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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

การพัฒนาระบบสารสนเทศ สําหรับผูเดินทางเปนหนึ่งในวิธีการที่นําระบบ
ขนสงและการจราจรอัจฉริยะมาประยุกตใชเพื่อเพิ่มศักยภาพการเดินทาง ซึ่งขอมูลพื้นฐานท่ีมี
ความสําคัญสําหรับกระบวนการตัดสินใจเลือกเสนทางในการเดินทางสําหรับผูเดินทางก็คือขอมูล
เวลาการเดินทาง โดยสามารถนําไปใชในการบริหารจัดการการจราจรใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน
ได แตทวาระบบสารสนเทศขอมูลสําหรับผูเดินทางที่มีประสิทธิภาพนั้น ลักษณะของขอมูลเวลา
การเดินทางที่ใช ควรจะเปนขอมูลแบบทันกาล เพื่อที่จะไดสามารถตอบสนองความตองการ
ทางดานขอมูลไดใกลเคียงความเปนจริงมากที่สุด แตทวาปจจุบันประเทศไทยยังขาดขอมูลสวนนี้ 
เนื่องจากยังไมมีการเก็บรวบรวมขอมูลไวอยางเปนระบบ จึงจําเปนจะตองมีการศึกษา ทั้งทางดาน
การพัฒนาระบบและเทคนิคในการเก็บขอมูล เพื่อใหเหมาะสมกับสภาพของถนนแตละประเภท 
รวมทั้งพัฒนาวิธีการในการคํานวณและพิจารณาตัวแปรขอมูลการจราจรตางๆ ใหออกมามีความ
สอดคลองกับสภาพความจริง  

 
อุปกรณ ที่ใชเก็บรวมรวบขอมูลการจราจรที่เกิดข้ึนในอดีตจนถึงปจจุบันที่ผานมา

มีหลากหลายประเภทท้ังในสวนของอุปกรณตรวจจับประเภทตางๆ อาทิ เชน อุปกรณขดลวด
เหนี่ยวนํา เคร่ืองตรวจจับคล่ืนแมเหล็กไฟฟา อัลตราโซนิก  หรืออุปกรณที่ติดต้ังในยานพาหนะ
โดยตรง เชน จีพีเอส หรือ Global Positioning System (GPS) อุปกรณแตละประเภทก็มีขอดี
ขอดอยและความเหมาะสมในการนําไปใชงานที่แตกตางกันไปตามคุณสมบัติและขอจํากัดของแต
ละอุปกรณ และเนื่องจากในปจจุบันความกาวหนาทางดานเทคโนโลยีมีเพิ่มมากข้ึน จึงมีการ
พัฒนาระบบวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลการจราจรที่นาสนใจอีกรูปแบบหนึ่งข้ึนมา โดยเปน
เทคโนโลยีที่พัฒนากระบวนการทางดานภาพเพื่อใชในการรวมรวบขอมูล ซึ่งก็คือการประมวลผล
ภาพวีดิทัศน ที่สามารถรวบรวมทั้งในสวนของขอมูลการจราจรอีกทั้งสามารถใชเพื่อติดตามดู
สภาพการจราจรที่เกิดข้ึนในแตละขณะจากภาพไดอีกดวย จึงคาดวาวิธีการดังกลาวนาจะมี
ศักยภาพสูงในการประยุกตใชงานในอนาคต  
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การหาคาเวลาการเดินทาง ในปจจุบันไดมีผูนําเสนอวิธีการข้ึนมาหลากหลาย 
แตแตกตางกันไปตามวิธีการในการเก็บขอมูล และลักษณะประเภทของขอมูลที่รวบรวมไดจาก
อุปกรณแตละชนิด เชน คาความเร็ว ปริมาณการจราจร เวลาในการเดินทาง เปนตน และรวมไปถึง
วิธีคิดและทฤษฎีที่นํามาประยุกตใช โดยวิธีหาคาเวลาเดินทางโดยทัว่ไปนั้นสามารถจําแนก ออกได
เปน 2 ประเภท คือ การหาคาเวลาการเดินทางโดยทางตรง เชน การหาคาเวลาการเดินทางที่
เกิดข้ึนจาก Probe แตทวาวิธีการดังกลาวนี้ถึงแมจะมีขอมูลที่มีความแมนยําสูง แตจะมีปริมาณ
ขอมูลที่นอย ในการที่จะนํามาใชในการทํางาน ดังนั้นสวนใหญจึงนิยมใชการหาคาเวลาในแบบที่
สอง ซึ่งเปนวิธีการหาคาเวลาการเดินทางโดยทางออมที่คํานวณเวลาในการเดินทางจากขอมูล
การจราจรอ่ืนๆ ที่รวบรวมไดแทน เนื่องจากสามารถเก็บรวบรวมขอมูลไดในปริมาณที่มากกวาจึง
เหมาะสมและเพียงพอตอการนําไปประยุกตใชในการศึกษาตางๆและนําไปใชงานมากกวานั่นเอง
โดยในความเปนจริงพบวา วิธีการที่นิยมนํามาใชจริง มักจะเปนการคํานวณตามหลักการเบื้องตน
โดยคํานวณจากขอมูลการจราจรโดยตรง เชน การคํานวณหาคาเวลาเดินทางจากขอมูลความเร็วที่
เก็บไดจากสถานีสํารวจ ซึ่งเปนวิธีที่สามารถหาคาเวลาการเดินทางไดอยางทันกาลเนื่องจากใช
เวลาในข้ันตอนการคํานวณและประมวลผลไมสลับซับซอนเทาใดนัก แตทวาวิธีการดังกลาวยังมี
ขอจํากัดที่ทําใหไมสมบูรณสอดคลองตามหลักการทางดานทฤษฎีเทาใดนัก อันเนื่องมาจาก
ขอจํากัดทางดานตางๆ เชน ความสามารถในการเก็บรวบรวมขอมูล คาใชจาย ขอจํากัดของ
อุปกรณที่เลือกใช จึงเปนสาเหตุทําใหระดับความแมนยําที่เกิดข้ึน มีความแมนยําอยูแคในระดับ
หนึ่ง ดังนั้นจึงเปนเหตุผลที่นาจะทดลองนําวิธีการดังกลาวที่มีการใชอยูในตางประเทศมาทดสอบ
และประยุกตใชกับสภาพการจราจรในประเทศไทยที่แตกตางจากการจราจรในตางประเทศ โดย
ปรับปรุงและประยุกตไปตามลักษณะของขอมูลการจราจรที่เกิดข้ึนเพื่อที่จะเปนการเพิ่มระดับของ
ความแมนยําในการหาคาใหเหมาะสมและอยูในระดับที่ยอมรับไดในการนํามาใชงานในประเทศ
ไทยตอไป  

 
การศึกษา ที่ไดกลาวมาทั้งหมดในขางตน เพื่อใหไดขอมูลแบบทันกาลและเรียนรู

ถึงหลักการและขอจํากัดในการทํางานจริง การศึกษาคร้ังนี้จึงจะแสดงข้ันตอนในการทํางานที่
รวบรวมขอมูลโดยเลือกใชอุปกรณประมวลผลภาพวีดิทัศน และวิธีการในการประมาณเวลาการ
เดินทาง โดยใชขอมูลที่รวบรวมไดจากเทคโนยีการประมวลผลที่สนับสนุนทางดานอุปกรณที่กําลัง
พัฒนาจากทางศูนยเทคโนโลยีอิเลิกทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ โดยเนนหนักไปถึงวิธีการ
ในการคํานวณหาคาเวลาการเดินทางโดยทางออมจากคาความเร็วที่เปนที่นิยมนํามาใชในการหา
เวลาการเดินทางในภาคสนามในปจจุบัน โดยที่มาของคาความเร็วที่นํามาใชนั้นมีวิธีการคํานวณที่
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หลากหลาย จึงนาจะมีความเหมาะสมในการเลือกนํามาใชงานที่แตกตางกันออกไป ดังนั้นจึงเปน
อีกจุดหนึ่งที่นาสนใจในการลองเปดถึงขอมูลความแตกตางดังกลาว ที่จะสงผลถึงการหาคาเวลา
การเดินทางโดยนํามาทําการวิเคราะหเปรียบเทียบความถูกตองในแตละวิธีกับขอมูลเวลาการ
เดินทางที่เกิดข้ึนจริงที่ถอดไดจากการบันทึกเวลาดวยคนจากภาพวีดิโอ ในชวงเวลาและบริเวณ
ตําแหนงที่กําหนด โดยการศึกษานี้จะเสนอวิธีการประมาณเวลาการเดินทาง รวมไปถึงวิธีการ
ปรับปรุงวิธีการเพื่อใหเกิดความแมนยําที่มากข้ึน ซึ่งเปนวิธีที่ไมสลับซับซอนและรองรับถึงความ
เหมาะสมที่จะเลือกนําไปใชตามสภาพโดยรวมของการเก็บขอมูลในภาคสนามที่เกิดข้ึนจริงแบบ
ทันกาลได และสามารถนําไปประยุกตใชไดงายใชงานไดจริง อีกทั้งทําการวิเคราะหถึงลักษณะของ
ขอมูล ขอบเขตและขอจํากัดที่พบเพื่อที่จะเปนขอมูลในการนําไปพัฒนาวิธีการในการเก็บขอมูล
เพื่อหาคาเวลาการเดินทางบนทางพิเศษใหมีประสิทธิภาพและมีความแมนยํามากยิ่งข้ึนตอไปใน
อนาคต 
 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

 
1. ทบทวนแนวคิดทฤษฎี และการศึกษาที่ผานมาเกี่ยวกับการหาคาเวลาการเดินทางที่มี

การนํามาใชจริงของการจราจรบนทางพิเศษ 
2. ศึกษากระบวนการลักษณะและขอบเขตในการเก็บขอมูลบนทางพิเศษดวยการถอด

ขอมูลจากภาพถายวีดิทัศน 
3. ศึกษาและพัฒนาวิธีการในการเก็บขอมูลการจราจร ที่มีความถูกตองแมนยํา

เหมาะสมกับสภาพการจราจรในประเทศไทย 
4. หาคาเวลาการเดินทางสําหรับเปนขอมูลใหแกผูเดินทาง รวมทั้งนําไปใชในการบริหาร

จัดการการจราจรใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
 

การศึกษาคร้ังนี้ เลือกใชพื้นที่บริเวณทางพิเศษข้ันที่ 1 ชวงดาน ดาวคะนอง – 
ทาเรือ เปนพื้นที่ในการติดต้ังอุปกรณประมวลผลภาพเก็บรวบรวมขอมูลการจราจร โดยเลือกใช
ขอมูลการจราจรจากสถานีเก็บขอมูลที่มีความพรอมในการเก็บขอมูลบนพ้ืนที่ดังกลาว   

ในสวนของการศึกษาหาคาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนบนทางพิเศษ ใชขอมูลจาก
เทคโนโลยีประมวลผลภาพที่กําลังพัฒนาโดยศูนยเทคโนโลยีอิเลิกทรอนิกสและคอมพิวเตอร
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แหงชาติในการถอดภาพหาคาการจราจรในแตละตําแหนงติดต้ังอุปกรณ ซึ่งอุปกรณดังกลาวอยู
ในชวงการพัฒนา จึงเกิดความคลาดเคล่ือนและการขาดหายของขอมูลในบางชวงเวลาบอยคร้ัง 
ดังนั้นตองตรวจสอบความสมบูรณของขอมูลกอนนํามาใช โดยพบวาขอมูลที่มีความสมบูรณ
เพียงพอตอการศึกษาเปนขอมูลเฉล่ียในชวงเวลา 5 นาทีโดยพบปริมาณขอมูลที่ขาดหายตํ่าอีกทั้ง
เปนชวงความถี่ขอมูลเหมาะสมที่นิยมเลือกใชในตางประเทศ โดยขอมูลคอนขางสมบูรณและ
ตอเนื่องกันในชวงเวลา 5:00 – 22:00 น. ของวันพุธที่ 9 มิถุนายน 2553 ซึ่งมีความยาวของเสนทาง 
จํานวนและระยะหางระหวางสถานีเหมาะสมเพียงพอในการนํามาใช ตามข้ันตอนของกระบวนการ
ศึกษาที่กําหนดไว 

 
จากขอจํากัดของขอมูลการจราจรที่สามารถรวบรวมไดเฉพาะขอมูลชวงระยะหาง

เวลาระหวางยานพาหนะและความเร็วจากกลุมตัวอยางยานพาหนะ ดังนั้นเมื่อจัดการขอมูลจะ
สามารถหาคาไดในสวนของ ความเร็วเฉลี่ย จํานวนยานพาหนะ และอัตราปริมาณการจราจร โดย
มีขอมูลครบบนชองทางจราจรหลัก แตทวายังขาดขอมูลบริเวณชวงทางเขาออกเนื่องจากยังมี
ขอจํากัดของขอมูลอยู ดังนั้นวิธีการในการศึกษาคร้ังนี้จึงจะดําเนินการและปรับปรุงประยุกตใชให
เหมาะสมตามสภาพของขอมูลที่มีอยู โดยใชคาความเร็วรูปแบบตางๆ ในการประมาณคาเวลาการ
เดินทางที่เกิดข้ึนเปนหลักเพื่อใหไดขอมูลแบบทันกาล และปรับปรุงทําการศึกษาเปรียบเทียบความ
แมนยําเพื่อใหไดวิธีการที่แมนยําและเหมาะสมตามขอจํากัดที่มีอยู 
 
1.4 ขั้นตอนการวิจัย 
 

การศึกษาเกี่ยวกับการหาคาเวลาการเดินทางบนทางพิเศษในคร้ังนี้ สามารถแบง
ข้ันตอนในการศึกษาและวิจัยออกได ดังนี้ 

 
1. ทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของในการเก็บขอมูลและหาคาเวลาการเดินทาง

จากอุปกรณตรวจนับการจราจรดวยระบบประมวลผลภาพ 
2. กําหนดพื้นที่ในการเก็บรวบรวมขอมูลการศึกษา 
3. การติดต้ังอุปกรณประมวลผลภาพวีดิทัศน 
4. การตรวจสอบและปรับแกอุปกรณ 
5. การถอดขอมูลการจราจร 
6. การหาเวลาการเดินทางจริงดวยวิธีการพิจาณาจากภาพวีดิทัศน  



5 
  

7. พิจารณาลักษณะของขอมูลที่รวบรวมได 
8. การหาคาและวิเคราะหเวลาการเดินทางบนชวงทาง 
9. รวมคาและวิเคราะหเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง 
10. การวิเคราะหและเปรียบเทียบลักษณะเวลาการเดินทางที่ไดในแตละวิธี 
11. การปรับปรุงวิธีการโดยประยุกตใหเหมาะสมกับลักษณะการจราจร 
12. ตรวจสอบความแมนยําและทําการเปรียบเทียบวิธีการ 
13. ทดลองกระบวนการในกรณีนําไปใชงานจริง 
14. สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1. รับทราบถึงวิธีการ ข้ันตอน ขอบเขตและปญหาในการเก็บขอมูลโดยกระบวนการ 
ประมวลผลภาพวีดิทัศนบนทางพิเศษ บริเวณพื้นที่ที่ทําการศึกษา 

2. รับทราบถึงลักษณะขอมูลจราจรบนทางพิเศษในประเทศไทยในพ้ืนที่ศึกษา วามี
ลักษณะความสัมพันธ ในแตละชวงทาง หรือในแตละชวงเวลาเปนอยางไร 

3. รับทราบถึงวิธีการหาคาเวลาการเดินทางของการจราจรบนทางพิเศษที่ทันกาล ดวย
วิธีการคํานวณจากคาความเร็วรูปแบบตางๆ ที่นิยมนํามาใชในปจจุบัน ที่ไม
สลับซับซอนและสามารถนําไปประยุกตใชไดงายกับขอมูลพื้นฐานที่รวบรวมไดจาก
อุปกรณโดยทั่วไป 

4. รับทราบถึงความเหมาะสมและระดับความถูกตองแมนยําของการเก็บขอมูล การหา
คาเวลาการเดินทาง รวมถึงเงื่อนไขการใชแตละวิธีและสาเหตุของปญหาที่พบในแต
ละข้ันตอน 

5. ไดรับขอมูลเวลาการเดินทางที่เปนประโยชนสําหรับผูเดินทาง ทั้งสามารถนําไปใชใน
การบริหารจัดการการจราจรใหมีประสิทธิภาพและใชในการศึกษาวิจัยอ่ืนๆในอนาคต
ตอไป 
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1.6 ลําดับในการนําเสนอ 
 

โครงสรางวิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบดวยเนื้อหา 7 บท โดยมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 

 
บทที่ 1 เปนสวนของบทนําประกอบไปดวยความเปนมาและความสําคัญของ

ปญหา วัตถุประสงคของการวิจัย ขอบเขตของการวิจัย ข้ันตอนการวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
และลําดับข้ันตอนในการเสนอผลการวิจัย 
 

บทที่ 2 เปนการทบทวนผลงานที่ผานมา ประกอบดวย การเก็บขอมูลจราจร การ
ประมาณเวลาการเดินทาง การปรับปรุงวิธีการประมาณเวลาการเดินทางใหเหมาะกับลักษณะ
การจราจร การเปรียบเทียบความถูกตองของขอมูลเวลาการเดินทาง 

บทที่ 3 อธิบายวิธีดําเนินการวิจัย เร่ิมจากการกําหนดพื้นที่ศึกษา ติดต้ังอุปกรณ
เก็บขอมูลดวยระบบประมวลผลภาพ ถอดขอมูล หาเวลาการเดินทางบนชวงทาง รวมเวลาทั้ง
เสนทาง ปรับปรุงวิธีการประมาณเวลา วิเคราะหเปรียบเทียบขอมูลและผลจากวิธีการประมาณ
เวลาการเดินทางในรูปแบบตางๆ เพื่อศึกษาหาวิธีการประมาณเวลาการเดินทางที่เหมาะสม 

 
บทที่ 4 แสดงรายละเอียดของขอมูลที่ใชศึกษา ทั้งขอมูลปริมาณการจราจร ขอมูล

ความเร็ว ลักษณะความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรและความเร็ว และเวลาการเดินทางที่
เกิดข้ึนจริง 

 
บทที่ 5 เปนกระบวนการประมาณเวลาการเดินทางดวยชุดขอมูลที่สมบูรณ เพื่อ

ใชในการพิจารณาผลของความคลาดเคลื่อนที่เกิดข้ึนจากแตละวิธี กอนตัดสินใจเลือกวิธีการที่
เหมาะสมไปพัฒนาประยุกตใชในการหาคาเวลาการเดินทางแบบทันกาล 

 
บทที่ 6 แนวทางการหาคาเวลาการเดินทางแบบ Online โดยแสดงกระบวนการ

การประมาณเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนในกรณีนําวิธีการประมาณไปใชงานจริง ซึ่งตองมีการ
คาดการณขอมูลข้ึนมา เพื่อนํามาใชกับวิธีการประมาณเวลาการเดินทาง 

 
บทที ่7 สรุปผลการวิจยัและขอเสนอแนะ รวมถึงแนวทางการนําการศึกษาไปใช 



บทที่  2 
 

การทบทวนผลงานท่ีผานมา 
 

การประมาณเวลาการเดินทางบนทางพิเศษในเขตกรุงเทพมหานครจากการ
ประมวลผลภาพวีดิทัศนในการศึกษาคร้ังนี้ จากกระบวนการของข้ันตอนการศึกษาสามารถจําแนก
หัวขอที่นาสนใจในการทบทวนทฤษฏีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ออกไดเปน 4 กลุม ดังนี้ คือ 

 
1. การเก็บขอมูลจราจร  
2. การประมาณเวลาการเดินทาง 
3. การปรับปรุงวิธีการประมาณเวลาการเดินทางใหเหมาะกับลักษณะการจราจร 
4. การเปรียบเทียบความถูกตองของขอมูลเวลาการเดินทาง 

 
ซึ่งเปนการจําแนกตามข้ันตอนการหาคาเวลาการเดินทางที่มีในการศึกษาและ

การประยุกตใชงานท่ัวไปในปจจุบัน โดยรูปแบบวิธีการ การศึกษา แนวคิดและทฤษฏีจะมีความ
แตกตางกันออกไป โดยมีรายละเอียดของหัวขอดังกลาว ดังนี้ 
 
2.1 การเก็บขอมูลจราจร  
 

Tomaz Kastelic และคณะ (2008) ไดศึกษาเกี่ยวกับระบบขอมูลแบบทันกาลโดย
ไดจําแนกประเภทของแหลงขอมูลที่นํามาใชในการศึกษาออกไดเปนกลุมดังนี้ 

 
- ขอมูลที่ไดจากอุปกรณตรวจจับประเภทตางๆ 
- ขอมูลที่สามารถหาไดจากบริเวณดานเก็บคาผานทาง เชน จํานวนรถ 
- ขอมูลที่ไดจากสัญญาณระบบมือถือ  (GSM, UMTS and GPRS)  
- ขอมูลที่ไดจากการติดต้ังอุปกรณที่รถ 
- ขอมูลจากแหลงอ่ืนๆ เชน จากภาพถาย จากการบันทึกขอมูลของตํารวจ

จราจรหรือหนวยงานอ่ืนๆ 
 
ขอมูลการจราจรมีทั้งชนิดที่เปล่ียนไปตามเวลา และชนิดที่ไมเปลี่ยนตามเวลา 

โดยในการพัฒนาระบบขอมูลแบบทันกาลนั้นจําเปนจะตองมีการรวบรวมขอมูล และสงตอใหผูใช
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ไดรับรูกอนที่การเดินทางจะเร่ิมข้ึน รวมทั้งในระหวางที่เกิดการเดินทางดวย โดยในปจจุบันจากการ
สํารวจในประเทศเยอรมันนี พบวาขอมูลดานเวลาการเดินทาง มีคาความแมนยําโดยเฉล่ียเพียง 
30 เปอรเซ็นต จึงจําเปนตองพัฒนาในดานนี้ใหมากยิ่งข้ึน โดยไดแสดงตัวอยางขอมูลสําหรับผูใชที่
สามารถรวบรวมไดจากอุปกรณตางๆ ไวดังตารางที่ 2.1 
 
ตารางที่  2.1 ประเภทของขอมูลจากแตละอุปกรณ 

ข้อมูล ที่มา 

ปริมาณการจราจร ขดลวดเหน่ียวนํา, เคร่ืองตรวจจับไมโครเวฟ, กลองตรวจจับภาพ 

ความเร็ว ขดลวดเหน่ียวนํา, เคร่ืองตรวจจับไมโครเวฟ, กลองตรวจจับภาพ 

เวลาการเดินทาง ไมระบุ 

ภาพ ทีวีวงจรปด 

จุดเร่ิมตน-ส้ินสุด Ljubljana model 

อุบัติการณและการปดถนน www.promet.si.  Http://zapore.gis.ljubjana.si/ 

เหตุการณ ไมระบุ 

ฐานขอมูล Directorate of the Republic of Slovenia for Roads, Ljubljana CITY

สภาพอากาศ สถานีตรวจอากาศ 

แผนที่โตตอบ www.promet.si. 

ที่มา: Tomaz Kastelic และคณะ (2008) 
 

จากตารางที่ 2.1 แสดงใหเห็นวาประเภทของขอมูลที่รวบรวมไดนั้นมีความ
แตกตางกันออกไปตามชนิดของอุปกรณ ซึ่งก็ข้ึนอยูกับความตองการของขอมูลที่จะนําไปใช โดยมี
ขอบเขตขอจํากัดตามแตละการศึกษาและการใชงานนั่นเอง จากการศึกษาสรุปไดวาขอมูลจราจร
แบบทันกาลที่ดี ขอมูลตางๆ ควรที่จะมีการรวบรวมไวในแหลงเดียวกัน เพื่อที่วาขอมูลจะไดไม
กระจาย และผูใชสามารถเขาถึงเพื่อนําไปใชไดอยางสะดวก  

 
การศึกษาหาคาเวลาการเดินทางสวนใหญมักจะนิยมใชขอมูลที่รวบรวมไดจาก

ขดลวดเหนี่ยวนํา แตในปจจุบันเทคโนโลยีมีความกาวหนาข้ึน จึงไดมีการพัฒนาวิธีการใหมๆ 
ข้ึนมาใชงาน Pasi Halttunen และ Reijo Prokkola (2008) ไดกลาวถึงโครงการที่จะพัฒนาขอมูล
การจราจรแบบทันกาลในประเทศฟนแลนด โดยหนวยงาน Finnish Road Administration ซึ่งมี
โครงการที่จะติดต้ังกลองเก็บขอมูลในถนนสายตางๆ ภายในประเทศ เพื่อหาเวลาการเดินทางที่
เกิดข้ึนโดยแบงข้ันตอนออกเปน 2 สวนคือ 
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1. การตรวจจับเวลาการเดินทางแบบทันกาล 
2. ฐานขอมูลการจราจรแบบทันกาล (Digitraffic) 
 
ซึ่งก็คือการติดต้ังอุปกรณรวบรวมขอมูลเพื่อหาระยะเวลาการเดินทางจริง และ

จัดทําฐานขอมูลการจราจรแบบทันกาล โดยเรียกวา Digitraffic โดยขอมูลที่ตองการไดแก ขอมูล
ปริมาณการจราจร ขอมูลเวลาการเดินทางในแตละเสนทาง โดยมีรูปแบบแนวคิดในการรวบรวม
ขอมูล จัดทําฐานขอมูล เพื่อที่จะทําการพัฒนาขอมูลการจราจรใหมีความถูกตองมากยิ่งข้ึนแลวสง
ตอขอมูลไปยังผูใช ดังรูปที่ 2.1 

 

 
รูปที่ 2.1 แหล่งที่มาของการบริการข้อมูลการจราจรแบบทนักาล  

ที่มา: Pasi Halttunen และ Reijo Prokkola (2008) 
 

โดยวางแผนหาคาระยะเวลาการเดินทางบนถนนแตละชวง จากขอมูลที่ไดรับจากกลองอินฟาเรด 
รูปที่ 2.2 ซึ่งจะติดต้ังมากกวา 500 จุดภายในเสนทางโครงการ ดังรูปที่ 2.3 โดยติดต้ังทุกระยะ 3-5 
กม.ในถนนเขตเมือง และ 20-40 กม.ในถนนเขตพื้นที่ชนบท ซึ่งคาตัวแปรที่จะนํามาใชหา
ระยะเวลาการเดินทางนั้นจะเปนคาที่เฉลี่ยของขอมูลที่ทําการรวบรวมทุกๆ ชวง 5 นาที 
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รูปที่ 2.2 ชุดอุปกรณเก็บขอมูลเวลาการเดินทาง 

ที่มา: Pasi Halttunen และ Reijo Prokkola (2008) 
 
 

 
รูปที่ 2.3 โครงข่ายถนนที่ตดิตัง้ระบบการหาเวลาการเดนิทาง 

ที่มา: Pasi Halttunen และ Reijo Prokkola (2008) 
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Steve Robinson และ John Polak (2004)  ศึกษาเวลาการเดินทางบนถนนใน
เขตเมือง โดยกลาววาถนนบนทางดวนตางจากถนนในเขตเมืองเนื่องจากมีการวิ่งหลายชองจราจร 
ในทิศทางเดียวมีการควบคุมทิศทางการวิ่งและสามารถวิ่งไดดวยความเร็วคงที่ที่คอนขางสูง และ
ไดกลาวถึงประสิทธิภาพของระบบการหาเวลาการเดินทางจากการเก็บขอมูลจราจรดวยระบบ 
Global Positioning System (GPS) ระบบ  Automatic Number Plate Recognition systems 
(ANPR) และระบบ Remote Sensing โดยเปรียบเทียบขอดีขอเสียไวดังตารางที่ 2.2 ซึ่งพบวา
อุปกรณแตละประเภทก็มีประสิทธิภาพในการทํางานตามรูปแบบของลักษณะขอมูลการจราจรที่
ตองการ แตกตางกันไป แตอยางไรก็ดีการสํารวจเวลาในการเดินทางบนชวงทางดวยระบบรายงาน
ตําแหนงดวยพิกัดดาวเทียม การบันทึกและจับคูหมายเลขปายนั้น ตางก็เปนการเก็บขอมูลสุมจาก
ตัวอยางรถยนตแคบางสวนที่แลนผานชวงทางไมใชขอมูลการจราจรทั้งหมด 

 
ตารางที่  2.2 การเปรียบเทียบระบบ GPS ANPR และ Remote Sensing 

เทคโนโลยี 
ความสามารถในการระบุ 
เวลาเข้าออกจากช่วงทาง 

ความสามารถในการ
ตรวจสอบยานพาหนะที่
เดนิทางระหว่างจุด A-B 

ความสามารถใน
การจับประชากร
ยานพาหนะ 

GPS 
ตํ่าจนถึงปานกลาง -  ขึ้นอยูกับความ
ละเอียดของแผนที่และโปรแกรม 

ปานกลาง - ขึ้นอยูกับการ
อนุมาน 

ตํ่า - ยานพาหนะที่
ติดต้ังระบบ GPS มี

จํานวนนอย 

ANPR ดี ตํ่า - ขึ้นอยูกับการอนุมาน 
ดี - ตรวจจับไดเกิน
กวา รอยละ 80 

Remote 
Sensing 

ปานกลางถึงดี - ขึ้นอยูกับความ
ละเอียดของภาพและโปรแกรม

ประมวลผลภาพ 

ดี - ภาพแสดงยานพาหนะท่ี
เดินทางบนชวงทาง 

ดี - ภาพชัดเจน 
ไมมีขอมูล - ไมมี

ภาพหรือมีเมฆบดบัง
ถนน 

ที่มา: Steve Robinson และ John Polak (2004) 
 

จาก Traffic Detector Handbook (2006) พบวาวิธีการในการเก็บขอมูลจราจร
แตละรูปแบบมีจุดเดนจุดดอยและลักษณะของขอมูลที่ไดแตกตางกัน โดยใหคาความแมนยําระดับ
ความละเอียดของขอมูลรวมถึงปริมาณขอมูลที่แตกตางกันไป ข้ึนอยูกับความสามารถและ
ขอจํากัดของแตละอุปกรณ ดังนั้นในการทํางานจึงตองพิจารณาเลือกใชวิธีการและอุปกรณให
เหมาะสมกับลักษณะของขอมูลที่ตองการ 
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2.2 การประมาณเวลาการเดินทาง 
 

วิธีการหาคาเวลาการเดินทาง ปจจุบันไดมีการคิดและนําเสนอวิธีการในรูปแบบ
ตางๆขึ้นมามากมาย ซึ่งวิธีการที่เลือกใชสวนใหญจะข้ึนอยูกับประเภทของขอมูลที่สามารถรวบรวม
ไดจากอุปกรณเก็บขอมูลแตละประเภท และลักษณะของพ้ืนที่ในการศึกษา แตทวาวิธีการที่นํามา
ประยุกตใชจริงสวนใหญนั้น มักจะนิยมใชกระบวนการท่ีสะดวก รวดเร็วที่สามารถใหผลของคา
เวลาในการเดินทางที่แมนยําในระดับที่ยอมรับไดมาใชในการทํางานมากกวาการที่จะพยายามทํา
ใหคามีความแมนยํามากแตไมสามารถตอบสนองการใหขอมูลแบบทันกาลได ซึ่งในการประมาณ
เวลาการเดินทางนั้นจะแบงตามขอมูลที่นํามาใชโดยสามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ 
 

- การประมาณคาเวลาการเดินทางโดยตรง 
- การประมาณคาเวลาการเดินทางโดยทางออม 

 
ในสวนนี้จึงจะสรุปหัวขอในการการทบทวนเร่ืองการประมาณเวลาการเดินทาง

ตามประเด็นดังตอไปนี้ คือ 
 
- ตัวอยางพื้นที่ศึกษาที่มีการประมาณเวลาการเดินทาง 
- การประมาณคาเวลาการเดินทางโดยตรง 
- การประมาณคาเวลาการเดินทางโดยทางออมจากความเร็ว 
- การประมาณเวลาการเดินทางโดยทางออมจากปริมาณการจราจร 

 
2.2.1 ตัวอยางพื้นที่ศึกษาท่ีมีการประมาณเวลาการเดินทาง 
 

Sirisha M. Kothuri และคณะ (2007) ไดสํารวจวิธีการในการเก็บขอมูลและหาคา
เวลาการเดินทางที่มีการนํามาใชจริงในปจจุบันในพื้นที่ตางๆ พบวาจากการศึกษาในอดีตที่ผานมา
เปอรเซ็นตของคาความคลาดเคล่ือนที่สามารถยอมรับไดในการจะนําขอมูลไปใช อยูที่ความ
คลาดเคล่ือนไมเกิน 20 เปอรเซ็นต โดยตัวอยางพื้นที่ที่มีการเก็บขอมูลและหาคาเวลาการเดินทาง
เพื่อแสดงเปนขอมูลใหแกผูเดินทางที่มีการดําเนินการจริงแลว ไดแก 
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Portland, Oregon จัดทําระบบปายแจงเวลาการเดินทาง มีการเปลียนแปลงขอมูลทุกระยะ 2-3 
นาที โดยใชขอมูลความเร็วจากอุปกรณขดลวดเหน่ียวนําแบบคู มาทําการหาคาเวลาการเดินทาง
ดวยการคํานวณจากสัดสวนของระยะทางตอความเร็ว ที่บริเวณชวงกึ่งกลางของถนน  
 
Seattle, Washington ทําการประมาณหาคาเวลาการเดินทางจากคาการครอบครองถนนของ
ยวดยาน ที่เก็บไดจากอุปกรณขดลวดเหน่ียวนําที่ติดต้ังทุกระยะ 0.25 – 0.5 ไมล โดยประมาณ
เวลาการเดินทางในแตละชวงจากความเร็วและระยะทางในแตละจุด โดยคาที่ไดจะนํามา
เปรียบเทียบและปรับแกกับขอมูลสถิติที่ไดเก็บรวบรวมไว คาที่ไดจะแสดงบนปายขอความ โดย
เปล่ียนแปลงขอมูลทุก 2 นาที พบวาความถูกตองที่ไดมากกวา 90 เปอรเซ็นต 

 
Minneapolis – St. Paul, Minnesota ใชคาความเร็วที่คํานวณจากปริมาณการจราจร และคาการ
ครอบครองถนนของยวดยาน  ที่ไดจากอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําที่ติดต้ังทุกระยะ 0.5 ไมล ในการ
ประมาณเวลาการเดินทาง โดยใชข้ันตอนวิธีจุดกึ่งกลางที่ถูกแกไขในการประมาณเวลาการ
เดินทางจากคาความเร็ว และควบคุมแสดงผลบนปายขอความ โดย The Minnesota DOT’s 
Traffic Management Center (TMC) พบวาคาเวลาที่ไดคอนขางจะแมนยํา ยกเวนในชวงที่สภาพ
การจราจรกําลังเปลี่ยนแปลง  

 
Chicago, IL ติดต้ังอุปกรณขดลวดเหน่ียวนํา ทุกระยะ 0.5 ไมลโดยสามารถบันทึกปริมาณ
การจราจร คาการครอบครองถนนของยวดยาน และความเร็ว จากการคํานวณคาที่ไดจากการเก็บ
ขอมูลในภาคสนาม แลวจึงคํานวณเวลาการเดินทางจากระยะทางหารดวยความเร็ว โดยคาที่ไดมี
ความแมนยําบวกลบ 2 นาทีจากคาจริงที่เกิดข้ึน  
 
San Francisco – Bay Area, CA ใชขอมูลเวลาการเดินทางที่ถูกประมาณจากขอมูลหลายๆ 
แหลง ทั้งขอมูลจากอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนํา การระบุยานพาหนะจากบัตรคาธรรมเนียมผานทาง 
และ ขดลวดเหนี่ยวนําตรวจจับคาความเร็วแบบจุด โดยประยุกตรวมขอมูลจากทั้งสามแหลงใน
การคาดการณเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึน โดยมีการเช็คความถูกตองจากบุคคลที่สามพบวาคาที่ได
มีความผิดพลาดนอยกวา 20 เปอรเซ็นต 

 
Milwaukee, WI ติดต้ังอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําทุกระยะ 0.25 ไมลในเขตเมือง โดยเวลาการ
เดินทางคํานวณจากอัตราสวนระหวางระยะหารดวยความเร็ว โดยความเร็วเปนคาเฉล่ียในแตละ
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จุด โดยเวลาการเดินทางที่คํานวณไดจากโปรแกรมจะแสดงผลบนเวปไซดทุก 2 นาทีและแสดงผล
บนปาย ทุกๆนาที โดยความผิดพลาดที่พบบางคร้ังจะถูกแจงเขามาโดยประชาชน เชน มีคาไม
ปรากฏ หรือผิดพลาด 

 
Houston, TX เก็บขอมูลเวลาการเดินทางจากการระบุยานพาหนะจากบัตรคาธรรมเนียมผานทาง 
ที่มีตัวอานคามากกวา 200 จุดตามดานเก็บคาผานทาง โดยอานคาจากผูใชทางกวา 2 ลานคน 
แลวประมวลผลแสดงเวลาการเดินทางบนปายแสดงขอความทุก 10นาที โดยโปรแกรมที่ ทําการ
พัฒนาข้ึนโดย Texas Transportation Institute (TTI) และ Southwest Research Institute 
(SWRI) เพื่อเปนขอมูลใหผูใชนําไปใชในการตัดสินใจเลือกเสนทางในการเดินทาง 

 
Nashville, TN ใชอุปกรณ Remote Traffic Microwave Sensor (RTMS) ติดต้ังทุกระยะ 0.25 
ไมลในการรวบรวมขอมูล แลวคํานวณหาเวลาการเดินทางจากระยะทางและความเร็วเฉลี่ยที่หามา
ได โดยจะแสดงเวลาการเดินทางของจุดหมายที่อยูในระยะไมเกิน 5 ไมลจากปายแสดงขอความ 
โดยแสดงคาทุกชวง   2-3 นาที  

 
Atlanta, GA ใชระบบการตรวจจับภาพวีดิทัศนในการบันทึกคํานวณหาคาความเร็วและปริมาณ
การจราจร จากนั้นสงขอมูลเขาสูศูนยควบคุมการจราจร แลวจึงแสดงคาบนปายแสดงขอความ 
โดยคํานวณเวลาการเดินทางระหวางชวงเวลา 6.00 - 21.00 น. จากความเร็วเฉลี่ยที่เก็บได 

 
San Antonio, TX คํานวณเวลาการเดินทางจาก ความเร็วที่รวบรวมดวยอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนํา 
และ ระบบการตรวจจับภาพวีดิทัศน ที่ติดต้ังทุกระยะ 0.5 ไมล โดยวิธีการคํานวณจะสมมติโดยทํา
การกําหนดแบงชวงระยะตามสถานีเก็บขอมูล จากนั้นทําการเลือกความเร็วคาที่ตํ่ากวามาใชใน
การคํานวณ จากสัดสวนระยะทางหารดวยความเร็วโดยจะแสดงเวลาการเดินทางของจุดหมายที่
อยูในระยะไมเกิน 5-10 ไมลจากปายขอความ 

 
Toronto, CA ใชอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําที่ติดต้ังทุกระยะ 1/3 ไมล ในการเก็บคาความเร็วมาใช
คํานวณหาเวลาการเดินทาง จากอัตราสวนระยะทางหารดวย และเมื่อเวลาการเดินทางที่ได
มากกวา 40 นาที ปายจะไมแสดงเวลาแตแสดงขอความ “stop and go conditions”  
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จากการศึกษาพบวาแตละพื้นที่ก็จะใชอุปกรณและเทคนิคที่แตกตางกัน แตสวน
ใหญจะนิยมใชวิธีการที่ประยุกตจากขอมูลที่รวบรวมไดจากขดลวดเหน่ียวนําในการเก็บขอมูล 
ทางดานการหาเวลาการเดินทางมักจะคํานวณดวยวิธีการคํานวณที่จุดกึ่งกลางของถนน โดยบาง
แหงที่มีการกระจายขอมูลนี้ไปใหหนวยงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ แตละแหงก็จะมีการพัฒนาวิธีการ
เพื่อใหไดคาที่แมนยําข้ึน แตกตางกันโดยบางพื้นไดมีการเผยแพรขอมูลเวลาการเดินทางออกสู
สาธารณะชนและมีมาตรฐานเกี่ยวกับความแมนยําของขอมูลที่ไดแตทวาในบางพื้นที่ก็ยังไมมีการ
เผยแพรในสวนนี้ออกมา 

 
2.2.2 การประมาณคาเวลาการเดินทางโดยตรง 
 

การประมาณคาเวลาการเดินทางสามารถกระทําไดโดยตรง โดยอาศัยขอมูลที่ได
จากยานพาหนะทดสอบหรือ Probe ที่แลนบนเสนทางที่ตองการทราบคาเวลาการเดินทาง หรือแม
กระทั้งการสํารวจในสนามเพื่อบันทึกเวลาและปายทะเบียนของรถยนตที่แลนผานในแตละจุด และ
จับคูเพื่อประมาณเวลาการเดินทางผานในแตละจุดสํารวจ อีกทั้งสามารถใชขอมูลที่ไดจาก
ยานพาหนะที่ติดต้ังอุปกรณบอกพิกัดจีพีเอส ซึ่งสามารถประมาณเวลาการเดินทางผานชวงทางได
จากสมการที่ (2.1) 

 1
n n
d u

N t tntt p N

                                                        (2.1) 

 
เม่ือ ptt คือระยะเวลาการเดินทางบนชวงทางที่ไดจากยานพาหนะที่ติดต้ังจีพีเอส n

ut คือเวลาท่ี
ยานพาหนะทดสอบแลนผานจุดตนทางของชวงทาง n

dt คือเวลาที่ยานพาหนะทดสอบแลนผานจุด
ปลายทางของชวงทาง และN คือจํานวนของยานพาหนะทดสอบที่วิ่งผานชวงทาง 
 

2.2.3 การประมาณคาเวลาการเดินทางโดยทางออมจากความเร็ว 
 

วิธีการคํานวณที่นิยมใชทั่วไปนั้นมักจะใชคาความเร็ว ในการคํานวณหาเวลาการ
เดินทาง โดย Lianyu Chu, Jun-Seok Oh และ Will Recker (2005) ที่ประยุกตใชวิธี Kalman 
Filter for Data Fusion ในการศึกษา ไดกลาวถึงเกี่ยวกับวิธีการที่คํานวณดวยความเร็วไว โดยใช
สมการเบ้ืองตนในการหาคาความเร็วเฉลี่ยของ Gerlough, D. และ M. Huber (1975)  
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N n nmin x ,x -max x ,xd t ut+1
n=1v  = 

N n nmin t+1,t -max t,tud
n=1




                                (2.2) 

โดยกําหนดให 
N = จํานวนรถที่ผานชวงทางภายในระยะเวลาที่ศึกษา 
xt

n = ตําแหนงของรถคันที ่n ที่เวลา t 
xu = ตําแหนงของขอบเขตขาเขา 
xd = ตําแหนงของขอบเขตขาออก 
td

n = เวลาที่รถคันที ่n ผานขอบเขตขาออก 
tu

n = เวลาที่รถคันที ่n ผานขอบเขตขาเขา 

 
รูปที่ 2.4 ลักษณะเวลาและระยะทางในแต่ละช่วงเวลาเดนิทาง  

 
ซึ่งมีรูปแบบการเคล่ือนตัวของยานพาหนะดังรูปที่ 2.4 จากนั้นจงึคํานวณหา

ระยะเวลาการเดินทางซ่ึงจะไดเปนคาเฉลี่ยที่เกิดข้ึนจริงในบริเวณที่ศึกษาจากสมการที่ (2.3) 
x xd u xtt

s v v

                                                     (2.3) 
ซึ่งในกระบวนการหาคาเวลาการเดินทางที่กําหนดใหตําแหนงที่เก็บขอมูลเปนจุดกึ่งกลางของชวง
ทางที่พิจารณานั้น จะหาคาเวลาการเดินทางจากสมการขางตนดวยเชนกัน 
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ตัวอยางวิธีการประมาณเวลาการเดินทางจากคาความเร็วดวยวิธีการเก็บขอมูล
จากอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนํา ของ Wang, Y. และ Nancy L. N. (2000) และ Hellinga, B. R. 
(2002) ที่ไดศึกษาและพัฒนาการหาคาความเร็วเฉลี่ยในแตละชองทางบนทางพิเศษ กําหนดให 

 L
q *vi i

i=1
v = L

q j
j=1



               (2.4) 

โดย L คือจํานวนชองจราจร qi และ vj คือปริมาณจราจรและความเร็วที่เก็บไดในแตละชองจราจร i 
และ j  
 

จากนั้นหาคาเวลาการเดินทางโดย Chen, C. (2003) กําหนดให x คือ ระยะ
ของชวงทางที่ประมาณเวลาการเดินทาง สวน Vu และ V d เปนความเร็วเฉลี่ยตําแหนงจุดเร่ิมและ
จุดปลายของชวงทางตามลําดับจะไดวา 

          
1
2

u d

x xttl v v

 
  
 
               (2.5) 

 
ซึ่งจะเหมือนกับการประมาณเวลาการเดินทางจากคาเฉลี่ยของความเร็วนั่นเอง 
 

โดยสรุปการประมาณคาเวลาการเดินทางยังสามารถคํานวณไดโดยอาศัย
ความสัมพันธระหวางระยะทางและความเร็วเฉลี่ยของการจราจรบนชวงทางที่ตองการประมาณคา
เวลาการเดินทาง ดังสมการที่ (2.6) 

 
s

s

x
tt

v

�


                                                       (2.6) 

 
เมื่อ stt คือระยะเวลาการเดินทางบนชวงทาง x�  คือระยะทางของชวงทาง และ sv คือความเร็ว
เฉล่ียของการจราจรที่แลนผานบนชวงทาง 
 

จากสมการที่ (2.6) จะเห็นไดวาความนาเชื่อถือของคาประมาณเวลาเดินทางนั้น
ข้ึนกับความแมนยําของคาความเร็วเฉล่ียของการจราจรที่แลนบนชวงทาง ดังนั้นจึงควรให
ความสําคัญกับการประมาณความเร็วเฉลี่ยของการจราจรบนชวงทางเพื่อจะสงผลใหคาประมาณ
เวลาการเดินทางบนชวงทางมีความแมนยําและนาเชื่อถือ และจากการทบทวนพบวาวิธีการ
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ประมาณความเร็วเฉล่ียบนชวงทางนั้นสามารถอาศัยขอมูลการจราจรที่วัดไดจากสถานีตรวจนับ
คาการจราจรภาคสนามในหลายรูปแบบ อาทิ เชน จากขดลวดเหนี่ยวนําแบบคู อัลตราโซนิก และ
ระบบประมวลผลภาพวีดิทัศน เปนตน โดยขอมูลการจราจรที่สามารถวัดไดจากอุปกรณดังกลาว
ไดแก ปริมาณการจราจร ความเร็วของยวดยาน และการครอบครองถนนของยวดยาน  

 
โดยวิธีในการประมาณคาความเร็วที่ใชในทางปฏิบัติมีหลายวิธี ไดแก วิธีการ

ประมาณคาความเร็วเฉล่ียจากคาที่วัดไดจากตัวตรวจนับบริเวณกึ่งกลางของชวงทาง วิธีการ
ประมาณจากการเฉลี่ยคาความเร็วจากตัวตรวจนับตนและปลายของชวงทาง วิธีการประมาณจาก
การเฉล่ียน้ําหนักการจราจรจากตัวตรวจนับตนและปลายของชวงทาง และวิธีการประมาณแบบ
ซานอันโตนิโอ โดยสามารถสรุปรายละเอียดของแตละวิธีโดยสังเขปไดดังนี้ 

 
วิธีที่ 1 การประมาณความเร็วเฉลี่ยโดยใชคาจากตัวตรวจนับกึ่งกลางแทนชวงทาง 
 

โดยสมมติใหความเร็วเฉล่ียของการจราจรนั้นสม่ําเสมอตลอดทั้งชวงของถนน 
ความเร็วของยวดยานท่ีวัดไดจากจุดสํารวจบริเวณจุดกึ่งกลางของชวงทาง midv  จึงเทียบเทากับ
ความเร็วเฉลี่ยของการจราจร TMSv

 
บนชวงทางนั้นๆ ดังสมการที่ (2.7)  

 

                                                               
TMSmidv v  (2.7) 

โดยลักษณะของเวลาการเดินทางบนชวงทางที่หาจากความเร็วที่ไดจากสถานี
สํารวจจะมีลักษณะดังรูปที่ 2.5 โดยระยะเวลาท่ีเกิดข้ึนจริงนั้นจะใชเวลามากกวาเวลาที่คํานวณ
จากความเร็วในสภาพการจราจรปกติและแตกตางจากเวลาการเดินทางที่คํานวณไดจากความเร็ว
บริเวณจุดสํารวจ ซึ่งข้ึนอยูกับตําแหนงของสถานีวาวัดความเร็วของยานพาหนะในชวงความเร็วใด 
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รูปที่ 2.5 ลักษณะของเวลาการเดนิทางบนช่วงทาง 
 

วิธีที่ 2 การประมาณโดยเฉลี่ยคาความเร็วจากตัวตรวจนับตนและปลายของชวงทาง 
 

ใชความเร็วบริเวณที่รถเขาและบริเวณที่รถออก ที่หาไดจากสถานีเร่ิมตนและ
สิ้นสุดในการเฉล่ียเพื่อเปนตัวแทนของคาความเร็ว avgv บนชวงทางที่พิจารณา ดังสมการที่ (2.8) 

 

2
up down

avg

v v
v


                                                        (2.8) 

 
ซึ่งเปนการกระจายคาความเร็วที่จุดเร่ิมตน upv  และความเร็วที่จุดส้ินสุด downv

ของชวงทาง เพื่อใหไดคาที่สอดคลองกับสภาพความเปนจริงมากยิ่งข้ึน แตทวาปริมาณการจราจร
ในแตละจุดนั้นอาจแตกตางกัน ซึ่งจะเปนสาเหตุที่ทําใหคาที่ไดไมสอดคลองกับสภาพความเปน
จริงเทาใดนัก 
 
 
 
 
 



20 
  

วิธีที่ 3 การประมาณโดยเฉลี่ยคาความเร็วตามการจราจรที่ตัวตรวจนับตนและปลายของ  
         ชวงทาง  

 
ใชความเร็วที่ไดจากสถานีเก็บขอมูลการจราจรทั้ง 2 ดาน เฉล่ียตามปริมาณ

การจราจรที่นับไดในแตละจุด เพื่อเปนตัวแทนของคาความเร็วบนชวงทาง weightv ที่พิจารณา ดัง
สมการที่ (2.9) 

                                   

up up down down
q weight

up down

q v q v
v v

q q






   (2.9) 

 

upv
 

upq คือความเร็วและปริมาณการจราจรที่จุดเร่ิมตนของชวงทาง downv
 

downq

คือความเร็วและปริมาณการจราจรที่จุดส้ินสุดของชวงทาง การนําปริมาณจราจรมาปรับปรุง
วิธีการหาคาความเร็วนั้นจะทําใหคาความเร็วมีความแมนยําเพิ่มข้ึนในอีกระดับหนึ่ง แตทวาความ
เปนจริงแลวคาดังกลาวก็ยังไมถูกตองเทาใดนัก  เนื่องจากในแตละจุดบนชวงทางก็จะมีปริมาณ
ความหนาแนนของการจราจรที่แตกตางกันไป รวมทั้งความเร็วของรถแตละคันบนทองถนนก็ไม
เทากันอีกดวย 
 
วิธีที่ 4 การประมาณแบบซานอันโตนิโอ  
  

อาศัยขอมูลความเร็วที่วัดไดจากจุดตนทางและปลายทางของชวงทางโดยใช
ความเร็วบนปลายถนนดานที่มีความเร็วตํ่ากวา sanv  เปนตัวแทนของคาความเร็วบนชวงทางที่
พิจารณา ดังสมการที่ (2.10) 
 

     min ,san up downv v v             (2.10) 

 
การเลือกนําคาความเร็วที่ตํ่ากวาจากบริเวณจุดรถขาเขาหรือขาออก มาเปน

ตัวแทนของความเร็วถนนทั้งเสนนั้น คอนขางจะเปนวิธีการที่ไมสอดคลองกับสภาพความจริงของ
การจราจรที่เกิดข้ึนเมื่อเปรียบเทียบจากวิธีการทั้งหมดที่ไดกลาวมา 

 
จากวิธีการที่กลาวมาทั้งส่ีวิธี วิธีแรกซึ่งใชคาความเร็วที่วัดไดจากอุปกรณตรวจวัด

แทนคาความเร็วเฉลี่ยของชวงทางเลยนั้น สามารถใชเปนตัวแทนไดเมื่อชวงทางนั้นๆ มีระยะทาง
ส้ันและความแปรปรวนของการจราจรบริเวณชวงทางนั้นมีไมมาก แตเมื่อชวงทางยาวมาก การใช
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ความเร็วที่กึ่งกลางของชวงทางจึงไมเหมาะสมในการเปนตัวแทนคาเฉล่ียความเร็วของการจราจร
บนชวงทาง สําหรับสามวิธีที่เหลือนั้นประมาณคาความเร็วเฉล่ียของการจราจรบนชวงทางโดย
อาศัยสมมติฐานที่แตกตางกันออกไป ดังนั้นคาความเร็วเฉล่ียของการจราจรบนชวงทางท่ีไดจาก
วิธีการทั้งสามวิธีจึงนาจะมีความแตกตางกัน ซึ่งการเขาใจถึงความแตกตางและเรียนรูถึงขอจํากัด
ของแตละวิธีนั้น จะตองทําการศึกษาและทดลองนําไปใช เพื่อทดสอบเปรียบเทียบคาประมาณ
ความเร็วเฉลี่ยของการจราจรบนชวงทางในแตละวิธี ซึ่งจะกลาวถึงในการศึกษาคร้ังนี้ในลําดับ
ตอไป  

 
2.2.4 การประมาณเวลาการเดินทางโดยทางออมจากปริมาณการจราจร 

 
การใชปริมาณการจราจรมาคํานวณหาคานั้นมักใชความหนาแนนมาประยุกต

เพื่อคํานวณ เชนในการศึกษาของ Lianyu Chu, Jun-Seok Oh และ  Will Recker (2005) ที่
ประยุกตใชวิธี Kalman Filter for Data Fusion นั้นเบ้ืองตนไดใชสมมติฐานในทางทฤษฎี
การจราจร จากความสัมพันธของความหนาแนนของการจราจร และการไหลของการจราจร 
Lighthill, M. J., และ G. B. Whitham (1957) และ Richards, P. I. (1956) ที่วา 

 

             
0

q k

x t

 
 

                                                 (2.11) 
โดย q คือปริมาณการจราจร x คือระยะทาง t คือเวลา และ k คือความหนาแนน จะได 
 

q k v               (2.12) 
 

v คือความเร็ว ดังนั้นกรณีสมมติใหมี 1 ทางข้ึน onq  และ 1 ทางลง offq ดังรูปที่ 2.6 เราสามารถ
หาปริมาณการจราจรที่วิ่งผานถนนในชวงเวลา (t-1, t)  ไดจากสมการ  

 

    
           1q t q t q t q t q t

up on down off
          

                 (2.13) 
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รูปที่ 2.6 รูปแบบช่วงทางบนทางพเิศษ 

 
โดยกําหนด α ในการศึกษาไวที่ 0.5 ซึ่งจะทําใหสามารถไดคาปริมาณการจารจรมาใชในการ
คํานวณเวลาการเดินทางจากสมการ 

 
   

 x x
tt t k t

v t q t

 
  

            (2.14)
 

สวนความหนาแนนของการจราจรหรือคา k ที่ใชหาไดจากอนุกรมเวลาจากสมการ 
 

                 
             1

1
up on down off

k t k t q t q t q t q t
L x

      
                  (2.15) 

โดย qup, qdown, qon, qoff  คือปริมาณยานพาหนะที่บริเวณจุดเร่ิมตน จุดส้ินสุด ทางเขา และ

ทางออกของเสนทาง ตามลําดับ L คือจํานวนชองจราจร x คือระยะทาง 

 
  จากการศึกษาของ Nam และ Drew ที่เรียกวา N-D model ไดทําการประมาณ
เวลาการเดินทางบนทางพิเศษจากคาปริมาณการจราจร โดยไดจําแนกสภาพการจราจรออกเปน 2 
ประเภทคือ สภาพการจราจรแบบปกติ และสภาพการจราจรแบบติดขัด ภายใตเงื่อนไขที่วา “เขา
กอนออกกอน” โดยพิจารณาจากคา m(tn) จากสมการ 
 
                                                2 1 1( , ) ( , )n n nm t Q x t Q x t                                         (2.16) 
 
เมื่อ k คือความหนาแนน q คือปริมาณยานพาหนะ Q คือปริมาณยานพาหนะสะสม ระยะทาง x  
ที่ตําแหนง i  และเวลา t ที่ชวงเวลาใดๆ n ชวง โดยประมาณเวลาการเดินทางในสภาพการจราจร
แบบปกติเมื่อ  n(m t 0)  จากสมการ 

                               1 1

1

[ ( , ) ( ) ( , ) ( )]

2 [ ( , ) ( , )]
i n n i n n

n
i n i n

q x t k t q x t k tx
tt t

q x t q x t
 




                                (2.17) 
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และประมาณเวลาการเดินทางในสภาพการจราจรแบบติดขัดเมื่อ  n(m t 0)  จากสมการ 
 

                                           1

1

[ ( ) ( )]

2* ( , )
n n

n
i n

x k t k t
tt t

q x t




 
                                                 (2.18) 

 
โดยคํานวณหาคาความหนาแนน k ของการจราจรจากปริมาณการจราจรสะสมจากสมการ 
 

                                    1 2( ) ( , ) ( , )n n n
n

n t Q x t Q x t
k t

x x


 

 
                                        (2.19) 

เมื่อ n (tn) คือจํานวนยานพาหนะบนชวงถนน x ที่เวลา t ใดๆ แตทวาวิธีการดังกลาวจําเปนจะตอง
ทราบถึงขอมูลปริมาณยานพาหนะที่เขาออกจากระบบที่สมบูรณ และใชความถี่ของขอมูลที่
คอนขางมากเพื่อใหไดขอมูลที่สอดคลองกับสภาพความเปนจริงในการเขาออกของยานพาหนะบน
แตละชวงทาง  อีกทั้งตองทําการกําหนดคาเร่ิมตนที่เหมาะสมกอนเร่ิมการคํานวณ 
 
2.3 การปรับปรุงวธิีการประมาณเวลาการเดินทางใหเหมาะกับลกัษณะการจราจร 
 
  สาเหตุที่ทําใหเกิดความคลาดเคลื่อนของการประมาณเวลาการเดินทางนั้นมี
หลายสาเหตุไมวาจะเปนจากการเก็บขอมูล หรือจากการคํานวณ แตทวาอีกประเด็นหนึ่งที่
นาสนใจก็คือลักษณะและสภาพของการจราจรของถนนที่พิจารณา ซึ่งวิธีการบางอยางอาจ
สามารถใชไดดีในบางกรณีเทานั้นทําใหตองมีการวิเคราะหและเลือกใชใหเหมาะสม ดังในวิธีการ
ของ Nam และ Drew (1999) ที่เรียกวา N-D model นั้น ไดพิจารณาโดยแบงแยกสมการที่ใชเปน
สองลักษณะคือ ตามสภาพปริมาณการจราจรแบบปกติ และปริมาณการจราจรแบบแออัด โดย
พิจารณาจากปริมาณของรถที่สามารถเขาและออกจากชวงทางที่พิจารณาไดในชวงเวลาที่สนใจ
ตามหลัก “เขากอน ออกกอน” โดยถาคาดังกลาว มากกวาศูนยถือเปนสภาพปริมาณการจราจร
แบบปกติ นอกเหนือจากนั้นกําหนดใหเปนสภาพการจราจรแบบแออัด  

โดยสามารถประยุกตใชหลายวิธีรวมกันในการคํานวณข้ึนอยูกับสภาพของ
การจราจร โดย Lelitha และคณะ (2009) ไดต้ังขอสังเกตวาการคํานวณดวยคาความเร็วจะมี
ประสิทธิภาพสูงกวาวิธีที่ใชปริมาณการจราจร ในกรณีที่ถนนมีสภาพปริมาณการจราจรที่ตํ่า โดย
ไดกําหนดใหคาปริมาณการจราจรที่ตํ่ากวา 500 คันตอชั่วโมงตอชองจราจร ถือเปนสภาพปริมาณ
การจราจรที่ตํ่า โดยอางจาก HCM (2000) วาสภาพดังกลาวเหมาะที่จะใชวิธีการคํานวณจากคา
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ความเร็ว นอกเหนือจากกรณีนั้น การใชคาปริมาณการจราจรในการคํานวณจะเปนวิธีการที่
เหมาะสมกวา 
 
  แตทวาในการประยุกตใชงานจริงนั้นวิธีการที่แตกตางกันอยางการประมาณคา
ความเร็วที่แตกตางกันในแตรูปแบบก็จะสงผลใหการประมาณคาเวลาการเดินทางแตกตางกัน
เชนกัน ซึ่งความเหมาะสมในการใชงานก็จะแตกตางกันไปตามชวงเวลาหรือลักษณะความ
เหมาะสมเฉพาะของชวงทางนั่นเองซึ่งเปนจุดที่นาทดสอบเพื่ออธิบายถึงความเหมาะสมในการ
นําไปใชงานของวิธีการดังกลาว 
 
2.4   การเปรยีบเทียบความถูกตองของขอมูลเวลาการเดินทาง  
 

Kristin A. Tufte และคณะ (2008) ไดศึกษาการตรวจสอบความถูกตองของการ
ประมาณคาเวลาการเดินทางจากขอมูลที่ไดจากขดลวดเหนี่ยวนํา และ ยานพาหนะทดสอบ ใน
พื้นที่ถนนเขต Portland metropolitan โดยตัวแปรที่พิจารณาใชนั้น ไดแก 

 
- Mean Absolute Percent Error (MAPE ) : คาเฉลี่ยเปอรเซ็นตความคลาดเคล่ือน

สัมบูรณ คํานวณไดจาก  

*100
n1 A -Ft tMAPE =

An tt=1
                          (2.20) 

เมื่อ At  และ Ft คือคาจริงและคาทดสอบในชวงเวลา t ใดๆ n ชวง 
- Standard Deviation of Percent Error (SDPE) : คาเบ่ียงเบนมาตรฐานของ

เปอรเซ็นตความคลาดเคล่ือน 

2

1

1
( )

N

i
i

x x
N




 
             

(2.21) 

-  Average Percent Error :  คาเฉลี่ยเปอรเซ็นตความคลาดเคล่ือน 
- Standard Error (SE) : ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของเปอรเซ็นตความ

คลาดเคล่ือน  (หาไดจาก SDPE หารดวยรากที่สองของจํานวนขอมูลที่พิจารณา) 
- Percent of estimates with absolute error < 20% : คือเปอรเซ็นตของคาที่

ประมาณสวนที่มีเปอรเซ็นตความคลาดเคล่ือนสัมบูรณตํ่ากวา  20% 
- Percent of estimates with absolute error < 30% : คือเปอรเซ็นตของคาที่

ประมาณสวนที่มีเปอรเซ็นตความคลาดเคล่ือนสัมบูรณตํ่ากวา 30% 
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โดยไดทดสอบใชตัวแปรในการระบุความแมนยําของชวงความถี่ของขอมูลตางๆ 
ดังตารางที่ 2.3 ซึ่งคาความคลาดเคล่ือนแตละรูปแบบก็จะเหมาะสมในการนําไปใชในการอธิบาย
ขอมูลที่แตกตางกันไป 

 
ตารางที่  2.3 ผลของชวงความถ่ีการเฉลี่ยขอมูลตอความแมนยําในการประมาณ 
ช่วงการเฉล่ีย MAPE SDPE Avg Pct Error Std Error Pct Est with Error <20% Pct Est with Error <30% 

1 นาที 12.3% 19.4 0.6% 0.8 84% 93% 

3 นาที 11.3% 17.8 -0.9% 0.8 85% 94% 

5 นาที 11.0% 16.4 -1.6% 0.7 85% 94% 

10 นาที 11.5% 16.9 -2.9% 0.7 85% 94% 

15 นาที 12.1% 17.3 -3.4% 0.7 83% 93% 

ที่มา: Kristin A. Tufte และคณะ (2008) 
 
จากการศึกษาเกี่ยวกับคาความถูกตองของการประมาณเวลาการเดินทางนั้นสามารถสรุปไดวา 

 
- การประมาณที่คลาดเคลื่อน ไมไดมีความสัมพันธโดยตรงกับระดับของความคับค่ัง 

ดังนั้นตัวแปรคาความเร็วเฉล่ียและความเร็วตํ่าสุดที่ไดจากอุปกรณขดลวดเหน่ียวนํา 
ไมเหมาะที่จะนํามาใชในการประมาณเวลาในชวงเวลาจริง 

- ชวงเวลา 3 หรือ 5 นาทีเปนระยะเวลาที่เหมาะสมในการใชประมาณเวลาการเดินทาง
ที่จุดกึ่งกลางของถนน โดยที่ในชวงเวลาดังกลาวจะตองไมมีปจจัยสําคัญ ที่จะมามี
ผลกระทบตอความแมนยําของการประมาณ 

- ความถูกตองของวิธีการที่ใชในการหาคามาเปรียบเทียบกับเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึน
จริงเปนส่ิงสําคัญที่จะกําหนดความแมนยําของวิธีการที่ใช 

- ปจจัยลักษณะของพื้นที่และขอจํากัดเร่ืองการเก็บขอมูลเปนส่ิงที่มีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจและประยุกตใชวิธีการ เพื่อใหการประมาณคาที่มีความแมนยํามากข้ึน และ
สามารถช้ีถึงสาเหตุที่ทําใหคาไมแมนยําได ในการประมาณเวลาที่เกิดข้ึนจริง 

 
JD Margulici and Xuegang (Jeff) Ban (2008) ไดเสนอตัววัดประสิทธิภาพของ

การประมาณคาเวลาการเดินทาง 2 ตัว คือ คาความแมนยําและคาความสัมพันธ โดยใชขอมูลจาก 
ยานพาหนะทดสอบและอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนํา จากกลุมตัวอยางผูใชเสนทางใน พื้นที่อาว
ซานฟรานซิสโก  
 



26 
  

การตรวจสอบความแมนยํา  เร่ิมจากการหาคาคลาดเคล่ือนของยานพาหนะแตละคัน
จากคาเวลาเดินทางที่ไดจากการประมาณลบดวยเวลาเดินทางจริงทีเ่กิดข้ึนจริงจากนั้นหารคาเวลา
เดินทางจริงที่เกิดข้ึนจริง ดังสมการ 

î i
i

i

e
 




             

(2.22) 

 
จากนั้นหาคาความคลาดเคล่ือนเฉล่ียที่เกิดข้ึนในชวงเวลาที่พิจารณาโดยบวกคาคลาดเคลื่อนของ
รถแตละคันหารดวยจํานวนรถทั้งหมดในชวงเวลาดังกลาว ดังสมการ 
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e
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(2.23) 

 
โดยถาคาจากการประมาณแมนยําเทากับคาจริงจะไดคาออกมาเทากับศูนย 
 

การตรวจสอบความสัมพันธ  หาคาโดยใชคาสัมบูรณของคาความคลาดเคล่ือนเวลา
การเดินทางโดยพิจารณาที่ 

 
1 2,Prob 0.75T Te R           (2.24) 

 
โดยไดทําการพิจาณาคาเฉล่ียของความคลาดเคล่ือนของถนนและแบงแยกตาม

ชองจราจรพบวาในบางกรณีคาออกมาไมสอดคลองกัน อันเนื่องมาจากการคิดดวยวิธีแรกนั้นใช
การเฉล่ียของคาคาดเคล่ือนที่เปนคาบวกลบทําใหเกิดคาการหักลางกัน อีกทั้งพบวาในแตละ
ชองทางมีคาในการวัดที่พิจารณาออกมาแตกตางกัน ทําใหสรุปไดวาวิธีการที่เสนอสามารถบอกได
ถึงความแตกตางของแตละชองทาง ซึ่งถามีการติดต้ังอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําแยกแตละชองทาง
จะสามารถชวยใหหาเวลาการเดินทางไดดีข้ึน  
 
2.5  สรุปการทบทวนผลงานท่ีผานมา 
 

จากการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ สามารถสรุปตามหัวขอในการ
ทบทวนไดดังนี้ คือ 

 
1. การเก็บข้อมูลจราจร อุปกรณในการเก็บรวบรวมขอมูลแตละประเภทนั้นมีศักยภาพ

ในการทํางานที่แตกตางกัน โดยสามารถรวบรวมปริมาณ ความละเอียดและไดรับตัวแปรขอมูล
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ทางการจราจรที่แตกตางกัน ดังนั้นในการเลือกใชจึงตองเลือกใหเหมาะสมกับการใชงานและความ
เปนไปไดภายในขอจํากัดและขอบเขตที่ต้ังไว เพื่อใหขอมูลที่ไดสามารถครอบคลุมและตอบสนอง
ตอความตองการ 

 
2. การประมาณเวลาการเดนิทาง การประมาณเวลาการเดินทางโดยทางออมเปนวิธี

ที่เหมาะในการนํามาใชเนื่องจากมีปริมาณขอมูลที่มากพอในการนํามาใชงาน โดยการเลือกใช
วิธีการประมาณแตละวิธีจะตองคํานึงถึงปจจัยความสมบูรณของขอมูลที่จําเปนตอแตละวิธีการที่
เลือกใช และตองคํานึงถึง สภาพของพ้ืนที่ศึกษา ลักษณะที่มาของขอมูล เชน ระยะหางระหวาง
สถานี ความถี่ ความสมบูรณและระดับความถูกตองของขอมูลซึ่งจะเปนปจจัยและขอจํากัดที่
สงผลกระทบตอวิธีการประมาณในแตละวิธี โดยวิธีการประมาณเวลาเดินทางทางออมที่นิยม
นํามาใชนั้น สวนใหญจะใชคาความเร็วในการประมาณเวลาบนเสนทาง ซึ่งที่มาของคาความเร็ว
แตกตางกันไปในแตละพื้นที่ แตสวนใหญไมไดมีการแสดงใหเห็นถึงรายละเอียดของความแมนยํา
ในแตละชวงเวลา และไมไดมีการเปรียบเทียบความแตกตางของวิธีการจากคาความเร็วในแตละ
วิธีใหทราบ ซึ่งในการศึกษาคร้ังนี้จะทําการเปรียบเทียบและแสดงใหเห็นในประเด็นดังกลาวตอไป
ในเนื้อหาของการวิจัย 

 
3. การปรับปรุงวิธีการประมาณเวลาการเดนิทางให้เหมาะกับลักษณะการจราจร 

การประมาณเวลาเดินทางในแตละรูปแบบ ยอมมีประสิทธิภาพในการประมาณที่แตกตางกันไป
ตามแตละสภาพและลักษณะของการจราจร ดังนั้นการปรับปรุงการประมาณเวลาโดยประยุกต
วิธีการที่มีประสิทธิภาพสูงในแตละลักษณะ มาใชประมาณรวมกัน จึงนาจะเปนแนวทางท่ีทําให
ระดับความแมนยําของการประมาณเวลาการเดินทางมีเพิ่มมากข้ึน 

 
4. การเปรียบเทียบความถูกต้องของข้อมูลเวลาการเดินทาง ตัวแปรที่ใชในการ

เปรียบเทียบขอมูลนั้นมีหลายประเภท ซึ่งความเหมาะสมนั้นแตกตางกันไปตามลักษณะการใชงาน
และประเภทของขอมูลที่ตองการเปรียบเทียบ ซึ่งบางตัวแปรอาจสามารถบงบอกความแตกตางได
อยางชัดเจน แตบางตัวแปรอาจไมสามารถส่ือไดถึงความแตกตางของการเปรียบเทียบ โดยความ
แมนยําของการประมาณเวลาเดินทางนั้น ความถูกตอง ที่มาของขอมูลพื้นฐานและขอจํากัดเร่ือง
การเก็บขอมูลเปนส่ิงที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจและประยุกตใชวิธีการ ซึ่งถือเปนส่ิงสําคัญ
เนื่องจากจะสงผลกระทบถึงความแมนยําของวิธีการประมาณที่ใชโดยตรง 

 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 

การดําเนินการวิจัยเพื่อหาคาระยะเวลาการเดินทางบนทางพิเศษนั้น เร่ิมตนโดย
การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ คัดเลือกพื้นที่ในการศึกษาจากนั้นทําการติดต้ังและปรับแกอุปกรณ
เก็บขอมูลแลวจึงถอดขอมูลภาคสนามเพื่อทําการวิเคราะหสภาพจราจรแลวจึงนํามาใชคํานวณหา
ระยะเวลาการเดินทางแลวทําการวิเคราะหเปรียบเทียบคาที่ไดจากแตละวิธีเพื่อใชในการปรับปรุง
วิธีการและนําไปทดสอบความแมนยําที่ไดเพื่อสรุปผล ดังรายละเอียดข้ันตอนแสดงในรูปที่ 3.1  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.1 ขัน้ตอนวิธีดาํเนินการวิจัย 

ปรับปรุงวิธีการหลังการวิเคราะห 

ตรวจสอบความแมนยํา 

การตรวจสอบและ
ปรับแกอุปกรณ 

ศึกษาและทบทวนงานวิจัย

เลือกพื้นที่ศึกษา

เก็บขอมูลการจราจร

ถอดขอมูลการจราจร 
- ความเร็วเฉล่ีย 
- ปริมาณจราจร

คํานวณหาเวลาการเดินทาง

Link Route Other

หาเวลาการเดินทางที่เกิดขึ้นจริง 
จากกลุมตัวอยางการจราจร 

สรุปผลและขอเสนอแนะ

วิเคราะหและเปรียบเทียบ
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3.1 พื้นทีศ่ึกษา 
 
การศึกษาคร้ังนี้เลือกใชทางพิเศษเปนพื้นที่ศึกษา เนื่องจากระบบทางพิเศษเปน

ทางที่เปนระบบปดมีทางเขาออกและทิศทางการจราจรที่แนนอน มีผลกระทบจากปจจัยตางๆ นอย
กวาถนนทางพื้นราบ จึงเหมาะสมที่จะใชในการศึกษาโดยเห็นประสิทธิภาพของการเก็บขอมูลและ
หาคาเวลาการเดินทางอยางชัดเจน ปราศจากปจจัยส่ิงแวดลอมรบกวน โดยเร่ิมแรกในการศึกษา
ไดเลือกบริเวณพื้นที่ ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค หรือ "ทางดวน 3") ซึ่ง
เปนทางพิเศษของการทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ) มีจุดเร่ิมตนจากถนนรามอินทรา กิโลเมตร
ที่ 5.5 มุงไปทางทิศใต ตัดกับทางพิเศษศรีรัช สิ้นสุดที่จุดเชื่อมตอทางพิเศษเฉลิมมหานครบริเวณ
ทางแยกตางระดับสุขุมวิท (อาจณรงค) ระยะทาง 18.7 กิโลเมตร ที่ไดเปดใหบริการตลอดสายเมื่อ
วันที่ 6 ตุลาคม พ.ศ. 2539 เปนพื้นที่ในการศึกษา แตเนื่องจากเมื่อสํารวจในภาคสนามดังรูปที่ 3.2 
แลวพบวาการจราจรที่เกิดข้ึนนั้นคอนขางจะคงที่ ไมมีความหลากหลายของสภาพการจราจรเพียง
พอที่จะนํามาศึกษา เนื่องจากทางพิเศษเสนดังกลาวเปนทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจรตลอด
เสนทางและมีถนนประดิษฐมนูธรรมขนานขนาบจากรามอินทราไปจนถึงเอกมัยทําใหปริมาณ
การจราจรที่เกิดข้ึนมีไมมากจนถึงระดับที่ติดขัด ดังนั้นจึงตองสํารวจคัดเลือกพื้นที่ในการศึกษาใหม 

 

 
 

รูปที่ 3.2 ลักษณะพืน้ที่และการจราจรบนทางพเิศษฉลองรัช 
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ภายหลังจึงไดเลือกใชพื้นที่ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนข้ันที่ 1) เปน
พื้นที่ศึกษาโดยการทางพิเศษฯ ไดเปดใหบริการทางพิเศษเฉลิมมหานคร เพื่อเช่ือมการคมนาคม
ขนสงระหวางภาคตางๆ ของประเทศเขาดวยกัน โดยไมตองเดินทางผานการจราจรหนาแนนในใจ
กลางกรุงเทพมหานคร ชวยลดปริมาณการจราจรที่คับค่ัง บนถนนระดับดิน รวมทั้งชวยใหการ
ขนสงสินคาระหวางทาเรือคลองเตยกับภาคตางๆ ใหเปนไปดวยความสะดวกและรวดเร็ว มี
ระยะทางทั้งส้ิน 27.1 กิโลเมตร ประกอบดวย 

 
1. สายดินแดง-ทาเรือ          ระยะทาง 8.9 กม.   เปดใหบริการในป 2524 
2. สายบางนา-ทาเรือ           ระยะทาง 7.9 กม.   เปดใหบริการในป 2526 
3. สายดาวคะนอง-ทาเรือ       ระยะทาง 10.3 กม. เปดใหบริการในป 2530 

 
ในการกําหนดพื้นที่ในการศึกษานั้น เร่ิมตนจากการพิจารณาหาบริเวณชวงทาง

บนทางพิเศษที่สามารถเก็บขอมูลไดสะดวกเหมาะสมกับวิธีการที่เลือกใชในการเก็บขอมูล โดยใน
การเก็บขอมูลปริมาณการจราจรคร้ังนี้ จะเก็บขอมูลโดยใชกลองวีดีทัศน ดังนั้นพื้นที่ศึกษาจําเปน
จะตองมีจุดที่สามารถเก็บขอมูลจากกลองวีดีทัศนไดสะดวก ซึ่งเมื่อพิจารณาแลวพบวาบริเวณทาง
พิเศษสายดาวคะนอง-ทาเรือ ในสวนถนนฝงขาเขาเมืองที่มีระยะทาง 10.3 กิโลเมตร เปนบริเวณที่
เหมาะสมในการศึกษาเนื่องจากเปนชวงทางที่มีสภาพการจราจรที่หลากหลาย ซึ่งในชวงชั่วโมง
เรงดวนเชา - เย็น มีปริมาณการจราจรที่คอนขางหนาแนน มีจํานวนชองทางจราจรตลอดทั้ง
เสนทางที่ไมเทากนั มีสะพานพระราม 9 ที่มีความชันของสะพานคอนขางสูง ทําใหเกิดการชะลอตัว
ของการจราจรบริเวณทางข้ึน และการเพิ่มความเร็วในชวงทางลง และยังมีตําแหนงที่เหมาะสม
สามารถบันทึกภาพการเคลื่อนตัวของการจราจร จากกลองวีดีทัศนเพื่อมาใชในการศึกษาได
สะดวก  

 
ดังนั้นเมื่อกําหนดพื้นที่ ศึกษาไดแลวจึงออกสํารวจภาคสนามเมื่อวันที่ 24 

กันยายน 2008 เพื่อระบุตําแหนงทางเขาออกและตําแหนงปายที่คาดวาจะนํามาใชเปนตําแหนง
ติดต้ังอุปกรณเพื่อวางแผนและเลือกตําแหนงที่เหมาะสมในการติดต้ังอุปกรณเพื่อใหไดขอมูลที่
ครอบคลุมในการศึกษาตอไป โดยไดแสดงตําแหนงจุดสํารวจที่คาดวาจะใชในการติดต้ังอุปกรณ 
ดังรูปที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3 แผนที่จุดสาํรวจในการเก็บข้อมูลสายดาวคะนอง-ท่าเรือ 

 
ในการสํารวจเบ้ืองตนคร้ังนั้นเนื่องจากขอจํากัดของจํานวนอุปกรณ จึงจําเปนตอง

ระบุเนนใหแตละตําแหนงครอบคลุม และมีประสิทธิในการเก็บขอมูลมากที่สุด โดยครอบคลุมชวง
เร่ิมและส้ินสุดเสนทาง ทางข้ึนลงและทางเขาออกจากทางพิเศษ ชวงสะพานขาข้ึนและลง รวมไป
ถึงแถวคอยที่จะเกิดจากทางออกบริเวณปลายเสนทางนั่นเอง 
 
3.2 การติดต้ังอุปกรณประมวลผลภาพ 
 

3.2.1 อุปกรณประมวลผลภาพ 
 

ในการวางแผนเก็บขอมูลในเร่ิมแรกนั้น จะติดต้ังระบบประมวลผลภาพเขากับ
ภาพที่ไดจากกลองวีดีทัศนของการทางพิเศษซึ่งมีตําแหนงของกลองดังรูปที่ 3.4 และมีตัวอยาง
ลักษณะของมุมภาพดังรูปที่ 3.5 แตเมื่อพิจารณาจากตําแหนงและคุณภาพของภาพที่ไดนั้น พบวา
ถึงแมในเสนทางดังกลาวจะมีการติดต้ังกลองวีดิทัศนอยู แตทวาในการศึกษาไมสามารถใชภาพ
จากมุมกลองดังกลาว ในการเก็บรวบรวมขอมูลได เนื่องจาก 

 
1. กลองดังกลาวมีการเปล่ียนแปลงมุมภาพเพื่อใชในการตรวจตราและจัดการ

สภาพการจราจรบนทางพิเศษในบางชวงเวลา จึงทําใหไมสามารถเก็บขอมูลไดอยางตอเนื่อง 
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2. ชวงระยะหางของแตละจุดบางตําแหนงไมเหมาะสมเนื่องจากระยะหางมาก
เกินไป หรือไมมีกลองในบริเวณจุดที่ตองการขอมูลในการศึกษา เชน บริเวณทางเขาออก 

3. ภาพจากบางตําแหนงมีความสั่นสะเทือนของภาพคอนขางมากเนื่องจาก
ติดต้ังในที่สูงหรืออยูใกลสะพาน เชน ตําแหนงกลองบริเวณชวงสะพานพระราม 9 ทําใหไมสามารถ
นําภาพดังกลาวมาใชกับระบบประมวลผลภาพได 
 

 
 

รูปที่ 3.4 ตาํแหน่งกล้องวีดทีศัน์และป้ายบอกทางของการทางพเิศษ 
ที่มา: การทางพเิศษแห่งประเทศไทย 

 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.5 ตวัอย่างภาพจากกล้องวีดทีศัน์ของการทางพเิศษ 

 
ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนี้จึงจําเปนจะตองติดต้ังกลองข้ึนมาใหมตามตําแหนง

ตางๆ ที่ตองการบนเสนทาง โดยตองใชเวลาในการพัฒนาและทดสอบอุปกรณเพื่อที่จะนําไปติดต้ัง
เพื่อเก็บรวบรวมขอมูลในภาคสนาม  
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อุปกรณ์ประมวลผลภาพที่พัฒนาในระยะแรก ออกแบบโดยรวมกลองและ
แผงวงจรระบบประมวลผลเขาไวดวยกันในกลองเดียว ดังรูปที่ 3.6  

 

 
รูปที่ 3.6 ภาพอุปกรณ์ประมวลผลภาพที่พัฒนาในระยะแรก 

 
แตทวาอุปกรณดังกลาวมีน้ําหนักมาก ทําใหประสบปญหาทางดานการนําไป

ติดต้ังจึงตองพัฒนาและเปล่ียนแปลงรูปแบบของอุปกรณที่จะนํามาใชข้ึนใหม 
 
อุปกรณ์ประมวลผลภาพที่ใช้ในปัจจุบัน มีรูปแบบที่แยกตัวกลองออกจากตู

แผงวงจรระบบประมวลผล โดยติดต้ังกลองไวในตําแหนงและมุมภาพที่ตองการและติดต้ังตูไว
บริเวณดานลางในจุดที่สามารถเขาไปแกไขปรับปรุงไดสะดวก ดังรูปที่ 3.7 เมื่อออกแบบตัว
อุปกรณแลวเสร็จจึงนําไปทดสอบการใชงานจริงบนพื้นที่ทางพิเศษฉลองรัชซึ่งสะดวกในการเขาไป
ติดต้ังมากกวาพื้นที่ศึกษาจริง โดยติดต้ังในรูปแบบเดียวกันกับที่จะติดต้ังจริง เมื่อทดสอบและ
สามารถทํางานไดจึงเร่ิมทําการผลิตใหครบตามจํานวนและนํามาใชในพื้นที่ศึกษาตอไป  

 

 
รูปที่ 3.7 ตวัอย่างภาพอุปกรณ์ประมวลผลภาพแยกตดิตัง้ 
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3.2.2 ลักษณะตําแหนงการติดต้ัง 
 

ในการติดต้ังอุปกรณประมวลผลภาพนั้นเร่ืองตําแหนงและมุมกลองถือเปนส่ิงที่
สําคัญ ซึ่งกลองจะตองติดอยูในมุมสูงที่สามารถมองเห็นยานพาหนะไดชัดเจน ดังนั้นจุดที่
เหมาะสมในพื้นที่ศึกษาก็จะไดแก บริเวณเสาไฟสองสวางบริเวณตรงกลาง ทางดานขางของถนน 
และปายบอกทางขนาดใหญดังในรูปที่ 3.8 โดยมีรายละเอียดของตําแหนงติดต้ังดังรูปที่ 3.10 และ
มุมกลองดังรูปที่ 3.13 

 

 
รูปที่ 3.8 ตัวอยางตําแหนงติดต้ังกลอง 

 
ในการติดต้ังกลองประมวลผลภาพวีดิทัศนจะเก็บขอมูลการจราจรบนทางพิเศษ 

ในสวนของถนนทิศทางฝงขาเขาเมืองเทานั้นดังลักษณะในรูปที่ 3.9 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.9 ลักษณะการเกบ็ข้อมูล 

 
ในการศึกษาคร้ังนี้จะทําการติดต้ังอุปกรณทั้งส้ิน 11 จุดตามตําแหนงที่ระบุในรูป

ที่ 3.10 ซึ่งครอบคลุมบริเวณทางข้ึนลงของทางพิเศษ ทางเขาออกที่เชื่อมตอกับทางดวนข้ันที่ 2 
รวมไปถึง บริเวณชวงทางข้ึนลงของสะพานพระราม 9 และจุดเร่ิมตน สิ้นสุดของเสนทาง  

ขาเขา 

ขาออก

กลอง A                         กลอง B                         กลอง C   

จุด A                             จุด B                              จุด C     
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รูปที่  3.10 ตาํแหน่งตดิตัง้กล้องประมวลผลภาพบนทางพเิศษ สายดาวคะนอง-ท่าเรือ 

 
บริเวณพื้นที่ในการศึกษามีระยะทางรวมจากสถานีแรกไปจนถึงสถานีสุดทายเปน

ระยะทางทั้งส้ิน 9,933 เมตร หรือรวมระยะทางประมาณ 10 กิโลเมตร โดยระยะหางระหวางแตละ
สถานีติดต้ังอุปกรณ อยูในชวงระยะประมาณ 400 – 2,000 เมตร โดยมีรายละเอียดตําแหนงทาง
ข้ึนทางลง และทางเขาออกจากทางพิเศษในพื้นที่การศึกษา แสดงดังรูปที่ 3.11 

 

 
 

รูปที่  3.11 ระยะทางระหว่างกล้องประมวลผลภาพบนทางพเิศษสายดาวคะนอง-ท่าเรือ 
 
 
 
 
 

Exat1 
Exat2 Exat3

Exat4
Exat5

Exat6

Exat7 Exat8
Exat9

Exat10 
Exat11 

EXAT1 EXAT2 EXAT3 EXAT4 EXAT5 EXAT6 EXAT7 EXAT8 EXAT9 EXAT10 EXAT11
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3.3 การตรวจสอบและปรับแกอุปกรณประมวลผลภาพ 
 

หลังจากติดต้ังอุปกรณประมวลผลภาพทั้ง 11 สถานีแลวเสร็จไดทดลองใชงาน
อุปกรณมาระยะหน่ึง เพื่อตรวจสอบความเสถียรของอุปกรณ สรุปมุมมอง ตําแหนงติดต้ัง และ
สถานการณทํางานของกลองในแตละสถานี โดยพบปญหาที่ทําใหระบบการเก็บขอมูลเกิดการ
ขัดของหลายครั้งโดยสามารถจําแนกประเภทของปญหาที่พบออกไดเปน 3 ลักษณะดังนี้ 

 
1. ปญหาในสวนของภาพจากกลอง 

 
- มุมภาพไมเหมาะสมในการใชงานกับระบบประมวลผลภาพ เชน เปนมุม

ดานขางมากเกินไปทําใหเกิดการซอนทับของภาพยานพาหนะ หรือมีเงา มีส่ิง
กีดขวางในมุมกลองทําใหมีผลตอความคลาดเคล่ือนในระบบประมวลผล
ภาพ 

- ความมืดความสวางของแสงที่ไมเหมาะสม จะสงผลกระทบโดยตรงตอการ
ทํางานของระบบการประมวลผลภาพโดยอาจถึงข้ันไมสามารถเก็บขอมูลได 

- ความคมชัดของภาพ ในกรณีนี้สามารถเกิดไดทั้งในสวนของการต้ังคาความ
คมชัดของอุปกรณที่ไมเหมาะสม หรือเนื่องจากปจจัยทางสภาพอากาศเชน มี
ไอน้ําปรากฎข้ึนที่บริเวณกระจกหนากลองที่เกิดจากความชื้น หรือฝน 

- กลองไมทํางาน เนื่องจากมีการขัดของเกิดข้ึนในสวนใดสวนหนึ่ง 
 

2. ปญหาในสวนของตูอุปกรณประมวลผล 
 
- อุปกรณชํารุด อาจเกิดจากปญหาในสวนของตัวอุปกรณเอง หรือจากปจจัย

ภายนอก เชน จากความรอนสะสมภายในตูในชวงเวลากลางวัน หรือจากการ
ที่มีน้ําฝนเขาไปทวมขังอยูภายในตู ทําใหอุปกรณเสียหาย 

- อุปกรณหยุดทํางานเนื่องจากไฟดับ ซึ่งมีทั้งกรณีที่หยุดทํางาน หรือหยุด
ทํางานเฉพาะในชวงเวลาที่ไฟดับซึ่งจะทําใหขอมูลในชวงเวลาดังกลาวขาด
หายไป 

- อุปกรณเสียหายจากอุบัติเหตุสุดวิสัย เชน กรณีรถบรรทุกชนตูบริเวณ
ตําแหนงสถานีที่ 11 



37 
  

3. ปญหาในสวนของการต้ังคาตรวจนับระบบประมวลผลภาพ 
 
- คาที่ไดไมสอดคลองกับความเปนจริง จงึตองทาํการต้ังคาใหม 
- เมื่ออุปกรณชํารุด หรือเปล่ียนแปลงมุมภาพ จะตองทาํการต้ังคาใหมทกุคร้ัง 

 
เนื่องจากถนนบนทางพิเศษยานพาหนะว่ิงดวยความเร็วสูง และโดยปกติไม

อนุญาตใหจอดยานพาหนะบนเสนทางได ดังนั้นในการข้ึนไปแกไขและปรับปรุงอุปกรณแตละคร้ัง 
จึงเปนเร่ืองที่ทําไดยากและใชระยะเวลานานในการติดตอประสานงาน  เนื่องจากทุกคร้ังจะตอง
ประสานงานกับทุกฝายที่เกี่ยวของ เตรียมความพรอมของอุปกรณและทีมงาน รวมไปถึงการติดตอ
ประสานงานกับเจาหนาที่ตํารวจบนทางพิเศษเพื่อขออนุญาตข้ึนไปทํางานบนพื้นที่ดังกลาว โดย
ตองข้ึนไปแกไขในชวงเวลากลางคืนที่มีปริมาณการจราจรเบาบางจึงจะสะดวกและปลอดภัยใน
การทํางานมากกวาชวงเวลาที่มีการจราจรหนาแนน และไมสงผลกระทบตอผูใชเสนทางบนทาง
พิเศษมากนักโดยไดแสดงตัวอยางภาพการข้ึนไปแกไขอุปกรณไวดังรูปที่ 3.12 โดยจะเปนการ
ตรวจสอบสาเหตุของการขัดของของอุปกรณ การปรับมุมภาพ ความคมชัด และแสงสวางของ
กลอง ตรวจสอบสัญญาณการสงขอมูล การต้ังคาตรวจนับระบบประมวลผลภาพ การติดต้ัง
อุปกรณบันทึกภาพ Digital Video Recorder (DVR) ซึ่งถาอุปกรณใดไมสามารถทําการแกไขใน
ภาคสนามได จะตองถอดอุปกรณกลับไปเพื่อตรวจสอบและแกไข กอนจะประสานงานเพื่อข้ึน
ติดต้ังอุปกรณใหมในภายหลัง 

 
(a) ตรวจสอบการทํางาน EXAT2 (b) ถอดบอรด EXAT2 

 
     (c) ติดต้ัง DVR ที่ EXAT6 และปรับแกการต้ังคาอุปกรณ   (d) ตรวจเช็คสัญญาณกลอง EXAT11 และติดต้ัง DVR

รูปที่  3.12 การแก้ไขปรับปรุงอุปกรณ์ในภาคสนามเม่ือวันที่ 25 มีนาคม 2553 
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เมื่อแกไขและปรับแกตามตัวอยางสถานะดังตารางที่ 3.1 แลวจะตรวจสอบขอมูล
และสถานะการทํางานของแตละสถานี จนกระทั่งมีความเหมาะสมในเร่ืองของคุณภาพของภาพ
จากกลอง ตําแหนงของสถานี ระยะหางระหวางสถานี และจํานวนของสถานีที่มากพอ จึงจะ
วางแผนข้ึนไปติดต้ังอุปกรณบันทึกภาพ เพื่อนํามาใชเปนขอมูลในการเปรียบเทียบ 

 
ตารางที่ 3.1 ตัวอยางสถานะและแผนการแกไขอุปกรณประมวลผลภาพ 
กลองตัวท่ี สถานะและแผนการแกไข เคร่ืองมือและเวลาท่ีคาดวาจะใชในการแกไข 

1  ติดต้ังแลว ทํางานอยู  

2  ติดต้ังแลว 

 ตองเขาไปแกไขเน่ืองจากเวลากลางวันมีเงาท่ีกลอง ซึ่ง
ตองปดถนน เพราะตําแหนงของกลองอยูเสาไฟฟาสอง
สวางกลางถนน 

 ตองใชรถกระเชา โดยคาดวาจะใชเวลาแกไขประมาณ 
30 นาที 

3  ติดต้ังแลว 

 รอเขาไปปรับมุมกลอง 

 ติดต้ัง DVR หลังจากปรับมุมกลองเสร็จ 

 ตองใชรถกระเชา โดยคาดวาจะใชเวลาแกไขประมาณ 
40 นาที 

4  ติดต้ังแลว ทํางานอยู 

 ตองติดต้ัง DVR เพื่อใชประเมินกลอง 

 ใชรถของทีมกูภัย ประมาณ 20 นาที 

5  ติดต้ังแลว 

 รอเขาไปปรับแกการต้ังคาอุปกรณท่ีตัวกลอง 

 ใชรถของทีมกูภัย ประมาณ 30 นาที 

6  ติดต้ังแลว 

 รอเขาไปปรับตําแหนงกลองมาทางซายเพื่อดูรถว่ิงออก
สีลมอยางเดียว 

 ติดต้ัง DVR หลังจากปรับกลองเสร็จ 

 ใชรถของทีมกูภัย ประมาณ 40 นาที 

7  ยังไมไดติดต้ัง 

 รอติดต้ังบอรดประมวลผลท่ีตัวกลองใหม 

 ตองใชรถกระเชา โดยคาดวาจะใชเวลาติดต้ังประมาณ 
1 ชั่วโมง 

8  ติดต้ังแลว 

 แตรอปรับเล่ือนตําแหนงกลองโดยถอยหลังไปประมาณ 
3 เสาไฟ 

 ตองใชรถกระเชา โดยคาดวาจะใชเวลาแกไขประมาณ 
3 ชั่วโมง 

9  ติดต้ังแลว 

 รอเขาไปปรับ การต้ังคาอุปกรณท่ีตัวกลอง 

 ติดต้ัง DVR หลังจากปรับการต้ังคาอุปกรณเสร็จ 

 ตองใชรถกระเชา โดยคาดวาจะใชเวลาแกไขประมาณ 
40 นาที 

10  ติดต้ังแลว ทํางานอยู 

 กลองมีปญหาตอนกลางวัน โฟกัสไมชัดเจน ตองขึ้นไป
ตรวจสอบการตั้งคาอุปกรณ 

 ตองใชรถกระเชา โดยคาดวาจะใชเวลาแกไขประมาณ 
30 นาที 

11  ติดต้ังแลว ทํางานอยู 

 กลองมีปญหาตอนกลางวัน โฟกัสไมชัดเจน ตองขึ้นไป
ตรวจสอบการตั้งคาอุปกรณท่ีตัวกลอง 

 ตองใชทีมกูภัย โดยคาดวาจะใชเวลาแกไขประมาณ 30 
นาที 
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จากนั้นนําขอมูลและภาพท่ีทําการบันทึกในชวงเวลาที่ติดต้ังประมาณ 1 สัปดาห
ดังกลาวมาพิจารณาความสมบูรณของภาพและขอมูล แตเม่ือทําการตรวจสอบแลวเกิดปญหา 
อาทิเชน ภาพท่ีบันทึกไดขาดหาย ไมครบถวน หรือคุณภาพของภาพไมดีพอ หรือกรณีที่ภาพ
สมบูรณแตขอมูลจากระบบประมวลผลไมสมบูรณหรือสมบูรณในชวงเวลาที่ไมตรงกัน อันอาจ
เนื่องมาจากอุปกรณสวนใดสวนหนึ่งชํารุด จะตองทําการตรวจสอบ แกไข และข้ึนไปบันทึกภาพ
เพื่อนํามาตรวจสอบใหม จนกวาจะไดขอมูลที่เหมาะสมในการใชงาน ดังสถานะในตารางที่ 3.2  

 
ตารางที่ 3.2 สถานะการทาํงานของอุปกรณ์ประมวลผลภาพเม่ือวันที่ 3 มิถุนายน 2553 

Camera Location Camera Status DVR  

EXAT01 
เสาไฟสองสวางเกาะกลาง

พิกัด GPS: 13.6748024686436,100.48318862915 
N/A

ติดแมนบอรดแลวแตใชไมไดเลยถอดกลับมา 
No DVR 

EXAT02 
เสาไฟสองสวางเกาะกลาง

พิกัด GPS: 13.6712580413524,100.493488311768 
On-line ติด DVR ไว 

EXAT03 
เสาไฟสองสวางเกาะกลาง 

พิกัด GPS: 13.6710495439682,100.507779121399 

On-line
ปรับมุมมองภาพใหมแลวดังรูป เพ่ิมนับ

ปริมาณและความเร็วบนทางหลักอีก 2 ชอง
จราจรและกลองใชงานได 

No DVR 

EXAT04 
ใตปาย overhang

พิกัด GPS: 13.6742186842886,100.511384010315 
N/A

ติดแมนบอรดใหมไว แตไมออนไลนกลับมา 
ติด DVR ไว 

EXAT05 
ใตปาย overhead

พิกัด GPS: 13.6863527614293,100.521297454834 
On-line No DVR 

EXAT06 
ใตปาย overhead 

พิกัด GPS: 13.6913563223823,100.52490234375 

On-line
ปรับมุมมองภาพใหมแลวดังรูป เพ่ิมนับ

ปริมาณและความเร็วบนทางหลักอีก 3 ชอง
จราจรและกลองใชงานได 

ติด DVR ไว 

EXAT07 
ใตปาย overhead 

พิกัด GPS: 13.6931909347297,100.527992248535 

On-line
ปรับมุมมองภาพใหมแลวดังรูป เพ่ิมนับ

ปริมาณและความเร็วบนทางหลักอีก 3 ชอง
จราจรและกลองใชงานได 

ติด DVR ไว 

EXAT08 
เสาไฟสองสวางดานซาย

พิกัด GPS: 13.6943584078624,100.531597137451 
N/A N/A 

EXAT09 
เสาไฟสองสวางดานซาย 

พิกัด GPS: 13.6977774029758,100.539665222168 

On-line
ปรับมุมมองภาพใหมแลวดังรูป เพ่ิมนับ

ปริมาณและความเร็วบนทางหลักอีก 3 ชอง
จราจรและกลองใชงานได 

ติด DVR ไว 

EXAT10 
เสาไฟสองสวางดานซาย 

พิกัด GPS: 13.7111193471607,100.551681518555 

On-line
ปรับมุมมองภาพใหมแลวดังรูป เพ่ิมนับ

ปริมาณและความเร็วบนทางหลักอีก 3 ชอง
จราจรและกลองใชงานได 

ติด DVR ไว 

EXAT11 
ใตปาย overhead 

พิกัด GPS: 13.7143713311893,100.555200576782 

N/A
ติดตูใบเล็กแตยังไมไดติดแมนบอรด แตตอ

สัญญาณภาพตรงเขา DVR  
ติด DVR ไว 
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เมื่อพิจารณาจากสถานะการทํางานและตรวจเช็คขอมูลที่มีอยูจากตารางที่ 3.2 ที่
ติดต้ังต้ังแตวันพฤหัส ที่ 3 มิถุนายน 2553 ประมาณ 1 สัปดาห พบวาขอมูลที่เหมาะสมเพียงพอใน
การนํามาใชงานนั้นเปนขอมูลในวันอาทิตยที่ 6 และวันพุธที่ 9 มิถุนายน 2553 แตทวาใน
การศึกษาไมควรใชขอมูลในชวงวันหยุด แตควรเลือกวันธรรมดา เนื่องจากจะไดสภาพการจราจรที่
เปนปกติมากกวาชวงวันหยุด ดังนั้นจึงสรุปเลือกใชขอมูลในวันชวงเวลา 5:00 - 22:00 ของวันที่ 9 
มิถุนายน 2553 ที่มีความสมบูรณกวาชวงเวลาอ่ืนๆ ในการนํามาใชในการศึกษาคร้ังนี้ 

 
ในชวงเวลาดังกลาวนั้นไดรวบรวมขอมูลจากกลองวีดิทัศนทั้งสิ้น 7 ตัวจากกลอง

ทั้งหมด 11 ตัว โดยเลือกใชกลองตัวที่ 2, 3, 5, 6, 7, 9, 10 ที่ทําการติดต้ังในภาคสนามซ่ึงเปน
ระยะทางรวมทั้งส้ิน 8,137 เมตร หรือประมาณ 8 กิโลเมตร โดยมีมุมภาพรายละเอียดและตําแหนง
ของแตละสถานีดังรูปที่ 3.13 

 

 
(a)  กล้อง EXAT 2   ตาํแหน่ง  ดาวคะนอง-สุขสวัสดิ์ 

 
(b)  กล้อง EXAT 3   ตาํแหน่ง  ทางขึน้สุขสวัสดิ์ 

 
(c)  กล้อง EXAT 5   ตาํแหน่ง  กลางสะพานพระราม 9 

รูปท่ี 3.13 รายละเอียดของกลองประมวลผลภาพที่นํามาศึกษา 
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(d)  กล้อง EXAT 6   ตาํแหน่ง  ทางออกไปด่วน 2 

 
(e)  กล้อง EXAT 7  ตาํแหน่ง  ทางออกสาธุประดษิฐ์ 

 
(f)  กล้อง EXAT 9  ตาํแหน่ง  ทางขึน้ด่านสาธุประดษิฐ์ 

 
(g)  กล้อง EXAT 10  ตาํแหน่ง  ทางขึน้ด่านเรียบแม่นํา้ 

รูปท่ี 3.13 รายละเอียดของกลองประมวลผลภาพที่นํามาศึกษา (ตอ) 
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3.4 การถอดขอมูลการจราจร 
 

คาการจราจรที่อุปกรณตรวจนับรวบรวมได คือ ชวงระยะหางเวลาระหวาง
ยานพาหนะ และคาความเร็ว จากการศึกษาของ Luou Shen (2008) พบวาความแมนยําของ
ขอมูลเวลาการเดินทางที่ไดจากการประมาณในชวงความถี่ 1 – 5 นาทีมีความแตกตางกันไมมาก
นัก โดย Jianhua Guo และคณะ (2008) เสนอใหเก็บขอมูลเพื่อใชประมาณเวลาการเดินทาง
ในชวงความถี่ 5 – 10 นาที โดยจะไดลักษณะขอมูลที่คงที่ มีความแปรปรวนตํ่า และแนะนําวาไม
ควรใชชวงเวลาที่ตํ่ากวา 5 นาทีในการเก็บรวบรวมขอมูล รวมถึงเมื่อไดพิจารณาจากขอมูลที่
รวบรวมไดพบวาควรเลือกใชชวงความถี่ของขอมูล 5 นาที เพื่อความสมบูรณของขอมูลที่เพียงพอ
ตอกระบวนการประมาณเวลาการเดินทางที่จะใชในการศึกษาคร้ังนี้ ดังนั้นขอมูลที่รวบรวมไดจะ
ถูกแยกไฟลทุกๆ 5 นาที โดยโปรแกรมจะบันทึกเวลาของรถยนตแตละคันที่แลนผานตัวตรวจจับ
จําลอง และสุมวัดคาความเร็วของรถยนตที่แลนผานพื้นที่ตรวจนับ โดยขอมูลจะแยกตามชอง
จราจรโดยมีลักษณะการตั้งคาตรวจนับในแตละสถานีดังรูปที่ 3.14 จากรูปการต้ังคาเพื่อเก็บขอมูล
ในแตละสถานีนั้น มีรายละเอียดอธิบายแตละตัวตรวจนับดังนี้ 

 
- เสนหนาสีเหลืองคือตําแหนงของตัวตรวจเก็บคา ชวงหางเวลาระหวางยานพาหนะ  
- เสนสีเขียวคือเสนเร่ิมตนการเก็บขอมูลรถยนตที่แลนเขามาในพื้นที่สถานีสํารวจ 
- เสนสีแดงคือเสนส้ินสุดการเก็บขอมูลรถยนตที่บันทึกเวลาเพื่อหาความเร็ว 

 

 
         (a) EXAT 02                           (b) EXAT 03                        (c) EXAT 05                         (d) EXAT 06            

 
(e) EXAT 07                           (f) EXAT 09                           (g) EXAT 10 

รูปที่ 3.14 มุมกล้องและตาํแหน่งของบริเวณตรวจจับ (sensor) 
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ลักษณะขอมูลของยานพาหนะแตละคันที่ไดจากระบบประมวลผลภาพ มีรูปแบบ
และรายละเอียดความหมายของแตละตัวแปรดังรูปที่ 3.15 

 
  

   speed,2,2009080617310067,53.83 

   ความเร็ว, [ID ชองจราจร], [yyyymmddhhmm][4 ตัวเลขสุดทาย วินาทีทศนิยม 2 ตําแหนง], 
   [ความเร็ว - กิโลเมตรตอชั่วโมง] 
  

   headway,0,2009080617310263,0 
   ชวงหางระหวางยานพาหนะ,[ID ชองจราจร], [yyyymmddhhmmssss], 
   [ประเภทยานพาหนะ – ยังใชงานไมได] 
  

รูปท่ี 3.15 ตัวอยางขอมูลและความหมายตัวแปรตางๆจากระบบประมวลผลภาพ 
 

จากนั้นทําการแปลงขอมูลเพื่อนํามาใช โดยหาขอมูลเฉล่ียทุกชวงเวลา 5 นาที 
 

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยท่ีจุดอางอิง ขอมูลที่ไดจากระบบประมวลผลภาพสามารถ
นํามาหาคา ปริมาณการจราจรเฉล่ียที่จุดอางอิงทุก 5 นาที ไดจากสมการ (3.1) 
 

                                                  1

Average headway
q                                           (3.1) 

 
โดยที ่                           q = ปริมาณการจราจรหนวย คันตอช่ัวโมง 
         Average headway = ชวงหางระหวางยานพาหนะเฉล่ียหนวย วินาท ี 
 

ความเรว็เฉลีย่ที่จุดอางอิง จากขอมูลที่ไดจากระบบประมวลผลภาพนาํมาหาคาเฉล่ีย
ขอมูลความเร็วทุก 5 นาที โดยสามารถหาไดจาก 2 วิธ ี 

 
1. Arithmetic mean (AM) หรือคาเฉลี่ยเลขคณิต 

 
คาเฉล่ียที่ไดจากผลรวมของคาความเร็ว (ของยานพาหนะแตละคัน) หารดวย

จํานวนขอมูล 
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                                   1

1 n

i
i

x x
n 

                                           
(3.2) 

ซึ่งใชในการคํานวณหาคา Time mean speed (TMS) คือ คาเฉลี่ยความเร็วของ
ยวดยานทั้งหมดที่วิง่ผานตําแหนงใดๆ บนทางหรือชองจราจรในชวงเวลาที่กําหนด 
 

                               
1 1

1 1n n

i
i ii

s
TMS v

n t n 

    
                                           

(3.3) 

โดยที ่               n = จํานวนขอมูลเวลาการเดินทาง
  s = ระยะทางที่เคล่ือนที ่ 

 t = เวลาที่ใชในการเดนิทางของยานพาหนะคันที ่i  
 v = ความเร็วของยานพาหนะคันที ่i 

 
2. Harmonic mean (HM) หรือคาเฉลี่ยฮารโมนิก  
 
คาเฉล่ียนี้ไดมาจากสวนกลับของคาเฉล่ียของผลบวกของสวนกลับของคา

ความเร็วแตละคัน เหมาะสมในการใชอธิบายความสัมพันธของขอมูลที่มีลักษณะเปนอัตราสวน 
เชน ขอมูลระยะทางตอเวลา 

                                      

1

1

1n

i i

x n
x





 
  

 


                                             
(3.4) 

ซึ่งใชในการคํานวณหาคา Space mean speed (SMS) คือ คาเฉลี่ยความเร็ว
ของยวดยานทั้งหมดที่ครอบครองชวงทางทีพ่ิจารณา 

                        

11

1 1

1n n

i
i i i

SMS ns t n
v



 

       
   
 

                              
(3.5) 

โดย                   n = จํานวนขอมูลเวลาการเดินทาง
 s = ระยะทางที่เคล่ือนที ่ 

t = เวลาที่ใชในการเดนิทางของยวดยานคันที ่i  
v = ความเร็วของยานพาหนะคันที ่i 

 
ความเร็วที่นิยมนํามาใชในการประมาณคาเวลาการเดินทางโดยตรงจะนิยมใชคา 

TMS ของสถานีสํารวจมาประมาณความเร็วบนชวงทางดวยการเลือกใชวิธีการบนชวงทางรูปแบบ
ใดรูปแบบหนึ่งวิธีการเดียวตลอดทั้งพื้นที่ แตการใชคา TMS จะเสมือนเปนการแทนคาความเร็วบน
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ตําแหนงใดๆ ดวยการสมมติใหบริเวณนั้นมีคาความเร็วและรูปแบบที่สม่ําเสมอเทากันหมดทั้งชวง
ทาง แตในสภาพการจราจรที่เกิดข้ึนจริงยานพาหนะแตละคันไมไดมีรูปแบบดังกลาว ซึ่งมีความ
แตกตางกันไปและไมสม่ําเสมอ  

 
ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนี้จะศึกษาโดยทดลองใชขอมูลจากแตละสถานีจากขอมูล

ทั้ง 2 รูปแบบ แตเพื่อปองกันความสับสนและทําใหเนื้อหากระชับจะทําการดําเนินเนื้อหาดวยการ
แสดงการคํานวณจากคา SMS เปนหลัก และจะแสดงเฉพาะผลสรุปที่ไดจากคา TMS จาก
กระบวนการศึกษาที่เหมือนกันเพิ่มเติมเพื่อนํามาวิเคราะหเปรียบเทียบผลที่เกิดข้ึน 

 
ขอมูลที่จัดเรียงอยูในตารางที่ 3.3 คือขอมูลที่ไดจากการถอดขอมูลตัวอักษรที่

บันทึกจากอุปกรณประมวลผลภาพโดยความหมายของคาที่แสดงอยูในตารางแตละชองนั้น คือคา
ตางๆดังนี้ 

 
ตารางที่  3.3 ตัวอยางขอมูลในการนาํมาใชที่แปลงจากขอมูลทีบ่ันทึก 
คอลัมน์ที่ 1 คอลัมน์ที่ 2 คอลัมน์ที่ 3 คอลัมน์ที่ 4 คอลัมน์ที่ 5 คอลัมน์ที่ 6 คอลัมน์ที่ 7 คอลัมน์ที่ 8 

30000 194 1.55515464 2314.88233 68 133.299412 28.6163735 126.896726 

30300 208 1.44759615 2486.88143 80 150.37975 21.6646122 147.264099 

30600 197 1.5243658 2361.63836 71 143.303099 20.3379276 140.551841 

30900 193 1.55284974 2318.31832 72 152.566806 20.7456839 149.657306 

 
- คอลัมนที ่1 ชวงเวลา เชน 0 หมายถงึชวงเวลา 0 – 300 (ระยะเวลา 5 นาที) 
- คอลัมนที ่2 ปริมาณยานพาหนะที่แลนผาน (คันตอ 5 นาท)ี 
- คอลัมนที ่3 คาเฉลี่ยชวงระยะหางเวลาระหวางยานพาหนะ (วินาท)ี 
- คอลัมนที ่4 ปริมาณการจราจร (คันตอช่ัวโมง) 
- คอลัมนที ่5 ปริมาณยานพาหนะที่จับคาความเร็ว 
- คอลัมนที ่6 ความเร็ว (Time mean speed) (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 
- คอลัมนที ่7 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard deviation : SD) 
- คอลัมนที ่8 ความเร็ว (Space mean speed) (กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 
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ขอมูลที่นาํมาใชในการคํานวณนัน้จะจัดแบงตามชวงเวลาและแยกตามสถานีเก็บ
ขอมูลโดยมีลักษณะดังตารางที่ 3.4 

 
ตารางที่ 3.4 ตวัอย่างข้อมูลจัดเรียงในการนํามาใช้งาน 

Time 
Exat2 Exat3 Exat5 Exat6 Exat7 Exat9 Exat10 

Flow1 Speed1 Flow2 Speed2 Flow3 Speed3 Flow4 Speed4 Flow5 Speed5 Flow6 Speed6 Flow7 Speed7 

12:00:00 2589 102 2891 93 3719 152 3132 138 1597 130 2081 87 2227 55 

12:05:00 2921 106 3023 91 3686 154 3233 138 1699 123 2023 82 2023 66 

12:10:00 2817 100 3096 108 3961 163 3007 141 933 105 1401 89 2698 58 

12:15:00 2511 107 2861 129 3872 160 2771 145 1301 117 1971 85 2128 73 

12:20:00 2568 106 2679 133 3241 157 2510 142 1359 117 1115 81 2088 75 

12:25:00 3227 100 3120 121 3367 159 2908 140 1716 120 1937 81 1877 66 

12:30:00 2785 109 3103 98 4748 147 3460 138 1521 129 2204 85 2056 63 

12:35:00 2724 108 2942 104 3353 158 2543 140 1296 128 1186 80 2486 57 

12:40:00 2591 102 2723 106 3543 159 2703 147 769 121 1947 93 1942 64 

12:45:00 2564 105 2959 97 3760 154 2702 153 1587 116 1779 86 1651 69 

12:50:00 2503 107 2399 94 3414 160 2625 149 1390 115 851 80 1916 70 

12:55:00 2681 106 2908 86 3524 161 2831 141 1427 109 1999 80 2023 62 

หมายเหตุ Flowหนวย (vph), Speed หนวย (kph), Exat ตําแหนงสถานี 

 
3.5 การหาเวลาการเดินทางจริงดวยวธิีการพิจาณาจากภาพวีดิทัศน 
 

ทําการติดต้ัง DVR (Digital Video Recorder) เพื่อบันทึกภาพถายวิดีโอจาก
กลองสํารวจที่ติดต้ังไวในภาคสนามในชวงวันเวลาเดียว กับชวงที่ทําการรวบรวมขอมูลใน
ภาคสนาม โดยจะทําการรวบรวมเวลาในการเดินทางโดยถอดขอมูลจากตัวอยางรถที่วิ่งผานจุด
สํารวจในแตละชวงเวลา ทุก  5 นาที จากภาพถายวิดีโอที่บันทึกไวใน DVR จากนั้นนํามาหา
คาเฉลี่ยของเวลาในการเดินทางที่เกิดข้ึนจริงเพื่อใชเปนตัวแทนของคาเวลาในการเดินทางเพื่อ
นําไปใชในการเปรียบเทียบกับคาเวลาในการเดินทางที่คํานวณไดจากแตละวิธีการตอไป ดัง
ตัวอยางภาพท่ีแสดงในรูปที่ 3.16 โดยในการบันทึกขอมูล DVR นี้ จะทําการติดต้ัง DVR ใน
ตําแหนงดังนี้ 

 
บริเวณจุดเร่ิมตนของเสนทาง  กลอง EXAT 02   ตําแหนง ดาวคะนอง-สุขสวัสด์ิ 
บริเวณจุดส้ินสุดของเสนทาง   กลอง EXAT 10   ตําแหนง ทางข้ึนดานเรียบแมน้ํา 
 
 
 



47 
  

 

 

 

 
รูปที่ 3.16 ตวัอย่างภาพจากกล้องต้นทางและปลายทาง 

 
3.6 พิจารณาลักษณะของขอมูล 

 
ในสวนของขอมูลนั้นถึงแมจะทําการคัดเลือกขอมูลในชวงเวลาที่คาดวาขอมูลจะ

มีความสมบูรณแลวก็ตาม แตเม่ือทําการตรวจสอบขอมูลก็ยังพบวาบางชวงเวลามีขอมูลที่ขาด
หายไปอยูโดยขอมูลในการศึกษาคร้ังนี้มีปริมาณของขอมูลที่ขาดหายในแตสถานี ดังตารางที่ 3.5 

 
ตารางที่  3.5 ปริมาณขอมูลที่ขาดหายแตละสถานี 

  
Exat Exat Exat Exat Exat Exat Exat 

2 3 5 6 7 9 10 

%  0.74 0.00 0.65 0.49 0.00 5.37 0.49 

 

EXAT 02                        EXAT10
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เมื่อพิจารณาแลวพบวาขอมูลในแตสถานี ในชวงเวลาที่ศึกษานั้นคอนขางจะ
สมบูรณยกเวนขอมูลที่รวบรวมไดจากสถานีที่ 9 ที่มีปริมาณขอมูลขาดหายไปประมาณรอยละ 
5.37 ซึ่งในสวนของขอมูลที่ขาดหายนั้น จะตองทําการเติมขอมูลดังกลาว โดยสวนใหญ ในการเติม
ขอมูลที่ขาดหายจะทําใน 3 รูปแบบ คือ 
 

1. การเติมขอมูลที่ขาดหายโดยการเฉลี่ยจากขอมูลแนวราบ  
 
การเฉลี่ยในแนวราบเปนการเฉล่ียขอมูลจากสถานีขางเคียง ที่อยูตําแหนงกอน

และหลังสถานีที่ขอมูลขาดหายดังตัวอยางในตารางที่ 3.6  
 

ตารางที่  3.6 รูปแบบการเติมขอมูลทีข่าดหายโดยการเฉลีย่จากขอมูลแนวราบ 
Exat Exat Exat 

2 3 5 
7:35:00 PM 100 62.5 59.3 
7:40:00 PM 132 66.3 62.1 
7:45:00 PM 110 68.9 66.4 
7:50:00 PM 121 72.0 69.2 
7:55:00 PM 121 65.9 
8:00:00 PM 

 
แตทวาในการศึกษาคร้ังนี้แตละสถานีบางตําแหนงมีลักษณะที่แตกตางกันมาก ดังนั้นการเฉล่ีย
จากคาดังกลาวจึงเปนวิธีการที่ไมเหมาะสมในการนํามาใชกับการศึกษาคร้ังนี้ 
 

2. การเติมขอมูลที่ขาดหายโดยการเฉลี่ยจากขอมูลแนวด่ิง  
 

การเฉลี่ยในแนวด่ิงเปนการเฉล่ียขอมูลจากชวงเวลากอนและหลังของชวงเวลาที่
ขอมูลขาดหาย ดังตัวอยางในตารางที่ 3.7 

 
ตารางที่  3.7 รูปแบบการเติมขอมูลทีข่าดหายโดยการเฉลีย่จากขอมูลแนวด่ิง 

Exat Exat Exat 

2 3 5 

7:35:00 PM 100 62.5 59.3 

7:40:00 PM 132 66.3 62.1 

7:45:00 PM 110 68.9 66.4 

7:50:00 PM 121 72.0 69.2 

7:55:00 PM 121  65.9 

8:00:00 PM 

 



49 
  

แตทวาเมื่อมองตามความเปนจริงในการเก็บรวบรวมขอมูล ขอมูลที่ไดจะมีเฉพาะ
ขอมูลในชวงเวลาที่ผานพนไปแลว ดังนั้นวิธีการดังกลาวจึงไมสามารถนํามาใชไดในการศึกษาคร้ัง
นี้ 

 
3. การเติมขอมูลที่ขาดหายดวยวิธี Moving average 

 
จากสภาพความเปนจริงที่มีขอมูลเฉพาะในชวงเวลาที่ผานพนไปแลว ดังนั้นการ

เติมขอมูลที่ขาดหายใหสมบูรณ โดยการใชวิธี Moving average จึงเปนทางเลือกที่เหมาะสม
มากกวาวิธีการทั้ง 2 รูปแบบที่ไดกลาวมากอนหนานี้ โดยมีลักษณะการเติมขอมูลที่ขาดหายไป ดัง
ตารางที่ 3.8 

 
ตารางที่  3.8 รูปแบบการเติมขอมูลทีข่าดหายโดยการ Moving average 

Exat Exat Exat 

2 3 5 

7:35:00 PM 100 62.5 59.3 

7:40:00 PM 132 66.3 62.1 

7:45:00 PM 110 68.9 66.4 

7:50:00 PM 121 72.0 69.2 

7:55:00 PM 121 69.1 65.9 

8:00:00 PM 

 
ซึ่งจํานวนของขอมูล (n) ที่จะนํามาใชในการเฉล่ียคร้ังนี้ เลือกใช n=3 ซึ่งจะเปน

ขอมูลที่อยูในชวงเวลากอนหนาประมาณ 15 นาที เนื่องจากเมื่อใชคา n ยิ่งมากชวงระยะหางเวลา
ของขอมูลที่นํามาใชก็จะสูงข้ึน ทําใหคาที่จะนํามาใชในการเฉลี่ยมีความแตกตางจากคาที่ขาด
หายไปในชวงเวลาที่ตองการมากยิ่งข้ึนดังตัวอยางคาจากการประมาณและความคลาดเคล่ือนที่
เกิดจากการเลือกใชคา n ต้ังแต n = 2 ถึง n=6 ดังตารางที่ 3.9 และตารางที่ 3.10 ตามลําดับ คา
ความคลาดเคล่ือนจาก n = 3 จะตํ่ากวา n ที่มากกวา แตถาเลือก n = 2 จะพบปญหากรณีที่ขอมูล
ไมสมบูรณ 2 ชวงเวลาอยูติดกันไดงาย ซึ่งจะไมสามารถประมาณคาดังกลาวได อีกทั้งกรณีที่ขอมูล
มีความแปรปรวนสูงในชวงระยะเวลาส้ันๆ โอกาสที่การประมาณคาเพื่อนํามาเติมขอมูลที่ขาดหาย
ผิดพลาดก็จะยิ่งมากข้ึนตามไปดวยจึงเลือกใช n = 3 ในการคาดการณขอมูลในการศึกษาคร้ังนี้ 
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ตารางที่  3.9 ตัวอยางคาการประมาณจากการเลือกใชคา n 
Moving Average (n=2-6) 

n 
H ave Flow No. TMS TMS ave SD TMS SMS 

s vph veh kph kph kph 
6 3.3 1197 142 69.4 14.5 63.5 
5 3.4 1194 141 69.5 14.8 63.0 
4 2.7 1346 143 68.9 15.1 61.5 
3 2.6 1397 143 67.4 15.5 58.5 
2 2.4 1472 139 65.0 16.5 53.0 

Real 2.5 1453 146 59.7 19.9 42.6 

 
ตารางที่  3.10 ตัวอยางความคลาดเคลือ่นที่เกิดจากการเลือกใชคา n 

MAPE 

n 
H ave Flow No. TMS TMS ave SD TMS SMS 

s vph veh kph kph kph 
6 34.1 17.6 2.9 16.3 27.3 48.9 
5 36.8 17.9 3.3 16.4 25.7 47.8 
4 9.0 7.4 2.2 15.5 24.1 44.2 
3 4.7 3.9 2.3 12.9 22.0 37.2 
2 1.2 1.3 4.8 8.8 17.2 24.3 

 
หลังจากไดขอมูลที่สมบูรณจะทาํการศึกษา แสดงผล และวิเคราะหถึงลักษณะ

ของขอมูลที่รวบรวมได โดยขอมูลที่นาํมาใชในการศึกษาคร้ังนี้มีอยู 3 ชนิด คือ 
- ขอมูลความเร็ว 

- ขอมูลปริมาณการจราจร  
- ขอมูลเวลาการเดินทางที่เกดิข้ึนจริง 

 

โดยรายละเอียดของเนื้อหาดังกลาวจะแสดงอยูใน บทที ่4 ในเร่ืองขอมูลการศึกษา ซึ่งเปนบทตอไป 
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3.7 การหาคาเวลาการเดินทาง 
 

การหาคาเวลาการเดินทางดวยวิธีการตางๆ จากขอมูลความเร็วและปริมาณ
การจราจรที่ถอดไดจากขอมูลกลองวีดิทัศนที่เก็บในแตละจุด เพื่อหาคาที่เกิดข้ึนในแตละชวงที่
ติดต้ังอุปกรณ โดยการศึกษาในคร้ังนี้เปนการศึกษาบนทางพิเศษ จึงใหความสําคัญขอมูลคา
การจราจรของถนนบนทางหลัก ดังรูปที่ 3.17 ในการนํามาใชคํานวณและวิเคราะหบนชวงทาง
ตางๆ  

 
 
 
 

รูปที่ 3.17 ตวัแปรข้อมูลบนทางหลัก 
 

ตามหลักทฤษฎีการเคลื่อนตัวของการจราจรนั้น ความเร็วที่ใชในการพิจารณา
ของยานพาหนะแตละคันควรใชเปน Space Mean Speed (SMS) ของทั้งเสนทาง แตทวาการที่จะ
เก็บขอมูลดังกลาวของยานพาหนะทุกคันในความเปนจริงนั้นเปนไปไดยาก ดังนั้นโดยสวนใหญจึง
นิยมนําคาเฉลี่ยของ Time Mean Speed (TMS) ที่รวบรวมไดของแตละสถานีสํารวจมาพิจารณา
แทน ดังนั้นในการศึกษานี้จะคํานวณเปรียบเทียบจากวิธีการประมาณจากคาความเร็วที่มีการ
ทดลองนํามาใชภาคสนามกันในปจจุบัน โดยจะทําการพิจารณาลักษณะความสัมพันธของขอมูล
ตางๆ ที่พบไดในแตละรูปแบบจากกระบวนการ วามีลักษณะความสัมพันธอยางไร และวิธีการใด
จะเหมาะสม และสามารถนํามาพัฒนาทําใหวิธีการคํานวณหาคาเวลาการเดินทางมีความ
สอดคลองกับสภาพความเปนจริงมากยิ่งข้ึน โดยการหาคาเวลาดังกลาวมีข้ันตอนดังตอไปนี้ 

 
3.7.1 การหาคาเวลาการเดินทางบนชวงทางจากการคํานวณดวยความเรว็ 

 
รูปแบบที่มาในการคํานวณคาความเร็วเฉลี่ย ที่ใชเปนความเร็วของแตละชวงทาง

นั้นสามารถหาไดในหลากหลายวิธี ซึ่งจะมีความแตกตางกันไปตามลักษณะของสภาพการจราจรท่ี
เกิดข้ึน ดังนั้นในข้ันตอนนี้จะทําการคํานวณและแสดงใหเห็นลักษณะความแตกตางของความเร็วที่
นํามาใชในแตละรูปแบบ วาปจจัยใดมีผลตอแตละวิธีการ และมีผลตอคาเวลาในการเดินทางที่

V K Q V K Q
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คํานวณออกมาไดเปนอยางไร ซึ่งผลดังกลาวจะแสดงไวอยูในเนื้อหาบทที่ 5 โดยการประมาณคา
เวลาการเดินทางจากคาความเร็วมีรูปแบบตางๆ ดังนี้ 

 
วิธีที่ 1 หาเวลาการเดินทางจากคาความเร็วเฉลี่ย 

 
 
 

รูปท่ี 3.18 ความเรว็เฉลีย่ 
โดยเฉล่ียความเร็วจากสองจุดแลวคิดหา T ดังสมการ 

    2*
n

up down avg

S S
T

v v v
 

 
                                              (3.6) 

 
โดย Tn     คือเวลาการเดินทางของรถบนชวงทางในชวงเวลาใดๆ (n) (ชม.) 
  Vup    คือความเร็วเฉลี่ยของรถที่จุดรถเขาในชวงเวลาใดๆ (n) (กม./ชม.) 

Vdown คือความเร็วเฉลี่ยของรถที่จุดรถออกในชวงเวลาใดๆ (n) (กม./ชม.) 
  S      คือระยะทางบนชวงทางที่พิจารณา (กม.) 
 

วิธีที ่2 หาเวลาการเดินทางจากคาความเร็วโดยการถวงน้ําหนักจาก
ปริมาณการจราจรที่ปลายทั้งสองของชวงทาง  
 

 
 

 
 

รูปท่ี 3.19 ความเรว็โดยถวงน้ําหนักจากปริมาณการจราจร 
 

โดยเฉล่ียความเร็วจากสองจุดจากคาปริมาณการจราจรแลวคิดหา T ดังสมการ 
 

         up up up down down down up down S /{ V * Q / Q Q V * Q / Q Q }nT                       (3.7) 

 
โดย Tn      คือเวลาการเดินทางของรถบนชวงทางในชวงเวลาใดๆ (n) (ชม.) 
  Vup     คือความเร็วเฉลี่ยของรถที่จุดรถเขาในชวงเวลาใดๆ (n) (กม./ชม.) 

V2 Vavg

Vweight V2 V1 

V1 
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Vdown   คือความเร็วเฉลี่ยของรถที่จุดรถออกในชวงเวลาใดๆ (n) (กม./ชม.) 
Qup     คือปริมาณการจราจรที่จุดรถเขาในชวงเวลาใดๆ (n) (คัน/ชม.) 
Qdown   คือปริมาณการจราจรที่จุดรถออกในชวงเวลาใดๆ (n) (คัน/ชม.) 

  S         คือระยะทางบนชวงทางที่พิจารณา (กม.) 
 

วิธีที ่3 หาเวลาการเดินทางจากวธิีซานอันโตนิโอ 
 
 
 
 

รูปที่ 3.20 ความเร็วโดยวธีิซานอันโตนิโอ 
 

โดยพิจารณาคาความเร็วเฉล่ียจุดปลายของชวงทาง เลือกใชคาความเร็วที่นอย
กวาเปนตัวแทนคาความเร็วในชวงทางที่พิจารณาเพื่อหาคาเวลาในการเดินทางจากสมการ 

                                        
n

san

S
T

V


                                                  
(3.8)

    
โดย                   Tn   คือเวลาการเดินทางของรถบนชวงทางที่พิจารณาในชวงเวลาใดๆ (n) 

             S    คือระยะทางบนชวงทางที่พิจารณา (กม.) 
                         Vsan คือความเร็วดานที่มีคานอยกวา (กม./ชม.) 
 

วิธีที ่4 หาเวลาการเดินทางจากวธิีความเร็วที่จุดกึง่กลางถนน   
 

 
 
 

รูปที่ 3.21 ความเร็วโดยวธีิความเร็วที่จุดกึ่งกลาง 
 

หาเวลาการเดินทางที่จุดกึ่งกลางชวงทางโดยพิจารณาใชคาระยะทางในชวงทาง
ที่พิจาณาหารดวยความเร็วเฉลี่ยที่ไดจากกึ่งกลางของชวงทางดังกลาวดังสมการ 

n
mid

S
T

V
                                                        (3.9) 

V1 V2 Vsan 

Vmid 
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โดย                   Tn   คือเวลาการเดินทางของรถบนชวงทางที่พิจารณาในชวงเวลาใดๆ (n) 

             S    คือระยะทางบนชวงทางที่พิจารณา (กม.) 
                         Vmid คือความเร็วที่กึ่งกลางชวงทาง (กม./ชม.) 
 

3.7.2 การคาดการณโดยใชวิธ ีMoving Average 
 

ในการรวบรวมเวลาการเดินทางแบบข้ันบันไดนั้น จําเปนตองมีขอมูลการจราจร
ในชวงเวลาถัดไปเพื่อนํามาใชงาน ดังนั้นจึงตองมีการคาดการณขอมูลดังกลาวข้ึนมาเพื่อนํามาใช
โดยในการศึกษาคร้ังนี้จะเลือกใชวิธีการ Moving Average ที่สะดวกรวดเร็วในการคาดการณเวลา
การเดินทางบนชวงทางในชวงเวลาถัดไป โดยจะใชจํานวนชวงเวลากอนหนา 3 ชวงเวลาซึ่งก็คือ 
15 นาที มาใชในการเฉลี่ยหาคาคาดการณดังกลาวข้ึนมา โดยใชหลักการเหมือนกับการเติมขอมูล
ที่ขาดหายใหสมบูรณที่ไดกลาวไวกอนหนานี้ โดยจะแสดงตัวอยางการคาดการณไวในบทที่ 6 ที่ทํา
การประมาณเวลาการเดินทางแบบ Online ซึ่งจะตองทําการคาดการณขอมูลข้ึนมาใชใน
การศึกษา 
 

3.7.3 การรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง 
 
ในการศึกษาคร้ังนี้จะทําการศึกษาความแตกตางของการหาผลรวมของเวลาการ

เดินทางที่เกิดข้ึนทัง้เสนทาง จาก 2 วิธี คือ 
 
A. การรวมเวลาการเดินทางท่ีเกิดขึ้นโดยตรง ณ ชวงเวลาเดียวกัน 
 
วิธีการนี้บวกรวมคาเวลาการเดินทางโดยใชขอมูลในชวงเวลาที่ยานพาหนะ

เร่ิมตนเขาสูเสนทาง ตลอดทุกชวงของเสนทาง เพื่อเปนตัวแทนของคาเวลาการเดินที่เกิดข้ึนของทั้ง
เสนทางในชวงเวลาดังกลาว ดังตัวอยางในตารางที่ 3.11 

 
ตารางที่  3.11 การรวมเวลาการเดนิทางที่เกิดขึน้โดยตรง 
Time Sta.1 Sta.2 Sta.3 Sta.4 Total 

1 A A A A AAAA 

2 B B B B BBBB 

3 C C C C CCCC 
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B. การรวมเวลาการเดินทางท่ีเกิดขึ้นแบบขั้นบันได 
 
วิธีการนี้บวกรวมเวลาการเดินทางโดยใชขอมูลเวลาการเดินทางในแตละชวงเวลา

ที่ยานพาหนะเขาสูแตละชวงทาง ดังตัวอยางในตารางที่ 3.12 
 

ตารางที่  3.12 การรวมเวลาการเดนิทางที่เกิดขึน้แบบขัน้บันได 
Time Sta.1 Sta.2 Sta.3 Sta.4 Total 

1 A A A A AABC 

2 B B B B BBCD 

3 C C C C CCDE 

 
ยกตัวอยาง เชน ถาชวงเวลาของขอมูล 1 2 3 คือ 8:00-8:05 น. 8:05-8:10 น. และ 8:10-8:15 น. 
ตามลําดับ เวลาการเดินทางที่ใช A B C คือ 3 5 และ 2 นาที ดังนั้นเมื่อยานพาหนะเร่ิมตนที่เวลา 
8:00 น. ผานชวงทาง Sta.1 จะใชเวลาเดินทาง 3 นาที ใชเวลานอยกวา 5 นาที ดังนั้นเมื่อเดิน
ทางผาน Sta.2 จะใชขอมูลเวลาการเดินทาง A ที่ชวงเวลา 8:00-8:05 น. คือ 3 นาที บวกรวม รวม
ใชเวลา 6 นาที ดังนั้นยานพาหนะจะถึงชวงทาง Sta.3 เวลาประมาณ 8:06 น. ซึ่งใชเวลาเดินทาง
รวมมากกวา 5 นาที จึงตองใชขอมูลเวลาการเดินทาง B ในชวงเวลา 8:05-8:10 มาบวกแทน รวม
ใชเวลาการเดินทางเมื่อถึงชวงทาง Sta.3 11 นาที จากนั้นยานพาหนะจะถึงชวงทาง Sta.4 เวลา
ประมาณ 8:11 น. ซึ่งใชเวลาเดินทางรวมมากกวา 10 นาที จึงตองใชขอมูลเวลาการเดินทาง C 
ในชวงเวลา 8:10-8:15 มาบวกแทน รวมใชเวลาการเดินทางทั้งส้ิน 13 นาที โดยการประมาณเวลา
การเดินทางแบบทันกาลจะมีขอมูลเฉพาะในชวงเวลาที่ผานพนไปแลว ดังนั้นในการรวมเวลา
รูปแบบนี้จึงตองมีการคาดการณขอมูลข้ึนมาใช 
 
3.8 การวิเคราะหเปรียบเทียบลกัษณะเวลาการเดินทางที่ไดแตละวิธ ี
 

คาเวลาการเดินทางทีไ่ดจากข้ันตอนการศึกษานั้นแตกตางกันทั้งในสวนของคาตัว
แปรการจราจรพื้นฐานที่นาํมาใช และในสวนของวิธีการในการรวมเวลาในแตละชวงทางเพือ่ใชเปน
ตัวแทนของเวลาการเดินทางทัง้เสนทาง ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนีจ้ึงจะทําการพิจารณาถึงศักยภาพ
ของแตละวิธีการ โดยทําการเปรียบเทียบกับคาเวลาการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจริงที่ทําการสํารวจ เพื่อ
จะไดทราบวาในการหาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนในภาคสนามจริงที่ตองการขอมูลแบบทันกาลนั้น 
ควรจะเลือกใชวิธีการใดและมีความแตกตางกัน อยางไรในแตละวิธี โดยมีแนวทางที่จะวิเคราะหซึ่ง
จะแสดงรายละเอียดตอไปในบทที่ 5 ดังนี้ 
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1. สรางแผนภูมิเพื่อพิจารณาเปรียบเทียบลักษณะของคาเวลาการเดินทางที่ไดในแตละ
วิธีการและเปรียบเทียบกับคาจริง  
 

2. วิเคราะหสาเหตุที่มาของจุดเดนและจุดดอยในแตละวิธีที่เกิดข้ึน ซึ่งอาจพบไดจาก 
a. ความสัมพันธระหวางคาตัวแปรการจราจรตางๆ 
b. ลักษณะของชวงทาง 
c. ลักษณะของชวงเวลา 
d. พฤติกรรมของการจราจร เชน การจราจรแบบปกติ หรือแบบหนาแนน 

 
ซึ่งผลในการวิเคราะหขางตนสามารถนําไปใชในการปรับปรุงวิธีการใหเหมาะสม ดวยการพิจารณา
ถึงลักษณะและความแตกตางของขอมูลการจราจรที่เกิดข้ึนจริง โดยเปรียบเทียบคาเวลาการ
เดินทางจากแตละวิธีกับคาจริงที่ไดจากการถอดขอมูลภาพและทําการคํานวณหาคาความแมนยํา
จาก Mean Absolute Percent Error (MAPE): คาเฉลี่ยเปอรเซ็นตความคลาดเคล่ือนสัมบูรณ โดย
คํานวณไดจากสมการ
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                                           (3.10) 

 
โดยที่ At คือคาจริง และ Ft คือคาที่หาได โดยคาทางสถิติที่ใชเปรียบเทียบมีอยูหลายวิธี แตพบวา
การหาคาเวลาการเดินทางที่ทําการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางคาเวลาการเดินทางที่
ประมาณไดกับคาเวลาการเดินทางจริงในแตละชวงเวลานั้นคา MAPE สามารถแสดงระดับความ
แตกตางของเวลาการเดินทางท่ีประมาณไดเปนเปอรเซ็นตเมื่อเทียบกับคาเวลาการเดินทางจริงซ่ึง
เขาใจไดงายและชัดเจน จึงเปนที่นิยมใชแพรหลายในการเปรียบเทียบความถูกตองในการ
ประมาณเวลาการเดินทาง และใชคาความแตกตาง (Error) ที่นําเวลาการเดินทางที่ประมาณไดหัก
ลบดวยเวลาการเดินทางจริงมาพิจารณาวาแตละวิธีการประมาณเวลาการเดินทางสามารถ
ประมาณคาไดสูงหรือตํ่ากวาความเปนจริง  โดยรูปแบบของการวิเคราะหเปรียบเทียบ ที่จะนํามา
พิจารณาสามารถจําแนกออกไดดังนี้ 
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การเปรียบเทียบเวลาการเดินทางบนชวงทางในแตละวิธี 
โดยเปรียบเทียบคาเวลาการเดินทางบนชวงทางจากแตละวิธีดังนี้คือ 
A.   คาเวลาการเดินทางจากความเร็วเฉลี่ย 
B.   คาเวลาการเดินทางจากความเร็วจากการถวงน้ําหนักคาปริมาณจราจรจาก    
      ปลายทั้งสองของชวงทาง 
C.   คาเวลาการเดินทางจากความเร็วซานอันโตนิโอ 
  

การเปรียบเทียบเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแตละวิธี 
โดยเปรียบเทียบเวลาการเดินทางทั้งเสนทางจากแตละวิธีดังนี้คือ 
A.   เวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนโดยตรง ณ ชวงเวลาเดียวกัน 
-     คาเวลาการเดินทางจากความเร็วเฉลี่ย 
-     คาเวลาการเดินทางจากความเร็วจากการถวงน้ําหนักคาปริมาณ  
      จราจรจากปลายทั้งสองของชวงทาง 
-     จากคาเวลาการเดินทางจากความเร็วซานอันโตนิโอ 
-     จากคาเวลาการเดินทางจากความเร็วที่จุดกึ่งกลางถนน 
B.   เวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนแบบข้ันบันได 
-     คาเวลาการเดินทางจากความเร็วเฉลี่ย 
-     คาเวลาการเดินทางจากความเร็วจากการถวงน้ําหนักคาปริมาณ  
      จราจรจากปลายทั้งสองของชวงทาง 
-     คาเวลาการเดินทางจากความเร็วซานอันโตนิโอ 
-     คาเวลาการเดินทางจากความเร็วที่จุดกึ่งกลางถนน 
 

3.9 การปรับปรุงวธิีการโดยประยุกตใหเหมาะสมกบัลักษณะการจราจร 
 

วิธีการปรับปรุงการประมาณเวลาการเดินทางใหเหมาะสม สามารถทําไดโดย
พิจารณาจากขอมูล ตัวแปร ชวงเวลา ลักษณะการจราจรแตละรูปแบบ วาแนวทางใดนั้นจะ
เหมาะสมที่จะใชเปนเกณฑการประยุกตใชหลายวิธีควบคูกันในการคํานวณ อาทิเชน เลือกใชวิธี
ความเร็วรูปแบบหนึ่งในชวงที่มีปริมาณการจราจรคลองตัว และชวงใดที่มีปริมาณการจราจร
หนาแนนใหเลือกใชการคํานวณดวยวิธีอ่ืนที่เหมาะสมกวาควบคูกันไป เพื่อเพิ่มความแมนยําใน
การประมาณคาเวลาการเดินทาง 
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3.10 ตรวจสอบความแมนยําและเปรยีบเทียบวิธกีารประมาณเวลาการเดินทาง 
 

หลังจากคํานวณหาเวลาการเดินทาง ดวยคาความเร็วจากวิธีการในรูปแบบตางๆ  
การรวมเวลาทั้งเสนทาง และการปรับปรุงวิธีการในทุกรูปแบบแลว นําคาความคลาดเคล่ือนของแต
ละวิธีมาพิจารณาเปรียบเทียบดูความแมนยําวามีลักษณะเปนอยางไรทั้งสวนของการใชขอมูล 
SMS และ TMS ซึ่งจะแสดงรายละเอียดอยูในเนื้อหาบทที่ 5 
 
3.11 ทดลองกระบวนการในกรณีนําไปใชงานจริง 
 

เมื่อทําการคํานวณวิเคราะหเปรียบเทียบและไดผลในสวนของขอมูลใน
สถานการณแบบ Offline ที่มีขอมูลครบถวนแลว จึงนํากระบวนการดังกลาวไปประยุกตใชใน
สถานการณแบบ Online ที่ขอมูลในการคํานวณที่มี จะมีเฉพาะขอมูลในชวงเวลากอนหนา 
เปรียบเสมือนสภาพในสถานการณจริงที่เราตองนาํขอมูลทีม่ีอยูมาใชในการหาคาเวลาการเดินทาง
ในเวลาปจจุบันเพื่อแจงใหกับผูรับขอมูลไดรับทราบ ดังนั้นจึงตองจึงตองมีการคาดการณขอมูล
ข้ึนมา โดยการศึกษานี้จะใชการคาดการณดวยวธิี Moving Average ใน 3 ชวงเวลากอนหนามาใช
ในการคาดการณ โดยต้ังสมมติฐานวาการคาดการณนั้นไมใชคาจริง ดังนั้นยิ่งใชขอมูลที่เกิดจาก
การคาดการณมากเทาใดก็ควรจะเกิดคาความคลาดเคล่ือนเพิ่มสูงข้ึน ดังนั้นจึงไดทดลองทําการ
ทดสอบวิธีการแบบ Online ในสองรูปแบบดังนี้ คือ 

- เวลาการเดินทางทั้งเสนทาง จากขอมูลการคาดการณทั้งหมด 
- เวลาการเดินทางทั้งเสนทาง โดยเร่ิมจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนา 

 
ซึ่งจะนําผลจากวิธีการดังกลาวมาเปรียบเทียบกับการหาคาเวลาการเดินทาง

แบบ Offline ที่คํานวณจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนาทั้งหมด วาแตละวิธีมีระดับความ
แมนยําแตกตางกันอยางไรตรงตามที่ตั้งขอสังเกตไวหรือไม ซึ่งจะแสดงรายละเอียดดังกลาวใน
เนื้อหาบทที่ 6 
 
3.12 สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

ในสวนสุดทายเปนการสรุปผลการวิจยัที่ไดรับทั้งหมดและแสดงขอเสนอแนะ ซึ่ง
จะแสดงอยูในเนื้อหาบทที ่7 ซึ่งเปนบทสุดทายของการศึกษาคร้ังนี ้



บทที่  4 
 

ขอมูลที่ใชศึกษา 
 

ขอมูลจากอุปกรณประมวลผลภาพ เบ้ืองตนจะอยูในรูปชุดขอมูล American 
Standard Code for Information Interchange (ASCII) ของชวงหางจากรถคันหนาหนวยเปน
เวลา (หรือ Gap) กับความเร็วของยานพาหนะแตละคันโดยจัดเก็บเปนแบบตัวอักษร ดังนั้นจึงตอง
มีการแปลงขอมูลใหเหมาะสมในการนํามาใชงาน ในการศึกษาใชคาความเร็วทั้งในสวนของ SMS 
TMS และคาปริมาณการจราจรเฉล่ีย ทุกชวงระยะเวลา 5 นาทีของแตละสถานีดังที่ไดแสดง
รายละเอียดดังกลาวไวกอนหนานี้ ในเนื้อหาบทที่ 3 
 

ขอมูลที่ใชในการศึกษาเปนขอมูล ของวันพุธที่ 9 มิถุนายน 2553 เวลา 5:00 – 
22:00 น. จากสถานีเก็บขอมูลบนเสนทางทั้งส้ิน 7 สถานี โดยในชวงเวลาที่ทําการศึกษามีปริมาณ
การจราจรประมาณ 6,140 คันตอชั่วโมง   
 
4.1 ลักษณะขอมูลปริมาณการจราจรบนชวงทาง 
 

ขอมูลปริมาณการจราจรที่รวบรวบจากสถานีสํารวจทุก 5 นาทีทีน่ํามาใช คํานวณ
จากการเฉล่ียสวนกลับของคาชวงระยะหางระหวางยานพาหนะ  

 

 
               (a) 5:00 – 6:00                                  (b) 6:00 – 10:00                                 (c) 10:00 – 22:00                    

รูปที่ 4.1 ขอมูลปริมาณการจราจร  
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จากรูปที่ 4.1 ลักษณะของขอมุลปริมาณการจราจรที่เกิดข้ึน พบวาปริมาณ
การจราจรเพิ่มข้ึนสูงชวงเวลาช่ัวโมงเรงดวนเชาเวลาประมาณ 6:00 – 10:00 น. โดยมีลักษณะที่
ผิดปกติในชวง 5:00 – 6:00 น. ที่มีปริมาณจราจรตํ่ามากในสถานี Exat 5 แตกลับมีปริมาณจราจร
ที่สูงในสถานีที่ 9 และ 10 สวนในชวงเวลาชั่วโมงเรงดวนเย็นสภาพปริมาณการจราจรไมคอยมี
ความแตกตางจากชวงเวลาอ่ืนๆเทาใดและไมสังเกตเห็นปริมาณการจราจรที่สูงข้ึนมากนักใน
ชวงเวลาเรงดวนเย็น เนื่องจากสภาพพ้ืนที่ในการศึกษาเปนถนนฝงขาเขาเมืองดังนั้นความ
หนาแนนของการจราจรจะเกิดชัดเจนในชวงเวลาเชา  โดยในชวงเวลาเรงดวนเชาจะเกิดปริมาณ
การจราจรที่เพิ่มมากข้ึนอยางเห็นไดชัด และครอบคลุมชวงเวลาที่คอนขางยาวอันเนื่องมาจาก
ลักษณะของสภาพพ้ืนที่การศึกษา สวนในชวงนอกเวลาเรงดวนมีปริมาณการจราจรที่ลดลงจาก
ชวงเวลาเรงดวนเหมือนตามลักษณะการจราจรโดยทั่วไป  
 

นอกจากนี้ยังสังเกตพบวาในชวงนอกเวลาเรงดวนปริมาณการจราจรท่ีเกิดในแต
ละสถานีสํารวจจะมีคาตํ่าและคอนขางคงที่ กวาในชวงเวลา 5:00 – 10:00 น. โดยปริมาณ
การจราจรจะแตกตางกันไปตามสภาพปริมาณความจุของถนนท่ีสามารถรองรับไดในแตละชวง
ทาง เชน ปริมาณการจราจรที่ถนนบริเวณสถานีสํารวจ Exat 5 และ สถานีสํารวจ Exat 10 มี 3 
ชองทาง สามารถรองรับปริมาณการจราจรไดมากกวาถนนบริเวณสถานีสํารวจ Exat 2 และ สถานี
สํารวจ Exat 3 ซึ่งมี 2 ชองจราจร จึงเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหคาปริมาณการจราจรที่แสดงแตกตาง
กันเม่ือมีปริมาณการจราจรหนาแนนในชวงเวลาเรงดวน ในชวงเวลาที่มีความแปรปรวนของขอมูล
สูงคือชวง 5:00-6:00 น. ซึ่งเปนเวลาที่มีฝนตกถนนเปยก เกิดเงาสะทอนของถนนซึ่งมีผลตอระบบ
ประมวลผลดวยภาพทําใหขอมูลมีคลาดเคล่ือนสูง เปนสาเหตุทําใหกระบวนการประมวลผลภาพ
เกิดความผิดพลาด เกิดความคลาดเคล่ือนจากอุปกรณที่สงผลกระทบถึงวิธีการประมวลผลภาพ 
ความถูกตองของขอมูลจราจร และการหาคาเวลาการเดินทาง โดยการศึกษาทั่วไปมักจะตัดขอมูล
ในสวนนี้ออก กอนนําขอมูลมาใช แตในการทํางานจริงบางคร้ังเราจําเปนตองพบขอมูลดังกลาว
โดยหลีกเล่ียงไมได หรืออยูในระหวางการปรับปรุงแกไขอุปกรณแตจําเปนตองแสดงขอมูลใน
ชวงเวลาดังกลาว ดังนั้นจึงนับเปนขอมูลที่นาสนใจเพื่อพิจารณาวาในกรณีดังกลาว ผลจาก
กระบวนการศึกษามีคาความแตกตางจากชวงเวลาอ่ืนๆอยางไร สงผลตอภาพรวมมากนอย
เพียงใด ในสภาพของขอบเขตและพื้นที่การศึกษาคร้ังนี้ โดยในการทํางานจริงเมื่อพบสภาพฝนตก
เราจะตัดขอมูลในสวนนี้ออกจากการประมาณเวลาการเดินทางเนื่องจากเปนขอจํากัดของอุปกรณ
ที่ทําใหเกิดความคลาดเคล่ือนสูงผิดปกติซึ่งจะพิจารณาเห็นไดจากผลความคลาดเคล่ือนใน
ชวงเวลาดังกลาวจากการประมาณเวลาการเดินทางในบทที่ 5 
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4.2 ขอมูลความเร็วบนชวงทาง 
 

ลักษณะขอมูลความเร็วเปนการเฉล่ียคาความเร็วของรถแตละคันขณะแลนผาน
จุดตรวจนับทุก 5 นาที เนื่องจากการบันทึกคาความเร็วนั้นระบบประมวลผลภาพตองทําการจดจํา
ยานพาหนะเมื่อเขาสูตําแหนงเร่ิมตนไปจนถึงตําแหนงส้ินสุดในการเก็บขอมูล ซึ่งตองใชการ
ประมวลผลที่มากกวาการหาปริมาณยานพาหนะ ดังนั้นในบางกรณีเมื่อตรวจวัดความเร็วทุกคัน 
ระบบจึงอาจไมสามารถตรวจจับความเร็วของยานพาหนะทุกคัน เนื่องจากใชเวลาประมวลผล
ยานพาหนะขณะปจจุบันนานจึงขามยานพาหนะบางคันไป ทําใหขอมูลขาดหายในชวงเวลา
ดังกลาว ดังนั้นขอมูลความเร็วจึงจะเปนความเร็วแบบสุม 

  
ตารางที่ 4.1 ตวัอย่างข้อมูลความเร็วเฉล่ียทกุ 5 นาทแีต่ละสถานี 

Station 
No.Car No.Speed Sample SD TMS Lower Upper 

(Veh) (Veh) (%)  (kph) (kph) (kph) (kph) 

Exat 2 226 100 45 37 93 56 130 

Exat 3 216 142 65 30 85 54 115 

Exat 5 413 124 40 53 145 92 198 

Exat 6 224 116 55 55 130 75 185 

Exat 7 142 76 56 62 113 51 175 

Exat 9 162 140 89 26 79 53 105 

Exat 10 260 194 78 19 54 35 73 

Average 235 127 61 

 
จากตารางที่ 4.1 แสดงจํานวนของขอมูลที่ทําการเก็บรวบรวมในแตละชวง 5 นาที

โดยเฉล่ีย โดยแสดงคาจํานวนยานพาหนะ จํานวนปริมาณของคาความเร็วที่สุม สัดสวนของ
จํานวนตัวอยางความเร็วตอจํานวนของยานพาหนะที่เก็บรวบรวม คาความแปรปรวน และทําการ
หาคาขอบเขตบน และลางของคาความเร็ว TMS จากคาความแปรปรวน 

 
สัดสวนของปริมาณขอมูลความเร็ว ที่รวบรวมไดในการศึกษาคร้ังนี้อยูที่ประมาณรอย

ละ 61 จากปริมาณยานพาหนะที่ทําการเก็บรวบรวมขอมูลทั้งหมด ซึ่งไมมีสัดสวนการสุมที่แนนอน
ในแตละสถานี เนื่องจากมีปริมาณสัดสวนไมคงที่ โดยมีการสุมเก็บคาความเร็วต้ังแตปริมาณรอย
ละ 45 ไปจนถึงรอยละ 89 ในแตละชวงเวลา 5 นาที และจากปริมาณของขอมูลความเร็วที่รวบรวม
ไดนั้นถึงแมเมื่อพิจารณาแลว ดูคลายวาเมื่อมีจํานวนสัดสวนของขอมูลความเร็วสูงจะมีความ
แปรปรวนของคาความเร็วตํ่าแตเมื่อพิจารณาจากการเพิ่ม ลด ของปริมาณสัดสวนตัวอยาง
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ความเร็วทั้งหมด พบวายังไมมีรูปแบบที่สอดคลองโดยตรงจึงไมสามารถสรุปไดวาปริมาณของ
ขอมูลความเร็วที่รวบรวมมีผลตอความแปรปรวนของขอมูลความเร็วโดยตรง 

 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) ของขอมูลความเร็วที่ไดจากสถานีสํารวจในแตละ

ชวงเวลา 5 นาที เฉล่ียอยูที่ประมาณ 19 – 62 กิโลเมตรตอช่ัวโมง เมื่อนําคาสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐานไปพิจารณาเปรียบเทียบกับคาความเร็ว พบวาระดับของความเร็วมีผลโดยตรงตอความ
แปรปรวนที่เกิดข้ึน โดยมีลักษณะความสัมพันธแบบแปรผันตรง เมื่อขอมูลมีคาความเร็วโดยรวม
ตํ่าจะมีความแปรปรวนของขอมูลนอย และมีความแปรปรวนของขอมูลมากข้ึนเมื่อมีระดับของคา
ความเร็วโดยรวมเพิ่มข้ึน 

 
ความเร็ว TMS ของแตละสถานี ในแตละชวง 5 นาทีบริเวณพื้นที่การศึกษาคร้ังนี้ โดย

เฉล่ียมีความเร็วอยูที่ประมาณ 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง โดยใชความเร็วโดยรวมเฉลี่ยเกินกวา 100 
กิโลเมตรตอชั่วโมงที่บริเวณสถานีสํารวจที่ 5, 6 และ 7 และใชความเร็วโดยรวมเฉลี่ยตํ่ากวา 100 
กิโลเมตรตอช่ัวโมงที่บริเวณสถานีสํารวจที่ 2, 3, 9 และ 10 ซึ่งแสดงใหเห็นวาชวงตนและปลายของ
เสนทางยานพาหนะใชความเร็วไดตํ่ากวาชวงกลางของถนน ที่ยานพาหนะสามารถใชความเร็วใน
ภาพรวมโดยเฉล่ียไดสูงกวา อันเนื่องมาจากลักษณะการใชความเร็วของการจราจรบนชวงกลาง
ของเสนทางนั้น มีการเพิ่มความเร็วในการขับข่ีจนถึงระดับความเร็วสูงที่คอนขางจะคงที่ เพราะ
ไมไดรับอิทธิพลจากลักษณะของการเพิ่มความเร็วที่ชวงเร่ิมตนและทางข้ึนของเสนทาง รวมไปถึง
การชะลอความเร็วบริเวณทางออกและจุดส้ินสุดของเสนทางเหมือนในบริเวณชวงสถานีเร่ิมตน
และสถานีปลายทางของพื้นที่ศึกษา 

 
จากรูปที่ 4.2 เปนการแสดงคาสัดสวนรอยละของปริมาณขอมูลความเร็วที่เก็บ

ขอมูลตอปริมาณยานพาหนะที่วัดได โดยเทียบกับคาความเร็ว TMS SMS ในแตละสถานี ซึ่งบาง
กรณี สถานี 2, 3, 9 และ 10 มีสัดสวนของการเก็บขอมูลความเร็วเปลี่ยนไปตามคาความเร็ว โดย
สุมเก็บคาความเร็วในปริมาณที่นอยลงเม่ือความเร็วลดตํ่าลง แตเม่ือพิจารณาจากสถานี 5, 6 และ 
7 พบวาไมเปนไปตามลักษณะดังกลาวจึงไมสามารถสรุปไดวาความเร็วกับสัดสวนการเก็บขอมูล
นั้นมีความสัมพันธกันโดยตรง และพบวาขอมูล SMS อยูตํ่ากวาเสน TMS เสมอ เนื่องจากคา
ความเร็วทั้งสองแตกตางกัน ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนี้จะแสดงกระบวนการทั้งหมดโดยใชขอมูล
จากทั้ง 2 รูปแบบ คือ 
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Time Mean Speed (TMS) เปนขอมูลแบบ Arithmetic mean (AM) คาเฉลี่ยเลขคณิต  
Space Mean Speed (SMS) เปนขอมูลแบบ Harmonic mean (HM) คาเฉลี่ยฮารโมนิก  
 

จากลักษณะความสัมพันธระหวางคา  TMS และ SMS ของแตละสถานีที่แสดง
ดังรูปที่ 4.3 จุดสีแดงคือขอมูลในชวงเวลา 5:00-6:00 น.ที่คาดวามีความคลาดเคล่ือนจากอุปกรณ
ประมวลผลภาพสูง พบวาขอมูลดังกลาวจะปรากฏในแตละสถานีสํารวจในชวงบริเวณที่ขอมูลมี
สภาพความเร็วที่ตํ่ากวาลักษณะขอมูลความเร็วสวนใหญ โดยปรากฎในบริเวณดานซายลางของ
แตละแผนภูมิและมีการกระจายตัวที่คอนขางมากในบางสถานี เชน ในสถานีสํารวจที่ 2, 5, 7 และ 
9 ซึ่งแสดงวาขอมูลดังกลาวมีความแตกตางระหวางขอมูล TMS และ SMS ที่สูง 

 
 และเม่ือพิจารณาจากขอมูลทั้งหมดพบวา SMS มีคาความเร็วที่ตํ่ากวาความเร็ว 

TMS โดยสังเกตไดจากขอมูล พบวาลักษณะขอมูลแตละจุดอยูเหนือเสนสมมาตรทางดาน TMS 
และมีคาความชันจากคาสัมประสิทธิ์มากกวา 1 ทุกสถานีสํารวจซ่ึงสอดคลองตามหลักทฤษฎีที่วา
คา TMS มีคามากกวาคา SMS เสมอ โดยเม่ือพิจารณาจากทั้ง 7 สถานี สถานี Exat 7 มีความ
แตกตางระหวางคา SMS และ TMS สูงที่สุดโดยมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ 1.217  

 
และจากแผนภูมิความสัมพันธของขอมูลชุดนี้พบวาชวงทางบริเวณสถานีสํารวจที่ 

5, 6 และ 7 ขอมูลความเร็วมีการเกาะกลุมกันในชวงของระดับความเร็วที่สูงไมมีขอมูลในชวงที่มี
ความเร็วตํ่าเหมือนในสถานีสํารวจอ่ืนๆ แสดงวาชวงทางดังกลาวการจราจรมีความคลองตัวอยู
ตลอดเวลาในชวงเวลาที่ทําการศึกษา และใชความเร็วไดใกลเคียงกันเนื่องจากขอมูลมีการกระจุก
ตัวอยูในชวงความเร็วแคบๆ 
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รูปท่ี 4.2 แผนภูมิลกัษณะขอมูลความเร็วแตละสถานี  
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รูปที่ 4.3 แผนภูมิความสมัพันธคา TMS และ SMS แตละสถานีในพื้นทีศ่ึกษา 
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การเก็บรวบรวมขอมูลคาความเร็วที่จะนํามาใชในการคํานวณหาคาเวลาการ
เดินทางในการศึกษาคร้ังนี้ มีทั้งในสวนของการใชขอมูลจากคา TMS และ SMS โดยมีลักษณะของ
คาความเร็วในชวงเวลา 5:00-22:00 น. จากรูปที่ 4.4 พบวาสภาพการจราจรในชวงเวลาเรงดวน 
ยานพาหนะจะใชความเร็วตํ่ากวาสภาพความเร็วปกติ โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเวลาเรงดวนเชา 
สังเกตไดจากแผนภูมิบริเวณสถานี Exat 2, 3 และ 10 สวนในชวงเวลา 5:00 น.ที่ความเร็วของ
การจราจรลดลงตํ่ามากอยางเหน็ไดชัด เนื่องมาจากสภาพถนนในชวงเวลากอนหนาจนถึงชวงเวลา
ดังกลาวมีฝนตก การจราจรจึงแลนดวยความเร็วที่ตํ่าบนทุกชวงของถนน ซึ่งแตกตางจากในเวลา
เรงดวนที่บางชวงของถนนนั้นมีความจุของยานพาหนะสูงจึงยังคงสามารถใชความเร็วไดสูง สวน
บางชวงของถนนที่มีสภาพความจุของถนนที่ตํ่ากวาหรืออยูใกลตํ่าแหนงทางข้ึนลงทางพิเศษจะ
ไดรับผลกระทบดังกลาวทําใหความเร็วลดลงในชวงเวลาเรงดวน แตทวาความเร็วที่ไดในชวง 5:00-
6:00 น. คอนขางตํ่ามากและมีความแปรปรวนของขอมูลสูงโดยเฉพาะคา SMS ซึ่งเกิดจากเงา
สะทอนของถนนที่เกิดจากฝน ทําใหระบบประมวลผลดวยภาพมีคลาดเคล่ือนสูง ซึ่งวิเคราะห
พบวาสภาพดังกลาวมีผลตอความคลาดเคล่ือนจากแตละวิธีการคํานวณเมื่อทําการหาคาเวลาการ
เดินทาง 

 

 

 
รูปท่ี 4.4 ขอมูลความเร็ว  
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จากลักษณะขอมูลความเร็วในชวงเวลาที่ศึกษา บางคร้ังพบสภาพขอมูลที่มีความแตกตางจาก
ขอมูลในชวงเวลาเดียวกนัสูง อาทิเชน จากรูปที่ 4.5 ความเร็วเฉลี่ยที่ลดตํ่าลงในชวงเวลา 14:30 น. 
ของสถานี Exat 3 ซึ่งเกิดจากมียานพาหนะจอดคางอยูภายในบริเวณพื้นที่การเก็บขอมูล ทําใหคา
ความเร็วของยานพาหนะดังกลาวมีคาตํ่ามาก และยานพาหนะอ่ืนลดความเร็วลงเม่ือพบ
ยานพาหนะที่จอดอยู ดังนั้นจึงสงผลใหคาความเร็วจากระบบประมวลผลภาพในชวงเวลาดังกลาว
มีคาที่ตํ่าผิดปกติ กรณีสภาพความเร็วเฉลี่ยที่ลดตํ่าลงในชวงเวลา 8:30-9:00 น. ของสถานี Exat 9 
มีสาเหตุเกิดจากผลกระทบของทายแถวการจราจรที่ชะลอตัวบริเวณชวงทางออกของบริเวณสถานี 
Exat 10 ที่มีผลตอเนื่องมาถึงสถานี Exat 9 หรือกรณีความเร็วเฉล่ียที่ตํ่าในชวงชั่วโมงเรงดวนเชาที่
สถานี Exat 2 และ Exat 3 มีสาเหตุจากชวงทางดังกลาวมีปริมาณการจราจรสูงโดยมีชองจราจร
เพียง 2 ชองทาง อีกทั้งบริเวณสถานี Exat 3 มีปริมาณจราจรเพิ่มมากข้ึนจากทางข้ึนสุขสวัสด์ิ และ
เปนบริเวณที่เกิดการลดชองจราจรบริเวณทางรวมชวงทางข้ึนจาก 5 ชองทางเหลือเพียง 3 ชองทาง
บนชวงทางหลัก ดังนั้นจึงเกิดการติดขัดของการจราจรไดงาย 

           
                               (a) สภาพการต้ังคาตรวจนับที่สถานี Exat 3         (b) ยานพาหนะจอดคางในพื้นที่           

 
                 (c) สภาพการชะลอตัวของการจราจรที่สถานี Exat 10   (d) สภาพการชะลอตัวของการจราจรที่สถานี Exat 9 

 
                 (e) สภาพการชะลอตัวของการจราจรที่สถานี Exat 2   (f) สภาพการชะลอตัวของการจราจรที่สถานี Exat 3 

รูปที่ 4.5 ตัวอยางการจราจรชวงท่ีมีความแตกตางของขอมูลในชวงเวลาใกลเคียงกันสูง  
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4.3 ลักษณะความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรและความเร็ว 
 

เนื่องจากตําแหนงสถานีเก็บขอมูลจราจรนั้นในแตละจุดนั้นแตกตางกันจึงทําให
คาความเร็วและปริมาณการจราจรที่เกิดข้ึนนั้นแตกตางกัน ดังที่ไดกลาวไวกอนหนานี้ โดยสามารถ
นํามาสรางเปนแผนภูมิความสัมพันธไดดังรูปที่ 4.6  

 

 

 

 
 รูปที่ 4.6 แผนภูมิปริมาณการจราจรและความเร็วแตละสถาน ี  
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รูปที่ 4.7 ความสัมพันธระหวางขอมูลการจราจร 

ที่มา: ดัดแปลงจาก May (1990) 
 

จากขอมูลเมื่อเปรียบเทียบกับความสัมพันธที่ เกิดข้ึนพบวา โดยสวนใหญ
ยานพาหนะสามารถวิ่งไดคลองตัว โดยเฉพาะสถานี Exat 5 และ 6 ที่ยานพาหนะสวนใหญ
สามารถวิ่งไดดวยความเร็วอิสระซึ่งจะเกิดข้ึนในกรณีที่มีจํานวนยวดยานสัญจรบนชวงทางที่
ทําการศึกษานอยหรือสภาพถนนมีความสามารถรองรับปริมาณจราจรสูง  

 
แตทวาในกรณีที่เกิดสภาพการจราจรติดขัดอยางมากจนยวดยานไมสามารถ

เคล่ือนที่ได สภาพการณดังกลาวจะทําใหความเร็วเฉล่ียของกระแสจราจรเทากับ ศูนย และความ
หนาแนนของกระแสจราจรจะมีคาเทากับ ความหนาแนนติดขัดดังรูปที่ 4.7 ซึ่งจะทําใหปริมาณ
การจราจรหรือปริมาณจราจรมีคาเขาใกลศูนย เชนเดียวกับกรณีที่มียวดยานวิ่งนอย เนื่องจากมี
จํานวนยานพาหนะเคล่ือนที่ผานสถานีสํารวจนอย ดังที่สังเกตเห็นไดชัดเจนจากแผนภูมิของสถานี 
Exat 2, 3 และ 10 
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4.4 การรวบรวมขอมูลเวลาการเดินทางท่ีเกิดขึ้นจริง 
 

เวลาการเดินทางที่ เกิดข้ึนจริงหาไดจากการถอดขอมูลโดยการพิจารณา
ยานพาหนะและระบุเวลาของยานพาหนะดังกลาวที่ผานตําแหนงจุดตนและจุดปลายของชวงทาง
พิเศษที่ศึกษาจากภาพถายวิดีทัศนที่ทําการบันทึกไวในชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลดวยระบบ
ประมวลผลภาพเพื่อนํามาใชในการเปรียบเทียบ โดยจํานวนของตัวอยางขอมูลเวลาการเดินทาง
อางอิงจากมาตรฐาน Travel Time Data Collection Handbook (1998) โดยใชระดับความเชื่อมั่น 
95 เปอรเซ็นต ที่ความคลาดเคลื่อน 5 เปอรเซ็นต ในสภาพการจราจรปริมาณตํ่าถึงปานกลางใช
จํานวนตัวอยาง 62 คัน สวนในสภาพการจราจรหนาแนนใชจํานวนตัวอยาง 96 คัน เพื่อความ
สะดวกและถูกตองในการทาํงานจึงเลือกใชคาที่มากกวาในการเก็บรวบรวมขอมูลเวลาการเดินทาง
ที่เกิดข้ึนจริงทุกชวงเวลาจะไดจํานวนตัวอยางในชวงเวลา 5 นาทีประมาณ 8 คัน โดยมีจํานวน
ตัวอยางทั้งวันรวมทั้งส้ิน 1,632 ตัวอยาง และเม่ือรวบรวมขอมูลเวลาการเดินทางจริงเสร็จส้ิน 
ตรวจสอบความเพียงพอของจํานวนตัวอยางจากสมการ (4.1) 

 
2

z s
n

e x

    
                                                    (4.1) 

 
จากจํานวนตัวอยางที่นํามาใชมีคามากกวา 30 ดังนั้นจึงใชคาทางสถิติ z เทากับ 1.96 ที่ระดับ
ความเช่ือมั่น 95 เปอรเซ็นตและ e ความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได 5 เปอรเซ็นตในการคํานวณกับ
คา s สวนเบ่ียงเบนมาตรฐานและ x เวลาการเดินทางเฉลี่ย ในแตละชวงเวลา 5 นาทีของขอมูล
เวลาการเดินทางที่สํารวจได พบวามีคาจํานวนตัวอยาง n เฉล่ียอยูที่ 16 ซึ่งมีคานอยกวา 96 ดังนั้น
จํานวนตัวอยางที่นํามาใชจึงมีความเหมาะสมเพียงพอ โดยมีข้ันตอนในการหาคาเวลาการเดินทาง
ที่เกิดข้ึนจริงโดยสังเขปดังนี้ 

 
1. การคัดเลือกชวงเวลาที่เหมาะสมตองพิจารณา 

 
- ความสมบูรณของขอมูลจากระบบประมวลผลภาพทุกสถานี  
- ภาพถายวิดีทัศนที่ไมขาดชวงและมีคุณภาพของภาพที่สามารถนํามาใชงาน

ไดในตําแหนงสถานีตนและปลายของเสนทาง 
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2. การจัดเรียงขอมูลวีดีทัศน  
 

- เรียงลําดับภาพวิดีทัศน ระบุชวงเวลาและความยาวขอมูล ดังตารางที่ 4.2 
- ระบุชวงเวลาของภาพวิดีทัศน การคลาดเคลื่อนของเวลา เพื่อใหไดขอมูลที่

ถูกตองและสะดวกในการถอดขอมูล 
- ระบุหมายเหตุ เชน ชวงเวลาที่มีฝนตก  
 

ตารางที่ 4.2 ตัวอยางการจัดเรียงขอมูลภาพถายวดีิทัศนเพื่อใชถอดขอมูล 
Exat2 Begin 

File Day VDO Time Duration VDO Error time Real Time Status 
Rec163 8-ม.ิย.-10 22:40:41 60 1:00:00 21:40:41   
Rec164 8-ม.ิย.-10 23:40:46 59.59 1:00:00 22:40:46   
Rec165 9-ม.ิย.-10 0:40:49 60 1:00:00 23:40:49 Rain 
Rec166 9-ม.ิย.-10 1:40:54 59.59 1:00:00 0:40:54   
Rec167 9-ม.ิย.-10 2:40:58 59.59 1:00:00 1:40:58   
Rec168 9-ม.ิย.-10 3:41:03 60 1:00:00 2:41:03   
Rec169 9-ม.ิย.-10 4:41:08 60 1:00:00 3:41:08 Rain 
Rec170 9-ม.ิย.-10 5:41:13 59.59 1:00:00 4:41:13 Rain 
Rec171 9-ม.ิย.-10 6:41:17 57.51 1:00:00 5:41:17   
Rec172 9-ม.ิย.-10 7:39:13 48.22 1:00:00 6:39:13   
Rec173 9-ม.ิย.-10 8:27:39 42.57 1:00:00 7:27:39   
Rec174 9-ม.ิย.-10 9:10:40 43.5 1:00:00 8:10:40   
Rec175 9-ม.ิย.-10 9:54:39 46.53 1:00:00 8:54:39   
Rec176 9-ม.ิย.-10 10:41:32 44.46 1:00:00 9:41:32   
Rec177 9-ม.ิย.-10 11:26:24 43.35 1:00:00 10:26:24   
Rec178 9-ม.ิย.-10 12:10:03 43.26 1:00:00 11:10:03   
Rec179 9-ม.ิย.-10 12:53:34 42.59 1:00:00 11:53:34   
Rec180 9-ม.ิย.-10 13:36:37 43.37 1:00:00 12:36:37   
Rec181 9-ม.ิย.-10 14:20:18 43.05 1:00:00 13:20:18   
Rec182 9-ม.ิย.-10 15:03:26 43.35 1:00:00 14:03:26   
Rec183 9-ม.ิย.-10 15:47:06 42.47 1:00:00 14:47:06   
Rec184 9-ม.ิย.-10 16:29:56 44.13 1:00:00 15:29:56   
Rec185 9-ม.ิย.-10 17:14:14 45.08 1:00:00 16:14:14   
Rec186 9-ม.ิย.-10 17:59:26 45.5 1:00:00 16:59:26   
Rec187 9-ม.ิย.-10 18:45:20 44.57 1:00:00 17:45:20   
Rec188 9-ม.ิย.-10 19:30:23 60 1:00:00 18:30:23   
Rec189 9-ม.ิย.-10 20:30:29 59.59 1:00:00 19:30:29   
Rec190 9-ม.ิย.-10 21:50:33 60 1:00:00 20:50:33   
Rec191 9-ม.ิย.-10 22:30:38 53.13 1:00:00 21:30:38 Rain 
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3. การถอดขอมลูบันทกึเวลา 
 

- พิจารณาภาพถายวิดีทัศน บันทึกเวลายานพาหนะที่จุดตนและปลาย 
- ปรับแกเวลาในภาพถายใหเปนเวลาจริงใหถูกตอง 
- หาคาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริง 

 

 
รูปที่ 4.8 ตัวอยางภาพการถอดขอมูลเวลาการเดินทาง 

 
จากรูปที่ 4.8 ดานซาย คือภาพถายวีดิทัศนที่ตําแหนงสถานีตนทาง และขวามือ

คือภาพจากตําแหนงสถานีปลายทาง เมื่อพิจารณาจากภาพถายและสามารถระบุยานพาหนะที่
ตรงกันไดดังในรูปวงกลมทั้งสองดาน จะทําการหยุดภาพและทําการบันทึกเวลาตามท่ีระบุใน
ภาพถายวิดีทัศน ดังที่แสดงในบริเวณชองส่ีเหลี่ยมในรูปที่ 4.8 จากนั้นนําคาเวลาที่ ไดที่
คลาดเคลื่อนจากเวลาจริงไปดําเนินการปรับแกใหถูกตอง แลวจึงทําการหาคาเวลาการเดินทาง
ของยานพาหนะแตละคัน และหาคาเฉลี่ยในแตละชวงเวลาตอไปดังตัวอยางจากตารางที่ 4.3 
ตารางที่ 4.3 ตัวอยางคาเวลาการเดินทางท่ีเกิดขึ้นจริง 

Time 
Travel time Travel 

Time 
Veh1 Veh2 Veh3 Veh4 Veh5 Veh6 Veh7 Veh8 Avg SD 

(sec) 

9:00:00 679  666  655  796  763  699  704  718  710  48  710 

9:05:00 702  722  758  768  653  708  749  732  724  37  724 

9:10:00 683  659  664  683  677  707  660  684  677  16  677 

9:15:00 689  714  676  673  669  678  693  725  690  20  690 

9:20:00 617  634  646  611  590  592  575  618  610  24  610 

9:25:00 554  633  611  643  682  610  641  639  627  37  627 

9:30:00 571  589  583  606  572  576  566  590  582  13  582 

Exat 2 : Begin  Exat 10 : End  
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เมื่อพิจารณาจากขอมูลเวลาการเดินทางที่เกิดขึ้นจริงที่ไดจากการถอดภาพถายวิดีทัศน จะมี
ลักษณะของขอมูลดังรูปที่ 4.9 คาเวลาการเดินทางเฉลี่ยที่ใชอยูที่ 468 วินาที หรือประมาณ 7-
8 นาที โดยลักษณะคาเวลาการเดินทางที่เกิดขึ้นจริงนั้น สามารถแบงออกเปน 2 รูปแบบ ได
อยางชัดเจน คือ  
 

-  ชวงสภาพการจราจรปกติ ที่ใชเวลาการเดินทางระหวาง 300-650 วินาที 
โดยมีคาเวลาการเดินทางตํ่าสุดเฉล่ียอยูที่ 308 วินาทีหรือประมาณ 5 นาที  

 
-  ชวงสภาพการจราจรหนาแนน ที่พื้นที่การศึกษาครั้งนี้พบเฉพาะชวงเวลา

เรงดวนเชา โดยพบเวลาการเดินทางเฉลี ่ยสูงสุดอยู ที ่ 1094 วินาทีหรือประมาณ 18 นาที 
ในชวงเวลา 8:45-8:50 น. 
 

 
รูปที่ 4.9 ข้อมูลเวลาการเดินทางและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 
จากคาความแปรปรวนของขอมูลเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริงในแตละชวงเวลา 

5 นาทีในการศึกษาคร้ังนี้ พบวามีคาเฉลี่ยของสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานในภาพรวมอยูที่ 41 วินาที 
คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานตํ่าสุดอยูที่ 3 วินาที และมีคาความแปรปรวนเพิ่มสูงข้ึนในชวงเวลา
เรงดวน โดยมีคาสูงสุดอยูที่ 150 วินาที ในชวงเวลา 7:50-7:55 น. 

 
 

 
 
 
 

0
100
200
300
400
500
600
700
800
900
1000
1100
1200

5:0
0

5:2
5

5:5
0

6:1
5

6:4
0

7:0
5

7:3
0

7:5
5

8:2
0

8:4
5

9:1
0

9:3
5

10
:00

10
:25

10
:50

11
:15

11
:40

12
:05

12
:30

12
:55

13
:20

13
:45

14
:10

14
:35

15
:00

15
:25

15
:50

16
:15

16
:40

17
:05

17
:30

17
:55

18
:20

18
:45

19
:10

19
:35

20
:00

20
:25

20
:50

21
:15

21
:40

Tr
av
el
 T
im

e 
(s
)

Time of Day

Travel Time

Time Lower Upper SD



บทที่  5 
 

การประมาณเวลาการเดินทาง 
 

การประมาณเวลาการเดินทางในบทนี้ เปนกระบวนการประมาณเวลาการ
เดินทางแบบ Offline ก็คือการทดสอบวิธีการประมาณคาเวลาการเดินทางดวยชุดขอมูลที่
สมบูรณ เพื่อใชในการพิจารณาผลของความคลาดเคลื่อนที่เกิดขึ้นจากแตละวิธี กอนตัดสินใจ
เลือกวิธีการที่เหมาะสมไปพัฒนาประยุกตใชในการหาคาเวลาการเดินทางแบบทันกาลในบท
ตอไป โดยขอมูลความเร็วพื้นฐานที่ไดจากสถานีสํารวจคาการจราจรนั้น มีอยู 2 รูปแบบอัน
ไดแกความเร็วแบบ SMS และ TMS ซึ่งขอมูลดังกลาวมีความแตกตางกัน ดังนั้นจึงมีผลตอการ
ประมาณเวลาการเดินทางแตละวิธีที่ใชขอมูลความเร็วดังกลาว และทําใหความเหมาะสมของ
วิธีการที่เลือกนํามาใชแตกตางกันไปตามแตละสถานการณ ดังนั้นเพื่องายตอการทําความ
เขาใจและปองกันความสับสนของเนื้อหา จึงไดแบงหัวขอดังนี้ 
 
 การศึกษาที่ใชขอมูล SMS ในการคํานวณ 
 

- การประมาณเวลาการเดินทางบนชวงทาง (ขอมูล SMS) 
- การประมาณเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง (ขอมูล SMS) 
- การวิเคราะหและเลือกใชวธิกีารที่เหมาะสม (ขอมูล SMS) 

 
การศึกษาที่ใชขอมูล TMS ในการคํานวณ 
 

- การประมาณเวลาการเดินทางบนชวงทาง (ขอมูล TMS) 
- การประมาณเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง (ขอมูล TMS) 
- การวิเคราะหและเลือกใชวธิกีารที่เหมาะสม (ขอมูล TMS) 

 
โดยจะสรุปถึงแนวทางการเลือกใชขอมูล SMS และ TMS ในการประมาณเวลา

การเดินทางทีเ่หมาะสมในตอนทายของบท 
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5.1 การประมาณเวลาการเดินทางบนชวงทาง (ขอมูล SMS) 
  

จากตําแหนงสถานีสํารวจสามารถกําหนดชวงทางในการศึกษา ไดดังรูปทึ่ 5.1 

 
รูปท่ี 5.1 รายละเอียดการกําหนดชวงทาง 

 
ทําการประมาณเวลาการเดินทางบนชวงทางดวยความเร็วรูปแบบตางๆ ดังที่ได

กลาวถึงรายละเอียดไวในบทที ่3 ซึ่งไดแก  
 

- วิธี Vavg หาเวลาการเดินทางจากคาความเร็วเฉลี่ย 
- วิธี Vweight หาเวลาการเดินทางจากคาความเร็วโดยการถวงน้าํหนักจาก

ปริมาณการจราจร 
- วิธี Vsan หาเวลาการเดินทางจากวธิีซานอันโตนิโอโดยใชความเร็วทีตํ่่าใน

การคํานวณ 
- วิธี Vmid หาเวลาการเดินทางจากวธิีความเร็วที่จุดกึ่งกลางถนน   

 
ผลวิธีการประมาณคาเวลาการเดินทางบนชวงทางดวยรูปแบบความเร็วทั้ง 4 วิธี

จากขอมูลความเร็ว SMS ของสถานีสํารวจดังรูปที่ 5.2 พบวามีรูปแบบของคาเวลาการเดินทางใน
แตละชวงทาง ไปในทิศทางเดียวกัน คือมีการใชเวลาการเดินทางที่สูงและแปรปรวนในชวงเวลา 
5:00 น. ที่มีฝนตก และชวงเวลาเรงดวนเชาเวลาประมาณ 6:00-10:00 น.ที่มีปริมาณการจราจรขา
เขาเมืองหนาแนน สวนชวงนอกเวลาดังกลาวนั้นคาที่ประมาณไดจากแตละวิธีคอนขางจะใกลเคียง
กันตลอดเวลา 
 
 

LINK 1 LINK 2 LINK 3 LINK 4 LINK 5 LINK 6 
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รูปท่ี 5.2 แผนภูมิเปรียบเทียบเวลาการเดินทางบนชวงทางในแตละวธิ ี(SMS) 

 
เม่ือพิจารณาถึงรูปแบบเวลาการเดินทางบนชวงทางที่ประมาณได ตามขอมูล

ลักษณะชวงทางที่ปรากฎดังรูปที่ 5.3 พบวา 
 
คาเวลาการเดินทางที่คํานวณจากความเร็ว 4 วิธีการ วิธี Vavg และ V weight มี

คาที่คอนขางใกลเคียงกันมากในทุกชวงเวลาโดยสังเกตไดจากรูปแบบการเพิ่มลดของคาเวลาการ
เดินทางที่ประมาณไดในแผนภูมิ โดยใชเวลาการเดินทางที่คอนขางสูงชัดเจนในชวงทางที่ 5 และ 6 
หรือระหวางสถานี 7, 9 และ 10 นั่นเอง สวนวิธีการ Vsan และ Vmid สามารถประมาณคาเวลา
การเดินทางบนชวงทางไดสูงกวา 2 วิธีการแรก โดยเห็นไดชัดในชวงทางและชวงเวลาที่
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ยานพาหนะใชเวลาการเดินทางที่มากกวาปกติ เชน ชวงเวลาฝนตกและชวงเวลาเรงดวนเชา รวม
ไปถึงชวงทางทีชวงที่ 6 หรือในชวงปลายทางของเสนทางนั่นเอง 

 
ชวงทาง 1 และ 2 เวลาการเดินทางที่ประมาณไดเพิ่มข้ึนในระดับหนึ่งใน

ชวงเวลาเรงดวนและฝนตก โดยเพิ่มข้ึนเล็กนอยในวิธีการ Vavg และ Vweight แตเพิ่มข้ึนอยางเห็น
ไดชัดในวิธีการ Vsan โดยเฉพาะอยางยิ่งชวงเวลาเรงดวนของชวงทางที่ 2 วิธี Vsan มีคาการ
ประมาณที่ไดสูงมากอันอาจเนื่องมาจากเปนการใชคาความเร็วที่สถานีที่ 2 โดยตรงซ่ึงบริเวณ
ดังกลาวเปนทางข้ึนของทางพิเศษ ที่มีปริมาณการจราจรเพิ่มมากข้ึนในชวงเวลาเรงดวนและสภาพ
ของถนนที่เปนชวงของการรวมชองจราจรจาก 5 ชองทางบริเวณทางข้ึนรวมลดลงเหลือ 3 ชองทาง
จึงสงผลกระทบใหยานพาหนะใชความเร็วตํ่าลง อีกทั้งเปนชวงถนนที่ยาว และมีสะพานพระราม 9 
อยูในชวงดังกลาวจึงคอนขางจะทําใหเกดิความแตกตางของความเร็วการจราจรบนชวงถนน สงผล
ใหใชเวลาการเดินทางเพิ่มมากข้ึน 
  

ชวงทาง 3 และ 4 เวลาการเดินทางที่ประมาณไดคอนขางจะคงที่ โดยมีแนวโนม
เพิ่มมากข้ึนบางเล็กนอยบางชวงเวลา ในทุกวิธีการประมาณ อันเนื่องมาจากบริเวณดังกลาวอยู
ในชวงสถานีที่ 5, 6 และ 7 ซึ่งเปนชองทางปกติ ชวงกลางของเสนทางมีชองทางออกจากทางพิเศษ 
จึงทําใหสภาพการจราจรคอนขางคลองตัว ใชความเร็วไดสูง และเปนชวงทางท่ีมีระยะทางส้ัน 
ดังนั้นจึงใชเวลาการเดินทางที่ตํ่าและคอนขางคงที่กวาชวงทางอ่ืนๆ 

 
สุดทายใน ชวงทาง 5, 6 และ 7 ซึ่งเปนชวงทางที่คาเวลาการเดินทางที่ประมาณ

ไดเพิ่มข้ึนสูงมากในชวงเวลาเรงดวนและฝนตก อันเนื่องมาจากอยูบริเวณสถานี 9 และ 10 ซึ่งเปน
บริเวณทางข้ึนทางดวนและทางออกปลายทางของเสนทางจึงสงผลกระทบตอความเร็วที่ใช ทั้งจาก
ยานพาหนะที่เขาสูระบบ และจากทายแถวของการจราจรในบริเวณทางลงดังกลาวนั่นเอง 
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สรุปสภาพของชวงทางที่สงผลกระทบถึงวิธีการประมาณเวลาการเดินทางจาก
การพิจารณาแผนภูมิเปรียบเทียบเวลาการเดินทางแตละวิธีบนชวงทางตางๆ ไดดังนี้ 

 
ชวงทาง 1 และ 2 อยูบริเวณชวงตนของพื้นที่ศึกษา ไดรับผลกระทบจากปริมาณ

การจราจรที่เขามาบริเวณทางข้ึนและลักษณะที่ทางหลักตองชะลอความเร็วเมื่อมียานพาหนะเขา
มาในเสนทางจากทางข้ึน อีกทั้งมีการรวมและลดจํานวนชองจราจรลงบริเวณหลังทางข้ึน สงผลตอ
ความเร็วในการขับข่ีที่ถูกรบกวนทําใหความเร็วตํ่าลง จึงทําใหคาประมาณเวลาการเดินทางบนชวง
ทางในทุกวิธีเพิ่มมากข้ึน โดยใชเวลาการเดินทางสูงสุดแตละชวงไมเกิน 500 วินาที  

 
ชวงทาง 3 และ 4 อยูบริเวณชวงกลางของเสนทาง มีทางออกจากทางพิเศษ 

ความเร็วของการจราจรบนชวงดังกลาวจึงคอนขางสูงและคงที่ ดังนั้นคาประมาณเวลาการเดินทาง
บนชวงทางในทุกวิธีจึงตํ่ากวาชวงทางอื่น โดยใชเวลาการเดินทางสูงสุดแตละชวงไมเกิน 100 
วินาที  
 

ชวงทาง 5 และ 6 อยูบริเวณชวงปลายของเสนทาง เปนชวงทางที่ได รับ
ผลกระทบจากทางข้ึน, การรวมชองจราจร และการชะลอตัวของยานพาหนะกอนออกสูทางออก
บริเวณชวงปลายของเสนทาง สงผลใหความเร็วในการขับข่ีถูกรบกวนและมีคาความเร็วตํ่า จึงทํา
ใหคาประมาณเวลาการเดินทางบนชวงทางในทุกวิธีเพิ่มมากข้ึน โดยใชเวลาการเดินทางสูงสุดแต
ละชวงอยูที่ประมาณ 1000-2000 วินาที  
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รูปท่ี 5.3 เวลาการเดินทางบนชวงทางที่ไดจากวธิีประมาณเวลาเดินทางแตละวิธี (SMS) 
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จากที่กลาวมาขางตนสามารถสรุปปจจัยพื้นฐานหลัก ที่มีผลกระทบตอสภาพ
การจราจร ที่สงผลถึงคาการประมาณเวลาการเดินทางในพื้นที่ศึกษาไดดังนี้ คือ 

 
ทางขึ้น เนื่องจากทางข้ึนทําใหปริมาณกระแสจราจรในระบบเพิ่มมากข้ึนอีกทั้งยัง

กอใหเกิดการแทรกตัวของกระแสจราจรในระหวางการรวมชองจราจร จากทางรวมหลายชอง
จราจรลดลงเหลือชองจราจรจํานวนปกติ 

 
ทางลง ทางลงสงผลกระทบทั้งในทางบวกและทางลบ ในทางบวกคือในกรณีที่

สามารถระบายปริมาณการจราจรออกจากระบบไดทันทีทําใหสภาพการจราจรของระบบคลองตัว
ข้ึน แตในทางลบ คือในกรณีที่ทางออกดังกลาว ไมสามารถระบายรถออกได อันเนื่องมาจาก
กระแสการจราจรที่ติดขัดบนถนนทางราบกอใหเกิดการชะลอตัวหรือแถวคอยของปริมาณ
การจราจรบริเวณทางลงตอเนื่องมายังกระแสการจราจรในระบบดังที่เห็นไดชัดบริเวณชวงปลาย
ของเสนทาง 

 
ชวงของเสนทาง บริเวณชวงตนของเสนทางยานพาหนะที่เขาสูระบบยังอยู

ในชวงของการเพิ่มความเร็ว จึงมีความเร็วเฉลี่ยที่ตํ่ากวาชวงกลางของเสนทาง ที่เพิ่มความเร็ว
จนถึงระดับที่คงที่ และชวงปลายของเสนทางที่มีการชะลอความเร็วกอนเขาสูชองทางออก จึงมี
ความเร็วเฉลี่ยโดยรวมตํ่า  

 
สภาพภูมิอากาศ เชน หมอก ฝน ทําใหวิสัยทัศนในการขับข่ีตํ่าลง ซึ่งผลกระทบนี้

จะแตกตางจากปจจัยทางข้ึนลงเนื่องจากสงผลกระทบในวงกวางและยาวนานกวา ปจจัยอยาง
กรณีฝนตกจะสงผลกระทบตอการขับข่ีบนถนนตลอดทุกชวง ทําใหการขับข่ีชาลงและใชเวลาใน
การตัดสินใจมากข้ึนในจังหวะการแซง การขับข่ีผานจุดเชื่อมตอ ทางข้ึน ทางลง ทางเล้ียวโดยเกิด
การชะลอความเร็ว และยังสงผลตอเนื่องตอไปยังชวงเวลาหลังจากฝนหยุดแลว เนื่องจากสภาพ
ของถนนยังคงเปยกอยูนั่นเอง 

 
 และเมื่อพิจารณาจากแผนภูมิเปรียบเทียบระหวางการประมาณจาก 3 วิธี ไดแก 

Vavg, Vweight และ Vsan ดังรูปที่ 5.3 จะเห็นไดชัดเจนวาคาที่ไดจากวิธี Vsan จะมีคาสูงและ
แปรปรวนมากกวาอีก 2 วิธีทุกชวงทางและชวงเวลา โดยความแตกตางจะเพิ่มมากข้ึนเมื่อมีสภาพ
การจราจรที่หนาแนนหรือติดขัดซ่ึงกอใหเกิดความแตกตางของสภาพการจราจรระหวางสถานี
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ใกลเคียงสูง สวนวิธี Vavg และ Vweight นั้น คาที่ประมาณไดคอนขางจะใกลเคียงกันมาก ดังนั้น
ในการพิจารณาความแตกตางจึงจําเปนตองพิจารณาอยางละเอียด โดยจะแสดงตอไปในการ
เปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนที่เกิดข้ึนระหวางสองวิธี เมื่อนํามาเทียบกับคาเวลาการเดินทางที่
เกิดข้ึนจริง 

 
5.2 การประมาณเวลาการเดินทางทัง้เสนทาง (ขอมูล SMS) 
 

จากการประมาณเวลาการเดินทางดวยความเร็วบนชวงทางในแตละรูปแบบใน
หัวขอที่ผานมา สามารถนําคาที่ไดมาหาคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง ดวยการรวมผลคาเวลาแต
ละชวงของถนนเขาดวยกนั โดยวิธีการมีอยู 2 รูปแบบ คือ  

 
- การรวมเวลาการเดินทางที่เกดิข้ึนโดยตรง ณ ชวงเวลาเดียวกนั (Instantaneous, INS) 
- การรวมเวลาการเดินทางที่เกดิข้ึนแบบข้ันบันได (TimeSlice, TS) 

 
5.2.1 การรวมเวลาการเดินทางที่เกิดขึน้โดยตรง ณ ชวงเวลาเดียวกนั 
        (Instantaneous)  

 
จากผลการรวมเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนโดยตรง ณ ชวงเวลาเดียวกันที่ไดในแต

ละวิธีจากรูปที่ 5.4 พบวา 
 

- ชวงเวลา 5:00 – 6:00 น. เวลาการเดินทางที่ประมาณไดจากทุกวิธีการคอนขางสูง
และมีความแปรปรวนมากอยางเห็นไดชัด  

- ชวงเวลาเรงดวนเชาซ่ึงครอบคลุมในชวงเวลาประมาณ 6:00 – 10:00 น. นั้นมีคาเวลา
การเดินทางที่เพิ่มสูงข้ึนในระดับหนึ่ง โดยเพิ่มสูงข้ึนในเวลาประมาณ 8:30 น. และ
คอยๆลดลงหลังจากเวลา 9:00 น. แตทวาลักษณะการข้ึนลงของกราฟที่ปรากฎไม
แปรปรวนเหมือนที่ปรากฎในชวงเวลา 5:00 – 6:00 น.  

- ขอมูลสถานี Exat 10 ชวงเวลา 17:30 – 19.00 น. ไดรับผลกระทบจากทายแถวชวง
ทางลง ทําใหเวลาการเดินทางที่คํานวณจากวิธีการอยาง V san มีคาสูงมากที่สถานี
ดังกลาว สงผลใหเวลาการเดินทางทั้งเสนทางมีคาสูงตางไปจากเวลาการเดินทางจริง
ที่เสนทางส้ินสุดที่สถานีดังกลาวมาก 
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- นอกเหนือจากชวงเวลาขางตน เวลาการเดินทางคอนขางคงที่ ไมวาในชวงเวลา
กลางวันหรือเวลากลางคืน 

 

 

รูปท่ี 5.4 เวลาการเดินทางดวยวธิ ีInstantaneous (SMS) 
 
และเม่ือพิจารณาจากแตละวิธีการถึงแมวาคาเวลาการเดินทางที่ประมาณไดจะมี

การข้ึนลงอยูตลอดเวลาไมวาจะชวงปกติหรือชวงหนาแนน แตพบวา 
 

- โดยรวมการประมาณคาเวลาการเดินทางแบบ Vsan ใหคาเวลาการเดินทางที่สูงกวา
วิธีการอ่ืนๆอยางเห็นไดชัด โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเวลาที่มีความหนาแนนสูง หรือ
ขอมูลมีความแปรปรวน เชน ในชวงเวลา 5:00 – 10:00 น. และ 17:30 – 19:00 น. 
เนื่องจากใชคาความเร็วที่มากในการประมาณทําใหไดผลของเวลาท่ีมากกวาวิธีการ
อ่ืนๆเสมอ  

- สวนวิธีการที่สามารถประมาณคาเวลาการเดินทางโดยรวมไดรองลงมาคือวิธีการแบบ 
Vmid ซึ่งประมาณคาไดมากกวาวิธี Vavg และ Vweight แตทวาไมสูงกวาวิธี Vsan 
และมีความแปรปรวนของคาเวลาทีป่ระมาณไดคอนขางตํ่ากวาวิธกีารอื่นๆ โดยสังเกต
ไดจากลักษณะของความชันจากกราฟที่มีการไลระดับของคาเวลาการเดินทางที่เกิด
ดีกวาวิธีการอื่นๆ  

- วิธีการ Vavg และ Vweight เปนวิธีที่สามารถประมาณเวลาการเดินทางไดตํ่าและ
คอนขางใกลเคียงกันมากในเกือบทุกชวงเวลา สังเกตไดจากลักษณะของกราฟ
ระหวางสองวิธีดังกลาวที่เกือบซอนทับกัน 
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5.2.2 การรวมเวลาการเดินทางที่เกิดขึน้แบบขั้นบนัได (TimeSlice) 
 

จากผลการรวมเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนแบบข้ันบันไดทีไ่ดในแตละวิธจีากรูปที ่
5.5 พบวา ลักษณะของคาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนโดยรวม มีลักษณะใกลเคียงกับการรวมเวลา
การเดินทางทีเ่กิดข้ึนโดยตรง ณ ชวงเวลาเดียวกนัในทุกชวงเวลา 

 

รูปท่ี 5.5 เวลาการเดินทางดวยวธิี TimeSlice (SMS) 
 

โดยมีความแตกตางกันเพียงในบางจุด เนื่องมาจากวิธีบวกรวมแบบขั้นบันได จะ
ใชเวลาในชวงเวลาถัดไปบวกรวมเมื่อเวลาการเดินทางที่ใชในแตละชวงนั้นเกินระยะเวลาทุกชวง 5 
นาที และเนื่องจากเวลาการเดินทางโดยทั่วไปอยูที่ประมาณ 5 – 8 นาที ดังนั้นชวงของคาเวลาที่ใช
จะแตกตางจากวิธีการแรกเพียงแค 1 คร้ังทําใหไมเห็นความแตกตางเทาใดนัก แตจะแตกตางสูงใน
กรณีที่ระยะเวลาเดินทางใชเวลามากทําใหตองใชคาเวลาในชวงเวลาถัดมาทําการบวกคาเวลาการ
เดินทางมากกวา 1 คร้ัง ซึ่งมักจะเกิดข้ึนเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน หรือขอมูลมีความแปรปรวนสูง
ดังสังเกตไดในชวงเวลา 5:00 – 10:00 น. และ 17:30 – 19:00 น. 

 
5.2.3 ผลตางของวิธีการรวมเวลาการเดินทางแบบ Instantaneous และ Timeslice 

 
การรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางดวยวิธีการทั้งสองดังที่ไดกลาวมา จากรูปที่ 

5.6 คอนขางไดผลที่ใกลเคียงกันมากในชวงเวลาปกติที่สภาพการจราจรสามารถเคล่ือนตัวไดอยาง
คลองตัว  โดยสังเกตุไดจากแผนภูมิคาความแตกตางระหวางวิธีการรวมเวลาทั้งสองวิธี ที่เสนกราฟ
จากวิธีการประมาณในแตละวิธีมีคาตํ่ามากเกือบจะเปนศูนยไปตามแนวแกน เนื่องจากคาที่ไดจะ
แตกตางกันก็ตอเมื่อการเดินทางบนชวงทางใชเวลาเกินระยะเวลา 5 นาที ที่จะสงผลทําใหวิธีการ
รวมเวลาแบบข้ันบันไดใชคาเวลาเดินทางบนชวงทางในชวงเวลาถัดไปที่สอดคลองกับเวลาการ
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เดินทางที่เกิดข้ึนจริงมาทําการบวกรวมคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง ทําใหเกิดผลตางระหวางทั้ง
สองวิธี 

 

รูปท่ี 5.6 ผลตางวธิีการรวมเวลาการเดินทางแบบ Instantaneous และ Timeslice (SMS) 
 

เม่ือพิจารณาจากรูปที่ 5.6 และรูปที่ 5.7 ที่นําผลความแตกตางของการรวมเวลา
ทั้ง 2 วิธี (V Diff) มาเรียงจากมากไปนอย พบวาคาความแตกตางจะเกิดข้ึนเมื่อสภาพการจราจรมี
ความหนาแนนสูง อาทิ เชน ในชวงเวลาเรงดวนเชา ระหวางชวงเวลา 6:00 -10:00 น. โดยความ
แตกตางที่เกิดข้ึน มีทั้งในสวนที่เปนคาบวกและสวนที่เปนคาลบ ดังนั้น แสดงใหเห็นวาการรวม
เวลาการเดินทางทัง้สองวิธี ไมมีวิธีการใดที่สามารถบวกรวมคาไดมากกวาหรือนอยกวาเสมอ ซึ่งจะ
เปล่ียนแปลงไป ข้ึนอยูกับสภาพการจราจรและขอมูลที่เกิดในแตละชวงเวลา แตทวาความแตกตาง
ที่เกิดข้ึนในชวงเวลาเรงดวนนัน้มีคาไมมากเทาความแตกตางทีเ่กิดข้ึนในชวงเวลา 5:00-6:00 น.ที่มี
ความแปรปรวนของขอมูลและความคลาดเคล่ือนสูง เนื่องจากชวงเวลาดังกลาวมีฝนตกจึงมี
ผลกระทบตอประสิทธิภาพในการรวบรวมขอมูลดวยระบบประมวลผลภาพ 

 
เมื่อนําคาความแตกตางระหวางการรวมเวลาทั้งสองวิธี มาจัดเรียงจากมากไป

นอยพบวาความแตกตางมักจะเกิดที่บริเวณชวงเวลาการเดินทางที่สูงกวา 500 วินาที ไมวาจะเปน
วิธีการประมาณคาเวลาการเดินทางโดย Vavg, Vweight, Vsan และ Vmid ความแตกตางระหวาง
วิธีการรวมคาเวลาจะเพิ่มสูงข้ึนตามคาระยะเวลาการเดินทางที่มีมากข้ึน ทั้งในคาความแตกตาง
เชิงบวกและในเชิงลบ ซึ่งแสดงคาเปนเชิงบวกเม่ือวิธีการรวมแบบ Timeslice มีคาสูงกวา 
Instantaneous และในทางกลับกันจะไดคาความแตกตางเปนลบ เมื่อวิธีการ Instantaneous 
สามารถรวมคาเวลาการเดินทางไดสูงกวาดังที่สังเกตไดจากรูปที่ 5.7 
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รูปท่ี 5.7 ความสัมพันธระหวางเวลาการเดินทางและผลตางของวิธกีารรวมเวลา

การเดินทาง (SMS) 
 

เมื่อพิจารณาภาพรวมจากรูปที่ 5.8 โดยจุดสีดําคือขอมูลในชวงเวลาฝนตก และ
คาความแตกตางของวิธีการรวมเวลาการเดินทางในชวงเรงดวนดังรูปที่ 5.9 วิธีการ Vavg และ 
Vweight มีคาที่คอนขางใกลเคียงและเกาะกลุมกัน แตทวาวิธีการประมาณเวลาแบบ Vsan และ 
Vmid จะมีระดับคาความแตกตางที่สูงกวาชวงที่มีคาการประมาณเวลาการเดินทางแตละวิธีที่
คอนขางสูงและมีลักษณะของขอมูลที่แปรปรวนมาก 
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รูปที่ 5.8 ความสัมพันธระหวางการรวมเวลาการเดินทางแบบ 
  Instantaneous และ Timeslice (SMS) 

 

 

รูปที่ 5.9 ผลตางวธิีการรวมเวลาการเดินทางแบบ Instantaneous และ Timeslice (SMS) 
ชวง 6:00-10:00 น. 

 
เมื่อทําการพิจารณาจากลักษณะการกระจายตัวของกราฟความสัมพันธระหวาง

การรวมเวลาการเดินทางแบบ Instantaneous และ Timeslice ในแตละวิธีการประมาณคา
ความเร็วแลว พบวาจะมีจุดที่แตกตางกันอยู 2 จุดคือ  
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1. ระดับของชวงเวลาที่เร่ิมเกิดการกระจายตัวของคาความแตกตาง 
  

-      วิธี Vavg และ Vweight จะเร่ิมเกิดการกระจายตัวของคาความแตกตางสูงในชวงที่ใช
เวลาการเดินทางประมาณ 750 วินาที สวนในชวงกอนหนานั้นขอมูลที่ไดคอนขาง
ใกลเคียงกัน 

-      วิธี Vsan และ Vmid ถึงแมวาจะเร่ิมเกิดการกระจายตัวของคาความแตกตางในชวงที่
ใชเวลาการเดินทางประมาณ 750 วินาทีเหมือนกัน แตทวาการกระจายตัวของคา
ความแตกตางจะเกิดข้ึนสูง เม่ืออยูในชวงที่ใชเวลาการเดินทางประมาณ1000 วินาที 
ในการประมาณคาเวลาดวยวิธี Vmid และอยูที่ระดับเวลาประมาณ 1400 วินาที ใน
การประมาณคาเวลาดวยวิธี Vsan  

 
2. แนวโนมของคาความแตกตาง 

 
 ถึงแมวาความแตกตางของทั้งสองวิธีจะมีคาทั้งเปนบวกและเปนลบ คือในบางคร้ัง วิธีการ
รวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Instantaneous และแบบ Timeslice จะสลับกันมีคามาก
และนอยกวาแตกตางกันไป แตเม่ือสังเกตจากการกระจายตัวของกราฟความสัมพันธระหวางการ
รวมเวลาการเดินทางโดยภาพรวมแลว พบวาคาความชันที่ไดจากทุกวิธีนอยกวา 1 ซึ่งก็คือคาใน
แนวแกนนอนหรือคาจากวิธีการ Timeslice มีคามากกวาคาการรวมเวลาแบบ Instantaneous 

 
5.2.4 การเปรียบเทียบวิธีการประมาณเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง 
 

จากการประมาณเวลาการเดินทางดวยความเร็วทั้ง 4 วิธี และการรวมคาเวลา
การเดินทางทั้งเสนทางทั้ง 2 วิธี นําคาในแตละวิธีมาทําการเปรียบเทียบเพ่ือพิจารณาคาความ
คลาดเคล่ือนจากขอมูลเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริง โดยเปรียบเทียบดังนี้ 

 
การเปรียบเทียบดวยคาความคลาดเคลื่อนแบบผลตาง Error 
 
นําคาที่ไดจากแตละวิธีการลบคาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริงเพื่อหาคาความ

แตกตาง ทั้งนี้เพื่อพิจารณาวาวิธีการที่ใชนั้นสามารถประมาณไดมากหรือนอยกวาคาจริงอยางไร 
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จากรูปที่ 5.10 พบวาในชวงเวลาสวนใหญ วิธีการ Vavg Vweight และ Vmid สามารถประมาณคา
เวลาการเดินทางไดตํ่ากวาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริง 

 

 

 
 

รูปท่ี 5.10 คาความคลาดเคลื่อนในการประมาณเวลาการเดินทาง (SMS) 
 

เนื่องจากผลของคาความแตกตางเปนลบ ทําใหเสนของขอมูลอยูใตแกน ทั้งในสวนของการรวม
เวลาแบบ Instantaneous และ Timeslice ซึ่งแตกตางจากวิธี Vsan ที่คาความแตกตางสวนใหญ
ปรากฎผลเปนคาบวกอยูเหนือแนวเสนศูนย เนื่องจากเปนวิธีการประมาณที่ไดเวลาการเดินทางสูง
ที่สุดเสมอเมื่อเทียบกับวิธีการประมาณดวยวิธีการความเร็วอ่ืนๆ 

 
สวนเมื่อพิจารณาถึงระดับของความแตกตางที่ปรากฏ พบวาในชวงการจราจร

ปกติจะเกิดผลความคลาดเคล่ือนคอนขางตํ่า สังเกตจากแนวเสนแตละวิธีไลไปตามแนวแกนศูนย 
ยกเวนในชวงเวลาเรงดวน ที่ผลตางมีเพิ่มมากข้ึน โดยวิธี Vsan ความแตกตางจะเพิ่มมากข้ึนใน
ทางบวก สวนวิธีการอื่นๆนั้น โดยภาพรวมความแตกตางจะเพิ่มข้ึนในทางลบ ยกเวน ในชวงเวลา 
5.00 – 6.00 น.ที่ผลของคาความแตกตางนี้เพิ่มข้ึนในทางบวกทั้งหมด และมีความแตกตางที่มาก
ผิดปกติเนื่องจากมีความคลาดเคล่ือนสูงสุดถึง 2400 - 3300 วินาที หรือ 40 - 55 นาที ในการ
ประมาณที่รวมเวลาแบบ Instantaneous และ ประมาณ 1500 – 2100  วินาที หรือ 25 – 35 นาที 
ในแบบ Timeslice ซึ่งแสดงวาชวงเวลาดังกลาวนาจะมีความผิดพลาดของขอมูลที่รวบรวมได
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เกิดข้ึน แตจากที่ปรากฎก็ชวยใหเราไดทราบวาเมื่อเจอลักษณะของขอมูลดังกลาว การประมาณ
ดวยวิธี Timeslice จะชวยประมาณคาเวลาการเดินทางไดเหมาะสมกวาวิธี Instantaneous 
เนื่องจากมีการปรับเลือกใชคาเวลาการเดินทางในแตละชวงทางท่ีเหมาะสมมาใชในการรวมเวลา
ทั้งเสนทาง 

 
การเปรียบเทียบดวยคา MAPE 

 
คาความคลาดเคล่ือนในวิธีการแรกเมื่อทําการบวกสะสมจะเกิดการหักลางกันข้ึน

ทําใหไมสามารถนําคาดังกลาวมาใชในการเปรียบเทียบความแตกตางในการวิเคราะหรวมได 
ดังนั้นในการเปรียบเทียบถึงความคลาดเคล่ือนที่เกิดข้ึน จึงนิยมนําคา MAPE มาใช โดยใน
การศึกษาคร้ังนี้ แตละวิธีประมาณสามารถหาคาของ MAPE ไดดังรูปที่ 5.11 โดยสังเกตพบวา
รูปแบบของคาความคลาดเคล่ือนที่เกิดข้ึนนั้นมีรูปแบบเหมือนคาคลาดเคล่ือนแบบผลตาง 
เพียงแตคาติดลบที่เกิดนั้นถูกยกข้ึนมาอยูเหนือแกนเปล่ียนเปนคาบวกทั้งหมดแทน และถูกปรับให
อยูในรูปแบบรอยละของคาความคลาดเคล่ือน 
 

 

 
 

รูปท่ี 5.11 คาความคลาดเคลื่อน MAPE ในการประมาณเวลาการเดินทาง (SMS) 
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โดยเมื่อพิจารณาภาพรวมแลวพบวาความแตกตางของคาความคลาดเคล่ือนที่
เกิดข้ึนสามารถแบงจําแนกไดเปน 4 กลุมหลัก คือ  

 
1. ชวงเวลาฝนตก  5:00 – 6:00 น .  ซึ่งการประมาณเวลาการเดินทางที่ เกิดข้ึน

คลาดเคล่ือนเฉล่ียมากถึงรอยละ 140 - 300 โดยวิธี Vsan แบบ Instantaneous จะ
คลาดเคล่ือนมากกวาวิธีการอ่ืนอยางเห็นไดชัด 

2. ชวงเวลาเรงดวน 1 6:00 – 10:00 น. มีความคลาดเคล่ือนเฉล่ีย อยูที่ประมาณรอยละ 
10 - 30 โดยวิธี Vmid จะมีความคลาดเคล่ือนตํ่ากวาวิธีอ่ืนๆ อยางชัดเจนโดยจะ
ตํ่าสุดที่การบวกรวมเวลาดวยวิธีแบบ Timeslice  

3. ชวงเวลาเรงดวน 2 17.30 – 19.00 เกิดความคลาดเคล่ือนจากลักษณะตําแหนงสถานี
ที่เวลาการเดินทางบริเวณสถานีสุดทายมีคาสูงมากเพียงจุดเดียวทําใหวิธีการที่
ประมาณเวลาการเดินทางจากคาความเร็วเพียงคาใดคาหนึ่งมีคาสูงและสงผลให
เวลาการเดินทางรวมทั้งเสนทางมีคามากผิดไปจากคาเวลาการเดินทางจริงที่ส้ินสุด
บนชวงทาง กอนจะไดรับผลกระทบจากสภาพการจราจรที่บริเวณดังกลาว 

4. ชวงเวลาปกติหรือนอกชวงเวลาเรงดวน มีความคลาดเคล่ือนที่เกิดข้ึนตํ่ากวาชวงเวลา
อ่ืนและคอนขางจะไดคาใกลเคียงกันมากในทุกวิธี รวมทั้งในท้ังสองรูปแบบวิธีการ
บวกรวมเวลาการเดินทางดวย 

 
โดยรายละเอียดของคา MAPE ในแตละชวงเวลาดังกลาวนั้น จากตารางที่ 5.1 

สามารถสรุปการเปรียบเทียบออกเปน 2 รูปแบบคือการเปรียบเทียบระหวางวิธีการประมาณคา
ความเร็วในแตละวิธี และการเปรียบเทียบระหวางวิธีการรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง 

 
ตารางที่ 5.1 สรุปคาความคลาดเคลื่อน MAPE ในแตละชวงเวลา (SMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time     (5:00 AM~6:00 AM) 182.2 189.6 312.0 202.9 142.2 153.2 229.0 151.5 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 23.9 23.8 25.6 13.3 22.7 23.1 25.9 11.9 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.3 9.4 60.3 23.3 7.3 9.4 60.3 23.3 

Off-Peak    14.9 14.1 10.9 14.0 15.0 14.1 11.2 13.9 

Daytime 1     (5:00 AM~10:00 PM) 26.2 26.3 36.5 25.8 23.6 24.0 31.8 22.3 

Daytime 2     (6:00 AM~10:00 PM) 16.5 16.1 19.2 14.7 16.2 15.9 19.5 14.3 
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สรุปการเปรียบเทียบวิธีการประมาณคาความเร็วแตละวิธี 
 

จากคาความคลาดเคล่ือน สรุปใหเห็นวาในแตละชวงเวลานั้นวีธีการประมาณ
เวลาการเดินทางแตละวิธีสามารถใหผลการประมาณที่เหมาะสมในแตละชวงเวลาแตกตางกัน 
โดยพบวาชวงเวลาเรงดวนเย็นที่ไดรับผลกระทบจากตําแหนงสถานีศึกษา และชวงฝนตก
ความคลาดเคล่ือนที่เกิดจะสูงมากวิธี Vavg เกิดความคลาดเคล่ือนเฉลี่ยตํ่าสุด ชวงเวลาเรงดวน
เชามีความคลาดเคล่ือนปานกลางวิธี Vmid เกิดความคลาดเคล่ือนเฉล่ียตํ่าสุด ชวงเวลาปกติมีคา
ความคลาดเคลื่อนตํ่าที่สุดวิธี Vsan เกิดความคลาดเคล่ือนเฉล่ียตํ่าสุด และเม่ือสรุปตลอดทั้งวัน
พบวาในภาพรวมวิธี Vmid มีผลความคลาดเคล่ือนเฉล่ียโดยรวมตํ่าที่สุด 
 

สรุปการเปรียบเทียบการรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแตละวิธี 
 
จากการเปรียบเทียบคา MAPE พบวาวิธีการรวมเวลาการเดินทางแบบ 

Timeslice นั้นสามารถประมาณเวลาการเดินทางไดแมนยํากวา วิธี Instantaneous เนื่องจากคาที่
ไดจากการประมาณดวยวิธีการความเร็วในรูปแบบตางๆสวนใหญ มีคา MAPE ที่ตํ่ากวาวิธี 
Instantaneous โดยเห็นไดวาวิธี Timeslice นั้นสามารถชวยลดคาความคลาดเคล่ือนลงไดใน
ชวงเวลาที่เกิดความคลาดเคล่ือนสูง เนื่องจากรวมคาเวลาการเดินทางตามสภาพความเปนจริง
มากกวา  
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5.3 การวิเคราะหและเลือกใชวิธีการหาคาเวลาการเดินทางที่เหมาะสม (ขอมูล SMS) 
 

จากการประมาณเวลาการเดินทาง พบวาเกิดความคลาดเคล่ือนสูงเมื่อมีสภาพ
การจราจรหนาแนน สวนในชวงนอกเหนือจากนั้นความคลาดเคล่ือนที่พบจากแตละวิธีนั้นคอนขาง
ตํ่า แตทวาแตละวิธีก็ใหความแมนยําที่แตกตางกันในแตละชวงเวลาและสภาพการจราจร ดังนั้น 
แนวทางในการปรับปรุงเพื่อลดคาความคลาดเคล่ือน สามารถทําไดดังนี้ 
 

- การเลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงเวลาตามสภาพขอมูล 
- การเลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงระยะเวลาการเดินทาง 

 
5.3.1 การเลือกวิธีการหาคาเวลาการเดินทางใหเหมาะสมกับชวงเวลา 
        ตามสภาพขอมูล (ปรับปรุงแบบท่ี 1, D1) 

 
การปรับปรุงวิธีการโดยเลือกใชใหเหมาะสมตามสภาพของชวงเวลาตามสภาพ

ขอมูลนี้ เปนการวิเคราะหวิธีการประมาณคาเวลาการเดินทางดวยความเร็วในภาพรวม โดย
จัดแบงสภาพของขอมูลตามลักษณะของกราฟคาเวลาการเดินทางในแตละชวงเวลาที่ประมาณได
และคาความคลาดเคล่ือนที่สัมพันธกับชวงเวลาดังกลาว จากขอมูลสามารถแบงออกไดเปน 3 
ลักษณะคือ  

 
1. ชวงเวลาที่มีปจจัยสงผลกระทบใหขอมูลเกิดความแปรปรวนและเกิดความ

คลาดเคลื่อนของขอมูลสูง ซึ่งขอมูลลักษณะดังกลาวไดแก ชวงเวลาฝนตก 5:00 - 
6:00 น. และชวงเวลาเรงดวนเย็น 17:30 - 19:00 น. 

2. ชวงเวลาเรงดวนเชา โดยจากสภาพเสนทางที่ศึกษาพบวา เนื่องจากเปนเสนทางขา
เขาเมืองดังนั้นสภาพการจราจรจึงเกิดชวงเวลาเรงดวนเฉพาะในตอนชวงเชา ใน
ระหวางเวลาประมาณ 6:00 – 10:00 น.  

3. ชวงเวลาปกติ หรือนอกชวงเวลาเรงดวน มีสภาพการจราจรคอนขางคงที่ การ
ประมาณเวลาการเดินทางในแตละวิธี คอนขางมีความคลาดเคล่ือนตํ่ากวาชวงอ่ืนๆ
อีกทั้งใหผลใกลเคียงกัน  

 



93 
  

เมื่อพิจารณาคาความคลาดเคล่ือนของแตละวิธีที่มีความเหมาะสมในการ
ประมาณในชวงเวลาที่แตกตางกันตามสภาพของขอมูล ทั้งในสวนของการรวมเวลาแบบ 
Instantaneous และ Timeslice แลว ควรเปรียบเทียบวิธีที่ดีที่สุดที่พบระหวางการบวกรวมเวลาทั้ง
สองรูปแบบดวย เพื่อเปรียบเทียบวาวิธีการประมาณที่เหมาะสมสอดคลองกันรึไม โดยเมื่อ
พิจารณาแลวพบวาวิธีการที่เหมาะสมกับแตละชวงเวลาตามสภาพขอมูลนั้น เปนดังที่ไดแสดงไว 
ในตารางที่ 5.2 

 
ตารางที่ 5.2 สรุปวธิีที่เหมาะสมกับแตละชวงเวลาตามสภาพขอมูล (SMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time    (5:00 AM~6:00 AM) 182.2 189.6 312.0 202.9 142.2 153.2 229.0 151.5 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 23.9 23.8 25.6 13.3 22.7 23.1 25.9 11.9 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.3 9.4 60.3 23.3 7.3 9.4 60.3 23.3 

Off-Peak    14.9 14.1 10.9 14.0 15.0 14.1 11.2 13.9 

Daytime      (5:00 AM~10:00 PM) 26.2 26.3 36.5 25.8 23.6 24.0 31.8 22.3 

Daytime 2   (6:00 AM~10:00 PM) 16.5 16.1 19.2 14.7 16.2 15.9 19.5 14.3 

 
จากตารางที่ 5.2 พบวาวิธีการประมาณเวลาการเดินทางที่เหมาะสมในแตละ

ชวงเวลานั้น เมื่อลองพิจารณาเปรียบเทียบระหวางวิธีการที่เหมาะสมที่พบในการรวมเวลาแบบ 
Instantaneous และ Timeslice นั้น วิธีการที่ดีที่สุดดังกลาวเปนวิธีเดียวกัน ดังนั้นจึงเปนอีกจุด
หนึ่งที่ชวยในการยืนยันความเหมาะสมของรูปแบบวิธีการที่จะเลือกนํามาใชในการหาเวลาการ
เดินทาง  

 
เม่ือวิเคราะหถึงสาเหตุของความเหมาะสมของวิธีการประมาณเวลาการเดินทาง

ในแตละชวงเวลาตามสภาพขอมูลที่ได สามารถสรุปไดดังนี้ 
 
- ชวงเวลาฝนตกและชวงเวลาเรงดวนเย็น วิธี Vavg ใหคาที่คลาดเคล่ือนเฉล่ียนอยที่สุด

เนื่องจากขอดีของวิธีดังกลาว เปนการเฉล่ียคาระหวางสถานี ดังนั้นกรณีที่สภาพ
ขอมูลมีปญหาไดคาไมถูกตองวิธีการดังกลาวจะสามารถชวยเฉล่ียใหผลกระทบจาก
การคลาดเคล่ือนดังกลาวลดลง  
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- ชวงเวลาเรงดวนเชา สภาพการจราจรมีความหนาแนนอีกทั้งครอบคลุมชวงเวลาที่มี
การเปล่ียนแปลงสภาพจราจร จากสภาพการจราจรปกติไปสูสภาพการจราจร
หนาแนนหรือจากสภาพการจราจรหนาแนนกลับไปสูสภาพการจราจรปกตินั้น วิธีการ
ประมาณเวลาอยางวิธี Vmid ที่เปนคาความเร็วในจุดที่มีการเปล่ียนแปลงดังกลาว
โดยตรงนั้น จึงสามารถประมาณไดคาคลาดเคล่ือนเฉล่ียตํ่าที่ สุดเพราะมีการ
เปล่ียนแปลงไปตามสภาพการจราจร ซึ่งถาเปน Vsan อาจไปเลือกคามาก หรือ Vavg 
และ Vweight ที่ไมไดใชขอมูลตําแหนงดังกลาวโดยตรงทําใหมีโอกาสประมาณผิดไป
จากคาที่แทจริง 

 
- ชวงสภาพการจราจรปกติหรือชวงนอกเวลาเรงดวน การจราจรมีความคลองตัวสูงการ

ประมาณแตละวิธีการใหความแมนยําที่ใกลเคียงกัน แตจากลักษณะขอมูลความเร็วที่
รวบรวมไดในการศึกษาคร้ังนี้ วิธีการประมาณเวลาการเดินทางสวนใหญจะประมาณ
ไดตํ่ากวาคาเวลาการเดินทางจริง โดยวิธี Vsan สามารถประมาณคาเวลาการเดินทาง
ไดสูงและใกลเคียงเวลาการเดินทางจริงมากกวาวิธีอ่ืน 

 
โดยในการหาคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทางนั้น เลือกใชวิธีการรวมเวลาการ

เดินทางแบบ  Timeslice เนื่ องจากเปนวิธีการที่ เกิดความคลาดเคลื่อนเฉลี่ย ตํ่ากวาวิธี 
Instantaneous  

จากนั้นเมื่อสรุปได จึงเลือกใชวิธีการประมาณเวลาการเดินทางที่เกิดความ
คลาดเคล่ือน MAPE ตํ่าที่สุดในแตละชวงมาพิจารณาและประมาณคาใหม แลวจึงนําผลที่ไดมาทํา
การเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงคาความคลาดเคล่ือนที่เกิดข้ึนดังตารางที่ 5.3 
 
ตารางที่ 5.3 การเปรียบเทียบผลจากวิธีการปรับปรุงแบบท่ี 1 (SMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

D1 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time    (5:00 AM~6:00 AM) 182.2 189.6 312.0 202.9 142.2 153.2 229.0 151.5 142.2 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 23.9 23.8 25.6 13.3 22.7 23.1 25.9 11.9 11.9 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.3 9.4 60.3 23.3 7.3 9.4 60.3 23.3 7.3 

Off-Peak    14.9 14.1 10.9 14.0 15.0 14.1 11.2 13.9 11.2 

Daytime      (5:00 AM~10:00 PM) 26.2 26.3 36.5 25.8 23.6 24.0 31.8 22.3 18.8 

Daytime 2   (6:00 AM~10:00 PM) 16.5 16.1 19.2 14.7 16.2 15.9 19.5 14.3 11.0 
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เม่ือพิจารณาจากตารางที่ 5.3 พบวาคาที่ไดจากวิธีการปรับปรุงดังกลาว มี
ความคลาดเคล่ือนที่เกิดในแตละชวงเวลาตํ่าที่สุด เม่ือนํามาเปรียบเทียบกับคาความคลาดเคล่ือน
เฉล่ียจากวิธีการอ่ืนๆทั้งหมด อีกทั้งสงผลทําใหความคลาดเคล่ือนเฉล่ียตลอดทั้งวันลดตํ่าลง โดย
คาความคลาดเคล่ือนลดลงเหลืออยูที่ประมาณรอยละ 18.8  ซึ่งถาตัดชวงเวลา 5:00 – 6:00 น.ที่มี
คาความคลาดเคล่ือนสูงออกไป โดยกําหนดใหชวงเวลาตลอดวันเร่ิมที่ 6:00 น. และส้ินสุดที่ 22:00 
น. คาความคลาดเคล่ือนเฉล่ียโดยรวมตลอดทั้งวันในชวงเวลาดังกลาวจะเหลือเพียงรอยละ 11 
 

5.3.2 การเลือกวิธีการหาคาเวลาการเดินทางใหเหมาะสมกับชวงระยะเวลา 
        การเดินทาง (ปรับปรุงแบบท่ี 2, D2) 

 
เนื่องจากส่ิงที่ตองการจากการประมาณคาเวลาการเดินทางนั้น ก็คือคาเวลาการ

เดินทางทั้งเสนทาง ดังนั้น จึงเปนตัวแปรที่เหมาะสมสําหรับนํามาใชในการวิเคราะห เพื่อใชในการ
ปรับปรุงเลือกใชวิธีการประมาณคาเวลาการเดินทางใหเหมาะสม โดยการวิเคราะหความสัมพันธ
ระหวางคาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนกับวิธีการประมาณเวลาการเดินทางดวยความเร็วในแตละวิธี
วาในแตละชวงระยะเวลาที่ใชดังกลาว ควรเลือกใชวิธีการใดจึงจะสามารถประมาณคาเวลาการ
เดินทางแลวเกิดความคลาดเคล่ือนนอยที่สุด  โดยมีข้ันตอนดังนี้ 
 

1. จัดเรียงคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทางที่หาได โดยเรียงลําดับจากนอยไปหามาก
เปรียบเทียบไปพรอมกับคาความคลาดเคล่ือน  MAPE ในการประมาณคาเวลาการเดินทางดวย
ความเร็วทุกวิธี รวมไปถึงการรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Instantaneous และ Timeslice 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



96 
  

จากรูปที่ 5.12 สังเกตไดวาชวงที่ใชเวลาการเดินทางไมมากวิธี Vsan มีระดับ
ความคลาดเคล่ือนตํ่าที่สุด สวนในชวงทายที่ไมใชชวงปลายวิธี Vmid มีระดับความคลาดเคล่ือน
ตํ่าที่สุดนอกเหนือจากนั้นมีหลายวิธีที่ใกลเคียงกัน 

 

 
 

รูปท่ี 5.12 การจัดเรียงเวลาการเดินทางเปรียบเทียบคา MAPE 
(การรวมเวลาแบบ Instantaneous-SMS) 
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จากรูปที่ 5.13 สังเกตไดวาชวงที่ใชเวลาการเดินทางไมมากวิธี Vsan มีระดับ
ความคลาดเคล่ือนตํ่าที่สุด สวนในชวงทายที่ไมใชชวงปลายวิธี Vmid มีระดับความคลาดเคล่ือน
ตํ่าที่สุดนอกเหนือจากนั้นมีหลายวิธีที่ใกลเคียงกันเหมือนกับขอมูลที่ปรากฏในการรวมเวลาแบบ 
Instantaneous 
 

 
 

รูปท่ี 5.13 การจัดเรียงเวลาการเดินทางเปรียบเทียบคา MAPE 
(การรวมเวลาแบบ Timeslice-SMS) 
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2.   แบงขอมูลที่จัดเรียงแลวออกตามชวงความถี่ของระยะเวลาการเดินทางที่ใช จากนั้น
ทําการหาคา MAPE ของแตละชวงเวลาดังกลาว โดยแบงใหครบทั้งในสวนวิธีการประมาณ 4 
รูปแบบ และการรวมเวลา 2 วิธี ดังรูปที่ 5.14 – 5.15 

 

 
รูปที่ 5.14 การเปรียบเทียบคา MAPE ตามชวงระยะเวลาการเดินทาง 

(การรวมเวลาแบบ Instantaneous-SMS)   
 

 
รูปที่ 5.15 การเปรียบเทียบคา MAPE ตามชวงระยะเวลาการเดินทาง 

(การรวมเวลาแบบ Timeslice-SMS)   

0‐6 6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20
More
20

Vavg 14.7 16.0 20.3 25.4 34.7 24.7 9.9 113.6 14.7 6.9 60.3 153.2 89.4 321.2

Vweight 14.0 13.9 24.5 28.5 33.3 21.9 15.8 18.5 67.3 8.4 115.6 81.0 307.6

Vsan 10.3 8.8 17.7 13.6 27.1 46.4 68.3 72.0 72.9 49.7 20.2 45.1 12.9 24.8 52.9 226.5

Vmid 13.8 13.3 17.9 26.7 23.3 26.1 9.8 11.7 14.0 10.0 16.6 4.1 155.3 91.3 284.7
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0‐6 6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20
More
20

Vavg 14.7 15.7 19.6 28.4 29.0 26.7 16.8 77.3 13.2 6.7 2.3 107.7 1.9 16.3 243.3

Vweight 14.0 13.9 22.7 27.2 30.1 26.1 25.7 69.8 10.2 1.6 5.6 0.8 14.7 238.4

Vsan 10.3 8.8 18.5 16.4 20.0 44.1 80.7 37.4 124.8 42.9 54.3 60.0 39.6 54.5 30.8 180.6

Vmid 13.9 13.0 17.2 23.3 22.6 36.4 7.1 8.5 29.9 1.6 0.8 5.6 4.6 124.7 77.7 283.3

0

50

100

150

200

250

300

Traveltime
(minute)

M
A
P
E 
(%

)

Compare Traveltime ‐MAPE (Timeslice)

Vavg Vweight Vsan Vmid



99 
  

3.   พิจารณาขอมูลและระบุถึงวิธีการประมาณเวลาการเดินทางที่เหมาะสมในแตละชวง
ระยะเวลาการเดินทาง โดยเลือกวิธีการที่มีคาความคลาดเคล่ือน MAPE ตํ่าที่สุด ซึ่งไดผลแสดงดัง
ตารางที่ 5.4 

 
ตารางที่ 5.4 การเลือกวธิกีารใหเหมาะสมกับชวงระยะเวลาการเดินทาง (SMS) 

Travel Time 
Instantaneous Timeslice 

Vavg Vweight Vsan Vmid Vavg Vweight Vsan Vmid 

(Minute) (Sec) MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

0-6 0-360 14.7 14.0 10.3 13.8 14.7 14.0 10.3 13.9 

6-7 360-419 16.0 13.9 8.8 13.3 15.7 13.9 8.8 13.0 

7-8 420-479 20.3 24.5 17.7 17.9 19.6 22.7 18.5 17.2 

8-9 480-539 25.4 28.5 13.6 26.7 28.4 27.2 16.4 23.3 

9-10 540-599 34.7 33.3 27.1 23.3 29.0 30.1 20.0 22.6 

10-11 600-659 24.7 21.9 46.4 26.1 26.7 26.1 44.1 36.4 

11-12 660-719 9.9 15.8 68.3 9.8 16.8 25.7 80.7 7.1 

12-13 720-779     72.0 11.7   69.8 37.4 8.5 

13-14 780-839     72.9 14.0 77.3 10.2 124.8 29.9 

14-15 840-899 113.6 18.5 49.7 10.0 13.2   42.9 1.6 

15-16 900-959 14.7 67.3 20.2 16.6 6.7 1.6 54.3 0.8 

16-17 960-1019 6.9 8.4 45.1 4.1 2.3 5.6 60.0 5.6 

17-18 1020-1079 60.3 115.6 12.9 155.3 107.7 0.8 39.6 4.6 

18-19 1080-1139 153.2 81.0 24.8   1.9   54.5 124.7 

19-20 1140-1199 89.4   52.9 91.3 16.3 14.7 30.8 77.7 

More 20 More 1200 321.2 307.6 226.5 284.7 243.3 238.4 180.6 283.3 

 
จากขอมูลในตาราง วิธีการที่เหมาะสมในแตละชวงเวลามีการสลับไปมา รวมทั้ง

วิธีการที่ดีที่สุดที่ไดจากการรวมเวลาแบบ Instantaneous และ Timeslice นั้นมีบางชวงเวลาที่ไม
เหมือนกัน ซึ่งแตกตางจากการเลือกใชวิธีการตามวิธีการปรับปรุงในวิธีการแรกที่มีรูปแบบแนนอน
และผลที่ดีที่สุดจากการรวมเวลาแตละรูปแบบสอดคลองกัน 

 
อีกทั้งขอมูลที่มีการเวนวางในบางชวงเวลาอันเนื่องมาจากชวงเวลาการเดินทาง

ในบางชวงนั้นบางวิธีไมมีผลที่อยูในชวงระยะเวลาดังกลาว ทําใหยากในการตัดสินใจเลือกใช
วิธีการเนื่องจากคาที่วางดังกลาวอาจจะเปนวิธีที่สามารถประมาณเวลาไดดีกวาวิธีอ่ืนในชวงเวลา
นั้นดังนั้นจึงจะลองตัดในสวนของขอมูลทีอาจสงผลใหคาแปรปรวนออกกอน และทําการ
เปรียบเทียบเพื่อตัดสินใจเลือกวิธีการที่เหมาะสมตามสภาพขอมูลที่มีมาใชตอไป 
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เนื่องจากขอมูลชวง 5:00 - 6:00 น.คอนขางแปรปรวนและคลาดเคล่ือน อาจ
สงผลกระทบตอแนวทางเลือกวิธี ดังนั้นกอนเลือกวิธีการ ทําการทดสอบอีกคร้ังโดยตัดชวงเวลา
ดังกลาวออกแลวนํามาพิจารณาเปรียบเทียบอีกคร้ังไดผลดังรูปที่ 5.16 - 5.17 และตารางที่ 5.5 

 

 
รูปที่ 5.16 การเปรียบเทียบคา MAPE ตามชวงระยะเวลาการเดินทาง 
(การรวมเวลาแบบ Instantaneous-SMS-นําขอมลู 5:00-6:00 น. ออก)   

 

 
 

รูปที่ 5.17 การเปรียบเทียบคา MAPE ตามชวงระยะเวลาการเดินทาง 
(การรวมเวลาแบบ Timeslice-SMS-นําขอมูล 5:00-6:00 น. ออก)   

0‐6 6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20
More
20

Vavg 14.7 16.4 20.3 30.0 34.7 24.7 9.9 14.7 6.9 12.6 20.2

Vweight 14.0 13.9 27.0 31.3 34.4 21.9 15.8 18.5 6.7 8.4 13.2

Vsan 10.3 8.8 17.5 13.6 25.5 46.4 68.3 72.0 66.0 49.7 20.2 45.1 12.9 33.0 52.9 42.0

Vmid 13.8 13.3 18.6 26.7 23.3 22.1 9.8 11.7 14.0 10.0 16.6 4.1 22.8
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Compare Traveltime ‐MAPE (Instantaneous)
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0‐6 6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20
More
20

Vavg 14.7 16.1 21.8 28.4 29.4 26.7 16.8 13.2 6.7 2.3 1.9 16.3

Vweight 14.0 13.9 25.1 30.3 31.0 26.1 25.7 10.2 1.6 5.6 0.8 14.7

Vsan 10.3 8.8 18.5 16.4 20.0 44.9 80.7 37.4 124.8 20.7 18.9 60.0 39.6 38.8 30.8 39.0

Vmid 13.9 13.0 18.0 24.7 22.6 31.3 7.1 8.5 11.2 1.6 0.8 5.6 4.6 16.7
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ตารางที่ 5.5 การเลือกวธิกีารใหเหมาะสมกับชวงระยะเวลาการเดินทาง 
(นําขอมูลชวง 5:00-6:00น. ออก - SMS) 

Travel Time 
Instantaneous Timeslice 

Vavg Vweight Vsan Vmid Vavg Vweight Vsan Vmid 

(Minute) (Sec) MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

0-6 0-360 14.7 14.0 10.3 13.8 14.7 14.0 10.3 13.9 

6-7 360-419 16.4 13.9 8.8 13.3 16.1 13.9 8.8 13.0 

7-8 420-479 20.3 27.0 17.5 18.6 21.8 25.1 18.5 18.0 

8-9 480-539 30.0 31.3 13.6 26.7 28.4 30.3 16.4 24.7 

9-10 540-599 34.7 34.4 25.5 23.3 29.4 31.0 20.0 22.6 

10-11 600-659 24.7 21.9 46.4 22.1 26.7 26.1 44.9 31.3 

11-12 660-719 9.9 15.8 68.3 9.8 16.8 25.7 80.7 7.1 

12-13 720-779     72.0 11.7     37.4 8.5 

13-14 780-839     66.0 14.0   10.2 124.8 11.2 

14-15 840-899   18.5 49.7 10.0 13.2   20.7 1.6 

15-16 900-959 14.7 6.7 20.2 16.6 6.7 1.6 18.9 0.8 

16-17 960-1019 6.9 8.4 45.1 4.1 2.3 5.6 60.0 5.6 

17-18 1020-1079 12.6   12.9     0.8 39.6 4.6 

18-19 1080-1139   13.2 33.0   1.9   38.8   

19-20 1140-1199 20.2   52.9 22.8 16.3 14.7 30.8 16.7 

More 20 More 1200     42.0       39.0   

 
เม่ือทําการตัดขอมูลในชวงเวลา 5:00 – 6:00 น. ออกและทําการเรียงขอมูลใหม 

หลังจากนั้นทําการระบุวิธีการที่ดีที่สุดในแตละชวงระยะเวลาการเดินทาง พบวา คาความคลาด
เคล่ือนบางคาลดตํ่าลงหรือหายไป สรุปไดวามีสาเหตุมาจากขอมูลในชวงเวลา 5:00-6:00 น.
นั่นเอง โดยการเปล่ียนแปลงของวิธีการที่ดีที่สุด เกิดข้ึนเฉพาะชวงระยะเวลาการเดินทางที่ใชเวลา
สูงคือในชวง 15-16 นาที จากวิธี Vavg มาเปน Vweight ชวง 17-18 และ 19-20 นาที เปล่ียนจาก 
Vsan มาเปน Vavg และชวง 18-19 เปล่ียนจาก Vsan มาเปน Vweight และที่นาสังเกตคือเกิดข้ึน
ในฝงของการรวมเวลาการเดินทางแบบ Instantaneous เทานั้น สวนในฝงของการรวมเวลาการ
เดินทางแบบ Timeslice วิธีการที่เหมาะสมที่สุดในแตละชวงเวลายังคงเหมือนเดิม อีกทั้งเมื่อ
พิจารณาถึงภาพรวมของคาความคลาดเคล่ือนที่เกิดข้ึนของการรวมเวลาแบบ Timeslice ก็ตํ่ากวา
แบบ Instantaneous ดังนั้นสรุปจึงเลือกใชวิธีการดังกลาวในการประมาณคาเวลาการเดินทาง 
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4.   หาคาเวลาการเดินทางอางอิงที่จะนํามาใชเลือกวิธีการประมาณเหมาะสม 
 

เนื่องจากวิธีการที่เหมาะสมที่หาไดนั้นจะตองนําไปเลือกใชตามคาเวลาการ
เดินทางแตทวาคาเวลาที่จะนํามาใชนั้น ยังไมทราบวาใชคาใดจึงจะเหมาะสมที่สุด ดังนั้นจึงตองทํา
การทดลองหาวิธีการที่ใหคาเวลาการเดินทางที่เหมาะสมที่จะนํามาใช โดยทดลองใชคาวิธีการ
ประมาณเวลาการเดินทางที่เหมาะสมดังกลาวจับเขากับคาตัวแปรที่เปนไปไดในทุกรูปแบบ ดังนี้ 
คือ 

 
- ใชคาเวลาการเดินทางเฉลี่ยที่ไดจากทั้ง 4 วิธีการรวมกัน และเนื่องจากใชเฉพาะกับวิธี 

Timeslice เทานั้น ดังนั้นจึงมีเพียง 1 วิธี ตัวอยางตัวอักษรยอคือ Vawsm หมายถึง
การเฉลี่ยมาจากวิธี Vavg, Vweight, Vsan และ Vmid เปนตน 

- ใชคาเวลาการเดินทางเฉลี่ยที่ไดจาก 3 วิธีการ มีจํานวนทั้งส้ิน 4 วิธี 
- ใชคาเวลาการเดินทางเฉลี่ยที่ไดจาก 2 วิธีการ มีจํานวนทั้งส้ิน 6 วิธี 
- ใชคาเวลาการเดินทางที่ไดจาก 1 วิธีการ มีจํานวนทั้งส้ิน 4 วิธี 
 

จากนั้นทําการหาคา MAPE ของชวงเวลาทั้งหมดในแตละรูปแบบเพื่อพิจารณวา
เมื่อลองใชวิธีการที่เหมาะสมดังกลาวกับคาเวลาการเดินทางที่ไดจากการเฉลี่ยในแตละรูปแบบ
แลววิธีการใดจึงจะเหมาะสมเปนคาอางอิงที่สุด โดยเลือกจากวิธีที่ไดผลลัพธ MAPE สะสมที่ตํ่า
ที่สุด และทดลองทําซ้ําอีกคร้ังกับขอมูลที่ตัดขอมูลชวงเวลา 5:00-6:00 น. ออก เพื่อใหไดผลของ
ขอมูลที่มีสภาพใกลเคียงกับขอมูลที่ไดจากการจราจรจริง โดยไดผลดังตารางที่ 5.6 
 
ตารางที่ 5.6 MAPE ของวธิีการหาคาเวลาการเดินทางอางอิงแตละรูปแบบ (SMS) 

Method Vawsm Vaws Vawm Vasm Vwsm Vaw Vas Vam Vws Vwm Vsm Va Vw Vs Vm 

No. 4 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 

Period 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 5-22 

MAPE 25.7 25.7 27.9 26.9 27.2 28.9 27.8 27.1 27.9 26.4 28.2 28.7 28.7 25.7 25.2 

                              

Method Vawsm Vaws Vawm Vasm Vwsm Vaw Vas Vam Vws Vwm Vsm Va Vw Vs Vm 

No. 4 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 

Period 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 6-22 

MAPE 13.7 13.7 16.2 14.6 14.9 17.2 15.8 15.8 15.9 14.8 16.0 16.9 16.7 13.7 13.8 

a = avg w=weight s=san m=mid 
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เมื่อพิจารณาพบวาคาเวลาการเดินทางที่ควรจะนํามาใชอางอิง วาชวงเวลา
ดังกลาวควรใชวิธีการประมาณแบบใดนั้น วิธีการที่เหมาะสมที่สุดคือวิธีการ Vm หรือคือการอางอิง
จากคาเวลาการเดินทางที่ประมาณไดจากคาความเร็วที่จุดกึ่งกลางวิธีการเดียว เนื่องจากมีคา 
MAPE ตํ่าเมื่อเปรียบเทียบกับวิธีอ่ืนๆ ทั้งในรูปแบบที่ประมาณโดยใชชวงเวลาทั้งหมด ซึ่งไดคา 
MAPE เทากับ 25.2 และกรณีที่ตัดขอมูลชวง 5:00-6:00 น.ออก ซึ่งได คา MAPE เทากับ 13.8  

 
5.   นําวิธีการที่เหมาะสมในแตละชวงระยะเวลาไปใชและหาคาความคลาดเคล่ือนที่

เกิดข้ึน เพื่อนําผลที่ไดมาทําการเปรียบเทียบ 
 

เม่ือพิจารณาจากตารางที่ 5.7 พบวาคาที่ไดจากวิธีการปรับปรุงดังกลาว มี
ความคลาดเคลื่อนที่คอนขางดีในชวงเวลาเรงดวน และชวงเวลาปกติ แตทวาไมใชวิธีการที่ดีที่สุด
ในชวงเวลาทั้งสองและคอนขางมีคาความคลาดเคล่ือนที่สูงในชวงเวลาฝนตก เมื่อนํามา
เปรียบเทียบกับคาความคลาดเคล่ือนเฉลี่ยจากวิธีการอ่ืนๆทั้งหมด ดังนั้นจึงสงผลทําใหความ
คลาดเคล่ือนเฉล่ียตลอดทั้งวันคอนขางสูง โดยคาความคลาดเคล่ือนอยูที่ประมาณรอยละ 25.2   

 
 ตารางที่ 5.7 การเปรียบเทียบผลจากวิธีการปรบัปรุงแบบท่ี 2 (SMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

D2 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time    (5:00 AM~6:00 AM) 182.2 189.6 312.0 202.9 142.2 153.2 229.0 151.5 207.9 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 23.9 23.8 25.6 13.3 22.7 23.1 25.9 11.9 13.6 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.3 9.4 60.3 23.3 7.3 9.4 60.3 23.3 37.4 

Off-Peak    14.9 14.1 10.9 14.0 15.0 14.1 11.2 13.9 10.5 

Daytime 1   (5:00 AM~10:00 PM) 26.2 26.3 36.5 25.8 23.6 24.0 31.8 22.3 25.2 

Daytime 2   (6:00 AM~10:00 PM) 16.5 16.1 19.2 14.7 16.2 15.9 19.5 14.3 13.8 

 
โดยสาเหตุที่ทําใหผลออกมาเปนเชนนี้เนื่องมาจาก วิธีการที่เลือกไดในแตละ

ชวงเวลาการเดินทางที่เหมาะสมนั้นมีในสวนของวิธีการ Vsan และ Vmid อยูหลายชวง ซึ่งวิธีการ
ดังกลาวอยาง Vmid และ Vsan นั้น ใชคาตรงตําแหนงกึ่งกลาง และคาความเร็วที่มากที่สุด
ตามลําดับในการคํานวณโดยตรงเพียงคาเดียว ดังนั้นเมื่อใดที่ทําการประมาณแลวคาตรงกับ
สภาพความเปนจริง คาความคลาดเคล่ือนที่พบก็จะนอยมากทําใหวิธีการดังกลาวถูกเลือก แตถา
คลาดเคล่ือนเม่ือใดก็จะเกิดความคลาดเคล่ือนสูงมากเชนกัน โดยเฉพาะอยางยิ่งวิธีการ Vsan ที่
สามารถสังเกตเห็นถึงลักษณะดังกลาวไดชัดเจนจากขอมูลที่ผานๆ มา 
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ซึ่งจากวิธีการปรับปรุงแบบที่ 2 ถาตัดชวงเวลา 5:00 – 6:00 น.ที่มีคาความ
คลาดเคลื่อนสูงมากออกไป โดยกําหนดใหชวงเวลาตลอดวันเร่ิมที่ 6:00 น. และสิ้นสุดที่ 22:00 น. 
คาความคลาดเคล่ือนเฉล่ียโดยรวมตลอดทั้งวันในชวงเวลาดังกลาวจะลดลงเหลือเพียงรอยละ 
13.8 ซึ่งสูงกวาวิธีการปรับปรุงวิธีแรกที่ไดคาดังกลาวรอยละ 11 เล็กนอย 

 
นับวาเปนวิธีการที่มีความเหมาะสมในการที่จะเลือกนํามาใชในกรณีที่มีขอมูล

จํานวนมาก เพราะมีคาความคลาดเคล่ือนตํ่ากวาวิธีการอ่ืนๆ โดยสวนใหญ และเปนวิธีที่สามารถ
ประยุกตปรับปรุงชวงในการเลือกวิธีการประมาณใหเหมาะสมมากข้ึนได โดยอาศัยจํานวนขอมูลที่
มากข้ึนเพื่อนํามาใชในการเติมเต็มชองวางบางชวงในแตละวิธีการที่ยังไมมีขอมูล และปรับปรุงทํา
ใหวิธีการที่จะนํามาใชในแตละชวงระยะเวลาการเดินทางเหมาะสมและสะทอนตามความเปนจริง
มากยิ่งข้ึน 

 
5.3.3 สรุปผลแนวทางในการปรับปรุงเพื่อลดคาความคลาดเคลือ่น 

 
จากผลของการศึกษาที่ผานมาดังตารางที่ 5.8 พบวาวิธีการที่นาจะเหมาะในการ

นํามาใชกับขอมูล SMS มากที่สุดคือการปรับปรุงวิธีการแรกซ่ึงเปนการเลือกวิธีการใหเหมาะสมกับ
ชวงเวลาตามสภาพขอมูล โดยมีคาความคลาดเคล่ือนตํ่ากวาวิธีการประมาณอ่ืน โดยสามารถสรุป
ถึงวิธีการที่จะนําไปใชไดดังนี้  
 

1. ในสวนของการเลือกใชคาความเร็วในการประมาณเวลาการเดินทาง 
 
เลือกใชคา Vavg ในชวงที่ขอมูลคลาดเคลื่อนสูง เชน ชวงฝนตก ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
เลือกใชคา Vsan ในชวงเวลาปกติ 
เลือกใชคา Vmid ในชวงเวลาเรงดวนเชา 
 

2. ในสวนของวิธีการรวมคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง 
เลือกใชวิธี Timeslice 
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ตารางที่ 5.8 การเปรยีบเทียบผลจากวิธีการท้ังหมด (SMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

D1 D2 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time    (5:00 AM~6:00 AM) 182.2 189.6 312.0 202.9 142.2 153.2 229.0 151.5 142.2 207.9 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 23.9 23.8 25.6 13.3 22.7 23.1 25.9 11.9 11.9 13.6 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.3 9.4 60.3 23.3 7.3 9.4 60.3 23.3 7.3 37.4 

Off-Peak    14.9 14.1 10.9 14.0 15.0 14.1 11.2 13.9 11.2 10.5 

Daytime 1   (5:00 AM~10:00 PM) 26.2 26.3 36.5 25.8 23.6 24.0 31.8 22.3 18.8 25.2 

Daytime 2   (6:00 AM~10:00 PM) 16.5 16.1 19.2 14.7 16.2 15.9 19.5 14.3 11.0 13.8 

 
โดยในการประมาณเวลาการเดินทาง พบวาบางชวงเวลามีความผิดพลาดของ

ขอมูลสูงไมสามารถประมาณเวลาใหถูกตองได จึงควรจําแนกสภาพขอมูลดังกลาวออก อาทิเชน 
ขอมูลที่ผิดพลาดอันเนื่องมาจากขอจํากัดของอุปกรณประมวลผลภาพที่มีความผิดพลาดสูงใน
ชวงเวลาที่มีฝนตก โดยพบปญหาเร่ืองคุณภาพของภาพที่ตํ่าและเงาสะทอนของยานพาหนะและ
แสงไฟบนเสนทางที่มีผลตอการประมวลผลภาพ ดังตัวอยางภาพในรูปที่ 5.18 
 

 
 

รูปท่ี 5.18 ตัวอยางภาพในชวงเวลาฝนตก 

 
โดยปญหาดังกลาวทําใหขอมูลที่ไดจากระบบประมวลผลภาพวิดีทัศนมีความ

ผิดพลาดสูง เชน เมื่อเกิดเงาสะทอนจากยานพาหนะจะสงผลใหนับจํานวนยานพาหนะไดมากกวา
ความเปนจริง หรือเมื่อภาพถายไมชัดเจนจะทําใหไมสามารถจับภาพยานพาหนะหรือไมสามารถ
ตรวจนับคาความเร็วไดถูกตอง ดังขอมูลในชวงเวลา 5:00 – 6:00 น. ในการศึกษาคร้ังนี้ เมื่อ
ตรวจสอบจากภาพวีดิทัศนกับขอมูลที่ไดจากระบบประมวลผลภาพพบวามีปญหาของขอมูลที่
ยานพาหนะมีจํานวนมากและใชความเร็วตํ่ากวาสภาพความเปนจริงที่พบจากภาพวีดิทัศนอยาง
ชัดเจน ทําใหขอมูลการจราจรมีความผิดพลาดสูง ซึ่งเปนสาเหตุใหการประมาณเวลาการเดินทาง 
(ขอมูล SMS) ในชวงเวลาดังกลาวมีความคลาดเคล่ือนสูงมากถึงรอยละ 140 - 300  
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5.4 การประมาณเวลาการเดินทางบนชวงทาง (ขอมูล TMS) 
 

ผลวิธีการประมาณคาเวลาการเดินทางบนชวงทางดวยรูปแบบความเร็วทั้ง 4 วิธี
จากขอมูลความเร็ว TMS ของสถานีสํารวจดังรูปที่ 5.19 พบวามีรูปแบบของคาเวลาการเดินทางใน
แตละชวงทางไปในทิศทางเดียวกันเหมือนขอมูล SMS คือมีการใชเวลาการเดินทางที่สูงและ
แปรปรวนในชวงเวลา 5:00-6:00 น. ที่มีฝนตกเพียงแตชวงดังกลาวมีคาตํ่าลงมากโดยมาใกลเคียง
กับขอมูลชวงเวลาเรงดวนซ่ึงตางจากขอมูล SMS มากเมื่อนํามาเปรียบเทียบกัน 
 

 

 

 

 
รูปท่ี 5.19 แผนภูมิเปรียบเทียบเวลาการเดินทางบนชวงทางในแตละวธิ ี(TMS) 
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นอกนั้นในชวงเวลาเรงดวนเชาเวลาประมาณ 6:00-10:00 น.ที่มีปริมาณ
การจราจรขาเขาเมืองหนาแนน และชวงนอกเวลาดังกลาวมีคาที่ประมาณไดจากแตละวิธีคอนขาง
จะใกลเคียงกันตลอดเวลา เมื่อเปรียบเทียบคาเวลาการเดินทาง 4 วิธีการ พบวาวิธี Vavg และ      
V weight มีคาที่คอนขางใกลเคียงกันมากในทุกชวงเวลาโดยสังเกตไดจากรูปแบบการเพิ่มลดของ
คาเวลาการเดินทางที่ประมาณได เม่ือพิจารณาถึงรูปแบบเวลาการเดินทางบนชวงทางที่ประมาณ
ไดจาก TMS ดังรูปที่ 5.20 พบวามีลักษณะเหมือนกับผลที่ไดจากขอมูล SMS เพียงแตคาเวลาการ
เดินทางบนชวงทางที่ประมาณไดมีคาตํ่าลงทุกชวงเวลา โดยเฉพาะอยางยิ่งชวงเวลา 5:00-6:00 น. 
ที่ขอมูลเปล่ียนไปอยางเห็นไดชัด เนื่องจากขอมูล TMS มีคาสูงกวา SMS จึงเปนสาเหตุใหคาเวลา
การเดินทางที่ประมาณจากวิธี Vsan ที่เคยสูงมากมีคาลดลง 

 
โดยสรุปสภาพชวงทางที่สงผลกระทบถึงวิธีการประมาณเวลาการเดินทางดังนี้ 

 
ชวงทาง 1 และ 2 อยูบริเวณชวงตนของพื้นที่ในการศึกษา ไดรับผลกระทบจาก

ปริมาณการจราจรท่ีเขามาบริเวณทางข้ึนและลักษณะที่ทางหลักตองชะลอความเร็วเมื่อมี
ยานพาหนะเขามาในเสนทางจากทางข้ึน อีกทั้งมีการรวมและลดจํานวนชองจราจรลงบริเวณหลัง
ทางข้ึน สงผลตอความเร็วในการขับข่ีที่ถูกรบกวนทําใหความเร็วตํ่าลงและมีสะพานพระราม 9 อยู
ในชวงดังกลาว จึงทําใหคาประมาณเวลาการเดินทางบนชวงทางในทุกวิธีมาก โดยใชเวลาการ
เดินทางสูงสุดแตละชวงไมเกิน 450 วินาที  

 
ชวงทาง 3 และ 4 อยูบริเวณชวงกลางของเสนทาง มีทางออกจากทางพิเศษ 

ความเร็วของการจราจรบนชวงดังกลาวจึงคอนขางสูงคงที่และเปนชวงทางที่มีระยะทางส้ัน ดังนั้น
คาประมาณเวลาการเดินทางบนชวงทางในทุกวิธีจึงตํ่ากวาชวงทางอ่ืน โดยใชเวลาการเดินทางสูง
สุดแตละชวงไมเกิน 45 วินาที  

 
ชวงทาง 5 และ 6 อยูบริเวณชวงปลายของเสนทาง เปนชวงทางที่ได รับ

ผลกระทบจากทางข้ึน, การรวมชองจราจร และการชะลอตัวของยานพาหนะกอนออกสูทางออก
บริเวณชวงปลายของเสนทาง สงผลใหความเร็วในการขับข่ีถูกรบกวนและมีคาความเร็วตํ่า จึงทํา
ใหคาประมาณเวลาการเดินทางบนชวงทางในทุกวิธีเพิ่มมากข้ึน โดยใชเวลาการเดินทางสูงสุดแต
ละชวงไมเกิน 1200 วินาที  
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รูปท่ี 5.20 เวลาการเดินทางบนชวงทางท่ีไดจากวธิปีระมาณเวลาเดินทางแตละวธิี (TMS) 
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5.5 การประมาณเวลาการเดินทางทัง้เสนทาง (ขอมูล TMS) 
 

5.5.1 การรวมเวลาการเดินทางที่เกิดขึน้โดยตรง ณ ชวงเวลาเดยีวกนั 
        (Instantaneous)  
 

จากผลการรวมเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนโดยตรงในแตละวิธีจากรูปที่ 5.21 พบวา 
 

- ชวงเวลา 5:00 – 6:00 น. เวลาการเดินทางที่ประมาณไดจากทุกวิธีการมีคาสูงกวาคา
จริงและมีความแปรปรวน แตตํ่ากวาในกรณีใชขอมูล SMS มาก 

- ชวงเวลาเรงดวนเชาซ่ึงครอบคลุมในชวงเวลาประมาณ 6:00 – 10:00 น. นั้นมีคาเวลา
การเดินทางที่เพิ่มสูงข้ึนในระดับหนึ่ง โดยเพิ่มสูงข้ึนในเวลาประมาณ 8:30 น. และ
คอยๆลดลงหลังจากเวลา 9:00 น. โดยวิธีการสวนใหญประมาณไดคาเวลาการ
เดินทางตํ่ากวาคาจริง ยกเวนวิธี Vsan ที่ประมาณไดคาสูงกวาในชวงเรงดวน 

- นอกเหนือจากชวงเวลาขางตน เวลาการเดินทางคอนขางคงที่ ไมวาในชวงเวลา
กลางวันหรือเวลากลางคืนโดยวธิีการสวนใหญประมาณไดคาเวลาการเดินทางตํ่ากวา
คาจริง ยกเวนวิธี Vsan ที่ประมาณคาเวลาไดสูงที่สุดในบรรดาวิธีการตางๆ จึงมีคา
ใกลเคียงกับคาจริงมากที่สุด จากกรณีการใชขอมูล TMS  

 

 

รูปท่ี 5.21 เวลาการเดินทางดวยวิธ ีInstantaneous (TMS) 
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5.5.2 การรวมเวลาการเดินทางที่เกิดขึน้แบบขั้นบนัได (TimeSlice) 
 

จากผลการรวมเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนแบบข้ันบันไดที่ไดในแตละวิธีจากรูปที่ 
5.22 พบวา ลักษณะของคาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนโดยรวม มีลักษณะใกลเคียงกับการรวมเวลา
การเดินทางที่เกิดข้ึนโดยตรง ณ ชวงเวลาเดียวกันในทุกชวงเวลา โดยมีความแตกตางกันเพียงใน
บางจุด เนื่องมาจากวิธีบวกรวมแบบขั้นบันได จะใชเวลาในชวงเวลาถัดไปบวกรวมเมื่อเวลาการ
เดินทางที่ใชในแตละชวงนั้นเกินระยะเวลาทุกชวง 5 นาที และเนื่องจากเวลาการเดินทางโดยทั่วไป
อยูที่ประมาณ 5 – 8 นาที ดังนั้นชวงของคาเวลาท่ีใชจะแตกตางจากวิธีการแรกเพียงแค 1 คร้ังทํา
ใหไมเห็นความแตกตางเทาใดนัก แตจะแตกตางสูงในกรณีที่ระยะเวลาเดินทางใชเวลามากทําให
ตองใชคาเวลาในชวงเวลาถัดมาทําการบวกคาเวลาการเดินทางมากกวา 1 คร้ัง ซึ่งมักจะเกิดข้ึน
เฉพาะในชวงเวลาเรงดวน หรือขอมูลมีความแปรปรวนสูงดังสังเกตไดในชวงเวลา 5:00 – 10:00 น. 
และ 17:30 – 19:00 น. 
 

รูปท่ี 5.22 เวลาการเดินทางดวยวิธ ีTimeSlice (TMS) 
 

5.5.3 ผลตางของวิธีการรวมเวลาการเดินทางแบบ Instantaneous และ Timeslice 
 

การรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางดวยวิธีการทั้งสองดังที่ไดกลาวมา จากรูปที่ 
5.23 ไดผลที่ใกลเคียงกันมากในชวงเวลาปกติที่สภาพการจราจรสามารถเคล่ือนตัวไดอยาง
คลองตัว  โดยสังเกตุไดจากแผนภูมิคาความแตกตางระหวางวิธีการรวมเวลาทั้งสองวิธี ที่เสนกราฟ
จากวิธีการประมาณในแตละวิธีมีคาตํ่ามากเกือบจะเปนศูนยไปตามแนวแกน เนื่องจากคาที่ไดจะ
แตกตางกันก็ตอเมื่อการเดินทางบนชวงทางใชเวลาเกินระยะเวลา 5 นาที ที่จะสงผลทําใหวิธีการ
รวมเวลาแบบข้ันบันไดใชคาเวลาเดินทางบนชวงทางในชวงเวลาถัดไปที่สอดคลองกับเวลาการ
เดินทางที่เกิดข้ึนจริงมาทําการบวกรวมคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง ทําใหเกิดผลตางระหวางทั้ง
สองวิธี 
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รูปท่ี 5.23 ผลตางวิธกีารรวมเวลาการเดินทางแบบ Instantaneous และ Timeslice (TMS) 
 

โดยเม่ือพิจารณาในสวนของคาความแตกตางที่เกิดข้ึนจากรูปที่ 5.24 ความ
แตกตางมีทั้งในสวนที่เปนคาบวกและสวนที่เปนคาลบ แสดงใหเห็นวาการรวมเวลาการเดินทางทั้ง
สองวิธี ไมมีวิธีการใดที่สามารถบวกรวมคาไดมากกวาหรือนอยกวาเสมอ ซึ่งจะเปลี่ยนแปลงไป 
ข้ึนอยูกับสภาพการจราจรและขอมูลที่เกิดในแตละชวงเวลา  

 
เมื่อนําคาความแตกตางระหวางการรวมเวลาทั้งสองวิธี(V Diff) มาจัดเรียงจาก

มากไปนอยพบวาความแตกตางมักจะเกิดที่บริเวณชวงเวลาการเดินทางที่มากกวา 400 วินาที ไม
วาจะเปนวิธีการประมาณคาเวลาการเดินทางโดย Vavg, Vweight, Vsan และ Vmid ความ
แตกตางระหวางวิธีการรวมคาเวลาจะเพิ่มสูงข้ึนตามคาระยะเวลาการเดินทางที่มีมากข้ึน ทั้งในคา
ความแตกตางเชิงบวกและในเชิงลบ ซึ่งจากกราฟจะแสดงคาเปนเชิงบวกเมื่อวิธีการรวมแบบ 
Timeslice มีคาสูงกวา Instantaneous และในทางกลับกันจะไดคาความแตกตางเปนลบ เมื่อ
วิธีการ Instantaneous สามารถรวมคาเวลาการเดินทางไดสูงกวา 
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รูปท่ี 5.24 ความสัมพันธระหวางเวลาการเดินทางและผลตางของวิธีการรวมเวลา

การเดินทาง (TMS) 
 

 โดยเมื่อพิจารณาในภาพรวมจากรูปที่ 5.25 วิธีการ Vavg และ Vweight มีคาที่
คอนขางใกลเคียงกัน และวิธีการประมาณเวลาแบบ Vsan และ Vmid จะมีระดับคาความแตกตาง
ที่สูงกวาบริเวณชวงปลายที่มีคาการประมาณเวลาการเดินทางที่ใชเวลามาก 
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รูปที่ 5.25 ความสัมพันธระหวางการรวมเวลาการเดินทางแบบ 
  Instantaneous และ Timeslice (TMS) 

 
เมื่อทําการพิจารณาจากลักษณะการกระจายตัวของกราฟความสัมพันธระหวาง

การรวมเวลาการเดินทางแบบ Instantaneous และ Timeslice ในแตละวิธีการประมาณคา
ความเร็วแลว พบวาจะมีจุดที่แตกตางกันอยู 2 จุดคือ  

 
1. ระดับของชวงเวลาที่เร่ิมเกิดการกระจายตัวของคาความแตกตาง 

  
-     วิธี Vavg และ Vweight จะเร่ิมเกิดการกระจายตัวของคาความแตกตางสูงในชวงที่ใช

เวลาการเดินทางประมาณ 600 วินาที สวนในชวงกอนหนานั้นขอมูลที่ไดคอนขาง
ใกลเคียงกัน 

-     วิธี Vsan และ Vmid โดยวิธี Vsan เร่ิมเกิดการกระจายตัวของคาความแตกตางในชวง
ที่ใชเวลาการเดินทางประมาณ 1000 วินาที สวนในการประมาณคาเวลาดวยวิธี 
Vmid เร่ิมเกิดการกระจายตัวของคาความแตกตางในชวงที่ใชเวลาการเดินทาง
ประมาณ 800 วินาที 
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2. แนวโนมของคาความแตกตาง 
 

ถึงแมวาความแตกตางของทั้งสองวิธีจะมีคาทั้งเปนบวกและเปนลบ คือใน
บางคร้ัง วิธีการรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Instantaneous และแบบ Timeslice จะ
สลับกันมีคามากและนอยกวาแตกตางกันไป แตเมื่อสังเกตจากการกระจายตัวของกราฟ
ความสัมพันธระหวางการรวมเวลาการเดินทางโดยภาพรวมแลว พบวาคาความชันที่ไดจากทุกวิธี
นอยกวา 1 ซึ่งก็คือคาในแนวแกนนอนหรือคาจากวิธีการ Timeslice มีคามากกวาคาการรวมเวลา
แบบ Instantaneous 

 
5.5.4 การเปรียบเทียบวิธีการประมาณเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง 
 

จากการประมาณเวลาการเดินทางดวยความเร็วทั้ง 4 วิธี และการรวมคาเวลา
การเดินทางทั้งเสนทางทั้ง 2 วิธี นําคาในแตละวิธีมาทําการเปรียบเทียบเพ่ือพิจารณาคาความ
คลาดเคล่ือนจากขอมูลเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริง โดยเปรียบเทียบจากคาดังนี้ 

 
การเปรียบเทียบดวยคาความคลาดเคลื่อนแบบผลตาง Error 
 
นําคาที่ไดจากแตละวิธีการลบคาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริงเพื่อหาคาความ

แตกตาง ทั้งนี้เพื่อพิจารณาวาวิธีการที่ใชนั้นสามารถประมาณไดมากหรือนอยกวาคาจริงอยางไร
จากรูปที่ 5.26 พบวาในชวงเวลาสวนใหญ วิธีการ Vavg Vweight และ Vmid สามารถประมาณคา
เวลาการเดินทางไดตํ่ากวาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริงและแตกตางจากคาจริงมากยิ่งข้ึน
เนื่องจากการใชขอมูล TMS ทําใหคาเวลาการเดินทางตํ่าลงไปกวาผลจากขอมูล SMS เนื่องจาก
ผลของคาความแตกตางเปนลบมากข้ึน ทั้งในการรวมเวลาแบบ Instantaneous และ Timeslice 
ซึ่งแตกตางจากวิธี Vsan ที่คาความแตกตางจากคาจริงมีนอยลงเนื่องจากเปนวิธีประมาณที่ได
เวลาการเดินทางสูงที่สุดเสมอเมื่อเทียบกับวิธีการประมาณดวยวิธีการความเร็วอ่ืนๆ 
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รูปท่ี 5.26 คาความคลาดเคลื่อนในการประมาณเวลาการเดินทาง (TMS) 
 

เมื่อพิจารณาถึงระดับของความแตกตางที่ปรากฏ พบวาในชวงการจราจรปกติจะ
เกิดผลความคลาดเคล่ือนคอนขางตํ่า สังเกตจากแนวเสนแตละวิธีไลไปตามแนวแกนศูนย ยกเวน
ในชวงเวลาเรงดวน ที่ผลตางมีเพิ่มมากข้ึน โดยวิธี Vsan ความแตกตางจะเพิ่มมากข้ึนในทางบวก 
สวนวิธีการอื่นๆนั้น โดยภาพรวมความแตกตางจะเพิ่มข้ึนในทางลบ ยกเวน ในชวงเวลา 5:00 – 
6:00 น.ที่ผลของคาความแตกตางนี้เพิ่มข้ึนในทางบวกทั้งหมด โดยมีความคลาดเคลื่อนสูงสุด
ประมาณ 1100 วินาที หรือประมาณ 20 นาที  
 

การเปรียบเทียบดวยคา MAPE 
 
คาความคลาดเคล่ือนในวิธีการแรกเมื่อทําการบวกสะสมจะเกิดการหักลางกันข้ึน

ทําใหไมสามารถนําคาดังกลาวมาใชในการเปรียบเทียบความแตกตางในการวิเคราะหรวมได 
ดังนั้นในการเปรียบเทียบถึงความคลาดเคล่ือนที่เกิดข้ึน จึงนิยมนําคา MAPE มาใช โดยใน
การศึกษาคร้ังนี้ แตละวิธีประมาณสามารถหาคาของ MAPE ไดดังรูปที่ 5.27 
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รูปท่ี 5.27 คาความคลาดเคลื่อน MAPE ในการประมาณเวลาการเดินทาง (TMS) 

 
โดยสังเกตพบวารูปแบบของคาความคลาดเคลื่อนที่เกดิข้ึนนั้นมีรูปแบบเหมือนคา

คลาดเคลื่อนแบบผลตาง เพียงแตคาติดลบที่เกิดนั้นถูกยกข้ึนมาอยูเหนือแกนเปล่ียนเปนคาบวก
ทั้งหมดแทน และถูกปรับใหอยูในรูปแบบรอยละของคาความคลาดเคล่ือน 

 
 โดยเมื่อพิจารณาภาพรวมแลวพบวาความแตกตางของคาความคลาดเคลื่อนที่

เกิดข้ึนสามารถแบงจําแนกไดเปน 2 กลุมหลัก คือ  
 
1. ชวงเวลาฝนตก 5:00 – 6:00 น. และชวงเวลาเรงดวน 2 17.30 – 19.00  ซึ่งการ

ประมาณเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนคลาดเคล่ือนเฉล่ียมากถึงรอยละ 50-280 โดยวิธี 
Vsan แบบ Instantaneous จะคลาดเคล่ือนมากกวาวิธีการอ่ืนอยางเห็นไดชัด 

2. ในชวงเวลาอ่ืนๆ ทั้งชวงเวลาเรงดวน 1 6:00 – 10:00 น. และนอกเรงดวนมีสภาพ
คลายกัน โดยมีความคลาดเคล่ือนเฉล่ียอยูที่ประมาณรอยละ 10 - 50 โดยภาพรวมวิธี 
Vsan จะมีความคลาดเคล่ือนตํ่ากวาวิธีอ่ืนๆ  
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โดยรายละเอียดของคา MAPE ในแตละชวงเวลาดังกลาวนั้นจากตารางท่ี 5.9 
สามารถสรุปการเปรียบเทียบออกเปน 2 รูปแบบคือการเปรียบเทียบระหวางวิธีการประมาณคา
ความเร็วในแตละวิธี และการเปรียบเทียบระหวางวิธีการรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง 
 
ตารางที่ 5.9 สรุปคาความคลาดเคลื่อน MAPE ในแตละชวงเวลา (TMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time    (5:00 AM~6:00 AM) 33.0 36.7 90.5 48.1 30.3 32.3 80.8 43.9 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 29.6 30.0 16.9 20.1 29.1 29.9 16.9 19.9 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.9 7.2 40.5 16.7 7.9 7.2 40.5 16.7 

Off-Peak    22.2 21.0 12.9 22.1 22.2 21.0 13.0 22.1 

Daytime 1    (5:00 AM~10:00 PM) 23.3 22.9 20.9 22.7 23.0 22.6 20.3 22.4 

Daytime 2    (6:00 AM~10:00 PM) 22.7 22.0 16.5 21.1 22.6 21.9 16.5 21.0 

  
สรุปการเปรียบเทียบวิธีการประมาณคาความเร็วแตละวิธี 
 
จากคาความคลาดเคล่ือน สรุปใหเห็นวาในแตละชวงเวลานั้นวีธีการประมาณ

เวลาการเดินทางแตละวิธีสามารถใหผลการประมาณที่เหมาะสมในแตละชวงเวลาแตกตางกัน 
โดยพบวาชวงฝนตกวิธี Vavg เกิดความคลาดเคล่ือนเฉล่ียตํ่าสุด ชวงเวลาเรงดวนเย็นที่ไดรับ
ผลกระทบจากตําแหนงสถานีศึกษา Vweight เกิดความคลาดเคล่ือนเฉล่ียตํ่าสุด ชวงเวลาเรงดวน
เชาและชวงเวลาปกติวิธี Vsan เกิดความคลาดเคล่ือนเฉล่ียตํ่าสุด และเมื่อสรุปผลการใชขอมูล 
TMS ตลอดทั้งวันพบวาในภาพรวม 5:00 – 22:00 น. แตละวิธีใหคาความคลาดเคล่ือนที่ใกลเคียง
กันโดยอยูที่ประมาณรอยละ 20-24 ซึ่งวิธี Vsan มีผลความคลาดเคล่ือนเฉล่ียโดยรวมตํ่าสุด 

 
สรุปการเปรียบเทียบการรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแตละวิธี 
 
จากการเปรียบเทียบคา MAPE พบวาวิธีการรวมเวลาการเดินทางแบบ 

Timeslice นั้นสามารถประมาณเวลาการเดินทางไดแมนยํากวา วิธี Instantaneous เนื่องจากคาที่
ไดจากการประมาณดวยวิธีการความเร็วบางรูปแบบสวนใหญ มีคา MAPE ที่ตํ่ากวาวิธี 
Instantaneous โดยเห็นไดวาวิธี Timeslice นั้นสามารถชวยลดคาความคลาดเคล่ือนลงได
มากกวาในชวงเวลาที่เกิดความคลาดเคล่ือนสูง  
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5.6 การวิเคราะหและเลือกใชวธิีการหาคาเวลาการเดินทางที่เหมาะสม (ขอมูล TMS) 
 

แนวทางการปรับปรุงเพื่อลดคาความคลาดเคล่ือนจากขอมูล TMS มีข้ันตอน
เหมือนในการใชขอมูล SMS โดยมีผลดังนี้  

 
5.6.1 การเลือกวิธีการหาคาเวลาการเดินทางใหเหมาะสมกับชวงเวลา 
        ตามสภาพขอมูล (ปรับปรุงแบบท่ี 1, D1) 
 

การปรับปรุงวิธีการประมาณเวลาการเดินทางโดยเลือกใชใหเหมาะสมตามสภาพ
ของชวงเวลาตามสภาพขอมูลนี้ เปนการวิเคราะหวิธีการประมาณคาเวลาการเดินทางดวย
ความเร็วในภาพรวม  

 
เม่ือพิจารณาคาความคลาดเคล่ือนของแตละวิธีการประมาณเวลาการเดินทางที่

มีความเหมาะสมในชวงเวลาที่แตกตางกันตามสภาพของขอมูลพบวาวิธีที่เหมาะสมกับแตละ
ชวงเวลาตามสภาพขอมูลนั้น เปนดังที่ไดแสดงไวในตารางที่ 5.10 

 
ตารางที่ 5.10 สรุปวธิีที่เหมาะสมกับแตละชวงเวลาตามสภาพขอมูล (TMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time    (5:00 AM~6:00 AM) 33.0 36.7 90.5 48.1 30.3 32.3 80.8 43.9 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 29.6 30.0 16.9 20.1 29.1 29.9 16.9 19.9 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.9 7.2 40.5 16.7 7.9 7.2 40.5 16.7 

Off-Peak    22.2 21.0 12.9 22.1 22.2 21.0 13.0 22.1 

Daytime 1   (5:00 AM~10:00 PM) 23.3 22.9 20.9 22.7 23.0 22.6 20.3 22.4 

Daytime 2   (6:00 AM~10:00 PM) 22.7 22.0 16.5 21.1 22.6 21.9 16.5 21.0 

 
จากตารางที่ 5.10 พบวาวิธีการประมาณเวลาการเดินทางที่เหมาะสมในแตละ

ชวงเวลานั้น เมื่อลองพิจารณาเปรียบเทียบระหวางวิธีการที่เหมาะสมที่พบในการรวมเวลาแบบ 
Instantaneous และ Timeslice นั้น วิธีการที่ดีที่สุดดังกลาวเปนวิธีเดียวกัน ดังนั้นจึงเหมาะสมที่จะ
เลือกนํามาใชในการหาเวลาการเดินทาง กรณีการใชขอมูล TMS 
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เม่ือวิเคราะหถึงสาเหตุของความเหมาะสมของวิธีการประมาณเวลาการเดินทาง
ในแตละชวงเวลาตามสภาพขอมูลที่ได สามารถสรุปไดดังนี้ 

 
-     ชวงเวลาฝนตก วิธี Vavg ใหคาที่คลาดเคล่ือนเฉล่ียนอยที่สุดเนื่องจากขอดีของวิธี

ดังกลาว เปนการเฉล่ียคาระหวางสถานี ดังนั้นกรณีที่สภาพขอมูลมีปญหาไดคาไม
ถูกตองวิธีการดังกลาวจะสามารถชวยเฉล่ียใหผลกระทบจากการคลาดเคลื่อน
ดังกลาวลดลง ซึ่งลักษณะใกลเคียงกับชวงเวลาเรงดวนเย็นที่การเฉล่ียตามปริมาณ
การจราจรที่สถานีเก็บขอมูล Vweight ทําใหความคลาดเคล่ือนจากขอมูลที่สถานี
สุดทายสงผลกระทบตอการประมาณเวลาทั้งเสนทางนอยลง 

 
-     สวนในชวงเวลาอ่ืนๆ วิธีที่ดีที่สุดคือวิธี Vsan เนื่องจากการเลือกใชขอมูล TMS ทําให

คาความเร็วโดยรวมเพิ่มมากข้ึนจากขอมูล SMS ทําใหคาความเร็วตํ่าสุดที่ วิธี Vsan 
เลือกใชมีคาสูงข้ึนและทําใหคาเวลาการเดินทางที่เคยประมาณไดสูงเกินไป มีคาลด
ตํ่าเขาใกลคาจริงมากยิ่งข้ึน  

 
โดยในการหาคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทางนั้น เลือกใชวิธีการรวมเวลาการ

เดินทางแบบ  Timeslice เนื่ องจากเปนวิธีการที่ เกิดความคลาดเคลื่อนเฉลี่ย ตํ่ากวาวิธี 
Instantaneous จากนั้นเมื่อสรุปได จึงเลือกใชผลคาการประมาณที่ไดจากวิธีการประมาณเวลา
การเดินทางที่เกิดความคลาดเคลื่อน MAPE ตํ่าสุดในแตละชวงมาพิจารณาและประมาณคาใหม 
แลวจึงนําผลที่ไดมาทําการเปรียบเทียบการเปล่ียนแปลงคาความคลาดเคล่ือนที่เกิดข้ึนดังตารางที่ 
5.11 
 
ตารางที่ 5.11 การเปรียบเทียบผลจากวิธีการปรับปรุงแบบท่ี 1 (TMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

D1 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time    (5:00 AM~6:00 AM) 33.0 36.7 90.5 48.1 30.3 32.3 80.8 43.9 30.3 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 29.6 30.0 16.9 20.1 29.1 29.9 16.9 19.9 16.9 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.9 7.2 40.5 16.7 7.9 7.2 40.5 16.7 7.2 

Off-Peak    22.2 21.0 12.9 22.1 22.2 21.0 13.0 22.1 13.0 

Daytime 1   (5:00 AM~10:00 PM) 23.3 22.9 20.9 22.7 23.0 22.6 20.3 22.4 14.4 

Daytime 2   (6:00 AM~10:00 PM) 22.7 22.0 16.5 21.1 22.6 21.9 16.5 21.0 13.4 
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เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 5.11 พบวาคาที่ไดจากวิธีการปรับปรุงดังกลาว มี
ความคลาดเคล่ือนที่เกิดในแตละชวงเวลาตํ่าที่สุด เม่ือนํามาเปรียบเทียบกับคาความคลาดเคล่ือน
เฉล่ียจากวิธีการอ่ืนๆทั้งหมด อีกทั้งสงผลทําใหความคลาดเคล่ือนเฉล่ียตลอดทั้งวันลดตํ่าลง โดย
คาความคลาดเคล่ือนลดลงเหลืออยูที่ประมาณรอยละ 14.4 

 
ซึ่งถาตัดชวงเวลา 5:00 – 6:00 น.ที่มีคาความคลาดเคลื่อนสูงออกไป โดย

กําหนดใหชวงเวลาตลอดวันเร่ิมที่ 6:00 น. และส้ินสุดที่ 22:00 น. คาความคลาดเคลื่อนเฉลี่ย
โดยรวมตลอดทั้งวันในชวงเวลาดังกลาวจะเหลือเพียงรอยละ 13.4 
 

5.6.2 การเลือกวิธีการหาคาเวลาการเดินทางใหเหมาะสมกับชวงระยะเวลา 
        การเดินทาง (ปรับปรุงแบบท่ี 2, D2) 

 
เนื่องจากส่ิงที่ตองการจากการประมาณคาเวลาการเดินทางนั้น ผลลัพธสุดทายที่

ไดเมื่อทําการประมาณ ก็คือคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง ดังนั้นจึงเปนตัวแปรที่เหมาะสมสําหรับ
นํามาใชในการวิเคราะห เพื่อใชในการปรับปรุงเลือกใชวิธีการประมาณคาเวลาการเดินทางให
เหมาะสม โดยวิเคราะหเหมือนกรณีการใชขอมูล SMS 

 
1.   จัดเรียงคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทางที่หาได โดยเรียงลําดับจากนอยไปหามาก

เปรียบเทียบไปพรอมกับคาความคลาดเคล่ือน  MAPE ในการประมาณคาเวลาการเดินทางดวย
ความเร็วทุกวิธี และรวมไปถึงการรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Instantaneous และ 
Timeslice  
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จากรูปที่ 5.28 สังเกตไดวาโดยภาพรวมเมื่อเปรียบเทียบแลว วิธี Vsan มีระดับ
ความคลาดเคล่ือนตํ่ากวาวิธีอ่ืนๆ 

 

 
 

รูปท่ี 5.28 การจัดเรียงเวลาการเดินทางเปรียบเทียบคา MAPE 
(การรวมเวลาแบบ Instantaneous-TMS) 
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จากรูปที่ 5.29 โดยภาพรวมเมื่อเปรียบเทียบแลว วิธี Vsan มีระดับความ
คลาดเคล่ือนตํ่ากวาวิธีอ่ืนๆ 

 

 
 

รูปท่ี 5.29 การจัดเรียงเวลาการเดินทางเปรียบเทียบคา MAPE 
(การรวมเวลาแบบ Timeslice-TMS) 
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2.   แบงขอมูลที่จัดเรียงแลวออกตามชวงความถี่ของระยะเวลาการเดินทางที่ใช จากนั้น
ทําการหาคา MAPE ของแตละชวงเวลาดังกลาว โดยแบงใหครบทั้งในสวนวิธีการประมาณ 4 
รูปแบบ และการรวมเวลา 2 วิธี ดังรูปที่ 5.30 – 5.31 

 

 
รูปที่ 5.30 การเปรียบเทียบคา MAPE ตามชวงระยะเวลาการเดินทาง 

(การรวมเวลาแบบ Instantaneous-TMS)   
 

 
รูปที่ 5.31 การเปรียบเทียบคา MAPE ตามชวงระยะเวลาการเดินทาง 

(การรวมเวลาแบบ Timeslice-TMS)   

0‐6 6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20
More
20

Vavg 20.8 26.7 33.6 39.8 32.8 18.4 53.1 35.7 19.8 2.2

Vweight 19.8 21.4 40.1 39.5 32.0 28.4 59.5 34.9 13.8 6.8

Vsan 12.3 13.4 13.0 20.9 33.9 59.8 30.9 50.8 23.5 31.7 15.2 35.8 69.0 31.5 20.1 143.5

Vmid 22.0 17.2 18.1 15.6 25.0 24.3 20.0 50.8 14.8 9.6 0.5 151.0 107.6
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0‐6 6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20
More
20

Vavg 20.8 28.1 23.6 37.2 32.7 37.5 39.3 0.7 25.1 12.2 4.4

Vweight 19.8 21.4 34.0 37.1 37.1 38.3 46.1 18.0 25.3 7.8 5.4

Vsan 12.3 13.5 11.3 25.0 29.4 54.6 29.2 25.4 42.7 39.4 15.3 39.2 15.0 30.3 12.8 117.1

Vmid 22.0 17.1 18.7 9.6 25.4 27.4 24.1 19.6 14.3 49.7 63.8
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3.   พิจารณาขอมูลและระบุถึงวิธีการประมาณเวลาการเดินทางที่เหมาะสมในแตละชวง
ระยะเวลาการเดินทาง โดยเลือกวิธีการที่มีคาความคลาดเคล่ือน MAPE ตํ่าที่สุด ซึ่งไดผลแสดงดัง
ตารางที่ 5.12 

 
ตารางที่ 5.12 การเลือกวธิีการใหเหมาะสมกับชวงระยะเวลาการเดินทาง (TMS) 

Travel Time 
Instantaneous Timeslice 

Vavg Vweight Vsan Vmid Vavg Vweight Vsan Vmid 

(Minute) (Sec) MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

0-6 0-360 20.8 19.8 12.3 22.0 20.8 19.8 12.3 22.0 

6-7 360-419 26.7 21.4 13.4 17.2 28.1 21.4 13.5 17.1 

7-8 420-479 33.6 40.1 13.0 18.1 23.6 34.0 11.3 18.7 

8-9 480-539 39.8 39.5 20.9 15.6 37.2 37.1 25.0 9.6 

9-10 540-599 32.8 32.0 33.9 25.0 32.7 37.1 29.4 25.4 

10-11 600-659 18.4 28.4 59.8 24.3 37.5 38.3 54.6 27.4 

11-12 660-719 53.1 59.5 30.9 20.0 39.3 46.1 29.2 24.1 

12-13 720-779 35.7 34.9 50.8 50.8 0.7 18.0 25.4 19.6 

13-14 780-839 19.8 13.8 23.5 14.8 25.1 25.3 42.7 14.3 

14-15 840-899 6.8 31.7 9.6 12.2 7.8 39.4 49.7 

15-16 900-959 2.2 15.2 0.5 4.4 5.4 15.3 

16-17 960-1019 35.8 151.0 39.2 63.8 

17-18 1020-1079 69.0 107.6 15.0 

18-19 1080-1139 31.5 30.3 

19-20 1140-1199 20.1 12.8 

More 20 More 1200 143.5 117.1 

 
จากขอมูลในตาราง วิธีการที่เหมาะสมในแตละชวงเวลามีการสลับไปมา รวมทั้ง

วิธีการที่ดีที่สุดที่ไดจากการรวมเวลาแบบ Instantaneous และ Timeslice นั้นมีบางชวงเวลาที่ไม
เหมือนกัน ซึ่งแตกตางจากการเลือกใชวิธีการตามวิธีการปรับปรุงในวิธีการแรกที่มีรูปแบบแนนอน
และผลที่ดีที่สุดจากการรวมเวลาแตละรูปแบบสอดคลองกัน 

 
อีกทั้งขอมูลที่มีการเวนวางในบางชวงเวลาอันเนื่องมาจากชวงเวลาการเดินทาง

ในบางชวงนั้นบางวิธีไมมีผลที่อยูในชวงระยะเวลาดังกลาว ทําใหยากในการตัดสินใจเลือกใช
วิธีการเนื่องจากคาที่วางดังกลาวอาจจะเปนวิธีที่สามารถประมาณเวลาไดดีกวาวิธีอ่ืนในชวงเวลา
นั้นดังนั้นจึงจะลองตัดในสวนของขอมูลทีอาจสงผลใหคาแปรปรวนออกกอน และทําการ
เปรียบเทียบเพื่อตัดสินใจเลือกวิธีการที่เหมาะสมตามสภาพขอมูลที่มีมาใชตอไป 
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เนื่องจากขอมูลชวง 5:00-6:00 น.คอนขางแปรปรวนและคลาดเคล่ือน อาจสงผล
กระทบตอแนวทางเลือกวิธี ดังนั้นกอนเลือกวิธีการ ทําการทดสอบอีกคร้ังโดยตัดชวงเวลาดังกลาว
ออกแลวนํามาพิจารณาเปรียบเทียบอีกคร้ังไดผลดังรูปที่ 5.32 - 5.33 และตารางที่ 5.13 

 

 
รูปที่ 5.32 การเปรียบเทียบคา MAPE ตามชวงระยะเวลาการเดินทาง 
(การรวมเวลาแบบ Instantaneous-TMS-นําขอมลู 5:00-6:00 น. ออก)   

 

 
รูปที่ 5.33 การเปรียบเทียบคา MAPE ตามชวงระยะเวลาการเดินทาง 

(การรวมเวลาแบบ Timeslice-TMS-นําขอมูล 5:00-6:00 น. ออก)   

0‐6 6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20
More
20

Vavg 20.8 28.4 33.6 39.8 32.0 18.4 25.2 19.8 2.2

Vweight 19.8 22.2 40.1 39.5 28.0 23.6 28.1 13.8 6.8

Vsan 12.3 13.8 13.0 22.4 33.9 59.8 30.9 1.7 14.7 31.7 15.2 14.1 1.7 31.5 20.1 30.2

Vmid 22.0 17.5 18.1 15.6 24.3 21.9 20.0 30.7 14.8 9.6 0.5
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0‐6 6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20
More
20

Vavg 20.8 30.2 28.2 37.2 32.7 32.9 0.7 25.1 12.2 4.4

Vweight 19.8 22.2 37.8 37.1 37.1 27.3 18.0 25.3 7.8 5.4

Vsan 12.3 13.9 12.6 25.0 29.4 54.6 29.2 2.7 9.6 39.4 15.3 19.1 15.0 30.3 12.8 32.7

Vmid 22.0 17.3 21.1 9.6 25.4 19.7 19.5 19.6 14.3 14.0 0.2
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ตารางที่ 5.13 การเลือกวธิีการใหเหมาะสมกับชวงระยะเวลาการเดินทาง 
                             (นําขอมูลชวง 5:00-6:00น. ออก - TMS) 

Travel Time 
Instantaneous Timeslice 

Vavg Vweight Vsan Vmid Vavg Vweight Vsan Vmid 

(Minute) (Sec) MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

0-6 0-360 20.8 19.8 12.3 22.0 20.8 19.8 12.3 22.0 

6-7 360-419 28.4 22.2 13.8 17.5 30.2 22.2 13.9 17.3 

7-8 420-479 33.6 40.1 13.0 18.1 28.2 37.8 12.6 21.1 

8-9 480-539 39.8 39.5 22.4 15.6 37.2 37.1 25.0 9.6 

9-10 540-599 32.0 28.0 33.9 24.3 32.7 37.1 29.4 25.4 

10-11 600-659 18.4 23.6 59.8 21.9 32.9 27.3 54.6 19.7 

11-12 660-719 30.9 20.0 29.2 19.5 

12-13 720-779 25.2 28.1 1.7 30.7 0.7 18.0 2.7 19.6 

13-14 780-839 19.8 13.8 14.7 14.8 25.1 25.3 9.6 14.3 

14-15 840-899 6.8 31.7 9.6 12.2 7.8 39.4 14.0 

15-16 900-959 2.2 15.2 0.5 4.4 5.4 15.3 

16-17 960-1019 14.1 19.1 0.2 

17-18 1020-1079 1.7 15.0 

18-19 1080-1139 31.5 30.3 

19-20 1140-1199 20.1 12.8 

More 20 More 1200 30.2 32.7 

 
เม่ือทําการตัดขอมูลในชวงเวลา 5:00 – 6:00 น. ออกและทําการเรียงขอมูลใหม 

หลังจากนั้นทําการระบุวิธีการที่ดีที่สุดในแตละชวงระยะเวลาการเดินทาง พบวา คาความคลาด
เคล่ือนบางคาลดตํ่าลงหรือหายไป สรุปไดวามีสาเหตุมาจากขอมูลในชวงเวลา 5:00-6:00 น.
นั่นเอง โดยการเปลี่ยนแปลงของวิธีการที่ดีที่สุด เกิดข้ึนในชวงระยะเวลาการเดินทางที่ใชเวลาสูง
คือในชวง 12-13 นาที จากวิธี Vweight มาเปน Vsan ชวง 13-14 เปล่ียนจาก Vmid มาเปน Vsan 
และชวง 16-17 เปล่ียนจาก Vsan มาเปน Vmid เมื่อพิจารณาถึงภาพรวมของคาความคลาด
เคล่ือนที่เกิดข้ึนที่เลือกของการรวมเวลาแบบ Timeslice ก็ตํ่ากวาแบบ Instantaneous ดังนั้นจึง
เลือกใชวิธีการดังกลาวในการประมาณคาเวลาการเดินทาง 

 
4.   นําวิธีการที่เหมาะสมในแตละชวงระยะเวลาไปใชและหาคาความคลาดเคล่ือนที่

เกิดข้ึน เพื่อนําผลที่ไดมาทําการเปรียบเทียบ 
 

เมื่อพิจารณาจากตารางท่ี 5.14 พบวาวิธีการปรับปรุงแบบที่ 2 มีความคลาด
เคล่ือนเฉล่ียตลอดทั้งวันอยูที่ประมาณรอยละ 17.6 โดยถาตัดชวงเวลา 5:00–6:00 น. ที่มีคาความ
คลาดเคล่ือนสูงออก กําหนดใหชวงเวลาตลอดวันเร่ิมที่ 6:00 น. และส้ินสุดที่ 22:00 น. คา
ความคลาดเคล่ือนเฉล่ียโดยรวมตลอดทั้งวันในชวงเวลาดังกลาวจะลดลงเหลือรอยละ 16.6  
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 ตารางที่ 5.14 การเปรยีบเทียบผลจากวิธีการปรบัปรุงแบบท่ี 2 (TMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

D2 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time    (5:00 AM~6:00 AM) 33.0 36.7 90.5 48.1 30.3 32.3 80.8 43.9 35.0 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 29.6 30.0 16.9 20.1 29.1 29.9 16.9 19.9 20.3 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.9 7.2 40.5 16.7 7.9 7.2 40.5 16.7 31.8 

Off-Peak    22.2 21.0 12.9 22.1 22.2 21.0 13.0 22.1 13.0 

Daytime 1   (5:00 AM~10:00 PM) 23.3 22.9 20.9 22.7 23.0 22.6 20.3 22.4 17.6 

Daytime 2   (6:00 AM~10:00 PM) 22.7 22.0 16.5 21.1 22.6 21.9 16.5 21.0 16.6 

 
 นับเปนวิธีการที่เหมาะในการที่จะเลือกนํามาใช เพราะมีคาความคลาดเคล่ือนตํ่า

กวาวิธีการอื่นๆ และเปนวิธีที่สามารถประยุกตปรับปรุงชวงในการเลือกวิธีการประมาณให
เหมาะสมมากขึ้นได โดยอาศัยจํานวนขอมูลที่มากข้ึนเพื่อนํามาใชในการเติมเต็มชองวางบางชวง
ในแตละวิธีการที่ยังไมมีขอมูล และปรับปรุงทําใหวิธีการที่จะนํามาใชในแตละชวงระยะเวลาการ
เดินทางเหมาะสมและสะทอนตามความเปนจริงมากยิ่งข้ึน  
 

5.6.3   สรุปผลแนวทางในการปรับปรงุเพื่อลดคาความคลาดเคลื่อน 
 

จากผลของการศึกษาที่ผานมาดังตารางที่ 5.15 พบวาแตละวิธีมีความแมนยํา
คอนขางใกลเคียงกัน โดยสรุปจากขอมูลการศึกษาคร้ังนี้วิธีที่นาจะเหมาะในการนํามาใชกับขอมูล 
TMS มากที่สุดคือการปรับปรุงวิธีการแรกซึ่งเปนการเลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงเวลาตาม
สภาพขอมูลโดยเม่ือพิจารณาแลวจะไดคาความคลาดเคล่ือน MAPE ในภาพรวมตํ่าที่สุดซึ่ง
สามารถสรุปถึงวิธีการที่จะนําไปใชไดดังนี้  

 
1. ในสวนของการเลือกใชคาความเร็วในการประมาณเวลาการเดินทาง 

เลือกใชคา Vavg ในชวงที่ขอมูลคลาดเคลื่อนสูง เชน ชวงฝนตก 
เลือกใชคา Vweight ในชวงที่ขอมูลคลาดเคลื่อนชวงเวลาเรงดวนเย็น 
เลือกใชคา Vsan ในชวงขอมูลปกติ 

 
2. ในสวนของวิธีการรวมคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง 

เลือกใชวิธี Timeslice 
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ตารางที่ 5.15 การเปรยีบเทียบผลจากวิธีการท้ังหมด (TMS) 

Method 
Instantaneous Timeslice 

D1 D2 

Vavg Vw Vsan Vmid Vavg Vw Vsan Vmid 

  MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE MAPE 

Rain Time    (5:00 AM~6:00 AM) 33.0 36.7 90.5 48.1 30.3 32.3 80.8 43.9 30.3 35.0 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 29.6 30.0 16.9 20.1 29.1 29.9 16.9 19.9 16.9 20.3 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 7.9 7.2 40.5 16.7 7.9 7.2 40.5 16.7 7.2 31.8 

Off-Peak    22.2 21.0 12.9 22.1 22.2 21.0 13.0 22.1 13.0 13.0 

Daytime 1   (5:00 AM~10:00 PM) 23.3 22.9 20.9 22.7 23.0 22.6 20.3 22.4 14.4 17.6 

Daytime 2   (6:00 AM~10:00 PM) 22.7 22.0 16.5 21.1 22.6 21.9 16.5 21.0 13.4 16.6 

 
5.7 สรุปการประมาณเวลาการเดินทาง 
 
 ผลกระทบของสถานีเก็บขอมูลที่มีตอการประมาณเวลาการเดินทาง 
 
 จากการศึกษาพบวาลักษณะของชวงทางมีผลตอสภาพการจราจร ซึง่มีผลโดยตรงตอการ
ประมาณเวลาการเดินทาง โดยในการเลือกตําแหนงในการติดต้ังควรพจิารณาใน 2 ประเด็นคือ 
 

1. การกําหนดตําแหนงสถานีเก็บขอมูลควรติดต้ังสถานีเก็บขอมูลใหครอบคลุมบริเวณ
ชวงทางที่มีผลกระทบตอสภาพการจราจร เชน ทางเขาออกจากเสนทาง ทางข้ึนลง
สะพาน ชวงทางที่มีการเพิ่มลดจํานวนชองทาง หรือสภาพชวงทางอ่ืนๆที่ทําใหสภาพ
การจราจรเปล่ียนแปลง 
 

2. การกําหนดระยะหางระหวางสถานีเก็บขอมูล ในตางประเทศแนะนําใหติดต้ังทุกระยะ
ประมาณ 500 เมตร โดยเม่ือสามารถติดต้ังสถานีไดถี่จะทําใหสามารถรวบรวมขอมูล
การจราจรที่มีความเปล่ียนแปลงในแตละชวงถนนไดสอดคลองกับสภาพความเปน
จริงมากยิ่งข้ึน ดังตัวอยางคาความคลาดเคล่ือนของการประมาณเวลาการเดินทาง
ขอมูล SMS ในชวงเวลา 6:00-22:00 น. ในตารางที่ 5.16 ที่ติดต้ังสถานีเก็บขอมูล
ทั้งส้ิน 7 สถานี โดยมีระยะหางระหวางสถานีประมาณ 400 เมตรไปจนถึง 2 กิโลเมตร 
เม่ือทดลองถอดขอมูลในบางสถานีออกเพื่อใหระยะหางระหวางสถานีเพิ่มมากข้ึน 
พบวาความแมนยําในการประมาณเวลาการเดินทางนั้นลดตํ่าลง เนื่องจากขอมูลที่
นํามาใชประมาณเวลาการเดินทางจากสถานีสํารวจเปนขอมูลบริเวณชวงหัวและทาย
ของแตละชวงทาง ดังนั้นเมื่อระยะหางสถานีเพิ่มมากข้ึน การจราจรที่เกิดข้ึนภายในก็
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มีความหลากหลายแตกตางกันไปตามสภาพชวงทางมากยิ่งข้ึน ขอมูลความเร็วที่ได
จากสถานีเก็บขอมูลดังกลาวที่นํามาใชประมาณเวลาการเดินทางจึงไมสามารถ
สะทอนถึงสภาพการจราจรที่ เกิดข้ึนภายในชวงทางไดถูกตอง ทําใหผลความ
คลาดเคล่ือนจากการประมาณเวลาการเดินทางเพิ่มมากข้ึนตามจํานวนของสถานีเก็บ
ขอมูลที่ลดจํานวนลง ดังรูปที่ 5.34 
 

ตารางที่ 5.16 ผลของจํานวนสถานีเกบ็ขอมูลทีม่ีตอความคลาดเคลื่อนในการ                    
                  ประมาณเวลาการเดินทาง (SMS) 

  EXAT 
MAPE (%) 

Number  2 3 5 6 7 9 10 

of  Sta.(km) Instantaneous Timeslice 
D1 

stations 0 1.505 3.513 4.299 4.689 6.16 8.137 Vavg Vweight Vsan Vmid Vavg Vweight Vsan Vmid 

7 2 3 5 6 7 9 10 16.5 16.1 19.2 14.7 16.2 15.9 19.5 14.3 11.0 

6 2 3 5   7 9 10 17.1 17.1 20.0 14.3 17.1 17.1 19.9 13.8 11.0 

5 2 3 5     9 10 18.8 19.6 21.0 15.1 18.7 19.5 20.9 14.7 11.1 

4 2   5     9 10 24.3 24.7 16.8 19.3 24.3 24.7 16.8 19.2 13.4 

3 2     6     10 27.8 26.8 27.9 20.4 27.8 26.8 28.2 20.5 15.7 

 
 

 
 

รูปที่ 5.34 จาํนวนสถานีเกบ็ขอมูล – ความคลาดเคลื่อน 
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 การประมาณเวลาการเดินทางดวยขอมูล TMS 
 
  การประมาณเวลาการเดินทางจากขอมูล TMS ที่นิยมใชในปจจุบัน ภาพรวมการ
รวมเวลาดวยวิธีการ Timeslice จะมีความแมนยํากวาวิธีการ Instantaneous โดยพบวาถา
ตองการประมาณเวลาการเดินทางดวยวิธีการประมาณความเร็วรูปแบบเดียววิธี Vsan เปนวิธีการ
ที่ดีที่สุดซึ่งมีระดับความคลาดเคล่ือนในชวงเวลา 6:00-22:00 น. อยูที่ประมาณรอยละ 16.5 
เนื่องจากโดยรวมมีความแมนยําในระดับหนึ่งและคอนขางมีความแมนยําคงที่ทุกชวงเวลาซึ่ง
ลักษณะการประมาณเวลาดังกลาวเปนแนวทางที่นิยมใชกันโดยทั่วไปในปจจุบัน แตทวาไมใช
วิธีการที่ดีที่สุดในแตละชวงเวลาเหมือนในวิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่มีระดับความคลาดเคลื่อนใน
ชวงเวลา 6:00-22:00 น. อยูที่ประมาณรอยละ 13.4  
 

การประมาณเวลาการเดินทางดวยขอมูล SMS 
 
  จากผลในการศึกษาคร้ังนี้พบวาการใชขอมูล SMS รวมกับวิธีการประมาณ
หลายๆ วิธีใหเหมาะสมกับแตละชวงเวลา จะสามารถสะทอนและปรับตามสภาพการจราจรที่
เกิดข้ึนจริงไดมากกวาการประมาณเวลาการเดินทางจากขอมูล TMS ที่นิยมใชในปจจุบัน ภาพรวม
การรวมเวลาดวยวิธีการ Timeslice จะมีความแมนยํากวาวิธีการ Instantaneous โดยพบวาถา
ตองการประมาณเวลาการเดินทางดวยวิธีการประมาณความเร็วรูปแบบเดียววิธี Vmid เปนวิธีการ
ที่ดีที่สุดมีระดับความคลาดเคลื่อนในชวงเวลา 6:00-22:00 น. อยูที่ประมาณรอยละ 14.3 แต
พบวาวิธีการที่ดีที่สุดในแตละชวงเวลาคือวิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่มีระดับความคลาดเคล่ือนใน
ชวงเวลา 6:00-22:00 น. อยูที่ประมาณรอยละ 11 ซึ่งผลการประมาณคาเวลาการเดินทางดังกลาว
มีความแมนยํามากกวาวิธีการที่ใชคา TMS ที่นิยมใชกันอยูโดยทั่วไป  

 
เมื่อเปรียบเทียบการกระจายตัวของคาเวลาการเดินทางท่ีเกิดข้ึนระหวางเวลาการ

เดินทางที่ไดจากวิธีประมาณเวลาการเดินทางท่ีเหมาะสมกับขอมูลความเร็ว TMS  SMS และเวลา
การเดินทางจริงที่สํารวจดังรูปที่ 5.35 พบวาวิธีประมาณเวลาการเดินทางที่เหมาะสมกับขอมูล 
TMS มีคาเวลาการเดินทางสวนใหญอยูในชวง 5-6 นาที คิดเปน 0.63 ของขอมูล วิธีประมาณเวลา
การเดินทางที่เหมาะสมกับขอมูล SMS มีคาเวลาการเดินทางสวนใหญอยูในชวง 6-7 นาที คิดเปน 
0.521 ของขอมูล และคาเวลาการเดินทางจริงที่สํารวจไดมีคาเวลาการเดินทางสวนใหญอยูในชวง 
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6-7 นาที คิดเปน 0.396 ของขอมูล โดยขอมูลทั้ง TMS และ SMS มีคาเวลาการเดินทางที่ประมาณ
ไดสวนใหญอยูในชวงเวลาที่ใกลเคียงกันซึ่งตางกันประมาณไมเกิน 1 นาที 

 

 
รูปที่ 5.35 การกระจายตัวของคาเวลาการเดินทาง 

 
โดยจะเห็นวาวิธีประมาณเวลาการเดินทางที่เหมาะสมกับขอมูล SMS มีรูปแบบ

การกระจายตัวของคาเวลาการเดินทาง ใกลเคียงกับรูปแบบการกระจายตัวของคาเวลาการ
เดินทางจริงมากกวารูปแบบการกระจายตัวของวิธีประมาณเวลาการเดินทางที่เหมาะสมกับขอมูล 
TMS ซึ่งสอดคลองกับลักษณะของคา MAPE ที่คํานวณได ที่วิธีการประมาณเวลาการเดินทางที่
เหมาะสมกับขอมูล SMS มีระดับคาความคลาดเคล่ือนโดยรวมรอยละ 11 ตํ่ากวาความ
คลาดเคล่ือนรอยละ 13.4 จากขอมูล TMS ซึ่งเปนชวงความคลาดเคล่ือนระยะประมาณ 1 นาที
จากเวลาการเดินทางที่ใช 6 – 8 นาที  
 
 
 
 
 
 
 
 

<4 4‐5 5‐6 6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20 >20

Observed 0.000 0.000 0.219 0.396 0.156 0.042 0.021 0.021 0.016 0.047 0.010 0.021 0.021 0.016 0.010 0.005 0.000 0.000

TMS‐D1 0.000 0.010 0.630 0.104 0.031 0.026 0.031 0.010 0.010 0.005 0.021 0.031 0.026 0.016 0.010 0.005 0.016 0.016

SMS‐D1 0.000 0.000 0.203 0.521 0.057 0.026 0.031 0.026 0.042 0.036 0.016 0.010 0.005 0.016 0.005 0.000 0.005 0.000
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บทที่  6 
 

แนวทางการหาคาเวลาการเดินทางแบบ Online 
 

เนื่องจากวิธีการหาคาเวลาการเดินทางที่แสดงไวในบทที่ 5 เปนกระบวนการที่
สามารถใชไดสมบูรณเมื่อมีขอมูลทั้งหมด แตทวาในการหาคาเวลาการเดินทางจริง จะติดปญหา 2 
ประการ ไดแก  

- เวลาการเดินทางคํานวณจากขอมูลที่มี ซึ่งเปนขอมูลของชวงเวลากอนหนาสภาพ
การจราจรจริง 1 ชวงเวลา ดังนั้นในการรวมเวลาการเดินทางจึงตองหาขอมูลในเวลา
ปจจุบันเพื่อนํามาใชในการรวมเวลาแบบ Instantaneous หรือเปนขอมูลเร่ิมตนของ
วิธีการรวมเวลาแบบ Timeslice 

- กรณีการรวมเวลาแบบ Timeslice จําเปนจะตองมีการหาคาของขอมูลในชวงเวลา
ถัดไป 2-3 ชวงเวลาลวงหนา เพื่อนํามาใชในการคํานวณเวลา 

 
ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนี้จึงจําเปนตองมีการคาดการณเวลาในชวงเวลาถัดไปเพื่อ

นํามาใชเติมเต็มกระบวนการใหสมบูรณ  โดยวิธีการคาดการณนั้นมีอยูหลากหลายวิธี ซึ่งใน
การศึกษาคร้ังนี้จะใชวิธีการที่ไมซับซอนอยางวิธี Moving average ในการคาดการณขอมูลเพื่อ
แสดงแนวทางการหาคาเวลาการเดินทางแบบ Online แตทวาการคาดการณเวลาการเดินทางนั้น
จะตองใชเวลาการเดินทางโดยประมาณของบางชวงเวลาในอนาคตซึ่งไมใชขอมูลจริง ดังนั้นเม่ือใช
ขอมูลที่ไดจากการคาดการณก็จะเกิดความคลาดเคล่ือนเพิ่มมากข้ึน ดังนั้นในการศึกษาจึง
พิจารณาเปรียบเทียบระหวางเวลาการเดินทางที่ไดจากการใชขอมูลที่มีอยูจากในชวงเวลากอน
หนาซึ่งชาไป 1 ชวงเวลา กับเวลาที่ไดจากขอมูลที่ไดจากการคาดการณทั้งหมด เปรียบเทียบกับ
ขอมูลที่เกิดข้ึนจริง เพื่อพิจารณาวาขอมูลจากวิธีการใด จะเหมาะสมในการนําไปใชในการ
คาดการณเวลาการเดินทางแบบทันกาล 
 
6.1 การคาดการณขอมลูเพื่อหาเวลาการเดินทาง 

 
เร่ิมตนการสรางขอมูลโดยใช Moving average ในการคาดการณปริมาณ

การจราจร (n) และ ความเร็ว (v) ในชวงเวลาถัดไป จากขอมูลที่มีการเก็บรวบรวมไวในชวงเวลา
กอนหนา โดย 

1. นําขอมูลอดีต 3 ชวงเวลา คาดการณหาชวงเวลาถัดไป 5 นาที จะไดเวลา ณ.ปจจุบัน 
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2. นําขอมูลอดีต 2 ชวงเวลาและขอมูลที่คาดการณจากคร้ังที่ 1 มาคาดการณขอมูลของ 
ชวงเวลาถัดไป 10 นาที  

3. นําขอมูลอดีต 1 ชวงเวลาและขอมูลที่คาดการณจากคร้ังที่ 1และ 2 มาคาดการณ 
ขอมูลชวงเวลาถัดไป 15 นาที  

4. นําขอมูลที่คาดการณจากคร้ังที่ 1, 2 และ 3 มาคาดการณขอมูลชวงเวลาถัดไป 20 
นาที 

จะไดตัวอยางวิธีการคาดการณขอมูลดังตารางที่ 6.1 เพื่อใชหาขอมูลในชวงเวลา
ถัดไป เพื่อนําไปใชในกระบวนการหาคาเวลาในการเดินทางดวยวิธีการตางๆ ตามข้ันตอนตอไป 

 
ตารางที่ 6.1 ตัวอยางการคาดการณขอมูลปริมาณการจราจร 

Data Present time Next 5 min Next 10 min Next 15 min 
( until 5 min ago)  (Forcast 1 st - 5 min)  (Forcast 2 nd - 10 min)  (Forcast 3 rd - 15 min)  (Forcast 4 th - 20 min) 

Time 
Exat 2 Exat 2 Exat 2 Exat 2 Exat 2 

n1 v1 n1 v1 n1 v1 n1 v1 n1 v1 

(vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) 

9:00:00 3739.8 97.1                 

9:05:00 3389.6 92.9                 

9:10:00 3920.2 85.2                 

9:15:00 3578.4 87.5 3683.2 91.7             

9:20:00     3629.4 88.5 3664.3 89.9         

9:25:00         3709.3 87.1 3755.9 88.9     

9:30:00             3639.1 87.7 3701.1 90.2 
Data Present time Next 5 min Next 10 min Next 15 min 

( until 5 min ago)  (Forcast 1 st - 5 min)  (Forcast 2 nd - 10 min)  (Forcast 3 rd - 15 min)  (Forcast 4 th - 20 min) 

Time 
Exat 2 Exat 2 Exat 2 Exat 2 Exat 2 

n1 v1 n1 v1 n1 v1 n1 v1 n1 v1 

(vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) 

9:00:00 3739.8 97.1                 

9:05:00 3389.6 92.9                 

9:10:00 3920.2 85.2                 

9:15:00 3578.4 87.5 3683.2 91.7             

9:20:00     3629.4 88.5 3664.3 89.9         

9:25:00         3709.3 87.1 3755.9 88.9     

9:30:00             3639.1 87.7 3701.1 90.2 
Data Present time Next 5 min Next 10 min Next 15 min 

( until 5 min ago)  (Forcast 1 st - 5 min)  (Forcast 2 nd - 10 min)  (Forcast 3 rd - 15 min)  (Forcast 4 th - 20 min) 

Time 
Exat 2 Exat 2 Exat 2 Exat 2 Exat 2 

n1 v1 n1 v1 n1 v1 n1 v1 n1 v1 

(vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) 

9:00:00 3739.8 97.1                 

9:05:00 3389.6 92.9                 

9:10:00 3920.2 85.2                 

9:15:00 3578.4 87.5 3683.2 91.7             

9:20:00     3629.4 88.5 3664.3 89.9         

9:25:00         3709.3 87.1 3755.9 88.9     

9:30:00             3639.1 87.7 3701.1 90.2 
Data Present time Next 5 min Next 10 min Next 15 min 

( until 5 min ago)  (Forcast 1 st - 5 min)  (Forcast 2 nd - 10 min)  (Forcast 3 rd - 15 min)  (Forcast 4 th - 20 min) 

Time 
Exat 2 Exat 2 Exat 2 Exat 2 Exat 2 

n1 v1 n1 v1 n1 v1 n1 v1 n1 v1 

(vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) (vph) (kph) 

9:00:00 3739.8 97.1                 

9:05:00 3389.6 92.9                 

9:10:00 3920.2 85.2                 

9:15:00 3578.4 87.5 3683.2 91.7             

9:20:00     3629.4 88.5 3664.3 89.9         

9:25:00         3709.3 87.1 3755.9 88.9     

9:30:00             3639.1 87.7 3701.1 90.2 
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6.2 เวลาการเดินทางทั้งเสนทางจากขอมูลการคาดการณ 
  

เนื่องจากในความเปนจริงขอมูลภาคสนามจะเปนขอมูลในชวงเวลาที่ผานมาแลว 
ดังนั้นในการประมาณเวลาที่เกิดข้ึนจําเปนตองมีการคาดการณขอมูลข้ึนมา ทั้งขอมูลที่แทน
ชวงเวลาปจจุบัน และเปนคาคาดการณในชวงเวลาถัดๆไป ที่จะนํามาใชในการรวมเวลาการ
เดินทางทั้งเสนทางแบบ Timeslice ซึ่งเมื่อคาดการณคาดังกลาวข้ึนมา ก็จะสามารถประมาณคา
เวลาการเดินทางเสมือนเปนวิธีการแบบ Online ได โดยคาเวลาการเดินทางแบบ Online ที่หาเวลา
การเดินทางทั้งเสนทาง จากขอมูลการคาดการณทั้งหมด มีรูปแบบคลายคลึงกับวิธีการแบบ 
Offline โดยไดผลดังรูปที่ 6.1  

 

 

 

 
รูปท่ี 6.1 เวลาการเดินทางท้ังเสนทางจากขอมูลการคาดการณทั้งหมด 
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เม่ือพิจารณาคาผลตาง (ERROR) ที่ไดจากการนําคาเวลาการเดินทางในแตละวิธีการ
ประมาณเวลาการเดินทางไปลบกับคาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริง จากรูปที่ 6.2 พบวาคาผลตาง 
ที่เกิดข้ึนมีรูปแบบโดยรวมคลายคลึงกับคาผลตางที่เกิดในวิธีการแบบ Offline คือ วิธีการประมาณ
คาสวนใหญ จะสามารถประมาณคาเวลาการเดินทางไดตํ่ากวาคาเวลาที่เกิดข้ึนจริง ยกเวนวิธีการ
ประมาณ Vsan ที่ประมาณคาเวลาการเดินทางไดสูงกวาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริง  

 

 

 

 
 

รูปท่ี 6.2 ผลตางวธิีการประมาณเวลาจากขอมูลคาดการณทั้งหมด 
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รูปแบบของผลตางจะเพิ่มข้ึนเมื่อสภาพการจราจรมีความหนาแนน เชน ในชวง
เวลาเรงดวน และชวงที่ขอมูลมีความคลาดเคล่ือนสูง โดยผลตางจะเพิ่มข้ึนเม่ือชวงเวลาดังกลาวใช
เวลาการเดินทางมากข้ึน ยกเวนวิธีการ Vsan ที่ไมมีความแนนอน โดยบางคร้ังที่วิธีการอื่นมีความ
แตกตางสูง วิธีการ Vsan กลับไมคอยมีคาความแตกตาง 

 
เมื่อพิจารณาจากคาความคลาดเคลื่อน MAPE ที่เกิดข้ึนเมื่อเปรียบเทียบกับคา

เวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริง สามารถพิจารณาแบงตามชวงเวลาออกไดเปน 4 ชวงคือ  
 

1. ชวงที่มีความแปรปรวนของขอมูลสูง 5:15 – 6:00 น. โดยที่เร่ิมเปรียบเทียบจาก
ชวงเวลา 5:15 น. เนื่องจากในการคาดการณคาข้ึนมา จําเปนตองใชขอมูลในอดีต 3 
ชวงในการเฉล่ีย ดังนั้น ในการเปรียบเทียบคาใหตรงกัน จึงตองทําการเล่ือนเวลา
ดังกลาวมา 

2. ชวงเวลาเรงดวนเชา 6:00 – 10:00 น. 
3. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 17:30 - 19:00 น.  
4. ชวงนอกเวลาเรงดวน  

 
รวมเวลาทั้งหมด 2 แบบคือ  
 

1. รวมเวลาชวง 5:15 – 22:00 น. คือชวงเวลาทั้งหมดที่มีทั้งสภาพขอมูลสวนที่ดีและไมดี 
2. รวมเวลาชวง 6:00 – 22:00 น. โดยตัดขอมูลสวนที่มีความคลาดเคล่ือนสูงออก 
 

โดยมีคา MAPE ในแตละชวงจําแนกตามขอมูล SMS และ TMS ที่ใช ดังตารางที่ 
6.2 และ 6.3 ตามลําดับ ขอมูล SMS จากตารางที่ 6.2 เม่ือเปรียบเทียบผลกับวิธีการแบบ Offline 
พบวาการประมาณแบบ Online จากขอมูลการคาดการณทั้งหมด มีความแตกตางจากวิธี Offline 
อยูประมาณ 0-30 เปอรเซ็นตในชวงเวลาปกติ และแตกตาง 13-55 เปอรเซ็นตในชวงฝนตกที่ขอมูล
ไมแมนยํา และเม่ือพิจารณาจากคา MAPE ที่เกิดข้ึน พบวาวิธีการประมาณแบบ Online จาก
ขอมูลการคาดการณทั้งหมดนั้น โดยรวมจะสงผลใหความแมนยาํในการประมาณเวลาการเดินทาง
ลดลง ยกเวนในบางกรณี เชน ในวิธีการปรับปรุงแบบที่ 2 ของชวงนอกเวลาเรงดวนที่สามารถ
ประมาณคาเวลาการเดินทางไดดีกวาวิธีแบบ Offline โดยคาในการบวกรวมแบบ Timeslice 
ลดลงจาก 10.5 เปอรเซ็นตเหลือเพียง 8.1 เปอรเซ็นต 
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ตารางที 6.2 คา MAPE วิธีการประมาณเวลาการเดินทางดวยขอมูลการคาดการณ 
                ทั้งหมด (SMS) 

Method 

Rain Time (5:15 AM~6:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 156.0 126.1 23.7 155.9 107.6 44.8 

Vweight 170.0 128.6 32.1 168.3 117.4 43.4 

Vsan 277.8 245.1 13.3 277.0 187.4 47.8 

Vmid 189.1 152.2 24.2 188.9 131.8 43.3 

D1 156.0 126.1 23.7 155.9 107.6 44.8 

D2 261.6 195.8 33.6 269.0 174.0 54.6 

    

Method 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 25.5 23.9 6.6 25.4 22.7 11.5 

Vweight 25.9 23.8 8.6 25.8 23.1 11.8 

Vsan 23.1 25.6 9.8 23.5 25.9 9.3 

Vmid 14.4 13.3 8.1 14.2 11.9 19.1 

D1 14.4 13.3 8.1 14.2 11.9 19.1 

D2 17.1 16.3 5.2 17.5 13.6 28.6 

    

Method 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 5.4 7.3 25.5 5.4 7.3 25.5 

Vweight 6.7 9.4 28.8 6.7 9.4 28.8 

Vsan 52.8 60.3 12.4 52.8 60.3 12.4 

Vmid 19.3 23.3 17.1 19.3 23.3 17.1 

D1 5.4 7.3 25.5 5.4 7.3 25.5 

D2 37.7 37.4 0.6 37.7 37.4 0.6 

    

Method 

Off-Peak  

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 16.1 14.9 7.5 16.1 15.0 7.2 

Vweight 15.3 14.1 8.2 15.3 14.1 8.0 

Vsan 9.0 10.9 17.7 9.0 11.2 19.6 

Vmid 14.2 14.0 1.6 14.2 13.9 2.3 

D1 9.0 10.9 17.7 9.0 11.2 19.6 

D2 8.0 9.6 16.0 8.1 10.5 22.9 

    

Method 

Daytime (5:15 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 23.6 21.4 10.5 23.6 20.3 16.2 

Vweight 24.0 21.1 13.4 23.9 20.5 16.6 

Vsan 28.3 29.3 3.5 28.4 27.0 5.1 

Vmid 22.5 20.8 8.1 22.5 19.5 15.0 

D1 16.6 16.3 1.3 16.5 15.4 7.5 

D2 24.2 22.0 10.0 24.7 21.0 17.6 

    

Method 

Daytime (6:00 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 17.4 16.5 5.8 17.4 16.2 7.3 

Vweight 17.1 16.1 6.3 17.1 15.9 7.3 

Vsan 16.6 19.2 13.5 16.8 19.5 14.1 

Vmid 14.7 14.7 0.3 14.7 14.3 2.8 

D1 10.0 11.2 10.5 10.0 11.0 9.6 

D2 13.1 13.9 5.6 13.2 13.8 4.2 
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ตารางที่ 6.3 คา MAPE วิธีการประมาณเวลาการเดินทางดวยขอมูลการคาดการณ 
                ทั้งหมด (TMS) 

Method 

Rain Time (5:15 AM~6:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 24.6 31.4 21.7 24.3 28.3 14.2 

Vweight 32.0 33.0 3.1 31.5 29.7 6.2 

Vsan 80.3 69.0 16.4 76.6 62.0 23.5 

Vmid 39.6 38.7 2.3 38.4 36.0 6.6 

D1 24.6 31.4 21.7 24.3 28.3 14.2 

D2 51.9 35.9 44.7 49.6 27.2 82.4 

    

Method 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 33.4 29.6 12.7 33.1 29.1 13.7 

Vweight 33.9 30.0 13.0 33.8 29.9 13.2 

Vsan 15.4 16.9 8.8 15.7 16.9 7.1 

Vmid 21.1 20.1 5.2 21.1 19.9 6.0 

D1 15.4 16.9 8.8 15.7 16.9 7.1 

D2 20.3 18.0 13.1 21.4 16.8 26.9 

    

Method 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 10.7 7.9 35.3 10.7 7.9 35.3 

Vweight 8.2 7.2 14.3 8.2 7.2 14.3 

Vsan 35.6 40.5 12.0 35.6 40.5 12.0 

Vmid 11.9 16.7 28.5 11.9 16.7 28.5 

D1 8.2 7.2 14.3 8.2 7.2 14.3 

D2 35.6 35.3 0.7 35.6 35.3 0.7 

    

Method 

Off-Peak  

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 24.5 22.2 10.7 24.5 22.2 10.7 

Vweight 23.4 21.0 11.2 23.4 21.0 11.2 

Vsan 12.7 12.9 1.7 12.7 13.0 1.9 

Vmid 22.3 22.1 0.9 22.3 22.1 0.9 

D1 12.7 12.9 1.7 12.7 13.0 1.9 

D2 12.7 12.9 1.7 12.7 13.0 1.9 

    

Method 

Daytime (5:15 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 25.4 23.1 10.1 25.3 22.8 11.0 

Vweight 24.9 22.5 10.9 24.9 22.3 11.7 

Vsan 18.4 18.9 2.2 18.3 18.6 1.2 

Vmid 21.9 21.9 0.0 21.8 21.7 0.4 

D1 13.5 14.2 5.0 13.5 14.1 3.8 

D2 18.3 17.2 6.8 18.5 16.5 11.8 

    

Method 

Daytime (6:00 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Predict Data Offline %Diff Predict Data Offline %Diff 

              

Vavg 25.4 22.7 12.2 25.4 22.6 12.5 

Vweight 24.6 22.0 11.9 24.6 21.9 12.0 

Vsan 15.5 16.5 5.9 15.6 16.5 5.6 

Vmid 21.0 21.1 0.2 21.0 21.0 0.0 

D1 13.0 13.4 3.1 13.0 13.4 2.7 

D2 16.8 16.3 2.9 17.0 16.0 6.2 
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ขอมูล TMS จากตารางที่ 6.3 เม่ือเปรียบเทียบผลกับวิธีการแบบ Offline พบวา
การประมาณแบบ Online จากขอมูลการคาดการณทั้งหมด มีความแตกตางจากวิธี Offline อยู
ประมาณ 0-35 เปอรเซ็นตในชวงเวลาปกติ และแตกตาง 0-83 เปอรเซ็นตในชวงฝนตกที่ขอมูลไม
แมนยํา และเมื่อพิจารณาจากคา MAPE ที่เกิดข้ึน พบวาวิธีการประมาณแบบ Online จากขอมูล
การคาดการณทั้งหมดนั้น โดยรวมจะสงผลใหความแมนยําในการประมาณเวลาการเดินทางลดลง 
กวาวิธีการ Offline ยกเวนในบางกรณี เชน ในวิธี Vsan และการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่สามารถ
ประมาณคาเวลาการเดินทางไดดีกวาวิธีแบบ Offline  

  
สุดทายสามารถสรุปวิธีการที่เหมาะสมในการที่จะเลือกใชวิธีการ Online จาก

ขอมูลการคาดการณทั้งหมด โดยพิจารณาจากผลความคลาดเคล่ือนตํ่าสุดที่พบในการศึกษา ได
ดังนี้  

 
กรณีใชคา SMS 

- ในกรณีที่ขอมูลมีทั้งขอมูลที่ดีและขอมูลที่มีความคลาดเคล่ือนสูงปะปนกัน คือ ในชวง
เวลา 5:15 – 22:00 น. วิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับ
ชวงเวลาตามสภาพขอมูล ดวยการรวมเวลาแบบ Timeslice จะใหคาคลาดเคล่ือน 
MAPE ตํ่าที่สุดอยูที่ประมาณ 16.5 เปอรเซ็นต 

- ในกรณีที่ขอมูลสมบูรณโดยตัดสวนของขอมูลที่คลาดเคล่ือนสูงออก คือ ในชวงเวลา 
6:00 – 22:00 น. วิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงเวลาตาม
สภาพขอมูล จะใหคาคลาดเคล่ือน MAPE ตํ่าที่สุดอยูที่ประมาณ 10 เปอรเซ็นต 

กรณีใชคา TMS 
- ในกรณีที่ขอมูลมีทั้งขอมูลที่ดีและขอมูลที่มีความคลาดเคล่ือนสูงปะปนกัน คือ ในชวง

เวลา 5:15 – 22:00 น. วิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับ
ชวงเวลาตามสภาพขอมูล จะใหคาคลาดเคลื่อน MAPE ตํ่าสุดอยูที่ประมาณ 13.5 
เปอรเซ็นต 

- ในกรณีที่ขอมูลสมบูรณโดยตัดสวนของขอมูลที่คลาดเคล่ือนสูงออก คือ ในชวงเวลา 
6:00 – 22:00 น. วิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงระยะเวลา
การเดินทางโดยใชคาจาก Vsan ทั้งหมด จะใหคาคลาดเคล่ือน MAPE ตํ่าที่สุดอยูที่
ประมาณ 13 เปอรเซ็นต  
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6.3 เวลาการเดินทางทั้งเสนทางโดยเริ่มจากขอมูลในชวงเวลากอนหนา  
 

ในวิธีการนี้จะแตกตางจากวิธีการแรกโดยท่ีจะไมใชคาคาดการณทั้งหมด แตนํา
ขอมูลที่มีอยูในชวงเวลากอนหนา 1 ชวงมาใชเปนขอมูลเร่ิมตนในการหาคาปจจุบัน แทนคาการ
คาดการณคร้ังที่ 1 ที่นําไปใชในวิธีการแรก เพื่อคิดการรวมเวลาการเดินทางแบบ Instantaneous 
และนําไปใชรวมกับคาคาดการณเพื่อคิดการรวมเวลาการเดินทางแบบ Timeslice ซึ่งตอง
คาดการณคร้ังที่ 1, 2 และ 3 เพื่อใชแทนชวงเวลาที่ 2, 3 และ 4 โดยคาเวลาการเดินทางแบบ 
Online ที่หาเวลาการเดินทางทั้งเสนทางโดยเร่ิมจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนา มีรูปแบบ
โดยรวมคลายคลึงกับวิธีการแบบ Offline โดยไดผลดังรูปที่ 6.3 

 

 

 

 
รูปท่ี 6.3 เวลาการเดินทางท้ังเสนทางโดยเร่ิมจากขอมูลในชวงเวลากอนหนา 
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เมื่อพิจารณาคาผลตางการประมาณเวลาการเดินทางเมื่อเทียบกับคาเวลาการ
เดินทางจริงจากรูปที่ 6.4 พบวาคาผลตางที่เกิดข้ึนมีรูปแบบโดยรวมคลายคลึงกับคาผลตางที่เกิด
ในวิธีการแบบ Offline คือ วิธีการประมาณคาสวนใหญจะสามารถประมาณคาเวลาการเดินทางได
ตํ่ากวาคาเวลาท่ีเกิดข้ึนจริง ยกเวนวิธีการประมาณแบบ Vsan ที่ประมาณคาเวลาการเดินทางได
สูงกวาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึนจริง รูปแบบของคาผลตางที่เกิด จะเพิ่มข้ึนเมื่อสภาพการจราจรมี
ความหนาแนน เชน ในชวงเวลาเรงดวน และชวงที่ขอมูลมีความคลาดเคล่ือนสูง โดยผลตางจะ
เพิ่มข้ึน เม่ือชวงเวลาดังกลาวใชเวลาการเดินทางมากข้ึน ยกเวนวิธีการ Vsan ที่ไมมีความแนนอน 
โดยบางครั้งที่วิธีการอื่นมีความแตกตางสูง วิธีการ Vsan กลับไมคอยมีคาความแตกตาง 

 

 

 

 
รูปท่ี 6.4 ผลตางวธิีการประมาณเวลาที่เริ่มจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนา 
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โดยมีคา MAPE ในแตละชวงจําแนกตามขอมูล SMS และ TMS เหมือนกรณี
การศึกษาที่ใชคาคาดการณทั้งหมดที่ไดแสดงในกอนหนานี้ โดยมีผลดังตารางที่ 6.4 และ 6.5 
ตามลําดับ 

 
ขอมูล SMS จากตารางที่ 6.4 เมื่อเปรียบเทียบผลกับวิธีการแบบ Offline พบวา

การประมาณแบบ Online โดยเร่ิมจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนา มีความแตกตางจากวิธี 
Offline อยูประมาณ 0-23 เปอรเซ็นตในชวงเวลาปกติ และแตกตาง 12-40 เปอรเซ็นต ในชวงฝน
ตกที่ขอมูลไมแมนยํา และเมื่อพิจารณาจากคา MAPE ที่เกิดข้ึน พบวาวิธีการประมาณแบบ 
Online โดยเร่ิมจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนานั้น โดยรวมจะสงผลใหความแมนยําในการ
ประมาณเวลาในการเดินทางลดลงจากวิธี Offline แตลดลงเพียงเล็กนอยเมื่อเทียบกับวิธีการแรกที่
ใชคาคาดการณทั้งหมด ยกเวนในบางกรณี เชน ในวิธีการปรับปรุงแบบที่ 2 ของชวงนอกเวลา
เรงดวนที่สามารถประมาณคาเวลาในการเดินทางไดดีกวาวิธีแบบ Offline โดยคาในการบวกรวม
แบบ Timeslice ลดลงจาก 10.5 เปอรเซ็นตเหลือเพียง 9.5 เปอรเซ็นต 

 
ขอมูล TMS จากตารางที่ 6.5 เม่ือเปรียบเทียบผลกับวิธีการแบบ Offline พบวา

การประมาณแบบ Online โดยเร่ิมจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนา มีความแตกตางจากวิธี 
Offline อยูประมาณ 0-18 เปอรเซ็นตในชวงเวลาปกติ และแตกตาง 0-23 เปอรเซ็นตในชวงฝนตก
ที่ขอมูลไมแมนยํา และเม่ือพิจารณาจากคา MAPE ที่เกิดข้ึน พบวาวิธีการประมาณแบบ Online 
โดยเร่ิมจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนา โดยรวมจะสงผลใหความแมนยําในการประมาณเวลา
การเดินทางลดลง กวาวิธีการ Offline  
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ตารางที่ 6.4 คา MAPE วิธีการประมาณเวลาการเดินทางโดยเริ่มจากขอมูลที่ม ี
                ในชวงเวลากอนหนา (SMS) 

Method 

Rain Time (5:15 AM~6:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 175.9 126.1 39.5 121.0 107.6 12.4 

Vweight 179.7 128.6 39.7 134.2 117.4 14.3 

Vsan 302.7 245.1 23.5 222.5 187.4 18.7 

Vmid 196.9 152.2 29.4 152.4 131.8 15.6 

D1 175.9 126.1 39.5 121.0 107.6 12.4 

D2 256.1 195.8 30.8 208.8 174.0 20.0 

    

Method 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 24.7 23.9 3.1 26.2 22.7 15.1 

Vweight 24.4 23.8 2.2 26.0 23.1 12.6 

Vsan 26.3 25.6 2.5 24.2 25.9 6.7 

Vmid 14.0 13.3 5.1 13.3 11.9 11.5 

D1 14.0 13.3 5.1 13.3 11.9 11.5 

D2 16.4 16.3 0.6 16.7 13.6 22.8 

    

Method 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 6.9 7.3 5.7 6.9 7.3 5.7 

Vweight 9.1 9.4 2.6 9.1 9.4 2.6 

Vsan 59.8 60.3 0.8 59.8 60.3 0.8 

Vmid 22.9 23.3 1.9 22.9 23.3 1.9 

D1 6.9 7.3 5.7 6.9 7.3 5.7 

D2 37.1 37.4 0.8 37.1 37.4 0.8 

    

Method 

Off-Peak  

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 15.0 14.9 0.3 15.0 15.0 0.1 

Vweight 14.1 14.1 0.2 14.2 14.1 0.3 

Vsan 11.0 10.9 0.4 10.8 11.2 3.7 

Vmid 14.1 14.0 1.3 14.2 13.9 2.2 

D1 11.0 10.9 0.4 10.8 11.2 3.7 

D2 9.5 9.6 1.3 9.5 10.5 9.0 

    

Method 

Daytime (5:15 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 23.8 21.4 11.2 21.7 20.3 6.8 

Vweight 23.6 21.1 11.4 21.9 20.5 7.1 

Vsan 32.1 29.3 9.3 27.9 27.0 3.2 

Vmid 23.1 20.8 10.7 20.9 19.5 7.2 

D1 18.7 16.3 14.6 16.0 15.4 4.1 

D2 24.6 22.0 11.9 22.7 21.0 8.0 

    

Method 

Daytime (6:00 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 16.7 16.5 1.1 17.0 16.2 5.1 

Vweight 16.2 16.1 0.8 16.7 15.9 4.6 

Vsan 19.4 19.2 0.7 18.8 19.5 3.8 

Vmid 14.9 14.7 1.7 14.8 14.3 3.5 

D1 11.3 11.2 1.4 11.1 11.0 0.3 

D2 13.8 13.9 0.6 13.9 13.8 0.9 
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ตารางที่ 6.5 คา MAPE วิธีการประมาณเวลาการเดินทางโดยเริ่มจากขอมูลที่ม ี
                ในชวงเวลากอนหนา (TMS) 

Method 

Rain Time (5:15 AM~6:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 35.2 31.4 11.9 32.9 28.3 16.0 

Vweight 37.2 33.0 12.8 35.1 29.7 18.2 

Vsan 77.6 69.0 12.5 67.2 62.0 8.4 

Vmid 41.1 38.7 6.2 36.3 36.0 0.9 

D1 35.2 31.4 11.9 32.9 28.3 16.0 

D2 40.1 35.9 11.8 33.4 27.2 22.8 

    

Method 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 30.5 29.6 3.1 31.5 29.1 8.1 

Vweight 30.7 30.0 2.0 30.9 29.9 3.6 

Vsan 17.2 16.9 1.6 15.8 16.9 6.4 

Vmid 20.9 20.1 4.0 21.2 19.9 6.4 

D1 17.2 16.9 1.6 15.8 16.9 6.4 

D2 19.4 18.0 7.9 19.8 16.8 17.8 

    

Method 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 8.5 7.9 7.7 8.5 7.9 7.7 

Vweight 7.8 7.2 8.3 7.8 7.2 8.3 

Vsan 40.7 40.5 0.5 40.7 40.5 0.5 

Vmid 16.3 16.7 1.9 16.3 16.7 1.9 

D1 7.8 7.2 8.3 7.8 7.2 8.3 

D2 35.6 35.3 0.8 35.6 35.3 0.8 

    

Method 

Off-Peak  

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 22.1 22.2 0.2 22.1 22.2 0.2 

Vweight 21.0 21.0 0.2 21.0 21.0 0.2 

Vsan 13.6 12.9 5.1 13.6 13.0 5.1 

Vmid 22.1 22.1 0.2 22.1 22.1 0.2 

D1 13.6 12.9 5.1 13.6 13.0 5.1 

D2 13.6 12.9 5.1 13.6 13.0 5.1 

    

Method 

Daytime (5:15 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 23.5 23.1 1.8 23.6 22.8 3.5 

Vweight 22.9 22.5 1.6 22.8 22.3 2.4 

Vsan 19.7 18.9 4.7 19.0 18.6 2.2 

Vmid 22.2 21.9 1.4 22.0 21.7 1.5 

D1 14.9 14.2 4.9 14.5 14.1 2.9 

D2 18.1 17.2 5.7 18.0 16.5 8.7 

    

Method 

Daytime (6:00 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Offline %Diff Previous data Offline %Diff 

              

Vavg 22.9 22.7 1.1 23.2 22.6 2.7 

Vweight 22.2 22.0 0.9 22.2 21.9 1.4 

Vsan 17.0 16.5 3.1 16.7 16.5 1.1 

Vmid 21.3 21.1 1.0 21.4 21.0 1.5 

D1 13.9 13.4 4.2 13.6 13.4 1.6 

D2 17.1 16.3 5.0 17.2 16.0 7.5 
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สุดทายสามารถสรุปวิธีการที่เหมาะสมในการที่จะเลือกใชวิธีการ Online โดยเร่ิม
จากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนา โดยพิจารณาจากผลความคลาดเคล่ือนตํ่าสุดที่พบใน
การศึกษา ไดดังนี้  

 
กรณีใชคา SMS 

- ในกรณีที่ขอมูลมีทั้งขอมูลที่ดีและขอมูลที่มีความคลาดเคล่ือนสูงปะปนกัน คือ ในชวง
เวลา 5:15 – 22:00 น. วิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับ
ชวงเวลาตามสภาพขอมูล ดวยการรวมเวลาแบบ Timeslice จะใหคาคลาดเคล่ือน 
MAPE ตํ่าที่สุดอยูที่ประมาณ 16 เปอรเซ็นต  

- ในกรณีที่ขอมูลสมบูรณโดยตัดสวนของขอมูลที่คลาดเคล่ือนสูงออก คือ ในชวงเวลา 
6:00 – 22:00 น. วิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงเวลาตาม
สภาพขอมูล ดวยการรวมเวลาแบบ Timeslice จะใหคาคลาดเคลื่อน MAPE ตํ่าที่สุด
อยูที่ประมาณ 11.1 เปอรเซ็นต  

  
กรณีใชคา TMS 

- ในกรณีที่ขอมูลมีทั้งขอมูลที่ดีและขอมูลที่มีความคลาดเคล่ือนสูงปะปนกัน คือ ในชวง
เวลา 5:15 – 22:00 น. วิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับ
ชวงเวลาตามสภาพขอมูล ดวยการรวมเวลาแบบ Timeslice จะใหคาคลาดเคล่ือน 
MAPE ตํ่าสุดอยูที่ประมาณ 14.5 เปอรเซ็นต 

- ในกรณีที่ขอมูลสมบูรณโดยตัดสวนของขอมูลที่คลาดเคล่ือนสูงออก คือ ในชวงเวลา 
6:00 – 22:00 น. วิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงเวลาตาม
สภาพขอมูล ดวยการรวมเวลาแบบ Timeslice จะใหคาคลาดเคลื่อน MAPE ตํ่าสุด
อยูที่ประมาณ 13.6 เปอรเซ็นต 
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6.4 การวิเคราะหและเปรยีบเทียบ 
 

บางวิธีการ เชน การรวมเวลาการเดินทางแบบข้ันบันไดจําเปนตองมีการ
คาดการณขอมูลในชวงเวลาถัดไป แตคาคาดการณใดๆยอมไมใชคาจริง ดังนั้นยิ่งเกิดการ
คาดการณ ความถูกตองก็จะยิ่งลดลง ดังนั้นเมื่อใชขอมูลที่เกิดจากการคาดการณมากเทาใด 
ขอมูลที่ไดก็ยอมจะเกิดการคาดเคล่ือนไปจากความเปนจริงมากยิ่งข้ึน ดังนั้นในสวนนี้จึงจะทําการ
เปรียบเทียบวิธีการหาคาเวลาการเดินทาง  3 รูปแบบ ซึ่งไดแก 
 
การหาคาเวลาการเดินทางแบบ Online 

- เวลาการเดินทางทั้งเสนทาง จากขอมูลการคาดการณทัง้หมด 
- เวลาการเดินทางทั้งเสนทาง โดยเร่ิมจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนา 

การหาคาเวลาการเดินทางแบบ Offline 
- เวลาการเดินทางทั้งเสนทาง จากขอมูลที่มใีนชวงเวลากอนหนาทั้งหมด 

 
โดยแตละวิธีจะมีความแตกตางกัน ซึ่งสามารถเห็นไดดวยการเปรียบเทียบคา

ความแมนยําของคาเวลาการเดินทางที่เกิดข้ึน เพื่อยืนยันสมมติฐานที่วาเมื่อนําขอมูลคาดการณ
มาใชยอมมีความคลาดเคล่ือนเกิดข้ึน มากกวาการหาคาเวลาการเดินทางดวยวิธีที่ใชขอมูลที่
สามารถรวบรวมไดจริงทั้งหมด เพื่อที่จะนํามาสรุปเลือกใชวิธกีารทีเ่หมาะสมจากวิธกีารทีเ่กิดความ
คลาดเคล่ือนตํ่าสุด  
 
กรณีการใชขอมูล SMS 
 

ผลขอมูลที่ใชความเร็ว SMS ในตารางที่ 6.6 จากการคํานวณและหาคาความ
คลาดเคลื่อนดวยคา MAPE พบวาโดยภาพรวมวิธี Online ประมาณคาเวลาการเดินทาง
คลาดเคล่ือนมากกวาวิธีการแบบ Offline ยกเวนบางกรณีที่สามารถประมาณคาเวลาการเดินทาง
ไดดีกวา เชน ในชวงนอกเวลาเรงดวน โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของวิธีการปรับปรุงแบบที่ 2 ที่
เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงระยะเวลาการเดินทาง ที่วิธีการแบบ Online หาคาไดดีกวาแบบ 
Offline  
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ตารางที่ 6.6 การเปรยีบเทียบคา MAPE จากวิธกีารท้ังหมด (SMS) 

Method 

Rain Time (5:15 AM~6:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 175.9 156.0 126.1 121.0 155.9 107.6 

Vweight 179.7 170.0 128.6 134.2 168.3 117.4 

Vsan 302.7 277.8 245.1 222.5 277.0 187.4 

Vmid 196.9 189.1 152.2 152.4 188.9 131.8 

D1 175.9 156.0 126.1 121.0 155.9 107.6 

D2 256.1 261.6 195.8 208.8 269.0 174.0 

    

Method 

Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 24.7 25.5 23.9 26.2 25.4 22.7 

Vweight 24.4 25.9 23.8 26.0 25.8 23.1 

Vsan 26.3 23.1 25.6 24.2 23.5 25.9 

Vmid 14.0 14.4 13.3 13.3 14.2 11.9 

D1 14.0 14.4 13.3 13.3 14.2 11.9 

D2 16.4 17.1 16.3 16.7 17.5 13.6 

    

Method 

Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 6.9 5.4 7.3 6.9 5.4 7.3 

Vweight 9.1 6.7 9.4 9.1 6.7 9.4 

Vsan 59.8 52.8 60.3 59.8 52.8 60.3 

Vmid 22.9 19.3 23.3 22.9 19.3 23.3 

D1 6.9 5.4 7.3 6.9 5.4 7.3 

D2 37.1 37.7 37.4 37.1 37.7 37.4 

    

Method 

Off-Peak  

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 15.0 16.1 14.9 15.0 16.1 15.0 

Vweight 14.1 15.3 14.1 14.2 15.3 14.1 

Vsan 11.0 9.0 10.9 10.8 9.0 11.2 

Vmid 14.1 14.2 14.0 14.2 14.2 13.9 

D1 11.0 9.0 10.9 10.8 9.0 11.2 

D2 9.5 8.0 9.6 9.5 8.1 10.5 

    

Method 

Daytime (5:15 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 23.8 23.6 21.4 21.7 23.6 20.3 

Vweight 23.6 24.0 21.1 21.9 23.9 20.5 

Vsan 32.1 28.3 29.3 27.9 28.4 27.0 

Vmid 23.1 22.5 20.8 20.9 22.5 19.5 

D1 18.7 16.6 16.3 16.0 16.5 15.4 

D2 24.6 24.2 22.0 22.7 24.7 21.0 

    

Method 

Daytime (6:00 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 16.7 17.4 16.5 17.0 17.4 16.2 

Vweight 16.2 17.1 16.1 16.7 17.1 15.9 

Vsan 19.4 16.6 19.2 18.8 16.8 19.5 

Vmid 14.9 14.7 14.7 14.8 14.7 14.3 

D1 11.3 10.0 11.2 11.1 10.0 11.0 

D2 13.8 13.1 13.9 13.9 13.2 13.8 
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จากการเปรียบเทียบคา MAPE โดยภาพรวมเมื่อมองจากการประมาณเวลาการ
เดินทางทุกรูปแบบ พบวาวิธีการ Offline มีความคลาดเคล่ือนตํ่าที่สุด แตเมื่อเปรียบเทียบกัน
ระหวางวิธีแบบ Online แลว มองจากภาพรวม วิธี Online ที่ประมาณโดยเร่ิมจากขอมูลที่มีใน
ชวงเวลากอนหนาจะใหผลของคาความคลาดเคล่ือนที่เกิดข้ึนตํ่ากวา แตทวาในบางกรณีวิธีการที่
ใชคาคาดการณทั้งหมดก็ใหผลที่ดีกวา ดังนั้นในการเลือกใชจึงตองพิจารณาใหเหมาะสมตาม
ลักษณะการใชงาน 

 
โดยในการศึกษาคร้ังนี้ สามารถสรุปและเลือกวิธีการที่เหมาะสมในการนํามาใช

กับขอมูล SMS โดยจําแนกตามลักษณะความสมบูรณของขอมูลที่คาดวาจะได จากการเก็บ
รวบรวมขอมูล โดยจําแนกได 2 วิธีดังนี้ 

 
1. กรณีที่ขอมูลคอนขางสมบูรณ (ขอมูลในชวงเวลา 6:00 – 22:00 น.) 
 
จากการศึกษาที่ผานมา พบวาวิธีการที่เหมาะสมที่สุด มีข้ันตอนดังนี้ คือ 
 
- ใชวิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงเวลาตามสภาพขอมูล 
- รวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Timeslice 
- หาคาเวลาการเดินทางแบบ Online จากขอมูลการคาดการณทั้งหมด 
ซึ่งจะใหคาความคลาดเคล่ือน MAPE ตํ่าที่สุด โดยอยูที่ประมาณ 10 เปอรเซ็นต  

 
2. กรณีที่ไมสามารถยนืยนัความสมบูรณของขอมูลหรือจําเปนตองใชขอมูลดังกลาวรวม

ดวย (ขอมูลในชวงเวลา 5:15 – 22:00 น.) 
 
จากการศึกษาที่ผานมา พบวาวิธีการที่เหมาะสมที่สุด มีข้ันตอนดังนี้ คือ 
 
- ใชวิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงเวลาตามสภาพขอมูล 
- รวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Timeslice  
- หาคาเวลาการเดินทางแบบ Online โดยเร่ิมจากขอมูลที่มีในชวงเวลากอนหนา  
ซึ่งจะใหคาความคลาดเคล่ือน MAPE ตํ่าที่สุด โดยอยูที่ประมาณ 16 เปอรเซ็นต  
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กรณีการใชขอมูล TMS 
 

ผลขอมูลที่ใชความเร็ว TMS ในตารางที่ 6.7 จากการคํานวณและหาคาความ
คลาดเคล่ือนดวยคา MAPE พบวาไมมีรูปแบบที่แนนอนวาวิธีการ Offline หรือ Online แบบใดจะ
มีความแมนยํากวากันเสมอไปดังนั้นในการเลือกใชจึงตองพิจารณาใหเหมาะสมตามลักษณะการ
ใชงาน 

โดยในการศึกษาคร้ังนี้ สามารถสรุปและเลือกวิธีการที่เหมาะสมในการนํามาใช
กับขอมูล TMS โดยจําแนกตามลักษณะความสมบูรณของขอมูลที่คาดวาจะได จากการเก็บ
รวบรวมขอมูล โดยจําแนกได 2 วิธีดังนี้ 

 
1. กรณีที่ขอมูลคอนขางสมบูรณ (ขอมูลในชวงเวลา 6:00 – 22:00 น.) 
 
จากการศึกษาที่ผานมา พบวาวิธีการที่เหมาะสมที่สุด มีข้ันตอนดังนี้ คือ 
 
- ใชวิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงเวลาตามสภาพขอมูล 
- รวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Instantaneous  
- หาคาเวลาการเดินทางแบบ Online จากขอมูลการคาดการณทั้งหมด 
ซึ่งจะใหคาความคลาดเคล่ือน MAPE ตํ่าที่สุด โดยอยูที่ประมาณ 12.97 เปอรเซ็นต  

 
 

2. กรณีที่ไมสามารถยนืยนัความสมบูรณของขอมูลหรือจําเปนตองใชขอมูลดังกลาวรวม
ดวย (ขอมูลในชวงเวลา 5:15 – 22:00 น.) 

 
จากการศึกษาที่ผานมา พบวาวิธีการที่เหมาะสมที่สุด มีข้ันตอนดังนี้ คือ 
 
- ใชวิธีการปรับปรุงแบบที่ 1 ที่เลือกวิธีการใหเหมาะสมกับชวงเวลาตามสภาพขอมูล 
- รวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Instantaneous  
- หาคาเวลาการเดินทางแบบ Online จากขอมูลการคาดการณทั้งหมด 
ซึ่งจะใหคาความคลาดเคล่ือน MAPE ตํ่าที่สุด โดยอยูที่ประมาณ 13.49 เปอรเซ็นต  
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ตารางที่ 6.7 การเปรยีบเทียบคา MAPE จากวิธกีารท้ังหมด (TMS) 

Method 

Rain Time (5:15 AM~6:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 35.2 24.6 31.4 32.9 24.3 28.3 

Vweight 37.2 32.0 33.0 35.1 31.5 29.7 

Vsan 77.6 80.3 69.0 67.2 76.6 62.0 

Vmid 41.1 39.6 38.7 36.3 38.4 36.0 

D1 35.2 24.6 31.4 32.9 24.3 28.3 

D2 40.1 51.9 35.9 33.4 49.6 27.2 

    

Method 
Peak Time 1 (6:00 AM~10:00 AM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 30.5 33.4 29.6 31.5 33.1 29.1 

Vweight 30.7 33.9 30.0 30.9 33.8 29.9 

Vsan 17.2 15.4 16.9 15.8 15.7 16.9 

Vmid 20.9 21.1 20.1 21.2 21.1 19.9 

D1 17.2 15.4 16.9 15.8 15.7 16.9 

D2 19.4 20.3 18.0 19.8 21.4 16.8 

    

Method 
Peak Time 2 (5:30 PM~7:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 8.5 10.7 7.9 8.5 10.7 7.9 

Vweight 7.8 8.2 7.2 7.8 8.2 7.2 

Vsan 40.7 35.6 40.5 40.7 35.6 40.5 

Vmid 16.3 11.9 16.7 16.3 11.9 16.7 

D1 7.8 8.2 7.2 7.8 8.2 7.2 

D2 35.6 35.6 35.3 35.6 35.6 35.3 

    

Method 
Off-Peak  

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 22.1 24.5 22.2 22.1 24.5 22.2 

Vweight 21.0 23.4 21.0 21.0 23.4 21.0 

Vsan 13.6 12.7 12.9 13.6 12.7 13.0 

Vmid 22.1 22.3 22.1 22.1 22.3 22.1 

D1 13.6 12.7 12.9 13.6 12.7 13.0 

D2 13.6 12.7 12.9 13.6 12.7 13.0 

    

Method 
Daytime (5:15 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 23.5 25.4 23.1 23.6 25.3 22.8 

Vweight 22.9 24.9 22.5 22.8 24.9 22.3 

Vsan 19.7 18.4 18.9 19.0 18.3 18.6 

Vmid 22.2 21.9 21.9 22.0 21.8 21.7 

D1 14.9 13.5 14.2 14.5 13.5 14.1 

D2 18.1 18.3 17.2 18.0 18.5 16.5 

    

Method 
Daytime (6:00 AM~10:00 PM) 

Instantaneous Timeslice 

Previous data Predict Data Offline Previous data Predict Data Offline 

              

Vavg 22.9 25.4 22.7 23.2 25.4 22.6 

Vweight 22.2 24.6 22.0 22.2 24.6 21.9 

Vsan 17.0 15.5 16.5 16.7 15.6 16.5 

Vmid 21.3 21.0 21.1 21.4 21.0 21.0 

D1 13.9 13.0 13.4 13.6 13.0 13.4 

D2 17.1 16.8 16.3 17.2 17.0 16.0 
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จากผลการศึกษาในบทนี้พบวาการเก็บขอมูลแบบ Online ในกรณีที่ขอมูลมี
ความถูกตอง การใชขอมูล SMS รวมกับวิธีการที่เหมาะสมจะสามารถประมาณเวลาการเดินทาง
ไดแมนยําที่สุด โดยมีระดับความคลาดเคล่ือนในการศึกษาคร้ังนี้เพียง 10 เปอรเซ็นต หมายถึงมี
ระดับความแมนยําในการประมาณเวลาการเดินทางถึง 90 เปอรเซ็นตซึ่งอยูในระดับเดียวกับคา
ความแมนยําในการประมาณเวลาการเดินทางที่พื้นที่ประมาณเวลาการเดินทางบางแหงไดระบุไว 
แตโดยสวนใหญมักไมแจงรายละเอียดความแมนยําของเวลาการเดินทางที่ประมาณได โดยสวน
ใหญนิยมระบุเพียงประเภทของอุปกรณเก็บขอมูล วิธีการประมาณโดยสังเขปและชวงระยะเวลาที่
แจงขอมูลเทานั้น  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่  7 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 
7.1 สรุปผลการวิจยั 
 

7.1.1 ปจจัยท่ีมีผลตอขอมูลการจราจร 
 

 ความถูกตองของขอมูลถือเปนปจจัยที่สําคัญ โดยในการศึกษาคร้ังนี้ไดรับรูถึง
กระบวนการเก็บขอมูลดวยระบบประมวลผลภาพที่มีขอจํากัดและสงผลถึงระดับความถูกตองของ
ขอมูล โดยพบวาคุณภาพของภาพจะมีผลกระทบโดยตรงตอความถูกตองของการรวบรวมขอมูล
ดวยระบบประมวลผลดวยภาพและสงผลถึงระดับความแมนยําในการประมาณเวลาการเดินทาง 
เห็นไดจากคาความคลาดเคล่ือนของแตละวิธีการในการใชขอมูล SMS ที่ในสภาพปกติจะมีคา 
MAPE อยูที่ประมาณ 10-30 เปอรเซ็นต แตทวาเพิ่มมากข้ึนเปน 100-300 เปอรเซ็นตในชวงเวลา
ฝนตกที่มีเงาสะทอนบนพื้นถนน 

 
ลักษณะทางกายภาพของถนน เชน จํานวนชองจราจร และตําแหนงทางข้ึนลง ก็

เปนอีกปจจัยที่สงผลใหขอมูลในแตละชวงทางแตกตางกันออกไป โดยถามีจํานวนชองจราจรนอย 
อยูบริเวณทางข้ึน หรือมีแถวคอยตอเนื่องมาจากถนนราบที่บริเวณทางลง ก็จะสงผลใหบริเวณ
ดังกลาวมีปริมาณการจราจรสูงหรือใชความเร็วไดตํ่าไดงาย แตในทางกลับกันเมื่อมีจํานวนชอง
จราจรมาก และอยูบริเวณชวงทางลงปกติ ก็จะสงผลใหสภาพการจราจรบริเวณดังกลาวคลองตัว
ไดดีและใชความเร็วไดสูง ดังนั้นตําแหนงของสถานีจึงมีผลโดยตรงตอลักษณะของขอมูล
การจราจรที่รวบรวมได ซึ่งมีผลถึงวิธีการประมาณเวลาการเดินทางที่นํามาใชกับขอมูลดวย เชน 
ถาไมสามารถเก็บขอมูลการจราจรของบริเวณทางเขาออกบนแตละชวงทางทั้งหมดในระดับขอมูล
ที่คอนขางถี่ ก็จะไมสามารถประยุกตใชวิธีการที่คํานวณจากปริมาณการจราจรได ซึ่งวิธีการที่
ประมาณเวลาการเดินทางจากความเร็วบนเสนทางหลักจะเปนทางเลือกที่งายและสะดวกในการ
ทํางานมากกวา ดังนั้นการเลือกตําแหนงติดต้ังอุปกรณใหครอบคลุมปจจัยที่สงผลถึงสภาพจราจร 
เชน ทางข้ึนทางลง บริเวณสะพาน จุดเร่ิมตน จุดส้ินสุดเสนทาง จึงเปนส่ิงที่ควรใหความสําคัญ 
จากนั้นจึงเลือกติดต้ังอุปกรณใหมีระยะหางที่ เหมาะสมบนเสนทางหลัก โดยสวนใหญใน
ตางประเทศพยายามติดต้ังทุกระยะประมาณ 500 เมตร เนื่องจากถาสามารถติดต้ังอุปกรณไดถี่ 
จะไดขอมูลการจราจรที่ละเอียดและสอดคลองกับสภาพความเปนจริงในแตละชวงทางมากยิ่งข้ึน 
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7.1.2 วิธีการประมาณคาเวลาการเดินทาง 
 

จากการศึกษาพบวาเวลาการเดินทางที่ประมาณได จากการประมาณคา
ความเร็วในแตละรูปแบบนั้นมีความเหมาะสมในการใชงานที่แตกตางกันไปตามลักษณะของ
วิธีการหาคาความเร็วดังกลาวซ่ึงข้ึนอยูกับขอมูลที่นํามาใชดวย โดยจากขอมูล SMS วิธีการ Vavg 
เหมาะสมสําหรับใชกับขอมูลที่มีความแปรปรวนสูง หรือกรณีชวงที่ไมมั่นใจความถูกตองของขอมูล
เนื่องจากจะสามารถเฉลี่ยคาความคลาดเคล่ือนที่จะเกิดไดดีที่สุด วิธีการ Vmid ใชไดดีในชวงเวลา
เรงดวนที่เกิดการเปล่ียนแปลงของสภาพการจราจรและมีปริมาณปริมาณการจราจรสูง เนื่องจาก
วิธีการนี้ ใชขอมูลที่เกิดบนชวงทางดังกลาวโดยตรงดังนั้นชวงใดที่ประมาณคาไดแมนก็จะเกิด
ความคลาดเคล่ือนตํ่ามาก แตเมื่อใดที่คลาดเคล่ือนก็จะคลาดเคล่ือนสูงเชนกันเนื่องจากไมมีการ
เฉล่ีย วิธีการ Vsan สามารถประมาณเวลาไดดีที่สุดในชวงเวลาปกติหรือนอกชวงเวลาเรงดวนเปน
วิธีการที่ใชคาความเร็วตํ่าที่สุดมาคํานวณดังนั้นจึงไดคาเวลาในการเดินทางที่มากที่สุดเสมอ 
เหมาะสําหรับการแจงคาเวลาในการเดินทางที่มากที่สุด เชน กรณีถาแจงเวลาการเดินทางทั่วไป
ใหแกผูขับข่ีไดรับทราบ เม่ือผูขับข่ีใชเวลาจริงมากกวาคาดังกลาวก็อาจจะเกิดความไมพึงพอใจตอ
ระบบเกิดข้ึน แตถาแจงเวลาการเดินทางดวยคาประมาณเวลาที่สูง แลวเมื่อขับข่ีใชเวลาการ
เดินทางจริงนอยกวาคาดังกลาว ผูขับข่ีจะเกิดความรูสึกที่ดีกวา เปนตน แตการแจงเวลาการ
เดินทางที่สูง จะทําใหมีความแตกตางระหวางเวลาการเดินทางที่แจงกับเวลาการเดินทางของผูขับ
ข่ีที่ใชความเร็วสูงอยูมาก ดังนั้นการใชคาการประมาณเวลาการเดินทางที่แมนยําและไดคาเวลา
การเดินทางที่อยูในชวงเวลาเฉล่ียที่เกิดข้ึนของการจราจรจึงนาจะเหมาะสมกวา แตเมื่อพิจารณา
จากขอมูล TMS วิธี Vsan จะเปนวิธีที่ประมาณไดดีที่สุดเสมอ ยกเวนชวงที่ขอมูลมีความ
คลาดเคล่ือนสูงที่วิธี Vavg จะแมนยํากวา 

 
โดยผลการประมาณเวลาการเดินทางที่ไดจากวิธีการที่เหมาะสมในการศึกษาคร้ัง

นี้มีคาความคลาดเคล่ือนในชวงเวลาเรงดวนประมาณรอยละ 11.9 และชวงเวลาปกติประมาณ
รอยละ 11.2 ซึ่งใกลเคียงกับผลการศึกษาของ Ruimin Li, Geoffrey Rose, และ Majid Sarvi 

(2006) ที่ประมาณคาเวลาการเดินทางจากความเร็วบนถนนในประเทศออสเตรเลีย พบวามีความ
คลาดเคล่ือนของวิธีประมาณเวลาการเดินทางในชวงเวลาเรงดวนประมาณรอยละ 15 และ
ชวงเวลาปกติประมาณรอยละ 7 
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7.1.3 การรวมคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง 
 

จากการรวมคาเวลาการเดินทางทั้งสองวิธีที่นํามาใช พบวาในสภาพการจราจร
แบบปกติหรือในชวงนอกเวลาเรงดวนนั้น วิธีการทั้งสองแทบจะไมแตกตางกัน เนื่องมาจากเวลา
การเดินทางที่เกิดข้ึนในแตละชวงเวลานั้น คอนขางจะคงที่ สงผลใหคาที่นํามาใชในแตละวิธีไม
แตกตางกันเทาใดนัก แตทวาทั้งสองวิธีแตกตางกันอยางเห็นไดชัด ในชวงที่ตองใชเวลาการ
เดินทางที่มากข้ึน แตเมื่อสรุปจากขอมูลการประมาณเวลาการเดินทางแตละรูปแบบแลว โดย
ภาพรวมวิธีการแบบ Timeslice นั้นจะสามารถรวมเวลาการเดินทางทั้งเสนทางไดแมนยํากวาใน
เกือบทุกกรณี 

 
7.1.4 การหาคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Online 

 
จากการทดสอบหาคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทางแบบ Online เมื่อนํามา

เปรียบเทียบกับวิธีการแบบ Offline แลว  
 

กรณีใชขอมูล SMS  
 

พบวาวิธีการแบบ Offline ที่นําขอมูลจริงที่สมบูรณมาใชในการคํานวณนั้น 
สามารถประมาณคาเวลาการเดินทางไดแมนยํากวาวิธีการแบบ Online ที่จําเปนตองทําการ
คาดการณคาในชวงเวลาถัดไปข้ึนมาเพื่อใชในการคํานวณ 

แตเมื่อทําการเปรียบเทียบกันระหวางวิธีการหาคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทาง
จากขอมูลการคาดการณ และจากการหาคาเวลาการเดินทางทั้งเสนทางโดยเร่ิมจากขอมูลที่มีใน
ชวงเวลากอนหนา พบวาวิธีการทั้งสองนั้นไมมีขอไดเปรียบกันที่แนนอน ซึ่งจะแตกตางกันไปตามแต
วิธีการประมาณและการรวมเวลาที่เลือกใช 

 
กรณีใชขอมูล TMS  
 

จากการนําขอมูล TMS มาใชพบวาแตละวิธีการจากทั้งขอมูล Offline และ 
Online ทั้งสองรูปแบบ เมื่อมองโดยภาพรวมไมสามารถระบุไดแนนอนวาวิธีการใดมีความ
คลาดเคล่ือนตํ่าที่สุด เนื่องจากแตกตางกันไปตามแตวิธีการประมาณและการรวมเวลาท่ีเลือกใช 
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7.1.5 แนวทางการเลือกใชวิธีการประมาณเวลา 
 

ขอมูลความเร็วเบ้ืองตนที่นํามาใช มีผลอยางมากตอวิธีการประมาณเวลาการ
เดินทาง จากผลขอมูลในการศึกษาคร้ังนี้ พบวาวิธีการโดยทั่วไปในปจจุบันที่นิยมใชคา TMS นั้นมี
คาความแมนยําในการประมาณเวลาการเดินทางดวยวิธีการรูปแบบเดียวมากที่สุดโดยใน
การศึกษาคร้ังนี้วิธีที่ดีที่สุดคือวิธีการ Vsan โดยลักษณะขอมูล TMS จะมีความคงที่และมีคา
ความเร็วสูงกวาขอมูล SMS ลักษณะดังกลาวทําใหคาเวลาการเดินทางที่ประมาณไดมีชวงเวลาที่
แคบและมีคาตํ่ากวาจากขอมูล SMS โดยคาความคลาดเคล่ือนที่พบในการศึกษาคร้ังนี้คอนขางจะ
ใกลเคียงกันและไมมีรูปแบบที่แนนอนในทุกชวงเวลา ซึ่งแตกตางจากการใชขอมูล SMS ที่ความ
แมนยําสะทอนตามลักษณะของสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนจริง โดยมีความคลาดเคลื่อนตํ่าในชวง
ปกติ มีความคลาดเคลื่อนมากข้ึนในชวงเรงดวน และมีความคลาดเคล่ือนผิดปกติอยางเห็นไดชัด
เม่ือขอมูลมีปญหา โดยมีรูปแบบที่ชัดเจนวาวิธีการใดเหมาะสมกับสภาพการจราจรแบบใด ดังนั้น
เนื่องจากบางวิธีไมเหมาะสมกับบางสภาพการจราจร จึงเปนสาเหตุที่ทําใหมีคาความคลาดเคล่ือน
เกิดข้ึนในการใชวิธีการเพียงรูปแบบเดียวประมาณเวลาการเดินทาง แตเมื่อเลือกใชหลากหลาย
วิธีการใหเหมาะสมตามแตละสภาพการจราจรแลว จะชวยใหการประมาณเวลาการเดินทางมี
ความแมนยําเพิ่มมากข้ึนกวาวิธีการที่ใชกันอยูในปจจุบัน ดังที่ไดแสดงใหเห็นในการศึกษาคร้ังนี้ 

 
ดังนั้นในการประมาณเวลาการเดินทางใหเหมาะสมจึงข้ึนอยูกับขอบเขต 

ขอจํากัด ลักษณะพื้นที่ และความตองการที่ไดกําหนดไว ตัวอยางเชน กรณีพื้นที่การศึกษาคร้ังนี้ 
ถาตองการประมาณเวลาการเดินทางดวยวิธีการเดียว ในความแมนยําแคในระดับหนึ่งสามารถทํา
ได โดยใชขอมูล TMS มาประมาณเวลาการเดินทางดวยวิธีการ Vsan ตามข้ันตอน แตถาตองการ
ระดับความแมนยําที่เพิ่มมากข้ึนก็ควรเลือกใชวิธีการใหเหมาะสมกับแตละสภาพการจราจรตาม
ขอมูล SMS เปนตน 

 
ระดับความคลาดเคล่ือนของการประมาณเวลาการเดินทางที่ยอมรับใน

ตางประเทศอยูที่ประมาณรอยละ 20 สวนผลในการศึกษาคร้ังนี้พบวามีระดับความคลาดเคลื่อน
อยูในชวงประมาณ 10-20 เปอรเซ็นต ของเวลาการเดินทางเฉลี่ยประมาณ  6-7 นาที บนชวงทาง
ความยาวประมาณ 8 กิโลเมตร ดังนั้นความคลาดเคล่ือนจะอยูที่ประมาณ 40 วินาทีถึง 1 นาทีคร่ึง 
ซึ่งโดยปกติผูเดินทางทั่วไปมักระบุถึงเวลาการเดินทางในชวงความถี่ 5 นาที เชน เดินทางใชเวลา 5 
นาที 10 นาที ดังนั้นระดับความแมนยําของการประมาณเวลาการเดินทางที่ไดจากการศึกษาจึง
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เพียงพอตอความตองการของผูเดินทาง โดยสามารถประมาณเวลาการเดินทางไดคลาดเคล่ือน
นอยกวาระดับ 5 นาที โดยอยูในชวงประมาณไมเกิน 2 นาที ซึ่งสามารถนําไปประยุกตใชเปน
ขอมูลเวลาการเดินทางในหนวยงานทีเ่กี่ยวของทีต่องการเวลาการเดินทางทีแ่มนยําไดในระดับหนึ่ง 
และความแมนยําจะเพิ่มมากข้ึนถามีการปรับปรุงอุปกรณและระบบประมวลผลขอมูลการจราจร
เบ่ืองตนที่นํามาใชในการประมาณเวลาการเดินทางไดดีข้ึน 

 
7.2 ขอเสนอแนะ 
 

การประมาณและคาดการณเวลาการเดินทางบนทางพิเศษในการศึกษาคร้ังนี้ยัง
ไมมีการนําไปทดลองใชกับเสนทางในบริเวณอ่ืน แตกรณีที่เสนทางมีลักษณะทางกายภาพและ
สภาพการจราจรที่ใกลเคียงกัน ก็สามารถนํากระบวนการไปใชในการประมาณระยะเวลาการ
เดินทางบนเสนทางดังกลาวได ตามข้ันตอนที่ไดแสดงไว โดยสามารถศึกษาเพิ่มเติมในชวง วัน 
เวลา หรือพื้นที่การศึกษาอ่ืน รวมไปถึงปจจัยที่มีผลตอวิธีการประมาณเวลาการเดินทาง เชน 
อุบัติเหตุ วามีผลตอวิธีการประมาณแตละรูปแบบอยางไร 

 
ในกรณีที่เสนทางมีลักษณะทางกายภาพและสภาพการจราจรที่แตกตางไปนั้น 

สามารถนําแนวคิด และกระบวนการในการดําเนินการวิจัยนี้ไปเปนแนวทางในการคิด วิเคราะห
และประยุกตใช โดยสามารถศึกษาวิจัยเพิ่มเติมในประเด็นตางๆ ซึ่งเปนองคประกอบของการ
ประมาณเวลาการเดินทาง เชน ความเหมาะสมและความแมนยําของขอมูลจาก ระยะหางระหวาง
สถานีเก็บขอมูล ชวงความถี่ของขอมูลที่เลือกใช หรือวิธีการคาดการณขอมูล  

 
สําหรับในสวนของคาระยะเวลาการเดินทางที่ประมาณได สามารถนําไป

ประยุกตใชงานไดในหลายรูปแบบ เชน ใชเปนขอมูลสําหรับผูเดินทาง โดยแจงเปนเวลาการ
เดินทาง หรือนําไปประยุกตใชในการระบุเวลาเทียบกับเสนสีการจราจร ที่ในปจจุบันประเทศไทยมี
เพียงการระบุเสนสีเขียวเหลืองแดงแตไมไดแจงวา สีเขียวเหลืองแดงนั้นมีรายละเอียดคาทาง
การจราจรอยางไร หรืออาจนําขอมูลที่ไดมาพัฒนาเปนการแจงสภาพการจราจรที่ละเอียดกวาการ
แสดงเสนสีที่ใชกันอยูในปจจุบัน โดยแบงการจราจรออกตามเวลาการเดินทางหรือความเร็วเฉลี่ยที่
ใชบนเสนทาง เปนตน โดยสงขอมูลใหแกผูเดินทางไดทั้งจากทางอินเทอรเน็ต วิทยุ หรือ แสดงบน
ปายสลับขอความ (Variable Massage Sign)  
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อีกทั้งยังสามารถนําขอมูลที่ไดไปใชพัฒนาระบบการจัดการบนทางพิเศษ อาทิ
เชน ทําใหสามารถรับทราบถึงอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนไดอยางรวดเร็วจากรูปแบบการเปล่ียนแปลงของ
ขอมูลที่ผิดปกติ และเม่ือทําการรวบรวมฐานขอมูลไดมากพอ จะสามารถรับทราบถึงลักษณะของ
สภาพการจราจรรวมไปถึงความเปล่ียนแปลงในชวงเวลาตางๆของแตละวันวามีความคลายคลึง
หรือแตกตางกันอยางไร ซึ่งสามารถนําไปใชในการวางแผน จัดการระบบ และเตรียมความพรอม
รับมือเหตุการณที่จะเกิดข้ึน ไดอยางมีประสิทธิภาพ  
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นายวรพงศ วัจนะเสถียรกุล เกิดเมื่อวันที่ 30 พฤษภาคม พ.ศ.2525 สําเร็จ
การศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมทรัพยากรน้ํา และภาควิชาวิศวกรรมโยธา 
จากมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เมื่อป พ.ศ.2547 และ พ.ศ.2548 ตามลําดับ หลังจากนั้นไดเขา
ทํางานใน บริษัทสหการวิศวกรจํากัด และเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิศวกรรมการขนสง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
ในปการศึกษา 2550 
 

ในระหวางการศึกษาไดมีผลงานทางวิชาการที่ไดรับการตีพิมพในการประชุม
วิชาการขนสงแหงชาติคร้ังที่ 6 ดังนี้ 

 
วรพงศ วัจนะเสถียรกุล และสรวิศ นฤปติ, 2552. การเปรียบเทียบวิธีประมาณ

ความเร็วเพื่อใชประมาณเวลาเดินทางโดยใชขอมูลจากสถานีสํารวจ. การประชุมวิชาการ การ
ขนสงแหงชาติคร้ังที่ 6. พิษณุโลก. หนา 110. 
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