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รูปที่ 4.2       แสดงข้ันตอนการทาํงานของการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวง จากการวเิคราะห 
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                     ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ…………………………………………………... 
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                   การเดินทางที่เหมาะสมทั้งสองสวน ดวยโปรแกรมที่พัฒนาข้ึน โดยใชทุกรูปแบบ 

                   การเดินทางได………………………………………………………………………….. 

รูปที่ 4.7       แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายในการเลือกใชรูปแบบการเดินทางตางๆ.. 

รูปที่ 4.8       แสดงตัวอยางผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง 

                   การเดินทางที่เหมาะสม ซึ่งถกูจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files………………… 

รูปที่ 4.9       แสดงการจัดเก็บขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือก 

                   เสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในระบบฐานขอมูล ดวยโปรแกรมที่พัฒนาข้ึนบน 

                   อุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)……………………………….............................. 

รูปที่ 4.10     แสดงข้ันตอนในการพัฒนาสวนตางๆของโปรแกรมประยุกต ในการเลือกเสนทางที ่
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                   ในระบบขนสงมวลชน………………………………………………………..……....... 

รูปที่ 4.15     แสดงแผนผังการประมวลผลหาคําตอบจากฐานขอมูลผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะห 
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รูปที่ 4.16     แสดงการรวบรวมคําตอบจากผลลัพธทั้งหมดที่ไดจากแตละสวน จากการวิเคราะห     

                   โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน…..... 
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                   การเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ……………..………… 

รูปที่ 5.1       แสดงการทดสอบในการแสดงแผนที่ของโปรแกรมประยุกต ขณะเร่ิมตนทํางาน…... 

รูปที่ 5.2       แสดงการทดสอบการทาํงานของสวนโตตอบกับผูใชงาน……………………….…… 

รูปที่ 5.3       แสดงการทดสอบการทาํงานของสวนโตตอบกับผูใชงาน (ตอ)……………………… 

รูปที่ 5.4       แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกาํหนดจุดเร่ิมตน     

                     และจุดส้ินสุดการเดินทางจากหนาของรูปแบบฟอรมของการแสดงแผนท่ี…………… 

รูปที่ 5.5       แสดงการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง และจุดส้ินสุดการเดินทางตามลําดับ............ 

รูปที่ 5.6       แสดงการแสดงผลลัพธของการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม............................ 

รูปที่ 5.7(ก)  แสดงการแสดงผลลัพธของแตละชวงในเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม................. 

รูปที่ 5.7(ข)  แสดงการรายงานในแตละชวงของเสนทางการเดินทาง…………………………….. 

รูปที่ 5.8(ก)  แสดงการแสดงผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในเสนทางอ่ืนๆ…….…. 

รูปที่ 5.8(ข)  แสดงการรายงานผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในเสนทางอ่ืนๆ 

ตามลําดับ…………………………………………………………………………….. 

รูปที่ 5.9       แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกาํหนดจุดเร่ิมตน 

                   และจุดส้ินสุดการเดินทางจากรายชื่อของจดุสนใจหรือสถานที่ตางๆ…….……….… 

รูปที่ 5.10     แสดงการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง และจุดส้ินสุดการเดินทางตามลําดับ……... 

รูปที่ 5.11     แสดงการแสดงผลลัพธของการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม……..……….….... 

รูปที่ 5.12     แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกาํหนดใช 

                   รูปการเดินทางในแบบที่ 1 หรือใชทุกรูปแบบการเดินทาง…………………………….. 

รูปที่ 5.13     แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกาํหนดใช 

                   รูปแบบการเดินทางในแบบที่ 4 หรือใชเฉพาะรถโดยสารประจําทางไดเทานัน้……… 
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บทที่  1 
บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 การเดินทางถือเปนกิจกรรมที่สําคัญ ในสวนหนึ่งของกิจวัตรประจําวันของชีวิตมนุษยสวน

ใหญ เพราะไมวาจะเปนการเดินทางเพื่อการทํางาน หรือเพื่อการศึกษา ตลอดจนเพื่อกิจกรรมตางๆ

โดยเฉพาะในปจจุบันการเดินทางจึงเปนส่ิงสําคัญที่ตองเรงรีบ เพื่อแขงขันกับการใชเวลาในการ

เดินทาง อันเนื่องมาจากปญหาหลักในการจราจรโดยเฉพาะตามเมืองใหญๆและเปนอุปสรรคใหญ

ตอการเดินทางที่ไมสามารถคาดเดาหรือหลีกเล่ียงได ซึ่งอาจจะเกิดมาจากการเดินทางโดยอาศัย

รถยนตสวนบุคคลเปนยานพาหนะหลักมากเกินไป โดยยังขาดการพิจารณาการเดินทางดวยระบบ

ขนสงมวลชนที่มีอยูอยางเพียงพอ เพื่อเปนการบรรเทาปญหาจราจรที่มีแนวโนมสูงข้ึน และลดการ

เดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคล จึงนําไปสูการคํานึงถึงการใชประโยชนจากระบบขนสงมวลชน

ที่มีอยูหลากหลายรูปแบบ ใหมีการเดินทางที่หลากหลายรูปแบบไดและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 โดยเฉพาะกรุงเทพมหานครซ่ึงเปนเมืองที่มีปญหาการจราจรมากที่สุด แหงหนึ่งของโลก 

และมีระบบขนสงมวลชนที่ใหบริการสาธารณะ จากทางภาครัฐและเอกชนดวยกันหลากหลาย

รูปแบบในการเดินทางทั้งทางบกและทางน้ํา เชน รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร(รถไฟฟาใต

ดิน) รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร เรือขามฟาก รถตูโดยสารประจําทาง เปนตน ซึ่งมี

ประสิทธิภาพในการใชเวลาในการเดินทาง และราคาคาโดยสารที่แตกตางกันไป  โดยสวนใหญ

พบวาผูใชระบบขนสงมวลชนมักเลือกเสนทางในการเดินทาง หรือรูปแบบการเดินทางที่ใชสัญจร

เดิมๆเปนประจํา อีกทั้งการเลือกรูปแบบในการเดินทางมักเลือกในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งเปนหลัก

ในการเดินทาง โดยยังขาดการพิจารณาการเดินทางในรูปแบบที่ผสมผสานกัน เพราะอาศัยการ

ตัดสินใจจากขอมูลการเดินทางที่มีอยูอยางจํากัด และประสบการณในการเดินทางสวนบุคคลใน

อดีตเปนหลัก โดยมีสาเหตุหลักมาจากการขาดแหลงขอมูลและการเขาถึงของขอมูลโครงขายระบบ

ขนสงมวลชนที่ชวยประกอบการตัดสินใจในการเดินทาง ตลอดจนปจจัยตางๆซึ่งเปนส่ิงที่ใชเสริม

ประกอบการพิจารณาอีกดวย เชน ความพึงพอใจและความสะดวกสบายในการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง เปนตน 

 จากเหตุผลดังกลาว จึงทําใหเกิดแนวคิดในการพัฒนาโปรแกรมชวยในการเลือกรูปแบบ

การเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่มีหลายรูปแบบ และใหผูใชสามารถพิจารณาเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม เพื่อแกปญหาจากความตองการดานตางๆในการเดินทาง เชน การเลือก

เสนทางที่ใชเวลาเดินทางนอยที่สุด เพื่อตอบสนองตอการใชชีวิตที่เรงรีบ และแขงขันกับเวลาในการ

เดินทาง หรือการเลือกเสนทางที่ใชคาจายในเดินทางนอยที่สุด เพื่อตอบสนองตอการใชคาโดยสาร
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ในการเดินทางอยางประหยัด หรือการเลือกเสนทางที่เปล่ียนรูปแบบการเดินทางนอยที่สุด เพื่อ

ตอบสนองตอความสะดวกสบายในการเดินทาง โดยไมตองเปล่ียนรูปแบบการเดินทางบอยๆ เปน

ตน 

 จากแนวความคิดดังกลาว จึงนํามาสูงานวิจัยในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต เพื่อชวยใน

การเลือกเสนทางที่เหมาะสม โดยใชหลักในการพิจารณาคือ เสนทางท่ีใชเวลาในการเดินทางนอย

ที่สุด จากขอมูลของระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครที่ใชในการเดินทาง ซึ่งอาศัยรูปแบบ

การจําลองแบบจําลองขอมูลภูมิศาสตรและโครงสรางของฐานขอมูลจากรูปแบบของ Geographic 

Data Files (GDF) ที่มีมาตรฐาน ขอกําหนด และรูปแบบจัดเก็บขอมูล (ISO 14825, 2004) โดย

อาศัยรูปแบบของระบบขนสงมวลชนที่ใชในการเดินทางดวยกัน 5 ประเภท คือ รถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร และเรือขามฟาก โดยนําโปรแกรมประยุกตที่

พัฒนามุงเนนการใชงานบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เพราะในปจจุบันแนวโนมของ

อุปกรณคอมพิวเตอรพกพามีความสามารถและประสิทธิภาพมากขึ้น ในขณะที่ราคาถูกลง จึงทํา

ใหถูกนํามาใชมากข้ึน สะดวกตอการพกพาอีกดวย เพื่อสนองตอการเดินทางที่เรงรีบ ชวยใหการ

ตัดสินใจในการเลือกเสนทางและรูปแบบในการเดินทางที่ผสมผสานกันไดอยางเหมาะสมและมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 เพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ประมวลผลให

ทางเลือกเสนทางท่ีเหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร จาก

แบบจําลองของขอมูลการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง 5 ประเภท คือ รถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร และเรือขามฟาก 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
1.3.1 ขอบเขตเนื้อหาที่ศึกษา 

  - ศึกษารูปแบบการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรที่เปนมาตรฐานสากล (ISO 

standard) ดวยรูปแบบของ GDF จาก ISO 14285:2004 Intelligent Transport Systems – 

Geographic Data Files (GDF) 
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  - ศึกษาและรวบรวมขอมูลการเดินทางดวยรูปแบบของระบบขนสงมวลชน ที่ใช

ในการเดินทาง 5 ประเภท คือ รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร รถโดยสารประจําทาง เรือ

โดยสาร และเรือขามฟาก เพื่อสรางแบบจําลองขอมูลในการเดินทาง  

  - ศึกษาการคํานวณหาเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยใชเงื่อนไขในการ

พิจารณา คือ เสนทางที่ใชเวลาในการเดินทางนอยท่ีสุด เพื่อประหยัดเวลาในการเดินทาง และ

ตอบสนองตอความสะดวกสบายในการเดินทางที่มีตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยอาศัย

ขอมูลในการเดินทางในแตละระบบขนสงมวลชน 

1.3.2 ขอบเขตพื้นที่ศึกษา 

  ขอบเขตพื้นทีท่ี่ใชในการวิจยั ใชพืน้ที่ภายในกรุงเทพมหานครฯ 

1.3.3 ขอมูลทีใ่ชในการศึกษาวิจัย 

  ขอมูลจากการเดินทางในแตละรูปแบบของระบบขนสงมวลชน ซึ่งเปนขอมูลท่ีถูก

รวบรวมข้ึน จากการสืบคนแหลงที่เผยแพรสูสาธารณะ และขอมูลตางๆที่เพียงพอจะสามารถหาได 

เชน ตารางการเดินรถไฟฟาบีทีเอส หรือตารางเวลาใหบริการเรือดวนเจาพระยา จากอินเทอรเน็ต 

เปนตน ซึ่งไมไดเกิดจากการรวบรวมขอมูลทางสถิติในการเดินทางจริงของผูวิจัย และขอมูลที่ใชใน

การเดินทางดวยรูปแบบของระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครดวยกัน 5 ประเภท ดังนี้ 

- รถไฟฟาบีทีเอส ทุกสายในปจจุบัน 

- รถไฟฟามหานคร ทกุสายในปจจุบนั 

- รถโดยสารประจําทาง เฉพาะสายที่ผานสถานที่สําคัญๆ และสามารถ

เช่ือมตอกับรถไฟฟาบีทีเอส  รถไฟฟามหานคร หรือเรือโดยสารไดโดยสะดวก 

- เรือโดยสาร เฉพาะเรือดวนพเิศษสายที่ผานทาน้าํนนทบุรี - ทาน้าํสาทร  

- เรือขามฟาก เฉพาะเรือที่ขามทาน้ําสําคัญๆ 

 

1.4 ขอตกลงเบื้องตน 
 - ขอมูลภูมิศาสตรที่ใชเปนเพียงขอมูลที่ผูวิจัยไดจัดทําและรวบรวมข้ึน เพียงเพื่อการแสดง

ผลลัพธในแผนที่ดิจิตอล (Digital Map) บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เทานั้น ซึ่งไม

สามารถนําไปใชในการอางอิงความถูกตอง (Accuracy) เชิงตําแหนงได  

 - ขอมูลจากพฤติกรรมการใชเวลาในการเดินทางแตละระบบขนสงมวลชน อาจมีปจจัยที่

ผันแปรดวยกันหลากหลายสาเหตุ เชน ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยยานพาหนะจริง อัตราเร็วจริง

ของยานพาหนะที่ใชโดยสาร ความหนาแนนของยานพาหนะโดยสารในแตละระบบ ระยะเวลาที่รอ

คอยในการซื้อบัตรโดยสาร หรือเวลาที่เร่ิมตนปลอยยานพาหนะที่ใชโดยสารจริง เปนตน ซึ่งเปน
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ปจจัยที่มีความไมแนนอนสูง จึงไมสามารถนํามาใชพิจารณาในการสรางแบบจําลองของการใช

เวลาในการเดินทาง แตละระบบขนสงมวลชนได 

        - การรวบรวมขอมูลการเดินทางในแตละระบบขนสงมวลชน เปนเพียงสวนหนึ่งของขอมูล

ทั้งหมดจากระบบขนสงมวลชนเต็มรูปแบบเทานั้น ทั้งนี้มีจุดประสงคเพื่อใชประกอบในการศึกษา

หรือวิจัยเทานั้น อาจมีความคลาดเคล่ือนทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ เชน จํานวนเลขหมายของ

รถโดยสารประจําทางที่ใหบริการในถนนเสนหนึ่ง หรือระยะทางระหวางปายรถโดยสารประจําทาง

หรือสถานี เปนตน 

           - ปจจัยในการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในการเดินทางนั้น จากรูปแบบของ

ระบบขนสงมวลชนที่ใชในการเดินทางที่มีอยูในปจจุบัน ซึ่งมีดวยกันหลายปจจัยหลายสาเหตุ

นอกเหนือจากที่ไดกลาวไวขางตน เชน ระยะทางที่ใชในการเดินทาง จํานวนการตอหรือเปล่ียน

รูปแบบของการเดินทาง เปนตน ซึ่งเปนส่ิงจําเปนที่ควรคํานึงถึงดวย แตปจจัยดังกลาวเปนความพึง

พอใจที่มาจากของแตละบุคคล จึงเปนเพียงการนําเสนอเพื่อใหแนวทางในการเลือกเสนทางการ

เดินทาง ประกอบการตัดสินใจเทานั้น 

 

1.5 ขอจํากัดของการวิจยั 
 - จํานวนขอมูลหรือตําแหนงของสถานี ทาเรือและปายรถโดยสารประจําทางในระบบ

ขนสงมวลชน เปนขอมูลที่ไดจากประสบการณและการสังเกตของผูวิจัยเทานั้น โดยผูวิจัยไมไดลง

สนามทําการสํารวจขอมูลหรือหาคาพิกัดของตําแหนงจริง 
 

1.6 คําจํากัดความท่ีใชในการวิจัย 
 ระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (Multimode Mass Transportation) หมายถึง การเดิน

ของผูใชงานในระบบขนสงมวลชนที่สามารถเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ในลักษณะผสมผสานกัน

เพื่อตอบสนองตอการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 

1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 สามารถพัฒนาและออกแบบโปรแกรมประยุกต เพื่อเลือกเสนทางการเดินที่เหมาะสมโดย

ใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด โดยสามารถเลือกรูปแบบการเดินทางตางๆจากในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบได ซึ่งมีลักษณะการเดินทางที่ผสมผสานกัน และสามารถนําไปใชเปนสวน

หนึ่งของงานระบบนําทางสวนบุคคล (Personal Navigation Systems) ได 



                                                                                                              

                                                                                                                                                                5 

 

1.8 วิธีดําเนนิการวิจัย 
1.8.1 ศึกษารวบรวมเกี่ยวกับแนวคิด ทฤษฎีรวมไปถึงการศึกษาเอกสารงานวิจัยที่

เกี่ยวของกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตรในระบบขนสงมวลชน 

 1.8.1.1 แนวคิดในการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรของการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (Multimode Mass Transportation) 

 1.8.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับการวิเคราะหเลือกเสนทางการเดินที่เหมาะสมโดยใช

เวลาในการเดินทางนอยที่สุด 

1.8.1.3 ทฤษฎี Graph 

1.8.1.4 ทฤษฎีการวิเคราะหโครงขาย (Network Analysis) 

1.8.1.5 ISO 14285:2004 Intelligent Transport Systems – Geographic Data 

Files (GDF) หรือรูปแบบการจัดการเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบของ Geographic Data 

Files (GDF) 

1.8.1.6 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตรที่นํามาประยุกตใช

ดานการแนะนําเสนทางในระบบขนสงมวลชน 

1.8.2 การศึกษา วิเคราะหและออกแบบของระบบแนะนําเสนทางที่เหมาะสมในระบบ

ขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 

1.8.3 จัดทําขอมูลของระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ เพื่อใชในการแสดงแผนที่ของ

ขอมูลภูมิศาสตรบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

 1.8.3.1 จัดเตรียมขอมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร ดวยโปรแกรม ArcGIS 

9.2 ซึ่งจะถูกจัดเก็บดวยรูปแบบของ Shape file โดยแบงประเภทของช้ันขอมูล (Layer) และขอมูล

ใน Attribute โดยใหสอดคลองตามแบบจําลองและระบบฐานขอมูลที่ไดทําการออกแบบไว  

  1.8.3.2 พัฒนาสรางชุดคําส่ังบนโปรแกรม ArcGIS 9.2 เพื่อทําการจัดเก็บขอมูล

ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตรใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files 

  1.8.3.3 พัฒนาโปรแกรมประยุกตเพื่อนําเขาขอมูลภูมิศาสตรที่อยูในรูปแบบของ

ขอมูลText files ใหจัดเก็บในระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL 

Server Compact Edition (.sdf Files) โดยการสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005  

1.8.4 พัฒนาโปรแกรมประยุกตเพื่อใชในการวิเคราะหโครงขายและหาผลลัพธ ของการ

เลือกเสนทางการเดินที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด โดยการสรางชุดคําส่ังใน 

Visual Basic 2005 
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1.8.5 ทดสอบการทํางานของโปรแกรมประยุกต เปรียบเทียบผลการเลือกเสนทางในการ

เดินทางจากโปรแกรมประยุกตในเสนทางตางๆ  

1.8.6 แกไขและปรับปรุงโปรแกรมประยุกต 

1.8.7 สรุปผลการวิจัย จัดทํารายงานและเรียบเรียงวิทยานิพนธ 
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บทที่  2 
แนวคิด เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

2.1 ทฤษฎทีี่ใชในการวจิัย 

2.1.1 ทฤษฎี Graph (Worboy, 1997) 

 เปนหลักในการอธิบายความสัมพันธของ Network คือ ความเชื่อมตอกันทางกายภาพของ

สมาชิกตางๆภายในเซ็ตๆหนึ่ง ซึ่งมีคุณสมบัติของ Graph ดังนี้ 

 Graph ประกอบดวยจุดที่เรียกวา Nodes ซึ่งแทนสมาชิกใดๆในเซ็ต และจะมีชื่อสําหรับ

อางอิงสมาชิกแตละตัวไดโดยช่ือเหลานี้จะประจํากับแตละ Node และมีความเปนเอกลักษณ โดย 

Edges จะใชแสดงความสัมพันธ e ของความเชื่อมตอกันทางกายภาพระหวาง Nodes และ

สามารถเขียนสัญลักษณแทน Edge ไดโดยการระบุถึง Nodes 2 ตัว ที่ Edge นั้นๆทําหนาที่

เช่ือมโยงอยู เชน e = {a,b} ทั้งนี้ a และ b เปนชื่อเรียกของ Nodes ทั้งสอง 

 Graph ซึ่งมักใชในแทนการแสดงความสัมพันธเชิงตําแหนง โดยความสัมพันธที่ใชจะ

ข้ึนอยูกับแบบจําลองที่นํามาใชแกปญหาในเร่ืองตางๆ โดยมีองคประกอบของความสัมพันธดังนี้ 

- Directed graph คือ ทิศทางของการแสดงความสัมพันธ ซึ่งสามารถแสดงได 

           ดวยการแทนของทิศทางของหัวลูกศร 

- Labeled graph คือ น้ําหนักของการแสดงความสัมพันธ ซึ่งสามารถแสดงได 

           ดวยตัวเลขหรือตัวอักษร 

 จากทฤษฎี Graph สามารถนํามาใชจําลองจากความเปนจริงได เชน โครงขายถนนโดย

ทิศทางของการแสดงความสัมพันธ (Directed graph) คือทิศทางการเคลื่อนตัวของยานพาหนะ 

ซึ่งมีทั้งทิศทางเดียว (one-way) หรือ ทิศทางไปและกลับ เปนตน สวนน้ําหนักของการแสดง

ความสัมพันธ (Labeled graph) คือ ระยะทางหรือระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.1 แสดงตัวอยางของกราฟและสวนประกอบตางๆในกราฟ 
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2.1.2 ทฤษฎทีางดานการวิเคราะหโครงขาย (Network Analysis) 
 เปนข้ันตอนที่ใชคํานวณหาเสนทางที่ใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด โดยใชข้ันตอนวิธีที่

เรียกวา Dijkstra’s Algorithm (Weiss, 1994) ซึ่งกระบวนที่ใชสําหรับการคํานวณหาเสนทางที่มี

คาใชจายนอยที่สุด โดยทั้งนี้คาใชจายดังกลาว คือ ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ซึ่ง Dijkstra’s 

Algorithm ใชไดกับขอมูลของโครงขาย (Network) ที่มีการกําหนดทิศทางและน้ําหนักของเสนทุก

เสนที่เช่ือมความสัมพันธตองไมนอยกวาศูนย นั่นคือ w(u,v) > 0 และทุกๆ (u,v) เปนสมาชิกของ 

Graph E(G) ซึ่งมีหลักการและแนวคิดดังนี้ 

 ให S เปนเซ็ตของจุด Vertex โดยมีคาเร่ิมตนเปนเซ็ตวาง  

 ให d(v) เปนคาของผลรวมน้ําหนักจากจุดเร่ิมตนถึงจุดปลายทาง v 

 ให Q เปนเซ็ตของจุด vertex ที่ยังไมเขาวนซํ้า (loop) โดยมีคาเร่ิมตนเปน V(G) 

 การเลือกจุด u ที่จะเขาวนซ้ํา จะเลือกจากจุดที่อยูใน Q ซึ่งมีคา d(u) ตํ่าที่สุด และเม่ือ

เลือกแลวจะลบจุดนี้ออกจาก Q นาํไปใสใน S แทน  

 ตรวจสอบทุกจุด v ที่มีเสนลากจาก u ไปถึงจุด v วาถา d(v) > d(u) + w(u,v) แลวจะตอง

เปล่ียน d(v) = d(u) + w(u,v) และแกตัวช้ีวาจุด vertex v ตองมาจาก u และวนซํ้าจนกระทั่ง Q 

เปนเซ็ตวาง จะไดเสนทางที่มีคาของผลรวมน้ําหนักนอยที่สุดตามตองการ  

 ข้ันตอนวิธีของ Dijkstra’s Algorithm สามารถเขียนในรูปแบบรหัสเทียม (pseudo code) 

ไดดังนี้ 

1. Initialize-Graph (G,S) 

S ← φ 

Q ← V(G) 

While Q ≠ φ 

 Do u ← Extract-Min(Q) 

 S ← S ∩ u 

 For each vertex v ∈ Adj(u) 

 Do Relax (u,v,w) 

2. Initialize-Single-Source (G,S) 

For each vertex v ∈ V(G) 

 Do d(v) ← ∞ 

 π(v) ← Null 
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 d(e) ← 0 

3. Relax (u,v,w) 

If d(v) > d(u) + w(u,v) then 

 d(v) ← d(u) + w(u,v) 

π(v) ← u 

 

2.2 เอกสารที่เกี่ยวของ 

2.2.1 ISO 14285:2004 Intelligent Transport Systems – Geographic Data Files (GDF) 
    รูปแบบการจัดการเกบ็ขอมูลภมูิศาสตร ดวยรปูแบบของ GDF (ISO 14825, 2004) 

 เปนรูปแบบมาตรฐานของการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรเพื่อใชในการอธิบาย การ

แลกเปลี่ยนของขอมูล และความสัมพันธของโครงสรางพื้นฐานที่ใชในการจราจรและขนสง โดยมี

กฎและโครงสรางของรูปแบบการเก็บแบบฐานขอมูล ประกอบดวย Feature, Attributes และ 

Relationships โดยสามารถใชงานดานขนสงและจราจรอื่นๆอีกไดอยางเหมาะสม เชน การงาน

วางแผนเสนทางการเดินทาง (fleet management) การวิเคราะหการจราจร (traffic analysis) การ

จัดการจราจร (traffic management) การติดตามยานพาหนะ (automatic vehicle location) 

(GDF 3.0, 1997) 

1.) โครงสรางของแบบจําลอง ดวยรูปแบบ GDF 

 วัตถุทางภูมิสาสตรที่ปรากฎบนพื้นผิวโลกที่เราสนใจในแบบจําลอง ดวยรูปแบบของ GDF 

ซึ่งสามารถแบงองคประกอบออกเปน 3 สวนคือ 

1. Feature - ซึ่งแทนวัตถุทางภูมิศาสตรที่ปรากฎบนพ้ืนผิวโลกจริง เชน ถนน ทางน้ํา  

         สิ่งกอสรางตางๆที่ความสําคัญตอการเดินทางขนสงและจราจร  

2. Attributes - สวนของการแสดงขอมูลและคุณลักษณะของแตละ feature  

3. Relationships - สวนของการแสดงความสัมพันธของแตละ feature 

2.) ลักษณะทาง Topology ในการจัดเก็บขอมูลของแบบจําลอง ดวยรูปแบบ GDF 

 สามารถแบงการจัดเก็บของขอมูลทาง Topology ไดเปน 3 ระดับ ดังนี้ 

1. Full topological way – เปนการแสดงขอมูลทาง Topology โดยใช The basic 

graphical building blocks ซึ่งจะประกอบดวย Nodes (zero-dimensional), Edges 

(one-dimensional) และ Faces or Area (two-dimensional) ในมุมมองของ planar 

graph 
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2. Connectivity topological way – เปนการแสดงขอมูลทาง Topology โดยใช The 

basic graphical building blocks ซึ่งจะประกอบดวย Nodes (zero-dimensional) 

และ Edges (one-dimensional) ในมุมมองของ non-planar graph 

3. Non-explicit topological way – เปนการแสดงขอมูลทาง Topology โดยใช The 

basic graphical building blocks ซึ่งจะประกอบดวย Dot (zero-dimensional), 

Polyline (one-dimensional) และ Polygon (two-dimensional) โดยอาศัย

ความสัมพันธจาก co-ordinate values เปนตัวบอกลักษณะทาง topology  

3.) การแบงประเภทขอมูลภูมิศาสตรที่จัดเก็บดวยรูปแบบ GDF (Feature Catalogue) 

 สามารถแบงประเภทของ Features ไดทั้งหมด 12 ประเภท ดังนี้ 

1. Road and Ferries – ถนนและทาขามแมน้ํา  

2. Administrative Areas – พื้นที่ขอบเขตการปกครอง : เปนการอธิบายแบงสวนของ

เขตการปกครอง เชน ขอบเขตการปกครองระดับตําบล, อําเภอ หรือจังหวัด 

3. Named Areas : เปนพื้นที่ขอบเขตขอมูลของ features  เชน พื้นที่เขตการศึกษา, 

พื้นที่ขอบเขตความรับผิดชอบของสถานีดับเพลิง หรือพื้นที่ขอบเขตความรับผิดชอบ

ของสถานีตํารวจ  

4. Land Cover And Use – ส่ิงที่ปกคลุมและการใชประโยชนที่ดิน : เปนการอธิบายถึง

ส่ิงกอสรางและการใชประโยชนในที่ดิน เชน เขตที่อยูอาศัย, เขตการเกษตร, เขต

พาณิชย หรือเขตอุตสาหกรรม  

5. Structures – ส่ิงกอสราง : เปนองคประกอบเพิ่มจากโครงขายถนน เชน สะพาน หรือ

อุโมงค  

6. Railways – ทางรถไฟ  

7. Waterway – ทางน้ํา : เปนชนิดของแหลงน้ํา เชน แมน้ํา ลําคลอง อางเก็บน้ํา 

ทะเลสาบ ทะเล  

8. Road Furniture : เปนส่ิงที่ประกอบอยูตามถนน เชน สัญญาณไฟจราจร, ปายจราจร 

ปายบอกทาง หรืออุปกรณเพื่อความปลอดภัย  

9. Services – สถานที่บริการ: เชน โรงเรียน, สถานีบริการน้ํามัน, รายขายยา หรือ

สนามบิน 

10. Public Transport – ทางขนสงสาธารณะ : เชน ระบบขนสงมวลชนในรูปแบบตางๆ 

และส่ิงที่เปนองคประกอบของระบบขนสงมวลชน เชน สถานีขนสง ปายรถโดยสาร

ประจําทาง เสนทางเดินรถประจําทาง  
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11. Chainage Referencing Features : จุดตัดหรือเช่ือมตอระหวางถนน, รถไฟ หรือทาง

ขนสงสาธารณะ  

12. General Features: อ่ืนๆที่ผูใชกําหนดเอง 

4.) การจัดเก็บคุณลักษณะของขอมูลภูมิศาสตร (Attribute Catalogue) 

 Attribute Types – คุณลักษณะหรือขอมูลภูมิศาสตร เชน สี 

 Attribute Values – คาของคุณลักษณะหรือขอมูลภูมิศาสตร เชน สีเขียว 

 ขอมูลของแตละ Feature หรือ feature class ที่ถูกจัดเก็บจึงจําเปนตองมี Primary Key 

เพื่อเปนการระบุสวนที่ใชเช่ือมตอไปยังขอมูลตางๆ  

5.) การจัดเก็บความสัมพันธของขอมูลภูมิศาสตร (Relationship Catalogue) 

 เปนสวนในการแสดงความสัมพันธของแตละ Feature หรือระหวาง Feature class  

ยกตัวอยาง ความสัมพันธของขอบเขตการปกครองระหวางระดับประเทศกับระดับจังหวัด  

      เชน กรุงเทพฯ เปนจังหวัดหนึ่ง “ที่อยูใน” ประเทศไทย 

6.) การจัดเก็บอรรถาธิบายของขอมูลภูมิศาสตร (Metadata Catalogue) 

 เปนการอธิบายถึงแหลงที่มาของขอมูล หรือชวยในการขยายความเพ่ืออธิบายถึงการเก็บ

ขอมูลภูมิศาสตรตางๆใหมีความกระจางและเขาใจมากยิ่งข้ึน ซึ่งมีหัวขอตางๆมากมายโดยในสวน

นี้มาตรฐานสากลดวยรูปแบบ GDF กําหนดไววาจะตองทําการบันทึกอยางนอยหนึ่งหัวขอเปน

อยางยิ่ง  

7.) โครงสรางของการจัดเก็บขอมูล (Logical Data Structures) 

 ในสวนนี้จะเปนการกําหนดโครงสรางของการเก็บขอมูล ซึ่งไดทําการกําหนดกรอบความ

เขาใจจากระดับมโนทัศน(Conceptual) มาสูแบบจําลองขอมูล (Data Model) ลําดับถัดมาจะเปน

การแปลงจากแบบจําลองขอมูลเขามาสูโครงสรางของการเก็บขอมูล (Logical Data Structures) 

8.) การบันทึกและเก็บขอมูลภูมิศาสตร (Media Record Specifications)  

 ซึ่งเปนสวนที่สําคัญที่สุดที่ใชอธิบายการแปลงจากโครงสรางของการเก็บขอมูลมาสูการ

บันทึกขอมูลลงส่ือบันทึก เพื่อใชเปนฐานขอมูลในระบบตอไป โดยสามารถแบงระดับการบันทึก

ขอมูลออกเปน 2 สวนใหญ คือ สวน Logical Record จะเปนสวนการบันทึกขอมูลที่เกี่ยวกับ 

Metadata และสวน Media Record จะเปนสวนของการบันทึกขอมูลภูมิศาสตรที่ใชทั้งหมด 

 ขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกบันทึกจะเปน Text files แตจะถูกแทนดวยรหัสตางๆตามที่กําหนด

ในมาตรฐานสากลดวยรูปแบบ GDF หรือผูใชกําหนดข้ึน โดยมีความยาวของตัวอักษรไมเกิน 80 

ตัวอักษรในแตละบรรทัด ดังแสดงในรูปที่ 2.2 
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รูปที่ 2.2 แสดงรูปแบบและตัวอยางของขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกบันทกึ 

เปน Text files ตามมาตรฐานสากล ดวยรูปแบบ GDF (ERTICO, 1997) 

 

2.3 งานวจิัยที่เกี่ยวของ 

2.3.1 Assisting Multimodal Travelers: Design and Prototypical Implementation of a 
Personal Travel Companion (Rehrl, Bruntsch and Mentz, 2007) 

 งานวิจัยนี้ กลาวถึงการศึกษา ออกแบบและพัฒนาระบบเพ่ือใชเปนตนแบบของระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร ผานเครือขายอินเทอรเน็ต ที่ชวยในงานนําทางสวนบุคคลบนอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) ซึ่งสามารถนําทางและระบุตําแหนงของบุคคลไดทั้งภายในและ

ภายนอกอาคาร หรือระบบนําทางสวนบุคคลแบบประตูสูประตู (Door-to-Door)  อีกยังสามารถ

เลือกเสนทางการเดินทางภายใตเงื่อนไขที่ถูกกําหนดเองโดยผูใชเองดวย ซึ่งเร่ิมมาจากการพัฒนา

ตอยอดจากงานในระบบนําทางรถยนต (Car Navigation System) ที่สามารถระบุตําแหนงไดดวย

ระบบ GPS (Global Positioning Systems) และมีขอจํากัดของการระบุตําแหนงอยูเฉพาะ

ภายนอกอาคารเทานั้น ดวยขีดจํากัดดังกลาวจึงมีการพัฒนาตอมาสูอุปกรณคอมพิวเตอรพกพาที่
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ใชสัญญาณของ Bluetooth เพื่อสามารถคนหาและระบุตําแหนงภายในอาคารได และจาก

การศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 

 - การเลือกเสนทางที่ตองการ จากการเดินทางภายใตเงื่อนไขตางๆ ในงานนําทางสวน

บุคคล (Personal navigation) ที่มีอยูในปจจุบัน จากที่ปรากฏพบเห็นไดในระบบเครือขาย

อินเทอรเน็ตที่ใหบริการอยูทั่วไป เชน เปดโอกาสใหผูเดินทางไดกําหนดเลือกรูปแบบที่ใชในการ

เดินทาง กําหนดชวงเวลาในการเดินทาง หรือกําหนดเงื่อนไขในการคํานวณเลือกเสนทางที่

เหมาะสม ไดแก เสนทางที่เร็วที่สุด เสนทางที่ส้ันที่สุด หรือเสนทางท่ีเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง

นอยที่สุด เปนตน 

- โดยประเด็นที่ใชพิจารณาหลักการเลือกการเดินทางหลายรูปแบบ (Multimodal 

Traveling) แบงออกไดเปน 2 สวนใหญ คือ บทบาท และอุปสรรค ซึ่งในสวนของบทบาทในการ

เลือกรูปแบบการเดิน ไดแก ขอมูลกอนการตัดสินใจเลือกรูปแบบทางเดินทางเปนสวนใหญ ซึ่งมา

จากปจจัยดานความตองการในจุดประสงคการเดินทาง เชน การใชเวลาในการเดินทาง ราคาของ

คาใชจายในการเดินทาง และเปนขอมูลที่มาจากทัศนะคติสวนบุคคล ในสวนของอุปสรรคเปน

ปญหาที่เกิดข้ึนหลังจากการเลือกรูปแบบทางเดินทางแลวโดยระหวางการเดินทางอาจจะมีปจจัย

อ่ืนๆเขามาเสริม ทําใหเกิดผลการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางผิดจากที่ไดวางแผนไวเชน การ

เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางแลวลงผิดปาย หรือออกจากสถานีของระบบรถใตดินผิดทาง 

เปนตน โดยอุปสรรคที่สําคัญอีกอยาง คือ ขาดการสื่อสารและใหขอมูลระหวางการเดินทาง เชน 

ระหวางการเดินทางมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน และไมทราบเหตุการณที่เกิดข้ึน จึงไมสามารถหลีกเล่ียงและ

เปล่ียนรูปแบบเดินทางไดอยางทันทวงที     

- ขอมูลที่ใชระบบนําทางสวนบุคคลนี้ เปนการเก็บขอมูลอยูในสวนของฝงเคร่ืองแมขาย 

(Server Side) แลวทําการสงขอมูลผานเครือขายอินเทอรเน็ต ผานรูปแบบ XML หรือ DELFI โดย

ฝงเคร่ืองลูกขาย (Client Side) จะทําหนาที่ใหการดานการแสดงผลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา 

(PDA)  

- รูปแบบของการเก็บขอมูลภูมิศาสตรจะข้ึนอยูกับผูผลิตระบบนําทางในระบบนั้นๆ เชน 

Siemens หรือ TomTom เปนตน 

- ระบบนําทางสวนบุคคลแบบประตูสูประตู (Door-to-Door) เปนระบบที่ใชขอมูลใน

ลักษณะที่ไมเกี่ยวกับการเดินทางในระบบขนสงมวลชน เนนการใชงานในพื้นที่สวนบุคคลเปนหลัก 

เชน การเดินทางภายในอาคาร เปนตน 
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2.3.2 Object modeling and path computation for multimodal travel systems  
              (Bielli, Boulmakoul and Mouncif, 2006) 

งานวิจัยนี้ กลาวถึงการศึกษาการเดินทางหลายรูปแบบ (Multimodal Travel Systems, 

MTS) โดยสนองตอความตองการของผูเดินทางในเลือกรูปแบบการเดิน ซึ่งจะตองทําการกําหนด

จุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุด (O-D trip) และแบงรูปแบบการเดินทางออกเปน 2 สวนคือ สวนระหวาง

เมืองกับสวนในเมือง ซึ่งทั้งสองสวนนี้จะมีรูปแบบการเดินทางใหเลือกแตกตางกัน เชน การเดินทาง

ระหวางเมืองหนึ่งไปสูอีกเมืองหนึ่งจะอาศัยการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล รถไฟใตดิน และรถ

โดยสารประจําทาง หรือการเดินทางภายในเมืองจะอาศัยการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล รถไฟ 

และรถโดยสารประจําทาง เปนตน และไดทําการสรางโปรแกรมเพื่อชวยพิจารณาเลือกการเดินทาง

ดวยการพัฒนาจากภาษา Java บนเคร่ืองคอมพิวเตอร ซึ่งไดใชขอมูลของการเดินทางจาก Urban 

Transportation Planning System (UTPS) 

และจากการศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 

- โครงสรางการเก็บขอมูล ในการเดินทางไดทําการแบงออกเปน 3 สวนคือ 1.สวน

กายภาพ (Physical Level) เปนสวนของขอมูลเชิงตําแหนง 2.สวนตรรกะ (Logical Level) เปน

สวนของขอมูลที่เก็บความสัมพันธของโครงขาย 3.สวน Applicative Level เปนสวนของโครงสราง

ที่นําไปประยุกตใชเรียกขอมูล ซึ่งจากที่ไดทําการศึกษาและวิเคราะหในหลายๆรูปแบบการเก็บ

ขอมูลที่มีอยูแลวพบวามีความสอดคลองกับรูปแบบของ GDF  

- การพิจารณารูปแบบการเดินทาง เปนการเดินทางทั้งในเมืองและระหวางเมือง ซึ่งมีการ

แบงรูปแบบการเดินทางที่แตกตางกันอยางชัดเจน  

- การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยพิจาณาจากเสนทางท่ีใชระยะเวลาในการเดินทางนอย

ที่สุดเปนหลัก จากขอมูลที่มีการศึกษาและรวบรวมในอดีต ไมไดพิจารณาถึงขอมูลที่เกิดข้ึนในทันที 

(Real-time Information) 

 
2.3.3 ระบบสารสนเทศภูมศิาสตรผานเครือขายอินเทอรเน็ต เพือ่เลือกเสนทางท่ีใช
เวลานอยท่ีสดุโดยระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (มนตศักด์ิ โซเจริญธรรม, 2549) 

 งานวิจัยนี้กลาวถึงการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตรผาน

เครือขายอินเทอรเน็ต ที่ชวยการตัดสินใจเลือกเสนทางที่ใชระยะเวลาเดินทางนอยที่สุด โดยอาศัย

ระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบผสมผสานกัน  ซึ่งไดกําหนดขอบเขตการศึกษาไปที่การเดินทาง

ดวยระบบขนสงมวลชนดวยกัน 5 ประเภท คือ รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร เรือขามฟาก 

รถไฟฟาบีทีเอส และรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร  
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 โดยไดทําการวิเคราะห ออกแบบ และนําเสนอแบบจําลองขอมูลที่สามารถจัดเก็บและ

จําลองพฤติกรรมของระบบขนสงมวลชนดังกลาว ตลอดจนขอมูลประกอบอ่ืนๆที่จําเปนตอการ

คํานวณ คนหาเสนทางในลักษณะผสมผสานกันของระบบขนสงมวลชนหลายประเภทจาก

โปรแกรมที่พัฒนาขึ้น และยังสามารถพิจารณาและรองรับการเปล่ียนแปลงคาตัวแปรระยะเวลา

คอยยานพาหนะ ระยะเวลาจอดรับสงผูโดยสาร ตารางเวลาการใหบริการของระบบขนสงมวลชน

แตละรูปแบบ อัตราเร็วยานพาหนะแยกอิสระกันเปนเสนทางยอยๆ ตลอดจนอัตราเร็วในการเดิน

เทาเพื่อเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางอีกดวย ซึ่งจะไดแบบจําลองขอมูลตามที่ไดออกแบบ และจาก

การศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 

- โปรแกรมคอมพิวเตอรที่พัฒนาขึ้น เนนการพัฒนาและทดสอบ Algorithm ที่ใชในการ

คํานวณเพื่อเลือกเสนทางที่ใชเวลานอยที่สุดในการเดินทาง จากขอมูลพฤติกรรมการเดินทาง ใน

ระบบขนสงมวลชนที่มีดวยกันหลายรูปแบบ 

- โดยอาศัยหลักการทํางานของคอมพิวเตอรแบบ Client-Server ผานเครือขาย

อินเทอรเน็ต โดยฝงเคร่ืองลูกขายจะทําหนาที่ดานการแสดงผล สื่อสารกับผูใชและประมวลผล

ขอมูลบางสวนหรือทั้งหมด สวนฝงเคร่ืองแมขายจะทําหนาที่จัดเก็บขอมูล เพื่อใหบริการการเขาถึง

ขอมูล และประมวลผลขอมูลบางสวนหรือทั้งหมดแลวสงผลลัพธใหเคร่ืองลูกขาย 

- รูปแบบการจัดเก็บขอมูลเปนสวนที่ผูวิจัยไดทําการวิเคราะห ออกแบบ และสรางข้ึนเพื่อ

ใชจําลองรูปแบบการเดินทาง  โดยแยกการจําลองเปนขอมูลความสัมพันธเชิงโครงขาย 

(Topology) เพื่อใชการคํานวณหาเสนทางที่ใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด และขอมูลเชิง

เรขาคณิต (Geometry) เพื่อใชในการแสดงผลในรูปแบบของแผนท่ีดิจิตอล (Digital Map) 

 
2.3.4 X-GDF:The ISO model of Geographic Information for ITS 

    (Essen and Hiestermann, 2005) 

งานวิจัยนี้กลาวถึงมาตรฐานสากล (ISO standard) ของรูปแบบการจัดการเก็บขอมูล

ภูมิศาสตร ดวยรูปแบบของ Geographic Data Files (GDF) ที่ใชการอางอิงคือจาก ISO 

14285:2004 หรือ GDF4.0 ซึ่งเปนขอกําหนดของแบบจําลองขอมูลภูมิศาสตรในระดับข้ันมโนทัศน

และตรรกศาสตร (Conceptual and Logical data model) โดยรูปแบบของขอมูลภูมิศาสตรซึ่งอยู

บนพื้นฐานที่เหมาะสมตอการใชงานในระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ และมีศักยภาพของการ

จัดเก็บขอมูลแบบฐานขอมูล ซ่ึงประกอบดวย Feature, Attributes และ Relationships ตลอดจน

ทั้งมีการกําหนดการใหอรรถาธิบายของขอมูล (Metadata)    หรือขอมูลที่บอกรายละเอียดของ

ขอมูล (data about data) อีกดวย  
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จากการศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 

- ขอมูลภูมิศาสตรที่ใชงานระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS) โดยใชรูปแบบการจัดการ

เก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบของ GDF เปนพื้นฐานของรูปแบบที่สามารถแลกเปลี่ยนขอมูล

ระหวางกัน ซึ่งมีขอกําหนด และมาตรฐานของรูปแบบจัดเก็บขอมูล เพื่อนํามาสูการรองรับการใช

ขอมูลรวมกันได  

- รูปแบบการจัดการเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบของ GDF ซึ่งเปนการสราง

แบบจําลองของขอมูลในระดับเชิงมโนทัศน (Conceptual data model) ทําใหตองายการพัฒนา

สรางชุดคําส่ังที่ใชในการประมวลผลสําหรับการใชในระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะในดานตางๆที่

มีความอิสระตอกัน ซึ่งสังเกตไดจากรูปที่ 2.3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3 แสดงถึงความมีอิสระในการใชงานของขอมูล 

(Essen and Hiestermann, 2005) 

 
2.3.5 GML-Based Interoperable Geographical Databases  

(Zhang, Peng, Li and Day, 2003) 

งานวิจัยนี้กลาวถึง การศึกษารูปแบบการเก็บฐานขอมูลภูมิศาสตร ที่มีหลายหลากรูปแบบ

แตกตางกัน เพื่อแกปญหาการใชขอมูลภูมิศาสตรรวมกันจากโปรแกรมตางๆ และทําการ

เปรียบเทียบกับรูปแบบการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรที่มีอยูกอนหนานี้คือ รูปแบบของ Geographic 

Data Files (GDF) และ Spatial Data Transfer Standard (SDTS) กับรูปแบบของ GML 

(Geography Markup Language) 

จากการศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 
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- รูปแบบของ GDF และ SDTS เปนรูปแบบการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรที่สามารถ

แลกเปล่ียนหรือถายโอนขอมูล โดยอาศัยขอกําหนด มาตรฐานการเก็บขอมูลและอยูภายใตการใช

งานขอมูลในระบบปด (Off-line Data Exchange) สวนรูปแบบของ GML เปนมาตรฐานการเก็บ

ขอมูลที่อยูภายใตการใชงานขอมูลในระบบเปด (Online Data) ซึ่งสวนใหญเนนการใชขอมูลผาน

ระบบเครือขาย 

 

 2.4 แนวคิดท่ีใช 

การวิจยันี้มีแนวคิดในการดําเนนิงาน 2 สวนหลัก คือ 
2.4.1 แนวคิดในการประยุกตใชระบบสารสนเทศภมูิศาสตรเพื่อจัดการขอมูลระบบ

ขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (Multimode Mass Transportation) 
การเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่ใหบริการสาธารณะ ที่มีความหลากหลายรูปแบบ เชน 

รถไฟฟา รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร หรือเรือขามฟาก เปนตน  นํามาสูการจัดเก็บขอมูลโดย

อาศัยการสรางแบบจําลองของขอมูลภูมิศาสตรในระดับข้ันมโนทัศนและตรรกศาสตร 

(Conceptual and Logical data model) ภายในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร เพื่อสามารถนําไปใช

ในการแสดงแผนท่ี และการวิเคราะหในการเลือกเสนทางที่เหมาะสมตอไป  

ซึ่งการเดินทางหลากหลายรูปแบบในระบบขนสงมวลชน จึงถูกทําการแบงแตละรูปแบบ

ของการเดินทางออกเปนช้ันๆ(Layer) ซึ่งในชั้นหนึ่งๆจะทําการกําหนดตามรูปแบบการเดินทางได

เพียงรูปแบบเดียว เชน 

Walk Layer คือการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยเทา  

Street Layer คือการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยรถผานโครงขายถนน  

Bus Layer คือการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง  

Rail Layer คือการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟ 

โดยรูปที่ 2.4 เปนตัวอยางในการจําลองรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน  
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รูปที่ 2.4 แสดงตัวอยางรูปแบบการเดินทางโดยแบงออกเปนชัน้ๆ (Layer) (DOT, 1999) 

 

โดยการเดินในแตละชั้นของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ซึ่งสามารถเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางจากรูปแบบหนึ่งไปสูอีกรูปแบบหนึ่งได โดยอาศัยการเชื่อมตอกันผาน Process 

Link และมักใชการเดินทางดวยเทาในการนิยามของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ยกตัวอยาง

เชน การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ระหวางรถไฟฟาบีทีเอสกับรถโดยสาร

ประจําทาง โดยอาศัยการเช่ือมตอกันผานการเดินดวยเทาระหวางสถานีรถไฟฟาบีทีเอสกับปายรถ

โดยสารประจําทาง เปนตน 

 ดังนั้นการเดินทางของแตละระบบขนสงมวลชนในรูปแบบตางๆ เชน รถไฟฟา รถโดยสาร

ประจําทาง เรือโดยสาร เรือขามฟาก ซึ่งจะมีการแบงจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรออกเปนชั้นๆ (Layer) 

ตามแตละรูปแบบการเดินทางนั้น จึงถูกจัดเก็บขอมูลใหอยูในระบบสารสนเทศภูมิศาสตรและมี

ความสัมพันธกันในเชิงตําแหนงและทาง Topology ของขอมูล ซึ่งสามารถเช่ือมโยงกัน (Link) หรือ

สามารถเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางได เพื่อสรางทางเลือกและความหลากหลายในการเดินทาง 

และนํามาสูกระบวนการวิเคราะห โดยผานการประยุกตใชทฤษฎีทางดานการวิเคราะหโครงขาย 

(Network Analysis) อันเปนหลักการพื้นฐานและแนวทางในการเลือกเสนทางที่เหมาะสมได ซึ่ง

ข้ึนอยูกับการเลือกเงื่อนไขในพิจารณาตัดสินใจ เชน การเลือกเสนทางการเดินทางโดยใชเวลาใน

การเดินทางนอยที่สุด โดยอาศัยขอมูลการใชระยะเวลาในการเดินทางในแตละระบบขนสงมวลชน 

ซึ่งในแตละ Edge ภายในโครงขาย สวนน้ําหนักของการแสดงความสัมพันธ (Labeled graph) คือ 

ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากจุด (Node) หนึ่งไปยงัจุดหนึ่ง โดยข้ึนอยูกับรูปแบบการเดินของ

แตละระบบขนสงมวลชนที่ใชเวลาแตกตางกันไป ดังแสดงในรูปที่ 2.5 
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The starting node The destination node 

รูปแบบการเดินทาง 

Travel time 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.5 แสดงตัวอยางการวิเคราะหทางโครงขายในการพิจารณา 

เลือกเสนทาง (DOT, 1999) 

 

2.4.2 แนวคิดเกี่ยวกับการวิเคราะหหาเสนทางท่ีเหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทาง
นอยท่ีสุด 

 เปนการนําทฤษฎีทางดานการวิเคราะหโครงขาย (Network Analysis) โดยใชข้ันตอนวิธี

ของ Dijkstra’s Algorithm (Weiss, 1994) มาปรับปรุงเพื่อใหเหมาะสมกับการวิเคราะหหาเสนทาง
ที่เหมาะสมในระบบขนสงมวลชน ซึ่งมีข้ันตอนในการทํางานประมวลผลของการเลือกเสนทางที่

เหมาะสม ตามรูปที่ 2.6  

 โดยในข้ันตอนของกระบวนการวิเคราะหหาเสนทางที่ใชเวลานอยที่สุด(6) และ (13) ของ

แผนผังข้ันตอนของการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสม ไดมีการกําหนดเงื่อนใน Dijkstra’s 

Algorithm ใหใชไดกับขอมูลของโครงขาย (Network) ที่มีการกําหนดทิศทางและน้ําหนักของเสน

ทุกเสนที่เช่ือมความสัมพันธตองไมนอยกวาศูนยและเมื่อกรณีของการเดินทางที่ใชรูปแบบการเดิน

ดวยรถโดยสารประจําทาง ตองอยูในสายของรถประจําทางตนทาง หรือสายของรถประจําระหวาง

ตนทางปลายทาง หรือสายรถประจําทางปลายทางหรือไม สวนในกรณีของการเดินทางที่ใช

รูปแบบการเดินอ่ืนๆ เชน รถไฟฟา เรือโดยสาร หรือเรือขามฟากนั้น สามารถเปล่ียนรูปแบบการ

เดินทางไดทันทีโดยไมตองมีการตรวจสอบ 
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รูปที่ 2.6 แสดงแผนผังข้ันตอนการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสม  

โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 
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บทที่  3 
การจัดเตรียมขอมูลโครงขายสําหรับ 

การเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 

 ในบทนี้จะกลาวถึงงานวิจัยที่ไดมีการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

ตลอดจนนํามาสูการออกแบบแบบจําลองขอมูลและโครงสรางการจัดเก็บขอมูลในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร ดวยโปรแกรม ArcGIS 9.2 เพื่อใชในการจัดเตรียมขอมูลของระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบสําหรับในการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสมตอไป 

3.1 พฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 
 เนื่องจากงานวิจัยนี้ไดอาศัยขอมูลที่ใชในการเดินทางจากงานวิจัยที่ไดมีการศึกษา

พฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร (มนตศักด์ิ โซเจริญธรรม, 2549) 

โดยมีรายละเอียดของพฤติกรรมการเดินทาง ดังนี้ 
 3.1.1 การเดินเทา 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยเทาเพื่อเขาสูรูปแบบการเดินทางหลักซึ่งมี

รูปแบบดวยกัน 5 ประเภท คือ รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร รถโดยสารประจําทาง เรือ

โดยสาร และเรือขามฟาก โดยอาศัยทางเดินในแนวถนนเปนหลัก หรือใชในการเดินทางเพื่อ

เช่ือมตอระหวางระบบขนสงมวลชนสองระบบใดๆ โดยอาศัยเสนเช่ือมระหวางสองสถานี หรือปาย

รถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือเปนตน 

 โดยการใชอัตราเร็วในการเดินข้ึนอยูกับแกตละบุคคล (เพศ วัย) สภาพอากาศ และสภาพ

เสนทาง ในที่นี้กําหนดใหอัตราเร็วเฉลี่ยการเดินทางดวยเทามีคาประมาณ 5 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

และทุกเสนทางการเดินทางดวยเทาในแนวถนนสามารถเดินผานไดตลอด 24 ชั่วโมง 
 3.1.2 รถไฟฟาบีทีเอส 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส ที่ใหบริการโดยบริษัท ระบบ

ขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด(มหาชน) ซึ่งมีสถานีใหบริการดวยกันทั้งหมดจํานวน 24 สถานี 

แบงเปน 2 สาย คือ สายสุขุมวิทต้ังแตสถานีหมอชิตจนถึงสถานีพระโขนง และสายสีสมต้ังแต

สถานีสนามกีฬาแหงชาติจนถึงสถานีสะพานตากสิน โดยเสนทางการเดินทางเปนการเชื่อมการ

เดินทางของแตละสถานีเขาดวยกันและที่สถานีใดๆจะมีรถไฟวิ่งในทั้งสองทิศทางเสมอคือ ไปและ

กลับ ยกเวนในกรณีของสถานีตนทางและปลายทาง 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอยจะถูกควบบคุมใหเหมาะสมคอนขางแนนอนและใกลเคียงกันตลอดเสนทาง โดยกําหนดให
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อัตราเร็วเฉลี่ยของการเดินทางมีคาประมาณ 35 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมี

คาประมาณไมเกิน 5 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 06.00 น ถึง 24.00 น. 
 3.1.3 รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร ที่ใหบริการโดยการรถไฟฟา

ขนสงมวลชนแหงประเทศไทย(รฟม) ซึ่งมีสถานีใหบริการดวยกันทั้งหมดจํานวน 18 สถานี และมี

สายของการเดินทางต้ังแตสถานีบางซื่อจนถึงสถานีหัวลําโพง โดยเสนทางการเดินทางเปนการ

เช่ือมการเดินทางของแตละสถานีเขาดวยกัน และที่สถานีใดๆจะมีรถไฟวิ่งในทั้งสองทิศทางเสมอ

คือ ไปและกลับ ยกเวนในกรณีของสถานีตนทางและปลายทาง 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอยจะถูกควบบคุมใหเหมาะสมคอนขางแนนอนและใกลเคียงกันตลอดเสนทาง โดยกําหนดให

อัตราเร็วเฉลี่ยของการเดินทางมีคาประมาณ 35 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมี

คาประมาณไมเกิน 5 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 06.00 น ถึง 24.00 น. 
 3.1.4 รถโดยสารประจําทาง 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง ที่ใหบริการโดยองคการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพและบริษัทเอกชนที่รวมบริการ โดยเสนทางการเดินทางของรถโดยสารประจํา

ทางจะมีเสนทางที่แนนอน ซึ่งมีการแยกออกเปนสายและมีหมายเลขประจําสาย ในสวนของ

เสนทางการเดินทางเปนการเชื่อมการเดินทางของแตละปายรถโดยสารประจําทางเขาดวยกัน 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอย ซึ่งจะมีความไมแนนอนแตกตางกันไปตามแตละชวงเวลา โดยกําหนดใหอัตราเร็วเฉล่ียของ

การเดินทางมีคาประมาณ 20 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมีคาประมาณไม

เกิน 10 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 05.00 น ถึง 24.00 น. 
 3.1.5 เรือโดยสาร 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยเรือดวนตามแมน้ําเจาพระยา ที่ใหบริการโดย

บริษัท เรือดวนเจาพระยา จํากัด ซึ่งเปนการเดินทางดวยเรือโดยสารเลียบไปตามสองฝงแมน้ํา

เจาพระยาและผานทาเรือที่สําคัญๆ ในสวนของเสนทางการเดินทางเปนการเช่ือมการเดินทางของ

แตละทาเรือเขาดวยกัน 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอย ซึ่งจะมีความไมแนนอนแตกตางกันไปตามแตละชวงเวลา โดยกําหนดใหอัตราเร็วเฉล่ียของ

การเดินทางมีคาประมาณ 30 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมีคาประมาณไม

เกิน 10 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 06.00 น ถึง 18.00 น. 



                             

23 

 

 3.1.6 เรือขามฟาก 
 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยเรือที่ใชขามฟากระหวางสองฝงของแมน้ํา

เจาพระยา ที่ใหบริการโดยบริษัทเอกชน โดยกรมเจาทามีหนาที่ในการดูแลเร่ืองความปลอดภัย เรือ

ดวนเจาพระยา จํากัด ซึ่งเปนการเดินทางดวยเรือโดยสารระหวางสองฝงของแมน้ําเจาพระยาที่

ผานทาเรือที่สําคัญๆ ในสวนของเสนทางการเดินทางเปนการเชื่อมการเดินทางของแตละทาเรือเขา

ดวยกัน 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอย ซึ่งจะมีความไมแนนอนแตกตางกันไปตามแตละชวงเวลา โดยกําหนดใหอัตราเร็วเฉล่ียของ

การเดินทางมีคาประมาณ 15 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมีคาประมาณไม

เกิน 10 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 05.00 น ถึง 23.00 น. 

3.2 การออกแบบแบบจําลองขอมูลและโครงสรางการจัดเก็บขอมูล 
 จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชน และการศึกษารูปแบบการ

จัดเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบของ GDF (ตามที่ไดกลาวมาแลวใน 2.2.1) นั้น มีสวนสําคัญ

อยางมากในการจําแนกและแบงประเภทของขอมูล อีกทั้งสามารถชวยในการออกแบบและสราง

แบบจําลองขอมูล (Data Model) ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตรไดเปนอยางดี และสามารถ

ออกแบบโครงสรางการจัดเก็บขอมูลได ดังแสดงในรูปที่ 3.1 ซึ่งสามารถแบงประเภทของขอมูล

ภูมิศาสตร (Feature Catalogue) ที่ใชในงานวิจัยนี้ ตามการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบ

ของ GDF (ISO 14825, 2004: 19) ไดดังนี้ 

  1. Road – ขอมูลภูมิศาสตรของถนน 

  2. Public Transport – ขอมูลเสนทางการเดินในระบบขนสงมวลชน 

  3. Services – ขอมูลภูมิศาสตรของสถานท่ีหรือจุดสนใจตางๆ 

  4. Waterway – ขอมูลภูมิศาสตรของแหลงน้ํา 

  5. Administrative Areas – ขอมูลภูมิศาสตรของขอบเขตการปกครอง 
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รูปที่ 3.1 แสดงโครงสรางการจัดเก็บขอมูล ตามรูปแบบของ GDF 

โดยจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบ GDF มีการแบงระดับการแสดงขอมูลภูมิศาสตร 

ออกเปน 3 ระดับ (ISO 14825, 2004: 10) คือ 

  1. ระดับลาง (Level 0) เปนการใช the basic graphical building blocks ซึ่งจะ

ประกอบดวย Nodes (zero-dimensional), Edges (one-dimensional) และ Faces (two-

dimensional) 

  2. ระดับกลาง (Level 1) เปนการใช Simply features ซึ่งจะประกอบดวย 

feature ตางๆที่ไมสามารถแบงแยกยอยไดอีก ยกตัวอยาง เชน ในการแสดงของขอมูลถนนใน 

Level 1 ไดแก Road Element, Junction  

  3. ระดับบน (Level 2) เปนการใช Complex feature ซึ่งอาจเกิดจากการ

ประกอบดวย Simple Feature ตางๆ หรือจาก complex feature ยกตัวอยาง เชน  ในการแสดง
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ของขอมูลถนนใน Level 2 ของ Intersection  อาจจะประกอบจาก Road Element หรือ Junction 

ของขอมูลถนนใน Level 1 

 
รูปที่ 3.2 แสดงการแบงระดับการแสดงขอมูลภูมิศาสตรใน GDF ทั้ง 3 ระดับ (ISO 14825, 2004)   

ซึ่งในการศึกษาวิจัยนี้ไดนําการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบ GDF ในระดับกลาง 

(Level 1) มาใชในการสรางแบบจําลองขอมูลภูมิศาสตรในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร เนื่องจาก

เปนระดับการแสดงขอมูลที่มีความเหมาะสมตอการจัดทําขอมลู ซึ่งจะประกอบดวย feature ตางๆ

ที่ไมสามารถแบงแยกยอยไดอีก สวนของแบบจําลองของการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ซึ่งจะ

มีรายละเอียดดวยกันดังนี้ 

 
 

รูปที่ 3.3 แสดงแบบจําลองขอมูลเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน (ISO 14825, 2004)   
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 โดยแตละเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน (Route Link: RL) เปนการแสดงการ

เช่ือมตอการเดินทางจากจุดหนึ่งไปสูอีกจุดหนึ่ง โดยใชจุดเชื่อมตอของระบบขนสงมวลชน (Public 

Transport Junction: PT) ซึ่งการเดินทางเขาสูระบบขนสงมวลชนไมวารูปแบบใดๆก็ตามตองมี

การเขาสูระบบโดยใชจุดเขาสูระบบ (Stop Point) โดยในที่นี้เปนการแทนสถานี, ปายรถโดยสาร

ประจําทางหรือทาเรือ เปนตน 

 ดังนั้นการเดินทางจากที่หนึ่งไปสูอีกที่หนึ่งจะตองเร่ิมเดินทางจากแบบจําลองขอมูล

ภูมิศาสตรของถนนซ่ึงตองอาศัยการเดินทางดวยเทามาสูระบบขนสงมวลชนในรูปแบบตางๆ โดย

ผานจุดเชื่อมตอของระบบขนสงมวลชนจากรูปแบบนั้นๆโดยผาน Process Link หรือ Transfer 

Link ตามแนวคิดที่ไดศึกษา (ซึ่งไดกลาวไวใน 2.4.1)  

 แตจากการศึกษาและวิจัยไดทําการรวมเอาแบบจําลองขอมูลภูมิศาสตรของถนน เขากับ

แบบจําลองของขอมูลการเดินทางในระบบขนสงมวลชนเพื่อลดความซ้ําซอนของการจัดเก็บขอมูล

ภูมิศาสตรจากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร สําหรับการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสมโดยใชเวลา

ในการเดินทางนอยที่สุด ซึ่งจะไดกลาวถึงอีกคร้ังในบทที่ 4 ตอไป และมีรูปแบบของแบบจําลอง

ขอมูลที่ไดออกแบบข้ึน ดังแสดงในรูปที่ 3.4     

 

รูปที่ 3.4 แสดงแบบจําลองขอมูลสําหรับระบบขนสงมวลชนที่ออกแบบข้ึน 

 เร่ิมตนจากโครงขายของระบบขนสงมวลชน (Public Transport) ซึ่งใชแทนโครงขายของ

การเดินทางขนสงในระบบขนสงมวลชนทั้งหมด จากน้ันแยกการจําลองเปนขอมูลความสัมพันธ
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เชิงโครงขาย (Topology) และขอมูลเชิงเรขาคณิต (Geometry) โดยขอมูลความสัมพันธเชิง

โครงขายเปนการระบุถึงความสัมพันธของเสนทางการเดินทางตางๆในโครงขาย โดยแตละเสนทาง

การเดินทาง (Network) จะมีการอรรถาธิบายของขอมูลดังนี้  

- รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง (NetworkId)  

- รหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทางของเสนทางการเดินทาง (F_JuncId)  

- รหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทางของเสนทางการเดินทาง (T_JuncId)  

- รูปแบบการเดินทาง (Mode) ซึ่งจะแทนรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่มี

ไดเพียงหนึ่งรูปแบบเทานั้นของเสนทางการเดินทาง  

- ระยะทางของเสนทางการเดินทาง (Distance) 

- อัตราเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ (Speed)  

- ระยะเวลาที่ใชในการเดินของเสนทางการเดินทาง (Times)  

- เวลาเร่ิมตนใหบริการของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น (Time_Start)  

- เวลาที่ส้ินสุดใหบริการของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น (Time_End) 

- หมายเลขของสายรถโดยสารประจําทางที่ผานเสนทางการเดินทาง (Bus_Num) ใชใน

กรณีที่เสนทางการเดินทางเปนรูปแบบการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางในระบบ

ขนสงมวลชน 

 โดยจากการออกแบบจําลองขอมูล จึงนํามาจัดทําเปนโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บ

ความสัมพันธเชิงโครงขายของเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในตารางที่ 3.1  

 

ตารางที่ 3.1 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงโครงขาย ของเสนทางการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

NetworkId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง 

F_JuncId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทางของ

เสนทางการเดินทาง 

T_JuncId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทาง

ของเสนทางการเดินทาง 

Mode Character(30) ตัวอักษรแทนรูปแบบการเดินทาง ซึ่งประกอบดวย 

1. BTS – รถไฟฟาบีทีเอส 
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ตารางที่ 3.1 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงโครงขาย ของเสนทางการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน (ตอ) 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

  2. MRT – รถไฟฟามหานคร 

3. Bus – รถโดยสารประจําทาง 

4. Boat – เรือโดยสาร 

5. Ferry – เรือขามฟาก 

6. Walk – การเดินทางดวยเทา 

7. Station2Station – การเดินทางดวยเทาระหวางสถานี

รถไฟฟาบีทีเอส และสถานีรถไฟฟามหานคร 

8. Street2Station – การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสู

สถานีรถไฟฟาบีทีเอส หรือสถานีรถไฟฟามหานคร 

9. Street2Busstop – การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสู

ปายรถโดยสารประจําทาง 

10. Street2Pier –การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสูทาเรือ 

Distance Integer เลขจํานวนเต็มแสดงระยะทางของเสนทางการเดินทาง

(หนวยเปนเมตร) 

Speed Integer เลขจํานวนเต็มแสดงอัตราเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะที่ผาน

เสนทางการเดินทาง(หนวยเปนกิโลเมตรตอช่ัวโมง) 

Times Integer เลขจํานวนเต็มแสดงระยะเวลาที่ใชในการเดินของ

ยานพาหนะทีผ่านเสนทางการเดินทาง (หนวยเปนวินาท)ี 

Time_Start Character(10) ตัวอักษรแทนเวลาเร่ิมตนใหบริการของรูปแบบการเดินทาง

ในระบบขนสงมวลชน 

Time_End Character(10) ตัวอักษรแทนเวลาที่สิ้นสุดใหบริการของรูปแบบการเดินทาง

ในระบบขนสงมวลชน 

Bus_Num Character(100) ตัวอักษรแสดงหมายเลขของสายรถโดยสารประจําทางที่

ผานเสนทางการเดินทางนัน้ 
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 สวนขอมูลเรขาคณิตแบงออกเปนขอมูลเรขาคณิตของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง 

(Junction) และขอมูลเรขาคณิตของเสนทางการเดินทาง (Network) โดยขอมูลเรขาคณิตของจุด

เช่ือมตอเสนทางการเดินทาง (Junction) จะมีการอรรถาธิบายของขอมูลดังนี้  

- รหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (JunctionId)  

- รูปแบบการเดินทาง (Mode) ซึ่งจะแทนรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่มี

ไดเพยีงหนึ่งรูปแบบเทานั้นของเสนทางการเดินทาง 

- ประเภทหรือชนิดของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (JC_Type) 

- ชื่อของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (Name_Eng) 

- รหัสของระดับการแสดงขอมูล (Disp_Class) 

- คาพิกัดแนวแกน X ของตําแหนงจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (X) 

- คาพิกัดแนวแกน Y ของตําแหนงจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (Y) 

- คาพิกัดของตําแหนงจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (Geometry) 

 ซึ่งมีการจัดทําโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของจุดเชื่อมตอ

เสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในตารางที่ 3.2  

 

ตารางที่ 3.2 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต ของจุดเชื่อมตอเสนทาง

การเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

JunctionId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอเสนทาง

การเดินทาง 

Mode Character(30) ตัวอักษรแทนรูปแบบการเดินทาง ซึ่งประกอบดวย 

1. BTS – รถไฟฟาบีทีเอส 

2. MRT – รถไฟฟามหานคร 

3. Bus – รถโดยสารประจําทาง 

4. Boat&Ferry – เรือโดยสาร 

5. Walk – การเดินทางดวยเทา 

JC_Type Character(30) ตัวอักษรแทนประเภทหรือชนิดของจุดเชื่อมตอเสนทางการ

เดินทาง ซึ่งประกอบดวย 

1. BTS Station – สถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

2. MRT Station – สถานีรถไฟฟามหานคร 
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ตารางที่ 3.2 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต ของจุดเชื่อมตอเสนทาง

การเดินทางในระบบขนสงมวลชน (ตอ) 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

  3. Bus Stop – ปายรถโดยสารประจําทาง 

4. Bus Junction – จุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางดวยรถ

โดยสารประจําทาง 

5. Pier – ทาเรือ 

6. Road Junction – จุดเชื่อมตอของเสนถนน 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของจุดเชือ่มตอเสนทางการเดินทาง  

Disp_Class Integer เลขจํานวนเต็มแทนรหัสของระดับการแสดงขอมูล ซึ่ง

ประกอบดวย 

1. 0 – ไมแสดงขอมูล 

2. 1 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 1 (มากที่สุด) 

3. 2 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 2 

4. 4 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 4 

5. 5 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 5 

6. 6 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 6 

7. 7 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 7 

8. 8 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 8 (นอยที่สุด) 

X Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัแนวแกน X ของตําแหนงจดุ

เช่ือมตอเสนทางการเดินทาง 

Y Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัแนวแกน Y ของตําแหนงจดุ

เช่ือมตอเสนทางการเดินทาง 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงจุดเชื่อมตอ

เสนทางการเดินทาง 

 

 และของเสนทางการเดินทาง (Network) จะมีการอรรถาธิบายของขอมูลดังนี้  

- รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง (NetworkId)  

- รูปแบบการเดินทาง (Mode) 

- ชื่อของเสนทางการเดินทาง (Name_Eng) 
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- รหัสของระดับการแสดงขอมูล (Disp_Class) 

- คาพิกัดตํ่าสุดแนวแกน X ของตําแหนงขอบเขตเสนทางการเดินทาง (Xmin) 

- คาพิกัดตํ่าสุดแนวแกน Y ของตําแหนงขอบเขตเสนทางการเดินทาง (Ymin) 

- คาพิกัดสูงสุดแนวแกน X ของตําแหนงขอบเขตเสนทางการเดินทาง (Xmax) 

- คาพิกัดสูงสุดแนวแกน Y ของตําแหนงขอบเขตเสนทางการเดินทาง (Ymax) 

- คาพิกัดของเสนทางการเดินทาง (Geometry) 

 และมีการจัดทําโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของเสนทางการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในตารางที่ 3.3  

 

ตารางที่ 3.3 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต ของเสนทางการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

NetworkId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง 

Mode Character(30) ตัวอักษรแทนรูปแบบการเดินทาง ซึ่งประกอบดวย 

1. BTS – รถไฟฟาบีทีเอส 

2. MRT – รถไฟฟามหานคร 

3. Bus – รถโดยสารประจําทาง 

4. Boat – เรือโดยสาร 

5. Ferry – เรือขามฟาก 

6. Walk – การเดินทางดวยเทา 

7. Station2Station – การเดินทางดวยเทาระหวางสถานี

รถไฟฟาบีทีเอสและสถานีรถไฟฟามหานคร 

8. Street2Station – การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสู

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสหรือสถานีรถไฟฟามหานคร 

9. Street2Busstop – การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสู

ปายรถโดยสารประจําทาง 

10. Street2Pier –การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสูทาเรือ 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของจุดเชือ่มตอเสนทางการเดินทาง  
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ตารางที่ 3.3 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต ของเสนทางการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน (ตอ) 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

Disp_Class Integer เลขจํานวนเต็มแทนรหัสของระดับการแสดงขอมูล ซึ่ง

ประกอบดวย 

1. 0 – ไมแสดงขอมูล 

2. 1 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 1 (มากที่สุด) 

3. 2 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 2 

4. 4 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 4 

5. 5 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 5 

6. 6 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 6 

7. 7 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 7 

8. 8 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 8 (นอยที่สุด) 

Xmin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตเสนทางการเดินทาง 

Ymin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตเสนทางการเดินทาง 

Xmax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตเสนทางการเดินทาง 

Ymax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตเสนทางการเดินทาง 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงจุดเชื่อมตอ

เสนทางการเดินทาง 

 

 นอกจากนี้ยังไดมีการออกแบบจําลองขอมูลและโครงสรางขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ เพื่อใช

สําหรับการแสดงแผนท่ีในระบบแนะนําเสนทางใหมีความสมบูรณไดยิ่งข้ึน แตไมไดนํามาใชเปน

ขอมูลในการพิจารณาเสนทางการเดินทาง ซึ่งมีประเภทของขอมูลภูมิศาสตรที่ใชในระบบดังกลาว

ดวยกัน 3 ประเภท โดยมีรูปแบบของแบบจําลองขอมูลที่ไดออกแบบข้ึน ดังแสดงในรูปที่ 3.5     
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รูปที่ 3.5 แสดงแบบจําลองขอมูลสําหรับประกอบระบบแนะนาํเสนทางที่ออกแบบข้ึน 

 

 จากการออกแบบจําลองขอมูล จึงนํามาจัดทําเปนโครงสรางขอมูลของระบบไดดังนี้ 

1. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของสถานที่หรือจุดสนใจ
ตางๆ ดังแสดงในตารางที่ 3.4 

 

ตารางที่ 3.4 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของสถานที่หรือจุดสนใจ

ตางๆ 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

ServiceId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของสถานที่หรือจุด

สนใจตางๆ 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของสถานที่หรือจุดสนใจตางๆ 

X Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัแนวแกน X ของตําแหนง

สถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ 

Y Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัแนวแกน Y ของตําแหนง

สถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงสถานทีห่รือจุด

สนใจตางๆ 
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2. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของแหลงน้ํา ดังแสดงใน

ตารางท่ี 3.5 

 

ตารางที่ 3.5 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของแหลงน้ํา 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

AdminA_Id Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของแหลงน้าํ 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของแหลงน้ํา 

Disp_Class Integer เลขจํานวนเต็มแทนรหัสของระดับการแสดงขอมูล ซึ่ง

ประกอบดวย 

1. 0 – ไมแสดงขอมูล 

2. 1 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 1 (มากที่สุด) 

3. 2 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 2 

4. 4 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 4 

5. 5 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 5 

6. 6 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 6 

7. 7 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 7 

8. 8 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 8 (นอยที่สุด) 

Xmin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตแหลงน้ํา 

Ymin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตแหลงน้ํา 

Xmax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตแหลงน้ํา 

Ymax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตแหลงน้ํา 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงแหลงน้ํา 
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3. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของขอบเขตการปกครอง ดัง
แสดงในตารางท่ี 3.6 

 

ตารางที ่3.6 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเกบ็ความสัมพนัธเชิงเรขาคณิตของขอบเขตการปกครอง 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

AdminA_Id Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของขอบเขตการ

ปกครอง 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของขอบเขตการปกครอง 

Disp_Class Integer เลขจํานวนเต็มแทนรหัสของระดับการแสดงขอมูล ซึ่ง

ประกอบดวย 

1. 0 – ไมแสดงขอมูล 

2. 1 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 1 (มากที่สุด) 

3. 2 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 2 

4. 4 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 4 

5. 5 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 5 

6. 6 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 6 

7. 7 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 7 

8. 8 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 8 (นอยที่สุด) 

Xmin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตการปกครอง 

Ymin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตการปกครอง 

Xmax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตการปกครอง 

Ymax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตการปกครอง 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงขอบเขตการ

ปกครอง 
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3.3 การจัดเตรียมขอมูลภูมิศาสตรสําหรับระบบขนสงมวลชน 

3.3.1 ขอมูลที่เกี่ยวของ 
 ในงานวิจัยนี้ไดอาศัยขอมูลพื้นฐานทางดานเสนทางคมนาคมขนสงที่ไดมีการจัดทําไวบาง

แลว โดยหนวยงานตางๆที่รับผิดชอบ มาพัฒนาและปรับปรุงแกไขใหเหมาะสมกับงานวิจัย โดยมี

ขอมูลในระบบขนสงมวลชนที่จําเปนมีดังนี้ 

1. ขอมูลเสนทางถนน 

2. ขอมูลเสนทางเดินรถไฟฟาบีทีเอสและตําแหนงของสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

3. ขอมูลเสนทางเดินรถไฟฟามหานครและตําแหนงของสถานีรถไฟฟามหานคร 
4. ขอมูลเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางและตําแหนงของปายรถโดยสาร

ประจําทาง 

5. ขอมูลเสนทางเดินเรือโดยสาร,เรือขามฟากและตําแหนงของทาเรือ 

 สวนขอมูลอรรถาธิบายจะมีการบันทึกขอมูล ตามโครงสรางขอมลูที่ไดทําการออกแบบไว 

และเมื่อมีการจัดทําขอมูลเสร็จแลว ขอมูลในระบบขนสวนมวลชนในแตละรูปแบบตางๆจะถูก

รวบรวมภายใตขอมูลโครงขายเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ดวยการจัดการในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตรข้ึน 

 สวนขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับการแสดงแผนที่ในระบบแนะนําเสนทางใหมีความ

สมบูรณไดยิ่งข้ึนนั้น มีขอมูลภูมิศาสตรดวยกัน 3 ประเภทดังนี้ 

1. ขอมูลขอบเขตการปกครองของกรุงเทพมหานคร 
2. ขอมูลแหลงน้าํ(แมน้ําเจาพระยา)ของกรุงเทพมหานคร 

3. ขอมูลสถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ ในกรุงเทพมหานคร 

3.3.2 การจัดทําและปรับปรุงขอมูล 
 จากการศึกษาพบวาขอมูลพื้นฐานทางดานเสนทางคมนาคมขนสงที่ไดมีการจัดทําไวบาง

แลว เปนเพียงการจัดทําเพื่อวัตถุประสงคดานสารสนเทศทั่วๆไป เชน ใชในการแสดงของแผนที่ 

สอบถามหรือคนหาตําแหนง เปนตน ซึ่งไมไดมีแนวคิดในการจัดทําขอมูล ใหสามารถวิเคราะหทาง

โครงขายในการคํานวณหาเสนทางการเดินทางที่ใชเวลานอยที่สุด ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงเปนตองมี

การจัดการเพื่อปรับปรุง และแกไขขอมูลใหเหมาะสมตอการนําไปใชในการประมวลผลวิเคราะห

โครงขายไดตอไป โดยขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชนจึงควรมีคุณสมบัติหรือ

คุณลักษณะดังนี้ 
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 1. ขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชนของเสนทางการเดินทางตองมีการ

ระบุความสัมพันธเชิงโครงขาย (Topology) ที่สอดคลองกับจุดเชื่อมตอการเดินทาง เชน ขอมูล

โครงขายการเดินทางของเสนทางการเดินทาง ตองประกอบดวยจุดเชื่อมตอตนทางของเสนทาง

การเดินทาง (F_Junction) และจุดเชื่อมตอปลายทางของเสนทางการเดินทาง (T_Junction) เสมอ 

 2. รหัสประจําของเสนทางการเดินทางในขอมูลโครงขายการเดินทาง ตองมีเลขหมายที่ไม

ซ้ํากัน เพื่อความเปนเอกลักษณและสามารถแยกแยะได 

 3. รหัสประจําของจุดเช่ือมตอของเสนทางการเดินทางในขอมูลโครงขายการเดินทาง ตอง

มีเลขหมายที่ไมซ้ํากัน เพื่อความเปนเอกลักษณและสามารถแยกแยะได 

 4. แตละชวงของเสนทางการเดินทางจากขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนนั้น จะแทนรูปแบบการเดินทางไดเฉพาะเพียงรูปแบบเดียวเทานั้น 

 5. ความสัมพันธของขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชน  ตองมี

ความสัมพันธเชื่อมโยงถึงกันหมด (Connected Graphs) และตองไมเกิดการขาดความสัมพันธ

หรือไมเช่ือมตอกัน (Disconnected Graphs) เกิดข้ึน ไมวาจะในเฉพาะรูปแบบการเดินใดรูปแบบ

หนึ่ง หรือแมแตระหวางรูปแบบการเดินหนึ่งไปยังอีกรูปแบบการเดินหนึ่ง 

 6. ณ ตําแหนงเดียวกันของจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทางใดๆ ในขอมูลโครงขายการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน จะตองมีจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทางเพียงจุดเดียวเทานั้น

และตองไมเกิดความซ้ําซอนกันเกิดข้ึน 

 โดยการจัดการ ปรับปรุงและแกไขสําหรับขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนนั้น ซึ่งเปนการจัดการในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร โดยซอฟตแวรที่ใชในการทํางานครั้งนี้ 

คือ โปรแกรม ArcGIS 9.2 ซึ่งมีความสามารถในการจัดการขอมูลภูมิศาสตรทั้งในเชิงตําแหนงหรือ

เรขาคณิต และเชิงโครงขายไดเปนอยางดี และการจัดเก็บขอมูลดังกลาวจะถูกจัดเก็บใหอยูใน

รูปแบบของขอมูล Shape files โดยการจัดเตรียมและปรับปรุงขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง

ในระบบขนสงมวลชน ตามที่ไดออกแบบไวตามแบบจําลองขอมูลและโครงสรางการจัดเก็บขอมูล 

เพื่อใหเกิดความสอดคลองตามทฤษฎีของการวิเคราะหโครงขาย (ตามที่ไดกลาวมาแลวไวใน 

2.4.2) ซึ่งมีรายละเอียดในการทํางานดังนี้ 

 1. ปรับปรุงและแกไขขอมูลเชิงเรขาคณิตของชั้นขอมูลที่มีอยูแลว 

  - ทําการตรวจสอบการเช่ือมตอกันของขอมูลโครงขายในแตละรูปแบบการ

เดินทาง โดยอาศัยเคร่ืองมือที่มีอยูแลวจากโปรแกรม ArcGIS 9.2 แลวจึงทําการแกไขใหขอมูลมี

ถูกตองยิ่งข้ึน 
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  - ทําการตัดแยกเสน ในกรณีที่เสนทางตองตัดกัน ณ จุดทางแยก ภายในของแต

ละช้ันขอมูลนั้นเอง เชน เสนทางถนน หรือเสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง เปนตน  

  - ทําการตัดแยกเสน ในกรณีที่เสนทางตองแบงออกเปนสวนยอยๆ เพื่อทําหนาที่

ในการเชื่อมระหวางปาย หรือสถานี หรือทาเรือเขาดวยกัน ภายในของแตละช้ันขอมูลนั้นเอง พรอม

กันนี้จึงไดมีการจัดทําขอมูลภูมิศาสตรในสวนของปาย สถานี และทาเรือข้ึนดวย 

  - ทําการ Generalization ในแตละชั้นขอมูล เพื่อลดรายละเอียดของการจัดเก็บ

ขอมูลเชิงเรขาคณิตลง โดยอาศัยเคร่ืองมือที่มีอยูแลวจากโปรแกรม ArcGIS 9.2 

 2. จัดทําเสนเช่ือมการเดิน ระหวางขอมูลโครงขายในแตละรูปแบบการเดินทาง เพื่อใช

แทนการเดินทางดวยเทา ในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางหนึ่งไปสูอีกรูปแบบหนึ่ง โดยเปนสราง

เสนเช่ือมจากปาย หรือสถานี หรือทาเรือนั้นเอง 

 3. รวบรวมขอมูลเชิงเรขาคณิตของช้ันขอมูลที่มีอยูแลว และเสนเช่ือมการเดินเขาไว

ดวยกัน 

  - ทําการรวมขอมูลแตละช้ันขอมูลเขาไวดวยกัน ดวยวิธีการ Merge โดยอาศัย

เคร่ืองมือที่มีอยูแลวจากโปรแกรม ArcGIS 9.2 

  - ทําการแปลงจากขอมูล Shape files เปนขอมูล Coverage แลวทําการแปลง

กลับเปนขอมูล Shape files อีกคร้ัง แตเลือกใชขอมูลในสวนของ arc เทานั้นซ่ึงจะนําไปใชเปน

ขอมูลของเสนทางการเดินทางในขอมูลโครงขายการเดินทางนั้นเอง และจะไดขอมูลในสวนของ 

node ออกมาดวย ซึ่งจะนําไปใชเปนขอมูลจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทางในขอมูลโครงขาย

การเดินทางตอไป      

 4. ปรับปรุงและแกไขขอมูลเชิงบรรยายหรืออรรถาธิบายของขอมูลโครงขายการเดินทางทั้ง

ในสวนของจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทาง และเสนทางการเดินทาง 

  - ทําการบันทึกขอมูลของจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทาง ซึ่งมีรายการดังนี้ 

คือ รหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (JunctionId), รูปแบบการเดินทาง (Mode), 

ประเภทหรือชนิดของจุดเช่ือมตอเสนทางการเดินทาง (JC_Type), ชื่อของจุดเชื่อมตอเสนทางการ

เดินทาง (Name_Eng) และรหัสของระดับการแสดงขอมูล (Disp_Class) ดังแสดงในรูปที่ 3.6 
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รูปที่ 3.6 แสดงตัวอยางขอมลูจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

 

  - ทําการบันทึกขอมูลของจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทาง ซึ่งมีรายการดังนี้ 
คือ รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง (NetworkId), รหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทางของ

เสนทางการเดินทาง (F_JuncId), รหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทางของเสนทางการเดินทาง 

(T_JuncId), รูปแบบการเดินทาง (Mode),ชื่อของเสนทางการเดินทาง (Name_Eng), รหัสของ

ระดับการแสดงขอมูล (Disp_Class), ระยะทางของเสนทางการเดินทาง (Distance), อัตราเร็ว

เฉล่ียของยานพาหนะ (Speed), ระยะเวลาที่ใชในการเดินของเสนทางการเดินทาง (Times), เวลา

เร่ิมตนใหบริการของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น (Time_Start), เวลาที่สิ้นสุด

ใหบริการของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น (Time_End) และหมายเลขของสายรถ

โดยสารประจําทางที่ผานเสนทางการเดินทาง (Bus_Num) (ซึ่งใชในกรณีที่เสนทางการเดินทาง

เปนรูปแบบการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางในระบบขนสงมวลชน) ดังแสดงในรูปที่ 3.7 
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รูปที่ 3.7 แสดงตัวอยางของขอมูลเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

 

 สวนการจัดทําขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับการแสดงแผนที่ในระบบแนะนําเสนทาง

ใหมีความสมบูรณไดยิ่งข้ึนนั้น ซึ่งประกอบดวยขอมูลขอบเขตการปกครองของกรุงเทพมหานคร 

ขอมูลแหลงน้ํา(แมน้ําเจาพระยา)ของกรุงเทพมหานคร และขอมูลสถานที่หรือจุดสนใจตางๆ ใน

กรุงเทพมหานคร จะมีหลักการทํางานที่คลายคลึงกัน ซึ่งจะไมขอกลาวไว ณ ที่นี้ 

 โดยผลลัพธที่ไดจากจัดทําขอมูลโครงขาย สําหรับการเดินทางในของระบบขนสงมวลชน 

และขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับการแสดงแผนที่ที่ใชในงานวิจัยนี้ สามารถสรุปของการจัดทํา

ขอมูลซึ่งถูกจัดเก็บดวยรูปแบบของ Shape files ดวยโปรแกรม ArcGIS 9.2 โดยแบงขอมูล

ออกเปนสวนตางๆ ดังแสดงในรูปที่ 3.8 ไดดังนี้ 

  1.) ขอมูลโครงขาย สาํหรับการเดินทางในระบบขนสงขนสงมวลชน 

  - ขอมูล Vector ประเภท Point ของจุดเชือ่มตอเสนทางการเดินทาง 

  - ขอมูล Vector ประเภท Line ของเสนทางการเดินทาง 

  2.) ขอมูลขอบเขตการปกครองของกรุงเทพมหานคร 

   - ขอมูล Vector ประเภท Polygon ของขอบเขตการปกครอง 

   กรุงเทพมหานคร 

  3.) ขอมูลแหลงน้าํของกรุงเทพมหานคร 

   - ขอมูล Vector ประเภท Polygon ของแมน้ําเจาพระยา 
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  4.) ขอมูลสถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ 

   - ขอมูล Vector ประเภท Point ของสถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.8 แสดงช้ันขอมูลที่ไดจัดทําและปรับปรุงขอมูลข้ึน 

ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

 

3.3.3 การจัดเก็บขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง 
 เนื่องจากการพัฒนาโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) นั้น ซึ่งจะมีการ

ใชงานของขอมูลที่ถูกจัดทําข้ึนตามที่ไดกลาวมาแลว จึงจําเปนตองมีการจัดเก็บขอมูลโครงขาย

สําหรับการเดินทางและขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับในการแสดงแผนที่ จากในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร ที่ถูกจัดเก็บขอมูลดวยรูปแบบของ Shape files มาลงสูระบบฐานขอมูล 

(Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) ตาม

โครงสรางขอมูลที่ไดออกแบบไว 

 จากการพัฒนาในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยไดพบกับปญหาของการจัดเก็บขอมูลในอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) ซึ่งมีขอจํากัดมากกวาคอมพิวเตอร (PC) ทั่วๆไป ทั้งในดาน

ความสามารถและการจัดการ โดยแรกเร่ิมเดิมที่ผูวิจัยไดใชการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบ 

GDF ซึ่งเปนการจัดเก็บขอมูลในลักษณะที่เปน Text files มาใชจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรในระบบ

ขนสงมวลชนที่ใชในงานวิจัยนี้ ซึ่งทําใหใชขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลจํานวนมาก อีกทั้ง

การเรียกหรือดึงขอมูลมาใชยังมีประสิทธิภาพที่ดอยกวาอยางมาก เนื่องจากการดึงขอมูลแตละคร้ัง

PublicTrans_Network 

PublicTrans_Junction PublicTransportation 

Administrative_Areas 

Waterways_Areas 

Services_Points 
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จะตองทําการอานขอมูลทั้งหมดที่อยูในไฟลนั้นกอน จากการศึกษาพบวาในอุปกรณคอมพิวเตอร

พกพา (PDA) ที่พัฒนาดวยโปรแกรม Visual Basic 2005 สามารถรองรับและสนับสนุนการจัดเก็บ

ขอมูลในลักษณะของระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server 

Compact Edition (.sdf Files) ได ซึ่งมีคุณสมบัติความเปน Relational Database อยูดวย จึงทํา

ใหเกิดประสิทธิภาพในการเรียกหรือดึงขอมูลไดดีกวา และการใชขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บ

ขอมูลที่นอยกวาอีกดวย เมื่อเทียบกับการจัดเก็บขอมูลในรูปแบบของ Text files ซึ่งจะเปน

ประโยชนและสามารถชวยใหลดขอจํากัดดังกลาวลงไดอยางมาก 

 แตจากกระบวนของการจัดเก็บขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง จากในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตรนั้น ลงสูระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL 

Server Compact Edition (.sdf Files) นั้นเลย เปนเร่ืองที่ทําไดยากและลําบากกวา เพราะ

ผูพัฒนาตองอาศัยความรู ความเขาใจในระดับสูง เพื่อทําการศึกษาถึงการอานไฟลขอมูล Shape 

files เปนอยางดี ดังนั้นผูวิจัยจึงไดอาศัยแนวทางในการแปลงขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง

จากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร มาเปนการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบ GDF กอน แลวจึง

นํามาสูการจัดเก็บขอมูลในระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL 

Server Compact Edition (.sdf Files) ตอไป โดยมีข้ันตอนในการทํางานดังแสดงในรูปที่ 3.9 ดังนี้  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                             

43 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.9 แสดงข้ันตอนการทาํงานของจัดเก็บขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง 

ในระบบฐานขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เพื่อรองรับการพัฒนาโปรแกรมประยุกต 

 

 ซึ่งสามารถอธบิายข้ันตอนของการทํางาน จากที่แสดงไวในรูปที่ 3.9 ไดดังนี ้

 3.3.3.1 การพัฒนาชุดคําส่ังเพื่อทําการจัดเก็บขอมูลจากในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร

       ของระบบขนสงมวลชนใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files 

 ในสวนนี้เปนการพัฒนาชุดคําส่ังที่สรางข้ึน เพื่อใชในการแปลงขอมูลภูมิศาสตรจากระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตรที่อยูในรูปแบบของ Shape files ใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files ตาม

ลักษณะการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบของ GDF ดวยการพัฒนาโปรแกรมประยุกตบน

ขอมูลโครงขายการเดินทางของระบบขนสงมวลชน 

ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 

ขอมูลภูมิศาสตรที่จัดเก็บในรูปแบบของ GDF เปน

แบบขอมูล Text files จากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 

ระบบฐานขอมูล สําหรับจัดเก็บขอมูลโครงขายการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน 

พัฒนาชุดคําส่ังบนโปรแกรม ArcGIS 9.2  

เพื่อทําการจัดเก็บขอมูลโครงขายของระบบขนสงมวลชน  

จากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร  

ใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files 

พัฒนาโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)  

ดวย Visual Basic 2005 เพื่อทําการจัดเก็บขอมูลโครงขายของ

ระบบขนสงมวลชนที่อยูรูปแบบของขอมูล Text files มาสูการ

จัดเก็บในระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ 

Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) 
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โปรแกรม ArcGIS 9.2 โดยใชภาษา Visual Basic for Application เปนภาษาที่ใชการพัฒนา

โปรแกรมประยุกตดังกลาวนี้ข้ึน ซึ่งจะมีแบบฟอรมของโปรแกรมประยุกตดังแสดงในรูปที่ 3.10 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.10 แสดงแบบฟอรมของชุดคําส่ังทีพ่ัฒนาข้ึนบนโปรแกรม ArcGIS 9.2  

เพื่อใชในการแปลงขอมูลทีอ่ยูในรูปแบบของ Shape files ใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files 

 

 โดยการทํางานของชุดคําส่ังที่พัฒนาข้ึน จะอาศัยการอานจากขอมูลเชิงเรขาคณิต และ

ขอมูลเชิงบรรยายของแตละชั้นขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกจัดเก็บในรูปแบบของ Shape files มาทําการ

เขียนเปนขอมูล Text files ข้ึน ซึ่งผูใชงานจะตองทําการกําหนดหรือระบุชั้นของขอมูลภูมิศาสตรใน

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร บนโปรแกรม ArcGIS 9.2 ใหถูกตองตามรูปแบบการแปลงขอมูลที่

ตองการเขียนข้ึนดวย  
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 และเมื่อทําการประมวลผลจากการพัฒนาชุดคําส่ังดังกลาวแลว โดยผลลัพธที่ไดจะเปน

ขอมูลภูมิศาสตรในระบบขนสงมวลชน และขอมูลภูมิศาสตรสวนอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับในการแสดงแผน

ที่ ดวยการจัดเก็บในรูปแบบ Text files ซึ่งจะมีความสอดคลองกับโครงสรางขอมูลตามที่ได

ออกแบบดังที่ไดกลาวมาขางตน โดยผลลัพธที่ไดจะประกอบไปดวยขอมูล 6 ชุดดวยกัน คือ 

1. GeometryPublicTransport_Junction.txt เปนขอมูลที่ใชในจัดเก็บความสัมพันธเชิง

เรขาคณิตของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

2. GeometryPublicTransport_Network.txt เปนขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธ เชิง

เรขาคณิตของเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน (ดังแสดงในรูปที่ 3.11) 

3. TopologyPublicTransport_Network.txt เปนขอมูลที่ จัด เก็บความสัมพันธ เชิ ง

โครงขายของเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

4. GeometryAdministrative_Areas.txt เปนขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต

ของขอบเขตการปกครอง 

5. GeometryWaterways_Areas.txt เปนขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของ

แหลงน้ํา 

6. GeometryServices_Points.txt เปนขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของ

สถานที่หรือจุดสนใจตางๆ 
 

 
 

รูปที่ 3.11 แสดงตัวอยางขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files 
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 3.3.3.2 การพัฒนาโปรแกรมประยุกต เพื่อทําการจัดเก็บขอมูลโครงขายการเดินทางของ

       ระบบขนสงมวลชนในระบบฐานขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)  

 โดยในสวนนี้เปนการพัฒนาโปรแกรมประยุกตที่สรางข้ึน บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา 

(PDA)  ดวยโปรแกรม Visual Basic 2005 เพื่อใชในการนําขอมูลผลลัพธที่ไดจากขอมูลโครงขาย

การเดินทางในระบบขนสงมวลชน และขอมูลภูมิศาสตรสวนอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับในการแสดงแผนที่ 

ซึ่งถูกจัดเก็บในรูปแบบ Text files มาสูการจัดเก็บในระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบ

ไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) เพื่อนํามาใชเปนฐานขอมูลของ

การพัฒนาโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ตอไป 

 ซึ่งในฐานขอมลู (Database) ของไฟล Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf 

Files) นัน้ ไดทําการสรางตาราง (Tables) และแถว (Columns) ตลอดจนกําหนดคุณลักษณะหรือ

ชนิดของขอมลู ตามโครงสรางขอมูลที่ไดออกแบบไว ดังแสดงในรูปที่ 3.12 

 

 
 

รูปที่ 3.12 แสดงโครงสรางขอมูลที่ไดออกแบบไวในระบบฐานขอมูล 

ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) 

 

 โดยการทํางานของพัฒนาโปรแกรมประยุกตที่สรางข้ึนมานี้ จะทําการอานขอมูลจากแต

ละช้ันขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกจัดเก็บในรูปแบบ Text files มาบันทึกลงในระบบฐานขอมูลของไฟล 

Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) ซึ่งผูใชงานจะตองทําการกําหนดหรือระบุ

ชื่อชั้นของขอมูลภูมิศาสตร และแหลงที่จัดเก็บขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ให
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ถูกตองตามรูปแบบการบันทึกขอมูลในระบบฐานขอมูลดวย ซึ่งจะมีแบบฟอรมในการทํางานของ

โปรแกรมประยุกตดังแสดงในรูปที่ 3.13 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.13 แสดงแบบฟอรมของโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

เพื่อใชในการบันทกึขอมูลจากในรูปแบบ Text files มาสูระบบฐานขอมูลที่จัดทาํข้ึน 

 

 เมื่อทําการประมวลผลจากโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

ดังกลาวแลว โดยผลลัพธที่ไดจะเปนฐานขอมูลของขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสง

มวลชน และขอมูลภูมิศาสตรสวนอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับในการแสดงแผนที่ ซึ่งอยูในไฟลของ Microsoft 

SQL Server Compact Edition ที่มีชื่อวา MultimodalMassTransport.sdf 

 

Input Data 

Output Data 
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บทที่  4 
การออกแบบและพัฒนาโปรแกรมประยุกต 

 ในบทนี้จะกลาวถึงข้ันตอนของการศึกษา เพื่อการออกแบบและพัฒนาโปรแกรม ซึ่งไดทํา

การวิเคราะหถึงปจจัยตางๆ ตลอดจนท้ังรายละเอียดของขอมูลการเดินทางของผูใชงาน เพื่อนํามา

สูการจัดทําโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ดวยการสรางชุดคําส่ังใน Visual 

Basic 2005 ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

4.1 การออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกต 
 จากการศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (ตามที่ได

กลาวไวใน 3.1) แลวนั้น ซึ่งเปนการศึกษาถึงกระบวนการของการเดินทางในระบบขนสงมวลชน

ดวยรูปแบบการเดินทางตางๆ โดยผูวิจัยไดทําการวิเคราะหถึงความตองการของผูใชงาน และสรุป

ประเด็นสําคัญตางๆ เพื่อเปนแนวทางในการจัดทําระบบตอไป ไดดังนี้ 

 1. ปจจัยในการพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางของผูใชงาน ซึ่งมีความอิสระแตกตาง

กันไปข้ึนอยูกับความพึงพอใจสวนบุคคล เพื่อใหเกิดความหลากหลายในการเดินทาง จึง

จําเปนตองมีการพัฒนาระบบโดยเปดโอกาสใหผูใชงานสามารถเลือกรูปแบบการเดินทางได  

 โดยในสวนนี้ผูวิจัยไดออกแบบใหระบบ สามารถกําหนดรูปแบบการเดินทางโดยผูใชงาน

ซึ่งไดทําการวิเคราะหถึงความเปนไปได และความนาสนใจในการพิจารณาเลือกใชงานของรูปแบบ

การเดินทางตางๆ ไดดังนี้ 

  รูปแบบที่ 1 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสารประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร 

และ/หรือเรือขามฟากได โดยจะเปนการพิจารณารูปแบบการเดินทางที่มีอยูทั้งหมดที่จะเปนไปได

ในการเดินทาง  

  รูปแบบที่ 2 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสารประจําทางได โดยในการพิจารณา

เลือกรูปแบบการเดินทางนี้ ผูใชจะไมพิจารณาเลือกการเดินทางดวยทางน้ําเลย 

  รูปแบบที่ 3 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจํา

ทาง และ/หรือเรือโดยสาร และ/หรือเรือขามฟากได โดยในการพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางนี้ 

ผูใชจะไมพิจารณาเลือกการเดินทางดวยรถไฟฟาเลย 
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  รูปแบบที่ 4 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจํา

ทางไดเทานั้น โดยในการพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางน้ี ผูใชจะไมพิจารณาเลือกการเดินทาง

อ่ืนๆเลยนอกจากการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง 

 โดยในแตละรูปแบบที่กลาวถึงนี้ ในการวิเคราะหเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

โดยใชเวลานอยที่สุดนั้น เปนการวิเคราะหดวยทฤษฎีทางดานการวิเคราะหโครงขาย (ตาม

แนวความคิดที่ไดกลาวไวใน 2.4.2) ซึ่งการเปล่ียนสถานี และ/หรือปายรถโดยสารประจําทาง และ/

หรือทาเรือ อาจไมสอดคลองกับความเปนจริงที่ผูใชงานตองการได (ยกตัวอยางเชน ในกรณีที่

เสนทางของรถโดยสารประจําทาง 2 สายเลขหมายที่มีเสนทางซอนทับกัน สามารถเปล่ียนเสนทาง

การเดินทางได โดยข้ึนอยูกับปายรถโดยสารประจํา ซึ่งข้ึนอยูกับความสะดวกของผูโดยสารเปนผู

กําหนดวาจะเลือกเปล่ียน ณ ปายใด) โดยระบบเปนเพียงการแนะนําเสนทางที่เหมาะสม ที่ไดจาก

การวิเคราะหโครงขายเทานั้น 

 2. การเลือกหรือกําหนดจุดเร่ิมตน จุดส้ินสุดการเดินทางของผูใชงาน สามารถเปดโอกาส

ใหผูใชไดกําหนดอยางอิสระ โดยในสวนนี้ผูวิจัยไดออกแบบใหระบบ สามารถรองรับกับการกําหนด

จุดเร่ิมตน จุดส้ินสุดการเดินทางโดยการกําหนดจากแผนที่ที่แสดงในระบบ ซึ่งตองใชการสังเกต

และรูวาตําแหนงที่ตองการกําหนดนั้นอยู ณ ตําแนงใดบนแผนที่พอสมควร ดังนั้นผูวิจัยจึงได

ออกแบบใหระบบสามารถรองรับกับการกําหนดจุดเร่ิมตน จุดส้ินสุดการเดินทางโดยอาศัยช่ือของ

สถานที่หรือจุดสนใจ เพื่อในกรณีที่ผูใชอาจไมรูจักสถานที่หรือตําแหนงที่ตองการจะเดินทางไป แต

ในงานวิจัยนี้เปนเพียงการทดสอบระบบวาสามารถปฏิบัติงานไดจริง จึงนําเสนอแตจุดที่นาสนใจ

เปนเพียงบางจุดเทานั้น 

 3. การเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบนั้น 

ผลลัพธที่ไดจากระบบ ควรใหอิสระกับผูใชงานไดเลือกคําตอบหรือแนวทางมากกวา 1 คําตอบ 

โดยทั้งนี้ เพราะมาจากปจจัยในการเลือกเสนทางการเดินทางของแตละบุคคลนั้น มีไดหลายปจจัย

ซึ่งข้ึนอยูกับความพึงพอใจของแตละบุคคลเปนผูกําหนด ดังนั้นแนวทางในการเลือกเสนทางในการ

เดินทางที่เหมาะสมจึงควรใหมีการพิจารณาไดหลายแนวทาง แตทั้งนี้ผูวิจัยยังยึดถือแนวทางหรือ

เสนทางในการเดินทางที่พิจารณาจากการใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุดเสมอ โดยเรียงลําดับ

หรือจัดลําดับเสนทางการเดินทางที่ใชเวลาในการเดินทางจากนอยไปหามากข้ึนตามลําดับ 

 4. การแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในแตละเสนทางนั้น ควรใหผูใชงานในระบบ

ไดทราบถึงรายละเอียดของแตละชวงการเดินทางในเสนทางนั้นๆดวย กลาวคือระบบควรมี

ความสามารถที่จะแนะนําไดวา ใหผูใชงานข้ึนหรือลงสถานีไหน จากจุดที่กําหนดเร่ิมตนหรือสิ้นสุด

การดินทาง หรือควรเปล่ียนเสนทางการเดินทางดวยรูปแบบใดในระบบขนสงมวลชน หรือรถ
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โดยสารประจําทางที่จะใชบริการเปนสายเลขหมายใด เปนตน ดังนั้นผูวิจัยจึงไดออกแบบใหระบบ

สามารถรายงานของรายละเอียดแตละชวงเสนทางการเดินทาง โดยผูใชงานเปนผูกําหนดการ

แสดงผลออกมาได 

   
4.2 ขอจํากัดในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต 
 จากที่ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหถึงความตองการของผูใชงาน และไดสรุปเปนประเด็น

สําคัญตางๆ เพื่อใชในการออกแบบระบบ ดังที่กลาวมาแลวนั้น แตการพัฒนาโปรแกรมประยุกตใน

การเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) นั้น ผูวิจัยไดพบวามีขอจํากัดมากมายในการที่จะพัฒนาใหบรรลุ

ตามวัถตุประสงคของการใชงาน ตามที่ไดออกแบบไว อันเนื่องมาจากความสามารถของอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) เปนหลัก ซึ่งในปจจุบันความสามารถของอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา 

(PDA) ยังมีความสามารถในการคํานวณที่ดอยกวาอยางมาก เม่ือปรียบเทียบกับคอมพิวเตอร 

(PC) ทั่วๆไป อันนํามาซ่ึงขอจํากัดในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต และมีดวยกันดังนี้ 

 1. การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการ

เดินทางนอยที่สุด จากขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่ถูกจัดเก็บในระบบ

ฐานขอมูล (Database) ตามรูปแบบของโครงสรางการจัดเก็บขอมูลที่ไดออกแบบไว ดวยรูปแบบ

ไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) (ดังที่ไดกลาวไวใน 3.3.3) แลว

นั้น โดยการพัฒนาโปรแกรมการวิเคราะหโครงขาย บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ดวยการ

สรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 ข้ึน ซึ่งผูวิจัยไดประสบปญหาพบวา เวลาที่ใชในการวิเคราะห 

คํานวณหาคําตอบของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมนั้นไดกินเวลานานระดับนาทข้ึีนไป 

ซึ่งทําใหเกิดความไมเหมาะสมตอความสะดวกในการใชงานโปรแกรมประยุกตดังกลาว ตอ

ผูใชงาน และมีสาเหตุอันเนื่องมาจากขอมูลโครงขายของการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่ใชใน

การวิเคราะหโครงขายมีจํานวนมาก ประกอบกับความสามารถในการคํานวณของอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพาอีกดวย 

 2. จากปญหาในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

ตามที่ไดกลาวมาแลวในขอที่ 1 นั้น จึงทําใหโอกาสที่ผูใชงานสามารถเลือกหรือกําหนดรูปแบบการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนไดยาก และไดแนวทางหรือคําตอบทีละ 1 คําตอบ ซึ่งขาดอิสระตอ

การใหแนวทางในการเลือกเสนทางในการเดินทางที่เหมาะสม ที่ควรจะมีใหพิจารณาไดหลาย

แนวทางกับผูใชงาน 
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 แนวทางการแกปญหาจากขอจํากัดในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต 

 จึงนํามาสูการพัฒนาโปรแกรมการวิเคราะหโครงขาย บนคอมพิวเตอร (PC) ทั่วๆไป ดวย

การสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 ข้ึน เพื่อการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการ

วิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน โดยใชเวลา

ในการเดินทางนอยที่สุด  

 สวนการกําหนดใหเลือกรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น ข้ึนอยูกับการนําเขา

ขอมูลโครงขายในระบบขนสงมวลชนแตละรูปแบบมาใชพิจารณาประมวลผล ยกตัวอยาง เชน  

  รูปแบบที่ 1 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสารประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร 

และ/หรือเรือขามฟากได โดยจะเปนการพิจารณาประมวลผลลัพธไวลวงหนาจากขอมูลโครงขาย

การเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางที่มีอยูทั้งหมด  

  รูปแบบที่ 2 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสารประจําทางได โดยจะเปนการ

พิจารณาประมวลผลลัพธไวลวงหนาจากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางที่มี

อยูทั้งหมด ยกเวนขอมูลโครงขายการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยเรือโดยสาร และเรือขาม

ฟาก ซึ่งจะไมถูกนํามาพิจารณาดวยเลย ดังแสดงในรูปที่ 4.1 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.1 แสดงการนําเขาขอมูลโครงขายการเดินทางในแตละรูปแบบตางๆ 

ของโปรแกรมการวิเคราะหโครงขายหาผลลัพธไวลวงหนา 

ขอมูลโครงขายการเดินทางท่ีใช 

รูปแบบที่ 1 – รถไฟฟาบีทีเอส, 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน), 

รถโดยสารประจําทาง, เรือโดยสาร, 

เรือขามฟาก 

รูปแบบที่ 2 – รถไฟฟาบีทีเอส, 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน), 

รถโดยสารประจําทาง  

รูปแบบที่ 3 – รถโดยสารประจําทาง, 

เรือโดยสาร, เรือขามฟาก 

รูปแบบที่ 4 – รถโดยสารประจําทาง 

 

 
โปรแกรมการวิเคราะหโครงขายของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

ในระบบขนสงมวลชน 

โดยใชเวลาในการเดินทางนอยท่ีสุด 

ประมวลผลลัพธไวลวงหนา 
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4.3 การจัดทําขอมูลผลลัพธจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทาง
ที่เหมาะสม 
 จากการศึกษาขอจํากัดในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต และแนวทางในการแกปญหา

ตามที่ไดกลาวมาแลวนั้น โดยในสวนนี้จะเปนการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงจากการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในระบบขนสงมวลชน โดยใชเวลาในการ

เดินทางนอยที่สุด ซึ่งจะไดมีการพัฒนาโปรแกรมการวิเคราะหโครงขายบนคอมพิวเตอร (PC) 

ทั่วๆไป แลวจึงนําผลลัพธที่ไดดังกลาวมาทําการบันทึกและจัดเก็บขอมูลลงสูระบบฐานขอมูล 

(Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) เพื่อใช

ในการพัฒนาโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ตอไป โดยมีข้ันตอนในการทํางานดัง

แสดงในรูปที่ 4.2 ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

รูปที่ 4.2 แสดงข้ันตอนการทาํงานของการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวง จากการวิเคราะห 

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม สูระบบฐานขอมูลบน 

อุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เพื่อรองรับการพฒันาโปรแกรมประยุกต 

ขอมูลผลลัพธที่ไดจากประมวลการวิเคราะหโครงขาย 

ของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม  

ซึ่งถูกจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files  

ระบบฐานขอมูล สําหรับจัดเก็บขอมูลโครงขายการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน 

พัฒนาโปรแกรมประยุกตสําหรับการวิเคราะหโครงขายของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม บนคอมพิวเตอร PC 

ขอมูลภูมิศาสตรที่จัดเก็บในรูปแบบของ GDF ในลักษณะ 

ที่เปน Text files จากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 

พัฒนาโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)  

เพื่อทําการจัดเก็บขอมูลผลลัพธที่ไดจากประมวลการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม ซึ่งอยูใน

รูปแบบของขอมูล Text files มาสูการจัดเก็บในระบบฐานขอมูล  
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 สามารถอธิบายข้ันตอนของการทาํงาน จากที่แสดงไวในรูปที่ 4.2 ไดดังนี ้
4.3.1 การพฒันาโปรแกรมประยุกตสําหรับการวิเคราะหโครงขายในการเลือกเสนทาง

การเดินทางท่ีเหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยท่ีสุด 
 เปนการพัฒนาโปรแกรมประยุกตดวยการสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 ซึ่งใช

ประมวลผลบนเคร่ืองคอมพิวเตอร (PC) ทั่วๆไป เพื่อใชในการวิเคราะหโครงขาย และหาผลลัพธที่

จะเปนไดของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ใน

ระบบขนสงมวลชน สําหรับการรองรับกับระบบแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมที่จะเกิดข้ึน

บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ตอไป โดยมีสาเหตุและปจจัยของการจัดทําโปรแกรม

ประยุกตนี้ข้ึน เพื่อหลีกเล่ียงขอจํากัดจากที่ไดมีศึกษามาแลวในขางตน (ดังที่ไดกลาวไวใน 4.2) 

 อันนํามาซึ่งหลักการและข้ันตอนในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชน (ดังแสดงในรูปที่ 

4.3) ซึ่งสามารถแบงหรือแยกการวิเคราะหออกเปน 2 สวน ไดดังนี้ 

  สวนที่ 1 - การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทาเทานั้น เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน 

  สวนที่ 2 - การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากขอมูลโครงขายการเดินทางที่อยูภายในระบบขนสงมวลชน 

 โดยสาเหตุของการแบงการพิจารณาในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม ออกเปน 2 สวนนั้น อันเนื่องมาจากขอมูลโครงขายการเดินทางที่ใชใน

พิจารณาการเดินทาง ซึ่งประกอบดวยขอมูลโครงขายเปนจํานวนมาก ในการแยกการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมนั้น จะทําใหสามารถชวยลดการคํานวณลง

ได เพราะมีการแบงขอมูลโครงขายตามรูปแบบที่ใชในการเดินทางอยางชัดเจน 

 

 

 

 

 

 

 

 



                             

54 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.3 แสดงข้ันตอนการวเิคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทาง 

ที่เหมาะสมในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 

 

 จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (ตามที่ไดกลาว

ไวใน 3.1) นั้น ไดแสดงถึงความสอดคลองในการแบงการพิจารณาในการวิเคราะหโครงขายของ

การเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมของการเดินทาง ซึ่งเมื่อพิจารณาการเดินทางจาก

จุดเร่ิมตนใดๆเสมอ ผูเดินทางตองอาศัยการเดินทางดวยเทาจากจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง

เพื่อเขาสูจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชนตอไป เชน สถานีรถไฟฟา ปายรถ

โดยสารประจําทาง หรือทาเรือ เปนตน ซึ่งในสวนนี้คือการเดินทางในข้ันที่ 1 ของรูปที่ 4.3 (การ

เดินทางดวยเทาเขาสูระบบขนสงมวลชน) 

 จากนั้นเมื่อผูเดินทางเขาสูระบบขนสงมวลชนแลว ไมวาดวยรูปแบบการเดินทางใด 

รูปแบบหนึ่งเทานั้น หรือหลายๆรูปแบบการเดินทางที่ผสมผสานกัน และเมื่อผูเดินทางใกลจะถึง

จุดส้ินสุดใดๆเสมอ จึงตองอาศัยการเดินทางเพื่อออกจากระบบขนสงมวลชน โดยผานจุดเชื่อมตอ

เสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชนเชนเดียวกัน ซึ่งนั้นก็คือ สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสาร

Walk 

Public Transport 

Public Transport 

Public Transport 

Walk 

เริ่มตนการเดินทาง 

สิ้นสุดการเดนิทาง 

ข้ันที่ 1 - การเดินทางดวยเทาเขาสูระบบขนสงมวลชน 

ข้ันที่ 2 - การเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

ข้ันที่ 3 - การเดินทางดวยเทาออกจากระบบขนสงมวลชน 



                             

55 

 

ประจําทาง หรือทาเรือเปนตน โดยในสวนนี้คือการเดินทางในข้ันที่ 2 ของรูปที่ 4.3 (การเดินทาง

ภายในระบบขนสงมวลชน) 

 สุดทายเมื่อผูเดินทางออกจากระบบขนสงมวลชนแลวโดยผานจุดเชื่อมตอเสนทางการ

เดินทางจากระบบขนสงมวลชนนั้นๆ การเดินทางไปยังจุดส้ินสุดใดๆเสมอ ผูเดินทางจึงตองอาศัย

การเดินทางดวยเทาเพื่อใหเปนการบรรลุตามเปาหมายการเดินทางนั้นเอง ซึ่งในสวนนี้คือการ

เดินทางในข้ันที่ 3 ของรูปที่ 4.3 (การเดินทางดวยเทาออกจากระบบขนสงมวลชน) 

 ซึ่งจะสังเกตเห็นไดวา ขอมูลที่ใชในการเดินทางของข้ันที่ 1 และข้ันที่ 3 เปนขอมูลจากการ

วิเคราะหการเดินทางในการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมจากชุดเดียวกันน้ันเอง และจาก

ข้ันตอนในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสง

มวลชนซ่ึงสามารถแบงออกไดเปน 2 สวนนั้น สามารถเขียนแผนผังการวิเคราะหโครงขายในแตละ

สวนไดดังนี้ ดังแสดงในรูปที่ 4.4 และรูปที่ 4.5 ตามลําดับ 

 โดยในสวนของการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จาก

ขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทาเทานั้น เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากการเดินทางในระบบ

ขนสงมวลชน (จากรูปที่ 4.4) จะมีการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางจากจุดเชื่อมตอเสนทางการ

เดินทางดวยเทา และกําหนดจุดส้ินสุดการเดินทางจากจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางของระบบ

ขนสงมวลชน เชน สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือ เปนตน จากนั้นจะทําการ

วิเคราะหหาเสนทางการเดินทางที่ใชเวลานอยที่สุดระหวางจุดเร่ิมตนและจุดสิ้นสุดการเดินทางที่

เปนไปไดทั้งหมด ซึ่งในแตละผลลัพธของการวิเคราะหหาเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมนั้นจะถูก

รวบรวมคําตอบที่เกี่ยวของกับจุดแรกที่เปนจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางของระบบขนสงมวลชน 

(สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือ) ของการเขาสูระบบขนสงมวลชนทั้งหมด 

โดยคําตอบของผลลัพธที่ไดรวบรวมข้ึน เปรียบเสมือนเปนการแนะนําวา เมื่อเราเร่ิมตนการเดินทาง 

ณ จุดใดๆแลว การเดินทางดวยเทาจากจุดๆนั้นไปยังระบบขนสงมวลชนในแตละรูปแบบนั้น จะมี

สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือใดบางที่อยูใกลเราและสามารถเดินทางดวย

เทา โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุดแตกตางกันไป 

 และสวนของการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จาก

ขอมูลโครงขายการเดินทางท่ีอยูภายในระบบขนสงมวลชน(จากรูปที่ 4.5) จะมีการกําหนด

จุดเร่ิมตนการเดินทาง และกําหนดจุดสิ้นสุดการเดินทางจากจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางของ

ระบบขนสงมวลชน (สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือ) จากน้ันจะทําการ

วิเคราะหหาเสนทางการเดินทางที่ใชเวลานอยที่สุดระหวางจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทางที่
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เปนไปไดทั้งหมด ซึ่งในแตละผลลัพธของการวิเคราะหหาเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมนั้นจะถูก

รวบรวมข้ึนทั้งหมด 

 
 

รูปที่ 4.4 แสดงแผนผังการวเิคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทา เขาสูหรือออกจากระบบขนสงมวลชน 
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แสดงผลลัพธของจุดเชื่อมตอ
การเดินทางจากเสนทางการเดินทาง

ที่ใชเวลาเดินทางนอยที่สุด

เริ่มตน

วิเคราะหหาเสนทางการเดินทาง
ที่ใชเวลาเดินทางนอยท่ีสุด

รวบรวมคําตอบของแตละจุดเชื่อมตอการเดินทาง
ในแตละเสนทางที่ใชเวลาเดินทางนอยที่สุด

ส้ินสุด

N

Y

N

กําหนดจุดสิ้นสุดการเดินทางจาก
จุดเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน

เปลี่ยนการกําหนดจุดสิ้นสุดการเดินทางจาก
จุดเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนถัดไป

ขอมูลในหนวยความจําจากไฟลระบุ
จุดเช่ือมตอการเดินทางในระบบขนสง
มวลชน ซึ่งประกอบดวยสถานีรถไฟฟา
ปายรถโดยสารประจําทางและทาเรือ

ตรวจสอบวาพิจารณาจนครบ
จุดเช่ือมตอการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนทุกจุดแลวหรือไม

ตรวจสอบวาพิจารณาจนครบ
จุดเช่ือมตอการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนทุกจุดแลวหรือไม

เปล่ียนการกําหนดจุดเริ่มตนการเดินทางจาก
จุดเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนถัดไป

Y

กําหนดจุดเริ่มตนการเดินทางจาก
จุดเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน

 
 

รูปที่ 4.5 แสดงแผนผังการวเิคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากขอมูลโครงขายการเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

 

 สวนในข้ันตอนของกระบวนการวิเคราะหหาเสนทางที่ใชเวลานอยที่สุด ไดมีการกําหนด

เงื่อนใน Dijkstra’s Algorithm ใหใชไดกับขอมูลของโครงขาย (Network) ตามที่ไดกลาวไวแลว (ดัง

ในแนวความคิดของการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสม จากการศึกษาใน 2.4.2) ซึ่งผูวิจัยไดมีการ

พัฒนาโปรแกรมใหสามารถนําเขาขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชนในรูปแบบ
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ตางๆได ข้ึนอยูกับผูใชงานเปนผูกําหนดเลือกรูปแบบที่จะใชวิเคราะหการเดินทางนั้นเอง และมีการ

ทํางานดังแสดงในรูปที่ 4.6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.6 แสดงรูปแบบฟอรมการทาํงานในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง 

การเดินทางที่เหมาะสมทั้งสองสวน ดวยโปรแกรมที่พัฒนาข้ึน  

โดยใชทุกรูปแบบการเดินทางได 

 

สวนที่ 1 - การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทา  

               เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากระบบขนสงมวลชน 

สวนที่ 2 - การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทาง ที่อยูภายใน  

               ระบบขนสงมวลชน 

Input Data 

Input Data 

Output Data 

Output Data 
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 โดยผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม

ทั้งสองสวนจะถูกจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files ซึ่งในแตละบรรทัดจะแสดงผลลัพธของ

การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางในแตละเสนทางดวย โดยมีสวนประกอบ

ของขอมูลที่รายงานผลลัพธข้ึน ดังแสดงในรูปที่ 4.8 ไดดังนี้ 

  1. รหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอการเดินทางเร่ิมตน ยกตัวอยางเชน 1 

  2. รหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอการเดินทางส้ินสุด ยกตัวอยางเชน 6 

  3. ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ยกตัวอยางเชน 573 วินาที 

  4. รหัสประจําตัวของจุดเช่ือมตอการเดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือก

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ยกตัวอยางเชน 1, 2, 3, 4, 5, 6 

  5. รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทาง

การเดินทางที่เหมาะสม ยกตัวอยางเชน 683, 3682, 3681, 3680, 3679 

  6. รายช่ือของจุดเชื่อมตอการเดินทางพรอมรหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ยกตัวอยางเชน BTS:Mo 

Chit(1), BTS:Phaya Thai(6) 

  7. รายชื่อของรูปแบบการเดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม ยกตัวอยางเชน BTS 

  8. รายงานของหมายเลขรถโดยสารประจําทางพรอมรหัสประจําตัวของจุดเชื่อม

ตอการเดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม (จะปรากฎในกรณีที่

ใชการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางภายในระบบขนสงมวลชนเทานั้น) ยกตัวอยางเชน 70(158), 70(94) 

 ดังนั้นจึงตองมีการจัดทําขอมูลที่รายงานผลลัพธจากการประมวลผล ตามรูปแบบการ

เดินทางที่ใชเปนแนวทางในพิจารณาเลือกใชงานของรูปแบบการเดินทางตางๆ ตามที่ไดกลาว

มาแลวในข้ันตอนของการออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกต ซึ่งจะประกอบไปดวยขอมูล

รายงานผลลัพธของ 4 ชุดขอมูลตามรูปแบบการเดินทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.7 
 

 
 

รูปที่ 4.7 แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายในการเลือกใชรูปแบบการเดินทางตางๆ 
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รูปที่ 4.8 แสดงตัวอยางผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง 

การเดินทางที่เหมาะสม ซึ่งถกูจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files 

 
4.3.2 การพฒันาโปรแกรมประยุกตสําหรับทําการจดัเก็บขอมูลของผลลพัธจากการ

วิเคราะหโครงขาย สูการจดัเก็บขอมูลในระบบฐานขอมูล 
 เปนการพัฒนาโปรแกรมประยุกตดวยการสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 บน

อุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เพื่อใชในนําเขาผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ซึ่งถูกจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files มาจัดเก็บใน

ระบบฐานขอมูล (Database) ตามรูปแบบของโครงสรางการจัดเก็บขอมูลที่ไดออกแบบไว ดวย

รูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) เพื่อสําหรับการรองรับกับ

ระบบแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในระบบขนสงมวลชนตอไป ซึ่งมีโครงสรางการ

จัดเก็บขอมูลที่สอดคลองตามสวนประกอบของขอมูลที่รายงานผลลัพธ (ตามดังที่กลาวไวใน 

4.3.1)  ไดดังนี้  

1. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ
เดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทา เขาสูหรือออกจาก

ระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง

การเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทา เพื่อเขาสูหรือออกจากระบบขนสง

มวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

F_JuncID Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทาง

ของผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางทีห่มาะสม 

T_JuncID Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทาง

ของผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางทีห่มาะสม 

Cost Integer เลขจํานวนเต็มแสดงระยเวลาที่ใชในการเดินทางของ

ผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางที่หมาะสม 

(หนวยเปนวนิาที) 

PathJunction Character(500) ตัวอักษรแทนรหัสประจําตัวของแตละจุดเชื่อมตอการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทาง

ที่เหมาะสม 

PathNetwork Character(500) ตัวอักษรแทนรหัสประจําตัวของแตละเสนทางการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทาง

ที่เหมาะสม 

Report_ 

PathJunction 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละจุดเชื่อมตอการเดินทาง

พรอมรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอ ที่อยูในผลลัพธของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

Report_ 

PathNetwork 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละรูปแบบการเดินทาง ที่อยู

ในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

 

2. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ
เดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

ดังแสดงในตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ 4-2 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง

การเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

F_JuncID Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทาง

ของผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางทีห่มาะสม 

T_JuncID Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทาง

ของผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางทีห่มาะสม 

Cost Integer เลขจํานวนเต็มแสดงระยเวลาที่ใชในการเดินทางของ

ผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางที่หมาะสม 

(หนวยเปนวนิาที) 

PathJunction Character(500) ตัวอักษรแทนรหัสประจําตัวของแตละจุดเชื่อมตอการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทาง

ที่เหมาะสม 

PathNetwork Character(500) ตัวอักษรแทนรหัสประจําตัวของแตละเสนทางการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทาง

ที่เหมาะสม 

Report_ 

PathJunction 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละจุดเชื่อมตอการเดินทาง

พรอมรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอ ที่อยูในผลลัพธของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

Report_ 

PathNetwork 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละรูปแบบการเดินทาง ที่อยู

ในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

Report_ 

BusNumber 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละหมายเลขรถโดยสาร

ประจําทางพรอมรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอ ที่อยูใน

ผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

 

 โดยการทํางานของพัฒนาโปรแกรมประยุกตที่สรางข้ึนมานี้ จะทําการอานขอมูลจากแต

ละผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ที่ถูกจัดเก็บใน

รูปแบบ Text files มาบันทึกลงในระบบฐานขอมูลของไฟล Microsoft SQL Server Compact 

Edition (.sdf Files) ซึ่งผูใชงานจะตองทําการกําหนดหรือระบุชื่อของรายงานผลลัพธจากการ

วิเคราะหโครงขาย และแหลงที่จัดเก็บขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ใหถูกตองตาม
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รูปแบบการบันทึกขอมูลในระบบฐานขอมูลดวย ซึ่งจะมีแบบฟอรมในการทํางานของโปรแกรม

ประยุกตดังแสดงในรูปที่ 4.9 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.9 แสดงการจัดเก็บขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือก 

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในระบบฐานขอมูล ดวยโปรแกรม 

ที่พัฒนาข้ึนบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)   

 

 ดังนั้นจึงตองมีการจัดทําระบบฐานขอมูลของรายงานผลลัพธจากการประมวลผล ตาม

รูปแบบการเดินทางที่ใชเปนแนวทางในพิจารณาเลือกใชงานของรูปแบบการเดินทางตางๆ ตามที่

ไดกลาวมาแลวในข้ันตอนของการออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกต ซึ่งจะประกอบไปดวย

ระบบฐานขอมูลของรายงานผลลัพธจํานวน 4 ฐานขอมูลตามรูปแบบการเดินทาง และมี

รายละเอียดของระบบฐานขอมูลดังนี้ 

1. MultiLevelGraph_1.sdf เปนระบบฐานขอมูลที่ใชในจัดเก็บผลลัพธการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยผูใชสามารถเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 

และ/หรือรถโดยสารประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร และ/หรือเรือขามฟากได 

 

 

Input Data 

Output Data 
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2. MultiLevelGraph_2.sdf เปนระบบฐานขอมูลที่ใชในจัดเก็บผลลัพธการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยผูใชสามารถเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 

และ/หรือรถโดยสารประจําทางได 

3. MultiLevelGraph_3.sdf เปนระบบฐานขอมูลที่ใชในจัดเก็บผลลัพธการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยผูใชสามารถเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร และ/หรือเรือขาม

ฟากได 

4. MultiLevelGraph_4.sdf เปนระบบฐานขอมูลที่ใชในจัดเก็บผลลัพธการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยผูใชสามารถเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น 

 

4.4 การจัดทําระบบของโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางท่ีเหมาะสม สําหรับการ
แนะนําเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 
 การที่ไดมีศึกษาการออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกตมาแลวนั้น (ดังที่กลาวไวใน 

4.1) โดยในสวนนี้เปนการนําแนวคิดดังกลาวมาพัฒนาโปรแกรมประยุกตที่สรางข้ึนบนอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) ดวยโปรแกรม Visual Basic 2005 โดยระบบของโปรแกรมประยุกตใน

การเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการแนะนําเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลาย

รูปแบบนั้น จะทําหนาที่เพื่อใชในการแสดงแผนท่ี การเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทาง

ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ และแสดงผลลัพธในการแนะนําเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสม เปนตน 

 สําหรับการจัดทําระบบของโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ โดยสามารถแบงการจัดทําและพัฒนาโปรแกรม

ออกเปนสวนตางๆ ซึ่งมีข้ันตอนในการพัฒนา ดังแสดงในรูปที่ 4.10 ดังนี้ 
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รูปที่ 4.10 แสดงข้ันตอนในการพัฒนาสวนตางๆของโปรแกรมประยุกต 

ในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)  

 
4.4.1 การพฒันาโปรแกรมในสวนของการแสดงแผนที่ของขอมูลภูมศิาสตร 

 โดยในสวนนี้เปนการพัฒนาข้ึนเพื่อนําขอมูลเชิงเรขาคณิตของขอมูลโครงขายการเดินทาง

หรือเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ตลอดจนทั้งขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆที่ใชประกอบใน

การแสดงแผนท่ี เชน ขอมูลภูมิสาตรของขอบเขตการปกครอง ขอมูลภูมิสาตรของแหลงน้ํา ซึ่งถูก

จัดเก็บขอมูลในระบบของฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server 

Compact Edition (.sdf Files) (ตามที่กลาวไวใน 3.3.3) โดยการพัฒนาสรางชุดคําส่ังใน Visual 

Basic 2005 เพื่อใชสําหรับการวาดเสนทางการเดินทาง และแสดงเปนแผนท่ีของขอมูลภูมิศาสตร

ตางๆ โดยมีรูปแบบฟอรมดังแสดงในรูปที่ 4.11  

 ในการทํางานของสวนการแสดงแผนที่ของขอมูลภูมิศาสตรบนโปรแกรมประยุกตนี้ ผูวิจัย

ยังไดมีการพัฒนาสวนโตตอบกับผูใชงานข้ึน เพื่ออํานวยความสะดวกแกผูใชงาน โดยสามารถใช

การแสดงผลพื้นฐานที่ควรจะมีในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร ดังเชน การแสดงแผนที่ใหเห็น

รายละเอียดมากข้ึน (Zoom in) การแสดงแผนที่ใหเห็นรายละเอียดลดลง (Zoom out) หรือการ

เล่ือนสวนของการแสดงแผนท่ี (Pan) เปนตน ซึ่งมีรายละเอียดของการใชงานสวนนี้ดังแสดงใน

ตารางที่ 4.3 

 

4.4.1 พัฒนาโปรแกรมในสวนของการแสดงแผนท่ีของขอมูลภูมิศาสตร 

4.4.4 พัฒนาโปรแกรมในสวนของการแสดงผลลัพธ  

และรายงานผลการเดินทางของเสนทางท่ีเหมาะสม 

                  

 

 

         

 

                                                                                

 

 

                    

  

4.4.2 พัฒนาโปรแกรมในสวนของการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง, จุดส้ินสุดการเดินทาง  

และการกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

4.4.3 พัฒนาโปรแกรมในสวนของการคนหาคําตอบจากฐานขอมูลผลลัพธ 

จากการวิเคราะหโครงขาย โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด 
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รูปที่ 4.11 แสดงรูปแบบฟอรมของการแสดงแผนท่ีขอมลูตางๆ 

 

ตารางที ่4.3 แสดงการใชเคร่ืองมือตางๆทีพ่ัฒนาข้ึน เพือ่ใชในการโตตอบกับผูใชงาน 

รูปเคร่ืองมือ ชื่อเคร่ืองมือ คุณสมบัติการทํางาน 

 
 

Zoom In 

 

ใชในการขยายของการแสดงแผนที ่

 
 

Zoom Out ใชในการยอของการแสดงแผนท่ี 

 
 

Zoom In by window ใชในการขยายโดยผูใชกาํหนดขอบเขตของการ

ขยายในการแสดงแผนที ่

 
 

Zoom Out by window ใชในการยอโดยผูใชกําหนดขอบเขตของการยอใน

การแสดงแผนที ่

 
 

Refresh ใชในการแสดงแผนที่เหมือนขณะเร่ิมตนโปรแกรม 

 

เคร่ืองมือในสวน

โตตอบกับผูใชงาน 

แสดงขอมูลคาพิกัด 

ที่อานไดจากในแผนท่ี 

พื้นที่ในการแสดงแผนที ่

ออกจากโปรแกรม 

สวนของการวิเคราะหในเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

สวนของการกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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 ซึ่งยังไดมีการพัฒนาสวนโตตอบกับผูใชงานของการเล่ือนในการแสดงแผนที่ (Pan) โดย

เม่ือผูใชงานทําการลากปากกาไปบนพื้นที่ในการแสดงแผนที่ จะเปนการเล่ือนหรือ Pan ขอมูลใน

การแสดงแผนที่ พรอมทั้งการแสดงของคาพิกัดซ่ึงจะเปล่ียนไปตามการลากปากกานั้นอีกดวย 

นอกจากนี้ยังไดมีการพัฒนาโปรแกรมประยุกตในการทํางานของสวนอ่ืนๆ เชน ภายใตหัวขอ 

Menu นั้น จะเปนการนําไปสูการทํางานของสวนการวิเคราะหในเลือกเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสม และสวนของการกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งจะไดอธิบายใน

หัวขอตอไปนี้  

 
4.4.2 การพฒันาโปรแกรมในสวนของการกาํหนดจดุเริ่มตนการเดินทาง, จุดสิ้นสุดการ

เดินทาง และการกาํหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 โดยในสวนนี้เปนการพัฒนาข้ึน จากการพัฒนาสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 

เพื่อใหผูใชงานไดกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทาง เพื่อนําไปสูการ

ประมวลผลและการแสดงผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบตอไป ซึ่งผูวิจัยไดพัฒนาใหผูใชงานในระบบ สามารถกําหนดการทํางานใน

สวนนี้ ไดดวย 2 วิธีการ คือ 

  วิธีที ่1 – กําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากหนาตางของ

การแสดงแผนที่ ซึง่มีข้ันตอนของทํางานและรูปแบบฟอรมดังแสดงในรูปที่ 4.12 

  วิธีที ่2 – กําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากรายช่ือของ

จุดสนใจ โดยระบบจะทาํการเรียกขอมูลของจุดสนใจหรือสถานที่ตางๆจากฐานขอมลูที่จัดเก็บไว 

ซึ่งมีข้ันตอนของทาํงานและรูปแบบฟอรมดังแสดงในรูปที่ 4.13 

 ซึ่งในการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางนี้ โปรแกรมจะไดทําการ

คํานวณหาคาพิกัดของจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทาง จากน้ันจะทําการ

เปรียบเทียบกับคาพิกัดของจุดเช่ือมตอเสนทางการเดินทางดวยเทา จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนซึ่งถูกจัดเก็บในฐานขอมูลตามที่ไดจัดทําไว และทําการคนหา

จุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่อยูใกลที่สุดกับจุดเร่ิมตนการเดินทาง หรือจุดส้ินสุดการเดินทาง

เพื่อนําไปใชในการกําหนดเร่ิมตนของการหาเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมตอไปนั้นเอง โดยจะมี

ความสอดคลองกับหลักการและข้ันตอนในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชนตามที่ไดกลาว

มาแลวขางตน (ดังในแนวคิดของ 2.4.2) 
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รูปที่ 4.12 แสดงรูปแบบฟอรมของกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง 

และจุดส้ินสุดการเดินทางจากหนาตางของการแสดงแผนท่ี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.13 แสดงรูปแบบฟอรมของกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง 

และจุดส้ินสุดการเดินทางจากรายชื่อของจุดสนใจ 

เลือกจุดเร่ิมตน 

เลือกจุดสิ้นสุด 

เลือกจุดเร่ิมตน 

เลือกจุดสิ้นสุด 
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 สวนของการพัฒนาในการกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนนั้น ผูวิจัยไดพัฒนาสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 เพื่อใหผูใชงานสามารถเลือก

รูปแบบการเดินทางที่จะใช ในระบบขนสงมวลชนซ่ึงผสมผสานกันได ตามที่ไดศึกษาในข้ันตอน

ของการออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกตซึ่งไดไวกลาวในขางตน (ดังใน 4.1) โดยมีรูปแบบ

ของการกําหนดในการเลือกใชงานของรูปแบบการเดินทางตางๆ ไดดังนี้ 

  รูปแบบที่ 1 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร หรือเรือขามฟากได 

  รูปแบบที่ 2 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) หรือรถโดยสารประจําทางได 

  รูปแบบที่ 3 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจํา

ทาง เรือโดยสาร หรือเรือขามฟากได 

  รูปแบบที่ 4 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจํา

ทางไดเทานั้น 

 และเมื่อกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทางเสร็จแลว โปรแกรมจะทําการ

กําหนดในการเรียกหรือดึงขอมูลของผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง

การเดินทางที่เหมาะสม ทั้งสองสวนจากไฟลในระบบฐานขอมูลที่จัดเก็บไว ดวยรูปแบบไฟลของ 

Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) ดังแสดงในรูปที่ 4.14 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.14 แสดงรูปแบบฟอรมของการกาํหนดเงื่อนไขในการเลือก 

รูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

ฐานขอมูลของผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขาย

ในการเลือกเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม 
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4.4.3 การพฒันาโปรแกรมในสวนของการคนหาคําตอบจากฐานขอมูลผลลพัธในการ
วิเคราะหโครงขาย โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด 

 ในสวนเปนการพัฒนาโปรแกรมเพื่อใชในการคนหา และประมวลผลหาคําตอบจาก

ฐานขอมูลของผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

ในระบบขนสงมวลชนดวยรูปแบบการเดินทางตามที่ผูใชกําหนดข้ึน สามารถเขียนแผนผังการ

ทํางานไดดังนี้ ดังแสดงในรูปที่ 4.15 

 

 
 

รูปที่ 4.15 แสดงแผนผังการประมวลผลหาคําตอบจากฐานขอมูลผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน 
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 และเม่ือโปรแกรมไดทําการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง, จุดส้ินสุดการเดินทาง และการ

กําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยผูใชงานเสร็จแลวนั้น ในข้ันนี้โปรแกรมจะมี

หลักการทํางานตามที่ศึกษาจากข้ันตอนในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชนตามที่ไดกลาว

มาแลวขางตน (ดังใน 4.3.1) ซึ่งสามารถแบงการทํางานเปน 3 ข้ันตอน (ดังแสดงในรูปที่ 4.16) คือ 

  ข้ันตอนที่ 1 – การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดินทางดวยเทาเขาสูระบบขนสงมวลชน 

  ข้ันตอนที่ 2 – การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดินทางดวยเทาออกจากระบบขนสงมวลชน 

  ข้ันตอนที่ 3 – การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

 โดยเร่ิมจากการทํางานในข้ันตอนที่ 1 นี้ โปรแกรมจะทําการเรียกหรือดึงขอมูลของผลลัพธ

ที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในสวนที่ 1 (ผลลัพธที่

ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางดวยเทาเทานั้น เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากการเดินทางในระบบขนสงมวลชน) ตาม

การกําหนดเลือกจุดเร่ิมตนการเดินทางซ่ึงจะไดจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางดวยเทา จากขอมูล

โครงขายการเดินทางที่อยูใกลที่สุดนั้น เปนตัวกําหนดของการเรียกหรือดึงขอมูลผลลัพธข้ึนมา 

ฉะนั้นผลลัพธที่ไดจะเปนขอมูลของเสนทางการเดินทางดวยเทาเพื่อเขาสูระบบขนสงมวลชน จุด

เชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่เขาสูระบบขนสงมวลชน และระยะเวลาที่ใชในการเดินทางภายใน

แตละเสนทาง 

 การทํางานในสวนข้ันตอนที่ 2 นี้ โปรแกรมจะทําการเรียกหรือดึงขอมูลของผลลัพธที่ได

จากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในสวนที่ 1 (ผลลัพธที่ได

จากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางดวยเทาเทานั้น เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากการเดินทางในระบบขนสงมวลชน) ตาม

การกําหนดเลือกจุดส้ินสุดการเดินทางซ่ึงจะไดจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางดวยเทา จากขอมูล

โครงขายการเดินทางที่อยูใกลที่สุดนั้น เปนตัวกําหนดของการเรียกหรือดึงขอมูลผลลัพธข้ึนมา 

ฉะนั้นผลลัพธที่ไดจะเปนขอมูลของเสนทางการเดินทางดวยเทาเพื่อออกจากระบบขนสงมวลชน 

จุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่ออกจากระบบขนสงมวลชน และระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง

ภายในแตละเสนทาง 
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 จากนั้นการทํางานในสวนข้ันตอนที่ 3 นี้ โปรแกรมจะทําการเรียกหรือดึงขอมูลของผลลัพธ

ที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในสวนที่ 2 (ผลลัพธที่

ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางที่อยูภายในระบบขนสงมวลชน) โดยทําการเลือกจากจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่เขา

สูระบบขนสงมวลชน และจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่ออกจากระบบขนสงมวลชน เปน

ตัวกําหนดของการเรียกหรือดึงขอมูลผลลัพธข้ึนมา ฉะนั้นผลลัพธที่ไดจะเปนขอมูลของเสนทางการ

เดินทางภายในระบบขนสงมวลชน และระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางภายในแตละเสนทาง 

 และเม่ือการทํางานครบทั้ง 3 สวนแลว โปรแกรมจะทําการรวบรวมผลคําตอบจากผลลัพธ

ทั้งหมดที่ไดจากแตละสวน โดยผลลัพธของระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางจากจุดเร่ิมตนถึงจุดส้ินสุด

นั้น คือผลรวมของระยะเวลาที่ใชในการเดินทางในแตละนั่นเอง และจะถูกทําการจัดเรียงลําดับ

ตามผลรวมของระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากนอยไปมาก เพื่อนําสูการแสดงแสดงผลลัพธ 

และรายงานผลการเดินทางของเสนทางที่เหมาะสมตอไป  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.16 แสดงการรวบรวมคําตอบจากผลลัพธทัง้หมดที่ไดจากแตละสวน จากการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน 

7 

5 

4 

6 

ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของ 

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 
ในสวนที่ 2 

ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของ 

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 
ในสวนที่ 1 

ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของ 

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 
ในสวนที่ 1 

ข้ันตอนที่ 1 – การวิเคราะหโครงขายของ

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดนิทางดวยเทาเขาสูระบบขนสง

มวลชน 

ข้ันตอนที่ 2 – การวิเคราะหโครงขายของ

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดนิทางดวยเทาออกจากระบบ

ขนสงมวลชน 

ข้ันตอนที่ 3 – การวิเคราะหโครงขายของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากการ

เดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

การเดนิทางดวยเทา การเดนิทางดวยเทา 
การเดนิทางในระบบขนสงมวลชน 

A 

1

2 

3 

B 
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4.4.4 การพฒันาโปรแกรมในสวนของการแสดงผลลัพธ และรายงานผลการเดินทาง
ของเสนทางท่ีเหมาะสม 

 โดยในสวนนี้จะเปนการพัฒนาโปรแกรม เพื่อนําผลจากการประมวลผลหาคําตอบของแต

ละการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนดวยรูปแบบการเดินทางตามที่

ผูใชกําหนดข้ึน ซึ่งสามารถแสดงในแบบฟอรมของการแสดงแผนที่ (ดังแสดงในรูปที่ 4.17) และ

ผูวิจัยไดจัดทําระบบใหผูใชงานสามารถแสดงรายละเอียดของขอมูลการเดินทางในแตละชวงได 

โดยมีข้ันตอนของทํางานดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.17 แสดงรูปแบบฟอรมของการแสดงผลลัพธ และรายงานผลการเดินทางของ 

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 
  

แสดงผลลัพธเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม 

แสดงผลลัพธเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสมถัดไป 

ยกเลิกการผลลัพธเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

รายงานของแตละชวงในเสนทางการ

เดินทางท่ีเหมาะสม 

แสดงผลลัพธของแตละชวงใน

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 



                             

74 

 

 จากการคนหาของผลลัพธของระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางจากจุดเร่ิมตน ถึงจุดส้ินสุด

การเดินทางในแตละเสนทางนั้น จะถูกรวบรวมและทําการจัดเรียงลําดับตามผลรวมของระยะเวลา

ที่ใชในการเดินทางจากนอยไปมาก ตามที่ไดกลาวมาแลวขางตน จากน้ันโปรแกรมจะทําการเรียก

ขอมูลที่รายงานผลลัพธที่ถูกบันทึกในฐานขอมูลนั่นๆ ซึ่งจะมีการรายงานรหัสประจําตัวของ

จุดเชื่อมตอการเดินทาง รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง รายช่ือของจุดเชื่อมตอการ

เดินทางพรอมรหัสประจําตัวของจุดเช่ือมตอการเดินทาง รายช่ือของรูปแบบการเดินทางและ

รายงานของหมายเลขรถโดยสารประจําทางพรอมรหัสประจําตัวของจุดเช่ือมตอการเดินทาง ที่อยู

ในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในแตละเสนทาง 

 จากน้ันโปรแกรมจะทําการประมวลผลจากรายงานผลลัพธดังกลาว เพื่อนําผลลัพธไป

แสดงลงสูแบบฟอรมของการแสดงแผนที่ โดยจะทําการเชื่อมตอกับฐานขอมูลที่ใชเก็บขอมูลเชิง

เรขาคณิตของขอมูลโครงขายการเดินทาง และทําการวาดเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ใน

ระบบขนสงมวลชนตอไป 

 ทั้งนี้เพื่อใหผูใชงานไดเขาใจถึงรายละเอียดของเสนการเดินทางในแตละเสนทางนั้นไดดี

ยิ่งข้ึน ตามการศึกษาความตองการเพื่อใชในการออกแบบโปรแกรมประยุกต ซึ่งไดกลาวไวตอนตน

นั้น ผูวิจัยไดจัดทําใหโปรแกรมสามารถรายงานและแสดงรายละเอียดของเสนทางการเดินทางท่ี

เหมาะสมในแตละชวงได ซึ่งสวนของการแสดงผลลัพธของแตละชวงในเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนนั้น จะมีการนําสัญลักษณแทนรูปแบบที่ใชในการเดินทาง ดัง

แสดงในตารางท่ี 4.4 

 

ตารางที ่4.4 แสดงสัญลักษณของการแทนรูปแบบที่ใชในการเดนิทาง 

สัญลักษณ รูปแบบที่ใชในการเดินทาง 

 
 

รถไฟฟาบีทีเอส 

 
 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 

 
 

รถโดยสารประจําทาง 

 
 

เรือโดยสาร หรือเรือขามฟาก 
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บทที่  5 
การทดสอบโปรแกรมประยุกต 

 ในบทนี้จะกลาวถึงการทดสอบโปรแกรมประยุกตที่ไดทําการพัฒนาข้ึน บนอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA)  ซึ่งประกอบไปดวยการทดสอบ 2 สวนหลัก คือ 1.ทดสอบการทํางาน

ในสวนการแสดงแผนที่ 2.ทดสอบการทํางานในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม และ

การแสดงผลลัพธ โดยในสวนสุดทายจะเปนการประเมินผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางที่

เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร ซึ่งจะประกอบดวย

รายละเอียดทั้งหมดดังนี้ 

5.1 ทดสอบการทาํงานในสวนการแสดงแผนที่ 
 การแสดงแผนที่เปนสวนที่สื่อสารกับผูใชเพื่อใชในการกําหนดตําแหนงการเดินทาง และ

แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหเสนทาง โดยผูวิจัยไดทําการทดสอบการทํางานของระบบใน

การแสดงแผนท่ีของขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ไดแก เสนทางการ

เดินทางดวยเทา(ถนน) เสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน เชน รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟา

มหานคร เปนตน สวนขอมูลภูมิศาสตรตางๆที่ในการประกอบในการแสดงแผนที่ เชน ขอบเขตการ

ปกครอง เสนทางของแหลงน้ํา(แมน้ํา) โดยมีรูปแบบและลักษณะของการแสดงแผนที่ ดังแสดงใน

รูปที่ 5.1  
 

   
        

รูปที่ 5.1 แสดงการทดสอบในการแสดงแผนท่ีของโปรแกรมประยุกต ขณะเร่ิมตนทาํงาน 
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 สวนในการทดสอบการทํางานของสวนโตตอบกับผูใชงานนั้น ซึ่งไดมีการทดสอบตามการ

ใชงานของเคร่ืองมือตางๆที่ไดพัฒนาข้ึน เชน การขยายแผนท่ี (Zoom In), การยอแผนที่ (Zoom 

Out), การการขยายแผนที่ตามขอบเขตที่กําหนด (Zoom In by window), การยอแผนที่ตาม

ขอบเขตที่กําหนด (Zoom Out by window), การแสดงแผนที่กลับมาเหมือนขณะเร่ิมตนโปรแกรม 

(Refresh) และการเล่ือนในการแสดงแผนที่ (Pan) โดยจากการทํางานของโปรแกรมประยุกตท่ี

พัฒนาข้ึนในสวนนี้ สามารถปฏิบัติงานไดและเปนไปตามที่กําหนดการใชงานไดทุกปราการ ดัง

แสดงในรูปที่ 5.2 และรูปที่ 5.3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.2 แสดงการทดสอบการทาํงานของสวนโตตอบกบัผูใชงาน 

Before After 

Zoom In 

Zoom Out 

Zoom In by window 



                             

                                                                                                                                                              77 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.3 แสดงการทดสอบการทาํงานของสวนโตตอบกบัผูใชงาน (ตอ) 

Zoom Out by window 

Before After 

Refresh 

Pan 
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5.2 ทดสอบการทํางานในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทาง 
 โดยการทดสอบการทํางานในสวนของการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม โดยใชเวลา

ในการเดินนอยที่สุด สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น ซึ่งผูวิจัยไดทําการทดสอบตาม

คุณสมบัติของความสามารถในการใชงาน ที่เปดโอกาสใหผูใชไดกําหนดข้ึนเอง โดยมีรายละเอียด

ของการทดสอบในสวนตางๆ ไดดังนี้ 
5.2.1 การกําหนดจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดการเดินทางจากหนาจอแผนที่ 

 เปนการทดสอบในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดจุดเร่ิมตน

การเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากหนาของรูปแบบฟอรมของการแสดงแผนที่ โดยในที่นี้

ผูวิจัยไดทําการแสดงตัวอยางของการกําหนดจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทาง ซึ่งไดใชทุก

รูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน และนํามาสูการแสดงผลลัพธของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม ซึ่งมีข้ันตอนการทดสอบดังนี้  

  1. เลือกที่ Menu แลวกดเลือก Route Calculation  

  2. กดเลือกการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทาง ภายใต

หัวขอที่ชื่อ select from the map views ดังแสดงในรูปที่ 5.4 

 

   
 

รูปที่ 5.4 แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางทีเ่หมาะสม จากการกาํหนดจุดเร่ิมตน 

และจุดส้ินสุดการเดินทางจากหนาของรูปแบบฟอรมของการแสดงแผนท่ี 
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  3. กดเลือกที่ From เพื่อกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง (จะปรากฏรูปกากบาทสีน้ํา

เงินข้ึน) แลวกดเลือกที่ To เพื่อกําหนดจุดส้ินสุดการเดินทาง (จะปรากฏรูปกากบาทสีแดงข้ึน) 

จากนั้นทําการกด OK ดังรูปที่ 5.5 
 

   
 

รูปที่ 5.5 แสดงการกาํหนดจดุเร่ิมตนการเดินทาง และจุดส้ินสุดการเดินทางตามลําดับ 

 

  4. จากนั้นโปรแกรมจะทําการประมวลผลในการวิเคราะหเลือกเสนทางที่

เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินนอยที่สุด และเมื่อกดเลือกที่ Result จะแสดงผลลัพธข้ึนมา ดัง

แสดงในรูปที่ 5.6 

   
 

รูปที่ 5.6 แสดงการแสดงผลลัพธของการวเิคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม 
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  4. จากนั้นเมื่อเลือกที่ Select to show each the Result… ซึ่งแสดงจะเปนการ

แสดงผลลัพธของแตละชวงในเสนทางการเดินทางที่ เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนนั้น 

ยกตัวอยางในที่นี้ จะแบงผลลัพธออกไดเปน 2 ชวง คือ ชวงที่ 1 - เปนการเดินทางดวยรถไฟฟา

มหานคร (รถไฟฟาใตดิน) จากสถานีบางซ่ือไปยังสถานีจัตุจักร และชวงที่ 2 - เปนการเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส จากสถานีหมอชิตไปยังสถานีสะพานตากสิน ดังแสดงในรูปที่ 5.7(ก) และ (ข) 

 

        
 

รูปที่ 5.7(ก) แสดงการแสดงผลลัพธของแตละชวงในเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

 

 

 
 

รูปที่ 5.7(ข) แสดงการรายงานในแตละชวงของเสนทางการเดินทาง 
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(1)  

(2)  

(3) 

 5. เมื่อเลือกที่ Next จะเปนการแสดงผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ใน

เสนทางอ่ืนๆตอไป ของระบบขนสงมวลชนหลายรูป ดังแสดงในรูปที่ 5.8(ก) และ (ข) 

 

         
                    (1)            (2)                                            (3) 

 

รูปที่ 5.8(ก) แสดงการแสดงผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในเสนทางอ่ืนๆ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.8(ข) แสดงการรายงานผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม  

ในเสนทางอ่ืนๆ ตามลําดับ 
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5.2.2 การกําหนดจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดการเดินทางจากรายชื่อ 
 เปนการทดสอบในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดจุดเร่ิมตน

การเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากรายช่ือของจุดสนใจหรือสถานที่ตางๆ โดยในท่ีนี้ผูวิจัยได

ทําการแสดงตัวอยางของการกําหนดจุดเร่ิมตนและจุดสิ้นสุดการเดินทาง ซึ่งไดใชทุกรูปแบบการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน และนํามาสูการแสดงผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ ซึ่งมีข้ันตอนการทดสอบดังนี้  

  1. เลือกที่ Menu แลวกดเลือก Route Calculation  

  2. กดเลือกการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทาง ภายใต

หัวขอที่ชื่อ select from the name of POI ดังแสดงในรูปที่ 5.9 

 

  
 

รูปที่ 5.9 แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางทีเ่หมาะสม จากการกาํหนดจุดเร่ิมตน 

และจุดส้ินสุดการเดินทางจากรายชื่อของจุดสนใจหรือสถานที่ตางๆ 

 

  3. กดเลือกที่ From Location: เพื่อกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง (จะปรากฏ

รายช่ือของจุดสนใจหรือสถานท่ีตางๆ ข้ึน) จากนั้นจึงกดเลือกชื่อสถานที่ตองการเร่ิมตนการ

เดินทาง แลวกดเลือกที่ To Location: เพื่อกําหนดจุดส้ินสุดการเดินทาง จากชื่อสถานที่ที่ตองการ

เดินทางไป จากนั้นทําการกด OK โดยในการทดสอบคร้ังนี้ผูวิจัยไดทําการเลือกจุดเร่ิมตน ณ ศูนย

ประชุมแหงชาติสิริกิตต และจุดส้ินสุด ณ วัดหัวลําโพง ดังแสดงในรูปที่ 5.10 
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รูปที่ 5.10 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง และจุดส้ินสุดการเดินทางตามลําดับ 

 

 ในสวนของการแสดงผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน

หลายรูปนั้น จะมีวิธีการแสดงที่คลายกับวิธีการที่ไดกลาวมาแลวขางตน โดยผลลัพธที่ไดจาก

ทดสอบในคร้ังนี้ ดังแสดงในรูปที่ 5.11 

 

   
 

รูปที่ 5.11 แสดงการแสดงผลลัพธของการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม 
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5.2.3 การกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 เปนการทดสอบในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลาย

รูปแบบ จากการกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่แตกตางกัน เพื่อสังเกต

ผลลัพธของการแนะนําใหทางเลือกในเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมที่ได จะมีความแตกตางกัน

ดวยหรือไม โดยในที่นี้ผูวิจัยไดทําการกําหนดใหจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางที่

เหมือนกันดวย ซึ่งมีแนวทางในการทดสอบดังนี้ 

 1. กําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในแบบที่ 1 โดยผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสง

มวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสาร

ประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร และ/หรือเรือขามฟากได โดยจะเปนการพิจารณารูปแบบการ

เดินทางที่มีอยูทั้งหมดที่จะเปนไปไดในการเดินทาง ซึ่งมีข้ันตอนการทํางานดังนี้  

  - เลือกที่ Menu แลวกดเลือก Options…  

  - แลวกดเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใช ภายใตหัวขอที่ชื่อ BTS, MRT, Bus,               

Express Boat, Ferry Boat ดังแสดงในรูปที่ 5.12 

 

   
 

รูปที่ 5.12 แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดใช 

รูปแบบการเดินทางในแบบที่ 1 หรือใชทุกรูปแบบการเดินทาง 
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 2. กําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในแบบที่ 4 โดยผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสง

มวลชนดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น โดยในการพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางน้ี ผูใชจะ

ไมพิจารณาเลือกการเดินทางอ่ืนๆเลยนอกจากการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง ซึ่งมีข้ันตอน

การทํางานดังนี้  

  - เลือกที่ Menu แลวกดเลือก Options…  

  - แลวกดเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใช ภายใตหัวขอที่ชื่อ Bus ดังรูปที่ 5.13 

   
 

รูปที่ 5.13 แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดใช 

รูปแบบการเดินทางในแบบที่ 4 หรือใชเฉพาะรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น 

 

 3. กําหนดใหใชจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางที่เหมือนกัน ดังรูปที่ 5.14 

 
รูปที่ 5.14 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางที่เหมือนกัน 
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 4. แสดงผลลัพธของการแนะนําใหทางเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบ

ขนสงมวลชนหลายรูป โดยมีขอสังเกตดังนี้ 

   - เม่ือกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในแบบที่ 1 (รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหา

นคร (รถไฟฟาใตดิน) รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร หรือเรือขามฟาก) ผลลัพธที่ไดจากการ

กําหนดในตัวอยางนี้ โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด คือ แนะนําใหเดินทางดวยเรือโดยสาร

จากทาเรือสะพานกรุงธน ไปยังทาเรือสะพานสมเด็จพระเจาตากสิน ดังแสดงในรูปที่ 5.15 

 

   
 

รูปที่ 5.15 แสดงผลลัพธการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดใช 

รูปแบบการเดินทางในแบบที่ 1 หรือใชทุกรูปแบบการเดินทาง 

 

  - เม่ือกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในแบบที่ 4 (รถโดยสารประจําทางเทานั้น) 

ผลลัพธที่ไดจากการกําหนดในตัวอยางนี้ โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด คือ แนะนําให

เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางดวยกัน 2 ชวง โดยชวงที่ 1 เปนการเดินทางดวยรถโดยสาร

ประจําทางหมายเลข 515 และชวงที่ 2 เปนการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหมายเลข 164 

ดังแสดงในรูปที่ 5.16 
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รูปที่ 5.16 แสดงผลลัพธการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดใช 

รูปแบบการเดินทางในแบบที่ 4 หรือรถโดยสารประจําทางเทานั้น 

 

5.3 การประเมินผลเสนทางที่ไดจากการทํางานของโปรแกรมประยุกต 
 เปนการประเมินผลของเสนทางที่ไดในการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จาก

การทํางานของโปรแกรมประยุกตดังกลาว โดยกระบวนการของการประเมินผลเสนทางนี้ จะไมได

ทําการประเมินจากการทดสอบการเดินทางจริงในสนาม อันเนื่องมาจากขอมูลโครงขายสําหรับ

การเดินทางที่ใชในงานวิจัยนี้ ยังไมมีความครบถวนสมบูรณแบบ เมื่อเทียบกับขอมูลจากการ

เดินทางจริงในระบบขนสงมวลชนทั้งหมด ดังนั้นกระบวนการที่ใชในการประเมินผลเสนทางนี้ จึง

เปนการประเมินเสนทางที่ไดจากโปรแกรมเปรียบเทียบกับเสนทางที่ไดจากการประเมินขอมูลที่มี

อยูในฐานขอมูลโดยผูวิจัยเอง เปนการประเมินความถูกตองของการทํางานของโปรแกรม 

 การประเมินผลมีข้ันตอน คือ เร่ิมตนจากผูวิจัยไดกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง และ

จุดส้ินสุดการเดินทาง  จากนั้นทําการประเมินคําตอบที่ควรจะไดจากฐานขอมูลที่มีอยูในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร ซึ่งเปนขอมูลที่ใชจัดทําขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางนั้นเอง โดยแบง

การพิจารณาของการประเมินคําตอบออกเปนแตละชวงการเดินทาง จากนั้นใชการทดสอบของ

การวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสมจากการทํางานของโปรแกรมประยุกต โดยทําการกําหนด

จุดเร่ิมตนการเดินทาง และจุดส้ินสุดการเดินทางเดียวกัน (เหมือนที่ไดกําหนดในข้ันตอนของการ

ประเมิน) แลวทําการกําหนดรูปแบบการเดินทาง ซึ่งจะใชรูปแบบการเดินทางที่ 1 จนถึงรูปแบบ

การเดินทางที่ 4 เมื่อไดแตละผลลัพธของเสนทางที่แนะนําจากโปรแกรมประยุกตแลว จากนั้นจะ
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ทําการเปรียบเทียบกับผลของการประเมินคําตอบที่ควรจะไดจากฐานขอมูล และสุดทายนํามาสู

การอภิปายผลของเปรียบเทียบตอไป ดังรายละเอียด ดังนี้ 
5.3.1 การกําหนดจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดการเดินทาง 

 ผูวิจัยไดกําหนดใหจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทาง ซึ่งมีคาพิกัดของจุดเร่ิมตนการ

เดินทาง คือ E = 100.6085, N = 13.7875 โดยจุดเร่ิมตนการเดินทางนี้จะอยูบริเวณแยกถนน

ลาดพราวตัดกับทางดวนรามอินทรา-อาจณรงค และคาพิกัดของจุดส้ินสุดการเดินทาง คือ E = 

100.5290, N = 13.7345 โดยจุดส้ินสุดการเดินทางนี้จะอยูใกลบริเวณแยกสามยาน ดังแสดงใน

รูปที่ 5.17 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.17 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทางที่ใชในการประเมิน 

 

 ซึ่งสาเหตุของการเลือกจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทางนี้ อันเนื่องมาจากสามารถ

พิจารณาเสนทางการเดินทางที่ใชรูปแบบการเดินทางไดหลากหลาย และผสมผสานกันได โดยจะ

สังเกตเห็นไดวาระหวางตําแหนงของจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุด  สามารถเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟใตดิน) หรือรถโดยสารประจาํทางไดนั้นเอง 

 

 

จุดเร่ิมตน 

จุดสิ้นสุด 
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5.3.2 การประเมินคําตอบที่ควรไดจากฐานขอมูล 
 โดยการประเมินการเดินทางของผูวิจัย จากในฐานขอมูลที่มีอยู จะพบวาจากจุดเร่ิมตน

การเดินทางจะเขาสูระบบขนสงมวลชนที่อยูใกลที่สุดไดนั้น มีเพียงการเดินทางดวยเทาไปยังปาย

รถโดยสารประจําทางเทานั้น และจากจุดสิ้นสุดการเดินทางจะเขาสูระบบขนสงมวลชนที่อยูใกล

ที่สุดไดนั้น สามารถเดินทางดวยเทาไปยังสถานีรถไฟฟามหานคร(รถไฟใตดิน) และปายรถโดยสาร

ประจําทางได ดังนั้นในการประเมินการเดินทางนี้ จึงควรเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง และ/

หรือรถไฟฟามหานคร เพื่อใหเหมาะสมกับการเดินทางในเสนทางนี้ 

 ดังนั้นการเดินทางในครั้งนี้ จึงแบงการประเมินการเดินทางออกเปน 2 กรณี คือ กรณีที่ 1 

สามารถเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร และ/หรือรถโดยสารประจําทาง และกรณีที่ 2 สามารถ

เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น ซึ่งในกรณีที่ 1 นี้ผูวิจัยไดทําการคาดการณการ

เดินทางซ่ึงมีรายละเอียดของการเดินทางในแตละชวงไดดังนี้ 

 ชวงที่ 1 พิจารณาการเดินทางจากจุดเร่ิมตนเพื่อเขาสูระบบขนสงมวลชนที่อยูใกลที่สุด จะ

พบวามีเพียงการเดินทางดวยเทาไปยังปายรถโดยสารประจําทางเทานั้น ซึ่งในที่นี้มีปายดวยกัน 2 

ปาย คือ ปายหมายเลข 166 และ 203 โดยปายหมายเลข 203 จะอยูใกลที่สุด ดังน้ันทําการเลือก

ปายรถโดยสารประจําทางนี้ เปนจุดแรกของการเขาสูระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในรูปที่ 5.18 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.18 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่1 ของกรณีที ่1  

 

 ชวงที่ 2 พิจารณาการเดินทางจากจุดแรกของการเขาสูระบบขนสงมวลชน ไปยังเสนทาง

ของระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ จะพบวามีเพียงการเดินทางจากรถโดยสารประจําทางเทานั้น ซึ่งจาก

การคนหาเลขหมายของสายรถโดยสารประจําทาง ในฐานขอมูลที่มีอยูที่ผานเสนทางดังกลาว จะมี

รถโดยสารประจําทางสายหมายเลข 8, 145 เทานั้น และจากการประเมินการเดินทางของผูวิจัย 

ในชวงนี้ เปนการเดินทางไปยังปายรถโดยสารประจําทางท่ีอยูใกลกับสถานีรถไฟฟามหานคร

ลาดพราว ดังแสดงในรูปที่ 5.19 

จุดเร่ิมตน 

ปายรถโดยสารที่อยู

ใกลจุดเร่ิมตน 
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รูปที่ 5.19 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่2 ของกรณีที ่1 

 

 ชวงที่ 3 การพิจารณาการเดินทางในชวงนี้ สามารถเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากรถ

โดยสารประจําทาง เปนการเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร หรือยังคงเดินทางดวยรถโดยสารประจํา

ทางตอไปได ซึ่งกรณีนี้การเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร จะเปนเสนทางที่ใชเวลาในการเดินทาง

นอยกวา ดังนั้นจึงควรเดินทางตอดวยรถไฟฟามหานครจากสถานีลาดพราวไปยังสถานีสามยาน

ดังแสดงในรูปที่ 5.20 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.20 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่3 ของกรณีที ่1 
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 ชวงที่ 4 เปนการพิจารณาการเดินทางเพื่อออกจากระบบขนสงมวลชน ไปยังจุดส้ินสุดการ

เดินทาง จะพบวาเปนการเดินทางดวยเทาจากสถานีรถไฟฟามหานครสามยานไปยังจุดส้ินสุดการ

เดินทางนั้นเอง ดังแสดงในรูปที่ 5.21 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.21 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่4 ของกรณีที ่1 

 

 สวนในกรณีที่ 2 นี้ ผูวิจัยสามารถทําการคาดการณการเดินทางซึ่งมีรายละเอียดของการ

เดินทางในแตละชวงไดดังนี้ 

 ชวงที่ 1 พิจารณาการเดินทางจากจุดเร่ิมตนเพื่อเขาสูระบบขนสงมวลชนที่อยูใกลที่สุด จะ

พบวามีเพียงการเดินทางดวยเทาไปยังปายรถโดยสารประจําทาง ซึ่งมีลักษณะการเดินทางที่

เหมือนเชนเดียวกับกรณีที่ 1 ที่ไดกลาวมาแลว 

 ชวงที่ 2 พิจารณาการเดินทางจากจุดแรกของการเขาสูระบบขนสงมวลชน ไปยังเสนทาง

ของระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ จะพบวามีเพียงการเดินทางจากรถโดยสารประจําทางเทานั้น ซึ่งจะมี

ลักษณะการเดินทางที่เหมือนเชนเดียวกับกรณีที่ 1 ที่ไดกลาวมาแลว 

 ชวงที่ 3 การพิจารณาการเดินทางในชวงนี้ ยังคงเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางตอไป

ได ดวยรถโดยสารประจําทางสายหมายเลข 8 ซึ่งใหเสนทางที่ใชเดินทางไดระยะทางที่ยาวที่สุด

กวาสายหมายเลข 145 โดยพิจารณาแลวจะไปส้ินสุดตรงปายรถโดยสารประจําทางบริเวณ

อนุสาวรียชัยสมรภูมิฯได ดังแสดงในรูปที่ 5.22 

 

 

 

 

จุดสิ้นสุด 

สถานีรถไฟฟามหานครที่

อยูใกลจุดสิ้นสุด 
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รูปที่ 5.22 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่3 ของกรณีที ่2 

 

 ชวงที่ 4 การพิจารณาการเดินทางในชวงนี้ ยังคงเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง แต

เปล่ียนจากรถโดยสารประจําทางสายหมายเลข 8 ซึ่งจากคนหาเลขหมายของสายรถโดยสาร

ประจําทางจากฐานขอมูลที่มีอยูที่ผานปายเร่ิมตน จะมีสายหมายเลข 29, 34, 36, 529 และคนหา

เลขหมายของสายรถโดยสารประจําทางจากฐานขอมูลที่มีอยู ที่ผานปายปลายทาง จะมีสาย

หมายเลข 29, 34, 36, 50, 113, 529 โดยในที่นี้จะเลือกเปลี่ยนเปนรถโดยสารประจําทางสาย

หมายเลข 529 ดังแสดงในรูปที่ 5.23 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.23 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่4 ของกรณีที ่2 
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 ชวงที่ 5 เปนการพิจารณาการเดินทางเพื่อออกจากระบบขนสงมวลชน ไปยังจุดส้ินสุดการ

เดินทาง จะพบวาเปนการเดินทางดวยเทาจากปายรถโดยสารประจําทางไปยังจุดส้ินสุดการ

เดินทางนั้นเอง ดังแสดงในรูปที่ 5.24 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.24 แสดงการประเมินการเดินทางในชวงที ่5 ของกรณีที ่2 

 
5.3.3 การประมวลผลเสนทางที่ไดจากโปรแกรม 

 ซึ่งจากการกําหนดใชรูปแบบการเดินทางในรูปแบบการเดินทางที่ 1 จนถึงรูปแบบการ

เดินทางที่ 4 และไดกําหนดใหใชจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทางเดียวกัน ทั้ง 4 รูปแบบการ

เดินทางนี้ ดังแสดงในรูปที่ 5.25  
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.25 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตน และจุดส้ินสุดการเดินทาง  

ของโปรแกรมประยุกต 

จุดเร่ิมตน 

จุดสิ้นสุด 

จุดสิ้นสุด 
ปายรถโดยสารประจําทาง

ที่อยูใกลจุดสิ้นสุด 
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 โดยผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมของโปรแกรมประยุกต 

จากรูปแบบการเดินทางทั้ง 4 ซึ่งจะไดผลลัพธดังนี้ 

 รูปแบบการเดินทางที่ 1 - สามารถเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน) รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสารและเรือขามฟากได ซึ่งจะไดผลของการแนะนํา

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสมแบงออกเปน 2 ชวง คือ 

  ชวงที่  1 - เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหมายเลข 8 จากปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณแยกถนนลาดพราวตัดกับทางดวนรามอินทรา-อาจณรงค มาลงที่ปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณสถานีรถไฟฟามหานครลาดพราว 

  ชวงที่  2 – เดินทางดวยรถไฟฟามหานคร จากสถานีลาดพราวมาลงที่สถานีสาม

ยาน (ดังแสดงในรูปที่ 5.26) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.26 แสดงผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมทั้ง 2 ชวง 

เมื่อกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางที่ 1 

 

 รูปแบบการเดินทางที่ 2 - สามารถเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน) และรถโดยสารประจําทางได ซึ่งจะไดผลของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสมที่เหมือนกับรูปแบบการเดินทางที่ 1 

 รูปแบบการเดินทางที่ 3 – สามารถเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง เรือโดยสารและเรือ

ขามฟากได ซึ่งจะไดผลของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมแบงออกเปน 2 ชวง คือ 
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  ชวงที่ 1 - เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหมายเลข 8 จากปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณแยกถนนลาดพราวตัดกับทางดวนรามอินทรา-อาจณรงค มาลงที่ปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิฯ 

  ชวงที่  2 – เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหมายเลข 524 จากปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิฯ มาลงที่ปายรถโดยสารประจําบริเวณแยกสามยาน (ดังแสดง

ในรูปที่ 5.27) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 5.27 แสดงผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมทั้ง 2 ชวง 

เมื่อกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางที่ 3 

 

 รูปแบบการเดินทางที่ 4 - สามารถเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น ซึ่งจะไดผล

ของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมที่เหมือนกับรูปแบบการเดินทางที่ 3 

 

 จากกรณีของผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมของโปรแกรม

ประยุกต ในการกําหนดจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดตามที่ไดกลาวมาแลว จะมีการทดสอบเสนทาง

ดังกลาวในกรณีของการเดินทางกลับ โดยทําการจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทาง ดังแสดงใน

รูปที่ 5.28 
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รูปที่ 5.28 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตน และจุดส้ินสุดการเดินทาง 

ของโปรแกรมประยุกต ในกรณีการเดินทางกลับ  

  

 โดยผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมของโปรแกรมประยุกต 

จากรูปแบบการเดินทางทั้ง 4 ซึ่งจะไดผลลัพธดังนี้ 

 รูปแบบการเดินทางที่ 1 และ 2 ดังแสดงในรูปที่ 5.29 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
รูปที่ 5.29 แสดงผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมทั้ง 2 ชวง 

เมื่อกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางที่ 1และ 2 ในกรณีการเดินทางกลับ 
 
 

จุดเร่ิมตน 

จุดสิ้นสุด 
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  รูปแบบการเดินทางที่ 3 และ 4 ดังแสดงในรูปที่ 5.30 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 5.30 แสดงผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมทั้ง 2 ชวง 

เมื่อกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางที่ 3 และ 4 ในกรณีการเดินทางกลับ 
 
5.3.4 การเปรียบเทียบผลการประเมิน 

 ซึ่งจะสังเกตเห็นไดวา จากการคาดการณการเดินทางในการประเมินคําตอบที่ควรไดจาก

ฐานขอมูลของผูวิจัย และผลลัพธที่ไดของการแนะนําเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม จากการ

ทํางานของโปรแกรม ในสวนของการทดสอบขางตนนี้ ใหผลที่เปนไปในแนวทางเดียวกัน ซึ่ง

สามารถแสดงการเปรียบเทียบของแตละสวนในเสนทางเดินทางได ตามแตละกรณีดังนี้ 

 กรณีที่ 1 เมื่อสามารถเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร และ/หรือรถโดยสารประจําทางได 

โดยมีการเปรียบเทียบ ดังแสดงในรูปที่ 5.31 

 กรณีที่ 2 เม่ือสามารถเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น โดยมีการเปรียบเทียบ 

ดังแสดงในรูปที่ 5.32 

 ดังนั้นเมื่อไดพิจารณาในทั้ง 2 กรณีนี้แลว จึงสามารถสรุปการประเมินผลเสนทางที่ไดจาก

โปรแกรม วามีความสอดคลองตามการประเมินคําตอบที่ควรไดจากฐานขอมูล โดยท้ังนี้ผลลัพธที่

ไดของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากการทํางานของโปรแกรม จะข้ึนอยูกับขอมูล

โครงขายสําหรับการเดินทางที่มีอยูในฐานขอมูลเปนหลักนั้นเอง 
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ชวง
ที่ 

การประเมินคําตอบที่ควรได
จากฐานขอมูลโดยผูวจิัย 

การประมวลผลเสนทางท่ีได
จากโปรแกรม 

1   

2 

  
3 

  
4   

 

รูปที่ 5.31 แสดงการเปรียบเทียบของแตละสวนในเสนทางเดินทาง จากกรณีที่ 1 
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ชวง
ที่ 

การประเมินคําตอบที่ควรได
จากฐานขอมูลโดยผูวจิัย 

การประมวลผลเสนทางท่ีได
จากโปรแกรม 

1   

2 

  
3 

  
4 

 
 

รูปที่ 5.32 แสดงการเปรียบเทียบของแตละสวนในเสนทางเดินทาง จากกรณีที่ 2 
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ชวง
ที่ 

การประเมินคําตอบที่ควรได
จากฐานขอมูลโดยผูวจิัย 

การประมวลผลเสนทางท่ีได
จากโปรแกรม 

5  
 
 
 
 

 

 

รูปที่ 5.32 แสดงการเปรียบเทียบของแตละสวนในเสนทางเดินทาง จากกรณีที่ 2 (ตอ) 

 
5.3.5 อภิปรายผลการประเมิน 

 ซึ่งจากทดสอบและประเมินผลดังกลาว สามารถสรุปประเด็นไดดังนี ้

- ผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่ได จะไมสามารถคํานึงถึงจุดหรือ

ตําแหนงที่เปล่ียนของรูปแบบการเดินทางได ดังเชนในกรณีที่ทดสอบ ซึ่งจะสังเกตเห็น

วาผลลัพธที่ไดจะแนะนําใหเปล่ียนสายของรถโดยสารประจําทาง ที่ปายรถโดยสาร

ประจําทางบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิฯ ทั้งที่ในความเปนจริงมีตําแหนงหรือปายอ่ืนๆ

ที่สามารถสายของรถโดยสารประจําทางไดอีก โดยท้ังนี้ผลลัพธของการแนะนํา

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสม มาจากผลลัพธที่ไดจากการคํานวณไวลวงหนาของ

การวิเคราะหโครงขาย ซึ่งข้ึนอยูกับขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางที่จัดทําข้ึน

นั้นเอง 

- รูปแบบการเดินทางที่ใชในผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทาง มักจะเปน

รูปแบบการเดินทางที่ใชยานพาหนะที่มีอัตราเร็วสูง ดังเชนในกรณีที่ทดสอบ ซึ่งจะ

สังเกตเห็นวาจาก จะยึดจากรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟากอนเสมอ เพราะ

รถไฟฟามีอัตราเร็วมากกวารถโดยสารประจําทาง ซึ่งเปนไปตามการพิจารณาของการ

วิเคราะหโครงขาย โดยพิจารณาเวลาที่ใชในการเดินทางนอยที่สุด 

- ผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่ได จะไมไดมีตําแหนงที่ออกจาก

จุดเร่ิมตนหรือจุดส้ินสุดเสมอไป เพราะจะตองมีการเดินทางดวยเทา เพื่อใชในการเดิน

ทางเขาสูหรือออกจากสถานี,ปายของรถโดยสารประจํา หรือทาเรือ โดยทั้งนี้อาจมี
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ระยะทางที่มากหรือนอยแตกตางกันไป ข้ึนอยูกับขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางที่

จัดทําข้ึนดวย 

- ผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่ไดของกรณีที่มีการเดินทางดวยรถ

โดยสารประจํานั้น เมื่อพิจารณาจากจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดเดียวกัน ซึ่งจะสังเกตเห็น

วาอาจมีเลขหมายของสายรถโดยสารประจําดวยกันหลายสาย แตระบบจะใหผลลัพธ

ของสายรถโดยสารประจําที่ใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ที่ไดจากการวิเคราะห

โครงขาย ซึ่งข้ึนจะอยูกับขอมูลโครงขายการเดินทาง หรือตําแหนงของปายรถโดยสาร

ประจําที่จัดทําข้ึนดวยนั้นเอง 

- สามารถรายงานและแสดงผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทาง ในกรณีที่มีการ

เดินทางไปและกลับได 

5.4 สรุปผลการทดสอบการทํางานของโปรแกรมประยุกต 
 จากการทดสอบการทํางานของโปรแกรมประยุกตในสวนตางๆ จากสถานะการณสมมติ

พบวาโปรแกรมประยุกตสามารถทํางานไดตรงตามวัตถุประสงคที่วางไว โดยผลลัพธของการ

แนะนําใหแนวทางเลือกในเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบนั้น 

จะมีความแตกตางกันข้ึนอยูกับการกําหนดรูปแบบที่ใชพิจารณาในการเดินทาง และขอมูล

โครงขายสําหรับการเดินทางที่จัดทําข้ึนเปนสําคัญ 
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บทที่  6 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผลและขอเสนอแนะ 

6.1 สรุปผลการวิจยั 

 จากการดําเนินงานในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

เพื่อแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่มีหลาย

ประเภทของกรุงเทพมหานครฯ คือ รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) รถโดยสาร

ประจําทาง เรือโดยสาร และเรือขามฟาก  

 ซึ่งผลการทดสอบโปรแกรมไดใหผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เปนตามที่

คาดหมายไว เมื่อเทียบกับการประเมินคําตอบที่ควรไดจากฐานขอมูลที่มีอยูโดยผูวิจัย และผลลัพธ

ของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่ไดนี้ จะข้ึนกับความสมบูรณขอมูลโครงขายการเดินทางที่มี

อยูในฐานขอมูลเปนหลักตามที่ไดจัดทําข้ึน ภายใตเงื่อนไขของการจัดเตรียมขอมูลท่ีใชในการวิจัย

นี้ กลาวคือ 

1. เงื่อนไขทางดานเวลาที่ใชในการเดินโดยรถโดยสารประจําทาง ไดใชเพียงคาเดียวคือ
คิดจากความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารประจําทางเทานั้น 

2. ยังมิไดคํานึงถึงชวงเวลาการใหบริการของแตละประเภทการเดินทาง ซึ่งมิไดใหบริการ
ตลอด 24 ชั่วโมงโดยตรง 

3. สายเลขหมายการเดินรถของรถโดยสารประจําทาง ไมไดแยกเสนทางการเดินทางใน
ขาไปและขากลับ 

 โดยผลการทดสอบการใชงานของโปรแกรมสามารถสรุปรายละเอียดไดดังนี ้

1. สามารถแนะนําหรือใหทางเลือกในการเดินทางที่เหมาะสม โดยพิจารณาจากการใช

เวลาในการเดินทางนอยที่สุด ภายในระบบขนสงมวลชน ซึ่งเสนทางที่เลือกข้ึนมาเปน

เสนทางที่เกิดจากการเดินทางโดยหลายระบบขนสงมวลชนที่ผสมผสานกันได 

2. แนวทางในการใหคําตอบของเสนทางในการเดินทางที่เหมาะสม ซึ่งสามารถให

คําตอบไดมากกวา 1 คําตอบ โดยพิจารณาและเรียงลําดับจากการใชเวลาในการ

เดินทางจากนอยที่สุดไปหามากข้ึนตามลําดับเสมอ 

3. เสนทางในการเดินทางที่เหมาะสมที่เลือกข้ึนมาโดยโปรแกรม เปนเสนทางที่เกิดจาก

การเดินทางโดยใชรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ซึ่งข้ึนอยูกับผูใชงานเปน

ผูกําหนดเลือกรูปแบบการเดินทางตางๆกันได  
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4. รองรับการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากการใหผูใชงาน
กดเลือกตําแหนงจากหนาจอบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ที่ใชแสดงแผนท่ี

ได 

5. รองรับการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากการใหผูใชงาน
กดเลือกจากช่ือของสถานที่หรือจุดสนใจตางๆได 

6. สามารถสรางเสนทางการเดินทางดวยเทาจากจุดเร่ิมตนการเดินทางหรือจุดสิน้สุดการ
เดินทาง เพื่อใชในการเดินทางเขาสูหรือออกจากโครงขายสําหรับการเดินทางของ

โปรแกรมแบบอัตโนมัติ โดยทําการคนหาจากจุดเชื่อมตอการเดินทางดวยเทาของ

ขอมูลโครงขายการเดินทางที่อยูใกลที่สุดจากจุดเร่ิมตนการเดินทางหรือจุดส้ินสุดการ

เดินทางได 

7. สามารถแนะนํารายละเอียดของแตละชวงของเสนทางในการเดินทางท่ีเหมาะสม ใน

ระบบขนสงมวลหลายรูปแบบได 

8. สามารถรายงานและแสดงผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทาง ในกรณีที่มีการ
เดินทางไปและกลับได 

9. การแสดงแผนที่ของขอมูลโครงขายการเดินทาง และขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆที่ใช

ประกอบในการแสดงนั้น สามารถกําหนดระดับและความสําคัญในรายละเอียดของ

การแสดงแผนท่ีได 

10. การแนะนําเสนทางการเดินทางที่ เหมาะสมที่ไดจากโปรแกรมยังมิไดคํานึงถึง
คาใชจายในการเดินทางหรือโดยสาร ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยยานพาหนะจริง 

อัตราเร็วจริงของยานพาหนะที่ใชโดยสาร ความหนาแนนของยานพาหนะโดยสารใน

แตละระบบ ระยะเวลาที่รอคอยในการซื้อบัตรโดยสาร หรือตารางเวลาที่เร่ิมตนปลอย

ยานพาหนะที่ใชในแตละรูปแบบการเดินทาง 

 โดยสรุปแลวโปรแกรมประยุกตสามารถนํามาชวยในการพิจารณาการเดินทาง ในระบบ

ขนมวลชนใหมีประสิทธิภาพไดมากย่ิงข้ึน โดยผลลัพธของการแนะนําเพื่อใหแนวทางเลือกในการ

เดินทางของเสนทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบนั้น จะมีความแตกตางกันไป

ข้ึนอยูกับผูใช เปนผูกําหนดรูปแบบที่ใชพิจารณาในการเดินทางเปนสําคัญ ซึ่งทําใหเกิดความอิสระ

ตอการใชงานในระบบขนสงมวลชนได 

 

 



                             

104 

 

6.2 อภิปรายผลการวิจัย 

 การพัฒนาระบบของโปรแกรมประยุกตนี้ พบวา มีประเด็นที่ควรคํานึงถึงในการพัฒนาตอ

ยอด เพื่อใหโปรแกรมมีความสามารถที่ดีข้ึน ดังนี้ 

1. ขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนทั้ง 5 รูปแบบการเดินทาง 

ของกรุงเทพมหานครฯ ตามที่ไดจัดทําข้ึนในงานวิจัยนี้ จะประกอบดวยจุดเชื่อมตอการเดินทางดวย

เทาจํานวน 2038 node จุดเชื่อมตอการเดินทางของระบบขนสงมวลชน 476 node และเสนทาง

ของโครงขายการเดินทางจํานวน 4224 arc เมื่อนํามาจัดเก็บในระบบฐานขอมูล (Database) ดวย

รูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) ซึ่งเมื่อไดรวมกับขอมูล

ภูมิศาสตรอ่ืนๆที่ใชประกอบในการแสดงแผนที่ พบวาใชเนื้อที่ในจัดเก็บขอมูลประมาณ 1.34 MB 

แตเมื่อมีการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม ตามที่ไดมีการกําหนดของรูปแบบการเดินทางที่ใชงานในแบบตางๆ ซึ่งถูก

จัดเก็บในระบบฐานขอมูลเชนเดียวกัน ตองใชเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลและเวลาที่ใชในการ

ประมวลผลในการทํางานของสวนนี้ ดังแสดงในตารางที่ 6.1 

 

ตารางที่ 6.1 แสดงขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลและเวลาที่ใชในการประมวลผลในการ

จัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขาย ตามรูปแบบการเดินทางที่ใชงาน 

รูปแบบการเดินทางที่ใชงาน 
ขนาดของเนื้อที่ใน

การจัดเก็บขอมูล  

เวลาที่ใชในการ

ประมวลผล 

รูปแบบที่ 1 – รถไฟฟาบีทีเอส, รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน), รถโดยสารประจําทาง, เรือ

โดยสาร, เรือขามฟาก 

45.8 MB 5 วัน 12 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 2 – รถไฟฟาบีทีเอส, รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน), รถโดยสารประจําทาง 

38.7 MB 5 วัน 10 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 3 – รถโดยสารประจําทาง, เรือโดยสาร, 

เรือขามฟาก 

38.4 MB 5 วัน 8 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 4 – รถโดยสารประจําทาง 32.1 MB 5 วัน 7 ชั่วโมง 

รวม 156.0 MB 21 วัน 13 ชั่วโมง 
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ซึ่งจะสังเกตเห็นไดวา จะตองใชขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลเปนจํานวนมาก เมื่อ

เปรียบเทียบกับความสามารถในการจัดเก็บขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ใน

ปจจุบัน ทําใหตองใชแผนเก็บขอมูลที่มีขนาดใหญข้ึนตาม และเวลาท่ีใชในการประมวลผลในการ

จัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขาย ตามรูปแบบการเดินทางที่ใชงานซ่ึงกิน

เวลานาน ในขณะที่ขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนทั้ง 5 รูปแบบการ

เดินทาง ของกรุงเทพมหานครฯ ที่ใชในการวิจัยนี้ยังเปนเพียงสวนหนึ่งของระบบทั้งหมดที่มีอยู  

ผูวิจัยไดทําการประเมินขอมลูโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูป

แบบอยางเต็มรูปแบบทั้งระบบโดยประมาณการจํานวนขอมูลตาง ๆ ที่นาจะเปนเบ้ืองตน ดังแสดง

ในตารางที่ 6.2 ซึ่งจะมีการเพิ่มในสวนของขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง โดยเฉพาะการ

เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางที่มีจํานวนของปายรถโดยสารประจําทางเพ่ิมข้ึนอยางมาก 

ขณะที่จํานวนของขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนรูปแบบอ่ืนยังคงมี

จํานวนเทาเดิม 

 

ตารางที่ 6.2 แสดงการประเมินขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง ในระบบขนสงมวลชนหลาย

รูปแบบ ของกรุงเทพมหานครฯ อยางเต็มรูปแบบทั้งระบบ 

ประเภทจุดเชือ่มตอการเดินทาง 
จํานวนจุดเช่ือมตอการเดินทาง (node) 

ที่ใชงานวิจัย เต็มรูปแบบทั้งระบบ 

ปายรถโดยสารประจําทาง 400 1290 

สถานีรถไฟฟาบีทีเอส 35 35 

สถานีรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 23 23 

ทาเรือ 18 18 

 

เมื่อไดทําการประเมินของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลและเวลาที่ใชในการประมวลผลในการ

ทํางานการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม อยางเต็มรูปแบบทั้งระบบ ดังแสดงในตารางที่ 6.3 และจะพบวา โปรแกรม

ตองการเนื้อที่ของการจัดเก็บขอมูลลงบนหนวยความจําของอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

ขนาดใหญ และเวลาที่ใชในการทํางานการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาใชเวลาในการ

ประมวลผลนานข้ึน โดยเฉพาะในสวนของการจัดเตรียมขอมูลผลลัพธเพื่อใชงาน ในเร่ืองขนาด

ฐานขอมูลที่มีขนาดใหญนี้จึงยังไมเหมาะสม 
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ตารางที่ 6.3 แสดงการประเมินขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูล และเวลาท่ีใชในการ

ประมวลผลในการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขาย ตามรูปแบบการ

เดินทางที่ใชงาน อยางเต็มรูปแบบทั้งระบบ 

รูปแบบการเดินทางที่ใชงาน 
ขนาดของเนื้อที่ใน

การจัดเก็บขอมูล  

เวลาที่ใชในการ

ประมวลผล 

รูปแบบที่ 1 – รถไฟฟาบีทีเอส, รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน), รถโดยสารประจําทาง, เรือ

โดยสาร, เรือขามฟาก 

377 MB 24 วัน 16 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 2 – รถไฟฟาบีทีเอส, รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน), รถโดยสารประจําทาง 

356 MB 24 วัน 12 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 3 – รถโดยสารประจําทาง, เรือโดยสาร, 

เรือขามฟาก 

352 MB 24 วัน 6 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 4 – รถโดยสารประจําทาง 330 MB 24 วัน 

รวม 1415 MB 97 วัน 10 ชั่วโมง 
 

2. ขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชน โดยเฉพาะการเดินทางดวย

รถโดยสารประจําทาง มีขอมูลโครงขายเปนจํานวนมาก ซึ่งในแตละสายเลขหมายของรถโดยสาร

ประจําทางนั้น อาจมีเสนทางการเดินทางในขาไปและขากลับที่แตแตกตางกัน ซึ่งในการจัดทํา

ขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนี้ ยังไมไดมีการพิจาณาถึงกรณีดังกลาว

และอาจทําใหผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ไมตรงกับความเปนจริง 

ซึ่งในงานวิจัยนี้ไดมุงเนนการพัฒนา แนวคิดและการทํางานของโปรแกรมประยุกต หากเมื่อมีการ

จัดทําขอมูลโครงขายการเดินทางทั้งในขาไปและขากลับเพิ่มเขาไปใหม ก็จะสามารถใหผลลัพธได

ดียิ่ง โดยไมกระทบกับระบบของโปรแกรมประยุกตที่พัฒนาข้ึนนี้ 

3. การแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนนี้ ยังไมไดมีการ

พิจารณาถึงชวงเวลาที่ใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทาง ซึ่งอาจมีชวงเวลาที่ใหบริการ เปด-

ปด แตกตางกันอยู แตจากปญหาสวนนี้ ผูวิจัยไดจัดทําใหโปรแกรมประยุกตสามารถรองรับการ

เลือกรูปแบบที่จะใชเดินทางในระบบขนสงมวลชน ทั้ง 4 รูปแบบการเดินทาง (ซึ่งไดนําเสนอมาแลว

ใน 4.1 นั้น) และในการพัฒนาสวนนี้สามารถนํามาประยุกตใชไดกับการพิจารณาถึงชวงเวลาที่

ใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทางได โดยผูใชงานจะตองตระหนักถึงเวลาเปด-ปดของแตละ
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รูปแบบการเดินทาง แลวทําการเลือกรูปแบบการเดินทางใหสอดคลองกับเวลาที่ใหบริการในการ

เดินทางดวย 

4. ความสามารถของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน

นี้ โดยเฉพาะการรายงานเสนทางการเดินทาง เมื่อตองใชรูปแบบการเดินทางดวยรถโดยสารประจํา

ทางนั้น ยังไมสามารถระบุรายละเอียดไดดีพอ เปนเพียงการรายงานเฉพาะชวงการเดินทางของ

สายเลขหมายรถโดยสารประจําเทานั้น ซึ่งข้ึนอยูกับความสามารถในการจัดทําขอมูลโครงขายการ

เดินทางของปายรถโดยสารประจําทาง เชน การระบุชื่อ หรือบริเวณที่อยูของปายรถโดยสารประจํา

ทาง เปนตน จะชวยใหการรายงานดังกลาวไดละเอียดยิ่งข้ึน ทั้งนี้ระบบของโปรแกรมประยุกตที่

พัฒนาข้ึนนี้ สามารถรองรับกับขอมูลที่จะเพิ่มเติมข้ึนภายหลังได 

5. การจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง
การเดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ

นั้น ตองอาศัยเครื่องคอมพิวเตอรที่มีประสิทธิภาพในการประมวลผลและความเร็วสูง อีกทั้งยังใช

เวลาในการจัดทําขอมูลสวนนี้เปนเวลานาน และเม่ือมีการปรับปรุง หรือแกไขขอมูลโครงขาย

สําหรับการเดินทางข้ึน จะตองทําการประมวลผลขอมูลผลลัพธใหมทั้งหมด ทําใหขาดความ

ยืดหยุนในการใชงานและสูญเสียเวลาในการทําการจัดเก็บขอมูลผลลัพธใหมนี้ ลงสูระบบ

ฐานขอมูลตอไปดวย 

6. การนําปจจัยตางๆ เชน คาใชจายในการเดินทางหรือโดยสาร ระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอยยานพาหนะจริง อัตราเร็วจริงของยานพาหนะที่ใชโดยสาร ความหนาแนนของยานพาหนะ

โดยสารในแตละระบบ ระยะเวลาที่รอคอยในการซื้อบัตรโดยสาร หรือตารางเวลาที่เร่ิมตนปลอย

ยานพาหนะที่ใชในแตละรูปแบบการเดินทาง เปนตน ซึ่งยังไมเปดโอกาสใหผูใชงานสามารถนําเขา

ขอมูลในสวนนี้ได 
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6.3 ขอเสนอแนะ 

 แมวาผลการวิจัยนี้จะเปนไปตามวัตถุประสงคที่ ไดกําหนดไว  แต เพื่อขยายขีด

ความสามารถ และการพัฒนาของโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ตอไป ดังนั้น

ผูวิจัยจึงไดนําเสนอแนวทางการพัฒนาปรับปรุงแกไขในประเด็นตาง ๆ ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้ 

1. จากการประเมินขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลาย
รูปแบบ อยางเต็มรูปแบบทั้งระบบแลวนั้น ซึ่งจะใชเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลในระบบฐานขอมูล

เปนจํานวนมาก และเวลาที่ใชในการประมวลผลในการทํางานการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนา

จากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ซึ่งกินเวลานาน  โดยอาจ

เกิดความไมเหมาะสมและความสะดวกสบายตอการนํามาประยุกตใชงานจริงในชีวิตประจําวันได  

ซึ่งถาหากมีการพัฒนาใหสวนของการคํานวณของผลลัพธเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสมนี้ สามารถทํางานใหมีการคํานวณแบบทันทีทันใดได โดยไมจําเปนตองมีการจัดทํา

ขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม

เกิดข้ึน จะชวยทําใหลดขอจํากัดดังกลาวที่จะเกิดข้ึนลงไดอยางมาก 

2. การพิจารณาโดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุดนี้ เปนการรวบรวมขอมูลที่ไดจาก
การศึกษางานวิจัยที่มีมากอนหนานี้ ซึ่งไมใชเวลาที่ใชในการเดินทางจริงในโครงขายการเดินทาง 

และอาจมีผลทําใหคําตอบที่ไดไมสอดคลองกับสถานการณจริงในปจจุบัน  

ซึ่งถาหากมีระบบในการตรวจจับสภาพการจราจรจริง หรือมีการเก็บรวบรวมสถิติ

ขอมูลจราจรอยางเพียงพอ จะสามารถทําใหคําตอบที่ไดจากการประมวลผลของวิเคราะหโครงขาย

การเดินทางไดดียิ่งข้ึน และแนวทางของการแนะนําเสนทางที่เหมาะสมนี้ จะมีความใกลเคียงกับ

ความเปนจริงไดมากข้ึนดวย 

3. การเปดโอกาสใหผูใชงานเลือกรูปแบบที่ใชพิจารณาในการเดินทางในระบบขนสง
มวลชนไดอยางอิสระ นอกเหนือจากรูปแบบที่ไดกําหนดเพียง 4 รูปแบบนั้น ไมสามารถทํางานได

ในโปรแกรมประยุกตนี้ เพราะการออกแบบและพัฒนาโปรแกรมนี้อาศัยหลักการทํางานบนเพียง

อุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เปนหลัก 

ซึ่งถาหากมีการพัฒนาใหสวนของการคํานวณของผลลัพธเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสมนี้ สามารถทํางานใหมีการคํานวณแบบทันทีทันใดได โดยมีแนวคิดจากการคํานวณอยู

บนเคร่ืองคอมพิวเตอรแมขาย แลวทําการสงผานขอมูลผลลัพธมายังอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา 
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(PDA) ดวยการส่ือสารผานเครือขายบนอินเตอรเน็ต จะสามารถลดขอจํากัดและภาระของการ

คํานวณหาผลลัพธไวลวงหนาของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมลงได แตในแนวความคิดนี้จะ

ไดผลดีก็ตอเมื่อข้ึนอยูกับความสามารถในการสื่อสารแบบไรสาย และการถายโอนขอมูลในปจจุบัน

อีกดวย 

4. การเปลี่ยนสายของรถโดยสารประจําทางนั้น อาจมีการกําหนดใหเปล่ียน ณ ปายรถ

โดยสารประจําทางเฉพาะปายที่สําคัญๆ หรือปายที่มีขนาดใหญ จะสามารถอํานวยความสะดวก

ใหผูใชงาน เปล่ียนสายของรถโดยสารประจําทางงายยิ่งข้ึน 

ซึ่งถาหากมีการพัฒนาใหสวนของการคํานวณของผลลัพธเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสมนี้ สามารถกําหนดการคํานวณในสวนของการเลือกเสนทางที่เหมาะสม ใหผานจุด

เช่ือมตอการเดินทางที่สําคัญๆไดนั้นเอง 
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รายการอางอิง 
ภาษาไทย 
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