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ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  คือ การนับปริมาณการจราจรของ

ยานพาหนะที่เคลื่อนที่ไปในทิศทางต่างๆ ณ ทางแยก โดยข้อมูลจราจรเหล่านี้ได้จากการเก็บข้อมูล 
ซึ่งแบ่งเป็นสองกลุ่ม คือ การเก็บข้อมูลโดยมนุษย์ ซึ่งมีความแม่นยำในระดับที่มีความน่าเชื่อถือ
ค่อนข้างสูง แต่จะสามารถเก็บได้เพียงแค่ 1 วัน ใน 1 ปี ในแต่ละทางแยก นอกจากนี้ยังมีการเก็บ
ข้อมูลอีกประเภท คือ การเก็บข้อมูลโดยใช้อุปกรณ์ที่ติดตั้งตามยานพาหนะ หรือเรียกว่า โพรบ 
ข้อมูลที่ได้จากโพรบจะเป็นข้อมูลจำนวนนับรถซึ่งเป็นข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง เนื่องจากจำนวนรถที่ของ
ข้อมูลทั้งสองมีความแตกต่างกันค่อนข้างมาก อาจจะไม่สามารถเปรียบเทียบความแม่นยำได้ ดังนั้น 
สิ่งที่น่าสนใจในงานวิจัยนี้ คือ เมื่อแปลงปริมาณรถที่ได้จากการนับรถจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่
ได้จากโพรบ สัดส่วนข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบจะสามารถเป็นตัวแทนสัดส่วนที่ได้จากการ
นับรถจริงหรือไม่ โดยการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางใน
แต่ละช่วงเวลา ได้แก่ ช่วงเร่งด่วนเช้า นอกเวลาเร่งด่วน และช่วงเร่งด่วนเย็น ซึ่งมีทั้งหมด 11 ทาง
แยก นอกจากนี้ยังทำการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของ
ทางแยกโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง และข้อมูล
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่สะสมเป็นจำนวน  2 ชั่วโมง จากผลการศึกษา 
พบว่า ความแม่นยำจากการเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยการ
ประมาณการ จะมีความแม่นยำสูงในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน และ เร่งด่วนเย็น โดยข้อมูลที่เหมาะสม
จะใช้งานในด้านวิศวกรรมจราจร คือ ข้อมูลจราจรที่มีการสะสมเป็นเวลา 2 ชั่วโมง เมื่อนำสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากข้อมูลโพรบไปใช้ในการตั้งสัญญาณไฟจราจรใน
ช่วงเวลาดังกล่าว พบว่ามีความแม่นยำประมาณร้อยละ 70 ถึงร้อยละ 80 เป็นส่วนใหญ่ 
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 Kananeg Makarapong : ACCURACY OF TURNING MOVEMENT RATIO 

ESTIMATION FROM PROBE. Advisor: Assoc. Prof. SORAWIT NARUPITI 
  

Intersection turning movement is a count of vehicles moving in different 
directions at intersections. this study aims to explore if the data obtain from probe 
is able to represent the proportion obtain from the actual traffic volume. The 
difference in the proportion of traffic by direction at different times, including the 
morning rush hour, off-peak hour and evening rush hour at 11 intersections were 
compared. Additionally,  differences in the proportion of traffic in the direction of 
the intersection using data on the proportion of traffic in the direction of the 
intersection for 1 hour and the proportion of traffic in the direction of the junction 
accumulated for 2 hours. The result shows that the accuracy of comparing the 
proportion of traffic in the direction of the intersection is highly accurate during the 
off-peak and evening rush periods. The appropriate data can be used in traffic 
engineering is the traffic data accumulated for 2 hours. It was found that there are 
about 70 percent to 80 percent of accuracy mostly when the proportion of traffic 
volume of each direction of intersection obtained from the probe data is used to 
set traffic lights during that period. 
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บทที่ 1 
บทนำ 

1.1 ความเป็นมา 
 
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  (Turning movement) คือ ปริมาณการจราจร 
ของยานพาหนะที่เคลื่อนที่ไปในทิศทางต่างๆ ณ ทางแยก โดยแยกดังกล่าวอาจจะมีสัญญาณไฟจราจร
หรือไม่มีก็ได้ ดังนั้นในแต่ละขา (Approach) ของทางแยก อาจมีการเคลื่อนที่ของรถในทิศทาง 
เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวขวา หรือ กลับรถ (U-Turn) ในขาจราจรนั้นๆ ของทางแยก ดังแสดงตัวอย่าง 
ในรูปที่ 1 
 

 
รูปที่ 1 ทางแยกแสดงทิศทางการจราจรและปริมาณจราจรตามทิศทางต่าง 

ที่มา: (Jew, 2019) 
 
การหาปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกนั้นเกิดจากการนับปริมาณจราจรตามทิศทาง  
ในตำแหน่งที่สนใจ หรือเรียกว่า Turning Movement Count โดย ข้อมูลจราจร (Traffic Data)
เหล่านี้ได้จากการเก็บข้อมูล ซึ่งสามารถจะจัดวิธีการเก็บข้อมูลจราจรได้เป็นสองกลุ่ ม คือ การเก็บ
ข้อมูลโดยมนุษย์ และ การเก็บข้อมูลโดยการใช้อุปกรณ์เทคโนโลยี ในการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้
จากการนับโดยมนุษย์ จะเป็นวิธีการนับที่ค่อนข้างมีความแม่นยำค่อนข้างสูง ซึ่งการเก็บปริมาณ
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จราจรตามทิศทางของทางแยกโดยมนุษย์ เป็นวิธีการที่ใช้มากในปัจจุบัน (เช่น การเก็บข้อมูลปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยก โดยสำนักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร) ดังการแสดงผล
ของการเก็บปริมาณการจราจร ในตารางที่ 1 
 
ตารางท่ี 1 ตัวอย่างข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกบริเวณกล้วยน้ำไท 

 

ที่มา: (กรุงเทพมหานคร, 2544) 
 
โดยจะเป็นการจัดเก็บแยกละ 1 วันในหนึ่งปีเนื่องจากการเก็บข้อมูลโดยใช้มนุษย์นั้นมีค่าใช้จ่ายสูงมาก 
และแม้ว่าจะมีการนับข้อมูลครบถ้วนใน 1 วัน แต่ก็เป็นข้อมูลที่อธิบายสภาพการจราจรได้แค่วันที่เก็บ
เท่านั้น ไม่สามารถอธิบายสภาพการจราจรหรือความผันแปรของการจราจรที่เกิดขึ้นในวันอ่ืนๆได้  
 
นอกจากนี้ การเก็บข้อมูลจราจร ไม่จำเป็นต้องมาจากการเครื่องตรวจนับจากมนุษย์เพียงอย่างเดียว
แม้การนับปริมาณจราจรโดยมนุษย์ตามทางแยกจะมีความแม่นยำที่สูง แต่เนื่องจากในปัจจุบัน 
ยังมีข้อมูลอ่ืนๆ ที่ได้จากการติดตั้งอุปกรณ์ตรวจนับปริมาณการจราจรตามข้างทางและสามารถ
นำมาใช้แสดงสภาพจราจรได้ อาทิ ข้อมูลการนับปริมาณจราจรที่ได้จากกล้องวงจรปิด (CCTV AI)  
ซึ่งข้อมูลที่ ได้จากการเก็บโดยกล้องวงจรปิด จะมีข้อดี  คือ สามารถเก็บปริมาณจราจรที่ ได้  
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จากการนับจริงและมีความต่อเนื่องในการนับ ทำให้การเก็บข้อมูลปริมาณจราจรทั้งสองจึงเป็นข้อมูล  
ที่มีความแม่นยำสูง แต่ด้วยข้อจำกัดในการเก็บและปัจจัยในด้านทรัพยากรที่มีราคาสูง อาจจะทำให้
การเก็บปริมาณการจราจรโดยวิธีข้างต้น อาจไม่เหมาะในการเก็บข้อมูลระยะยาว 
 

นอกจากการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรโดยมนุษย์และการติดอุปกรณ์ข้างทาง ยังมีการเก็บ
ข้อมูลการจราจรประเภทอ่ืนๆ เช่น การนับปริมาณการจราจรโดยอุปกรณ์ตรวจจับภายในรถ เช่น 
อุปกรณ์ที่ถูกติดตั้งตามยานพาหนะหรือเรียกว่า โพรบ ข้อมูลประเภทนี้มีการเก็บอยู่ตลอดเวลา 
และมาจากหลากหลายแหล่ง (Variety) อีกท้ังข้อมูลทั้งเหล่านี้ยังเป็นข้อมูลทันกาล (Real-Time)  
 

ข้อมูลโพรบ (Probe Data) คือ ข้อมูลที่บอกลักษณะการเดินทางของยานพาหนะ ซึ่งข้อมูล 
ที่ได้ จะมาจากอุปกรณ์ที่ถูกติดตั้งตามยานพาหนะ ชื่อเรียกของข้อมูลนั้นจะขึ้นกับชนิดของอุปกรณ์  
ที่ติดตามและ ยังสามารถจำแนกข้อมูลจากยานพาหนะได้ เช่น หากเป็นข้อมูลโพรบที่มาจากรถแท็กซี่ 
เราจะเรียกข้อมูล  ชนิ ดนี้ ว่ า  “Taxi Probe” รายละเอียดของข้อมูลที่ โพรบนั้ นจะถูกระบุ  
ในรูปของตำแหน่งพิกัดภูมิศาสตร์ ประกอบด้วย ละติจูด (Latitude) และลองจิจูด (Longitude) 
ปริมาณจราจร ณ  ตำแหน่ งต่ างๆ ข้อมูลของ Probe สามารถหาเวลาที่ ใช้ ในการเดินทาง 
(travel time) ซึ่งข้อดีของข้อมูลโพรบ จะเป็นข้อมูลที่มีการเก็บต่อเนื่องในระยะหลักสัปดาห์หรือหลัก
เดือน และมีการเก็บต่อเนื่องตลอด 24 ชั่วโมง ในแต่ละวัน นอกจากนี้ข้อมูลที่ได้จากการนับจำนวนรถ
โดยโพรบ จะเป็นข้อมูลจราจรที่ถูกเก็บและแสดงผลทันที และยังมีการแสดงข้อมูลจราจรที่ได้
ตลอดเวลา ซึ่งเป็นลักษณะพิเศษของข้อมูลที่ทางผู้วิจัยสนใจนำมาวิจัย แต่ข้อมูลดังกล่าวมีข้อจำกัด 
คือ ข้อมูลจราจรที่ได้ อาจไม่สามารถใช้เป็นค่าปริมาณจราจรได้โดยตรง ข้อมูลตัวอย่างจำนวนรถโพรบ
ที่ได้จะทำได้เพียงประมาณการปริมาณจราจรเท่านั้น  

 
ในงานวิจัยนี้มีความสนใจที่จะนำข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบและเป็นตัวอย่าง 

ของข้อมูลปริมาณจราจรโดยการประมาณการมาใช้หาสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยก เพ่ือแสดงให้เห็นว่าข้อมูลกลุ่มตัวอย่างเมื่อนำไปใช้งานร่วมกับข้อมูลจำนวนนับรถจริง จะมี  
ความแตกต่างกันมากน้อยเพียงใด และความแตกต่างที่ได้ในแต่ละช่วงเวลาจะมีความน่าเชื่อถือมาก
น้อยเพียงใด โดยการเปรียบเทียบข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับรถจริงและข้อมูลจำนวนนับรถ
ที่ได้จากโพรบ นอกจากนี้ ข้อมูลจำนวนนับรถโพรบที่เป็นข้อมูลกลุ่มตัวอย่างที่ได้จากการนับรถ  
จะสามารถใช้งานได้อย่างไรในด้านวิศวกรรมจราจร และมีความน่าเชื่อถือของข้อมูลกลุ่มตัวอย่ าง
ดังกล่าวที่นำไปใช้ในด้านวิศวกรรมจราจร ในแต่ละช่วงเวลา มากน้อยเพียงใด เมื่อเปรียบเทียบ  
จากการใช้ข้อมูลจำนวนนับรถจริงในด้านวิศวกรรมจราจร  
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1.2 วัตถุประสงค์การวิจัย 
  
การวิจัยเรื่องนี้ มีวัตถุประสงค์หลักอยู่ 3 ประการ ได้แก่ 
1.เพ่ือสร้างกระบวนการเปรียบเทียบความแม่นยำของข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยก ที่ได้จาก โพรบ  
2.เพ่ือประเมินความแม่นยำข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จาก โพรบ  
3.เพ่ือเสนอข้อแนะนำในการนำข้อมูลไปใช้ในการออกแบบด้านวิศวกรรมจราจร 

 

1.3 ขอบเขตการวิจัย และวิธีการศึกษา 
 

งานวิจัยนี้ ได้ศึกษาการหารูปแบบของปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก ของข้อมู ล 
2 ประเภท คือ ฐานข้อมูลปริมาณจราจร(Ground Truth) และ ข้อมูลโพรบ ซึ่งข้อมูลที่กล่าวมา
ข้างต้นนั้น ผู้วิจัยได้รับความอนุเคราะห์จากโครงการวิจัย Rama4 Model Project และนำข้อมูล
ประเภทต่างๆ ที่กล่าวมาข้างต้นมาวิเคราะห์ โดยขอบเขตการวิจัยและวิธีการศึกษา มีดังนี้ 

 
1.ในการเก็บข้อมูลนั้น จะเลือกเก็บตัวอย่างที่จากพ้ืนที่ทั้งหมด 11 ทางแยก ได้แก่ แยกปทุมวัน 
แยกหัวลำโพง แยกมหานคร แยกสีลม-นราธิวาส แยกกษัตริย์ศึก แยกเพลินจิต แยกอโศกมนตรี  
แยกพระรามสี-่รัชดาภิเษก แยกเฉลิมเผ่า แยกคลองเตย และแยกพระโขนง 
2.ใช้ข้อมูล Probe Taxi ซึ่งเป็นกลุ่มตัวอย่าง โดยจะนำมาวิเคราะห์สัดส่วนปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยก (Turning Movement Ratio) 
3.ใช้ ข้ อมู ลฐานปริมาณ จราจร  (Ground Truth) ที่ ได้ จากการนั บหน่ วยงานสำนั กจราจร 
และขนส่ง กรุงเทพมหานคร  
 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  
 

ผลการวิจัยที่ได้จะเป็นประโยชน์ต่อความเข้าใจข้อมูลการจราจร และ สร้างวิธีการหาข้อมูลปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยก (Turning Movement) ที่มีประโยชน์ต่องานวิศวกรรมจราจร 
ผลของการวิจัยจะทำให้ ได้วิธีการนำข้อมูล โพรบ  มาใช้ในการอนุมานค่าการจราจร ได้แก่  
สัดส่วนปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทาง ณ ทางแยก และ สามารถต่อยอดการใช้ประโยชน์  
จากข้อมูลนี้ อาท ิ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 5 

1.สามารถนำปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกไปใช้ในการออกแบบสัญญาณไฟ 
2.ข้อมูลและวิธีการบางอย่างในงานวิจัยอาจจะนำไปใช้เป็นแนวทางในการตัดสินใจในการแก้ปัญหา
เกี่ยวกับจราจรในบริเวณอ่ืนๆ 
 

1.5 ลำดับการนำเสนอวิทยานิพนธ์ 
 

ทางผู้วิจัยได้มีการการนำเสนองานวิจัยนี้เป็นวิทยานิพนธ์ที่มีลำดับการนำเสนอผลการวิจัยออกเป็น  
5 บท ดังนี้ 
 

บทที่ 1 เป็นการกล่าวถึง ที่มาและความสำคัญของงานวิจัยนี้ จุดประสงค์ ขอบเขตการศึกษา
และประโยชน์ ซึ่งจะทำให้ผู้ที่อ่านงานวิจัยเล่มนี้ได้เข้าใจภาพรวมของการศึกษางานวิจัยเล่มนี้ 
  บทที่ 2 เป็นบทที่ทบทวนงานเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเอกสารต่างๆ ประกอบด้วย
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก การนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
โดยมนุษย์และการใช้อุปกรณ์ช่วยนับ การใช้การประมาณการข้อมูลโพรบ งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ 
การเปรียบเทียบปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่างการนับโดยมนุษย์ และ การนับ  
โดยกล้องวงจรปิด และการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรโดยการประมาณ 
 บทที่ 3 ประกอบด้วย กำหนดแนวคิดการวิจัย กรอบการวิจัย การกำหนดข้อมูล การเก็บ
ข้อมูล โดยจะทำให้ทราบถึงการวางแผนและกระบวนการในการได้มาซึ่งข้อมูลปริมาณจราจรประเภท
ต่างๆ 

บทที่  4 คือบทวิ เคราะห์ข้อมูลที่ ได้จากข้อมูลฐานปริ มาณจราจรและข้อมูล โพรบ 
ซึ่งเป็นภาพรวม ของข้อมูลทั้ง 11 ทางแยก หลังจากนั้นจะเป็นการเปรียบเทียบข้อมูลที่ได้ในช่วงเวลา
ต่างๆ และการเปรียบเทียบความผิดพลาดในการนำสัดส่วนข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกไปตั้งสัญญาณไฟจราจร 

บทที่ 5 บทนี้ซึ่งจะแบ่งหัวข้อออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ การสรุปผลการวิจัย ซึ่งจะอธิบาย
ภาพรวมของผลลัพธ์ที่ได้จากการวิจัย และส่วนที่สองคือสิ่งที่ค้นพบในงานวิจัยนี้ จะเป็นการอธิบาย
องค์ความรู้ที่ได้ จากการศึกษางานวิจัยนี้ และส่วนที่สาม คือ การนำงานวิจัยนี้ไปประยุกต์ใช้ในอนาคต
พร้อมข้อเสนอแนะ 
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บทที่ 2 
ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 เนื้อหาในบทนี้จะนำเสนอเกี่ยวกับเอกสารและการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องในการใช้ข้อมูล
ปริมาณข้อมูลจราจรที่ได้จากการเก็บโดยมนุษย์ และข้อมูลโพรบ  ในการหาปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยก รวมถึงการทบทวนทฤษฎีต่างๆและกรณีศึกษาที่คล้ายกัน โดยเนื้อหาที่กล่าว
มาข้างต้นจะแบ่งเป็น 6 ส่วน ได้แก่  
 

1.ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  
2.การนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยมนุษย์ 
3.การนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยการใช้อุปกรณ์ช่วยนับ 
4.การใช้การประมาณข้อมูลโพรบการใช้อุปกรณ์ช่วยนับ 
5.งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่างการ
นับโดยมนุษย์ และ การนับโดยกล้องวงจรปิด 
6.การเปรียบเทียบปริมาณการจราจรโดยการประมาณการ 

 

2.1 การนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  
 

Turning Movement Count หรือที่นิยมเรียกว่า การนับปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยก คือ การนับจำนวนยานพาหนะที่กำลังเคลื่อนที่ไปยังทางแยก จุดประสงค์หลักคือ 
การรวบรวมข้อมูลรถ เพ่ือหาปริมาณจราจรที่ไหลเข้าสู่ทิศทางต่างๆตามทางแยก (หน่วย คัน/เวลา) 
เช่น แนวโน้มของรถในสี่แยกไฟแดงแห่งหนึ่งที่มีทิศทางในการเลี้ ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา และ 
กลับรถ (U-Turn) เป็นต้น โดยข้อผิดพลาดของการนับปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยกนั้น 
คือ การนับโดยตรงนั้นมีความยาก สาเหตุเพราะตามแยกต่างๆนั้น มีการออกแบบทางเรขาคณิตของ
ถนนแตกต่างกัน รวมถึงสัญญาณไฟและการจำแนกประเภทยานพาหนะ (Shoup et al., 2013) 
ในปัจจุบันมีการนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกหลากหลายวิธี อาทิ การนับโดยมนุษย์
กล้องวงจรปิด ซึ่ งเป็นข้อมูลภาคพ้ืนสนาม  นอกจากนี้  ยั งมีการใช้ข้อมูลประเภทตรวจจับ 
ในการหาปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก เช่น โพรบ (Barrios, 2019)  
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2.2 การนับปริมาณการจราจรตามทิศทางตามทางแยกโดยมนุษย์ 
 

การนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยมนุษย์ มีจุดประสงค์เพ่ือรวบรวม
จำนวนรถตามแยกต่างๆ ในปัจจุบัน มีวิธีที่ช่วยให้ผู้นับมีความสะดวกในการนับปริมาณจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกวิธีการ คือ การนับโดยใช้อุปกรณ์ ซึ่งมีหลากหลาย เช่น แผงนับปริมาณจราจร
แบบอิเล็กทรอนิกส์ สมาร์ทโฟน หรือ แท็บเล็ต (Shoup et al., 2013) วิธีการในการนับปริมาณ
จราจร มีหลักการ คือ เมื่อมียานพาหนะขับผ่านไปตามแยก ผู้ ใช้งานอุปกรณ์นับจะบันทึก 
ตามทิศทางต่างๆ เมื่อนับจำนวนยาพาหนะที่ผ่านตามแยก ข้อมูลจำนวนยานพาหนะที่นับจะถูกสะสม
ในอุปกรณ์ และจะแสดงปริมาณการจราจรตามทิศทางต่างๆ ซึ่งจะใช้เวลาในการเก็บข้อมูลประมาณ  
2-4 ชั่วโมง ใน 1 วัน  
 

 
รูปที่ 2 ตัวอย่างอุปกรณ์การนับปริมาณจราจร 

ที่มา: (Shoup et al., 2013) 
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จากงานวิจัยโดย (Shoup et al., 2013) ได้เปรียบการนับปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกจากอุปกรณ์ต่างๆ เพ่ือหาความแม่นยำของอุปกรณ์ต่างๆที่นับโดยมนุษย์ว่ามีความ
แตกต่างมากน้อยเพียงใด  ผลปรากฏว่า เปอร์เซ็นต์ที่นับโดยมนุษย์ในการเลือกใช้อุปกรณ์ต่างๆ 
มีเปอร์เซ็นต์ความคลาดเคลื่อนในระดับที่น้อยมาก แสดงให้เห็นว่า การนับโดยปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยกโดยมนุษย์ แม้จะนับด้วยอุปกรณ์ที่แตกต่างกัน แต่การนับโดยมนุษย์  
ก็ยังมีความน่าเชื่อถือ 
 

 
รูปที่ 3 การเปรียบเทียบความแม่นยำของอุปกรณ์ในการนับปริมาณการจราจร 

ที่มา: (Shoup et al., 2013) 
 

จากรูปที่ 3 พบว่าผลลัพธ์ของการนับจำนวนรถโดยมนุษย์ซึ่งใช้อุปกรณ์ที่แตกต่างกัน  
ผลปรากฏว่ามีความคลาดเคลื่อนของการนับจำนวนรถอยู่ที่ประมาณ 10-20% ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า 
การนับปริมาณจราจรโดยมนุษย์ในปัจจุบันยังมีความน่าเชื่อถือและยังจำเป็นที่จะต้องใช้ข้อมูลจากการ
นับปริมาณจราจรโดยมนุษย์  
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2.3 การนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยใช้อุปกรณ์นับ 
 
นอกจากการนับปริมาณจราจรโดยมนุษย์ ยังมีการนับปริมาณจราจรโดยใช้อุปกรณ์ประเภท

การติดตั้งข้างทาง เช่น กล้องวงจรปิด เพื่อนับปริมาณจราจรที่เข้า-ออกในแต่ละเส้นทาง เรียกอุปกรณ์
กล้องตรวจจับประเภทนี้ว่า Image Processing ซึ่งอุปกรณ์ชนิดนี้จะนับปริมาณจราจรตามทางแยก 
โดยจะมีช่ วงเวลาในการเก็บปริมาณจราจรที่ ยาวนานกว่าเก็บปริมาณจราจรโดยมนุษย์  
และอีกทั้งการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรโดย การใช้กล้องวงจรปิดจะสามารถเก็บข้อมูลปริมาณจราจร
แบบทันกาลได้ อย่างไรก็ดี การเก็บข้อมูลปริมาณจราจรโดยใช้อุปกรณ์ก็ยังเป็นการเก็บที่ใช้ทรัพยากร
และค่าใช้จ่ายสูง อีกทั้งการเก็บข้อมูลยังสามารถเก็บได้เพียงแค่แยกที่ติดตั้งกล้องวงจรปิดเท่านั้น 
การเก็บปริมาณจราจรโดยใช้กล้องวงจรปิดจึงไม่ถูกนิยมใช้ในการนับปริมาณจราจรตามทางแยก  
ในปัจจุบัน 

 
งานวิจัยโดย (Shirazi and Morris, 2014) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการเปรียบเทียบความแม่นยำ

ข้อมูลของปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก จากการเปรียบเทียบข้อมูลระหว่าง  
การนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยมนุษย์ และ การนับปริมาณจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกโดยกล้องวงจรปิด ซึ่งจะรวบรวมข้อมูลจากสองพ้ืนที่ดังรูปที่ 4 
 

 
รูปที่ 4 พื้นที่ในการเก็บข้อมูล 

ที่มา: (Shirazi and Morris, 2014) 
 

ในการรวบรวมข้อมูลจากสองพ้ืนที่จากการนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ระหว่างมนุษย์และกล้องวงจรปิด จะถูกบันทึกข้อมูลเป็นช่วง ช่วงละ 15 นาที โดยจะใช้เวลา 2 ชั่วโมง 
ในการรวบรวมข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก ดังแสดงตารางที่ 2  
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ตารางท่ี 2 ผลการนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของยานพาหนะตามทางแยกระหว่างการนับ
โดยมนุษย์และนับโดยกล้องวงจรปิด ช่วงเวลา 16.00-18.00 น. 

 

ที่มา: (Shirazi and Morris, 2014) 
 

ตารางท่ี 3 ผลการนับปริมาณจราจรตามทางแยกแบบรวมพื้นที่ ช่วงเวลา 16.00 น.-18.00 น. 

 
ที่มา: (Shirazi and Morris, 2014) 

 
จากข้อมูลในตารางที่ 2 และตารางที่ 3 ทำให้สามารถทราบได้ถึงปริมาณการจราจรตาม

ทิศทางของทางแยกที่มีการสัญจรของรถในแต่ละทิศทาง รวมถึงความแม่นยำในการเปรียบเทียบ
ข้อมูล  

 
เนื่องจากการเปรียบเทียบข้อมูลของสองเหตุการณ์ข้างต้นนั้นเป็นการเก็บข้อมูลในช่วงเวลา  

ที่สั้น โดยใช้เวลาเก็บเพียง 1 วัน ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่ไม่มากพอในการอธิบายรูปแบบของการเปลี่ยน
ทิศทางการจราจรในวันอ่ืนๆ อีกทั้งยังไม่ใช่เส้นทางรถมีการสัญจรมาก (Shirazi and Morris, 2014) 
จึงได้เก็บข้อมูลตัวอย่างอีกชุด การเก็บข้อมูลนั้นจะเลือกใช้เฉพาะกล้องวงจรปิดในการเก็บ  
และจะเลือกพ้ืนที่เก็บ โดยพ้ืนที่ที่เลือกเก็บ คือ บริเวณในเมือง จุดประสงค์ เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่มี  
ปริมาณมาก และ ต้องการความต่อเนื่องในการสังเกตในแต่ละวัน จึงได้เพ่ิมเว ลาในการเก็บ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 11 

จาก 2 ชั่วโมง เป็นจำนวน 12 ชั่วโมง โดยจะเริ่มเก็บข้อมูลตั้งแต่ 08.00-20.00 น . ซึ่งได้ข้อมูล 
ทิศทางการจราจรตามทางแยกในพ้ืนที่ในการเก็บตัวอย่างที่ 3 มีดังนี้  
 

 
รูปที่ 5 ปริมาณจราจรที่เลี้ยวซ้ายที่ได้จากการนับโดยมนุษย์และการเก็บข้อมูลโดยกล้องวงจรปิด 

ที่มา: (Shirazi and Morris, 2014) 
 

 
รูปที่ 6 ปริมาณจราจรที่มีการขับตรงไปท่ีได้จากการนับโดยมนุษย์และการเก็บข้อมูล 

โดยกล้องวงจรปิด 
ที่มา: (Shirazi and Morris, 2014) 
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รูปที่ 7 ปริมาณจราจรที่เลี้ยวขวาที่ได้จากการนับโดยมนุษย์และการเก็บข้อมูลโดยกล้องวงจรปิด 

ที่มา: (Shirazi and Morris, 2014) 
 

จากงานวิจัยโดย (Shirazi and Morris, 2014) ทำให้ทราบว่าการเก็บโดยมนุษย์และกล้องวงจรปิด  
มีความแตกต่างกันของการนับปริมาณการจราจรไม่มากนัก อาจอธิบายได้ว่ากล้องวงจรปิ ดสามารถ
เป็นตัวแทนอุปกรณ์ที่ให้ข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก มีความแม่นยำใกล้เคียง  
กับการนับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยมนุษย์ จากข้อมูลตารางที่ 2 และตารางท่ี 3 

 
นอกจากข้อมูลการเก็บปริมาณจราจรที่เก็บโดยมนุษย์และอุปกรณ์ติดตั้งข้างถนนอย่างกล้อง

วงจรปิด ยังมีอุปกรณ์ที่เก็บข้อมูลปริมาณจราจรอ่ืนๆ ได้แก่ อุปกรณ์เก็บข้อมูลประเภทตรวจจับ  
ซึ่งจะเป็นการเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างจำนวนนับรถในแต่ละวันโดยประมาณการ เช่น ข้อมูลโพรบ 
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2.4 การใช้การประมาณข้อมูลโพรบ 
 

การติดตามและตรวจสอบยานพาหนะในปัจจุบันได้มีการใช้อุปกรณ์ตรวจจับยานพาหนะ
อย่างแพร่หลาย ซึ่งโพรบก็เป็นหนึ่งในนั้นที่ได้กำลังเป็นที่สนใจเนื่องจาก ข้อมูลปริมาณจราจร  
ที่ได้จากโพรบ มีความต่อเนื่องจากการรวบรวม และมีต้นทุนไม่สูงมากนักในการได้มาของข้อมูล
ปริมาณจราจร (Young, 2008) 

 

 
รูปที่ 8 ตัวอย่างของปริมาณการจราจรของข้อมูลโพรบ 

ที่มา: (Hainen et al., 2011) 
 

ซึ่งข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากโพรบนั้นเป็นเพียงกลุ่มตัวอย่างของข้อมูล ณ เวลานั้นๆ 
ข้อมูลที่ได้จากโพรบยังมีศักยภาพในการใช้ประมาณปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกได้  
จากงานวิจัยโดย (Barrios. and Casburn, 2019) ได้ทำการใช้ข้อมูลจากโพรบหาปริมาณจราจรตาม
ทิศทางของทางแยก Sherberth Road และ John Young Parkway ซึ่งผลที่ได้ในการใช้ข้อมูล
ป ริม าณ การจราจรตามทิ ศท างของทางแยก ในแต่ ล ะตำแห น่ งที่ ศึ กษ านั้ น  ป รากฏว่ า  
มีความคลาดเคลื่อนในระดับท่ียอมรับได้ในการใช้งาน  
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2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่าง
ข้อมูลโพรบ และ ข้อมูลกล้องวงจรปิด 
 

(Barrios. and Casburn, 2019) ได้ทำการเปรียบเทียบความแม่นยำของข้อมูลโพรบ  
(Probe Data) กับข้อมูลจากกล้องวงจรปิด โดยได้เลือกพ้ืนที่ในการศึกษา คือ ทางแยกตามแนวถนน 
192 ในเมือง Osceola (Florida) ซึ่งตำแหน่งที่ศึกษาดังกล่าวได้แก่ สี่แยกขนาดเล็ก จากถนน 
Sherberth และ สี่แยกขนาดใหญ่จาก John Young Parkway โดยจากรูปที่  9 จะเห็นได้ความ
แตกต่างระหว่างข้อมูลปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากกล้องวงจรปิดและโพรบ 
ว่ามีความแตกต่างกันค่อนข้างมากในบางทิศทาง ซึ่งอาจเกิดจะปัจจัยภายนอกที่ทำให้ข้อมูลโพรบ  
มีความแปรปรวน จึงทำให้เกิดความคลาดเคลื่อนได้ในการหาปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกได้ ทั้งนี้ยังอธิบายได้อีกว่า ข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จ าก 
โพรบ ไม่สามารถนับจำนวนรถได้เท่าข้อมูลจากการนับจำนวนรถโดยใช้กล้องวงจรปิด แต่ข้อมูล
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบ มีความใกล้เคียงกันในบางช่วงเวลา  
และข้อมูลโพรบที่ได้สามารถเป็นตัวแทนของข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการใช้กล้องวงจรปิดเก็บ
ข้อมูลในบางช่วงเวลาเท่านั้น  
 

 
รูปที่ 9 พื้นที่ในการทดสอบ 

ที่มา: (Barrios. and Casburn, 2019) 
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โดยเปอร์เซ็นต์ความผิดพลาดเฉลี่ยของข้อมูลโพรบจะมีค่าประมาณ 8 เปอร์เซ็นต์  ในช่วง 
7.00 น .-9.00 น . และมี เปอร์ เซ็นต์ความผิดพลาดเฉลี่ ยประมาณ  14 เปอร์ เซ็นต์  ในช่ วง 
16.00 น.-18.00 น. ในการกลับกัน ความคลาดเคลื่อนในการประมาณปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยก (Sherberth Road) ที่ได้จากข้อมูลโพรบนั้นจะมีเปอร์เซ็นต์ความผิดพลาดสูงกว่า 
 

 
รูปที่ 10 ข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากภาคสนามและข้อมูลโพรบ 

ที่มา: (Barrios. and Casburn, 2019) 
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2.6 การเปรียบเทียบปริมาณปริมาณจราจรโดยการประมาณการ 

งานวิจัยโดย (Turner and Koeneman, 2017) ได้ทำการประมาณปริมาณการจราจร 
จากการใช้ข้อมูลพิกัดจุดที่ได้จากอุปกรณ์มือถือ (Streetlight Data) โดยเปรียบเทียบความแม่นยำ 
กับจำนวนนับรถจริง(Turner and Koeneman, 2017) 
 

 
รูปที่ 11 พื้นที่ที่ทำการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรทั้งสองประเภท (ทางด่วน) 

ที่มา: (Turner and Koeneman, 2017) 
 

จากค่าปริมาณจราจรเฉลี่ยในแต่ละช่วงของข้อมูล พบว่าที่ปริมาณการนับรถจริงและจำนวน
นับที่ได้จากการประมาณปริมาณการจราจรจากพิกัดมือถือจะมีแนวโน้มไปในทิศทางเดียวกัน 
กล่าวคือ เมื่อรถที่ได้จากการนับจริงมีจำนวนน้อย รถที่ได้จากการประมาณการก็จะมีจำนวนน้อยตาม
เช่นกัน และหากมีจำนวนนับรถจริงมาก ปริมาณการจราจรโดยการประมาณข้อมูลจากพิกัดมือถือ 
ก็จะมีค่ามากตามไปในทิศทางเดียวกัน   โดยผลจากการกระจายตัวของข้อมูลที่กล่าวข้างต้น 
จะแสดงดังรูปที่ 12 
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รูปที่ 12 ความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลที่ได้จากการนับรถจริงและข้อมูลปริมาณจราจร 

ที่ได้จากมือถือ 
ที่มา: (Turner and Koeneman, 2017) 

 
 อย่างไรก็ตาม การประมาณปริมาณการจราจรโดยใช้ข้อมูลพิกัดจากมือถือ จำเป็นต้องมีการ
ประเมินความถูกต้อง โดยงานวิจัยดังกล่าว ได้เลือกใช้ค่าเฉลี่ยของร้อยละความผิดพลาดสัมบูรณ์  
(Mean Absolute Percentage: MAPE) เพ่ือต้องการตรวจสอบว่าข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากพิกัด
จุดมีความผิดพลาดมากน้อยเพียงใด เมื่อเทียบกับจำนวนนับรถจริง ซึ่งข้อผิดพลาดที่ยอมรับได้จะอยู่
ในช่วงร้อยละ 10 ถึง 20  แต่การประมาณการนี้ยังมีข้อผิดพลาดอยู่ (ข้อผิดพลาดเปอร์เซ็นต์สัมบูรณ์
มากกว่า 100%) เพราะบางช่วงตัวอย่างของข้อมูลมีจำนวนปริมาณจราจรจากข้อมูลพิกัดจุดที่น้อย  
จึงทำให้ความคลาดเคลื่อนมีค่อนข้างสูงในบางช่วงของข้อมูล 
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รูปที่ 13 ความผิดพลาดที่เกิดขึ้นในช่วงข้อมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยท่ี  

300 ถึง 5,000 คัน และ 5,000 ถึง 10,000 คัน 
ที่มา: (Turner and Koeneman, 2017) 

 

 
รูปที่ 14 ความผิดพลาดที่เกิดขึ้นในช่วงข้อมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยท่ี  

10,000 ถึง 20,000 คัน และ 20,000 ถึง 50,000 คัน 
ที่มา: (Turner and Koeneman, 2017) 
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จากผลลัพธ์ที่ได้จากการเปรียบเทียบข้อมูลปริมาณจราจรจากท้ังสองแหล่ง อาจจะกล่าวได้ว่า 
ในปัจจุบัน ความคลาดเคลื่อนที่ ได้จากการใช้งานพิกัดจากอุปกรณ์ต่างๆ หรือเรียกว่าโพรบ  
ข้อมูลประเภทนี้ยังมีความเคลื่อนค่อนข้างสูงในบางช่วงเวลา เนื่องจากเป็นเพียงแค่กลุ่มตัวอย่าง
ปริมาณจราจร ซึ่งเป็นเรื่องที่พบได้ค่อนข้างบ่อย เมื่อนำข้อมูลดังกล่าวมาเปรียบเทียบกับจำนวนนับรถ
จริง จึงเป็นส่วนที่จำเป็นต้องนำไปปรับปรุง ศึกษา และแก้ไขต่อไป 

 
 นอกจากการประมาณการปริมาณจราจรสะสมบนท้องถนนหรือทางด่วน การประมาณ
ปริม าณ จราจรตามทางแยกก็ เป็ น สิ่ งหนึ่ งที่ น่ าสน ใจมากในด้ านวิศวกรรมจราจร โดย 
(Karapetrovic and Martin, 2021) ได้มีการประมาณปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ใน เมื อ ง Selem City Utah, (USA) โดยจะแบ่ งก าร ใช้ ข้ อ มู ล  2 ส่ วน  คื อ  การนั บ รถจริ ง  
และการประมาณโดยใช้โมเดลจากอุปกรณ์ในการตรวจจับ ซึ่งใช้เวลาในการเก็บทุกช่วง 5 นาที 
ในแต่ละทิศทาง ในช่วงโมงเร่งด่วน หลังจากนั้นจะนำข้อมูลที่ได้ทั้งสองตัวอย่างมาเปรียบเทียบกัน  
โดยใช้ R-Square และ RMSE เพ่ือเปรียบเทียบหาความแม่นยำจากข้อมูลทั้งสองส่วน 
 

 
รูปที่ 15 ขอบเขตในการนับจำนวนรถจริงและข้อมูลจำนวนนับทีได้จากโพรบ 

ที่มา: (Karapetrovic and Martin, 2021) 
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รูปที่ 16 การเปรียบเทียบข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยใช้ R-Square 

ที่มา: (Karapetrovic and Martin, 2021) 
 

 
รูปที่ 17 การเปรียบเทียบข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยใช้ RMSE 

ที่มา: (Karapetrovic and Martin, 2021) 
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รูปที ่18 การเปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนจากการประมาณ 

ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ที่มา: (Karapetrovic and Martin, 2021) 

 
เมื่อนำข้อมูลที่ได้จากทั้งสองตัวอย่างมาเปรียบเทียบกันจากการประมาณในแต่ละวิธี จะพบว่า  
จากการเปรียบเทียบข้อมูลปริมาณการจราจรตามทางแยกในแบบจำลองที่  2 (TMERT2) 
และ (TMERT3) โดยภาพรวมเมื่อเปรียบเทียบข้อมูลจากทั้งสองวิธีจะพบว่า ความคลาดเคลื่อน 
จากการนับรถจริงและการประมาณการปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 1 ชั่วโมง 
แบ่งออกเป็น 12 ช่วง ช่วงละ 5 นาที) ซึ่งเมื่อแจกแจงเปอร์เซ็นต์ความคลาดเคลื่อนของการประมาณ
การโดยเฉลี่ย ความผิดพลาดที่ เกิดขึ้นจากการประมาณการปริมาณการจราจรตามทางแยก 
จะอยู่ที่ประมาณ +20 และ -20  
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บทที่ 3 
ระเบียบวิจัย 

 
ในส่วนของบทที่ 3 จะพูดถึงระเบียบวิจัยและองค์ประกอบในงานวิจัยชิ้นนี้ โดยจุดประสงค์  

ในการอธิบายเนื้อหาของบทนี้  ผู้วิจัยมีจุดประสงค์ คือ ต้องการอธิบายเกี่ยวกับกระบวนการ  
และวิธีการการทำงานในงานวิจัยนี้ โดยจะเริ่มจาก แนวคิดในการวิจัย ซึ่งเป็นการอธิบายโดยภาพรวม
ว่างานวิจัยนี้จะมีจุดประสงค์ในการวิจัยเป็นอย่างไร จากนั้นจะกล่าวถึงการตั้งกรอบการวิจัย 
และวิธีวิจัย ซึ่งจะเป็นส่วนที่ออกแบบวิธีวิจัยที่สามารถหาคำตอบบรรลุจุดประสงค์ท่ีตั้งไว้ เมื่อได้กรอบ
ในการวิจัยจะเป็นการรวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆ ซึ่งจะประกอบไปด้วยข้อมูลปริมาณจราจร  
สองส่วนคือ ฐานข้อมูลปริมาณจราจร และ ข้อมูลโพรบ เมื่อได้กรอบในการใช้ข้อมูลเพ่ือจะวิจัย  
จากนั้นจะเป็นการวิเคราะห์ข้อมูล ซึ่งจะแบ่งเป็นสองส่วน คือ การวิเคราะห์สัดส่วนปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยก และความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  
หลังจากวิเคราะห์สองส่วนนี้ จะกล่าวถึงส่วนสุดท้ายคือ การนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยกไปตั้งสัญญาณไฟจราจร  หรือหาผลกระทบของการใช้สัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลทั้งสองแหล่ง ว่าจะให้ประสิทธิภาพในการควบคุม
สัญญาณไฟจราจร  

 
กระบวนการวิจัยนี้จะแสดงในรูปที่ 19 และรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนของการวิจัย 

จะนำเสนอในเนื้อหาส่วนต่อไปในบทนี้ 
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รูปที่ 19 แผนผังระเบียบวิจัย 
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3.1 การกำหนดแนวคิดวิจัย  
 

งานวิจัยชิ้นนี้ จากโพรบจะศึกษาลักษณะของข้อมูลที่ได้จากสองแหล่ง กล่าวคือจากการนับ
ปริมาณจราจรจริง และข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง โดยแนวคิดการวิจัยนี้มีจุดประสงค์ คือ ต้องการนำข้อมูล
กลุ่มตัวอย่างปริมาณการจราจรที่ได้จากการเก็บเมื่อมีการแปลงข้อมูลเป็นสัดส่วน จะสามารถอธิบาย
ได้ว่าสัดส่วนของปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากข้อมูลกลุ่มตัวอย่างจะเป็นตัวแทน
ข้อมูลสัดส่วนของการนับปริมาณจราจรจริงได้หรือไม่ โดยการประมาณการ ในความเป็นจริง 
ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการวิจัย อาจจะมีจำนวนไม่มากพอที่จะทำให้สัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกแม่นยำหรือมีความแตกต่างกันในระดับที่ยอมรับได้ แต่ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างที่ได้มา  
เป็นข้อมูลกลุ่มตัวอย่างที่มีการเก็บอย่างต่อเนื่อง ซึ่งสามารถสะสมปริมาณจราจรได้ในทุกๆวันตลอด  
24 ชั่วโมง ซึ่งข้อดีของข้อมูลกลุ่มตัวอย่างนี้ สามารถนำมาหาสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกเฉลี่ยในหลายๆวันได้ นอกจากนี้ในวิธีการที่จะวัดผล กล่าวคือ จะนำสัดส่วนที่แตกต่างกัน
ระหว่างสองข้อมูลสามารถไปใช้ในงานใด จึงจะรู้ว่าสัดส่วนของปริมาณการจราจรตามที่ได้จากทั้งสอง
ข้อมูล สามารถเป็นตัวแทนกันได้หรือไม่ ผู้วิจัยจึงมีแนวคิดในการนำความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกมาตั้งสัญญาณไฟจราจร เพ่ือให้เป็นตัววัดผลว่า สัดส่วน  
ที่แตกต่างกัน สามารถใช้งานได้หรือไม่ อย่างไร จึงเป็นสาเหตุที่จะกำหนดตัวอย่างของข้อมูล  
เพ่ือตอบจุดประสงค์ในการวิจัยในส่วนถัดไป 

 

3.2 การตั้งกรอบการวิจัย 
 
การตั้งกรอบในการวิจัยนี้ เป็นการตั้งกรอบเพ่ือศึกษาข้อมูลปริมาณการจราจรในจังหวัด

กรุงเทพมหานครเป็นหลัก โดยทางผู้วิจัยได้จำกัดกรอบในการเลือกพ้ืนที่ คือ ทางแยกใหญ่ตามถนน
พระราม 4 สาเหตุ เพราเป็น พ้ืนที่ ใจกลางเมือและตามถนนพระราม 4 ก็มีลักษณะกายภาพ 
ของทางแยกในแต่ละแยกไม่เหมือนกัน อีกทั้งในพ้ืนที่ของกรุงเทพมหานครเป็นพ้ืนที่ที่มีข้อมูลประเภท
สารสนเทศหลากหลาย และมีหน่วยงานต่างๆที่เก็บข้อมูลปริมาณจราจรในทุกๆปี โดยข้อมูลต่างๆ  
ที่ได้ผู้วิจัยจะนำมาใช้ในงานวิจัยนี้ คือ ข้อมูลที่มีการเก็บปริมาณจราจรจริง และ ข้อมูลกลุ่ มตัวอย่าง
ปริมาณการจราจรที่มีความต่อเนื่องที่สามารถเก็บสะสมและนำมาใช้ได้ในจำนวนหลักวัน สัปดาห์  
หรือเดือน ซึ่งในพ้ืนที่อ่ืนอาจไม่มีจุดพิเศษในการเข้าถึงและใช้งานข้อมูลปริมาณการจราจรเหล่านี้ได้  
จึงเป็นสาเหตุที่จะทำการกำหนดข้อมูลในหัวข้อถัดไป  
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3.3 การกำหนดข้อมูล 
 

ทางผู้วิจัยได้เลือกข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่มีการเก็บโดยมนุษย์  
ซึ่งจุดเด่นของข้อมูลที่ได้จากการเก็บโดยมนุษย์ คือ เป็นข้อมูลที่ความน่าเชื่อถือในระดับองค์กร  
เพราะเป็นการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรโดยเจ้าหน้าที่ของรัฐ แต่จะมีข้อเสียคือ เป็นข้อมูลที่ไม่ได้มีการ
เก็บต่อเนื่องตลอด 24 ชั่วโมง กล่าวคือ จะมีการเก็บต่อเนื่องอยู่ที่ประมาณ 12 ชั่วโมงต่อการเก็บ 
1 ครั้ง ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้เลือกใช้ฐานข้อมูลปริมาณจราจร (Ground Truth) ที่จัดว่าเป็นข้อมูลที่มี
ความแม่นยำและได้จากการเก็บข้อมูลหน้างานจริง แต่ยังมีข้อมูลอีกประเภทที่มีการเก็บข้อมูล  
ปริมาจราจรต่อเนื่อง ซึ่งเป็นข้อมูลกลุ่มตัวอย่างที่ได้จากการนับโดยระบบสารสนเทศ จะเป็นข้อมูล
กลุ่มตัวอย่างที่ได้จากการนับปริมาณรถแท็กซี่ ซึ่งมีการนับต่อเนื่องติดต่อกันทั้งวัน แต่ปริมาณ 
อาจจะไม่ได้มีจำนวนมากเท่ากับการนับจริง ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างปริมาณจราจรเหล่านี้  เรียกว่า  
ข้อมูลโพรบ (Probe Data) โดยเกณฑ์ในการกำหนดข้อมูลของทั้งสองประเภทจะต้องเลือกพ้ืนที่  
ที่มีการเก็บพ้ืนที่เดียวกัน และช่วงเวลาเดียวกันในแต่ละทางแยก 

 

3.4 การรวบรวมปริมาณข้อมูลและการประมวลข้อมูล 
 

เนื่องจากข้อมูลบางส่วนที่ รวบรวมในงานวิจัยเป็นข้อมูล บิ๊กดาต้า  ทำให้จุดเริ่มต้น 
ของการศึกษา วิธีการศึกษา และการรวบรวมข้อมูลที่จะออกแบบ อาจแตกต่างจากวิธีการแบบทั่วไป  
(Conventional) กล่าวคือ เราสามารถออกแบบกลุ่มตัวอย่างและรวบรวมข้อมูลอย่างที่เราต้องการได้ 
จากข้อมูลบิ๊กดาต้าที่มีความต่อเนื่อง ทำให้ขั้นตอนดังกล่าวนี้มีความแตกต่างจากวิธีการแบบทั่วไป 

 
ในการรวบรวบข้อมูลปริมาณจราจรจากแหล่งต่างๆ จะทำให้ทราบว่าข้อมูลที่จะวิจัยใงานวิจัย

นี้มีข้อมูลและแหล่งที่มาของข้อมูลเป็นอย่างไร อีกทั้งสถานที่ในการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร 
รวมถึงเวลาในการรวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆจะสามารถนำมาเป็นตัวแทน หรือนำมาใช้งานได้
หรือไม่ อย่างไร ซึ่งจะแสดงลำดับในการเก็บข้อมูลดังนี้ 
 

ในการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรประเภทต่างๆ ได้แก่ ฐานข้อมูลปริมาณจราจรภาคพ้ืนสนาม
โดยมนุษย์และข้อมูลโพรบ โดยจะเก็บข้อมูลทั้งสองในพ้ืนที่เดียวกัน ช่วงเวลาเดียวกัน เพ่ือให้ข้อมูล  
มีการเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ซึ่งปัจจัยสำคัญที่จะพิจารณาในการใช้งานข้อมูล คือการที่เลื อกพ้ืนที่ 
ในการเก็บข้อมูลที่มีปริมาณจราจรมาก และลักษณะกายภาพของทางแยกมีความแตกต่างกัน ดังนั้น
พ้ืนที่ดังกล่าวในการกำหนดพื้นที่ท่ีใช้งานข้อมูลปริมาณจราจรจากฐานข้อมูลจราจรและข้อมูลโพรบ  
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3.4.1 ฐานข้อมูลปริมาณจราจร (Ground Truth) 
 

การกำหนดข้อมูล ในการใช้ งานในงานวิจัยชิ้ นนี้  จะตั้ งฐานข้อมูลปริมาณจราจร  
(Ground Truth) เป็นหลัก เนื่องจากเป็นการเก็บข้อมูลจากภาคสนามจริง แล้วมีความผิดพลาด 
ในการนับค่อนข้างต่ำ ทำให้ข้อมูลการนับโดยมนุษย์นี้สามารถกำหนดเป็นหลักในการใช้งานได้  
ข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากการนับโดยมนุษย์นี้ ได้รับความอนุเคราะห์
จากสำนักจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 
 
3.4.1.1 ลักษณะของฐานข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากสำนักการจราจรและขนส่ง
กรุงเทพมหานคร 
 

การนับปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยมนุษย์ จะเป็นข้อมูลที่มีการนับปริมาณรถ
ในแต่ละทางแยก แต่ละทิศทาง โดยจะนับขาจราจรทั้งหมด 4 ทิศทาง ได้แก่ เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวขวา 
และยูเทิร์น แต่งานวิจัยนี้ ทางผู้วิจัยจะนำทิศทางไปใช้งานแค่ 3 ทิศทางเท่านั้น คือ เลี้ยวซ้าย ตรง 
เลี้ ยวขวาโดยข้อมูล เหล่ านี้ ได้ รับความอนุ เคราะห์จากหน่ วยงานสำนั กขนส่ งและจราจร
กรุงเทพมหานครโดยข้อมูลนี้จะใช้เวลาในการเก็บเพียง 1 วัน และระยะในการเก็บคือ 12 ชั่วโมง 
ตั้งแต่เวลา 07.00 น.-19.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 20 
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รูปที่ 20 ตัวอย่างข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับโดยมนุษย์ 

ที่มา: สำนักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 
 
3.4.1.2 พื้นที่ในการเก็บข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
 
 ในการเก็บข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก จะเก็บข้อมูลปริมาณการจราจร 
ตามทางแยกของถนนพระรามสี่ และพ้ืนที่บริเวณข้างเคียงที่มีข้อมูล สามารถนำมาเปรียบเทียบได้  
โดยรายชื่อข้อมูลสามารถนำมาเปรียบเทียบได้ตามทางแยกที่จะเก็บข้อมูลปริมาณการจราจร 
ตามทิศ ทางของทางแยกที่มี 4 ขาจราจร ได้แก่ แยกปทุมวัน แยกหัวลำโพง แยกมหานคร 
แยกสีลม-นราธิวาส แยกกษัตริย์ศึก แยกเพลินจิต แยกอโศกมนตรี และแยกพระรามสี่ -รัชดาภิเษก 
ส่วนพ้ืนที่ที่มี  3 ขาจราจร ได้แก่ แยกเฉลิมเผ่า แยกคลองเตย และแยกพระโขนง โดยแสดง 
เป็นรูปภาพในรูปที่ 21 
 

ช่ือทางแยก พระรามที่ 4  

 ถนน รัชดาภิเษก - พระรามท่ี 4 หมายเลข วนัท่ี 13 มิถุนายน 2562 สภาพอากาศ ปกติ
SB เวลา ปริมาณการจราจรแต่ละช่วงเวลา (คนั/ชม.) (ไม่รวม รถจกัรยานยนต)์ ปริมาณ รถ เฉล่ีย

                   12  11  10  9 ทิศทาง 07-08 08-09 09-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 รวม ค่าต  ่าสุด ค่าสูงสุด PCU/HOUR

         N  1 41 41 44 44 37 40 41 48 33 36 31 28 464 28 48 55

B 2 670 594 470 390 324 309 328 322 364 400 383 361 4915 309 670 420

N 3 429 383 304 280 332 358 322 325 365 378 455 332 4263 280 455 367

5 4 10 12 10 14 8 12 19 28 33 22 8 9 185 8 33 156  7 B เขา้  1150 1030 828 728 701 719 710 723 795 836 877 730 9827 701 11508

W ออก  729 790 722 796 756 741 755 764 808 843 784 640 9128 640 843E B 16 นาที 7.- 8.- 9.- 10.- 11.- 12.- 13.- 14.- 15.- 16.- 17.- 18.- รวม

4 1
5 15 301 250 213 173 182 161 182 190 179 225 243 193 2492

13
 1 30 605 506 439 362 350 346 371 382 391 449 479 386 5066

45 860 790 617 534 524 535 529 546 609 640 691 562 7437
QL (เมตร) 123 150 148 123 101 84 80 87 95 100 100 100

5 357 340 316 302 295 311 306 325 353 296 253 215 3669 215 357 317
     1  2  3  4 B 6 1276 1201 1462 1705 1955 1895 1904 1833 1828 1768 1257 956 19040 956 1955 1628

E 7 155 196 125 178 125 118 123 191 196 181 159 115 1862 115 196 157
NB 8 0 0 2 3 2 2 3 2 5 2 6 3 30 0 6 2

เขา้  1788 1737 1905 2188 2377 2326 2336 2351 2382 2247 1675 1289 24601 1289 2382
ออก  1020 1041 933 957 1018 1041 1007 908 897 854 704 642 11022 642 1041

นาที 7.- 8.- 9.- 10.- 11.- 12.- 13.- 14.- 15.- 16.- 17.- 18.- รวม
15 458 462 432 556 596 582 578 575 612 565 450 325 6191
30 925 889 886 1066 1205 1159 1179 1125 1191 1107 879 676 12287
45 1341 1307 1396 1642 1781 1735 1749 1755 1812 1673 1287 983 18461

QL (เมตร) 80 80 75 70 64 80 80 80 80 80 80 80
9 115 85 161 187 216 228 213 219 221 233 283 262 2423 85 283 206

B 10 436 464 439 427 442 431 445 392 397 465 466 426 5230 392 466 449

S 11 193 204 196 219 242 247 232 249 307 352 275 284 3000 193 352 255
12 24 26 22 26 19 11 42 31 31 36 21 9 298 9 42 26

เขา้  768 779 818 859 919 917 932 891 956 1086 1045 981 10951 768 1086
ออก  1203 1074 962 898 819 802 852 880 966 999 901 843 11199 802 1203

นาที 7.- 8.- 9.- 10.- 11.- 12.- 13.- 14.- 15.- 16.- 17.- 18.- รวม
15 164 184 198 219 257 224 232 229 239 271 275 256 2748
30 343 391 393 422 469 436 482 443 489 537 540 513 5458
45 539 589 617 638 697 679 697 666 734 814 799 744 8213

QL (เมตร) 126 150 146 122 125 150 150 150 150 150 150 150
13 128 118 148 177 181 180 168 153 182 175 151 90 1851 90 182 161

B 14 786 796 691 691 737 752 731 609 552 464 392 327 7528 327 796 655

W 15 152 114 154 180 181 171 176 202 218 267 244 258 2317 114 267 196
16 35 27 43 45 33 41 48 81 79 74 72 52 630 27 81 53

เขา้  1101 1055 1036 1093 1132 1144 1123 1045 1031 980 859 727 12326 727 1144
ออก  1855 1696 1970 2217 2536 2522 2487 2458 2493 2453 2067 1602 26356 1602 2536

นาที 7.- 8.- 9.- 10.- 11.- 12.- 13.- 14.- 15.- 16.- 17.- 18.- รวม
15 256 236 251 293 274 283 307 273 225 267 257 199 3121
30 532 471 512 547 564 534 585 496 480 503 482 405 6111
45 815 751 761 806 848 845 845 793 753 722 693 554 9186

QL (เมตร) 150 150 150 142 115 80 80 114 150 150 150 150

ข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก  (ปี 2562)

ถน
นรั

ชด
าภิ
เษก

ถน
นรั

ชด
าภิ
เษก

ถนนพระรามท่ี 4

ถนนพระรามท่ี 4
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รูปที่ 21 แผนที่ตำแหน่งทางแยกในการวิจัย 

 

3.4.1.3 การจัดเรียงข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรให้อยู่ในรูปแบบ 
อย่างง่าย 
 
จากข้อมูลตัวอย่างรูปที่ 20 จะพบว่าเป็นข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้มาจากสำนักงานขนส่งและจราจร 
กรุงเทพมหานครโดยตรง ซึ่งข้อมูลดังกล่าวอาจจะถูกจัดเรียงให้อยู่ในรูปแบบที่เข้าใจได้ง่าย แต่ไม่ได้
จัดเรียงให้อยู่ในรูปแบบที่สามารถนำไปใช้คำนวณในทางสถิติต่อได้ ผู้วิจัยจึงได้นำข้อมูลข้างต้น  
มาจัดเรียงให้อยู่ในรูปแบบอย่างง่ายต่อการคำนวณ ดังตารางที่ 4 
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ตารางท่ี 4 ตัวอย่างข้อมูลปริมาณจราจรที่ผ่านการจัดเรียงให้อยู่ในรูปอย่างง่าย 

 

 

3.4.2 ข้อมูลโพรบ 
 

การใช้ข้อมูลจำนวนนับรถตามทิศทางของทางแยกจากข้อมูลโพรบ จะเป็นตัวอย่างข้อมูล
ปริมาณจราจรที่ประมวลจากการแล่นของรถโดยดูจากพิกัดจุดของแท็กซี่ที่ ผ่ านทางแยก 
ในช่วงเวลาต่างๆ เนื่องจากข้อมูลที่ได้เป็นเพียงกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งความผิดพลาดจากข้อมูลที่ได้  
อาจจะมีความคลาดเคลื่อนค่อนข้างสูง แต่ข้อมูลเหล่านี้สามารถทำการเก็บต่อเนื่องได้ในระยะหลัก
สัปดาห์ไปจนถึงหลักเดือนได้ จึงเป็นข้อดีที่ทำให้ผู้วิจัยมีความต้องการที่จะศึกษาข้อมูลที่มีการเก็บ
ต่อเนื่องชนิดนี้ 
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3.4.2.1 ลักษณะของข้อมูลโพรบ  
 

การนับจำนวนรถตามทิศทางของทางแยกโดยจากข้อมูลโพรบ จะเป็นข้อมูลที่มีการนับ
จำนวนรถโพรบที่ผ่านในแต่ละทางแยก แต่ละทิศทาง เช่นเดียวกับฐานข้อมูลปริมาณจราจร  
แต่การนับจำนวนรถจากข้อมูลโพรบจะมีจำนวนทิศทางอยู่เพียง 3 ทิศทาง เนื่องจากการได้ข้อมูล 
โพรบมา เป็นข้อมูลที่ทำได้เพียง ตั้งจุดต้น-จุดปลาย ในการเดินทางในแต่ละทางแยกเท่านั้น ทำให้ 
ไม่สามารถหาทิศทางในการกลับรถ แบบเดียวกับการนับปริมาณจราจรโดยมนุษย์ได้ ดังนั้น จะนับได้
ทั้งหมด 3 ทิศทาง ได้แก่ เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวขวา  

 
ข้อมูลเหล่านี้ได้รับความอนุเคราะห์จากบริษัท Grab ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของโครงการพระรามสี่ 

โมเดลข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบจะเป็นข้อมูลที่มีการเก็บจะใช้เวลาในการเก็บต่อเนื่องเป็ น
เวลา 12 ชั่วโมง ตั้งแต่ 07.00 น.-19.00 น. ต่อวัน  

 
 เนื่องจากปริมาณการจราจรที่ ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร เป็นข้อมูลที่สามารถ 
นำไปจัดเรียงและนำไปใช้ ในการวิเคราะห์ ได้ โดยไม่ต้องผ่านการถอดข้อมูล จึงไม่ อุปสรรค 
ในการนำข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรไปใช้งาน 
แต่ข้อมูลดิบของโพรบเป็นข้อมูลที่มีความซับซ้อน และมีรายละเอียดค่อนข้างมาก ข้อมูลดังกล่าว  
ยังไม่สามารถนำมาใช้งานได้ทันที กล่าวคือ ข้อมูลที่มีความซับซ้อนนี้ต้องนำไปผ่านการถอดเสียก่อน 
ที่จะนำไปใช้งาน ซึ่งเป็นเรื่องที่ต้องใช้กระบวนการวิธีต่างๆในการถอดข้อมูล จึงจะนำข้อมูลจำนวนนับ
รถในแต่ละทิศทางท่ีได้จากข้อมูลโพรบไปใช้งานต่อในการวิเคราะห์ได้ 
 
3.4.2.3 การประมวลข้อมูล 
 
 ในงานวิจัยนี้ ทางผู้วิจัยได้เลือกใช้ข้อมูลโพรบที่มีจำนวนหลากหลายในแต่ละแยก โดยจะมี
พ้ืนที่ที่ใช้ข้อมูลโพรบทั้งหมด 11 แยก และแต่ละแยกจะมี 4 ขาจราจร ได้แก่ ทิศเหนือ(NB) ทิศใต้ 
(SB) ทิศตะวันออก (EB) และทิศตะวันตก (WB) การได้มาซึ่งข้อมูลเหล่านี้จะต้องมีการจัดการข้อมูล
ดิบเสียก่อน เพ่ือให้เป็นข้อมูลที่สามารถนำมาใช้ในงานวิจัยได้  โดยทางผู้วิจัยได้เลือกใช้โปรแกรม 
Python (Jupiter Computer) ในการประมวลข้อมูล เพ่ือให้สามารถนำข้อมูลโพรบไปใช้งานได้  
โดยขั้นตอนในการถอดข้อมูลจะเป็นดังนี้  
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รูปที่ 22 ลักษณะของข้อมูลดิบที่ได้รับจากบริษัท Grab ในโครงการพระรามสี่โมเดล 

 
3.4.2.4 ขั้นตอนการในการถอดข้อมูลจากโปรแกรม Python 
 
 ในส่วนนี้ ทางผู้วิจัยจะนำเสนอเกี่ยวกับกระบวนการที่ใช้จัดการข้อมูลโพรบ เพ่ือให้ได้ข้อมูล  
ที่อยู่ในรูปแบบอย่างง่ายที่จะสามารถนำไปใช้งานในด้านอ่ืนๆต่อไป โดยกระบวนการในการจัดการ
ข้อมูลจะแบ่งเป็น 4 ส่วน คือ การนำข้อมูลเข้าสู่ระบบ การตรวจจับของปริมาณจราจรที่ได้จากการ
ถอดข้อมูล การคัดกรองข้อมูล และการนำข้อมูลไปจัดเรียงเพื่อให้อยู่ในรูปแบบอย่างง่าย 
 
3.4.2.5 การนำข้อมูลดิบเข้าสู่โปรแกรม Python 
 

ขั้นตอนแรกของการทำงานในการนำข้อมูลเข้าสู่โปรแกรม Python จะเป็นการนำข้อมูล
ปริมาณจราจรที่ได้จากบริษัท แกรปแท็กซี่ จำกัด ซึ่งข้อมูลประเภทต่อเนื่องนี้มาใช้งาน โดยข้อมูลดิบ  
ที่ได้จะเป็นข้อมูลการจราจรในแต่ละวันดังแสดงในรูปที่  22 เนื่องจากข้อมูลของบริษัท แกร็ปแท็กซี่ 
มีข้อจำกัดของข้อมูล คือ ข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบไม่ได้นับทั่วพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร แต่จะมี
พ้ืนที่จำกัดในการเก็บข้อมูลดังแสดงพื้นที่ที่มีข้อมูลในรูปที่ 24 

 

 
รูปที่ 23 ตัวอย่างของไฟล์ข้อมูลดิบท่ีได้บริษัท แกร็ป แท็กซี่ จำกัด 
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รูปที่ 24 การแสดงขอบเขตที่สามารถใช้งานปริมาณจราจรที่ได้จากข้อมูลโพรบ 

 
3.4.2.6 การตรวจจับของปริมาณจราจรที่ได้จากการถอดข้อมูล 
 

หลังจากที่ได้นำข้อมูลเข้าสู่โปรแกรม Python จากนั้นจะเป็นการถอดข้อมูลปริมาณจราจร 
ซึ่งในขั้นตอนนี้เราจะต้องกำหนดพ้ืนที่ในการนับของรถ กล่าวคือ จะต้องสร้างพ้ืนที่ในการนับจำนวน
รถ โดยขั้นตอนแรกจะต้องสร้างกล่องในพ้ืนที่เพ่ือนับรถ (Box Plot) เนื่องจากข้อมูลโพรบเป็นข้อมูล
พิกัดจุด จึงจะต้องใช้ทั้งหมด 4 จุด เพ่ือสร้าง 1 กล่องในการเก็บข้อมูลดังแสดงตัวอย่างของโปรแกรม
ในรูปที่ 25 และนอกจากนี้เราจะทำการกำหนดสีของกรอบการเก็บข้อมูล เพ่ือไม่ให้โปรแกรมจำแนก
ประเภทผิดพลาด โดยสามารถกำหนดสีของแต่ละกล่อง (Box Plot) ได้ เราจะทำกระบวนการนี้
ทั้งหมด 4 กล่อง (16 จุด) ในสี่แยก และ 3 กล่อง (12 จุด) ในสามแยก หลังจากสร้างพิกัดจุด 
ในแต่ละทิศทางเสร็จสิ้นแล้ว จะเป็นดังรูปที่ 26 
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รูปที่ 25 การตั้งพิกัดจุดในโปรแกรมเพื่อสร้างพ้ืนที่ในการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร (Box Plot) 

 

 
รูปที่ 26 กรอบพื้นที่ในการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้หลังจากการกำหนดพิกัดจุด  

แยกพระราม4-รัชดา 
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รูปที่ 27 กรอบพื้นที่ในการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้หลังจากการกำหนดพิกัดจุด  

แยกพระราม4-รัชดา 
 

ขั้นตอนถัดมาคือการสร้างทิศทางสำหรับการตรวจจับปริมาณจราจรที่ได้จากการสร้างกล่อง
เก็บข้อมูล(Box Plot) ซึ่งในขั้นตอนนี้จะเป็นขั้นตอนที่กำหนดว่าต้องการนับปริมาณจราจรจาก 
ทิศทางใดบ้าง ยกตัวอย่างเช่น เราต้องการปริมาณจราจร จากแยกหัวลำโพง ในทิศตะวันตก (WB) 
ไปแยกสามยา่นทิศตะวันตก (WB) โดยจะเขียนในรูปแบบของโปรแกรมดังแสดงตัวอย่างในรูปที่ 28 

 

 
รูปที่ 28 ตัวอย่างของกระบวนการในการสร้างกล่องเก็บข้อมูล (Box Plot) 
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3.4.2.7 การคัดกรองข้อมูลปริมาณจราจร (Filter) 
 

การได้มาซึ่งข้อมูลจำนวนนับรถจากแท็กซี่จะมีข้อเสีย คือ เราจะได้จำนวนนับรถที่ใช้ได้  
และใช้ไม่ได้ เนื่องจากเป็นข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากวิธีข้างต้นเป็นการได้มาซึ่งข้อมูลจำนวน  
นับรถรวม กล่าวคือ ไม่ได้มีการแบ่งแยกข้อมูลดีหรือข้อมูลเสีย ซึ่งข้อมูลเสียในทีนี้คือ ข้อมูลที่รถแท็กซี่
จอดเป็นเวลานานและไม่ได้มีการเคลื่อนที่ใดๆ แต่ยังมีการนับจำนวนรถอยู่ ทำให้จำนวนนับรถ  
บางทิศทางอาจถูกนับซ้ำๆ จึงทำให้กลายเป็นข้อมูลที่เสียและทำให้การนำข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้  
จากโพรบ อาจจะเกิดความผิดพลาดของข้อมูลได้ จึงต้องกำจัดส่วนที่เป็นข้อมูลเสีย หรือเราเรียกว่า 
“การคัดกรองข้อมูล (Filter)” ที่มีความผิดปกติ ออกไปเสียก่อน โดยในการกรองข้อมูลนี้จะเป็นคำสั่ง
ที่ป้อนก่อนที่จะลงคำสั่งนับรถ สามารถอธิบายเงื่อนไขอย่างง่ายได้ว่า “ที่ทางแยกใดๆ หากมีการหยุด
ของรถแท็กซี่ เป็น เวลา  10-15 นาที  จะตัดข้อมูลรถแท็ กซี่คันดั งกล่าวออกทันที” ตัวอย่าง 
ของโปรแกรม แสดงในรูปที่ 29 
 

 
รูปที่ 29 ตัวอย่างการคัดกรองข้อมูลปริมาณจราจร 

 
3.4.2.8 การจัดเรียงข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากโพรบให้อยู่ในรูปแบบอย่างง่าย 
 

เมื่อกำหนดกรอบในการเก็บข้อมูลและป้อนคำสั่งในการคัดกรองข้อมูลของแต่ละทิศทาง 
และแต่ละขาจราจรเสร็จสิ้นแล้ว จากนั้นจะทำการนับจำนวนนับรถในแต่ละทิศทาง โดยข้อมูลจำนวน
นับที่ได้จะสามารถเลือกระยะเวลาในการนับได้ เช่น ต้องการนับจำนวนรถในทิศเหนือ  (NB) ไป 
ทิศใต้ (SB) เป็นจำนวน 1 ชั่วโมง 3 ชั่วโมง หรือ 12 ชั่วโมง เป็นต้น ผลลัพธ์จากการรันจะได้เป็น
จำนวนนับรถของโพรบในแต่ละช่วงเวลา ดังแสดงในรูปที่ 30 
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รูปที่ 30 การนับปริมาณจราจรรายชั่วโมงโดยใช้โปรแกรม Python 

 
เมื่อรันข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโปรแกรม Python ทางผู้วิจัยจะเลือกจัดเก็บข้อมูลที่ได้

จากโปรแกรม Python ให้อยู่ในรูปแบบของไฟล์ Excel เพ่ือที่จะได้ง่ายต่อการนำไปใช้งาน โดยข้อมูล
ที่ได้จะประกอบไปด้วย วันและเวลาที่ เก็บ, ทางแยกที่เก็บ, จุดต้น-จุดปลาย (Origin-Destination) 
ในรูปแบบของทิศทางของการจราจรในขานั้นๆ และจำนวนที่นับได้ในช่วงเวลาที่กำหนดไว้  
เช่น ต้องการนับรถแท็กซ่ีที่ 1 ชั่วโมง ในตาราง Excel ก็จะปรากฏการนับปริมาณจราจรที่ชั่วโมงนั้นๆ 
ดังแสดงในตารางที่ 5 
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ตารางท่ี 5 ตัวอย่างข้อมูลโพรบที่ได้จากโปรแกรม Python โดยบันทึกให้อยู่ในรูปแบบ 
ของไฟล์ Excel 

 

 
3.4.2.9 การหาสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากข้อมูลโพรบ 
 
 เมื่อเสร็จสิ้นวิธีการจัดการข้อมูลที่สามารถนำไฟล์ excel มาใช้งานได้แล้ว ขั้นตอนต่อไปคือ 
การนำข้อมูลจำนวนนับรถได้จากทางแยกต่างๆมาวิเคราะห์ โดยจะนำข้อมูลต่างๆ ไปจัดเรียงให้อยู่  
ในรูปแบบเดียวกับฐานข้อมูลปริมาณจราจรเพ่ือให้ง่ายในการวิเคราะห์ทางสถิติ โดยสิ่งที่ต้องการ  
คือ จำนวนนับของรถที่ได้จากโพรบ แยกตามทิศทางการจราจร (เลี้ยวซ้าย ตรงไป หรือ เลี้ยวขวา) 
และตามขาของทางแยกต่างๆ (ทิศเหนือ ทิศใต้ ทิศตะวันออก ทิศตะวันตก) ดังแสดงในรูปที่ 31 
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รูปที่ 31 การยกตัวอย่างการนับปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยก แยกพระราม4-รัชดา 

 
จากตารางที่ 5 จะพบว่าตัวอย่างข้อมูลที่ได้จะไม่ถูกจัดการให้เป็นระเบียบ ดังนั้นจึงต้องข้อมูล

ที่ได้มาให้อยู่ในช่วงเวลาและทิศทางต่างๆ อย่างเป็นระเบียบ ในการจัดการข้อมูลนั้น จะตั้งทิศทาง  
จากข้อมูลของโพรบให้อยู่ในรูปแบบทิศทางเดียวกับฐานข้อมูลปริมาณจราจร ดังตารางที่ 6 
 
ตารางท่ี 6 ตัวอย่างข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบตามทิศทางของทางแยก  
จากแยกพระราม4-รัชดา 
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จากภาพรวมบทข้างต้น จะเป็นภาพรวมในการได้มาซึ่งข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ 
ทั้งหมดนี้เป็นวิธีการที่จะอธิบายข้อมูล โดยข้อมูลเหล่านี้ยังไม่ถูกนำมาอธิบายในการวิเคราะห์ ดังนั้น
ในส่วนถัดไป ผู้วิจัยจะอธิบายวิธีการนำข้อมูลที่ได้จากการจัดเรียงข้อมูลไปแสดงบทวิเคราะห์  
ซึ่งจะเป็นการอธิบายถึงรายละเอียดวิธีการวิเคราะห์ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกและความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ ได้  
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ  

 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 

ส่วนนี้ จะกล่ าวถึงวิธีการการวิ เคราะห์ข้อมูลปริมาณจราจรที่ ได้จากทั้ งสองแหล่ ง  
โดยจะอธิบายถึงสัดส่วนที่ได้จากข้อมูลทั้งสองในการเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยก ว่าความหมายในการวิเคราะห์เป็นอย่างไรและในการวิเคราะห์ต่างๆมีจุดประสงค์
เพ่ืออะไร โดยข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากการวิเคราะห์  
จะถูกนำไปใช้ในการตั้งสัญญาณไฟจราจร และหลังจากนั้น ผู้วิจัยจะอธิบายถึงวิธีในการใช้
เปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนในการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จากสองแหล่งข้อมูล ในแต่ละแยก  
และแต่ละช่วงเวลา  

 

3.5.1 การวิเคราะห์ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
 
 กระบวนการวิเคราะห์สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก จะเป็นการที่นำ
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกมาเปรียบเทียบความแตกต่างของข้อมูลที่ได้จาก
ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ซึ่งจะแบ่งช่วงเวลาในการคำนวณของข้อมูลเป็น 4 ช่วงเวลา 
ได้แก่ การจราจรในทั้งวัน (07.00 น.-19.00 น.) ช่วงเร่งด่วนเช้า (07.00 น.-9.00 น.) ช่วงนอกเวลา
เร่งด่วน (11.00 น.-13.00 น.) และช่วงเร่งด่วนเย็น (16.00 น.-18.00 น.) นอกจากนี้ยังแบ่งช่วงข้อมูล
ในการเปรียบเทียบเป็น 2 ส่วน คือ การเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกของข้อมูลทั้งสอง โดยเปรียบเทียบกันชั่วโมงต่อชั่วโมง และการเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกของข้อมูลทั้งสอง ในช่วงเวลาสะสมของข้อมูล 2 ชั่วโมง 
รายละเอียดในการอธิบายการเปรียบเทียบข้อมูลในช่วงเวลาต่างๆและคาบเวลาต่างๆ จะเป็นดังนี้ 
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3.5.1.1 การเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ตลอดทั้งวัน 
 
 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละช่วงเวลา  
เป็นการนำสัดส่วนปริมาณการจราจรจริงและสัดส่วนจากจำนวนรถของโพรบมาหาความแตกต่างกัน  
จะทำให้ทราบถึงความแตกต่างกันของสัดส่วนว่าความคลาดเคลื่อนที่ได้จากการเปรียบเทียบสัดส่วน
ข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบ คลาดเคลื่อนมากมากหรือน้อย
เพียงใดเมื่อเทียบกับสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณ
จราจร ซึ่งเปอร์เซ็นต์ที่คลาดเคลื่อนยังสามารถอธิบายได้ว่าข้อมูลที่ตำแหน่งใด ช่วงเวลาใดและทิศทาง
ใดที่มีความคลาดเคลื่อนสูง (InSight, 2021) 
 

Absolute Error = |BMA Ratio-Probe Ratio| 
 

 
รูปที่ 32 ตัวอย่างในการแจกแจงค่าความแตกต่างของการเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณ

การจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่างฐานข้อมูลปริมาณจราจร และ ข้อมูลโพรบ 
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 หลังจากที่ได้ทำการเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  
จะทำให้ทราบถึงความแตกต่างของการสัดส่วน หรือกล่าวคือ ความแตกต่างจากการเปรียบเทียบ
ข้อมูลสัดส่วนที่ได้จากข้อมูลทั้งสองแหล่ง จะมีลักษณะเป็นอย่างไร  (Feng, 2017) ซึ่งจะมีเกณฑ์
เบื้องต้นว่าความแตกต่างจากการเปรียบเทียบสัดส่วนที่ได้มีมากหรือน้อยเพียงใด ยกตัวอย่างเช่ น 
เมื่อสัดส่วนของรถที่ได้จากข้อมูลนับจริงมีค่าเท่ากับ 0.3 และสัดส่วนที่ได้จากจำนวนนับรถโพรบมีค่า
เท่ากับ 0.1เมื่อนำมาความแตกต่างของทิศทางที่เลี้ยวจะได้ว่ามีความแตกต่างเท่ากับ 0.2 ซึ่งความ
แตกต่างของการเปรียบเทียบจะมีค่าประมาณ 0.01-0.99 โดยความแตกต่างของข้อมูลจะมีเกณฑ์ใน
การอธิบายดังรูปที่ 33 
 

 
รูปที่ 33 เกณฑ์เบื้องต้นของความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจร 

ตามทิศทางของทางแยก 
 

อย่างไรก็ดี เกณฑ์ดังกล่าวสามารถตรวจสอบเบื้องต้นได้อย่างน้อยที่สุดที่จะเป็นไปได้ว่า
สัดส่วน ณ ทางแยกใด ช่วงเวลาใด และทิศทางใดที่ใช้งานได้ สามารถใช้งานได้หรือใช้งานไม่ได้  
จากการเปรียบเทียบความแตกต่างของข้อมูลทั้งสอง  

 
เนื่องจากการวัดการเปรียบเทียบของความแตกต่างของข้อมูลทั้ งสองชนิด จะได้ผลลัพธ์ 

ในแต่ละช่วงข้อมูลเป็นจำนวนมาก อาจจะทำให้สามารถอธิบายข้อมูลได้ค่อนข้างยาก ดังนั้นผู้วิจัย  
จึงมีแนวคิดที่จะวัดผลการเปรียบเทียบข้อมูลทั้งสองให้เห็นเป็นส่วน (Lan, 1995) และสามารถอธิบาย
โดยเฉพาะเจาะจงได้ จึงเป็นสาเหตุทำให้ผู้วิจัยได้เลือกใช้ ค่ารากที่สองของความคลาดเคลื่อนเฉลี่ย 
(Root Mean Square Error :RMSE) ซึ่งเป็นค่าที่บ่งบอกความคลาดเคลื่อน (Aljamal et al., 2019) 
ของสัดส่วนปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ
โดยการประมาณการ (Sekuła et al., 2018) ซึ่งในการใช้ RMSE ตรวจสอบความคลาดเคลื่อน 
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ของข้อมูลทั้งสอง (Furth, 1990) จะแบ่งเป็น 3 ส่วน ได้แก่ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละทิศทาง ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกในแต่ละช่วงเวลาและความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกในแต่ละทางแยก  

 

RMSE = √
1

𝑛
∑ 𝑒𝑖

2𝑛
𝑖=1  

 
โดยที่ e คือ ค่าความแตกต่างระหว่างข้อมูลที่ ได้จากการนับรถจริงและข้อมูลประมาณการ 
ที่ได้จากโพรบ 
        n คือ จำนวนข้อมูลทั้งหมด 

 

3.5.2 การวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรจากฐานข้อมูลปริมาณจราจร
และข้อมูลโพรบ 
 

ในส่วนนี้จะเป็นการนำข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูล
ปริมาณจราจรและข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบ  
มาตั้ งสั ญ ญ าณ ไฟ จ ราจร ใน โป รแกรม การจำลอ งก ารตั้ งสั ญ ญ าณ ไฟ จราจร  Synchro 
(Traffic Signal Timing Software) ซ่ึงเป็นโปรแกรมที่สามารถสร้างแบบจำลองในการตั้งสัญญาณไฟ
ตามทางแยก 

 
การตั้งสัญญาณไฟในทางวิศวกรรมจราจรโดยปกติจะมีการตั้งสัญญาณไฟจราจรตลอดทั้งวัน  

โดยสัญญาณไฟจราจรจะมีการตั้งแบบเดิมตลอดในช่วงนอกเวลาเร่งด่วนหรือบางครั้งการตั้งสัญญาณ
ไฟจราจรอาจจะเกิดจากการใช้ค่ากลางของช่วงนอกเวลาเร่งด่วน ยกเว้นการตั้งสัญญาณไฟจราจร
ในช่วงเร่งด่วนเช้าและเร่งด่วนเย็น อาจจะมีการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่มีการพิจารณาเป็นพิเศษ  
กว่าช่วงอ่ืนๆระหว่างวัน เนื่องจากเป็นช่วงที่มีปริมาณจราจรหนาแน่นกว่าช่วงเวลาอ่ืนๆ 

 
ในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้ใช้โปรแกรมในการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่มีชื่อว่า Synchro โดยจะมี

ลักษณะในการข้อมูลไปใช้ในโปรแกรมอยู่  3 ส่วน ได้แก่ 1.การนำข้อมูลปริมาณจราจรที่ ได้  
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรมาใช้ตั้งสัญญาณไฟจราจร 2.กระบวนการในการแปลงข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบไปใช้ประมาณค่าปริมาณการจราจร 
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และ 3.การนำค่าปริมาณการจราจรที่ได้จากการแปลงข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของ
ทางแยกจากข้อมูลโพรบมาตั้งสัญญาณไฟจราจร 

 
3.5.2.1 การนำข้อมูลปริมาณการจราจรจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรมาใช้ในการตั้งสัญญาณไฟ
จราจร 
 
 ขั้นตอนในการนำข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้จากฐานข้อมูลมาตั้งสัญญาณไฟจราจร 
จะเป็นข้อมูลปริมาณจราจรที่มีการสะสมเป็นเวลา 2 ชั่วโมง ในช่วงเร่งด่วนเช้า นอกเวลาเร่งด่วน 
และช่วงเร่งด่วนเย็น โดยจะใช้ข้อมูลจากพ้ืนที่ทั้งหมด 11 ทางแยก ตัวอย่างของข้อมูลที่จะนำมาใช้ใน
การคำนวณจะแสดง ดังตารางที ่7 
 
ตารางท่ี 7 ตัวอย่างข้อมูลปริมาณจราจรที่จะนำไปใช้ในการตั้งสัญญาณไฟจราจร 

 

 
เมื่อได้ปริมาณจราจรตามทิศทางของทางตามทิศทางของทางแยก ณ ทางแยกต่างๆ 

ในช่วงเวลาต่างๆ จากนั้นจะนำข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการสะสมเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง ไปใช้ใน
การตั้ งสัญญาณไฟจราจร ซึ่ งนอกจากข้อมูลปริมาณจราจรที่มีการสะสมแล้ว จะมีส่วนอ่ืน 
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ที่ต้องพิจารณาร่วมด้วย ได้แก่  1.ลักษณะกายภาพของพ้ืนที่ที่ทำงาน ซึ่งข้อมูลส่วนนี้ผู้ วิจัย 
จะทำการเปิด Google Map ในการดูลักษณะกายภาพทางการจราจร และ  2.ลักษณะของการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร (ภาคสนาม) โดยปกติ ในโปรแกรม Synchro จะมีรูปแบบการพิจารณา
สัญญาณไฟจราจรทั้ งหมด 3 แบบ คือ 1. Protected (Prot) เป็นการที่ ให้สัญญาณไฟเขียว 
ในการเลี้ยวขวา 2. Permissive Movement (Perm) คือการให้รถเลี้ยวขวาโดยการพิจารณา 
ด้วยตนเอง เมื่อการจราจรในทิศทางตรงข้ามว่าง 3. Free Flow (Free) คือ การให้รถผ่านตลอด 
(ส่วนใหญ่ใช้ในทิศทางเลี้ยวซ้ายที่รถผ่านตลอด ) ซึ่งในงานวิจัยนี้จะเลือกการตั้งสัญญาณไฟจราจร 
แบบการให้สัญญาณไฟเขียวในการเลี้ยวขวา (Protected) เนื่องจากการตั้งสัญญาณไฟจราจร 
ประเภทนี้ จะสอดคล้องกับสภาพการจราจรในงานวิจัย 
 

เมื่อนำข้อมูลปริมาณจราจรมาตั้งสัญญาณไฟจราจร จะได้ผลในการวิเคราะห์สัญญาณไฟ
จราจร โดยแบ่งผลวิเคราะห์เป็นสองส่วน คือ  

 
1.ผลจากการวิเคราะห์การตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยภาพรวม จะประกอบไปด้วย วงรอบสัญญาณไฟ
จราจร (Cycle Length), ความล่าช้า ณ ทางแยก (Intersection Delay) และระดับการให้บริการ 
ของทางแยกนั้นๆ (Level Of Service: LOS)  
 
2.ผลจากการวิเคราะห์การตั้งสัญญาณไฟจราจรในแต่ละขาจราจร  โดยข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์  
จะไม่ได้ใช้ผลทั้งหมด จะเลือกเฉพาะผลบางส่วนมาแสดง ประกอบไปด้วย ระดับการให้บริการตาม
ทิศทางนั้นๆ (Level Of Service: LOS), ความล่าช้าก่อนถึงทางแยก (Approach Delay) และระดับ
การให้ บริการตามขาจราจรนั้ นๆ (Approach Level Of Service) โดยแสดงการวิ เคราะห์  
จากโปรแกรม Synchro ในรูปที่ 34 
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รูปที่ 34  การแสดงผลลัพธ์จากการตั้งสัญญาณไฟจราจรจากโปรแกรม Synchro 

 
ระดับการให้บริการบนท้องถนนจะเป็นการวัดคุณภาพการจราจรบนท้องถนน โดยจะมีการ

แบ่งระดับในการให้บริการต่างๆ ซึ่งจะพิจารณาจากองค์ประกอบต่างๆ เช่น ความเร็วของยานพาหนะ 
ระยะเวลาในการเดินทาง และความคล่องตัวของการจราจร เป็นต้น โดยเกณฑ์ของระดับ 
ในการให้บริการจะมีการแสดงดังตารางที่ 8 
 
ตารางท่ี 8 การแสดงเกณฑ์ระดับในการให้บริการของทางแยก 

 

ที่มา: (Reilly, 1997) 
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เนื่องจากข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงมีปริมาณมาก และสามารถสังเกตลักษณะ
กายภาพจากผลลัพธ์ต่างๆในมิติต่างๆ ในทางกลับกัน ข้อมูลปริมาณจราจรที่ ได้จากโพรบ  
เป็นเพียงกลุ่มตัวอย่างที่ ได้จากรถแท็กซี่ ซึ่งข้อมูลมีปริมาณจราจรน้อย อาจไม่ได้ผลลัพธ์ตาม 
ความเป็นจริงจากการใช้ปริมาณจราจรจากข้อมูลโพรบในการตั้งสัญญาณไฟจราจร แต่ยังมีอีกวิธี  
ในการนำข้อมูลปริมาณจราจรที่ ได้จากข้อมูล โพรบไปใช้ ในการตั้ งสัญญาณไฟจราจร คือ  
การนำสัดส่วนปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยกจากข้อมูลโพรบไปใช้กับปริมาณจราจรรวม  
ที่ได้จากฐานข้อมูลจราจร 
 

3.5.2.2 กระบวนการในการนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จาก
ข้อมูลโพรบมาใช้หาค่าปริมาณการจราจร 
 
 ขั้นตอนนี้จะอธิบายถึงการนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
จากข้อมูลโพรบมาใช้ในการออกแบบสัญญาณไฟจราจรโดยวิธีการคือ นำสัดส่วนปริมาณจราจร  
ตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบมาแปลงเป็นปริมาณ ณ ขาจราจรต่างๆ โดยจะอธิบาย
อย่างง่ายจากสมการ  
 

New Traffic Volume = Probe Ratio * Total Traffic Volume 
  

หลักการในการแปลงข้อมูลสัดส่วนจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ จะเริ่มจากการที่มีจำนวนนับ
โพรบในแต่ละทิศทาง ซึ่งเมื่อนำจำนวนนับในแต่ละทิศทาง (เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวขวา) มาแปลง 
โดยการนำจำนวนนับในแต่ละทิศทางมาหารด้วยจำนวนนับโพรบรวม (ทุกทิศทาง) จะได้เป็นสัดส่วน 
ในแต่ละทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ 35 
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รูปที่ 35 การแปลงข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบเป็นสัดส่วนปริมาณการจราจร 

ตามทิศทางของทางแยก 
 

จากรูปที่ 35 หลังจากแปลงข้อมูลจำนวนนับโพรบเป็นสัดส่วนในแต่ละทิศทาง  จากนั้น 
จะน ำสั ด ส่ วน ข้ อมู ล จ ำน วน นั บ โพ รบ ใน แต่ ล ะทิ ศท างไป คูณ ด้ วยป ริม าณ จราจรรวม 
(ที่ได้จากการนับจริง) จึงจะได้ปริมาณจราจรใหม่ (New Traffic Volume) ที่จะสามารถนำไปใช้งาน
ในการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่มาจากข้อมูลสัดส่วนจำนวนนับรถโพรบได้ ซึ่งแสดงดังรูปที่ 36 
 

 
รูปที่ 36 การแปลงข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากข้อมูลโพรบเป็น

ปริมาณจราจรที่ใช้งานในโปรแกรม Synchro 
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3.5.2.3 การเปรียบเทียบการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยกในการตั้ง
สัญญาณไฟจราจรจากข้อมูลทั้งสองแหล่ง 
 

ส่วนนี้จะอธิบายถึงกระบวนการในการเปรียบเทียบข้อมูลการตั้งสัญญาณไฟจราจรระหว่าง
ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ จะเริ่มขั้นตอนโดยการจัดเรียงข้อมูลให้อยู่ ในรูปแบบ 
ของการใช้งานในรูปแบบของไฟล์ Excel ซึ่งจะจัดเรียงข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณ
จราจรและข้อมูลโพรบ ให้อยู่ในรูปแบบเดียว ดังตารางที่ 9 
 

ตารางท่ี 9 ตัวอย่างของผลลัพธ์ในการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร 

 

 
ข้อมูลจากตารางที่ 9 จะพบว่าผลลัพธ์จากการนำข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากฐานข้อมูล

ปริมาณจราจรมาใช้ในการตั้ งสัญญาณไฟจราจร จะเริ่มจากนำความล่าช้าก่อนถึงทางแยก  
(Approach Delay) และปริมาณจราจรที่ได้จากการสะสม 2 ชั่วโมง เพ่ือคำนวณหา ความล่าช้ารวม
ของแต่ละทิศทาง (Total Delay) เขียนเป็นสมการได้ ดังนี้ 

 
Total Delay = Approach Delay*Volume (2hr) 
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จากนั้นจะนำค่าความล่าช้าของแต่ละขาจราจร ไปประมวลผลความล่าช้าโดยรวมของขาจราจร  
(Total Intersection Delay) โดยเขียนเป็นสมการได้ ดังนี้ 
 

Total Int. Delay = ∑(Total Delay) 

 
ส่วนสุดท้ายคือการหาค่าความล่าช้าของทางแยกเฉลี่ย (Average Intersection Delay) 

โดยจะนำข้อมูลความล่าช้าของทางแยกโดยรวม (Total Intersection Delay) และปริมาณจราจร
รวมในขาจราจรรวมในขานั้นๆ (สะสม 2 ชั่วโมง) มาใช้หาค่าความล่าช้าของทางแยกเฉลี่ย 
(Average Intersection Delay) เขียนเป็นสมการได้ ดังนี้ 

 

Avg Int Delay = 
𝐓𝐨𝐭𝐚𝐥 𝐈𝐧𝐭.𝐃𝐞𝐥𝐚𝐲

∑(𝐕𝐨𝐥𝐮𝐦𝐞)
 

 
 กระบวนการในได้มาซึ่งก็ค่าความล่าช้าของทางแยกเฉลี่ย (Average Intersection Delay) 
จะได้จากการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จากข้อมูลโพรบ โดยจะมีวิธีการเดียวกันกับฐานข้อมูลปริมาณ
จราจร ซึ่งสุดท้ายจะได้ผลลัพธ์จากการตั้งสัญญาณไฟจราจรในรูปแบบของข้อมูลโพรบ ซึ่งลักษณะของ
ผลที่ ได้จะเป็นแบบเดียวกับการตั้งสัญญาณไฟจราจรจากฐานข้ อมูลปริมาณจราจร จากนั้น 
จะนำผลลัพธ์จากข้อมูลทั้งสองแหล่งมาเปรียบเทียบความคลาดเคลื่อน โดยการเปรียบเทียบ  
จะแบ่ งเป็ นสองส่ วนคือ  ความแตกต่ างของความล่ าช้ าของทางแยกระหว่างฐานข้อมู ล  
(Difference Intersection Delay) ปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ได้ดังสมการ 
 

Difference of Int. Delay = Int. Delay (BMA)-Int. Delay (Probe) 
 

 ส่ วน ที่ ส อ ง คื อ  การ เป รี ยบ เที ยบป ระสิ ท ธิภ าพจากการตั้ งสัญ ญ าณ ไฟจราจร  
(Signal Inefficiency) ซึ่งนิยามของการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจร คือ 
เราจะมีการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่มีการทำให้สัญญาณไฟจราจรมีความเหมาะสมที่สุด (Optimum) 
เป็นหลัก และจากนั้นจะทำการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จากข้อมูลโพรบ ซึ่งเป็นค่าการตั้งสัญญาณไฟ
จราจรที่เป็นค่าทดสอบ และนำค่าที่ได้จากการตั้งสัญญาณไฟจราจรทั้งสองมาเปรียบเทียบกัน 
จุดประสงค์ คือ ต้องการทราบค่าความคลาดเคลื่อนในการตั้งสัญญาณไฟจราจรจากข้อมูลโพรบ 
เมื่อเปรียบเทียบกับการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมที่สุดแล้ว จะมีความคลาดเคลื่อนเท่าใด  
ซึ่งสมการที่ได้จะเป็นดังนี้  
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Signal Inefficiency = | 
𝐈𝐧𝐭.𝐃𝐞𝐥𝐚𝐲(𝐁𝐌𝐀)−𝐈𝐧𝐭.𝐃𝐞𝐥𝐚𝐲(𝐏𝐫𝐨𝐛𝐞)

𝐈𝐧𝐭.𝐃𝐞𝐥𝐚𝐲(𝐁𝐌𝐀)
 |*100 

 
ยกตัวอย่างเช่น ณ ทางแยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก มีการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยได้กระทำ

การตั้งสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมจากการนับจริง โดยมีค่าความล่าช้า  60 วินาที หลังจากนั้น 
จะทำการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ ซึ่งมีค่าประมาณ 66 
วินาที จะพบว่า ความล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลโพรบจะมีค่าประมาณ 6 วินาที 
หรือ ประมาณ 10 เปอร์เซ็นต ์
 
ตารางท่ี 10 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณ
จราจรและข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากโพรบ 
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3.6 การอภิปรายผล 
 
 ในการอภิปรายผล ทางผู้วิจัยจะอภิปรายผลลัพธ์ที่สอดคล้องกับจุดประสงค์ ได้แก่  
การสร้างกระบวนการเปรียบเทียบระหว่างข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ  (Rahimi et al., 2019) โดยจะเป็นการอภิปราย 
ถึงวิธีการที่เหมาะสมในการเปรียบเทียบข้อมูลที่ได้จากการนับรถจริงและข้อมูลจำนวนนับรถ 
ที่ได้จากโพรบ (Schaefer, 1988) 
 

ส่วนถัดมา คือ การประเมินการเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกที่ได้จากข้อมูลจำนวนนับรถจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ โดยจะอภิปราย
ผลลัพธ์จากการนำข้อมูลจำนวนนับรถจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ ซึ่งจะแบ่งข้อมู ล 
เป็นช่วงๆ ได้แก่ การเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกท่ีได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ จำนวน 1 ชั่วโมง และข้อมูลที่สะสมเป็นจำนวน 
2 ชั่ ว โมง ซึ่ งจะมีช่ วงเวลาที่ ใช้ ใน เปรียบเทียบความแตกต่างของการเปรียบเทียบ ได้แก่  
การเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยภาพรวมตลอดทั้งวัน  
การเปรียบเที ยบสัดส่ วนปริมาณ การจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงเร่ งด่ วน เช้ า  
นอกเวลาเร่งด่วน และเร่งด่วนเย็น และการอภิปรายผลของข้อผิดพลาดในการเปรียบเทียบ  
ความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณ
จราจรและข้อมูลโพรบว่าข้อผิดพลาดในการเปรียบเทียบในแต่ละทิศทาง แต่ละช่วงเวลา 
และแต่ละทางแยก ว่ามีข้อผิดพลาดอย่างไรจากการเปรียบเทียบข้อมูลความแตกต่างใน 1 ชั่วโมง 
และ 2 ชั่วโมง  

 
นอกจากนี้ยังมีการวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  

ของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ซึ่งจะวิเคราะห์โดยใช้ค่ารากที่สองของ
ความคลาดเคลื่อนเฉลี่ย (Root Mean Square Error :RMSE) ในแต่ละทิศทาง แต่ละช่วงเวลา 
และแต่ละทางแยก ในช่วง 1 ชั่วโมง และ 2 ชั่วโมง 
 
 ส่ วนสุ ดท้ าย  คื อ  การเปรียบ เที ยบประสิทธิภ าพจากการตั้ งสัญ ญ าณ ไฟจราจร 
ที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ โดยจะอภิปรายถึงผลลัพธ์ที่ได้จากการตั้งสัญญาณ
ไฟจราจรและการนำผลที่ได้จากการตั้งสัญญาณไฟจราจรไปเปรียบเทียบความล่าช้า ณ ทางแยก 
ระหว่างข้อมูลที่ได้จากฐานปริมาณจราจรและสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้
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จากข้อมูลโพรบ นอกจากนี้  การอภิปรายผลของการเปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนที่ ได้  
จากการตั้งสัญญาณไฟจราจรจากทั้งสองข้อมูลนี้ โดยจะแบ่งการเปรียบเทียบในการตั้งสัญญาณไฟ
จราจรเป็น 3 ช่วงเวลา ได้แก่ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (07.00 น.-09.00 น.) ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
(11.00 น.-13.00 น.) และช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (16.00 น.-18.00 น.)  
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บทที่ 4  
การวิเคราะห์ข้อมูล 

 
ในส่วนของบทนี้ ผู้วิจัยจะแบ่งการวิเคราะห์ในส่วนต่างๆออกเป็น 3 ส่วน โดยเริ่มจากการ

วิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา ซึ่งจะวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของข้อมูลเชิงปริมาณระหว่างฐานข้อมูล
ปริมาณจราจรและข้อมูลจำนวนนับรถจากโพรบ หลังจากนั้นจะแบ่งเป็นการวิเคราะห์เชิงพรรณนา  
ในส่วนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่างฐานข้อมูลปริมาณจราจร  
และข้อมูลโพรบ จะแบ่งวิเคราะห์ข้อมูลสัดส่วนนี้เป็น 2 ส่วน คือ ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยกที่มีการเก็บเป็นจำนวน 1 ชั่วโมง และข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกท่ีมีการสะสมข้อมูลเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง 

 
ส่วนถัดมาคือ การเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณจราจรตามทิศทางของทาง

แยกโดยใช้สถิติเชิงเปรียบเทียบในการวิเคราะห์ ซึ่งจะมีการวิเคราะห์ความแตกต่างของข้อมูลจำนวน
นับรถจริงและจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ 4 ส่วน ได้แก่ การเปรียบเทียบความแตกต่างของข้อมูล
สัดส่วนปริมาณจราจรในวันแรกโดยใช้ข้อมูลการเปรียบเทียบชั่วโมงต่อชั่วโมง (1 ชั่วโมง) ในช่วงเวลา
ช่วงโมงเร่งด่วนเช้า ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน และช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น และ การเปรียบเทียบข้อมูล
สัดส่วนปริมาณจราจรที่มีการสะสมเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า นอกเวลาเร่งด่วน 
และช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น จากนั้นจะเป็นการใช้สถิติในการวิเคราะห์ข้อผิดพลาดจากการเปรียบเทียบ
ความแตกต่างในแต่ละทิศทาง แต่ละช่วงเวลา และแต่ละทางแยก 

 
ลำดับถัดมาคือ การนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จาก

ข้อมูลโพรบไปใช้ในการตั้งสัญญาณไฟจราจร ซึ่งจะวิเคราะห์เกี่ยวกับผลลัพธ์ที่ได้จากการตั้งสัญญาณ
ไฟจราจรระหว่างฐานข้อมูลปริมาณจราจรและผลลัพธ์ที่ได้จากการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จาก
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกของข้อมูลโพรบ จุดประสงค์ คือ ต้องการ
เปรียบเทียบความแตกต่างที่ได้จากข้อมูลหลังการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยฐานข้อมูลปริมาณจราจร
และข้อมูลโพรบ ว่ามีลักษณะไปในทิศทาง โดยดูความล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรในแต่ละขา
จราจรและความล่าช้าเฉลี่ย ณ ทางแยกต่างๆ 
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ส่วนสุดท้าย จะเป็นส่วนในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจร 
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จาก  
โพรบ ซึ่งเป็นบทวิเคราะห์ที่ ใช้สถิติวิเคราะห์อย่างง่ายในการเปรียบเทียบความคลาดเคลื่อน  
ในการตั้งสัญญาณไฟจราจรในแต่ละทางแยก แต่ละช่วงเวลา นอกจากการเปรียบเทียบเชิงการคำนวณ  
ทางผู้วิจัยจะแสดงผลจากการเปรียบเทียบระดับการให้บริการในแต่ละทางแยก เมื่อใช้ข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในการตั้งสัญญาณไฟจราจร เมื่อนำมาเปรียบเทียบกับการ
ใช้ข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงและได้รับการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจร จะมีระดับการ
ให้บริการที่ดีขึ้นหรือแย่ลง หลังจากนั้นจะเป็นการอภิปรายผลจากการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

4.1 ปริมาณข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์ 
ข้อมูลปริมาณจราจรที่นำมาใช้จะแบ่งเป็นสองส่วน คือ ข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากฐานข้อมูล
ปริมาณจราจร (Ground Truth) ที่ได้จากข้อมูลการนับโดยมนุษย์ของกรุงเทพมหานครและข้อมูลที่ได้
จากโพรบ ข้อมูลทั้งสองแหล่งนี้จะถูกเก็บเป็นเวลา 12 ชั่วโมง (07.00 น.-19.00 น.) โดยจะถูกเก็บใน
ทุกทิศทาง ในแต่ละทางแยกเป็นจำนวน 11 ทางแยก ดังแสดงในตารางที่ 11 
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ตารางท่ี 11 ปริมาณจราจรรวมที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร (กรุงเทพมหานคร) และข้อมูล
จำนวนนับรถรวมที่ได้จากโพรบ 

 
 

 
แหล่งข้อมูล 

 
ทางแยก 

 
NB 

 
EB 

 
SB 

 
WB 

ปริมาณจราจร
รวม 
(คัน) 

 
 
 

 
ฐานข้อมูล 
ปริมาณ
จราจร 

(กรุงเทพ 
มหานคร) 

 
 

 

1.แยกอโศกมนตร ี 9,267 14,592 13,714 15,223 52,796 

2.แยกเฉลิมเผ่า 11,100 4,575 0 10,074 25,749 
3.แยกหัวลำโพง 12,291 21,420 0 46,373 80,084 

4.แยกกษัตริย์ศึก 0 37,561 3,300 18,702 59,563 
5.แยกคลองเตย 6,970 28,153 0 21,010 56,133 
6.แยกมหานคร 18,326 15,605 24,812 19,759 78,502 
7.แยกปทุมวัน 13,390 6,200 20,778 22,080 62,448 
8.แยกเพลินจิต 17,342 5,386 0 27,027 49,755 
9.แยกพระโขนง 0 25,059 12,458 28,149 65,666 

10.แยกพระรามสี่
รัชดาภิเษก 

9,642 24,571 10,653 11,696 56,562 

11.แยกสีลม-
นราธิวาส 

14,320 13,367 12,584 13,950 54,221 

 
 
 

 
ข้อมูลโพรบ 

 
 

 

1.แยกอโศกมนตร ี 704 868 734 540 2,846 
2.แยกเฉลิมเผ่า 432 120 0 282 834 
3.แยกหัวลำโพง 373 1,258 0 1,217 2,848 
4.แยกกษัตริย์ศึก 0 1,422 199 1,177 2,798 

5.แยกคลองเตย 225 1,573 0 924 2,722 
6.แยกมหานคร 47 1,041 784 1,198 3,494 
7.แยกปทุมวัน 654 373 1,299 716 3,042 
8.แยกเพลินจิต 832 225 0 316 1,373 

9.แยกพระโขนง 0 1,167 741 1,205 3,113 
10.แยกพระรามสี่

รัชดาภิเษก 
486 1,448 693 739 3,366 

11.แยกสีลม-
นราธิวาส 

665 60 713 781 2,766 
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จากข้อมูลจากตารางที่ 11 จะพบว่าปริมาณข้อมูลกลุ่มตัวอย่างที่จะนำมาวิเคราะห์ค่อนข้าง 
มีความแตกต่างกัน โดยปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงโดยรวมจะมีปริมาณ 25,000 คัน-80,000 
คัน ในขณะที่ข้อมูลจำนวนนับที่ได้จากโพรบจะมีประมาณ 800 คัน-3,500 คัน เมื่อนำปริมาณข้อมูล
จำนวนนับที่ได้จากโพรบแจกแจงเป็นเปอร์เซ็นต์ของข้อมูลฐานปริมาณจราจร จะได้ดังตารางที่ 12 
 
ตารางท่ี 12 ร้อยละของข้อมูลปริมาณการจราจรโดยภาพรวมที่ได้จากโพรบ 

แหล่งข้อมูล ทางแยก NB EB SB WB 

 
 
 
 

ร้อยละ 
ข้อมูลโพรบ 

ต่อ 
ข้อมูลปริมาณ
การจราจร 

1.แยกอโศกมนตรี 7.60% 5.95% 5.35% 3.55% 
2.แยกเฉลิมเผ่า 3.89% 2.62% N/A 2.80% 

3.แยกหัวลำโพง 3.03% 5.87% N/A 2.62% 
4.แยกกษัตริย์ศึก N/A 3.79% 6.03% 6.29% 

5.แยกคลองเตย 3.23% 5.59% N/A 4.40% 

6.แยกมหานคร 2.57% 6.67% 3.16% 6.06% 
7.แยกปทุมวัน 4.88% 6.02% 6.25% 3.24% 

8.แยกเพลินจิต 4.80% 4.18% N/A 1.17% 

9.แยกพระโขนง N/A 4.66% 5.95% 4.28% 
10.แยกพระรามสี่-

รัชดาภิเษก 
5.04% 5.89% 6.51% 6.32% 

11.แยกสีลม-
นราธิวาส 

4.64% 4.54% 5.67% 5.60% 

 
จากข้อมูลจำนวนนับที่ได้จากโพรบโดยภาพรวมที่มีทั้งหมด 11 แยก 4 ขาจราจร ทั้งหมด 

8 ทางแยก และ มี 3 ขาจราจร ทั้งหมด 3 ทางแยก โดยทิศทางในการเก็บข้อมูลจะมีทั้งหมด 
3 ทิศทาง คือ เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวขวา ซึ่งเมื่อแสดงความสัมพันธ์ของปริมาณจราจรที่ได้จาก
ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ พบว่าข้อมูลจำนวนนับที่ได้จากรถโพรบ
โดยรวมมีจำนวนค่อนข้างน้อยมากเมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริง โดยเมื่อ
คิดเป็นสัดส่วนของจำนวนข้อมูลปริมาณจราจรจริง ข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบโดยภาพรวมของ
ทางแยกและทุกทิศทาง เมื่อแจกแจงข้อมูลการกระจายตัวระหว่างปริมาณจราจรและข้อมูลจำนวนนับ
รถที่ได้จากโพรบ (รายชั่วโมง) จะสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 37 
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รูปที่ 37 ความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ 

รายช่ัวโมง (ทิศทาง) 
 

จากรูปที่ 37 พบว่าการกระจายของข้อมูลปริมาณการจราจรส่วนใหญ่มีค่าที่เกาะกลุ่มกัน แม้จำนวน
นับรถที่ได้จากโพรบจะมีค่าน้อยเมื่อเปรียบเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรแต่เมื่อแจกแจงข้อมูล
การจราจรในแต่ละทิศทางก็ยังพอที่จะเห็นรูปแบบของข้อมูลได้ โดยเริ่มจากการจราจรในทิศทางการ
เลี้ยวซ้ายของรถในทุกทางแยกและทุกช่วงเวลามีการเกาะกลุ่มของข้อมูลอยู่บางส่วนและมีบางส่วนที่
กระจัดการจายออกไป เนื่องจากในทิศทางของการเลี้ยวซ้ายอาจจะมีจำนวนรถแท็กซี่ที่แตกต่างกันไป
ในแต่ละช่วงเวลาและแต่ละทางแยก ทำให้การกระจายระหว่างข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลจำนวน
นับรถจากโพรบ อาจจะไม่สามารถมองเห็นแนวโน้มที่ชัดเจนได้ และส่วนถัดมาคือการขับตรงไปของ
รถ จากรูปที่ 37 จะพบว่าเมื่อปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริงมีจำนวนมาก ปริมาณจำนวนนับ
ที่ได้จากโพรบก็จะมีแนวโน้มที่สูงขึ้นด้วยในบางพ้ืนที่ ข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงและ
จำนวนนับรถที่ได้จากโพรบที่มีการกระจายตัวออกไป และไม่สามารถอธิบายแนวโน้มใดๆได้  
และการจราจรในทิศทางการเลี้ยวขวา จะพบว่าแนวโน้มของข้อมูลปริมาณการจราจรที่มีค่าต่ำ จะมี
จำนวนนับรถที่ได้จากโพรบที่มีจำนวนน้อยเช่นเดียวกัน แต่เช่นเดียวกับปริมาณการจราจรในทิศทาง
ของการเลี้ยวซ้ายและตรงไป เนื่องจากข้อมูลจำนวนนับที่ได้จากโพรบมีค่าที่น้อยมากเมื่อเปรียบเทียบ
กับปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริง ในกรอบพ้ืนที่ในรูปที่  37 พบว่า ค่าสัดส่วนจำนวน 
โพรบต่อข้อมูลปริมาณจราจรที่แตกต่างกันมาก มักเป็นรถเลี้ยวซ้าย และ รถตรง 
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นอกจากการแสดงผลของความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูล
จำนวนนับรถที่ได้จากโพรบในแต่ละทิศทาง ผู้วิจัยได้มีการแสดงความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการ  
จราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบในแต่ละช่วงเวลา เพ่ือที่จะแสดงให้
เห็นถึงการจราจรในแต่ละช่วงเวลาเป็นอย่างไร เมื่อนำข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับมาใช้แสดง
ความสัมพันธ์กับจำนวนนับรถท่ีได้จากโพรบ โดยจะแสดงดังรูปที่ 38 
 

 
รูปที่ 38 ความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ 

(ช่วงเวลา) 
 
จากรูปที่ 38 พบว่าจากการแจกแจงข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูลจำนวนนับ
รถจากโพรบ ในช่วงเวลาต่างๆ พบว่ามีทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ หากมีปริมาณการจราจรมาก 
จะพบว่าจำนวนข้อมูลโพรบมากด้วยเช่นกัน อย่างไรก็ดี ยังมีข้อมูลบางจุด (บางแยก บางช่วงเวลา) 
ที่มีการกระจายผิดไปจากข้อมูลส่วนใหญ่ ดังแสดงในกรอบพ้ืนที่ ในรูปที่ 38 โดยช่วงเวลาดังกล่าวจะมี
สั ดส่ วนจำนวนนับ รถจากโพรบที่ น้ อยกว่ า  จากรูปแสดงให้ เห็ น ว่ า  มั ก เกิด ในช่ วงเวลา 
07.00 น.-09.00 น. 
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รูปที่ 39 ความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ  

(ทางแยก) 
 
การแสดงความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูลจำนวนนับที่ได้จาก
โพรบในรูปแบบของทิศทางและช่วงเวลา จะสามารถเห็นการจราจรของข้อมูลทั้งสองโดยภาพรวม  
ในแต่ละส่วนได้ นอกจากนี้ผู้วิจัยต้องการศึกษาเพ่ิมเติมในการแสดงความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณ
จราจรที่ได้จากการนับจริงและจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบในส่วนในแต่ละทางแยก จากรูปที่ 4.3 
พบว่าความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จาก
โพรบในแต่ละทางแยกจะพบหลายทางแยก ข้อมูลมีการเกาะกลุ่มกันในหลายทางแยก และมีบางส่วน
ที่มีการกระจายตัวออกไป เช่น แยกเพลินจิต แยกคลองเตย แยกหัวลำโพง ในบางส่วน  
 

ปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบในละทิศทาง  
แต่ละช่วงเวลา และแต่ละทางแยก จะพบว่าเมื่อแจกแจงข้อมูลข้างต้น การกระจายของข้อมูลปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกค่อนข้างที่จะไม่มีแนวโน้มที่ชัดเจน ดังนั้นจึงเป็นสาเหตุที่ผู้วิจัย
ต้องการที่จะศึกษาเกี่ยวกับนำใช้สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกเป็นหลัก โดยจะ
ทำการแปลงข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ 
ให้กลายเป็นสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละทิศทาง ในแต่ละช่วงเวลา  
และในแต่ละทางแยก เพ่ือแสดงให้เห็นภาพรวมของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของ
ทางแยกระหว่างข้อมูลที่ได้จากการนับรถจริงและข้อมูลที่ได้จากจำนวนนับรถโพรบในมาตราส่วน
เดียวกัน  
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4.2 สัดส่วนปริมาณจราจรที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ 
 

การนำข้อมูลปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากการนับรถจริงและจำนวนนับ  
ที่ได้จากโพรบ อาจจะบ่งบอกแนวโน้มและลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลได้ไม่มาก เนื่องจากข้อมูล
จริงที่ได้จากการนับปริมาณจราจรจริงมีปริมาณจราจรมากกว่าข้อมูลจำนวนนับที่ได้จากโพรบที่เป็น
กลุ่มตัวอย่างหลายเท่า ดังนั้นผู้วิจัยจึงจะเน้นบทวิเคราะห์สัดส่วนปริมาณจราจรตามทิศทางของทาง
แยกจากข้อมูลทั้งสอง ซึ่งข้อมูลจะอยู่ในมาตราส่วนเดียวกันและสามารถสังเกตแนวโน้มของข้อมูลได้
ชัดเจนกว่าการนำข้อมูลปริมาณการจราจรมาใช้งาน โดยข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยก จะแบ่งเป็น 4 ส่วน คือ 1.ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
(รวมทุกทิศทาง ทุกช่วงเวลา และทุกทางแยก) 2.สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในแต่ละทิศทาง 3.สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงเวลา และ 4.สัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละแยก โดยข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกท่ีได้กล่าวข้างต้น จะแบ่งเป็นข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกในช่วงเวลา 1 ชั่วโมง และ 2 ชั่วโมง 
 
ตารางท่ี 13 สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร 
ช่วงเร่งด่วนเช้า  

รายชื่อ 
ทางแยก 

NB EB SB WB 

LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 

1.แยกอโศก 0.456 0.121 0.423 0.146 0.653 0.201 0.206 0.393 0.401 0.100 0.864 0.036 

2.แยกเฉลิมเผ่า 1.000 - - - 0.364 0.636 - - - 0.343 0.657 - 

3.แยกหัวลำโพง 0.087 0.457 0.457 0.109 0.445 0.445 - - - 0.165 0.417 0.417 

4.แยกกษัตริย์ศกึ - - - 0.100 0.580 0.320 0.394 0.606 - 1.000 - - 

5.แยกคลองเตย 0.766 - 0.234 - 0.815 0.185 - - - 0.095 0.905 - 

6.แยกมหานคร 0.835 0.021 0.144 0.025 0.917 0.058 0.786 0.101 0.112 0.083 0.859 0.059 

7.แยกปทุมวัน 0.050 0.938 0.012 0.243 0.480 0.277 0.240 0.514 0.247 0.207 0.390 0.403 

8.แยกเพลนิจิต 0.291 0.709 - 0.725 0.275 - - - - 0.295 0.605 0.095 

9.แยกพระโขนง - - - 0.366 0.634 - 0.548 - 0.452 - 1.000 - 

10.แยกพระรามสี-
รัชดาภิเษก 

0.036 0.588 0.376 0.200 0.714 0.087 0.155 0.586 0.259 0.120 0.737 0.143 

11.แยกสีลม-
นราธวิาส 

0.255 0.745 - 0.117 0.597 0.287 0.452 0.313 0.236 0.146 0.559 0.294 
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ตารางท่ี 14 สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร 
นอกเวลาเร่งด่วน 

รายชื่อ 
ทางแยก 

NB EB SB WB 

LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 

1.แยกอโศก 0.426 0.300 0.274 0.204 0.612 0.184 0.200 0.402 0.398 0.225 0.575 0.200 

2.แยกเฉลิมเผ่า 1.000 - - - 0.335 0.665 - - - 0.097 0.903 - 

3.แยกหัวลำโพง 0.165 0.417 0.417 0.093 0.454 0.454 - - - 0.097 0.451 0.451 

4.แยกกษัตริย์ศกึ - - - 0.114 0.432 0.454 0.699 0.301 - 0.565 - 0.435 

5.แยกคลองเตย 0.488 - 0.512 - 0.841 0.159 - - - 0.067 0.933 - 

6.แยกมหานคร 0.544 0.149 0.308 0.032 0.895 0.074 0.706 0.149 0.145 0.105 0.828 0.067 

7.แยกปทุมวัน 0.238 0.744 0.018 0.349 0.111 0.540 0.181 0.510 0.309 0.209 0.516 0.275 

8.แยกเพลนิจิต 0.310 0.690 - 0.694 0.306 - - - -    

9.แยกพระโขนง - - - 0.342 0.658 - 0.435 - 0.565 - 1.000 - 

10.แยกพระราม
สี-รัชดาภเิษก 

0.053 0.468 0.479 0.124 0.823 0.053 0.240 0.491 0.269 0.165 0.671 0.165 

11.แยกสีลม-
นราธวิาส 

0.245 0.755 - 0.170 0.676 0.154 0.422 0.358 0.220 0.185 0.581 0.234 

 
ตารางท่ี 15 สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร 
ช่วงเร่งด่วนเย็น  

รายชื่อ 
ทางแยก 

NB EB SB WB 

LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 

1.แยกอโศก 0.164 0.321 0.515 0.183 0.560 0.256 0.226 0.458 0.316 0.366 0.500 0.134 

2.แยกเฉลิมเผ่า 1.000 - - - 0.224 0.776 - - - 0.079 0.921 - 

3.แยกหัวลำโพง 0.176 0.412 0.412 0.135 0.433 0.433 - - - 0.077 0.461 0.461 

4.แยกกษัตริย์ศกึ - - - 0.153 0.463 0.385 0.688 0.312 - 0.594 - 0.406 

5.แยกคลองเตย 0.655 - 0.345 - 0.717 0.283 - - - 0.066 0.934 - 

6.แยกมหานคร 0.520 0.169 0.311 0.048 0.901 0.051 0.581 0.171 0.248 0.047 0.910 0.043 

7.แยกปทุมวัน 0.303 0.690 0.006 0.585 0.075 0.340 0.121 0.551 0.328 0.218 0.534 0.248 

8.แยกเพลนิจิต 0.284 0.716 - 0.940 0.060 - - - - 0.219 0.639 0.142 

9.แยกพระโขนง - - - 0.218 0.782 - 0.597 - 0.403 - 1.000 - 

10.แยกพระราม
สี-รัชดาภเิษก 

0.036 0.441 0.524 0.152 0.753 0.095 0.276 0.455 0.269 0.192 0.498 0.310 

11.แยกสีลม-
นราธวิาส. 

0.315 0.685 - 0.167 0.638 0.195 0.496 0.319 0.185 0.155 0.505 0.340 
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ตารางท่ี 16 สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากข้อมูลโพรบ ในช่วง
เร่งด่วนเช้า  

รายชื่อ 
ทางแยก 

NB EB SB WB 
LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 

1.แยกอโศก 0.516 0.194 0.290 0.125 0.500 0.375 0.211 0.474 0.316 0.360 0.520 0.120 

2.แยกเฉลิมเผ่า 1.000 - - - 1.000 - - - - 0.143 0.857 - 

3.แยกหัวลำโพง 0.115 0.308 0.577 0.222 0.519 0.259 - - - 0.218 0.455 0.327 

4.แยกกษัตริย์ศกึ - - - 0.159 0.636 0.205 0.389 0.611 - 1.000 - - 

5.แยกคลองเตย 0.391 - 0.609 - 0.913 0.087 - - - 0.147 0.853 - 

6.แยกมหานคร 0.105 0.579 0.316 0.211 0.605 0.184 0.343 0.400 0.257 0.109 0.739 0.152 

7.แยกปทุมวัน 0.143 0.714 0.143 0.273 0.545 0.182 0.185 0.593 0.222 0.179 0.214 0.607 

8.แยกเพลนิจิต 0.393 0.607 - 0.667 0.333 - - - - 0.625 0.125 0.250 

9.แยกพระโขนง - - - 0.368 0.632 - 0.553 - 0.447 - 1.000 - 

10.แยกพระราม
สี-รัชดาภเิษก 

0.074 0.593 0.333 0.350 0.650 - 0.588 0.353 0.059 - 0.818 0.182 

11.แยกสีลม-
นราธวิาส. 

0.069 0.931 - 0.278 0.444 0.278 0.357 0.464 0.179 0.333 0.400 0.267 

 
ตารางท่ี 17 สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากข้อมูลโพรบช่วงนอกเวลา
เร่งด่วน 

รายชื่อ 
ทางแยก 

NB EB SB WB 

LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 

1.แยกอโศก 0.214 0.571 0.214 0.260 0.570 0.170 0.415 0.338 0.246 0.283 0.491 0.226 

2.แยกเฉลิมเผ่า 1.000 - - - 0.567 0.433 - - - 0.200 0.800 - 

3.แยกหัวลำโพง 0.065 0.226 0.710 0.095 0.786 0.119 - - - 0.112 0.701 0.187 

4.แยกกษัตริย์ศกึ - - - 0.074 0.579 0.347 0.727 0.273 - 0.562 - 0.438 

5.แยกคลองเตย 0.808 - 0.192 - 0.938 0.062 - - - 0.037 0.963 - 

6.แยกมหานคร 0.205 0.410 0.385 0.035 0.877 0.088 0.392 0.373 0.235 0.196 0.757 0.047 

7.แยกปทุมวัน 0.086 0.793 0.121 0.412 0.176 0.412 0.262 0.579 0.159 0.340 0.277 0.383 

8.แยกเพลนิจิต 0.538 0.462 - 0.867 0.133 - - - - 0.415 0.415 0.171 

9.แยกพระโขนง - - - 0.231 0.769 - 0.612 - 0.388 - 1.000 - 

10.แยกพระราม
สี-รัชดาภเิษก 

0.096 0.462 0.442 0.327 0.647 0.026 0.372 0.256 0.372 0.029 0.706 0.265 

11.แยกสีลม-
นราธวิาส. 

0.169 0.831 - 0.164 0.478 0.358 0.274 0.562 0.200 0.306 0.430 0.264 
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ตารางท่ี 18 สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากข้อมูลโพรบช่วงเร่งด่วน
เย็น 

รายชื่อ 
ทางแยก 

NB EB SB WB 

LT TH RT LT TH RT LT TH RT LT TH RT 

1.แยกอโศก 0.333 0.357 0.310 0.403 0.371 0.3226 0.438 0.375 0.188 0.268 0.464 0.268 

2.แยกเฉลิมเผ่า 1.000 - - - 0.585 0.415 - - - 0.099 0.901 - 

3.แยกหัวลำโพง 0.219 0.531 0.250 0.207 0.649 0.144 - - - 0.184 0.639 0.177 

4.แยกกษัตริย์ศกึ - - - 0.102 0.598 0.299 0.529 0.474 - 0.643 - 0.357 

5.แยกคลองเตย 0.600 - 0.400 - 0.864 0.136 - - - 0.027 0.973 - 

6.แยกมหานคร 0.265 0.204 0.531 0.127 0.809 0.064 0.183 0.413 0.404 0.191 0.735 0.074 

7.แยกปทุมวัน 0.159 0.652 0.188 0.324 0.412 0.265 0.252 0.550 0.198 0.429 0.219 0.352 

8.แยกเพลนิจิต 0.347 0.653 - 0.933 0.067 - - - - 0.441 0.294 0.265 

9.แยกพระโขนง - - - 0.333 0.667 - 0.603 - 0.397 - 1.000 - 

10.แยกพระราม
สี-รัชดาภเิษก 

0.091 0.485 0.424 0.234 0.729 0.037 0.203 0.281 0.516 0.132 0.736 0.132 

11.แยกสีลม-
นราธวิาส. 

0.229 0.771 - 0.138 0.379 0.483 0.355 0.387 0.258 0.308 0.404 0.288 
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4.2.1 การแจกแจงข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยใช้ข้อมูล 
1 ชั่วโมง 
 

ข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ เมื่อนำ
ข้อมูลดังกล่าวมาแปลงเป็นสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกและแจกแจงข้อมูล  
ในรูปแบบของการกระจายตัวในรายชั่วโมงโดยการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบใน 1 ชั่วโมง เมื่อแจกแจงข้อมูล 
การกระจายตัวโดยภาพรวมจะเป็นดังรูปที่ 40 
 

 
รูปที่ 40 ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ (1 ชั่วโมง) 
 

จากรูปที่ 4.4 พบว่าข้อมูลทั้งสองมีการเกาะกลุ่มไปในทิศทางเดียวกันเป็นส่วนใหญ่ แต่ยังมี
ข้อมูลบางส่วนที่มีการกระจายตัวออกไปค่อนข้างมาก เมื่อตั้งกรอบการกระจายของข้อมูลที่เส้น 0.10 
และ 0.20 พบว่ายังมีข้อมูลบางส่วนที่กระจายตัวเกินกว่าขอบเขตของ 0.10 และ 0.20 กล่าวได้ว่า 
ในบางช่วงข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร
และข้อมูลโพรบ ในบางช่วงของข้อมูล สัดส่วนของการนับรถจริงที่ได้มีค่าที่มากในขณะที่สัดส่วนที่ได้
จากจำนวนนับรถของโพรบมีค่าน้อย และในขณะบางช่วงข้อมูลสัดส่วนของการนับรถจริงที่ได้มีค่า
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น้อยในขณะที่สัดส่วนที่ได้จากจำนวนนับรถของโพรบมีค่ามาก ดังนั้นจึงพบว่าข้อมูลในบางส่วนจาก
การกระจายตัวโดยภาพรวมมีความผกผันของข้อมูลเกินเส้นที่กำหนดไว้คือ 0.10 และ 0.20 หรือกล่าว
ได้ว่าในบางช่วงของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูล
ปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบมีความผกผันของข้อมูลค่อนข้างสูง 
 

ข้อมูลจากรูปที่ 40 จะพบว่าเป็นข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
เป็นข้อมูลโดยภาพรวมของทุกทิศทาง ทุกช่วงเวลาและทุกทางแยก ดังนั้นผู้วิจัยจึงจะแบ่งข้อมูล
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกเป็นส่วนๆ เพ่ือให้เห็นภาพในแต่ละชุดข้อมูลว่าส่วน
ใดของข้อมูลที่มีการกระจายตัวมากเกินขอบเขตที่ตั้งไว้ โดยจะเริ่มจากข้อมูลสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในแต่ละทิศทาง
ดังรูปที่ 41 
 

 
รูปที่ 41 ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบใน 1 ชั่วโมง (ในแต่ละทิศทาง) 
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จากรูปที่ 41 พบว่าการกระจายตัวของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกในแต่ละทิศทางมีแนวโน้มในการเกาะกลุ่มของข้อมูลค่อนข้างมาก จะมีเพียงบางส่วนที่กระจายตัว
ออกไปไกล โดยเริ่มจากสัดส่วนปริมาณการจราจรทิศทางในของการเลี้ยวซ้าย จะพบว่าข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากทั้งสองแหล่งมีการแนวโน้มเกาะกลุ่มกันในหลายส่วน  
โดยการประมาณของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกทั้งสองจะอยู่ที่  
0.10-0.30 แต่ก็ยังข้อมูลที่มีการกระจายตัวของข้อมูลเกินขอบเขตความแตกต่างของข้อมูลที่  
0.10-0.20 หลายจุด กล่าวคือ ในข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรในทิศทางเลี้ยวซ้ายที่ได้จาก
ฐานข้อมูลปริมาณจราจร อาจจะมีค่า 0.60 ในขณะที่ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรในทิศทาง 
เลี้ยวซ้ายที่ได้จากข้อมูลโพรบจะมีค่าประมาณ 0.10 จะถือว่าข้อมูลมีความแตกต่างกันที่ 0.5 และเกิน
ขอบเขตความแตกต่างของข้อมูลที่ 0.10-0.20  
 

ส่วนถัดมาคือปริมาณการจราจรในทิศทางตรงไป จะพบว่าข้อมูลส่วนใหญ่เกาะกลุ่มอยู่ในช่วง
ข้อมูลประมาณ 0.60-0.80 และข้อมูลส่วนใหญ่มีการกระจายตัวอยู่ในขอบเขตความแตกต่างของ
ข้อมูลที่ 0.10-0.20 อาจจะมีเพียงบางส่วนที่กระจายตัวออกไปเกินขอบเขต แต่สามารถกล่าวได้ว่า
ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรในทางตรงยังมีการกระจายตัวของข้อมูลน้อยกว่าข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณจราจรในทิศทางการเลี้ยวซ้าย 

 
ส่วนสุดท้าย คือ ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในทิศทางเลี้ยวขวา 

พบว่าส่วนใหญ่การกระจายตัวของข้อมูลมีการเกาะกลุ่มกันเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งแนวโน้มของการะจายตัว
จะอยู่ที่ประมาณ 0.10-0.30 และจะมีเพียงบางส่วนที่มีความแตกต่างของข้อมูลเกินขอบเขต 0.10-
0.20  
 

การแจกแจงสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละทิศทางจะทำให้ทราบ
ถึงสัดส่วนในการเคลี่อนที่ของรถในทิศทางต่างๆ ซึ่งในการแจกแจงข้อมูลในรูปแบบของทิศทางต่างๆ 
อาจจะไม่เห็นภาพรวมในแต่ละช่วงเวลา ดังนั้นทางผู้วิจัยจึงจะนำเสนอเกี่ยวกับสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละช่วงเวลา ดังรูปที่ 42 
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รูปที่ 42 ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบใน 1 ชั่วโมง (ในแต่ละช่วงเวลา) 

 
จากรูปที่ 42 จะพบว่า เมื่อแจกแจงข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละ
ช่วงเวลา พบการกระจัดกระจายข้อมูลเกินขอบเขตความแตกต่างของสัดส่วนที่ 0.10-0.20 ส่วนใหญ่
เป็ น ช่ ว งข้ อ มู ล ใน ช่ ว ง เว ล า  07.00 น .-09.00 น . ช่ ว ง เว ล า  13.00 น .-15.00 น . แ ล ะช่ ว ง  
17.00 น.-19.00 น. ดังนั้นในส่วนถัดไป ผู้วิจัยจะแจกแจงสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของ
ทางแยกในแต่ละทางแยก เพ่ือให้ทราบว่าทางแยกใดที่มีสัดสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของ
ทางแยกท่ีมีความแตกต่างของสัดส่วนเกินขอบเขต 0.10-0.20 ดังแสดงในรูปที่ 43 
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รูปที่ 43 ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบใน 1 ชั่วโมง (ในแต่ละแยก) 
 

 จากรูปที่ 43 พบว่าสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละแยก พบว่า
ข้อมูลใน 1 ช่วงโมง ส่วนใหญ่มีการเกาะกลุ่มในหลายแยก แต่จะมีบางแยกที่มีความแตกต่างของข้อมูล
เกิน 0.10-0.20 ซึ่งจากรูปที่ 43 พบว่าแยกที่มีความแตกต่างค่อนข้างเยอะและมีหลายช่วงข้อมูล 
ได้แก่ แยกปทุมวัน , แยกเฉลิมเผ่า, แยกมหานคร และแยกหัวลำโพง ซึ่งในการแจกแจงในข้อมูล
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่แยกใน 1 ชั่วโมง อาจจะมีความแตกต่างกัน
มาก เนื่องจากในแต่ละชั่วโมง สัดส่วนปริมาณการจราจรที่ได้จากข้อมูลโพรบอาจจะมีความแตกต่าง
ค่อนข้างสูงเนื่องจากมีจำนวนตัวอย่างน้อย ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ทำการรวบรวมปริมาณจราจรเป็นจำนวน 
2 ชั่วโมงแล้วทำการแปลงข้อมูลที่สะสมเป็นสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  
จุดประสงค์ คือ ต้องการทำให้สัดส่วนมีความคงที่ขึ้น ซึ่งอาจจะทำให้ความแตกต่างของข้อมูลมีค่า  
ที่ลดลง อีกทั้งการใช้งานข้อมูลในด้านวิศวกรรมจราจรส่วนใหญ่ จะเลือกใช้ข้อมูลการนับที่มีการสะสม
เป็นจำนวน 2 ชั่วโมง 
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4.2.2 การแจกแจงข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยใช้ข้อมูลสะสม 
2 ชั่วโมง 
 
 ข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ ในการสะสม
ของข้อมูลเป็นเวลา 2 ชั่วโมง เมื่อนำมาแปลงเป็นสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ตลอดทั้งวัน พบว่าข้อมูลมีการเกาะกลุ่มของข้อมูลดีขึ้น และการกระจายของข้อมูลที่มีสัดส่วนระหว่าง
การนับรถจริงและจำนวนนับจากโพรบมีแนวโน้มที่แคบลง จากการวางกรอบในการกระจายตัวที่  
0.10 และ 0.20 แต่ยังมีข้อมูลบางส่วน เมื่อนำข้อมูลปริมาณจราจรสะสมเพ่ือหาสัดส่วนใหม่ในจำนวน 
2 ชั่วโมง ยังมีการกระจายตัวค่อนข้างมาก ในกระจายตัวที่กว้างบางส่วน อาจจะมาจากหลายช่วงเวลา 
ซึ่งในส่วนนี้ เมื่อแสดงการกระจายตัวโดยภาพรวมของทั้งวันอาจจะไม่เห็นภาพ จึงเป็นเหตุผล  
ที่จะวิเคราะห์ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยละเอียดในส่วน
ต่อไป 
 

 
รูปที่ 44 ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ (2 ชั่วโมง) 
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จากรูปที่ 44 พบว่าจากข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงและข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้
จากโพรบ ในการสะสมของข้อมูลเป็นเวลา 2 ชั่วโมง เมื่อนำมาแปลงเป็นสัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกตลอดทั้งวัน พบว่าข้อมูลมีการเกาะกลุ่มของข้อมูลมากขึ้น และการกระจาย
ของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกมีแนวโน้มที่ลดลง จากการวางกรอบ 
ในการกระจายตัวที่ 0.10 และ 0.20 แต่ยังมีข้อมูลบางส่วน เมื่อนำข้อมูลปริมาณจราจรสะสมเพ่ือหา
สัดส่วนใหม่ในจำนวน 2 ชั่วโมง ยังมีการกระจายตัวค่อนข้างมาก ในบางส่วน ซึ่งจากรูปที่ 44 
จะพบว่าเป็นข้อมูลการแจกแจงโดยภาพรวม ดังนั้นผู้วิจัยจะทำการแจกแจงข้อมูลสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในโดยใช้ข้อมูลสะสม 2 ชั่วโมง เช่นเดียวกับการแจกแจงข้อมูล
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยการใช้ข้อมูล 1 ชั่วโมง คือ จะแจกแจงข้อมูล 
ในแต่ละทิศทาง แต่ละช่วงเวลา และแต่ละแยก  
 
ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูล
โพรบในแต่ละทิศทาง ที่ได้สะสมข้อมูลจราจรเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง แล้วนำค่าปริมาณจราจรที่ได้มา
แปลงเป็นข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกของในแต่ละทิศทาง ได้แก่ 
เลี้ยวซ้าย ตรงไป และเลี้ยวขวา ซึ่งเมื่อนำข้อมูลที่ได้มาพลอตกราฟการกระจายตัวในรูปแบบ 
ทิศทางต่างๆ จะได้ผลดังแสดงในรูปที่ 45 
 

 
รูปที่ 45 ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบใน 2 ชั่วโมง (ในแต่ละทิศทาง) 
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จากรูปที่ 45 พบว่าจากการนำปริมาณการจราจรมาสะสมเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง แล้วหาสัดส่วนใหม่
จากข้อมูลทั้งสองแหล่งมีการกระจายตัวของข้อมูลลดลง และมีแนวโน้มของข้อมูลหรือการเกาะกลุ่ม
ของข้อมูลดีขึ้นกว่า 1 ชั่วโมง ในหลายทิศทาง แต่ยังมีข้อมูลในบางทิศทางเมื่อรวมปริมาณการจราจร
ใน 2 ชั่วโมงแล้วหาสัดส่วนใหม่ ยังมีค่าที่ เกิดความคลาดเคลื่อนที่ค่อนข้างสูง เช่น ในทิศทาง 
การเลี้ยวซ้าย จากแนวโน้มจะพบว่าเมื่อรวมปริมาณจราจรใน 2 ชั่วโมง และหาสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ยังมีความคลาด
เคลื่อนที่เกินขอบเขตของความแตกต่างที่ 0.10-0.20 อยู่ในบางส่วน  
 
 แต่เนื่องจากการแจกแจงข้อมูลในรูปที่ 45 เป็นการแจกแจงข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ทุกช่วงเวลา และทุกแยกในรูป
ของทิศทาง ดังนั้นอาจจะไม่เห็นสภาพการจราจรในแต่ละช่วงเวลาและแต่ละแยก ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้
นำเสนอข้อมูลในรูปแบบของช่วงเวลา เมื่อแจกแจงข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกในแต่ละช่วงเวลา จะเป็นดังรูปที่ 46 
 

 
รูปที่ 46 ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบใน 1 ชั่วโมง (ในแต่ละช่วงเวลา) 
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จากรูปที่ 46 พบว่า การแจกแจงข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ช่วง 07.00 น.-09.00 น. เมื่อรวมปริมาณจราจร 
ใน 2 ชั่วโมง และหาสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใหม่ ยังมีการกระจายตัว  
ของข้อมูลค่อนข้างมากในหลายๆส่วน เช่นเดียวกับการกระจายตัวของข้อมูลสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงเวลา 13.00 น.-15.00 น. และ 17.00 น.-19.00 น. ที่มีการ
กระจายตัวของข้อมูลเกินขอบเขตความแตกต่างที่ 0.10-0.20 หรือกล่าวโดยภาพรวมได้ว่า เมื่อรวม
ปริมาณจราจรใน 2 ชั่วโมง แล้วหาสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จาก
ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ในช่วง 07.00 น.-09.00 น. ช่วง 13.00 น.-15.00 น. และ
ช่วง17.00 น.-19.00 น. ยังมีความแตกต่างของข้อมูลฐานปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบอยู่มาก  

 
อย่างไรก็ตาม การหาแจกแจงของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  

ที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในแต่ละช่วงเวลา อาจจะอธิบายสภาพจราจรได้ไม่
ชัดเจนเท่าที่ควร เนื่องจากการแจกแจงข้อมูลดังกล่าว เป็นการแจกแจงข้อมูลทุกทิศทางและทุกแยก  
ในรูปแบบของช่วงเวลา ซึ่งในสภาพการจราจรในแต่ละทิศทางและแต่ละแยก มีลักษณะสภาพ
การจราจรที่แตกต่างกัน ในแต่ละช่วงเวลา เมื่อนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกมาแจกแจง อาจจะเห็นสภาพการจราจรในแต่ละแยกไม่ชัดเจน ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ทำการแจกแจง
ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละแยก เพ่ือต้องการให้เห็นสภาพ
การจราจรในแต่ละแยก ดังแสดงในรูปที่ 47 
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รูปที่ 47 ความสัมพันธ์ระหว่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบใน 1 ชั่วโมง (ในแต่ละแยก) 
 

จากรูปที่  47 พบว่าข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จาก
ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ เมื่อนำมารวมปริมาณข้อมูลใน 2 ชั่วโมง ในแต่ละทางแยก 
มีการเกาะกลุ่มของข้อมูลดีขึ้นในหลายแยก แต่ยังมีบางแยกที่ เมื่อรวมข้อมูลปริมาณจราจร 
ใน 2 ชั่วโมง และหาสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก ยังมีการกระจายตัวของข้อมูล
ในบางแยกเกินขอบเขตความแตกต่างที่ 0.10-0.20 ได้แก่ แยกปทุมวัน แยกเพลินจิต แยกมหานคร 
ซึ่งสาเหตุที่ข้อมูลทั้งสองมีสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกแตกต่างกันมาก 
เนื่องจากในเส้นทาง ณ ทางแยกดังกล่าวอาจจะไม่มีปริมาณรถแท็กซี่ที่เป็นกลุ่มตัวอย่างสัญจรมาก
ในทางแยกนั้นๆ 
 

อีกสาเหตุที่ทำให้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่างข้อมูลทั้ง
สองมีความแตกต่างกันเกินขอบเขตความแตกต่างกันมาก เนื่องจากข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ
มีน้อยในบางทางแยก และเมื่อนำข้อมูลมาแปลงเป็นสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกใน 1 ชั่วโมง อาจจะมีค่าสัดส่วนที่ใกล้เคียงกับฐานข้อมูลปริมาณจราจร แต่เมื่อรวมข้อมูลจำนวน
นับที่ได้จากรถโพรบใน 2 ชั่วโมง สัดส่วนที่ได้เคยมีความใกล้เคียงกันในชั่วโมงแรกอาจจะเปลี่ยนไปทำ
ให้เกิดความแตกต่างระหว่างข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกมีค่าที่แตกต่าง
กันมากยิ่งขึ้น ดังนั้น ผู้วิจัยจึงจะทำการอธิบายการวิเคราะห์ความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในส่วนถัดไป   
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4.3 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
 
 ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลทั้งสองแหล่งในแต่ละ
ทางแยก อาจจะมีความแตกต่างกันในแต่ละช่วงเวลา ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับปริมาณการจราจร ณ ช่วงเวลา
นั้นๆ ดังนั้นในการเมื่อแสดงสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกตลอดทั้งวัน 
อาจจะไม่สามารถอธิบายสภาพการจราจรได้โดยละเอียดได้ จึงจะต้องแบ่งช่วงเวลาในการแจกแจง
ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก เพ่ือสังเกตสภาพจราจร โดยแบ่งเป็น  
ช่วงเช้า กลางวัน และช่วงเย็น 
 

ในหัวข้อนี้ผู้วิจัยจะกล่าวถึงการเปรียบเทียบกันระหว่างข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ โดยจะกำหนดว่าข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงจะเป็นข้อมูลที่มีความแม่นยำสูง และนำข้อมูลสัดส่วนจำนวนนับรถ
ที่ได้จากโพรบซึ่งเป็นข้อมูลกลุ่มตัวอย่างมาทำการเปรียบเทียบ โดยจะนำข้อมูลทุกทางแยก 
มาวิเคราะห์ และจะอธิบายแตกต่างระหว่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและสัดส่วนปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบ 
โดยจะทำการวิ เคราะห์ เป็ นภาพรวมของการจราจรที่ เก็บทั้ ง 11 ทางแยก ตลอดทั้ งวัน 
(เวลา 07.00 น .-19.00 น .) และจะอธิบายผลในช่ วงเวลาเร่ งด่ วน เช้ า (07.00 น .-09.00 น .) 
ช่ ว งน อก เวล า เร่ งด่ ว น  (11.00 น .-13.00 น .) แ ล ะช่ ว ง เร่ งด่ ว น เย็ น  (16.00 น .-18.00 น .) 
และนอกจากนี้ยังจะทำการเปรียบเทียบข้อมูลในช่วง 1 ชั่วโมง และช่วง 2 ชั่วโมง เนื่องจากต้องการ
แสดงเห็นถึงความแตกต่างของการใช้ข้อมูลในช่วงใดท่ีมีความแตกต่างน้อยและสามารถใช้งานได้ 

 
นอกจากนี้ในการเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก

ระหว่างฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ อาจจะได้ผลลัพธ์ที่มีจำนวนมาก ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้
ทำวัดผลความผิดพลาดของความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ โดยจะแบ่งส่วนในการวัดผลความผิดพลาด  
เป็น 3 ส่วนได้แก่  

 
1.การวัดผลความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่าง

ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในแต่ละทิศทาง โดยจะวัดผลความผิดพลาดในทิศทาง  
เลี้ยวซ้าย ตรงไป และเลี้ยวขวา  
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2.การวัดผลความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่าง
ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ในแต่ละช่วงเวลา ได้แก่ ช่วงเร่งด่วนเช้า (เวลา 07.00 น.-
09.00 น.) นอกเวลาเร่งด่วน (11.00 น.-13.00 น.) และเร่งด่วนเย็น (16.00 น.-18.00 น.) 

3.การวัดผลความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่าง
ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในแต่ละแยก 
 

4.3.1 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกทั้งวัน โดยการใช้
ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 1 ชั่วโมง (เวลา 07.00 น.-19.00 น.) 
 

การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกตลอดทั้งวัน 
จะนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกทั้งวันมาเปรียบเทียบ โดยจะเลือกจาก 
ทุกทางแยกและทุกขาจราจร ทั้งนี้เพ่ือต้องการทราบความแตกต่างของสัดส่วนจากข้อมูลทั้งสองแหล่ง 
จากภาพรวมตลอดท้ังวัน เมื่อนำข้อมูลเพียง 1 ชั่วโมงมาเปรียบเทียบจะมีแนวโน้มเป็นอย่างไร  
 

 
รูปที่ 48 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรตลอดทั้งวัน (1 ชั่วโมง) 
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จากการเปรียบเทียบสัดส่วนของข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
โดยภาพรวมทั้งวัน (1 ขั่วโมง) พบว่าความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกอยู่ในช่วง 0.00-0.10 จะอยู่ในช่วงของเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 50 จากข้อมูลทั้งหมด และเมื่อ
สังเกตเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 90 จะพบว่าความแตกต่างของข้อมูลอยู่ที่ประมาณถึง 0.20-0.25  

 

4.3.2 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกช่วงเร่งด่วนเช้า 
โดยการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 1 ชั่วโมง  
(เวลา 07.00 น.-08.00 น.) 
 

การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงเร่งด่วนเช้า 
จะเป็นการนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจร
และข้อมูลโพรบในช่วงเร่งด่วนเช้ามาเปรียบเทียบ โดยจะเลือกจากทุกทางแยกและทุกขาจราจร ทั้งนี้
เพ่ือต้องการทราบความแตกต่างของสัดส่วนจากข้อมูลทั้งสองแหล่ง ในตอนเร่งด่วนเช้า เมื่อนำข้อมูล
เพียง 1 ชั่วโมง มาเปรียบเทียบจะมีแนวโน้มเป็นอย่างไร 

 

 
รูปที่ 49 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรในช่วงเร่งด่วนเช้า (1 ชั่วโมง) 
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จากการเปรียบเทียบสัดส่วนของข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง
เร่งด่วนเช้า (1 ขั่วโมง) พบว่าความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกอยู่ในช่วง 0.00-0.10 จะอยู่ในช่วงของเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 50 จากข้อมูลทั้งหมด และเมื่อสังเกต
เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 90 จะพบว่าความแตกต่างของข้อมูลจะมีความกว้างถึง 0.30-0.35  
 

4.3.3 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกช่วงเร่งด่วนเช้า 
โดยการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 1 ชั่วโมง  
(เวลา 11.00 น.-12.00 น.) 
 

การเลือกใช้ข้อมูลปริมาณจราจรทั่วไปในทางวิศวกรรมจราจร จะเลือกช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า  
และเร่งด่วนเย็น เนื่องจากผู้วิจัยต้องการเพ่ิมช่วงเวลาในการเปรียบเทียบเป็นช่วงนอกเวลาเร่งด่วน  
ซึ่งมีหลายช่วงเวลา ตั้งแต่เวลา 10.00 น.-15.00 น. และทางผู้วิจัยต้องการเลือกช่วงระหว่างวัน 
จึงได้เลือกเปรียบเทียบข้อมูลในช่วงกลางวันที่เป็นนอกเวลาเร่งด่วน โดยจะทำการเปรียบเทียบข้อมู ล
ในช่วงเวลา 11.00 น.-12.00 น 

 

 
รูปที่ 50 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน (1 ชั่วโมง) 
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จากรูปที่ 50 พบว่า ความแตกต่างของข้อมูลที่ได้จากการเปรียบเทียบในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน พบว่า
ความแตกต่างของข้อมูลในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 จะมีค่าประมาณ 0.05-0.10 และความแตกต่าง
ของข้อมูลเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จะมีแตกต่างของข้อมูลประมาณ 0.20-0.25 หรือ เมื่อเปรียบเทียบ
ความแตกต่างจากการเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากข้อมูล
ทั้งสอง โดยการประมาณการระหว่างช่วงเร่งด่วนเช้าและช่วงนอกเวลาเร่งด่วน พบว่ามีความแตกต่าง
ของการเปรียบเทียบในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน มีค่าที่ดีข้ึนกว่าช่วงเร่งด่วนเช้าประมาณ 0.10 
 

4.3.4 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกช่วงเร่งด่วนเย็น 
โดยการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 1 ชั่วโมง  
(เวลา 16.00 น.-17.00 น.) 
 

การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงเร่งด่วนเย็น  
จะเลือกเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงเวลา 
16.00 น.-17.00 น. ซึ่งเป็นช่วงที่มีปริมาณจราจรเริ่มหนาแน่นในแต่ละทางแยก โดยผลที่ได้จะแสดง
ดังรูปที่ 51 
 

 
รูปที่ 51 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (1 ชั่วโมง) 
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จากรูปที่ 51 พบว่าความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกจากทั้งสองแหล่ง จะมีความแตกต่างของข้อมูลในเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 ในช่วงข้อมูล 0.05-0.10 
และแตกต่างจากการเปรียบเทียบของข้อมูลในเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จะมีค่าประมาณ 0.20-0.25 หรือ 
นอกจากนี้ยังพบว่าในความแตกต่างจากการเปรียบเทียบระหว่างข้อมูลทั้งสองในช่วงเร่งด่วนเย็นจะมี
ความแตกต่างของข้อมูลค่อนข้างดีกว่าช่วงเช้าเร่งด่วนประมาณ 0.10 เช่นเดียวกับช่วงนอกเวลา
เร่งด่วน  
 

อย่างไรก็ดี ผลลัพธ์จากการที่นำข้อมูลที่กล่าวมาเปรียบเทียบเพ่ือหาความแตกต่างของข้อมูล
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก เป็นข้อมูลที่ดังกล่าวไม่ได้มีการระบุทิศทาง ผู้วิจัย
เพียงแต่ต้องการทราบสัดส่วนที่แตกต่างกันในแต่ละช่วงเวลา ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้สรุปผลความแตกต่าง
ของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก ในแต่ละทิศทางจึงจะนำเสนอความ
คลาดเคลื่อนโดยเฉลี่ยอย่างง่าย ดังรูปที่ 52 

 

 
รูปที่ 52 ความแตกต่างเฉลี่ยของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 1 ชั่วโมง 

ในทุกทิศทาง(เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวขวา) ช่วงเช้า ช่วงกลางวัน และช่วงเย็น 
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เมื่อนำความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกมาจัดระเบียบ
และแสดงบนแผนที่  ดังรูปที่  52 พบว่าใน 11 ทางแยก จะมีเพียงสองทางแยกที่มีช่วงความ
คลาดเคลื่อนของข้อมูลสูง คือ แยกมหานครและแยกเฉลิมเผ่า ผลความแตกต่างของการเปรียบเทียบ
ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในทุกทางแยก ทุกช่วงเวลา จะเห็นได้ว่า
ถึงแม้การกระจายตัวของข้อมูลจะมีการกระจายที่ไม่มีรูปแบบ แต่เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของ
ข้อมูลสัดส่วนโดยรวม จะเห็นได้ว่าการใช้งานข้อมูลโพรบในทุกทิศทางจะมีความแตกต่างเฉลี่ยจะมีค่า
อยู่ที่ประมาณ 0.10-0.20 โดยประมาณ ซึ่งเป็นสัดส่วนที่อยู่ในระดับค่อนข้างต่ำถึงค่อนข้างสูง  
 

จากการอธิบายผลลัพธ์ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยก ในแต่ละช่วงเวลาเป็นการเปรียบเทียบชั่วโมงต่อชั่วโมง ซึ่งอาจจะพบความ
แตกต่างในบางแยก บางทิศทาง และบางช่วงเวลาที่สูง เนื่องจากข้อมูลจำนวนนับจากโพรบ  
ใน 1 ชั่วโมง อาจจะจำนวนนับนับของรถน้อยมากจนทำให้สัดส่วนมีความผิดพลาดจนเมื่อนำมา
เปรียบเทียบกับข้อมูลสัดส่วนที่ได้จากการนับรถจริงจึงมีความแตกต่างค่อนข้างสูง ผู้วิจัยจึงได้นำ
หลักการทางวิศวกรรมจราจรมาใช้โดยการรวมปริมาณจราจรเป็นเวลา 2 ชั่วโมง แล้วนำมาหาสัดส่วน
ใหม่จากทั้งสองแหล่งข้อมูล โดยจะอธิบายการเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยกท่ีมีการสะสมของข้อมูล 2 ชั่วโมง ในส่วนถัดไป 
 

4.3.5 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  
(ข้อมูลสะสม 2 ชั่วโมง) 
 

เนื่องจากเป็นการเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนใน 1 ชั่วโมง จากที่ทราบจากบทข้างต้น คือ 
ลักษณะข้อมูลสัดส่วนโพรบอาจจะไม่คงที่ในบางแยก บางช่วงเวลา และบางขาจราจร เนื่องจากมี
จำนวนตัวอย่างในการใช้งานค่อนข้างน้อย ดังนั้นในส่วนถัดไปจะเป็นการรวมข้อมูลสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในจำนวน 2 ชั่วโมง เพ่ือจะแสดงให้เห็นว่าเมื่อใช้ข้อมูลที่มีการ
สะสมในช่วง 2 ชั่วโมง จะทำให้สัดส่วนที่ได้จากข้อมูลโพรบมีสัดส่วนที่ขึ้นอย่างไร โดยข้อมูล 
จะเป็นดังรูปที่ 53  
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รูปที่ 53 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบโดยภาพรวมทั้งวัน (2 ชั่วโมง) 

 
 เมื่อนำข้อมูลสัดส่วนที่ได้จากจำนวนนับของโพรบใน 2 ชั่วโมง มาเปรียบเทียบความแตกต่าง 
พบว่าแม้ข้อมูลในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 จากข้อมูลสัดส่วนที่ได้ใน 2 ชั่วโมง ไม่ได้มีความแตกต่างจาก
สัดส่วนที่ได้จากข้อมูล 1 ชั่วโมงมากนัก แต่หากสังเกตความแตกต่างของข้อมูลในเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 
จะพบว่า มีความแตกต่างของข้อมูลในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่  90 เมื่อเทียบกับข้อมูลในช่วง 1 ชั่วโมง 
โดยจะแสดงดังรูปที่ 54 
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รูปที่ 54 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบโดยภาพรวมทั้งวัน (1-2 ชั่วโมง) 

 
การเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากสะสมข้อมูลเป็น

เวลา 2 ชั่วโมง แล้วนำมาแปลงเป็นสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก ซึ่งทางผู้วิจัยได้
จัดทำเพ่ือต้องการใช้ข้อมูลที่ใช้หลักในการใช้ข้อมูลด้านวิศวกรรมจราจรโดยทั่วไปคือ 2 ชั่วโมง ดังนั้น
ในส่วนถัดไป จะเป็นการแสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยก 1 ชั่วโมง และข้อมูลที่สะสมเป็นเวลา 2 ชั่วโมง เพ่ือเปรียบเทียบกันว่า
สัดส่วนในช่วงเวลาใดมีความแตกต่างของข้อมูลดีกว่ากัน ผู้วิจัยได้เลือกเปรียบเทียบในช่วงเวลาที่เก็บ
ข้อมูลด้านวิศวกรรมจราจรเช่นเดียวกันกับการใช้ข้อมูลสัดส่วน 1 ชั่วโมง คือ ช่วงเร่งด่วนเช้า 
(07.00 น .-09.00 น .) ช่ ว งน อ ก เว ล า เร่ งด่ ว น  (11.00 น .-13.00 น .) แ ล ะช่ ว ง เร่ งด่ ว น เย็ น 
(16.00 น.-18.00 น.) 
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4.3.6 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกช่วงเร่งด่วนเช้า 
โดยการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 2 ชั่วโมง  
(เวลา 07.00 น.-09.00 น.) 
 

 
รูปที่ 55 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในช่วงเช้าเร่งด่วน (1-2 ชั่วโมง) 

 
 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ข้อมูลเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 
จากการเปรียบเทียบทั้งสองข้อมูล พบว่าช่วง 1 ชั่วโมง มีความแตกต่างของข้อมูลประมาณ 0.05-0.10 
เมื่อเทียบกับข้อมูลที่มีการสะสม 2 ชั่วโมง ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนเพียง 0.00-0.05 กล่าวได้ว่า 
ความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงข้อมูลสะสม  
2 ชั่วโมง มีความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกน้อยกว่าการใช้
ข้อมูล 1 ชั่วโมง อยู่ประมาณ 0.05 และความแตกต่างของข้อมูลในเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 พบว่า การใช้
ข้อมูลที่สะสม 2 ชั่วโมงจะมีความแตกต่างของข้อมูลประมาณ 0.20-0.25 ในขณะที่ความกว้างของ
ข้อมูลความแตกต่างในช่วง 1 ชั่วโมง จะความแตกต่างประมาณ 0.30-0.35 ดังนั้น สามารถสรุปได้ว่า 
ผลจากการเปรียบเทียบในการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่มีการเก็บ
สะสมเป็นเวลา 2 ชั่วโมง ในช่วงเร่งด่วนเช้า จะมีแนวโน้มดีกว่าสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกที่ใช้ 1 ชั่วโมง ประมาณ 0.05 ในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 และในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 
จะมีความแตกต่างข้อมูลในช่วง 2 ชั่วโมง น้อยกว่าความแตกต่างของข้อมูลในช่วง 1 ชั่วโมง 
ประมาณ 0.10  
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จากภาพรวมของข้อมูลความแตกต่างจากทั้งสองช่วงเวลา พบว่าในการใช้ข้อมูลสัดส่วนที่มี
การสะสมเป็นเวลา 2 ชั่วโมง จะแนวโน้มในการใช้งานที่ค่อนข้างดีกว่าการใช้งานข้อมูล 1 ชั่วโมง 
ในช่วงเวลาเช้าเร่งด่วน 

 

4.3.7 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกนอกช่วงเวลา
เร่งด่วน โดยการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 2 ชั่วโมง  
(เวลา 11.00 น.-13.00 น.) 
 

 
รูปที่ 56 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน (1-2 ชั่วโมง) 
 

จากการเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน พบว่าความแตกต่างของการ
เปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกช่วง 1 ชั่วโมง พบว่า เปอร์เซ็น
ไทล์ที่ 50 ซึ่งมีความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกอยู่ประมาณ 
0.05-0.10 ซึ่งเมื่อนำข้อมูลมาเปรียบเทียบกับข้อมูลสะสมเป็นเวลา 2 ชั่วโมง จากข้อมูลเปอร์เซ็นไทล์
ที่ 50 พบว่ามีค่าความแตกต่างของช่วงข้อมูลประมาณ 0.05-0.10 เช่นเดียวกันกับข้อมูล 1 ชั่วโมง 
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 ความแตกต่างชองข้อมูลในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จากข้อมูลสัดส่วนใน 1 ชั่วโมง พบว่ามี
ความแตกต่างของข้อมูลประมาณ 0.20-0.25 เมื่อเทียบกับข้อมูลที่มีการรวบรวมข้อมูลสัดส่วนเป็น
จำนวน 2 ชั่วโมง จะมีความแตกต่างของข้อมูลอยู่ในช่วง 0.15-0.20 จากความแตกต่างของข้อมูลทั้ง
สองช่วงเวลา จะพบว่าความแตกต่างของข้อมูลในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีความแตกต่างของข้อมูลน้อยกว่า
ความแตกต่างของข้อมูลใน 1 ชั่วโมง ประมาณ 0.05  
 

4.3.8 การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกช่วงเร่งด่วนเย็น 
โดยการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 2 ชั่วโมง  
(เวลา 16.00 น.-18.00 น.) 
 

 
รูปที่ 57 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (1-2 ชั่วโมง) 
 

นอกจากช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า และนอกเวลาเร่งด่วน พบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น  
จากรูปที่ 57 พบว่าความแตกต่างของข้อมูลเปอร์เซ็นไทล์ที่  50 มีความแตกต่างของข้อมูลอยู่ในช่วง
เดียวกัน กล่าวคือ ข้อมูลทั้งสองช่วงเวลา มีความแตกต่างของข้อมูลอยู่ในช่วงเดียวกัน ซึ่งไม่มีความ
แตกต่างกันมาก และความแตกต่างของข้อมูลในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่  90 พบว่าส่วนใหญ่ข้อมูล 
ใน 1 ชั่วโมงจะมีความแตกต่างสูงกว่า โดยความแตกต่างของข้อมูล 1 ชั่วโมง ที่อยู่ในช่วงเปอร์เซ็นไทล์
ที่ 90 จะมีค่าประมาณ 0.20-0.25 หากเปรียบเทียบกับข้อมูลสัดส่วนที่มีการสะสมเป็นจำนวน 
2 ชั่วโมง จะพบว่าความแตกต่างของข้อมูลในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จะอยู่ที่ประมาณ 0.15-0.20 
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กล่าวคือ ความแตกต่างของข้อมูลเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 ใน 2 ชั่วโมง จะมีความแตกต่างของข้อมูลในช่วง 
1 ช่วงโมง ประมาณ 0.05  
 

ข้อสรุปจากการเปรียบเทียบข้อมูลทั้งสามช่วงเวลา (เร่งด่วนเช้า,นอกเวลาเร่งด่วน และ
เร่งด่วนเย็น) พบว่าข้อมูลเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 50 เมื่อเปรียบเทียบความแม่นยำของทั้งสองข้อมูล 
(1 ชั่วโมง,2 ชั่วโมง) จะมีความแตกต่างกันค่อนข้างน้อยโดยการประมาณการ และภาพรวมในการ
เปรียบเทียบของข้อมูล 1 ชั่วโมง และ 2 ชั่วโมง ส่วนใหญ่มีความแตกต่างกันไม่มาก เมื่อเปรียบเทียบ
กับในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จะพบว่าข้อมูลสัดส่วนที่สะสมในเวลา 2 ชั่วโมง ค่อนข้างมีค่าที่ดีกว่า 
1 ชั่วโมงอย่างเห็นได้ชัด ในหลายช่วงเวลา 
 

 
รูปที่ 58 ความแตกต่างเฉลี่ยของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 2 ชั่วโมง 

ในทุกทิศทาง ช่วงเร่งด่วนเช้า ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน และช่วงเร่งด่วนเย็น 
 

ผลของความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก ที่ได้จากการ
สะสมปริมาณจราจรเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง เมื่อนำความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกมาจัดระเบียบและแสดงบนแผนที่ (รูปที่ 58) ใน 11 ทางแยก พบว่าในหลายพื้นที่ 
และในแต่ละช่วงเวลา มีเปอร์เซ็นต์ของความแตกต่างเฉลี่ยที่ดีขึ้น ในทางกลับกันก็มีเปอร์เซ็นต์ความ
แตกต่างเฉลี่ยที่แย่ลงในหลายทางแยกและหลายช่วงเวลา โดยภาพรวมจะพบว่าจะมีเพียง 2 แยก 
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ที่มีความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกมีค่าความแตกต่างที่สูง 
จนไม่สามารถใช้งานได้ คือ แยกมหานคร และ แยกเฉลิมเผ่า สาเหตุเพราะ ข้อมูลทั้งสองมีความ
แตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของแยกค่อนข้างมาก ในหลายช่วงเวลา ทำให้
ความแตกต่างเฉลี่ยโดยภาพรวม มีความคลาดเคลื่อนสูงเกินจนไม่สามารถใช้งานได้ 

 
นอกจากนี้  ในการเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

ใน 1 ชั่วโมง ยังสามารถอธิบายความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
เป็นช่วงของความแตกต่างของสัดส่วน ได้แก่ ช่วง 0.00-0.33 ช่วง 0.34-0.66 และช่วง 0.67-0.99 
ในรูปแบบของแผนภาพกล่อง (Box Plot) โดยแสดงดังรูปที่ 59 

 

 
รูปที่ 59 การเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

ในรูปแบบแผนภาพกล่อง (1 ชั่วโมง) 
 

 จากรูปที่ 59 พบว่าการเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 
0.00-0.33 มีค่าความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในเปอร์เซ็นไทล ์
ที่ 25 คือ 0.049 และความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกเปอร์เซ็น
ไทล์ที่ 50 (ค่ามัธยฐาน) คือ 0.105 และเปอร์เซ็นไทล์ที่ 75 คือ 0.182  
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 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 0.34-0.66 
พบว่ามีค่าความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในเปอร์เซ็นไทล์ที่ 25 
คือ 0.345 และเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 (ค่ามัธฐาน) คือ 0.369 และความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 75 จะมีค่า 0.398 นอกจากนี้ยังมีค่าความ
แตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ถือว่าเป็นค่าที่มีความผิดปกติเกิดขึ้น 
(Outlier) โดยค่าความผิดปกติดังกล่าว คือ 0.540, 0.558 และ 0.638 และความแตกต่างของสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 0.67-0.99 มีค่า คือ 0.730 
 
 การเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 2 ชั่วโมง พบว่ามีช่วง
ความแตกต่างของสัดส่วนที่ลดลง โดยอธิบายในรูปความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจร  
ตามทิศทางของทางแยกในรูปแบบแผนภาพกล่อง (Box Plot) จะสามารถอธิบายได้ดังรูปที่ 4.24 
 

  
รูปที่ 60 การเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

ในรูปแบบแผนภาพกล่อง (2 ชั่วโมง) 
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 จากรูปที่ 4.24 พบว่าการเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในช่วง 0.00-0.33 มีค่าความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ในเปอร์เซ็นไทล์ที่ 25 คือ 0.042 และความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 (ค่ามัธยฐาน) คือ 0.096 และเปอร์เซ็นไทล์ที่ 75 คือ 0.166 
 
 ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 0.34-0.66 
พบว่ามีค่าความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในเปอร์เซ็นไทล์ที่ 25 
คือ 0.354 และเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 (ค่ามัธฐาน) คือ 0.383 และความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 75 จะมีค่า 0.422 นอกจากนี้ยังมีค่าความ
แตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ถือว่าเป็นค่าที่มีความผิดปกติเกิดขึ้น 
(Outlier) โดยค่าความผิดปกติดังกล่าว คือ 0.542 
 

4.3.9 ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
 

ในส่วนนี้จะเป็นการวิเคราะห์เกี่ยวกับความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกเมื่อเปรียบเทียบระหว่างฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ โดยการใช้ค่า
รากที่สองของความคลาดเคลื่อนเฉลี่ ย (Root Mean Square Error: RMSE) ในการวิเคราะห์  
ถึงความคลาดเคลื่อนจากการเปรียบเทียบข้อมูลในแต่ละส่วน ได้แก่ การเปรียบเทียบความแตกต่าง
ของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละทิศทาง การเปรียบเทียบความ
แตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละช่วงเวลา และการ
เปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละแยก  
โดยการวิเคราะห์ความผิดพลาดข้างต้น จะวิเคราะห์ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกใน 1 ชั่วโมง และข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของใน 2 ชั่วโมง 

 
ในการวิเคราะห์ความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณ

การจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละทิศทาง ได้แก่ เลี้ยวซ้าย ตรงไป และเลี้ยวขวา ซึ่งค่าราก  
ที่สองของความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยจากข้อมูลสัดส่วนปริมาณจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ใน 1 ชั่วโมง และ 2 ชั่วโมง จะแสดงดังตารางที่ 19 
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ตารางท่ี 19 ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ในแต่ละทิศทาง 

ทิศทาง RMSE ( 1 ชั่วโมง ) RMSE ( 2 ชั่วโมง ) 

เลี้ยวซ้าย 0.166 0.153 
ตรง 0.178 0.162 

เลี้ยวขวา 0.160 0.139 
 
จากตารางที่ 19 พบว่าเมื่อตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม

ทิศทางของทางแยกในแต่ละทิศทาง จากการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกใน 1 ชั่วโมง โดยภาพรวมมีค่าที่สูงกว่าการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกใน 2 ชั่วโมง ซึ่งอาจจะอธิบายได้ว่า ในการวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนจากการเปรียบเทียบความ
แตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละทิศทาง ควรจะเลือกใช้ข้อมูล
สัดส่วนใน 2 ชั่วโมง ในการนำมาใช้งานในด้านต่างๆ เนื่องจากเป็นข้อมูลที่มีความผิดพลาดน้อยกว่า
ข้อมูลสัดส่วนปริมาณจราจรใน 1 ชั่วโมง โดยความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยก โดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง 
และ ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 2 ชั่วโมง จะแสดงดังรูปที่ 61 

 

 
รูปที่ 61 ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

ในแต่ละทิศทาง  
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 นอกจากการวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกในแต่ละทิศทาง ผู้วิจัยยังเลือกที่จะวิเคราะห์คลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกในแต่ละช่วงเวลา เพ่ือให้เห็นภาพในความคลาดเคลื่อนจากการเปรียบเทียบ 
ในแต่ละช่วงเวลาจากการเก็บข้อมูลตลอดทั้งวัน ซึ่งความคลาดเคลื่อนที่ได้จะแสดงดังตารางที่ 20 

 
ตารางท่ี 20 ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละ
ช่วงเวลา 

ช่วงเวลา RMSE ( 1 ชั่วโมง ) RMSE ( 2 ชั่วโมง ) 

07.00 น.-09.00 น. 0.183 0.164 

09.00 น.-11.00 น. 0.163 0.144 
11.00 น.-13.00 น. 0.162 0.147 

13.00 น.-15.00 น. 0.168 0.153 

15.00 น.-17.00 น. 0.173 0.159 
17.00 น.-19.00 น. 0.167 0.156 

 
จากตารางที่ 20 พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง

แยกในแต่ละช่วงเวลา การใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง 
โดยส่วนใหญ่มีค่าความคลาดเคลื่อนที่สูงกว่าการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกใน 2 ชั่วโมง ในทุกช่วงเวลา ซึ่งค่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยก สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 62 
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รูปที่ 62 ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 

ในแต่ละช่วงเวลา 
 

 ในส่วนสุดท้ายจะเป็นการกล่าวถึงความคลาดเคลื่อนของของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกในแต่ละแยก ซึ่งจะสามารถทำให้เห็นภาพรวมได้ชัดเจนขึ้นมากกว่าความ
คลาดเคลื่อนของแต่ละทิศทางและแต่ละช่วงเวลา โดยการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง และ การใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ใน 2 ชั่วโมง ความคลาดเคลื่อนจากการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยก จะแสดงดังตารางที่ 21 
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ตารางท่ี 21 ความคลาดเคลื่อนของของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ในแต่ละแยก 

รายชื่อแยก RMSE ( 1 ชั่วโมง ) RMSE ( 2 ชั่วโมง ) 

แยกกษัตริย์ศึก 0.132 0.112 
แยกคลองเตย 0.139 0.085 

แยกเฉลิมเผ่า 0.217 0.221 

แยกปทุมวัน 0.173 0.162 
แยกพระโขนง 0.140 0.122 

แยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก 0.138 0.124 

แยกเพลินจิต 0.219 0.211 
แยกมหานคร 0.216 0.206 

แยกสีลม-นราธิวาส 0.133 0.118 
แยกหัวลำโพง 0.193 0.134 

แยกอโศกมนตรี 0.147 0.131 
 

จากตารางที่ 21 พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกในแต่ละแยก เมื่อใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง 
จะมีความคลาดเคลื่อนมากกว่าการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน  
2 ชั่วโมงเป็นส่วนใหญ่ แต่มีเพียง 1 ทางแยก เมื่อวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยก เมื่อใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ใน 1 ชั่วโมง มีค่าความคลาดเคลื่อนที่ต่ำกว่าการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกใน 2 ชั่วโมง คือ แยกเฉลิมเผ่า ซึ่งสาเหตุมาจากแยกนี้มีค่าความคลาดเคลื่อนค่อนข้าง
เย อ ะ ใน แ ต่ ล ะช่ ว ง เว ล า  โด ย ห ลั ก ก าร ใช้ ค่ า ร าก ที่ ส อ งข อ งค ว าม ค ล าด เค ลื่ อ น เฉ ลี่ ย 
(Root Mean Square Error: RMSE) เป็นค่าที่ค่อนข้างอ่อนไหวกับความคลาดเคลื่อนของข้อมูล 
ดังนั้น ความคลาดเคลื่อนในแยกเฉลิมเผ่าโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกใน 1 ชั่วโมง โดยภาพรวมตลอดทั้งวันอาจจะมีค่าของสัดส่วนที่นิ่ง แต่เมื่อรวมปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกและหาสัดส่วนใน 2 ชั่วโมง อาจจะทำให้ค่าสัดส่วนที่ได้ในแต่ละช่วงเวลา 
มีความผันผวนสูง จึงส่งผลให้ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกมีค่าสูงกว่าการใช้สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง และเมื่อแสดง
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ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละแยกโดยภาพรวม 
จะสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 4.27 
 

 
รูปที่ 63 ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละแยก 

 
ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละทิศทาง 
แต่ละช่วงเวลา และแต่ละแยก พบว่า ส่วนใหญ่ในการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกที่ได้สะสมใน 2 ชั่วโมง จะมีค่าความคลาดเคลื่อนที่ต่ำกว่าการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง ซึ่งโดยหลักการทั่วไปในการใช้ข้อมูลทางด้าน
วิศวกรรมจราจร เช่น การออกแบบสัญญาณไฟจราจร โดยจะนำข้อมูลปริมาณการจราจรใน 2 ชั่วโมง 
มาใช้งานเช่นเดียวกัน ดังนั้นในงานวิจัยนี้ การใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกที่สะสมเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง จะมีความน่าเชื่อถือและเหมาะสมในการใช้งานในด้านต่างๆ
มากกว่าการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง 
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4.4 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจร เม่ือนำค่าสัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกจากข้อมูลโพรบมาประยุกต์ใช้งาน 
 

ในการเปรียบเทียบการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จากข้อมูลปริมาณการจราจรและข้อมูล
สัดส่วนจำนวนนับรถโพรบ โดยจะนำข้อมูลปริมาณจราจรที่มีการสะสมเป็นจำนวนสองชั่วโมง  
มาตั้งสัญญาณไฟจราจรในแต่ละช่วงเวลา ได้แก่ ช่วงเร่งด่วนเช้า (07.00 น.-09.00 น.) ช่วงนอกเวลา
เร่งด่วน (11.00 น.-13.00 น.) และช่วงเร่งด่วนเย็น (16.00 น.-18.00 น.) ซึ่งจะได้ค่าความล่าช้าจาก
การตั้งสัญญาณไฟจราจรจากข้อมูลปริมาณจราจรในแต่ละช่วงเวลา ซึ่งถือว่าเป็นค่าที่เหมาะสมที่สุด  
หลังจากนั้นจะนำค่าความล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จากข้อมูลสัดส่วนของจำนวนนับ  
โพรบมาเปรียบเทียบเพ่ือหาประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรว่าข้อมูลสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากโพรบจะมีประสิทธิภาพมากน้อยเพียงใด เมื่อเปรียบเทียบ
กับความล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่มีการปรับปรุงให้มีประสิทธิภาพที่ดีที่สุด (Optimum) 
จากปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากการนับจริง 
 

4.4.1 ผลลัพธ์จากการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจร 
 

การตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจาก
ฐานข้อมูลปริมาณจราจรในงานวิจัยนี้ จะใช้โปรแกรมในการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่มีชื่อว่า Synchro 
ซึ่งเป็นโปรแกรมที่มีการคำนวณสัญญาณไฟจราจรโดยการเพ่ิมค่าปริมาณจราจรที่ได้ในโปรแกรม  
ซึ่งเมื่อนำปริมาณจราจรจริงที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรมาตั้งสัญญาณไฟจราจร ทั้ง 11 ทางแยก 
จะได้ผลความล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรดังตารางที่ 22 
โดยแบ่งเป็นความล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรในช่วงเช้าเร่งด่วน นอกเวลาเร่งด่วน และช่วงเย็น
เร่งด่วน 
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ตารางท่ี 22 ความล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรจากข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร 

รายชื่อ 
ทางแยก 

ความล่าช้า ณ ทางแยก (วินาที/คัน) 

เร่งด่วนเช้า 
(07.00 น.-09.00 น.) 

นอกเวลาเร่งด่วน 
(11.00 น.-13.00 น.) 

เร่งด่วนเย็น 
(16.00 น.-18.00 น.) 

แยกอโศกมนตรี 128.30 40.70 31.60 
แยกเฉลิมเผ่า 46.00 28.00 24.60 

แยกหัวลำโพง 46.80 58.80 49.80 

แยกกษัตริย์ศึก 282.20 193.40 130.90 
แยกคลองเตย 11.60 13.10 11.80 

แยกมหานคร 120.60 61.80 67.50 

แยกปทุมวัน 81.60 48.70 42.60 
แยกเพลินจิต 38.90 21.30 27.60 

แยกพระโขนง 40.57 48.11 57.93 

แยกพระรามสี่-
รัชดาภิเษก 

67.90 90.40 73.60 

แยกสีลม-นราธิวาส 105.10 94.60 93.20 
 

จากตารางที่  22 พบว่าผลลัพธ์จากการตั้ งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลปริมาณจราจร 
ที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร ความล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรในเวลาเร่งด่วนเช้า 
(07.00 น.-09.00 น.) จะมีค่าประมาณ 11.60-282.20 วินาที, ช่วงนอกเวลาเร่งด่วนพบว่ามีค่าความ
ล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรประมาณ 13.10-193.40 วินาที และช่วงเร่งด่วนเย็น จะมีค่าความ
ล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรประมาณ 11.80-130.90 วินาที ซึ่งผลลัพธ์ความล่าช้าจาก 
การตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูล
ปริมาณจราจร ในแต่ละช่วงเวลา และแต่ละทางแยก จะสามารถแสดงได้ดังรูปที ่64 
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รูปที่ 64 ประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรจากการใช้สัดสว่นปริมาณการจราจร 

ตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจร 
 

4.4.2 ผลลัพธ์ของการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกที่ได้จากโพรบ 
 
 ในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จาก
โพรบ จะไม่นำข้อมูลปริมาณจราจรของโพรบมาตั้งสัญญาณไฟทันที แต่จะนำสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกไปคูณด้วยปริมาณรวมของข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากฐานข้อมูล
ปริมาณจราจร จากนั้นจะนำปริมาณจราจรใหม่ที่ได้จากสัดส่วนโพรบ มาตั้งสัญญาณไฟจราจร  
ซึ่งปริมาณจราจรใหม่ที่ได้จากสัดส่วนโพรบ เมื่อนำมาตั้งสัญญาณไฟจราจร จะได้ข้อมูลที่แสดง  
ดังตารางที่ 23 
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ตารางท่ี 23 ความล่าช้าเฉลี่ยจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรจากข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบ 

รายชื่อ 
ทางแยก 

ความล่าช้า ณ ทางแยก (วินาที/คัน) 

เร่งด่วนเช้า 
(07.00 น.-09.00 น.) 

นอกเวลาเร่งด่วน 
(11.00 น.-13.00 น.) 

เร่งด่วนเย็น 
(16.00 น.-18.00 น.) 

แยกอโศกมนตรี 130.51 42.98 31.94 
แยกเฉลิมเผ่า 70.75 35.03 49.64 

แยกหัวลำโพง 61.41 75.48 75.22 

แยกกษัตริย์ศึก 282.53 206.26 160.87 
แยกคลองเตย 11.47 13.64 12.42 

แยกมหานคร 139.94 64.92 82.34 

แยกปทุมวัน 96.29 63.25 52.92 
แยกเพลินจิต 32.20 28.48 32.98 

แยกพระโขนง 41.99 54.31 70.97 

แยกพระรามสี่-
รัชดาภิเษก 

75.56 93.59 82.12 

แยกสีลม-นราธิวาส 101.31 104.51 106.21 
 

จากตารางที่ 4.13 พบว่าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกที่ ได้จากข้อมูลโพรบ จะมีความล่าช้าจากการตั้ งสัญญาณไฟจราจร  
ในแต่ละช่วงเวลา ได้แก่ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (07.00 น.-09.00 น.) จะมีค่าประมาณ 11.47-282.53 
วินาที , ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน พบว่ามีค่าความล่าช้าจากการตั้ งสัญญาณไฟจราจรประมาณ  
13.64-206.26 วินาที และช่วงเย็นเร่งด่วนมีค่าความล่าช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรประมาณ 
12.42-160.87 วินาที เมื่อนำความล่าช้าที่ได้จากการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละช่วงเวลา มาแสดงในรูปแบบของกราฟในแต่ละแยก 
จะสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 65 
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รูปที่ 65 ประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรโดยใช้สัดส่วนปริมาณการจราจร 

ตามทิศทางของทางแยกจากข้อมูลโพรบ (2 ชั่วโมง) 
 

4.4.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรจากการใช้ฐานข้อมูลปริมาณการจราจร
และข้อมูลโพรบ 
 

เนื่องจากงานวิจัยชิ้นนี้เน้นจะเน้นความแม่นยำของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกเป็นหลักซึ่งในส่วนการตั้งสัญญาณไฟจราจรนี้ เป็นส่วนเสริมในการใช้งานซึ่งการ  
ตั้งสัญญาณไฟจราจรเป็นอีกวิธีที่ดีในการทดสอบการประยุกต์ใช้สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกท่ีได้จากโพรบ โดยงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ใช้สถิติในการวิเคราะห์คือ เปอร์เซ็นต์ความผิดพลาด
สัมบูรณ์ (Absolute Percentage Error: APE) โดยผลลัพธ์ของประสิทธิภาพสัญญาณไฟที่ลดลง 
จากการนำสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบมาใช้  โดยแบ่ง
ช่วงเวลาในการแสดงข้อมูลเป็น 3 ช่วงเวลา คือ เร่งด่วนเช้า นอกเวลาเร่งด่วน และ เร่งด่วนเย็น 
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ตารางท่ี 24 ประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรทจากข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบ 

รายชื่อ 
ทางแยก 

การลดลงของประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจร ณ ทางแยก 

เร่งด่วนเช้า 
(07.00 น.-09.00 น.) 

นอกเวลาเร่งด่วน 
(11.00 น.-13.00 น.) 

เร่งด่วนเย็น 
(16.00 น.-18.00 น.) 

แยกอโศก 1.75%. 3.35% 0.94% 

แยกเฉลิมเผ่า 32.03% 20.00% 50.38% 

แยกหัวลำโพง 24.23% 22.02% 34.26% 

แยกกษัตริย์ศึก 0.14% 6.20% 18.59 

แยกคลองเตย 0.87% 3.68% 4.84% 

แยกมหานคร 13.86% 4.92% 20.02% 

แยกปทุมวัน 15.26% 23.06 19.47% 

แยกเพลินจิต 7.82% 25.87% 16.36% 

แยกพระโขนง 3.81% 12.88% 22.52% 

แยกพระรามสี่-
รัชดาภิเษก 

10.19% 5.25% 10.23% 

แยกสีลม-นราธิวาส 2.65% 9.47% 12.82% 

 
จากตารางที่ 24 พบว่าความคลาดเคลื่อนจากการนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม

ทิศทางของทางแยกมาใช้ในการตั้งสัญญาณไฟจราจร พบว่า ประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าจะอยู่ที่ประมาณ 1-32% ช่วงกลางวันจะมีประสิทธิภาพลดลงประมาณ 3-26% 
และช่วงเย็นจะมปีระสิทธิภาพลดลงประมาณ 1-50%  
 

ผลลัพธ์จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบในแต่ละแยกและแต่ละช่วงเวลาโดยละเอียด
จะพบว่า  
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แยกที่มีการลดลงของประสิทธิภาพสัญญาณไฟต่ำโดยภาพรวม (มีความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 
5%) ในช่วงเช้าเร่งด่วน จะมี 5 แยก ได้แก่ แยกกษัตริย์ศึก (0.14%), แยกคลองเตย (0.87%), แยก
อโศก (1.75%)แยกสีลมนราธิวาส (2.65%) แยกพระโขนง (3.81%) และช่วงนอกเวลาเร่งด่วน จะมี 3 
ทางแยกได้แก่ แยกอโศก (3.35%) แยกคลองเตย (3.68%) แยกมหานคร (4.92%) และช่วงเวลา
เร่งด่วนเย็นจะมี 2 ทางแยก ได้แก่ แยกโศก (0.94%) แยกคลองเตย (4.84%)  

 
แยกที่มีการลดลงของประสิทธิภาพสัญญาณไฟค่อนข้างต่ำโดยภาพรวม (ความคลาดเคลื่อน

ระหว่าง 5-10%) ในช่วงเร่งด่วนเช้าจะมีทั้งหมด 1 ทางแยก ได้แก่ แยกเพลินจิต (7.82%) และในช่วง
นอกเวลาเร่งด่วนจะมีทั้งหมด 3 ทางแยก ได้แก่ แยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก (5.25%) แยกกษัตริย์ศึก 
(6.20%) 
และแยกสีลม-นราธิวาส (9.47%) 

 
แยกที่มีการลดลงของประสิทธิภาพสัญญาณไฟปานกลางโดยภาพรวม (ความคลาดเคลื่อน

ระหว่าง 10-15%) ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า จะมีทั้งหมด 3 ทางแยก ได้แก่ แยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก 
(10.19%) แยกมหานคร (13.86%) แยกปทุมวัน (15.26%) และช่วงนอกเวลาเร่งด่วน จะมีทั้งหมด  
1 ทางแยกได้แก่ แยกพระโขนง (12.88%) และในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น จะมีทั้งหมด 2 ทางแยก ได้แก่ 
แยกพระรามสี-่รัชดาภิเษก (10.23%) และแยกสีลม-นราธิวาส (12.82%) 

 
แยกที่มีการลดลงของประสิทธิภาพสัญญาณไฟค่อนข้างสูงโดยภาพรวม (ความคลาดเคลื่อน

ระหว่าง 15-20%)ในช่วงเร่งด่วนเช้าจะมีทั้งหมด 1 ทางแยก ได้แก่ แยกปทุมวัน (15.26%) และ
ในช่วงนอกเวลาเร่งด่วนจะมีทั้งหมด 1 ทางแยก ได้แก่ แยกเฉลิมเผ่า (20.00%) และในช่วงนอกเวลา
เร่งด่วน จะมีทั้ งหมด  3 ทางแยก ได้แก่ แยกเพลินจิต (16.36%) แยกกษัตริย์ศึกษ (18.59%) 
และแยกปทุมวัน (19.47%) 

 
แยกที่มีการลดลงของประสิทธิภาพสัญญาณไฟสูงโดยภาพรวม (ความคลาดเคลื่อน 20-25%) 

ในช่วงเร่งด่วนเช้าจะมีทั้งหมด 1 ทางแยก คือ แยกหัวลำโพง (24.23%) และช่วงนอกเวลาเร่งด่วนจะ
มีทั้งหมด 1 ทางแยก คือ แยกหัวลำโพง (22.02%) และช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นจะมีทั้งหมด 2 ทางแยก 
คือ แยกมหานคร (20.02%) และแยกพระโขนง (22.52%) 

 
แยกที่มีการลดลงของประสิทธิภาพสัญญาณไฟสูงโดยภาพรวม (25-30%) จะมีเพียงแค่ช่วง

นอกเวลาเร่งด่วน คือ แยกเพลินจิต (25.87%)  
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และแยกท่ีมีประสิทธิภาพลดลงของสัญญาณไฟสูงจนมากจนไม่สามารถใช้งานสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากข้อมูลโพรบมาตั้งสัญญาณไฟจราจรได้ ในช่วงเวลาเร่งด่วน
เช้าจะพบทั้ งหมด 1 ทางแยก ได้แก่  แยกเฉลิมเผ่า (32.02%) และช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นได้  
จะพบทั้งหมด2 ทางแยก ได้แก่ แยกหัวลำโพง (34.26%) และ แยกเฉลิมเผ่า (50.38%) 

 
 ผลลัพธ์จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรจากข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบในแต่ละทางแยกและแต่ละช่วงเวลา  
จะสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 66 
 

 
รูปที่ 66 การลดลงของประสิทธิภาพสัญญาณไฟจากการนำสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง

ของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบมาตั้งสัญญาณไฟจราจร ในแต่ละทางแยกและ 
แต่ละช่วงเวลา 
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4.4.4 การเปรียบเทียบระดับการให้บริการจากการตั้งสัญญาณไฟจราจร  
(Level Of Service: LOS)  
 

ในส่วนนี้จะอธิบายเกี่ยวกับผลลัพธ์ของระดับการให้บริการจากการตั้งสัญญาณไฟจราจร  
โดยใช้ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาของทางแยก 
ที่ได้จากโพรบว่ามีระดับการให้บริการดีขึ้นหรือแย่ลง ข้อมูลระดับการให้บริการจะถูกแบ่งเป็น  
3 ช่วงเวลา คือช่วงเร่งด่วนเช้า ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน และช่วงเร่งด่วนเย็น โดยจะนำผลลัพธ์ที่ได้จาก
การตั้งสัญญาณไฟจราจรจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรเป็นหลัก  
 
ตารางท่ี 25 ระดับการให้บริการช่วงเร่งด่วนเช้าจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ 

 
รายชื่อทางแยก 

ระดับการให้บริการ (Level Of Service: LOS) 
NB EB SB WB 

BMA Probe BMA Probe BMA Probe BMA Probe 

1.แยกอโศกมนตร ี E E E F D F E F 

2.แยกเฉลิมเผ่า A B B F - - B C 
3.แยกหัวลำโพง E D E C - - B F 

4.แยกกษัตริย์ศึก - - F F E E F F 
5.แยกคลองเตย B B B B - - B C 

6.แยกมหานคร F F F F E D E D 

7.แยกปทุมวัน E F F E F E F F 

8.แยกเพลินจิต C E B A - - A B 
9.แยกพระโขนง - - A A F F D D 

10.แยกพระรามสี-
รัชดาภิเษก 

D E D E C E D E 

11.แยกสีลม-นราธิวาส D D F F D F E F 

 
**หมายเหตุ :      = ระดับการให้บริการดีข้ึน 

= ระดับการให้บริการแย่ลง          
= ระดับการให้บริการไม่เปลี่ยนแปลง         
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ตารางท่ี 26 ระดับการให้บริการช่วงนอกเวลาเร่งด่วนจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูล
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ 

 
รายชื่อทางแยก 

ระดับการให้บริการ (Level Of Service: LOS) 

NB EB SB WB 
BMA Probe BMA Probe BMA Probe BMA Probe 

1.แยกอโศกมนตร ี D E D F D F D C 

2.แยกเฉลิมเผ่า A B B D - - C C 
3.แยกหัวลำโพง C D C C - - B F 

4.แยกกษัตริย์ศึก - - F F C B F F 
5.แยกคลองเตย B C C C - - B C 

6.แยกมหานคร F F C D B B D D 
7.แยกปทุมวัน E E C D E D E D 
8.แยกเพลินจิต B C B A - - A B 
9.แยกพระโขนง - - E A B F F B 
10.แยกพระรามสี-
รัชดาภิเษก 

D E D E C E D E 

11.แยกสีลม-นราธิวาส E E F F D E F F 

 
**หมายเหตุ :      = ระดับการให้บริการดีข้ึน 

= ระดับการให้บริการแย่ลง          
= ระดับการให้บริการไม่เปลี่ยนแปลง         
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ตารางท่ี 27 ระดับการให้บริการช่วงเร่งด่วนเย็นจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ 

 
รายชื่อทางแยก 

ระดับการให้บริการ (Level Of Service: LOS) 

NB EB SB WB 
BMA Probe BMA Probe BMA Probe BMA Probe 

1.แยกอโศกมนตร ี C F B F B C C D 

2.แยกเฉลิมเผ่า A B B F - - C C 
3.แยกหัวลำโพง C D C C - - C F 
4.แยกกษัตริย์ศึก - - F D D C F F 

5.แยกคลองเตย A B B B - - B C 
6.แยกมหานคร F F C E C D D F 

7.แยกปทุมวัน D E E C E F D E 
8.แยกเพลินจิต B D B B - - C C 
9.แยกพระโขนง - - E F E D C C 
10.แยกพระรามสี-
รัชดาภิเษก 

D E D F D E C E 

11.แยกสีลม-นราธิวาส D D F F E D F F 

 
**หมายเหตุ :      = ระดับการให้บริการดีข้ึน 

= ระดับการให้บริการแย่ลง          
= ระดับการให้บริการไม่เปลี่ยนแปลง         
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4.5 การอภิปรายผล 

 
ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลบทที่ 4 เริ่มจากการที่ผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลปริมาณการจราจรตาม

ทิศทางของทางแยกทั้งหมด 11 ทางแยก ได้แก่ ทางแยกที่มีสี่ขาจราจร ได้แก่ แยกอโศกมนตรี  
แยกหัวลำโพง แยกกษัตริย์ศึก แยกมหานคร แยกปทุมวัน แยกเพลินจิต แยกพระรามสี่ -รัชดาภิเษก 
แยกสีลม-นราธิวาส และทางแยกที่มีสามขาจราจร ได้แก่ แยกเฉลิมเผ่า แยกคลองเตย และ 
แยกพระโขนง ซึ่งแบ่งข้อมูลเป็นสองส่วนคือ ฐานข้อมูลปริมาณจราจรที่มีการเก็บ 1 วัน และข้อมูล
จำนวนนับที่ได้จากโพรบที่มีวันและเวลาตรงกันกับข้อมูลฐานปริมาณจราจร  

 
 เมื่อพิจารณาภาพรวมของลักษณะข้อมูลฐานปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ใน 1 ชั่วโมง 
พบว่าปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบในทุกทางแยก เมื่อนำมาแสดง
ในรูปแบบการกระจายของข้อมูลจะพบว่าข้อมูลมีการเกาะกลุ่มอยู่ในช่วงของความแตกต่างของข้อมูล
ที่  0.10-0.20 ค่อนข้างมาก แต่ยังมีบางส่วนที่ อยู่นอกขอบเขต ส่วนข้อมูลที่มีการกระจายตัว
นอกเหนือจากค่า 0.10-0.20 บนกราฟ จะถือว่าเป็นค่าที่ผิดพลาดระหว่างข้อมูลสัดส่วนจากการนับ
จริงและข้อมูลสัดส่วนจากโพรบ เนื่องจากข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการเก็บตัวอย่างมีน้อยมาก  
เมื่อเทียบกับปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร ทำให้
สัดส่วนค่อนข้างไม่คงที่ ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ทำการรวบรวมข้อมูลในช่วงเวลา 2 ชั่วโมง และนำมาแปลง
เป็นสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 2 ชั่วโมง จุดประสงค์คือต้องการทำให้
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางที่ได้จากข้อมูลโพรบมีความนิ่งและทำให้ความผันผวนลดน้อยลง 
ซึ่งเมื่อนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรที่ได้มาแจกแจง พบว่า รูปแบบของการกระจายมีแนวโน้ม
เกาะเป็นกลุ่มมากขึ้นและมีความผิดพลาดระหว่างสัดส่วนจากข้อมูลทั้งสองลดลง 
 

จากนั้นผู้วิจัยจะนำสัดส่วนข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกมาเปรียบเทียบ
ความแตกต่าง โดยจะเริ่มจากการใช้ข้อมูล 1 ชั่วโมง โดยการเปรียบเทียบภาพรวมทั้ งวัน 
การเปรียบเทียบช่วงเร่งด่วนเช้า นอกเวลาเร่งด่วน และเร่งด่วนเย็น พบว่า ความแตกต่างของข้อมูล
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกตลอดทั้งวันจะอยู่ในช่วง 0.05-0.10 โดยความ
แตกต่างดังกล่าวจะมีอยู่ในช่วงของเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 50 จากข้อมูลทั้งหมด และเมื่อสังเกตเปอร์เซ็นต์
ไทล์ที่ 90 จะพบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกตลอด  
ทั้งวันประมาณ 0.20-0.25  
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จากการเปรียบเทียบสัดส่วนของข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง
เร่งด่วนเช้า (1 ขั่วโมง) พบว่าความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกอยู่ในช่วงที่มีความแตกต่างของข้อมูลประมาณ 0.05-0.10 (เปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 50) มีความ
แตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงเร่งด่วนเช้าจะอยู่ที่ 0.30-0.35 
(เปอร์เซ็นไทล์ที่ 90) และความแตกต่างจากการเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน จะอยู่ในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 ซึ่งจะมีค่าประมาณ 0.05-0.10 
และมีความแตกต่าง 0.20-0.25 ในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 

 
นอกจากนี้ยังทำการเปรียบเทียบความแตกต่างในช่วงเย็นเร่งด่วน พบว่ามีความแตกต่างของ

ข้อมูลอยู่ในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 จะมีค่าประมาณ 0.05-0.10 และในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จะมี
ความแตกต่างประมาณ 0.20-0.25 พบว่าใน 11 ทางแยก จะมีเพียงสองทางแยกที่มีความแตกต่าง
ของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกของข้อมูลค่อนข้างมาก คือ แยกมหานคร  
และแยกเฉลิมเผ่า  

 
ผลของความแตกต่างของการเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 

ของทางแยกในทุกทางแยก ทุกช่วงเวลา จะเห็นได้ว่าถึงแม้การกระจายตัวของข้อมูลจะมีการกระจาย
ที่ไม่มีรูปแบบ แต่เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนโดยรวม จะเห็นได้ว่าการใช้งาน
ข้อมูลโพรบในทุกทิศทางจะมีค่าความแตกต่างอยู่ประมาณ 0.10-0.20 ซึ่งเป็นความแตกต่าง 
ของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจะอยู่ในระดับค่อนข้างต่ำถึงค่อนข้างสูง  

 
 เนื่องจากการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจร 1 ชั่วโมง มีความคลาดเคลื่อนสูง ดังนั้น
ผู้วิจัยจึงได้สะสมปริมาณการจราจรใน 2 ชั่วโมงและการหาสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของ
ทางแยกใหม่ เมื่อนำมาเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกในช่วง 1 ชั่วโมง จะเห็นได้ว่ามีความแตกต่างของข้อมูลดีขึ้น ได้แก่ การเปรียบเทียบความ
แตกต่างตลอดท้ังวัน ช่วงเร่งด่วนเช้า นอกเวลาเร่งด่วน เร่งด่วนเย็น  
 

พบว่าจากการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยก ตลอดทั้งวัน (07.00 น.-19.00 น.) พบว่าความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยก 2 ชั่วโมง มีความแตกต่างลดลงประมาณ 0.05 เมื่อเปรียบเทียบ
กับข้อมูลส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง และช่วงเร่งด่วนเช้า จะมีความ
แตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกลดลงประมาณ 0.05 ในช่วงเปอร์เซ็น
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ไทล์ที่ 50 และในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จะมีความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกลดลง 0.10 และความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาแยกช่วง
นอกเวลาเร่งด่วน ในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จะมีความความแตกต่างของสัดส่วนดีขึ้นประมาณ 0.10 
นอกจากนี้ เมื่อทำการสะสมปริมาณจราจรใน 2 ชั่วโมง และหาสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยก พบว่าในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จะมีความแตกต่างของสัดส่วนดีขึ้นประมาณ 0.10 
และในช่วงเร่งด่วนเย็น พบว่า เมื่อทำการสะสมปริมาณจราจรเป็นเวลา 2 ชั่วโมง และหาสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก จะมีความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนในช่วง  
เปอร์เซ็นไทล์ที่90 ลดลงประมาณ 0.05 
 

นอกจากนี้ เมื่อนำความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ใน 1 ชั่วโมง และ 2 ชั่วโมง มาแสดงในรูปของแผนภาพกล่อง พบว่า ความแตกต่างของสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก ช่วง 1 ชั่วโมง ในช่วงความแตกต่าง 0.00-0.33 พบว่า 
เปอร์เซ็นไทล์ที่ 25 จะมี 0.049, เปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 หรือค่ามัธยฐาน จะมีค่า 0.105 และเปอร์เซ็นไทล์
ที่ 75 จะมีค่าความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก คือ 0.182  

 
ถัดมา คือ ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง  

0.34-0.66 พบว่า ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง
เปอร์เซ็นไทล์ที่ 25 จะมีค่า 0.345, เปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 จะมีค่า 0.369 และเปอร์เซ็นไทล์ที่ 75 จะมีค่า 
0.398 โดยความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 0.34-0.66 
ยังพบค่าที่ผิดปกติ คือ 0.540, 0.558 และ 0.635 นอกจากนี้ยังมีค่าความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 0.67-0.99 พบว่ามีค่าคือ 0.730  

 
ในการเปรียบเทียบความแตกต่างสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง  

2 ชั่วโมง ในรูปแบบของแผนภาพกล่อง พบว่า ความแตกต่างของสัดส่วนช่วง 0.00-0.33 ในเปอร์เซ็น
ไทล์ที่ 25 มีค่าความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก คือ 0.042 
และเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 คือ 0.096 และในเปอร์เซ็นไทล์ที่ 75 พบว่ามีความแตกต่างของสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก คือ 0.166  
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ถัดมา คือ ความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 
0.34-0.66 พบว่า ความแตกต่างชองสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในเปอร์เซ็น
ไทล์ที่ 25 มีค่า 0.354 เปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 มีค่า คือ 0.383 และเปอร์เซ็นไทล์ที่ 75 มีค่า 0.422 ซึ่งใน
การเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง  
0.34-0.66 มีค่าที่ผิดปกติ คือ 0.527  
 

จากการวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
โดยใช้ค่ารากที่ สองของความคลาดเคลื่อนเฉลี่ย  (Root Mean Square Error: RMSE) พบว่า
ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก โดยแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ 
ทิศทาง ช่วงเวลา และ ทางแยกเลี้ยวขวา โดยเริ่มจากการวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วน
ปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทาง ในส่วนของทิศทางในการเลี้ยวซ้าย ในช่วง 1 ชั่วโมง พบว่าจะมีค่า
ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง คือ 0.166  
และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณจราจรอยู่ที่ 0.153  
 

จากการวิเคราะห์ ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในทางตรง พบว่า ในช่วง 1 ชั่วโมง จะมีความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกอยู่ที่  0.178 และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกอยู่ที่ 0.162 และในการวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในทิศทางเลี้ยวขวา พบว่าจะมีความคลาดเคลื่อนของ
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.160 และ 2 ชั่วโมง  
จะมีค่า 0.139 
 
ส่วนถัดมา คือ การวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ใน แ ต่ ล ะช่ ว ง เว ล า  ซึ่ ง จ ะแ บ่ ง เป็ น ช่ ว ง เว ล า เป็ น  6 ส่ วน  คื อ  ช่ ว ง  07.00 น .-09.00 น . 
ช่วง 09.00 น.-11.00 น. ช่วง 11.00 น.-13.00 น. ช่วง 13.00 น.-15.00 น. ช่วง 15.00 น.-17.00 น. 
และช่วง 17.00 น.-19.00 น. และเป็นการวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง และ 2 ชั่วโมง 
 
 ในช่วง 07.00 น.-09.00 น. พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยก ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.183 และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.164  
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 ช่วง 09.00 น.-11.00 น. พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยก ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.163 และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.144  
 

ช่วง 11.00 น.-13.00 น. พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยก ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.162 และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.147 

 
ช่วง 13.00 น.-15.00 น. พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง

ของทางแยก ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.168 และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.153 
 
ช่วง 15.00 น.-17.00 น. พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง

ของทางแยก ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.173 และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.159 
 
และช่วง 17.00 น .-19.00 น . พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจร 

ตามทิศทางของทางแยก ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.167 และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.156  
 
ในส่วนสุดท้าย คือ การวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกในแต่ละแยก  โดยจะมีทั้ งหมด 11 แยก ได้แก่ แยกกษัตริย์ศึก แยกคลองเตย  
แยกเฉลิม เผ่าแยกปทุมวัน แยกพระโขนง แยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก แยกเพลินจิต แยกมหานคร 
แยกสีลม-นราธิวาส แยกหัวลำโพง แยกอโศกมนตรี 
 
 เมื่อวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก 
ในแยกกษัตริย์ศึก พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  
ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.132 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.112 
 

แยกคลองเตย พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.139 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.085 
 

แยกเฉลิมเผ่า พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.217 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.221 
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แยกปทุมวัน พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.173 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.162 

 
แยกพระโขนง พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 

ของทางแยกใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.140 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.112 
 

แยกพระรามสี่ -รัชดาภิ เษก พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยกใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.138 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.124 
 

แยกเพลินจิต พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.219 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.221 
 

แยกมหานคร พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.216 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.206 
 

แยกสีลม-นราธิวาส พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.133 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.118 
 

แยกหัวลำโพง พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.193 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.134 
 

แยกอโศกมนตรี พบว่าความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า 0.147 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.131  
 

นอกจากนี้ การวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกในแต่ละส่วน จะเป็นการนำข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก  
ไปใช้งานในด้านวิศวกรรมจราจร และทดสอบประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยการ
เปรียบเทียบการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้จากข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกที่ได้จากข้อมูลโพรบ ในช่วงเวลาการสะสมของข้อมูลปริมาณจราจรเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง 
ในช่วงเร่งด่วนเช้า นอกเวลาเร่งด่วน และช่วงเร่งด่วนเย็น โดยผู้วิจัยได้หาความคลาดเคลื่อน 
จากประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรจากข้อมูลโพรบ (Signal Inefficiency) เมื่อแบ่งเป็น 
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สี่แยก และสามแยก ซึ่งแยกที่มีสี่ขาจราจร ได้แก่ แยกอโศกมนตรี แยกหัวลำโพง แยกกษัตริย์ศึก  
แยกมหานคร แยกปทุมวัน แยกเพลินจิต แยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก และแยกสีลม-นราธิวาส และ
แยกท่ีมีสามขาจราจร ได้แก่ แยกเฉลิมเผ่า แยกคลองเตย และแยกพระโขนง 

 
จากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพจากการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้สัดส่วนปริมาณการจราจร

ตามทิศทางของทางแยก ณ แยกที่มีสี่ขาจราจร เมื่อนำมาเปรียบเทียบความกับการตั้งสัญญาณไฟ
จราจรที่ได้รับการปรับปรุงในแยกอโศกมนตรี พบว่า ในช่วงเร่งด่วนเช้ามีการลดลงของประสิทธิภาพ
สัญญาณไฟจราจรอยู่ที่ 1.75% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 3.35% และช่วงเร่งด่วนเย็น 0.94% 

 
ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง

ของทางแยกในแยกหัวลำโพง พบว่า ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ที่ 24.23% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
22.02% และช่วงเร่งด่วนเย็น 34.26% 

 
ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง

ของทางแยกในแยกกษัตริย์ศึก พบว่า ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ที่ 0.14% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
6.20% และช่วงเร่งด่วนเย็น 18.59% 

 
ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง

ของทางแยกในแยกมหานคร พบว่า ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ที่ 13.86% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
4.92% และช่วงเร่งด่วนเย็น 20.02% 
 

ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกในแยกปทุมวัน พบว่า ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ที่ 15.26% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
23.06% และช่วงเร่งด่วนเย็น 19.47% 

 
ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง

ของทางแยกในแยกปทุมวัน พบว่า ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ที่ 15.26% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
23.06% และช่วงเร่งด่วนเย็น 16.36%  
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ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกในแยกเพลินจิต พบว่า ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ที่ 7.82% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
25.87% และช่วงเร่งด่วนเย็น 16.36% 

 
ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง

ของทางแยกในพระรามสี่-รัชดาภิเษก พบว่า ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ที่ 10.19% ช่วงนอกเวลา
เร่งด่วน 5.25% และช่วงเร่งด่วนเย็น 10.23% 

 
ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง

ของทางแยกในแยกสีลม-นราธิวาส พบว่า ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ที่ 2.65% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
9.47% และช่วงเร่งด่วนเย็น 12.82% 

 
นอกจากนี้ในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของ

ทางแยก ณ แยกที่มีสามขาจราจร จากประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจร เมื่อนำมา
เปรียบเทียบกับการตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ได้ผ่านการปรับปรุงสัญญาณไฟ พบว่า ณ แยกเฉลิมเผ่า  
มีความคลาดเคลื่อนในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ประมาณ 32.03% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 20.00% และช่วง
เร่งด่วนเย็น 50.38% 

 
ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจร แยกคลองเตย พบว่า  ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้า 

อยู่ประมาณ 0.87% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 3.68% และช่วงเร่งด่วนเย็น 4.84%  
 
ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟ ณ แยกโขนง พบว่า ลดลงในช่วงเร่งด่วนเช้าอยู่ประมาณ 

3.81% ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 12.88% และช่วงเร่งด่วนเย็น 22.52%  
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บทที่ 5 
สรุปผลงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
การศึกษาความแม่นยำของสัดส่วนการประมาณปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก

จากข้อมูลโพรบ เป็นวิธีการที่นำข้อมูลที่ได้จากการเก็บปริมาณจราจรจริงตามพ้ืนที่ต่างๆ และเป็นการ
นำข้อมูลที่มีลักษณะเป็น Big Data โดยเน้นไปที่กลุ่มตัวอย่างของรถแท็กซี่ที่สามารถเก็บข้อมูลสะสม
ได้เป็นจำนวนหลายวันและสามารถเก็บข้อมูลได้อย่างต่อเนื่อง ข้อมูลที่ได้จากโพรบจะเป็นข้อมูล
ประเภท Location ทั้งนี้ข้อมูลที่ได้จากโพรบเบื้องต้นจะเป็นข้อมูลดิบ กล่าวคือ ข้อมูลที่ได้มาจะยังไม่
สามารถนำไปใช้งานต่อได้ทันที การใช้งานของข้อมูลโพรบนั้น จะต้องนำข้อมูลโพรบที่เป็นข้อมูลดิบ 
ไปผ่านกระบวนการประมวลผลเพ่ือให้ข้อมูลจำนวนนับที่ได้จากโพรบ สามารถนำไปใช้งานต่อได้ใน
อนาคตได้ ซึ่งทั้งสองข้อมูลดังกล่าวจะต้องมีการเก็บในพ้ืนที่เดียวกัน และช่วงเวลาเดียวกัน เนื่องจากมี
ข้อจำกัดในการเลือกใช้ข้อมูล ผู้วิจัยจึงได้เลือกใช้ข้อมูลปริมาณจราจรจากทั้งสองแหล่งที่มีเงื่อนที่ได้
กล่าวข้างต้นตรงกัน ซึ่งมีทั้งหมด 11 ทางแยก โดยเป็นแยกที่มีสี่ขาจราจร 8 ทางแยก และแยกที่มี
สามขาจราจร 3 ทางแยก โดยจุดประสงค์หลักในงานวิจัยนี้  คือ การศึกษาว่าสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบจะสามารถเป็นตัวแทนปริมาณการจราจรที่ได้
จากการนับจริงได้หรือไม่ และข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกเมื่อนำไปใช้ใน
งานวิศวกรรมจราจร เช่น การตั้ งสัญญาณไฟจราจร จะมีประสิทธิภาพแตกต่างกันอย่างไร  
เมื่อเปรียบเทียบกับการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการนับจริงที่ผ่านการ
ปรับปรุงสัญญาณไฟจราจร 

 

5.1 การสรุปผลวิจัย 
 
 ในงานวิจัยนี้แบ่งองค์ความรู้ในงานวิจัยออกเป็น 2 ส่วน คือ 1.การเปรียบเทียบความแตกต่าง
ของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่างฐานข้อมูลปริมาณจราจร  
(Ground Truth) และข้อมูลจำนวนนับรถโพรบ 2.เปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนที่ได้จากการนำ
สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบไปตั้งสัญญาณไฟจราจร 
ตามทางแยกต่างๆ 
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5.1.1 ลักษณะของข้อมูลโพรบ 
 
 ในงานวิจัยนี้ทางผู้วิจัยได้เลือกใช้ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างประเภทพิกัดจุดที่ได้จากจำนวนนับของ
รถแท็กซี่ โดยข้อมูลที่ได้เป็นข้อมูลที่ถูกนำไปประมวลผลและสร้างเป็นข้อมูลตามทิศทางต่างๆ 
ณ ทางแยก ทำให้ทราบทิศทางที่รถแท็กซี่จะไปได้ว่ามีทิศทางเป็นอย่างไร ณ ทางแยกต่างๆ 
(เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวขวา) ซึ่งข้อมูลทั้งหมดที่นำไปใช้ในงานวิจัยนี้ จะเป็นข้อมูลในอดีต ข้อมูลที่ได้จาก
ฐานข้อมู ลปริมาณ จราจรและข้อมูลจำนวนนับรถโดยข้อมู ลจะมี การเก็บ ในตั้ งแต่ เวลา 
07.00 น.-19.00น. เป็นจำนวน 12 ชั่วโมง 
 

5.1.2 การเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ระหว่างฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ  
 
 ในงานวิจัยนี้จะเป็นงานวิจัยที่ศึกษาสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้
จากข้อมูลจำนวนนับรถที่ได้จากโพรบ โดยการนำข้อมูลสัดส่วนมาเปรียบเทียบและวิเคราะห์ทางสถิติ  
ซึ่งข้อมูลสัดส่วนปริมาณจราจรที่ได้จากฐานข้อมูลปริมาณจราจรเป็นข้อมูลที่มีการเก็บเพียง 1 วัน 
ในแต่ละทางแยก ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้นำข้อมูลโพรบที่มีความต่อเนื่องมาใช้วิเคราะห์ความแตกต่าง  
ของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก โดยจะแบ่งการเปรียบเทียบของข้อมูลเป็น  
2 ส่วน ได้แก่  
1. การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกวันต่อวัน ในช่วงเวลา  
1 ชั่วโมง  
2. การเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกวันต่อวัน ในช่วงเวลา 
ที่มีการสะสมของข้อมูลเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง  
 

เมื่อเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในทุกพ้ืนที่ตลอด  
ทั้งวัน พบว่าความแตกต่างของสัดส่วนข้อมูลปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจะมีความ
แตกต่างในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 คือ 0.05-0.10 ถือได้ว่าเป็นข้อมูลที่มีความแตกต่างในระดับต่ำ 
และในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 คือ 0.30-0.35 ถือได้ว่าความแตกต่างของข้อมูลจัดอยู่ในความแตกต่าง
ที่สู งเกินจนไม่สามารถใช้งานได้  และในช่วงนอกเวลาเร่งด่วนจะมีความแตกต่างของข้อมูล  
ในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่  50 อยู่ที่ประมาณ 0.05-0.10 ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ความแตกต่างในระดับต่ำ 
และในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่  90 จะมีค่าประมาณ 0.20-0.25 ซึ่งจัดได้ว่ามีแตกต่างค่อนข้างสูง 
และ เร่ งด่ วน เย็ น  จะมี ค วามแตกต่ างใน ช่ ว ง เป อร์ เซ็ น ไท ล์ ที่  50 อยู่ ที่  0.05-0.10 ถื อว่ า 
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เป็นความแตกต่างที่อยู่ในระดับต่ำ และความแตกต่างในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 จะมีค่าความแตกต่าง 
ของสัดส่วนประมาณ 0.20-0.25 หรือความแตกต่างที่ได้จัดอยู่ในระดับค่อนข้างสูง 
 
 การเปรียบเทียบปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยสะสมข้อมูลเป็นจำนวน  
2 ชั่วโมง พบว่าความแตกต่างของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง
เร่งด่วนเช้า จะมีความแตกต่างของสัดส่วนในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 อยู่ 0.05-0.10 และมีแตกต่าง
ของสัดส่วนในช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 มีค่า 0.20-0.25 ซึ่งดีกว่าการใช้ข้อมูลใน 1 ชั่วโมง ประมาณ 
0.10 และความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วงนอกเวลา
เร่งด่วน พบว่ามีความแตกต่างของสัดส่วนในเปอร์เซ็นไทล์ที่ 50 มีค่า 0.05-0.10 และเปอร์เซ็นไทล์ 
ที่  90 มีค่า 0.15-0.20 ซึ่ งมีค่าดีกว่าช่วงเร่งด่วนเช้าประมาณ 0.05 และช่วงเร่งด่วนเช้าเย็น 
ในเปอร์เซ็นไทล์ที่  50 จะมีความแตกต่างของข้อมูลอยู่ที่  0.00-0.05 นอกจากนี้  และในช่วง 
เปอร์เซ็นไทล์ที่ 90 พบว่า มีความแตกต่างของอยู่ที่ 0.15-0.20 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับความแตกต่าง
ของข้อมูลใน 1 ชั่วโมง พบว่าการใช้ข้อมูล 2 ชั่วโมง ดีกว่าการใช้ข้อมูล 1 ชั่วโมง ประมาณ 0.05 
 
 การสรุปผลจากการเปรียบเทียบสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกระหว่าง
ฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ พบว่าในการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกส่วนมากในการใช้ข้อมูลสัดส่วนที่มีการสะสมเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง ในแต่ละช่วงเวลา 
ค่อนข้างดีกว่าการใช้ข้อมูลใน 1 ชั่วโมง ซึ่งสัดส่วนจากจำนวนนับรถของโพรบในช่วง 2 ชั่วโมง 
จะมีค่าที่แตกต่างกับสัดส่วนจากการนับรถจริงค่อนข้างน้อย ดังนั้นหากต้องการข้อมูลสัดส่วนที่ได้จาก
จำนวนนับโพรบ ควรจะใช้ข้อมูลที่มีการสะสมเป็นจำนวน 2 ชั่วโมง จึงจะเหมาะสม 
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5.1.3. ความคลาดเคลื่อนของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกโดยใช้ค่ารากที่
สองของความคลาดเคลื่อนเฉลี่ย (Root Mean Square Error: RMSE) 
 
 ค่าความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกในแต่ละทิศทาง โดยเริ่มจากทิศทางเลี้ยวซ้าย พบว่าในช่วงเวลา 1 ชั่วโมง จะมีค่า 
RMSE อยู่ที่ 0.166 และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.153 ซึ่งบ่งบอกได้ว่าในการเปรียบเทียบความ
แตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 2 ชั่วโมง มีค่าความผิดพลาด 
ที่น้อยกว่า 1 ชั่วโมง และทางตรง พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.178 และใน 2 ชั่วโมง 
จะมีค่า RMSE อยู่ที่  0.162 และในทิศทางเลี้ยวขวา พบว่าใน 1 ชั่วโมงมีค่า RMSE คือ 0.160 
และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE เท่ากับ 0.139 ซึ่ งสรุปได้ว่าค่าความผิดพลาดในชั่วโมงที่  2 
เมื่อเปรียบเทียบกับค่าความผิดพลาดใน 1 ชั่วโมง ค่าที่เหมาะสมที่จะใช้งานคือค่าสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 2 ชั่วโมง 
 
 ค่าความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยกในแต่ละช่วงเวลา โดยเริ่มจากช่วงเวลา 07.00 น .-09.00 น . พบว่า 
ในช่วงเวลา 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE อยู่ที่ 0.183 และในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.164 ซึ่งบ่งบอกได้ว่า
ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง  
2 ชั่วโมงมีค่าความผิดพลาดที่น้อยกว่า 1 ชั่วโมง และในช่วงเวลา 09.00 น .-11.00 น . พบว่า 
ใน 1 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE คือ 0.163 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE อยู่ที่  0.144 ถัดมาคือ 
ช่วงเวลา 11.00 น.-13.00 น. พบว่าใน 1 ชั่วโมงมีค่า RMSE คือ 0.162 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 
RMSE เท่ากับ 0.147ในช่วงเวลา 13.00 น .-15.00 น . พบว่าใน 1 ชั่วโมงมีค่า RMSE คือ 0.168 
และใน 2 ชั่ วโมง จะมีค่ า RMSE เท่ ากับ 0.153 และในช่วงเวลา 15.00 น .-17.00 น . พบว่า 
ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.173 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE อยู่ที่ 0.159 และในช่วงเวลา 
17.00 น.-19.00 น. พบว่าใน1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.173 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE 
อยู่ที่ 0.159 ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าค่าความผิดพลาดในชั่วโมงท่ี 2 เมื่อเปรียบเทียบกับค่าความผิดพลาด
ใน 1 ชั่วโมง ในแต่ละช่วงเวลา ค่าที่เหมาะสมที่จะใช้งานคือค่าสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง
ของทางแยกใน 2 ชั่วโมง 
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ค่าความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยก โดยจะแบ่งเป็นการเปรียบเทียบสัดส่วนในแต่ละแยก ในช่วง 1 ชั่วโมง และ 
2 ชั่วโมง โดยเริ่มจากแยกกษัตริย์ศึก พบว่าในช่วงเวลา 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE อยู่ที่ 0.132 และ
ในช่วง 2 ชั่วโมง จะมีค่า 0.112 ซึ่งบ่งบอกได้ว่าในการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 2 ชั่วโมง มีค่าความผิดพลาดที่น้อยกว่า 1 ชั่วโมง  

 
แยกคลองเตย พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.139 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE 

อยู่ที่ 0.085 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในแยกคลองเตย ในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE หรือความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบดีกว่า 
1 ชั่วโมง 

แยกเฉลิมเผ่า พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.217 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE 
อยู่ที่ 0.221 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในแยกเฉลิมเผ่า พบว่าในช่วงเวลา 1 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE หรือความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบ
ดีกว่า 2 ชั่วโมง 

 
แยกปทุมวัน พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.173 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE 

อยู่ที่ 0.162 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในแยกคลองเตย ในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE หรือความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบดีกว่า 
1 ชั่วโมง 

 
แยกพระโขนง พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.140 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE 

อยู่ที่ 0.122 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในแยกคลองเตย ในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE หรือความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบดีกว่า 
1 ชั่วโมง 

 
แยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.138 และใน 2 ชั่วโมง 

จะมีค่า RMSE อยู่ที่ 0.124 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกในแยกคลองเตย ในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE หรือความผิดพลาดจากการ
เปรียบเทียบดีกว่า 1 ชั่วโมง 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 119 

แยกเพลินจิต พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.219 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE 
อยู่ที่ 0.211 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในแยกคลองเตย ในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE หรือความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบดีกว่า 
1 ชั่วโมง 

 
แยกมหานคร พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.216 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE 

อยู่ที่ 0.206 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในแยกคลองเตย ในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE หรือความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบดีกว่า 
1 ชั่วโมง 

 
แยกสีลม-นราธิวาส พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.173 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 

RMSE อยู่ที่ 0.162 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของ
ทางแยกในแยกคลองเตย ในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE หรือความผิดพลาดจากการ
เปรียบเทียบดีกว่า 1 ชั่วโมง 

 
แยกหัวลำโพง พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.193 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE 

อยู่ที่ 0.134 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก
ในแยกคลองเตย ในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงจะมีค่า RMSE หรือความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบดีกว่า 
1 ชั่วโมง 

 
แยกอโศกมนตรี พบว่า ใน 1 ชั่วโมง จะมีค่า RMSE คือ 0.147 และใน 2 ชั่วโมง จะมีค่า 

RMSE อยู่ที่ 0.131 ซึ่งการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง 
ของทางแยกในแยกคลองเตย ในช่ วงเวลา 2 ชั่ ว โมงจะมี ค่ า RMSE หรือความผิดพลาด 
จากการเปรียบเทียบดีกว่า 1 ชั่วโมง 

 
จากการวิเคราะห์ความผิดพลาดจากการเปรียบเทียบความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณ

การจราจรตามทิศทางของทางแยกในแต่ละแยก พบว่ามีค่าความผิดพลาดของความแตกต่าง  
ของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 2 ชั่วโมง จะมีค่าน้อยกว่า 1 ชั่วโมง ยกเว้น 
แยกเฉลิมเผ่า ที่มีค่าความผิดพลาดของความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทาง  
ของทางแยกใน 1 ชั่วโมง มีค่าสูงกว่าค่าความผิดพลาดของความแตกต่างของสัดส่วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกใน 2 ชั่วโมง 
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5.1.4 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยการนำสัดส่วน 
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากข้อมูลโพรบมาประยุกต์ใช้งาน 
 

การลดลงของประสิทธิภาพจากการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกท่ีได้จากข้อมูลโพรบมาตั้งสัญญาณไฟจราจร เมื่อแจกแจงผลลัพธ์ตามทางแยก จะได้ผลลัพธ์ดังนี้ 
 

ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจากการเปรียบเทียบโดยใช้สัดส่วนปริมาณการจราจร 
ตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบ ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า พบว่า  
 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกอโศกมนตรี ลดลงร้อยละ 1.75 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกเฉลิมเผ่า ลดลงร้อยละ 32.03 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกหัวลำโพง ลดลงร้อยละ 24.23 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกกษัตริย์ศึก ลดลงร้อยละ 0.14 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกคลองเตย ลดลงร้อยละ 0.87 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกมหานคร ลดลงร้อยละ 13.86 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกปทุมวัน ลดลงร้อยละ 15.26 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกเพลินจิต ลดลงร้อยละ 7.82 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกพระโขนง ลดลงร้อยละ 3.81 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก ลดลงร้อยละ 10.19 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกสีลม-นราธิวาส ลดลงร้อยละ 2.65 
 

จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้สัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน พบว่า  
 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกอโศกมนตรี ลดลงร้อยละ 3.35 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกเฉลิมเผ่า ลดลงร้อยละ 20 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกหัวลำโพง ลดลงร้อยละ 22.02 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกกษัตริย์ศึก ลดลงร้อยละ 6.20 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกคลองเตย ลดลงร้อยละ 3.68 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกมหานคร ลดลงร้อยละ 4.92 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกปทุมวัน ลดลงร้อยละ 23.06 
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ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกเพลินจิต ลดลงร้อยละ 25.87 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกพระโขนง ลดลงร้อยละ 12.88 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก ลดลงร้อยละ 5.25 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกสีลม-นราธิวาส ลดลงร้อยละ 9.47 
 

จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้สัดส่วนปริมาณการจราจร
ตามทิศทางของทางแยกจากฐานข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลโพรบในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น พบว่า  
 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกอโศกมนตรี ลดลงร้อยละ 0.94 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกเฉลิมเผ่า ลดลงร้อยละ 50.38 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกหัวลำโพง ลดลงร้อยละ 34.28 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกกษัตริย์ศึก ลดลงร้อยละ 18.59 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกคลองเตย ลดลงร้อยละ 4.84 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกมหานคร ลดลงร้อยละ 20.02 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกปทุมวัน ลดลงร้อยละ 19.47 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกเพลินจิต ลดลงร้อยละ 16.36 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกพระโขนง ลดลงร้อยละ 22.52 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกพระรามสี่-รัชดาภิเษก ลดลงร้อยละ 10.23 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรของแยกสีลม-นราธิวาส ลดลงร้อยละ 12.82 
 

ซึ่งผลสรุปในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบ พบว่า ความแม่นยำในการตั้งสัญญาณไฟ
จราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากโพรบ โดยทั่วไปจะอยู่ที่
จะมีความแม่นยำอยู่ในระดับ 75 ถึง 90 เปอร์เซ็นต์ ในช่วงเร่งด่วนเช้า มีเพียงแยกเฉลิมเผ่าที่มีความ
คลาดเคลื่อนในการตั้งสัญญาณไฟค่อนข้างสูง เนื่องจากสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทาง
แยกที่ได้จากโพรบในแยกเฉลิมเผ่า เมื่อนำมาเปรียบเทียบกับสัดส่วนปริมาณการจราจรที่ได้จากการ
นับจริง พบว่ามีความแตกต่างกันค่อนข้างมาก จึงเป็นผลให้ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจร
โดยใช้ข้อมูลสัดส่ วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกมีความคลาดเคลื่ อนสู ง  
ณ แยกเฉลิมเผ่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 
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การเปรียบเทียบประสิทธิภาพการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่ วนปริมาณ
การจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบ พบว่า ความแม่นยำในการตั้งสัญญาณไฟจราจร  
โดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบ โดยทั่วไปจะมีความ
แม่นยำอยู่ในระดับ 75 ถึง 90 เปอร์เซ็นต์ ในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน มีเพียงแยกปทุมวันและแยกเพลิน
จิต ที่มีความคลาดเคลื่อนในการตั้งสัญญาณไฟค่อนข้างสูง ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนประมาณร้อยละ 23 
ในแยกปทุมวัน และประมาณร้อยละ 26 .ในแยกเพลินจิต เนื่องจากสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบในแยกปทุมวันและแยกเพลินจิต เมื่อนำมาเปรียบเทียบกับสัดส่ วน
ปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริง พบว่ามีความแตกต่างค่อนข้างสูง จึงเป็นผลให้ประสิทธิภาพใน
การตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกมีความ
คลาดเคลื่อนสูง ณ แยกปทุมวันและแยกเพลินจิต ในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 

 
การเปรียบเทียบประสิทธิภาพการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณ

การจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบ พบว่า ความแม่นยำในการตั้งสัญญาณไฟจราจร  
โดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบ โดยทั่วไปจะอยู่ที่จะมี
ความแม่นยำอยู่ในระดับ 70 ถึง 80 เปอร์เซ็นต์ ในช่วงเร่งด่วนเย็น มีเพียงแยกหัวลำโพงและแยกเฉลิม
เผ่า ที่มีความคลาดเคลื่อนในการตั้งสัญญาณไฟค่อนข้างสูง ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนประมาณร้อยละ 
34 ในแยกหัวลำโพง และประมาณร้อยละ 50 .ในแยกหัวลำโพง ซึ่งจัดได้ว่ามีความคลาดเคลื่อน 
ในการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกจากข้อมูลโพรบสูง เนื่องจากสัดส่วน
ปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกที่ได้จากโพรบในแยกหัวลำโพงและเฉลิมเผ่า เมื่อนำมา
เปรียบเทียบกับสัดส่วนปริมาณการจราจรที่ได้จากการนับจริง พบว่ามีความแตกต่างสูงมากเป็นพิเศษ 
จึงเป็นผลให้ประสิทธิภาพในการตั้งสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตาม
ทิศทางของทางแยกมีความคลาดเคลื่อนสูง ณ แยกหัวลำโพง และแยกเฉลิมเผ่า ในช่วงเร่งด่วนเย็น 
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5.2 สิ่งที่ค้นพบในงานวิจัยนี้ 
 
 1. ส่วนหนึ่งในงานวิจัยนี้ได้นำเสนอแนวคิดและกระบวนการในการถอดข้อมูลประเภทพิกัด  
ที่ได้จากข้อมูลโพรบ เพ่ือที่จะใช้ในการนำข้อมูลไปหาสัดส่วนของทิศทางปริมาณการจราจรตามทาง
แยกต่างๆ ซึ่งเป็นหนึ่งในองค์ความรู้ด้านวิศวกรรมจราจรในการนำข้อมูลปริมาณการจราจรประเภท  
Big Data มาใช้งาน (Barth and Franke, 2010) 
 
 2. จากการเปรียบเทียบข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก พบว่า 
ในการใช้ข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกในช่วง 2 ชั่วโมง เป็นค่าที่ถือว่ามี
ความผันผวนของข้อมูลค่อนข้างน้อย ซึ่ งสอดคล้องกับหลักการในการใช้งานข้อมูลไปใช้  
ในด้านวิศวกรรมจราจร เช่น การออกแบบสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น 
 

5.3 ข้อเสนอแนะในงานวิจัยและแนวทางศึกษาในอนาคต 
 

5.3.1 การใช้สัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกท่ีได้จากข้อมูลโพรบ 
 
 กรณีการเปรียบเทียบของข้อมูลสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยก ในการ
เลือกใช้ข้อมูลโพรบ ควรมีการสะสมของข้อมูลเป็นจำนวนหลักเดือนหรือมากกว่าซึ่งเป็นข้อได้เปรียบ
ของข้อมูลประเภท Big Data อาจจะทำให้เห็นสัดส่วนที่จากการเฉลี่ยมีความใกล้เคียงกับสัดส่วนที่ได้
จากฐานข้อมูลปริมาณจราจร 
 

5.3.2 การนำสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกไปใช้ในด้านวิศวกรรมจราจร 
 
 นอกจากการนำสัดส่วนปริมาณการจราจรตามทิศทางของทางแยกไปใช้ในการตั้งสัญญาณไฟ
จราจร อีกสิ่งหนึ่งที่ทางผู้วิจัยเล็งเห็นประโยชน์ของการนำวิจัยนี้ไปต่อยอดในด้านวิศวกรรมจราจร คือ 
การนำสัดส่วนที่ได้ไปทำนายการเดินทางในอนาคต ณ ทางแยกต่างๆโดยการประมาณ ซึ่งเป็นหนึ่ง  
ในการวางแผนสภาพจราจร ณ ทางแยกนั้นๆในอนาคตอีก 
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