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บทท่ี 1

บทนํา

1.1 ความนํา

ปจจุบันปญหาการจราจรติดขัดนับเปนปญหาหลักในกรุงเทพมหานคร กอใหเกิดความ

สูญเสียทั้งเวลา และคาใชจาย อีกทั้งยังสงผลเสียตอสุขภาพจิตของมนุษย ปญหาการจราจรติดขัดน้ัน

มีสาเหตุหลักมาจากปริมาณความตองการการใชรถยนตที่สูงเกินประสิทธิภาพการใหบริการของ

ถนน ดังน้ันหนวยงานตางๆ จากภาครัฐ และภาคเอกชนไดพยายามที่จะแกไขปญหาดังกลาว โดยมี

มาตรการตางๆ เพื่อลดปริมาณการใชรถใชถนนอาทิเชน การพัฒนาระบบขนสงมวลชน การ

ดําเนินการรถไฟฟาบีทีเอส (BTS) และรถไฟฟาใตดิน (MRTA) รวมไปถึงการกําหนดมาตรการใน

การขึ้นภาษีรถยนต เปนตน ถึงแมวามาตรการเหลาน้ีไดมีการดําเนินการมาเปนระยะเวลาพอสมควร 

แตก็พบไดวามาตรการเหลาน้ียังไมสามารถขจัดปญหาการจราจรติดขัดใหหมดไป และยังมี

แนวโนมที่จะทวีความรุนแรงมากขึ้น ฉะน้ันจึงไดมีแนวคิดที่จะนําระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent

Transport System, ITS) มาประยุกตใชเพื่อบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร

ระบบขนสงอัจฉริยะเปนการนําระบบเทคโนโลยีตางๆ มาประยุกตใชเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ

การจราจร เพิ่มความปลอดภัยในการสัญจร และเพิ่มความสะดวกสบายในการใชรถใชถนนในเขต

กรุงเทพมหานคร ในปจจุบันมีการใชระบบขนสงอัจฉริยะหลากหลายแนวทางอาทิเชน ระบบการ

ควบคุมสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติ ระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ระบบจีพีเอส (GPS) ระบบ

จัดเก็บคาผานทางอัตโนมัติ และระบบขอมูลขาวสารผูเดินทางแบบกาวหนา (Advanced Traveler

Information Systems, ATIS) เปนตน จากระบบตางๆ ขางตนจะพบไดวาระบบที่สงผลตอ

พฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่โดยมากคือระบบขอมูลขาวสารผูเดินทางแบบกาวหนา

ระบบการรายงานขอมูลขาวสารการจราจรน้ันเปนระบบการใหขอมูลการเดินทางแกผูขับขี่

โดยขอมูลตางๆ ประกอบดวยสภาพการจราจร และการแจงเหตุการณผิดปกติ เสนทางที่ควร

หลีกเลี่ยง เปนตน ในปจจุบันเทคโนโลยีระบบรายงานขอมูลขาวสารการจราจรที่นิยมใชใน

กรุงเทพมหานครไดแก วิทยุ โทรทัศน อินเตอรเน็ต ปายจราจรแบบสลับขอความ (Variable

Message Sign) และปายจราจรอัจฉริยะ เพื่อใหผูขับขี่ไดรับรูขอมูลขาวสารทางจราจร และสามารถ

วางแผนการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ
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การประยุกตใชปายจราจรอัจฉริยะเปนหน่ึงในมาตรการแกไขปญหาการจราจรซึ่งทาง

กรุงเทพมหานครไดใหสิทธิ์แกภาคเอกชนในการติดต้ัง และบริหารจัดการ มาตรการดังกลาวมีจุด

เร่ิมมาจากแนวความคิดของ นายอภิรักษ โกษะโยธิน ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร ปายจราจร

อัจฉริยะจัดเปนระบบแสดงขอมูลสภาพการจราจรใหแกผูขับขี่แบบทันกาล (Real Time) โดยมี

วัตถุประสงคเพื่อใหผูขับขี่สามารถใชเปนขอมูลในการเลือกเสนทาง ระบบปายจราจรอัจฉริยะใน

กรุงเทพมหานครประมวลสภาพการจราจรโดยอาศัยหลักการทางวิศวกรรมจราจรที่เรียกวา 

Occupancy Ratio (OR) และทําการแสดงสภาพการจราจรโดยใชสีเปนตัวนําเสนอ ซึ่งสีเขียว 

หมายถึงการจราจรคลองตัว สีเหลือง หมายถึงการจราจรหนาแนนแตยังพอเคลื่อนตัวได และสีแดง 

หมายถึงการจราจรติดขัด (Forth Corporation, 2007)

การรายงานผลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะน้ันเปนการประมวลผลจากคาเฉลี่ย

ของสภาพการจราจรที่ประเมินโดยวิธี OR ดังน้ันหากสภาพการจราจรเกิดการเปลี่ยนแปลงอยาง

ฉับพลัน จะทําใหขอมูลสภาพการจราจรเกิดความคลาดเคลื่อน และในกรณีที่เกิดการจราจรติดขัด

ขึ้นเปนบริเวณกวางในทุกเสนทางน้ัน ปายจราจรอัจฉริยะจะทําการคํานวณคา OR เพื่อใชปรับแกคา

ระดับสีที่แสดงบนปาย เพื่อใหผูขับขี่เห็นวาเสนทางใดมีสภาพการจราจรที่คลองตัวกวา แตในทาง

กลับกันการปรับแตงคาระดับสีอาจทําใหผูขับขี่เกิดความสับสนกับขอมูลสภาพการจราจร ซึ่งจะ

สงผลใหผูขับขี่ไมเชื่อถือขอมูลสภาพการจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ นอกจากน้ี ขอมูล

สภาพจราจรดังกลาวเปนเพียงขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหและประเมินจากเกณฑและมุมมองของผู

ใหบริการเทาน้ัน ฉะน้ันผูวิจัยจึงเห็นวาควรมีการศึกษาคนควาหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่

สอดคลองกับผูขับขี่ และศึกษาหาวิธีในการนําเสนอขอมูล ยิ่งไปกวาน้ัน ผูวิจัยยังพบวาไมเคยมี

การศึกษาเกี่ยวกับการรับรูของผูขับขี่ตอขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ฉะน้ันจึงมีความจําเปน

อยางยิ่งที่จะทําการศึกษาเพื่อไปพัฒนาระบบปายจราจรอัจฉริยะ และเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อใหขอมูลสภาพการจราจรมีความนาเชื่อถือมาก

ยิ่งขึ้น
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย

การวิจัยเร่ืองการประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะในมุมมองของผูขับขี่

มีวัตถุประสงคหลัก 3 ประการดังน้ี

 วิเคราะหและประเมินการรับรูของผูขับขี่ตอขอมูลสภาพการจราจรที่แสดงบนปายจราจร

อัจฉริยะ

 วิเคราะหตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่สําคัญในการประเมินสภาพการจราจรที่สอดคลองกับการ

รับรูของผูขับขี่

 วิเคราะหและประเมินหาเกณฑดานวิศวกรรมจราจรที่เหมาะสมในการกําหนดเสนสีแสดง

ขอมูลสภาพจราจรบนแผนปายจราจรอัจฉริยะ

1.3 ขอบเขตของการวิจัย

งานวิจัยน้ีไดถูกวางแผนและออกแบบเปนสองสวนหลักๆ คือ การศึกษาการรับรูและ

ทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ และการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่

เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ ซึ่งใน

สวนแรกน้ันผูวิจัยไดกําหนดขอบเขตการศึกษาในกลุมผูขับขี่รถยนตที่สัญจรผานบริเวณปายจราจร

อัจฉริยะ 5 ตําแหนงไดแก ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณสี่แยกรัชดา-ลาดพราว บริเวณสี่แยก

อรุณอมรินทร บริเวณกิ่งเพชร บริเวณสี่แยกอโศก และบริเวณศาลาแดง โดยมีรหัสประจําปายที่

กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 6 37 33 15 และ 25 ตามลําดับ การเก็บขอมูลในสวน

น้ีอาศัยการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม (Questionnaire Survey) ประเภท Revealed Preference

กลาวคือเปนการสอบถามขอมูลและทัศนคติของผูขับขี่ไดประสบในสถานการณจริง โดยคําถามใน

แบบสอบถามจะแบงออกเปน 2 สวนดังน้ีคือ สวนที่เก็บขอมูลทัศนคติเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะ 

และสวนที่เก็บขอมูลสวนบุคคลของผูขับขี่

ในสวนที่สองน้ันผูวิจัยไดกําหนดขอบเขตการศึกษาในกลุมผูขับขี่โดยรถยนตที่สัญจรผาน

ปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังอยูในเสนทางระหวางแยกสะพานขาวกับแยกยมราชบนถนนหลาน

หลวง โดยมีรหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 34 ซึ่งการ
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วิจัยน้ีไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามประเภท Revealed Preference ซึ่งคําถามใน

แบบสอบถามจะแบงออกเปน 2 สวนดังน้ีคือ สวนที่เก็บขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ และสวนที่

เก็บขอมูลสวนบุคคลของผูขับขี่ การเก็บขอมูลเพื่อทําการศึกษาในสวนที่สองน้ันนอกเหนือจากการ

เก็บขอมูลดวยแบบสอบถามแลว ยังใชกลองวีดีทัศนประกอบกับการเก็บขอมูลภาคสนามเพื่อให

ไดมาซึ่งขอมูลทางดานคุณลักษณะทางการจราจร (Traffic Characteristic) อาทิเชน เวลาที่ใชในการ

เดินทาง (Travel Time) ความเร็ว (Speed) ความยาวของแถวคอย (Queue Length) ณ แยกสัญญาณ

ไฟ เปนตน

1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

ผลงานวิจัยเร่ืองการประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะในมุมมองของผู

ขับขี่จะเปนประโยชนอยางยิ่งในการพัฒนาระบบปายจราจรอัจฉริยะดังน้ี

 ทําใหเขาใจถึงการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ตอขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ

 ทําใหทราบถึงตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมและสอดคลองกับผูขับขี่

 สามารถประยุกตใชตัวชี้ วัดสภาพการจราจรที่ เหมาะสมไปปรับปรุงวิธีประเมินสภาพ

การจราจรบนแผนปายจราจรอัจฉริยะ

 สามารถเสนอแนวทางที่เหมาะสมในการแสดงขอมูลบนปายจราจรอัจฉริยะ

1.5 วิธีดําเนินการวิจัย

วิธีการดําเนินการวิจัยเร่ืองการประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะใน

มุมมองของผูขับขี่มีขั้นตอนวิธีการดําเนินการวิจัยโดยเร่ิมจาก กําหนดขอบเขตและวัตถุประสงค

ของการศึกษา จากน้ันจึงทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของ ออกแบบการวิจัยเพื่อเก็บขอมูล 

ทดลองเก็บขอมูล จัดทําโครงรางวิทยานิพนธ เก็บขอมูลเพื่อทําการวิเคราะห โดยหลังจากที่ได

ขอมูลครบถวนแลว ผูวิจัยจะนําขอมูลตางๆ ที่ไดจากการสํารวจดวยแบบสอบถามประกอบกับ

ขอมูลดานคุณลักษณะการจราจรไปวิเคราะหโดยใชหลักการทางสถิติคือ สถิติเชิงพรรณนา

(Descriptive Statistics) และแบบจําลองทางสถิติ ตอจากน้ันจึง สรุปผลการศึกษา และจัดเตรียม
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วิทยานิพนธฉบับสมบูรณและการนําเสนอ ตามลําดับ ดังรูปที่ 1.1 แสดงขั้นตอนวิธีการดําเนินการ

วิจัย ทั้งน้ีงานวิจัยน้ีไดอาศัยเวลาทั้งหมดประมาณ 9 เดือนในการจัดทําขั้นตอนทั้งหมด

1.6 ลําดับข้ันตอนในการเสนอผลการวิจัย

วิทยานิพนธฉบับน้ีประกอบดวยกันทั้งหมด 6 บทตามกระบวนการศึกษา โดยในบทที่ 1 จะ

กลาวถึงบทนํา โดยเนนไปที่ความเปนมาและปญหา วัตถุประสงคของการวิจัย ขอบเขตของการวิจัย 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ รวมไปถึงวิธีดําเนินการวิจัย บทที่ 2 จะกลาวถึงการทบทวนเอกสารและ

งานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยจะแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับระบบขนสงอัจฉริยะ การรับรูขอมูลการ

เดินทางของผูขับขี่ ระบบขอมูลจราจรในกรุงเทพมหานคร ระบบปายจราจรอัจฉริยะ อีกทั้งยังแสดง

ถึงปจจัยตางๆ ในการชี้วัดสภาพการจราจร บทที่ 3 จะกลาวถึงวิธีดําเนินการวิจัย ซึ่งจะอธิบายถึง

ขอมูลที่ใชในการศึกษา วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล ตัวแปรที่ทําการศึกษา ผลการเก็บขอมูลชวง

ทดสอบ และแนวทางในการวิเคราะหขอมูล บทที่ 4 เร่ืองการวิเคราะหขอมูลและผลลัพธ จะเนนไป

ที่การแสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหขอมูลดวยสถิติเชิงพรรณนา บทที่ 5 จะกลาวถึงการ

ประยุกตและผลลัพธจากแบบจําลอง ซึ่งจะแสดงถึงแบบจําลองตางๆ ที่ใชในการวิจัย การตรวจสอบ

ความถูกตองของแบบจําลอง การคัดเลือกแบบจําลอง รวมไปถึงผลการวิเคราะหแบบจําลอง สวน

บทที่ 6 น้ันจะเปนการสรุปผลการวิจัยทั้งหมดใหเห็นในภาพรวม นอกจากน้ียังมีขอเสนอแนะใน

การพัฒนาแบบจําลอง และขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต

1.7 สรุป

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทน้ีไดกลาวถึง ความเปนมาของปญหา วัตถุประสงคของการวิจัย 

ขอบเขตของการวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ วิธีการดําเนินการวิจัย และลําดับขั้นตอนในการ

เสนอผลการวิจัย ซึ่งการที่จะสามารถดําเนินการวิจัยใหสําเร็จลุลวงไปไดอยางมีประสิทธิภาพน้ัน

จะตองอาศัยความรูจากผลงานวิจัยที่ผานมาในอดีต โดยจะกลาวถึงในบทถัดไป
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รูปที่ 1.1 ขั้นตอนวิธีการดําเนินการวิจัย

ทดลองเก็บขอมูล (Pilot Survey)

จัดทําโครงรางวิทยานิพนธ

เก็บขอมูลเพื่อทําการวิเคราะห

ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของ

ออกแบบการวิจัยเพื่อเก็บขอมูล

สรุปผลการศึกษา

จัดเตรียมวิทยานิพนธฉบับสมบูรณและการนําเสนอ

วิเคราะหขอมูลโดยใช

สถิติเชิงพรรณา

วิเคราะหขอมูลโดยใช

แบบจําลองทางสถิติ

กําหนดขอบเขต และวัตถุประสงคของการศึกษา



บทท่ี 2

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ

2.1 ระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transport System, ITS)

ปจจุบันการจราจรและการขนสงถือเปนสวนหน่ึงของชีวิตประจําวัน และเปนกิจกรรมที่

สําคัญตอการดํารงชีวิตของมนุษย การขนสงที่มีประสิทธิภาพยอมกอใหเกิดการเพิ่มประสิทธิภาพ

ตอการเดินทางของมนุษย และการขนสงสินคา นอกจากน้ียังกอใหเกิดความปลอดภัย และความ

เปนระเบียบทางสังคม ในทางตรงกันขาม การขนสงที่ขาดประสิทธิภาพจะนํามาซึ่งความสูญเสีย

และปญหาตางๆ เชน การสูญเสียทางดานเศรษฐกิจ การสูญเสียทางดานสิ่งแวดลอมอันเน่ืองมาจาก

ปญหามลภาวะเปนพิษ เปนตน ปญหาเหลาน้ีลวนสงผลกระทบตอคุณภาพชีวิตของมนุษยและ

สังคมโดยรวม ดังน้ันจึงควรที่จะมีมาตรการ และแนวทางตางๆในการแกไขปญหาจราจร ซึ่งการ

ประยุกตใชระบบขนสงอัจฉริยะน้ันก็เปนหน่ึงแนวทางในการแกไขปญหาและความสูญเสียตาง ๆ 

ระบบขนสงอัจฉริยะ เปนการพัฒนาระบบการจราจรและการขนสงเดิมที่มีอยู เพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพดานความคลองตัวในการสัญจร และความปลอดภัยสูงสุด โดยการเลือกสรร พัฒนา 

และประยุกตใชระบบเทคโนโลยีตางๆ โดยเฉพาะเทคโนโลยีทางดานอิเล็กทรอนิกส คอมพิวเตอร 

และเทคโนโลยีสารสนเทศ ซึ่งการประยุกตใชเทคโนโลยีตางๆ ไมเพียงแตจะทําใหระบบการขนสง 

และการใชงานทันสมัยขึ้นเทาน้ัน ยังเปนการเพิ่มสมรรถนะของระบบการจราจรและการขนสง 

ทั้งน้ียังชวยเพิ่มความปลอดภัยในการสัญจร และลดมลภาวะอันเกิดมาจากการขนสง ยิ่งไปกวาน้ัน

ยังกอใหเกิดผลประโยชนตามมามากมาย อาทิเชน ประโยชนทางเศรษฐกิจ เพิ่มคุณภาพชีวิตของ

มนุษย และเพิ่มความสะดวกสบายในการจราจรและการขนสง

ระบบขนสงอัจฉริยะไดมีแนวความคิดมาจากการรวบรวมระบบการจัดการควบคุม

ยานพาหนะ และการจัดการระบบถนนเขาดวยกัน โดยมีการแลกเปลี่ยนและสงถายขอมูลเกี่ยวกับ

ถนน และการขับขี่ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยในขณะขับขี่ เน่ืองจากความสามารถใน

การแลกเปลี่ยนขอมูล และการตอบสนองตอผูใชอยางรวดเร็ว จึงไดมีการเรียกระบบน้ีวา “ระบบ

ขนสงอัจฉริยะ” (สนข.สาร, 2547)
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ระบบขนสงอัจฉริยะน้ันไดมีแนวคิดริเร่ิมในประเทศที่พัฒนาแลวมาเปนเวลานาน แตทวา

การศึกษาคนควา และการประยุกตใชงานอยางจริงจังเพื่อการพัฒนา และปรับปรุงระบบการจราจร

และการขนสงในอนาคตน้ันเพิ่งมีการริเร่ิมในสองทศวรรษที่ผานมา โดยระบบขนสงอัจฉริยะ

สามารถจําแนกไดเปน 5 ระบบดังน้ี (กัลยา นาควัชระ, 2547)

 ระบบควบคุมและจัดการจราจรแบบกาวหนา (Advanced Traffic Management Systems,

ATMS) ระบบน้ีจะเนนที่การเพิ่มประสิทธิภาพในการรองรับความตองการการเดินทางโดย

จัดการบนถนนที่มีอยูแลว ซึ่งเทากับเปนการเพิ่มประสิทธิภาพของการดําเนินการภายใตการ

ใหบริการจากการจราจรเดิม รวมถึงระบบการควบคุมสัญญาณไฟที่ตอบสนองตอสภาพจราจร

ปจจุบัน ในปจจุบันไดมีการใชระบบ ATMS ในกรุงเทพมหานคร เชน ระบบการควบคุม

สัญญาณไฟจราจร ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television, CCTV) เปนตน

 ระบบขอมูลขาวสารผูเดินทางแบบกาวหนา (Advanced Traveler Information Systems, ATIS)

เปนระบบที่ใหขอมูลการเดินทางแกผูขับขี่สวนบุคคล และสาธารณะ ขอมูลการเดินทาง

ดังกลาวประกอบดวย สภาพการจราจร เหตุการณผิดปกติ ขอมูลสภาพอากาศ และเสนทางที่

เหมาะสม เปนตน โดยจะเนนขอมูลที่ทันตอเหตุการณ ตัวอยางการใหขอมูลการเดินทางแก

รถยนตสวนบุคคลไดแก 

- ระบบเทเลมาติก (Telemetric System) หรือระบบการสื่อสารแบบไรสาย

- ระบบจี-บุก (G-Book System) คือการเขาถึงขอมูลโดยการผานอุปกรณประมวลผล

ภายในรถ ที่เรียกวา Navigation

- ระบบจีพีเอส (Global Positioning System, GPS) หรือที่เรียกวา ระบบดาวเทียมนํา

รอง

 ระบบเก็บคาผานทางอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection Systems, ETCS) เปนระบบที่ชวยมิ

ใหรถหยุดหรือสูญเสียความเร็ว ณ บริเวณหนาดานเก็บคาผานทาง ในปจจุบันกรุงเทพมหานคร

ไดมีการใชระบบ ETCS ซึ่งก็คือระบบ Smart Card ของทางการพิเศษแหงประเทศไทย

 ระบบการจัดการควบคุมยานยนตแบบกาวหนา (Advanced Vehicle Control Systems, AVCS)

เปนระบบที่ชวยใหการขับขี่มีความปลอดภัยมากขึ้น และมีสมรรถนะสูงขึ้น โดยมีการใชเคร่ือง

หรืออุปกรณชวยในการขับขี่ และการแลกเปลี่ยนขอมูลที่มาจากถนน เชน ระบบระวังภัย

ดานขางหากมีรถเคลื่อนที่เขามาใกล ระบบเตือนภัยขณะขับขี่เขาทางแยก เปนตน
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 ระบบจัดการอุบัติการณและกรณีฉุกเฉิน (Incident Management and Emergency Response

Systems, IMERS) เปนระบบรายงานขอมูลตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ หรือจุดขัดของทางจราจร

ใหแกหนวยงานที่เกี่ยวของโดยเร็ว โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ ชวยเหลือผูบาดเจ็บใหรวดเร็ว และ

ลดอัตราการเสียชีวิต 

แนวโนมในการดําเนินการและแนวทางในการพัฒนาประเทศไทยน้ันไดมีการดําเนินการ

ในการจัดการระบบอัจฉริยะบางสวนดังที่ไดกลาวมาขางตน และยังมีแผนงานที่จะนําระบบ

เทคโนโลยีชั้นสูงมาใชในการบริหารจัดการจราจรใหเกิดประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซึ่งแนวความคิดที่

ควรจะมีตามมาคือ การบริหารจัดการระบบอัจฉริยะที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุดตอประชาชน และ

ประเทศชาติ

2.2 การทบทวนผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการรับรูขอมูลการเดินทาง

ขอมูลเกี่ยวกับเสนทางการเดินทางน้ันสามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภทคือ ขอมูลที่ไม

เปลี่ยนแปลง และขอมูลที่เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา ขอมูลที่ไมเปลี่ยนแปลงไดแก ขอมูลของถนน 

สถานที่ และบริเวณโดยรอบเสนทาง เปนตน สวนขอมูลที่เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลาไดแก ขอมูล

สภาพการจราจร และขอมูลความหนาแนนของสภาพการจราจร เปนตน จากการศึกษาของ 

Polydoropoulou และคณะ (1996) พบวาเมื่อผูขับขี่ไดรับขอมูลการเดินทางที่มากขึ้น จะมีการ

ตัดสินใจในการเปลี่ยนเสนทาง แตทั้งน้ีการตัดสินใจในการเปลี่ยนเสนทางจะขึ้นอยูกับความ

นาเชื่อถือของขอมูล และชวงเวลาของขอมูล นอกจากน้ีการศึกษาของ Lotan (1997) ยังพบวา ขอมูล

ดานการจราจรเปนปจจัยที่สําคัญตอการเปลี่ยนพฤติกรรมในการเลือกเสนทาง ขอมูลดานการจราจร

ดังกลาวสามารถจําแนกไดเปน ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) และขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data)

ขอมูลปฐมภูมิ เปนขอมูลที่ผูขับขี่ไดสัมผัส หรือไดรับโดยตรง เชน การขับขี่ผานเสนทาง

จากประสบการณโดยตรงของผูขับขี่  สวนขอมูลทุติยภูมิ เปนขอมูลที่ผูขับขี่ไดรับโดยผานตัวกลาง 

อาทิเชน การรับขอมูลการจราจรผานวิทยุ การรับขอมูลจากปายจราจรสลับขอความ (Variable

Message Sign, VMS) เปนตน โดยจากการศึกษาในอดีตพบวาผูขับขี่โดยมากเชื่อถือขอมูลประเภท

ปฐมภูมิมากกวาขอมูลประเภททุติยภูมิ 
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ปจจุบันขอมูลทุติยภูมิไดมีการใชงานอยางแพรหลาย โดยจําแนกประเภทไดดังน้ี

 ขอมูลเชิงคุณภาพ (Qualitative Information) เปนขอมูลที่รายงานใหผูขับขี่ทราบถึงความลาชา

ที่อาจเกิดขึ้นในเสนทาง ขอมูลประเภทน้ีโดยมากจะรายงานบนปายจราจรสลับขอความ

 ขอมูลเชิงปริมาณ (Quantitative Information) เปนขอมูลที่รายงานใหผูขับขี่ทราบถึงระยะเวลา

ความลาชา หรือระยะเวลาในการเดินทางบนเสนทางที่กําลังสัญจร โดยขอมูลเหลาน้ีจะรายงาน

ในรูปแบบของตัวเลข

 ขอมูลเชิงทํานาย (Predictive Information) เปนขอมูลที่รายงานใหผูขับขี่ทราบถึงระยะเวลา

ความลาชาที่กําลังจะเกิดขึ้นบนเสนทางที่ผูขับขี่สัญจรอยู หรือเสนทางที่ผูขับขี่กําลังจะเลือก

 ขอมูลเชิงแนะนํา (Prescriptive Information) เปนขอมูลที่รายงานใหผูขับขี่ทราบถึงเสนทางที่ดี

ที่สุดในการเดินทางของผูขับขี่ในขณะน้ัน 

Polydoropoulou และคณะ (1996) ยังพบวาผูขับขี่มีแนวโนมในการเปลี่ยนเสนทางตอการ

ไดรับขอมูลเชิงแนะนํา และขอมูลเชิงทํานาย เมื่อผูขับขี่ไดรับขอมูลประเภททุติยภูมิมากขึ้น ผูขับขี่

จะทําการตรวจสอบกับขอมูลประเภทปฐมภูมิที่ตัวผูขับขี่ไดประสบเพื่อเพิ่มความมั่นใจในการ

ตัดสินใจ จึงอาจกลาวไดวาผูขับขี่ตองการขอมูลที่มากที่สุดเทาที่จะทําได และบอยที่สุดเทาที่จะทํา

ได

กระบวนการในการตัดสินใจเลือกเสนทางจะประกอบดวย 2 ขั้นตอนคือ กระบวนการ

ตัดสินใจกอนการเดินทาง และกระบวนการตัดสินใจในระหวางเดินทาง เมื่อผูขับขี่ไดรับขอมูล

การจราจรกอนการเดินทางน้ัน ผูขับขี่จะนํามาตัดสินใจรวมกับความรูและประสบการณเดิมที่ไดเคย

ประสบมา หากผูขับขี่ไมไดรับขอมูลการจราจรกอนการเดินทางน้ัน ผูขับขี่จะทําการตัดสินใจตาม

ประสบการณและความเคยชิน ในสวนของระหวางการเดินทางน้ัน หากเกิดการจราจรติดขัด

เน่ืองจากอุบัติเหตุ หรือเหตุการณที่ไมคาดคิด ผูขับขี่จะตองการขอมูลการจราจรของเสนทางที่เปน

ทางเลี่ยงเพื่อมารวมกับขอมูลความรูและประสบการณที่เคยประสบของผูขับขี่ เพื่อใชในการ

ตัดสินใจเปลี่ยนแปลงเสนทาง (รัฐพล ไมตรีจิตร, 2548)
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ปจจุบันการประยุกตระบบขนสงอัจฉริยะ (ITS) เพื่อรายงานขอมูลเชน วิทยุ โทรทัศน และ

ปายจราจรสลับขอความ (VMS) กําลังเปนที่นิยมเน่ืองจากผูขับขี่โดยมากรับรูขอมูลการเดินทางจาก

แหลงที่มาเหลาน้ี ถึงแมวาการรายงานสภาพการจราจรทางวิทยุจะเปนแหลงขอมูลที่นิยมของผูขับขี่ 

แตพบวาผูขับขี่สวนมากน้ันไมมีการเปลี่ยนแปลงเสนทางตามขอมูลที่ไดรับ และพบวาการรายงาน

สภาพการจราจรโดยปายจราจรสลับขอความอาจมีประสิทธิภาพที่ดีกวาหากมีการแกไขการนําเสนอ

ขอมูล โดยการนําเสนอน้ันจะแตกตางกันขึ้นอยูกับประเภทของการเดินทางดังน้ี (Weisser และ 

Horowitz, 2002)

 การเดินทางระหวางบานและที่ทํางาน การเดินทางประเภทน้ีมีแนวโนมในการเปลี่ยนเสนทาง

ที่มากโดยจะขึ้นอยูกับขอมูลที่มีประโยชนในการเดินทาง และพบวาผูเดินทางมีความอดทนตอ

ความลาชาที่ตํ่ามาก เน่ืองจากการเดินทางประเภทน้ีเปนการเดินทางในชั่วโมงเรงดวน

 การเดินทางเพื่อการจับจายซื้อ การเดินทางประเภทน้ีตองการขอมูลที่มีประโยชนตอการ

เดินทาง แตไมมากเทาการเดินทางระหวางบานและที่ทํางานเน่ืองจากเปนการเดินทางนอก

ชั่วโมงเรงดวน และพบวาผูเดินทางประเภทน้ีมีความอดทนตอความลาชาที่อยูในเกณฑปาน

กลาง สวนขอมูลที่มีอิทธิพลอยางมากตอการเดินทางประเภทน้ีไดแก ขอมูลที่เกี่ยวของกับ

สภาพของที่จอดรถ 

 การเดินทางเน่ืองในโอกาสพิเศษ ไดแก การเดินทางไปทาอากาศยาน การเดินทางไปสูจุดนัด

พบ เปนตน เปนการเดินทางที่เกิดขึ้นไมบอยนัก การเดินทางประเภทน้ีตองการขอมูลในการ

เดินทางอยางมาก โดยขอมูลที่มีอิทธิพลตอการเดินทางประเภทน้ีไดแก ขอมูลระยะเวลา

โดยประมาณในการเดินทางเน่ืองจากผูเดินทางมีความอดทนตอความลาชาที่ตํ่า

 การเดินทางในโอกาสอ่ืนๆ เชน การเดินทางไปทองเที่ยวตางจังหวัด ก็เปนการเดินทางที่

เกิดขึ้นไมบอยนักเชนกัน แตการเดินทางประเภทน้ีไมตองการขอมูลการเดินทางที่มากนัก

เน่ืองจาก ผูเดินทางไดมีการศึกษาเสนทางมาแลวกอนการเดินทาง และเน่ืองจากผูเดินทาง

ประเภทน้ีไมคุนเคยกับเสนทาง ฉะน้ันผูเดินทางประเภทน้ีจะมีความอดทนตอความลาชาที่สูง

 การเดินทางโดยมีจุดประสงคหลักที่การขนสงสินคา ผูเดินทางประเภทน้ีมีความพรอมที่จะ

เปลี่ยนเสนทาง เพื่อใหไดมาซึ่งการสงสินคาใหทันตามกําหนด
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อยางไรก็ตามสําหรับขอมูลการจราจรเชน สภาพการจราจร ความลาชา และอุบัติเหตุ น้ัน

ในบางกรณีขอมูลที่ผูเดินทางรับรูอาจมีความผิดพลาด ซึ่งจะสงผลใหเกิดความไมเชื่อมั่น และละเลย

ตอขอมูลการจราจร Battelle (1995) จึงไดทําการศึกษาถึงระดับความถูกตองของขอมูลที่ทําใหผู

เดินทางยอมรับ และเชื่อถือ โดยการศึกษาพบวา คาระดับความเชื่อมั่นของผูขับขี่จะลดลงเมื่อไดรับ

ขอมูลการเดินทางที่ผิดพลาด และคาระดับความเชื่อมั่นจะเพิ่มขึ้นเมื่อไดรับขอมูลการเดินทางที่

ถูกตอง แตอยางไรก็ดีคาระดับความเชื่อมั่นจะไมเพิ่มขึ้นจนถึงรอยละ 100 จึงมีขอเสนอแนะวา

ขอมูลการเดินทางที่คาระดับความเชื่อมั่นสูงกวารอยละ 70 น้ันสมควรใชเพื่อรายงานขอมูล

การจราจร

2.3 ระบบขอมูลการจราจรในกรุงเทพมหานคร

ในปจจุบันกรุงเทพมหานครมีศูนยควบคุมระบบขอมูลการจราจรอยูหลายหนวยงาน เชน 

ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร กองบัญชาการตํารวจนครบาล (บก.02) สํานักงานนโยบายและ

แผนการขนสงและจราจร (สนข.) การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) กรมทางหลวง และศูนย

ควบคุมของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานครโดยผูที่ใหบริการเปนหนวยงาน

แรกในกรุงเทพมหานครคือ ศูนยควบคุมและสั่งการจราจรของกองบัญชาการตํารวจนครบาล

ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร ไดทําการปฏิบัติการและประสานงานระหวางหนวยงานที่

เกี่ยวของรวมถึงตํารวจในพื้นที่ปฏิบัติการ ศูนยควบคุมจะปฏิบัติการตลอด 24 ชั่วโมง ในสวนของ

กองบัญชาการตํารวจนครบาลน้ันจะมีศูนยควบคุมอยู 2 สวน สวนแรกจะปฏิบัติงานดานการ

อาชญากรรม และศูนย 191 จะดูแลในสวนของการประสานงานดานขอมูลอาชญากรรม สวนที่สอง

คือศูนยควบคุมและสั่งการ โดยนิยมเรียกกันวา “บก.02” ซึ่งจะดูแลในสวนของการประสาน

สัญญาณวิทยุเพื่อใชในการติดตอประสานงาน และดูแลเกี่ยวกับระบบการจราจรทั้งหมด ศูนยขอมูล

และสั่งการจราจร (บก.02) ในอดีตน้ันไมมีศูนยควบคุมการจราจรอยางเปนทางการ โดยหลักจากที่

ศูนยควบคุมและสั่งการจราจรไดถูกกอต้ังในป พ.ศ. 2531 น้ันไดมีการริเร่ิมนําเทคโนโลยีตางๆ มา

ประยุกตใชในระยะเร่ิมแรก อาทิเชน ระบบวิทยุสื่อสาร ระบบสื่อสารทางโทรศัพท และในระยะ

ตอมามีการนําเทคโนโลยีระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) มาประยุกตใช โดยศูนยควบคุมและสั่ง

การจราจรไดมีการประชาสัมพันธขอมูลการจราจรผานสื่อตางๆ เชน วิทยุ โทรทัศน อินเตอรเน็ต 

และปายจราจรสลับขอความ (VMS) ซึ่งในปจจุบันศูนยควบคุมและสั่งการจราจรน้ันไดใชระบบ

ขนสงอัจฉริยะ (ITS) ในสวนของระบบการใหขอมูลขาวสาร (ATIS) ดวยวิธีตางๆ เพื่อ

ประชาสัมพันธขอมูลดานการจราจรดังน้ี



13

 ระบบวิทยุสื่อสาร ศูนยควบคุมและสั่งการจราจรไดมีการติดต้ังระบบวิทยุสื่อสารภายใน

รถยนต มือถือ และณทางแยก ระบบวิทยุสื่อสารชนิดแรกที่มีการใชคือ ระบบVHF ยานความถี่ 

150 – 160 MHz และระบบวิทยุสื่อสารชนิดที่สองคือ ระบบดิจิตอลยานความถี่ 800 MHz

เพื่อใหมีการครอบคลุมทั่วกรุงเทพและปริมณฑล

 ระบบตูชุมสายอัตโนมัติ หมายเลข 1197 เปนระบบที่มีทั้งหมด 20 คูสายเพื่อใหบริการเมื่อ

ประชาชนตองการติดตอสอบถามขอมูลดานการจราจร หรือขอความชวยเหลือหากเกิด

อุบัติเหตุ หลังจากน้ันศูนยควบคุมและสั่งการจราจรจะนําขอมูลที่ไดรับแจงเขามาในแตละวัน

ไปประมวลผล เพื่อจัดการแกไขปญหาจราจรที่ไดรับแจงมาตอไป

 ระบบปายจราจรสลับขอความ (VMS) ในปจจุบันมีการติดต้ังปายจราจรสลับขอความของศูนย

ควบคุมและสั่งการจราจรทั้งหมดสองขนาด โดยปายขนาดเล็กจะติดต้ังภายในเขตที่มี

การจราจรหนาแนนในกรุงเทพมหานคร และปายขนาดใหญจะติดต้ังบริเวณเสนทางเขาออก

กรุงเทพมหานคร ขอความที่รายงานบนปายจราจรสลับขอความไดแก สภาพการจราจร ขอมูล

บริเวณเขตกอสราง อุบัติเหตุ เปนตน และยิ่งไปกวาน้ันยังมีการแสดงภาพเพื่อรณรงคเกี่ยวกับ

การจราจร และยังมีการรายงานขอมูลจากหนวยงานอ่ืนที่เกี่ยวของเพื่อประชาสัมพันธขอมูล

เพื่อการตัดสินใจในการเดินทาง

 โครงการควบคุมและจัดการจราจรดวยระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ระบบน้ีใชระบบ

เคเบิลเสนใยนําแสงเพื่อเชื่อมตอกับศูนยควบคุมและสั่งการจราจร โดยสัญญาณภาพที่ไดจาก

ทางแยกในระยะ 10 – 20 กิโลเมตรน้ันถือไดวามีความคมชัดสูง และตัวกลองน้ันสามารถ

ควบคุมไดโดยศูนยควบคุมและสั่งการจราจร  โดยตัวกลองน้ันมีความสามารถในการขยายภาพ 

และยอขนาดภาพได โดยความสามารถเหลาน้ีจะสงผลใหสามารถตรวจปริมาณรถเขา-ออก

ทางแยกได ซึ่งนําไปสูการรายงานสภาพการจราจรติดขัดโดยใชปริมาณแถวคอยเปนตัวชี้วัดได

 ระบบเตือนเหตุจราจรวงแหวนและแผนที่กราฟก คือเครือขายถนนที่เชื่อมกันโดยเปนวงรอบ 

ระบบเตือนเหตุจราจรวงแหวนและแผนที่กราฟกจะอาศัยการประมวลภาพ (Image

Processing) ที่ไดจากกลองที่ติดต้ังมาแสดงในแผนที่กราฟก โดยใชสีเพื่อแสดงสถานะการ

จราจรเชน “สีแดง” แสดงสถานะที่มีสภาพจราจรติดขัด
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ในชวงปลายปพ.ศ. 2548 ที่ผานมาน้ันไดมีการเพิ่มระบบการใหขอมูลการจราจรขึ้นมาคือ 

ขอมูลระบบโครงขายเสนทาง (Informative Network Messages) ซึ่งไดถูกเรียกขานวา ”ปายจราจร

อัจฉริยะ” ซึ่งปายจราจรอัจฉริยะน้ันเปนหน่ึงในนโยบายของผูวาราชการกรุงเทพมหานครโดยให

สํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานครเปนผูดําเนินงาน ทั้งน้ีปายจราจรอัจฉริยะมี

ความแตกตางกับปายจราจรแบบสลับขอความของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) โดยที่

แผนปายจราจรแบบสลับขอความของ บก.02 น้ันจะแสดงเฉพาะขอความ (General Informative

Messages) ดังรูปที่ 2.1 ในขณะที่ปายจราจรอัจฉริยะจะเนนการแสดงขอมูลแบบเปนกราฟก ดังรูปที่ 

2.2 จะเห็นไดวาปายจราจรอัจฉริยะจะใชสีเปนตัวแสดงสภาพการจราจร โดยที่สีเขียวหมายถึง 

การจราจรคลองตัว สีเหลืองหมายถึง การจราจรหนาแนนแตยังพอเคลื่อนตัวได และสีแดงหมายถึง 

การจราจรติดขัด ควรหลีกเลี่ยง นอกจากน้ี ขอความในสวนลางของแผนปายยังมีการนําเสนอขอมูล

การจราจร และเสนอขอมูลขาวสารในกรุงเทพมหานคร

รูปที่ 2.1 ปายจราจรแบบสลับขอความของของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02)

(รัฐพล ไมตรีจิตร, 2548)

รูปที่ 2.2 ปายจราจรอัจฉริยะของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานคร

(Forth Corporation, 2007)
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ในปจจุบันสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดจัดทําแนวทางการ

พัฒนาระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS) เพื่อเปนการนําระบบเทคโนโลยีสมัยใหมมาใชในการ

แกไขปญหาจราจร สิ่งแวดลอม และความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชน โดยมีการจัดทํา

โครงการพัฒนาระบบรายงานสภาพจราจรแบบทันกาล (Real Time) เปนหน่ึงในระบบ ITS ซึ่งมี

ความสําคัญอยางยิ่งที่จะชวยทําใหการอํานวยการ ควบคุม และการพิจารณาแกไขปญหาจราจรได 

และใหไดมาซึ่งขอมูลตัวชี้วัดที่มีประสิทธิภาพ และเปนเอกภาพ โดยโครงการน้ีจะทําการติดต้ัง

อุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจรในระยะที่หน่ึงเพื่อเปนโครงการนํารองดังน้ี กลองประมวลผลภาพ

(Image Processing Camera) อุปกรณขดลวดเหน่ียวนําแบบ Dual Loop Sensor ปรับปรุงและพัฒนา

เคร่ืองนับรถอัตโนมัติเดิมของ สนข. ซึ่งเปนอุปกรณขดลวดเหน่ียวนําแบบ Single Loop Sensor และ

โครงการน้ีจะมีคุณลักษณะของระบบโดยรวมดังน้ี 

- ระบบตรวจวัดสภาพการจราจร (Traffic Sensors)

- ระบบสื่อสาร 

- ระบบประมวลผล

- ระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจร

นอกจากน้ีระบบที่พัฒนาขึ้นในโครงการยังประกอบดวย ระบบจัดทําเอกสารรายงานสภาพ

จราจรแบบอัตโนมัติที่ทําการประมวลผลจากฐานขอมูลของระบบ โดยสามารถที่จะนําเสนอใน

รูปแบบรายงานเปนรายวัน รายสัปดาห รายเดือน และรายป ทั้งในลักษณะที่เปนตารางขอมูล หรือ

กราฟ โดยหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําไปเปนขอมูลที่สําคัญในการประกอบการดําเนินการเพื่อ

ใชในการแกไขปญหาจราจรตอไป (สนข. กระทรวงคมนาคม, 2550)

2.4 ปายจราจรอัจฉริยะของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานคร

ปายจราจรอัจฉริยะเปนโครงการที่ทางกรุงเทพมหานครไดใหสิทธิ์แกเอกชนในการติดต้ัง 

บริหารจัดการ และบํารุงรักษาโดยใชคาใชจายในการลงทุน และดําเนินการเปนของเอกชนทั้งสิ้น 

ซึ่งโครงการน้ีมีจุดเร่ิมตนมาจากแนวความคิดในการแกไขปญหาจราจรติดขัดของ นายอภิรักษ 

โกษะโยธิน ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร ที่ตองการประยุกตใชเทคโนโลยีของระบบขนสง

อัจฉริยะ (Intelligent Transport System, ITS) ในการแกไขปญหาจราจรโดยจัดเปนระบบแสดง

สภาพจราจรแกผูขับขี่เพื่อใชเปนขอมูลในการเดินทาง และเลือกเสนทาง (Forth Corporation, 2007)

ปายจราจรอัจฉริยะเปนระบบแสดงขอมูลขาวสารใหแกผูขับขี่ (Traveler Information

System) เพื่อรายงานสภาพการจราจรแบบทันกาล (Real Time) ใหแกผูที่กําลังเดินทาง ณ ขณะน้ัน 
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โดยจัดเปนระบบที่แสดงสภาพการจราจรในเสนทางสายหลักในกรุงเทพมหานคร เพื่อใชเปนขอมูล

ในการเลือกเสนทางแกผูขับขี่บนทองถนน

ปายจราจรอัจฉริยะน้ันจะแสดงสภาพการจราจรในแตละเสนทาง ณ เวลาปจจุบันในทิศทาง

เดียวคือ ทิศที่พุงออกจากตัวโดยทําการประมวลผลขอมูลผานกลองตรวจสอบ (Detector Camera)

จํานวนกวา 250 ตัวที่ถูกติดต้ังบนถนนสายหลักทั่วกรุงเทพมหานคร เพื่อตรวจวัดความหนาแนน

ของปริมาณการจราจรโดยหลักการทางวิศวกรรมจราจรที่เรียกวา Occupancy Ratio (OR)

ปายจราจรอัจฉริยะไดมีการติดต้ังบนโครงเหล็กสีเขียวออนในลักษณะเปนโครงถักครอม

ถนน โดยปายมีขนาดอยูทั้งหมด 2 ขนาดคือ ขนาด 15 ตารางเมตร และขนาด 20 ตารางเมตร โดย

พื้นที่ในปายจะแบงออกเปน 3 สวน ดังรูปที่ 2.2 คือ

- สวนแสดงภาพ จะอยูในสวนบนซายของปาย มีขนาด 2×2 เมตร

- สวนของแผนที่ จะอยูในสวนขวาของปาย มีขนาด 5×2 เมตร

- สวนของปายสลับขอความ (VMS) จะอยูในสวนลางของปาย มีขนาด 7×0.75 เมตร

ในสวนที่เปนจอภาพน้ันจะใชเทคโนโลยีไดโอดเปลงแสง หรือ Light Emitting Diode

(LED) ดวยความละเอียด192×256 จุด ระยะหางระหวางจุดภาพ 11 มิลลิเมตร แสดงภาพสีจริงที่ 

1.07 ลานสี และในสวนของแผนที่น้ันจะใชแบบผสม กลาวคือขอความที่แสดงชื่อถนน และ

จุดหมายปลายทางจะเปนแผนเพลตทั้งหมด 3 สีคือ สีแดง สีขาว และสีเหลือง สวนเสนทางของถนน

น้ันจะใชหลอดไดโอดเปลงแสงเพื่อแสดงสี 3 สีไดแก สีเขียว สีเหลือง และสีแดง (นิตยสาร Update,

2549)

สวนของปายสลับขอความ (VMS) น้ันจะใชหลอดไดโอดเปลงแสดงสีสมเพียงสีเดียว เพื่อ

ใชในการประชาสัมพันธขอมูลขาวสาร และกิจกรรมตางๆ ทั้งในกรณีปกติและกรณีฉุกเฉินเชน 

แสดงขอมูลราคานํ้ามัน อุบัติเหตุ และเหตุดวนเหตุรายตางๆ เปนตน โดยการที่ปายแตละสวนมี

ลักษณะที่แตกตางกันน้ัน เน่ืองจากมีวัตถุประสงคการใชงานที่ตางกัน และยิ่งไปกวาน้ันปายจราจร

อัจฉริยะน้ันไดถูกออกแบบใหมีลักษณะเปนสวนจําเพาะ (Modular) โดยจะประกอบดวยสวนยอย

ตางๆ เพื่อใหงายและสะดวกตอการติดต้ังใหเหมาะสมกับขนาดและสถานที่ นอกจากน้ียังเปนการ

งายตอการบํารุงรักษา กลาวคือในกรณีที่สวนใดสวนหน่ึงเสียหายก็สามารถถอดเปลี่ยนเฉพาะสวน

ที่เสียหายไดโดยทันที 
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ปายจราจรอัจฉริยะจะมีการติดต้ังอยู 2 ประเภทไดแก ปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังกอนถึง

ทางขึ้นทางดวน เพื่อรายงานสภาพการจราจรบนทางดวน และปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังกอนถึง

ทางรวมทางแยก เพื่อรายงานสภาพการจราจรในแยกขางหนา โดยปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังกอน

ถึงทางขึ้นทางดวนน้ันจะมีปายขอความสีฟา “แสดงสภาพจราจรบนทางดวน” กํากับไวเหนือปาย 

โดยปายประเภทน้ีมีทั้งหมด 4 ปาย และปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังกอนถึงทางรวมทางแยกจะมี

ทั้งหมด 36 ปาย รูปที่ 2.3 แสดงตําแหนงติดต้ังของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร

ปายจราจรที่ติดต้ังกอนถึงทางขึ้นทางดวนมีทั้งหมด 4 ปายดังน้ี

1. ทางดวนประชานุกูล

2. ทางดวนสุขุมวิท 62 ขาเขา

3. ทางดวนสุขุมวิท 62 ขาออก

4. ทางดวนยมราช

ปายจราจรที่ติดต้ังกอนถึงทางรวมแยกมีทั้งหมด 36 ปายดังน้ี

1. สะพานควาย 13. เอกมัยขาเขา 25. สาทรคอนแวนต

2. ลาดพราว 14. พรอมพงษ 26. นราธิวาส

3. รัชโยธิน 15. ออนนุช 27. ตากสิน

4. SCB 16. พระโขนง 28. เพชรเกษม

5. รัชดา-ลาดพราว 17. เกษมราษฎร 29. พานิชธน

6. บางกะป 18. พญาไทกรมการแพทย 30. กิ่งเพชร

7. ลําสาลี 19. พญาไท 31. สะพานขาว

8. นิดา 20. หัวชาง 32. แยก 35 โบว

9. ซันโย 21. มาบุญครอง 33. เมเจอรปนเกลา

10. ศูนยวิจัย 22. ศาลาแดง 34. ต้ังฮ่ัวเส็ง

11. มิตรสัมพันธ 23. สีลม 35. พระมงกุฎ

12. เอกมัยขาออก 24. สาทรวิทยุ 36. ตึกชัย



18รูปที่ 2.3 ตําแหนงติดตั้งของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร (Forth Corporation, 2007)
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กลองในระบบปายจราจรอัจฉริยะน้ันจะทํางานอยางเปนระบบ โดยกลองแตละตัวจะทํา

การสงภาพของสภาพการจราจรผานระบบสายผูเชาดิจิทัลแบบอสมมาตร หรือ Asymmetric Digital

Subscriber Line (ADSL) ไปยังศูนยควบคุม และในทางกลับกันเมื่อศูนยควบคุมตองการรายงานผล

ไปยังปาย หรือรายงานขอมูลไปยังศูนยขอมูลการจราจรตางๆ ในกรุงเทพมหานคร ขอมูลก็จะถูกสง

โดยระบบ ADSL เชนเดียวกัน นอกเหนือจากน้ัน ศูนยควบคุมยังรับขอมูลการจราจรจากแหลงตางๆ 

เพื่อใชประกอบการวิเคราะหขอมูลการจราจรอีกดวย ดังรูปที่ 2.4

รูปที่ 2.4 การรับสงขอมูลการจราจรของระบบปายจราจรอัจฉริยะ

กลองที่ถูกติดต้ังในระบบปายจราจรอัจฉริยะน้ันมีอยูสองแบบคือ กลองที่ทําหนาที่เปนตัว

ตรวจสอบ (Detector) และกลองโดมเพื่อตรวจสอบสภาพการจราจรในภาพรวมโดยเจาหนาที่ กลอง

ที่ทําหนาที่เปนตัวตรวจจับน้ันไดถูกติดต้ังทั้งในบริเวณโครงขายของถนนขางหนาที่ปายทําการ

รายงานสภาพการจราจร และดานหลังของปายจราจรอัจฉริยะ เพื่อสํารวจสภาพการจราจรกอนถึง

ทางแยกขางหนาดวยหลักการประมวลภาพ (Image Processing) และทําการตรวจวัดความหนาแนน

ของปริมาณการจราจรโดยหลักการทางวิศวกรรมจราจรที่เรียกวา Occupancy Ratio (OR)

หลักการทํางานของ Occupancy Ratio น้ันจะเปนการตีกรอบพื้นที่บนชองจราจรของถนน

ขนาดประมาณรถยนตหน่ึงคัน หลังจากน้ันจะใชกลองทําการตรวจจับและตรวจวัดระยะเวลาที่รถ

เคลื่อนที่ทับกรอบพื้นที่ที่ไดกําหนดไว ถาระยะเวลาที่รถเคลื่อนที่ผานกรอบพื้นที่มีนอยจะแสดงได

วารถสามารถเคลื่อนที่ไดโดยเร็ว จึงสามารถอนุมานไดวาการจราจรไมติดขัด และในกรณีที่รถทับ

กรอบพื้นที่อยูนาน จะแสดงไดวารถเคลื่อนตัวไดชา จึงสามารถอนุมานไดวาการจราจรติดขัด ทั้งน้ี

ระบบจะพิจารณาสัดสวนเวลาการครอบครองพื้นที่วาเปนสัดสวนเทาใดของเวลาที่ตองการจะ

ขอมูลจากกลอง

ตรวจสอบ

ขอมูลจากกลอง

โดม

ศูนยควบคุม

ปายจราจร

อัจฉริยะ

ขอมูลขาวสาร

จากแหลงตางๆ

ปายทั้ง 40 จุด

ทั่วกทม.

ศูนยขอมูล

จราจรในกทม.

ADSL
ADSL
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ตรวจสอบเชน ในชวงเวลา 100 วินาทีมีรถยนต (คิดทีละคัน) เคลื่อนที่ทับกรอบพื้นที่ 5 วินาที จะ

แสดงไดวาการจราจรไมติดขัด หลังจากน้ันศูนยควบคุมจะรายงานผลสภาพการจราจรโดยใชสีเปน

ตัวแสดงสภาพการจราจร โดยสีตางๆ จะขึ้นอยูกับคาของ Occupancy Ratio ซึ่งจะเปนคาที่อยู

ระหวาง 0.0 ถึง 1.0 และมีการกําหนดหลักเกณฑเบื้องตนที่เปนมาตรฐานดังน้ี (ไพฑูรย ออมนอย,

2550)

 คา OR ที่อยูระหวาง 0.0 ถึง 0.3 ใหถือวาการจราจรคลองตัว โดยจะใชสีเขียวเปนตัวแสดง

สภาพการจราจร

 คา OR ที่อยูระหวาง 0.3 ถึง 0.8 ใหถือวาการจราจรหนาแนน แตยังพอเคลื่อนตัวได โดยจะใชสี

เหลืองเปนตัวแสดงสภาพการจราจร

 คา OR ที่อยูระหวาง 0.8 ถึง 1.0 ใหถือวาการจราจรติดขัด ควรหลีกเลี่ยง โดยจะใชสีแดงเปนตัว

แสดงสภาพการจราจร

สวนกลองที่ทําหนาที่ตรวจสอบวาปายรายงานขอมูลตรงตามที่ศูนยรายงานหรือไมจะถูก

ติดต้ังอยูที่บริเวณดานหนาของปายจราจรอัจฉริยะ โดยจะหันหนากลองเขากับตัวปาย อีกทั้งยังเปน

ประโยชนในกรณีที่ปายมีการชํารุด เสียหาย ในสวนของกลองโดมน้ันจะถูกติดต้ังอยูที่บริเวณสี่แยก

ใหญๆ และถูกติดต้ังในมุมสูง เชน ตามปายโฆษณา เปนตนเพื่อทําการจับภาพการจราจรตามสี่แยก 

และสภาพจราจรบนทางดวน ตัวกลองโดมน้ันมีความสามารถในการกวาดภาพทั้งหมด (Pan) และ

ยอหรือขยายภาพได (Zoom) อีกทั้งยังสามารถปรับมุมกลองใหเปนมุมเอียง (Tilt) โดยสามารถปรับ

มุมกลองไดโดยรอบเกือบ 360 องศา อาจกลาวไดวารัศมีทําการของกลองโดมน้ันมีลักษณะเกือบ

คร่ึงวงกลม กลองโดมจะชวยใหเจาหนาที่สามารถตรวจสอบขอมูลการจราจรในภาพรวมไดอีกคร้ัง

หน่ึง เพื่อใหการรายงานขอมูลจราจรไปยังปายน้ันมีความสมจริงมากที่สุด (กองบรรณาธิการ

นิตยสาร Update, 2549)

สวนที่สําคัญที่สุดของระบบปายจราจรอัจฉริยะคือ ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งศูนย

ควบคุมปายจราจรอัจฉริยะจะเปดทําการตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีเจาหนาที่คอบตรวจสอบการ

รายงานของปายจราจรอัจฉริยะ โดยเจาหนาที่แตละคนจะรับผิดชอบปายจราจรอัจฉริยะประมาณ 5-

6 ปาย 
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ในบางสถานการณที่กลองไมสามารถตรวจสอบสภาพการจราจรไดอยางทั่วถึง เจาหนาที่

ภาคสนามจะคอยตรวจสอบสภาพการจราจร และรายงานไปยังศูนยควบคุมเพื่อเปรียบเทียบและ

ปรับแตงคา OR ซึ่งการปรับแตงคา OR ของแตละเสนทางน้ันจะไมเหมือนกัน ขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ 

เชน ความยาวของถนน เวลาของสัญญาณไฟแดง เปนตน เหตุที่ตองมีการปรับแตงคา OR เน่ืองจาก

ในชวงเวลาเรงดวน (Peak Hour) จะมีปริมาณรถไหลเขามามากจึงทําใหเจาหนาที่ตํารวจที่ควบคุม

สัญญาณไฟจราจรตองปรับเวลาของสัญญาณไฟโดยดุลพินิจของเจาหนาที่ตํารวจ เพื่อประสานงาน

มิใหเกิดปญหาการจราจรที่มากขึ้น ในกรณีที่เกิดการจราจรติดขัดเปนบริเวณกวางในทุกเสนทางที่

เปนทางเลือก ปายจราจรอัจฉริยะจะทําการคํานวณคา OR อยางละเอียดและจะทําการปรับคาเพื่อให

ผูขับขี่ทราบไดวาเสนทางใดที่การจราจรติดขัดนอยที่สุด นอกจากน้ีในตอนกลางคืนปายอาจมีความ

สวางจนเกินไปซึ่งทําใหรบกวนการขับขี่ของผูขับขี่จึงมีเจาหนาที่คอยปรับความสวางของปาย โดย

ตัวปายจราจรอัจฉริยะน้ันสามารถปรับคาของความสวางไดถึง 8 ระดับ (ไพฑูรย ออมนอย, 2550)

ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะน้ันนอกจากจะเปนศูนยขอมูลการจราจรแลว ยังเปนศูนย

ขาวสารขอมูล และศูนยประชาสัมพันธ โดยจะทําการสงขอความตางๆ ไปประชาสัมพันธบนปาย

ในสวนของปายจราจรแบบสลับขอความซึ่งอยูที่บริเวณดานลางของปายจราจรอัจฉริยะ ดังรูปที่ 2.2

อีกทั้งยังมีการรายงานไปยังศูนยขอมูลจราจรกรุงเทพมหานคร ซึ่งเปรียบเสมือนทําหนาที่เปนผู

ตรวจสอบการทํางานของศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะอีกชั้นหน่ึง

การรายงานสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะน้ันมีโอกาสเกิดความคลาดเคลื่อนจาก

ความเปนจริงเน่ืองจาก การรายงานสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะน้ันเปนการประมวลผล

จากคาเฉลี่ยของสภาพการจราจรดวยระบบคอมพิวเตอร ดังน้ันเมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงของสภาพ

การจราจรแบบเฉียบพลันจะทําใหการรายงานเกิดความคลาดเคลื่อนได เชน บริเวณอนุสาวรียชัย

สมรภูมิมักเกิดเหตุการณที่บริเวณทางแยกทําการกักรถเปนเวลานานผิดปกติ แลวทําการเปด

สัญญาณไฟเขียวเปนเวลานาน จึงสงผลใหการรายงานสภาพการจราจรอยูในลักษณะของการจราจร

ติดขัดมาก สลับกับรถเบาบาง ซึ่งอาจกอใหเกิดความคลาดเคลื่อนในการรายงานได นอกจากน้ีการ

รายงานสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะน้ันเปนการรายงานในรูปแบบของคาเฉลี่ยใน

ภาพรวมของโครงขาย จึงอาจสงผลใหคาเฉลี่ยน้ีไมสามารถตอบสนองกับพฤติกรรมการขับขี่ของ

ประชาชนที่ขับขี่อยูบนทองถนนได (Forth Corporation, 2007)
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2.5 ระดับการใหบริการของถนน (Level of Service, LOS)

แนวคิดในการประเมินระดับการจราจรติดขัดน้ันไดถูกพัฒนาขึ้นมาในหลายๆ ทศวรรษที่

ผานมา ในชวงริเร่ิมการพัฒนาน้ัน Normann ไดพยายามหาคาความสามารถในการใหบริการ

(Capacity) ของการจราจรที่เกิดขึ้นบนถนนทุกๆ หน่ึงชั่วโมง โดยทําการจับเวลาของการเวนระยะ

ระหวางยานพาหนะ (Time Spacings) และในตอมางานวิจัยของ Normann ไดนําไปสูพื้นฐานการ

เร่ิมตนของ Highway Capacity Manual (HCM) (BPR, 1950) และคาอัตราสวนของปริมาณ

การจราจรกับ ความสามารถในการใหบริการของถนน หรือ V/C ratio ไดถูกใชเปนตัวนําเสนอ

สภาพของการจราจร และนําเสนอระดับของการจราจรติดขัดในเวลาตอมา

HCM ฉบับแรกไดถูกตีพิมพอยางเปนทางการในปค.ศ.1950 โดย Bureau of Public Roads

(BPR) โดยถือเปนเอกสารฉบับแรกที่แสดงแนวคิดของความสามารถในการใหบริการของถนน 

(Capacity) ใน HCM ฉบับแรกน้ันไดเนนไปที่ความสามารถในการใหบริการของถนนที่การไหล

ของจราจรไมถูกรบกวน (Uninterrupted Flow) และความสามารถในการใหบริการของทางแยกที่มี

สัญญาณไฟ (Signalized Intersection) โดยความสามารถในการใหบริการของถนนไดถูกนําเสนอ

ใหเปนที่รูจักทั้งหมด 3 ประเภทดังน้ี

 Basic Capacity คือปริมาณมากสุดที่ยานพาหนะสามารถผานจุดใดจุดหน่ึงบนถนนใน

ระยะเวลาหน่ึงชั่วโมง โดยสภาพของถนน และสภาพการจราจรน้ันใกลเคียงสภาพในอุดมคติ

มากที่สุด

 Possible Capacity คือปริมาณมากสุดที่ยานพาหนะสามารถผานจุดใดจุดหน่ึงบนถนนใน

ระยะเวลาหน่ึงชั่วโมง โดยสภาพของถนน และสภาพการจราจรน้ันมีสภาพเปนอยูโดยทั่วไป

 Practical Capacity คือปริมาณมากสุดที่ยานพาหนะสามารถผานจุดใดจุดหน่ึงบนถนน หรือใน

ถนนที่ไดทําการออกแบบขึ้นในระยะเวลาหน่ึงชั่วโมง โดยไมมีความหนาแนนของการจราจร

ที่สงผลใหเกิด ความลาชาที่ไรเหตุผล อันตราย และขอจํากัดที่ทําใหผูขับขี่ไมสามารถเคลื่อน

ยานพาหนะไดอยางอิสระ 
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คา Basic Capacity และคา Practical Capacity สําหรับถนนที่การไหลของจราจรไมถูก

รบกวน (Uninterrupted Flow) ไดสรุปในตารางที่ 2.1

ตารางที่ 2.1 คาความสามารถในการใหบริการของถนนที่การไหลของจราจรไมถูกรบกวน 

(Uninterrupted Flow) ของ BPR (BPR, 1950)

ตอมา Highway Research Board (HRB) ไดทําการตีพิมพ HCM ฉบับที่ 2 อยางเปนทางการ

ในป ค.ศ.1965 และในฉบับน้ีไดมีการนิยามความสามารถในการใหบริการของถนน (Capacity)

อยางชัดเจนวาเปน “ปริมาณยานพาหนะสูงสุดที่คาดการณวาจะผานชวงใดชวงหน่ึงของถนนอยาง

สมเหตุสมผลในหน่ึงทิศทาง (หรือ สองทิศทางบนทางหลวงสองชองจราจร หรือทางหลวงสามชอง

จราจร) ภายในชวงเวลาที่กําหนด โดยมีเงื่อนไขวาสภาพของถนน และสภาพการจราจรน้ันมีสภาพ

เปนอยูโดยทั่วไป” (HRB, 1965) และยิ่งไปกวาน้ันยังไดเปลี่ยนนิยามของคําวา “Basic Capacity”

เปน “Capacity under Ideal Conditions”

HCM ฉบับป 1965 น้ันเปนฉบับแรกที่นําเสนอคาระดับของการใหบริการของถนน (LOS)

โดยแบงคาระดับการใหบริการออกเปน 6 ระดับต้ังแตระดับ A ซึ่งเปนสภาพการจราจรที่ดีที่สุด ไป

จนถึงระดับ F ซึ่งเปนสภาพการจราจรที่แยที่สุด ซึ่งปจจัยตางๆ ที่ใชในการคิดคํานวณหาคาระดับ

ของการใหบริการของถนนไดแก ความเร็ว (Speed) ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel Time)

การจราจรที่ถูกรบกวน (Traffic Interruptions) การบังคับควบคุม ความอิสระในการเคลื่อน

ยานพาหนะ ความปลอดภัย ความสะดวกสบายในการขับขี่ และคาใชจายในขณะดําเนินงาน 

(Operating Costs) เปนตน โดยปจจัยหลักที่ใชในการหาคาระดับของการใหบริการของถนนคือ 

ความเร็ว และปจจัยรองที่ใชคือ อัตราสวนของปริมาณการจราจรกับ ความสามารถในการใหบริการ

ของถนน (V/C ratio) ตารางที่ 2.2 ไดสรุประดับการใหบริการที่สอดคลองกับปจจัยตางๆ ที่กลาวมา
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ตารางที่ 2.2 ระดับการใหบริการของถนนบน Freeway และ Expressway (HRB, 1965)

HCM ฉบับที่  3 ไดถูกตีพิมพอยางเปนทางการตอมาในปค .ศ .1985 และไดนิยาม

แนวความคิดของระดับของการบริการ (Service Levels) ในรูปแบบของความพึงพอใจของผูขับขี่ 

แทนที่จะใชอัตราสวนของปริมาณการจราจร กับความสามารถในการใหบริการของถนน (V/C

ratio) ดวยเหตุน้ีระดับการใหบริการของถนนจึงถูกใชเปนตัวชี้วัดเชิงคุณภาพ (Qualitative Measure)

เพื่ออธิบายสภาพการจราจร และการรับรูสภาพการจราจรตางๆของผูขับขี่ (TRB, 1985)

ในฉบับป 1985 ไดมีการนําเสนอแนะใหใชความหนาแนน (Density) เปนปจจัยหลักในการ

หาคาระดับการใหบริการของถนน และในฉบับป1985 ยังเปนฉบับแรกที่นําเสนอ Highway

Capacity Software (HCS) ตอมาไดมีการจัดทําฉบับเสริมขึ้นมา 2 ฉบับคือฉบับป 1994 และฉบับป 

1997 ซึ่งฉบับป 1994 ไดทําการเพิ่มเติมสวนตางๆ ดังน้ี (TRB, 1994)

- นิยาม และแนวคิดตางๆ

- คุณลักษณะของการจราจร (Traffic Characteristics)

- Basic Freeway Segments

- Ramps and Ramp Junctions

- ทางหลวงหลายชองจราจร(Multilane highways)

- ทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร (Signalized Intersections)

- ทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร (Unsignalized Intersections)

ใน HCM ฉบับลาสุดซึ่งก็คือ HCM ฉบับป 2000 น้ันถือเปนฉบับแรกที่นําเสนอเทคนิค

วิธีการตางๆ ในการหาคาความสามารถในการใหบริการของถนน (Capacity) เพื่อหาระดับการ

ใหบริการในการขนสงแบบตางๆ ไมเพียงแตในถนน หรือทางแยก แตยังรวมถึง การขนสงสินคา 
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การเดินทางโดยจักรยาน และการเดินทางเทา เปนตน (TRB, 2000) และยังไดมีการนําเสนอมาตรวัด

ประสิทธิผล (Measures of Effectiveness) สําหรับองคประกอบตางๆ ของถนน ดังตารางที่ 2.3

แสดงเกณฑของปจจัยหลักในการพิจารณาระดับการใหบริการ โดยมาตรวัดประสิทธิผลดังกลาวมี

ความเชื่อมโยงกับระดับการใหบริการทั้ง 6 ระดับ กลาวคือระดับ A ถึง ระดับ F

ตารางที่ 2.3 มาตรวัดประสิทธิผลใน HCM2000 (TRB, 2000)

คาความหนาแนน (Density) น้ันไดถูกใชเปนปจจัยหลักในการหาระดับการใหบริการมา

ต้ังแตฉบับป1985 โดยไดนิยามความหนาแนนวา “ปริมาณยานพาหนะที่ครอบครองชองทางของ

ถนน หรือครอบครองความยาวของถนนในชวงที่กําหนด” แตเกณฑของความหนาแนนที่ใชในการ

หาคาระดับการใหบริการน้ันไดมีการปรับเปลี่ยนเร่ือยมา ดังตารางที่ 2.4

ตารางที่ 2.4 เกณฑของความหนาแนนที่ใชในการหาคาระดับการใหบริการบน Freeway

(TRB, 2000)
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ดังที่ไดกลาวไปในขางตน ถนนแตละแบบน้ันมีการใชมาตรวัดประสิทธิผลที่ตางกันและจะ

สังเกตเห็นไดวาโดยสวนใหญแลวจะใชความหนาแนนเปนปจจัยหลักในการประเมิน แตอยางไรก็ดี

จะพบไดวาความเร็วก็เปนมาตรวัดประสิทธิผลที่ถูกใชโดยเฉพาะอยางยิ่งบนถนนในเขตชุมชนเมือง 

โดยเกณฑตางๆ ที่ใชในการประเมินระดับการใหบริการจะแสดงดังตารางที่ 2.5

ตารางที่ 2.5 เกณฑของความเร็วที่ใชในการหาคาระดับการใหบริการบนถนนในเขตชุมชนเมือง 

(TRB, 2000)

ถึงแมวาระดับการใหบริการของ HCM น้ันไดถูกคาดหมายใหมีความสอดคลองกับผูขับขี่ 

แตมีการศึกษาตางๆ พบวาระดับการใหบริการของ HCM น้ันมิไดสอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่ 

ซึ่งการศึกษาเหลาน้ีจะกลาวถึงในหัวขอที่ 2.6

2.6 การทบทวนผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวกับตัวชี้วัดสภาพการจราจร

หนวยงานตางๆ ไดมีการใชหลักเกณฑตางๆ ในการวิเคราะห ประเมิน และนิยามสภาพ

การจราจรตางๆ เชน การใชระดับการใหบริการ ความลาชา (Delay) อัตราเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ 

และอัตราสวนของปริมาณการจราจร กับความสามารถในการใหบริการของถนน แตอยางไรก็ดี ใน

ปจจุบันจะพบไดวายังไมมีการนิยามคําจํากัดความของสภาพการจราจรที่สอดคลองกับผูขับขี่ และ

ยังไมมีการนิยามคําจํากัดความของสภาพการจราจรที่เปนเอกภาพ (เกษม ชูจารุกุล, 2548)

Washburn และคณะ (2004) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับทัศนคติ และปจจัยที่สําคัญของผูขับขี่

ในการวิเคราะหสภาพการจราจรบนถนนในเขตชนบท โดยใชวิธีสํารวจแบบ In-vehicle Field

Survey และใหผูขับขี่ทําการจัดลําดับความเห็นตางๆ ที่เกี่ยวของกับคุณภาพของสภาพการจราจร ดัง

ตารางที่ 2.6 ซึ่งจากการศึกษาพบวาผูขับขี่สวนมากเลือก “ความสามารถในการรักษาระดับความเร็ว”
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เปนอันดับที่หน่ึง โดยสามารถตีความตอไปไดวาผูขับขี่สวนใหญเห็นวา ความเร็ว และความเรงน้ัน

เปนปจจัยที่สําคัญตอการวิเคราะหสภาพการจราจร สวนปจจัยที่ถูกเลือกเปนอันดับรองมาคือ 

“ความสามารถในการเปลี่ยนชองจราจร และความสามารถแลนผานรถคันอ่ืน” โดยสามารถตีความ

ไดอีกวา ผูขับขี่โดยมากเห็นวาความหนาแนน (Density) น้ันก็เปนอีกปจจัยหน่ึงที่สําคัญตอการ

วิเคราะหสภาพการจราจร ซึ่งสอดคลองกับ HCM ที่ไดใชความหนาแนนเปนปจจัยหลักในการ

นิยามคาระดับของการบริการ (LOS)

ผลจากการศึกษาของ Washburn และคณะ (2004) พบวา ผูขับขี่สวนมากพิจารณาปจจัยเกิน

กวา 3 ปจจัยในการตัดสินสภาพการจราจรบนถนนในเขตชนบท โดยปจจัยตางๆ ไดแก ความ

หนาแนน ความแปรปรวนของความเร็ว ความเร็วอิสระ (Free Flow Speed) และไดพบปจจัยอ่ืนๆ ที่

ไมเกี่ยวของกับมาตรวัดประสิทธิผลทางจราจรคือ คุณภาพของผิวทาง และมารยาทของผูขับขี่ จะ

เห็นไดวาความหนาแนน ซึ่งถูกใชในการนิยามหาระดับของบริการของ HCM น้ันยังคงมี

ประสิทธิภาพ แตทั้งน้ีควรนําปจจัยตางๆ ที่มีความสอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่อยางมีนัยสําคัญ

ไปทําการปรับแตงคาระดับการใหบริการ

ตารางที่ 2.6 ลําดับความเห็นตางๆ ของผูขับขี่ที่เกี่ยวของกับสภาพการจราจร

(Washburn และคณะ, 2004)
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เน่ืองจาก Highway Capacity and Quality of Service Committee (HCQSC) ของ Transport

Research Board (TRB) ซึ่งเปนผูดูแลตรวจสอบ และทําการพัฒนา HCM น้ันไดมีความตองการที่จะ

พัฒนาวิธีคิดหาระดับการใหบริการ และมีแนวความคิดวาปจจัยที่ใชในการวิเคราะหหาระดับการ

ใหบริการน้ันตองสอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่ Pécheux และคณะ (2004) จึงไดทําการศึกษาเพื่อ

หาความเห็นของผูขับขี่ที่เกี่ยวของกับคุณภาพของสภาพการจราจรในเขตชุมชนเมือง และเพื่อ

ประยุกตใชวิธีการตางๆ ในการบงชี้ปจจัยที่สงผลกระทบตอการรับรูของผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง 

และเพื่อนําขอมูลเชิงคุณภาพที่พบไปพัฒนาตัววิเคราะหสภาพการจราจรเชิงปริมาณที่มีรากฐานมา

จากการรับรูของผูขับขี่

ในงานวิจัยของ Pécheux และคณะ (2004) ไดใชวิธีสํารวจแบบ In-vehicle Field Survey

เพื่อสํารวจผูเขารวมทั้ง 22 คน ในการหาปจจัยตางๆ ที่สงผลกระทบตอการรับรูสภาพการจราจรของ

ผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง โดยทําการสอบถามผูขับขี่เกี่ยวกับผลที่ประสบจากการขับขี่ในเสนทางที่

ไดจัดเตรียมไว และสอบถามหาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการรับรูสภาพการจราจร และยิ่งไปกวาน้ันผูขับ

ขี่ยังคงตองตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับความเห็นสวนตัว

ผลที่ไดจากการศึกษาของ Pécheux และคณะ (2004) พบวามีปจจัยทั้งหมด 40 ตัวที่ไดถูก

ชี้ใหเห็นถึงความสัมพันธของการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่ ดังตารางที่ 2.7 นอกจากน้ี พบวาผู

ขับขี่คํานึงถึงสภาพแวดลอมในการขับขี่ดวย มิใชคํานึงแตสภาวะทางวิศวกรรมเทาน้ัน จึงไดทําการ

นําเสนอตอ HCM วาควรใชปจจัยอ่ืนๆ ดวยในการวิเคราะหหาคาระดับของบริการ

Hostovsky และคณะ (2004) ไดทําการศึกษาการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่บนถนน

จากกลุมสามกลุมที่แตกตางกัน โดยกลุมแรกคือ ผูใชรถใชถนนในเขตชุมชนเมือง กลุมที่สองคือ 

ผูใชรถใชถนนในเขตชนบท และกลุมที่สามคือ ผูขับขี่รถบรรทุก โดยการศึกษาน้ีมีขอกําหนดวาผู

ขับขี่ในกลุมตางๆ น้ันตองไมมีความเคยชินกับเสนทางที่ไดเตรียมไวเพื่อการศึกษา การศึกษาน้ีได

ใชคําถามหลักๆในการสํารวจความเห็นของผูขับขี่อยูสองคําถามคือ 

- สิ่งใดกอใหเกิดการเดินทางที่ดี หรือทําใหเกิดการเดินทางในอุดมคติ

- สิ่งใดกอใหเกิดการเดินทางที่ไมดี หรือทําใหเกิดการเดินทางที่ตํ่ากวาในอุดมคติ

จากผลการสํารวจพบวา ผูใชรถใชถนนในเขตชุมชนเมืองสวนมากพิจารณาเวลาในการ

เดินทางเปนหลักในการประเมินสภาพการจราจร ผูใชรถใชถนนในเขตชนบทสวนมากพิจารณา

ความสามารถในการเคลื่อนที่ยานพาหนะเปนหลักในการประเมินสภาพการจราจร และผูขับขี่

รถบรรทุกสวนมากพิจารณา ความสามารถในการไหลของจราจรอยางสม่ําเสมอ และสภาพถนน
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เปนหลักในการประเมินสภาพการจราจร จะเห็นไดวาผูขับขี่ในสภาวะการจราจรที่ตางกันน้ันจะมี

มุมมองที่ตางกัน ซึ่งก็สอดคลองกับมาตรวัดประสิทธิผลใน HCM2000 ดังตารางที่ 2.3 ที่ไดแบง

มาตรวัดประสิทธิผลตามสภาวะของถนนในแบบตางๆ และเปนที่นาสนใจวา “ความหนาแนน”

นาจะถูกใชเปนปจจัยหลักในการชี้วัดสภาพการจราจรบนถนนในเขตชนบทมากกวาในเขตชุมชน

เมือง (Hostovsky และคณะ, 2004)

ตารางที่ 2.7 ปจจัย 40 ตัวที่สัมพันธกับการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง

(Pécheux และคณะ, 2004)
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Flannery และคณะ (2005) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบระหวางการประเมินประสิทธิภาพ

การจราจรโดยผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง กับการประเมินคาระดับการใหบริการของถนนโดยวิธีของ

HCM เพื่อทําการหาปจจัยที่สําคัญในการประเมินสภาพการจราจรที่สอดคลองกับผูขับขี่ การศึกษาน้ี

ไดทําการสํารวจความเห็นของผูขับขี่ทั้งสิ้น 77 คน และใหผูขับขี่ทําการประเมินคาระดับการ

ใหบริการบนถนนที่มีความยาวคร่ึงไมล โดยใหผูขับขี่ประเมินจากวีดีทัศน (Video) ที่ไดทําการ

บันทึกภาพไว ทั้งน้ียังใหผูขับขี่ประเมินระดับการใหบริการของถนนที่ไดเห็นจากวีดีทัศนต้ังแต

ระดับที่ 1 ไปจนถึงระดับที่ 6 ซึ่งระดับ 1 หมายถึง พึงพอใจอยางมาก และระดับ 6 หมายถึง ไมพึง

พอใจอยางมาก และอาจเปรียบระดับ 1 ไดกับระดับ A ใน HCM

จากขอมูลการศึกษาของ Flannery และคณะ (2005) พบวา ในบางชวงถนนน้ันเมื่อไดทํา

การประเมินระดับการใหบริการของถนนโดยวิธีของ HCM แลวจะสามารถประเมินไดเปนระดับ F

(LOS F) แตในทางกลับกัน ผูขับขี่ไดทําการประเมินระดับการใหบริการของชวงถนนน้ีประมาณ

ระดับ C ถึง ระดับ D อีกทั้งยังพบวาผูคนสวนใหญประเมินระดับการใหบริการของถนนดีกวาระดับ

การใหบริการที่ถูกประเมินโดยวิธีของ HCM เน่ืองจากการศึกษาน้ีไดทําการศึกษาถนนในเขตชุมชน

เมือง หรืออาจกลาวไดวาผูขับขี่มีความอดทนตอสภาวะการจราจรติดขัดในเขตชุมชนเมืองสูง และ

ยังแสดงใหเห็นวาผูขับขี่โดยมากมิไดมองระดับการใหบริการของถนนเปน 6 ระดับ กลาวคือผูขับขี่

สวนมากประเมินคาระดับการใหบริการของถนนเพียงแค 3-4 ระดับเทาน้ัน 

หลังจากที่ผูขับขี่ไดทําการประเมินระดับการใหบริการของถนนแลว จะใหผูขับขี่ทําการ

เลือกปจจัยทั้งหมด 36 ปจจัยที่ผูขับขี่แตละทานคิดวามีผลในการประเมิน พบวาสามารถจัดกลุม

ปจจัยไดเปน 3 กลุมหลักๆ คือ (Flannery และคณะ, 2005)

- ปจจัยที่เกี่ยวของกับการดําเนินงานของถนน เชน เวลาในการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ย 

จํานวนของสัญญาณไฟจราจร  และความลาชา เปนตน

- ปจจัยที่เกี่ยวของกับการออกแบบคุณลักษณะของถนน เชน ความกวางของชองจราจร 

เปนตน

- ปจจัยที่เกี่ยวของกับทัศนียภาพของถนน เชน การมีอยูของตนไม และลักษณะของผัง

เมือง เปนตน

ผลจากการศึกษาของ Flannery และคณะ (2005) พบวาการประเมินระดับการใหบริการของ

ถนนของ HCM น้ันใชปจจัยแคเพียงอัตราสวนรอยละ 35 จากปจจัยทั้ง 36 ปจจัยที่ทําการศึกษา และ

ยังพบวาผูขับขี่พิจารณาหลายๆ ปจจัยในการประเมินประสิทธิภาพการจราจร จึงชี้ใหเห็นไดวา
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ระดับการใหบริการของถนนของ HCM ไมสามารถบงบอกถึงระดับที่สอดคลองกับผูขับขี่ไดอยาง

ชัดเจน

ในประเทศไทย เกษม ชูจารุกุล (2548) ไดทําการสํารวจจํานวนระดับในการรายงานสภาพ

จราจรที่เหมาะสมในกรุงเทพมหานครในมุมมองของผูปฏิบัติดานการจราจรและขนสงทั้งในภาครัฐ 

และภาคเอกชนพบวา ผูปฏิบัติเห็นวาควรมีการรายงานเปน 3 ระดับ ดังรูปที่ 2.5 ไดแก การจราจร

หนาแนน การจราจรปานกลาง และการจราจรคลองตัว จะเห็นไดวามีความสอดคลองกับการศึกษา

ของ Flannery และคณะ (2005)

รูปที่ 2.5 การกระจายตัวของจํานวนระดับในการรายงานสภาพการจราจร (เกษม ชูจารุกุล, 2548)

Choocharukul และคณะ (2004) ไดต้ังประเด็นสําคัญในการศึกษาวา “ผูขับขี่จะรับรูระดับ

การใหบริการของถนนของ HCM อยางไร” จึงไดทําการศึกษาถึงปจจัยอ่ืนๆที่สําคัญในการวิเคราะห

ระดับการใหบริการของถนนโดยคํานวณจากขอมูลทางสถิติ และเปรียบเทียบระหวางการประเมิน

คาระดับการใหบริการของถนนของ HCM กับการประเมินคาระดับการใหบริการของถนนที่ใช

ปจจัยอ่ืนๆประกอบในการคํานวณ การศึกษาน้ีไดใชวีดีทัศนเพื่อทําการบันทึกภาพสภาวะการจราจร

ตางๆ ที่มีระดับการใหบริการของถนนต้ังแตระดับ A ถึง ระดับ F โดยอางอิงตาม HCM ฉบับป

2000 และทําการฉายภาพวีดีทัศนของสภาวะการจราจรตางๆ ใหผูเขารวมจากหลายๆ กลุมทําการ

ตัดสินระดับการใหบริการของถนนที่ไดเห็นจากวีดีทัศน แตกอนที่จะทําการฉายภาพวีดีทัศนน้ันจะ

ทําการอธิบายนิยามของระดับการใหบริการของถนนตางๆ ใหผูเขารวมทุกคน ตารางที่ 2.8 แสดง

นิยามของระดับการใหบริการของถนนของ HCM ฉบับป 2000



32

ตารางที่ 2.8 นิยามของระดับการใหบริการของถนน (TRB, 2000)

ผูเขารวมจากหลายๆ กลุมในงานวิจัยมีดังน้ีคือ (Choocharukul และคณะ, 2004)

- นิสิตนักศึกษาจากมหาวิทยาลัย (STU) ทั้งสิ้น 84 คน 

- ผูเชี่ยวชาญดานการขนสงและจราจร (TPP) ทั้งสิ้น 32 คน

- ผูเชี่ยวชาญดานการบริหารสิ่งแวดลอม (ENV) ทั้งสิ้น 14 คน

- ผูขับขี่รถบรรทุก (TRK) ทั้งสิ้น 35 คน

- เจาหนาที่ที่เกี่ยวของ (CLK) ทั้งสิ้น 30 คน

หลังจากที่ผูเขารวมทุกคนไดพิจารณาภาพวีดีทัศนแลวจะใหผูเขารวมทําการตัดสินระดับ

การใหบริการของถนนต้ังแตระดับ A ถึงระดับ F โดยตัวผูเขารวมเอง และจะนําผลที่ไดไปทําการ

วิเคราะหแบบจําลองความนาจะเปนแบบลําดับ (Ordered Probability Models) ในคร้ังแรกน้ันจะใช

ปจจัยหลักเพียงตัวเดียวซึ่งก็คือ ความหนาแนน และในคร้ังตอมาจะใชปจจัยอ่ืนๆไดแก ตัวแปร

ทางดานเศรษฐกิจและสังคม และตัวแปรทางดานคุณลักษณะของการจราจรมาประกอบการ

วิเคราะห ผลที่ไดจากการวิเคราะหในคร้ังแรกน้ันเมื่อนําไปเปรียบเทียบกับชวงระดับความหนาแนน

ที่ใชในการประเมินระดับการบริการของถนนของ HCM จะพบวาการที่ใชความหนาแนนเปนปจจัย

หลักเพียงอยางเดียวทําใหคาระดับการใหบริการที่ไดจากการประเมินของผูเขารวมกับคาระดับการ

ใหบริการของ HCM น้ันมีความแตกตางกันดังรูปที่ 2.6 (Choocharukul และคณะ, 2004)

จากขอมูลทางสถิติพบวาระดับการใหบริการที่ถูกประเมินโดยผูเขารวมน้ันโดยมากมีระดับ

ที่ดีกวาระดับการใหบริการที่ถูกประเมินโดยวิธี HCM เน่ืองจากผูขับขี่ในเขตชุมชนเมืองมีความ

อดทนอดกลั้นตอสภาวะการจราจรติดขัดที่สูง และจากผลการศึกษาไดพบวาการใชความหนาแนน

เพียงปจจัยเดียวในการวัดประสิทธิภาพการจราจรน้ันไมมีความถูกตองแมนยําตอการรับรูของผูขับขี่ 
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และมีขอเสนอแนะวาควรใชปจจัยอ่ืนมาคิดประกอบในการประเมินหาคาระดับการใหบริการของ

ถนนดวย

รูปที่ 2.6 เปรียบเทียบชวงระดับความหนาแนนที่ไดจากการวิเคราะหของผูเขารวมกลุมตางๆ กับ

ชวงระดับความหนาแนนที่ใชในการประเมินหาคาระดับการใหบริการของ HCM ฉบับป 2000

(Choocharukul และคณะ, 2004)

นอกจากน้ี Washburn และคณะ (2006) ไดทําการศึกษาความสามารถในการรับรูของผูขับขี่

ที่จะมองและเขาใจประสิทธิภาพการจราจรบนถนนในเขตชนบท และศึกษาวาความหนาแนนมี

ความสัมพันธกับการรับรูของผูขับขี่อยางไร โดยทําการสํารวจขอมูลตางๆ โดยทําการฉายภาพวีดี

ทัศน และใหผูขับขี่ตอบความเห็นที่ไดเห็นในวีดีทัศนลงในแบบสอบถาม อีกทั้งยังใหผูขับขี่แสดง

ขอมูลที่เกี่ยวของกับตนเอง และแสดงลักษณะนิสัยในการขับขี่ของตนเอง ขอมูลตางๆ ที่ไดจากการ

สํารวจน้ันจะนําไปวิเคราะหในแบบจําลองความนาจะเปนแบบลําดับ ดังการศึกษาของ 

Choocharukul และคณะ (2004) โดยในแบบจําลองแบบแรกน้ันจะใชปจจัยความหนาแนนเพียง

ปจจัยเดียวในการวิเคราะห แบบจําลองที่สองน้ันจะใชตัวแปรทางดานคุณลักษณะทางการจราจรใน

การวิเคราะห และแบบจําลองสุดทายน้ันจะใชตัวแปรทุกตัวที่มีนัยสําคัญที่ไดจากแบบสอบถาม จาก

ผลการวิเคราะหในแบบจําลองตางๆ พบวาความหนาแนนทางการจราจรเปนตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่สําคัญของผูขับขี่ และพบวาตัวแปรอ่ืนๆ และตัวแปรทางดานเศรษฐกิจและสังคมก็มี

ความสําคัญในการประเมินสภาพการจราจรของผูขับขี่อยางมีนัยสําคัญ
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ผลการวิจัยพบวาคาแบงระดับของระดับการใหบริการที่ไดจากการวิเคราะหน้ันมีคาที่แย

กวาคาแบงระดับการใหบริการของ HCM ซึ่งตางจากผลที่ไดจากการศึกษาของ Choocharukul และ

คณะ (2004) เน่ืองจากการศึกษาของ Washburn และคณะ (2006) น้ันไดทําการศึกษาในเขตชนบท 

จึงอนุมานไดวาความอดทนตอสภาวะการจราจรติดขัดของผูขับขี่ในเขตชุนบทน้ันตํ่ากวาความ

อดทนอดกลั้นของผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง จึงไดมีขอเสนอแนะตอไปวา ควรทําการแบงแยกคา

แบงระดับของระดับการใหบริการในเขตชนบท และในเขตชุมชนเมือง

Lee และคณะ (2007) ไดทําการศึกษาการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่โดยใชวิธี Fuzzy

Aggregation ซึ่งนับวาเปนวิธีใหมในการหาประสิทธิภาพของการจราจร พบวา การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่น้ันแบงแยกใหออกไดโดยยาก และการรับรูจะเปลี่ยนไปในแตละบุคคล 

ฉะน้ันจึงกลาวไดวา คาระดับการใหบริการของถนนที่คิดคํานวณโดยวิธีของ HCM น้ันไม

สอดคลองกับความเปนจริง เน่ืองจากผูขับขี่พิจารณาประสิทธิภาพการจราจรจากหลายๆ ปจจัย

แมวาแนวความคิดของระดับการใหบริการของ HCM จะถูกใชมาหลายทศวรรษ แตจาก

การทบทวนการศึกษาในอดีตตางๆ จะพบไดวามีเพียงสวนนอยเทาน้ันที่เขาใจระดับการใหบริการ 

และจะเห็นไดวาควรนําปจจัยอ่ืนๆ ที่นอกเหนือจากปจจัยที่ใชในการประเมินสภาพการจราจรของ 

HCM ไปวิเคราะหสภาพของจราจร ฉะน้ันจึงควรมีการศึกษาเกี่ยวกับตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่มี

ประสิทธิภาพ และเปนเอกภาพตอไป 

2.7 เสนสีแสดงสภาพการจราจรในตางประเทศ

ถึงแมวาระบบปายจราจรอัจฉริยะจะไมไดถูกใชงานอยางแพรหลายในตางประเทศ แตจาก

การทบทวนวรรณกรรมก็พบวามีหนวยงานตางๆ จํานวนไมนอยที่ใชสีเปนตัวแสดงสภาพจราจร 

โดยสีแสดงสภาพจราจรจะแสดงบนสื่อตางๆ อาทิ โทรศัพทมือถือ อุปกรณระบบดาวเทียมนํารอง 

ปายจราจรแบบสลับขอความ วิทยุ โทรทัศน และอินเตอรเน็ต เปนตน เพื่อใชเปนขอมูลการเดินทาง

แกผูขับขี่ และเมื่อพิจารณาถึงตัวชี้วัดการจราจรที่ใชในการแบงระดับสภาพจราจรจะพบวา ความเร็ว

เฉลี่ยของยวดยานที่สัญจรอยูบนถนนใดถนนหน่ึงน้ันเปนตัวชี้วัดที่นิยมใชกันมากที่สุด ซึ่งในแตละ

หนวยงานหรือในแตละพื้นที่น้ันจะมีเกณฑที่ใชในการแบงเสนสีแสดงสภาพจราจรที่แตกตางกัน

ดังน้ี
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 ในรัฐเท็กซัส ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดมีการแบงระดับเสนสีออกเปน 5 ระดับ โดยหาก

ความเร็วของยวดยานตํ่ากวา 19 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยู

ระหวาง 19-29 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง หากความเร็วอยูระหวาง 30-39 ไมล

ตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง หากความเร็วอยูระหวาง 40-49 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอ

โดยใชสีนํ้าเงิน และหากความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเขียว (Gaynor

และคณะ, 2005)

 Google Maps ในปจจุบันสามารถนําเสนอสภาพจราจรโดยใชเสนสีเปนตัวนําเสนอ โดย

สามารถนําเสนอขอมูลของเมืองหลักกวา 30 เมืองเชน ซานฟรานซิสโก นิวยอรก ชิคาโก 

ดัลลัส และลอสแองเจลลิส เปนตน ซึ่งไดนําเสนอโดยแบงระดับเสนสีออกเปน 3 ระดับ โดย

หากความเร็วของยวดยานตํ่ากวา 25 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยู

ระหวาง 25-50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอ

ชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเขียว (Google Inc., 2008)

 ในรัฐจอรเจีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดแบงระดับเสนสีออกเปน 4 ระดับ โดยหากความเร็ว

ของยวดยานตํ่ากวา 20 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยูระหวาง 20-35

ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีสม หากความเร็วอยูระหวาง 35-50 ไมลตอชั่วโมงจะ

นําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเขียว 

(FHWA, 2004)

 ในรัฐแคลิฟอรเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดแบงระดับเสนสีออกเปน 3 ระดับ โดยหาก 

ความเร็วอยูระหวาง 1-35 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยูระหวาง 36-

50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอชั่วโมงจะ

นําเสนอโดยใชสีเขียว (California Department of Transportation, 2008)

 ระบบแสดงสภาพจราจรแบบทันกาลของ Yahoo ในปจจุบันก็สามารถนําเสนอเสนสีแสดง

สภาพจราจรไดเชนกัน โดยแบงระดับเสนสีออกเปน 3 ระดับ โดยหากความเร็วของยวดยานตํ่า

กวา 35 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยูระหวาง 35-55 ไมลตอชั่วโมง

จะนําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 55 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสี

เขียว (Yahoo Inc., 2008)
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 โปรแกรมสําเร็จรูป Trichord Traffic Viewer ซึ่งเปนโปรแกรมที่นําเสนอสภาพจราจรแบบทัน

กาลบริเวณรัฐเวอรจิเนียเหนือ ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งไดแบงระดับเสนสีออกเปน 4 ระดับ 

โดยหากความเร็วของยวดยานตํ่ากวา 6 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยู

ระหวาง 6-25 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีสม หากความเร็วอยูระหวาง 26-45 ไมลตอ

ชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 45 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดย

ใชสีเขียว (Trichord Inc., 2003)

 ในเว็ปไซตแสดงสภาพจราจรแบบทันกาลของประเทศอังกฤษไดแบงระดับสีแสดงสภาพ

จราจรออกเปน 3 ระดับ โดยหากยวดยานมีความเร็ว 30 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง 

หากยวดยานมีความเร็วอยูระหวาง 30-50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีสม และหากมี

ความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเขียว (Highways Agency, 2008)

 ในเว็บไซต Traffic.com ไดมีการนําเสนอเสนสีแสดงสภาพจราจรโดยใชปจจัยที่เรียกวา 

Jammed Factor ซึ่งคาของ Jammed Factor จะมีคาอยูในชวงระหวาง 0.0 ถึง 10.0 โดยแบง

ระดับสีออกเปน 3 ระดับคือ สีแดง สีเหลือง และสีเขียว ดังสีของปายจราจรอัจฉริยะในประเทศ

ไทย (Traffic.com Inc., 2007)

จากขอมูลขางตนจะเห็นไดวา มีการนําเสนอสภาพจราจรโดยใชเสนสีแสดงสภาพจราจรใน

หลายๆ หนวยงาน ซึ่งโดยมากจะใชสีแดงเพื่อนําเสนอสภาพจราจรที่แยที่สุด และจะใชสีเขียวเพื่อ

นําเสนอสภาพจราจรที่ดีที่สุด ซึ่งก็ตรงกับการนําเสนอเสนสีแสดงสภาพจราจรบนระบบปายจราจร

อัจฉริยะของประเทศไทย แตจะเปนที่สังเกตไดวา ในตางประเทศน้ันจะนิยมใชความเร็วเฉลี่ยเปน

ตัวชี้วัดสภาพจราจรที่สําคัญในการประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจร ซึ่งแตกตางจากตัวชี้วัดสภาพ

จราจรของประเทศไทย ดังน้ันผูวิจัยจึงเห็นวาควรมีการศึกษาถึงความเหมาะสมและถูกตองของ

ตัวชี้วัดสภาพจราจรที่ใชอยูในปจจุบัน ทั้งน้ีเพื่อใหสามารถนําไปปรับปรุงระบบนําเสนอขอมูล

สภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะใหเกิดประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทน้ีไดกลาวผลการวิจัยตางๆ ที่ผานมาในอดีต ซึ่งผูวิจัยจะนําไป

เปนพื้นฐานแนวความคิดเพื่อดําเนินการวิจัย โดยเน้ือหาในบทตอไปจะเปนรายละเอียดเกี่ยวกับ

วิธีดําเนินการวิจัย และรายละเอียดตางๆ ในการออกแบบงานวิจัย



บทท่ี 3

วิธีดําเนินการวิจัย

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงแนวทางในการดําเนินการวิจัย ซึ่งประกอบดวย ขอมูลที่ใชใน

การศึกษา วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล ตัวแปรที่ทําการศึกษา ผลการเก็บขอมูลชวงทดสอบ และ

แนวทางในการวิเคราะหขอมูล โดยผูวิจัยไดจําแนกเน้ือหาในบทน้ีออกเปนสามสวนไดแก วิธีการ

ดําเนินการศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ วิธีดําเนินการศึกษาเพื่อ

คนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจร

อัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ และแนวทางในการวิเคราะหขอมูล ดังมีรายละเอียดตอไปน้ี

3.1 การศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับข่ีท่ีมีตอปายจราจรอัจฉริยะ

3.1.1 ขอมูลท่ีใชในการศึกษา

กลุมตัวอยางที่สนใจสําหรับการวิจัยในสวนน้ีคือกลุมผูขับขี่รถยนตที่สัญจรผานปายจราจร

อัจฉริยะ ซึ่งในการคัดเลือกพื้นที่สํารวจขอมูล ผูวิจัยไดแบงเขตพื้นที่การศึกษาออกเปน 5 พื้นที่ 

เพื่อใหมั่นใจไดวาสามารถรวบรวมขอมูลไดจากผูขับขี่ทั่วกรุงเทพมหานคร ดังรูปที่ 3.1 ทั้งน้ีก็

เพื่อใหไดขอมูลที่เปนกลางและถูกตองมากที่สุด จากน้ันจึงทําการคัดเลือกตําแหนงปายจราจร

อัจฉริยะที่ใชในการรวบรวมขอมูล โดยปายจราจรอัจฉริยะที่ไดทําการคัดเลือกมาประกอบดวย 

 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณสี่แยกรัชดา-ลาดพราว ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่

กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 6

 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณสี่แยกอรุณอมรินทร ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่

กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 37

 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณกิ่งเพชร ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดยศูนย

ควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 33
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 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณสี่แยกอโศก ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดย

ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 15

 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณศาลาแดง ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดย

ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 25

รูปที่ 3.1 พื้นที่ที่ทําการศึกษาและตําแหนงของปายจราจรอัจฉริยะที่ไดคัดเลือก

ผูวิจัยไดออกแบบใหมีการรวบรวมขอมูลในชวงเวลาประมาณ 7.00 น.-17.00 น. เพื่อให

ครอบคลุมทั้งในชวงเวลาเรงดวน และนอกเวลาเรงดวน โดยไดทําการแจกแบบสอบถามแกผูขับขี่

ขณะรอสัญญาณไฟจราจร ณ ทางแยก และอาศัยหลักการสุมตัวอยางแบบอาศัยความนาจะเปน 

(Probability Sampling) ประเภทการสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) ซึ่งมีขอดีคือ

สามารถเขาใจไดงาย และกลุมตัวอยางที่ไดสามารถนําไปใชเปนตัวแทนประชากรทั้งหมดที่สนใจ

เน่ืองจากกลุมประชากรที่สนใจในงานวิจัยน้ีคือผูขับขี่รถยนตทั้งหมดในกรุงเทพมหานคร จึง

สามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางไดจาก

2

2)1(

D

z
n

 
 (3.1)

ตําแหนงของปายจราจรอัจฉริยะ
ตําแหนงของปายที่ไดคัดเลือก
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โดยที่ n  คือ ขนาดของกลุมตัวอยาง

  คือ สัดสวนในประชากรของตัวแปรที่ศึกษา

z  คือ คาสถิติ Z จากตารางการแจกแจงปกติ

D  คือ ความคลาดเคลื่อนในการสุมตัวอยาง

ในงานวิจัยน้ีผูวิจัยตองการขนาดของกลุมตัวอยางสําหรับศึกษาสัดสวนของประชากร ณ 

ระดับความเชื่อมั่นที่ 90% และมีคาความคลาดเคลื่อนที่  5% จากผลการคํานวณพบวาตองใชกลุม

ตัวอยางทั้งสิ้น 271 คนเพื่อแทนกลุมประชากรทั้งหมด

3.1.2 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล

การศึกษาน้ีอาศัยการรวบรวมขอมูลดวยวิธีแบบสอบถาม (Questionnaire Survey) แบบ

สงกลับดวยแผนพับธุรกิจตอบรับ คําถามในแบบสอบถามของการศึกษาสวนน้ีสามารถแบง

ออกเปนสองสวนคือ สวนที่เก็บขอมูลทัศนคติเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะ และสวนที่เก็บขอมูล

สวนบุคคลของผูขับขี่ โดยคําถามในแบบสอบถามน้ีจะใชคําถามประเภท Revealed Preference

กลาวคือเปนการสอบถามขอมูลและทัศนคติของผูขับขี่ไดประสบในสถานการณจริงอาทิเชน แผน

ปายจราจรอัจฉริยะแสดงขอมูลทิศทางไดชัดเจนหรือไม ตําแหนงที่ติดต้ังปายจราจรอัจฉริยะมีความ

เหมาะสมหรือไม เปนตน รูปที่ 3.2 แสดงตําแหนงที่แจกแบบสอบถาม

(ก)  ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 6
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(ข) ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 37

(ค) ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 33
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(ง)  ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 15

(จ)  ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 25

รูปที่ 3.2 ตําแหนงที่แจกแบบสอบถาม (Forth Corporation, 2007)
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3.1.3 ตัวแปรท่ีทําการศึกษา

ตัวแปรที่ทําการศึกษาในสวนน้ีสามารถจําแนกไดเปนหัวขอหลักๆ ดังน้ี

 ทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอแผนปายจราจรอัจฉริยะประกอบดวย ความ

คิดเห็นเกี่ยวกับความเขาใจแผนปายจราจรอัจฉริยะ ความคิดเห็นของผูขับขี่เกี่ยวกับสวนที่

แสดงโครงขายแผนที่และเสนสี และความคิดเห็นเกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ 

เปนตน ซึ่งเกณฑที่ใชในการวัดการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะน้ัน

ผูวิจัยไดใชวิธีการใหคะแนนรวม มาตรวัดของลิเกิรต (Summated Rating Method: The Likert

Scale) ซึ่งเปนการใหผูขับขี่ตอบใหคะแนนถึงนํ้าหนักการตอบรับดวยขอความที่มีโครงสราง

ระดับที่มีคาแตกตางจากทัศนคติดานบวกถึงลบเพื่อกําหนดดัชนีแบบรวมเชน คะแนน = 1

หมายถึงไมเห็นดวยอยางยิ่ง และจะเพิ่มขึ้นเร่ือยๆ จนถึง คะแนน = 5 หมายถึงเห็นดวยอยางยิ่ง 

เปนตน ตัวแปรในกลุมน้ีจัดเปนขอมูลแบบจัดลําดับ (Ordinal) ซึ่งเปนขอมูลสําหรับตัวแปรที่

สามารถแบงออกเปนกลุมๆ และสามารถจัดเรียงลําดับขอมูลได

 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเมื่อไดรับขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะจะเปนตัวแปรที่

เกี่ยวของกับการตัดสินใจของผูขับขี่อาทิเชน พฤติกรรมของผูขับขี่ขณะพบปายจราจรอัจฉริยะ

แสดงสีเสนทางเปนสีแดง ตัวแปรในกลุมน้ีจัดเปนขอมูลแบบจัดกลุม (Nominal) ซึ่งเปนขอมูล

สําหรับตัวแปรที่สามารถแบงออกเปนกลุมๆ โดยใชการกําหนดชื่อ (Label) เปนตัวแบง ซึ่งจะ

ถือวาไมมีความสําคัญในการเรียงลําดับ และในกรณีที่กําหนดตัวเลขแทนขอมูลประเภทน้ี จะ

ถือวาตัวเลขไมมีความหมายในขอมูลเชิงปริมาณ

 เกณฑในการประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรในมุมมองของผูขับขี่จะเปนตัวแปรที่บงบอกถึง

ระดับในการประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรของผูขับขี่ ตัวแปรในกลุมน้ีจัดเปนขอมูลแบบ

มาตราสวน (Scale) ซึ่งเปนขอมูลที่มีความละเอียดสูงที่สุด โดยสามารถนําไปแบงกลุม จัดเรียง 

และวัดระยะหางได นอกจากน้ียังสามารถนําไปเปรียบเทียบกับคาอ่ืนๆ ได

 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม (Socio-economic Characteristic) ของผูขับขี่ไดแก เพศ 

อายุ รายได อาชีพ และระดับการศึกษา เปนตน ตัวแปรในกลุมน้ีจะประกอบดวยขอมูลทุก

ประเภทคือ ขอมูลแบบจัดลําดับ ขอมูลแบบจัดกลุม และขอมูลแบบมาตราสวน
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3.1.4 ผลการเก็บขอมูลชวงทดสอบ

การเก็บขอมูลชวงทดสอบมีวัตถุประสงคเพื่อตรวจสอบความผิดพลาดของแผนการเก็บ

ขอมูล และเพื่อตรวจสอบผลขอมูลเบื้องตนวามีแนวโนมไปในทิศทางใด ผลจากการวิเคราะหขอมูล

ชวงทดสอบสามารถนําไปปรับปรุงแกไขแนวทางในการเก็บขอมูล รวมไปถึงการแกไข

แบบสอบถาม ทั้งน้ีเพื่อใหไดขอมูลที่มีความสมบูรณและครบถวนมากที่สุด ผูวิจัยไดกระจาย

แบบสอบถามในชวงเดือนตุลาคม 2550 เปนจํานวนทั้งสิ้น 46 ชุด โดยกลุมตัวอยางทุกคนเปนผูขับขี่

ที่ขับขี่รถยนตเปนประจําและเคยสัญจรผานปายจราจรอัจฉริยะ 

จากการสํารวจขอมูลชวงทดสอบพบวา ผูตอบแบบสอบถามรอยละ 70.5 เปนเพศชาย โดย

มีอายุเฉลี่ยที่ 32 ป และกวารอยละ 70 มีระดับการศึกษาต้ังแตปริญญาตรีขึ้นไป นอกจากน้ีผูตอบ

แบบสอบถามขับรถโดยเฉลี่ยตอวันเปนระยะทางประมาณ 39 กิโลเมตร

ในดานพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่พบวาวา กลุมตัวอยางโดยมากประมาณรอยละ 83

สังเกตสวนแผนที่โครงขายและเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ กลุมตัวอยางประมาณรอยละ 35

สังเกตสวนประชาสัมพันธ ในขณะที่สวนที่ผูขับขี่สังเกตนอยที่สุดคือสวนของปายจราจรแบบสลับ

ขอความ (VMS) ซึ่งมีเพียงประมาณรอยละ 30 เทาน้ัน นอกจากน้ียังพบวาประมาณรอยละ 76.2

สังเกตสวนแผนที่โครงขายและเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะเปนสวนแรก 

ในประเด็นดานความเขาใจเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่โดยมากเขาใจ

วัตถุประสงคของปาย ตําแหนงของตัวผูขับขี่และเสนทางที่จะสัญจร ตําแหนงของสถานที่บนแผน

ปาย ความหมายของสีแสดงสภาพจราจร และเขาใจเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะในภาพรวม โดยสิ่ง

ที่ผูขับขี่เขาใจมากที่สุดคือความหมายของสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ดังแสดงใน

รูปที่ 3.3
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รูปที่ 3.3 ความเขาใจปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่ (ผลจากการเก็บขอมูลชวงทดสอบ)

รูปที่ 3.4 แสดงทัศนคติของผูขับขี่เกี่ยวกับแผนที่โครงขายและเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ

จะเห็นไดวา ผูขับขี่เห็นปายและสังเกตสีเสนทางเปนประจํา ในประเด็นของความเหมาะสมผูขับขี่

โดยมากมีความเห็นวา ตําแหนงที่ติดต้ัง ขนาดของแผนปาย การใชสีแสดงสภาพจราจร และขนาด

ของตัวอักษรมีความเหมาะสม แตพบวามีผูขับขี่จํานวนหน่ึงที่มีความเห็นวาขนาดของโครงขายที่

แสดงไมเหมาะสม และเมื่อพิจารณาถึงความชัดเจนของตัวปายพบวา ผูขับขี่สวนใหญมีความเห็นวา 

ชื่อสถานที่ สีแสดงสภาพจราจร และขอมูลทิศทางน้ันแสดงไดชัดเจน 
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

เห็นปายเปนประจํา

สังเกตสีเสนทางเปนประจํา

สีมคีวามชัดเจน

ขนาดตัวอักษรมคีวามเหมาะสม

การใชสีแสดงการจราจรมคีวามเหมาะสม

ช่ือสถานท่ีบนปายแสดงขอมลูชัดเจน

ขอมลูทิศทางแสดงไดชัดเจน

ขนาดของแผนปายเหมาะสม

ตําแหนงท่ีติดต้ังมคีวามเหมาะสม

ขนาดของโครงขายท่ีแสดงมคีวามเหมาะสม

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง

รูปที่ 3.4 ทัศนคติของผูขับขี่เกี่ยวกับแผนที่โครงขายและเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ 

(ผลจากการเก็บขอมูลชวงทดสอบ)

ผลการสํารวจดานทัศนคติเกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ ดังรูปที่ 3.5 พบวา ผู

ขับขี่สวนใหญมีความเห็นวาหนาจอประชาสัมพันธที่มีตําแหนงอยูทางดานซายของแผนปายจราจร

อัจฉริยะ และสวนของแผนปายแบบสลับขอความที่มีตําแหนงอยูดานลางของปายจราจรอัจฉริยะไม

มีประโยชนตอผูขับขี่ นอกจากน้ียังมีผูขับขี่จํานวนไมนอยที่มีความเห็นวาการติดต้ังปายจราจร

อัจฉริยะน้ันไมมีสวนชวยในการแกไขปญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร แตอยางไรก็ตาม ผูขับขี่

โดยสวนมากก็ยังมีความเห็นวาปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชน โดยเฉพาะอยางยิ่งผูขับขี่เห็นวาสี

แสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนมากที่สุด 
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ปายมีประโยชนสําหรับการเดินทาง

ปายมีประโยชนในการแกไขปญหาจราจร

ปายมีประโยชนในการเลือกเสนทาง

ขอมูลสีแสดงสภาพการจราจรมีประโยชน

ขอมูลเสนทางโครงขายมีประโยชน

แถบแสดงของความทางดานลางมีประโยชน

หนาจอประชาสัมพันธทางดานซายมีประโยชน

ไมเห็นดวยอยางยิง่ ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิง่

รูปที่ 3.5 ทัศนคติของผูขับขี่เกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ 

(ผลจากการเก็บขอมูลชวงทดสอบ)

จากผลสํารวจเกี่ยวกับความเชื่อถือขอมูลสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่

สวนมากใหความเห็นวาเชื่อถือขอมูลบาง และผูขับขี่กวารอยละ 20 ไมเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปาย

จราจรอัจฉริยะ ในขณะที่มีผูขับขี่เพียงรอยละ 10.9 เชื่อถือขอมูล และจากการสํารวจความพึงพอใจ

ปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่โดยมากมีความพึงพอใจในตัวปายจราจรอัจฉริยะ 

นอกจากน้ีผูวิจัยยังไดสํารวจถึงความคิดเห็นอ่ืนๆ อาทิเชน ขอมูลดานการจราจรที่ผูขับขี่

ตองการใหปายจราจรอัจฉริยะแสดงนอกเหนือจากการแสดงเสนสี ความเพียงพอของสีแสดงสภาพ

จราจร และพฤติกรรมของผูขับขี่เมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีแสดงสภาพจราจรเปนสีแดง 

พบวาผูขับขี่ตองการขอมูลระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการผานเสนทาง (Average Travel Time) มากที่สุด

เมื่อเทียบกับ ความเร็วเฉลี่ยของยวดยานบนเสนทาง (Average Speed) และความยาวของแถวคอย 

(Queue Length) ผูขับขี่ประมาณรอยละ 88.4 คิดวาจํานวนของสีแสดงสภาพจราจร ณ ปจจุบันมี

ความเพียงพอ ซึ่งก็สอดคลองกับการศึกษาของเกษม ชูจารุกุล (2548) ที่ไดศึกษาพบวาการรายงาน
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สภาพจราจรน้ันควรแบงเปน 3 ระดับดังที่ไดอธิบายในหัวขอที่ 2.6 และพบวาผูขับขี่รอยละ 54.5

ตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ทั้งน้ี

ผูขับขี่โดยมากไดใหความเห็นเกี่ยวกับสาเหตุของการไมเปลี่ยนเสนทางวา ไมทราบเสนทางที่จะ

เปลี่ยน และสาเหตุที่รองลงมาคือ หากเปลี่ยนเสนทางจะทําใหไมสามารถไปยังจุดหมายปลายทาง

ของผูขับขี่ได  ดังแสดงในรูปที่ 3.6

12.5

41.7

29.2

12.5

4.2
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เสนทางเดิมไปไดเร็วกวา

ไมทราบเสนทางที่จะเลี่ยง

ไมสามารถไปยังจุดหมายที่ตองการได

ไมเชื่อถือขอมูล

อ่ืนๆ

รอยละ

รูปที่ 3.6 สาเหตุที่ทําใหผูขับขี่ไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปน

สีแดง (ผลจากการเก็บขอมูลชวงทดสอบ)

โดยสรุปแลวผูขับขี่เห็นวาสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนมากที่สุด

สําหรับตัวผูขับขี่ และพบไดวามีผูขับขี่จํานวนไมนอยที่ไมเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจร

อัจฉริยะ ซึ่งอาจสงผลใหผูขับขี่ไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีแสดงสภาพ

จราจรในเสนทางขางหนาเปนสีแดง 

นอกเหนือจากผลเบื้องตนของการเก็บขอมูลชวงทดสอบ ผู วิจัยยังพบไดวาผูตอบ

แบบสอบถามเกิดความสับสนตอการใชคําในสวนของคําถามเกี่ยวกับทัศนคติ และพบวาคําถามบาง

คําถามในแบบสอบถามน้ันขาดความชัดเจน อีกทั้งขอมูลในแบบสอบถามยังขาดความสมบูรณ 

ดังน้ันผูวิจัยจึงไดนําขอผิดพลาดเหลาน้ีไปปรับปรุงแกไขตอไปในการเก็บขอมูลจริง
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3.2 การศึกษาเพื่อวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรท่ีเหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะท่ีสอดคลองกับผูขับข่ี

3.2.1 ขอมูลท่ีใชในการศึกษา

กลุมตัวอยางที่สนใจสําหรับการศึกษาสวนน้ีคือกลุมผูขับขี่รถยนตที่สัญจรผานปายจราจร

อัจฉริยะที่ถูกติดต้ังอยูในเสนทางระหวางแยกสะพานขาวกับแยกยมราชบนถนนหลานหลวง โดยมี

รหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 34 ซึ่งมีตําแหนงและ

ทิศทาง ดังรูปที่ 3.7

รูปที่ 3.7 ตําแหนงและทิศทางของปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 34

การสํารวจขอมูลสําหรับการศึกษาในสวนน้ีจะทําการรวบรวมขอมูลภายในศูนยบริการ

นํ้ามันบริเวณใกลเคียงกับปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งผูวิจัยไดสุมกลุมตัวอยางโดยอาศัยหลักการสุม

ตัวอยางแบบไมอาศัยความนาจะเปน (Non-probability Sampling) ดวยวิธีการสุมแบบเจาะจง 

(Purposive Sampling) กลาวคือลักษณะและประเภทของประชากรจะถูกคัดเลือกโดยการพิจารณา

จากผูวิจัย โดยทําการสํารวจเฉพาะผูใชบริการศูนยบริการนํ้ามันในบริเวณใกลเคียงที่สัญจรผานปาย

จราจรอัจฉริยะที่ทําการศึกษาเทาน้ัน

ปายจราจร
อัจฉริยะ
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3.2.2 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล

ผูวิจัยไดวางแผนใหมีการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชวิธีแบบสอบถามประเภท Revealed

Preference ซึ่งคําถามในแบบสอบถามสวนน้ีประกอบดวยสองสวนหลักคือ สวนที่เก็บขอมูลการ

เดินทางของผูขับขี่ และสวนที่เก็บขอมูลสวนบุคคลของผูขับขี่ ดังแสดงในภาคผนวก นอกเหนือจาก

การเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามแลว ผูวิจัยไดใชกลองวีดีทัศนประกอบกับการเก็บขอมูลภาคสนาม

เพื่อใหไดมาซึ่งขอมูลทางดานคุณลักษณะทางการจราจร (Traffic Characteristic) ดังน้ีคือ เวลาที่ใช

ในการเดินทาง (Travel Time) ความเร็ว (Speed) ความยาวของแถวคอย (Queue Length) ณ แยก

สัญญาณไฟ และปริมาณการไหลของจราจร เปนตน

การเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามจะดําเนินการภายในศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส ที่ต้ังอยู

บนถนนหลานหลวง สวนการเก็บขอมูลภาคสนามและการเก็บขอมูลโดยใชกลองวีดีทัศนจะทําการ

สํารวจในเสนทางกอนที่ผูขับขี่จะเขาศูนยบริการนํ้ามัน ดังแสดงในรูปที่ 3.8

รูปที่ 3.8 ตําแหนงของศูนยบริการนํ้ามันที่ทําการสํารวจ และตําแหนงที่ทําการเก็บขอมูล

การเก็บขอมูลภาคสนามน้ันจะทําเพื่อสํารวจความยาวของแถวคอย ณ ทางแยก โดยทําการ

สังเกตการณในบริเวณใกลเคียง แตเน่ืองจากเสนทางศึกษาน้ันมีชองจราจรทั้งหมด 4 ชอง ดังน้ันจึง

เก็บขอมูลความยาวของแถวคอยที่ยาวที่สุด (Maximum Queue Length) เทาน้ัน ซึ่งขอมูลจะถูก

สํารวจทุกๆ 1 นาที ในสวนของการเก็บขอมูลดวยกลองวีดีทัศนน้ันจะใชกลองวีดีทัศนทั้งสิ้น 2 ตัว 

โดยตัวแรกน้ันจะต้ังอยูบนสะพานลอยบนถนนหลานหลวงเพื่อเก็บขอมูลปริมาณการไหลของ

จราจร สวนกลองวีดีทัศนอีกตัวน้ันจะต้ังอยูที่หนาศูนยบริการนํ้ามันเพื่อเก็บขอมูลระยะเวลาที่ใชใน

การเดินทางผานเสนทางที่ศึกษาซึ่งจะตองอาศัยขอมูลจากกลองตัวแรกประกอบดวย

- ตําแหนงของศูนยบริการ

       น้ํามันที่ทําการสํารวจขอมูล

- ตําแหนงที่ทําการเก็บขอมูล

        ภาคสนาม และเก็บขอมูล

        โดยใชกลองวีดีทัศน
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การเก็บขอมูลในสวนของการศึกษาน้ีตองอาศัยการประเมินสภาพจราจรของผูขับขี่ ฉะน้ัน

เพื่อใหเกิดความโนมเอียง (Bias) นอยที่สุด ผูวิจัยจึงไดทําการรวบรวมขอมูลในทุกๆ สภาวะ

การจราจร กลาวคือผูวิจัยไดเก็บขอมูลในชวงการจราจรคลองตัว ติดขัดปานกลาง และติดขัดมาก

เปนสัดสวนกัน ซึ่งวิธีการที่ทําใหทราบสภาพจราจรดังกลาวกอนที่จะทําการสํารวจน้ันทําโดยการ

สอบถามขอมูลสีแสดงสภาพจราจรยอนหลังจากศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะ จากน้ันทําการ

วิเคราะหโดยใชหลักการทางสถิติเบื้องตนเพื่อใหทราบไดวาวันและเวลาใดที่มีแนวโนมจะมีสภาพ

การจราจรคลองตัว ติดขัดปานกลาง และติดขัดมาก ตามลําดับ

นอกจากน้ี ผูวิจัยยังนําขอมูลสภาพการจราจรที่รายงานบนแผนปายจราจรอัจฉริยะ ณ 

ขณะที่ทําการเก็บขอมูล โดยการประสานงานเพื่อขอขอมูลจากศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะเพื่อ

นําไปวิเคราะหประกอบกับขอมูลตางๆ ที่ไดจากการสํารวจ แตอยางไรก็ดีเพื่อใหไดขอมูลที่มีความ

ถูกตองมากที่สุด จะตองทําการปรับแกไขเวลาของอุปกรณที่ใชในการรวบรวมขอมูลใหตรงกับเวลา

บนแผนปายจราจรอัจฉริยะ (Synchronization)

3.2.3 ตัวแปรท่ีทําการศึกษา

งานวิจัยในสวนน้ี ผูวิจัยไดทําการคัดเลือกตัวแปรหรือปจจัยที่เกี่ยวของกับงานวิจัยจากผล

การศึกษาที่ผานมาในอดีต ดังที่กลาวไปแลวในหัวขอที่ 2.6 ซึ่งไดมีการศึกษาเกี่ยวกับตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่สําคัญในการประเมินสภาพจราจรที่สอดคลองกับผูขับขี่ แตอยางไรก็ดีผูวิจัยไดคัดเลือก

ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่คาดวามีความสําคัญตองานวิจัยเทาน้ัน โดยปจจัยที่เกี่ยวของกับการ

ประเมินสภาพการจราจรที่ไดทําการคัดเลือกมาน้ันประกอบดวย

- ความเร็วของยวดยาน

- เวลาที่ใชในการเดินทาง

- ปริมาณการไหลของจราจร

- ความยาวเฉลี่ยของแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณไฟ

- ความแปรปรวนของความเร็ว

- สภาพของพื้นผิวทาง

- มารยาทของผูขับขี่รอบขาง

- ความหนาแนนของสภาพการจราจร
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ตอจากน้ันผูวิจัยจึงไดนําปจจัยที่เกี่ยวของกับสภาพการจราจรเหลาน้ีไปทําการวิเคราะห

ประกอบกับตัวแปรตางๆ ที่ไดจากการสํารวจดวยแบบสอบถาม ซึ่งตัวแปรที่ไดจากการสํารวจดวย

แบบสอบถามสามารถจําแนกไดดังน้ีคือ

 ขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ ซึ่งเปนขอมูลที่เกี่ยวกับการเดินทางของผูขับขี่ ณ ขณะทํา

การสอบถามขอมูลอาทิ เชน ระยะทางโดยเฉลี่ยของการเดินทาง จํานวนผูรวมเดินทาง 

จุดเร่ิมตนและจุดหมายปลายทางของการเดินทาง ความเคยชินเสนทาง เปนตน ซึ่งเปน

ตัวแปรที่ประกอบดวยขอมูลแบบจัดลําดับ และขอมูลแบบมาตราสวน

 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมไดแก เพศ อายุ รายได อาชีพ และระดับการศึกษา 

เปนตน ซึ่งเปนตัวแปรที่ประกอบดวยขอมูลแบบจัดลําดับ ขอมูลแบบจัดกลุม และ

ขอมูลแบบมาตราสวน

3.2.4 ผลการเก็บขอมูลชวงทดสอบ

เน่ืองจากการเก็บขอมูลในสวนของการศึกษาน้ีจะตองอาศัยผูเก็บขอมูลเปนจํานวนมาก จึง

มีความจําเปนที่จะตองทําการทดสอบการเก็บขอมูลเพื่อใหสามารถวางแผนการเก็บขอมูลที่

เหมาะสม ประหยัดเวลา และประหยัดคาใชจายใหมากที่สุด ในชวงทดสอบน้ันผูวิจัยไดออกแบบ

ใหมีการเก็บขอมูลภายในศูนยบริการนํ้ามันคาลเท็กซที่ต้ังอยูบริเวณใกลเคียงกับปายจราจรอัจฉริยะ

รหัสหมายเลข 34 ซึ่งอยูบนถนนหลานหลวง ดังรูปที่ 3.9 แตจากการทดสอบการเก็บขอมูลในวันที่ 

15 ตุลาคม 2550 ณ ชวงเวลา 14.45 น. ถึง 16.15 น. พบวาไดกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 12 คนซึ่งถือเปน

การไดกลุมตัวอยางที่นอย ทั้งน้ีอาจมีสาเหตุมาจากตําแหนงที่ต้ังของศูนยบริการนํ้ามัน ดังน้ันผูวิจัย

จึงไดทําการเสาะหาตําแหนงในการเก็บขอมูลใหมซึ่งก็คือศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส ดังที่ไดกลาว

ในหัวขอที่ 3.2.2

ผลจากการสํารวจขอมูลชวงทดสอบพบวามีผูขับขี่ 6 คนหรือคิดเปนรอยละ 50 ที่สังเกต

ปายจราจรอัจฉริยะที่พึ่งสัญจรผานมา และจากคําถามที่ใหผูขับขี่ประเมินสีแสดงสภาพจราจรใน

มุมมองของตัวผูขับขี่เองพบวามีผูขับขี่เพียง 5 คนหรือคิดเปนรอยละ 42 เทาน้ันที่สามารถประเมินสี

แสดงสภาพจราจรไดตรงกับสีแสดงสภาพจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งจะเห็นไดวาผูขับ

ขี่รับรูสภาพจราจรไมสอดคลองกับสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ 
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รูปที่ 3.9 ตําแหนงที่ต้ังของศูนยบริการนํ้ามันคาลเท็กซ และศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส

เชนเดียวกัน การเก็บขอมูลชวงทดสอบในการศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหขอมูล

เบื้องตน วิเคราะหความเขาใจคําถามในแบบสอบถาม และเพื่อคนหาตําแหนงที่เหมาะสมในการเก็บ

ขอมูล ดังน้ันผูวิจัยจึงนําขอผิดพลาดตางๆ ที่เกิดขึ้นอาทิ ตําแหนงในการเก็บขอมูล ความสมบูรณ

ของแบบสอบถาม ความชัดเจนของคําถาม เปนตน ไปทําการปรับปรุงใหเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น 

และปรับปรุงวิธีสอบถามขอมูลใหเกิดความรวดเร็วมากขึ้น รวมไปถึงการปรับปรุงวิธีการเก็บขอมูล

เพื่อใหประหยัดเวลา และประหยัดคาใชจายที่มากที่สุด

3.3 แนวทางในการวิเคราะหขอมูล

งานวิจัยน้ีจะใชวิธีวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และวิธี

วิเคราะหขอมูลโดยใชแบบจําลองทางสถิติ การใชสถิติเชิงพรรณนาจะทําใหทราบถึง ความเขาใจ 

และความคิดเห็นโดยมากของผูขับขี่ที่มีตอการนําเสนอขอมูลบนปายจราจรอัจฉริยะ ความคิดเห็น

ตางๆ ในการนําเสนอขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่เหมาะสมและสอดคลองกับผู

ขับขี่ รวมไปถึงความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ เปนตน 

ในสวนของการวิเคราะหโดยใชแบบจําลองทางสถิติน้ันจะใชแบบจําลองทวินาม และ

แบบจําลองวิยุตแบบลําดับ (Ordered Discrete Model) ซึ่งผูวิจัยไดประยุกตใชแบบจําลองทวินาม

เพื่อหาปจจัยที่มีอิทธิพลใหผูขับขี่ประเมินสภาพจราจรไดสอดคลองกับสภาพจราจรที่แสดงบนปาย

สถานีนํ้ามันปโตรนาส

สถานีนํ้ามันคาลเท็กซ

ปายจราจรอัจฉริยะ



53

จราจรอัจฉริยะ ในขณะที่การประยุกตใชแบบจําลองวิยุตแบบลําดับจะมีวัตถุประสงคเพื่อประเมิน

หาตัวชี้วัดการจราจรที่สําคัญในการประเมินขอมูลสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

การวิเคราะหขอมูลโดยอาศัยสถิติเชิงพรรณนาน้ันผูวิจัยไดใชโปรแกรมประยุกตสถิติ SPSS

(Statistical Package for Social Science) Version 16.0 และการวิเคราะหขอมูลโดยอาศัยแบบจําลอง

น้ันจะใชโปรแกรมทางสถิติที่เรียกวา STATA Version 8.2 ทั้งน้ีการวิเคราะหขอมูลตางๆ จะ

กลาวถึงโดยละเอียดในบทที่ 4 และบทที่ 5 ตอไป



บทท่ี 4

ผลการวิเคราะหขอมูล

ในบทน้ีจะกลาวถึงการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจดวยแบบสอบถามทั้งในสวนของ

การศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ และการศึกษาเพื่อวิเคราะหหา

ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

โดยการใชโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS (Statistical Package for Social Science) Version 16.0

ในการวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ผลที่ไดจากการวิเคราะหสถิติเชิง

พรรณนาสามารถทําใหทราบถึงลักษณะของกลุมตัวอยาง ลักษณะการเดินทางของผูขับขี่ ทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ ความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับ

สีแสดงสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ นอกจากน้ี ยังทําใหทราบถึงประสิทธิภาพของการ

เก็บขอมูลแบบสอบถามดวยวิธีแผนพับธุรกิจตอบรับ ทั้งน้ีเพื่อเปนประโยชนตองานวิจัยในอนาคต 

การวิเคราะหขอมูลสําหรับการประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะใน

มุมมองของผูขับขี่สามารถแบงออกเปน 4 สวนหลักๆ ดังน้ี

- ผลการสํารวจขอมูล

- คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และขอมูลการเดินทางของผูขับขี่

- ทัศนคติและความคิดเห็นของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

- ความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพ

การจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ

ผูวิจัยไดจําแนกเน้ือหาในบทน้ีออกเปนสามสวนไดแก การวิเคราะหขอมูลและผลลัพธของ

การศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ การวิเคราะหขอมูลและผลลัพธ

ของการศึกษาเพื่อวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ และบทสรุป โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี
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4.1 การรับรูและทัศนคติของผูขับข่ีท่ีมีตอปายจราจรอัจฉริยะ

4.1.1 ผลการสํารวจขอมูล

การเก็บขอมูลของงานวิจัยในสวนน้ีอาศัยแบบสอบถามชนิดตอบกลับดวยแผนพับธุรกิจ

ตอบรับ โดยผูวิจัยไดดําเนินการกระจายแบบสอบถามในชวงระหวางวันที่ 6 ถึง 8 ธันวาคม 2550

เปนจํานวนทั้งสิ้น 2,450 ฉบับ ซึ่งสามารถจําแนกโดยละเอียดไดดังตารางที่ 4.1

ตารางที่ 4.1 วันที่ ตําแหนง และจํานวนที่กระจายแบบสอบถาม

วันท่ี ตําแหนง จํานวน (ชุด)

6 ธันวาคม 2550

6 ธันวาคม 2550

7 ธันวาคม 2550

7 ธันวาคม 2550

8 ธันวาคม 2550

แยกรัชดา-ลาดพราว

บริเวณกิ่งเพชร

แยกอโศก

บริเวณศาลาแดง

แยกอรุณอมรินทร

500

500

450

500

500

จากการศึกษาของรัฐพล ไมตรีจิตร (2548) พบวาการสํารวจขอมูลโดยใชแบบสอบถาม

ชนิดตอบกลับดวยแผนพับธุรกิจตอบรับในเขตกรุงเทพมหานครมีอัตราสงกลับถึงรอยละ 19.4

ดังน้ันเพื่อใหไดจํานวนกลุมตัวอยางที่ตองการคือ 271 ดังที่กลาวไปแลวในบทที่ 3 ฉะน้ันตอง

กระจายแบบสอบถามทั้งสิ้นประมาณ 1,400 ฉบับ แตเพื่อปองกันขอผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นใน

ระหวางดําเนินการ ผูวิจัยจึงไดวางแผนที่จะกระจายแบบสอบถามประมาณ 500 ฉบับตอตําแหนง 

แตเน่ืองจากแบบสอบถามเกิดการสูญหายบริเวณแยกอโศกเปนจํานวน 50 ชุด จึงทําใหคงเหลือ

แบบสอบถามที่สามารถใชในการสํารวจขอมูลทั้งสิ้นจํานวน 2,450 ฉบับ

หลังจากการกระจายแบบสอบถาม ผูวิจัยไดรับแบบสอบถามกลับมาเปนจํานวนทั้งสิ้น 305

ฉบับ ซึ่งสามารถแจกแจงไดดังตารางที่ 4.2 และคิดเปนอัตราสงกลับรอยละ 12.5 เมื่อพิจารณารวม

แบบสอบถามที่ไดจากการสํารวจชวงทดสอบมาวิเคราะหรวมดวย ทําใหไดกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 351

ฉบับ
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ตารางที่ 4.2 วันที่ และจํานวนแบบสอบถามที่ไดรับคืน (จําแนกตามตําแหนง)

ตําแหนงท่ีกระจายแบบสอบถามวันท่ีไดรับ

แบบสอบถามคืน กิ่งเพชร รัชดา-ลาดพราว ศาลาแดง อโศก อรุณอมรินทร รวม

11 ธ.ค. 2550 33 26 12 13 5 89

12 ธ.ค. 2550 15 7 18 13 30 83

14 ธ.ค. 2550 19 6 14 10 15 64

17 ธ.ค. 2550 3 1 8 2 9 23

20 ธ.ค. 2550 1 0 3 1 2 7

25 ธ.ค. 2550 4 3 2 0 3 12

27 ธ.ค. 2550 2 2 1 4 2 11

7 ม.ค. 2551 2 1 1 2 3 9

15 ม.ค. 2551 1 2 2 1 1 7

รวม 80 48 61 46 70 305

4.1.2 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และขอมูลการเดินทาง

จากผลสํารวจขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 351 คน พบวาผูขับขี่

สวนใหญประมาณรอยละ 76.6 เปนเพศชายโดยมีอายุเฉลี่ย 38.1 ป และประมาณรอยละ 23.4 เปน

เพศหญิงโดยมีอายุเฉลี่ย 37.3 ป ดังแสดงในตารางที่ 4.3 ทั้งน้ีกลุมตัวอยางมีอายุมากที่สุดถึง 67 ป 

และมีอายุนอยที่สุด 18 ป เมื่อพิจารณาถึงคาเฉลี่ยของอายุโดยรวมพบวากลุมตัวอยางมีอายุเฉลี่ยที่ 

38.0 ป ซึ่งมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 10.4 ป ในกรณีที่พิจารณาถึงชวงอายุของกลุมตัวอยาง

พบวากลุมตัวอยางโดยมากประมาณรอยละ 40.5 มีชวงอายุอยูในชวง 23 ถึง 35 ป ดังรูปที่ 4.1

ตารางที่ 4.3 สัดสวนของเพศ และอายุเฉลี่ยของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

เพศ จํานวน (คน) รอยละ อายุเฉลี่ย (ป)

ชาย 265 76.6 38.1

หญิง 81 23.4 37.3

รวม / เฉลี่ย 346 100.0 38.0

หมายเหตุ มีผูไมระบุเพศทั้งสิ้น 5 ราย
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รูปที่ 4.1 สัดสวนอายุของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

จากตารางที่ 4.4 กลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 33.3 ประกอบอาชีพพนักงานบริษัท 

รองลงมาคือประกอบอาชีพรับจางรอยละ 30.4 ประกอบธุรกิจ/คาขายรอยละ 11.6 รับราชการ/

พนักงานรัฐวิสาหกิจรอยละ 11.0 นักเรียน/นิสิต/นักศึกษารอยละ 6.7 ที่เหลือเปนกลุมตัวอยางที่

ไมไดประกอบอาชีพและ ประกอบอาชีพอ่ืนๆ ตามลําดับ เมื่อพิจารณาถึงระดับการศึกษาของกลุม

ตัวอยาง ดังตารางที่ 4.5 พบวาผูขับขี่มีวุฒิการศึกษาในระดับปริญญาตรี หรือระดับปวส. คิดเปนรอย

ละ 33.1 มีวุฒิการศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรีรอยละ 46.5 และสูงกวาปริญญาตรีรอยละ 20.4

ตารางที่ 4.4 สัดสวนอาชีพของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

อาชีพ ความถี่ รอยละ

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 38 11.0

นักเรียน/นิสิต/นักศึกษา 23 6.7

พนักงานบริษัท 115 33.3

รับจาง 105 30.4

ประกอบธุรกิจ/คาขาย 40 11.6

ไมไดประกอบอาชีพ 12 3.5

อ่ืนๆ 12 3.5

หมายเหตุ มีผูไมระบุอาชีพทั้งสิ้น 6 ราย
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ตารางที่ 4.5 สัดสวนระดับการศึกษาของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

ระดับการศึกษา ความถี่ รอยละ

ตํ่ากวามัธยมศึกษาตอนปลาย 50 14.7

มัธยมศึกษาตอนปลาย หรือ ปวช. 92 27.1

กําลังศึกษาปริญญาตรี 16 4.7

ปริญญาตรี หรือ ปวส. 112 33.1

สูงกวาปริญญาตรี 69 20.4

หมายเหตุ มีผูไมระบุระดับการศึกษาทั้งสิ้น 12 ราย

รูปที่ 4.2 แสดงสัดสวนรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนของกลุมตัวอยาง จะสังเกตไดวากลุม

ตัวอยางมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนตํ่ากวา 10,001 บาทเปนสัดสวนที่มากที่สุดถึงรอยละ 38.0

ลําดับรองลงมาไดแกชวง 10,001-20,000 บาท รอยละ 24.3 และ 20,001-30,000 บาท รอยละ 17.9

ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางทั้งหมดมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 24,398 บาท ที่คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 29,904 บาท
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รอยละ

รูปที่ 4.2 สัดสวนรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

บาท
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จากตารางที่ 4.6 จะเห็นไดวาผูขับขี่โดยมากรอยละ 46.2 ขับรถมาแลวทั้งสิ้น 6-15 ป ซึ่งก็

สอดคลองกับคาเฉลี่ยอายุของกลุมตัวอยางที่ 38 ป รองลงมาไดแก ขับรถมาแลวทั้งสิ้นนอยกวา 6 ป 

รอยละ 21.8 ขับรถมาแลว 16-25 ปรอยละ 18.3 และขับรถมาแลวทั้งสิ้นมากกวา 25 ปรอยละ 13.7

ตามลําดับ โดยผูขับขี่ขับรถมาแลวทั้งสิ้นเฉลี่ยประมาณ 14 ป ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.5 ป

ตารางที่ 4.6 สัดสวนระยะเวลาที่กลุมตัวอยางขับรถมาแลวทั้งสิ้นในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

ผูขับข่ีขับรถมาแลวท้ังสิ้น (ป) ความถี่ รอยละ

< 6 75 21.8

6-15 159 46.2

16-25 63 18.3

> 25 47 13.7

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 7 ราย

4.13.9
9.9

26.3

44.5

11.3

0

10

20

30

40

50

ไมมีรถ 1 2 3 4 > 4
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รูปที่ 4.3 สัดสวนรถยนตในครอบครองของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับ

ขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ
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รูปที่ 4.3 แสดงสัดสวนรถยนตในครอบครองของกลุมตัวอยางพบวา กลุมตัวอยางที่ทําการ

สํารวจน้ันมีจํานวนรถยนตในครอบครองสูงสุดถึง 7 คัน โดยมีคาเฉลี่ย 1.62 คัน คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 1.2 คัน และจะสังเกตไดวาผูขับขี่โดยมากรอยละ 44.5 มีรถยนตในครอบครองเพียง 1 คัน 

รองลงมาไดแก มีรถยนตในครอบครอง 2 คันรอยละ 26.3 ในขณะที่รอยละ 11.3 ไมมีรถยนตใน

ครอบครอง

เมื่อพิจารณาถึงระยะทางในการเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันพบวา กลุมตัวอยางกวารอยละ 31.6

เดินทางในแตละวันเฉลี่ยมากกวา 100 กิโลเมตร รองลงมาไดแก 41-60 กิโลเมตรรอยละ16.9 และตํ่า

กวา 21 กิโลเมตรรอยละ 16.3 ดังแสดงในรูปที่ 4.4 ซึ่งเมื่อเทียบกับสัดสวนของอาชีพพบวา ผูที่ตอบ

แบบสอบถามกลุมที่เดินทางเฉลี่ยในหน่ึงวันมากกวา 100 กิโลเมตรกวารอยละ 85 เปนบุคคลที่

ประกอบอาชีพรับจางหรือพนักงานขับรถ รวมไปถึงพนักงานขับรถสาธารณะ
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รอยละ

รูปที่ 4.4 สัดสวนระยะทางที่กลุมตัวอยางเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

เมื่อวิเคราะหถึงระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยตอวันพบวา กลุมตัวอยางโดยมากรอยละ 

27.2 ใชระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยตอวันนอยกวา 2 ชั่วโมง แตอยางไรก็ตามพบวามีกลุมตัวอยาง

จํานวนไมนอยประมาณรอยละ 25.5 ใชระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยตอวันมากกวา 8 ชั่วโมง ดัง

รูปที่ 4.5 ทั้งน้ีจากการวิเคราะหสถิติเทียบสัดสวนของอาชีพพบวา บุคคลในกลุมดังกลาวประกอบ

อาชีพที่ตองอยูในรถเปนเวลาเกือบทั้งวันอาทิเชน พนักงานขับรถ บุคคลที่ประกอบอาชีพรับจาง 

และพนักงานขับรถสาธารณะ เปนตน
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รูปที่ 4.5 สัดสวนระยะเวลาในการเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

จากขอมูลการเดินทางของผูขับขี่พบวา กลุมตัวอยางที่สํารวจใชทางพิเศษโดยเฉลี่ย 5.42

คร้ังตอสัปดาห ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6 คร้ังตอสัปดาห ซึ่งสามารถแจกแจงเปนสัดสวนดังรูปที่ 

4.6 โดยจะเห็นไดวากลุมตัวอยางใชทางพิเศษนอยกวา 6 คร้ังตอสัปดาหเปนสัดสวนที่มากที่สุด 
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รอยละ

รูปที่ 4.6 สัดสวนจํานวนคร้ังที่กลุมตัวอยางใชทางพิเศษโดยเฉลี่ยตอสัปดาหในการศึกษาการรับรู

และทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

ความถ่ีในการ
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รูปที่ 4.7 แสดงสัดสวนจํานวนวันที่กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยตอสัปดาหพบวา กลุม

ตัวอยางกวารอยละ 51.6 ขับรถทุกวัน รองลงมาไดแก ขับรถ 5-6 วันตอสัปดาหรอยละ 36.1 โดย

กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยสัปดาหละ 6 วันตอสัปดาห ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.3 วัน

รูปที่ 4.7 สัดสวนจํานวนวัน ที่กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยตอสัปดาหในการศึกษาการรับรูและ

ทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

นอกจากน้ีผูวิจัยยังไดศึกษาถึงพฤติกรรมขณะขับขี่ของผูขับขี่พบวา กลุมตัวอยางสวนมากมี

พฤติกรรมการขับขี่ที่ดี ดังรูปที่ 4.8 แสดงใหเห็นไดวา มีผูขับขี่เพียงรอยละ 6.0 เทาน้ันที่บีบแตรหรือ

เปดไฟสูงเปนประจํา รอยละ 26.6 จะเปลี่ยนชองจราจรเมื่อพบสภาพจราจรในชองจราจรที่สัญจรอยู

น้ันติดขัด รอยละ 20.4 จะเรงความเร็วผานสี่แยกเมื่อพบสัญญาณไฟเหลือง และผูขับขี่กวารอยละ 

96.3 จะเปดไฟเลี้ยวทุกคร้ังที่เปลี่ยนชองจราจร แตอยางไรก็ดี ผูขับขี่สวนใหญกวารอยละ 38.8 จะ

ไมยอมใหผูอ่ืนแทรกแถวขณะขับขี่ และ ผูขับขี่รอยละ 66.0 รูสึกไมพอใจเมื่อพบการจราจรติดขัดที่

ไมทราบสาเหตุ

เมื่อพิจารณาถึงแหลงที่มาของขอมูลจราจร ดังตารางที่ 4.7 พบวากลุมตัวอยางสวนมากรับ

ขอมูลขาวสารการจราจรจากวิทยุรอยละ 83.8 รองลงมาไดแกปายจราจรอัจฉริยะรอยละ 64.9 และ

การสอบถามผูรูเสนทาง เชน เพื่อนหรือคนรูจักรอยละ 23.7 ตามลําดับ จะเห็นไดวา ปายจราจร

อัจฉริยะก็เปนแหลงขอมูลที่สําคัญในปจจุบันที่ผูขับขี่รับทราบ ซึ่งเมื่อพิจารณาโดยละเอียดพบวา ผู

ขับขี่กวารอยละ 93.3 สังเกตปายจราจรอัจฉริยะในสวนของแผนที่โครงขาย รอยละ 47.7 สังเกต

สวนหนาจอประชาสัมพันธ และรอยละ 31.9 สังเกตในสวนของปายจราจรแบบสลับขอความ ดังรูป

ที่ 4.9
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ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง

รูปที่ 4.8 พฤติกรรมการขับขี่ของกลุมตัวอยาง

ตารางที่ 4.7 ความถี่ และรอยละของแหลงขอมูลดานการจราจรของกลุมตัวอยาง

แหลงขอมูลทางดานจราจรของผูขับข่ี ความถี่ รอยละ

โทรทัศน 62 21.0

ปายจราจรอัจฉริยะ 192 64.9

ปายจราจรอิเล็กทรอนิกส 34 11.5

วิทยุ 248 83.8

โทรศัพทถามศูนยขอมูลจราจร 33 11.2

โทรศัพทถามผูรูเสนทาง 70 23.7

หนังสือพิมพ 35 11.8

อินเตอรเน็ต 5 1.7
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รูปที่ 4.9 รอยละของกลุมตัวอยางที่สังเกตสวนตางๆ ของปายจราจรอัจฉริยะ

เมื่อสอบถามถึงการสังเกตปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่สวนใหญรอยละ 85.3 สังเกต

สวนโครงขายแผนที่ของปายจราจรอัจฉริยะเปนสวนแรก รองลงมาไดแก สวนประชาสัมพันธรอย

ละ 10.2 และสวนขอความรอยละ 4.5 ตามลําดับ ดังรูปที่ 4.10
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รอยละ

รูปที่ 4.10 รอยละของกลุมตัวอยางที่สังเกตสวนตางๆ ของปายจราจรอัจฉริยะเปนสวนแรก
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จากขอมูลขางตนจะสังเกตไดวา ปายจราจรอัจฉริยะมีความสําคัญตอผูขับขี่ในปจจุบัน 

โดยเฉพาะสวนของโครงขายแผนที่และเสนสีน้ันจะมีผูใหความสนใจมากที่สุด ดังน้ันผูวิจัยจึงได

ศึกษาถึงทัศนคติและความคิดเห็นของผูขับขี่ที่มีตอสวนของโครงขายแผนที่และเสนสีบนปาย

จราจรอัจฉริยะ ซึ่งผลจากการสํารวจดังกลาวจะกลาวถึงในหัวขอ 4.1.3 ถัดไป

4.1.3 ทัศนคติและความคิดเห็นท่ัวไปของผูขับข่ีท่ีมีตอปายจราจรอัจฉริยะ

ในสวนน้ีจะกลาวถึงทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

อาทิเชน ความเขาใจปายจราจรอัจฉริยะ ความคมชัดของปาย ขนาดของตัวอักษรบนปาย ประโยชน

ของปายจราจรอัจฉริยะ ความพึงพอใจ เปนตน ในการสอบถามถึงความคิดเห็นตางๆ ของผูขับขี่น้ัน

ผูวิจัยไดใชระดับของความคิดเห็น 5 ระดับไดแก เห็นดวยอยางยิ่ง เห็นดวย เฉยๆ/ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย ไมเห็นดวยอยางยิ่ง โดยผูวิจัยจะนําเสนอในรูปแบบของแผนภูมิเพื่อใหงายตอความเขาใจ ซึ่ง

ผลที่ไดจากการศึกษาในสวนน้ีสามารถนําไปปรับปรุงและพัฒนาระบบปายจราจรอัจฉริยะตอไป

จากผลสํารวจเกี่ยวกับความเขาใจปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่ ดังรูปที่ 4.11 พบวา กลุม

ตัวอยางเขาใจวัตถุประสงคของปายจราจรอัจฉริยะรอยละ 81.7 ขณะเดียวกัน ผูขับขี่มีความเขาใจใน

ความหมายของสี ตําแหนงของสถานที่ที่แสดงบนปาย ตําแหนงของผูขับขี่และเสนทางที่จะใช

เดินทางเปนรอยละ 86 รอยละ 80.4 และรอยละ 83.2 ตามลําดับ ซึ่งสามารถสรุปไดวา ในภาพรวม

แลวผูขับขี่มีความเขาใจในตัวปายจราจรอัจฉริยะเปนอยางดี 

รูปที่ 4.11 ความเขาใจของผูขับขี่ตอปายจราจรอัจฉริยะ
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จากรูปที่ 4.12 จะเห็นไดวา กลุมตัวอยางสังเกตเห็นปายและสังเกตสีแสดงสภาพการจราจร

บนปายเปนประจําเปนจํานวนรอยละ 76.3 และรอยละ 79.2 ตามลําดับ นอกจากน้ีกลุมตัวอยางยังให

ความเห็นวาปายมีขนาดที่เหมาะสมเปนจํานวนรอยละ 68.4 และตําแหนงที่ติดต้ังปายมีความ

เหมาะสมรอยละ 60.8 นอกจากน้ี เมื่อพิจารณาถึงการประเมินสภาพการจราจรเปรียบเทียบกับสีที่

แสดงบนปาย พบวากลุมตัวอยางคิดวาสีที่แสดงบนปายน้ันตรงกับความคิดของกลุมตัวอยางเพียง

รอยละ 55 เทาน้ัน

รูปที่ 4.12 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการสังเกตปายจราจรอัจฉริยะ

เมื่อพิจารณาในสวนโครงขายแผนที่และเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ ดังแสดงในรูปที่ 

4.13 พบวากลุมตัวอยางสวนใหญคิดวาสีที่ใชแสดงสภาพการจราจรมีความชัดเจนรอยละ 81.3

ขนาดตัวอักษรมีความเหมาะสมรอยละ 63.8 การใชสีแสดงสภาพการจราจรมีความเหมาะสมรอยละ 

83.4 นอกจากน้ีกลุมตัวอยางยังใหความเห็นวา ชื่อถนนหรือสถานที่บนปายมีความชัดเจนรอยละ 
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64.9 และขอมูลทิศทางแสดงไดชัดเจนรอยละ 64.4 แตมีผูขับขี่ประมาณคร่ึงหน่ึงเทาน้ันที่มี

ความเห็นวาขนาดโครงขายที่แสดงบนปายมีความเหมาะสม

รูปที่ 4.13 ความคิดเห็นในสวนโครงขายแผนที่และเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ

นอกจากน้ี ผูวิจัยไดสอบถามเกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ ดังรูปที่ 4.14 พบวา

กลุมตัวอยางมีความเห็นวาปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนสําหรับการเดินทางรอยละ 70 ปายมี

ประโยชนในการเลือกเสนทางรอยละ 71.4 ขอมูลสีแสดงสภาพการจราจรมีประโยชนรอยละ 77.4

และขอมูลเสนทางหรือโครงขายมีประโยชนรอยละ 70.9 แตพบวาประมาณคร่ึงหน่ึงของกลุม

ตัวอยางเทาน้ันที่คิดวาปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนในการแกไขปญหาจราจร ยิ่งไปกวาน้ัน มี
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กลุมตัวอยางเพียงสวนนอยเทาน้ันที่คิดวาแถบปายสลับขอความดานลางและหนาจอประชาสัมพันธ

มีประโยชน ซึ่งมีเพียงรอยละ 37.1 และรอยละ 34.1 ตามลําดับ

รูปที่ 4.14 ความคิดเห็นเกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ

เน่ืองจากปายจราจรอัจฉริยะน้ันจะแสดงขอมูลสภาพการจราจรแบบทันกาลใหแกผูขับขี่ 

ดังน้ันผูวิจัยจึงไดสอบถามผูขับขี่เกี่ยวกับขอมูลสภาพการจราจรที่ควรแสดงเพิ่มเติมบนปายจราจร

อัจฉริยะ จากตารางที่ 4.8 พบวาขอมูลที่กลุมตัวอยางตองการเพิ่มมากที่สุดคือความยาวแถวคอย ณ 

ทางแยกรอยละ 64.3 รองลงมาคือเวลาเฉลี่ยที่ผูขับขี่ตองใชในการเดินทางผานเสนทางรอยละ 52.6

ซึ่งขอมูลทั้งสองชนิดน้ีเปนขอมูลที่ชัดเจนและผูขับขี่สามารถเขาใจไดงายที่สุด ในขณะที่ความเร็ว

เฉลี่ยของแตละเสนทางมีกลุมตัวอยางตองการใหแสดงเพิ่มเติมเพียงรอยละ 29.8 เทาน้ัน

ตารางที่ 4.8 ขอมูลสภาพการจราจรที่ผูขับขี่ตองการใหแสดงเพิ่มเติมบนปายจราจรอัจฉริยะ

ขอมูลท่ีตองการใหแสดงเพิ่มเติม ความถี่ รอยละ

ความเร็วเฉลี่ยของแตละเสนทาง 102 29.8

เวลาเฉลี่ยที่ใชในการเดินทางผานเสนทาง 180 52.6

ความยาวแถวคอย ณ ทางแยก 220 64.3
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เมื่อพิจารณาถึงความเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่ ดังรูปที่ 4.15

พบวากลุมตัวอยางมีความเชื่อถือขอมูลถึงรอยละ 59.3 และจากรูปที่ 4.16 กลุมตัวอยางสวนใหญมี

ความพึงพอใจในตัวปายจราจรอัจฉริยะกวารอยละ 66.7 นอกจากน้ันผูวิจัยยังไดสอบถามความ

คิดเห็นเกี่ยวสภาพการจราจรโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานคร ซึ่งแสดงในรูปที่ 4.17 พบวากลุม

ตัวอยางโดยมากมีความเห็นวาสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครน้ันอยูในระดับที่แยถึงรอยละ 
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รูปที่ 4.15 ความเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่

10.1

56.6

26.9

2.93.5

0

10

20

30

40

50

60

ไมพอใจเลย ไมพอใจ เฉยๆ พอใจ พอใจมาก

รอยละ

รูปที่ 4.16 ความพึงพอใจปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่
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รูปที่ 4.17 ความคิดเห็นเกี่ยวกับสภาพการจราจรโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานครของผูขับขี่

ผูวิจัยไดสอบถามกลุมตัวอยางเกี่ยวกับการประเมินเสนสีในมุมมองของตัวผูขับขี่ กลาวคือ

มีการถามถึงกลุมตัวอยางวาสถานการณใดที่ปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเสนทางเปนสีเขียว และ

แดง ตามลําดับ ผลจากการสํารวจพบวา ผูขับขี่กวารอยละ 52.0 คิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดง

เปนสีเขียวเมื่อสามารถขับขี่ดวยความเร็วเฉลี่ยกวา 58.5 กิโลเมตรตอชั่วโมง ผูขับขี่รอยละ 42.6 คิด

วาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงเปนสีเขียวเมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกเฉลี่ยนอยกวา 3 นาที 

55 วินาที ดังแสดงในตารางที่ 4.9

ตารางที่ 4.9 ความคิดเห็นของผูขับขี่เกี่ยวกับสถานการณใดที่ปายจราจรอัจฉริยะ

ควรแสดงสีเปนสีเขียว

เมื่อใดท่ีปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเปนสีเขียว รอยละ
คาเฉลี่ยท่ี

ผูขับข่ีประเมิน

คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

เมื่อสามารถขับขี่ไดดวยความเร็วที่สูงกวา (กม./ชม.) 52.0 58.5 21.4

เมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกนอยกวา (นาที:วินาที) 42.6 3:55 4:23

อ่ืนๆ 5.4 - -

จากผลสํารวจเกี่ยวกับสถานการณที่ปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงเปนสีแดงพบวา ผูขับขี่

สวนใหญรอยละ 54.4 คิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเสนทางเปนสีแดงเมื่อรอสัญญาณไฟ

จราจรที่ทางแยกเฉลี่ยนานกวา 10 นาที 9 วินาที รอยละ 41.2 คิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสี

เสนทางเปนสีแดงเมื่อขับขี่ไดดวยความเร็วเฉลี่ยที่ตํ่ากวา 28.0 กิโลเมตรตอชั่วโมง ดังแสดงใน

ตารางที่ 4.10



71

ตารางที่ 4.10 ความคิดเห็นของผูขับขี่เกี่ยวกับสถานการณใดที่ปายจราจรอัจฉริยะ

ควรแสดงสีเปนสีแดง

เมื่อใดท่ีปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเปนสีแดง รอยละ
คาเฉลี่ยท่ี

ผูขับข่ีประเมิน

คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

เมื่อสามารถขับขี่ไดดวยความเร็วที่ตํ่ากวา (กม./ชม.) 41.2 28.0 21.2

เมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกนานกวา (นาที:วินาที) 54.4 10:09 12:18

อ่ืนๆ 4.4 - -

นอกจากน้ี ผูวิจัยยังไดพิจารณาถึงพฤติกรรมของกลุมตัวอยางเมื่อสังเกตเห็นปายจราจร

อัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ดังตารางที่ 4.11 พบวาผูขับขี่รอยละ 55.1 ตัดสินใจที่จะ

เปลี่ยนเสนทางเมื่อพบปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ในขณะที่รอยละ 44.9

จะเปลี่ยนเสนทางไปใชเสนทางอ่ืน

ตารางที่ 4.11 พฤติกรรมของผูขับขี่เมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง

พฤติกรรม ความถี่ รอยละ

เลี่ยงไปใชเสนทางอ่ืน 154 44.9

ไมเปลี่ยนเสนทาง 189 55.1

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 8 ราย

เมื่อวิเคราะหถึงสาเหตุที่กลุมตัวอยางตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางจะเห็นได

วา สาเหตุอันดับแรกคือเสนทางที่กลุมตัวอยางใชอยูเดิมน้ันสามารถไปไดเร็วกวา รองลงมาคือ หาก

เปลี่ยนเสนทางไปแลวจะไมสามารถไปยังจุดหมายปลายทางได นอกจากน้ียังมีสาเหตุอ่ืนๆไดแก 

กลุมตัวอยางไมทราบเสนทางที่จะเลี่ยง มีความคุนเคยกับเสนทางเดิมมากวา และไมเชื่อถือขอมูลที่

ไดรับตามลําดับ ดังตารางที่ 4.12

หากพิจารณาถึงความเพียงพอของจํานวนสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ 

จากตารางที่ 4.13 พบวากลุมตัวอยางเกือบทั้งหมดมีความคิดเห็นวาจํานวนสีแสดงสภาพการจราจร

น้ันมีจํานวนที่เพียงพอรอยละ 92.6 ทั้งน้ีอาจเน่ืองมาจากสีที่ใชน้ันเปนสีที่เขาใจไดงายดังสีของ

สัญญาณไฟจราจร นอกจากน้ี ยังสอดคลองกับการศึกษาของเกษม ชูจารุกุล (2548) ที่ไดพบวาการ

รายงานสภาพการจราจรน้ันควรแบงออกเปน 3 ระดับ
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ตารางที่ 4.12 สาเหตุที่กลุมตัวอยางตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดง

สีเสนทางขางหนาเปนสีแดง

สาเหตุ ความถี่ รอยละ

เสนทางเดิมไปไดเร็วกวา 47 25.3

ไมทราบเสนทางที่จะเปลี่ยน 40 21.5

ไมสามารถไปยังจุดหมายปลายทางได 44 23.7

ไมเชื่อขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ 20 10.8

คุนเคยกับเสนทางเดิมมากกวา 32 17.2

อ่ืนๆ 3 1.6

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 3 ราย

ตารางที่ 4.13 ความคิดเห็นเกี่ยวกับความเพียงพอของจํานวนสีแสดงสภาพการจราจร

ความคิดเห็น ความถี่ รอยละ

เพียงพอ 315 92.6

ไมเพียงพอ 25 7.4

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 11 ราย

4.2 การวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรท่ีเหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบน

ปายจราจรอัจฉริยะท่ีสอดคลองกับผูขับข่ี

4.2.1 ผลการสํารวจขอมูล

ผูวิจัยไดทําการสอบถามผูขับขี่รถยนตที่สัญจรผานปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังอยูใน

เสนทางระหวางแยกสะพานขาวกับแยกยมราชบนถนนหลานหลวง โดยมีรหัสหมายเลขประจําปาย

ที่กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 34 โดยทําการสํารวจที่ศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส

ที่ต้ังอยูบนถนนหลานหลวง ต้ังแตเดือนพฤศจิกายน ถึง เดือนธันวาคม 2550 ซึ่งทําใหไดกลุม

ตัวอยางทั้งสิ้น 120 คน ตารางที่ 4.14 แสดงวัน เวลา สภาวะการจราจร และจํานวนกลุมตัวอยางที่ได

จากการสํารวจ 
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ทั้งน้ีจะสังเกตไดวาการสํารวจขอมูล ณ ศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส จะทําใหไดกลุม

ตัวอยางมากกวาการสํารวจขอมูลชวงทดสอบ ณ ศูนยบริการนํ้ามันคาลเท็กซ  เน่ืองมาจาก

ศูนยบริการนํ้ามันคาลเท็กซต้ังอยูทางขวาซึ่งจะมีชองจราจรในทิศทางที่สวนทางขวางอยูจึงทําให

เกิดความลําบากในการใชบริการ ในขณะที่ศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาสมีตําแหนงที่ต้ังอยูทางซาย

ซึ่งทําใหสะดวกในการใชบริการ (ดังรูปที่ 3.9) สงผลใหมีรถเขามาใชบริการมาก ซึ่งทําใหไดกลุม

ตัวอยางที่มากกวาในเวลาที่นอยกวา

ตารางที่ 4.14 วัน เวลา สภาวะการจราจร และจํานวนกลุมตัวอยางที่ไดจากการสํารวจ ณ 

ศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส ถนนหลานหลวง

วันท่ี ชวงเวลา สภาวะการจราจร จํานวนกลุมตัวอยาง

8 พฤศจิกายน 2550

14 พฤศจิกายน 2550

7 ธันวาคม 2550

15 ธันวาคม 2550

14.35 – 17.10 น.

15.25 – 18.10 น.

15.40 – 18.00 น.

10.40 – 14.30 น.

คลองตัว – ติดขัดปานกลาง

คลองตัว – ติดขัดปานกลาง

ติดขัดปานกลาง

ติดขัดปานกลาง - ติดขัดมาก

20

29

28

43

อยางไรก็ตาม ขอมูลที่ไดจากการสํารวจในชวงทดสอบน้ันสามารถนํามาใชประกอบเพื่อ

วิเคราะหความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบน

ปายจราจรอัจฉริยะได แตไมสามารถนําไปใชประกอบในการวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่

เหมาะสมในการประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรได เน่ืองจากเปนการเก็บขอมูล ณ สถานที่ที่

ตางกัน ฉะน้ันขอมูลดานคุณลักษณะทางการจราจร (Traffic Characteristics) จะไมสอดคลองกัน

เชน เวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel Time) เปนตน

4.2.2 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และขอมูลการเดินทาง

เมื่อนําขอมูลที่สํารวจในชวงทดสอบกับขอมูลที่สํารวจจริงมารวมกันแลวจะไดกลุม

ตัวอยางทั้งสิ้น 132 ราย พบวารอยละ 72.9 เปนเพศชาย และมีอายุเฉลี่ยประมาณ 37 ป รอยละ 27.1

เปนเพศหญิง และมีอายุเฉลี่ยประมาณ 35 ป ดังตารางที่ 4.15 อยางไรก็ดีกลุมตัวอยางมีอายุมากที่สุด 

67 ป และมีอายุนอยที่สุด 20 ป หากพิจารณาถึงอายุเฉลี่ยโดยรวมจะพบวามีอายุเฉลี่ยที่ 36.7 ป คา

เบี่ยงเบนมาตรฐานประมาณ 10 ป ถาพิจารณาถึงชวงอายุของกลุมตัวอยางจะพบวา กลุมตัวอยาง

โดยมากประมาณรอยละ 47.7 มีอายุระหวาง 23 ถึง 35 ป ดังแสดงในรูปที่ 4.18
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ตารางที่ 4.15 สัดสวนของเพศ และอายุเฉลี่ยของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

เพศ จํานวน (คน) รอยละ อายุเฉลี่ย (ป)

ชาย 94 72.9 37.1

หญิง 35 27.1 35.4

รวม / เฉลี่ย 129 100.0 36.7

หมายเหตุ มีผูไมระบุเพศทั้งสิ้น 2 ราย

47.7

28.5

18.5

1.53.8
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รอยละ

รูปที่ 4.18 สัดสวนอายุของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสม

ในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

ตารางที่ 4.16 แสดงสัดสวนอาชีพของกลุมตัวอยาง จะพบไดวากลุมตัวอยางสวนใหญรอย

ละ 41.5 ประกอบธุรกิจ/คาขาย รองลงมาคือประกอบอาชีพพนักงานบริษัทรอยละ 20.8 ประกอบ

อาชีพรับจางรอยละ 16.2 รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจรอยละ 12.3 นักเรียน/นิสิต/นักศึกษารอย

ละ 7.7 ที่เหลือเปนกลุมตัวอยางที่ไมไดประกอบอาชีพ ตามลําดับ ทั้งน้ีเมื่อพิจารณาถึงระดับ

การศึกษาของกลุมตัวอยางพบวา ผูขับขี่มีวุฒิการศึกษาที่ระดับปริญญาตรี หรือระดับปวส. รอยละ 

58.4 มีวุฒิการศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรีรอยละ 28 และสูงกวาปริญญาตรีรอยละ 13.6 ดังตารางที่ 4.17



75

ตารางที่ 4.16 สัดสวนอาชีพของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่

เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

อาชีพ ความถี่ รอยละ

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 16 12.3

นักเรียน/นิสิต/นักศึกษา 10 7.7

พนักงานบริษัท 27 20.8

รับจาง 21 16.2

ประกอบธุรกิจ/คาขาย 54 41.5

ไมไดประกอบอาชีพ 2 1.5

หมายเหตุ มีผูไมระบุอาชีพทั้งสิ้น 2 ราย

ตารางที่ 4.17 สัดสวนระดับการศึกษาของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

ระดับการศึกษา ความถี่ รอยละ

ตํ่ากวามัธยมตน 10 8.0

มัธยม หรือ ปวช. 20 16.0

กําลังศึกษาปริญญาตรี 5 4.0

ปริญญาตรี หรือ ปวส. 73 58.4

สูงกวาปริญญาตรี 17 13.6

หมายเหตุ มีผูไมระบุระดับการศึกษาทั้งสิ้น 7 ราย

รูปที่ 4.19 แสดงสัดสวนรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนของกลุมตัวอยาง จะสังเกตไดวากลุม

ตัวอยางมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนอยูในชวง 10,001-20,000 บาทเปนสัดสวนที่มากที่สุดถึงรอยละ 

24.2 รองลงมาเปนผูที่มีรายไดตํ่ากวา 10,001 บาทรอยละ 21.0 และ 20,001-30,000 บาทรอยละ 19.4

ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางทั้งหมดมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนประมาณ 38,100 บาท ที่คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 38,495 บาท
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รูปที่ 4.19 สัดสวนรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

ตารางที่ 4.18 สัดสวนระยะเวลาที่กลุมตัวอยางขับรถมาแลวทั้งสิ้นในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัด

สภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

ผูขับข่ีขับรถมาแลวท้ังสิ้น (ป) ความถี่ รอยละ

< 6 28 21.7

6-15 52 40.3

16-25 35 27.1

> 25 14 10.9

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 2 ราย

ตารางที่ 4.18 แสดงสัดสวนรถยนตในครอบครองของกลุมตัวอยาง จะเห็นไดวาผูขับขี่

โดยมากรอยละ 40.3 ขับรถมาแลวทั้งสิ้น 6-15 ป ซึ่งก็สอดคลองกับคาเฉลี่ยอายุของกลุมตัวอยางที่ 

36.7 ป รองลงมาไดแก ขับรถมาแลว 16-25 ปรอยละ 27.1 ขับรถมาแลวทั้งสิ้นนอยกวา 6 ป รอยละ 

บาท
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21.7 และขับรถมาแลวทั้งสิ้นมากกวา 25 ปรอยละ 10.9 ตามลําดับ โดยผูขับขี่ขับรถมาแลวทั้งสิ้น

เฉลี่ยประมาณ 14 ป ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.1 ป

11.09.3
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รอยละ

รูปที่ 4.20 สัดสวนรถยนตในครอบครองของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

กลุมตัวอยางที่ทําการสํารวจน้ันมีจํานวนรถยนตในครอบครองสูงสุดถึง 8 คัน โดยมี

คาเฉลี่ย 2.4 คัน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.5 คัน ดังแสดงในรูปที่ 4.20 จะสังเกตไดวาผูขับขี่โดยมาก

รอยละ 32.8 มีรถยนตในครอบครองเพียง 1 คัน รองลงมาไดแก มีรถในครอบครอง 2 คันรอยละ 

28.1 ในขณะที่รอยละ 11 มีรถในครอบครองมากกวา 4 คัน

เมื่อพิจารณาถึงระยะทางที่กลุมตัวอยางเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันพบวา กลุมตัวอยางกวารอย

ละ 23.8 เดินทางในแตละวันประมาณ 41-60 กิโลเมตร รองลงมาไดแก 21-40 กิโลเมตรรอยละ 21.4

81-100 กิโลเมตรรอยละ 15.9 และเปนที่สังเกตไดวารอยละ 59.5 ของกลุมตัวอยางทั้งหมดเดินทาง

โดยเฉลี่ยตอวันนอยกวา 60 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 4.21
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รูปที่ 4.21 สัดสวนระยะทางที่กลุมตัวอยางเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัด

สภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

จากขอมูลการเดินทางของผูขับขี่พบวา กลุมตัวอยางที่สํารวจใชทางพิเศษโดยเฉลี่ย 5.4 คร้ัง

ตอสัปดาห ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.9 คร้ังตอสัปดาห และพบวากลุมตัวอยางใชทางพิเศษสูงสุดถึง 

30 คร้ังตอสัปดาห ซึ่งสามารถแจกแจงเปนสัดสวนดังรูปที่ 4.22 ซึ่งจะเห็นไดวากลุมตัวอยางใชทาง

พิเศษนอยกวา 6 คร้ังตอสัปดาหเปนสัดสวนที่มากที่สุด 
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รูปที่ 4.22 สัดสวนจํานวนคร้ังที่กลุมตัวอยางใชทางพิเศษโดยเฉลี่ยตอสัปดาหในการศึกษาเพื่อ

คนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจร

บนปายจราจรอัจฉริยะ

ความถ่ีในการ
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รูปที่ 4.23 แสดงสัดสวนจํานวนวันที่กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยตอสัปดาหพบวา กลุม

ตัวอยางกวารอยละ 72.9 ขับรถทุกวัน รองลงมาไดแก ขับรถ 5-6 วันตอสัปดาหรอยละ 14.4 โดย

กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยสัปดาหละ 6.3 วันตอสัปดาห ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.3 วัน
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รูปที่ 4.23 สัดสวนจํานวนวัน ที่กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยตอสัปดาหในการศึกษาเพื่อคนหา

ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

นอกจากน้ี ผูวิจัยไดถามคําถามเกี่ยวกับการขับขี่ ณ ขณะน้ัน จากตารางที่ 4.19 แสดงรอยละ

ของกลุมตัวอยางโดยแจกแจงตามการสังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่สัญจรผานมาพบวา กลุมตัวอยาง

รอยละ 49.6 สังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่สัญจรผานมา และกลุมตัวอยางรอยละ 50.4 ไมไดสังเกต

ปายจราจรอัจฉริยะที่พึ่งสัญจรผานมา 

ตารางที่ 4.19 รอยละของกลุมตัวอยางโดยแจกแจงตามการสังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่สัญจรผานมา

สังเกตปายจราจรอัจฉริยะท่ีสัญจรผานมาหรือไม ความถี่ รอยละ

สังเกต 60 49.6

ไมไดสังเกต 61 50.4

เมื่อพิจารณาถึงจํานวนของผูรวมเดินทางพบวากลุมตัวอยางมีผูรวมเดินทางเฉลี่ย 1.9 คน ที่

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.2 คน หากพิจารณาแบบสัดสวนจะพบวาผูขับขี่สวนใหญรอยละ 46.1

เดินทางคนเดียว รองลงมาไดแก มีผูรวมเดินทาง 1 คน (ไมรวมผูขับขี่) รอยละ 36.2 และมีผูรวม

เดินทาง 2 คน (ไมรวมผูขับขี่) รอยละ 10.8 ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.24
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รูปที่ 4.24 รอยละของจํานวนผูรวมเดินทางขณะขับขี่ผานเสนทางที่ศึกษา

ตารางที่ 4.20 แสดงสัดสวนของวัตถุประสงคในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษา (ถนน

หลานหลวง) ณ ขณะที่ทําการสํารวจของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยางกวารอยละ 51.1 เดิน

ทางผานเสนทางที่ทําการศึกษาเพื่อทําธุระหรือติดตอนัดหมาย รองลงมาคือ เดินทางระหวางบานกับ

ที่ทํางานรอยละ 26.7 และเดินทางเพื่อซื้อของรอยละ 11.5 ตามลําดับ  ซึ่งสามารถสังเกตไดวากลุม

ตัวอยางสวนมากเดินทางผานเสนทางที่ทําการศึกษา ณ ขณะทําการสํารวจขอมูลเพื่อทําธุระและ

เดินทางกลับบาน ซึ่งสอดคลองกับวันและเวลาที่ผูวิจัยทําการเก็บขอมูล 

ตารางที่ 4.20 สัดสวนของวัตถุประสงคในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษา ณ

ขณะทําการสํารวจ

วัตถุประสงคในการเดินทาง ความถี่ รอยละ

เดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน 35 26.7

เดินทางเพื่อขนสงสินคา 9 6.9

เดินทางเพื่อซื้อของ 15 11.5

เดินทางเพื่อทําธุระ/ติดตอนัดหมาย 67 51.1

เดินทางระหวางบานกับสถานศึกษา 5 3.8

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 1 ราย
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เมื่อวิเคราะหถึงความถี่ที่กลุมตัวอยางเดินทางผานเสนทางที่ศึกษาโดยเฉลี่ยตอสัปดาห

พบวาผูขับขี่โดยมากสัญจรผานเสนทางที่ทําการศึกษา (ถนนหลานหลวง) มากกวา 6 คร้ังตอสัปดาห

รอยละ 26.5 รองลงมาคือ นอยกวา 1 คร้ังตอสัปดาหรอยละ 25.1 1-2 คร้ังตอสัปดาหรอยละ 24.2

ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.25 จะเห็นไดวากลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาน้ันจะมีทั้งผูที่เดินทางผาน

เสนทางที่ศึกษาเปนประจํา และผูที่เดินทางผานเสนทางที่ศึกษาอยางไมสม่ําเสมอเปนสัดสวนที่

ใกลเคียงกัน 
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รูปที่ 4.25 สัดสวนความถี่ที่กลุมตัวอยางเดินทางผานเสนทางที่ศึกษา 

4.2.3 ความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับข่ีกับสีแสดงสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

เน้ือหาในสวนน้ีจะกลาวถึงความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับ

สีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ โดยวิธีการที่ใชในการตรวจสอบความสอดคลองคือ 

ผูวิจัยจะใหผูขับขี่ประเมินสีเสนทางในความคิดของตัวผูขับขี่เอง จากน้ันผูวิจัยไดประสานงานไปยัง

ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะเพื่อขอขอมูลเสนสี ณ ตําแหนง และเวลาที่ทําการสํารวจ หลังจากที่

ไดขอมูลครบถวน ผูวิจัยจึงไดนําสีเสนทางที่ผูขับขี่ประเมินไปเปรียบเทียบกับสีแสดงสภาพจราจร

บนปายจราจรอัจฉริยะ โดยอางอิงจากสถานที่และเวลาที่ทําการสํารวจ 

รูปที่ 4.26 แสดงรอยละของสีที่ผูขับขี่ประเมินกับสีที่แสดงบนปาย พบวาผูขับขี่เผชิญกับ

สถานการณที่ปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางที่ผูขับขี่สัญจรผานกอนเขาศูนยบริการนํ้ามันเปนสี

แดง สีเหลือง และสีเขียว เทากับรอยละ 22.0 62.9 และ 15.1 ตามลําดับ จะสังเกตไดวาปายจราจร

อัจฉริยะจะแสดงสีเสนทางในชวงเวลาที่เก็บขอมูลเปนสีเหลืองมากที่สุด แตอยางไรก็ตามพบวาผู
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ขับขี่ประเมินสีเสนทางเปนสีแดง สีเหลือง และสีเขียวเทากับรอยละ 17.4 26.5 และ 56.1 ตามลําดับ 

จึงเปนที่นาสังเกตไดวา ผูขับขี่มากกวาคร่ึงประเมินสีแสดงสภาพจราจรเปนสีเขียว นอกจากน้ี จะ

สังเกตไดวากลุมตัวอยางเผชิญกับสภาวะการจราจรติดขัดมาก และการจราจรคลองตัวดวยสัดสวนที่

ใกลเคียงกันซึ่งก็สอดคลองกับแผนงานของผูวิจัยที่ตองการใหเกิดความเอนเอียงนอยที่สุด ดังที่ได

กลาวมาแลวในหัวขอที่ 3.2.2
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รูปที่ 4.26 รอยละของสีที่ผูขับขี่ประเมินกับสีที่แสดงบนปาย

เมื่อนําขอมูลดังกลาวไปจําแนกโดยละเอียด ดังตารางที่ 4.21 ซึ่งแสดงการเปรียบเทียบ

ขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะกับขอมูลที่ผูขับขี่ประเมินพบวา มีผูขับขี่จํานวน 43 รายหรือคิด

เปนรอยละ 32.6 เทาน้ันที่สามารถประเมินสีแสดงสภาพการจราจรไดตรงกับสีแสดงสภาพจราจร

ของปายจราจรอัจฉริยะ และพบวาผูขับขี่จํานวน 69 รายหรือคิดเปนรอยละ 52.3 ประเมินสีแสดง

สภาพจราจรที่ดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของปาย ในขณะที่มีผูขับขี่ประมาณรอยละ 15.1 ประเมิน

ไดแยกวาสีแสดงสภาพจราจรของปาย

ตารางที่ 4.21 เปรียบเทียบขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะกับขอมูลที่ผูขับขี่ประเมิน

                             สีที่แสดงบนปาย

ผูขับขี่ประเมิน(ราย)
สีแดง สีเหลือง สีเขียว รวม

สีแดง 7 13 3 23

สีเหลือง 8 23 4 35

สีเขียว 14 47 13 74

รวม 29 83 20 132
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จากผลขางตนจะเห็นไดวากลุมตัวอยางกวารอยละ 67.3 มีการรับรูสภาพการจราจรที่ไม

สอดคลองกันกับขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ทั้งน้ีสาเหตุหลักอาจมาจากการใชตัวชี้วัด

สภาพจราจรที่ไมเหมาะสม และอาจมาจากการที่นําคา Occupancy Ratio ไปปรับแกเพื่อใหผูขับขี่

เห็นวาเสนทางใดมีสภาพการจราจรที่คลองตัวกวา นอกจากน้ียังพบวา ผูขับขี่ประเมินสภาพ

การจราจรในมุมมองที่แตกตางกัน ฉะน้ันผูวิจัยจึงเห็นวาควรมีการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงอิทธิพล

ตอการประเมินเสนสีในมุมมองของผูขับขี่ แตอยางไรก็ดี จํานวนของผูขับขี่ที่ประเมินแยกวาสีที่

แสดงบนปายมีนอย ดังน้ันการประยุกตใชแบบจําลองวิยุตแบบอเนกนาม (Multinomial Discrete

Model) เพื่อทํานาย 3 ตัวเลือกไดแก การประเมินที่ดีกวาปาย การประเมินที่ตรงกับปาย และการ

ประเมินที่แยกวาปายจราจรอัจฉริยะ จึงไมสามารถตอบสนองตอขอมูลตางๆ ได ฉะน้ันดวยเหตุผล

ประการดังกลาว ผูวิจัยจึงไดทําการศึกษาหาปจจัยที่สงผลใหผูขับขี่ประเมินสีแสดงสภาพจราจรได

ดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะดวยวิธีแบบจําลองทวินาม (Binary Model) ซึ่งจะ

กลาวถึงในบทที่ 5 ตอไป

4.3 สรุป

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทที่ 4 ไดกลาวถึง ผลการสํารวจขอมูลดวยแบบสอบถามทั้งในวิธี

แผนพับธุรกิจตอบรับและวิธีสอบถามที่ศูนยบริการนํ้ามัน คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และ

ขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ และทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจร

อัจฉริยะ รวมไปถึงความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพ

การจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งผลจากการศึกษาในบทน้ีจะทําใหทราบไดวาปายจราจร

อัจฉริยะควรจะพัฒนาไปในรูปแบบหรือทิศทางใด

จากการสอบถามความคิดเห็นพบวา ผูขับขี่สวนใหญมีความเขาใจเกี่ยวกับปายจราจร

อัจฉริยะไดเปนอยางดี และสังเกตปายจราจรอัจฉริยะเปนประจํา นอกจากน้ียังมีความคิดเห็นวา

คุณลักษณะตางๆ ของปายจราจรอัจฉริยะในสวนโครงขายแผนที่มีความเหมาะสมดีอยูแลว ยกเวน

ขนาดของโครงขายเสนทางที่แสดงบนปาย ซึ่งมีผูขับขี่ประมาณคร่ึงหน่ึงเทาน้ันที่คิดวาเหมาะสม 

ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่สวนใหญมีความคิดเห็นวาขอมูลที่

แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนตอการเดินทางของผูขับขี่ แตมีผูขับขี่เพียงคร่ึงหน่ึงเทาน้ัน

ที่มีความเห็นวาปายจราจรอัจฉริยะมีสวนชวยในการแกปญหาจราจร และเมื่อสอบถามถึงขอมูลที่ผู

ขับขี่ตองการเพิ่มเติมนอกจากสีแสดงสภาพจราจรพบวา ผูขับขี่ตองการใหปายจราจรอัจฉริยะแสดง

ขอมูลความยาวแถวคอย ณ ทางแยกเพิ่มเปนจํานวนมากที่สุด
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นอกจากน้ี ผลสํารวจยังทําใหทราบไดอีกวา ปายจราจรอัจฉริยะก็เปนหน่ึงในแหลงขอมูล

จราจรที่สําคัญของผูขับขี่ โดยเฉพาะในสวนของโครงขายแผนที่และเสนสี ซึ่งพบวาโดยมากมีความ

เชื่อถือและมีความพึงพอใจปายจราจรอัจฉริยะ แตอยางไรก็ดี แมวาผูขับขี่สวนใหญในปจจุบันจะมี

ความเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ แตก็พบไดวามีเพียงประมาณรอยละ 45 เทาน้ันที่

ตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อสังเกตเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ทั้งน้ี

อาจทําใหไมตรงกับวัตถุประสงคของปายจราจรอัจฉริยะที่ตองการใหผูขับขี่ใชขอมูลสภาพ

การจราจรเพื่อเลือกเสนทางที่ดีที่สุด ซึ่งสาเหตุหลักๆ สามประการที่ทําใหผูขับขี่ไมเปลี่ยนเสนทาง

คือ ผูขับขี่คิดวาเสนทางที่สัญจรอยูน้ันไปไดเร็วกวา ผูขับขี่ไมทราบเสนทางที่จะเปลี่ยน และหาก

เปลี่ยนเสนทางจะทําใหไมสามารถไปยังจุดหมายปลายทางได 

เมื่อพิจารณาถึงความเพียงพอของจํานวนสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ 

พบวากลุมตัวอยางเกือบทั้งหมดมีความคิดเห็นวาจํานวนสีแสดงสภาพการจราจรน้ันมีจํานวนที่

เพียงพอ ซึ่งก็สอดคลองกับการศึกษาของเกษม ชูจารุกุล (2548) ที่ไดพบวาการรายงานสภาพ

การจราจรน้ันควรแบงออกเปน 3 ระดับ

จากผลการสํารวจขอมูลภาคสนามพบวา มีผูขับขี่เพียงประมาณคร่ึงหน่ึงเทาน้ันที่สังเกต

ปายจราจรที่พึ่งสัญจรผานมา นอกจากน้ี ผูขับขี่กวารอยละ 67.3 มีการรับรูสภาพการจราจรที่ไม

สอดคลองกับสภาพการจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ โดยสวนใหญจะประเมินสภาพ

การจราจรไดดีกวาสีแสดงสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งก็สอดคลองกับการศึกษาของ 

Choocharukul และคณะ (2004) เน่ืองจากการศึกษาน้ีเปนการศึกษาในเขตชุมชนเมือง โดยผูขับขี่ใน

เขตชุมชนเมืองจะมีความอดกลั้นตอสภาวะการจราจรติดขัดที่สูง และจะเห็นไดอีกวาแมผูขับขี่สวน

ใหญจะเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ แตก็มีเพียงสวนนอยเทาน้ันที่มีการรับรูสภาพ

การจราจรที่สอดคลองกับสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ดังน้ันจึงควรมีการศึกษาเพื่อ

วิเคราะหตัวชี้วัดสภาพการจราจรและเกณฑที่เหมาะสมเพื่อไปปรับปรุงระบบปายจราจรอัจฉริยะให

มีความสอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่ และใหมีความนาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น

ผลลัพธและการวิเคราะหในบทตอไปน้ันจะเปนการวิเคราะหขอมูลดวยแบบจําลองทาง

สถิติเพื่อหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจร

อัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ดวยวิธีแบบจําลอง ทั้งน้ีเปาหมายหลักในการวิเคราะหดวย

แบบจําลองคือ ทําใหทราบถึงปจจัยที่สงผลใหเกิดความไมสอดคลองระหวางการรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ และทําใหทราบถึงตัวชี้วัด

สภาพการจราจรที่เหมาะสมสําหรับปายจราจรอัจฉริยะ นอกจากน้ียังทําใหทราบถึงเกณฑที่

เหมาะสมในการกําหนดเสนสีแสดงสภาพจราจร ซึ่งจะกลาวถึงโดยละเอียดในบทถัดไป
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การประยุกตและผลลัพธจากแบบจําลอง

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงการวิเคราะหขอมูลโดยการประยุกตใชแบบจําลองทางสถิติ 

ตลอดจนผลลัพธจากแบบจําลอง ในงานวิจัยน้ีผูวิจัยไดประยุกตใชแบบจําลองทั้งสิ้น 2 ประเภทคือ

แบบจําลองทวินาม (Binary Model) และแบบจําลองวิยุตแบบลําดับ (Ordered Discrete Model) โดย

แบบจําลองทวินามจะใชเพื่อคาดการณความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่

กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ ในขณะที่แบบจําลองวิยุตแบบลําดับจะใชเพื่อ

คาดการณสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผูขับขี่ ทั้งน้ีเพื่อใหสามารถวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพ

จราจรที่เหมาะสมในการประเมินเสนสีบนปายจราจรอัจฉริยะ นอกจากน้ียังสามารถวิเคราะหเกณฑ

ดานวิศวกรรมจราจรที่เหมาะสมในการประเมินเสนสีตางๆ ที่สอดคลองกับผูขับขี่

5.1 การคาดการณความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับข่ีกับสีแสดงสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

5.1.1 แบบจําลองท่ีใชในการศึกษา

จากผลลัพธในหัวขอที่ 4.2.3 จะพบไดวากลุมตัวอยางกวารอยละ 67.3 มีการรับรูสภาพ

การจราจรที่ไมสอดคลองกันกับขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ฉะน้ันผูวิจัยจึงเห็นวาควรมี

การศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงอิทธิพลตอความสอดคลองของการประเมินเสนสีในมุมมองของผูขับขี่

กับสีที่แสดงบนปาย แตอยางไรก็ดี จํานวนของผูขับขี่ที่ประเมินสภาพการจราจรแยกวาสีที่แสดงบน

ปายมีจํานวนนอย ดังน้ันการประยุกตใชแบบจําลองอเนกนาม (Multinomial Model) เพื่อทํานาย 3

ตัวเลือกไดแก การประเมินที่ดีกวาปาย การประเมินที่ตรงกับปาย และการประเมินที่แยกวาปาย

จราจรอัจฉริยะ จึงไมสามารถตอบสนองตอขอมูลตางๆ ได ดวยเหตุผลดังกลาว ผู วิ จัยจึง

ทําการศึกษาหาปจจัยที่สงผลใหผูขับขี่ประเมินสีแสดงสภาพจราจรไดดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของ

ปายจราจรอัจฉริยะเทาน้ันโดยอาศัยแบบจําลองทวินาม

อยางไรก็ดี ทางเลือกดังกลาวน้ันไมสามารถวัดไดจากความพึงพอใจในสวนที่วัดคาได

เทาน้ัน แตตองคํานึงถึงสวนของความไมแนนอนดวย ดังน้ันฟงกชันอรรถประโยชน (Utility
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Function) จึงแบงเปนสองสวนคือสวนที่สามารถวัดและรับรูไดแนนอน (Systematic Components)

และสวนความไมแนนอน (Random Components) ดังน้ี

in in inU V   (5.1)

jn jn jnU V   (5.2)

โดยที่ i แทนทางเลือกที่ผูขับขี่ประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะ

j แทนทางเลือกที่ผูขับขี่ประเมินไดดีกวาปายจราจรอัจฉริยะ

Uin คือ ความพึงพอใจที่ผูขับขี่ n จะประเมินไดตรงกับ

ปายจราจรอัจฉริยะ

Ujn คือ ความพึงพอใจที่ผูขับขี่ n จะประเมินไดดีกวา

ปายจราจรอัจฉริยะ

Vin คือ สวนของความพึงพอใจที่วัดคาไดของฟงกชันความพึง

พอใจที่ผูขับขี่จะประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะ

Vjn คือ สวนของความพึงพอใจที่วัดคาไดของฟงกชันความพึง

พอใจที่ผูขับขี่จะประเมินไดดีกวาปายจราจรอัจฉริยะ

in และ jn คือ สวนของความไมแนนอน

ผูขับขี่จะประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะก็ตอเมื่อคาความพึงพอใจของทางเลือก i มี

คามากกวาคาความพึงพอใจของทางเลือก j ซึ่งแสดงไดดังสมการ

jnin UU  (5.3)

หรือสามารถเขียนไดโดย

jnjninin VV   (5.4)

สวนความไมแนนอน ( in และ jn ) ในสมการทําใหทางเลือกแตละคร้ังไมเหมือนเดิม

ดังน้ันจึงตองใชทฤษฎีของความนาจะเปน (Probability) เพื่อมาอธิบายโอกาสที่จะเลือกทางเลือก i

โดยสามารถแทนไดโดยสมการดังน้ี

)Pr()( jninn UUiP  (5.5)
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โดยที่ )(iPn คือความนาจะเปนในการเลือกทางเลือก i จะไดวา

)Pr()( jnjnininn VViP   (5.6)

)Pr()( jnininjnn VViP   (5.7)

ในการหาคาความนาจะเปนขางตน ผูวิจัยจะตองทราบวาสวนความไมแนนอน ( ) น้ันมี

การกระจายตัวแบบใด ซึ่งในการศึกษาน้ีสมมุติใหมีการกระจายตัวแบบ Gumble หรือแบบ Extreme

Value Type I โดยการกระจายตัวแบบดังกลาวมีลักษณะการกระจายตัวคลายกับการกระจายตัวแบบ

มาตรฐาน (Normal Distribution) ภายใตสมมุติฐานของการกระจายตัวขางตน คาความนาจะเปนที่ผู

ขับขี่ n จะประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะคือ

)(
1

1
)(

jnin VVn
e

iP



 (5.8)

หรือสามารถเขียนไดโดย

jnin

in

VV

V

n
ee

e
iP


)( (5.9)

และ

)(1)( iPjP nn  (5.10)

หากพิจารณาถึงฟงกชันอรรถประโยชนในสวนที่สามารถวัดและรับรูไดแนนอน จะ

สามารถแสดงผลตางของฟงกชันอรรถประโยชนไดดังน้ี

),,()( PTSCONSTVVV kjnin  (5.11)

โดย CONST คือ สัมประสิทธิ์คาคงที่ (Constant)

k คือ สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตัวที่ k ที่

มีตอระดับความพึงพอใจ

S คือ กลุมของตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคมของผูขับขี่เชน เพศ 

ระดับการศึกษา และอายุ เปนตน

T คือ กลุมของตัวแปรดานพฤติกรรมการเดินทางของผูขับขี่เชน

พฤติกรรมของผูขับขี่เมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทาง

ขางหนาเปนสีแดง เปนตน
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P คือ กลุมของตัวแปรดานการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่เชน 

ระดับความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ เปนตน

วิธีที่ใชในการหาคาสัมประสิทธิ์ k คือวิธี Maximum Likelihood (ML) ซึ่งมีหลักการใน

การวิเคราะหคือ จากการสุมตัวอยางผูเดินทางทั้งหมด N คน และในกลุมผูเดินทางที่สุมมาไดน้ันทํา

ใหทราบถึงความสอดคลองระหวางสภาพจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะกับสภาพจราจรที่ผู

เดินทางแตละคนประเมิน หากกําหนดให nA เปนการประเมินของผูเดินทางคนที่ n วาสอดคลองกับ

ปายหรือไม ดังน้ันโอกาสที่จะสุมเลือกผูเดินทางขึ้นมา N คนแลวพบวาการประเมินสภาพจราจร

ของผูขับขี่จะสอดคลองกับพฤติกรรมที่สังเกตไดในวันที่สํารวจน้ันจะมีคาเทากับ

)(..).........(*)(*)(*)( 44332211 nn APAPAPAPAP (5.12)

โดยจะเรียกผลคูณดังกลาววาคาของความเปนไปได (Likelihood) และหากกําหนดวา

1 ถาผูขับขี่ประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะ

Yin = (5.13)

0 ถาผูขับขี่ประเมินไดดีกวาปายจราจรอัจฉริยะ

ดังน้ันฟงกชันความเปนไปไดจะมีรูปแบบมาตรฐานดังน้ี
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y
n

n

iniPL
1

)( (5.14)

แตอยางไรก็ดี การหาสัมประสิทธิ์จากฟงกชันความนาจะเปนโดยตรงจะทําไดยาก ดังน้ัน

จึงตองใชคาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปได L ซึ่งจะสงผลใหฟงกชันที่เดิมมีลักษณะ

ความสัมพันธเปนผลคูณกลายเปนฟงกชันใหมที่มีความสัมพันธเปนผลบวก ดังน้ี
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nin
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iPyLLL
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))(log()log( (5.15)

จากคุณสมบัติของลอการิทึม กลุมสัมประสิทธิ์ที่ทําใหคาความเปนไปได (L) สูงสุดยอมจะ

ทําใหลอการิทึมของความเปนไปได (LL) มีคาสูงสุดดวยเชนกัน
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5.1.2 การตรวจสอบความถูกตองและการคัดเลือกแบบจําลอง

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองน้ันสามารถแบงเปน 2 ขั้นตอนหลักคือ การ

ตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน (Internal Validation) ซึ่งเปนการตรวจสอบโครงสรางของ

แบบจําลองวาถูกตองตามทฤษฎีหรือไม และการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก (External

Validation) ซึ่งเปนการตรวจสอบวาแบบจําลองสามารถนําไปใชพยากรณไดหรือไม

 การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน (Internal Validation)

การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายในของแบบจําลองน้ันสามารถดําเนินการไดหลายวิธีดังน้ี

 การตรวจสอบเคร่ืองหมาย (Sign Test)

เคร่ืองหมายตางๆ ของสัมประสิทธิ์จะสะทอนถึงความพึงพอใจวามีมากขึ้นหรือนอยลง

เพียงใด สัมประสิทธิ์ที่มีเคร่ืองหมายเปนบวกแสดงวาอรรถประโยชนที่ไดรับน้ันจะสูงขึ้นตามคา

ของตัวแปร ในทางตรงกันขาม หากสัมประสิทธิ์มีเคร่ืองหมายเปนลบแสดงวาอรรถประโยชนที่ผู

เดินทางไดรับน้ันจะลดลงเมื่อตัวแปรดังกลาวมีคาสูงขึ้น

 การตรวจสอบขนาด (Relative Magnitude)

ตองมีการตรวจสอบขนาดของสัมประสิทธิ์วามีความสอดคลองกับความเปนจริงหรือไม

ซึ่งขนาดของสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่มีลักษณะใกลเคียงกันควรมีคาที่ไมตางกันมากนัก

 การตรวจสอบนัยสําคัญของอิทธิพลของตัวแปร (Significant t-Test)

การวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์ตางๆ โดยใชวิธี Maximum Likelihood น้ันจะตองพิจารณา

ถึงนัยสําคัญวาคาสัมประสิทธิ์ที่ไดน้ันแตกตางจากศูนยเพียงใดในกรณีที่พิจารณาแตละตัวแปร ซึ่ง

ในกรณีที่ขอมูลมีจํานวนมากจะใชคาสถิติ t (t-statistics) ในการตรวจสอบดังน้ี

 
k

N K

k

t


 
  (5.16)
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โดย tN-K คือ คาสถิติ t มีคาองศาอิสระ (Degree of Freedom) = N-K

k คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่ k ซึ่งประมาณคาไดดวยวิธี 

Maximum Likelihood

 k  คือ ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่ k

N คือ จํานวนขอมูลที่ใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์

K คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง

จากคุณสมบัติของคาสถิติ t สามารถสรุปไดวาตัวแปรที่มีคาสถิติ t สูงกวา 1.96 มีอิทธิพล

ตอแบบจําลองอยางมีนัยสําคัญดวยระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 ในงานวิจัยน้ีจะใชระดับความ

เชื่อมั่นที่รอยละ 90 ดังน้ันหากตัวแปรใดมีคาสถิติ t สูงกวา 1.645 จะแสดงวาตัวแปรดังกลาวมี

อิทธิพลตอแบบจําลองอยางมีนัยสําคัญ

 การตรวจสอบระดับของความสอดคลอง (Goodness-of-fit)

ระดับความสอดคลองของแบบจําลองที่ใชอธิบายพฤติกรรมของผูขับขี่สามารถวัดโดยการ

ใชดัชนีวัดความสอดคลอง (Likelihood Ratio Index) ซึ่งมีสมการดังน้ี

2 ( )
1

(0)

LL

LL


   (5.17)

โดย 2 คือ ดัชนีวัดความสอดคลอง

( )LL  คือ ลอการิทึมของฟงกชั่นความเปนไปไดที่ไดจากการประมาณคา

สัมประสิทธิ์

(0)LL คือ คาลอการิทึมของฟงกชั่นความเปนไปไดในกรณีที่สัมประสิทธิ์

ทุกตัวมีคาเทากับศูนย

แตอยางไรก็ดีคา 2 จะเพิ่มขึ้นเมื่อเพิ่มตัวแปรเขาไปในแบบจําลองมากขึ้น ดังน้ันจึง

สามารถปรับแกผลดังกลาวโดยใชคา Corrected 2 หรือแทนดวยสัญลักษณ 2

)0(

)(
12

LL

kLL 



 (5.18)

โดย k คือ จํานวนของตัวแปรที่อยูในสมการของแบบจําลอง
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จากการพิจารณาดัชนีวัดความสอดคลองของแบบจําลอง พบวาจะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1

ซึ่งจะสังเกตไดวามีลักษณะคลายกับคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 2R ที่นิยมใชวัดความสามารถใน

การอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรของสมการถดถอย (Regression Equation) โดยหากดัชนี

วัดความสอดคลองมีคาเทากับ 1 แสดงวาแบบจําลองดังกลาวสามารถอธิบายพฤติกรรมของผูขับขี่

ไดถูกตอง ในทางกลับกัน ถาดัชนีวัดความสอดคลองมีคาเทากับ 0 แสดงวาแบบจําลองดังกลาวไม

สามารถอธิบายพฤติกรรมของผูขับขี่ได

 การตรวจสอบนัยสําคัญของความแตกตางของรูปแบบ

การนําแบบจําลองสองแบบจําลองที่มีลักษณะโครงสรางคลายกันทุกประการมาตรวจสอบ

คานัยสําคัญของความแตกตางเพื่อประเมินวาสามารถปฏิเสธขอจํากัดที่ตางกันน้ันสามารถทําไดโดย

พิจารณาจากคาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปไดของแบบจําลองทั้งสองดังน้ี

)]()([2 UR LLLL   (5.19)

โดย )( RLL  คือ คาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปได ที่เปนผลจากการ

ประมาณคากลุมสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองซึ่งมีจํานวนขอจํากัด

มากกวา (Restricted Model)

)( ULL  คือ คาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปได ที่เปนผลจากการ

ประมาณคากลุมสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองซึ่งมีจํานวนขอจํากัด

นอยกวา (Unrestricted Model)

คาสถิติที่ไดจากสมการ 5.19 จะมีการกระจายตัวแบบไคสแควร โดยมีองศาอิสระ (Degree

of Freedom) เทากับ RU KK   โดยที่ UK  คือจํานวนสัมประสิทธิ์ที่อยูในแบบจําลองที่มีจํานวน

ขอจํากัดนอยกวา และ RK  คือจํานวนสัมประสิทธิ์ที่อยูในแบบจําลองที่มีจํานวนขอจํากัดมากกวา

ในกรณีที่
, / 2

22[ ( ) ( )]
K KU R

R ULL LL


  


   (5.20)

โดย
, / 2

2

K KU R 



คือ คาไคสแควรวิกฤติ (Critical Value) ที่องศาอิสระ

เทากับ RU KK   ที่ระดับความเชื่อมั่น )1( 

จะสามารถปฏิเสธขอจํากัดที่ตางกันดวยระดับความเชื่อมั่น )1( 
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 การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก (External Validation)

การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกเปนการประเมินความถูกตองและความแมนยําใน

การพยากรณพฤติกรรมของผูขับขี่ภายใตสถานการณที่เกิดขึ้นจริง ในการตรวจสอบภายนอกน้ันจะ

กระทําใน 2 ลักษณะ ซึ่งวิธีแรกจะทําการเปรียบเทียบผลการทํานายอัตราการเลือกทางเลือกตางๆ 

จากแบบจําลอง ทั้งน้ีผลการทํานายอัตราเลือกจะมีคาเทากับ

Estimated Share = 


N

n
n MP

1

)( (5.21)

โดย )(MPn คือ ความนาจะเปนที่ตัวอยางที่ n จะเลือกทางเลือกตางๆ 

N คือ จํานวนตัวอยางทั้งหมด

อยางไรก็ดี การเปรียบเทียบผลทํานายกับพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริงน้ันจะแสดงอยูในรูปของ

สัดสวนระหวางอัตราการเลือกทางเลือกตางๆ ตามที่ทํานายไดกับอัตราการเลือกทางเลือกตางๆ ที่

สํารวจได สําหรับการตรวจสอบความถูกตองและแมนยําในอีกวิธีน้ันจะเปนการประเมินอัตรา

พยากรณไดอยางถูกตอง (Percent Correctly Estimated) โดยจะถือวาผลการทํานายมีความถูกตอง

และแมนยําก็ตอเมื่อ ผลการทํานายแสดงถึงความนาจะเปนที่ผูขับขี่เลือกทางเลือกที่ผูขับขี่ได

ตัดสินใจเลือกจริง มีคาสูงกวาความนาจะเปนของทางเลือกอ่ืน ในกรณีที่เปนแบบจําลองทวินามจะ

กําหนดให 

1 ถาพบวาผูขับขี่ n เลือกทางเลือก i หรือ 5.0)( iPn

Wn =

0 ถาเปนอยางอ่ืน

อัตราการพยากรณ ไดอยางถูกตองสามารถคํานวณไดดังน้ี

1%

N

n
n

W

Correct
N




(5.22)

โดย N คือ จํานวนตัวอยางทั้งหมด

5.1.3 การคัดเลือกแบบจําลอง
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ในการคัดเลือกแบบจําลองที่ใชในการทํานายถึงความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่กับสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะน้ันผูวิจัยไดแบงตัวแปรตนออกเปน 3

กลุมคือ ตัวแปรดานเศรษฐกิจและสังคมของผูขับขี่ ตัวแปรดานขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ และตัว

แปรเกี่ยวกับการรับรูสภาพจราจรของผูขับขี่ ตารางที่ 5.1 แสดงตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบ

แบบจําลอง

ในการพิจารณาสรางแบบจําลองน้ัน ผูวิจัยไดคัดเลือกแบบจําลองจากกลุมของตัวแปรแต

ละกลุม จากน้ันผูวิจัยจึงไดนํากลุมตัวแปรตางๆ ไปวิเคราะหประกอบกัน ดังแสดงในตารางที่ 5.2

โดยผูวิจัยไดแสดงแบบจําลองที่ดีที่สุดของแตละกลุมเทาน้ันตามหลักการตางๆ ที่ไดกลาวในหัวขอ

ที่ 5.1.2 อาทิเชน คาสถิติ t ของสัมประสิทธิ์ของตัวแปร คาดัชนีวัดความสอดคลอง การตรวจสอบ

นัยสําคัญของความแตกตางของรูปแบบ และอัตราการพยากรณไดอยางถูกตอง เปนตน

ตารางที่ 5.1 ตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลองทํานายความสอดคลองระหวางการรับรู

สภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

คุณลักษณะของตัวแปร ประเภทของตัวแปร ตัวแปร

คาคงที่ (Constant) คาคงที่ CONST

อายุ

=1, อายุอยูในชวงระหวาง 26 ถึง 40 ป

=0, อ่ืนๆ 

เศรษฐกิจและสังคม MID_AGE

อาชีพ

=1, ประกอบอาชีพธุรกิจสวนตัว

=0, อ่ืนๆ

เศรษฐกิจและสังคม OWNBIZ

ระดับการศึกษา

=1, สูงกวาหรือเทากับปริญญาตรี

=0, ต่ํากวาปริญญาตรี

เศรษฐกิจและสังคม EDUC

จํานวนรถยนตในครอบครอง (คนั)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม NUM_CAR

ระยะทางของการเดนิทางใน 1 วัน (กิโลเมตร)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม DIST1DAY

ระยะทางของการเดนิทางเที่ยวนัน้ (ขณะถูกสํารวจ) (กิโลเมตร)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม OD_DIST

ความถ่ีในการใชทางพิเศษ (ครั้งตอสัปดาห)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม EXP_FREQ
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ตารางที่ 5.1 ตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลองทํานายความสอดคลองระหวางการรับรู

สภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ (ตอ)

คุณลักษณะของตัวแปร ประเภทของตัวแปร ตัวแปร

ความถ่ีในการขับรถ (วันตอสัปดาห)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม DR_FREQ

จํานวนผูรวมเดินทางที่รวมตัวผูขบัขี่ดวย (คน)
พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
CO_TRAV

การสังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่ผูขับขี่สัญจรผานมา

=1, สังเกต

=0, ไมไดสังเกต

พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
OBS_ITS

พฤติกรรมเม่ือเหน็ปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง

=1, เปล่ียนเสนทางไปใชเสนทางอ่ืน

=0, ไมเปล่ียนเสนทาง

พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
CHANGE

คุนเคยกับเสนทางที่ศึกษา (ถนนหลานหลวง)

=1, คุนเคยเสนทาง (ใชเสนทางมากกวา 3 ครั้งตอสัปดาห)

=0, อ่ืนๆ

พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
FAM

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 

ขณะสํารวจ

=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก

=0, อ่ืนๆ 

การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่
CON_SPD0

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 

ขณะสํารวจ

=1, ผูขับขี่ตอบวา ปานกลาง

=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่
CON_SPD1

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 

ขณะสํารวจ

=1, ผูขับขี่ตอบวา ดี หรือ ดีมาก

=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่
CON_SPD2

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการเปล่ียนชองจราจร ณ ขณะ

สํารวจ

=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก

=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่
LCHAN0

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการเปล่ียนชองจราจร ณ ขณะ
สํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา ปานกลาง
=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

LCHAN1
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ตารางที่ 5.2 แบบจําลองทํานายความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสี

แสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ (ตัวเลขในวงเล็บแสดงคาสถิติทดสอบ t)

แบบจําลอง

ตัวแปร
S T P S-T S-P T-P ALL1 ALL2 ALL3

EDUC
-1.00
(2.05)

-1.14
(2.24)

-1.02
(2.01)

-1.13
(2.14)

-1.28
(2.33)

-1.10
(2.12)

NUM_CAR
-0.30
(1.69)

-0.25
(1.40)

-0.33
(1.90)

-0.29
(1.62)

-0.35
(1.86)

-0.25
(1.47)

OWNBIZ
0.96

(2.03)
1.10

(2.21)
1.11

(2.24)
1.25

(2.40)
1.33

(2.52)
1.03

(2.14)

MID_AGE
-0.81
(1.73)

-0.76
(1.58)

-0.78
(1.62)

-0.71
(1.45)

-0.67
(1.36)

CO_TRAV
0.38

(1.93)
0.47

(2.12)

CHANGE
-0.73
(1.76)

-0.99
(2.13)

-0.63
(1.45)

-1.00
(2.10)

-1.03
(2.12)

-1.04
(2.22)

CON_SPD0
1.81

(2.60)
2.12

(2.66)
1.79

(2.58)

CON_SPD1
1.53

(2.51)
1.62

(2.44)
1.11

(1.66)

CON_SPD2
-1.40
(2.35)

-1.43
(2.33)

-1.46
(2.41)

LCHAN0
-1.15
(1.88)

-1.08
(1.60)

LCHAN1
-1.13
(1.98)

-1.09
(1.73)

CONST
0.95

(1.65)
-0.87
(1.95)

-1.08
(2.29)

1.28
(2.10)

1.26
(2.12)

-1.91
(2.61)

1.58
(2.53)

0.30
(0.38)

1.18
(2.14)

Observations 105 110 112 105 105 110 105 105 105

)0(LL -72.78 -76.25 -77.63 -72.78 -72.78 -76.25 -72.78 -72.78 -72.78

)(CLL -69.78 -73.14 -74.59 -69.78 -69.78 -73.14 -69.76 -69.78 -69.78

)ˆ(LL -62.96 -69.42 -69.61 -60.59 -59.74 -64.79 -57.43 -56.70 -58.51
2 0.14 0.09 0.10 0.17 0.18 0.15 0.21 0.22 0.20

Corrected 2 0.07 0.05 0.05 0.09 0.10 0.06 0.12 0.11 0.11

%Correct 67.6 66.4 65.2 69.5 68.6 62.7 72.4 73.3 66.7
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เมื่อพิจารณาตารางที่ 5.2 จะเห็นไดวามีเพียงแบบจําลอง ALL1 และ ALL2 เทาน้ันที่มีคา

อัตราการพยากรณไดอยางถูกตองเกินรอยละ 70 นอกจากน้ียังมีคาดัชนีความสอดคลองแบบปรับแก 

(Corrected 2 ) ที่มากกวา 0.1 แตอยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาถึงคาสถิติ t จะพบวาตัวแปร CONST ใน

แบบจําลอง ALL2 น้ันมีคาสถิติ t ตํ่า ประกอบกับที่แบบจําลอง ALL1 มีคาดัชนีความสอดคลอง

แบบปรับแกที่สูงกวา ดังน้ันผูวิจัยจึงเลือกแบบจําลอง ALL1 ในการทํานายความสอดคลองระหวาง

การรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ ทั้งน้ีถึงแมวา

อัตราการพยากรณไดอยางถูกตองของแบบจําลอง ALL2 จะมากกวาของแบบจําลอง ALL1 แตก็

มากกวาเพียงเล็กนอยเทาน้ัน

แบบจําลองที่ผูวิจัยทําการคัดเลือกมาคือแบบจําลอง ALL1 ซึ่งสามารถเขียนเปนสมการได

ดังน้ี 

1.58 1.13 0.29 _ 1.25i jV V EDUC NUM CAR OWNBIZ     (5.23)

0.71 _ 1.0 1.43 _ 2MID AGE CHANGE CON SPD  

โดย iV คือ ฟงกชันอรรถประโยชนแสดงการประเมินไดตรงกับปาย

jV คือ ฟงกชันอรรถประโยชนแสดงการประเมินไดดีกวาปาย

5.1.4 การวิเคราะหผลจากแบบจําลอง

แบบจําลองที่ผูวิจัยทําการคัดเลือกมาคือแบบจําลอง ALL1 ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงความสมบูรณ

และความถูกตองของแบบจําลองจะพบวา ตัวแปรสวนใหญในแบบจําลองน้ีผานคาทดสอบสถิติ t

ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 นอกจากน้ียังมีคาดัชนีความสอดคลองเทากับ 0.211 ซึ่งแสดงให

เห็นถึงความสามารถของแบบจําลองที่จะอธิบายอิทธิพลตางๆ ที่เกิดขึ้นจริง อีกทั้งแบบจําลองน้ียัง

สามารถพยากรณไดถูกตองถึงรอยละ 72.4

จากสมการที่ 5.23 จะเห็นไดวามีปจจัยหลายประเภทที่มีอิทธิพลใหผูขับขี่ประเมินไดตรง

กับสภาพจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะอาทิ ระดับการศึกษา (EDUC) จํานวนรถใน

ครอบครอง (NUM_CAR) อาชีพ (OWNBIZ) ชวงอายุ (MID_AGE) พฤติกรรมของผูขับขี่เมื่อเห็น

ปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีขางหนาเปนสีแดง (CHANGE) และระดับความสามารถในการขับรถดวย

ความเร็วคงที่ (CON_SPD2)
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หากพิจารณาเปนรายตัวจะพบวา ตัวแปร EDUC มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนลบ จึง

แสดงไดวา ยิ่งผูขับขี่มีระดับการศึกษาที่สูงขึ้นจะสงผลใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสภาพ

จราจรดีกวาสภาพจราจรตามเกณฑของปาย ในทํานองเดียวกัน ตัวแปร NUM_CAR มีเคร่ืองหมาย

หนาสัมประสิทธิ์เปนลบ จึงอธิบายไดวาเมื่อผูขับขี่มีจํานวนรถในครอบครองมากขึ้นจะสงผลใหผู

ขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสภาพจราจรดีกวาสภาพจราจรตามเกณฑของปาย ในขณะที่ตัวแปร 

OWNBIZ มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนบวก จึงแสดงใหเห็นวา จากกลุมตัวอยางทั้งหมดผูขับ

ขี่ที่ประกอบอาชีพธุรกิจสวนตัวมีแนวโนมที่จะประเมินไดตรงกับสภาพจราจรตามเกณฑของปาย 

อาจเน่ืองมากจากผูขับขี่ในกลุมน้ีเดินทางในหลายชวงเวลา จึงสงผลใหผูขับขี่มีประสบการณในการ

เดินทางสูงไมเฉพาะแตในชวงเรงดวนเชาและชวงเรงดวนเย็นเทาน้ัน นอกจากน้ี พบวาตัวแปร 

MID_AGE มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนลบ จึงอนุมานไดวาผูที่อยูในวัยกลางคนระหวาง 26

ถึง 40 ปจะมีแนวโนมที่จะประเมินสภาพจราจรดีกวาสภาพจราจรตามเกณฑของปาย ซึ่งอาจมี

เหตุผลมาจากเปนชวงอายุที่ตองเดินทางบอยโดยเฉพาะในชวงเรงดวนเชา ฉะน้ันจึงสงผลใหเกิด

ความเคยชินตอสภาวะจราจรติดขัด

จากตัวแปรดานขอมูลการเดินทางของผูขับขี่พบวา ตัวแปร CHANGE มีเคร่ืองหมายหนา

สัมประสิทธิ์เปนลบ ฉะน้ันหากผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมเปลี่ยนเสนทางเมื่อพบปายจราจรอัจฉริยะแสดง

เสนทางขางหนาเปนสีแดงจะมีแนวโนมที่จะประเมินเสนสีตํ่ากวาความเปนจริง และตัวแปร 

CON_SPD2 ก็มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนลบเชนเดียวกัน ซึ่งก็แสดงใหเห็นวามีความ

สอดคลองกับความเปนจริง กลาวคือเมื่อผูขับขี่ตัดสินวาสามารถขับรถดวยความเร็วคงที่ไดดี หรือดี

มากน้ันอาจแสดงวาผูขับขี่มีความรูสึกที่ดีตอสภาพจราจร ดังน้ันจึงสงผลใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะ

ประเมินเสนสีไดดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ

5.2 การคาดการณเสนสีแสดงสภาพจราจรท่ีประเมินจากผูขับข่ี

5.2.1 แบบจําลองท่ีใชในศึกษา

เน่ืองจากเสนสีแสดงสภาพจราจรมีทั้งหมด 3 สีคือสีแดง สีเหลือง และสีเขียว ซึ่งหมายถึง

สภาพการจราจรติดขัดมาก ติดขัดปานกลาง และสภาพการจราจรคลองตัว ตามลําดับ เปนขอมูลที่

เปนตัวเลือก (Choice) ซึ่งสามารถใชแบบจําลองวิยุตแบบอเนกนาม (Multinomial Discrete Model)

ในการทํานายได แตจะพบวาสีแสดงสภาพจราจรเหลาน้ีมีการเรียงลําดับ (Ordinal) กลาวคือสีเขียว

จะแสดงสภาพจราจรที่ดีกวาสีเหลือง และสีเหลืองจะแสดงสภาพจราจรที่ดีกวาสีแดง ดังน้ันการ

ประยุกตใชแบบจําลองดังกลาวจึงไมสามารถตอบสนองตอลักษณะของขอมูลไดและจะสงผลให
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เกิดความสูญเสียประสิทธิภาพในการประเมินคาสัมประสิทธิ์ (Amemiya, 1985) แบบจําลองวิยุต

แบบลําดับ (Ordered Discrete Model) จึงมีความเหมาะสมมากกวา

แบบจําลองวิยุตแบบลําดับน้ันไดมาจากการกําหนดตัวแปร z ซึ่งใชเพื่อกําหนดพื้นฐานการ

เรียงลําดับของขอมูล ซึ่งตัวแปร z จะอยูในรูปของฟงกชันเสนตรงซึ่งสามารถเขียนเปนสมการได

ดังน้ี

z βX  (5.24)

โดย X คือ เวกเตอรของตัวแปรตนที่มีอิทธิพลตอการประเมินเสนสี

β คือ เวกเตอรของสัมประสิทธิ์ที่สามารถประเมินคาได

 คือ สวนความไมแนนอน

จากสมการที่ 5.24 ตัวแปรตาม (y) ซึ่งมีการเรียงลําดับของผูขับขี่แตละบุคคลจะสามารถ

อธิบายไดดังน้ี (โดยสีเขียว สีเหลือง และสีแดงคือ y = 1 2 และ 3 ตามลําดับ)

y = 1 ถา 0z

y = 2 ถา 10   z (5.25)

y = 3 ถา 1z

โดยที่  คือตัวแปรเพื่อแบงขอบเขตของตัวแปรตาม (Threshold) เมื่อสมมุติใหสวนความ

ไมแนนอน ( ) มีการกระจายตัวแบบปกติ (Normal Distribution) ที่คาเฉลี่ยเทากับ 0 และมีคาความ

แปรปรวนเทากับ 1 สมการความนาจะเปนของแบบจําลองวิยุตแบบลําดับสามารถเขียนไดดังน้ี

 0()1( yP βX)

 1()2( yP βX  0()  βX) (5.26)

 1(1)3( yP βX)

โดยที่ (.) คือการแจกแจงสะสมแบบปกติ (Cumulative Normal Distribution) หรือ

สามารถเขียนไดดังน้ี
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ทั้งน้ีคาของ 0 สามารถกําหนดใหเปนศูนยโดยไมมีการสูญเสียประสิทธิภาพของ

แบบจําลอง (Washington และคณะ, 2003)

การหาคาสัมประสิทธิ์ β และคาแบงระดับ  สามารถทําไดโดยอาศัยวิธี Maximum

Likelihood นอกจากน้ี การตีความของตัวแปร X น้ันสามารถตีความไดเฉพาะในเขตของสีแดงและสี

เหลืองเทาน้ัน กลาวคือ หากสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร X เปนบวกแลว การเพิ่มคา X น้ันจะสงผลให

ความนาจะเปนที่ผูขับขี่จะตอบเปนสีแดงมากขึ้น และจะทําใหความนาจะเปนที่ผูขับขี่จะตอบเปนสี

เขียวนอยลง แตไมสามารถอธิบายไดวาความนาจะเปนที่ผูขับขี่จะตอบสีเหลืองมีคานอยลงหรือมาก

ขึ้น ดังน้ันจึงตองมีการตรวจสอบผลกระทบสวนเพิ่ม (Marginal Effect) เพื่อที่จะสามารถทําให

ทราบไดวาความนาจะเปนที่ผูขับขี่จะตอบสีเหลืองมีทิศทางไปทางใด ซึ่งสามารถตรวจสอบไดดังน้ี

(Washington และคณะ, 2003)





1([

)(
i

X

iyP
 βX  i() βX)] β (5.28)

โดยที่   คือความหนาแนนแบบปกติมาตรฐาน (Standard Normal Density)

5.2.2 การตรวจสอบความถูกตองและการคัดเลือกแบบจําลอง

การตรวจสอบความถูกตองและการคัดเลือกแบบจําลองสําหรับการศึกษาสวนน้ี สามารถ

กระทําไดดังหลักการตางๆ เชนเดียวกับแบบจําลองที่ไดกลาวไปแลวในหัวขอที่ 5.1.2

5.2.3 การคัดเลือกแบบจําลอง

แบบจําลองในการทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผูขับขี่น้ันมีวัตถุประสงค

หลักเพื่อหาตัวชี้วัดสภาพจราจรที่เหมาะสมในการประเมินสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ 

ดังน้ันตัวแปรหลักที่ใชในแบบจําลองคือตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจร (Traffic Characteristic

Variables) ซึ่งผูวิจัยไดทําการสํารวจขอมูลดานคุณลักษณะทางจราจรโดยวิธีบันทึกภาพดวยกลองวี

ดีทัศน ประกอบกับการเก็บขอมูลภาคสนาม เพื่อคํานวณหาตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจรอาทิ 

ความเร็วเฉลี่ย เวลาที่ใชในการเดินทาง และความยาวแถวคอย ณ ทางแยก เปนตน 
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ในการพิจารณาสรางแบบจําลองน้ัน ผู วิ จัยไดคัดเลือกแบบจําลองจากตัวแปรดาน

คุณลักษณะทางจราจรแตละตัว จากน้ันจึงนําตัวแปรดังกลาวไปวิเคราะหรวมกับตัวแปรประเภทอ่ืน

เชน ตัวแปรดานเศรษฐกิจและสังคมของผูขับขี่และขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ ตัวแปรดาน

พฤติกรรมการเดินทาง และตัวแปรเกี่ยวกับการรับรูสภาพจราจรของผูขับขี่ ตารางที่ 5.3 แสดงตัว

แปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลอง

การพิจารณาแบบจําลองจะตองอาศัยหลักการทางสถิติตางๆ เชนเดียวกับการพิจารณา

แบบจําลองทวินามเชน คาสถิติ t ของสัมประสิทธิ์ของตัวแปร คาดัชนีวัดความสอดคลอง การ

ตรวจสอบนัยสําคัญของแบบจําลอง 2 ชนิดโดยพิจารณาเปนคู และอัตราการพยากรณไดอยาง

ถูกตอง เปนตน ตารางที่ 5.4 แสดงแบบจําลองการทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผู

ขับขี่

ตารางที่ 5.3 ตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลองทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจร

ที่ประเมินจากผูขับขี่

คุณลักษณะของตัวแปร ประเภทของตัวแปร ตัวแปร

อายุ
=1, อายุต่ํากวา 26 ป
=0, อ่ืนๆ 

เศรษฐกิจและสังคม YOUNG

อาชีพ
=1, ประกอบอาชีพรับจาง
=0, อ่ืนๆ

เศรษฐกิจและสังคม FREEL

ระดับการศึกษา
=1, สูงกวาหรือเทากับปริญญาตรี
=0, ต่ํากวาปริญญาตรี

เศรษฐกิจและสังคม EDUC

จํานวนรถยนตในครอบครอง (คนั)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม NUM_CAR

ระยะทางของการเดนิทางใน 1 วัน (กิโลเมตร)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม DIST1DAY

ระยะทางของการเดนิทางเที่ยวนัน้ (ขณะถูกสํารวจ) (กิโลเมตร)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม OD_DIST

ความถ่ีในการใชทางพิเศษ (ครั้งตอสัปดาห)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม EXP_FREQ

ความถ่ีในการขับรถ (วันตอสัปดาห)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม DR_FREQ

จํานวนผูรวมเดินทางที่รวมตัวผูขบัขี่ดวย (คน)
พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
CO_TRAV
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ตารางที่ 5.3 ตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลองทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจร

ที่ประเมินจากผูขับขี่ (ตอ)

คุณลักษณะของตัวแปร ประเภทของตัวแปร ตัวแปร

การสังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่ผูขับขี่สัญจรผานมา
=1, สังเกต
=0, ไมสังเกต

พฤติกรรมการ
เดินทางของผูขบัขี่

OBS_ITS

คุนเคยกับเสนทางที่ศึกษา (ถนนหลานหลวง)
=1, คุนเคยเสนทาง (ใชเสนทางมากกวา 3 ครั้งตอสัปดาห)
=0, อ่ืนๆ

พฤติกรรมการ
เดินทางของผูขบัขี่

FAM

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 
ขณะสํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก
=0, อ่ืนๆ 

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

CON_SPD0

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 
ขณะสํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา ปานกลาง
=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

CON_SPD1

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการเปล่ียนชองจราจร ณ ขณะ
สํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก
=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

LCHAN0

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการเปล่ียนชองจราจร ณ ขณะ
สํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา ปานกลาง
=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

LCHAN1

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความคิดเห็นของสภาพจราจร ณ ขณะสํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก
=0, อ่ืนๆ 

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

BAD_TRAF

ความเร็วเฉล่ียของยวดยาน (กิโลเมตรตอช่ัวโมง)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

คุณลักษณะทางจราจร SPD

ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางผานเสนทางที่สํารวจ (วินาที)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

คุณลักษณะทางจราจร TRAVT

ความยาวแถวคอย ณ แยกหลานหลวง (เมตร)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

คุณลักษณะทางจราจร Q_LEN

อัตราการไหลของจราจร (คันตอช่ัวโมง)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

คุณลักษณะทางจราจร FLOW
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ตารางที่ 5.4 แบบจําลองทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผูขับขี่ 

(ตัวเลขในวงเล็บแสดงคาสถิติทดสอบ t)

แบบจําลอง

ตัวแปร
SP TT Q S-MIX T-MIX Q-MIX

EDUC
-0.52
(1.74)

-0.46
(1.57)

-0.44
(1.56)

FREEL
-1.15
(2.46)

-1.08
(2.35)

-1.29
(2.84)

SPD
-0.0316
(2.07)

-0.048
(2.48)

TRAVT
0.002754

(1.78)
0.004
(2.21)

Q_LEN
0.002
(2.36)

0.0025
(2.23)

CO_TRAV
0.31

(2.42)
0.32

(2.51)
0.224
(1.99)

CON_SPD0
1.04

(2.39)
0.95
(2.2)

1.03
(2.47)

CON_SPD1
0.98

(2.19)
0.91

(2.07)
1.02

(2.38)

LCHAN0
0.51

(1.74)
0.56

(1.93)
0.53

(1.88)

BAD_TRAF
0.45

(1.63)
0.46

(1.67)
0.4

(1.52)

Threshold 0
-0.415
(1.42)

0.605
(2.12)

0.726
(2.74)

0.634
(1.03)

2.14
(3.51)

2.01
(3.62)

Threshold 1
0.339
(1.16)

1.355
(4.52)

1.484
(5.26)

1.545
(2.45)

3.04
(4.75)

2.92
(5.00)

Observations 111 111 120 103 103 112

)0(LL -121.95 -121.95 -131.83 -113.16 -113.16 -123.05

)(CLL -109.64 -109.64 -117.53 -100.39 -100.39 -108.23

)ˆ(LL -107.25 -108.03 -114.72 -82.91 -84.25 -89.78
2 0.12 0.11 0.13 0.27 0.26 0.27
2 Corrected 0.1 0.09 0.11 0.18 0.17 0.19

%Correct 55.9 55.0 55.8 59.2 59.2 57.1
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จากตารางที่ 5.4 จะเห็นไดวาแบบจําลอง SP TT และ Q น้ันจะใชตัวแปรเพียงตัวเดียวคือ 

ความเร็วของยวดยาน (SPD) ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง (TRAVT) และความยาวแถวคอย ณ ทาง

แยก (Q_LEN) ตามลําดับ ซึ่งตัวแปรเหลาน้ีเปนตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจร (Traffic

Characteristic) สาเหตุที่นําตัวแปรดังกลาวไปพิจารณาเพียงตัวเดียวเน่ืองจากในความเปนจริง ขอมูล

เชิงคุณภาพที่แสดงสภาพการจราจรน้ันจะประเมินจากปจจัยทางดานคุณลักษณะทางจราจรเพียง

อยางเดียวเทาน้ัน มิไดคํานึงถึงปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งเมื่อพิจารณาเฉพาะตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจร

จะพบวา แบบจําลอง SP เปนแบบจําลองเดียวที่ไมมีความเหมาะสมเน่ืองจากคาสถิติ t ของคาแบง

ระดับ (Threshold) ในแบบจําลอง SP มีคาที่ตํ่า 

อยางไรก็ดี การศึกษาในอดีตจํานวนไมนอยเสนอแนะวาควรใชปจจัยอ่ืนประกอบในการ

วิเคราะหขอมูลเชิงคุณภาพที่แสดงสภาพจราจร (Pécheux และคณะ, 2004) ดังน้ันผูวิจัยจึงไดนําตัว

แปรดานคุณลักษณะทางจราจรไปวิเคราะหรวมกับปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งจะเปนที่สังเกตไดวาแบบจําลอง

S-MIX ก็เปนแบบจําลองเดียวที่ไมมีความเหมาะสมเน่ืองจากคาสถิติ t ของคาแบงระดับ 

(Threshold) ในแบบจําลอง S-MIX มีคาที่ตํ่า ทั้งน้ีถึงแมวาแบบจําลอง S-MIX จะสามารถพยากรณ

ไดถูกตองถึงประมาณรอยละ 60 ก็ตาม

จากผลการทดสอบคาสถิติตางๆ ทําใหเหลือแบบจําลองเพียง 4 แบบจําลองไดแก

แบบจําลอง TT Q T-MIX และแบบจําลอง Q-MIX

5.2.4 การวิเคราะหผลจากแบบจําลอง

 แบบจําลอง TT

แบบจําลอง TT ใชตัวแปรหลักเพียงตัวเดียวคือระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง (TRAVT) ซึ่ง

สามารถเขียนเปนสมการไดดังน้ี 

z 0.002754(TRAVT) (5.29)

ถา z  0.605 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเขียว

0.605 < z < 1.355 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเหลือง

z  1.355 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีแดง
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จากสมการที่ 5.29 จะเห็นไดวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร TRAVT เปนบวก

ซึ่งก็สอดคลองกับความเปนจริง กลาวคือ เมื่อผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางมากขึ้น ผูขับ

ขี่จะมีแนวโนมที่จะประเมินสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น

หากตองการทราบถึงเกณฑที่ใชในการแบงระดับสี จะตองมีการคํานวณแกสมการที่ 5.29

โดยกําหนดใหคา z มีคาเทากับ 0.605 และ 1.355 ซึ่งหลังจากแกสมการหาคาเกณฑที่ใชในการแบง

ระดับสีจะพบไดวา หากผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษานอยกวา 3 นาที 40 วินาที

ผูขับขี่จะประเมินเปนสีเขียว ผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษามากกวา 3 นาที 39

วินาทีแตนอยกวา 8 นาที 13 วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีเหลือง และหากผูขับขี่ใชเวลาในการเดิน

ทางผานเสนทางที่ศึกษามากกวา 8 นาที 12 วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีแดง 

นอกจากน้ี เน่ืองจากเสนทางที่ศึกษามีระยะทางทั้งสิ้น 800 เมตรดังน้ันจึงสามารถแปลงคา

เวลาที่ใชในการเดินทางเปนความเร็วของยวดยาน และเวลาที่สูญเสียเน่ืองจากผลกระทบของ

สัญญาณไฟจราจรไดโดยการนําเวลาที่ใชในการเดินทางผานเสนทางศึกษาหักลบดวยเวลาที่

สามารถผานเสนทางศึกษาดวยความเร็วจํากัด (Speed Limit) ซึ่งความเร็วจํากัดในกรุงเทพมหานคร

เทากับ 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522, 2544) ตารางที่ 5.5 แสดง

เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง TT

ตารางที่ 5.5 เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง TT

สีที่ผูขับขี่

ประเมิน

เวลาที่ใชในการเดินทางผาน

เสนทางที่ศึกษา (นาที)

เวลาที่สูญเสียเน่ืองจาก

สัญญาณไฟจราจร (นาที)

ความเร็ว

(กิโลเมตรตอชั่วโมง)

เขียว

เหลือง

แดง

0 - 3:39

3:40 - 8:12

> 8:12

0 - 3:03

3:04 – 7:36

> 7:36

> 13

6-13

< 6

 แบบจําลอง Q

แบบจําลอง Q ใชตัวแปรหลักเพียงตัวเดียวคือความยาวของแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณ

ไฟ (Q_LEN) ซึ่งสามารถเขียนเปนสมการไดดังน้ี 

z 0.002(Q_LEN) (5.30)
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ถา z  0.726 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเขียว

0.726 < z < 1.484 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเหลือง

z  1.484 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีแดง

จากสมการที่ 5.30 จะเห็นไดวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร Q_LEN เปนบวก

ซึ่งก็สอดคลองกับความเปนจริง กลาวคือ เมื่อแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณไฟมีรถสะสมมากขึ้น จะ

สงผลใหผูขับขี่รูสึกวาสภาพจราจรติดขัดมากขึ้น จึงทําใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสภาพ

จราจรเปนสีแดงมากขึ้น

หากตองการทราบถึงเกณฑที่ใชในการแบงระดับสี จะตองมีการคํานวณแกสมการที่ 5.30

โดยกําหนดใหคา z มีคาเทากับ 0.726 และ 1.484 ซึ่งหลังจากแกสมการหาคาเกณฑที่ใชในการแบง

ระดับสีจะพบไดวา หากผูขับขี่เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ แยกสัญญาณไฟนอยกวา 364

เมตรผูขับขี่จะประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรเปนสีเขียว ผูขับขี่เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ 

แยกสัญญาณไฟมากกวา 363 เมตรแตนอยกวา 743 เมตรผูขับขี่จะประเมินเปนสีเหลือง และผูขับขี่ที่

เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ แยกสัญญาณไฟมากกวา 742 เมตร ผูขับขี่จะประเมินสภาพ

จราจรเปนสีแดง ตารางที่ 5.6 แสดงเกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง Q

ตารางที่ 5.6 เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง Q

สีที่ผูขับขี่ประเมิน ความยาวของแถวคอย (เมตร)

เขียว

เหลือง

แดง

0-363

364-742

> 742

 แบบจําลอง T-MIX

แบบจําลอง T-MIX เปนการวิเคราะหโดยอาศัยปจจัยหลักคือ ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง 

(TRAVT) ไปวิเคราะหประกอบกับปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งสามารถเขียนเปนสมการไดดังน้ี

z - 0.46(EDUC) - 1.08(FREEL) + 0.004(TRAVT) + 0.32(CO_TRAV)

+ 0.95(CON_SPD0) + 0.91(CON_SPD1) + 0.56(LCHAN0)

+ 0.46(BAD_TRAF) (5.31)
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ถา z  2.14 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเขียว

2.14 < z < 3.04 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเหลือง

z  3.04 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีแดง

จากสมการที่ 5.31 จะเห็นไดวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร EDUC เปนลบ จึง

แสดงไดวา ยิ่งผูขับขี่มีระดับการศึกษาที่สูงขึ้นจะสงผลใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดง

สภาพจราจรเปนสีเขียวมากขึ้น ซึ่งก็สอดคลองกับผลการวิเคราะหแบบจําลองการทํานายความ

สอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจร

อัจฉริยะ ในทํานองเดียวกัน เคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร FREEL เปนลบ จึงอธิบายได

วาผูขับขี่ที่ประกอบอาชีพรับจางจะมีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดงสภาพจราจรเปนสีเขียวมากขึ้น 

เน่ืองจากจากผลการวิเคราะหทางสถิติพบวาผูที่ประกอบอาชีพรับจางจะขับรถในแตละวันเปน

ระยะทางที่มาก และอยูในรถเปนเวลานาน ดังน้ันผูที่ประกอบอาชีพรับจางจึงมีความอดทนตอ

สภาวะจราจรติดขัดที่มากกวาอาชีพในกลุมอ่ืน แตพบวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร 

TRAVT เปนบวกซึ่งก็สอดคลองกับความเปนจริง กลาวคือ เมื่อผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผาน

เสนทางมากขึ้น ผูขับขี่จะมีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดงสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น นอกจากน้ี

ยังพบวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร CO_TRAV เปนบวก ซึ่งสามารถอนุมานไดวา เมื่อ

ผูขับขี่มีจํานวนผูรวมทางที่มากขึ้น จะสงผลใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดงสภาพจราจร

เปนสีแดงมากขึ้น ทั้งน้ีอาจมีสาเหตุมาจากการที่มีผูรวมเดินทางมากขึ้น จะทําใหผูขับขี่มีความ

ตองการที่จะถึงจุดหมายปลายทางเร็วขึ้น ซึ่งจะสงผลใหความอดทนตอสภาวะจราจรติดขัดนอยกวา

ผูขับขี่ที่สัญจรเพียงคนเดียว

จากสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร CON_SPD0 และ CON_SPD1 จะเห็นไดวามีการเรียงลําดับ

กัน ซึ่งสามารถอธิบายไดวา หากผูขับขี่ที่ประเมินวาสามารถขับขี่ดวยความเร็วคงที่เปนแย หรือแย

มากจะมีแนวโนมที่จะประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น และผูขับขี่ที่ประเมินวา

สามารถขับขี่ดวยความเร็วคงที่เปนดี หรือดีมากจะมีแนวโนมที่จะประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจร

เปนสีเขียวมากขึ้น เชนเดียวกัน สัมประสิทธิ์หนาตัวแปร LCHAN0 เปนบวกจึงอธิบายไดวา ผูขับขี่ที่

ประเมินวาไมสามารถเปลี่ยนชองจราจรไดโดยงายจะมีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดงสภาพจราจร

เปนสีแดงมากขึ้น เมื่อพิจารณาถึงสภาพจราจรรอบๆ ขางที่ประเมินจากผูขับขี่จะพบวา สัมประสิทธิ์

หนาตัวแปร BAD_TRAF เปนบวกซึ่งก็หมายความวา ผูขับขี่ที่ประเมินวาสภาพจราจรรอบๆ ขางเปน

แย หรือแยมากจะมีแนวโนมใหผูขับขี่ประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น 
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แตอยางไรก็ดี เปาหมายหลักในการสรางแบบจําลองก็เพื่อหาเกณฑในการแบงระดับสี 

ดังน้ันจึงตองมีการคํานวณเพื่อแกสมการหาเกณฑแบงระดับ แตเน่ืองจากแบบจําลอง T-MIX มี

ปจจัยอ่ืนประกอบดวย ผูวิจัยจึงไดนําคาเฉลี่ยของตัวแปรตางๆ จากขอมูลทั้งหมดของตัวแปรไป

แทนในสมการที่ 5.31 จากน้ันจึงแกสมการหาเกณฑแบงระดับโดยการกําหนดคา z ใหมีคาเทากับ 

2.14 และ 3.04 ซึ่งพบวา หากผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษานอยกวา 3 นาที 57

วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีเขียว ผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษามากกวา 3 นาที 

56 วินาทีแตนอยกวา 8 นาที 45 วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีเหลือง และหากผูขับขี่ใชเวลาในการ

เดินทางผานเสนทางที่ศึกษามากกวา 8 นาที 44 วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีแดง นอกจากน้ี ผูวิจัย

ยังไดคํานวณถึงความเร็วของยวดยาน และเวลาที่สูญเสียเน่ืองจากผลกระทบของสัญญาณไฟจราจร

ดังแสดงในตารางที่ 5.7

ตารางที่ 5.7 เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง T-MIX

สีที่ผูขับขี่

ประเมิน

เวลาที่ใชในการเดินทางผาน

เสนทางที่ศึกษา (นาที)

เวลาที่สูญเสียเน่ืองจาก

สัญญาณไฟจราจร (นาที)

ความเร็ว

(กิโลเมตรตอชั่วโมง)

เขียว

เหลือง

แดง

0 - 3:56

3:57 - 8:44

> 8:44

0 - 3:20

3:21 – 8:08

> 8:08

> 12

5.5-12

< 5.5

จากตารางที่ 5.7 จะเห็นไดวาการนําตัวแปรอ่ืนๆ มาวิเคราะหประกอบในการเกณฑแบง

ระดับสี จะมีเกณฑที่มากกวาเกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง TT ซึ่งทําใหเวลาที่

สูญเสียเน่ืองจากผลกระทบของสัญญาณไฟที่คํานวณไดมีคาใกลเคียงกับผลการสํารวจขอมูล

ทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะมากขึ้น ซึ่งกลุมตัวอยางไดให

ความคิดเห็นวาหากรอสัญญาณไฟที่ทางแยกนอยกวา 3 นาที 55 วินาทีกลุมตัวอยางจะประเมินเปน

สีเขียว ซึ่งในทางตรงกันขาม กลุมตัวอยางคิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเสนทางเปนสีแดง

เมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกนานกวา 10 นาที 9 วินาที

 แบบจําลอง Q-MIX

แบบจําลอง Q-MIX เปนการวิเคราะหโดยอาศัยปจจัยหลักคือ ความยาวของแถวคอย ณ 

ทางแยกสัญญาณไฟ (Q_LEN) ไปวิเคราะหประกอบกับปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งสามารถเขียนเปนสมการได

ดังน้ี
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z - 0.44(EDUC) - 1.29(FREEL) + 0.0025(Q_LEN) + 0.224(CO_TRAV)

+ 1.03(CON_SPD0) + 1.02(CON_SPD1) + 0.53(LCHAN0)

+ 0.4 (BAD_TRAF) (5.32)

ถา z  2.01 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเขียว

2.01 < z < 2.92 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเหลือง

z  2.92 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีแดง

จากสมการที่ 5.32 จะเห็นไดวาจะมีความคลายคลึงกับสมการที่ 5.31 แตจะตางกันเพียงตัว

แปรเดียวคือ ความยาวของแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณไฟ (Q_LEN) ที่เปนตัวแปรหลัก ฉะน้ันจึง

สามารถอธิบายตัวแปรตางๆ ไดดังอธิบายในแบบจําลอง T-MIX และเมื่อพิจารณาถึงตัวแปร 

Q_LEN จะเห็นไดวามีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนบวกซึ่งก็สอดคลองกับความเปนจริง 

กลาวคือ เมื่อแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณไฟมีรถสะสมมากขึ้น จะสงผลใหผูขับขี่รูสึกวาสภาพ

จราจรติดขัดมากขึ้น จึงทําใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น

ในการคํานวณหาเกณฑที่ใชในการแบงระดับสี ผูวิจัยไดนําคาเฉลี่ยของตัวแปรตางๆ จาก

ขอมูลทั้งหมดของตัวแปรไปแทนในสมการที่ 5.32 จากน้ันจึงแกสมการหาเกณฑแบงระดับโดยการ

กําหนดคา z ใหมีคาเทากับ 2.01 และ 2.92 ซึ่งพบวา หากผูขับขี่เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ 

แยกสัญญาณไฟนอยกวา 390 เมตรผูขับขี่จะประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรเปนสีเขียว ผูขับขี่

เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ แยกสัญญาณไฟมากกวา 389 เมตรแตนอยกวา 780 เมตรผูขับขี่

จะประเมินเปนสีเหลือง และผูขับขี่ที่เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ แยกสัญญาณไฟมากกวา 

779 เมตร ผูขับขี่จะประเมินสภาพจราจรเปนสีแดง ตารางที่ 5.8 แสดงเกณฑแบงระดับสีที่คํานวณ

ไดจากแบบจําลอง Q-MIX

ตารางที่ 5.8 เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง Q-MIX

สีที่ผูขับขี่ประเมิน ความยาวของแถวคอย (เมตร)

เขียว

เหลือง

แดง

0-389

390-779

>779
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5.3 สรุป

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทที่ 5 ไดกลาวถึงทฤษฎีของแบบจําลอง การตรวจสอบความ

ถูกตองของแบบจําลอง ผลของการคัดเลือกแบบจําลอง ตลอดจนการวิเคราะหผลจากแบบจําลอง 

โดยจากการวิเคราะหผลจากแบบจําลองทวินามเพื่อทํานายความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะพบวา ตัวแปร OWNBIZ

เปนตัวแปรเพียงตัวเดียวที่มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนบวก จึงแสดงใหเห็นไดวา จากกลุม

ตัวอยางทั้งหมดผูที่ประกอบอาชีพธุรกิจสวนตัวมีแนวโนมที่จะประเมินไดตรงกับสภาพจราจรตาม

เกณฑของปาย 

จากผลการวิเคราะหตัวแปรในแบบจําลองทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผู

ขับขี่จะเห็นไดวา ตัวแปรตางๆ มีความสอดคลองกับความเปนจริง และพบวาตัวแปรที่แสดงถึง

ความสามารถในการขับขี่รถยนตดวยความเร็วคงที่น้ันเปนตัวแปรที่มีอิทธิพลกับแบบจําลองอยางมี

นัยสําคัญ ซึ่งสอดคลองกับงานศึกษาของ Washburn และคณะ (2004) ที่ศึกษาพบวาผูขับขี่ไดเลือก

ความสามารถในการรักษาระดับความเร็วเปนอันดับหน่ึงจากลําดับความเห็นตางๆ ในการประเมิน

สภาพการจราจร นอกจากน้ี ตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจรที่ใชในแบบจําลองก็สอดคลองกับตัว

แปรที่พบไดจากการศึกษาของ Pécheux และคณะ (2004)

จากการวิเคราะหแบบจําลองพบวา แบบจําลอง T-MIX สามารถพยากรณไดถูกตองถึง

ประมาณรอยละ 60 ซึ่งเมื่อเทียบกับผลการวิเคราะหความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะจะเห็นไดวา หากใชหลักการ

ของ Occupancy Ratio (OR) ในการประเมินเสนสี ผูขับขี่จะประเมินไดถูกตองเพียงรอยละ 32.7

และแบบจําลอง T-MIX เปนแบบจําลองที่ใชระยะเวลาที่ใชในการเดินทางเปนตัวแปรหลัก จึงแสดง

ใหเห็นวามีความสอดคลองกับการศึกษาของ Hostovsky และคณะ (2004) ที่พบวาระยะเวลาที่ใชใน

การเดินทางน้ันเปนตัวแปรหลักที่สําคัญในการประเมินสภาพจราจรในเขตชุมชนเมือง

จากผลการสํารวจขอมูลทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจร

อัจฉริยะ ดังอธิบายในหัวขอที่ 4.1.3 พบวากลุมตัวอยางไดใหความคิดเห็นวาหากรอสัญญาณไฟที่

ทางแยกนอยกวา 3 นาที 55 วินาที กลุมตัวอยางจะประเมินเปนสีเขียว ซึ่งในทางตรงกันขาม กลุม

ตัวอยางคิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเสนทางเปนสีแดงเมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก

นานกวา 10 นาที 9 วินาที ดังน้ันเมื่อนําคาเฉลี่ยตางๆ ที่กลุมตัวอยางประเมินเหลาน้ีไปเปรียบเทียบ

กับเกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง T-MIX จะพบวามีความแตกตางกันไมมากนัก
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โดยผูขับขี่จะประเมินเปนสีเขียวเมื่อสูญเสียเวลาเน่ืองจากสัญญาณไฟ ณ ทางแยกนอยกวา 3 นาที 21

วินาที และจะประเมินเปนสีแดงเมื่อสูญเสียเวลาเน่ืองจากสัญญาณไฟ ณ ทางแยกนานกวา 8 นาที 8

วินาที ซึ่งการศึกษาของ Flannery และคณะ (2005) พบวาระยะเวลาที่สูญเสียเน่ืองจากสัญญาณไฟก็

เปนตัวแปรที่สําคัญในการประเมินสภาพจราจร

เมื่อทําการทดลองโดยใชเกณฑแบงระดับสีที่ไดจากแบบสอบถามในการศึกษาการรับรู

และทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะไปทําการทํานายสีแสดงสภาพจราจรพบวา 

สามารถทํานายสีแสดงสภาพจราจรไดตรงกับความคาดหมายของผูขับขี่ประมาณรอยละ 52.5

ดังน้ันก็จะเห็นไดวาการนําผลจากแบบจําลอง T-MIX ไปใชจะทําใหสามารถทํานายไดสอดคลอง

กับผูขับขี่มากที่สุด

จากขอสรุปตางๆ ขางตนจะชี้ใหเห็นวา ผลจากแบบจําลองน้ันมีความนาเชื่อถือ และ

สามารถนําไปใชไดจริง ฉะน้ันผูวิจัยมีขอเสนอแนะใหใชแบบจําลอง T-MIX ในการคิดเกณฑแบง

ระดับสี นอกจากน้ียังเปนแบบจําลองที่ผานการตรวจสอบคาทางสถิติ และเปนแบบจําลองที่เก็บ

ขอมูลไดโดยไมยากนัก

การวิเคราะหผลในบทที่ 5 ดังที่ไดกลาวมาทั้งหมดจะชวยใหทราบถึงประเภทของผูขับขี่ที่มี

แนวโนมที่จะประเมินสภาพการจราจรไดตรงกับสภาพจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ 

นอกจากน้ียังทําใหทราบถึงตัวชี้วัดสภาพจราจร และเกณฑแบงระดับสีที่เหมาะสมในการประเมิน

ขอมูลสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ ทั้งน้ีเพื่อนําไปสูการพัฒนาวิธี

ประเมินสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะตอไป เน้ือหาในบทตอไปจะกลาวถึงบทสรุปของ

งานวิจัย ขอเสนอแนะตางๆ ที่มีประโยชนตอการพัฒนาและปรับปรุงปายจราจรอัจฉริยะ รวมไปถึง

ขอเสนอแนะที่มีประโยชนสําหรับการวิจัยในอนาคต



บทท่ี 6

สรุปผลการศึกษา

6.1 สรุปผลการศึกษา

งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะใน

มุมมองของผูขับขี่ วิเคราะหและประเมินการรับรูของผูขับขี่ตอขอมูลสภาพการจราจรที่แสดงบน

ปายจราจรอัจฉริยะ วิเคราะหตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่สําคัญในการประเมินสภาพการจราจรที่

สอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่ และประเมินหาเกณฑดานวิศวกรรมจราจรที่เหมาะสมในการ

กําหนดเสนสีแสดงขอมูลสภาพจราจรบนแผนปายจราจรอัจฉริยะ โดยงานวิจัยไดถูกแบงออกเปน

สองสวนหลักๆ คือสวนที่ศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ และสวน

ที่ศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปาย

จราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ โดยผูวิจัยไดใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บขอมูลที่

สําคัญ และใชหลักการทางสถิติในการวิเคราะหขอมูล

จากการศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะพบวา ปายจราจร

อัจฉริยะมีความสําคัญตอผูขับขี่ในปจจุบัน โดยเฉพาะในสวนของโครงขายแผนที่และเสนสีน้ันจะมี

ผูใหความสนใจมากที่สุด ซึ่งผูขับขี่สวนมากมีทัศนคติที่ดีตอปายจราจรอัจฉริยะ อีกทั้งผูขับขี่

สวนมากมีความพึงพอใจและเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ แตถึงแมวาผูขับขี่

สวนมากจะเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ก็ยังพบวามีจํานวนไมนอยที่ตัดสินใจที่จะ

ไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อพบเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ทั้งน้ีอาจทําให

ไมตรงกับวัตถุประสงคหลักของปายจราจรอัจฉริยะที่ตองการใหผูขับขี่ใชขอมูลสภาพการจราจร

เพื่อเลือกเสนทางที่ดีที่สุด ซึ่งสาเหตุหลักเกิดจากผูขับขี่คิดวาเสนทางที่สัญจรอยูน้ันไปไดเร็วกวา ผู

ขับขี่ไมทราบเสนทางที่จะเปลี่ยน และหากเปลี่ยนเสนทางจะทําใหไมสามารถไปยังจุดหมาย

ปลายทางได เมื่อพิจารณาถึงจํานวนสีแสดงสภาพจราจรพบวา ผูขับขี่โดยมากใหความเห็นวาสีทั้ง 3

สีที่ใชอยู ณ ปจจุบันมีความเหมาะสมดีแลว ซึ่งก็สอดคลองกับการศึกษาของเกษม ชูจารุกุล (2548)

กอนทําการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ ผูวิจัยไดศึกษาถึงความสอดคลองระหวาง

การรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะใน
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กรุงเทพมหานคร เพื่อตรวจสอบวาวิธีประเมินสภาพจราจรในปจจุบันน้ันมีความเหมาะสมมากนอย

เพียงใด ซึ่งหากพบวามีความเหมาะสมดีแลว จะไมมีความจําเปนตองประเมินตัวชี้วัดการจราจรอ่ืน 

แตจากผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางของผูขับขี่กวารอยละ 67.3 มีการรับรูสภาพการจราจรที่ไม

สอดคลองกับขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ทั้งน้ีอาจมีสาเหตุหลักมาจากการใชตัวชี้วัดสภาพ

จราจรที่ไมเหมาะสม และอาจมาจากการที่นําคา Occupancy Ratio ไปปรับแกเพื่อใหผูเดินทางเห็น

วาเสนทางใดมีสภาพการจราจรที่คลองตัวกวา นอกจากน้ีจะเห็นไดวาแมผูขับขี่สวนใหญจะเชื่อถือ

ขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ แตก็มีเพียงสวนนอยเทาน้ันที่มีการรับรูสภาพการจราจรที่

สอดคลองกับสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ฉะน้ันจึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตอง

ศึกษาเพื่อประเมินหาตัวชี้วัดที่เหมาะสม เพื่อนําไปพัฒนาขอมูลจราจรใหตรงกับความตองการของ

ผูใชมากขึ้น

การศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่จะใชการประยุกตแบบจําลองในการ

วิเคราะหขอมูล จากการศึกษาพบวา ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel Time) และความยาวของ

แถวคอย ณ ทางแยก (Queue Length) เปนตัวชี้วัดที่เหมาะสม แตอยางไรก็ดี การวิเคราะหตัวชี้วัด

เหลาน้ีจะตองนําปจจัยอ่ืนๆ มาประกอบในการวิเคราะหดวย เพราะจะทําใหเกิดความแมนยําและ

นาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น ซึ่งจากการคัดเลือกแบบจําลองพบวาแบบจําลอง T-MIX มีความเหมาะสมมาก

ที่สุดเน่ืองจากสามารถพยากรณไดถูกตองถึงประมาณรอยละ 60 นอกจากน้ี เกณฑแบงระดับที่ได

จากแบบจําลอง T-MIX น้ันยังมีคาใกลเคียงกับผลการสํารวจขอมูลทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไป

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ ฉะน้ันผูวิจัยจึงมีความเห็นวาควรใชระยะเวลาที่ใชในการ

เดินทางเปนตัวชี้วัดสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ เน่ืองจากเปนขอมูลที่งายตอการ

วิเคราะห และเปนขอมูลที่เก็บรวบรวมไดโดยงาย อีกทั้งการใชระยะเวลาที่ใชในการเดินทางเปนตัว

แปรหลักในการประเมินสภาพจราจรน้ันก็สอดคลองกับการศึกษาของ Hostovsky และคณะ (2004)

เมื่อพิจารณาถึงความสอดคลองกับงานศึกษาในอดีตจะเห็นไดวา ตัวแปรที่แสดงถึง

ความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่น้ันเปนตัวแปรที่มีอิทธิพลกับแบบจําลองอยางมี

นัยสําคัญ ซึ่งสอดคลองกับงานศึกษาของ Washburn และคณะ (2004) ที่พบวาผูขับขี่ เลือก

ความสามารถในรักษาระดับความเร็วเปนอันดับหน่ึงจากลําดับความเห็นตางๆ ในการประเมิน

สภาพการจราจร นอกจากน้ี ตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจรที่ใชในแบบจําลองวิยุตแบบลําดับ ก็

สอดคลองกับตัวแปรที่พบไดจากการศึกษาของ Pécheux และคณะ (2004) และยังพบไดอีกวาผูขับขี่

โดยมากจะประเมินสีแสดงสภาพจราจรไดดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะซึ่งก็
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สอดคลองกับการศึกษาของ Choocharukul และคณะ (2004) เน่ืองจากการศึกษาน้ีเปนการศึกษาใน

เขตชุมชนเมือง โดยผูขับขี่ในเขตชุมชนเมืองจะมีความอดทนตอสภาวะการจราจรติดขัดที่สูง

6.2 ขอเสนอแนะท่ีมีประโยชนตอการพัฒนาปายจราจรอัจฉริยะ

จากการสํารวจขอมูลและวิเคราะหขอมูลในการศึกษาน้ี ทําใหสามารถสรุปแนวคิดเพื่อ

ปรับปรุงปายจราจรอัจฉริยะในกรุงเทพมหานครไดดังน้ี

 ปรับปรุงสวนหนาจอประชาสัมพันธทางดานซาย และสวนของปายจราจรแบบสลับขอความ

ทางดานลางใหเกิดประโยชนมากยิ่งขึ้น เน่ืองจากผลการสํารวจพบวามีผูขับขี่เพียงสวนนอย

เทาน้ันที่สนใจสวนตางๆ เหลาน้ี ซึ่งผูวิจัยเห็นวาควรนําขอมูลสภาพจราจรชนิดอ่ืนไปนําเสนอ

ยังสวนตางๆ เหลาน้ันอาทิ ความยาวแถวคอย ณ ทางแยก และเวลาเฉลี่ยที่ผูขับขี่จะสามารถ

ผานถนนชวงน้ันไปได เพื่อลดความไมพอใจหากเกิดปญหาการจราจรติดขัด และยังเปนขอมูล

ชวยในการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางของผูขับขี่

 ปรับปรุงขอมูลเสนสีแสดงสภาพจราจรใหมีความสอดคลองกับผูขับขี่มากขึ้นโดยปรับแตงคา

แบงระดับสีใหมีความสอดคลองมากขึ้น หรือเลือกใชตัวชี้วัดสภาพการจราจรอ่ืนที่เหมาะสม

เน่ืองจากสิ่งที่ผูขับขี่ตองการมากที่สุดคือขอมูลสภาพจราจรแบบทันกาลที่มีความนาเชื่อถือ

 กําหนดใหปายจราจรอัจฉริยะทุกปายมีเกณฑในการแบงระดับสภาพจราจรที่เหมือนกัน เพื่อมิ

ใหผูขับขี่เกิดความสับสนตอขอมูล 

 ปรับปรุงการนําเสนอขอมูล เชนในกรณีที่นําเสนอขอมูลเชิงปริมาณ ผูขับขี่จะสามารถทราบ

และเขาใจไดโดยงาย นอกจากน้ียังสามารถเปรียบเทียบไดโดยตัวผูขับขี่เองวาเสนทางใด

คลองตัวมากกวา

 กอนที่จะมีการติดต้ังปายจราจรอัจฉริยะเพิ่มในอนาคต ควรมีการศึกษาถึงตําแหนงที่ต้ังที่

เหมาะสม เน่ืองจากมีผูขับขี่จํานวนไมนอยที่ไดใหความเห็นวา หากเปลี่ยนเสนทางจะทําใหไม

สามารถไปยังจุดหมายปลายทางได ทั้งน้ีผูวิจัยเห็นวาควรมีการศึกษาถึงตําแหนงที่ทําใหเกิด

ประโยชนสูงสุด



114

 ประชาสัมพันธเพื่อใหผูขับขี่เกิดความสนใจและเชื่อมั่นตอขอมูลสภาพจราจรที่แสดงบนปาย

จราจรอัจฉริยะมากยิ่งขึ้น

6.3 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต

ผลที่ไดจากการวิจัยน้ีจะทําใหเห็นถึงภาพรวมของทัศนคติ ความคิดเห็น และแนวโนม

พฤติกรรมของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะในกรุงเทพมหานคร นอกจากน้ียังทําใหทราบถึง

ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมและสอดคลองกับผูขับขี่ รวมไปถึงเกณฑแบงระดับสีที่

เหมาะสมในการกําหนดขอมูลสภาพจราจร อยางไรก็ดี การวิจัยน้ีอาจมีขอจํากัดบางประการ ดังน้ัน

ผูวิจัยจึงมีขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคตดังน้ี

 ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่ไดจากการศึกษาน้ีเปนตัวชี้วัดที่เหมาะสมสําหรับปายจราจรอัจฉริยะ

รหัสหมายเลข 34 ที่ต้ังอยูบนถนนหลานหลวงเทาน้ัน เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ควรจะมี

การศึกษาถึงปายจราจรอัจฉริยะทุกๆ ตําแหนง

 ศึกษาปจจัยที่สงผลใหผูขับขี่ไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อพบปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทาง

ขางหนาเปนสีแดง

 ศึกษาการพัฒนาปายจราจรแบบสลับขอความทางดานลางของปายจราจรอัจฉริยะเพื่อใหเกิด

ประโยชนตอผูขับขี่มากยิ่งขึ้น นอกจากน้ียังควรพัฒนาใหมีความสอดคลองกับสวนโครงขาย

แผนที่และเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ

 ศึกษาแนวทางในการนําเสนอขอมูลที่เหมาะสมบนสวนหนาจอประชาสัมพันธทางดานซาย

ทั้งน้ีอาจจะไมจําเปนตองเปนขอมูลสภาพจราจรเสมอไป เน่ืองจากสามารถนําเสนอขอมูล

สภาพจราจรในสวนของโครงขายแผนที่และเสนสี และในสวนปายจราจรแบบสลับขอความ

 ศึกษาปายจราจรอิเล็กทรอนิคสแบบอ่ืนๆ ที่มีประโยชนตอผูขับขี่ในประเทศไทย ทั้งผูขับขี่ใน

เขตชุมชนเมือง และผูขับขี่ในเขตชนบท 

 ศึกษาการนิยามคําจํากัดความของระดับสภาพจราจรที่เปนเอกภาพตอไปเพื่อมิใหเกิดความ

สับสนระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของ รวมไปถึงปองกันมิใหผูขับขี่สับสน
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จํานวนของผูขับขี่ที่ประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรตางๆ โดยแจกแจงตามสีที่แสดงบนปาย

ผูขับขี่ประเมิน (ราย)
วันที่ เวลา สีที่แสดงบนปาย

สีเขียว สีเหลือง สีแดง

15/10/07 14:45-15:13 เหลือง 2 2 -

15/10/07 15:14-16:03 เขียว 3 2 -

15/10/07 16:04-16:15 เหลือง 1 - 1

08/11/07 14:35-15:44 เหลือง 9 3 -

08/11/07 15:45-16:04 เขียว 2 - -

08/11/07 16:20-17:09 เหลือง 6 - -

14/11/07 15:25-15:38 เขียว 4 - -

14/11/07 15:39-16:02 เหลือง 3 - 1

14/11/07 16:03-16:11 แดง 1 2 -

14/11/07 16:12-16:24 เหลือง 2 - 1

14/11/07 16:25-16:48 เขียว 2 1 3

14/11/07 16:49-18:09 เหลือง 4 4 1

07/12/07 15:40-15:50 เหลือง 1 2 -

07/12/07 15:51-15:54 เขียว - - -

07/12/07 15:54-16:46 เหลือง 5 5 2

07/12/07 16:47-16:58 แดง 1 2 -

07/12/07 16:59-17:59 เหลือง 5 2 3

15/12/07 10:47-10:58 แดง 3 1 -

15/12/07 10:59-11:00 เหลือง - - -

15/12/07 11:00-11:05 เขียว 2 1 -

15/12/07 11:06-11:07 เหลือง - - -

15/12/07 11:08-11:09 เขียว - - -

15/12/07 11:10-11:46 เหลือง 1 4 2

15/12/07 11:47-12:27 แดง 3 1 2

15/12/07 12:28-12:49 เหลือง 3 - 1

15/12/07 12:50-13:34 แดง 5 1 3

15/12/07 13:35-13:38 เหลือง - - -

15/12/07 13:39-13:58 แดง 1 - 2

15/12/07 13:59-14:29 เหลือง 5 1 1
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ

นายณรงคกร จารุศักด์ิวงศ เปนบุตรของนายเชษฐพงษ-นางณัฐวรรณ จารุศักด์ิวงศ มีพี่นอง 

3 คน เปนบุตรชายคนสุดทอง เกิดเมื่อวันที่ 17 ตุลาคม พ.ศ. 2526 ณ โรงพยาบาลพญาไท จังหวัด

กรุงเทพมหานคร ไดสําเร็จการศึกษาระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายหลักสูตร 2 ปจากโรงเรียน

เซนตคาเบรียล และสําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา (หลักสูตร

นานาชาติ) จากมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร เมื่อปการศึกษา 2547 จากน้ันไดเขาศึกษาตอในหลักสูตร

วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมขนสงและจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ

วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในภาคปลาย ปการศึกษา 2548
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เอกสารรวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่ 13 ดังน้ี

ณรงคกร จารุศักด์ิวงศ, กิตติพัฒน ต้ังอิทธินันท, เกษม ชูจารุกุล. 2551. ความไมสอดคลอง

ระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจร. เอกสารรวมการประชุม

วิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่13. ชลบุรี.
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