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บทคัดย่อ 
ขั้นตอนวิธีของไดก์สตราถูกคิดค้นขึ้นเพื่อหาวิถีสั้นที่สุดจากจุดยอดหนึ่งไปจุดยอดใด ๆ ในกราฟถ่วงน้้าหนัก     
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาเส้นทางของรถโดยสารประจ้าทางที่เดินทางระหว่างอ้าเภอในจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา เพื่อเป็นข้อมูลส้าหรับการเดินทางที่ต้องการพิจารณาระยะเวลาที่ใช้และค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง โดยพิจารณาปัญหาในรูปกราฟถ่วงน้้าหนัก จุดในกราฟแทนจุดรับ–ส่งหลักในแต่ละอ้าเภอ ซึ่งจังหวัด
พระนครศรีอยุธยามีทั้งหมด 16 อ้าเภอ โดยบางอ้าเภอมีจุดรับ–ส่งหลักมากกว่าหนึ่งจุด จะได้กราฟที่มีทั้งหมด 
22 จุด โดยเส้นในกราฟแทนเส้นทางของรถโดยสารประจ้าทางที่เดินทางระหว่างอ้าเภอ และเมื่อน้ากราฟท่ีได้มา
พิจารณาในรูปกราฟถ่วงน้้าหนักสองกราฟ คือ กราฟแรกน้้าหนักคือเวลาที่ใช้ในการเดินทางของแต่ละเส้นทาง 
ซึ่งน้ามาจากแผนท่ีของกูเกิล (Google map) และกราฟที่สองน้้าหนักคือค่าโดยสารของแต่ละเส้นทางซึ่งได้จาก
การสอบถามข้อมูลจากพนักงานขับรถและผู้โดยสาร จากนั้นสร้างกราฟท้ังสองให้เป็นกราฟเชิงเดี่ยว โดยเส้นทาง
ที่มีทางเลือกในการเดินทางมากกว่าหนึ่งเส้นทางจะพิจารณาเลือกเส้นทางที่มีน้้าหนักน้อยที่สุดเพียงเส้นทางเดียว 
และประยุกต์ใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตรากับกราฟทั้งสอง ผลลัพธ์ของกราฟแรกจะได้เส้นทางที่ใช้เวลา            
ในการเดินทางน้อยที่สุดจากอ้าเภอพระนครศรีอยุธยาไปยังทุกจุดรับ–ส่งหลักของอ้าเภออื่น และผลลัพธ์       
ของกราฟที่สองจะได้เส้นทางที่มีค่าโดยสารที่น้อยที่สุดในการเดินทางจากอ้าเภอพระนครศรีอยุธยาไปยังทุกจุด
รับ–ส่งหลักของอ้าเภออื่น 

 
ค าส าคัญ:  ขั้นตอนวิธีไดก์สตรา  วิถีที่สั้นที่สุด  กราฟถ่วงน้้าหนัก 
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Abstract  
Dijkstra's algorithm was invented to find the shortest path from one vertex to any vertex in the 
weighted graph. This research aims to study the routes of buses traveling between districts in 
Phra Nakhon Si Ayutthaya Province to provide the information for those traveling who want to 
consider the length of time used and travel expenses. By considering the problem in the form 
of a weighted graph, vertices in the graph represent the main pick-up points in each district. 
Phra Nakhon Si Ayutthaya Province has a total of 16 districts, with some districts having more 
than one main pick-up point. The total of 22 points of a graph was obtained. The edges in the 
graph represent the routes of buses traveling between districts. The obtained graph is 
considered in the form of two weighted graphs: the first graph is the weight of the time spent 
traveling on each route, taken from Google map. The second graph is the weight of the fare 
for each route, which was obtained by asking the information from drivers and passengers. 
After that, simple graph emerged by combining both graphs. For routes with more than one 
travel option in both graphs, only the route with the least weight will be considered by 
applying the Dijkstra’s algorithm on both graphs. The data obtained from the first graph show 
the shortest route that takes the shortest duration to travel from Phra Nakhon Si Ayutthaya 
District to all main pick-up point of other districts. The results of the second graph indicate  
the route with the lowest cost from Phra Nakhon Si Ayutthaya District to all main pick-up 
point of other districts. 

 
Keywords:  Dijkstra’s Algorithm, shortest path, weighted graph 

 
1. บทน า 

ปัจจุบันการเดินทางเป็นส่วนหนึ่งในชีวิตประจ้าวันของทุกคน ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางไปท้างาน 
เดินทางไปติดต่อธุระ ไปซื้อของ หรือเดินทางเพื่อจุดมุ่งหมายอื่น ๆ การคมนาคมจึงเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่เกี่ยวข้อง
กับการด้ารงชีวิตของผู้คน ในปัจจุบันคนส่วนใหญ่นิยมใช้พาหนะส่วนตัวในการเดินทาง เนื่องจากมีความสะดวก
และรวดเร็ว แต่ในขณะเดียวกันการใช้พาหนะส่วนตัวก็ท้าให้เกิดผลกระทบตามมา ไม่ว่าจะเป็นการจราจร       
ที่หนาแน่น มลภาวะทางอากาศเป็นพิษ รวมทั้งยังเป็นการสิ้นเปลืองพลังงาน ปัจจุบันจึงได้มีการรณรงค์ให้
ประชาชนหันมาใช้รถโดยสารประจ้าทางเพื่อลดปัญหาที่กล่าวมาข้างต้น  

รถโดยสารประจ้าทางมีบทบาทส้าคัญในการลดการใช้พลังงาน ลดการปล่อยมลพิษทางอากาศ รวมถึง
ช่วยลดภาระค่าใช้จ่ายด้านการเดินทาง ท้าให้เกิดธุรกิจประเภทรถโดยสารประจ้าทางทั่วทุกภูมิภาค แต่ก็ยังมี
ข้อจ้ากัดบางส่วนท้าให้การใช้รถโดยสารประจ้าทางไม่เป็นที่นิยม เช่น จ้านวนเส้นทางที่รถโดยสารประจ้า
ทางผ่านมีเส้นทางจ้ากัด ผู้เดินทางไม่ทราบเส้นทางรถโดยสารประจ้าทางในบางพื้นที่ จ้านวนรถที่ไม่เพียงพอใน
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บางช่วงเวลา และบางเส้นทางใช้เวลาในการเดินทางนานกว่าปกติ อย่างไรก็ตามยังคงมีประชากรหลายกลุ่มที่ไม่
สามารถหลีกเลี่ยงการใช้รถโดยสารประจ้าทางได้ ซึ่งมีความจ้าเป็นท่ีต้องใช้รถโดยสารประจ้าทางในการเดินทาง
เป็นประจ้า เช่น นักศึกษาท่ียังไม่มีรายได้ คนวัยท้างานท่ีไม่มีรถยนต์ส่วนตัว หรือผู้ที่ต้องการประหยัดค่าใช้จ่าย  

จังหวัดพระนครศรีอยุธยาเป็นจังหวัดที่ตั้งอยู่บริเวณภาคกลางตอนล่างของประเทศไทย มีทั้งหมด 16 
อ้าเภอ การเดินทางภายในจังหวัดสามารถเดินทางได้ทั้งทางรถยนต์ รถไฟ และทางเรือ โดยประชากรส่วนใหญ่
นิยมการเดินทางด้วยรถยนต์ นอกจากนี้ยังมีการให้บริการรถโดยสารประจ้าทางกระจายตัวไปทุกอ้าเภอ ท้าให้
สามารถเดินทางถึงกันได้ และในแต่ละปีเส้นทางรถโดยสารประจ้าทางจะมีการปรับเปลี่ยนตามปัจจัยต่าง ๆ บาง
เส้นทางมีการลดระยะทางเดินรถ รวมถึงราคาค่าโดยสารของแต่และเส้นทางก็มี การปรับตัวสูงขึ้นตามสภาวะ
เศรษฐกิจที่เปลี่ยนไป โดยในจังหวัดพระนครศรีอยุธยามีอ้าเภอพระนครศรีอยุธยาหรือเกาะเมืองเป็นศูนย์กลาง
ของการคมนาคมของจังหวัดซึ่งเป็นที่ตั้งของสถานที่ราชการ สถานที่ท่องเที่ยวที่ส้าคัญ ห้างสรรพสินค้า รวมถึง
เป็นที่ตั้งของมหาวิทยาลัยและสถานศึกษาที่ส้าคัญ และการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ้าทางระหว่างอ้าเภอส่วน
ใหญ่จะมีการต่อรถที่ตัวจังหวัด ข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทางของรถโดยสารจึงมีความจ้าเป็นในการตัดสินใจเดินทาง ไม่
ว่าจะเป็นเส้นทางที่รถผ่าน จุดหมายปลายทาง ระยะเวลาที่ใช้ เดินทาง หรือราคาค่าโดยสารในเส้นทางนั้น ๆ 
เพื่อให้สามารถเลือกเดินทางไปยังจุดหมายได้ตามเวลาที่ตั้งใจ หรือมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ไม่สูงมากนัก 
 ขั้นตอนวิธีของไดก์สตรา (Dijkstra Algorithm) เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการแก้ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการ
หาระยะทางที่สั้นที่สุดจากจุด ๆ หนึ่งไปยังจุดใด ๆ ในกราฟเช่ือมโยงถ่วงน้้าหนัก มีงานวิจัยมากมายที่ได้น้า
ขั้นตอนวิธีของไดก์สตราไปประยุกต์ใช้กับปัญหาที่เกี่ยวกับเส้นทางในรูปแบบต่าง ๆ นิรุชา อาภามงคลรัตน์ และ 
เปรมรัตน์ พูลสวัสดิ์ (2560) พัฒนาโปรแกรมประยุกต์บนเว็ปไซต์ เพื่อวางแผนการเดินทางท่องเที่ยวในจังหวัด
สมุทรปราการด้วยรถโดยสารสาธารณะ โดยใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตรามาช่วยค้านวณหาวิธีในการเดินทาง 
สุวรรณี อัศวกุลชัย (2560) ประยุกต์ใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตรากับเส้นทางจราจรเพื่อหาเส้นทางที่สั้นที่สดุสา้หรบั
การเดินทางจากมหาวิทยาลัยหอการค้าไทยถึงปากซอยประชาสงเคราะห์  23 ปภัสรา ทิพย์ทามา และคณะ 
(2562) วิเคราะห์เส้นทางจราจรในเขตเทศบาลเมืองเลย โดยใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตราและแผนที่ของกูเกิลมา
พัฒนาโปรแกรมส้าหรับค้านวณหาเส้นทางที่สั้นที่สุดในการเดินทางจากท่าอากาศยานเลยไปยังโรงแรมที่พัก 

จากที่กล่าวมาข้างต้นผู้วิจัยจึงมีความสนใจศึกษาเส้นทางของรถโดยสารประจ้าทางในจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา โดยจะพิจารณาเส้นทางรถโดยสารประจ้าทางที่วิ่งรับ – ส่ง ระหว่างอ้าเภอต่าง ๆ ภายใน
จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลเส้นทางของรถโดยสารประจ้าทางที่วิ่งระหว่างอ้าเภอ 
ระยะเวลาในการเดินทาง และราคาค่าโดยสารในแต่ละเส้นทาง โดยผู้วิจัยใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตรามา
ประยุกต์ใช้กับเส้นทางที่ได้ท้าการศึกษาข้างต้น ร่วมกับข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางของแต่ละเส้นทางที่ได้มา
จากแผนที่ของกูเกิล และข้อมูลของค่าโดยสารในแต่ละเส้นทางซึ่งได้จากการสอบถามจากพนักงานขับรถและ
ผู้โดยสาร เพื่อให้ได้สองผลลัพธ์ คือ เส้นทางที่ใช้เวลาที่น้อยท่ีสุดจากอ้าเภอพระนครศรอียุธยา ไปยังอ้าเภอต่าง ๆ 
และเส้นทางที่มีค่าใช้จ่ายน้อยท่ีสุดจากอ้าเภอพระนครศรีอยุธยา ไปยังอ้าเภอต่าง ๆ 
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2. วิธีด าเนินการวิจัย 
2.1 ศึกษานิยามและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 กราฟเป็นแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ ทีพ่ิจารณาปัญหาในรูปแบบความสัมพันธ์ โดยเขียนแทนปัญหา
ด้วยแผนภาพที่ประกอบด้วยจุดและเส้นเช่ือมระหว่างจุด กราฟถูกน้ามาประยุกต์ใช้ในศาสตร์ต่าง ๆ ได้
หลากหลายสาขา เช่น วิทยาศาสตร์ สังคมศาสตร์ เศรษฐศาสตร์ และวิศวกรรมศาสตร์ เป็นต้น  กราฟ 

( , )G V E ประกอบไปด้วยเซต V  ที่ไม่เป็นเซตว่าง และเซต E  ซึ่งเป็นเซตของคู่ไม่อันดับ (unordered 
pair) ของสมาชิกของ V  เราเรียกสมาชิกของ V  ว่าจุด (vertex หรือ point หรือ node) และสมาชิกของ E  
ว่าเส้น (edge หรือ line) เส้น e  ที่มีจุดปลายคือ u  และ v  แทนด้วย uv  เรากล่าวว่ากราฟ G  เป็นกราฟ
เชิงเด่ียว (simple graph) ถ้ากราฟ G ไม่มีวงวนและเส้นเช่ือมขนาน กราฟถ่วงน้ าหนัก (weighted graph) 
คือกราฟท่ีเส้นแต่ละเส้น e  ถูกก้าหนดด้วยจ้านวนจริงที่ไม่เป็นลบ เราเรียกจ้านวนจริงดังกล่าวนี้ว่า น้ าหนักของ 
e  และเขียนแทนด้วย ( )w e  ความยาว (length) ของวิถีในกราฟถ่วงน้้าหนัก G  คือ ผลรวมของน้้าหนักของ
เส้นในวิถี และถ้า u  และ v  เป็นจุดเช่ือมโยงกันได้ในกราฟถ่วงน้้าหนัก G  แล้ว ระยะทาง (distance) 

( , )d u v  คือค่าความยาวของวิถี u v  ที่น้อยท่ีสุด 
 

ขั้นตอนวิธีของไดก์สตรา เราใช้การก้าหนดค่าให้กับจุด 
0v u ใน G  ด้วยคู่อันดับ ( ( ), )L v u  โดย

ที่  
0( ) ( , )L v d u v  และ u  เป็นจุดหน้า (predecessor) v  ในวิถี  

0u v  ที่สั้นที่สุด เริ่มแรกเราจะ
ก้าหนดค่าเริ่มต้นให้จุด 

0u  ด้วยคู่อันดับ 
0( ,0)u  และ ส้าหรับจุด 

0v u  จะถูกก้าหนดค่าเริ่มต้นด้วยคู่อันดับ 
( , )   ขณะที่กระบวนการของขั้นตอนวิธีด้าเนินไป ค่าของ ( )L v  จะเปลี่ยนแปลงไปจนกระทั่งสิ้นสุดขั้นที ่ i   

ให้ G เป็นกราฟเช่ือมโยงแบบถ่วงน้้าหนัก มี n  จุด และให้ 
0u  เป็นจุดใด ๆ ใน G ขั้นตอนวิธีของ

ไดก์สตรามีขั้นตอนดังนี้ 
ขั้ นที่  1: ให้  0i  ,

0 0{ }S u , 
0( ) 0L u  และ  ส้ าห รับทุ ก  ๆ  จุ ด  

0v u ให้  ( )L v    
ขั้นตอนวิธีนี้จะจบลงเมื่อ 1n   ถ้า 1n   ให้ด้าเนินต่อไปในข้ันท่ี 2 

ขั้นที่ 2: ส้าหรับแต่ละ 
iv S  แทนค่า ( )L v ด้วย  min ( ), ( ) ( )i iL v L u w u v ถ้าค่าที่น้อย

ที่สุดนี้ก่อให้ เกิดค่าใหม่ของ ( )L v  ให้ก้าหนดค่าประจ้าจุดให้  v  ใหม่ด้วยคู่อันดับ 

 ( ), iL v u  
ขั้นที่ 3: ให้พิจารณาหาค่า  min ( )

iv S
L v


 และก้าหนดให้จุดที่ท้าให้เกิดค่าที่น้อยที่สุดนี้เป็น 

1iu 
  

ขั้นที่ 4: ก้าหนดให ้  1 1i i iS S u     
ขั้นที่ 5: แทนค่า i  ด้วย 1i   ถ้า 1i n   แล้ว ขั้นตอนวิธีจะสิ้นสุด แต่ถ้า 1i n   ให้กลับไป

ขั้นที ่2 
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2.2 รวบรวมข้อมูลเส้นทางรถโดยสารประจ าทาง 
 ในขั้นตอนนี้จะพิจารณาเฉพาะเส้นทางของรถโดยสารประจ้าทางที่มีจุดรับ-ส่งหลัก อยู่ระหว่างอ้าเภอ
ในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา โดยผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลดังนี้ ข้อมูลเส้นทางการเดินรถจากจากการสอบถาม  
จากบริษัทขนส่ง จ้ากัด (บ.ข.ส.) และจากเว็ปไซต์ www.ayutthayabusmap.com ข้อมูลระยะเวลาใน       
การเดินทางของแต่ละเส้นทางได้มาจากแผนที่ของกูเกิล และข้อมูลของค่าโดยสารได้จากการลงพื้นที่สอบถาม
จากพนักงานขับรถและผู้โดยสาร ซึ่งจังหวัดพระนครศรีอยุธยามีทั้งหมด 16 อ้าเภอ มีจุดรับ-ส่งหลักของรถ
โดยสารประจ้าทางทั้งหมด 22 จุด ก้าหนดสัญลักษณ์แทนจุดดังต่อไปนี ้

1. อ้าเภอพระนครศรีอยุธยา (ตลาดเจ้าพรหม) แทนด้วย A 
2. อ.บางบาล (วัดจุฬามณี)   แทนด้วย BB(1)  
3. อ.บางบาล (วัดก้าแพงแก้ว)   แทนด้วย BB(2) 
4. อ.บางปะหัน (วัดนาค)    แทนด้วย BH(1) 
5. อ.บางปะหัน (วัดต้นสะตือ)   แทนด้วย BH(2) 
6. อ.บางปะหัน (วันบางเดื่อ)   แทนด้วย BH(3) 
7. อ.บางปะอิน (นิคมไฮเทค)   แทนด้วย BI(1) 
8. อ.บางปะอิน (เกาะเรียน)   แทนด้วย BI(2) 
9. อ.บ้านแพรก (อ้าเภอ)    แทนด้วย BP 
10. อ.บางไทร (โรงเรียนวัดสนามไชย)  แทนด้วย BS(1) 
11. อ.บางไทร (ตลาดไม้ตรา)   แทนด้วย BS(2) 
12. อ.บางซ้าย (ตลาดบางซ้าย)   แทนด้วย BZ 
13. อ.ลาดบัวหลวง (ตลาดสามเมือง)   แทนด้วย L 
14. อ.มหาราช (โรงเรียนวัดปากคลอง)  แทนด้วย M 
15. อ.นครหลวง (คลองสะแก)   แทนด้วย N(1) 
16. อ.นครหลวง (วัดน้อย)    แทนด้วย N(2) 
17. อ.ภาชี (ชุมทางบ้านภาชี)   แทนด้วย P 
18. อ.ผักไห่ (ตลาด)    แทนด้วย PH 
19. อ.เสนา (ตลาด)    แทนด้วย S 
20. อ.ท่าเรือ (ตลาด)    แทนด้วย T 
21. อ.อุทัย (ต้าบลคานหาม)   แทนด้วย U 
22. อ.วังน้อย (ตลาดวังน้อยเมืองใหม่)  แทนด้วย W 

 
 มีรถโดยสารประจ้าทางที่วิ่งระหว่างอ้าเภอพิจารณาเป็นทั้งหมด 22 สายมีจุดต้นทาง จุดรับ-ส่งหลัก 
ระหว่างทาง และจุดปลายทางแสดงดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1  หมายเลขสายรถ ช่ือเส้นทาง และ จุดรับ-ส่งหลักของรถโดยสารแต่ละสาย 

 
 จุดรับ–ส่งหลักในแต่ละอ้าเภอพิจารณาต้าแหน่งจากแผนที่ของกูเกิล แสดงดังภาพที่ 1 และเมื่อน้า
ข้อมูลเส้นทางการเดินรถโดยสารประจ้าทางแต่ละสายที่วิ่งระหว่างอ้าเภอในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา มาเขียน
กราฟ โดยจุดในกราฟแทนจุดรับ–ส่งหลัก และเส้นเช่ือมแทนเส้นทางของรถโดยสารประจ้าทางที่ผ่านแต่ละคู่จุด 
จะได้กราฟแสดงดังภาพที่ 2 โดยหมายเลขบนเส้นเชื่อมในกราฟแสดงหมายเลขสายรถที่ว่ิงบนเส้นทางนั้น ซึ่งจะ
เห็นว่ามีรถบางสายที่ปลายทางอยู่นอกจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ในภาพถูกแสดงด้วยเส้นที่มีลูกศรที่มีทิศทาง
ออกไปยังจังหวัดใกล้เคียง 

หมายเลขสาย ช่ือเส้นทาง จุดรับ – ส่ง หลัก 
901 กรุงเทพฯ – อยุธยา A – BI(1) 
952 กรุงเทพฯ – เสนา – ลาดบัวหลวง  S – L 
960 กรุงเทพฯ – เสนา – ผักไห่ BS(2) – S – PH 
101 อยุธยา – ป่าโมก – อ่างทอง A – BB(1) 
349 เสนา – รังสิต S – A – BI(1) 
358 อยุธยา – สระบุรี A – N(1) – P 
703 อยุธยา – สุพรรณบุรี A – S – BZ 
1001 อยุธยา – วังน้อย  A – W  
1002 อยุธยา – บางปะหัน – มหาราช (สายใน) A – BH(1) – M  
1004 อยุธยา – อุทัย – ภาช ี A – U – P  

2212(1) อยุธยา – บางบาล (รถสองแถว)   A – BB(2)  
2212(2) อยุธยา – เสนา (รถตู้)   A – S  
2213 อยุธยา – ท่าเรือ (รถมินิบัส) A – N(1) – T  
2297 อยุธยา – เกาะเรียน – บางปะอิน  A – BI(2)  
2323 อยุธยา – วัดจอมเกษ  A – BH(2)  
2333 อยุธยา – วัดท่าสุทธาวาส – บางบาล  A – BB(2)  
2373 อยุธยา – ท่าเรือ (รถสองแถว)   A – N(2)  
2395 อยุธยา – วัดสิงห์ – บ้านพลับ  A – BS(1)  
2397 อยุธยา – ผักไห่ A – BB(2) – PH  
2400 อยุธยา – บางเดื่อ A – BH(3)  
2435 อยุธยา – บ้านชุ้ง – บ้านไร่  A – N(1) 
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ภาพที ่1  จุดรับ–ส่งหลักในแตล่ะอ้าเภอพิจารณาต้าแหน่งจากแผนที่ของกูเกิล 
 

 
 

ภาพที ่2  เส้นทางรถโดยสารประจ้าทาง และจุดรับ–ส่งหลัก ที่ผ่านในแต่ละอ้าเภอ  
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  จากข้อมูลเส้นทางการเดินรถโดยสารประจ้าทางสายต่าง ๆ ผู้วิจัยได้หาข้อมูล  2 ปัจจัยส้าคัญที่
ผู้โดยสารจะใช้ประกอบการตัดสินใจเลือกเส้นทางการเดินทาง คือเวลาที่ใช้ในการเดินทางและค่าโดยสารในแต่
ละเส้นทาง โดยข้อมูลเวลาที่ใช้ในการเดินทางระหว่างแต่ละคู่จุดหาโดยใช้แผนที่ของกูเกิล โดยผู้วิจัยเก็บข้อมูลใน
วันธรรมดาในช่วงเวลา 9.00 – 12.00 น. ซึ่งเป็นเวลาโดยประมาณมีหน่วยเป็นนาที นอกจากนี้ในเส้นทางของรถ
โดยสารบางสายที่มีจุดรับ-ส่งหลักระหว่างทาง จะมีการพิจารณาเวลาที่รถโดยสารจะจอดพักรอรับ-ส่งผู้โดยสารที่
แต่ละจุดรับ-หลักเป็นเวลา 5 นาที และในกรณีการเดินทางที่มีการเปลี่ยนสายรถโดยสารจะพิจารณาเวลาที่ใช้ใน
ขั้นตอนนี้ 10 นาที ซึ่งเวลาที่เพิ่มมาทั้งสองกรณีเป็นเวลาโดยประมาณที่ได้จากการสังเกตและการสอบถามข้อมูล
จากผู้โดยสารในบางเส้นทาง ผู้วิจัยจะน้าไปใช้ร่วมกับการประยุกต์ใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตราต่อไป 
 ส้าหรับข้อมูลค่าโดยสารในแต่เส้นทางผู้วิจัยรวบรวมโดยการลงพื้นที่สอบถามจากพนักงานขับรถ 
พนักงานเก็บค่าโดยสาร และผู้โดยสารที่ใช้เส้นทางนั้น เนื่องจากการพิจารณาค่าโดยสารในเส้นทางที่มีจุดรับ–ส่ง
ระหว่างทาง ไม่ได้เกิดจากผลรวมของค่าโดยสารบนเส้นทางย่อย บางสายคิดค่าโดยสารราคาเดียวตลอดทั้ง
เส้นทาง และบางสายมีการคิดราคาแบบนั่งระยะยาวในราคาที่ต่้ากว่าราคารวมของเส้นทางย่อย ดังนั้นข้อมูลค่า
โดยสารในเส้นทางที่มีจุดรับ-ส่งหลักระหว่างทาง จึงมีความแตกต่างกันตามเงื่อนไขของแต่ละเส้นทาง ข้อมูลเวลา
ที่ใช้ในการเดินทางและค่าโดยสารในแต่ละเส้นทาง แสดงดังตารางที่ 2 
 
ตารางที่ 2  ข้อมูลเวลาที่ใช้ในการเดินทาง และ ข้อมูลค่าโดยสารในแต่ละเส้นทาง 

หมายเลข
รถ 

ต้น
ทาง 

ปลาย
ทาง 

เวลา 
(นาที) 

ค่าโดยสาร 
(บาท) 

 หมายเลข
รถ 

ต้น
ทาง 

ปลาย
ทาง 

เวลา 
(นาที) 

ค่าโดยสาร 
(บาท) 

901 A BI(1) 23 60  1002 A 
BH(1) 

A 

BH(1) 
M 
M 

23 
10 
38 

30 
20 
45 

952 S L 28 50  

960 PH 
S 

PH 

S 
BS(2) 
BS(2) 

24 
21 
50 

20 
20 
25 

 
 1004 A 

U 
A 

U 
P 
P 

24 
12 
41 

25 
20 
30 

 

101 A BB(1) 26 20  
349 S 

A 
S 

A 
BI(1) 
BI(1) 

30 
30 
65 

25 
25 
40 

 2212(1) A BB(2) 23 25 
 2212(2) A S 30 25 
 2213 A 

N(1) 
A 

N(1) 
T 
T 

24 
26 
55 

25 
40 
60 

358 A 
N(1) 
A 

N(1) 
P 
P 

19 
18 
42 

25 
25 
25 

 
 

 2297 A BI(2) 32 50 
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ตารางที่ 2  ข้อมูลเวลาที่ใช้ในการเดินทาง และ ข้อมูลค่าโดยสารในแต่ละเส้นทาง (ต่อ) 

หมายเลข
รถ 

ต้น
ทาง 

ปลาย
ทาง 

เวลา 
(นาที) 

ค่าโดยสาร 
(บาท) 

 หมายเลข
รถ 

ต้น
ทาง 

ปลาย
ทาง 

เวลา 
(นาที) 

ค่าโดยสาร 
(บาท) 

607 A 
BH(1) 

M 
A 

BH(1) 
A 

BH(1) 
M 
BP 
M 
BP 
BP 

28 
22 
18 
55 
45 
78 

40 
30 
30 
40 
40 
50 

 2323 A BH(2) 21 20 

 2333 A BB(2) 34 20 
 2373 A N(2) 39 25 

 2395 A BS(1) 57 22 
 2397 A 

BB(2) 
A 

BB(2) 
PH 
PH 

23 
23 
51 

25 
20 
30 

 
703 A 

S 
A 

S 
BZ 
BZ 

30 
20 
55 

25 
20 
40 

 
 2400 A BH(3) 25 20 
 2435 A N(1) 25 25 

1001 A W 39 20   

หมายเหตุ : เส้นทางที่ขีดเส้นใต้แสดงข้อมูลกรณีเส้นทางที่มีการโดยสารต่อเนื่อง 
 

2.3 น าข้อมูลมาสร้างกราฟถ่วงน้ าหนัก 
 กรณีแรกน้้าหนักของเส้นแทนเวลาที่ใช้ในการเดินทางในแต่ละเส้นทางย่อย แสดงดังภาพที่ 3(ก) และ
ท้าให้เป็นกราฟเชิงเดี่ยว โดยมีหลักในการพิจารณาเลือกเส้นทาง คือ เส้นทางที่ว่ิงระหว่างจุดรับ-ส่งหลัก คู่ใดที่มี
รถโดยสารหลายสายวิ่งในเส้นทางนั้น ให้เลือกสายที่ใช้เวลาในการเดินทางน้อยที่สุด แสดงดังภาพท่ี 3(ข) 

 

     
 

ภาพที ่3  กราฟถ่วงน้้าหนักและกราฟถ่วงน้้าหนักเชิงเดี่ยว แสดงเวลาที่ใช้ในการเดินทางของแต่ละเสน้ทาง 
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 ในกรณีที่สองน้้าหนักของเส้นแทนค่าโดยสารที่ใช้ในการเดินทางในแต่ละเส้นทางย่อย แสดงดังภาพที่ 
4(ก) และท้าให้เป็นกราฟเชิงเดี่ยว พิจารณาเช่นเดียวกับกรณีข้อมูลเวลาที่ใช้ในการเดินทาง แสดงดังภาพท่ี 4(ข) 
 

      
 

ภาพที ่4  กราฟถ่วงน้้าหนักและกราฟถ่วงน้้าหนักเชิงเดี่ยว แสดงค่าโดยสารที่ใช้ในการเดินทางของแตล่ะเส้นทาง 
 
 2.4 ประยุกต์ใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตรา 
 ประยุกต์ใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตรากับกราฟถ่วงน้้าหนักเชิงเดี่ยวทั้งสองกรณี คือกรณีที่น้้าหนักของ
เส้นแสดงเวลาที่ใช้ในการเดินทาง และกรณีที่น้้าหนักของเส้นแสดงค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ส้าหรับกรณีแรกเมื่อ
พิจารณาเวลาที่ใช้ในการเดินทาง พบว่าเวลาที่ใช้ในการเดินทางเมื่อมีการผ่านจุดรับ-ส่ง ระหว่างทาง และเมื่อมี
การเปลี่ยนสายรถในระหว่างเส้นทางท้าให้ใช้เวลาในการเดินทางเพิ่มขึ้นนอกเหนือจากเวลารวมที่ใช้ในการ
เดินทางในเส้นทางย่อย ผู้วิจัยจึงปรับขั้นตอนวิธีของไดก์สตรา ในขั้นตอนที่ 2 เพื่อพิจารณาค่าของคู่อันดับ 
( ( ), )iL v u  ส้าหรับแต่ละ 

iv S  โดยถ้า iu A  (จุดก่อนหน้าไม่ใช่จุด A ) ค่า ( )L v  จะถูกพิจารณา
ออกเป็น 2 กรณีย่อย ดังนี ้
   กรณีที่ 1 ถ้า 1i iu u  และ iu v  เป็นเส้นทางรถสายเดียวกัน 
   แทนค่า ( )L v ด้วย  min ( ), ( ) 5 ( )i iL v L u w u v  ถ้าค่าที่น้อยที่สุดนี้ก่อให้เกิดค่า
ใหม่ของ ( )L v  ให้ก้าหนดค่าประจ้าจุดให้ v  ใหม่ด้วยคู่อันดับ  ( ), iL v u  
   กรณีที่ 2 ถ้า 1i iu u  และ iu v  เป็นเส้นทางรถคนละสาย 
   แทนค่า ( )L v ด้วย  min ( ), ( ) 10 ( )i iL v L u w u v  ถ้าค่าที่น้อยที่สุดนี้ก่อให้เกิดค่า
ใหม่ของ ( )L v  ให้ก้าหนดค่าประจ้าจุดให้ v  ใหม่ด้วยคู่อันดับ  ( ), iL v u  
 
 ส้าหรับการประยุกต์ใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตรากับการถ่วงน้้าหนักเชิงเดี่ยว เมื่อน้้าหนักของเส้นแทน
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง สามารถใช้ขั้นตอนวิธีตามเงื่อนไขเดิมได้เลยเนื่องจากไม่มีการเพิ่มค่าใช้จ่ายในกรณีอื่น
นอกเหนือจากค่าใช้จ่ายที่ก้าหนดบนเส้นในกราฟ 
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3. ผลการวิจัย 
 กราฟผลลัพธ์จากการใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สตราบนกราฟถ่วงน้้าหนักเชิงเดี่ยว และเซต 

21S ของทั้ง
สองกรณี แสดงดังภาพที่ 5 และภาพที่ 6 ตามล้าดับ 
 

                       
 

ภาพที่ 5  ผลลัพธ์ของขั้นตอนวิธีของไดก์สตราเมื่อน้้าหนักบนเส้นแสดงเวลาที่ใช้ในการเดินทาง 
 

           
 

ภาพที ่6  ผลลัพธ์ของขั้นตอนวิธีของไดก์สตราเมื่อน้้าหนักบนเส้นแสดงค่าโดยสารที่ใช้ในการเดินทาง 
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4. อภิปรายผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ  
 ในขั้นตอนการสร้างกราฟถ่วงน้้าหนักในทั้งสองกรณี เส้นทางที่มีจุดรับ-ส่งระหว่างทาง ผู้วิจัยได้เพิ่มเส้น
ในกราฟส้าหรับเส้นทางที่แทนการโดยสารต่อเนื่องเพื่อให้ได้ข้อมูลของน้้าหนักที่สอดคล้องกับความเป็นจริง โดย
ในกราฟท่ีน้้าหนักของเส้นแทนเวลาที่ใช้ในการเดินทาง เส้นทางที่โดยสารต่อเนื่องผ่านจุดรับ-ส่งระหว่างทางจะใช้
เวลามากกว่าผลรวมของเวลาในเส้นทางย่อยเนื่องจากมีการเสียเวลาในจุดรับ-ส่ง ระหว่างทาง ส่วนในกราฟที่
น้้าหนักของเส้นแทนค่าโดยสาร เส้นทางที่โดยสารต่อเนื่องจะมีค่าโดยสารถูกกว่าผลรวมของค่าโดยสารใน
เส้นทางย่อยเนื่องจากการคิดค่าโดยสารจะเป็นแบบเหมาจ่าย  
 ส้าหรับกราฟถ่วงน้้าหนักในกรณีน้้าหนักของเส้นแทนเวลาที่ใช้ในการเดินทาง ถึงแม้ในขั้นตอนวิธีของ
ไดก์สตราผู้วิจัยมีการพิจารณาเวลาที่เกิดจากการจอดรับ-ส่ง ท่ีจุดโดยสารระหว่างทางในกรณีวิ่งต่อเนื่องแล้วก็
ตาม แต่ยังคงต้องมีการเพิ่มเส้นทางต่อเนื่องดังกล่าวไว้ในกราฟถ่วงน้้าหนัก เนื่องจากในการพิจารณากราฟถ่วง
น้้าหนักเชิงเดี่ยว การเลือกเส้นทางที่สั้นที่สุดไปยังจุดรับ-ส่งระหว่างทาง อาจท้าให้เกิดการตัดเส้นทางที่สั้นท่ีสุดที่
จะไปยังจุดรับ-ส่งถัดไป พิจารณาตัวอย่างเส้นทาง A–C ตามภาพที่ 7(ก) และผลลัพธ์จากการใช้ขั้นตอนวิธีของ
ไดก์สตราแสดงดังภาพที่ 7(ข) ซึ่งจะได้ผลลัพธ์ท่ีไม่ถูกต้อง ซึ่งเส้นทางที่สั้นท่ีสุด A–C มีระยะทางเพียง 35 หน่วย 
ในทางกลับกันถึงแม้จะมีการเพิ่มเส้นทางต่อเนื่องดังกล่าวแล้ว แต่ไม่สามารถน้าเส้นทางย่อยของเส้นทางต่อเนื่อง
นั้นออกจากกราฟได้ เนื่องจากเส้นทางย่อยนั้นอาจจะรวมกับเส้นทางย่อยอื่นและท้าให้เกิดเส้นทางที่สั้นที่สุดไป
ยังจุดรับ-ส่งถัดไป พิจารณาตัวอย่างเส้นทาง A–C ตามภาพที่ 8(ก) และผลลัพธ์จากการใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์สต
ราแสดงดังภาพท่ี 8(ข) ซึ่งจะได้ผลลัพธ์ท่ีไม่ถูกต้อง ซึ่งเส้นทางทีส่ั้นท่ีสุด A–C มีระยะทางเพียง 25 หน่วย  
 

 
 

ภาพที่ 7  ตัวอย่างการค้านวณเส้นทางที่สั้นที่สุด A–C ในกราฟเมื่อไม่มีการเติมเส้นทางวิ่งต่อเนื่อง 
 

   

ภาพที่ 8  ตัวอย่างการค้านวณเส้นทางที่สั้นที่สุด A–C ในกราฟเมื่อเติมเส้นทางวิ่งต่อเนื่องแทนเส้นทางย่อย 
 

 การพิจารณาเส้นทางในการสร้างกราฟถ่วงน้้าหนักในกรณีน้้าหนักของเส้นแทนค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
พิจารณาในท้านองเดียวกัน 
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 จากการพิจารณาเส้นทางของรถโดยสารประจ้าทางในรูปกราฟถ่วงน้้าหนัก ผลลัพธ์ที่ได้จากขั้นตอนวิธี
ของไดก์สตราทั้งสองกราฟ สามารถสรุปเส้นทางที่ใช้เวลาในการเดินทางน้อยที่สุด จากอ้าเภอพระนครศรีอยุธยา
ไปยังจุดรับ–ส่งหลักในอ้าเภออื่น  ๆ และเส้นทางที่มีค่ าใช้จ่ายในการเดินทางน้อยที่ สุด จากอ้าเภอ
พระนครศรีอยุธยาไปยังจุดรับ–ส่งหลักในอ้าเภออื่น ๆ ซึ่งทั้งสองกรณีอาจมีมากกว่าหนึ่งเส้นทางที่เวลาที่ใช้ใน
การเดินทาง หรือ ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดินทางเท่ากัน และบางเส้นทางอาจจ้าเป็นต้องมีต่อรถ หรือเปลี่ยนสายรถ
ที่จุดรับ-ส่ง ในอ้าเภอท่ีอยู่ระหว่างทาง ข้อมูลแสดงดังตารางที่ 3 
 
ตารางที่ 3  เส้นทางที่ใช้เวลาในการเดินทางน้อยที่สุด และเส้นทางที่เสียค่าโดยสารน้อยที่สุด  
              จากอ้าเภอพระนครศรีอยุธยาไปยังปลายทางที่เป็นจุดรับ–ส่งหลักในอ้าเภออ่ืน ๆ 

ปลายทาง 
เวลาที่น้อยท่ีสดุ (นาที) ค่าโดยสารที่น้อยท่ีสุด (บาท) 

สายรถ เวลา สายรถ ค่าโดยสาร 

BB(1) 101 26 101 20 
BB(2) 2212(1) / 2397 23 2333 20 
BH(1) 1002 23 1002 30 
BH(2) 2323 21 2323 20 
BH(3) 2400 25 2400 20 
BI(1) 901 23 349 25 
BI(2) 2297 32 2297 50 
BP 1002–607 66 607 50 

BS(1) 2395 57 2395 22 
BS(2) 349–960 / 703–960 / 2212(2)–960 61 349–960 / 703–960 /2212(2)–960  45 
BZ 703 55 703 40 
L 349–952 / 703–952 / 2212(2)–952 68 349–952 / 703–952 /2212(2)–952   75 
M 1002 38 607 40 

N(1) 358 19 358 / 2213 / 2435 25 
N(2) 2373 39 2373 25 
P 1004 41 358 25 

PH 2397 51 2397 30 
S 349 / 703 / 2212(2) 30 349 / 703 / 2212(2) 25 
T 2213 , 358–2213 55 2213 60 
U 1004 24 1004 25 
W 1001 39 1001 20 

หมายเหตุ :  ใช้ / กรณีมีหลายเส้นทางที่ใช้เวลาน้อยที่สุดเท่ากัน หรือมีค่าใช้จ่ายน้อยสุดเท่ากัน 
 ใช้ – กรณีเส้นทางที่พิจารณามีการเปลี่ยนสายรถ หรือต่อรถที่จุดรับส่งระหว่างทาง 
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จากข้อมูลในตารางผู้โดยสารสามารถน้าไปใช้วางแผนการเดินทางได้ โดยจะสังเกตเห็นว่าผลลัพธ์ใน
กรณีที่พิจารณาเส้นทางที่ใช้เวลาในการเดินทางน้อยที่สุด และผลลัพธ์ในกรณีที่พิจารณาเส้นทางที่มีค่าโดยสาร
น้อยที่สุดอาจจะไม่ใช่เส้นทางเดียวกัน ดังนั้นผู้โดยสารต้องระบุว่าตนเองพิจารณาปัจจัยใดเป็นสิ่งส้าคัญในการ
เดินทาง ถ้าผู้โดยสารมีเวลาที่จ้ากัดจ้าเป็นต้องไปถึงจุดหมายปลายทางให้เร็วที่สุดก็เลือกใช้ข้อมูลเส้นทางที่ใช้
เวลาน้อยที่สุด ในขณะที่ถ้าผู้โดยสารต้องการประหยดัค่าใช้จ่ายโดยไม่มีข้อจ้ากัดด้านเวลาก็สามารถเลอืกใช้ข้อมลู
เส้นทางที่มีค่าโดยสารน้อยที่สุดประกอบการเดินทางได้  

ข้อมูลเส้นทางของรถโดยสารประจ้าทาง ข้อมูลเวลาที่ใช้ในการเดินทาง และ ข้อมูลค่าโดยสาร เป็น
ข้อมูลทีผู่้วิจัยรวบรวมมาศึกษา ณ ช่วงเวลาหนึ่ง (มกราคม − เมษายน 2566) อาจมีการปรับเปลี่ยนเมื่อเวลาผ่าน
ไป ผู้โดยสารสามารถน้าผลลัพธ์ของงานวิจัยไปใช้เป็นข้อมูลเบื้องต้นในการวางแผนการเดินทาง ซึ่งอาจต้อง
พิจารณาร่วมกับปัจจัยอื่น ๆ เพื่อใหเ้กิดการวางแผนการเดินทางที่มีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน โดยมีข้อสังเกตดังนี ้

1)  ข้อมูลเวลาจากแผนท่ีของกูเกิล เป็นเวลาโดยประมาณอาจมีความคลาดเคลื่อนจากความเป็นจริง
ขึ้นอยู่กับพฤติกรรมของผู้ขับรถแตล่ะคัน 

2)  ข้อมูลเวลาอาจเพิ่มขึ้น จากเวลาที่สูญเสียเมื่อมีการเปลี่ยนสายของรถ หรือจากการจอดรับ
ผู้โดยสารระหว่างทาง 

3)  ผู้ที่อยู่จุดอื่นนอกเหนือจากจุดรับ–ส่งหลักสามารถประมาณเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง โดย
พิจารณาเวลาและค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม ในการเดินทางมายังจุดรับ–ส่งหลัก 

4) รถโดยสารบางเส้นทาง มีจ้านวนรอบการเดินรถจ้ากัด ผู้โดยสารต้องสอบถามเวลาส้าหรับแต่ละ
เที่ยวล่วงหน้า 

5) ผู้โดยสารที่ไม่ได้เดินทางเป็นประจ้าควรสอบถามเจ้าหน้าที่ประจ้าจุดรับ–ส่งหลัก พนักงานขับรถ 
หรือหาข้อมูลทางเว็บไซต์ก่อนการเดินทาง เพื่อให้เดินทางไปยังจุดหมายมีความสะดวกและตรงกับ
ความต้องการของผู้เดินทางมากที่สุด 

 
 นอกจากนี้ จากขั้นตอนการเก็บรวบรวมข้อมูลพบว่าเส้นทางของรถโดยสารประจ้าทางระหว่างอ้าเภอ
ในจังหวัดพระนครศรีอยุธยามีจ้านวนไม่มาก มีเส้นทางที่จ้ากัด เส้นทางส่วนใหญ่จะมีรถวิ่งเพียงสายเดียว มีบาง
เส้นทางเท่านั้นที่มีรถวิ่งมากกว่าหนึ่งสาย และรถบางสายจ้านวนที่ให้บริการในแต่ละสายค่อนข้างน้อย และมี
จ้านวนเท่ียวในการให้บริการที่จ้ากัด บางอ้าเภอไม่มีรถประจ้าทางที่เดินทางไปยังอ้าเภอน้ันโดยตรง การเดินทาง
จะอาศัยเส้นทางรถที่ไปจังหวัดอื่นและผ่านอ้าเภอนั้นท้าให้ไม่เพียงพอต่อผู้ที่ต้องการใช้บริการ รวมทั้งค่าใช้จ่าย
ในบางเส้นทางค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับความสะดวกและความปลอดภัยที่ค่อนข้างน้อย 
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