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กติตกิรรมประกาศ 
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ตอ่มาขอกราบขอบพระคณุรองศาสตราจารย์ ดร. เกษม ชจูารุกลุ อาจารย์ท่ี
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ความนํา 

การจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครเป็นปัญหาท่ีสะสมมาเป็นเวลานาน อันเป็นผล
เน่ืองมาจากการขยายตวัของเมืองและประชากร ผนวกกบัการขาดระบบขนสง่สาธารณะท่ีเพียงพอ
ต่อความต้องการในการเดินทางของประชาชน จากข้อมูลสถิติจราจรปี พ.ศ. 2552 (สํานัก
การจราจรและขนสง่ กรุงเทพมหานคร, 2554) ถึงแม้วา่ความเร็วเฉลี่ยในเขตพืน้ท่ีกรุงเทพมหานคร
ชั น้นอกจากปีพ .ศ .  2550 ถึ ง  2552 มีแนวโ น้ม ท่ีสูงขึ น้  แต่ความเ ร็ว เฉ ล่ียในเขตพื น้ ท่ี
กรุงเทพมหานครชัน้ในกลับลดลง อีกทัง้จากสถิติจํานวนรถจํานวนรถท่ีจดทะเบียนในเขต
กรุงเทพมหานครพบว่าในปี พ.ศ. 2552 พบว่ามีจํานวนกว่า 5.9 ล้านคนั และมีแนวโน้มท่ีจะเพิ่ม
มากขึน้ แสดงให้เห็นว่าปัญหาการจราจรติดขดัจะทวีความรุนแรงยิ่งขึน้ และส่งผลให้เกิดปัญหา
อ่ืนๆ อาทิ การสิน้เปลืองพลงังาน มลภาวะ สขุอนามยั ตลอดจนคณุภาพชีวิตของประชาชน รูปท่ี 
1.1 เปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในเขตพืน้ท่ีกรุงเทพมหานคร และตารางท่ี 1.1 แสดงสถิติจํานวน
รถยนต์สว่นบคุคล และรถจกัรยานยนต์ท่ีจดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร 

ในการบรรเทาปัญหาการจราจรติดขดัอย่างมีประสิทธิภาพ จําเป็นจะต้องมีตวัชีว้ดัสภาพ
การจราจรท่ีเหมาะสม เพ่ือให้มีการประเมินและติดตามผลได้อย่างมีประสิทธิภาพ แต่ตัวชีว้ัด
สภาพการจราจรในประเทศไทยที่ใช้กันอยู่ในปัจจุบนัก็แตกต่างไปตามแต่ละหน่วยงานยงัไม่มี
ความเป็นเอกภาพ ภาครัฐก็ไม่สามารถกําหนดแผนหรือนโยบายแก้ไขปัญหาทัง้ระยะสัน้และระยะ
ยาวท่ีเหมาะสมได้ เน่ืองจากขาดความสอดคล้องกนัของการระบรุะดบัของปัญหาสภาพการจราจร 
การรายงานสภาพการจราจรก็ยงัขาดความน่าเช่ือถือ เน่ืองจากผู้ขบัข่ีเกิดความสบัสนต่อข้อมูล
สภาพการจราจรท่ีได้รับจากหลายแหล่ง นอกจากนีใ้นปัจจุบนัได้มีการนําเทคโนโลยีระบบขนส่ง
อจัฉริยะมาประยุกต์ใช้ในกรุงเทพมหานครแต่ยงัไม่ได้รับความนิยมมากนกั การมีตวัชีว้ดัสภาพ
การจราจรท่ีเหมาะสมและสอดคล้องเป็นเอกภาพนัน้ จะช่วยให้การประสานงานด้านจราจรมี
ประสิทธิภาพและสามารถนําเอาเทคโนโลยีระบบขนส่งอจัฉริยะมาสนบัสนุนการดําเนินงานได้ดี
ยิ่งขึน้ 



 

  
รูปที่ 1.1 เปรียบเทียบอตัราความเร็วการเดนิทางเฉลี่ยบนถนนแตล่ะพืน้ที่เขตของกรุงเทพมหานคร ระหวา่งปี พ.ศ. 2550-2552 (สจส., 2554) 

 
ตารางที่ 1.1 สถิตจิํานวนรถยนต์สว่นบคุคล และรถจกัรยานยนต์ที่จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร ณ วนัที่ 31 ธนัวาคม ระหวา่งปี พ.ศ. 2541-2552 (สจส., 2554) 

หน่วย: คนั 
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ในปัจจบุนั ถึงแม้ว่าคู่มือ Highway Capacity Manual 2000 หรือ HCM2000 (TRB, 
2000) ได้อธิบายแนวทางในการแบ่งสภาพการจราจรท่ีเรียกว่าระดบัการให้บริการ (Level of 
Service, LOS) โดยแบง่ออกเป็น 6 ระดบั แตก่ารศกึษาท่ีผ่านมาในตา่งประเทศหลายการศกึษา
ต่างพบว่า เกณฑ์ในการแบ่งระดบัการให้บริการของ HCM2000 นัน้ยงัไม่สอดคล้องกบัการรับรู้
ของผู้ขบัข่ีเท่าไรนกั (Choocharukul, Sinha และ Mannering, 2004; Flannery, Wochinger และ 
Martin, 2005; Vaziri และ Sanij, 2008) ทัง้นีเ้น่ืองจากผู้ขบัข่ีเองไม่สามารถสงัเกตถึงความ
แตกต่างของสภาพการจราจรในระดับการให้บริการท่ีใกล้เคียงกันได้ รวมถึงผู้ ขับข่ีเองต่างมี
ความรู้สึกและความอดทนต่อสภาพการจราจรท่ีแตกต่างกนั ระดบัการให้บริการในมมุมองของผู้
ขบัข่ีจงึมีความแตกตา่งจากระดบัการให้บริการของ HCM2000  

ในประเทศไทย แม้ว่าจะมีตวัชีว้ดัสภาพการจราจรใช้งานดงัท่ีกล่าวมาข้างต้น แต่ก็ยงัไม่
สอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ ขบัข่ีเช่นเดียวกัน (เกษม ชูจารุกุล, 2548) โดยเฉพาะอย่างยิ่งสภาพ
การจราจรท่ีติดขดัอย่างยิ่งในกรุงเทพมหานคร ดงันัน้จึงควรมีการศึกษาเพ่ือพฒันาตวัชีว้ดัสภาพ
การจราจรท่ีเป็นเอกภาพและมีความสอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี เพ่ือประโยชน์ในการวางแผน
และกําหนดนโยบายแก้ไขปัญหาการจราจรของกรุงเทพมหานครตอ่ไปในอนาคต 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 การวิจัยเ ร่ืองการประเมินมาตรวัดระดับการจราจรติดขัดในมุมมองของผู้ ขับข่ีใน
กรุงเทพมหานคร มีวตัถปุระสงค์หลกั 3 ประการ ดงันี ้

1) วิเคราะห์และประเมินการรับรู้สภาพการจราจรท่ีแตกตา่งกนัของผู้ขบัข่ี 
2) วิเคราะห์ตวัชีว้ดัสภาพการจราจรท่ีสําคญัในการประเมินสภาพการจราจรท่ีสอดคล้องกบั

การรับรู้ของผู้ขบัข่ี 
3) นําเสนอตวัชีว้ดัการจราจรตดิขดัท่ีมีประสทิธิภาพและสอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี 

 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 

การศกึษานีไ้ด้แบง่ออกเป็น 2 สว่นหลกัๆคือ การศกึษาตวัชีว้ดัสภาพการจราจรจากความ
คิดเห็นของผู้ ขับข่ีและการสํารวจข้อมูลเพ่ือค้นหาตัวชีว้ัดในการประเมินสภาพการจราจรท่ี
สอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ีโดยอาศยัข้อมลูจากเคร่ืองรับสญัญาณดาวเทียม GPS (Global 
Positioning System) โดยในสว่นแรกนัน้ ผู้วิจยักําหนดให้กลุม่ตวัอยา่งเป็นผู้ขบัข่ีรถยนต์ท่ีเดนิทาง
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ในกรุงเทพมหานคร ทําการสํารวจข้อมลูด้วยแบบสอบถามโดยเน้นการพิจารณาการจราจรบนช่วง
ถนนจากแยกท่ีมีสญัญาณไฟจราจรหนึ่งถึงแยกท่ีมีสญัญาณไฟจราจรอีกแยกหนึ่ง โดยคําถามใน
แบบสอบถามประเดน็คําถามด้านความคดิเห็นในการประเมินสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานคร
จากมมุมองและความคิดของผู้ขบัข่ีเอง และประเด็นคําถามท่ีเก่ียวกบัข้อมลูส่วนตวัของผู้ขบัข่ี ใน
สว่นท่ีสองจะเป็นการให้กลุม่ตวัอย่างซึง่เป็นอาสาสมคัรประเมินสภาพการจราจรขณะขบัข่ีจริงบน
ท้องถนน ซึง่จะทําให้ทราบถึงสภาพการจราจรตามความคิดของผู้ขบัข่ี ณ ขณะนัน้ โดยในระหว่าง
การขบัข่ีจะมีการบนัทึกข้อมลูการเดินทางด้วย GPS เพ่ือให้ทราบถึงข้อมลูทางด้านคณุลกัษณะ
ทางการจราจรตา่งๆเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ 

 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 ผลการวิจัยเร่ืองการประเมินมาตรวัดระดับการจราจรติดขัดในมุมมองของผู้ ขับข่ีใน
กรุงเทพมหานครจะเป็นประโยชน์ตอ่การพฒันาตวัชีว้ดัสภาพการจราจรติดขดัในกรุงเทพมหานคร 
ดงันี ้

1) นําเสนอพารามิเตอร์ทางการจราจรท่ีเหมาะสมท่ีจะถูกใช้เป็นตวัชีว้ัดสภาพการจราจร
ตดิขดัตามการรับรู้ของผู้ขบัข่ีในเขตกรุงเทพมหานคร 

2) สามารถใช้เป็นแนวทางในการพฒันาระบบการรายงานข้อมลูสภาพการจราจรแก่ผู้ขบัข่ีใน
เขตเมือง 

 

1.5 วิธีดาํเนินการวิจัย 

 งานวิจัยเร่ืองการประเมินมาตรวัดระดับการจราจรติดขัดในมุมมองของผู้ ขับข่ีใน
กรุงเทพมหานคร มีขัน้ตอนการดําเนินการโดยเร่ิมจากการกําหนดวตัถปุระสงค์และขอบเขตของ
การศกึษา การทบทวนงานศกึษาวิจยัและทฤษฎีตา่งๆท่ีเก่ียวข้อง ออกแบบการสํารวจข้อมลู จดัทํา
โครงร่างวิทยานิพนธ์ ทดลองการสํารวจข้อมลูและวิเคราะห์ผลในเบือ้งต้น จากนัน้จึงทําการสํารวจ
ข้อมลูจริง ทําการวิเคราะห์คณุลกัษณะทางจราจรและตวัชีว้ดัระดบัการจราจรติดขดัในมมุมองของ
ผู้ขบัข่ี จากนัน้จงึสรุปผลการศกึษาและจดัทําวิทยานิพนธ์ฉบบัสมบรูณ์ ดงัแสดงในรูปท่ี 1.2 
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รูปท่ี 1.2 ขัน้ตอนวิธีการดําเนินการวิจยั 

 

1.6 ลาํดบัขัน้ตอนในการนําเสนองานวิจัย 

 วิทยานิพนธ์ฉบบันีป้ระกอบด้วยกนัทัง้หมด 6 บทตามกระบวนการศึกษา โดยในบทท่ี 1 
จะกลา่วถึงบทนํา โดยเน้นไปท่ีความเป็นมาและปัญหา วตัถปุระสงค์ของการวิจยั ขอบเขตของการ
วิจยัประโยชน์ท่ีคาดวา่จะได้รับ รวมไปถึงวิธีดําเนินการวิจยั บทท่ี 2 จะกลา่วถึงการทบทวนเอกสาร
และงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง โดยจะแสดงรายละเอียดเก่ียวกบันิยามของการจราจรติดขดั ตวัชีว้ดัและ
เกณฑ์ในการประเมินสภาพการจราจร และงานศกึษาวิจยัในอดีตท่ีเก่ียวข้องกบัการประเมินสภาพ
การจราจร บทท่ี 3 จะกล่าวถึงวิธีดําเนินการวิจยั ซึ่งจะอธิบายถึงข้อมลูท่ีใช้ในการศึกษา วิธีการ
เก็บรวบรวมข้อมูล ตวัแปรท่ีทําการศึกษา และแนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล บทท่ี 4 เร่ืองการ
วิเคราะห์ข้อมลูและผลลพัธ์ จะเน้นไปท่ีการแสดงผลลพัธ์ท่ีได้จากการวิเคราะห์ข้อมลูด้วยสถิติเชิง

กําหนดวตัถปุระสงค์และขอบเขตของการศกึษา

ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง

ออกแบบการสํารวจข้อมลู

จดัทําโครงร่างวิทยานิพนธ์

ทดลองสํารวจข้อมลูและวิเคราะห์ผลเบือ้งต้น

สํารวจข้อมลูจริง

วิเคราะห์ข้อมลูและตวัชีว้ดั

สรุปผลการศกึษา

จดัทําวิทยานิพนธ์ฉบบัสมบรูณ์
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พรรณนา บทท่ี 5 จะกล่าวถึงการประยกุต์และผลลพัธ์จากแบบจําลอง ซึ่งจะแสดงถึงแบบจําลอง
ตา่งๆ ท่ีใช้ในการวิจยั การตรวจสอบความถกูต้องของแบบจําลอง การคดัเลือกแบบจําลอง รวมไป
ถึงผลการวิเคราะห์แบบจําลอง และสดุท้ายในบทท่ี 6 นัน้จะเป็นการสรุปผลการวิจยัทัง้หมดให้เห็น
ในภาพรวม นอกจากนีย้ังมีข้อเสนอแนะเพ่ือปรับปรุงเกณฑ์การพิจารณาสภาพการจราจรท่ี
เหมาะสมกบัผู้ขบัข่ีในกรุงเทพมหานคร และข้อเสนอแนะสําหรับการวิจยัในอนาคต 
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บทที่ 2 

 

การทบทวนเอกสารและงานวจิัยที่เก่ียวข้อง 
  

 เพ่ือให้การศกึษาวิจยัฉบบันีสํ้าเร็วลลุ่วงไปได้ ข้อมลู ความรู้ และทฤษฎีพืน้ฐานจึงเป็นสิ่ง
สําคญั ในบทนีจ้ึงจะกลา่วถึงนิยามและความหมายของคําว่า “การจราจรติดขดั” สถิติและสถานะ
การจราจรในกรุงเทพมหานคร ตัวชีว้ัดและเกณฑ์ในการประเมินสภาพการจราจรท่ีมีใช้อยู่ใน
ปัจจบุนั และการศกึษาวิจยัตา่งๆในอดีตท่ีเก่ียวข้องกบัการประเมินสภาพการจราจรหรือระดบัการ
ให้บริการของถนนท่ีเป็นไปตามการรับรู้ของผู้ขบัข่ี ทัง้ในและตา่งประเทศ 

 

2.1 นิยามของการจราจรตดิขัด 

ถึงแม้ปัญหาการจราจรติดขดัจะเป็นปัญหาท่ีมีมาแล้วเป็นเวลานาน แต่ก็ยงัไม่มีนิยามท่ี
เฉพาะเจาะจงถึงความหมายของคําว่าการจราจรติดขัด เน่ืองจากการระบุถึงนิยามหรือ
ความหมายของการจราจรติดขัด จะช่วยให้สามารถท่ีจะวิเคราะห์ถึงสาเหตุและสถานการณ์ 
แนวทางในการแก้ไขปัญหา ตลอดจนการติดตามและประเมินผลได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในอดีต
จงึมีความพยายามท่ีจะระบถุึงความหมายและสาเหตขุองสภาพการจราจรตดิขดัดงัตอ่ไปนี ้

สถาบนัวิศวกรการขนสง่ในสหรัฐอเมริกา (Institute of Transportation Engineers [ITE], 
1989) ได้นิยามความหมายของสภาพการจราจรติดขดัว่าเป็นสถานการณ์ท่ีมีปริมาณความ
ต้องการในการเดนิทางในช่วงเวลาใดเวลาหนึง่มากเกินกวา่ความสามารถของระบบท่ีรองรับได้ 

Lomax และคณะ (1997) ได้นิยามความหมายโดยรวมของสภาพการจราจรติดขดัว่า 
การจราจรติดขดัสะท้อนถึงการเพ่ิมขึน้ของเวลาในการเดินทางและความลา่ช้าท่ีเกินกว่าผู้ เดินทาง
จะยอมรับได้ และได้แบง่ความหมายของการจราจรตดิขดัเป็น 2 ความหมายคือ 

 การจราจรติดขดั (Congestion) คือเวลาในการเดินทาง (Travel Time) หรือความ
ลา่ช้า (Delay) ท่ีเกินจากสภาพปกติในรอบสญัญาณไฟจราจรหรือสภาพการเดินทาง
ในกระแสอิสระ (Free-flow Travel Condition) 

 การจราจรติดขดัท่ียอมรับไม่ได้ (Unacceptable Congestion) คือเวลาในการ
เดนิทางหรือความลา่ช้าท่ีเกินจากเกณฑ์ท่ียอมรับได้โดยทัว่ไป (Agreed-upon Norm) 
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โดยเกณฑ์ดังกล่าวจะแตกต่างไปตามสิ่งอํานวยระบบขนส่ง รูปแบบการเดินทาง 
ลกัษณะสภาพพืน้ท่ี และช่วงเวลาในแตล่ะวนั 

ทัง้นี  ้สภาพการจราจรติดขัดท่ีสามารถยอมรับได้นัน้ อาจขึน้กับการรับรู้ของผู้ ขับข่ี 
โดยทัว่ไปแล้ว ผู้ขบัข่ีจะเร่ิมรับรู้ถึงสภาพการจราจรท่ีติดขดัเม่ือความเร็วในการเดินทางลดลงร้อย
ละ 60 ถึง 70 จากความเร็วกระแสอิสระ (Free-flow Speed) แสดงดงัรูปท่ี 2.1 

 

 
รูปท่ี 2.1 ความหมายของสภาพการจราจรตดิขดั (Lomax, 1997) 

 

HCM2000 (TRB, 2000) อธิบายความหมายของสภาพการจราจรติดขดัว่า คือสภาพการ
เคล่ือนตวัของจราจรท่ีเป็นผลจากคอขวดท่ีปลายกระแสจราจร โดยใน HCM2000 ได้กําหนดระดบั
การให้บริการ F เป็นระดบัท่ีสภาพการจราจรติดขดั แต่ทัง้นีค้วามหมายการจราจรติดขดัของ 
HCM2000 นัน้ยงัขึน้กบัลกัษณะของถนนด้วย ดงัแสดงในตารางท่ี 2.1 
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ตารางท่ี 2.1 ความหมายของระดบัการให้บริการ F ของถนนแตล่ะประเภท (TRB, 2000) 
ถนน ความหมาย 

ถนนภายในเมืองทัว่ไป สภาพการจราจรท่ีเคล่ือนตวัได้ช้า ท่ีความเร็วประมาณ 1/3 ถึง 1/4 
ของความเร็วกระแสอิสระ 

ถนน ท่ี แ ยกสัญญาณไฟ
จราจร 

สภาพการจราจรท่ีความล่าช้าเกินกว่า 80 วินาทีตอ่คนั มีปริมาณ
แถวคอยมาก 

ทางหลวงหลายช่องจราจร สภาพการจราจรท่ีถกูบีบบงัคบัหรือ Breakdown อนัเป็นผลจาก
แถวคอยท่ีสะสมจากปลายทิศทางจราจร ความเร็วเฉลี่ยต่ํากว่า 48 
กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง 

ทางหลวง 2 ช่องจราจร สภาพการจราจรท่ีติดขัดมาก  ปริมาณการเดินทางสูงกว่า
ความสามารถในการให้บริการของถนน ความเร็วของยานพาหนะ
มีความผนัผวนไมค่งท่ี 

Freeway สภาพการจราจรท่ีมีแถวคอยมากอนัเน่ืองมาจากคอขวดท่ีปลาย
ทิศทางจราจร 

 

Kockelman (2004) ให้ความหมายของการจราจรติดขดัว่าคือ สภาวะท่ีกีดขวางการ
เดินทางระหว่าง 2 ตําแหน่ง ทําให้ต้นทุนในการเดินทางเพิ่มสูงขึน้ เม่ือความต้องการสูง
ความสามารถในการให้บริการ ก็จะเกิดแถวคอย (Queue) ขึน้ หรืออาจกล่าวโดยทั่วไปว่า 
การจราจรติดขดัคือการปรากฏขึน้ของความลา่ช้า (Delay) ตามแนวสายทางเน่ืองจากการปรากฏ
ขึน้ของผู้ใช้ 

รายงาน Traffic Congestion and Reliability: Trends and Advanced Strategies for 
congestion Mitigation (Cambridge Systematic Inc., 2005) ได้ให้คําจํากดัความของการจราจร
ติดขดัไว้ว่า การจราจรติดขดัคือการท่ีมียานพาหนะมีปริมาณมากเกินไปบนช่วงถนน ณ ช่วงเวลา
หนึ่ง ส่งผลให้ความเร็วช้ากว่าปกติหรือความเร็วกระแสอิสระ โดยส่วนมากแล้วจะหมายถึง
การจราจรในสภาวะ Stop-and-Go 

ในรายงานฉบบันีย้งัอธิบายถึงสาเหตขุองสภาพการจราจรตดิขดัไว้ 7 ประการโดยแบง่เป็น 
3 กลุม่หลกั ได้แก่ 
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กลุ่มที ่1 เหตกุารณ์ทีส่่งผลต่อการจราจร 

1) อบุตัิการณ์ทางจราจร (Traffic Incidents) คือเหตกุารณ์รบกวนสภาวะปกติของกระแส
จราจร โดยปกตแิล้วจะเป็นผลจากการกีดขวางจราจร 

2) เขตก่อสร้าง (Work Zones) คือพืน้ท่ีก่อสร้างบนถนนท่ีสง่ผลตอ่สภาพแวดล้อมของถนน 
3) สภาพอากาศสามารถเปล่ียนพฤติกรรมการขบัข่ีซึง่สง่ผลตอ่กระแสจราจรได้ เน่ืองมาจาก

ความสามารถในการมองเห็นของผู้ ขับข่ีลดลง ผู้ ขับข่ีจะลดความเร็วและเว้นระยะห่าง
ระหวา่งคนัมากขึน้ 

กลุ่มที ่2 อปุสงค์การจราจร 

4) ความผนัผวนของการจราจรปกติ โดยในบางวนัอาจมีปริมาณการจราจรท่ีสงูกว่าวนัอ่ืนๆ 
อนัเป็นผลจากปริมาณความต้องการมีหลากหลายซึ่งอาจเกินกว่าความจุของถนนท่ีจะ
รองรับได้ 

5) เหตกุารณ์พิเศษท่ีปริมาณความต้องการในการเดินทางเพิ่มสงูขึน้อย่างรวดเร็วจนเกินกว่า
ความสามารถของระบบ 

กลุ่มที ่3 ลกัษณะทางกายภาพของสายทาง 

6) อปุกรณ์ควบคมุระบบจราจรต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง สญัญาณไฟจราจร สามารถทําให้
เกิดสภาพการจราจรติดขดัและความผนัผวนของเวลาในการเดินทางได้หากมีการรบกวน
กระแสจราจรมากเกินไป 

7) สภาพคอขวดของถนนหรือพิกดัความจทุางกายภาพมกัก่อให้เกิดสภาพการจราจรติดขดั
ได้ เช่น ดา่นเก็บคา่ผา่นทาง หรือสะพาน เป็นต้น 

รายงาน Managing Urban Traffic Congestion (European Conference of Ministers 
of Transport [ECMT], 2007) ได้ระบวุ่า การจราจรติดขดันัน้ไม่มีคํานิยามท่ีชดัเจนตายตวัท่ีเป็นท่ี
ยอมรับกันในวงกว้าง เน่ืองจากสภาพการจราจรติดขัดนัน้ เป็นทัง้ปรากฏการณ์ทางกายภาพท่ี
เก่ียวข้องกบัพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีมีความต้องการการใช้ถนนเพิ่มสงูขึน้จนเข้าใกล้ความจขุองถนน 
และเป็นปรากฏการณ์ของความสมัพนัธ์ระหว่างความคาดหวงัของผู้ ใช้ถนนและประสิทธิภาพของ
ถนน แตอ่ยา่งไรก็ดี รายงานฉบบันีไ้ด้ให้คํานิยามของสภาพการจราจรตดิขดัไว้ 3 ประการ ดงันี ้

1) สถานการณ์ท่ีปริมาณความต้องการในการใช้พืน้ท่ีของถนนมีมากกว่าความสามารถของ
ถนนท่ีรองรับได้ 
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2) การท่ียานพาหนะเคล่ือนตวัได้ช้าจนรบกวนยานพาหนะคนัอ่ืนๆ เน่ืองจากความสมัพนัธ์
ระหว่างความเร็วและกระแสจราจร (speed-flow relationship) ในสภาพท่ีการใช้งานใน
ระบบเข้าใกล้ความจหุรือความสามารถในการให้บริการของระบบ 

3) ปรากฏการณ์ความสมัพนัธ์กนัของผลต่างระหว่างประสิทธิภาพของระบบท่ีผู้ ใช้คาดหวงั 
และสภาพท่ีระบบสามารถรองรับได้ 

การจราจรติดขัดยังอาจแบ่งได้เป็นการจราจรติดขัดท่ีเกิดซํา้เป็นประจํา (Recurring 
Congestion) และการจราจรติดขดัท่ีไม่ได้เกิดซํา้เป็นประจํา (Non-recurring Congestion) โดย
การจราจรติดขดัท่ีเกิดซํา้เป็นประจํานัน้จะเกิดในช่วงเวลาเดียวกนัในแต่ละวนั ซึง่โดยปกติแล้วจะ
เป็นช่วงเวลาเร่งดว่น และเกิดท่ีตําแหน่งซํา้ท่ีเดมิ ซึง่เป็นผลมาจากท่ีความต้องการในการเดินทางมี
ปริมาณมากเกินกว่าความสามารถของระบบท่ีบริเวณคอขวด (Bottleneck) เช่น สะพาน อโุมงค์ 
เขตก่อสร้าง หรือทางแยกสญัญาณไฟ สว่นการจราจรติดขดัท่ีไม่ได้เกิดซํา้เป็นประจํานัน้จะเกิดขึน้
เม่ือเหตกุารณ์พิเศษท่ีจะต้องปิดช่องจราจร ความต้องการในการเดินทางท่ีเพิ่มสงูขึน้ และ/หรือการ
ลดความสามารถในการให้บริการของถนน เช่น อบุตัิเหต ุรถบรรทกุพลิกคว่ํา พาหนะท่ีเคล่ือนท่ีได้
ช้า หรือสภาพอากาศท่ีไมเ่หมาะสม  (Lomax, 1997; Kockelman, 2004)  

จะเห็นได้ว่า การให้นิยามความหมายของสภาพการจราจรติดขัดจากผู้ เช่ียวชาญและ
หน่วยงานด้านการขนส่งชัน้นําของโลก มีความเห็นท่ีคล้ายคลึงกนัว่าการจราจรติดขดัคือสภาพมี
ปริมาณความต้องการในการใช้ถนนสงูเกินความความจุหรือความสามารถในการให้บริการของ
ถนนจะรองรับได้ ดังสรุปในตารางท่ี 2.2 อย่างไรก็ดี การระบุถึงสภาพการณ์ดังกล่าวก็ยังไม่
สามารถท่ีจะใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินสภาพการจราจรติดขดัได้ จําเป็นท่ีจะต้องมีตวัชีว้ัดท่ี
สามารถระบุถึงระดบัของสภาพจราจร เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการวางแผนหรือแก้ไขปัญหา ซึ่งจะ
กลา่วถึงในหวัข้อตอ่ไป 

 

ตารางท่ี 2.2 สรุปนิยามของการจราจรตดิขดั 

หน่วยงาน นิยาม 
ITE (1989) สถานการณ์ท่ีมีปริมาณความต้องการในการเดินทางใน

ช่วงเวลาใดเวลาหนึ่งมากเกินกว่าความสามารถของระบบท่ี
รองรับได้ 

Lomax และคณะ (1997) การเพิ่มขึน้ของเวลาในการเดินทางและความลา่ช้าท่ีเกินกว่าผู้
เดนิทางจะยอมรับได้ 
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ตารางท่ี 2.2 สรุปนิยามของการจราจรตดิขดั (ตอ่) 

หน่วยงาน นิยาม 
TRB (2000) สภาพการเคลื่อนตัวของจราจรท่ีเป็นผลจากคอขวดท่ีปลาย

กระแสจราจร (LOS F) 
Kockelman (2004) สภาวะท่ีกีดขวางการเดินทางระหว่าง 2 ตําแหน่ง ทําให้เกิด

แถวคอย (Queue) และต้นทนุในการเดนิทางเพิ่มสงูขึน้  
Cambridge Systematic, Inc. 
(2005) 

การท่ีมียานพาหนะมีปริมาณมากเกินไปบนช่วงถนน  ณ 
ช่วงเวลาหนึ่ง ส่งผลให้ความเร็วช้ากว่าปกติหรือความเร็ว
กระแสอิสระ (Free-flow Speed) 

ECMT (2007) 1) สถานการณ์ท่ีปริมาณความต้องการในการใช้พืน้ท่ีของ
ถนนมีมากกวา่ความสามารถของถนนท่ีรองรับได้ 
2) การ ท่ี ย านพาหนะ เค ล่ื อนตัว ไ ด้ ช้ า จนรบกวน
ยานพาหนะคนัอ่ืนๆ เน่ืองจากความสมัพนัธ์ระหว่างความเร็ว
และกระแสจราจร (Speed-flow Relationship) ในสภาพท่ีการ
ใช้งานในระบบเข้าใกล้ความจุหรือความสามารถในการ
ให้บริการของระบบ 
3) ปรากฏการณ์ความสัมพันธ์กันของผลต่างระหว่าง
ประสิทธิภาพของระบบท่ีผู้ ใช้คาดหวัง และสภาพท่ีระบบ
สามารถรองรับได้ 

 

2.2 ตวัชีวั้ดและเกณฑ์ในการประเมินสภาพการจราจร 

แนวคิดในการวดัการจราจรติดขดันัน้ได้ถูกพฒันามาเป็นเวลานาน ในช่วงแรกของการ
พฒันานัน้ Lindley (1987) ได้ประยกุต์ใช้ค่าความล่าช้าตอ่คา่คนั-ไมล์ของการเดินทาง เป็นค่า
ดชันีความรุนแรงของการจราจรตดิขดั (Congestion Severity Index, CSI) เพ่ือกําจดัผลของความ
หลากหลายของประชากร ขนาดเส้นทาง และปริมาณการเดินทาง ต่อมา Lomax (1988) ได้
พฒันาวิธีการในการประมาณระดบัการจราจรติดขดัโดยเปรียบเทียบข้อมลูในอดีตของเมืองตา่งๆ
ในมลรัฐเทกซสั ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยให้ระดบัการให้บริการ C และ D ตาม Highway 
Capacity Manual ฉบบัปี 1985 เป็นจุดเร่ิมต้นของการจราจรติดขดั และได้กําหนดตวัชีว้ดั
การจราจรตดิขดั 3 ชนิด และเกณฑ์ในการชีว้ดัการจราจรตดิขดั ดงันี ้
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 ปริมาณการจราจรตอ่ช่องทาง 
o Freeway: มากกวา่ 13,000 คนัตอ่วนัตอ่ช่องทาง 
o Principal Arterials: มากกวา่ 4,500 คนัตอ่วนัตอ่ช่องทาง 

 ร้อยละของ Freeway ท่ีตดิขดั 
o คา่ร้อยละของระยะทาง (lane miles) ท่ีมีการจราจรสงูกว่า 15,000 คนัตอ่วนั 

มีคา่มากกวา่ร้อยละ 30 

 ร้อยละของการจราจรในแตล่ะวนัท่ีอยูใ่นชัว่โมงเร่งดว่น (คา่ k-factor) 
o น้อยกวา่ร้อยละ 9.2 สําหรับ Freeway ทัง้ระบบ 

นอกจากนี ้Lomax (1988) ยงัได้นําเสนอดชันีชีว้ดัการจราจรติดขดั (Congestion Index) 
โดยพิจารณาคา่คนั-ไมล์การเดนิทาง (VMT) ของ Freeway และ Principal Arterial ร่วมกนั ภายใต้
สมมติฐานว่า Freeway สามารถรองรับคา่คนั-ไมล์การเดินทางได้มากกว่า Principal Arterial เป็น 
2 เท่า ดงัแสดงในสมการท่ี (2.1) 

 

 

2(Fwy_VMT/ln)+PrincArt_VMT/ln
Congestion Index=

2(Fwy_standard)+PrincArt_standard
 (2.1) 

 

เม่ือ Fwy_VMT/ln  =  คนั-ไมล์การเดนิทางตอ่ช่องจราจรของ Freeway 

 PrincArt_VMT/ln  =  คนั-ไมล์การเดนิทางตอ่ช่องจราจรของ Principal Arterial 

 Fwy_standard  =  คา่มาตรฐานบอกการจราจรตดิขดัของ Freeway 

 PrincArt_standard  =  คา่มาตรฐานบอกการจราจรตดิขดัของ Principal Arterial 

 

โดยกําหนดให้ค่ามาตรฐานบอกการจราจรติดขดัของ Freeway และ Principal Arterial คือ 
13,000 และ 4,500 คนัตอ่วนัตอ่ช่องทางตามลําดบั 

Turner (1992) ได้พยายามท่ีจะระบแุละยืนยนัตวัชีว้ดัการจราจรติดขดัท่ีครอบคลมุราย
พืน้ท่ี โดยการทดสอบความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัชีว้ดัการจราจรตดิขดัท่ีมีอยูแ่ล้วและระดบัการจราจร
ติดขดัท่ีถกูประมาณขึน้ ตวัชีว้ดัท่ีทําการทดสอบได้แก่ Roadway Congestion Index (RCI) 
Congestion Severity Index (CSI) และ Lane-mile Duration Index จากการวิเคราะห์พบว่า คา่
คนั-ไมล์การเดินทางใน 1 วนัต่อช่องจราจร-ไมล์ (DVMT per Lane-mile) และค่าคนั-ไมล์การ
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เดนิทางใน 1 วนัตอ่ตารางไมล์ (DVMT per Square Mile) นัน้สามารถใช้เป็นตวัชีว้ดัสําหรับการวดั
การจราจรติดขดัในเชิงพืน้ท่ีได้ นอกจากนีย้งัพบว่า ค่าปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัใน 1 ปีต่อ
ความจใุน 1 ชัว่โมง (Average Annual Daily Traffic Volume per Hourly Capacity, AADT/C) 
ของ Freeway มีความสมัพนัธ์โดยตรงกบัระดบัการจราจรตดิขดัของพืน้ท่ี 

ตอ่มา Schrank, Turner และ Lomax (1993) ได้นําเสนอดชันีการจราจรติดขดัของสาย
ทาง (Roadway Congestion Index, RCI) ซึง่เป็นการวดัระดบัการจราจรติดขดัเป็นพืน้ท่ีในเขต
เมือง โดยเปรียบเทียบคา่ คนั-ไมล์การเดินทางใน 1 วนัตอ่ช่องจราจร-ไมล์ (Daily Vehicle Miles 
per Lane-mile, DVMT) ของถนน (Freeway และ Arterial) กบัปริมาณจราจรท่ีคาดไว้ในพืน้ท่ี
ทัง้หมดภายใต้สภาพการจราจรท่ีไมต่ดิขดั ดงัแสดงในสมการท่ี (2.2) 

 

 

(Fwy_DVMT/ln×mi)×(Fwy_DVMT)

+(Art_DVMT/ln×mi)×(Art_DVMT)
RCI=

13,000×Fwy_DVMT+5,000×Art_DVMT
 (2.2) 

 

เม่ือ Fwy_DVMT/ln×mi  =  คนั-ไมล์การเดนิทางใน 1 วนัตอ่ช่องจราจร-ไมล์ของ Freeway 

 Fwy_DVMT   =  คนั-ไมล์การเดนิทางใน 1 วนัของ Freeway 

 Art_DVMT/ln×mi  =  คนั-ไมล์การเดนิทางใน 1 วนัตอ่ช่องจราจร-ไมล์ของ Arterial 

 Art_DVMT   = คนั-ไมล์การเดนิทางใน 1 วนัของ Arterial 

 

ในสมการท่ี (2.2) นีไ้ด้สมมติให้ Freeway มีคา่ความจ ุ13,000 DVMT และ Arterial มีคา่ความจ ุ
5,000 DVMT โดยค่า RCI ตัง้แต่ 1.0 ขึน้ไปแสดงให้เห็นว่าพืน้ท่ีนัน้ๆโดยรวมแล้วมีสภาพ
การจราจรตดิขดั 

 อย่างไรก็ดี ค่า RCI นัน้ยากท่ีผู้ขบัข่ีจะเข้าใจได้ง่ายและยากต่อการพยากรณ์ในอนาคต 
(Hamad และ Kikuchi, 2002) อีกทัง้ยังไม่สามารถใช้ในการแก้ปัญหาการจราจรติดขัดได้
เน่ืองจากคา่ RCI นัน้มองในระดบัพืน้ท่ี 

 Thurgood (1995) ได้เสนอคา่ความเร็วท่ี 40 ไมล์ตอ่ชัว่โมงเป็นคา่พารามิเตอร์ในการระบุ
สภาพการจราจรติดขัดบน Freeway อีกทัง้ยังได้ศึกษาและพัฒนาตวัชีว้ัดท่ีช่ือว่า Freeway 



15 
 

Congestion Index (FCI) ซึง่เป็นการพิจารณาทัง้ความกว้างและระยะเวลาของการจราจรติดขดั 
ดงัสมการ (2.3) 

 

 

 
 
 


n

i

i=1 i

CLM ×D
FCI=

LM
 (2.3) 

 

เม่ือ FCI =  Freeway Congestion Index (lane-mile-hours per lane-mile) 

 n =  จํานวนช่วง Freeway ทัง้หมดในระบบ 

 iCLM  =  จํานวน lane-miles ทัง้หมดในช่วง Freeway i ท่ีมีระดบัการให้บริการ F 
(ความเร็วต่ํากวา่ 40 ไมล์ตอ่ชัว่โมง) 

 iD  =  จํานวนชัว่โมงบนช่วง Freeway i ท่ีมีระดบัการให้บริการ F 

 iLM  = จํานวน lane-miles ทัง้หมดในช่วง Freeway i 

  

 Boarnet และคณะ (1998) ได้พฒันาค่าดชันีความเพียงพอของความจุ (Capacity 
Adequacy, CA) โดยการใช้ข้อมลูท่ีรวบรวมจากทางหลวงสายต่างๆของมลรัฐแคลิฟอร์เนีย 
ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยการใช้ปริมาณการจราจรในช่วงเวลาเร่งดว่นและระดบัความจท่ีุแตกตา่ง
กนั 6 ระดบั มีสมการในการคํานวณ คือ 

 

 

Rated Volume Capacity
CA= ×100

Volume During Present Design Hour
 (2.4) 

 

เม่ือ Rated Volume Capacity คือ คา่ระดบัความจขุองถนน และ Volume During Present 
Design Hour คือ ปริมาณจราจร ณ ช่วงเวลาออกแบบ โดยค่าระดบัความจขุองถนนกําหนดให้
เป็นไปตามเกณฑ์ของ LOS โดยพิจารณาทัง้ประเภทและลกัษณะทางกายภาพของทางหลวง ได้ใช้
ข้อมูลปริมาณจราจรสงูสุด 30 อนัดบัสําหรับทางหลวงท่ีอยู่นอกเมือง และปริมาณจราจรสูงสุด 
200 อนัดบัสําหรับ ทางหลวงท่ีอยู่ในเมืองเป็นข้อมลู ณ ช่วงเวลาออกแบบ (Present Design 
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Hour) ยิ่งคา่ CA มีคา่มาก หมายถึงมีการจราจรติดขดัน้อย หากคา่ CA มีคา่น้อยกว่า 100 แสดง
วา่มีการจราจรตดิขดัในช่วงเวลาออกแบบ 

ตวัชีว้ดัระดบัการจราจรท่ีเป็นท่ีแพร่หลายมากท่ีสุดคือระดบัการให้บริการ (Level of 
Service, LOS) ถกูพฒันาขึน้โดย Transportation Research Board ในสหรัฐอเมริกา โดย
นําเสนอในคูมื่อ Highway Capacity Manual หรือ HCM ซึง่เป็นคู่มือท่ีใช้ในการวิเคราะห์และ
ประเมินคณุภาพการให้บริการของถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง HCM ฉบบัปี ค.ศ. 2000 ได้นําเสนอ
วิธีการในการวิเคราะห์ความสามารถในการให้บริการ (Capacity) และระดบัการให้บริการของสิ่ง
อํานวยความสะดวกในการขนส่ง (Transportation Facility) รูปแบบต่างๆ อาทิ ทางหลวง ทาง
พิเศษ การขนสง่สาธารณะ ทางเท้า และทางจกัรยาน เป็นต้น (TRB, 2000) 

ทัง้นี ้การแบง่ระดบัการให้บริการของ HCM2000 ได้แบง่ออกเป็น 6 ระดบั (A ถึง F) ซึง่ใน
รายละเอียดของความหมายของแตล่ะรูปแบบถนนอาจแตกตา่งกนัไป แตส่ามารถกลา่วโดยสรุปได้
คือ ระดบัการให้บริการ A คือระดบัการให้บริการท่ีดีท่ีสดุ มีปริมาณยานพาหนะในช่วงถนนท่ีสนใจ
น้อย แตล่ะคนัสามารถใช้ความเร็วได้ใกล้เคียงกบัความเร็วกระแสอิสระ รวมถึงมีการรบกวนกระแส
จราจรจากอปุกรณ์ควบคมุน้อย ในขณะท่ีระดบัการให้บริการ F คือระดบัการให้บริการท่ีแย่ท่ีสดุ มี
ปริมาณจราจรหนาแน่น เคล่ือนตวัได้ยาก 

นอกจากนี ้เกณฑ์ในการแบ่งระดบัการให้บริการของถนนแต่ละแบบก็มีความแตกตา่งกนั
รวมถึงมาตรวดัประสิทธิผล (Measures of Effectiveness) ท่ีใช้ด้วย โดยสว่นมากแล้วจะใช้ความ
หนาแน่นเป็นปัจจัยหลกัในการประเมิน แต่ความเร็วก็มีการนํามาใช้ในการประเมินในบางกรณี 
ตารางท่ี 2.3 ถึง 2.5 แสดงเกณฑ์ในการแบ่งระดบัการให้บริการของถนนในเขตเมือง ทางหลวง
หลายช่องจราจร และทางพิเศษ ตามลําดบั 

 

ตารางท่ี 2.3 เกณฑ์ความเร็วในการแบง่ระดบัการให้บริการของถนนในเขตเมือง (TRB, 2000) 
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ตารางท่ี 2.4 เกณฑ์ในการแบง่ระดบัการให้บริการของทางหลวงหลายช่องจราจร (TRB, 2000) 

 
 
ตารางท่ี 2.5 เกณฑ์ในการแบง่ระดบัการให้บริการของทางพิเศษ (TRB, 2000) 
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 ในปัจจุบนัได้มีการประยุกต์เทคโนโลยีระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transport 
System: ITS) มาใช้ในการรายงานสภาพการจราจรให้แก่ผู้ขบัข่ี ส่วนมากแล้วจะใช้เส้นสีเป็น
ตวัแทนสภาพการจราจรในระดบัต่างๆ มีการนํามารายงานผ่านส่ือต่างๆ อาทิ โทรศพัท์เคล่ือนท่ี 
อินเทอร์เน็ต ระบบกําหนดตําแหน่งบนโลก (Global Positioning System, GPS) และระบบป้าย
จราจรตา่งๆบนท้องถนน เป็นต้น เพ่ือใช้เป็นข้อมลูให้แก่ผู้ขบัข่ีในการวางแผนการเดนิทาง ตวัชีว้ดัท่ี
นิยมใช้ในการประเมินสภาพการจราจรคือความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะท่ีสญัจรบนท้องถนน ซึง่
แต่ละหน่วยงานได้กําหนดใช้เกณฑ์ท่ีแตกต่างกันในการแบ่งระดบัสภาพการจราจร โดยจะขอ
ยกตวัอยา่งดงัตอ่ไปนี ้

Google Maps สามารถนําเสนอเส้นสีเพ่ือรายงานสภาพการจราจรให้แก่ผู้ ใช้ได้ ทัง้ทาง
อินเทอร์เน็ตและโทรศัพท์เคล่ือนท่ี สภาพการจราจรถูกนําเสนอโดยใช้ความเร็วเฉล่ียของ
ยานพาหนะบนถนนนัน้ๆเป็นตวัชีว้ดั แบ่งออกเป็น 3 ระดบั ได้แก่ สีเขียว เม่ือความเร็วสงูกว่า 80 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง สีเหลืองเม่ือความเร็วอยู่ระหว่าง 40 ถึง 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง สีแดง เม่ือ
ความเร็วน้อยกว่า 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และสีดําสลับแดง เม่ือสภาพการจราจรติดขัดมาก 
เคล่ือนตวัได้ยาก (Google Inc., 2010) ดงัรูปท่ี 2.2 โดยกรุงเทพมหานครเป็นพืน้ท่ีแรกในประเทศ
ไทยท่ี Google ได้ให้บริการข้อมลูสภาพการจราจรดงักลา่ว 

ป้ายจราจรอจัฉริยะของสํานกัการจราจรและขนส่ง (สจส.) กรุงเทพมหานคร (รูปท่ี 2.3) 
เป็นระบบแสดงข้อมลูข่าวสารให้แก่ผู้ขบัข่ี (Traveler Information System) เพ่ือบอกสภาพ
การจราจรแบบทนักาล (Real Time) ให้แก่ผู้ ท่ีกําลงัเดนิทาง จดัเป็นระบบแสดงสภาพการจราจรใน
เส้นทางสายหลกัในกรุงเทพมหานคร เพ่ือใช้เป็นข้อมลูในการเลือกเส้นทางแก่ผู้ขบัข่ีบนท้องถนน 
โดยการประมวลผลข้อมลูผา่นกล้อง (Detector Camera) เพ่ือตรวจวดัความหนาแน่นของปริมาณ
การจราจรโดยหลกัการทางวิศวกรรมจราจรท่ีเรียกว่า Occupancy Ratio (OR) ซึง่จะถกูใช้เป็น
ตวัชีว้ดัในการรายงานสภาพการจราจร ซึง่มีเกณฑ์ดงันี ้(Forth Corporation, 2010) 

 สีเขียว หมายถึง การจราจรคลอ่งตวั มีคา่ OR อยูร่ะหวา่ง 0.0 ถึง 0.3 

 สีเหลือง หมายถึง การจราจรหนาแน่น แตย่งัพอเคลื่อนตวัได้ มีคา่ OR อยูร่ะหวา่ง 0.3 
ถึง 0.8 

 สีแดง หมายถึง การจราจรตดิขดั ควรหลีกเล่ียง มีคา่ OR อยูร่ะหวา่ง 0.8 ถึง 1.0 
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รูปท่ี 2.2 เส้นสีแสดงสภาพการจราจรของ Google Maps (Google Inc., 2010) 

 

 

รูปท่ี 2.3 ป้ายจราจรอจัฉริยะของสํานกัการจราจรและขนสง่ กรุงเทพมหานคร (สจส.) (Forth 
Corporation, 2010) 

 

โครงการศึกษาพัฒนาศูนย์เทคโนโลยี และการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการข้อมูลด้าน
การจราจรและขนส่งอจัฉริยะ(แบบอตัโนมตัิ) ของหน่วยงานด้านการจราจรและขนส่ง ระยะท่ี 2 
(ITSI II) เป็นโครงการเพ่ือพฒันาระบบฐานข้อมลูท่ีได้รับจากระบบตรวจวดัจากหน่วยงานตา่งๆ ซึง่
ถือเป็นข้อมลูทางด้านการขนสง่และจราจรอจัฉริยะ  (Intelligent Transport System: ITS) มาใช้ใน
จดัเก็บในฐานข้อมลู และการประยกุต์การประเมินข้อมลูสารสนเทศ เพ่ือนํามาใช้ในการอํานวยการ 
ควบคมุ และการให้ข่าวสารท่ีเหมาะสมแก่ประชาชน รวมถึงการใช้เป็นข้อมลูแสดงสภาพจราจร



20 
 

บริเวณพืน้ท่ีต่างๆ ท่ีสําคญั มีการเช่ือมต่อข้อมลูสภาพการจราจรจากอปุกรณ์ตรวจสอบสภาพ
จราจรจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องประกอบด้วย กรมทางหลวง การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
กรุงเทพมหานคร และองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ อีกทัง้ยังเช่ือมต่อข้อมูลจากระบบการ
ตรวจสอบปริมาณจราจรและความเร็วเฉลี่ยของ สนข. ให้สามารถเป็นข้อมลูเข้าสูร่ะบบบรูณาการฯ 
ท่ีมีการพฒันาขึน้ (สนข., 2552) ระบบดงักล่าวได้ถูกจดัทําและนําเสนออยู่ในเวบไซต์ของศนูย์
บูรณาการข้อมูลด้านการจราจรและขนส่งอัจฉริยะ สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร (http://www.itsotp.net) โดยเป็นการรายงานสภาพการจราจรแบบทนักาล (Real Time) 
ด้วยเส้นสี ดงัรูปท่ี 2.4 ซึง่แบง่ระดบัการตดิขดัของการจราจรบนพืน้ราบด้วยความเร็วเฉลี่ยดงันี ้

 สีเขียว คลอ่งตวั (25 กม./ชม. ขึน้ไป) 

 สีเหลือง ตดิขดัปานกลาง (10-25 กม./ชม.) 

 สีแดง ตดิขดัมาก (0-10 กม./ชม.) 
 

 
รูปท่ี 2.4 เส้นสีแสดงสภาพการจราจรของศนูย์บรูณาการข้อมลูจราจรและขนสง่อจัฉริยะ  

(สนข., 2552) 

 

มลูนิธิศนูย์ข้อมลูจราจรอจัฉริยะไทย (Intelligent Traffic Information Center, iTIC) ได้
รวบรวมข้อมลูจราจรสาธารณะจากกล้อง CCTV ของกองบงัคบัการตํารวจจราจร กรุงเทพมหานคร 
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และการทางพิเศษแห่งประเทศไทย มาผสมผสานกับข้อมลูจาก Taxi probe, Bus probe, 
Logistic probe และ Mobile Phone probe ท่ีสามารถระบตํุาแหน่ง และความเร็วของรถได้ ข้อมลู
เหลา่นีจ้ะถกูนํามาประมวลผล โดยมลูนิธิฯจะแปลงข้อมลูพร้อมกบัจดัระบบข้อมลูให้อยู่ในรูปแบบ
มาตรฐานเดียวกนั และมีประสิทธิภาพสงูพร้อมสําหรับการรายงานสภาพจราจรแบบทนักาล โดย
กระจายข้อมลูไปยงัผู้ ใช้โดยผ่านช่องทางหลายรูปแบบ ได้แก่ โทรศพัท์มือถือ และบนเวบไซต์ใน
รูปแบบแผนท่ีเส้นสี (มลูนิธิศนูย์ข้อมลูจราจรอจัฉริยะไทย, 2553) ดงัรูปท่ี 2.5 โดยให้ความหมาย
ของเส้นสีได้แก่ สีเขียว หมายถึงการจราจรคล่องตวั สีเหลือ หมายถึงการจราจรหนาแน่น และสี
แดงหมายถึงการจราจรตดิขดั และกําหนดระดบัความคลอ่งตวัของแตล่ะเส้นสีการจราจร ดงันี ้

 สําหรับเส้น ทางดว่น 
o สีเขียว สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว มากกวา่ 40 กม./ชม. 
o สีเหลือง สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว ระหวา่ง 20-40 กม./ชม. 
o สีแดง สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว น้อยกวา่ 20 กม./ชม. 

 สําหรับเส้น ทางหลวง 
o สีเขียว สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว มากกวา่ 60 กม./ชม. 
o สีเหลือง สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว ระหวา่ง 40-60 กม./ชม. 
o สีแดง สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว น้อยกวา่ 40 กม./ชม. 

 สําหรับเส้น ถนนในเมือง 
o สีเขียว สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว มากกวา่ 25 กม./ชม. 
o สีเหลือง สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว ระหวา่ง 15-25 กม./ชม. 
o สีแดง สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว น้อยกวา่ 15 กม./ชม. 

 สําหรับเส้น ถนนในตรอกซอกซอย 
o สีเขียว สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว มากกวา่ 20 กม./ชม. 
o สีเหลือง สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว ระหวา่ง 10-20 กม./ชม. 
o สีแดง สามารถเคล่ือนตวัได้ด้วยความเร็ว น้อยกวา่ 10 กม./ชม. 
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รูปท่ี 2.5 เส้นสีแสดงสภาพการจราจรของมลูนิธิศนูย์ข้อมลูจราจรอจัฉริยะไทย 

(มลูนิธิศนูย์ข้อมลูจราจรอจัฉริยะไทย, 2553) 

 

2.3 งานศึกษาวิจัยที่เก่ียวข้องกับการประเมินสภาพการจราจร 

ในอดีตได้มีความพยายามท่ีจะศึกษาถึงปัญหาการจราจรติดขัด ทัง้ในแง่ของสาเหต ุ
เกณฑ์ในการระบสุภาพการจราจรตดิขดั ตลอดจนการรับรู้ของผู้ขบัข่ีท่ีมีตอ่การจราจรตดิขดั  

Laetz (1990) พบว่าผู้ขบัข่ีมกัใช้ความสะดวกสบายในการขบัข่ีและความล่าช้าวดัระดบั
สภาพการจราจรติดขดั ถึงแม้ว่าจะมีความแม่นยําน้อยก็ตาม อย่างไรก็ดี การรับรู้ระดบัการจราจร
ตดิขดันัน้มีความสมัพนัธ์กบัสภาพการขบัข่ีท่ีผู้ขบัข่ีประสบด้วย  

Choocharukul, Sinha และ Mannering (2004) ได้ศกึษาวิเคราะห์ปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่การ
รับรู้ LOS ของผู้ขบัข่ี เปรียบเทียบเกณฑ์ในการแบง่ระดบัการให้บริการของ HCM โดยใช้กล้องวีดิ
ทศัน์บนัทึกสภาพการจราจรบนถนนระหว่างเมืองของมลรัฐอินดีแอนา ประเทศสหรัฐอเมริกา 
เพ่ือให้กลุ่มตวัอย่างซึ่งเป็นผู้ขบัข่ีรถยนต์จาก 5 กลุ่มอาชีพคือ นกัศึกษามหาวิทยาลยั (STU) 
ผู้ เช่ียวชาญด้านการขนส่ง (TPP) ผู้ เช่ียวชาญด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม (ENV) ผู้ขบัข่ีรถบรรทุก 
(TRK) และเจ้าหน้าท่ีจากหน่วยงานในภาครัฐ (CLK) ได้ประเมินระดบัการให้บริการ (A ถึง F) จาก
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ภาพท่ีได้ชม โดยการวิเคราะห์ได้ใช้แบบจําลองความน่าจะเป็นแบบลําดบั (Ordered Probability 
Model) ในการประเมินปัจจยัท่ีส่งผลต่อการรับรู้ระดบัการให้บริการ ผลการวิเคราะห์พบว่า ค่า
ความหนาแน่นของปริมาณจราจรเป็นปัจจยัหลกัท่ีส่งผลต่อการประเมินระดบัการให้บริการของ
กลุ่มตวัอย่าง ซึง่จากรูปท่ี 2.6 จะเห็นได้ว่า ระดบัการให้บริการท่ีกลุ่มตวัอย่างประเมินนัน้มีความ
แตกต่างจากเกณฑ์แบ่งระดบัการให้บริการของ HCM2000 และกลุ่มตวัอย่างประเมินระดบัการ
ให้บริการดีกวา่ระดบัการให้บริการของ HCM2000 หมายความวา่ ท่ีสภาพความหนาแน่นท่ีเท่ากนั 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งท่ีสภาพการจราจรมีความหนาแน่นสูง กลุ่มตัวอย่างจะประเมินระดับการ
ให้บริการท่ีดีกว่าระดบัการให้บริการตามเกณฑ์ของ HCM2000 เน่ืองจากกลุม่ตวัอย่างเป็นผู้ขบัข่ี
ในเขตเมือง จงึมีความคุ้นเคยและอดทนตอ่สภาพการจราจรท่ีหนาแน่นได้มากกวา่ อย่างไรก็ดี การ
ใช้ความหนาแน่นเพียงอย่างเดียวในการวดัสภาพการจราจรยงัไม่สอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี
เท่าใดนกั และจากแบบจําลองได้แสดงให้เห็นวา่เกณฑ์ในการแบง่ระดบัการให้บริการท่ีวิเคราะห์ได้
นัน้มีความแตกตา่งจากเกณฑ์ของ HCM โดยเฉพาะท่ี LOS F นัน้ ผู้ขบัข่ีไม่สามารถรับรู้ถึงสภาวะ 
“Breakdown in vehicle flow” ตามความหมายของ HCM ได้  

  

 
รูปท่ี 2.6 เปรียบเทียบระดบัการให้บริการระหวา่งกลุม่ตวัอยา่งและเกณฑ์ของ HCM2000  

(Chucharukul et al., 2004) 

 
 Flannery, Wochinger และ Martin (2005) ได้ทําการศกึษาเปรียบเทียบระหว่างการ
ประเมินประสทิธิภาพการจราจรโดยผู้ขบัข่ีในเขตชมุชนเมือง กบัการประเมินคา่ระดบัการให้บริการ
ของถนนโดยวิธีของ HCM เพ่ือทําการหาปัจจัยท่ีสําคญัในการประเมินสภาพการจราจรท่ี
สอดคล้องกบัผู้ขบัข่ี โดยสํารวจความคดิเห็นของผู้ขบัข่ีทัง้สิน้ 77 คน และให้ผู้ขบัข่ีประเมินคา่ระดบั
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การให้บริการบนถนนท่ีมีความยาวคร่ึงไมล์จากวีดิทศัน์ (Video) ท่ีได้บนัทึกภาพไว้ โดยการให้
คะแนนตัง้แต่ 1 ไปจนถึง 6 ซึ่งระดบั 1 หมายถึง พึงพอใจอย่างมาก และระดบั 6 หมายถึง ไม่พึง
พอใจอย่างมาก ผลการศึกษาพบว่า ผู้ขบัข่ีประเมินระดบัการให้บริการของถนนดีกว่าระดบัการ
ให้บริการท่ีถกูประเมินโดยวิธีของ HCM หมายความว่าท่ี LOS F ตามเกณฑ์ของ HCM ผู้ขบัข่ีกลบั
เห็นว่าระดบัการให้บริการท่ีแท้จริงควรจะอยู่ท่ี LOS C หรือ D เท่านัน้ เน่ืองจากการศกึษานีไ้ด้
ทําการศึกษาถนนในเขตเมือง ซึ่งเป็นไปได้ว่าผู้ขบัข่ีมีความอดทนต่อสภาพการจราจรติดขดัได้ดี 
นอกจากนี ้ผู้ขบัข่ีสว่นมากประเมินคา่ระดบัการให้บริการของถนนเพียงแค ่3-4 ระดบัเท่านัน้ 

 Flannery et al. (2005) ยงัพบว่าเม่ือผู้ขบัข่ีเลือกปัจจยัทัง้หมด 36 ปัจจยัท่ีผู้ขบัข่ีแตล่ะคน
เห็นวา่มีผลในการประเมินระดบัการให้บริการ สามารถจดักลุม่ปัจจยัได้เป็น 3 กลุม่หลกัๆ ดงันี ้

 ปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกบัการดําเนินงานของถนน เช่น เวลาในการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ย 
จํานวนของสญัญาณไฟจราจร และความลา่ช้า เป็นต้น 

 ปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกบัการออกแบบลกัษณะทางกายภาพของถนน เช่น ความกว้างของ
ช่องจราจร เป็นต้น 

 ปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกบัทศันียภาพของถนน เช่น ต้นไม้ และลกัษณะของผงัเมือง เป็นต้น 

นอกจากนีย้ังพบว่าการประเมินระดบัการให้บริการของถนนใน HCM นัน้ใช้ปัจจัยแค่เพียง
อตัราสว่นร้อยละ 35 จากปัจจยัทัง้ 36 ปัจจยัท่ีทําการศกึษาและพบว่าผู้ขบัข่ีพิจารณาหลายปัจจยั
ในการประเมินสภาพการจราจร แสดงให้เห็นได้ว่าการแบง่ระดบัการให้บริการตาม HCM นัน้ยงัไม่
สอดคล้องกบัการับรู้ของขบัข่ีได้อยา่งชดัเจน 

 Vaziri และ Sanij (2008) ได้ทําการศกึษาเพ่ือประเมินการรับรู้มาตรวดัคณุภาพการจราจร 
(ระดบัการให้บริการ ความสามารถในการขบัข่ี กระแสจราจร และการติดขดั) ของผู้ขบัข่ีบนช่วง 
Freeway ท่ีไมมี่การรบกวนกระแสจราจรในเมืองเตหะราน ประเทศอิหร่าน และศกึษาเปรียบเทียบ
มาตรวดัดงักลา่วกบัระดบัการให้บริการของ HCM การศกึษาได้ดําเนินโดยการฉายวีดิทศัน์ท่ีทราบ
ข้อมลูการจราจรของช่วง Freeway ความยาว 1 นาที จํานวน 20 ภาพให้แก่กลุม่ตวัอย่าง 90 คน
รับชม มาตรวัดคุณภาพการจราจรดงัท่ีกล่าวไว้ข้างต้นจะถูกสํารวจด้วยแบบสอบถาม และได้
ประยกุต์ใช้ทฤษฎีเซตวิภชันยั (Fuzzy Set Theory) ในการแบง่เกณฑ์ของมาตรวดัตา่งๆเพ่ือทําการ
เปรียบเทียบคา่ซึง่กนัและกนั และเปรียบเทียบคา่กบัระดบัการให้บริการของ HCM ด้วยเช่นกนั ผล
การศกึษาพบว่า คา่ความหนาแน่น (Density) เป็นตวัแปรสําคญัในการแบง่สภาพการจราจรตาม
มาตรวดัคณุภาพต่างๆ โดยผู้ขบัข่ีสามารถรับรู้ความแตกต่างของสภาพการจราจรได้มากกว่า 2 
หรือ 3 ระดบั แตเ่กณฑ์ในการแบง่ระดบัสภาพการจราจรของมาตรวดัตา่งๆนัน้ มีคา่ท่ีแตกตา่งจาก
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เกณฑ์ของ HCM โดยระดบัการให้บริการตามการรับรู้ของผู้ขบัข่ีนัน้มีช่วงท่ีกว้างกว่า และมีค่า
กลางท่ีไม่เท่ากบั HCM อีกทัง้ท่ีระดบัการให้บริการ A ถึง E ของ HCM นัน้ ผู้ขบัข่ีรับรู้และประเมิน
ให้อยู่ในระดบั A ถึง C เท่านัน้ เน่ืองจากกลุม่ตวัอย่างอาศยัอยู่ในเมืองท่ีมีประชากรหนาแน่น จึงมี
ความคาดหวงัตอ่ระดบัการให้บริการท่ีต่างจาก HCM อย่างไรก็ดี ท่ีระดบัการให้บริการ F ของ 
HCM ผู้ขบัข่ีประเมินสภาพการจราจรวา่ตดิขดั ซึง่มีความสอดคล้องกนั  

ในประเทศไทย เกษม ชจูารุกลุ (2548) ได้สํารวจจํานวนระดบัในการรายงานสภาพจราจร
ท่ีเหมาะสมในกรุงเทพมหานครในมมุมองของผู้ปฏิบตัิด้านการจราจรและขนส่งทัง้ในภาครัฐและ
ภาคเอกชนพบว่า ผู้ปฏิบตัิสว่นมากเห็นว่าควรมีการรายงานเป็น 3 ระดบั ดงัรูปท่ี 2.7 ซึง่มีความ
สอดคล้องกบัการศกึษาของ Flannery และคณะ (2005) 

 

 
รูปท่ี 2.7 การกระจายตวัของจํานวนระดบัในการรายงานสภาพการจราจร (เกษม ชจูารุกลุ, 2548) 
 

 ณรงค์กร จารุศักดิ์วงศ์ (2550) ได้ศึกษาประเมินตัวชีว้ัดการจราจรสําหรับป้ายจราจร
อัจฉริยะในมุมมองของผู้ ขับข่ีในกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบว่า ผู้ ขับข่ีการรับรู้สภาพ
การจราจรท่ีไมส่อดคล้องกบัข้อมลูท่ีแสดงบนป้ายจราจรอจัฉริยะ ดงัแสดงในตารางท่ี 2.6 โดยผู้ขบั
ข่ีสว่นมากจะประเมินสภาพการจราจรดีกว่า ซึง่สอดคล้องกบัผลการศกึษาของ Choocharukul et 
al.  (2004) และผลการศกึษาของ Vaziri และ Sanij (2008)  
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ตารางท่ี 2.6 การประเมินสภาพการจราจรของผู้ขบัข่ี (ณรงค์กร จารุศกัดิว์งศ์, 2550) 
หน่วย: คน 

สีท่ีแสดงบนป้าย 
สีท่ีผู้ขบัข่ีประเมิน 

สีแดง สีเหลือง สีเขียว รวม 

สีแดง 7 13 3 23 
สีเหลือง 8 23 4 35 
สีเขียว 14 47 13 74 
รวม 29 83 20 132 
 

นอกจากนี  ้จากการวิเคราะห์ตวัชีว้ัดสภาพการจราจรด้วยแบบจําลองวิยุตแบบลําดับ 
(Ordered Discrete Model) พบว่า ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง (Travel Time) และความยาว
ของแถวคอย ณ ทางแยก (Queue Length) เป็นตวัชีว้ัดท่ีเหมาะสม โดยมีตวัแปรด้าน
ความสามารถในการขบัข่ีเป็นปัจจยัสําคญัในการประเมินสภาพการจราจรของผู้ขบัข่ี 

จาการทบทวนการศกึษาในอดีตท่ีผา่นมาจะเห็นได้วา่ ตวัชีว้ดัสภาพการจราจรท่ีมีใช้อยู่ใน
ปัจจบุนัยงัมีความแตกตา่งกนัไปตามแต่ละหน่วยงาน อีกทัง้ยงัไม่สอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี 
โดยเฉพาะในกรุงเทพมหานครซึ่งมีปัญหาการจราจรติดขัดท่ีสะสมมานาน จําเป็นท่ีจะต้องมี
ตวัชีว้ดัสภาพการจราจรท่ีเหมาะสม เพ่ือท่ีใช้ในการติดตามประเมินผล หรือเป็นข้อมลูพืน้ฐานใน
การพฒันาระบบข้อมลูขา่วสารแก่ผู้ขบัข่ีตอ่ไป 
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บทที่ 3 

 

วธีิดาํเนินการวจิัย 
 

เนือ้หาในบทนีจ้ะกล่าวถึงแนวทางในการดําเนินการวิจยั ซึ่งประกอบด้วย ข้อมลูท่ีใช้ใน
การศกึษา วิธีการสํารวจข้อมลู ตวัแปรท่ีทําการศกึษา และแนวทางในการวิเคราะห์ข้อมลู ทัง้นีด้งัท่ี
ได้กลา่วไว้แล้วในหวัข้อ 1.3 นัน่คือในงานวิจยันีไ้ด้แบ่งการศกึษาออกเป็น 2 สว่นหลกัๆ สว่นแรก
คือ การศกึษาตวัชีว้ดัสภาพการจราจรจากความคิดเห็นของผู้ขบัข่ี มีวตัถปุระสงค์เพ่ือให้ทราบถึง
ความคิดเห็นและทัศนติโดยทั่วไปของผู้ ขับข่ีในกรุงเทพมหานครเก่ียวกับการประเมินสภาพ
การจราจร ตลอดจนตัวชีว้ัดต่างๆท่ีผู้ ขับข่ีสามารถเข้าใจและใช้ประกอบการพิจารณาสภาพ
การจราจรบนถนน การศึกษาในส่วนท่ีสองคือ การสํารวจข้อมลูเพ่ือค้นหาตวัชีว้ดัในการประเมิน
สภาพการจราจรท่ีสอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ ขับข่ีโดยอาศัยข้อมูลจากเคร่ืองรับสัญญาณ
ดาวเทียม GPS มีวตัถปุระสงค์เพ่ือประเมินการรับรู้สภาพการจราจรท่ีแตกต่างกนัของผู้ขบัข่ีและ
ค้นหาตัวชีว้ัดสภาพการจราจรท่ีมีความสอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ ขับข่ีเพ่ือใช้ในการประเมิน
สภาพการจราจร ผลจากการศกึษาทัง้สองสว่นจะถกูนํามาเปรียบเทียบถึงการรับรู้และการประเมิน
สภาพการจราจรของของผู้ขบัข่ี และสามารถวิเคราะห์ตวัชีว้ดัการจราจรท่ีเหมาะสมและสอดคล้อง
กบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ีได้ วิธีดําเนินการศกึษาทัง้สองสว่นมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

 

3.1 การศึกษาตวัชีวั้ดสภาพการจราจรจากความคดิเหน็ของผู้ขับข่ี 

3.1.1 ข้อมูลที่ใช้ในการศกึษา 

กลุ่มตัวอย่ า ง ท่ีสนใจสํ าห รับการวิ จัย ในส่วน นี คื้อผู้ ขับ ข่ี รถยนต์ โดยทั่ว ไปใน
กรุงเทพมหานคร โดยให้ความสนใจกับถนนเส้นหลกัโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานครและเน้นการ
พิจารณาแยกเป็นช่วงถนนคือจากแยกสญัญาณไฟหนึง่จนถึงอีกแยกสญัญาณไฟหนึง่ แตอ่ยา่งไรก็
ดี เน่ืองจากจํานวนผู้ขบัข่ีรถยนต์ในกรุงเทพมหานครมีจํานวนมาก ผู้ วิจัยจึงพิจารณาขนาดของ
กลุ่มตวัอย่างในกรณีพิจารณาตวัอย่างจากสดัส่วน จากตารางความสมัพนัธ์ระหว่างระดบัความ
เช่ือมัน่กบัคา่สถิติ z จะได้ว่า คา่สถิติ z ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 มีคา่เป็น 1.96 ใช้คา่ความ
คลาดเคล่ือนในการสุม่ตวัอย่างเป็นร้อยละ 10 และเพ่ือให้ได้จํานวนกลุม่ตวัอย่างท่ีมากท่ีสดุ จึงใช้
คา่สดัสว่นประชากรเป็น  จะได้จํานวนกลุม่ตวัอย่างท่ีต้องใช้ 96 คน ซึง่สามารถแสดงการคํานวณ
ขนาดของกลุม่ตวัอยา่งดงันี ้
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 สตูรคา่เบ่ียงเบนมาตรฐานของสดัสว่น 

 
(1 )

p

p D

z z n

    
    (3.1) 

 จดัรูปสมการข้างต้นใหม ่จะสามารถคํานวณขนาดตวัอยา่ง ได้จาก 

 

2

2

(1 )z
n

D

 
  (3.2) 

 แทนคา่ 

ขนาดของกลุม่ตวัอยา่ง 
2

2

0.5(1 0.5)1.96
96

0.1
n


    ตวัอยา่ง 

 โดยท่ี   = สดัสว่นในประชากรของตวัแปรท่ีศกึษา 

p = สดัสว่นในตวัอยา่งของตวัแปรท่ีศกึษา 

D = ความคลาดเคล่ือนในการสุม่ตวัอยา่ง 

     = p -   

z  = คา่สถิต ิz จากตารางการแจกแจงปกต ิ

 

อย่างไรก็ดีผู้ วิจัยได้เลือกกลุ่มตัวอย่างโดยพิจารณาถึงการกระจายตัวของข้อมูลทาง
เศรษฐกิจและสงัคมหรือข้อมลูส่วนบุคคล อาทิเช่น เพศ อาย ุระดบัการศกึษา หรืออาชีพ เป็นต้น
โดยใช้กลุม่ตวัอยา่งจํานวนอยา่งน้อย 200 คนในการตอบแบบสอบถาม 

 

3.1.2 วิธีการสาํรวจข้อมูล 

การศกึษานีอ้าศยัการรวบรวมข้อมลูด้วยวิธีแบบสอบถาม (Questionnaire Survey) โดย
สอบถามกบัผู้ขบัข่ีท่ีสถานีบริการนํา้มนั ปตท. ฝ่ังตรงข้ามมหาวิทยาลยัหอการค้า บนถนนวิภาวดี
รังสิตฝ่ังขาออก เ ม่ือวันท่ี 25 - 26 มกราคม พ.ศ. 2554 ประเด็นคําถามในแบบสอบถาม
ประกอบด้วย 2 สว่นหลกัได้แก่ สว่นท่ี 1 คือประเด็นคําถามด้านความคิดเห็นในการประเมินสภาพ
การจราจรในกรุงเทพมหานครจากมมุมองและความคิดของผู้ขบัข่ีเอง ได้แก่ เกณฑ์การแบ่งระดบั
สภาพการจราจร และตัวชีว้ัดท่ีผู้ ขับข่ีใช้ประเมินสภาพการจราจร โดยศึกษาค่าตัวเลขของ 
ความเร็ว เวลาท่ีต้องรอสญัญาณไฟ และความยาวแถวคอยท่ีจะใช้แบง่สภาพการจราจร และสว่น
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ท่ี 2 ได้แก่ประเด็นคําถามท่ีเก่ียวกับข้อมูลส่วนตวัของผู้ ขับข่ี ซึ่งเป็นข้อมูลท่ีจะใช้ประกอบการ
วิเคราะห์ รูปท่ี 3.1 แสดงตําแหน่งท่ีสํารวจข้อมลู 

 

 
รูปท่ี 3.1 ตําแหนง่สํารวจข้อมลู 

 

3.1.3 ตวัแปรที่ทาํการศกึษา 

ตวัแปรท่ีทําการศกึษาในสว่นนีส้ามารถจําแนกได้เป็นหวัข้อหลกัๆ ดงันี ้

1) ความคิดเห็นทัว่ไปเก่ียวกบัการประเมินสภาพการจราจร ประกอบด้วยความคิดเห็น
เก่ียวกับสภาพการจราจรโดยทั่วไปของถนนในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งผู้ วิจัยได้
กําหนดมาตรวดัท่ีไม่สมมาตร (Unbalanced scale) กล่าวคือกําหนดให้ช่วง
การจราจรติดขดัแบ่งออกเป็น 3 ระดบั ได้แก่ ติด ติดมาก และติดท่ีสดุ นอกเหนือจาก
ระดบัการจราจรคล่องตวัและปานกลาง เพ่ือแสดงถึงระดบัความรุนแรงของปัญหา
การจราจรตดิขดัในกรุงเทพมหานคร ข้อมลูอีกสว่นคือจํานวนระดบัสภาพการจราจรท่ี
กลุม่ตวัอย่างเห็นว่าควรแบง่ ซึง่จะทําให้ทราบถึงจํานวนระดบัสภาพการจราจรท่ีผู้ขบั
ข่ีสามารถรับรู้หรือต้องการในการรายงานข้อมลูสภาพการจราจรได้ 

2) ตวัชีว้ดัสภาพการจราจร เป็นข้อมลูด้านตวัชีว้ดัสภาพการจราจรท่ีกลุ่มตวัอย่างใช้ใน
การประเมินสภาพการจราจรขณะขบัข่ี โดยผู้ วิจยัให้ความสําคญักับตวัชีว้ดัท่ีผู้ขบัข่ี

สถานีบริการนํา้มัน ปตท. 
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สามารถรับรู้ได้ขณะขบัข่ี ได้แก่ ความเร็ว เวลาท่ีต้องรอสญัญาณไฟ และความยาว
แถวคอย นอกจากนีย้งัพิจารณาตวัชีว้ดัอ่ืนๆ อาทิเช่น ปริมาณการจราจร ลกัษณะทาง
กายภาพของถนน และความสะดวกสบายในการขับข่ี เป็นต้น เพ่ือใช้ประกอบ
การศกึษาในสว่นตอ่ไป 

3) เกณฑ์ในการแบ่งสภาพการจราจร เป็นข้อมูลเชิงปริมาณเพ่ือใช้ในการแบ่งสภาพ
การจราจรออกเป็นระดบัตา่งๆ ซึง่ผู้วิจยักําหนดไว้เป็น 5 ระดบั ได้แก่ คล่องตวั ปาน
กลาง ติด ติดมาก และติดท่ีสุด เพ่ือให้ทราบถึงเกณฑ์ท่ีใช้ระบุถึงความรุนแรงของ
การจราจรติดขดั โดยใช้ตวัชีว้ดัความเร็ว เวลาท่ีต้องรอสญัญาณไฟ และความยาว
แถวคอยในการพิจารณา 

4) คณุลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม (Socio-economic Characteristic) ของผู้ขบัข่ี
ได้แก่ เพศ อาย ุอาชีพ ระดบัการศกึษา และประสบการณ์การขบัข่ี 

 

3.2 การสาํรวจข้อมูลเพื่อค้นหาตวัชีวั้ดในการประเมินสภาพการจราจรที่สอดคล้องกับการ
รับรู้ของผู้ขับข่ีโดยอาศัยข้อมูลจากเคร่ืองรับสัญญาณดาวเทยีม GPS 

3.2.1 ข้อมูลที่ใช้ในการศกึษา 

กลุ่มตัวอย่ าง ท่ีสนใจสํ าห รับการวิ จัย ในส่วน นี คื้อผู้ ขับ ข่ี รถยนต์ โดยทั่ว ไปใน
กรุงเทพมหานคร โดยให้ความสนใจกับถนนเส้นหลกัโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานครและเน้นการ
พิจารณาแยกเป็นช่วงถนนคือจากแยกสญัญาณไฟหนึ่งจนถึงอีกแยกสญัญาณไฟหนึ่งเช่นเดียวกบั
การศกึษาตวัชีว้ดัสภาพการจราจรจากความคดิเห็นของผู้ขบัข่ี ข้อแตกตา่งของการวิจยัในสว่นนีคื้อ
กลุ่มตวัอย่างจะประเมินสภาพการจราจรขณะขบัข่ีจริง ซึ่งจะทําให้ทราบถึงสภาพการจราจรตาม
ความคดิของผู้ขบัข่ี ณ ขณะนัน้ 

 

3.2.2 วิธีการสาํรวจข้อมูล 

การศึกษานีอ้าศยัการรวบรวมข้อมลูด้วยการให้กลุ่มตวัอย่างซึ่งเป็นอาสาสมคัรประเมิน
สภาพการจราจรขณะขบัข่ีจริงบนท้องถนน โดยพิจารณาเป็นช่วงถนนดงัท่ีได้กล่าวไว้ข้างต้น ทัง้นี ้
อาสาสมคัรจะต้องประเมินสภาพการจราจรเป็นช่วงถนนหลกัจากขบัข่ีผ่านทางแยกท่ีมีสญัญาณ
ไฟจราจร โดยมีการบนัทกึข้อมลูการขบัข่ีด้วยอปุกรณ์รับสญัญาณดาวเทียมระบบระบตํุาแหน่งบน
พืน้โลก (Global Positioning System, GPS) ดงัรูปท่ี 3.2 



31 
 

 
รูปท่ี 3.2 อปุกรณ์รับสญัญาณดาวเทียมระบบระบตํุาแหนง่บนพืน้โลก 

 

 ผู้วิจยัได้ให้อาสาสมคัรทําการประเมินคนละ 4 เท่ียวการเดินทาง โดยอาจเป็นการเดินทาง
ในช่วงเวลาเช้าและเวลาเย็น หรือเวลาท่ีอาสาสมคัรเดินทางไปท่ีใดก็ได้ เพ่ือให้อาสาสมคัรได้มี
โอกาสประสบกบัสภาพการจราจรท่ีมีความหลากหลาย ในขณะขบัข่ี อาสาสมคัรจะต้องประเมิน
สภาพการจราจรโดยพิจารณาเป็นช่วงถนนหลงัจากผ่านแยกสญัญาณไฟ และแบ่งระดบัสภาพ
การจราจรออกเป็น 5 ระดบัคือ คลอ่งตวั ปานกลาง ตดิขดั ตดิมาก และตดิท่ีสดุ  

 หลงัจากท่ีอาสาสมคัรทําการประเมินสภาพการจราจรเสร็จสิน้แล้ว ผู้วิจยัจะต้องนําข้อมลู
จากเคร่ือง GPS มาแบง่เป็นช่วงถนนเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ โดยใช้โปรแกรม HOLUX ezTour for 
Logger ในการดงึข้อมลูการเดนิทางของอาสาสมคัรแตล่ะคนจากเคร่ือง GPS ดงัรูปท่ี 3.3 

 

3.2.3 ตวัแปรที่ทาํการศกึษา 

ตวัแปรท่ีทําการศกึษาในสว่นนีส้ามารถจําแนกได้เป็นหวัข้อหลกัๆ ดงันี ้

1) ผลการประเมินสภาพการจราจรขณะขบัข่ี เป็นข้อมูลความคิดเห็นของอาสาสมคัร
เก่ียวกบัสภาพการจราจรท่ีประสบในขณะเดินทาง แบ่งเป็น 5 ระดบัและกําหนดเป็น
คะแนนตัง้แต ่1 ถึง 5 เรียงลําดบัตามสภาพกการจราจรท่ีประเมินได้แก่ คลอ่งตวั ปาน
กลาง ตดิขดั ตดิมาก และตดิท่ีสดุ 

2) ข้อมลูการจราจรเชิงจลุภาค (Microscopic Traffic Data) เป็นข้อมลูการเดินทางของ
อาสาสมคัรท่ีได้จากการบนัทึกข้อมูลของอุปกรณ์รับสญัญาณดาวเทียมระบบระบุ
ตําแหน่งบนพืน้โลก โดยข้อมูลท่ีได้ประกอบไปด้วย ความเร็ว (Speed) ระยะทางท่ี
เดินทาง (Distance) และเวลาในการเดินทาง (Travel Time) ซึง่จะนําไปเป็นข้อมลู
พืน้ฐานเพ่ือศกึษาถึงตวัชีว้ดัท่ีเหมาะสมและสอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี 
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รูปท่ี 3.3 ตวัอยา่งเส้นทางการเดนิทางของอาสาสมคัร 

 

3.3 แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมูลในเบือ้งต้นจะเป็นการประเมินตัวชีว้ัดสภาพการจราจรจากความ
คิดเห็นของผู้ขบัข่ีโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เพ่ือให้ทราบถึงความเข้าใจ
และความคิดเห็นโดยมากของผู้ขบัข่ีเก่ียวกบัตวัชีว้ดัสภาพการจราจรท่ีเหมาะสม ตลอดจนเกณฑ์
ในการแบง่ระดบัการจราจรท่ีสอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี 

ในสว่นของการศกึษาตวัชีว้ดัในการประเมินสภาพการจราจรท่ีสอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้
ขับข่ีจากการขับข่ีจริงของอาสาสมัครนัน้จะเป็นการใช้แบบจําลองวิยุตแบบลําดับ (Ordered 
Discrete Model) เพ่ือประเมินหาตวัชีว้ดัและเกณฑ์การแบง่สภาพการจราจรท่ีเหมาะสม 

การวิเคราะห์ข้อมูลโดยอาศัยสถิติเชิงพรรณนานัน้ผู้ วิจัยได้ใช้โปรแกรมประยุกต์สถิต ิ
PASW (Predictive Analytics Software) Statistics 18 และการวิเคราะห์ข้อมลูโดยอาศยั
แบบจําลองนัน้จะใช้โปรแกรมทางสถิติท่ีเรียกว่า STATA SE 10.0 ทัง้นีก้ารวิเคราะห์ข้อมลูต่างๆ 
จะกลา่วถึงโดยละเอียดในบทท่ี 4 และบทท่ี 5 ตอ่ไป 
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บทที่ 4 

 

ผลการวเิคราะห์ตวัชีว้ัดสภาพการจราจรจากความคดิเหน็ของผู้ขับข่ี 
 

ในบทนีจ้ะกล่าวถึงการวิเคราะห์ข้อมลูท่ีได้จากการสํารวจด้วยแบบสอบถามเพ่ีอศึกษา
ตัวชีว้ัดสภาพการจราจรจากความคิดเห็นของผู้ ขับข่ีด้วยสถิติเชิงพรรณนา  (Descriptive 
Statistics) ผลท่ีได้สามารถทําให้ทราบถึงตวัชีว้ดัสภาพการจราจรท่ีกลุม่ตวัอย่างใช้ในการประเมิน
สภาพการจราจรขณะขบัข่ี เกณฑ์ในการแบง่สภาพการจราจร และลกัษณะของกลุม่ตวัอยา่ง 

ผู้วิจัยได้แบ่งผลการสํารวจข้อมูลออกเป็น 4 ส่วนหลกัๆ ส่วนแรกได้แก่คุณลกัษณะทาง
เศรษฐกิจและสงัคมของกลุ่มตวัอย่าง ส่วนต่อมาคือความคิดเห็นโดยทัว่ไปเก่ียวกับการประเมิน
สภาพการจราจร ซึง่จะทําให้ทราบถึงตวัชีว้ดัท่ีผู้ขบัข่ีใช้ในการประเมินสภาพการจราจรและจํานวน
ระดบัของสภาพการจราจรท่ีแตกตา่งกนัท่ีผู้ขบัข่ีสามารถรับรู้ได้ ตอ่มาคือตวัชีว้ดัสภาพการจราจรท่ี
ผู้ขบัข่ีสามารถรับรู้ได้ขณะขบัข่ี รวมถึงข้อมลูอ่ืนๆท่ีกลุ่มตวัอย่างใช้ประกอบในการประเมินสภาพ
การจราจร และส่วนสุดท้ายได้แก่เกณฑ์การแบ่งสภาพการจราจรด้วยตวัชีว้ดัต่างๆ ซึ่งจะทําให้
ทราบถึงระดับการรับรู้การจราจรติดขัดและจุดเ ร่ิมต้นของปัญหาจากมุมมองของผู้ ขับข่ี 
รายละเอียดแสดงดงัตอ่ไปนี ้

 

4.1 คุณลักษณะทางเศรษฐกจิและสังคมของกลุ่มตวัอย่าง 

จากการสํารวจข้อมลูดงัหวัข้อท่ี  3.1 ได้กลุม่ตวัอย่างจํานวนทัง้สิน้ 223 คน แบง่เป็นชาย
ร้อยละ 67.7 และเป็นหญิงร้อยละ 32.3 ผู้ขบัข่ีท่ีตอบแบบสอบถามมีอายนุ้อยท่ีสดุ 18 ปี และมาก
ท่ีสุดถึง 80 ปี โดยเพศชายมีอายุเฉล่ีย 33.2 ปี เพศหญิงมีอายุเฉล่ีย 30.4 ปี และอายุเฉล่ียรวม
เท่ากับ 32.3 ปี ด้วยค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 9.4 ปี ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1 และช่วงอายุของกลุ่ม
ตวัอยา่งแสดงไว้ดงัรูปท่ี 4.1 

 
ตารางท่ี 4.1 จํานวนกลุม่ตวัอยา่ง สดัสว่นของเพศ และอายเุฉล่ีย 

เพศ จาํนวน )คน(  ร้อยละ อายุเฉล่ีย )ปี(  
ชาย 151 67.7 33.2 
หญิง 72 32.3 30.4 

รวม / เฉล่ีย 223 100.0 32.3 
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รูปท่ี 4.1 ช่วงอายขุองกลุม่ตวัอยา่ง 

 
ตารางท่ี 4.2 และ 4.3 แสดงอาชีพและการศกึษาของกลุม่ตวัอย่างตามลําดบั จะเห็นได้ว่า

ในกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ร้อยละ 29.9 ประกอบอาชีพพนักงานบริษัท รองลงมาได้แก่นิสิต/
นกัศกึษาร้อยละ 25.3 รับราชการ/พนกังานรัฐวิสาหกิจร้อยละ 19.5 ประกอบธุรกิจ/ค้าขาย ร้อยละ 
12.7 รับจ้าง ร้อยละ 11.8 ท่ีเหลือไม่ได้ประกอบอาชีพ เม่ือพิจารณาระดบัการศึกษาพบว่า กลุ่ม
ตวัอย่างจบการศกึษาระดบัปริญญาตรี หรือ ปวส. ร้อยละ 46.8 มีการศกึษาต่ํากว่าระดบัปริญญา
ตรีร้อยละ 34.1 และสงูกวา่ปริญญาตรีร้อยละ 19.1 

รูปท่ี 4.2 แสดงร้อยละของจํานวนกลุม่ตวัอย่างแบง่ตามระยะทางเฉล่ียท่ีผู้ขบัข่ีเดินทางใน
หนึง่วนั พบวา่กลุม่ตวัอยา่งร้อยละ 42.2 เดนิทางในแตล่ะวนัเฉลี่ยน้อยกว่า 10 กิโลเมตร รองลงมา
ได้แก่มากกว่า 60 กิโลเมตรร้อยละ35.9 และช่วง 11-60 กิโลเมตรร้อยละ 22 โดยค่าเฉล่ียรวมของ
กลุม่ตวัอยา่งคือ 87.05 กิโลเมตร และคา่เบี่ยงเบนมาตรฐาน 73.48 กิโลเมตร 

รูปท่ี 4.3 แสดงร้อยละของจํานวนกลุม่ตวัอย่างแบง่ตามเวลาเฉล่ียท่ีผู้ขบัข่ีอยู่ในรถในหนึ่ง
วนั โดยกลุ่มตวัอย่างร้อยละ 46.2 ใช้เวลาอยู่ในรถในหนึ่งวนัไม่เกิน 2 ชัว่โมงเท่านัน้ รองลงมาคือ 
2-4 ชัว่โมงร้อยละ 36.3 และมากกว่า 4 ชัว่โมงร้อยละ 17.5 โดยค่าเฉล่ียรวมของกลุ่มตวัอย่างคือ 
3.42 ชั่วโมง และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 3.07 ชั่วโมง ทัง้นีก้ลุ่มตวัอย่างท่ีใช้เวลาในการขบัข่ี
มากกว่า 6 ชั่วโมงต่อวันนัน้ อาจเป็นกลุ่มท่ีมีอาชีพเป็นพนักงานขับรถหรือคนขบัรถรับจ้าง
สาธารณะหรือแท็กซี่ 
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ตารางท่ี 4.2 จํานวนของกลุม่ตวัอยา่งแบง่ตามอาชีพ 
อาชีพ ความถ่ี ร้อยละ 
รับราชการ/พนกังานรัฐวิสาหกิจ 43 19.5 
นิสติ/นกัศกึษา 56 25.3 
พนกังานบริษัท 66 29.9 
รับจ้าง 26 11.8 
ประกอบธุรกิจ/ค้าขาย 28 12.7 
ไมไ่ด้ประกอบอาชีพ 2 0.9 

 
ตารางท่ี 4.3 จํานวนของกลุม่ตวัอยา่งแบง่ตามระดบัการศกึษา 

ระดบัการศึกษา ความถ่ี ร้อยละ 

ต่ํากวา่มธัยมศกึษาตอนต้น 7 3.2 

มธัยมศกึษา หรือ ปวช. 32 14.5 

กําลงัศกึษาปริญญาตรี 36 16.4 

ปริญญาตรี หรือ ปวส. 103 46.8 

สงูกวา่ปริญญาตรี 42 19.1 

 

 

 
รูปท่ี 4.2 สดัสว่นของจํานวนกลุม่ตวัอยา่งแบง่ตามระยะทางเฉล่ียท่ีผู้ขบัข่ีเดนิทางในหนึง่วนั 
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รูปท่ี 4.3 สดัสว่นของจํานวนกลุม่ตวัอยา่งแบง่ตามเวลาเฉล่ียท่ีผู้ขบัข่ีอยูใ่นรถในหนึง่วนั 

 

4.2 ความคดิเหน็ทั่วไปเก่ียวกับการประเมนิสภาพการจราจร 

ตารางท่ี 4.4 แสดงความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างท่ีมีต่อสภาพการจราจรโดยรวมของ
กรุงเทพมหานคร ซึ่งผู้ วิจยัได้กําหนดมาตรวดัท่ีไม่สมมาตร (Unbalanced scale) กล่าวคือ
กําหนดให้ช่วงการจราจรติดขดัแบง่ออกเป็น 3 ระดบั ได้แก่ ติด ติดมาก และติดท่ีสดุ เพ่ือแสดงถึง
ระดับความรุนแรงของปัญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครจากความคิดเห็นของกลุ่ม
ตวัอย่าง พบว่ากลุ่มตวัอย่าง 127 คน (ร้อยละ 58) มีความเห็นว่าสภาพการจราจรโดยทั่วไปใน
กรุงเทพมหานครนัน้ตดิขดัมากถึงมากท่ีสดุ 

 

ตารางท่ี 4.4 การแบ่งระดับสภาพการจราจรตามจํานวนกลุ่มตัวอย่างท่ีมีความเห็นต่อสภาพ
การจราจร 

หน่วย: ร้อยละ 

 3 ระดบั 4 ระดบั 5 ระดบั 6 ระดบั รวม 

ปานกลาง 1.37 1.83 0.46 0.00 3.65 
ตดิขดั 11.87 17.35 7.76 1.37 38.36 
ตดิขดัมาก 13.70 16.89 9.13 1.37 41.10 
ตดิขดัท่ีสดุ 1.83 7.31 5.48 2.28 16.89 

รวม 28.77 43.38 22.83 5.02 100.00 
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เม่ือสอบถามถึงจํานวนระดบัสภาพการจราจรท่ีควรแบง่ กลุม่ตวัอยา่งสว่นใหญ่เห็นว่าควร
แบ่งระดบัสภาพการจราจรออกเป็นเพียง 3 หรือ 4 ระดบัเท่านัน้ (63 คนหรือร้อยละ 28.8 และ 95 
คนหรือร้อยละ 43.4 ตามลําดบั) ซึ่งสอดคล้องกับผลสํารวจของ เกษม ชูจารุกุล (2548) ท่ี
ผู้ปฏิบตังิานด้านจราจรมีความเห็นวา่ควรรายงานสภาพการจราจรออกเป็น 3 ระดบั 

เป็นท่ีน่าสงัเกตว่า กลุ่มตวัอย่างท่ีมีความเห็นถึงสภาพการจราจรระหว่างกลุ่มท่ีเห็นว่า
ตดิขดั และกลุม่ท่ีเห็นวา่ตดิขดัมากจนถึงตดิขดัท่ีสดุนัน้ มีความเห็นท่ีจะแบง่ระดบัสภาพการจราจร
ท่ีแตกตา่งกนั โดยกลุม่ท่ีเห็นว่าติดขดันัน้ ยงัไม่ชดัเจนว่าควรจะแบง่ระดบัการจราจรเพียง 3 ระดบั
หรือมากกว่า ในขณะท่ีกลุม่ท่ีเห็นว่าติดขดัมากจนถึงติดขดัท่ีสดุ สว่นมากจะต้องการให้แบง่ระดบั
การจราจรมากกว่า 3 ระดบั ดงัตารางท่ี 4.4 ทัง้นีอ้าจเป็นเพราะกลุม่ท่ีเห็นว่าการจราจรติดขดัมาก
จนถึงตดิขดัท่ีสดุนัน้ ต้องการทราบถึงระดบัความรุนแรงของการจราจรติดขดั ซึง่ในปัจจบุนั มีเพียง
การรายงานสภาพการจราจรของ Google Maps (Google Inc., 2010) เท่านัน้ท่ีรายงานสภาวะท่ี
เคล่ือนตวัได้ยาก หรือ Stop-and-go condition 

 

4.3 ตวัชีวั้ดสภาพการจราจร 

เน่ืองจากงานวิจยันีมี้วตัถปุระสงค์ท่ีศกึษาตวัชีว้ดัท่ีสอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี  ดงันัน้
ผู้วิจยัจึงเลือกตวัชีว้ดัท่ีผู้ขบัข่ีสามารถรับรู้ได้ขณะขบัข่ี ได้แก่ ความเร็ว เวลาท่ีต้องรอสญัญาณไฟ 
และความยาวแถวคอยให้กลุ่มตวัอย่างเรียงลําดบั ผลจากการสํารวจพบว่ากลุม่ตวัอย่างส่วนมาก
คดิวา่ตนเองใช้ความเร็วในการประเมินสภาพการจราจร รองลงมาคือความยาวแถวคอย และเวลา
ท่ีต้องรอสญัญาณไฟ ตามลําดบั แสดงดงัตารางท่ี 4.5 

 

ตารางท่ี 4.5 จํานวนกลุม่ตวัอยา่งท่ีเลือกตวัชีว้ดัเพ่ือพิจารณาประเมินสภาพการจราจร 
หน่วย: ร้อยละ 

  เลือกอนัดบั 1 เลือกอนัดบั 2 เลือกอนัดบั 3 
ความเร็ว 38.43 28.24 33.33 
เวลารอสญัญาณไฟ 28.24 37.50 34.26 
ความยาวแถวคอย 33.33 34.26 32.41 

 

นอกจากนี ้ผู้วิจยัยงัได้สอบถามกลุ่มตวัอย่างถึงข้อมลูอ่ืนๆท่ีกลุ่มตวัอย่างใช้ประกอบใน
การประเมินสภาพการจราจร โดยพบว่าปริมาณการจราจรบนท้องถนนเป็นปัจจัยสําคญัท่ีกลุ่ม
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ตัวอย่างใช้ประเมินสภาพการจราจรในขณะขับข่ี รองลงมาคือจํานวนรอบสัญญาณไฟท่ีกลุ่ม
ตวัอยา่งต้องรอคอยท่ีทางแยก และช่วงเวลาในการเดนิทางวา่เป็นช่วงเวลาเร่งดว่นหรือไม ่ก็เป็นอีก
ปัจจัยท่ีกลุ่มตัวอย่างเห็นว่ามีผลต่อการประเมินสภาพการจราจร ในขณะท่ีปัจจัยด้านความ
สะดวกสบายในการขบัข่ี ซึ่งแสดงถึงความสามารถในการรักษาความเร็วนัน้ ผลจากการสํารวจ
แสดงให้เห็นวา่เป็นปัจจยัท่ีกลุม่ตวัอยา่งแทบไมใ่ห้ความสําคญั ดงัรูปท่ี 4.4 

  

 
รูปท่ี 4.4 ปัจจยัอ่ืนๆ ในการประเมินสภาพการจราจรของกลุม่ตวัอยา่ง 

  

 อย่างไรก็ดี ผู้วิจยัตัง้ข้อสงัเกตว่า ปริมาณการจราจรท่ีกลุ่มตวัอย่างเลือกตอบนัน้ อาจไม่
เป็นไปตามความหมายท่ีกลุ่มตวัอย่างรับรู้และเข้าใจ กล่าวคือ ความหมายของปริมาณจราจร
ในทางวิศวกรรมจราจรนัน้หมายถึง ปริมาณยานพาหนะท่ีเคล่ือนท่ีผ่านจุดๆใดในช่วงระยะเวลา
หนึ่ง ในขณะท่ีผู้ขบัข่ีบนท้องถนนนัน้ไม่สามารถรับรู้ข้อมลูเช่นนีไ้ด้ ผู้ขบัข่ีทราบแต่เพียงปริมาณ
ยานพาหนะท่ีอยูโ่ดยรอบผู้ขบัข่ีเองเท่านัน้ ซึง่น่าจะใกล้เคียงกบัความหนาแน่นมากกวา่  

 หากพิจารณาถึงกลุ่มคนท่ีเลือกตอบความสะดวกสบายของการขบัข่ีนัน้ โดยเฉล่ียแล้วมี
อายปุระมาณ 27 ปี ในขณะท่ีผู้ ท่ีไมเ่ลือกตอบความสะดวกสบาย มีอายเุฉล่ียประมาณ 34 ปีแสดง
ให้เห็นว่า ผู้ขบัข่ีท่ีอายนุ้อยจะคํานึงถึงความสบายในขณะขบัข่ีหรือการรักษาความเร็วในการขบัข่ี 
ซึง่เป็นผลมากจากสภาพการจราจรโดยรอบ 
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4.4 เกณฑ์ในการแบ่งสภาพการจราจร 

เพ่ือให้สอดคล้องกับคําถามถึงความคิดเห็นเก่ียวกับสภาพการจราจรโดยทั่วไปใน
กรุงเทพมหานครท่ีกลา่วไว้แล้วข้างต้น ผู้วิจยัได้กําหนดเกณฑ์การแบ่งสภาพการจราจรออกเป็น 5 
ระดบั ได้แก่ คล่องตวั ปานกลาง ติดขดั ติดขดัมาก และติดมากท่ีสดุ แล้วให้กลุ่มตวัอย่างกําหนด
ตัวเลขเพ่ือแบ่งระดับการจราจรด้วย ความเร็ว เวลารอสัญญาณไฟ และความยาวแถวคอย 
หลงัจากตดัข้อมลูท่ีมีคา่ผิดปกตแิล้วได้ผลดงัรูปท่ี 4.5 

 

 
ก) ความเร็ว 
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ข) เวลารอสญัญาณไฟ 

 
ค) ร้อยละของความยาวแถวคอยตอ่ความยาวช่วงถนน 

รูปท่ี 4.5 ผลการสํารวจการแบง่สภาพการจราจรด้วยมาตรวดัตา่งๆ 

 

ผลการแบง่ระดบัการจราจรด้วยความเร็ว จะพบได้ว่ามธัยฐาน (Median) ของความเร็วท่ี
แบ่งระดบัสภาพการจราจรต่างๆ ได้แก่ มากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็นสภาพคล่องตวั 
ประมาณ 60 กิโลเมตรต่อชัว่โมงเป็นสภาพปานกลาง ต่ํากว่า 40 กิโลเมตรต่อชัว่โมงเป็นสภาพ
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ตดิขดั ต่ํากว่า 20 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงเป็นสภาพติดขดัมาก และ ต่ํากว่า 10 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงเป็น
สภาพติดขัดท่ีสุด นอกจากนี  ้ผลการแบ่งระดับการจราจรด้วยเวลารอสัญญาณไฟ จะเห็นได้
ว่ามธัยฐานของเวลาท่ีต้องรอสญัญาณไฟท่ีแบ่งระดบัสภาพการจราจรต่างๆ ได้แก่ น้อยกว่า 40 
วินาทีเป็นสภาพคลอ่งตวั ประมาณ 60 วินาทีเป็นสภาพปานกลาง มากกว่า 120 วินาทีเป็นสภาพ
ติดขดั มากกว่า 160 วินาทีเป็นสภาพติดขดัมาก และมากกว่า 240 วินาทีเป็นสภาพติดขดัท่ีสดุ 
นอกจากนีจ้ะเห็นได้ว่า กลุ่มตวัอย่างบางคนอาจกําหนดเกณฑ์การแบ่งระดบัการจราจรด้วยเวลา
รอสญัญาณไฟท่ีมีค่าค่อนข้างสงูและหลากหลายในระดบัการจราจรติดขดัถึงติดขดัมากท่ีสดุ ซึ่ง
อาจสะท้อนให้เห็นได้ว่าผู้ ขับข่ีในกรุงเทพมหานครมีความอดทนต่อการรอสัญญาณไฟได้
คอ่นข้างมาก ซึง่อาจเป็นความเคยชินจากการขบัข่ีในชีวิตประจําวนัอยูแ่ล้ว 

สําหรับการแบง่ระดบัการจราจรด้วยเวลาความยาวของแถวคอย เน่ืองจากความยาวของ
แถวคอยท่ีเป็นไปได้ขึน้กับความยาวของช่วงถนนและยากต่อการประมาณและรับรู้ของผู้ ขับข่ี 
ผู้ วิจัยจึงกําหนดให้กลุ่มตัวอย่างตอบเป็นตําแหน่งของท้ายแถวบนช่วงถนนท่ีแบ่งความยาว
ออกเป็น 10 ช่องเท่าๆกนั เพ่ือแทนถึงสดัสว่นของความยาวแถวคอยตอ่ความยาวของช่วงถนน โดย
พบวา่มธัยฐานของสดัสว่นท่ีแบง่ระดบัสภาพการจราจรตา่งๆ ได้แก่ ร้อยละ 20 เป็นสภาพคลอ่งตวั 
ร้อยละ 40 เป็นสภาพปานกลาง ร้อยละ 60 เป็นสภาพตดิขดั ร้อยละ 80 เป็นสภาพติดขดัมาก และ 
ร้อยละ 100 เป็นสภาพติดขดัท่ีสุด ตารางท่ี 4.6 สรุปจุดเร่ิมต้นของการจราจรติดขดัด้วยตวัชีว้ดั
ตา่งๆ ข้างต้น 

 

ตารางท่ี 4.6 สรุปจดุเร่ิมต้นของการจราจรตดิขดั โดยใช้ตวัชีว้ดัตา่งๆ 
 ความเร็ว 

(กม./ชม.) 
เวลารอสญัญาณไฟ 

)วินาที(  
ความยาวแถวคอย 

)ร้อยละของความยาวช่วงถนน(  
คา่เฉล่ีย 44.3 137.6 56.5 
มธัยฐาน 40.0 120.0 60.0 
สว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน 17.7 174.3 15.4 
คา่น้อยสดุ 4.0 5.0 10.0 
คา่มากสดุ 90.0 1,800.0 90.0 

 

 จากตารางท่ี 4.6 จะเห็นได้ว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เลือกให้การขบัข่ีด้วยความเร็วท่ีต่ํา
กวา่ 40 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงเป็นจดุเร่ิมต้นของสภาพการจราจรตดิขดั ในขณะท่ีผลจากรายงานสถิติ
จราจรปี 2552 (สจส., 2554) พบว่าความเร็วในการเดินทางเฉลี่ยในชั่วโมงเร่งด่วนในพืน้ท่ี
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กรุงเทพมหานครล้วนต่ํากว่า 40 กิโลเมตรต่อชัว่โมงแทบทัง้สิน้ ผู้วิจยัจึงตัง้ข้อสงัเกตว่า แท้ท่ีจริง
แล้วผู้ขบัข่ีส่วนมากจะทราบเพียงแค่ความรู้สึกว่ากําลงัขบัข่ีได้เร็วหรือช้าแต่ไม่ทราบความเร็วท่ี
แท้จริงขณะขบัข่ี 

 

4.5 สรุป 

จากการสํารวจตวัชีว้ดัและเกณฑ์ในการแบ่งสภาพการจราจรในมมุมองของผู้ขบัข่ี พบว่า
กลุ่มตวัอย่างมีความเห็นให้การแบ่งสภาพการจราจรควรแบ่งเพียง 3 หรือ 4 ระดบัเท่านัน้ ผู้ขบัข่ี
สว่นใหญ่ยงัมีความเห็นว่าตนเองนัน้ใช้ความเร็วในการขบัข่ีประเมินสภาพการจราจร รองลงมาคือ
ความยาวแถวคอย และเวลาท่ีต้องรอสญัญาณไฟ ถึงแม้ความเร็วในการขบัข่ีจะสามารถสะท้อนถึง
ความต้องการของผู้ขบัข่ีในเขตเมืองท่ีต้องเผชิญปัญหาการจราจรติดขดัจนไม่สามารถใช้ความเร็ว
สงูบนท้องถนนตามสมรรถนะของยานพาหนะได้ แต่การใช้ตวัชีว้ดัด้านความเร็วในการขบัข่ีเพียง
อยา่งเดียวอาจไมเ่หมาะสมกบัสภาพถนนในเขตเมืองท่ีมีแยกสญัญาณไฟจราจรเป็นจํานวนมาก 

นอกจากนี ้ตวัชีว้ดัด้านปริมาณจราจรก็เป็นปัจจยัสําคญัท่ีผู้ขบัข่ีเลือกให้เป็นปัจจยัสําคญั
ประกอบการประเมินสภาพการจราจร แต่ผู้ ขับข่ีไม่สามารถรับทราบ วัด หรือประมาณข้อมูล
ปริมาณการจราจรออกมาเป็นตวัเลขท่ีใช้ในการเปรียบเทียบได้ แม้ว่าความสะดวกสบายในการขบั
ข่ีจะเป็นปัจจยัสําคญัอีกประการในการประเมินสภาพการจราจรตามการรับรู้ของผู้ขบัข่ี แต่กลุ่ม
ตวัอย่างท่ีเลือกความสะดวกสบายในการขับข่ีกลบัมีสดัส่วนท่ีน้อยมาก แสดงให้เห็นว่า ผู้ ขับข่ี
คํานึงถึงสิ่งท่ีสามารถเห็นหรือรู้สกึได้ด้วยตาในการประเมินสภาพการจราจร อย่างไรก็ดี ผู้วิจยัเห็น
พ้องกับงานวิจัยในอดีตว่า ความสะดวกสบายในการขับข่ีนัน้เป็นปัจจัยสําคญัในการประเมิน
สภาพการจราจร (Laetz, 1990) เน่ืองจาก เป็นผลมาจากปริมาณการจราจรบนท้องถนน กลา่วคือ
หากมีปริมาณการจราจรน้อย ผู้ ขับข่ีสามารถใช้ความเร็วได้ตามท่ีต้องการ แต่หากมีปริมาณ
การจราจรมาก ผู้ขบัข่ีอาจประสบกับสภาพท่ีเคล่ือนตวัได้ยาก ไม่สามารถใช้ความเร็วได้ตามท่ี
ต้องการและตอ่เน่ืองได้อยา่งสะดวก  

การวิเคราะห์ในบทต่อไปจะเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลจากข้อมูลการประเมินสภาพ
การจราจรในระหว่างการขบัข่ีของอาสาสมคัรเพ่ือค้นหาตวัชีว้ดัในการประเมินสภาพการจราจรท่ี
สอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี 
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บทที่ 5 

 

การสาํรวจข้อมูลเพื่อค้นหาตวัชีว้ัดในการประเมินสภาพการจราจรที่สอดคล้อง
กับการรับรู้ของผู้ขับข่ีโดยอาศัยข้อมูลจากเคร่ืองรับสัญญาณดาวเทยีม GPS 

 

เนือ้หาในบทนีจ้ะเป็นการอธิบายถึงคณุลกัษณะของอาสาสมคัรท่ีให้ความร่วมมือในการ
สํารวจข้อมลูด้วย GPS และวิเคราะห์ข้อมลูการประเมินสภาพการจราจรจากข้อมลูการเดินทาง
ของอาสาสมคัรโดยประยกุต์ใช้แบบจําลองวิยตุแบบลําดบั (Ordered Discrete Model) เพ่ือค้นหา
ตวัชีว้ดัสภาพการจราจรและเกณฑ์ในการแบ่งสภาพการจราจรท่ีเหมาะสมและสอดคล้องกบัการ
รับ รู้ของผู้ ขับ ข่ีในการประเมินสภาพการจราจรของถนนท่ีมีแยกสัญญาณไฟจราจรใน
กรุงเทพมหานคร 

 

5.1 คุณลักษณะและความคดิเหน็เก่ียวกับการประเมินสภาพการจราจร 

 อาสาสมคัรท่ีให้ความร่วมมือกบัผู้วิจยัในการสํารวจข้อมลูนี ้มีจํานวนทัง้สิน้ 20 คน โดย
สว่นใหญ่เป็นนิสติในสาขาวิศวกรรมการขนสง่ คณะวิศวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ซึง่
มีจํานวน 11 คน ทัง้นีเ้น่ืองจากมีการใช้เคร่ืองรับสญัญาณดาวเทียม GPS ในการสํารวจข้อมลูและ
ความสะดวกในการตดิตามผลการสํารวจ เป็นพนกังานบริษัท 6 คน อีก 3 คน รับราชการ/พนกังาน
รัฐวิสาหกิจ โดยมีอายุเฉล่ียรวมเท่ากับ 27.1 ปี ด้วยค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 4.7 ปี รายละเอียด
แสดงดงัตารางท่ี 5.1 

 รูปท่ี 5.1 แสดงร้อยละของจํานวนอาสาสมคัรแบ่งตามระยะทางเฉล่ียท่ีผู้ขบัข่ีเดินทางใน
หนึ่งวัน พบว่าอาสาสมัครส่วนใหญ่ (ร้อยละ 35) เดินทางในแต่ละวันเฉล่ียประมาณ 21-40 
กิโลเมตร รองลงมาได้แก่มากกว่า 60 กิโลเมตรร้อยละ 30 โดยค่าเฉลี่ยรวมคือ 52.70 กิโลเมตร 
และคา่เบ่ียงเบนมาตรฐาน 36.77 กิโลเมตร  

 รูปท่ี 5.2 แสดงร้อยละของจํานวนอาสาสมคัรแบ่งตามเวลาเฉล่ียท่ีผู้ขบัข่ีอยู่ในรถในหนึ่ง
วนั โดยอาสาสมคัรร้อยละ 55 ใช้เวลาอยู่ในรถในหนึ่งวนัไม่เกิน 2 ชัว่โมงเท่านัน้ รองลงมาคือ 2-4 
ชั่วโมงร้อยละ 40 และมากกว่า 6 ชั่วโมงร้อยละ 5 โดยค่าเฉล่ียรวมคือ 3.18 ชั่วโมง และค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐาน 4.04 ชัว่โมง โดยคนท่ีใช้เวลาเดินทางในหนึ่งวนัมากกว่า 6 ชัว่โมงซึง่มีเพียง 1 
คนนัน้ ประกอบอาชีพเป็นพนกังานขบัรถ 
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ตารางท่ี 5.1 ข้อมลูพืน้ฐานของกลุม่อาสาสมคัร 
เพศ จาํนวน )คน(  อายุเฉล่ีย )ปี(  

ชาย 15 27.8 
หญิง 5 28.0 
รวม / เฉลี่ย 20 27.1 

อาชีพ ความถ่ี ร้อยละ 
รับราชการ/พนกังานรัฐวิสาหกิจ 3 15 
นิสติ/นกัศกึษา 11 55 
พนกังานบริษัท 6 30 

ระดบัการศึกษา ความถ่ี ร้อยละ 
ต่ํากวา่มธัยมศกึษาตอนต้น 1 5 
มธัยมศกึษา หรือ ปวช. 1 5 
ปริญญาตรี หรือ ปวส. 12 60 
สงูกวา่ปริญญาตรี 6 30 
 

 
รูปท่ี 5.1 สดัสว่นของจํานวนอาสาสมคัรแบง่ตามระยะทางเฉล่ียท่ีเดนิทางในหนึง่วนั 
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รูปท่ี 5.2 สดัสว่นของจํานวนอาสาสมคัรแบง่ตามเวลาเฉล่ียท่ีอยูใ่นรถในหนึง่วนั 

 

 ตารางท่ี 5.2 แสดงความคิดเห็นของอาสาสมัครท่ีมีต่อสภาพการจราจรโดยรวมของ
กรุงเทพมหานคร พบว่าอาสาสมคัร 17 คน (ร้อยละ 85) มีความเห็นว่าสภาพการจราจรโดยทัว่ไป
ในกรุงเทพมหานครนัน้ตดิขดัถึงตดิขดัมาก 

 

ตารางท่ี 5.2 การแบ่งระดับสภาพการจราจรตามจํานวนอาสาสมัครท่ีมีความเห็นต่อสภาพ
การจราจร 

หน่วย: คน 

 3 ระดบั 4 ระดบั 5 ระดบั 6 ระดบั รวม 
ปานกลาง 1 2 0 0 3 
ตดิขดั 2 4 6 1 13 
ตดิขดัมาก 2 0 2 0 4 
ตดิขดัท่ีสดุ 0 0 0 0 0 

รวม 5 6 8 1 20 
 

เม่ือสอบถามถึงจํานวนระดบัสภาพการจราจรท่ีควรแบง่ อาสาสมคัรส่วนใหญ่ (8 คนหรือ
ร้อยละ 40) เห็นวา่ควรแบง่ระดบัสภาพการจราจรออกเป็น 5 ระดบั อาสาสมคัร 6 คน (ร้อยละ 30) 
เห็นว่าควรแบ่ง 4 ระดบั ซึ่งค่อนข้างแตกต่างจากการสํารวจกลุ่มตวัอย่างท่ีเป็นผู้ขบัข่ีโดยทัว่ไปท่ี
สว่นใหญ่มีความเห็นวา่ควรแบง่สภาพการจราจรออกเป็น 3 หรือ 4 ระดบั แตก็่แสดงให้เห็นได้ว่า ผู้
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ขับข่ีในกรุงเทพมหานครต้องการท่ีจะทราบข้อมูลความรุนแรงของระดับการจราจรติดขัด
เช่นเดียวกนั 

 ตารางท่ี 5.3 แสดงถึงจํานวนอาสาสมคัรท่ีให้ความสําคญัแก่ตวัชีว้ดัด้านความเร็ว เวลารอ
สญัญาณไฟ และความยาวแถวคอยในการประเมินระดบัการจราจร จะเห็นได้ว่าอาสาสมคัรส่วน
ใหญ่เลือกให้ความเร็วเป็นสิ่งท่ีจะพิจารณาในการแบ่งสภาพการจราจรเป็นอบัดนัต้นๆ รองลงมา
คือความยาวแถวคอย และสดุท้ายคือเวลาท่ีต้องรอสญัญาณไฟ ซึ่งสอดคล้องกับผลการสํารวจ
กลุ่มตัวอย่างในหัวข้อท่ี 4.3 ท่ีเป็นผู้ ขับข่ีเช่นเดียวกันกับผลความคิดเห็นในการแบ่งระดับ
การจราจร 

 

ตารางท่ี 5.3 จํานวนอาสาสมคัรท่ีเลือกตวัชีว้ดัเพ่ือพิจารณาประเมินสภาพการจราจร 
 หน่วย: คน 

  เลือกอนัดบั 1 เลือกอนัดบั 2 เลือกอนัดบั 3 
ความเร็ว 10 6 4 
เวลารอสญัญาณไฟ 1 7 12 
ความยาวแถวคอย 9 7 4 

 

 นอกจากนี  ้เม่ือสอบถามถึงข้อมูลอ่ืนๆท่ีอาสาสมัครใช้ประกอบในการประเมินสภาพ
การจราจร ดงัรูปท่ี 5.3 พบว่าปริมาณการจราจรบนท้องถนนเป็นปัจจัยสําคญัท่ีอาสาสมัครใช้
ประเมินสภาพการจราจรในขณะขบัข่ี รองลงมาคือจํานวนรอบสญัญาณไฟท่ีกลุ่มตวัอย่างต้องรอ
คอยท่ีทางแยก และความสะดวกสบายในการขบัข่ี ซึง่ต่างกบัการสํารวจจากกลุ่มตวัอย่างท่ีเป็นผู้
ขบัข่ีโดยทัว่ไปท่ีไมค่อ่ยเลือกตอบความสะดวกสบาย 

 เช่นเดียวกันกับผลการสํารวจข้อมูลด้วยแบบสอบถาม ดังท่ีกล่าวไว้แล้วในหัวข้อ 4.3  
ปริมาณการจราจรท่ีกลุ่มอาสาสมัครเลือกตอบนัน้ ไม่ใช่ปริมาณการจราจรท่ีแท้จริงตาม
ความหมายเชิงวิศวกรรมจราจร แต่เป็นปริมาณยานพาหนะท่ีอยู่โดยรอบ ซึ่งมีความหมาย
ใกล้เคียงกบัความหนาแน่นมากกวา่  

 ผู้ วิจัยได้ให้อาสาสมัครกําหนดตัวเลขเพ่ือแบ่งระดบัการจราจรด้วย ความเร็ว เวลารอ
สญัญาณไฟ และความยาวแถวคอย หลงัจากตดัข้อมลูท่ีมีคา่ผิดปกตแิล้วได้ผลดงัรูปท่ี 5.4 
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รูปท่ี 5.3 ปัจจยัอ่ืนๆ ในการประเมินสภาพการจราจรของอาสาสมคัร 

 

 
ก) ความเร็ว 
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ข) เวลารอสญัญาณไฟ 

 

 
ค) ร้อยละของความยาวแถวคอยตอ่ความยาวช่วงถนน 

รูปท่ี 5.4 ผลการสํารวจการแบง่สภาพการจราจรด้วยมาตรวดัตา่งๆของอาสาสมคัร 

 

ในการสอบถามถึงเกณฑ์ในการแบ่งระดบัการจราจร พบว่าการแบ่งระดบัการจราจรด้วย
ความเร็ว จะพบได้ว่ามธัยฐาน (Median) ของความเร็วท่ีแบ่งระดบัสภาพการจราจรต่างๆ ได้แก่ 
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มากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมงเป็นสภาพคล่องตวั ประมาณ 50 กิโลเมตรต่อชัว่โมงเป็นสภาพ
ปานกลาง ต่ํากวา่ 30 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงเป็นสภาพตดิขดั ต่ํากวา่ 20 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงเป็นสภาพ
ติดขดัมาก และ ต่ํากว่า 5 กิโลเมตรต่อชัว่โมงเป็นสภาพติดขดัท่ีสดุ นอกจากนี ้ผลการแบ่งระดบั
การจราจรด้วยเวลารอสญัญาณไฟ จะเห็นได้วา่มธัยฐานของเวลาท่ีต้องรอสญัญาณไฟท่ีแบง่ระดบั
สภาพการจราจรตา่งๆ ได้แก่ น้อยกว่า 30 วินาทีเป็นสภาพคลอ่งตวั ประมาณ 60 วินาทีเป็นสภาพ
ปานกลาง มากกว่า 110 วินาทีเป็นสภาพติดขดั มากกว่า 170 วินาทีเป็นสภาพติดขดัมาก และ
มากกวา่ 300 วินาทีเป็นสภาพตดิขดัท่ีสดุ 

สําหรับการแบง่ระดบัการจราจรด้วยเวลาความยาวของแถวคอย เน่ืองจากความยาวของ
แถวคอยท่ีเป็นไปได้ขึน้กับความยาวของช่วงถนนและยากต่อการประมาณและรับรู้ของผู้ ขับข่ี 
ผู้ วิจัยจึงกําหนดให้กลุ่มตัวอย่างตอบเป็นตําแหน่งของท้ายแถวบนช่วงถนนท่ีแบ่งความยาว
ออกเป็น 10 ช่องเท่าๆกนั เพ่ือแทนถึงสดัสว่นของความยาวแถวคอยตอ่ความยาวของช่วงถนน โดย
พบวา่มธัยฐานของสดัสว่นท่ีแบง่ระดบัสภาพการจราจรตา่งๆ ได้แก่ ร้อยละ 20 เป็นสภาพคลอ่งตวั 
ร้อยละ 40 เป็นสภาพปานกลาง ร้อยละ 60 เป็นสภาพตดิขดั ร้อยละ 80 เป็นสภาพติดขดัมาก และ 
ร้อยละ 100 เป็นสภาพติดขดัท่ีสุด ตารางท่ี 5.4 สรุปจุดเร่ิมต้นของการจราจรติดขดัด้วยตวัชีว้ดั
ตา่งๆ ข้างต้น 

 

ตารางท่ี 5.4  สรุปจุดเร่ิมต้นของการจราจรติดขัดโดยใช้ตัวชีว้ัดต่างๆจากความคิดเห็นของ
อาสาสมคัร 

 ความเร็ว 
(กม./ชม.) 

เวลารอสญัญาณไฟ 
)วินาที(  

ความยาวแถวคอย 
(ร้อยละของความยาวช่วงถนน) 

คา่เฉล่ีย 31.8 125.5 60.0 
มธัยฐาน 30.0 110.0 60.0 
สว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน 10.4 103.9 11.2 
คา่น้อยสดุ 15.0 30.0 50.0 
คา่มากสดุ 50.0 500.0 80.0 

 

 เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบตารางท่ี 5.4 และตารางท่ี 4.6 ในหวัข้อท่ี 4.4 จะเห็นได้ว่า 
คา่เฉลี่ยของจดุเร่ิมต้นของการจราจรติดขดัในแตล่ะตวัชีว้ดัมีความแตกต่างกนัไม่มากนกั โดยจาก
ผลการสํารวจผู้ขบัข่ีโดยทัว่ไปเห็นว่า การจราจรติดขดัจะเกิดขึน้เม่ือความเร็วในการขบัข่ีน้อยกว่า 
44.34 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ต้องใช้เวลารอสญัญาณไฟนานกว่า 138 วินาที และมีแถวคอยยาว
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ประมาณร้อยละ 56 ของความยาวช่วงถนน ในขณะท่ีกลุ่มอาสาสมคัรมีความเห็นว่าการจราจร
ติดขดัจะเกิดขึน้เม่ือความเร็วในการขับข่ีน้อยกว่า 31.75 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ต้องใช้เวลารอ
สญัญาณไฟนานกวา่ 125 วินาที และมีแถวคอยยาวประมาณร้อยละ 60 ของความยาวช่วงถนน  

 

5.2 ข้อมูลการเดนิทางของอาสาสมัคร 

 ข้อมูลการเดินทางของอาสาสมัครในระหว่างการสํารวจข้อมูล พบว่าจากอาสาสมัคร
จํานวน 20 คนนัน้ ได้ข้อมลูของช่วงถนนท่ีสามารถนํามาใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือหาเกณฑ์ในการ
ประเมินสภาพการจราจรได้ทัง้สิน้ 358 ข้อมลู  แสดงดงัตารางท่ี 5.5 จะเห็นได้ว่า การเดินทางของ
อาสาสมคัรแต่ละคนมีจดุเร่ิมต้นและจดุสิน้สดุการเดินทางท่ีหลากหลาย มีการเดินทางทัง้ในพืน้ท่ี
กรุงเทพชัน้ในจนถึงปริมณฑล โดยเวลาท่ีเร่ิมเดนิทางสว่นใหญ่จะเป็นช่วงเวลาเช้า ซึง่เป็นช่วงเวลา
ท่ีอาสาสมคัรเดินทางจากบ้านไปเรียนหรือทํางานและช่วงเวลาเย็น เป็นช่วงเวลาท่ีอาสาสมคัร
เดนิทางกลบับ้าน โดยในตารางท่ี 5.6 แสดงผลการสรุปข้อมลูการเดนิทางของอาสาสมคัร 

 จากวิธีการสํารวจข้อมลูดงัท่ีได้กล่าวไว้ในหวัข้อ 3.2 ว่าผู้วิจยัได้ให้อาสาสมคัรประเมิน
สภาพการจราจรใน 4 เท่ียวการเดินทาง แตจ่ากตารางท่ี 5.6 ท่ีจะเห็นได้ว่าคา่น้อยสดุของจํานวน
ข้อมลูตอ่คนเท่ากบั 2 ทัง้นีเ้น่ืองจากอาสาสมคัรบางคนเดนิทางในเส้นทางท่ีแทบไม่พบกบัทางแยก
ท่ีมีสญัญาณไฟจราจร ซึง่มีความเป็นไปได้กบัสภาพของถนนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ี
ในบางเส้นทางซึ่งเป็นเส้นทางหลัก มักจะมีสะพานข้ามทางแยกหรืออุโมงค์ลอดทางแยกเพ่ือ
บรรเทาปัญหาการจราจรติดขดั ซึ่งนบัเป็นปัญหาประการหนึ่งของการสํารวจข้อมลูในงานวิจยันี ้
แต่อย่างไรก็ดี ข้อมลูทัง้ 358 ข้อมลูนี ้ผู้วิจยัเห็นว่ามีความเพียงพอต่อการนําไปวิเคราะห์เพ่ือหา
ตวัชีว้ดัและเกณฑ์ในการแบง่สภาพการจราจรได้ ดงัจะกลา่วในหวัข้อถดัไป 
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ตารางที่ 5.5 ข้อมลูการเดนิทางของอาสาสมคัร 

คนที่ วันที่ เวลา จุดเริ่มต้น จุดสิน้สุด เวลาในการเดนิทาง (ชม.:นาที:วนิาที) ระยะทาง (กม.) จาํนวนแยกสัญญาณไฟ 
1 21/1/2011 13:53:57 รามคําแหง 25 ลาดพร้าว 95 0:16:18 4.8 2 

24/1/2011 12:49:37 ลาดพร้าว 122 แยกรัชดาลาดพร้าว 0:29:40 10.4 4 
24/1/2011 17:39:34 แยกรัชดาลาดพร้าว ลาดพร้าว 95 2:52:48 32.5 6 
26/1/2011 17:36:07 ลาดพร้าว 97 เดอะมอลล์บางกะปิ 0:18:01 3.9 3 

2 11/1/2011 23:13:31 แยกเพชรพระราม รามคําแหง 4 0:16:56 9.8 7 
12/1/2011 08:01:07 คลองตนั จฬุาฯ 0:59:03 11.9 9 
13/1/2011 15:23:07 คลองตนั จฬุาฯ 0:47:24 12.7 6 

3 26/1/2011 09:00:35 เสรีไทย จฬุาฯ 0:51:58 24.8 4 
26/1/2011 20:05:07 จามจรุีสแควร์ เสรีไทย 33 1:05:43 23.5 3 
28/1/2011 09:31:53 เสรีไทย 13 จฬุาฯ 0:57:45 24.2 5 
28/1/2011 16:59:35 จฬุาฯ เสรีไทย 33 1:45:47 7.2 4 

4 12/1/2011 09:45:25 ลาดพร้าว 126 ม .เกษตร  0:32:38 18.3 5 
12/1/2011 17:35:37 ม .เกษตร  ลาดพร้าว 126 1:30:21 17.6 4 
13/1/2011 08:49:25 ลาดพร้าว 126 ม .เกษตร  0:39:10 17.9 4 
13/1/2011 19:33:44 ม .เกษตร  ลาดพร้าว 126 1:42:39 21.5 4 

5 17/1/2011 8:23:53 นวลจนัทร์ แยกรัชดาลาดพร้าว 0:47:09 16.7 5 
18/1/2011 19:25:59 แยกรัชดาลาดพร้าว บิ๊กซีลาดพร้าว 0:38:03 5.4 5 
19/1/2011 08:30:05 โชคชยั 4 แยกรัชดาลาดพร้าว 0:20:02 6.0 2 
15/2/2011 19:02:35 แยกรัชดาลาดพร้าว แฮปปีแ้ลนด์ 2:36:30 15.9 12 51 
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ตารางที่ 5.5 ข้อมลูการเดนิทางของอาสาสมคัร )ตอ่(  

คนที่ วันที่ เวลา จุดเริ่มต้น จุดสิน้สุด เวลาในการเดนิทาง (ชม.:นาที:วนิาที) ระยะทาง (กม.) จาํนวนแยกสัญญาณไฟ 
6 25/1/2011 18:45:23 จฬุาฯ ทา่อิฐ-ไทรม้า 1:29:47 32.6 8 

27/1/2011 12:48:31 ทา่อิฐ-ไทรม้า จฬุาฯ 0:26:15 25.9 3 
27/1/2011 16:29:49 จฬุาฯ ทา่อิฐ-ไทรม้า 0:56:38 30.6 8 

7 14/1/2011 21:07:25 จฬุาฯ ประชาอทุิศ 0:34:52 16.4 5 
15/1/2011 07:32:35 ประชาอทุิศ จฬุาฯ 0:32:39 16.5 4 
16/1/2011 18:34:31 จฬุาฯ พระราม 3 ซอย 58 0:12:07 7.0 3 
25/1/2011 10:12:31 ประชาอทุิศ จฬุาฯ 0:36:10 14.8 4 

8 1/2/2011 20:21:01 รัชดาภิเษก 8 แคราย 0:48:33 18.4 4 
2/2/2011 07:01:31 แคราย รฟม. 0:30:44 16.8 4 
2/2/2011 17:34:35 รฟม. แคราย 0:58:36 21.0 3 

9 21/1/2011 09:52:07 ลาดพร้าว 5 จฬุาฯ 0:39:41 13.6 2 
21/1/2011 22:16:23 จฬุาฯ ลาดพร้าว 5 0:43:08 11.5 7 
22/1/2011 10:01:37 ลาดพร้าว 5 จฬุาฯ 0:40:32 13.0 3 
22/1/2011 19:50:07 จฬุาฯ ลาดพร้าว 5 1:06:51 14.7 8 

10 9/2/2011 16:11:55 สคุนธสวสัดิ์ ลาดปลาเค้า 0:31:42 10.8 2 
9/2/2011 20:26:04 ลาดปลาเค้า สคุนธสวสัดิ์ 0:11:34 4.8 2 

10/2/2011 13:47:55 สคุนธสวสัดิ์ ลาดปลาเค้า 0:17:13 7.5 3 
11/2/2011 10:51:31 สคุนธสวสัดิ์ รัชดาภิเษก 0:40:34 12.9 2 

52 
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ตารางที่ 5.5 ข้อมลูการเดนิทางของอาสาสมคัร )ตอ่(  

คนที่ วันที่ เวลา จุดเริ่มต้น จุดสิน้สุด เวลาในการเดนิทาง (ชม.:นาที:วนิาที) ระยะทาง (กม.) จาํนวนแยกสัญญาณไฟ 
11 4/2/2011 19:08:05 จฬุาฯ บรมราชชนนี 0:30:31 14.1 9 

7/2/2011 09:03:05 จรัญสนิทวงศ์ กรมทางหลวง 0:32:27 6.7 7 
11/2/2011 07:48:28 ราชดําเนิน กรมทางหลวง 0:35:37 4.0 7 

12 3/2/2011 15:26:37 บรรทดัทอง จฬุาฯ 0:54:28 39.7 1 
4/2/2011 12:27:53 บรรทดัทอง จฬุาฯ 0:44:38 37.0 2 

13 10/1/2011 16:13:07 จฬุาฯ ศรีนครินทร์ 0:32:01 17.1 1 
11/1/2011 08:35:55 อาจนรงค์ จฬุาฯ 0:19:37 7.4 2 
11/1/2011 16:10:07 จฬุาฯ ศรีนครินทร์ 0:20:17 15.6 2 
14/1/2011 09:55:31 ศรีนครินทร์ จฬุาฯ 0:58:49 19.3 1 

13 10/1/2011 16:13:07 จฬุาฯ ศรีนครินทร์ 0:32:01 17.1 1 
11/1/2011 08:35:55 อาจนรงค์ จฬุาฯ 0:19:37 7.4 2 
11/1/2011 16:10:07 จฬุาฯ ศรีนครินทร์ 0:20:17 15.6 2 
14/1/2011 09:55:31 ศรีนครินทร์ จฬุาฯ 0:58:49 19.3 1 

14 21/1/2011 09:53:01 อโศก บางป ู 1:21:32 42.4 5 
21/1/2011 13:28:54 บางป ู อโศก 2:14:45 46.1 9 

15 19/1/2011 19:05:01 อโศก สวุินทวงศ์ 1:23:06 46.2 15 
20/1/2011 07:04:35 สวุินทวงศ์ ลาดปลาเค้า 2:22:13 38.4 12 
20/1/2011 16:46:05 ลาดปลาเค้า สวุินทวงศ์ 1:33:49 31.2 8 

53 



54 
 

ตารางที่ 5.5 ข้อมลูการเดนิทางของอาสาสมคัร )ตอ่(  

คนที่ วันที่ เวลา จุดเริ่มต้น จุดสิน้สุด เวลาในการเดนิทาง (ชม.:นาที:วนิาที) ระยะทาง (กม.) จาํนวนแยกสัญญาณไฟ 
16 7/2/2011 17:18:25 เชือ้เพลงิ จฬุาฯ 0:33:39 6.2 1 

10/2/2011 12:51:37 คลองเตย จฬุาฯ 0:18:07 3.7 1 
17 11/2/2011 15:30:01 จฬุาฯ เจริญนคร 3 1:13:39 16.7 3 

12/2/2011 9:00:59 เจริญนคร 3 พระนครเหนือ 0:56:29 15.7 14 
12/2/2011 14:29:52 จรัญสนิทวงศ์ เจริญนคร 3 0:45:09 23.5 1 

18 21/1/2011 20:32:34 สี่พระยา ตลาดยอด 0:39:21 5.6 9 
22/1/2011 17:14:37 สรุวงศ์ ตลาดยอด 1:13:16 10.4 15 
23/1/2011 21:50:55 สําราญราษฎร์ สีลม 0:26:02 6.8 14 
24/1/2011 21:27:35 สาทร ตลาดยอด 0:33:47 9.4 16 

19 11/2/2011 21:06:53 บรรทดัทอง พทุธมณฑลสาย 3 0:30:35 21.0 5 
14/2/2011 22:07:31 สีลม พระราม 2 1:11:40 53.4 2 
15/2/2011 21:19:35 พรานนก พทุธมณฑลสาย 3 0:30:39 16.7 5 
18/2/2011 08:27:25 พระราม 2 จฬุาฯ 0:35:34 25.9 8 

20 28/1/2011 08:45:59 นวมินทร์ จฬุาฯ 1:03:55 28.1 7 
29/1/2011 10:36:35 นวมินทร์ จฬุาฯ 0:29:52 23.1 7 

54 



55 
 
ตารางท่ี 5.6 สรุปข้อมลูการเดนิทางระหวา่งการสํารวจข้อมลูของอาสาสมคัร 

 คา่เฉลี่ย สว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน คา่น้อยสดุ คา่มากสดุ 
จํานวนข้อมลูตอ่คน 18 11.42 2 54 
ระยะทางของช่วงถนน 
(เมตร) 

965.7 1,066.3 106.4 12,625.7 

เวลาท่ีใช้ในการเดนิทางใน 
1 ช่วงถนน (นาที:วินาที) 

3:18 0:13 0:12 51:10 

  

5.3 แบบจาํลองที่ใช้ในการศกึษา 

เน่ืองจากสภาพการจราจรท่ีผู้วิจยัได้ให้อาสาสมคัรประเมินนัน้แบง่ออกเป็น 5 ระดบั ได้แก่ 
คล่องตวั ปานกลาง ติดขดั ติดขดัมาก และติดขดัท่ีสดุ ซึง่เป็นข้อมลูท่ีมีการเรียงลําดบั (Ordered) 
ดงันัน้ ผู้วิจยัจึงเลือกใช้แบบจําลองวิยตุแบบลําดบั (Ordered Discrete Model) ในการวิเคราะห์
หาปัจจัยหรือตัวแปรอิสระท่ีจะส่งผลต่อตัวเลือกหรือตัวแปรตามท่ีมีการเรียงลําดับดังท่ีใช้ใน
การศกึษานี ้

กําหนดให้ตวัแปร z  เป็นตวัแปรตามท่ีสนใจในทางทฤษฎี แบบจําลองวิยตุแบบลําดบัจะ
สามารถเขียนสมการของตวัแปร z  ในรูปของฟังก์ชนัเส้นตรงได้ดงันี ้(Washington, Karlaftis and 
Mannering, 2003) 

 

 z X    (5.1) 

  

 โดย X  คือ เวกเตอร์ของตวัแปรต้นท่ีมีผลตอ่การเรียงลําดบัของตวัแปรตาม 

    คือ เวกเตอร์ของพารามิเตอร์ท่ีประมาณคา่ได้ 

    คือ สว่นของความไมแ่น่นอน 

 

ให้ตัวแปร y  คือข้อมูลแบบเรียงลําดับท่ีสํารวจมาได้ โดยมี M  ลําดับ ดังนัน้ความสัมพันธ์
ระหวา่งตวัแปร y  และตวัแปร z  สามารถแสดงได้ดงันี ้
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 1y   ถ้า 1z    

 2y   ถ้า 1 2z     

 3y   ถ้า 2 3z    (5.2) 

 ...y     

 y M  ถ้า 1Mz     

 

เม่ือ 1 ,..., 1M   คือค่าท่ีใช้แบ่งขอบเขตในแต่ละลําดบั (Threshold) ของตวัแปรตาม โดยใน
การศกึษานี ้กําหนดให้สภาพการจราจร คล่องตวั ปานกลาง ติดขดั ติดขดัมาก และติดขดัท่ีสดุ มี
คา่เป็น 1 ถึง 5 ตามลําดบั ถ้าสมมตใิห้ สว่นของความไมแ่น่นอน   มีการกระจายตวัแบบปกติ ซึง่
มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 0 และมีค่าความแปรปรวนเท่ากับ 1 ดงันัน้ แบบจําลอง Ordered Probit 
สามารถเขียนได้ดงันี ้

 1( 1) ( )P y X     

 2 1( 2) ( ) ( )P y X X         

 3 2( 3) ( ) ( )P y X X          (5.3) 

 ...  

 1( ) 1 ( )MP y M X      

  

 โดย ( )t  แทนฟังก์ชนัการแจกแจงสะสมแบบปกติ (Cumulative Normal Distribution) 
ดงันี ้

 

 
21

( ) exp
22

t x
t dx



 
   

 
  (5.4)  

 

การหาคา่พารามิเตอร์   และคา่แบง่ระดบั   สามารถทําได้โดยอาศยัการประมาณด้วย
วิธี Maximum Likelihood โดยการแปลความหมายของตวัแปรต้นท่ีเป็นปัจจยัท่ีสง่ผลต่อตวัแปร
ตามทําได้โดยการตรวจสอบเคร่ืองหมายของพารามิเตอร์หน้าตวัแปรต้นท่ีเป็นปัจจยัต่างๆ หาก
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เคร่ืองหมายเป็นบวก ก็จะหมายความว่า ตัวแปรต้นตัวนัน้จะส่งผลให้ความน่าจะเป็นในการ
ทํานายคา่ของตวัแปรตามอยูใ่นลําดบัท่ีสงูขึน้ ซึง่ในการศกึษานีคื้อสภาพการจราจรท่ีตดิขดัมากขึน้  
ในทางตรงกนัข้าม หากเคร่ืองหมายของพารามิเตอร์หน้าตวัแปรต้นเป็นลบ ก็จะหมายความว่าตวั
แปรต้นตวันัน้ส่งผลให้ความน่าจะเป็นในการทํานายค่าของตวัแปรตามอยู่ในลําดบัท่ีต่ําลง ซึ่งใน
ท่ีนีคื้อสภาพการจราจรท่ีคลอ่งตวัขึน้ 

  

5.4 การตรวจสอบความถูกต้องและการคัดเลือกแบบจาํลอง 

 การตรวจสอบเคร่ืองหมาย (Sign Test) 
เคร่ืองหมายของด่าพารามิเตอร์จะต้องสะท้อนถึงทิศทางท่ีตวัแปรของพารามิเตอร์นัน้ จะ

ส่งผลเพิ่มขึน้หรือลดลงต่อการประเมินระดบัการจราจร ถ้าเคร่ืองหมายหน้าพารามิเตอร์เป็นบวก 
จะส่งผลให้ประเมินสภาพการจราจรท่ีติดขัดมากขึน้ ในทางตรงกันข้าม ถ้าเคร่ืองหมายหน้า
พารามิเตอร์เป็นลบ จะสง่ผลให้ประเมินสภาพการจราจรท่ีตดิขดัน้อยลงหรือคลอ่งตวัมากขึน้ 

 

 การตรวจสอบนยัสําคญัของอิทธิพลของตวัแปร (Significant t-Test) 
การวิเคราะห์หาค่าพารามิเตอร์ต่างๆ โดยใช้วิธี Maximum Likelihood นัน้จะต้อง

พิจารณาถึงนยัสําคญัว่าค่าพารามิเตอร์ท่ีได้นัน้แตกตา่งจากศนูย์เพียงใดในกรณีท่ีพิจารณาแตล่ะ
ตวัแปร ซึง่ในกรณีท่ีข้อมลูมีจํานวนมากจะใช้คา่สถิต ิt (t-statistics) ในการตรวจสอบดงันี ้

 

 
 

k
N k

k

t


 
   (5.5) 

 

โดย N kt   คือ คา่สถิต ิt มีคา่องศาอิสระ (Degree of Freedom) = N-k 

 k  คือ คา่พารามิเตอร์ของตวัแปรท่ี k 

  k   คือ ความแปรปรวนของคา่พารามิเตอร์ของตวัแปรท่ี k 

 N  คือ จํานวนข้อมลูท่ีใช้ในการประมาณคา่พารามิเตอร์ 

 k  คือ จํานวนพารามิเตอร์ทัง้หมดท่ีปรากฏอยูใ่นแบบจําลอง 
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หากคา่ t มีคา่มากกว่า 1.645 แสดงว่า ตวัแปรดงักลา่วมีอิทธิพลตอ่ความพงึพอใจอย่างมี
นยัสําคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90 

 

 การตรวจสอบระดบัของความสอดคล้อง (Goodness-of-fit) 
ระดบัความสอดคล้องของแบบจําลองท่ีใช้อธิบายพฤติกรรมของผู้ขบัข่ีสามารถวดัโดยการ

ใช้ดชันีวดัความสอดคล้อง (Likelihood Ratio Index, 2 ) ซึง่มีสมการดงันี ้
 

 2 ( )
1

(0)

LL

LL

    (5.6) 

 

โดยท่ี  ( )LL   คือ  คา่ลอการิทึม่ของฟังก์ชัน่ความเป็นไปได้จากการประมาณคา่  

 พารามิเตอร์ 

 (0)LL  คือ คา่ลอการิทึม่ของฟังก์ชัน่ความเป็นไปได้ในกรณีท่ีสมัประสทิธ์ิ 

   ทกุตวัมีคา่เท่ากบัศนูย์ 

 

แต่อย่างไรก็ดีค่า 2  จะเพ่ิมขึน้เม่ือเพิ่มตัวแปรเข้าไปในแบบจําลองมากขึน้ ดังนัน้จึง
สามารถปรับแก้ผลดงักลา่วโดยใช้คา่ Adjusted 2  

 

 2 ( )
 1

(0)

LL k
Adjusted

LL

 
   (5.7) 

 

โดย k  คือ  จํานวนพารามิเตอร์ในสมการแบบจําลอง  

 

จากการพิจารณาดชันีวดัความสอดคล้องของแบบจําลอง พบวา่จะมีคา่อยูร่ะหวา่ง 0 ถึง 1 
โดยหากดชันีวดัความสอดคล้องมีค่าเท่ากบั 1 แสดงว่าแบบจําลองดงักล่าวมีความสอดคล้องกบั
ข้อมลูท่ีสํารวจมาร้อยละ 100 ในทางกลบักนั ถ้าดชันีวดัความสอดคล้องมีคา่เท่ากบั 0 แสดงว่า
แบบจําลองดงักลา่วไมมี่ความสอดคล้องกบัข้อมลูท่ีสํารวจมา 
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5.5 การพัฒนาแบบจาํลอง 

แบบจําลองในการทํานายสภาพการจราจรท่ีประเมินจากผู้ขบัข่ีนัน้มีวตัถปุระสงค์หลกัคือ
เพ่ือหาตวัชีว้ดัสภาพการจราจรและเกณฑ์ในการแบ่งสภาพการจราจรท่ีเหมาะสมและสอดคล้อง
กบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี ด้วยเหตนีุ ้ตวัแปรสําคญัท่ีใช้ในแบบจําลองจึงเป็นตวัแปรด้านคณุลกัษณะ
ทางจราจร ซึ่งผู้ วิจยัได้สํารวจจากการใช้ GPS บนัทึกข้อมลูการเดินทางของอาสาสมคัรทุกๆ 1 
วินาที  

ข้อมลูพืน้ฐานท่ีจาก GPS ได้แก่ ความเร็ว และค่าพิกัดบนพืน้โลก (Latitude และ 
Longitude) ของยานพาหนะ แตเ่น่ืองจากข้อมลูคา่พิกดับนพืน้โลกนัน้ไม่สะดวกตอ่การนําไปใช้ใน
การคํานวณตวัแปรอ่ืนๆ ผู้วิจยัจึงได้แปลงค่าพิกดับนพืน้โลกเป็นระยะทาง (หน่วยเป็นกิโลเมตร) 
โดยพิจารณาวา่คา่พิกดัของแตล่ะจดุอยูใ่กล้กนัมากจนความโค้งของผิวโลกไมมี่ผลตอ่ระยะทาง ดงั
สมการท่ี 5.8  

 

    2 2

i+1 i i+1 iDistance=R× Lat -Lat + Long -Long  (5.8) 

 

 โดย R คือ รัศมีเฉล่ียของโลก มีคา่เท่ากบั 6,371 กิโลเมตร 

  iLat  คือ คา่ Latitude ของยานพาหนะ ณ วินาทีท่ี i (หน่วยเป็น Radians) 

  i+1Lat  คือ คา่ Latitude ของยานพาหนะ ณ วินาทีท่ี i+1 (หน่วยเป็น Radians) 

  iLong  คือ คา่ Longitude ของยานพาหนะ ณ วินาทีท่ี i (หน่วยเป็น Radians) 

   i+1Long  คือ คา่ Longitude ของยานพาหนะ ณ วินาทีท่ี i+1 (หน่วยเป็น Radians) 

 
 จากข้อมลูท่ีได้จาก GPS ผู้วิจยัได้คํานวณข้อมลูต่างๆเพ่ือใช้เป็นตวัแปรต้นในการหา
ปัจจัยท่ีจะส่งผลต่อการประเมินสภาพการจราจรของผู้ ขับข่ี เพ่ือให้ได้ถึงตัวชีว้ัดและเกณฑ์ท่ี
เหมาะสมด้วยการประมาณคา่จากแบบจําลอง ตวัแปรตา่งๆท่ีผู้วิจยัศกึษามีดงัตอ่ไปนี ้
 

 ความเร็วยานพาหนะเฉล่ียขณะเคล่ือนท่ี (AVG_SP) 
 ความเร็วเฉล่ียขณะเคล่ือนท่ีของยานพาหนะถือได้ว่าเป็นตวัแปรพืน้ฐานท่ีได้จาก GPS 

โดยคา่ความเร็วท่ีนํามาเฉลี่ยนัน้จะไมพ่ิจารณาขณะท่ียานพาหนะหยดุน่ิง แตเ่น่ืองจากเคร่ือง GPS 
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มีความคลาดเคล่ือนในการบนัทกึข้อมลู กลา่วคือ ในบางตําแหน่งท่ียานพาหนะหยดุน่ิงอยู่กบัท่ี ไม่
มีการเปล่ียนแปลงพิกดั แตค่า่ความเร็วกลบัไมเ่ท่ากบัศนูย์กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง ดงันัน้ ผู้วิจยัจงึไมนํ่า
คา่ความเร็วท่ีต่ํากวา่ 0.5 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงมาคํานวณคา่เฉลี่ย เน่ืองจากผู้วิจยัได้ตรวจสอบข้อมลู
แล้วพบวา่ ท่ีความเร็ว 0.5 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง จะสง่ผลกระทบตอ่คา่เฉลี่ยไมม่ากนกั 

 

 ความลา่ช้าหรือเวลาท่ีสญูเสียในแตล่ะช่วงถนน (DELAY) 
 ความล่าช้าคํานวณได้จากการหาผลต่างของเวลาท่ีใช้ในการเดินทางจริงกบัเวลาท่ีใช้ใน

การเดินทางด้วยความเร็วกระแสอิสระ (Free-flow Speed) หรือความเร็วจํากดั (Speed Limit) 
โดยความเร็วจํากดัของถนนในเขตกรุงเทพมหานครเท่ากบั 80 กิโลเมตร (พระราชบญัญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522)  
 

 สดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทาง (Delay Rate, D_RATE) 
 เป็นค่าสดัส่วนของเวลาท่ีสูญเสียไปของยานพาหนะบนช่วงถนน มีหน่วยเป็น นาทีต่อ

กิโลเมตร คํานวณได้โดยหาผลต่างของระหว่างเวลาท่ีได้เดินทางจริงกับเวลาท่ีใช้เดินทางด้วย
ความเร็วกระแสอิสระ (ความลา่ช้า) หารด้วยความยาวของช่วงถนนท่ีพิจารณา ดงัสมการท่ี 5.9 

 

 
Actual Travel Time (minutes) - Free-flow Travel Time (minutes)

Delay Rate
Segment Length (kilometers)

 (5.9) 

 

 สดัสว่นความลา่ช้าสมัพทัธ์ (Relative Delay Rate, RDR) 
 ค่าสดัส่วนความล่าช้าสมัพทัธ์ถูกนําเสนอโดย Lomax (1997) เป็นค่าท่ีสามารถใช้

เปรียบเทียบการจราจรติดขดัของระบบหรือเส้นทางได้ ค่าสดัส่วนความล่าช้าสมัพทัธ์คํานวณได้
จากค่าสดัสว่นระหว่างความล่าช้าตอ่ระยะทางกบัอตัราการเดินทางท่ียอมรับได้ ซึง่ในท่ีนีคํ้านวณ
จากความเร็วจํากัดท่ี 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งคิดเป็นอัตราการเดินทางเท่ากับ 0.75 นาทีต่อ
กิโลเมตร ดงัสมการท่ี 5.10 

 

 
Delay Rate

Relative Delay Rate
Free-flow Travel Rate (= 0.75 min/km)

 (5.10) 
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 สดัสว่นเวลาท่ีใช้เม่ือเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต่ํา (Very Low Speed Rate, S5) 
 เป็นคา่สดัสว่นของเวลาท่ียานพาหนะใช้ในขณะท่ีเคล่ือนท่ีด้วยความเร็วต่ําตอ่เวลาท่ีใช้ใน

การเดินทาง (Hamad และ Kikuchi, 2002) ซึง่เป็นตวัแปรท่ีสมัพนัธ์กบัความรู้สกึของผู้ขบัข่ีขณะ
เดนิทางบนท้องถนน คา่สดัสว่นนีจ้ะมีคา่อยูร่ะหวา่ง 0 ถึง 1 โดยคา่ท่ี 0 แสดงถึงสภาพการจราจรท่ี
คลอ่งตวัดี ไม่มีการติดขดัเกิดขึน้ ในขณะท่ีคา่สดัสว่นเท่ากบั 1 แสดงถึงสภาพการจราจรท่ีแย่ท่ีสดุ 
เวลาท่ีใช้ในการเดินทางทัง้หมดอยู่ในช่วงท่ีความเร็วต่ํา โดยในการศึกษานี  ้ใช้ความเร็วของ
ยานพาหนะท่ีไมเ่กิน 5 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงในการคํานวณ 
 

 



Time spent in slow speed ( 5 kph)

Very Low Speed Rate
Travel time

 (5.11) 

 

 สดัสว่นเวลาท่ีชะลอความเร็วตอ่ระยะทาง (Time Spent in Deceleration per Kilometer, 
BRAKE) 
 เป็นตวัแปรท่ีได้จากการหาคา่ผลรวมของเวลาท่ียานพาหนะชะลอความเร็วหรือมีความเร่ง

เป็นลบหารด้วยระยะทางท่ีเดนิทาง เพ่ือแสดงถึงการกีดขวางการเพิ่มหรือรักษาความเร็วของผู้ขบัข่ี
ในขณะเดนิทาง 
 

 ความลาดชนัของความเร็วเฉลี่ย (Mean Velocity Gradient, MVG) 
 เป็นค่าท่ีแสดงถึงความผนัผวนของความเร็วของยานพาหนะในขณะเดินทาง (D’Este et 

al., 1999; Underwood, 1968) มีหน่วยเป็นตอ่วินาที สามารถคํานวณได้ดงัสมการท่ี (5.13) 
 

 MVG
v


  (5.12) 

 
โดย   คือคา่รบกวนของความเร่ง (Acceleration Noise) และ v  คือความเร็วเฉลี่ยขณะเคล่ือนท่ี
ของยานพาหนะ โดยค่ารบกวนของความเร่งนัน้ คือค่ารากท่ีสองของค่ากําลังสองเฉล่ียของ
ความเร่งของยานพาหนะ (Root-mean-square Deviation of the Acceleration) สามารถคํานวณ
ได้ดงันี ้(Jones และ Potts, 1992) 
 



62 
 

 2 2 2 2

0 0

1 1
[ ( ) ] ( ) ( )

T T

av ava t a dt a t dt a
T T

       (5.13) 

 เม่ือ   
0

1 1
( ) [ ( ) (0)]

T

ava a t dt v T v
T T

    

 
โดย ( )v t  และ ( )a t  คือความเร็วและความเร่งของยานพาหนะ ณ เวลา t  ตามลําดบั และ T  คือ
เวลาทัง้หมดท่ียานพาหนะเคล่ือนท่ี 
 
 จากตวัแปรต้นทัง้หมดท่ีได้กล่าวมาข้างต้น เม่ือนําข้อมลูมาพิกัดบนแผนภูมิกระจายกับ
ระดบัการจราจรท่ีอาสาสมคัรได้ประเมินไว้ แสดงได้รับรูปท่ี 5.5 – 5.11 

 

 
รูปท่ี 5.5 แผนภมูิกระจายระหวา่งระดบัการจราจรและความเร็วเฉลี่ย 

 

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

70.0

0 1 2 3 4 5 6 ระดบั

AVG_SP (กม./ชม.)



63 
 

 
รูปท่ี 5.6 แผนภมูิกระจายระหวา่งระดบัการจราจรและความลา่ช้า 

 

 
รูปท่ี 5.7 แผนภมูิกระจายระหวา่งระดบัการจราจรและสดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทาง 
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รูปท่ี 5.8 แผนภมูิกระจายระหวา่งระดบัการจราจรและสดัสว่นความลา่ช้าสมัพทัธ์ 

 

 
รูปท่ี 5.9 แผนภมูิกระจายระหวา่งระดบัการจราจรและสดัสว่นเวลาท่ีใช้เม่ือเคลื่อนท่ีด้วยความเร็ว

ต่ํา 
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รูปท่ี 5.10 แผนภมูิกระจายระหวา่งระดบัการจราจรและสดัสว่นเวลาท่ีชะลอความเร็วตอ่ระยะทาง 

 

 
รูปท่ี 5.11 แผนภมูิกระจายระหวา่งระดบัการจราจรและความลาดชนัของความเร็วเฉล่ีย 

 

 เม่ือพิจารณาถึงจํานวนข้อมลูของระดบัการจราจรท่ีอาสาสมคัรได้ประเมินในระหว่างการ
สํารวจข้อมลู นํามาแจกแจงความถ่ีของแตล่ะระดบัการจราจรได้ดงันี ้  
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รูปท่ี 5.12 การแจกแจงความถ่ีของระดบัการจราจรท่ีอาสาสมคัรประเมิน 

 
 จากรูปท่ี 5.12 จะเห็นได้ว่า ท่ีระดบัการจราจรท่ีอาสาสมคัรประเมินนัน้ ในระดบัท่ีติดขดั
ท่ีสุดมีจํานวนข้อมูลน้อยมากเม่ือเทียบกับระดบัคล่องตวัและปานกลาง ดงันัน้ ผู้ วิจัยจึงได้ปรับ
ระดบัของสภาพการจราจรท่ีอาสาสมคัรประเมินใหม ่โดยกําหนดเป็นตวัแปรตามดงันี ้

 EVA3 ประกอบด้วยระดบั คล่องตวั ปานกลาง และติดขดั ได้จากการรวมระดบัติดขดั
มากและติดขดัท่ีสดุเดิมเข้ากบัระดบัติดขดั โดยกําหนดให้คา่ตวัแปรมีคา่เป็น 1 2 และ 3 
ตามลําดบั  

 EVA4 ประกอบด้วยระดบั คล่องตวั ปานกลาง ติดขดั และติดขดัมาก ได้จากการรวม
ระดบัติดขดัท่ีสดุเดิมเข้ากบัระดบัติดขดัมาก โดยกําหนดให้คา่ตวัแปรมีคา่เป็น 1 2 3 และ 
4 ตามลําดบั 

 EVA3.1 ประกอบด้วยระดบั ปกติ ติดขัด และติดขดัมาก โดยระดบัปกติได้จากการรวม
ระดบัคล่องตวัและปานกลางเดิมเข้าด้วยกัน และระดบัติดขดัมากได้จากการรวมระดบั
ติดขดัท่ีสดุเดิมเข้ากบัระดบัติดขดัมาก โดยกําหนดให้ค่าตวัแปรมีค่าเป็น 1 2 และ 3 
ตามลําดบั 

  

 ผลลพัธ์แบบจําลองในการคาดการณ์สภาพการจราจรท่ีประเมินจากผู้ขบัข่ีเม่ือพิจารณา
ผลของจํานวนข้อมลูของอาสาสมคัรแตล่ะคนแล้ว แสดงดงัตารางท่ี 5.7 
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ตารางท่ี 5.7 แบบจําลองในการทํานายสภาพการจราจรท่ีประเมินจากผู้ ขับข่ี (ตวัเลขในวงเล็บ
แสดงคา่สถิตทิดสอบ t) 

แบบจาํลอง 
ตัวแปรตาม 

1 2 3 4 5 6 
EVA3 EVA4 EVA3.1 EVA3.1 EVA3.1 EVA3.1 

AVG_SP 
-0.0371 
(-5.04) 

-0.0376 
(-5.43) 

-0.0366 
(-4.21) 

   

DELAY    
0.0030 
(5.57) 

  

D_RATE     
0.1098 
(3.82) 

 

RDR      
-0.0274 
(-4.21) 

S5 
 
 

     

BRAKE 
 
 

     

MVG 
 
 

     

Threshold 1  
-1.5760 
(-6.68) 

-1.5901 
(-7.03) 

-0.3716 
(-1.91) 

0.9994 
(9.37) 

0.9220 
(6.80) 

-0.3442 
(-1.82) 

Threshold 2  
-0.3809 
(-2.12) 

-0.3940 
(-2.31) 

0.5634 
(2.56) 

1.9576 
(9.96) 

1.8464 
(8.78) 

0.5909 
(2.75) 

Threshold 3   
0.5430 
(2.97) 

    

Observations 358 358 358 358 358 358 

(0)LL  -389.2684 -454.0120 -283.9390 -283.9390 -283.9390 -283.9390 
ˆ( )LL   -355.8280 -418.1413 -261.0633 -257.6999 -264.9071 -261.0636 

2  0.086 0.079 0.081 0.092 0.067 0.081 

Adjusted 2  0.078 0.070 0.070 0.082 0.056 0.070 
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ตารางท่ี 5.7  แบบจําลองในการทํานายสภาพการจราจรท่ีประเมินจากผู้ ขับข่ี (ตวัเลขในวงเล็บ
แสดงคา่สถิตทิดสอบ t) (ตอ่) 

แบบจาํลอง 
ตัวแปรตาม 

7 8 9 10 11 
EVA3.1 EVA3.1 EVA3.1 EVA3.1 EVA3.1 

AVG_SP 
 
 

    

DELAY    
0.0024 
(4.67) 

 

RDR 
 
 

    

DPK 
 
 

    

S5 
1.5159 
(4.13) 

  
0.7550 
(2.08) 

1.2118 
(4.01) 

BRAKE  
0.0020 
(3.02) 

   

MVG   
6.7413 
(3.03) 

 
3.4293 
(1.74) 

Threshold 1  
1.0561 
(6.86) 

0.8404 
(5.95) 

1.1100 
(4.83) 

1.1722 
(7.05) 

1.2478 
(5.17) 

Threshold 2  
1.9625 
(8.84) 

1.7263 
(8.35) 

1.9936  
(6.94) 

2.1402 
(8.34) 

2.1635 
(7.04) 

Threshold 3       

Observations 358 358 358 358 358 

(0)LL  -283.9390 -283.9390 -283.9390 -283.9390 -283.9390 
ˆ( )LL   -267.1311 -273.2303 -273.0598 -254.7081 -265.0755 

2  0.059 0.038 0.038 0.103 0.066 

Adjusted 2  0.049 0.027 0.028 0.089 0.052 
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 เม่ือพิจารณาตารางท่ี 5.7 จะเห็นได้ว่า การแบง่ระดบัการจราจรเป็น 3 และ 4 ระดบันัน้ มี
ความสอดคล้องกบัการรับรู้ของอาสาสมคัร การแบ่งเป็น 3 ระดบั ในแบบจําลองท่ี 1 ให้ค่าดชันี
ความสอดคล้องแบบปรับแก้ค่าแล้ว (Adjusted 2 ) สงูกว่าการแบ่ง 4 ระดบัในแบบจําลองท่ี 2 
โดยมีปัจจัยเดียวคือ ความเร็วยานพาหนะเฉลี่ยขณะเคล่ือนท่ี (AVG_SP) เท่านัน้ท่ีมีนัยสําคญั 
ในขณะท่ีแบบจําลองท่ี 3 ถึง แบบจําลองท่ี 9 ซึง่เป็นแบบจําลองท่ีใช้ตวัแปรตาม EVA3.1 ในการ
แบ่งระดบัสภาพการจราจร สามารถนําตวัแปรต้นทุกตวัมาสร้างแบบจําลองได้ทัง้หมด แต่เม่ือ
พิจารณาเคร่ืองหมายของค่าพารามิเตอร์ของแต่ละตวัแปรแล้วพบว่า แบบจําลองท่ี 2 และ
แบบจําลองท่ี 3 ซึง่มีตวัแปรต้นคือความเร็วยานพาหนะเฉล่ียขณะเคล่ือนท่ี (AVG_SP) เป็นปัจจยั
หลกัและปัจจยัเดียวนัน้ มีเคร่ืองหมายของค่าแบ่งระดบัสดุท้ายเป็นบวก (Threshold 3  และ 
Threshold 2  ตามลําดบั) ซึ่งขดัแย้งกบัค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรต้นในแบบจําลองและไม่
สามารถแปลความหมายได้อยา่งสมเหตสุมผล  

นอกจากนี ้แบบจําลองท่ี 6 มีเคร่ืองหมายของค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรสดัส่วนความล่าช้า
สมัพทัธ์ (Relative Delay Rate, RDR) เป็นลบ ซึง่ไม่มีความสมเหตสุมผลเน่ืองจาก คา่สดัส่วน
ความลา่ช้าสมัพทัธ์ท่ีเพิ่มมากขึน้แสดงถึงระดบัการจราจรท่ีติดขดัมากขึน้ ซึง่ผลจากแบบจําลองท่ี 
6 ให้ความหมายท่ีตรงกนัข้าม ในแบบจําลองท่ี 10 และแบบจําลองท่ี 11 เป็นแบบจําลองท่ีมีปัจจยั
ท่ีส่งผลต่อการประเมินระดบัการจราจรมากกว่า 1 ปัจจยั โดยแบบจําลองท่ี 10 มีค่าดชันีความ
สอดคล้องแบบปรับแก้คา่แล้วสงูท่ีสดุคือ 0.089 มีตวัแปรต้นประกอบด้วยความลา่ช้าและสดัสว่น
เวลาท่ีใช้เม่ือเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต่ํา  

 

5.6 การวิเคราะห์ผลจากแบบจาํลอง 

 แบบจําลองท่ี 1 

 แบบจําลองท่ี 1 ใช้ตวัแปรหลกัเพียงตวัเดียวคือความเร็วยานพาหนะเฉล่ียขณะเคล่ือนท่ี 
(AVG_SP) และใช้ตวัแปรตามคือ EVA3 เขียนเป็นสมการได้ดงันี ้

 

 3 0.0371( _ )EVA AVG SP   (5.14) 
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 ถ้า 3 1.5760EVA      แสดงวา่การจราจรคลอ่งตวั 

  1.5760 3 0.3809EVA      แสดงวา่การจราจรปานกลาง 

  3 0.3809EVA      แสดงวา่การจราจรตดิขดั 

 

 จากสมการของแบบจําลองท่ี 1 จะเห็นได้วา่เคร่ืองหมายพารามิเตอร์ของตวัแปร AVG_SP 
เป็นลบ หมายความว่าเม่ือความเร็วเฉล่ียขณะขบัข่ีของผู้ขบัข่ีสงูขึน้ ผู้ขบัข่ีมีแนวโน้มท่ีจะประเมิน
สภาพการจราจรวา่คลอ่งตวั 

 เม่ือแก้สมการของแบบจําลองท่ี 1 โดยการแทนค่าตวัแปร EVA3 ด้วย -1.5760 และ -
0.3809 จะพบวา่ หากผู้ขบัข่ีสามารถใช้ความเร็วเฉลี่ยได้มากกวา่ 42.48 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง ผู้ขบัข่ี
จะประเมินสภาพการจราจรว่าคล่องตวั หากผู้ขบัข่ีใช้ความเร็วเฉล่ียได้ในช่วงระหว่าง 10.27 ถึง 
42.48 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพการจราจรว่าอยู่ในช่วงปานกลาง และถ้าหากผู้
ขบัข่ีใช้ความเร็วเฉล่ียได้น้อยกว่า 10.27 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพการจราจรว่า
ตดิขดั 

 ข้อดีของแบบจําลองท่ี 1 นีคื้อการใช้ความเร็วเฉล่ียเป็นปัจจยัหลกัในการประเมินสภาพ
การจราจร และการแบง่ระดบัการจราจรเป็น 3 ระดบัด้วยระดบัคลอ่งตวั ปานกลาง และติดขดันัน้ 
ง่ายต่อความเข้าใจของผู้ ขับข่ีในปัจจุบัน เน่ืองจากระบบการรายงานสภาพการจราจรท่ีมีอยู่
โดยทัว่ไปก็แบง่ระดบัของสภาพการจราจรเป็น 3 ระดบัและความหมายของแตล่ะดบัเช่นเดียวกนั
กบัแบบจําลองท่ี 1 อย่างไรก็ดี แบบจําลองท่ี 1 นีไ้ม่สามารถระบุถึงความรุนแรงของสภาพ
การจราจรติดขดัได้ ซึ่งอาจไม่เพียงพอต่อความต้องการข้อมลูสภาพการจราจรของผู้ขบัข่ีในเขต
กรุงเทพมหานครท่ีมีสภาพการจราจรโดยทัว่ไปคอ่นข้างตดิขดั 

 

 แบบจําลองท่ี 4 

 แบบจําลองท่ี 4 ใช้ตวัแปรหลกัเพียงตวัเดียวคือ ความลา่ช้า (DELAY) และใช้ตวัแปรตาม
คือ EVA3.1 เขียนเป็นสมการได้ดงันี ้

 

 3.1 0.003( )EVA DELAY  (5.15) 
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 ถ้า 3.1 0.9994EVA     แสดงวา่การจราจรปกต ิ

  0.9994 3.1 1.9576EVA    แสดงวา่การจราจรตดิขดั 

  3 1.9576EVA      แสดงวา่การจราจรตดิขดัมาก 

  

 จากสมการของแบบจําลองท่ี 4 จะเห็นได้ว่าเคร่ืองหมายพารามิเตอร์ของตวัแปร DELAY 
เป็นบวก หมายความว่าเม่ือความลา่ช้าหรือเวลาท่ีต้องสญูเสียไปขณะขบัข่ีมีคา่สงูขึน้เม่ือเทียบกบั
เวลาในการเดินทางเม่ือขบัข่ีด้วยความเร็วท่ีความเร็วจํากัด ผู้ขบัข่ีมีแนวโน้มท่ีจะประเมินสภาพ
การจราจรวา่ตดิขดัมากขึน้ 

 เม่ือแก้สมการของแบบจําลองท่ี 4 โดยการแทนค่าตวัแปร EVA3.1 ด้วย 0.9994 และ 
1.9576 จะพบว่า หากความลา่ช้าของการเดินทางใน 1 ช่วงถนนน้อยกว่า 5 นาที 33 วินาที ผู้ขบัข่ี
จะประเมินสภาพการจราจรว่าปกติ หากความล่าช้าของการเดินทางใน 1 ช่วงถนนอยู่ระหว่าง 5 
นาที 33 วินาที ถึง 10 นาที 53 วินาทีตอ่กิโลเมตร ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพการจราจรว่าเร่ิมติดขดั 
และถ้าหากความล่าช้าของการเดินทางใน 1 ช่วงถนนมากกว่า 10 นาที 53 วินาที ผู้ขบัข่ีจะ
ประเมินสภาพการจราจรวา่ตดิขดัมาก 

 การใช้ตวัแปรความล่าช้าหรือเวลาท่ีต้องสญูเสียไปขณะขบัข่ี สามารถให้ผู้ขบัข่ีประมาณ
เวลาท่ีจะต้องใช้ในการเดินทางบนถนนได้ แต่ผู้ วิจยัมีความเห็นว่า ความล่าช้าท่ีเกิดขึน้นัน้น่าจะ
ขึน้อยู่กับระยะทางของถนนแต่ละเส้น อย่างไรก็ดีเกณฑ์ความล่าช้าท่ีได้นี ้สามารถใช้เป็นเกณฑ์
โดยทั่วไปของถนนในกรุงเทพมหานครได้ ถึงแม้ว่าแบบจําลองท่ี 4 นีไ้ม่สามารถแบ่งระดับ
การจราจรในช่วงคล่องตวัและปานกลางได้ แต่สามารถบ่งบอกความรุนแรงของสภาพการจราจร
ตดิขดัได้ 

 

 แบบจําลองท่ี 5 

 แบบจําลองท่ี 5 ใช้ตัวแปรหลักเพียงตัวเดียวคือ สัดส่วนความล่าช้าต่อระยะทาง 
(D_RATE) และใช้ตวัแปรตามคือ EVA3.1 เขียนเป็นสมการได้ดงันี ้

 

 3.1 0.1098( _ )EVA D RATE  (5.16) 
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 ถ้า 3.1 0.922EVA      แสดงวา่การจราจรปกต ิ

  0.922 3.1 1.8464EVA    แสดงวา่การจราจรตดิขดั 

  3 1.8464EVA      แสดงวา่การจราจรตดิขดัมาก 

 

 จากสมการของแบบจําลองท่ี 5 จะเห็นได้วา่เคร่ืองหมายพารามิเตอร์ของตวัแปร D_RATE  
เป็นบวก หมายความวา่เม่ือสดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทางท่ีเดนิทางมีคา่สงูขึน้ ผู้ขบัข่ีมีแนวโน้มท่ี
จะประเมินสภาพการจราจรวา่ตดิขดัมากขึน้ 

 เม่ือแก้สมการของแบบจําลองท่ี 5 โดยการแทนค่าตวัแปร EVA3.1 ด้วย 0.992 และ 
1.8464 จะพบวา่ หากสดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทางในการเดนิทางน้อยกว่า 8 นาที 24 วินาทีตอ่
กิโลเมตร ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพการจราจรว่าปกติ หากสดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทางอยู่ในช่วง
ระหว่าง 8 นาที 24 วินาทีตอ่กิโลเมตรถึง 16 นาที 49 วินาทีตอ่กิโลเมตร ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพ
การจราจรว่าเร่ิมติดขดั และถ้าหากสดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทางมากกว่า 16 นาที 49 วินาทีตอ่
กิโลเมตร ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพการจราจรวา่ตดิขดัมาก 

 การใช้ตวัแปรความสดัส่วนความล่าช้าต่อระยะทางสามารถแก้ปัญหาการนําแบบจําลอง
ไปประยกุต์ใช้ได้ เน่ืองจากมีการพิจารณาถึงผลของระยะทางของถนนแต่ละช่วง ซึง่ผู้วิจยัเห็นว่ามี
ความเหมาะสมท่ีจะนําไปพฒันาการรายงานสภาพการจราจรของป้ายจราจรอจัฉริยะหรือป้าย
สลบัข้อความท่ีมีอยูท่ัว่ไปในกรุงเทพมหานครได้ 

 

 แบบจําลองท่ี 8 

 แบบจําลองท่ี 8 ใช้ตวัแปรหลกัเพียงตวัเดียวคือ สดัสว่นเวลาท่ีชะลอความเร็วตอ่ระยะทาง 
(BRAKE) และใช้ตวัแปรตามคือ EVA3.1 เขียนเป็นสมการได้ดงันี ้

 

 3.1 0.002( )EVA BRAKE  (5.17) 
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 ถ้า 3.1 0.8404EVA     แสดงวา่การจราจรปกต ิ

  0.8404 3.1 1.7263EVA    แสดงวา่การจราจรตดิขดั 

  3 1.7263EVA      แสดงวา่การจราจรตดิขดัมาก 

  

 จากสมการของแบบจําลองท่ี 8 จะเห็นได้ว่าเคร่ืองหมายพารามิเตอร์ของตวัแปร BRAKE 
เป็นบวก หมายความวา่เม่ือสดัสว่นเวลาท่ีชะลอความเร็วตอ่ระยะทางมีคา่สงูขึน้ ผู้ขบัข่ีมีแนวโน้มท่ี
จะประเมินสภาพการจราจรวา่ตดิขดัมากขึน้ 

 เม่ือแก้สมการของแบบจําลองท่ี 8 โดยการแทนค่าตวัแปร EVA3.1 ด้วย 0.8404 และ 
1.7263 จะพบวา่ หากสดัสว่นเวลาท่ีชะลอความเร็วตอ่ระยะทางน้อยกว่า 7 นาทีตอ่กิโลเมตร ผู้ขบั
ข่ีจะประเมินสภาพการจราจรว่าปกติ หากสดัส่วนเวลาท่ีชะลอความเร็วต่อระยะทางอยู่ในช่วง
ระหวา่ง 7 นาทีตอ่กิโลเมตรถึง 14 นาที 23 วินาทีตอ่กิโลเมตร ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพการจราจรว่า
เร่ิมติดขดั และถ้าหากสดัส่วนเวลาท่ีชะลอความเร็วต่อระยะทางมากกว่า 14 นาที 23 วินาทีต่อ
กิโลเมตร ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพการจราจรวา่ตดิขดัมาก 

 ในแบบจําลองท่ี 8 นี ้ถึงแม้ว่าคา่สดัส่วนเวลาท่ีชะลอความเร็วตอ่ระยะทางจะยากในการ
ตีความและอาจไม่เหมาะสมตอ่การนําไปประยกุต์ใช้ แต่จากค่าสถิติทดสอบก็แสดงให้เห็นว่าการ
ใช้ค่าสดัส่วนเวลาท่ีชะลอความเร็วต่อระยะทางมีผลต่อการประเมินสภาพการจราจรของผู้ขบัข่ี 
โดยแสดงถึงความสะดวกสบายในการขบัข่ีในระหวา่งการเดนิทางวา่ผู้ขบัข่ีจะต้องประสบกบัสภาพ
การจราจรท่ีสง่ผลให้ผู้ขบัข่ีไมส่ามารถเร่งหรือรักษาความเร็วไว้ได้  

 

 แบบจําลองท่ี 9 

 แบบจําลองท่ี 9 ใช้ตวัแปรหลกัเพียงตวัเดียวคือ ความลาดชนัของความเร็วเฉล่ีย (MVG) 
และใช้ตวัแปรตามคือ EVA3.1 เขียนเป็นสมการได้ดงันี ้

 

 3.1 6.7413( )EVA MVG  (5.18) 
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 ถ้า 3.1 1.11EVA      แสดงวา่การจราจรปกต ิ

  1.11 3.1 1.9936EVA    แสดงวา่การจราจรตดิขดั 

  3 1.9936EVA      แสดงวา่การจราจรตดิขดัมาก 

 

 จากสมการของแบบจําลองท่ี 9 จะเห็นได้ว่าเคร่ืองหมายพารามิเตอร์ของตวัแปร MVG 
เป็นบวก หมายความว่าเม่ือความลาดชันของความเร็วเฉลี่ยมีค่าสูงขึน้ ผู้ ขับข่ีมีแนวโน้มท่ีจะ
ประเมินสภาพการจราจรวา่ตดิขดัมากขึน้ 

 เม่ือแก้สมการของแบบจําลองท่ี 9 โดยการแทนคา่ตวัแปร EVA3.1 ด้วย 1.11 และ 1.9936 
จะพบวา่ หากความลาดชนัของความเร็วเฉลี่ยน้อยกว่า 0.16 ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพการจราจรว่า
ปกต ิหากความลาดชนัของความเร็วเฉลี่ยอยูใ่นช่วงระหวา่ง 0.16 ถึง 0.30 ผู้ขบัข่ีจะประเมินสภาพ
การจราจรว่าเร่ิมติดขัด และถ้าหากความลาดชันของความเร็วเฉล่ียมากกว่า 0.30 ผู้ ขับข่ีจะ
ประเมินสภาพการจราจรวา่ตดิขดัมาก 

 ในแบบจําลองท่ี 9 นีจ้ะเห็นได้ว่า ท่ีระดบัการจราจรติดขดัและติดขดัมาก หากมีความเร็ว
เฉล่ียท่ีเท่ากนั ท่ีระดบัติดขดัมากจะมีค่ารบกวนของความเร่งมากกว่าระดบัติดขดั แสดงให้เห็นว่า
คา่ความลาดชนัของความเร็วเฉลี่ยนัน้สามารถสะท้อนถึงความสะดวกสบายของผู้ขบัข่ีท่ีสง่ผลต่อ
การประเมินสภาพการจราจรได้เช่นกนั 

 อยา่งไรก็ดี ผลการวิเคราะห์แบบจําลองท่ี 7 แบบจําลองท่ี 10 และแบบจําลองท่ี 11 พบว่า
คา่สดัสว่นเวลาท่ีใช้เม่ือเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต่ําตอ่เวลาท่ีใช้ในการเดินทางท่ีไม่สมเหตสุมผล นัน่
คือมีคา่เกิน 1 ถึงแม้วา่ในแบบจําลองท่ี 10 จะมีคา่ดชันีความสอดคล้องแบบปรับแก้คา่แล้วสงูท่ีสดุ
ในจํานวนแบบจําลองท่ีสร้างขึน้ทัง้หมดก็ตาม ผู้ วิจัยจึงเลือกท่ีจะไม่นําแบบจําลองดงักล่าวมา
พิจารณาเพ่ือหาเกณฑ์ในการแบง่สภาพการจราจร 

 จากผลการวิเคราะห์แบบจําลองทัง้หมดท่ีกล่าวมา สามารถสรุปเกณฑ์การแบ่งระดับ
สภาพการจราจรได้ดงัตารางท่ี 5.8 
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ตารางท่ี 5.8 สรุปเกณฑ์การแบง่ระดบัการจราจรด้วยตวัแปรตา่งๆ 
 เกณฑ์แบ่งระดบัการจราจร 

 คล่องตวั ปานกลาง ตดิขัด 

AVG_SP (กม./ชม.) >42.48 10.27 – 42.48 <10.27 
 ปกต ิ ตดิขัด ตดิขัดมาก 
DELAY (นาท)ี <5:33 5:33 - 10:53 >10:53 
D_RATE (นาท/ีกม.) <8:24 8:24 – 16:49 >16:49 
BRAKE (นาท/ีกม.) <7:00 7:00 - 14:23 >14:23 
MVG (1/วินาท)ี <0.16 0.16 - 0.30 >0.30 
 

5.7 สรุป 

โดยสรุปแล้ว เนือ้หาในบทท่ี 5 นีไ้ด้กล่าวถึงผลจากการสํารวจข้อมลูเพ่ือการวิเคราะห์
ตวัชีว้ดัสภาพการจราจรท่ีสอดคล้องกบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ีจากข้อมลู GPS ด้วยการใช้แบบจําลอง 
วิยตุแบบลําดบัในการวิเคราะห์ ผลจากแบบจําลองทัง้ 5 แบบจําลองได้แสดงให้เห็นว่า ปัจจยัด้าน
ความเร็ว ความล่าช้าในการเดินทาง และการเปล่ียนแปลงของความเร่งในขณะเดินทางมีผลต่อ
การประเมินสภาพการจราจรของผู้ขบัข่ี 

เม่ือพิจารณาปัจจยัด้านความเร็วซึง่ได้แก่ตวัแปรความเร็วยานพาหนะเฉลี่ยขณะเคล่ือนท่ี
ในแบบจําลองท่ี 1 จะเห็นได้ว่าเป็นปัจจัยท่ีมีผลต่อการประเมินสภาพการจราจรของผู้ ขับข่ี
คอ่นข้างมาก สงัเกตได้จากคา่ดชันีความสอดคล้องแบบปรับแก้คา่แล้วท่ีสงูเป็นอนัดบัสองรองจาก
แบบจําลองท่ี 4 ในบรรดาแบบจําลองท่ีถกูคดัเลือกแล้ว นอกจากนี ้เม่ือเปรียบเทียบกบัผลจาก
แบบสอบถามทัง้จากกลุม่ตวัอย่างท่ีเป็นผู้ขบัข่ีโดยทัว่ไป (หวัข้อท่ี 4.4) และจากอาสาสมคัรเองจะ
เห็นได้วา่ คา่ของเกณฑ์ท่ีใช้แบง่ระดบัการจราจรมีความแตกตา่งกนัอยา่งเห็นได้ชดั แสดงให้เห็นวา่
ผู้ขบัข่ีนัน้ไม่สามารถรับรู้หรืออาจไม่สงัเกตถึงความเร็วท่ีผู้ขบัข่ีใช้ในขณะเดินทางว่ากําลงัขบัข่ีด้วย
ความเร็วเท่าไร ผู้ ขับข่ีทราบแต่เพียงว่าตนเองนัน้กําลังเคลื่อนท่ีได้เร็วหรือช้า แต่ไม่ทราบค่า
ความเร็วท่ีแท้จริงขณะขบัข่ี อยา่งไรก็ดี ถึงแม้วา่แบบจําลองท่ี 1 นีจ้ะไม่สามารถระบถุึงระดบัความ
รุนแรงของสภาพการจราจรติดขดัได้ แต่ก็มีความสอดคล้องและสามารถนําไปประยกุต์ใช้กบัการ
แบง่ระดบัการจราจรของระบบการรายงานสภาพการจราจรท่ีมีอยูใ่นปัจจบุนัได้ทนัที 

ในแบบจําลองท่ี 4 และแบบจําลองท่ี 5 เป็นการนําตวัแปรด้านความลา่ช้าในการเดินทาง
มาพิจารณา จากผลการคดัเลือกแบบจําลองจะเห็นได้ว่า ทัง้สองแบบจําลองสามารถระบุระดบั
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ความรุนแรงของการจราจรติดขัดได้ อีกทัง้ในแบบจําลองท่ี 4 ซึ่งใช้ตวัแปรความล่าช้าหรือ
ระยะเวลาท่ีสญูเสียไปเป็นปัจจยัในการพิจารณาเกณฑ์การแบ่งสภาพการจราจรมีค่าดชันีความ
สอดคล้องแบบปรับแก้ค่าแล้วสูงท่ีสุดในบรรดาแบบจําลองท่ีคัดเลือกแล้ว อย่างไรก็ดีใน
แบบจําลองท่ี 5 ซึ่งใช้สดัส่วนความล่าช้าต่อระยะทางเป็นปัจจยัหลกั ถึงแม้จะมีค่าดชันีความ
สอดคล้องแบบปรับแก้คา่แล้วต่ํากวา่แบบจําลองท่ี 4 แตค่า่สดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทางน่าจะมี
ความเหมาะสมตอ่การนําไปประยกุต์ใช้มากกว่า เน่ืองจากคา่ความลา่ช้าในแบบจําลองท่ี 4 นัน้ไม่
สามารถเปรียบเทียบกนัได้ระหวา่งช่วงถนนตา่งๆท่ีมีระยะทางไมเ่ท่ากนั แบบจําลองท่ี 5 จึงมีความ
เหมาะสมมากกวา่ 

การพิจารณาถึงความสะดวกสบายในการขบัข่ีในแบบจําลองท่ี 8 และแบบจําลองท่ี 9 จะ
เห็นได้ว่า ค่าความลาดชนัของความเร็วเฉลี่ยของแบบจําลองท่ี 9 เป็นตวัแปรท่ีสามารถใช้เพ่ือ
แสดงถึงผลของการจราจรโดยรอบท่ีมีตอ่ยานพาหนะได้ ซึง่ยอ่มสง่ผลตอ่ความสะดวกสบายในการ
ขบัข่ีของผู้ขบัข่ีด้วยเช่นกนั เม่ือความลาดชนัของความเร็วเฉล่ียมีค่ามากขึน้ แสดงว่าผู้ขบัข่ีจะต้อง
ประสบกับสภาพการจราจรท่ีทําให้ผู้ ขับข่ีต้องมีการเปล่ียนแปลงความเร็วอยู่ตลอดเวลา อัน
หมายถึงสภาพท่ีมีปริมาณการจราจรหนาแน่นและติดขดั โดยคา่ดชันีความสอดคล้องแบบปรับแก้
คา่แล้วของแบบจําลองท่ี 9 นีมี้คา่มากกว่าค่าดชันีของแบบจําลองท่ี 8 แสดงให้เห็นว่า คา่ความ
ลาดชนัของความเร็วเฉลี่ยมีความเหมาะสมกวา่คา่สดัสว่นเวลาท่ีชะลอความเร็วตอ่ระยะทาง 

เม่ือพิจารณากบัข้อสรุปจากผลการศึกษาอ่ืนๆในอดีตท่ีผ่านมาจะเห็นได้ว่าเกณฑ์ในการ
แบ่งสภาพการจราจรด้วยความเร็วนัน้มีความแตกต่างจากเกณฑ์ของระบบรายงานสภาพ
การจราจรท่ีมีอยู่ในปัจจุบนั อีกทัง้ยังแตกต่างจากผลการวิเคราะห์ของ ณรงค์กร จารุศกัดิ์วงศ์ 
(2550) ซึ่งเสนอให้ใช้ความเร็วท่ีมากกว่า 12 กิโลเมตรต่อชั่วโมงหมายถึงสภาพการจราจรท่ี
คลอ่งตวั 5.5 ถึง 12 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงหมายถึงสภาพการจราจรเร่ิมหนาแน่น และท่ีความเร็วน้อย
กว่า 5.5 กิโลเมตรต่อชั่วโมงหมายถึงการจราจรติดขัด ตัวแปรด้านความล่าช้าและความ
สะดวกสบายในการขบัข่ีนัน้ มีผลต่อการประเมินสภาพการจราจรของผู้ขบัข่ีซึ่งมีความสอดคล้อง
กบังานศกึษาของ Laetz (1990) และ ณรงค์กร จารุศกัดิว์งศ์ (2550) ด้วยเช่นกนั 

จากข้อสรุปตา่งๆข้างต้น ผู้วิจยัเสนอให้ใช้แบบจําลองท่ี 5 ในการพิจารณาเกณฑ์การแบง่
ระดบัสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานคร เน่ืองจากแบบจําลองนีส้ามารถระบุความรุนแรงของ
สภาพการจราจรติดขดัได้ และสามารถนําไปประยกุต์ใช้กบัถนนโดยทัว่ไปในกรุงเทพมหานครได้
อย่างไม่ยากนัก เนือ้หาในบทถัดไปจะกล่าวถึงบทสรุปของงานวิจัย ข้อเสนอแนะเพ่ือปรับปรุง
เกณฑ์การพิจารณาสภาพการจราจรท่ีเหมาะสมกับผู้ ขับข่ีในกรุงเทพมหานคร ตลอดจน
ข้อเสนอแนะสําหรับงานวิจยัในอนาคต 
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บทที่ 6 

 

สรุปผลการวจิัย 
 

6.1 สรุปผลการศกึษา 

งานวิจยันีว้ตัถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์และประเมินการรับรู้สภาพการจราจรท่ีแตกต่างกัน
ของผู้ขบัข่ี วิเคราะห์ตวัชีว้ดัสภาพการจราจรท่ีสําคญัในการประเมินสภาพการจราจรท่ีสอดคล้อง
กบัการรับรู้ของผู้ขบัข่ี ตลอดจนนําเสนอตวัชีว้ดัการจราจรตดิขดัท่ีมีประสทิธิภาพและสอดคล้องกบั
การรับรู้ของผู้ ขับข่ี โดยงานวิจัยได้ถูกแบ่งออกเป็นสองส่วนหลักๆคือ การศึกษาตัวชีว้ัดสภาพ
การจราจรจากความคิดเห็นของผู้ขบัข่ีโดยทัว่ไปในกรุงเทพมหานครโดยอาศยัแบบสอบถามความ
คดิเห็นในการสํารวจข้อมลู และการสํารวจข้อมลูเพ่ือค้นหาตวัชีว้ดัในการประเมินสภาพการจราจร
ท่ีสอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ ขบัข่ีจากข้อมูลการเดินทางและการประเมินสภาพการจราจรขณะ
เดินทาง การวิเคราะห์ข้อมลูได้อาศยัทัง้สถิติเชิงพรรณาและแบบจําลองทางสถิติเป็นเคร่ืองมือใน
การวิเคราะห์ 

การศึกษาตัว ชี ว้ัดสภาพการจราจรจากความคิด เ ห็นของผู้ ขับ ข่ี โดยทั่ว ไปใน
กรุงเทพมหานครพบวา่กลุม่ตวัอยา่งมีความเห็นให้การแบง่สภาพการจราจรควรแบง่เพียง 3 หรือ 4 
ระดบัเท่านัน้ ซึง่การแบ่ง 4 ระดบันัน้อาจเป็นเพราะผู้ขบัข่ีต้องการทราบข้อมลูท่ีมีความละเอียด
มากขึน้หรืออาจเป็นเพราะต้องการทราบถึงความรุนแรงของการจราจรตดิขดัก็เป็นได้ กลุม่ตวัอยา่ง
ส่วนใหญ่เห็นว่าตนเองนัน้แบ่งระดบัการจราจรด้วยความเร็วของยานพาหนะขณะขบัข่ี โดยแทบ
ไม่ได้คํานึงถึงความสะดวกสบายในการขับข่ี เน่ืองมาจากผู้ ขับข่ีมีความคุ้นเคยกับการวัดด้วย
ความเร็วและสามารถเข้าใจได้ง่ายกว่า นอกจากนี ้เม่ือพิจารณาถึงจดุเร่ิมต้นของสภาพการจราจร
ติดขดัด้วยเกณฑ์ท่ีกลุม่ตวัอย่างให้ความเห็นพบว่า เกณฑ์ความเร็วท่ี 44 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงนัน้ยงั
ไม่มีความสอดคล้องกบัความเร็วจริง เน่ืองจากความเร็วในการเดินทางเฉล่ียในชัว่โมงเร่งด่วนใน
พืน้ท่ีกรุงเทพมหานครล้วนต่ํากวา่ 40 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงแทบทัง้สิน้ (สจส., 2554)  

การสํารวจข้อมลูเพ่ือค้นหาตวัชีว้ดัในการประเมินสภาพการจราจรท่ีสอดคล้องกบัการรับรู้
ของผู้ขบัข่ี ด้วยการใช้แบบจําลองวิยตุแบบลําดบัในการวิเคราะห์ อาศยัข้อมลูการประเมินสภาพ
การจราจรในขณะท่ีอาสาสมคัรขบัข่ีอยู่บนท้องถนนจริงๆ และใช้ GPS ในการบนัทึกข้อมลูการ
เดินทางของอาสาสมัคร จากผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจําลอง ผู้ วิจัยได้เสนอให้แบ่งระดับ
การจราจรออกเป็น 3 ระดบัเช่นเดิม แตเ่ปล่ียนความหมายของระดบัการจราจรได้แก่ ปกติ ติดขดั 
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และติดขดัมาก โดยใช้คา่สดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทาง (Lomax, 1997) เป็นตวัชีว้ดัในการแบง่
สภาพการจราจร ซึง่มีเกณฑ์ดงันีคื้อ ท่ีสดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทางในการเดนิทางไมเ่กิน 8 นาที 
24 วินาทีต่อกิโลเมตรหมายถึงสภาพการจราจรปกติ สดัส่วนความล่าช้าต่อระยะทางอยู่ในช่วง
ระหว่าง 8 นาที 24 วินาทีตอ่กิโลเมตรถึง 16 นาที 49 วินาทีตอ่กิโลเมตรหมายถึงสภาพการจราจร
ตดิขดั และสดัสว่นความลา่ช้าตอ่ระยะทางมากกว่า 16 นาที 49 วินาทีตอ่กิโลเมตรหมายถึงสภาพ
การจราจรท่ีติดขดัมาก ผลพลอยได้จากการใช้คา่สดัสว่นความล่าช้าต่อระยะทางเป็นตวัชีว้ดัก็คือ 
สามารถท่ีจะเปรียบเทียบสภาพการจราจรของถนนแต่ละเส้นทางได้ เน่ืองจากเป็นตวัชีว้ดัท่ีมีการ
คํานึงถึงความแตกต่างของถนนแต่ละช่วงซึง่ก็คือระยะทางท่ีไม่เท่ากนั แต่ทัง้นี ้เกณฑ์ความล่าช้า
ต่อระยะทางท่ีได้จากแบบจําลองนีน้ัน้ เป็นผลจากการคํานวณด้วยการใช้ความเร็วกระแสอิสระท่ี 
80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง หากนําเกณฑ์นีไ้ปประยกุต์ใช้ ผู้วิจยัเห็นว่าควรใช้ความเร็วนอกช่วงเวลา
เร่งด่วนในการคํานวณคา่ความล่าช้า ซึง่น่าจะได้เกณฑ์การแบ่งสภาพการจราจรท่ีมีความถกูต้อง
มากยิ่งขึน้ 

เม่ือพิจารณาผลท่ีได้จากงานวิจยันีเ้ทียบกบังานศกึษาอ่ืนๆในอดีตจะเห็นได้ว่า การแบ่ง
ระดบัของสภาพการจราจรเป็น 3 ระดบัโดยมีระดบัท่ีทําให้ทราบถึงความรุนแรงของการจราจร
ติดขัดนัน้มีความเหมาะสมกับการรับรู้ของผู้ ขับข่ี ซึ่งสอดคล้องกับข้อสรุปของ เกษม ชูจารุกุล 
(2548) ท่ีระบวุา่ การรายงานสภาพการจราจรควรแบง่ออกเป็น 3 ระดบัและควรพิจารณาถึงความ
รุนแรงของปัญหาการจราจรติดขดัด้วย  ผลจากการวิเคราะห์ด้วยแบบจําลองได้แสดงให้เห็นว่า
เกณฑ์ในการแบ่งสภาพการจราจรด้วยความเร็วนัน้มีความแตกต่างจากเกณฑ์ของระบบรายงาน
สภาพการจราจรท่ีมีอยู่ในปัจจุบนั อีกทัง้ยงัแตกต่างจากผลการวิเคราะห์ของ ณรงค์กร จารุศกัดิ์

วงศ์ (2550) ด้วย เน่ืองจากพืน้ท่ีศึกษาท่ีเป็นถนนเพียงแต่เส้นทางเดียว และให้กลุ่มตัวอย่าง
ประเมินสภาพการจราจรหลงัจากผ่านเส้นทางท่ีศกึษามาแล้ว ในขณะท่ีในงานวิจยัฉบบันีเ้ป็นผล
จากการประเมินขณะขบัข่ีอยู่บนท้องถนนและมีพืน้ท่ีศึกษาท่ีครอบคลมุมากกว่า นอกจากนี ้ตวั
แปรด้านความล่าช้าและความสะดวกสบายในการขบัข่ีนัน้ มีผลต่อการประเมินสภาพการจราจร
ของผู้ ขบัข่ีซึ่งมีความสอดคล้องกับงานศึกษาของ Laetz (1990) และ ณรงค์กร จารุศกัดิ์วงศ์ 
(2550) ด้วยเช่นกนั 
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6.2 ข้อเสนอแนะเพื่อปรับปรุงเกณฑ์การพิจารณาสภาพการจราจรที่เหมาะสมกับผู้ขับข่ี
ในกรุงเทพมหานคร 

 เพ่ือให้การรายงานสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ผู้วิจยั

มีความเห็นว่า ควรมีการปรับปรุงตวัชีว้ดัและเกณฑ์การแบ่งระดบัของสภาพการจราจรท่ีมีอยู่ใน

ปัจจุบนัให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึน้ โดยถนนสายต่างๆในกรุงเทพมหานครควรได้รับการติดตัง้

ระบบในการสํารวจหรือบนัทึกของมลูการจราจรท่ีมีความถกูต้องแม่นยํา สามารถนําไปใช้ในการ

วิเคราะห์หรือประมวลผลและรายงานสภาพการจราจรได้อยา่งทนักาล โดยใช้ตวัชีว้ดัและเกณฑ์ใน

การแบ่งระดบัของสภาพการจราจรท่ีมีความสอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ขบัข่ี เพ่ือให้ผู้ เดินทางมี

ความเช่ือถือตอ่ข้อมลูท่ีได้รับและสามารถใช้ข้อมลูในการวางแผนการเดนิทางและตดัสนิใจเลือกใช้

เส้นทางได้อย่างเหมาะสม ทัง้นีอ้าจใช้ประโยชน์จากป้ายสลบัข้อความหรือป้ายจราจรอจัฉริยะท่ีมี

อยู่กว่า 40 ป้ายทัว่กรุงเทพหมานคร ซึง่จะช่วยให้ผู้ขบัข่ีได้รับประโยชน์จากระบบท่ีอยู่แล้วได้อย่าง

เตม็ประสทิธิภาพ  

 

6.3 ข้อเสนอแนะสาํหรับงานวจิัยในอนาคต 

 ถึงแม้ว่าการใช้ระบบ GPS ในการศกึษานีน้บัได้ว่ามีความแม่นยําในการบนัทึกข้อมลูอยู่
ระดับหนึ่ง แต่ผลจากการสํารวจข้อมูลก็ยังพบว่า ข้อมูลท่ีได้ยังมีความคลาดเคล่ือนอยู่อัน
เน่ืองมาจากระบบการรับสญัญาณ GPS ซึง่สง่ผลให้ข้อมลูความเร็วต่อวินาทีไม่ตรงกบัความเป็น
จริง ดงันัน้ควรมีอปุกรณ์ท่ีสามารถบนัทกึข้อมลูจากอปุกรณ์ภายในรถยนต์เพ่ือให้ได้ข้อมลูการขบัข่ี
อนัได้แก่ ความเร็ว และความเร่ง ท่ีมีความถกูต้องมากท่ีสดุ ทัง้นีใ้นการกําหนดพืน้ท่ีศกึษาอาจทํา
ได้สองลกัษณะ ได้แก่ แนวทางแรกเป็นการศกึษาโดยไม่เจาะจงบนถนนสายใดสายหนึ่งเป็นพิเศษ 
วิธีนีจ้ะทําให้ได้ข้อมลูท่ีมีความหลากหลาย สามารถพิจารณาถึงผลของลกัษณะทางกายภาพของ
ถนนท่ีอาจมีผลต่อการประเมินสภาพการจราจร ซึ่งอาจพิจารณาจากจํานวนช่องจราจร ประเภท
ของถนนวา่เป็นถนนหลกั ถนนรอง หรือตรอก/ซอยตา่งๆ ผลการศกึษาสามารถนําไปประยกุต์ใช้ได้
ง่าย แต่การศึกษาด้วยวิธีนี  ้ผู้ วิจัยเห็นว่าจําเป็นต้องอาศัยการสํารวจข้อมูลในปริมาณมากทัง้
จํานวนกลุ่มตัวอย่างและข้อมูลการจราจรต่างๆ เพ่ือให้มีความครอบคลุมกับถนนท่ีมีลักษณะ
แตกตา่งกนัในกรุงเทพมหานคร 

การศึกษาอีกแนวทางหนึ่งคือการศึกษาโดยจํากดัพืน้ท่ีศึกษา โดยเลือกเน้นศึกษาถนนท่ี
เจาะจง วิธีนีส้ามารถแก้ปัญหาความหลากหลายของข้อมลูท่ีเป็นผลมาจากพืน้ท่ีศกึษาท่ีแตกต่าง



80 
 

กนัได้ แต่ผลการศึกษาท่ีได้อาจไม่สามารถนําไปประยกุต์ใช้กบัถนนสายอ่ืนๆได้ จึงควรพิจารณา
แบ่งถนนเป็นกลุ่มๆ โดยอาจพิจารณาจากลกัษณะทางกายภาพของถนน เช่น จํานวนช่องจราจร 
หรือพิจารณาจากพืน้ท่ี เช่น เขตพืน้ท่ีกรุงเทพมหานครชัน้ในและกรุงเทพมหานครชัน้นอก เป็นต้น 
ในการศกึษาทัง้สองวิธี ผู้วิจยัเห็นวา่ควรมีการพิจารณาถึงปริมาณการจราจรประกอบการวิเคราะห์
ด้วย เ น่ืองจากผลจากการสํารวจข้อมูลพบว่าผู้ ขับข่ีจํานวนมากเลือกปริมาณการจราจร
ประกอบการประเมินสภาพการจราจร อีกทัง้ข้อมลูปริมาณการจราจรเป็นข้อมลูท่ีสามารถใช้
เทคโนโลยีตา่งๆท่ีมีอยู่ในปัจจบุนั อาทิเช่น กล้องโทรทศัน์วงจรปิด รวบรวมข้อมลูได้ง่ายกว่าข้อมลู
ด้านการจราจรอ่ืนๆ 
 นอกจากนีใ้นการวิเคราะห์ข้อมลู ผู้วิจยัมีความเห็นว่าควรประยุกต์ใช้ทฤษฎีเซ็ทวิภชันยั 
(Fuzzy Set Theory) โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้ตรรกศาสตร์แบบคลมุเคลือ (Fuzzy Logic) ในการ
วิเคราะห์และพฒันาแบบจําลองเพื่อใช้ในการคาดการณ์สภาพการจราจร ซึง่สามารถวิเคราะห์ถึง
ผลจากตวัชีว้ดัมากกว่า 1 ตวัและมีความสอดคล้องกบัการให้เหตผุลของมนษุย์มากกว่า อีกทัง้ยงั
สามารถนําไปประยกุต์ใช้กบัระบบการรายงานสภาพการจราจรในอนาคตได้อีกด้วย  
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