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การแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร จ่าเป็นต้องมีตัวชี้วัดปริมารการจราจร
เพ่ือเป็นเกณฑ์ในการวัดระดับการให้บริการ ปัจจุบันประเทศไทยใช้เกณฑ์ของหน่วยงานประเทศ
สหรัฐอเมริกาTransport Research Board (TRB) เป็นเกณฑ์อ้างอิงซึ่งมีความแตกต่างในด้าน
กายภาพของถนนรวมถึงการขับขี่ของยานพาหนะ ซึ่งการศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงระดับการ
ให้บริการในมุมมองของผู้ขับขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับข่ีร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน 
และท่าการเปรียบเทียบการประเมินระดับการให้บริการของผู้ขับขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มี
รถจักรยานยนต์ขับข่ีร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่น ซึ่งในงานวิจัยผู้วิจัยได้ท่าการเก็บข้อมูลผู้ที่เดินทางใน
กรุงเทพมหานครจ่านวน 400 ตัวอย่าง ซึ่งแบ่งออกเป็น กลุ่มผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ 289 คนและกลุ่มผู้มีประสบการณ์ในการขับข่ีจ่านวน 111 คน ซึ่งการเก็บข้อมูลผู้วิจัย
ใช้การเก็บข้อมูลจากแบบสอบถาม พร้อมทั้งเปิดวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลอง จ่านวน 6 ระดับ ซึ่งได้แก่ 
ระดับคล่องตัวมาก ถึง ระดับติดมากสุด โดยผู้วิจัยใช้ปัจจัยในด้าน จ่านวนช่องจราจร ร้อยละของ
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หาความสัมพันธ์กับระดับการให้บริการ ซึ่งจากการศึกษาพบว่ากลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 กลุ่ม สามารถ
ประเมินสภาพการจราจรที่ได้รับชมจากวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองที่สถานการณ์การวิเคราะห์สภาพ
การจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบและการวิเคราะห์สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์
ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่น สามารถประเมินสภาพการจราจรออกได้เพียง 3 – 4 ระดับ ซึ่งกลุ่ม
ตัวอย่างไม่สามารถที่จะรับรู้สภาพการจราจรในระดับติดขัดได้ และจากการศึกษาถึงความสัมพันธ์
ระหว่างการวิเคราะห์สภาพการจราจรพบว่าตัวแปรที่มีผลต่อการประเมินระดับการให้บริการของทั้ง 2 
กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ ประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์และจ่านวนช่องจราจร จากผลการศึกษาผู้วิจัยมี
ข้อเสนอแนะให้มีการพัฒนาเกณฑ์ในการก่าหนดระดับการให้บริการเพ่ือใช้เป็นตัวชี้วัดระดับการ
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Solving the problem congestion problem in Bangkok  needs an indicator to 
classify level of services, Transport Research Board (TRB) as a benchmark, which is 
different in the aspects of the road physical condition and the vehicle operating 
condition. The objectives of this study were to study service levels in the driver's 
view of the traffic flow of motorcycles operating with other vehicles and to compare 
the service level assessment of motorists driving in traffic with motorcycles and other 
vehicles operating. The researchers collected data from 400 travelers in Bangkok in 
the study, which was divided into 189 motorcycle riders with no experience and 
289 experienced motorists. The researcher collected data from the questionnaire 
and 6 simulated scenarios: the least traffic to the most traffic. The researcher uses 
the factors in the aspects of number of lanes, percentage of motorcycles in the view 
used to assess traffic conditions as the factors to be used to study the relationship 
with service levels. From the study, it was found that both groups were able to 
evaluate the traffic conditions viewed from the simulated video, analyze overall 
traffic condition and only with motorcycles and other vehicles only at 3 to 4 
levels. The sample was unable to acknowledge traffic jams. From the study on the 
relationship between traffic condition analysis, it was found that the variables 
affecting the service level of the two groups were driving experience and number of 
traffic lanes. Based on the results of the study, the researcher suggests that the 
criteria for determining service levels should be developed to serve as indicators of 
road service levels that are consistent with the increasing demand for motorcycles.    
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บทที่ 1 

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 การจราจรแออัดในกรุงเทพมหานครเป็นปัญหาที่สั่งสมมาเป็นระยะเวลานาน 

อาจเกิดจากหลายสาเหตุ เช่น การย้ายถิ่นฐาน การเพ่ิมขึ้นของประชากร รวมถึงพฤติกรรมการขับขี่ 
สาเหตุดังกล่าวถือเป็นส่วนส่าคัญที่ท่าให้เกิดปัญหาการจราจรแออัดและส่งผลกระทบเป็นวงกว้าง ซึ่ง
ที่ผ่านมาได้มีการพยายามแก้ไขปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร โดยมีการพัฒนาทางเลือกขนส่ง
สาธารณะหลากหลายรูปแบบเพ่ือลดปัญหาการจราจรติดขัด ได้แก่ รถไฟฟ้าบีทีเอส รถไฟฟ้ามหานคร 
รถขนส่งสาธารณะ แต่การคมนาคมดังกล่าวยังไม่ครอบคลุม และไม่สามารถตอบสนองต่อความต้องการ
เดินทางของประชาชนได้อย่างทั่วถึง จึงท่าให้ประชาชนที่อาศัยในกรุงเทพฯ ยังคงเลือกการเดินทาง
โดยรถส่วนตัว ไม่ว่าจะเป็นรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ เนื่องจากการเดินทางโดยรถส่วนตัวถือเป็น
การเดินทางที่สะดวกสบายต่อผู้เดินทาง สามารถเข้าถึงพ้ืนที่ต่างๆ ได้ง่ายกว่าระบบขนส่งสาธารณะ 
แต่ทั้งนี้ในปัจจุบันการเดินทางในกรุงเทพฯ มีการเดินทางในลักษณะที่เร่งรีบ รถจักรยานยนต์มีความ
คล่องตัวสูงกว่ารถยนต์จึงเป็นทางเลือกที่ประชาชนให้ความสนใจ ท่าให้ประชาชนบางส่วนนิยมหันมา
ใช้การขับขี่รถจักรยานยนต์มากขึ้น เพ่ือความสะดวกในการเดินทาง และลดเวลาในการเดินทางไปยังที่หมาย 
ซึ่งจากสถิติของกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2558 พบว่ามีรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล
ที่จัดทะเบียนสะสม ทั้งสิ้น 3,284,422 คัน ดังรูปที่ 1.1 แสดงสถิติจานวนรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลที่
จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร 

ที่มา :  กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก 

รูปที่ 1.1 สถิติจ่านวนรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลที่จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร ปีพ.ศ. 2550 - 2558 
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จากข้อมูลสถิติจะเห็นได้ว่ารถจักรยานยนต์มีการเพ่ิมขึ้นทุกปี และมีแนวโน้มที่จะเพ่ิมสูงขึ้นเรื่อยๆ แต่
ในปัจจุบัน ยังไม่มีหน่วยงานของภาครัฐ หรือเอกชนเข้ามาจัดการดูแลปัญหาความหนาแน่นและ
การจราจรของรถจักรยานยนต์ที่แออัด จึงส่งผลให้การวัดคุณภาพการให้บริการ (Level of Service) 
ไม่มีมาตรฐานที่ชัดเจนในการวัดระดับการให้บริการรถจักรยานยนต์ 
 การแก้ไขปัญหาการจราจรที่ติดขัดในปัจจุบันจ่าเป็นต้องมีตัวชี้วัดที่ได้มาตรฐานส่าหรับ
รถจักรยานยนต์เพ่ือเป็นเกณฑ์ในการวัดระดับการให้บริการภายใต้กระแสจราจรที่มีจักรยานยนต์ขับขี่
ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน เพ่ือสามารถน่าไปพัฒนาปรับปรุงคุณภาพถนนเพ่ือรองรับการใช้งานใน
อนาคตของรถจักรยานยนต์ การพัฒนาถึงขีดสามารถของการรองรับของปริมาณรถจักรยานยนต์เป็น
สิ่งส่าคัญ ต้องศึกษาพิจารณาประสิทธิภาพการรองรับของถนนว่าสามารถรองรับปริมาณ
รถจักรยานยนต์ได้มากน้อยเพียงใด เพื่อประเมินระดับการจราจรของรถจักรยานยนต์ว่าอยู่ในระดับใด
การจัดท่าเกณฑ์ในการประเมินย่อมส่งผลที่ดีต่อภาครัฐเพ่ือที่จะได้ทราบถึงปัญหาและหาแนวทางการ
แก้ไขปัญหาที่เหมาะสมในอนาคต ปัจจุบันหน่วยงานของภาครัฐของประเทศไทยใช้เกณฑ์การประเมิน
ของหน่วยงานในต่างประเทศ โดยหลักเกณฑ์ที่ใช้เป็นของประเทศสหรัฐอเมริกา Transportation 
Research Board (TRB) ส่าหรับประเทศไทยเกษม ชูจารุกุล (2548) โดยทั่วไปการออกแบบและ
พิจารณาสภาพทางหลวงยังใช้การอ้างอิงโดยตรงจาก HCM 2000 เป็นหลักส่าหรับการวิเคราะห์หา
ความสามารถในการให้บริการของทางหลวง โดยยังไม่มีการจัดท่าคู่มือที่เป็นมาตรฐานของประเทศ
ไทย เกณฑ์ที่ใช้อ้างอิงยังมีความแตกต่างในด้านกายภาพของถนนรวมถึงการขับขี่ของยานพาหนะที่
แตกต่างกัน ส่งผลให้ประสิทธิภาพของเกณฑ์ที่ใช้วัดอาจมีการคลาดเคลื่อนไปจากความเป็นจริงของ
การขับขี่ในประเทศไทย 
 จากประเด็นที่กล่าวมาข้างต้นท่าให้ทางผู้วิจัย มีความสนใจที่จะศึกษาถึงระดับการให้บริการ
ในมุมมองของผู้ขับขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดเพ่ือให้
หน่วยงานของภาครัฐและเอกชนน่าไปเป็นแนวทางในการตรวจสอบและแก้ไขปัญหาการจราจรของ
รถจักรยานยนต์ แนวทางในการวิจัยครั้งนี้จะท่าการศึกษาระดับการให้บริการรถจักรยานยนต์ใน
สถานการณ์การขับขี่ในช่วงเวลาต่างๆ ในกรุงเทพมหานคร เพ่ือจัดท่าเกณฑ์ให้เป็นแนวทางในการ
พัฒนาระดับการให้บริการที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมการเกณฑ์ระดับการให้บริการภายใต้กระแส
จราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน 
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1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 การวิจัยเรื่องระดับการให้บริการภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ร่วมกับยานพาหนะ
ชนิดอื่น มีวัตถุประสงค์หลัก 2 ประการดังนี้ 

1) ศึกษาถึงระดับการให้บริการในมุมมองของผู้ขับขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์
ขับข่ีร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่น 
 2) เปรียบเทียบการประเมินระดับการให้บริการของผู้ขับขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มี
รถจักรยานยนต์ขับข่ีร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่น 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย  
 งานวิจัยได้ถูกแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลักๆ คือ ศึกษาถึงระดับการให้บริการในมุมมองของผู้ขับ
ขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนและเปรียบเทียบการ
ประเมินระดับการให้บริการของผู้ขับขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับ
ยานพาหนะชนิด  

ในส่วนแรกได้ก่าหนดขอบเขตการศึกษาโดยพิจารณาเกณฑ์ในเส้นทางหลวงหลายช่องจราจร  
(Multilane Highway) จากแบบจ่าลองจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM ทางผู้วิจัยก่าหนดสถานการณ์
จ่าลองเพ่ือท่าการศึกษาเป็นถนน 6 และ 8 ช่องจราจร มีระยะทาง 1,000 เมตร ไม่มีสัญญาณไฟ
จราจร ไม่มีป้ายรถประจ่าทาง โดยมีเพียงการรบกวนของยานพาหนะที่อยู่ในกระแสจราจรเท่านั้น 
และงานวิจัยได้ท่าการก่าหนดปัจจัยที่ท่าการพิจารณา คือ ระดับการให้บริการที่ระดับ 1 – 6 ร้อยละ
ของปริมาณรถจักรยานยนต์และรถยนต์ในระบบ และทิศทางในการจ่าลองสภาพจราจร 
 ในส่วนที่ 2 ผู้วิจัยได้ก่าหนดขอบเขตของการศึกษาโดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการ
ประเมินรับรู้ของผู้ตอบแบบสอบถาม เพ่ือท่าการศึกษาเก่ียวกับการรับรู้และทัศนคติของผู้ร่วมประเมิน
ที่มีต่อการรับชมแบบจ่าลองสภาพการจราจร ซึ่งค่าถามในแบบสอบถามจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน
ดังนี้คือ ส่วนที่ 1 เกี่ยวกับการประเมินสภาพการจราจรที่ได้รับชมจากวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลอง
สภาพการจราจร ด้วยแบบจ่าลองจุลภาค ส่วนที่ 2 เกี่ยวกับการประเมินสภาพการจราจรใน
กรุงเทพมหานครด้วย ภาพ ในส่วนที่ 3 เกี่ยวกับความคิดเห็นในการประเมินสภาพการจราจรใน
กรุงเทพ และสุดท้ายเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลของผู้เข้าร่วมประเมิน 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  
 ผลงานวิจัยเรื่องการวัดระดับการให้บริการภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ร่วมกับ
ยานพาหนะชนิดอ่ืนจะเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการจัดท่าระดับการให้บริการ (Level of Service) 
ดังนี้ 
1) ท่าให้ทราบถึงระดับการให้บริการที่ใช้ในการประเมินสภาพการจราจรที่เหมาะสมและสอดคล้องกับ
ผู้ขับขี ่
2) ท่าให้ทราบถึงการรับรู้และทัศนคติของผู้เข้าร่วมประเมินที่มีต่อแบบจ่าลองสภาพการจราจร 
3) สามารถประยุกต์ใช้ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่เหมาะสมไปพัฒนาและปรับปรุงการประเมินสภาพ
การจราจรในสถานการณ์ท่ีมีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน 

1.5 วิธีการด าเนินงานวิจัย 
 วิธีการด่าเนินการวิจัยเรื่องการวัดระดับการให้บริการภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์
ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน มีขั้นตอนวิธีการด่าเนินการวิจัยโดยเริ่มจากการก่าหนดขอบเขตและ
วัตถุประสงค์ของการศึกษา จากนั้นจึงทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องและออกแบบ 
การส่ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูลเบื้องต้นด้วยวิธีการจัดท่าแบบจ่าลองจุลภาคด้วยโปรแกรมVISSIM
เพ่ือจ่าลองสภาพการจราจรในสถานการณ์ต่างๆที่มีรถจักรยานยนต์ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนบน
ถนน พร้อมสร้างแบบสอบถามเพ่ือท่าการส่ารวจข้อมูล หลังจากที่ได้ข้อมูลครบถ้วนแล้วทางผู้วิจัยจะ
น่าข้อมูลต่างๆที่ได้จากการส่ารวจด้วยแบบสอบถามไปวิเคราะห์โดยใช้หลักการทางสถิติคือ สถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive Statistics) และแบบจ่าลองเชิงสถิติ เพ่ือวิเคราะห์ผลที่ได้จากงานวิจั ย 
ต่อจากนั้นจึงน่าเสนอตัวชี้วัดระดับการให้บริการพร้อมกับสรุปผลที่ได้และน่าเสนอผลงานวิจัย ดังรูปที่ 
1.2 แสดงขั้นตอนการด่าเนินการวิจัย 
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รูปที่ 1.2 ขั้นตอนวิธีการด่าเนินการวิจัย 

1.6 องค์ประกอบของโครงร่างวิทยานิพนธ์ 
 เนื้อหาในส่วนของโครงร่างวิทยานิพนธ์จะแบ่งหัวข้อการน่าเสนอเป็น 6 ส่วน คือ 

  บทที่ 1 บทน่า น่าเสนอที่มาและความส่าคัญของปัญหา วัตถุประสงค์การวิจัย ขอบเขต
การศึกษาประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษา และแนวทางการด่าเนินงานวิจัย 

  บทที่ 2 การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย น่าเสนอการทบทวนงานวิจัยในอดีต 
เพ่ือเป็นแนวทางในการด่าเนินงานวิจัย รวมถึงทฤษฎีที่เกี่ยวกับระดับการให้บริการ (Level of 
service) 

หัวข้องานวิจัย 

ก าหนดวัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษา 

ออกแบบส ารวจ 

จัดท าแบบสอบถาม 

น าเสนอตัวชี้วัดระดับการให้บริการ 

สรุปผลและน าเสนอผลงานวิจัย 

จัดท าแบบจ าลองจุลภาคด้วย
โปรแกรม VISSIM 
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  บทที่ 3 ขั้นตอนการด่าเนินงานวิจัย น่าเสนอขั้นตอนการด่าเนินงานวิจัย การจัดท่าแบบจ่าลอง
ด้วยโปรแกรม VISSIM เพ่ือจ่าลองสภาพการจราจรการ พร้อมทั้งอธิบายถึงถึงข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา
และแนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล 

  บทที่ 4 ผลการศึกษา น่าเสนอผลที่ได้จากการเก็บรวบรวมแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างและ
น่าผลลัพธ์ที่ได้มาท่าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา 

  บทที่ 5 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึก คือการน่าข้อมูลที่ได้จากการศึกษามาท่าการวิเคราะห์
เปรียบเทียบการเลือกระดับการให้บริการของกลุ่มตัวอย่าง และหาความสัมพันธ์ของตัวแปรที่มีผลต่อ
การประเมินระดับการให้บริการ 

  บทที่  6 การสรุปผลการวิจัยทั้งหมดที่ผู้วิจัยโดยให้เห็นภาพรวมของงานวิจัย และหา
ข้อเสนอแนะเพ่ือใช้ในการจัดท่าแบบจ่าลองสภาพการจราจรที่มีความเหมาะสมกับสภาพการจราจรที่
มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่น และข้อเสนอแนะส่าหรับการวิจัยในอนาคต  



 

 

บทที่ 2 
การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 เพ่ือให้งานวิจัยฉบับนี้สมบูรณ์และลุล่วงไปด้วยดี ทั้งในด้านความรู้ ข้อมูล และทฤษฎีพ้ืนฐาน
จึงเป็นสิ่งที่มีความส่าคัญเป็นอย่างยิ่ง ในบทนี้จะกล่าวถึงความหมายของค่าต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับระดับ
การให้บริการ และศึกษาถึงระดับการให้บริการที่มีการศึกษาในอดีต และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการ
ประเมินระดับการให้บริการรถจักรยานยนต์ ทั้งในส่วนของงานวิจัยในประเทศและงานวิจัย
ต่างประเทศ 

2.1 ตัวช้ีวัดและเกณฑ์การวัดระดับการให้บริการ 
 ตัวชี้วัดระดับการให้บริการที่มีความนิยมมากที่สุดคือระดับการให้บริการ (Level of Service ) 
โดยหน่วยงานของสหรัฐอเมริกาได้พัฒนาขึ้น ซึ่งจัดท่าเป็นคู่มือ Highway Capacity Manual HCM 
ซึ่งเป็นคู่มือที่ใช้วิเคราะห์และหาประเมินคุณภาพการให้บริการของถนน HCM (TRB, 2000) 

HCM ฉบับปี 2000 ที่น่าเสนอเทคนิคและวิธีการต่างๆในการหาค่าความสามารถในการ
ให้บริการของถนน (Capacity) เพ่ือหาระดับการให้บริการในการขนส่งรูปแบบต่างๆ และระดับการ
ให้บริการของสิ่งอ่านวยความสะดวกในการขนส่ง (Transportation Facility)ในหลากหลายรูปแบบ 
เช่น ทางจักรยาน ทางเท้า การขนส่งสาธารณะ ทางหลวงและทางพิเศษเป็นต้น  

การแบ่งระดับการให้บริการ HCM 2000 ได้แบ่งออกเป็น 6 ระดับ  คือจะแบ่งออกเป็น A ถึง 
F โดยรายละเอียดของในแต่ละระดับอาจมีความแตกต่างกันในแต่ละรูปแบบของถนน ถนนแต่ละแบบ
นั้นมีการใช้มาตรวัดประสิทธิภาพที่แตกต่างกันและสังเกตได้โดยส่วนใหญ่จะใช้ความหนาแน่นเป็น
ปัจจัยหลักในการประเมิน โดยได้นิยามความหนาแน่น “ปริมาณยานพาหนะที่ครอบครองช่องทางของ
ถนน หรือครอบครองความยาวของถนนในช่วงที่ก่าหนดซึ่งระดับการให้บริการดังกล่าวแทบไม่มีความ
แตกต่างจาเกณฑ์การวัดระดับการให้บริการ (TRB, 2010)  ดังตารางที่ 2.1 แต่อย่างไรก็ดีจะพบได้ว่า
ความเร็วเป็นมาตรวัดประสิทธิผลที่ถูกใช้โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนถนนในเขตชุมชนเมืองโดยเกณฑ์ต่างๆ 
ที่ใช้ในการประเมินระดับการให้บริการจะแสดงดังตารางที่ 2.2 และ 2.3  
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ตารางที่ 2.1เกณฑ์ของความหนาแน่นที่ใช้ในการหาค่าระดับการให้บริการของทางหลวงหลายช่อง
จราจร(TRB,2010) 

ตารางที่ 2.2เกณฑ์ในการแบ่งระดับการให้บริการของทางหลวงหลายช่องจราจร (TRB, 2000) 
Free – Flow 

Speed Criteria 
LOS 

A B C D E 

100 km/h Maximum density (pc/km/ln) 
Average speed (km/h) 
Maximum volume to capacity ratio (v/c) 
Maximum service flow rate (pc/km/ln) 

7 
100.0 
0.32 
700 

11 
100.0 
0.50 
1100 

16 
98.4 
0.72 
1575 

22 
91.5 
0.92 
2015 

25 
88.0 
1.00 
2200 

90 km/h Maximum density (pc/km/ln) 
Average speed (km/h) 
Maximum volume to capacity ratio (v/c) 
Maximum service flow rate (pc/km/ln) 

7 
90.0 
0.30 
700 

11 
90.0 
0.47 
1100 

16 
89.8 
0.68 
1600 

22 
84.7 
0.89 
2065 

26 
80.8 
1.00 
2300 

80 km/h Maximum density (pc/km/ln) 
Average speed (km/h) 
Maximum volume to capacity ratio (v/c) 
Maximum service flow rate (pc/km/ln) 

7 
80.0 
0.28 
560 

11 
80.0 
0.44 
880 

16 
80.0 
0.64 
1280 

22 
77.6 
0.85 
1705 

27 
74.1 
1.00 
2000 

70 km/h Maximum density (pc/km/ln) 
Average speed (km/h) 
Maximum volume to capacity ratio (v/c) 
Maximum service flow rate (pc/km/ln) 

7 
70.0 
0.26 
490 

11 
70.0 
0.41 
770 

16 
70.0 
0.59 
1120 

22 
69.6 
0.81 
1530 

28 
69.6 
1.00 
1900 

 

 

 

 

LOS HCM 1985 Density 
Range (pc/mi/ln) 

HCM1997Updated 
Density Range (pc/mi/ln) 

HCM2000 Density 
Range (pc/mi/ln) 

HCM2010 Density 
Range (pc/mi/ln) 

A 0-12 0-10 0-11 0-11 

B >12-20 >10-16 >11-18 >11-18 

C >20-30 >16-24 >18-26 >18-26 

D >30-42 >24-32 >26-35 >26-35 

E >42-67 >32-45 >35-45 >35-45 

F >67 >47 >45 >45 
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ตารางที่ 2.3 ปริมาณจราจรสงูสุดในแต่ละระดับการให้บริการของทางหลวงหลายช่องจราจร (TRB, 2010) 

Free – Flow Speed (km/hr) Maximum service flow rate (pc/km/ln) 

mi/hr  (km/hr) A B C D E 

60 96.6 660 1080 1550 1980 2200 

55 88.6 600 990 1430 1850 2100 

50 80.5 550 900 1300 1710 2000 

45 72.5 490 810 1170 1550 1900 

(กรมทางหลวง, 2557)เมื่อพิจารณาจากเกณฑ์ก่าหนดระดับการบริการ Transportation 
Research Board ที่ก่าหนดระดับการบริการ (Level of Service) ที่ใช้ส่าหรับถนนหลายช่องจราจรที่
มีการแบ่งทิศทางจราจร และไม่มีการแบ่งทิศทางจราจรที่มีการจอดรถข้าทาง มีสัญญาณไฟ ประมาณ 
4 – 6 แยกต่อระยะทาง 1.6 กิโลเมตร รวมทั้งการพัฒนาถนน 2 ข้างทางอยู่ในระดับปานกลาง 
ดังตารางที่2.4 
ตารางที่ 2.4 นิยามของระดับการให้บริการ  กรมทางหลวง (2557) 

โดยจะต้องท่าการวิเคราะห์ดัชนีการจราจรติดขัด (Volume Capacity Ratio : V/C) และความ
หนาแน่นการจราจร (Traffic Density :D)  
ค่าดัชนีการจราจรติดขัด (Volume Capacity Ratio)  
ค่าดัชนีการจราจรติดขัด  = V/C 
เมื่อ  V = ปริมาณจราจรบนทางหลวงในชั่วโมงคับคั่ง 
      C = ค่าขีดความสามารถของทางหลวง 
การพยากรณ์รูปแบบร้อยละของปริมาณจราจรในชั่วโมงคับคั่ง(Peak Hour Volume)  

(LOS) (Definition) V/C 

A สภาพที่กระแสจราจรไหลไดแบบอิสระ (Free – Flow Conditions) โดยไม่ถูกรบกวน
จากปจัจัยอื่น และผู้ขับมีอิสระในการควบคุมรถสูง 

0.00 – 0.60 

B สภาพการจราจรมีปจัจยัอื่นที่มารบกวนบ้าง และผู้ขับขี่มีอิสระในการควบคุมน้อยลง 0.61 – 0.70 

C สภาพการจราจรแบบคงที่ และผู้ขับขี่มกีารควบคุมรถที่ยากขึ้น ท่าการเปลี่ยนชอ่งจราจร
ยากดว้ย 

0.71 – 0.80 

D สภาพการจราจรเริ่มเข้าสู่สภาวะไม่คงที่ มีปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นเล็กน้อยจะส่งผลให้
การเคลื่อนตัวของรถล่าช้าขึ้น 

0.81 – 0.90 

E สภาพการจราจรเริ่มเข้าสู่สภาวะไม่คงที่ มีปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้น จะส่งผลให้การ
เคลื่อนตัวของรถล่าช้าสูง 

0.91 – 1.00 

F สภาพการจราจรติดขัด มากกว่า 1.00 
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ทางหลวงในเขตกรุงเทพปริมณฑล   ใช้  Y  =  0.07889X0.97494  
ทางหลวงนอกเขตกรุงเทพปริมณฑล ใช้  Y  =  0.11220X0.9387 

โดย X =  ปริมาณจราจรโดยเฉลี่ยต่อวันตลอดปี 
ทางหลวงที่มีช่องจราจรมากกว่า 2 ช่องจราจร  C = 2,000  RL  RC  RN  RI  RJ  N 
ทางหลวงที่มีช่องจราจร  2 ช่องจราจร  C = 2,500  RL  RC  RN  RI  RJ 
โดย 
  RL    แทนค่าปรับขีดความสามารถของทางหลวง เนื่องจากความกว้างของช่องจราจร  
  RC     แทนค่าปรับขีดความสามารถของทางหลวง เนื่องจากความกว้างไหล่ทาง   

RN   แทนค่าปรับขีดความสามารถของหลวงเนื่องจากยานพาหนะ2ล้อ                        
RI    แทนค่าปรับขีดความสามารถของทางหลวงเนื่องจากสภาพสงข้างทาง                     
RJ    แทนค่าปรับขีดความสามารถของทางหลวงเนื่องจากปริมาณรถยนต์ขนาดใหญ่ 
N    แทนจ่านวนช่องจราจร 

2.2 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับระดับการให้บริการ (Level of service)  

 เนื้อหาในส่วนนี้ได้สรุปผลจากการทบทวนเอกสารที่เกี่ยวข้องกับระดับการให้บริการ สามารถ
สรุปแนวทางในการวิจัยได้ดังต่อไปนี้ 

(Kasem Choocharukul, Kumares C Sinha, & Fred L Mannering, 2004) ได้ศึกษา
เกี่ยวกับ การรับรู้ระดับการให้บริการของผู้ขับขี่และเปรียบเทียบระหว่างการประเมินระดับการ
ให้บริการของHCM กับการประเมินค่าระดับการให้บริการของถนนที่ใช้ปัจจัยอ่ืนในการค่านวณ โดย
การศึกษาได้ใช้วีดีทัศน์ในการบันทึกสภาพจราจรบนถนนระหว่างเมืองของมลรัฐอินดีแอนา ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ที่มีระดับการให้บริการตั้งแต่ระดับ A ถึง ระดับ F โดยใช้นิยามที่อ้างอิงตาม HCM 
ก่อนที่จะท่าการเปิดวีดีทัศน์ให้ผู้ เข้าร่วมประเมินจาก 5 กลุ่มอาชีพ คือ นิสิตนักศึกษาจาก
มหาวิทยาลัย (STU) 45 คน ผู้เชี่ยวชาญด้านการขนส่งและจราจร (TPP) 32 คน ผู้เชี่ยวชาญด้านการ
บริการสิ่งแวดล้อม (ENV) 14 คน ผู้ขับขี่รถบรรทุก (TRK) 35 คน และ เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง (CLK) 
30 คน โดยให้ท่าการตัดสินระดับการให้บริการที่ได้รับชมจากวีดีทัศน์ ก่อนการฉายวีดีทัศน์นั้นจ่าท่า
การอธิบายนิยามของระดับการให้บริการให้ผู้เข้าร่วมทุกคนได้รับรู้ ตารางที่2.5 แสดงนิยามของระดับ
การให้บริการ HCM ฉบับปี 2000 
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ตารางที่ 2.5 นิยามของระดับการให้บริการของถนน (TRB 2000) 

หลังจากผู้เข้าร่วมประเมินได้พิจารณาวีดีทัศน์และท่าการตัดสินระดับการให้บริการของถนน 
ตั้งแต่ A ถึง F ทางผู้วิจัยจะน่าผลที่ได้ไปท่าการวิเคราะห์แบบจ่าลองความน่าจะเป็นแบบ (Ordered 
Models) โดยครั้งแรกจะใช้ปัจจัยหลักเพียงปัจจัยเดียว คือ ความหนาแน่น และครั้งต่อมาจะใช้ปัจจัย
อ่ืนๆได้แก่ ตัวแปรทางด้านเศรษฐกิจและสังคม และตัวแปรทางด้านคุณลักษณะของการจราจรมาใช้
วิเคราะห์ร่วม ผลที่ได้จากการวิเคราะห์ครั้งแรกนั้น เมื่อน่ามาเปรียบเทียบกับระดับความหนาแน่นที่ใช้
ในการประเมินระดับการให้บริการของถนน พบว่าการใช้ความหนาแน่นเป็นปัจจัยหลักเพียงปัจจัย
เดียวท่าให้ค่าระดับการให้บริการที่ได้จากการประเมินของผู้เข้าร่วมกับค่าระดับการให้บริการของ 
HCM นั้นมีความแตกต่างกันดังรูปที่ 2.2 
 จากข้อมูลทางสถิติพบว่าระดับการให้บริการที่ถูกประเมินโดยผู้เข้าร่วมนั้นโดยส่วนมากมี
ระดับที่ดีกว่าระดับการให้บริการที่ถูกประเมินด้วย HCM เนื่องจากผู้ขับขี่ในเขตชุมชนเมืองมีความ
อดทนต่อการจราจรที่ตัดขัดสูง และผลการศึกษาได้พบว่าใช้ความหนาแน่นเพียงปัจจัยเดียวในการวัด
ประสิทธิภาพนั้นไม่มีแม่นย่าต่อการรับรู้ของผู้ขับขี่ มีการเสนอให้ใช้ปัจจัยอ่ืนร่วมในการประเมินหาค่า
ระดับการให้บริการของถนน 
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รูปที่ 2.1 เปรียบเทียบช่วงระดับความหนาแน่นที่ได้จากการวิเคราะห์ของผู้เข้าร่วมกลุ่มต่างๆ กับช่วง
ระดับความหนาแน่นที่ใช้ในการประเมินหาค่าระดับการให้บริการของ HCM ฉบับปี 2000 

(Choocharukul และคณะ,2004) 
Aimee Flannery, Kathryn Wochinger, and Angela Martin (2005) ท่าการศึกษา

เกี่ยวกับการเปรียบเทียบระหว่างการประเมินประสิทธิภาพของการจราจรโดยผู้ขับขี่ในเขตชุมชนเมือง 
การประเมินระดับการให้บริการของถนนโดยใช้วิธีของ HCM เพ่ือท่าการหาปัจจัยที่ส่าคัญในการ
ประเมินสภาพการจราจรที่สอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ขับขี่ โดยได้ท่าการส่ารวจความเห็นของผู้ขับขี่
ทั้ง 77 คน และผู้ขับขี่ท่าการประเมินค่าระดับการให้บริการบนถนนที่มีความยาวครึ่งไมล์โดยให้ผู้ร่วม
ขับข่ีประเมินจาดวีดีทัศน์ที่ท่าการบันทึกภาพไว้ ผู้ขับข่ีประเมินระดับการให้บริการของถนนที่ได้เห็นจา
กวีดีทัศน์ตั้งแต่ ระดับท่ี 1 ซึ่งหมายถึงพึงพอใจเป็นอย่างมาก และระดับที่ 6 ไม่พอใจอย่างมาก  
 ข้อมูลการศึกษาพบว่าในบางช่วงถนนนั้นเมื่อได้ท่าการประเมินระดับการให้บริการของถนน
ด้วยวิธีของ HCM สามารถประเมินได้เป็นระดับ F แต่ในทางตรงกันข้าม ผู้ขับขี่ท่าการประเมินระดับ
การให้บริการของถนนนี้ประมาณระดับ C และ D ยังพบว่าผู้คนส่วนใหญ่ประเมินระดับการให้บริการ
ถนนที่ต่่ากว่าระดับการให้บริการที่ถูกประเมินด้วยวิธี HCM จากการศึกษาถนนในชุมชนเมือง ผู้ขับขี่มี
ความอดทนต่อสภาวะการจราจรติดขัดในเขตชุมชนเมืองสูง และผู้ขับขี่ยังแสดงให้เห็นว่า ผู้ขับขี่ไม่
สามารถแบ่งระดับการให้บริการของถนนออกเป็น 6 ระดับ กล่าวคือผู้ขับขี่ส่วนมากประเมินค่าระดับ
การให้บริการของถนนเพียงแค่ 3 – 4 ระดับ 
 นอกจากนี้ยังพบว่าผู้ขับขี่ท่าการประเมินระดับการให้บริการของถนน จะให้ผู้ขับขี่ท่าการ
เลือกปัจจัยทั้งหมด 36 ปัจจัย ที่ผู้ขับข่ีแต่ละคนคิดว่ามีผลในการประเมิน พบว่าสามารถจัดกลุ่มปัจจัย
หลักได้เป็น 3 กลุ่มหลักๆ คือ  
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- ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการด่าเนินงานของถนน เช่นเวลาในการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ย 
จ่านวนของสัญญาณไฟจราจร และความล่าช้าเป็นต้น 

- ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการออกแบบคุณลักษณะของถนน เช่น ความกว้างของช่องจราจร
เป็นต้น 

- ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับทัศนียภาพของถนน เช่น การมีอยู่ของต้นไม้ และลักษณะของผัง
เมืองเป็นต้นผลจากการศึกษาของ Flannery และคณะ (2005) พบว่าการประเมิน
ระดับการให้บริการของถนนของ HCM นั้นใช้ปัจจัยแค่เพียงร้อยละ 35 จากทั้งหมด 36 
ปัจจัยที่ท่าการศึกษาและยังพบว่าผู้ขับขี่ พิจารณาหลายๆปัจจัยในการประเมิน
ประสิทธิภาพการจราจร ชี้ให้เห็นว่าระดับการให้บริการของถนน HCM ไม่สามารถบ่ง
บอกถึงระดับที่สอดคล้องกับผู้ขับขี่ได้ชัดเจน 

Charles Hostovsky, Sarah Wakefield, and Fred Hall (2004) ท่าการศึกษาการรับรู้
สภาพการจราจรของผู้ขับขี่บนถนนจากสามกลุ่มตัวอย่าง โดยกลุ่มแรกคือ ผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตชุมชน
เมือง กลุ่มที่สองคือผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตชนบท และกลุ่มที่สามคือ ผู้ขับขี่รถบรรทุก โดยการศึกษานี้มี
ข้อก่าหนดว่าผู้ขับขี่ในกลุ่มต่างๆนั้นต้องไม่มีความเคยชินกับเส้นทางที่ได้เตรียมไว้เพื่อการศึกษา โดยใช้
ค่าถามหลักๆในการส่ารวจความเห็นของผู้ขับขี่ด้วยกันสองค่าถามประกอบด้วย 

- สิ่งใดก่อให้เกิดการเดินทางที่ดี หรือท่าให้เกิดการเดินทางในอุดมคติ 
- สิ่งใดก่อให้เกิดการเดินทางที่ไม่ดี หรืท่าให้เกิดการเดินทางที่ต่่ากว่าในอุดมคติ 

จากผลการส่ารวจพบว่า ผู้ใช้ถนนในเขตชุมชนเมืองส่วนมากพิจารณาเวลาในการเดินทางเป็น
หลักในการประเมินสภาพการจราจร ผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตชนบทส่วนมากพิจารณาความสามารถใน
การเคลื่อนที่ยานพาหนะเป็นหลักในการประเมินสภาพการจราจร และผู้ขับขี่รถบรรทุกส่วนมาก
พิจารณา ความสามารถในการไหลของจราจรอย่างสม่่าเสมอในการประเมินสภาพการจราจร จะเห็น
ได้ว่าผู้ขับขี่ในสภาวะการจราจรที่ต่างกันนั้นจะมีมุมมองที่แตกต่างกัน ซึ่งสอดคล้องกับมาตราวัด
ประสิทธิผลใน HCM 2000 ที่ได้แสดงมาตราวัดประสิทธิผลตามสภาวะของถนนในแบบต่างๆ และ
เป็นที่น่าสนใจว่า ความหนาแน่น ถูกใช้เป็นปัจจัยหลักในการชี้วัดสภาพการจราจรบนถนนในเขต
ชนบทมากกว่าในเขตชุมชนเมือง  

Seyed Farzin (2011) ได้ท่าการศึกษาเกี่ยวกับ Level of services model for exclusive 
lane โดยน่าเสนอแนวคิดเก่ียวกับการประเมินระดับการให้บริการส่าหรับเส้นทางรถจักรยานยนต์  ได้
ท่าการศึกษาโดยใช้ผู้ร่วมทดสอบ จ่านวน 261 คน ระยะทางในการทดสอบ 500 เมตร การทดสอบใน
ครั้งนี้ทางผู้วิจัยได้ท่าการทดสอบโดยใช้ช่องจราจรเฉพาะส่าหรับรถจักรยานยนต์ ผู้เข้าร่วมประเมินได้
ท่าการประเมินโดยการรับชมวีดีทัศน์จากการขับขี่ในสถานการณ์ต่างๆจ่านวน 10 สถานการณ์และให้
ผู้เข้าร่วมท่าการคัดเลือกวีดีทัศน์ 6 สถานการณ์  โดยประเมินจากรูปแบบสมการถดถอยเชิงเส้น 
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วัตถุประสงค์ของงานวิจัยเพ่ือพัฒนาและประเมินวิธีการที่ใช้ส่าหรับเก็บรวบรวมการรับรู้ของผู้ขับขี่ ที่
มีระดับการให้บริการที่แตกต่างกัน  จากผลการศึกษาท่าการเปรียบเทียบระดับคะแนนจากการ
ประเมินจากผู้เข้าร่วมและข้อมูลที่เก็บได้จากภาคสนามจากผลการศึกษาเปรียบเทียบระหว่างคะแนน
ของผู้เข้าร่วมและข้อมูลภาคสนามนั้นมีค่าไม่แตกต่างกันมาก  

การประเมินครั้งนี้ทางผู้เข้าร่วมรับชมวีดีทัศน์ผ่านจอภาพ โดยท่าการประเมินในส่วนของ
ความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ของรถจักรยานยนต์ ความกว้างของถนนและพ้ืนผิวทาง โดยให้ผู้ประเมิน
เรียงล่าดับวีดีทัศน์ จากสภาพการจราจรที่ดีที่สุดถึงสภาพการจราจรที่แย่ที่สุด โดยระดับการให้บริการ
แบ่งออกได้เป็น 6 ระดับ โดยแบ่งตั้งแต่ระดับ A ถึง Fโดยจากการประเมินระดับการให้บริการ A ถือ
ว่ามีความปลอดภัยสูงที่สุดและสะดวกสบายในการขับขี่มากที่สุด ระดับ F ถือว่ามีความปลอดภัยใน
การขับขี่ที่น้อยที่สุด และมีการจราจรที่หนาแน่นที่สุด  

กิตติพัฒน์ ตั้งอิทธินันท์ (2553) ได้ท่าการศึกษาการประเมินมาตรวัดระดับการจราจรติดขัด
จากการรับรู้ของผู้ขับขี่ในกรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์และประเมินการรับรู้
สภาพจราจรที่แตกต่างกันของผู้ขับขี่ วิเคราะห์ตัวชี้วัดสภาพการจราจรที่ส่าคัญในการประเมินสภาพ
การจราจรที่สอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ขับขี่และน่าเสนอตัวชี้วัดการจราจรติดขัดที่มีประสิทธิภาพ
และสอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ขับขี่ โดยงานวิจัยได้แบ่งการศึกษาออกเป็นสองส่วนหลักๆคือ 
การศึกษาตัวชี้วัดสภาพการจราจรจากความคิดเห็นของผู้ขับขี่โดยทั่วไปในกรุงเทพมหานครอาศัย
แบบสอบถามความคิดเห็นในการส่ารวจข้อมูลและการศึกษาตัวชี้วัดสภาพการจราจรจากความคิดเห็น
ของผู้ขับขี่โดยใช้แบบสอบถามในงานวิจัย  

จากการวิเคราะห์ผลข้อมูลพบว่าผู้ขับขี่โดยทั่วไปเห็นว่าตัวเองนั้นแบ่งระดับการจราจรด้วย
ความเร็วของยานพาหนะขับข่ี โดยไม่ได้ค่านึงถึงความสะดวกสบายในการขับข่ี และยังพบว่าจุดเริ่มต้น
ของสภาพการจราจรติดขัดคือการขับขี่ความเร็วต่่ากว่า 44 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ผลการวิเคราะห์ด้วย
แบบจ่าลองวิยุตแบบล่าดับพบว่าค่าสัดส่วนความล่าช้าต่อระยะทางมีความเหมาะสมในการเป็นตัวชี้วัด
สภาพการจราจรที่สอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ขับขี่ในกรุงเทพมหานคร 

เกษม ชูจารุกุล (2548)ได้ท่าการศึกษาสภาพความจุและคุณภาพการให้บริการของทางหลวงใน
กรุงเทพมหานครเพ่ือน่าผลที่ได้จากการศึกษาไปใช้ในการประเมินสภาพความจุ และคุณภาพการ
ให้บริการของทางหลวงในเขตกรุงเทพฯ โดยเลือกเส้นทางที่ท่าการศึกษาโดยเน้นทางหลวงหลายช่อง
จราจร(Multilane Highways)คัดเลือกทางหลวงในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล การวิจัยใน
ครั้งนี้ทางผู้วิจัยท่าการส่ารวจข้อมูลใน 2 ช่วงเวลา รวมระยะเวลาการส่ารวจทั้งสิ้น 6 ชั่วโมงต่อจุด
ส่ารวจ เพ่ือท่าการเก็บข้อมูลโดยใช้วิธีการติดตั้งกล้องบันทึกสภาพการจราจรด้วยกล้องวิดีโอ โดยท่า
การบันทึกสภาพการจราจร ณ จุดส่ารวจ ซึ่งได้ท่าการตั้งกล้องบนสะพานลอยคนเดินข้าม และท่าการ
หาระยะห่างของเสาไฟส่องสว่างเพราะจะท่าข้อมูลในส่วนนี้มาใช้ปรับมุมภาพและน่าข้อมูลมา
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ประกอบการประมวลผลในห้องปฏิบัติการด้วยเครื่อง AUTOSCOPE โดยผลลัพธ์ที่ได้สามารถแสดงใน
รูปความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับความหนาแน่น ความเร็วกับการไหลของการจราจรและการไหล
กับความหนาแน่นของการจราจรส่าหรับการน่าปริมาณปริมาณจราจร รวบรวมข้อมูลจะก่าหนดให้
เครื่องรวบรวมข้อมูลทุกๆ 5นาที น่าค่าที่ได้จากการประมวลผลจากเครื่องมาใช้ในการสร้าง
ความสัมพันธ์เชิงคณิตศาสตร์ (Mathematical Model) เพ่ือที่จะหาค่าสภาพความจุและระดับการ
ให้บริการที่แท้จริงของทางหลวง  

การวิเคราะห์ข้อมูลการจราจรข้อมูลที่ได้จากการประมวลผลด้วยเครื่อง Autoscore สามารถ
น่ามาสร้างแบบจ่าลองความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและความหนาแน่น จะพบว่าแบบจ่าลองส่วน
ใหญ่ที่มีค่า ส.ป.ส. การตัดสินใจสูงสุดเป็นแบบจ่าลอง Greenshields ในขณะที่ใน Greenbergและ 
underwood เป็นแบบจ่าลองแบบ non–linearเป็นแบบจ่าลองที่ดีกว่าซึ่งสัมพันธ์ในรูปแบบสมการ
ต้องอาศัยการประยุกต์ใช้โปรแกรมด้านสถิติและท่าการเปรียบเทียบค่าที่วิเคราะห์ได้กับค่าความจุที่
พิจารณาควบคู่กับ HCM จากการศึกษาความสัมพันธ์และแบบจ่าลองเชิงคณิตศาสตร์ ได้ท่าการ
ทดสอบรูปแบบสมการ 3 รูปแบบ คือ สมการเชิงเส้น สมการแบบลอการิทึม และสมการเอ็กซ์โพเนน
เชียล จากผลที่ได้พบว่าการกระจายตัวของการจราจรในแต่ละช่วงจราจรมีค่าไม่เท่ากันในทุกเส้นทาง 
แสดงให้เห็นว่าผลลัพธ์ที่ได้ขัดแย้งกับสมมุติฐานของ HCM ซึ่งจากการวิเคราะห์ค่าความจุในแต่ละช่อง
จราจร มีค่าต่่ากว่าค่าความจุที่วิเคราะห์จาก HCM และจากแนวทางการศึกษาในงานวิจัยสามารถ
น่าไปประยุกต์ใช้กับทางหลวงประเภทอ่ืนๆ โดยศึกษาเปรียบเทียบถึงข้อแตกต่างกับกระบวนการของ 
HCM ที่ใช้ในปัจจุบัน ทั้งนี้ผลที่ได้จากการศึกษาในอนาคตควรที่จะน่ามารวบรวมและจัดท่าเป็นคู่มือ
อ้างอิงในการวิเคราะห์ความจุของทางหลวงส่าหรับประเทศไทย 

วรพล วัฒนจึงโรจน์ (2557) ได้ท่าการศึกษาความสัมพันธ์ของตัวแปรกระแสจราจรบนถนนใน
เขตเมือง โดยการศึกษาวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและความหนาแน่น 
ความเร็วกับอัตราการไหล โดยได้ลองศึกษาบนถนนแจ้งวัฒนะ ต.บางตลาด อ.ปากเกร็ด จ.นนทบุรี 
การบันทึกข้อมูลจะใช้ SmartSensor HD โดยการศึกษาข้อมูลแบ่งออกเป็น 2 ช่วง คือช่วงการจราจร
ติดขัด และช่วงเวลาปกติ โดยขั้นตอนการศึกษางานวิจัยโดยเริ่มต้นจากการเลือกเส้นทางที่จะ
ท่าการศึกษา หลังจากที่ได้เส้นทางที่จะต้องท่าการศึกษา ทางผู้วิจัยได้ท่าการบันทึกข้อมูล โดยติดตั้ง
อุปกรณ์ที่จะบันทึกผล และท่าการเก็บข้อมูลการจราจร ซึ่งได้แก่ จ่านวนของยานพาหนะที่พบในเลน
ระหว่างช่วงเวลาพร้อมแยกกลุ่มตามความยาว ความเร็วของรถที่จุดผ่าน (time mean speed) โดย
ท่าการเก็บข้อมูลชุดละ1 นาที จนครบ 1 สัปดาห์ และน่าข้อมูลการจราจรแบบ 1นาที มาท่าการรวม
ข้อมูลเป็นแบบ 5 นาที เพ่ือลดความแปรปรวนของข้อมูล จากการศึกษาพบว่าความสัมพันธ์ของตัว
แปรกระแสจราจรมีความสัมพันธ์สอดคล้องกับทฤษฎีของ Greenshieldมีพฤติกรรมกระแสจราจร
ดังนี้  
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จากความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและอัตราการไหลมีลักษณะคล้ายเส้นโค้งพาราโบราแบบ
ตะแคง ในช่วงกระแสจราจรปกติอัตราการไหลเพ่ิมมากขึ้นความเร็วของกระแสจราจรก็จะลดลง และ
ช่วงการจราจรติดขัดอัตราการไหลลดลงความเร็วก็จะลดลงด้วย ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหล
และความหนาแน่นมีลักษณะเป็นโค้งคว่่า จะเห็นได้เมื่ออัตราการไหลมีค่าเพ่ิมขึ้นความหนาแน่นก็จะมี
ค่าเพ่ิมขึ้น ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและอัตราการไหล จะมีลักษณะเป็นเส้นตรงโดยความชัน
ของกราฟมีค่าติดลบ ความเร็วจะแปรผกผันกับความหนาแน่น ความสัมพันธ์ระหว่างระยะเวลา
เดินทางและอัตราการไหล จากการศึกษาพบว่าระยะเวลาในการเดินทางบนถนนที่ท่าการศึกษาในช่วง
อัตราการไหลปกติเมื่ออัตราการไหลเพ่ิมขึ้นระยะเวลาเดินทางก็จะเพ่ิมขึ้นด้วย ข้อเสนอแนะเมื่อ
ปริมาณการจราจรน้อย การเลือกใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ที่ช้าเกินไปอาจส่งผลต่อค่าความสัมพันธ์ของ
ความเร็วและอัตราการไหล ควรมีการท่าการแก้ไขความคลาดเคลื่อนในเรื่องของช่วงเวลาในการ
วิเคราะห์กลุ่มข้อมูล 

ศตพร กัณฑเจตน์ (2555) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาโปรแกรมวิเคราะห์ความจุและระดับ
บริการส่าหรับทางหลวงสองช่องทาง โดยการศึกษามีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและพัฒนาโปรแกรม
วิเคราะห์ความจุและระดับการให้บริการส่ากรับทางหลวงสองช่องจราจร เพ่ือช่วยในการวิเคราะห์
ความจุ และระดับบริการของถนน ให้เกิดความสะดวก และรวดเร็วในการท่างาน โดยพัฒนาโปรแกรม
นี้ขึ้นจากโปรแกรม PHP.NET ผู้ใช้สามารถใช้งานผ่านระบบอินเตอร์เน็ตได้โดยรูปแบบการป้อนข้อมูล
และการแสดงผลของโปรแกรมจะมีลักษณะเป็นตาราง ผลที่ได้จากการวิเคราะห์สามารถน่าไปใช้งาน
ได้อย่างมีประประสิทธิภาพ 

2.3 แบบจ าลองระดับจุลภาค VISSIM 
Verkehs In Stadten – SIMulations modell (VISSIM) ถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรก University of 

Karlsruhe ประเทศเยอรมนี ในช่วงทศวรรษที่ 1970 และถูกพัฒนาต่อโดยบริษัท Planung Transport 
Verkrhr (PTV) เป็นส่วนหนึ่งของ PTV Vision ซึ่งเป็นชุดโปรแกรมที่ใช้ในการวางแผนการคมนาคมขนสง่และ
งานด้านวิศวกรจราจร VISSIM เป็นโปรแกรมที่ถูกใช้ส่าหรับการพัฒนาแบบจ่าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคทั้งโครงข่ายถนนในเขตเมืองและระบบทางด่วนแบบอเนกประสงค์  เนื่องจากมีความสามารถ
หลากหลายทั้งการจ่าลองและวิเคราะห์สภาพการจราจร เช่น วงเวียน ทางแยกทั้งที่ถูกควบคุมด้วยสัญญาไฟ
จราจร ทางแยกต่างระดับ ข้อมูลที่รายงานในผลการจ่าลองของโปรแกรมประกอบด้วย ตัวชี้วัดประสิทธิภาพ 
การใช้งานด้านจราจร เช่น ปริมาณจราจร ความเร็วเฉลี่ย เวลาที่ใช้ในการเดินทาง ความล่าช้า ความยาว
แถวคอย และจ่านวนครั้งของการหยุดรถ เป็นต้น ระดับมลภาวะที่เกิดขึ้นจากการจราจร และข้อมูลที่
เกี่ยวข้องกับสัญญาณไฟทางแยก เป็นต้น   
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S.A. Boxill (2007) ได้ท่าการศึกษาเปรียบเทียบจุดเด่นของโปรแกรมส่าหรับใช้พัฒนาแบบจ่าลอง
สภาพการจราจรที่แสดงผลในลักษณะรูปแบบภาพสามมิติ ในการศึกษาครั้งนี้ได้มีการวิเคราะห์
โปรแกรมต่างๆ ดังนี้ AIMSUN PARAMICS S-PARAMICS และ VISSIM ผลที่ได้จากการศึกษาจุดเด่น
ของโปรแกรมท่ีใช้พัฒนาแบบจ่าลองสภาพการจราจรแบบสามมิติดังแสดงในตารางที่ 2.6 
.ตารางที่ 2.6 จุดเด่นของโปรแกรมส่าหรับพัฒนาแบบจ่าลองสภาพการจราจรแบบสามมิติ 

ชื่อโปรแกรม ผลที่ได้จากการศึกษา 

1. AIMSUN สามารถสร้างแบบจ่าลอง Gap Acceptance Behavior of Drivers 
โดยใช้ความล่าช้าเป็นพื้นฐาน ซึ่งแบบจ่าลองอ่ืนไม่สามารถท่าได้ 

2. PARAMICS เป็นแบบจ่าลองที่สามารถสร้างแบบจ่าลองที่มีความน่าเชื่อถือสูง 
เนื่องจากใช้ข้อมูลการเดินทางจากต้นทางถึงปลายทางโดยตรง(OD 
Matrix) 

3. S-PARAMICS เป็นแบบจ่าลองที่เหมาะสมกับการจ่าลองในพ้ืนที่กว้างและมี
ความสามารถในการจ่าลองระบบการขนส่งสาธารณะได้ เช่น รถบัส 
และรถราง เป็นต้น 

4. VISSIM เป็นแบบจ่าลองที่สามารถจ่าลองการขับข่ีของยานพาหนะบริเวณทาง
แยกท่ีมีความซับซ้อนได้เป็นอย่างดี และสามารถจ่าลองพฤติกรรมการ
จอกรถริมทาง โดยสามารถแสดงผลเป็นภาพเคลื่อนไหวสองมิติและสาม
มิต ิ

ที่มา: S.A. Boxill (2007) 
FDOT (2014) ได้ศึกษาและจัดท่าคู่มือใช้งานการวิเคราะห์สภาพจราจรโดยใช้โปรแกรมจ่าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค ซึ่งได้ท่าการเปรียบเทียบโปรแกรมต่างๆซึ่งพบว่า โปรแกรม VISSIM มี
ประสิทธิภาพในการวิเคราะห์ที่จะสามารถใช้งานมากที่สุด ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2.8  
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ความเร็ว(SPEED)

การจ ากดัความเร็ว(SPEED LIMIT)

การก าหนดพฤติกรรมการขับขี่(DRIVER BEHAVIOR) - - -

การจอดรถ(PARKING) -

ป้ายจราจร(SIGNS) - -

สัญาณไฟจราจร(SIGNALS) -

ระบบตรวจจับ(DETECTORS)

การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก(INTERSECTION CONTROL)

การก าหนดทิศทางจราจร(RIGHT/LEFT TURN TREATMENT)

การข้ามทางรถไฟ(RAILROAD CROSSING) - - -

การจ ากดัช่องจราจร(LANE RESTRICTION) - - -

ส่ิงอ านวยความสะดวก(TOLL FACILITY) - - -

การควบคุมทางเข้าและออกทางด่วน(RAMP METERING) - - -

ความต้องการเดินทาง(DEMAND)

ความยาวแถวคอย(QUEUE) -

ความจุ(CAPACITY/SATURATION FLOW) - -

คนเดินเท้า(PEDESTRAIN COUNTS) -

รถจักรยาน(BICYCLE COUNTS) - -

การขนส่งสาธารณะ(BUS & TRANSIT) - -

การครอบครองยานพาหนะ(OCCUPANCY) - - -

การก าหนดการเดินทางบนเส้นทางหลัก(MAJOR TRAFFIC GENERATORS) - - -

โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร

การท างานและลักษณะการควบคุมจราจร(TRAFFIC OPERATIONS AND CONTROL CHARACTERISTICS)

ประสิทธิภาพการใช้งาน

ลักษณะการจราจร (TRAFFIC  CHARACTERISTICS)
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Richard Dowling, Alexander Skabardonis, and Vassili Alexiadis (2004) การเลือกใช้

แบบจ่าลองต้องพิจารณาความเหมาะสมและประสิทธิภาพการท่างานของการจ่าลองสภาพการจราจร
ซึ่งแบบจ่าลองสภาพระดับจุลภาค (Micro simulation model) กับการวิเคราะห์สถานการณ์ต่างๆ 
สามารถพัฒนาและประยุกต์ใช้ได้ในหลายเหตุการณ์ ครอบคลุมองค์ประกอบด้านการขนส่งและ
การจราจรและตัวชี้วัดที่มีความละเอียดแสดงถึงพฤติกรรมของการขับขี่แต่ละคัน 

Martin Fellendorf and Peter Vortisch (2010) การท่าการศึกษาถึงความถูกต้องของ
แบบจ่าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยใช้โปรแกรม VISSIM ในเงื่อนไข
การจราจรที่เกิดขึ้นจริงในพื้นท่ีลักษณะทางกายภาพและลักษณะการไหลของกระแสจรจารที่แตกต่าง
กันออกไป ของประเทศเยอรมนีและประเทศสหรัฐอเมริกา ผลการทดสอบแบบจ่าลองโดยใช้ข้อมูล
ระดับจุลภาคและผลการ 

จิตสุภา สาคร (2558) ได้ท่าการศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะห์และแก้ไขปัญหาจราจรบริเวณ
หน้ามหาวิทยาลัยบูรพา โดยใช้โปรแกรม VISSIM โดยการศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์สภาพ
การจราจร และการประเมินทางเลือกในการจัดการจราจรโดยใช้แบบจ่าลอง VISSIM จากผล
การศึกษาการวิเคราะห์ทางเลือกในการแก้ไขปัญหาจราจรท่าการวิเคราะห์บริเวณหน้ามหาวิทยาลัย
บูรพาจนถึงบริเวณหน้าห้างสรรพสินค้าแหลมทอง ยวดยานสามารถใช้เวลาในการเดินทางลดลงเหลือ 
64.7 วินาที ความเร็วในการเดินทางเพ่ิมข้ึน 28.5 กิโลเมตร/ชั่วโมง ความยาวแถวคอยลดลงเหลือ 72 
เมตร และความล่าช้าที่เกิดขึ้นลดลง 104.3 วินาที/คัน เมื่อเปรียบเทียบกับสภาพการจราจรในปัจจุบัน 
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การจ าแนกประเภทของถนน(ROAD CLASSIFICATION)

ภาพตัดขวางของถนน(CROSS SECTION)

ลักษณะทางกายภาพ(GEOMETRY)

สภาพข้างทาง(ROADSIDE) - -

การควบคุมเข้าถึงพืน้ท่ี(ACCESS CONTROL) - -

การควบคุมความหนาแน่น(ACCESS DENSITY) - -

การจอดรถข้างทาง(PARKING) - -

สภาพภูมอิากาศ(AERAIL IMAGES) -

โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร

ประสิทธิภาพการใช้งาน

ลักษณะและประเภทของถนน(ROADWAY CHARACTERISTICS)
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ชาดา ทีราโมโต (2558) ได้ท่าการศึกษาเกี่ยวกับการจัดการจราจรระหว่างการก่อสร้างโดยใช้
แบบจ่าลองระดับจุลภาค กรณีโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง ) โดยการศึกษามี
วัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจรที่ติดขัดระหว่างการก่อสร้าง โดยใช้แบบจ่าลอง
ระดับจุลภาค ซึ่งจะเปรียบเทียบในเรื่องความล่าช้า ความเร็วที่ใช้บนถนนความยาวแถวคอย และ
ระยะเวลาในการเดินทาง น่ามาวิเคราะห์หาระดับการให้บริการ ทั้งนี้ผลที่ได้จากการศึกษาสามารถ
น่าไปประยุกต์ใช้เป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณที่มีการก่อสร้าง ให้เหมาะสม
ในสถานการณ์ท่ีแตกต่างกันไป เพ่ือลดปัญหาการจราจรที่เกิดข้ึนและเพ่ิมประสิทธิภาพทางด้านจราจร
ให้เกิดประโยชน์สูงสุด  

2.4 ค่าเทียบรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
ค่าเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Equivalent :PCE) เป็นค่าที่ใช้ในการ 

ออกแบบ วิเคราะห์และวางแผนต่างๆ โดยค่าดังกล่าวเป็นตัวปรับยานพาหนะในกระแสจราจรที่มี
ยานพาหนะหลายชนิดเป็นกระแสจราจรของรถยนต์ส่วนบุคคลเพียงประเภทเดียว เพ่ือให้ง่ายต่อการ
แสดงประสิทธิภาพของถนน เช่นการแสดงความจุหรือความสามารถในการรองรับของถนน ในหน่วย 
PCU (Passenger car unit) ดังนั้นค่าเทียบรถยนต์นั่งส่วนบุคคลจึงเป็นจุดเริ่มต้นในการน่าไปพัฒนา
และออกแบบและวางแผนทางด้านวิศวกรรมจราจรต่างๆ 
 ในปัจจุบันค่าเทียบรถยนต์ส่วนบุคคลที่ใช้กันอย่างมากในประเทศไทย ได้แก่ค่าเทียบรถยนต์
นั่งส่วนบุคคลในแบบจ่าลองสภาพจราจรระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (eBUM) สนข. และ 
ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลของส่านักอ่านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง  ดังแสดง
รายละเอียดในตารางที่ 2.8 
ตารางที่ 2.7ค่าเทียบรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในแบบจ่าลองสภาพการจราจรระดับกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ที่มา: สนข. (2548) 

ชนิดของยานพาหนะ Passenger Car Equivalents 
รถจักรยานยนต ์ 0.25 

รถสามล้อเครื่อง 0.70 
รถบรรทุกขนาดกลาง 2.00 

รถบรรทุกขนาดใหญ ่ 2.50 
รถบรรทุกพ่วงและกึ่งพ่วง 2.50 

รถโดยสารขนาดเล็ก 1.50 
รถโดยสารขนาดใหญ ่ 2.00 
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ตารางที่ 2. 8 ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลส่านักอ่านวยความปลอดภัย ที่มา : กรมทางหลวง 
(2557) 

ชนิดของยานพาหนะ Passenger Car 
Equivalents 

รถจักรยานยนต์และสามล้อ 0.33 

รถนั่งส่วนบุคคลไมเ่กิน 7 คน รถนั่งเกิน 7 คน และรถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ 1.00 
รถโดยสารขนาดเล็ก รถโดยสารขนาดกลาง และรถบรรทุกขนาดกลาง 6 ล้อ 1.50 
รถโดยสารขนาดใหญ ่ 2.10 
รถบรรทุกขนาด 10 ล้อ รถบรรทกุพ่วงและรถบรรทุกกึ่งพ่วง  2.50 

 



 

 

บทที่ 3 
ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

เนื้อหาในบทนี้จะกล่าวถึงขั้นตอนการด่าเนินงานวิจัย ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลที่ใช้ในงานวิจัย 
วิธีการส่ารวจข้อมูล ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาและแนวทางส่าหรับการวิเคราะห์ข้อมูลในงานวิจัยได้แบ่ง
การศึกษาออกเป็น 2 ส่วน ในส่วนแรก คือ ศึกษาถึงระดับการให้บริการในมุมมองของผู้ขับขี่ภายใต้
กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน การศึกษาส่วนที่สองคือเปรียบเทียบ
การประเมินระดับการให้บริการของผู้ขับขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับ
ยานพาหนะชนิดอื่น เพ่ือประเมินการรับรู้ถึงการประเมินสภาพการจราจรที่แตกต่างกันในแต่ละระดับ
การให้บริการของผู้เข้าร่วมประเมินทั้ง 2 กลุ่ม ซึ่งรายละเอียดการศึกษาเป็นดังนี้ 

3.1 การออกแบบและวางแผนงานวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

จัดท าแบบจ าลองสภาพการจราจร จ านวน 72 เหตุการณ์ 

วิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึกและจัดท าแบบจ าลอง 

เก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง 

วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการเก็บแบบสอบถาม 

สรุปและน าเสนอผลการวิจัย 

จัดท าแบบจ าลองสภาพการจราจร จ านวน 72 เหตุการณ์ 

จัดท าแบบสอบถามที่ใช้ส าหรับงานวิจัย 
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3.2 แบบจ าลองสภาพการจราจร 
งานวิจัยครั้งนี้ใช้วิธีการวิเคราะห์แบบจ่าลองสภาพการจราจร ด้วยโปรแกรม VISSIM เนื่องจาก

โปรแกรมดังกล่าวสามารถรองรับการวิเคราะห์พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือท่าการศึกษาสภาพการจารจรที่ไม่สัญญาณไฟจราจรและไม่มีป้าย
รถประจ่าทาง มีเพียงการรบกวนของยานพาหนะที่อยู่ในกระแสจรจารจรเท่านั้นและก่าหนดสภาพ
ทางกายภาพของถนนหลายช่องจราจรในกรุงเทพมหานคร โดยได้ก่าหนดปริมาณจราจรในแต่ละ
ระดับการให้บริการ ซึ่งผู้วิจัยได้ก่าหนดเกณฑ์ในการอ้างอิงจากเกณฑ์ในการแบ่งระดับการให้บริการ
ของทางหลวงหลายช่องจราจร (TRB,2000) พร้อมทั้งก่าหนดอัตราส่วนของปริมาณรถจักรยานยนต์ใน
ระบบ เพ่ือจ่าลองสภาพการจราจรในแต่ละสถานการณ์ที่อาจพบเจอในระหว่างการเดินทางใน
ชีวิตประจ่าวัน 

ส่าหรับการก่าหนดสถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจร มีปัจจัยที่พิจารณา 4 ปัจจัย ดังนี้ ปัจจัยที่หนึ่ง 
รูปแบบของถนนที่ใช้ในการจ่าลองสถานการณ์ที่มีช่องจราจร 6 และ 8 ช่องจราจร ไม่มีสัญญาณไฟ
จราจร ไม่มีป้ายรถประจ่าทาง โดยตลอดแนวเส้นทางของถนนเป็นแนวเส้นตรงความกว้างช่องจราจร 
ช่องละ 3.50 เมตร แสดงดังรูปที่ 3.1 

 (ก) ถนน 6 ช่องจราจร 

  (ข) ถนน 8 ช่องจราจร 

รูปที่ 3.1 ตัวอย่างช่องจราจรที่ใช้ในการจ่าลองสภาพจราจร 
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ปัจจัยที่สอง ปริมาณจราจรได้แบ่งระดับการจราจร ออกเป็น 6 ระดับ คือ ระดับการให้บริการคล่องตัวมาก
ถึง ติดมากสุด การศึกษาผู้วิจัยได้ก่าหนดปริมาณจราจรในแต่ละระดับซึ่งได้นิยามระดับการให้บริการ
ตามกรมทางหลวง (2557) ดังตารางที่ 3.1 

ตารางที่ 3. 1 แสดงนิยามระดับการให้บริการ 

ระดับการให้บริการ นิยามของระดับการให้บริการ 

ระดับ คล่องตัวมาก สภาพที่จะแสจราจรอิสระไม่ถูกรบกวนจากปัจจัยอ่ืน และ
ผู้ขับขี่มีอิสระในการควบคุมสูง 

ระดับ คล่องตัว สภาพการจราจรที่มีปัจจัยอ่ืนมารบกวนบ้างเล็กน้อยและผู้
ขับข่ีมีอิสระในการควบคุมรถน้อยลง 

ระดับ ชะลอตัว สภาพการจราจรแบบคงที่ และผู้ขับขี่มีการควบคุมรถที่
ยากข้ึนท่าการเปลี่ยนช่องจราจรล่าบาก 

ระดับ ติด สภาพการจราจรเริ่มเข้าสู่สภาวะไม่คงท่ีมีปริมาณ
การจราจรเพ่ิมขึ้นเล็กน้อยอาจส่งผลให้กับการเคลื่อนตัว
ของรถล่าช้าขึ้น 

ระดับติดมาก สภาพการจราจรเริ่มเข้าสู่สภาวะไม่คงท่ี มีปริมาณ
การจราจรเพ่ิมขึ้น จะส่งผลให้การเคลื่อนตัวของรถเกิดการ
ล่าช้าสูง 

ระดับติดมากสุด ระดับสภาพการจราจรติดขัด 

ทั้งนี้ผู้วิจัยได้ก่าหนดความเร็วเฉลี่ยสูงสุดของรถจักรยานยนต์ที่  60 กิโลเมตรต่อชั่งโมง 
และความเร็ว เฉลี่ยสู งสุดของรถยนต์ที่  80 กิ โล เมตรต่อชั่ ว โมงและความเร็ว เฉลี่ ยต่่ าสุด 
ของรถจักรยานยนต์และรถยนต์ที่ผู้วิจัยก่าหนด คือน้อยกว่า 15 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (ดังแสดงในตาราง
ที่ 3.2) ซึ่งระดับความเร็วเฉลี่ยต่่าสุดผู้วิจัยได้ก่าหนดตามอัตราเร็วเฉลี่ยในการเดินทางบนถนนชั่วโมง
เร่งด่วนในกรุงเทพมหานครชั้นนอก (2558)  
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ตารางที่ 3.2 แสดงปริมาณความเร็วเฉลี่ยในแต่ระดับการให้บริการ 

ระดับการให้บริการ 
ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 

ระดับ คล่องตัวมาก มากกว่า 60 มากกว่า 80 

ระดับ คล่องตัว 41-60 61-80 
ระดับ ชะลอตัว 31-40 41-60 

ระดับ ติด 16-30 26-40 
ระดับ ติดมาก 15-20 15-25 

ระดับ ติดมากสุด น้อยกว่า 15 น้อยกว่า 15 

ปัจจัยที่สาม ร้อยละของรถจักรยานยนต์และรถยนต์ แบ่งออกเป็น 3 ระดับโดยก่าหนดดังนี้ 
1.ปริมาณรถจักรยานยนต์  ร้อยละ 20 ของปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ 
2.ปริมาณรถจักรยานยนต์  ร้อยละ 50 ของปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ 
3.ปริมาณรถจักรยานยนต์  ร้อยละ 80 ของปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ 
ปัจจัยที่สี่ มุมมองในการมองแบบจ่าลองสภาพการจราจร แบ่งออกเป็น 2 มุมมอง ในการก่าหนด
มุมมองนั้น ผู้วิจัยต้องการที่จะท่าการศึกษาว่าในแต่ละมุมมองในการรับชมวีดีทัศน์นั้น มีผลต่อการ
ประเมินสภาพการจราจรหรือไม่ โดยมีมุมมองภาพดังรูปที่ 3.2 

(ก) Front view  
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 (ข) Back side view  
รูปที่ 3.2 มุมมองในการรับชมแบบจ่าลองสภาพการจราจร 

ปัจจัยใช้ส่าหรับวางแผนการประมวลผลแบบจ่าลองด้วยการออกแบบการ โดยมีปริมาณช่องจราจร 
2 รูปแบบ ระดับปริมาณจราจร 6 ระดับ ร้อยละรถจักรยานยนต์ 3 ระดับ และมุมมองในการรับชม

แบบจ่าลองสภาพจราจร 2 รูปแบบ ดังนั้นเรียกการทดลองนี้ว่า 2 6 3 2 Factorial Design 
ซึ่งมีสถานการณ์จ่าลองทั้งสิ้น 72 เหตุการณ์ ซึ่งจากเหตุการณ์จ่าลองทั้ง 72 เหตุการณ์ ผู้วิจัยน่ามา 
จัดแบ่งเป็นชุดข้อมูล ได้ทั้งสิ้น 12 ชุดข้อมูล โดยในแต่ละชุดข้อมูลนั้นจะแบ่งการน่าเสนอวีดีทัศน์
สถานการณ์จ่าลอง6 ระดับการให้บริการ ซึ่งประกอบด้วยวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจร
ในระดับคล่องตัวมาก ถึงระดับติดมากสุดและในแต่ละวีดีทัศน์นั้นผู้วิจัยได้น่าเสนอมุมมองในการรับชม
วีดีทัศน์ และปริมาณร้อยละของรถจักรยานยนต์ จ่านวนช่องจราจรแตกต่างกันออกไป เพ่ือให้กลุ่ม
ตัวอย่างได้เห็นปัจจัยที่แตกต่างกัน เพ่ือใช้ในการพิจารณาระดับการให้บริการในมุมมองของผู้ขับขี่ 
ดังแสดงในตารางที่ 3.3 
ตารางที่ 3.3 ปัจจัยและค่าของปัจจัยที่พิจารณาในการจัดท่าแบบจ่าลองสภาพการจราจร 

ปัจจัย ระดับ ระดับปัจจัย 

ปริมาณช่องจราจร 2 6และ8 ช่องจราจร 

ปริมาณจราจร 6 คล่องตัวมาก – ติดมากสุด 
ร้อยละของปริมาณรถยนต์ในระบบ 3 ร้อยละ 20/50/80 

มุมมองในการรับชมแบบจ่าลองสภาพจราจร 2 Front view/Back side view 
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3.3 การประมวลผลแบบจ าลอง  
 ส่าหรับการประมวลผลแบบจ่าลองด้วยโปรแกรม VISSIM ระหว่างรถจักรยานยนต์กับรถยนต์ 
เพ่ือน่าข้อมูลที่ได้จากการประมวลผลด้วยแบบจ่าลอง VISSIM มาท่าการประเมินเปรียบเทียบ เพ่ือหา
ค่าระดับการให้บริการ โดยใช้เกณฑ์อ้างอิงจาก Highway Capacity Manual 2000 (HCM 2000) 
ทางผู้วิจัยใช้ค่าความเร็วอิสระ(Free – Flow Speed ) ที่ระดับความเร็ว 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
การทดสอบสามารถน่าข้อมูลที่ได้มาท่าการประเมินเพ่ือหาค่าระดับการให้บริการภายใต้กระแสจราจร
ที่มีรถจักยานยนต์ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่น 
 ผู้วิจัยจะท่าการยกตัวอย่างการค่านวณค่า Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 
ที่ข้อมูลชุดที่ 1 ที่ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก (LOSA) มีค่า Maximum services flow rate  
( pc/km/ln) ที่ 560 pc/km/ln ในข้อมูลนี้มีปริมาณรถจักรยานยนต์ที่ร้อยละ 80 ของยานพาหนะทั้งระบบ 
ดังนั้นเมื่อท่าการค่านวณเป็นค่า PCE จะมีปริมาณรถยนต์ทั้งสิ้น 112 คัน และมีปริมาณรถจักรยานยนต์
ซึ่งแปลงหน่วย PCE เท่ากับ 0.33 มีรถจักรยานยนต์ทั้งสิ้น 1,358 คัน ดังตารางที่ 3.4  
ตารางที่ 3.4 ระดับการให้บริการจากแบบจ่าลองสภาพการจราจร ทั้ง 72 เหตุการณ์  

 
 

 

 

 

 

A B C D E F

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 3 4 3 3 4 4

Percentage of motorcycle 80 20 20 50 80 50

Point of view ** * ** * * **

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 4 3 3 4 3 4

Percentage of motorcycle 80 50 20 80 50 20

Point of view * ** * ** * **

LOS 
simulation Criteria

2

1
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A B C D E F

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 3 4 4 3 4 3

Percentage of motorcycle 50 50 20 80 80 20

Point of view * ** * ** * **

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 3 4 3 4 4 3

Percentage of motorcycle 50 20 80 20 80 50

Point of view * ** * ** ** *

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 4 3 3 4 3 4

Percentage of motorcycle 20 80 50 50 20 80

Point of view * ** * ** ** *

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 4 3 4 4 3 3

Percentage of motorcycle 20 80 50 50 20 80

Point of view ** * * * * **

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 3 3 4 4 4 3

Percentage of motorcycle 20 80 80 20 20 50

Point of view ** * ** ** * *

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 4 3 4 3 3 4

Percentage of motorcycle 80 20 50 50 50 20

Point of view * * ** ** * **

LOS 
simulation Criteria

5

8

7

6

4

3
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3.4 กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการศึกษา 
กลุ่มตัวอย่างที่ใช้การการศึกษาครั้งนี้ ทางผู้วิจัยแบ่งกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการส่ารวจออกเป็น 2 กลุ่ม 

กลุ่มที่1 ผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์และกลุ่มที่ 2 ผู้มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ 
เนื่องจากผู้วิจัยต้องการทราบถึงทัศนะคติและความคิดเห็นในการประเมินสภาพการจราจร 
จากกลุ่มตัวอย่างที่มีประสบการณ์ในการขับขี่ที่แตกต่างกันว่าจะมีความคิดเห็นอย่างไรในการประเมิน
สภาพการจราจรในการประเมินสภาพการจราจรที่ผู้วิจัยได้น่าเสนอ ภาพ สภาพการจราจรบนท้อง
ถนนในชีวิติประจ่าวันและการประเมินสภาพการจราจรจากสถานการณ์จ่าลองด้วยโปรแกรม VISSIM 
ซึ่งขนาดกลุ่มตัวอย่างสามารถค่านวณได้จากสูตร (Yamane ,1973)  

A B C D E F

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 4 4 4 3 3 3

Percentage of motorcycle 50 50 20 80 80 20

Point of view * * ** ** ** *

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 4 3 3 3 4 4

Percentage of motorcycle 50 50 80 80 20 80

Point of view * ** * * ** **

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 3 4 3 4 4 4

Percentage of motorcycle 20 80 80 20 50 50

Point of view * ** * ** ** *

Average  car speed  (km/hr) > 80 61-80 41-60 26-40 15-25 < 15

Average  motorcycle  speed  (km/hr) > 60 41-60 31-40 14-30 15-20 < 15

Maximum services flow rate ( pc/km/ln) 560 880 1280 1705 2000 2250

Lane 3 4 3 4 3 3

Percentage of motorcycle 50 20 50 20 80 80

Point of view ** * * ** * **

LOS 
simulation Criteria

หมายเหตุ
* front of view

** back side view

9

10

11

12
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    n = 
 

     
 

   โดยที่  n  คือ ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ควรสุ่ม 
     N  คือ ขนาดประชากรทั้งหมด 
     e  คือ ความคลาดเคลื่อนในการสุ่มตัวอย่าง  

ในงานวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ท่าการศึกษาสัดส่วนของขนาดกลุ่มตัวอย่าง ณ ความเชื่อมั่นที่ 95 % 

และมีความคาดเคลื่อนที่   5% จากปริมาณผู้เดินทางในกรุงเทพมหานคร (กองแผนงาน กรมขนส่ง
ทางบก 2558) ซึ่งมีผู้เดินเป็นจ่านวนมากเกินกว่า 500,000 เที่ยวต่อวัน ผู้วิจัยจึงมีความจ่าเป็นต้องใช้
การเก็บตัวอย่างข้อมูลทั้งสิ้น 400 คน  

การเก็บข้อมูลแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1 สอบถามข้อมูลผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่ รถยนต์ 
โดยกลุ่มตัวอย่างมีทั้งสิ้น 111 คน และ 2 สอบถามผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ ซึ่งกลุ่ม
ตัวอย่างมีจ่านวนทั้งสิ้น 289 คน ในการเก็บข้อมูลครั้งนี้ผู้วิจัยได้รับความอนุเคราะห์ให้ท่าการเก็บข้อมูล
จากผู้เข้าร่วมฝึกอบรมใบขับขี่ ณ ศูนย์พัฒนาทุนมนุษย์ มหาวิทยาลัยสวนดุสิตและจากกรมกิจการพล
เรือนทหาร กองบัญชาการกองทัพไทยและส่านักงานทหารพัฒนาหน่วยบัญชาการทหารพัฒนา 

3.5 การออกแบบสอบถาม  

ในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยท่าการสอบถามข้อมูลจากผู้เข้าร่วมการประเมินโดยใช้แบบสอบถามซึ่ง
ค่าถามในแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ได้แก่ 

ส่วนที่ 1 เกี่ยวกับการประเมินความรู้สึกจากการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์การจ่าลองสภาพ
การจราจร  

- วิเคราะห์สภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ ซึ่งประเมินจากการรับชม 
วีดีทัศน์ทั้ง 6 สถานการณ์ ซึ่งจ่าลองสถานการณ์ ตั้งแต่ระดับการให้บริการคล่องตัวมาก 
ถึงติดมากสุด 

- วิเคราะห์สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน ซึ่ง
ประเมินจากการรับชมวีดีทัศน์ทั้ง 6 สถานการณ์ ตั้งแต่ระดับการให้บริการคล่องตัวมากถึง
ติดมากสุด 

- ประเมินสถานการณ์จากการรับชมวีดีทัศน์ ในส่วนของปริมาณรถจักรยานยนต์ ว่ามีผล
ท่าให้การจราจรของยานพาหนะทั้งระบบติดขัดหรือไม่ 

- วิเคราะห์สถานการณ์จากมุมมองที่ใช้ในการรับชมวีดีทัศน์ มีผลต่อการประเมินสภาพ
การจราจรหรือไม่ 

- การประเมินสถานการณ์ท่ีได้รับชมจากวีดีทัศน์ ถึงปัจจัยที่ผู้เข้าร่วมประเมินใช้เป็นเกณฑ์
ในการประเมินสภาพสภาพการจราจร 
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ส่วนที่ 2 การประเมินสภาพจราจรจาก ภาพ สถานการณ์ที่เกิดขึ้นบนถนนในกรุงเทพมหานคร 
ที่ผู้เข้าร่วมประเมินพบเห็นในการเดินทาง  

- การประเมินสถานการณ์จากภาพ ผู้เข้าร่วมประเมินพิจารณา ภาพ สภาพการจราจร 
ในระดับต่างๆ ทั้ งสิ้น 6 ระดับ พร้อมทั้ ง ให้คะแนนจากความคิดเห็นเกี่ยว กับ 
สภาพการจราจรที่พบเห็นในแต่ละภาพ  

ส่วนที่ 3 การประเมินความคิดเห็นเกี่ยวกับสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครที่ผู้เข้าร่วม
ประเมินประสบในช่วงเวลาต่างๆ  

- สภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครที่ผู้เข้าร่วมประเมินประสบในช่วงเวลา เร่งด่วนเช้า 
มีลักษณะอย่างไร 

- สภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครที่ผู้เข้าร่วมประเมินประสบในช่วงเวลา เร่งด่วนเย็น 
มีลักษณะอย่างไร 

- สภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครที่ผู้เข้าร่วมประเมินประสบ นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 
มีลักษณะอย่างไร 

- ความคิดเห็นเกี่ยวกับรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนนั้น มีต่อท่าให้
การจราจรในปัจจุบันติดขัดหรือไม่ 

ส่วนที่ 4 ลักษณะทางกายภาพของผู้เข้าร่วมประเมิน  
- เพศ 
- อายุ 
- การถือครองใบขับขี่ 
- ประสบการณ์ในการขับข่ีรถยนต์ 
- การใช้ยานพาหนะในการเดินทาง 
- ปริมาณยานพาหนะที่ครอบครอง 
- ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางในแต่ละวัน 

3.6 แนวทางการวิเคราะห์ข้อมูล 
การศึกษาแบบจ่าลองสภาพการจราจรโดยพิจารณาถนน 2 ลักษณะคือ ถนน 6 และ 8 ช่องจราจร 

ไม่มีสัญญาณไฟจราจร ไม่มีป้ายรถประจ่าทาง และก่าหนดแนวทางในการประมวลผลโดยก่าหนด
สถานการณ์จ่าลองขึ้น ซึ่งปัจจัยที่ท่าการพิจารณาได้แก่ ปริมาณช่องจราจร ปริมาณจราจรในระบบ 
ร้อยละของปริมาณรถจักรยานยนต์และมุมองในการรับชมแบบจ่าลองสภาพจราจร วิเคราะห์ผลการ
ประมวลผลแบบจ่าลองสภาพจราจรโดยพิจารณาตัวชี้วัดได้แก่ อัตราการไหล ของปริมาณยานพาหนะ
ในระบบ มีหน่วยเป็น (pc/km/ln)  
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การวิเคราะห์ข้อมูลในส่วนของแบบจ่าลองสภาพการจราจร ผู้วิเคราะห์ได้ก่าหนดปริมาณอัตรา
การไหลของปริมาณจราจรในแต่ระดับ จากตารางท่ี 3.4 ซึ่งพิจารณาความเร็วอิสระที่ 80 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง และค่านวณปริมาณอัตราการไหลของปริมาณจราจรในแต่ละระดับการให้บริการ  ซึ่งค่าที่
ค่านวณได้จากในระดับการให้บริการนั้น ผู้วิจัยจะน่าค่าที่ได้ไปใช้ในการจ่าลองสถานการณ์ โดยใส่ค่า
ปริมาณรถจักรยานยนต์และรถยนต์ ตามที่ค่านวณสัดส่วนอัตราการไหลในแต่ละระดับการให้บริ การ
โดยอ้างอิงจากเกณฑ์ในการแบ่งระดับการให้บริการของทางหลวงหลายช่องจราจรของ (HCM 2000) 
และน่าค่าที่ได้มาจ่าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM โดยจะแบ่งการจ่าลองสถานการณ์
ออกเป็น 3 ระดับ 1. ปริมาณรถจักรยานยนต์และรถยนต์ ร้อยละ 50 ของปริมาณยานพาหนะทั้ง
ระบบ 2. สถานการณ์ที่มีปริมาณรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 20 มีปริมาณรถยนต์ในระบบ ร้อยละ 80 
ของยานพาหนะทั้งระบบและ 3. สถานการณ์ที่มีรถจักรยานยนต์ร้อยละ 80 มีปริมาณรถยนต์ในระบบ 
ร้อยละ 20 ของยานพาหนะทั้งระบบและก่าหนดค่าที่ได้จากการประมวลผลจากแบบจ่าลองซึ่งก่าหนด
หน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งหรือค่า PCE (Passenger Car Equivalent) ประเภทของยวดยานและหน่วย
เทียบเท่ารถยนต์ที่ใช้ในการศึกษานี้ กรมทางหลวง (2557) แสดงในตารางที่ 3.5 
ตารางที่ 3.5 การก่าหนดประเภทของยวดยานและหน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่ง  

ชนิดของยานพาหนะ Passenger Car 
Equivalents 

รถจักรยานยนต์และสามล้อ 0.33 
รถนั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน รถนั่งเกิน 7 คน และรถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ 1.00 

รถโดยสารขนาดเล็ก รถโดยสารขนาดกลาง และรถบรรทุกขนาดกลาง 6 ล้อ 1.50 

รถโดยสารขนาดใหญ่ 2.10 
รถบรรทุกขนาด 10 ล้อ รถบรรทุกพ่วงและรถบรรทุกก่ึงพ่วง  2.50 

ในส่วนของการวิเคราะห์แบบสอบถามโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  
การใช้แบบจ่าลองทางสถิติเชิงพรรณนาท่าให้ทราบถึงความเข้าใจ และความคิดเห็นของผู้เข้าร่วมการ
ประเมินในการน่าเสนอข้อมูลสภาพการจราจรที่เหมาะสมและสอดคล้อง รวมไปถึงความสอดคล้อง
ระหว่างการรับรู้สภาพการจราจรของผู้เข้าร่วมรับการประเมินทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่างที่มีต่อการประเมิน
ระดับการให้บริการและในส่วนของการวิเคราะห์ด้วยแบบจ่าลองสภาพการจราจรซึ่งในการวิเคราะห์
ตัวแปรที่ใช้เป็นประเภทล่าดับ (Ordinal variable) โดยใช้แบบจ่าลอง Ordinal Logistic Regression  



 

 

บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา 

 เนื้อหาในบทนี้จะกล่าวถึงผลการศึกษาการวัดระดับการให้บริการรถจักรยานยนต์ร่วมกับ
ยานพาหนะชนิดอื่นด้วยวิธีการเก็บแบบสอบถามร่วมกับการประเมินวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพ
การจราจรในสถานการณ์ต่างๆ โดยใช้การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
 ผู้วิจัยได้แบ่งการส่ารวจข้อมูลออกเป็น 3 ส่วนหลัก ในส่วนแรกได้แก่  การประเมินเกี่ยวกับ
คุณลักษณะทางสภาพสังคมของผู้ เข้าร่วมประเมินและการประเมินสภาพจราจรที่พบเห็นใน
ชีวิตประจ่าวัน ส่วนนี้เป็นการรับรู้สภาพการจราจรบนท้องถนนในช่วงเวลาต่างๆ ซึ่งท่าให้ผู้เข้าร่วม
ประเมินรับรู้ถึงการแบ่งระดับการให้บริการโดยการประเมินสภาพการจราจรที่แตกต่างกัน 
ที่ผู้เข้าร่วมประเมินพบเห็นสถานการณ์ระหว่างการเดินทางในชีวิตประจ่าวัน ส่วนที่ 2 การประเมิน
สภาพการจราจรด้วย ภาพ การจราจรในระดับการให้บริการต่างๆ ซึ่งท่าให้ผู้ขับขี่สามารถประเมิน
สภาพการจราจรพร้อมทั้งสามารถประเมินความติดขัดของสภาพการจราจรบนท้องถนน ส่วนสุดท้าย
การประเมินสถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจรจากวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองปริมาณการจราจร
ระดับการให้บริการต่างๆ ที่มีเฉพาะรถจักรยานยนต์และรถยนต์ในการขับขี่ร่วมกันพร้อมตอบค่าถาม
ในแบบสอบถาม ซึ่งการประเมินท่าให้ทราบระดับการให้บริการที่ผู้เข้าร่วมสามารประเมินสถานการณ์
ต่างๆ ถึงตัวชี้วัดที่ใช้ในการประเมินสภาพการจราจรและระดับการให้บริการที่แตกต่างกันจากการ
ประเมินสภาพการจราจรที่ได้รับชมวีดีทัศน์ด้วยแบบจ่าลองสภาพการจราจรโปรแกรม VISSIM ซึ่งมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

4.1 การประเมินคุณลักษณะทางสภาพสังคมและลักษณะการเดินทาง 

4.11 ลักษณะทางสภาพสังคมของผู้เข้าร่วมประเมิน 
 ผู้เข้าร่วมประเมินงานวิจัยครั้งนี้มีทั้งสิ้น 400 คน ผู้วิจัยได้แบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม ดังนี้ 
1 กลุ่มผู้เข้าร่วมประเมินที่ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์จ่านวน 111 คน 2.กลุ่มผู้เข้าร่วม
ประเมินที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์และใช้การเดินทางในชีวิตประจ่าวันส่วนใหญ่ด้วยการขับขี่
รถยนต์จ่านวน 289 คน ข้อมูลของผู้เข้าร่วมประเมินถูกน่ามาวิเคราะห์เบื้องต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive statistics) โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ของผู้เข้าร่วมประเมินแต่และกลุ่มสามารถสรุป
ได้จากการส่ารวจข้อมูลทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ 1 แบ่งเป็นชายร้อยละ 44.1 และเป็น
หญิงร้อยละ 55.9 ผู้เข้าร่วมประเมินมีอายุน้อยสุด 15 ปี และมากที่สุด 46 ปี และมีอายุเฉลี่ยรวม
เท่ากับ 28 ปี กลุ่มตัวอย่างที่ 2 แบ่งเป็นชายร้อยละ 57.1 และเป็นเพศหญิงร้อยละ 42.9 ผู้เข้าร่วม
ประเมินมีอายุน้อยสุดที่ 19 ปี และมากที่สุด 58 ปี โดยมีอายุเฉลี่ยรวม 34 ปี ดังแสดงในตารางที่ 4.1  
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ตารางที่ 4.1 จ่านวนกลุ่มตัวอย่าง สัดส่วนเพศ และอายุเฉลี่ย 

ตัวแปร กลุ่มท่ี 1 กลุ่มท่ี 2 

เพศชาย (คน) 49 (44.1) 165 (57.1) 

เพศหญิง (คน) 62 (55.9) 124 (42.9) 

อายุเฉลี่ย (ปี) 28 34 
            หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ  

จากการส่ารวจข้อมูลพบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ 1 มีจ่านวนผู้ที่มีการถือครองใบอนุญาตขับขี่จ่านวน 
0 คน และกลุ่มตัวอย่างที่ 1 ไมมี่ผู้ประเมินที่มปีระสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ กลุ่มตัวอย่าที่ 2 มีจ่านวน
ผู้ที่ถือครองใบอนุญาตขับขี่ จ่านวน 210 คน หรือคิดเป็น ร้อยละ 72.7 โดยเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าที่ 2 
มีประสบการณ์ขับขี่ 7.5 ปี (ตารางที่ 4.2) การใช้ยานพาหนะส่าหรับการเดินในชีวิตประจ่าวัน        
ของกลุ่มตัวอย่างที่ 1 ผู้เข้าร่วมประเมินส่วนใหญ่ร้อยละ 31.17 ใช้รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะหลัก
ในการเดินทาง รองลงมาคือBTSและMRT ร้อยละ 25.32 ในส่วนของกลุ่มที่ 2 ผู้เข้าร่วมประเมินส่วน
ใหญ่ร้อยละ 50.29 ใช้รถยนต์ในการเดินทางเป็นยานพาหนะหลักในชีวิตประจ่าวัน รองลงมาคือ
รถจักรยานยนต์ร้อยละ 26.76 (ดังแสดงในรูปที่ 4.1)  

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.1 ยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างที่ 1 และ 2  
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ตารางที่ 4.2 ข้อมูลแสดงสภาพสังคมของกลุ่มตัวอย่าง  

ตัวแปร กลุ่มท่ี 1 กลุ่มท่ี 2 

ปริมาณการถือครองใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ (คน) 0 210 

ประสบการณ์ในการขับข่ีรถยนต์เฉลี่ย (ปี) 0 7.5 

ในการส่ารวจระยะเวลาเดินทางโดยเฉลี่ยของผู้ เข้าร่วมประเมินทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง พบว่า 
กลุ่มตัวอย่างที่ 1 ใช้ระยะเวลาในการเดินทาง (รวม ไป – กลับ) น้อยสุดที่ 10 นาที และระยะเวลานาน
สุด 240 นาที และระยะเวลาเดินทางโดยเฉลี่ย 74 นาที กลุ่มตัวอย่างที่ 2 ใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 
น้อยสุด 6 นาท ีและมากสุดที่ 240 นาที และระยะเวลาเดินทางโดยเฉลี่ย 67 นาที แสดงดังตารางที่ 4.3 

4.1.2 การประเมินสภาพการจราจรในช่วงเวลาต่างๆระหว่างการเดินทางในชีวิตประจ าวัน  
การประเมินสภาพการจราจร ผู้วิจัยได้แบ่งสถานการณ์ออกเป็น 3 ช่วงเวลา ดังนี้ 1.ช่วงเวลา

เร่งด่วนเช้า (7.00-9.00 น.) 2. ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (16.00-19.00 น.) และ 3. นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 
(9.00-16.00 น.) งานวิจัยในส่วนนี้เป็นการประเมินความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างเพ่ือประเมินการรับรู้
และท่าให้ทราบถึงการแบ่งระดับการให้บริการโดยใช้การประเมินสภาพการจราจรที่แตกต่างกันของ 
กลุ่มตัวอย่างที่พบเห็นในแต่ละช่วงเวลาการเดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 4.3 
ตารางที่ 4.3 การประเมินสถานการณ์สภาพการจราจรในช่วงเวลาต่างๆในกรุงเทพมหานคร 

ระดับการ
ให้บริการ 

กลุ่มตัวอย่างที่ 1 กลุ่มตัวอย่างที่ 2 

เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วน

เย็น 

นอก
ช่วงเวลา
เร่งด่วน 

เร่งด่วนเช้า เร่งด่วนเย็น 
นอกช่วงเวลา

เร่งด่วน 

คล่องตัวมาก      4(1.4) 

คล่องตัว 3(2.7)  26(23.4) 1(0.3) 2(0.7) 59(20.4) 
ชะลอตัว 11(9.9) 12(10.8) 44(39.6) 17(5.9) 16(5.5) 122(42.2) 
ติด 21(18.9) 18(16.2) 25(22.5) 44(15.2) 58(20.1) 62(21.5) 

ติดมาก 43(38.7) 39(35.1) 11(9.9) 130(45) 118(40.8) 35(12.1) 
ติดมากสุด 33(29.7) 42(37.8) 5(4.5) 97(33.6) 95(32.9) 7(2.4) 

    หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 

 จากตารางประเมินสภาพการจราจรในช่วงเวลาต่างๆ พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ 1 และ 2 ประเมิน
สภาพการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ที่ระดับการให้บริการ ติดมาก คิดเป็นร้อยละ 38.7และร้อยละ 45 
การประเมินสภาพการจราจรในช่วงเวลาเร่ งด่วนเย็น กลุ่มตัวอย่างที่ 1 ประเมินสภาพการจราจร 
ที่ระดับการให้บริการ ติดมากสุด ร้อยละ 37.8 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ 40.8 ประเมินสภาพ



 

 

36 

การจราจรอยู่ในระดับติดมากเช่นเดียวกับในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า และนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 
กลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 กลุ่ม ประเมินระดับการให้บริการที่ระดับ ชะลอตัว ซึ่งกลุ่มที่ 1 มีผู้ประเมินระดับ ชะลอตัว 
คิดเป็นร้อยละ 39.6 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 มีผู้ประเมินในระดับ ชะลอตัว คิดเป็นร้อยละ 42.2 
ในส่วนของการประเมินความคิดเห็นของผู้เข้าร่วมประเมินพบว่า ปริมาณรถจักรยานยนต์มีผลท่าให้
การจราจรของยานพาหนะทั้งระบบที่พบเห็นในระหว่างการเดินทางติดขัดหรือไม่ จากการสอบถาม 
ทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่างโดยความคิดเห็นส่วนใหญ่ของกลุ่มตัวอย่างที่ 1 ประเมินว่ารถจักรยานยนต์มีผล
ระดับปานกลางที่ท่าให้การจราจรของยานพาหนะทั้ งระบบติดขัด โดยคิดเป็นร้อยละ 48.6 
เช่นเดียวกับกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ที่ประเมินว่ารถจักรยานยนต์ มีผลระดับปานกลางที่ท่าให้การจราจรของ
ยานพาหนะทั้ งระบบติดขัด คิดเป็นร้อยละ 42.6 เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นว่า
รถจักรยานยนต์สามารถเคลื่อนตัวในระหว่าง เลนส์ หรือ ช่องว่างในขณะที่รถยนต์ขับขี่อยู่จึงเป็นไปได้
ว่ารถจักรยานยนต์อาจจะไม่ใช่ตัวแปรที่มีผลท่าให้เกิดการจราจรติดขัด ดังแสดงในตารางที่ 4.4 
ตารางที่ 4.4 การประเมินสถานการณ์รถจักรยานยนต์ที่มีผลท่าให้การจราจรในกรุงเทพมหานครติดขัด 

 

 

 

 
 
 
 
 
           หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 

4.2 การประเมินสภาพการจราจรด้วย ภาพ 

 การประเมินสภาพการจราจรด้วย ภาพ การศึกษาในส่วนนี้ เพ่ือประเมินการแบ่งสภาพ
การจราจรของกลุ่มตัวอย่าง พร้อมทั้งประเมินความติดขัดของสภาพการจราจรที่ได้พบเห็นจาก ภาพ 
โดยผู้วิจัยได้ท่าคัดเลือกภาพการจราจร ทั้ง 6 ภาพ โดยให้แต่ละกลุ่มตัวอย่างประเมินสถานการณ์
ระดับการให้บริการต่างๆ และให้คะแนนความติดขัดจากภาพที่พบเห็น ซึ่งทางผู้วิจัยได้ก่าหนดระดับ
เกณฑ์การให้คะแนนโดยแบ่งเป็นระดับตั้งแต่ 1-10 ซึ่งแทนระดับการให้บริการในสภาพการจราจร 
ตั้งแต่ติดมากสุดถึงการจราจรที่คล่องตัวมาก  

รถจักรยานยนต์มีผลท่าให้การจราจร
ในกรุงเทพติดขัดหรือไม่ 

กลุ่มตัวอย่างที่ 1 กลุ่มตัวอย่างที่2 

ไม่มีผล 7(6.3) 31(10.7) 

มีผลน้อย 38(34.2) 100(34.6) 

มีผลปานกลาง 54(48.6) 123(42.6) 

มีผลมาก 12(10.8) 25(12.1) 
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การประเมินระดับการให้บริการด้วยการให้คะแนนความติดขัดของการจราจรจากภาพ  
ของทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง ในรูปที่ 4.2 สามารถประเมินสภาพการจราจรจากความคิดเห็นส่วนใหญ่ของ
ผู้เข้าร่วมประเมินโดยสรุปได้ดังตารางท่ี 4.5,4.6 และรูปที่ 4.3,4.4 ได้ดังนี ้
กลุ่มตัวอย่างที่ 1,2 ทีร่้อยละ 92.8 และ 80.6 ให้คะแนนระดับการให้บริการคล่องตัวมากที่ 10 คะแนน 
กลุม่ตัวอย่างท่ี 1,2 ทีร่้อยละ 43.2 และ 38.4 ให้คะแนนระดับการให้บริการคล่องตัวที่ 9 คะแนน 
กลุ่มตัวอย่างท่ี 1,2 ทีร่้อยละ 36 และ 30.4 ให้คะแนนระดับการให้บริการชะลอตัวที่ 8 คะแนน 
กลุ่มตัวอย่างที่ 1,2 ทีร่้อยละ 33.3 และ 26.7 ให้คะแนนระดับการให้บริการติดที่ 7 คะแนน 
กลุ่มตัวอย่างที่ 1,2 ทีร่้อยละ 32.4 และ 38.8 ให้คะแนนระดับการให้บริการติดมากที่ 3และ 2 คะแนน 
กลุ่มตัวอย่างที่ 1,2 ทีร่้อยละ 76.6 และ 76.1 ให้คะแนนระดับการให้บริการติดมากสุดที่ 1 คะแนน 
 
 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.2 ภาพ สภาพการจราจรที่ใช้การประเมิน 
จ).  ระดับการให้บริการติดมาก ฉ).  ระดับการให้บริการติดมากสุด 

 

ก).  ระดับการให้บริการคล่องตัวมาก ข).  ระดับการให้บริการคล่องตัว 

ค).  ระดับการให้บริการชะลอตัว ง).  ระดับการให้บริการติด 
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ตารางที่ 4. 5ระดับคะแนนการประเมินสภาพการจราจรจากภาพ (กลุ่มตัวอย่างที่ 1) 

 
 หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 
ตารางที่ 4. 6ระดับคะแนนการประเมินสภาพการจราจรจากภาพ (กลุ่มตัวอย่างที่ 2) 

 
หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 

4.3 การประเมินสภาพการจราจรจากการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ าลองสภาพการจราจร 

 การประเมินความคิดเห็นของผู้เข้าร่วมประเมินที่มีต่อสภาพการจราจรของสถานการณ์จ่าลอง
ด้วยโปรแกรม VISSIM ทางผู้วิจัยได้จัดท่าแบบจ่าลองสถานการณ์สภาพการจราจรที่มีเฉพาะ
รถจักรยานยนต์และรถยนต์ขับขี่บนท้องถนนและก่าหนดให้แบ่งสภาพการจราจรออกเป็น 6 ระดับ 
เพ่ือแสดงถึงระดับการจราจรต่างๆ ผู้เข้าร่วมประเมินได้แบ่งสถานการณ์ออกเป็น 2 สถานการณ์  

คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก ติดมากสุด

10 103(92.8) 31(27.9) 11(9.9) 11(9.9)

9 8(7.2) 48(43.2) 25(22.5) 16(14.4)

8 23(20.7) 40(36) 19(17.1) 7(6.3)

7 2(1.8) 24(21.6) 37(33.3) 3(4.5)

6 3(2.7) 4(3.6) 11(9.9) 2(1.8)

5 4(3.6) 4(3.6) 7(6.3) 11(9.9)

4 10(9) 11(9.9)

3 3(2.7) 36(32.4) 5(3.6)

2 33(29.7) 22(19.8)

1 10(9.8) 85(76.6)

ระดับคะแนนการประเมินสภาพการจราจรจากภาพ กลุ่มตัวอย่างที ่1

ระดับคะแนน

คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก ติดมากสุด

10 233(80.6) 53(18.3) 15(5.2) 13(4.5)

9 44(15.2) 111(38.4) 48(16.6) 39(13.5)

8 3(1) 83(28.7) 88(30.4) 74(25.6)

7 9(3.1) 26(9) 53(18.3) 83(26.7)

6 6(2.1) 39(13.5) 31(10.7) 5(1.7)

5 8(2.8) 27(9.3) 28(9.7) 8(2.8) 9(3.1)

4 2(0.7) 10(3.5) 16(5.5) 26(9) 3(1)

3 9(3.1) 5(1.7) 33(11.4) 18(6.2)

2 112(38.8) 39(13.5)

1 18(6.2) 220(76.1)

ระดับคะแนน

ระดับคะแนนการประเมินสภาพการจราจรจากภาพ (กลุ่มตัวอย่างท่ี 2)
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คือ 1. การประเมินสถานการณ์สภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งหมด 2. การประเมิน
สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ ซึ่งกลุ่มตัวอย่างท่าการประเมินสถานการณ์จ่าลองจากการ
รับชมวีดีทัศน์ที่ระดับการให้บริการที่แตกต่างกัน ทางผู้วิจัยได้ก่าหนดระดับการให้บริการโดยมีปัจจัย 
ที่ใช้พิจารณาในการจ่าลองสถานการณ์ระดับการให้บริการต่างๆ 4 ปัจจัย ดังนี้  
ปริมาณช่องจราจร ผู้วิจัยได้ก่าหนดสถานการณ์โดยจ่าลองสภาพของถนนออกเป็น 2 รูปแบบคือ 
6 และ 8 ช่องจราจร  

- ปริมาณการจราจร ในการจ่าลองสถานการณ์ ผู้วิจัยได้แบ่งสภาพการจราจรออกเป็น 6 ระดับ 
ได้แก่ สภาพการจราจรในรูปแบบ คล่องตัวมาก , คล่องตัว , ชะลอตัว , ติด, ติดมาก , ติดมากสุด  

- ปริมาณร้อยละของปริมาณรถจักรยานยนต์ต่อยานพาหนะทั้งระบบในงานวิจัยได้แบ่งสภาพ
การจราจรออกเป็น 3 ระดับ คือ ร้อยละ 20 ร้อยละ 50 และ ร้อยละ 80 ของยานพาหนะ 
ทั้งระบบ 

- มุมมองในการประเมินสถานการณ์ ผู้วิจัยก่าหนดมุมมองในการรับชมวีดีทัศน์ออกเป็น 2 
รูปแบบ คือ Front view และ Back side view  

การประเมินสภาพการจราจรสถานการณ์จ่าลองผู้วิจัยท่าการฉายวีดีทัศน์โดยไม่เรียงตาม 
ระดับการให้บริการ ซึ่งทางผู้วิจัยท่าการเปิดวีดีทัศน์เพ่ือให้ผู้เข้าร่วมประเมินท่าการประเมินสภาพ
การจราจรจากสถานการณ์ต่างๆ ดังนี้ วีดีทัศน์ที่ 1 ระดับการให้บริการติดมาก 2 ระดับการให้บริการ
คล่องตัว 3 ระดับการให้บริการติด 4 ระดับการให้บริการคล่องตัวมาก 5 ระดับการให้บริการติดมาก
สุด 6 ระดับการให้บริการชะลอตัว และจากการประเมินสถานการณ์ ผู้ร่วมประเมินท่าการรับชมวีดี
ทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจรโดยใช้เวลาในการการดูวีดีทัศน์  เป็นเวลา 40 วินาที และท่า
การประเมินสถานการณ์ท้ังหมด 6 สถานการณ์ ผลลัพธ์ของการประเมินสถานการณ์สภาพการจราจร
โดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบและการประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ ที่ขับขี่
ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่นของกลุ่มตัวอย่างที่1และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 สามารถประเมินได้ดังนี้ 
การประเมินสภาพการจราจรที่ระดับคล่องตัวมาก 

1.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 51.4 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ43.6 สามารถประเมินสภาพ
การจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบได้ท่ีระดับคล่องตัวมาก 

2.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 61.3 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ 50.2 สามารถประเมินสภาพ
การจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่นที่ระดับคล่องตัวมาก 

การประเมินสภาพการจราจรที่ระดับคล่องตัว 
1.) กลุ่มตัวอย่างที่1 ร้อยละ 56.8 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ 68.9 สามารถประเมินสภาพ

การจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบได้ท่ีระดับคล่องตัว 
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2.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1 ร้อยละ 40.5 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ 47.4 สามารถประเมินสภาพ
การจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่นที่ระดับคล่องตัว 

การประเมินสภาพการจราจรที่ระดับชะลอตัว 
1.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 19.8 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ38.8 สามารถประเมินสภาพ

การจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบได้ท่ีระดับชะลอตัว 
2.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 17.1 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ33.9 สามารถประเมินสภาพ

การจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่นที่ระดับชะลอตัว 
การประเมินสภาพการจราจรที่ระดับติด 

1.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 17.1 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ27.7 สามารถประเมินสภาพ
การจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบได้ท่ีระดับติด 

2.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 10.8 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ30.8 สามารถประเมินสภาพ
การจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่นที่ระดับติด 

การประเมินสภาพการจราจรที่ระดับติดมาก 
1.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 9.8 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ26.6 สามารถประเมินสภาพ

การจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบได้ท่ีระดับติดมาก 
2.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 0.9 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ0.3 สามารถประเมินสภาพ

การจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่นที่ระดับติดมาก 
การประเมินสภาพการจราจรที่ระดับติดมากสุด 

1.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 27 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ40.5 สามารถประเมินสภาพ
การจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบได้ท่ีระดับติดมากสุด 

2.) กลุ่มตัวอย่างที่ 1ร้อยละ 11.7 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ12.1 สามารถประเมินสภาพ
การจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนที่ระดับติดมากสุด ดัง
แสดงในตารางที่ 4.8 - 4.11 
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ตารางที่ 4.7 การประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ (กลุ่มตัวอย่างที่ 1) 

 
   หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 
ตารางที่ 4.8 การประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ (กลุ่มตัวอย่างที่ 1) 

 
   หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 
ตารางที่ 4.9 การประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ (กลุ่มตัวอย่างที่ 2) 

 
     หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 
 
 
 

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก ติดมากสุด

คล่องตัวมาก 57(51.4) 48(43.2) 12(10.8) 3(2.7)

คล่องตัว 48(43.2) 63(56.8) 73(65.8) 25(22.5) 16(14.4)

ชะลอตัว 6(5.4) 4(3.6) 22(19.8) 58(52.3) 71(64) 7(6.3)

ติด 4(3.6) 19(17.1) 15(13.5) 33(29.7)

ติดมาก 6(5.4) 9(8.1) 41(36.9)

ติดมากสุด 30(27)

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก ติดมากสุด

คล่องตัวมาก 68(61.3) 62(55.9) 25(22.5) 4(3.6) 5(4.5) 3(2.7)

คล่องตัว 36(32.4) 45(40.5) 65(58.6) 36(32.4) 35(31.5) 4(3.6)

ชะลอตัว 7(6.3) 4(3.6) 19(17.1) 55(49.5) 60(54.1) 44(39.6)

ติด 2(1.8) 12(10.8) 9(8.1) 31(27.9)

ติดมาก 4(3.6) 1(0.9) 16(14.4)

ติดมากสุด 1(0.9) 13(11.7)

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก ติดมากสุด

คล่องตัวมาก 126(43.6) 61(21.1) 32(11.1) 18(6.2)

คล่องตัว 119(41.2) 199(68.9) 113(39.1) 27(9.3) 14(4.8)

ชะลอตัว 38(13.1) 22(7.6) 112(38.8) 53(18.3) 91(31.5) 19(6.6)

ติด 6(2.1) 6(2.1) 23(8) 80(27.7) 56(19.4) 44(15.2)

ติดมาก 1(0.3) 9(3.1) 18(6.2) 77(26.6) 109(37.7)

ติดมากสุด 51(17.6) 117(40.5)
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ตารางที่ 4.10 การประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ (กลุ่มตัวอย่างที่ 2) 

 
     หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 

ในส่วนของความคิดเห็นเกี่ยวกับการประเมินสภาพการจราจรที่ได้รับชม ผู้เข้าร่วมประเมิน 
กลุ่มตัวอย่างที่ 1 ร้อยละ 54 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ 42.9 มีความคิดเห็นว่าปริมาณรถจักรยานยนต์ 
มีผลปานกลาง ที่ส่งผลท่าให้ยานพาหนะทั้งระบบติดขัด และในการประเมินสถานการณ์ผู้วิจัย 
ได้ก่าหนดมุมมองการรับชมวีดีทัศน์ที่แตกต่างกัน โดยแบ่งมุมมองการชมวีดีทัศน์ เป็น 2 มุมมอง ดังนี้ 
1 Front view และ 2 Back side view ผลการประเมินพบว่าผู้เข้าร่วมประเมินกลุ่มตัวอย่างที่ 1 มีความ
คิดเห็นว่า มุมมองในการรับชมวีดีทัศน์มี ผลปานกลาง ต่อการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลอง 
สภาพจราจร คิดเป็นร้อยละ 48.6 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ร้อยละ 42.9 มีความคิดเห็นว่ามุมมองในการ
รับชมวีดีทัศน์ มีผลปานกลาง ต่อการประเมินสภาพการจราจรจากวีดีทัศน์ที่ได้รับชม ดังแสดงในตารางที่ 
4.11 และ 4.12 

ตารางที่ 4. 11การประเมินความติดขัดที่ได้รับผลกระทบจากปริมาณรถจักรยานยนต์ 

หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 
 
 

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก ติดมากสุด

คล่องตัวมาก 145(50.2) 135(46.7) 57(19.7) 20(6.9) 3(1)

คล่องตัว 99(34.3) 137(47.4) 122(42.2) 56(19.4) 63(21.8) 28(9.7)

ชะลอตัว 45(15.6) 17(5.9) 98(33.9) 113(39.1) 121(41.9) 53(18.3)

ติด 8(2.8) 89(30.8) 71(24.6) 65(22.5)

ติดมาก 4(1.4) 11(3.8) 1(0.3) 108(37.4)

ติดมากสุด 35(12.1)

ความติดขัดของการจราจรทีไ่ด้รับผลกระทบ

จากปริมาณรถจักรยานยนต์
กลุ่มตัวอย่างที ่1 กลุ่มตัวอย่างที ่2

ไมม่ผีล 5(4.5) 20(6.9)

มผีลน้อย 29(26.1) 72(24.9)

มผีลปานกลาง 54(48.6) 124(42.9)

มผีลมาก 23(20.7) 73(25.3)



 

 

43 

ตารางที่ 4.12 การประเมินมุมมองในการรับชมวีดีทัศน์ 

 
    หมายเหตุ ค่าในวงเล็บคือร้อยละ 

ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาการแบ่งสภาพการจราจร ที่ได้รับชมจากวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลอง 
สภาพการจราจร กลุ่มตัวอย่างที่ 1 ผู้เข้าร่วมประเมินร้อยละ 24.43 มีความคิดเห็นว่า ปริมาณรถจักรยานยนต์
เป็นปัจจัยหลักท่ีใช้แบ่งสภาพการจราจร โดยปัจจัยรอง ร้อยละ 24.15 ผู้เข้าร่วมประเมินมีความคิดเห็น
ว่าปริมาณรถยนต์เป็นปัจจัยที่ใช้ในการแบ่งสภาพการจราจรกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ผู้เข้าร่วมประเมินส่วนใหญ่
ร้อยละ 27.05 มีความคิดเห็นว่า ปริมาณรถยนต์เป็นปัจจัยหลักที่ใช้ในการพิจารณาการแบ่งสภาพ
การจราจร และผู้เข้าร่วมประเมินร้อยละ 24.86 คิดว่าปริมาณรถจักรยานยนต์เป็นปัจจัยที่ใช้ในการแบ่ง
สภาพการจราจร ดังแสดงในตารางที่ 4.15 และรูปที่ 4.3 

ตารางที่ 4.13 ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาการแบ่งสภาพการจราจร 

 
หมายเหตุ แสดงค่าเป็นร้อยละ 

 

 

ความติดขัดของการจราจรทีไ่ด้รับผลกระทบ

จากปริมาณรถจักรยานยนต์
กลุ่มตัวอย่างที ่1 กลุ่มตัวอย่างที ่2

ไมม่ผีล 3(2.7) 24(8.3)

มผีลน้อย 13(11.7) 48(16.6)

มผีลปานกลาง 52(46.8) 111(38.4)

มผีลมาก 43(38.7) 106(36.7)

ปัจจัยทีใ่ช้ในการพจิารณาแบ่งสภาพการจราจร กลุ่มตัวอย่างที ่1 กลุ่มตัวอย่างที ่2

ความเร็วเฉล่ียของรถจักรยานยนต์ 18.18 15.16

ความเร็วเฉล่ียรถยนต์ 21.88 17.9

ปริมารรถจักรยานยนต์ 24.43 24.86

ปริมาณรถยนต์ 24.15 27.05

จ านวนช่องจราจร 11.36 15.03



 

 

44 

 

4.4 สรุป  
จากการส่ารวจข้อมูลการประเมินการวัดระดับการให้บริการรถจักรยานยนต์ร่วมกับยานพาหนะ

ชนิดอ่ืน พบว่าการประเมินการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจรโดยการวิเคราะห์
คุณลักษณะการเดินทาง โดยในการส่ารวจข้อมูลผู้เข้าร่วมประเมินทั้งสิ้น 400 คนแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม
ตัวอย่าง 1. กลุ่มผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถยนต์ 2. กลุ่มผู้มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ ซึ่ง
จากการส่ารวจพบว่ากลุ่มตัวอย่างที่1 ใช้รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะหลัก ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างที่ 
2 ใช้รถยนต์เป็นยานพาหนะหลักในการเดินทาง ในส่วนของการประเมินสภาพการจราจรที่ประสบใน
กรุงเทพมหานคร พบว่าทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง ประเมินสถานการณ์ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (7.00-9.00 น.) 
ที่ระดับติดมาก และกลุ่มตัวอย่างที่ 1 ประเมินสภาพการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (16.00-19.00 น.)
ที่ระดับติดมากสุดโดยที่กลุ่มตัวอย่างที่ 2 ประเมินสภาพการจราจรอยู่ในระดับติดมาก นอกจากนี้ การ
ประเมินนอกช่วงเวลาเร่งด่วน (9.00–16.00 น.) กลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 กลุ่ม ประเมินสภาพการจราจรที่
พบเห็นในระหว่างเดินทางอยู่ในระดับชะลอตัว ทั้งนี้ในการประเมินสภาพการจราจรกลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 
ประเมินว่ารถจักรยานยนต์มีผลระดับปานกลางที่ท่าให้การจราจรทั้งระบบติดขัด 

ในส่วนที่สองการประเมินสภาพการจราจรด้วย ภาพ ผู้วิจัยได้ก่าหนดระดับการให้บริการ
ออกเป็น 6 ระดับ ตั้งแต่ระดับการให้บริการตั้งแต่ คล่องตัวมาก ถึง ติดมากสุด โดยการประเมินครั้งนี้ 
ผู้วิจัยให้ผู้เข้าร่วมประเมินให้คะแนนความติดขัด ตั้งแต่ 1 -10 แทนระดับการให้บริการ ซึ่งในการให้
คะแนนภาพ ผู้วิจัยจะไม่เรียงตามระดับการให้บริการ แต่ใช้การเรียงภาพแบบสุ่ม จากการประเมิน
พบว่ากลุ่มตัวอย่างทั้ง2 กลุ่ม ให้คะแนน ภาพ ดังนี้ 1 ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก ผู้เข้าร่วมประเมิน
ส่วนใหญ่ประเมินภาพที่ 10 คะแนน 2. ระดับการให้บริการคล่องตัว ผู้เข้าร่วมประเมินส่วนใหญ่ ให้
คะแนนการประเมินภาพที่ 9 คะแนน 3. ระดับการให้บริการชะลอตัว ผู้เข้าร่วมประเมินส่วนใหญ่

รูปที่ 4.3 ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาการแบ่งสภาพการจราจร 
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ประเมินภาพที่ 8 คะแนน 4.ระดับการให้บริการติด ผู้เข้าร่วมประเมินกลุ่มที่ 1 ประเมินภาพ และ
ผู้เข้าร่วมประเมินในกลุ่มที่ 2 ประเมินอยู่ในระดับที่ 7 คะแนน 5. ระดับการให้บริการติดมาก ผู้เข้าร่วม
ประเมินกลุ่มที่ 1 ให้คะแนนภาพ 3 คะแนน และ กลุ่มที่ 2 ให้คะแนนภาพที่ 2 คะแนน 6. ระดับการ
ให้บริการติดมากสุด  ผู้เข้าร่วมประเมินส่วนใหญ่ประเมิน ภาพ อยู่ที่ 1 คะแนน ในส่วนของการประเมิน
สภาพการจราจรจากการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจร  เมื่อสังเกตจากการ
ประเมินสภาพการจราจรจาก ภาพ ของทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง พบว่าผู้ประเมินสามารถแยกสภาพ
การจราจรที่ได้รับชมได้อย่างชัดเจนในระดับการให้บริการคล่องตัวมากและติดมากสุดและผู้เข้าร่วม
ประเมินทั้ง 2 กลุ่ม  

การประเมินความคิดเห็นของผู้เข้าร่วมประเมินที่มีต่อสภาพการจราจรของสถานการณ์จ่าลอง
ด้วยโปรแกรม VISSIM กลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 กลุ่ม ประเมินสภาพการจราจรจากการรับชมวีดีทัศน์ของ
ยานพาหนะทั้งระบบและการประเมินเฉพาะรถจักรยานยนต์ ซึ่งในกลุ่มตัวอย่างที่ 1 ผู้เข้าร่วมประเมิน
ท่าการประเมินระดับการให้บริการของยานพาหนะโดยรวมทั้งระบบ พบว่าที่ระดับการให้บริการ 
คล่องตัวตัวมาก ผู้เข้าร่วมประเมินสามารถประเมินอยู่ที่ระดับคล่องตัวมาก ซึ่งในส่วนของการประเมิน
ระดับการให้บริการในระดับคล่องตั วและชะลอตัวผู้ เข้ าร่ วมประเมินมีความคิด เห็นว่ า 
จากวีดีทัศน์ที่ได้รับชมสถานการณ์ดังกล่าวอยู่ในระดับคล่องตัวและการประเมินที่ระดับติดและติดมาก
ผู้เข้าร่วมประเมินประเมินสถานการณ์ที่ระดับชะลอตัวและส่วนสุดท้ายการประเมินระดับกา ร
ให้บริการที่ระดับติดมากสุดผู้เข้าร่วมประเมินมีความคิดเห็นว่าวีดีทัศน์ที่ได้รับชมอยู่ในระดับติดมาก 
และในสถานการณ์การประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ การประเมินที่ระดับคล่องตัว
มากและระดับคล่องตัว ผู้เข้าร่วมประเมินส่วนใหญ่มีความคิดเห็นว่าอยู่ในระดับคล่องตัวมาก ในการ
ประเมินที่ระดับชะลอตัวผู้เข้าร่วมประเมินส่วนใหญ่มีความคิดเห็นว่าอยู่ในระดับคล่องตัว และในส่วน
ของการประเมินที่ระดับติด ติดมาก และ ติดมากสุด ผู้เข้าร่วมประเมินสามารถประเมินระดับการ
ให้บริการดังกล่าว อยู่ที่ระดับชะลอตัว จากการประเมินสถานการณ์ท้ัง 2 สถานการณ์ที่กลุ่มตัวอย่างที่ 
1 ได้ท่าการประเมินพบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ 1 สามารถประเมินสถานการณ์ดังกล่าวได้ที่ระดับการ
ให้บริการดีกว่าที่ผู้เข้าร่วมประเมินจัดท่าขึ้นและการประเมินกลุ่มตัวอย่างสามารถแบ่งระดับการ
ให้บริการได้เพียง 3 ระดับ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ กติติพัฒน์ (2553) ที่ท่าการส่ารวจข้อมูลกลุ่ม
ผู้เดินทางในกรุงเทพมหานครมีความเห็นว่าควรแบ่งระดับการให้บริการออกเป็น 3 – 4 ระดับ จาก
การประเมินพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่สามารถที่จะรับรู้ถึงระดับการให้บริการที่ระดับติดมากสุดได้
เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างมีการเดินทางในกรุงเทพมหานครที่มีการจราจรติดขัดอย่างหนาแน่นจึงอาจมี
ความอดทนต่อสถานการณ์การจราจรติดขัดได้ดี 
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ในส่วนของกลุ่มตัวอย่างที่ 2 การประเมินระดับการให้บริการโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ 
พบว่าการประเมินที่ระดับการให้บริการคล่องตัวมาก ผู้ประเมินสามารถประเมินสภาพการจราจรอยู่
ได้ที่ระดับคล่องตัวมาก และระดับคล่องตัวผู้เข้าร่วมประเมินสามารถประเมินสถานการณ์ดังกล่าวอยู่ที่
ระดับคล่องตัว ในส่วนของระดับชะลอตัวผู้เข้าร่วมประเมินสามารถสถานการณ์ดังกล่าวที่ระดับ
คล่องตัว และการประเมินสถานการณ์ที่ระดับ ติด และ ติดมาก ผู้เข้าร่วมประเมินสามารถประเมิน
สถานการณ์ดังกล่าวอยู่ที่ระดับ ติดและติดมาก ที่ระดับการให้บริการ ติดมากสุด ผู้เข้าร่วมประเมิน
สามารถประเมินอยู่ที่ระดับ ติดมากสุด และการประเมินระดับการให้บริการในสถานการณ์เฉพาะ
รถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนพบว่า การประเมินที่ระดับคล่องตัวมาก ผู้เข้าร่วม
ประเมินสามารถประเมินสถานการณ์ดังกล่าวได้ที่ระดับคล่องตัวมาก และการประเมินสภาพ
การจราจรที่ระดับ คล่องตัว และชะลอตัว ผู้เข้าร่วมประเมิน สามารถประเมินสถานการณ์ดังกล่าวได้
ที่ระดับการให้บริการคล่องตัว และในส่วนของการประเมินที่ระดับการให้บริการที่ระดับ ติด ติดมาก 
ผู้เข้าร่วมประเมินสามารถประเมินสถานการณ์ดังกล่าวได้ที่ระดับชะลอตัวและที่ระดับติดมากสุด 
ผู้เข้าร่วมประเมินส่วนใหญ่ประเมินระดับการให้บริการอยู่ที่ระดับ ติดมาก จากการประเมินระดับการ
ให้บริการของกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ซึ่งเป็นกลุ่มผู้มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ พบว่าการประเมิน
ระดับการให้บริการ ผู้ประเมินสามารถแบ่งระดับการให้บริการออกได้ 4  และ 5 ระดับ และการ
ประเมินสถานการณ์ส่วนใหญ่ ผู้เข้าร่วมประเมินท่าการประเมินระดับการให้บริการที่ระดับดีกว่า 
ที่ผู้วิจัยก่าหนด และจากการประเมินสถานการณ์ระดับการให้บริการกลุ่มตัวอย่างสามารถประเมินได้
ที่ระดับการให้บริการเดียวกับระดับการให้บริการที่ผู้วิจัยก่าหนด 5 ระดับ คือระดับคล่องตัว ชะลอตัว  
ติด ติดมาก และติดมากสุด  

ในส่วนสุดท้ายการประเมินความติดขัดของการจราจรที่มีผลจากปริมาณรถจักรยานยนต์ 
กลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 กลุ่ม มีความคิดเห็นว่า ปริมาณรถจักรยานยนต์มีผลระดับปานกลางที่ท่าให้
ยานพาหนะทั้งระบบติดขัด จากการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองผู้เข้าร่วมประเมินมีความคิดเห็น
ว่า มุมมองในการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์ มีผลปานกลางต่อการประเมินสภาพการจราจรทั้งนี้จากการ
ประเมินสภาพการจราจรผู้เข้าร่วมประเมินกลุ่มตัวอย่างที่ 1สามารถแบ่งด้วย ปริมาณรถจักรยานยนต์ 
ปริมาณรถยนต์และความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 สามารถแบ่งสภาพการจราจรด้วย 
ปริมาณรถยนต์ ปริมาณรถจักรยานยนต์และความเร็วเฉลี่ยรถยนต์  
 



 

 

บทที่ 5 
การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึก 

 บทนี้จะเป็นการวิ เคราะห์ข้อมูลเชิ งลึกเ พ่ือใช้ ในการวิ เคราะห์และหาความสัมพันธ์  
ของรถจักรยานยนต์ที่มีต่อการวัดระดับการให้บริการของกลุ่มตัวอย่างพร้อมทั้งศึกษาถึงเกณฑ์ในการ
แบ่งระดับการให้บริการที่สอดคล้องกับการรับรู้ของผู้ เข้าร่วมประเมินที่ท่าการประเมินสภาพ
การจราจรในสถานการณ์ต่างๆ ในงานวิจัยได้แบ่งประเด็นในการศึกษาออกเป็น 3 ประเด็น คือ 
1. การหาความสัมพันธ์ระหว่างการวิเคราะห์สภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบกับการ
วิเคราะห์สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนในแต่ละกลุ่ม
ตัวอย่างพร้อมทั้งหาความสัมพันธ์ของสภาพการจราจรระหว่างกลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 กลุ่ม  
2.การศึกษาถึงการแบ่งระดับการให้บริการของแต่ละกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการประเมินสภาพการจราจร
จริงบนท้องถนน ด้วย ภาพ การประเมินวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจรโดยรวมของ
ยานพาหนะทั้งระบบ และการประเมินวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจรเฉพาะ
รถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน 
3. การจัดท่าแบบจ่าลองประเภทระดับ (Ordinal variable) เพ่ือใช้ในค้นหาตัวแปรที่มีผลต่อการ
ประเมินระดับการให้บริการของกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งผลการศึกษาเป็นดังที่แสดงต่อไปนี้ 

5.1 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการวิเคราะห์สภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้ง
ระบบกับการวิเคราะห์สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน
ของกลุ่มตัวอย่างท่ี 1และ กลุ่มตัวอย่างท่ี 2 

5.1.1 การพิจารณาในมุมมองสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ  
 เมื่อพิจารณาจากสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบของกลุ่มตัวอย่างที่ 1 
(ตารางท่ี 5.1) ที่ระดับคล่องตัวมากจะพบว่าการประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับ
ขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนมีความเห็นที่สอดคล้องกันที่ระดับคล่องตัวมาก 113 คน และผู้ประเมิน
บางส่วนคิดเห็นว่าสภาพกาจราจรดังกล่าวต่่ากว่าระดับคล่องตัวมาก 7 คน และเมื่อประเมินที่สภาพ
การจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบที่ระดับคล่องตัวจะพบว่ามีความสอดคล้องกับการประเมิน
สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ 156 คน และผู้ประเมินมีความคิดเห็นว่าสภาพการจราจร
ดังกล่าวดีกว่าระดับคล่องตัวที่ 46 คน และประเมินสภาพการจราจรต่่ากว่าสภาพการจราจรคล่องตัว 
21 คน จาการประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบที่ระดับชะลอตัวจะพบว่าผู้
ประเมินสามารถประเมินสภาพการจราจรได้สอดคล้องกับการประเมินสภาพการจราจรเฉพาะ
รถจักรยานยนต์ที่ระดับชะลอตัว 104 คน และผู้ประเมินมีความคิดเห็นว่าจากสภาพกาจราจรดังกล่าว
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สามารถประเมินได้ในระดับที่ดีกว่าระดับชะลอตัว 55 คน และประเมินได้ที่ระดับต่่ากว่า 5 คน และ
จากกรประ เมินสภาพการจราจรของยานพาหนะทั้ ง ระบบที่ ร ะดับ  ติ ด  ติ ดมาก  และ 
ติดมากสุด จะพบว่ามีผู้ประเมินสามารถประเมินได้สอดคล้องกับการประเมินสภาพการจราจรเฉพาะ
รถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนที่ 25 , 11และ 12 คน โดยส่วนใหญ่ผู้ประเมินมีความ
คิดเห็นว่าสภาพการจราจรดังกล่าวดีกว่าระดับที่ท่าการประเมินที่  44 , 44 และ 18 คน ผู้ประเมิน
บางส่วนมีความคิดเห็นว่าสภาพการจราจรดังกล่าวต่่ากว่าระดับที่ได้ท่าการประเมิน 3 คนและ 1 คน  

ในส่วนถัดมาจะเป็นการพิจารณาสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบของกลุ่ม
ตัวอย่างที่ 2 (ตารางที่ 5.2) เมื่อพิจารณาที่ระดับคล่องตัวมากจะพบว่าสภาพการจราจรเฉพาะ
รถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนจะมีผู้ประเมินตอบความเห็นที่สอดคล้องกันที่ระดับ
คล่องตัวมาก 160 คน และผู้ประเมินมีคิดเห็นว่าสภาพการจราจรดังกล่าวต่่ากว่าระดับคล่องตัวมาก
77คน และเมื่อพิจารณาที่ระดับการให้บริการคล่องตัว ชะลอตัว ติด และติดมาก พบว่า ถ้าพิจารณา
สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนผู้ประเมินมีความเห็น
สอดคล้องกับระดับการให้บริการดังกล่าว 261 คน, 202 คน, 57 คน และ 56 คน เมื่อพิจารณาจะ
พบว่าผู้ประเมินมีความคิดเห็นว่าสภาพการจราจรดังกล่าวดีกว่าระดับการให้บริการดังกล่าว 177 คน 
147 คน , 118 คน และ 220 คนและผู้ประเมินบางส่วนประเมินสถานการณ์ดังกล่าวอยู่ที่ระดับต่่า
กว่าระดับการให้บริการ 34 คน, 26 คน และ 13 คน ส่วนสุดท้ายของการประเมินสภาพกาจราจร
โดยรวมของยานพาหนะทั้ ง ระบบที่ ร ะดับติ ดมากสุ ดจะพบว่ า เมื่ อดู จากการพิจารณา 
เฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน ผู้ประเมินสามารถประเมินสภาพการจราจร
ดังกล่าวสอดคล้องกันที่ระดับติดมากสุด 35 คนและมีผู้ประเมินสภาพการจราจรดังกล่าวดีกว่าระดับ
ติดมากสุด151 คน  

5.1.2 การพิจารณาในมุมมองสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับ
ยานพาหนะชนิดอื่น 
 เมื่อพิจารณาที่สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนของ
กลุ่มตัวอย่างที่ 1 (ตารางที่ 5.1) ที่ระดับคล่องตัวมากจะพบว่าสภาพการจราจรโดยรวมของ
ยานพาหนะท้ังระบบมีความสอดคล้องกันที่ระดับการให้บริการคล่องตัวมาก 113 คน และมีผู้ประเมิน
บางส่วนมีความคิดเห็นว่าสภาพการจราจรดังกล่าวต่่ากว่าระดับคล่องตัวมาก 54 คน และเมื่อ
พิจารณาที่ระดับคล่องตัว ชะลอตัว ติด และติดมาก จะพบว่าถ้าพิจารณาสภาพการจราจรโดยรวมของ
ยานพาหนะทั้งระบบมีผู้ประเมินที่สอดคล้องกับระดับการให้บริการดังกล่าว 156 , 104 , 25 และ 11 คน 
ซึ่งบางส่วนของผู้ประเมินมีความคิดเห็นว่าสภาพการจราจรดังกล่าวดีกว่าระดับการให้บริการ 
ที่ประเมิน 7 , 18, 7 , 3 , 2 คน และผู้ประเมินบางส่วนมีความคิดเห็นว่าสภาพการจราจรดังกล่าว 
ต่่ากว่าระดับที่ได้ท่าการประเมินที่  58, 66, 12 และ 7 คน และเมื่อพิจารณาสภาพการจราจร 
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เฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนที่ระดับติดมากสุดจะพบว่าสภาพการจราจร
โดยรวมทั้งระบบมีความสอดคล้องกันที่ระดับติดมากสุด 12 คน และมีผู้ประเมินสภาพการจราจร
ดังกล่าวดีกว่าระดับติดมากสุด 2 คน 
 และเม่ือพิจารณาที่สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนของ
กลุ่มตัวอย่างที่ 2 (ตารางที่ 5.2) ที่ระดับคล่องตัวมากจะพบว่าสภาพการจราจรโดยรวมของ
ยานพาหนะท้ังระบบมีความสอดคล้องกันที่ระดับการให้บริการคล่องตัวมาก 160 คน และมีผู้ประเมิน
บางส่วนมีความคิดเห็นว่าสภาพการจราจรดังกล่าวต่่ากว่าระดับคล่องตัวมาก 200 คน และเมื่อ
พิจารณาที่ระดับคล่องตัว ชะลอตัว ติด และติดมาก พบว่าถ้าพิจารณาสภาพการจราจรโดยรวมของ
ยานพาหนะทั้งระบบจะมีผู้ประเมินที่สอดคล้องกับระดับการให้บริการดังกล่าว 261 คน, 202 คน, 57 คน 
และ 56 คน ซึ่งบางส่วนของผู้ประเมินมีความคิดเห็นว่าสภาพการจราจรดังกล่าวดีกว่าระดับการ
ให้บริการ 47 คน, 61 คน, 27 คน, และ 14 คน ผู้ประเมินบางส่วนมีความคิดเห็นว่าสภาพการจราจร
ดังกล่าวต่่ากว่าระดับที่ได้ท่าการประเมิน 197 คน , 184 คน , 149 คน และ 83 คน เมื่อพิจารณา
สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนที่ระดับติดมากสุดจะพบว่า
สภาพการจราจรโดยรวมทั้งระบบมีความสอดคล้องกันที่ระดับติดมากสุด 35 คน 

5.1.3 สรุปการพิจารณาสภาพการจราจรในมุมมองสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้ง
ระบบและสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนของกลุ่มตัวอย่าง
ที่ 1 และ กลุ่มตัวอย่างท่ี 2  

จากการพิจารณาข้างต้นจะสามารถสรุปได้ว่า ผู้ประเมินในกลุ่มตัวอย่างที่ 1และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 
เมื่อท่าการประเมินสภาพการจราจรจากการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจรตั้งแต่
ระดับคล่องตัวมากถึงระดับติดมากสุด จะพบว่าผู้ประเมินสามารถประเมินสภาพการจราจรเฉพาะ
รถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนได้ที่ระดับการให้บริการที่ดีกว่าการประเมินการ
ยานพาหนะโดยรวมทั้งระบบ เนื่องจากผู้ประเมินมีความคิดเห็นว่าการประเมินเฉพาะรถจักรยานยนต์
นั้นมีสภาพคล่องตัวกว่าเมื่อประเมินจากยานพาหนะทั้งระบบที่ระดับการให้บริการที่ระดับเดียวกัน 
ดังแสดงในตารางที่ 5.1และ5.2 
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ตารางที่ 5.1 การวิเคราะห์สภาพการจราจรของกลุ่มตัวอย่างที่ 1 

 
ตารางที่ 5. 2 การวิเคราะห์สภาพการจราจรของกลุ่มตัวอย่างที่ 2 

 

5.2 เกณฑ์ในการแบ่งสภาพการจราจร 

จากความคิดเห็นเกี่ยวกับการประเมินสภาพการจราจรโดยทั่วไปในกรุงเทพมหานครด้วย ภาพ 
และการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองของกลุ่มตัวอย่างที่ 1 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 ที่ได้กล่าวไว้แล้ว
ในบทที่ 4 แล้วนั้น ซึ่งการประเมินสภาพการจราจรดังกล่าวได้ก่าหนดเกณฑ์การแบ่งสภาพการจราจร
ออกเป็น 6 ระดับ ได้แก่ คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก และ ติดมากสุดและ 
กลุ่มตัวอย่างท่าการให้คะแนนเพ่ือแบ่งระดับการให้บริการที่เหมาะสมกับสภาพการจราจรจากการ
รับชมภาพ และวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองในแต่ละสถานการณ์ ตามเกณฑ์คะแนนที่ผู้วิจัยได้ก่าหนด  
(ตารางที่ 5.3, 5.4) ทั้งนี้ผู้วิจัยได้แบ่งประเด็นการศึกษา ออกเป็น 4 ประเด็น ดังนี้ 1. การประเมิน
สภาพการจราจรด้วย ภาพ จากความคิดเห็นของทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง สามารถประเมินระดับการ
ให้บริการออกได้กี่ระดับและระดับใดบ้าง 2. การประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้ง
ระบบจากการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองของทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง สามารถประเมินระดับการ
ให้บริการออกได้กี่ระดับและระดับใดบ้าง 3. การประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์จาก
การรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองของทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง สามารถประเมินระดับการให้บริการออก

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก ติดมากสุด ผลรวม

คล่องตัวมาก 113 7 120

คล่องตัว 46 156 18 3 223

ชะลอตัว 6 49 104 4 1 164

ติด 1 5 38 25 2 1 72

ติดมาก 1 4 20 19 11 1 56

ติดมากสุด 8 3 7 12 30

ผลรวม 167 221 188 54 21 14 666

วิเคราะห์สภาพ

การจราจร

โดยรวมของ

ยานพาหนะทัง้

ระบบ

วิเคราะห์สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก ติดมากสุด ผลรวม

คล่องตัวมาก 160 47 30 237

คล่องตัว 177 261 31 3 472

ชะลอตัว 22 125 202 24 2 375

ติด 1 33 84 57 12 1 188

ติดมาก 33 65 122 56 276

ติดมากสุด 6 35 27 83 35 186

ผลรวม 360 505 447 233 153 36 1734

วิเคราะห์สภาพ

การจราจร

โดยรวมของ

ยานพาหนะทัง้

ระบบ

วิเคราะห์สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์
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ได้กี่ระดับและระดับใดบ้าง 4. การเปรียบเทียบระดับการให้บริการของกลุ่มตัวอย่างที่ท่าการประเมิน
สภาพการจราจร ด้วย ภาพ และการประเมินจากการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองมีความแตกต่าง
กันหรือไม่ ซึ่งผู้วิจัยได้น่าเสนอการวัดการกระจายตัวของข้อมูล โดยใช้ box plot และใช้กราฟแท่ง
เพ่ือเปรียบเทียบการประเมินระดับการให้บริการโดยเฉลี่ยของแต่ละกลุ่มตัวอย่างที่ท่าการประเมิน
สภาพการจราจรด้วย ภาพ และ วีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลอง โดยในการประเมินสภาพการจราจรด้วย
ภาพนั้น ผู้วิจัยให้กลุ่มตัวอย่างประเมิน ภาพ สภาพการจราจรในกรุงเทพที่น่ามาแสดง ทั้ง 6 ภาพ ว่า
สภาพการจราจรเป็นอย่างไร พร้อมให้คะแนนภาพ โดยได้แบ่งคะแนนออกเป็น 10 ระดับ ตั้งแต่ระดับ
คล่องตัวมาก (10คะแนน) ถึงระดับ ติดมากสุด (1 คะแนน) และในส่วนของการประเมินสภาพ
การจราจรด้วยการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจร ผู้วิจัยได้ก่าหนดระดับ สภาพ
การจราจร ตั้งแต่ คล่องตัวมาก(1 คะแนน) – ติดมากสุด(6 คะแนน) และพร้อมทั้งให้ผู้เข้าร่วมประเมิน
เลือกระดับการให้บริการที่ได้รับชมจากวีดีทัศน์ท่ี 

เหมาะสมกับวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองท่ีได้รับชม ดังแสดงในรูปที่ 5.1 – 5.2 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

  คลอ่งตัวมาก   คล่องตัว     ชะลอตัว     ติด         ติดมาก    ติดมากสุด 

ระ
ดับ

คะ
แน

น 

(ก).Box plot การกระจายตัวของการประเมินสภาพการจราจรด้วย ภาพกลุ่มตัวอย่างที่ 1 
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  คลอ่งตัวมาก   คล่องตัว     ชะลอตัว     ติด         ติดมาก    ติดมากสุด 

ระ
ดับ

คะ
แน

น 

(ข).Box plot การกระจายตัวของการประเมินสภาพการจราจรด้วย ภาพกลุ่มตัวอย่างที่ 2 

 
(ค).ค่าเฉลี่ยของการวดัระดับการให้บริการของการประเมินสภาพการจราจร ด้วย ภาพ  

รูปที่ 5.1 ผลการประเมินระดับการให้บริการของการประเมินสภาพการจราจร 
ในกรุงเทพด้วย ภาพ 
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(ง).Box plot การกระจายตัวของการประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้ง
ระบบจากวีดีทัศน์ กลุ่มตัวอยา่งที่ 1 

  คลอ่งตัวมาก   คล่องตัว     ชะลอตัว       ติด        ติดมาก    ติดมากสุด 

ระ
ดับ

คะ
แน

น 
ระ

ดับ
คะ

แน
น 

(จ).Box plot การกระจายตัวของการประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่
ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่น กลุ่มตวัอย่างท่ี 1 

  คลอ่งตัวมาก   คล่องตัว     ชะลอตัว     ติด        ติดมาก    ติดมากสุด 
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(ช).Box plot การกระจายตัวของการประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ 
กลุ่มตัวอย่างที่ 2 

(ฉ).เปรียบเทียบการประเมินสภาพการจราจรของกลุ่มตัวอยา่งที่ 1 

ระ
ดับ

คะ
แน

น 

  คลอ่งตัวมาก   คล่องตัว     ชะลอตัว     ติด        ติดมาก    ติดมากสุด 
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  คลอ่งตัวมาก   คล่องตัว     ชะลอตัว     ติด        ติดมาก    ติดมากสุด 

(ซ).Box plot การกระจายตัวของการประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขีร่่วมกับ
ยานพาหนะชนิดอื่น กลุ่มตัวอย่างที่ 2 

(ฌ).เปรียบเทียบการประเมินสภาพการจราจรของกลุ่มตัวอยา่งที่ 2 

รูปที่ 5.2 ผลการประเมินระดับการให้บริการของการที่ได้รับชมจากวีดีทัศน์
สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจร 
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 จากการประเมินสภาพกาจราจรด้วย ภาพ ของกลุ่มตัวอย่างที่ 1 และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 สามารถ
แบ่งระดับสภาพการจราจรต่างๆ ออกได้เป็น 5 ระดับคะแนน และเมื่อดูจากค่าเฉลี่ยของการวัดระดับ
การให้บริการของการประเมินสภาพการจราจรด้วยภาพ จะพบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ 1 สามารถประเมิน
สภาพการจราจรด้วยภาพในแต่ละระดับการให้บริการได้คล่องตัวกว่ากลุ่มตัวอย่างที่ 2 เมื่อท่าการ
ประเมินสภาพการจราจรด้วย ภาพ ที่ระดับเดียวกัน 
 ต่อมาการประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบจากการรับชมวีดีทัศน์ 
ของทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง พบว่าค่ามัธยฐานของคะแนนในการประเมินสภาพการจราจรจากการรับชม 
วีดีทัศน์ สามารถแบ่งระดับการให้บริการตรงกับเกณฑ์คะแนนที่ผู้วิจัยก่าหนด (ตารางที่ 5.3) จากการ
ประเมินกลุ่มตัวอย่างที่ 1 สามารถประเมินระดับการให้บริการ ออกได้เป็น 4 ระดับ ได้แก่ คล่องตัวมาก 
คล่องตัว ชะลอตัว และ ติด และกลุ่มตัวย่างที่ 2 สามารถประเมินระดับการให้บริการออกได้เป็น 3 ระดับ 
ได้แก่ คล่องตัว ชะลอตัวและติดมาก เมื่อเปรียบเทียบการประเมินระดับการให้บริการของกลุ่ม
ตัวอย่างทั้ง 2 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ 1 สามารถประเมินสถานการณ์ที่ได้รับชมที่ระดับการให้บริการ  
ที่คล่องตัวกว่ากลุ่มตัวอย่างที่ 2 เมื่อประเมินที่ระดับการให้บริการเดียวกัน ซึ่งเมื่อดูจากการประเมิน 
จะพบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ 1 สามารถประเมินสภาพการจราจรในระดับคล่องตัวมาก อยู่ในเกณฑ์ คล่องตัวมาก 
และท่าการประเมินสภาพการจราจรในระดับ คล่องตัวและชะลอตัว อยู่ในเกณฑ์ คล่องตัว ที่ระดับติด
และติดมาก กลุ่มตัวอย่างที่ 1 ประเมินสภาพการจราจรอยู่ในเกณฑ์ ชะลอตัว และในระดับสุดท้ายคือ
ระดับติดมากสุด กลุ่มตัวอย่างที่ 1 สามารถประเมินสภาพการจราจรอยู่ในระดับติด ซึ่งกลุ่มตัวอย่างที่ 2 
นั้น สามารถประเมินระดับการให้บริการที่ระดับคล่องตัวมากถึงชะลอตัวอยู่ในเกณฑ์ คล่องตัว และ
ประเมินสภาพการจราจรที่ระดับติด และติดมาก อยู่ในเกณฑ์ติด และในส่วนสุดท้ายการประเมิน
สภาพการจราจรที่ระดับติดมากสุด ผู้ประเมินสามารถประเมินสภาพการจราจรอยู่ที่ระดับติดมาก  
 นอกจากนี้การประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์จากการรับชมวีดีทัศน์ของทั้ง 2 
กลุ่มตัวอย่าง พบว่าทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง มีค่ามัธยฐานของคะแนนในการประเมินสภาพการจราจรจาก
การรับชมวีดีทัศน์ และสามารถแบ่งระดับการให้บริการตามเกณฑ์คะแนนที่ผู้วิจัยก่าหนด (ตารางที่ 5.4) 
จากการประเมินกลุ่มตัวอย่างที่ 1 พบว่า สามารถแบ่งสภาพการจราจร ออกได้ 4 ระดับ  คือระดับ 
คล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว และติด และกลุ่มตัวอย่างที่ 2 แบ่งระดับการให้บริการ ออกได้ 4 
ระดับ ได้แก่ ระดับคล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว และตดิ 
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ตารางที่ 5.3 การประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบจากการรับวีดีทัศน์ 

 
ตารางที่ 5.4 การประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์จากการรับวีดีทัศน์ 

 

5.3 การวิเคราะห์แบบจ าลองในการท านายสภาพการจราจร 

ในส่วนของการวิเคราะห์สภาพการจราจร ผู้วิจัยได้ก่าหนดระดับการให้บริการเพ่ือให้  
กลุ่มตัวอย่างประเมินสภาพการจราจรโดยก่าหนดเกณฑ์แบ่งออกเป็นทั้งสิ้น 6 ระดับ ได้แก่ คล่องตัว
มาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด ติดมาก และติดมากสุด ซึ่งการวิเคราะห์แบบจ่าลองระดับการให้บริการ 
เป็นการวัดข้อมูลประเภทระดับ (Ordinal Scale) ดังนั้นผู้วิจัยจึงใช้แบบจ่าลอง Ordinal Logistic 
Regression เพ่ือหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระและตัวแปรตามที่ มีความสัมพันธ์กันอย่าง 
มีนัยส่าคัญผู้วิจัยได้ท่าการจ่าลองสถานการณ์ ออกเป็น 2 แบบจ่าลอง ได้แก่  
แบบจ่าลองที่ 1 การประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ 

กลุ่มตัวอย่างที ่1 กลุ่มตัวอย่างที ่2

ระดับคล่องตัวมาก 1 (คล่องตัวมาก) 2 (คล่องตัว)

ระดับคล่องตัว 2 (คล่องตัว) 2 (คล่องตัว)

ระดับชะลอตัว 2 (คล่องตัว) 2 (คล่องตัว)

ระดับติด 3 (ชะลอตัว) 4 (ติด)

ระดับติดมาก 3 (ชะลอตัว) 4 (ติด)

ระดับติดมากสุด 5 (ติดมาก) 5 (ติดมาก)

ค่ามธัยฐานของคะแนนทีแ่บ่งระดับการให้บริการ
การประเมนิสภาพการจราจรโดยรวมของ

ยานพาหนะทัง้ระบบจากการรับชมวีดีทัศน์

กลุ่มตัวอย่างที ่1 กลุ่มตัวอย่างที ่2

ระดับคล่องตัวมาก 1 (คล่องตัวมาก) 1 (คล่องตัวมาก)

ระดับคล่องตัว 1 (คล่องตัวมาก) 2 (คล่องตัว)

ระดับชะลอตัว 2 (คล่องตัว) 2 (คล่องตัว)

ระดับติด 3 (ชะลอตัว) 3 (ชะลอตัว)

ระดับติดมาก 3 (ชะลอตัว) 3 (ชะลอตัว)

ระดับติดมากสุด 4 (ติด) 4 (ติด4)

การประเมนิสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์

ทีข่ับขีร่่วมกบัยานพาหนะชนิดอืน่

ค่ามธัยฐานของคะแนนทีแ่บ่งระดับการให้บริการ
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แบบจ่าลองที่ 2 การประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน  
การจ่าลองสถานการณ์ผู้วิจัยได้ศึกษาถึงการประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของ

ยานพาหนะท้ังระบบและการประเมินสภาพการจาจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะ
ชนิดอ่ืน การจัดท่าแบบจ่าลองขึ้นเพ่ือหาความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระที่มีผลต่อการประเมินสภาพ
การจราจร จากการสร้างแบบจ่าลองผู้วิจัยได้ก่าหนดตัวแปรอิสระและตัวแปรตามที่น่ามาใช้ทดสอบ
ทั้งสิ้น 6 ตัวแปร ดังนี้ (ตารางท่ี5.5) 
ตารางที่ 5. 5 รายละเอียดตัวแบบที่ใช้ในการสร้างแบบจ่าลอง 

ตัวแปร ค่าตัวแปร 

ตัวแปรตาม   

1.ระดับการให้บริการ 1 = คล่องตัวมาก, 2 = คล่องตัว , 3 = ชะลอตัว    
4 = ติด , 5 = ติดมาก และ 6 ติดมากสุด 

ตัวแปรอิสระ  
1.จ่านวนช่องจราจร 0 = 6 ช่องจราจร 1 = 8 ช่องจราจร 

2.ร้อยละของรถจักรยานยนต์ใน
ระบบ 

1 = ร้อยละ 20, 2 = ร้อยละ 50 และ  
3 = ร้อยละ 80 

3 มุมมองในการรับชมวีดีทัศน์ 0 = Front View , 1 = Back Side View  

4 เพศ 0 = หญิง ,1 = ชาย 
5 ประสบการณ์ในการขับข่ีรถยนต์ X n ปี 

6 อายุของผู้เข้าร่วมประเมิน X n ปี 

จากการสร้างแบบจ่าลองที่ 1 (ตารางที่ 5.6) พบว่าตัวแปรอิสระที่น่ามาทดสอบทั้งหมดได้แก่ 
จ่านวนช่องจราจร ร้อยละของรถจักรยานยนต์ในระบบ มุมมองในการรับชมวีดีทัศน์ เพศ 
ประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ และอายุของผู้เข้าร่วมประเมิน พบว่าตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับ
ระดับการให้บริการมีทั้งหมด 2 ตัวแปรคือ จ่านวนช่องจราจร และประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ 
โดยทั้ง 2 ตัวแปรมีค่า p- value เท่ากับ 0.000 โดยพบว่าค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรจ่านวนช่องจราจร
เป็นลบ หมายความว่าเมื่อจ่านวนช่องจราจรเพ่ิมขึ้นนั้นผู้ประเมินมีแนวโน้มที่จะประเมินสภาพ
การจราจรได้คล่องตัวมากขึ้น ในส่วนของประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์จะเห็นว่าค่าสัมประสิทธิ์
เป็นบวกนั้นหมายความว่าผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์นั้นมีแนวโน้มที่จะประเมินสภาพ
การจราจรในระดับติดขัดมากข้ึนได้ข้ึนเมื่อเทียบกับผู้ที่ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ซึ่งสามารถ
เขียนสมการได้ดังนี้  

ระดับการให้บริการ = 0.025(ประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์)-0.316(จ่านวนช่องจราจร) 
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ตารางที่ 5.6 แบบจ่าลองในการท่านายสภาพการจราจรที่ผู้ประเมินท่าการประเมินสภาพการจราจร
โดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ  

 
จากการสร้างแบบจ่าลอง (ตารางที่ 5.7) พบว่าตัวแปรอิสระที่น่ามาทดสอบทั้งหมดได้แก่ 

จ่านวนช่องจราจร ร้อยละของรถจักรยานยนต์ในระบบ มุมมองในการรับชมวีดีทัศน์ เพศ 
ประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ และอายุของผู้เข้าร่วมประเมิน พบว่าตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับ
ระดับการให้บริการมีทั้งหมด 3 ตัวแปรคือ จ่านวนช่องจราจร , ร้อยละของรถจักรยานยนต์ในระบบ
และประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ โดยทั้ง 3 ตัวแปรมีค่า p- value ต่่ากว่า 0.002 โดยพบว่าค่า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรจ่านวนช่องจราจรเป็นลบ หมายความว่า เมื่อจ่านวนช่องจราจรเพ่ิมขึ้นนั้น 
ผู้ประเมินมีแนวโน้มที่จะประเมินสภาพการจราจรได้คล่องตัวมากขึ้นและเมื่อพิจารณาที่ร้อยละ 
ของรถจักรยานยนต์ในระบบซึ่ งมีค่าสัมประสิทธิ์ เป็นบวก นั้นมีความหมายว่าเมื่ อปริมาณ
รถจักรยานยนต์เพ่ิมขึ้นนั้นผู้ประเมินมีแนวโน้มที่จะประเมินระดับการให้บริการที่ติดขัดเพ่ิมมากขึ้น
และในส่วนของประสบการณ์ในการขับข่ีรถยนต์จะเห็นว่าค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวกนั้นหมายความว่าผู้ที่
มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์นั้นมีแนวโน้มที่จะประเมินสภาพการจราจรในระดับติดขัดมากขึ้นได้
ขึ้นเมื่อเทียบกับผู้ที่ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ซึ่งสามารถเขียนสมการได้ดังนี้  

ระดับการให้บริการ = 0.021(ประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์)+0.140(ร้อยละของ
รถจักรยานยนต์ในระบบ)-0.316(จ่านวนช่องจราจร) 

 

 

 

 

ตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ ส่วนเบ่ียงเบนมาตราฐาน Wald p-value 

จ านวนช่องจราจร -0.316 0.073 18.722 0.000

ประสบการณ์ในการ ขับข่ีรถยนต์ 0.025 0.006 20.112 0.000

Threshold µ1 (ร ะดับการ ให้บริ การคล่องตัวมาก) -1.772 0.073 584.991 0.000

Threshold µ2 (ร ะดับการ ให้บริ การคล่องตัว) -0.261 0.061 18.379 0.000

Threshold µ3 (ร ะดับการ ให้บริ การชะลอตัว) 0.677 0.062 117.728 0.000

Threshold µ4 (ร ะดับการ ให้บริ การ ติด) 1.222 0.066 339.667 0.000

Threshold µ5 (ร ะดับการ ให้บริ การ ติดมาก) 2.328 0.085 758.01 0.000

Cox and snell R Square 0.016



 

 

60 

ตารางที่ 5. 7 แบบจ่าลองในการท่านายสภาพการจราจรที่ผู้ประเมินท่าการประเมินสภาพการจราจร
เฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอื่น  

 
ซึ่งจากการวิเคราะห์แบบจ่าลองท่ี1และแบบจ่าลองที่ 2 พบว่าตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับการ

ประเมินสภาพการจราจรมีทั้งสิ้น 3 ตัวแปร ได้แก่ จ่านวนช่องจราจร ร้อยละของปริมาณ
รถจักรยานยนต์ในระบบประสบการณ์ในการขับขี่ และจะเห็นได้ว่า การวิเคราะห์ระดับการให้บริการ
โดยการรับชมวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองลองสภาพการจราจรที่มีจ่านวนช่องจราจร 6 และ 8 ช่องจราจร 
พบว่าผู้เข้าร่วมประเมินสามารถประเมินสภาพการจราจรที่มีถนน 8 ช่องจราจร ได้ที่ระดับการ
ให้บริการคล่องตัวกว่าถนน 6 ช่องจราจรผู้ประเมินมีความคิดเห็นว่า ถนน 8 ช่องจราจรนั้น อาจให้
ความรู้สึกว่าการการจราจรบนถนนแออัดน้อยกว่าเนื่องจากปริมาณช่องจราจรที่มากจึงท่าให้การ
กระจายตัวของรถนั้นดูกระจายตัวมากตามไปด้วย จึงส่งผลให้สภาพการจราจรคล่องตัวมากกว่า 
6 ช่องจราจรและปริมาณของรถจักรยานยนต์ในระบบเพ่ิมขึ้นนั้นส่งผลให้สภาพการจราจรในระบบดู
ติดขัดมากขึ้นเมื่อเทียบกับระดับการให้บริการเดียวกัน เนื่องจากปริมาณรถจักรยานยนต์ที่หนาแน่น
นั้นท่าให้การเคลื่อนตัวของรถยนต์ช้าลงเพราะต้องมีความระมัดระวังที่จะขับขี่เพ่ือไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ
หรือเฉี่ยวชนรถจักรยานยนต์ที่มักจะรถขับข่ีไม่ระวัง และในส่วนของประสบการณ์ในการขับขี่พบว่าผู้มี
ประสบการณ์ขับขี่รถยนต์มากนั้นจะสามารถประเมินสภาพการจราจรในระดับการให้บริการที่ติดขัด
เพ่ิมมากข้ึนเมื่อท่าการประเมินสภาพการจราจรเมื่อเทียบกับผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่ 

5.4 สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึก  
โดยสรุปแล้ว ในการหาความสัมพันธ์ระหว่างการวิเคราะห์สภาพการจราจรโดยรวมของ

ยานพาหนะทั้งระบบกับการวิเคราะห์สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับ
ยานพาหนะชนิดอ่ืน ผู้วิจัยพบว่าสภาพการจราจรในช่วงที่มีความคล่องตัวรถจักรยานยนต์มีผลท่าให้
ยานพาหนะท้ังระบบมีสภาพการจราจรโดยรวมมีความคล่องตัวลดลงแต่ในขณะที่สภาพการจราจรอยู่

ตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ ส่วนเบ่ียงเบนมาตราฐาน Wald p-value 

จ านวนช่องจราจร -0.395 0.074 28.423 0.000

ร้ อยละของรถจักรยานยนต์ในระบบ 0.140 0.045 9.405 0.002

ประสบการณ์ในการ ขับข่ีรถยนต์ 0.021 0.006 13.129 0.000

Threshold µ1 (ร ะดับการ ให้บริ การคล่องตัวมาก) -1.075 0.110 96.164 0.000

Threshold µ2 (ร ะดับการ ให้บริ การคล่องตัว) 0.296 0.107 7.651 0.006

Threshold µ3 (ร ะดับการ ให้บริ การชะลอตัว) 1.535 0.112 188.241 0.000

Threshold µ4 (ร ะดับการ ให้บริ การ ติด) 2.511 0.123 418.517 0.000

Threshold µ5 (ร ะดับการ ให้บริ การ ติดมาก) 4.093 0.175 546.918 0.000

Cox and snell R Square 0.019
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ในสภาวะติดรถจักรยานยนต์กลับส่งผลให้ยานพาหนะทั้งระบบกลับดูคล่องตัวขึ้นกว่าสภาพการจราจร
ที่เกิดขึ้น  

ในส่วนต่อมาเกณฑ์ในการแบ่งสภาพการจราจรจากการวิเคราะห์พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ 1และกลุ่ม
ตัวอย่างที่ 2 สามารถแบ่งสภาพการจราจรโดยทั่วไปด้วย ภาพ ออกได้ทั้งสิ้น 5 ระดับ และเมื่อดูจาก
การประเมินพบว่าการประเมินสภาพการจราจรด้วยภาพ ของกลุ่มตัวอย่างที่ 1 นั้นสามารถประเมิน
สภาพการจราจรได้ที่ระดับคล่องตัวกว่ากลุ่มตัวอย่างที่  2 เมื่อเทียบกับการประเมินภาพที่ระดับการ
ให้บริการเดียวกัน 

ในส่วนของการประเมินสภาพการจราจรที่ได้รับชมจากวีดีทัศน์สถานการณ์จ่าลองสภาพ
การจราจรจะพบว่าผู้ประเมินกลุ่มตัวอย่างที่ 1 มีการกระจายตัวของการประเมินสภาพการจราจร
โดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบและการกระจายตัวของการประเมินสภาพการจราจรเฉพาะ
รถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนที่ 4 ระดับ ซึ่งได้แก่ระดับ คล่องตัวมาก คล่องตัว 
ชะลอตัว และติดมาก ซึ่งกลุ่มตัวอย่างที่ 2 มีการกระจายตัวของการประเมินสภาพการจราจรโดยรวม
ของยานพาหนะทั้งระบบที่ 3 ระดับ คือระดับคล่องตัว ติด และติดมาก และการประเมินสภาพ
การจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนที่ 4 ระดับคือที่ระดับคล่องตัวมาก 
คล่องตัว ชะลอตัว และติดมาก จากการประเมินดังกล่าวพบว่าสอดคล้องกับงานวิจัยของ(Kasem 
Choocharukul et al., 2004) ที่ท่าการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการประเมินการรับรู้ LOS ของผู้ขับขี่
จากงานวิจัยพบว่าที่สภาพการจราจรหนาแน่นสูง กลุ่มตัวอย่างจะประเมินระดับการให้บริการที่ดีกว่า
ระดับการให้บริการตามเกณฑ์ของ HCM  

ในส่วนของการวิเคราะห์แบบจ่าลองในการท่านายสภาพการจราจร พบว่าเมื่อปริมาณ 
ช่องจราจรเพ่ิมมากขึ้นนั้นผู้ประเมินมีแนวโน้มที่จะประเมินสภาพกาจราจรได้คล่องตัวมากขึ้นยิ่ง  
และการมีประสบการณ์ในการขับข่ีเพ่ิมข้ึนนั้นส่งผลให้สามารถประเมินสภาพการจราจรในระดับติดขัด
ได้มากขึ้นเช่นเดียวกับปริมาณรถจักรยานยนต์ในระบบยิ่งทีปริมาณรถจักรยานยนต์ เพ่ิมขึ้นย่อมส่งผล
ให้ยานพาหนะท้ังระบบติดขัดมากขึ้น 
 
 



 

 

บทที่ 6 
บทสรุป 

6.1 สรุปผลการศึกษา 
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงระดับการให้บริการในมุมมองของผู้ขับขี่ภายใต้กระแส
จราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนและท่าการเปรียบเทียบระดับการให้บริการ
ของผู้ขับขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน ตลอดจนศึกษาถึง
ปัจจัยที่มีผลต่อการประเมินระดับการให้บริการ การวิเคราะห์ข้อมูลได้อาศัยสถิติเชิงพรรณนาและ
แบบจ่าลองทางสถิติเพ่ือเป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์  
 การศึกษาระดับการให้บริการในมุมมองของผู้ขับขี่ภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่
ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน โดยท่าการประเมินสภาพการจราจรด้วยภาพและประเมินจากการรับชม 
วีดีทัศน์ซึ่งในการรับชมวีดีทัศน์ผู้วิจัยได้แบ่งสภาพการจราจรในการศึกษาออกเป็น 2 สถานการณ์ คือ 
การประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบและการประเมินสภาพการจราจร
เฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน ทั้งนี้ผู้วิจัยแบ่งกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการ
ส่ารวจออกเป็น 2 กลุ่มตัวอย่าง คือ 1 กลุ่มผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ และ 2 กลุ่มผู้มี
ประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ เนื่องจากผู้วิจัยต้องการทราบถึงทัศนะคติและความคิดเห็นในการ
ประเมินสภาพการจราจรจากกลุ่มตัวอย่างท่ีแตกต่างกัน  
 จากการประเมินสภาพการจราจรด้วย ภาพ นั้น พบว่าจากคะแนนเฉลี่ยในการประเมินสภาพ
การจราจรพบว่า กลุ่มผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์นั้นสามารถประเมินสภาพการจราจร 
ได้ในระดับที่คล่องตัวมากกว่ากลุ่มผู้มีประสบการณ์ในการขับขี่  เมื่อประเมินสภาพการจราจรที่ระดับ
การให้บริการเดียวกัน 
 ในส่วนของการประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบจากการรับชมวีดีทัศน์
สถานการณ์จ่าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM พบว่าผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่
สามารถประเมินสภาพการจราจรออกได้ทั้งสิ้น 4 ระดับ คือระดับคล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว 
และติดมาก และสามารถประเมินสภาพการจราจรได้ตรงกับระดับการให้บริการที่ผู้วิจัยก่าหนดที่ 2 
ระดับคือระดับคล่องตัวมากและคล่องตัว จากการประเมินกลุ่มผู้มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์
สามารถประเมินสภาพการจราจรได้ 4 ระดับ คือ ระดับคล่องมาก คล่องตัว ชะลอตัว ติด และติดมาก
สุด และสามารถประเมินสภาพการจราจรได้ตรงกับระดับการให้บริการที่ผู้วิจัยก่าหนด 5 ระดับ คือ            
ระดับคล่องตัวมาก คล่องตัว ติดและติดมากสุด และในส่วนของการประเมินสภาพการจราจรเฉพาะ
รถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน พบว่ากลุ่มผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์
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นั้น สามารถประเมินสภาพการจราจรออกได้ทั้งสิ้น 3ระดับ คือระดับคล่องตัวมาก คล่องตัว และ
ชะลอตัว ผู้ประเมินสามารถประเมินสภาพการจราจรได้ตรงกับสภาพการจราจรที่ผู้วิจัยก่าหนด 
1 ระดับ คือระดับคล่องตัวมาก ในส่วนของกลุ่มผู้มีประสบการณ์ในการขับขี่นั้นสามารถประเมินสภาพ
การจราจรออกได้ทั้งสิ้น 4 ระดับ คือระดับคล่องตัวมาก คล่องตัว ชะลอตัว และติดมาก และสามารถ
ประเมินสภาพการจราจรได้ตรงกับที่ผู้วิจัยก่าหนดที่2 ระดับ คือ คล่องตัวมาก และคล่องตัว ทั้งนี้จาก
การศึกษายังพบว่ากลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 สามารถประเมินสภาพการจราจรได้อยู่ในเกณฑ์ที่ดีกว่าระดับ
การ ให้ บ ริ ก า รที่ ผู้ วิ จั ยก่ าหนดและการประ เมิ นสภาพการจร าจรที่ สภ าพการจร าจร 
เฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนผู้ประเมินสามารถประเมินสภาพการจราจร
ได้ระดับคล่องตัวกว่าการประเมินการประเมินสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ 
ที่ระดับการให้บริการเดียวกันและจากการประเมินพบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ 2 สามารถประเมินสภาพ
การจราจรได้ที่ระดับใกล้เคียงกับที่ผู้วิจัยก่าหนดได้มากกว่ากลุ่มตัวอย่างที่ 1ซึ่งอาจเป็นไปได้ว่ากลุ่ม
ตัวอย่างที่ 2 มีประสบการณ์ในการขับขี่และเดินทางโดยการขับขี่รถยนต์ทุกวันและพบเห็นสภาพ
การจราจรพบท้องถนนที่มีสภาพการจราจรติดขัดจึงมีทัศนคติและมุมมองของผู้ขับขี่ในการวิเคราะห์
สภาพการจราจรได้ดีกลุ่มตัวอย่างท่ี 1  

 จากการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการวิเคราะห์สภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะ 
ทั้งระบบกับการวิเคราะห์สภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน 
ของทั้ง 2 กลุ่มตัวอย่าง พบว่าผู้ประเมินสามารถประเมินสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่
ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนได้ที่ระดับการให้บริการที่ดีกว่าการประเมินการยานพาหนะโดยรวมทั้งระบบ 
เนื่องจากผู้ประเมินมีความคิดเห็นว่าการประเมินเฉพาะรถจักรยานยนต์นั้นมีสภาพคล่องตัวกว่าเมื่อ
ประเมินจากยานพาหนะทั้งระบบที่ระดับการให้บริการที่ระดับเดียวกัน 

 ในส่วนสุดท้ายการวิเคราะห์แบบจ่าลองสภาพการจราจรการวิเคราะห์แบบจ่าลองในการท่านาย
สภาพการจราจรโดยท่าการวิเคราะห์แบบจ่าลองสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ
และการวิเคราะห์แบบจ่าลองสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน 
พบว่าจากวิเคราะห์แบบจ่าลอง Ordinal Logistic Regression เมื่อปริมาณช่องจราจรเพ่ิมมากขึ้นนั้น
ผู้ประเมินมีแนวโน้มที่จะประเมินสภาพการจราจรได้คล่องตัวมากขึ้นยิ่งและการวิเคราะห์ยังพบว่าผู้
ประเมินที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์จะสามารถประเมินสภาพการจราจรในระดับติดขัดมาก
ขึ้นเมื่อเทียบกับกลุ่มผู้ไม่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถยนต์  
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6.2 ข้อจ ากัดในงานวิจัย 
 ข้อจ่ากัดที่ 1 ในการศึกษาการให้บริการภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ขับขี่ร่วมกับ
ยานพาหนะชนิดอื่นนั้น ผู้วิจัยได้ใช้กลุ่มตัวอย่างในการศึกษา 2 กลุ่ม ซึ่งกลุ่มตัวอย่างเหล่านี้อาจจะใช้
เป็นตัวแทนประชาการท้ังหมด 
 ข้อจ่ากัดที่ 2 ในการจัดท่าแบบจ่าลอง VISSIM เพ่ือท่าการจ่าลองสภาพการจราจรมีสภาพ
การจราจรที่ค่อนข้างแตกต่างจากสภาพการจราจรที่ผู้ประเมินพบเห็นในชีวิตประจ่าวัน เนื่องจาก
สถานการณ์จ่าลองดังกล่าว มีเพียงรถจักรยานยนต์และรถยนต์ จึงอาจท่าให้ผู้ประเมินไม่สามารถ
ประเมินสภาพการจราจรได้ตรงกับระดับการให้บริการที่ผู้วิจัยก่าหนดเนื่องจากไม่คุ้นเคยกับสภาพ
การจราจรที่ผู้วิจัยน่าเสนอ 

6.3 ข้อเสนอแนะงานวิจัยในอนาคต 

 จากการศึกษาระดับการให้บริการภายใต้กระแสจราจรที่มีรถจักรยานยนต์ร่วมกับยานพาหนะ
ชนิดอ่ืน พบว่าในงานวิจัยยังไม่ครอบคลุมประเด็นที่น่าสนใจในการศึกษาซึ่งผู้วิจัยได้ท่าการเสนอ
แนวทางในอนาคตไว้ดังนี้ 

 ศึกษาเพ่ิมเติมเกี่ยวกับปัจจัยที่อาจส่งผลต่อการประเมินสภาพการจราจรเพ่ือน่าปัจจัยเหล่านั้นมา
ใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินได้อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

 ศึกษาและพัฒนาเกณฑ์การก่าหนดระดับการให้บริการเพ่ือใช้เป็นตัวชี้วัดระดับการให้บริการของ
ถนนที่สอดคล้องกับการรองรับปริมาณรถจักรยานยนต์ทีเ่พ่ิมขึ้นในอนาคต  
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แบบจ าลองสภาพการจราจรชดุที่ 5
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ระดับการให้บริการ ติดมาก ระดับการให้บริการ ติดมากสุด

แบบจ าลองสภาพการจราจรชดุที่ 6

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก ระดับการให้บริการ คล่องตัว

ระดับการให้บริการ ชะลอตัว ระดับการให้บริการ ติด
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ระดับการให้บริการ ติดมาก ระดับการให้บริการ ติดมากสุด

แบบจ าลองสภาพการจราจรชดุที่ 8

ระดับการให้บริการ คล่องตัว

ระดับการให้บริการ ชะลอตัว ระดับการให้บริการ ติด

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก
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ระดับการให้บริการ ติดมาก ระดับการให้บริการ ติดมากสุด

แบบจ าลองสภาพการจราจรชดุที่ 9

ระดับการให้บริการ คล่องตัว

ระดับการให้บริการ ชะลอตัว ระดับการให้บริการ ติด

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก
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แบบจ าลองสภาพการจราจรชดุที่ 9

ระดับการให้บริการ ติดมาก ระดับการให้บริการ ติดมากสุด

แบบจ าลองสภาพการจราจรชดุที ่10

ระดับการให้บริการ คล่องตัว

ระดับการให้บริการ ชะลอตัว ระดับการให้บริการ ติด

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก
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ระดับการให้บริการ ติดมาก ระดับการให้บริการ ติดมากสุด

แบบจ าลองสภาพการจราจรชดุที่ 11

ระดับการให้บริการ คล่องตัว

ระดับการให้บริการ ชะลอตัว ระดับการให้บริการ ติด

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก
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แบบจ าลองสภาพการจราจรชดุที่ 11

ระดับการให้บริการ ติดมาก ระดับการให้บริการ ติดมากสุด

แบบจ าลองสภาพการจราจรชดุที่ 12

ระดับการให้บริการ คล่องตัว

ระดับการให้บริการ ชะลอตัว ระดับการให้บริการ ติด

ระดับการให้บริการ คล่องตัวมาก
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ตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ ส่วนเบ่ียงเบนมาตราฐาน Wald p-value 

ร้ อยละของปริ มาณรถจักรยานยนต์ในระบบ 0.048 0.45 1.15 0.283

อายุ 0.004 0.005 0.6 0.438

ประสบการณ์ในการ ขับข่ี 0.023 0.007 11.724 0.001

มุมมองในการ รั บชมวีดีทัศน์ -0.071 0.073 0.954 0.329

ปริ มาณช่องจราจร -0.316 0.074 18.404 0.000

เพศ 0.65 0.074 0.769 0.380

Threshold µ1 (ร ะดับการ ให้บริ การคล่องตัวมาก) -1.569 0.186 71.429 0.000

Threshold µ2 (ร ะดับการ ให้บริ การคล่องตัว) -0.56 0.182 0.094 0.760

Threshold µ3 (ร ะดับการ ให้บริ การชะลอตัว) 0.883 0.183 23.386 0.000

Threshold µ4 (ร ะดับการ ให้บริ การ ติด) 1.429 0.184 60.139 0.000

Threshold µ5 (ร ะดับการ ให้บริ การ ติดมาก) 2.534 0.192 174.47 0.000

Cox and snell R Square 0.017

แบบจ าลองในการท านายสภาพการจราจรโดยรวมของยานพาหนะทั้งระบบ 

ตัวแปรตาม สัมประสิทธิ์ ส่วนเบ่ียงเบนมาตราฐาน Wald p-value 

ร้ อยละของปริ มาณรถจักรยานยนต์ในระบบ 0.141 0.046 9.615 0.002

อายุ 0.006 0.005 1.549 0.213

ประสบการณ์ในการ ขับข่ี 0.017 0.007 5.27 0.015

ปริ มาณช่องจราจร -0.395 0.074 28.191 0.000

มุมมองในการ รั บชมวีดีทัศน์ -0.012 0.073 0.025 0.875

เพศ 0.049 0.074 0.439 0.508

Threshold µ1 (ร ะดับการ ให้บริ การคล่องตัวมาก) -0.876 0.184 22.563 0.000

Threshold µ2 (ร ะดับการ ให้บริ การคล่องตัว) 0.496 0.183 7.325 0.007

Threshold µ3 (ร ะดับการ ให้บริ การชะลอตัว) 1.375 0.187 86.26 0.000

Threshold µ4 (ร ะดับการ ให้บริ การ ติด) 2.712 0.194 195.663 0.000

Threshold µ5 (ร ะดับการ ให้บริ การ ติดมาก) 4.294 0.231 346.787 0.000

Cox and snell R Square 0.20

แบบจ าลองในการท านายสภาพการจราจรเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ร่วมกับ 
ยานพาหนะชนิดอ่ืน 
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ประวัติผู้เขียนวิทยา นิพนธ์ 
 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 

 

นางสาวอรณิชา มัจฉาฉ่่า เป็นบุตรของ นายชูเชิด มัจฉาฉ่่า  และนางพัทยา มัจฉาฉ่่า 

เป็นบุตรสาวคนเล็ก เกิดเม่ือวันที่ 18 ตุลาคม 2533 ส่าเร็จการศึกษาระดับประถมศึกษา
จากโรงเรียนสุพรรณภูมิ และส่าเร็จการการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนต้นและตอนปลาย จาก
โรงเรียนสงวนหญิง และส่าหรับการศึกษาระดับปริญญาตรี หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 
ภาควิชาวิศวกรรมโยธา – ชลประทาน วิทยาลัยการชลประทาน สถาบันสมทบ 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขต บางเขน เมื่อปีการศึกษา 2555 จากนั้นจึงได้เข้าศึกษาต่อใน
หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมขนส่ง ภาควิชาวิศวกรรโยธา คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย กรุงเทพมหานคร ปีการศึกษา 2557 

ขณะศึกษาอยู่ที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย บทความของผู้เขียนได้ถูกตีพิมพ์ในเอกสาร 

รวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้ งที่  22 ซึ่ งจัดขึ้นที่จังหวัด
นครราชสีมา ระหว่างวันที่ 18 – 20 กรกฎาคม 2560 ดังนี้  

อรณิชา มัจฉาฉ่่า , เกษม ชูจารุกุล 2560 ระดับการให้บริการภายใต้กระแสจราจรที่มี
รถจักรยานยนต์ร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน ( LEVEL OF SERVICE UNDER TRAFFIC WITH 
MIXED MORTORCYCLE ) เอกสารรวมการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติครั้งที่ 22 
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