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Travel information especially travel time data is needed for modern traffic management 
and traveler information dissemination.  Real-time travel time data can be obtained from several 
sources and by various data collection methods; however, reliability and cost-effectiveness of 
data acquisition requires special examination.  A GPS-based probe vehicle data collection 
method potentially offers an efficient way in collecting large amount of reliable data with low 
investment per data unit.  Many past studies have shown that taxis are suitable to be used as the 
probe vehicles.  However, the resulting travel time data are conditional on characteristics of the 
probe vehicles and the accuracy and reliability of GPS data.   This research is the investigation of 
data collected from GPS receiver installed on taxis in Bangkok. The purposes of this study are to 
investigate taxi driving pattern, to examine the availability and reliability of data collected by GPS, 
and to demonstrate the potential of using these GPS-equipped taxis as probe vehicles for travel 
time collection in Bangkok. Data were collected from 5 taxis operating regularly for the period of 
30 days. 
 

The study on the patterns of taxi operations shows that the average traveling distance is 
489 kilometers per day and the average percentage of distance traveling on main road per 
overall distance approximately equals to 66 – 72%. The density of travel is greater around the taxi 
company. The availability of the GPS data (or travel time data) is dependent on geography or 
infrastructure near the road.  Traffic data available from GPS in each interested district vary from 
60 – 92 %.  The travel time and the average speed can be displayed at any location and times of 
day. Finally, it can be concluded from the research that GPS-equipped taxis can potentially be 
used as probe vehicles. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมา 
 

ความตองการในการสัญจรของประชาชนโดยเฉพาะอยางยิ่งในเขตเมืองเพิ่มข้ึนอยาง
ตอเนื่องอันเนื่องมาจากการเพิ่มของประชากรและกิจกรรม ประกอบกับความตองการที่จะมีการ
สัญจรอยางมีคุณภาพ ดังนั้นจึงตองปรับปรุงและพัฒนาระบบขนสงใหสามารถรองรับความ
ตองการเดินทางและใหบริการอยางมีประสิทธิภาพอยูเสมอ รวมทั้งคํานึงถึงความปลอดภัยและ
คุณภาพชีวิตของผูใชระบบขนสง     แนวทางพัฒนาระบบขนสงมีหลายแนวทางดวยกัน 
ตัวอยางเชน การปรับปรุงระบบจราจร การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ การกําหนดการพัฒนา
เมืองดวยการวางผังเมือง เปนตน 

การปรับปรุงระบบจราจรสามารถทําได 2 แนวทางอันไดแก การเพิ่มความสามารถ
ใหบริการของระบบ และ การควบคุมพฤติกรรมและจํากัดการใชบริการของผูใชระบบ โดยที่
แนวทางทั้งสองนี้ควรไดรับการพัฒนาและปฏิบัติควบคูกันไปเพื่อความสอดคลองและการทํางาน
รวมกันไดอยางมีประสิทธิภาพ   ในอดีตการเพิ่มความสามารถการใหบริการมักจะทําโดยการเพิ่ม
ชองทางจราจรและเสนทางจราจร และการพัฒนาระบบจัดการจราจร   ในปจจุบันการเพิ่มชองทาง
จราจรและเสนทางจราจรทําไดยากขึ้นเนื่องจากขอจํากัดบางประการ เชน เงินลงทุน ทรัพยากร 
อิทธิพลทางดานสังคมและสิ่งแวดลอม เปนตน    อยางไรก็ตามไดนําระบบขนสงอัจฉริยะ
(Intelligent Transportation System: ITS) มาใชงานเปนผลใหระบบจัดการพัฒนาข้ึน    ระบบ
ขนสงอัจฉริยะเองนั้นไมไดเพิ่มความจุของระบบการจราจรและบังคับควบคุมพฤติกรรมของผู
เดินทาง หากแตระบบขนสงอัจฉริยะจะชวยปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบโดยรวม เพิ่มคุณภาพ
และความปลอดภัยของระบบภายใตเงื่อนไขอันเปนขอจํากัด โดยการใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยและ
ระบบสารสนเทศในการจัดการระบบ ทั้งในสวนของผูใชและระบบขนสง      ระบบขนสงอัจฉริยะนี้
ประกอบดวยระบบยอยตางๆ อาทิเชน ระบบจัดการควบคุมการจราจร ระบบเผยแพรขอมูลดาน
จราจร ระบบสนับสนุนรถขนสงสาธารณะ ระบบเพิ่มความปลอดภัยในการขับข่ี ฯลฯ 
 ระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรเปนระบบหนึ่งในระบบขนสงอัจฉริยะที่ชวยใหขอมูล
การเดินทางที่ถูกตองแกผูเดินทาง ไมวาจะเปนผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลหรือผูโดยสารสาธารณะ  
ขอมูลที่สามารถรายงานสภาพการจราจรมีหลายประเภท ตัวอยางเชน ปริมาณจราจร เวลาการ
เดินทาง ความลาชาของการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ย แถวคอย ความหนาแนนการจราจร เปนตน  
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สําหรับผูเดินทางแลวความเร็วเฉลี่ยและเวลาการเดินทาง เปนพารามิเตอรที่ใชในการพิจารณาและ
ตัดสินใจเลือกเสนทางไดงาย เนื่องจากความเร็วเฉลี่ยทําใหทราบสภาพความติดขัดของเสนทางได 
และเวลาการเดินทางทําใหทราบเวลาการเดินทางดวยเสนทางตางๆ เปนผลใหสามารถเลือก
เสนทางที่ใชเวลาการเดินทางนอยที่สุดได 
 เนื่องจากความเร็วเฉลี่ยมีคาเทากับอัตราสวนของความยาวชวงถนนตอเวลาการเดินทาง
บนชวงถนน       ดังนั้นหากสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางไดแลวก็สามารถคํานวณความเร็ว
เฉลี่ยของชวงถนนไดเชนกัน      วิธีเก็บขอมูลเวลาการเดินทางที่นิยมใชกันมีหลายวิธี อันไดแก      
ผูสังเกตเคลื่อนที่ (Moving observer) การบันทึกแผนปายทะเบียนรถยนต (License plate) และ 
รถตรวจวัดคาการจราจร (Probe vehicle)      จากการศึกษาเบื้องตนพบวา การเก็บขอมูลดวยรถ
ตรวจวัดคาการจราจรมีขอไดเปรียบวิธีอ่ืน เนื่องจากสามารถเก็บขอมูลแบบทันกาลได เพิ่มความ
ปลอดภัยแกผูขับข่ี และคาเก็บขอมูลตอหนวยต่ํา ถึงแมวาเงินลงทุนสรางระบบสูงก็ตาม   ใน
ปจจุบันมีการนํารถตรวจวัดคาการจราจรที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมาเก็บขอมูลเวลาการ
เดินทางมากเนื่องจากไมจําเปนตองติดตั้งอุปกรณบริเวณขางถนนที่รถแลนผานอันทําใหสามารถ
เก็บขอมูลไดตลอดชวงถนนที่รถแลนผาน 
 ขอมูลจราจรในกรุงเทพมหานครเก็บดวยกลองโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit 
Television: CCTV )  ซึ่งติดตั้งบริเวณทางแยกในเขตเมืองจํานวน 60 ทางแยก และการรายงาน
สภาพการจราจรจากบุคคลที่สังเกตการณอยูขางถนน    ขอมูลขาวสารมักจะเผยแพรโดยผานการ
กระจายเสียงของสถานีวิทยุตางๆ เชน สวพ91 จส100 เปนตน     ขอมูลสภาพการจราจรที่ไดมักจะ
ไมชัดเจนมากนัก ตัวอยางเชน ชวงถนนนี้รถเคลื่อนตัวไดดี หรือ พอเคลื่อนตัวไดบาง เปนตน    
หากนํารถตรวจวัดคาการจราจรมาใชในกรุงเทพมหานครแลวทําใหขอมูลที่ใชสําหรับอธิบายสภาพ
จราจรมีความชัดเจนมากขึ้น    จากการพิจารณาเบื้องตนพบวา รถแท็กซี่อาจเหมาะที่จะติดตั้ง
ระบบจีพีเอส (Global Positioning System :GPS) ใหเปนรถตรวจวัดคาการจราจรเพื่อเก็บขอมูล
เวลาการเดินทาง เน่ืองจากเสนทางการแลนหลากหลายและระยะทางแลนตอวันสูง     นอกจากนี้
หากนําระบบจีพีเอสมาเก็บขอมูลในกรุงเทพมหานครอาจพบวามีปญหาในการใชงานในบางพื้นที่ 
เพราะสัญญาณที่สงมายังเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสจะถูกปดกั้นดวยตึกอาคารสูงหรือตนไมใหญที่
อยูขางถนน ทางยกระดับหรือทางดวน สถานีรถไฟฟาบีทีเอส หรือส่ิงปลูกสรางอื่นๆ อันเปนผลให
คุณภาพที่ไดรับจากรถตรวจวัดคาการจราจรที่ใชระบบจีพีเอสลดลง    ในบางครั้งพบวาตําแหนงที่
ไดรับคลาดเคลื่อนไปจากตําแหนงจริงมากหรือไมสามารถแสดงตําแหนงรถไดอันเปนผลให
ประสิทธิภาพในการตรวจตราเหตุการณที่ทําใหการจราจรติดขัดลดลง     ดังนั้นจงึศึกษาลักษณะ
การแลนของรถแท็กซี่เพื่อเปนขอมูลในการตัดสินใจวาเหมาะสมที่จะเปนรถตรวจวัดคาการจราจร
หรือไมและประเมินความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส ขณะที่รถแลนบนถนนในพื้นที่
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กรุงเทพมหานคร รวมทั้งแสดงขอมูลสภาวะการจราจรที่ไดรับจากรถตรวจวัดคาการจราจรอันไดแก 
เวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ย ซึ่งทําใหทราบประโยชนและแนวทางในการนําขอมูลไปใช
ในทางปฏิบัติ 
 
1.2 จุดประสงคของการวจิัย 
 

1. ศึกษาลักษณะการแลนของรถแท็กซี่บนถนนในกรุงเทพมหานคร เพื่อประเมินความ
เหมาะสมที่จะนํารถแท็กซี่มาใชเก็บเวลาการเดินทาง 

2. ประเมินความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสขณะแลนบนถนนในพืน้ที่
กรุงเทพมหานครอันจะทาํใหทราบถงึความสามารถของเครื่องรับสัญญาณในการเก็บ 
เวลาการเดินทาง 

3. แสดงขอมูลสภาวะการจราจรที่ไดจากรถแท็กซี่ที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสในการเก็บ
ขอมูล 

 
1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
  

ในการวิจัยครั้งนี้กําหนดใหรถแท็กซี่เปนรถตรวจวัดคาการจราจรทั้งนี้เปนเพราะเสนทาง
การแลนของรถหลากหลายและระยะทางการแลนตอวันสูง     เนื่องจากระยะเวลาที่เชารถแท็กซี่มี
หลายชวงเวลา เชน 12 ชั่วโมง  1 วัน  2 วัน  3 วัน เปนตน และอุปกรณเก็บขอมูลสามารถเก็บ
ขอมูลไดไมเกิน 10 ชั่วโมง ดังนั้นจึงเลือกอูแท็กซี่ที่กําหนดระยะเวลาเชารถ 1 คร้ังเทากับ 12 ชั่วโมง    
เนื่องจากตองการวิเคราะหเพื่อประเมินความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอส ดังนั้นจึงติดตั้ง
อุปกรณกับรถแท็กซี่ที่มักจะแลนบนถนนในเขตเมืองซึ่งอาจจะมีส่ิงปลูกสรางที่ปดบังสัญญาณที่สง
มายังเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส เปนผลใหตองการติดตั้งอุปกรณกับรถแท็กซี่ที่มีจุดเปลี่ยนคนขับ
ในเขตเมืองและตองการคนขับที่มักจะขับรถเพื่อคนหาผูโดยสารในบริเวณที่ไมไกลจากจุดเปลี่ยน
คนขับมากนัก     เนื่องจากขอมูลไมสามารถบอกจํานวนดาวเทียมที่สงสัญญาณมาถึงเครื่องรับ
สัญญาณหรือคุณภาพของตําแหนงที่ไดรับ ดังนั้นจึงประเมินความสามารถของการรับสัญญาณ วา
ในแตละบริเวณเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสสามารถแสดงตําแหนงของรถไดหรือไม    ประชากรที่ใช
ในการวิจัยครั้งนี้ไดแก รถแท็กซี่ที่คนขับตองรับและคืนรถ ณ อูแท็กซี่แหงหนึ่งบริเวณสํานักงาน
คณะกรรมการปองกันและปราบปรามยาเสพติด ซึ่งตั้งอยูในเขตราชเทวี ซึ่งมีระยะเวลาเชารถ       
1 ครั้งเทากับ 12 ชั่วโมง     กลุมตัวอยางของการวิจัยคือรถแท็กซี่จํานวน 5 คันเนื่องจากอุปกรณ
เก็บขอมูลมีจํานวน 5 ชุด    ในการวิจัยนี้ไดเลือกศึกษาการสัญจรของรถแท็กซี่บนถนนสายหลัก
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เนื่องจากถนนสายหลักเปนเสนทางหลักที่ยวดยานสวนมากใชในการสัญจรและเปนองคประกอบที่
สําคัญของการจราจรในกรุงเทพมหานคร     เสนทางที่เลือกวิเคราะหสําหรับวัตถุประสงคประการ
แรกและประการที่สามคือเสนทางในอาณาเขตของกรุงเทพมหานครโดยเฉพาะอยางยิ่งถนนสาย
หลัก    เสนทางที่เลือกวิเคราะหสําหรับวัตถุประสงคประการที่สองคือถนนสายหลักในเขต ปทุมวัน  
ราชเทวี พญาไท คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง เนื่องจากพื้นที่ทั้ง 7 เขตเปนพื้นที่ที่
ลอมรอบอูแท็กซี่เปนผลใหรถแท็กซี่นาจะแลนผานถนนสายหลักในพื้นที่เหลานี้มากกวาถนนสาย
หลักภายในพื้นที่อ่ืน      
 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1. เขาใจลักษณะการแลนของรถแท็กซี่บนถนนในกรงุเทพมหานคร 
2. นําขอมูลลักษณะการแลนของรถแท็กซี่ไปพิจารณาถึงความเหมาะสมที่รถแท็กซี่จะเปนรถ

ตรวจวัดคาการจราจร 
3. สามารถประเมินความสามารถของการรับสัญญาณไดของเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสขณะ

รถแลนบนถนนสายหลักในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 
4. ทราบชวงถนนหรือบริเวณที่รถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชเครื่องรับสัญญาณ        

จีพีเอสสามารถตรวจตราเหตุการณที่ทําใหการจราจรติดขัดได 
5. ทราบลักษณะขอมูลสภาวะการจราจรที่ไดรับจากรถตรวจวัดคาการจราจรรวมทั้งไดรับ

ขอมลูสถิติเวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ยของการแลนของรถแท็กซี่บนถนนสายหลัก
ในกรุงเทพมหานคร 

 
 
 



 
บทที่ 2 

ความรู และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
2.1 ความนาํ 
 
 ในบทนี้ประกอบไปดวยสวนประกอบหลกัทัง้หมด 5 สวนอนัไดแก   เวลาการเดินทาง   รถ
ตรวจวัดคาการจราจร การระบุตําแหนงรถที่ไดรับเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสลงบนแผนที่โครงขาย
ถนน   ความรูพื้นฐานของการเดินทางดวยรถแท็กซี ่  จาํนวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่เพยีงพอตอ
การเก็บขอมูลในโครงขายถนน และความสามารถในการรับสัญญาณไดของเครื่องรับสัญญาณ    
จีพีเอส    แตละสวนประกอบมีความสาํคญัดังนี ้

1. เวลาการเดินทาง 
เวลาการเดินทางอธิบายวิธีการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางในแตละประเภท และ อธิบาย
สาเหตทุี่เลือกใชรถตรวจวัดคาการจราจรในการเก็บขอมลูเวลาการเดินทาง      

2. รถตรวจวัดคาการจราจร 
สวนประกอบนี้ทําใหทราบนิยามของระบบรถตรวจวัดคาการจราจรการนํามาใชประโยชน 
ขอดีขอเสีย และประเภทของระบบรถตรวจวัดคาการจราจรซึ่งหนึ่งในนั้นคือประเภทที่ใช
ระบบจีพีเอส รวมทั้งแสดงขอดีขอเสียของรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชระบบ       
จีพีเอส และยกตัวอยางการนํามาใชงานจริงและงานวิจัยเพื่อทดสอบการนํามาใชงานจริง 

3. การระบุตําแหนงรถที่ไดรับเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสลงบนแผนที่โครงขายถนน    
เนื่องจากขอมูลตําแหนงที่ไดรับจากเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมีความคลาดเคลื่อนและ
แผนที่ถนนไมละเอียดพอ ดังนั้นจึงตองมีการระบุตําแหนงรถที่ไดรับลงบนแผนที่โครงขาย
ถนน 

4. ความรูพืน้ฐานของการเดินทางดวยรถแทก็ซี่ 
การใหบริการของคนขับรถแท็กซี่เปนการใหบริการแบบกึ่งมวลชน(Paratransit) ลักษณะ
การใหบริการของคนขับรถ    ลักษณะของผูโดยสารและจุดประสงคของการเดินทางของ
คนเมื่อเลือกใชบริการ ตัวอยางเชน คนที่อาศัยในประเทศสหรัฐอเมริกา รวมทั้งลักษณะ
ทั่วไปของคนขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร 

5. จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่เพียงพอตอการเก็บขอมูลในโครงขายถนน 
เนื่องจากรถเพยีงหนึง่คันไมสามารถเก็บขอมูลไดทุกชวงถนนในพืน้ที่ศกึษา ดงันัน้จงึตอง
คํานวณหาจํานวนรถทีเ่พยีงพอตอการเก็บขอมูลทุกชวงถนนในพื้นที่ทีส่นใจ 



 6

6. ความสามารถในการรับสัญญาณไดของเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
หากนําเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมาเก็บขอมูลในเขตเมืองอาจพบวาในบางบริเวณไม
สามารถแสดงตําแหนงรถไดหรือตําแหนงที่ไดรับมีความคลาดเคลื่อนมาก  ดังนั้นควรมี
การศึกษาหาความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสในแตละบริเวณ 

 
2.2 เวลาการเดินทาง 
 
 เวลาการเดินทาง (Travel time) คือ เวลาที่รถแลนผานชวงถนน ซึ่งมีคาเทากับผลตาง
ระหวางเวลาที่รถแลนผานจุดเริ่มตนของชวงถนนกับเวลาที่รถแลนผานจุดปลายของชวงถนน     
เวลาการเดินทางและความลาชาสามารถนําไปใชในงานวางแผน งานวิเคราะห รวมทั้ง งานจัดการ
ระบบจราจรและการเดินทางบนทางหลวง   ในปจจุบันมีการนําขอมูลเวลาการเดินทางและความ
ลาชามาประยุกตมาก อันไดแก 

1. ประเมินประสิทธิภาพการใหบริการของเสนทางการเดินทางเมื่อเปรียบเทียบกับ
ความสามารถในการรองรับการจราจรของชวงถนน (Capacity analysis) ดวยคาดัชนี
สภาพการติดขัดของการจราจร (Congestion index) 

2. เปนขอมูลสําหรับการวิเคราะหความจุของถนนหรือความสามารถในการรองรับการจราจร
ของชวงถนน  

3. ระบุตําแหนงที่มีปญหาหรือรบกวนการจราจรดวยความลาชา 
4. ประเมินการเปลี่ยนแปลงเมื่อมีการพัฒนาและการปรับปรุงระบบการจัดการจราจร 
5. เปนขอมูลสําหรับการวิเคราะหการวางแผนการขนสง(Transportation planning) 

แบบจําลองการเลือกเสนทางเดินทาง(Trip assignment model) และแบบจําลองการ
เปลี่ยนเสนทางเดินทาง(Route-diversion model) 

6. เปนขอมูลสําหรับการวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐศาสตรเพื่อประเมินทางเลือกของ
โครงการ 

7. สรางแผนที่แสดงเสนระดับชันเวลาการเดินทาง (Travel-time contour map) 
2.2.1 วิธีการเก็บขอมูลเวลาการเดินทาง 

การเก็บขอมูลการเดินทางสามารถทําได 8 วิธี ไดแก ผูสังเกตเคลื่อนที ่ การบนัทกึแผน
ปายทะเบียนรถยนต   การติดตามระยะไกล(Remote tracking)     รถตรวจวัดคาการจราจร    การ
ประมาณนอกเขต (Extrapolation method)   การตรวจหาสัญญาณจากรถที่ตรงกนั (Vehicle 
signature matching)    การตรวจหาสญัญาณจากกลุมรถที่ตรงกนั (Platoon matching) และ 
การสํารวจจากภาพถายทางอากาศ (Aerial survey) 
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วิธีผูสังเกตเคลื่อนที ่ การบันทกึแผนปายทะเบยีนรถยนต การติดตามระยะไกล และ รถ
ตรวจวัดคาการจราจรจะเก็บขอมูลเวลาที่รถแลนผานจุดเริ่มตนและจุดปลายของชวงถนน สวนวิธ ี
การประมาณนอกเขต การตรวจหาสัญญาณจากรถทีต่รงกัน และ การตรวจหาสญัญาณจากกลุม
รถที่ตรงกนั จะเก็บขอมูลที่ไดรับจากอุปกรณตรวจวัดขอมูล (Detector) ในขณะที่รถแลนผานแลว
นําขอมูลดังกลาวไปประมวลผลเพื่อประมาณหรือเก็บรวบรวมเวลาการเดินทาง การสํารวจจาก
ภาพ ถายทางอากาศจะเก็บรวบรวมเวลาการเดนิทางโดยนําภาพถายทางอากาศมาเปรียบเทียบ
กันเพื่อหาภาพรถที่เหมือนกัน (Image matching) และสอดคลองกันแลวจงึคิดเวลาการเดินทางที่
ไดจากรถ 

2.2.1.1  ผูสงัเกตเคลื่อนที ่
วิธีนี้ผูสํารวจจะขับรถยนตไปตามเสนทางที่ตองการเพื่อบันทึกขอมูลเวลาขณะ

ผานจุดตางๆ บนเสนทางที่กําหนดไว   ขอดีประการหนึ่งของวิธีนี้คือสามารถระบตุาํแหนงบนถนนที่
ทําใหจราจรติดขัดหรือรบกวนกระแสจราจรและสาเหตุที่เกิดขึ้นได   ในกรณีที่เก็บขอมูลเพียงครั้ง
เดียวจะไดรับขอมูลที่มีความคลาดเคลื่อนเนื่องจากการขับรถในกระแสจราจรของผูขับข่ีแตละคน
อาจมีลักษณะที่แตกตางกัน    วิธีหนึ่งที่สามารถแกไขไดคือการเก็บขอมูลการเดินทางอยางนอย 
15 คร้ังในหนึ่งชวงสายทางซึ่งจะตองเปลี่ยนคนขับรถทุกครั้งที่เก็บขอมูลเพื่อใหพฤติกรรมการขับข่ี
หลากหลาย   อยางไรก็ตามการเก็บขอมูลดังกลาวทําไดยากในทางปฏิบัติ   วิธีลดความ
คลาดเคลื่อนอื่นๆ ที่สามารถทําได ไดแก 

1 Floating Car วิธีนี้ผูสํารวจจะทําการขับรถโดยจะตองแซงรถคันอื่นใหเทากับจํานวนรถที่
แซงรถที่ทําการสํารวจไป 

2 Average Car วิธีนี้จะคลายกับวิธีแรกแตผูสํารวจไมจําเปนตองขับรถแซงรถคันอื่น ให
เทากับจํานวนรถที่แซงรถที่ทําการสํารวจทั้งนี้เพื่อความปลอดภัยของผูสํารวจเองเพราะ
หากรถที่แซงผานไปนั้นมีความเร็วสูงมาก การที่ผูสํารวจจะแซงรถคันดังกลาวอาจเกิด
อันตรายขึ้นได     อยางไรก็ตามคนขับตองพยายามขับรถใหมีความเร็วเทากับความเร็ว
ของรถสวนใหญที่แลนในกระแสจราจร 

สิ่งหนึ่งที่ควรระวังในการเก็บขอมูลคือตองพิจารณาวารถที่ถูกแซงเปนรถที่วิ่งใน
กระแสจราจรที่กําลังเก็บขอมูลหรือหยุดรถในแถวคอยเพื่อวิ่งออกจากเสนทางที่กําลังเก็บขอมูล          

อุปกรณหรือลักษณะการเก็บขอมูลมี 3 ประเภท อันไดแก 
1 การบันทึกดวยมือ (Manual)  ผูโดยสารจดบันทึกเวลาที่รถแลนผานจุดตางๆที่กาํหนดไว   

อุปกรณที่ใชเก็บขอมูลไดแก นาฬิกาจับเวลาและตารางบันทึกขอมูล  ขอผิดพลาดที่มักจะ
เกิดขึ้นคือตําแหนงทีจ่ดทะเบยีนไมใชตําแหนงที่รถแลนผาน และความถูกตองของขอมูลที่
ไดรับข้ึนอยูกับทักษะความชํานาญของคนบันทึกขอมูล 



 8

2 อุปกรณวัดระยะทางการเคลื่อนที่จากรถ (Distance Measuring Instrument: DMI)   
อุปกรณประเภทนี้จะเก็บสัญญาณรูปคลื่น   ( Pulse signal )  จากอุปกรณสงสญัญาณ  
(Transmission) ของรถเปนผลใหสามารถคํานวณระยะทางและความเร็วการเคลื่อนที่ได   
หลังจากนั้นขอมูลจะถูกสงไปยังเครื่องคอมพิวเตอรเพื่อเก็บขอมูล     ส่ิงหนึ่งที่ควรระวังคือ
ความดันของลมในยางตองคงที่ตลอด เนื่องจากขนาดยางและความดันลมในยางมีผลตอ
คาความเรว็และระยะทางทีไ่ดรับ 

3 เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส (GPS receiver) เนื่องจากขอมูลที่ไดรับจากระบบจีพีเอสคือ
ตําแหนงดังนั้นจึงสามารถหาเวลาที่รถแลนผานจุดตางๆ ได   สิ่งหนึ่งที่ควรระวังคือใน
บริเวณที่มีตึกอาคารสูงสัญญาณจีพีเอสอาจจะถูกบดบังจนไมสามารถหาตําแหนงของรถ
และเวลาที่รถแลนผานจุดตางๆ ได 
2.2.1.2   การบันทกึแผนปายทะเบียนรถยนต 

วิธีนี้ทําโดยการตั้งจุดสํารวจ 2 จุด   ในแตละจุดผูสํารวจจะจดบันทึกทะเบียนรถ
และเวลาที่รถแลนผาน     หลังจากเก็บขอมูลเสร็จจึงนําขอมูลจากจุดสํารวจทั้ง 2 มาพิจารณาวามี
เลขทะเบียนหมายเลขใดที่ซ้ํากันบาง เมื่อพบทะเบียนที่มีหมายเลขซ้ํากันแลวจะทราบเวลาที่
รถคันดังกลาวแลนผานจุดท้ังสอง และคํานวณหาเวลาการเดินทางได      อุปกรณที่ใชเก็บขอมูลมี 
3 ชนิด ไดแก 

1 นาฬิกาและตารางบนัทึกขอมูล  ในกรณทีี่บันทึกขอมูลทั้งหมดของทะเบียนรถนัน้คนเก็บ
ขอมูลหนึง่คนสามารถจดบนัทกึไดประมาณ 300 คันตอช่ัวโมง    หากบนัทกึเพยีงเลข 3 
ตัวสุดทายของเลขทะเบียนรถ (Partial record) แลวคนเก็บขอมูลหนึง่คนสามารถจด
บันทกึไดประมาณ 400 คันตอช่ัวโมง  อยางไรก็ดีในปจจุบันมักนาํเครื่องคอมพวิเตอรแบบ
พกพามาใชบนัทกึขอมูล   สาเหตทุี่นาํมาใชเนื่องจากไมจําเปนตองถอดขอมูลลงในเครื่อง
คอมพิวเตอรอีกครั้งซึ่งตางกบัการใชนาฬกิาและตารางบนัทกึขอมูล   ในขณะที่เก็บขอมูล
บันทกึเพยีงเลขทะเบียนรถเทานั้น   เมือ่บันทกึเลขทะเบียนรถแลวโปรแกรมคอมพิวเตอร
จะบันทึกเวลาเอง  มีการประดิษฐแปนพิมพใหมใหมขีนาดเล็กจนสามารถใชมือถอืไวได
โดยแปนพมิพดังกลาวจะมีสายพวงกับเครือ่งคอมพวิเตอร  ความเร็วสูงสุดที่สามารถ
บันทกึขอมูลไดประมาณ 400 คันตอช่ัวโมง 

2 เทปบนัทึกเสียง  ในกรณีทีพู่ดเวลาและเลขทะเบียนรถเพียงเลข 3 ตัวสุดทายนัน้คนเก็บ
ขอมูล 1 คนสามารถบนัทึกไดทั้งหมด 500 คันตอช่ัวโมง   ขอมูลในมวนเทปจะถูกนาํเขา
ไปในเครื่องคอมพิวเตอรโดยตรงดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร ตอมามีการพฒันาโปรแกรม
ทําใหคนบนัทกึขอมูลพูดเพยีงเวลาที่เร่ิมบันทกึเทป    เวลาทีห่ยุดบนัทกึเทป และเลข 3 ตัว
สุดทายของทะเบียนรถ โดยไมตองพูดเวลาที่รถแตละคนัผาน  เนื่องจากโปรแกรมสามารถ
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คํานวณเวลาที่รถแลนผานจากเวลาที่ไดยินเสยีงบนัทกึทะเบียนรถแตละคันได เปนผลให
ความเร็วในการบันทึกขอมลูตอคนเทากบั 800 คันตอช่ัวโมง 

3 กลองถายวิดีโอ ขอจํากัดหนึ่งของอุปกรณประเภทนี้คอืสถานที่ติดตั้งกลองเนื่องจากในเขต
เมืองหาสถานที่ติดตั้งกลองยาก    การถอดขอมูลมี 2 วธิีคือการถอดขอมูลดวยคนและการ
ใชโปรแกรมคอมพิวเตอร    ขอมูลที่ไดรับจากโปรแกรมคอมพิวเตอรมีความถกูตองอยู
ในชวงรอยละ  90 – 95  

สิ่งที่ควรระวังในการเก็บขอมูลดวยวิธีนี้คือปริมาณขอมูลที่ไดจะขึ้นอยูกับจํานวนรถที่
แลนผานทั้งสองจุดเปรียบเทียบกับจํานวนรถที่แลนผานเพียงจุดใดจุดหนึ่งซึ่งอาจจะเปน
จุดเริ่มตนชวงถนนหรือจุดปลายของชวงถนน 

2.2.1.3  การตดิตามระยะไกล 
วิธีนี้เปนการสงัเกตจากจุดที่สามารถมองเห็นจุดเริ่มตนและจุดปลายของชวงถนน 

เวลาการเดินทางเก็บดวยนาฬิกาจับเวลาหรือการบันทึกภาพดวยกลองวิดีโอ  ถึงแมวาคาใชจาย
สําหรับการถอดขอมูลจากภาพที่บันทึกจากมวนวิดีโอเพื่อใชประโยชนคอนขางสูงแตเมื่อ
เปรียบเทียบกันแลวจะพบวาสิ่งที่ไดรับนั้นคุมคาเนื่องจากไดรับขอมูลจากรถทุกคันที่แลนผานอัน
ทําใหขอมูลไมผิดพลาดและถาสามารถบันทึกภาพไดตลอดชวงถนนก็สามารถเก็บสภาพจราจร
หรือสถานการณที่เกิดขึ้น ตัวอยางเชน แถวคอย เปนตน  สิ่งที่พึงระวังในการเก็บขอมูลดวยวิธีนี้คือ
ชวงถนนที่เหมาะกับการเก็บขอมูลควรมีความยาวไมเกิน 0.5 ไมล (Robertson Hummer และ 
Nelson, 1994: 67) 

2.2.1.4   รถตรวจวัดคาการจราจร 
รถตรวจวัดคาการจราจรเกิดจากการนําระบบขนสงอัจฉริยะมาประยุกตใชเพื่อ

เก็บขอมูลแบบทันกาล   ลักษณะการเก็บขอมูลคลายกับวิธีผูสังเกตเคลื่อนที่เพราะจะตองขบัรถเขา
ไปในกระแสจราจรเพื่อเก็บขอมูล อยางไรก็ตามจุดประสงคของการขับรถจะแตกตางกัน กลาวคือ 
วิธีผูสังเกตเคลื่อนที่เปนการขับรถเพื่อเก็บขอมูลโดยตรงในขณะที่วิธีนี้เปนการขับรถเพื่อเดินทางไป
ประกอบกิจกรรมตางๆในแตละวันและขอมูลจราจรเปนผลพลอยไดจากการเก็บขอมูลดวยอุปกรณ
ที่ติดตั้งภายในรถโดยอัตโนมัติ 

รถตรวจวัดคาการจราจรไมเพียงแตสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางแบบทัน
กาลได   ขอมูลสภาวะการจราจรที่ได ยังสามารถนําไปเปนขอมูลนําเขาสําหรับระบบตรวจตราและ
ควบคุมระบบจราจรแบบทันกาล ระบบตรวจตราเหตุการณตางๆ ที่ทําใหการจราจรคับค่ังแบบทัน
กาล และระบบแนะนําเสนทาง   อุปกรณที่ใชเก็บขอมูลมี 5 ชนิดไดแก  ปายสงสัญญาณขางถนน
(Signpost)    อุปกรณระบุลักษณะประจํารถอัตโนมัติ (Automatic Vehicle Identification: AVI)   
อุปกรณคลื่นวิทยุแนะนําเสนทาง (Ground-based radio navigation) อุปกรณกําหนดตําแหนงรถ
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ดวยคลื่นโทรศัพท (Cellular geolocation) และ เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส     ขอควรระวังประการ
หนึ่งที่ควรพิจารณาหากนําระบบนี้มาใชคือรถตรวจวัดคาการจราจรจะตองมีจํานวนมากเพียงพอ
เพื่อใหสามารถแลนไดครอบคลุมพื้นที่ในชวงเวลาที่ตองการไดและขอมูลเวลาการเดินทางที่ไดรับ
สามารถเปนตัวแทนของเวลาการเดินทางของรถทั้งหมดได    ในการเลือกรถที่ติดตั้งอุปกรณควร
เลือกรถที่คนขับมีพฤติกรรมการขับที่คลายกับคนขับรถสวนมากและระยะทางแลนตอวันสูง 

2.2.1.5  การประมาณนอกเขต 
สมมติฐานที่ใชสําหรับวิธีนี้คือรถแลนดวยความเร็วคงที่ในชวงถนนทีส้ั่น  ความเรว็

ที่ใชคือ ความเร็วเฉพาะจุด(Spot speed) ซึ่งวัดที่จุดกึ่งกลางของชวงถนน   เนื่องจากขอมูลที่ไดรับ
มีความถูกตองนอยดังนั้นจึงนิยมใชขอมูลเพื่อคาดการณความตองการในการเดินทางและตรวจ
ตราระบบจราจร   อุปกรณตรวจวัดขอมูลมีหลายชนิด อันไดแก 

1 inductance loop detector 
2 piezoelectric sensor 
3 active and passive infrared sensor 
4 magnetic sensor 
5 video tracking and tripline system 
6 doppler microwave 
7 passive acoustic sensor 
8 pulse ultrasonic detector 

อุปกรณที่นิยมใชกันมากที่สุดคือ เครื่องตรวจวัดดวยลวดเหนี่ยวนํา ( Inductance loop detector )    
วิธีติดตั้งอุปกรณเพื่อใหไดรับความเร็ว ณ ตําแหนงใดตําแหนงหนึ่ง ที่ถูกตองที่สุดคือการวาง
อุปกรณไวใกลกัน 2 ตัว     อุปกรณที่วางไวใกลกัน 2 ตัวเพื่อวัดความเร็วเรียกวา อุปกรณวัด
ความเร็วแบบวง (Loop trap)      Woods Cronin และ Hamm (1994) คนพบวา ระยะหางระหวาง
อุปกรณทั้ง 2 ตวั (Trap length) ควรเทากับ 9 เมตร และความผิดพลาดของความเร็วที่ไดรับไมเกิน 
2.4 กิโลเมตรตอช่ัวโมง    นักวิจัยจากโครงการ PATH  ของมหาวิทยาลัย Berkeley (2003)  พบวา 
หากติดตั้งอุปกรณใหอยูในระยะดังกลาวไมไดแลวระยะหางระหวางอุปกรณทั้ง 2 ตัวควรมี
คาประมาณ 2 – 20 เมตร     ความถูกตองของขอมูลที่ไดรับข้ึนอยูกับลักษณะการใชงานของ
เสนทาง ระยะหางระหวางอุปกรณทั้ง 2 ตัว สภาพการจราจร และความถูกตองของเครื่องมือ   วิธีนี้
เหมาะสําหรับการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางบนทางดวนแตไมเหมาะกับถนนที่มีสภาพการจราจร
ที่ติดขัดและถนนที่มีสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกอันทําใหสภาพการเคลื่อนตัวที่จุดใดจุดหนึ่งบน
ถนนมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา    ระยะหางระหวางจุดที่วัดความเร็วที่เหมาะสมควรอยูระหวาง 
400 ถึง 800 เมตร 
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รูปที่ 2.1 แสดงการคํานวณเวลาการเดินทางดวยวิธีการประมาณนอกเขตซึ่งเริ่ม

จากการวัดความเร็วเฉพาะจุดดวยอุปกรณวัดความเร็วแบบวง หลังจากจะประมาณเวลาการ
เดินทางโดยใชสมมติฐานวาในบริเวณรอบๆอุปกรณวัดความเร็วแบบวง รถจะแลนดวยความเร็ว
คงที่ที่เทากับความเร็วที่วัดไดอุปกรณวัดความเร็วแบบวง แลวจึงคํานวณเวลาการเดินทาง 

2.2.1.6  การตรวจหาสัญญาณจากรถที่ตรงกนั 
หลักการของวิธีนี้คือการตรวจจับสัญญาณ (Signature) ขณะที่รถแลนผาน

อุปกรณเก็บขอมูล     สัญญาณที่ไดรับจากรถแตละคันจะมีความแตกตางกัน (Unique vehicle 
feature) เมื่ออุปกรณเก็บขอมูลที่วางตอเนื่องกันมีขอมูลสัญญาณที่เหมือนกันแลวทําใหทราบวามี
รถคันเดียวกนัแลนผานอุปกรณเก็บขอมูลและสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางของรถคันนั้นได
ในปจจุบันมีงานวิจัยเพื่อพัฒนาวิธีการเก็บขอมูลดวยวิธีนี้เปนจํานวนมาก    เมื่อเปรียบเทียบกับ 
รถตรวจวัดคาการจราจรแลวพบวาวิธีนี้สามารถพัฒนาเพื่อนําไปใชงานไดจริงและมีความเปน ไป
ไดมากกวา เนื่องจากวิธีการนี้ประยุกตใชกับอุปกรณเก็บขอมูลที่ไดติดตั้งบนถนนแลว ตัวอยาง เชน 
เครื่องตรวจวัดดวยขดลวดเหนี่ยวนํา   เปนตน     ในขณะที่รถตรวจวัดคาการจราจรมีคาลงทุนสูง
และตองมีความตองการใชงานที่มากกวาในปจจุบัน    อุปกรณเก็บขอมูลที่มีการนํามาศึกษาและ
วิจัยไดแก 

2.2.1.6.1 เครื่องตรวจวัดดวยขดลวดเหนี่ยวนาํ    
Khüne และ คนอื่นๆ (1995) ไดทําการศกึษาเพื่อตรวจจับสัญญาณทีไ่ด

จากอุปกรณเก็บขอมูล พบวารถประเภทตางกันใหลกัษณะของสญัญาณที่แตกตางกนั ตวัอยาง
ของสัญญาณที่ตรวจจับในขณะที่รถแลนผานอุปกรณเกบ็ขอมูล แสดงในรูปที ่ 2.2   การตรวจจบั
สัญญาณทําไดโดยการหาสหสัมพนัธ (Correlation) 

จากรูปที ่ 2.3 เปนผลที่ไดจากการหาความสอดคลองของสัญญาณที่
ไดรับจากอุปกรณเก็บขอมูลที่ติดตั้งอยูใกลกันมากที่สุด พบวามีรถที่แลนผานอุปกรณเก็บขอมูลที่
ติดตั้งอยูใกลจาํนวน 11 คนั ซึ่งแตละคันจะมีคาสหสมัพนัธเทากับ 120     จาํนวนรถที่ตรวจจับและ
เก็บขอมูลไดมีประมาณรอยละ 10 ของรถทั้งหมดที่แลนผาน     อยางไรก็ตามยงัไมมีการทดสอบ
เพื่อหาความถกูตองของขอมลูที่ไดรับในขณะที่นาํไปใชงานจริง 

2.2.1.6.2 เครื่องตรวจวัดดวยเลเซอร ( Laser sensor ) 
วิธีการนี้เร่ิมจากการยิงแสงเลเซอร 2 เสนที่ขนานกนัออกไป   ลําแสงทั้ง 2 

เสนอยูใกลกันมาก   เมื่อรถแลนผานจะสามารถตรวจสอบรูปรางภายนอกของรถในลักษณะของรถ
ในลักษณะสามมิติและความเร็วที่รถแลนผานได    การตรวจจับรถดวยโครงสรางภายนอกของรถ
สามารถแยกแยะความแตกตางของรถที่ไมเหมือนกนัแตมีลักษณะคลายกนัได    Kreeger และ 



 13

McConnell (1996) ไดทําการทดสอบความถูกตองของการเก็บขอมลูที่รัฐฟลอริดาพบวาอุปกรณ
ตรวจหาขอมูลไดถูกตอง 4987 คันจากรถทั้งหมด 5000 คัน คิดเปน 99.7 เปอรเซ็นต 
 

 
รูปที่ 2.2 กราฟแสดงของสญัญาณที่ไดจากเครื่องตรวจวัดดวยขดลวดเหนีย่วนํา    

(Characteristic detuning curve ) 
ที่มา: Travel Time Data Collection  Handbook ; 1998 

 

รูปที่ 2.3 ผลของการหาความสอดคลองของสัญญาณทีไ่ดรับจาก 
เครื่องตรวจวัดดวยขดลวดเหนี่ยวนาํ 

ที่มา: Travel Time Data Collection  Handbook ; 1998 
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2.2.1.6.3 เครื่องตรวจวัดน้ําหนกัขณะเคลื่อนที่ ( Weigh – in – Motion sensor:  
WIM sensor) 
วิธีการนี้มีลักษณะการเก็บขอมูลคลายกับเครื่องตรวจวัดดวยขดลวด

เหนี่ยวนํา   ขอมูลที่ไดจากอุปกรณคือระยะหางระหวางเพลาของรถและน้ําหนักของลอรถ ใน
ปจจุบันมีการนําอุปกรณประเภทนี้มาใชเก็บขอมูลจราจรในประเทศนอรเวย อาทิเชน ปริมาณ
จราจร แถวคอย ปริมาณรถที่แลนผานแตละชองทางจราจร      องคกร Norway Public Roads 
Administration (NPRA) ศึกษาเพื่อนําอุปกรณนี้มาใชงานจริงโดยตรวจหาเฉพาะเวลาการเดินทาง
ที่ไดจากรถที่มีลักษณะขอมูลที่แตกตางไปจากรถสวนใหญที่แลนผานอันไดแก รถขนาดใหญ เชน 
รถบรรทุก เปนตน   รถที่ไมเลอืกเก็บขอมูลคือรถสวนบุคคลเนื่องจากในประเทศนอรเวยเวลาการ
เดินทางเก็บรวบ รวมดวยอุปกรณระบุตําแหนงรถอัตโนมัติ ดังนั้นจึงทดสอบความถูกตองของ
ขอมูลดวยอุปกรณระบุตําแหนงรถอัตโนมัติซึ่งมีความถูกตองสูง    ผลการทดสอบพบวาขอมูลที่
ไดรับมีความใกลเคียงกันทุกสภาพการจราจร 

2.2.1.6.4 กลองวิดีโอ ( Video camera ) 
โดยสวนมากจะใชกลองวิดีโอเพื่อตรวจตราสภาพการจราจร ปริมาณ

การจราจร  ความเรว็ ณ ตําแหนงใดตําแหนงหนึง่      อยางไรก็ตามมกีารวิจยัเพื่อนาํภาพวิดีโอที่ได
ไปเพื่อคํานวณหาเวลาการเดินทางโดยใชความแตกตางของสีรถในแตละคันแลวหาขอมูลที่ตรงกนั
ของกลองวิดีโอที่อยูติดกัน        ขัน้ตอนการถอดขอมูลเร่ิมจาก 

1. ตรวจหาวัตถทุีม่ีการเคลื่อนตวัในภาพวิดีโอ 
2. แบงวัตถทุี่มีการเคลื่อนตัวออกเปนสวนๆ ตามสีของวัตถุ  สวนหนึ่งจะมีเพยีงสีเดยีวเทานัน้ 
3. ตัดวัตถุออกจากกนัตามทีท่าํการแบงไว 
4. ตรวจสอบขอมูลจากภาพวดิีโอในกลองทีอ่ยูติดกันวามภีาพเหมือนกนัหรือไม ถามีภาพ 

เหมือนกับแลวจะสามารถคาํนวณเวลาการเดินทางได 
จากงานวิจยัพบวา สามารถแยกภาพของรถคันเดียวออกเปนหลายสวน 

เชน หลังคา ฝากระโปรงหนารถ ฝากระโปรงหลังรถ เปนตน      ปญหาที่ไดรับความสนใจมากคือ 
การถอดขอมลูในกรณีที่ภาพวิดีโอบนัทกึรถที่แลนในหลายชองทางจราจรหรือในสภาพการจราจรที่
ติดขัด     Massachusetts Institute of Technology และ Northeastern University ไดนําวิธกีารนี้
ไปใชงานจรงิ 

2.2.1.7 การตรวจหาสัญญาณจากกลุมรถที่ตรงกนั 
ลักษณะการเก็บขอมูลคลายกับการตรวจหาสัญญาณจากรถที่ตรงกันแตวิธีทั้ง

สองก็มีความแตกตางกัน   วิธีการตรวจหาสัญญาณจากกลุมรถที่ตรงกันใชขอมูลของกลุมรถที่
แลนผานเพื่อหาเวลาการเดินทางแตวิธีการตรวจหาสัญญาณจากรถที่ตรงกันใชขอมูลจากรถเพียง 
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1 คันเพื่อหาเวลาการเดินทาง     Yokota และคนอื่นๆ (1996)   พัฒนากระบวนการคํานวณดวย 
การตรวจหาสัญญาณจากกลุมรถที่ตรงกันซึ่งเริ่มจากการกําหนดใหรถ 1 กลุมมีจํานวน 30 คันแลว
หาจํานวนรถขนาดใหญที่แลนอยูในกลุมรถ    หลังจากนั้นจึงหาขอมูลสัดสวนของจํานวนรถขนาด
ใหญในแตละกลุมรถ      หากพบวามีขอมูลสัดสวนของจํานวนรถขนาดใหญท่ีเก็บไดจากอุปกรณ
เก็บขอมูลที่ติดตั้งใกลกันมีคาเทากันแลวจะสามารถคํานวณเวลาการเดินทางได 

รูปที่ 2.4 แสดงตัวอยางการหาเวลาการเดนิทางดวยวธิีการตรวจหาสญัญาณจาก
กลุมรถที่ตรงกนั อุปกรณเกบ็ขอมูลไดแก อุปกรณที่ติดตั้งบนถนนทีจุ่ด A และ B    ขอมูลแกนตั้ง
ของกราฟในรปูแสดงจํานวนของรถขนาดใหญในแตละกลุมรถ    ขนาดของกลุมรถเทากับ 30 คัน     
ขอมูลแกนนอนของกราฟในรูปคือเวลา     จากกราฟทัง้สองจะพบวามีสวนของขอมูลเหมือนกนั 3 
สวนเปนผลใหสามารถหาเวลาการเดนิทางจากสวนของขอมูลแตละสวนที่มีขอมูลเหมือนกันได 

ในสภาพการจราจรที่รถเลือกความเร็วไดอยางอิสระ (Free flow) พบวาขอมูลมี
ความผิดพลาดมากที่สุด 10 เปอรเซ็นต และในสภาพการจราจรติดขัดพบวาขอมูลมีความ
ผิดพลาดมากที่สุด 5 เปอรเซ็นต    อุปกรณที่ใชในการเปรียบเทียบความถูกตองคืออุปกรณระบุ
ตําแหนงรถอัตโนมัติ   ความผิดพลาดในสภาพการจราจรที่รถเลือกความเร็วไดอยางอิสระมากกวา
เนื่องจากในสภาพการจราจรที่รถเลือกความเร็วไดอยางอิสระนั้นคนขับรถสามารถควบคุมรถได 
มากกวา อาทิเชน สามารถแซงรถคันอื่นไดงายกวา เปนตน 

2.2.1.8  การสาํรวจจากภาพถายทางอากาศ 
ในปจจุบันมีการนําวิธีนี้ไปใชงานจริงและทดสอบเพื่อวัดปริมาณจราจรและขอมูล

อ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ       การเก็บขอมูลดวยวิธีนี้ทําโดยการถายภาพทางอากาศ     ยานพาหนะที่ใชมี
หลายประเภท เชน เฮลิคอปเตอร  บอลลูน  ดาวเทียม  เปนตน   การเก็บรวบรวมขอมูลทําโดยนํา
ภาพถายมาเปรียบเทียบกันเพื่อหาภาพรถที่เหมือนกันและความสอดคลองกัน    ในชวงเวลาที่ผาน
มามีการศึกษาเพื่อนําวิธีการนี้ไปใชเก็บขอมูลความหนาแนนจราจรและคํานวณความเร็วการ
เคลื่อนที่และระดับการใหบริการบนทางดวนและถนน 

2.2.2 วิธีการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางทีเ่ลือกใชในงานวิจัย 
ในงานวิจัยครัง้นี้ไดเลือกรถตรวจวัดคาการจราจรในการเก็บขอมูล เนือ่งจาก 

1. สามารถเก็บขอมูลแบบทันกาลได เปนผลใหสามารถแสดงขอมูลเวลาการเดนิทาง และ
ตรวจตราสภาพการจราจรได 

2. เนื่องจากทราบตําแหนงของรถเปนผลใหคนขับรถมีความปลอดภัยสูงขึ้น  นอกจากนี้หาก
ติดตั้งระบบตรวจสอบสภาพถนนและสภาพอากาศจะทําใหมีขอมูลเตือนภัยคนขับหากรถ
แลนผานสภาพถนนที่ไมดีนักหรือสภาพอากาศที่รบกวนการขับข่ี เชน ฝนตกหนกั เปนตน 
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3. คาเก็บขอมูลตอหนวยขอมูลตํ่า เมื่อเปรียบเทียบกับ ผูสังเกตเคลื่อนที ่ การบันทึกแผนปาย
ทะเบยีนรถยนต การติดตามระยะไกล และ การสาํรวจจากภาพถายทางอากาศ 
ถึงแมวาวธิีรถตรวจวัดคาการจราจรจะมีขอไดเปรียบวิธกีารเก็บขอมูลอ่ืน แตเงินลงทนุ

สรางระบบสูงมาก อันเปนผลใหไมสามารถเกิดขึ้นในอนาคตอันใกลได นอกจากนี้คุณภาพของ
ขอมูลยังขึ้นอยูกับจํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่แลนอยูในโครงขายถนน      ทีผ่านมามีการนํา
ระบบมาใชงานจริงและมกีารงานศกึษาวิจยัที่เกี่ยวของดังแสดงในตารางที่ 2.1 
 
ตารางที่ 2.1 โครงการและงานวิจัยที่เกีย่วของกับรถตรวจวัดคาการจราจร 

ชื่อโครงการหรืองานวิจยั สถานที ่
1. Road Traffic Advisor Project (RTA) 
2. The intelligent traffic and user-oriented technology project 

(INVENT) 
3. London Transport Bus (LTB) 
4. San Antonio VIA transit system 
5. Internet ITS project 
6. ADVANCE project 
7. Traffic Scan 
8. Oslo toll ring AVI system 
9. Mobile Telephone Positioning Systems (MTPS) 
10. Automatic Debiting Electronic Payment in Transport project 

(ADEPT) 

อังกฤษ 
เยอรมัน 

 
อังกฤษ 

สหรัฐอเมริกา 
ญี่ปุน 

สหรัฐอเมริกา 
สิงคโปร 
นอรเวย 

ออสเตรเลีย 
อังกฤษ 

 
2.3 ความรูพืน้ฐานเกี่ยวกบัรถตรวจวัดคาการจราจร 
 

รถตรวจวัดคาการจราจรเกิดจากการนําระบบขนสงอัจฉริยะมาประยุกตใชเก็บขอมูล
แบบทันกาล   การเก็บขอมูลดวยระบบนี้เปนการเก็บขอมูลโดยที่คนขับรถไมไดมีจุดประสงคหลัก
เพื่อเก็บขอมูลจราจร(Passive instrumented vehicle)     ขอมูลที่ไดจากรถแตละคันจะถูกสงไปยัง
ศูนยควบคุมเพื่อประมวลขอมูลและแสดงขาวสารอันเปนประโยชนแกผูใชระบบ   ขอมูลที่ไดรับ
จากระบบสามารถนําไปใชควบคุมการจราจร การตรวจหาเหตุการณตางๆ ที่ทําใหการจราจรคับค่ัง 
ระบบแนะนําเสนทาง และแสดงขอมูลสภาพจราจรผานอุปกรณตางๆ เชน โทรศัพท วิทยุ ปายสลับ
ขอความ (Variable Message Sign: VMS) อินเตอรเน็ต เปนตน 
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ขอดีของการนาํรถตรวจวัดคาการจราจรประยุกตใชเก็บขอมูลการเดินทาง 
1. ตนทุนตอหนวยขอมูลตํ่า  เมื่อทําการติดตั้งอุปกรณและศูนยควบคุมเรียบรอยแลว  ขอมูล

จะเก็บไดงายและราคาถูก 
2. การเก็บขอมูลเปนไปอยางตอเนื่อง  ระบบสามารถสงถายขอมูลไดตลอด 24 ชั่วโมงทําให

ระยะเวลาในการเก็บขอมูลข้ึนอยูกับระยะเวลาที่รถแลนอยูบนถนน 
3. เก็บขอมูลไดอยางอัตโนมัติ  ทั้งนี้เปนเพราะระบบนี้เก็บขอมูลดวยระบบอิเลคทรอนิคส 
4. รูปแบบของขอมูลงายตอการประมวลผลและวิเคราะห  เนื่องจากรูปแบบของขอมูลอยูใน

ระบบอิเลคทรอนิคส 
5. ไมสงผลกระทบตอการจราจร  เนื่องจากในขณะที่เก็บขอมูลนั้นรถตรวจวัดคาการจราจร

แลนบนถนนและลักษณะการขับรถของแตละคนเปนลักษณะการขับปกติเพราะคนขับรถ
ไมไดมีจุดประสงคของการขับรถเพื่อเก็บขอมูลจราจร 
ขอเสียของการนํารถตรวจวดัคาการจราจรมาประยุกตใชเก็บขอมูลการเดินทาง 

1. ตนทนุในการสรางระบบสูง อันไดแก คาซือ้อุปกรณ คาติดตั้งอุปกรณ คาอบรมและฝกหัด
เจาหนาที่ควบคุมการทาํงานของระบบและเก็บขอมูล 

2. ระบบรถตรวจวัดคาการจราจรสามารถทํางานไดในพื้นที่จํากัดและขอมูลจะเก็บไดเฉพาะ
ในพื้นที่ที่มีการติดตั้งอุปกรณรับสัญญาณเพื่อเก็บขอมูลเทานั้น(ยกเวนระบบรถตรวจวัด
คาการจราจรที่ใช ระบบจีพีเอสในการเก็บขอมูล)  ดังนั้นควรพิจารณาพื้นที่ที่ตองการเก็บ
ขอมูลกอนติดตั้งระบบ 

3. ตองการผูออกแบบโปรแกรมที่มีทักษะสูงเพื่องานเก็บรวบรวมขอมูล  โปรแกรมที่ใชเพื่อ
รวบรวมขอมูลคอนขางซับซอนและมีลักษณะที่แตกตางกันไปในแตละระบบเนื่องจากแต
ละโปรแกรมถูกออกแบบโดยแตละบริษัทที่ปรึกษา 

4. สงผลกระทบตอความเปนสวนตัวของผูใชรถ เนื่องจากสามารถติดตามการเคลื่อนตัวของ
รถได ดังนั้นจึงทําใหคนขับรถสงสัยวากําลังถกูติดตามอยูหรือไม 

5. เหมาะสําหรับพื้นที่ขนาดใหญเทานั้น เนื่องจากเงินทุนการสรางระบบสูงและการสราง
ระบบในพื้นที่ขนาดใหญทําใหเกิดความคุมทุนในดานการเงิน 

2.3.1 ประเภทของรถตรวจวดัคาการจราจร 
รถตรวจวัดคาการจราจรที่ใชในการเก็บขอมูลมีอยู 5 ประเภทซึ่งแบงตามประเภท

อุปกรณที่ใชในการเก็บขอมลูอันไดแก ปายสงสัญญาณขางถนน  อุปกรณระบุลักษณะประจาํรถ
อัตโนมัติ   อุปกรณคลื่นวทิยุแนะนําเสนทาง   อุปกรณกําหนดตําแหนงรถดวยคลืน่โทรศพัท และ 
เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
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2.3.1.1 ปายสงสัญญาณขางถนน มีองคประกอบดังตอไปนี ้
1. อุปกรณสงสญัญาณบริเวณขางทาง 
2. อุปกรณรับและสงสัญญาณภายในรถ 
3. อุปกรณวัดระยะทางการเคลื่อนตัวภายในรถ 
4. อุปกรณประมวลผลขอมูลภายในรถ 
5. ศูนยควบคุม 

รูปที่ 2.5 แสดงการเก็บเวลาการเดินทางดวยรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใช 
ปายสงสัญญาณขางถนน   ขั้นตอนการเก็บขอมูลเร่ิมในขณะที่รถแลนผานอุปกรณสงสัญญาณ
ขางทางนั้นรถจะรับสัญญาณที่สงมาจากอุปกรณสงสัญญาณขางทางอันประกอบดวยเวลาที่รถ
แลนผาน     อุปกรณประมวลผลภายในรถจะบันทึกระยะเวลาและระยะทางระหวางอุปกรณสง
สัญญาณขางทาง และหมายเลขประจําตัว    หลังจากนั้นจึงสงขอมูลที่ประมวลผลเสร็จแลวไปยัง
ศูนยควบคุม 

รถตรวจวัดคาการจราจรประเภทนี้ใชกันมากในหนวยงานที่เกี่ยวของกับการขนสง 
เชน การขนสงสาธารณะ การขนสงสินคา เปนตน   หนวยงานดังกลาวมักจะใชเทคโนโลยีเพือ่ตรวจ
ตราและควบคุมการเดินทางของยานพาหนะอยางอัตโนมัติ ระบบที่ใชตรวจตราและควบคุมการ
เดินทางของรถเรียกวาอุปกรณระบุตําแหนงยานพาหนะอัตโนมัติ ( Automatic Vehicle Location: 
AVL)   ในอดีตมีการนําอุปกรณหลายประเภทมาใชระบุตําแหนงยานพาหนะอัตโนมัติ ตัวอยางเชน 
ปายสงสัญญาณขางถนน คลื่นวิทยุแนะนําเสนทาง เปนตน      ถึงแมวาในปจจุบันมีการนําระบบ 
จีพีเอสมาใชงานแทนเปนจํานวนมากแตยังคงมีหลายองคกรที่ยังคงใชปายสงสัญญาณขางถนน 
ตัวอยางเชน  San Antonio VIA transit System   London Transport Bus (LTB)   Seattle Metro 
System   New Jersey Transit System เปนตน 

2.3.1.2 อุปกรณระบุลักษณะประจํารถอตัโนมัต ิ
ในประเทศสหรัฐอเมริกามีการนําอุปกรณระบุลักษณะประจํารถอัตโนมัติมา

ประยุกตใชงานกันอยางแพรหลาย อันไดแก อุปกรณเก็บคาผานทางอิเลคทรอนิกส (Electronic 
toll collection: ETC) การตรวจตราสภาพจราจรแบบทันกาล    การจัดการเหตุการณตางๆที่ทําให
การจราจรติดขัด และการเผยแพรขอมูลสภาพจราจรใหแกผูเดินทาง โดยเริ่มตนจากการนํามา
ประยุกตใชเก็บคาผานทาง   ในเมืองฮูสตันรัฐเทกซัสมีการนําอุปกรณระบุลักษณะประจํารถ
อัตโนมัติมาใชเก็บคาผานทาง และการตรวจตราสภาพจราจร    สวนประกอบของอุปกรณระบุ
ลักษณะประจํารถอัตโนมัติ ไดแก 
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1. เครื่องรับสัญญาณภายในรถ (Tag) ซึ่งมหีมายเลขประจํารถ 
2. เครื่องรับและสงสัญญาณขางทาง 
3. อุปกรณเก็บรวบรวมขอมูลขางทาง 
4. ศูนยควบคุม 

รูปที่ 2.6 แสดงการเก็บเวลาการเดินทางดวยรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใช
อุปกรณระบุลักษณะประจํารถอัตโนมัติ เร่ิมจากที่เครื่องรับและสงสัญญาณขางทางปลอย
คลื่นวิทยุ (Radio Frequency: RF)   ในขณะที่รถแลนผานบริเวณคลื่นวิทยุนั้นคลื่นวิทยุจะสะทอน
เครื่องรับสัญญาณภายในรถกลับไปยังเครื่องรับและสงสัญญาณขางทาง คลื่นวิทยุที่สะทอนจะมี
ขอมูลเพิ่มเติมอันไดแก หมายเลขประจํารถ    หลังจากนั้นขอมูลอันประกอบดวยหมายเลขประจํา
รถและเวลาที่รถแลนผานจะถูกสงไปยังศูนยควบคุมเพื่อประมวลผลและเก็บขอมูลไว 

2.3.1.3 อุปกรณวิทยุแนะนําเสนทาง 
วิธีการหาตําแหนงของรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทนี้ คือการรังวัดโดย

โครงขายสามเหลี่ยมดวยคลื่นวิทยุ (Radio triangulation)    องคประกอบหลักไดแก หอคอยรับ
คลื่นวิทยุที่มีการติดตั้งในลักษณะของโครงขาย อุปกรณสงคลื่นวิทยุภายในรถ และศูนยควบคุม      
การหาตําแหนงรถเริ่มจากการปลอยคลื่นวิทยุของรถไปยังหอคอยรับคลื่นวิทยุ ขอมูลที่สงไปใน
ประกอบดวยหมายเลขประจํารถและเวลาที่สงคลื่น   เนื่องจากคลื่นวิทยุเคลื่อนตัวเปนเสนตรงดวย
ความเร็วคงที่ดังนั้นจะสามารถหาระยะหางระหวางรถกับหอคอยรับคลื่นได      หากหอคอยที่ไดรับ
คลื่นวิทยุมีจํานวนไมนอยกวา 4 ตนแลวจะสามารถหาตําแหนงและเวลาขณะที่รถสงคลื่นได   
หลังจากนั้นจึงสงขอมูลไปยังศูนยควบคุม    ตัวอยางการหาตําแหนงแสดงในรูปที่ 2.7 เมื่อทราบ
ตําแหนงของรถแลวจะสามารถเวลาการเดินทางได 

รถตรวจวัดคาการจราจรประเภทนี้นิยมใชในบริษัทที่เกี่ยวของกับการขนสงเพื่อ
ตรวจตราการเดินทางของรถถึงแมวาในปจจุบันจะถูกแทนที่ดวยรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่
ใชระบบจีพีเอสแตก็ยังมีบางบริษัทที่ยังใหบริการอยู    ในเมืองขนาดใหญหลายเมืองในประเทศ
สหรัฐอเมริกามีโครงสรางพื้นฐานของระบบนี้อันไดแก ชิคาโก ดัลลาส ดีทรอยซ ลอสแองเจลิส      
ฮูสตัน และไมอามี 

2.3.1.4 อุปกรณกําหนดตําแหนงรถดวยคลื่นโทรศพัท 
อุปกรณที่ใชเพื่อเก็บขอมูลประกอบดวยระบบเครือขายการใหบริการโทรศัพท  

อุปกรณหาตําแหนงรถ โทรศัพทที่ติดตั้งภายในรถ และศูนยควบคุม    ขั้นตอนการหาตําแหนงรถ
เร่ิมจากการปลอยคลื่นโทรศัพทของรถ หลังจากนั้นระบบจะตรวจหาคลื่นโทรศัพทแรกที่เคลื่อนที่
มาถึงเสาสัญญาณ(Initiating call)    ตําแหนงของรถหาไดจากการหาทิศทางเคลื่อนที่ของคลื่น
โทรศัพทที่ไดรับจากเสาสัญญาณ แลวลากเสนตรงซึ่งมีความชันเทากับทิศทางการเคลื่อนที่ของ 
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คลื่นที่ไดจากแตละเสาสัญญาณและจุดเริ่มของเสนตรงอยูที่เสาสัญญาณแตละเสา   จุดตัดของ
เสนตรงคือตําแหนงของรถ    เวลาที่รถแลนผานหาไดจากคลื่นสัญญาณที่เคลื่อนที่ไปเสาสัญญาณ
ที่ใกลที่สุดดวย เวลาที่คลื่นเคลื่อนที่ถึงเสาสัญญาณ ระยะหางระหวางรถกับเสาสัญญาณ และ
ความเร็วของคลื่นโทรศัพท ตัวอยางการหาตําแหนงแสดงในรูปที่ 2.8    เมื่อทราบตําแหนงของรถ
แลวจะสามารถเวลาการเดินทางได 

2.3.1.5 เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
อุปกรณที่ใชไดแก เครื่องรับสัญญาณจีพีเอสกับอุปกรณรับและสงขอมูลภายใน

รถ และศูนยควบคุม   ขอมูลตําแหนงที่ไดรับจะถูกสงไปยังศูนยควบคุมเพื่อแสดงตําแหนงของรถ
แบบทันที ขอมูลเวลาการเดินทางสามารถหาไดจากขอมูลที่เก็บมาได   ในปจจุบันมีการนําระบบ  
จีพีเอสไปใชประยุกตใชระบุตําแหนงยานพาหนะอัตโนมัติอยางแพรหลายเพื่อตรวจตราและ
ควบคุมการเดินทางของรถแบบทันกาล เชน รถตํารวจ รถดับเพลิง รถพยาบาล รถเชา รถขนสง
สินคา รถโดยสารประจําทาง รถแท็กซี่ เปนตน   ในกรณีของรถตํารวจ รถดับเพลิงและรถพยาบาล
นั้นศูนยควบคุมจะสั่งการและมอบหมายงานใหกับรถคันที่อยูใกลจุดเกิดเหตุมากที่สุด     ในกรณี
ของรถโดยสารประจําทางนั้นผูโดยสารที่กําลังรอรถจะทราบตําแหนงของรถโดยสารและเวลา
โดยประมาณที่รถจะเดินทางมาถึง 

2.3.2 รถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
เมื่อใชรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส มีส่ิงหนึง่ที่พึง

ระวังคือการนาํมาใชในเมืองโดยในบริเวณที่ตึกอาคารสูง ตนไม หรือส่ิงปลูกสรางอื่นๆ ที่อาจบดบัง
สัญญาณจีพีเอสที่เคลื่อนทีม่าจากดาวเทยีมอันเปนผลใหไมสามารถหาตําแหนงรถหรือไดรับขอมูล
ที่มีความผิดพลาด ในการออกแบบควรรวมระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographical 
Information System: GIS)   เขาไปดวยเพื่อใชประมวลขอมูลตําแหนงของรถและแสดงขอมูลการ
เดินทางแกผูใชระบบ 

อุปกรณที่ใชรับและสงขอมูลระหวางรถกับศูนยควบคุมก็เปนอีกปจจัยหนึ่งที่สําคัญในการ
พิจารณาซึ่งควรออกแบบระบบใหสามารถรับและสงขอมูลไดดวยอัตราการรับสงขอมูลที่ตองการ   
อุปกรณที่ใชกันในปจจุบันมีหลายประเภท ตัวอยางเชน วิทยุ โทรศัพท ดาวเทียม เปนตน   วทิยเุปน
อุปกรณที่นิยมนําไปใชมากที่สุด    ปจจัยสําคัญที่ตองพิจารณาหากเลือกใชวิทยุคือการเชา
ชองสัญญาณความถี่วิทยุในเมืองขนาดใหญคอนขางยากเพราะจํานวนชองสัญญาณวิทยุมีจํากัด
นอกจากนี้ยังมีอีกปจจัยหนึ่งที่ควรพิจารณาคือพื้นที่ใหบริการ     ถาพื้นที่ใหบริการมีขนาดใหญ
แลวเสาสัญญาณจะตองมีจํานวนมากดวย   เมื่อเปรียบเทียบกับรถตรวจวัดคาการจราจรประเภท
อ่ืนพบวามีขอดีและขอเสียดังแสดงในตารางที่ 2.2 
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ตารางที่ 2.2 ขอดีและขอเสียของรถตรวจวดัคาการจราจรที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
เมื่อเปรียบเทยีบกับรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทอืน่ 
ที่มา : Travel Time Data Collection Handbook; 1998 

ขอดี ขอเสีย 
1. คาดําเนนิการต่ํากวา (หลังจากที่

ติดตั้งระบบเรียบรอยแลว) 
2. สามารถใหขอมูลที่มีรายละเอียดได

ตลอดเวลา 
3. สามารถหาซื้ออุปกรณไดงาย 
4. เก็บรวบรวมขอมูลโดยอัตโนมัติ 
 

1. สงผลกระทบตอความเปนสวนตัวของผูใชรถ 
2. สัญญาณอาจจะขาดหายในบางบริเวณ เชน              

บริเวณตึกอาคารสูง ตนไม ที่จอดรถ อุโมงค เปนตน 
3. พฤตกิรรมของคนขับแตละคนไมเหมือนกนั 
4. คาติดตั้งสูงกวา 

 
โครงการและงานวิจัยที่เกี่ยวกับรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชระบบจีพีเอสมี

จํานวนมาก อยางไรก็ตามไดยกมาเพียงบางตัวอยางเพื่อใหสามารถเขาใจระบบนี้ไดมากขึ้น   
ตัวอยางของโครงการและงานวิจัยเหลานี้ไดแก 

2.3.2.1 โครงการ Internet ITS 
โครงการนี้เร่ิมต้ังแตเดือนเมษายน พ.ศ. 2544 โดยไดรับการสนับสนุนทางการเงนิ

จาก Japan’s Ministry of Economy Trade and Industry    หนวยงานที่รวมโครงการไดแก Keio 
Research Institute at SFC (Faculty of Environmental Information Keio University)  บริษัท 
โตโยตา มอเตอร จํากัด  บริษัท เด็นโซ จาํกัด และ บริษทั เอ็นอีซ ีจํากดั      ประธานของโครงการ
คือ ศาสตราจารย Jun Murai ซึ่งเปนอาจารยจากมหาวทิยาลยั Keio 

โครงการ Internet ITS มีจุดประสงคเพื่อเปดโอกาสทางดานธุรกิจที่เกี่ยวของกับ
ระบบขนสงอัจฉริยะใหแกบริษัทหรือองคกรในภาคอุตสาหกรรมโดยการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
สําหรับการรับและสงขอมูลใหมีความนาเชื่อถือและมีราคาไมแพงอันเปนผลใหเงินลงทุนพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานดังกลาวไมสูงนัก รวมทั้งสงเสริมใหเกิดความรวมมือระหวางธุรกิจรถยนต ธุรกิจ
การขนสง และธุรกิจเทคโนโลยสีารสนเทศ 

งานวิจัยที่ไดทําการศึกษาไปแลวไดแก งานพัฒนาโครงสรางพื้นฐานสําหรับรับ
และสงขอมูล  การประเมินระบบเมื่อนําไปใชงานจริงและการพัฒนารถตนแบบสําหรับโครงการใน
อนาคต โครงสรางพื้นฐานไดพัฒนาระบบการรับสงขอมูลระหวางรถและศูนยควบคุมใหอยูบน
พื้นฐานของ Internet Protocol Version 6 (IPv6) ซึ่งพัฒนาเพื่อมาใชแทน IPv4 ที่ใชกันในปจจุบัน   
จุดเดนของ IPv6 คือ   การรับสงขอมูลดวยอินเตอรเน็ตซึ่งแทบจะไมมีขอจํากัดของชองสัญญาณ 
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การใหบริการที่มีคุณภาพ การรักษาความปลอดภัยใหกับผูใชระบบ และ การใชอินเตอรเน็ตบนรถ
ในขณะที่รถกําลังเคลื่อนที่โดยไมมีปญหาติดขัดเลย   หลังจากนั้นจึงพัฒนาโครงสรางพื้นฐานให
สามารถรองรับการสื่อสารดวย IPv6 และติดตั้งอุปกรณในบริเวณที่ทําการประเมินระบบเมื่อนําไป 
ใชงานจริงและการพัฒนารถตนแบบสําหรับโครงการในอนาคต 

การนําระบบไปใชงานจริงมีวัตถุประสงคเพื่อประเมินประสิทธิภาพของระบบและ   
ความสามารถในการใหบริการ สถานที่ทําการศึกษาไดแก เมืองนาโกยาและกรุงโตเกียว   ลักษณะ
การนําไปใชงานในเมืองนาโกยาคือการประยุกตใชระบบกับรถแท็กซี่อันประกอบดวยการบริการ
ขอมูลใหกับบริษัทแท็กซี่เพื่อตรวจสอบการจายคาโดยสาร ทราบขอมูลสภาพจราจรและขอมูล
สภาพอากาศ สงรถแท็กซี่ไปรับผูโดยสารที่เรียกใชบริการและเลือกบริเวณคนหาผูโดยสารใหคนขับ  
รถแท็กซี่แตละคันจะติดตั้งอุปกรณเพื่อใหเปนรถตรวจวัดคาการจราจรเพื่อใหขอมูลการเดินทางแก
ผูโดยสารและแนะนําเสนทางการเดินทางใหกับคนขับ รถแท็กซี่ติดตั้งอุปกรณมีทั้งหมด 1,570 คัน 
ระยะเวลาศึกษาประมาณ 3 เดือน   จากการศึกษาพบวาการใหบริการมีประสิทธิภาพสะดวกตอ
การใชงาน 

ลักษณะการใชงานในกรุงโตเกียวคือการใหบริการกับคนขับรถสวนบคุคล ขอมูลที่
ใหบริการไดแก ที่ตั้งของสถานที่ใหบริการตางๆ เชน ปมน้ํามันและสถานบริการดูแลรักษารถ 
สถานที่จอดรถ รานอาหารและภัตตาคาร สถานที่ทองเที่ยวและสถานบันเทงิ เปนตน  และการคิด
คาบริการในการจอดรถ  รถสวนบุคคลทีต่ิดตั้งอุปกรณใหรถเปนรถตรวจวัดคาการจราจรมีจํานวน 
70 คัน ระยะเวลาศึกษาประมาณ 3 เดือน   จากการศกึษาพบวาการใหขอมูลเกี่ยวกับสถานที่ตางๆ 
ประสบความสําเร็จ 

รถตนแบบในอนาคตประกอบดวยการใหบริการตางๆ อาทิเชน การรักษาความ
ปลอดภัยในการขับข่ี การรับสงขอมูลทั้งภาพและเสียง (Multimedia communication) การ
ประเมินสภาพรางกายของคนขับ ขอมูลสภาพจราจร ขอมูลสภาพอากาศ ทีต่ั้งของสถานที่
ใหบริการตางๆ เปนตน 

2.3.2.2 โครงการ ADVANCE 
โครงการนี้เปนโครงการพัฒนาระบบใหขอมูลสภาพจราจรและแนะนําเสนทาง

ใหกับคนที่กําลังขับ   คําวา ADVANCE ยอมาจาก Advanced Driver and Vehicle Advisory 
Navigation Concept    โครงการเริ่มตนเมื่อวันที่ 9 กรกฎาคม พ.ศ. 2534   องคการที่รวมศึกษา
ไดแก Federal Highway Administration (FHWA)    Motorola Inc.   Illinois Department of 
Transportation (IDOT)     American Automobile Association (AAA)    Illinois Universities 
Transportation Research Consortium (Northwestern University and the University of 
Illinois at Chicago) และ Argonne National Laboratory   พื้นที่ศึกษาของโครงการมีขนาด 300 
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ตารางไมลซึ่งอยูในบริเวณชานเมืองทางทิศเหนือของรัฐชิคาโกและเขตการปกครองจํานวน 40 เขต
ในบริเวณชานเมืองทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ   ประชากรในพื้นที่ศึกษามีประมาณ 750,000 คน  
โครงการนี้มีจุดประสงคเพื่อ 

1. ใหขอมูลจราจรแบบทันกาลซึ่งชวยผูเดินทางตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางเสนทาง
และเวลาเริ่มตนการเดินทาง 

2. ติดตั้งระบบแนะนําเสนทางใหแกผูเดินทาง โดยที่ระบบดังกลาวดําเนนิการโดย IDOT 
3. ประเมินสภาพการติดขัดจราจรที่ลดลงอันเนื่องมาจากการไดรับขอมูลจราจรและการใช

ระบบแนะนําเสนทาง 
4. ประเมินประสิทธิภาพการทํางานของรถตรวจวัดคาการจราจรและวิเคราะหพฤติกรรมการ

เดินทางและความเขาใจของผูเดินทางที่มีตอระบบ 
5. หาแนวทางและตนทุนที่นําไปสูการพัฒนาและการจางงานเมื่อนําระบบขนสงอัจฉริยะมา

ดําเนินการจริง 
6. กระตุนใหเกดิการลงทุนและการจางงานในธุรกิจที่เกีย่วของกับระบบขนสงอัจฉริยะ 

 

 
รูปที่ 2.9 องคประกอบหลักในโครงการ ADVANCE 

ที่มา : http://www.path.berkeley.edu/itsdecision ;2002 
 

โครงการมีสวนประกอบหลกัอยู 4 สวนไดแก 
1. ศูนยควบคุมและใหขอมูลจราจร ( Traffic Information Center: TIC) 
2. กระบวนการประมวลผลขอมูลจราจร (Traffic Related Functions: TRF) 
3. ระบบรับและสงขอมูล (Communications Subsystem: COM) 
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4. ระบบแสดงผลและระบบแนะนําเสนทาง (Mobile Navigation Assistant: MNA) 
อุปกรณที่ติดตั้งในรถแตละคันไดแกเครื่องคอมพิวเตอรซึ่งมีขอมูลแผนที่ เครื่องรับ

และสงขอมูลแบบคลื่นวิทยุ  เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส และ อุปกรณบอกตําแหนงดวยการ
เคลื่อนที่ของรถ (Dead Reckoning: DR)    รถแตละคันคํานวณเวลาการเดินทางของแตละชวง
ถนนเองแลวจึงสงขอมูลเวลาการเดินทางไปยังศูนยควบคุม คนขับจะไดรับขอมูลสภาพจราจรและ
ขอมูลแนะนําเสนทางแบบทันกาล 

โครงการนี้แบงงานศึกษาออกเปน 2 ข้ันตอนไดแก การพัฒนาและประเมินผลการ
ใชงานจริง    ขั้นตอนการพฒันาเริ่มต้ังแต เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2534 ถึง เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 
2538  ขั้นตอนการประเมินผลเริ่มเมื่อทาํการศึกษาในขัน้ตอนแรกเสรจ็  ระยะเวลาศึกษาในขัน้ตอน
ที่ 2 เทากับ 2 สัปดาห  รถที่ติดตั้งอุปกรณมีจํานวน 80 คัน  จากการศึกษาพบวาขอมูลสภาพ
จราจรที่ไดจากรถจํานวน 80 คันไมเพยีงพอตอการสรางระบบแนะนําเสนทางและคนขับไมมีเวลาที่
จะใชระบบ  ประโยชนที่ไดรับจากโครงการคือ 

1. ตองปรับปรุงระบบใหมีความทันสมัยอยูเสมอและปรับเปลี่ยนใหสอดคลองกับลักษณะ
การใชงานของผูใชระบบ 

2. การรายงานการติดขัดจราจรในบริเวณหรือเวลาที่ไมคอยเกิดขึ้นมีความนาสนใจมากกวา
การรายงานการติดขัดจราจรในบริเวณหรือเวลาที่มักเกิดขึ้นเปนประจําเพราะผูใชสามารถ
ทนตอการตัดขัดจราจรที่เกิดขึ้นเปนประจําไดมากกวา 

3. ขอมูลจราจรแบบทันกาลนาสนใจกวาขอมลูการวางแผนเสนทาง 
4. รถตรวจวัดคาการจราจรคือปจจัยสําคัญทีท่ําใหระบบประสบความสาํเร็จ 
5. ระบบใหขาวสารกับระบบจดัการจราจรควรทํางานรวมกัน 
6. ถามีขอมูลการจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจรแลวสามารถปรับปรุงระบบแนะนําเสนทางให

ดีขึ้นได 
7. ระบบสามารถใชบอกเหตุการณตางๆ ทีท่ําใหการจราจรคับค่ัง 

2.3.2.3 โครงการ TrafficScan 
Land and Transport Authority (LTA) ของประเทศสงิคโปรเร่ิมโครงการ 

TrafficScan ซึ่งเปนระบบทีต่ิดตามและเผยแพรสภาพจราจร    รถตรวจวัดคาการจราจรที่ใชคือรถ
แท็กซี่จํานวน 7500 คันซึ่งใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสในการเก็บขอมูลการเคลื่อนที่ของรถแตละ
คัน   ขอมูลตําแหนงและความเร็วในการเคลื่อนที่จะสงไปยังศนูยควบคุมดวยดาวเทยีม  ขอมูล
สภาพจราจรเผยแพรผานทางอนิเตอรเนต็ วิทยุ โทรทัศน และการสอบถามผานทางโทรศัพทซึ่ง
ระบบจะปรับขอมูลใหตรงกบัสภาพจราจรจริงทุกๆ 5 นาท ี  โครงการนี้มีปญหาบางประการ เชน 
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ความเร็วในการสงขอมูลของอินเตอรเน็ตนอย ระบบไมสามารถระบุไดวารถคันที่เสยีหรือจอด 
อยางไรก็ตามโครงการดังกลาวไดรับการตอบรับเปนอยางด ี

2.3.2.4 โครงการ MoTiV 
โครงการนี้เปนโครงการวิจยัที่ไดรับความรวมมือจากบรษิัทผลิตรถยนตและบริษัท

จําหนายรถยนตในประเทศเยอรมัน อาทิเชน บริษทั บเีอ็มดับเบิลยู จาํกัด    คําวา MoTiV ยอมา
จากคําวา Mobility and Transport in Intermodal Traffic    โครงการนี้เร่ิมต้ังแต พ.ศ. 2539 ถึง 
พ.ศ. 2543  จุดประสงคของโครงการคอืการหาวิธทีีท่าํใหขอมูลอันไดแก Floating Car Data 
(FCD) และ Extended Floating Car Data (XFCD) รวมเขากับระบบจัดการจราจรและระบบ
เผยแพรสภาพจราจรไดอยางคุมคาและมปีระสิทธิภาพ รวมทัง้อัตราสวนของรถที่ติดตั้งอุปกรณ
เก็บขอมูลตอรถที่แลนในพืน้ที่บริการทั้งหมดเพื่อใหไดขอมูลที่มีความนาเชื่อถือและครอบคลุมพื้นที่
ใหบริการ 

ขอมูล FCD เปนขอมูลที่แสดงสภาพการจราจร    เนื่องจากอุปกรณเก็บขอมูลคือ
เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส   ดังนั้นขอมูลที่ไดรับคือตําแหนง ความเร็ว และเวลา   เมื่อไดรับขอมูล
แลวเครื่องรับสงขอมูลจะคํานวณขอมูลใหอยูในรูปแบบตางๆ เชน เวลาการเดินทางและความเร็ว
เฉลี่ย (Space mean speed) ของชวงถนน เปนตน   ในเวลาเดียวกันก็มีการคํานวณเพือ่
ตรวจสอบวาในขณะนัน้รถอยูในสภาพจราจรที่ติดขัดหรือไม อุปกรณที่ติดตั้งในรถจะประมวลผล
โดยอัตโนมัต ิ

ขอมูล XFCD เปนขอมูลที่ไดจากอุปกรณตรวจตราการทาํงานหรือสภาพแวดลอม
ของรถ (Sensor) หรือสวิตซภายในรถซึง่รูปแบบของขอมูลอยูในลักษณะของตัวเลข     ขอมูลนี้ทาํ
ใหทราบถึงสภาพแวดลอมทีอ่ยูใกลรถ เชน สภาพพืน้ถนน สภาพอากาศ เปนตน   การประมวลผล
ขอมูลนี้จะคลายคลึงกับการประมวลผลขอมูล FCD คือทําการประมวลผลภายในรถใหเสร็จกอน
แลวจึงสงไปยงัศูนยควบคุม    แหลงขอมูลที่ใหขอมูล XFCD ไดแก 

1. อุปกรณตรวจตราการทาํงานของทีป่ดน้ําฝน 
2. เครื่องปรับอากาศและอุปกรณวัดอุณหภูมิภายนอกรถ 
3. ระบบเบรกและระบบไฟตัดหมอก 
4. ระบบเตือนอันตราย (Hazard warning flasher) 
5. อุปกรณตรวจตราการทาํงานของระบบควบคุมการเคลื่อนที่ของรถ 
6. ระบบชวยเหลอืคนขับ (Driver assistance system) 

ระบบที่ใชรับสงขอมูลคือระบบโทรศัพท (GSM)     เนือ่งจากตองการใหระบบรับสงขอมูล
ไดอยางคุมคาดังนัน้จึงเลือกขอมูลที่จําเปนตอผูใชระบบ อันไดแก สภาพการจราจร สภาพพืน้ผิว
ถนน และสภาพอากาศ 
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รูปที่ 2.10 แหลงขอมูลจากรถยนตที่ใหขอมูล XFCD 

 ที่มา : Huber Lädke และ Ogger ; 1999 
 
2.4 กระบวนการระบุตําแหนงรถลงบนแผนที่โครงขายถนน 
 

พิกัดตําแหนงและความเร็วในการเคลื่อนที่ ณ เวลาใดเวลาหนึ่งเปนขอมูลพื้นฐานที่ไดรับ
จากระบบจีพีเอสเปนผลใหทราบขอมูลการเดินทางของรถตรวจวัดคาการจราจรอันไดแก เสนทาง
การเดินทาง ระยะทาง เวลาการเดินทาง      อยางไรก็ตามขอมูลพิกัดตําแหนงที่ไดรับมีความ
ถูกตองและความแมนยําไมเพียงพอตอการแสดงการเดินทาง     ดังนั้นจึงตองมีกระบวนการระบุ
ตําแหนงรถลงบนแผนที่โครงขายถนน (Map matching)    Yim และ Cayford (2001) แสดง
กระบวนการระบุตําแหนงโดยระบุวา ขอมูลพิกัดตําแหนงที่ไดรับมีความคลาดเคลื่อน    ห า ก ช ว ง
ถนนใดที่มีระยะหางในแนวตั้งฉาก (Perpendicular distance) ระหวางชวงถนนกับพิกัดตําแหนง
นอยกวาความคลาดเคลื่อนของพิกัดตําแหนงแลวจะพบวามีโอกาสที่รถเคลื่อนที่ผานชวงถนนนั้น     
ในบางครั้งมีโอกาสที่รถเคลื่อนที่ผานเพียงชวงถนนเดียวแตในบางครั้งมีโอกาสที่รถเคลื่อนที่ผาน
หลายชวงถนนในเวลาเดียวกัน     Yim และ Cayford ยังอธิบายเพิ่มเติมวาจุดขอมูลเพียงจุดเดียว
ไมสามารถอธิบายการเคลื่อนตัวของรถไดจะตองใชจุดขอมูลหลายจุดขอมูลเพื่อแสดงชวงถนนที่
ถูกตองที่รถแลนผาน    เมื่อไดเสนทางการเคลื่อนที่แลวก็จะสามารถหาเวลาที่ผานจุดปลายของ
ชวงถนนได (Passage time) อันทําใหทราบถึงเวลาการเดินทางบนชวงถนนได   อยางไรก็ตามใน
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บางครั้งอาจจะไมพบเสนทางการเคลื่อนที่ก็เปนไดเนื่องจากบริเวณที่รถเคลื่อนที่ผานเปนบริเวณที่
อับสัญญาณจีพีเอส     ขอมูลโครงขายถนนประกอบดวยการเชื่อมตอกันของชวงถนน ลําดับ
ความสําคัญของถนน และทิศทางที่รถสามารถเคลื่อนตัวผานไดของแตละชวงถนน 

Quddus และ คนอื่นๆ (2003) อธิบายวา การระบุตาํแหนงดวยจีพีเอสควรมีอุปกรณบอก
ตําแหนงดวยการเคลื่อนที่ของรถ และ Extended Kalman Filter (EKF) เพื่อชวยใหระบุตําแหนงได
ดีข้ึน       เงื่อนไขในการพิจารณาวารถเคลื่อนที่บนชวงถนนใดคือ ทิศทางการเคลื่อนตัวและ
ระยะหางระหวางรถและชวงถนนอันไดแก ระยะหางในแนวตั้งฉากระหวางชวงถนนกับตําแหนง
ของรถ และขนาดมุมระหวางแนวชวงถนนกับเสนตรงที่ลากผานตําแหนงรถและตําแหนงของจุด
กึ่งกลางทางแยก     จุดดอยของกระบวนการระบุตําแหนงในอดีตคือไมพิจารณาทิศทางการเคลื่อน
ตัวของรถ ไมสามารถระบุไดวารถกําลังแลนหรือรถหยุด ซึ่งปญหาเหลานี้สามารถแกไขไดดวยการ
ทํางานรวมกันระหวางจีพีเอส และ อุปกรณบอกตําแหนงดวยการเคลื่อนที่ของรถ 

Sugino และ คนอื่นๆ (2001) แสดงกระบวนการหาเวลาที่ผานจุดปลายของชวงถนนโดย
พิจารณาขณะที่รถแลนผานจุดปลายชวงถนน แลวหาระยะทางระหวางตําแหนงขอมูลกับตําแหนง
ทางแยก หลังจากนั้นจึงนับจํานวนจุดที่มีระยะทางนอยกวาความคลาดเคลื่อนของพิกัดตําแหนงที่
ทางแยก     ผลลัพธที่ไดรับมีทั้งหมด 3 กรณีไดแก 

1. ถามีจุดขอมูลเพียง 1 จุดแลวเวลาที่รถแลนผานทางแยกจะเทากับเวลาของจดุขอมูลนั้น       
2. ถามีจํานวนจุดมากกวา 1 จุดแลวเวลาที่รถแลนผานทางแยกจะเทากับเวลาของจุดสุดทาย

ที่มีระยะทางนอยกวาความคลาดเคลื่อนของพิกัดตําแหนงที่ทางแยก 
3. หากไมมีจุดใดที่มีระยะทางนอยกวาความคลาดเคลื่อนของพิกัดตําแหนงทางแยกให

ลากเสนระหวางจุดที่รถจะมาถึงทางแยกกับจุดที่รถแลนผานทางแยกแลวลากเสนตั้งฉาก
จากทางแยกถึงเสนตรงเสนแรก    หลังจากนั้นจึงหาเวลาที่รถผานโดยการเทียบ
บัญญัติไตรยางศดวยระยะทางจากจุดที่จะมาถึงทางแยกกับจุดที่เสนตรงตัดกันและระยะ
จากที่จุดที่รถจะมาถึงทางแยกกับจุดที่รถแลนผานทางแยก 

 
2.5 ความรูพืน้ฐานของการเดินทางดวยรถแท็กซ่ี 

 
การใหบริการของคนขับรถแท็กซี่เปนการใหบริการแบบกึ่งมวลชนซึง่เปนการใหบริการกับ

คนทัว่ไปที่ตองการเดนิทาง แตจะสามารถเลือกเสนทางการเดินทางได 
ในป ค.ศ. 1995 การเดินทางดวยรถแท็กซี่ถือวาเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความสําคัญ

มากในประเทศสหรัฐอเมริกา  ในบางพื้นที่พบวา การเดินทางดวยรถแท็กซี่เปนการเดินทางรูปแบบ
เดียวที่สามารถใชได ในชุมชนจํานวน 3000 กวาแหงคนเดินทางดวยรถแท็กซี่แตในชุมชนประมาณ  
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รูปที่ 2.11 การหาเวลาที่ผานจุดปลายถนน 

ที่มา : Sugino และ คนอืน่ๆ; 2001 
 
1000 แหงคนเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ     เมือ่เปรียบเทียบกับการเดนิทางดวยการขนสง
สาธารณะพบวาคาโดยสารแพงกวา        การบริการดวยรถแทก็ซี่ไมมีประสิทธิภาพเนื่องจากไมมี
ผูโดยสารทกุชวงเวลาที่รถแลน ธุรกิจการใหบริการรถแท็กซี่บริหารและดําเนนิการโดยภาคเอกชน
ทั้งหมด      การใหบริการของรถแท็กซี่ในเมืองนวิยอรกซิตี้และ วอชงิตันดีซี มมีาตรฐานสงูดังนั้นจึง
ไดรับความนิยมใชบริการจากผูคนทกุระดบั     อยางไรก็ตามผูโดยสารที่มักใชบริการในเมืองอืน่
ประกอบดวย คนที่มีรายไดนอย คนสงูอาย ุ รวมทัง้นกัธุรกิจและนักทองเที่ยวจากตางประเทศ   
จุดมุงหมายของการเดนิทางมักไมไดเกิดจากความตองการไปทํางานแตมักจะเกิดการดําเนนิงาน
และติดตอธุรกิจสวนบุคคล หรือ พบปะสงัสรรคในงานสังคม หรือ ซือ้ของที่หางสรรพสินคา   ความ
ตองการใชบริการไมไดอยูในชวงเวลาเรงดวนแตอยูชวงเวลาบาย   วิธีการเรียกใชบริการมี 3 วธิี
ไดแก 

1. การเรียกใชบริการดวยโทรศพัท  เร่ิมจากผูโดยสารโทรศัพทแจงความตองการใชบริการกับ
ศูนยวทิยุ  หลงัจากนัน้ศูนยวิทยจุะสั่งใหรถแท็กซี่ไปรับผูโดยสาร   วธิีการนี้เหมาะกับเมือง
หรือชุมชนขนาดเล็ก แตไมเหมาะกับเมืองขนาดใหญ 

2. การเรียกใชบริการบริเวณทางเทาในขณะทีร่ถแท็กซี่แลนผาน    ผูโดยสารตองพยายาม
มองหารถแทก็ซี่ที่ไมมีผูโดยสารในขณะที่คนขับรถแท็กซีท่ี่ไมมีผูโดยสารก็พยายามมองหา
ผูโดยสารทีย่ืนบริเวณทางเทาเชนเดียวกัน    ในเมืองแมนฮัตตันนั้นระยะทางที่ใชในการ
คนหาผูโดยสารประมาณ 25 เปอรเซ็นตของระยะทางทัง้หมดที่รถแลนได      วิธีนีเ้หมาะ
กับเมืองขนาดใหญ เชน เมืองนวิยอรกซิตี ้

3. รถแท็กซี่จอดรอผูโดยสารในบริเวณที่มีผูโดยสารจํานวนมาก ในหลายเมืองพยายามที่ทาํ
ใหรถแท็กซี่ไปจอดรถผูโดยสารตามบริเวณตางๆ เชน โรงแรม โรงหนงั สนามบิน สถานี
ขนสงขนาดใหญ เปนตน     จุดประสงคทีต่องการคือลดการแลนของรถแท็กซี ่   อยางไรก็
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ตามพบวา ผูโดยสารไมไดรับความสะดวกจากวธิกีารนี้โดยเฉพาะคนที่มาจากทองที่อ่ืน
เนื่องจากพวกเขาไมทราบจดุเรียกใชบริการ ดังนัน้คนขับรถแทก็ซี่บางคนจงึไมคนหา
ผูโดยสารดวยวิธีนี ้
ในอดีตผูใหบริการอยูในรูปแบบของบริษัท     คนขับรถแท็กซี่เปนพนักงาน    รายไดของ

พนักงานอยูในชวงรอยละ 43 – 50 ของคาโดยสารทั้งหมดของแตละคน      ในปจจุบันคนขับรถ
แท็กซี่เปนเจาของหรือเชารถซึ่งพวกเขายังสามารถใชบริการจากศูนยวิทยุไดเชนเดิม    สาเหตุหนึ่ง
ของการเปลี่ยนแปลงคือการดําเนินการในรูปแบบของบริษัทตองเสียภาษีและคาธรรมเนียมในการ
รักษาความปลอดภัยของสวนรวม     เวลาการทํางานของคนขับรถแท็กซี่โดยเฉลี่ยเทากับ 12 ชม. 
ตอวันและทํางาน 6 วันตอสัปดาห 

อรรถพร  สุ ริยเลิศ  (2539) ศึกษาพฤติกรรมของคนขับแท็กซี่กับปญหาจราจรใน
กรุงเทพมหานคร     วิธีการสุมตัวอยางที่เลือกใชคือวิธีการสุมตัวอยางตามประสงค หรือแบบ
เจาะจงเฉพาะกลุม(Purpose sample)      สาเหตุที่ใชวิธีดังกลาวเนื่องจากงบประมาณและเวลามี
จํากัด   ขนาดกลุมตัวอยางเทากับ 120 คนภายใตเงื่อนไขของการสุมตัวอยางนี้คือ 

1. เปนทีท่ราบกนัดีอยูแลววาผูขับรถแท็กซีส่วนใหญมีฐานะยากจนและเปนผูเชารถจาก
สหกรณแท็กซี ่    ดังนัน้ประชากรตัวอยางที่ศึกษาครั้งนีจ้ึงมุงไปที่ผูขับรถแท็กซีท่ี่เชารถมา
ขับข่ีเปนสวนใหญและผูขับข่ีที่เปนเจาของรถเปนบางสวน 

2. ข้ันตอนของการสุมตัวอยาง  ไดแบงกลุมอายุของประชากรออกเปน 3 กลุมไดแก กลุมที่มี
อายุต่ํากวา 30 ป  กลุมที่มอีายุตั้งแต 30 ปถึง 45 ป และกลุมที่มีอายุ 46 ปขึ้นไป   โดยสุม
มากลุมละเทาๆกัน   ทัง้นี้เพื่อใหไดกลุมตัวอยางมีอายโุดยเฉลี่ยตรงตอความเปนจริงมาก
ที่สุด    การวางแผนสุมตัวอยางตามวธิีการนี้เปนการหลีกเลี่ยงมิใหกลุมตัวอยางที่ไดจาก
การสํารวจ มอีายุตกอยูในกลุมใดกลุมหนึ่งมากเกินไป 

3. เปนทีท่ราบกนัดีวา กลุมผูขับรถแท็กซี่ มีชวงเวลาขับทั้งเวลากลางวันและกลางคืน ทัง้นี้
จํานวนที่ขับในเวลากลางวนัมากกวากลางคืน  ดังนั้นการวางแผนดานเวลาในการเก็บ
ขอมูลจึงถูกกาํหนดขึ้น โดยแบงใหเปนเวลากลางวนัรอยละ 70 ของกลุมตัวอยาง สวนที่
เหลืออีกรอยละ 30 เปนกลุมตัวอยาง ที่เกบ็ในตอนกลางคืน 

4. การสุมตัวอยางแบบบังเอิญ (Accidental sampling) เปนการสุมตัวอยางโดยเก็บขอมูล
จากคนขับรถคันใดก็ได 
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ตารางที่ 2.3 ขอมูลลักษณะทั่วไปของคนขบัรถแท็กซีท่ี่ศึกษา 
ที่มา :  อรรถพร สุริยเลิศ; 2539 

ประเภทของขอมูล จํานวน (คน) รอยละ 
ลักษณะการประกอบอาชีพ 

1. อาชีพหลัก 
2. อาชีพรอง 

 
93 
27 

 
77.50 
22.50 

อาย ุ
1.  18 -30 ป 
2.  30 – 45 ป 
3.  46 ป ข้ึนไป 

 
41 
59 
20 

 
34.20 
49.20 
16.60 

ภูมิลําเนา 
1. ภาคกลาง 
2. ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
3. ภาคเหนือ 
4. ภาคใต 
5. กรุงเทพมหานคร 

 
8 

104 
2 
2 
4 

 
6.70 

86.70 
1.70 
1.70 
3.40 

ระดับการศึกษา 
1. ต่ํากวาประถมศึกษา 
2. ประถมศึกษา 
3. มัธยมศึกษา 
4. สูงกวามัธยมศึกษา 

 
16 
58 
27 
19 

 
13.30 
48.30 
22.60 
15.80 

รายได (บาท / เดือน ) 
1. 1,000 – 3,000 
2. 3,001 – 5,000 
3. 5,001 – 7,000 
4. มากกวา 7,000 

 
18 
43 
30 
29 

 
15.00 
35.80 
25.00 
24.50 

คาเชารถ ( บาท / วนั ) 
1. ไมเกิน 400 บาท 
2. 401 – 500 บาท 
3.  501 บาทขึน้ไป 

 
31 
69 
20 

 
25.80 
57.50 
16.70 
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ตารางที่ 2.3 ขอมูลลักษณะทั่วไปของคนขบัรถแท็กซีท่ี่ศึกษา 
ที่มา :  อรรถพร สุริยเลิศ; 2539 

ประเภทของขอมูล จํานวน (คน) รอยละ 
คาเติมน้าํมันหรือแก็ส 

1. ไมเกิน 300 บาท 
2. 301 – 400 บาท 
3. 401 – 500 บาท 

 
58 
20 
28 

 
48.30 
16.70 
23.30 

ระยะเวลาในการขับรถแท็กซี ่
1. ต่ํากวา 1 ป 
2. 1 - 4  ป 
3. 4 – 7 ป 
4. 7 – 11 ป 
5. 11 ป ข้ึนไป 

 
7 
48 
25 
17 
23 

 
5.80 

40.00 
20.80 
14.20 
19.20 

ระยะเวลาในการไดรับใบอนุญาต 
1. ต่ํากวา 1 ป 
2. 1 – 4 ป 
3. 4 – 7 ป 
4. 7 ป ขึ้นไป 

 
2 
22 
33 
63 

 
1.70 

18.30 
27.50 
52.50 

จํานวนชัว่โมงในการขับรถ ตอ วัน 
1. ต่ํากวา 4 ชม. 
2. 4 – 8 ชม. 
3. 8 – 12 ชม. 
4. มากกวา 12 ชม. 

 
21 
65 
24 
10 

 
17.50 
54.20 
20.00 
8.30 

 
2.6 จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่เพียงพอตอการเก็บเวลาการเดินทางในโครงขาย
ถนน 

 
Srinivason และ Jovanis (1996) แสดงกระบวนการคํานวณเพื่อหาจํานวนรถตรวจวัดคา

การจราจรที่เพียงพอตอการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางในโครงขายถนนในพื้นที่ศึกษา  คา
ครอบคลุมพื้นที่ (Area coverage) มีคาเทากับจํานวนชวงถนนที่เก็บเวลาการเดินทางไดตอจํานวน
ชวงถนนทั้งหมดในพื้นที่       คาครอบคลุมพื้นที่คํานวณไดจากเสนทางประเภทใดประเภทหนึ่ง    
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ซึ่งถาโครงขายถนนประกอบดวยเสนทาง 4 ประเภทไดแก ทางดวน ถนนสายหลัก ทางลัด ซอย 
แลวคาครอบคลุมพื้นที่จะมีทั้งหมด 4 คา       สิ่งที่ควรพิจารณาคือลักษณะการกระจายตัวของ
ความยาวของการเดินทาง ลักษณะการวางตัวและการเชื่อมตอของเสนทางประเภทเดียวกันและ
ประเภทตางกัน ความเร็วที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท รวมทั้ง จดุเริ่มตน จุดหมายปลายทาง
และเวลาเริ่มตนเดินทาง  กระบวนการที่ใชในการหาเสนทางที่รถแลนผานคือการหาการเลือก
เสนทางเดินทางดวยความนาจะเปนหรือการหาการเลือกเสนทางเดินทางแบบพลวัต      ขั้นตอน
การคํานวณเริ่มจากการหาเสนทางจากแบบจําลองหาเสนทางการเดินทาง หลังจากนั้นจึงจําลอง
เหตุการณจริงดวยการสุมจุดเริ่มตน จุดหมายปลายทางและเวลาเริ่มตนการเดินทางของแตละการ
เดินทาง     ในบางสถานที่จะมีโอกาสเปนจุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทางมากกวาและจะมี
โอกาสเริ่มเดินทางในแตละชวงเวลาแตก ตางกัน     ดังนั้นแตละจุดเริ่มตน จุดหมายปลายทางและ
เวลาเริ่มตนการเดินทางจะมีความนาจะเปนที่จะเกิดการเดินทางไมเทากัน      เมื่อสุมการเดินทาง
จนไดจํานวนการเดินทางที่ตองการแลวจึงนําขอมูลการเดินทางไปวิเคราะหดวยเสนทางการ
เดินทาง     ผลลัพธที่ไดคือจํานวนครั้งที่รถแลนผานชวงถนนตางๆ บนโครงขายถนน   โครงขาย
ถนนที่เลือกศึกษาคือโครงขายถนนในเมืองซาคราเมนโต   โครงขายถนนนี้ครอบคลุมพื้นที่ 170 
ตารางไมล 
 

 
 

รูปที่ 2.12 สัดสวนของชวงถนนที่เก็บเวลาการเดินทางได  
จากการศึกษาในเมืองซาคราเมนโต ประเทศสหรัฐอเมรกิา 

ที่มา : Srinivason และ Jovanis; 1996 
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ประกอบดวย ทางดวน 73 ชวงถนนและถนนสายหลัก 175 ชวงถนน     จากรูปที่ 2.12 เมื่อ
เปรียบเทียบทางดวนและถนนสายหลักพบวา คาครอบคลุมพื้นที่ของทางดวนเพิ่มข้ึนดวยอัตราสูง
ในขณะที่จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรยังไมมากนัก และคาครอบคลุมพื้นที่เพิ่มข้ึนดวยอัตราที่
ต่ําลงในขณะที่จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรเริ่มมีคามาก   ในขณะที่คาครอบคลุมพื้นที่ของถนน
สายหลักเพิ่มข้ึนดวยอัตราที่นอยกวาคาของทางดวนในขณะที่จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรยัง
ไมมากนัก แตคาครอบคลุมพื้นที่ของถนนสายหลักเพิ่มข้ึนดวยอัตราที่มากกวาคาของทางดวนใน
ขณะที่จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรมีคามาก    เสนทางที่มีความเร็วในการเคลื่อนท่ีสูงจะมีคา
ครอบคลุมพื้นที่มากกวาเสนทางที่มีความเร็วในการเคลื่อนที่ต่ํา    ชวงเวลาเรงดวน(Peak hour) 
จะมีคาครอบคลุมพื้นที่นอยกวาชวงเวลาปกติ (Off peak)    ในชวงเวลาที่ไมใชชวงเวลาเรงดวน
ควรมีอุปกรณประเภทอื่นที่ชวยรถตรวจวัดคาการจราจรในการเก็บเวลาการเดินทาง  เนื่องจากการ
เก็บเวลาการเดินทางของถนนสายรองและซอยตองมีจํานวนมากกวาการเกบ็เวลาการเดินทางของ
ทางดวนและถนนสายหลัก     ดังนั้นการใชรถตรวจวัดคาการจราจรเพียงอยางเดียวจึงไมสามารถ
เก็บขอมูลเวลาการเดินทางของถนนสายรองและซอยไดอยางทั่วถึง    นอกจากนี้การศึกษายังได
เสนอแนะวาหากจํานวนคนขับรถที่ทราบขอมูลสภาพการจราจรมากขึ้นทําใหระบบเผยแพรขอมูล
จราจรแบบทันกาลมีประสิทธิภาพลดลง 
 
2.7 ความสามารถในการรับสัญญาณไดของเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
 

หากนําระบบจีพีเอสมาใชในเขตเมืองในบางครั้งจะพบวาพิกัดตําแหนงที่ไดจะมีความ
คลาดเคลื่อนมากขึ้น Este Taylor และ Zito (1995) ไดกลาววาจุดดอยหนึ่งที่ถือวาเปน
ประเด็นหลักของการพิจารณาในการนําระบบจีพีเอสมาใชงานจริง คือสัญญาณจะถูกปดกั้นดวย
ตึกอาคารสูงในยานธุรกิจหรือที่พักอาศัยเปนผลใหสัญญาณไมสามารถเดินทางไปถึงเครื่องรับ
สัญญาณจีพีเอสและไมสามารถหาตําแหนงได 
 Melgard Lachapelle และ Gehue (1994:1-3) เปรียบเทียบประสทิธภิาพการทํางานของ
เครื่องรับสัญญาณโดยใชคาที่ใชประเมินความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอส หรืออัตราสวน
ระหวางเวลาทีส่ามารถรับสัญญาณไดตอเวลาทั้งหมดทีร่ถแลนเพื่อเกบ็ขอมูล สถานที่ทดสอบคอื
บริเวณใจกลางเมืองซึ่งมีตึกอาคารสูงและบริเวณทีพ่ักอาศัยซึ่งมีตนไมอยูบริเวณขอบถนน    แตละ
สถานที่จะทาํการทดสอบหลาย ๆ คร้ัง (Repeatability)  เพื่อหาวาในแตละครั้งผลลัพธที่ได
เหมือนกนัหรอืไม     จากผลการทดลองพบวาในบริเวณที่พักอาศัยสามารถรับสัญญาณไดมากกวา
ในบริเวณใจกลางเมือง 
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 Bullock (1997) ศึกษาตําแหนงการวางอุปกรณรับสัญญาณจีพีเอส (GPS antenna) มีผล
ตอการรับสัญญาณจีพีเอสหรือไม พารามิเตอรหนึ่งที่ใชในการวัดประสิทธิภาพของการรับ
สัญญาณไดคือสัดสวนของเวลาที่สัญญาณหายตอเวลาทั้งหมดที่รถแลนเก็บขอมูลสภาพแวดลอม
ที่เลือกทําการทดลองคือ บริเวณปาไมและเมืองซึ่งมีตึกอาคารและสิ่งปลูกสรางที่อาจจะบดบัง 
 

 
รูปที่ 2.13 การทดสอบความสามารถในการรับสัญญาณไดของเครื่องสัญญาณจีพเีอส 

ซึ่งทาํการทดสอบหลาย ๆ ครั้ง 
ที่มา : Melgard Lachapelle และ Gehue; 1994 

 
สัญญาณจีพีเอสได ผลการศึกษาพบวา การวางอุปกรณรับสัญญาณจีพีเอสไวที่หลังคารถ 
หรือ ที่วางของหลังเบาะคนนั่งหลังคนขับ (Rear package shelf) หรือ คอนโซลดานหนา 
(Dashboard) จะมีความสามารถในการรับสัญญาณไมแตกตางกันมาก    โดยวางอุปกรณรับ
สัญญาณไวที่หลังคารถจะรับสัญญาณไดดีที่ สุด   ในบางกรณีพบวาในชวงถนนเดียวกัน
ความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสขณะที่รถแลนในแตละทิศทางมีความแตกตางกัน 
 Zheng Wang และ Nihan (2003) ศึกษาความสามารถในการรับสัญญาณไดโดย
พิจารณาในรูปของระยะเวลาที่ตองใชในการประมวลผลขอมูลใหมอันเกิดจากสัญญาณหายใน
บางชวงเวลา     โดยปกติเครื่องรับสัญญาณจะประมวลผลขอมูลตําแหนงอีกครั้งตามความถี่ใน
การเก็บขอมูลของเครื่องรับสัญญาณ    อยางไรก็ตามเมื่อรถที่ติดตั้งเครื่องรับสัญญาณแลนผาน
บริเวณอับสัญญาณทําใหไมสามารถประมวลผลขอมูลตําแหนงไดและเมื่อรถออกจากบริเวณอับ
สัญญาณแลวจึงสามารถหาตําแหนงรถไดอีกครั้ง   เวลาที่ทําการประมวลผลใหมคือระยะเวลา
ตั้งแตการประมวลผลขอมูลไดคร้ังสุดทายกอนเขาบริเวณอับสัญญาณถึงเวลาที่ประมวลผลขอมูล
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ไดอีกครั้ง  หลังจากนั้นจึงแลนรถเพื่อเก็บขอมูลและศึกษาการกระจายตัวของเวลาที่ทําการ
ประมวลขอมูลดังตารางที่ 2.4 
 
ตารางที่ 2.4 เวลาที่ประมวลผลขอมูลตําแหนงอีกครั้ง 
ที่มา :  Zheng Wang และ Nihan; 2003 

เวลาที่ทาํการประมวลผลใหม (นาที) เสนทาง พื้นที ่ เวลาการเดินทางทั้งหมด 
(นาที) 1-2 2-3 3-4 > 4 

เสนทางที่ 2 เขตเมือง 22.72 5 2 0 0 
เขตเมือง 64.75 15 2 2 1 เสนทางที่ 3 

เสนทางที่ 3 เขตชานเมือง 28.07 1 0 1 0 
 
 ถึงแมวาคาพารามิเตอรที่ใชในการวัดความสามารถการรับสัญญาณไดเปนคาที่สามารถ
คํานวณไดงายและเปรียบเทียบไดชัดเจนวาเครื่องรับสัญญาณใดที่สามารถรับสัญญาณไดเพียงใด
คาพารามิเตอรดังกลาวไมสามารถวัดประสิทธิภาพของเครื่องรับสัญญาณเครื่องเดียวได
ตัวอยางเชน ในบางกรณีที่รถแลนผานบริเวณอับสัญญาณดวยความเร็วสูงใชเวลานอยกวารถแลน
ผานบริเวณเดียวกันดวยความเร็วต่ํา ดังนั้นคาที่ไดจะแตกตางกันทั้งที่สถานที่เดียวกันก็ตาม 
 Suh และ คนอื่นๆ (2002)ศึกษาพื้นที่ที่สามารถรับสัญญาณไดโดยการจําลองเหตุการณที่
เกิดขึ้นจริงอันประกอบดวยแผนที่สามมิติและขอมูลการโคจรของการเคลื่อนที่ของดาวเทียม   แผน
ที่สามมิติมีองคประกอบหลักคือส่ิงปลูกสรางตางๆ ตัวอยางเชน ตึกอาคาร เปนตน พื้นที่ที่
ทําการศึกษาถูกแบงออกเปนตารางกริด (Grid cell) แลววิเคราะหวาแตละตารางกริดอับสัญญาณ
หรือไมโดยพิจารณาที่จุดศูนยกลางของตารางกริดเพื่อหาจํานวนดาวเทียมที่สามารถสงสัญญาณ
มายังจุดดังกลาวได   หากจํานวนดาวเทียมที่สามารถสงสัญญาณมายังตารางกริดไมนอยกวา 4 
ดวงแลวจะสรุปไดวาตารางกริดนั้นเปนพื้นที่ที่เครื่องรับสัญญาณสามารถรับคลื่นได    นอกจากนี้
ในแตละเวลาจํานวนดาวเทียมที่สามารถสงสัญญาณมายังตารางกริดไมเทากันเพราะดาวเทียม
ทุกๆ ดวงมีการเคลื่อนที่ตลอดเวลา 
 
 
 
 
 
 



 41

 

 
 

รูปที่ 2.14 การแบงพื้นที่ศึกษาออกเปนตารางกริดเพื่อหาจุดที่อับสัญญาณจีพีเอส 
ที่มา : Suh และ คนอืน่ๆ; 2002 

 

 
รูปที่ 2.15 พื้นที่ที่สามารถรับสัญญาณไดโดยการจาํลองเหตุการณที่เกิดขึ้นจริง 

ที่มา : Suh และ คนอืน่ๆ; 2002 
 
 
 
 
 



 
บทที่ 3 

การดําเนินการวิจัย 
 

ในบทนี้จะนําเสนอระเบียบวิธีวิจัยและการจัดหาขอมูลที่ใชในการวิเคราะหโดยวิธีการ
ดําเนินการวิจัยประกอบดวย 5 สวนประกอบหลักไดแก ประชากรและกลุมตัวอยาง เครื่องมือที่ใช
ในการวิจัย การเก็บรวบรวมขอมูล การประมวลผลขอมูล และ แนวทางการวิเคราะหขอมูล 
 
3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 

การวจิัยครั้งนี้กําหนดใหรถแท็กซี่เปนรถที่ติดตั้งเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสเพื่อเก็บเวลาการ
เดินทางทั้งนี้เพราะรถแท็กซี่มีเสนทางการแลนของรถหลากหลายและระยะทางการแลนตอวันสูง     
อยางไรก็ดีระยะเวลาที่เชารถแท็กซี่มักขึ้นอยูกับบริษัทหรืออูที่ใหเชารถและมีหลายชวงเวลา เชน 
12 ชั่วโมง  1 วัน  2 วัน  3 วัน เปนตน และอุปกรณเก็บขอมูลสามารถเก็บขอมูลไดไมเกิน 10 
ชั่วโมงเทานั้น ดวยเหตุนี้จึงเลือกอูแท็กซี่ที่กําหนดระยะเวลาเชารถ 1 คร้ังเทากับ 12 ชั่วโมง    
นอกจากนี้ยังกําหนดการติดตั้งอุปกรณบนรถแท็กซี่ที่มีจุดเปลี่ยนคนขับในเขตเมืองและตองการ
คนขับที่มักจะขับรถเพื่อคนหาผูโดยสารในบริเวณที่ไมไกลจากจุดเปลี่ยนคนขับมากนัก เพื่อใหรถ
แท็กซี่แลนบนถนนในเขตเมืองและสามารถวิเคราะหความสามารถในการรับสัญญาณในเขตเมือง
ได 
 

 
 

รูปที่ 3.1 ที่ตั้งของอูแท็กซี ่
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ประชากรที่ใชเปนกรณีศึกษาครั้งนี้ ไดแก รถแท็กซี่ที่คนขับตองรับและคืนรถ ณ อูแท็กซี่
แหงหนึ่ง บริเวณสํานักงานคณะกรรมการปองกันและปราบปรามยาเสพติด ซึ่งตั้งอยูในเขตราชเทวี 
ซึ่งมีระยะเวลาเชารถ 1 ครั้งเทากับ 12 ชั่วโมง     กลุมตัวอยางของการวิจัยคือรถแท็กซี่จํานวน 5 
คันเนื่องจากอุปกรณเก็บขอมูลมีจํานวน 5 ชุด     ในการวิจัยนี้ไดเลือกศึกษาการสัญจรของรถ
แท็กซี่บนถนนสายหลักเนื่องจากถนนสายหลักเปนเสนทางหลักที่ยวดยานสวนมากใชในการสัญจร
และเปนองคประกอบที่สําคัญของการจราจรในกรุงเทพมหานคร  เสนทางที่เลือกวิเคราะหสําหรับ
วัตถุประสงคประการแรกและประการที่สามคือเสนทางในอาณาเขตของกรุงเทพมหานคร
โดยเฉพาะอยางยิ่งถนนสายหลัก    เสนทางที่เลือกวิเคราะหสําหรับวัตถุประสงคประการที่สองคือ
ถนนสายหลักในเขต ปทุมวัน  ราชเทวี พญาไท คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง เนื่องจาก
พื้นที่ทั้ง 7 เขตเปนพื้นที่ที่ลอมรอบอูแท็กซี่เปนผลใหรถแท็กซี่นาจะแลนผานถนนสายหลักในพื้นที่
เหลานี้มากกวาถนนสายหลักภายในพื้นที่อ่ืน 

สําหรับวิธีการสุมตัวอยางเริ่มจากการสัมภาษณลักษณะการขับข่ีรถแท็กซี่ของแตละคน 
จากสัมภาษณพบวา คนขับรถแท็กซี่เกือบทั้งหมดมักจะขับรถในเสนทางที่ไมไกลจากอูแท็กซี่ และ
มีผูโดยสารจํานวนมาก และคนขับเพียงบางคนมักจะขับรถไปบริเวณที่ไกลจากอูแท็กซี่และใช
บริการศูนยวิทยุเพื่อคนหาผูโดยสารหรือขับรถไปจอดรถผูโดยสารตามสถานที่ตางๆ เชน โรงแรม 
เปนตน     ดังนั้นจึงเลือกติดตั้งอุปกรณในรถคันที่คนขับมีพฤติกรรมการขับข่ีเหมือนคนขับสวน
ใหญ 
 
3.2 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัยมีทั้งหมด 3 ชุดไดแก เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส และอุปกรณ
บันทึกเวลาการเดินทาง เพื่อใชในการเก็บรวบรวมขอมูล ตารางคํานวณเพื่อใชในการแปลงขอมูล     
(Data conversion spreadsheet) และระบบสารสนเทศภูมิศาสตร เพื่อใชในการวิเคราะหและ
แสดงผล 

3.2.1 อุปกรณเก็บรวบรวมขอมลู 
อุปกรณ 1 ชุดมีสวนประกอบ 3 สวนคือ อุปกรณรับสัญญาณจีพีเอส  อุปกรณบันทึกการ

เดินทาง (Trip recorder)   และ   กลองประมวลผลสัญญาณจีพีเอสและเก็บขอมูล (Mobile 
Observer)      ขอมูลที่เก็บรวบรวมไดประกอบดวยละติจูด ลองจิจูด และความสูง รวมทั้งความเร็ว
ในการเคลื่อนที่   ขอมูลตําแหนงใชพื้นหลักฐานWGS84   อุปกรณเก็บขอมูลทุกๆ 5 วินาที 
ความสามารถในการเก็บขอมูลของกลองประมวลผลสัญญาณจีพีเอสและเก็บขอมูล ไมเกิน 10 
ชั่วโมง    หากเก็บขอมูลนานกวา 10 ชั่วโมงแลวอุปกรณจะบันทึกขอมูลใหมแทนที่ขอมูลที่เกาที่สุด 
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GPS antenna Trip Recorder Mobile Server 

 
รูปที่ 3.2 อุปกรณที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล 

 
อุปกรณขอมูลดังกลาวไดรับความอนุเคราะหจาก ITS Japan และ Association of 

Electronics Technology for Automobile Traffic and Driving (JSK) วิธีการติดตั้งไดรับการ
ชวยเหลือจาก Assoc.Prof. Dr. Atsushi Fukuda อาจารยมหาวทิยาลัยนิฮอน ประเทศญี่ปุน และ 
บริษัท เดน็โซ (ประเทศไทย) จํากัด 

3.2.2 ตารางคาํนวณเพื่อใชในการแปลงขอมูล 
ตารางคํานวณเพื่อใชในการแปลงขอมูลอยูในรูปแบบของตารางคาํนวณของ Microsoft 

Excel     วตัถุประสงคของการใชตารางเพื่อแปลงขอมลูจากละติจูดและลองจิจูด (Ellipsoidal -
Coordinate) ใหอยูในระบบพิกัดฉาก (Grid Coordinate)   ผูวิจัยดาวนโหลดตารางคํานวณจาก 
www.anzlic.org.au/icsm/gdatm 

3.2.3 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 
การวิเคราะหและแสดงผลประกอบดวย ขอมูลแผนที่กรุงเทพมหานคร และ โปรแกรม 

MapInfo Professional     แผนที่กรุงเทพมหานครประกอบดวย 
1. เสนทางคมนาคมของรถอันไดแก ถนน ซอย ตรอก ทางดวน สะพาน ทางยกระดับ และ

ทางแยกตางระดับ 
2. เสนทางรถไฟ 
3. เสนทางคมนาคมทางน้ํา อันไดแก แมน้ํา และ คลอง 
4. พื้นที่เขตการปกครอง 

แผนที่กรุงเทพมหานครไดรับการอนุเคราะหจากบริษัท อีเอสอารไอ (ประเทศไทย) จํากัด   
แผนที่ที่ไดรับมีทั้งหมด 2 ชุด    แผนที่ชุดแรกเปนแผนที่ที่แสดงบนกริดยูทีเอ็ม (UTM Grid) ซึ่งใช
พื้นหลักฐานอินเดียน 1975 (Indian 1975)      แผนที่ชุดที่ 2 เปนแผนที่ที่แสดงบนกริดยูทีเอ็มซ่ึงใช
พื้นหลักฐาน WGS84 (World Geodetic System 1984)     แผนที่ที่ไดรับมีอัตราสวน 1 ตอ 4000 
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โปรแกรม MapInfo Professional เปนเครื่องมือสําหรับแสดงผลและวิเคราะหขอมูลดวยระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร 

 
3.3 การเก็บรวบรวมขอมลู 
 

การเก็บรวบรวมขอมูลไดรับความรวมมือจากคนขับรถแท็กซี่ที่บันทึกการเดินทางดวย
สวิตซกดปุมบันทึกการเดินทาง เพื่อใหทราบวา ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง มีผูโดยสารอยูในรถแท็กซี่
หรือไม   เนื่องจากความสามารถในการเก็บขอมูลไดไมเกิน 10 ชั่วโมงและชวงเวลาที่คนขับมารับ
และคืนรถแท็กซี่อันประกอบดวย 2 ชวงเวลาไดแก เวลา 03.00 น. ถึง 4.00 น. และ 15.00 ถึง 
16.00 น. โดยประมาณ(ใน 1 วันรถแท็กซี่ 1 คันมีคนขับแท็กซี่ 2 คนซึ่งคนแรกขับรถต้ังแต 04.00 
ถึง 15.00 น. และคนที่ 2 ขับรถตั้งแต 16.00 ถึง 03.00 น.)   ดังนั้นจึงเก็บขอมูลวันละ 2 คร้ังซึ่งเปน
ชวงเวลาที่คนขับมารับและคืนรถแท็กซี่ ณ อูแท็กซี่  โดยเก็บขอมูลไดสูงสุด 20 ชั่วโมงตอวัน เปน
เวลา 30 วัน    ในบางวันพบวาขอมูลไดรับจากรถแท็กซี่ 1 คันไมเทากับ 20 ชั่วโมงเนื่องจากคนขับ
จอดพักเปนเวลานาน     
 
ตารางที่ 3.1 ชวงเวลาการขับรถและการเกบ็รวบรวมขอมลูในหนึ่งวัน 

เวลา (โดยประมาณ) กิจกรรม 
                   04.00 – 15.00 น. 
                   15.00 – 16.00 น. 
                   16.00 – 24.00 น. และ  
                    0.00 – 03.00 น. ในวันรุงขึ้น 
                    03.00 – 04.00 น. 

คนขับรถคนที ่1 ขับรถแท็กซี ่
เก็บรวบรวมขอมูลคร้ังที่1 
คนขับรถคนที ่2 ขับรถแท็กซี ่

 
เก็บรวบรวมขอมูลคร้ังที่ 2 

 
ระยะเวลาที่ตองการเก็บขอมูลเทากับ 30 วัน     อยางไรก็ตามในชวงเวลาที่เก็บขอมูลจริง

ไดเกิดความลาชาเนื่องจากมีปญหาและอุปสรรคระหวางการเก็บรวบรวมขอมูล ดังนั้นการเก็บ
รวบรวมขอมูลจึงไมสามารถดําเนินการไดตามกําหนดการอันเปนผลใหใชเวลานานกวาที่กาํหนด  
การเก็บรวบรวมขอมูลเริ่มต้ังแตวันที่ 28 สิงหาคม พ.ศ. 2545 ถึงวันที่ 22 พฤศจิกายน พ.ศ. 2545   
ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นระหวางการเก็บรวบรวมขอมูล ไดแก 

1. การชํารุดของอุปกรณ ECU ในรถแทก็ซี ่
รถแท็กซีท่ี่อุปกรณ ECU ชํารุดมีจํานวน 1 คนัและอปุกรณดังกลาวชํารุด 1 ครั้ง   
ผูวิจัยไดขอความอนเุคราะหจากคุณนนินาท ไชยธีรภิญโญ รองประธานบริษัทโตโยตา 



 46

มอเตอร ประเทศไทย จํากัด ในการจัดเปลีย่นอุปกรณ ECU ใหใหมเปนผลใหรถแทก็ซี่
คันดังกลาวสามารถใชงานไดตามปกต ิ

2. อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถที่ติดตั้งอุปกรณเกบ็ขอมูล 
ในขณะที่เก็บขอมูลไดเกิดอุบัติเหตุกับรถที่ติดตั้งอุปกรณจํานวน 2 ครั้งซึ่งใชเวลาใน
การซอมแซมรถ 4 และ 6 วัน เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นไมรุนแรงมาก 

3. การเปลี่ยนคนขับในชวงเวลาที่ใกลเคยีงกนั 
ในบางวันมีการเปลี่ยนคนขับรถในเวลาที่ใกลเคียงกัน       เนื่องจากคนเก็บรวบรวม
ขอมูลมีจํานวน 1 คนดังนั้นจึงไมสามารถถายโอนขอมูลจากอุปกรณเก็บรวบรวม
ขอมูลไปยังเครื่องคอมพิวเตอรใหเสร็จกอนที่คนขับรถแท็กซี่จะขับรถออกไปจากอู
แท็กซี่    เหตุการณดังกลาวมักจะเกิดขึ้นในชวงที่เปลี่ยนคนขับในตอนกลางวัน 

4. ในตอนตนของการเก็บขอมูลนั้น อุปกรณ 1 ชุดมีสภาพไมสมบูรณจึงซอมแซมแลว
นําไปใชเก็บขอมูลในชวงเวลาหลังจากนั้น 

5. ระหวางการเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยไปรวมงานสัมมนาวิชาการในงาน ISSOT 
(International Student Seminar on Transportation Research)ที่จัดขึ้นในประเทศ
ญี่ปุน ตั้งแตวันที่  16 ถึง วันที่ 17 ตุลาคม 2545 ซึ่งใชเวลาเตรียมเอกสารที่เกี่ยวของ
ในการเดินทางและงานสัมมนาวิชาการประมาณ 10 วัน  

 
3.4 การประมวลผลขอมลู 
 

เนื่องจากขอมลูดิบ (Raw data) ที่ไดรับไมอยูในรูปแบบที่สามารถนําไปใชประโยชนได
ทันที   ดงันัน้จงึตองมีกระบวนการที่ทาํใหขอมูลอยูในรูปแบบที่ใชงานได ซึ่งขั้นตอนการประมวลผล
ไดแก การแปลงขอมูลตําแหนงใหสามารถแสดงบนแผนที่ การลดเวลาใหตรงตามเวลาทองถิ่นใน
ประเทศไทย   การตรวจสอบตําแหนงใหสอดคลองกับทิศทางการแลนของรถ และการระบุตําแหนง
รถบนแผนที่โครงขายถนน ตามลําดับ 

3.4.1 การแปลงขอมูลตําแหนงใหสามารถแสดงบนแผนที ่
ขอมูลตําแหนงที่ไดรับอยูในรูปแบบของ Ellipsoidal Coordinate อันประกอบดวย

ละติจูด และลองจิจูด ซึง่ใชพื้นหลักฐานอางอิง WGS84    แตในแผนที่ในงานวจิัยบอกตําแหนง
ดวยเสนโครงแผนที่แบบคงรูปชนิดกริดยทูีเอ็มที่มีพืน้หลักฐาน WGS84 อันประกอบดวย Easting 
Northing และ Zone   คา Easting และ Northing เปนคาพิกัดฉาก X และ Y ตามลําดับ   คา 
Zone จะบงบอกบริเวณของเสนโครงแผนทีท่ี่ฉายขอมลูตําแหนงลงไป ขอมูลพืน้ฐานที่ใชสําหรบั
แปลงขอมูลตําแหนงดวยตารางแปลงขอมลูเพื่อแสดงในแผนทีท่ี่ไดรับแสดงในตารางที ่3.2 
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ตารางที่ 3.2  คาของพารามเิตอรสําหรับแปลงตําแหนงเพื่อแสดงในแผนทีท่ี่ไดรับ 
พารามิเตอร คาที่ใชสําหรับแผนที่กรุงเทพมหานคร 

Ellipsoid definition 
Semi major axis (a) 
Inverse flattening (1/ f) 
False Easting 
False Northing 
Central Scale Factor (K D) 
Zone width 
Longitude of the central meridian of zone 1 

WGS84 
6,378,137.000 เมตร 
298.257223563 
500,000.0000 เมตร 
000.000 เมตร 
0.9996 
6 องศา 
177 องศา ตะวันตก ( -177 องศา ) 

 
ตารางที่ 3.3 ตัวอยางขอมูลที่ไดรับจากตารางแปลงขอมลู 

ลองจิจูด 100  ํ 34’  50.75781“ ขอมูลตําแหนงทีน่ําเขาไปใน
ตารางแปลงขอมูล ละติจูด 13   43’  40.48438“ 

Easting 670,926.461 เมตร ขอมูลตําแหนงที่ไดรับจาก
ตารางแปลงขอมูล Northing 1,518,194.755 เมตร 
 

3.4.2 การลดเวลาใหตรงตามเวลาทองถิ่นในประเทศไทย 
เนื่องจากนาฬกิาที่ติดตั้งในอุปกรณเก็บขอมูลแสดงเวลาทองถิน่ในประเทศญี่ปุน ดงันัน้

เมื่อไดรับขอมูลจึงตองลดเวลาในขอมูลลง 2 ชั่วโมง เพื่อใหเวลาที่ไดรับตรงกับเวลาทองถิ่นใน
ประเทศไทย 

3.4.3 การตรวจสอบตําแหนงใหสอดคลองกับทิศทางการแลนของรถ 
รถที่แลนบนถนนบริเวณที่มีการจราจรติดขัดมักจะแลนชาหรือหยุดรถในแถวคอย  ใน

บางครั้งตําแหนงของรถที่ไดในขณะที่รถแลนชาจะไมสามารถแสดงเสนทางการเดินทางไดดัง
ตัวอยางในรูปที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3 ตวัอยางขอมูลที่อาจจะเกิดขึ้นในกรณีที่รถแลนดวยความเรว็ต่ํา 
 
จากรูปที่ 3.3 พบวา รถเคลื่อนที่จากจุด A ไปยังจุด B ซึ่งเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 

สามารถแสดงตําแหนงรถในขณะที่เคลื่อนที่ผานชวงถนนนี้ได 7 จุด และรถแลนชาหรือหยุดนิ่ง
ตั้งแตตําแหนงที่ 3 ถึงตําแหนงที่ 5     ปญหาที่พบคือตําแหนงที่ 4 และ 5 ผิดพลาดไปเพราะ
ตําแหนงทั้งสองนี้ควรอยูใกลจุด B มากกวาตําแหนงที่ 3    ปญหาดังกลาวมีขั้นตอนการแกไข ดังนี้ 

1. พิจารณาวาตําแหนงใดที่รถหยุดนิ่งในบริเวณที่รับสัญญาณจีพีเอสไดยากหรือในบริเวณที่
ขอมูลตําแหนงมีความผิดพลาดสูง เพื่อหาคาความเร็วคาหนึ่งที่สามารถบอกไดวาหาก
ความเร็วที่ไดนอยกวาความเร็วคานี้แลวแสดงวารถหยุดนิ่ง 

2. เมื่อหาความเร็วที่บงบอกไดวารถหยุดนิ่งหรือไม ณ เวลาใดเวลาหนึ่งในบริเวณที่ตําแหนง
ที่ไดรับมีความคลาดเคลื่อนสูง ทําใหสรุปไดวา หากความเร็วของรถมากกวาความเร็วคานี้
แสดงวารถกําลังเคลื่อนที่ 

3. ถามีจุดที่รถหยุดอยูระหวางจุดที่รถกําลังเคลื่อนที่มากกวา 1 จุดแลวจุดที่ไดรับขอมูลกอน
ควรอยูไกลจุดที่กําลังเคลื่อนที่จุดที่ 2 มากกวาจุดที่ไดรับขอมูลทีหลัง  หากจุดที่ไดรับ
ขอมูลกอนอยูใกลกวาใหเฉลี่ยตําแหนงของทั้งสองจุดแลวเปลี่ยนพิกัดตําแหนงของทั้งสอง
จุด 
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ตรวจสอบและแกไขขอมูลทั้งหมดแลวจงึหาคาความเร็วที่สามารถบอกไดวา หากความ 
เร็วที่ไดนอยกวาคานี้แลวแสดงวารถหยุดในขณะนัน้   เงื่อนไขที่ใชเลือกคาความเร็วดังกลาวคือ 
ความนาจะเปนที่ความเรว็ของรถมากกวาความเร็วนี้แลวรถหยุดมีคาเทากบั 0.05   จากการสังเกต
จํานวนขอมูลจํานวน 326 จดุ ซึ่งแสดงในรูปที่ 3.4 พบวาความเร็วที่ตรงตามเงื่อนไขมีคาเทากับ 15 
กม./ชม. ทําใหสรุปไดวา หากความเร็วมากกวา 15 ชม./กม. แลวแสดงวารถกําลงัเคลื่อนที่ในทกุ
พื้นที่ที่รถแลนผาน 
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ความเร็วที่ไดจากระบบจีพีเอสซ่ึงตําแหนงไมสอดคลองกับ
ทิศทางการแลนของรถ (กม. / ชม.)

จํา
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ขึ้น

 
 
รูปที่ 3.4 ความสัมพนัธระหวางความเร็วทีไ่ดจากระบบจพีีเอสซึ่งตาํแหนงไมสอดคลองกับทิศ

ทางการแลนของรถและจํานวนครั้งที่เหตุการณดังกลาวเกิดขึ้น 
 

ขอเสียของการตรวจสอบดวยวิธีนี้ คือ ขอมูลการเดินทางของรถขาดหายในสถานที่บาง
แหง เชน รถแท็กซี่แลนเขาไปในซอยเพื่อสงผูโดยสารบริเวณกลางซอยแลวกลับรถเพื่อออกจาก
ซอย  แมวาตําแหนงที่ไดรับในขณะที่รถแลนในซอยมีความถูกตองสูงแตความเร็วของการเคลื่อนที่
ของรถในซอยนอยกวา 15 กม./ชม. เปนผลใหขอมูลแสดงไดเพียงวารถแท็กซี่ไปจอดบริเวณ
จุดเชื่อมระหวางซอยกับถนนสายหลักเทานั้น    อยางไรก็ตามขอมูลการเดินทางบนถนนสายหลัก
อันเปนประโยชนแกผูใชจากรถตรวจวัดคาการจราจรนั้นไมไดขาดหายเนื่องจากความเร็วการแลน
ของรถบนถนนสายหลักมักจะมากกวา 15 กม./ชม. และแมวาในสภาพการจราจรที่ติดขัดก็ยังมี
ชวงเวลาที่รถแลนเร็วกวา 15 กม./ชม. 

3.4.4 การระบุตําแหนงรถบนแผนที่โครงขายถนน 
เมื่อแสดงตําแหนงของรถลงบนแผนที่ทาํใหทราบวา ตําแหนงของรถไมไดอยูบนเสนทาง

ที่รถแลนผานทั้งนี้เปนเพราะ 
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1. ตําแหนงที่ไดรับจากจพีีเอสมีความคลาดเคลื่อนไปจากตําแหนงจริง 
2. ขอมูลเสนทางในแผนทีม่ีเพยีงเสนกึง่กลาง (Center line) ของเสนทางเทานัน้ 

ดังนั้นจึงตองใชกระบวนการระบุตําแหนงรถบนแผนที่โครงขายถนน   การระบุตําแหนง
รถที่ใชในงานวิจัยนี้เปนขั้นตอนการคํานวณอยางงายที่พัฒนามาจากวิธีของ Yim และ Cayford 
(2001)   ขั้นตอนการคํานวณเริ่มจากการสรางฐานขอมูลโครงขายถนน หลังจากนั้นจึงนําเขาขอมูล
โครงขายถนนและขอมูลการแลนของรถ แลวระบุตําแหนงรถลงบนแผนที่ 

3.4.4.1 ขอมูลโครงขายถนน 
โครงขายถนนประกอบดวยเสนทางหลายประเภท (Road type) อันไดแก ถนน 

ซอย ตรอก ซอย สะพาน ทางขามแยก และทางดวน    อยางไรก็ตามในการศึกษาไดแบงประเภท
ของเสนทางตามลักษณะการใชงาน (Hierarchy) อันไดแก 

1. ถนนสายหลัก (Main road) 
2. ทางดวน (Expressway) อันไดแก ทางดวนภายใตการควบคุมดูแลและดําเนนิการโดยการ

ทางพิเศษแหงประเทศไทย ทางดวนยกระดับดอนเมือง ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง  และ 
ถนนวงแหวนรอบนอกดานตะวันออกในชวงที่เปนทางดวน 

3. เสนทางลัด (Short cut) 
4. เสนทางอืน่ (Other road) เปนถนนสายรอง ตรอก ซอย และ เสนทางที่ไมไดอยูใน 3 

ประเภทแรก 
ขอมูลชวงถนนของเสนทางแตละประเภท ประกอบดวย หมายเลขประจําเสนทาง 

ชนิดของชวงถนน และลกัษณะการใชงาน      สําหรับถนนสายหลักจะมีขอมูลที่มากกวาเสนทาง
ประเภทอื่นคือ จุดปลายของชวงถนนและความยาวชวงถนนเนื่องจากตองการคํานวณเวลาการ
เดินทางที่ไดจากถนนสายหลัก      สาํหรับทางดวนจะมีขอมูลที่มากกวาเสนทางประเภทอืน่คือ
ตําแหนงทางเขาและทางออก   ขอมูลโครงขายเสนทางคมนาคมของรถในกรุงเทพมหานคร มี
รายละเอียดดงันี ้

1. ถนนสายหลัก ประกอบดวย 853 ชวงถนนซึ่งมีระยะรวมเทากับ 896 กิโลเมตร    ภายใน
พื้นที่ที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นในมีถนนสายหลักทั้งหมด 504 ชวงถนนซึ่งมี
ระยะทางรวม 294 กิโลเมตร    ภายในพื้นที่ที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นนอกมีถนน
สายหลักทั้งหมด 760 ชวงถนนซึ่งมีระยะทางรวม 637 กิโลเมตร  

2. ทางดวน มีระยะทางรวมเทากับ  224 กิโลเมตร 
3. เสนทางลัด  มีระยะทางรวมเทากับ  916 กิโลเมตร 
4. เสนทางอื่น มีระยะทางรวมเทากับ 2,717 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 3.4 ฐานขอมูลเสนทางคมนาคมของรถ 
ลักษณะการใชงาน 

 
หมายเลขประจํา 
ชวงถนน (idseg) 

ประเภทของถนน 
 

ถนนสายหลัก          (1) 
เสนทางลัด             (2) 
เสนทางอืน่ๆ           (3) 
ทางดวน                 (5) 

1 ถึง 853 
3000 
4000 
6000 

ถนน(1)  ซอย(2)  สะพาน(4) 
ถนน(1)  ซอย(2) 
ถนน(1)  ซอย(2) 
ทางดวน(5) 

 
จากตารางที่ 3.4 หมายเลขประจําชวงถนนของเสนทางที่มีลักษณะการใชงาน

เหมือนกันจะมีคาเทากัน ยกเวน ถนนสายหลักที่แตละชวงถนนจะมีเลขประจําชวงถนนที่แตกตาง
กัน      นอกจากนี้ยังมีขอมูลทางแยกซึ่งใชบอกรายละเอียดการเชื่อมกันของถนนสายหลัก   ขอมูล
ทางแยกประกอบดวยหมายเลขประจําทางแยก(Node) และเลขประจําชวงถนนสายหลักที่ปลาย
ดานหนึ่งของชวงถนนสายหลักเชื่อมตอกับทางแยก ดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 3.5 
 
ตารางที่ 3.5 ตัวอยางของขอมูลทางแยก และถนนสายหลักที่เชื่อมตอกับทางแยก 

หมายเลขประจํา
ทางแยก 

ชวงถนนสายหลักที่เชื่อมตอกับทางแยก 
ทางแยก 

10520 102 426 777 788 
     

หมายเลข 
ประจําชวงถนน 

ทางแยก
จุดที่ 1 

ทางแยก
จุดที่ 2 

ความยาว 
ชวงถนน  (เมตร)  

ชวงถนนสายหลัก 
 

102 
426 
777 
788 

10115 
10520 
10272 
10274 

10520 
10608 
10520 
10520 

1405 
1007 
321 
358 

 
3.4.4.2 กระบวนการระบุตําแหนงบนโครงขายถนน 

ขั้นตอนแรกเริ่มจากการนาํเขาขอมูลอันไดแก ขอมูลโครงขายถนน และขอมูลการ
แลนของรถแทก็ซี่  ตอมาจึงเลือกเสนทางในโครงขายถนนที่รถอาจจะแลนผานโดยมีเงื่อนไขคือ 
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ขอมูลที่เก็บรวบรวมได ฐานขอมูลโครงขายถนน 

นําเขาขอมูล 

หาเลขประจําเสนทางของ
ตําแหนงรถบนโครงขายถนน 

ตรวจสอบวาตําแหนงใด 
ที่อยูบนทางดวน 

ตําแหนงที่กําลังพิจารณาหรือตําแหนงตอไปอยูบนทางดวน ใชหรือไม 

เลขประจําเสนทางของตําแหนงที่กําลังพิจารณา 
และตําแหนงตอไปมีคาเทากัน ใชหรือไม 

เลขประจําเสนทางของตําแหนงทั้งสองเปน 
เลขประจําชวงถนนสายหลักหรือเลขประจําทางแยก 
และ เสนทางของทั้งสองตําแหนงเชื่อมตอกันได 
ใชหรือไม 

เวลาที่ผานจุดปลายของชวงถนนสายหลัก 

ตําแหนงตอไป คือ ตําแหนงสุดทาย ใชหรือไม 

ใช 

ใช 

ใช 

ไมใช 

ไมใช 

ไมใช 

เสร็จการคํานวณ 

ใช ไมใช 

คํานวณตําแหนงตอไป 

 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.5 ขัน้ตอนการคํานวณเพื่อระบุตําแหนงบนโครงขายเสนคมนาคมของรถ 
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ระยะทางในแนวตั้งฉากระหวางตําแหนงรถตองนอยกวาความคลาดเคลื่อนของตําแหนงที่ยอมรับ
ได เมื่อทราบเสนทางที่รถแลนแลวจงึหาเวลาการเดนิทางบนชวงถนนสายหลกัที่รถแลนผาน 

ความคลาดเคลื่อนของตําแหนงที่ยอมรับไดมีคาเทากับผลบวกของความ
คลาดเคลื่อนของตําแหนงที่ไดรับและความกวางของถนน     Satirapod Rizos และ Wang (2000) 
พบวาความคลาดเคลื่อนของตําแหนงในแนวราบ (Horizontal accuracy) ที่ไดจากจีพีเอส ในขณะ
ที่รถเคลื่อนที่ (Kinematic mode) มีคาเทากับ 6.83 เมตรดวยความนาจะเปน 95.45% (2DRMS) 
อยางไรก็ตามหากนําเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสใชหาตําแหนงรถในเขตเมืองที่มีตึกอาคารสงูบริเวณ
รอบชวงถนนแลวอาจทําใหความคลาดเคลื่อนของตําแหนงมากกวาคาดังกลาวได   ความกวาง
ของเสนทางขึ้นอยูกับจํานวนชองทางจราจรและความกวางของชองทางจราจร    จากขอมูลของ
โครงขายถนนในกรุงเทพมหานครพบวาชวงถนนมีจํานวนชองทางจราจรไมเทากันและความกวาง
ของชองจราจรไมเทากันดังนั้นจึงเปนเรื่องยากที่จะกําหนดความกวางใหกับทุกชวงถนนตามความ
เปนจริง    ดังนั้นจึงกําหนดคาความกวางชวงถนนคาหนึ่งที่สามารถใชกับชวงถนนสวนใหญได      
สมมติวาชองทางจราจรกวาง 3.50 เมตรและชวงถนนใดๆ ประกอบดวย 2 ทิศทางๆ ละ 4 ชองทาง
จราจร      ดังนั้นความคลาดเคลื่อนของตําแหนงที่ยอมรับไดเทากับ 19.18 เมตร     เมื่อทําการ
ตรวจเช็คคาดังกลาวจากแผนที่เสนทางถนนในกรุงเทพมหานครพบวาคาดังกลาวไมมากเกิน ไป 
เนื่องเสนทางที่มีแนววางตัวขนานกันมีระยะหางมากกวาระยะดังกลาว       หากในบางบริเวณที่รับ
สัญญาณจีพีเอสไมดีนักหรือมีความกวางถนนมากกวาที่กําหนดแลวใหเพิ่มคาความคลาดเคลื่อน
จนสามารถทําการระบุตําแหนงรถบนชวงถนนนั้นได 

ในการหาเสนทางโครงขายถนนที่รถอาจแลนผานนั้นจะพบวา เสนทางที่เปนไปได
มักมีจํานวนมากกวา 1 ชวงถนน ซึ่งหมายความวามีหมายเลขประจําเสนทางมากกวา 1 คา   ใน
กรณีที่มีหมายเลขประจําเสนทางซ้ํากันใหลดลงใหเหลือเพียงคาเดียว     ในกรณีที่เสนทางมี
ลักษณะการใชงานที่แตกตางกันใหเลือกเสนทางที่มีความสามารถในการเคลื่อนตัวสูงกวาซึ่งจะ
อธิบายสาเหตุไดจากตัวอยางในรูปที่ 3.6  

อางถงึรูปที ่3.6 เสนทาง MN คือชวงถนนสายหลกั และ เสนทาง QR คือเสนทาง
ลัด   ตัวอยางสําหรับอธิบายการเลือกเลขประจําเสนทาง มทีั้งหมด 3 ตัวอยาง ไดแก 

1. รถแลนจากจดุ A ไปยังจุด B C D และ E ตามลําดับ หากเลขประจําเสนทางของจุด C 
เปนเลขประจาํชวงถนนสายหลัก จะทราบวารถแลนผานชวงถนนสายหลักนี้อยางตอเนื่อง
และสามารถหาเวลาการเดนิทางของชวงถนนสายหลักได 

2. รถแลนจากจดุ A ไปยังจุด B C D และ E ตามลําดับ หากเลขประจําเสนทางของจุด C 
เปนเลขประจาํเสนทางลัด จะทราบวารถแลนผานชวงถนนสายหลักทีจุ่ด A และ B แตเมื่อ
แลนมาถงึจุด C นัน้รถวิง่ออกจากชวงถนนสายหลัก แลวกลับมาวิ่งบนถนนสายหลักอีก
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คร้ังที่จุด D และ E    ในกรณีนี้ถึงแมวาจะสามารถหาคาเวลาที่ผานจดุปลายของชวงถนน
สายหลกัไดแตไมสามารถหาคาเวลาการเดินทางของชวงถนนสายหลกันี้ได 

3. รถแลนจากจดุ A ไปยังจุด B C F และ G ตามลําดับ   ถงึแมวาเลขประจําเสนทางของ C 
เปนเลขประจาํชวงถนนสายหลัก แตเลขประจําเสนทางของ F และ G ก็ยังคงเปนเลข
ประจําเสนทางลัดซึ่งสามารถอธิบายไดวารถเลี้ยวซายจากถนนสายหลักเขาไปเสนทางลัด 

 

 
 

รูปที่ 3.6 การเคลื่อนตัวของรถและการเลือกเลขประจําเสนทางใหกับตําแหนงขอมูลตางๆ 
 

ในกรณีที่มีเลขประจําชวงถนนสายหลักมากกวา 1 คาใหพิจารณาวาชวงถนนสาย
หลักทั้งสองเชื่อมตอกันที่ทางแยกหรือไม   หากชวงถนนสายหลักทั้งสองเชื่อมตอกันแลวจึงเลือก
เลขประจําทางแยกแทนเลขประจําชวงถนนสายหลักทั้ง 2 คา 

สําหรับการเลือกเสนทางในโครงขายถนนที่รถอาจจะแลนผานนั้นจะกระทํา
ทั้งหมด 2 คร้ัง คร้ังที่ 1 คือการเลือกเสนทางของทางดวน และครั้งที่ 2 คือการเลือกเสนทาง
ประเภทอื่นๆ ที่ไมใชทางดวน   สาเหตุที่ไมพิจารณาทางดวนพรอมกับเสนทางประเภทอื่นเพราะมี
หลายชวงถนนของทางดวนที่วางตัวซอนทับกับเสนทางประเภทอื่น     เงื่อนไขที่เพิ่มเตมิสําหรบัการ
เลือกเสนทางของทางดวนคือ ตําแหนงทางเขาและทางออก ในกรณีที่มีทางดวนและถนนพื้นราบ
วางตัวในแนวเดียวกันนั้นรถที่แลนบนทางดวนจะรับสัญญาณไดดีแตถนนประเภทอื่นๆ จะรับ
สัญญาณไมได       อยางไรก็ตามเนื่องจากบางชวงถนนที่วางตัวขนานกับทางดวนแตรับสัญญาณ
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ไดดี การศึกษาจึงเพิ่มเงื่อนไขอีกขอหนึ่งคือรถที่แลนบนทางดวนจะตองหยุดหรือชะลอความเร็วที่
ทางเขาเพื่อจายคาบริการทางดวน 

ในกรณีที่รถไมไดแลนบนทางดวน เมื่อมีขอมูลประจําเสนทางแลวใหพิจารณาตอ
วา ตําแหนงที่กําลังพิจารณาและตําแหนงตอไปนั้นมีเลขประจําเสนทางเหมือนกันหรือไม    หากมี
คาเทากันแลวใหพิจารณาตําแหนงตอไป    หากเลขประจําเสนทางทั้ง 2 คาไมเทากัน คาเลข
ประจําเสนทางทั้งสองคาเปนเลขประจําชวงถนนสายหลัก และชวงถนนทั้งสองเชื่อมตอกันที่ทาง
แยกใดทางหนึ่งแลวจะสามารถหาเวลาที่ผานจุดปลายของชวงถนนสายหลักได     หากเลขประจํา
เสนทางทั้ง 2 คาไมเทากัน และเลขประจําเสนทางของตําแหนงตอไปเปนเลขประจําทางแยกใหหา
ตําแหนงตอไปเร่ือยๆ จนกวาจะไดเลขประจําเสนทางเปนเลขประจําชวงถนน แลวจึงหาเวลาที่ผาน
จุดปลายของชวงถนนสายหลักไดโดยใชวิธีการของ Sugino และคนอื่นๆ (2001) 

หากทราบคาเวลาที่ผานจุดปลายของชวงถนนสายหลักไดของจุดปลายทั้งสอง
ของชวงถนนและรถแลนจากจุดปลายหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งไมจอด หรือ แลนออกจากถนนและแลน
กลับเขามาในชวงถนน จึงจะหาเวลาการเดินทางของชวงถนนได 
 
3.5 แนวทางวิเคราะหขอมูล 
 

3.5.1 การศึกษาลักษณะการแลนของรถแท็กซี่ 
การวิเคราะหสวนนี้หาลักษณะการแลนจากขอมูลตําแหนงที่ไดรับจากเครื่องรับ

สัญญาณจีพีเอสโดยตรง       แนวทางการวิเคราะหลักษณะการแลนจากขอมูลเร่ิมจากการ
คํานวณระยะทางทั้งหมดที่รถแลนไดตอชวงเวลาซึ่งทําใหทราบระยะทางทั้งหมดที่แลนโดยเฉลี่ย
ตอวันหรือตอชวงเวลาเชารถและลักษณะการกระจายตัวของระยะทางทั้งหมดที่รถแลน     
หลังจากนั้นจึงคํานวณคาสัดสวนระยะทางที่รถแลนบนเสนทางประเภทตางๆ ตอระยะทางทั้งหมด
ที่รถแลนซึ่งจะทําใหทราบวาโดยสวนใหญวารถแลนบนเสนทางประเภทใด  นอกจากนี้ยังแสดงวา
รถแท็กซี่สามารถเก็บเวลาการเดินทางของชวงถนนไดครอบคลุมเพียงไรโดยแสดงจากคา
ครอบคลุมพื้นที่ซึ่งมีคาเทากับสัดสวนของชวงถนนที่เก็บขอมูลเวลาการเดินทางได (Covered 
links) ตอชวงถนนทั้งหมดในโครงขายถนนที่ศึกษา (Overall links) 
 
 
 

 
 

Area coverage = (No. of covered links) / (No. of overall links) * 100 
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3.5.2 ความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส 
ในบางชวงถนนอาจมีส่ิงกีดขวางการรับสัญญาณ เชน ชวงถนนที่มีตึกอาคารสูงตั้งอยู

บริเวณถนน ชวงถนนที่มีสถานีรถไฟฟา ชวงถนนที่อยูใตทางยกระดับ ชวงถนนในอุโมงค เปนตน 
สงผลใหไมสามารถเก็บขอมูลไดและไมสามารถบงบอกเวลาการเดินทาง     ดังนั้นจึงเปนเรื่อง
สําคัญอยางยิ่งที่ตองทราบวาบริเวณใดบางที่สัญญาณจีพีเอสถูกบดบังหรือเปนจุดอับสัญญาณ
เพราะหากชวงถนนที่มีส่ิงกีดขวางการรับสัญญาณในกรุงเทพมหานครมีมากแลวการนําเครื่องรับ
สัญญาณมาเก็บเวลาการเดินทางจะไมเกิดประโยชนในทางปฏิบัติ 

จากการทบทวนผลงานศึกษาที่เกี่ยวของพบวา วิธีการวิเคราะหของ Suh และ คนอื่นๆ 
(2002) เหมาะแกการวิเคราะหเพื่อหาความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส   อยางไรก็ตาม
แผนที่ที่ใชในการศึกษานั้นเปนแผนที่สองมิติและไมมีรายละเอียดของสิ่งปลูกสรางตางๆ จึงไม
สามารถวิเคราะหดวยวิธีการดังกลาวได     ผูวิจัยจึงประยุกตวิธีวิเคราะหดังกลาวใหสามารถใชได
กับแผนที่สองมิติที่มีเพียงขอมูลโครงขายถนน     วิธีการวิเคราะหที่ใชคือการสรางตารางกริดบน
เสนทางที่ตองการวิเคราะหเปนผลใหเสนทางหรือชวงถนนถูกแบงออกเปนสวนยอยดงัแสดงในรปูที ่
3.7     ในการศึกษาไดกําหนดความยาวของสวนยอยเทากับ 30 เมตรหากใชสมมติฐานวาผลรวม
ของความยาวโดยเฉลี่ยของสวนบุคคลและชองวางระหวางรถในแถวคอยเทากับ 5 เมตรดังนั้นใน
สวนยอย 1 สวนจะมีรถหยุดในแถวคอย 6 คัน   เนื่องจากขอมูลที่ไดรับไมสามารถบอกจํานวน
ดาวเทียมที่สงสัญญาณมาถึงเครื่องรับสัญญาณเพื่อประมวลผลเปนจุดขอมูลไดดังนั้นบริเวณที่ไม
สามารถรับสัญญาณไดคือบริเวณที่ไมสามารถแสดงตําแหนงของรถได 
 

  
ถนนกอนแบงเปนสวนยอย ถนนหลงัจากแบงเปนสวนยอย 

 

รูปที่ 3.7 การแบงชวงถนนออกเปนสวนยอย 
ชวงถนนที่ไมสามารถรับสัญญาณจีพีเอสหาไดจากจุดที่เร่ิมรับสัญญาณไมไดถึงจุดที่รับ

สัญญาณไดอีกครั้ง         ชวงถนนถูกแบงออกเปนสวนยอยเพื่อใหทราบวาสวนใดของชวงถนนที่ไม 
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สามารถรับสัญญาณได      ตัวแปรที่บงบอกความสามารถในการรับสัญญาณได คือ คารอยละ
สัญญาณหาย (Percentage loss) ซึ่งมคีาเทากับ จาํนวนครั้งที่สัญญาณหาย (Frequency loss) 
หารดวยจํานวนครั้งที่รถแลนผาน (No. of run) คูณดวย 100    สําหรับเสนทางหรือทางแยกทีม่ี
ทางยกระดับหรือทางขามแยก (Flyover) นั้นจะไมนาํขอมูลการแลนของรถบนทางยกระดับหรือ
ทางขามแยกมาคิดเพื่อคํานวณคารอยละสัญญาณหาย 
 

 

ตําแหนง แสดงตําแหนงไดหรือไม 
1 
2 
3 
4 
5 
6 

ได 
ไมได 
ได 
ได 
ไมได 
ได  

 

 

 
สวนยอย จํานวนครั้ง

ที่แลนผาน 
จํานวนครั้งที่
สัญญาณหาย 

คารอยละ
สัญญาณหาย 

A 
b 
c 
d 
e 
f 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

0 
1 
1 
0 
0 
1 

0 % 
100 % 
100 % 

0 % 
0 % 

100 %  
 

รูปที่ 3.8 ตวัอยางการคํานวณคารอยละสญัญาณหาย 
 
 

 
รูปที่ 3.8 แสดงตัวอยางรถทีเ่คลื่อนที่จากจดุ M มายังจุด N    ตําแหนงที่ 2 และ 5 คอืจุด

ที่เร่ิมรับสัญญาณไมได และตําแหนงที่ 4 และ 6 คือจุดที่รับสัญญาณไดอีกครั้ง    เสนตรงที่แสดง
ชวงถนนที่ไมสามารถรับสัญญาณจีพีเอสมี 2 เสน    เสนแรกมีจุดเริ่มตนอยูที่ตาํแหนงที่ 2 และมจุีด
ปลายอยูที่ตําแหนงที ่3     เสนที่สองมีจุดเริ่มตนอยูที่ตาํแหนงที ่5 และมีจุดปลายอยูที่ตําแหนงที ่6     
หลังจากนั้นจงึนําเขาขอมูลใหแกสวนยอยของชวงถนน จํานวนครั้งที่รถแลนผานของแตละสวน 
ยอยเทากับ 1 คร้ัง    จาํนวนครั้งที่สัญญาณหายของสวนยอย b c และ f เทากับ 1 คร้ังเนื่องจากใน

Percentage loss = (Frequency loss) / (No. of Run) * 100 
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อาณาเขตของสวนยอยเหลานี้มีเสนแสดงชวงถนนที่อับสัญญาณเพียง 1 เสนเมื่อสามารถหาคา
รอยละสัญญาณหายของแตละสวนยอยแลวสามารถหาผลลัพธในลกัษณะภาพรวมได อาทิเชน 
คารอยละสัญญาณหายของชวงถนนสายหลัก คารอยละสัญญาณหายของชวงถนนสายหลักใน
พื้นที่ศึกษา เปนตน ตวัอยางการคํานวณสมมติวาในพื้นที่ศึกษามีชวงถนนสายหลัก 2 ชวงถนนอัน
ไดแก ชวงถนน AB และชวงถนน CD   ชวงถนน AB ประกอบดวย 5 สวนยอย ไดแก AB1, AB2, 
AB3, AB4 และ AB5    ชวงถนน CD ประกอบดวย 4 สวนยอยไดแก CD1, CD2, CD3 และ CD4    
คารอยละสัญญาณหายของสวนยอยของชวงถนน AB และชวงถนน CD แสดงในตารางที ่ 3.6  
การคํานวณผลลัพธในลกัษณะภาพรวมของคารอยละสญัญาณหายสาํหรับชวงถนนสายหลกัและ
พื้นที่ศึกษา แสดงในตารางที่ 3.7 และ 3.8 
 
ตารางที ่ 3.6 คารอยละสัญญาณหายของแตละสวนยอยสาํหรับแสดงตัวอยางในการคํานวณ
ผลลัพธในลกัษณะภาพรวม 

สวนยอย AB1 AB2 AB3 AB4 AB5 CD1 CD2 CD3 CD4 
คารอยละ 

สัญญาณหาย 
12% 25% 85% 66% 42% 33% 96% 78% 49% 

ความยาวสวนยอย 
(เมตร) 

31 32 33 34 35 41 42 43 44 

 
ตารางที่ 3.7 ตัวอยางการคํานวณผลลพัธในลักษณะภาพรวมของคารอยละสัญญาณหายสาํหรับ
ชวงถนนสายหลัก 

ชวงถนน 
 

AB CD 

สัดสวนของผลรวมความยาว
ของสวนยอยของชวงถนนทีม่ี
คารอยละสัญญาณหายไม

เกิน....... 
ตอความยาวชวงถนน 

วิธีคิด ผลลัพธ 
 

วิธีคิด ผลลัพธ 

20% 
40% 
60% 
80% 

31/165 
(31+32)/165 

(31+32+35)/165 
(31+32+34+35)/165

18.79% 
38.18% 
59.39% 

80% 

0/170 
41/170 

(41+44)/170 
(41+43+44)/170 

0% 
24.12%

50% 
75.29%
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ตารางที่ 3.8 ตัวอยางการคํานวณผลลพัธในลักษณะภาพรวมของคารอยละสัญญาณหายสาํหรับ
พื้นที่ศึกษา 

ชวงถนนพืน้ทีศ่ึกษา 
 

สัดสวนของผลรวมความยาวของ
สวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละ

สัญญาณหายไมเกิน....... 
ตอความยาวชวงถนน วิธีคิด ผลลัพธ 

20% 
40% 
60% 
80% 

31/(165+170) 
(31+32+41)/(165+170) 

(31+32+35+41+44)/(165+170) 
(31+32+34+35+41+43+44)/(165+170) 

9.25% 
31.04% 
54.63% 
77.61% 

 
3.5.3 ขอมูลเวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ย 

ขอมูลเวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ยแสดงขอมูลที่ไดรับในลักษณะของภาพรวม
และลักษณะที่เปนรายละเอียดแบงตามพื้นที่หรือชวงเวลาในหนวยที่ตองการได เชน รายถนน ราย
ชั่วโมง เปนตน    อยางไรก็ดีชวงเวลาของการแสดงขอมูลในการศึกษานี้แบงออกเปน 4 ชวงไดแก 
ชวงเวลากลางคืน ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ชวงเวลากลางวัน และชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น      
และการศึกษานี้แสดงพื้นที่พิจารณาออกเปน 2 สวน ไดแก พื้นที่ที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนรอบ
ใน และพื้นที่ที่อยูภายนอกอาณาเขตที่ลอมรอบถนนวงแหวนชั้นใน   นอกจากนี้ยังไดแบงวันใน
สัปดาหออกเปนวันทําการราชการและวันหยุดราชการ    เสนทางที่เลือกวิเคราะหและแสดงผลคือ
ถนนสายหลัก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห 
 

ในบทนี้ประกอบดวยการพรรณาขอมูลที่เก็บรวบรวมไดจากภาคสนามและนําเสนอผล
การวิเคราะหขอมูลตามวัตถุประสงคที่กําหนดไว  ผลการวิเคราะหประกอบดวยการศึกษาลักษณะ
การแลนของรถแท็กซี่   การประเมินความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสขณะที่รถแลนในพื้นที่
กรุงเทพมหานคร รวมทั้ง ขอมูลเวลาการเดินทาง และ ความเร็วเฉลี่ยที่ไดรับ 
 
4.1 ขอมูลที่ไดจากการเกบ็รวบรวม 
 

การดําเนินการสํารวจและเกบ็รวบรวมขอมลูจากรถแทก็ซีท่ี่ติดตั้งอุปกรณจํานวน 5 คัน
เปนเวลา 46 วัน        อยางไรก็ดีจากปญหาและอุปสรรคของการเกบ็ขอมูลทําใหรวบรวมขอมูลได
ประมาณ 30 วัน      ขอมูลที่ไดรับคือขอมูลการแลนของรถแท็กซี่ในชวงเวลาเชารถตอนเชาจํานวน 
147 ชวงเวลา และ ขอมูลการแลนของรถในชวงเวลาเชารถตอนเยน็จํานวน 170 ชวงเวลา 

เนื่องจากอุปกรณสามารถเกบ็ขอมูลไดเพียง 10 ชั่วโมง และชวงเวลาที่รถแท็กซี่สามารถ
แลนบนถนนไดเทากับ 12 ชั่วโมง ดังนั้นขอมูลที่เกบ็ไดอาจจะนอยกวาขอมูลการแลนของรถจริง 
อยางไรก็ตามไดสังเกตและสอบถามพฤตกิรรมการขับรถพบวา เวลาที่คนขับรถคนแรกคืนรถและ
เวลาที่คนขับรถคนที่สองนาํรถออกจากอูแท็กซีห่างกนัประมาณ 1 ชั่วโมงและคนขับมักจะจอดเพื่อ
พักผอนและรับประทานอาหารประมาณ 1 – 2 ชัว่โมง    นอกจากนีย้ังตรวจสอบขอมูลที่ไดรับ
พบวาสวนมากแลวบางสวนของขอมูลจะซ้าํซอนกับขอมูลที่ไดรับจากครั้งที่แลว  ปญหาที่พบใน
การตรวจสอบขอมูลเบื้องตน คือ ไมไดรับขอมูลที่บงบอกวามีผูโดยสารบนรถแท็กซี่หรือไม     ทัง้นี้
เนื่องจากผูขับรถไมไดบันทึกขอมูลนี้จึงไมสามารถนําขอมลูดังกลาวมาวเิคราะหโดยละเอียดได 

ตารางที่ 4.1 – 4.6 แสดงขอมูลเบื้องตนที่ไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม ปริมาณ
ขอมูลที่ไดรับจากรถแท็กซี่แตละคันแตกตางกัน   ขอมูลที่ไดรับจากรถแท็กซี่คันที่ 1 นอยที่สุดเพราะ
จํานวนคร้ังที่เก็บขอมูลเทากับ 46 คร้ัง      ขอมูลที่ไดรับจากรถแท็กซี่คันอื่นไมแตกตางกันมากนัก
เพราะจํานวนครั้งที่เก็บขอมูลโดยประมาณเทากับ 62 – 71 คร้ัง     ระยะทางโดยเฉลี่ยที่รถแลน
เสนทางประเภทตางๆในชวงเวลาเชารถตอนเชาและตอนเย็นไมแตกตางกันมากนัก    จากคา
เบ่ียงเบนมาตรฐานของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท พบวาระยะทางที่รถแลนบน
ถนนสายหลักมีการกระจายตัวมากที่สุด รองลงมาคือ เสนทางภายนอกกรุงเทพมหานคร ทางดวน 
เสนทางลัด และ ถนนสายรอง ตามลําดับ    ดังนั้นปริมาณขอมูลระยะทางบนถนนสายรองที่ไดรับ 
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งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
ใน

 
   เ
สน
ทา
งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
นอ
ก 

  ระ
ยะ
แล
นบ

นท
างด

วน
 (ก
ม.)

 

ระย
ะแ
ลน
บน

เสน
ทา
งภ
าย
นอ
กก
รุงเ
ทพ

มห
าน
คร

 (ก
ม.)

 

จํา
นว
นค
รั้งท

ี่เชา
รถ
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รวม
 

42
02

0  
29

85
8 

28
86

 
26

77
 

 
21

24
2 

34
67

5 

26
42

 

39
57

 

17
0 

5 82
81

 

 
59

62
 

47
1 

51
7  

43
98

 
69

09
 

53
4 

79
7 36
 

4 95
80

 

 
67

32
 

52
8 

57
6  

43
85

 
74

47
 

71
6 

10
27

 

34
 

3 93
54

 

 
69

49
 

70
6 

58
7  

48
91

 
80

30
 

53
7 

57
5 39
 

2 87
55

 

 
61

59
 

68
9 

52
7  

42
70

 
73

15
 

43
7 

94
3 36
 

1 60
50

 

 
40

57
 

49
2 

46
9  

32
98

 
49

73
 

41
8 

61
4 25
 

ตา
ราง

ที่ 4
.3 
ระย

ะท
างร

วม
ทีร่
ถแ
ท็ก
ซี่แ
ลน
บน

เสน
ทา
งป
ระเ
ภท

ตา
งๆ 

ใน
ชว
งเว
ลา
เชา

รถ
ตอ
นเย

น็ 

รถ
แท
็กซ
ี่คัน
ที ่

ระย
ะแ
ลน
บน

เสน
ทา
งค
มน
าค
มข
อง
รถ

 (ก
ม.)

 

ระย
ะแ
ลน
บน

โคร
งขา

ยถ
นน

 (ย
กเว

นท
างด

วน
) (ก

ม.)
 

    
ถน
นส
าย
หล
ัก 

    
เสน

ทา
งล
ัด 

    
 ถน

นส
าย
รอ
ง ต

รอก
 แล

ะ ซ
อย

 
       เ
สน
ทา
งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
ใน

 
   เ
สน
ทา
งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
นอ
ก 

  ระ
ยะ
แล
นบ

นท
างด

วน
 (ก
ม.)

 

ระย
ะแ
ลน
บน

เสน
ทา
งภ
าย
นอ
กก
รุงเ
ทพ

มห
าน
คร

 (ก
ม.)

 

จาํ
นว
นค
รั้งท

ี่เชา
รถ
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เฉล
ี่ย 

48
9 (

 10
5 )

 

 
33

5  
(  7

6 )
 

43
  (  

23
 ) 

35
  (  

13
 ) 

 
24

2  
(  7

0 )
 

40
3  

(  8
0 )

 

32
   (

  3
2 )

 

44
  (  

73
 ) 

31
7 

5 

45
2  

(  8
1 )

 

 
33

1  
(  6

5 )
 

31
   (

 15
 ) 

31
  ( 1

1 )
 

 
25

7  
(  7

0 )
 

38
9  

(  7
6 )

 

27
  (  

26
 ) 

33
  (  

48
 ) 

70
 

4 

53
9  

(  9
4 )

 

 
35

3  
(  8

0 )
 

58
  (  

24
 ) 

43
  (  

14
 ) 

 
24

3  
(  7

2 )
 

43
7  

(  7
3 )

 

36
  (  

33
 ) 

49
  (  

70
 ) 

62
 

3 

46
6  

(  7
8 )

 

 
32

9  
(  6

6 )
 

46
  ( 2

1 )
 

31
  ( 9

 )  
24

6 
( 6

5 )
 

39
8  

(  6
9 )

 

32
  (  

34
 ) 

28
  (  

35
 ) 

71
 

2 

46
6  

( 1
09

 ) 

 
31

9  
( 7

7 )
 

36
  ( 1

6 )
 

32
  ( 1

1 )
 

 
21

7  
(  6

5 )
 

38
2  

(  8
4 )

 

30
  ( 3

2 )
 

50
  ( 8

5 )
 

68
 

1 

55
0 (

 10
8 )

 

 
34

7  (
  7

7 )
 

46
   (

  2
2 )

 

43
  ( 

15
 ) 

 
24

4  (
  7

1 )
 

41
7  (

  8
4 )

 

40
   ( 

 36
 ) 

73
  ( 

10
9 )

 

46
 

ตา
ราง

ที่ 4
.4 
ระย

ะท
างเ
ฉล
ี่ย (
แล
ะค
าเบ

ี่ยง
เบน

มา
ตร
ฐา
น) 
ที่ร
ถแ
ท็ก
ซี่แ
ลน
บน

เสน
ทา
งป
ระเ
ภท

ตา
งๆ 

ตอ
 วัน

 

รถ
แท
็กซ
ี่คัน
ที ่

ระย
ะแ
ลน
บน

เสน
ทา
งค
มน
าค
มข
อง
รถ

 (ก
ม.)

 

ระย
ะแ
ลน
บน

โคร
งขา

ยถ
นน

  (ย
กเว

นท
างด

วน
)  (
กม

.) 
    
ถน
นส
าย
หล
ัก 

    
เสน

ทา
งล
ัด 

    
ถน
นส
าย
รอง

 ตร
อก

 แล
ะ ซ

อย
 

       เ
สน
ทา
งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
ใน

 
   เ
สน
ทา
งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
นอ
ก 

  ระ
ยะ
แล
นบ

นท
างด

วน
 (ก
ม.)

 

ระย
ะแ
ลน
บน

เสน
ทา
งภ
าย
นอ
กก
รุงเ
ทพ

มห
าน
คร

 (ก
ม.)

 

จํา
นว
นค
รั้งท

ี่เชา
รถ
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รวม
 

24
2  

(  5
1 )

 

 
15

9  
(  3

5 )
 

26
  (  

15
 ) 

19
  (  

8 )
 

 
11

7  
(  3

4 )
 

19
9  

(  3
8 )

 

17
  (  

17
 ) 

21
  (  

32
 ) 

14
7 

5 

22
2  

(  3
5 )

 

 
16

6  
(  2

7 )
 

18
  (  

8 )
 

16
  (  

5 )
 

 
13

5  
(  3

4 )
 

19
7  

(  3
5 )

 

12
  (  

13
 ) 

10
  (  

15
 ) 

34
 

4 

25
7  

(  4
5 )

 

 
15

5  
(  3

7 )
 

42
  (  

17
 ) 

26
  (  

8 )
 

 
11

5  
(  3

2 )
 

21
8  

(  3
4 )

 

15
  (  

15
 ) 

19
  (  

21
 ) 

28
 

3 

22
6  

(  3
8 )

 

 
15

1  
(  3

1 )
 

28
  (  

11
 ) 

16
  (  

5 )
 

 
12

0  
(  3

2 )
 

19
2  

(  3
4 )

 

18
  (  

18
 ) 

13
  (  

19
 ) 

32
 

2 

22
3  

(  4
4 )

 

 
14

7  
(  2

9 )
 

17
  (  

9 )
 

17
  (  

7 )
 

 
99

  (  
33

 ) 
17

8  
(  3

1 )
 

18
  (  

18
 ) 

24
  (  

41
 ) 

32
 

1 

30
8  

(  4
9 )

 

 
18

5  
(  4

1 )
 

26
  (  

12
 ) 

24
  (  

8 )
 

 
11

2  
(  2

9 )
 

21
8  

(  4
2 )

 

23
  (  

19
 ) 

49
  (  

46
 ) 

21
 

ตา
ราง

ที่ 4
.5 
ระย

ะท
างเ
ฉล
ี่ย (
แล
ะค
าเบ

ี่ยง
เบน

มา
ตร
ฐา
น) 
ที่ร
ถแ
ท็ก
ซี่แ
ลน
บน

เสน
ทา
งป
ระเ
ภท

ตา
งๆ 

ตอ
 1 
ชว
งเว
ลา
เชา

รถ
ตอ
นเช

า 

รถ
แท
็กซ
ี่คัน
ที ่

ระย
ะแ
ลน
บน

เสน
ทา
งค
มน
าค
มข
อง
รถ

 (ก
ม.)

 

ระย
ะแ
ลน
บน

โคร
งขา

ยถ
นน

   (
ยก
เวน

ทา
งด
วน

)  (
กม

.) 
    
ถน
นส
าย
หล
ัก 

    
เสน

ทา
งล
ัด 

    
ถน
นส
าย
รอง

 ตร
อก

 แล
ะ ซ

อย
 

       เ
สน
ทา
งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
ใน

 
   เ
สน
ทา
งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
นอ
ก 

  ระ
ยะ
แล
นบ

นท
างด

วน
 (ก
ม.)

 

ระย
ะแ
ลน
บน

เสน
ทา
งภ
าย
นอ
กก
รุงเ
ทพ

มห
าน
คร

 (ก
ม.)

 

จํา
นว
นค
รั้งท

ี่เชา
รถ
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รวม
 

24
7  

(  5
4 )

 

 
17

6  
(  4

2 )
 

17
  (  

8 )
 

16
  (  

6 )
 

 
12

5  
(  3

6 )
 

20
4  

(  4
3 )

 

16
  (  

16
 ) 

23
  (  

42
 ) 

17
0 

5 

23
0  

(  4
6 )

 

 
16

6  
(  3

8 )
 

13
  (  

7 )
 

14
  (  

6 )
 

 
12

2  
(  3

6 )
 

19
2  

(  4
2 )

 

15
  (  

13
 ) 

22
  (  

33
 ) 

36
 

4 

28
2  

(  4
9 )

 

 
19

8  
(  4

2 )
 

16
  (  

7 )
 

17
  (  

6 )
 

 
12

9  
(  4

1 )
 

21
9  

(  3
9 )

 

21
  (  

18
 ) 

30
  (  

49
 ) 

34
 

3 

24
0  

(  3
9 )

 

 
17

8  
(  3

5 )
 

18
  (  

9 )
 

15
  (  

5 )
 

 
12

5  
(  3

3 )
 

20
6  

(  3
5 )

 

14
  (  

16
 ) 

15
  (  

16
 ) 

39
 

2 

24
3  

(  6
5 )

 

 
17

1  
(  4

8 )
 

19
  (  

7 )
 

15
  (  

5 )
 

 
11

9  
(  3

1 )
 

20
3  

(  5
2 )

 

12
  (  

14
 ) 

26
  (  

44
 ) 

36
 

1 

24
2  

(  5
9 )

 

 
16

2  
(  3

7 )
 

20
  (  

10
 ) 

19
  (  

7 )
 

 
13

2  
(  4

2 )
 

19
9  

(  4
2 )

  

17
  (  

17
 ) 

25
  (  

64
 ) 

25
 

ตา
ราง

ที่ 4
.6 
ระย

ะท
างเ
ฉล
ี่ย (
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ะค
าเบ

ี่ยง
เบน

มา
ตร
ฐา
น) 
ที่ร
ถแ
ท็ก
ซี่แ
ลน
บน

เสน
ทา
งป
ระเ
ภท

ตา
งๆ 

ตอ
 1 
ชว
งเว
ลา
เชา

รถ
ตอ
นเย

น็ 

รถ
แท
็กซ
ี่คัน
ที ่

ระย
ะแ
ลน
บน

เสน
ทา
งค
มน
าค
มข
อง
รถ

 (ก
ม.)

 

ระย
ะแ
ลน
บน

โคร
งขา

ยถ
นน

  (ย
กเว

นท
างด

วน
)  (
กม

.) 
    
ถน
นส
าย
หล
ัก 

    
เสน

ทา
งล
ัด 

    
ถน
นส
าย
รอง

 ตร
อก

 แล
ะ ซ

อย
 

       เ
สน
ทา
งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
ใน

 
   เ
สน
ทา
งท
ี่อย
ูใน
พืน้

ที่ท
ี่ลอ
มร
อบ
ดว
ยถ
นน
วงแ

หว
นร
อบ
นอ
ก 

  ระ
ยะ
แล
นบ

นท
างด

วน
 (ก
ม.)

 

ระย
ะแ
ลน
บน

เสน
ทา
งภ
าย
นอ
กก
รุงเ
ทพ

มห
าน
คร

 (ก
ม.)

 

จํา
นว
นค
รั้งท

ี่เชา
รถ
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จากรถแทก็ซี่ในแตละวนัจะมีความแตกตางกนันอยที่สดุ รองลงมาคือ เสนทางลัด ทางดวน 
เสนทางภายนอกกรุงเทพมหานคร และ ถนนสายหลัก ตามลําดับ 
 
4.2 การศึกษาลักษณะการแลนของรถแท็กซ่ี 
 

การวิเคราะหสวนนี้เปนการหาลักษณะการแลนรถแท็กซี่จากขอมูลที่เก็บรวบรวมได การ
วิเคราะหลักษณะการแลนรถแท็กซี่ประกอบดวยการศึกษาระยะทางทั้งหมดที่รถแท็กซี่แลนไดตอ
ชวงเวลาเชารถ ระยะทางที่รถแลนบนถนนประเภทตางๆ และชวงถนนที่รถแลนผานและเก็บขอมูล
เวลาการเดินทางได 

4.2.1 ระยะทางทัง้หมดที่รถแท็กซี่แลนได 
จากขอมูลที่รวบรวมไดนํามาคํานวณหาระยะทางในชวงเวลาเชารถตอนเชาและ ตอน

เย็นแสดงในรูปที่ 4.1 
 

ระยะทางตอชวงเวลาเชารถ

0
10
20
30
40
50
60

90
-12

0

12
0-1

50

15
0-1

80

18
0-2

10

21
0-2

40

24
0-2

70

27
0-3

00

30
0-3

30

33
0-3

60

36
0-3

90

39
0-4

20

42
0-4

50

ระยะทางตอชวงเวลาเชารถ (กิโลเมตร)

จํา
นว
นค
รั้งที่

เชา
รถ

ชวงเชารถตอนเชา

ชวงเชารถตอนเย็น

 
 

รูปที่ 4.1 ระยะทางทั้งหมดที่รถแลนไดในแตละชวงเวลา 
 

จากรูปที ่ 4.1 ขอมูลในแกนนอนคือ ระยะทางที่รถแทก็ซี่แลนไดใน 1 ชวงเวลาเชารถ 
เสนกราฟไดจากการนาํขอมูล(ดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 4.7) มาจดัเรียงขอมูลและหาเสนกราฟ
ไดดังแสดงตัวอยางในตารางที ่4.8 
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ตารางที่ 4.7 ตัวอยางขอมูลนําเขาเพื่อหาเสนกราฟในรูปที่ 4.1 และ รูปที่ 4.2 
สัดสวนของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท 

ตอระยะทางทีร่ถแลนทัง้หมด คร้ังที่เชา
รถ 

ระยะทาง
ทั้งหมด ถนนสาย

หลัก 
ทางลัด เสนทางอืน่ ทางดวน เสนทาง 

นอกกรงุเทพฯ 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

223 
270 
295 
150 
390 
275 
240 
285 

62 
74 
81 
71 
65 
72 
68 
72 

8 
7 
3 
8 
5 
6 
6 
4 

6 
5 
4 
4 
10 
7 
2 
7 

8 
11 
7 
9 
14 
14 
19 
12 

16 
3 
5 
8 
6 
1 
5 
5 

 
ตารางที่ 4.8 ตัวอยางขอมูลที่จัดเรียบเรียงแลวและพรอมนําไปหาเสนกราฟในรูปที่ 4.1 
ระยะทางที่รถแท็กซี่ตอชวงเวลาเชารถ (เมตร) จํานวนครั้งที่เชารถ 

90 - 120 
120 – 150 
150 - 180 
180 – 210 
210 – 240 
240 - 270 
270 – 300 
300 – 330 
330 – 360 
360 - 390 
390 – 420 
420 - 450 

0 
1 
0 
0 
2 
1 
3 
0 
0 
1 
0 
0 

 
ระยะทางทั้งหมดโดยเฉลี่ยทีร่ถแท็กซี่แลนในชวงเวลาเชารถตอนเชาและตอนเยน็แสดง

ในตารางที ่4.9 
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ตารางที่ 4.9 ระยะทางทัง้หมดโดยเฉลี่ยที่รถแท็กซี่แลน 
ระยะทางทั้งหมดโดยเฉลี่ยทีร่ถแลน ชวงเวลา 

คาเฉลี่ย (กม.) คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (กม.) จํานวนชวงเวลาเชารถ
ชวงเวลาเชารถตอนเชา 
ชวงเวลาเชารถตอนเยน็ 

 รวม 1 วนั 

242 
247 
489 

51 
54 

105 

147 
170 
317 

 
4.2.2 ระยะทางที่รถแลนบนถนนแตละประเภท 

สัดสวนของระยะทางเฉลีย่ทีร่ถแลนบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลาเชารถตอนเชา
ตอนเย็น และตลอดวัน แสดงในรูปที ่4.2   ขอมูลที่ใชวิเคราะหคือการแลนของรถแทก็ซี่ในชวงเวลา
เชารถตอนเชาจํานวน 147 คร้ังและชวงเวลาเชารถตอนเยน็จํานวน 170 คร้ัง 
 

สัดสวนระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท
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ทางดวน

ตรอก ซอย

ทางลัด

ถนนสายหลัก

 
 

รูปที่ 4.2  สัดสวนระยะทางโดยเฉลี่ยที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลาเชารถ 
 

รูปที่ 4.2 แสดงสัดสวนระยะทางโดยเฉลีย่ที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลา
เชารถตอนเชา ชวงเวลาเชารถตอนเยน็ และ ในเวลา 1 วนั สัดสวนดงักลาวไดจากการนําขอมูล(ดัง
แสดงตัวอยางในตารางที ่ 4.7 )   มาจัดเรยีงขอมูลและหาเสนกราฟไดดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 
4.10 
 



 70

ตารางที่ 4.10 ตัวอยางขอมูลที่จัดเรียบเรียงแลวและพรอมนําไปหาเสนกราฟในรูปที่ 4.2 
สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท 

ถนนสายหลัก ทางลัด เสนทางอืน่ ทางดวน เสนทางนอกกรุงเทพฯ 
70.63 5.88 5.63 11.75 6.11 
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เสนทางที่อยูนอกแผนทีก่รุงเทพ  
 

รูปที่ 4.3 สัดสวนของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทตอระยะทางที่รถแลน 
ทั้งหมดในชวงเวลาเชารถตอนเชา 
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เสนทางที่อยูนอกแผนทีก่รุงเทพ  
 

รูปที่ 4.4 สัดสวนของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทตอระยะทางที่รถแลน 
ทั้งหมดในชวงเวลาเชารถตอนเยน็ 
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จากรูปที ่ 4.3 และ 4.4 ขอมูลในแกนนอนคือ สดัสวนระยะทางที่รถแท็กซี่แลนบน
เสนทางแตละประเภท  ขอมูลในแกนตัง้คือ ความถีท่ี่ไดรับขอมูลสัดสวนระยะทางในแตละชวง
ขอมูล เสนกราฟเริ่มไดจากการนําขอมูล(ดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 4.7) มาจัดเรียงและหา
เสนกราฟดังแสดงตัวอยางในตารางที ่4.11 
 
ตารางที่ 4.11 ตัวอยางขอมูลที่นาํมาหาเสนกราฟในรูปที่ 4.3 และ 4.4 

จํานวนครั้งที่เชารถ สัดสวนของ
ระยะทาง ถนนสายหลัก ทางลัด เสนทางอืน่ ทางดวน เสนทางนอกกรุงเทพฯ
0 – 10 

10 – 20 
20 – 30 
30 – 40 
40 – 50 
50 – 60 
60 – 70 
70 – 80 
80 – 90 
90 - 100 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
3 
4 
1 
0 

8 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

8 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

3 
5 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

7 
1 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

 
สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทตอระยะทางที่รถแลน

ทั้งหมดในเวลาเชารถตอนเชาและตอนเยน็ แสดงในตารางที ่4.12 และ 4.13 ตามลําดบั 
 
ตารางที่ 4.12 สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลาเชารถตอนเชา 

สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท ประเภทเสนทาง 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

ถนนสายหลัก 
เสนทางลัด 
เสนทางอืน่ 
ทางดวน 
เสนทางนอกกรุงเทพฯ 

66.84% 
10.65% 
7.18% 
8.67% 
9.76% 

11.42% 
5.87% 
2.97% 
6.34% 
9.28% 
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ตารางที่ 4.13 สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลาเชารถตอนเยน็ 
สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท ประเภทเสนทาง 

คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
ถนนสายหลัก 
เสนทางลัด 
เสนทางอืน่ 
ทางดวน 
เสนทางนอกกรุงเทพฯ 

71.71% 
7.00% 
6.12% 
7.47% 

10.24% 

11.93% 
3.58% 
2.46% 
5.86% 

11.90% 
 

จากตารางที่ 4.12 และ 4.13  พบวา คาสัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแท็กซีแ่ลน
บนถนนสายหลักมีคามากทีสุ่ด จึงสามารถสรุปไดวา รถแท็กซี่แลนบนถนนสายหลกัมากที่สุด  คา
สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแท็กซี่แลนบนเสนทางประเภทอื่นมคีาไมมากนัก โดยประมาณ
แลวเทากับ 6 – 11 %       คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาสัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบน
ถนนสายหลักมีคามากที่สุด รองลงมาคือ เสนทางนอกกรุงเทพฯ 

4.2.3 ชวงถนนที่รถแลนผานและเก็บขอมลูเวลาการเดินทางได 
พารามิเตอรที่ใชอธิบายชวงถนนที่รถแลนผานอันเกิดจากลักษณะการแลนของรถคือคา

ครอบคลุมพื้นที่ ชวงถนนที่เลือกในการวิเคราะหคือชวงถนนสายหลัก พื้นที่กรุงเทพมหานครถูก
แบงออกเปนพื้นที่ยอยซึ่งมีลักษณะเปนวงกลมหรือพื้นที่หนาตัดของทอวงกลมที่มีจุดศูนยกลางอยู
ที่จุดเปลี่ยนคนขับ    พื้นที่ศึกษาแบงออกเปน 6 พื้นที่ซึ่งแสดงในตารางที่ 4.14 และ รูปที่ 4.5    
สาเหตุที่แบงพื้นที่ออกเปนลักษณะนี้เนื่องจากสมมติฐานที่ตั้งไวคือระยะหางจากจุดเปลี่ยนคนขับ 
รถแท็กซี่ถึงชวงถนนนาจะเปนปจจัยหนึ่งในปจจัยทั้งหมดที่มีผลตอคาครอบคลุมพื้นที่ 

พารามิเตอรอีกคาหนึ่งที่ใชบงบอกปริมาณขอมูลจราจรที่ไดรับจากลักษณะการแลนของ
รถ คือ จํานวนครั้งอยางนอยที่รถแลนผานแลวไดรับขอมูลเวลาการเดินทางที่นาเชื่อถือ (Minimum 
frequency: freq_min)    ในกรณีที่จํานวนครั้งอยางนอยที่รถแลนผานมีคาเทากับ 3 คร้ัง      หากมี
รถแท็กซี่ที่ติดตั้งอุปกรณแลนผานชวงถนนใดชวงถนนหนึ่งในชวงเวลาใดๆไมนอยกวา 3 คร้ัง แลว
จะสรุปไดวาสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางจากชวงถนนนั้นได หากมีรถแท็กซี่ที่ติดตั้งอุปกรณ
แลนผานชวงถนนใดชวงถนนหนึ่งในชวงเวลาใดๆนอยกวา 3 คร้ัง แลวจะสรุปไดวาไมสามารถเก็บ
ขอมูลเวลาการเดินทางจากชวงถนนนั้นได 

จากขอมูลการแลนรถในชวงเวลาเชารถตอนเชาจํานวน 46 ชวงเวลาจากรถแท็กซี่
ทั้งหมด 5 คันจะสมมติวามีรถที่ติดตั้งอุปกรณทั้งหมด 147 คัน แลนในชวงเวลาเชารถตอนเชา ใน
ทํานองเดียวกันจากขอมูลการแลนรถในชวงเวลาเชารถตอนเย็นจํานวน 46 ชวงเวลาจากรถแท็กซี่
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ทั้งหมด 5 คันจะทําการสมมติวามีรถที่ติดตั้งอุปกรณทั้งหมด 170 คัน แลนในชวงเวลาเชารถตอน
เย็น จากขอมูลในชวงเวลาเชารถตอนเชาและตอนเย็นจะแบงออกเปนชวงเวลายอยซึ่งมีระยะเวลา
เทากับ 1 ชั่วโมง ตัวอยางเชน จากขอมูล 1 วันจะแบงชวงเวลาในการคํานวณคาครอบคลุมพ้ืนที่ 
24 ชวงเวลา      ผลการวิเคราะหคาครอบคลุมพื้นที่แสดงในรูปที่ 4.6 ถึงรูปที่ 4.12 
 
ตารางที่ 4.14 พื้นที่สําหรับการคํานวณคาครอบคลุมพื้นที ่
หมายเลขพืน้ที ่ อาณาเขต ชวงถนนที่อยูในพืน้ที ่

1 หางจากอูแท็กซี่ไมเกิน 
3 กิโลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่ไมเกนิ 3 กิโลเมตร 

2 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  3 กิโลเมตร  
แตไมเกิน 6 กโิลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 3 กิโลเมตร 
 แตไมเกิน 6 กโิลเมตร 

3 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  6 กิโลเมตร  
แตไมเกิน 9 กโิลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 6 กิโลเมตร 
 แตไมเกิน 9 กโิลเมตร 

4 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  9 กิโลเมตร  
แตไมเกิน 12 กิโลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 9 กิโลเมตร 
 แตไมเกิน 12 กิโลเมตร 

5 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  12 กิโลเมตร  
แตไมเกิน 24 กิโลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 12 กโิลเมตร 
 แตไมเกิน 24 กิโลเมตร 

6 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  24 กิโลเมตร  

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 24 กโิลเมตร 
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รูปที่ 4.6 คาครอบคลุมพื้นทีห่มายเลข 1 ในแตละชวงเวลาของวนัและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.7 คาครอบคลุมพื้นทีห่มายเลข 2 ในแตละชวงเวลาของวนัและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.8 คาครอบคลุมพื้นทีห่มายเลข 3 ในแตละชวงเวลาของวนัและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.9 คาครอบคลุมพื้นทีห่มายเลข 4 ในแตละชวงเวลาของวนัและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.10 คาครอบคลุมพื้นที่หมายเลข 5 ในแตละชวงเวลาของวันและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.11 คาครอบคลุมพื้นที่หมายเลข 6 ในแตละชวงเวลาของวันและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.12 คาครอบคลุมพื้นที่เฉลี่ยในแตละคา freq_min 
 

จากรูปที ่ 4.12 คาครอบคลุมพื้นที่เฉลีย่หาไดจากคาเฉลี่ยของคาครอบคลุมพื้นทีท่ี่ได
จากทุกพื้นที่ใน 1 วนั ดังนั้นคาครอบคลุมพื้นที่เฉลีย่ 1 คาจะไดจากการเฉลี่ยจากคาครอบคลุม
พื้นที่ทัง้หมด 24 คา      เหตุผลที่เลือกจํานวนครั้งอยางนอยที่รถแลนผานใหมีคาเทากับ 1 3 และ 5 
เนื่องจากในงานศึกษาของ Srinivasan และ Jovanis (1996) ไดกําหนดจาํนวนครั้งอยางนอยที่รถ
แลนผาน สําหรับการคํานวณคาครอบคลุมพื้นที่เทากับ 1 3 และ 5      จํานวนครั้งที่รถแลนผาน
ถนนสายหลักในแตละชวงในลักษณะที่แยกทิศทางการเคลื่อนที่แสดงในรูปที่ 4.13 และ 4.14 
 
4.3 ความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส 
 

ในการวิเคราะหสวนนี้ประกอบดวย 2 สวนยอยไดแก การวิเคราะหความสามารถของการ
รับสัญญาณจีพีเอสโดยรวมของพื้นที่ศึกษา และการวิเคราะหความสามารถของการรับสัญญาณ  
จีพีเอสเพื่อแสดงบริเวณที่รับสัญญาณไดไมดีนัก วิธีการคํานวณคารอยละสัญญาณหายของการ
วิเคราะหทั้งสองแตกตางกัน   จากการศึกษาของ Bullock (1997) พบวาการรับสัญญาณจีพีเอส
ขณะที่รถแลนรถในแตละทิศทางในบางชวงถนนมีความแตกตางกัน ดังนั้นคารอยละสัญญาณหาย
ควรเปนคาที่บอกความสามารถในการรับสัญญาณสําหรับทิศทางใดทิศทางหนึ่งเทานั้น    อยางไร
ก็ตามในการวิเคราะหความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสโดยรวมนั้นจะไมคํานึงถึงทิศ
ทางการแลนของรถเนื่องจากผลที่ไดรับตองการแสดงความสามารถของการรับสัญญาณบนชวง
ถนนทั้งหมดในพื้นที่ศึกษา   ชวงถนนหนึ่งจะคํานวณคาดังกลาวไดเพียงคาเดียวไมวาชวงถนนนั้น
เปนถนนที่มีการจราจร 1 ทิศทางหรือสองทิศทางก็ตาม    สําหรับการวิเคราะหในแนวทางที่ 2 จะ
คํานวณคารอยละสัญญาณหายตามทิศทางการจราจร ดังนั้นหากชวงถนนที่รถสามารถแลนได 2  
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รูปที่ 4.14 จาํนวนครั้งที่รถแลนผานถนนในแตละชวงในลักษณะที่แยกทิศทางการเคลื่อนที ่
ในบริเวณใจกลางเมือง 

 
ทิศทางแลวคารอยละสัญญาณหายจะมี 2 คา   การวิเคราะหแนวทางที่ 2 จะอยูใชสําหรับการ
พิจารณาความสามารถในการรับสัญญาณในพื้นที่เฉพาะเจาะจงเพื่อเปรียบเทียบความแตกตาง
ของการรับสัญญาณในทิศทางตางๆ 

เสนทางที่เลือกวิเคราะหในการวิจัยนี้ คอื ถนนสายหลักในเขต ปทุมวัน  ราชเทวี พญาไท 
คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง เนื่องจากพื้นที่ทั้ง 7 เขตเปนพื้นที่ที่ลอมรอบอูแท็กซี่เปน
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ผลใหรถแท็กซี่นาจะแลนผานถนนสายหลักในพื้นที่เหลานี้มากกวาถนนสายหลักภายในพื้นที่อ่ืน
และไดรับขอมูลที่มีความนาเชื่อถือมากขึ้น      

ตารางที่ 4.15 แสดงชวงถนนสายหลักที่เลือกศึกษาในพื้นที่อาณาเขตของเขตการ
ปกครองแตละเขต ถนนบางสายไมไดเลือกในการศึกษาคร้ังนี้เนื่องจากรถแท็กซี่ที่ติดตั้งอุปกรณ
เก็บขอมูลแลนผานชวงถนนนั้นไมบอยครั้ง และไมไดเลือกถนนวิภาวดีรังสิตเนื่องจากทางดวนและ
ถนนคูขนานในทิศทางการแลนรถทิศทางเดียวกันมีลักษณะกายภาพที่มีผลตอการรับสัญญาณ    
จีพีเอสที่แตกตางกัน และขอมูลไมสามารถระบุไดวาตําแหนงที่ไดรับเปนตําแหนงที่รถแลนบนทาง
ดวนหรือถนนคูขนาน 

 
ตารางที่ 4.15 ถนนที่เลือกศึกษา 
เขตการปกครอง ถนนในพื้นที่ทีเ่ลือกศึกษา 

ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่
ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่
ถนนพระราม6  ถนนพหลโยธิน  ถนนดนิแดง  ถนนสุทธสิารวินิจฉยั 
ถนนสุขุมวทิ  ถนนพระราม4  ถนนรัชดาภิเษก  ถนนกลวยน้ําไท 
ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่
ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่
ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่

 
ตารางที่ 4.16 สัดสวนของความยาวของถนนที่เลือกตอถนนสายหลักทั้งหมดในพื้นที ่
เขตการปกครอง ผลรวมความยาวของถนนทีเ่ลือก 

(กิโลเมตร) 
สัดสวนของความยาวของถนนที่เลือก
ตอถนนสายหลักทัง้หมดในพื้นที ่

ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

21.148 
17.983 
9.298 

14.454 
12.431 
15.351 
14.175 

100.00% 
100.00% 
65.29% 
63.30% 
100.00% 
100.00% 
100.00% 

รวม 104.840 87.73 % 
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จากตารางที่ 4.16 พบวาไดเลือกถนนสายหลักทั้งหมดในพืน้ที่ศึกษา ยกเวน ในเขต
พญาไท และเขตคลองเตยทีเ่ลือกเพยีง 65 % และ 63 % โดยประมาณ    โดยรวมแลวไดเลือกชวง
ถนนสายหลัก 88 % โดยประมาณจากชวงถนนสายหลกัทัง้หมดในพืน้ที่ศึกษา 

4.3.1 ผลการวิเคราะหความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสโดยรวม 
ผลการวิเคราะหในแนวทางที่ 1 ไดนําเสนอใน 2 แนวทางยอยอันไดแก คารอยละ

สัญญาณหายเฉลี่ยของถนนที่ศึกษาในแตละเขต และ สัดสวนของชวงถนนที่รับสัญญาณไดดีใน
แตละเขต 
 
ตารางที่ 4.17 คารอยละสัญญาณหายเฉลี่ยของถนนที่ศึกษาในแตละเขต 

เขตการปกครอง คารอยละสัญญาณหายเฉลีย่ 
ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

76.63 
77.51 
60.33 
70.07 
91.95 
83.94 
87.91 

รวม 78.86 
 
จากตารางที่ 4.17 จะพบวา โดยเฉลี่ยแลวความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสบน

ถนนในแตละเขตที่ทําการศึกษาอยูชวงรอยละ 60 – 92 และคารอยละสัญญาณหายเฉลี่ยรวม
เทากับ 78.86 

สําหรับการแสดงชวงถนนที่รับสัญญาณไดดีในแตละเขตไดกําหนดเงื่อนไขวา สวนยอย
ของชวงถนนอับสัญญาณหรือไมซึ่งจะพิจารณาไดจากคารอยละสัญญาณหายซึ่งแยกพิจารณา
ออกเปน 2 กรณี    กรณีแรกคือสวนยอยของชวงถนนจะไมอับสัญญาณเมื่อคารอยละสัญญาณ
หายของสวนยอยไมเกิน 40 %   กรณีที่ 2 คือสวนยอยของชวงถนนจะไมอับสัญญาณเมื่อคารอย
ละสัญญาณหายของสวนยอยไมเกิน 20 %       ผลการวิเคราะห ความสามารถในการรบัสัญญาณ
ทั้งสองกรณีแสดงผลในตารางที่ 4.18 และ 4.19 ตามลําดบั 
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ตารางที่ 4.18 ความยาวของชวงถนนทีม่ีคารอยละสัญญาณหายไมเกนิ 40 % 

เขตการปกครอง 

ผลรวมความยาวของสวนยอย
ของชวงถนนทีค่ารอยละ
สัญญาณหายไมเกิน 40 % 

(กิโลเมตร) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของ
สวนยอยของชวงถนนที่รับสัญญาณได
ตอผลรวมความยาวของถนนที่เลือก 

ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

16.898 
14.615 
5.211 
9.714 
12.221 
12.709 
13.510 

79.90% 
81.27% 
56.04% 
67.20% 
98.31% 
82.79% 
95.31% 

รวม 84.878 80.96% 
 

 จากตารางที่ 4.18 เมื่อสวนยอยของชวงถนนจะไมอับสัญญาณเมื่อคารอยละสัญญาณ
หายของสวนยอยไมเกิน 40 % จะพบวาในเขตพญาไทนั้นมีชวงถนนที่รับสัญญาณจีพีเอสไดนอย
กวาชวงถนนในเขตอื่นมาก เนื่องจากคาสัดสวนของความยาวของสวนยอยของชวงถนนที่รับ
สัญญาณไดตอความยาวของถนนที่เลือกเทากับ 56.04% 
 

ตารางที่ 4.19 ความยาวของชวงถนนทีม่ีคารอยละสัญญาณหายไมเกนิ 20 % 

เขตการปกครอง 

ผลรวมความยาวของสวนยอย
ของชวงถนนทีม่ีคารอยละ
สัญญาณหายไมเกิน 20 % 

(กิโลเมตร) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของ
สวนยอยของชวงถนนที่รับสัญญาณได
ตอผลรวมความยาวของถนนที่เลือก 

ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

12.661 
12.509 
2.108 
6.758 
11.194 
11.391 
11.264 

59.87% 
69.56% 
22.67% 
46.75% 
90.05% 
74.20% 
79.46% 

รวม 67.885 64.75 % 
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 จากตารางที่ 4.19 เมื่อสวนยอยของชวงถนนจะไมอับสัญญาณเมื่อคารอยละสัญญาณ
หายของสวนยอยไมเกิน 20 % จะพบวา ในเขตพญาไทและเขตคลองเตยมีชวงถนนที่รับสัญญาณ
จีพีเอสไดนอยกวาชวงถนนในเขตอื่นมาก เนื่องจากคาสัดสวนของความยาวของสวนยอยของชวง
ถนนที่รับสัญญาณไดตอความยาวของถนนที่เลือกเทากับ 22.67% และ 46.75% ตามลําดับ 

4.3.2 ผลการวิเคราะหความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสเพื่อแสดงบริเวณที่เปนจุดอับ
สัญญาณจีพีเอส 

การวิเคราะหหาบริเวณอับสัญญาณจีพีเอสโดยแสดงผลการวิเคราะหเฉพาะชวงถนนที่
รับสัญญาณไดไมดีนัก    มีเงื่อนไขคือความสามารถในการรับสัญญาณของรถแท็กซี่ที่แลนสวนกัน
ในชวงถนนเดียวกันไมเทากัน พื้นที่ศึกษาอยูในอาณาเขตของเสนทึบสีดํา     ผลการวิเคราะหแสดง
ในรูปที่ 4.15 4.16 4.17 และ 4.18 ทําใหทราบชวงถนนที่รับสัญญาณไดไมดีนัก อันทําใหทราบชวง
ถนนที่ไมสามารถใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสในการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางและสภาวะการ 
จราจรได      หากตองการทราบรายละเอียดของผลลัพธในลักษณะภาพรวมของชวงถนนสายหลัก
ที่แสดงในรูปเหลานี้สามารถดูไดในภาคผนวก ค 

4.3.3 ปญหาที่เกิดขึ้นในการวิเคราะหขอมูล 
ปญหาที่เกิดในการวิเคราะหความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอส ไดแก 

1. ในกรณีที่ชวงถนนสายหลัก 2 เสนที่มีแนวการวางตัวขนานกนัและอยูใกลกัน หากตําแหนง
ที่ไดรับอยูระหวางชวงถนนสายหลกัทัง้ 2 เสนนี้แลวจะไมสามารถระบไุดวารถแลนบนชวง
ถนนใด เชน ถนนเยาวราช ถนนเจริญกรงุ เปนตน     แนวทางแกไขปญหาคือการลดคา
ความคลาดเคลื่อนของตําแหนงทีย่อมรับไดในบริเวณดังกลาว 

2. ในบางครั้งระยะเวลาที่สัญญาณหายนานเกนิไป ทาํใหจุดเริ่มรับสัญญาณไมไดกับจุดที่รับ
สัญญาณไดอีกครั้งอยูไกลกนัมาก และไมสามารถหาเสนทางการแลนของรถระหวาง 2 
จุดนี้ได    ผูวิจัยไมสามารถแกไขปญหาประการนี้ได 

3. สําหรับทางแยกที่มีทางขามแยก (Flyover) นั้นในสภาพจราจรที่ไมติดขัดนักรถที่แลนบน
ทางขามแยกมักจะแลนไดเร็วกวารถที่ตองรอสัญญาณไฟจราจรบนถนนและมกัแลนโดย
ไมตองชะลอความเร็ว   อยางไรก็ตามในสภาพการจราจรที่ติดขัดรถที่แลนบนทางขาม
แยกจะมีความเร็วไมแตกตางจากรถที่ไมไดแลนบนทางขามแยก ทําใหไมสามารถระบุได
วารถแลนบนทางขามแยกหรือไม    แนวทางแกไขปญหาคือการเลือกเฉพาะขอมูลที่ได
จากรถที่เลี้ยวขวาหรือเลี้ยวซายบริเวณทางแยกเทานั้น 
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4.4 ขอมูลเวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ยที่ไดรับ 
 

เมื่อระบุตําแหนงรถแผนที่โครงขายถนนแลวจะทราบเสนทางเดินทางและเวลาการเดนิทาง
ของชวงถนนทีร่ถแลนผาน ตามลําดับ     และสามารถคํานวณความเร็วเฉลี่ยของแตละชวงถนน
จากความยาวชวงถนนและเวลาการเดินทางเฉลีย่ของชวงถนน    เวลาการเดินทางแสดงผลดวย
ตารางในภาคผนวก ข 

ความเร็วที่ใชคํานวณผลถูกแบงออกเปน 2 ชวงเวลา อันไดแก ขอมูลในวนัทาํงานราชการ 
และวันหยุดราชการ ขอมูลการแลนรถในชวงเวลาเชารถตอนเชาจํานวน 147 คร้ังประกอบดวย 
ขอมูลชวงเวลาเชารถในวนัทํางานราชการและวันหยุดราชการเทากับ 108 และ  39 คร้ัง ตามลาํดับ   
ขอมูลการแลนรถในชวงเวลาเชารถตอนเยน็จํานวน 170 คร้ังประกอบดวย ขอมูลชวงเวลาเชารถใน
วันทํางานราชการและวนัหยดุราชการเทากับ 127 และ 43 คร้ัง ตามลําดับชวงเวลาที่แบงเพื่อ
คํานวณเวลาการเดินทางและความเรว็เฉลี่ย ไดแก 

1. ชวงเรงดวนตอนเชา (AM peak) 7.00 – 9.00 น. 
2. กลางวัน (Off-peak daytime) 9.00  - 16.00 น. 
3. ชวงเรงดวนตอนเยน็ (PM peak) 16.00 – 18.00 น. 
4. กลางคนื (Off-peak night) 18.00 – 24.00 น. และ 0.00 – 7.00 น. ในวนัรุงขึ้น 
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รูปที่ 4.20 ความเร็วเฉลีย่แตละชวงถนนในลักษณะที่แยกทิศทางการเคลื่อนที่ ในวนัทํางานราชการ 
ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ในบริเวณใจกลางเมือง 

 
ความเร็วเฉลี่ยแตละชวงถนนสายหลักในวันทํางานราชการ ชวงเรงดวนตอนเชาแสดง

เปนตัวอยางในรูปที่ 4.19 และ 4.20    ขอมูลความเร็วเฉลี่ยในชวงเวลาอื่นแสดงในภาคผนวก ก 
ผลการวิเคราะหความเร็วเฉลี่ยตามพื้นที่จะแบงออกเปน 2 สวนไดแก ความเร็วบนชวง

ถนนภายในอาณาเขตที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นใน (Inside Inner Ring Area) และ ความเร็ว
บนชวงถนนภายนอกอาณาเขตที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นใน (Outside Inner Ring Area) 
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คําอธิบาย       แทนขอมูลจากชวงถนนใน Inner ring area และ      แทนขอมูลจากชวงถนนนอก Inner ring area 
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ชวงเวลากลางวัน วนัหยุดราชการ ชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็ วนัหยุดราชการ 
รูปที่ 4.21 จาํนวนชวงถนนที่มีความเร็วตางๆ แบงตามวันและเวลา 
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รูปที่ 4.22 ความถี่สะสมของชวงถนนที่มชีวงความเรว็ตางๆ ในวนัทาํงานราชการ 
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รูปที่ 4.23 ความถี่สะสมของชวงถนนที่มชีวงความเรว็ตางๆ ในวนัหยุดราชการ 
 

จากรูปที่ 4.22 และ 4.23 พบวา ชวงเวลาที่รถแลนชาที่สุดในวนัทาํงานราชการคือ
ชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็ รองลงมาคือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ชวงเวลากลางวนั และชวงเวลา
กลางคนื ตามลําดับ    ชวงเวลาที่รถแลนชาที่สุดในวันหยุดราชการคือ ชวงเวลากลางวนั รองลงมา 
คือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็ ชวงเวลากลางคืน ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.20 ความเร็วเฉลี่ยในภาพรวมในวันทํางานราชการ 
ความเร็วเฉลี่ย (กม.ตอ ชม.) ชวงถนนทีเ่ลือกคํานวณ 

กลางคนื เรงดวนเชา กลางวัน เรงดวนเย็น 
ทุกชวงถนนในกรุงเทพฯ 31.81 26.04 27.41 24.37 
Inside Inner Ring Area 29.45 23.45 24.82 21.75 
Outside Inner Ring Area 37.86 32.69 34.08 31.09 

 

ตารางที่ 4.21 ความเร็วเฉลี่ยในภาพรวมในวันหยุดราชการ 
ความเร็วเฉลี่ย (กม.ตอ ชม.) ชวงถนนทีเ่ลือกคํานวณ 

กลางคนื เรงดวนเชา กลางวัน เรงดวนเย็น 
ทุกชวงถนนในกรุงเทพฯ 34.34 39.87 30.03 30.43 
Inside Inner Ring Area 32.96 38.30 28.69 29.23 
Outside Inner Ring Area 41.18 47.70 36.74 36.16 

 

จากตารางที ่ 4.20 และ 4.21 พบวา รถแลนบนถนนสายหลักภายในอาณาเขตที่
ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นในชากวารถแลนบนถนนสายหลกัภายนอกอาณาเขตที่ลอมรอบดวย
ถนนวงแหวนชั้นใน ในวันทาํงานราชการและวันหยุดราชการ อยางไรก็ตามขอมูลในตารางทัง้สอง
ไมสามารถนํามาเปรียบเทียบกันไดเพราะชวงถนนทีเ่ลือกคํานวณความเร็วไมตรงกนั ดังแสดงการ
คํานวณในตารางที ่4.22 และ 4.23 
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บทที่ 5 

สรุปผลการวิจัย 
 

การวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาการนํารถแท็กซี่ที่ติดตั้งเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมาใชเก็บ
ขอมูลสภาวะการจราจรในกรุงเทพมหานคร    การวิจัยประกอบดวย การศึกษาลักษณะการแลน
ของรถแท็กซี่บนถนนในกรุงเทพมหานคร  การประเมินความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส
ของเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซ่ี และ แสดงขอมูลเวลาการเดินทางและความเร็ว
เฉลี่ยที่ไดจากรถแท็กซี่ที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสในการเก็บขอมูล   

ขอมูลในการวิจัยครั้งนี้ไดจากเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซี่ที่ใหบริการรับ 
สงผูโดยสารตามปกติ จากการศึกษาเบื้องตนพบวา การเก็บขอมูลดวยรถตรวจวดัคาการจราจร 
โดยใชรถแท็กซี่มีขอไดเปรียบกวาวิธีผูสังเกตเคลื่อนที่ และ การบันทึกแผนปายทะเบียนรถยนต 
เนื่องจากสามารถเก็บขอมูลแบบทันกาลได ไมตองลงทุนปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน และคาเก็บ
ขอมูลตอหนวยต่ํา  การวิจัยกําหนดกรณีศึกษาไดแก รถแท็กซี่ที่คนขับตองรับและคืนรถ ณ อูแท็กซี่
แหงหนึ่ง ซึ่งมีระยะเวลาเชารถ 1 คร้ังเทากับ 12 ชั่วโมง     กลุมตัวอยางคือรถแท็กซี่จํานวน 5 คัน 
โดยเก็บขอมูลเปนเวลา     30 วัน   เสนทางที่เลือกวิเคราะหลักษณะการแลนของรถแท็กซี่บนถนน
ในกรุงเทพมหานคร และ แสดงขอมูลสภาวะการจราจรที่ไดจากขอมูลจีพีเอส  คือถนนสายหลักใน
อาณาเขตของกรุงเทพฯ เสนทางที่เลือกประเมินความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสของ
เครื่องรับสัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซี่ คือ ถนนสายหลักในเขต ปทุมวัน ราชเทวี พญาไท 
คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง  
 
5.1 สรุปผลการวิจยั 
 

5.1.1 ลักษณะการแลนของรถแท็กซี ่
จากการวิเคราะหลักษณะการแลนรถแท็กซี่ พบวา ระยะทางแลนทั้งหมดโดยเฉลี่ยของรถ

แท็กซี่ในชวงเวลาเชารถตอนเชาและเย็น เทากับ 242 และ 247 กิโลเมตร คิดเปนระยะทางแลน
ทั้งหมดเทากับ 489 กิโลเมตรตอวัน  รถแท็กซี่สวนใหญมักแลนบนถนนสายหลักโดยมีระยะทางที่
รถแลนบนถนนสายหลักอยูในชวงรอยละ 66 – 72 ตอระยะทางที่รถแลนทั้งหมด และคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานมีคาเทากับ 11 – 12 เปอรเซนต 

จากการวิเคราะหชวงถนนที่รถแลนผานและเก็บขอมูลเวลาการเดินทางได พบวา หาก
ชวงถนนสายหลักใดที่มีจุดเปลี่ยนคนขับมากกวา 12 กิโลเมตรแลว จะสามารถเก็บเวลาการ



 97

เดินทางไดนอย โดยมีชวงถนนสายหลักที่สามารถเก็บเวลาการเดินทางไดรอยละ 20.45 ของชวง
ถนนสายหลักทั้งหมด   สวนชวงถนนสายหลักที่มีระยะหางจากจุดเปลี่ยนคนขับไมเกิน 3 กิโลเมตร 
แลว  จะสามารถเก็บเวลาการเดินทางไดครอบคลุมมากที่สุด โดยมีชวงถนนสายหลักที่สามารถ
เก็บเวลาการเดินทางไดรอยละ 74.05 ของชวงถนนสายหลักทั้งหมด   เมื่อพิจารณาความถีข่องการ
ไดรับขอมูลเวลาการเดินทางพบวา จํานวนครั้งที่รถแลนผานแตละชวงถนนสายหลักอาจขึ้นกับ
ปจจัยหลายประการ อันไดแก 

1. ระยะทางจากชวงถนนสายหลักถึงจุดเปลี่ยนคนขับ และชวงเวลาเปลี่ยนคนขับ ลักษณะ
การกระจายตัวของความยาวของการเดินทาง ลักษณะการวางตัวและการเชื่อมตอของ
เสนทางประเภทเดียวกันและประเภทตางกัน 

2. การเกิดการเดินทาง (Trip generation) และ ความสามารถในการดึงดูดการเดินทาง  
(Trip attraction ) ในแตละพื้นที่ รวมทั้งสัดสวนของคนที่ตองการใชบริการแท็กซี่ในแตละ
พื้นที่ 

3. ลักษณะการคนหาผูโดยสาร ทักษะ และประสบการณของคนขับรถ 
4. เสนทางที่ใชเวลาการเดินทางที่นอยที่สุดและความสามารถในการเคลื่อนตัวของชวงถนน

สายหลักที่แตกตางกัน 
5. การตัดสินใจเลือกเสนทางของคนขับรถแท็กซี ่และ/หรือ ผูโดยสาร 
6. สิ่งปลูกสรางตางๆ ที่อาจบดบังสัญญาณจพีีเอสที่สงมาจากดาวเทยีมในกรณีที่ใชเครือ่งรับ

สัญญาณจีพีเอสในการเกบ็ขอมูลเวลาการเดินทาง 
ถึงแมวารถแทก็ซี่แลนบนทางดวนเพยีง 7 – 9 % ของระยะแลนทั้งหมด   การครอบคลุม

พื้นที่บนทางดวนมมีากกวาการครอบคลุมพื้นที่บนถนนสายหลัก ยกเวน ทางดวนสายรามอินทรา-
อาจณรงค ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง และถนนวงแหวนรอบนอกฝงตะวันออก  

รถแท็กซี่แลนบนเสนทางลัดเทากับ 43 กิโลเมตรตอวัน และ บนถนนสายรอง ตรอก และ 
ซอย เทากับ 35 กิโลเมตรตอวัน   จากระยะทางโดยเฉลี่ยที่รถแท็กซี่แลนบนถนนประเภทนี้ตอวัน  
สามารถอนุมานไดวา หากตองการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางบนถนนประเภทนี้ไดพอเพยีงนัน้ตอง
ใชจํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรเปนจํานวนมากกวาการใชรถตรวจวัดคาการจราจรเพื่อเก็บ
ขอมูลเวลาการเดินทางบนถนนสายหลักเปนอยางมาก    อยางไรก็ดีการศึกษาแสดงใหเห็นวารถ
ตรวจวัดคาการจราจรสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางบนเสนทางประเภทนี้ที่วิธีการเก็บขอมูล
อ่ืนๆไมสามารถรวบ รวมขอมูลนี้ได 

ผลการศึกษาทําใหทราบวารถแท็กซี่มีระยะทางแลนตอวันสูง เสนทางแลนหลากหลาย 
และสวนมากมักจะแลนบนถนนสายหลัก ประเภทของเสนทางที่เหมาะกับการใชรถตรวจวัดคา
การจราจรในการเก็บขอมูลไดแก ทางดวนและถนนสายหลัก    นอกจากนี้ระยะทางจากชวงถนน
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สายหลักถึงจุดเปลี่ยนคนขับเปนหนึ่งในปจจัยทั้งหมดที่มีผลตอจํานวนครั้งที่รถแลนผานแตละชวง
ถนนสายหลัก 

5.1.2 ความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสบนถนนในกรงุเทพมหานคร 
การวิเคราะหความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสบนถนนในกรุงเทพมหานครได 

ผลวา ขอมูลการจราจรที่สามารถรับไดจากระบบจีพีเอสบนเสนทางศึกษาในเขตปทุมวัน ราชเทวี 
พญาไท คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง อยูในชวงรอยละ 60 – 92 และคารอยละ
สัญญาณหายเฉลี่ยรวมเทากับ 78.86     สัดสวนของชวงถนนที่รับไดขอมูลการจราจรไดดีที่สุดอยู
ในเขตวัฒนา รองลงมาคือ ดินแดง หวยขวาง ราชเทวี ปทุมวัน คลองเตย และ พญาไท ตามลําดับ   
ในเขตพญาไทนั้นรับขอมูลการจราจรจากระบบจีพีเอสไดนอยมากเนื่องจากรอยละของชวงถนนที่
รับสัญญาณจีพีเอสมากกวารอยละ 60 และ 80 มีคาเทากับ 56.04 และ 22.67 ตามลําดับ 

จากการคนหาบริเวณที่อับสัญญาณพบวา ชวงถนนในพื้นที่ศึกษาที่อาจจะไมสามารถ
รับสัญญาณจีพีเอสได  ไดแก 

1. ชวงถนนใตทางดวน หรือทางขามแยก หรือถนนที่อยูขางๆ ทางดวนหรือทางขามแยก 
2. ชวงถนนทีม่ีตึกอาคารสูงอยูรอบขางถนน 
3. ชวงถนนใตสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนกรงุเทพ 
4. ชวงถนนในอุโมงค 
5.1.3 ขอมูลเวลาการเดนิทางและความเรว็เฉลี่ยที่ไดรับ 

การวิจัยแสดงใหเห็นวาขอมูลที่ไดจากสัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซี่สามารถ
นํามาแสดงเวลาในการเดินทาง (ความเร็ว) หรือ สภาวะการจราจรได รวมทั้งแสดงขอมูลการ
เดินทางในชวงเวลาตางๆ  ตัวอยางเชน ชวงเวลากลางคืน ชวงเวลาเรงดวนเชา ชวงเวลากลางวัน 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น เปนตน 

จากขอมูลในการวิจัย พบวา ความเร็วเฉลี่ยของถนนสายหลักในอาณาเขตที่ลอมรอบ
ดวยวงแหวนชั้นในมีคานอยกวาความเร็วเฉลี่ยของชวงถนนสายหลักภายนอกอาณาเขตที่ลอมรอบ
ดวยวงแหวนชั้นใน      ในวันทํางานราชการชวงเวลาที่การจราจรติดขัดมากที่สุดคือชวงเวลา
เรงดวนตอนเย็น รองลงมาคือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ชวงเวลากลางวัน และชวงเวลากลางคืน 
ตามลําดับ   ในวันหยุดราชการชวงเวลาที่การจราจรติดขัดมากที่สุดคือชวงเวลากลางวัน รองลงมา
คือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น ชวงเวลากลางคืน และชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ตามลําดบั โดยเฉลีย่
แลวการเดินทางในวันหยุดราชการเร็วกวาการเดินทางในวันทํางานราชการ 
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5.2 ขอเสนอแนะ 
ขอเสนอแนะของงานวิจัยนี้ประกอบดวย การนําผลการวิจัยไปประยุกตใช และการวิจัยที่

นาจะศึกษาตอไปจากการวิจัยนี้      เมื่อทราบลักษณะการแลนของรถแท็กซี่แลวทําใหมีขอมูลใน
การตัดสินใจถึงความเหมาะสมที่รถจะเปนรถตรวจวัดคาการจราจร   นอกจากนี้หากนํารถที่ติดตั้ง
เครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมาใชเก็บขอมูลจราจรหรือประยุกตใชงานอื่นในกรุงเทพควรพิจารณา
ชวงถนนที่อับสัญญาณจีพีเอส   อยางไรก็ตามหากนําระบบจีพีเอสมาใชงานรวมกับอุปกรณบอก
ตําแหนงดวยการเคลื่อนที่ของรถจะสามารถลดปญหาเรื่องอับสัญญาณจีพีเอสได 

จากขอมูลพบวา ในบางชวงเวลามีรถแท็กซี่ที่ติดอุปกรณเพียง 1 คันแลนผานชวงถนนแต
ในขณะเดียวกันรถทั้งหมดที่แลนผานชวงถนนนั้นมีจํานวนมาก      เนื่องจากเวลาการเดินทางของ
รถ 1 คันไมสามารถเปนตัวแทนของเวลาการเดินทางของรถทั้งหมดที่แลนผานชวงถนนนั้นไดดังนั้น
ควรมีการศึกษาเพื่อหาจํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่เพียงพอตอการเก็บขอมูลเวลาการ
เดินทางที่ไดรับสามารถเปนตัวแทนของเวลาการเดินทางของรถทั้งหมดไดในแตละชวงถนน    ควร
มีการศึกษาและหาจํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่ควรมีในโครงขายแลวทําใหไดรับขอมูลเวลา
การเดินทางอันนาเชื่อถือของชวงถนนสายหลักทุกชวงถนน     นอกจากนี้ควรพัฒนาอุปกรณเก็บ
ขอมูลใหสามารถตรวจสอบไดอยางอัตโนมัติวา ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง รถแท็กซี่ที่ติดตั้งอุปกรณมี
ผูโดยสารอยูในรถหรือไม    รวมทั้งพัฒนาศูนยควบคุมขอมูล ระบบรับสงขอมูล และระบบแสดงผล
ภายในรถ อันจะทําใหสามารถนํารถตรวจวัดคาการจราจรมาใชงานแบบทันกาลไดอยางครบถวน
สมบูรณ 
 



 
รายการอางอิง 
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รูปที่ ก.16 ความเร็วเฉลีย่ของแตละชวงถนนในลักษณะทีแ่ยกทิศทางการเคลื่อนที ่ใน 
วันหยุดราชการ ชวงเวลากลางคืน ในบริเวณใจกลางเมือง 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

ถนนสายหลกัที่เลือกศกึษาเพื่อประเมินความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอส 
เพื่อคํานวณผลลัพธในลกัษณะภาพรวม สําหรับพืน้ที่ศึกษา 
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รูปที่ ข.1 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตปทุมวนั 
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตปทมุวัน ไดแก 

1. ถนน จารุเมือง    ตั้งแต ถนนพระราม 4 ถึง ถนนพระราม 1 
2. ถนน บรรทัดทอง   ตั้งแต ถนนพระราม 4 ถึง ถนนพระราม 1 
3. ถนน พญาไท    ตั้งแต ถนนพระราม 4 ถึง ถนนพระราม 1 
4. ถนน อังรีดนูังต    ตั้งแต ถนนพระราม 4 ถึง ถนนพระราม 1 
5. ถนน ราชดาํริ    ตั้งแต ถนนพระราม 4 ถึง ถนนเพชรบุรี 
6. ถนน พระราม 4    ตั้งแต ทางแยกหัวโพง ถึง จดุขึ้นลงทางดวนขั้นที่ 1 
7. ถนน สารสิน   ตั้งแต ถนนราชดําริ ถึง ถนนวิทย ุ
8. ถนน หลังสวน    ตั้งแต ถนนสารสิน ถงึ ถนนเพลินจิต 
9. ถนน วิทย ุ   ตั้งแต ถนนพระราม4 ถงึ ถนนเพชรบุรี 
10. ถนน พระราม 1   ตั้งแต ถนนกรงุเกษม ถงึ ถนนเพลนิจิต 
11. ถนน เพลินจิต   ตั้งแต ถนนพระราม 1 ถึง ถนนสุขุมวิท 
12. ถนน ชิดลม   ตั้งแต ถนนเพลินจิต ถงึ ถนนเพชรบุรี 
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รูปที่ ข.2 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตราชเทว ี
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตราชเทว ีไดแก 

1. ถนน บรรทัดทอง   ตั้งแต ถนนพระราม 1 ถึง ถนนเพชรบุรี 
2. ถนน พระราม 6   ตั้งแต ถนนพระราม 1 ถึง ถนนราชวิถ ี
3. ถนน เพชรบุรี   ตั้งแต ถนนหลานหลวง ถึง ถนนอโศก-ดินแดง 
4. ถนน อโศก-ดินแดง  ตั้งแต ถนนดินแดง ถึง ถนนเพชรบุรี 
5. ถนน มกักะสนั   ตั้งแต ถนนราชปรารภ ถึง ถนนเพชรบุรี 
6. ถนน ราชปรารภ   ตั้งแต ถนนเพชรบุรี ถึง ถนน ราชวถิ ี
7. ถนน ศรีอยุธยา   ตั้งแต ถนนพระราม 6 ถึง ถนนราชปรารภ 
8. ถนน พญาไท   ตั้งแต ถนนเพชรบุรี ถึง อนุสาวรียชยัสมรภูมิ 
9. ถนน ราชวิถ ี   ตั้งแต ถนนสวรรคโลก ถึง ถนนราชปรารภ 
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รูปที่ ข.3 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตพญาไท 
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตพญาไท ไดแก 

1. ถนน พหลโยธนิ   ตั้งแต อนุสาวรียชัยสมรภูมิ ถึง ถนนกาํแพงเพชร 
2. ถนน ดินแดง   ตั้งแต ถนนราชปรารภ ถึง ถนนวิภาวดีรังสติ 
3. ถนน พระราม 6   ตั้งแต ถนนราชวิถี ถึง ถนนกําแพงเพชร 
4. ถนน สุทธิสารวินิจฉยั  ตั้งแต ถนนพหลโยธิน ถึง ถนนวิภาวดีรังสติ 

 
ถนนที่ไมเลือกศึกษาในเขตพญาไท (ถนนทีล่อมรอบดวยเสนประ) ไดแก 

1. ถนน วิภาวดี รังสิต  ตั้งแต ถนนดินแดง ถึง ถนนสุทธิสารวินิจฉยั 
2. ถนน ประดิพทัธ   ตั้งแต ถนนเทอดดําริ ถึง ถนนพหลโยธิน 
3. ถนน นครชัยศรี   ตั้งแต ถนนสวรรคโลก ถึง ถนนพระราม 6 
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รูปที่ ข.4 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตคลองเตย 

 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตคลองเตย ไดแก 

1. ถนน สุขุมวิท   ตั้งแต ถนนเพลินจิต ถงึ ถนนออนนุช 
2. ถนน รัชดาภิเษก   ตั้งแต ถนนสุขุมวิท ถงึ ถนนพระราม 4 
3. ถนน พระราม 4   ตั้งแต จุดขึ้นลงทางดวนขั้นที ่1 ถึง ถนนสุขุมวิท 
4. ถนน กลวยน้ําไท   ตั้งแต ถนนสุขุมวิท ถงึ ถนน ทางรถไฟเกา 

 
ถนนที่ไมเลือกศึกษาในเขตคลองเตย (ถนนที่ลอมรอบดวยเสนประ) ไดแก 

1. ถนน สนุทรโกษา   ตั้งแต ถนนพระราม 4 ถึง ถนนเกษมราษฎร 
2. ถนน เกษมราษฎร  ตลอดทั้งสาย 
3. ถนน ทางรถไฟเกา  ตั้งแต ถนนพระราม 4 ถึง ซอยสุขุมวิท 50 
4. ถนน อาจณรงค   ตลอดทั้งสาย 
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รูปที่ ข.5 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตวัฒนา 
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตวฒันา ไดแก 

1. ถนน นานาเหนือ ( ซอยสุขุมวิท 3 ) ตลอดทั้งสาย 
2. ถนน อโศก ( ซอยสุขุมวทิ 21 )  ตลอดทั้งสาย 
3. ถนน พรอมพงษ ( ซอยสุขุมวทิ 39 ) ตลอดทั้งสาย 
4. ถนน ทองหลอ ( ซอยสุขุมวิท 55 )  ตลอดทั้งสาย 
5. ถนน เอกมัย ( ซอยสุขุมวทิ 63 )  ตลอดทั้งสาย 
6. ถนน คลองตนั ( ซอยสุขุมวิท 71 )  ตลอดทั้งสาย 
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รูปที่ ข.6 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตหวยขวาง 
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตหวยขวาง ไดแก 

1. ถนน เพชรบุรี   ตั้งแต ถนนอโศก ถงึ ถนนพระราม 9 – เพชรบุรี 
2. ถนน พระราม 9   ตั้งแต ถนนรัชดาภิเษก ถึง ถนนพระราม 9 – เพชรบุรี 
3. ถนน ประดิษฐมนูธรรม  ตั้งแต ถนนเพชรบุรี ถึง ถนนพระราม 9 
4. ถนน พระราม 9 – เพชรบุรี ตลอดทั้งสาย 
5. ถนน เทียมรวมมิตร  ตลอดทั้งสาย 
6. ถนน ประชาอทุิศ  ตลอดทั้งสาย 
7. ถนน ประชาราษฎรบําเพ็ญ ตลอดทั้งสาย 
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รูปที่ ข.7 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตดินแดง 
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตดินแดง ไดแก 

1. ถนน ดินแดง   ตั้งแต ถนนวิภาวดีรังสิต ถึง ถนนรัชดาภิเษก 
2. ถนน ประชาสงเคราะห  ตลอดทั้งสาย 
3. ถนน รัชดาภิเษก   ตั้งแต ถนนดินแดง ถึง ถนนลาดพราว 
4. ถนน สุทธิสารวินิจฉยั  ตั้งแต ถนนวิภาวดีรังสิต ถึง ถนนรัชดาภิเษก 
5. ถนน ประชาสขุ   ตลอดทั้งสาย



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 
ผลการวิเคราะหบริเวณอับสัญญาณจพีีเอสโดยเฉพาะชวงถนนที่รับสัญญาณไดไมดีนกั     
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ตารางที่ ค.1 สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละสญัญาณหายไม
เกินคาใดคาหนึ่งตอความยาวชวงถนน 

สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของ
ชวงถนนทีม่ีคา Percentage loss ไมเกิน....... 

ตอความยาวชวงถนน 
ชวงถนน 

 
ความยาว
ชวงถนน 
(เมตร) ≤ 20 % ≤ 40 % ≤ 60 % ≤ 80 % 

ถนนดินแดง 
ชวงที่เร่ิมจากแยกพระราม 9 ไปทิศตะวนัตกอีก 469 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 469 0 % 6.18 % 38.59 % 70.36 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 469 19.62 % 51.81 % 79.53 % 100 % 
ถนนพญาไท 
ตั้งแต แยกอนสุาวรีย ถึง แยกพญาไท 
ทิศทางการแลน : เหนือ 798 4.01 % 39.22 % 79.32 % 79.32 % 
ทิศทางการแลน : ใต 798 4.01 % 46.62 % 71.30 % 79.32 % 
ถนนพญาไท 
ตั้งแต แยกพญาไท ถงึ แยกราชเทว ี
ทิศทางการแลน : เหนือ 588 0 % 5.10 % 64.29 % 75.17 % 
ทิศทางการแลน : ใต 588 0 % 16.33 % 65.14 % 70.07 % 
ถนนพระราม 1 
ตั้งแต แยกราชประสงค ถงึ แยกเฉลิมเผา 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 481 0 % 0 % 53.64 % 100 % 
ถนนพระราม 1 
ตั้งแต แยกเฉลิมเผา ถึง แยกปทุมวัน 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 558 0 % 0 % 6.45 % 31.72 % 
ถนนพระราม 4 
ตั้งแต แยกศาลาแดง ผานแยกอังรีดูนงัต ไปทางตะวนัตก 200 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 566 5.30 % 37.46 % 85.16 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 566 0 % 0 % 5.48 % 75.27 % 
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ตารางที่ ค.1 สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละสญัญาณหายไม
เกินคาใดคาหนึ่งตอความยาวชวงถนน (ตอ) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของ
ชวงถนนทีม่ีคา Percentage loss ไมเกิน....... 

ตอความยาวชวงถนน 
ชวงถนน 

 
ความยาว
ชวงถนน 
(เมตร) ≤ 20 % ≤ 40 % ≤ 60 % ≤ 80 % 

ถนนพระราม 6 
ตั้งแต แยกตึกชัย  ถึง แยกประดิพัทธ 
ทิศทางการแลน : เหนือ 2686 71.33 % 82.54 % 89.09 % 93.71 % 
ทิศทางการแลน : ใต 2686 0 % 39.09 % 73.12 % 82.02 % 
ถนนพระจารุเมือง 
ตั้งแต แยกพงษพระราม ถงึ แยกดวนพระราม 6 
ทิศทางการแลน : เหนือ 1249 11.69 % 48.60 % 72.78 % 92.55 % 
ทิศทางการแลน : ใต 1249 10.17 % 24.18 % 42.43 % 87.59 % 
ถนนพระราม 6 
ตั้งแต แยกอุรุพงษ ถงึ แยกตึกชัย 
ทิศทางการแลน : เหนือ 1541 0 % 0 % 1.23 % 23.75 % 
ทิศทางการแลน : ใต 1541 0 % 0 % 3.37 % 10.06 % 
ถนนพระราม 9 
ชวงที่เร่ิมจากแยกพระราม 9 ไปทิศตะวนัออกอีก 1042 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1042 29.74 % 72.36 % 97.12 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1042 0 % 0 % 6.05 % 93.95 % 
ถนนพระราม 9 
ตั้งแต แยกพระราม9ตัดประดิษฐมนูธรรม ไปทิศตะวันตกอีก 1047 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1047 0 % 6.21 % 58.93 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1047 0 % 2.58 % 57.78 % 100 % 
ถนนพระราม 9 
ตั้งแต แยกรามคําแหง ถงึ แยกพระราม9ตัดประดิษฐมนธูรรม 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1394 0 % 95.55 % 100 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1394 0 % 0 % 6.89 % 100 % 
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ตารางที่ ค.1 สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละสญัญาณหายไม 
เกินคาใดคาหนึ่งตอความยาวชวงถนน (ตอ) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของ
ชวงถนนทีม่ีคา Percentage loss ไมเกิน....... 

ตอความยาวชวงถนน 
ชวงถนน 

 
ความยาว
ชวงถนน 
(เมตร) ≤ 20 % ≤ 40 % ≤ 60 % ≤ 80 % 

ถนนพหลโยธนิ 
ตั้งแต ซอยพหลโยธนิ 2 ถึง แยกสะพานควาย 
ทิศทางการแลน : เหนือ 1604 0 % 26.31 % 68.33 % 90.15 % 
ทิศทางการแลน : ใต 1604 0 % 3.80 % 52.62 % 90.27 % 
ถนนพหลโยธนิ 
ตั้งแต ซอยพหลโยธนิ 2 ถึง อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
ทิศทางการแลน : เหนือ 1205 5.64 % 44.98 % 77.43 % 90.12 % 
ทิศทางการแลน : ใต 1205 4.98 % 38.26 % 69.71 % 90.12 % 
ถนนเพชรบุรี 
ชวงที่เร่ิมจากแยกคลองตัน  ไปทิศตะวนัออกอีก 237 เมตร และไปทิศตะวันตกอกี 171 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 408 0 % 0 % 22.79 % 41.69 % 
ถนนเพชรบุรี 
ชวงที่เร่ิมจากแยกคลองตัน  ไปทิศตะวนัออกอีก 142 เมตร และไปทิศตะวันตกอกี 321 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 463 0 % 0 % 12.31 % 38.23 % 
ถนนเพลนิจิต 
ตั้งแต แยกชิดลม ถงึ แยกราชประสงค 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 395 0 % 5.32 % 11.90 % 28.10 % 
ถนนศรีอยุธยา 
ชวงที่เร่ิมจากแยกมักกะสัน  ไปทิศตะวนัออกอีก 185 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 185 0 % 42.16 % 100 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 185 0 % 15.68 % 48.11 % 67.57 % 
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ตารางที่ ค.1 สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละสญัญาณหายไม 
เกินคาใดคาหนึ่งตอความยาวชวงถนน (ตอ) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของ
ชวงถนนทีม่ีคา Percentage loss ไมเกิน....... 

ตอความยาวชวงถนน 
ชวงถนน 

 
ความยาว
ชวงถนน 
(เมตร) ≤ 20 % ≤ 40 % ≤ 60 % ≤ 80 % 

ถนนสุขุมวทิ 
ตั้งแต แยกนานา ถึง แยกอโศก 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1097 0 % 14.95 % 37.19 % 66.82 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1097 0 % 6.75 % 49.41 % 70.28 % 
ถนนสุขุมวทิ 
ตั้งแต แยกอโศก ถงึ แยกตดักับถนนพรอมพงษ 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1214 0 % 9.97 % 27.35 % 63.84 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1214 0 % 24.96 % 52.80 % 82.21 % 
ถนนสุขุมวทิ 
ตั้งแต แยกตัดกับถนนพรอมพงษ ถงึ แยกทองหลอ 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1198 0 % 15.28 % 61.19 % 88.48 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1198 0 % 50.75 % 85.89 % 88.48 % 
ถนนสุขุมวทิ 
ตั้งแต แยกเอกมัย ถึง แยกพระโขนง 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1294 0 % 27.51 % 61.75 % 82.61 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1294 0 % 58.19 % 73.57 % 80.76 % 
ถนนสีลม 
ตั้งแต แยกศาลาแดง ถงึ แยกสีลม-นราธิวาส 
ทิศทางการแลน : เหนือ 998 2.91 % 2.91 % 8.42 % 30.76 % 
ทิศทางการแลน : ใต 998 2.91 % 6.11 % 9.02 % 24.15 % 
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ตารางที่ ค.2 อธิบายทางแยกที่ปรากฏในตาราง ค.1 
ถนนที่ตัดหรือบรรจบกัน ชื่อทางแยก 

ถนนสายที่ 1 ถนนสายที่ 2 
พระราม 9 
พญาไท 
ราชเทว ี
เฉลิมเผา 
ราชประสงค 
ปทุมวนั 
ศาลาแดง 
อังรีดูนังต 
ตึกชัย 
ประดิพัทธ 
พงษพระราม 
ดวนพระราม 6 
อุรุพงษ 
พระราม9ตัดประดิษฐมนูธรรม 
รามคําแหง 
สะพานควาย 
คลองตัน 
ราชประสงค 
ชิดลม 
มักกะสนั 
นานา 
อโศก 
ทองหลอ 
เอกมัย  
พระโขนง 
สีลม-นราธวิาส 

รัชดาภิเษก 
พญาไท 
พญาไท 
พระราม 1 
พระราม 1 
พระราม 1 
พระราม 4 
พระราม 4 
พระราม 6 
พระราม 6 
พระราม 1 
พระราม 4 
พระราม 6 
พระราม 9 
พระราม 9 
พหลโยธนิ 
เพชรบุรี 
พระราม 1 
เพลินจิต 
ศรีอยุธยา 
สุขุมวิท 
สุขุมวิท 
สุขุมวิท 
สุขุมวิท 
สุขุมวิท 
สีลม 

พระราม 9 
ศรีอยุธยา 
เพชรบุรี 
อังรีดูนังต 
ราชดําริ 
พญาไท 
สีลม 
อังรีดูนังต 
ราชวิถ ี
ประดิพัทธ 
พระราม 6 
จารุเมือง 
เพชรบุรี 
ประดิษฐมนูธรรม 
รามคําแหง 
สุทธิสารวินิจฉัย 
คลองตัน 
ราชดําริ 
ชิดลม 
ราชปรารภ 
นานาเหนือ 
อโศก 
ทองหลอ 
เอกมัย 
คลองตัน 
นราธวิาสราชนครินทร 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
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จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2543 และในปการศึกษา 2544 เขาศึกษาตอในหลกัสตูร                 
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑติ   สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและจราจร  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ
วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 
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