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บทที่  1 
บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 การเดินทางถือเปนกิจกรรมที่สําคัญ ในสวนหนึ่งของกิจวัตรประจําวันของชีวิตมนุษยสวน

ใหญ เพราะไมวาจะเปนการเดินทางเพื่อการทํางาน หรือเพื่อการศึกษา ตลอดจนเพื่อกิจกรรมตางๆ

โดยเฉพาะในปจจุบันการเดินทางจึงเปนส่ิงสําคัญที่ตองเรงรีบ เพื่อแขงขันกับการใชเวลาในการ

เดินทาง อันเนื่องมาจากปญหาหลักในการจราจรโดยเฉพาะตามเมืองใหญๆและเปนอุปสรรคใหญ

ตอการเดินทางที่ไมสามารถคาดเดาหรือหลีกเล่ียงได ซึ่งอาจจะเกิดมาจากการเดินทางโดยอาศัย

รถยนตสวนบุคคลเปนยานพาหนะหลักมากเกินไป โดยยังขาดการพิจารณาการเดินทางดวยระบบ

ขนสงมวลชนที่มีอยูอยางเพียงพอ เพื่อเปนการบรรเทาปญหาจราจรที่มีแนวโนมสูงข้ึน และลดการ

เดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคล จึงนําไปสูการคํานึงถึงการใชประโยชนจากระบบขนสงมวลชน

ที่มีอยูหลากหลายรูปแบบ ใหมีการเดินทางที่หลากหลายรูปแบบไดและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 โดยเฉพาะกรุงเทพมหานครซ่ึงเปนเมืองที่มีปญหาการจราจรมากที่สุด แหงหนึ่งของโลก 

และมีระบบขนสงมวลชนที่ใหบริการสาธารณะ จากทางภาครัฐและเอกชนดวยกันหลากหลาย

รูปแบบในการเดินทางทั้งทางบกและทางน้ํา เชน รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร(รถไฟฟาใต

ดิน) รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร เรือขามฟาก รถตูโดยสารประจําทาง เปนตน ซึ่งมี

ประสิทธิภาพในการใชเวลาในการเดินทาง และราคาคาโดยสารที่แตกตางกันไป  โดยสวนใหญ

พบวาผูใชระบบขนสงมวลชนมักเลือกเสนทางในการเดินทาง หรือรูปแบบการเดินทางที่ใชสัญจร

เดิมๆเปนประจํา อีกทั้งการเลือกรูปแบบในการเดินทางมักเลือกในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งเปนหลัก

ในการเดินทาง โดยยังขาดการพิจารณาการเดินทางในรูปแบบที่ผสมผสานกัน เพราะอาศัยการ

ตัดสินใจจากขอมูลการเดินทางที่มีอยูอยางจํากัด และประสบการณในการเดินทางสวนบุคคลใน

อดีตเปนหลัก โดยมีสาเหตุหลักมาจากการขาดแหลงขอมูลและการเขาถึงของขอมูลโครงขายระบบ

ขนสงมวลชนที่ชวยประกอบการตัดสินใจในการเดินทาง ตลอดจนปจจัยตางๆซึ่งเปนส่ิงที่ใชเสริม

ประกอบการพิจารณาอีกดวย เชน ความพึงพอใจและความสะดวกสบายในการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง เปนตน 

 จากเหตุผลดังกลาว จึงทําใหเกิดแนวคิดในการพัฒนาโปรแกรมชวยในการเลือกรูปแบบ

การเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่มีหลายรูปแบบ และใหผูใชสามารถพิจารณาเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม เพื่อแกปญหาจากความตองการดานตางๆในการเดินทาง เชน การเลือก

เสนทางที่ใชเวลาเดินทางนอยที่สุด เพื่อตอบสนองตอการใชชีวิตที่เรงรีบ และแขงขันกับเวลาในการ

เดินทาง หรือการเลือกเสนทางที่ใชคาจายในเดินทางนอยที่สุด เพื่อตอบสนองตอการใชคาโดยสาร
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ในการเดินทางอยางประหยัด หรือการเลือกเสนทางที่เปล่ียนรูปแบบการเดินทางนอยที่สุด เพื่อ

ตอบสนองตอความสะดวกสบายในการเดินทาง โดยไมตองเปล่ียนรูปแบบการเดินทางบอยๆ เปน

ตน 

 จากแนวความคิดดังกลาว จึงนํามาสูงานวิจัยในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต เพื่อชวยใน

การเลือกเสนทางที่เหมาะสม โดยใชหลักในการพิจารณาคือ เสนทางท่ีใชเวลาในการเดินทางนอย

ที่สุด จากขอมูลของระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครที่ใชในการเดินทาง ซึ่งอาศัยรูปแบบ

การจําลองแบบจําลองขอมูลภูมิศาสตรและโครงสรางของฐานขอมูลจากรูปแบบของ Geographic 

Data Files (GDF) ที่มีมาตรฐาน ขอกําหนด และรูปแบบจัดเก็บขอมูล (ISO 14825, 2004) โดย

อาศัยรูปแบบของระบบขนสงมวลชนที่ใชในการเดินทางดวยกัน 5 ประเภท คือ รถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร และเรือขามฟาก โดยนําโปรแกรมประยุกตที่

พัฒนามุงเนนการใชงานบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เพราะในปจจุบันแนวโนมของ

อุปกรณคอมพิวเตอรพกพามีความสามารถและประสิทธิภาพมากขึ้น ในขณะที่ราคาถูกลง จึงทํา

ใหถูกนํามาใชมากข้ึน สะดวกตอการพกพาอีกดวย เพื่อสนองตอการเดินทางที่เรงรีบ ชวยใหการ

ตัดสินใจในการเลือกเสนทางและรูปแบบในการเดินทางที่ผสมผสานกันไดอยางเหมาะสมและมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 เพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ประมวลผลให

ทางเลือกเสนทางท่ีเหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร จาก

แบบจําลองของขอมูลการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทาง 5 ประเภท คือ รถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร และเรือขามฟาก 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
1.3.1 ขอบเขตเนื้อหาที่ศึกษา 

  - ศึกษารูปแบบการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรที่เปนมาตรฐานสากล (ISO 

standard) ดวยรูปแบบของ GDF จาก ISO 14285:2004 Intelligent Transport Systems – 

Geographic Data Files (GDF) 
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  - ศึกษาและรวบรวมขอมูลการเดินทางดวยรูปแบบของระบบขนสงมวลชน ที่ใช

ในการเดินทาง 5 ประเภท คือ รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร รถโดยสารประจําทาง เรือ

โดยสาร และเรือขามฟาก เพื่อสรางแบบจําลองขอมูลในการเดินทาง  

  - ศึกษาการคํานวณหาเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยใชเงื่อนไขในการ

พิจารณา คือ เสนทางที่ใชเวลาในการเดินทางนอยท่ีสุด เพื่อประหยัดเวลาในการเดินทาง และ

ตอบสนองตอความสะดวกสบายในการเดินทางที่มีตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยอาศัย

ขอมูลในการเดินทางในแตละระบบขนสงมวลชน 

1.3.2 ขอบเขตพื้นที่ศึกษา 

  ขอบเขตพื้นทีท่ี่ใชในการวิจยั ใชพืน้ที่ภายในกรุงเทพมหานครฯ 

1.3.3 ขอมูลทีใ่ชในการศึกษาวิจัย 

  ขอมูลจากการเดินทางในแตละรูปแบบของระบบขนสงมวลชน ซึ่งเปนขอมูลท่ีถูก

รวบรวมข้ึน จากการสืบคนแหลงที่เผยแพรสูสาธารณะ และขอมูลตางๆที่เพียงพอจะสามารถหาได 

เชน ตารางการเดินรถไฟฟาบีทีเอส หรือตารางเวลาใหบริการเรือดวนเจาพระยา จากอินเทอรเน็ต 

เปนตน ซึ่งไมไดเกิดจากการรวบรวมขอมูลทางสถิติในการเดินทางจริงของผูวิจัย และขอมูลที่ใชใน

การเดินทางดวยรูปแบบของระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครดวยกัน 5 ประเภท ดังนี้ 

- รถไฟฟาบีทีเอส ทุกสายในปจจุบัน 

- รถไฟฟามหานคร ทกุสายในปจจุบนั 

- รถโดยสารประจําทาง เฉพาะสายที่ผานสถานที่สําคัญๆ และสามารถ

เช่ือมตอกับรถไฟฟาบีทีเอส  รถไฟฟามหานคร หรือเรือโดยสารไดโดยสะดวก 

- เรือโดยสาร เฉพาะเรือดวนพเิศษสายที่ผานทาน้าํนนทบุรี - ทาน้าํสาทร  

- เรือขามฟาก เฉพาะเรือที่ขามทาน้ําสําคัญๆ 

 

1.4 ขอตกลงเบื้องตน 
 - ขอมูลภูมิศาสตรที่ใชเปนเพียงขอมูลที่ผูวิจัยไดจัดทําและรวบรวมข้ึน เพียงเพื่อการแสดง

ผลลัพธในแผนที่ดิจิตอล (Digital Map) บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เทานั้น ซึ่งไม

สามารถนําไปใชในการอางอิงความถูกตอง (Accuracy) เชิงตําแหนงได  

 - ขอมูลจากพฤติกรรมการใชเวลาในการเดินทางแตละระบบขนสงมวลชน อาจมีปจจัยที่

ผันแปรดวยกันหลากหลายสาเหตุ เชน ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยยานพาหนะจริง อัตราเร็วจริง

ของยานพาหนะที่ใชโดยสาร ความหนาแนนของยานพาหนะโดยสารในแตละระบบ ระยะเวลาที่รอ

คอยในการซื้อบัตรโดยสาร หรือเวลาที่เร่ิมตนปลอยยานพาหนะที่ใชโดยสารจริง เปนตน ซึ่งเปน
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ปจจัยที่มีความไมแนนอนสูง จึงไมสามารถนํามาใชพิจารณาในการสรางแบบจําลองของการใช

เวลาในการเดินทาง แตละระบบขนสงมวลชนได 

        - การรวบรวมขอมูลการเดินทางในแตละระบบขนสงมวลชน เปนเพียงสวนหนึ่งของขอมูล

ทั้งหมดจากระบบขนสงมวลชนเต็มรูปแบบเทานั้น ทั้งนี้มีจุดประสงคเพื่อใชประกอบในการศึกษา

หรือวิจัยเทานั้น อาจมีความคลาดเคล่ือนทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ เชน จํานวนเลขหมายของ

รถโดยสารประจําทางที่ใหบริการในถนนเสนหนึ่ง หรือระยะทางระหวางปายรถโดยสารประจําทาง

หรือสถานี เปนตน 

           - ปจจัยในการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในการเดินทางนั้น จากรูปแบบของ

ระบบขนสงมวลชนที่ใชในการเดินทางที่มีอยูในปจจุบัน ซึ่งมีดวยกันหลายปจจัยหลายสาเหตุ

นอกเหนือจากที่ไดกลาวไวขางตน เชน ระยะทางที่ใชในการเดินทาง จํานวนการตอหรือเปล่ียน

รูปแบบของการเดินทาง เปนตน ซึ่งเปนส่ิงจําเปนที่ควรคํานึงถึงดวย แตปจจัยดังกลาวเปนความพึง

พอใจที่มาจากของแตละบุคคล จึงเปนเพียงการนําเสนอเพื่อใหแนวทางในการเลือกเสนทางการ

เดินทาง ประกอบการตัดสินใจเทานั้น 

 

1.5 ขอจํากัดของการวิจยั 
 - จํานวนขอมูลหรือตําแหนงของสถานี ทาเรือและปายรถโดยสารประจําทางในระบบ

ขนสงมวลชน เปนขอมูลที่ไดจากประสบการณและการสังเกตของผูวิจัยเทานั้น โดยผูวิจัยไมไดลง

สนามทําการสํารวจขอมูลหรือหาคาพิกัดของตําแหนงจริง 
 

1.6 คําจํากัดความท่ีใชในการวิจัย 
 ระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (Multimode Mass Transportation) หมายถึง การเดิน

ของผูใชงานในระบบขนสงมวลชนที่สามารถเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ในลักษณะผสมผสานกัน

เพื่อตอบสนองตอการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 

1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 สามารถพัฒนาและออกแบบโปรแกรมประยุกต เพื่อเลือกเสนทางการเดินที่เหมาะสมโดย

ใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด โดยสามารถเลือกรูปแบบการเดินทางตางๆจากในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบได ซึ่งมีลักษณะการเดินทางที่ผสมผสานกัน และสามารถนําไปใชเปนสวน

หนึ่งของงานระบบนําทางสวนบุคคล (Personal Navigation Systems) ได 
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1.8 วิธีดําเนนิการวิจัย 
1.8.1 ศึกษารวบรวมเกี่ยวกับแนวคิด ทฤษฎีรวมไปถึงการศึกษาเอกสารงานวิจัยที่

เกี่ยวของกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตรในระบบขนสงมวลชน 

 1.8.1.1 แนวคิดในการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรของการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (Multimode Mass Transportation) 

 1.8.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับการวิเคราะหเลือกเสนทางการเดินที่เหมาะสมโดยใช

เวลาในการเดินทางนอยที่สุด 

1.8.1.3 ทฤษฎี Graph 

1.8.1.4 ทฤษฎีการวิเคราะหโครงขาย (Network Analysis) 

1.8.1.5 ISO 14285:2004 Intelligent Transport Systems – Geographic Data 

Files (GDF) หรือรูปแบบการจัดการเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบของ Geographic Data 

Files (GDF) 

1.8.1.6 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตรที่นํามาประยุกตใช

ดานการแนะนําเสนทางในระบบขนสงมวลชน 

1.8.2 การศึกษา วิเคราะหและออกแบบของระบบแนะนําเสนทางที่เหมาะสมในระบบ

ขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 

1.8.3 จัดทําขอมูลของระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ เพื่อใชในการแสดงแผนที่ของ

ขอมูลภูมิศาสตรบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

 1.8.3.1 จัดเตรียมขอมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร ดวยโปรแกรม ArcGIS 

9.2 ซึ่งจะถูกจัดเก็บดวยรูปแบบของ Shape file โดยแบงประเภทของช้ันขอมูล (Layer) และขอมูล

ใน Attribute โดยใหสอดคลองตามแบบจําลองและระบบฐานขอมูลที่ไดทําการออกแบบไว  

  1.8.3.2 พัฒนาสรางชุดคําส่ังบนโปรแกรม ArcGIS 9.2 เพื่อทําการจัดเก็บขอมูล

ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตรใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files 

  1.8.3.3 พัฒนาโปรแกรมประยุกตเพื่อนําเขาขอมูลภูมิศาสตรที่อยูในรูปแบบของ

ขอมูลText files ใหจัดเก็บในระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL 

Server Compact Edition (.sdf Files) โดยการสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005  

1.8.4 พัฒนาโปรแกรมประยุกตเพื่อใชในการวิเคราะหโครงขายและหาผลลัพธ ของการ

เลือกเสนทางการเดินที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด โดยการสรางชุดคําส่ังใน 

Visual Basic 2005 
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1.8.5 ทดสอบการทํางานของโปรแกรมประยุกต เปรียบเทียบผลการเลือกเสนทางในการ

เดินทางจากโปรแกรมประยุกตในเสนทางตางๆ  

1.8.6 แกไขและปรับปรุงโปรแกรมประยุกต 

1.8.7 สรุปผลการวิจัย จัดทํารายงานและเรียบเรียงวิทยานิพนธ 
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บทที่  2 
แนวคิด เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

2.1 ทฤษฎทีี่ใชในการวจิัย 

2.1.1 ทฤษฎี Graph (Worboy, 1997) 

 เปนหลักในการอธิบายความสัมพันธของ Network คือ ความเชื่อมตอกันทางกายภาพของ

สมาชิกตางๆภายในเซ็ตๆหนึ่ง ซึ่งมีคุณสมบัติของ Graph ดังนี้ 

 Graph ประกอบดวยจุดที่เรียกวา Nodes ซึ่งแทนสมาชิกใดๆในเซ็ต และจะมีชื่อสําหรับ

อางอิงสมาชิกแตละตัวไดโดยช่ือเหลานี้จะประจํากับแตละ Node และมีความเปนเอกลักษณ โดย 

Edges จะใชแสดงความสัมพันธ e ของความเชื่อมตอกันทางกายภาพระหวาง Nodes และ

สามารถเขียนสัญลักษณแทน Edge ไดโดยการระบุถึง Nodes 2 ตัว ที่ Edge นั้นๆทําหนาที่

เช่ือมโยงอยู เชน e = {a,b} ทั้งนี้ a และ b เปนชื่อเรียกของ Nodes ทั้งสอง 

 Graph ซึ่งมักใชในแทนการแสดงความสัมพันธเชิงตําแหนง โดยความสัมพันธที่ใชจะ

ข้ึนอยูกับแบบจําลองที่นํามาใชแกปญหาในเร่ืองตางๆ โดยมีองคประกอบของความสัมพันธดังนี้ 

- Directed graph คือ ทิศทางของการแสดงความสัมพันธ ซึ่งสามารถแสดงได 

           ดวยการแทนของทิศทางของหัวลูกศร 

- Labeled graph คือ น้ําหนักของการแสดงความสัมพันธ ซึ่งสามารถแสดงได 

           ดวยตัวเลขหรือตัวอักษร 

 จากทฤษฎี Graph สามารถนํามาใชจําลองจากความเปนจริงได เชน โครงขายถนนโดย

ทิศทางของการแสดงความสัมพันธ (Directed graph) คือทิศทางการเคลื่อนตัวของยานพาหนะ 

ซึ่งมีทั้งทิศทางเดียว (one-way) หรือ ทิศทางไปและกลับ เปนตน สวนน้ําหนักของการแสดง

ความสัมพันธ (Labeled graph) คือ ระยะทางหรือระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.1 แสดงตัวอยางของกราฟและสวนประกอบตางๆในกราฟ 
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2.1.2 ทฤษฎทีางดานการวิเคราะหโครงขาย (Network Analysis) 
 เปนข้ันตอนที่ใชคํานวณหาเสนทางที่ใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด โดยใชข้ันตอนวิธีที่

เรียกวา Dijkstra’s Algorithm (Weiss, 1994) ซึ่งกระบวนที่ใชสําหรับการคํานวณหาเสนทางที่มี

คาใชจายนอยที่สุด โดยทั้งนี้คาใชจายดังกลาว คือ ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ซึ่ง Dijkstra’s 

Algorithm ใชไดกับขอมูลของโครงขาย (Network) ที่มีการกําหนดทิศทางและน้ําหนักของเสนทุก

เสนที่เช่ือมความสัมพันธตองไมนอยกวาศูนย นั่นคือ w(u,v) > 0 และทุกๆ (u,v) เปนสมาชิกของ 

Graph E(G) ซึ่งมีหลักการและแนวคิดดังนี้ 

 ให S เปนเซ็ตของจุด Vertex โดยมีคาเร่ิมตนเปนเซ็ตวาง  

 ให d(v) เปนคาของผลรวมน้ําหนักจากจุดเร่ิมตนถึงจุดปลายทาง v 

 ให Q เปนเซ็ตของจุด vertex ที่ยังไมเขาวนซํ้า (loop) โดยมีคาเร่ิมตนเปน V(G) 

 การเลือกจุด u ที่จะเขาวนซ้ํา จะเลือกจากจุดที่อยูใน Q ซึ่งมีคา d(u) ตํ่าที่สุด และเม่ือ

เลือกแลวจะลบจุดนี้ออกจาก Q นาํไปใสใน S แทน  

 ตรวจสอบทุกจุด v ที่มีเสนลากจาก u ไปถึงจุด v วาถา d(v) > d(u) + w(u,v) แลวจะตอง

เปล่ียน d(v) = d(u) + w(u,v) และแกตัวช้ีวาจุด vertex v ตองมาจาก u และวนซํ้าจนกระทั่ง Q 

เปนเซ็ตวาง จะไดเสนทางที่มีคาของผลรวมน้ําหนักนอยที่สุดตามตองการ  

 ข้ันตอนวิธีของ Dijkstra’s Algorithm สามารถเขียนในรูปแบบรหัสเทียม (pseudo code) 

ไดดังนี้ 

1. Initialize-Graph (G,S) 

S ← φ 

Q ← V(G) 

While Q ≠ φ 

 Do u ← Extract-Min(Q) 

 S ← S ∩ u 

 For each vertex v ∈ Adj(u) 

 Do Relax (u,v,w) 

2. Initialize-Single-Source (G,S) 

For each vertex v ∈ V(G) 

 Do d(v) ← ∞ 

 π(v) ← Null 
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 d(e) ← 0 

3. Relax (u,v,w) 

If d(v) > d(u) + w(u,v) then 

 d(v) ← d(u) + w(u,v) 

π(v) ← u 

 

2.2 เอกสารที่เกี่ยวของ 

2.2.1 ISO 14285:2004 Intelligent Transport Systems – Geographic Data Files (GDF) 
    รูปแบบการจัดการเกบ็ขอมูลภมูิศาสตร ดวยรปูแบบของ GDF (ISO 14825, 2004) 

 เปนรูปแบบมาตรฐานของการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรเพื่อใชในการอธิบาย การ

แลกเปลี่ยนของขอมูล และความสัมพันธของโครงสรางพื้นฐานที่ใชในการจราจรและขนสง โดยมี

กฎและโครงสรางของรูปแบบการเก็บแบบฐานขอมูล ประกอบดวย Feature, Attributes และ 

Relationships โดยสามารถใชงานดานขนสงและจราจรอื่นๆอีกไดอยางเหมาะสม เชน การงาน

วางแผนเสนทางการเดินทาง (fleet management) การวิเคราะหการจราจร (traffic analysis) การ

จัดการจราจร (traffic management) การติดตามยานพาหนะ (automatic vehicle location) 

(GDF 3.0, 1997) 

1.) โครงสรางของแบบจําลอง ดวยรูปแบบ GDF 

 วัตถุทางภูมิสาสตรที่ปรากฎบนพื้นผิวโลกที่เราสนใจในแบบจําลอง ดวยรูปแบบของ GDF 

ซึ่งสามารถแบงองคประกอบออกเปน 3 สวนคือ 

1. Feature - ซึ่งแทนวัตถุทางภูมิศาสตรที่ปรากฎบนพ้ืนผิวโลกจริง เชน ถนน ทางน้ํา  

         สิ่งกอสรางตางๆที่ความสําคัญตอการเดินทางขนสงและจราจร  

2. Attributes - สวนของการแสดงขอมูลและคุณลักษณะของแตละ feature  

3. Relationships - สวนของการแสดงความสัมพันธของแตละ feature 

2.) ลักษณะทาง Topology ในการจัดเก็บขอมูลของแบบจําลอง ดวยรูปแบบ GDF 

 สามารถแบงการจัดเก็บของขอมูลทาง Topology ไดเปน 3 ระดับ ดังนี้ 

1. Full topological way – เปนการแสดงขอมูลทาง Topology โดยใช The basic 

graphical building blocks ซึ่งจะประกอบดวย Nodes (zero-dimensional), Edges 

(one-dimensional) และ Faces or Area (two-dimensional) ในมุมมองของ planar 

graph 
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2. Connectivity topological way – เปนการแสดงขอมูลทาง Topology โดยใช The 

basic graphical building blocks ซึ่งจะประกอบดวย Nodes (zero-dimensional) 

และ Edges (one-dimensional) ในมุมมองของ non-planar graph 

3. Non-explicit topological way – เปนการแสดงขอมูลทาง Topology โดยใช The 

basic graphical building blocks ซึ่งจะประกอบดวย Dot (zero-dimensional), 

Polyline (one-dimensional) และ Polygon (two-dimensional) โดยอาศัย

ความสัมพันธจาก co-ordinate values เปนตัวบอกลักษณะทาง topology  

3.) การแบงประเภทขอมูลภูมิศาสตรที่จัดเก็บดวยรูปแบบ GDF (Feature Catalogue) 

 สามารถแบงประเภทของ Features ไดทั้งหมด 12 ประเภท ดังนี้ 

1. Road and Ferries – ถนนและทาขามแมน้ํา  

2. Administrative Areas – พื้นที่ขอบเขตการปกครอง : เปนการอธิบายแบงสวนของ

เขตการปกครอง เชน ขอบเขตการปกครองระดับตําบล, อําเภอ หรือจังหวัด 

3. Named Areas : เปนพื้นที่ขอบเขตขอมูลของ features  เชน พื้นที่เขตการศึกษา, 

พื้นที่ขอบเขตความรับผิดชอบของสถานีดับเพลิง หรือพื้นที่ขอบเขตความรับผิดชอบ

ของสถานีตํารวจ  

4. Land Cover And Use – ส่ิงที่ปกคลุมและการใชประโยชนที่ดิน : เปนการอธิบายถึง

ส่ิงกอสรางและการใชประโยชนในที่ดิน เชน เขตที่อยูอาศัย, เขตการเกษตร, เขต

พาณิชย หรือเขตอุตสาหกรรม  

5. Structures – ส่ิงกอสราง : เปนองคประกอบเพิ่มจากโครงขายถนน เชน สะพาน หรือ

อุโมงค  

6. Railways – ทางรถไฟ  

7. Waterway – ทางน้ํา : เปนชนิดของแหลงน้ํา เชน แมน้ํา ลําคลอง อางเก็บน้ํา 

ทะเลสาบ ทะเล  

8. Road Furniture : เปนส่ิงที่ประกอบอยูตามถนน เชน สัญญาณไฟจราจร, ปายจราจร 

ปายบอกทาง หรืออุปกรณเพื่อความปลอดภัย  

9. Services – สถานที่บริการ: เชน โรงเรียน, สถานีบริการน้ํามัน, รายขายยา หรือ

สนามบิน 

10. Public Transport – ทางขนสงสาธารณะ : เชน ระบบขนสงมวลชนในรูปแบบตางๆ 

และส่ิงที่เปนองคประกอบของระบบขนสงมวลชน เชน สถานีขนสง ปายรถโดยสาร

ประจําทาง เสนทางเดินรถประจําทาง  
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11. Chainage Referencing Features : จุดตัดหรือเช่ือมตอระหวางถนน, รถไฟ หรือทาง

ขนสงสาธารณะ  

12. General Features: อ่ืนๆที่ผูใชกําหนดเอง 

4.) การจัดเก็บคุณลักษณะของขอมูลภูมิศาสตร (Attribute Catalogue) 

 Attribute Types – คุณลักษณะหรือขอมูลภูมิศาสตร เชน สี 

 Attribute Values – คาของคุณลักษณะหรือขอมูลภูมิศาสตร เชน สีเขียว 

 ขอมูลของแตละ Feature หรือ feature class ที่ถูกจัดเก็บจึงจําเปนตองมี Primary Key 

เพื่อเปนการระบุสวนที่ใชเช่ือมตอไปยังขอมูลตางๆ  

5.) การจัดเก็บความสัมพันธของขอมูลภูมิศาสตร (Relationship Catalogue) 

 เปนสวนในการแสดงความสัมพันธของแตละ Feature หรือระหวาง Feature class  

ยกตัวอยาง ความสัมพันธของขอบเขตการปกครองระหวางระดับประเทศกับระดับจังหวัด  

      เชน กรุงเทพฯ เปนจังหวัดหนึ่ง “ที่อยูใน” ประเทศไทย 

6.) การจัดเก็บอรรถาธิบายของขอมูลภูมิศาสตร (Metadata Catalogue) 

 เปนการอธิบายถึงแหลงที่มาของขอมูล หรือชวยในการขยายความเพ่ืออธิบายถึงการเก็บ

ขอมูลภูมิศาสตรตางๆใหมีความกระจางและเขาใจมากยิ่งข้ึน ซึ่งมีหัวขอตางๆมากมายโดยในสวน

นี้มาตรฐานสากลดวยรูปแบบ GDF กําหนดไววาจะตองทําการบันทึกอยางนอยหนึ่งหัวขอเปน

อยางยิ่ง  

7.) โครงสรางของการจัดเก็บขอมูล (Logical Data Structures) 

 ในสวนนี้จะเปนการกําหนดโครงสรางของการเก็บขอมูล ซึ่งไดทําการกําหนดกรอบความ

เขาใจจากระดับมโนทัศน(Conceptual) มาสูแบบจําลองขอมูล (Data Model) ลําดับถัดมาจะเปน

การแปลงจากแบบจําลองขอมูลเขามาสูโครงสรางของการเก็บขอมูล (Logical Data Structures) 

8.) การบันทึกและเก็บขอมูลภูมิศาสตร (Media Record Specifications)  

 ซึ่งเปนสวนที่สําคัญที่สุดที่ใชอธิบายการแปลงจากโครงสรางของการเก็บขอมูลมาสูการ

บันทึกขอมูลลงส่ือบันทึก เพื่อใชเปนฐานขอมูลในระบบตอไป โดยสามารถแบงระดับการบันทึก

ขอมูลออกเปน 2 สวนใหญ คือ สวน Logical Record จะเปนสวนการบันทึกขอมูลที่เกี่ยวกับ 

Metadata และสวน Media Record จะเปนสวนของการบันทึกขอมูลภูมิศาสตรที่ใชทั้งหมด 

 ขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกบันทึกจะเปน Text files แตจะถูกแทนดวยรหัสตางๆตามที่กําหนด

ในมาตรฐานสากลดวยรูปแบบ GDF หรือผูใชกําหนดข้ึน โดยมีความยาวของตัวอักษรไมเกิน 80 

ตัวอักษรในแตละบรรทัด ดังแสดงในรูปที่ 2.2 
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รูปที่ 2.2 แสดงรูปแบบและตัวอยางของขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกบันทกึ 

เปน Text files ตามมาตรฐานสากล ดวยรูปแบบ GDF (ERTICO, 1997) 

 

2.3 งานวจิัยที่เกี่ยวของ 

2.3.1 Assisting Multimodal Travelers: Design and Prototypical Implementation of a 
Personal Travel Companion (Rehrl, Bruntsch and Mentz, 2007) 

 งานวิจัยนี้ กลาวถึงการศึกษา ออกแบบและพัฒนาระบบเพ่ือใชเปนตนแบบของระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร ผานเครือขายอินเทอรเน็ต ที่ชวยในงานนําทางสวนบุคคลบนอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) ซึ่งสามารถนําทางและระบุตําแหนงของบุคคลไดทั้งภายในและ

ภายนอกอาคาร หรือระบบนําทางสวนบุคคลแบบประตูสูประตู (Door-to-Door)  อีกยังสามารถ

เลือกเสนทางการเดินทางภายใตเงื่อนไขที่ถูกกําหนดเองโดยผูใชเองดวย ซึ่งเร่ิมมาจากการพัฒนา

ตอยอดจากงานในระบบนําทางรถยนต (Car Navigation System) ที่สามารถระบุตําแหนงไดดวย

ระบบ GPS (Global Positioning Systems) และมีขอจํากัดของการระบุตําแหนงอยูเฉพาะ

ภายนอกอาคารเทานั้น ดวยขีดจํากัดดังกลาวจึงมีการพัฒนาตอมาสูอุปกรณคอมพิวเตอรพกพาที่
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ใชสัญญาณของ Bluetooth เพื่อสามารถคนหาและระบุตําแหนงภายในอาคารได และจาก

การศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 

 - การเลือกเสนทางที่ตองการ จากการเดินทางภายใตเงื่อนไขตางๆ ในงานนําทางสวน

บุคคล (Personal navigation) ที่มีอยูในปจจุบัน จากที่ปรากฏพบเห็นไดในระบบเครือขาย

อินเทอรเน็ตที่ใหบริการอยูทั่วไป เชน เปดโอกาสใหผูเดินทางไดกําหนดเลือกรูปแบบที่ใชในการ

เดินทาง กําหนดชวงเวลาในการเดินทาง หรือกําหนดเงื่อนไขในการคํานวณเลือกเสนทางที่

เหมาะสม ไดแก เสนทางที่เร็วที่สุด เสนทางที่ส้ันที่สุด หรือเสนทางท่ีเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง

นอยที่สุด เปนตน 

- โดยประเด็นที่ใชพิจารณาหลักการเลือกการเดินทางหลายรูปแบบ (Multimodal 

Traveling) แบงออกไดเปน 2 สวนใหญ คือ บทบาท และอุปสรรค ซึ่งในสวนของบทบาทในการ

เลือกรูปแบบการเดิน ไดแก ขอมูลกอนการตัดสินใจเลือกรูปแบบทางเดินทางเปนสวนใหญ ซึ่งมา

จากปจจัยดานความตองการในจุดประสงคการเดินทาง เชน การใชเวลาในการเดินทาง ราคาของ

คาใชจายในการเดินทาง และเปนขอมูลที่มาจากทัศนะคติสวนบุคคล ในสวนของอุปสรรคเปน

ปญหาที่เกิดข้ึนหลังจากการเลือกรูปแบบทางเดินทางแลวโดยระหวางการเดินทางอาจจะมีปจจัย

อ่ืนๆเขามาเสริม ทําใหเกิดผลการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางผิดจากที่ไดวางแผนไวเชน การ

เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางแลวลงผิดปาย หรือออกจากสถานีของระบบรถใตดินผิดทาง 

เปนตน โดยอุปสรรคที่สําคัญอีกอยาง คือ ขาดการสื่อสารและใหขอมูลระหวางการเดินทาง เชน 

ระหวางการเดินทางมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน และไมทราบเหตุการณที่เกิดข้ึน จึงไมสามารถหลีกเล่ียงและ

เปล่ียนรูปแบบเดินทางไดอยางทันทวงที     

- ขอมูลที่ใชระบบนําทางสวนบุคคลนี้ เปนการเก็บขอมูลอยูในสวนของฝงเคร่ืองแมขาย 

(Server Side) แลวทําการสงขอมูลผานเครือขายอินเทอรเน็ต ผานรูปแบบ XML หรือ DELFI โดย

ฝงเคร่ืองลูกขาย (Client Side) จะทําหนาที่ใหการดานการแสดงผลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา 

(PDA)  

- รูปแบบของการเก็บขอมูลภูมิศาสตรจะข้ึนอยูกับผูผลิตระบบนําทางในระบบนั้นๆ เชน 

Siemens หรือ TomTom เปนตน 

- ระบบนําทางสวนบุคคลแบบประตูสูประตู (Door-to-Door) เปนระบบที่ใชขอมูลใน

ลักษณะที่ไมเกี่ยวกับการเดินทางในระบบขนสงมวลชน เนนการใชงานในพื้นที่สวนบุคคลเปนหลัก 

เชน การเดินทางภายในอาคาร เปนตน 
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2.3.2 Object modeling and path computation for multimodal travel systems  
              (Bielli, Boulmakoul and Mouncif, 2006) 

งานวิจัยนี้ กลาวถึงการศึกษาการเดินทางหลายรูปแบบ (Multimodal Travel Systems, 

MTS) โดยสนองตอความตองการของผูเดินทางในเลือกรูปแบบการเดิน ซึ่งจะตองทําการกําหนด

จุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุด (O-D trip) และแบงรูปแบบการเดินทางออกเปน 2 สวนคือ สวนระหวาง

เมืองกับสวนในเมือง ซึ่งทั้งสองสวนนี้จะมีรูปแบบการเดินทางใหเลือกแตกตางกัน เชน การเดินทาง

ระหวางเมืองหนึ่งไปสูอีกเมืองหนึ่งจะอาศัยการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล รถไฟใตดิน และรถ

โดยสารประจําทาง หรือการเดินทางภายในเมืองจะอาศัยการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล รถไฟ 

และรถโดยสารประจําทาง เปนตน และไดทําการสรางโปรแกรมเพื่อชวยพิจารณาเลือกการเดินทาง

ดวยการพัฒนาจากภาษา Java บนเคร่ืองคอมพิวเตอร ซึ่งไดใชขอมูลของการเดินทางจาก Urban 

Transportation Planning System (UTPS) 

และจากการศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 

- โครงสรางการเก็บขอมูล ในการเดินทางไดทําการแบงออกเปน 3 สวนคือ 1.สวน

กายภาพ (Physical Level) เปนสวนของขอมูลเชิงตําแหนง 2.สวนตรรกะ (Logical Level) เปน

สวนของขอมูลที่เก็บความสัมพันธของโครงขาย 3.สวน Applicative Level เปนสวนของโครงสราง

ที่นําไปประยุกตใชเรียกขอมูล ซึ่งจากที่ไดทําการศึกษาและวิเคราะหในหลายๆรูปแบบการเก็บ

ขอมูลที่มีอยูแลวพบวามีความสอดคลองกับรูปแบบของ GDF  

- การพิจารณารูปแบบการเดินทาง เปนการเดินทางทั้งในเมืองและระหวางเมือง ซึ่งมีการ

แบงรูปแบบการเดินทางที่แตกตางกันอยางชัดเจน  

- การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยพิจาณาจากเสนทางท่ีใชระยะเวลาในการเดินทางนอย

ที่สุดเปนหลัก จากขอมูลที่มีการศึกษาและรวบรวมในอดีต ไมไดพิจารณาถึงขอมูลที่เกิดข้ึนในทันที 

(Real-time Information) 

 
2.3.3 ระบบสารสนเทศภูมศิาสตรผานเครือขายอินเทอรเน็ต เพือ่เลือกเสนทางท่ีใช
เวลานอยท่ีสดุโดยระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (มนตศักด์ิ โซเจริญธรรม, 2549) 

 งานวิจัยนี้กลาวถึงการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตรผาน

เครือขายอินเทอรเน็ต ที่ชวยการตัดสินใจเลือกเสนทางที่ใชระยะเวลาเดินทางนอยที่สุด โดยอาศัย

ระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบผสมผสานกัน  ซึ่งไดกําหนดขอบเขตการศึกษาไปที่การเดินทาง

ดวยระบบขนสงมวลชนดวยกัน 5 ประเภท คือ รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร เรือขามฟาก 

รถไฟฟาบีทีเอส และรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร  
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 โดยไดทําการวิเคราะห ออกแบบ และนําเสนอแบบจําลองขอมูลที่สามารถจัดเก็บและ

จําลองพฤติกรรมของระบบขนสงมวลชนดังกลาว ตลอดจนขอมูลประกอบอ่ืนๆที่จําเปนตอการ

คํานวณ คนหาเสนทางในลักษณะผสมผสานกันของระบบขนสงมวลชนหลายประเภทจาก

โปรแกรมที่พัฒนาขึ้น และยังสามารถพิจารณาและรองรับการเปล่ียนแปลงคาตัวแปรระยะเวลา

คอยยานพาหนะ ระยะเวลาจอดรับสงผูโดยสาร ตารางเวลาการใหบริการของระบบขนสงมวลชน

แตละรูปแบบ อัตราเร็วยานพาหนะแยกอิสระกันเปนเสนทางยอยๆ ตลอดจนอัตราเร็วในการเดิน

เทาเพื่อเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางอีกดวย ซึ่งจะไดแบบจําลองขอมูลตามที่ไดออกแบบ และจาก

การศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 

- โปรแกรมคอมพิวเตอรที่พัฒนาขึ้น เนนการพัฒนาและทดสอบ Algorithm ที่ใชในการ

คํานวณเพื่อเลือกเสนทางที่ใชเวลานอยที่สุดในการเดินทาง จากขอมูลพฤติกรรมการเดินทาง ใน

ระบบขนสงมวลชนที่มีดวยกันหลายรูปแบบ 

- โดยอาศัยหลักการทํางานของคอมพิวเตอรแบบ Client-Server ผานเครือขาย

อินเทอรเน็ต โดยฝงเคร่ืองลูกขายจะทําหนาที่ดานการแสดงผล สื่อสารกับผูใชและประมวลผล

ขอมูลบางสวนหรือทั้งหมด สวนฝงเคร่ืองแมขายจะทําหนาที่จัดเก็บขอมูล เพื่อใหบริการการเขาถึง

ขอมูล และประมวลผลขอมูลบางสวนหรือทั้งหมดแลวสงผลลัพธใหเคร่ืองลูกขาย 

- รูปแบบการจัดเก็บขอมูลเปนสวนที่ผูวิจัยไดทําการวิเคราะห ออกแบบ และสรางข้ึนเพื่อ

ใชจําลองรูปแบบการเดินทาง  โดยแยกการจําลองเปนขอมูลความสัมพันธเชิงโครงขาย 

(Topology) เพื่อใชการคํานวณหาเสนทางที่ใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด และขอมูลเชิง

เรขาคณิต (Geometry) เพื่อใชในการแสดงผลในรูปแบบของแผนท่ีดิจิตอล (Digital Map) 

 
2.3.4 X-GDF:The ISO model of Geographic Information for ITS 

    (Essen and Hiestermann, 2005) 

งานวิจัยนี้กลาวถึงมาตรฐานสากล (ISO standard) ของรูปแบบการจัดการเก็บขอมูล

ภูมิศาสตร ดวยรูปแบบของ Geographic Data Files (GDF) ที่ใชการอางอิงคือจาก ISO 

14285:2004 หรือ GDF4.0 ซึ่งเปนขอกําหนดของแบบจําลองขอมูลภูมิศาสตรในระดับข้ันมโนทัศน

และตรรกศาสตร (Conceptual and Logical data model) โดยรูปแบบของขอมูลภูมิศาสตรซึ่งอยู

บนพื้นฐานที่เหมาะสมตอการใชงานในระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ และมีศักยภาพของการ

จัดเก็บขอมูลแบบฐานขอมูล ซ่ึงประกอบดวย Feature, Attributes และ Relationships ตลอดจน

ทั้งมีการกําหนดการใหอรรถาธิบายของขอมูล (Metadata)    หรือขอมูลที่บอกรายละเอียดของ

ขอมูล (data about data) อีกดวย  
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จากการศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 

- ขอมูลภูมิศาสตรที่ใชงานระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS) โดยใชรูปแบบการจัดการ

เก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบของ GDF เปนพื้นฐานของรูปแบบที่สามารถแลกเปลี่ยนขอมูล

ระหวางกัน ซึ่งมีขอกําหนด และมาตรฐานของรูปแบบจัดเก็บขอมูล เพื่อนํามาสูการรองรับการใช

ขอมูลรวมกันได  

- รูปแบบการจัดการเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบของ GDF ซึ่งเปนการสราง

แบบจําลองของขอมูลในระดับเชิงมโนทัศน (Conceptual data model) ทําใหตองายการพัฒนา

สรางชุดคําส่ังที่ใชในการประมวลผลสําหรับการใชในระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะในดานตางๆที่

มีความอิสระตอกัน ซึ่งสังเกตไดจากรูปที่ 2.3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3 แสดงถึงความมีอิสระในการใชงานของขอมูล 

(Essen and Hiestermann, 2005) 

 
2.3.5 GML-Based Interoperable Geographical Databases  

(Zhang, Peng, Li and Day, 2003) 

งานวิจัยนี้กลาวถึง การศึกษารูปแบบการเก็บฐานขอมูลภูมิศาสตร ที่มีหลายหลากรูปแบบ

แตกตางกัน เพื่อแกปญหาการใชขอมูลภูมิศาสตรรวมกันจากโปรแกรมตางๆ และทําการ

เปรียบเทียบกับรูปแบบการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรที่มีอยูกอนหนานี้คือ รูปแบบของ Geographic 

Data Files (GDF) และ Spatial Data Transfer Standard (SDTS) กับรูปแบบของ GML 

(Geography Markup Language) 

จากการศึกษางานวิจัยดังกลาว สามารถสรุปประเด็นสําคัญๆออกมาไดดังนี้ 
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- รูปแบบของ GDF และ SDTS เปนรูปแบบการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรที่สามารถ

แลกเปล่ียนหรือถายโอนขอมูล โดยอาศัยขอกําหนด มาตรฐานการเก็บขอมูลและอยูภายใตการใช

งานขอมูลในระบบปด (Off-line Data Exchange) สวนรูปแบบของ GML เปนมาตรฐานการเก็บ

ขอมูลที่อยูภายใตการใชงานขอมูลในระบบเปด (Online Data) ซึ่งสวนใหญเนนการใชขอมูลผาน

ระบบเครือขาย 

 

 2.4 แนวคิดท่ีใช 

การวิจยันี้มีแนวคิดในการดําเนนิงาน 2 สวนหลัก คือ 
2.4.1 แนวคิดในการประยุกตใชระบบสารสนเทศภมูิศาสตรเพื่อจัดการขอมูลระบบ

ขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (Multimode Mass Transportation) 
การเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่ใหบริการสาธารณะ ที่มีความหลากหลายรูปแบบ เชน 

รถไฟฟา รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร หรือเรือขามฟาก เปนตน  นํามาสูการจัดเก็บขอมูลโดย

อาศัยการสรางแบบจําลองของขอมูลภูมิศาสตรในระดับข้ันมโนทัศนและตรรกศาสตร 

(Conceptual and Logical data model) ภายในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร เพื่อสามารถนําไปใช

ในการแสดงแผนท่ี และการวิเคราะหในการเลือกเสนทางที่เหมาะสมตอไป  

ซึ่งการเดินทางหลากหลายรูปแบบในระบบขนสงมวลชน จึงถูกทําการแบงแตละรูปแบบ

ของการเดินทางออกเปนช้ันๆ(Layer) ซึ่งในชั้นหนึ่งๆจะทําการกําหนดตามรูปแบบการเดินทางได

เพียงรูปแบบเดียว เชน 

Walk Layer คือการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยเทา  

Street Layer คือการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยรถผานโครงขายถนน  

Bus Layer คือการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง  

Rail Layer คือการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟ 

โดยรูปที่ 2.4 เปนตัวอยางในการจําลองรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน  
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รูปที่ 2.4 แสดงตัวอยางรูปแบบการเดินทางโดยแบงออกเปนชัน้ๆ (Layer) (DOT, 1999) 

 

โดยการเดินในแตละชั้นของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ซึ่งสามารถเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางจากรูปแบบหนึ่งไปสูอีกรูปแบบหนึ่งได โดยอาศัยการเชื่อมตอกันผาน Process 

Link และมักใชการเดินทางดวยเทาในการนิยามของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ยกตัวอยาง

เชน การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ระหวางรถไฟฟาบีทีเอสกับรถโดยสาร

ประจําทาง โดยอาศัยการเช่ือมตอกันผานการเดินดวยเทาระหวางสถานีรถไฟฟาบีทีเอสกับปายรถ

โดยสารประจําทาง เปนตน 

 ดังนั้นการเดินทางของแตละระบบขนสงมวลชนในรูปแบบตางๆ เชน รถไฟฟา รถโดยสาร

ประจําทาง เรือโดยสาร เรือขามฟาก ซึ่งจะมีการแบงจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรออกเปนชั้นๆ (Layer) 

ตามแตละรูปแบบการเดินทางนั้น จึงถูกจัดเก็บขอมูลใหอยูในระบบสารสนเทศภูมิศาสตรและมี

ความสัมพันธกันในเชิงตําแหนงและทาง Topology ของขอมูล ซึ่งสามารถเช่ือมโยงกัน (Link) หรือ

สามารถเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางได เพื่อสรางทางเลือกและความหลากหลายในการเดินทาง 

และนํามาสูกระบวนการวิเคราะห โดยผานการประยุกตใชทฤษฎีทางดานการวิเคราะหโครงขาย 

(Network Analysis) อันเปนหลักการพื้นฐานและแนวทางในการเลือกเสนทางที่เหมาะสมได ซึ่ง

ข้ึนอยูกับการเลือกเงื่อนไขในพิจารณาตัดสินใจ เชน การเลือกเสนทางการเดินทางโดยใชเวลาใน

การเดินทางนอยที่สุด โดยอาศัยขอมูลการใชระยะเวลาในการเดินทางในแตละระบบขนสงมวลชน 

ซึ่งในแตละ Edge ภายในโครงขาย สวนน้ําหนักของการแสดงความสัมพันธ (Labeled graph) คือ 

ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากจุด (Node) หนึ่งไปยงัจุดหนึ่ง โดยข้ึนอยูกับรูปแบบการเดินของ

แตละระบบขนสงมวลชนที่ใชเวลาแตกตางกันไป ดังแสดงในรูปที่ 2.5 
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The starting node The destination node 

รูปแบบการเดินทาง 

Travel time 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.5 แสดงตัวอยางการวิเคราะหทางโครงขายในการพิจารณา 

เลือกเสนทาง (DOT, 1999) 

 

2.4.2 แนวคิดเกี่ยวกับการวิเคราะหหาเสนทางท่ีเหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทาง
นอยท่ีสุด 

 เปนการนําทฤษฎีทางดานการวิเคราะหโครงขาย (Network Analysis) โดยใชข้ันตอนวิธี

ของ Dijkstra’s Algorithm (Weiss, 1994) มาปรับปรุงเพื่อใหเหมาะสมกับการวิเคราะหหาเสนทาง
ที่เหมาะสมในระบบขนสงมวลชน ซึ่งมีข้ันตอนในการทํางานประมวลผลของการเลือกเสนทางที่

เหมาะสม ตามรูปที่ 2.6  

 โดยในข้ันตอนของกระบวนการวิเคราะหหาเสนทางที่ใชเวลานอยที่สุด(6) และ (13) ของ

แผนผังข้ันตอนของการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสม ไดมีการกําหนดเงื่อนใน Dijkstra’s 

Algorithm ใหใชไดกับขอมูลของโครงขาย (Network) ที่มีการกําหนดทิศทางและน้ําหนักของเสน

ทุกเสนที่เช่ือมความสัมพันธตองไมนอยกวาศูนยและเมื่อกรณีของการเดินทางที่ใชรูปแบบการเดิน

ดวยรถโดยสารประจําทาง ตองอยูในสายของรถประจําทางตนทาง หรือสายของรถประจําระหวาง

ตนทางปลายทาง หรือสายรถประจําทางปลายทางหรือไม สวนในกรณีของการเดินทางที่ใช

รูปแบบการเดินอ่ืนๆ เชน รถไฟฟา เรือโดยสาร หรือเรือขามฟากนั้น สามารถเปล่ียนรูปแบบการ

เดินทางไดทันทีโดยไมตองมีการตรวจสอบ 
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รูปที่ 2.6 แสดงแผนผังข้ันตอนการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสม  

โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 
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บทที่  3 
การจัดเตรียมขอมูลโครงขายสําหรับ 

การเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 

 ในบทนี้จะกลาวถึงงานวิจัยที่ไดมีการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

ตลอดจนนํามาสูการออกแบบแบบจําลองขอมูลและโครงสรางการจัดเก็บขอมูลในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร ดวยโปรแกรม ArcGIS 9.2 เพื่อใชในการจัดเตรียมขอมูลของระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบสําหรับในการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสมตอไป 

3.1 พฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 
 เนื่องจากงานวิจัยนี้ไดอาศัยขอมูลที่ใชในการเดินทางจากงานวิจัยที่ไดมีการศึกษา

พฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร (มนตศักด์ิ โซเจริญธรรม, 2549) 

โดยมีรายละเอียดของพฤติกรรมการเดินทาง ดังนี้ 
 3.1.1 การเดินเทา 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยเทาเพื่อเขาสูรูปแบบการเดินทางหลักซึ่งมี

รูปแบบดวยกัน 5 ประเภท คือ รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร รถโดยสารประจําทาง เรือ

โดยสาร และเรือขามฟาก โดยอาศัยทางเดินในแนวถนนเปนหลัก หรือใชในการเดินทางเพื่อ

เช่ือมตอระหวางระบบขนสงมวลชนสองระบบใดๆ โดยอาศัยเสนเช่ือมระหวางสองสถานี หรือปาย

รถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือเปนตน 

 โดยการใชอัตราเร็วในการเดินข้ึนอยูกับแกตละบุคคล (เพศ วัย) สภาพอากาศ และสภาพ

เสนทาง ในที่นี้กําหนดใหอัตราเร็วเฉลี่ยการเดินทางดวยเทามีคาประมาณ 5 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

และทุกเสนทางการเดินทางดวยเทาในแนวถนนสามารถเดินผานไดตลอด 24 ชั่วโมง 
 3.1.2 รถไฟฟาบีทีเอส 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส ที่ใหบริการโดยบริษัท ระบบ

ขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด(มหาชน) ซึ่งมีสถานีใหบริการดวยกันทั้งหมดจํานวน 24 สถานี 

แบงเปน 2 สาย คือ สายสุขุมวิทต้ังแตสถานีหมอชิตจนถึงสถานีพระโขนง และสายสีสมต้ังแต

สถานีสนามกีฬาแหงชาติจนถึงสถานีสะพานตากสิน โดยเสนทางการเดินทางเปนการเชื่อมการ

เดินทางของแตละสถานีเขาดวยกันและที่สถานีใดๆจะมีรถไฟวิ่งในทั้งสองทิศทางเสมอคือ ไปและ

กลับ ยกเวนในกรณีของสถานีตนทางและปลายทาง 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอยจะถูกควบบคุมใหเหมาะสมคอนขางแนนอนและใกลเคียงกันตลอดเสนทาง โดยกําหนดให
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อัตราเร็วเฉลี่ยของการเดินทางมีคาประมาณ 35 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมี

คาประมาณไมเกิน 5 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 06.00 น ถึง 24.00 น. 
 3.1.3 รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร ที่ใหบริการโดยการรถไฟฟา

ขนสงมวลชนแหงประเทศไทย(รฟม) ซึ่งมีสถานีใหบริการดวยกันทั้งหมดจํานวน 18 สถานี และมี

สายของการเดินทางต้ังแตสถานีบางซื่อจนถึงสถานีหัวลําโพง โดยเสนทางการเดินทางเปนการ

เช่ือมการเดินทางของแตละสถานีเขาดวยกัน และที่สถานีใดๆจะมีรถไฟวิ่งในทั้งสองทิศทางเสมอ

คือ ไปและกลับ ยกเวนในกรณีของสถานีตนทางและปลายทาง 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอยจะถูกควบบคุมใหเหมาะสมคอนขางแนนอนและใกลเคียงกันตลอดเสนทาง โดยกําหนดให

อัตราเร็วเฉลี่ยของการเดินทางมีคาประมาณ 35 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมี

คาประมาณไมเกิน 5 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 06.00 น ถึง 24.00 น. 
 3.1.4 รถโดยสารประจําทาง 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง ที่ใหบริการโดยองคการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพและบริษัทเอกชนที่รวมบริการ โดยเสนทางการเดินทางของรถโดยสารประจํา

ทางจะมีเสนทางที่แนนอน ซึ่งมีการแยกออกเปนสายและมีหมายเลขประจําสาย ในสวนของ

เสนทางการเดินทางเปนการเชื่อมการเดินทางของแตละปายรถโดยสารประจําทางเขาดวยกัน 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอย ซึ่งจะมีความไมแนนอนแตกตางกันไปตามแตละชวงเวลา โดยกําหนดใหอัตราเร็วเฉล่ียของ

การเดินทางมีคาประมาณ 20 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมีคาประมาณไม

เกิน 10 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 05.00 น ถึง 24.00 น. 
 3.1.5 เรือโดยสาร 

 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยเรือดวนตามแมน้ําเจาพระยา ที่ใหบริการโดย

บริษัท เรือดวนเจาพระยา จํากัด ซึ่งเปนการเดินทางดวยเรือโดยสารเลียบไปตามสองฝงแมน้ํา

เจาพระยาและผานทาเรือที่สําคัญๆ ในสวนของเสนทางการเดินทางเปนการเช่ือมการเดินทางของ

แตละทาเรือเขาดวยกัน 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอย ซึ่งจะมีความไมแนนอนแตกตางกันไปตามแตละชวงเวลา โดยกําหนดใหอัตราเร็วเฉล่ียของ

การเดินทางมีคาประมาณ 30 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมีคาประมาณไม

เกิน 10 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 06.00 น ถึง 18.00 น. 
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 3.1.6 เรือขามฟาก 
 เปนการจําลองพฤติกรรมการเดินทางดวยเรือที่ใชขามฟากระหวางสองฝงของแมน้ํา

เจาพระยา ที่ใหบริการโดยบริษัทเอกชน โดยกรมเจาทามีหนาที่ในการดูแลเร่ืองความปลอดภัย เรือ

ดวนเจาพระยา จํากัด ซึ่งเปนการเดินทางดวยเรือโดยสารระหวางสองฝงของแมน้ําเจาพระยาที่

ผานทาเรือที่สําคัญๆ ในสวนของเสนทางการเดินทางเปนการเชื่อมการเดินทางของแตละทาเรือเขา

ดวยกัน 

 โดยการใชอัตราเร็วของยานพาหนะ ความถี่ของการปลอยรถและระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอย ซึ่งจะมีความไมแนนอนแตกตางกันไปตามแตละชวงเวลา โดยกําหนดใหอัตราเร็วเฉล่ียของ

การเดินทางมีคาประมาณ 15 กิโลเมตรตอชั่วโมง ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยมีคาประมาณไม

เกิน 10 นาที และมีชวงเวลาการใหบริการคือ ต้ังแตเวลา 05.00 น ถึง 23.00 น. 

3.2 การออกแบบแบบจําลองขอมูลและโครงสรางการจัดเก็บขอมูล 
 จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชน และการศึกษารูปแบบการ

จัดเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบของ GDF (ตามที่ไดกลาวมาแลวใน 2.2.1) นั้น มีสวนสําคัญ

อยางมากในการจําแนกและแบงประเภทของขอมูล อีกทั้งสามารถชวยในการออกแบบและสราง

แบบจําลองขอมูล (Data Model) ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตรไดเปนอยางดี และสามารถ

ออกแบบโครงสรางการจัดเก็บขอมูลได ดังแสดงในรูปที่ 3.1 ซึ่งสามารถแบงประเภทของขอมูล

ภูมิศาสตร (Feature Catalogue) ที่ใชในงานวิจัยนี้ ตามการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบ

ของ GDF (ISO 14825, 2004: 19) ไดดังนี้ 

  1. Road – ขอมูลภูมิศาสตรของถนน 

  2. Public Transport – ขอมูลเสนทางการเดินในระบบขนสงมวลชน 

  3. Services – ขอมูลภูมิศาสตรของสถานท่ีหรือจุดสนใจตางๆ 

  4. Waterway – ขอมูลภูมิศาสตรของแหลงน้ํา 

  5. Administrative Areas – ขอมูลภูมิศาสตรของขอบเขตการปกครอง 
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รูปที่ 3.1 แสดงโครงสรางการจัดเก็บขอมูล ตามรูปแบบของ GDF 

โดยจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบ GDF มีการแบงระดับการแสดงขอมูลภูมิศาสตร 

ออกเปน 3 ระดับ (ISO 14825, 2004: 10) คือ 

  1. ระดับลาง (Level 0) เปนการใช the basic graphical building blocks ซึ่งจะ

ประกอบดวย Nodes (zero-dimensional), Edges (one-dimensional) และ Faces (two-

dimensional) 

  2. ระดับกลาง (Level 1) เปนการใช Simply features ซึ่งจะประกอบดวย 

feature ตางๆที่ไมสามารถแบงแยกยอยไดอีก ยกตัวอยาง เชน ในการแสดงของขอมูลถนนใน 

Level 1 ไดแก Road Element, Junction  

  3. ระดับบน (Level 2) เปนการใช Complex feature ซึ่งอาจเกิดจากการ

ประกอบดวย Simple Feature ตางๆ หรือจาก complex feature ยกตัวอยาง เชน  ในการแสดง
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ของขอมูลถนนใน Level 2 ของ Intersection  อาจจะประกอบจาก Road Element หรือ Junction 

ของขอมูลถนนใน Level 1 

 
รูปที่ 3.2 แสดงการแบงระดับการแสดงขอมูลภูมิศาสตรใน GDF ทั้ง 3 ระดับ (ISO 14825, 2004)   

ซึ่งในการศึกษาวิจัยนี้ไดนําการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตร ดวยรูปแบบ GDF ในระดับกลาง 

(Level 1) มาใชในการสรางแบบจําลองขอมูลภูมิศาสตรในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร เนื่องจาก

เปนระดับการแสดงขอมูลที่มีความเหมาะสมตอการจัดทําขอมลู ซึ่งจะประกอบดวย feature ตางๆ

ที่ไมสามารถแบงแยกยอยไดอีก สวนของแบบจําลองของการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ซึ่งจะ

มีรายละเอียดดวยกันดังนี้ 

 
 

รูปที่ 3.3 แสดงแบบจําลองขอมูลเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน (ISO 14825, 2004)   
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 โดยแตละเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน (Route Link: RL) เปนการแสดงการ

เช่ือมตอการเดินทางจากจุดหนึ่งไปสูอีกจุดหนึ่ง โดยใชจุดเชื่อมตอของระบบขนสงมวลชน (Public 

Transport Junction: PT) ซึ่งการเดินทางเขาสูระบบขนสงมวลชนไมวารูปแบบใดๆก็ตามตองมี

การเขาสูระบบโดยใชจุดเขาสูระบบ (Stop Point) โดยในที่นี้เปนการแทนสถานี, ปายรถโดยสาร

ประจําทางหรือทาเรือ เปนตน 

 ดังนั้นการเดินทางจากที่หนึ่งไปสูอีกที่หนึ่งจะตองเร่ิมเดินทางจากแบบจําลองขอมูล

ภูมิศาสตรของถนนซ่ึงตองอาศัยการเดินทางดวยเทามาสูระบบขนสงมวลชนในรูปแบบตางๆ โดย

ผานจุดเชื่อมตอของระบบขนสงมวลชนจากรูปแบบนั้นๆโดยผาน Process Link หรือ Transfer 

Link ตามแนวคิดที่ไดศึกษา (ซึ่งไดกลาวไวใน 2.4.1)  

 แตจากการศึกษาและวิจัยไดทําการรวมเอาแบบจําลองขอมูลภูมิศาสตรของถนน เขากับ

แบบจําลองของขอมูลการเดินทางในระบบขนสงมวลชนเพื่อลดความซ้ําซอนของการจัดเก็บขอมูล

ภูมิศาสตรจากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร สําหรับการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสมโดยใชเวลา

ในการเดินทางนอยที่สุด ซึ่งจะไดกลาวถึงอีกคร้ังในบทที่ 4 ตอไป และมีรูปแบบของแบบจําลอง

ขอมูลที่ไดออกแบบข้ึน ดังแสดงในรูปที่ 3.4     

 

รูปที่ 3.4 แสดงแบบจําลองขอมูลสําหรับระบบขนสงมวลชนที่ออกแบบข้ึน 

 เร่ิมตนจากโครงขายของระบบขนสงมวลชน (Public Transport) ซึ่งใชแทนโครงขายของ

การเดินทางขนสงในระบบขนสงมวลชนทั้งหมด จากน้ันแยกการจําลองเปนขอมูลความสัมพันธ
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เชิงโครงขาย (Topology) และขอมูลเชิงเรขาคณิต (Geometry) โดยขอมูลความสัมพันธเชิง

โครงขายเปนการระบุถึงความสัมพันธของเสนทางการเดินทางตางๆในโครงขาย โดยแตละเสนทาง

การเดินทาง (Network) จะมีการอรรถาธิบายของขอมูลดังนี้  

- รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง (NetworkId)  

- รหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทางของเสนทางการเดินทาง (F_JuncId)  

- รหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทางของเสนทางการเดินทาง (T_JuncId)  

- รูปแบบการเดินทาง (Mode) ซึ่งจะแทนรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่มี

ไดเพียงหนึ่งรูปแบบเทานั้นของเสนทางการเดินทาง  

- ระยะทางของเสนทางการเดินทาง (Distance) 

- อัตราเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ (Speed)  

- ระยะเวลาที่ใชในการเดินของเสนทางการเดินทาง (Times)  

- เวลาเร่ิมตนใหบริการของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น (Time_Start)  

- เวลาที่ส้ินสุดใหบริการของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น (Time_End) 

- หมายเลขของสายรถโดยสารประจําทางที่ผานเสนทางการเดินทาง (Bus_Num) ใชใน

กรณีที่เสนทางการเดินทางเปนรูปแบบการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางในระบบ

ขนสงมวลชน 

 โดยจากการออกแบบจําลองขอมูล จึงนํามาจัดทําเปนโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บ

ความสัมพันธเชิงโครงขายของเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในตารางที่ 3.1  

 

ตารางที่ 3.1 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงโครงขาย ของเสนทางการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

NetworkId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง 

F_JuncId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทางของ

เสนทางการเดินทาง 

T_JuncId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทาง

ของเสนทางการเดินทาง 

Mode Character(30) ตัวอักษรแทนรูปแบบการเดินทาง ซึ่งประกอบดวย 

1. BTS – รถไฟฟาบีทีเอส 
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ตารางที่ 3.1 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงโครงขาย ของเสนทางการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน (ตอ) 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

  2. MRT – รถไฟฟามหานคร 

3. Bus – รถโดยสารประจําทาง 

4. Boat – เรือโดยสาร 

5. Ferry – เรือขามฟาก 

6. Walk – การเดินทางดวยเทา 

7. Station2Station – การเดินทางดวยเทาระหวางสถานี

รถไฟฟาบีทีเอส และสถานีรถไฟฟามหานคร 

8. Street2Station – การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสู

สถานีรถไฟฟาบีทีเอส หรือสถานีรถไฟฟามหานคร 

9. Street2Busstop – การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสู

ปายรถโดยสารประจําทาง 

10. Street2Pier –การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสูทาเรือ 

Distance Integer เลขจํานวนเต็มแสดงระยะทางของเสนทางการเดินทาง

(หนวยเปนเมตร) 

Speed Integer เลขจํานวนเต็มแสดงอัตราเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะที่ผาน

เสนทางการเดินทาง(หนวยเปนกิโลเมตรตอช่ัวโมง) 

Times Integer เลขจํานวนเต็มแสดงระยะเวลาที่ใชในการเดินของ

ยานพาหนะทีผ่านเสนทางการเดินทาง (หนวยเปนวินาท)ี 

Time_Start Character(10) ตัวอักษรแทนเวลาเร่ิมตนใหบริการของรูปแบบการเดินทาง

ในระบบขนสงมวลชน 

Time_End Character(10) ตัวอักษรแทนเวลาที่สิ้นสุดใหบริการของรูปแบบการเดินทาง

ในระบบขนสงมวลชน 

Bus_Num Character(100) ตัวอักษรแสดงหมายเลขของสายรถโดยสารประจําทางที่

ผานเสนทางการเดินทางนัน้ 

 



                             

29 

 

 สวนขอมูลเรขาคณิตแบงออกเปนขอมูลเรขาคณิตของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง 

(Junction) และขอมูลเรขาคณิตของเสนทางการเดินทาง (Network) โดยขอมูลเรขาคณิตของจุด

เช่ือมตอเสนทางการเดินทาง (Junction) จะมีการอรรถาธิบายของขอมูลดังนี้  

- รหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (JunctionId)  

- รูปแบบการเดินทาง (Mode) ซึ่งจะแทนรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่มี

ไดเพยีงหนึ่งรูปแบบเทานั้นของเสนทางการเดินทาง 

- ประเภทหรือชนิดของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (JC_Type) 

- ชื่อของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (Name_Eng) 

- รหัสของระดับการแสดงขอมูล (Disp_Class) 

- คาพิกัดแนวแกน X ของตําแหนงจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (X) 

- คาพิกัดแนวแกน Y ของตําแหนงจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (Y) 

- คาพิกัดของตําแหนงจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (Geometry) 

 ซึ่งมีการจัดทําโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของจุดเชื่อมตอ

เสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในตารางที่ 3.2  

 

ตารางที่ 3.2 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต ของจุดเชื่อมตอเสนทาง

การเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

JunctionId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอเสนทาง

การเดินทาง 

Mode Character(30) ตัวอักษรแทนรูปแบบการเดินทาง ซึ่งประกอบดวย 

1. BTS – รถไฟฟาบีทีเอส 

2. MRT – รถไฟฟามหานคร 

3. Bus – รถโดยสารประจําทาง 

4. Boat&Ferry – เรือโดยสาร 

5. Walk – การเดินทางดวยเทา 

JC_Type Character(30) ตัวอักษรแทนประเภทหรือชนิดของจุดเชื่อมตอเสนทางการ

เดินทาง ซึ่งประกอบดวย 

1. BTS Station – สถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

2. MRT Station – สถานีรถไฟฟามหานคร 
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ตารางที่ 3.2 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต ของจุดเชื่อมตอเสนทาง

การเดินทางในระบบขนสงมวลชน (ตอ) 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

  3. Bus Stop – ปายรถโดยสารประจําทาง 

4. Bus Junction – จุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางดวยรถ

โดยสารประจําทาง 

5. Pier – ทาเรือ 

6. Road Junction – จุดเชื่อมตอของเสนถนน 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของจุดเชือ่มตอเสนทางการเดินทาง  

Disp_Class Integer เลขจํานวนเต็มแทนรหัสของระดับการแสดงขอมูล ซึ่ง

ประกอบดวย 

1. 0 – ไมแสดงขอมูล 

2. 1 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 1 (มากที่สุด) 

3. 2 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 2 

4. 4 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 4 

5. 5 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 5 

6. 6 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 6 

7. 7 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 7 

8. 8 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 8 (นอยที่สุด) 

X Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัแนวแกน X ของตําแหนงจดุ

เช่ือมตอเสนทางการเดินทาง 

Y Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัแนวแกน Y ของตําแหนงจดุ

เช่ือมตอเสนทางการเดินทาง 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงจุดเชื่อมตอ

เสนทางการเดินทาง 

 

 และของเสนทางการเดินทาง (Network) จะมีการอรรถาธิบายของขอมูลดังนี้  

- รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง (NetworkId)  

- รูปแบบการเดินทาง (Mode) 

- ชื่อของเสนทางการเดินทาง (Name_Eng) 
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- รหัสของระดับการแสดงขอมูล (Disp_Class) 

- คาพิกัดตํ่าสุดแนวแกน X ของตําแหนงขอบเขตเสนทางการเดินทาง (Xmin) 

- คาพิกัดตํ่าสุดแนวแกน Y ของตําแหนงขอบเขตเสนทางการเดินทาง (Ymin) 

- คาพิกัดสูงสุดแนวแกน X ของตําแหนงขอบเขตเสนทางการเดินทาง (Xmax) 

- คาพิกัดสูงสุดแนวแกน Y ของตําแหนงขอบเขตเสนทางการเดินทาง (Ymax) 

- คาพิกัดของเสนทางการเดินทาง (Geometry) 

 และมีการจัดทําโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของเสนทางการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในตารางที่ 3.3  

 

ตารางที่ 3.3 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต ของเสนทางการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

NetworkId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง 

Mode Character(30) ตัวอักษรแทนรูปแบบการเดินทาง ซึ่งประกอบดวย 

1. BTS – รถไฟฟาบีทีเอส 

2. MRT – รถไฟฟามหานคร 

3. Bus – รถโดยสารประจําทาง 

4. Boat – เรือโดยสาร 

5. Ferry – เรือขามฟาก 

6. Walk – การเดินทางดวยเทา 

7. Station2Station – การเดินทางดวยเทาระหวางสถานี

รถไฟฟาบีทีเอสและสถานีรถไฟฟามหานคร 

8. Street2Station – การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสู

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสหรือสถานีรถไฟฟามหานคร 

9. Street2Busstop – การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสู

ปายรถโดยสารประจําทาง 

10. Street2Pier –การเดินทางดวยเทาจากถนนไปสูทาเรือ 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของจุดเชือ่มตอเสนทางการเดินทาง  
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ตารางที่ 3.3 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต ของเสนทางการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน (ตอ) 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

Disp_Class Integer เลขจํานวนเต็มแทนรหัสของระดับการแสดงขอมูล ซึ่ง

ประกอบดวย 

1. 0 – ไมแสดงขอมูล 

2. 1 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 1 (มากที่สุด) 

3. 2 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 2 

4. 4 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 4 

5. 5 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 5 

6. 6 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 6 

7. 7 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 7 

8. 8 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 8 (นอยที่สุด) 

Xmin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตเสนทางการเดินทาง 

Ymin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตเสนทางการเดินทาง 

Xmax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตเสนทางการเดินทาง 

Ymax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตเสนทางการเดินทาง 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงจุดเชื่อมตอ

เสนทางการเดินทาง 

 

 นอกจากนี้ยังไดมีการออกแบบจําลองขอมูลและโครงสรางขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ เพื่อใช

สําหรับการแสดงแผนท่ีในระบบแนะนําเสนทางใหมีความสมบูรณไดยิ่งข้ึน แตไมไดนํามาใชเปน

ขอมูลในการพิจารณาเสนทางการเดินทาง ซึ่งมีประเภทของขอมูลภูมิศาสตรที่ใชในระบบดังกลาว

ดวยกัน 3 ประเภท โดยมีรูปแบบของแบบจําลองขอมูลที่ไดออกแบบข้ึน ดังแสดงในรูปที่ 3.5     
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รูปที่ 3.5 แสดงแบบจําลองขอมูลสําหรับประกอบระบบแนะนาํเสนทางที่ออกแบบข้ึน 

 

 จากการออกแบบจําลองขอมูล จึงนํามาจัดทําเปนโครงสรางขอมูลของระบบไดดังนี้ 

1. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของสถานที่หรือจุดสนใจ
ตางๆ ดังแสดงในตารางที่ 3.4 

 

ตารางที่ 3.4 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของสถานที่หรือจุดสนใจ

ตางๆ 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

ServiceId Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของสถานที่หรือจุด

สนใจตางๆ 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของสถานที่หรือจุดสนใจตางๆ 

X Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัแนวแกน X ของตําแหนง

สถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ 

Y Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัแนวแกน Y ของตําแหนง

สถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงสถานทีห่รือจุด

สนใจตางๆ 
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2. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของแหลงน้ํา ดังแสดงใน

ตารางท่ี 3.5 

 

ตารางที่ 3.5 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของแหลงน้ํา 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

AdminA_Id Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของแหลงน้าํ 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของแหลงน้ํา 

Disp_Class Integer เลขจํานวนเต็มแทนรหัสของระดับการแสดงขอมูล ซึ่ง

ประกอบดวย 

1. 0 – ไมแสดงขอมูล 

2. 1 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 1 (มากที่สุด) 

3. 2 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 2 

4. 4 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 4 

5. 5 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 5 

6. 6 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 6 

7. 7 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 7 

8. 8 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 8 (นอยที่สุด) 

Xmin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตแหลงน้ํา 

Ymin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตแหลงน้ํา 

Xmax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตแหลงน้ํา 

Ymax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตแหลงน้ํา 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงแหลงน้ํา 
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3. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของขอบเขตการปกครอง ดัง
แสดงในตารางท่ี 3.6 

 

ตารางที ่3.6 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเกบ็ความสัมพนัธเชิงเรขาคณิตของขอบเขตการปกครอง 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

AdminA_Id Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวของขอบเขตการ

ปกครอง 

Name_Eng Character(100) ตัวอักษรแสดงช่ือของขอบเขตการปกครอง 

Disp_Class Integer เลขจํานวนเต็มแทนรหัสของระดับการแสดงขอมูล ซึ่ง

ประกอบดวย 

1. 0 – ไมแสดงขอมูล 

2. 1 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 1 (มากที่สุด) 

3. 2 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 2 

4. 4 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 4 

5. 5 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 5 

6. 6 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 6 

7. 7 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 7 

8. 8 – ระดับการแสดงขอมูลระดับที่ 8 (นอยที่สุด) 

Xmin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตการปกครอง 

Ymin Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัตํ่าสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตการปกครอง 

Xmax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน X ของตําแหนง

ขอบเขตการปกครอง 

Ymax Integer เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัสูงสุดแนวแกน Y ของตําแหนง

ขอบเขตการปกครอง 

Geometry Character(100) เลขจํานวนเต็มแสดงคาพกิดัของตําแหนงขอบเขตการ

ปกครอง 
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3.3 การจัดเตรียมขอมูลภูมิศาสตรสําหรับระบบขนสงมวลชน 

3.3.1 ขอมูลที่เกี่ยวของ 
 ในงานวิจัยนี้ไดอาศัยขอมูลพื้นฐานทางดานเสนทางคมนาคมขนสงที่ไดมีการจัดทําไวบาง

แลว โดยหนวยงานตางๆที่รับผิดชอบ มาพัฒนาและปรับปรุงแกไขใหเหมาะสมกับงานวิจัย โดยมี

ขอมูลในระบบขนสงมวลชนที่จําเปนมีดังนี้ 

1. ขอมูลเสนทางถนน 

2. ขอมูลเสนทางเดินรถไฟฟาบีทีเอสและตําแหนงของสถานีรถไฟฟาบีทีเอส 

3. ขอมูลเสนทางเดินรถไฟฟามหานครและตําแหนงของสถานีรถไฟฟามหานคร 
4. ขอมูลเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางและตําแหนงของปายรถโดยสาร

ประจําทาง 

5. ขอมูลเสนทางเดินเรือโดยสาร,เรือขามฟากและตําแหนงของทาเรือ 

 สวนขอมูลอรรถาธิบายจะมีการบันทึกขอมูล ตามโครงสรางขอมลูที่ไดทําการออกแบบไว 

และเมื่อมีการจัดทําขอมูลเสร็จแลว ขอมูลในระบบขนสวนมวลชนในแตละรูปแบบตางๆจะถูก

รวบรวมภายใตขอมูลโครงขายเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ดวยการจัดการในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตรข้ึน 

 สวนขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับการแสดงแผนที่ในระบบแนะนําเสนทางใหมีความ

สมบูรณไดยิ่งข้ึนนั้น มีขอมูลภูมิศาสตรดวยกัน 3 ประเภทดังนี้ 

1. ขอมูลขอบเขตการปกครองของกรุงเทพมหานคร 
2. ขอมูลแหลงน้าํ(แมน้ําเจาพระยา)ของกรุงเทพมหานคร 

3. ขอมูลสถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ ในกรุงเทพมหานคร 

3.3.2 การจัดทําและปรับปรุงขอมูล 
 จากการศึกษาพบวาขอมูลพื้นฐานทางดานเสนทางคมนาคมขนสงที่ไดมีการจัดทําไวบาง

แลว เปนเพียงการจัดทําเพื่อวัตถุประสงคดานสารสนเทศทั่วๆไป เชน ใชในการแสดงของแผนที่ 

สอบถามหรือคนหาตําแหนง เปนตน ซึ่งไมไดมีแนวคิดในการจัดทําขอมูล ใหสามารถวิเคราะหทาง

โครงขายในการคํานวณหาเสนทางการเดินทางที่ใชเวลานอยที่สุด ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงเปนตองมี

การจัดการเพื่อปรับปรุง และแกไขขอมูลใหเหมาะสมตอการนําไปใชในการประมวลผลวิเคราะห

โครงขายไดตอไป โดยขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชนจึงควรมีคุณสมบัติหรือ

คุณลักษณะดังนี้ 
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 1. ขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชนของเสนทางการเดินทางตองมีการ

ระบุความสัมพันธเชิงโครงขาย (Topology) ที่สอดคลองกับจุดเชื่อมตอการเดินทาง เชน ขอมูล

โครงขายการเดินทางของเสนทางการเดินทาง ตองประกอบดวยจุดเชื่อมตอตนทางของเสนทาง

การเดินทาง (F_Junction) และจุดเชื่อมตอปลายทางของเสนทางการเดินทาง (T_Junction) เสมอ 

 2. รหัสประจําของเสนทางการเดินทางในขอมูลโครงขายการเดินทาง ตองมีเลขหมายที่ไม

ซ้ํากัน เพื่อความเปนเอกลักษณและสามารถแยกแยะได 

 3. รหัสประจําของจุดเช่ือมตอของเสนทางการเดินทางในขอมูลโครงขายการเดินทาง ตอง

มีเลขหมายที่ไมซ้ํากัน เพื่อความเปนเอกลักษณและสามารถแยกแยะได 

 4. แตละชวงของเสนทางการเดินทางจากขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนนั้น จะแทนรูปแบบการเดินทางไดเฉพาะเพียงรูปแบบเดียวเทานั้น 

 5. ความสัมพันธของขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชน  ตองมี

ความสัมพันธเชื่อมโยงถึงกันหมด (Connected Graphs) และตองไมเกิดการขาดความสัมพันธ

หรือไมเช่ือมตอกัน (Disconnected Graphs) เกิดข้ึน ไมวาจะในเฉพาะรูปแบบการเดินใดรูปแบบ

หนึ่ง หรือแมแตระหวางรูปแบบการเดินหนึ่งไปยังอีกรูปแบบการเดินหนึ่ง 

 6. ณ ตําแหนงเดียวกันของจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทางใดๆ ในขอมูลโครงขายการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน จะตองมีจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทางเพียงจุดเดียวเทานั้น

และตองไมเกิดความซ้ําซอนกันเกิดข้ึน 

 โดยการจัดการ ปรับปรุงและแกไขสําหรับขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนนั้น ซึ่งเปนการจัดการในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร โดยซอฟตแวรที่ใชในการทํางานครั้งนี้ 

คือ โปรแกรม ArcGIS 9.2 ซึ่งมีความสามารถในการจัดการขอมูลภูมิศาสตรทั้งในเชิงตําแหนงหรือ

เรขาคณิต และเชิงโครงขายไดเปนอยางดี และการจัดเก็บขอมูลดังกลาวจะถูกจัดเก็บใหอยูใน

รูปแบบของขอมูล Shape files โดยการจัดเตรียมและปรับปรุงขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง

ในระบบขนสงมวลชน ตามที่ไดออกแบบไวตามแบบจําลองขอมูลและโครงสรางการจัดเก็บขอมูล 

เพื่อใหเกิดความสอดคลองตามทฤษฎีของการวิเคราะหโครงขาย (ตามที่ไดกลาวมาแลวไวใน 

2.4.2) ซึ่งมีรายละเอียดในการทํางานดังนี้ 

 1. ปรับปรุงและแกไขขอมูลเชิงเรขาคณิตของชั้นขอมูลที่มีอยูแลว 

  - ทําการตรวจสอบการเช่ือมตอกันของขอมูลโครงขายในแตละรูปแบบการ

เดินทาง โดยอาศัยเคร่ืองมือที่มีอยูแลวจากโปรแกรม ArcGIS 9.2 แลวจึงทําการแกไขใหขอมูลมี

ถูกตองยิ่งข้ึน 
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  - ทําการตัดแยกเสน ในกรณีที่เสนทางตองตัดกัน ณ จุดทางแยก ภายในของแต

ละช้ันขอมูลนั้นเอง เชน เสนทางถนน หรือเสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง เปนตน  

  - ทําการตัดแยกเสน ในกรณีที่เสนทางตองแบงออกเปนสวนยอยๆ เพื่อทําหนาที่

ในการเชื่อมระหวางปาย หรือสถานี หรือทาเรือเขาดวยกัน ภายในของแตละช้ันขอมูลนั้นเอง พรอม

กันนี้จึงไดมีการจัดทําขอมูลภูมิศาสตรในสวนของปาย สถานี และทาเรือข้ึนดวย 

  - ทําการ Generalization ในแตละชั้นขอมูล เพื่อลดรายละเอียดของการจัดเก็บ

ขอมูลเชิงเรขาคณิตลง โดยอาศัยเคร่ืองมือที่มีอยูแลวจากโปรแกรม ArcGIS 9.2 

 2. จัดทําเสนเช่ือมการเดิน ระหวางขอมูลโครงขายในแตละรูปแบบการเดินทาง เพื่อใช

แทนการเดินทางดวยเทา ในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางหนึ่งไปสูอีกรูปแบบหนึ่ง โดยเปนสราง

เสนเช่ือมจากปาย หรือสถานี หรือทาเรือนั้นเอง 

 3. รวบรวมขอมูลเชิงเรขาคณิตของช้ันขอมูลที่มีอยูแลว และเสนเช่ือมการเดินเขาไว

ดวยกัน 

  - ทําการรวมขอมูลแตละช้ันขอมูลเขาไวดวยกัน ดวยวิธีการ Merge โดยอาศัย

เคร่ืองมือที่มีอยูแลวจากโปรแกรม ArcGIS 9.2 

  - ทําการแปลงจากขอมูล Shape files เปนขอมูล Coverage แลวทําการแปลง

กลับเปนขอมูล Shape files อีกคร้ัง แตเลือกใชขอมูลในสวนของ arc เทานั้นซ่ึงจะนําไปใชเปน

ขอมูลของเสนทางการเดินทางในขอมูลโครงขายการเดินทางนั้นเอง และจะไดขอมูลในสวนของ 

node ออกมาดวย ซึ่งจะนําไปใชเปนขอมูลจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทางในขอมูลโครงขาย

การเดินทางตอไป      

 4. ปรับปรุงและแกไขขอมูลเชิงบรรยายหรืออรรถาธิบายของขอมูลโครงขายการเดินทางทั้ง

ในสวนของจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทาง และเสนทางการเดินทาง 

  - ทําการบันทึกขอมูลของจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทาง ซึ่งมีรายการดังนี้ 

คือ รหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง (JunctionId), รูปแบบการเดินทาง (Mode), 

ประเภทหรือชนิดของจุดเช่ือมตอเสนทางการเดินทาง (JC_Type), ชื่อของจุดเชื่อมตอเสนทางการ

เดินทาง (Name_Eng) และรหัสของระดับการแสดงขอมูล (Disp_Class) ดังแสดงในรูปที่ 3.6 
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รูปที่ 3.6 แสดงตัวอยางขอมลูจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

 

  - ทําการบันทึกขอมูลของจุดเชื่อมตอของเสนทางการเดินทาง ซึ่งมีรายการดังนี้ 
คือ รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง (NetworkId), รหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทางของ

เสนทางการเดินทาง (F_JuncId), รหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทางของเสนทางการเดินทาง 

(T_JuncId), รูปแบบการเดินทาง (Mode),ชื่อของเสนทางการเดินทาง (Name_Eng), รหัสของ

ระดับการแสดงขอมูล (Disp_Class), ระยะทางของเสนทางการเดินทาง (Distance), อัตราเร็ว

เฉล่ียของยานพาหนะ (Speed), ระยะเวลาที่ใชในการเดินของเสนทางการเดินทาง (Times), เวลา

เร่ิมตนใหบริการของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น (Time_Start), เวลาที่สิ้นสุด

ใหบริการของรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น (Time_End) และหมายเลขของสายรถ

โดยสารประจําทางที่ผานเสนทางการเดินทาง (Bus_Num) (ซึ่งใชในกรณีที่เสนทางการเดินทาง

เปนรูปแบบการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางในระบบขนสงมวลชน) ดังแสดงในรูปที่ 3.7 
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รูปที่ 3.7 แสดงตัวอยางของขอมูลเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

 

 สวนการจัดทําขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับการแสดงแผนที่ในระบบแนะนําเสนทาง

ใหมีความสมบูรณไดยิ่งข้ึนนั้น ซึ่งประกอบดวยขอมูลขอบเขตการปกครองของกรุงเทพมหานคร 

ขอมูลแหลงน้ํา(แมน้ําเจาพระยา)ของกรุงเทพมหานคร และขอมูลสถานที่หรือจุดสนใจตางๆ ใน

กรุงเทพมหานคร จะมีหลักการทํางานที่คลายคลึงกัน ซึ่งจะไมขอกลาวไว ณ ที่นี้ 

 โดยผลลัพธที่ไดจากจัดทําขอมูลโครงขาย สําหรับการเดินทางในของระบบขนสงมวลชน 

และขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับการแสดงแผนที่ที่ใชในงานวิจัยนี้ สามารถสรุปของการจัดทํา

ขอมูลซึ่งถูกจัดเก็บดวยรูปแบบของ Shape files ดวยโปรแกรม ArcGIS 9.2 โดยแบงขอมูล

ออกเปนสวนตางๆ ดังแสดงในรูปที่ 3.8 ไดดังนี้ 

  1.) ขอมูลโครงขาย สาํหรับการเดินทางในระบบขนสงขนสงมวลชน 

  - ขอมูล Vector ประเภท Point ของจุดเชือ่มตอเสนทางการเดินทาง 

  - ขอมูล Vector ประเภท Line ของเสนทางการเดินทาง 

  2.) ขอมูลขอบเขตการปกครองของกรุงเทพมหานคร 

   - ขอมูล Vector ประเภท Polygon ของขอบเขตการปกครอง 

   กรุงเทพมหานคร 

  3.) ขอมูลแหลงน้าํของกรุงเทพมหานคร 

   - ขอมูล Vector ประเภท Polygon ของแมน้ําเจาพระยา 
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  4.) ขอมูลสถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ 

   - ขอมูล Vector ประเภท Point ของสถานทีห่รือจุดสนใจตางๆ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.8 แสดงช้ันขอมูลที่ไดจัดทําและปรับปรุงขอมูลข้ึน 

ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

 

3.3.3 การจัดเก็บขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง 
 เนื่องจากการพัฒนาโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) นั้น ซึ่งจะมีการ

ใชงานของขอมูลที่ถูกจัดทําข้ึนตามที่ไดกลาวมาแลว จึงจําเปนตองมีการจัดเก็บขอมูลโครงขาย

สําหรับการเดินทางและขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับในการแสดงแผนที่ จากในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร ที่ถูกจัดเก็บขอมูลดวยรูปแบบของ Shape files มาลงสูระบบฐานขอมูล 

(Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) ตาม

โครงสรางขอมูลที่ไดออกแบบไว 

 จากการพัฒนาในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยไดพบกับปญหาของการจัดเก็บขอมูลในอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) ซึ่งมีขอจํากัดมากกวาคอมพิวเตอร (PC) ทั่วๆไป ทั้งในดาน

ความสามารถและการจัดการ โดยแรกเร่ิมเดิมที่ผูวิจัยไดใชการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบ 

GDF ซึ่งเปนการจัดเก็บขอมูลในลักษณะที่เปน Text files มาใชจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรในระบบ

ขนสงมวลชนที่ใชในงานวิจัยนี้ ซึ่งทําใหใชขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลจํานวนมาก อีกทั้ง

การเรียกหรือดึงขอมูลมาใชยังมีประสิทธิภาพที่ดอยกวาอยางมาก เนื่องจากการดึงขอมูลแตละคร้ัง

PublicTrans_Network 

PublicTrans_Junction PublicTransportation 

Administrative_Areas 

Waterways_Areas 

Services_Points 
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จะตองทําการอานขอมูลทั้งหมดที่อยูในไฟลนั้นกอน จากการศึกษาพบวาในอุปกรณคอมพิวเตอร

พกพา (PDA) ที่พัฒนาดวยโปรแกรม Visual Basic 2005 สามารถรองรับและสนับสนุนการจัดเก็บ

ขอมูลในลักษณะของระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server 

Compact Edition (.sdf Files) ได ซึ่งมีคุณสมบัติความเปน Relational Database อยูดวย จึงทํา

ใหเกิดประสิทธิภาพในการเรียกหรือดึงขอมูลไดดีกวา และการใชขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บ

ขอมูลที่นอยกวาอีกดวย เมื่อเทียบกับการจัดเก็บขอมูลในรูปแบบของ Text files ซึ่งจะเปน

ประโยชนและสามารถชวยใหลดขอจํากัดดังกลาวลงไดอยางมาก 

 แตจากกระบวนของการจัดเก็บขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง จากในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตรนั้น ลงสูระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL 

Server Compact Edition (.sdf Files) นั้นเลย เปนเร่ืองที่ทําไดยากและลําบากกวา เพราะ

ผูพัฒนาตองอาศัยความรู ความเขาใจในระดับสูง เพื่อทําการศึกษาถึงการอานไฟลขอมูล Shape 

files เปนอยางดี ดังนั้นผูวิจัยจึงไดอาศัยแนวทางในการแปลงขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง

จากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร มาเปนการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบ GDF กอน แลวจึง

นํามาสูการจัดเก็บขอมูลในระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL 

Server Compact Edition (.sdf Files) ตอไป โดยมีข้ันตอนในการทํางานดังแสดงในรูปที่ 3.9 ดังนี้  
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รูปที่ 3.9 แสดงข้ันตอนการทาํงานของจัดเก็บขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง 

ในระบบฐานขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เพื่อรองรับการพัฒนาโปรแกรมประยุกต 

 

 ซึ่งสามารถอธบิายข้ันตอนของการทํางาน จากที่แสดงไวในรูปที่ 3.9 ไดดังนี ้

 3.3.3.1 การพัฒนาชุดคําส่ังเพื่อทําการจัดเก็บขอมูลจากในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร

       ของระบบขนสงมวลชนใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files 

 ในสวนนี้เปนการพัฒนาชุดคําส่ังที่สรางข้ึน เพื่อใชในการแปลงขอมูลภูมิศาสตรจากระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตรที่อยูในรูปแบบของ Shape files ใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files ตาม

ลักษณะการจัดเก็บขอมูลภูมิศาสตรดวยรูปแบบของ GDF ดวยการพัฒนาโปรแกรมประยุกตบน

ขอมูลโครงขายการเดินทางของระบบขนสงมวลชน 

ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 

ขอมูลภูมิศาสตรที่จัดเก็บในรูปแบบของ GDF เปน

แบบขอมูล Text files จากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 

ระบบฐานขอมูล สําหรับจัดเก็บขอมูลโครงขายการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน 

พัฒนาชุดคําส่ังบนโปรแกรม ArcGIS 9.2  

เพื่อทําการจัดเก็บขอมูลโครงขายของระบบขนสงมวลชน  

จากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร  

ใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files 

พัฒนาโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)  

ดวย Visual Basic 2005 เพื่อทําการจัดเก็บขอมูลโครงขายของ

ระบบขนสงมวลชนที่อยูรูปแบบของขอมูล Text files มาสูการ

จัดเก็บในระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ 

Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) 
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โปรแกรม ArcGIS 9.2 โดยใชภาษา Visual Basic for Application เปนภาษาที่ใชการพัฒนา

โปรแกรมประยุกตดังกลาวนี้ข้ึน ซึ่งจะมีแบบฟอรมของโปรแกรมประยุกตดังแสดงในรูปที่ 3.10 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.10 แสดงแบบฟอรมของชุดคําส่ังทีพ่ัฒนาข้ึนบนโปรแกรม ArcGIS 9.2  

เพื่อใชในการแปลงขอมูลทีอ่ยูในรูปแบบของ Shape files ใหอยูในรูปแบบของขอมูล Text files 

 

 โดยการทํางานของชุดคําส่ังที่พัฒนาข้ึน จะอาศัยการอานจากขอมูลเชิงเรขาคณิต และ

ขอมูลเชิงบรรยายของแตละชั้นขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกจัดเก็บในรูปแบบของ Shape files มาทําการ

เขียนเปนขอมูล Text files ข้ึน ซึ่งผูใชงานจะตองทําการกําหนดหรือระบุชั้นของขอมูลภูมิศาสตรใน

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร บนโปรแกรม ArcGIS 9.2 ใหถูกตองตามรูปแบบการแปลงขอมูลที่

ตองการเขียนข้ึนดวย  
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 และเมื่อทําการประมวลผลจากการพัฒนาชุดคําส่ังดังกลาวแลว โดยผลลัพธที่ไดจะเปน

ขอมูลภูมิศาสตรในระบบขนสงมวลชน และขอมูลภูมิศาสตรสวนอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับในการแสดงแผน

ที่ ดวยการจัดเก็บในรูปแบบ Text files ซึ่งจะมีความสอดคลองกับโครงสรางขอมูลตามที่ได

ออกแบบดังที่ไดกลาวมาขางตน โดยผลลัพธที่ไดจะประกอบไปดวยขอมูล 6 ชุดดวยกัน คือ 

1. GeometryPublicTransport_Junction.txt เปนขอมูลที่ใชในจัดเก็บความสัมพันธเชิง

เรขาคณิตของจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

2. GeometryPublicTransport_Network.txt เปนขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธ เชิง

เรขาคณิตของเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน (ดังแสดงในรูปที่ 3.11) 

3. TopologyPublicTransport_Network.txt เปนขอมูลที่ จัด เก็บความสัมพันธ เชิ ง

โครงขายของเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

4. GeometryAdministrative_Areas.txt เปนขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิต

ของขอบเขตการปกครอง 

5. GeometryWaterways_Areas.txt เปนขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของ

แหลงน้ํา 

6. GeometryServices_Points.txt เปนขอมูลที่จัดเก็บความสัมพันธเชิงเรขาคณิตของ

สถานที่หรือจุดสนใจตางๆ 
 

 
 

รูปที่ 3.11 แสดงตัวอยางขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files 
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 3.3.3.2 การพัฒนาโปรแกรมประยุกต เพื่อทําการจัดเก็บขอมูลโครงขายการเดินทางของ

       ระบบขนสงมวลชนในระบบฐานขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)  

 โดยในสวนนี้เปนการพัฒนาโปรแกรมประยุกตที่สรางข้ึน บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา 

(PDA)  ดวยโปรแกรม Visual Basic 2005 เพื่อใชในการนําขอมูลผลลัพธที่ไดจากขอมูลโครงขาย

การเดินทางในระบบขนสงมวลชน และขอมูลภูมิศาสตรสวนอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับในการแสดงแผนที่ 

ซึ่งถูกจัดเก็บในรูปแบบ Text files มาสูการจัดเก็บในระบบฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบ

ไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) เพื่อนํามาใชเปนฐานขอมูลของ

การพัฒนาโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ตอไป 

 ซึ่งในฐานขอมลู (Database) ของไฟล Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf 

Files) นัน้ ไดทําการสรางตาราง (Tables) และแถว (Columns) ตลอดจนกําหนดคุณลักษณะหรือ

ชนิดของขอมลู ตามโครงสรางขอมูลที่ไดออกแบบไว ดังแสดงในรูปที่ 3.12 

 

 
 

รูปที่ 3.12 แสดงโครงสรางขอมูลที่ไดออกแบบไวในระบบฐานขอมูล 

ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) 

 

 โดยการทํางานของพัฒนาโปรแกรมประยุกตที่สรางข้ึนมานี้ จะทําการอานขอมูลจากแต

ละช้ันขอมูลภูมิศาสตรที่ถูกจัดเก็บในรูปแบบ Text files มาบันทึกลงในระบบฐานขอมูลของไฟล 

Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) ซึ่งผูใชงานจะตองทําการกําหนดหรือระบุ

ชื่อชั้นของขอมูลภูมิศาสตร และแหลงที่จัดเก็บขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ให
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ถูกตองตามรูปแบบการบันทึกขอมูลในระบบฐานขอมูลดวย ซึ่งจะมีแบบฟอรมในการทํางานของ

โปรแกรมประยุกตดังแสดงในรูปที่ 3.13 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.13 แสดงแบบฟอรมของโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

เพื่อใชในการบันทกึขอมูลจากในรูปแบบ Text files มาสูระบบฐานขอมูลที่จัดทาํข้ึน 

 

 เมื่อทําการประมวลผลจากโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

ดังกลาวแลว โดยผลลัพธที่ไดจะเปนฐานขอมูลของขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสง

มวลชน และขอมูลภูมิศาสตรสวนอ่ืนๆ ที่ใชสําหรับในการแสดงแผนที่ ซึ่งอยูในไฟลของ Microsoft 

SQL Server Compact Edition ที่มีชื่อวา MultimodalMassTransport.sdf 

 

Input Data 

Output Data 
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บทที่  4 
การออกแบบและพัฒนาโปรแกรมประยุกต 

 ในบทนี้จะกลาวถึงข้ันตอนของการศึกษา เพื่อการออกแบบและพัฒนาโปรแกรม ซึ่งไดทํา

การวิเคราะหถึงปจจัยตางๆ ตลอดจนท้ังรายละเอียดของขอมูลการเดินทางของผูใชงาน เพื่อนํามา

สูการจัดทําโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ดวยการสรางชุดคําส่ังใน Visual 

Basic 2005 ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

4.1 การออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกต 
 จากการศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (ตามที่ได

กลาวไวใน 3.1) แลวนั้น ซึ่งเปนการศึกษาถึงกระบวนการของการเดินทางในระบบขนสงมวลชน

ดวยรูปแบบการเดินทางตางๆ โดยผูวิจัยไดทําการวิเคราะหถึงความตองการของผูใชงาน และสรุป

ประเด็นสําคัญตางๆ เพื่อเปนแนวทางในการจัดทําระบบตอไป ไดดังนี้ 

 1. ปจจัยในการพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางของผูใชงาน ซึ่งมีความอิสระแตกตาง

กันไปข้ึนอยูกับความพึงพอใจสวนบุคคล เพื่อใหเกิดความหลากหลายในการเดินทาง จึง

จําเปนตองมีการพัฒนาระบบโดยเปดโอกาสใหผูใชงานสามารถเลือกรูปแบบการเดินทางได  

 โดยในสวนนี้ผูวิจัยไดออกแบบใหระบบ สามารถกําหนดรูปแบบการเดินทางโดยผูใชงาน

ซึ่งไดทําการวิเคราะหถึงความเปนไปได และความนาสนใจในการพิจารณาเลือกใชงานของรูปแบบ

การเดินทางตางๆ ไดดังนี้ 

  รูปแบบที่ 1 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสารประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร 

และ/หรือเรือขามฟากได โดยจะเปนการพิจารณารูปแบบการเดินทางที่มีอยูทั้งหมดที่จะเปนไปได

ในการเดินทาง  

  รูปแบบที่ 2 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสารประจําทางได โดยในการพิจารณา

เลือกรูปแบบการเดินทางนี้ ผูใชจะไมพิจารณาเลือกการเดินทางดวยทางน้ําเลย 

  รูปแบบที่ 3 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจํา

ทาง และ/หรือเรือโดยสาร และ/หรือเรือขามฟากได โดยในการพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางนี้ 

ผูใชจะไมพิจารณาเลือกการเดินทางดวยรถไฟฟาเลย 
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  รูปแบบที่ 4 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจํา

ทางไดเทานั้น โดยในการพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางน้ี ผูใชจะไมพิจารณาเลือกการเดินทาง

อ่ืนๆเลยนอกจากการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง 

 โดยในแตละรูปแบบที่กลาวถึงนี้ ในการวิเคราะหเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

โดยใชเวลานอยที่สุดนั้น เปนการวิเคราะหดวยทฤษฎีทางดานการวิเคราะหโครงขาย (ตาม

แนวความคิดที่ไดกลาวไวใน 2.4.2) ซึ่งการเปล่ียนสถานี และ/หรือปายรถโดยสารประจําทาง และ/

หรือทาเรือ อาจไมสอดคลองกับความเปนจริงที่ผูใชงานตองการได (ยกตัวอยางเชน ในกรณีที่

เสนทางของรถโดยสารประจําทาง 2 สายเลขหมายที่มีเสนทางซอนทับกัน สามารถเปล่ียนเสนทาง

การเดินทางได โดยข้ึนอยูกับปายรถโดยสารประจํา ซึ่งข้ึนอยูกับความสะดวกของผูโดยสารเปนผู

กําหนดวาจะเลือกเปล่ียน ณ ปายใด) โดยระบบเปนเพียงการแนะนําเสนทางที่เหมาะสม ที่ไดจาก

การวิเคราะหโครงขายเทานั้น 

 2. การเลือกหรือกําหนดจุดเร่ิมตน จุดส้ินสุดการเดินทางของผูใชงาน สามารถเปดโอกาส

ใหผูใชไดกําหนดอยางอิสระ โดยในสวนนี้ผูวิจัยไดออกแบบใหระบบ สามารถรองรับกับการกําหนด

จุดเร่ิมตน จุดส้ินสุดการเดินทางโดยการกําหนดจากแผนที่ที่แสดงในระบบ ซึ่งตองใชการสังเกต

และรูวาตําแหนงที่ตองการกําหนดนั้นอยู ณ ตําแนงใดบนแผนที่พอสมควร ดังนั้นผูวิจัยจึงได

ออกแบบใหระบบสามารถรองรับกับการกําหนดจุดเร่ิมตน จุดส้ินสุดการเดินทางโดยอาศัยช่ือของ

สถานที่หรือจุดสนใจ เพื่อในกรณีที่ผูใชอาจไมรูจักสถานที่หรือตําแหนงที่ตองการจะเดินทางไป แต

ในงานวิจัยนี้เปนเพียงการทดสอบระบบวาสามารถปฏิบัติงานไดจริง จึงนําเสนอแตจุดที่นาสนใจ

เปนเพียงบางจุดเทานั้น 

 3. การเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบนั้น 

ผลลัพธที่ไดจากระบบ ควรใหอิสระกับผูใชงานไดเลือกคําตอบหรือแนวทางมากกวา 1 คําตอบ 

โดยทั้งนี้ เพราะมาจากปจจัยในการเลือกเสนทางการเดินทางของแตละบุคคลนั้น มีไดหลายปจจัย

ซึ่งข้ึนอยูกับความพึงพอใจของแตละบุคคลเปนผูกําหนด ดังนั้นแนวทางในการเลือกเสนทางในการ

เดินทางที่เหมาะสมจึงควรใหมีการพิจารณาไดหลายแนวทาง แตทั้งนี้ผูวิจัยยังยึดถือแนวทางหรือ

เสนทางในการเดินทางที่พิจารณาจากการใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุดเสมอ โดยเรียงลําดับ

หรือจัดลําดับเสนทางการเดินทางที่ใชเวลาในการเดินทางจากนอยไปหามากข้ึนตามลําดับ 

 4. การแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในแตละเสนทางนั้น ควรใหผูใชงานในระบบ

ไดทราบถึงรายละเอียดของแตละชวงการเดินทางในเสนทางนั้นๆดวย กลาวคือระบบควรมี

ความสามารถที่จะแนะนําไดวา ใหผูใชงานข้ึนหรือลงสถานีไหน จากจุดที่กําหนดเร่ิมตนหรือสิ้นสุด

การดินทาง หรือควรเปล่ียนเสนทางการเดินทางดวยรูปแบบใดในระบบขนสงมวลชน หรือรถ
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โดยสารประจําทางที่จะใชบริการเปนสายเลขหมายใด เปนตน ดังนั้นผูวิจัยจึงไดออกแบบใหระบบ

สามารถรายงานของรายละเอียดแตละชวงเสนทางการเดินทาง โดยผูใชงานเปนผูกําหนดการ

แสดงผลออกมาได 

   
4.2 ขอจํากัดในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต 
 จากที่ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหถึงความตองการของผูใชงาน และไดสรุปเปนประเด็น

สําคัญตางๆ เพื่อใชในการออกแบบระบบ ดังที่กลาวมาแลวนั้น แตการพัฒนาโปรแกรมประยุกตใน

การเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) นั้น ผูวิจัยไดพบวามีขอจํากัดมากมายในการที่จะพัฒนาใหบรรลุ

ตามวัถตุประสงคของการใชงาน ตามที่ไดออกแบบไว อันเนื่องมาจากความสามารถของอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) เปนหลัก ซึ่งในปจจุบันความสามารถของอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา 

(PDA) ยังมีความสามารถในการคํานวณที่ดอยกวาอยางมาก เม่ือปรียบเทียบกับคอมพิวเตอร 

(PC) ทั่วๆไป อันนํามาซ่ึงขอจํากัดในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต และมีดวยกันดังนี้ 

 1. การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการ

เดินทางนอยที่สุด จากขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่ถูกจัดเก็บในระบบ

ฐานขอมูล (Database) ตามรูปแบบของโครงสรางการจัดเก็บขอมูลที่ไดออกแบบไว ดวยรูปแบบ

ไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) (ดังที่ไดกลาวไวใน 3.3.3) แลว

นั้น โดยการพัฒนาโปรแกรมการวิเคราะหโครงขาย บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ดวยการ

สรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 ข้ึน ซึ่งผูวิจัยไดประสบปญหาพบวา เวลาที่ใชในการวิเคราะห 

คํานวณหาคําตอบของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมนั้นไดกินเวลานานระดับนาทข้ึีนไป 

ซึ่งทําใหเกิดความไมเหมาะสมตอความสะดวกในการใชงานโปรแกรมประยุกตดังกลาว ตอ

ผูใชงาน และมีสาเหตุอันเนื่องมาจากขอมูลโครงขายของการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่ใชใน

การวิเคราะหโครงขายมีจํานวนมาก ประกอบกับความสามารถในการคํานวณของอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพาอีกดวย 

 2. จากปญหาในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

ตามที่ไดกลาวมาแลวในขอที่ 1 นั้น จึงทําใหโอกาสที่ผูใชงานสามารถเลือกหรือกําหนดรูปแบบการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนไดยาก และไดแนวทางหรือคําตอบทีละ 1 คําตอบ ซึ่งขาดอิสระตอ

การใหแนวทางในการเลือกเสนทางในการเดินทางที่เหมาะสม ที่ควรจะมีใหพิจารณาไดหลาย

แนวทางกับผูใชงาน 
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 แนวทางการแกปญหาจากขอจํากัดในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต 

 จึงนํามาสูการพัฒนาโปรแกรมการวิเคราะหโครงขาย บนคอมพิวเตอร (PC) ทั่วๆไป ดวย

การสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 ข้ึน เพื่อการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการ

วิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน โดยใชเวลา

ในการเดินทางนอยที่สุด  

 สวนการกําหนดใหเลือกรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น ข้ึนอยูกับการนําเขา

ขอมูลโครงขายในระบบขนสงมวลชนแตละรูปแบบมาใชพิจารณาประมวลผล ยกตัวอยาง เชน  

  รูปแบบที่ 1 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสารประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร 

และ/หรือเรือขามฟากได โดยจะเปนการพิจารณาประมวลผลลัพธไวลวงหนาจากขอมูลโครงขาย

การเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางที่มีอยูทั้งหมด  

  รูปแบบที่ 2 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสารประจําทางได โดยจะเปนการ

พิจารณาประมวลผลลัพธไวลวงหนาจากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางที่มี

อยูทั้งหมด ยกเวนขอมูลโครงขายการเดินทางในรูปแบบการเดินทางดวยเรือโดยสาร และเรือขาม

ฟาก ซึ่งจะไมถูกนํามาพิจารณาดวยเลย ดังแสดงในรูปที่ 4.1 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.1 แสดงการนําเขาขอมูลโครงขายการเดินทางในแตละรูปแบบตางๆ 

ของโปรแกรมการวิเคราะหโครงขายหาผลลัพธไวลวงหนา 

ขอมูลโครงขายการเดินทางท่ีใช 

รูปแบบที่ 1 – รถไฟฟาบีทีเอส, 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน), 

รถโดยสารประจําทาง, เรือโดยสาร, 

เรือขามฟาก 

รูปแบบที่ 2 – รถไฟฟาบีทีเอส, 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน), 

รถโดยสารประจําทาง  

รูปแบบที่ 3 – รถโดยสารประจําทาง, 

เรือโดยสาร, เรือขามฟาก 

รูปแบบที่ 4 – รถโดยสารประจําทาง 

 

 
โปรแกรมการวิเคราะหโครงขายของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

ในระบบขนสงมวลชน 

โดยใชเวลาในการเดินทางนอยท่ีสุด 

ประมวลผลลัพธไวลวงหนา 
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4.3 การจัดทําขอมูลผลลัพธจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทาง
ที่เหมาะสม 
 จากการศึกษาขอจํากัดในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต และแนวทางในการแกปญหา

ตามที่ไดกลาวมาแลวนั้น โดยในสวนนี้จะเปนการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงจากการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในระบบขนสงมวลชน โดยใชเวลาในการ

เดินทางนอยที่สุด ซึ่งจะไดมีการพัฒนาโปรแกรมการวิเคราะหโครงขายบนคอมพิวเตอร (PC) 

ทั่วๆไป แลวจึงนําผลลัพธที่ไดดังกลาวมาทําการบันทึกและจัดเก็บขอมูลลงสูระบบฐานขอมูล 

(Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) เพื่อใช

ในการพัฒนาโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ตอไป โดยมีข้ันตอนในการทํางานดัง

แสดงในรูปที่ 4.2 ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

รูปที่ 4.2 แสดงข้ันตอนการทาํงานของการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวง จากการวิเคราะห 

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม สูระบบฐานขอมูลบน 

อุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เพื่อรองรับการพฒันาโปรแกรมประยุกต 

ขอมูลผลลัพธที่ไดจากประมวลการวิเคราะหโครงขาย 

ของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม  

ซึ่งถูกจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files  

ระบบฐานขอมูล สําหรับจัดเก็บขอมูลโครงขายการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน 

พัฒนาโปรแกรมประยุกตสําหรับการวิเคราะหโครงขายของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม บนคอมพิวเตอร PC 

ขอมูลภูมิศาสตรที่จัดเก็บในรูปแบบของ GDF ในลักษณะ 

ที่เปน Text files จากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 

พัฒนาโปรแกรมประยุกตบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)  

เพื่อทําการจัดเก็บขอมูลผลลัพธที่ไดจากประมวลการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม ซึ่งอยูใน

รูปแบบของขอมูล Text files มาสูการจัดเก็บในระบบฐานขอมูล  
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 สามารถอธิบายข้ันตอนของการทาํงาน จากที่แสดงไวในรูปที่ 4.2 ไดดังนี ้
4.3.1 การพฒันาโปรแกรมประยุกตสําหรับการวิเคราะหโครงขายในการเลือกเสนทาง

การเดินทางท่ีเหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยท่ีสุด 
 เปนการพัฒนาโปรแกรมประยุกตดวยการสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 ซึ่งใช

ประมวลผลบนเคร่ืองคอมพิวเตอร (PC) ทั่วๆไป เพื่อใชในการวิเคราะหโครงขาย และหาผลลัพธที่

จะเปนไดของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ใน

ระบบขนสงมวลชน สําหรับการรองรับกับระบบแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมที่จะเกิดข้ึน

บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ตอไป โดยมีสาเหตุและปจจัยของการจัดทําโปรแกรม

ประยุกตนี้ข้ึน เพื่อหลีกเล่ียงขอจํากัดจากที่ไดมีศึกษามาแลวในขางตน (ดังที่ไดกลาวไวใน 4.2) 

 อันนํามาซึ่งหลักการและข้ันตอนในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชน (ดังแสดงในรูปที่ 

4.3) ซึ่งสามารถแบงหรือแยกการวิเคราะหออกเปน 2 สวน ไดดังนี้ 

  สวนที่ 1 - การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทาเทานั้น เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากการเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชน 

  สวนที่ 2 - การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากขอมูลโครงขายการเดินทางที่อยูภายในระบบขนสงมวลชน 

 โดยสาเหตุของการแบงการพิจารณาในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม ออกเปน 2 สวนนั้น อันเนื่องมาจากขอมูลโครงขายการเดินทางที่ใชใน

พิจารณาการเดินทาง ซึ่งประกอบดวยขอมูลโครงขายเปนจํานวนมาก ในการแยกการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมนั้น จะทําใหสามารถชวยลดการคํานวณลง

ได เพราะมีการแบงขอมูลโครงขายตามรูปแบบที่ใชในการเดินทางอยางชัดเจน 
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รูปที่ 4.3 แสดงข้ันตอนการวเิคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทาง 

ที่เหมาะสมในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 

 

 จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ (ตามที่ไดกลาว

ไวใน 3.1) นั้น ไดแสดงถึงความสอดคลองในการแบงการพิจารณาในการวิเคราะหโครงขายของ

การเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมของการเดินทาง ซึ่งเมื่อพิจารณาการเดินทางจาก

จุดเร่ิมตนใดๆเสมอ ผูเดินทางตองอาศัยการเดินทางดวยเทาจากจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทาง

เพื่อเขาสูจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชนตอไป เชน สถานีรถไฟฟา ปายรถ

โดยสารประจําทาง หรือทาเรือ เปนตน ซึ่งในสวนนี้คือการเดินทางในข้ันที่ 1 ของรูปที่ 4.3 (การ

เดินทางดวยเทาเขาสูระบบขนสงมวลชน) 

 จากนั้นเมื่อผูเดินทางเขาสูระบบขนสงมวลชนแลว ไมวาดวยรูปแบบการเดินทางใด 

รูปแบบหนึ่งเทานั้น หรือหลายๆรูปแบบการเดินทางที่ผสมผสานกัน และเมื่อผูเดินทางใกลจะถึง

จุดส้ินสุดใดๆเสมอ จึงตองอาศัยการเดินทางเพื่อออกจากระบบขนสงมวลชน โดยผานจุดเชื่อมตอ

เสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชนเชนเดียวกัน ซึ่งนั้นก็คือ สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสาร

Walk 

Public Transport 

Public Transport 

Public Transport 

Walk 

เริ่มตนการเดินทาง 

สิ้นสุดการเดนิทาง 

ข้ันที่ 1 - การเดินทางดวยเทาเขาสูระบบขนสงมวลชน 

ข้ันที่ 2 - การเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

ข้ันที่ 3 - การเดินทางดวยเทาออกจากระบบขนสงมวลชน 
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ประจําทาง หรือทาเรือเปนตน โดยในสวนนี้คือการเดินทางในข้ันที่ 2 ของรูปที่ 4.3 (การเดินทาง

ภายในระบบขนสงมวลชน) 

 สุดทายเมื่อผูเดินทางออกจากระบบขนสงมวลชนแลวโดยผานจุดเชื่อมตอเสนทางการ

เดินทางจากระบบขนสงมวลชนนั้นๆ การเดินทางไปยังจุดส้ินสุดใดๆเสมอ ผูเดินทางจึงตองอาศัย

การเดินทางดวยเทาเพื่อใหเปนการบรรลุตามเปาหมายการเดินทางนั้นเอง ซึ่งในสวนนี้คือการ

เดินทางในข้ันที่ 3 ของรูปที่ 4.3 (การเดินทางดวยเทาออกจากระบบขนสงมวลชน) 

 ซึ่งจะสังเกตเห็นไดวา ขอมูลที่ใชในการเดินทางของข้ันที่ 1 และข้ันที่ 3 เปนขอมูลจากการ

วิเคราะหการเดินทางในการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมจากชุดเดียวกันน้ันเอง และจาก

ข้ันตอนในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสง

มวลชนซ่ึงสามารถแบงออกไดเปน 2 สวนนั้น สามารถเขียนแผนผังการวิเคราะหโครงขายในแตละ

สวนไดดังนี้ ดังแสดงในรูปที่ 4.4 และรูปที่ 4.5 ตามลําดับ 

 โดยในสวนของการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จาก

ขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทาเทานั้น เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากการเดินทางในระบบ

ขนสงมวลชน (จากรูปที่ 4.4) จะมีการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางจากจุดเชื่อมตอเสนทางการ

เดินทางดวยเทา และกําหนดจุดส้ินสุดการเดินทางจากจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางของระบบ

ขนสงมวลชน เชน สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือ เปนตน จากนั้นจะทําการ

วิเคราะหหาเสนทางการเดินทางที่ใชเวลานอยที่สุดระหวางจุดเร่ิมตนและจุดสิ้นสุดการเดินทางที่

เปนไปไดทั้งหมด ซึ่งในแตละผลลัพธของการวิเคราะหหาเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมนั้นจะถูก

รวบรวมคําตอบที่เกี่ยวของกับจุดแรกที่เปนจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางของระบบขนสงมวลชน 

(สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือ) ของการเขาสูระบบขนสงมวลชนทั้งหมด 

โดยคําตอบของผลลัพธที่ไดรวบรวมข้ึน เปรียบเสมือนเปนการแนะนําวา เมื่อเราเร่ิมตนการเดินทาง 

ณ จุดใดๆแลว การเดินทางดวยเทาจากจุดๆนั้นไปยังระบบขนสงมวลชนในแตละรูปแบบนั้น จะมี

สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือใดบางที่อยูใกลเราและสามารถเดินทางดวย

เทา โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุดแตกตางกันไป 

 และสวนของการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จาก

ขอมูลโครงขายการเดินทางท่ีอยูภายในระบบขนสงมวลชน(จากรูปที่ 4.5) จะมีการกําหนด

จุดเร่ิมตนการเดินทาง และกําหนดจุดสิ้นสุดการเดินทางจากจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางของ

ระบบขนสงมวลชน (สถานีรถไฟฟา ปายรถโดยสารประจําทาง หรือทาเรือ) จากน้ันจะทําการ

วิเคราะหหาเสนทางการเดินทางที่ใชเวลานอยที่สุดระหวางจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทางที่
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เปนไปไดทั้งหมด ซึ่งในแตละผลลัพธของการวิเคราะหหาเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมนั้นจะถูก

รวบรวมข้ึนทั้งหมด 

 
 

รูปที่ 4.4 แสดงแผนผังการวเิคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทา เขาสูหรือออกจากระบบขนสงมวลชน 
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แสดงผลลัพธของจุดเชื่อมตอ
การเดินทางจากเสนทางการเดินทาง

ที่ใชเวลาเดินทางนอยที่สุด

เริ่มตน

วิเคราะหหาเสนทางการเดินทาง
ที่ใชเวลาเดินทางนอยท่ีสุด

รวบรวมคําตอบของแตละจุดเชื่อมตอการเดินทาง
ในแตละเสนทางที่ใชเวลาเดินทางนอยที่สุด

ส้ินสุด

N

Y

N

กําหนดจุดสิ้นสุดการเดินทางจาก
จุดเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน

เปลี่ยนการกําหนดจุดสิ้นสุดการเดินทางจาก
จุดเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนถัดไป

ขอมูลในหนวยความจําจากไฟลระบุ
จุดเช่ือมตอการเดินทางในระบบขนสง
มวลชน ซึ่งประกอบดวยสถานีรถไฟฟา
ปายรถโดยสารประจําทางและทาเรือ

ตรวจสอบวาพิจารณาจนครบ
จุดเช่ือมตอการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนทุกจุดแลวหรือไม

ตรวจสอบวาพิจารณาจนครบ
จุดเช่ือมตอการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนทุกจุดแลวหรือไม

เปล่ียนการกําหนดจุดเริ่มตนการเดินทางจาก
จุดเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนถัดไป

Y

กําหนดจุดเริ่มตนการเดินทางจาก
จุดเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน

 
 

รูปที่ 4.5 แสดงแผนผังการวเิคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากขอมูลโครงขายการเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

 

 สวนในข้ันตอนของกระบวนการวิเคราะหหาเสนทางที่ใชเวลานอยที่สุด ไดมีการกําหนด

เงื่อนใน Dijkstra’s Algorithm ใหใชไดกับขอมูลของโครงขาย (Network) ตามที่ไดกลาวไวแลว (ดัง

ในแนวความคิดของการวิเคราะหหาเสนทางที่เหมาะสม จากการศึกษาใน 2.4.2) ซึ่งผูวิจัยไดมีการ

พัฒนาโปรแกรมใหสามารถนําเขาขอมูลโครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชนในรูปแบบ
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ตางๆได ข้ึนอยูกับผูใชงานเปนผูกําหนดเลือกรูปแบบที่จะใชวิเคราะหการเดินทางนั้นเอง และมีการ

ทํางานดังแสดงในรูปที่ 4.6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.6 แสดงรูปแบบฟอรมการทาํงานในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง 

การเดินทางที่เหมาะสมทั้งสองสวน ดวยโปรแกรมที่พัฒนาข้ึน  

โดยใชทุกรูปแบบการเดินทางได 

 

สวนที่ 1 - การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทา  

               เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากระบบขนสงมวลชน 

สวนที่ 2 - การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทาง ที่อยูภายใน  

               ระบบขนสงมวลชน 

Input Data 

Input Data 

Output Data 

Output Data 
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 โดยผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม

ทั้งสองสวนจะถูกจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files ซึ่งในแตละบรรทัดจะแสดงผลลัพธของ

การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางในแตละเสนทางดวย โดยมีสวนประกอบ

ของขอมูลที่รายงานผลลัพธข้ึน ดังแสดงในรูปที่ 4.8 ไดดังนี้ 

  1. รหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอการเดินทางเร่ิมตน ยกตัวอยางเชน 1 

  2. รหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอการเดินทางส้ินสุด ยกตัวอยางเชน 6 

  3. ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง ยกตัวอยางเชน 573 วินาที 

  4. รหัสประจําตัวของจุดเช่ือมตอการเดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือก

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ยกตัวอยางเชน 1, 2, 3, 4, 5, 6 

  5. รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทาง

การเดินทางที่เหมาะสม ยกตัวอยางเชน 683, 3682, 3681, 3680, 3679 

  6. รายช่ือของจุดเชื่อมตอการเดินทางพรอมรหัสประจําตัวของจุดเชื่อมตอการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ยกตัวอยางเชน BTS:Mo 

Chit(1), BTS:Phaya Thai(6) 

  7. รายชื่อของรูปแบบการเดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม ยกตัวอยางเชน BTS 

  8. รายงานของหมายเลขรถโดยสารประจําทางพรอมรหัสประจําตัวของจุดเชื่อม

ตอการเดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม (จะปรากฎในกรณีที่

ใชการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางภายในระบบขนสงมวลชนเทานั้น) ยกตัวอยางเชน 70(158), 70(94) 

 ดังนั้นจึงตองมีการจัดทําขอมูลที่รายงานผลลัพธจากการประมวลผล ตามรูปแบบการ

เดินทางที่ใชเปนแนวทางในพิจารณาเลือกใชงานของรูปแบบการเดินทางตางๆ ตามที่ไดกลาว

มาแลวในข้ันตอนของการออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกต ซึ่งจะประกอบไปดวยขอมูล

รายงานผลลัพธของ 4 ชุดขอมูลตามรูปแบบการเดินทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.7 
 

 
 

รูปที่ 4.7 แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายในการเลือกใชรูปแบบการเดินทางตางๆ 
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รูปที่ 4.8 แสดงตัวอยางผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง 

การเดินทางที่เหมาะสม ซึ่งถกูจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files 

 
4.3.2 การพฒันาโปรแกรมประยุกตสําหรับทําการจดัเก็บขอมูลของผลลพัธจากการ

วิเคราะหโครงขาย สูการจดัเก็บขอมูลในระบบฐานขอมูล 
 เปนการพัฒนาโปรแกรมประยุกตดวยการสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 บน

อุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เพื่อใชในนําเขาผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ซึ่งถูกจัดเก็บในรูปแบบของขอมูล Text files มาจัดเก็บใน

ระบบฐานขอมูล (Database) ตามรูปแบบของโครงสรางการจัดเก็บขอมูลที่ไดออกแบบไว ดวย

รูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) เพื่อสําหรับการรองรับกับ

ระบบแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในระบบขนสงมวลชนตอไป ซึ่งมีโครงสรางการ

จัดเก็บขอมูลที่สอดคลองตามสวนประกอบของขอมูลที่รายงานผลลัพธ (ตามดังที่กลาวไวใน 

4.3.1)  ไดดังนี้  

1. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ
เดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทา เขาสูหรือออกจาก

ระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง

การเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางดวยเทา เพื่อเขาสูหรือออกจากระบบขนสง

มวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

F_JuncID Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทาง

ของผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางทีห่มาะสม 

T_JuncID Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทาง

ของผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางทีห่มาะสม 

Cost Integer เลขจํานวนเต็มแสดงระยเวลาที่ใชในการเดินทางของ

ผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางที่หมาะสม 

(หนวยเปนวนิาที) 

PathJunction Character(500) ตัวอักษรแทนรหัสประจําตัวของแตละจุดเชื่อมตอการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทาง

ที่เหมาะสม 

PathNetwork Character(500) ตัวอักษรแทนรหัสประจําตัวของแตละเสนทางการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทาง

ที่เหมาะสม 

Report_ 

PathJunction 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละจุดเชื่อมตอการเดินทาง

พรอมรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอ ที่อยูในผลลัพธของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

Report_ 

PathNetwork 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละรูปแบบการเดินทาง ที่อยู

ในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

 

2. โครงสรางขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ
เดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

ดังแสดงในตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ 4-2 แสดงโครงสรางขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง

การเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

ชื่อรายการ ชนิดขอมูล คุณลักษณะ 

F_JuncID Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอตนทาง

ของผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางทีห่มาะสม 

T_JuncID Integer เลขจํานวนเต็มแสดงรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอปลายทาง

ของผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางทีห่มาะสม 

Cost Integer เลขจํานวนเต็มแสดงระยเวลาที่ใชในการเดินทางของ

ผลลัพธการวิเคราะหเสนทางการเดินทางที่หมาะสม 

(หนวยเปนวนิาที) 

PathJunction Character(500) ตัวอักษรแทนรหัสประจําตัวของแตละจุดเชื่อมตอการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทาง

ที่เหมาะสม 

PathNetwork Character(500) ตัวอักษรแทนรหัสประจําตัวของแตละเสนทางการ

เดินทาง ที่อยูในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทาง

ที่เหมาะสม 

Report_ 

PathJunction 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละจุดเชื่อมตอการเดินทาง

พรอมรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอ ที่อยูในผลลัพธของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

Report_ 

PathNetwork 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละรูปแบบการเดินทาง ที่อยู

ในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

Report_ 

BusNumber 

Character(500) ตัวอักษรแทนรายช่ือของแตละหมายเลขรถโดยสาร

ประจําทางพรอมรหัสประจําตัวจุดเชื่อมตอ ที่อยูใน

ผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

 

 โดยการทํางานของพัฒนาโปรแกรมประยุกตที่สรางข้ึนมานี้ จะทําการอานขอมูลจากแต

ละผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ที่ถูกจัดเก็บใน

รูปแบบ Text files มาบันทึกลงในระบบฐานขอมูลของไฟล Microsoft SQL Server Compact 

Edition (.sdf Files) ซึ่งผูใชงานจะตองทําการกําหนดหรือระบุชื่อของรายงานผลลัพธจากการ

วิเคราะหโครงขาย และแหลงที่จัดเก็บขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ใหถูกตองตาม



                             

63 

 

รูปแบบการบันทึกขอมูลในระบบฐานขอมูลดวย ซึ่งจะมีแบบฟอรมในการทํางานของโปรแกรม

ประยุกตดังแสดงในรูปที่ 4.9 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.9 แสดงการจัดเก็บขอมูลที่จัดเก็บผลลัพธการวิเคราะหโครงขายของการเลือก 

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในระบบฐานขอมูล ดวยโปรแกรม 

ที่พัฒนาข้ึนบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)   

 

 ดังนั้นจึงตองมีการจัดทําระบบฐานขอมูลของรายงานผลลัพธจากการประมวลผล ตาม

รูปแบบการเดินทางที่ใชเปนแนวทางในพิจารณาเลือกใชงานของรูปแบบการเดินทางตางๆ ตามที่

ไดกลาวมาแลวในข้ันตอนของการออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกต ซึ่งจะประกอบไปดวย

ระบบฐานขอมูลของรายงานผลลัพธจํานวน 4 ฐานขอมูลตามรูปแบบการเดินทาง และมี

รายละเอียดของระบบฐานขอมูลดังนี้ 

1. MultiLevelGraph_1.sdf เปนระบบฐานขอมูลที่ใชในจัดเก็บผลลัพธการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยผูใชสามารถเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 

และ/หรือรถโดยสารประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร และ/หรือเรือขามฟากได 

 

 

Input Data 

Output Data 
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2. MultiLevelGraph_2.sdf เปนระบบฐานขอมูลที่ใชในจัดเก็บผลลัพธการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยผูใชสามารถเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 

และ/หรือรถโดยสารประจําทางได 

3. MultiLevelGraph_3.sdf เปนระบบฐานขอมูลที่ใชในจัดเก็บผลลัพธการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยผูใชสามารถเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร และ/หรือเรือขาม

ฟากได 

4. MultiLevelGraph_4.sdf เปนระบบฐานขอมูลที่ใชในจัดเก็บผลลัพธการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม โดยผูใชสามารถเดินทางใน

ระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น 

 

4.4 การจัดทําระบบของโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางท่ีเหมาะสม สําหรับการ
แนะนําเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 
 การที่ไดมีศึกษาการออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกตมาแลวนั้น (ดังที่กลาวไวใน 

4.1) โดยในสวนนี้เปนการนําแนวคิดดังกลาวมาพัฒนาโปรแกรมประยุกตที่สรางข้ึนบนอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA) ดวยโปรแกรม Visual Basic 2005 โดยระบบของโปรแกรมประยุกตใน

การเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการแนะนําเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลาย

รูปแบบนั้น จะทําหนาที่เพื่อใชในการแสดงแผนท่ี การเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทาง

ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ และแสดงผลลัพธในการแนะนําเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสม เปนตน 

 สําหรับการจัดทําระบบของโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ โดยสามารถแบงการจัดทําและพัฒนาโปรแกรม

ออกเปนสวนตางๆ ซึ่งมีข้ันตอนในการพัฒนา ดังแสดงในรูปที่ 4.10 ดังนี้ 
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รูปที่ 4.10 แสดงข้ันตอนในการพัฒนาสวนตางๆของโปรแกรมประยุกต 

ในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA)  

 
4.4.1 การพฒันาโปรแกรมในสวนของการแสดงแผนที่ของขอมูลภูมศิาสตร 

 โดยในสวนนี้เปนการพัฒนาข้ึนเพื่อนําขอมูลเชิงเรขาคณิตของขอมูลโครงขายการเดินทาง

หรือเสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ตลอดจนทั้งขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆที่ใชประกอบใน

การแสดงแผนท่ี เชน ขอมูลภูมิสาตรของขอบเขตการปกครอง ขอมูลภูมิสาตรของแหลงน้ํา ซึ่งถูก

จัดเก็บขอมูลในระบบของฐานขอมูล (Database) ดวยรูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server 

Compact Edition (.sdf Files) (ตามที่กลาวไวใน 3.3.3) โดยการพัฒนาสรางชุดคําส่ังใน Visual 

Basic 2005 เพื่อใชสําหรับการวาดเสนทางการเดินทาง และแสดงเปนแผนท่ีของขอมูลภูมิศาสตร

ตางๆ โดยมีรูปแบบฟอรมดังแสดงในรูปที่ 4.11  

 ในการทํางานของสวนการแสดงแผนที่ของขอมูลภูมิศาสตรบนโปรแกรมประยุกตนี้ ผูวิจัย

ยังไดมีการพัฒนาสวนโตตอบกับผูใชงานข้ึน เพื่ออํานวยความสะดวกแกผูใชงาน โดยสามารถใช

การแสดงผลพื้นฐานที่ควรจะมีในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร ดังเชน การแสดงแผนที่ใหเห็น

รายละเอียดมากข้ึน (Zoom in) การแสดงแผนที่ใหเห็นรายละเอียดลดลง (Zoom out) หรือการ

เล่ือนสวนของการแสดงแผนท่ี (Pan) เปนตน ซึ่งมีรายละเอียดของการใชงานสวนนี้ดังแสดงใน

ตารางที่ 4.3 

 

4.4.1 พัฒนาโปรแกรมในสวนของการแสดงแผนท่ีของขอมูลภูมิศาสตร 

4.4.4 พัฒนาโปรแกรมในสวนของการแสดงผลลัพธ  

และรายงานผลการเดินทางของเสนทางท่ีเหมาะสม 

                  

 

 

         

 

                                                                                

 

 

                    

  

4.4.2 พัฒนาโปรแกรมในสวนของการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง, จุดส้ินสุดการเดินทาง  

และการกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

4.4.3 พัฒนาโปรแกรมในสวนของการคนหาคําตอบจากฐานขอมูลผลลัพธ 

จากการวิเคราะหโครงขาย โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด 
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รูปที่ 4.11 แสดงรูปแบบฟอรมของการแสดงแผนท่ีขอมลูตางๆ 

 

ตารางที ่4.3 แสดงการใชเคร่ืองมือตางๆทีพ่ัฒนาข้ึน เพือ่ใชในการโตตอบกับผูใชงาน 

รูปเคร่ืองมือ ชื่อเคร่ืองมือ คุณสมบัติการทํางาน 

 
 

Zoom In 

 

ใชในการขยายของการแสดงแผนที ่

 
 

Zoom Out ใชในการยอของการแสดงแผนท่ี 

 
 

Zoom In by window ใชในการขยายโดยผูใชกาํหนดขอบเขตของการ

ขยายในการแสดงแผนที ่

 
 

Zoom Out by window ใชในการยอโดยผูใชกําหนดขอบเขตของการยอใน

การแสดงแผนที ่

 
 

Refresh ใชในการแสดงแผนที่เหมือนขณะเร่ิมตนโปรแกรม 

 

เคร่ืองมือในสวน

โตตอบกับผูใชงาน 

แสดงขอมูลคาพิกัด 

ที่อานไดจากในแผนท่ี 

พื้นที่ในการแสดงแผนที ่

ออกจากโปรแกรม 

สวนของการวิเคราะหในเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

สวนของการกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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 ซึ่งยังไดมีการพัฒนาสวนโตตอบกับผูใชงานของการเล่ือนในการแสดงแผนที่ (Pan) โดย

เม่ือผูใชงานทําการลากปากกาไปบนพื้นที่ในการแสดงแผนที่ จะเปนการเล่ือนหรือ Pan ขอมูลใน

การแสดงแผนที่ พรอมทั้งการแสดงของคาพิกัดซ่ึงจะเปล่ียนไปตามการลากปากกานั้นอีกดวย 

นอกจากนี้ยังไดมีการพัฒนาโปรแกรมประยุกตในการทํางานของสวนอ่ืนๆ เชน ภายใตหัวขอ 

Menu นั้น จะเปนการนําไปสูการทํางานของสวนการวิเคราะหในเลือกเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสม และสวนของการกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งจะไดอธิบายใน

หัวขอตอไปนี้  

 
4.4.2 การพฒันาโปรแกรมในสวนของการกาํหนดจดุเริ่มตนการเดินทาง, จุดสิ้นสุดการ

เดินทาง และการกาํหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 โดยในสวนนี้เปนการพัฒนาข้ึน จากการพัฒนาสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 

เพื่อใหผูใชงานไดกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทาง เพื่อนําไปสูการ

ประมวลผลและการแสดงผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสง

มวลชนหลายรูปแบบตอไป ซึ่งผูวิจัยไดพัฒนาใหผูใชงานในระบบ สามารถกําหนดการทํางานใน

สวนนี้ ไดดวย 2 วิธีการ คือ 

  วิธีที ่1 – กําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากหนาตางของ

การแสดงแผนที่ ซึง่มีข้ันตอนของทํางานและรูปแบบฟอรมดังแสดงในรูปที่ 4.12 

  วิธีที ่2 – กําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากรายช่ือของ

จุดสนใจ โดยระบบจะทาํการเรียกขอมูลของจุดสนใจหรือสถานที่ตางๆจากฐานขอมลูที่จัดเก็บไว 

ซึ่งมีข้ันตอนของทาํงานและรูปแบบฟอรมดังแสดงในรูปที่ 4.13 

 ซึ่งในการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางนี้ โปรแกรมจะไดทําการ

คํานวณหาคาพิกัดของจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทาง จากน้ันจะทําการ

เปรียบเทียบกับคาพิกัดของจุดเช่ือมตอเสนทางการเดินทางดวยเทา จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนซึ่งถูกจัดเก็บในฐานขอมูลตามที่ไดจัดทําไว และทําการคนหา

จุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่อยูใกลที่สุดกับจุดเร่ิมตนการเดินทาง หรือจุดส้ินสุดการเดินทาง

เพื่อนําไปใชในการกําหนดเร่ิมตนของการหาเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมตอไปนั้นเอง โดยจะมี

ความสอดคลองกับหลักการและข้ันตอนในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชนตามที่ไดกลาว

มาแลวขางตน (ดังในแนวคิดของ 2.4.2) 
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รูปที่ 4.12 แสดงรูปแบบฟอรมของกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง 

และจุดส้ินสุดการเดินทางจากหนาตางของการแสดงแผนท่ี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.13 แสดงรูปแบบฟอรมของกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง 

และจุดส้ินสุดการเดินทางจากรายชื่อของจุดสนใจ 

เลือกจุดเร่ิมตน 

เลือกจุดสิ้นสุด 

เลือกจุดเร่ิมตน 

เลือกจุดสิ้นสุด 
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 สวนของการพัฒนาในการกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทางในระบบขนสง

มวลชนนั้น ผูวิจัยไดพัฒนาสรางชุดคําส่ังใน Visual Basic 2005 เพื่อใหผูใชงานสามารถเลือก

รูปแบบการเดินทางที่จะใช ในระบบขนสงมวลชนซ่ึงผสมผสานกันได ตามที่ไดศึกษาในข้ันตอน

ของการออกแบบเพื่อพัฒนาโปรแกรมประยุกตซึ่งไดไวกลาวในขางตน (ดังใน 4.1) โดยมีรูปแบบ

ของการกําหนดในการเลือกใชงานของรูปแบบการเดินทางตางๆ ไดดังนี้ 

  รูปแบบที่ 1 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร หรือเรือขามฟากได 

  รูปแบบที่ 2 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) หรือรถโดยสารประจําทางได 

  รูปแบบที่ 3 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจํา

ทาง เรือโดยสาร หรือเรือขามฟากได 

  รูปแบบที่ 4 – ผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสงมวลชนดวยรถโดยสารประจํา

ทางไดเทานั้น 

 และเมื่อกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทางเสร็จแลว โปรแกรมจะทําการ

กําหนดในการเรียกหรือดึงขอมูลของผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง

การเดินทางที่เหมาะสม ทั้งสองสวนจากไฟลในระบบฐานขอมูลที่จัดเก็บไว ดวยรูปแบบไฟลของ 

Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) ดังแสดงในรูปที่ 4.14 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.14 แสดงรูปแบบฟอรมของการกาํหนดเงื่อนไขในการเลือก 

รูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน 

ฐานขอมูลของผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขาย

ในการเลือกเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม 
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4.4.3 การพฒันาโปรแกรมในสวนของการคนหาคําตอบจากฐานขอมูลผลลพัธในการ
วิเคราะหโครงขาย โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด 

 ในสวนเปนการพัฒนาโปรแกรมเพื่อใชในการคนหา และประมวลผลหาคําตอบจาก

ฐานขอมูลของผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

ในระบบขนสงมวลชนดวยรูปแบบการเดินทางตามที่ผูใชกําหนดข้ึน สามารถเขียนแผนผังการ

ทํางานไดดังนี้ ดังแสดงในรูปที่ 4.15 

 

 
 

รูปที่ 4.15 แสดงแผนผังการประมวลผลหาคําตอบจากฐานขอมูลผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน 
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 และเม่ือโปรแกรมไดทําการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง, จุดส้ินสุดการเดินทาง และการ

กําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยผูใชงานเสร็จแลวนั้น ในข้ันนี้โปรแกรมจะมี

หลักการทํางานตามที่ศึกษาจากข้ันตอนในการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชนตามที่ไดกลาว

มาแลวขางตน (ดังใน 4.3.1) ซึ่งสามารถแบงการทํางานเปน 3 ข้ันตอน (ดังแสดงในรูปที่ 4.16) คือ 

  ข้ันตอนที่ 1 – การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดินทางดวยเทาเขาสูระบบขนสงมวลชน 

  ข้ันตอนที่ 2 – การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดินทางดวยเทาออกจากระบบขนสงมวลชน 

  ข้ันตอนที่ 3 – การวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

 โดยเร่ิมจากการทํางานในข้ันตอนที่ 1 นี้ โปรแกรมจะทําการเรียกหรือดึงขอมูลของผลลัพธ

ที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในสวนที่ 1 (ผลลัพธที่

ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางดวยเทาเทานั้น เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากการเดินทางในระบบขนสงมวลชน) ตาม

การกําหนดเลือกจุดเร่ิมตนการเดินทางซ่ึงจะไดจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางดวยเทา จากขอมูล

โครงขายการเดินทางที่อยูใกลที่สุดนั้น เปนตัวกําหนดของการเรียกหรือดึงขอมูลผลลัพธข้ึนมา 

ฉะนั้นผลลัพธที่ไดจะเปนขอมูลของเสนทางการเดินทางดวยเทาเพื่อเขาสูระบบขนสงมวลชน จุด

เชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่เขาสูระบบขนสงมวลชน และระยะเวลาที่ใชในการเดินทางภายใน

แตละเสนทาง 

 การทํางานในสวนข้ันตอนที่ 2 นี้ โปรแกรมจะทําการเรียกหรือดึงขอมูลของผลลัพธที่ได

จากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในสวนที่ 1 (ผลลัพธที่ได

จากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางดวยเทาเทานั้น เพื่อใชในการเขาสูหรือออกจากการเดินทางในระบบขนสงมวลชน) ตาม

การกําหนดเลือกจุดส้ินสุดการเดินทางซ่ึงจะไดจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางดวยเทา จากขอมูล

โครงขายการเดินทางที่อยูใกลที่สุดนั้น เปนตัวกําหนดของการเรียกหรือดึงขอมูลผลลัพธข้ึนมา 

ฉะนั้นผลลัพธที่ไดจะเปนขอมูลของเสนทางการเดินทางดวยเทาเพื่อออกจากระบบขนสงมวลชน 

จุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่ออกจากระบบขนสงมวลชน และระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง

ภายในแตละเสนทาง 
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 จากนั้นการทํางานในสวนข้ันตอนที่ 3 นี้ โปรแกรมจะทําการเรียกหรือดึงขอมูลของผลลัพธ

ที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในสวนที่ 2 (ผลลัพธที่

ไดจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากขอมูลโครงขายการ

เดินทางที่อยูภายในระบบขนสงมวลชน) โดยทําการเลือกจากจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่เขา

สูระบบขนสงมวลชน และจุดเชื่อมตอเสนทางการเดินทางที่ออกจากระบบขนสงมวลชน เปน

ตัวกําหนดของการเรียกหรือดึงขอมูลผลลัพธข้ึนมา ฉะนั้นผลลัพธที่ไดจะเปนขอมูลของเสนทางการ

เดินทางภายในระบบขนสงมวลชน และระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางภายในแตละเสนทาง 

 และเม่ือการทํางานครบทั้ง 3 สวนแลว โปรแกรมจะทําการรวบรวมผลคําตอบจากผลลัพธ

ทั้งหมดที่ไดจากแตละสวน โดยผลลัพธของระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางจากจุดเร่ิมตนถึงจุดส้ินสุด

นั้น คือผลรวมของระยะเวลาที่ใชในการเดินทางในแตละนั่นเอง และจะถูกทําการจัดเรียงลําดับ

ตามผลรวมของระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากนอยไปมาก เพื่อนําสูการแสดงแสดงผลลัพธ 

และรายงานผลการเดินทางของเสนทางที่เหมาะสมตอไป  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.16 แสดงการรวบรวมคําตอบจากผลลัพธทัง้หมดที่ไดจากแตละสวน จากการวิเคราะห

โครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน 

7 

5 

4 

6 

ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของ 

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 
ในสวนที่ 2 

ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของ 

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 
ในสวนที่ 1 

ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหโครงขายของ 

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 
ในสวนที่ 1 

ข้ันตอนที่ 1 – การวิเคราะหโครงขายของ

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดนิทางดวยเทาเขาสูระบบขนสง

มวลชน 

ข้ันตอนที่ 2 – การวิเคราะหโครงขายของ

การเลอืกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

จากการเดนิทางดวยเทาออกจากระบบ

ขนสงมวลชน 

ข้ันตอนที่ 3 – การวิเคราะหโครงขายของการ

เลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากการ

เดินทางภายในระบบขนสงมวลชน 

การเดนิทางดวยเทา การเดนิทางดวยเทา 
การเดนิทางในระบบขนสงมวลชน 

A 

1

2 

3 

B 
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4.4.4 การพฒันาโปรแกรมในสวนของการแสดงผลลัพธ และรายงานผลการเดินทาง
ของเสนทางท่ีเหมาะสม 

 โดยในสวนนี้จะเปนการพัฒนาโปรแกรม เพื่อนําผลจากการประมวลผลหาคําตอบของแต

ละการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนดวยรูปแบบการเดินทางตามที่

ผูใชกําหนดข้ึน ซึ่งสามารถแสดงในแบบฟอรมของการแสดงแผนที่ (ดังแสดงในรูปที่ 4.17) และ

ผูวิจัยไดจัดทําระบบใหผูใชงานสามารถแสดงรายละเอียดของขอมูลการเดินทางในแตละชวงได 

โดยมีข้ันตอนของทํางานดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.17 แสดงรูปแบบฟอรมของการแสดงผลลัพธ และรายงานผลการเดินทางของ 

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ 
  

แสดงผลลัพธเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม 

แสดงผลลัพธเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสมถัดไป 

ยกเลิกการผลลัพธเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

รายงานของแตละชวงในเสนทางการ

เดินทางท่ีเหมาะสม 

แสดงผลลัพธของแตละชวงใน

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 
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 จากการคนหาของผลลัพธของระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางจากจุดเร่ิมตน ถึงจุดส้ินสุด

การเดินทางในแตละเสนทางนั้น จะถูกรวบรวมและทําการจัดเรียงลําดับตามผลรวมของระยะเวลา

ที่ใชในการเดินทางจากนอยไปมาก ตามที่ไดกลาวมาแลวขางตน จากน้ันโปรแกรมจะทําการเรียก

ขอมูลที่รายงานผลลัพธที่ถูกบันทึกในฐานขอมูลนั่นๆ ซึ่งจะมีการรายงานรหัสประจําตัวของ

จุดเชื่อมตอการเดินทาง รหัสประจําตัวของเสนทางการเดินทาง รายช่ือของจุดเชื่อมตอการ

เดินทางพรอมรหัสประจําตัวของจุดเช่ือมตอการเดินทาง รายช่ือของรูปแบบการเดินทางและ

รายงานของหมายเลขรถโดยสารประจําทางพรอมรหัสประจําตัวของจุดเช่ือมตอการเดินทาง ที่อยู

ในผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมในแตละเสนทาง 

 จากน้ันโปรแกรมจะทําการประมวลผลจากรายงานผลลัพธดังกลาว เพื่อนําผลลัพธไป

แสดงลงสูแบบฟอรมของการแสดงแผนที่ โดยจะทําการเชื่อมตอกับฐานขอมูลที่ใชเก็บขอมูลเชิง

เรขาคณิตของขอมูลโครงขายการเดินทาง และทําการวาดเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ใน

ระบบขนสงมวลชนตอไป 

 ทั้งนี้เพื่อใหผูใชงานไดเขาใจถึงรายละเอียดของเสนการเดินทางในแตละเสนทางนั้นไดดี

ยิ่งข้ึน ตามการศึกษาความตองการเพื่อใชในการออกแบบโปรแกรมประยุกต ซึ่งไดกลาวไวตอนตน

นั้น ผูวิจัยไดจัดทําใหโปรแกรมสามารถรายงานและแสดงรายละเอียดของเสนทางการเดินทางท่ี

เหมาะสมในแตละชวงได ซึ่งสวนของการแสดงผลลัพธของแตละชวงในเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนนั้น จะมีการนําสัญลักษณแทนรูปแบบที่ใชในการเดินทาง ดัง

แสดงในตารางท่ี 4.4 

 

ตารางที ่4.4 แสดงสัญลักษณของการแทนรูปแบบที่ใชในการเดนิทาง 

สัญลักษณ รูปแบบที่ใชในการเดินทาง 

 
 

รถไฟฟาบีทีเอส 

 
 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 

 
 

รถโดยสารประจําทาง 

 
 

เรือโดยสาร หรือเรือขามฟาก 
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บทที่  5 
การทดสอบโปรแกรมประยุกต 

 ในบทนี้จะกลาวถึงการทดสอบโปรแกรมประยุกตที่ไดทําการพัฒนาข้ึน บนอุปกรณ

คอมพิวเตอรพกพา (PDA)  ซึ่งประกอบไปดวยการทดสอบ 2 สวนหลัก คือ 1.ทดสอบการทํางาน

ในสวนการแสดงแผนที่ 2.ทดสอบการทํางานในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม และ

การแสดงผลลัพธ โดยในสวนสุดทายจะเปนการประเมินผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางที่

เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร ซึ่งจะประกอบดวย

รายละเอียดทั้งหมดดังนี้ 

5.1 ทดสอบการทาํงานในสวนการแสดงแผนที่ 
 การแสดงแผนที่เปนสวนที่สื่อสารกับผูใชเพื่อใชในการกําหนดตําแหนงการเดินทาง และ

แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหเสนทาง โดยผูวิจัยไดทําการทดสอบการทํางานของระบบใน

การแสดงแผนท่ีของขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ไดแก เสนทางการ

เดินทางดวยเทา(ถนน) เสนทางการเดินทางในระบบขนสงมวลชน เชน รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟา

มหานคร เปนตน สวนขอมูลภูมิศาสตรตางๆที่ในการประกอบในการแสดงแผนที่ เชน ขอบเขตการ

ปกครอง เสนทางของแหลงน้ํา(แมน้ํา) โดยมีรูปแบบและลักษณะของการแสดงแผนที่ ดังแสดงใน

รูปที่ 5.1  
 

   
        

รูปที่ 5.1 แสดงการทดสอบในการแสดงแผนท่ีของโปรแกรมประยุกต ขณะเร่ิมตนทาํงาน 
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 สวนในการทดสอบการทํางานของสวนโตตอบกับผูใชงานนั้น ซึ่งไดมีการทดสอบตามการ

ใชงานของเคร่ืองมือตางๆที่ไดพัฒนาข้ึน เชน การขยายแผนท่ี (Zoom In), การยอแผนที่ (Zoom 

Out), การการขยายแผนที่ตามขอบเขตที่กําหนด (Zoom In by window), การยอแผนที่ตาม

ขอบเขตที่กําหนด (Zoom Out by window), การแสดงแผนที่กลับมาเหมือนขณะเร่ิมตนโปรแกรม 

(Refresh) และการเล่ือนในการแสดงแผนที่ (Pan) โดยจากการทํางานของโปรแกรมประยุกตท่ี

พัฒนาข้ึนในสวนนี้ สามารถปฏิบัติงานไดและเปนไปตามที่กําหนดการใชงานไดทุกปราการ ดัง

แสดงในรูปที่ 5.2 และรูปที่ 5.3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.2 แสดงการทดสอบการทาํงานของสวนโตตอบกบัผูใชงาน 

Before After 

Zoom In 

Zoom Out 

Zoom In by window 
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รูปที่ 5.3 แสดงการทดสอบการทาํงานของสวนโตตอบกบัผูใชงาน (ตอ) 

Zoom Out by window 

Before After 

Refresh 

Pan 
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5.2 ทดสอบการทํางานในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทาง 
 โดยการทดสอบการทํางานในสวนของการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม โดยใชเวลา

ในการเดินนอยที่สุด สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนั้น ซึ่งผูวิจัยไดทําการทดสอบตาม

คุณสมบัติของความสามารถในการใชงาน ที่เปดโอกาสใหผูใชไดกําหนดข้ึนเอง โดยมีรายละเอียด

ของการทดสอบในสวนตางๆ ไดดังนี้ 
5.2.1 การกําหนดจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดการเดินทางจากหนาจอแผนที่ 

 เปนการทดสอบในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดจุดเร่ิมตน

การเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากหนาของรูปแบบฟอรมของการแสดงแผนที่ โดยในที่นี้

ผูวิจัยไดทําการแสดงตัวอยางของการกําหนดจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทาง ซึ่งไดใชทุก

รูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน และนํามาสูการแสดงผลลัพธของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม ซึ่งมีข้ันตอนการทดสอบดังนี้  

  1. เลือกที่ Menu แลวกดเลือก Route Calculation  

  2. กดเลือกการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทาง ภายใต

หัวขอที่ชื่อ select from the map views ดังแสดงในรูปที่ 5.4 

 

   
 

รูปที่ 5.4 แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางทีเ่หมาะสม จากการกาํหนดจุดเร่ิมตน 

และจุดส้ินสุดการเดินทางจากหนาของรูปแบบฟอรมของการแสดงแผนท่ี 
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  3. กดเลือกที่ From เพื่อกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง (จะปรากฏรูปกากบาทสีน้ํา

เงินข้ึน) แลวกดเลือกที่ To เพื่อกําหนดจุดส้ินสุดการเดินทาง (จะปรากฏรูปกากบาทสีแดงข้ึน) 

จากนั้นทําการกด OK ดังรูปที่ 5.5 
 

   
 

รูปที่ 5.5 แสดงการกาํหนดจดุเร่ิมตนการเดินทาง และจุดส้ินสุดการเดินทางตามลําดับ 

 

  4. จากนั้นโปรแกรมจะทําการประมวลผลในการวิเคราะหเลือกเสนทางที่

เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินนอยที่สุด และเมื่อกดเลือกที่ Result จะแสดงผลลัพธข้ึนมา ดัง

แสดงในรูปที่ 5.6 

   
 

รูปที่ 5.6 แสดงการแสดงผลลัพธของการวเิคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม 
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  4. จากนั้นเมื่อเลือกที่ Select to show each the Result… ซึ่งแสดงจะเปนการ

แสดงผลลัพธของแตละชวงในเสนทางการเดินทางที่ เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนนั้น 

ยกตัวอยางในที่นี้ จะแบงผลลัพธออกไดเปน 2 ชวง คือ ชวงที่ 1 - เปนการเดินทางดวยรถไฟฟา

มหานคร (รถไฟฟาใตดิน) จากสถานีบางซ่ือไปยังสถานีจัตุจักร และชวงที่ 2 - เปนการเดินทางดวย

รถไฟฟาบีทีเอส จากสถานีหมอชิตไปยังสถานีสะพานตากสิน ดังแสดงในรูปที่ 5.7(ก) และ (ข) 

 

        
 

รูปที่ 5.7(ก) แสดงการแสดงผลลัพธของแตละชวงในเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 

 

 

 
 

รูปที่ 5.7(ข) แสดงการรายงานในแตละชวงของเสนทางการเดินทาง 
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(1)  

(2)  

(3) 

 5. เมื่อเลือกที่ Next จะเปนการแสดงผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ใน

เสนทางอ่ืนๆตอไป ของระบบขนสงมวลชนหลายรูป ดังแสดงในรูปที่ 5.8(ก) และ (ข) 

 

         
                    (1)            (2)                                            (3) 

 

รูปที่ 5.8(ก) แสดงการแสดงผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในเสนทางอ่ืนๆ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.8(ข) แสดงการรายงานผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม  

ในเสนทางอ่ืนๆ ตามลําดับ 
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5.2.2 การกําหนดจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดการเดินทางจากรายชื่อ 
 เปนการทดสอบในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดจุดเร่ิมตน

การเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากรายช่ือของจุดสนใจหรือสถานที่ตางๆ โดยในท่ีนี้ผูวิจัยได

ทําการแสดงตัวอยางของการกําหนดจุดเร่ิมตนและจุดสิ้นสุดการเดินทาง ซึ่งไดใชทุกรูปแบบการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชน และนํามาสูการแสดงผลลัพธของการเลือกเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ ซึ่งมีข้ันตอนการทดสอบดังนี้  

  1. เลือกที่ Menu แลวกดเลือก Route Calculation  

  2. กดเลือกการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทาง ภายใต

หัวขอที่ชื่อ select from the name of POI ดังแสดงในรูปที่ 5.9 

 

  
 

รูปที่ 5.9 แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางทีเ่หมาะสม จากการกาํหนดจุดเร่ิมตน 

และจุดส้ินสุดการเดินทางจากรายชื่อของจุดสนใจหรือสถานที่ตางๆ 

 

  3. กดเลือกที่ From Location: เพื่อกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง (จะปรากฏ

รายช่ือของจุดสนใจหรือสถานท่ีตางๆ ข้ึน) จากนั้นจึงกดเลือกชื่อสถานที่ตองการเร่ิมตนการ

เดินทาง แลวกดเลือกที่ To Location: เพื่อกําหนดจุดส้ินสุดการเดินทาง จากชื่อสถานที่ที่ตองการ

เดินทางไป จากนั้นทําการกด OK โดยในการทดสอบคร้ังนี้ผูวิจัยไดทําการเลือกจุดเร่ิมตน ณ ศูนย

ประชุมแหงชาติสิริกิตต และจุดส้ินสุด ณ วัดหัวลําโพง ดังแสดงในรูปที่ 5.10 
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รูปที่ 5.10 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง และจุดส้ินสุดการเดินทางตามลําดับ 

 

 ในสวนของการแสดงผลลัพธของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน

หลายรูปนั้น จะมีวิธีการแสดงที่คลายกับวิธีการที่ไดกลาวมาแลวขางตน โดยผลลัพธที่ไดจาก

ทดสอบในคร้ังนี้ ดังแสดงในรูปที่ 5.11 

 

   
 

รูปที่ 5.11 แสดงการแสดงผลลัพธของการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม 
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5.2.3 การกําหนดเงื่อนไขในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 เปนการทดสอบในสวนการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลาย

รูปแบบ จากการกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่แตกตางกัน เพื่อสังเกต

ผลลัพธของการแนะนําใหทางเลือกในเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมที่ได จะมีความแตกตางกัน

ดวยหรือไม โดยในที่นี้ผูวิจัยไดทําการกําหนดใหจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางที่

เหมือนกันดวย ซึ่งมีแนวทางในการทดสอบดังนี้ 

 1. กําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในแบบที่ 1 โดยผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสง

มวลชนดวยรถไฟฟาบีทีเอส และ/หรือรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) และ/หรือรถโดยสาร

ประจําทาง และ/หรือเรือโดยสาร และ/หรือเรือขามฟากได โดยจะเปนการพิจารณารูปแบบการ

เดินทางที่มีอยูทั้งหมดที่จะเปนไปไดในการเดินทาง ซึ่งมีข้ันตอนการทํางานดังนี้  

  - เลือกที่ Menu แลวกดเลือก Options…  

  - แลวกดเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใช ภายใตหัวขอที่ชื่อ BTS, MRT, Bus,               

Express Boat, Ferry Boat ดังแสดงในรูปที่ 5.12 

 

   
 

รูปที่ 5.12 แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดใช 

รูปแบบการเดินทางในแบบที่ 1 หรือใชทุกรูปแบบการเดินทาง 
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 2. กําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในแบบที่ 4 โดยผูใชสามารถเดินทางในระบบขนสง

มวลชนดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น โดยในการพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทางน้ี ผูใชจะ

ไมพิจารณาเลือกการเดินทางอ่ืนๆเลยนอกจากการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง ซึ่งมีข้ันตอน

การทํางานดังนี้  

  - เลือกที่ Menu แลวกดเลือก Options…  

  - แลวกดเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใช ภายใตหัวขอที่ชื่อ Bus ดังรูปที่ 5.13 

   
 

รูปที่ 5.13 แสดงการทดสอบการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดใช 

รูปแบบการเดินทางในแบบที่ 4 หรือใชเฉพาะรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น 

 

 3. กําหนดใหใชจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางที่เหมือนกัน ดังรูปที่ 5.14 

 
รูปที่ 5.14 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางที่เหมือนกัน 
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 4. แสดงผลลัพธของการแนะนําใหทางเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบ

ขนสงมวลชนหลายรูป โดยมีขอสังเกตดังนี้ 

   - เม่ือกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในแบบที่ 1 (รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหา

นคร (รถไฟฟาใตดิน) รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร หรือเรือขามฟาก) ผลลัพธที่ไดจากการ

กําหนดในตัวอยางนี้ โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด คือ แนะนําใหเดินทางดวยเรือโดยสาร

จากทาเรือสะพานกรุงธน ไปยังทาเรือสะพานสมเด็จพระเจาตากสิน ดังแสดงในรูปที่ 5.15 

 

   
 

รูปที่ 5.15 แสดงผลลัพธการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดใช 

รูปแบบการเดินทางในแบบที่ 1 หรือใชทุกรูปแบบการเดินทาง 

 

  - เม่ือกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางในแบบที่ 4 (รถโดยสารประจําทางเทานั้น) 

ผลลัพธที่ไดจากการกําหนดในตัวอยางนี้ โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด คือ แนะนําให

เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางดวยกัน 2 ชวง โดยชวงที่ 1 เปนการเดินทางดวยรถโดยสาร

ประจําทางหมายเลข 515 และชวงที่ 2 เปนการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหมายเลข 164 

ดังแสดงในรูปที่ 5.16 
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รูปที่ 5.16 แสดงผลลัพธการวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสม จากการกําหนดใช 

รูปแบบการเดินทางในแบบที่ 4 หรือรถโดยสารประจําทางเทานั้น 

 

5.3 การประเมินผลเสนทางที่ไดจากการทํางานของโปรแกรมประยุกต 
 เปนการประเมินผลของเสนทางที่ไดในการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จาก

การทํางานของโปรแกรมประยุกตดังกลาว โดยกระบวนการของการประเมินผลเสนทางนี้ จะไมได

ทําการประเมินจากการทดสอบการเดินทางจริงในสนาม อันเนื่องมาจากขอมูลโครงขายสําหรับ

การเดินทางที่ใชในงานวิจัยนี้ ยังไมมีความครบถวนสมบูรณแบบ เมื่อเทียบกับขอมูลจากการ

เดินทางจริงในระบบขนสงมวลชนทั้งหมด ดังนั้นกระบวนการที่ใชในการประเมินผลเสนทางนี้ จึง

เปนการประเมินเสนทางที่ไดจากโปรแกรมเปรียบเทียบกับเสนทางที่ไดจากการประเมินขอมูลที่มี

อยูในฐานขอมูลโดยผูวิจัยเอง เปนการประเมินความถูกตองของการทํางานของโปรแกรม 

 การประเมินผลมีข้ันตอน คือ เร่ิมตนจากผูวิจัยไดกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทาง และ

จุดส้ินสุดการเดินทาง  จากนั้นทําการประเมินคําตอบที่ควรจะไดจากฐานขอมูลที่มีอยูในระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตร ซึ่งเปนขอมูลที่ใชจัดทําขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางนั้นเอง โดยแบง

การพิจารณาของการประเมินคําตอบออกเปนแตละชวงการเดินทาง จากนั้นใชการทดสอบของ

การวิเคราะหเลือกเสนทางที่เหมาะสมจากการทํางานของโปรแกรมประยุกต โดยทําการกําหนด

จุดเร่ิมตนการเดินทาง และจุดส้ินสุดการเดินทางเดียวกัน (เหมือนที่ไดกําหนดในข้ันตอนของการ

ประเมิน) แลวทําการกําหนดรูปแบบการเดินทาง ซึ่งจะใชรูปแบบการเดินทางที่ 1 จนถึงรูปแบบ

การเดินทางที่ 4 เมื่อไดแตละผลลัพธของเสนทางที่แนะนําจากโปรแกรมประยุกตแลว จากนั้นจะ
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ทําการเปรียบเทียบกับผลของการประเมินคําตอบที่ควรจะไดจากฐานขอมูล และสุดทายนํามาสู

การอภิปายผลของเปรียบเทียบตอไป ดังรายละเอียด ดังนี้ 
5.3.1 การกําหนดจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดการเดินทาง 

 ผูวิจัยไดกําหนดใหจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทาง ซึ่งมีคาพิกัดของจุดเร่ิมตนการ

เดินทาง คือ E = 100.6085, N = 13.7875 โดยจุดเร่ิมตนการเดินทางนี้จะอยูบริเวณแยกถนน

ลาดพราวตัดกับทางดวนรามอินทรา-อาจณรงค และคาพิกัดของจุดส้ินสุดการเดินทาง คือ E = 

100.5290, N = 13.7345 โดยจุดส้ินสุดการเดินทางนี้จะอยูใกลบริเวณแยกสามยาน ดังแสดงใน

รูปที่ 5.17 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.17 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทางที่ใชในการประเมิน 

 

 ซึ่งสาเหตุของการเลือกจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทางนี้ อันเนื่องมาจากสามารถ

พิจารณาเสนทางการเดินทางที่ใชรูปแบบการเดินทางไดหลากหลาย และผสมผสานกันได โดยจะ

สังเกตเห็นไดวาระหวางตําแหนงของจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุด  สามารถเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส 

รถไฟฟามหานคร (รถไฟใตดิน) หรือรถโดยสารประจาํทางไดนั้นเอง 

 

 

จุดเร่ิมตน 

จุดสิ้นสุด 
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5.3.2 การประเมินคําตอบที่ควรไดจากฐานขอมูล 
 โดยการประเมินการเดินทางของผูวิจัย จากในฐานขอมูลที่มีอยู จะพบวาจากจุดเร่ิมตน

การเดินทางจะเขาสูระบบขนสงมวลชนที่อยูใกลที่สุดไดนั้น มีเพียงการเดินทางดวยเทาไปยังปาย

รถโดยสารประจําทางเทานั้น และจากจุดสิ้นสุดการเดินทางจะเขาสูระบบขนสงมวลชนที่อยูใกล

ที่สุดไดนั้น สามารถเดินทางดวยเทาไปยังสถานีรถไฟฟามหานคร(รถไฟใตดิน) และปายรถโดยสาร

ประจําทางได ดังนั้นในการประเมินการเดินทางนี้ จึงควรเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง และ/

หรือรถไฟฟามหานคร เพื่อใหเหมาะสมกับการเดินทางในเสนทางนี้ 

 ดังนั้นการเดินทางในครั้งนี้ จึงแบงการประเมินการเดินทางออกเปน 2 กรณี คือ กรณีที่ 1 

สามารถเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร และ/หรือรถโดยสารประจําทาง และกรณีที่ 2 สามารถ

เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น ซึ่งในกรณีที่ 1 นี้ผูวิจัยไดทําการคาดการณการ

เดินทางซ่ึงมีรายละเอียดของการเดินทางในแตละชวงไดดังนี้ 

 ชวงที่ 1 พิจารณาการเดินทางจากจุดเร่ิมตนเพื่อเขาสูระบบขนสงมวลชนที่อยูใกลที่สุด จะ

พบวามีเพียงการเดินทางดวยเทาไปยังปายรถโดยสารประจําทางเทานั้น ซึ่งในที่นี้มีปายดวยกัน 2 

ปาย คือ ปายหมายเลข 166 และ 203 โดยปายหมายเลข 203 จะอยูใกลที่สุด ดังน้ันทําการเลือก

ปายรถโดยสารประจําทางนี้ เปนจุดแรกของการเขาสูระบบขนสงมวลชน ดังแสดงในรูปที่ 5.18 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.18 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่1 ของกรณีที ่1  

 

 ชวงที่ 2 พิจารณาการเดินทางจากจุดแรกของการเขาสูระบบขนสงมวลชน ไปยังเสนทาง

ของระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ จะพบวามีเพียงการเดินทางจากรถโดยสารประจําทางเทานั้น ซึ่งจาก

การคนหาเลขหมายของสายรถโดยสารประจําทาง ในฐานขอมูลที่มีอยูที่ผานเสนทางดังกลาว จะมี

รถโดยสารประจําทางสายหมายเลข 8, 145 เทานั้น และจากการประเมินการเดินทางของผูวิจัย 

ในชวงนี้ เปนการเดินทางไปยังปายรถโดยสารประจําทางท่ีอยูใกลกับสถานีรถไฟฟามหานคร

ลาดพราว ดังแสดงในรูปที่ 5.19 

จุดเร่ิมตน 

ปายรถโดยสารที่อยู

ใกลจุดเร่ิมตน 
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รูปที่ 5.19 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่2 ของกรณีที ่1 

 

 ชวงที่ 3 การพิจารณาการเดินทางในชวงนี้ สามารถเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากรถ

โดยสารประจําทาง เปนการเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร หรือยังคงเดินทางดวยรถโดยสารประจํา

ทางตอไปได ซึ่งกรณีนี้การเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร จะเปนเสนทางที่ใชเวลาในการเดินทาง

นอยกวา ดังนั้นจึงควรเดินทางตอดวยรถไฟฟามหานครจากสถานีลาดพราวไปยังสถานีสามยาน

ดังแสดงในรูปที่ 5.20 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.20 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่3 ของกรณีที ่1 
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 ชวงที่ 4 เปนการพิจารณาการเดินทางเพื่อออกจากระบบขนสงมวลชน ไปยังจุดส้ินสุดการ

เดินทาง จะพบวาเปนการเดินทางดวยเทาจากสถานีรถไฟฟามหานครสามยานไปยังจุดส้ินสุดการ

เดินทางนั้นเอง ดังแสดงในรูปที่ 5.21 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.21 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่4 ของกรณีที ่1 

 

 สวนในกรณีที่ 2 นี้ ผูวิจัยสามารถทําการคาดการณการเดินทางซึ่งมีรายละเอียดของการ

เดินทางในแตละชวงไดดังนี้ 

 ชวงที่ 1 พิจารณาการเดินทางจากจุดเร่ิมตนเพื่อเขาสูระบบขนสงมวลชนที่อยูใกลที่สุด จะ

พบวามีเพียงการเดินทางดวยเทาไปยังปายรถโดยสารประจําทาง ซึ่งมีลักษณะการเดินทางที่

เหมือนเชนเดียวกับกรณีที่ 1 ที่ไดกลาวมาแลว 

 ชวงที่ 2 พิจารณาการเดินทางจากจุดแรกของการเขาสูระบบขนสงมวลชน ไปยังเสนทาง

ของระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ จะพบวามีเพียงการเดินทางจากรถโดยสารประจําทางเทานั้น ซึ่งจะมี

ลักษณะการเดินทางที่เหมือนเชนเดียวกับกรณีที่ 1 ที่ไดกลาวมาแลว 

 ชวงที่ 3 การพิจารณาการเดินทางในชวงนี้ ยังคงเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางตอไป

ได ดวยรถโดยสารประจําทางสายหมายเลข 8 ซึ่งใหเสนทางที่ใชเดินทางไดระยะทางที่ยาวที่สุด

กวาสายหมายเลข 145 โดยพิจารณาแลวจะไปส้ินสุดตรงปายรถโดยสารประจําทางบริเวณ

อนุสาวรียชัยสมรภูมิฯได ดังแสดงในรูปที่ 5.22 

 

 

 

 

จุดสิ้นสุด 

สถานีรถไฟฟามหานครที่

อยูใกลจุดสิ้นสุด 
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รูปที่ 5.22 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่3 ของกรณีที ่2 

 

 ชวงที่ 4 การพิจารณาการเดินทางในชวงนี้ ยังคงเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง แต

เปล่ียนจากรถโดยสารประจําทางสายหมายเลข 8 ซึ่งจากคนหาเลขหมายของสายรถโดยสาร

ประจําทางจากฐานขอมูลที่มีอยูที่ผานปายเร่ิมตน จะมีสายหมายเลข 29, 34, 36, 529 และคนหา

เลขหมายของสายรถโดยสารประจําทางจากฐานขอมูลที่มีอยู ที่ผานปายปลายทาง จะมีสาย

หมายเลข 29, 34, 36, 50, 113, 529 โดยในที่นี้จะเลือกเปลี่ยนเปนรถโดยสารประจําทางสาย

หมายเลข 529 ดังแสดงในรูปที่ 5.23 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.23 แสดงการประเมนิการเดินทางในชวงที ่4 ของกรณีที ่2 
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 ชวงที่ 5 เปนการพิจารณาการเดินทางเพื่อออกจากระบบขนสงมวลชน ไปยังจุดส้ินสุดการ

เดินทาง จะพบวาเปนการเดินทางดวยเทาจากปายรถโดยสารประจําทางไปยังจุดส้ินสุดการ

เดินทางนั้นเอง ดังแสดงในรูปที่ 5.24 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.24 แสดงการประเมินการเดินทางในชวงที ่5 ของกรณีที ่2 

 
5.3.3 การประมวลผลเสนทางที่ไดจากโปรแกรม 

 ซึ่งจากการกําหนดใชรูปแบบการเดินทางในรูปแบบการเดินทางที่ 1 จนถึงรูปแบบการ

เดินทางที่ 4 และไดกําหนดใหใชจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทางเดียวกัน ทั้ง 4 รูปแบบการ

เดินทางนี้ ดังแสดงในรูปที่ 5.25  
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.25 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตน และจุดส้ินสุดการเดินทาง  

ของโปรแกรมประยุกต 

จุดเร่ิมตน 

จุดสิ้นสุด 

จุดสิ้นสุด 
ปายรถโดยสารประจําทาง

ที่อยูใกลจุดสิ้นสุด 
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 โดยผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมของโปรแกรมประยุกต 

จากรูปแบบการเดินทางทั้ง 4 ซึ่งจะไดผลลัพธดังนี้ 

 รูปแบบการเดินทางที่ 1 - สามารถเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน) รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสารและเรือขามฟากได ซึ่งจะไดผลของการแนะนํา

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสมแบงออกเปน 2 ชวง คือ 

  ชวงที่  1 - เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหมายเลข 8 จากปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณแยกถนนลาดพราวตัดกับทางดวนรามอินทรา-อาจณรงค มาลงที่ปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณสถานีรถไฟฟามหานครลาดพราว 

  ชวงที่  2 – เดินทางดวยรถไฟฟามหานคร จากสถานีลาดพราวมาลงที่สถานีสาม

ยาน (ดังแสดงในรูปที่ 5.26) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.26 แสดงผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมทั้ง 2 ชวง 

เมื่อกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางที่ 1 

 

 รูปแบบการเดินทางที่ 2 - สามารถเดินทางดวยรถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน) และรถโดยสารประจําทางได ซึ่งจะไดผลของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสมที่เหมือนกับรูปแบบการเดินทางที่ 1 

 รูปแบบการเดินทางที่ 3 – สามารถเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง เรือโดยสารและเรือ

ขามฟากได ซึ่งจะไดผลของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมแบงออกเปน 2 ชวง คือ 
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  ชวงที่ 1 - เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหมายเลข 8 จากปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณแยกถนนลาดพราวตัดกับทางดวนรามอินทรา-อาจณรงค มาลงที่ปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิฯ 

  ชวงที่  2 – เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางหมายเลข 524 จากปายรถโดยสาร

ประจําบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิฯ มาลงที่ปายรถโดยสารประจําบริเวณแยกสามยาน (ดังแสดง

ในรูปที่ 5.27) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 5.27 แสดงผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมทั้ง 2 ชวง 

เมื่อกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางที่ 3 

 

 รูปแบบการเดินทางที่ 4 - สามารถเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น ซึ่งจะไดผล

ของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมที่เหมือนกับรูปแบบการเดินทางที่ 3 

 

 จากกรณีของผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมของโปรแกรม

ประยุกต ในการกําหนดจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดตามที่ไดกลาวมาแลว จะมีการทดสอบเสนทาง

ดังกลาวในกรณีของการเดินทางกลับ โดยทําการจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดการเดินทาง ดังแสดงใน

รูปที่ 5.28 
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รูปที่ 5.28 แสดงการกาํหนดจุดเร่ิมตน และจุดส้ินสุดการเดินทาง 

ของโปรแกรมประยุกต ในกรณีการเดินทางกลับ  

  

 โดยผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมของโปรแกรมประยุกต 

จากรูปแบบการเดินทางทั้ง 4 ซึ่งจะไดผลลัพธดังนี้ 

 รูปแบบการเดินทางที่ 1 และ 2 ดังแสดงในรูปที่ 5.29 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
รูปที่ 5.29 แสดงผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมทั้ง 2 ชวง 

เมื่อกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางที่ 1และ 2 ในกรณีการเดินทางกลับ 
 
 

จุดเร่ิมตน 

จุดสิ้นสุด 
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  รูปแบบการเดินทางที่ 3 และ 4 ดังแสดงในรูปที่ 5.30 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 5.30 แสดงผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมทั้ง 2 ชวง 

เมื่อกําหนดใหใชรูปแบบการเดินทางที่ 3 และ 4 ในกรณีการเดินทางกลับ 
 
5.3.4 การเปรียบเทียบผลการประเมิน 

 ซึ่งจะสังเกตเห็นไดวา จากการคาดการณการเดินทางในการประเมินคําตอบที่ควรไดจาก

ฐานขอมูลของผูวิจัย และผลลัพธที่ไดของการแนะนําเสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม จากการ

ทํางานของโปรแกรม ในสวนของการทดสอบขางตนนี้ ใหผลที่เปนไปในแนวทางเดียวกัน ซึ่ง

สามารถแสดงการเปรียบเทียบของแตละสวนในเสนทางเดินทางได ตามแตละกรณีดังนี้ 

 กรณีที่ 1 เมื่อสามารถเดินทางดวยรถไฟฟามหานคร และ/หรือรถโดยสารประจําทางได 

โดยมีการเปรียบเทียบ ดังแสดงในรูปที่ 5.31 

 กรณีที่ 2 เม่ือสามารถเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางไดเทานั้น โดยมีการเปรียบเทียบ 

ดังแสดงในรูปที่ 5.32 

 ดังนั้นเมื่อไดพิจารณาในทั้ง 2 กรณีนี้แลว จึงสามารถสรุปการประเมินผลเสนทางที่ไดจาก

โปรแกรม วามีความสอดคลองตามการประเมินคําตอบที่ควรไดจากฐานขอมูล โดยท้ังนี้ผลลัพธที่

ไดของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม จากการทํางานของโปรแกรม จะข้ึนอยูกับขอมูล

โครงขายสําหรับการเดินทางที่มีอยูในฐานขอมูลเปนหลักนั้นเอง 
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ชวง
ที่ 

การประเมินคําตอบที่ควรได
จากฐานขอมูลโดยผูวจิัย 

การประมวลผลเสนทางท่ีได
จากโปรแกรม 

1   

2 

  
3 

  
4   

 

รูปที่ 5.31 แสดงการเปรียบเทียบของแตละสวนในเสนทางเดินทาง จากกรณีที่ 1 
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ชวง
ที่ 

การประเมินคําตอบที่ควรได
จากฐานขอมูลโดยผูวจิัย 

การประมวลผลเสนทางท่ีได
จากโปรแกรม 

1   

2 

  
3 

  
4 

 
 

รูปที่ 5.32 แสดงการเปรียบเทียบของแตละสวนในเสนทางเดินทาง จากกรณีที่ 2 
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ชวง
ที่ 

การประเมินคําตอบที่ควรได
จากฐานขอมูลโดยผูวจิัย 

การประมวลผลเสนทางท่ีได
จากโปรแกรม 

5  
 
 
 
 

 

 

รูปที่ 5.32 แสดงการเปรียบเทียบของแตละสวนในเสนทางเดินทาง จากกรณีที่ 2 (ตอ) 

 
5.3.5 อภิปรายผลการประเมิน 

 ซึ่งจากทดสอบและประเมินผลดังกลาว สามารถสรุปประเด็นไดดังนี ้

- ผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่ได จะไมสามารถคํานึงถึงจุดหรือ

ตําแหนงที่เปล่ียนของรูปแบบการเดินทางได ดังเชนในกรณีที่ทดสอบ ซึ่งจะสังเกตเห็น

วาผลลัพธที่ไดจะแนะนําใหเปล่ียนสายของรถโดยสารประจําทาง ที่ปายรถโดยสาร

ประจําทางบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิฯ ทั้งที่ในความเปนจริงมีตําแหนงหรือปายอ่ืนๆ

ที่สามารถสายของรถโดยสารประจําทางไดอีก โดยท้ังนี้ผลลัพธของการแนะนํา

เสนทางการเดินทางที่เหมาะสม มาจากผลลัพธที่ไดจากการคํานวณไวลวงหนาของ

การวิเคราะหโครงขาย ซึ่งข้ึนอยูกับขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางที่จัดทําข้ึน

นั้นเอง 

- รูปแบบการเดินทางที่ใชในผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทาง มักจะเปน

รูปแบบการเดินทางที่ใชยานพาหนะที่มีอัตราเร็วสูง ดังเชนในกรณีที่ทดสอบ ซึ่งจะ

สังเกตเห็นวาจาก จะยึดจากรูปแบบการเดินทางดวยรถไฟฟากอนเสมอ เพราะ

รถไฟฟามีอัตราเร็วมากกวารถโดยสารประจําทาง ซึ่งเปนไปตามการพิจารณาของการ

วิเคราะหโครงขาย โดยพิจารณาเวลาที่ใชในการเดินทางนอยที่สุด 

- ผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่ได จะไมไดมีตําแหนงที่ออกจาก

จุดเร่ิมตนหรือจุดส้ินสุดเสมอไป เพราะจะตองมีการเดินทางดวยเทา เพื่อใชในการเดิน

ทางเขาสูหรือออกจากสถานี,ปายของรถโดยสารประจํา หรือทาเรือ โดยทั้งนี้อาจมี
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ระยะทางที่มากหรือนอยแตกตางกันไป ข้ึนอยูกับขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางที่

จัดทําข้ึนดวย 

- ผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่ไดของกรณีที่มีการเดินทางดวยรถ

โดยสารประจํานั้น เมื่อพิจารณาจากจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดเดียวกัน ซึ่งจะสังเกตเห็น

วาอาจมีเลขหมายของสายรถโดยสารประจําดวยกันหลายสาย แตระบบจะใหผลลัพธ

ของสายรถโดยสารประจําที่ใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ที่ไดจากการวิเคราะห

โครงขาย ซึ่งข้ึนจะอยูกับขอมูลโครงขายการเดินทาง หรือตําแหนงของปายรถโดยสาร

ประจําที่จัดทําข้ึนดวยนั้นเอง 

- สามารถรายงานและแสดงผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทาง ในกรณีที่มีการ

เดินทางไปและกลับได 

5.4 สรุปผลการทดสอบการทํางานของโปรแกรมประยุกต 
 จากการทดสอบการทํางานของโปรแกรมประยุกตในสวนตางๆ จากสถานะการณสมมติ

พบวาโปรแกรมประยุกตสามารถทํางานไดตรงตามวัตถุประสงคที่วางไว โดยผลลัพธของการ

แนะนําใหแนวทางเลือกในเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบนั้น 

จะมีความแตกตางกันข้ึนอยูกับการกําหนดรูปแบบที่ใชพิจารณาในการเดินทาง และขอมูล

โครงขายสําหรับการเดินทางที่จัดทําข้ึนเปนสําคัญ 
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บทที่  6 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผลและขอเสนอแนะ 

6.1 สรุปผลการวิจยั 

 จากการดําเนินงานในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

เพื่อแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่มีหลาย

ประเภทของกรุงเทพมหานครฯ คือ รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) รถโดยสาร

ประจําทาง เรือโดยสาร และเรือขามฟาก  

 ซึ่งผลการทดสอบโปรแกรมไดใหผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เปนตามที่

คาดหมายไว เมื่อเทียบกับการประเมินคําตอบที่ควรไดจากฐานขอมูลที่มีอยูโดยผูวิจัย และผลลัพธ

ของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่ไดนี้ จะข้ึนกับความสมบูรณขอมูลโครงขายการเดินทางที่มี

อยูในฐานขอมูลเปนหลักตามที่ไดจัดทําข้ึน ภายใตเงื่อนไขของการจัดเตรียมขอมูลท่ีใชในการวิจัย

นี้ กลาวคือ 

1. เงื่อนไขทางดานเวลาที่ใชในการเดินโดยรถโดยสารประจําทาง ไดใชเพียงคาเดียวคือ
คิดจากความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารประจําทางเทานั้น 

2. ยังมิไดคํานึงถึงชวงเวลาการใหบริการของแตละประเภทการเดินทาง ซึ่งมิไดใหบริการ
ตลอด 24 ชั่วโมงโดยตรง 

3. สายเลขหมายการเดินรถของรถโดยสารประจําทาง ไมไดแยกเสนทางการเดินทางใน
ขาไปและขากลับ 

 โดยผลการทดสอบการใชงานของโปรแกรมสามารถสรุปรายละเอียดไดดังนี ้

1. สามารถแนะนําหรือใหทางเลือกในการเดินทางที่เหมาะสม โดยพิจารณาจากการใช

เวลาในการเดินทางนอยที่สุด ภายในระบบขนสงมวลชน ซึ่งเสนทางที่เลือกข้ึนมาเปน

เสนทางที่เกิดจากการเดินทางโดยหลายระบบขนสงมวลชนที่ผสมผสานกันได 

2. แนวทางในการใหคําตอบของเสนทางในการเดินทางที่เหมาะสม ซึ่งสามารถให

คําตอบไดมากกวา 1 คําตอบ โดยพิจารณาและเรียงลําดับจากการใชเวลาในการ

เดินทางจากนอยที่สุดไปหามากข้ึนตามลําดับเสมอ 

3. เสนทางในการเดินทางที่เหมาะสมที่เลือกข้ึนมาโดยโปรแกรม เปนเสนทางที่เกิดจาก

การเดินทางโดยใชรูปแบบการเดินทางในระบบขนสงมวลชน ซึ่งข้ึนอยูกับผูใชงานเปน

ผูกําหนดเลือกรูปแบบการเดินทางตางๆกันได  
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4. รองรับการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากการใหผูใชงาน
กดเลือกตําแหนงจากหนาจอบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ที่ใชแสดงแผนท่ี

ได 

5. รองรับการกําหนดจุดเร่ิมตนการเดินทางและจุดส้ินสุดการเดินทางจากการใหผูใชงาน
กดเลือกจากช่ือของสถานที่หรือจุดสนใจตางๆได 

6. สามารถสรางเสนทางการเดินทางดวยเทาจากจุดเร่ิมตนการเดินทางหรือจุดสิน้สุดการ
เดินทาง เพื่อใชในการเดินทางเขาสูหรือออกจากโครงขายสําหรับการเดินทางของ

โปรแกรมแบบอัตโนมัติ โดยทําการคนหาจากจุดเชื่อมตอการเดินทางดวยเทาของ

ขอมูลโครงขายการเดินทางที่อยูใกลที่สุดจากจุดเร่ิมตนการเดินทางหรือจุดส้ินสุดการ

เดินทางได 

7. สามารถแนะนํารายละเอียดของแตละชวงของเสนทางในการเดินทางท่ีเหมาะสม ใน

ระบบขนสงมวลหลายรูปแบบได 

8. สามารถรายงานและแสดงผลลัพธของการแนะนําเสนทางการเดินทาง ในกรณีที่มีการ
เดินทางไปและกลับได 

9. การแสดงแผนที่ของขอมูลโครงขายการเดินทาง และขอมูลภูมิศาสตรอ่ืนๆที่ใช

ประกอบในการแสดงนั้น สามารถกําหนดระดับและความสําคัญในรายละเอียดของ

การแสดงแผนท่ีได 

10. การแนะนําเสนทางการเดินทางที่ เหมาะสมที่ไดจากโปรแกรมยังมิไดคํานึงถึง
คาใชจายในการเดินทางหรือโดยสาร ระยะเวลาที่ใชในการรอคอยยานพาหนะจริง 

อัตราเร็วจริงของยานพาหนะที่ใชโดยสาร ความหนาแนนของยานพาหนะโดยสารใน

แตละระบบ ระยะเวลาที่รอคอยในการซื้อบัตรโดยสาร หรือตารางเวลาที่เร่ิมตนปลอย

ยานพาหนะที่ใชในแตละรูปแบบการเดินทาง 

 โดยสรุปแลวโปรแกรมประยุกตสามารถนํามาชวยในการพิจารณาการเดินทาง ในระบบ

ขนมวลชนใหมีประสิทธิภาพไดมากย่ิงข้ึน โดยผลลัพธของการแนะนําเพื่อใหแนวทางเลือกในการ

เดินทางของเสนทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบนั้น จะมีความแตกตางกันไป

ข้ึนอยูกับผูใช เปนผูกําหนดรูปแบบที่ใชพิจารณาในการเดินทางเปนสําคัญ ซึ่งทําใหเกิดความอิสระ

ตอการใชงานในระบบขนสงมวลชนได 
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6.2 อภิปรายผลการวิจัย 

 การพัฒนาระบบของโปรแกรมประยุกตนี้ พบวา มีประเด็นที่ควรคํานึงถึงในการพัฒนาตอ

ยอด เพื่อใหโปรแกรมมีความสามารถที่ดีข้ึน ดังนี้ 

1. ขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนทั้ง 5 รูปแบบการเดินทาง 

ของกรุงเทพมหานครฯ ตามที่ไดจัดทําข้ึนในงานวิจัยนี้ จะประกอบดวยจุดเชื่อมตอการเดินทางดวย

เทาจํานวน 2038 node จุดเชื่อมตอการเดินทางของระบบขนสงมวลชน 476 node และเสนทาง

ของโครงขายการเดินทางจํานวน 4224 arc เมื่อนํามาจัดเก็บในระบบฐานขอมูล (Database) ดวย

รูปแบบไฟลของ Microsoft SQL Server Compact Edition (.sdf Files) ซึ่งเมื่อไดรวมกับขอมูล

ภูมิศาสตรอ่ืนๆที่ใชประกอบในการแสดงแผนที่ พบวาใชเนื้อที่ในจัดเก็บขอมูลประมาณ 1.34 MB 

แตเมื่อมีการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม ตามที่ไดมีการกําหนดของรูปแบบการเดินทางที่ใชงานในแบบตางๆ ซึ่งถูก

จัดเก็บในระบบฐานขอมูลเชนเดียวกัน ตองใชเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลและเวลาที่ใชในการ

ประมวลผลในการทํางานของสวนนี้ ดังแสดงในตารางที่ 6.1 

 

ตารางที่ 6.1 แสดงขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลและเวลาที่ใชในการประมวลผลในการ

จัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขาย ตามรูปแบบการเดินทางที่ใชงาน 

รูปแบบการเดินทางที่ใชงาน 
ขนาดของเนื้อที่ใน

การจัดเก็บขอมูล  

เวลาที่ใชในการ

ประมวลผล 

รูปแบบที่ 1 – รถไฟฟาบีทีเอส, รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน), รถโดยสารประจําทาง, เรือ

โดยสาร, เรือขามฟาก 

45.8 MB 5 วัน 12 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 2 – รถไฟฟาบีทีเอส, รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน), รถโดยสารประจําทาง 

38.7 MB 5 วัน 10 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 3 – รถโดยสารประจําทาง, เรือโดยสาร, 

เรือขามฟาก 

38.4 MB 5 วัน 8 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 4 – รถโดยสารประจําทาง 32.1 MB 5 วัน 7 ชั่วโมง 

รวม 156.0 MB 21 วัน 13 ชั่วโมง 
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ซึ่งจะสังเกตเห็นไดวา จะตองใชขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลเปนจํานวนมาก เมื่อ

เปรียบเทียบกับความสามารถในการจัดเก็บขอมูลบนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ใน

ปจจุบัน ทําใหตองใชแผนเก็บขอมูลที่มีขนาดใหญข้ึนตาม และเวลาท่ีใชในการประมวลผลในการ

จัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขาย ตามรูปแบบการเดินทางที่ใชงานซ่ึงกิน

เวลานาน ในขณะที่ขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนทั้ง 5 รูปแบบการ

เดินทาง ของกรุงเทพมหานครฯ ที่ใชในการวิจัยนี้ยังเปนเพียงสวนหนึ่งของระบบทั้งหมดที่มีอยู  

ผูวิจัยไดทําการประเมินขอมลูโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูป

แบบอยางเต็มรูปแบบทั้งระบบโดยประมาณการจํานวนขอมูลตาง ๆ ที่นาจะเปนเบ้ืองตน ดังแสดง

ในตารางที่ 6.2 ซึ่งจะมีการเพิ่มในสวนของขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง โดยเฉพาะการ

เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางที่มีจํานวนของปายรถโดยสารประจําทางเพ่ิมข้ึนอยางมาก 

ขณะที่จํานวนของขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนรูปแบบอ่ืนยังคงมี

จํานวนเทาเดิม 

 

ตารางที่ 6.2 แสดงการประเมินขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทาง ในระบบขนสงมวลชนหลาย

รูปแบบ ของกรุงเทพมหานครฯ อยางเต็มรูปแบบทั้งระบบ 

ประเภทจุดเชือ่มตอการเดินทาง 
จํานวนจุดเช่ือมตอการเดินทาง (node) 

ที่ใชงานวิจัย เต็มรูปแบบทั้งระบบ 

ปายรถโดยสารประจําทาง 400 1290 

สถานีรถไฟฟาบีทีเอส 35 35 

สถานีรถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใตดิน) 23 23 

ทาเรือ 18 18 

 

เมื่อไดทําการประเมินของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลและเวลาที่ใชในการประมวลผลในการ

ทํางานการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการ

เดินทางที่เหมาะสม อยางเต็มรูปแบบทั้งระบบ ดังแสดงในตารางที่ 6.3 และจะพบวา โปรแกรม

ตองการเนื้อที่ของการจัดเก็บขอมูลลงบนหนวยความจําของอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) 

ขนาดใหญ และเวลาที่ใชในการทํางานการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาใชเวลาในการ

ประมวลผลนานข้ึน โดยเฉพาะในสวนของการจัดเตรียมขอมูลผลลัพธเพื่อใชงาน ในเร่ืองขนาด

ฐานขอมูลที่มีขนาดใหญนี้จึงยังไมเหมาะสม 
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ตารางที่ 6.3 แสดงการประเมินขนาดของเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูล และเวลาท่ีใชในการ

ประมวลผลในการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขาย ตามรูปแบบการ

เดินทางที่ใชงาน อยางเต็มรูปแบบทั้งระบบ 

รูปแบบการเดินทางที่ใชงาน 
ขนาดของเนื้อที่ใน

การจัดเก็บขอมูล  

เวลาที่ใชในการ

ประมวลผล 

รูปแบบที่ 1 – รถไฟฟาบีทีเอส, รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน), รถโดยสารประจําทาง, เรือ

โดยสาร, เรือขามฟาก 

377 MB 24 วัน 16 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 2 – รถไฟฟาบีทีเอส, รถไฟฟามหานคร 

(รถไฟฟาใตดิน), รถโดยสารประจําทาง 

356 MB 24 วัน 12 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 3 – รถโดยสารประจําทาง, เรือโดยสาร, 

เรือขามฟาก 

352 MB 24 วัน 6 ชั่วโมง 

 

รูปแบบที่ 4 – รถโดยสารประจําทาง 330 MB 24 วัน 

รวม 1415 MB 97 วัน 10 ชั่วโมง 
 

2. ขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชน โดยเฉพาะการเดินทางดวย

รถโดยสารประจําทาง มีขอมูลโครงขายเปนจํานวนมาก ซึ่งในแตละสายเลขหมายของรถโดยสาร

ประจําทางนั้น อาจมีเสนทางการเดินทางในขาไปและขากลับที่แตแตกตางกัน ซึ่งในการจัดทํา

ขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนนี้ ยังไมไดมีการพิจาณาถึงกรณีดังกลาว

และอาจทําใหผลลัพธที่ไดจากการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ไมตรงกับความเปนจริง 

ซึ่งในงานวิจัยนี้ไดมุงเนนการพัฒนา แนวคิดและการทํางานของโปรแกรมประยุกต หากเมื่อมีการ

จัดทําขอมูลโครงขายการเดินทางทั้งในขาไปและขากลับเพิ่มเขาไปใหม ก็จะสามารถใหผลลัพธได

ดียิ่ง โดยไมกระทบกับระบบของโปรแกรมประยุกตที่พัฒนาข้ึนนี้ 

3. การแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชนนี้ ยังไมไดมีการ

พิจารณาถึงชวงเวลาที่ใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทาง ซึ่งอาจมีชวงเวลาที่ใหบริการ เปด-

ปด แตกตางกันอยู แตจากปญหาสวนนี้ ผูวิจัยไดจัดทําใหโปรแกรมประยุกตสามารถรองรับการ

เลือกรูปแบบที่จะใชเดินทางในระบบขนสงมวลชน ทั้ง 4 รูปแบบการเดินทาง (ซึ่งไดนําเสนอมาแลว

ใน 4.1 นั้น) และในการพัฒนาสวนนี้สามารถนํามาประยุกตใชไดกับการพิจารณาถึงชวงเวลาที่

ใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทางได โดยผูใชงานจะตองตระหนักถึงเวลาเปด-ปดของแตละ
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รูปแบบการเดินทาง แลวทําการเลือกรูปแบบการเดินทางใหสอดคลองกับเวลาที่ใหบริการในการ

เดินทางดวย 

4. ความสามารถของการแนะนําเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ในระบบขนสงมวลชน

นี้ โดยเฉพาะการรายงานเสนทางการเดินทาง เมื่อตองใชรูปแบบการเดินทางดวยรถโดยสารประจํา

ทางนั้น ยังไมสามารถระบุรายละเอียดไดดีพอ เปนเพียงการรายงานเฉพาะชวงการเดินทางของ

สายเลขหมายรถโดยสารประจําเทานั้น ซึ่งข้ึนอยูกับความสามารถในการจัดทําขอมูลโครงขายการ

เดินทางของปายรถโดยสารประจําทาง เชน การระบุชื่อ หรือบริเวณที่อยูของปายรถโดยสารประจํา

ทาง เปนตน จะชวยใหการรายงานดังกลาวไดละเอียดยิ่งข้ึน ทั้งนี้ระบบของโปรแกรมประยุกตที่

พัฒนาข้ึนนี้ สามารถรองรับกับขอมูลที่จะเพิ่มเติมข้ึนภายหลังได 

5. การจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทาง
การเดินทางที่เหมาะสม โดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด ในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ

นั้น ตองอาศัยเครื่องคอมพิวเตอรที่มีประสิทธิภาพในการประมวลผลและความเร็วสูง อีกทั้งยังใช

เวลาในการจัดทําขอมูลสวนนี้เปนเวลานาน และเม่ือมีการปรับปรุง หรือแกไขขอมูลโครงขาย

สําหรับการเดินทางข้ึน จะตองทําการประมวลผลขอมูลผลลัพธใหมทั้งหมด ทําใหขาดความ

ยืดหยุนในการใชงานและสูญเสียเวลาในการทําการจัดเก็บขอมูลผลลัพธใหมนี้ ลงสูระบบ

ฐานขอมูลตอไปดวย 

6. การนําปจจัยตางๆ เชน คาใชจายในการเดินทางหรือโดยสาร ระยะเวลาที่ใชในการรอ

คอยยานพาหนะจริง อัตราเร็วจริงของยานพาหนะที่ใชโดยสาร ความหนาแนนของยานพาหนะ

โดยสารในแตละระบบ ระยะเวลาที่รอคอยในการซื้อบัตรโดยสาร หรือตารางเวลาที่เร่ิมตนปลอย

ยานพาหนะที่ใชในแตละรูปแบบการเดินทาง เปนตน ซึ่งยังไมเปดโอกาสใหผูใชงานสามารถนําเขา

ขอมูลในสวนนี้ได 
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6.3 ขอเสนอแนะ 

 แมวาผลการวิจัยนี้จะเปนไปตามวัตถุประสงคที่ ไดกําหนดไว  แต เพื่อขยายขีด

ความสามารถ และการพัฒนาของโปรแกรมประยุกตในการเลือกเสนทางที่เหมาะสม สําหรับการ

เดินทางในระบบขนสงมวลชนหลายรูปแบบ บนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) ตอไป ดังนั้น

ผูวิจัยจึงไดนําเสนอแนวทางการพัฒนาปรับปรุงแกไขในประเด็นตาง ๆ ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้ 

1. จากการประเมินขอมูลโครงขายสําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนหลาย
รูปแบบ อยางเต็มรูปแบบทั้งระบบแลวนั้น ซึ่งจะใชเนื้อที่ในการจัดเก็บขอมูลในระบบฐานขอมูล

เปนจํานวนมาก และเวลาที่ใชในการประมวลผลในการทํางานการจัดทําขอมูลผลลัพธไวลวงหนา

จากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม ซึ่งกินเวลานาน  โดยอาจ

เกิดความไมเหมาะสมและความสะดวกสบายตอการนํามาประยุกตใชงานจริงในชีวิตประจําวันได  

ซึ่งถาหากมีการพัฒนาใหสวนของการคํานวณของผลลัพธเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสมนี้ สามารถทํางานใหมีการคํานวณแบบทันทีทันใดได โดยไมจําเปนตองมีการจัดทํา

ขอมูลผลลัพธไวลวงหนาจากการวิเคราะหโครงขายของการเลือกเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม

เกิดข้ึน จะชวยทําใหลดขอจํากัดดังกลาวที่จะเกิดข้ึนลงไดอยางมาก 

2. การพิจารณาโดยใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุดนี้ เปนการรวบรวมขอมูลที่ไดจาก
การศึกษางานวิจัยที่มีมากอนหนานี้ ซึ่งไมใชเวลาที่ใชในการเดินทางจริงในโครงขายการเดินทาง 

และอาจมีผลทําใหคําตอบที่ไดไมสอดคลองกับสถานการณจริงในปจจุบัน  

ซึ่งถาหากมีระบบในการตรวจจับสภาพการจราจรจริง หรือมีการเก็บรวบรวมสถิติ

ขอมูลจราจรอยางเพียงพอ จะสามารถทําใหคําตอบที่ไดจากการประมวลผลของวิเคราะหโครงขาย

การเดินทางไดดียิ่งข้ึน และแนวทางของการแนะนําเสนทางที่เหมาะสมนี้ จะมีความใกลเคียงกับ

ความเปนจริงไดมากข้ึนดวย 

3. การเปดโอกาสใหผูใชงานเลือกรูปแบบที่ใชพิจารณาในการเดินทางในระบบขนสง
มวลชนไดอยางอิสระ นอกเหนือจากรูปแบบที่ไดกําหนดเพียง 4 รูปแบบนั้น ไมสามารถทํางานได

ในโปรแกรมประยุกตนี้ เพราะการออกแบบและพัฒนาโปรแกรมนี้อาศัยหลักการทํางานบนเพียง

อุปกรณคอมพิวเตอรพกพา (PDA) เปนหลัก 

ซึ่งถาหากมีการพัฒนาใหสวนของการคํานวณของผลลัพธเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสมนี้ สามารถทํางานใหมีการคํานวณแบบทันทีทันใดได โดยมีแนวคิดจากการคํานวณอยู

บนเคร่ืองคอมพิวเตอรแมขาย แลวทําการสงผานขอมูลผลลัพธมายังอุปกรณคอมพิวเตอรพกพา 
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(PDA) ดวยการส่ือสารผานเครือขายบนอินเตอรเน็ต จะสามารถลดขอจํากัดและภาระของการ

คํานวณหาผลลัพธไวลวงหนาของเสนทางการเดินทางที่เหมาะสมลงได แตในแนวความคิดนี้จะ

ไดผลดีก็ตอเมื่อข้ึนอยูกับความสามารถในการสื่อสารแบบไรสาย และการถายโอนขอมูลในปจจุบัน

อีกดวย 

4. การเปลี่ยนสายของรถโดยสารประจําทางนั้น อาจมีการกําหนดใหเปล่ียน ณ ปายรถ

โดยสารประจําทางเฉพาะปายที่สําคัญๆ หรือปายที่มีขนาดใหญ จะสามารถอํานวยความสะดวก

ใหผูใชงาน เปล่ียนสายของรถโดยสารประจําทางงายยิ่งข้ึน 

ซึ่งถาหากมีการพัฒนาใหสวนของการคํานวณของผลลัพธเสนทางการเดินทางที่

เหมาะสมนี้ สามารถกําหนดการคํานวณในสวนของการเลือกเสนทางที่เหมาะสม ใหผานจุด

เช่ือมตอการเดินทางที่สําคัญๆไดนั้นเอง 
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