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บทคัดยอ 
ปญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกไฟสัญญาณจราจรเปนปญหาที่พบเจอไดบอยในเขตเมือง บอยครั้งพบวารถฉุกเฉินเชนรถพยาบาล

ตองติดอยูในแถวคอยบริเวณทางแยกสัญญาณไฟ สงผลใหการเดินทางรับสงผูปวยเปนไปอยางลาชาและอาจเปนสาเหตุของการสูญเสียตามมา 
งานวิจัยฉบับนี้มีเปาหมายในการพัฒนาระบบไฟสัญญาณจราจรอัจฉริยะเพื่อใหสิทธิพิเศษในการผานทางแกรถฉุกเฉิน โดยมุงเนนพัฒนาวิธีการ
ในการตรวจวัดความยาวของแถวคอยแบบแปรผันตามเวลาบริเวณทางแยกที่มีไฟสัญญาณจราจรซึ่งเปนขอมูลสําคัญสวนหนึ่งในการดําเนินการ
ของระบบ อยางไรก็ตาม งานวิจัยในอดีตสวนใหญใชวิธีการวิเคราะหความยาวแถวคอยดวยอุปกรณตรวจวัดจราจร แตทางแยกสวนใหญใน
ประเทศไทยยังไมมีการติดตั้งและใชงานอุปกรณดังกลาว ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงนําเสนอแนวทางใหมเพื่อใชในกรณีที่บริเวณทางแยกไมมีอุปกรณ
ตรวจวัดจราจร โดยอาศัยขอมูลแถบสีจาก Google Maps ในการประมาณคาระยะความยาวแถวคอยผานวิธีการท่ีแตกตางกัน 3 วิธีไดแก 
วิธีการถดถอยเชิงเสนแบบพหุคูณ, อัลกอริทึมการพยากรณแบบการสุมปาไม (Random Forest) และวิธีการใชคาเฉลี่ยความยาวแถวคอย จาก
การศึกษาพบวาระยะความยาวของแถบสีท่ีแสดงบน Google Maps สามารถประมาณคาแนวโนมความยาวแถวคอยที่เกิดข้ึนจริงไดดีในระดับ
หนึ่งและมีความสัมพันธกันมากขึ้นเมื่ออยูในชวงเวลาเรงดวนที่มีการจราจรหนาแนน โดยพบวาวิธี Random Forest สามารถพยากรณระยะ
ความยาวแถวคอยไดดีที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับวิธีอื่น 

คําสําคัญ 
ระยะความยาวแถวคอย  แผนที่ของกูเกิล  อัลกอริทึมการพยากรณแบบการสุมปาไม  ทางแยกไฟสัญญาณจราจร 

Abstract 
Traffic jam, at a signalized intersection, is a common problem in urban areas that emergency vehicles such as 

ambulances are usually stuck in a queue.  Thus, emergency medical transportation may be impeded leading to 
unnecessary damage or death. This research aims to develop an intelligent traffic signal system that prioritizes emergency 
vehicles. The main focus is developing a method for measuring the time-varying queue length at a signalized intersection, 
which is an integral part of the system's operation.  In the past, most of research analyzed the queue lengths by using 
traffic detectors, but they have rarely been installed and used in Thailand In this paper, we present a new approach to 
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estimate the queue length that does not need a traffic detector; instead, it utilized color-coded traffic data from Google 
Maps to predict the queue length based on three different methods: which are Multiple Linear Regression, Random Forest, 
and The Mean method.  The study found that the length of the colored bars displayed on Google Maps can, to some 
extent, provide a good approximation of the actual queue length trend, and are more correlated with two methods 
especially in rush hours with heavy traffic.   The Random Forest, among three methods, yields the best performance in 
predicting the queue length when compared to the other two methods. 

Keywords 
queue length; google maps; random forest; signalized intersection  

1. คํานํา 

สภาพการจราจรติดขัดบนทองถนนในปจจุบันอาจเปน

ปญหาที่ หลายคน เคยพบเจอ เช น เดีย วกั บรถฉุ ก เฉิน 

(Emergency Vehicle)  ที่ตอง เดินทางเพื่อรับส งผูป วยที่

ตองการการรักษาแบบเรงดวนแตตองติดอยูบริเวณทางแยก

ไฟสัญญาณจราจรเปนเวลานาน แผนหลักการแพทยฉุกเฉิน

แหงชาติ ฉบับ 3.1 พ.ศ. 2562 – 2564 มีการคาดการณ

ประมาณจํานวนผูปวยฉุกเฉินเสียชีวิตนอกโรงพยาบาล ปละ

ประมาณ 60,000 คน หากประเทศไทยมีระบบการแพทย

ฉุกเฉินที่มีประสิทธิภาพจะสามารถชวยรักษาชีวิตผูเจ็บปวย

ฉุกเฉินดังกลาวไดถึงประมาณรอยละ 15–20 หรือประมาณป

ละ 9,000–12,000 คน [1] ทําใหทราบถึงความสําคัญวาความ

ลาชาในการใหความชวยเหลืออาจสงผลกระทบรายแรงถึงชีวิต

ของผูปวยได ดังนั้นงานวิจัยฉบับนี้จึงมีความสนใจในการศกึษา

หาแนวทางของการลดความลาชาบริเวณทางแยกไฟสัญญาณ

จราจรของรถฉุกเฉิน ซึ่งในอนาคตจําเปนตองมีเทคโนโลยีที่เขา

มาชวยเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานของตูควบคุมไฟสัญญาณ

จราจร เมื่อทราบวารถฉุกเฉินกําลังเดินทางเขามาใกลทางแยก

แลวใหสามารถปรับเปลี่ยนไฟสัญญาณจราจรโดยอัตโนมัติเพ่ือ

เปดสัญญาณไฟเขียวปลอยใหรถที่หยุดรออยูกอนหนาจนเกิด

เปนแถวคอยบริเวณทางแยกสามารถเดินทางผานไปได เพื่อ

รองรับการเดินทางของรถฉุกเฉินที่กําลังจะมาถึงใหสามารถเดิน

ทางผานไปไดโดยไมตองหยุดรถ ในการดําเนินการดังกลาว

จําเปนตองทราบถึงระยะความยาวแถวคอยบริเวณทางแยกใน

ขณะที่ทราบวารถฉุกเฉินกําลังจะมาถึง จึงเปนที่มาการศึกษา

ของงานวิจัยฉบับนี้ที่ตองการจะประมาณระยะความยาว

แถวคอยบริเวณทางแยกไฟสัญญาณจราจร และจากการศึกษา

งานวิจัยกอนหนานี้มีวิธีการประมาณระยะความยาวแถวคอยที่

เปนที่นิยมคือ การประมาณระยะแถวคอยโดยใชขอมูลจาก

อุปกรณตรวจวัดจราจร (Detector) [2-5] แตอยางไรก็ตาม

พื้นที่สวนใหญในประเทศไทยยังไมมีการติดตั้ง Detector ที่

บริเวณทางแยก  

ดังนั้นจึงตองหาแนวทางที่สามารถใชในการประมาณระยะ

ความยาวแถวคอยไดอยางมีประสิทธิภาพและผูใชงานเขาถึง

งาย โดยงานวิจัยนี้มีสมมติฐานวาระยะความยาวและลักษณะสี

ของแถบสีที่แสดงบน Google Maps มีความสัมพันธและ

สามารถนํามาใชในการประมาณระยะความยาวแถวคอยผาน

การสรางแบบจําลองได  และเพ่ือใหแบบจําลองมีความแมนยํา

ในการพยากรณมากขึ้นจึงตองมีการศึกษาในหลายชวงเวลา

และมีความหลากหลายของสภาพการจราจรที่แตกตางกันดวย 

 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1  วิธีการประมาณระยะความยาวแถวคอยในอดีต 

ระยะความยาวแถวคอยมีค วามสํ าคัญต อการ วัด

ประสิทธิภาพของไฟสัญญาณจราจรทั้งในเรื่องของความลาชา

และการหยุดคอยไฟสัญญาณจราจรของยานพาหนะ [6-8] ซึ่ง

การประมาณระยะความยาวแถวคอยสามารถทําไดหลายวิธี

ขึ้นอยูกับความพรอมและความเหมาะสมของพื้นที่นั้นๆ ในงาน

ศึกษาของ [9] ไดเสนอการประมาณระยะความยาวแถวคอย

แบบ Real Time บริเวณทางแยกไฟสัญญาณจราจรโดยใช

เวลาในการเดินทางจาก Mobile Sensors รวมกับ LWR 

Shockwave Theory โดยทฤษฎีนี้ถูกพัฒนาโดย [2,3] และ

การวิเคราะหความยาวแถวคอยโดยวิธีการนี้ จะตองมีการ

พิจารณาการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของการเดินทางและความ

ลาชาของยานพาหนะบริเวณทางแยก เชน ความไมตอเนื่อง 

(Discontinuities) และ ความไมราบรื่น (Non-Smoothness) 

และงานของ [10] ได เสนอการประมาณระยะความยาว

แถวคอยโดยการใชขอมูลจากเครื่องตรวจจับ RFID โดยใช
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ประโยชนจากความลาชาของการรอคิวของยานพาหนะแตละ

คัน จากงานวิจัยที่กลาวมาขางตนสวนใหญจะใช Detector 

หรือ Sensor ในการศึกษาทําใหพบปญหาที่ระยะแถวคอยยาว

เกินกวาจุดติดตั้ง Detector จึงไมสามารถประมาณระยะความ

ยาวแถวคอยไดอยางแมนยํา ตอมาพบวามีการศึกษาเพื่อยืนยัน

ว าการประ ยุกต ใช  Shockwave Theory ร วม กับ  Loop  

Detector สามารถประมาณความยาวแถวคอยบริเวณทางแยก

ไดแมนยํามากขึ้นโดย [5] วิธีการเหลานี้จําเปนตองมีการติดตั้ง 

Sensor หรือ Detector ซึ่งในประเทศไทยยังไมมีการติดตั้ง

อยางแพรหลายทําใหเปนอุปสรรคในการใชวิธีการขางตน 

2.2 ขอมูลจาก Google Maps 

การแสดงขอมูลจราจรแบบเรียลไทมของ Google Maps 

ในประเทศไทยมีความแมนยํามากขึ้นเนื่องจากทาง Google 

นําขอมูลจากผูใชงาน Android และ iOS ที่เปดใชงาน Google 

Maps และยินยอมแชรตําแหนงขณะกําลังใชงาน ทําใหสมารท

โฟนจะสงขอมูลแบบไมระบุตัวตน (Anonymous Data) 

กลับไปใหทาง Google วาโทรศพัทกําลังเคลื่อนที่ดวยความเร็ว

เทาใด แลวนําไปเปรียบเทียบกับโทรศัพทเครื่องอ่ืน ๆ ที่อยูบน

ถนนเดียวกับผูใชงานและบริเวณรอบๆ เพื่อตรวจสอบความ

ถูกตอง แลวจะประมวลผลขอมูลเหลานี้จนเห็นภาพรวมของ

การจราจรทั้งหมด แลวแสดงผลในรูปเสนแถบสีดังแสดงในรูป

ที่ 1 [11] 
 

 
 

รูปที่ 1  แสดงแถบสีบน Google Maps 
 

2.3 โปรแกรมและแบบจําลองการพยากรณ 

โปรแกรมที่ใชในงานวิจัยฉบับนี้ไดแกโปรแกรม R ซึ่งเปน 

Open Source Software ที่นิยมใชคํานวณทางสถิติ เนื่องจาก

โปรแกรม R คอนขางมีความยืดหยุนในการใชงานจึงสามารถใช

เพื่อสรางแบบจําลองในการพยากรณคาตาง ๆ ได เชน การ

สรางแบบจําลองการถดถอยเชิงเสน (Linear Regression 

Model) และ การสรางแบบจําลอง Random Forest Model 

เปนตน ซึ่งทั้งสองวิธีการที่กลาวมาขางตนใชในการพยากรณคา

ระยะความยาวแถวคอยของการศึกษาในครั้งนี้ 

2.3.1 Linear Regression Model 

การวิเคราะหการถดถอยเปนวิธีที่ใชเทคนิคทางสถิติในการ

วิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ (Independent 

Variable) กับตัวแปรตาม (Dependent Variable) ซึ่งเปนตัว

แปรที่เปลี่ยนแปลงไปตามตัวแปรอิสระ ในกรณีที่ความสัมพันธ

ของสัมประสิทธ์ิในสมการการถดถอยเปนแบบเชิงเสนจะเรียก

วิธีนี้วาการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสน โดยการวิเคราะหการ

ถ ด ถ อ ย เ ชิ ง เ ส น พ หุ คู ณ  ( Multiple Linear Regression 

Analysis) เปนการวิเคราะหความสัมพันธที่มีตัวแปรตาม 1 ตัว

และตัวแปรอิสระตั้งแต 2 ตัวขึ้นไป ซึ่งสมการการถดถอยเชิง

เสนพหุคูณสามารถแสดงไดดังสมการที่ (1) 

 
y = β0 + β1x1 + β2x2 +…+ βnxn + ε                  (1) 

 

โดยที่  x1, x2,… ,xn คือ ตัวแปรอิสระ; β0, β1,… ,βn  คือ 

สัมประสิทธิ์ของสมการการถดถอย การประมาณคาของ

สัมประสิทธิ์ในสมการถดถอยเชิงเสนพหุคูณนั้นนิยมใชวิธีกําลัง

สองนอยที่สุด การวิเคราะหการถดถอยมีสมมติฐานพื้นฐาน 4 

ขอ คือ  

1) ประชากรของคาเฉลี่ยความผิดพลาดมีคาเฉลี่ยคือศูนย  

2) ประชากรของคาความผิดพลาดมีความแปรปรวนคงที่  

3) ประชากรของคาความผิดพลาดมีการแจกแจงแบบปกติ  

4) คาความผิดพลาดมีความเปนอิสระตอกัน 

แตการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนก็มีขอจํากัดหลาย

ประการ เชน ไมเหมาะกับการพยากรณในกรณีที่ความสัมพันธ

ไมเปนเชิงเสน (Non-linear Relationships) และใชสําหรับ

การพยากรณที่มีผลลัพธที่เปนตัวเลขเทานั้น นอกจากนี้ผูที่

พยากรณโดยใชวิธีนี้มักละเลยและมองขามในการตรวจสอบวา

ขอมูลที่มีอยูนั้นเปนไปตามขอสมมติฐานพื้นฐาน 4 ขอที่

กลาวถึงขางตนของการวิเคราะหการถดถอยหรือไม ซึ่งอาจ

สงผลใหผลการพยากรณที่ไดผิดพลาดไปมากและมีความ

นาเชื่อถือลดลง [12] 
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2.3.2 Random Forest Model 

เทคนิค Random Forest [13] เปนเทคนิคการสุมเลือก

ขอมูลและคุณลักษณะ Decision Tree ซึ่งถูกสรางจากการนํา

ขอมูลไปสุมเลือกตัวอยางแบบเลือกแลวใสกลับ แลวนํามาสราง

เปน Tree ซึ่งจะมีตัวอยางสวนหนึ่งที่จะไมถูกเลือก ขอมูลสวน

นี้เรียกวา Out-of-Bag (OOB) จะถูกนํามาใชในการทดสอบ 

Decision Tree ซึ่งเรียกวิธีดังกลาววา Bagging ผลลัพธที่ได

อยางอิสระจาก Decision Tree ในแตละตนถูกนํามาคิดเปน

ผลการโหวต ผลโหวตที่มากที่สุดจะใชระบุสถานะของคลาสดัง

รูปที่ 2 เทคนิค Random Forest ไมจําเปนตองมีขอมูลทดสอบ 

เพื่อประมาณความผิดพลาดเพราะขอมูล OOB นั้นถูกนํามาใช

ทดสอบ Decision Tree แลวนั้นเอง โดย Decision Tree แต

ละแบบจําลองใน Random Forest ถือวาเปน Weak Learner  

คือ Model ที่ยังไมมีความแมนยํามาก แตเมื่อนําเอาแตละ 

Decision Tree มาทําการพยากรณรวมกันก็จะไดแบบจําลอง

รวมที่มีประสิทธิภาพ และแมนยํามากกวา Decision Tree ที่

ทําการพยากรณแบบเดี่ยว ๆ โดย Random Forest ใชไดทั้ง

กับปญหาClassification และ Regression 
 

 
 

รูปที่ 2  การทํางานของหน่ึง Decision Tree ใน Random Forest 
[14] 

3. การสํารวจและเก็บขอมูล 

งานวิจัยนี้ตองการหาความสัมพันธระหวางความยาวและสี

ของแถบสีบน Google Maps กับระยะความยาวแถวคอยจริง

ดังนั้นจึงตองมีการสํารวจและเก็บขอมูลทั้งลักษณะการ

เปลี่ยนแปลงของระยะความยาวและสีของแถบสีบน Google 

Maps พรอมกับบันทึกระยะความยาวแถวคอยจริงในพื้นที่

ศึกษาไปพรอมกันดวย ซึ่งพื้นที่ศึกษาคือบริเวณทางแยก

ไฟสัญญาณจราจรบนถนนเสนหลักกลางเมืองนครราชสีมาใกล

กับหางสรรพสินคาเทสโกโลตัส ซึ่งเปนบริเวณที่มีการจราจร

หนาแนนและเกิดปญหาจราจรติดขัดอยูเสมอ โดยทิศทางที่

ศึกษาจะเปนทิศทางเขาเมืองนครราชสีมาดังแสดงในรูปที่ 3 
 

 
 

รูปที่ 3  บริเวณพื้นท่ีที่ทําการศึกษา 
 

3.1  ขอมูลจาก Google Maps 

การเก็บขอมูลจาก Google Maps จะใชการแคปเจอร

ภาพหนาจอคอมพิวเตอร (Screenshot) ที่เปดใชงาน Google 

Maps บริเวณที่ทําการสํารวจขอมูล (ชวงเวลาเดียวกันกับการ

เก็บขอมูลระยะความยาวแถวคอยจริง ณ จุดสํารวจ) โดยใช

โปรแกรม  Auto Screen Capture ที่ เ ป นตั ว ช ว ย ในกา ร

บันทึกภาพหนาจอแบบอัตโนมัติโดยที่จะบันทึกทุก ๆ 1 นาที 

และในขณะเดียวกันบนหนาเว็บไซตของ Google Maps ก็จะ

ถูกตั้งระบบใหมีการ Refresh หนาเว็บไซตตลอดเวลาโดยใช

โปรแกรม Auto Refresh เพื่อใหเห็นถึงการเปลี่ยนแปลง

ลักษณะของแถบสีอยางตอเนื่อง จากการสังเกตพบวา ระยะ

ความยาวแถบสีบน Google Maps จะแสดงความยาวเปนชวง 

ๆ แตละชวงจะมีความยาวอยูระหวาง 110-140 เมตร และจะ

แสดงลักษณะของสีตามความเร็วเฉลี่ยของรถที่อยูบริเวณนั้น 

ในกรณีของพื้นที่ศึกษาซึ่งไมมีทางแยกอยูกอนหนาพบวาแถบสี

เขียวจะเปนแถบสีสุดทายเสมอ และยังพบอีกวาความยาวของ

แถบสีที่อยูกอนหนาแถบสีเขียวจะสามารถแปรผันเพิ่มขึ้นหรือ

ลดลงครั้งละประมาณ 25-35 เมตร รูปที่ 4 แสดงตัวอยางแถบ
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สีบนถนนซึ่งเปนพื้นที่ศึกษาซึ่งแสดงชวงความยาวออกเปน 4 

ชวง ไดแก ชวงที่ 1 มีความยาว 240 เมตร แสดงแถบสีแดง

หมายถึงรถติดแตสามารถเคลื่อนที่ได ชวงที่ 2 มีความยาว 120 

เมตร แสดงแถบสีสมหมายถึงรถสามารถเคลื่อนที่ไดแบบชา ๆ 

ชวงที่ 3 มีความยาว 55 เมตร แสดงแถบสีเขียวหมายถึงถนน

โลงรถเคลื่อนที่ไดปกติ และชวงที่ 4 แสดงแถบสีสมหมายถึงรถ

สามารถเคลื่อนที่ไดแบบชา ๆ โดยสวนใหญพบวาแถบสีเขียว

ซึ่งเปนแถบสีสุดทายจะยาวตอเนื่องไปอีกเปนระยะทางไกล แต

เนื่ อ ง จาก ไม สามารถมอง เ ห็น ไดภ ายในขอบ เขตของ

จอคอมพิวเตอรจึงระบุแถบสีที่ 5 ใหเปนแถบสีเขียวและให

ขอมูลเปนตัวเลข 999 เพื่อแสดงถึงระยะทางของแถบสีที่

คอนขางยาวตอเนื่องไปจนลนขอบจอคอมพิวเตอร ตัวอยาง

ของการกรอกขอมูลระยะความยาวจากการสํารวจของ 

Google Maps แสดงดังตารางที่ 1 
 

 
 

รูปที่ 4  แสดงความยาวแถบสีบน Google Maps 
 

ตารางท่ี 1  ตารางแสดงตัวอยางขอมูลจาก Google Maps 

Items Color Length 

1st color from stop line Red 240 Meter 

2nd color from stop line Orange 120  Meter 

3rd color from stop line Green 55 Meter 

4th color from stop line Orange 55 Meter 

5th color from stop line Green 999 Meter 

 

3.2  การเก็บขอมูลระยะความยาวแถวคอยจริง 

การเก็บระยะความยาวแถวคอยจริงบนพื้นที่ศึกษาไดจาก

การสังเกตของผูสํารวจโดยจะมีการวัดระยะจากเสนหยุดทุก ๆ 

20 เมตร และทําเครื่องหมายเพื่อบอกระยะความยาวบริเวณ

ไหลทางหรือบนพื้นที่ฟุตบาทเพื่อใหงายตอการบันทึกขอมูล

พรอมทั้งจัดทําแผนที่บริเวณพื้นที่ศกึษาโดยระบุระยะความยาว

จากเสนหยุดไปยังจุดสังเกตตาง ๆ เชน ตึก/อาคาร เสาไฟ ปาย

โฆษณา และสิ่งกอสรางอ่ืนที่มองเห็นไดงายในระยะไกลเพื่อใช

เปนตัวชวยในการเก็บระยะความยาวแถวคอยจริงดวย อยางไร

ก็ตาม ระยะความยาวแถวคอยของแตละชองจราจรอาจจะไม

เทากันแตโดยสวนใหญแลวจะมีคาใกลเคียงกันดังแสดงในรูปที่ 

5 งานวิจัยนี้จึงเลือกใชคาเฉลี่ยของระยะความยาวแถวคอยของ

ถนนทั้ง 4 ชองจราจร เพื่อเปนตัวแทนของความยาวแถวคอยที่

จะนําไปใชสําหรับเปนตัวแปรตามในแบบจําลอง  
 

 
 

รูปที่ 5  แนวคิดการเก็บระยะความยาวแถวคอยของถนน 4 ชอง
จราจร 
 

หลังจากนั้นจะทําการบันทึกระยะแถวคอยจริงทุก ๆ 1 

นาที เชนเดียวกับการ Capture หนาจอคอมพิวเตอรเพ่ือให

เวลาตรงกันเนื่องจากทําการบันทึกระยะทุก ๆ 1 นาทีทําให

บางครั้งอาจจะอยูในชวงเวลาไฟเขียวที่รถสามารถเคลื่อนที่ได

โดยไมเกิดระยะความยาวแถวคอยก็จะทําการระบุวาไมมี

แถวคอยหรือมีระยะความยาวแถวคอยเปน 0 นั่นเอง หลังจาก

นั้นจะนําระยะความยาวแถวคอยจริงนี้มาใชเปนขอมูลตัวแปร

ตามสําหรับนําเขาในแบบจําลองเพื่อการเรียนรูและปรับแกจน

ไดแบบจําลองที่สามารถพยากรณไดอยางมีประสิทธิภาพแลว

แบงขอมูลความยาวแถวคอยจริงบางสวนเพ่ือใชทําการ

เปรียบเทียบกับระยะความยาวแถวคอยที่ไดจากการพยากรณ

ของแบบจําลองเพ่ือการปรับปรุงแบบจําลองจนสามารถ

ประมาณระยะความยาวแถวคอยไดถูกตองมากยิ่งขึ้นอีกดวย 

การสํารวจและเก็บขอมูลเริ่มตั้งแตเวลา 07.00 น. ถึง 

19.00 น. เพ่ือใหครอบคลุมเวลาในชั่วโมงเรงดวนที่มีปริมาณ
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จราจรหนาแนน และชวงเวลาไมเรงดวนที่ยานพาหนะสามารถ

เคลื่อนที่ไดอยางปกติ ซึ่งไดทําการสํารวจเชนเดียวกันนี้ทั้งใน

วันธรรมดาจํานวน 3 วัน คือ วันพุธที่ 4 เมษายน 2562 วัน

จันทรที่ 15 กรกฎาคม 2562 และวันอังคารที่ 23 กรกฎาคม 

2562 และวันหยุดเสารอาทิตยจํานวน 2 วัน คือ วันอาทิตยที่ 

28 เมษายน 2562 และวันอาทิตยที่ 14 กรกฎาคม 2562  เพื่อ

การศึกษาปจจัยตาง ๆ ที่เก่ียวของและมีความหลากหลายของ

ชวงเวลาในการเรียนรูของแบบจําลองการพยากรณ 

3.3  ขอมูลและตัวแปร 

ขอมูลที่ใชเพื่อนําเขาในแบบจําลอง (Input Data) ไดแก 

ขอมูลระยะความยาวแถบสีบน Google Maps ทุก ๆ 1 นาที 

ซึ่งจะเปนตัวแปรอิสระ (X) ถูกแบงออกเปน 24 ตัวแปร ดัง

แสดงในตารางที่ 2 โดยงานวิจัยนี้พิจารณาแถบสีที่แสดงบน 

Google Maps จํานวน 6 แถบสี ซึ่งเปนจํานวนแถบสีที่อยู

ติดกันที่มากที่สุดบนถนนเสนที่พิจารณาที่สามารถมองเห็นได

จากจอคอมพิวเตอร โดยจํานวนแถบสีอาจจะมากหรือนอยกวา

นี้ไดข้ึนอยูกับการยอหรือขยายภาพหนาจอ อยางไรก็ตามใน

งานวิจัยนี้พยายามยอภาพหนาจอของ Google Maps ใหได

ระยะทางจากทางแยกไปใหไกลที่สุดโดยที่ยังสามารถมองเห็น

รายละเอียดของแถบสีได และในหนึ่งแถบสีจะแสดงสโีดย

ขึ้นอยูกับสภาพจราจรซึ่งอาจเปนสีใดสีหนึ่งจาก 4 สี คือ สี

น้ําตาลแดง สีแดง สีสม และสีเขียว ในการแสดงผลของแตละ

แถบสีจะแสดงเพียงครั้งละ 1 สีเทานั้น ดังนั้นจึงระบุตัวแปร

อิสระโดยใชตัวเลขแรกหมายถึงแถบสีที่เทาไหรและเลขตัวที่

สองหมายถึงสีอะไร เชน สมมติวาบนถนนที่กําลังพิจารณาโดย

เริ่มนับจากเสนหยุดไปจนถึงปลายของถนนมีแถบสีที่มองเห็น

บนหนาจอเพียง 3 แถบสี แถบแรกเปนสีแดง แถบที่สองเปนสี

เขียว และแถบที่สามเปนสีสม ก็จะไดตัวแปรเปน X12, X24, 

X33 ตามลําดับ สวนตัวแปรตาม (Y) คือคาความยาวแถวคอย

จริงบริเวณทางแยก ซึ่งอยู ในประเภทขอมูลแบบตอเนื่อง 

(Continuous Data) ทั้งตัวแปร X และ Y 

นอกจากตัวแปรอิสระ (X) และตัวแปรตาม (Y) ที่ใชนําเขา

แบบจําลองเพื่อใหหาความสัมพันธระหวางตัวแปรแลวนั้นยังมี

ตัวแปรอีกบางสวนที่ใชเพื่อแบงกรณีในการศึกษา ไดแก วันใน

สัปดาห (Day_type), ชวงเวลา (Peak/Off-Peak)  ดังแสดงใน

ตารางที่ 3 

 

ตารางท่ี 2  แสดงตวัแปรอิสระ (X) ระยะความยาวของแถบสีจาก 
Google Maps     

 สีน้ําตาลแดง สีแดง สีสม สีเขียว 

แถบที่ 1 X11 X12 X13 X14 

แถบที่ 2 X21 X22 X23 X24 

แถบที่ 3 X31 X32 X33 X34 

แถบที่ 4 X41 X42 X43 X44 

แถบที่ 5 X51 X52 X53 X54 

แถบที่ 6 X61 X62 X63 X64 

 

ตารางท่ี 3  แสดงตวัแปรนําเขาแบบจําลองเพ่ือใชแบงกรณีศึกษา 
ตัวแปรอื่นๆ 

Day_Type  Weekday (1) /Weekend (2) 

Peak/Off-Peak เรงดวน (1)/ไมเรงดวน (2) 

 

4. การวิเคราะหผล 

4.1  การวิเคราะหลักษณะเบื้องตนของขอมูล 

ขอมูลจากการสํารวจของทิศทางขาเขาเมืองนครราชสีมามี

จํานวนทั้ งหมด 2,399 ชุดขอมูล เนื่องจากงานวิจัยนี้ ให

ความสําคัญกับระยะความยาวแถวคอยเปนหลักซึ่งความยาว

ของแถวคอยนั้นก็ขึ้นอยูกับรอบสัญญาณไฟจราจรจึงทําการ

พิจารณาขอมูลใน  2 ลักษณะซึ่งในการแบงกรณีในการสราง

แบบจําลองก็แบงตามลักษณะนี้ดวย ไดแก 1) ขอมูลระยะ

ความยาวแถวคอยในชวงสัญญาณทั้งไฟเขียวและแดง (Green 

& Red) 2) ขอมูลระยะความยาวแถวคอยเฉพาะในชวง

สัญญาณไฟแดง (Red)  

ผลการคํานวณคาทางสถิติเบื้องตนเพื่อพิจารณาลักษณะ

ของขอมูลพบวาการกระจายตัวของขอมูลคอนขางมาก

เนื่องจากมีคาความแปรปรวน (Variance) คอนขางสูงและเมื่อ

พิจารณาเฉพาะขอมูลชวงเวลาเรงดวนจะเห็นไดวาการกระจาย

ตัวของขอมูลลดนอยลงเปนผลมาจากชวงเวลาเรงดวนจะมี

ปริมาณจราจรสูงทําใหแถวคอยสวนใหญมีคาความยาว

ใกลเคียงกันมากขึ้นตางจากขอมูลชวงเวลาทั้งหมดที่บางเวลา

แถวคอยสั้นมาก (หรือมีคาเปน 0 อยูในชวงเวลาสัญญาณไฟ
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เขียว) และบางชวงมีระยะแถวคอยยาวมากการกระจายตัวของ

ขอมูลจึงมากและทําใหมีความแปรปรวนสูงตามมา สวนคา

ความเบของขอมูล (Skewness) ที่มีคามากกวา 0 สงผลให

ทราบวาขอมูลสวนใหญเบไปทางขวาแสดงวาระยะความยาว

แถวคอยสวนใหญมีคามากกวาคาเฉลี่ยของขอมูลทั้งหมด 

 

ตารางท่ี 4  คาสถิติเบื้องตนของระยะความยาวแถวคอยจริง 

แถวคอย (Queue Length) Traffic Lights No. of cases Mean (meter) Variance Skewness Kurtosis 

ระยะแถวคอยทิศทางเขา

เมืองท้ังหมด 

Green & Red 
2,399 128.60 12,153.61 0.87 0.19 

Red 
1,647 106.54 9,512.30 1.18 1.20 

ระยะแถวคอยทิศทางเขา

เมืองเฉพาะชวงเรงดวน 

Green & Red 
364 119.97 10,081.38 1.09 1.33 

Red 262 112.25 9,409.68 1.31 2.06 

ระยะแถวคอยทิศทางเขา

เมืองเฉพาะชวงไมเรงดวน 

Green & Red 2,035 130.10 12,513.85 0.83 0.03 

Red 
1,385 105.46 9,531.203 1.15 1.03 

 

แตเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบขอมูลระยะแถวคอยระหวาง

ในชวง Green & Red กับ Red พบวาในชวงสัญญาณเฉพาะ

ไฟแดง (Red) มีความแปรปรวนนอยกวาชวงสัญญาณทั้งไฟ

เขียวและแดง (Green & Red) และในสวนของความเบก็มีคา

เพิ่มข้ึนแสดงใหเห็นวาระยะความยาวแถวคอยจริงที่มีคาเปน 0 

สวนใหญไดถูกตัดออกไปแลว แตก็ยังมีบางสวนที่แสดงคาระยะ

ความยาวแถวคอยเปน 0 เนื่องจากบางครั้งที่ทําการสํารวจ

ขอมูลอยู ในชวงสัญญาณไฟแดงแตไมมีรถเคลื่อนที่เขามา

บริเวณทางแยก พอดีกับชวงเวลาที่ตองบันทึกขอมูลเมื่อครบ

ทุก 1 นาที ก็จะสงผลใหมีคาความแปรปรวนของขอมูลโดย

ภาพรวมทุกกรณีมีคาคอนขางสูงดังแสดงในตารางที่ 4 

4.2  การแบงประเภทขอมูล 

งานวิจัยนี้มีขอสันนิษฐานวาหากสภาพจราจรมีความ

หนาแนนอาจจะทําใหขอมูลแถบสีจาก Google Maps มี

ความสัมพันธเพ่ิมขึ้นกับระยะความยาวของแถวคอยจริง ดังนั้น

ในการศึกษาจึงไดทําการแบงกรณี โดยกรณีแรกนั้นจะใชชุด

ขอมูลทั้งหมด (Case1_All) โดยไมมีการแยกวาชวงใดเปนชวง

เรงดวนหรือไมเรงดวน ซึ่งจะทําใหไดแบบจําลองเพียงตัวเดียว

สําหรับใชพยากรณทั้งชวงเรงดวนและไมเรงดวน  กรณีที่สอง

จะเปนการแยกขอมูลตามสภาพจราจร ไดแก Case2.1_Peak 

คือขอมูลชวงเวลาเรงดวน และ Case2.2_Off-Peak คือขอมูล

ชวงเวลาไมเรงดวน ซึ่งจะทําใหไดแบบจําลองแยกสําหรับแตละ

ชวงเวลา อยางไรก็ตาม เพ่ือใหสามารถเปรียบเทียบผลกันได

โดยตรง ผลการพยากรณความยาวแถวคอยจากแบบจําลองที่

แยกตามชวงเวลาจะถูกนํามารวมกัน (Case2.1_Peak รวมกับ 

Case2.2_Off-Peak) กอนที่จะนําไปเปรียบเทียบกับผลการ

พยากรณจากกรณีที่ใชขอมูลทั้งหมด (Case1_All) 

การแบงขอมูลชวงเวลาเรงดวน (Peak) และไมเรงดวน 

(Off-Peak) จะใชขอมูลปริมาณจราจรเปนตัวชวยในการแยก

ชวงเวลา ซึ่งจะใหผลตางกันระหวางวันธรรมดาและวันหยุด

จากการวิเคราะหพบวาในวันธรรมดามีปริมาณจราจรสะสม

มากกวาวันหยุดและในวันธรรมดามีชวงเวลาเรงดวนเชาอยู

ในชวง 07:30 – 09:00 น. เปนชวงเวลาในการเดินทางของคน

เพื่อไปทํากิจกรรมตาง ๆ เชน เดินทางไปทํางาน เดินทางไปสง

บุตรหลานที่โรงเรียน เปนตน และมีเวลาเรงดวนเย็นอยูในชวง 

17:00 – 18:30 น. ซึ่งก็เปนเวลาเดินทางกลับจากการทํา

กิจกรรมตาง ๆ นั่นเอง และในวันหยุดมีเวลาเรงดวนเพียงชวง

เดียวซึ่งอยูในชวงเวลากลางวันคือเวลา 11:45 – 13:15 น. ดัง

แสดงในรูปที่ 6 
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รูปที่ 6  แสดงการแบงชวงเวลาเรงดวนโดยใชปริมาณจราจรแยกวันธรรมดาและวันหยุด 
 

4.3  การสรางแบบจําลองการพยากรณ 

งานวิจัยนี้ไดเลือกวิธี Linear Regression มาพิจารณา

เนื่องจากผลลัพธสามารถแสดงเปนสมการและทําใหสามารถ

อธิบายความสั มพันธ ระหว า งตั วแปรได อย า งชั ด เจน 

นอกจากนั้นยังไดเลือกวิธี Random Forest ซึ่งเปนอีกหนึ่งวิธี

ที่งายและไดรับความนิยม [15] และอีกหนึ่งวิธีเปนการใช

คาเฉลี่ย (Mean) ของความยาวแถวคอยที่สํารวจไดในอดีตมา

ใชในการพยากรณความยาวแถวคอยในอนาคตโดยแยกการหา

คาเฉลี่ยสําหรับการพยากรณตามกรณี ไดแก ชวงเรงดวน

หรือไมเรงดวน และ วันธรรมดาหรือวันหยุด ซึ่งสามารถใชวิธี

คาเฉลี่ยเปนบรรทัดฐานในการเปรียบเทียบกับวิธีอ่ืน ๆ เพื่อ

แสดงใหเห็นถึงความสามารถของแบบจําลองวิธี อ่ืนในการ

ตรวจจับการแปรผันของความยาวแถวคอยเมื่อเทียบกับการใช

คาเฉลี่ยตามชวงเวลา 

การสรางแบบจําลองนั้น ตัวแปรอิสระ (X) จะเปนขอมูล

ระยะความยาวแถบสีจาก Google  Maps และตัวแปรตาม (Y) 

เปนระยะความยาวแถวคอยจริง โดยจะมีการพิจารณา

ครอบคลุม 2 กรณียอย กรณีแรกจะนําตัวแปรอิสระทั้งหมด

จากหกแถบสี (X11-X64) มาพิจารณาสรางแบบจําลอง และ

กรณีที่สองจะทําการพิจารณาตัวแปรอิสระเฉพาะแถบสีที่ 1-3 

(X11-X34) ซึ่งเปนแถบสีสามแถบแรกที่อยูติดกันบนทางแยกที่

คาดวาจะมีความสัมพันธกับความยาวแถวคอยมากที่สุด  

ในภาพรวมของการสรางแบบจําลองทั้งหมด จะมีจํานวน

กรณีแบบจําลองยอยทั้งสิ้น 24 กรณี โดยลําดับแรกจะพิจารณา

จากการแบงชุดขอมูลตามชวงเรงดวนหรือชวงไมเรงดวน 

(Case2.1_Peak รวมกับ Case2.2_Off-Peak) หรือไมมีการ

แบง (Case1_All) และการพิจารณาตัวแปรวาใชทั้ง 6 แถบสี 

(ตัวแปรทั้งหมด) หรือใชเพียง 3 แถบสีแรก (ตัวแปรสามแถบ

แรก) ลักษณะการแบงดังกลาวสามารถแบงประเภทของ

แบบจําลองได 4 กรณีดังนี้ 

1) Model_Type_1 คือ Case1_All ตัวแปรทั้งหมด 

2) Model_Type_2 คือ Case2.1_Peak รวมกับ 

Case2.2_Off-Peak ตัวแปรทัง้หมด 

3) Model_Type_3 คือ Case1_All ตัวแปรสามแถบ

แรก 
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4) Model_Type_4 คือ Case2.1_Peak รวมกับ 

Case2.2_Off-Peak ตัวแปรสามแถบแรก 

ลําดับที่สองจะพิจารณาจากชวงสัญญาณไฟจราจร ซึ่งถูก

แบงออกเปน 2 กรณี คือ 1) กรณีที่พิจารณารวมชวงสัญญาณ

ทั้งไฟเขียวและแดง (Green & Red) และ 2) กรณีที่พิจารณา

เฉพาะชวงสัญญาณไฟแดง (Red) และการแบงกรณีลําดับ

สุ ดท า ยคื อ ก าร แบ ง ต า มวิ ธี ก า ร ศึ กษ า  คื อ  1)  Linear 

Regression Model ( LRM)  2)  Random Forest Model 

(RFM) และ 3) วิธีการใชคาเฉลี่ย (Mean) ดังนั้นรวมทั้งสิ้นจะมี 

24 กรณี (4x2x3) เพื่อใชในการวิเคราะหผลในลําดับตอไป 

นอกจากนั้นชุดขอมูลจากทุก Case จะถูกแบงขอมูลของ

ทั้งวันทํางานและวันหยุดออกเปน 2 กลุม กลุมแรกจํานวน 

90% ของขอมูลสําหรับการ  Train และอีก 10% สําหรับการ 

Test ซึ่งขอมูลถูกแบงออกจากกันชัดเจนไมไดใชรวมกัน โดย

ขอมูลของทั้ง Train และ Test จะมีทั้งชวงวันธรรมดาและ

วันหยุดเหมือนกัน การทําดังกลาวทําใหแบบจําลองผานการ 

Train ครอบคลุมสภาพจราจรจากทั้งวันหยุดและวันธรรมดา 

รวมถึงชวงเรงดวนและไมเรงดวน และการ Test ก็ครอบคลุม

สภาพจราจรที่มีความหลากหลายเชนกัน โดยทุกวิธีการ LRM, 

RFM และวิธี Mean จะอาศัยกระบวนการ Cross-Validation 

ในการแบงขอมูลชุดแรกออกเปนหลายสวน เชน 5-Fold 

Cross-Validation จากการศึกษาสวนใหญการทํา Cross-

Validation จะถูกแบงเปน 5 หรือ 10 หรือ 100 สวน [15] 

โดยการแบงสวนที่มากขึ้นจะทําใหเปรียบเสมือนมีการพิจารณา

ทดสอบกับชุดขอมูลที่ตางกันหลายชุด ซึ่งผลการทดสอบจะ

สะทอนความสามารถในการพยากรณของแบบจําลองไดดี

ยิ่งข้ึน อยางไรก็ตามการแบงสวนที่มากเกินไปจะทําใหแตละ

สวนมีชุดขอมูลนอยและทําใหใชเวลาในการประมวลผลนานข้ึน 

ซึ่งยังไมมีขอแนะนําที่ชัดเจนวาควรใชจํานวนสวนเทาใด การ

วิจัยในครั้ งนี้จึงเลือกจํานวน 5 สวน ซึ่ งไมมากหรือนอย

จนเกินไป 

การสรางแบบจําลองโดยวิธีการของ Linear Regression 

Model ( LRM)  ใ ช ก า ร เ ลื อ กตั ว แป ร โ ด ย วิ ธี ล ดตั ว แปร 

(Backward Elimination) เปนวิธีการคัดเลือกตัวแปรอิสระ

ออกจากสมการทีละตัวแปร โดยเริ่มจากการสรางสมการ

ถดถอยที่นําตัวแปรอิสระทุกตัวเขาสูสมการ แลวจึงคัดเลือกตัว

แปรอิสระออกทีละตัวโดยตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธกับตัว

แปรตามนอยที่สุดและไมมีนัยสําคัญจะถูกคัดออกไปเรื่อย ๆ 

จนกระทั่งเหลือแคตัวแปรที่มีนัยสําคัญเทานั้น  

สวนแบบจําลองจากวิ ธีการ Random Forest Model 

(RFM) เรียกใช Packages ที่มีชื่อวา Caret โดยใช  Method 

เปนของ Ranger ซึ่ งเปน Algorithms ที่ เอาไว ใช กับ RFM 

โดยเฉพาะ วิธี  RFM จาก Ranger มี  hyperparameter ที่

ตองการปรับจูนคา (Tuning) ทั้งสิ้น 2 ตัวไดแก Mtry และ 

Min.Node.Size ในการศึกษานี้มีการกําหนดชวงของจํานวนตวั

แปรที่อาจจะแบงไดในแตละโหนด (Mtry) ไวระหวาง 2-10 ตัว

แปร และขนาดโหนดที่นอยที่สุด (Min.Node.Size) อยูในชวง 

5-10 โหนด ซึ่งการกําหนดชวงดังกลาวนั้นมีความครอบคลุม

คาที่สมเหตุสมผลของพารามิเตอรแตละตัวสําหรับการศึกษานี้ 

โดย Caret Package มีความสามารถในการปรับจูน (Tuning) 

เพื่ อหาคา  Hyperparameter ที่มีค า เหมาะสมจากชวงที่

กําหนดไดโดยอัตโนมัติ  

การวิเคราะหการเปรียบเทียบระหวางคาระยะความยาว

แถวคอยจริงซึ่งไดจากขอมูล Testing ที่แบงไว 10% กับคาที่

ไดจากการพยากรณของแตละแบบจําลองซึ่งไดแก Linear 

Regression Model ( LRM)  และ  Random Forest Model 

RFM) และวิธีการเปรยีบเทียบกับคาเฉลี่ย (Mean) หลังจากนั้น

จึงจะพิจารณาประสิทธิภาพในการพยากรณของแบบจําลอง

จากรากคาความคลาดเคลื่อนกําลังสองเฉลี่ย (Root Mean 

Square Error, RMSE) ไดผลลัพธแสดงดังตารางที่ 5 

จากตารางขางตนพบวาแบบจําลองที่อยูในชวงสัญญาณ

เฉพาะไฟแดงมีคา RMSE นอยกวาแบบจําลองที่อยูในชวงทั้ง

สัญญาณไฟเขียวและแดงซึ่งเปนไปในทางเดียวกันทั้ง 3 วิธีการ

ของ LRM, RFM และ Mean แสดงใหเห็นวาระยะความยาว

แถบสีบน Google Maps จะสามารถพยากรณคาความยาว

แถวคอยไดดีขึ้นหากพิจารณาเฉพาะชวงเวลาไฟแดง ดังนั้นจึง

จะทําการเปรียบเทียบกรณีอื่น ๆ ที่อยูในชวงสัญญาณไฟแดง

เทานั้น และเมื่อพิจารณาแตละวิธีการที่ใชสรางแบบจําลอง

พบวาการใชวิธีการ RFM มีประสิทธิภาพดีที่สุด เนื่องจากมีการ

วิเคราะหในรูปแบบการสรางปาไมที่มีการวิเคราะหคอนขาง

ละเอียด รองลงมาคือ วิธีการ LRM และอันดับสุดทายคือ

วิธีการการเปรียบเทียบกับคา Mean ที่มีคา RMSE มากที่สุด  
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ตารางท่ี 5  ประสิทธิภาพการพยากรณของแบบจําลอง 

 
Traffic 
Lights 

RMSE of 
LRM (m) 

RMSE of 
RFM (m) 

RMSE of 
Mean 
(m) 

Model_Type_1 
Case1_All  
ตัวแปรท้ังหมด 

Green 
& Red 

95.4 95.8 113.0 

Red 87.8 85.2 94.9 

Model_Type_2  
Case2.1_Peak  
รวมกับ  
Case2.2_Off-
Peak ตัวแปร
ทั้งหมด 

Green 
& Red 

93.8 97.2 113.0 

Red 90.8 86.8 94.9 

Model_Type_3  
Case1_All ตัว
แปรสามแถบ
แรก 

Green 
& Red 

96.8 97.9 104.0 

Red 87.4 85.3 101.0 

Model_Type_4 
Case2.1_Peak
รวมกับ 
Case2.2_Off-
Peak ตัวแปร
สามแถบแรก 

Green 
& Red 

96.7 97.1 104.0 

Red 85.1 83.2 101.0 

 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกันระหวางแบบจําลองประเภท

ที่ 1 และ 2 (Model_Type_1 vs. Model_Type_2) ซึ่งเปน

การใชขอมูลจากตัวแปรทั้งหมดและพิจารณาเฉพาะชวงเวลา

ไ ฟ แ ด งอ ย า ง เ ดี ย ว  พ บ ว า แ บ บ จํ า ลอ ง ป ร ะ เ ภท ที่  1 

(Model_Type_1) มีคา RMSE นอยกวาแบบจําลองประเภทที่ 

2 (Model_Type_2) โดยใหผลลัพธเหมือนกันทั้งวิธีการ LRM 

(87.8 meter เทียบกับ 90.8 meter) และ RFM (85.2 meter 

เทียบกับ 86.8 meter) ซึ่งไดผลแตกตางไปจากที่คาดหวังไว 

อย างไรก็ตามเมื่ อมีการตัดตัวแปรนํา เขา ให เหลือ

เฉพาะตัวแปรจากสามแถบแรก (Model_Type_3 และ 

Model_Type_4) พบวาแบบจําลอง Model_Type_4 มีคา 

RMSE ลดลงจากแบบจําลอง Model_Type_2 อยางเห็นไดชดั 

และยังมีคา RMSE นอยกวาแบบจําลอง Model_Type_3 ทั้ง

วิธีการ LRM (87.4 meter เทียบกับ 85.1 meter) และ RFM 

(85.3 meter เทียบกับ 83.2 meter) เนื่องจากมีการตัดตัว

แปร X ที่สงผลกับตัวแปร Y นอยออกไป โดยการตัดตัวแปร X 

ตั้งแตแถบสีที่ 4-6 (X41-X64) ออกไปทําใหการวิเคราะหแยก

กรณีตามชวงเวลาเรงดวนและไมเรงดวนใหผลการศึกษาที่มีคา

คลาดเคลื่อนนอยลง สวนการวิเคราะหโดยวิธีการใชคา Mean 

ยั ง ใหค าความคลาดเคลื่อนมากที่สุด เชน เคย ส งผลให

แบบจําลองที่ใหผลการพยากรณที่ดีที่สุดคือ แบบจําลองที่ 4 ที่

มีการแยกกรณีตามชวงเวลาเรงดวนและมีขอมูลอยูในชวงเวลา

เฉพาะสัญญาณไฟแดงเทานั้นและใชวิธีการ RFM ในการสราง

แบบจําลองโดยใหคาความคลาดเคลื่อนนอยที่สุดอยูที่ 83.2 

เมตร 
 

 
 

รูปที่ 7  แสดงผลการพยากรณของแบบจําลองที่ 4 แยกตามชวงเวลา
และอยูในชวงสญัญาณเฉพาะไฟแดง 

 

ผลการพยากรณดังกลาวสามารถนํามาสรางแผนภาพการ

กระจาย (Scatter Plot) ระหวางคาระยะความยาวแถวคอย

จริง (Queue-Length) กับคาระยะแถวคอยที่ไดจากการ

พยากรณ (Predictions) ดังแสดงในรูปที่  7 จะเห็นไดวา

แผนภาพของวิธีการ RFM มีความสัมพันธ กันในเชิงบวก

มากกวาวิธีอ่ืน ๆ แตระดับของความสัมพันธก็ยังไมสูงมากนัก 

โดยชวงที่คาระยะความยาวแถวคอยจริงมีคามากขึ้น คาที่ได

จากการพยากรณก็จะใหคามากดวยเชนกัน ซึ่ งจะเห็น

ความสัมพันธดังที่กลาวมาขางตนจากแบบจําลองของ LRM 

และ RFM สวนแบบจําลองที่ไดจากการหาคาเฉลี่ย (Mean) จะ

ใหกราฟเปนเสนตรงในระนาบเดียวกันซึ่งจะเปนความสัมพันธ

ที่ไมดีเทากับแบบจําลองทั้งสองที่กลาวมา เมื่อนําคาจริงของ

ระยะความยาวแถวคอยจากชุดขอมูล test มาสรางแผนภาพ

ตามเวลาเทียบกับผลการพยากรณดังแสดงในรูปที่ 8 จะพบวา

แบบจําลอง RFM และ LRM มีความสามารถในการตรวจจับ
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แนวโนมเฉลี่ยของการแปรผันของแถวคอยไดดีในระดับหนึ่ง 

โดยมีแนวโนมเพิ่มและลดลงตามคาที่สํารวจไดจริง อยางไรก็

ตามทั้งสองวิธียังไมสามารถตรวจจับชวงที่แถวคอยมีคาเพิ่มขึ้น

สูงหรือลดลงต่ํามาก ๆ ไดดีเทาที่ควร 
 

 
Linear Regression Model (LRM) 

 
Random Forest Model (RFM) 

 
Mean Model  

 

รูปที่ 8  แสดงความสัมพันธระหวางระยะแถวคอยจริงกับคาที่
พยากรณไดตามชวงเวลา 
 

ถึงแมแบบจําลองจะสามารถตรวจจับแนวโนมการแปรผัน

ในภาพรวมใหญได แตก็ยังไมสามารถสะทอนการแปรผันแบบ

ละเอียดออกมาได ทั้งนี้เนื่องจากการเก็บขอมูลความยาว

แถวคอยจะเก็บทุก ๆ 1 นาที ซึ่งอาจจะตรงกับชวงพึ่งเริ่ม

สัญญาณไฟแดงที่มีแถวคอยสั้นมากหรือชวงเวลาไฟแดงไดสัก

ระยะหนึ่งแลวทําใหมีแถวคอยยาวมาก ดังนั้นความยาว

แถวคอยจริงที่สํารวจไดจึงอาจมีคาคอนขางเหว่ียงข้ึนลง แตถา

มองในภาพรวมก็สามารถมองเห็นแนวโนมการเพ่ิมขึ้นหรือ

ลดลงของความยาวแถวคอยในภาพใหญได ซึ่งอาจจะยังพบวา

มีคาความคลาดเคลื่อนอยูบาง ดังจะเห็นไดในรูปที่ 7 และ 8 

สาเหตุอีกสวนหนึ่งนาจะมาจากลักษณะของขอมูลความยาว

แถบสีจาก Google Maps โดยเฉพาะแถบสีแรก ๆ ที่อยูติดกับ

ทางแยกซึ่งมักจะแสดงความยาวเปนชวง ๆ เพิ่มข้ึนชวงละ

ประมาณ 110-140 เมตร ซึ่งถือวามีความละเอียดของขอมูล

คอนขางต่ํา ดังนั้นการนําขอมูลจากแถบสีดังกลาวซึ่งมีความ

ละเอียดต่ําไปใชเปนตัวแปรอิสระในการสรางแบบจําลองใน

การพยากรณระยะความยาวแถวคอยที่มีการแปรผันในระดับ

เมตรตลอดเวลานั้นก็อาจจะมีขีดจํากัดในดานของความแมนยํา 

อยางไรก็ตาม ถึงแมจะมีขอจํากัดดานความละเอียดของขอมูล

ดังกลาวแตแบบจําลอง RFM ก็ยังสามารถตรวจจับการแปรผัน

ไดดีระดับหนึ่งโดยเฉพาะกรณีที่มีการแยกระหวางชวงเรงดวน

และไมเรงดวน  และยังใหผลการพยากรณที่แมนยําและ

สามารถเชื่อถือไดมากกวาการใชคาเฉลี่ยโดยตรง นอกจากนั้น

หากในอนาคตทาง Google Maps มีการปรับความละเอียด

ของความยาวแถบสีโดยเฉพาะแถบสีแรก ๆ ที่อยูติดกับทาง

แยก ก็อาจจะทําใหแนวทางที่ ใช ในการศึกษาไดผลการ

พยากรณที่ดีขึ้นก็เปนได 

 

5. สรุปผลการศึกษา  

จากการศกึษาการประมาณระยะความยาวแถวคอยโดยใช 

Google Maps พบวาตัวแปรอิสระ (X) ที่ไดจากระยะความ

ยาวแถบสีของ Google Maps มีความสามารถในการพยากรณ

คาแนวโนมของตัวแปรตาม (Y) ซึ่งไดแกคาระยะความยาว

แถวคอยจริงไดดีในระดับหนึ่ง โดยแบบจําลองที่ใหผลการ

พยากรณดีที่สุดไดแกวิธี Random Forest Model (RFM) โดย

การศึกษาครั้งนี้ใชขอมูลทิศทางขาเขาตัวเมืองนครราชสีมา

พบวาแบบจําลองจะสามารถพยากรณคาไดดีเมื่อมีการแยก

ชวงเวลาตามเวลาเรงดวนและไมเรงดวนในการทดสอบ

แบบจําลองแลวคอยนํามาวิเคราะหรวมกัน ตัวแปรอิสระ (X) ที่

มีความสัมพันธหรือสงผลกับตัวแปรตาม (Y) คือ ตัวแปรอิสระ

ที่มาจากสามแถบสีแรก ไดแก ตัวแปร X11-X34 และอยูใน

ชวงเวลาสัญญาณไฟแดงเทานั้น ซึ่งในอนาคตจะสามารถใช

รูปแบบของแบบจําลองจากการศึกษานี้เพื่อสรางแบบจําลอง

ของบริเวณทางแยกและทิศทางอ่ืน ๆ ได และเมื่อทราบถึง

ความยาวของแถวคอยก็จะสามารถคํานวณเวลาในการจัดการ
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กับแถวคอยได เมื่อมีรถฉุกเฉินเดินทางเขามาในบริเวณทาง

แยกไฟสัญญาณจราจรก็จะเคลื่อนผานไปไดโดยไมตองหยุดรถ

ซึ่งจะเปนแนวทางของการศึกษาในลําดับตอไป 

 

6.  ขอเสนอแนะ 

ควรนําแบบจําลองไปทดสอบกับทางแยกอื่นที่อาจมีปจจัย

ที่แตกตางกันในการศึกษา ซึ่งจะเปนการทดสอบความสามารถ

ของแบบจําลองในดานของ Transferability และควรสราง

แบบจําลองโดยวิธีการที่หลากหลายมากขึ้น เชน วิธีการ 

Support Vector Machine ( SVM)  แ ล ะ  K- Nearest 

Neighbors (KNN) ซึ่งอาจจะใหผลการพิจารณาที่แตกตางและ

เปนประโยชนในการศึกษา และการศึกษาครั้งตอไปควรมีการ

ถายรูปหรืออัดวีดิโอของสถานที่จริงตลอดทุก Sample Point 

เพื่อบอกไดวาปลายแถวของแถวคอยอยูตําแหนงใดจะไดใช

อางอิงกับผลการพยากรณ ในภายหลังเพื่อองคความรูใหม และ

ควรทําการวิเคราะหในหลากหลายกรณีศึกษาที่มีปจจัย

แตกตางกัน เชน กรณีทางแยกที่มีหรือไมมีทางแยกกอนหนา

อยูในบริเวณใกลเคียง ชวงเวลาเรงดวนไมเรงดวน แยกวัน

ทํางานวันหยุด และกรณีที่แยกแถวคอยในชวงเวลาสัญญาณไฟ

เขียวที่มีความยาวเปนศูนยออก ซึ่งจะทําใหเขาใจถึงปจจัยที่

สงผลตอประสิทธิภาพในการพยากรณความยาวแถวคอยจาก

แถบสีไดดียิ่งขึ้น 
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