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บทคัดย่อ
	 หน้าที่หลักอย่างหนึ่งของศูนย์ควบคุมจราจร	 คือ	 การรายงานสภาพจราจรบนเส้นทาง																						

ที่รับผิดชอบ	 เพื่ออ�านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้ทาง	 ให้สามารถวางแผนการเดินทางได้อย่างถูกต้อง	

และหลีกเลี่ยงเส้นทางหรือช่วงเวลาที่การจราจรติดขัดได้	 ซึ่งรูปแบบในการรายงานสภาพจราจร

บนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในปัจจุบันน้ัน	 จะด�าเนินการโดยเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมการจราจร	

(ลาดกระบัง)	ประเมินระดับสภาพจราจรด้วยสายตาและใช้ประสบการณ์ในการท�างานประเมินระดับ

สภาพจราจร	 ซ่ึงภาระงานของเจ้าหน้าท่ีศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	 มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเรื่อย	 ๆ	

เนื่องจากปริมาณจราจรท่ีเพิ่มข้ึน	 และการขยายโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองอย่างต่อเนื่อง

ของกรมทางหลวง	กองทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงจงึมแีผนตดิตัง้อปุกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจรแบบ

อัตโนมัติบนเส้นทางปัจจุบัน	เพื่อสนับสนุนการท�างานของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	(ลาดกระบัง)	

โดยอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรนี้	จะสามารถวัดค่าพารามิเตอร์ทางการจราจรต่าง	ๆ 	เช่น	อัตราการ

ไหล,	ความเร็ว,	ความหนาแน่นของกระแสจราจร	ได้อย่างแม่นย�า	อย่างไรก็ตาม	ศูนย์ควบคุมจราจร	

(ลาดกระบัง)	 ในปัจจุบัน	 ยังไม่มีเกณฑ์ในการแปลงค่าพารามิเตอร์เหล่านี้	 เป็นระดับความติดขัดของ

สภาพจราจรเพื่อรายงานให้ประชาชนผู้ใช้ทางรับทราบ	 ดังนั้น	 งานวิจัยฉบับนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ

หาความสมัพนัธ์ระหว่างการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคุมจราจร	(ลาดกระบงั)	

ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	 กับค่าพารามิเตอร์ทางการจราจรที่วัดได้จากอุปกรณ์
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ตรวจวัดแบบอัตโนมัติ	โดยให้เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	(ลาดกระบัง)	จ�านวน	37	คน	และผู้ขับขี่

รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจ�านวน	 450	 คน	 ประเมินระดับความติดขัดจากข้อมูลวิดีโอ

สภาพจราจรในระดบัต่าง	ๆ 	เปรียบเทยีบกบัค่าพารามเิตอร์ทีเ่ก็บได้จากอปุกรณ์ตรวจวดัแบบอตัโนมตัิ	

ชนิดไมโครเวฟเรดาห์	(Microwave	Radar)	โดยผู้วิจัยเลือกใช้วิธีการสร้างแบบจ�าลองวิยุตแบบล�าดับ	

(Ordered	Discrete	Model)	ในการวิเคราะห์ปัจจัยในการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่

ศูนย์ควบคุมจราจร	(ลาดกระบัง)	และมุมมองของผู้ขับขี่รถ

ค�าส�าคัญ: การจราจรติดขัด,	มาตรการตรวจสอบสภาพจราจร,	แบบจ�าลองวิยุตแบบล�าดับ

ABSTRACT
	 The	main	 responsibility	 of	 Traffic	Management	 Center	 (TMC)	 is	 to	 report	

traffic	conditions	to	road	users,	so	they	can	use	traffic	information	to	plan	their	trips	

accordingly.	For	Thailand’s	motorways,	TMC	staff	usually	assesses	traffic	condition	

visually	and	determines	the	congestion	level	based	on	their	experiences.	However,	

with	 the	 rapid	 traffic	 growth	 and	motorway	 network	 expansion,	monitoring	 and	

managing	traffic	manually	could	be	a	very	resource-intensive	task.	Thus,	Department	

of	Highways	(DOH)	has	planned	to	install	traffic	sensors	on	the	motorways	so	that	

traffic	data	can	be	collected	and	analyzed	automatically.	The	main	challenge	is	that	

DOH	currently	does	not	have	explicit	criteria	to	translate	traffic	parameters	collected	

from	 traffic	 sensors	 to	 the	 existing	 traffic	 congestion	 scheme.	 Thus,	 this	 research	

aims	to	investigate	the	relationship	between	the	perceptions	of	traffic	in	view	of	the	

traffic	control	officer	and	the	perceptions	of	traffic	in	view	of	road	users	on	motorway	

with	traffic	parameters	measured	by	the	actual	traffic	sensors.	Thirty	seven	of	TMC	

personnel’s	and	four	hundred	and	fifty	people	of	the	road	users	on	motorways	were	

interviewed	and	asked	to	evaluate	traffic	congestion	levels	from	situations	shown	in	

the	videos.	The	authors	then	compared	the	responses	with	traffic	parameters.	Ordered	

Discrete	Model	was	used	to	determine	key	factors	influencing	perceptions	of	the	TMC	

operators	and	drivers.	

Key Words: Traffic	Congestion,	Congestion	Measures,	Ordered	Discrete	Model
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1. บทน�า
	 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข	7	เป็นเส้นทางเชื่อมระหว่างกรุงเทพฯ	กับ	ชลบุรี	ซึ่ง

ปัจจุบันประสบกับปัญหาด้านการจราจรติดขัดในช่วงเวลาเร่งด่วนอย่างมาก	หากพิจารณาจากข้อมูล

สถติขิองปรมิาณจราจรเฉล่ียต่อวนัทีเ่ข้ามาใช้บริการเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงจะพบว่า		ปรมิาณ

จราจรเฉลีย่ต่อวนัมปีรมิาณจราจรเพิม่มากขึน้อย่างรวดเรว็	กองการทางพเิศษระหว่างเมอืงได้เลง็เหน็

ถงึปัญหาดงักล่าว	จงึมกีารจดัตัง้ศนูย์ควบคมุจราจร	(ลาดกระบงั)	ขึน้เพือ่ท�าหน้าทีใ่นการบริการจัดการ

สภาพจราจรบนเส้นทาง	 และอ�านวยความสะดวกการใช้บริการเส้นทางให้แก่ผู้ใช้เส้นทาง	 ซึ่งหน้าท่ี

หลักอย่างหน่ึงของศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	 คือ	 การรายงานสภาพจราจรบนเส้นทางหลวง

พิเศษระหว่างเมือง	ให้แก่ผู้ใช้เส้นทางรับทราบและใช้เป็นข้อมูลในการวางแผนการเดินทาง

	 ปัจจุบันรูปแบบการประเมินสภาพจราจรบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	 ประเมิน

สภาพจราจรโดยให้เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	ประเมินระดับสภาพจราจรจากกล้อง

วงจรปิด	(CCTV)	ทีต่ดิตัง้บนสายทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง	ด้วยสายตา	และใช้ประสบการณ์ในการ

ท�างานส�าหรับประเมินสภาพจราจร	ซึ่งพบว่าเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	(ลาดกระบัง)	แต่ละท่าน	มี

เกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินสภาพจราจรแตกต่างกัน	โดยในบางกรณีอาจมีผลการประเมินสภาพจราจร

ที่ไม่สอดคล้องกัน	 จึงส่งผลต่อความน่าเช่ือถือในการรายงานข้อมูลสภาพจราจร	 อีกทั้งภาระงานของ															

เจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคมุจราจรมแีนวโน้มเพิม่ขึน้เร่ือย	ๆ 	เนือ่งจากปรมิาณจราจรท่ีเพิม่ขึน้	และการขยาย

โครงข่ายทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงอย่างต่อเนือ่งของกรมทางหลวง	กองทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง

จึงมีแผนท่ีจะติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรแบบอัตโนมัติบนเส้นทาง	 เพื่อสนับสนุนการท�างาน

ของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร		โดยอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรนี้		จะสามารถวัดค่าพารามิเตอร์

ทางการจราจรต่าง	ๆ 	เช่น	อัตราการไหล,	ความเรว็,	ความหนาแน่นของกระแสจราจร	ได้อย่างแม่นย�า	

อย่างไรก็ตามพบว่าในปัจจุบันการประเมินสภาพจราจรบนเส้นทางหลวงระหว่างเมือง	 ยังไม่มีเกณฑ์

ในการประเมินสภาพจราจรจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรที่มีความสอดคล้องกับทัศนคติของผู้

ขับขี่	เพื่อน�ามาใช้พัฒนารูปแบบการรายงานสภาพจราจรให้มีลักษณะ	Real	Time	มากยิ่งขึ้น	อีกทั้ง

ยังเป็นการลดปัญหาประเมินสภาพจราจรที่ไม่สอดคล้องกันระหว่างเจ้าหน้าที่

	 บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของ

เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	 และมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่าง

เมือง	 และพัฒนาแบบจ�าลองการประเมินสภาพจราจรท่ีเหมาะสมส�าหรับเส้นทางหลวงระหว่างเมือง

และมคีวามสอดคล้องกบัทัศนคตกิารประเมนิสภาพจราจรของผู้ขบัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่าง

เมืองด้วยวิธีการสร้างแบบจ�าลองวิยุตแบบล�าดับ	 	 เพื่อให้ข้อมูลการรายงานสภาพการจราจรมีความ				

น่าเชื่อถือมากยิ่งขึ้นต่อไป
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2. ขอบเขตการศึกษา
	 พื้นที่ในการศึกษาครั้งนี้	 จะท�าการศึกษาสภาพจราจรบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หมายเลข	7	(กรุงเทพ	–	ชลบรุ)ี	ดงัรปูที	่1	โดยวธิกีารเกบ็รวมรวมข้อมลูภาคสนามแบ่งออกเป็น	2	ส่วน	

ส่วนแรก	คอื	ข้อมลูวดิโีอสภาพจราจร	ณ	สถานการณ์ต่าง	ๆ 	จากกล้องวงปิด	(CCTV)	บนเส้นทางหลวง

พเิศษระหว่างเมอืงหมายเลข	7	(กรงุเทพ	-	ชลบรุ)ี	ณ	ต�าแหน่งหลกักโิลเมตรที	่08+000	และ	ต�าแหน่ง

หลกักโิลเมตร	09+000	ส่วนทีส่อง	คอื	การเกบ็ข้อมลูสภาพจราจรจากอปุกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจร	ที่

ตดิตัง้อยู่บนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงหมายเลข	7	(กรงุเทพ	-	ชลบรุ)ี	ณ	ต�าแหน่งหลกักโิลเมตร

ที่	08+850	โดยท�าการเก็บรวบรวมข้อมูลในช่วงวันที่	1	มกราคม	2557	ถึงวันที่	15	พฤษภาคม	2557

รูปที่ 1	ต�าแหน่งในการเก็บข้อมูล

3. ทบทวนวรรณกรรม
3.1 เกณฑ์ในการประเมินสภาพจราจร

	 ในปัจจบัุนเกณฑ์ในการประเมนิสภาพจราจรตดิขดั	นยิมใช้การแบ่งสภาพจราจรตามวธิขีอง	

Highway	Capacity	Manual	(HCM)	โดยให้ค�าจ�ากัดความในการแบ่งสภาพจราจรว่า	ระดับการให้

บริการ	(Level	of	Service,	LOS)	ซึ่งได้แบ่งค่าระดับการให้บริการออกเป็น	6	ระดับ	ตั้งแต่ระดับ	A				

ซึง่เป็นสภาพการจราจรทีด่ทีีส่ดุ	ไปจนถึงระดบั	F	ซึง่เป็นสภาพการจราจรทีแ่ย่ทีส่ดุ	โดยมปัีจจัยในการ

หาค่าระดบัของการให้บรกิารของถนนคอื	ความเรว็	และปัจจยัรองคอื	อตัราส่วนของปรมิาณการจราจร

กบั	ความสามารถในการให้บรกิารของถนน	(V/C	ratio)	ซึง่รปูแบบในการแบ่งระดบัการให้บรกิารด้วย

วธิ	ีHCM	จดัเป็นตวัช้ีวัด	“ทดแทน”	(Surrogate	measure)	ไม่มกีารก�าหนดเกณฑ์มาตรฐานส�าหรบัค่า

ระดบัการให้บรกิารทีบ่่งบอกถงึจุดเริม่ต้นของปัญหาการจราจรตดิขดั	(Highway	Capacity	Manual,	

2000)
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	 การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการประเมินระดับการให้บริการของถนนโดยผู้ขับขี่	 เปรียบ

เทียบกับเกณฑ์ในการแบ่งระดับการให้บริการของ	HCM	พบว่า	ค่าความหนาแน่นของปริมาณจราจร

เป็นปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อการประเมินระดับการให้บริการของกลุ่มตัวอย่าง	จะเห็นได้ว่า	ระดับการให้

บริการที่กลุ่มตัวอย่างประเมินนั้นมีความแตกต่างจากเกณฑ์แบ่งระดับการให้บริการของ	HCM	2000	

และกลุม่ตวัอย่างประเมนิระดบัการให้บรกิารดกีว่าระดบัการให้บรกิารของ	HCM	2000	หมายความว่า	

ทีส่ภาพความหนาแน่นทีเ่ท่ากัน	โดยเฉพาะอย่างยิง่ทีส่ภาพการจราจรมคีวามหนาแน่นสงู	กลุม่ตวัอย่าง

จะประเมินระดับการให้บริการที่ดีกว่าระดับการให้บริการตามเกณฑ์ของ	HCM	2000	เนื่องจากกลุ่ม

ตัวอย่างเป็นผู้ขับขี่ในเขตเมือง	จึงมีความคุ้นเคยและอดทนต่อสภาพการจราจรที่หนาแน่นได้มากกว่า	

(Choocharukul,	et	al,	2004)

3.2 เกณฑ์ในการประเมินสภาพจราจรของเจ้าหน้าที่ปฏิบัติการ

	 การศึกษาเกณฑ์ในการวัดการจราจรติดขัดในประเทศไทยในมุมมองของผู้ปฏิบัติ	 ด้วยวิธี

การส�ารวจรูปแบบในการรายงานสภาพจราจรที่เหมาะสมในกรุงเทพมหานครในมุมมองของผู้ปฏิบัติ

ด้านการจราจรและขนส่งท้ังในภาครัฐและภาคเอกชน	 โดยแบ่งรูปแบบของเกณฑ์ในการประเมิน

สภาพจราจรตามลักษณะของสัญญาณไฟจราจรได้	2	ประเภทคือ		1)	เกณฑ์การประเมินสภาพจราจร												

บนเส้นทางท่ีมีสัญญาณไฟจราจร	 ผลการส�ารวจพบว่า	 ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่	 เลือกใช้เวลาที่

ติดขัด	ณ	แต่ละทางแยกเป็นเกณฑ์ในการบ่งบอกภาวะการจราจรติดขัด	2)	เกณฑ์การประเมินสภาพ

จราจรบนเส้นทางที่ไม่มีสัญญาณไฟจราจร	ผลการส�ารวจพบว่า	 ผู้ปฏิบัติในภาครัฐเกือบครึ่งหนึ่งของ

ตัวอย่าง	 ระบุว่าใช้ความเร็วเป็นเกณฑ์	 ในขณะที่ผู้ปฏิบัติในภาคเอกชนมีการรายงานที่แตกต่างกัน

ไป	โดยเลือกใช้ปริมาณการจราจร	ความเร็ว	หรือความยาวแถวคอยบนทางพิเศษเป็นเกณฑ์ที่มีความ

เหมาะสมส�าหรับทางพิเศษ	(เกษม,	2548)

3.3 รูปแบบการรายงานสภาพจราจร

	 การรายงานสภาพจราจร	 มีความส�าคัญอย่างยิ่งส�าหรับใช้เป็นข้อมูลในการตัดสินใจและ

วางแผนการเดินทางของผู้ขับขี่	 ซึ่งจากการทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมา	 พบว่ามีหน่วยงานต่าง	 ๆ	 ที่

เกี่ยวข้องกับการจราจรจ�านวนไม่น้อย	มีรูปแบบการรายงานสภาพการติดขัดที่แตกต่างกัน	 ส่วนใหญ่

นยิมใช้เส้นสเีป็นตวัแสดงสภาพจราจร	โดยมรีปูแบบในการรายงานสภาพจราจรแบ่งออกเป็น	3	ระดบั	

ซึง่ง่ายต่อการเข้าใจแก่ผูข้บัข่ี	(Choocharukul,	et	al,	2004)	(Lomax,	T.,	et	al,1997)	(เกษม,	2548)	

และเมื่อพิจารณาถึงตัวชี้วัดการจราจรที่ใช้ในการแบ่งระดับสภาพจราจรจะพบว่า	 ความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะ	เป็นตัวชี้วัดที่นิยมใช้กันมากที่สุด	ซึ่งในแต่ละหน่วยงานหรือในแต่ละพื้นที่นั้น	จะมีเกณฑ์

ที่ใช้ในการแบ่งเส้นสีแสดงสภาพจราจรที่แตกต่างกัน	ส่งผลให้ตัวชี้วัดที่เป็นอยู่ขาดเอกภาพและความ

น่าเชื่อถือ	 เมื่อพิจารณาถึงเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินสภาพจราจร	 พบได้ว่ายังไม่มีการส�ารวจเกณฑ์											

ที่ใช้ประเมินสภาพจราจรติดขัดที่มีความสอดคล้องกับเส้นทาง
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4. ข้อมูลส�าหรับงานวิจัย
	 ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาในคร้ังนี้	 แบ่งออกเป็น	 2	 ประเภท	 ประกอบไปด้วย	 ข้อมูลภาพ														

จากกล้องวงจรปิด	ข้อมูลสภาพจราจรจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร	รายละเอียด	ดังต่อไปนี้

4.1 ข้อมูลจากกล้องวงจรปิด (CCTV)

	 เก็บรวบรวมข้อมูลวีดีโอของสภาพจราจร	ณ	สถานการณ์ต่าง	ๆ	จากกล้องวงจรปิด	(CCTV)	

ที่ท�าการติดตั้งอยู่บนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข	7	(กรุงเทพฯ	–	ชลบุรี)	บริเวณหลัก

กโิลเมตร	09+000	โดยท�าการเกบ็รวบรวมข้อมลูในช่วงวนัที	่1	มกราคม	2557	ถงึวนัที	่15	พฤษภาคม	

2557

4.2 ข้อมูลจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร (Sensor)

	 เกบ็รวบรวมข้อมลูค่าทางวศิวกรรมของสภาพจราจร	ณ	สถานการณ์ต่าง	ๆ 	จากอปุกรณ์ตรวจ

วดัสภาพจราจร	(Sensor)	ทีท่�าการตดิตัง้อยูบ่นเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมืองหมายเลข	7	(กรงุเทพฯ	

–	ชลบรุ)ี	บรเิวณหลกักโิลเมตร	08+850	โดยท�าการเกบ็รวบรวมข้อมลูตัง้แต่วนัที	่1	มกราคม	2557	ถงึ

วันที่	15	พฤษภาคม	2557	ซึ่งข้อมูลที่ได้จากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรจะประกอบไปด้วย	ข้อมูล	

วัน	เวลา	ปริมาณจราจร	(Volume)	อัตราการไหลเฉลี่ย	(Average	Flow)	ความเร็วเฉลี่ย	(Average	

Speed)	และค่าความหนาแน่นของกระแสจราจร	(Density)	ดงัตารางที	่1	โดยอปุกรณ์ตรวจวดัสภาพ

จราจรจะท�าการบันทึกข้อมูลทุก	ๆ	5	นาที

ตารางที่ 1 ตัวอย่างข้อมูลจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร

เวลา

0:02:30

0:07:30

0:12:30

0:17:30

…

23:52:41

23:57:41

ปริมาณจราจร 

(คัน)

239

241

252

236

…

255

230

ความเร็วเฉลี่ย

(กม./ชม.)

92.85

89.48

92.24

90.04

…

91.99

92.01

วันที่

19/4/2014

19/4/2014

19/4/2014

19/4/2014

…

19/4/2014

19/4/2014

อัตราการไหล

เฉลี่ย

(คัน/ชม.)

717

723

756

708

…

765

690

ความหนาแน่น 

(คัน/กม./ช่อง

จราจร)

7.72

8.08

8.2

7.86

…

8.32

7.5
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5. การจัดเตรียมข้อมูล
	 การจัดเตรียมข้อมูลส�าหรับใช้ในการท�าแบบสอบถาม	 โดยการตัดต่อภาพวีดีโอจากกล้อง

วงจรปิด	 (CCTV)	 ท่ีมีช่วงเวลาตรงกันกับข้อมูลจากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร	 (Sensor)	 	 ซึ่ง

วีดีโอที่ได้จะอ้างอิงข้อมูลโดยใช้ค่าความหนาแน่นของกระแสจราจร	(Density)	จากอุปกรณ์ตรวจวัด												

สภาพจราจร	และท�าการจัดกลุ่มข้อมูลวีดีโอ	ด้วยวิธีการแบ่งกลุ่มข้อมูลออกเป็น	8	กลุ่มข้อมูล	ซึ่งใน

แต่ละกลุม่ของข้อมลูจะท�าการแบ่งค่าความหนาแน่นของกระแสจราจรในแต่ละกลุ่มแตกต่างกนั	5	คัน

ต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร	ดังรูปที่	2

รูปที่ 2 ขั้นตอนการจัดเตรียมข้อมูล

6. การส�ารวจข้อมูล
	 การศกึษาในครัง้นีจ้ะด�าเนนิการส�ารวจข้อมลูเกีย่วกบัทศันคตกิารรบัรูส้ภาพจราจรของกลุ่ม

ตัวอย่างทั้งสิ้น	2	กลุ่มตัวอย่าง	ประกอบด้วย	1.	เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	(ลาดกระบัง)	2.	ผู้ขับขี่

รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	

6.1 เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง)

	 การส�ารวจทัศนคติการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	

(ลาดกระบัง)	 ด้วยวิธีการส�ารวจแบบสอบถาม	ซึ่งประกอบไปด้วยเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจรทั้งสิ้น	

37	คน	จากจ�านวนเจ้าหน้าที่ทั้งหมด	41	คน	คิดเป็นร้อยละ	90.2	ของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	

ระหว่างเดอืนมถินุายน	2557	โดยให้เจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคมุจราจร	(ลาดกระบงั)	ท�าแบบสอบถาม	ซึง่รปู

แบบของการท�าแบบสอบถาม	จะให้เจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคมุจราจร	(ลาดกระบงั)	รบัชมภาพวดีโีอสภาพ

จราจร	ณ	สภานะการณ์ต่าง	 ๆ	 ซึ่งภาพวีดีโอที่ได้รับชมนั้นจะมีข้อมูลเกี่ยวกับสภาพจราจรอ้างอิงอยู่	

จากนั้นท�าการสอบถามทัศนคติของการประเมินสภาพจราจรที่ได้รับชมโดยแบ่งระดับรายงานสภาพ

จราจรออกเป็น	3	ระดับ	ดังรูปที่	3

	 เนื่องจากการทดลองส�ารวจแบบสอบเบื้องต้น	พบว่าจ�านวนสถานการณ์ที่เหมาะสมส�าหรับ

การท�าแบบสอบถามเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	คือไม่ควรเกินคนละ	8	สถานการณ์

เท่านั้น	 อีกทั้งการออกแบบสอบถามโดยเรียงล�าดับจากค�าถามที่มีลักษณะสภาพจราจรคล่องตัวจน

กระทั่งสภาพจราจรติดขัดนั้นผู้ตอบแบบสอบถามเกิดการเปรียบเทียบสภาพจราจรของค�าถามท่ีได้

กล้องวงจรปิด อุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจร จัดเตรียมข้อมูล จัดกลุ่มข้อมูล
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รับชมอยู่กับค�าถามของสภาพจราจรก่อนหน้า	 ซึ่งส่งผลให้ค�าถามตอบที่ได้จากการท�าแบบสอบถาม

นั้นมีอิทธิพลต่อการรับรู้สภาพจราจรจากภาพวีดีโอก่อนหน้า	 ดังนั้นเพื่อเป็นการลดความผิดพลาดที่

เกิดขึ้นนี้	ผู้วิจัยจึงได้ออกแบบสอบถามส�าหรับใช้ในการสอบถามเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุม	(ลาดกระบัง)	

โดยการก�าหนดให้แบบสอบถามในแต่ละชดุจะต้องมคีวามแตกต่างกนัของค�าถาม	โดยในแต่ละชดุของ

แบบสอบถาม	จะต้องท�าการสุม่ค�าถามใหม่ส�าหรบัชดุของแบบสอบถามในแต่ละชดุ	ซึง่ขัน้ตอนในการ

สุ่มแบบสอบถาม	จะเริ่มจากการสุ่มไฟล์วิดีโอในกลุ่มของข้อมูลแต่ละช่วงออกมาช่วงละ	1	 ไฟล์วิดีโอ	

โดยจะท�าการสุ่มไฟล์ทั้งหมด	8	ช่วงข้อมูล	จากนั้นเมื่อได้ไฟล์วิดีโอครบ	8	 ไฟล์วิดีโอ	ก็จะท�าการน�า

เอาไฟล์วิดีโอที่ได้จากการสุ่มมาท�าการสุ่มล�าดับของค�าถามท่ีจะใช้ในการถามเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุม

จราจร	(ลาดกระบัง)	อีกครั้ง	ดังตารางที่	2

 

ตารางที่ 2 ตัวอย่างขั้นตอนการสุ่มวิดีโอค�าถามส�าหรับเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	(ลาดกระบัง)

ความหนาแน่น

0-5

6-10

11-15

16-20

21-25

26-30

31-35

36-41

รวม

สุ่มวิดีโอ

1

1

1

1

1

1

1

1

8

จ�านวนวิดีโอที่มี

3

3

3

4

5

4

4

3

29

ล�าดับค�าถาม

1

2

3

4

5

6

7

8

สุ่มล�าดับ
ค�าถาม

6.2 ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

	 การส�ารวจทัศนคติการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษ

ระหว่างเมือง	 จะส�ารวจกลุ่มตัวอย่างของผู้ขับขี่รถยนต์ที่สัญจรบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

หมายเลข	 7	 (กรุงเทพ	 -	 ชลบุรี)	 บริเวณจุดพักรถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข	 7	

(กรุงเทพ	-	ชลบุรี)	จ�านวนทั้งสิ้น	450	คน	ประกอบไปด้วย	เพศชาย	400	คน	และ	เพศหญิง	50	คน	

(สาเหตุของจ�านวนของกลุ่มตัวอย่างในเพศหญิงมีจ�านวนน้อยกว่าเพศชาย	เนื่องมาจากเส้นทางหลวง

พเิศษระหว่างเมอืงเป็นเส้นทางเชือ่มระหว่างจงัหวดัมรีะยะทางค่อนข้างไกลและยานพาหนะส่วนใหญ่

จะใช้ความเร็วสูงจึงส่งผลให้จ�านวนของผู้ขับขี่ส่วนใหญ่มักจะเป็นเพศชายมากกว่าเพศหญิง)	 โดยจะ
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ท�าการเกบ็ข้อมลูโดยการเลอืกแบบเจาะจงเฉพาะผู้ขบัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมือง	ในช่วง

วนัจนัทร์ถึงวันศกุร์	ในช่วงเวลา	08:00	น.	ถึง	18:00	น.	ตัง้แต่วนัที	่23	มนีาคม	2558	ถงึวนัที	่3	เมษายน	

2558	 รูปแบบของการท�าแบบสอบถามในคร้ังนี้	 จะให้ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

บริเวณ	Service	Area	บนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข	7	รับชมภาพวิดีโอสภาพจราจร	ณ	

สถานการณ์ต่าง	ๆ 	ซึง่ภาพวดิโีอทีไ่ด้รบัชมนัน้จะมข้ีอมลูสภาพจราจรจากอปุกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจร

อ้างอิงอยู	่จากนัน้ท�าการสอบถามทศันคตขิองการรบัรู้สภาพจราจรทีไ่ด้รบัชม	โดยในการสอบถาม	การ

รับรู้สภาพจราจรในกรณีแบ่งระดับรายงานสภาพจราจรออกเป็น	3	ระดับดังรูปที่	3

 

รูปที่ 3 รูปแบบการส�ารวจทัศนคติการรับรู้สภาพจราจรของกลุ่มตัวอย่าง

	 จากการส�ารวจเบื้องต้นพบว่าผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	 บริเวณสถานี

บริการ	 (Service	Area)	บนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข	7	ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่

สามารถตอบแบบสอบถามได้เพียงคนละไม่เกิน	 5	 ค�าถาม	 เนื่องจากสภาพอากาศที่ค่อนข้างร้อน

รวมทั้งความเร่งรีบในการเดินทาง	ดังนั้น	ในการศึกษาในครั้งนี้จึงออกแบบ	แบบสอบถามที่ใช้ในการ

สอบถามผู้ใช้เส้นทางบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	โดยแบบสอบถามจะแบ่งออกเป็น	ทั้งหมด	10	

ชดุ	โดยในแต่ละชดุจะมคีวามแตกต่างกนัของค�าถาม	ซึง่แบบสอบถามหนึง่ชดุจะให้ผูท้�าแบบสอบถาม

รบัชมภาพจากวดิโีอท่านละ	5	วดิโีอ	โดยมขีัน้ตอนในการสุม่ไฟล์วดิโีอส�าหรบัแบบสอบถาม	ซึง่จะแบ่ง

รูปแบบการสุ่มออกเป็น	 2	 กลุ่ม	 โดยจะเร่ิมจากการสุ่มไฟล์วิดีโอที่อยู่ในช่วงของกลุ่มข้อมูลออกมา																														

1	 ไฟล์วิดีโอจากจ�านวนวิดีโอท่ีมีอยู่ในช่วงกลุ่มข้อมูลน้ัน	 ๆ	 เมื่อได้วิดีโอตามท่ีต้องการแล้วจะท�าการ

สุ่มล�าดับในการถามอีกครั้งหนึ่ง	เพื่อลดความผิดพลาดที่เกิดการเปรียบเทียบสภาพจราจรของค�าถาม

ที่ได้รับชมอยู่กับค�าถามของสภาพจราจรก่อนหน้าที่ได้	 โดยจะใช้วิธีการสุ่มลักษณะนี้ทั้งหมดเช่นนี้	 5	

ครั้งใน	1	ชุดแบบสอบถามโดยมีเงื่อนไขว่า	ใน	1	ชุดแบบสอบจะต้องมีช่วงของข้อมูลจะต้องไม่ซ�้ากัน																																																																																																																

ดังตารางที่	3
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ตารางที่ 3 ตัวอย่างขั้นตอนการสุ่มวิดีโอค�าถามส�าหรับผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
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1

1
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1

5
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6

6

6

7
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6
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กลุ่มที่ 1 กลุ่มที่ 2

12 131 15 5

7. ผลการส�ารวจ
7.1 เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร (ลาดกระบัง)

	 จากการส�ารวจข้อมลูด้านเศรษฐกจิและสงัคมของเจ้าหน้าทีศ่นูย์ควบคมุจราจร	(ลาดกระบงั)	

ทั้งหมด	37	คน	คิดเป็นร้อยละ	90.2	จากเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจรทั้งหมด	41	คน	โดยแบ่งออก

เป็นเพศชาย	 22	 คน	 (ร้อยละ	 59.5)	 และเพศหญิง	 15	 คน	 (ร้อยละ	 40.5)	 ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถาม												

ที่มีอายุน้อยที่สุด	18	ปี	และมากที่สุดมีอายุ	50	ปี	โดยเพศชายมีอายุเฉลี่ย	29	ปี	และเพศหญิงมีอายุ

เฉลี่ย	32	ปี	โดยอายุเฉลี่ยรวมเท่ากับ	30	ปี	ด้วยค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน	7.4	ปี	ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถาม

แต่ละคนมปีระสบการณ์ในท�างานด้านการรายงานสภาพจราจรส่วนใหญ่ร้อยละ	56.8	มปีระสบการณ์

ท�างานด้านการรายงานสภาพจราจรต�า่กว่า	1	ปี	รองลงมาร้อยละ	24.3	มปีระสบการณ์ท�างานด้านการ

รายงานสภาพจราจร	1-5	ปี	มีประสบการณ์ท�างานด้านการรายงานสภาพจราจร	6-1	ปี	ร้อยละ	10.8	

มีประสบการณ์ท�างานด้านการรายงานสภาพจราจร	11-15	ปี	ร้อยละ	5.4	และมีประสบการณ์ท�างาน

ด้านการรายงานสภาพจราจร	16-20	ปีเพียง	ร้อยละ	2.7

7.2 ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

	 จากผลการส�ารวจข้อมลูด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้ขบัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่าง

เมืองหมายเลข	7	ทั้งหมด	450	คน	โดยแบ่งออกเป็นเพศชาย	400	คน	(ร้อยละ	88.9)	และเพศหญิง	

50	คน	(ร้อยละ	11.1)	โดยผู้ตอบแบบสอบถามที่มีอายุน้อยที่สุด	18	ปี	และมากที่สุดมีอายุ	76	ปี	โดย

เพศชายมีอายุเฉลี่ย	38	ปี	 เพศหญิงมีอายุเฉลี่ย	32	ปี	และอายุเฉลี่ยรวมเท่ากับ	37	ปี	ด้วยค่าเบี่ยง

เบนมาตรฐาน	10.8	ปี	โดยประสบการณ์การขบัรถของกลุม่ตวัอย่างในการตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่
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ร้อยละ	28.4	มีประสบการณ์การขับรถในช่วง	0-5	ปี	รองลงมาร้อยละ	25.1	มีประสบการณ์การขับรถ

ในช่วง	6-10	ปี	โดยกลุ่มตัวอย่างมีประสบการณ์การขับรถสูงสุด	50	ปี	และมีประสบการณ์การขับรถ

ต�่าสุด	1	ปี	ซึ่งกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดมีประสบการณ์การขับรถโดยเฉลี่ย	14	ปี	ที่ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน	

10.4	 โดยกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ร้อยละ	61.3	ใช้รถยนต์	4	ล้อ	รองลงมาร้อยละ	25.3	ใช้รถกระบะ												

มีกลุ่มตัวอย่างใช้รถตู้	ร้อยละ	8.4	และมีกลุ่มตัวอย่างที่ใช้รถบัสและรถบรรทุกร้อยละ	2.4

8. การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรด้วยแบบจ�าลองวิยุตแบบล�าดับ 

(Ordered Discrete Model)
	 ในการศกึษาปัจจยัทีส่่งผลต่อการรบัรูส้ภาพจราจรด้วยแบบจ�าลองวยิตุแบบล�าดบั	(Ordered	

Discrete	 Model)	 ผู้วิจัยได้แบ่งกลุ่มในการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรบน																		

เส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองและสร้างแบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรออกเป็น	 2	 กลุ่ม	 คือ													

แบบจ�าลองการรับรู ้สภาพจราจรจากทัศนคติของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)																																																																																																																												

และแบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรจากทัศนคติของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

	 เนื่องจากรูปแบบที่ใช้ในการรับรู้สภาพจราจรที่มีความเหมาะสมต่อการรับรู้ของผู้ขับขี่	 คือ	

การแบ่งระดบัสภาพจราจรออกเป็น	3	สถานะ	ประกอบด้วย	สเีขยีวหมายถงึสภาพจราจรคล่อง	สเีหลอืง

หมายถงึสภาพจราจรปานกลาง	เคลือ่นตวัได้	และสีแดงหมายถงึสภาพจราจรตดิขดั	ตามล�าดบั	ซึง่จาก

รปูแบบในการรบัรูส้ภาพจราจรมลีกัษณะข้อมลูทีเ่ป็นตวัเลอืก	(Choice)	และสถานะท้ัง	3	สถานะของ

สภาพจราจรที่ใช้ในการรายงานสภาพจราจรมีลักษณะเรียงล�าดับ	 (Ordinal)	 กล่าวคือ	 สภาพจราจร

คล่องตัว	(สีเขียว)	จะหมายถึงสภาพจราจรที่ดีกว่าสภาพจราจรปานกลางเคลื่อนตัวได้	(สีเหลือง)	และ

สภาพจราจรเคลือ่นตวัได้	(สเีหลอืง)	จะหมายถงึสภาพจราจรทีดี่กว่าสภาพจราจรตดิขดั	(สีแดง)	เป็นต้น	

ดังนั้นการสร้างแบบจ�าลองด้วยวิธีวิยุตแบบล�าดับจึงมีความเหมาะสมที่จะน�ามาใช้ในการสร้างแบบ

จ�าลองการรับรู้สภาพจราจรของกลุ่มตัวอย่าง	 รวมทั้งผลจากการวิเคราะห์หาปัจจัยที่จะส่งผลต่อ																

การรับรู้สภาพในจราจรของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	 และการรับรู้สภาพจราจร																			

ของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	

	 แบบจ�าลองวิยุตแบบล�าดับนั้นได้มาจากการก�าหนดตัวแปร	z	ซึ่งใช้เพื่อก�าหนดพื้นฐานการ

เรียงล�าดับของข้อมูล	ซึ่งตัวแปร	z	จะอยู่ในรูปของฟังก์ชันเส้นตรงซึ่งสามารถเขียนเป็นสมการได้ดังนี้

   z = ßX + ɛ      (1)
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โดยที่	 X	 =	 เวกเตอร์ของตัวแปรต้นที่มีอิทธิพลต่อการเรียงล�าดับของตัวแปรตาม	

	 	 	 (การรับรู้สภาพจราจร)

 ß 	 =	 เวกเตอร์ของสัมประสิทธิ์ที่สามารถประเมินค่าได้

 ɛ		 =	 ส่วนความไม่แน่นอน

	 จากสมการตัวแปรตาม	 (y)	 ซึ่งมีการเรียงล�าดับของเจ้าหน้าที่ศูนย์จราจร	 (ลาดกระบัง)																	

และผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	โดยมี	3	ล�าดับ	ดังนั้นความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร	

y	และตัวแปร	z	สามารถแสดงได้ดังนี้

	 y	=	1	(สภาพจราจรคล่องตัว)		 	 ถ้า		Z	<  μ0
	 y	=	2	(สภาพจราจรปานกลาง)	 	 ถ้า		μ0 < z < μ1
	 y	=	3	(สภาพจราจรติดขัด)	 	 	 ถ้า		Z	> μ1

	 โดยที	่	μ		คอืตวัแปรเพือ่แบ่งขอบเขตของตวัแปรตาม	(Threshold)	เมือ่สมมติุให้ส่วนความ

ไม่แน่นอน	(ɛ)	มกีารกระจายตวัแบบปกติ	(Normal	Distribution)	ทีค่่าเฉลีย่เท่ากบั	0	และมค่ีาความ

แปรปรวนเท่ากับ	1

8.1 แบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรจากทัศนคติของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร 

(ลาดกระบัง)

	 ตวัแปรทีใ่ช้ในการสร้างแบบจ�าลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศู่นย์ควบคุม

จราจร	 (ลาดกระบัง)	ประกอบด้วยทั้ง	15	ตัวแปร	โดยแบ่งเป็น	ตัวแปรตามการรับรู้สภาพจราจร	1	

ตวัแปร	ตวัแปรต้นด้านลกัษณะทางเศรษฐกจิและสังคม	10	ตวัแปร	และตวัแปรต้นทางด้านคุณลักษณะ

ทางจราจร	4	ตัวแปร	ดังตารางที่	4
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	 ในการสร้างแบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	

(ลาดกระบัง)	 จะพิจารณาปัจจัยในการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร	ทั้งหมด	 14	

ตวัแปร	ผลการวิเคราะห์สมัประสทิธ์ิสหสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรส�าหรบัแบบจ�าลองการรบัรูส้ภาพจราจร

ในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	(ลาดกระบัง)	จะพบว่าปัจจัยทางคุณลัษณะทางจราจรจะ

มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรค่อนข้างสูงดังน้ันในการสร้างแบบจ�าลองจึงมีความจ�าเป็น

ที่จะต้องเลือกปัจจัยอิสระที่มีความสัมพันธ์กันมากออก	 เพื่อลดปัญหาการเกิดความสัมพันธ์ระหว่าง

ตัวแปรอิสระ	(Multicollinearity)

ตารางที่ 4	ตัวแปรส�าหรับสร้างแบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุม

จราจร

ชื่อตัวแปร

Congestion	(Y)

ระดับความติดขัด

Gender

เพศ

Age

อายุ	(ปี)

Education

ระดับการศึกษา

Experience_Work

ประสบการณ์การท�างาน	(ปี)

Affiliation

หน่วยงานสังกัด

Position

ต�าแหน่งการท�างาน

Frequency_of_Motorway

ความถี่ในการใช้ทางหลวง

พิเศษระหว่างเมือง

ต่อสัปดาห์

ประเภทตัวแปร

การรับรู้สภาพจราจร

ลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม

ชื่อตัวแปร

Type_of_Car

ประเภทรถ

Driving_Experience

ประสบการณ์การขับรถ	(ปี)

Frequency_use_Car

ความถี่ในการใช้รถ

ต่อสัปดาห์

Volume

ปริมาณจราจร	(คัน)

Flow

อัตราการไหล	(คัน/ชั่วโมง)

Speed

ความเร็ว	(กิโลเมตร/ชั่วโมง)

Density

ความหนาแน่น	

(คัน/กิโลเมตร/ช่องจราจร)

ประเภทตัวแปร

ลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม

คุณลักษณะทางจราจร

���������������� 60.indd   82 28/6/2560   14:01:19



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 2017 83 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

ตารางที่ 5 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส�าหรับแบบส�ารวจของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	

1.	 Gender

2.	 Age

3.	 Education

4.	 Experience_Work

5.	 Affiliation

6.	 Position

7.	 Frequency_of_Motorway

8.	 Type_of_Car

9.	 Driving_Experience

10.	Frequency_use_Car

11.	Volume

12.	Flow

13.	Speed

14.	Density

1

1.000

.147*

-.226**

.220**

-.337**

.410**

-.257**

-0.028

-.320**

-.196**

0.002

0.002

0.003

-0.005

4

 

 

 

1.000

-.362**

.362**

.159**

0.014

.283**

0.077

0.000

0.000

0.002

-0.005

7

 

 

 

 

 

 

1.000

.224**

.415**

.442**

-0.005

-0.005

-0.015

0.013

12

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-.373**

.576**

2

 

1.000

.252**

.578**

-.237**

.446**

.262**

.133*

.417**

.242**

-0.020

-0.020

-0.020

0.004

5

 

 

 

 

1.000

-.291**

.369**

0.050

0.056

.172**

0.026

0.026

0.012

0.011

10

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

0.004

0.004

-0.025

0.015

8

 

 

 

 

 

 

 

1.000

.640**

.799**

-0.005

-0.005

-0.031

0.019

13

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-.956**

3

 

 

1.000

-0.092

.421**

0.062

.284**

.372**

.296**

.275**

-0.012

-0.012

-0.021

0.013

6

 

 

 

 

 

1.000

-.138*

0.047

-0.055

-.141*

0.004

0.004

-0.008

0.003

11

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

1.000**

-.373**

.576**

9

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

.798**

-0.002

-0.002

-0.022

0.010

14

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

ลัก
ษณ

ะท
าง

เศ
รษ

ฐก
ิจแ

ละ
สัง

คม
คุณ

ลัก
ษณ

ะ
ทา

งจ
รา

จร

	 ซ่ึงจากการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรด้วยแบบจ�าลองวิยุตแบบล�าดับ	

พบว่าปัจจัยท่ีมีผลต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	

มีเพียงปัจจัยด้านความหนาแน่นของกระแสจราจร	(Density)	ณ	ขณะนั้นเพียง	1	ปัจจัยเท่านั้น

ตารางที่ 6 แบบจ�าลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าที่ศนูย์ควบคมุจราจร	(ลาดกระบงั)	

Ordered	logistic	regression		

      

      

Log	likelihood	=	-130.10284

หมายเหตุ	**	Correlation	is	significant	at	the	0.01	level	(2-tailed)	

														*		Correlation	is	significant	at	the	0.05	level	(2-tailed)	

Number	of	obs	=	296

LR	chi2	(1)	=	362.09

Prob	>	chi2	=	0.000

Pseudo	R2	=	0.5819

Congestion

Density

/cut1

/cut2

Coef.

0.3695

6.8824

11.8825

z

10.570

[95% Conf.

0.3009

5.5378

9.6946

Std. Err.

0.0350

0.6860

1.1163

P>|z|

0.000

Interval]

0.4380

8.2269

14.0703

	 ผลจากการสร้างแบบจ�าลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศู่นย์ควบคุมจราจร	

(ลาดกระบัง)	จากการใช้ปัจจัยความหนาแน่นของกระแสจราจร	(Density)	สามารถเขียนให้อยู่ในรูป

ของสมการได้ดังนี้

	 	 	 	 Congestion	=		 0.3695	(Density)	 	 								(2)
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	 ถ้า		 Congestion	<	6.8823	 	 หมายถึง	สภาพจราจรคล่องตัว	(สีเขียว)

	 	 6.8823	<		Congestion	<	11.8825	 หมายถงึ	สภาพจราจรปานกลาง	(สีเหลือง)

	 	 Congestion		>	11.8825	 	 หมายถึง	สภาพจราจรติดขัด	(สีแดง)

	 จากสมการของแบบจ�าลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศู่นย์ควบคมุจราจร	

(ลาดกระบัง)	 จะเห็นได้ว่าเครื่องหมายสัมประสิทธ์ิหน้าตัวแปรความหนาแน่นของกระแสจราจร	

(Density)	มเีครือ่งหมายเป็นบวก	(+)	นัน้หมายความว่า	เมือ่สภาพจราจรมปีรมิาณความหนาแน่นของ

กระแสจราจรเพิ่มสูงขึ้น	 เจ้าหน้าท่ีศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	 มีแนวโน้มที่จะรับรู้ระดับสภาพ

จราจรว่าคือสภาพจราจรติดขัด	 (สีแดง)	 มากย่ิงขึ้น	 ในทางตรงกันข้าม	 หากสภาพจราจรมีปริมาณ

ความหนาแน่นของกระแสจราจรลดลง	เจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	(ลาดกระบัง)	จะมีแนวโน้มที่จะ

รับรู้ระดับสภาพจราจรว่า	คือสภาพจราจรคล่องตัว	(สีเขียว)	มากยิ่งขึ้นเช่นกัน

8.2 แบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรจากทัศนคติของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษ

ระหว่างเมือง

	 ตัวแปรที่ใช้ในการสร้างแบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้น

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	 ประกอบด้วยท้ัง	 14	 ตัวแปร	 โดยแบ่งเป็น	 ตัวแปรตามการรับรู้สภาพ

จราจร	1	ตัวแปร	ตัวแปรต้นด้านลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม	9	ตัวแปร	และตัวแปรต้นทางด้าน

คุณลักษณะทางจราจร	4	ตัวแปร	ดังตารางที่	7	

ตารางที่ 7	ตัวแปรส�าหรับสร้างแบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่

ชื่อตัวแปร

Congestion	(Y)

ระดับความติดขัด

Gender

เพศ

Age

อายุ	(ปี)

Occupation

อาชีพ

Education

ระดับการศึกษา

Income

รายได้

Accommodation

ที่พักอาศัย

ประเภทตัวแปร

การรับรู้สภาพจราจร

ลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม

ชื่อตัวแปร

Experience_Car

ประสบการณ์การขับรถ	(ปี)

Type_of_Car

ประเภทรถ

Frequency_of_Motorway

ความถี่ในการใช้ทางหลวง

พิเศษระหว่างเมอืงต่อสปัดาห์

Volume

ปริมาณจราจร	(คัน)

Flow

อัตราการไหล	(คัน/ชั่วโมง)

Speed

ความเร็ว	(กิโลเมตร/ชั่วโมง)

Density	ความหนาแน่น	

(คัน/กิโลเมตร/ช่องจราจร)

ประเภทตัวแปร

ลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม

คุณลักษณะทางจราจร
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	 ในการศึกษาครั้งน้ีในการสร้างแบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถ								

บนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง	จะพิจารณาปัจจัยในการวเิคราะห์สัมประสิทธิส์หสมัพนัธ์ระหว่าง

ตวัแปร	ทัง้หมด	13	ตวัแปรผลการวเิคราะห์สมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรส�าหรบัแบบจ�าลอง

การรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	 จะพบว่าปัจจัยทาง

คณุลษัณะทางจราจรจะมค่ีาสมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรค่อนข้างสงูดงันัน้ในการสร้างแบบ

จ�าลองจึงมีความจ�าเป็นที่จะต้องเลือกปัจจัยอิสระที่มีความสัมพันธ์กันมากออกโดยการเลือกตัวแปร											

ทีเ่ป็นตวัแทนของตวัแปรในกลุม่ของตวัแปรคณุลกัษณะทางจราจร	เพือ่ลดปัญหาการเกดิความสมัพนัธ์

ระหว่างตัวแปรอิสระ	(Multicollinearity)	

ตารางที ่8 ความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยัส�าหรบัแบบส�ารวจของผูขั้บข่ีรถบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่าง

เมือง

	1.	 Gender

2.	 Age

3.	 Occupation

4.	 Educational

5.	 Income

6.	 Accommodation

7.	 Experience_Car

8.	 Type_of_Car

9.	 Frequency_of_Motorway

10.	Volume

11.	Flow

12.	Speed

13.	Density

1

1.000

-.185**

-.076**

.253**

.059**

-.044*

-.232**

-.101**

-.119**

-0.003

-0.003

0.000

-0.002

4

 

 

 

1.000

.311**

-.141**

-.136**

-.297**

-.256**

0.003

0.003

-0.001

0.002

7

 

 

 

 

 

 

1.000

-.096**

.114**

0.016

0.016

0.013

-0.010

12

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-.955**

2

 

1.000

.167**

-.201**

.229**

.075**

.795**

-0.030

.108**

0.004

0.004

0.003

-0.004

5

 

 

 

 

1.000

-.104**

.289**

-.169**

-0.037

0.006

0.006

0.016

-0.013

10

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

1.000**

-.274**

.511**

8

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-0.030

0.012

0.012

-.048*

.047*

13

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

3

 

 

1.000

-.335**

.103**

-.055**

.141**

.138**

.052*

-0.004

-0.004

0.003

-0.001

6

 

 

 

 

 

1.000

0.009

.209**

0.035

-0.020

-0.020

-0.034

0.022

11

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

-.274**

.511**

9

 

 

 

 

 

 

 

 

1.000

0.012

0.012

-0.009

0.012

ลัก
ษณ

ะท
าง

เศ
รษ

ฐก
ิจแ

ละ
สัง

คม
คุณ

ลัก
ษณ

ะ
ทา

งจ
รา

จร

หมายเหตุ **	Correlation	is	significant	at	the	0.01	level	(2-tailed)	

															*	Correlation	is	significant	at	the	0.05	level	(2-tailed)

	 ซ่ึงจากการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการรับรู้สภาพจราจรด้วยแบบจ�าลองวิยุตแบบล�าดับ	

พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับข่ีรถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่าง

เมืองมีเพียง	 3	 ปัจจัยที่มีค่านัยส�าคัญกับการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถ	 คือ	 อายุของ													

ผู้ขับขี่	(Age)	รถประเภทรถยนต์ขนาดเล็ก	(Type_of_Car_1)	และความหนาแน่นของกระแสจราจร	

(Density)	ณ	ขณะนั้น	
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ตารางที ่9 แบบจ�าลองการรบัรูส้ภาพจราจรในมมุมองของผูข้บัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง	

Ordered	logistic	regression		

 

 

Log	likelihood	=	-1143.7613	

Number	of	obs	=	2250

LR	chi2	(1)	=	2606.76

Prob	>	chi2	=	0.0000

Pseudo	R2	=	0.5326

Congestion

Age

Type_of_Car_1

Density

/cut1

/cut2

Coef.

-0.0101

0.2442

0.3179

5.1626

8.9209

z

-1.990

2.160

32.110

[95% Conf.

-0.0200

0.0231

0.2985

4.6276

8.2417

Std. Err.

0.0051

0.1128

0.0099

0.2729

0.3465

P>|z|

0.046

0.030

0.000

Interval]

-0.0002

0.4654

0.3373

5.6975

9.6001

	 ผลจากการสร้างแบบจ�าลองการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวง

พิเศษระหว่างเมืองสามารถเขียนให้อยู่ในรูปของสมการได้ดังนี้

	 Congestion	=	-0.01	(Age)	+	0.244	(Type_of_Car_1)	+	0.318	(Density)	 								(3)

	 ถ้า	 Congestion	<	5.1626		 	 หมายถึงสภาพจราจรคล่องตัว	(สีเขียว)

	 	 5.1626		<	Congestion	<	8.9209	 หมายถงึสภาพจราจรปานกลาง	(สเีหลอืง)

	 	 Congestion	>	8.9209	 	 หมายถึงสภาพจราจรติดขัด	(สีแดง)

	 จากสมการของแบบจ�าลองการรับรู ้สภาพจราจรในมุมมองของผู ้ขับขี่	 จะเห็นได้ว่า

เครื่องหมายสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรอายุของผู้ขับขี่	 (Age)	 มีเครื่องหมายลบ	 (-)	 หมายความว่า	 เมื่อ			

ผูข้บัขีม่อีายสุงูข้ึนลกัษณะการรบัรูส้ภาพจราจรจะมแีนวโน้มรบัรูส้ภาพจราจรว่าสภาพจราจรคล่องตวั	

(สเีขยีว)	มากยิง่ขึน้	ในทางตรงกนัข้าม	หากผูข้บัขีม่อีายนุ้อยลง	ลกัษณะการประเมนิสภาพจราจรจะมี

แนวโน้มการรบัรูส้ภาพจราจรว่าสภาพจราจรตดิขดั	(สแีดง)	มากยิง่ขึน้	ซึง่สอดคล้องกบัหลกัความจรงิ

ที่ว่า	 กลุ่มวัยรุ่นหรือกลุ่มอายุน้อยจะมีลักษณะทางอารมณ์ที่ใจร้อนและมีความสามารถทนต่อสภาพ

จราจรรถติดได้น้อยกว่ากลุ่มผู้สูงอายุ	 ซ่ึงจะมีลักษณะทางอารมณ์ที่ใจเย็นกว่าจึงท�าให้สามารถทนต่อ

สภาพจราจรรถติดขัดได้นานกว่า
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	 จากสมการของแบบจ�าลองการรับรู ้สภาพจราจรในมุมมองของผู ้ขับขี่	 จะเห็นได้ว่า

เครื่องหมายสัมประสิทธิห์น้าตวัแปรประเภทรถยนต์ขนาดเล็ก	(Type_of_Car_1)	มีเครื่องหมายบวก	

(+)	หมายความว่า	ถ้าหากกลุ่มผู้ขับรถ	ขับรถประเภทรถยนต์ขนาดเล็ก	ลักษณะการรับรู้สภาพจราจร

จะมแีนวโน้มประเมินสภาพจราจรว่าสภาพจราจรตดิขดั	(สแีดง)	มากยิง่ขึน้	ในทางตรงกนัข้าม	ถ้าหาก

กลุ่มผู้ขับรถประเภทรถบรรทุก	 ลักษณะการรับรู้สภาพจราจรจะมีแนวโน้มรับรู้สภาพจราจรว่าสภาพ

จราจรคล่องตัว	 (สีเขียว)	 มากย่ิงข้ึน	 ซ่ึงสอดคล้องกับหลักความจริงที่ว่า	 กลุ่มผู้ขับรถยนต์ขนาดเล็ก	

นั้นสามารถขับรถได้ด้วยความเร็วสูงได้	 และลักษณะของรถมีลักษณะคล่องตัว	 ส่งผลให้กลุ่มผู้ขับรถ	

ประเภทรถยนต์ขนาดเลก็นัน้มคีวามสามารถทนต่อสภาพจราจรตดิขดัน้อยกว่ากลุม่ผูข้บัขีร่ถประเภท

รถบรรทกุเนือ่งจากผูข้บัรถบรรทกุนัน้ไม่สามารถขับรถได้ด้วยความเรว็ทีส่งูมากนกั	เพราะลกัษณะของ

รถมขีนาดใหญ่และน�า้หนกัมาก	จงึส่งผลให้กลุ่มผู้ขบัรถ	ประเภทรถบรรทกุมคีวามสามารถทนต่อสภาพ

จราจรติดขัดได้สูง

	 จากสมการของแบบจ�าลองการรับรู ้สภาพจราจรในมุมมองของผู ้ขับขี่	 จะเห็นได้ว่า

เครื่องหมายสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรความหนาแน่นของกระแสจราจร	 (Density)	 มีเครื่องหมายเป็น

บวก	 (+)	 นั้นหมายความว่า	 เมื่อสภาพจราจรมีปริมาณความหนาแน่นของกระแสจราจรเพิ่มสูงขึ้น																				

ผู้ขับขี่มีแนวโน้มท่ีจะรับรู้ระดับสภาพจราจรว่าคือสภาพจราจรติดขัด	 (สีแดง)	 มากยิ่งขึ้น	 ในทางตรง

กันข้าม	 หากสภาพจราจรมีปริมาณความหนาแน่นของกระแสจราจรลดลง	 ผู้ขับขี่จะมีแนวโน้มที่จะ

รับรู้ระดับสภาพจราจรว่าคือสภาพจราจรคล่องตัว	(สีเขียว)	มากยิ่งขึ้นเช่นกัน

9. วิจารณ์ผล
	 การศกึษาปัจจัยทีมี่ผลต่อการรับรูส้ภาพจราจรในมมุมองของผูข้บัขีร่ถบนเส้นทางหลวงพเิศษ

ระหว่างเมือง	พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้สภาพจราจรสามารถแบ่งออกเป็น	2	ประเภท	คือ	ปัจจัย

ในส่วนของลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม	ซึ่งประกอบด้วย	อายุของผู้ขับขี่	(Age)	ประเภทของรถที่

ขับขี่	(Type_of_Car)	และปัจจัยในส่วนของลักษณะสภาพจราจร	ประกอบไปด้วย	ค่าความหนาแน่น

ของกระแสจราจร	(Density)	

	 โดยปัจจัยอายุของผู ้ขับข่ี	 (Age)	 จะส่งผลต่อการรับรู ้สภาพจราจรบนเส้นทาง	 ดังนี	้																		

กลุม่ผูข้บัขีร่ถทีม่อีายมุากจะมลีกัษณะการรบัรูส้ภาพจราจรติดขดัได้ช้ากว่า	กลุม่ผูข้บัขีร่ถทีม่อีายนุ้อย

ลง	หรอืกล่าวว่ากลุม่วยัรุน่หรอืกลุม่อายนุ้อยจะลกัษณะทางอารมณ์ทีใ่จร้อนและมคีวามสามารถทนต่อ

สภาพจราจรรถตดิได้น้อยกว่ากลุม่ผู้สงูอายซุึง่จะมลีกัษณะทางอารมณ์ทีใ่จเยน็กว่าจงึท�าให้สามารถทน

ต่อสภาพจราจรรถติดได้นานกว่า	
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	 ส�าหรับปัจจัยในด้านของประเภทของรถที่ขับขี่	 (Type_of_Car)	นั้นมีผลต่อการรับรู้สภาพ

จราจรบนเส้นทาง	โดยท่ีกลุม่ผูข้บัขีร่ถประเภทรถยนต์ขนาดเลก็จะมีลักษณะการรับรูส้ภาพจราจรตดิขดั

ได้เร็วกว่า	กลุ่มผู้ขับขี่รถรถประเภทรถบรรทุก	ซึ่งสอดคล้องกับหลักความจริงที่ว่า	กลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์

ขนาดเลก็นัน้สามารถขบัรถด้วยความเรว็สงูได้	แต่ผูข้บัขีร่ถบรรทกุนัน้ไม่สามารถขับรถได้ด้วยความเรว็

ทีส่งูมากนกั	จงึส่งผลให้กลุม่ผู้ขับข่ีรถบรรทกุรบัรูส้ภาพจราจรตดิขดัได้ช้ากว่าผู้ขบัขีร่ถประเภทรถยนต์

ขนาดเล็ก

	 ส�าหรบัปัจจยัในด้านค่าความหนาแน่นของกระแสจราจร	(Density)	นัน้มผีลต่อการรับรู้สภาพ

จราจรบนเส้นทางโดยที่เมื่อค่าความหนาแน่นของกระแสจราจรเพิ่มสูงขึ้น	 ผู้ขับขี่มีแนวโน้มที่จะรับรู้

สภาพจราจรว่าคือ	สภาพจราจรติดขัดมากยิ่งขึ้น	ในทางตรงกันข้าม	หากสภาพจราจรมีปริมาณความ

หนาแน่นของกระแสจราจรลดลง	ผู้ขับขี่จะมีแนวโน้มที่จะรับรู้ระดับสภาพจราจรว่าคือ	สภาพจราจร

คล่องตัว	(สีเขียว)	มากยิ่งขึ้นเช่นกัน

	 ส�าหรับปัจจัยที่มีผลต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	

(ลาดกระบัง)	 การศึกษาพบว่า	 ก่อนเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	 จะได้ท�าหน้าที่ใน

การรายงานสภาพจราจรบนเส้นทางน้ันเจ้าหน้าที่ทุกคนจะต้องผ่านการอบรมรูปแบบและเกณฑ์ใน

การประเมินสภาพจราจรเบ้ืองต้น	 โดยการให้เจ้าหน้าที่รับชมภาพวีดีโอของสภาพจราจรบนเส้นทาง												

อีกทั้งระยะเวลาในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ในแต่ละคนจะปฏิบัติงานเฉลี่ยคนละ	8	 ช่ัวโมงต่อวัน																																																																																																																																							

จึงส่งผลให้ปัจจัยท่ีมีผลต่อการรับรู ้สภาพจราจรในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุมจราจร	

(ลาดกระบัง)	 มีเพียงปัจจัยเดียวนั้นก็คือ	 ปัจจัยทางด้านลักษณะสภาพจราจร	 ซ่ึงก็คือ	 ค่าความหนา

แน่นของกระแสจราจร	(Density)	

10. สรุปผล
	 จากการศึกษาปัจจัยในการรับรู้สภาพจราจรและเกณฑ์ในการประเมินสภาพจราจรบน

เส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในมุมมองของเจ้าหน้าที่ศูนย์	 (ลาดกระบัง)	 เพื่อลดปัญหาความไม่

สอดคล้องในการรายงานสภาพจราจรระหว่างเจ้าหน้าท่ี	 ด้วยวิธีการเก็บแบบสอบถามเจ้าหน้าที่ศูนย์

ควบคุมจราจร	(ลาดกระบัง)	จ�านวน	37	คน	คิดเป็นร้อยละ	90.2	ของจ�านวนเจ้าหน้าที่ศูนย์ควบคุม

จราจร	 (ลาดกระบัง)	 ด้วยวิธีการให้เจ้าหน้าท่ีศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	 รับชมภาพวีดีโอ														

สภาพจราจร	ณ	 สภาวะต่าง	 ๆ	 จากน้ันให้ท�าการประเมินระดับสภาพจราจร	 และท�าการสร้างแบบ

จ�าลองโดยใช้แบบจ�าลองวิยุตแบบล�าดับ	 (Ordered	 Discrete	Model)	 พบว่า	 ปัจจัยที่มีผลต่อการ																

รับรูส้ภาพจราจรในมมุมองของเจ้าหน้าทีศู่นย์	(ลาดกระบงั)	มเีพยีงปัจจัยทางด้านลกัษณะสภาพจราจร	

คือ	ค่าความหนาแน่นของสภาพจราจรของกระแสจราจร	(Density)	เพียงปัจจัยเดียวเท่านั้น
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	 ส�าหรบัการศึกษาปัจจยัในการรบัรู้สภาพจราจรและเกณฑ์ในการประเมนิสภาพจราจรบนเส้น

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	 ด้วยวิธีการ

เก็บแบบสอบถาม	จ�านวน	450	ตัวอย่าง	ด้วยวิธีการให้ผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง									

รบัชมภาพวดีโีอสภาพจราจร	ณ	สภาวะต่าง	ๆ 	จากนัน้ให้ท�าการประเมนิระดบัสภาพจราจร	และท�าการ

สร้างแบบจ�าลองโดยใช้แบบจ�าลองวิยุตแบบล�าดับ	(Ordered	Discrete	Model)	พบว่าปัจจัยที่มีผล

ต่อการรับรู้สภาพจราจรในมุมมองของผู้ขับขี่รถบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสามารถแบ่งออก

เป็น	2	ประเภท	คือ	ปัจจัยในส่วนของลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมซึ่งประกอบด้วย	อายุของผู้ขับขี่	

(Age)	ประเภทของรถทีข่บัขี	่(Type_of_Car)	และปัจจยัในส่วนของลักษณะสภาพจราจร	คือ	ค่าความ

หนาแน่นของกระแสจราจร	(Density)	

	 ดังน้ันในอนาคตหากกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	 ได้ท�าการติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวัด							

สภาพจราจรบนเส้นทางมากเพียงพอ	 ก็จะสามารถน�าความหนาแน่นของกระแสจราจร	 (Density)			

จากอุปกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรมาใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินสภาพจราจรบนเส้นทางได้อย่าง																					

Real-Time	 มากยิ่งขึ้น	 โดยมีเกณฑ์ในการประเมินดังน้ี	 “ปริมาณรถน้อย	 คล่องตัว”	 เม่ือค่าความ

หนาแน่นของกระแสจราจรมีค่าน้อยกว่า	18.63	คันต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร	“ปริมาณรถปานกลาง	

เคลือ่นตวัได้”	เมือ่ค่าความหนาแน่นของกระแสจราจรอยูร่ะหว่าง	18.63	คนัต่อกโิลเมตรต่อช่องจราจร															

ถึง	32.16	คันต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร	“ปริมาณรถมาก	เคลื่อนตัวช้า”	 เมื่อค่าความหนาแน่นของ

กระแสจราจรมีค่ามากกว่า	32.16	คันต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร	เป็นต้น

	 ดังน้ันในเบ้ืองต้นกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	 สามารถท�าภาพวีดีโอที่มีการประเมิน

ระดับความติดขัดของสภาพจราจรบนเส้นทางโดยผู้ใช้เส้นทางมาใช้ส�าหรับการอบรมเจ้าหน้าที่

ศูนย์ครบคุมจราจรให้มีความเข้าใจตรงกันถึงรูปแบบในการประเมินสภาพจราจรของผู้ใช้เส้นทาง

เป็นหลัก	 และในอนาคตหากกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง	 	 ได้ท�าการติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวัด																																			

สภาพจราจรบนเส้นทางมากเพียงพอ	 ก็จะสามารถน�าค่าความหนาแน่นของกระแสจราจร	 จาก

อปุกรณ์ตรวจวัดสภาพจราจรมาใช้เป็นข้อมลูน�าเข้าในแบบจ�าลอง	ผลทีไ่ด้คือค่าระดบัความตดิขดัของ																																																																																																																								

เส้นทาง		ซึง่มปีระโยชน์ต่อการพฒันารูปแบบการรายงานสภาพจราจรบนเส้นทางหลวงพเิศษระหว่าง

เมืองให้มีรูปแบบการรายงานสภาพจราจรที่เป็น	Real-Time	มากยิ่งขึ้น

11. กิตติกรรมประกาศ
	 ผู ้เขียนขอขอบคุณศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	 ที่ได้อ�านวยความสะดวกในการ												

เกบ็ข้อมลู	ส�าหรบัใช้ในงานวจิยัครัง้นี	้ และผูเ้ขยีนขอขอบคณุ	คณุสฤษดิ	์ ชอูสิสระ	คณุคมทวน	วรจนิดา																	

คุณปัญญา	 เลากุลรัตน์	 และเจ้าหน้าท่ีศูนย์ควบคุมจราจร	 (ลาดกระบัง)	 ทุกท่านที่มีให้ต่อการศึกษา																				

ครั้งนี้	จนท�าให้การศึกษานี้	ประสบความส�าเร็จลุล่วงไปด้วยดี
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