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บทท่ี 1

บทนํา

1.1 ความนํา

ปจจุบันปญหาการจราจรติดขัดนับเปนปญหาหลักในกรุงเทพมหานคร กอใหเกิดความ

สูญเสียทั้งเวลา และคาใชจาย อีกทั้งยังสงผลเสียตอสุขภาพจิตของมนุษย ปญหาการจราจรติดขัดน้ัน

มีสาเหตุหลักมาจากปริมาณความตองการการใชรถยนตที่สูงเกินประสิทธิภาพการใหบริการของ

ถนน ดังน้ันหนวยงานตางๆ จากภาครัฐ และภาคเอกชนไดพยายามที่จะแกไขปญหาดังกลาว โดยมี

มาตรการตางๆ เพื่อลดปริมาณการใชรถใชถนนอาทิเชน การพัฒนาระบบขนสงมวลชน การ

ดําเนินการรถไฟฟาบีทีเอส (BTS) และรถไฟฟาใตดิน (MRTA) รวมไปถึงการกําหนดมาตรการใน

การขึ้นภาษีรถยนต เปนตน ถึงแมวามาตรการเหลาน้ีไดมีการดําเนินการมาเปนระยะเวลาพอสมควร 

แตก็พบไดวามาตรการเหลาน้ียังไมสามารถขจัดปญหาการจราจรติดขัดใหหมดไป และยังมี

แนวโนมที่จะทวีความรุนแรงมากขึ้น ฉะน้ันจึงไดมีแนวคิดที่จะนําระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent

Transport System, ITS) มาประยุกตใชเพื่อบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร

ระบบขนสงอัจฉริยะเปนการนําระบบเทคโนโลยีตางๆ มาประยุกตใชเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ

การจราจร เพิ่มความปลอดภัยในการสัญจร และเพิ่มความสะดวกสบายในการใชรถใชถนนในเขต

กรุงเทพมหานคร ในปจจุบันมีการใชระบบขนสงอัจฉริยะหลากหลายแนวทางอาทิเชน ระบบการ

ควบคุมสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติ ระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ระบบจีพีเอส (GPS) ระบบ

จัดเก็บคาผานทางอัตโนมัติ และระบบขอมูลขาวสารผูเดินทางแบบกาวหนา (Advanced Traveler

Information Systems, ATIS) เปนตน จากระบบตางๆ ขางตนจะพบไดวาระบบที่สงผลตอ

พฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่โดยมากคือระบบขอมูลขาวสารผูเดินทางแบบกาวหนา

ระบบการรายงานขอมูลขาวสารการจราจรน้ันเปนระบบการใหขอมูลการเดินทางแกผูขับขี่

โดยขอมูลตางๆ ประกอบดวยสภาพการจราจร และการแจงเหตุการณผิดปกติ เสนทางที่ควร

หลีกเลี่ยง เปนตน ในปจจุบันเทคโนโลยีระบบรายงานขอมูลขาวสารการจราจรที่นิยมใชใน

กรุงเทพมหานครไดแก วิทยุ โทรทัศน อินเตอรเน็ต ปายจราจรแบบสลับขอความ (Variable

Message Sign) และปายจราจรอัจฉริยะ เพื่อใหผูขับขี่ไดรับรูขอมูลขาวสารทางจราจร และสามารถ

วางแผนการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ
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การประยุกตใชปายจราจรอัจฉริยะเปนหน่ึงในมาตรการแกไขปญหาการจราจรซึ่งทาง

กรุงเทพมหานครไดใหสิทธิ์แกภาคเอกชนในการติดต้ัง และบริหารจัดการ มาตรการดังกลาวมีจุด

เร่ิมมาจากแนวความคิดของ นายอภิรักษ โกษะโยธิน ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร ปายจราจร

อัจฉริยะจัดเปนระบบแสดงขอมูลสภาพการจราจรใหแกผูขับขี่แบบทันกาล (Real Time) โดยมี

วัตถุประสงคเพื่อใหผูขับขี่สามารถใชเปนขอมูลในการเลือกเสนทาง ระบบปายจราจรอัจฉริยะใน

กรุงเทพมหานครประมวลสภาพการจราจรโดยอาศัยหลักการทางวิศวกรรมจราจรที่เรียกวา 

Occupancy Ratio (OR) และทําการแสดงสภาพการจราจรโดยใชสีเปนตัวนําเสนอ ซึ่งสีเขียว 

หมายถึงการจราจรคลองตัว สีเหลือง หมายถึงการจราจรหนาแนนแตยังพอเคลื่อนตัวได และสีแดง 

หมายถึงการจราจรติดขัด (Forth Corporation, 2007)

การรายงานผลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะน้ันเปนการประมวลผลจากคาเฉลี่ย

ของสภาพการจราจรที่ประเมินโดยวิธี OR ดังน้ันหากสภาพการจราจรเกิดการเปลี่ยนแปลงอยาง

ฉับพลัน จะทําใหขอมูลสภาพการจราจรเกิดความคลาดเคลื่อน และในกรณีที่เกิดการจราจรติดขัด

ขึ้นเปนบริเวณกวางในทุกเสนทางน้ัน ปายจราจรอัจฉริยะจะทําการคํานวณคา OR เพื่อใชปรับแกคา

ระดับสีที่แสดงบนปาย เพื่อใหผูขับขี่เห็นวาเสนทางใดมีสภาพการจราจรที่คลองตัวกวา แตในทาง

กลับกันการปรับแตงคาระดับสีอาจทําใหผูขับขี่เกิดความสับสนกับขอมูลสภาพการจราจร ซึ่งจะ

สงผลใหผูขับขี่ไมเชื่อถือขอมูลสภาพการจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ นอกจากน้ี ขอมูล

สภาพจราจรดังกลาวเปนเพียงขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหและประเมินจากเกณฑและมุมมองของผู

ใหบริการเทาน้ัน ฉะน้ันผูวิจัยจึงเห็นวาควรมีการศึกษาคนควาหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่

สอดคลองกับผูขับขี่ และศึกษาหาวิธีในการนําเสนอขอมูล ยิ่งไปกวาน้ัน ผูวิจัยยังพบวาไมเคยมี

การศึกษาเกี่ยวกับการรับรูของผูขับขี่ตอขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ฉะน้ันจึงมีความจําเปน

อยางยิ่งที่จะทําการศึกษาเพื่อไปพัฒนาระบบปายจราจรอัจฉริยะ และเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อใหขอมูลสภาพการจราจรมีความนาเชื่อถือมาก

ยิ่งขึ้น
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย

การวิจัยเร่ืองการประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะในมุมมองของผูขับขี่

มีวัตถุประสงคหลัก 3 ประการดังน้ี

 วิเคราะหและประเมินการรับรูของผูขับขี่ตอขอมูลสภาพการจราจรที่แสดงบนปายจราจร

อัจฉริยะ

 วิเคราะหตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่สําคัญในการประเมินสภาพการจราจรที่สอดคลองกับการ

รับรูของผูขับขี่

 วิเคราะหและประเมินหาเกณฑดานวิศวกรรมจราจรที่เหมาะสมในการกําหนดเสนสีแสดง

ขอมูลสภาพจราจรบนแผนปายจราจรอัจฉริยะ

1.3 ขอบเขตของการวิจัย

งานวิจัยน้ีไดถูกวางแผนและออกแบบเปนสองสวนหลักๆ คือ การศึกษาการรับรูและ

ทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ และการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่

เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ ซึ่งใน

สวนแรกน้ันผูวิจัยไดกําหนดขอบเขตการศึกษาในกลุมผูขับขี่รถยนตที่สัญจรผานบริเวณปายจราจร

อัจฉริยะ 5 ตําแหนงไดแก ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณสี่แยกรัชดา-ลาดพราว บริเวณสี่แยก

อรุณอมรินทร บริเวณกิ่งเพชร บริเวณสี่แยกอโศก และบริเวณศาลาแดง โดยมีรหัสประจําปายที่

กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 6 37 33 15 และ 25 ตามลําดับ การเก็บขอมูลในสวน

น้ีอาศัยการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม (Questionnaire Survey) ประเภท Revealed Preference

กลาวคือเปนการสอบถามขอมูลและทัศนคติของผูขับขี่ไดประสบในสถานการณจริง โดยคําถามใน

แบบสอบถามจะแบงออกเปน 2 สวนดังน้ีคือ สวนที่เก็บขอมูลทัศนคติเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะ 

และสวนที่เก็บขอมูลสวนบุคคลของผูขับขี่

ในสวนที่สองน้ันผูวิจัยไดกําหนดขอบเขตการศึกษาในกลุมผูขับขี่โดยรถยนตที่สัญจรผาน

ปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังอยูในเสนทางระหวางแยกสะพานขาวกับแยกยมราชบนถนนหลาน

หลวง โดยมีรหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 34 ซึ่งการ
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วิจัยน้ีไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามประเภท Revealed Preference ซึ่งคําถามใน

แบบสอบถามจะแบงออกเปน 2 สวนดังน้ีคือ สวนที่เก็บขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ และสวนที่

เก็บขอมูลสวนบุคคลของผูขับขี่ การเก็บขอมูลเพื่อทําการศึกษาในสวนที่สองน้ันนอกเหนือจากการ

เก็บขอมูลดวยแบบสอบถามแลว ยังใชกลองวีดีทัศนประกอบกับการเก็บขอมูลภาคสนามเพื่อให

ไดมาซึ่งขอมูลทางดานคุณลักษณะทางการจราจร (Traffic Characteristic) อาทิเชน เวลาที่ใชในการ

เดินทาง (Travel Time) ความเร็ว (Speed) ความยาวของแถวคอย (Queue Length) ณ แยกสัญญาณ

ไฟ เปนตน

1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

ผลงานวิจัยเร่ืองการประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะในมุมมองของผู

ขับขี่จะเปนประโยชนอยางยิ่งในการพัฒนาระบบปายจราจรอัจฉริยะดังน้ี

 ทําใหเขาใจถึงการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ตอขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ

 ทําใหทราบถึงตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมและสอดคลองกับผูขับขี่

 สามารถประยุกตใชตัวชี้ วัดสภาพการจราจรที่ เหมาะสมไปปรับปรุงวิธีประเมินสภาพ

การจราจรบนแผนปายจราจรอัจฉริยะ

 สามารถเสนอแนวทางที่เหมาะสมในการแสดงขอมูลบนปายจราจรอัจฉริยะ

1.5 วิธีดําเนินการวิจัย

วิธีการดําเนินการวิจัยเร่ืองการประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะใน

มุมมองของผูขับขี่มีขั้นตอนวิธีการดําเนินการวิจัยโดยเร่ิมจาก กําหนดขอบเขตและวัตถุประสงค

ของการศึกษา จากน้ันจึงทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของ ออกแบบการวิจัยเพื่อเก็บขอมูล 

ทดลองเก็บขอมูล จัดทําโครงรางวิทยานิพนธ เก็บขอมูลเพื่อทําการวิเคราะห โดยหลังจากที่ได

ขอมูลครบถวนแลว ผูวิจัยจะนําขอมูลตางๆ ที่ไดจากการสํารวจดวยแบบสอบถามประกอบกับ

ขอมูลดานคุณลักษณะการจราจรไปวิเคราะหโดยใชหลักการทางสถิติคือ สถิติเชิงพรรณนา

(Descriptive Statistics) และแบบจําลองทางสถิติ ตอจากน้ันจึง สรุปผลการศึกษา และจัดเตรียม
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วิทยานิพนธฉบับสมบูรณและการนําเสนอ ตามลําดับ ดังรูปที่ 1.1 แสดงขั้นตอนวิธีการดําเนินการ

วิจัย ทั้งน้ีงานวิจัยน้ีไดอาศัยเวลาทั้งหมดประมาณ 9 เดือนในการจัดทําขั้นตอนทั้งหมด

1.6 ลําดับข้ันตอนในการเสนอผลการวิจัย

วิทยานิพนธฉบับน้ีประกอบดวยกันทั้งหมด 6 บทตามกระบวนการศึกษา โดยในบทที่ 1 จะ

กลาวถึงบทนํา โดยเนนไปที่ความเปนมาและปญหา วัตถุประสงคของการวิจัย ขอบเขตของการวิจัย 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ รวมไปถึงวิธีดําเนินการวิจัย บทที่ 2 จะกลาวถึงการทบทวนเอกสารและ

งานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยจะแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับระบบขนสงอัจฉริยะ การรับรูขอมูลการ

เดินทางของผูขับขี่ ระบบขอมูลจราจรในกรุงเทพมหานคร ระบบปายจราจรอัจฉริยะ อีกทั้งยังแสดง

ถึงปจจัยตางๆ ในการชี้วัดสภาพการจราจร บทที่ 3 จะกลาวถึงวิธีดําเนินการวิจัย ซึ่งจะอธิบายถึง

ขอมูลที่ใชในการศึกษา วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล ตัวแปรที่ทําการศึกษา ผลการเก็บขอมูลชวง

ทดสอบ และแนวทางในการวิเคราะหขอมูล บทที่ 4 เร่ืองการวิเคราะหขอมูลและผลลัพธ จะเนนไป

ที่การแสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหขอมูลดวยสถิติเชิงพรรณนา บทที่ 5 จะกลาวถึงการ

ประยุกตและผลลัพธจากแบบจําลอง ซึ่งจะแสดงถึงแบบจําลองตางๆ ที่ใชในการวิจัย การตรวจสอบ

ความถูกตองของแบบจําลอง การคัดเลือกแบบจําลอง รวมไปถึงผลการวิเคราะหแบบจําลอง สวน

บทที่ 6 น้ันจะเปนการสรุปผลการวิจัยทั้งหมดใหเห็นในภาพรวม นอกจากน้ียังมีขอเสนอแนะใน

การพัฒนาแบบจําลอง และขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต

1.7 สรุป

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทน้ีไดกลาวถึง ความเปนมาของปญหา วัตถุประสงคของการวิจัย 

ขอบเขตของการวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ วิธีการดําเนินการวิจัย และลําดับขั้นตอนในการ

เสนอผลการวิจัย ซึ่งการที่จะสามารถดําเนินการวิจัยใหสําเร็จลุลวงไปไดอยางมีประสิทธิภาพน้ัน

จะตองอาศัยความรูจากผลงานวิจัยที่ผานมาในอดีต โดยจะกลาวถึงในบทถัดไป
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รูปที่ 1.1 ขั้นตอนวิธีการดําเนินการวิจัย

ทดลองเก็บขอมูล (Pilot Survey)

จัดทําโครงรางวิทยานิพนธ

เก็บขอมูลเพื่อทําการวิเคราะห

ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของ

ออกแบบการวิจัยเพื่อเก็บขอมูล

สรุปผลการศึกษา

จัดเตรียมวิทยานิพนธฉบับสมบูรณและการนําเสนอ

วิเคราะหขอมูลโดยใช

สถิติเชิงพรรณา

วิเคราะหขอมูลโดยใช

แบบจําลองทางสถิติ

กําหนดขอบเขต และวัตถุประสงคของการศึกษา



บทท่ี 2

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ

2.1 ระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transport System, ITS)

ปจจุบันการจราจรและการขนสงถือเปนสวนหน่ึงของชีวิตประจําวัน และเปนกิจกรรมที่

สําคัญตอการดํารงชีวิตของมนุษย การขนสงที่มีประสิทธิภาพยอมกอใหเกิดการเพิ่มประสิทธิภาพ

ตอการเดินทางของมนุษย และการขนสงสินคา นอกจากน้ียังกอใหเกิดความปลอดภัย และความ

เปนระเบียบทางสังคม ในทางตรงกันขาม การขนสงที่ขาดประสิทธิภาพจะนํามาซึ่งความสูญเสีย

และปญหาตางๆ เชน การสูญเสียทางดานเศรษฐกิจ การสูญเสียทางดานสิ่งแวดลอมอันเน่ืองมาจาก

ปญหามลภาวะเปนพิษ เปนตน ปญหาเหลาน้ีลวนสงผลกระทบตอคุณภาพชีวิตของมนุษยและ

สังคมโดยรวม ดังน้ันจึงควรที่จะมีมาตรการ และแนวทางตางๆในการแกไขปญหาจราจร ซึ่งการ

ประยุกตใชระบบขนสงอัจฉริยะน้ันก็เปนหน่ึงแนวทางในการแกไขปญหาและความสูญเสียตาง ๆ 

ระบบขนสงอัจฉริยะ เปนการพัฒนาระบบการจราจรและการขนสงเดิมที่มีอยู เพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพดานความคลองตัวในการสัญจร และความปลอดภัยสูงสุด โดยการเลือกสรร พัฒนา 

และประยุกตใชระบบเทคโนโลยีตางๆ โดยเฉพาะเทคโนโลยีทางดานอิเล็กทรอนิกส คอมพิวเตอร 

และเทคโนโลยีสารสนเทศ ซึ่งการประยุกตใชเทคโนโลยีตางๆ ไมเพียงแตจะทําใหระบบการขนสง 

และการใชงานทันสมัยขึ้นเทาน้ัน ยังเปนการเพิ่มสมรรถนะของระบบการจราจรและการขนสง 

ทั้งน้ียังชวยเพิ่มความปลอดภัยในการสัญจร และลดมลภาวะอันเกิดมาจากการขนสง ยิ่งไปกวาน้ัน

ยังกอใหเกิดผลประโยชนตามมามากมาย อาทิเชน ประโยชนทางเศรษฐกิจ เพิ่มคุณภาพชีวิตของ

มนุษย และเพิ่มความสะดวกสบายในการจราจรและการขนสง

ระบบขนสงอัจฉริยะไดมีแนวความคิดมาจากการรวบรวมระบบการจัดการควบคุม

ยานพาหนะ และการจัดการระบบถนนเขาดวยกัน โดยมีการแลกเปลี่ยนและสงถายขอมูลเกี่ยวกับ

ถนน และการขับขี่ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยในขณะขับขี่ เน่ืองจากความสามารถใน

การแลกเปลี่ยนขอมูล และการตอบสนองตอผูใชอยางรวดเร็ว จึงไดมีการเรียกระบบน้ีวา “ระบบ

ขนสงอัจฉริยะ” (สนข.สาร, 2547)
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ระบบขนสงอัจฉริยะน้ันไดมีแนวคิดริเร่ิมในประเทศที่พัฒนาแลวมาเปนเวลานาน แตทวา

การศึกษาคนควา และการประยุกตใชงานอยางจริงจังเพื่อการพัฒนา และปรับปรุงระบบการจราจร

และการขนสงในอนาคตน้ันเพิ่งมีการริเร่ิมในสองทศวรรษที่ผานมา โดยระบบขนสงอัจฉริยะ

สามารถจําแนกไดเปน 5 ระบบดังน้ี (กัลยา นาควัชระ, 2547)

 ระบบควบคุมและจัดการจราจรแบบกาวหนา (Advanced Traffic Management Systems,

ATMS) ระบบน้ีจะเนนที่การเพิ่มประสิทธิภาพในการรองรับความตองการการเดินทางโดย

จัดการบนถนนที่มีอยูแลว ซึ่งเทากับเปนการเพิ่มประสิทธิภาพของการดําเนินการภายใตการ

ใหบริการจากการจราจรเดิม รวมถึงระบบการควบคุมสัญญาณไฟที่ตอบสนองตอสภาพจราจร

ปจจุบัน ในปจจุบันไดมีการใชระบบ ATMS ในกรุงเทพมหานคร เชน ระบบการควบคุม

สัญญาณไฟจราจร ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television, CCTV) เปนตน

 ระบบขอมูลขาวสารผูเดินทางแบบกาวหนา (Advanced Traveler Information Systems, ATIS)

เปนระบบที่ใหขอมูลการเดินทางแกผูขับขี่สวนบุคคล และสาธารณะ ขอมูลการเดินทาง

ดังกลาวประกอบดวย สภาพการจราจร เหตุการณผิดปกติ ขอมูลสภาพอากาศ และเสนทางที่

เหมาะสม เปนตน โดยจะเนนขอมูลที่ทันตอเหตุการณ ตัวอยางการใหขอมูลการเดินทางแก

รถยนตสวนบุคคลไดแก 

- ระบบเทเลมาติก (Telemetric System) หรือระบบการสื่อสารแบบไรสาย

- ระบบจี-บุก (G-Book System) คือการเขาถึงขอมูลโดยการผานอุปกรณประมวลผล

ภายในรถ ที่เรียกวา Navigation

- ระบบจีพีเอส (Global Positioning System, GPS) หรือที่เรียกวา ระบบดาวเทียมนํา

รอง

 ระบบเก็บคาผานทางอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection Systems, ETCS) เปนระบบที่ชวยมิ

ใหรถหยุดหรือสูญเสียความเร็ว ณ บริเวณหนาดานเก็บคาผานทาง ในปจจุบันกรุงเทพมหานคร

ไดมีการใชระบบ ETCS ซึ่งก็คือระบบ Smart Card ของทางการพิเศษแหงประเทศไทย

 ระบบการจัดการควบคุมยานยนตแบบกาวหนา (Advanced Vehicle Control Systems, AVCS)

เปนระบบที่ชวยใหการขับขี่มีความปลอดภัยมากขึ้น และมีสมรรถนะสูงขึ้น โดยมีการใชเคร่ือง

หรืออุปกรณชวยในการขับขี่ และการแลกเปลี่ยนขอมูลที่มาจากถนน เชน ระบบระวังภัย

ดานขางหากมีรถเคลื่อนที่เขามาใกล ระบบเตือนภัยขณะขับขี่เขาทางแยก เปนตน
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 ระบบจัดการอุบัติการณและกรณีฉุกเฉิน (Incident Management and Emergency Response

Systems, IMERS) เปนระบบรายงานขอมูลตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ หรือจุดขัดของทางจราจร

ใหแกหนวยงานที่เกี่ยวของโดยเร็ว โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ ชวยเหลือผูบาดเจ็บใหรวดเร็ว และ

ลดอัตราการเสียชีวิต 

แนวโนมในการดําเนินการและแนวทางในการพัฒนาประเทศไทยน้ันไดมีการดําเนินการ

ในการจัดการระบบอัจฉริยะบางสวนดังที่ไดกลาวมาขางตน และยังมีแผนงานที่จะนําระบบ

เทคโนโลยีชั้นสูงมาใชในการบริหารจัดการจราจรใหเกิดประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซึ่งแนวความคิดที่

ควรจะมีตามมาคือ การบริหารจัดการระบบอัจฉริยะที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุดตอประชาชน และ

ประเทศชาติ

2.2 การทบทวนผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการรับรูขอมูลการเดินทาง

ขอมูลเกี่ยวกับเสนทางการเดินทางน้ันสามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภทคือ ขอมูลที่ไม

เปลี่ยนแปลง และขอมูลที่เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา ขอมูลที่ไมเปลี่ยนแปลงไดแก ขอมูลของถนน 

สถานที่ และบริเวณโดยรอบเสนทาง เปนตน สวนขอมูลที่เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลาไดแก ขอมูล

สภาพการจราจร และขอมูลความหนาแนนของสภาพการจราจร เปนตน จากการศึกษาของ 

Polydoropoulou และคณะ (1996) พบวาเมื่อผูขับขี่ไดรับขอมูลการเดินทางที่มากขึ้น จะมีการ

ตัดสินใจในการเปลี่ยนเสนทาง แตทั้งน้ีการตัดสินใจในการเปลี่ยนเสนทางจะขึ้นอยูกับความ

นาเชื่อถือของขอมูล และชวงเวลาของขอมูล นอกจากน้ีการศึกษาของ Lotan (1997) ยังพบวา ขอมูล

ดานการจราจรเปนปจจัยที่สําคัญตอการเปลี่ยนพฤติกรรมในการเลือกเสนทาง ขอมูลดานการจราจร

ดังกลาวสามารถจําแนกไดเปน ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) และขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data)

ขอมูลปฐมภูมิ เปนขอมูลที่ผูขับขี่ไดสัมผัส หรือไดรับโดยตรง เชน การขับขี่ผานเสนทาง

จากประสบการณโดยตรงของผูขับขี่  สวนขอมูลทุติยภูมิ เปนขอมูลที่ผูขับขี่ไดรับโดยผานตัวกลาง 

อาทิเชน การรับขอมูลการจราจรผานวิทยุ การรับขอมูลจากปายจราจรสลับขอความ (Variable

Message Sign, VMS) เปนตน โดยจากการศึกษาในอดีตพบวาผูขับขี่โดยมากเชื่อถือขอมูลประเภท

ปฐมภูมิมากกวาขอมูลประเภททุติยภูมิ 
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ปจจุบันขอมูลทุติยภูมิไดมีการใชงานอยางแพรหลาย โดยจําแนกประเภทไดดังน้ี

 ขอมูลเชิงคุณภาพ (Qualitative Information) เปนขอมูลที่รายงานใหผูขับขี่ทราบถึงความลาชา

ที่อาจเกิดขึ้นในเสนทาง ขอมูลประเภทน้ีโดยมากจะรายงานบนปายจราจรสลับขอความ

 ขอมูลเชิงปริมาณ (Quantitative Information) เปนขอมูลที่รายงานใหผูขับขี่ทราบถึงระยะเวลา

ความลาชา หรือระยะเวลาในการเดินทางบนเสนทางที่กําลังสัญจร โดยขอมูลเหลาน้ีจะรายงาน

ในรูปแบบของตัวเลข

 ขอมูลเชิงทํานาย (Predictive Information) เปนขอมูลที่รายงานใหผูขับขี่ทราบถึงระยะเวลา

ความลาชาที่กําลังจะเกิดขึ้นบนเสนทางที่ผูขับขี่สัญจรอยู หรือเสนทางที่ผูขับขี่กําลังจะเลือก

 ขอมูลเชิงแนะนํา (Prescriptive Information) เปนขอมูลที่รายงานใหผูขับขี่ทราบถึงเสนทางที่ดี

ที่สุดในการเดินทางของผูขับขี่ในขณะน้ัน 

Polydoropoulou และคณะ (1996) ยังพบวาผูขับขี่มีแนวโนมในการเปลี่ยนเสนทางตอการ

ไดรับขอมูลเชิงแนะนํา และขอมูลเชิงทํานาย เมื่อผูขับขี่ไดรับขอมูลประเภททุติยภูมิมากขึ้น ผูขับขี่

จะทําการตรวจสอบกับขอมูลประเภทปฐมภูมิที่ตัวผูขับขี่ไดประสบเพื่อเพิ่มความมั่นใจในการ

ตัดสินใจ จึงอาจกลาวไดวาผูขับขี่ตองการขอมูลที่มากที่สุดเทาที่จะทําได และบอยที่สุดเทาที่จะทํา

ได

กระบวนการในการตัดสินใจเลือกเสนทางจะประกอบดวย 2 ขั้นตอนคือ กระบวนการ

ตัดสินใจกอนการเดินทาง และกระบวนการตัดสินใจในระหวางเดินทาง เมื่อผูขับขี่ไดรับขอมูล

การจราจรกอนการเดินทางน้ัน ผูขับขี่จะนํามาตัดสินใจรวมกับความรูและประสบการณเดิมที่ไดเคย

ประสบมา หากผูขับขี่ไมไดรับขอมูลการจราจรกอนการเดินทางน้ัน ผูขับขี่จะทําการตัดสินใจตาม

ประสบการณและความเคยชิน ในสวนของระหวางการเดินทางน้ัน หากเกิดการจราจรติดขัด

เน่ืองจากอุบัติเหตุ หรือเหตุการณที่ไมคาดคิด ผูขับขี่จะตองการขอมูลการจราจรของเสนทางที่เปน

ทางเลี่ยงเพื่อมารวมกับขอมูลความรูและประสบการณที่เคยประสบของผูขับขี่ เพื่อใชในการ

ตัดสินใจเปลี่ยนแปลงเสนทาง (รัฐพล ไมตรีจิตร, 2548)



11

ปจจุบันการประยุกตระบบขนสงอัจฉริยะ (ITS) เพื่อรายงานขอมูลเชน วิทยุ โทรทัศน และ

ปายจราจรสลับขอความ (VMS) กําลังเปนที่นิยมเน่ืองจากผูขับขี่โดยมากรับรูขอมูลการเดินทางจาก

แหลงที่มาเหลาน้ี ถึงแมวาการรายงานสภาพการจราจรทางวิทยุจะเปนแหลงขอมูลที่นิยมของผูขับขี่ 

แตพบวาผูขับขี่สวนมากน้ันไมมีการเปลี่ยนแปลงเสนทางตามขอมูลที่ไดรับ และพบวาการรายงาน

สภาพการจราจรโดยปายจราจรสลับขอความอาจมีประสิทธิภาพที่ดีกวาหากมีการแกไขการนําเสนอ

ขอมูล โดยการนําเสนอน้ันจะแตกตางกันขึ้นอยูกับประเภทของการเดินทางดังน้ี (Weisser และ 

Horowitz, 2002)

 การเดินทางระหวางบานและที่ทํางาน การเดินทางประเภทน้ีมีแนวโนมในการเปลี่ยนเสนทาง

ที่มากโดยจะขึ้นอยูกับขอมูลที่มีประโยชนในการเดินทาง และพบวาผูเดินทางมีความอดทนตอ

ความลาชาที่ตํ่ามาก เน่ืองจากการเดินทางประเภทน้ีเปนการเดินทางในชั่วโมงเรงดวน

 การเดินทางเพื่อการจับจายซื้อ การเดินทางประเภทน้ีตองการขอมูลที่มีประโยชนตอการ

เดินทาง แตไมมากเทาการเดินทางระหวางบานและที่ทํางานเน่ืองจากเปนการเดินทางนอก

ชั่วโมงเรงดวน และพบวาผูเดินทางประเภทน้ีมีความอดทนตอความลาชาที่อยูในเกณฑปาน

กลาง สวนขอมูลที่มีอิทธิพลอยางมากตอการเดินทางประเภทน้ีไดแก ขอมูลที่เกี่ยวของกับ

สภาพของที่จอดรถ 

 การเดินทางเน่ืองในโอกาสพิเศษ ไดแก การเดินทางไปทาอากาศยาน การเดินทางไปสูจุดนัด

พบ เปนตน เปนการเดินทางที่เกิดขึ้นไมบอยนัก การเดินทางประเภทน้ีตองการขอมูลในการ

เดินทางอยางมาก โดยขอมูลที่มีอิทธิพลตอการเดินทางประเภทน้ีไดแก ขอมูลระยะเวลา

โดยประมาณในการเดินทางเน่ืองจากผูเดินทางมีความอดทนตอความลาชาที่ตํ่า

 การเดินทางในโอกาสอ่ืนๆ เชน การเดินทางไปทองเที่ยวตางจังหวัด ก็เปนการเดินทางที่

เกิดขึ้นไมบอยนักเชนกัน แตการเดินทางประเภทน้ีไมตองการขอมูลการเดินทางที่มากนัก

เน่ืองจาก ผูเดินทางไดมีการศึกษาเสนทางมาแลวกอนการเดินทาง และเน่ืองจากผูเดินทาง

ประเภทน้ีไมคุนเคยกับเสนทาง ฉะน้ันผูเดินทางประเภทน้ีจะมีความอดทนตอความลาชาที่สูง

 การเดินทางโดยมีจุดประสงคหลักที่การขนสงสินคา ผูเดินทางประเภทน้ีมีความพรอมที่จะ

เปลี่ยนเสนทาง เพื่อใหไดมาซึ่งการสงสินคาใหทันตามกําหนด
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อยางไรก็ตามสําหรับขอมูลการจราจรเชน สภาพการจราจร ความลาชา และอุบัติเหตุ น้ัน

ในบางกรณีขอมูลที่ผูเดินทางรับรูอาจมีความผิดพลาด ซึ่งจะสงผลใหเกิดความไมเชื่อมั่น และละเลย

ตอขอมูลการจราจร Battelle (1995) จึงไดทําการศึกษาถึงระดับความถูกตองของขอมูลที่ทําใหผู

เดินทางยอมรับ และเชื่อถือ โดยการศึกษาพบวา คาระดับความเชื่อมั่นของผูขับขี่จะลดลงเมื่อไดรับ

ขอมูลการเดินทางที่ผิดพลาด และคาระดับความเชื่อมั่นจะเพิ่มขึ้นเมื่อไดรับขอมูลการเดินทางที่

ถูกตอง แตอยางไรก็ดีคาระดับความเชื่อมั่นจะไมเพิ่มขึ้นจนถึงรอยละ 100 จึงมีขอเสนอแนะวา

ขอมูลการเดินทางที่คาระดับความเชื่อมั่นสูงกวารอยละ 70 น้ันสมควรใชเพื่อรายงานขอมูล

การจราจร

2.3 ระบบขอมูลการจราจรในกรุงเทพมหานคร

ในปจจุบันกรุงเทพมหานครมีศูนยควบคุมระบบขอมูลการจราจรอยูหลายหนวยงาน เชน 

ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร กองบัญชาการตํารวจนครบาล (บก.02) สํานักงานนโยบายและ

แผนการขนสงและจราจร (สนข.) การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) กรมทางหลวง และศูนย

ควบคุมของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานครโดยผูที่ใหบริการเปนหนวยงาน

แรกในกรุงเทพมหานครคือ ศูนยควบคุมและสั่งการจราจรของกองบัญชาการตํารวจนครบาล

ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร ไดทําการปฏิบัติการและประสานงานระหวางหนวยงานที่

เกี่ยวของรวมถึงตํารวจในพื้นที่ปฏิบัติการ ศูนยควบคุมจะปฏิบัติการตลอด 24 ชั่วโมง ในสวนของ

กองบัญชาการตํารวจนครบาลน้ันจะมีศูนยควบคุมอยู 2 สวน สวนแรกจะปฏิบัติงานดานการ

อาชญากรรม และศูนย 191 จะดูแลในสวนของการประสานงานดานขอมูลอาชญากรรม สวนที่สอง

คือศูนยควบคุมและสั่งการ โดยนิยมเรียกกันวา “บก.02” ซึ่งจะดูแลในสวนของการประสาน

สัญญาณวิทยุเพื่อใชในการติดตอประสานงาน และดูแลเกี่ยวกับระบบการจราจรทั้งหมด ศูนยขอมูล

และสั่งการจราจร (บก.02) ในอดีตน้ันไมมีศูนยควบคุมการจราจรอยางเปนทางการ โดยหลักจากที่

ศูนยควบคุมและสั่งการจราจรไดถูกกอต้ังในป พ.ศ. 2531 น้ันไดมีการริเร่ิมนําเทคโนโลยีตางๆ มา

ประยุกตใชในระยะเร่ิมแรก อาทิเชน ระบบวิทยุสื่อสาร ระบบสื่อสารทางโทรศัพท และในระยะ

ตอมามีการนําเทคโนโลยีระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) มาประยุกตใช โดยศูนยควบคุมและสั่ง

การจราจรไดมีการประชาสัมพันธขอมูลการจราจรผานสื่อตางๆ เชน วิทยุ โทรทัศน อินเตอรเน็ต 

และปายจราจรสลับขอความ (VMS) ซึ่งในปจจุบันศูนยควบคุมและสั่งการจราจรน้ันไดใชระบบ

ขนสงอัจฉริยะ (ITS) ในสวนของระบบการใหขอมูลขาวสาร (ATIS) ดวยวิธีตางๆ เพื่อ

ประชาสัมพันธขอมูลดานการจราจรดังน้ี
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 ระบบวิทยุสื่อสาร ศูนยควบคุมและสั่งการจราจรไดมีการติดต้ังระบบวิทยุสื่อสารภายใน

รถยนต มือถือ และณทางแยก ระบบวิทยุสื่อสารชนิดแรกที่มีการใชคือ ระบบVHF ยานความถี่ 

150 – 160 MHz และระบบวิทยุสื่อสารชนิดที่สองคือ ระบบดิจิตอลยานความถี่ 800 MHz

เพื่อใหมีการครอบคลุมทั่วกรุงเทพและปริมณฑล

 ระบบตูชุมสายอัตโนมัติ หมายเลข 1197 เปนระบบที่มีทั้งหมด 20 คูสายเพื่อใหบริการเมื่อ

ประชาชนตองการติดตอสอบถามขอมูลดานการจราจร หรือขอความชวยเหลือหากเกิด

อุบัติเหตุ หลังจากน้ันศูนยควบคุมและสั่งการจราจรจะนําขอมูลที่ไดรับแจงเขามาในแตละวัน

ไปประมวลผล เพื่อจัดการแกไขปญหาจราจรที่ไดรับแจงมาตอไป

 ระบบปายจราจรสลับขอความ (VMS) ในปจจุบันมีการติดต้ังปายจราจรสลับขอความของศูนย

ควบคุมและสั่งการจราจรทั้งหมดสองขนาด โดยปายขนาดเล็กจะติดต้ังภายในเขตที่มี

การจราจรหนาแนนในกรุงเทพมหานคร และปายขนาดใหญจะติดต้ังบริเวณเสนทางเขาออก

กรุงเทพมหานคร ขอความที่รายงานบนปายจราจรสลับขอความไดแก สภาพการจราจร ขอมูล

บริเวณเขตกอสราง อุบัติเหตุ เปนตน และยิ่งไปกวาน้ันยังมีการแสดงภาพเพื่อรณรงคเกี่ยวกับ

การจราจร และยังมีการรายงานขอมูลจากหนวยงานอ่ืนที่เกี่ยวของเพื่อประชาสัมพันธขอมูล

เพื่อการตัดสินใจในการเดินทาง

 โครงการควบคุมและจัดการจราจรดวยระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ระบบน้ีใชระบบ

เคเบิลเสนใยนําแสงเพื่อเชื่อมตอกับศูนยควบคุมและสั่งการจราจร โดยสัญญาณภาพที่ไดจาก

ทางแยกในระยะ 10 – 20 กิโลเมตรน้ันถือไดวามีความคมชัดสูง และตัวกลองน้ันสามารถ

ควบคุมไดโดยศูนยควบคุมและสั่งการจราจร  โดยตัวกลองน้ันมีความสามารถในการขยายภาพ 

และยอขนาดภาพได โดยความสามารถเหลาน้ีจะสงผลใหสามารถตรวจปริมาณรถเขา-ออก

ทางแยกได ซึ่งนําไปสูการรายงานสภาพการจราจรติดขัดโดยใชปริมาณแถวคอยเปนตัวชี้วัดได

 ระบบเตือนเหตุจราจรวงแหวนและแผนที่กราฟก คือเครือขายถนนที่เชื่อมกันโดยเปนวงรอบ 

ระบบเตือนเหตุจราจรวงแหวนและแผนที่กราฟกจะอาศัยการประมวลภาพ (Image

Processing) ที่ไดจากกลองที่ติดต้ังมาแสดงในแผนที่กราฟก โดยใชสีเพื่อแสดงสถานะการ

จราจรเชน “สีแดง” แสดงสถานะที่มีสภาพจราจรติดขัด
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ในชวงปลายปพ.ศ. 2548 ที่ผานมาน้ันไดมีการเพิ่มระบบการใหขอมูลการจราจรขึ้นมาคือ 

ขอมูลระบบโครงขายเสนทาง (Informative Network Messages) ซึ่งไดถูกเรียกขานวา ”ปายจราจร

อัจฉริยะ” ซึ่งปายจราจรอัจฉริยะน้ันเปนหน่ึงในนโยบายของผูวาราชการกรุงเทพมหานครโดยให

สํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานครเปนผูดําเนินงาน ทั้งน้ีปายจราจรอัจฉริยะมี

ความแตกตางกับปายจราจรแบบสลับขอความของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) โดยที่

แผนปายจราจรแบบสลับขอความของ บก.02 น้ันจะแสดงเฉพาะขอความ (General Informative

Messages) ดังรูปที่ 2.1 ในขณะที่ปายจราจรอัจฉริยะจะเนนการแสดงขอมูลแบบเปนกราฟก ดังรูปที่ 

2.2 จะเห็นไดวาปายจราจรอัจฉริยะจะใชสีเปนตัวแสดงสภาพการจราจร โดยที่สีเขียวหมายถึง 

การจราจรคลองตัว สีเหลืองหมายถึง การจราจรหนาแนนแตยังพอเคลื่อนตัวได และสีแดงหมายถึง 

การจราจรติดขัด ควรหลีกเลี่ยง นอกจากน้ี ขอความในสวนลางของแผนปายยังมีการนําเสนอขอมูล

การจราจร และเสนอขอมูลขาวสารในกรุงเทพมหานคร

รูปที่ 2.1 ปายจราจรแบบสลับขอความของของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02)

(รัฐพล ไมตรีจิตร, 2548)

รูปที่ 2.2 ปายจราจรอัจฉริยะของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานคร

(Forth Corporation, 2007)
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ในปจจุบันสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดจัดทําแนวทางการ

พัฒนาระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS) เพื่อเปนการนําระบบเทคโนโลยีสมัยใหมมาใชในการ

แกไขปญหาจราจร สิ่งแวดลอม และความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชน โดยมีการจัดทํา

โครงการพัฒนาระบบรายงานสภาพจราจรแบบทันกาล (Real Time) เปนหน่ึงในระบบ ITS ซึ่งมี

ความสําคัญอยางยิ่งที่จะชวยทําใหการอํานวยการ ควบคุม และการพิจารณาแกไขปญหาจราจรได 

และใหไดมาซึ่งขอมูลตัวชี้วัดที่มีประสิทธิภาพ และเปนเอกภาพ โดยโครงการน้ีจะทําการติดต้ัง

อุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจรในระยะที่หน่ึงเพื่อเปนโครงการนํารองดังน้ี กลองประมวลผลภาพ

(Image Processing Camera) อุปกรณขดลวดเหน่ียวนําแบบ Dual Loop Sensor ปรับปรุงและพัฒนา

เคร่ืองนับรถอัตโนมัติเดิมของ สนข. ซึ่งเปนอุปกรณขดลวดเหน่ียวนําแบบ Single Loop Sensor และ

โครงการน้ีจะมีคุณลักษณะของระบบโดยรวมดังน้ี 

- ระบบตรวจวัดสภาพการจราจร (Traffic Sensors)

- ระบบสื่อสาร 

- ระบบประมวลผล

- ระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจร

นอกจากน้ีระบบที่พัฒนาขึ้นในโครงการยังประกอบดวย ระบบจัดทําเอกสารรายงานสภาพ

จราจรแบบอัตโนมัติที่ทําการประมวลผลจากฐานขอมูลของระบบ โดยสามารถที่จะนําเสนอใน

รูปแบบรายงานเปนรายวัน รายสัปดาห รายเดือน และรายป ทั้งในลักษณะที่เปนตารางขอมูล หรือ

กราฟ โดยหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําไปเปนขอมูลที่สําคัญในการประกอบการดําเนินการเพื่อ

ใชในการแกไขปญหาจราจรตอไป (สนข. กระทรวงคมนาคม, 2550)

2.4 ปายจราจรอัจฉริยะของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานคร

ปายจราจรอัจฉริยะเปนโครงการที่ทางกรุงเทพมหานครไดใหสิทธิ์แกเอกชนในการติดต้ัง 

บริหารจัดการ และบํารุงรักษาโดยใชคาใชจายในการลงทุน และดําเนินการเปนของเอกชนทั้งสิ้น 

ซึ่งโครงการน้ีมีจุดเร่ิมตนมาจากแนวความคิดในการแกไขปญหาจราจรติดขัดของ นายอภิรักษ 

โกษะโยธิน ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร ที่ตองการประยุกตใชเทคโนโลยีของระบบขนสง

อัจฉริยะ (Intelligent Transport System, ITS) ในการแกไขปญหาจราจรโดยจัดเปนระบบแสดง

สภาพจราจรแกผูขับขี่เพื่อใชเปนขอมูลในการเดินทาง และเลือกเสนทาง (Forth Corporation, 2007)

ปายจราจรอัจฉริยะเปนระบบแสดงขอมูลขาวสารใหแกผูขับขี่ (Traveler Information

System) เพื่อรายงานสภาพการจราจรแบบทันกาล (Real Time) ใหแกผูที่กําลังเดินทาง ณ ขณะน้ัน 



16

โดยจัดเปนระบบที่แสดงสภาพการจราจรในเสนทางสายหลักในกรุงเทพมหานคร เพื่อใชเปนขอมูล

ในการเลือกเสนทางแกผูขับขี่บนทองถนน

ปายจราจรอัจฉริยะน้ันจะแสดงสภาพการจราจรในแตละเสนทาง ณ เวลาปจจุบันในทิศทาง

เดียวคือ ทิศที่พุงออกจากตัวโดยทําการประมวลผลขอมูลผานกลองตรวจสอบ (Detector Camera)

จํานวนกวา 250 ตัวที่ถูกติดต้ังบนถนนสายหลักทั่วกรุงเทพมหานคร เพื่อตรวจวัดความหนาแนน

ของปริมาณการจราจรโดยหลักการทางวิศวกรรมจราจรที่เรียกวา Occupancy Ratio (OR)

ปายจราจรอัจฉริยะไดมีการติดต้ังบนโครงเหล็กสีเขียวออนในลักษณะเปนโครงถักครอม

ถนน โดยปายมีขนาดอยูทั้งหมด 2 ขนาดคือ ขนาด 15 ตารางเมตร และขนาด 20 ตารางเมตร โดย

พื้นที่ในปายจะแบงออกเปน 3 สวน ดังรูปที่ 2.2 คือ

- สวนแสดงภาพ จะอยูในสวนบนซายของปาย มีขนาด 2×2 เมตร

- สวนของแผนที่ จะอยูในสวนขวาของปาย มีขนาด 5×2 เมตร

- สวนของปายสลับขอความ (VMS) จะอยูในสวนลางของปาย มีขนาด 7×0.75 เมตร

ในสวนที่เปนจอภาพน้ันจะใชเทคโนโลยีไดโอดเปลงแสง หรือ Light Emitting Diode

(LED) ดวยความละเอียด192×256 จุด ระยะหางระหวางจุดภาพ 11 มิลลิเมตร แสดงภาพสีจริงที่ 

1.07 ลานสี และในสวนของแผนที่น้ันจะใชแบบผสม กลาวคือขอความที่แสดงชื่อถนน และ

จุดหมายปลายทางจะเปนแผนเพลตทั้งหมด 3 สีคือ สีแดง สีขาว และสีเหลือง สวนเสนทางของถนน

น้ันจะใชหลอดไดโอดเปลงแสงเพื่อแสดงสี 3 สีไดแก สีเขียว สีเหลือง และสีแดง (นิตยสาร Update,

2549)

สวนของปายสลับขอความ (VMS) น้ันจะใชหลอดไดโอดเปลงแสดงสีสมเพียงสีเดียว เพื่อ

ใชในการประชาสัมพันธขอมูลขาวสาร และกิจกรรมตางๆ ทั้งในกรณีปกติและกรณีฉุกเฉินเชน 

แสดงขอมูลราคานํ้ามัน อุบัติเหตุ และเหตุดวนเหตุรายตางๆ เปนตน โดยการที่ปายแตละสวนมี

ลักษณะที่แตกตางกันน้ัน เน่ืองจากมีวัตถุประสงคการใชงานที่ตางกัน และยิ่งไปกวาน้ันปายจราจร

อัจฉริยะน้ันไดถูกออกแบบใหมีลักษณะเปนสวนจําเพาะ (Modular) โดยจะประกอบดวยสวนยอย

ตางๆ เพื่อใหงายและสะดวกตอการติดต้ังใหเหมาะสมกับขนาดและสถานที่ นอกจากน้ียังเปนการ

งายตอการบํารุงรักษา กลาวคือในกรณีที่สวนใดสวนหน่ึงเสียหายก็สามารถถอดเปลี่ยนเฉพาะสวน

ที่เสียหายไดโดยทันที 
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ปายจราจรอัจฉริยะจะมีการติดต้ังอยู 2 ประเภทไดแก ปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังกอนถึง

ทางขึ้นทางดวน เพื่อรายงานสภาพการจราจรบนทางดวน และปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังกอนถึง

ทางรวมทางแยก เพื่อรายงานสภาพการจราจรในแยกขางหนา โดยปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังกอน

ถึงทางขึ้นทางดวนน้ันจะมีปายขอความสีฟา “แสดงสภาพจราจรบนทางดวน” กํากับไวเหนือปาย 

โดยปายประเภทน้ีมีทั้งหมด 4 ปาย และปายจราจรอัจฉริยะที่ติดต้ังกอนถึงทางรวมทางแยกจะมี

ทั้งหมด 36 ปาย รูปที่ 2.3 แสดงตําแหนงติดต้ังของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร

ปายจราจรที่ติดต้ังกอนถึงทางขึ้นทางดวนมีทั้งหมด 4 ปายดังน้ี

1. ทางดวนประชานุกูล

2. ทางดวนสุขุมวิท 62 ขาเขา

3. ทางดวนสุขุมวิท 62 ขาออก

4. ทางดวนยมราช

ปายจราจรที่ติดต้ังกอนถึงทางรวมแยกมีทั้งหมด 36 ปายดังน้ี

1. สะพานควาย 13. เอกมัยขาเขา 25. สาทรคอนแวนต

2. ลาดพราว 14. พรอมพงษ 26. นราธิวาส

3. รัชโยธิน 15. ออนนุช 27. ตากสิน

4. SCB 16. พระโขนง 28. เพชรเกษม

5. รัชดา-ลาดพราว 17. เกษมราษฎร 29. พานิชธน

6. บางกะป 18. พญาไทกรมการแพทย 30. กิ่งเพชร

7. ลําสาลี 19. พญาไท 31. สะพานขาว

8. นิดา 20. หัวชาง 32. แยก 35 โบว

9. ซันโย 21. มาบุญครอง 33. เมเจอรปนเกลา

10. ศูนยวิจัย 22. ศาลาแดง 34. ต้ังฮ่ัวเส็ง

11. มิตรสัมพันธ 23. สีลม 35. พระมงกุฎ

12. เอกมัยขาออก 24. สาทรวิทยุ 36. ตึกชัย



18รูปที่ 2.3 ตําแหนงติดตั้งของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร (Forth Corporation, 2007)
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กลองในระบบปายจราจรอัจฉริยะน้ันจะทํางานอยางเปนระบบ โดยกลองแตละตัวจะทํา

การสงภาพของสภาพการจราจรผานระบบสายผูเชาดิจิทัลแบบอสมมาตร หรือ Asymmetric Digital

Subscriber Line (ADSL) ไปยังศูนยควบคุม และในทางกลับกันเมื่อศูนยควบคุมตองการรายงานผล

ไปยังปาย หรือรายงานขอมูลไปยังศูนยขอมูลการจราจรตางๆ ในกรุงเทพมหานคร ขอมูลก็จะถูกสง

โดยระบบ ADSL เชนเดียวกัน นอกเหนือจากน้ัน ศูนยควบคุมยังรับขอมูลการจราจรจากแหลงตางๆ 

เพื่อใชประกอบการวิเคราะหขอมูลการจราจรอีกดวย ดังรูปที่ 2.4

รูปที่ 2.4 การรับสงขอมูลการจราจรของระบบปายจราจรอัจฉริยะ

กลองที่ถูกติดต้ังในระบบปายจราจรอัจฉริยะน้ันมีอยูสองแบบคือ กลองที่ทําหนาที่เปนตัว

ตรวจสอบ (Detector) และกลองโดมเพื่อตรวจสอบสภาพการจราจรในภาพรวมโดยเจาหนาที่ กลอง

ที่ทําหนาที่เปนตัวตรวจจับน้ันไดถูกติดต้ังทั้งในบริเวณโครงขายของถนนขางหนาที่ปายทําการ

รายงานสภาพการจราจร และดานหลังของปายจราจรอัจฉริยะ เพื่อสํารวจสภาพการจราจรกอนถึง

ทางแยกขางหนาดวยหลักการประมวลภาพ (Image Processing) และทําการตรวจวัดความหนาแนน

ของปริมาณการจราจรโดยหลักการทางวิศวกรรมจราจรที่เรียกวา Occupancy Ratio (OR)

หลักการทํางานของ Occupancy Ratio น้ันจะเปนการตีกรอบพื้นที่บนชองจราจรของถนน

ขนาดประมาณรถยนตหน่ึงคัน หลังจากน้ันจะใชกลองทําการตรวจจับและตรวจวัดระยะเวลาที่รถ

เคลื่อนที่ทับกรอบพื้นที่ที่ไดกําหนดไว ถาระยะเวลาที่รถเคลื่อนที่ผานกรอบพื้นที่มีนอยจะแสดงได

วารถสามารถเคลื่อนที่ไดโดยเร็ว จึงสามารถอนุมานไดวาการจราจรไมติดขัด และในกรณีที่รถทับ

กรอบพื้นที่อยูนาน จะแสดงไดวารถเคลื่อนตัวไดชา จึงสามารถอนุมานไดวาการจราจรติดขัด ทั้งน้ี

ระบบจะพิจารณาสัดสวนเวลาการครอบครองพื้นที่วาเปนสัดสวนเทาใดของเวลาที่ตองการจะ

ขอมูลจากกลอง

ตรวจสอบ

ขอมูลจากกลอง

โดม

ศูนยควบคุม

ปายจราจร

อัจฉริยะ

ขอมูลขาวสาร

จากแหลงตางๆ

ปายทั้ง 40 จุด

ทั่วกทม.

ศูนยขอมูล

จราจรในกทม.

ADSL
ADSL
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ตรวจสอบเชน ในชวงเวลา 100 วินาทีมีรถยนต (คิดทีละคัน) เคลื่อนที่ทับกรอบพื้นที่ 5 วินาที จะ

แสดงไดวาการจราจรไมติดขัด หลังจากน้ันศูนยควบคุมจะรายงานผลสภาพการจราจรโดยใชสีเปน

ตัวแสดงสภาพการจราจร โดยสีตางๆ จะขึ้นอยูกับคาของ Occupancy Ratio ซึ่งจะเปนคาที่อยู

ระหวาง 0.0 ถึง 1.0 และมีการกําหนดหลักเกณฑเบื้องตนที่เปนมาตรฐานดังน้ี (ไพฑูรย ออมนอย,

2550)

 คา OR ที่อยูระหวาง 0.0 ถึง 0.3 ใหถือวาการจราจรคลองตัว โดยจะใชสีเขียวเปนตัวแสดง

สภาพการจราจร

 คา OR ที่อยูระหวาง 0.3 ถึง 0.8 ใหถือวาการจราจรหนาแนน แตยังพอเคลื่อนตัวได โดยจะใชสี

เหลืองเปนตัวแสดงสภาพการจราจร

 คา OR ที่อยูระหวาง 0.8 ถึง 1.0 ใหถือวาการจราจรติดขัด ควรหลีกเลี่ยง โดยจะใชสีแดงเปนตัว

แสดงสภาพการจราจร

สวนกลองที่ทําหนาที่ตรวจสอบวาปายรายงานขอมูลตรงตามที่ศูนยรายงานหรือไมจะถูก

ติดต้ังอยูที่บริเวณดานหนาของปายจราจรอัจฉริยะ โดยจะหันหนากลองเขากับตัวปาย อีกทั้งยังเปน

ประโยชนในกรณีที่ปายมีการชํารุด เสียหาย ในสวนของกลองโดมน้ันจะถูกติดต้ังอยูที่บริเวณสี่แยก

ใหญๆ และถูกติดต้ังในมุมสูง เชน ตามปายโฆษณา เปนตนเพื่อทําการจับภาพการจราจรตามสี่แยก 

และสภาพจราจรบนทางดวน ตัวกลองโดมน้ันมีความสามารถในการกวาดภาพทั้งหมด (Pan) และ

ยอหรือขยายภาพได (Zoom) อีกทั้งยังสามารถปรับมุมกลองใหเปนมุมเอียง (Tilt) โดยสามารถปรับ

มุมกลองไดโดยรอบเกือบ 360 องศา อาจกลาวไดวารัศมีทําการของกลองโดมน้ันมีลักษณะเกือบ

คร่ึงวงกลม กลองโดมจะชวยใหเจาหนาที่สามารถตรวจสอบขอมูลการจราจรในภาพรวมไดอีกคร้ัง

หน่ึง เพื่อใหการรายงานขอมูลจราจรไปยังปายน้ันมีความสมจริงมากที่สุด (กองบรรณาธิการ

นิตยสาร Update, 2549)

สวนที่สําคัญที่สุดของระบบปายจราจรอัจฉริยะคือ ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งศูนย

ควบคุมปายจราจรอัจฉริยะจะเปดทําการตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีเจาหนาที่คอบตรวจสอบการ

รายงานของปายจราจรอัจฉริยะ โดยเจาหนาที่แตละคนจะรับผิดชอบปายจราจรอัจฉริยะประมาณ 5-

6 ปาย 
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ในบางสถานการณที่กลองไมสามารถตรวจสอบสภาพการจราจรไดอยางทั่วถึง เจาหนาที่

ภาคสนามจะคอยตรวจสอบสภาพการจราจร และรายงานไปยังศูนยควบคุมเพื่อเปรียบเทียบและ

ปรับแตงคา OR ซึ่งการปรับแตงคา OR ของแตละเสนทางน้ันจะไมเหมือนกัน ขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ 

เชน ความยาวของถนน เวลาของสัญญาณไฟแดง เปนตน เหตุที่ตองมีการปรับแตงคา OR เน่ืองจาก

ในชวงเวลาเรงดวน (Peak Hour) จะมีปริมาณรถไหลเขามามากจึงทําใหเจาหนาที่ตํารวจที่ควบคุม

สัญญาณไฟจราจรตองปรับเวลาของสัญญาณไฟโดยดุลพินิจของเจาหนาที่ตํารวจ เพื่อประสานงาน

มิใหเกิดปญหาการจราจรที่มากขึ้น ในกรณีที่เกิดการจราจรติดขัดเปนบริเวณกวางในทุกเสนทางที่

เปนทางเลือก ปายจราจรอัจฉริยะจะทําการคํานวณคา OR อยางละเอียดและจะทําการปรับคาเพื่อให

ผูขับขี่ทราบไดวาเสนทางใดที่การจราจรติดขัดนอยที่สุด นอกจากน้ีในตอนกลางคืนปายอาจมีความ

สวางจนเกินไปซึ่งทําใหรบกวนการขับขี่ของผูขับขี่จึงมีเจาหนาที่คอยปรับความสวางของปาย โดย

ตัวปายจราจรอัจฉริยะน้ันสามารถปรับคาของความสวางไดถึง 8 ระดับ (ไพฑูรย ออมนอย, 2550)

ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะน้ันนอกจากจะเปนศูนยขอมูลการจราจรแลว ยังเปนศูนย

ขาวสารขอมูล และศูนยประชาสัมพันธ โดยจะทําการสงขอความตางๆ ไปประชาสัมพันธบนปาย

ในสวนของปายจราจรแบบสลับขอความซึ่งอยูที่บริเวณดานลางของปายจราจรอัจฉริยะ ดังรูปที่ 2.2

อีกทั้งยังมีการรายงานไปยังศูนยขอมูลจราจรกรุงเทพมหานคร ซึ่งเปรียบเสมือนทําหนาที่เปนผู

ตรวจสอบการทํางานของศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะอีกชั้นหน่ึง

การรายงานสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะน้ันมีโอกาสเกิดความคลาดเคลื่อนจาก

ความเปนจริงเน่ืองจาก การรายงานสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะน้ันเปนการประมวลผล

จากคาเฉลี่ยของสภาพการจราจรดวยระบบคอมพิวเตอร ดังน้ันเมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงของสภาพ

การจราจรแบบเฉียบพลันจะทําใหการรายงานเกิดความคลาดเคลื่อนได เชน บริเวณอนุสาวรียชัย

สมรภูมิมักเกิดเหตุการณที่บริเวณทางแยกทําการกักรถเปนเวลานานผิดปกติ แลวทําการเปด

สัญญาณไฟเขียวเปนเวลานาน จึงสงผลใหการรายงานสภาพการจราจรอยูในลักษณะของการจราจร

ติดขัดมาก สลับกับรถเบาบาง ซึ่งอาจกอใหเกิดความคลาดเคลื่อนในการรายงานได นอกจากน้ีการ

รายงานสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะน้ันเปนการรายงานในรูปแบบของคาเฉลี่ยใน

ภาพรวมของโครงขาย จึงอาจสงผลใหคาเฉลี่ยน้ีไมสามารถตอบสนองกับพฤติกรรมการขับขี่ของ

ประชาชนที่ขับขี่อยูบนทองถนนได (Forth Corporation, 2007)
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2.5 ระดับการใหบริการของถนน (Level of Service, LOS)

แนวคิดในการประเมินระดับการจราจรติดขัดน้ันไดถูกพัฒนาขึ้นมาในหลายๆ ทศวรรษที่

ผานมา ในชวงริเร่ิมการพัฒนาน้ัน Normann ไดพยายามหาคาความสามารถในการใหบริการ

(Capacity) ของการจราจรที่เกิดขึ้นบนถนนทุกๆ หน่ึงชั่วโมง โดยทําการจับเวลาของการเวนระยะ

ระหวางยานพาหนะ (Time Spacings) และในตอมางานวิจัยของ Normann ไดนําไปสูพื้นฐานการ

เร่ิมตนของ Highway Capacity Manual (HCM) (BPR, 1950) และคาอัตราสวนของปริมาณ

การจราจรกับ ความสามารถในการใหบริการของถนน หรือ V/C ratio ไดถูกใชเปนตัวนําเสนอ

สภาพของการจราจร และนําเสนอระดับของการจราจรติดขัดในเวลาตอมา

HCM ฉบับแรกไดถูกตีพิมพอยางเปนทางการในปค.ศ.1950 โดย Bureau of Public Roads

(BPR) โดยถือเปนเอกสารฉบับแรกที่แสดงแนวคิดของความสามารถในการใหบริการของถนน 

(Capacity) ใน HCM ฉบับแรกน้ันไดเนนไปที่ความสามารถในการใหบริการของถนนที่การไหล

ของจราจรไมถูกรบกวน (Uninterrupted Flow) และความสามารถในการใหบริการของทางแยกที่มี

สัญญาณไฟ (Signalized Intersection) โดยความสามารถในการใหบริการของถนนไดถูกนําเสนอ

ใหเปนที่รูจักทั้งหมด 3 ประเภทดังน้ี

 Basic Capacity คือปริมาณมากสุดที่ยานพาหนะสามารถผานจุดใดจุดหน่ึงบนถนนใน

ระยะเวลาหน่ึงชั่วโมง โดยสภาพของถนน และสภาพการจราจรน้ันใกลเคียงสภาพในอุดมคติ

มากที่สุด

 Possible Capacity คือปริมาณมากสุดที่ยานพาหนะสามารถผานจุดใดจุดหน่ึงบนถนนใน

ระยะเวลาหน่ึงชั่วโมง โดยสภาพของถนน และสภาพการจราจรน้ันมีสภาพเปนอยูโดยทั่วไป

 Practical Capacity คือปริมาณมากสุดที่ยานพาหนะสามารถผานจุดใดจุดหน่ึงบนถนน หรือใน

ถนนที่ไดทําการออกแบบขึ้นในระยะเวลาหน่ึงชั่วโมง โดยไมมีความหนาแนนของการจราจร

ที่สงผลใหเกิด ความลาชาที่ไรเหตุผล อันตราย และขอจํากัดที่ทําใหผูขับขี่ไมสามารถเคลื่อน

ยานพาหนะไดอยางอิสระ 
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คา Basic Capacity และคา Practical Capacity สําหรับถนนที่การไหลของจราจรไมถูก

รบกวน (Uninterrupted Flow) ไดสรุปในตารางที่ 2.1

ตารางที่ 2.1 คาความสามารถในการใหบริการของถนนที่การไหลของจราจรไมถูกรบกวน 

(Uninterrupted Flow) ของ BPR (BPR, 1950)

ตอมา Highway Research Board (HRB) ไดทําการตีพิมพ HCM ฉบับที่ 2 อยางเปนทางการ

ในป ค.ศ.1965 และในฉบับน้ีไดมีการนิยามความสามารถในการใหบริการของถนน (Capacity)

อยางชัดเจนวาเปน “ปริมาณยานพาหนะสูงสุดที่คาดการณวาจะผานชวงใดชวงหน่ึงของถนนอยาง

สมเหตุสมผลในหน่ึงทิศทาง (หรือ สองทิศทางบนทางหลวงสองชองจราจร หรือทางหลวงสามชอง

จราจร) ภายในชวงเวลาที่กําหนด โดยมีเงื่อนไขวาสภาพของถนน และสภาพการจราจรน้ันมีสภาพ

เปนอยูโดยทั่วไป” (HRB, 1965) และยิ่งไปกวาน้ันยังไดเปลี่ยนนิยามของคําวา “Basic Capacity”

เปน “Capacity under Ideal Conditions”

HCM ฉบับป 1965 น้ันเปนฉบับแรกที่นําเสนอคาระดับของการใหบริการของถนน (LOS)

โดยแบงคาระดับการใหบริการออกเปน 6 ระดับต้ังแตระดับ A ซึ่งเปนสภาพการจราจรที่ดีที่สุด ไป

จนถึงระดับ F ซึ่งเปนสภาพการจราจรที่แยที่สุด ซึ่งปจจัยตางๆ ที่ใชในการคิดคํานวณหาคาระดับ

ของการใหบริการของถนนไดแก ความเร็ว (Speed) ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel Time)

การจราจรที่ถูกรบกวน (Traffic Interruptions) การบังคับควบคุม ความอิสระในการเคลื่อน

ยานพาหนะ ความปลอดภัย ความสะดวกสบายในการขับขี่ และคาใชจายในขณะดําเนินงาน 

(Operating Costs) เปนตน โดยปจจัยหลักที่ใชในการหาคาระดับของการใหบริการของถนนคือ 

ความเร็ว และปจจัยรองที่ใชคือ อัตราสวนของปริมาณการจราจรกับ ความสามารถในการใหบริการ

ของถนน (V/C ratio) ตารางที่ 2.2 ไดสรุประดับการใหบริการที่สอดคลองกับปจจัยตางๆ ที่กลาวมา
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ตารางที่ 2.2 ระดับการใหบริการของถนนบน Freeway และ Expressway (HRB, 1965)

HCM ฉบับที่  3 ไดถูกตีพิมพอยางเปนทางการตอมาในปค .ศ .1985 และไดนิยาม

แนวความคิดของระดับของการบริการ (Service Levels) ในรูปแบบของความพึงพอใจของผูขับขี่ 

แทนที่จะใชอัตราสวนของปริมาณการจราจร กับความสามารถในการใหบริการของถนน (V/C

ratio) ดวยเหตุน้ีระดับการใหบริการของถนนจึงถูกใชเปนตัวชี้วัดเชิงคุณภาพ (Qualitative Measure)

เพื่ออธิบายสภาพการจราจร และการรับรูสภาพการจราจรตางๆของผูขับขี่ (TRB, 1985)

ในฉบับป 1985 ไดมีการนําเสนอแนะใหใชความหนาแนน (Density) เปนปจจัยหลักในการ

หาคาระดับการใหบริการของถนน และในฉบับป1985 ยังเปนฉบับแรกที่นําเสนอ Highway

Capacity Software (HCS) ตอมาไดมีการจัดทําฉบับเสริมขึ้นมา 2 ฉบับคือฉบับป 1994 และฉบับป 

1997 ซึ่งฉบับป 1994 ไดทําการเพิ่มเติมสวนตางๆ ดังน้ี (TRB, 1994)

- นิยาม และแนวคิดตางๆ

- คุณลักษณะของการจราจร (Traffic Characteristics)

- Basic Freeway Segments

- Ramps and Ramp Junctions

- ทางหลวงหลายชองจราจร(Multilane highways)

- ทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร (Signalized Intersections)

- ทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร (Unsignalized Intersections)

ใน HCM ฉบับลาสุดซึ่งก็คือ HCM ฉบับป 2000 น้ันถือเปนฉบับแรกที่นําเสนอเทคนิค

วิธีการตางๆ ในการหาคาความสามารถในการใหบริการของถนน (Capacity) เพื่อหาระดับการ

ใหบริการในการขนสงแบบตางๆ ไมเพียงแตในถนน หรือทางแยก แตยังรวมถึง การขนสงสินคา 
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การเดินทางโดยจักรยาน และการเดินทางเทา เปนตน (TRB, 2000) และยังไดมีการนําเสนอมาตรวัด

ประสิทธิผล (Measures of Effectiveness) สําหรับองคประกอบตางๆ ของถนน ดังตารางที่ 2.3

แสดงเกณฑของปจจัยหลักในการพิจารณาระดับการใหบริการ โดยมาตรวัดประสิทธิผลดังกลาวมี

ความเชื่อมโยงกับระดับการใหบริการทั้ง 6 ระดับ กลาวคือระดับ A ถึง ระดับ F

ตารางที่ 2.3 มาตรวัดประสิทธิผลใน HCM2000 (TRB, 2000)

คาความหนาแนน (Density) น้ันไดถูกใชเปนปจจัยหลักในการหาระดับการใหบริการมา

ต้ังแตฉบับป1985 โดยไดนิยามความหนาแนนวา “ปริมาณยานพาหนะที่ครอบครองชองทางของ

ถนน หรือครอบครองความยาวของถนนในชวงที่กําหนด” แตเกณฑของความหนาแนนที่ใชในการ

หาคาระดับการใหบริการน้ันไดมีการปรับเปลี่ยนเร่ือยมา ดังตารางที่ 2.4

ตารางที่ 2.4 เกณฑของความหนาแนนที่ใชในการหาคาระดับการใหบริการบน Freeway

(TRB, 2000)
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ดังที่ไดกลาวไปในขางตน ถนนแตละแบบน้ันมีการใชมาตรวัดประสิทธิผลที่ตางกันและจะ

สังเกตเห็นไดวาโดยสวนใหญแลวจะใชความหนาแนนเปนปจจัยหลักในการประเมิน แตอยางไรก็ดี

จะพบไดวาความเร็วก็เปนมาตรวัดประสิทธิผลที่ถูกใชโดยเฉพาะอยางยิ่งบนถนนในเขตชุมชนเมือง 

โดยเกณฑตางๆ ที่ใชในการประเมินระดับการใหบริการจะแสดงดังตารางที่ 2.5

ตารางที่ 2.5 เกณฑของความเร็วที่ใชในการหาคาระดับการใหบริการบนถนนในเขตชุมชนเมือง 

(TRB, 2000)

ถึงแมวาระดับการใหบริการของ HCM น้ันไดถูกคาดหมายใหมีความสอดคลองกับผูขับขี่ 

แตมีการศึกษาตางๆ พบวาระดับการใหบริการของ HCM น้ันมิไดสอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่ 

ซึ่งการศึกษาเหลาน้ีจะกลาวถึงในหัวขอที่ 2.6

2.6 การทบทวนผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวกับตัวชี้วัดสภาพการจราจร

หนวยงานตางๆ ไดมีการใชหลักเกณฑตางๆ ในการวิเคราะห ประเมิน และนิยามสภาพ

การจราจรตางๆ เชน การใชระดับการใหบริการ ความลาชา (Delay) อัตราเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ 

และอัตราสวนของปริมาณการจราจร กับความสามารถในการใหบริการของถนน แตอยางไรก็ดี ใน

ปจจุบันจะพบไดวายังไมมีการนิยามคําจํากัดความของสภาพการจราจรที่สอดคลองกับผูขับขี่ และ

ยังไมมีการนิยามคําจํากัดความของสภาพการจราจรที่เปนเอกภาพ (เกษม ชูจารุกุล, 2548)

Washburn และคณะ (2004) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับทัศนคติ และปจจัยที่สําคัญของผูขับขี่

ในการวิเคราะหสภาพการจราจรบนถนนในเขตชนบท โดยใชวิธีสํารวจแบบ In-vehicle Field

Survey และใหผูขับขี่ทําการจัดลําดับความเห็นตางๆ ที่เกี่ยวของกับคุณภาพของสภาพการจราจร ดัง

ตารางที่ 2.6 ซึ่งจากการศึกษาพบวาผูขับขี่สวนมากเลือก “ความสามารถในการรักษาระดับความเร็ว”
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เปนอันดับที่หน่ึง โดยสามารถตีความตอไปไดวาผูขับขี่สวนใหญเห็นวา ความเร็ว และความเรงน้ัน

เปนปจจัยที่สําคัญตอการวิเคราะหสภาพการจราจร สวนปจจัยที่ถูกเลือกเปนอันดับรองมาคือ 

“ความสามารถในการเปลี่ยนชองจราจร และความสามารถแลนผานรถคันอ่ืน” โดยสามารถตีความ

ไดอีกวา ผูขับขี่โดยมากเห็นวาความหนาแนน (Density) น้ันก็เปนอีกปจจัยหน่ึงที่สําคัญตอการ

วิเคราะหสภาพการจราจร ซึ่งสอดคลองกับ HCM ที่ไดใชความหนาแนนเปนปจจัยหลักในการ

นิยามคาระดับของการบริการ (LOS)

ผลจากการศึกษาของ Washburn และคณะ (2004) พบวา ผูขับขี่สวนมากพิจารณาปจจัยเกิน

กวา 3 ปจจัยในการตัดสินสภาพการจราจรบนถนนในเขตชนบท โดยปจจัยตางๆ ไดแก ความ

หนาแนน ความแปรปรวนของความเร็ว ความเร็วอิสระ (Free Flow Speed) และไดพบปจจัยอ่ืนๆ ที่

ไมเกี่ยวของกับมาตรวัดประสิทธิผลทางจราจรคือ คุณภาพของผิวทาง และมารยาทของผูขับขี่ จะ

เห็นไดวาความหนาแนน ซึ่งถูกใชในการนิยามหาระดับของบริการของ HCM น้ันยังคงมี

ประสิทธิภาพ แตทั้งน้ีควรนําปจจัยตางๆ ที่มีความสอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่อยางมีนัยสําคัญ

ไปทําการปรับแตงคาระดับการใหบริการ

ตารางที่ 2.6 ลําดับความเห็นตางๆ ของผูขับขี่ที่เกี่ยวของกับสภาพการจราจร

(Washburn และคณะ, 2004)
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เน่ืองจาก Highway Capacity and Quality of Service Committee (HCQSC) ของ Transport

Research Board (TRB) ซึ่งเปนผูดูแลตรวจสอบ และทําการพัฒนา HCM น้ันไดมีความตองการที่จะ

พัฒนาวิธีคิดหาระดับการใหบริการ และมีแนวความคิดวาปจจัยที่ใชในการวิเคราะหหาระดับการ

ใหบริการน้ันตองสอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่ Pécheux และคณะ (2004) จึงไดทําการศึกษาเพื่อ

หาความเห็นของผูขับขี่ที่เกี่ยวของกับคุณภาพของสภาพการจราจรในเขตชุมชนเมือง และเพื่อ

ประยุกตใชวิธีการตางๆ ในการบงชี้ปจจัยที่สงผลกระทบตอการรับรูของผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง 

และเพื่อนําขอมูลเชิงคุณภาพที่พบไปพัฒนาตัววิเคราะหสภาพการจราจรเชิงปริมาณที่มีรากฐานมา

จากการรับรูของผูขับขี่

ในงานวิจัยของ Pécheux และคณะ (2004) ไดใชวิธีสํารวจแบบ In-vehicle Field Survey

เพื่อสํารวจผูเขารวมทั้ง 22 คน ในการหาปจจัยตางๆ ที่สงผลกระทบตอการรับรูสภาพการจราจรของ

ผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง โดยทําการสอบถามผูขับขี่เกี่ยวกับผลที่ประสบจากการขับขี่ในเสนทางที่

ไดจัดเตรียมไว และสอบถามหาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการรับรูสภาพการจราจร และยิ่งไปกวาน้ันผูขับ

ขี่ยังคงตองตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับความเห็นสวนตัว

ผลที่ไดจากการศึกษาของ Pécheux และคณะ (2004) พบวามีปจจัยทั้งหมด 40 ตัวที่ไดถูก

ชี้ใหเห็นถึงความสัมพันธของการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่ ดังตารางที่ 2.7 นอกจากน้ี พบวาผู

ขับขี่คํานึงถึงสภาพแวดลอมในการขับขี่ดวย มิใชคํานึงแตสภาวะทางวิศวกรรมเทาน้ัน จึงไดทําการ

นําเสนอตอ HCM วาควรใชปจจัยอ่ืนๆ ดวยในการวิเคราะหหาคาระดับของบริการ

Hostovsky และคณะ (2004) ไดทําการศึกษาการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่บนถนน

จากกลุมสามกลุมที่แตกตางกัน โดยกลุมแรกคือ ผูใชรถใชถนนในเขตชุมชนเมือง กลุมที่สองคือ 

ผูใชรถใชถนนในเขตชนบท และกลุมที่สามคือ ผูขับขี่รถบรรทุก โดยการศึกษาน้ีมีขอกําหนดวาผู

ขับขี่ในกลุมตางๆ น้ันตองไมมีความเคยชินกับเสนทางที่ไดเตรียมไวเพื่อการศึกษา การศึกษาน้ีได

ใชคําถามหลักๆในการสํารวจความเห็นของผูขับขี่อยูสองคําถามคือ 

- สิ่งใดกอใหเกิดการเดินทางที่ดี หรือทําใหเกิดการเดินทางในอุดมคติ

- สิ่งใดกอใหเกิดการเดินทางที่ไมดี หรือทําใหเกิดการเดินทางที่ตํ่ากวาในอุดมคติ

จากผลการสํารวจพบวา ผูใชรถใชถนนในเขตชุมชนเมืองสวนมากพิจารณาเวลาในการ

เดินทางเปนหลักในการประเมินสภาพการจราจร ผูใชรถใชถนนในเขตชนบทสวนมากพิจารณา

ความสามารถในการเคลื่อนที่ยานพาหนะเปนหลักในการประเมินสภาพการจราจร และผูขับขี่

รถบรรทุกสวนมากพิจารณา ความสามารถในการไหลของจราจรอยางสม่ําเสมอ และสภาพถนน
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เปนหลักในการประเมินสภาพการจราจร จะเห็นไดวาผูขับขี่ในสภาวะการจราจรที่ตางกันน้ันจะมี

มุมมองที่ตางกัน ซึ่งก็สอดคลองกับมาตรวัดประสิทธิผลใน HCM2000 ดังตารางที่ 2.3 ที่ไดแบง

มาตรวัดประสิทธิผลตามสภาวะของถนนในแบบตางๆ และเปนที่นาสนใจวา “ความหนาแนน”

นาจะถูกใชเปนปจจัยหลักในการชี้วัดสภาพการจราจรบนถนนในเขตชนบทมากกวาในเขตชุมชน

เมือง (Hostovsky และคณะ, 2004)

ตารางที่ 2.7 ปจจัย 40 ตัวที่สัมพันธกับการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง

(Pécheux และคณะ, 2004)
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Flannery และคณะ (2005) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบระหวางการประเมินประสิทธิภาพ

การจราจรโดยผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง กับการประเมินคาระดับการใหบริการของถนนโดยวิธีของ

HCM เพื่อทําการหาปจจัยที่สําคัญในการประเมินสภาพการจราจรที่สอดคลองกับผูขับขี่ การศึกษาน้ี

ไดทําการสํารวจความเห็นของผูขับขี่ทั้งสิ้น 77 คน และใหผูขับขี่ทําการประเมินคาระดับการ

ใหบริการบนถนนที่มีความยาวคร่ึงไมล โดยใหผูขับขี่ประเมินจากวีดีทัศน (Video) ที่ไดทําการ

บันทึกภาพไว ทั้งน้ียังใหผูขับขี่ประเมินระดับการใหบริการของถนนที่ไดเห็นจากวีดีทัศนต้ังแต

ระดับที่ 1 ไปจนถึงระดับที่ 6 ซึ่งระดับ 1 หมายถึง พึงพอใจอยางมาก และระดับ 6 หมายถึง ไมพึง

พอใจอยางมาก และอาจเปรียบระดับ 1 ไดกับระดับ A ใน HCM

จากขอมูลการศึกษาของ Flannery และคณะ (2005) พบวา ในบางชวงถนนน้ันเมื่อไดทํา

การประเมินระดับการใหบริการของถนนโดยวิธีของ HCM แลวจะสามารถประเมินไดเปนระดับ F

(LOS F) แตในทางกลับกัน ผูขับขี่ไดทําการประเมินระดับการใหบริการของชวงถนนน้ีประมาณ

ระดับ C ถึง ระดับ D อีกทั้งยังพบวาผูคนสวนใหญประเมินระดับการใหบริการของถนนดีกวาระดับ

การใหบริการที่ถูกประเมินโดยวิธีของ HCM เน่ืองจากการศึกษาน้ีไดทําการศึกษาถนนในเขตชุมชน

เมือง หรืออาจกลาวไดวาผูขับขี่มีความอดทนตอสภาวะการจราจรติดขัดในเขตชุมชนเมืองสูง และ

ยังแสดงใหเห็นวาผูขับขี่โดยมากมิไดมองระดับการใหบริการของถนนเปน 6 ระดับ กลาวคือผูขับขี่

สวนมากประเมินคาระดับการใหบริการของถนนเพียงแค 3-4 ระดับเทาน้ัน 

หลังจากที่ผูขับขี่ไดทําการประเมินระดับการใหบริการของถนนแลว จะใหผูขับขี่ทําการ

เลือกปจจัยทั้งหมด 36 ปจจัยที่ผูขับขี่แตละทานคิดวามีผลในการประเมิน พบวาสามารถจัดกลุม

ปจจัยไดเปน 3 กลุมหลักๆ คือ (Flannery และคณะ, 2005)

- ปจจัยที่เกี่ยวของกับการดําเนินงานของถนน เชน เวลาในการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ย 

จํานวนของสัญญาณไฟจราจร  และความลาชา เปนตน

- ปจจัยที่เกี่ยวของกับการออกแบบคุณลักษณะของถนน เชน ความกวางของชองจราจร 

เปนตน

- ปจจัยที่เกี่ยวของกับทัศนียภาพของถนน เชน การมีอยูของตนไม และลักษณะของผัง

เมือง เปนตน

ผลจากการศึกษาของ Flannery และคณะ (2005) พบวาการประเมินระดับการใหบริการของ

ถนนของ HCM น้ันใชปจจัยแคเพียงอัตราสวนรอยละ 35 จากปจจัยทั้ง 36 ปจจัยที่ทําการศึกษา และ

ยังพบวาผูขับขี่พิจารณาหลายๆ ปจจัยในการประเมินประสิทธิภาพการจราจร จึงชี้ใหเห็นไดวา
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ระดับการใหบริการของถนนของ HCM ไมสามารถบงบอกถึงระดับที่สอดคลองกับผูขับขี่ไดอยาง

ชัดเจน

ในประเทศไทย เกษม ชูจารุกุล (2548) ไดทําการสํารวจจํานวนระดับในการรายงานสภาพ

จราจรที่เหมาะสมในกรุงเทพมหานครในมุมมองของผูปฏิบัติดานการจราจรและขนสงทั้งในภาครัฐ 

และภาคเอกชนพบวา ผูปฏิบัติเห็นวาควรมีการรายงานเปน 3 ระดับ ดังรูปที่ 2.5 ไดแก การจราจร

หนาแนน การจราจรปานกลาง และการจราจรคลองตัว จะเห็นไดวามีความสอดคลองกับการศึกษา

ของ Flannery และคณะ (2005)

รูปที่ 2.5 การกระจายตัวของจํานวนระดับในการรายงานสภาพการจราจร (เกษม ชูจารุกุล, 2548)

Choocharukul และคณะ (2004) ไดต้ังประเด็นสําคัญในการศึกษาวา “ผูขับขี่จะรับรูระดับ

การใหบริการของถนนของ HCM อยางไร” จึงไดทําการศึกษาถึงปจจัยอ่ืนๆที่สําคัญในการวิเคราะห

ระดับการใหบริการของถนนโดยคํานวณจากขอมูลทางสถิติ และเปรียบเทียบระหวางการประเมิน

คาระดับการใหบริการของถนนของ HCM กับการประเมินคาระดับการใหบริการของถนนที่ใช

ปจจัยอ่ืนๆประกอบในการคํานวณ การศึกษาน้ีไดใชวีดีทัศนเพื่อทําการบันทึกภาพสภาวะการจราจร

ตางๆ ที่มีระดับการใหบริการของถนนต้ังแตระดับ A ถึง ระดับ F โดยอางอิงตาม HCM ฉบับป

2000 และทําการฉายภาพวีดีทัศนของสภาวะการจราจรตางๆ ใหผูเขารวมจากหลายๆ กลุมทําการ

ตัดสินระดับการใหบริการของถนนที่ไดเห็นจากวีดีทัศน แตกอนที่จะทําการฉายภาพวีดีทัศนน้ันจะ

ทําการอธิบายนิยามของระดับการใหบริการของถนนตางๆ ใหผูเขารวมทุกคน ตารางที่ 2.8 แสดง

นิยามของระดับการใหบริการของถนนของ HCM ฉบับป 2000



32

ตารางที่ 2.8 นิยามของระดับการใหบริการของถนน (TRB, 2000)

ผูเขารวมจากหลายๆ กลุมในงานวิจัยมีดังน้ีคือ (Choocharukul และคณะ, 2004)

- นิสิตนักศึกษาจากมหาวิทยาลัย (STU) ทั้งสิ้น 84 คน 

- ผูเชี่ยวชาญดานการขนสงและจราจร (TPP) ทั้งสิ้น 32 คน

- ผูเชี่ยวชาญดานการบริหารสิ่งแวดลอม (ENV) ทั้งสิ้น 14 คน

- ผูขับขี่รถบรรทุก (TRK) ทั้งสิ้น 35 คน

- เจาหนาที่ที่เกี่ยวของ (CLK) ทั้งสิ้น 30 คน

หลังจากที่ผูเขารวมทุกคนไดพิจารณาภาพวีดีทัศนแลวจะใหผูเขารวมทําการตัดสินระดับ

การใหบริการของถนนต้ังแตระดับ A ถึงระดับ F โดยตัวผูเขารวมเอง และจะนําผลที่ไดไปทําการ

วิเคราะหแบบจําลองความนาจะเปนแบบลําดับ (Ordered Probability Models) ในคร้ังแรกน้ันจะใช

ปจจัยหลักเพียงตัวเดียวซึ่งก็คือ ความหนาแนน และในคร้ังตอมาจะใชปจจัยอ่ืนๆไดแก ตัวแปร

ทางดานเศรษฐกิจและสังคม และตัวแปรทางดานคุณลักษณะของการจราจรมาประกอบการ

วิเคราะห ผลที่ไดจากการวิเคราะหในคร้ังแรกน้ันเมื่อนําไปเปรียบเทียบกับชวงระดับความหนาแนน

ที่ใชในการประเมินระดับการบริการของถนนของ HCM จะพบวาการที่ใชความหนาแนนเปนปจจัย

หลักเพียงอยางเดียวทําใหคาระดับการใหบริการที่ไดจากการประเมินของผูเขารวมกับคาระดับการ

ใหบริการของ HCM น้ันมีความแตกตางกันดังรูปที่ 2.6 (Choocharukul และคณะ, 2004)

จากขอมูลทางสถิติพบวาระดับการใหบริการที่ถูกประเมินโดยผูเขารวมน้ันโดยมากมีระดับ

ที่ดีกวาระดับการใหบริการที่ถูกประเมินโดยวิธี HCM เน่ืองจากผูขับขี่ในเขตชุมชนเมืองมีความ

อดทนอดกลั้นตอสภาวะการจราจรติดขัดที่สูง และจากผลการศึกษาไดพบวาการใชความหนาแนน

เพียงปจจัยเดียวในการวัดประสิทธิภาพการจราจรน้ันไมมีความถูกตองแมนยําตอการรับรูของผูขับขี่ 
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และมีขอเสนอแนะวาควรใชปจจัยอ่ืนมาคิดประกอบในการประเมินหาคาระดับการใหบริการของ

ถนนดวย

รูปที่ 2.6 เปรียบเทียบชวงระดับความหนาแนนที่ไดจากการวิเคราะหของผูเขารวมกลุมตางๆ กับ

ชวงระดับความหนาแนนที่ใชในการประเมินหาคาระดับการใหบริการของ HCM ฉบับป 2000

(Choocharukul และคณะ, 2004)

นอกจากน้ี Washburn และคณะ (2006) ไดทําการศึกษาความสามารถในการรับรูของผูขับขี่

ที่จะมองและเขาใจประสิทธิภาพการจราจรบนถนนในเขตชนบท และศึกษาวาความหนาแนนมี

ความสัมพันธกับการรับรูของผูขับขี่อยางไร โดยทําการสํารวจขอมูลตางๆ โดยทําการฉายภาพวีดี

ทัศน และใหผูขับขี่ตอบความเห็นที่ไดเห็นในวีดีทัศนลงในแบบสอบถาม อีกทั้งยังใหผูขับขี่แสดง

ขอมูลที่เกี่ยวของกับตนเอง และแสดงลักษณะนิสัยในการขับขี่ของตนเอง ขอมูลตางๆ ที่ไดจากการ

สํารวจน้ันจะนําไปวิเคราะหในแบบจําลองความนาจะเปนแบบลําดับ ดังการศึกษาของ 

Choocharukul และคณะ (2004) โดยในแบบจําลองแบบแรกน้ันจะใชปจจัยความหนาแนนเพียง

ปจจัยเดียวในการวิเคราะห แบบจําลองที่สองน้ันจะใชตัวแปรทางดานคุณลักษณะทางการจราจรใน

การวิเคราะห และแบบจําลองสุดทายน้ันจะใชตัวแปรทุกตัวที่มีนัยสําคัญที่ไดจากแบบสอบถาม จาก

ผลการวิเคราะหในแบบจําลองตางๆ พบวาความหนาแนนทางการจราจรเปนตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่สําคัญของผูขับขี่ และพบวาตัวแปรอ่ืนๆ และตัวแปรทางดานเศรษฐกิจและสังคมก็มี

ความสําคัญในการประเมินสภาพการจราจรของผูขับขี่อยางมีนัยสําคัญ
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ผลการวิจัยพบวาคาแบงระดับของระดับการใหบริการที่ไดจากการวิเคราะหน้ันมีคาที่แย

กวาคาแบงระดับการใหบริการของ HCM ซึ่งตางจากผลที่ไดจากการศึกษาของ Choocharukul และ

คณะ (2004) เน่ืองจากการศึกษาของ Washburn และคณะ (2006) น้ันไดทําการศึกษาในเขตชนบท 

จึงอนุมานไดวาความอดทนตอสภาวะการจราจรติดขัดของผูขับขี่ในเขตชุนบทน้ันตํ่ากวาความ

อดทนอดกลั้นของผูขับขี่ในเขตชุมชนเมือง จึงไดมีขอเสนอแนะตอไปวา ควรทําการแบงแยกคา

แบงระดับของระดับการใหบริการในเขตชนบท และในเขตชุมชนเมือง

Lee และคณะ (2007) ไดทําการศึกษาการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่โดยใชวิธี Fuzzy

Aggregation ซึ่งนับวาเปนวิธีใหมในการหาประสิทธิภาพของการจราจร พบวา การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่น้ันแบงแยกใหออกไดโดยยาก และการรับรูจะเปลี่ยนไปในแตละบุคคล 

ฉะน้ันจึงกลาวไดวา คาระดับการใหบริการของถนนที่คิดคํานวณโดยวิธีของ HCM น้ันไม

สอดคลองกับความเปนจริง เน่ืองจากผูขับขี่พิจารณาประสิทธิภาพการจราจรจากหลายๆ ปจจัย

แมวาแนวความคิดของระดับการใหบริการของ HCM จะถูกใชมาหลายทศวรรษ แตจาก

การทบทวนการศึกษาในอดีตตางๆ จะพบไดวามีเพียงสวนนอยเทาน้ันที่เขาใจระดับการใหบริการ 

และจะเห็นไดวาควรนําปจจัยอ่ืนๆ ที่นอกเหนือจากปจจัยที่ใชในการประเมินสภาพการจราจรของ 

HCM ไปวิเคราะหสภาพของจราจร ฉะน้ันจึงควรมีการศึกษาเกี่ยวกับตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่มี

ประสิทธิภาพ และเปนเอกภาพตอไป 

2.7 เสนสีแสดงสภาพการจราจรในตางประเทศ

ถึงแมวาระบบปายจราจรอัจฉริยะจะไมไดถูกใชงานอยางแพรหลายในตางประเทศ แตจาก

การทบทวนวรรณกรรมก็พบวามีหนวยงานตางๆ จํานวนไมนอยที่ใชสีเปนตัวแสดงสภาพจราจร 

โดยสีแสดงสภาพจราจรจะแสดงบนสื่อตางๆ อาทิ โทรศัพทมือถือ อุปกรณระบบดาวเทียมนํารอง 

ปายจราจรแบบสลับขอความ วิทยุ โทรทัศน และอินเตอรเน็ต เปนตน เพื่อใชเปนขอมูลการเดินทาง

แกผูขับขี่ และเมื่อพิจารณาถึงตัวชี้วัดการจราจรที่ใชในการแบงระดับสภาพจราจรจะพบวา ความเร็ว

เฉลี่ยของยวดยานที่สัญจรอยูบนถนนใดถนนหน่ึงน้ันเปนตัวชี้วัดที่นิยมใชกันมากที่สุด ซึ่งในแตละ

หนวยงานหรือในแตละพื้นที่น้ันจะมีเกณฑที่ใชในการแบงเสนสีแสดงสภาพจราจรที่แตกตางกัน

ดังน้ี
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 ในรัฐเท็กซัส ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดมีการแบงระดับเสนสีออกเปน 5 ระดับ โดยหาก

ความเร็วของยวดยานตํ่ากวา 19 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยู

ระหวาง 19-29 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง หากความเร็วอยูระหวาง 30-39 ไมล

ตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง หากความเร็วอยูระหวาง 40-49 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอ

โดยใชสีนํ้าเงิน และหากความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเขียว (Gaynor

และคณะ, 2005)

 Google Maps ในปจจุบันสามารถนําเสนอสภาพจราจรโดยใชเสนสีเปนตัวนําเสนอ โดย

สามารถนําเสนอขอมูลของเมืองหลักกวา 30 เมืองเชน ซานฟรานซิสโก นิวยอรก ชิคาโก 

ดัลลัส และลอสแองเจลลิส เปนตน ซึ่งไดนําเสนอโดยแบงระดับเสนสีออกเปน 3 ระดับ โดย

หากความเร็วของยวดยานตํ่ากวา 25 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยู

ระหวาง 25-50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอ

ชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเขียว (Google Inc., 2008)

 ในรัฐจอรเจีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดแบงระดับเสนสีออกเปน 4 ระดับ โดยหากความเร็ว

ของยวดยานตํ่ากวา 20 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยูระหวาง 20-35

ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีสม หากความเร็วอยูระหวาง 35-50 ไมลตอชั่วโมงจะ

นําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเขียว 

(FHWA, 2004)

 ในรัฐแคลิฟอรเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดแบงระดับเสนสีออกเปน 3 ระดับ โดยหาก 

ความเร็วอยูระหวาง 1-35 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยูระหวาง 36-

50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอชั่วโมงจะ

นําเสนอโดยใชสีเขียว (California Department of Transportation, 2008)

 ระบบแสดงสภาพจราจรแบบทันกาลของ Yahoo ในปจจุบันก็สามารถนําเสนอเสนสีแสดง

สภาพจราจรไดเชนกัน โดยแบงระดับเสนสีออกเปน 3 ระดับ โดยหากความเร็วของยวดยานตํ่า

กวา 35 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยูระหวาง 35-55 ไมลตอชั่วโมง

จะนําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 55 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสี

เขียว (Yahoo Inc., 2008)
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 โปรแกรมสําเร็จรูป Trichord Traffic Viewer ซึ่งเปนโปรแกรมที่นําเสนอสภาพจราจรแบบทัน

กาลบริเวณรัฐเวอรจิเนียเหนือ ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งไดแบงระดับเสนสีออกเปน 4 ระดับ 

โดยหากความเร็วของยวดยานตํ่ากวา 6 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง หากความเร็วอยู

ระหวาง 6-25 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีสม หากความเร็วอยูระหวาง 26-45 ไมลตอ

ชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเหลือง และหากความเร็วสูงกวา 45 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดย

ใชสีเขียว (Trichord Inc., 2003)

 ในเว็ปไซตแสดงสภาพจราจรแบบทันกาลของประเทศอังกฤษไดแบงระดับสีแสดงสภาพ

จราจรออกเปน 3 ระดับ โดยหากยวดยานมีความเร็ว 30 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีแดง 

หากยวดยานมีความเร็วอยูระหวาง 30-50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีสม และหากมี

ความเร็วสูงกวา 50 ไมลตอชั่วโมงจะนําเสนอโดยใชสีเขียว (Highways Agency, 2008)

 ในเว็บไซต Traffic.com ไดมีการนําเสนอเสนสีแสดงสภาพจราจรโดยใชปจจัยที่เรียกวา 

Jammed Factor ซึ่งคาของ Jammed Factor จะมีคาอยูในชวงระหวาง 0.0 ถึง 10.0 โดยแบง

ระดับสีออกเปน 3 ระดับคือ สีแดง สีเหลือง และสีเขียว ดังสีของปายจราจรอัจฉริยะในประเทศ

ไทย (Traffic.com Inc., 2007)

จากขอมูลขางตนจะเห็นไดวา มีการนําเสนอสภาพจราจรโดยใชเสนสีแสดงสภาพจราจรใน

หลายๆ หนวยงาน ซึ่งโดยมากจะใชสีแดงเพื่อนําเสนอสภาพจราจรที่แยที่สุด และจะใชสีเขียวเพื่อ

นําเสนอสภาพจราจรที่ดีที่สุด ซึ่งก็ตรงกับการนําเสนอเสนสีแสดงสภาพจราจรบนระบบปายจราจร

อัจฉริยะของประเทศไทย แตจะเปนที่สังเกตไดวา ในตางประเทศน้ันจะนิยมใชความเร็วเฉลี่ยเปน

ตัวชี้วัดสภาพจราจรที่สําคัญในการประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจร ซึ่งแตกตางจากตัวชี้วัดสภาพ

จราจรของประเทศไทย ดังน้ันผูวิจัยจึงเห็นวาควรมีการศึกษาถึงความเหมาะสมและถูกตองของ

ตัวชี้วัดสภาพจราจรที่ใชอยูในปจจุบัน ทั้งน้ีเพื่อใหสามารถนําไปปรับปรุงระบบนําเสนอขอมูล

สภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะใหเกิดประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทน้ีไดกลาวผลการวิจัยตางๆ ที่ผานมาในอดีต ซึ่งผูวิจัยจะนําไป

เปนพื้นฐานแนวความคิดเพื่อดําเนินการวิจัย โดยเน้ือหาในบทตอไปจะเปนรายละเอียดเกี่ยวกับ

วิธีดําเนินการวิจัย และรายละเอียดตางๆ ในการออกแบบงานวิจัย
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วิธีดําเนินการวิจัย

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงแนวทางในการดําเนินการวิจัย ซึ่งประกอบดวย ขอมูลที่ใชใน

การศึกษา วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล ตัวแปรที่ทําการศึกษา ผลการเก็บขอมูลชวงทดสอบ และ

แนวทางในการวิเคราะหขอมูล โดยผูวิจัยไดจําแนกเน้ือหาในบทน้ีออกเปนสามสวนไดแก วิธีการ

ดําเนินการศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ วิธีดําเนินการศึกษาเพื่อ

คนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจร

อัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ และแนวทางในการวิเคราะหขอมูล ดังมีรายละเอียดตอไปน้ี

3.1 การศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับข่ีท่ีมีตอปายจราจรอัจฉริยะ

3.1.1 ขอมูลท่ีใชในการศึกษา

กลุมตัวอยางที่สนใจสําหรับการวิจัยในสวนน้ีคือกลุมผูขับขี่รถยนตที่สัญจรผานปายจราจร

อัจฉริยะ ซึ่งในการคัดเลือกพื้นที่สํารวจขอมูล ผูวิจัยไดแบงเขตพื้นที่การศึกษาออกเปน 5 พื้นที่ 

เพื่อใหมั่นใจไดวาสามารถรวบรวมขอมูลไดจากผูขับขี่ทั่วกรุงเทพมหานคร ดังรูปที่ 3.1 ทั้งน้ีก็

เพื่อใหไดขอมูลที่เปนกลางและถูกตองมากที่สุด จากน้ันจึงทําการคัดเลือกตําแหนงปายจราจร

อัจฉริยะที่ใชในการรวบรวมขอมูล โดยปายจราจรอัจฉริยะที่ไดทําการคัดเลือกมาประกอบดวย 

 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณสี่แยกรัชดา-ลาดพราว ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่

กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 6

 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณสี่แยกอรุณอมรินทร ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่

กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 37

 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณกิ่งเพชร ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดยศูนย

ควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 33



38

 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณสี่แยกอโศก ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดย

ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 15

 ปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังบริเวณศาลาแดง ซึ่งมีรหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดย

ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 25

รูปที่ 3.1 พื้นที่ที่ทําการศึกษาและตําแหนงของปายจราจรอัจฉริยะที่ไดคัดเลือก

ผูวิจัยไดออกแบบใหมีการรวบรวมขอมูลในชวงเวลาประมาณ 7.00 น.-17.00 น. เพื่อให

ครอบคลุมทั้งในชวงเวลาเรงดวน และนอกเวลาเรงดวน โดยไดทําการแจกแบบสอบถามแกผูขับขี่

ขณะรอสัญญาณไฟจราจร ณ ทางแยก และอาศัยหลักการสุมตัวอยางแบบอาศัยความนาจะเปน 

(Probability Sampling) ประเภทการสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) ซึ่งมีขอดีคือ

สามารถเขาใจไดงาย และกลุมตัวอยางที่ไดสามารถนําไปใชเปนตัวแทนประชากรทั้งหมดที่สนใจ

เน่ืองจากกลุมประชากรที่สนใจในงานวิจัยน้ีคือผูขับขี่รถยนตทั้งหมดในกรุงเทพมหานคร จึง

สามารถคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางไดจาก

2
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ตําแหนงของปายจราจรอัจฉริยะ
ตําแหนงของปายที่ไดคัดเลือก
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โดยที่ n  คือ ขนาดของกลุมตัวอยาง

  คือ สัดสวนในประชากรของตัวแปรที่ศึกษา

z  คือ คาสถิติ Z จากตารางการแจกแจงปกติ

D  คือ ความคลาดเคลื่อนในการสุมตัวอยาง

ในงานวิจัยน้ีผูวิจัยตองการขนาดของกลุมตัวอยางสําหรับศึกษาสัดสวนของประชากร ณ 

ระดับความเชื่อมั่นที่ 90% และมีคาความคลาดเคลื่อนที่  5% จากผลการคํานวณพบวาตองใชกลุม

ตัวอยางทั้งสิ้น 271 คนเพื่อแทนกลุมประชากรทั้งหมด

3.1.2 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล

การศึกษาน้ีอาศัยการรวบรวมขอมูลดวยวิธีแบบสอบถาม (Questionnaire Survey) แบบ

สงกลับดวยแผนพับธุรกิจตอบรับ คําถามในแบบสอบถามของการศึกษาสวนน้ีสามารถแบง

ออกเปนสองสวนคือ สวนที่เก็บขอมูลทัศนคติเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะ และสวนที่เก็บขอมูล

สวนบุคคลของผูขับขี่ โดยคําถามในแบบสอบถามน้ีจะใชคําถามประเภท Revealed Preference

กลาวคือเปนการสอบถามขอมูลและทัศนคติของผูขับขี่ไดประสบในสถานการณจริงอาทิเชน แผน

ปายจราจรอัจฉริยะแสดงขอมูลทิศทางไดชัดเจนหรือไม ตําแหนงที่ติดต้ังปายจราจรอัจฉริยะมีความ

เหมาะสมหรือไม เปนตน รูปที่ 3.2 แสดงตําแหนงที่แจกแบบสอบถาม

(ก)  ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 6
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(ข) ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 37

(ค) ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 33
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(ง)  ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 15

(จ)  ปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 25

รูปที่ 3.2 ตําแหนงที่แจกแบบสอบถาม (Forth Corporation, 2007)
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3.1.3 ตัวแปรท่ีทําการศึกษา

ตัวแปรที่ทําการศึกษาในสวนน้ีสามารถจําแนกไดเปนหัวขอหลักๆ ดังน้ี

 ทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอแผนปายจราจรอัจฉริยะประกอบดวย ความ

คิดเห็นเกี่ยวกับความเขาใจแผนปายจราจรอัจฉริยะ ความคิดเห็นของผูขับขี่เกี่ยวกับสวนที่

แสดงโครงขายแผนที่และเสนสี และความคิดเห็นเกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ 

เปนตน ซึ่งเกณฑที่ใชในการวัดการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะน้ัน

ผูวิจัยไดใชวิธีการใหคะแนนรวม มาตรวัดของลิเกิรต (Summated Rating Method: The Likert

Scale) ซึ่งเปนการใหผูขับขี่ตอบใหคะแนนถึงนํ้าหนักการตอบรับดวยขอความที่มีโครงสราง

ระดับที่มีคาแตกตางจากทัศนคติดานบวกถึงลบเพื่อกําหนดดัชนีแบบรวมเชน คะแนน = 1

หมายถึงไมเห็นดวยอยางยิ่ง และจะเพิ่มขึ้นเร่ือยๆ จนถึง คะแนน = 5 หมายถึงเห็นดวยอยางยิ่ง 

เปนตน ตัวแปรในกลุมน้ีจัดเปนขอมูลแบบจัดลําดับ (Ordinal) ซึ่งเปนขอมูลสําหรับตัวแปรที่

สามารถแบงออกเปนกลุมๆ และสามารถจัดเรียงลําดับขอมูลได

 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเมื่อไดรับขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะจะเปนตัวแปรที่

เกี่ยวของกับการตัดสินใจของผูขับขี่อาทิเชน พฤติกรรมของผูขับขี่ขณะพบปายจราจรอัจฉริยะ

แสดงสีเสนทางเปนสีแดง ตัวแปรในกลุมน้ีจัดเปนขอมูลแบบจัดกลุม (Nominal) ซึ่งเปนขอมูล

สําหรับตัวแปรที่สามารถแบงออกเปนกลุมๆ โดยใชการกําหนดชื่อ (Label) เปนตัวแบง ซึ่งจะ

ถือวาไมมีความสําคัญในการเรียงลําดับ และในกรณีที่กําหนดตัวเลขแทนขอมูลประเภทน้ี จะ

ถือวาตัวเลขไมมีความหมายในขอมูลเชิงปริมาณ

 เกณฑในการประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรในมุมมองของผูขับขี่จะเปนตัวแปรที่บงบอกถึง

ระดับในการประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรของผูขับขี่ ตัวแปรในกลุมน้ีจัดเปนขอมูลแบบ

มาตราสวน (Scale) ซึ่งเปนขอมูลที่มีความละเอียดสูงที่สุด โดยสามารถนําไปแบงกลุม จัดเรียง 

และวัดระยะหางได นอกจากน้ียังสามารถนําไปเปรียบเทียบกับคาอ่ืนๆ ได

 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม (Socio-economic Characteristic) ของผูขับขี่ไดแก เพศ 

อายุ รายได อาชีพ และระดับการศึกษา เปนตน ตัวแปรในกลุมน้ีจะประกอบดวยขอมูลทุก

ประเภทคือ ขอมูลแบบจัดลําดับ ขอมูลแบบจัดกลุม และขอมูลแบบมาตราสวน
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3.1.4 ผลการเก็บขอมูลชวงทดสอบ

การเก็บขอมูลชวงทดสอบมีวัตถุประสงคเพื่อตรวจสอบความผิดพลาดของแผนการเก็บ

ขอมูล และเพื่อตรวจสอบผลขอมูลเบื้องตนวามีแนวโนมไปในทิศทางใด ผลจากการวิเคราะหขอมูล

ชวงทดสอบสามารถนําไปปรับปรุงแกไขแนวทางในการเก็บขอมูล รวมไปถึงการแกไข

แบบสอบถาม ทั้งน้ีเพื่อใหไดขอมูลที่มีความสมบูรณและครบถวนมากที่สุด ผูวิจัยไดกระจาย

แบบสอบถามในชวงเดือนตุลาคม 2550 เปนจํานวนทั้งสิ้น 46 ชุด โดยกลุมตัวอยางทุกคนเปนผูขับขี่

ที่ขับขี่รถยนตเปนประจําและเคยสัญจรผานปายจราจรอัจฉริยะ 

จากการสํารวจขอมูลชวงทดสอบพบวา ผูตอบแบบสอบถามรอยละ 70.5 เปนเพศชาย โดย

มีอายุเฉลี่ยที่ 32 ป และกวารอยละ 70 มีระดับการศึกษาต้ังแตปริญญาตรีขึ้นไป นอกจากน้ีผูตอบ

แบบสอบถามขับรถโดยเฉลี่ยตอวันเปนระยะทางประมาณ 39 กิโลเมตร

ในดานพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่พบวาวา กลุมตัวอยางโดยมากประมาณรอยละ 83

สังเกตสวนแผนที่โครงขายและเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ กลุมตัวอยางประมาณรอยละ 35

สังเกตสวนประชาสัมพันธ ในขณะที่สวนที่ผูขับขี่สังเกตนอยที่สุดคือสวนของปายจราจรแบบสลับ

ขอความ (VMS) ซึ่งมีเพียงประมาณรอยละ 30 เทาน้ัน นอกจากน้ียังพบวาประมาณรอยละ 76.2

สังเกตสวนแผนที่โครงขายและเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะเปนสวนแรก 

ในประเด็นดานความเขาใจเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่โดยมากเขาใจ

วัตถุประสงคของปาย ตําแหนงของตัวผูขับขี่และเสนทางที่จะสัญจร ตําแหนงของสถานที่บนแผน

ปาย ความหมายของสีแสดงสภาพจราจร และเขาใจเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะในภาพรวม โดยสิ่ง

ที่ผูขับขี่เขาใจมากที่สุดคือความหมายของสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ดังแสดงใน

รูปที่ 3.3
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รูปที่ 3.3 ความเขาใจปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่ (ผลจากการเก็บขอมูลชวงทดสอบ)

รูปที่ 3.4 แสดงทัศนคติของผูขับขี่เกี่ยวกับแผนที่โครงขายและเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ

จะเห็นไดวา ผูขับขี่เห็นปายและสังเกตสีเสนทางเปนประจํา ในประเด็นของความเหมาะสมผูขับขี่

โดยมากมีความเห็นวา ตําแหนงที่ติดต้ัง ขนาดของแผนปาย การใชสีแสดงสภาพจราจร และขนาด

ของตัวอักษรมีความเหมาะสม แตพบวามีผูขับขี่จํานวนหน่ึงที่มีความเห็นวาขนาดของโครงขายที่

แสดงไมเหมาะสม และเมื่อพิจารณาถึงความชัดเจนของตัวปายพบวา ผูขับขี่สวนใหญมีความเห็นวา 

ชื่อสถานที่ สีแสดงสภาพจราจร และขอมูลทิศทางน้ันแสดงไดชัดเจน 
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

เห็นปายเปนประจํา

สังเกตสีเสนทางเปนประจํา

สีมคีวามชัดเจน

ขนาดตัวอักษรมคีวามเหมาะสม

การใชสีแสดงการจราจรมคีวามเหมาะสม

ช่ือสถานท่ีบนปายแสดงขอมลูชัดเจน

ขอมลูทิศทางแสดงไดชัดเจน

ขนาดของแผนปายเหมาะสม

ตําแหนงท่ีติดต้ังมคีวามเหมาะสม

ขนาดของโครงขายท่ีแสดงมคีวามเหมาะสม

ไมเห็นดวยอยางย่ิง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางย่ิง

รูปที่ 3.4 ทัศนคติของผูขับขี่เกี่ยวกับแผนที่โครงขายและเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ 

(ผลจากการเก็บขอมูลชวงทดสอบ)

ผลการสํารวจดานทัศนคติเกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ ดังรูปที่ 3.5 พบวา ผู

ขับขี่สวนใหญมีความเห็นวาหนาจอประชาสัมพันธที่มีตําแหนงอยูทางดานซายของแผนปายจราจร

อัจฉริยะ และสวนของแผนปายแบบสลับขอความที่มีตําแหนงอยูดานลางของปายจราจรอัจฉริยะไม

มีประโยชนตอผูขับขี่ นอกจากน้ียังมีผูขับขี่จํานวนไมนอยที่มีความเห็นวาการติดต้ังปายจราจร

อัจฉริยะน้ันไมมีสวนชวยในการแกไขปญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร แตอยางไรก็ตาม ผูขับขี่

โดยสวนมากก็ยังมีความเห็นวาปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชน โดยเฉพาะอยางยิ่งผูขับขี่เห็นวาสี

แสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนมากที่สุด 
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

ปายมีประโยชนสําหรับการเดินทาง

ปายมีประโยชนในการแกไขปญหาจราจร

ปายมีประโยชนในการเลือกเสนทาง

ขอมูลสีแสดงสภาพการจราจรมีประโยชน

ขอมูลเสนทางโครงขายมีประโยชน

แถบแสดงของความทางดานลางมีประโยชน

หนาจอประชาสัมพันธทางดานซายมีประโยชน

ไมเห็นดวยอยางยิง่ ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิง่

รูปที่ 3.5 ทัศนคติของผูขับขี่เกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ 

(ผลจากการเก็บขอมูลชวงทดสอบ)

จากผลสํารวจเกี่ยวกับความเชื่อถือขอมูลสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่

สวนมากใหความเห็นวาเชื่อถือขอมูลบาง และผูขับขี่กวารอยละ 20 ไมเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปาย

จราจรอัจฉริยะ ในขณะที่มีผูขับขี่เพียงรอยละ 10.9 เชื่อถือขอมูล และจากการสํารวจความพึงพอใจ

ปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่โดยมากมีความพึงพอใจในตัวปายจราจรอัจฉริยะ 

นอกจากน้ีผูวิจัยยังไดสํารวจถึงความคิดเห็นอ่ืนๆ อาทิเชน ขอมูลดานการจราจรที่ผูขับขี่

ตองการใหปายจราจรอัจฉริยะแสดงนอกเหนือจากการแสดงเสนสี ความเพียงพอของสีแสดงสภาพ

จราจร และพฤติกรรมของผูขับขี่เมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีแสดงสภาพจราจรเปนสีแดง 

พบวาผูขับขี่ตองการขอมูลระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการผานเสนทาง (Average Travel Time) มากที่สุด

เมื่อเทียบกับ ความเร็วเฉลี่ยของยวดยานบนเสนทาง (Average Speed) และความยาวของแถวคอย 

(Queue Length) ผูขับขี่ประมาณรอยละ 88.4 คิดวาจํานวนของสีแสดงสภาพจราจร ณ ปจจุบันมี

ความเพียงพอ ซึ่งก็สอดคลองกับการศึกษาของเกษม ชูจารุกุล (2548) ที่ไดศึกษาพบวาการรายงาน
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สภาพจราจรน้ันควรแบงเปน 3 ระดับดังที่ไดอธิบายในหัวขอที่ 2.6 และพบวาผูขับขี่รอยละ 54.5

ตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ทั้งน้ี

ผูขับขี่โดยมากไดใหความเห็นเกี่ยวกับสาเหตุของการไมเปลี่ยนเสนทางวา ไมทราบเสนทางที่จะ

เปลี่ยน และสาเหตุที่รองลงมาคือ หากเปลี่ยนเสนทางจะทําใหไมสามารถไปยังจุดหมายปลายทาง

ของผูขับขี่ได  ดังแสดงในรูปที่ 3.6

12.5

41.7

29.2

12.5

4.2

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

เสนทางเดิมไปไดเร็วกวา

ไมทราบเสนทางที่จะเลี่ยง

ไมสามารถไปยังจุดหมายที่ตองการได

ไมเชื่อถือขอมูล

อ่ืนๆ

รอยละ

รูปที่ 3.6 สาเหตุที่ทําใหผูขับขี่ไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปน

สีแดง (ผลจากการเก็บขอมูลชวงทดสอบ)

โดยสรุปแลวผูขับขี่เห็นวาสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนมากที่สุด

สําหรับตัวผูขับขี่ และพบไดวามีผูขับขี่จํานวนไมนอยที่ไมเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจร

อัจฉริยะ ซึ่งอาจสงผลใหผูขับขี่ไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีแสดงสภาพ

จราจรในเสนทางขางหนาเปนสีแดง 

นอกเหนือจากผลเบื้องตนของการเก็บขอมูลชวงทดสอบ ผู วิจัยยังพบไดวาผูตอบ

แบบสอบถามเกิดความสับสนตอการใชคําในสวนของคําถามเกี่ยวกับทัศนคติ และพบวาคําถามบาง

คําถามในแบบสอบถามน้ันขาดความชัดเจน อีกทั้งขอมูลในแบบสอบถามยังขาดความสมบูรณ 

ดังน้ันผูวิจัยจึงไดนําขอผิดพลาดเหลาน้ีไปปรับปรุงแกไขตอไปในการเก็บขอมูลจริง
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3.2 การศึกษาเพื่อวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรท่ีเหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะท่ีสอดคลองกับผูขับข่ี

3.2.1 ขอมูลท่ีใชในการศึกษา

กลุมตัวอยางที่สนใจสําหรับการศึกษาสวนน้ีคือกลุมผูขับขี่รถยนตที่สัญจรผานปายจราจร

อัจฉริยะที่ถูกติดต้ังอยูในเสนทางระหวางแยกสะพานขาวกับแยกยมราชบนถนนหลานหลวง โดยมี

รหัสหมายเลขประจําปายที่กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 34 ซึ่งมีตําแหนงและ

ทิศทาง ดังรูปที่ 3.7

รูปที่ 3.7 ตําแหนงและทิศทางของปายจราจรอัจฉริยะรหัสหมายเลข 34

การสํารวจขอมูลสําหรับการศึกษาในสวนน้ีจะทําการรวบรวมขอมูลภายในศูนยบริการ

นํ้ามันบริเวณใกลเคียงกับปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งผูวิจัยไดสุมกลุมตัวอยางโดยอาศัยหลักการสุม

ตัวอยางแบบไมอาศัยความนาจะเปน (Non-probability Sampling) ดวยวิธีการสุมแบบเจาะจง 

(Purposive Sampling) กลาวคือลักษณะและประเภทของประชากรจะถูกคัดเลือกโดยการพิจารณา

จากผูวิจัย โดยทําการสํารวจเฉพาะผูใชบริการศูนยบริการนํ้ามันในบริเวณใกลเคียงที่สัญจรผานปาย

จราจรอัจฉริยะที่ทําการศึกษาเทาน้ัน

ปายจราจร
อัจฉริยะ
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3.2.2 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล

ผูวิจัยไดวางแผนใหมีการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชวิธีแบบสอบถามประเภท Revealed

Preference ซึ่งคําถามในแบบสอบถามสวนน้ีประกอบดวยสองสวนหลักคือ สวนที่เก็บขอมูลการ

เดินทางของผูขับขี่ และสวนที่เก็บขอมูลสวนบุคคลของผูขับขี่ ดังแสดงในภาคผนวก นอกเหนือจาก

การเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามแลว ผูวิจัยไดใชกลองวีดีทัศนประกอบกับการเก็บขอมูลภาคสนาม

เพื่อใหไดมาซึ่งขอมูลทางดานคุณลักษณะทางการจราจร (Traffic Characteristic) ดังน้ีคือ เวลาที่ใช

ในการเดินทาง (Travel Time) ความเร็ว (Speed) ความยาวของแถวคอย (Queue Length) ณ แยก

สัญญาณไฟ และปริมาณการไหลของจราจร เปนตน

การเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามจะดําเนินการภายในศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส ที่ต้ังอยู

บนถนนหลานหลวง สวนการเก็บขอมูลภาคสนามและการเก็บขอมูลโดยใชกลองวีดีทัศนจะทําการ

สํารวจในเสนทางกอนที่ผูขับขี่จะเขาศูนยบริการนํ้ามัน ดังแสดงในรูปที่ 3.8

รูปที่ 3.8 ตําแหนงของศูนยบริการนํ้ามันที่ทําการสํารวจ และตําแหนงที่ทําการเก็บขอมูล

การเก็บขอมูลภาคสนามน้ันจะทําเพื่อสํารวจความยาวของแถวคอย ณ ทางแยก โดยทําการ

สังเกตการณในบริเวณใกลเคียง แตเน่ืองจากเสนทางศึกษาน้ันมีชองจราจรทั้งหมด 4 ชอง ดังน้ันจึง

เก็บขอมูลความยาวของแถวคอยที่ยาวที่สุด (Maximum Queue Length) เทาน้ัน ซึ่งขอมูลจะถูก

สํารวจทุกๆ 1 นาที ในสวนของการเก็บขอมูลดวยกลองวีดีทัศนน้ันจะใชกลองวีดีทัศนทั้งสิ้น 2 ตัว 

โดยตัวแรกน้ันจะต้ังอยูบนสะพานลอยบนถนนหลานหลวงเพื่อเก็บขอมูลปริมาณการไหลของ

จราจร สวนกลองวีดีทัศนอีกตัวน้ันจะต้ังอยูที่หนาศูนยบริการนํ้ามันเพื่อเก็บขอมูลระยะเวลาที่ใชใน

การเดินทางผานเสนทางที่ศึกษาซึ่งจะตองอาศัยขอมูลจากกลองตัวแรกประกอบดวย

- ตําแหนงของศูนยบริการ

       น้ํามันที่ทําการสํารวจขอมูล

- ตําแหนงที่ทําการเก็บขอมูล

        ภาคสนาม และเก็บขอมูล

        โดยใชกลองวีดีทัศน



50

การเก็บขอมูลในสวนของการศึกษาน้ีตองอาศัยการประเมินสภาพจราจรของผูขับขี่ ฉะน้ัน

เพื่อใหเกิดความโนมเอียง (Bias) นอยที่สุด ผูวิจัยจึงไดทําการรวบรวมขอมูลในทุกๆ สภาวะ

การจราจร กลาวคือผูวิจัยไดเก็บขอมูลในชวงการจราจรคลองตัว ติดขัดปานกลาง และติดขัดมาก

เปนสัดสวนกัน ซึ่งวิธีการที่ทําใหทราบสภาพจราจรดังกลาวกอนที่จะทําการสํารวจน้ันทําโดยการ

สอบถามขอมูลสีแสดงสภาพจราจรยอนหลังจากศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะ จากน้ันทําการ

วิเคราะหโดยใชหลักการทางสถิติเบื้องตนเพื่อใหทราบไดวาวันและเวลาใดที่มีแนวโนมจะมีสภาพ

การจราจรคลองตัว ติดขัดปานกลาง และติดขัดมาก ตามลําดับ

นอกจากน้ี ผูวิจัยยังนําขอมูลสภาพการจราจรที่รายงานบนแผนปายจราจรอัจฉริยะ ณ 

ขณะที่ทําการเก็บขอมูล โดยการประสานงานเพื่อขอขอมูลจากศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะเพื่อ

นําไปวิเคราะหประกอบกับขอมูลตางๆ ที่ไดจากการสํารวจ แตอยางไรก็ดีเพื่อใหไดขอมูลที่มีความ

ถูกตองมากที่สุด จะตองทําการปรับแกไขเวลาของอุปกรณที่ใชในการรวบรวมขอมูลใหตรงกับเวลา

บนแผนปายจราจรอัจฉริยะ (Synchronization)

3.2.3 ตัวแปรท่ีทําการศึกษา

งานวิจัยในสวนน้ี ผูวิจัยไดทําการคัดเลือกตัวแปรหรือปจจัยที่เกี่ยวของกับงานวิจัยจากผล

การศึกษาที่ผานมาในอดีต ดังที่กลาวไปแลวในหัวขอที่ 2.6 ซึ่งไดมีการศึกษาเกี่ยวกับตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่สําคัญในการประเมินสภาพจราจรที่สอดคลองกับผูขับขี่ แตอยางไรก็ดีผูวิจัยไดคัดเลือก

ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่คาดวามีความสําคัญตองานวิจัยเทาน้ัน โดยปจจัยที่เกี่ยวของกับการ

ประเมินสภาพการจราจรที่ไดทําการคัดเลือกมาน้ันประกอบดวย

- ความเร็วของยวดยาน

- เวลาที่ใชในการเดินทาง

- ปริมาณการไหลของจราจร

- ความยาวเฉลี่ยของแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณไฟ

- ความแปรปรวนของความเร็ว

- สภาพของพื้นผิวทาง

- มารยาทของผูขับขี่รอบขาง

- ความหนาแนนของสภาพการจราจร
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ตอจากน้ันผูวิจัยจึงไดนําปจจัยที่เกี่ยวของกับสภาพการจราจรเหลาน้ีไปทําการวิเคราะห

ประกอบกับตัวแปรตางๆ ที่ไดจากการสํารวจดวยแบบสอบถาม ซึ่งตัวแปรที่ไดจากการสํารวจดวย

แบบสอบถามสามารถจําแนกไดดังน้ีคือ

 ขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ ซึ่งเปนขอมูลที่เกี่ยวกับการเดินทางของผูขับขี่ ณ ขณะทํา

การสอบถามขอมูลอาทิ เชน ระยะทางโดยเฉลี่ยของการเดินทาง จํานวนผูรวมเดินทาง 

จุดเร่ิมตนและจุดหมายปลายทางของการเดินทาง ความเคยชินเสนทาง เปนตน ซึ่งเปน

ตัวแปรที่ประกอบดวยขอมูลแบบจัดลําดับ และขอมูลแบบมาตราสวน

 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมไดแก เพศ อายุ รายได อาชีพ และระดับการศึกษา 

เปนตน ซึ่งเปนตัวแปรที่ประกอบดวยขอมูลแบบจัดลําดับ ขอมูลแบบจัดกลุม และ

ขอมูลแบบมาตราสวน

3.2.4 ผลการเก็บขอมูลชวงทดสอบ

เน่ืองจากการเก็บขอมูลในสวนของการศึกษาน้ีจะตองอาศัยผูเก็บขอมูลเปนจํานวนมาก จึง

มีความจําเปนที่จะตองทําการทดสอบการเก็บขอมูลเพื่อใหสามารถวางแผนการเก็บขอมูลที่

เหมาะสม ประหยัดเวลา และประหยัดคาใชจายใหมากที่สุด ในชวงทดสอบน้ันผูวิจัยไดออกแบบ

ใหมีการเก็บขอมูลภายในศูนยบริการนํ้ามันคาลเท็กซที่ต้ังอยูบริเวณใกลเคียงกับปายจราจรอัจฉริยะ

รหัสหมายเลข 34 ซึ่งอยูบนถนนหลานหลวง ดังรูปที่ 3.9 แตจากการทดสอบการเก็บขอมูลในวันที่ 

15 ตุลาคม 2550 ณ ชวงเวลา 14.45 น. ถึง 16.15 น. พบวาไดกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 12 คนซึ่งถือเปน

การไดกลุมตัวอยางที่นอย ทั้งน้ีอาจมีสาเหตุมาจากตําแหนงที่ต้ังของศูนยบริการนํ้ามัน ดังน้ันผูวิจัย

จึงไดทําการเสาะหาตําแหนงในการเก็บขอมูลใหมซึ่งก็คือศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส ดังที่ไดกลาว

ในหัวขอที่ 3.2.2

ผลจากการสํารวจขอมูลชวงทดสอบพบวามีผูขับขี่ 6 คนหรือคิดเปนรอยละ 50 ที่สังเกต

ปายจราจรอัจฉริยะที่พึ่งสัญจรผานมา และจากคําถามที่ใหผูขับขี่ประเมินสีแสดงสภาพจราจรใน

มุมมองของตัวผูขับขี่เองพบวามีผูขับขี่เพียง 5 คนหรือคิดเปนรอยละ 42 เทาน้ันที่สามารถประเมินสี

แสดงสภาพจราจรไดตรงกับสีแสดงสภาพจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งจะเห็นไดวาผูขับ

ขี่รับรูสภาพจราจรไมสอดคลองกับสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ 
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รูปที่ 3.9 ตําแหนงที่ต้ังของศูนยบริการนํ้ามันคาลเท็กซ และศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส

เชนเดียวกัน การเก็บขอมูลชวงทดสอบในการศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหขอมูล

เบื้องตน วิเคราะหความเขาใจคําถามในแบบสอบถาม และเพื่อคนหาตําแหนงที่เหมาะสมในการเก็บ

ขอมูล ดังน้ันผูวิจัยจึงนําขอผิดพลาดตางๆ ที่เกิดขึ้นอาทิ ตําแหนงในการเก็บขอมูล ความสมบูรณ

ของแบบสอบถาม ความชัดเจนของคําถาม เปนตน ไปทําการปรับปรุงใหเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น 

และปรับปรุงวิธีสอบถามขอมูลใหเกิดความรวดเร็วมากขึ้น รวมไปถึงการปรับปรุงวิธีการเก็บขอมูล

เพื่อใหประหยัดเวลา และประหยัดคาใชจายที่มากที่สุด

3.3 แนวทางในการวิเคราะหขอมูล

งานวิจัยน้ีจะใชวิธีวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และวิธี

วิเคราะหขอมูลโดยใชแบบจําลองทางสถิติ การใชสถิติเชิงพรรณนาจะทําใหทราบถึง ความเขาใจ 

และความคิดเห็นโดยมากของผูขับขี่ที่มีตอการนําเสนอขอมูลบนปายจราจรอัจฉริยะ ความคิดเห็น

ตางๆ ในการนําเสนอขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่เหมาะสมและสอดคลองกับผู

ขับขี่ รวมไปถึงความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ เปนตน 

ในสวนของการวิเคราะหโดยใชแบบจําลองทางสถิติน้ันจะใชแบบจําลองทวินาม และ

แบบจําลองวิยุตแบบลําดับ (Ordered Discrete Model) ซึ่งผูวิจัยไดประยุกตใชแบบจําลองทวินาม

เพื่อหาปจจัยที่มีอิทธิพลใหผูขับขี่ประเมินสภาพจราจรไดสอดคลองกับสภาพจราจรที่แสดงบนปาย

สถานีนํ้ามันปโตรนาส

สถานีนํ้ามันคาลเท็กซ

ปายจราจรอัจฉริยะ
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จราจรอัจฉริยะ ในขณะที่การประยุกตใชแบบจําลองวิยุตแบบลําดับจะมีวัตถุประสงคเพื่อประเมิน

หาตัวชี้วัดการจราจรที่สําคัญในการประเมินขอมูลสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

การวิเคราะหขอมูลโดยอาศัยสถิติเชิงพรรณนาน้ันผูวิจัยไดใชโปรแกรมประยุกตสถิติ SPSS

(Statistical Package for Social Science) Version 16.0 และการวิเคราะหขอมูลโดยอาศัยแบบจําลอง

น้ันจะใชโปรแกรมทางสถิติที่เรียกวา STATA Version 8.2 ทั้งน้ีการวิเคราะหขอมูลตางๆ จะ

กลาวถึงโดยละเอียดในบทที่ 4 และบทที่ 5 ตอไป



บทท่ี 4

ผลการวิเคราะหขอมูล

ในบทน้ีจะกลาวถึงการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจดวยแบบสอบถามทั้งในสวนของ

การศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ และการศึกษาเพื่อวิเคราะหหา

ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

โดยการใชโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS (Statistical Package for Social Science) Version 16.0

ในการวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ผลที่ไดจากการวิเคราะหสถิติเชิง

พรรณนาสามารถทําใหทราบถึงลักษณะของกลุมตัวอยาง ลักษณะการเดินทางของผูขับขี่ ทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ ความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับ

สีแสดงสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ นอกจากน้ี ยังทําใหทราบถึงประสิทธิภาพของการ

เก็บขอมูลแบบสอบถามดวยวิธีแผนพับธุรกิจตอบรับ ทั้งน้ีเพื่อเปนประโยชนตองานวิจัยในอนาคต 

การวิเคราะหขอมูลสําหรับการประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะใน

มุมมองของผูขับขี่สามารถแบงออกเปน 4 สวนหลักๆ ดังน้ี

- ผลการสํารวจขอมูล

- คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และขอมูลการเดินทางของผูขับขี่

- ทัศนคติและความคิดเห็นของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

- ความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพ

การจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ

ผูวิจัยไดจําแนกเน้ือหาในบทน้ีออกเปนสามสวนไดแก การวิเคราะหขอมูลและผลลัพธของ

การศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ การวิเคราะหขอมูลและผลลัพธ

ของการศึกษาเพื่อวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ และบทสรุป โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี
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4.1 การรับรูและทัศนคติของผูขับข่ีท่ีมีตอปายจราจรอัจฉริยะ

4.1.1 ผลการสํารวจขอมูล

การเก็บขอมูลของงานวิจัยในสวนน้ีอาศัยแบบสอบถามชนิดตอบกลับดวยแผนพับธุรกิจ

ตอบรับ โดยผูวิจัยไดดําเนินการกระจายแบบสอบถามในชวงระหวางวันที่ 6 ถึง 8 ธันวาคม 2550

เปนจํานวนทั้งสิ้น 2,450 ฉบับ ซึ่งสามารถจําแนกโดยละเอียดไดดังตารางที่ 4.1

ตารางที่ 4.1 วันที่ ตําแหนง และจํานวนที่กระจายแบบสอบถาม

วันท่ี ตําแหนง จํานวน (ชุด)

6 ธันวาคม 2550

6 ธันวาคม 2550

7 ธันวาคม 2550

7 ธันวาคม 2550

8 ธันวาคม 2550

แยกรัชดา-ลาดพราว

บริเวณกิ่งเพชร

แยกอโศก

บริเวณศาลาแดง

แยกอรุณอมรินทร

500

500

450

500

500

จากการศึกษาของรัฐพล ไมตรีจิตร (2548) พบวาการสํารวจขอมูลโดยใชแบบสอบถาม

ชนิดตอบกลับดวยแผนพับธุรกิจตอบรับในเขตกรุงเทพมหานครมีอัตราสงกลับถึงรอยละ 19.4

ดังน้ันเพื่อใหไดจํานวนกลุมตัวอยางที่ตองการคือ 271 ดังที่กลาวไปแลวในบทที่ 3 ฉะน้ันตอง

กระจายแบบสอบถามทั้งสิ้นประมาณ 1,400 ฉบับ แตเพื่อปองกันขอผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นใน

ระหวางดําเนินการ ผูวิจัยจึงไดวางแผนที่จะกระจายแบบสอบถามประมาณ 500 ฉบับตอตําแหนง 

แตเน่ืองจากแบบสอบถามเกิดการสูญหายบริเวณแยกอโศกเปนจํานวน 50 ชุด จึงทําใหคงเหลือ

แบบสอบถามที่สามารถใชในการสํารวจขอมูลทั้งสิ้นจํานวน 2,450 ฉบับ

หลังจากการกระจายแบบสอบถาม ผูวิจัยไดรับแบบสอบถามกลับมาเปนจํานวนทั้งสิ้น 305

ฉบับ ซึ่งสามารถแจกแจงไดดังตารางที่ 4.2 และคิดเปนอัตราสงกลับรอยละ 12.5 เมื่อพิจารณารวม

แบบสอบถามที่ไดจากการสํารวจชวงทดสอบมาวิเคราะหรวมดวย ทําใหไดกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 351

ฉบับ
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ตารางที่ 4.2 วันที่ และจํานวนแบบสอบถามที่ไดรับคืน (จําแนกตามตําแหนง)

ตําแหนงท่ีกระจายแบบสอบถามวันท่ีไดรับ

แบบสอบถามคืน กิ่งเพชร รัชดา-ลาดพราว ศาลาแดง อโศก อรุณอมรินทร รวม

11 ธ.ค. 2550 33 26 12 13 5 89

12 ธ.ค. 2550 15 7 18 13 30 83

14 ธ.ค. 2550 19 6 14 10 15 64

17 ธ.ค. 2550 3 1 8 2 9 23

20 ธ.ค. 2550 1 0 3 1 2 7

25 ธ.ค. 2550 4 3 2 0 3 12

27 ธ.ค. 2550 2 2 1 4 2 11

7 ม.ค. 2551 2 1 1 2 3 9

15 ม.ค. 2551 1 2 2 1 1 7

รวม 80 48 61 46 70 305

4.1.2 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และขอมูลการเดินทาง

จากผลสํารวจขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 351 คน พบวาผูขับขี่

สวนใหญประมาณรอยละ 76.6 เปนเพศชายโดยมีอายุเฉลี่ย 38.1 ป และประมาณรอยละ 23.4 เปน

เพศหญิงโดยมีอายุเฉลี่ย 37.3 ป ดังแสดงในตารางที่ 4.3 ทั้งน้ีกลุมตัวอยางมีอายุมากที่สุดถึง 67 ป 

และมีอายุนอยที่สุด 18 ป เมื่อพิจารณาถึงคาเฉลี่ยของอายุโดยรวมพบวากลุมตัวอยางมีอายุเฉลี่ยที่ 

38.0 ป ซึ่งมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 10.4 ป ในกรณีที่พิจารณาถึงชวงอายุของกลุมตัวอยาง

พบวากลุมตัวอยางโดยมากประมาณรอยละ 40.5 มีชวงอายุอยูในชวง 23 ถึง 35 ป ดังรูปที่ 4.1

ตารางที่ 4.3 สัดสวนของเพศ และอายุเฉลี่ยของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

เพศ จํานวน (คน) รอยละ อายุเฉลี่ย (ป)

ชาย 265 76.6 38.1

หญิง 81 23.4 37.3

รวม / เฉลี่ย 346 100.0 38.0

หมายเหตุ มีผูไมระบุเพศทั้งสิ้น 5 ราย
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รูปที่ 4.1 สัดสวนอายุของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

จากตารางที่ 4.4 กลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 33.3 ประกอบอาชีพพนักงานบริษัท 

รองลงมาคือประกอบอาชีพรับจางรอยละ 30.4 ประกอบธุรกิจ/คาขายรอยละ 11.6 รับราชการ/

พนักงานรัฐวิสาหกิจรอยละ 11.0 นักเรียน/นิสิต/นักศึกษารอยละ 6.7 ที่เหลือเปนกลุมตัวอยางที่

ไมไดประกอบอาชีพและ ประกอบอาชีพอ่ืนๆ ตามลําดับ เมื่อพิจารณาถึงระดับการศึกษาของกลุม

ตัวอยาง ดังตารางที่ 4.5 พบวาผูขับขี่มีวุฒิการศึกษาในระดับปริญญาตรี หรือระดับปวส. คิดเปนรอย

ละ 33.1 มีวุฒิการศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรีรอยละ 46.5 และสูงกวาปริญญาตรีรอยละ 20.4

ตารางที่ 4.4 สัดสวนอาชีพของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

อาชีพ ความถี่ รอยละ

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 38 11.0

นักเรียน/นิสิต/นักศึกษา 23 6.7

พนักงานบริษัท 115 33.3

รับจาง 105 30.4

ประกอบธุรกิจ/คาขาย 40 11.6

ไมไดประกอบอาชีพ 12 3.5

อ่ืนๆ 12 3.5

หมายเหตุ มีผูไมระบุอาชีพทั้งสิ้น 6 ราย
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ตารางที่ 4.5 สัดสวนระดับการศึกษาของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

ระดับการศึกษา ความถี่ รอยละ

ตํ่ากวามัธยมศึกษาตอนปลาย 50 14.7

มัธยมศึกษาตอนปลาย หรือ ปวช. 92 27.1

กําลังศึกษาปริญญาตรี 16 4.7

ปริญญาตรี หรือ ปวส. 112 33.1

สูงกวาปริญญาตรี 69 20.4

หมายเหตุ มีผูไมระบุระดับการศึกษาทั้งสิ้น 12 ราย

รูปที่ 4.2 แสดงสัดสวนรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนของกลุมตัวอยาง จะสังเกตไดวากลุม

ตัวอยางมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนตํ่ากวา 10,001 บาทเปนสัดสวนที่มากที่สุดถึงรอยละ 38.0

ลําดับรองลงมาไดแกชวง 10,001-20,000 บาท รอยละ 24.3 และ 20,001-30,000 บาท รอยละ 17.9

ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางทั้งหมดมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 24,398 บาท ที่คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 29,904 บาท
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รูปที่ 4.2 สัดสวนรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

บาท
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จากตารางที่ 4.6 จะเห็นไดวาผูขับขี่โดยมากรอยละ 46.2 ขับรถมาแลวทั้งสิ้น 6-15 ป ซึ่งก็

สอดคลองกับคาเฉลี่ยอายุของกลุมตัวอยางที่ 38 ป รองลงมาไดแก ขับรถมาแลวทั้งสิ้นนอยกวา 6 ป 

รอยละ 21.8 ขับรถมาแลว 16-25 ปรอยละ 18.3 และขับรถมาแลวทั้งสิ้นมากกวา 25 ปรอยละ 13.7

ตามลําดับ โดยผูขับขี่ขับรถมาแลวทั้งสิ้นเฉลี่ยประมาณ 14 ป ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.5 ป

ตารางที่ 4.6 สัดสวนระยะเวลาที่กลุมตัวอยางขับรถมาแลวทั้งสิ้นในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

ผูขับข่ีขับรถมาแลวท้ังสิ้น (ป) ความถี่ รอยละ

< 6 75 21.8

6-15 159 46.2

16-25 63 18.3

> 25 47 13.7

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 7 ราย
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รูปที่ 4.3 สัดสวนรถยนตในครอบครองของกลุมตัวอยางในการศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับ

ขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ
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รูปที่ 4.3 แสดงสัดสวนรถยนตในครอบครองของกลุมตัวอยางพบวา กลุมตัวอยางที่ทําการ

สํารวจน้ันมีจํานวนรถยนตในครอบครองสูงสุดถึง 7 คัน โดยมีคาเฉลี่ย 1.62 คัน คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 1.2 คัน และจะสังเกตไดวาผูขับขี่โดยมากรอยละ 44.5 มีรถยนตในครอบครองเพียง 1 คัน 

รองลงมาไดแก มีรถยนตในครอบครอง 2 คันรอยละ 26.3 ในขณะที่รอยละ 11.3 ไมมีรถยนตใน

ครอบครอง

เมื่อพิจารณาถึงระยะทางในการเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันพบวา กลุมตัวอยางกวารอยละ 31.6

เดินทางในแตละวันเฉลี่ยมากกวา 100 กิโลเมตร รองลงมาไดแก 41-60 กิโลเมตรรอยละ16.9 และตํ่า

กวา 21 กิโลเมตรรอยละ 16.3 ดังแสดงในรูปที่ 4.4 ซึ่งเมื่อเทียบกับสัดสวนของอาชีพพบวา ผูที่ตอบ

แบบสอบถามกลุมที่เดินทางเฉลี่ยในหน่ึงวันมากกวา 100 กิโลเมตรกวารอยละ 85 เปนบุคคลที่

ประกอบอาชีพรับจางหรือพนักงานขับรถ รวมไปถึงพนักงานขับรถสาธารณะ
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รอยละ

รูปที่ 4.4 สัดสวนระยะทางที่กลุมตัวอยางเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

เมื่อวิเคราะหถึงระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยตอวันพบวา กลุมตัวอยางโดยมากรอยละ 

27.2 ใชระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยตอวันนอยกวา 2 ชั่วโมง แตอยางไรก็ตามพบวามีกลุมตัวอยาง

จํานวนไมนอยประมาณรอยละ 25.5 ใชระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยตอวันมากกวา 8 ชั่วโมง ดัง

รูปที่ 4.5 ทั้งน้ีจากการวิเคราะหสถิติเทียบสัดสวนของอาชีพพบวา บุคคลในกลุมดังกลาวประกอบ

อาชีพที่ตองอยูในรถเปนเวลาเกือบทั้งวันอาทิเชน พนักงานขับรถ บุคคลที่ประกอบอาชีพรับจาง 

และพนักงานขับรถสาธารณะ เปนตน
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รูปที่ 4.5 สัดสวนระยะเวลาในการเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันในการศึกษาการรับรูและทัศนคติ

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

จากขอมูลการเดินทางของผูขับขี่พบวา กลุมตัวอยางที่สํารวจใชทางพิเศษโดยเฉลี่ย 5.42

คร้ังตอสัปดาห ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6 คร้ังตอสัปดาห ซึ่งสามารถแจกแจงเปนสัดสวนดังรูปที่ 

4.6 โดยจะเห็นไดวากลุมตัวอยางใชทางพิเศษนอยกวา 6 คร้ังตอสัปดาหเปนสัดสวนที่มากที่สุด 
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รูปที่ 4.6 สัดสวนจํานวนคร้ังที่กลุมตัวอยางใชทางพิเศษโดยเฉลี่ยตอสัปดาหในการศึกษาการรับรู

และทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

ความถ่ีในการ
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รูปที่ 4.7 แสดงสัดสวนจํานวนวันที่กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยตอสัปดาหพบวา กลุม

ตัวอยางกวารอยละ 51.6 ขับรถทุกวัน รองลงมาไดแก ขับรถ 5-6 วันตอสัปดาหรอยละ 36.1 โดย

กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยสัปดาหละ 6 วันตอสัปดาห ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.3 วัน

รูปที่ 4.7 สัดสวนจํานวนวัน ที่กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยตอสัปดาหในการศึกษาการรับรูและ

ทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

นอกจากน้ีผูวิจัยยังไดศึกษาถึงพฤติกรรมขณะขับขี่ของผูขับขี่พบวา กลุมตัวอยางสวนมากมี

พฤติกรรมการขับขี่ที่ดี ดังรูปที่ 4.8 แสดงใหเห็นไดวา มีผูขับขี่เพียงรอยละ 6.0 เทาน้ันที่บีบแตรหรือ

เปดไฟสูงเปนประจํา รอยละ 26.6 จะเปลี่ยนชองจราจรเมื่อพบสภาพจราจรในชองจราจรที่สัญจรอยู

น้ันติดขัด รอยละ 20.4 จะเรงความเร็วผานสี่แยกเมื่อพบสัญญาณไฟเหลือง และผูขับขี่กวารอยละ 

96.3 จะเปดไฟเลี้ยวทุกคร้ังที่เปลี่ยนชองจราจร แตอยางไรก็ดี ผูขับขี่สวนใหญกวารอยละ 38.8 จะ

ไมยอมใหผูอ่ืนแทรกแถวขณะขับขี่ และ ผูขับขี่รอยละ 66.0 รูสึกไมพอใจเมื่อพบการจราจรติดขัดที่

ไมทราบสาเหตุ

เมื่อพิจารณาถึงแหลงที่มาของขอมูลจราจร ดังตารางที่ 4.7 พบวากลุมตัวอยางสวนมากรับ

ขอมูลขาวสารการจราจรจากวิทยุรอยละ 83.8 รองลงมาไดแกปายจราจรอัจฉริยะรอยละ 64.9 และ

การสอบถามผูรูเสนทาง เชน เพื่อนหรือคนรูจักรอยละ 23.7 ตามลําดับ จะเห็นไดวา ปายจราจร

อัจฉริยะก็เปนแหลงขอมูลที่สําคัญในปจจุบันที่ผูขับขี่รับทราบ ซึ่งเมื่อพิจารณาโดยละเอียดพบวา ผู

ขับขี่กวารอยละ 93.3 สังเกตปายจราจรอัจฉริยะในสวนของแผนที่โครงขาย รอยละ 47.7 สังเกต

สวนหนาจอประชาสัมพันธ และรอยละ 31.9 สังเกตในสวนของปายจราจรแบบสลับขอความ ดังรูป

ที่ 4.9
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เรงความเร็วผานแยกเมื่อเห็นไฟเหลือง

รูสึกไมพอใจเมื่อรถติดโดยไมทราบสาเหตุ

ยอมใหผูอ่ืนแทรกแถวขณะขับขี่

จะเปลี่ยนเลนทันทีเมื่อรถติดขัดในเลนนั้น

บีบแตรหรือเปดไฟสูงเปนประจํา

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง

รูปที่ 4.8 พฤติกรรมการขับขี่ของกลุมตัวอยาง

ตารางที่ 4.7 ความถี่ และรอยละของแหลงขอมูลดานการจราจรของกลุมตัวอยาง

แหลงขอมูลทางดานจราจรของผูขับข่ี ความถี่ รอยละ

โทรทัศน 62 21.0

ปายจราจรอัจฉริยะ 192 64.9

ปายจราจรอิเล็กทรอนิกส 34 11.5

วิทยุ 248 83.8

โทรศัพทถามศูนยขอมูลจราจร 33 11.2

โทรศัพทถามผูรูเสนทาง 70 23.7

หนังสือพิมพ 35 11.8

อินเตอรเน็ต 5 1.7
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รูปที่ 4.9 รอยละของกลุมตัวอยางที่สังเกตสวนตางๆ ของปายจราจรอัจฉริยะ

เมื่อสอบถามถึงการสังเกตปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่สวนใหญรอยละ 85.3 สังเกต

สวนโครงขายแผนที่ของปายจราจรอัจฉริยะเปนสวนแรก รองลงมาไดแก สวนประชาสัมพันธรอย

ละ 10.2 และสวนขอความรอยละ 4.5 ตามลําดับ ดังรูปที่ 4.10
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รอยละ

รูปที่ 4.10 รอยละของกลุมตัวอยางที่สังเกตสวนตางๆ ของปายจราจรอัจฉริยะเปนสวนแรก

47.7

93.3

31.9

0

20

40

60

80

100

สวนประชาสมัพันธ สวนโครงขายแผนที่ สวนขอความ

รอยละ



65

จากขอมูลขางตนจะสังเกตไดวา ปายจราจรอัจฉริยะมีความสําคัญตอผูขับขี่ในปจจุบัน 

โดยเฉพาะสวนของโครงขายแผนที่และเสนสีน้ันจะมีผูใหความสนใจมากที่สุด ดังน้ันผูวิจัยจึงได

ศึกษาถึงทัศนคติและความคิดเห็นของผูขับขี่ที่มีตอสวนของโครงขายแผนที่และเสนสีบนปาย

จราจรอัจฉริยะ ซึ่งผลจากการสํารวจดังกลาวจะกลาวถึงในหัวขอ 4.1.3 ถัดไป

4.1.3 ทัศนคติและความคิดเห็นท่ัวไปของผูขับข่ีท่ีมีตอปายจราจรอัจฉริยะ

ในสวนน้ีจะกลาวถึงทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ

อาทิเชน ความเขาใจปายจราจรอัจฉริยะ ความคมชัดของปาย ขนาดของตัวอักษรบนปาย ประโยชน

ของปายจราจรอัจฉริยะ ความพึงพอใจ เปนตน ในการสอบถามถึงความคิดเห็นตางๆ ของผูขับขี่น้ัน

ผูวิจัยไดใชระดับของความคิดเห็น 5 ระดับไดแก เห็นดวยอยางยิ่ง เห็นดวย เฉยๆ/ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย ไมเห็นดวยอยางยิ่ง โดยผูวิจัยจะนําเสนอในรูปแบบของแผนภูมิเพื่อใหงายตอความเขาใจ ซึ่ง

ผลที่ไดจากการศึกษาในสวนน้ีสามารถนําไปปรับปรุงและพัฒนาระบบปายจราจรอัจฉริยะตอไป

จากผลสํารวจเกี่ยวกับความเขาใจปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่ ดังรูปที่ 4.11 พบวา กลุม

ตัวอยางเขาใจวัตถุประสงคของปายจราจรอัจฉริยะรอยละ 81.7 ขณะเดียวกัน ผูขับขี่มีความเขาใจใน

ความหมายของสี ตําแหนงของสถานที่ที่แสดงบนปาย ตําแหนงของผูขับขี่และเสนทางที่จะใช

เดินทางเปนรอยละ 86 รอยละ 80.4 และรอยละ 83.2 ตามลําดับ ซึ่งสามารถสรุปไดวา ในภาพรวม

แลวผูขับขี่มีความเขาใจในตัวปายจราจรอัจฉริยะเปนอยางดี 

รูปที่ 4.11 ความเขาใจของผูขับขี่ตอปายจราจรอัจฉริยะ
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จากรูปที่ 4.12 จะเห็นไดวา กลุมตัวอยางสังเกตเห็นปายและสังเกตสีแสดงสภาพการจราจร

บนปายเปนประจําเปนจํานวนรอยละ 76.3 และรอยละ 79.2 ตามลําดับ นอกจากน้ีกลุมตัวอยางยังให

ความเห็นวาปายมีขนาดที่เหมาะสมเปนจํานวนรอยละ 68.4 และตําแหนงที่ติดต้ังปายมีความ

เหมาะสมรอยละ 60.8 นอกจากน้ี เมื่อพิจารณาถึงการประเมินสภาพการจราจรเปรียบเทียบกับสีที่

แสดงบนปาย พบวากลุมตัวอยางคิดวาสีที่แสดงบนปายน้ันตรงกับความคิดของกลุมตัวอยางเพียง

รอยละ 55 เทาน้ัน

รูปที่ 4.12 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการสังเกตปายจราจรอัจฉริยะ

เมื่อพิจารณาในสวนโครงขายแผนที่และเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ ดังแสดงในรูปที่ 

4.13 พบวากลุมตัวอยางสวนใหญคิดวาสีที่ใชแสดงสภาพการจราจรมีความชัดเจนรอยละ 81.3

ขนาดตัวอักษรมีความเหมาะสมรอยละ 63.8 การใชสีแสดงสภาพการจราจรมีความเหมาะสมรอยละ 

83.4 นอกจากน้ีกลุมตัวอยางยังใหความเห็นวา ชื่อถนนหรือสถานที่บนปายมีความชัดเจนรอยละ 



67

64.9 และขอมูลทิศทางแสดงไดชัดเจนรอยละ 64.4 แตมีผูขับขี่ประมาณคร่ึงหน่ึงเทาน้ันที่มี

ความเห็นวาขนาดโครงขายที่แสดงบนปายมีความเหมาะสม

รูปที่ 4.13 ความคิดเห็นในสวนโครงขายแผนที่และเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ

นอกจากน้ี ผูวิจัยไดสอบถามเกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ ดังรูปที่ 4.14 พบวา

กลุมตัวอยางมีความเห็นวาปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนสําหรับการเดินทางรอยละ 70 ปายมี

ประโยชนในการเลือกเสนทางรอยละ 71.4 ขอมูลสีแสดงสภาพการจราจรมีประโยชนรอยละ 77.4

และขอมูลเสนทางหรือโครงขายมีประโยชนรอยละ 70.9 แตพบวาประมาณคร่ึงหน่ึงของกลุม

ตัวอยางเทาน้ันที่คิดวาปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนในการแกไขปญหาจราจร ยิ่งไปกวาน้ัน มี
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กลุมตัวอยางเพียงสวนนอยเทาน้ันที่คิดวาแถบปายสลับขอความดานลางและหนาจอประชาสัมพันธ

มีประโยชน ซึ่งมีเพียงรอยละ 37.1 และรอยละ 34.1 ตามลําดับ

รูปที่ 4.14 ความคิดเห็นเกี่ยวกับประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะ

เน่ืองจากปายจราจรอัจฉริยะน้ันจะแสดงขอมูลสภาพการจราจรแบบทันกาลใหแกผูขับขี่ 

ดังน้ันผูวิจัยจึงไดสอบถามผูขับขี่เกี่ยวกับขอมูลสภาพการจราจรที่ควรแสดงเพิ่มเติมบนปายจราจร

อัจฉริยะ จากตารางที่ 4.8 พบวาขอมูลที่กลุมตัวอยางตองการเพิ่มมากที่สุดคือความยาวแถวคอย ณ 

ทางแยกรอยละ 64.3 รองลงมาคือเวลาเฉลี่ยที่ผูขับขี่ตองใชในการเดินทางผานเสนทางรอยละ 52.6

ซึ่งขอมูลทั้งสองชนิดน้ีเปนขอมูลที่ชัดเจนและผูขับขี่สามารถเขาใจไดงายที่สุด ในขณะที่ความเร็ว

เฉลี่ยของแตละเสนทางมีกลุมตัวอยางตองการใหแสดงเพิ่มเติมเพียงรอยละ 29.8 เทาน้ัน

ตารางที่ 4.8 ขอมูลสภาพการจราจรที่ผูขับขี่ตองการใหแสดงเพิ่มเติมบนปายจราจรอัจฉริยะ

ขอมูลท่ีตองการใหแสดงเพิ่มเติม ความถี่ รอยละ

ความเร็วเฉลี่ยของแตละเสนทาง 102 29.8

เวลาเฉลี่ยที่ใชในการเดินทางผานเสนทาง 180 52.6

ความยาวแถวคอย ณ ทางแยก 220 64.3
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เมื่อพิจารณาถึงความเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่ ดังรูปที่ 4.15

พบวากลุมตัวอยางมีความเชื่อถือขอมูลถึงรอยละ 59.3 และจากรูปที่ 4.16 กลุมตัวอยางสวนใหญมี

ความพึงพอใจในตัวปายจราจรอัจฉริยะกวารอยละ 66.7 นอกจากน้ันผูวิจัยยังไดสอบถามความ

คิดเห็นเกี่ยวสภาพการจราจรโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานคร ซึ่งแสดงในรูปที่ 4.17 พบวากลุม

ตัวอยางโดยมากมีความเห็นวาสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครน้ันอยูในระดับที่แยถึงรอยละ 
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รอยละ

รูปที่ 4.15 ความเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่
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รอยละ

รูปที่ 4.16 ความพึงพอใจปายจราจรอัจฉริยะของผูขับขี่
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รูปที่ 4.17 ความคิดเห็นเกี่ยวกับสภาพการจราจรโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานครของผูขับขี่

ผูวิจัยไดสอบถามกลุมตัวอยางเกี่ยวกับการประเมินเสนสีในมุมมองของตัวผูขับขี่ กลาวคือ

มีการถามถึงกลุมตัวอยางวาสถานการณใดที่ปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเสนทางเปนสีเขียว และ

แดง ตามลําดับ ผลจากการสํารวจพบวา ผูขับขี่กวารอยละ 52.0 คิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดง

เปนสีเขียวเมื่อสามารถขับขี่ดวยความเร็วเฉลี่ยกวา 58.5 กิโลเมตรตอชั่วโมง ผูขับขี่รอยละ 42.6 คิด

วาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงเปนสีเขียวเมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกเฉลี่ยนอยกวา 3 นาที 

55 วินาที ดังแสดงในตารางที่ 4.9

ตารางที่ 4.9 ความคิดเห็นของผูขับขี่เกี่ยวกับสถานการณใดที่ปายจราจรอัจฉริยะ

ควรแสดงสีเปนสีเขียว

เมื่อใดท่ีปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเปนสีเขียว รอยละ
คาเฉลี่ยท่ี

ผูขับข่ีประเมิน

คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

เมื่อสามารถขับขี่ไดดวยความเร็วที่สูงกวา (กม./ชม.) 52.0 58.5 21.4

เมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกนอยกวา (นาที:วินาที) 42.6 3:55 4:23

อ่ืนๆ 5.4 - -

จากผลสํารวจเกี่ยวกับสถานการณที่ปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงเปนสีแดงพบวา ผูขับขี่

สวนใหญรอยละ 54.4 คิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเสนทางเปนสีแดงเมื่อรอสัญญาณไฟ

จราจรที่ทางแยกเฉลี่ยนานกวา 10 นาที 9 วินาที รอยละ 41.2 คิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสี

เสนทางเปนสีแดงเมื่อขับขี่ไดดวยความเร็วเฉลี่ยที่ตํ่ากวา 28.0 กิโลเมตรตอชั่วโมง ดังแสดงใน

ตารางที่ 4.10
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ตารางที่ 4.10 ความคิดเห็นของผูขับขี่เกี่ยวกับสถานการณใดที่ปายจราจรอัจฉริยะ

ควรแสดงสีเปนสีแดง

เมื่อใดท่ีปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเปนสีแดง รอยละ
คาเฉลี่ยท่ี

ผูขับข่ีประเมิน

คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

เมื่อสามารถขับขี่ไดดวยความเร็วที่ตํ่ากวา (กม./ชม.) 41.2 28.0 21.2

เมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกนานกวา (นาที:วินาที) 54.4 10:09 12:18

อ่ืนๆ 4.4 - -

นอกจากน้ี ผูวิจัยยังไดพิจารณาถึงพฤติกรรมของกลุมตัวอยางเมื่อสังเกตเห็นปายจราจร

อัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ดังตารางที่ 4.11 พบวาผูขับขี่รอยละ 55.1 ตัดสินใจที่จะ

เปลี่ยนเสนทางเมื่อพบปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ในขณะที่รอยละ 44.9

จะเปลี่ยนเสนทางไปใชเสนทางอ่ืน

ตารางที่ 4.11 พฤติกรรมของผูขับขี่เมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง

พฤติกรรม ความถี่ รอยละ

เลี่ยงไปใชเสนทางอ่ืน 154 44.9

ไมเปลี่ยนเสนทาง 189 55.1

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 8 ราย

เมื่อวิเคราะหถึงสาเหตุที่กลุมตัวอยางตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางจะเห็นได

วา สาเหตุอันดับแรกคือเสนทางที่กลุมตัวอยางใชอยูเดิมน้ันสามารถไปไดเร็วกวา รองลงมาคือ หาก

เปลี่ยนเสนทางไปแลวจะไมสามารถไปยังจุดหมายปลายทางได นอกจากน้ียังมีสาเหตุอ่ืนๆไดแก 

กลุมตัวอยางไมทราบเสนทางที่จะเลี่ยง มีความคุนเคยกับเสนทางเดิมมากวา และไมเชื่อถือขอมูลที่

ไดรับตามลําดับ ดังตารางที่ 4.12

หากพิจารณาถึงความเพียงพอของจํานวนสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ 

จากตารางที่ 4.13 พบวากลุมตัวอยางเกือบทั้งหมดมีความคิดเห็นวาจํานวนสีแสดงสภาพการจราจร

น้ันมีจํานวนที่เพียงพอรอยละ 92.6 ทั้งน้ีอาจเน่ืองมาจากสีที่ใชน้ันเปนสีที่เขาใจไดงายดังสีของ

สัญญาณไฟจราจร นอกจากน้ี ยังสอดคลองกับการศึกษาของเกษม ชูจารุกุล (2548) ที่ไดพบวาการ

รายงานสภาพการจราจรน้ันควรแบงออกเปน 3 ระดับ
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ตารางที่ 4.12 สาเหตุที่กลุมตัวอยางตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดง

สีเสนทางขางหนาเปนสีแดง

สาเหตุ ความถี่ รอยละ

เสนทางเดิมไปไดเร็วกวา 47 25.3

ไมทราบเสนทางที่จะเปลี่ยน 40 21.5

ไมสามารถไปยังจุดหมายปลายทางได 44 23.7

ไมเชื่อขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ 20 10.8

คุนเคยกับเสนทางเดิมมากกวา 32 17.2

อ่ืนๆ 3 1.6

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 3 ราย

ตารางที่ 4.13 ความคิดเห็นเกี่ยวกับความเพียงพอของจํานวนสีแสดงสภาพการจราจร

ความคิดเห็น ความถี่ รอยละ

เพียงพอ 315 92.6

ไมเพียงพอ 25 7.4

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 11 ราย

4.2 การวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรท่ีเหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบน

ปายจราจรอัจฉริยะท่ีสอดคลองกับผูขับข่ี

4.2.1 ผลการสํารวจขอมูล

ผูวิจัยไดทําการสอบถามผูขับขี่รถยนตที่สัญจรผานปายจราจรอัจฉริยะที่ถูกติดต้ังอยูใน

เสนทางระหวางแยกสะพานขาวกับแยกยมราชบนถนนหลานหลวง โดยมีรหัสหมายเลขประจําปาย

ที่กําหนดโดยศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะคือ 34 โดยทําการสํารวจที่ศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส

ที่ต้ังอยูบนถนนหลานหลวง ต้ังแตเดือนพฤศจิกายน ถึง เดือนธันวาคม 2550 ซึ่งทําใหไดกลุม

ตัวอยางทั้งสิ้น 120 คน ตารางที่ 4.14 แสดงวัน เวลา สภาวะการจราจร และจํานวนกลุมตัวอยางที่ได

จากการสํารวจ 
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ทั้งน้ีจะสังเกตไดวาการสํารวจขอมูล ณ ศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส จะทําใหไดกลุม

ตัวอยางมากกวาการสํารวจขอมูลชวงทดสอบ ณ ศูนยบริการนํ้ามันคาลเท็กซ  เน่ืองมาจาก

ศูนยบริการนํ้ามันคาลเท็กซต้ังอยูทางขวาซึ่งจะมีชองจราจรในทิศทางที่สวนทางขวางอยูจึงทําให

เกิดความลําบากในการใชบริการ ในขณะที่ศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาสมีตําแหนงที่ต้ังอยูทางซาย

ซึ่งทําใหสะดวกในการใชบริการ (ดังรูปที่ 3.9) สงผลใหมีรถเขามาใชบริการมาก ซึ่งทําใหไดกลุม

ตัวอยางที่มากกวาในเวลาที่นอยกวา

ตารางที่ 4.14 วัน เวลา สภาวะการจราจร และจํานวนกลุมตัวอยางที่ไดจากการสํารวจ ณ 

ศูนยบริการนํ้ามันปโตรนาส ถนนหลานหลวง

วันท่ี ชวงเวลา สภาวะการจราจร จํานวนกลุมตัวอยาง

8 พฤศจิกายน 2550

14 พฤศจิกายน 2550

7 ธันวาคม 2550

15 ธันวาคม 2550

14.35 – 17.10 น.

15.25 – 18.10 น.

15.40 – 18.00 น.

10.40 – 14.30 น.

คลองตัว – ติดขัดปานกลาง

คลองตัว – ติดขัดปานกลาง

ติดขัดปานกลาง

ติดขัดปานกลาง - ติดขัดมาก

20

29

28

43

อยางไรก็ตาม ขอมูลที่ไดจากการสํารวจในชวงทดสอบน้ันสามารถนํามาใชประกอบเพื่อ

วิเคราะหความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบน

ปายจราจรอัจฉริยะได แตไมสามารถนําไปใชประกอบในการวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่

เหมาะสมในการประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรได เน่ืองจากเปนการเก็บขอมูล ณ สถานที่ที่

ตางกัน ฉะน้ันขอมูลดานคุณลักษณะทางการจราจร (Traffic Characteristics) จะไมสอดคลองกัน

เชน เวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel Time) เปนตน

4.2.2 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และขอมูลการเดินทาง

เมื่อนําขอมูลที่สํารวจในชวงทดสอบกับขอมูลที่สํารวจจริงมารวมกันแลวจะไดกลุม

ตัวอยางทั้งสิ้น 132 ราย พบวารอยละ 72.9 เปนเพศชาย และมีอายุเฉลี่ยประมาณ 37 ป รอยละ 27.1

เปนเพศหญิง และมีอายุเฉลี่ยประมาณ 35 ป ดังตารางที่ 4.15 อยางไรก็ดีกลุมตัวอยางมีอายุมากที่สุด 

67 ป และมีอายุนอยที่สุด 20 ป หากพิจารณาถึงอายุเฉลี่ยโดยรวมจะพบวามีอายุเฉลี่ยที่ 36.7 ป คา

เบี่ยงเบนมาตรฐานประมาณ 10 ป ถาพิจารณาถึงชวงอายุของกลุมตัวอยางจะพบวา กลุมตัวอยาง

โดยมากประมาณรอยละ 47.7 มีอายุระหวาง 23 ถึง 35 ป ดังแสดงในรูปที่ 4.18
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ตารางที่ 4.15 สัดสวนของเพศ และอายุเฉลี่ยของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

เพศ จํานวน (คน) รอยละ อายุเฉลี่ย (ป)

ชาย 94 72.9 37.1

หญิง 35 27.1 35.4

รวม / เฉลี่ย 129 100.0 36.7

หมายเหตุ มีผูไมระบุเพศทั้งสิ้น 2 ราย

47.7

28.5

18.5

1.53.8
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รอยละ

รูปที่ 4.18 สัดสวนอายุของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสม

ในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

ตารางที่ 4.16 แสดงสัดสวนอาชีพของกลุมตัวอยาง จะพบไดวากลุมตัวอยางสวนใหญรอย

ละ 41.5 ประกอบธุรกิจ/คาขาย รองลงมาคือประกอบอาชีพพนักงานบริษัทรอยละ 20.8 ประกอบ

อาชีพรับจางรอยละ 16.2 รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจรอยละ 12.3 นักเรียน/นิสิต/นักศึกษารอย

ละ 7.7 ที่เหลือเปนกลุมตัวอยางที่ไมไดประกอบอาชีพ ตามลําดับ ทั้งน้ีเมื่อพิจารณาถึงระดับ

การศึกษาของกลุมตัวอยางพบวา ผูขับขี่มีวุฒิการศึกษาที่ระดับปริญญาตรี หรือระดับปวส. รอยละ 

58.4 มีวุฒิการศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรีรอยละ 28 และสูงกวาปริญญาตรีรอยละ 13.6 ดังตารางที่ 4.17
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ตารางที่ 4.16 สัดสวนอาชีพของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่

เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

อาชีพ ความถี่ รอยละ

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 16 12.3

นักเรียน/นิสิต/นักศึกษา 10 7.7

พนักงานบริษัท 27 20.8

รับจาง 21 16.2

ประกอบธุรกิจ/คาขาย 54 41.5

ไมไดประกอบอาชีพ 2 1.5

หมายเหตุ มีผูไมระบุอาชีพทั้งสิ้น 2 ราย

ตารางที่ 4.17 สัดสวนระดับการศึกษาของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

ระดับการศึกษา ความถี่ รอยละ

ตํ่ากวามัธยมตน 10 8.0

มัธยม หรือ ปวช. 20 16.0

กําลังศึกษาปริญญาตรี 5 4.0

ปริญญาตรี หรือ ปวส. 73 58.4

สูงกวาปริญญาตรี 17 13.6

หมายเหตุ มีผูไมระบุระดับการศึกษาทั้งสิ้น 7 ราย

รูปที่ 4.19 แสดงสัดสวนรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนของกลุมตัวอยาง จะสังเกตไดวากลุม

ตัวอยางมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนอยูในชวง 10,001-20,000 บาทเปนสัดสวนที่มากที่สุดถึงรอยละ 

24.2 รองลงมาเปนผูที่มีรายไดตํ่ากวา 10,001 บาทรอยละ 21.0 และ 20,001-30,000 บาทรอยละ 19.4

ตามลําดับ โดยกลุมตัวอยางทั้งหมดมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนประมาณ 38,100 บาท ที่คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 38,495 บาท
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รูปที่ 4.19 สัดสวนรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

ตารางที่ 4.18 สัดสวนระยะเวลาที่กลุมตัวอยางขับรถมาแลวทั้งสิ้นในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัด

สภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

ผูขับข่ีขับรถมาแลวท้ังสิ้น (ป) ความถี่ รอยละ

< 6 28 21.7

6-15 52 40.3

16-25 35 27.1

> 25 14 10.9

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 2 ราย

ตารางที่ 4.18 แสดงสัดสวนรถยนตในครอบครองของกลุมตัวอยาง จะเห็นไดวาผูขับขี่

โดยมากรอยละ 40.3 ขับรถมาแลวทั้งสิ้น 6-15 ป ซึ่งก็สอดคลองกับคาเฉลี่ยอายุของกลุมตัวอยางที่ 

36.7 ป รองลงมาไดแก ขับรถมาแลว 16-25 ปรอยละ 27.1 ขับรถมาแลวทั้งสิ้นนอยกวา 6 ป รอยละ 

บาท
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21.7 และขับรถมาแลวทั้งสิ้นมากกวา 25 ปรอยละ 10.9 ตามลําดับ โดยผูขับขี่ขับรถมาแลวทั้งสิ้น

เฉลี่ยประมาณ 14 ป ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.1 ป

11.09.3
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รอยละ

รูปที่ 4.20 สัดสวนรถยนตในครอบครองของกลุมตัวอยางในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพ

การจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

กลุมตัวอยางที่ทําการสํารวจน้ันมีจํานวนรถยนตในครอบครองสูงสุดถึง 8 คัน โดยมี

คาเฉลี่ย 2.4 คัน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.5 คัน ดังแสดงในรูปที่ 4.20 จะสังเกตไดวาผูขับขี่โดยมาก

รอยละ 32.8 มีรถยนตในครอบครองเพียง 1 คัน รองลงมาไดแก มีรถในครอบครอง 2 คันรอยละ 

28.1 ในขณะที่รอยละ 11 มีรถในครอบครองมากกวา 4 คัน

เมื่อพิจารณาถึงระยะทางที่กลุมตัวอยางเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันพบวา กลุมตัวอยางกวารอย

ละ 23.8 เดินทางในแตละวันประมาณ 41-60 กิโลเมตร รองลงมาไดแก 21-40 กิโลเมตรรอยละ 21.4

81-100 กิโลเมตรรอยละ 15.9 และเปนที่สังเกตไดวารอยละ 59.5 ของกลุมตัวอยางทั้งหมดเดินทาง

โดยเฉลี่ยตอวันนอยกวา 60 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 4.21
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รูปที่ 4.21 สัดสวนระยะทางที่กลุมตัวอยางเดินทางโดยเฉลี่ยตอวันในการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัด

สภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

จากขอมูลการเดินทางของผูขับขี่พบวา กลุมตัวอยางที่สํารวจใชทางพิเศษโดยเฉลี่ย 5.4 คร้ัง

ตอสัปดาห ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.9 คร้ังตอสัปดาห และพบวากลุมตัวอยางใชทางพิเศษสูงสุดถึง 

30 คร้ังตอสัปดาห ซึ่งสามารถแจกแจงเปนสัดสวนดังรูปที่ 4.22 ซึ่งจะเห็นไดวากลุมตัวอยางใชทาง

พิเศษนอยกวา 6 คร้ังตอสัปดาหเปนสัดสวนที่มากที่สุด 
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รอยละ

รูปที่ 4.22 สัดสวนจํานวนคร้ังที่กลุมตัวอยางใชทางพิเศษโดยเฉลี่ยตอสัปดาหในการศึกษาเพื่อ

คนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจร

บนปายจราจรอัจฉริยะ

ความถ่ีในการ
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รูปที่ 4.23 แสดงสัดสวนจํานวนวันที่กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยตอสัปดาหพบวา กลุม

ตัวอยางกวารอยละ 72.9 ขับรถทุกวัน รองลงมาไดแก ขับรถ 5-6 วันตอสัปดาหรอยละ 14.4 โดย

กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยสัปดาหละ 6.3 วันตอสัปดาห ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.3 วัน
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รูปที่ 4.23 สัดสวนจํานวนวัน ที่กลุมตัวอยางขับรถโดยเฉลี่ยตอสัปดาหในการศึกษาเพื่อคนหา

ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

นอกจากน้ี ผูวิจัยไดถามคําถามเกี่ยวกับการขับขี่ ณ ขณะน้ัน จากตารางที่ 4.19 แสดงรอยละ

ของกลุมตัวอยางโดยแจกแจงตามการสังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่สัญจรผานมาพบวา กลุมตัวอยาง

รอยละ 49.6 สังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่สัญจรผานมา และกลุมตัวอยางรอยละ 50.4 ไมไดสังเกต

ปายจราจรอัจฉริยะที่พึ่งสัญจรผานมา 

ตารางที่ 4.19 รอยละของกลุมตัวอยางโดยแจกแจงตามการสังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่สัญจรผานมา

สังเกตปายจราจรอัจฉริยะท่ีสัญจรผานมาหรือไม ความถี่ รอยละ

สังเกต 60 49.6

ไมไดสังเกต 61 50.4

เมื่อพิจารณาถึงจํานวนของผูรวมเดินทางพบวากลุมตัวอยางมีผูรวมเดินทางเฉลี่ย 1.9 คน ที่

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.2 คน หากพิจารณาแบบสัดสวนจะพบวาผูขับขี่สวนใหญรอยละ 46.1

เดินทางคนเดียว รองลงมาไดแก มีผูรวมเดินทาง 1 คน (ไมรวมผูขับขี่) รอยละ 36.2 และมีผูรวม

เดินทาง 2 คน (ไมรวมผูขับขี่) รอยละ 10.8 ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.24
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รูปที่ 4.24 รอยละของจํานวนผูรวมเดินทางขณะขับขี่ผานเสนทางที่ศึกษา

ตารางที่ 4.20 แสดงสัดสวนของวัตถุประสงคในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษา (ถนน

หลานหลวง) ณ ขณะที่ทําการสํารวจของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยางกวารอยละ 51.1 เดิน

ทางผานเสนทางที่ทําการศึกษาเพื่อทําธุระหรือติดตอนัดหมาย รองลงมาคือ เดินทางระหวางบานกับ

ที่ทํางานรอยละ 26.7 และเดินทางเพื่อซื้อของรอยละ 11.5 ตามลําดับ  ซึ่งสามารถสังเกตไดวากลุม

ตัวอยางสวนมากเดินทางผานเสนทางที่ทําการศึกษา ณ ขณะทําการสํารวจขอมูลเพื่อทําธุระและ

เดินทางกลับบาน ซึ่งสอดคลองกับวันและเวลาที่ผูวิจัยทําการเก็บขอมูล 

ตารางที่ 4.20 สัดสวนของวัตถุประสงคในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษา ณ

ขณะทําการสํารวจ

วัตถุประสงคในการเดินทาง ความถี่ รอยละ

เดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน 35 26.7

เดินทางเพื่อขนสงสินคา 9 6.9

เดินทางเพื่อซื้อของ 15 11.5

เดินทางเพื่อทําธุระ/ติดตอนัดหมาย 67 51.1

เดินทางระหวางบานกับสถานศึกษา 5 3.8

หมายเหตุ มีผูไมระบุทั้งสิ้น 1 ราย
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เมื่อวิเคราะหถึงความถี่ที่กลุมตัวอยางเดินทางผานเสนทางที่ศึกษาโดยเฉลี่ยตอสัปดาห

พบวาผูขับขี่โดยมากสัญจรผานเสนทางที่ทําการศึกษา (ถนนหลานหลวง) มากกวา 6 คร้ังตอสัปดาห

รอยละ 26.5 รองลงมาคือ นอยกวา 1 คร้ังตอสัปดาหรอยละ 25.1 1-2 คร้ังตอสัปดาหรอยละ 24.2

ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.25 จะเห็นไดวากลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาน้ันจะมีทั้งผูที่เดินทางผาน

เสนทางที่ศึกษาเปนประจํา และผูที่เดินทางผานเสนทางที่ศึกษาอยางไมสม่ําเสมอเปนสัดสวนที่

ใกลเคียงกัน 
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รอยละ

รูปที่ 4.25 สัดสวนความถี่ที่กลุมตัวอยางเดินทางผานเสนทางที่ศึกษา 

4.2.3 ความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับข่ีกับสีแสดงสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

เน้ือหาในสวนน้ีจะกลาวถึงความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับ

สีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ โดยวิธีการที่ใชในการตรวจสอบความสอดคลองคือ 

ผูวิจัยจะใหผูขับขี่ประเมินสีเสนทางในความคิดของตัวผูขับขี่เอง จากน้ันผูวิจัยไดประสานงานไปยัง

ศูนยควบคุมปายจราจรอัจฉริยะเพื่อขอขอมูลเสนสี ณ ตําแหนง และเวลาที่ทําการสํารวจ หลังจากที่

ไดขอมูลครบถวน ผูวิจัยจึงไดนําสีเสนทางที่ผูขับขี่ประเมินไปเปรียบเทียบกับสีแสดงสภาพจราจร

บนปายจราจรอัจฉริยะ โดยอางอิงจากสถานที่และเวลาที่ทําการสํารวจ 

รูปที่ 4.26 แสดงรอยละของสีที่ผูขับขี่ประเมินกับสีที่แสดงบนปาย พบวาผูขับขี่เผชิญกับ

สถานการณที่ปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางที่ผูขับขี่สัญจรผานกอนเขาศูนยบริการนํ้ามันเปนสี

แดง สีเหลือง และสีเขียว เทากับรอยละ 22.0 62.9 และ 15.1 ตามลําดับ จะสังเกตไดวาปายจราจร

อัจฉริยะจะแสดงสีเสนทางในชวงเวลาที่เก็บขอมูลเปนสีเหลืองมากที่สุด แตอยางไรก็ตามพบวาผู
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ขับขี่ประเมินสีเสนทางเปนสีแดง สีเหลือง และสีเขียวเทากับรอยละ 17.4 26.5 และ 56.1 ตามลําดับ 

จึงเปนที่นาสังเกตไดวา ผูขับขี่มากกวาคร่ึงประเมินสีแสดงสภาพจราจรเปนสีเขียว นอกจากน้ี จะ

สังเกตไดวากลุมตัวอยางเผชิญกับสภาวะการจราจรติดขัดมาก และการจราจรคลองตัวดวยสัดสวนที่

ใกลเคียงกันซึ่งก็สอดคลองกับแผนงานของผูวิจัยที่ตองการใหเกิดความเอนเอียงนอยที่สุด ดังที่ได

กลาวมาแลวในหัวขอที่ 3.2.2
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สีที่แสดงบนปาย สีที่ผูขับข่ีประเมิน

รูปที่ 4.26 รอยละของสีที่ผูขับขี่ประเมินกับสีที่แสดงบนปาย

เมื่อนําขอมูลดังกลาวไปจําแนกโดยละเอียด ดังตารางที่ 4.21 ซึ่งแสดงการเปรียบเทียบ

ขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะกับขอมูลที่ผูขับขี่ประเมินพบวา มีผูขับขี่จํานวน 43 รายหรือคิด

เปนรอยละ 32.6 เทาน้ันที่สามารถประเมินสีแสดงสภาพการจราจรไดตรงกับสีแสดงสภาพจราจร

ของปายจราจรอัจฉริยะ และพบวาผูขับขี่จํานวน 69 รายหรือคิดเปนรอยละ 52.3 ประเมินสีแสดง

สภาพจราจรที่ดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของปาย ในขณะที่มีผูขับขี่ประมาณรอยละ 15.1 ประเมิน

ไดแยกวาสีแสดงสภาพจราจรของปาย

ตารางที่ 4.21 เปรียบเทียบขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะกับขอมูลที่ผูขับขี่ประเมิน

                             สีที่แสดงบนปาย

ผูขับขี่ประเมิน(ราย)
สีแดง สีเหลือง สีเขียว รวม

สีแดง 7 13 3 23

สีเหลือง 8 23 4 35

สีเขียว 14 47 13 74

รวม 29 83 20 132
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จากผลขางตนจะเห็นไดวากลุมตัวอยางกวารอยละ 67.3 มีการรับรูสภาพการจราจรที่ไม

สอดคลองกันกับขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ทั้งน้ีสาเหตุหลักอาจมาจากการใชตัวชี้วัด

สภาพจราจรที่ไมเหมาะสม และอาจมาจากการที่นําคา Occupancy Ratio ไปปรับแกเพื่อใหผูขับขี่

เห็นวาเสนทางใดมีสภาพการจราจรที่คลองตัวกวา นอกจากน้ียังพบวา ผูขับขี่ประเมินสภาพ

การจราจรในมุมมองที่แตกตางกัน ฉะน้ันผูวิจัยจึงเห็นวาควรมีการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงอิทธิพล

ตอการประเมินเสนสีในมุมมองของผูขับขี่ แตอยางไรก็ดี จํานวนของผูขับขี่ที่ประเมินแยกวาสีที่

แสดงบนปายมีนอย ดังน้ันการประยุกตใชแบบจําลองวิยุตแบบอเนกนาม (Multinomial Discrete

Model) เพื่อทํานาย 3 ตัวเลือกไดแก การประเมินที่ดีกวาปาย การประเมินที่ตรงกับปาย และการ

ประเมินที่แยกวาปายจราจรอัจฉริยะ จึงไมสามารถตอบสนองตอขอมูลตางๆ ได ฉะน้ันดวยเหตุผล

ประการดังกลาว ผูวิจัยจึงไดทําการศึกษาหาปจจัยที่สงผลใหผูขับขี่ประเมินสีแสดงสภาพจราจรได

ดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะดวยวิธีแบบจําลองทวินาม (Binary Model) ซึ่งจะ

กลาวถึงในบทที่ 5 ตอไป

4.3 สรุป

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทที่ 4 ไดกลาวถึง ผลการสํารวจขอมูลดวยแบบสอบถามทั้งในวิธี

แผนพับธุรกิจตอบรับและวิธีสอบถามที่ศูนยบริการนํ้ามัน คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และ

ขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ และทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจร

อัจฉริยะ รวมไปถึงความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพ

การจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งผลจากการศึกษาในบทน้ีจะทําใหทราบไดวาปายจราจร

อัจฉริยะควรจะพัฒนาไปในรูปแบบหรือทิศทางใด

จากการสอบถามความคิดเห็นพบวา ผูขับขี่สวนใหญมีความเขาใจเกี่ยวกับปายจราจร

อัจฉริยะไดเปนอยางดี และสังเกตปายจราจรอัจฉริยะเปนประจํา นอกจากน้ียังมีความคิดเห็นวา

คุณลักษณะตางๆ ของปายจราจรอัจฉริยะในสวนโครงขายแผนที่มีความเหมาะสมดีอยูแลว ยกเวน

ขนาดของโครงขายเสนทางที่แสดงบนปาย ซึ่งมีผูขับขี่ประมาณคร่ึงหน่ึงเทาน้ันที่คิดวาเหมาะสม 

ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงประโยชนของปายจราจรอัจฉริยะพบวา ผูขับขี่สวนใหญมีความคิดเห็นวาขอมูลที่

แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะมีประโยชนตอการเดินทางของผูขับขี่ แตมีผูขับขี่เพียงคร่ึงหน่ึงเทาน้ัน

ที่มีความเห็นวาปายจราจรอัจฉริยะมีสวนชวยในการแกปญหาจราจร และเมื่อสอบถามถึงขอมูลที่ผู

ขับขี่ตองการเพิ่มเติมนอกจากสีแสดงสภาพจราจรพบวา ผูขับขี่ตองการใหปายจราจรอัจฉริยะแสดง

ขอมูลความยาวแถวคอย ณ ทางแยกเพิ่มเปนจํานวนมากที่สุด
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นอกจากน้ี ผลสํารวจยังทําใหทราบไดอีกวา ปายจราจรอัจฉริยะก็เปนหน่ึงในแหลงขอมูล

จราจรที่สําคัญของผูขับขี่ โดยเฉพาะในสวนของโครงขายแผนที่และเสนสี ซึ่งพบวาโดยมากมีความ

เชื่อถือและมีความพึงพอใจปายจราจรอัจฉริยะ แตอยางไรก็ดี แมวาผูขับขี่สวนใหญในปจจุบันจะมี

ความเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ แตก็พบไดวามีเพียงประมาณรอยละ 45 เทาน้ันที่

ตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อสังเกตเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ทั้งน้ี

อาจทําใหไมตรงกับวัตถุประสงคของปายจราจรอัจฉริยะที่ตองการใหผูขับขี่ใชขอมูลสภาพ

การจราจรเพื่อเลือกเสนทางที่ดีที่สุด ซึ่งสาเหตุหลักๆ สามประการที่ทําใหผูขับขี่ไมเปลี่ยนเสนทาง

คือ ผูขับขี่คิดวาเสนทางที่สัญจรอยูน้ันไปไดเร็วกวา ผูขับขี่ไมทราบเสนทางที่จะเปลี่ยน และหาก

เปลี่ยนเสนทางจะทําใหไมสามารถไปยังจุดหมายปลายทางได 

เมื่อพิจารณาถึงความเพียงพอของจํานวนสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ 

พบวากลุมตัวอยางเกือบทั้งหมดมีความคิดเห็นวาจํานวนสีแสดงสภาพการจราจรน้ันมีจํานวนที่

เพียงพอ ซึ่งก็สอดคลองกับการศึกษาของเกษม ชูจารุกุล (2548) ที่ไดพบวาการรายงานสภาพ

การจราจรน้ันควรแบงออกเปน 3 ระดับ

จากผลการสํารวจขอมูลภาคสนามพบวา มีผูขับขี่เพียงประมาณคร่ึงหน่ึงเทาน้ันที่สังเกต

ปายจราจรที่พึ่งสัญจรผานมา นอกจากน้ี ผูขับขี่กวารอยละ 67.3 มีการรับรูสภาพการจราจรที่ไม

สอดคลองกับสภาพการจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ โดยสวนใหญจะประเมินสภาพ

การจราจรไดดีกวาสีแสดงสภาพการจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งก็สอดคลองกับการศึกษาของ 

Choocharukul และคณะ (2004) เน่ืองจากการศึกษาน้ีเปนการศึกษาในเขตชุมชนเมือง โดยผูขับขี่ใน

เขตชุมชนเมืองจะมีความอดกลั้นตอสภาวะการจราจรติดขัดที่สูง และจะเห็นไดอีกวาแมผูขับขี่สวน

ใหญจะเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ แตก็มีเพียงสวนนอยเทาน้ันที่มีการรับรูสภาพ

การจราจรที่สอดคลองกับสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ดังน้ันจึงควรมีการศึกษาเพื่อ

วิเคราะหตัวชี้วัดสภาพการจราจรและเกณฑที่เหมาะสมเพื่อไปปรับปรุงระบบปายจราจรอัจฉริยะให

มีความสอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่ และใหมีความนาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น

ผลลัพธและการวิเคราะหในบทตอไปน้ันจะเปนการวิเคราะหขอมูลดวยแบบจําลองทาง

สถิติเพื่อหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปายจราจร

อัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ดวยวิธีแบบจําลอง ทั้งน้ีเปาหมายหลักในการวิเคราะหดวย

แบบจําลองคือ ทําใหทราบถึงปจจัยที่สงผลใหเกิดความไมสอดคลองระหวางการรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ และทําใหทราบถึงตัวชี้วัด

สภาพการจราจรที่เหมาะสมสําหรับปายจราจรอัจฉริยะ นอกจากน้ียังทําใหทราบถึงเกณฑที่

เหมาะสมในการกําหนดเสนสีแสดงสภาพจราจร ซึ่งจะกลาวถึงโดยละเอียดในบทถัดไป



บทท่ี 5

การประยุกตและผลลัพธจากแบบจําลอง

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงการวิเคราะหขอมูลโดยการประยุกตใชแบบจําลองทางสถิติ 

ตลอดจนผลลัพธจากแบบจําลอง ในงานวิจัยน้ีผูวิจัยไดประยุกตใชแบบจําลองทั้งสิ้น 2 ประเภทคือ

แบบจําลองทวินาม (Binary Model) และแบบจําลองวิยุตแบบลําดับ (Ordered Discrete Model) โดย

แบบจําลองทวินามจะใชเพื่อคาดการณความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่

กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ ในขณะที่แบบจําลองวิยุตแบบลําดับจะใชเพื่อ

คาดการณสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผูขับขี่ ทั้งน้ีเพื่อใหสามารถวิเคราะหหาตัวชี้วัดสภาพ

จราจรที่เหมาะสมในการประเมินเสนสีบนปายจราจรอัจฉริยะ นอกจากน้ียังสามารถวิเคราะหเกณฑ

ดานวิศวกรรมจราจรที่เหมาะสมในการประเมินเสนสีตางๆ ที่สอดคลองกับผูขับขี่

5.1 การคาดการณความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับข่ีกับสีแสดงสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

5.1.1 แบบจําลองท่ีใชในการศึกษา

จากผลลัพธในหัวขอที่ 4.2.3 จะพบไดวากลุมตัวอยางกวารอยละ 67.3 มีการรับรูสภาพ

การจราจรที่ไมสอดคลองกันกับขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ฉะน้ันผูวิจัยจึงเห็นวาควรมี

การศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงอิทธิพลตอความสอดคลองของการประเมินเสนสีในมุมมองของผูขับขี่

กับสีที่แสดงบนปาย แตอยางไรก็ดี จํานวนของผูขับขี่ที่ประเมินสภาพการจราจรแยกวาสีที่แสดงบน

ปายมีจํานวนนอย ดังน้ันการประยุกตใชแบบจําลองอเนกนาม (Multinomial Model) เพื่อทํานาย 3

ตัวเลือกไดแก การประเมินที่ดีกวาปาย การประเมินที่ตรงกับปาย และการประเมินที่แยกวาปาย

จราจรอัจฉริยะ จึงไมสามารถตอบสนองตอขอมูลตางๆ ได ดวยเหตุผลดังกลาว ผู วิ จัยจึง

ทําการศึกษาหาปจจัยที่สงผลใหผูขับขี่ประเมินสีแสดงสภาพจราจรไดดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของ

ปายจราจรอัจฉริยะเทาน้ันโดยอาศัยแบบจําลองทวินาม

อยางไรก็ดี ทางเลือกดังกลาวน้ันไมสามารถวัดไดจากความพึงพอใจในสวนที่วัดคาได

เทาน้ัน แตตองคํานึงถึงสวนของความไมแนนอนดวย ดังน้ันฟงกชันอรรถประโยชน (Utility
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Function) จึงแบงเปนสองสวนคือสวนที่สามารถวัดและรับรูไดแนนอน (Systematic Components)

และสวนความไมแนนอน (Random Components) ดังน้ี

in in inU V   (5.1)

jn jn jnU V   (5.2)

โดยที่ i แทนทางเลือกที่ผูขับขี่ประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะ

j แทนทางเลือกที่ผูขับขี่ประเมินไดดีกวาปายจราจรอัจฉริยะ

Uin คือ ความพึงพอใจที่ผูขับขี่ n จะประเมินไดตรงกับ

ปายจราจรอัจฉริยะ

Ujn คือ ความพึงพอใจที่ผูขับขี่ n จะประเมินไดดีกวา

ปายจราจรอัจฉริยะ

Vin คือ สวนของความพึงพอใจที่วัดคาไดของฟงกชันความพึง

พอใจที่ผูขับขี่จะประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะ

Vjn คือ สวนของความพึงพอใจที่วัดคาไดของฟงกชันความพึง

พอใจที่ผูขับขี่จะประเมินไดดีกวาปายจราจรอัจฉริยะ

in และ jn คือ สวนของความไมแนนอน

ผูขับขี่จะประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะก็ตอเมื่อคาความพึงพอใจของทางเลือก i มี

คามากกวาคาความพึงพอใจของทางเลือก j ซึ่งแสดงไดดังสมการ

jnin UU  (5.3)

หรือสามารถเขียนไดโดย

jnjninin VV   (5.4)

สวนความไมแนนอน ( in และ jn ) ในสมการทําใหทางเลือกแตละคร้ังไมเหมือนเดิม

ดังน้ันจึงตองใชทฤษฎีของความนาจะเปน (Probability) เพื่อมาอธิบายโอกาสที่จะเลือกทางเลือก i

โดยสามารถแทนไดโดยสมการดังน้ี

)Pr()( jninn UUiP  (5.5)
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โดยที่ )(iPn คือความนาจะเปนในการเลือกทางเลือก i จะไดวา

)Pr()( jnjnininn VViP   (5.6)

)Pr()( jnininjnn VViP   (5.7)

ในการหาคาความนาจะเปนขางตน ผูวิจัยจะตองทราบวาสวนความไมแนนอน ( ) น้ันมี

การกระจายตัวแบบใด ซึ่งในการศึกษาน้ีสมมุติใหมีการกระจายตัวแบบ Gumble หรือแบบ Extreme

Value Type I โดยการกระจายตัวแบบดังกลาวมีลักษณะการกระจายตัวคลายกับการกระจายตัวแบบ

มาตรฐาน (Normal Distribution) ภายใตสมมุติฐานของการกระจายตัวขางตน คาความนาจะเปนที่ผู

ขับขี่ n จะประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะคือ

)(
1

1
)(

jnin VVn
e

iP



 (5.8)

หรือสามารถเขียนไดโดย

jnin

in

VV

V

n
ee

e
iP


)( (5.9)

และ

)(1)( iPjP nn  (5.10)

หากพิจารณาถึงฟงกชันอรรถประโยชนในสวนที่สามารถวัดและรับรูไดแนนอน จะ

สามารถแสดงผลตางของฟงกชันอรรถประโยชนไดดังน้ี

),,()( PTSCONSTVVV kjnin  (5.11)

โดย CONST คือ สัมประสิทธิ์คาคงที่ (Constant)

k คือ สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตัวที่ k ที่

มีตอระดับความพึงพอใจ

S คือ กลุมของตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคมของผูขับขี่เชน เพศ 

ระดับการศึกษา และอายุ เปนตน

T คือ กลุมของตัวแปรดานพฤติกรรมการเดินทางของผูขับขี่เชน

พฤติกรรมของผูขับขี่เมื่อเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทาง

ขางหนาเปนสีแดง เปนตน
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P คือ กลุมของตัวแปรดานการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่เชน 

ระดับความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ เปนตน

วิธีที่ใชในการหาคาสัมประสิทธิ์ k คือวิธี Maximum Likelihood (ML) ซึ่งมีหลักการใน

การวิเคราะหคือ จากการสุมตัวอยางผูเดินทางทั้งหมด N คน และในกลุมผูเดินทางที่สุมมาไดน้ันทํา

ใหทราบถึงความสอดคลองระหวางสภาพจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะกับสภาพจราจรที่ผู

เดินทางแตละคนประเมิน หากกําหนดให nA เปนการประเมินของผูเดินทางคนที่ n วาสอดคลองกับ

ปายหรือไม ดังน้ันโอกาสที่จะสุมเลือกผูเดินทางขึ้นมา N คนแลวพบวาการประเมินสภาพจราจร

ของผูขับขี่จะสอดคลองกับพฤติกรรมที่สังเกตไดในวันที่สํารวจน้ันจะมีคาเทากับ

)(..).........(*)(*)(*)( 44332211 nn APAPAPAPAP (5.12)

โดยจะเรียกผลคูณดังกลาววาคาของความเปนไปได (Likelihood) และหากกําหนดวา

1 ถาผูขับขี่ประเมินไดตรงกับปายจราจรอัจฉริยะ

Yin = (5.13)

0 ถาผูขับขี่ประเมินไดดีกวาปายจราจรอัจฉริยะ

ดังน้ันฟงกชันความเปนไปไดจะมีรูปแบบมาตรฐานดังน้ี


 


N

n Ci

y
n

n

iniPL
1

)( (5.14)

แตอยางไรก็ดี การหาสัมประสิทธิ์จากฟงกชันความนาจะเปนโดยตรงจะทําไดยาก ดังน้ัน

จึงตองใชคาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปได L ซึ่งจะสงผลใหฟงกชันที่เดิมมีลักษณะ

ความสัมพันธเปนผลคูณกลายเปนฟงกชันใหมที่มีความสัมพันธเปนผลบวก ดังน้ี


 


N

n Ci
nin

n

iPyLLL
1

))(log()log( (5.15)

จากคุณสมบัติของลอการิทึม กลุมสัมประสิทธิ์ที่ทําใหคาความเปนไปได (L) สูงสุดยอมจะ

ทําใหลอการิทึมของความเปนไปได (LL) มีคาสูงสุดดวยเชนกัน
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5.1.2 การตรวจสอบความถูกตองและการคัดเลือกแบบจําลอง

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองน้ันสามารถแบงเปน 2 ขั้นตอนหลักคือ การ

ตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน (Internal Validation) ซึ่งเปนการตรวจสอบโครงสรางของ

แบบจําลองวาถูกตองตามทฤษฎีหรือไม และการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก (External

Validation) ซึ่งเปนการตรวจสอบวาแบบจําลองสามารถนําไปใชพยากรณไดหรือไม

 การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน (Internal Validation)

การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายในของแบบจําลองน้ันสามารถดําเนินการไดหลายวิธีดังน้ี

 การตรวจสอบเคร่ืองหมาย (Sign Test)

เคร่ืองหมายตางๆ ของสัมประสิทธิ์จะสะทอนถึงความพึงพอใจวามีมากขึ้นหรือนอยลง

เพียงใด สัมประสิทธิ์ที่มีเคร่ืองหมายเปนบวกแสดงวาอรรถประโยชนที่ไดรับน้ันจะสูงขึ้นตามคา

ของตัวแปร ในทางตรงกันขาม หากสัมประสิทธิ์มีเคร่ืองหมายเปนลบแสดงวาอรรถประโยชนที่ผู

เดินทางไดรับน้ันจะลดลงเมื่อตัวแปรดังกลาวมีคาสูงขึ้น

 การตรวจสอบขนาด (Relative Magnitude)

ตองมีการตรวจสอบขนาดของสัมประสิทธิ์วามีความสอดคลองกับความเปนจริงหรือไม

ซึ่งขนาดของสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่มีลักษณะใกลเคียงกันควรมีคาที่ไมตางกันมากนัก

 การตรวจสอบนัยสําคัญของอิทธิพลของตัวแปร (Significant t-Test)

การวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์ตางๆ โดยใชวิธี Maximum Likelihood น้ันจะตองพิจารณา

ถึงนัยสําคัญวาคาสัมประสิทธิ์ที่ไดน้ันแตกตางจากศูนยเพียงใดในกรณีที่พิจารณาแตละตัวแปร ซึ่ง

ในกรณีที่ขอมูลมีจํานวนมากจะใชคาสถิติ t (t-statistics) ในการตรวจสอบดังน้ี

 
k

N K

k

t


 
  (5.16)
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โดย tN-K คือ คาสถิติ t มีคาองศาอิสระ (Degree of Freedom) = N-K

k คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่ k ซึ่งประมาณคาไดดวยวิธี 

Maximum Likelihood

 k  คือ ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่ k

N คือ จํานวนขอมูลที่ใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์

K คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง

จากคุณสมบัติของคาสถิติ t สามารถสรุปไดวาตัวแปรที่มีคาสถิติ t สูงกวา 1.96 มีอิทธิพล

ตอแบบจําลองอยางมีนัยสําคัญดวยระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 ในงานวิจัยน้ีจะใชระดับความ

เชื่อมั่นที่รอยละ 90 ดังน้ันหากตัวแปรใดมีคาสถิติ t สูงกวา 1.645 จะแสดงวาตัวแปรดังกลาวมี

อิทธิพลตอแบบจําลองอยางมีนัยสําคัญ

 การตรวจสอบระดับของความสอดคลอง (Goodness-of-fit)

ระดับความสอดคลองของแบบจําลองที่ใชอธิบายพฤติกรรมของผูขับขี่สามารถวัดโดยการ

ใชดัชนีวัดความสอดคลอง (Likelihood Ratio Index) ซึ่งมีสมการดังน้ี

2 ( )
1

(0)

LL

LL


   (5.17)

โดย 2 คือ ดัชนีวัดความสอดคลอง

( )LL  คือ ลอการิทึมของฟงกชั่นความเปนไปไดที่ไดจากการประมาณคา

สัมประสิทธิ์

(0)LL คือ คาลอการิทึมของฟงกชั่นความเปนไปไดในกรณีที่สัมประสิทธิ์

ทุกตัวมีคาเทากับศูนย

แตอยางไรก็ดีคา 2 จะเพิ่มขึ้นเมื่อเพิ่มตัวแปรเขาไปในแบบจําลองมากขึ้น ดังน้ันจึง

สามารถปรับแกผลดังกลาวโดยใชคา Corrected 2 หรือแทนดวยสัญลักษณ 2

)0(

)(
12

LL

kLL 



 (5.18)

โดย k คือ จํานวนของตัวแปรที่อยูในสมการของแบบจําลอง
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จากการพิจารณาดัชนีวัดความสอดคลองของแบบจําลอง พบวาจะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1

ซึ่งจะสังเกตไดวามีลักษณะคลายกับคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 2R ที่นิยมใชวัดความสามารถใน

การอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรของสมการถดถอย (Regression Equation) โดยหากดัชนี

วัดความสอดคลองมีคาเทากับ 1 แสดงวาแบบจําลองดังกลาวสามารถอธิบายพฤติกรรมของผูขับขี่

ไดถูกตอง ในทางกลับกัน ถาดัชนีวัดความสอดคลองมีคาเทากับ 0 แสดงวาแบบจําลองดังกลาวไม

สามารถอธิบายพฤติกรรมของผูขับขี่ได

 การตรวจสอบนัยสําคัญของความแตกตางของรูปแบบ

การนําแบบจําลองสองแบบจําลองที่มีลักษณะโครงสรางคลายกันทุกประการมาตรวจสอบ

คานัยสําคัญของความแตกตางเพื่อประเมินวาสามารถปฏิเสธขอจํากัดที่ตางกันน้ันสามารถทําไดโดย

พิจารณาจากคาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปไดของแบบจําลองทั้งสองดังน้ี

)]()([2 UR LLLL   (5.19)

โดย )( RLL  คือ คาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปได ที่เปนผลจากการ

ประมาณคากลุมสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองซึ่งมีจํานวนขอจํากัด

มากกวา (Restricted Model)

)( ULL  คือ คาลอการิทึมของฟงกชันความเปนไปได ที่เปนผลจากการ

ประมาณคากลุมสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองซึ่งมีจํานวนขอจํากัด

นอยกวา (Unrestricted Model)

คาสถิติที่ไดจากสมการ 5.19 จะมีการกระจายตัวแบบไคสแควร โดยมีองศาอิสระ (Degree

of Freedom) เทากับ RU KK   โดยที่ UK  คือจํานวนสัมประสิทธิ์ที่อยูในแบบจําลองที่มีจํานวน

ขอจํากัดนอยกวา และ RK  คือจํานวนสัมประสิทธิ์ที่อยูในแบบจําลองที่มีจํานวนขอจํากัดมากกวา

ในกรณีที่
, / 2

22[ ( ) ( )]
K KU R

R ULL LL


  


   (5.20)

โดย
, / 2

2

K KU R 



คือ คาไคสแควรวิกฤติ (Critical Value) ที่องศาอิสระ

เทากับ RU KK   ที่ระดับความเชื่อมั่น )1( 

จะสามารถปฏิเสธขอจํากัดที่ตางกันดวยระดับความเชื่อมั่น )1( 
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 การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก (External Validation)

การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกเปนการประเมินความถูกตองและความแมนยําใน

การพยากรณพฤติกรรมของผูขับขี่ภายใตสถานการณที่เกิดขึ้นจริง ในการตรวจสอบภายนอกน้ันจะ

กระทําใน 2 ลักษณะ ซึ่งวิธีแรกจะทําการเปรียบเทียบผลการทํานายอัตราการเลือกทางเลือกตางๆ 

จากแบบจําลอง ทั้งน้ีผลการทํานายอัตราเลือกจะมีคาเทากับ

Estimated Share = 


N

n
n MP

1

)( (5.21)

โดย )(MPn คือ ความนาจะเปนที่ตัวอยางที่ n จะเลือกทางเลือกตางๆ 

N คือ จํานวนตัวอยางทั้งหมด

อยางไรก็ดี การเปรียบเทียบผลทํานายกับพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริงน้ันจะแสดงอยูในรูปของ

สัดสวนระหวางอัตราการเลือกทางเลือกตางๆ ตามที่ทํานายไดกับอัตราการเลือกทางเลือกตางๆ ที่

สํารวจได สําหรับการตรวจสอบความถูกตองและแมนยําในอีกวิธีน้ันจะเปนการประเมินอัตรา

พยากรณไดอยางถูกตอง (Percent Correctly Estimated) โดยจะถือวาผลการทํานายมีความถูกตอง

และแมนยําก็ตอเมื่อ ผลการทํานายแสดงถึงความนาจะเปนที่ผูขับขี่เลือกทางเลือกที่ผูขับขี่ได

ตัดสินใจเลือกจริง มีคาสูงกวาความนาจะเปนของทางเลือกอ่ืน ในกรณีที่เปนแบบจําลองทวินามจะ

กําหนดให 

1 ถาพบวาผูขับขี่ n เลือกทางเลือก i หรือ 5.0)( iPn

Wn =

0 ถาเปนอยางอ่ืน

อัตราการพยากรณ ไดอยางถูกตองสามารถคํานวณไดดังน้ี

1%

N

n
n

W

Correct
N




(5.22)

โดย N คือ จํานวนตัวอยางทั้งหมด

5.1.3 การคัดเลือกแบบจําลอง
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ในการคัดเลือกแบบจําลองที่ใชในการทํานายถึงความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่กับสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะน้ันผูวิจัยไดแบงตัวแปรตนออกเปน 3

กลุมคือ ตัวแปรดานเศรษฐกิจและสังคมของผูขับขี่ ตัวแปรดานขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ และตัว

แปรเกี่ยวกับการรับรูสภาพจราจรของผูขับขี่ ตารางที่ 5.1 แสดงตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบ

แบบจําลอง

ในการพิจารณาสรางแบบจําลองน้ัน ผูวิจัยไดคัดเลือกแบบจําลองจากกลุมของตัวแปรแต

ละกลุม จากน้ันผูวิจัยจึงไดนํากลุมตัวแปรตางๆ ไปวิเคราะหประกอบกัน ดังแสดงในตารางที่ 5.2

โดยผูวิจัยไดแสดงแบบจําลองที่ดีที่สุดของแตละกลุมเทาน้ันตามหลักการตางๆ ที่ไดกลาวในหัวขอ

ที่ 5.1.2 อาทิเชน คาสถิติ t ของสัมประสิทธิ์ของตัวแปร คาดัชนีวัดความสอดคลอง การตรวจสอบ

นัยสําคัญของความแตกตางของรูปแบบ และอัตราการพยากรณไดอยางถูกตอง เปนตน

ตารางที่ 5.1 ตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลองทํานายความสอดคลองระหวางการรับรู

สภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ

คุณลักษณะของตัวแปร ประเภทของตัวแปร ตัวแปร

คาคงที่ (Constant) คาคงที่ CONST

อายุ

=1, อายุอยูในชวงระหวาง 26 ถึง 40 ป

=0, อ่ืนๆ 

เศรษฐกิจและสังคม MID_AGE

อาชีพ

=1, ประกอบอาชีพธุรกิจสวนตัว

=0, อ่ืนๆ

เศรษฐกิจและสังคม OWNBIZ

ระดับการศึกษา

=1, สูงกวาหรือเทากับปริญญาตรี

=0, ต่ํากวาปริญญาตรี

เศรษฐกิจและสังคม EDUC

จํานวนรถยนตในครอบครอง (คนั)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม NUM_CAR

ระยะทางของการเดนิทางใน 1 วัน (กิโลเมตร)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม DIST1DAY

ระยะทางของการเดนิทางเที่ยวนัน้ (ขณะถูกสํารวจ) (กิโลเมตร)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม OD_DIST

ความถ่ีในการใชทางพิเศษ (ครั้งตอสัปดาห)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม EXP_FREQ
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ตารางที่ 5.1 ตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลองทํานายความสอดคลองระหวางการรับรู

สภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ (ตอ)

คุณลักษณะของตัวแปร ประเภทของตัวแปร ตัวแปร

ความถ่ีในการขับรถ (วันตอสัปดาห)

เปนตัวแปรเชิงปริมาณ
เศรษฐกิจและสังคม DR_FREQ

จํานวนผูรวมเดินทางที่รวมตัวผูขบัขี่ดวย (คน)
พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
CO_TRAV

การสังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่ผูขับขี่สัญจรผานมา

=1, สังเกต

=0, ไมไดสังเกต

พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
OBS_ITS

พฤติกรรมเม่ือเหน็ปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง

=1, เปล่ียนเสนทางไปใชเสนทางอ่ืน

=0, ไมเปล่ียนเสนทาง

พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
CHANGE

คุนเคยกับเสนทางที่ศึกษา (ถนนหลานหลวง)

=1, คุนเคยเสนทาง (ใชเสนทางมากกวา 3 ครั้งตอสัปดาห)

=0, อ่ืนๆ

พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
FAM

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 

ขณะสํารวจ

=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก

=0, อ่ืนๆ 

การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่
CON_SPD0

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 

ขณะสํารวจ

=1, ผูขับขี่ตอบวา ปานกลาง

=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่
CON_SPD1

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 

ขณะสํารวจ

=1, ผูขับขี่ตอบวา ดี หรือ ดีมาก

=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่
CON_SPD2

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการเปล่ียนชองจราจร ณ ขณะ

สํารวจ

=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก

=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่
LCHAN0

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการเปล่ียนชองจราจร ณ ขณะ
สํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา ปานกลาง
=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

LCHAN1
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ตารางที่ 5.2 แบบจําลองทํานายความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสี

แสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ (ตัวเลขในวงเล็บแสดงคาสถิติทดสอบ t)

แบบจําลอง

ตัวแปร
S T P S-T S-P T-P ALL1 ALL2 ALL3

EDUC
-1.00
(2.05)

-1.14
(2.24)

-1.02
(2.01)

-1.13
(2.14)

-1.28
(2.33)

-1.10
(2.12)

NUM_CAR
-0.30
(1.69)

-0.25
(1.40)

-0.33
(1.90)

-0.29
(1.62)

-0.35
(1.86)

-0.25
(1.47)

OWNBIZ
0.96

(2.03)
1.10

(2.21)
1.11

(2.24)
1.25

(2.40)
1.33

(2.52)
1.03

(2.14)

MID_AGE
-0.81
(1.73)

-0.76
(1.58)

-0.78
(1.62)

-0.71
(1.45)

-0.67
(1.36)

CO_TRAV
0.38

(1.93)
0.47

(2.12)

CHANGE
-0.73
(1.76)

-0.99
(2.13)

-0.63
(1.45)

-1.00
(2.10)

-1.03
(2.12)

-1.04
(2.22)

CON_SPD0
1.81

(2.60)
2.12

(2.66)
1.79

(2.58)

CON_SPD1
1.53

(2.51)
1.62

(2.44)
1.11

(1.66)

CON_SPD2
-1.40
(2.35)

-1.43
(2.33)

-1.46
(2.41)

LCHAN0
-1.15
(1.88)

-1.08
(1.60)

LCHAN1
-1.13
(1.98)

-1.09
(1.73)

CONST
0.95

(1.65)
-0.87
(1.95)

-1.08
(2.29)

1.28
(2.10)

1.26
(2.12)

-1.91
(2.61)

1.58
(2.53)

0.30
(0.38)

1.18
(2.14)

Observations 105 110 112 105 105 110 105 105 105

)0(LL -72.78 -76.25 -77.63 -72.78 -72.78 -76.25 -72.78 -72.78 -72.78

)(CLL -69.78 -73.14 -74.59 -69.78 -69.78 -73.14 -69.76 -69.78 -69.78

)ˆ(LL -62.96 -69.42 -69.61 -60.59 -59.74 -64.79 -57.43 -56.70 -58.51
2 0.14 0.09 0.10 0.17 0.18 0.15 0.21 0.22 0.20

Corrected 2 0.07 0.05 0.05 0.09 0.10 0.06 0.12 0.11 0.11

%Correct 67.6 66.4 65.2 69.5 68.6 62.7 72.4 73.3 66.7
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เมื่อพิจารณาตารางที่ 5.2 จะเห็นไดวามีเพียงแบบจําลอง ALL1 และ ALL2 เทาน้ันที่มีคา

อัตราการพยากรณไดอยางถูกตองเกินรอยละ 70 นอกจากน้ียังมีคาดัชนีความสอดคลองแบบปรับแก 

(Corrected 2 ) ที่มากกวา 0.1 แตอยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาถึงคาสถิติ t จะพบวาตัวแปร CONST ใน

แบบจําลอง ALL2 น้ันมีคาสถิติ t ตํ่า ประกอบกับที่แบบจําลอง ALL1 มีคาดัชนีความสอดคลอง

แบบปรับแกที่สูงกวา ดังน้ันผูวิจัยจึงเลือกแบบจําลอง ALL1 ในการทํานายความสอดคลองระหวาง

การรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ ทั้งน้ีถึงแมวา

อัตราการพยากรณไดอยางถูกตองของแบบจําลอง ALL2 จะมากกวาของแบบจําลอง ALL1 แตก็

มากกวาเพียงเล็กนอยเทาน้ัน

แบบจําลองที่ผูวิจัยทําการคัดเลือกมาคือแบบจําลอง ALL1 ซึ่งสามารถเขียนเปนสมการได

ดังน้ี 

1.58 1.13 0.29 _ 1.25i jV V EDUC NUM CAR OWNBIZ     (5.23)

0.71 _ 1.0 1.43 _ 2MID AGE CHANGE CON SPD  

โดย iV คือ ฟงกชันอรรถประโยชนแสดงการประเมินไดตรงกับปาย

jV คือ ฟงกชันอรรถประโยชนแสดงการประเมินไดดีกวาปาย

5.1.4 การวิเคราะหผลจากแบบจําลอง

แบบจําลองที่ผูวิจัยทําการคัดเลือกมาคือแบบจําลอง ALL1 ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงความสมบูรณ

และความถูกตองของแบบจําลองจะพบวา ตัวแปรสวนใหญในแบบจําลองน้ีผานคาทดสอบสถิติ t

ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 นอกจากน้ียังมีคาดัชนีความสอดคลองเทากับ 0.211 ซึ่งแสดงให

เห็นถึงความสามารถของแบบจําลองที่จะอธิบายอิทธิพลตางๆ ที่เกิดขึ้นจริง อีกทั้งแบบจําลองน้ียัง

สามารถพยากรณไดถูกตองถึงรอยละ 72.4

จากสมการที่ 5.23 จะเห็นไดวามีปจจัยหลายประเภทที่มีอิทธิพลใหผูขับขี่ประเมินไดตรง

กับสภาพจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะอาทิ ระดับการศึกษา (EDUC) จํานวนรถใน

ครอบครอง (NUM_CAR) อาชีพ (OWNBIZ) ชวงอายุ (MID_AGE) พฤติกรรมของผูขับขี่เมื่อเห็น

ปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีขางหนาเปนสีแดง (CHANGE) และระดับความสามารถในการขับรถดวย

ความเร็วคงที่ (CON_SPD2)
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หากพิจารณาเปนรายตัวจะพบวา ตัวแปร EDUC มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนลบ จึง

แสดงไดวา ยิ่งผูขับขี่มีระดับการศึกษาที่สูงขึ้นจะสงผลใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสภาพ

จราจรดีกวาสภาพจราจรตามเกณฑของปาย ในทํานองเดียวกัน ตัวแปร NUM_CAR มีเคร่ืองหมาย

หนาสัมประสิทธิ์เปนลบ จึงอธิบายไดวาเมื่อผูขับขี่มีจํานวนรถในครอบครองมากขึ้นจะสงผลใหผู

ขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสภาพจราจรดีกวาสภาพจราจรตามเกณฑของปาย ในขณะที่ตัวแปร 

OWNBIZ มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนบวก จึงแสดงใหเห็นวา จากกลุมตัวอยางทั้งหมดผูขับ

ขี่ที่ประกอบอาชีพธุรกิจสวนตัวมีแนวโนมที่จะประเมินไดตรงกับสภาพจราจรตามเกณฑของปาย 

อาจเน่ืองมากจากผูขับขี่ในกลุมน้ีเดินทางในหลายชวงเวลา จึงสงผลใหผูขับขี่มีประสบการณในการ

เดินทางสูงไมเฉพาะแตในชวงเรงดวนเชาและชวงเรงดวนเย็นเทาน้ัน นอกจากน้ี พบวาตัวแปร 

MID_AGE มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนลบ จึงอนุมานไดวาผูที่อยูในวัยกลางคนระหวาง 26

ถึง 40 ปจะมีแนวโนมที่จะประเมินสภาพจราจรดีกวาสภาพจราจรตามเกณฑของปาย ซึ่งอาจมี

เหตุผลมาจากเปนชวงอายุที่ตองเดินทางบอยโดยเฉพาะในชวงเรงดวนเชา ฉะน้ันจึงสงผลใหเกิด

ความเคยชินตอสภาวะจราจรติดขัด

จากตัวแปรดานขอมูลการเดินทางของผูขับขี่พบวา ตัวแปร CHANGE มีเคร่ืองหมายหนา

สัมประสิทธิ์เปนลบ ฉะน้ันหากผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมเปลี่ยนเสนทางเมื่อพบปายจราจรอัจฉริยะแสดง

เสนทางขางหนาเปนสีแดงจะมีแนวโนมที่จะประเมินเสนสีตํ่ากวาความเปนจริง และตัวแปร 

CON_SPD2 ก็มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนลบเชนเดียวกัน ซึ่งก็แสดงใหเห็นวามีความ

สอดคลองกับความเปนจริง กลาวคือเมื่อผูขับขี่ตัดสินวาสามารถขับรถดวยความเร็วคงที่ไดดี หรือดี

มากน้ันอาจแสดงวาผูขับขี่มีความรูสึกที่ดีตอสภาพจราจร ดังน้ันจึงสงผลใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะ

ประเมินเสนสีไดดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ

5.2 การคาดการณเสนสีแสดงสภาพจราจรท่ีประเมินจากผูขับข่ี

5.2.1 แบบจําลองท่ีใชในศึกษา

เน่ืองจากเสนสีแสดงสภาพจราจรมีทั้งหมด 3 สีคือสีแดง สีเหลือง และสีเขียว ซึ่งหมายถึง

สภาพการจราจรติดขัดมาก ติดขัดปานกลาง และสภาพการจราจรคลองตัว ตามลําดับ เปนขอมูลที่

เปนตัวเลือก (Choice) ซึ่งสามารถใชแบบจําลองวิยุตแบบอเนกนาม (Multinomial Discrete Model)

ในการทํานายได แตจะพบวาสีแสดงสภาพจราจรเหลาน้ีมีการเรียงลําดับ (Ordinal) กลาวคือสีเขียว

จะแสดงสภาพจราจรที่ดีกวาสีเหลือง และสีเหลืองจะแสดงสภาพจราจรที่ดีกวาสีแดง ดังน้ันการ

ประยุกตใชแบบจําลองดังกลาวจึงไมสามารถตอบสนองตอลักษณะของขอมูลไดและจะสงผลให
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เกิดความสูญเสียประสิทธิภาพในการประเมินคาสัมประสิทธิ์ (Amemiya, 1985) แบบจําลองวิยุต

แบบลําดับ (Ordered Discrete Model) จึงมีความเหมาะสมมากกวา

แบบจําลองวิยุตแบบลําดับน้ันไดมาจากการกําหนดตัวแปร z ซึ่งใชเพื่อกําหนดพื้นฐานการ

เรียงลําดับของขอมูล ซึ่งตัวแปร z จะอยูในรูปของฟงกชันเสนตรงซึ่งสามารถเขียนเปนสมการได

ดังน้ี

z βX  (5.24)

โดย X คือ เวกเตอรของตัวแปรตนที่มีอิทธิพลตอการประเมินเสนสี

β คือ เวกเตอรของสัมประสิทธิ์ที่สามารถประเมินคาได

 คือ สวนความไมแนนอน

จากสมการที่ 5.24 ตัวแปรตาม (y) ซึ่งมีการเรียงลําดับของผูขับขี่แตละบุคคลจะสามารถ

อธิบายไดดังน้ี (โดยสีเขียว สีเหลือง และสีแดงคือ y = 1 2 และ 3 ตามลําดับ)

y = 1 ถา 0z

y = 2 ถา 10   z (5.25)

y = 3 ถา 1z

โดยที่  คือตัวแปรเพื่อแบงขอบเขตของตัวแปรตาม (Threshold) เมื่อสมมุติใหสวนความ

ไมแนนอน ( ) มีการกระจายตัวแบบปกติ (Normal Distribution) ที่คาเฉลี่ยเทากับ 0 และมีคาความ

แปรปรวนเทากับ 1 สมการความนาจะเปนของแบบจําลองวิยุตแบบลําดับสามารถเขียนไดดังน้ี

 0()1( yP βX)

 1()2( yP βX  0()  βX) (5.26)

 1(1)3( yP βX)

โดยที่ (.) คือการแจกแจงสะสมแบบปกติ (Cumulative Normal Distribution) หรือ

สามารถเขียนไดดังน้ี
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ทั้งน้ีคาของ 0 สามารถกําหนดใหเปนศูนยโดยไมมีการสูญเสียประสิทธิภาพของ

แบบจําลอง (Washington และคณะ, 2003)

การหาคาสัมประสิทธิ์ β และคาแบงระดับ  สามารถทําไดโดยอาศัยวิธี Maximum

Likelihood นอกจากน้ี การตีความของตัวแปร X น้ันสามารถตีความไดเฉพาะในเขตของสีแดงและสี

เหลืองเทาน้ัน กลาวคือ หากสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร X เปนบวกแลว การเพิ่มคา X น้ันจะสงผลให

ความนาจะเปนที่ผูขับขี่จะตอบเปนสีแดงมากขึ้น และจะทําใหความนาจะเปนที่ผูขับขี่จะตอบเปนสี

เขียวนอยลง แตไมสามารถอธิบายไดวาความนาจะเปนที่ผูขับขี่จะตอบสีเหลืองมีคานอยลงหรือมาก

ขึ้น ดังน้ันจึงตองมีการตรวจสอบผลกระทบสวนเพิ่ม (Marginal Effect) เพื่อที่จะสามารถทําให

ทราบไดวาความนาจะเปนที่ผูขับขี่จะตอบสีเหลืองมีทิศทางไปทางใด ซึ่งสามารถตรวจสอบไดดังน้ี

(Washington และคณะ, 2003)





1([

)(
i

X

iyP
 βX  i() βX)] β (5.28)

โดยที่   คือความหนาแนนแบบปกติมาตรฐาน (Standard Normal Density)

5.2.2 การตรวจสอบความถูกตองและการคัดเลือกแบบจําลอง

การตรวจสอบความถูกตองและการคัดเลือกแบบจําลองสําหรับการศึกษาสวนน้ี สามารถ

กระทําไดดังหลักการตางๆ เชนเดียวกับแบบจําลองที่ไดกลาวไปแลวในหัวขอที่ 5.1.2

5.2.3 การคัดเลือกแบบจําลอง

แบบจําลองในการทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผูขับขี่น้ันมีวัตถุประสงค

หลักเพื่อหาตัวชี้วัดสภาพจราจรที่เหมาะสมในการประเมินสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ 

ดังน้ันตัวแปรหลักที่ใชในแบบจําลองคือตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจร (Traffic Characteristic

Variables) ซึ่งผูวิจัยไดทําการสํารวจขอมูลดานคุณลักษณะทางจราจรโดยวิธีบันทึกภาพดวยกลองวี

ดีทัศน ประกอบกับการเก็บขอมูลภาคสนาม เพื่อคํานวณหาตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจรอาทิ 

ความเร็วเฉลี่ย เวลาที่ใชในการเดินทาง และความยาวแถวคอย ณ ทางแยก เปนตน 
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ในการพิจารณาสรางแบบจําลองน้ัน ผู วิ จัยไดคัดเลือกแบบจําลองจากตัวแปรดาน

คุณลักษณะทางจราจรแตละตัว จากน้ันจึงนําตัวแปรดังกลาวไปวิเคราะหรวมกับตัวแปรประเภทอ่ืน

เชน ตัวแปรดานเศรษฐกิจและสังคมของผูขับขี่และขอมูลการเดินทางของผูขับขี่ ตัวแปรดาน

พฤติกรรมการเดินทาง และตัวแปรเกี่ยวกับการรับรูสภาพจราจรของผูขับขี่ ตารางที่ 5.3 แสดงตัว

แปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลอง

การพิจารณาแบบจําลองจะตองอาศัยหลักการทางสถิติตางๆ เชนเดียวกับการพิจารณา

แบบจําลองทวินามเชน คาสถิติ t ของสัมประสิทธิ์ของตัวแปร คาดัชนีวัดความสอดคลอง การ

ตรวจสอบนัยสําคัญของแบบจําลอง 2 ชนิดโดยพิจารณาเปนคู และอัตราการพยากรณไดอยาง

ถูกตอง เปนตน ตารางที่ 5.4 แสดงแบบจําลองการทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผู

ขับขี่

ตารางที่ 5.3 ตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลองทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจร

ที่ประเมินจากผูขับขี่

คุณลักษณะของตัวแปร ประเภทของตัวแปร ตัวแปร

อายุ
=1, อายุต่ํากวา 26 ป
=0, อ่ืนๆ 

เศรษฐกิจและสังคม YOUNG

อาชีพ
=1, ประกอบอาชีพรับจาง
=0, อ่ืนๆ

เศรษฐกิจและสังคม FREEL

ระดับการศึกษา
=1, สูงกวาหรือเทากับปริญญาตรี
=0, ต่ํากวาปริญญาตรี

เศรษฐกิจและสังคม EDUC

จํานวนรถยนตในครอบครอง (คนั)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม NUM_CAR

ระยะทางของการเดนิทางใน 1 วัน (กิโลเมตร)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม DIST1DAY

ระยะทางของการเดนิทางเที่ยวนัน้ (ขณะถูกสํารวจ) (กิโลเมตร)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม OD_DIST

ความถ่ีในการใชทางพิเศษ (ครั้งตอสัปดาห)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม EXP_FREQ

ความถ่ีในการขับรถ (วันตอสัปดาห)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

เศรษฐกิจและสังคม DR_FREQ

จํานวนผูรวมเดินทางที่รวมตัวผูขบัขี่ดวย (คน)
พฤติกรรมการ

เดินทางของผูขบัขี่
CO_TRAV
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ตารางที่ 5.3 ตัวแปรทั้งหมดที่ใชในการทดสอบแบบจําลองทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจร

ที่ประเมินจากผูขับขี่ (ตอ)

คุณลักษณะของตัวแปร ประเภทของตัวแปร ตัวแปร

การสังเกตปายจราจรอัจฉริยะที่ผูขับขี่สัญจรผานมา
=1, สังเกต
=0, ไมสังเกต

พฤติกรรมการ
เดินทางของผูขบัขี่

OBS_ITS

คุนเคยกับเสนทางที่ศึกษา (ถนนหลานหลวง)
=1, คุนเคยเสนทาง (ใชเสนทางมากกวา 3 ครั้งตอสัปดาห)
=0, อ่ืนๆ

พฤติกรรมการ
เดินทางของผูขบัขี่

FAM

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 
ขณะสํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก
=0, อ่ืนๆ 

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

CON_SPD0

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่ ณ 
ขณะสํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา ปานกลาง
=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

CON_SPD1

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการเปล่ียนชองจราจร ณ ขณะ
สํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก
=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

LCHAN0

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความสามารถในการเปล่ียนชองจราจร ณ ขณะ
สํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา ปานกลาง
=0, อ่ืนๆ

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

LCHAN1

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงความคิดเห็นของสภาพจราจร ณ ขณะสํารวจ
=1, ผูขับขี่ตอบวา แย หรือ แยมาก
=0, อ่ืนๆ 

การรับรูสภาพ
การจราจรของผูขับขี่

BAD_TRAF

ความเร็วเฉล่ียของยวดยาน (กิโลเมตรตอช่ัวโมง)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

คุณลักษณะทางจราจร SPD

ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางผานเสนทางที่สํารวจ (วินาที)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

คุณลักษณะทางจราจร TRAVT

ความยาวแถวคอย ณ แยกหลานหลวง (เมตร)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

คุณลักษณะทางจราจร Q_LEN

อัตราการไหลของจราจร (คันตอช่ัวโมง)
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ

คุณลักษณะทางจราจร FLOW
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ตารางที่ 5.4 แบบจําลองทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผูขับขี่ 

(ตัวเลขในวงเล็บแสดงคาสถิติทดสอบ t)

แบบจําลอง

ตัวแปร
SP TT Q S-MIX T-MIX Q-MIX

EDUC
-0.52
(1.74)

-0.46
(1.57)

-0.44
(1.56)

FREEL
-1.15
(2.46)

-1.08
(2.35)

-1.29
(2.84)

SPD
-0.0316
(2.07)

-0.048
(2.48)

TRAVT
0.002754

(1.78)
0.004
(2.21)

Q_LEN
0.002
(2.36)

0.0025
(2.23)

CO_TRAV
0.31

(2.42)
0.32

(2.51)
0.224
(1.99)

CON_SPD0
1.04

(2.39)
0.95
(2.2)

1.03
(2.47)

CON_SPD1
0.98

(2.19)
0.91

(2.07)
1.02

(2.38)

LCHAN0
0.51

(1.74)
0.56

(1.93)
0.53

(1.88)

BAD_TRAF
0.45

(1.63)
0.46

(1.67)
0.4

(1.52)

Threshold 0
-0.415
(1.42)

0.605
(2.12)

0.726
(2.74)

0.634
(1.03)

2.14
(3.51)

2.01
(3.62)

Threshold 1
0.339
(1.16)

1.355
(4.52)

1.484
(5.26)

1.545
(2.45)

3.04
(4.75)

2.92
(5.00)

Observations 111 111 120 103 103 112

)0(LL -121.95 -121.95 -131.83 -113.16 -113.16 -123.05

)(CLL -109.64 -109.64 -117.53 -100.39 -100.39 -108.23

)ˆ(LL -107.25 -108.03 -114.72 -82.91 -84.25 -89.78
2 0.12 0.11 0.13 0.27 0.26 0.27
2 Corrected 0.1 0.09 0.11 0.18 0.17 0.19

%Correct 55.9 55.0 55.8 59.2 59.2 57.1
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จากตารางที่ 5.4 จะเห็นไดวาแบบจําลอง SP TT และ Q น้ันจะใชตัวแปรเพียงตัวเดียวคือ 

ความเร็วของยวดยาน (SPD) ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง (TRAVT) และความยาวแถวคอย ณ ทาง

แยก (Q_LEN) ตามลําดับ ซึ่งตัวแปรเหลาน้ีเปนตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจร (Traffic

Characteristic) สาเหตุที่นําตัวแปรดังกลาวไปพิจารณาเพียงตัวเดียวเน่ืองจากในความเปนจริง ขอมูล

เชิงคุณภาพที่แสดงสภาพการจราจรน้ันจะประเมินจากปจจัยทางดานคุณลักษณะทางจราจรเพียง

อยางเดียวเทาน้ัน มิไดคํานึงถึงปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งเมื่อพิจารณาเฉพาะตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจร

จะพบวา แบบจําลอง SP เปนแบบจําลองเดียวที่ไมมีความเหมาะสมเน่ืองจากคาสถิติ t ของคาแบง

ระดับ (Threshold) ในแบบจําลอง SP มีคาที่ตํ่า 

อยางไรก็ดี การศึกษาในอดีตจํานวนไมนอยเสนอแนะวาควรใชปจจัยอ่ืนประกอบในการ

วิเคราะหขอมูลเชิงคุณภาพที่แสดงสภาพจราจร (Pécheux และคณะ, 2004) ดังน้ันผูวิจัยจึงไดนําตัว

แปรดานคุณลักษณะทางจราจรไปวิเคราะหรวมกับปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งจะเปนที่สังเกตไดวาแบบจําลอง

S-MIX ก็เปนแบบจําลองเดียวที่ไมมีความเหมาะสมเน่ืองจากคาสถิติ t ของคาแบงระดับ 

(Threshold) ในแบบจําลอง S-MIX มีคาที่ตํ่า ทั้งน้ีถึงแมวาแบบจําลอง S-MIX จะสามารถพยากรณ

ไดถูกตองถึงประมาณรอยละ 60 ก็ตาม

จากผลการทดสอบคาสถิติตางๆ ทําใหเหลือแบบจําลองเพียง 4 แบบจําลองไดแก

แบบจําลอง TT Q T-MIX และแบบจําลอง Q-MIX

5.2.4 การวิเคราะหผลจากแบบจําลอง

 แบบจําลอง TT

แบบจําลอง TT ใชตัวแปรหลักเพียงตัวเดียวคือระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง (TRAVT) ซึ่ง

สามารถเขียนเปนสมการไดดังน้ี 

z 0.002754(TRAVT) (5.29)

ถา z  0.605 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเขียว

0.605 < z < 1.355 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเหลือง

z  1.355 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีแดง
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จากสมการที่ 5.29 จะเห็นไดวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร TRAVT เปนบวก

ซึ่งก็สอดคลองกับความเปนจริง กลาวคือ เมื่อผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางมากขึ้น ผูขับ

ขี่จะมีแนวโนมที่จะประเมินสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น

หากตองการทราบถึงเกณฑที่ใชในการแบงระดับสี จะตองมีการคํานวณแกสมการที่ 5.29

โดยกําหนดใหคา z มีคาเทากับ 0.605 และ 1.355 ซึ่งหลังจากแกสมการหาคาเกณฑที่ใชในการแบง

ระดับสีจะพบไดวา หากผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษานอยกวา 3 นาที 40 วินาที

ผูขับขี่จะประเมินเปนสีเขียว ผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษามากกวา 3 นาที 39

วินาทีแตนอยกวา 8 นาที 13 วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีเหลือง และหากผูขับขี่ใชเวลาในการเดิน

ทางผานเสนทางที่ศึกษามากกวา 8 นาที 12 วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีแดง 

นอกจากน้ี เน่ืองจากเสนทางที่ศึกษามีระยะทางทั้งสิ้น 800 เมตรดังน้ันจึงสามารถแปลงคา

เวลาที่ใชในการเดินทางเปนความเร็วของยวดยาน และเวลาที่สูญเสียเน่ืองจากผลกระทบของ

สัญญาณไฟจราจรไดโดยการนําเวลาที่ใชในการเดินทางผานเสนทางศึกษาหักลบดวยเวลาที่

สามารถผานเสนทางศึกษาดวยความเร็วจํากัด (Speed Limit) ซึ่งความเร็วจํากัดในกรุงเทพมหานคร

เทากับ 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522, 2544) ตารางที่ 5.5 แสดง

เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง TT

ตารางที่ 5.5 เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง TT

สีที่ผูขับขี่

ประเมิน

เวลาที่ใชในการเดินทางผาน

เสนทางที่ศึกษา (นาที)

เวลาที่สูญเสียเน่ืองจาก

สัญญาณไฟจราจร (นาที)

ความเร็ว

(กิโลเมตรตอชั่วโมง)

เขียว

เหลือง

แดง

0 - 3:39

3:40 - 8:12

> 8:12

0 - 3:03

3:04 – 7:36

> 7:36

> 13

6-13

< 6

 แบบจําลอง Q

แบบจําลอง Q ใชตัวแปรหลักเพียงตัวเดียวคือความยาวของแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณ

ไฟ (Q_LEN) ซึ่งสามารถเขียนเปนสมการไดดังน้ี 

z 0.002(Q_LEN) (5.30)



105

ถา z  0.726 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเขียว

0.726 < z < 1.484 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเหลือง

z  1.484 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีแดง

จากสมการที่ 5.30 จะเห็นไดวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร Q_LEN เปนบวก

ซึ่งก็สอดคลองกับความเปนจริง กลาวคือ เมื่อแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณไฟมีรถสะสมมากขึ้น จะ

สงผลใหผูขับขี่รูสึกวาสภาพจราจรติดขัดมากขึ้น จึงทําใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสภาพ

จราจรเปนสีแดงมากขึ้น

หากตองการทราบถึงเกณฑที่ใชในการแบงระดับสี จะตองมีการคํานวณแกสมการที่ 5.30

โดยกําหนดใหคา z มีคาเทากับ 0.726 และ 1.484 ซึ่งหลังจากแกสมการหาคาเกณฑที่ใชในการแบง

ระดับสีจะพบไดวา หากผูขับขี่เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ แยกสัญญาณไฟนอยกวา 364

เมตรผูขับขี่จะประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรเปนสีเขียว ผูขับขี่เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ 

แยกสัญญาณไฟมากกวา 363 เมตรแตนอยกวา 743 เมตรผูขับขี่จะประเมินเปนสีเหลือง และผูขับขี่ที่

เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ แยกสัญญาณไฟมากกวา 742 เมตร ผูขับขี่จะประเมินสภาพ

จราจรเปนสีแดง ตารางที่ 5.6 แสดงเกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง Q

ตารางที่ 5.6 เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง Q

สีที่ผูขับขี่ประเมิน ความยาวของแถวคอย (เมตร)

เขียว

เหลือง

แดง

0-363

364-742

> 742

 แบบจําลอง T-MIX

แบบจําลอง T-MIX เปนการวิเคราะหโดยอาศัยปจจัยหลักคือ ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง 

(TRAVT) ไปวิเคราะหประกอบกับปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งสามารถเขียนเปนสมการไดดังน้ี

z - 0.46(EDUC) - 1.08(FREEL) + 0.004(TRAVT) + 0.32(CO_TRAV)

+ 0.95(CON_SPD0) + 0.91(CON_SPD1) + 0.56(LCHAN0)

+ 0.46(BAD_TRAF) (5.31)
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ถา z  2.14 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเขียว

2.14 < z < 3.04 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเหลือง

z  3.04 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีแดง

จากสมการที่ 5.31 จะเห็นไดวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร EDUC เปนลบ จึง

แสดงไดวา ยิ่งผูขับขี่มีระดับการศึกษาที่สูงขึ้นจะสงผลใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดง

สภาพจราจรเปนสีเขียวมากขึ้น ซึ่งก็สอดคลองกับผลการวิเคราะหแบบจําลองการทํานายความ

สอดคลองระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจร

อัจฉริยะ ในทํานองเดียวกัน เคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร FREEL เปนลบ จึงอธิบายได

วาผูขับขี่ที่ประกอบอาชีพรับจางจะมีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดงสภาพจราจรเปนสีเขียวมากขึ้น 

เน่ืองจากจากผลการวิเคราะหทางสถิติพบวาผูที่ประกอบอาชีพรับจางจะขับรถในแตละวันเปน

ระยะทางที่มาก และอยูในรถเปนเวลานาน ดังน้ันผูที่ประกอบอาชีพรับจางจึงมีความอดทนตอ

สภาวะจราจรติดขัดที่มากกวาอาชีพในกลุมอ่ืน แตพบวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร 

TRAVT เปนบวกซึ่งก็สอดคลองกับความเปนจริง กลาวคือ เมื่อผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผาน

เสนทางมากขึ้น ผูขับขี่จะมีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดงสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น นอกจากน้ี

ยังพบวาเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร CO_TRAV เปนบวก ซึ่งสามารถอนุมานไดวา เมื่อ

ผูขับขี่มีจํานวนผูรวมทางที่มากขึ้น จะสงผลใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดงสภาพจราจร

เปนสีแดงมากขึ้น ทั้งน้ีอาจมีสาเหตุมาจากการที่มีผูรวมเดินทางมากขึ้น จะทําใหผูขับขี่มีความ

ตองการที่จะถึงจุดหมายปลายทางเร็วขึ้น ซึ่งจะสงผลใหความอดทนตอสภาวะจราจรติดขัดนอยกวา

ผูขับขี่ที่สัญจรเพียงคนเดียว

จากสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร CON_SPD0 และ CON_SPD1 จะเห็นไดวามีการเรียงลําดับ

กัน ซึ่งสามารถอธิบายไดวา หากผูขับขี่ที่ประเมินวาสามารถขับขี่ดวยความเร็วคงที่เปนแย หรือแย

มากจะมีแนวโนมที่จะประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น และผูขับขี่ที่ประเมินวา

สามารถขับขี่ดวยความเร็วคงที่เปนดี หรือดีมากจะมีแนวโนมที่จะประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจร

เปนสีเขียวมากขึ้น เชนเดียวกัน สัมประสิทธิ์หนาตัวแปร LCHAN0 เปนบวกจึงอธิบายไดวา ผูขับขี่ที่

ประเมินวาไมสามารถเปลี่ยนชองจราจรไดโดยงายจะมีแนวโนมที่จะประเมินสีแสดงสภาพจราจร

เปนสีแดงมากขึ้น เมื่อพิจารณาถึงสภาพจราจรรอบๆ ขางที่ประเมินจากผูขับขี่จะพบวา สัมประสิทธิ์

หนาตัวแปร BAD_TRAF เปนบวกซึ่งก็หมายความวา ผูขับขี่ที่ประเมินวาสภาพจราจรรอบๆ ขางเปน

แย หรือแยมากจะมีแนวโนมใหผูขับขี่ประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น 
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แตอยางไรก็ดี เปาหมายหลักในการสรางแบบจําลองก็เพื่อหาเกณฑในการแบงระดับสี 

ดังน้ันจึงตองมีการคํานวณเพื่อแกสมการหาเกณฑแบงระดับ แตเน่ืองจากแบบจําลอง T-MIX มี

ปจจัยอ่ืนประกอบดวย ผูวิจัยจึงไดนําคาเฉลี่ยของตัวแปรตางๆ จากขอมูลทั้งหมดของตัวแปรไป

แทนในสมการที่ 5.31 จากน้ันจึงแกสมการหาเกณฑแบงระดับโดยการกําหนดคา z ใหมีคาเทากับ 

2.14 และ 3.04 ซึ่งพบวา หากผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษานอยกวา 3 นาที 57

วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีเขียว ผูขับขี่ใชเวลาในการเดินทางผานเสนทางที่ศึกษามากกวา 3 นาที 

56 วินาทีแตนอยกวา 8 นาที 45 วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีเหลือง และหากผูขับขี่ใชเวลาในการ

เดินทางผานเสนทางที่ศึกษามากกวา 8 นาที 44 วินาทีผูขับขี่จะประเมินเปนสีแดง นอกจากน้ี ผูวิจัย

ยังไดคํานวณถึงความเร็วของยวดยาน และเวลาที่สูญเสียเน่ืองจากผลกระทบของสัญญาณไฟจราจร

ดังแสดงในตารางที่ 5.7

ตารางที่ 5.7 เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง T-MIX

สีที่ผูขับขี่

ประเมิน

เวลาที่ใชในการเดินทางผาน

เสนทางที่ศึกษา (นาที)

เวลาที่สูญเสียเน่ืองจาก

สัญญาณไฟจราจร (นาที)

ความเร็ว

(กิโลเมตรตอชั่วโมง)

เขียว

เหลือง

แดง

0 - 3:56

3:57 - 8:44

> 8:44

0 - 3:20

3:21 – 8:08

> 8:08

> 12

5.5-12

< 5.5

จากตารางที่ 5.7 จะเห็นไดวาการนําตัวแปรอ่ืนๆ มาวิเคราะหประกอบในการเกณฑแบง

ระดับสี จะมีเกณฑที่มากกวาเกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง TT ซึ่งทําใหเวลาที่

สูญเสียเน่ืองจากผลกระทบของสัญญาณไฟที่คํานวณไดมีคาใกลเคียงกับผลการสํารวจขอมูล

ทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะมากขึ้น ซึ่งกลุมตัวอยางไดให

ความคิดเห็นวาหากรอสัญญาณไฟที่ทางแยกนอยกวา 3 นาที 55 วินาทีกลุมตัวอยางจะประเมินเปน

สีเขียว ซึ่งในทางตรงกันขาม กลุมตัวอยางคิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเสนทางเปนสีแดง

เมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกนานกวา 10 นาที 9 วินาที

 แบบจําลอง Q-MIX

แบบจําลอง Q-MIX เปนการวิเคราะหโดยอาศัยปจจัยหลักคือ ความยาวของแถวคอย ณ 

ทางแยกสัญญาณไฟ (Q_LEN) ไปวิเคราะหประกอบกับปจจัยอ่ืนๆ ซึ่งสามารถเขียนเปนสมการได

ดังน้ี
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z - 0.44(EDUC) - 1.29(FREEL) + 0.0025(Q_LEN) + 0.224(CO_TRAV)

+ 1.03(CON_SPD0) + 1.02(CON_SPD1) + 0.53(LCHAN0)

+ 0.4 (BAD_TRAF) (5.32)

ถา z  2.01 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเขียว

2.01 < z < 2.92 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีเหลือง

z  2.92 จะแสดงวาผูขับขี่ประเมินสีแดง

จากสมการที่ 5.32 จะเห็นไดวาจะมีความคลายคลึงกับสมการที่ 5.31 แตจะตางกันเพียงตัว

แปรเดียวคือ ความยาวของแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณไฟ (Q_LEN) ที่เปนตัวแปรหลัก ฉะน้ันจึง

สามารถอธิบายตัวแปรตางๆ ไดดังอธิบายในแบบจําลอง T-MIX และเมื่อพิจารณาถึงตัวแปร 

Q_LEN จะเห็นไดวามีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนบวกซึ่งก็สอดคลองกับความเปนจริง 

กลาวคือ เมื่อแถวคอย ณ ทางแยกสัญญาณไฟมีรถสะสมมากขึ้น จะสงผลใหผูขับขี่รูสึกวาสภาพ

จราจรติดขัดมากขึ้น จึงทําใหผูขับขี่มีแนวโนมที่จะประเมินสภาพจราจรเปนสีแดงมากขึ้น

ในการคํานวณหาเกณฑที่ใชในการแบงระดับสี ผูวิจัยไดนําคาเฉลี่ยของตัวแปรตางๆ จาก

ขอมูลทั้งหมดของตัวแปรไปแทนในสมการที่ 5.32 จากน้ันจึงแกสมการหาเกณฑแบงระดับโดยการ

กําหนดคา z ใหมีคาเทากับ 2.01 และ 2.92 ซึ่งพบวา หากผูขับขี่เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ 

แยกสัญญาณไฟนอยกวา 390 เมตรผูขับขี่จะประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรเปนสีเขียว ผูขับขี่

เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ แยกสัญญาณไฟมากกวา 389 เมตรแตนอยกวา 780 เมตรผูขับขี่

จะประเมินเปนสีเหลือง และผูขับขี่ที่เผชิญกับความยาวของแถวคอย ณ แยกสัญญาณไฟมากกวา 

779 เมตร ผูขับขี่จะประเมินสภาพจราจรเปนสีแดง ตารางที่ 5.8 แสดงเกณฑแบงระดับสีที่คํานวณ

ไดจากแบบจําลอง Q-MIX

ตารางที่ 5.8 เกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง Q-MIX

สีที่ผูขับขี่ประเมิน ความยาวของแถวคอย (เมตร)

เขียว

เหลือง

แดง

0-389

390-779

>779
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5.3 สรุป

โดยสรุปแลวเน้ือหาในบทที่ 5 ไดกลาวถึงทฤษฎีของแบบจําลอง การตรวจสอบความ

ถูกตองของแบบจําลอง ผลของการคัดเลือกแบบจําลอง ตลอดจนการวิเคราะหผลจากแบบจําลอง 

โดยจากการวิเคราะหผลจากแบบจําลองทวินามเพื่อทํานายความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะพบวา ตัวแปร OWNBIZ

เปนตัวแปรเพียงตัวเดียวที่มีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนบวก จึงแสดงใหเห็นไดวา จากกลุม

ตัวอยางทั้งหมดผูที่ประกอบอาชีพธุรกิจสวนตัวมีแนวโนมที่จะประเมินไดตรงกับสภาพจราจรตาม

เกณฑของปาย 

จากผลการวิเคราะหตัวแปรในแบบจําลองทํานายเสนสีแสดงสภาพจราจรที่ประเมินจากผู

ขับขี่จะเห็นไดวา ตัวแปรตางๆ มีความสอดคลองกับความเปนจริง และพบวาตัวแปรที่แสดงถึง

ความสามารถในการขับขี่รถยนตดวยความเร็วคงที่น้ันเปนตัวแปรที่มีอิทธิพลกับแบบจําลองอยางมี

นัยสําคัญ ซึ่งสอดคลองกับงานศึกษาของ Washburn และคณะ (2004) ที่ศึกษาพบวาผูขับขี่ไดเลือก

ความสามารถในการรักษาระดับความเร็วเปนอันดับหน่ึงจากลําดับความเห็นตางๆ ในการประเมิน

สภาพการจราจร นอกจากน้ี ตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจรที่ใชในแบบจําลองก็สอดคลองกับตัว

แปรที่พบไดจากการศึกษาของ Pécheux และคณะ (2004)

จากการวิเคราะหแบบจําลองพบวา แบบจําลอง T-MIX สามารถพยากรณไดถูกตองถึง

ประมาณรอยละ 60 ซึ่งเมื่อเทียบกับผลการวิเคราะหความสอดคลองระหวางการรับรูสภาพ

การจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะจะเห็นไดวา หากใชหลักการ

ของ Occupancy Ratio (OR) ในการประเมินเสนสี ผูขับขี่จะประเมินไดถูกตองเพียงรอยละ 32.7

และแบบจําลอง T-MIX เปนแบบจําลองที่ใชระยะเวลาที่ใชในการเดินทางเปนตัวแปรหลัก จึงแสดง

ใหเห็นวามีความสอดคลองกับการศึกษาของ Hostovsky และคณะ (2004) ที่พบวาระยะเวลาที่ใชใน

การเดินทางน้ันเปนตัวแปรหลักที่สําคัญในการประเมินสภาพจราจรในเขตชุมชนเมือง

จากผลการสํารวจขอมูลทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจร

อัจฉริยะ ดังอธิบายในหัวขอที่ 4.1.3 พบวากลุมตัวอยางไดใหความคิดเห็นวาหากรอสัญญาณไฟที่

ทางแยกนอยกวา 3 นาที 55 วินาที กลุมตัวอยางจะประเมินเปนสีเขียว ซึ่งในทางตรงกันขาม กลุม

ตัวอยางคิดวาปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงสีเสนทางเปนสีแดงเมื่อรอสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก

นานกวา 10 นาที 9 วินาที ดังน้ันเมื่อนําคาเฉลี่ยตางๆ ที่กลุมตัวอยางประเมินเหลาน้ีไปเปรียบเทียบ

กับเกณฑแบงระดับสีที่คํานวณไดจากแบบจําลอง T-MIX จะพบวามีความแตกตางกันไมมากนัก
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โดยผูขับขี่จะประเมินเปนสีเขียวเมื่อสูญเสียเวลาเน่ืองจากสัญญาณไฟ ณ ทางแยกนอยกวา 3 นาที 21

วินาที และจะประเมินเปนสีแดงเมื่อสูญเสียเวลาเน่ืองจากสัญญาณไฟ ณ ทางแยกนานกวา 8 นาที 8

วินาที ซึ่งการศึกษาของ Flannery และคณะ (2005) พบวาระยะเวลาที่สูญเสียเน่ืองจากสัญญาณไฟก็

เปนตัวแปรที่สําคัญในการประเมินสภาพจราจร

เมื่อทําการทดลองโดยใชเกณฑแบงระดับสีที่ไดจากแบบสอบถามในการศึกษาการรับรู

และทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะไปทําการทํานายสีแสดงสภาพจราจรพบวา 

สามารถทํานายสีแสดงสภาพจราจรไดตรงกับความคาดหมายของผูขับขี่ประมาณรอยละ 52.5

ดังน้ันก็จะเห็นไดวาการนําผลจากแบบจําลอง T-MIX ไปใชจะทําใหสามารถทํานายไดสอดคลอง

กับผูขับขี่มากที่สุด

จากขอสรุปตางๆ ขางตนจะชี้ใหเห็นวา ผลจากแบบจําลองน้ันมีความนาเชื่อถือ และ

สามารถนําไปใชไดจริง ฉะน้ันผูวิจัยมีขอเสนอแนะใหใชแบบจําลอง T-MIX ในการคิดเกณฑแบง

ระดับสี นอกจากน้ียังเปนแบบจําลองที่ผานการตรวจสอบคาทางสถิติ และเปนแบบจําลองที่เก็บ

ขอมูลไดโดยไมยากนัก

การวิเคราะหผลในบทที่ 5 ดังที่ไดกลาวมาทั้งหมดจะชวยใหทราบถึงประเภทของผูขับขี่ที่มี

แนวโนมที่จะประเมินสภาพการจราจรไดตรงกับสภาพจราจรที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ 

นอกจากน้ียังทําใหทราบถึงตัวชี้วัดสภาพจราจร และเกณฑแบงระดับสีที่เหมาะสมในการประเมิน

ขอมูลสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ ทั้งน้ีเพื่อนําไปสูการพัฒนาวิธี

ประเมินสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะตอไป เน้ือหาในบทตอไปจะกลาวถึงบทสรุปของ

งานวิจัย ขอเสนอแนะตางๆ ที่มีประโยชนตอการพัฒนาและปรับปรุงปายจราจรอัจฉริยะ รวมไปถึง

ขอเสนอแนะที่มีประโยชนสําหรับการวิจัยในอนาคต



บทท่ี 6

สรุปผลการศึกษา

6.1 สรุปผลการศึกษา

งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อประเมินตัวชี้วัดการจราจรสําหรับปายจราจรอัจฉริยะใน

มุมมองของผูขับขี่ วิเคราะหและประเมินการรับรูของผูขับขี่ตอขอมูลสภาพการจราจรที่แสดงบน

ปายจราจรอัจฉริยะ วิเคราะหตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่สําคัญในการประเมินสภาพการจราจรที่

สอดคลองกับการรับรูของผูขับขี่ และประเมินหาเกณฑดานวิศวกรรมจราจรที่เหมาะสมในการ

กําหนดเสนสีแสดงขอมูลสภาพจราจรบนแผนปายจราจรอัจฉริยะ โดยงานวิจัยไดถูกแบงออกเปน

สองสวนหลักๆ คือสวนที่ศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ และสวน

ที่ศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพการจราจรบนปาย

จราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ โดยผูวิจัยไดใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บขอมูลที่

สําคัญ และใชหลักการทางสถิติในการวิเคราะหขอมูล

จากการศึกษาการรับรูและทัศนคติของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะพบวา ปายจราจร

อัจฉริยะมีความสําคัญตอผูขับขี่ในปจจุบัน โดยเฉพาะในสวนของโครงขายแผนที่และเสนสีน้ันจะมี

ผูใหความสนใจมากที่สุด ซึ่งผูขับขี่สวนมากมีทัศนคติที่ดีตอปายจราจรอัจฉริยะ อีกทั้งผูขับขี่

สวนมากมีความพึงพอใจและเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ แตถึงแมวาผูขับขี่

สวนมากจะเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ก็ยังพบวามีจํานวนไมนอยที่ตัดสินใจที่จะ

ไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อพบเห็นปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทางขางหนาเปนสีแดง ทั้งน้ีอาจทําให

ไมตรงกับวัตถุประสงคหลักของปายจราจรอัจฉริยะที่ตองการใหผูขับขี่ใชขอมูลสภาพการจราจร

เพื่อเลือกเสนทางที่ดีที่สุด ซึ่งสาเหตุหลักเกิดจากผูขับขี่คิดวาเสนทางที่สัญจรอยูน้ันไปไดเร็วกวา ผู

ขับขี่ไมทราบเสนทางที่จะเปลี่ยน และหากเปลี่ยนเสนทางจะทําใหไมสามารถไปยังจุดหมาย

ปลายทางได เมื่อพิจารณาถึงจํานวนสีแสดงสภาพจราจรพบวา ผูขับขี่โดยมากใหความเห็นวาสีทั้ง 3

สีที่ใชอยู ณ ปจจุบันมีความเหมาะสมดีแลว ซึ่งก็สอดคลองกับการศึกษาของเกษม ชูจารุกุล (2548)

กอนทําการศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่ ผูวิจัยไดศึกษาถึงความสอดคลองระหวาง

การรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะใน
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กรุงเทพมหานคร เพื่อตรวจสอบวาวิธีประเมินสภาพจราจรในปจจุบันน้ันมีความเหมาะสมมากนอย

เพียงใด ซึ่งหากพบวามีความเหมาะสมดีแลว จะไมมีความจําเปนตองประเมินตัวชี้วัดการจราจรอ่ืน 

แตจากผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางของผูขับขี่กวารอยละ 67.3 มีการรับรูสภาพการจราจรที่ไม

สอดคลองกับขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ ทั้งน้ีอาจมีสาเหตุหลักมาจากการใชตัวชี้วัดสภาพ

จราจรที่ไมเหมาะสม และอาจมาจากการที่นําคา Occupancy Ratio ไปปรับแกเพื่อใหผูเดินทางเห็น

วาเสนทางใดมีสภาพการจราจรที่คลองตัวกวา นอกจากน้ีจะเห็นไดวาแมผูขับขี่สวนใหญจะเชื่อถือ

ขอมูลที่แสดงบนปายจราจรอัจฉริยะ แตก็มีเพียงสวนนอยเทาน้ันที่มีการรับรูสภาพการจราจรที่

สอดคลองกับสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะ ฉะน้ันจึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตอง

ศึกษาเพื่อประเมินหาตัวชี้วัดที่เหมาะสม เพื่อนําไปพัฒนาขอมูลจราจรใหตรงกับความตองการของ

ผูใชมากขึ้น

การศึกษาเพื่อคนหาตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมในการประเมินขอมูลสภาพ

การจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะที่สอดคลองกับผูขับขี่จะใชการประยุกตแบบจําลองในการ

วิเคราะหขอมูล จากการศึกษาพบวา ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel Time) และความยาวของ

แถวคอย ณ ทางแยก (Queue Length) เปนตัวชี้วัดที่เหมาะสม แตอยางไรก็ดี การวิเคราะหตัวชี้วัด

เหลาน้ีจะตองนําปจจัยอ่ืนๆ มาประกอบในการวิเคราะหดวย เพราะจะทําใหเกิดความแมนยําและ

นาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น ซึ่งจากการคัดเลือกแบบจําลองพบวาแบบจําลอง T-MIX มีความเหมาะสมมาก

ที่สุดเน่ืองจากสามารถพยากรณไดถูกตองถึงประมาณรอยละ 60 นอกจากน้ี เกณฑแบงระดับที่ได

จากแบบจําลอง T-MIX น้ันยังมีคาใกลเคียงกับผลการสํารวจขอมูลทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไป

ของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ ฉะน้ันผูวิจัยจึงมีความเห็นวาควรใชระยะเวลาที่ใชในการ

เดินทางเปนตัวชี้วัดสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ เน่ืองจากเปนขอมูลที่งายตอการ

วิเคราะห และเปนขอมูลที่เก็บรวบรวมไดโดยงาย อีกทั้งการใชระยะเวลาที่ใชในการเดินทางเปนตัว

แปรหลักในการประเมินสภาพจราจรน้ันก็สอดคลองกับการศึกษาของ Hostovsky และคณะ (2004)

เมื่อพิจารณาถึงความสอดคลองกับงานศึกษาในอดีตจะเห็นไดวา ตัวแปรที่แสดงถึง

ความสามารถในการขับรถดวยความเร็วคงที่น้ันเปนตัวแปรที่มีอิทธิพลกับแบบจําลองอยางมี

นัยสําคัญ ซึ่งสอดคลองกับงานศึกษาของ Washburn และคณะ (2004) ที่พบวาผูขับขี่ เลือก

ความสามารถในรักษาระดับความเร็วเปนอันดับหน่ึงจากลําดับความเห็นตางๆ ในการประเมิน

สภาพการจราจร นอกจากน้ี ตัวแปรดานคุณลักษณะทางจราจรที่ใชในแบบจําลองวิยุตแบบลําดับ ก็

สอดคลองกับตัวแปรที่พบไดจากการศึกษาของ Pécheux และคณะ (2004) และยังพบไดอีกวาผูขับขี่

โดยมากจะประเมินสีแสดงสภาพจราจรไดดีกวาสีแสดงสภาพจราจรของปายจราจรอัจฉริยะซึ่งก็
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สอดคลองกับการศึกษาของ Choocharukul และคณะ (2004) เน่ืองจากการศึกษาน้ีเปนการศึกษาใน

เขตชุมชนเมือง โดยผูขับขี่ในเขตชุมชนเมืองจะมีความอดทนตอสภาวะการจราจรติดขัดที่สูง

6.2 ขอเสนอแนะท่ีมีประโยชนตอการพัฒนาปายจราจรอัจฉริยะ

จากการสํารวจขอมูลและวิเคราะหขอมูลในการศึกษาน้ี ทําใหสามารถสรุปแนวคิดเพื่อ

ปรับปรุงปายจราจรอัจฉริยะในกรุงเทพมหานครไดดังน้ี

 ปรับปรุงสวนหนาจอประชาสัมพันธทางดานซาย และสวนของปายจราจรแบบสลับขอความ

ทางดานลางใหเกิดประโยชนมากยิ่งขึ้น เน่ืองจากผลการสํารวจพบวามีผูขับขี่เพียงสวนนอย

เทาน้ันที่สนใจสวนตางๆ เหลาน้ี ซึ่งผูวิจัยเห็นวาควรนําขอมูลสภาพจราจรชนิดอ่ืนไปนําเสนอ

ยังสวนตางๆ เหลาน้ันอาทิ ความยาวแถวคอย ณ ทางแยก และเวลาเฉลี่ยที่ผูขับขี่จะสามารถ

ผานถนนชวงน้ันไปได เพื่อลดความไมพอใจหากเกิดปญหาการจราจรติดขัด และยังเปนขอมูล

ชวยในการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางของผูขับขี่

 ปรับปรุงขอมูลเสนสีแสดงสภาพจราจรใหมีความสอดคลองกับผูขับขี่มากขึ้นโดยปรับแตงคา

แบงระดับสีใหมีความสอดคลองมากขึ้น หรือเลือกใชตัวชี้วัดสภาพการจราจรอ่ืนที่เหมาะสม

เน่ืองจากสิ่งที่ผูขับขี่ตองการมากที่สุดคือขอมูลสภาพจราจรแบบทันกาลที่มีความนาเชื่อถือ

 กําหนดใหปายจราจรอัจฉริยะทุกปายมีเกณฑในการแบงระดับสภาพจราจรที่เหมือนกัน เพื่อมิ

ใหผูขับขี่เกิดความสับสนตอขอมูล 

 ปรับปรุงการนําเสนอขอมูล เชนในกรณีที่นําเสนอขอมูลเชิงปริมาณ ผูขับขี่จะสามารถทราบ

และเขาใจไดโดยงาย นอกจากน้ียังสามารถเปรียบเทียบไดโดยตัวผูขับขี่เองวาเสนทางใด

คลองตัวมากกวา

 กอนที่จะมีการติดต้ังปายจราจรอัจฉริยะเพิ่มในอนาคต ควรมีการศึกษาถึงตําแหนงที่ต้ังที่

เหมาะสม เน่ืองจากมีผูขับขี่จํานวนไมนอยที่ไดใหความเห็นวา หากเปลี่ยนเสนทางจะทําใหไม

สามารถไปยังจุดหมายปลายทางได ทั้งน้ีผูวิจัยเห็นวาควรมีการศึกษาถึงตําแหนงที่ทําใหเกิด

ประโยชนสูงสุด
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 ประชาสัมพันธเพื่อใหผูขับขี่เกิดความสนใจและเชื่อมั่นตอขอมูลสภาพจราจรที่แสดงบนปาย

จราจรอัจฉริยะมากยิ่งขึ้น

6.3 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต

ผลที่ไดจากการวิจัยน้ีจะทําใหเห็นถึงภาพรวมของทัศนคติ ความคิดเห็น และแนวโนม

พฤติกรรมของผูขับขี่ที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะในกรุงเทพมหานคร นอกจากน้ียังทําใหทราบถึง

ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมและสอดคลองกับผูขับขี่ รวมไปถึงเกณฑแบงระดับสีที่

เหมาะสมในการกําหนดขอมูลสภาพจราจร อยางไรก็ดี การวิจัยน้ีอาจมีขอจํากัดบางประการ ดังน้ัน

ผูวิจัยจึงมีขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคตดังน้ี

 ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่ไดจากการศึกษาน้ีเปนตัวชี้วัดที่เหมาะสมสําหรับปายจราจรอัจฉริยะ

รหัสหมายเลข 34 ที่ต้ังอยูบนถนนหลานหลวงเทาน้ัน เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ควรจะมี

การศึกษาถึงปายจราจรอัจฉริยะทุกๆ ตําแหนง

 ศึกษาปจจัยที่สงผลใหผูขับขี่ไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อพบปายจราจรอัจฉริยะแสดงสีเสนทาง

ขางหนาเปนสีแดง

 ศึกษาการพัฒนาปายจราจรแบบสลับขอความทางดานลางของปายจราจรอัจฉริยะเพื่อใหเกิด

ประโยชนตอผูขับขี่มากยิ่งขึ้น นอกจากน้ียังควรพัฒนาใหมีความสอดคลองกับสวนโครงขาย

แผนที่และเสนสีของปายจราจรอัจฉริยะ

 ศึกษาแนวทางในการนําเสนอขอมูลที่เหมาะสมบนสวนหนาจอประชาสัมพันธทางดานซาย

ทั้งน้ีอาจจะไมจําเปนตองเปนขอมูลสภาพจราจรเสมอไป เน่ืองจากสามารถนําเสนอขอมูล

สภาพจราจรในสวนของโครงขายแผนที่และเสนสี และในสวนปายจราจรแบบสลับขอความ

 ศึกษาปายจราจรอิเล็กทรอนิคสแบบอ่ืนๆ ที่มีประโยชนตอผูขับขี่ในประเทศไทย ทั้งผูขับขี่ใน

เขตชุมชนเมือง และผูขับขี่ในเขตชนบท 

 ศึกษาการนิยามคําจํากัดความของระดับสภาพจราจรที่เปนเอกภาพตอไปเพื่อมิใหเกิดความ

สับสนระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของ รวมไปถึงปองกันมิใหผูขับขี่สับสน
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จํานวนของผูขับขี่ที่ประเมินเสนสีแสดงสภาพจราจรตางๆ โดยแจกแจงตามสีที่แสดงบนปาย

ผูขับขี่ประเมิน (ราย)
วันที่ เวลา สีที่แสดงบนปาย

สีเขียว สีเหลือง สีแดง

15/10/07 14:45-15:13 เหลือง 2 2 -

15/10/07 15:14-16:03 เขียว 3 2 -

15/10/07 16:04-16:15 เหลือง 1 - 1

08/11/07 14:35-15:44 เหลือง 9 3 -

08/11/07 15:45-16:04 เขียว 2 - -

08/11/07 16:20-17:09 เหลือง 6 - -

14/11/07 15:25-15:38 เขียว 4 - -

14/11/07 15:39-16:02 เหลือง 3 - 1

14/11/07 16:03-16:11 แดง 1 2 -

14/11/07 16:12-16:24 เหลือง 2 - 1

14/11/07 16:25-16:48 เขียว 2 1 3

14/11/07 16:49-18:09 เหลือง 4 4 1

07/12/07 15:40-15:50 เหลือง 1 2 -

07/12/07 15:51-15:54 เขียว - - -

07/12/07 15:54-16:46 เหลือง 5 5 2

07/12/07 16:47-16:58 แดง 1 2 -

07/12/07 16:59-17:59 เหลือง 5 2 3

15/12/07 10:47-10:58 แดง 3 1 -

15/12/07 10:59-11:00 เหลือง - - -

15/12/07 11:00-11:05 เขียว 2 1 -

15/12/07 11:06-11:07 เหลือง - - -

15/12/07 11:08-11:09 เขียว - - -

15/12/07 11:10-11:46 เหลือง 1 4 2

15/12/07 11:47-12:27 แดง 3 1 2

15/12/07 12:28-12:49 เหลือง 3 - 1

15/12/07 12:50-13:34 แดง 5 1 3

15/12/07 13:35-13:38 เหลือง - - -

15/12/07 13:39-13:58 แดง 1 - 2

15/12/07 13:59-14:29 เหลือง 5 1 1
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ

นายณรงคกร จารุศักด์ิวงศ เปนบุตรของนายเชษฐพงษ-นางณัฐวรรณ จารุศักด์ิวงศ มีพี่นอง 

3 คน เปนบุตรชายคนสุดทอง เกิดเมื่อวันที่ 17 ตุลาคม พ.ศ. 2526 ณ โรงพยาบาลพญาไท จังหวัด

กรุงเทพมหานคร ไดสําเร็จการศึกษาระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายหลักสูตร 2 ปจากโรงเรียน

เซนตคาเบรียล และสําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา (หลักสูตร

นานาชาติ) จากมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร เมื่อปการศึกษา 2547 จากน้ันไดเขาศึกษาตอในหลักสูตร

วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมขนสงและจราจร ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ

วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในภาคปลาย ปการศึกษา 2548

ขณะศึกษาอยูที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย บทความของผูเขียนวิทยานิพนธไดถูกตีพิมพใน

เอกสารรวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่ 13 ดังน้ี

ณรงคกร จารุศักด์ิวงศ, กิตติพัฒน ต้ังอิทธินันท, เกษม ชูจารุกุล. 2551. ความไมสอดคลอง

ระหวางการรับรูสภาพการจราจรของผูขับขี่กับสีแสดงสภาพการจราจร. เอกสารรวมการประชุม

วิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติคร้ังที่13. ชลบุรี.
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