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

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

 
1.1 ความเปนมา 
 

ความตองการในการสัญจรของประชาชนโดยเฉพาะอยางยิ่งในเขตเมืองเพิ่มข้ึนอยาง
ตอเนื่องอันเนื่องมาจากการเพิ่มของประชากรและกิจกรรม ประกอบกับความตองการที่จะมีการ
สัญจรอยางมีคุณภาพ ดังนั้นจึงตองปรับปรุงและพัฒนาระบบขนสงใหสามารถรองรับความ
ตองการเดินทางและใหบริการอยางมีประสิทธิภาพอยูเสมอ รวมทั้งคํานึงถึงความปลอดภัยและ
คุณภาพชีวิตของผูใชระบบขนสง     แนวทางพัฒนาระบบขนสงมีหลายแนวทางดวยกัน 
ตัวอยางเชน การปรับปรุงระบบจราจร การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ การกําหนดการพัฒนา
เมืองดวยการวางผังเมือง เปนตน 

การปรับปรุงระบบจราจรสามารถทําได 2 แนวทางอันไดแก การเพิ่มความสามารถ
ใหบริการของระบบ และ การควบคุมพฤติกรรมและจํากัดการใชบริการของผูใชระบบ โดยที่
แนวทางทั้งสองนี้ควรไดรับการพัฒนาและปฏิบัติควบคูกันไปเพื่อความสอดคลองและการทํางาน
รวมกันไดอยางมีประสิทธิภาพ   ในอดีตการเพิ่มความสามารถการใหบริการมักจะทําโดยการเพิ่ม
ชองทางจราจรและเสนทางจราจร และการพัฒนาระบบจัดการจราจร   ในปจจุบันการเพิ่มชองทาง
จราจรและเสนทางจราจรทําไดยากขึ้นเนื่องจากขอจํากัดบางประการ เชน เงินลงทุน ทรัพยากร 
อิทธิพลทางดานสังคมและสิ่งแวดลอม เปนตน    อยางไรก็ตามไดนําระบบขนสงอัจฉริยะ
(Intelligent Transportation System: ITS) มาใชงานเปนผลใหระบบจัดการพัฒนาข้ึน    ระบบ
ขนสงอัจฉริยะเองนั้นไมไดเพิ่มความจุของระบบการจราจรและบังคับควบคุมพฤติกรรมของผู
เดินทาง หากแตระบบขนสงอัจฉริยะจะชวยปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบโดยรวม เพิ่มคุณภาพ
และความปลอดภัยของระบบภายใตเงื่อนไขอันเปนขอจํากัด โดยการใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยและ
ระบบสารสนเทศในการจัดการระบบ ทั้งในสวนของผูใชและระบบขนสง      ระบบขนสงอัจฉริยะนี้
ประกอบดวยระบบยอยตางๆ อาทิเชน ระบบจัดการควบคุมการจราจร ระบบเผยแพรขอมูลดาน
จราจร ระบบสนับสนุนรถขนสงสาธารณะ ระบบเพิ่มความปลอดภัยในการขับข่ี ฯลฯ 
 ระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรเปนระบบหนึ่งในระบบขนสงอัจฉริยะที่ชวยใหขอมูล
การเดินทางที่ถูกตองแกผูเดินทาง ไมวาจะเปนผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลหรือผูโดยสารสาธารณะ  
ขอมูลที่สามารถรายงานสภาพการจราจรมีหลายประเภท ตัวอยางเชน ปริมาณจราจร เวลาการ
เดินทาง ความลาชาของการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ย แถวคอย ความหนาแนนการจราจร เปนตน  
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สําหรับผูเดินทางแลวความเร็วเฉลี่ยและเวลาการเดินทาง เปนพารามิเตอรที่ใชในการพิจารณาและ
ตัดสินใจเลือกเสนทางไดงาย เนื่องจากความเร็วเฉลี่ยทําใหทราบสภาพความติดขัดของเสนทางได 
และเวลาการเดินทางทําใหทราบเวลาการเดินทางดวยเสนทางตางๆ เปนผลใหสามารถเลือก
เสนทางที่ใชเวลาการเดินทางนอยที่สุดได 
 เนื่องจากความเร็วเฉลี่ยมีคาเทากับอัตราสวนของความยาวชวงถนนตอเวลาการเดินทาง
บนชวงถนน       ดังนั้นหากสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางไดแลวก็สามารถคํานวณความเร็ว
เฉลี่ยของชวงถนนไดเชนกัน      วิธีเก็บขอมูลเวลาการเดินทางที่นิยมใชกันมีหลายวิธี อันไดแก      
ผูสังเกตเคลื่อนที่ (Moving observer) การบันทึกแผนปายทะเบียนรถยนต (License plate) และ 
รถตรวจวัดคาการจราจร (Probe vehicle)      จากการศึกษาเบื้องตนพบวา การเก็บขอมูลดวยรถ
ตรวจวัดคาการจราจรมีขอไดเปรียบวิธีอ่ืน เนื่องจากสามารถเก็บขอมูลแบบทันกาลได เพิ่มความ
ปลอดภัยแกผูขับข่ี และคาเก็บขอมูลตอหนวยต่ํา ถึงแมวาเงินลงทุนสรางระบบสูงก็ตาม   ใน
ปจจุบันมีการนํารถตรวจวัดคาการจราจรที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมาเก็บขอมูลเวลาการ
เดินทางมากเนื่องจากไมจําเปนตองติดตั้งอุปกรณบริเวณขางถนนที่รถแลนผานอันทําใหสามารถ
เก็บขอมูลไดตลอดชวงถนนที่รถแลนผาน 
 ขอมูลจราจรในกรุงเทพมหานครเก็บดวยกลองโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit 
Television: CCTV )  ซึ่งติดตั้งบริเวณทางแยกในเขตเมืองจํานวน 60 ทางแยก และการรายงาน
สภาพการจราจรจากบุคคลที่สังเกตการณอยูขางถนน    ขอมูลขาวสารมักจะเผยแพรโดยผานการ
กระจายเสียงของสถานีวิทยุตางๆ เชน สวพ91 จส100 เปนตน     ขอมูลสภาพการจราจรที่ไดมักจะ
ไมชัดเจนมากนัก ตัวอยางเชน ชวงถนนนี้รถเคลื่อนตัวไดดี หรือ พอเคลื่อนตัวไดบาง เปนตน    
หากนํารถตรวจวัดคาการจราจรมาใชในกรุงเทพมหานครแลวทําใหขอมูลที่ใชสําหรับอธิบายสภาพ
จราจรมีความชัดเจนมากขึ้น    จากการพิจารณาเบื้องตนพบวา รถแท็กซี่อาจเหมาะที่จะติดตั้ง
ระบบจีพีเอส (Global Positioning System :GPS) ใหเปนรถตรวจวัดคาการจราจรเพื่อเก็บขอมูล
เวลาการเดินทาง เน่ืองจากเสนทางการแลนหลากหลายและระยะทางแลนตอวันสูง     นอกจากนี้
หากนําระบบจีพีเอสมาเก็บขอมูลในกรุงเทพมหานครอาจพบวามีปญหาในการใชงานในบางพื้นที่ 
เพราะสัญญาณที่สงมายังเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสจะถูกปดกั้นดวยตึกอาคารสูงหรือตนไมใหญที่
อยูขางถนน ทางยกระดับหรือทางดวน สถานีรถไฟฟาบีทีเอส หรือส่ิงปลูกสรางอื่นๆ อันเปนผลให
คุณภาพที่ไดรับจากรถตรวจวัดคาการจราจรที่ใชระบบจีพีเอสลดลง    ในบางครั้งพบวาตําแหนงที่
ไดรับคลาดเคลื่อนไปจากตําแหนงจริงมากหรือไมสามารถแสดงตําแหนงรถไดอันเปนผลให
ประสิทธิภาพในการตรวจตราเหตุการณที่ทําใหการจราจรติดขัดลดลง     ดังนั้นจงึศึกษาลักษณะ
การแลนของรถแท็กซี่เพื่อเปนขอมูลในการตัดสินใจวาเหมาะสมที่จะเปนรถตรวจวัดคาการจราจร
หรือไมและประเมินความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส ขณะที่รถแลนบนถนนในพื้นที่
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กรุงเทพมหานคร รวมทั้งแสดงขอมูลสภาวะการจราจรที่ไดรับจากรถตรวจวัดคาการจราจรอันไดแก 
เวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ย ซึ่งทําใหทราบประโยชนและแนวทางในการนําขอมูลไปใช
ในทางปฏิบัติ 
 
1.2 จุดประสงคของการวจิัย 
 

1. ศึกษาลักษณะการแลนของรถแท็กซี่บนถนนในกรุงเทพมหานคร เพื่อประเมินความ
เหมาะสมที่จะนํารถแท็กซี่มาใชเก็บเวลาการเดินทาง 

2. ประเมินความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสขณะแลนบนถนนในพืน้ที่
กรุงเทพมหานครอันจะทาํใหทราบถงึความสามารถของเครื่องรับสัญญาณในการเก็บ 
เวลาการเดินทาง 

3. แสดงขอมูลสภาวะการจราจรที่ไดจากรถแท็กซี่ที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสในการเก็บ
ขอมูล 

 
1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
  

ในการวิจัยครั้งนี้กําหนดใหรถแท็กซี่เปนรถตรวจวัดคาการจราจรทั้งนี้เปนเพราะเสนทาง
การแลนของรถหลากหลายและระยะทางการแลนตอวันสูง     เนื่องจากระยะเวลาที่เชารถแท็กซี่มี
หลายชวงเวลา เชน 12 ชั่วโมง  1 วัน  2 วัน  3 วัน เปนตน และอุปกรณเก็บขอมูลสามารถเก็บ
ขอมูลไดไมเกิน 10 ชั่วโมง ดังนั้นจึงเลือกอูแท็กซี่ที่กําหนดระยะเวลาเชารถ 1 คร้ังเทากับ 12 ชั่วโมง    
เนื่องจากตองการวิเคราะหเพื่อประเมินความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอส ดังนั้นจึงติดตั้ง
อุปกรณกับรถแท็กซี่ที่มักจะแลนบนถนนในเขตเมืองซึ่งอาจจะมีส่ิงปลูกสรางที่ปดบังสัญญาณที่สง
มายังเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส เปนผลใหตองการติดตั้งอุปกรณกับรถแท็กซี่ที่มีจุดเปลี่ยนคนขับ
ในเขตเมืองและตองการคนขับที่มักจะขับรถเพื่อคนหาผูโดยสารในบริเวณที่ไมไกลจากจุดเปลี่ยน
คนขับมากนัก     เนื่องจากขอมูลไมสามารถบอกจํานวนดาวเทียมที่สงสัญญาณมาถึงเครื่องรับ
สัญญาณหรือคุณภาพของตําแหนงที่ไดรับ ดังนั้นจึงประเมินความสามารถของการรับสัญญาณ วา
ในแตละบริเวณเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสสามารถแสดงตําแหนงของรถไดหรือไม    ประชากรที่ใช
ในการวิจัยครั้งนี้ไดแก รถแท็กซี่ที่คนขับตองรับและคืนรถ ณ อูแท็กซี่แหงหนึ่งบริเวณสํานักงาน
คณะกรรมการปองกันและปราบปรามยาเสพติด ซึ่งตั้งอยูในเขตราชเทวี ซึ่งมีระยะเวลาเชารถ       
1 ครั้งเทากับ 12 ชั่วโมง     กลุมตัวอยางของการวิจัยคือรถแท็กซี่จํานวน 5 คันเนื่องจากอุปกรณ
เก็บขอมูลมีจํานวน 5 ชุด    ในการวิจัยนี้ไดเลือกศึกษาการสัญจรของรถแท็กซี่บนถนนสายหลัก
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เนื่องจากถนนสายหลักเปนเสนทางหลักที่ยวดยานสวนมากใชในการสัญจรและเปนองคประกอบที่
สําคัญของการจราจรในกรุงเทพมหานคร     เสนทางที่เลือกวิเคราะหสําหรับวัตถุประสงคประการ
แรกและประการที่สามคือเสนทางในอาณาเขตของกรุงเทพมหานครโดยเฉพาะอยางยิ่งถนนสาย
หลัก    เสนทางที่เลือกวิเคราะหสําหรับวัตถุประสงคประการที่สองคือถนนสายหลักในเขต ปทุมวัน  
ราชเทวี พญาไท คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง เนื่องจากพื้นที่ทั้ง 7 เขตเปนพื้นที่ที่
ลอมรอบอูแท็กซี่เปนผลใหรถแท็กซี่นาจะแลนผานถนนสายหลักในพื้นที่เหลานี้มากกวาถนนสาย
หลักภายในพื้นที่อ่ืน      
 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1. เขาใจลักษณะการแลนของรถแท็กซี่บนถนนในกรงุเทพมหานคร 
2. นําขอมูลลักษณะการแลนของรถแท็กซี่ไปพิจารณาถึงความเหมาะสมที่รถแท็กซี่จะเปนรถ

ตรวจวัดคาการจราจร 
3. สามารถประเมินความสามารถของการรับสัญญาณไดของเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสขณะ

รถแลนบนถนนสายหลักในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 
4. ทราบชวงถนนหรือบริเวณที่รถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชเครื่องรับสัญญาณ        

จีพีเอสสามารถตรวจตราเหตุการณที่ทําใหการจราจรติดขัดได 
5. ทราบลักษณะขอมูลสภาวะการจราจรที่ไดรับจากรถตรวจวัดคาการจราจรรวมทั้งไดรับ

ขอมลูสถิติเวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ยของการแลนของรถแท็กซี่บนถนนสายหลัก
ในกรุงเทพมหานคร 

 
 
 



 
บทที่ 2 

ความรู และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
2.1 ความนาํ 
 
 ในบทนี้ประกอบไปดวยสวนประกอบหลกัทัง้หมด 5 สวนอนัไดแก   เวลาการเดินทาง   รถ
ตรวจวัดคาการจราจร การระบุตําแหนงรถที่ไดรับเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสลงบนแผนที่โครงขาย
ถนน   ความรูพื้นฐานของการเดินทางดวยรถแท็กซี ่  จาํนวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่เพยีงพอตอ
การเก็บขอมูลในโครงขายถนน และความสามารถในการรับสัญญาณไดของเครื่องรับสัญญาณ    
จีพีเอส    แตละสวนประกอบมีความสาํคญัดังนี ้

1. เวลาการเดินทาง 
เวลาการเดินทางอธิบายวิธีการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางในแตละประเภท และ อธิบาย
สาเหตทุี่เลือกใชรถตรวจวัดคาการจราจรในการเก็บขอมลูเวลาการเดินทาง      

2. รถตรวจวัดคาการจราจร 
สวนประกอบนี้ทําใหทราบนิยามของระบบรถตรวจวัดคาการจราจรการนํามาใชประโยชน 
ขอดีขอเสีย และประเภทของระบบรถตรวจวัดคาการจราจรซึ่งหนึ่งในนั้นคือประเภทที่ใช
ระบบจีพีเอส รวมทั้งแสดงขอดีขอเสียของรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชระบบ       
จีพีเอส และยกตัวอยางการนํามาใชงานจริงและงานวิจัยเพื่อทดสอบการนํามาใชงานจริง 

3. การระบุตําแหนงรถที่ไดรับเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสลงบนแผนที่โครงขายถนน    
เนื่องจากขอมูลตําแหนงที่ไดรับจากเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมีความคลาดเคลื่อนและ
แผนที่ถนนไมละเอียดพอ ดังนั้นจึงตองมีการระบุตําแหนงรถที่ไดรับลงบนแผนที่โครงขาย
ถนน 

4. ความรูพืน้ฐานของการเดินทางดวยรถแทก็ซี่ 
การใหบริการของคนขับรถแท็กซี่เปนการใหบริการแบบกึ่งมวลชน(Paratransit) ลักษณะ
การใหบริการของคนขับรถ    ลักษณะของผูโดยสารและจุดประสงคของการเดินทางของ
คนเมื่อเลือกใชบริการ ตัวอยางเชน คนที่อาศัยในประเทศสหรัฐอเมริกา รวมทั้งลักษณะ
ทั่วไปของคนขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร 

5. จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่เพียงพอตอการเก็บขอมูลในโครงขายถนน 
เนื่องจากรถเพยีงหนึง่คันไมสามารถเก็บขอมูลไดทุกชวงถนนในพืน้ที่ศกึษา ดงันัน้จงึตอง
คํานวณหาจํานวนรถทีเ่พยีงพอตอการเก็บขอมูลทุกชวงถนนในพื้นที่ทีส่นใจ 
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6. ความสามารถในการรับสัญญาณไดของเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
หากนําเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมาเก็บขอมูลในเขตเมืองอาจพบวาในบางบริเวณไม
สามารถแสดงตําแหนงรถไดหรือตําแหนงที่ไดรับมีความคลาดเคลื่อนมาก  ดังนั้นควรมี
การศึกษาหาความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสในแตละบริเวณ 

 
2.2 เวลาการเดินทาง 
 
 เวลาการเดินทาง (Travel time) คือ เวลาที่รถแลนผานชวงถนน ซึ่งมีคาเทากับผลตาง
ระหวางเวลาที่รถแลนผานจุดเริ่มตนของชวงถนนกับเวลาที่รถแลนผานจุดปลายของชวงถนน     
เวลาการเดินทางและความลาชาสามารถนําไปใชในงานวางแผน งานวิเคราะห รวมทั้ง งานจัดการ
ระบบจราจรและการเดินทางบนทางหลวง   ในปจจุบันมีการนําขอมูลเวลาการเดินทางและความ
ลาชามาประยุกตมาก อันไดแก 

1. ประเมินประสิทธิภาพการใหบริการของเสนทางการเดินทางเมื่อเปรียบเทียบกับ
ความสามารถในการรองรับการจราจรของชวงถนน (Capacity analysis) ดวยคาดัชนี
สภาพการติดขัดของการจราจร (Congestion index) 

2. เปนขอมูลสําหรับการวิเคราะหความจุของถนนหรือความสามารถในการรองรับการจราจร
ของชวงถนน  

3. ระบุตําแหนงที่มีปญหาหรือรบกวนการจราจรดวยความลาชา 
4. ประเมินการเปลี่ยนแปลงเมื่อมีการพัฒนาและการปรับปรุงระบบการจัดการจราจร 
5. เปนขอมูลสําหรับการวิเคราะหการวางแผนการขนสง(Transportation planning) 

แบบจําลองการเลือกเสนทางเดินทาง(Trip assignment model) และแบบจําลองการ
เปลี่ยนเสนทางเดินทาง(Route-diversion model) 

6. เปนขอมูลสําหรับการวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐศาสตรเพื่อประเมินทางเลือกของ
โครงการ 

7. สรางแผนที่แสดงเสนระดับชันเวลาการเดินทาง (Travel-time contour map) 
2.2.1 วิธีการเก็บขอมูลเวลาการเดินทาง 

การเก็บขอมูลการเดินทางสามารถทําได 8 วิธี ไดแก ผูสังเกตเคลื่อนที ่ การบนัทกึแผน
ปายทะเบียนรถยนต   การติดตามระยะไกล(Remote tracking)     รถตรวจวัดคาการจราจร    การ
ประมาณนอกเขต (Extrapolation method)   การตรวจหาสัญญาณจากรถที่ตรงกนั (Vehicle 
signature matching)    การตรวจหาสญัญาณจากกลุมรถที่ตรงกนั (Platoon matching) และ 
การสํารวจจากภาพถายทางอากาศ (Aerial survey) 
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วิธีผูสังเกตเคลื่อนที ่ การบันทกึแผนปายทะเบยีนรถยนต การติดตามระยะไกล และ รถ
ตรวจวัดคาการจราจรจะเก็บขอมูลเวลาที่รถแลนผานจุดเริ่มตนและจุดปลายของชวงถนน สวนวิธ ี
การประมาณนอกเขต การตรวจหาสัญญาณจากรถทีต่รงกัน และ การตรวจหาสญัญาณจากกลุม
รถที่ตรงกนั จะเก็บขอมูลที่ไดรับจากอุปกรณตรวจวัดขอมูล (Detector) ในขณะที่รถแลนผานแลว
นําขอมูลดังกลาวไปประมวลผลเพื่อประมาณหรือเก็บรวบรวมเวลาการเดินทาง การสํารวจจาก
ภาพ ถายทางอากาศจะเก็บรวบรวมเวลาการเดนิทางโดยนําภาพถายทางอากาศมาเปรียบเทียบ
กันเพื่อหาภาพรถที่เหมือนกัน (Image matching) และสอดคลองกันแลวจงึคิดเวลาการเดินทางที่
ไดจากรถ 

2.2.1.1  ผูสงัเกตเคลื่อนที ่
วิธีนี้ผูสํารวจจะขับรถยนตไปตามเสนทางที่ตองการเพื่อบันทึกขอมูลเวลาขณะ

ผานจุดตางๆ บนเสนทางที่กําหนดไว   ขอดีประการหนึ่งของวิธีนี้คือสามารถระบตุาํแหนงบนถนนที่
ทําใหจราจรติดขัดหรือรบกวนกระแสจราจรและสาเหตุที่เกิดขึ้นได   ในกรณีที่เก็บขอมูลเพียงครั้ง
เดียวจะไดรับขอมูลที่มีความคลาดเคลื่อนเนื่องจากการขับรถในกระแสจราจรของผูขับข่ีแตละคน
อาจมีลักษณะที่แตกตางกัน    วิธีหนึ่งที่สามารถแกไขไดคือการเก็บขอมูลการเดินทางอยางนอย 
15 คร้ังในหนึ่งชวงสายทางซึ่งจะตองเปลี่ยนคนขับรถทุกครั้งที่เก็บขอมูลเพื่อใหพฤติกรรมการขับข่ี
หลากหลาย   อยางไรก็ตามการเก็บขอมูลดังกลาวทําไดยากในทางปฏิบัติ   วิธีลดความ
คลาดเคลื่อนอื่นๆ ที่สามารถทําได ไดแก 

1 Floating Car วิธีนี้ผูสํารวจจะทําการขับรถโดยจะตองแซงรถคันอื่นใหเทากับจํานวนรถที่
แซงรถที่ทําการสํารวจไป 

2 Average Car วิธีนี้จะคลายกับวิธีแรกแตผูสํารวจไมจําเปนตองขับรถแซงรถคันอื่น ให
เทากับจํานวนรถที่แซงรถที่ทําการสํารวจทั้งนี้เพื่อความปลอดภัยของผูสํารวจเองเพราะ
หากรถที่แซงผานไปนั้นมีความเร็วสูงมาก การที่ผูสํารวจจะแซงรถคันดังกลาวอาจเกิด
อันตรายขึ้นได     อยางไรก็ตามคนขับตองพยายามขับรถใหมีความเร็วเทากับความเร็ว
ของรถสวนใหญที่แลนในกระแสจราจร 

สิ่งหนึ่งที่ควรระวังในการเก็บขอมูลคือตองพิจารณาวารถที่ถูกแซงเปนรถที่วิ่งใน
กระแสจราจรที่กําลังเก็บขอมูลหรือหยุดรถในแถวคอยเพื่อวิ่งออกจากเสนทางที่กําลังเก็บขอมูล          

อุปกรณหรือลักษณะการเก็บขอมูลมี 3 ประเภท อันไดแก 
1 การบันทึกดวยมือ (Manual)  ผูโดยสารจดบันทึกเวลาที่รถแลนผานจุดตางๆที่กาํหนดไว   

อุปกรณที่ใชเก็บขอมูลไดแก นาฬิกาจับเวลาและตารางบันทึกขอมูล  ขอผิดพลาดที่มักจะ
เกิดขึ้นคือตําแหนงทีจ่ดทะเบยีนไมใชตําแหนงที่รถแลนผาน และความถูกตองของขอมูลที่
ไดรับข้ึนอยูกับทักษะความชํานาญของคนบันทึกขอมูล 
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2 อุปกรณวัดระยะทางการเคลื่อนที่จากรถ (Distance Measuring Instrument: DMI)   
อุปกรณประเภทนี้จะเก็บสัญญาณรูปคลื่น   ( Pulse signal )  จากอุปกรณสงสญัญาณ  
(Transmission) ของรถเปนผลใหสามารถคํานวณระยะทางและความเร็วการเคลื่อนที่ได   
หลังจากนั้นขอมูลจะถูกสงไปยังเครื่องคอมพิวเตอรเพื่อเก็บขอมูล     ส่ิงหนึ่งที่ควรระวังคือ
ความดันของลมในยางตองคงที่ตลอด เนื่องจากขนาดยางและความดันลมในยางมีผลตอ
คาความเรว็และระยะทางทีไ่ดรับ 

3 เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส (GPS receiver) เนื่องจากขอมูลที่ไดรับจากระบบจีพีเอสคือ
ตําแหนงดังนั้นจึงสามารถหาเวลาที่รถแลนผานจุดตางๆ ได   สิ่งหนึ่งที่ควรระวังคือใน
บริเวณที่มีตึกอาคารสูงสัญญาณจีพีเอสอาจจะถูกบดบังจนไมสามารถหาตําแหนงของรถ
และเวลาที่รถแลนผานจุดตางๆ ได 
2.2.1.2   การบันทกึแผนปายทะเบียนรถยนต 

วิธีนี้ทําโดยการตั้งจุดสํารวจ 2 จุด   ในแตละจุดผูสํารวจจะจดบันทึกทะเบียนรถ
และเวลาที่รถแลนผาน     หลังจากเก็บขอมูลเสร็จจึงนําขอมูลจากจุดสํารวจทั้ง 2 มาพิจารณาวามี
เลขทะเบียนหมายเลขใดที่ซ้ํากันบาง เมื่อพบทะเบียนที่มีหมายเลขซ้ํากันแลวจะทราบเวลาที่
รถคันดังกลาวแลนผานจุดท้ังสอง และคํานวณหาเวลาการเดินทางได      อุปกรณที่ใชเก็บขอมูลมี 
3 ชนิด ไดแก 

1 นาฬิกาและตารางบนัทึกขอมูล  ในกรณทีี่บันทึกขอมูลทั้งหมดของทะเบียนรถนัน้คนเก็บ
ขอมูลหนึง่คนสามารถจดบนัทกึไดประมาณ 300 คันตอช่ัวโมง    หากบนัทกึเพยีงเลข 3 
ตัวสุดทายของเลขทะเบียนรถ (Partial record) แลวคนเก็บขอมูลหนึง่คนสามารถจด
บันทกึไดประมาณ 400 คันตอช่ัวโมง  อยางไรก็ดีในปจจุบันมักนาํเครื่องคอมพวิเตอรแบบ
พกพามาใชบนัทกึขอมูล   สาเหตทุี่นาํมาใชเนื่องจากไมจําเปนตองถอดขอมูลลงในเครื่อง
คอมพิวเตอรอีกครั้งซึ่งตางกบัการใชนาฬกิาและตารางบนัทกึขอมูล   ในขณะที่เก็บขอมูล
บันทกึเพยีงเลขทะเบียนรถเทานั้น   เมือ่บันทกึเลขทะเบียนรถแลวโปรแกรมคอมพิวเตอร
จะบันทึกเวลาเอง  มีการประดิษฐแปนพิมพใหมใหมขีนาดเล็กจนสามารถใชมือถอืไวได
โดยแปนพมิพดังกลาวจะมีสายพวงกับเครือ่งคอมพวิเตอร  ความเร็วสูงสุดที่สามารถ
บันทกึขอมูลไดประมาณ 400 คันตอช่ัวโมง 

2 เทปบนัทึกเสียง  ในกรณีทีพู่ดเวลาและเลขทะเบียนรถเพียงเลข 3 ตัวสุดทายนัน้คนเก็บ
ขอมูล 1 คนสามารถบนัทึกไดทั้งหมด 500 คันตอช่ัวโมง   ขอมูลในมวนเทปจะถูกนาํเขา
ไปในเครื่องคอมพิวเตอรโดยตรงดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร ตอมามีการพฒันาโปรแกรม
ทําใหคนบนัทกึขอมูลพูดเพยีงเวลาที่เร่ิมบันทกึเทป    เวลาทีห่ยุดบนัทกึเทป และเลข 3 ตัว
สุดทายของทะเบียนรถ โดยไมตองพูดเวลาที่รถแตละคนัผาน  เนื่องจากโปรแกรมสามารถ
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คํานวณเวลาที่รถแลนผานจากเวลาที่ไดยินเสยีงบนัทกึทะเบียนรถแตละคันได เปนผลให
ความเร็วในการบันทึกขอมลูตอคนเทากบั 800 คันตอช่ัวโมง 

3 กลองถายวิดีโอ ขอจํากัดหนึ่งของอุปกรณประเภทนี้คอืสถานที่ติดตั้งกลองเนื่องจากในเขต
เมืองหาสถานที่ติดตั้งกลองยาก    การถอดขอมูลมี 2 วธิีคือการถอดขอมูลดวยคนและการ
ใชโปรแกรมคอมพิวเตอร    ขอมูลที่ไดรับจากโปรแกรมคอมพิวเตอรมีความถกูตองอยู
ในชวงรอยละ  90 – 95  

สิ่งที่ควรระวังในการเก็บขอมูลดวยวิธีนี้คือปริมาณขอมูลที่ไดจะขึ้นอยูกับจํานวนรถที่
แลนผานทั้งสองจุดเปรียบเทียบกับจํานวนรถที่แลนผานเพียงจุดใดจุดหนึ่งซึ่งอาจจะเปน
จุดเริ่มตนชวงถนนหรือจุดปลายของชวงถนน 

2.2.1.3  การตดิตามระยะไกล 
วิธีนี้เปนการสงัเกตจากจุดที่สามารถมองเห็นจุดเริ่มตนและจุดปลายของชวงถนน 

เวลาการเดินทางเก็บดวยนาฬิกาจับเวลาหรือการบันทึกภาพดวยกลองวิดีโอ  ถึงแมวาคาใชจาย
สําหรับการถอดขอมูลจากภาพที่บันทึกจากมวนวิดีโอเพื่อใชประโยชนคอนขางสูงแตเมื่อ
เปรียบเทียบกันแลวจะพบวาสิ่งที่ไดรับนั้นคุมคาเนื่องจากไดรับขอมูลจากรถทุกคันที่แลนผานอัน
ทําใหขอมูลไมผิดพลาดและถาสามารถบันทึกภาพไดตลอดชวงถนนก็สามารถเก็บสภาพจราจร
หรือสถานการณที่เกิดขึ้น ตัวอยางเชน แถวคอย เปนตน  สิ่งที่พึงระวังในการเก็บขอมูลดวยวิธีนี้คือ
ชวงถนนที่เหมาะกับการเก็บขอมูลควรมีความยาวไมเกิน 0.5 ไมล (Robertson Hummer และ 
Nelson, 1994: 67) 

2.2.1.4   รถตรวจวัดคาการจราจร 
รถตรวจวัดคาการจราจรเกิดจากการนําระบบขนสงอัจฉริยะมาประยุกตใชเพื่อ

เก็บขอมูลแบบทันกาล   ลักษณะการเก็บขอมูลคลายกับวิธีผูสังเกตเคลื่อนที่เพราะจะตองขบัรถเขา
ไปในกระแสจราจรเพื่อเก็บขอมูล อยางไรก็ตามจุดประสงคของการขับรถจะแตกตางกัน กลาวคือ 
วิธีผูสังเกตเคลื่อนที่เปนการขับรถเพื่อเก็บขอมูลโดยตรงในขณะที่วิธีนี้เปนการขับรถเพื่อเดินทางไป
ประกอบกิจกรรมตางๆในแตละวันและขอมูลจราจรเปนผลพลอยไดจากการเก็บขอมูลดวยอุปกรณ
ที่ติดตั้งภายในรถโดยอัตโนมัติ 

รถตรวจวัดคาการจราจรไมเพียงแตสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางแบบทัน
กาลได   ขอมูลสภาวะการจราจรที่ได ยังสามารถนําไปเปนขอมูลนําเขาสําหรับระบบตรวจตราและ
ควบคุมระบบจราจรแบบทันกาล ระบบตรวจตราเหตุการณตางๆ ที่ทําใหการจราจรคับค่ังแบบทัน
กาล และระบบแนะนําเสนทาง   อุปกรณที่ใชเก็บขอมูลมี 5 ชนิดไดแก  ปายสงสัญญาณขางถนน
(Signpost)    อุปกรณระบุลักษณะประจํารถอัตโนมัติ (Automatic Vehicle Identification: AVI)   
อุปกรณคลื่นวิทยุแนะนําเสนทาง (Ground-based radio navigation) อุปกรณกําหนดตําแหนงรถ
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ดวยคลื่นโทรศัพท (Cellular geolocation) และ เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส     ขอควรระวังประการ
หนึ่งที่ควรพิจารณาหากนําระบบนี้มาใชคือรถตรวจวัดคาการจราจรจะตองมีจํานวนมากเพียงพอ
เพื่อใหสามารถแลนไดครอบคลุมพื้นที่ในชวงเวลาที่ตองการไดและขอมูลเวลาการเดินทางที่ไดรับ
สามารถเปนตัวแทนของเวลาการเดินทางของรถทั้งหมดได    ในการเลือกรถที่ติดตั้งอุปกรณควร
เลือกรถที่คนขับมีพฤติกรรมการขับที่คลายกับคนขับรถสวนมากและระยะทางแลนตอวันสูง 

2.2.1.5  การประมาณนอกเขต 
สมมติฐานที่ใชสําหรับวิธีนี้คือรถแลนดวยความเร็วคงที่ในชวงถนนทีส้ั่น  ความเรว็

ที่ใชคือ ความเร็วเฉพาะจุด(Spot speed) ซึ่งวัดที่จุดกึ่งกลางของชวงถนน   เนื่องจากขอมูลที่ไดรับ
มีความถูกตองนอยดังนั้นจึงนิยมใชขอมูลเพื่อคาดการณความตองการในการเดินทางและตรวจ
ตราระบบจราจร   อุปกรณตรวจวัดขอมูลมีหลายชนิด อันไดแก 

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

อุปกรณที่นิยมใชกันมากที่สุดคือ เครื่องตรวจวัดดวยลวดเหนี่ยวนํา ( Inductance loop detector )    
วิธีติดตั้งอุปกรณเพื่อใหไดรับความเร็ว ณ ตําแหนงใดตําแหนงหนึ่ง ที่ถูกตองที่สุดคือการวาง
อุปกรณไวใกลกัน 2 ตัว     อุปกรณที่วางไวใกลกัน 2 ตัวเพื่อวัดความเร็วเรียกวา อุปกรณวัด
ความเร็วแบบวง (Loop trap)      Woods Cronin และ Hamm (1994) คนพบวา ระยะหางระหวาง
อุปกรณทั้ง 2 ตวั (Trap length) ควรเทากับ 9 เมตร และความผิดพลาดของความเร็วที่ไดรับไมเกิน 
2.4 กิโลเมตรตอช่ัวโมง    นักวิจัยจากโครงการ PATH  ของมหาวิทยาลัย Berkeley (2003)  พบวา 
หากติดตั้งอุปกรณใหอยูในระยะดังกลาวไมไดแลวระยะหางระหวางอุปกรณทั้ง 2 ตัวควรมี
คาประมาณ 2 – 20 เมตร     ความถูกตองของขอมูลที่ไดรับข้ึนอยูกับลักษณะการใชงานของ
เสนทาง ระยะหางระหวางอุปกรณทั้ง 2 ตัว สภาพการจราจร และความถูกตองของเครื่องมือ   วิธีนี้
เหมาะสําหรับการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางบนทางดวนแตไมเหมาะกับถนนที่มีสภาพการจราจร
ที่ติดขัดและถนนที่มีสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกอันทําใหสภาพการเคลื่อนตัวที่จุดใดจุดหนึ่งบน
ถนนมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา    ระยะหางระหวางจุดที่วัดความเร็วที่เหมาะสมควรอยูระหวาง 
400 ถึง 800 เมตร 
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รูปที่ 2.1 แสดงการคํานวณเวลาการเดินทางดวยวิธีการประมาณนอกเขตซึ่งเริ่ม

จากการวัดความเร็วเฉพาะจุดดวยอุปกรณวัดความเร็วแบบวง หลังจากจะประมาณเวลาการ
เดินทางโดยใชสมมติฐานวาในบริเวณรอบๆอุปกรณวัดความเร็วแบบวง รถจะแลนดวยความเร็ว
คงที่ที่เทากับความเร็วที่วัดไดอุปกรณวัดความเร็วแบบวง แลวจึงคํานวณเวลาการเดินทาง 

2.2.1.6  การตรวจหาสัญญาณจากรถที่ตรงกนั 
หลักการของวิธีนี้คือการตรวจจับสัญญาณ (Signature) ขณะที่รถแลนผาน

อุปกรณเก็บขอมูล     สัญญาณที่ไดรับจากรถแตละคันจะมีความแตกตางกัน (Unique vehicle 
feature) เมื่ออุปกรณเก็บขอมูลที่วางตอเนื่องกันมีขอมูลสัญญาณที่เหมือนกันแลวทําใหทราบวามี
รถคันเดียวกนัแลนผานอุปกรณเก็บขอมูลและสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางของรถคันนั้นได
ในปจจุบันมีงานวิจัยเพื่อพัฒนาวิธีการเก็บขอมูลดวยวิธีนี้เปนจํานวนมาก    เมื่อเปรียบเทียบกับ 
รถตรวจวัดคาการจราจรแลวพบวาวิธีนี้สามารถพัฒนาเพื่อนําไปใชงานไดจริงและมีความเปน ไป
ไดมากกวา เนื่องจากวิธีการนี้ประยุกตใชกับอุปกรณเก็บขอมูลที่ไดติดตั้งบนถนนแลว ตัวอยาง เชน 
เครื่องตรวจวัดดวยขดลวดเหนี่ยวนํา   เปนตน     ในขณะที่รถตรวจวัดคาการจราจรมีคาลงทุนสูง
และตองมีความตองการใชงานที่มากกวาในปจจุบัน    อุปกรณเก็บขอมูลที่มีการนํามาศึกษาและ
วิจัยไดแก 

2.2.1.6.1 เครื่องตรวจวัดดวยขดลวดเหนี่ยวนาํ    
Khüne และ คนอื่นๆ (1995) ไดทําการศกึษาเพื่อตรวจจับสัญญาณทีไ่ด

จากอุปกรณเก็บขอมูล พบวารถประเภทตางกันใหลกัษณะของสญัญาณที่แตกตางกนั ตวัอยาง
ของสัญญาณที่ตรวจจับในขณะที่รถแลนผานอุปกรณเกบ็ขอมูล แสดงในรูปที ่ 2.2   การตรวจจบั
สัญญาณทําไดโดยการหาสหสัมพนัธ (Correlation) 

จากรูปที ่ 2.3 เปนผลที่ไดจากการหาความสอดคลองของสัญญาณที่
ไดรับจากอุปกรณเก็บขอมูลที่ติดตั้งอยูใกลกันมากที่สุด พบวามีรถที่แลนผานอุปกรณเก็บขอมูลที่
ติดตั้งอยูใกลจาํนวน 11 คนั ซึ่งแตละคันจะมีคาสหสมัพนัธเทากับ 120     จาํนวนรถที่ตรวจจับและ
เก็บขอมูลไดมีประมาณรอยละ 10 ของรถทั้งหมดที่แลนผาน     อยางไรก็ตามยงัไมมีการทดสอบ
เพื่อหาความถกูตองของขอมลูที่ไดรับในขณะที่นาํไปใชงานจริง 

2.2.1.6.2 เครื่องตรวจวัดดวยเลเซอร ( Laser sensor ) 
วิธีการนี้เร่ิมจากการยิงแสงเลเซอร 2 เสนที่ขนานกนัออกไป   ลําแสงทั้ง 2 

เสนอยูใกลกันมาก   เมื่อรถแลนผานจะสามารถตรวจสอบรูปรางภายนอกของรถในลักษณะของรถ
ในลักษณะสามมิติและความเร็วที่รถแลนผานได    การตรวจจับรถดวยโครงสรางภายนอกของรถ
สามารถแยกแยะความแตกตางของรถที่ไมเหมือนกนัแตมีลักษณะคลายกนัได    Kreeger และ 
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McConnell (1996) ไดทําการทดสอบความถูกตองของการเก็บขอมลูที่รัฐฟลอริดาพบวาอุปกรณ
ตรวจหาขอมูลไดถูกตอง 4987 คันจากรถทั้งหมด 5000 คัน คิดเปน 99.7 เปอรเซ็นต 
 

 
รูปที่ 2.2 กราฟแสดงของสญัญาณที่ไดจากเครื่องตรวจวัดดวยขดลวดเหนีย่วนํา    

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

 

รูปที่ 2.3 ผลของการหาความสอดคลองของสัญญาณทีไ่ดรับจาก 
เครื่องตรวจวัดดวยขดลวดเหนี่ยวนาํ 

ที่มา: Travel Time Data Collection  Handbook ; 1998 
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2.2.1.6.3 เครื่องตรวจวัดน้ําหนกัขณะเคลื่อนที่ ( Weigh – in – Motion sensor:  
WIM sensor) 
วิธีการนี้มีลักษณะการเก็บขอมูลคลายกับเครื่องตรวจวัดดวยขดลวด

เหนี่ยวนํา   ขอมูลที่ไดจากอุปกรณคือระยะหางระหวางเพลาของรถและน้ําหนักของลอรถ ใน
ปจจุบันมีการนําอุปกรณประเภทนี้มาใชเก็บขอมูลจราจรในประเทศนอรเวย อาทิเชน ปริมาณ
จราจร แถวคอย ปริมาณรถที่แลนผานแตละชองทางจราจร      องคกร Norway Public Roads 
Administration (NPRA) ศึกษาเพื่อนําอุปกรณนี้มาใชงานจริงโดยตรวจหาเฉพาะเวลาการเดินทาง
ที่ไดจากรถที่มีลักษณะขอมูลที่แตกตางไปจากรถสวนใหญที่แลนผานอันไดแก รถขนาดใหญ เชน 
รถบรรทุก เปนตน   รถที่ไมเลอืกเก็บขอมูลคือรถสวนบุคคลเนื่องจากในประเทศนอรเวยเวลาการ
เดินทางเก็บรวบ รวมดวยอุปกรณระบุตําแหนงรถอัตโนมัติ ดังนั้นจึงทดสอบความถูกตองของ
ขอมูลดวยอุปกรณระบุตําแหนงรถอัตโนมัติซึ่งมีความถูกตองสูง    ผลการทดสอบพบวาขอมูลที่
ไดรับมีความใกลเคียงกันทุกสภาพการจราจร 

2.2.1.6.4 กลองวิดีโอ ( Video camera ) 
โดยสวนมากจะใชกลองวิดีโอเพื่อตรวจตราสภาพการจราจร ปริมาณ

การจราจร  ความเรว็ ณ ตําแหนงใดตําแหนงหนึง่      อยางไรก็ตามมกีารวิจยัเพื่อนาํภาพวิดีโอที่ได
ไปเพื่อคํานวณหาเวลาการเดินทางโดยใชความแตกตางของสีรถในแตละคันแลวหาขอมูลที่ตรงกนั
ของกลองวิดีโอที่อยูติดกัน        ขัน้ตอนการถอดขอมูลเร่ิมจาก 

1. ตรวจหาวัตถทุีม่ีการเคลื่อนตวัในภาพวิดีโอ 
2. แบงวัตถทุี่มีการเคลื่อนตัวออกเปนสวนๆ ตามสีของวัตถุ  สวนหนึ่งจะมีเพยีงสีเดยีวเทานัน้ 
3. ตัดวัตถุออกจากกนัตามทีท่าํการแบงไว 
4. ตรวจสอบขอมูลจากภาพวดิีโอในกลองทีอ่ยูติดกันวามภีาพเหมือนกนัหรือไม ถามีภาพ 

เหมือนกับแลวจะสามารถคาํนวณเวลาการเดินทางได 
จากงานวิจยัพบวา สามารถแยกภาพของรถคันเดียวออกเปนหลายสวน 

เชน หลังคา ฝากระโปรงหนารถ ฝากระโปรงหลังรถ เปนตน      ปญหาที่ไดรับความสนใจมากคือ 
การถอดขอมลูในกรณีที่ภาพวิดีโอบนัทกึรถที่แลนในหลายชองทางจราจรหรือในสภาพการจราจรที่
ติดขัด     Massachusetts Institute of Technology และ Northeastern University ไดนําวิธกีารนี้
ไปใชงานจรงิ 

2.2.1.7 การตรวจหาสัญญาณจากกลุมรถที่ตรงกนั 
ลักษณะการเก็บขอมูลคลายกับการตรวจหาสัญญาณจากรถที่ตรงกันแตวิธีทั้ง

สองก็มีความแตกตางกัน   วิธีการตรวจหาสัญญาณจากกลุมรถที่ตรงกันใชขอมูลของกลุมรถที่
แลนผานเพื่อหาเวลาการเดินทางแตวิธีการตรวจหาสัญญาณจากรถที่ตรงกันใชขอมูลจากรถเพียง 
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1 คันเพื่อหาเวลาการเดินทาง     Yokota และคนอื่นๆ (1996)   พัฒนากระบวนการคํานวณดวย 
การตรวจหาสัญญาณจากกลุมรถที่ตรงกันซึ่งเริ่มจากการกําหนดใหรถ 1 กลุมมีจํานวน 30 คันแลว
หาจํานวนรถขนาดใหญที่แลนอยูในกลุมรถ    หลังจากนั้นจึงหาขอมูลสัดสวนของจํานวนรถขนาด
ใหญในแตละกลุมรถ      หากพบวามีขอมูลสัดสวนของจํานวนรถขนาดใหญท่ีเก็บไดจากอุปกรณ
เก็บขอมูลที่ติดตั้งใกลกันมีคาเทากันแลวจะสามารถคํานวณเวลาการเดินทางได 

รูปที่ 2.4 แสดงตัวอยางการหาเวลาการเดนิทางดวยวธิีการตรวจหาสญัญาณจาก
กลุมรถที่ตรงกนั อุปกรณเกบ็ขอมูลไดแก อุปกรณที่ติดตั้งบนถนนทีจุ่ด A และ B    ขอมูลแกนตั้ง
ของกราฟในรปูแสดงจํานวนของรถขนาดใหญในแตละกลุมรถ    ขนาดของกลุมรถเทากับ 30 คัน     
ขอมูลแกนนอนของกราฟในรูปคือเวลา     จากกราฟทัง้สองจะพบวามีสวนของขอมูลเหมือนกนั 3 
สวนเปนผลใหสามารถหาเวลาการเดนิทางจากสวนของขอมูลแตละสวนที่มีขอมูลเหมือนกันได 

ในสภาพการจราจรที่รถเลือกความเร็วไดอยางอิสระ (Free flow) พบวาขอมูลมี
ความผิดพลาดมากที่สุด 10 เปอรเซ็นต และในสภาพการจราจรติดขัดพบวาขอมูลมีความ
ผิดพลาดมากที่สุด 5 เปอรเซ็นต    อุปกรณที่ใชในการเปรียบเทียบความถูกตองคืออุปกรณระบุ
ตําแหนงรถอัตโนมัติ   ความผิดพลาดในสภาพการจราจรที่รถเลือกความเร็วไดอยางอิสระมากกวา
เนื่องจากในสภาพการจราจรที่รถเลือกความเร็วไดอยางอิสระนั้นคนขับรถสามารถควบคุมรถได 
มากกวา อาทิเชน สามารถแซงรถคันอื่นไดงายกวา เปนตน 

2.2.1.8  การสาํรวจจากภาพถายทางอากาศ 
ในปจจุบันมีการนําวิธีนี้ไปใชงานจริงและทดสอบเพื่อวัดปริมาณจราจรและขอมูล

อ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ       การเก็บขอมูลดวยวิธีนี้ทําโดยการถายภาพทางอากาศ     ยานพาหนะที่ใชมี
หลายประเภท เชน เฮลิคอปเตอร  บอลลูน  ดาวเทียม  เปนตน   การเก็บรวบรวมขอมูลทําโดยนํา
ภาพถายมาเปรียบเทียบกันเพื่อหาภาพรถที่เหมือนกันและความสอดคลองกัน    ในชวงเวลาที่ผาน
มามีการศึกษาเพื่อนําวิธีการนี้ไปใชเก็บขอมูลความหนาแนนจราจรและคํานวณความเร็วการ
เคลื่อนที่และระดับการใหบริการบนทางดวนและถนน 

2.2.2 วิธีการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางทีเ่ลือกใชในงานวิจัย 
ในงานวิจัยครัง้นี้ไดเลือกรถตรวจวัดคาการจราจรในการเก็บขอมูล เนือ่งจาก 

1. สามารถเก็บขอมูลแบบทันกาลได เปนผลใหสามารถแสดงขอมูลเวลาการเดนิทาง และ
ตรวจตราสภาพการจราจรได 

2. เนื่องจากทราบตําแหนงของรถเปนผลใหคนขับรถมีความปลอดภัยสูงขึ้น  นอกจากนี้หาก
ติดตั้งระบบตรวจสอบสภาพถนนและสภาพอากาศจะทําใหมีขอมูลเตือนภัยคนขับหากรถ
แลนผานสภาพถนนที่ไมดีนักหรือสภาพอากาศที่รบกวนการขับข่ี เชน ฝนตกหนกั เปนตน 
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3. คาเก็บขอมูลตอหนวยขอมูลตํ่า เมื่อเปรียบเทียบกับ ผูสังเกตเคลื่อนที ่ การบันทึกแผนปาย
ทะเบยีนรถยนต การติดตามระยะไกล และ การสาํรวจจากภาพถายทางอากาศ 
ถึงแมวาวธิีรถตรวจวัดคาการจราจรจะมีขอไดเปรียบวิธกีารเก็บขอมูลอ่ืน แตเงินลงทนุ

สรางระบบสูงมาก อันเปนผลใหไมสามารถเกิดขึ้นในอนาคตอันใกลได นอกจากนี้คุณภาพของ
ขอมูลยังขึ้นอยูกับจํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่แลนอยูในโครงขายถนน      ทีผ่านมามีการนํา
ระบบมาใชงานจริงและมกีารงานศกึษาวิจยัที่เกี่ยวของดังแสดงในตารางที่ 2.1 
 
ตารางที่ 2.1 โครงการและงานวิจัยที่เกีย่วของกับรถตรวจวัดคาการจราจร 

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

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

(ADEPT) 

อังกฤษ 
เยอรมัน 

 
อังกฤษ 

สหรัฐอเมริกา 
ญี่ปุน 

สหรัฐอเมริกา 
สิงคโปร 
นอรเวย 

ออสเตรเลีย 
อังกฤษ 

 
2.3 ความรูพืน้ฐานเกี่ยวกบัรถตรวจวัดคาการจราจร 
 

รถตรวจวัดคาการจราจรเกิดจากการนําระบบขนสงอัจฉริยะมาประยุกตใชเก็บขอมูล
แบบทันกาล   การเก็บขอมูลดวยระบบนี้เปนการเก็บขอมูลโดยที่คนขับรถไมไดมีจุดประสงคหลัก
เพื่อเก็บขอมูลจราจร(Passive instrumented vehicle)     ขอมูลที่ไดจากรถแตละคันจะถูกสงไปยัง
ศูนยควบคุมเพื่อประมวลขอมูลและแสดงขาวสารอันเปนประโยชนแกผูใชระบบ   ขอมูลที่ไดรับ
จากระบบสามารถนําไปใชควบคุมการจราจร การตรวจหาเหตุการณตางๆ ที่ทําใหการจราจรคับค่ัง 
ระบบแนะนําเสนทาง และแสดงขอมูลสภาพจราจรผานอุปกรณตางๆ เชน โทรศัพท วิทยุ ปายสลับ
ขอความ (Variable Message Sign: VMS) อินเตอรเน็ต เปนตน 
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ขอดีของการนาํรถตรวจวัดคาการจราจรประยุกตใชเก็บขอมูลการเดินทาง 
1. ตนทุนตอหนวยขอมูลตํ่า  เมื่อทําการติดตั้งอุปกรณและศูนยควบคุมเรียบรอยแลว  ขอมูล

จะเก็บไดงายและราคาถูก 
2. การเก็บขอมูลเปนไปอยางตอเนื่อง  ระบบสามารถสงถายขอมูลไดตลอด 24 ชั่วโมงทําให

ระยะเวลาในการเก็บขอมูลข้ึนอยูกับระยะเวลาที่รถแลนอยูบนถนน 
3. เก็บขอมูลไดอยางอัตโนมัติ  ทั้งนี้เปนเพราะระบบนี้เก็บขอมูลดวยระบบอิเลคทรอนิคส 
4. รูปแบบของขอมูลงายตอการประมวลผลและวิเคราะห  เนื่องจากรูปแบบของขอมูลอยูใน

ระบบอิเลคทรอนิคส 
5. ไมสงผลกระทบตอการจราจร  เนื่องจากในขณะที่เก็บขอมูลนั้นรถตรวจวัดคาการจราจร

แลนบนถนนและลักษณะการขับรถของแตละคนเปนลักษณะการขับปกติเพราะคนขับรถ
ไมไดมีจุดประสงคของการขับรถเพื่อเก็บขอมูลจราจร 
ขอเสียของการนํารถตรวจวดัคาการจราจรมาประยุกตใชเก็บขอมูลการเดินทาง 

1. ตนทนุในการสรางระบบสูง อันไดแก คาซือ้อุปกรณ คาติดตั้งอุปกรณ คาอบรมและฝกหัด
เจาหนาที่ควบคุมการทาํงานของระบบและเก็บขอมูล 

2. ระบบรถตรวจวัดคาการจราจรสามารถทํางานไดในพื้นที่จํากัดและขอมูลจะเก็บไดเฉพาะ
ในพื้นที่ที่มีการติดตั้งอุปกรณรับสัญญาณเพื่อเก็บขอมูลเทานั้น(ยกเวนระบบรถตรวจวัด
คาการจราจรที่ใช ระบบจีพีเอสในการเก็บขอมูล)  ดังนั้นควรพิจารณาพื้นที่ที่ตองการเก็บ
ขอมูลกอนติดตั้งระบบ 

3. ตองการผูออกแบบโปรแกรมที่มีทักษะสูงเพื่องานเก็บรวบรวมขอมูล  โปรแกรมที่ใชเพื่อ
รวบรวมขอมูลคอนขางซับซอนและมีลักษณะที่แตกตางกันไปในแตละระบบเนื่องจากแต
ละโปรแกรมถูกออกแบบโดยแตละบริษัทที่ปรึกษา 

4. สงผลกระทบตอความเปนสวนตัวของผูใชรถ เนื่องจากสามารถติดตามการเคลื่อนตัวของ
รถได ดังนั้นจึงทําใหคนขับรถสงสัยวากําลังถกูติดตามอยูหรือไม 

5. เหมาะสําหรับพื้นที่ขนาดใหญเทานั้น เนื่องจากเงินทุนการสรางระบบสูงและการสราง
ระบบในพื้นที่ขนาดใหญทําใหเกิดความคุมทุนในดานการเงิน 

2.3.1 ประเภทของรถตรวจวดัคาการจราจร 
รถตรวจวัดคาการจราจรที่ใชในการเก็บขอมูลมีอยู 5 ประเภทซึ่งแบงตามประเภท

อุปกรณที่ใชในการเก็บขอมลูอันไดแก ปายสงสัญญาณขางถนน  อุปกรณระบุลักษณะประจาํรถ
อัตโนมัติ   อุปกรณคลื่นวทิยุแนะนําเสนทาง   อุปกรณกําหนดตําแหนงรถดวยคลืน่โทรศพัท และ 
เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
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2.3.1.1 ปายสงสัญญาณขางถนน มีองคประกอบดังตอไปนี ้
1. อุปกรณสงสญัญาณบริเวณขางทาง 
2. อุปกรณรับและสงสัญญาณภายในรถ 
3. อุปกรณวัดระยะทางการเคลื่อนตัวภายในรถ 
4. อุปกรณประมวลผลขอมูลภายในรถ 
5. ศูนยควบคุม 

รูปที่ 2.5 แสดงการเก็บเวลาการเดินทางดวยรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใช 
ปายสงสัญญาณขางถนน   ขั้นตอนการเก็บขอมูลเร่ิมในขณะที่รถแลนผานอุปกรณสงสัญญาณ
ขางทางนั้นรถจะรับสัญญาณที่สงมาจากอุปกรณสงสัญญาณขางทางอันประกอบดวยเวลาที่รถ
แลนผาน     อุปกรณประมวลผลภายในรถจะบันทึกระยะเวลาและระยะทางระหวางอุปกรณสง
สัญญาณขางทาง และหมายเลขประจําตัว    หลังจากนั้นจึงสงขอมูลที่ประมวลผลเสร็จแลวไปยัง
ศูนยควบคุม 

รถตรวจวัดคาการจราจรประเภทนี้ใชกันมากในหนวยงานที่เกี่ยวของกับการขนสง 
เชน การขนสงสาธารณะ การขนสงสินคา เปนตน   หนวยงานดังกลาวมักจะใชเทคโนโลยีเพือ่ตรวจ
ตราและควบคุมการเดินทางของยานพาหนะอยางอัตโนมัติ ระบบที่ใชตรวจตราและควบคุมการ
เดินทางของรถเรียกวาอุปกรณระบุตําแหนงยานพาหนะอัตโนมัติ ( Automatic Vehicle Location: 
AVL)   ในอดีตมีการนําอุปกรณหลายประเภทมาใชระบุตําแหนงยานพาหนะอัตโนมัติ ตัวอยางเชน 
ปายสงสัญญาณขางถนน คลื่นวิทยุแนะนําเสนทาง เปนตน      ถึงแมวาในปจจุบันมีการนําระบบ 
จีพีเอสมาใชงานแทนเปนจํานวนมากแตยังคงมีหลายองคกรที่ยังคงใชปายสงสัญญาณขางถนน 
ตัวอยางเชน  San Antonio VIA transit System   London Transport Bus (LTB)   Seattle Metro 
System   New Jersey Transit System เปนตน 

2.3.1.2 อุปกรณระบุลักษณะประจํารถอตัโนมัต ิ
ในประเทศสหรัฐอเมริกามีการนําอุปกรณระบุลักษณะประจํารถอัตโนมัติมา

ประยุกตใชงานกันอยางแพรหลาย อันไดแก อุปกรณเก็บคาผานทางอิเลคทรอนิกส (Electronic 
toll collection: ETC) การตรวจตราสภาพจราจรแบบทันกาล    การจัดการเหตุการณตางๆที่ทําให
การจราจรติดขัด และการเผยแพรขอมูลสภาพจราจรใหแกผูเดินทาง โดยเริ่มตนจากการนํามา
ประยุกตใชเก็บคาผานทาง   ในเมืองฮูสตันรัฐเทกซัสมีการนําอุปกรณระบุลักษณะประจํารถ
อัตโนมัติมาใชเก็บคาผานทาง และการตรวจตราสภาพจราจร    สวนประกอบของอุปกรณระบุ
ลักษณะประจํารถอัตโนมัติ ไดแก 
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1. เครื่องรับสัญญาณภายในรถ (Tag) ซึ่งมหีมายเลขประจํารถ 
2. เครื่องรับและสงสัญญาณขางทาง 
3. อุปกรณเก็บรวบรวมขอมูลขางทาง 
4. ศูนยควบคุม 

รูปที่ 2.6 แสดงการเก็บเวลาการเดินทางดวยรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใช
อุปกรณระบุลักษณะประจํารถอัตโนมัติ เร่ิมจากที่เครื่องรับและสงสัญญาณขางทางปลอย
คลื่นวิทยุ (Radio Frequency: RF)   ในขณะที่รถแลนผานบริเวณคลื่นวิทยุนั้นคลื่นวิทยุจะสะทอน
เครื่องรับสัญญาณภายในรถกลับไปยังเครื่องรับและสงสัญญาณขางทาง คลื่นวิทยุที่สะทอนจะมี
ขอมูลเพิ่มเติมอันไดแก หมายเลขประจํารถ    หลังจากนั้นขอมูลอันประกอบดวยหมายเลขประจํา
รถและเวลาที่รถแลนผานจะถูกสงไปยังศูนยควบคุมเพื่อประมวลผลและเก็บขอมูลไว 

2.3.1.3 อุปกรณวิทยุแนะนําเสนทาง 
วิธีการหาตําแหนงของรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทนี้ คือการรังวัดโดย

โครงขายสามเหลี่ยมดวยคลื่นวิทยุ (Radio triangulation)    องคประกอบหลักไดแก หอคอยรับ
คลื่นวิทยุที่มีการติดตั้งในลักษณะของโครงขาย อุปกรณสงคลื่นวิทยุภายในรถ และศูนยควบคุม      
การหาตําแหนงรถเริ่มจากการปลอยคลื่นวิทยุของรถไปยังหอคอยรับคลื่นวิทยุ ขอมูลที่สงไปใน
ประกอบดวยหมายเลขประจํารถและเวลาที่สงคลื่น   เนื่องจากคลื่นวิทยุเคลื่อนตัวเปนเสนตรงดวย
ความเร็วคงที่ดังนั้นจะสามารถหาระยะหางระหวางรถกับหอคอยรับคลื่นได      หากหอคอยที่ไดรับ
คลื่นวิทยุมีจํานวนไมนอยกวา 4 ตนแลวจะสามารถหาตําแหนงและเวลาขณะที่รถสงคลื่นได   
หลังจากนั้นจึงสงขอมูลไปยังศูนยควบคุม    ตัวอยางการหาตําแหนงแสดงในรูปที่ 2.7 เมื่อทราบ
ตําแหนงของรถแลวจะสามารถเวลาการเดินทางได 

รถตรวจวัดคาการจราจรประเภทนี้นิยมใชในบริษัทที่เกี่ยวของกับการขนสงเพื่อ
ตรวจตราการเดินทางของรถถึงแมวาในปจจุบันจะถูกแทนที่ดวยรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่
ใชระบบจีพีเอสแตก็ยังมีบางบริษัทที่ยังใหบริการอยู    ในเมืองขนาดใหญหลายเมืองในประเทศ
สหรัฐอเมริกามีโครงสรางพื้นฐานของระบบนี้อันไดแก ชิคาโก ดัลลาส ดีทรอยซ ลอสแองเจลิส      
ฮูสตัน และไมอามี 

2.3.1.4 อุปกรณกําหนดตําแหนงรถดวยคลื่นโทรศพัท 
อุปกรณที่ใชเพื่อเก็บขอมูลประกอบดวยระบบเครือขายการใหบริการโทรศัพท  

อุปกรณหาตําแหนงรถ โทรศัพทที่ติดตั้งภายในรถ และศูนยควบคุม    ขั้นตอนการหาตําแหนงรถ
เร่ิมจากการปลอยคลื่นโทรศัพทของรถ หลังจากนั้นระบบจะตรวจหาคลื่นโทรศัพทแรกที่เคลื่อนที่
มาถึงเสาสัญญาณ(Initiating call)    ตําแหนงของรถหาไดจากการหาทิศทางเคลื่อนที่ของคลื่น
โทรศัพทที่ไดรับจากเสาสัญญาณ แลวลากเสนตรงซึ่งมีความชันเทากับทิศทางการเคลื่อนที่ของ 
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คลื่นที่ไดจากแตละเสาสัญญาณและจุดเริ่มของเสนตรงอยูที่เสาสัญญาณแตละเสา   จุดตัดของ
เสนตรงคือตําแหนงของรถ    เวลาที่รถแลนผานหาไดจากคลื่นสัญญาณที่เคลื่อนที่ไปเสาสัญญาณ
ที่ใกลที่สุดดวย เวลาที่คลื่นเคลื่อนที่ถึงเสาสัญญาณ ระยะหางระหวางรถกับเสาสัญญาณ และ
ความเร็วของคลื่นโทรศัพท ตัวอยางการหาตําแหนงแสดงในรูปที่ 2.8    เมื่อทราบตําแหนงของรถ
แลวจะสามารถเวลาการเดินทางได 

2.3.1.5 เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
อุปกรณที่ใชไดแก เครื่องรับสัญญาณจีพีเอสกับอุปกรณรับและสงขอมูลภายใน

รถ และศูนยควบคุม   ขอมูลตําแหนงที่ไดรับจะถูกสงไปยังศูนยควบคุมเพื่อแสดงตําแหนงของรถ
แบบทันที ขอมูลเวลาการเดินทางสามารถหาไดจากขอมูลที่เก็บมาได   ในปจจุบันมีการนําระบบ  
จีพีเอสไปใชประยุกตใชระบุตําแหนงยานพาหนะอัตโนมัติอยางแพรหลายเพื่อตรวจตราและ
ควบคุมการเดินทางของรถแบบทันกาล เชน รถตํารวจ รถดับเพลิง รถพยาบาล รถเชา รถขนสง
สินคา รถโดยสารประจําทาง รถแท็กซี่ เปนตน   ในกรณีของรถตํารวจ รถดับเพลิงและรถพยาบาล
นั้นศูนยควบคุมจะสั่งการและมอบหมายงานใหกับรถคันที่อยูใกลจุดเกิดเหตุมากที่สุด     ในกรณี
ของรถโดยสารประจําทางนั้นผูโดยสารที่กําลังรอรถจะทราบตําแหนงของรถโดยสารและเวลา
โดยประมาณที่รถจะเดินทางมาถึง 

2.3.2 รถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
เมื่อใชรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส มีส่ิงหนึง่ที่พึง

ระวังคือการนาํมาใชในเมืองโดยในบริเวณที่ตึกอาคารสูง ตนไม หรือส่ิงปลูกสรางอื่นๆ ที่อาจบดบัง
สัญญาณจีพีเอสที่เคลื่อนทีม่าจากดาวเทยีมอันเปนผลใหไมสามารถหาตําแหนงรถหรือไดรับขอมูล
ที่มีความผิดพลาด ในการออกแบบควรรวมระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographical 
Information System: GIS)   เขาไปดวยเพื่อใชประมวลขอมูลตําแหนงของรถและแสดงขอมูลการ
เดินทางแกผูใชระบบ 

อุปกรณที่ใชรับและสงขอมูลระหวางรถกับศูนยควบคุมก็เปนอีกปจจัยหนึ่งที่สําคัญในการ
พิจารณาซึ่งควรออกแบบระบบใหสามารถรับและสงขอมูลไดดวยอัตราการรับสงขอมูลที่ตองการ   
อุปกรณที่ใชกันในปจจุบันมีหลายประเภท ตัวอยางเชน วิทยุ โทรศัพท ดาวเทียม เปนตน   วทิยเุปน
อุปกรณที่นิยมนําไปใชมากที่สุด    ปจจัยสําคัญที่ตองพิจารณาหากเลือกใชวิทยุคือการเชา
ชองสัญญาณความถี่วิทยุในเมืองขนาดใหญคอนขางยากเพราะจํานวนชองสัญญาณวิทยุมีจํากัด
นอกจากนี้ยังมีอีกปจจัยหนึ่งที่ควรพิจารณาคือพื้นที่ใหบริการ     ถาพื้นที่ใหบริการมีขนาดใหญ
แลวเสาสัญญาณจะตองมีจํานวนมากดวย   เมื่อเปรียบเทียบกับรถตรวจวัดคาการจราจรประเภท
อ่ืนพบวามีขอดีและขอเสียดังแสดงในตารางที่ 2.2 
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ตารางที่ 2.2 ขอดีและขอเสียของรถตรวจวดัคาการจราจรที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
เมื่อเปรียบเทยีบกับรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทอืน่ 
ที่มา : Travel Time Data Collection Handbook; 1998 

ขอดี ขอเสีย 
1. คาดําเนนิการต่ํากวา (หลังจากที่

ติดตั้งระบบเรียบรอยแลว) 
2. สามารถใหขอมูลที่มีรายละเอียดได

ตลอดเวลา 
3. สามารถหาซื้ออุปกรณไดงาย 
4. เก็บรวบรวมขอมูลโดยอัตโนมัติ 
 

1. สงผลกระทบตอความเปนสวนตัวของผูใชรถ 
2. สัญญาณอาจจะขาดหายในบางบริเวณ เชน              

บริเวณตึกอาคารสูง ตนไม ที่จอดรถ อุโมงค เปนตน 
3. พฤตกิรรมของคนขับแตละคนไมเหมือนกนั 
4. คาติดตั้งสูงกวา 

 
โครงการและงานวิจัยที่เกี่ยวกับรถตรวจวัดคาการจราจรประเภทที่ใชระบบจีพีเอสมี

จํานวนมาก อยางไรก็ตามไดยกมาเพียงบางตัวอยางเพื่อใหสามารถเขาใจระบบนี้ไดมากขึ้น   
ตัวอยางของโครงการและงานวิจัยเหลานี้ไดแก 

2.3.2.1 โครงการ Internet ITS 
โครงการนี้เร่ิมต้ังแตเดือนเมษายน พ.ศ. 2544 โดยไดรับการสนับสนุนทางการเงนิ

จาก Japan’s Ministry of Economy Trade and Industry    หนวยงานที่รวมโครงการไดแก Keio 
Research Institute at SFC (Faculty of Environmental Information Keio University)  บริษัท 
โตโยตา มอเตอร จํากัด  บริษัท เด็นโซ จาํกัด และ บริษทั เอ็นอีซ ีจํากดั      ประธานของโครงการ
คือ ศาสตราจารย Jun Murai ซึ่งเปนอาจารยจากมหาวทิยาลยั Keio 

โครงการ Internet ITS มีจุดประสงคเพื่อเปดโอกาสทางดานธุรกิจที่เกี่ยวของกับ
ระบบขนสงอัจฉริยะใหแกบริษัทหรือองคกรในภาคอุตสาหกรรมโดยการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
สําหรับการรับและสงขอมูลใหมีความนาเชื่อถือและมีราคาไมแพงอันเปนผลใหเงินลงทุนพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานดังกลาวไมสูงนัก รวมทั้งสงเสริมใหเกิดความรวมมือระหวางธุรกิจรถยนต ธุรกิจ
การขนสง และธุรกิจเทคโนโลยสีารสนเทศ 

งานวิจัยที่ไดทําการศึกษาไปแลวไดแก งานพัฒนาโครงสรางพื้นฐานสําหรับรับ
และสงขอมูล  การประเมินระบบเมื่อนําไปใชงานจริงและการพัฒนารถตนแบบสําหรับโครงการใน
อนาคต โครงสรางพื้นฐานไดพัฒนาระบบการรับสงขอมูลระหวางรถและศูนยควบคุมใหอยูบน
พื้นฐานของ Internet Protocol Version 6 (IPv6) ซึ่งพัฒนาเพื่อมาใชแทน IPv4 ที่ใชกันในปจจุบัน   
จุดเดนของ IPv6 คือ   การรับสงขอมูลดวยอินเตอรเน็ตซึ่งแทบจะไมมีขอจํากัดของชองสัญญาณ 
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การใหบริการที่มีคุณภาพ การรักษาความปลอดภัยใหกับผูใชระบบ และ การใชอินเตอรเน็ตบนรถ
ในขณะที่รถกําลังเคลื่อนที่โดยไมมีปญหาติดขัดเลย   หลังจากนั้นจึงพัฒนาโครงสรางพื้นฐานให
สามารถรองรับการสื่อสารดวย IPv6 และติดตั้งอุปกรณในบริเวณที่ทําการประเมินระบบเมื่อนําไป 
ใชงานจริงและการพัฒนารถตนแบบสําหรับโครงการในอนาคต 

การนําระบบไปใชงานจริงมีวัตถุประสงคเพื่อประเมินประสิทธิภาพของระบบและ   
ความสามารถในการใหบริการ สถานที่ทําการศึกษาไดแก เมืองนาโกยาและกรุงโตเกียว   ลักษณะ
การนําไปใชงานในเมืองนาโกยาคือการประยุกตใชระบบกับรถแท็กซี่อันประกอบดวยการบริการ
ขอมูลใหกับบริษัทแท็กซี่เพื่อตรวจสอบการจายคาโดยสาร ทราบขอมูลสภาพจราจรและขอมูล
สภาพอากาศ สงรถแท็กซี่ไปรับผูโดยสารที่เรียกใชบริการและเลือกบริเวณคนหาผูโดยสารใหคนขับ  
รถแท็กซี่แตละคันจะติดตั้งอุปกรณเพื่อใหเปนรถตรวจวัดคาการจราจรเพื่อใหขอมูลการเดินทางแก
ผูโดยสารและแนะนําเสนทางการเดินทางใหกับคนขับ รถแท็กซี่ติดตั้งอุปกรณมีทั้งหมด 1,570 คัน 
ระยะเวลาศึกษาประมาณ 3 เดือน   จากการศึกษาพบวาการใหบริการมีประสิทธิภาพสะดวกตอ
การใชงาน 

ลักษณะการใชงานในกรุงโตเกียวคือการใหบริการกับคนขับรถสวนบคุคล ขอมูลที่
ใหบริการไดแก ที่ตั้งของสถานที่ใหบริการตางๆ เชน ปมน้ํามันและสถานบริการดูแลรักษารถ 
สถานที่จอดรถ รานอาหารและภัตตาคาร สถานที่ทองเที่ยวและสถานบันเทงิ เปนตน  และการคิด
คาบริการในการจอดรถ  รถสวนบุคคลทีต่ิดตั้งอุปกรณใหรถเปนรถตรวจวัดคาการจราจรมีจํานวน 
70 คัน ระยะเวลาศึกษาประมาณ 3 เดือน   จากการศกึษาพบวาการใหขอมูลเกี่ยวกับสถานที่ตางๆ 
ประสบความสําเร็จ 

รถตนแบบในอนาคตประกอบดวยการใหบริการตางๆ อาทิเชน การรักษาความ
ปลอดภัยในการขับข่ี การรับสงขอมูลทั้งภาพและเสียง (Multimedia communication) การ
ประเมินสภาพรางกายของคนขับ ขอมูลสภาพจราจร ขอมูลสภาพอากาศ ทีต่ั้งของสถานที่
ใหบริการตางๆ เปนตน 

2.3.2.2 โครงการ ADVANCE 
โครงการนี้เปนโครงการพัฒนาระบบใหขอมูลสภาพจราจรและแนะนําเสนทาง

ใหกับคนที่กําลังขับ   คําวา ADVANCE ยอมาจาก Advanced Driver and Vehicle Advisory 
Navigation Concept    โครงการเริ่มตนเมื่อวันที่ 9 กรกฎาคม พ.ศ. 2534   องคการที่รวมศึกษา
ไดแก Federal Highway Administration (FHWA)    Motorola Inc.   Illinois Department of 
Transportation (IDOT)     American Automobile Association (AAA)    Illinois Universities 
Transportation Research Consortium (Northwestern University and the University of 
Illinois at Chicago) และ Argonne National Laboratory   พื้นที่ศึกษาของโครงการมีขนาด 300 
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ตารางไมลซึ่งอยูในบริเวณชานเมืองทางทิศเหนือของรัฐชิคาโกและเขตการปกครองจํานวน 40 เขต
ในบริเวณชานเมืองทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ   ประชากรในพื้นที่ศึกษามีประมาณ 750,000 คน  
โครงการนี้มีจุดประสงคเพื่อ 

1. ใหขอมูลจราจรแบบทันกาลซึ่งชวยผูเดินทางตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางเสนทาง
และเวลาเริ่มตนการเดินทาง 

2. ติดตั้งระบบแนะนําเสนทางใหแกผูเดินทาง โดยที่ระบบดังกลาวดําเนนิการโดย IDOT 
3. ประเมินสภาพการติดขัดจราจรที่ลดลงอันเนื่องมาจากการไดรับขอมูลจราจรและการใช

ระบบแนะนําเสนทาง 
4. ประเมินประสิทธิภาพการทํางานของรถตรวจวัดคาการจราจรและวิเคราะหพฤติกรรมการ

เดินทางและความเขาใจของผูเดินทางที่มีตอระบบ 
5. หาแนวทางและตนทุนที่นําไปสูการพัฒนาและการจางงานเมื่อนําระบบขนสงอัจฉริยะมา

ดําเนินการจริง 
6. กระตุนใหเกดิการลงทุนและการจางงานในธุรกิจที่เกีย่วของกับระบบขนสงอัจฉริยะ 

 

 
รูปที่ 2.9 องคประกอบหลักในโครงการ ADVANCE 

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

โครงการมีสวนประกอบหลกัอยู 4 สวนไดแก 
1. ศูนยควบคุมและใหขอมูลจราจร ( Traffic Information Center: TIC) 
2. กระบวนการประมวลผลขอมูลจราจร (Traffic Related Functions: TRF) 
3. ระบบรับและสงขอมูล (Communications Subsystem: COM) 
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4. ระบบแสดงผลและระบบแนะนําเสนทาง (Mobile Navigation Assistant: MNA) 
อุปกรณที่ติดตั้งในรถแตละคันไดแกเครื่องคอมพิวเตอรซึ่งมีขอมูลแผนที่ เครื่องรับ

และสงขอมูลแบบคลื่นวิทยุ  เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส และ อุปกรณบอกตําแหนงดวยการ
เคลื่อนที่ของรถ (Dead Reckoning: DR)    รถแตละคันคํานวณเวลาการเดินทางของแตละชวง
ถนนเองแลวจึงสงขอมูลเวลาการเดินทางไปยังศูนยควบคุม คนขับจะไดรับขอมูลสภาพจราจรและ
ขอมูลแนะนําเสนทางแบบทันกาล 

โครงการนี้แบงงานศึกษาออกเปน 2 ข้ันตอนไดแก การพัฒนาและประเมินผลการ
ใชงานจริง    ขั้นตอนการพฒันาเริ่มต้ังแต เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2534 ถึง เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 
2538  ขั้นตอนการประเมินผลเริ่มเมื่อทาํการศึกษาในขัน้ตอนแรกเสรจ็  ระยะเวลาศึกษาในขัน้ตอน
ที่ 2 เทากับ 2 สัปดาห  รถที่ติดตั้งอุปกรณมีจํานวน 80 คัน  จากการศึกษาพบวาขอมูลสภาพ
จราจรที่ไดจากรถจํานวน 80 คันไมเพยีงพอตอการสรางระบบแนะนําเสนทางและคนขับไมมีเวลาที่
จะใชระบบ  ประโยชนที่ไดรับจากโครงการคือ 

1. ตองปรับปรุงระบบใหมีความทันสมัยอยูเสมอและปรับเปลี่ยนใหสอดคลองกับลักษณะ
การใชงานของผูใชระบบ 

2. การรายงานการติดขัดจราจรในบริเวณหรือเวลาที่ไมคอยเกิดขึ้นมีความนาสนใจมากกวา
การรายงานการติดขัดจราจรในบริเวณหรือเวลาที่มักเกิดขึ้นเปนประจําเพราะผูใชสามารถ
ทนตอการตัดขัดจราจรที่เกิดขึ้นเปนประจําไดมากกวา 

3. ขอมูลจราจรแบบทันกาลนาสนใจกวาขอมลูการวางแผนเสนทาง 
4. รถตรวจวัดคาการจราจรคือปจจัยสําคัญทีท่ําใหระบบประสบความสาํเร็จ 
5. ระบบใหขาวสารกับระบบจดัการจราจรควรทํางานรวมกัน 
6. ถามีขอมูลการจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจรแลวสามารถปรับปรุงระบบแนะนําเสนทางให

ดีขึ้นได 
7. ระบบสามารถใชบอกเหตุการณตางๆ ทีท่ําใหการจราจรคับค่ัง 

2.3.2.3 โครงการ TrafficScan 
Land and Transport Authority (LTA) ของประเทศสงิคโปรเร่ิมโครงการ 

TrafficScan ซึ่งเปนระบบทีต่ิดตามและเผยแพรสภาพจราจร    รถตรวจวัดคาการจราจรที่ใชคือรถ
แท็กซี่จํานวน 7500 คันซึ่งใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสในการเก็บขอมูลการเคลื่อนที่ของรถแตละ
คัน   ขอมูลตําแหนงและความเร็วในการเคลื่อนที่จะสงไปยังศนูยควบคุมดวยดาวเทยีม  ขอมูล
สภาพจราจรเผยแพรผานทางอนิเตอรเนต็ วิทยุ โทรทัศน และการสอบถามผานทางโทรศัพทซึ่ง
ระบบจะปรับขอมูลใหตรงกบัสภาพจราจรจริงทุกๆ 5 นาท ี  โครงการนี้มีปญหาบางประการ เชน 



 30

ความเร็วในการสงขอมูลของอินเตอรเน็ตนอย ระบบไมสามารถระบุไดวารถคันที่เสยีหรือจอด 
อยางไรก็ตามโครงการดังกลาวไดรับการตอบรับเปนอยางด ี

2.3.2.4 โครงการ MoTiV 
โครงการนี้เปนโครงการวิจยัที่ไดรับความรวมมือจากบรษิัทผลิตรถยนตและบริษัท

จําหนายรถยนตในประเทศเยอรมัน อาทิเชน บริษทั บเีอ็มดับเบิลยู จาํกัด    คําวา MoTiV ยอมา
จากคําวา Mobility and Transport in Intermodal Traffic    โครงการนี้เร่ิมต้ังแต พ.ศ. 2539 ถึง 
พ.ศ. 2543  จุดประสงคของโครงการคอืการหาวิธทีีท่าํใหขอมูลอันไดแก Floating Car Data 
(FCD) และ Extended Floating Car Data (XFCD) รวมเขากับระบบจัดการจราจรและระบบ
เผยแพรสภาพจราจรไดอยางคุมคาและมปีระสิทธิภาพ รวมทัง้อัตราสวนของรถที่ติดตั้งอุปกรณ
เก็บขอมูลตอรถที่แลนในพืน้ที่บริการทั้งหมดเพื่อใหไดขอมูลที่มีความนาเชื่อถือและครอบคลุมพื้นที่
ใหบริการ 

ขอมูล FCD เปนขอมูลที่แสดงสภาพการจราจร    เนื่องจากอุปกรณเก็บขอมูลคือ
เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส   ดังนั้นขอมูลที่ไดรับคือตําแหนง ความเร็ว และเวลา   เมื่อไดรับขอมูล
แลวเครื่องรับสงขอมูลจะคํานวณขอมูลใหอยูในรูปแบบตางๆ เชน เวลาการเดินทางและความเร็ว
เฉลี่ย (Space mean speed) ของชวงถนน เปนตน   ในเวลาเดียวกันก็มีการคํานวณเพือ่
ตรวจสอบวาในขณะนัน้รถอยูในสภาพจราจรที่ติดขัดหรือไม อุปกรณที่ติดตั้งในรถจะประมวลผล
โดยอัตโนมัต ิ

ขอมูล XFCD เปนขอมูลที่ไดจากอุปกรณตรวจตราการทาํงานหรือสภาพแวดลอม
ของรถ (Sensor) หรือสวิตซภายในรถซึง่รูปแบบของขอมูลอยูในลักษณะของตัวเลข     ขอมูลนี้ทาํ
ใหทราบถึงสภาพแวดลอมทีอ่ยูใกลรถ เชน สภาพพืน้ถนน สภาพอากาศ เปนตน   การประมวลผล
ขอมูลนี้จะคลายคลึงกับการประมวลผลขอมูล FCD คือทําการประมวลผลภายในรถใหเสร็จกอน
แลวจึงสงไปยงัศูนยควบคุม    แหลงขอมูลที่ใหขอมูล XFCD ไดแก 

1. อุปกรณตรวจตราการทาํงานของทีป่ดน้ําฝน 
2. เครื่องปรับอากาศและอุปกรณวัดอุณหภูมิภายนอกรถ 
3. ระบบเบรกและระบบไฟตัดหมอก 
4. ระบบเตือนอันตราย (Hazard warning flasher) 
5. อุปกรณตรวจตราการทาํงานของระบบควบคุมการเคลื่อนที่ของรถ 
6. ระบบชวยเหลอืคนขับ (Driver assistance system) 

ระบบที่ใชรับสงขอมูลคือระบบโทรศัพท (GSM)     เนือ่งจากตองการใหระบบรับสงขอมูล
ไดอยางคุมคาดังนัน้จึงเลือกขอมูลที่จําเปนตอผูใชระบบ อันไดแก สภาพการจราจร สภาพพืน้ผิว
ถนน และสภาพอากาศ 
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รูปที่ 2.10 แหลงขอมูลจากรถยนตที่ใหขอมูล XFCD 

 ที่มา : Huber Lädke และ Ogger ; 1999 
 
2.4 กระบวนการระบุตําแหนงรถลงบนแผนที่โครงขายถนน 
 

พิกัดตําแหนงและความเร็วในการเคลื่อนที่ ณ เวลาใดเวลาหนึ่งเปนขอมูลพื้นฐานที่ไดรับ
จากระบบจีพีเอสเปนผลใหทราบขอมูลการเดินทางของรถตรวจวัดคาการจราจรอันไดแก เสนทาง
การเดินทาง ระยะทาง เวลาการเดินทาง      อยางไรก็ตามขอมูลพิกัดตําแหนงที่ไดรับมีความ
ถูกตองและความแมนยําไมเพียงพอตอการแสดงการเดินทาง     ดังนั้นจึงตองมีกระบวนการระบุ
ตําแหนงรถลงบนแผนที่โครงขายถนน (Map matching)    Yim และ Cayford (2001) แสดง
กระบวนการระบุตําแหนงโดยระบุวา ขอมูลพิกัดตําแหนงที่ไดรับมีความคลาดเคลื่อน    ห า ก ช ว ง
ถนนใดที่มีระยะหางในแนวตั้งฉาก (Perpendicular distance) ระหวางชวงถนนกับพิกัดตําแหนง
นอยกวาความคลาดเคลื่อนของพิกัดตําแหนงแลวจะพบวามีโอกาสที่รถเคลื่อนที่ผานชวงถนนนั้น     
ในบางครั้งมีโอกาสที่รถเคลื่อนที่ผานเพียงชวงถนนเดียวแตในบางครั้งมีโอกาสที่รถเคลื่อนที่ผาน
หลายชวงถนนในเวลาเดียวกัน     Yim และ Cayford ยังอธิบายเพิ่มเติมวาจุดขอมูลเพียงจุดเดียว
ไมสามารถอธิบายการเคลื่อนตัวของรถไดจะตองใชจุดขอมูลหลายจุดขอมูลเพื่อแสดงชวงถนนที่
ถูกตองที่รถแลนผาน    เมื่อไดเสนทางการเคลื่อนที่แลวก็จะสามารถหาเวลาที่ผานจุดปลายของ
ชวงถนนได (Passage time) อันทําใหทราบถึงเวลาการเดินทางบนชวงถนนได   อยางไรก็ตามใน
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บางครั้งอาจจะไมพบเสนทางการเคลื่อนที่ก็เปนไดเนื่องจากบริเวณที่รถเคลื่อนที่ผานเปนบริเวณที่
อับสัญญาณจีพีเอส     ขอมูลโครงขายถนนประกอบดวยการเชื่อมตอกันของชวงถนน ลําดับ
ความสําคัญของถนน และทิศทางที่รถสามารถเคลื่อนตัวผานไดของแตละชวงถนน 

Quddus และ คนอื่นๆ (2003) อธิบายวา การระบุตาํแหนงดวยจีพีเอสควรมีอุปกรณบอก
ตําแหนงดวยการเคลื่อนที่ของรถ และ Extended Kalman Filter (EKF) เพื่อชวยใหระบุตําแหนงได
ดีข้ึน       เงื่อนไขในการพิจารณาวารถเคลื่อนที่บนชวงถนนใดคือ ทิศทางการเคลื่อนตัวและ
ระยะหางระหวางรถและชวงถนนอันไดแก ระยะหางในแนวตั้งฉากระหวางชวงถนนกับตําแหนง
ของรถ และขนาดมุมระหวางแนวชวงถนนกับเสนตรงที่ลากผานตําแหนงรถและตําแหนงของจุด
กึ่งกลางทางแยก     จุดดอยของกระบวนการระบุตําแหนงในอดีตคือไมพิจารณาทิศทางการเคลื่อน
ตัวของรถ ไมสามารถระบุไดวารถกําลังแลนหรือรถหยุด ซึ่งปญหาเหลานี้สามารถแกไขไดดวยการ
ทํางานรวมกันระหวางจีพีเอส และ อุปกรณบอกตําแหนงดวยการเคลื่อนที่ของรถ 

Sugino และ คนอื่นๆ (2001) แสดงกระบวนการหาเวลาที่ผานจุดปลายของชวงถนนโดย
พิจารณาขณะที่รถแลนผานจุดปลายชวงถนน แลวหาระยะทางระหวางตําแหนงขอมูลกับตําแหนง
ทางแยก หลังจากนั้นจึงนับจํานวนจุดที่มีระยะทางนอยกวาความคลาดเคลื่อนของพิกัดตําแหนงที่
ทางแยก     ผลลัพธที่ไดรับมีทั้งหมด 3 กรณีไดแก 

1. ถามีจุดขอมูลเพียง 1 จุดแลวเวลาที่รถแลนผานทางแยกจะเทากับเวลาของจดุขอมูลนั้น       
2. ถามีจํานวนจุดมากกวา 1 จุดแลวเวลาที่รถแลนผานทางแยกจะเทากับเวลาของจุดสุดทาย

ที่มีระยะทางนอยกวาความคลาดเคลื่อนของพิกัดตําแหนงที่ทางแยก 
3. หากไมมีจุดใดที่มีระยะทางนอยกวาความคลาดเคลื่อนของพิกัดตําแหนงทางแยกให

ลากเสนระหวางจุดที่รถจะมาถึงทางแยกกับจุดที่รถแลนผานทางแยกแลวลากเสนตั้งฉาก
จากทางแยกถึงเสนตรงเสนแรก    หลังจากนั้นจึงหาเวลาที่รถผานโดยการเทียบ
บัญญัติไตรยางศดวยระยะทางจากจุดที่จะมาถึงทางแยกกับจุดที่เสนตรงตัดกันและระยะ
จากที่จุดที่รถจะมาถึงทางแยกกับจุดที่รถแลนผานทางแยก 

 
2.5 ความรูพืน้ฐานของการเดินทางดวยรถแท็กซ่ี 

 
การใหบริการของคนขับรถแท็กซี่เปนการใหบริการแบบกึ่งมวลชนซึง่เปนการใหบริการกับ

คนทัว่ไปที่ตองการเดนิทาง แตจะสามารถเลือกเสนทางการเดินทางได 
ในป ค.ศ. 1995 การเดินทางดวยรถแท็กซี่ถือวาเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความสําคัญ

มากในประเทศสหรัฐอเมริกา  ในบางพื้นที่พบวา การเดินทางดวยรถแท็กซี่เปนการเดินทางรูปแบบ
เดียวที่สามารถใชได ในชุมชนจํานวน 3000 กวาแหงคนเดินทางดวยรถแท็กซี่แตในชุมชนประมาณ  
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รูปที่ 2.11 การหาเวลาที่ผานจุดปลายถนน 

ที่มา : Sugino และ คนอืน่ๆ; 2001 
 
1000 แหงคนเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ     เมือ่เปรียบเทียบกับการเดนิทางดวยการขนสง
สาธารณะพบวาคาโดยสารแพงกวา        การบริการดวยรถแทก็ซี่ไมมีประสิทธิภาพเนื่องจากไมมี
ผูโดยสารทกุชวงเวลาที่รถแลน ธุรกิจการใหบริการรถแท็กซี่บริหารและดําเนนิการโดยภาคเอกชน
ทั้งหมด      การใหบริการของรถแท็กซี่ในเมืองนวิยอรกซิตี้และ วอชงิตันดีซี มมีาตรฐานสงูดังนั้นจึง
ไดรับความนิยมใชบริการจากผูคนทกุระดบั     อยางไรก็ตามผูโดยสารที่มักใชบริการในเมืองอืน่
ประกอบดวย คนที่มีรายไดนอย คนสงูอาย ุ รวมทัง้นกัธุรกิจและนักทองเที่ยวจากตางประเทศ   
จุดมุงหมายของการเดนิทางมักไมไดเกิดจากความตองการไปทํางานแตมักจะเกิดการดําเนนิงาน
และติดตอธุรกิจสวนบุคคล หรือ พบปะสงัสรรคในงานสังคม หรือ ซือ้ของที่หางสรรพสินคา   ความ
ตองการใชบริการไมไดอยูในชวงเวลาเรงดวนแตอยูชวงเวลาบาย   วิธีการเรียกใชบริการมี 3 วธิี
ไดแก 

1. การเรียกใชบริการดวยโทรศพัท  เร่ิมจากผูโดยสารโทรศัพทแจงความตองการใชบริการกับ
ศูนยวทิยุ  หลงัจากนัน้ศูนยวิทยจุะสั่งใหรถแท็กซี่ไปรับผูโดยสาร   วธิีการนี้เหมาะกับเมือง
หรือชุมชนขนาดเล็ก แตไมเหมาะกับเมืองขนาดใหญ 

2. การเรียกใชบริการบริเวณทางเทาในขณะทีร่ถแท็กซี่แลนผาน    ผูโดยสารตองพยายาม
มองหารถแทก็ซี่ที่ไมมีผูโดยสารในขณะที่คนขับรถแท็กซีท่ี่ไมมีผูโดยสารก็พยายามมองหา
ผูโดยสารทีย่ืนบริเวณทางเทาเชนเดียวกัน    ในเมืองแมนฮัตตันนั้นระยะทางที่ใชในการ
คนหาผูโดยสารประมาณ 25 เปอรเซ็นตของระยะทางทัง้หมดที่รถแลนได      วิธีนีเ้หมาะ
กับเมืองขนาดใหญ เชน เมืองนวิยอรกซิตี ้

3. รถแท็กซี่จอดรอผูโดยสารในบริเวณที่มีผูโดยสารจํานวนมาก ในหลายเมืองพยายามที่ทาํ
ใหรถแท็กซี่ไปจอดรถผูโดยสารตามบริเวณตางๆ เชน โรงแรม โรงหนงั สนามบิน สถานี
ขนสงขนาดใหญ เปนตน     จุดประสงคทีต่องการคือลดการแลนของรถแท็กซี ่   อยางไรก็
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ตามพบวา ผูโดยสารไมไดรับความสะดวกจากวธิกีารนี้โดยเฉพาะคนที่มาจากทองที่อ่ืน
เนื่องจากพวกเขาไมทราบจดุเรียกใชบริการ ดังนัน้คนขับรถแทก็ซี่บางคนจงึไมคนหา
ผูโดยสารดวยวิธีนี ้
ในอดีตผูใหบริการอยูในรูปแบบของบริษัท     คนขับรถแท็กซี่เปนพนักงาน    รายไดของ

พนักงานอยูในชวงรอยละ 43 – 50 ของคาโดยสารทั้งหมดของแตละคน      ในปจจุบันคนขับรถ
แท็กซี่เปนเจาของหรือเชารถซึ่งพวกเขายังสามารถใชบริการจากศูนยวิทยุไดเชนเดิม    สาเหตุหนึ่ง
ของการเปลี่ยนแปลงคือการดําเนินการในรูปแบบของบริษัทตองเสียภาษีและคาธรรมเนียมในการ
รักษาความปลอดภัยของสวนรวม     เวลาการทํางานของคนขับรถแท็กซี่โดยเฉลี่ยเทากับ 12 ชม. 
ตอวันและทํางาน 6 วันตอสัปดาห 

อรรถพร  สุ ริยเลิศ  (2539) ศึกษาพฤติกรรมของคนขับแท็กซี่กับปญหาจราจรใน
กรุงเทพมหานคร     วิธีการสุมตัวอยางที่เลือกใชคือวิธีการสุมตัวอยางตามประสงค หรือแบบ
เจาะจงเฉพาะกลุม(Purpose sample)      สาเหตุที่ใชวิธีดังกลาวเนื่องจากงบประมาณและเวลามี
จํากัด   ขนาดกลุมตัวอยางเทากับ 120 คนภายใตเงื่อนไขของการสุมตัวอยางนี้คือ 

1. เปนทีท่ราบกนัดีอยูแลววาผูขับรถแท็กซีส่วนใหญมีฐานะยากจนและเปนผูเชารถจาก
สหกรณแท็กซี ่    ดังนัน้ประชากรตัวอยางที่ศึกษาครั้งนีจ้ึงมุงไปที่ผูขับรถแท็กซีท่ี่เชารถมา
ขับข่ีเปนสวนใหญและผูขับข่ีที่เปนเจาของรถเปนบางสวน 

2. ข้ันตอนของการสุมตัวอยาง  ไดแบงกลุมอายุของประชากรออกเปน 3 กลุมไดแก กลุมที่มี
อายุต่ํากวา 30 ป  กลุมที่มอีายุตั้งแต 30 ปถึง 45 ป และกลุมที่มีอายุ 46 ปขึ้นไป   โดยสุม
มากลุมละเทาๆกัน   ทัง้นี้เพื่อใหไดกลุมตัวอยางมีอายโุดยเฉลี่ยตรงตอความเปนจริงมาก
ที่สุด    การวางแผนสุมตัวอยางตามวธิีการนี้เปนการหลีกเลี่ยงมิใหกลุมตัวอยางที่ไดจาก
การสํารวจ มอีายุตกอยูในกลุมใดกลุมหนึ่งมากเกินไป 

3. เปนทีท่ราบกนัดีวา กลุมผูขับรถแท็กซี่ มีชวงเวลาขับทั้งเวลากลางวันและกลางคืน ทัง้นี้
จํานวนที่ขับในเวลากลางวนัมากกวากลางคืน  ดังนั้นการวางแผนดานเวลาในการเก็บ
ขอมูลจึงถูกกาํหนดขึ้น โดยแบงใหเปนเวลากลางวนัรอยละ 70 ของกลุมตัวอยาง สวนที่
เหลืออีกรอยละ 30 เปนกลุมตัวอยาง ที่เกบ็ในตอนกลางคืน 

4. การสุมตัวอยางแบบบังเอิญ (Accidental sampling) เปนการสุมตัวอยางโดยเก็บขอมูล
จากคนขับรถคันใดก็ได 

 
 
 
 



 35

ตารางที่ 2.3 ขอมูลลักษณะทั่วไปของคนขบัรถแท็กซีท่ี่ศึกษา 
ที่มา :  อรรถพร สุริยเลิศ; 2539 

ประเภทของขอมูล จํานวน (คน) รอยละ 
ลักษณะการประกอบอาชีพ 

1. อาชีพหลัก 
2. อาชีพรอง 

 
93 
27 

 
77.50 
22.50 

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

 
41 
59 
20 

 
34.20 
49.20 
16.60 

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

 
8 

104 
2 
2 
4 

 
6.70 

86.70 
1.70 
1.70 
3.40 

ระดับการศึกษา 
1. ต่ํากวาประถมศึกษา 
2. ประถมศึกษา 
3. มัธยมศึกษา 
4. สูงกวามัธยมศึกษา 

 
16 
58 
27 
19 

 
13.30 
48.30 
22.60 
15.80 

รายได (บาท / เดือน ) 
1. 1,000 – 3,000 
2. 3,001 – 5,000 
3. 5,001 – 7,000 
4. มากกวา 7,000 

 
18 
43 
30 
29 

 
15.00 
35.80 
25.00 
24.50 

คาเชารถ ( บาท / วนั ) 
1. ไมเกิน 400 บาท 
2. 401 – 500 บาท 
3.  501 บาทขึน้ไป 

 
31 
69 
20 

 
25.80 
57.50 
16.70 
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ตารางที่ 2.3 ขอมูลลักษณะทั่วไปของคนขบัรถแท็กซีท่ี่ศึกษา 
ที่มา :  อรรถพร สุริยเลิศ; 2539 

ประเภทของขอมูล จํานวน (คน) รอยละ 
คาเติมน้าํมันหรือแก็ส 

1. ไมเกิน 300 บาท 
2. 301 – 400 บาท 
3. 401 – 500 บาท 

 
58 
20 
28 

 
48.30 
16.70 
23.30 

ระยะเวลาในการขับรถแท็กซี ่
1. ต่ํากวา 1 ป 
2. 1 - 4  ป 
3. 4 – 7 ป 
4. 7 – 11 ป 
5. 11 ป ข้ึนไป 

 
7 
48 
25 
17 
23 

 
5.80 

40.00 
20.80 
14.20 
19.20 

ระยะเวลาในการไดรับใบอนุญาต 
1. ต่ํากวา 1 ป 
2. 1 – 4 ป 
3. 4 – 7 ป 
4. 7 ป ขึ้นไป 

 
2 
22 
33 
63 

 
1.70 

18.30 
27.50 
52.50 

จํานวนชัว่โมงในการขับรถ ตอ วัน 
1. ต่ํากวา 4 ชม. 
2. 4 – 8 ชม. 
3. 8 – 12 ชม. 
4. มากกวา 12 ชม. 

 
21 
65 
24 
10 

 
17.50 
54.20 
20.00 
8.30 

 
2.6 จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่เพียงพอตอการเก็บเวลาการเดินทางในโครงขาย
ถนน 

 
Srinivason และ Jovanis (1996) แสดงกระบวนการคํานวณเพื่อหาจํานวนรถตรวจวัดคา

การจราจรที่เพียงพอตอการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางในโครงขายถนนในพื้นที่ศึกษา  คา
ครอบคลุมพื้นที่ (Area coverage) มีคาเทากับจํานวนชวงถนนที่เก็บเวลาการเดินทางไดตอจํานวน
ชวงถนนทั้งหมดในพื้นที่       คาครอบคลุมพื้นที่คํานวณไดจากเสนทางประเภทใดประเภทหนึ่ง    
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ซึ่งถาโครงขายถนนประกอบดวยเสนทาง 4 ประเภทไดแก ทางดวน ถนนสายหลัก ทางลัด ซอย 
แลวคาครอบคลุมพื้นที่จะมีทั้งหมด 4 คา       สิ่งที่ควรพิจารณาคือลักษณะการกระจายตัวของ
ความยาวของการเดินทาง ลักษณะการวางตัวและการเชื่อมตอของเสนทางประเภทเดียวกันและ
ประเภทตางกัน ความเร็วที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท รวมทั้ง จดุเริ่มตน จุดหมายปลายทาง
และเวลาเริ่มตนเดินทาง  กระบวนการที่ใชในการหาเสนทางที่รถแลนผานคือการหาการเลือก
เสนทางเดินทางดวยความนาจะเปนหรือการหาการเลือกเสนทางเดินทางแบบพลวัต      ขั้นตอน
การคํานวณเริ่มจากการหาเสนทางจากแบบจําลองหาเสนทางการเดินทาง หลังจากนั้นจึงจําลอง
เหตุการณจริงดวยการสุมจุดเริ่มตน จุดหมายปลายทางและเวลาเริ่มตนการเดินทางของแตละการ
เดินทาง     ในบางสถานที่จะมีโอกาสเปนจุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทางมากกวาและจะมี
โอกาสเริ่มเดินทางในแตละชวงเวลาแตก ตางกัน     ดังนั้นแตละจุดเริ่มตน จุดหมายปลายทางและ
เวลาเริ่มตนการเดินทางจะมีความนาจะเปนที่จะเกิดการเดินทางไมเทากัน      เมื่อสุมการเดินทาง
จนไดจํานวนการเดินทางที่ตองการแลวจึงนําขอมูลการเดินทางไปวิเคราะหดวยเสนทางการ
เดินทาง     ผลลัพธที่ไดคือจํานวนครั้งที่รถแลนผานชวงถนนตางๆ บนโครงขายถนน   โครงขาย
ถนนที่เลือกศึกษาคือโครงขายถนนในเมืองซาคราเมนโต   โครงขายถนนนี้ครอบคลุมพื้นที่ 170 
ตารางไมล 
 

 
 

รูปที่ 2.12 สัดสวนของชวงถนนที่เก็บเวลาการเดินทางได  
จากการศึกษาในเมืองซาคราเมนโต ประเทศสหรัฐอเมรกิา 

ที่มา : Srinivason และ Jovanis; 1996 
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ประกอบดวย ทางดวน 73 ชวงถนนและถนนสายหลัก 175 ชวงถนน     จากรูปที่ 2.12 เมื่อ
เปรียบเทียบทางดวนและถนนสายหลักพบวา คาครอบคลุมพื้นที่ของทางดวนเพิ่มข้ึนดวยอัตราสูง
ในขณะที่จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรยังไมมากนัก และคาครอบคลุมพื้นที่เพิ่มข้ึนดวยอัตราที่
ต่ําลงในขณะที่จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรเริ่มมีคามาก   ในขณะที่คาครอบคลุมพื้นที่ของถนน
สายหลักเพิ่มข้ึนดวยอัตราที่นอยกวาคาของทางดวนในขณะที่จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรยัง
ไมมากนัก แตคาครอบคลุมพื้นที่ของถนนสายหลักเพิ่มข้ึนดวยอัตราที่มากกวาคาของทางดวนใน
ขณะที่จํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรมีคามาก    เสนทางที่มีความเร็วในการเคลื่อนท่ีสูงจะมีคา
ครอบคลุมพื้นที่มากกวาเสนทางที่มีความเร็วในการเคลื่อนที่ต่ํา    ชวงเวลาเรงดวน(Peak hour) 
จะมีคาครอบคลุมพื้นที่นอยกวาชวงเวลาปกติ (Off peak)    ในชวงเวลาที่ไมใชชวงเวลาเรงดวน
ควรมีอุปกรณประเภทอื่นที่ชวยรถตรวจวัดคาการจราจรในการเก็บเวลาการเดินทาง  เนื่องจากการ
เก็บเวลาการเดินทางของถนนสายรองและซอยตองมีจํานวนมากกวาการเกบ็เวลาการเดินทางของ
ทางดวนและถนนสายหลัก     ดังนั้นการใชรถตรวจวัดคาการจราจรเพียงอยางเดียวจึงไมสามารถ
เก็บขอมูลเวลาการเดินทางของถนนสายรองและซอยไดอยางทั่วถึง    นอกจากนี้การศึกษายังได
เสนอแนะวาหากจํานวนคนขับรถที่ทราบขอมูลสภาพการจราจรมากขึ้นทําใหระบบเผยแพรขอมูล
จราจรแบบทันกาลมีประสิทธิภาพลดลง 
 
2.7 ความสามารถในการรับสัญญาณไดของเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 
 

หากนําระบบจีพีเอสมาใชในเขตเมืองในบางครั้งจะพบวาพิกัดตําแหนงที่ไดจะมีความ
คลาดเคลื่อนมากขึ้น Este Taylor และ Zito (1995) ไดกลาววาจุดดอยหนึ่งที่ถือวาเปน
ประเด็นหลักของการพิจารณาในการนําระบบจีพีเอสมาใชงานจริง คือสัญญาณจะถูกปดกั้นดวย
ตึกอาคารสูงในยานธุรกิจหรือที่พักอาศัยเปนผลใหสัญญาณไมสามารถเดินทางไปถึงเครื่องรับ
สัญญาณจีพีเอสและไมสามารถหาตําแหนงได 
 Melgard Lachapelle และ Gehue (1994:1-3) เปรียบเทียบประสทิธภิาพการทํางานของ
เครื่องรับสัญญาณโดยใชคาที่ใชประเมินความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอส หรืออัตราสวน
ระหวางเวลาทีส่ามารถรับสัญญาณไดตอเวลาทั้งหมดทีร่ถแลนเพื่อเกบ็ขอมูล สถานที่ทดสอบคอื
บริเวณใจกลางเมืองซึ่งมีตึกอาคารสูงและบริเวณทีพ่ักอาศัยซึ่งมีตนไมอยูบริเวณขอบถนน    แตละ
สถานที่จะทาํการทดสอบหลาย ๆ คร้ัง (Repeatability)  เพื่อหาวาในแตละครั้งผลลัพธที่ได
เหมือนกนัหรอืไม     จากผลการทดลองพบวาในบริเวณที่พักอาศัยสามารถรับสัญญาณไดมากกวา
ในบริเวณใจกลางเมือง 
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 Bullock (1997) ศึกษาตําแหนงการวางอุปกรณรับสัญญาณจีพีเอส (GPS antenna) มีผล
ตอการรับสัญญาณจีพีเอสหรือไม พารามิเตอรหนึ่งที่ใชในการวัดประสิทธิภาพของการรับ
สัญญาณไดคือสัดสวนของเวลาที่สัญญาณหายตอเวลาทั้งหมดที่รถแลนเก็บขอมูลสภาพแวดลอม
ที่เลือกทําการทดลองคือ บริเวณปาไมและเมืองซึ่งมีตึกอาคารและสิ่งปลูกสรางที่อาจจะบดบัง 
 

 
รูปที่ 2.13 การทดสอบความสามารถในการรับสัญญาณไดของเครื่องสัญญาณจีพเีอส 

ซึ่งทาํการทดสอบหลาย ๆ ครั้ง 
ที่มา : Melgard Lachapelle และ Gehue; 1994 

 
สัญญาณจีพีเอสได ผลการศึกษาพบวา การวางอุปกรณรับสัญญาณจีพีเอสไวที่หลังคารถ 
หรือ ที่วางของหลังเบาะคนนั่งหลังคนขับ (Rear package shelf) หรือ คอนโซลดานหนา 
(Dashboard) จะมีความสามารถในการรับสัญญาณไมแตกตางกันมาก    โดยวางอุปกรณรับ
สัญญาณไวที่หลังคารถจะรับสัญญาณไดดีที่ สุด   ในบางกรณีพบวาในชวงถนนเดียวกัน
ความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสขณะที่รถแลนในแตละทิศทางมีความแตกตางกัน 
 Zheng Wang และ Nihan (2003) ศึกษาความสามารถในการรับสัญญาณไดโดย
พิจารณาในรูปของระยะเวลาที่ตองใชในการประมวลผลขอมูลใหมอันเกิดจากสัญญาณหายใน
บางชวงเวลา     โดยปกติเครื่องรับสัญญาณจะประมวลผลขอมูลตําแหนงอีกครั้งตามความถี่ใน
การเก็บขอมูลของเครื่องรับสัญญาณ    อยางไรก็ตามเมื่อรถที่ติดตั้งเครื่องรับสัญญาณแลนผาน
บริเวณอับสัญญาณทําใหไมสามารถประมวลผลขอมูลตําแหนงไดและเมื่อรถออกจากบริเวณอับ
สัญญาณแลวจึงสามารถหาตําแหนงรถไดอีกครั้ง   เวลาที่ทําการประมวลผลใหมคือระยะเวลา
ตั้งแตการประมวลผลขอมูลไดคร้ังสุดทายกอนเขาบริเวณอับสัญญาณถึงเวลาที่ประมวลผลขอมูล
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ไดอีกครั้ง  หลังจากนั้นจึงแลนรถเพื่อเก็บขอมูลและศึกษาการกระจายตัวของเวลาที่ทําการ
ประมวลขอมูลดังตารางที่ 2.4 
 
ตารางที่ 2.4 เวลาที่ประมวลผลขอมูลตําแหนงอีกครั้ง 
ที่มา :  Zheng Wang และ Nihan; 2003 

เวลาที่ทาํการประมวลผลใหม (นาที) เสนทาง พื้นที ่ เวลาการเดินทางทั้งหมด 
(นาที) 1-2 2-3 3-4 > 4 

เสนทางที่ 2 เขตเมือง 22.72 5 2 0 0 
เขตเมือง 64.75 15 2 2 1 เสนทางที่ 3 

เสนทางที่ 3 เขตชานเมือง 28.07 1 0 1 0 
 
 ถึงแมวาคาพารามิเตอรที่ใชในการวัดความสามารถการรับสัญญาณไดเปนคาที่สามารถ
คํานวณไดงายและเปรียบเทียบไดชัดเจนวาเครื่องรับสัญญาณใดที่สามารถรับสัญญาณไดเพียงใด
คาพารามิเตอรดังกลาวไมสามารถวัดประสิทธิภาพของเครื่องรับสัญญาณเครื่องเดียวได
ตัวอยางเชน ในบางกรณีที่รถแลนผานบริเวณอับสัญญาณดวยความเร็วสูงใชเวลานอยกวารถแลน
ผานบริเวณเดียวกันดวยความเร็วต่ํา ดังนั้นคาที่ไดจะแตกตางกันทั้งที่สถานที่เดียวกันก็ตาม 
 Suh และ คนอื่นๆ (2002)ศึกษาพื้นที่ที่สามารถรับสัญญาณไดโดยการจําลองเหตุการณที่
เกิดขึ้นจริงอันประกอบดวยแผนที่สามมิติและขอมูลการโคจรของการเคลื่อนที่ของดาวเทียม   แผน
ที่สามมิติมีองคประกอบหลักคือส่ิงปลูกสรางตางๆ ตัวอยางเชน ตึกอาคาร เปนตน พื้นที่ที่
ทําการศึกษาถูกแบงออกเปนตารางกริด (Grid cell) แลววิเคราะหวาแตละตารางกริดอับสัญญาณ
หรือไมโดยพิจารณาที่จุดศูนยกลางของตารางกริดเพื่อหาจํานวนดาวเทียมที่สามารถสงสัญญาณ
มายังจุดดังกลาวได   หากจํานวนดาวเทียมที่สามารถสงสัญญาณมายังตารางกริดไมนอยกวา 4 
ดวงแลวจะสรุปไดวาตารางกริดนั้นเปนพื้นที่ที่เครื่องรับสัญญาณสามารถรับคลื่นได    นอกจากนี้
ในแตละเวลาจํานวนดาวเทียมที่สามารถสงสัญญาณมายังตารางกริดไมเทากันเพราะดาวเทียม
ทุกๆ ดวงมีการเคลื่อนที่ตลอดเวลา 
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รูปที่ 2.14 การแบงพื้นที่ศึกษาออกเปนตารางกริดเพื่อหาจุดที่อับสัญญาณจีพีเอส 
ที่มา : Suh และ คนอืน่ๆ; 2002 

 

 
รูปที่ 2.15 พื้นที่ที่สามารถรับสัญญาณไดโดยการจาํลองเหตุการณที่เกิดขึ้นจริง 

ที่มา : Suh และ คนอืน่ๆ; 2002 
 
 
 
 
 



 
บทที่ 3 

การดําเนินการวิจัย 
 

ในบทนี้จะนําเสนอระเบียบวิธีวิจัยและการจัดหาขอมูลที่ใชในการวิเคราะหโดยวิธีการ
ดําเนินการวิจัยประกอบดวย 5 สวนประกอบหลักไดแก ประชากรและกลุมตัวอยาง เครื่องมือที่ใช
ในการวิจัย การเก็บรวบรวมขอมูล การประมวลผลขอมูล และ แนวทางการวิเคราะหขอมูล 
 
3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 

การวจิัยครั้งนี้กําหนดใหรถแท็กซี่เปนรถที่ติดตั้งเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสเพื่อเก็บเวลาการ
เดินทางทั้งนี้เพราะรถแท็กซี่มีเสนทางการแลนของรถหลากหลายและระยะทางการแลนตอวันสูง     
อยางไรก็ดีระยะเวลาที่เชารถแท็กซี่มักขึ้นอยูกับบริษัทหรืออูที่ใหเชารถและมีหลายชวงเวลา เชน 
12 ชั่วโมง  1 วัน  2 วัน  3 วัน เปนตน และอุปกรณเก็บขอมูลสามารถเก็บขอมูลไดไมเกิน 10 
ชั่วโมงเทานั้น ดวยเหตุนี้จึงเลือกอูแท็กซี่ที่กําหนดระยะเวลาเชารถ 1 คร้ังเทากับ 12 ชั่วโมง    
นอกจากนี้ยังกําหนดการติดตั้งอุปกรณบนรถแท็กซี่ที่มีจุดเปลี่ยนคนขับในเขตเมืองและตองการ
คนขับที่มักจะขับรถเพื่อคนหาผูโดยสารในบริเวณที่ไมไกลจากจุดเปลี่ยนคนขับมากนัก เพื่อใหรถ
แท็กซี่แลนบนถนนในเขตเมืองและสามารถวิเคราะหความสามารถในการรับสัญญาณในเขตเมือง
ได 
 

 
 

รูปที่ 3.1 ที่ตั้งของอูแท็กซี ่
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ประชากรที่ใชเปนกรณีศึกษาครั้งนี้ ไดแก รถแท็กซี่ที่คนขับตองรับและคืนรถ ณ อูแท็กซี่
แหงหนึ่ง บริเวณสํานักงานคณะกรรมการปองกันและปราบปรามยาเสพติด ซึ่งตั้งอยูในเขตราชเทวี 
ซึ่งมีระยะเวลาเชารถ 1 ครั้งเทากับ 12 ชั่วโมง     กลุมตัวอยางของการวิจัยคือรถแท็กซี่จํานวน 5 
คันเนื่องจากอุปกรณเก็บขอมูลมีจํานวน 5 ชุด     ในการวิจัยนี้ไดเลือกศึกษาการสัญจรของรถ
แท็กซี่บนถนนสายหลักเนื่องจากถนนสายหลักเปนเสนทางหลักที่ยวดยานสวนมากใชในการสัญจร
และเปนองคประกอบที่สําคัญของการจราจรในกรุงเทพมหานคร  เสนทางที่เลือกวิเคราะหสําหรับ
วัตถุประสงคประการแรกและประการที่สามคือเสนทางในอาณาเขตของกรุงเทพมหานคร
โดยเฉพาะอยางยิ่งถนนสายหลัก    เสนทางที่เลือกวิเคราะหสําหรับวัตถุประสงคประการที่สองคือ
ถนนสายหลักในเขต ปทุมวัน  ราชเทวี พญาไท คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง เนื่องจาก
พื้นที่ทั้ง 7 เขตเปนพื้นที่ที่ลอมรอบอูแท็กซี่เปนผลใหรถแท็กซี่นาจะแลนผานถนนสายหลักในพื้นที่
เหลานี้มากกวาถนนสายหลักภายในพื้นที่อ่ืน 

สําหรับวิธีการสุมตัวอยางเริ่มจากการสัมภาษณลักษณะการขับข่ีรถแท็กซี่ของแตละคน 
จากสัมภาษณพบวา คนขับรถแท็กซี่เกือบทั้งหมดมักจะขับรถในเสนทางที่ไมไกลจากอูแท็กซี่ และ
มีผูโดยสารจํานวนมาก และคนขับเพียงบางคนมักจะขับรถไปบริเวณที่ไกลจากอูแท็กซี่และใช
บริการศูนยวิทยุเพื่อคนหาผูโดยสารหรือขับรถไปจอดรถผูโดยสารตามสถานที่ตางๆ เชน โรงแรม 
เปนตน     ดังนั้นจึงเลือกติดตั้งอุปกรณในรถคันที่คนขับมีพฤติกรรมการขับข่ีเหมือนคนขับสวน
ใหญ 
 
3.2 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัยมีทั้งหมด 3 ชุดไดแก เครื่องรับสัญญาณจีพีเอส และอุปกรณ
บันทึกเวลาการเดินทาง เพื่อใชในการเก็บรวบรวมขอมูล ตารางคํานวณเพื่อใชในการแปลงขอมูล     
(Data conversion spreadsheet) และระบบสารสนเทศภูมิศาสตร เพื่อใชในการวิเคราะหและ
แสดงผล 

3.2.1 อุปกรณเก็บรวบรวมขอมลู 
อุปกรณ 1 ชุดมีสวนประกอบ 3 สวนคือ อุปกรณรับสัญญาณจีพีเอส  อุปกรณบันทึกการ

เดินทาง (Trip recorder)   และ   กลองประมวลผลสัญญาณจีพีเอสและเก็บขอมูล (Mobile 
Observer)      ขอมูลที่เก็บรวบรวมไดประกอบดวยละติจูด ลองจิจูด และความสูง รวมทั้งความเร็ว
ในการเคลื่อนที่   ขอมูลตําแหนงใชพื้นหลักฐานWGS84   อุปกรณเก็บขอมูลทุกๆ 5 วินาที 
ความสามารถในการเก็บขอมูลของกลองประมวลผลสัญญาณจีพีเอสและเก็บขอมูล ไมเกิน 10 
ชั่วโมง    หากเก็บขอมูลนานกวา 10 ชั่วโมงแลวอุปกรณจะบันทึกขอมูลใหมแทนที่ขอมูลที่เกาที่สุด 
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GPS antenna Trip Recorder Mobile Server 

 
รูปที่ 3.2 อุปกรณที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล 

 
อุปกรณขอมูลดังกลาวไดรับความอนุเคราะหจาก ITS Japan และ Association of 

Electronics Technology for Automobile Traffic and Driving (JSK) วิธีการติดตั้งไดรับการ
ชวยเหลือจาก Assoc.Prof. Dr. Atsushi Fukuda อาจารยมหาวทิยาลัยนิฮอน ประเทศญี่ปุน และ 
บริษัท เดน็โซ (ประเทศไทย) จํากัด 

3.2.2 ตารางคาํนวณเพื่อใชในการแปลงขอมูล 
ตารางคํานวณเพื่อใชในการแปลงขอมูลอยูในรูปแบบของตารางคาํนวณของ Microsoft 

Excel     วตัถุประสงคของการใชตารางเพื่อแปลงขอมลูจากละติจูดและลองจิจูด (Ellipsoidal -
Coordinate) ใหอยูในระบบพิกัดฉาก (Grid Coordinate)   ผูวิจัยดาวนโหลดตารางคํานวณจาก 
www.anzlic.org.au/icsm/gdatm 

3.2.3 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 
การวิเคราะหและแสดงผลประกอบดวย ขอมูลแผนที่กรุงเทพมหานคร และ โปรแกรม 

MapInfo Professional     แผนที่กรุงเทพมหานครประกอบดวย 
1. เสนทางคมนาคมของรถอันไดแก ถนน ซอย ตรอก ทางดวน สะพาน ทางยกระดับ และ

ทางแยกตางระดับ 
2. เสนทางรถไฟ 
3. เสนทางคมนาคมทางน้ํา อันไดแก แมน้ํา และ คลอง 
4. พื้นที่เขตการปกครอง 

แผนที่กรุงเทพมหานครไดรับการอนุเคราะหจากบริษัท อีเอสอารไอ (ประเทศไทย) จํากัด   
แผนที่ที่ไดรับมีทั้งหมด 2 ชุด    แผนที่ชุดแรกเปนแผนที่ที่แสดงบนกริดยูทีเอ็ม (UTM Grid) ซึ่งใช
พื้นหลักฐานอินเดียน 1975 (Indian 1975)      แผนที่ชุดที่ 2 เปนแผนที่ที่แสดงบนกริดยูทีเอ็มซ่ึงใช
พื้นหลักฐาน WGS84 (World Geodetic System 1984)     แผนที่ที่ไดรับมีอัตราสวน 1 ตอ 4000 
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โปรแกรม MapInfo Professional เปนเครื่องมือสําหรับแสดงผลและวิเคราะหขอมูลดวยระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร 

 
3.3 การเก็บรวบรวมขอมลู 
 

การเก็บรวบรวมขอมูลไดรับความรวมมือจากคนขับรถแท็กซี่ที่บันทึกการเดินทางดวย
สวิตซกดปุมบันทึกการเดินทาง เพื่อใหทราบวา ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง มีผูโดยสารอยูในรถแท็กซี่
หรือไม   เนื่องจากความสามารถในการเก็บขอมูลไดไมเกิน 10 ชั่วโมงและชวงเวลาที่คนขับมารับ
และคืนรถแท็กซี่อันประกอบดวย 2 ชวงเวลาไดแก เวลา 03.00 น. ถึง 4.00 น. และ 15.00 ถึง 
16.00 น. โดยประมาณ(ใน 1 วันรถแท็กซี่ 1 คันมีคนขับแท็กซี่ 2 คนซึ่งคนแรกขับรถต้ังแต 04.00 
ถึง 15.00 น. และคนที่ 2 ขับรถตั้งแต 16.00 ถึง 03.00 น.)   ดังนั้นจึงเก็บขอมูลวันละ 2 คร้ังซึ่งเปน
ชวงเวลาที่คนขับมารับและคืนรถแท็กซี่ ณ อูแท็กซี่  โดยเก็บขอมูลไดสูงสุด 20 ชั่วโมงตอวัน เปน
เวลา 30 วัน    ในบางวันพบวาขอมูลไดรับจากรถแท็กซี่ 1 คันไมเทากับ 20 ชั่วโมงเนื่องจากคนขับ
จอดพักเปนเวลานาน     
 
ตารางที่ 3.1 ชวงเวลาการขับรถและการเกบ็รวบรวมขอมลูในหนึ่งวัน 

เวลา (โดยประมาณ) กิจกรรม 
                   04.00 – 15.00 น. 
                   15.00 – 16.00 น. 
                   16.00 – 24.00 น. และ  
                    0.00 – 03.00 น. ในวันรุงขึ้น 
                    03.00 – 04.00 น. 

คนขับรถคนที ่1 ขับรถแท็กซี ่
เก็บรวบรวมขอมูลคร้ังที่1 
คนขับรถคนที ่2 ขับรถแท็กซี ่

 
เก็บรวบรวมขอมูลคร้ังที่ 2 

 
ระยะเวลาที่ตองการเก็บขอมูลเทากับ 30 วัน     อยางไรก็ตามในชวงเวลาที่เก็บขอมูลจริง

ไดเกิดความลาชาเนื่องจากมีปญหาและอุปสรรคระหวางการเก็บรวบรวมขอมูล ดังนั้นการเก็บ
รวบรวมขอมูลจึงไมสามารถดําเนินการไดตามกําหนดการอันเปนผลใหใชเวลานานกวาที่กาํหนด  
การเก็บรวบรวมขอมูลเริ่มต้ังแตวันที่ 28 สิงหาคม พ.ศ. 2545 ถึงวันที่ 22 พฤศจิกายน พ.ศ. 2545   
ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นระหวางการเก็บรวบรวมขอมูล ไดแก 

1. การชํารุดของอุปกรณ ECU ในรถแทก็ซี ่
รถแท็กซีท่ี่อุปกรณ ECU ชํารุดมีจํานวน 1 คนัและอปุกรณดังกลาวชํารุด 1 ครั้ง   
ผูวิจัยไดขอความอนเุคราะหจากคุณนนินาท ไชยธีรภิญโญ รองประธานบริษัทโตโยตา 
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มอเตอร ประเทศไทย จํากัด ในการจัดเปลีย่นอุปกรณ ECU ใหใหมเปนผลใหรถแทก็ซี่
คันดังกลาวสามารถใชงานไดตามปกต ิ

2. อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถที่ติดตั้งอุปกรณเกบ็ขอมูล 
ในขณะที่เก็บขอมูลไดเกิดอุบัติเหตุกับรถที่ติดตั้งอุปกรณจํานวน 2 ครั้งซึ่งใชเวลาใน
การซอมแซมรถ 4 และ 6 วัน เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นไมรุนแรงมาก 

3. การเปลี่ยนคนขับในชวงเวลาที่ใกลเคยีงกนั 
ในบางวันมีการเปลี่ยนคนขับรถในเวลาที่ใกลเคียงกัน       เนื่องจากคนเก็บรวบรวม
ขอมูลมีจํานวน 1 คนดังนั้นจึงไมสามารถถายโอนขอมูลจากอุปกรณเก็บรวบรวม
ขอมูลไปยังเครื่องคอมพิวเตอรใหเสร็จกอนที่คนขับรถแท็กซี่จะขับรถออกไปจากอู
แท็กซี่    เหตุการณดังกลาวมักจะเกิดขึ้นในชวงที่เปลี่ยนคนขับในตอนกลางวัน 

4. ในตอนตนของการเก็บขอมูลนั้น อุปกรณ 1 ชุดมีสภาพไมสมบูรณจึงซอมแซมแลว
นําไปใชเก็บขอมูลในชวงเวลาหลังจากนั้น 

5. ระหวางการเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยไปรวมงานสัมมนาวิชาการในงาน ISSOT 
(International Student Seminar on Transportation Research)ที่จัดขึ้นในประเทศ
ญี่ปุน ตั้งแตวันที่  16 ถึง วันที่ 17 ตุลาคม 2545 ซึ่งใชเวลาเตรียมเอกสารที่เกี่ยวของ
ในการเดินทางและงานสัมมนาวิชาการประมาณ 10 วัน  

 
3.4 การประมวลผลขอมลู 
 

เนื่องจากขอมลูดิบ (Raw data) ที่ไดรับไมอยูในรูปแบบที่สามารถนําไปใชประโยชนได
ทันที   ดงันัน้จงึตองมีกระบวนการที่ทาํใหขอมูลอยูในรูปแบบที่ใชงานได ซึ่งขั้นตอนการประมวลผล
ไดแก การแปลงขอมูลตําแหนงใหสามารถแสดงบนแผนที่ การลดเวลาใหตรงตามเวลาทองถิ่นใน
ประเทศไทย   การตรวจสอบตําแหนงใหสอดคลองกับทิศทางการแลนของรถ และการระบุตําแหนง
รถบนแผนที่โครงขายถนน ตามลําดับ 

3.4.1 การแปลงขอมูลตําแหนงใหสามารถแสดงบนแผนที ่
ขอมูลตําแหนงที่ไดรับอยูในรูปแบบของ Ellipsoidal Coordinate อันประกอบดวย

ละติจูด และลองจิจูด ซึง่ใชพื้นหลักฐานอางอิง WGS84    แตในแผนที่ในงานวจิัยบอกตําแหนง
ดวยเสนโครงแผนที่แบบคงรูปชนิดกริดยทูีเอ็มที่มีพืน้หลักฐาน WGS84 อันประกอบดวย Easting 
Northing และ Zone   คา Easting และ Northing เปนคาพิกัดฉาก X และ Y ตามลําดับ   คา 
Zone จะบงบอกบริเวณของเสนโครงแผนทีท่ี่ฉายขอมลูตําแหนงลงไป ขอมูลพืน้ฐานที่ใชสําหรบั
แปลงขอมูลตําแหนงดวยตารางแปลงขอมลูเพื่อแสดงในแผนทีท่ี่ไดรับแสดงในตารางที ่3.2 
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ตารางที่ 3.2  คาของพารามเิตอรสําหรับแปลงตําแหนงเพื่อแสดงในแผนทีท่ี่ไดรับ 
พารามิเตอร คาที่ใชสําหรับแผนที่กรุงเทพมหานคร 

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

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

 
ตารางที่ 3.3 ตัวอยางขอมูลที่ไดรับจากตารางแปลงขอมลู 

ลองจิจูด 100  ํ 34’  50.75781“ ขอมูลตําแหนงทีน่ําเขาไปใน
ตารางแปลงขอมูล ละติจูด 13   43’  40.48438“ 

Easting 670,926.461 เมตร ขอมูลตําแหนงที่ไดรับจาก
ตารางแปลงขอมูล Northing 1,518,194.755 เมตร 
 

3.4.2 การลดเวลาใหตรงตามเวลาทองถิ่นในประเทศไทย 
เนื่องจากนาฬกิาที่ติดตั้งในอุปกรณเก็บขอมูลแสดงเวลาทองถิน่ในประเทศญี่ปุน ดงันัน้

เมื่อไดรับขอมูลจึงตองลดเวลาในขอมูลลง 2 ชั่วโมง เพื่อใหเวลาที่ไดรับตรงกับเวลาทองถิ่นใน
ประเทศไทย 

3.4.3 การตรวจสอบตําแหนงใหสอดคลองกับทิศทางการแลนของรถ 
รถที่แลนบนถนนบริเวณที่มีการจราจรติดขัดมักจะแลนชาหรือหยุดรถในแถวคอย  ใน

บางครั้งตําแหนงของรถที่ไดในขณะที่รถแลนชาจะไมสามารถแสดงเสนทางการเดินทางไดดัง
ตัวอยางในรูปที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3 ตวัอยางขอมูลที่อาจจะเกิดขึ้นในกรณีที่รถแลนดวยความเรว็ต่ํา 
 
จากรูปที่ 3.3 พบวา รถเคลื่อนที่จากจุด A ไปยังจุด B ซึ่งเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส 

สามารถแสดงตําแหนงรถในขณะที่เคลื่อนที่ผานชวงถนนนี้ได 7 จุด และรถแลนชาหรือหยุดนิ่ง
ตั้งแตตําแหนงที่ 3 ถึงตําแหนงที่ 5     ปญหาที่พบคือตําแหนงที่ 4 และ 5 ผิดพลาดไปเพราะ
ตําแหนงทั้งสองนี้ควรอยูใกลจุด B มากกวาตําแหนงที่ 3    ปญหาดังกลาวมีขั้นตอนการแกไข ดังนี้ 

1. พิจารณาวาตําแหนงใดที่รถหยุดนิ่งในบริเวณที่รับสัญญาณจีพีเอสไดยากหรือในบริเวณที่
ขอมูลตําแหนงมีความผิดพลาดสูง เพื่อหาคาความเร็วคาหนึ่งที่สามารถบอกไดวาหาก
ความเร็วที่ไดนอยกวาความเร็วคานี้แลวแสดงวารถหยุดนิ่ง 

2. เมื่อหาความเร็วที่บงบอกไดวารถหยุดนิ่งหรือไม ณ เวลาใดเวลาหนึ่งในบริเวณที่ตําแหนง
ที่ไดรับมีความคลาดเคลื่อนสูง ทําใหสรุปไดวา หากความเร็วของรถมากกวาความเร็วคานี้
แสดงวารถกําลังเคลื่อนที่ 

3. ถามีจุดที่รถหยุดอยูระหวางจุดที่รถกําลังเคลื่อนที่มากกวา 1 จุดแลวจุดที่ไดรับขอมูลกอน
ควรอยูไกลจุดที่กําลังเคลื่อนที่จุดที่ 2 มากกวาจุดที่ไดรับขอมูลทีหลัง  หากจุดที่ไดรับ
ขอมูลกอนอยูใกลกวาใหเฉลี่ยตําแหนงของทั้งสองจุดแลวเปลี่ยนพิกัดตําแหนงของทั้งสอง
จุด 
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ตรวจสอบและแกไขขอมูลทั้งหมดแลวจงึหาคาความเร็วที่สามารถบอกไดวา หากความ 
เร็วที่ไดนอยกวาคานี้แลวแสดงวารถหยุดในขณะนัน้   เงื่อนไขที่ใชเลือกคาความเร็วดังกลาวคือ 
ความนาจะเปนที่ความเรว็ของรถมากกวาความเร็วนี้แลวรถหยุดมีคาเทากบั 0.05   จากการสังเกต
จํานวนขอมูลจํานวน 326 จดุ ซึ่งแสดงในรูปที่ 3.4 พบวาความเร็วที่ตรงตามเงื่อนไขมีคาเทากับ 15 
กม./ชม. ทําใหสรุปไดวา หากความเร็วมากกวา 15 ชม./กม. แลวแสดงวารถกําลงัเคลื่อนที่ในทกุ
พื้นที่ที่รถแลนผาน 
 

0

50
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200

250

0 10 20 30 40 50

ความเร็วที่ไดจากระบบจีพีเอสซ่ึงตําแหนงไมสอดคลองกับ
ทิศทางการแลนของรถ (กม. / ชม.)

จํา
นว

นค
รั้ง
ที่เ
กิด

ขึ้น

 
 
รูปที่ 3.4 ความสัมพนัธระหวางความเร็วทีไ่ดจากระบบจพีีเอสซึ่งตาํแหนงไมสอดคลองกับทิศ

ทางการแลนของรถและจํานวนครั้งที่เหตุการณดังกลาวเกิดขึ้น 
 

ขอเสียของการตรวจสอบดวยวิธีนี้ คือ ขอมูลการเดินทางของรถขาดหายในสถานที่บาง
แหง เชน รถแท็กซี่แลนเขาไปในซอยเพื่อสงผูโดยสารบริเวณกลางซอยแลวกลับรถเพื่อออกจาก
ซอย  แมวาตําแหนงที่ไดรับในขณะที่รถแลนในซอยมีความถูกตองสูงแตความเร็วของการเคลื่อนที่
ของรถในซอยนอยกวา 15 กม./ชม. เปนผลใหขอมูลแสดงไดเพียงวารถแท็กซี่ไปจอดบริเวณ
จุดเชื่อมระหวางซอยกับถนนสายหลักเทานั้น    อยางไรก็ตามขอมูลการเดินทางบนถนนสายหลัก
อันเปนประโยชนแกผูใชจากรถตรวจวัดคาการจราจรนั้นไมไดขาดหายเนื่องจากความเร็วการแลน
ของรถบนถนนสายหลักมักจะมากกวา 15 กม./ชม. และแมวาในสภาพการจราจรที่ติดขัดก็ยังมี
ชวงเวลาที่รถแลนเร็วกวา 15 กม./ชม. 

3.4.4 การระบุตําแหนงรถบนแผนที่โครงขายถนน 
เมื่อแสดงตําแหนงของรถลงบนแผนที่ทาํใหทราบวา ตําแหนงของรถไมไดอยูบนเสนทาง

ที่รถแลนผานทั้งนี้เปนเพราะ 
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1. ตําแหนงที่ไดรับจากจพีีเอสมีความคลาดเคลื่อนไปจากตําแหนงจริง 
2. ขอมูลเสนทางในแผนทีม่ีเพยีงเสนกึง่กลาง (Center line) ของเสนทางเทานัน้ 

ดังนั้นจึงตองใชกระบวนการระบุตําแหนงรถบนแผนที่โครงขายถนน   การระบุตําแหนง
รถที่ใชในงานวิจัยนี้เปนขั้นตอนการคํานวณอยางงายที่พัฒนามาจากวิธีของ Yim และ Cayford 
(2001)   ขั้นตอนการคํานวณเริ่มจากการสรางฐานขอมูลโครงขายถนน หลังจากนั้นจึงนําเขาขอมูล
โครงขายถนนและขอมูลการแลนของรถ แลวระบุตําแหนงรถลงบนแผนที่ 

3.4.4.1 ขอมูลโครงขายถนน 
โครงขายถนนประกอบดวยเสนทางหลายประเภท (Road type) อันไดแก ถนน 

ซอย ตรอก ซอย สะพาน ทางขามแยก และทางดวน    อยางไรก็ตามในการศึกษาไดแบงประเภท
ของเสนทางตามลักษณะการใชงาน (Hierarchy) อันไดแก 

1. ถนนสายหลัก (Main road) 
2. ทางดวน (Expressway) อันไดแก ทางดวนภายใตการควบคุมดูแลและดําเนนิการโดยการ

ทางพิเศษแหงประเทศไทย ทางดวนยกระดับดอนเมือง ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง  และ 
ถนนวงแหวนรอบนอกดานตะวันออกในชวงที่เปนทางดวน 

3. เสนทางลัด (Short cut) 
4. เสนทางอืน่ (Other road) เปนถนนสายรอง ตรอก ซอย และ เสนทางที่ไมไดอยูใน 3 

ประเภทแรก 
ขอมูลชวงถนนของเสนทางแตละประเภท ประกอบดวย หมายเลขประจําเสนทาง 

ชนิดของชวงถนน และลกัษณะการใชงาน      สําหรับถนนสายหลักจะมีขอมูลที่มากกวาเสนทาง
ประเภทอื่นคือ จุดปลายของชวงถนนและความยาวชวงถนนเนื่องจากตองการคํานวณเวลาการ
เดินทางที่ไดจากถนนสายหลัก      สาํหรับทางดวนจะมีขอมูลที่มากกวาเสนทางประเภทอืน่คือ
ตําแหนงทางเขาและทางออก   ขอมูลโครงขายเสนทางคมนาคมของรถในกรุงเทพมหานคร มี
รายละเอียดดงันี ้

1. ถนนสายหลัก ประกอบดวย 853 ชวงถนนซึ่งมีระยะรวมเทากับ 896 กิโลเมตร    ภายใน
พื้นที่ที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นในมีถนนสายหลักทั้งหมด 504 ชวงถนนซึ่งมี
ระยะทางรวม 294 กิโลเมตร    ภายในพื้นที่ที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นนอกมีถนน
สายหลักทั้งหมด 760 ชวงถนนซึ่งมีระยะทางรวม 637 กิโลเมตร  

2. ทางดวน มีระยะทางรวมเทากับ  224 กิโลเมตร 
3. เสนทางลัด  มีระยะทางรวมเทากับ  916 กิโลเมตร 
4. เสนทางอื่น มีระยะทางรวมเทากับ 2,717 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 3.4 ฐานขอมูลเสนทางคมนาคมของรถ 
ลักษณะการใชงาน 

 
หมายเลขประจํา 
ชวงถนน (idseg) 

ประเภทของถนน 
 

ถนนสายหลัก          (1) 
เสนทางลัด             (2) 
เสนทางอืน่ๆ           (3) 
ทางดวน                 (5) 

1 ถึง 853 
3000 
4000 
6000 

ถนน(1)  ซอย(2)  สะพาน(4) 
ถนน(1)  ซอย(2) 
ถนน(1)  ซอย(2) 
ทางดวน(5) 

 
จากตารางที่ 3.4 หมายเลขประจําชวงถนนของเสนทางที่มีลักษณะการใชงาน

เหมือนกันจะมีคาเทากัน ยกเวน ถนนสายหลักที่แตละชวงถนนจะมีเลขประจําชวงถนนที่แตกตาง
กัน      นอกจากนี้ยังมีขอมูลทางแยกซึ่งใชบอกรายละเอียดการเชื่อมกันของถนนสายหลัก   ขอมูล
ทางแยกประกอบดวยหมายเลขประจําทางแยก(Node) และเลขประจําชวงถนนสายหลักที่ปลาย
ดานหนึ่งของชวงถนนสายหลักเชื่อมตอกับทางแยก ดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 3.5 
 
ตารางที่ 3.5 ตัวอยางของขอมูลทางแยก และถนนสายหลักที่เชื่อมตอกับทางแยก 

หมายเลขประจํา
ทางแยก 

ชวงถนนสายหลักที่เชื่อมตอกับทางแยก 
ทางแยก 

10520 102 426 777 788 
     

หมายเลข 
ประจําชวงถนน 

ทางแยก
จุดที่ 1 

ทางแยก
จุดที่ 2 

ความยาว 
ชวงถนน  (เมตร)  

ชวงถนนสายหลัก 
 

102 
426 
777 
788 

10115 
10520 
10272 
10274 

10520 
10608 
10520 
10520 

1405 
1007 
321 
358 

 
3.4.4.2 กระบวนการระบุตําแหนงบนโครงขายถนน 

ขั้นตอนแรกเริ่มจากการนาํเขาขอมูลอันไดแก ขอมูลโครงขายถนน และขอมูลการ
แลนของรถแทก็ซี่  ตอมาจึงเลือกเสนทางในโครงขายถนนที่รถอาจจะแลนผานโดยมีเงื่อนไขคือ 
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ขอมูลที่เก็บรวบรวมได ฐานขอมูลโครงขายถนน 

นําเขาขอมูล 

หาเลขประจําเสนทางของ
ตําแหนงรถบนโครงขายถนน 

ตรวจสอบวาตําแหนงใด 
ที่อยูบนทางดวน 

ตําแหนงที่กําลังพิจารณาหรือตําแหนงตอไปอยูบนทางดวน ใชหรือไม 

เลขประจําเสนทางของตําแหนงที่กําลังพิจารณา 
และตําแหนงตอไปมีคาเทากัน ใชหรือไม 

เลขประจําเสนทางของตําแหนงทั้งสองเปน 
เลขประจําชวงถนนสายหลักหรือเลขประจําทางแยก 
และ เสนทางของทั้งสองตําแหนงเชื่อมตอกันได 
ใชหรือไม 

เวลาที่ผานจุดปลายของชวงถนนสายหลัก 

ตําแหนงตอไป คือ ตําแหนงสุดทาย ใชหรือไม 

ใช 

ใช 

ใช 

ไมใช 

ไมใช 

ไมใช 

เสร็จการคํานวณ 

ใช ไมใช 

คํานวณตําแหนงตอไป 

 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.5 ขัน้ตอนการคํานวณเพื่อระบุตําแหนงบนโครงขายเสนคมนาคมของรถ 
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ระยะทางในแนวตั้งฉากระหวางตําแหนงรถตองนอยกวาความคลาดเคลื่อนของตําแหนงที่ยอมรับ
ได เมื่อทราบเสนทางที่รถแลนแลวจงึหาเวลาการเดนิทางบนชวงถนนสายหลกัที่รถแลนผาน 

ความคลาดเคลื่อนของตําแหนงที่ยอมรับไดมีคาเทากับผลบวกของความ
คลาดเคลื่อนของตําแหนงที่ไดรับและความกวางของถนน     Satirapod Rizos และ Wang (2000) 
พบวาความคลาดเคลื่อนของตําแหนงในแนวราบ (Horizontal accuracy) ที่ไดจากจีพีเอส ในขณะ
ที่รถเคลื่อนที่ (Kinematic mode) มีคาเทากับ 6.83 เมตรดวยความนาจะเปน 95.45% (2DRMS) 
อยางไรก็ตามหากนําเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสใชหาตําแหนงรถในเขตเมืองที่มีตึกอาคารสงูบริเวณ
รอบชวงถนนแลวอาจทําใหความคลาดเคลื่อนของตําแหนงมากกวาคาดังกลาวได   ความกวาง
ของเสนทางขึ้นอยูกับจํานวนชองทางจราจรและความกวางของชองทางจราจร    จากขอมูลของ
โครงขายถนนในกรุงเทพมหานครพบวาชวงถนนมีจํานวนชองทางจราจรไมเทากันและความกวาง
ของชองจราจรไมเทากันดังนั้นจึงเปนเรื่องยากที่จะกําหนดความกวางใหกับทุกชวงถนนตามความ
เปนจริง    ดังนั้นจึงกําหนดคาความกวางชวงถนนคาหนึ่งที่สามารถใชกับชวงถนนสวนใหญได      
สมมติวาชองทางจราจรกวาง 3.50 เมตรและชวงถนนใดๆ ประกอบดวย 2 ทิศทางๆ ละ 4 ชองทาง
จราจร      ดังนั้นความคลาดเคลื่อนของตําแหนงที่ยอมรับไดเทากับ 19.18 เมตร     เมื่อทําการ
ตรวจเช็คคาดังกลาวจากแผนที่เสนทางถนนในกรุงเทพมหานครพบวาคาดังกลาวไมมากเกิน ไป 
เนื่องเสนทางที่มีแนววางตัวขนานกันมีระยะหางมากกวาระยะดังกลาว       หากในบางบริเวณที่รับ
สัญญาณจีพีเอสไมดีนักหรือมีความกวางถนนมากกวาที่กําหนดแลวใหเพิ่มคาความคลาดเคลื่อน
จนสามารถทําการระบุตําแหนงรถบนชวงถนนนั้นได 

ในการหาเสนทางโครงขายถนนที่รถอาจแลนผานนั้นจะพบวา เสนทางที่เปนไปได
มักมีจํานวนมากกวา 1 ชวงถนน ซึ่งหมายความวามีหมายเลขประจําเสนทางมากกวา 1 คา   ใน
กรณีที่มีหมายเลขประจําเสนทางซ้ํากันใหลดลงใหเหลือเพียงคาเดียว     ในกรณีที่เสนทางมี
ลักษณะการใชงานที่แตกตางกันใหเลือกเสนทางที่มีความสามารถในการเคลื่อนตัวสูงกวาซึ่งจะ
อธิบายสาเหตุไดจากตัวอยางในรูปที่ 3.6  

อางถงึรูปที ่3.6 เสนทาง MN คือชวงถนนสายหลกั และ เสนทาง QR คือเสนทาง
ลัด   ตัวอยางสําหรับอธิบายการเลือกเลขประจําเสนทาง มทีั้งหมด 3 ตัวอยาง ไดแก 

1. รถแลนจากจดุ A ไปยังจุด B C D และ E ตามลําดับ หากเลขประจําเสนทางของจุด C 
เปนเลขประจาํชวงถนนสายหลัก จะทราบวารถแลนผานชวงถนนสายหลักนี้อยางตอเนื่อง
และสามารถหาเวลาการเดนิทางของชวงถนนสายหลักได 

2. รถแลนจากจดุ A ไปยังจุด B C D และ E ตามลําดับ หากเลขประจําเสนทางของจุด C 
เปนเลขประจาํเสนทางลัด จะทราบวารถแลนผานชวงถนนสายหลักทีจุ่ด A และ B แตเมื่อ
แลนมาถงึจุด C นัน้รถวิง่ออกจากชวงถนนสายหลัก แลวกลับมาวิ่งบนถนนสายหลักอีก
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คร้ังที่จุด D และ E    ในกรณีนี้ถึงแมวาจะสามารถหาคาเวลาที่ผานจดุปลายของชวงถนน
สายหลกัไดแตไมสามารถหาคาเวลาการเดินทางของชวงถนนสายหลกันี้ได 

3. รถแลนจากจดุ A ไปยังจุด B C F และ G ตามลําดับ   ถงึแมวาเลขประจําเสนทางของ C 
เปนเลขประจาํชวงถนนสายหลัก แตเลขประจําเสนทางของ F และ G ก็ยังคงเปนเลข
ประจําเสนทางลัดซึ่งสามารถอธิบายไดวารถเลี้ยวซายจากถนนสายหลักเขาไปเสนทางลัด 

 

 
 

รูปที่ 3.6 การเคลื่อนตัวของรถและการเลือกเลขประจําเสนทางใหกับตําแหนงขอมูลตางๆ 
 

ในกรณีที่มีเลขประจําชวงถนนสายหลักมากกวา 1 คาใหพิจารณาวาชวงถนนสาย
หลักทั้งสองเชื่อมตอกันที่ทางแยกหรือไม   หากชวงถนนสายหลักทั้งสองเชื่อมตอกันแลวจึงเลือก
เลขประจําทางแยกแทนเลขประจําชวงถนนสายหลักทั้ง 2 คา 

สําหรับการเลือกเสนทางในโครงขายถนนที่รถอาจจะแลนผานนั้นจะกระทํา
ทั้งหมด 2 คร้ัง คร้ังที่ 1 คือการเลือกเสนทางของทางดวน และครั้งที่ 2 คือการเลือกเสนทาง
ประเภทอื่นๆ ที่ไมใชทางดวน   สาเหตุที่ไมพิจารณาทางดวนพรอมกับเสนทางประเภทอื่นเพราะมี
หลายชวงถนนของทางดวนที่วางตัวซอนทับกับเสนทางประเภทอื่น     เงื่อนไขที่เพิ่มเตมิสําหรบัการ
เลือกเสนทางของทางดวนคือ ตําแหนงทางเขาและทางออก ในกรณีที่มีทางดวนและถนนพื้นราบ
วางตัวในแนวเดียวกันนั้นรถที่แลนบนทางดวนจะรับสัญญาณไดดีแตถนนประเภทอื่นๆ จะรับ
สัญญาณไมได       อยางไรก็ตามเนื่องจากบางชวงถนนที่วางตัวขนานกับทางดวนแตรับสัญญาณ
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ไดดี การศึกษาจึงเพิ่มเงื่อนไขอีกขอหนึ่งคือรถที่แลนบนทางดวนจะตองหยุดหรือชะลอความเร็วที่
ทางเขาเพื่อจายคาบริการทางดวน 

ในกรณีที่รถไมไดแลนบนทางดวน เมื่อมีขอมูลประจําเสนทางแลวใหพิจารณาตอ
วา ตําแหนงที่กําลังพิจารณาและตําแหนงตอไปนั้นมีเลขประจําเสนทางเหมือนกันหรือไม    หากมี
คาเทากันแลวใหพิจารณาตําแหนงตอไป    หากเลขประจําเสนทางทั้ง 2 คาไมเทากัน คาเลข
ประจําเสนทางทั้งสองคาเปนเลขประจําชวงถนนสายหลัก และชวงถนนทั้งสองเชื่อมตอกันที่ทาง
แยกใดทางหนึ่งแลวจะสามารถหาเวลาที่ผานจุดปลายของชวงถนนสายหลักได     หากเลขประจํา
เสนทางทั้ง 2 คาไมเทากัน และเลขประจําเสนทางของตําแหนงตอไปเปนเลขประจําทางแยกใหหา
ตําแหนงตอไปเร่ือยๆ จนกวาจะไดเลขประจําเสนทางเปนเลขประจําชวงถนน แลวจึงหาเวลาที่ผาน
จุดปลายของชวงถนนสายหลักไดโดยใชวิธีการของ Sugino และคนอื่นๆ (2001) 

หากทราบคาเวลาที่ผานจุดปลายของชวงถนนสายหลักไดของจุดปลายทั้งสอง
ของชวงถนนและรถแลนจากจุดปลายหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งไมจอด หรือ แลนออกจากถนนและแลน
กลับเขามาในชวงถนน จึงจะหาเวลาการเดินทางของชวงถนนได 
 
3.5 แนวทางวิเคราะหขอมูล 
 

3.5.1 การศึกษาลักษณะการแลนของรถแท็กซี่ 
การวิเคราะหสวนนี้หาลักษณะการแลนจากขอมูลตําแหนงที่ไดรับจากเครื่องรับ

สัญญาณจีพีเอสโดยตรง       แนวทางการวิเคราะหลักษณะการแลนจากขอมูลเร่ิมจากการ
คํานวณระยะทางทั้งหมดที่รถแลนไดตอชวงเวลาซึ่งทําใหทราบระยะทางทั้งหมดที่แลนโดยเฉลี่ย
ตอวันหรือตอชวงเวลาเชารถและลักษณะการกระจายตัวของระยะทางทั้งหมดที่รถแลน     
หลังจากนั้นจึงคํานวณคาสัดสวนระยะทางที่รถแลนบนเสนทางประเภทตางๆ ตอระยะทางทั้งหมด
ที่รถแลนซึ่งจะทําใหทราบวาโดยสวนใหญวารถแลนบนเสนทางประเภทใด  นอกจากนี้ยังแสดงวา
รถแท็กซี่สามารถเก็บเวลาการเดินทางของชวงถนนไดครอบคลุมเพียงไรโดยแสดงจากคา
ครอบคลุมพื้นที่ซึ่งมีคาเทากับสัดสวนของชวงถนนที่เก็บขอมูลเวลาการเดินทางได (Covered 
links) ตอชวงถนนทั้งหมดในโครงขายถนนที่ศึกษา (Overall links) 
 
 
 

 
 

Area coverage = (No. of covered links) / (No. of overall links) * 100 
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3.5.2 ความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส 
ในบางชวงถนนอาจมีส่ิงกีดขวางการรับสัญญาณ เชน ชวงถนนที่มีตึกอาคารสูงตั้งอยู

บริเวณถนน ชวงถนนที่มีสถานีรถไฟฟา ชวงถนนที่อยูใตทางยกระดับ ชวงถนนในอุโมงค เปนตน 
สงผลใหไมสามารถเก็บขอมูลไดและไมสามารถบงบอกเวลาการเดินทาง     ดังนั้นจึงเปนเรื่อง
สําคัญอยางยิ่งที่ตองทราบวาบริเวณใดบางที่สัญญาณจีพีเอสถูกบดบังหรือเปนจุดอับสัญญาณ
เพราะหากชวงถนนที่มีส่ิงกีดขวางการรับสัญญาณในกรุงเทพมหานครมีมากแลวการนําเครื่องรับ
สัญญาณมาเก็บเวลาการเดินทางจะไมเกิดประโยชนในทางปฏิบัติ 

จากการทบทวนผลงานศึกษาที่เกี่ยวของพบวา วิธีการวิเคราะหของ Suh และ คนอื่นๆ 
(2002) เหมาะแกการวิเคราะหเพื่อหาความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส   อยางไรก็ตาม
แผนที่ที่ใชในการศึกษานั้นเปนแผนที่สองมิติและไมมีรายละเอียดของสิ่งปลูกสรางตางๆ จึงไม
สามารถวิเคราะหดวยวิธีการดังกลาวได     ผูวิจัยจึงประยุกตวิธีวิเคราะหดังกลาวใหสามารถใชได
กับแผนที่สองมิติที่มีเพียงขอมูลโครงขายถนน     วิธีการวิเคราะหที่ใชคือการสรางตารางกริดบน
เสนทางที่ตองการวิเคราะหเปนผลใหเสนทางหรือชวงถนนถูกแบงออกเปนสวนยอยดงัแสดงในรปูที ่
3.7     ในการศึกษาไดกําหนดความยาวของสวนยอยเทากับ 30 เมตรหากใชสมมติฐานวาผลรวม
ของความยาวโดยเฉลี่ยของสวนบุคคลและชองวางระหวางรถในแถวคอยเทากับ 5 เมตรดังนั้นใน
สวนยอย 1 สวนจะมีรถหยุดในแถวคอย 6 คัน   เนื่องจากขอมูลที่ไดรับไมสามารถบอกจํานวน
ดาวเทียมที่สงสัญญาณมาถึงเครื่องรับสัญญาณเพื่อประมวลผลเปนจุดขอมูลไดดังนั้นบริเวณที่ไม
สามารถรับสัญญาณไดคือบริเวณที่ไมสามารถแสดงตําแหนงของรถได 
 

  
ถนนกอนแบงเปนสวนยอย ถนนหลงัจากแบงเปนสวนยอย 

 

รูปที่ 3.7 การแบงชวงถนนออกเปนสวนยอย 
ชวงถนนที่ไมสามารถรับสัญญาณจีพีเอสหาไดจากจุดที่เร่ิมรับสัญญาณไมไดถึงจุดที่รับ

สัญญาณไดอีกครั้ง         ชวงถนนถูกแบงออกเปนสวนยอยเพื่อใหทราบวาสวนใดของชวงถนนที่ไม 
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สามารถรับสัญญาณได      ตัวแปรที่บงบอกความสามารถในการรับสัญญาณได คือ คารอยละ
สัญญาณหาย (Percentage loss) ซึ่งมคีาเทากับ จาํนวนครั้งที่สัญญาณหาย (Frequency loss) 
หารดวยจํานวนครั้งที่รถแลนผาน (No. of run) คูณดวย 100    สําหรับเสนทางหรือทางแยกทีม่ี
ทางยกระดับหรือทางขามแยก (Flyover) นั้นจะไมนาํขอมูลการแลนของรถบนทางยกระดับหรือ
ทางขามแยกมาคิดเพื่อคํานวณคารอยละสัญญาณหาย 
 

 

ตําแหนง แสดงตําแหนงไดหรือไม 
1 
2 
3 
4 
5 
6 

ได 
ไมได 
ได 
ได 
ไมได 
ได  

 

 

 
สวนยอย จํานวนครั้ง

ที่แลนผาน 
จํานวนครั้งที่
สัญญาณหาย 

คารอยละ
สัญญาณหาย 

A 
b 
c 
d 
e 
f 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

0 
1 
1 
0 
0 
1 

0 % 
100 % 
100 % 

0 % 
0 % 

100 %  
 

รูปที่ 3.8 ตวัอยางการคํานวณคารอยละสญัญาณหาย 
 
 

 
รูปที่ 3.8 แสดงตัวอยางรถทีเ่คลื่อนที่จากจดุ M มายังจุด N    ตําแหนงที่ 2 และ 5 คอืจุด

ที่เร่ิมรับสัญญาณไมได และตําแหนงที่ 4 และ 6 คือจุดที่รับสัญญาณไดอีกครั้ง    เสนตรงที่แสดง
ชวงถนนที่ไมสามารถรับสัญญาณจีพีเอสมี 2 เสน    เสนแรกมีจุดเริ่มตนอยูที่ตาํแหนงที่ 2 และมจุีด
ปลายอยูที่ตําแหนงที ่3     เสนที่สองมีจุดเริ่มตนอยูที่ตาํแหนงที ่5 และมีจุดปลายอยูที่ตําแหนงที ่6     
หลังจากนั้นจงึนําเขาขอมูลใหแกสวนยอยของชวงถนน จํานวนครั้งที่รถแลนผานของแตละสวน 
ยอยเทากับ 1 คร้ัง    จาํนวนครั้งที่สัญญาณหายของสวนยอย b c และ f เทากับ 1 คร้ังเนื่องจากใน

Percentage loss = (Frequency loss) / (No. of Run) * 100 



 58

อาณาเขตของสวนยอยเหลานี้มีเสนแสดงชวงถนนที่อับสัญญาณเพียง 1 เสนเมื่อสามารถหาคา
รอยละสัญญาณหายของแตละสวนยอยแลวสามารถหาผลลัพธในลกัษณะภาพรวมได อาทิเชน 
คารอยละสัญญาณหายของชวงถนนสายหลัก คารอยละสัญญาณหายของชวงถนนสายหลักใน
พื้นที่ศึกษา เปนตน ตวัอยางการคํานวณสมมติวาในพื้นที่ศึกษามีชวงถนนสายหลัก 2 ชวงถนนอัน
ไดแก ชวงถนน AB และชวงถนน CD   ชวงถนน AB ประกอบดวย 5 สวนยอย ไดแก AB1, AB2, 
AB3, AB4 และ AB5    ชวงถนน CD ประกอบดวย 4 สวนยอยไดแก CD1, CD2, CD3 และ CD4    
คารอยละสัญญาณหายของสวนยอยของชวงถนน AB และชวงถนน CD แสดงในตารางที ่ 3.6  
การคํานวณผลลัพธในลกัษณะภาพรวมของคารอยละสญัญาณหายสาํหรับชวงถนนสายหลกัและ
พื้นที่ศึกษา แสดงในตารางที่ 3.7 และ 3.8 
 
ตารางที ่ 3.6 คารอยละสัญญาณหายของแตละสวนยอยสาํหรับแสดงตัวอยางในการคํานวณ
ผลลัพธในลกัษณะภาพรวม 

สวนยอย AB1 AB2 AB3 AB4 AB5 CD1 CD2 CD3 CD4 
คารอยละ 

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

ความยาวสวนยอย 
(เมตร) 

31 32 33 34 35 41 42 43 44 

 
ตารางที่ 3.7 ตัวอยางการคํานวณผลลพัธในลักษณะภาพรวมของคารอยละสัญญาณหายสาํหรับ
ชวงถนนสายหลัก 

ชวงถนน 
 

AB CD 

สัดสวนของผลรวมความยาว
ของสวนยอยของชวงถนนทีม่ี
คารอยละสัญญาณหายไม

เกิน....... 
ตอความยาวชวงถนน 

วิธีคิด ผลลัพธ 
 

วิธีคิด ผลลัพธ 

20% 
40% 
60% 
80% 

31/165 
(31+32)/165 

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

18.79% 
38.18% 
59.39% 

80% 

0/170 
41/170 

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

0% 
24.12%

50% 
75.29%
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ตารางที่ 3.8 ตัวอยางการคํานวณผลลพัธในลักษณะภาพรวมของคารอยละสัญญาณหายสาํหรับ
พื้นที่ศึกษา 

ชวงถนนพืน้ทีศ่ึกษา 
 

สัดสวนของผลรวมความยาวของ
สวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละ

สัญญาณหายไมเกิน....... 
ตอความยาวชวงถนน วิธีคิด ผลลัพธ 

20% 
40% 
60% 
80% 

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

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

9.25% 
31.04% 
54.63% 
77.61% 

 
3.5.3 ขอมูลเวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ย 

ขอมูลเวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ยแสดงขอมูลที่ไดรับในลักษณะของภาพรวม
และลักษณะที่เปนรายละเอียดแบงตามพื้นที่หรือชวงเวลาในหนวยที่ตองการได เชน รายถนน ราย
ชั่วโมง เปนตน    อยางไรก็ดีชวงเวลาของการแสดงขอมูลในการศึกษานี้แบงออกเปน 4 ชวงไดแก 
ชวงเวลากลางคืน ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ชวงเวลากลางวัน และชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น      
และการศึกษานี้แสดงพื้นที่พิจารณาออกเปน 2 สวน ไดแก พื้นที่ที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนรอบ
ใน และพื้นที่ที่อยูภายนอกอาณาเขตที่ลอมรอบถนนวงแหวนชั้นใน   นอกจากนี้ยังไดแบงวันใน
สัปดาหออกเปนวันทําการราชการและวันหยุดราชการ    เสนทางที่เลือกวิเคราะหและแสดงผลคือ
ถนนสายหลัก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห 
 

ในบทนี้ประกอบดวยการพรรณาขอมูลที่เก็บรวบรวมไดจากภาคสนามและนําเสนอผล
การวิเคราะหขอมูลตามวัตถุประสงคที่กําหนดไว  ผลการวิเคราะหประกอบดวยการศึกษาลักษณะ
การแลนของรถแท็กซี่   การประเมินความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสขณะที่รถแลนในพื้นที่
กรุงเทพมหานคร รวมทั้ง ขอมูลเวลาการเดินทาง และ ความเร็วเฉลี่ยที่ไดรับ 
 
4.1 ขอมูลที่ไดจากการเกบ็รวบรวม 
 

การดําเนินการสํารวจและเกบ็รวบรวมขอมลูจากรถแทก็ซีท่ี่ติดตั้งอุปกรณจํานวน 5 คัน
เปนเวลา 46 วัน        อยางไรก็ดีจากปญหาและอุปสรรคของการเกบ็ขอมูลทําใหรวบรวมขอมูลได
ประมาณ 30 วัน      ขอมูลที่ไดรับคือขอมูลการแลนของรถแท็กซี่ในชวงเวลาเชารถตอนเชาจํานวน 
147 ชวงเวลา และ ขอมูลการแลนของรถในชวงเวลาเชารถตอนเยน็จํานวน 170 ชวงเวลา 

เนื่องจากอุปกรณสามารถเกบ็ขอมูลไดเพียง 10 ชั่วโมง และชวงเวลาที่รถแท็กซี่สามารถ
แลนบนถนนไดเทากับ 12 ชั่วโมง ดังนั้นขอมูลที่เกบ็ไดอาจจะนอยกวาขอมูลการแลนของรถจริง 
อยางไรก็ตามไดสังเกตและสอบถามพฤตกิรรมการขับรถพบวา เวลาที่คนขับรถคนแรกคืนรถและ
เวลาที่คนขับรถคนที่สองนาํรถออกจากอูแท็กซีห่างกนัประมาณ 1 ชั่วโมงและคนขับมักจะจอดเพื่อ
พักผอนและรับประทานอาหารประมาณ 1 – 2 ชัว่โมง    นอกจากนีย้ังตรวจสอบขอมูลที่ไดรับ
พบวาสวนมากแลวบางสวนของขอมูลจะซ้าํซอนกับขอมูลที่ไดรับจากครั้งที่แลว  ปญหาที่พบใน
การตรวจสอบขอมูลเบื้องตน คือ ไมไดรับขอมูลที่บงบอกวามีผูโดยสารบนรถแท็กซี่หรือไม     ทัง้นี้
เนื่องจากผูขับรถไมไดบันทึกขอมูลนี้จึงไมสามารถนําขอมลูดังกลาวมาวเิคราะหโดยละเอียดได 

ตารางที่ 4.1 – 4.6 แสดงขอมูลเบื้องตนที่ไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม ปริมาณ
ขอมูลที่ไดรับจากรถแท็กซี่แตละคันแตกตางกัน   ขอมูลที่ไดรับจากรถแท็กซี่คันที่ 1 นอยที่สุดเพราะ
จํานวนคร้ังที่เก็บขอมูลเทากับ 46 คร้ัง      ขอมูลที่ไดรับจากรถแท็กซี่คันอื่นไมแตกตางกันมากนัก
เพราะจํานวนครั้งที่เก็บขอมูลโดยประมาณเทากับ 62 – 71 คร้ัง     ระยะทางโดยเฉลี่ยที่รถแลน
เสนทางประเภทตางๆในชวงเวลาเชารถตอนเชาและตอนเย็นไมแตกตางกันมากนัก    จากคา
เบ่ียงเบนมาตรฐานของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท พบวาระยะทางที่รถแลนบน
ถนนสายหลักมีการกระจายตัวมากที่สุด รองลงมาคือ เสนทางภายนอกกรุงเทพมหานคร ทางดวน 
เสนทางลัด และ ถนนสายรอง ตามลําดับ    ดังนั้นปริมาณขอมูลระยะทางบนถนนสายรองที่ไดรับ 
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24

2  
(  7

0 )
 

40
3  

(  8
0 )

 

32
   (

  3
2 )

 

44
  (  

73
 ) 

31
7 

5 

45
2  

(  8
1 )

 

 
33

1  
(  6

5 )
 

31
   (

 15
 ) 

31
  ( 1

1 )
 

 
25

7  
(  7

0 )
 

38
9  

(  7
6 )

 

27
  (  

26
 ) 

33
  (  

48
 ) 

70
 

4 

53
9  

(  9
4 )

 

 
35

3  
(  8

0 )
 

58
  (  

24
 ) 

43
  (  

14
 ) 

 
24

3  
(  7

2 )
 

43
7  

(  7
3 )

 

36
  (  

33
 ) 

49
  (  

70
 ) 

62
 

3 

46
6  

(  7
8 )

 

 
32

9  
(  6

6 )
 

46
  ( 2

1 )
 

31
  ( 9

 )  
24

6 
( 6

5 )
 

39
8  

(  6
9 )

 

32
  (  

34
 ) 

28
  (  

35
 ) 

71
 

2 

46
6  

( 1
09

 ) 

 
31

9  
( 7

7 )
 

36
  ( 1

6 )
 

32
  ( 1

1 )
 

 
21

7  
(  6

5 )
 

38
2  

(  8
4 )

 

30
  ( 3

2 )
 

50
  ( 8

5 )
 

68
 

1 
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0 (

 10
8 )

 

 
34

7  (
  7

7 )
 

46
   (

  2
2 )

 

43
  ( 

15
 ) 

 
24

4  (
  7

1 )
 

41
7  (

  8
4 )

 

40
   ( 

 36
 ) 

73
  ( 

10
9 )

 

46
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รวม
 

24
2  

(  5
1 )

 

 
15

9  
(  3

5 )
 

26
  (  

15
 ) 

19
  (  

8 )
 

 
11

7  
(  3

4 )
 

19
9  

(  3
8 )

 

17
  (  

17
 ) 

21
  (  

32
 ) 

14
7 

5 

22
2  

(  3
5 )

 

 
16

6  
(  2

7 )
 

18
  (  

8 )
 

16
  (  

5 )
 

 
13

5  
(  3

4 )
 

19
7  

(  3
5 )

 

12
  (  

13
 ) 

10
  (  

15
 ) 

34
 

4 

25
7  

(  4
5 )

 

 
15

5  
(  3

7 )
 

42
  (  

17
 ) 

26
  (  

8 )
 

 
11

5  
(  3

2 )
 

21
8  

(  3
4 )

 

15
  (  

15
 ) 

19
  (  

21
 ) 

28
 

3 

22
6  

(  3
8 )

 

 
15

1  
(  3

1 )
 

28
  (  

11
 ) 

16
  (  

5 )
 

 
12

0  
(  3

2 )
 

19
2  

(  3
4 )

 

18
  (  

18
 ) 

13
  (  

19
 ) 

32
 

2 

22
3  

(  4
4 )

 

 
14

7  
(  2

9 )
 

17
  (  

9 )
 

17
  (  

7 )
 

 
99

  (  
33

 ) 
17

8  
(  3

1 )
 

18
  (  

18
 ) 

24
  (  

41
 ) 

32
 

1 

30
8  

(  4
9 )

 

 
18

5  
(  4

1 )
 

26
  (  

12
 ) 

24
  (  

8 )
 

 
11

2  
(  2

9 )
 

21
8  

(  4
2 )

 

23
  (  

19
 ) 

49
  (  

46
 ) 

21
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รวม
 

24
7  

(  5
4 )

 

 
17

6  
(  4

2 )
 

17
  (  

8 )
 

16
  (  

6 )
 

 
12

5  
(  3

6 )
 

20
4  

(  4
3 )

 

16
  (  

16
 ) 

23
  (  

42
 ) 

17
0 

5 

23
0  

(  4
6 )

 

 
16

6  
(  3

8 )
 

13
  (  

7 )
 

14
  (  

6 )
 

 
12

2  
(  3

6 )
 

19
2  

(  4
2 )

 

15
  (  

13
 ) 

22
  (  

33
 ) 

36
 

4 

28
2  

(  4
9 )
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8  
(  4

2 )
 

16
  (  

7 )
 

17
  (  

6 )
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1 )
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9  
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9 )
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 ) 
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จากรถแทก็ซี่ในแตละวนัจะมีความแตกตางกนันอยที่สดุ รองลงมาคือ เสนทางลัด ทางดวน 
เสนทางภายนอกกรุงเทพมหานคร และ ถนนสายหลัก ตามลําดับ 
 
4.2 การศึกษาลักษณะการแลนของรถแท็กซ่ี 
 

การวิเคราะหสวนนี้เปนการหาลักษณะการแลนรถแท็กซี่จากขอมูลที่เก็บรวบรวมได การ
วิเคราะหลักษณะการแลนรถแท็กซี่ประกอบดวยการศึกษาระยะทางทั้งหมดที่รถแท็กซี่แลนไดตอ
ชวงเวลาเชารถ ระยะทางที่รถแลนบนถนนประเภทตางๆ และชวงถนนที่รถแลนผานและเก็บขอมูล
เวลาการเดินทางได 

4.2.1 ระยะทางทัง้หมดที่รถแท็กซี่แลนได 
จากขอมูลที่รวบรวมไดนํามาคํานวณหาระยะทางในชวงเวลาเชารถตอนเชาและ ตอน

เย็นแสดงในรูปที่ 4.1 
 

ระยะทางตอชวงเวลาเชารถ

0
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0-1
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0-2
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0-2
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27
0-3

00

30
0-3

30

33
0-3

60

36
0-3

90

39
0-4

20

42
0-4

50

ระยะทางตอชวงเวลาเชารถ (กิโลเมตร)

จํา
นว
นค
รั้งที่

เชา
รถ

ชวงเชารถตอนเชา

ชวงเชารถตอนเย็น

 
 

รูปที่ 4.1 ระยะทางทั้งหมดที่รถแลนไดในแตละชวงเวลา 
 

จากรูปที ่ 4.1 ขอมูลในแกนนอนคือ ระยะทางที่รถแทก็ซี่แลนไดใน 1 ชวงเวลาเชารถ 
เสนกราฟไดจากการนาํขอมูล(ดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 4.7) มาจดัเรียงขอมูลและหาเสนกราฟ
ไดดังแสดงตัวอยางในตารางที ่4.8 
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ตารางที่ 4.7 ตัวอยางขอมูลนําเขาเพื่อหาเสนกราฟในรูปที่ 4.1 และ รูปที่ 4.2 
สัดสวนของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท 

ตอระยะทางทีร่ถแลนทัง้หมด คร้ังที่เชา
รถ 

ระยะทาง
ทั้งหมด ถนนสาย

หลัก 
ทางลัด เสนทางอืน่ ทางดวน เสนทาง 

นอกกรงุเทพฯ 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

223 
270 
295 
150 
390 
275 
240 
285 

62 
74 
81 
71 
65 
72 
68 
72 

8 
7 
3 
8 
5 
6 
6 
4 

6 
5 
4 
4 
10 
7 
2 
7 

8 
11 
7 
9 
14 
14 
19 
12 

16 
3 
5 
8 
6 
1 
5 
5 

 
ตารางที่ 4.8 ตัวอยางขอมูลที่จัดเรียบเรียงแลวและพรอมนําไปหาเสนกราฟในรูปที่ 4.1 
ระยะทางที่รถแท็กซี่ตอชวงเวลาเชารถ (เมตร) จํานวนครั้งที่เชารถ 

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

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

 
ระยะทางทั้งหมดโดยเฉลี่ยทีร่ถแท็กซี่แลนในชวงเวลาเชารถตอนเชาและตอนเยน็แสดง

ในตารางที ่4.9 
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ตารางที่ 4.9 ระยะทางทัง้หมดโดยเฉลี่ยที่รถแท็กซี่แลน 
ระยะทางทั้งหมดโดยเฉลี่ยทีร่ถแลน ชวงเวลา 

คาเฉลี่ย (กม.) คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (กม.) จํานวนชวงเวลาเชารถ
ชวงเวลาเชารถตอนเชา 
ชวงเวลาเชารถตอนเยน็ 

 รวม 1 วนั 

242 
247 
489 

51 
54 

105 

147 
170 
317 

 
4.2.2 ระยะทางที่รถแลนบนถนนแตละประเภท 

สัดสวนของระยะทางเฉลีย่ทีร่ถแลนบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลาเชารถตอนเชา
ตอนเย็น และตลอดวัน แสดงในรูปที ่4.2   ขอมูลที่ใชวิเคราะหคือการแลนของรถแทก็ซี่ในชวงเวลา
เชารถตอนเชาจํานวน 147 คร้ังและชวงเวลาเชารถตอนเยน็จํานวน 170 คร้ัง 
 

สัดสวนระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท

0%

20%

40%

60%

80%

100%

ตลอดวัน ชวงเชารถตอนเชา ชวงเชารถตอนเย็น

สัด
สว
นร
ะย
ะท
างต

อร
ะย
ะท
างทั้

งห
มด

นอกแผนท่ีกรุงเทพ

ทางดวน

ตรอก ซอย

ทางลัด

ถนนสายหลัก

 
 

รูปที่ 4.2  สัดสวนระยะทางโดยเฉลี่ยที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลาเชารถ 
 

รูปที่ 4.2 แสดงสัดสวนระยะทางโดยเฉลีย่ที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลา
เชารถตอนเชา ชวงเวลาเชารถตอนเยน็ และ ในเวลา 1 วนั สัดสวนดงักลาวไดจากการนําขอมูล(ดัง
แสดงตัวอยางในตารางที ่ 4.7 )   มาจัดเรยีงขอมูลและหาเสนกราฟไดดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 
4.10 
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ตารางที่ 4.10 ตัวอยางขอมูลที่จัดเรียบเรียงแลวและพรอมนําไปหาเสนกราฟในรูปที่ 4.2 
สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท 

ถนนสายหลัก ทางลัด เสนทางอืน่ ทางดวน เสนทางนอกกรุงเทพฯ 
70.63 5.88 5.63 11.75 6.11 
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เสนทางที่อยูนอกแผนทีก่รุงเทพ  
 

รูปที่ 4.3 สัดสวนของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทตอระยะทางที่รถแลน 
ทั้งหมดในชวงเวลาเชารถตอนเชา 
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เสนทางที่อยูนอกแผนทีก่รุงเทพ  
 

รูปที่ 4.4 สัดสวนของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทตอระยะทางที่รถแลน 
ทั้งหมดในชวงเวลาเชารถตอนเยน็ 
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จากรูปที ่ 4.3 และ 4.4 ขอมูลในแกนนอนคือ สดัสวนระยะทางที่รถแท็กซี่แลนบน
เสนทางแตละประเภท  ขอมูลในแกนตัง้คือ ความถีท่ี่ไดรับขอมูลสัดสวนระยะทางในแตละชวง
ขอมูล เสนกราฟเริ่มไดจากการนําขอมูล(ดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 4.7) มาจัดเรียงและหา
เสนกราฟดังแสดงตัวอยางในตารางที ่4.11 
 
ตารางที่ 4.11 ตัวอยางขอมูลที่นาํมาหาเสนกราฟในรูปที่ 4.3 และ 4.4 

จํานวนครั้งที่เชารถ สัดสวนของ
ระยะทาง ถนนสายหลัก ทางลัด เสนทางอืน่ ทางดวน เสนทางนอกกรุงเทพฯ
0 – 10 

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

0 
0 
0 
0 
0 
0 
3 
4 
1 
0 

8 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

8 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

3 
5 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

7 
1 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

 
สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภทตอระยะทางที่รถแลน

ทั้งหมดในเวลาเชารถตอนเชาและตอนเยน็ แสดงในตารางที ่4.12 และ 4.13 ตามลําดบั 
 
ตารางที่ 4.12 สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลาเชารถตอนเชา 

สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท ประเภทเสนทาง 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

ถนนสายหลัก 
เสนทางลัด 
เสนทางอืน่ 
ทางดวน 
เสนทางนอกกรุงเทพฯ 

66.84% 
10.65% 
7.18% 
8.67% 
9.76% 

11.42% 
5.87% 
2.97% 
6.34% 
9.28% 

 



 73

ตารางที่ 4.13 สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางบนเสนทางแตละประเภทในชวงเวลาเชารถตอนเยน็ 
สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบนเสนทางแตละประเภท ประเภทเสนทาง 

คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
ถนนสายหลัก 
เสนทางลัด 
เสนทางอืน่ 
ทางดวน 
เสนทางนอกกรุงเทพฯ 

71.71% 
7.00% 
6.12% 
7.47% 

10.24% 

11.93% 
3.58% 
2.46% 
5.86% 

11.90% 
 

จากตารางที่ 4.12 และ 4.13  พบวา คาสัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแท็กซีแ่ลน
บนถนนสายหลักมีคามากทีสุ่ด จึงสามารถสรุปไดวา รถแท็กซี่แลนบนถนนสายหลกัมากที่สุด  คา
สัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแท็กซี่แลนบนเสนทางประเภทอื่นมคีาไมมากนัก โดยประมาณ
แลวเทากับ 6 – 11 %       คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาสัดสวนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแลนบน
ถนนสายหลักมีคามากที่สุด รองลงมาคือ เสนทางนอกกรุงเทพฯ 

4.2.3 ชวงถนนที่รถแลนผานและเก็บขอมลูเวลาการเดินทางได 
พารามิเตอรที่ใชอธิบายชวงถนนที่รถแลนผานอันเกิดจากลักษณะการแลนของรถคือคา

ครอบคลุมพื้นที่ ชวงถนนที่เลือกในการวิเคราะหคือชวงถนนสายหลัก พื้นที่กรุงเทพมหานครถูก
แบงออกเปนพื้นที่ยอยซึ่งมีลักษณะเปนวงกลมหรือพื้นที่หนาตัดของทอวงกลมที่มีจุดศูนยกลางอยู
ที่จุดเปลี่ยนคนขับ    พื้นที่ศึกษาแบงออกเปน 6 พื้นที่ซึ่งแสดงในตารางที่ 4.14 และ รูปที่ 4.5    
สาเหตุที่แบงพื้นที่ออกเปนลักษณะนี้เนื่องจากสมมติฐานที่ตั้งไวคือระยะหางจากจุดเปลี่ยนคนขับ 
รถแท็กซี่ถึงชวงถนนนาจะเปนปจจัยหนึ่งในปจจัยทั้งหมดที่มีผลตอคาครอบคลุมพื้นที่ 

พารามิเตอรอีกคาหนึ่งที่ใชบงบอกปริมาณขอมูลจราจรที่ไดรับจากลักษณะการแลนของ
รถ คือ จํานวนครั้งอยางนอยที่รถแลนผานแลวไดรับขอมูลเวลาการเดินทางที่นาเชื่อถือ (Minimum 
frequency: freq_min)    ในกรณีที่จํานวนครั้งอยางนอยที่รถแลนผานมีคาเทากับ 3 คร้ัง      หากมี
รถแท็กซี่ที่ติดตั้งอุปกรณแลนผานชวงถนนใดชวงถนนหนึ่งในชวงเวลาใดๆไมนอยกวา 3 คร้ัง แลว
จะสรุปไดวาสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางจากชวงถนนนั้นได หากมีรถแท็กซี่ที่ติดตั้งอุปกรณ
แลนผานชวงถนนใดชวงถนนหนึ่งในชวงเวลาใดๆนอยกวา 3 คร้ัง แลวจะสรุปไดวาไมสามารถเก็บ
ขอมูลเวลาการเดินทางจากชวงถนนนั้นได 

จากขอมูลการแลนรถในชวงเวลาเชารถตอนเชาจํานวน 46 ชวงเวลาจากรถแท็กซี่
ทั้งหมด 5 คันจะสมมติวามีรถที่ติดตั้งอุปกรณทั้งหมด 147 คัน แลนในชวงเวลาเชารถตอนเชา ใน
ทํานองเดียวกันจากขอมูลการแลนรถในชวงเวลาเชารถตอนเย็นจํานวน 46 ชวงเวลาจากรถแท็กซี่
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ทั้งหมด 5 คันจะทําการสมมติวามีรถที่ติดตั้งอุปกรณทั้งหมด 170 คัน แลนในชวงเวลาเชารถตอน
เย็น จากขอมูลในชวงเวลาเชารถตอนเชาและตอนเย็นจะแบงออกเปนชวงเวลายอยซึ่งมีระยะเวลา
เทากับ 1 ชั่วโมง ตัวอยางเชน จากขอมูล 1 วันจะแบงชวงเวลาในการคํานวณคาครอบคลุมพ้ืนที่ 
24 ชวงเวลา      ผลการวิเคราะหคาครอบคลุมพื้นที่แสดงในรูปที่ 4.6 ถึงรูปที่ 4.12 
 
ตารางที่ 4.14 พื้นที่สําหรับการคํานวณคาครอบคลุมพื้นที ่
หมายเลขพืน้ที ่ อาณาเขต ชวงถนนที่อยูในพืน้ที ่

1 หางจากอูแท็กซี่ไมเกิน 
3 กิโลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่ไมเกนิ 3 กิโลเมตร 

2 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  3 กิโลเมตร  
แตไมเกิน 6 กโิลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 3 กิโลเมตร 
 แตไมเกิน 6 กโิลเมตร 

3 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  6 กิโลเมตร  
แตไมเกิน 9 กโิลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 6 กิโลเมตร 
 แตไมเกิน 9 กโิลเมตร 

4 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  9 กิโลเมตร  
แตไมเกิน 12 กิโลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 9 กิโลเมตร 
 แตไมเกิน 12 กิโลเมตร 

5 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  12 กิโลเมตร  
แตไมเกิน 24 กิโลเมตร 

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 12 กโิลเมตร 
 แตไมเกิน 24 กิโลเมตร 

6 หางจากอูแท็กซี่ 
มากกวา  24 กิโลเมตร  

ชวงถนนทีม่ีระยะระหวางจุดศูนยกลางของ
ชวงถนนกับอูแท็กซี่มากกวา 24 กโิลเมตร 
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รูปที่ 4.6 คาครอบคลุมพื้นทีห่มายเลข 1 ในแตละชวงเวลาของวนัและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.7 คาครอบคลุมพื้นทีห่มายเลข 2 ในแตละชวงเวลาของวนัและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.8 คาครอบคลุมพื้นทีห่มายเลข 3 ในแตละชวงเวลาของวนัและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.9 คาครอบคลุมพื้นทีห่มายเลข 4 ในแตละชวงเวลาของวนัและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.10 คาครอบคลุมพื้นที่หมายเลข 5 ในแตละชวงเวลาของวันและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.11 คาครอบคลุมพื้นที่หมายเลข 6 ในแตละชวงเวลาของวันและในแตละ freq_min 
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รูปที่ 4.12 คาครอบคลุมพื้นที่เฉลี่ยในแตละคา freq_min 
 

จากรูปที ่ 4.12 คาครอบคลุมพื้นที่เฉลีย่หาไดจากคาเฉลี่ยของคาครอบคลุมพื้นทีท่ี่ได
จากทุกพื้นที่ใน 1 วนั ดังนั้นคาครอบคลุมพื้นที่เฉลีย่ 1 คาจะไดจากการเฉลี่ยจากคาครอบคลุม
พื้นที่ทัง้หมด 24 คา      เหตุผลที่เลือกจํานวนครั้งอยางนอยที่รถแลนผานใหมีคาเทากับ 1 3 และ 5 
เนื่องจากในงานศึกษาของ Srinivasan และ Jovanis (1996) ไดกําหนดจาํนวนครั้งอยางนอยที่รถ
แลนผาน สําหรับการคํานวณคาครอบคลุมพื้นที่เทากับ 1 3 และ 5      จํานวนครั้งที่รถแลนผาน
ถนนสายหลักในแตละชวงในลักษณะที่แยกทิศทางการเคลื่อนที่แสดงในรูปที่ 4.13 และ 4.14 
 
4.3 ความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส 
 

ในการวิเคราะหสวนนี้ประกอบดวย 2 สวนยอยไดแก การวิเคราะหความสามารถของการ
รับสัญญาณจีพีเอสโดยรวมของพื้นที่ศึกษา และการวิเคราะหความสามารถของการรับสัญญาณ  
จีพีเอสเพื่อแสดงบริเวณที่รับสัญญาณไดไมดีนัก วิธีการคํานวณคารอยละสัญญาณหายของการ
วิเคราะหทั้งสองแตกตางกัน   จากการศึกษาของ Bullock (1997) พบวาการรับสัญญาณจีพีเอส
ขณะที่รถแลนรถในแตละทิศทางในบางชวงถนนมีความแตกตางกัน ดังนั้นคารอยละสัญญาณหาย
ควรเปนคาที่บอกความสามารถในการรับสัญญาณสําหรับทิศทางใดทิศทางหนึ่งเทานั้น    อยางไร
ก็ตามในการวิเคราะหความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสโดยรวมนั้นจะไมคํานึงถึงทิศ
ทางการแลนของรถเนื่องจากผลที่ไดรับตองการแสดงความสามารถของการรับสัญญาณบนชวง
ถนนทั้งหมดในพื้นที่ศึกษา   ชวงถนนหนึ่งจะคํานวณคาดังกลาวไดเพียงคาเดียวไมวาชวงถนนนั้น
เปนถนนที่มีการจราจร 1 ทิศทางหรือสองทิศทางก็ตาม    สําหรับการวิเคราะหในแนวทางที่ 2 จะ
คํานวณคารอยละสัญญาณหายตามทิศทางการจราจร ดังนั้นหากชวงถนนที่รถสามารถแลนได 2  
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รูปที่ 4.14 จาํนวนครั้งที่รถแลนผานถนนในแตละชวงในลักษณะที่แยกทิศทางการเคลื่อนที ่
ในบริเวณใจกลางเมือง 

 
ทิศทางแลวคารอยละสัญญาณหายจะมี 2 คา   การวิเคราะหแนวทางที่ 2 จะอยูใชสําหรับการ
พิจารณาความสามารถในการรับสัญญาณในพื้นที่เฉพาะเจาะจงเพื่อเปรียบเทียบความแตกตาง
ของการรับสัญญาณในทิศทางตางๆ 

เสนทางที่เลือกวิเคราะหในการวิจัยนี้ คอื ถนนสายหลักในเขต ปทุมวัน  ราชเทวี พญาไท 
คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง เนื่องจากพื้นที่ทั้ง 7 เขตเปนพื้นที่ที่ลอมรอบอูแท็กซี่เปน
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ผลใหรถแท็กซี่นาจะแลนผานถนนสายหลักในพื้นที่เหลานี้มากกวาถนนสายหลักภายในพื้นที่อ่ืน
และไดรับขอมูลที่มีความนาเชื่อถือมากขึ้น      

ตารางที่ 4.15 แสดงชวงถนนสายหลักที่เลือกศึกษาในพื้นที่อาณาเขตของเขตการ
ปกครองแตละเขต ถนนบางสายไมไดเลือกในการศึกษาคร้ังนี้เนื่องจากรถแท็กซี่ที่ติดตั้งอุปกรณ
เก็บขอมูลแลนผานชวงถนนนั้นไมบอยครั้ง และไมไดเลือกถนนวิภาวดีรังสิตเนื่องจากทางดวนและ
ถนนคูขนานในทิศทางการแลนรถทิศทางเดียวกันมีลักษณะกายภาพที่มีผลตอการรับสัญญาณ    
จีพีเอสที่แตกตางกัน และขอมูลไมสามารถระบุไดวาตําแหนงที่ไดรับเปนตําแหนงที่รถแลนบนทาง
ดวนหรือถนนคูขนาน 

 
ตารางที่ 4.15 ถนนที่เลือกศึกษา 
เขตการปกครอง ถนนในพื้นที่ทีเ่ลือกศึกษา 

ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่
ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่
ถนนพระราม6  ถนนพหลโยธิน  ถนนดนิแดง  ถนนสุทธสิารวินิจฉยั 
ถนนสุขุมวทิ  ถนนพระราม4  ถนนรัชดาภิเษก  ถนนกลวยน้ําไท 
ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่
ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่
ถนนสายหลักทุกสายในพื้นที ่

 
ตารางที่ 4.16 สัดสวนของความยาวของถนนที่เลือกตอถนนสายหลักทั้งหมดในพื้นที ่
เขตการปกครอง ผลรวมความยาวของถนนทีเ่ลือก 

(กิโลเมตร) 
สัดสวนของความยาวของถนนที่เลือก
ตอถนนสายหลักทัง้หมดในพื้นที ่

ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

21.148 
17.983 
9.298 

14.454 
12.431 
15.351 
14.175 

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

รวม 104.840 87.73 % 
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จากตารางที่ 4.16 พบวาไดเลือกถนนสายหลักทั้งหมดในพืน้ที่ศึกษา ยกเวน ในเขต
พญาไท และเขตคลองเตยทีเ่ลือกเพยีง 65 % และ 63 % โดยประมาณ    โดยรวมแลวไดเลือกชวง
ถนนสายหลัก 88 % โดยประมาณจากชวงถนนสายหลกัทัง้หมดในพืน้ที่ศึกษา 

4.3.1 ผลการวิเคราะหความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสโดยรวม 
ผลการวิเคราะหในแนวทางที่ 1 ไดนําเสนอใน 2 แนวทางยอยอันไดแก คารอยละ

สัญญาณหายเฉลี่ยของถนนที่ศึกษาในแตละเขต และ สัดสวนของชวงถนนที่รับสัญญาณไดดีใน
แตละเขต 
 
ตารางที่ 4.17 คารอยละสัญญาณหายเฉลี่ยของถนนที่ศึกษาในแตละเขต 

เขตการปกครอง คารอยละสัญญาณหายเฉลีย่ 
ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

76.63 
77.51 
60.33 
70.07 
91.95 
83.94 
87.91 

รวม 78.86 
 
จากตารางที่ 4.17 จะพบวา โดยเฉลี่ยแลวความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสบน

ถนนในแตละเขตที่ทําการศึกษาอยูชวงรอยละ 60 – 92 และคารอยละสัญญาณหายเฉลี่ยรวม
เทากับ 78.86 

สําหรับการแสดงชวงถนนที่รับสัญญาณไดดีในแตละเขตไดกําหนดเงื่อนไขวา สวนยอย
ของชวงถนนอับสัญญาณหรือไมซึ่งจะพิจารณาไดจากคารอยละสัญญาณหายซึ่งแยกพิจารณา
ออกเปน 2 กรณี    กรณีแรกคือสวนยอยของชวงถนนจะไมอับสัญญาณเมื่อคารอยละสัญญาณ
หายของสวนยอยไมเกิน 40 %   กรณีที่ 2 คือสวนยอยของชวงถนนจะไมอับสัญญาณเมื่อคารอย
ละสัญญาณหายของสวนยอยไมเกิน 20 %       ผลการวิเคราะห ความสามารถในการรบัสัญญาณ
ทั้งสองกรณีแสดงผลในตารางที่ 4.18 และ 4.19 ตามลําดบั 
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ตารางที่ 4.18 ความยาวของชวงถนนทีม่ีคารอยละสัญญาณหายไมเกนิ 40 % 

เขตการปกครอง 

ผลรวมความยาวของสวนยอย
ของชวงถนนทีค่ารอยละ
สัญญาณหายไมเกิน 40 % 

(กิโลเมตร) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของ
สวนยอยของชวงถนนที่รับสัญญาณได
ตอผลรวมความยาวของถนนที่เลือก 

ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

16.898 
14.615 
5.211 
9.714 
12.221 
12.709 
13.510 

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

รวม 84.878 80.96% 
 

 จากตารางที่ 4.18 เมื่อสวนยอยของชวงถนนจะไมอับสัญญาณเมื่อคารอยละสัญญาณ
หายของสวนยอยไมเกิน 40 % จะพบวาในเขตพญาไทนั้นมีชวงถนนที่รับสัญญาณจีพีเอสไดนอย
กวาชวงถนนในเขตอื่นมาก เนื่องจากคาสัดสวนของความยาวของสวนยอยของชวงถนนที่รับ
สัญญาณไดตอความยาวของถนนที่เลือกเทากับ 56.04% 
 

ตารางที่ 4.19 ความยาวของชวงถนนทีม่ีคารอยละสัญญาณหายไมเกนิ 20 % 

เขตการปกครอง 

ผลรวมความยาวของสวนยอย
ของชวงถนนทีม่ีคารอยละ
สัญญาณหายไมเกิน 20 % 

(กิโลเมตร) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของ
สวนยอยของชวงถนนที่รับสัญญาณได
ตอผลรวมความยาวของถนนที่เลือก 

ปทุมวนั 
ราชเทว ี
พญาไท 
คลองเตย 
วัฒนา 
หวยขวาง 
ดินแดง 

12.661 
12.509 
2.108 
6.758 
11.194 
11.391 
11.264 

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

รวม 67.885 64.75 % 
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 จากตารางที่ 4.19 เมื่อสวนยอยของชวงถนนจะไมอับสัญญาณเมื่อคารอยละสัญญาณ
หายของสวนยอยไมเกิน 20 % จะพบวา ในเขตพญาไทและเขตคลองเตยมีชวงถนนที่รับสัญญาณ
จีพีเอสไดนอยกวาชวงถนนในเขตอื่นมาก เนื่องจากคาสัดสวนของความยาวของสวนยอยของชวง
ถนนที่รับสัญญาณไดตอความยาวของถนนที่เลือกเทากับ 22.67% และ 46.75% ตามลําดับ 

4.3.2 ผลการวิเคราะหความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอสเพื่อแสดงบริเวณที่เปนจุดอับ
สัญญาณจีพีเอส 

การวิเคราะหหาบริเวณอับสัญญาณจีพีเอสโดยแสดงผลการวิเคราะหเฉพาะชวงถนนที่
รับสัญญาณไดไมดีนัก    มีเงื่อนไขคือความสามารถในการรับสัญญาณของรถแท็กซี่ที่แลนสวนกัน
ในชวงถนนเดียวกันไมเทากัน พื้นที่ศึกษาอยูในอาณาเขตของเสนทึบสีดํา     ผลการวิเคราะหแสดง
ในรูปที่ 4.15 4.16 4.17 และ 4.18 ทําใหทราบชวงถนนที่รับสัญญาณไดไมดีนัก อันทําใหทราบชวง
ถนนที่ไมสามารถใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสในการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางและสภาวะการ 
จราจรได      หากตองการทราบรายละเอียดของผลลัพธในลักษณะภาพรวมของชวงถนนสายหลัก
ที่แสดงในรูปเหลานี้สามารถดูไดในภาคผนวก ค 

4.3.3 ปญหาที่เกิดขึ้นในการวิเคราะหขอมูล 
ปญหาที่เกิดในการวิเคราะหความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอส ไดแก 

1. ในกรณีที่ชวงถนนสายหลัก 2 เสนที่มีแนวการวางตัวขนานกนัและอยูใกลกัน หากตําแหนง
ที่ไดรับอยูระหวางชวงถนนสายหลกัทัง้ 2 เสนนี้แลวจะไมสามารถระบไุดวารถแลนบนชวง
ถนนใด เชน ถนนเยาวราช ถนนเจริญกรงุ เปนตน     แนวทางแกไขปญหาคือการลดคา
ความคลาดเคลื่อนของตําแหนงทีย่อมรับไดในบริเวณดังกลาว 

2. ในบางครั้งระยะเวลาที่สัญญาณหายนานเกนิไป ทาํใหจุดเริ่มรับสัญญาณไมไดกับจุดที่รับ
สัญญาณไดอีกครั้งอยูไกลกนัมาก และไมสามารถหาเสนทางการแลนของรถระหวาง 2 
จุดนี้ได    ผูวิจัยไมสามารถแกไขปญหาประการนี้ได 

3. สําหรับทางแยกที่มีทางขามแยก (Flyover) นั้นในสภาพจราจรที่ไมติดขัดนักรถที่แลนบน
ทางขามแยกมักจะแลนไดเร็วกวารถที่ตองรอสัญญาณไฟจราจรบนถนนและมกัแลนโดย
ไมตองชะลอความเร็ว   อยางไรก็ตามในสภาพการจราจรที่ติดขัดรถที่แลนบนทางขาม
แยกจะมีความเร็วไมแตกตางจากรถที่ไมไดแลนบนทางขามแยก ทําใหไมสามารถระบุได
วารถแลนบนทางขามแยกหรือไม    แนวทางแกไขปญหาคือการเลือกเฉพาะขอมูลที่ได
จากรถที่เลี้ยวขวาหรือเลี้ยวซายบริเวณทางแยกเทานั้น 

 
 
 



 85

 

คํา
อธ
ิบา
ย 

1. 
หัว
ลูก
ศร
แส
ดง
ทิศ
ทา
งก
ารแ

ลน
ขอ
งรถ

บน
ชว
งถ
นน

 
2. 

สีข
อง
เสน

แส
ดง
สัด
สว
นข
อง

ผล
รวม

คว
าม
ยา
วข
อง
สว
นย
อย

ที่ม
ีคา
รอ
ยล
ะส
ัญญ

าณ
หา
ย  

ไมเ
กิน

 20
% 
ตอ
คว
าม
ยา
วช
วง

ถน
น (

p) 
    

    
0 %

 ≤ 
p <

 20
% 

    
  2

0 %
 ≤ 

p <
 40

% 
    

  4
0 %

 ≤ 
p <

 60
% 

    
  6

0 %
 ≤ 

p <
 80

% 
    

  8
0 %

 ≤ 
p ≤

 10
0%

 
หม
าย
เหต

 ุ: 
รูป
แส
ดง
ผล
วิเค

ราะ
หเฉ

พา
ะช
วง

ถน
นท
ี่รับ
สัญ

ญา
ณไ
ดไม

ดีน
ัก 

 
 
 
 
 
 
 

 

 
 รูป
ที่ 4

.15
 ผล

ลัพ
ธใน

ลัก
ษณ

ะภ
าพ
รวม

ขอ
งช
วงถ

นน
ที่รั
บสั
ญญ

าณ
ไดไ

มด
ีนัก

 ใน
กร
ณีส

วน
ยอ
ยส
าม
ารถ

รับ
สัญ

ญา
ณไ

ดเม
ือ่ค
ารอ

ยล
ะส
ญัญ

าณ
หา
ยไม

เกิน
 20

 %
 



 86

 

คํา
อธ
ิบา
ย 

1. 
หัว
ลูก
ศร
แส
ดง
ทิศ
ทา
งก
ารแ

ลน
ขอ
งรถ

บน
ชว
งถ
นน

 
2. 

สีข
อง
เสน

แส
ดง
สัด
สว
นข
อง

ผล
รวม

คว
าม
ยา
วข
อง
สว
นย
อย

ที่ม
ีคา
รอ
ยล
ะส
ัญญ

าณ
หา
ย  

ไมเ
กิน

 40
% 
ตอ
คว
าม
ยา
วช
วง

ถน
น (

p) 
    

    
0 %

 ≤ 
p <

 20
% 

    
  2

0 %
 ≤ 

p <
 40

% 
    

  4
0 %

 ≤ 
p <

 60
% 

    
  6

0 %
 ≤ 

p <
 80

% 
    

  8
0 %

 ≤ 
p ≤

 10
0%

 
หม
าย
เหต

 ุ: 
  รูป

แส
ดง
ผล
วิเค

ราะ
หเฉ

พา
ะช
วง 

  ถ
นน
ที่รั
บสั
ญญ

าณ
ไดไ

มด
ีนัก

 

 
 
 
 
 
 
 

 

 
 รูป
ที่ 4

.16
 ผล

ลัพ
ธใน

ลัก
ษณ

ะภ
าพ
รวม

ขอ
งช
วงถ

นน
ที่รั
บสั
ญญ

าณ
ไดไ

มด
ีนัก

 ใน
กร
ณีส

วน
ยอ
ยส
าม
ารถ

รับ
สัญ

ญา
ณไ

ดเม
ือ่ค
ารอ

ยล
ะส
ญัญ

าณ
หา
ยไม

เกิน
 40

 %
 



 87

 

คํา
อธ
ิบา
ย 

1. 
หัว
ลูก
ศร
แส
ดง
ทิศ
ทา
งก
ารแ

ลน
ขอ
งรถ

บน
ชว
งถ
นน

 
2. 

สีข
อง
เสน

แส
ดง
สัด
สว
นข
อง

ผล
รวม

คว
าม
ยา
วข
อง
สว
นย
อย

ที่ม
ีคา
รอ
ยล
ะส
ัญญ

าณ
หา
ย  

ไมเ
กิน

 60
% 
ตอ
คว
าม
ยา
วช
วง

ถน
น (

p) 
    

    
0 %

 ≤ 
p <

 20
% 

    
  2

0 %
 ≤ 

p <
 40

% 
    

  4
0 %

 ≤ 
p <

 60
% 

    
  6

0 %
 ≤ 

p <
 80

% 
    

  8
0 %

 ≤ 
p ≤

 10
0%

 
หม
าย
เหต

 ุ: 
รูป
แส
ดง
ผล
วิเค

ราะ
หเฉ

พา
ะช
วง

ถน
นท
ี่รับ
สัญ

ญา
ณไ
ดไม

ดีน
ัก 

 
 
 
 
 
 
 

 

 
 รูป
ที่ 4

.17
 ผล

ลัพ
ธใน

ลัก
ษณ

ะภ
าพ
รวม

ขอ
งช
วงถ

นน
ที่รั
บสั
ญญ

าณ
ไดไ

มด
ีนัก

 ใน
กร
ณีส

วน
ยอ
ยส
าม
ารถ

รับ
สัญ

ญา
ณไ

ดเม
ือ่ค
ารอ

ยล
ะส
ญัญ

าณ
หา
ยไม

เกิน
 60

 %
 



 88

 

คํา
อธ
ิบา
ย 

1. 
หวั
ลูก
ศร
แส
ดง
ทิศ
ทา
งก
ารแ

ลน
   

    
 ขอ

งรถ
บน

ชว
งถ
นน

 
2. 
สีข
อง
เสน

แส
ดง
สัด
สว
นข
อง

 
    
ผล
รวม

คว
าม
ยา
วข
อง
สว
นย
อย

 
    
ทีม่
ีคา
รอ
ยล
ะส
ัญญ

าณ
หา
ย  

    
    
ไมเ

กนิ
 80

% 
ตอ
คว
าม
ยา
วช
วง 

    
ถน
น (

p) 
    

    
0 %

 ≤ 
p <

 20
% 

    
  2

0 %
 ≤ 

p <
 40

% 
    

  4
0 %

 ≤ 
p <

 60
% 

    
  6

0 %
 ≤ 

p <
 80

% 
    

  8
0 %

 ≤ 
p ≤

 10
0%

 
หม
าย
เหต

 ุ: 
รูป
แส
ดง
ผล
วิเค

ราะ
หเฉ

พา
ะช
วง

ถน
นท
ี่รับ
สัญ

ญา
ณไ
ดไม

ดีน
ัก 

 
 
 
 
 
 
 

 

 
 รูป
ที่ 4

.18
 ผล

ลัพ
ธใน

ลัก
ษณ

ะภ
าพ
รวม

ขอ
งช
วงถ

นน
ที่รั
บสั
ญญ

าณ
ไดไ

มด
ีนัก

 ใน
กร
ณีส

วน
ยอ
ยส
าม
ารถ

รับ
สัญ

ญา
ณไ

ดเม
ือ่ค
ารอ

ยล
ะส
ญัญ

าณ
หา
ยไม

เกิน
 80

 %
 



 89

4.4 ขอมูลเวลาการเดินทางและความเร็วเฉลี่ยที่ไดรับ 
 

เมื่อระบุตําแหนงรถแผนที่โครงขายถนนแลวจะทราบเสนทางเดินทางและเวลาการเดนิทาง
ของชวงถนนทีร่ถแลนผาน ตามลําดับ     และสามารถคํานวณความเร็วเฉลี่ยของแตละชวงถนน
จากความยาวชวงถนนและเวลาการเดินทางเฉลีย่ของชวงถนน    เวลาการเดินทางแสดงผลดวย
ตารางในภาคผนวก ข 

ความเร็วที่ใชคํานวณผลถูกแบงออกเปน 2 ชวงเวลา อันไดแก ขอมูลในวนัทาํงานราชการ 
และวันหยุดราชการ ขอมูลการแลนรถในชวงเวลาเชารถตอนเชาจํานวน 147 คร้ังประกอบดวย 
ขอมูลชวงเวลาเชารถในวนัทํางานราชการและวันหยุดราชการเทากับ 108 และ  39 คร้ัง ตามลาํดับ   
ขอมูลการแลนรถในชวงเวลาเชารถตอนเยน็จํานวน 170 คร้ังประกอบดวย ขอมูลชวงเวลาเชารถใน
วันทํางานราชการและวนัหยดุราชการเทากับ 127 และ 43 คร้ัง ตามลําดับชวงเวลาที่แบงเพื่อ
คํานวณเวลาการเดินทางและความเรว็เฉลี่ย ไดแก 

1. ชวงเรงดวนตอนเชา (AM peak) 7.00 – 9.00 น. 
2. กลางวัน (Off-peak daytime) 9.00  - 16.00 น. 
3. ชวงเรงดวนตอนเยน็ (PM peak) 16.00 – 18.00 น. 
4. กลางคนื (Off-peak night) 18.00 – 24.00 น. และ 0.00 – 7.00 น. ในวนัรุงขึ้น 
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รูปที่ 4.20 ความเร็วเฉลีย่แตละชวงถนนในลักษณะที่แยกทิศทางการเคลื่อนที่ ในวนัทํางานราชการ 
ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ในบริเวณใจกลางเมือง 

 
ความเร็วเฉลี่ยแตละชวงถนนสายหลักในวันทํางานราชการ ชวงเรงดวนตอนเชาแสดง

เปนตัวอยางในรูปที่ 4.19 และ 4.20    ขอมูลความเร็วเฉลี่ยในชวงเวลาอื่นแสดงในภาคผนวก ก 
ผลการวิเคราะหความเร็วเฉลี่ยตามพื้นที่จะแบงออกเปน 2 สวนไดแก ความเร็วบนชวง

ถนนภายในอาณาเขตที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นใน (Inside Inner Ring Area) และ ความเร็ว
บนชวงถนนภายนอกอาณาเขตที่ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นใน (Outside Inner Ring Area) 
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คําอธิบาย       แทนขอมูลจากชวงถนนใน Inner ring area และ      แทนขอมูลจากชวงถนนนอก Inner ring area 
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รูปที่ 4.21 จาํนวนชวงถนนที่มีความเร็วตางๆ แบงตามวันและเวลา 
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รูปที่ 4.22 ความถี่สะสมของชวงถนนที่มชีวงความเรว็ตางๆ ในวนัทาํงานราชการ 
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รูปที่ 4.23 ความถี่สะสมของชวงถนนที่มชีวงความเรว็ตางๆ ในวนัหยุดราชการ 
 

จากรูปที่ 4.22 และ 4.23 พบวา ชวงเวลาที่รถแลนชาที่สุดในวนัทาํงานราชการคือ
ชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็ รองลงมาคือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ชวงเวลากลางวนั และชวงเวลา
กลางคนื ตามลําดับ    ชวงเวลาที่รถแลนชาที่สุดในวันหยุดราชการคือ ชวงเวลากลางวนั รองลงมา 
คือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็ ชวงเวลากลางคืน ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ตามลําดับ 
 
 



 94

ตารางที่ 4.20 ความเร็วเฉลี่ยในภาพรวมในวันทํางานราชการ 
ความเร็วเฉลี่ย (กม.ตอ ชม.) ชวงถนนทีเ่ลือกคํานวณ 

กลางคนื เรงดวนเชา กลางวัน เรงดวนเย็น 
ทุกชวงถนนในกรุงเทพฯ 31.81 26.04 27.41 24.37 
Inside Inner Ring Area 29.45 23.45 24.82 21.75 
Outside Inner Ring Area 37.86 32.69 34.08 31.09 

 

ตารางที่ 4.21 ความเร็วเฉลี่ยในภาพรวมในวันหยุดราชการ 
ความเร็วเฉลี่ย (กม.ตอ ชม.) ชวงถนนทีเ่ลือกคํานวณ 

กลางคนื เรงดวนเชา กลางวัน เรงดวนเย็น 
ทุกชวงถนนในกรุงเทพฯ 34.34 39.87 30.03 30.43 
Inside Inner Ring Area 32.96 38.30 28.69 29.23 
Outside Inner Ring Area 41.18 47.70 36.74 36.16 

 

จากตารางที ่ 4.20 และ 4.21 พบวา รถแลนบนถนนสายหลักภายในอาณาเขตที่
ลอมรอบดวยถนนวงแหวนชั้นในชากวารถแลนบนถนนสายหลกัภายนอกอาณาเขตที่ลอมรอบดวย
ถนนวงแหวนชั้นใน ในวันทาํงานราชการและวันหยุดราชการ อยางไรก็ตามขอมูลในตารางทัง้สอง
ไมสามารถนํามาเปรียบเทียบกันไดเพราะชวงถนนทีเ่ลือกคํานวณความเร็วไมตรงกนั ดังแสดงการ
คํานวณในตารางที ่4.22 และ 4.23 
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บทที่ 5 

สรุปผลการวิจัย 
 

การวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาการนํารถแท็กซี่ที่ติดตั้งเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมาใชเก็บ
ขอมูลสภาวะการจราจรในกรุงเทพมหานคร    การวิจัยประกอบดวย การศึกษาลักษณะการแลน
ของรถแท็กซี่บนถนนในกรุงเทพมหานคร  การประเมินความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอส
ของเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซ่ี และ แสดงขอมูลเวลาการเดินทางและความเร็ว
เฉลี่ยที่ไดจากรถแท็กซี่ที่ใชเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสในการเก็บขอมูล   

ขอมูลในการวิจัยครั้งนี้ไดจากเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซี่ที่ใหบริการรับ 
สงผูโดยสารตามปกติ จากการศึกษาเบื้องตนพบวา การเก็บขอมูลดวยรถตรวจวดัคาการจราจร 
โดยใชรถแท็กซี่มีขอไดเปรียบกวาวิธีผูสังเกตเคลื่อนที่ และ การบันทึกแผนปายทะเบียนรถยนต 
เนื่องจากสามารถเก็บขอมูลแบบทันกาลได ไมตองลงทุนปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน และคาเก็บ
ขอมูลตอหนวยต่ํา  การวิจัยกําหนดกรณีศึกษาไดแก รถแท็กซี่ที่คนขับตองรับและคืนรถ ณ อูแท็กซี่
แหงหนึ่ง ซึ่งมีระยะเวลาเชารถ 1 คร้ังเทากับ 12 ชั่วโมง     กลุมตัวอยางคือรถแท็กซี่จํานวน 5 คัน 
โดยเก็บขอมูลเปนเวลา     30 วัน   เสนทางที่เลือกวิเคราะหลักษณะการแลนของรถแท็กซี่บนถนน
ในกรุงเทพมหานคร และ แสดงขอมูลสภาวะการจราจรที่ไดจากขอมูลจีพีเอส  คือถนนสายหลักใน
อาณาเขตของกรุงเทพฯ เสนทางที่เลือกประเมินความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสของ
เครื่องรับสัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซี่ คือ ถนนสายหลักในเขต ปทุมวัน ราชเทวี พญาไท 
คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง  
 
5.1 สรุปผลการวิจยั 
 

5.1.1 ลักษณะการแลนของรถแท็กซี ่
จากการวิเคราะหลักษณะการแลนรถแท็กซี่ พบวา ระยะทางแลนทั้งหมดโดยเฉลี่ยของรถ

แท็กซี่ในชวงเวลาเชารถตอนเชาและเย็น เทากับ 242 และ 247 กิโลเมตร คิดเปนระยะทางแลน
ทั้งหมดเทากับ 489 กิโลเมตรตอวัน  รถแท็กซี่สวนใหญมักแลนบนถนนสายหลักโดยมีระยะทางที่
รถแลนบนถนนสายหลักอยูในชวงรอยละ 66 – 72 ตอระยะทางที่รถแลนทั้งหมด และคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานมีคาเทากับ 11 – 12 เปอรเซนต 

จากการวิเคราะหชวงถนนที่รถแลนผานและเก็บขอมูลเวลาการเดินทางได พบวา หาก
ชวงถนนสายหลักใดที่มีจุดเปลี่ยนคนขับมากกวา 12 กิโลเมตรแลว จะสามารถเก็บเวลาการ
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เดินทางไดนอย โดยมีชวงถนนสายหลักที่สามารถเก็บเวลาการเดินทางไดรอยละ 20.45 ของชวง
ถนนสายหลักทั้งหมด   สวนชวงถนนสายหลักที่มีระยะหางจากจุดเปลี่ยนคนขับไมเกิน 3 กิโลเมตร 
แลว  จะสามารถเก็บเวลาการเดินทางไดครอบคลุมมากที่สุด โดยมีชวงถนนสายหลักที่สามารถ
เก็บเวลาการเดินทางไดรอยละ 74.05 ของชวงถนนสายหลักทั้งหมด   เมื่อพิจารณาความถีข่องการ
ไดรับขอมูลเวลาการเดินทางพบวา จํานวนครั้งที่รถแลนผานแตละชวงถนนสายหลักอาจขึ้นกับ
ปจจัยหลายประการ อันไดแก 

1. ระยะทางจากชวงถนนสายหลักถึงจุดเปลี่ยนคนขับ และชวงเวลาเปลี่ยนคนขับ ลักษณะ
การกระจายตัวของความยาวของการเดินทาง ลักษณะการวางตัวและการเชื่อมตอของ
เสนทางประเภทเดียวกันและประเภทตางกัน 

2. การเกิดการเดินทาง (Trip generation) และ ความสามารถในการดึงดูดการเดินทาง  
(Trip attraction ) ในแตละพื้นที่ รวมทั้งสัดสวนของคนที่ตองการใชบริการแท็กซี่ในแตละ
พื้นที่ 

3. ลักษณะการคนหาผูโดยสาร ทักษะ และประสบการณของคนขับรถ 
4. เสนทางที่ใชเวลาการเดินทางที่นอยที่สุดและความสามารถในการเคลื่อนตัวของชวงถนน

สายหลักที่แตกตางกัน 
5. การตัดสินใจเลือกเสนทางของคนขับรถแท็กซี ่และ/หรือ ผูโดยสาร 
6. สิ่งปลูกสรางตางๆ ที่อาจบดบังสัญญาณจพีีเอสที่สงมาจากดาวเทยีมในกรณีที่ใชเครือ่งรับ

สัญญาณจีพีเอสในการเกบ็ขอมูลเวลาการเดินทาง 
ถึงแมวารถแทก็ซี่แลนบนทางดวนเพยีง 7 – 9 % ของระยะแลนทั้งหมด   การครอบคลุม

พื้นที่บนทางดวนมมีากกวาการครอบคลุมพื้นที่บนถนนสายหลัก ยกเวน ทางดวนสายรามอินทรา-
อาจณรงค ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง และถนนวงแหวนรอบนอกฝงตะวันออก  

รถแท็กซี่แลนบนเสนทางลัดเทากับ 43 กิโลเมตรตอวัน และ บนถนนสายรอง ตรอก และ 
ซอย เทากับ 35 กิโลเมตรตอวัน   จากระยะทางโดยเฉลี่ยที่รถแท็กซี่แลนบนถนนประเภทนี้ตอวัน  
สามารถอนุมานไดวา หากตองการเก็บขอมูลเวลาการเดินทางบนถนนประเภทนี้ไดพอเพยีงนัน้ตอง
ใชจํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรเปนจํานวนมากกวาการใชรถตรวจวัดคาการจราจรเพื่อเก็บ
ขอมูลเวลาการเดินทางบนถนนสายหลักเปนอยางมาก    อยางไรก็ดีการศึกษาแสดงใหเห็นวารถ
ตรวจวัดคาการจราจรสามารถเก็บขอมูลเวลาการเดินทางบนเสนทางประเภทนี้ที่วิธีการเก็บขอมูล
อ่ืนๆไมสามารถรวบ รวมขอมูลนี้ได 

ผลการศึกษาทําใหทราบวารถแท็กซี่มีระยะทางแลนตอวันสูง เสนทางแลนหลากหลาย 
และสวนมากมักจะแลนบนถนนสายหลัก ประเภทของเสนทางที่เหมาะกับการใชรถตรวจวัดคา
การจราจรในการเก็บขอมูลไดแก ทางดวนและถนนสายหลัก    นอกจากนี้ระยะทางจากชวงถนน
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สายหลักถึงจุดเปลี่ยนคนขับเปนหนึ่งในปจจัยทั้งหมดที่มีผลตอจํานวนครั้งที่รถแลนผานแตละชวง
ถนนสายหลัก 

5.1.2 ความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสบนถนนในกรงุเทพมหานคร 
การวิเคราะหความสามารถของการรับสัญญาณจีพีเอสบนถนนในกรุงเทพมหานครได 

ผลวา ขอมูลการจราจรที่สามารถรับไดจากระบบจีพีเอสบนเสนทางศึกษาในเขตปทุมวัน ราชเทวี 
พญาไท คลองเตย วัฒนา หวยขวาง และดินแดง อยูในชวงรอยละ 60 – 92 และคารอยละ
สัญญาณหายเฉลี่ยรวมเทากับ 78.86     สัดสวนของชวงถนนที่รับไดขอมูลการจราจรไดดีที่สุดอยู
ในเขตวัฒนา รองลงมาคือ ดินแดง หวยขวาง ราชเทวี ปทุมวัน คลองเตย และ พญาไท ตามลําดับ   
ในเขตพญาไทนั้นรับขอมูลการจราจรจากระบบจีพีเอสไดนอยมากเนื่องจากรอยละของชวงถนนที่
รับสัญญาณจีพีเอสมากกวารอยละ 60 และ 80 มีคาเทากับ 56.04 และ 22.67 ตามลําดับ 

จากการคนหาบริเวณที่อับสัญญาณพบวา ชวงถนนในพื้นที่ศึกษาที่อาจจะไมสามารถ
รับสัญญาณจีพีเอสได  ไดแก 

1. ชวงถนนใตทางดวน หรือทางขามแยก หรือถนนที่อยูขางๆ ทางดวนหรือทางขามแยก 
2. ชวงถนนทีม่ีตึกอาคารสูงอยูรอบขางถนน 
3. ชวงถนนใตสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนกรงุเทพ 
4. ชวงถนนในอุโมงค 
5.1.3 ขอมูลเวลาการเดนิทางและความเรว็เฉลี่ยที่ไดรับ 

การวิจัยแสดงใหเห็นวาขอมูลที่ไดจากสัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซี่สามารถ
นํามาแสดงเวลาในการเดินทาง (ความเร็ว) หรือ สภาวะการจราจรได รวมทั้งแสดงขอมูลการ
เดินทางในชวงเวลาตางๆ  ตัวอยางเชน ชวงเวลากลางคืน ชวงเวลาเรงดวนเชา ชวงเวลากลางวัน 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น เปนตน 

จากขอมูลในการวิจัย พบวา ความเร็วเฉลี่ยของถนนสายหลักในอาณาเขตที่ลอมรอบ
ดวยวงแหวนชั้นในมีคานอยกวาความเร็วเฉลี่ยของชวงถนนสายหลักภายนอกอาณาเขตที่ลอมรอบ
ดวยวงแหวนชั้นใน      ในวันทํางานราชการชวงเวลาที่การจราจรติดขัดมากที่สุดคือชวงเวลา
เรงดวนตอนเย็น รองลงมาคือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ชวงเวลากลางวัน และชวงเวลากลางคืน 
ตามลําดับ   ในวันหยุดราชการชวงเวลาที่การจราจรติดขัดมากที่สุดคือชวงเวลากลางวัน รองลงมา
คือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น ชวงเวลากลางคืน และชวงเวลาเรงดวนตอนเชา ตามลําดบั โดยเฉลีย่
แลวการเดินทางในวันหยุดราชการเร็วกวาการเดินทางในวันทํางานราชการ 
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5.2 ขอเสนอแนะ 
ขอเสนอแนะของงานวิจัยนี้ประกอบดวย การนําผลการวิจัยไปประยุกตใช และการวิจัยที่

นาจะศึกษาตอไปจากการวิจัยนี้      เมื่อทราบลักษณะการแลนของรถแท็กซี่แลวทําใหมีขอมูลใน
การตัดสินใจถึงความเหมาะสมที่รถจะเปนรถตรวจวัดคาการจราจร   นอกจากนี้หากนํารถที่ติดตั้ง
เครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมาใชเก็บขอมูลจราจรหรือประยุกตใชงานอื่นในกรุงเทพควรพิจารณา
ชวงถนนที่อับสัญญาณจีพีเอส   อยางไรก็ตามหากนําระบบจีพีเอสมาใชงานรวมกับอุปกรณบอก
ตําแหนงดวยการเคลื่อนที่ของรถจะสามารถลดปญหาเรื่องอับสัญญาณจีพีเอสได 

จากขอมูลพบวา ในบางชวงเวลามีรถแท็กซี่ที่ติดอุปกรณเพียง 1 คันแลนผานชวงถนนแต
ในขณะเดียวกันรถทั้งหมดที่แลนผานชวงถนนนั้นมีจํานวนมาก      เนื่องจากเวลาการเดินทางของ
รถ 1 คันไมสามารถเปนตัวแทนของเวลาการเดินทางของรถทั้งหมดที่แลนผานชวงถนนนั้นไดดังนั้น
ควรมีการศึกษาเพื่อหาจํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่เพียงพอตอการเก็บขอมูลเวลาการ
เดินทางที่ไดรับสามารถเปนตัวแทนของเวลาการเดินทางของรถทั้งหมดไดในแตละชวงถนน    ควร
มีการศึกษาและหาจํานวนรถตรวจวัดคาการจราจรที่ควรมีในโครงขายแลวทําใหไดรับขอมูลเวลา
การเดินทางอันนาเชื่อถือของชวงถนนสายหลักทุกชวงถนน     นอกจากนี้ควรพัฒนาอุปกรณเก็บ
ขอมูลใหสามารถตรวจสอบไดอยางอัตโนมัติวา ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง รถแท็กซี่ที่ติดตั้งอุปกรณมี
ผูโดยสารอยูในรถหรือไม    รวมทั้งพัฒนาศูนยควบคุมขอมูล ระบบรับสงขอมูล และระบบแสดงผล
ภายในรถ อันจะทําใหสามารถนํารถตรวจวัดคาการจราจรมาใชงานแบบทันกาลไดอยางครบถวน
สมบูรณ 
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รูปที่ ก.14 ความเร็วเฉลีย่ของแตละชวงถนนในลักษณะทีแ่ยกทิศทางการเคลื่อนที ่ใน 
วันหยุดราชการ ชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น ในบริเวณใจกลางเมือง 
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รูปที่ ก.16 ความเร็วเฉลีย่ของแตละชวงถนนในลักษณะทีแ่ยกทิศทางการเคลื่อนที ่ใน 
วันหยุดราชการ ชวงเวลากลางคืน ในบริเวณใจกลางเมือง 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

ถนนสายหลกัที่เลือกศกึษาเพื่อประเมินความสามารถในการรับสัญญาณจีพีเอส 
เพื่อคํานวณผลลัพธในลกัษณะภาพรวม สําหรับพืน้ที่ศึกษา 
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รูปที่ ข.1 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตปทุมวนั 
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตปทมุวัน ไดแก 

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

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

1. ถนน พหลโยธนิ   ตั้งแต อนุสาวรียชัยสมรภูมิ ถึง ถนนกาํแพงเพชร 
2. ถนน ดินแดง   ตั้งแต ถนนราชปรารภ ถึง ถนนวิภาวดีรังสติ 
3. ถนน พระราม 6   ตั้งแต ถนนราชวิถี ถึง ถนนกําแพงเพชร 
4. ถนน สุทธิสารวินิจฉยั  ตั้งแต ถนนพหลโยธิน ถึง ถนนวิภาวดีรังสติ 

 
ถนนที่ไมเลือกศึกษาในเขตพญาไท (ถนนทีล่อมรอบดวยเสนประ) ไดแก 

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

 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตคลองเตย ไดแก 

1. ถนน สุขุมวิท   ตั้งแต ถนนเพลินจิต ถงึ ถนนออนนุช 
2. ถนน รัชดาภิเษก   ตั้งแต ถนนสุขุมวิท ถงึ ถนนพระราม 4 
3. ถนน พระราม 4   ตั้งแต จุดขึ้นลงทางดวนขั้นที ่1 ถึง ถนนสุขุมวิท 
4. ถนน กลวยน้ําไท   ตั้งแต ถนนสุขุมวิท ถงึ ถนน ทางรถไฟเกา 

 
ถนนที่ไมเลือกศึกษาในเขตคลองเตย (ถนนที่ลอมรอบดวยเสนประ) ไดแก 

1. ถนน สนุทรโกษา   ตั้งแต ถนนพระราม 4 ถึง ถนนเกษมราษฎร 
2. ถนน เกษมราษฎร  ตลอดทั้งสาย 
3. ถนน ทางรถไฟเกา  ตั้งแต ถนนพระราม 4 ถึง ซอยสุขุมวิท 50 
4. ถนน อาจณรงค   ตลอดทั้งสาย 
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รูปที่ ข.5 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตวัฒนา 
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตวฒันา ไดแก 

1. ถนน นานาเหนือ ( ซอยสุขุมวิท 3 ) ตลอดทั้งสาย 
2. ถนน อโศก ( ซอยสุขุมวทิ 21 )  ตลอดทั้งสาย 
3. ถนน พรอมพงษ ( ซอยสุขุมวทิ 39 ) ตลอดทั้งสาย 
4. ถนน ทองหลอ ( ซอยสุขุมวิท 55 )  ตลอดทั้งสาย 
5. ถนน เอกมัย ( ซอยสุขุมวทิ 63 )  ตลอดทั้งสาย 
6. ถนน คลองตนั ( ซอยสุขุมวิท 71 )  ตลอดทั้งสาย 
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รูปที่ ข.6 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตหวยขวาง 
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตหวยขวาง ไดแก 

1. ถนน เพชรบุรี   ตั้งแต ถนนอโศก ถงึ ถนนพระราม 9 – เพชรบุรี 
2. ถนน พระราม 9   ตั้งแต ถนนรัชดาภิเษก ถึง ถนนพระราม 9 – เพชรบุรี 
3. ถนน ประดิษฐมนูธรรม  ตั้งแต ถนนเพชรบุรี ถึง ถนนพระราม 9 
4. ถนน พระราม 9 – เพชรบุรี ตลอดทั้งสาย 
5. ถนน เทียมรวมมิตร  ตลอดทั้งสาย 
6. ถนน ประชาอทุิศ  ตลอดทั้งสาย 
7. ถนน ประชาราษฎรบําเพ็ญ ตลอดทั้งสาย 
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รูปที่ ข.7 ถนนสายหลกัทีเ่ลือกศึกษาในเขตดินแดง 
 
ถนนที่เลือกศึกษาในเขตดินแดง ไดแก 

1. ถนน ดินแดง   ตั้งแต ถนนวิภาวดีรังสิต ถึง ถนนรัชดาภิเษก 
2. ถนน ประชาสงเคราะห  ตลอดทั้งสาย 
3. ถนน รัชดาภิเษก   ตั้งแต ถนนดินแดง ถึง ถนนลาดพราว 
4. ถนน สุทธิสารวินิจฉยั  ตั้งแต ถนนวิภาวดีรังสิต ถึง ถนนรัชดาภิเษก 
5. ถนน ประชาสขุ   ตลอดทั้งสาย



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
 
ผลการวิเคราะหบริเวณอับสัญญาณจพีีเอสโดยเฉพาะชวงถนนที่รับสัญญาณไดไมดีนกั     
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ตารางที่ ค.1 สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละสญัญาณหายไม
เกินคาใดคาหนึ่งตอความยาวชวงถนน 

สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของ
ชวงถนนทีม่ีคา Percentage loss ไมเกิน....... 

ตอความยาวชวงถนน 
ชวงถนน 

 
ความยาว
ชวงถนน 
(เมตร) ≤ 20 % ≤ 40 % ≤ 60 % ≤ 80 % 

ถนนดินแดง 
ชวงที่เร่ิมจากแยกพระราม 9 ไปทิศตะวนัตกอีก 469 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 469 0 % 6.18 % 38.59 % 70.36 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 469 19.62 % 51.81 % 79.53 % 100 % 
ถนนพญาไท 
ตั้งแต แยกอนสุาวรีย ถึง แยกพญาไท 
ทิศทางการแลน : เหนือ 798 4.01 % 39.22 % 79.32 % 79.32 % 
ทิศทางการแลน : ใต 798 4.01 % 46.62 % 71.30 % 79.32 % 
ถนนพญาไท 
ตั้งแต แยกพญาไท ถงึ แยกราชเทว ี
ทิศทางการแลน : เหนือ 588 0 % 5.10 % 64.29 % 75.17 % 
ทิศทางการแลน : ใต 588 0 % 16.33 % 65.14 % 70.07 % 
ถนนพระราม 1 
ตั้งแต แยกราชประสงค ถงึ แยกเฉลิมเผา 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 481 0 % 0 % 53.64 % 100 % 
ถนนพระราม 1 
ตั้งแต แยกเฉลิมเผา ถึง แยกปทุมวัน 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 558 0 % 0 % 6.45 % 31.72 % 
ถนนพระราม 4 
ตั้งแต แยกศาลาแดง ผานแยกอังรีดูนงัต ไปทางตะวนัตก 200 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 566 5.30 % 37.46 % 85.16 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 566 0 % 0 % 5.48 % 75.27 % 
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ตารางที่ ค.1 สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละสญัญาณหายไม
เกินคาใดคาหนึ่งตอความยาวชวงถนน (ตอ) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของ
ชวงถนนทีม่ีคา Percentage loss ไมเกิน....... 

ตอความยาวชวงถนน 
ชวงถนน 

 
ความยาว
ชวงถนน 
(เมตร) ≤ 20 % ≤ 40 % ≤ 60 % ≤ 80 % 

ถนนพระราม 6 
ตั้งแต แยกตึกชัย  ถึง แยกประดิพัทธ 
ทิศทางการแลน : เหนือ 2686 71.33 % 82.54 % 89.09 % 93.71 % 
ทิศทางการแลน : ใต 2686 0 % 39.09 % 73.12 % 82.02 % 
ถนนพระจารุเมือง 
ตั้งแต แยกพงษพระราม ถงึ แยกดวนพระราม 6 
ทิศทางการแลน : เหนือ 1249 11.69 % 48.60 % 72.78 % 92.55 % 
ทิศทางการแลน : ใต 1249 10.17 % 24.18 % 42.43 % 87.59 % 
ถนนพระราม 6 
ตั้งแต แยกอุรุพงษ ถงึ แยกตึกชัย 
ทิศทางการแลน : เหนือ 1541 0 % 0 % 1.23 % 23.75 % 
ทิศทางการแลน : ใต 1541 0 % 0 % 3.37 % 10.06 % 
ถนนพระราม 9 
ชวงที่เร่ิมจากแยกพระราม 9 ไปทิศตะวนัออกอีก 1042 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1042 29.74 % 72.36 % 97.12 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1042 0 % 0 % 6.05 % 93.95 % 
ถนนพระราม 9 
ตั้งแต แยกพระราม9ตัดประดิษฐมนูธรรม ไปทิศตะวันตกอีก 1047 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1047 0 % 6.21 % 58.93 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1047 0 % 2.58 % 57.78 % 100 % 
ถนนพระราม 9 
ตั้งแต แยกรามคําแหง ถงึ แยกพระราม9ตัดประดิษฐมนธูรรม 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 1394 0 % 95.55 % 100 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 1394 0 % 0 % 6.89 % 100 % 
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ตารางที่ ค.1 สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละสญัญาณหายไม 
เกินคาใดคาหนึ่งตอความยาวชวงถนน (ตอ) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของ
ชวงถนนทีม่ีคา Percentage loss ไมเกิน....... 

ตอความยาวชวงถนน 
ชวงถนน 

 
ความยาว
ชวงถนน 
(เมตร) ≤ 20 % ≤ 40 % ≤ 60 % ≤ 80 % 

ถนนพหลโยธนิ 
ตั้งแต ซอยพหลโยธนิ 2 ถึง แยกสะพานควาย 
ทิศทางการแลน : เหนือ 1604 0 % 26.31 % 68.33 % 90.15 % 
ทิศทางการแลน : ใต 1604 0 % 3.80 % 52.62 % 90.27 % 
ถนนพหลโยธนิ 
ตั้งแต ซอยพหลโยธนิ 2 ถึง อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
ทิศทางการแลน : เหนือ 1205 5.64 % 44.98 % 77.43 % 90.12 % 
ทิศทางการแลน : ใต 1205 4.98 % 38.26 % 69.71 % 90.12 % 
ถนนเพชรบุรี 
ชวงที่เร่ิมจากแยกคลองตัน  ไปทิศตะวนัออกอีก 237 เมตร และไปทิศตะวันตกอกี 171 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 408 0 % 0 % 22.79 % 41.69 % 
ถนนเพชรบุรี 
ชวงที่เร่ิมจากแยกคลองตัน  ไปทิศตะวนัออกอีก 142 เมตร และไปทิศตะวันตกอกี 321 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 463 0 % 0 % 12.31 % 38.23 % 
ถนนเพลนิจิต 
ตั้งแต แยกชิดลม ถงึ แยกราชประสงค 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 395 0 % 5.32 % 11.90 % 28.10 % 
ถนนศรีอยุธยา 
ชวงที่เร่ิมจากแยกมักกะสัน  ไปทิศตะวนัออกอีก 185 เมตร 
ทิศทางการแลน : ตะวันออก 185 0 % 42.16 % 100 % 100 % 
ทิศทางการแลน : ตะวันตก 185 0 % 15.68 % 48.11 % 67.57 % 
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ตารางที่ ค.1 สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของชวงถนนทีม่ีคารอยละสญัญาณหายไม 
เกินคาใดคาหนึ่งตอความยาวชวงถนน (ตอ) 

สัดสวนของผลรวมความยาวของสวนยอยของ
ชวงถนนทีม่ีคา Percentage loss ไมเกิน....... 

ตอความยาวชวงถนน 
ชวงถนน 

 
ความยาว
ชวงถนน 
(เมตร) ≤ 20 % ≤ 40 % ≤ 60 % ≤ 80 % 

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

ถนนสายที่ 1 ถนนสายที่ 2 
พระราม 9 
พญาไท 
ราชเทว ี
เฉลิมเผา 
ราชประสงค 
ปทุมวนั 
ศาลาแดง 
อังรีดูนังต 
ตึกชัย 
ประดิพัทธ 
พงษพระราม 
ดวนพระราม 6 
อุรุพงษ 
พระราม9ตัดประดิษฐมนูธรรม 
รามคําแหง 
สะพานควาย 
คลองตัน 
ราชประสงค 
ชิดลม 
มักกะสนั 
นานา 
อโศก 
ทองหลอ 
เอกมัย  
พระโขนง 
สีลม-นราธวิาส 

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

พระราม 9 
ศรีอยุธยา 
เพชรบุรี 
อังรีดูนังต 
ราชดําริ 
พญาไท 
สีลม 
อังรีดูนังต 
ราชวิถ ี
ประดิพัทธ 
พระราม 6 
จารุเมือง 
เพชรบุรี 
ประดิษฐมนูธรรม 
รามคําแหง 
สุทธิสารวินิจฉัย 
คลองตัน 
ราชดําริ 
ชิดลม 
ราชปรารภ 
นานาเหนือ 
อโศก 
ทองหลอ 
เอกมัย 
คลองตัน 
นราธวิาสราชนครินทร 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นาย ชวลิต  ทิพากรวงศ   เกิดเมื่อ วันที่ 24 กรกฎาคม พ.ศ. 2523  ที่จงัหวัดขอนแกน  
สําเร็จการศึกษาปริญญาวศิวกรรมศาสตรบัณฑิต  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  คณะวิศวกรรมศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2543 และในปการศึกษา 2544 เขาศึกษาตอในหลกัสตูร                 
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑติ   สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและจราจร  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ
วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 
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