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โครงการวิจยัยอยลําดับที่ 13  
เร่ือง การศึกษาโดยวิกฤตเกี่ยวกับความนาเชื่อถือและประสิทธภิาพของระบบโครงขาย

สื่อสาร ปที่ 4 
 
 

การบูรณะโครงขายโดยใชคาปจจัยการกระจายโหลดเปนดัชนีชีว้ัดประสทิธภิาพสําหรับ
คาสมรรถนะความอยูรอดของโครงขาย 

 
1. บทนํา 

 ปจจุบันการสื่อสารไดเขามามีบทบาทในชีวิตประจําวันทั้งในดานธุรกิจ การคาขาย การ

ประชมุ และการบันเทิง  เนื่องมาจากการพัฒนาอยางตอเนื่องของเทคโนโลยีการสื่อสารในปจจุบัน 

ทําใหผูใชบริการสามารถสงขอมูลที่ตองการติดตอในปริมาณมากไดอยางรวดเร็ว ไมเพียงขอมูล

ตัวหนังสือ หรือเสียงธรรมดาเทานั้น ยังรวมไปถึงสัญญาณมัลติมีเดียตางๆ ทั้งรูปภาพ วีดีทัศน 

ระบบการประชุมทางไกล  สัญญาณเหลานี้ตองการอัตราขอมูลและความถูกตองในการรับสง

ขอมูลสูง อีกทั้งยังตองคํานึงถึงประสิทธิภาพการใชงานชองสัญญาณที่มีอยูจํากัดอีกดวย  สงผลให

ขอมูลขาวสารที่ใชติดตอนั้นมีความสําคัญมากขึ้น   หากวาขาวสารนั้นขาดหายไปเพียงเล็กนอยก็

อาจทําใหเกิดผลเสียได  การออกแบบโครงขายใหสามารถรองรับกับปริมาณความตองการของ

ผูใชบริการอยางเพียงพอเปนหนาที่ของผูออกแบบโครงขายแตสิ่งสําคัญที่ผูออกแบบตองพิจารณา

ควบคูไปดวยคือ ความนาเชื่อถือได (Reliability) ของโครงขายสื่อสารเพราะผูใชงานตองการความ

ตอเนื่องของการติดตอส่ือสาร ถึงแมในกรณีที่อุปกรณของโครงขายเกิดความเสียหายหรือชํารุดขึ้น

ก็ยังสามารถใชบริการตอไดโดยที่คุณภาพของบริการไมไดลดลงเกินกวาระดับที่กําหนดไว 

ความสามารถในการบริการของโครงขายหลังจากความเสียหายที่กลาวถึงนี้เรียกวา ความอยูรอด

ของโครงขาย (Network survivability) [1]-[4]  

 เมื่อมีอุปกรณของโครงขายไดรับความเสียหายจะสงผลกระทบตอปริมาณขอมูลจํานวน

มาก ดังนั้นการออกแบบโครงขายที่ดีตองทําใหโครงขายมีความทนทานตอความเสียหายที่เกิดขึ้น 

(Fault-tolerant network) โดยเฉพาะเมื่อสายใยแกวถูกตัดขาดซึ่งเปนความเสียหายที่พบบอยที่สุด 

ดังนั้นวิธีที่จะยกระดับความอยูรอดของโครงขายไดก็คือตองมีวิธีจัดการกับความเสียหายอยาง

เหมาะสม ซึ่งสามารถทําไดโดยการใชเสนทางสํารอง (Backup path) เพื่อรองรับผลกระทบจาก

ความเสียหายของทราฟฟกใชงาน โดยตองมีกระบวนการสรางเสนทางปองกัน (Protection 

process) และเสนทางบูรณะ (Restoration process) ที่มีประสิทธิภาพ เพื่อใหการใชความจุที่วาง

ลงไปนั้นเกิดประโยชนมากที่สุด ในงานวิจัย [5] ไดกลาวถึงความเชื่อมโยงกันของการปองกันและ
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การบูรณะแบบตางๆ ดวยการอธิบายใหเห็นถึงกลไกการทํางานโดยรวมของการสรางเสนทาง

สํารองทั้งสองแบบ ซึ่งจะเห็นไดวาไมวาจะเปนการสรางเสนทางสํารองแบบปองกันหรือบูรณะก็

ยอมมีความเกี่ยวของกับความจุที่วางในโครงขายทั้งสิ้น ดังที่พบไดจากงานวิจัย [6]-[7] ซึ่งได

เปรียบเทียบใหเห็นถึงการใชประโยชนจากความจุใชงานและความจุสํารองที่วางลงไปทั้งในแงของ

การลดคาใชจายและการเพิ่มคาใชงานของขายเชื่อมโยงที่มีคาใชงานต่ําสําหรับการปองกัน

เปรียบเทียบกับการบูรณะ [7]  และเปรียบเทียบระหวางการบูรณะวิธีตางๆ [5], [6] เพื่อให

สามารถเลือกใชงานไดตรงตามวัตถุประสงคและมีประสิทธิภาพ ในงานวิจัย [8] ไดปรับปรุงการ

บูรณะระดับขายเชื่อมโยงใหเหมาะกับการนําไปใชดวยการแบงโครงขายเปนโครงขายยอยซึ่งแสดง

ถึงเซตของโนดและขายเชื่อมโยงที่เกี่ยวของกับการบูรณะหากมีความเสียหายเกิดขึ้น โดยอาศัย

การหาเสนทางที่สั้นที่สุดและการหาการไหลที่มากที่สุด [9] ในการกําหนดเสนทางบูรณะ [10] ซึ่ง

วิธีนี้อาจทําใหความจุสํารองของขายเชื่อมโยงที่อยูโดยรอบความเสียหายถูกใชจนเต็ม สงผลให

ขายเชื่อมโยงเหลานี้มีความเปราะบาง (Vulnerability) อาจเกิดความเสียหายไดงายกวาปกติ สวน

ในงานวิจัย [11] และ [12] ไดออกแบบการสรางเสนทางบูรณะจากการพิจารณาความจุสํารองของ

แตละเสนทางที่ไดเตรียมไวดวยวิธีการคํานวณที่แตกตางกัน ซึ่งจะแตกตางจากงานวิจัย [13] และ 

[14] ที่จะกําหนดขีดแบง (Threshold) ของเสนทางบูรณะในการจองความจุสํารองกอนที่จะทําการ

เชื่อมตอทราฟฟกไปยังเสนทางดังกลาว วิธีบูรณะในงานวิจัย [15 ] เปนการออกแบบการบูรณะ

ระดับขายเชื่อมโยงแบบผสมคือใชคูโนดที่อยูถัดจากความเสียหายไปหนึ่งชวงเชื่อมตอ (Hop) เปน

คูโนดที่เชื่อมตอเสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายที่เกิดขึ้นหรือในอีกมุมมองหนึ่งเปนการ

กระจาย   ทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบออกจากจุดเสียหายนั่นเอง ซึ่งสามารถลดการใชความจุ

สํารองของขายเชื่อมโยงบริเวณโดยรอบความเสียหายลงไดและยังลดโอกาสที่จะทําใหเกิดความ

เสียหายของขายเชื่อมโยงที่ถูกใชความจุสํารองจนหมดไดอีกดวย 

 จากการศึกษาเพิ่มเติมพบวาในดานของการวางความจุใชงานและความจุสํารองของ

โครงขายพบวาในการออกแบบนั้นมีความเกี่ยวของกับการสรางเสนทางสํารองโดยตรงนั่นคือ

คาใชจายในการออกแบบขึ้นอยูกับการสรางเสนทางสํารองดวย ดังเชนในงานวิจัย [16] และ [17] 

ที่ไดออกแบบการวางความจุสํารองโดยกําหนดเสนทางใชงานเปนเสนทางที่สั้นที่สุดเพื่อทําให

คาใชจายที่เกิดข้ึนต่ําที่สุด แตในงานวิจัย [18], [19] พบวาการวางความจุดวยวิธีดังกลาวไม

สามารถทําใหคาใชจายที่เกิดขึ้นต่ําที่สุดได จึงไดเสนอการวางความจุใชงานและความจุสํารองไป

พรอมกันโดยในการวางความจุสํารองนั้นมีจุดมุงหมายคือตองการใหเกิดการใชความจุสํารอง

รวมกันหรือการเพิ่มคาใชงานความจุสํารองของขายเชื่อมโยงที่มีคาใชงานต่ํา [20] ของแตละ

รูปแบบความเสียหายใหมากที่สุดโดยการกระจายโหลดหรือทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความ

เสียหายไปยังเสนทางตางๆ ใหมากขึ้นเพื่อลดคาใชจายจากการวางความจุสํารอง ซึ่งมีการ
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เปรียบเทียบผลดังกลาวอยางชัดเจนในงานวิจัย [2], [21] โดยการกระจายโหลดที่กลาวถึงนี้จะ

แตกตางจากการทําใหโหลดสมดุล (Load balancing) ในงานวิจัย [22]-[23] ที่จะทําการออกแบบ

และปรับเปลี่ยนทั้งเสนทางใชงาน (Working path) และเสนทางสํารอง (Backup path) เพื่อ

จุดประสงคหลายประการเชน รองรับความตองการที่เพิ่มข้ึน (Increasing demand) สําหรับทราฟ

ฟกแบบพลวัต (Dynamic traffic) รับประกันการประวิงของแบนดวิดท (Bandwidth-Delay 

Guarantees) โดยการออกแบบเสนทางใชงานและเสนทางสํารองไปพรอมกัน เปนตน 

 ความอยูรอดของโครงขายดังที่กลาวมานี้เปนสิ่งสําคัญในการออกแบบโครงขายเปนอยาง

มากเพราะจะทําใหการบริการเกิดขึ้นไดอยางตอเนื่อง ในงานวิจัย [1], [3], [4] ไดกลาวถึงขอบเขต

การนิยามความอยูรอดของโครงขาย รูปแบบความเสียหายที่เกิดขึ้นและแนวทางการยกระดับ

ความอยูรอดของโครงขาย อีกทั้งไดเสนอแนวทางการแสดงความอยูรอดของโครงขายโดยใชดัชนีชี้

วัดประสิทธิภาพดวย งานวิจัย [2] ไดขยายความใหชัดเจนยิ่งขึ้นโดยการแสดงถึงตัวอยางของดัชนี

ชี้วัดประสิทธิภาพที่ใชเปนมาตรฐาน เชน อัตราการบูรณะ คาความนาเชื่อถือ คาสภาพพรอมใช

งาน (Availability) [2] เปนตน สวนดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพที่มีการนิยามโดยเฉพาะและสามารถ

นําไปพัฒนาตอไดดังเชนในงานวิจัย [24], [25] และ [15] ไดนิยามดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพใน

มุมมองตางๆ เพื่อใชในการประเมินแบบจําลองที่งานวิจัยนั้นไดนําเสนอ เชน คาความอยูรอดของ

โครงขายสําหรบัชั้นกายภาพ (Physical layer network survivability) สัดสวนทราฟฟกที่ไม

สามารถบูรณะได (Excess Loss due to Failure) ระดับผลกระทบที่อาจเกิดจากความเสียหาย 

(Degree of Disturbance) เปนตน จากงานวิจัยที่กลาวมาขางตนพบวาการแสดงคาความอยูรอด

ของโครงขายจําเปนตองอาศัยดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพที่เหมาะสมกับแบบจําลองและจุดประสงค

การแสดงผลของดัชนีชี้วัดดวย 

 การกระจายโหลดที่กลาวขางตนจึงนาจะมีประโยชนสําคัญในแงของการเพิ่มคาความอยู

รอดของโครงขายในดานการใชความจุสํารองใหเกิดประโยชนสูงสุดและลดความเปราะบางที่อาจ

เกิดขึ้นกับโครงขายดวย จากงานวิจัยในอดีตพบวาวิธีการบูรณะระดับขายเชื่อมโยงที่กลาวขางตน

ไมไดพิจารณาถึงการกระจายโหลด ซึ่งเปนประโยชนสําคัญในดานการออกแบบโครงขาย ดังนั้น

วิทยานิพนธฉบับนี้จึงไดนําเสนอวิธีการบูรณะที่พิจารณาการกระจายทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบ

เหลานี้ซึ่งแบงไดสามรูปแบบ 

• วิธีบูรณะแบบคาน้ําหนักของโหลด (Load Weight Restoration scheme) จะ

กระจายทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหายไปยังเสนทางที่มีคาใชงานของ

ขายเชื่อมโยง (Link Utilization) ต่ําใหมากที่สุด  
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• วิธีบูรณะแบบคาน้ําหนักของความจุสํารอง (Spare capacity Weight Restoration 

scheme) วิธีนี้จะกําหนดสัดสวนของทราฟฟกที่กระจายไปยังแตละเสนทางเปน

สัดสวนที่ข้ึนอยูกับความจุสํารองที่สามารถใชงานได (Available Spare capacity)

ของแตละเสนทาง  

• วิธีบูรณะแบบคาน้ําหนักของโหลดและความจุสํารอง (Load and pare capacity 

Weight Restoration scheme) วิธีนี้เปนการผสมผสานขอดีของทั้งสองวิธีการขางตน

เขาดวยกันคือการกระจายโหลดและการใชความจุสํารองอยางมีประสิทธิภาพ โดยจะ

กระจายทราฟฟกไปยังเสนทางที่มีคาใชงานของขายเชื่อมโยงต่ําที่สุดและสัดสวน

ของทราฟฟกที่กระจายไปยังแตละเสนทางนั้นก็เปนสัดสวนที่ขึ้นอยูกับปริมาณความจุ

สํารองที่สามารถใชงานไดดวย  

 สิ่งสําคัญอีกประการที่วิทยานิพนธฉบับนี้ใหความสนใจคือการออกแบบดัชนีชี้วัด

ประสิทธิภาพเพื่อแสดงวัดความอยูรอดของโครงขาย ที่แสดงถึงการกระจายโหลดหรือทราฟฟกที่

ไดรับผลกระทบจากความเสียหายไปยังเสนทางที่มีคาใชงานของขายเชื่อมโยงต่ําของอัลกอริธึม

หรือวิธีการที่ใชในการบูรณะ โดยคํานึงถึงคาใชงานของขายเชื่อมโยง (Link utilization) ภายหลัง

การเกิดความเสียหายเปนสวนสําคัญ 

 
2. ทฤษฎีพื้นฐาน 
 
2.1 การวิเคราะหความอยูรอดของโครงขาย 
 ความอยูรอดของโครงขาย (Network Survivability) [1], [2] คือความสามารถของ

โครงขายที่จะปองกันและปกปองตนเองใหสามารถใชงานไดภายใตสภาวะความเสียหายหลาย

ระดับ โครงขายที่ดีนั้นตองไดรับการออกแบบใหมีความจุสํารองที่มีปริมาณมากเพียงพอที่จะ

จัดการกับรูปแบบความเสียหายที่คาดการณไวไดอยางเหมาะสมและทําใหผลกระทบที่ไมตองการ

เกิดขึ้นนอยที่สุด คาความอยูรอดของโครงขายสามารถแสดงไดในรูปของ คาความสามารถในการ

บูรณะความเสียหาย (Restorability) หรืออัตราการบูรณะ (Restoration ratio) ซึ่งเปนดัชนีชี้วัด

ประสิทธิภาพที่ใชเปนมาตรฐานสําคัญสําหรับการบูรณะ และการวิเคราะหความอยูรอดของ

โครงขาย (Analysis of Survivability) สามารถพิจารณาตามรูปแบบการเกิดความเสียหายไดดังนี้ 

[1],[4] 
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 2.1.1 ระบุการเกิดความเสียหาย (Given occurrence of failure) 
 วิธีการนี้ไดมีการคาดการณความเสียหาย และทําการระบุสัดสวนของทราฟฟก (Traffic) ที่

ตองไดรับการบูรณะหรือระดับความอยูรอดที่ตองการไวลวงหนา แลวจึงทําการบูรณะใหไดตาม

เปาหมายที่ตั้งไว วิธีการนี้จะงายตอการประเมินคาความอยูรอดเนื่องจากจะกําหนดรูปแบบ 
 
 2.1.2 สุมการเกิดความเสียหาย (Random occurrence of failure) 
 วิธีการนี้จะพิจารณาวาความเสียหายสามารถอธิบายไดดวย ตัวแปรสุม (Random 

variable) จากการกําหนดฟงกชันการกระจายความนาเปน (Probability Distribution Function) 

ของความเสียหาย (Failure), อัตราการซอมหรือการบูรณะ เพื่อคํานวณคาความนาจะเปนที่แสดง

ถึงคุณลักษณะตางๆของโครงขาย 

 
 2.2 การบูรณะความเสียหายระดับขายเชื่อมโยง (Link Restoration) 
 เนื่องจากวิธีการนี้ไมมีการเตรียมเสนทางสํารองไวลวงหนา การสรางเสนทางสํารองนั้นจะ

เกิดขึ้นเมื่อคูโนดที่อยูติดกับขายเชื่อมโยงที่เกิดความเสียหายสามารถตรวจจับ (Detect) ความ

เสียหายที่เกิดขึ้นได คูโนดดังกลาวจะทําการกระจายขอมูล (Flooding) ไปทั่วโครงขายเพื่อหาขาย

เชื่อมโยงที่มีความจุสํารองวางอยู หลังจากนั้นจึงทําการเชื่อมตอทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจาก

ความเสียหายทั้งหมดไปยังเสนทางสํารองที่ถูกสรางขึ้น ซึ่งการบูรณะความเสียหายลักษณะนี้ไมมี

การแยงกันใชความจุสํารอง เพราะการหาเสนทางสํารองถูกทําโดยคูโนดเพียงคูเดียว 

 ในดานของการสรางเสนทางสํารองระดับขายเชื่อมโยงนั้นการแยงชิงความจุสํารอง 

(Capacity contention) มีนอยกวาและการหาเสนทางเปนไปอยางรวดเร็วเม่ือเทียบกับระดับ

เสนทาง (Path restoration) อีกทั้งหากใชเปนการบูรณะแบบวางแผน (Preplanned restoration) 

ก็จะทําใหประสิทธิภาพของการบูรณะดีข้ึนไดอยางมาก แตปญหาที่เกิดกับการบูรณะระดับขาย

เชื่อมโยงคือการกระจายโหลด (Load distribution) ไมสามารถทําไดดีเทากับการบูรณะระดับ

เสนทาง ซึ่งจะทําการจัดสรรเสนทางเดินของทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหายของแต

ละคูโนดสื่อสารใหมทั้งหมด งานวิจัยนี้จึงมุงเนนการพัฒนาการบูรณะแบบวางแผนระดับขาย

เชื่อมโยงเนื่องจากมีความรวดเร็วในการหาเสนทางและไมเกิดการแยงกันใชความจุสํารอง โดยให

ความสนใจในการแกปญหาการกระจายโหลดของวิธีนี้ใหดียิ่งขึ้น 
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3. การออกแบบวิธีการบูรณะและดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพที่นําเสนอ 
 
3.1 แบบจําลองโครงขาย (Network model) 
 กําหนดใหความจุใชงานและความจุสํารองของโครงขายแยกกันและทราบคาแลวในหนวย

ชองสัญญาณ สวนความตองการสงทราฟฟกระหวางคูโนดสื่อสารมีคาคงที่และเสนทางใชงานที่

เชื่อมตอระหวางคูโนดเลือกใชเสนทางที่สั้นที่สุด (Shortest path) เพียงหนึ่งเสนทาง เสนทาง

สํารองที่จะใชเปนเสนทางบูรณะจะกําหนดไวลวงหนาและเก็บเปนขอมูลไวที่โนดที่เชื่อมตอขาย

เชื่อมโยง *l  ใดๆ ที่อาจไดรับความเสียหาย เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจึงสงสัญญาณไปตาม

เสนทางที่ระบุไวเพื่อจองความจุสํารอง ตอจากนั้นจึงเชื่อมตอทราฟฟกที่เสียหายไปยังเสนทาง

บูรณะ โดยมีพารามิเตอรที่ใชในแบบจําลองดังแสดงในตารางที่ 1 

ตารางที่ 1 ความหมายของพารามิเตอรทีใ่ชในแบบจําลอง 

( , )G V E  กราฟแสดงทอพอโลยีและแสดงเซตของ V  โนดและ E  ขายเชื่อมโยง  

lwc  ปริมาณความจุใชงานที่ใชงานไดสูงสุดของขายเชื่อมโยง l  

lsc  ปริมาณความจุสํารองที่ใชงานไดสูงสุดของขายเชื่อมโยง l  

H  ขีดจํากัดชวงเชื่อมตอ (Hop limit) 
*l

hP  เซตของเสนทาง p  ทั้งหมดทีม่ีความยาว h  ชวงเชื่อมตอ ที่เชื่อมระหวาง

โนดที่เชื่อมกับขายเชื่อมโยง *l  
*

1 2{ , ,..., }l
p nL l l l=  เซตของขายเชือ่มโยงในเสนทาง p  

*

1 2{ , ,..., }l
kR r r r=  เซตของเสนทางบูรณะทั้งหมด k  เสนทาง 

*

, 1 2{ , ,..., }l
r i nL l l l=  เซตของขายเชือ่มโยงในเสนทางบูรณะ ir  

,wc lρ  ความจุใชงานที่ถูกใชโดยทราฟฟกใชงาน (Working traffic) ของ         

ขายเชื่อมโยง l  
*

,
l
sc lρ  ความจุสํารองที่ถูกใชโดยทราฟฟกที่ถูกบูรณะ (Restored traffic) ของขาย

เชื่อมโยง l  สําหรับความเสียหายของขายเชื่อมโยง *l  
r
lρ  ความจทุี่ถูกใชงานโดยทราฟฟกใชงาน (Working traffic) และทราฟฟกที่

ไดรับการบูรณะ (Restored traffic) 
*

,
l
i lγ  • มีคาเปน 1 ถาเสนทางบูรณะ ir  สําหรับความเสียหายของขาย

เชื่อมโยง *l  ผานขายเชื่อมโยง l  

• มีคาเปน 0 ถาไมผาน 
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3.2 วิธีบูรณะแบบคาน้ําหนกัของโหลด (Load Weight Restoration scheme: LWR) 
 วิธีที่นําเสนอในหัวขอนี้จัดไดวาเปนการออกแบบที่อยูในกลุมของการบูรณะแบบวางแผน 

มีจุดประสงคคือทําใหคาทราฟฟกของโครงขายมีความสมดุลมากขึ้นจากการบูรณะทราฟฟกที่

ไดรับผลกระทบจากความเสียหาย ดังที่กลาวมาแลววาการตัดสินใจเลือกเสนทางบูรณะนั้น

สามารถทําไดหลายแนวทาง นอกจากการเลือกเสนทางที่ส้ันที่สุดและสามารถบูรณะทราฟฟกได

สูงสุดแลว การหาคาการไหลที่มากที่สุด (Maximum Flow) จากการเลือกเสนทางที่มีการใชงาน

นอยกอนจะทําใหปญหาความคับค่ัง (Congestion) ของขายเชื่อมโยงลดลงได โดยวิธี LWR มีตัว

แปรและพารามิเตอรที่ใชในสมการแสดงในตารางที่ 2  

ตารางที่ 2 ความหมายของตัวแปรและพารามเิตอรที่ใชในการคํานวณของวิธี LWR 

*l
pB  คา Busy factor ของเสนทาง p  
*l

orderP  เซตของเสนทาง orderp  ที่จัดเรียงตามลําดับของ คา Busy factor จาก

นอยไปหามาก 
*

1 2{ , ,..., }l
order nL l l l=  เซตของขายเชือ่มโยงในเสนทาง orderp  

*l
RF  ผลรวมคาการไหลของเซตของเสนทางบูรณะ *lR  

, 1orderl psc −  ความจุสํารองที่เหลือของขายเชื่อมโยง l  จากการหาคาการไหล (Flow) 

ของเสนทาง *l
orderP  ที่ 1 ถึง 1orderp −  

*

order

l
pf  คาการไหลที่มากที่สุดของเสนทาง orderp  

*

,
l

r if  คาการไหลที่มากที่สุดของเสนทางบูรณะ ir  
*lΩ  ปริมาณทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหาย 
*

,
l
r iΩ  ปริมาณทราฟฟกที่ควรจะกาํหนดไปใชเสนทางบูรณะ ir  

 
 3.2.1สวนสรางเสนทาง 
 เร่ิมตนดวยการหาเสนทางที่เปนไปไดทั้งหมด ที่เชื่อมตอระหวางคูโนดที่ตอกับขาย

เชื่อมโยงที่เสียหายซึ่งมีความยาว 2 ถึง H  ชวงเชื่อมตอแลวบันทึกไวที่เซต * *

2 ,...,l l
HP P  ตามลําดับ 

โดยอาศัยอัลกอริธึม “Modified Depth First Search” [7] ดังแสดงในภาคผนวก ก จากนั้นจึง

เร่ิมตนหาคา Busy Factor ที่แสดงถึงคาใชงานของขายเชื่อมโยงกอนเกิดความเสียหายหรือกอน

ทําการบูรณะของทุกเสนทางที่บันทึกไวขางตน และสามารถคํานวณไดดังสมการ (1)  

 *

*

,max
l
p

wc ll
p

l L l l

B
wc sc
ρ

∀ ∈

⎛ ⎞
= ⎜ ⎟+⎝ ⎠

 (1) 
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 จากนั้นทําการจัดเรียงเสนทางใหมตามลําดับของคา Busy factor จากนอยไปหามากแลว

ทําการบันทึกเสนทางที่จัดเรียงไวที่เซต *l
orderP  เพื่อใหความสําคัญในการหาคาการไหลแกเสนทางที่

มีคาใชงานต่ําที่สุดกอน เนื่องจากเสนทางที่ไดรับโอกาสในการหาคาการไหลกอนนั้นมีโอกาสที่จะ

ไดใชความจุสํารองที่มีกอน ความจุสํารองที่เหลือจากการใชในขั้นแรกจึงเปนโอกาสของเสนทางที่

จะหาการไหลในขั้นตอนถัดไป  ตอไปจึงเริ่มการหาคาการไหลที่เปนไปไดของเสนทาง orderp  
*

( )
order

l
pf  แลวทําการบันทึกเสนทางที่สามารถหาคาการไหลได *

( 0)
order

l
pf >  เปนเซตของเสนทาง

บูรณะ 
*

( )lR  ซึ่งการไหลที่หาไดจากอัลกอริธึมนี้จะขึ้นอยูกับคาที่นอยที่สุดของปริมาณความจุ

สํารองที่สามารถใชงานไดในขายเชื่อมโยงที่อยูในเสนทางบูรณะเดียวกันดังแสดงในสมการ (2) 

ดังนั้นผลรวมคาการไหลที่เปนไปไดของเซตของเสนทางบูรณะสามารถคํานวณไดดังสมการ (3) 

และตองคํานวณเพื่อหารคาการไหลทั้งหมด *l
orderP  คร้ัง 

 ( )*

* , 1 ,0min ;
order orderl

order

l
p l p l l

l L
f sc sc sc−

∀ ∈
= =   (2) 

 
* *

,
1

k
l l

R r i
i

F f
=

= ∑  (3) 

 
 3.2.2 สวนกําหนดทราฟฟก 
 เมื่อไดคาการไหลที่มากที่สุดของทุกเสนทางบูรณะแลว จึงกําหนดคาของทราฟฟก

ตามลําดับของเสนทางในเซต *lR  กอนที่จะจองความจุสํารองในเสนทางบูรณะดังนี้ 

 สําหรับเสนทางบูรณะ ir  โดยที่ i มีคาตั้งแต 1 ถึง *lR  

• ถา * *

,
l l

r if ≤ Ω  จะได * *

, ,
l l
r i r ifΩ =   

− ทําการปรับเปลี่ยนคาทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบ ภายหลังจากกําหนดทราฟฟกไป

ยังเสนทางที่ i   

 * * *

,
l l l

r iΩ = Ω −Ω  

• ถา * *

,
l l

r if > Ω  จะได * *

,
l l
r iΩ = Ω   

− ทําการปรับเปลี่ยนคาทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบ ภายหลังจากกําหนดทราฟฟกไป

ยังเสนทางที่ i   

 * * *

,
l l l

r iΩ =Ω −Ω  

• ตรวจสอบทราฟฟกที่ยังไมไดรับการบูรณะ  

− ถา *

0lΩ =  จบการทํางาน 

− ถา *

0lΩ ≠  จองความจุสํารองในเสนทางถัดไป 
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 จากขั้นตอนที่กลาวมาขางตนถาปริมาณคาการไหลที่มากที่สุดมีคามากกวาหรือเทากับ 

ทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหาย ( )* *l l
RF ≥ Ω  จะไดอัตราการบูรณะรอยละ 100 โดย

สวนกําหนดทราฟฟฟกของวิธี LWR ที่กลาวมาขางตนตองวนรอบคํานวณเพือ่กาํหนดทราฟฟกเปน

จํานวนสูงสุด *lR  รอบ ซึ่งสามารถสรุปไดดังผังงานในรูปที่ 1 

 

 

 

 



 

โครงการวิจัยรวมฯ ปงบประมาณ 2549                               662                      จัดทําเมื่อ 31 กรกฎาคม 2550 

 
 (ก) สวนสรางเสนทาง (ข) สวนกําหนดทราฟฟก 

รูปที่ 1 การทาํงานของวธิีบูรณะแบบคาน้ําหนกัของโหลด 

ใช 

เริ่มตน 

• กําหนดตําแหนงความเสียหาย *l  

• กําหนดคาจํากัดชวงเชื่อมตอ H  

หาเสนทางเชื่อมตอระหวางคูโนดที่

เชื่อมตอความเสียหาย 
* *

2 ,...,l l
HP P  

คํานวณคา Busy factor ( )*l
pB  

ของทุกเสนทางและจัดเรียงเสนทาง

ตามลําดับของคา 
*l

pB ไวที่เซต 
*l

orderP  

หาคาการไหลตามลําดับของ

เสนทางในเซต 
*l

orderP  

*

0l
orderf >  

บันทึกเสนทางลงในเซต 
*lR  

*l
order orderp P∀ ∈

ยกเลิกเสนทาง 

คํานวณคา 
*l

RF  

จบ 

ไมใช

ใช 

1i i= +  

0i =  

* *

,
l l

r if ≤ Ω

* *

, ,
l l
r i r ifΩ =  

* *

,
l l
r iΩ = Ω  

* * *

,
l l l

r iΩ = Ω −Ω  

*

0lΩ =  หรือ 
*li R=  

ใช ไมใช

ไมใช

ใช ไมใช
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3.2 วิธีบูรณะแบบคาน้ําหนักของความจุสํารอง (Spare capacity Weight Restoration 
 scheme: SWR) 
 ในกรณีที่มีปริมาณความจุสํารองที่สามารถใชงานไดมีเพียงพอหรือมากกวาปริมาณทราฟ

ฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหาย วิธีการนี้จะกําหนดปริมาณทราฟฟกที่เชื่อมตอไปยัง

เสนทางบูรณะใหขึ้นอยูกับคาการไหลของแตละเสนทาง โดยลดความแตกตางระหวางสัดสวน

ของทราฟฟกที่จะกําหนดไปยังแตละเสนทางและความนาจะเปนในการเลือกเสนทางใหมากที่สุด 

นอกจากนั้นวิธีการ SWR ยังชวยลดโอกาสการแยงชิงความจุสํารองระหวางเสนทางบูรณะอีกดวย 

โดยมีตัวแปรและพารามิเตอรเพิ่มเติมที่ใชในสมการแสดงในตารางที่ 3  

ตารางที่ 3 ความหมายของตัวแปรและพารามิเตอรที่ใชในการคํานวณวิธี SWR 
*l

pf  คาการไหลที่มากที่สุดของเสนทาง p   
*

,
l
r iw  คาน้ําหนักของเสนทางบูรณะ ir  

*

,Prl
r i  คาความนาจะเปนในการเลือกเสนทางบูรณะ ir  (Path selection 

probability) 
*lD  Square Euclidean distance 

 
 3.2.1 สวนสรางเสนทาง 
 กําหนดใหเกิดความเสียหายที่ขายเชื่อมโยง *l  ในสวนการสรางเสนทางนั้นจะเริ่มจากหา

เสนทางที่เปนไปไดทั้งหมดที่เชื่อมตอระหวางคูโนดที่ตอกับขายเชื่อมโยงที่เกิดความเสียหายซึ่งมี

ความยาว 2 ถึง H  ชวงเชื่อมตอแลวบันทึกไวที่เซต * *

2 ,...,l l
HP P  ตามลําดับ โดยอาศัยอัลกอริธึม 

“Modified Depth First Search” [7] ตอไปจึงเริ่มการหาคาการไหลที่เปนไปไดของเสนทาง p  
*

( )l
pf  ตามลําดับความยาวเสนทางของเซต *l

hP  ที่ไดกําหนดไวขางตนโดยใชอัลกอริธึม “MKM” 

[13] ดังที่แสดงในภาคผนวก ข  ซึ่งวิธีนี้ใชการจัดเสนทางที่มีความยาวเทากันใหเปนโครงขายเปน

ชั้น (Layered network) ดวยวิธีการขางตนจึงสงผลใหเสนทางที่ส้ันกวาจะมีโอกาสในการใชความ

จุสํารองกอน  ความจุสํารองที่เหลือจึงจะเปนโอกาสใชงานของเสนทางที่มีความยาวมากกวา 

จากนั้นจึงทําการบันทึกเสนทางที่สามารถหาคาการไหลได *

( 0)l
pf >  เปนเซตของเสนทางบูรณะ 

*

( )lR  ซึ่งการไหลที่หาไดจากอัลกอริธึมนี้จะขึ้นอยูกับคาที่นอยที่สุดของปริมาณความจุสํารองที่

สามารถใชงานไดในขายเชื่อมโยงที่อยูในเสนทางบูรณะเดียวกัน  ซึ่งวิธีการที่กลาวมาขางตนนี้จะ

ทํางานคลายกับวิธี LWR จะแตกตางก็เพียงวาการหาคาการไหลนั้นหาจากเสนทางที่ส้ันที่สุดกอน  

ดังนั้นผลรวมคาการไหลที่เปนไปไดของเซตของเสนทางบูรณะสามารถคํานวณไดเชนเดียวกับวิธี 

LWRดังสมการ (3)  
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 ลําดับถัดไปเราจะหาคาน้ําหนักและความนาจะเปนในการเลือกเสนทางบูรณะซึ่งใชคา

น้ําหนักในการคํานวณ เพื่อเตรียมการไวสําหรับการกําหนดสัดสวนของทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบ

จากความเสียหายไปยังเสนทางตางๆ ตามปริมาณการไหลที่เปนไปได โดยสามารถหาคาน้ําหนัก

ของเสนทางไดดังสมการ (4) และความนาจะเปนในการเลือกเสนทางบูรณะนี้สามารถหาไดจาก

อัตราสวนของคาน้ําหนักของเสนทางบูรณะที่พิจารณาและผลรวมคาน้ําหนักของเสนทางบูรณะ

ทั้งหมดในชุดที่พิจารณาตามสมการ (5)  

 * *

, ,
l l
r i r iw f=  (4) 

 
*

*

*

,
,

,
1

Pr
l
r il

r i k
l
r i

i

w

w
=

=

∑
 (5) 

 สวนเงื่อนไขบังคับคือปริมาณทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหายสามารถบูรณะ

ไดทั้งหมดและสามารถเชื่อมตอไปยังเสนทางบูรณะไดไมเกินคาการไหลที่มากที่สุดของแตละ

เสนทาง นั่นคือปริมาณการไหลที่คํานวณไดจากสมการ (3) มีคามากกวาปริมาณทราฟฟกที่ไดรับ

ผลกระทบจากความเสียหาย ( )* *l l
RF > Ω  ดังแสดงในสมการ (6) และ (7) ตามลําดับ  

 
* *

,
1

k
l l
r i

i=
Ω = Ω∑  (6) 

 
* *

, ,
l l
r i r ifΩ ≤  (7) 

 
 3.2.2 สวนกําหนดทราฟฟก 
 ในสวนการกําหนดทราฟฟกนี้จะขอแนะนําถึงวิธีการกําหนดสัดสวนของทราฟฟกที่ไดรับ

ผลกระทบจากความเสียหายไปยังเสนทางตางๆ ตามปริมาณการไหลที่เปนไปได โดยอาศัยการ

คํานวณคา Square Euclidean distance *

( )lD  ซึ่งแสดงถึงผลรวมของคาผลตางกําลังสอง

ระหวางสัดสวนของการกําหนดทราฟฟกและคาความนาจะเปนในการเลือกเสนทางบูรณะดงัแสดง

ในสมการ (8) จุดประสงคของวิธีการนี้คือการทําใหคา Square Euclidean distance มีคานอย

ที่สุดเพื่อทําใหการกําหนดทราฟฟกไปยังเสนทางบูรณะมีคาใกลเคียงกับคาความนาจะเปนในการ

เลือกเสนทางมากที่สุด 

 
*

* *

*

2

,
,

1

Pr
lk
r il l

r il
i

D
=

⎛ ⎞Ω
= −⎜ ⎟

⎜ ⎟Ω⎝ ⎠
∑  (8) 

 จากสมการ (8) จะเห็นไดวาวิธีการกําหนดสัดสวนทราฟฟกไปยังเสนทางบูรณะทั้งหมด k  

เสนทางนั้นมีความเปนไปไดหลายรูปแบบ และตองทําการคํานวณวิธีการที่เปนไปไดออกมาทุก
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รูปแบบเพื่อเลือกรูปแบบที่ทําใหคา Square Euclidean distance มีคานอยที่สุดสงผลใหการ

คํานวณซับซอนยิ่งขึ้น จึงไดนําวิธีการแกปญหาที่เรียกวาวิธีวนซ้ํา (Iterative) นําเสนอโดย A. 

Giorgetti, L. Valcarenghi และ P. Casoldi [18] มาใชในการปรับปรุงวิธีกําหนดสัดสวนทราฟฟก

ที่เหมาะสม ซึ่งวิธีวนซ้ําไดกําหนดใหจํานวนรอบที่ตองทําการคํานวณมีคาเทากับปริมาณทราฟฟก

ที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหาย *lN = Ω  เมื่อพิจารณารอบการคํานวณที่ n  ทราฟฟก 1 

ชองสัญญาณจะถูกกําหนดไปยังเสนทางบูรณะ จากนั้นจึงเลือกเสนทางที่มีคา 
*,n lD  ที่นอยที่สุด

สําหรับรอบการคํานวณนั้นเพื่อใชในการคํานวณรอบถัดไป ดังนั้นการคํานวณคา Square 

Euclidean distance ที่นอยที่สุดจะเปนไปตามสมการ (9)  

ตารางที่ 4 ความหมายของตัวแปรและพารามิเตอรในสมการ (9) ถงึ (12) 

{1,..., ,... }n N=N  จํานวนรอบที่ตองทําทั้งหมด 

n  รอบของการคํานวณ 
*1,

,
n l
r i
−Ω  สัดสวนทราฟฟกที่กําหนดไปยังเสนทางบูรณะที่ i  ตั้งแตรอบที่ 1 จนถึง

รอบที่ 1n −  

jδ  ตัวแปรไบนารี (Binary Variable)มีคาเปน 1 เมื่อ i j=  และมีคาเปน 0 

เมื่อ j  เปนคาอื่นๆ 

j  รูปแบบการกําหนดทราฟฟกสําหรับรอบการคํานวณที่ n  
*,

,
n l
i jD  คาผลตางกําลังสองของการกําหนดทราฟฟกไปยังเสนทางที่ i รูปแบบ

การกําหนดทราฟฟกที่ j  สําหรับรอบการคํานวณที่ n  
*,n lD  Square Euclidean Distance สําหรับรอบการคํานวณที่ n  
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* *
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=
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,
1

k
n l
r i

i
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=

Ω =∑  (11) 

 * *,
, ,

N l l
r i r ifΩ ≤  (12) 

 โดยสมการ (10) แสดงถึงเงื่อนไขของคา jδ  สวน *1,
,

n l
r i
−Ω  นั้นคือสัดสวนทราฟฟกที่

กําหนดไปยังเสนทางบูรณะที่ i  ตั้งแตรอบที่ 1 จนถึงรอบที่ 1n −  ซึ่งไดจากการคํานวณในรอบ

กอนหนา ดังนั้นเงื่อนไขบังคับในสมการ (6) และ (7) สามารถแกไขใหมไดดังสมการ (11) และ 
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(12) ตามลําดับ  นอกจากนี้เมื่อเปรียบเทียบความซับซอนในการคํานวณของทั้งสมการ (8) และ

สมการ (9) ซึ่งสามารถวัดไดจากจํานวนพจนของคา *lD  ที่คํานวณไดจากการกําหนดความจุที่

เสียหายลงบนเสนทางการบูรณะ โดยหากใชสมการ (8) ตองคํานวณ 
*

1
1

l k
k

⎛ ⎞Ω + −
⎜ ⎟⎜ ⎟−⎝ ⎠

 คร้ัง สวนวิธี

วนซ้ําในสมการ (9) ตองคํานวณ *lk ×Ω  คร้ัง ซึ่งจะเห็นวาตองคํานวณนอยครั้งกวาและงายกวา

วิธีแรก 

 ในกรณีที่ไมสามารถบูรณะปริมาณทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหายได

ทั้งหมดเงื่อนไขบังคับในสมการ (6) และ (7) จะไมเปนจริง เนื่องจากปริมาณการไหลที่คํานวณไดมี

คานอยกวาหรือเทากับปริมาณทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหาย ( )* *l l
RF ≤ Ω  ดังนั้น

ตองปรับเปลี่ยนเงื่อนไขบังคับในสมการดังกลาว และไมตองคํานวณสัดสวน ทราฟฟกในสมการ 

(9) และจะไดปริมาณทราฟฟกที่จะตองกําหนดไปยังแตละเสนทางบูรณะดังแสดงในสมการ (3.13) 

และ (14) ตามลําดับ และการทํางานของขั้นตอนบูรณะสามารถสรุปไดในผังงานในรูปที่ 2 และ 3 
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รูปที่ 2 การทาํงานของวธิีบูรณะแบบ SWR สวนสรางเสนทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

ใช 

เริ่มตน 

• กําหนดตําแหนงความเสียหาย *l  

• กําหนดคาจํากัดชวงเชื่อมตอ H  

หาเสนทางเชื่อมตอระหวางคูโนดที่เชื่อมตอความเสียหาย 

เปนเซต 
* *

2 ,...,l l
HP P  และหาคาการไหลของทุกเซต 

*

0l
pf >  

บันทึกเสนทางลงในเซต 
*lR  

* *

2 ,...,l l
Hp P P∀ ∈  

ยกเลิกเสนทาง 

คํานวณคา 
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RF , 
*

,
l
r iw  และ 

*
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r i  

ไมใช

ไมใช
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รูปที่ 3 การทาํงานของวธิีบูรณะแบบ SWR สวนกําหนดทราฟฟก 

 

จบ 

กําหนดคา 
*lN = Ω  

* *l l
RF > Ω

* *

,
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l l
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คํานวณคา 
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,
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i jD  

1i i= +  
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ใช ไมใช

1j j= +  

1n n= +  

j k=  

*ln = Ω

บันทึกการกําหนดเสนทาง

สําหรับรอบที่ n  

คํานวณ 
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3.3 วิธีบูรณะแบบคาน้ําหนักของโหลดและความจุสํารอง (Load and Spare capacity 
 Weight Restoration scheme: LSWR) 
 วิธีการบูรณะแบบผสมหรือ LSWR ที่นําเสนอนี้เกิดจากแนวความคิดของการพัฒนาและ

ปรับปรุงวิธีการบูรณะทั้งสองวิธีขางตน วิธี LWR สามารถทําใหโหลดหรือทราฟฟกที่ไดรับ

ผลกระทบจากความเสียหายไปใชเสนทางที่มีคาใชงานของขายเชื่อมโยงต่ํา แมจะเปนกรณีที่

ผลรวมคาการไหลที่คํานวณไดมีคานอยกวาหรือเทากับปริมาณทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจาก

ความเสียหาย ( )* *l l
RF ≤ Ω   แตในกรณีที่มีความจุสํารองที่สามารถใชงานไดในแตละเสนทาง

บูรณะเหลือเพียงพอหรือมีคามากกวาปริมาณทราฟฟกดังกลาว ( )* *l l
RF > Ω  วิธีการนี้จะไม

สามารถกําหนด ทราฟฟกใหเหมาะกับสัดสวนคาการไหลของแตละเสนทางได สวนวิธี SWR จะมี

ปญหาตางจากวิธี LWR คือสามารถกระจายทราฟฟกไดอยางมีประสิทธิภาพ เมื่อผลรวมคาการ

ไหลที่คํานวณไดมีคามากกวาปริมาณทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหาย ( )* *l l
RF ≤ Ω  

เทานั้น ดังนั้นการนําขอดีของทั้งสองวิธีมารวมกันก็นาจะชวยเพิ่มประสิทธิภาพของวิธีบูรณะให

สามารถบรรลุเปาหมายของทั้งสองวิธีขางตนไดพรอมกัน 
 
 3.3.1 สวนสรางเสนทาง 
 ในสวนสรางเสนทางของวิธี LSWR จะทํางานเหมือนกับสวนสรางเสนทางของวิธี LWR 

เพียงแตวาหลังจากการคํานวณผลรวมคาการไหลที่เปนไปได ( )*l
RF ในสมการ (3.3) แลวใหนําคา

การไหลของแตละเสนทางบูรณะ ( )*

,
l

r if  มาใชในการคํานวณคาน้ําหนักของเสนทาง ( )*

,
l
r iw และ

ความนาจะเปนในการเลือกเสนทาง ( )*

,Prl
r i  ดังสมการ (4) และ (5) ตามลําดับซ่ึงขั้นตอนนี้จะทํา

ใหเสนทางบูรณะกระจายออกไปยังขายเชื่อมโยงที่มีคาใชงานต่ํามากกวาการใชเสนทางที่สั้นที่สุด

ของวิธี SWR สวนสรางเสนทางของวิธีนี้ตองทําการคํานวณเพื่อหาคาการไหลทั้งหมด *l
orderP  คร้ัง 

เชนเดียวกับวิธี LWR 

 
 3.3.2 สวนกําหนดทราฟฟก 
 หลังจากการสรางเสนทางในสวนแรกแลวจึงทําการกําหนดทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบไป

ยังเสนทางบูรณะดวยวิธีการเดียวกับการกําหนดทราฟฟกของวิธี SWR แตจะเกิดการใชความจุ

สํารองของขายเชื่อมโยงที่มีคาใชงานต่ํา เนื่องจากการสรางเสนทางในขั้นแรกเราเราเลือกใช

เสนทางจากการเรียงลําดับคา Busy factor จากนอยไปหามาก หากผลรวมคาการไหลที่หาไดใน

สวนสรางเสนทางมีคามากกวาปริมาณทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหาย ( )* *l l
RF > Ω  

วิธีการนี้ก็จะสามารถกําหนดสัดสวนทราฟฟกไปยังเสนทางบูรณะตามปริมาณคาการไหลที่หาได 
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โดยตองคํานวณตามวิธีวนซ้ําเปนจํานวน *lk ×Ω  ครั้ง แตถาผลรวมคาการไหลที่หาไดมีคานอย

กวาปริมาณทราฟฟกเหลานั้น ( )* *l l
RF ≤ Ω  ก็จําเปนจะตองใชความจุสํารองของทุกเสนทางให

เต็มที่ซึ่งจะเปนไปตามสมการ (13) และ (14) 

 
3.4 คาการกระจายโหลด (Load Distribution Factor: LDF) 

 ในสวนนี้จะกลาวถึงการนิยามคาการกระจายโหลดจากคาใชงานของขายเชื่อมโยงเมื่อ

พิจารณากรณีที่ขายเชื่อมโยง *l  ใดๆ ไดรับความเสียหายโดยมีตัวแปรที่ใชประกอบการพิจารณา

ดังแสดงในตารางที่ 2  

 ตารางที่ 5 ความหมายของตัวแปรที่ใชในสมการ (15) ถงึ (21) 

*l
lU  คาใชงานของขายเชื่อมโยง l  หลงัจากการบูรณะความเสียหาย 

*lU  คาเฉลี่ยเลขคณิต (Arithmetic average) ของคาใชงานของขายเชื่อมโยง 
*lS  คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาใชงานของขายเชื่อมโยงในโครงขาย ( , )G V E   

*lLDF  คาการกระจายโหลดจากการเสียหายของขายเชื่อมโยง *l  

 

 ในกรณีที่ความเสียหายยังไมเกิดขึ้น คาใชงานของขายเชื่อมโยงเปนสัดสวนที่แสดงถึง

ปริมาณความจุของขายเชื่อมที่ถูกใชงานโดยเสนทางใชงาน (Working path) เทียบกับความจุ

ทั้งหมดในขายเชื่อมโยง แตภายหลังการเกิดความเสียหายจะหาคาใชงานของขายเชื่อมโยงซึ่ง

แสดงถึงสัดสวนของความจุที่ถูกใชงานเทียบกับความจุที่มีในขายเชื่อมโยงไดดังสมการ (15) สวน

ความจุสํารองของแตละขายเชื่อมโยงที่ถูกใชไป จะสามารถหาคาใชงานความจุสํารอง (Spare 

resource utilization) ของขายเชื่อมโยง ไดดังสมการ (16) และคาใชงานความจุสํารองของ

โครงขายไดดังสมการ (17) สมการ (18) แสดงถึงความจุสํารองที่ถูกใชในขายเช่ือมโยง       

โดยทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหาย  
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 ภายหลังจากการบูรณะคาใชงานของขายเชื่อมโยงจะมีการเปลี่ยนแปลงเทียบกับกอนเกิด

ความเสียหายหรือไมนั้นก็ข้ึนอยูกับวาขายเชื่อมโยงที่เราพิจารณาถูกใชเปนเสนทางการบูรณะ

หรือไม และการที่จะบอกถึงการกระจายโหลดเราสามารถพิจารณาไดจากความแตกตางของคาใช

งานของทุกขายเชื่อมโยงภายหลังการบูรณะโดยอาศัยสมการทางสถิติ ในการหาคาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (Standard deviation) เขามาชวยในการประเมินและนิยามการกระจายของคาใชงาน

ของขายเชื่อมโยงดังสมการ (19) 
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 ซึ่งในการพิจารณานี้คาใชงานของขายเชื่อมโยง *l  มีคาเปน 0 เนื่องจากเปนขายเชื่อมโยง

ที่ไดรับความเสียหาย ทราฟฟกที่อยูในขายเชื่อมโยงนี้จะถูกยายไปอยูในขายเชื่อมโยงอื่นทั้งหมด

โดยคา *lU  ที่แสดงในสมการ (19) เปนคาเฉลี่ยเลขคณิตของคาใชงานของขายเชื่อมโยงซึ่ง

สามารถหาไดจากสมการ (20)  
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  (20)  

 คาที่ไดจากสมการ (19) นั้นไมสามารถที่จะเปรียบเทียบคาระหวางโครงขายไดโดยตรง ถา

หากวาโครงขายมีจํานวนขายเชื่อมโยงไมเทากัน จึงแกปญหาดวยการทําใหเปนมาตรฐาน 

(Normalize) ดวยการนําคา *lU  ในสมการ (20) มาเปนตัวหารและไดนิยามคาการกระจายโหลด

เพิ่มเติมจากสมการ (19) ไดใหมดังแสดงในสมการ (21)  
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 ซึ่งคาการกระจายโหลดที่ไดจากสมการ (21) นี้สามารถเปรียบเทียบทั้งภายในโครงขาย

เดียวกันและระหวางโครงขายได สําหรับกรณีที่มีคาการกระจายโหลดต่ํากวาแสดงวาการกระจาย

ปริมาณทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหายไปยังขายเชื่อมโยงตางๆ ของกระบวนการ

บูรณะที่เลือกใชในโครงขายมีประสิทธิภาพดีกวากรณีที่มีคาการกระจายโหลดสูงกวา หรือสามารถ
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มองไดวาคาใชงานของขายเชื่อมโยงสําหรับกรณีแรกมีคาใกลเคียงกับคาเฉลี่ยเลขคณิตของคาใช

งานของขายเชื่อมโยงของทั้งโครงขายมากกวา 

 
3.5 สรุปสิ่งที่นําเสนอ 
 งานวิจัยฉบับนี้ไดเสนอแนวทางวิธีแกไขปญหาการกระจายโหลด โดยเริ่มจากการปรับปรุง

การกระจายโหลดหรือทราฟฟกของการบูรณะใหดีข้ึนจึงไดเสนอวิธีบูรณะระดับขายเชื่อมโยง โดย

แบงการพัฒนาออกเปนสามวิธี วิธีแรก LWR พิจารณาใหเสนทางที่มีคาใชงานหรือ Busy factor 

ต่ําที่สุดมีโอกาสในการหาคาการไหลกอนเพื่อเปนทางเลือกใหเกิดการใชงานขายเชื่อมโยงที่มีคาใช

งานกอนเกิดความเสียหายต่ํา วิธีที่สอง SWR จะพิจารณาคาการไหลจากเสนทางที่สั้นที่สุดกอน 

จากนั้นจึงใชวิธีแกปญหาแบบวนซ้ํา (Iterative) ในการหาคา Square Euclidean Distance เพื่อ

กําหนดสัดสวนของทราฟฟกดังกลาวไปยังเสนทางบูรณะตามปริมาณของคาการไหลในแตละ

เสนทาง วิธีที่สาม LSWR เปนการนําขอดีของทั้งสองวิธีมาใชโดยพิจารณาทั้งคาใชงานขาย

เชื่อมโยงกอนเกิดความเสียหายและสัดสวนของทราฟฟกท่ีจะกําหนดไปยังแตละเสนทางบูรณะ

เพื่อใหวิธีการที่นําเสนอนี้สามารถใชประโยชนไดอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น สวนสุดทายได

ยกตัวอยางการคํานวณเบื้องตนเพื่อแสดงการเลือกเสนทางและขอดีของการใชวิธีแบบวนซ้ํา 

จากนั้นจึงไดนิยามคาใชงานแบบตางๆเพื่อปรับใหเขากับสถานการณของการจําลอง และนําคาใช

งานขายเชื่อมโยงภายหลังจาการบูรณะความเสียหายมาใชในการนิยามคาการกระจายโหลดที่ได

นําเสนอ เพื่อใชประเมินคาการกระจายของทราฟฟกที่ไดรับผลกระทบจากความเสียหายจากการ

ใชวิธีบูรณะระดับขายเชื่อมโยงแบบใชเสนทางที่สั้นที่สุดเปรียบเทียบกับวิธีที่นําเสนอ 
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