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บทคัดย่อ 
 
  จากจ านวนยานพาหนะท่ีเพ่ิมข้ึนในจังหวัดภูเก็ต ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด 
ซ่ึงในปัจจุบันมีวิธีการจัดการจราจรหลายรูปแบบ โดยในงานวิจัยนี้ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการแก้ไข
ปัญหาด้วยการจัดการซึ่งแบ่งเป็น 2 รูปแบบ คือ การใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และการใช้เทคโนโลยี
ในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร เช่น เซ็นเซอร์ กล้องวงจรปิดความเร็วสูง และข้อมูลพิกัดต าแหน่งบน
พ้ืนผิวโลก (GPS) งานวิจัยนี้เป็นส่วนหนึ่งในการสร้างระบบ iTraffic ซึ่งมุ่งเน้นเฉพาะส่วนของการสร้าง
จินตทัศน์ (Visualization) ส าหรับหน้าจอส่วนติดต่อกับผู้ใช้ (Graphic User Interface, GUI) เพ่ือใช้
ในการระบุปริมาณยานพาหนะของระบบแบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยตัวเอง (Manually traffic 
control) และในการวิจัยนี้ไม่สามารถลงปฏิบัติในพ้ืนที่จริงได้ เนื่องจากมีความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุสูง ผู้วิจัยจึงท าการสร้างระบบจ าลองเพ่ือใช้แทนการทดสอบในพ้ืนที่จริง  โดยการประเมินผล
แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ประเมินการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ (User Interface, UI) และประเมิน
ความพึงพอใจของการใช้งานระบบ iTraffic โดยผลการประเมินความพึงพอใจของระบบ iTraffic จาก
ต ารวจจราจร สภ.อ. เมืองภูเก็ต จ านวน 30 คน พบว่ามีความพึงพอใจของการใช้ระบบโดยรวมอยู่ใน
ระดับมากท่ีสุด ซึ่งในการประเมินผลแบ่งออกเป็น 5 ด้าน ได้แก่ ความยากง่ายในการใช้งาน (Ease of 
use) ค าศัพท์และระบบ (Terminology and system information) ความพึงพอใจส่วนตัว 
(Subjective satisfaction) การเรียนรู้  (Learning) และความสามารถของระบบ (System 
capabilities) ผลการศึกษาสรุปได้ว่า ทุกด้านอยู่ในระดับความพึงพอใจมากที่สุด และผลการวิจัยยัง
ชี้ให้เห็นว่าการแสดงความหนาแน่นของการจราจรในลักษณะของ Mini map มีส่วนช่วยสนับสนุนการ
ตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 

ค าส าคัญ : แบบจ าลองการจราจร, จินตทัศน์ศึกษา และการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
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ABSTRACT 
 

The number of vehicles in Phuket is increasing, resulting in traffic 
congestion. In order to manage the traffic, not only the traditional resources such as 
police and traffic light will be used but also many technologies are defined and 
studied including the sensor, high speed camera and global positioning system (GPS). 
This research focuses on the visualization of car positioning graphic transformation, 
using GPS concept, proposed in the form of graphic user interface (GUI) of a traffic 
management system, called iTraffic. iTraffic has been created since the experiment 
cannot be proceeded in the real situation as well as to approve that the concept of 
indicating car positioning information by graphic visualization can support the traffic 
control decision for the purpose of traffic congestion decreasing. The evaluation was 
assessed by 30 police officers at a police station in Phuket town, regarding with 
observations, interviews and questionnaires. The results, including ease of use, 
terminology and system information, satisfaction, learning and system capabilities, 
show that user satisfaction is in the positive level. The visualization which represents 
the density of traffic, called Mini map, is defined as well supported information for 
the traffic management decision. 

Keyword: Traffic simulation, Visualization, Traffic light control 
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บทที่ 1 
 
 

บทน ำ 
 
 

1.1 ที่มำและควำมส ำคัญของกำรวิจัย 
 
 
ปัญหาจราจรถือเป็นปัญหาหนึ่งที่ส่งผลกระทบถึงคุณภาพชีวิตของคนทุกเพศ ทุกวัย 

ทั้งในด้านเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งหมายรวมถึงปัญหาทางด้านสุขภาพ คือ สุขภาพทางกาย และสุขภาพ
ทางจิต ซึ่งอาจร้ายแรงจนก่อให้เกิดการบาดเจ็บและสูญเสียชีวิตอีกด้วย (อ้างอิงจากเว็บ www.who.int, 
23 ตุลาคม 2558) ข้อมูลจากสถาบันวิจัยด้านการคมนาคมมหาวิทยาลัยมิชิแกน ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ร่วมกับองค์การอนามัยโลกระบุว่าสถิติการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนทั่วโลกมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 18 
คน ต่อประชากร 100,000 คนต่อปี ส าหรับประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุเป็นอันดับสองของ
โลก รองจากประเทศนามิเบีย โดยประเทศไทยอยู่ในกลุ่มที่มีสถิติการเสียชีวิตมากกว่าค่าเฉลี่ยระดับ
โลกเกินสองเท่า นั่นคือ 44 คนต่อประชากร 100,000 คนต่อปี (Sivak and Schoettle, 2014) ปัจจัย
ที่ก่อให้เกิดปัญหาจราจรมักจะแตกต่างกันตามสภาวะแวดล้อม ได้แก่ ปัจจัยด้านกายภาพ ด้าน
เศรษฐกิจและสังคม และด้านเทคโนโลยี (Huth, et al., 2015) แนวทางการแก้ไขปัญหาจราจรมักจะให้
ความส าคัญที่ปัจจัยหลัก ได้แก่ ปัญหาด้านกายภาพ (อ้างอิงจากเว็บ www.who.int, 23 ตุลาคม 2558) 
ซึ่งหมายรวมถึงสภาพถนนที่เป็นคอขวด สภาพอากาศ การก่อสร้างหรือซ่อมถนน การจัดการระบบ
จราจร การก าหนดสัญญาณไฟจราจร และการจัดงานหรือกิจกรรมต่าง ๆ ในด้านเศรษฐกิจ และสังคม 
ตัวอย่างเช่น ความเจริญก้าวหน้าทางเศรษฐกิจ ส่งผลให้มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของยานพาหนะเกินกว่าที่
ถนนจะรองรับได้ เป็นต้น 

จังหวัดภูเก็ตในฐานะที่เป็นพ้ืนที่วิจัยถือเป็นศูนย์กลางการท่องเที่ยวทางทะเลระดับ
โลก เนื่องจากมีความโดดเด่นด้านภูมิประเทศที่เป็นชายหาดชายฝั่งทะเลอันดามัน  ในแต่ละปีจึงมี
นักท่องเที่ยวเดินทางมาพักผ่อน และร่วมกิจกรรมต่าง ๆ ปีละกว่าสิบล้านคน ดังนั้นจังหวัดภูเก็ตจึงเป็น
จังหวัดที่สร้างรายได้สูงที่สุดในภาคใต้ โดยท ารายได้สูงถึง 259,290.50 ล้านบาท ในปี พ.ศ. 2557 
(ส านักงานสถิติจังหวัดภูเก็ต, 2558 และองค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต, 2558) และเพ่ือรักษาปริมาณ
นักท่องเที่ยวไว้ จ าเป็นต้องมีการสนับสนุนให้ภูเก็ตมีมาตรฐานด้านการบริการ และธุรกิจที่เกี่ยวกับการ
ท่องเที่ยวที่มปีระสิทธิภาพ สิ่งที่จะต้องควบคุมและพัฒนามีหลายบริบท และหลายระดับ รวมไปถึงการ
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ส่งเสริม และพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านต่าง ๆ ซึ่งการเชื่อมโยงเครือข่ายด้านโครงสร้างพ้ืนฐานให้
กระจายทั่วทั้งจังหวัด รวมถึงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนเพ่ือรองรับการคมนาคมทั้งส าหรับประชาชน
ในพ้ืนที่ นักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ เป็นต้น (ส านักงานจังหวัดภูเก็ต, 2558) จากอัตราการ
เพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส าคัญของยานพาหนะทุกประเภทในจังหวัดภูเก็ตตั้งแต่ปี พ.ศ. 2539 จนถึงปี พ.ศ. 
2543 คิดเป็นร้อยละ 29 และจากปี พ.ศ. 2543 จนถึงปี พ.ศ. 2551 คิดเป็นร้อยละ 37 ซึ่งเมื่อ
เปรียบเทียบกับจ านวนประชากรทั้งจังหวัดแล้ว พบว่าในปี พ.ศ. 2551 นั้น ยานพาหนะมีจ านวน 
722,842 คัน ซึ่งมีมากกว่าจ านวนประชากรซึ่งมีจ านวน 369,522 คน ถึง 1.96 เท่า (ส านักงาน
หลักประกันสุขภาพแห่งชาติ, 2558) ทั้งนี้ยังมีแนวโน้มที่จะเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง แสดงดังรูปที่ 1.1 ซึ่ง
เป็นการแสดงจ านวนยานพาหนะทุกประเภทที่เพ่ิมมากขึ้นเรื่อย ๆ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 จนถึงปี พ.ศ. 
2556 โดยเพ่ิมมากขึ้นถึง 1.35 เท่า ทั้งนี้จ านวนยานพาหนะที่แสดงในกราฟยังไม่รวมจ านวนยานพาหนะ
จากนอกพ้ืนที่ที่เข้ามาในจังหวัดภูเก็ต และจังหวัดภูเก็ตยังมีเส้นทางที่รถจะสามารถเข้า - ออกจากจังหวัด
ได้เพียงเส้นทางเดียว คือ ทางหลวงหมายเลข 402 บริเวณสะพานเทพกระษัตรี ซึ่งมีจ านวนยานพาหนะ
เข้าออกประมาณ 25,000 คันต่อวัน (ส านักงานจังหวัดภูเก็ต, 2558)  

 

 
 

รูปที่ 1.1 จ านวนพาหนะที่เพ่ิมข้ึนตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 จนถึงปี พ.ศ. 2556 ในจังหวัดภูเก็ต (ส านักงาน
สถิติจังหวัดภูเก็ต, 2558) 
 

ในด้านการจัดการจราจร (Traffic management) จากสถาบันต ารวจแห่งชาติได้ระบุ
ว่ามีวิธีที่ถือปฏิบัติอยู่ 4 วิธี ได้แก่ 1) การจัดการจราจรในภาพรวม หมายถึง การจัดการจราจรโดย
ค านึงถึงประโยชน์ในภาพรวม ซึ่งจะให้ความส าคัญกับโครงข่าย (Network) เป็นอันดับแรก ตามมา
ด้วย เส้นทาง (Route) ถนน (Link) ทางแยก (Intersection) ตามล าดับ ตัวอย่างของการจัดการ
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จราจรในภาพรวม ได้แก่ การจัดการจราจรเป็นเส้นทาง และการจัดการจราจรเป็นโครงข่าย 2) การจัด
การจราจรรายกรณี หมายถึง การจัดการจราจรโดยต ารวจหรือผู้ที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องส าหรับเหตุการณ์ที่
เป็นกรณีพิเศษหรือเหตุการณ์ที่มีความส าคัญ เช่น กรณีมีขบวนเสด็จ ฯ เกิดเหตุเพลิงไหม้ และการ
แข่งขันกีฬา 3) การจัดการจราจรเชิงรุก เป็นการป้องกันการเกิดปัญหามากกว่าการแก้ปัญหา 
ตัวอย่างเช่น การสร้างระบบคอมพิวเตอร์ เพ่ือเก็บข้อมูลในการท างานและน าข้อมูลนั้นมาวิเคราะห์ 
เพ่ือใช้ในการแก้ปัญหาจราจรในพ้ืนที่ หรือการจัดการปริมาณการจราจร ให้มีจ านวนยานพาหนะ
เหมาะสมกับพ้ืนที่ถนน เช่น จัดให้มีการใช้รถส่วนรวมเพ่ือขนถ่ายคนไปร่วมงานพิธีส าคัญ แทนที่จะ
อนุญาตให้รถยนต์ส่วนบุคคลเข้าไปจอดรถบริเวณใกล้ ๆ พิธี และ 4) การจัดการจราจรในปัจจุบัน ซึ่งมี
วิธีการจัดการจราจรหลายรูปแบบ ทั้งการออกกฎหมายเพื่อควบคุม การใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และ
การใช้เทคโนโลยี (ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรตามแยก) (ส านักงานต ารวจแห่งชาติ, 2558) โดยใน
ส่วนของใช้การระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรตามแยกนั้น แบ่งเป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ 1) ใช้ระบบสั่งการ
อัตโนมัติ โดยก าหนดค่าเวลาที่เหมาะสมในการปล่อยรถจากแยก และ 2) การควบคุมด้วยเจ้าหน้าที่
ต ารวจจราจร ซึ่งจะออกปฏิบัติการควบคุมสัญญาณไฟในช่วงเวลาพิเศษ อาทิ ช่วงเวลาที่มียานพาหนะ
หนาแน่นในช่วงเวลาเร่งด่วน (เช้าและเย็น) ซึ่งจะต้องอาศัยประสบการณ์ และความช านาญพ้ืนที่ใน
การคาดการณ์จ านวน และทิศทางการไหลของยานพาหนะ เพ่ือที่จะก าหนดระยะเวลาการให้สัญญาณ
ไฟจราจรที่เหมาะสม โดยไม่มีข้อมูลอื่นมาสนับสนุนการตัดสินใจ  

ในเชิงการน าเทคโนโลยีเข้าไปประยุกต์ใช้เพ่ือแก้ปัญหาด้านการจราจรนั้น ในปัจจุบันมีการ
น าใช้ระบบ Sensor และ กล้องวงจรปิด (Closed-circuit television, CCTV) เข้ามาช่วยในการแก้ไขปัญหา
จราจรในบางประเทศ เช่น การจัดการจราจรในประเทศอังกฤษนั้น ใช้ระบบคอมพิวเตอร์ และ Missile 
defense alarm system (MIDAS) sensor ควบคู่ไปกับการใช้ CCTV  ตรวจสอบ และควบคุมการไหลของ
จราจรเพ่ือสลับสัญญาณการก าหนดอัตราความเร็ว (Speed limit) ซึ่งติดตั้งไว้บนป้ายบอกทาง (Kurzhanskiy 
and Pravin, 2010 และอ้างอิงจากเว็บ http://www.roadtraffic-technology.com/projects/m42, 27 
ตุลาคม 2558) นอกจากนี้ยังมีการวิจัยเพ่ือน าระบบเครือข่ายสื่อสารยานยนต์เฉพาะกิจ (Vehicular Ad hoc 
NETwork) หรือที่เรียกว่า VANET เป็นเครือข่ายที่ใช้สื่อสารกันระหว่างยานพาหนะที่วิ่งอยู่บนท้องถนน โดยมี
สถานีรับส่งสัญญาณอยู่ข้างทาง ท าให้เกิดการส่งข้อมูลหากันได้ ซึ่ง VANET มีประโยชน์หลายประการ 
ยกตัวอย่างเช่น การแจ้งเตือนให้รถคันข้างหลังชะลอความเร็วหากข้างหน้าเกิดอุบัติเหตุ และยังสามารถใช้
ข้อมูลของสภาพจราจรมาวิเคราะห์ปัญหาจราจรได้อีกด้วย (Chouhan, et al., 2016) อีกหนึ่งเทคโนโลยีที่มี
ความน่าสนใจในการน ามาประยุกต์เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร คือ ระบบบอกต าแหน่งบนพ้ืนผิวโลก (Global 
Positioning System, GPS) โดยการท างานของระบบ GPS จะท าการรับสัญญาณจากดาวเทียมที่โคจรอยู่รอบ
โลกและค านวณความถี่ของสัญญาณนาฬิกา ซึ่งสามารถบอกต าแหน่งที่มีการรับสัญญาณได้ ในปัจจุบันมีการ
น าระบบ GPS มาประยุกต์ใช้กับระบบต่าง ๆ ยกตัวอย่างเช่น น ามาประยุกต์ใช้กับระบบน าทางท าให้สามารถ
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ค านวณระยะทาง หรือหาต าแหน่งติดตามยานพาหนะ และยังสามารถน ามาประยุกต์ใช้กับโปรแกรมแผนที่
เพ่ือค านวณหาความเร็วของยานพาหนะได้อีกด้วย (Hofmann, et al., 2012) ในเชิงงานวิจัยแนวทางการแก้ไข
ปัญหาด้านการจราจรจะเน้นไปทางด้านศาสตร์ของวิศวกรรมโยธา เช่น การท าแบบจ าลองการจราจรเพ่ือ
รวบรวมปัญหา และปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อความล่าช้าในการเคลื่อนตัวของยานพาหนะ การน าข้อมูลมา
วิเคราะห์ประสิทธิภาพของการจราจร โดยใช้แบบจ าลองเป็นตัวเปรียบเทียบความล่าช้า ความเร็ว และ
ระยะเวลาในการเดินทาง (ธวัชชัย ปัญญาคิด, 2558) และการวัดระยะความยาวของยานพาหนะที่จอด
รอสัญญาณไฟจราจรบริเวณสี่แยก (ชัชชัย วงศ์สุภาพ, 2548) เป็นต้น  

ผลผลิตจากงานวิจัยดังกล่าวมักจะอยู่ในรูปแบบของแบบจ าลอง และสมการทาง
คณิตศาสตร์ที่ยังไม่มีโอกาสได้ทดลองปฏิบัติในพ้ืนที่จริงเนื่องจากข้อจ ากัดด้านต่าง ๆ เช่น การจ าลอง
การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบมิเตอร์ริง และการติดตั้งขดลวดตรวจจับภายใต้ผิวจราจรในเส้นทาง
บริเวณวงเวียนอนุสาวรีย์ประชาธิปไตย (นิวัฒน์ สุรโชติเกรียงไกร และอ าพล การุณสุนทวงษ์, 2558)
นอกเหนือจากข้อจ ากัดด้านงบประมาณแล้ว กระบวนการวิจัยท าให้ไม่สามารถวิจัยในพ้ืนที่จริงได้หาก
ไม่ได้รับอนุญาต แต่ด้วยเทคโนโลยีที่ก้าวหน้าขึ้นมากในปัจจุบัน การน า Computer simulation เข้า
มาประยุกต์ใช้ในการบริหารจัดการทรัพยากรต่าง ๆ มีความเป็นไปได้สูงที่ช่วยลดงบประมาณน้อยกว่า
การทดลองในสภาวะจริง และสถานที่จริง (Badler, et al., 2011 และKelton, et al., 2010) อีกทั้ง
ยังสามารถจัดการกับผลลัพธ์ต่าง ๆ ได้ด้วยหลักการทางสถิติท าให้การบริหารจัดการงานเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ จึงเป็นที่มาของแนวคิดในการประยุกต์ใช้แบบจ าลองทางคอมพิวเตอร์ เพ่ือสนับสนุนการ
ตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร โดยน าเสนอในรูปแบบของการสร้างจินตทัศน์ หรือ 
Visualization หมายถึง การสร้างภาพในจินตนาการเพ่ือใช้เป็นสื่อกลางในการเสนอข้อมูลในรูปแบบ 
รูปภาพ แผนผัง หรือ ภาพเคลื่อนไหว โดยสามารถจ าลองข้อมูลจากเหตุการณ์จริง เหตุการณ์ที่ไม่
สามารถมองเห็นได้ หรือเหตุการณ์ที่คาดว่าก าลังจะเกิดขึ้นเพ่ือใช้ในการท าวิจัย ซึ่งการน าเสนอข้อมูล
แบบจินตทัศน์จะช่วยให้ผู้ใช้สามารถเรียนรู้การใช้งานและท าความเข้าใจข้อมูลได้ง่ายขึ้น  

งานวิจัยนี้เป็นส่วนหนึ่งของแนวคิดในการสร้างระบบ iTraffic หรือ Intelligent Traffic 
Management System เป็นระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรมีแนวคิดในการน าข้อมูล GPS (Satellite 
based data) ผนวกกับข้อมูลอ่ืน ๆ เช่น กล้องตรวจจับความเร็ว และเซ็นเซอร์ส าหรับตรวจวัดปริมาณ
การจราจร เพ่ือเพ่ิมความแม่นย าของข้อมูล ส าหรับประยุกต์ใช้ในการประกอบการตัดสินใจส าหรับ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรทั้งแบบควบคุมด้วยตัวเอง (Manually traffic control) และการควบคุม
แบบอัตโนมัติ (Automatically traffic control) ซึ่งงานวิจัยนี้มุ่งเน้นเฉพาะส่วนของการสร้างจินต
ทัศน์ (Visualization) ส าหรับหน้าจอส่วนติดต่อกับผู้ใช้ (Graphic User Interface, GUI) ของระบบ
แบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยตัวเอง (Manually traffic control) โดยก าหนดให้เป็นการวิจัย
เพ่ือทดสอบสมมติฐานที่ว่า “ถ้าหากมีเครื่องมือในการระบุปริมาณยานพาหนะ (Mini map) มาช่วย
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สนับสนุนการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของต ารวจจราจร จะท าให้ปัญหาการจราจร
ติดขัดน้อยลง” โดยเลือกพ้ืนที่จังหวัดภูเก็ตเป็นพ้ืนที่ในการท าวิจัย เนื่องจากมีแนวโน้มว่าจะเป็น
จังหวัดที่มียานพาหนะติดขัดเป็นอย่างมากในอนาคตอันใกล้ โดยใช้การจ าลองสถานการณ์ที่สมมติขึ้น
ในรูปแบบสามมิติ ซึ่งมีข้อดี คือ ช่วยประหยัดเวลา และงบประมาณที่ใช้ในการศึกษา และยังท าให้
มองเห็นสภาพจราจร และปัญหาจราจรโดยรวมอย่างเป็นระบบ และสามารถคาดการณ์ได้  และเพ่ือให้
ผู้ใช้เห็นการจราจรที่ใกล้เคียงกับความเป็นจริง ผู้วิจัยจึงท าการจ าลองมุมมองบุคคลที่หนึ่ง (Frist person 
shooter) ซึ่งจะท าการจ าลองโดยมุ่งเน้นไปที่ระบบจริง แต่เนื่องจากการทดสอบในสภาวะจริงมี
อุปสรรคในหลายด้าน ยกตัวอย่างเช่น การฝึกควบคุมสัญญาณไฟจราจรของต ารวจจราจรที่เพ่ิงเข้าใหม่ 
อาจจะส่งผลกระทบต่อผู้ใช้รถใช้ถนน เนื่องจากอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ จึงเป็นที่มาในการท า
แบบจ าลองเพ่ือลดปัญหาอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้น ช่วยลดงบประมาณ และยังสามารถเห็นภาพรวม
ของสภาพแวดล้อมการจราจรได้หลายมุมอง ท าให้การบริหารจัดการงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
 
 
1.2 วัตถุประสงค์ 
 
 

1.2.1 เพ่ือหาแนวทาง (ตัวชี้วัด) ในการน าเสนอจินตทัศน์ส าหรับระบุปริมาณยานพาหนะ
ที่เหมาะสมบนหน้าจออุปกรณ์ภายในระบบ 

1.2.2 สร้างระบบจ าลองสามมิติ (iTraffic) เพ่ือใช้เป็นเครื่องมือในการตรวจสอบและ

ประเมินผลการออกแบบจินตทัศน์ (Visualization) ของระบบ  

1.2.3 เพ่ือประเมินผลความพึงพอใจที่มีต่อระบบ  
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1.3 ควำมส ำคัญ และประโยชน์ของกำรวิจัย 
 
 

1.3.1 แนวทาง (ตัวชี้วัด) ในการน าเสนอจินตทัศน์ส าหรับระบุปริมาณยานพาหนะที่
เหมาะสมบนหน้าจออุปกรณ์ภายในระบบ iTraffic ส าหรับระบบอัตโนมัติ 

1.3.2 เครื่องมือในการทดสอบระบบ iTraffic แบบควบคุมด้วยตนเอง 
1.3.3 แนวทางในการออกแบบส่วนติดต่อกับผู้ใช้ (User interface, UI)  

 
 
1.4 ขอบเขตของกำรวิจัย 
 
 

1.4.1 จัดท าแบบจ าลองสามมิติ (3D simulation) จ าลองเหตุการณ์จราจรบนสี่แยก 
เพ่ือทดสอบสมมติฐาน 

1.4.2 มุ่งเน้นที่การท าระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบไม่อัตโนมัติที่ควบคุม โดย
เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรเท่านั้น (ไม่ครอบคลุมถึงการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบอัตโนมัติ) 

1.4.3 จินตทัศน์ศึกษา (Visualization) จะเน้นไปที่แนวทางการออกแบบส่วนติดต่อ
ผู้ใช้ (User interface, UI) ของระบบ iTraffic 
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บทที่ 2 
 
 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
 

การวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ค้นคว้าเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซึ่งประกอบด้วย
เนื้อหาทั้งหมด 5 ส่วน ได้แก่ การจราจร การจ าลองสถานการณ์ จินตทัศน์  การออกแบบส่วนติดต่อ
ผู้ใช้ การประเมินผลและสถิติท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งสามารถอธิบายรายละเอียดได้ ดังนี้ 

 
 
2.1 การจราจร 
 
 

ความหมายของการจราจร ตามบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติการจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 มาตรา 4 ได้แก่ “การใช้ทางของผู้ขับขี่ คนเดินเท้า หรือคนที่จูง ขี่ หรือไล่ต้อนสัตว์” โดย
ปัญหาการจราจร หมายถึง “อุปสรรค ข้อขัดข้อง ที่ท าให้การจราจรติดขัดไม่บรรลุเป้าหมายของผู้ขับ
ขี่ คนเดินเท้าหรือประชาชนทั่วไปในสังคม” ซึ่งส่วนใหญ่จะได้รับปัญหาจากผลกระทบทั้งทางตรงและ
ทางอ้อม (พลเทพ เลิศวรวนิช, 2553) โดยมีวิธีจัดการจราจรในปัจจุบัน ดังนี้ 

2.1.1 วิธีการจัดการจราจรในปัจจุบัน 
การจัดการจราจรในปัจจุบันมีวิธีการจัดการจราจรหลายรูปแบบทั้งการออก

กฎหมายเพ่ือควบคุม การใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และการใช้เทคโนโลยี (สัญญาณไฟจราจรตาม
แยกต่างๆ)  

ตามข้อก าหนดกรมต ารวจเรื่อง สัญญาณไฟจราจร เครื่องหมายจราจร และ
ความหมายของสัญญาณไฟจราจร ข้อ 3 เมื่อวันที่ 24 เมษายน 2522 พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 
2522 “สัญญาณไฟจราจร หมายถึง โคมหรือสัญญาณไฟจราจรที่ใช้ควบคุมการจราจร มีขนาดและ
ติดตั้งหรือท าให้ปรากฏไว้ในทาง ในลักษณะที่ท าให้ผู้ขับขี่หรือผู้ปฏิบัติตามสัญญาณมองเห็นได้ชัดเจน 
การติดตั้งโคมสัญญาณไฟจราจรต้องประกอบด้วยดวงโคมอย่างน้อยสามดวง โดยมีโคมสัญญาณไฟ
จราจรสีแดงอยู่ตอนบนหรือด้านขวาของผู้ขับขี่ โคมสัญญาณไฟจราจรสี เหลืองอยู่ตอนกลาง และโคม
สัญญาณไฟจราจรสีเขียวอยู่ตอนล่างหรือด้านซ้ายมือของผู้ขับขี่ ในบางกรณีอาจมีโคมสัญญาณไฟ
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จราจรลูกศรเขียวประกอบได้” โดยมีจุดประสงค์ในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพ่ือช่วยลดปัญหา
การจราจรติดขัด และท าให้การใช้รถใช้ถนนปลอดภัยมากยิ่งขึ้น และเป็นแนวทางที่ส าคัญอันหนึ่งที่ใช้
ควบคุมการใช้รถใช้ถนนในโครงข่าย ซึ่งการควบคุมสัญญาณไฟจราจรสามารถแบ่งเป็น 2 รูปแบบ 
ได้แก่ การควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยระบบอัตโนมัติ และการควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วย
เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร โดยสามารถอธิบายรายละเอียด ได้ดังนี้ 

2.1.1.1 การควบคุมสัญญาณไฟจราจรสามารถแบ่งได้ตามลักษณะของการ
ก าหนดสัญญาณไฟจราจรในแต่ละช่วงได ้3 รูปแบบ ดังนี้ (พลเทพ เลิศวรวนิช, 2553) 

(1) การควบคุมแบบคงท่ี (Fixed time) เป็นรูปแบบของสัญญาณไฟ
จราจรที่ได้ก าหนดไว้แล้วจากการเก็บข้อมูล ซึ่งการควบคุมแบบคงที่จะไม่สามารถรองรับกับสภาพ
การจราจรที่มีปริมาณการเปลี่ยนแปลงไปจากข้อมูลที่เก็บไว้ได้ ส่งผลให้การควบคุมแบบคงที่ไม่สามารถ
ก าหนดใช้ได้ทุกช่วงเวลา 

(2) การควบคุมแบบตอบสนอง (Actuated control) เป็นการควบคุม
โดยการเชื่อมโยงเครื่องตรวจนับปริมาณการจราจร (Detectors) และช่วงสัญญาณไฟจราจร ซึ่งเฟสของ
ช่วงสัญญาณไฟจะเริ่มจากค่าไฟเขียวที่มีค่าต่ าที่สุด (Minimum green) และจะเพ่ิมข้ึนเรื่อย ๆ เมื่อมี
ยานพาหนะเคลื่อนผ่านเครื่องตรวจนับปริมาณจราจร ซึ่งหากปริมาณการจราจรเพ่ิมมากขึ้น จะส่งผลให้
ช่วงของสัญญาณไฟจราจรสั้นลง 

(3) การควบคุมแบบปรับเปลี่ยนอัตโนมัติ (Adaptive control) มีลักษณะ
คล้ายกับการควบคุมไฟจราจรแบบตอบสนอง คือ ช่วงสัญญาณไฟจราจรจะแปรผันไปตามสภาพการจราจร ที่
วัดจากเครื่องตรวจนับปริมาณการจราจร แต่ความต่างของการควบคุมแบบปรับเปลี่ยนอัตโนมัติ คือ จะมี
การคาดการณ์ในอนาคตว่าปริมาณการจราจรเป็นอย่างไร แล้วท าการค านวณหาช่วงสัญญาณไฟจราจรที่
ดีที่สุด โดยจะท าการก าหนดรอบเวลาของสัญญาณไฟ และเวลาระหว่างไฟเขียว เพ่ือก าหนดค่าของระบบ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบอัตโนมัติ โดยสามารถอธิบายได้ดังนี้ 

(3.1) รอบเวลาสัญญาณไฟ (Cycle time) ล าดับของจังหวะการครบ
หนึ่งรอบของสัญญาณไฟจราจร เรียกว่า รอบสัญญาณไฟ คือ เวลาจากจุดเริ่มต้นของไฟเขียวของเฟสหนึ่ง
จนถึงจุดเริ่มต้นของเวลาไฟเขียวของเฟสเดียวกัน โดยผลรวมของเวลาระหว่างไฟเขียว และเวลาแสดงไฟ
เขียวของทุกช่วง ซึ่งรอบเวลาสัญญาณไฟ และขนาดของช่วงไฟเขียว มีผลในการตั้งสัญญาณไฟจราจร 
เพ่ือให้สามารถระบายรถในแต่ละด้านของทางแยกได้มากที่สุด การก าหนดสัดส่วนของสัญญาณไฟเขียว
อาจก าหนดให้เปลี่ยนตามเวลาของแต่ละวัน เพ่ือให้สอดคล้องกับปริมาณการไหลของจราจรแต่ละ
ทิศทาง โดยรอบสัญญาณไฟควรรวมกันไม่เกิน 120 วินาที ในกรณีท่ีมีการไหลของจราจรแบบไม่อ่ิมตัว 
(ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559) 
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(3.2) เวลาระหว่างไฟเขียว (Intergreen time) ระยะเวลาสิ้นสุด
ของสัญญาณไฟเขียวในช่วงแรก ไปจนถึงจุดเริ่มต้นของระยะเวลาสัญญาณไฟเขียวในช่วงถัดไป ซึ่ง
ประกอบด้วยช่วงเวลาไฟเหลือง และช่วงเวลาไฟแดงของทุกด้าน โดยในระหว่างช่วงเวลาไฟแดงทุก
ด้าน ทั้งระยะเวลา และทิศทางการเคลื่อนที่ที่สิ้นสุดเป็นช่วงที่ก าลังเริ่มต้นแสดงสัญญาณไฟแดงใน
เวลาเดียวกัน (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559)  

(3.3) ปริมาณจราจรอ่ิมตัว (Saturation flow) คือ ปริมาณจราจร
ที่สามารถเคลื่อนที่ได้สูงสุด หลังจากการปล่อยไฟเขียว 2 - 3 วินาที และก่อนหยุดจากสัญญาณไฟแดง 2 
- 3 วินาท ีเช่นกัน โดยมาตรฐานปริมาณจราจรอ่ิมตัวตามความกว้างของถนน ดังตารางที่ 2.1 
 
ตารางท่ี 2.1 มาตรฐานปริมาณจราจรอ่ิมตัวตามความกว้างของถนน (ส านักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร, 2559) 
  
ความกว้างของช่องจราจร (เมตร) 3.0 3.5 4.0 4.5 5.0 - - 
จ านวนช่องจราจรเลี้ยวขวา - - - - - 1 2 
ปริมาณจราจรอิ่มตัว (คันต่อชั่วโมง) 1,840 1,885 1,960 2,210 2,575 1,600 2,700 

 
2.1.1.2 การควบคุมด้วยเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร จะออกปฏิบัติการควบคุม

สัญญาณไฟในช่วงเวลาพิเศษ อาทิ ช่วงเวลาที่มียานพาหนะหนาแน่นในช่วงเวลาเร่งด่วน (เช้า และเย็น) 
ซึ่งจะต้องอาศัยประสบการณ์ ความช านาญพ้ืนที่ในการคาดหมายจ านวน และทิศทางการไหลของ
ยานพาหนะเพ่ือจะก าหนดระยะเวลาการให้สัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมโดยไม่มีข้อมูลอ่ืนมาสนับสนุน
การตัดสินใจ การจัดการจราจรที่ใช้ปฏิบัติแบ่งเป็น 3 วิธี ได้แก่ 1) การจัดการจราจรในภาพรวม 2) การจัด
การจราจรรายกรณี และ 3) การจัดการจราจรเชิงรุก สามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังต่อไปนี้ (ส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติ, 2558) 

(1) การจัดการจราจรในภาพรวม หมายถึง การจัดการจราจรโดย
ค านึงถึงประโยชน์ในภาพรวมโดยให้ความส าคัญกับโครงข่าย (Network) เป็นอันดับแรก ตามมาด้วย 
ถนน (Link) ทางแยก (Intersection) ตามล าดับ ตัวอย่างของการจัดการจราจรในภาพรวม ได้แก่ 
การจัดการจราจรเป็นเส้นทาง และการจัดการจราจรเป็นโครงข่าย 

(2) การจัดการจราจรรายกรณี หมายถึง การจัดการจราจรโดย
ต ารวจหรือผู้ที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องส าหรับเหตุการณ์ที่เป็นกรณีพิเศษ หรือเหตุการณ์ที่มีความส าคัญ เช่น 
กรณีมีขบวนเสด็จ ฯ เกิดเหตุเพลิงไหม้ และการแข่งขันกีฬา เป็นต้น 
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(3) การจัดการจราจรเชิงรุก เป็นการป้องกันการเกิดปัญหามากกว่า
การแก้ปัญหา ตัวอย่างเช่น การสร้างระบบคอมพิวเตอร์เพ่ือเก็บข้อมูลในการท างาน และน าข้อมูลนั้น
มาวิเคราะห์เพ่ือใช้ในการแก้ปัญหาจราจรในพ้ืนที่ หรือการจัดการปริมาณการจราจร ให้มีจ านวน
ยานพาหนะเหมาะสมกับพ้ืนที่ถนน เช่น จัดให้มีการใช้รถส่วนรวมเพ่ือขนถ่ายคนไปร่วมงานพิธีส าคัญ
แทนที่จะอนุญาตให้รถยนต์ส่วนบุคคลเข้าไปจอดรถบริเวณใกล้ ๆ พิธี  

 
2.1.2 ทฤษฎีเบื้องต้นของกระแสจราจร  
ทฤษฎีเบื้องต้นของกระแสจราจร (Fundamental theory of traffic flow) คือ 

ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหลของจราจร (Flow rate, V) ความเร็ว (Speed, S) และความหนาแน่น 
(Density, D) ซึ่งความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทั้ง 3 ตัวแปร สามารถแสดงเป็นสมการได้ดังนี้ 

V = S*D 

เมื่อ  V คือ อัตราการไหล (Flw rate) จ านวนยานพาหนะท่ีแล่นผ่านต าแหน่งหนึ่ง ๆ   
             ในระยะเวลาที่ก าหนด เช่น 15 นาที แปลงเป็นหน่วยคันต่อชั่วโมง 
      D คือ ความหนาแน่น (Density) จ านวนยานพาหนะท่ีปรากฏต่อช่วงความยาว 
             ของถนนซึ่งมีหน่วยเป็นคันต่อกิโลเมตร 
      S คือ อัตราเร็วของปริมาณการจราจรบนถนน (Speed) ซึ่งมีหน่วยเป็น กิโลเมตร 
            ต่อชั่วโมง 

โดยความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหลกับความหนาแน่นจะเป็นไปโดยที่ไม่มีปัจจัย
จากภายนอกมาขัดจังหวะ เช่น ทางแยก สัญญาณไฟจราจร และป้ายจราจร ที่มีส่วนเข้ามาควบคุม
การไหลของจราจร จะเห็นได้ว่าเมื่อความเร็วของยานพาหนะมีค่าลดลง ปริมาณการไหลของจราจรก็
จะเพ่ิมข้ึน ส่งผลให้ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและอัตราการไหลของจราจรเป็นไปอย่างต่อเนื่องไป
จนถึงจุดหนึ่งที่อัตราการไหลของจราจรมีค่ามากที่สุด หลังจากนั้นทั้งความเร็วของยานพาหนะและ
อัตราการไหลของจราจรจะลดลงเหลือแต่ความหนาแน่นเท่านั้นที่ยังคงเพ่ิมขึ้น จนกลายเป็นจุดที่ไม่มี
อัตราการไหลของจราจร เป็นจุดที่แสดงความหนาแน่นสูงสุด หรือที่เรียกว่า ความหนาแน่นแออัด ซึ่ง
หมายถึง ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับความหนาแน่นของยานพาหนะ ส่งผลต่อความสัมพันธ์
ระหว่างความเร็วของยานพาหนะกับอัตราการไหลของจราจร โดยปกติแล้วความเร็วจะลดลงเมื่ อ
ความหนาแน่นเพ่ิมข้ึน จนกระท่ังความเร็วของยานพาหนะเข้าใกล้จุดที่มีความหนาแน่นแออัดในแต่ละ
พ้ืนที่ ท าให้ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว อัตราการไหล และความหนาแน่นของยานพาหนะจะมี
ความแตกต่างกัน ซึ่งขึ้นอยู่กับปัจจัยในแต่ละพ้ืนที่นั้น ๆ (Maerivoet and Moor, 2005 และ Dongxu 
and JooSeok, 2014) เช่น ประเภทถนน การซ่อมแซมถนน และสภาพการจราจร  
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2.1.3 ระดับการให้บริการ  
จากงานวิจัยของ ชาดา ทีราโมโต และดร.จ ารัส พิทักษ์ศฤงคาร (รศ.ดร.เกษม ชูจารุ

กุล, 2551) พูดถึงระดับการให้บริการ (Level Of Service, LOS) ในทางวิศวกรรมจราจร ซึ่งระดับ
การให้บริการ หมายถึง มาตราวัดในเชิงคุณภาพ (Qualitative measure) บอกถึงคุณภาพในการ
ให้บริการของถนน โดยพิจารณาจากส่วนประกอบต่าง ๆ เช่น ความเร็วของยานพาหนะ ระยะเวลาใน
การเดินทาง ความคล่องตัวในการจราจร ความปลอดภัย ค่าใช้จ่าย ความสะดวกสบายในการขับขี่ 
และการเดินทาง ซึ่งสามารถแบ่งระดับการให้บริการ และแสดงเป็นตัวอักษรภาษาอังกฤษ 6 ตัว ได้แก่ 
A B C D E และ F โดยแต่ละค่าจะแสดงถึงลักษณะ และสภาพการจราจรที่แตกต่างกัน  

เกณฑ์ในการก าหนดระดับการให้บริการ เนื่องจากถนนที่มีลักษณะแตกต่างกัน จะมี
เกณฑ์ส าหรับระดับการให้บริการที่แตกต่างกัน อาทิ ทางด่วนหรือทางพิเศษ ย่อมมีเกณฑ์ที่แตกต่าง
กับแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร อย่างไรก็ตามไม่ว่าจะเป็นถนนประเภทใดก็จะมีค่าระดับการให้บริการ 6 
ค่าเท่ากัน คือ LOS  A ถึง LOS F โดยมีค าอธิบายของระดับการให้บริการแต่ละข้ัน ดังนี้ 

2.1.3.1 ระดับการให้บริการ A (LOS A) เป็นระดับการให้บริการที่ยานพาหนะ
สามารถเคลื่อนที่ได้โดยอิสระ ด้วยความเร็วอิสระ ระยะห่างเฉลี่ยระหว่างการชะลอตัวมีค่ามากกว่า 100 
เมตร แสดงดังรูปที่ 2.1 

2.1.3.2 ระดับการให้บริการ B (LOS B) เป็นระดับการให้บริการที่ยานพาหนะ
สามารถเคลื่อนที่ได้โดยอิสระ ระยะห่างเฉลี่ยระหว่างการชะลอตัวมีค่าประมาณ 100 เมตรหรือ
เปรียบเทียบได้กับความยาวรถยนต์ 16 คัน แสดงดังรูปที่ 2.1 

2.1.3.3 ระดับการให้บริการ C (LOS C) เป็นระดับการให้บริการที่ยานพาหนะ
สามารถใช้ความเร็วในการสัญจรได้ใกล้เคียงความเร็วอิสระ แต่จะถูกจ ากัดมากขึ้น ผู้ขับขี่ต้องให้ความ
ระมัดระวังขณะเปลี่ยนช่องจราจรมากขึ้น ระยะห่างเฉลี่ยระหว่างการชะลอตัวมีค่าประมาณ  67 เมตร 
หรือเปรียบเทียบได้กับความยาวของรถยนต์ 11 คัน แสดงดังรูปที่ 2.1 

2.1.3.4 ระดับการให้บริการ D (LOS D) เป็นระดับการให้บริการที่ยานพาหนะ
ใช้ความเร็วในการสัญจรเริ่มลดลงเล็กน้อย ขณะที่ปริมาณจราจรและความหนาแน่นเริ่มที่จะเพ่ิมขึ้นอย่าง
รวดเร็ว การสัญจรถูกจ ากัดมากขึ้นอย่างเห็นได้ชัด ระยะห่างเฉลี่ยการชะลอตัวมีค่าเท่ากับ 50 เมตร หรือ
เปรียบเทียบได้กับความยาวของรถยนต์ 8 คัน แสดงดังรูปที่ 2.1 

2.1.3.5 ระดับการให้บริการ E (LOS E) เป็นระดับการให้บริการที่ระดับสูงสุดที่
ถนนจะสามารถรองรับปริมาจราจรได้ การสัญจรเป็นไปด้วยความล่าช้า ระยะห่างเฉลี่ยการชะลอตัวมีค่า
น้อยกว่า 50 เมตร หรือเปรียบเทียบได้กับความยาวของรถยนต์ประมาณ 6 คัน แสดงดังรูปที่ 2.1 

2.1.3.6 ระดับการให้บริการ F (LOS F) เป็นระดับการ ให้บริการที่เกิดสภาพ
การจราจรติดขัด แสดงดังรูปที่ 2.1 
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รูปที่ 2.1 ความแตกต่างของระดับการให้บริการจากระดับ A ถึง F 
 

2.1.4 เทคโนโลยีกับการจราจร  
ในการศึกษาเกี่ยวกับเทคโนโลยีที่ใช้ในการจราจร (Traffic related technology) 

เพ่ือสืบค้นว่ามีเทคโนโลยี หรืองานวิจัยที่น าเอาข้อมูล GPS มาประยุกต์ใช้กับการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรแล้วหรือไม่ จากการศึกษาผู้วิจัยจะท าการจ าแนกประเภทของเทคโนโลยีที่ใช้กับการจราจรเพ่ือ
ศึกษาและน าเอาวิธีการไปประยุกต์ใช้ในการท าระบบส าหรับการจัดการจราจร โดยในส่วนนี้จะ
กล่าวถึงงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับโปรแกรมการจ าลองสภาพจราจรส าหรับผู้ออกแบบโครงสร้างจราจร 
ซอฟต์แวร์ส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนน และเทคโนโลยีที่น ามาประยุกต์ใช้กับการจราจร 
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2.1.4.1 เทคโนโลยีที่น ามาประยุกต์ใช้กับการจราจร ซึ่งในปัจจุบันมีการน า
เทคโนโลยีที่หลากหลายมาประยุกต์ใช้กับการจราจร ในเนื้อหาส่วนนี้จะกล่าวถึงการน าเทคโนโลยีที่มี
ส่วนช่วยในการจัดการจราจรเพ่ือน าเอาแนวทาง ข้อดี และข้อเสีย มาประยุกต์ใช้ในการท าแบบจ าลอง
ระบบการจัดการจราจรซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของงานวิจัย โดยสามารถอธิบายรายละเอียดบางส่วนของ
เทคโนโลยีที่ผู้วิจัยท าการศึกษาได้ดังนี้ 

(1) Global Positioning System (GPS) คือ ระบบบอกต าแหน่ง
บนพื้นผิวโลก ซ่ึงในปัจจุบันมีการน าระบบ GPS มาประยุกต์ใช้กับระบบต่าง ๆ ยกตัวอย่างเช่น น ามา
ประยุกต์ใช้กับระบบน าทางท าให้สามารถค านวณระยะทาง หรือหาต าแหน่งติดตามยานพาหนะ และ
ยังสามารถค านวณความเร็วของยานพาหนะได้หากน ามาใช้กับโปรแกรมแผนที่ โดยข้อดีของ GPS 
ประหยัดค่าใช้จ่าย สามารถใช้เป็นเครื่องช่วยตัดสินใจในการเดินทางได้ดี สามารถทราบเส้นทาง 
ระยะทาง และความเร็วของต าแหน่งที่ต้องการจะไปได้ และยังสามารถใช้ได้ทั้งการคมนาคม ทั้งทาง
บก ทางน้ า หรือในอวกาศได้อีกด้วย และข้อเสียของ GPS คือ ถ้าหากเกิดปัญหาจากดาวเทียม
เนื่องจากแรงโน้มถ่วงของดวงจันทร์ และดวงอาทิตย์ หรือเกิดจากนาฬิกามีความคลาดเคลื่อนเล็กน้อย
ก็จะท าให้การค านวณระยะทางผิดพลาด เป็นต้น 

(2) Image processing เริ่มใช้งานตั้งแต่ปี ค.ศ. 1970 โดยมีหลักการ
ท างาน คือ วิเคราะห์ภาพจาก VDO frames ซึ่งข้อมูลที่จะได้จากเครื่องตรวจวัด ได้แก่ ปริมาณจราจร 
ความเร็วรถ จ านวนรถในบริเวณนั้น ระยะห่างของรถแต่ละคัน สามารถแยกประเภทรถได้โดยใช้ความ
ยาว ความหนาแน่นของปริมาณจราจร และความยาวแถวคอยที่รถติดอยู่บนถนน (อภิวรรธน์ โชติ
สังกาศ, 2555 และ MacCarley, et al., 1992 และ Kazufumi, et al., 2006) เป็นต้น โดยข้อดีของ 
Image processing คือ สามารถวัดช่องจราจรได้หลายช่องพร้อมกัน การเพ่ิมเครื่องตรวจวัดท าได้ง่าย 
และเม่ือเชื่อมต่อข้อมูลระหว่างกล้อง และตัวอุปกรณ์จะท าให้สามารถตรวจวัดได้ในบริเวณกว้าง และ
ข้อเสียของ Image processing คือ หากมีการติดตั้งกึ่งกลางถนนจะต้องมีการปิดช่องทางจราจร ถ้า
สภาพอากาศไม่ปกติก็ส่งผลต่อประสิทธิภาพของกล้อง และที่ส าคัญจะคุ้มค่าก็ต่อเมื่อมีการตรวจวัด
หลายพื้นท่ีพร้อมกันโดยใช้กล้องตัวเดียว 

(3) เซ็นเซอร์ (Sensors) มีการน าเซ็นเซอร์หลายประเภทมาประยุกต์
กับการจัดการจราจรหลายประเภท อาทิ เครื่องตรวจวัดจะส่งสัญญาณ และสะท้อนคลื่น Microwave 
กลับออกมาเพ่ือตรวจจับรถยนต์ที่วิ่งผ่านสัญญาณ (Zwahlen, et al., 2005 และ Xuan, et al., 
2005) ซึ่งข้อมูลที่จะได้จากเครื่องตรวจวัด ได้แก่ ปริมาณจราจร ความเร็วของรถ จ านวนรถในบริเวณ
นั้น ๆ ระยะห่างของรถแต่ละคัน และจ าแนกความยาวรถแต่ละคันด้วยประเภทของรถ โดยมีข้อดี คือ 
ใช้งานตรวจจับในช่วงสั้นๆ ไม่ไวต่อสภาพอากาศ สามารถวัดความเร็วได้โดยตรง และสามารถใช้
ตรวจวัดการจราจรได้หลายช่องทางในเวลาเดียวกัน และข้อเสีย คือ ไม่สามารถวัดรถที่จอดอยู่นิ่งกับที่
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ได้ และเครื่องตรวจวัดการจราจรด้วยคลื่นอินฟราเรดที่เป็นคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าที่มีความถี่สูงกว่าคลื่น
ไมโครเวฟ แต่มีลักษณะการท างานคล้ายกับเครื่องตรวจวัดการจราจรแบบ Microwave radar sensors 
โดยการท างานจะมีการปล่อยคลื่นอินฟราเรดออกมาตรวจจับรถที่วิ่งผ่านแนวสัญญาณ หลังจากนั้น
อุปกรณ์จะตรวจจับพลังงานแสงที่กระจายอยู่โดยรอบ และแปรสัญญาณส่งผ่านอุปกรณ์ประมวลผล ซึ่ง
ข้อมูลที่จะได้จากเครื่องตรวจวัด (อภิวรรธน์ โชติสังกาศ, 2555 และ Hussain,  et al., 1994) ได้แก่ 
ปริมาณการจราจร ความเร็วของรถ ปริมาณรถในบริเวณนั้น และจ าแนกความยาวรถแต่ละคันด้วย
ประเภทของรถ โดยข้อดีของ Laser sensors คือ สามารถใช้ตรวจวัดการจราจรได้หลายช่องทางใน
เวลาเดียวกัน มีสัญญาณส่งออกมาหลายเส้น ท าให้สามารถตรวจจับต าแหน่งรถ ความเร็ว และ
ประเภทของรถได้อย่างมีความแม่นย า และข้อเสียของ Laser sensors คือ ต้องมีการปิดช่องทาง
จราจรเพื่อท าการติดตั้ง ต้องมีระยะเวลาในการท าความสะอาดเลนส์เป็นประจ า และประสิทธิภาพใน
การท างานลดลง ถ้าหากมีสภาพอากาศเปลี่ยนแปลง 

2.1.4.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการจราจร (ส าหรับผู้ออกแบบโครงสร้าง
การจราจร) การจ าลองสภาพจราจรเป็นการจ าลองสถานการณ์ที่สมมติขึ้น โดยใช้โปรแกรมจ าลองสาม
มิติเป็นเครื่องมือซึ่งมีข้อดี คือ ช่วยประหยัดเวลางบประมาณท่ีใช้ในการศึกษา สามารถมองเห็นสภาพ
จราจรโดยรวม ส่งผลให้สามารถคาดเดาสถานการณ์ได้ (Badler, et al., 2011) และไปเป็นไปตามกฎ
จราจรโดยการจ าลองมุ่งเน้นไปที่ระบบขนาดใหญ่ที่มีการจ าลองการจราจรในเวลาจริง  

จากงานวิจัยเกี่ยวกับการจัดการจราจรภายในพ้ืนที่เทศบาลเมืองภูเก็ต ซึ่ง
เป็นแหล่งที่พักและย่านการค้ามีการขยายตัวทางเศรษฐกิจอย่างรวดเร็วในบริเวณนั้น ท าให้เกิดปัญหา
จราจรมากข้ึน เนื่องจากถนนสายหลักไม่สามารถรองรับปริมาณจราจรที่เพ่ิมขึ้นได้จึงได้มีการออกแบบ 
เพ่ือจัดการกับการจราจรในบริเวณดังกล่าว โดยลดความเร็วของยานพาหนะเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย
เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ชุมชน หลังการจัดการจราจรท าให้เกิดความคล่องตัวและแก้ปัญหาการติดขัดของ
การจราจรได้ ยกตัวอย่างเช่น มีการวิเคราะห์สภาพการจราจร บริเวณต าบลสามกอง จังหวัดภูเก็ต 
โดยมีการส ารวจข้อมูลจราจรถึงสาเหตุที่ท าให้เกิดปัญหารถติด ส ารวจความเร็วเฉลี่ย และช่วงเวลาใน
การเดินทาง เป็นต้น น าข้อมูลที่มาท าการประยุกต์ใช้กับโปรแกรม S-PARAMICS (ชัชชัย วงศ์สุภาพ, 
2548) โดยท าการคัดเลือกการทดลองพัฒนาแบบจ าลอง และเปรียบเทียบแบบจ าลอง ตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลอง และวิเคราะห์ทางเลือกในการแก้ปัญหา  
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จากงานวิจัยเกี่ยวกับการจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางเข้าออกของ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ หลังการเปิดใช้อุโมงค์ลอดใต้ทางแยกเกษตร โดยใช้โปรแกรม PARAMICS 
เพ่ือศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบการเดินทางเข้าออกมหาวิทยาลัยหลังการเปิดใช้อุโมงค์ โดยมีการเสนอ
แนวทางแก้ปัญหาและจดการจราจร 3 ทางเลือก และมีตัวชี้วัด คือ ความล่าช้า (Delay) และความยาว
แถวคอย (Queue length) เพ่ือน าข้อมูลที่ได้มาใช้ในการจัดการจราจรต่อไป (วศินี วสุนธราสุข และสาธิ
ตา มาลัยธรรม, 2549)  

จากงานวิจัยเกี่ยวกับการจ าลองการจัดการระบบจราจรบริเวณแยกโรงเรียน
กวดวิชาและภาษาคเณศวร อ าเภอเมือง จังหวัดขอนแก่น โดยประยุกต์ใช้แบบจ าลองระดับจุลภาค มี
วัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์สภาพการจราจร และประเมินทางเลือกที่ใช้ในการจัดการจราจรบริเวณ
พ้ืนที่ศึกษา โดยพิจารณาจากข้อมูลสภาพการจราจรในปัจจุบัน และใช้โปรแกรม Vissim เป็น
เครื่องมือที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลอง โดยท าการเปรียบเทียบ (Calibration) และการตรวจสอบความ
ถูกต้อง (Validation) ของแบบจ าลองซึ่งถือเป็นกระบวนการส าคัญ โดยค่าพารามิเตอร์ที่ใช้อยู่ใน
เกณฑ์ที่เหมาะสม ผลที่ได้จากการสร้างแบบจ าลองที่ให้สภาพการจราจรเหมือนกับสภาพจริง และได้
เสนอทางเลือกในการจัดการจราจร เนื่องจากงานวิจัยดังกล่าวเป็นงานวิจัยเพ่ือหาแนวทางในการ
แก้ปัญหาส าหรับวิศวกรโยธา แต่ไม่ได้ระบุทางเลือกหรือแนวทางการแก้ปัญหาเพ่ือช่วยเหลือต ารวจ
จราจรผู้วิจัยจึงเล็งเห็นปัญหาและน าแนวทางการสร้างแบบจ าลองดังกล่าวมาใช้เป็นแนวทางในสร้าง
แบบจ าลองของระบบ iTraffic (ธัญพงษ์ ศรีโยธี และคณะ, 2554) 

จากงานวิจัยเกี่ยวกับการจ าลองการวิเคราะห์สภาพการจราจรบริเวณทาง
แยกในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ทั้ง 8 ทางแยก โดยการสร้างแบบจ าลองในโปรแกรม CORSIM ที่มี
ตัวชี้วัด คือ ความล่าช้าเฉลี่ย ความยาวของแถวคอยสูงสุด และความเร็วเฉลี่ย พบว่าแบบจ าลองที่ได้
เป็นแบบจ าลองท่ีมีประสิทธิภาพ เนื่องจากสามารถจ าลองปริมาณการจราจร ความล่าช้า แถวคอยสูง
ที่สุด และระดับบริการ ได้ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริง ท าให้เล็งเห็นว่าการใช้โปรแกรม CORSIM 
ในการสร้างแบบจ าลองเป็นเครื่องมือที่ดีมีประสิทธิภาพในการวิเคราะห์สภาพจราจร (เหมือนมาศ,  
และคณะ, 2558) และจากการส ารวจงานวิจัยที่ผ่านมา ผู้วิจัยได้ท าการเปรียบเทียบโปรแกรมจ าลอง
การจราจร (Traffic Simulation) ส าหรับผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง อาทิ วิศวกรโยธา เพ่ือใช้ในการออกแบบ
โครงสร้างการจราจรและวางโครงสร้างของถนน ดังตารางที่ 2.2  
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ตารางท่ี 2.2 เปรียบเทียบโปรแกรมจ าลองการจราจร (Traffic Simulation)  
 

 
จากตารางที่ 2.2 แสดงการเปรียบเทียบโปรแกรมจ าลองการจราจรสาม

โปรแกรม จะเห็นได้ว่าโปรแกรม S - PARAMICS เป็นโปรแกรมที่ง่ายต่อการใช้งาน มีความคุ้มค่าเมื่อ
เปรียบเทียบกับราคา และมีคุณสมบัติในการจ าลองการจราจรค่อนข้างครบถ้วน ดีกว่าโปรแกรม 
VISSIM และ CORSIM/NETSIM นอกจากนี้คุณภาพของโปรแกรม S - PARAMICS มีความเหมาะสม
ต่อผู้ออกแบบโครงสร้างการจราจรมากกว่าสองโปรแกรมข้างต้น   

 
 
 
 
 
 

รายการ S-PARAMICS VISSIM CORSIM/NETSIM 

ความยากง่ายในการใช้งาน ค่อนข้างง่าย ค่อยข้างยาก ปานกลาง 
ราคา ปานกลาง แพง ถูก 

การเลือกช่องจราจร ดีมาก ดีมาก 
มีปัญหา 

ถ้าช่วงถนนสั้น 
การตัดกระแส/รวมกันจราจร ดีมาก ดีมาก พอใช้ 
รองรับปริมาณจราจรแบบ 
จุดเริ่มต้น - จุดสิ้นสุด 

ได้ ได้ ไม่ได้ 

แสดงผลแบบ 3 มิติ ได้ ได้ ไม่ได้ 
การเลือกเส้นทางแบบ Real time 
(Dynamic Assignment) 

ดีมาก ดี ไม่ได้ 

จ าลองเหตุการณ์พิเศษ (อุบัติเหตุ 
หรือ รถจอดข้างทาง เป็นต้น) 

ดีมาก ดี ไม่ได้ 

ความยากง่ายในการปรับเทียบ ปานกลาง ค่อนข้างยาก 
ยาก (มีข้อจ ากัด

หลายอย่าง) 
การแสดงผลค่าดัชนีจราจร ดีมาก ดี ดี 
การจัดท าภาพเคลื่อนไหว ปานกลาง ค่อนข้างง่าย ค่อนข้างง่าย 
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2.1.4.3 ซอฟต์แวร์ที่เก่ียวข้องกับการจราจร (ส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนน) 
ในงานวิจัยครั้งนี้วิจัยได้ท าการศึกษาซอฟต์แวร์ที่เกี่ยวข้องกับการจราจร

เพ่ือท าการตรวจสอบว่ามีซอฟต์แวร์ใดบ้างที่ช่วยเหลือต ารวจจราจรในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
โดยในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ยกตัวอย่างซอฟต์แวร์ที่ได้รับความนิยมเนื่องจากมียอดดาวน์โหลดสูงสุด
จ านวน 8 ล าดับ ซึ่งสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

(1) Google maps1 เป็นบริการของ Google ให้บริการเทคโนโลยี
ด้วยแผนที่ที่มีประสิทธิภาพสูงในเรื่องของการระบุต าแหน่ง การน าทาง สภาพการจราจร และใช้งาน
ง่าย เป็นบริการฟรี ซึ่งได้รับความนิยมอย่างแพร่หลาย เนื่องจากแผนที่และภาพถ่ายดาวเทียมที่มี
คุณภาพดี ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ สามารถใช้บริการได้จากโทรศัพท์มือถือที่รองรับ GPS มีการแสดงผลใน
มุมมองต่าง ๆ อาทิ มุมมองถนน มุมมองแผนที่ มุมมองภูมิประเทศ และมุมมองการจราจร โดยใน
มุมมองของการจราจร Google maps จะแสดงเส้นทางเป็นสี เพ่ือจ าแนกข้อมูลสภาพจราจร โดยมีสี
เขียว สีเหลือง สีแดง และสีแดงเข้ม (Santos, et al., 2011) เพ่ือให้ง่ายแก่ผู้ใช้งาน ดังรูปที่ 2.2  

(2) Nostra map2 เป็นแอปพลิเคชันแผนที่บนสมาร์ทโฟน รองรับทั้ง
ระบบปฏิบัติการ iOS และ Android ซึ่งมีหลายฟังก์ชันการท างาน ยกตัวอย่างเช่น ใช้ในการน าทาง 
รายงานสภาพการจราจรอัพเดตทุก 5 นาที แสดงสภาพถนนที่มีการซ่อมแซมอยู่ รายงานจุดเสี่ยงที่มี
กราฟิกแสดงเป็นสัญลักษณ์เข้าใจง่าย ช่วยวางแผนการเดินทาง แสดงผลได้ทั้งภาพแบบแผนที่  ภาพ
ดาวเทียมและแผนที่ไฮบริดจ์ โดยแสดงตัวอย่างหน้าจอแสดงผล ดังรูปที่ 2.2 

(3) Longdo traffic3 เป็นแอปพลิเคชันแผนที่ที่มีข้อมูลสภาพจราจร
รายงานสภาพอุบัติเหตุ อีกทั้งยังมีข้อมูลภาพจราจรจากกล้อง CCTV จาก NECTEC และกองบังคับการ
ต ารวจจราจรอีกด้วย จุดเด่นของ Longdo traffic คือ เป็นระบบแผนที่ที่ใช้งานง่าย และมีรายละเอียด
สถานที่จ านวนมาก น าเสนอข้อมูลในหลายรูปแบบ รวมไปถึงการแสดงเส้นทางเป็นสี โดยเส้นสีเขียว 
เหลือง แดง เป็นการแสดงความติดขัดของสภาพการจราจร สามารถดูสภาพการจราจรแบบเรียลไทม์ 
และมีระบบแนะน าเส้นทางอัตโนมัติที่หลีกเลี่ยงการจราจรติดขัด โดยแสดงตัวอย่างหน้าจอแสดงผล ดัง
รูปที่ 2.2 

 
 

                                           
1
 https://www.google.co.th/maps 

2
 http://www.nostramap.com/personal 

3
 http://traffic.longdo.com 
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(4) Traffy4 เป็นระบบรายงานสภาพการจราจร เป็นระบบรายงาน
สภาพจราจรที่แสดงระดับความติดขัด และเหตุการณ์จราจร สามารถน ามาใช้วางแผนก่อนการ
เดินทาง และในขณะเดินทาง เพ่ือหลีกเลี่ยงบริเวณท่ีการจราจรติดขัดช่วยลดระยะเวลา และค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางด้วย โดยแสดงข้อมูลจราจรแบบเรียลไทม์ในพ้ืนที่ จังหวัดกรุงเทพมหานครฯ และ
ปริมณฑล โดยแสดงตัวอย่างหน้าจอแสดงผล ดังรูปที่ 2.2 

(5) BMA traffic5 เป็นแอปพลิเคชันรายงานสภาพการจราจร สามารถ
แสดงผลได้ทั้งรูปแบบเส้นสี แทนสภาพจราจร และในรูปแบบของภาพเคลื่อนไหวแบบเรียลไทม์ รวมไปถึง
การแสดงข่าวสารต่าง ๆ ระบบการแจ้งเตือนเหตุการณ์ให้ผู้ใช้งานทราบเมื่อมีเหตุการณ์เกิดขึ้นในบริเวณ
ที่ผู้ใช้งานสนใจ และยังมีระบบสมาชิกให้ผู้ใช้งานสามารถแจ้งข่าวสาร และเหตุการณ์ต่าง ๆ ได้ โดยแสดง
ตัวอย่างหน้าจอแสดงผล ดังรูปที่ 2.2 

(6) TVIS6 (Traffic Voice Information Service, TVIS) เป็น
ระบบรายงานสภาพจราจรอัจฉริยะ ซึ่งในปัจจุบันมีข้อมูลเฉพาะสภาพการจราจรใน จังหวัด
กรุงเทพมหานครฯ การท างานของ TVIS จะท าการดึงข้อมูลสภาพการจราจรจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ 
แบบอัตโนมัติ และสามารถค้นหาข้อมูลเส้นทางได้ด้วยเสียง โดยการพูดชื่อถนนที่ต้องการ เนื่องจากมี
ระบบจ าเสียงพูดภาษาไทย หรือโปรแกรมรู้จ าเสียงอัตโนมัติ (Automatic Speech Recognition, 
ASR) โดยจะเปลี่ยนเสียงค าพูดของผู้ใช้เป็นข้อความ รวมไปถึงการดึงภาพจากกล้อง CCTV เพ่ือดู
สภาพจราจรในบริเวณใกล้เคียง โดยแสดงตัวอย่างหน้าจอแสดงผล ดังรูปที่ 2.2 

(7) Waze social7 หรือเครือข่ายสังคมของผู้ใช้ถนน คือ ระบบ GPS 
ที่มีการท างานร่วมกับสังคมออนไลน์สามารถบอกสภาพการจราจร แสดงพิกัด และความเร็วในการ
ขับเคลื่อนบนหน้าหน้าจอผล โดย Waze จะท าการเก็บสถิติความเร็วเฉลี่ยในการขับเคลื่อนบนถนนของ
ผู้ใช้เพ่ือน าข้อมูลที่ได้มาเพ่ิมเติมในแผนที่จราจรที่มีอยู่ ท าให้ผู้ใช้คนอ่ืนสามารถมองเห็นสภาพการจราจร
ว่าเป็นอย่างไร และยังมีฟังค์ชันที่สามารถกด “Like” หรือเขียนแสดงความคิดเห็นได้ นอกจากนี้ Waze 
ยังมีลักษณะของเกมแฝงอยู่ คือ มีการเก็บระดับประสบการณ์ และสะสมไมล์ผู้ใช้สามารถท าการแข่งขัน
ระหว่างกันได้ โดยแต้มจะหาได้จากกิจกรรมที่ท าในแอปพลิเคชัน เช่น การปักหมุดบอกสภาพการจราจร 
หรือสะสมระยะทาง โดยแสดงตัวอย่างหน้าจอแสดงผล ดังรูปที่ 2.2 
 

                                           
4
 http://www.nstda.or.th/news/15877-traffy 

5
 http://www.bmatraffic.com/index.aspx 

6
 http://www.tvis.in.th/home/traffic.php 

7
 https://www.waze.com 
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รูปที่ 2.2 ภาพตัวอย่างหน้าจอแอปพลิเคชันที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้รถใช้ถนน 
 

นอกจากนี้ผู้วิจัยได้ท าการเปรียบเทียบซอฟต์แวร์ที่ได้ท าการศึกษาเบื้องต้น 
ดังตารางที่ 2.3 จะเห็นได้ว่า longdo map เป็นซอฟต์แวร์ที่มีคุณสมบัติค่อนข้างครบถ้วน ซึ่งนับได้ว่า
เป็นตัวเลือกที่ดีส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนน  
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ตารางท่ี 2.3 เปรียบเทียบแอปพลิเคชันที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้รถใช้ถนน 
 

รายการ 
Google 
map 

Nostra 
map 

Longdo 
map 

Traffy TVIS 
BMA 

traffic 
Waze 
social 

ระบบน าทาง √ √ √ √ √ √ √ 
แสดงเส้นทางจราจร
ติดขัด 

√ √ √ √ √ √ √ 

เส้นทางจักรยาน √ √ √ - - - - 
ค านวณระยะทาง 
และเวลา 

√ √ √ √ √ √ √ 

รายงานสภาพจราจร - - √ √ √ - - 
แสดงจุดที่มีกล้อง CCTV - - √ √ √ √ √ 
แสดงดัชนีรถติด - - √ - - - - 
แสดงเส้นทางเลี่ยง
การจราจรติดขัด 

- - - - √ - √ 

รายงานข่าวการจราจร - - √ - √ √ - 
รายงานเสียงอัตโนมัติ - - - - √ - - 
แสดงสถานที่ใกล้เคียง 
(เช่น แหล่งท่องเที่ยว 
ปั๊มน้ ามัน ตู้เอทเีอ็ม 
โรงพยาบาล และ
ธนาคาร) 

√ √ √ √ √ √ √ 

แสดงเหตุการณ์ทั้งหมด 
(เช่น อุบัติเหตุ เหตุการณ์
ชุมนุม ซ่อมถนน ปิดช่อง
จราจร รถเสีย ไฟไหม้ 
และน้ าท่วมขังผิวจราจร) 

- - √ √ - √ - 
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2.2 การจ าลองสถานการณ์ 
 
 

2.2.1 ความเป็นมาและความหมายของการจ าลองสถานการณ์ 
2.2.1.1 ความเป็นมาของการจ าลองสถานการณ์ (Simulation) เริ่มขึ้นในปี 

ค.ศ. 1950 ในยุคนั้นเป็นยุคที่คอมพิวเตอร์ฮาร์ดแวร์และซอฟต์แวร์มีราคาค่อนข้างสูงรวมทั้งการ
ฝึกอบรมในเรื่องคอมพิวเตอร์เป็นสิ่งที่จ าเป็นอย่างมาก ดังนั้นวิธีการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์จึงไม่
เป็นที่รู้จัก หลังจากนั้นประมาณปี ค.ศ. 1970 - 1980 คอมพิวเตอร์เป็นที่ยอมรับอย่างรวดเร็ว และมี
ราคาถูกลง ส่งผลให้การสร้างแบบจ าลองสถานการณ์เป็นสิ่งมีคุณค่ามากขึ้น และถูกใช้บ่อยขึ้นใน
อุตสาหกรรมยานยนต์และยานอวกาศ ในปี ค.ศ. 1978 Rasmussen และ George ได้กล่าวถึง
การศึกษา Model simulation ของมหาวิทยาลัย Case Western Reserve ในสาขาการวิจัย
ปฏิบัติการ (Operations research) ได้ศึกษาถึงประโยชน์ส่วนใหญ่ เครื่องมือที่ได้รับความนิยมอย่าง
กว้างขวางในสาขาการวิจัยปฏิบัติการ การจัดการด้านวิทยาศาสตร์ (Management science) แลt
พบว่างานวิจัยด้านแบบจ าลองสถานการณ์ ได้มีการจัดอันดับให้อยู่ในล าดับที่ 5 และในปี ค.ศ. 1979 
มีการส ารวจพบว่ามีบริษัทขนาดใหญ่ถึง 84% ที่มีการใช้แบบจ าลองสถานการณ์ ซึ่งหลังจากนั้นมีการ
น าแบบจ าลองสถานการณ์ไปใช้ประโยชน์เพ่ิมมากขึ้น ยกตัวอย่างเช่น น าไปใช้ในอุตสาหกรรม 
ธนาคาร การขนส่ง โรงพยาบาล เครือข่ายคอมพิวเตอร์ และกระบวนการทางธุรกิจ ซึ่งในปัจจุบัน
แบบจ าลองสถานการณ์กลายมาเป็นเครื่องมือมาตรฐานที่แม้แต่บริษัทขนาดเล็กก็มีการน าไปใช้งาน
เพ่ือช่วยในส่วนของการออกแบบ  

2.2.1.2 ความหมายของการจ าลองสถานการณ์ 
การจ าลองสถานการณ์ (Simulation) คือ กระบวนการในการออกแบบ

แบบจ าลองของระบบจริง และประสบการณ์ด้านพฤติกรรมต่าง ๆ โดยการสร้างแบบจ าลองเพ่ือให้
เข้าใจถึงพฤติกรรมของระบบ หรือการประเมินด้วยวิธีการที่แตกต่างกันไปส าหรับการปฏิบัติการของ
ระบบ (ภายใต้ข้อจ ากัดซึ่งถูกก าหนดตามมาตรฐานหรือเกณฑ์ที่ตั้งไว้ ) รวมไปถึงการเก็บรวบรวม
วิธีการที่ใช้ในการจ าลองสถานการณ์จริงของระบบต่าง ๆ มาไว้บนคอมพิวเตอร์  โดยการใช้ซอฟต์แวร์ 
เข้ามาช่วยเพ่ือที่จะศึกษาวิธีการของกิจกรรมในรูปแบบต่าง ๆ โดยมีการเก็บข้อมูล และการวิเคราะห์
หารูปแบบที่ถูกต้องเพ่ือน ามาปรับปรุงใช้ในอนาคต (Kelton, et al., 2010) เนื่องจากในสถานการณ์ 
หรือการปฏิบัติงานจริงไม่สามารถจะท าการทดลอง หรือเปลี่ยนกระบวนการท างานได้จนกว่าจะ
มองเห็นถึงประโยชน์ที่จะได้รับ ยกตัวอย่างเช่น การขจัดปัญหาที่อยู่นอกเหนือความคาดหมายที่
เกิดข้ึนท าให้กระบวนการผลิตช้าลง  
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รูปที่ 2.3 ตัวอย่างการจ าลองสถานการณ์ในด้านต่าง ๆ  
 

ดังนั้นการจ าลองสถานการณ์จะสามารถช่วยให้วิเคราะห์สภาพปัจจุบันของ
ระบบ และช่วยหาแนวทางหรือทางเลือกที่เหมาะสมก่อนน าไปใช้กับสถานการณ์จริง หรือการ
ปฏิบัติงานจริง ซึ่งจะช่วยลดความเสี่ยงในการเกิดข้อผิดพลาด นอกจากนี้ยังสามารถช่วยประหยัดเงิน 
และเวลาได้อีกด้วย การจ าลองสถานการณ์ในปัจจุบันก าลังเป็นที่นิยม เนื่องจากระบบโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ได้มีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้การจ าลองสถานการณ์สามารถน าไปประยุกต์ใช้ 
และเป็นที่นิยมในหลายด้าน (Kelton, et al., 2010) อาทิ ในด้านอุตสาหกรรม การแพทย์ การทหาร 
การศึกษา ธุรกิจ ฯลฯ แสดงดังรูปที่ 2.3 ยกตัวอย่างเช่น (ก) แสดงแบบจ าลองภายในช่องปาก เพ่ือใช้
ทดลองปฏิบัติการในช่องปากส าหรับการฝึกนักศึกษาด้านทันตแพทย์ หรือ (ข) เป็นแบบจ าลองส าหรับ
ให้พนักงานที่จะต้องปฏิบัติงานในฐานขุดเจาะน้ ามันจริง เป็นต้น   

8 

                                           
1 https://images.sciencedaily.com/2009/06/090611084130_1_900x600.jpg 
2 http://www.maersk.com/~/media/videos/youtube/thumbnails/ivxyrjrdo7i.jpg 
3 http://elianealhadeff.blogspot.com/2007/01/serious-games-to-understand-nanotech.html 
4 https://www.ecsorl.com/wp-content/uploads/2015/10/clia-g_03.jpg 
5 http://oculusrift-blog.com/wp-content/uploads/2013/05/699-Serious-Games.jpg 
6 http://elianealhadeff.blogspot.com/2009/07/serious-games-for-civil-engineering.html 
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Computer simulation คือ วิธีการศึกษาตัวแบบจ าลองของระบบจริงใน โลก
ซึ่งประเมินผลในลักษณะของตัวเลข โดยใช้โปรแกรมออกแบบเพ่ือจ าลองระบบปฏิบัติการหรือ ลักษณะที่
เกิดขึ้นจริงในระบบ Simulation เป็นกระบวนการของการออกแบบและสร้างแบบจ าลองทาง
คอมพิวเตอร์โดยจ าลองจากระบบงานจริงเพ่ือให้เข้าใจพฤติกรรมได้ง่ายขึ้น ภายใต้เงื่อนไข และ 
ข้อก าหนดต่าง ๆ การจ าลองแบบปัญหา Computer simulation เป็นกระบวนการออกแบบ (design) 
ตัวแบบจ าลอง (Model) ของระบบงานจริง (Real system) แล้วด าเนินการโดยใช้ตัว แบบจ าลองนั้นเพ่ือ
เรียนรู้พฤติกรรมของระบบ หรือประเมินผลการด าเนินงาน การใช้แผนงานต่าง ๆ ในการด าเนินงานของ
ระบบภายใต้ขอบเขตที่วางไว้โดยการจ าลองแบบปัญหามีกระบวนการที่แบ่งได้ 2 ส่วน คือ การสร้างตัว
แบบจ าลอง และการน าแบบจ าลองไปใช้งาน  

สรุปการจ าลองสถานการณ์ด้วยคอมพิวเตอร์ (Computer simulation) เป็น 
วิธีการออกแบบตัวแบบจ าลอง (Model) ของสถานการณ์จริงที่เกิดขึ้นหรือระบบในเชิงทฤษฎี โดย
การจ าลองผ่านทางคอมพิวเตอร์และวิเคราะห์ผลการปฏิบัติการ (Output) ซึ่งการจ าลองสถานการณ์
ด้วยคอมพิวเตอร์สามารถใช้ในการท านายผลกระทบที่จะเกิดขึ้นเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขใน
สถานการณ์ของระบบจ าลอง 

2.2.1.3 สาเหตุที่ไม่ใช้ระบบงานจริงในการศึกษาทดลอง ซึ่งมีหลายสาเหตุ
อาทิ 1) ท าให้การท างานตามปกติเกิดความติดขัด เช่น ทดลองใช้พนักงานฝากและถอนเงินในเวลา
ปกติจากเดิมใช้พนักงานในการท างาน 3 คน และเมื่อมีคนที่เพ่ิมเข้ามาอาจจะส่งผลให้การท างาน
ติดขัด 2) ใช้เวลาในการทดลองมากเท่ากับเวลาจริงของการท างานเช่นใช้เวลาในการทดลอง 30 วัน ก็
ต้องใช้เวลาทั้งสิ้น 30 วันจริง 3) ใช้ค่าใช้จ่ายในการทดลองมาก เช่น ต้องมีการจ้างพนักงานเพ่ิม การ
ซ้ืออุปกรณ์ใหม่มาเพ่ิมเพ่ือใช้ในการทดลอง 4) ระบบงานจริงไม่สามารถทดลองได้จริงทุกสถานการณ์ 
และ 5) ได้ผลการทดลองไม่ทันกับเวลาตามที่ต้องการ เป็นต้น 

2.2.1.4 ข้อได้เปรียบในการใช้แบบจ าลองสถานการณ์ ได้แก่ การสร้างแบบจ าลอง
สามารถท าการทดลองซ้ า ๆ กันได้หลายครั้งในแต่ละกรณี เป็นวิธีการวิเคราะห์ที่ประยุกต์ใช้งานได้ง่าย
เพราะค าตอบที่ได้รับสามารถใช้งานได้ทันที ค่าใช้จ่ายในการทดลองต่ ากว่าการทดลองในระบบจริง 
เป็นเครื่องมอืทีช่่วยในการฝึกกอบรม และสามารถใช้ทดลองในสถานการณ์ท่ีอันตรายได้ เป็นต้น 
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2.2.2 ประเภทของแบบจ าลองสถานการณ์  
การจ าแนกประเภทของแบบจ าลองสถานการณ์ (Types of simulation) นั้นจ าแนก

ตามการใช้งานโดยอาศัยลักษณะการเปลี่ยนแปลงสถานภาพของระบบ (Status system) โดย Kelton 
และคณะ (Kelton, et al., 2010) ได้แบ่งประเภทของการจ าลองสถานการณ์ (Simulation classification) 
ไว้ 3 ประเภท ดังนี้ 

2.2.2.1 แบบระบบสถิตกับแบบระบบเชิงพลวัต (Static and dynamic simulation 
models) การจ าลองแบบระบบสถิต คือ การจ าลอง ณ เวลาหนึ่งหรือการเปลี่ยนแปลงสถานภาพของ
ระบบไม่เกี่ยวข้องกับเวลา เช่น Monte carlo simulation การจ าลองสถานการณ์ความน่าเชื่อถือของ
ระบบ (Simulation of reliability systems) ส่วนการจ าลองแบบระบบเชิงพลวัต คือ ระบบที่มีการ
เปลี่ยนแปลงสถานภาพของระบบมีความเกี่ยวข้องกับเวลาหรือ เปลี่ยนแปลงไปตามเวลา เช่น การจ าลอง
ระบบแถวคอย 

2.2.2.2 แบบระบบงานต่อเนื่องและแบบระบบงานไม่ต่อเนื่อง (Continuous & 
discrete simulation models) การจ าลองแบบระบบงานต่อเนื่อง คือ ระบบงานที่การเปลี่ยนแปลง
สถานภาพของระบบมีความต่อเนื่องตลอดเวลา เช่น ระดับน้ าภายในเขื่อนจะต้องมีการเพ่ิมหรือลด
ตลอดเวลาซึ่งเกิดจากการเปิดระบายน้ าออก หรือเมื่อเกิดฝนตกระบบการจราจร และระบบฝาก-ถอนเงิน
ด้วยตู้ ATM ส่วนแบบจ าลองแบบระบบงานไม่ต่อเนื่อง คือ ระบบงานที่การ เปลี่ยนแปลงสถานภาพของ
ระบบเป็นช่วง ๆ ระยะเวลาใดเวลาหนึ่ง เช่น ระบบการท างานของ ธนาคารที่มีการเปลี่ยนแปลงระหว่าง
เวลา 8.30 - 16.30 น. การจ าลองการท างานของท่าเรือ การมาของเรือที่เริ่มขนถ่ายสินค้า การขนถ่าย
สินคา้เสร็จ เป็นต้น 

2.2.2.3 แบบระบบแน่นอนกับแบบระบบไม่แน่นอน (Deterministic & stochastic 
simulation models) แบบจ าลองแบบระบบแน่นอน คือ ระบบที่มีการเปลี่ยนแปลงสถานภาพของระบบ
ใหม่ สามารถบอกได้แน่นอนว่าเป็นอย่างไร หรือตัวแบบที่ไม่มีการป้อนข้อมูลแบบสุ่ม (Random 
input) จะเป็นแบบที่ไม่มีความเสี่ยงหรือความแปรปรวนเลย ทุกอย่างเกิดขึ้นในปริมาณที่แน่นอน 
อาทิ ระบบการปฏิบัติงานหนึ่งกระบวนการจะมีผลลัพธ์ออกมาทุกงานใช้เวลา 15วินาที ตัวแบบทาง
การเงินของบริษัทที่สมมติว่ายอดขายหรือค่าใช้จ่ายเป็นไปตามประมาณการ ดังนั้น ก าไรในแต่ละ
เดือนหรือปลายปีจะมีตัวเลขเป็นค่าประมาณการ เป็นต้น ในขณะที่แบบจ าลองแบบ ระบบไม่แน่นอน 
คือ ระบบที่มีการเปลี่ยนแปลงสถานภาพของระบบที่ไม่สามารถบอกได้ว่าเกิดอะไรขึ้น หรือเป็นการใช้
ตัวแปรป้อนเข้าท่ีมีความแปรปรวน หรือความเสี่ยง เช่น ตัวแบบงบประมาณ ทางการเงินของบริษัทที่
สมมติว่ายอดขาย หรือค่าใช้จ่ายมีคุณลักษณะแบบแจกแจง ดังนั้น ก าไรในแต่ละเดือนหรือปลายปีจะ
มีค่าไม่แน่นอน อย่างไรก็ตามการจ าลองแบบสามารถประเมินค่าความเลี่ยงเป็นตัวเลขได้ เช่น โอกาส
ที่บริษัทจะไดก้ าไร 40% เท่ากับ 75% 
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2.2.3 การประยุกต์ใช้งานแบบจ าลองสถานการณ์กับระบบงานจริง 
แบบจ าลองสถานการณ์สามารถน ามาแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ได้หลายระบบงานด้วยกัน 

ซึ่งแสดงตัวอย่างการน าไปใช้งานในระบบงานประเภทต่าง ๆ ได้ดังนี้ 
2.2.3.1 การจ าลองระบบงานด้านบริหารธุรกิจ และเศรษฐศาสตร์ เช่น

การศึกษา สถานะทางการตลาด การศึกษาอัตราการแลกเปลี่ยนเงิน ภาวะเงินเฟ้อ เงินฝืด และ
พฤติกรรมของผู้บริโภค  

2.2.3.2 การจ าลองระบบงานด้านการจราจร เช่น ระยะเวลาที่ใช้ในการเปิด
ปิด สัญญาณไฟเขียว ไฟเหลือง ไฟแดง ตามท่ีตั้งสัญญาณไฟจราจร ณ จุดต่าง ๆ  

2.2.3.3 การจ าลองระบบงานด้านอุตสาหกรรม เช่น ระบบคลังสินค้า ระบบ
แถวคอย และระบบการรับ - จ่ายสินค้า 

2.2.3.4 การจ าลองระบบการฝึกหัดบนเครื่องบิน โดยการจ าลองสถานการณ์ 
ต่าง ๆ เช่น การขึ้นหรือลงในสนามบินที่มีข้อจ ากัดในเรื่องสถานที่ อาทิ สนามบินนานาชาติ ฮ่องกง 
สนามบินนานาชาติสิงคโปร์ เป็นต้น 

2.2.3.5 การจ าลองระบบด้านการจัดการคมนาคมทางอากาศให้กับเครื่องบิน
เครื่องใดเครื่องหนึ่ง ณ ระดับความสูงเท่าใดเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุเครื่องบินชนกัน 

2.2.3.6 การจ าลองระบบด้านการทหาร เช่น การรบ และการต่อสู้ต่าง ๆ 
2.2.3.7 การจ าลองระบบด้านการบ าบัดน้ าเสียของโรงงานอุตสาหกรรมก่อน 

ปล่อยน้ าบ าบัดแล้วลงไปยังแหล่งน้ าแบบอัตโนมัติ 
2.2.3.8 การจ าลองระบบด้านผลกระทบทางเศรษฐกิจ เมื่อมีการตัดสินใจใช้

นโยบายต่าง ๆ 
2.2.3.9 การจ าลองระบบด้านการแข่งขันในเชิงธุรกิจต่างๆ เมื่อผู้บริหารมี

แผนการหลายแบบมาทดลองใช้ 
 

2.2.4 ขั้นตอนการศึกษาโดยใช้แบบจ าลองสถานการณ ์
ในการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์จะท าในรูปแบบทางคณิตศาสตร์ที่ต้องอาศัย 

โปรแกรมคอมพิวเตอร์ในการท างานซึ่งมีขั้นตอนการท างาน ดังนี้ 
2.2.4.1 ก าหนดรูปแบบปัญหา (Problem formulation) คือ การก าหนดว่า

ปัญหามีอะไรบ้าง ผู้ก าหนดนโยบายต้องพิจารณาว่าปัญหาที่ยกมานั้นครอบคลุมปัญหาทั้งหมด 
2.2.4.2 การก าหนดวัตถุประสงค์ (Set objective & overall planning) คือ 

การก าหนดวัตถุประสงค์เพ่ือให้เกิดความชัดเจนว่าจะท าตัวแบบจ าลองอย่างไร ก าหนดขอบเขตของ
โครงการ และข้อจ ากัดต่าง ๆ 
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2.2.4.3 สร้างตัวแบบจ าลอง (Model building) สร้างตัวแบบจ าลองต้อง
ค านึงถึงลักษณะของระบบงานที่จ าลอง และตัวแบบจ าลองนี้ต้องสามารถอธิบายพฤติกรรมของระบบ
ที่ต้องการศึกษาได้ชัดเจน 

2.2.4.4 การเก็บข้อมูล (Data collection) ตัวแปรของระบบทั้งหมดจะเป็น
ข้อมูลทีต่้องท าการเก็บรวบรวม 

2.2.4.5 การลงรหัส (Coding) เป็นการเปลี่ยนตัวแบบจ าลองให้เป็นโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ 

2.2.4.6 ตรวจสอบความถูกต้องของโปรแกรม (Verified) เป็นขั้นตอนการ
ตรวจสอบว่าโปรแกรมนี้ท างานได้หรือไม่ 

2.2.4.7 ตรวจสอบความถูกต้องของระบบจ าลอง (Validate) เป็นการ
ตรวจสอบขั้นต่อมาว่าโปรแกรมสามารถด าเนินการได้ผ่าน และผลลัพธ์ที่ได้ถูกต้องหรือไม่ 

2.2.4.8 วางแผนการทดลอง (Experiment design) เป็นการวางแผนการใช้
ตัวแบบจ าลองอย่างไรจึงจะได้ข้อมูลมาวิเคราะห์ได้ 

2.2.4.9 ให้ตัวแบบจ าลองท างานและวิเคราะห์ผล (Production runs & 
analysis) เมื่อมีการวางแผนการทดลองแล้วก็ต้องมีการสั่งให้ตัวแบบท าตามแผนที่วางไว้ และ
วิเคราะห์ผลลัพธ์ออกมา 

2.2.4.10 พิจารณาการท างานเพ่ิม (More runs) เนื่องจากบางครั้งตัว
แบบจ าลอง ให้ผลออกมาไม่เป็นตามที่ต้องการและยังขาดความถูกต้องแม่นย า เพ่ือให้เกิดความถูกต้อง
มากยิ่งขึ้น ก็อาจมีการเพ่ิมตัวแบบท างานหรือตัวแปรเข้าไปเพ่ือให้ระบบจ าลองสถานการณ์สมบูรณ์ขึ้น 

2.2.4.11 การท าคู่มือการใช้งานและท าการรายงานผล (Document 
program & report result) การท าคู่มือการใช้งานหรือเอกสารอธิบายแบบจ าลองเพ่ือให้ผู้ใช้งาน
ทราบข้อจ ากัดต่าง ๆ ในตัวแบบจ าลอง หากมีการน าตัวแบบจ าลองน าไปใช้งาน และจัดท ารายงานผล
การท างานหรือผลการทดลองออกมาแสดงด้วย 

2.2.4.12 การน าไปใช้งาน ( Implementation) เป็นการน าแบบจ าลอง
สถานการณ์ท่ีสร้างข้ึนเสร็จสมบูรณ์แล้วมาช่วยในการตัดสินใจต่อไป  
  Model verification and validation คือ การยืนยันและการหาความน่าเชื่อถือ
ของแบบจ าลองถือเป็นขั้นตอนที่ส าคัญที่สุดก่อนที่จะน าแบบจ าลองไปใช้งาน โดยการ Validation 
เป็นการยืนยันว่าแบบจ าลองที่สร้างขึ้นมีความถูกต้องตรงตามระบบจริง ส่วน Verification เป็นการ
ยืนยันว่าโปรแกรมสามารถจ าลองระบบได้อย่างถูกต้อง 
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รูปที่ 2.4 กระบวนการตรวจสอบและควบคุมการจ าลองระบบให้ตอบสนองตรงตามวัตถุประสงค์
(Danupun, 2002)  
 

จากภาพที่ 2.4 สามารถอธิบายได้ว่าระบบจริงสามารถอธิบายได้ด้วยแบบจ าลอง 
ส่วนแบบจ าลองสามารถอธิบายการท างานโดยโปรแกรมการจ าลองระบบการ Validation เป็นการ
ยืนยันว่าแบบจ าลองสอดคล้องกับระบบจริง และการ Verification เป็นการยืนยันว่าโปรแกรมการ
จ าลองระบบสามารถท างานตอบสนองตรงตามวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้ได ้ 

ในงานวิจัยนี้จะท าการจ าลองเหตุการณ์การจราจรบนสี่แยกถนนเทพกระษัตรีตัดกับ
ถนนด ารง  (สี่แยกโรงเรียนสตรีภูเก็ต) เขตพ้ืนที่อ าเภอเมือง จังหวัดภูเก็ต ในมุมมองบุคคลหนึ่งโดยจะ
ให้ผู้ใช้ระบบท าหน้าที่เป็นผู้ควบคุมสัญญาณไฟจราจรบนสี่แยกที่ระบบจัดสรรให้  และมีการสุ่ม
ยานพาหนะปล่อยออกมาอย่างต่อเนื่องซึ่งจะกล่าวถึงในหัวข้อถัดไป พร้อมทั้งมีข้อมูลการระบุต าแหน่ง
ของยานพาหนะเพ่ือให้ง่ายต่อการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของต ารวจจราจร 
 
 
2.3 จินตทัศน์ 
 
 

2.3.1 ความหมายและค าจ ากัดความของจินตทัศน์ 
การสร้างจินตทัศน์ (Visualization) คือ การน าคอมพิวเตอร์เข้ามาช่วยสนับสนุน 

หรือท างานโต้ตอบกับมนุษย์ได้ การน าเสนอภาพแทนข้อมูลที่ต้องการจะขยายความก่อให้เกิดความรู้
ความเข้าใจ (Card, et al., 1999) ซึ่งหมายถึง ภาพหรือกราฟิก การใช้สี รูปร่างหรือรูปทรงสัญลักษณ์ 
เป็นการแสดงผลข้อมูลในระหว่างผู้ใช้งาน และคอมพิวเตอร์ในรูปแบบของรูปภาพ โดยช่วยให้ผู้ใช้
สามารถจดจ าและเรียนรู้ผ่านการมองเห็น หรือหมายถึงการสร้างมโนภาพในสิ่งที่สนใจขึ้นมา ซึ่งก็ได้มี
การน ามาใช้กับการน าเสนอ หรือเป็นกรอบแนวคิดและสามารถน าไปใช้สนับสนุนการตัดสินใจ (Ware, 
2004) ท าให้ผู้ใช้งานเกิดการเรียนรู้และง่ายต่อการท าความเข้าใจ 
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การน าเทคนิคการสร้างจินตทัศน์มาใช้งานขึ้นอยู่กับชนิดข้อมูลและความต้องการ
แสดงผลข้อมูล โดยการน าเสนอข้อมูลด้วยภาพส่งผลให้เกิดการรับรู้ด้วยภาพ ประกอบด้วยวัตถุ ฉาก
หรือภาพ คน และกระบวนการแสดงแนวความคิดกับวัตถุท่ีได้ออกแบบส าหรับการสร้างคลาส (Class) 
ซึ่งเน้นไปที่การใช้งาน โดยการสร้างจินตทัศน์เป็นตัวแทนกราฟิกที่ดีที่สุดที่บ่งบอกถึงความคิดที่ซับซ้อน
ได้อย่างชัดเจน แม่นย า และมีประสิทธิภาพ Stephan Diehl กล่าวว่า Visualization เป็นการน าเสนอ
ข้อมูลในรูปแบบของ Visual form ซึ่งเป็นการแสดงข้อมูลในรูปแบบของรูปภาพ กราฟ หรือแผนภาพ 
โดยผลลัพธ์ของจินตทัศน์เป็นการแสดงข้อมูลให้ผู้ใช้สามารถสัมผัสได้ ซึ่งกระบวนการในการแสดงหรือ
การน าข้อมูลออกมาผู้ใช้อาจจะไม่ทันสังเกต แต่การสร้างจินตทัศน์มีจุดมุ่งหมายในการส่งข้อมูลไปยัง
ระบบ ท าให้เกิดการรับรู้โดยภาพของผู้ใช้งานระบบโดย จินตทัศน์เป็นสิ่งจ าเป็นในการค้นหาข้อมูล 
และใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือช่วยลดช่องว่างระหว่างผู้ใช้งาน และข้อมูล ซึ่งยังช่วยให้ผู้ใช้สามารถ
เรียนรู้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ (Diehl, 2007) 

การสร้างจินตทัศน์ เป็นเทคนิคการสร้างภาพที่สามารถแปลงข้อมูลดิบลงในรูปแบบ
ของกราฟ หรือภาพ ท าให้ผู้ใช้สามารถเข้าใจข้อมูลที่แฝงอยู่ได้ง่ายขึ้น (Yeh, 2006) กระบวนการรับรู้
รูปแบบนี้ ง่ายต่อการท าความเข้าใจ ท าให้ผู้ใช้เข้าใจความหมายของข้อมูลมากขึ้น วิธีการสร้างจินต
ทัศน์เป็นวิธีที่ช่วยให้ผู้ใช้มีความเข้าใจในข้อมูล ท าให้ผู้ใช้สามารถประเมินผลและวิเคราะห์ข้อมูลได้
ง่ายขึ้น (Muzammil และ Sarwar Shah, 2011) 

กล่าวโดยสรุปการสร้างภาพจินตทัศน์  คือ เครื่องมือ เทคนิค วิธีการ หรือ
กระบวนการแปลงข้อมูลสารสนเทศ และองค์ความรู้ โดยใช้คอมพิวเตอร์ช่วยจัดการไปยังการน าเสนอ
ผลลัพธ์แบบกราฟิก แผนภาพ แผนภูมิ แผนผัง โครงสร้าง แผนที่ หรือรูปแบบต่าง ๆ เพ่ือสนับสนุน
งานวิจัยในวงกว้าง เช่น การวิเคราะห์ข้อมูลสารสนเทศ การส ารวจข้อมูลสารสนเทศ การท านาย
แนวโน้ม ช่วงเวลา การเล่าเรื่องราวที่ผ่านมา  

 

2.3.2 ความส าคัญของการสร้างจินตทัศน์  
2.3.2.1 เป็นเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพที่สามารถน าไปใช้งานกระบวนการ

เรียนรู้ กระบวนการเปลี่ยนข้อมูลเป็นภาพที่มีความแตกต่างกัน (Chen, 2010) มีวัตถุประสงค์เพ่ือการ
ส ารวจข้อมูล การวิเคราะห์ และการอธิบาย 

2.3.2.2 เป็นโดเมนการวิจัยที่มุ่งเน้นการใช้วิธีการสร้างภาพธรรมที่ช่วยให้คนมี
ความเข้าใจข้อมูลและประเมินผลหรือวิเคราะห์ข้อมูล (Khan, 2011) คือ การส่งข้อมูลที่ผ่านกระบวนการ 
และได้ข้อมูลที่สรุปผล มองเห็นด้วยภาพที่เชื่อมโยงกันในลักษณะแบบโต้ตอบ การรับรู้ของมนุษย์โดย
ผู้ใช้ได้รับรู้สาเหตุของความสัมพันธ์ และการพ่ึงพากันเกี่ยวกับโครงสร้างภายในของข้อมูล โดยเทคนิค
การสร้างภาพจินตทัศน์ช่วยให้ข้อมูลที่มีจ านวนมากและซับซ้อนเกิดความเข้าใจได้ซึ่งวัตถุประสงค์
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พ้ืนฐาน คือ การสร้างตัวแทนข้อมูลด้วยกราฟิกแบบโต้ตอบซึ่งมนุษย์สามารถรับรู้และเข้าใจ มักจะ
เกี่ยวข้องในการน าเสนอข้อมูลมองเห็นด้วยภาพกราฟ อธิบายคุณลักษณะของข้อมูลเชิงพ้ืนที่ และเป็น
ข้อมูลที่มีมิติสูง โดยข้อมูลที่มีบทสรุป โครงสร้างซับซ้อน 

2.3.2.3 เป็นสื่อที่มีประโยชน์ส าหรับการตรวจสอบ การท าความเข้าใจ และ
การถ่ายทอดข้อมูล (Steele, 2011) มีเหตุผล ดังนี้ 

(1) ยกระดับความสามารถของงานให้มีความน่าดึงดูดและน่าสนใจ
อย่างยิ่ง และเพ่ิมเส้นทางของระบบการมองเห็นข้อมูลสารสนเทศจ านวนมากรับรู้เข้าสู่คลังข้อมูลทาง
ความคิดของเราได้อย่างรวดเร็ว  

(2) ใช้ประโยชน์จากคลังข้อมูลทางความคิดของเรา โดยใช้ซอฟต์แวร์
เป็นเครื่องมือช่วยในการสร้างสรรค์โดยระบุรูปแบบ ความหมาย และการเชื่อมโยงความสัมพันธ์การ
ติดต่อสื่อสารได้เป็นอย่างด ี

(3) เกิดแรงบันดาลใจใหม่ ทั้งค าถามและการส ารวจเพิ่มเติม 
(4) ช่วยระบุปัญหาย่อย 
(5) เป็นการดีอย่างยิ่งส าหรับการระบุแนวโน้ม และค่าผิดปกติ การ

ค้นพบหรือการค้นหาที่น่าสนใจหรือระบุข้อมูลที่เฉพาะเจาะจงในเขตข้อมูลขนาดใหญ่ 
 

2.3.3 แบบจ าลองกระบวนการสร้างจินตทัศน์ 
เป้าหมายของการสร้างจินตทัศน์ ได้แก่ การวิเคราะห์ (Analyze) การส ารวจ 

(Explore) การค้นพบ (Discover) การอธิบายโดยใช้ภาพประกอบ (Illustrate) และการสื่อสารข้อมูล
สารสนเทศ (Communicate information) จากเป้าหมายทั้งหมดนี้จัดอยู่ในรูปแบบ ที่รับรู้และ
เข้าใจได้ชัดเจนดังรูปที่ 2.5 

 

 
 
รูปที่ 2.5 แบบจ าลองกระบวนการสร้างจินตทัศน์ (Gaither, et al., 2005) 
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จากรูปที่ 2.5 ได้อธิบายกระบวนการสร้างจินตทัศน์ เริ่มต้นจากการดึงข้อมูล เพ่ือให้
เกิดการมองเห็นเป็นภาพในการสนับสนุนการมีปฏิสัมพันธ์ของมนุษย์ช่วยให้เกิดความรู้สึก และรับรู้
เข้าใจได้ชัดเจนมากขึ้น ซึ่งประกอบด้วย 4 ส่วนส าคัญ ดังนี้ (I) ข้อมูลดิบ (Raw data) ได้แก่ ข้อมูลที่มี
รูปแบบที่มีลักษณะเฉพาะ (II) ตารางข้อมูล (Data tables) ได้แก่ ความสัมพันธ์จากตัวแปรและข้อมูล 
จ านวนมากที่มีความหลายหลาย (III) โครงสร้างภาพ (Visual structures) ได้แก่ พ้ืนผิวเชิงพ้ืนที่ เครื่องหมาย 
และคุณสมบัติ กราฟิก (IV) มิติที่มองเห็นภาพ (views) ได้แก่ ภาพกราฟิก ที่แสดงลักษณะเฉพาะของการ
ด าเนินงานกับความสัมพันธ์ต่าง ๆ เช่น ต าแหน่ง การย่อขยาย ประเด็นที่น่าสนใจ 

 

2.3.5 ล าดับเส้นทางของการสร้างจินตทัศน์ 
ล าดับเส้นทางของการสร้างจินตทัศน์ (Visualization pipeline) ประกอบด้วย 5 โมดูล

หลัก สามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้  
2.3.5.1 การแปลงข้อมูล และการวิเคราะห์ข้อมูล (Data transformation 

and analysis) เป็นกระบวนการแปลงข้อมูล และโมดูลของการวิเคราะห์ข้อมูลแบบมีโครงสร้าง และ
ไม่มีโครงสร้างที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูล ส าหรับข้อมูลแบบไม่มีโครงสร้างสามารถจัดการด้วย 
เทคนิค Data mining เช่น Clustering หรือ Categorization เพ่ือดึงโครงสร้างข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับ
จินตทัศน์ และส าหรับข้อมูลที่มีโครงสร้างจะถูกส่งไปยังโมดูลการกรอกข้อมูลโดยตรง 

2.3.5.2 การกรอกข้อมูล (Filtering) เป็นโมดูลการลบข้อมูลที่ไม่เก่ียวข้องด้วย
การกรองข้อมูล และท าการแก้ไขค่าที่ผิดพลาด ส่งไปยังโมดูลการกรองอัตโนมัติหรือกึ่งอัตโนมัติเพ่ือ
เลือกส่วนข้อมูลส่งไปยังโมดูลถัดไป  

2.3.5.3 การน าข้อมูลมาเปรียบเทียบกับแบบแผน หรือแนวคิดเพ่ือวิเคราะห์ 
และสกัดเป็นสารสนเทศเพ่ือน าไปใช้งาน (Mapping) โดยน าผลจากการกรองข้อมูลดึงเข้าสู่โมดูลการ
ท าแผนที่ ซึ่งมีพ้ืนฐานทางเรขาคณิต เช่น จุด เส้น และก าหนดคุณลักษณะของภาพ เช่น สี  ต าแหน่ง 
และขนาด เพ่ือส่งไปยังการสร้างภาพกราฟฟิก 

2.3.5.4 การสร้างภาพกราฟฟิก หรือการให้แสงและเงา (Rendering) เป็น
โมดูลของการสร้างภาพ หรือการให้แสงและเงา ซึ่งจะถูกแสดงผลลัพธ์ให้เห็นเป็นภาพกราฟิก  

2.3.5.5 การควบคุมส่วนติดต่อผู้ใช้ (UI Controls) ผู้ใช้สามารถโต้ตอบข้อมูล
กราฟิกผ่านการควบคุมจากส่วนประสานกับผู้ใช้ เพ่ือการส ารวจและสร้างความเข้าใจข้อมูลได้จาก
หลายมุมมอง ดังรูปที่ 2.6  
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รูปที่ 2.6 ล าดับเส้นทางของการสร้างจินตทัศน์ (Visualization pipeline) 
 

2.3.6 กระบวนการสร้างจินตทัศน์  
กระบวนการสร้างจินตทัศน์ (Visualization process) ระหว่างคอมพิวเตอร์และมนุษย์ 

แสดงภาพรวมของเส้นทางของข้อมูลรวมถึงข้อมูลเชิงลึก เริ่มต้นจากกระบวนการสิ่งที่เราต้องการจะ
ศึกษาแบ่งเป็นสองเส้นทาง ได้แก่ กระบวนการเก็บข้อมูลและกระบวนการสร้างแบบจ าลอง
แนวความคิด กระบวนการนี้ได้มีความคิดล่วงหน้า และการตีความหมายข้อมูล ความหมายข้อมูลจาก
แนวความคิดที่ได้จากแบบจ าลอง แนวความคิด และจากสิ่งที่เราต้องการจะศึกษาเริ่มที่ การรวบรวม
ข้อมูลจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ เช่น การขนส่ง การเงิน เศรษฐกิจ การข่าว การทหาร จากกระบวนการ 
ข้อมูลนี้จะได้โครงร่างข้อมูลก่อนไปสู่กระบวนการแบบจ าลองข้อมูล โดยผ่านขั้นตอนการสร้าง
ภาพกราฟิกหรือการเรนเดอร์จากแบบจ าลอง เริ่มจากการน าเข้าแบบจ าลองข้อมูลจะแสดงผลวัตถุใน
ลักษณะสองมิติหรือสามมิติแสดงโครงสร้างข้อมูลเชิงเรขาคณิต ได้แก่ พิกัด มุมมอง พ้ืนผิว ลวดลาย 
ข้อมูลเกี่ยวกับความสว่างและแสดงผลบนจอภาพทั้งแบบ ดิจิทัล ขั้นตอนการเรนเดอร์ รวมถึงการให้สี 
แสง เงา และเส้น แล้วแต่มุมมองแนวคิด การออกแบบ โดยแบบจ าลองแนวความคิดนี้ผู้ออกแบบนั้น 
จะต้องค านึงถึงสามส่วนส าคัญ คือ แบบจ าลองข้อมูล การสร้างภาพ และการแสดงผล เพ่ือให้ได้
ผลลัพธ์ของการศึกษาที่มีประสิทธิภาพนั้นเอง สรุปกระบวนการสร้างภาพจินตทัศน์ ดังรูปที่ 2.7 
(Gaither, et al., 2005)  
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รูปที่ 2.7 กระบวนการสร้างจินตทัศน์ (Visualization process) 
 

2.3.7 เทคนิคการสร้างจินตทัศน์ 
เทคนิคหรือวิธีการสร้างจินตทัศน์ (Visualization technique) สามารถจ าแนกหรือ

จัดกลุ่มจากรูปแบบได้ 6 กลุ่มหลัก (Eppler และ Lengler, 2007) ได้แก่ 
2.3.7.1 การสร้างจินตทัศน์ของข้อมูล (Data visualization) คือ การแทนข้อมูล

ด้วยรูปแบบต่าง ๆ ทั้งแบบที่มีแกนอ้างอิงและไม่มีแกนอ้างอิง ประกอบด้วยตาราง กราฟ วิดีโอ 
ภาพเคลื่อนไหว และสื่อประสม ในรูปแบบต่าง ๆ การแทนข้อมูลจะต้องมีการอ้างอิง หรือแบบเชิง
สัมพันธภาพของข้อมูล โดยน าคุณลักษณะของข้อมูลออกมาน าเสนอให้สามารถเข้าใจในอีกมุมมอง
หนึ่งด้วยภาพหรือรูปแบบต่าง ๆ 

2.3.7.2 การสร้างจินตทัศน์ของสารสนเทศ (Information visualization) คือ 
สารสนเทศเป็นสิ่งที่ได้ประมวลมาจากข้อมูลท าให้เกิดเป็นนามธรรมมากยิ่งขึ้น เพ่ือให้เข้าใจในระดับที่
ตีความได้ในบริบทหนึ่ง การสร้างจินตทัศน์ของสารสนเทศจะเป็นการขยายความรู้สึกนึกคิดให้ชัดเจน
และเข้าใจมากขึ้น ซึ่งสารสนเทศนี้จะต้องแปลงหรือน าเสนอในรูปของภาพสองมิติ หรือสามมิติ ภาพ
ของสารสนเทศนั้น สามารถเปลี่ยนแปลงได้โดยผู้ใช้เพ่ือให้เกิดรูปแบบที่ผู้ใช้เข้าใจได้มากท่ีสุด  
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2.3.7.3 การสร้างจินตทัศน์ของแนวคิด (Concept visualization) คือ แนวคิด
เป็นสิ่งที่สืบเนื่องมาจากการได้สัมผัสกับสารสนเทศ และมองเห็นภาพรวมการแทนภาพแนวคิดจะต้อง
แสดงออกด้วยการผสมผสาน ให้เห็นคุณภาพและแนวคิดสามารถเชื่อมโยงกับยุทธศาสตร์ ปัญหา และ
แนวทางการที่จะน าไปสู่ความเข้าใจในเรื่องท่ีซับซ้อนจากองค์ประกอบต่าง ๆ ของแนวคิดมากยิ่งขึ้น 

2.3.7.4 การสร้างจินตทัศน์ของยุทธศาสตร์ (Strategy visualization) คือ การ
สร้างจินตทัศน์ของยุทธศาสตร์ จะต้องน าบริบททางยุทธศาสตร์มาใช้ คือ เป้าหมาย กลยุทธ์ ท าให้
มองเห็นยุทธศาสตร์เหล่านั้น จึงต้องน าองค์ประกอบเหล่านี้มาประกอบกันเพ่ือสร้างความเข้าใจในการ
สื่อสารยิ่งขึ้น 

2.3.7.5 การสร้างจินตทัศน์ในเชิงอุปมาอุปมัย (Metaphor visualization) คือ 
วิธีการมองภาพจากแบบดั้งเดิมแบบหนึ่งไปเป็นอีกแบบหนึ่ง ท าให้เกิดโครงสร้างของแนวคิดข้อมูล
สารสนเทศในรูปแบบที่สามารถเข้าใจได้ง่าย และท าให้เกิดความเข้าใจมากยิ่งขึ้นในลักษณะหลักของ
สิ่งที่ต้องการสร้างจินตทัศน์  

2.3.7.6 การสร้างจินตทัศน์ของระบบที่ประกอบด้วยหลายส่วน (Compound 
visualization) คือ การใช้ภาพกราฟิกหลายรูปแบบโดยน าแต่ละชิ้นส่วนมาประกอบกันแล้วเกิดการ
ผสมผสานเป็นภาพเดียวหรือหนึ่งภาพนั่นเอง เพ่ือท าให้องค์ประกอบแต่ละชิ้นรวมกันเป็นบริบท
เดียวกัน 

ในงานวิจัยนี้ได้จัดอยู่ในการสร้างจินตทัศน์ของสารสนเทศ (Information 
visualization) เนื่องจากเป็นการน าเสนอข้อมูลทั้งในรูปแบบสองมิติและสามมิติ โดยสามารถข้อมูล
จะสามารถเปลี่ยนแปลงได้ตามค าสั่งของผู้ใช้ ส่งผลให้ผู้ใช้สามารถตีความได้ในบริบทหนึ่งซึ่งจะเป็น
การขยายความรู้สึกนึกคิดให้เข้ามากยิ่งขึ้น 
 

2.3.8 งานวิจัยที่ได้รับความสนใจในปัจจุบัน 
จากส ารวจการวิจัยของ Shixia Liu และคณะ พบว่างานวิจัยในด้านจินตทัศน์ที่ได้รับ

ความสนใจในปัจจุบันสามารถแบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่  วิธีการเชิงประจักษ์ ( Empirical 
methodology) การโต้ตอบหรือปฏิสัมพันธ์ (Interactions) กรอบความคิด (Frameworks) และ
แอปพลิเคชัน (Applications) โดยสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

2.3.8.1 วิธีการเชิงประจักษ์ (Empirical methodology) ประกอบด้วยโมเดล
การสร้างจินตทัศน์ 12 แบบ (Liu,  et al., 2014) ทฤษฎีการประเมินผลศึกษาจากการใช้งาน และการ
ทดลองควบคุมการศึกษาที่หลากหลาย เป้าหมายหลักของการสร้างตัวแบบ และทฤษฎีที่น าเสนอบน
พ้ืนฐานทางทฤษฎีจ านวนหนึ่งของการใช้งานจากโดเมนที่แตกต่างกันโดยที่การประเมินผลสามารถ
น ามาใช้เพ่ือลดช่องว่างระหว่างการวิจัยและการใช้งานจริง ส่วนใหญ่เป็นการศึกษาวิธีการที่มีการใช้
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งานอยู่และการควบคุมการทดลองเพ่ือสร้างความเข้าใจกับผู้ใช้จริงในเรื่องการด าเนินงานและมี
ปฏิสัมพันธ์กับชุดเครื่องมือเพ่ือออกแบบสร้างจินตทัศน์ เทคนิคการสร้างจินตทัศน์ของนักออกแบบ 
นักพัฒนาระบบสามารถประเมินศักยภาพและข้อจ ากัดของเครื่องมือที่ได้พัฒนาขึ้นและแบ่งกลุ่ม
วิธีการนี้ออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ ตัวแบบและการประเมินผล 

2.3.8.2 การโต้ตอบหรือปฏิสัมพันธ์ (Interactions) แบ่งได้เป็นสองกลุ่ม คือ 
กลุ่มปฏิสัมพันธ์แบบ WIMP คือ วินโดว์ (Windows) สัญลักษณ์รูป (Icons) เมาส์ (Mouse) ตัวชี้ 
(Pointer) และกลุ่มหลังปฏิสัมพันธ์ WIMP โดยเทคนิคกลุ่มปฏิสัมพันธ์แบบ WIMP นั้น มุ่งเน้นศึกษา
วิธีที่ผู้ใช้สามารถโต้ตอบกับเครื่องมือการสร้างจินตทัศน์โดยใช้เมาส์และคีย์บอร์ด ส่วนกลุ่มหลัง
ปฏิสัมพันธ์ WIMP นั้นมุ่งเน้นศึกษาวิธีการใช้ประโยชน์จากปากกาหรือการสัมผัสผ่านการโต้ตอบกับ
อุปกรณ์ ด้วยกระบวนทัศน์ที่ไปได้ไกลกว่าของวินโดว์ สัญลักษณ์รูปเมนู และอุปกรณ์ตัวชี้  เช่น 
อุปกรณ์ท่ีใช้งานได้แบบสัมผัส 

2.3.8.3 กรอบแนวคิด (Frameworks) มีจุดหมายเพ่ือออกแบบโครงร่างการ
สร้างจินตทัศน์ส าหรับการใช้งานในวงกว้างของเทคนิคที่เกี่ยวข้องกับการสร้างจินตทัศน์ และการใช้
งาน (Bostock,  et al., 2011 และ Heer & Bostock, 2010) หรือระบบส าหรับบางชุดแอปพลิเคชัน
ในโดเมนเฉพาะ เช่น ข้อมูลหลายตัวแปร และข้อมูลที่มีคุณสมบัติหรือลักษณะที่แตกต่างกัน 

2.3.8.4 แอปพลิ เคชัน (Applications) เป็นการแนะน าการใช้งานที่
หลากหลาย รวมถึงการสร้างจินตทัศน์แบบกราฟ แบบข้อความ แผนที่ และการแสดงข้อมูลหลายตัว
แปร  

จากงานวิจัยด้านการสร้างจินตทัศน์ที่ผ่านมามุ่งเน้นไปที่วิธีการเชิงประจักษ์ และ
แอปพลิเคชัน กล่าวคือ กลุ่มวิธีการแรก และวิธีการที่สี่ จากการส ารวจของ Shixia Liu และคณะ (Liu,  
et al., 2014) แสดงให้เห็นว่าข้อบ่งชี้ว่าการสร้างจินตทัศน์จะค่อย ๆ มีจ านวนเพ่ิมมากขึ้นนักวิจัย 
และผู้ปฏิบัติงานมีการศึกษาวิธีการเชิงประจักษ์อย่างต่อเนื่องเพ่ือการเข้าถึงผู้ใช้ ซึ่งผู้ใช้ก็ได้อ้างอิง
วิธีการเชิงประจักษ์มาประยุกต์ใช้ในงานวิจัย 
 

2.3.9 ข้อพิจารณาการสร้างจินตทัศน์ 
ข้อพิจารณาการสร้างจินตทัศน์แบ่งออกได้ 4 มิติ ประกอบด้วย (1) ชนิดข้อมูล  

ได้แก่ ชนิดอนุกรมเวลา ชนิดล าดับชั้น และชนิดข้อความ เป็นต้น (2) โดเมน อาทิ กลุ่มการทหาร กลุ่ม
สังคม กลุ่มการเงินและธุรกิจ วิศวกรรม ซอฟต์แวร์ เป็นต้น (3) เทคนิค การเลือกเทคนิคหรือวิธีการ
สร้างจินตทัศน์ที่สอดคล้องกับงานวิจัย และวัตถุประสงค์ (4) ระเบียบวิธี  ขึ้นอยู่กับ“ทฤษฎี
สารสนเทศ” ของการสร้างจินตทัศน์ส าหรับการเลือกชุดข้อมูลที่ดีที่สุดให้บรรลุจุดมุ่งหมาย 
(Robertson, 1990)  
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2.4 การออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ 
 
 

2.4.1 หลักการในการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ (Shneiderman; Plaisant, 2005) 
ในการออกแบบออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ ซึ่งต้องมีการโต้ตอบระหว่างผู้ใช้กับระบบ 

ผู้วิจัยจึงต้องค านึงถึงเรื่องต่อไปนี้  
2.4.1.1 ประเมินทักษะผู้ใช้งาน เพราะผู้ใช้งานมีหลากหลาย การรู้จักผู้ใช้ เป็น

หลักการแรกที่ต้องท า ซึ่งสามารถแบ่งทักษะผู้ใช้งานออกเป็น 3 ส่วนใหญ่ๆ คือ ผู้ใช้มือใหม่ (Novice or 
first - time user) ผู้ใช้ระดับกลาง (Knowledgeable intermittent users) และผู้เชี่ยวชาญ (Expert 
frequent user) ในการออกแบบที่จะท าให้ทุกกลุ่มสามารถเข้าใจร่วมกันได้นั้นจะเป็นเรื่องที่ค่อนข้าง
ยากและท้าทายมาก เนื่องจากแต่ละกลุ่มมีทักษะการใช้งานที่แตกต่างกัน  

2.4.1.2 แจกแจงงาน นักออกแบบต้องแจกแจงหน้าที่ และงานของระบบให้
ละเอียดก่อน แล้วเรียงล าดับว่างานไหนมีความส าคัญก่อน งานไหนส าคัญหลัง  

2.4.1.3 เลือกแบบการมีปฏิสัมพันธ์ การปฏิสัมพันธ์มีได้หลายรูปแบบ นัก
ออกแบบควรเลือกให้เหมาะสม เช่น  

(1) Direct manipulation การจับต้องสัมผัสโดยตรง เช่น การลาก
ไอคอนลงไปบนถังขยะ แสดงว่าต้องการลบ มีข้อดี คือ ภาพที่น าเสนอแสดงถึงหน้าที่อย่างชัดเจน ผู้ใช้
สามารถเรียนรู้ได้ง่าย จดจ าได้ง่าย อีกทั้งยังหลีกเลี่ยงความผิดพลาดที่จะเกิดขึ้นเนื่องจากความไม่
เข้าใจไอคอนนั้นๆ เป็นต้น  

(2) Menu selection การเลือกเมนู มีข้อดี คือ เรียนรู้ได้ง่าย ลดการ
ใช้คีย์บอร์ด เกิดการตัดสินใจที่มีโครงสร้าง ลดการเกิดข้อผิดพลาด มีข้อเสีย คือ เมนูที่มากไปท าให้
การน าเสนอไม่ดี และส่งผลให้ผู้ใช้งานที่มีความช านาญใช้งานได้ช้าลง  

(3) Form fill in การเตมิค าลงในฟอร์ม มีข้อดี คือ การกรอกข้อมูลมี
ความง่าย ฝึกฝนได้ไม่ยาก และมีค าแนะน าท่ีสะดวก มีข้อเสีย คือ ใช้พื้นที่แสดงผลมาก  

(4) Command language ภาษาในการสั่งการ เป็นการใช้ตัวอักษร
โดยส่วนใหญ่จะใช้กับผู้ใช้ที่มีความเชี่ยวชาญหรือมีความช านาญแล้ว มีข้อดี คือ มีความยืดหยุ่น และ
เหมาะสมกับผู้ใช้ระดับสูง โดยที่ผู้ใช้สามารถสร้างค าสั่งเองได้ มีข้อเสีย คือ มีข้อผิดพลาดได้ง่าย 
ต้องการการอบรมและการจดจ าสูง  

(5) Natural language ภาษาพูด หรือภาษาที่ใช้โดยธรรมชาติ มี
ข้อดี คือ สร้างสาระส าคัญของระบบการเรียนรู้ มีข้อเสีย คือ ต้องแยกแยะบทสนทนา อาจไม่แสดงถึง
เนื้อหา อาจจะต้องพิมพ์มาก และคาดเดาไม่ได้ 
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ดังนั้นหลักการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ (UI) ส าหรับระบบ iTraffic ต้องเริ่มจากการ
ประเมินทักษะผู้ใช้งานว่าอยู่ในระดับใด เป็นใคร หลังจากนั้นผู้วัยจึงออกแบบและแจกแจงหน้าที่ของ
ระบบว่ามีจุดประสงค์ในการใช้งานอะไร เพ่ืออะไร สุดท้ายเลือกแบบการมีปฏิสัมพันธ์ ผู้วิจัยเลือกการ
มีปฏิสัมพันธ์แบบสัมผัสโดยตรง ผ่านไอคอนการควบคุมสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น  

 
2.4.2 กฎ 8 ข้อส าหรับการออกแบบหน้าจอ (Shneiderman; Plaisant, 2005) 

2.4.2.1 ด ารงความคงที่ (Strive for consistency) ท าให้เกิดความสม่ าเสมอ 
ไม่ว่าจะเป็นเมนู ไอคอน สี รูปแบบ ตัวอักษรต่าง ๆ ควรจะมีความสม่ าเสมอ เป็นรูปแบบเดียวกัน ไม่
ว่าจะเป็นสัญลักษณ์ สีขนาดที่ใช้ควรจะเป็นชุดเดียวกัน 

2.4.2.2 มีทางลัดให้เลือกเดิน (Enable users to shortcuts) เมื่อผู้ใช้ท าการ
ใช้ระบบบ่อยครั้งจนเคยชิน ระยะเวลาตอบโต้ที่รวดเร็ว การเสนอผลลัพธ์บนหน้าจออย่างรวดเร็วเป็น
สิ่งที่ผู้ใช้งานประจ าและผู้เชี่ยวชาญต้องการ  

2.4.2.3 เสนอค าตอบกลับอย่างมีความหมาย (Offer information feedback) 
ให้ข้อมูลป้อนกลับเมื่อมีการปฏิสัมพันธ์ เพ่ือเป็นตัวเร้าที่ดีส าหรับผู้ใช้งาน ให้มีความรู้สึกว่าก าลังได้
ควบคุมและโต้ตอบกับระบบอยู่ การเสนอค าตอบกลับ ควรอธิบายให้ชัดเจนว่าเกิดผลอะไรและควรท า
อะไรต่อไป  

2.4.2.4 ตอบโต้โดยยืนยันการสิ้นสุด (Design dialog yield closure) ขั้นตอน
ในการท ากิจกรรมควรออกแบบให้มีจุดเริ่มต้น ระหว่างกลาง และจุดสิ้นสุด การให้ค าอธิบายว่าก าลัง
เกิดอะไรขึ้นและสิ้นสุดลงเมื่อใด ท าให้ผู้ด าเนินการพอใจในผลการกระท าของตน และสามารถ
วางแผนด าเนินการข้ันต่อไปได้  

2.4.2.5 จัดการกับข้อผิดพลาดอย่างง่าย (Offer simple error handling) มี
การป้องกันความผิดพลาดจากผู้ใช้งาน เช่น เมื่อมีการคลิกเม้าส์ผิดที่ หรือป้อนข้อมูลผิด ระบบจะมี
ข้อความเตือนว่าผู้ใช้งานป้อนข้อมูลผิดพลาดจะช่วยลดความผิดพลาดของข้อมูลได้มาก และควร
อนุญาตให้ผู้ใช้แก้ไขเฉพาะส่วนที่ผิดโดยไม่ต้องลงมือท าใหม่ตั้งแต่ต้น  

2.4.2.6 อนุญาตให้ด าเนินการแก้ไขกลับได้ (Permit easy reversal of 
actions) การสั่งด าเนินการกิจกรรมใดควรสามารถย้อนกลับได้ง่าย เพ่ือแก้ไขข้อผิดพลาดที่เกิดขึ้นได้
ทันที จะท าให้ผู้ใช้เกิดความกล้าที่จะทดลองใช้ระบบและหาทางเลือกใหม่ที่ไม่เคยทดลองมาก่อน 

2.4.2.7 สนับสนุนการควบคุมจากภายใน (Support internal locus of 
control) ระบบมีการจัดการการควบคุมภายใน ต้องออกแบบให้เกิดการตอบสนองของหน้าจอกับสิ่งที่
ผู้ใช้ได้กระท าลงไปให้มีความสัมพันธ์กัน หลักการส าคัญในที่นี้ คือ ระบบต้องขออนุญาตให้ผู้ใช้เป็นผู้
ริเริ่มกิจกรรมของตน (Initiators) ไม่ใช่เป็นผู้สนองตอบต่อระบบ (Responders) 
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2.4.2.8 ลดภาระความทรงจ าระยะสั้น (Reduce short term memory load) 
ด้วยข้อจ ากัดของความจ าระยะสั้นของมนุษย์ การน าเสนอผลลัพธ์หรือหน้าจอจะต้องท าให้เรียบง่าย ไม่
ซับซ้อน ตัวเลือกบนเมนูมีขนาดพอเหมาะไม่มากเกินไป และควรลดความยาวของเวลาที่น าเสนอ
เนื้อหา เพ่ือง่ายต่อการจดจ าในระยะสั้น ถ้าเป็นไปได้ควรมีระบบการให้ความช่วยเหลือเตือนความจ า
พร้อมอยู่เสมอ เรียกใช้ได้ทันทีเมื่อผู้ใช้ต้องการ  

ในการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ (UI) ในงานวิจัย ผู้วิจัยจึงสามารถสรุปได้ว่า ในการ
ออกแบบจะต้องค านึงถึงความสม่ าเสมอ คงที่ รูปแบบลักษณะต่าง ๆ ต้องมีความเป็นไปในทิศทาง
เดียวกัน และมีทางลัดให้เลือกเดิน เป็นการเพ่ิมช่องทางการใช้ งานที่สะดวกให้กับผู้ใช้ เสนอค าตอบ
กลับอย่างมีความหมาย เมื่อผู้ใช้มีการปฏิสัมพันธ์กับระบบและตอบโต้โดยยืนยันการสิ้นสุด ให้รู้สึกว่ามี
จุดเริ่มต้น มีจุดสิ้นสุด จัดการกับข้อผิดพลาดอย่างง่าย โดยการเตือนด้วยข้อความแบบง่าย ๆ อนุญาต
ให้ด าเนินการแก้ไขกลับได้ รวมถึงสนับสนุนการควบคุมจากภายในและลดภาระความทรงจ าระยะสั้น 

 
2.4.3 Human - Computer Interaction (Nielsen, 1993) 
เป็นแบบจ าลองที่ศึกษาถึงการวางแผนและออกแบบสิ่งที่เกิดขึ้น ระหว่างคนและ

คอมพิวเตอร์เมื่อท างานร่วมกัน ซึ่งประกอบด้วย 3 ส่วนส าคัญ คือ คน คอมพิวเตอร์ และวิธีการ
ท างานร่วมกัน โดยมีเป้าหมายเพ่ือออกแบบระบบงานให้ใช้ง่าย และมีประสิทธิภาพตอบสนองความ
ต้องการและความพึงพอใจของผู้ใช้  

ลักษณะการท างานของคอมพิวเตอร์จะขึ้นอยู่กับการสั่งงานของคน เมื่อคอมพิวเตอร์
ท างานตามค าสั่งแล้ว แล้วจึงส่งผลกลับมาให้คน ซึ่งเป็นผู้สั่งงานได้รับทราบผ่านทางอุปกรณ์ output 
เช่น หน้าจอแสดงผล จากนั้นคนก็อาจจะสั่งงานคอมพิวเตอร์ต่อไปอีกเป็นวัฏจักรหรือวงจร (Cycle) 
ต่อเนื่องกันลักษณะการปฏิสัมพันธ์ในลักษณะนี้ แสดงดังรูปที ่2.8 

 
รูปที่ 2.8 แบบจ าลอง Human - Computer Interaction (Nielsen, 1993)  
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เมื่อคอมพิวเตอร์ท างานตามค าสั่งแล้ว ก็จะส่งผลไปสู่ระบบต่างๆ ที่อยู่ในตัวคน คือ 
ผ่านการรู้สึก (Sensing) และการรับรู้ (Perceiving) ข้อมูลที่ได้รับรู้แล้วก็จะผ่านกระบวนการคิด 
(Thinking) จากนั้นข้อมูลจะส่งต่อไปเก็บในระบบความจ า (Memory) ในสมองของคน เพ่ือการ
น าไปใช้ในโอกาสต่อไป และส่วนที่เป็นการตัดสินใจก็จะถูกส่งต่อไปยังระบบการกระท า (Acting 
performing) เพ่ือส่งข้อมูลไปยังระบบรับข้อมูล (Input devices) ของคอมพิวเตอร์ต่อไป  

2.4.3.1 ความหมายของ Usability  
ค าว่า Usability จะประกอบด้วยหลาย ๆ องค์ประกอบ ซึ่งเดิมจะประกอบด้วย 

5 ตัวแปร (Nielson, 2003) ดังนี้  
(1) การเรียนรู้ (Learnability) : ง่ายต่อการเรียนรู้มากน้อยเพียงใด 
(2) ประสิทธิภาพ (Efficiency) : ผู้ใช้ส าเร็จลุล่วงงานนั้นได้อย่างไร 
(3) การจดจ า (Memoranility) : ผู้ใช้สามารถจ าจดระบบได้มากน้อย

เพียงใด 
(4) ความถูกต้อง (Correctness) :  ซึ่ งมีความหมายเดียวกับ Errors 

prevention เป็นการปราศจาก Error หรือค้นพบ Error น้อยที่สุด 
(5) ความพึงพอใจ (User satisfaction) : ผู้ใช้รู้สึกพึงพอใจมากน้อยเพียงใด 

 
Usability เป็นแนวคิดที่ได้มาจากประสบการณ์ของผู้ใช้โดยตรง โดยจะแสดงถึงความ

แตกต่างของระดับผู้ใช้ที่สามารถประสบความส าเร็จบรรลุได้ตรงตามเป้าหมายที่ก าหนด นอกจากนี้ยัง
สามารถใช้เป็นเครื่องมือในการวัดประสิทธิผล (Efectiveness) ประสิทธิภาพ (Efficiency) และความ
พึงพอใจ (Satisfaction) โดยประสิทธิผลเป็นความถูกต้องและความสมบูรณ์ของผู้ใช้ที่ส าเร็จลุล่วงตรง
ตามเป้าหมายที่ก าหนด ส่วนประสิทธิภาพ เป็นการระบุว่าทรัพยากรที่ถูกใช้มีความถูกต้องและความ
สมบูรณ์เพ่ือให้งานเสร็จตรงตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ และความพึงพอใจ (Satisfaction) เป็นการ
ระบุถึงผลลัพธ์ของความสะดวกสบายและความพอใจของแต่ละบุคคล รวมทั้งบุคคลอ่ืนที่มีผลกระทบ
ต่อผลลัพธ์นั้น ๆ ด้วย ซึ่งสุดท้ายจะต้องมีการรวบรวมผลตอบรับ (Feedback) จากผู้ใช้กลับมาเพ่ือ
ปรับปรุงต่อไป 
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2.4.4 องค์ประกอบศิลป์ในการสร้างจินตทัศน์ 
ในการสร้างจินตทัศน์ของงานวิจัยนี้ต้องอาศัยหลักการออกแบบ และการศึกษา

เกี่ยวกับองค์ประกอบของศิลปะ ในที่นี้จะกล่าวถึงองค์ประกอบพ้ืนฐานทางศิลป์ (Elements of art) 
และการจัดองค์ประกอบศิลป์ (Principles of composition) โดยสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

2.4.4.1 องค์ประกอบพ้ืนฐานทางศิลปะ (Elements of art) ซึ่งจะเรียกได้
อีกอย่างหนึ่งว่า ทัศนะธาตุ ซึ่งทัศนะธาตุในที่นี้ คือ ศิลปะที่สัมผัสได้ด้วยการมองเห็น ซึ่งประกอบด้วย 
จุด เส้น สี ค่าน้ าหนัก รูปร่าง บริเวณว่าง และพ้ืนผิว โดยสามารถอธิบายได้ดังนี้ 

(1) จุด (Dot) องค์ประกอบที่สามารถสัมผัส และรับรู้ได้น้อย แต่
ในทางศิลปะจุด จุดหนึ่งที่ปรากฏในภาพอาจจะขยายใหญ่ในความรู้สึกแปรเปลี่ยนเป็นรูปสัญลักษณ์  
เช่น การน าเอาจุดมาแทนสิ่งต่าง ๆ ที่อยู่ในระยะหนทางที่ห่างไกล เช่น ดวงดาว และแสงไฟ  

(2) เส้น (Line) ร่องรอยที่เกิดจากการเคลื่อนที่ของจุดหรืออาจจะ
เป็นการน าจุดมาวางเรียงต่อกัน จะท าให้เกิดเส้นขึ้นโดยเส้นจะมีมิติเดียว คือ ความยาวไม่มีความกว้าง 
ท าหน้าที่เป็นขอบเขตของที่ว่าง รูปร่าง รูปทรง น้ าหนัก สี ตลอดจนกลุ่มรูปทรงต่าง ๆ รวมไปถึงเป็น
แกนหรือ โครงสร้างของรูปร่างรูปทรง เส้นเป็นพ้ืนฐานที่ส าคัญของงานศิลปะทุกชนิด เส้นสามารถให้
ความหมาย แสดงความรู้สึก และอารมณ์ได้ด้วยตัวเอง และด้วยการสร้างเป็นรูปทรงต่าง ๆ ขึ้น เส้นมี 
2 ลักษณะ คือ เส้นตรง (Straight line) และเส้นโค้ง (Curve line) เส้นทั้งสองชนิดนี้เมื่อน ามาจัดวาง
ในลักษณะที่แตกต่างกัน โดยแต่ละเส้นจะมีชื่อเรียกที่มีความหมายและความรู้สึกที่แตกต่างกันด้วย 
เช่น เส้นตั้ง หรือ เส้นดิ่ง ให้ความรู้สึกทางความสูง สง่า มั่นคง แข็งแรง หนักแน่น เป็นสัญลักษณ์ของ
ความซื่อตรง เส้นนอน ให้ความรู้สึกทางความกว้าง สงบ ราบเรียบ นิ่ง และผ่อนคลาย เส้นเฉียง หรือ 
เส้นทแยงมุม ให้ความรู้สึก เคลื่อนไหว รวดเร็ว ไม่มั่นคง เส้นหยัก หรือเส้นซิกแซก แบบฟันปลา ให้
ความรู้สึก เคลื่อนไหวอย่างเป็นจังหวะ มีระเบียบ ไม่ราบเรียบ น่ากลัว อันตราย ขัดแย้ง ความรุนแรง 
เส้นโค้ง แบบเคลื่อน ให้ความรู้สึก เคลื่อนไหวอย่างช้า ๆ ลื่นไหล ต่อเนื่ อง สุภาพ อ่อนโยน นุ่มนวล 
เป็นต้น 

(3) สี (Color) สีเป็นคุณลักษณะที่สามารถรับรู้ได้ด้วย ประสาทตา 
โดยอาศัยแสงเป็นตัวส่องสว่าง สีแต่ละสีมีสมบัติเฉพาะตัวที่สามารถกระตุ้นเร้าให้เกิดความรู้สึกที่
แตกต่างกันออกไป ในทางวิทยาศาสตร์ให้ค าจ ากัดความของสีว่าเป็นคลื่นแสงหรือความเข้มของแสงที่
สายตามองเห็นในทางศิลปะ สีคือ ทัศนธาตุอย่างหนึ่งที่เป็นองค์ประกอบส าคัญของงานศิลปะ และใช้
ในการสร้างงานศิลปะ โดยจะท าให้ผลงานมีความสวยงามช่วยสร้างบรรยากาศ มีความสมจริง เด่นชัด
และน่าสนใจมากขึ้น ซึ่งสีเป็นองค์ประกอบส าคัญอย่างหนึ่งของงานศิลปะ และเป็นองค์ประกอบที่มี
อิทธิพลต่อความรู้สึก อารมณ์ และจิตใจ ได้มากกว่าองค์ประกอบอ่ืน ๆ ในชีวิตของมนุษย์มีความ
เกี่ยวข้องสัมพันธ์กับสีต่าง ๆ อย่างแยกไม่ออก โดยที่สีจะให้ประโยชน์ในด้านต่าง ๆ เช่น ใช้ในการ
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จ าแนกสิ่งต่าง ๆ เพ่ือให้เห็นชัด ใช้ในการจัดองค์ประกอบของสิ่งต่าง ๆ เพ่ือให้เกิดความสวยงามและ
กลมกลืน เช่น การแต่งกาย การจัดตกแต่งบ้าน ใช้ในการจัดกลุ่ม พวก คณะ ด้วยการใช้สีต่าง ๆ เช่น 
คณะสี เครื่องแบบต่าง ๆ ใช้ในการสื่อความหมาย เป็นสัญลักษณ์ หรือใช้บอกเล่าเรื่องราว  ใช้ในการ
สร้างสรรค์งานศิลปะ เพ่ือให้เกิดความสวยงามสร้างบรรยากาศ สมจริง น่าสนใจ และเป็น
องค์ประกอบในการมองเห็นสิ่งต่าง ๆ ของมนุษย์ 

(4) ค่าน้ าหนัก (Value) คือ ค่าความอ่อนแก่ของบริเวณที่ถูกแสง
สว่าง และบริเวณที่เป็นเงาของวัตถุ หรือความอ่อน ความเข้มของสีหนึ่งสี หรือหลายสี เช่น สีแดง มี
ความเข้มกว่าสีชมพู หรือ สีแดงอ่อนกว่าสีน้ าเงิน นอกจากนี้ยังหมายถึงระดับความเข้มของแสงและ
ระดับ ความมืดของเงา ซึ่งไล่เรียงจากมืดที่สุด (สีด า) ไปจนถึงสว่างที่สุด (สีขาว) น้ าหนักที่อยู่ระหว่าง
กลางจะเป็นสีเทา ซึ่งมีตั้งแต่เทาแก่ที่สุด จนถึงเทาอ่อนที่สุด การใช้ค่าน้ าหนักจะท าให้ภาพดูเหมือน
จริง และมีความกลมกลืน ถ้าใช้ค่าน้ าหนักหลาย ๆ ระดับ จะท าให้มีความกลมกลืนมากยิ่งขึ้น และถ้า
ใช้ค่าน้ าหนักจ านวนน้อยที่แตกต่างกันมากจะท าให้เกิด ความแตกต่าง ความขัดแย้ง โดยมีแสงและเงา
เป็นตัวก าหนดระดับของค่าน้ าหนัก ความเข้มของเงาจะขึ้นอยู่กับความเข้มของแสง ในที่ที่มีแสงสว่าง
มากเงาจะเข้มขึ้น และในที่ท่ีมีแสงสว่างน้อย เงาจะไม่ชัดเจน ในที่ท่ีไม่มีแสงสว่าง จะมีไม่มีเงา และเงา
จะอยู่ในทางตรงกันข้ามกับแสงเสมอ  

(5) รูปร่างและรูปทรง (Shape and form) รูปร่าง (Shape) คือ 
รูปที่มีลักษณะแบน มี 2 มิติ มีความกว้าง และความยาว ไม่มีความหนาเกิดจากเส้นรอบนอกที่แสดง
พ้ืนที่ขอบเขตของรูป เช่น รูปวงกลม รูปสามเหลี่ยม หรือ รูปอิสระที่แสดงเนื้อที่ของผิวที่เป็นระนาบ
มากกว่าแสดงปริมาตรหรือมวล ในทางกลับกันรูปทรง (Form) คือ รูปที่มีลักษณะเป็น 3 มิติ โดยมี
ความกว้าง ความยาว และความลึก หรือความหนา นูน เช่น รูปทรงกลม รูปทรงสามเหลี่ยม 
ทรงกระบอก ให้ความรู้สึกมีปริมาตร ความหนาแน่น มีมวลสารที่เกิดจากการใช้ค่าน้ าหนัก หรือการ
จัดองค์ประกอบของรูปทรง หลายรูปรวมกัน ความสัมพันธ์ระหว่างรูปทรง เมื่อน ารูปทรงหลายรูปมา
วางใกล้กัน รูปเหล่านั้นจะมีความสัมพันธ์ดึงดูดหรือผลักไสซึ่งกันและกัน การประกอบกันของรูปทรง
ท าได้โดยใช้การน ารูปเรขาคณิต รูปอินทรีย์ และรูปอิสระ มาซ้อนทับกัน ผนึกเข้าด้วยกัน แทรกเข้าหา
กัน หรือรูปทรงที่บิดพันกัน น ามาประกอบเข้าด้วยกันจะได้รูปลักษณะใหม่ ๆ อย่างไม่สิ้นสุด 

(6) บริเวณว่าง (Space) ส่วนที่เป็นพ้ืนที่ที่ปราศจากองค์ประกอบใด 
ๆ ถ้าบริเวณที่ว่างมีน้อย ความรู้สึกจากการรับจะรู้สึกแน่น แข่งขัน แย่งชิง ฯลฯ แต่ถ้าบริเวณว่างมี
มากจะให้ความรู้สึกว่างเปล่า เงียบเหงา อ้างว้าง หดหู่ ฯลฯ แต่ถ้าบริเวณว่างมีเท่ากันจะให้ความรู้สึก
พอดี สมดุล เสมอภาค เป็นต้น  
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(7) พ้ืนผิว (Texture) พ้ืนผิวอาจเป็นเนื้อหยาบหรือเนื้อละเอียด แข็ง
หรือหยาบ นิ่มหรือเรียบ พ้ืนผิวจะท าให้ผู้ดูเกิดความรู้สึก ไม่ว่าด้วยสายตาหรือร่างกาย พ้ืนผิว
เปรียบเสมือนตัวแทนของมวลภายในของวัตถุนั้น จากลักษณะพ้ืนผิวที่ท าให้ความรู้สึกที่แตกต่างกัน 
ท าให้มีการน าเอาลักษณะต่าง ๆ ของพ้ืนผิวเข้ามามีส่วนร่วมในการสร้างงานศิลปะ เพ่ือกระตุ้นเร้าผู้ดู
เกิดความรู้สึกที่ต่างกัน เมื่อได้สัมผัสภาพผลงานที่มีพ้ืนผิวที่ต่างกัน จะสามารถรับรู้ได้ว่ามีลักษณะ
อย่างไร เช่น หยาบ ขรุขระ เรียบ มัน ด้าน เนียน สาก ลักษณะที่สัมผัสได้ของพ้ืนผิวมี 2 ประเภท คือ 
พ้ืนผิวที่สัมผัสได้ด้วยมือหรือกายสัมผัส เป็นลักษณะพ้ืนผิวที่เป็นอยู่จริงของผิวหน้าของวัสดุนั้น ๆ ซึ่ง
สามารถสัมผัสได้จากงานประติมากรรม งานสถาปัตยกรรม และสิ่งประดิษฐ์ อ่ืน ๆ พ้ืนผิวที่สัมผัสได้
ด้วยสายตา จากการมองเห็นแต่ไม่ใช่ลักษณะที่แท้จริงของผิววัสดุนั้น ๆ เช่น การวาดภาพก้อนหินบน
กระดาษ จะท าให้ความรู้สึกเป็นก้อนหินแต่มือสัมผัสเป็นกระดาษ เป็นต้น ลักษณะเช่นนี้ถือว่าเป็นการ
สร้างพ้ืนผิวลวงตาให้สัมผัสได้ด้วยทางสายตามองเห็นเท่านั้น 

ในการออกแบบแต่ละครั้งจะต้องค านึงถึงที่มาของการสร้างองค์ประกอบต่างๆ 
เพราะองค์ประกอบเหล่านั้นจะสื่อความหมายและให้ความรู้สึกที่แตกต่างกันออกไป ดังนั้นจึงจ าเป็นที่
ต้องศึกษาองค์ประกอบต่าง ๆ เหล่านั้นให้เข้าใจถ่องแท้ด้วย  

2.4.4.2 การจัดองค์ประกอบศิลป์ 
การจัดองค์ประกอบศิลป์ (Principles of composition) เป็นการออกแบบ

เป็นการสร้างสรรค์ โดยมีการก าหนดแบบแผนตามวัตถุประสงค์ที่วางไว้ โดยมีเป้าหมายเพ่ือให้เกิด
ประโยชน์ใช้สอย และมีความงาม ซึ่งมีหลักส าคัญได้แบ่งไว้ ดังนี้ (อารี, 2541 และ วิรุฬ, 2542) 

(1) ความสมดุล (Balance) หมายถึง ความสมดุลของส่วนประกอบ
ต่าง ๆ ในการจัดองค์ประกอบศิลป์ ความสมดุลมีอยู่ 3 ประเภท คือ  

(1.1) ความสมดุลแบบซ้ายขวาเหมือนกันหรือคล้ายกัน คือ การ
จัดองค์ประกอบที่มีลักษณะเหมือนกัน และอยู่ห่างจากแกนกลางเท่า ๆ กัน  

(1.2) ความสมดุลแบบซ้ายขวาไม่เหมือนกัน คือ  การจัด
องค์ประกอบที่มีลักษณะไม่เหมือนกันหรือไม่เท่ากันทั้ง 2 ข้าง แต่เมื่อพิจารณาน้ าหนักของภาพแล้ว
รู้สึกเท่ากันหรือสมดุล  

(1.3) ความสมดุลแบบรัศมี คือ การจัดองค์ประกอบที่มี
ลักษณะสมดุลที่เกิดจากจุดศูนย์กลางไปหารัศมี  

(2) การเน้น หมายถึง การน าเอาองค์ประกอบมาประกอบเข้า
ด้วยกันและเน้นให้เห็นความแตกต่างระหว่างส่วนประกอบเหล่านั้นเพื่อให้เกิดจุดเด่น  
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(3) ความกลมกลืน หมายถึง การจัดภาพให้มีความประสานสัมพันธ์
กันร่วมกัน หรือมีลักษณะคล้ายคลึงกันจนงานศิลปะนั้นเกิดคุณค่าทางสุนทรียภาพ ความกลมกลืนใน
การออกแบบมี 5 ประเภทใหญ่ คือ  

(3.1) ความกลมกลืนกันของเส้นและรูปร่าง  
(3.2) ความกลมกลืนกันของขนาดและทิศทาง  
(3.3) ความกลมกลืนกันของสีและบริเวณว่าง  
(3.4) ความกลมกลืนกันของความคิดและความมุ่งหมาย  

 (4) การตัดกัน คือ ความแตกต่างของส่วนประกอบที่น ามาจัด
รวมกันโดยให้ส่วนประกอบต่าง ๆ ผสานกลมกลืนกัน การตัดกันในการออกแบบสองนัย คือ การตัด
กันด้วยส่วนประกอบที่แตกต่างกัน กับการตัดกันด้วยส่วนประกอบอย่างเดียวกัน  

(5) สัดส่วน หมายถึง ความสัมพันธ์ของส่วนต่าง ๆ ในตัวของวัตถุ
เอง และความสัมพันธ์เมื่อเทียบเคียงกับวัตถุอ่ืน ส าหรับงานออกแบบที่น าสัดส่วนมาใช้ต้องค านึงถึง
ความสัมพันธ์และเหมาะสมกับรูปร่างนั้นๆ  

(6) จังหวะ หมายถึง การซ้ าที่เป็นระเบียบ จากระเบียบง่ายๆและ 
ซับซ้อนจนเป็นรูปทรงของศิลปะมีด้วยกัน 3 วิธี คือ การจัดจังหวะให้ซ้ ากัน คือ การจัดจังหวะโดยใช้
รูปลักษณะหรือรูปร่างที่มีเส้นสีให้มีช่วงประสานต่อเนื่องเท่าๆ กัน และซ้ ากันจนได้ความงามพอเหมาะ 
ส่วนการจัดจังหวะก้าวหน้า คือ การจัดจังหวะให้มีเพ่ิมมากขึ้น เช่น เพ่ิมเส้นให้มีความหนา บาง เพ่ิมสี
ให้มีความอ่อนแก่และเพ่ิมลักษณะของขนาดรูปทรงให้มีลักษณะต่อเนื่องกัน ทั้งนี้ เส้น สี และขนาด
จะต้องสัมพันธ์กันและช่วงจังหวะที่งดงาม การจัดจังหวะต่อเนื่อง คือ การจัดจังหวะให้ผู้ใช้ได้มอง
ต่อเนื่องกันจากส่วนนี้แล้วอยากมองไปยังส่วนอื่นๆ  

(7) เอกภาพ คือ ความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของส่วนประกอบต่าง 
ๆ ที่เชื่อมโยงสัมพันธ์กัน มองดูแล้วเป็นกลุ่มก้อน ไม่แตกกระจาย การออกแบบสร้างสรรค์งานศิลปะ
เป็นการสร้างเอกภาพขึ้นจากความสับสน ยุ่งเหยิงทั้งยังเป็นการจัดระเบียบและดุลยภาพให้แก่สิ่งที่
ขัดแย้งกัน เพ่ือให้รวมตัวกันได้เป็นอย่างดี  

จากข้อมูลข้างต้นจะเห็นได้ว่าในการออกแบบจินตทัศน์นั้น จะต้อง
ค านึงหลักการหลาย ๆ ประการ ไม่ว่าจะเป็นความสมดุลของการจัดวางส่วนประกอบต่าง ๆ การเน้น
วัตถุให้มีความโดดเด่น รวมถึงต้องค านึงถึงความกลมกลืนด้วย นอกจากนี้ การออกแบบให้
ส่วนประกอบต่าง ๆ มีความตัดกันหรือมีความแตกต่างกันก็มีส่วนช่วยให้ชิ้นงานดูโดดเด่นสวยงาม
เช่นกัน ยิ่งไปกว่านั้นในการออกแบบจะต้องมีการจัดวางสัดส่วนให้ดูเหมาะสม มีการเว้นจังหวะให้ดู
สวยงาม ต่อเนื่อง และสิ่งส าคัญในการออกแบบโดยรวมจะต้องมีความเป็นเอกภาพ มีความเป็น
อันหนึ่งอันเดียวกันของส่วนประกอบต่าง ๆ ที่เชื่อมโยงสัมพันธ์กัน เป็นต้น  
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2.5 การประเมินผลและสถิติที่เกี่ยวข้อง 
 
 

2.5.1 การประเมินผล 
ผู้วิจัยท าการศึกษาหลักการในการประเมินความสามารถด้านการใช้งาน และ

หลักการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ที่ควรพิจารณาในการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ จากการทบทวน
วรรณกรรมมีวิธีการที่ใช้ในการประเมินการแสดงผลทางหน้าจอที่มีความเกี่ยวเนื่องกับระเบียบวิธีที่จะ
ใช้ในการประเมินผลดังนี้  

2.5.1.1 การตรวจสอบตามแนวทาง (Heuristic evaluation) เป็นการประเมิน
การออกแบบ เพ่ือหาประเด็นที่ควรแก้ไขและปรับปรุง 

2.5.1.2 การทดสอบ (Guideline review) เป็นการทดสอบความสอดคล้องที่
ครอบคลุมรายการของ Usability guidelines 

2.5.1.3 การตรวจสอบแบบพหุ (Pluralistic walkthrough) เป็นการประเมิน
โดยกลุ่มประเมินที่มีมุมมองหลากหลายแตกต่างประกอบด้วยผู้พัฒนา ผู้ใช้ ผู้เชี่ยวชาญ การประเมิน
ใช้วิธีการจัดประชุมโดยให้ผู้ประเมินร่วมกันดูโปรแกรมและประเมินการใช้ระบบ โดยมีผู้ด าเนินการ
ประสานงานการอภิปรายและให้ข้อมูลกับผู้ร่วมประชุม 

2.5.1.4 การตรวจสอบความสม่ าเสมอ (Consistency inspections) เป็นการ
ตรวจสอบโดยผู้เชี่ยวชาญเพ่ือดูความสม่ าเสมอท่ัวไป เช่น เรื่อง สี โครงสร้างหน้าจอ และระบบ 

2.5.1.5 การตรวจสอบมาตรฐาน (Standard inspections) เป็นการตรวจสอบ
หน้าจอโดยผู้เชี่ยวชาญ โดยการประเมินจะวัดจากการเปรียบเทียบหน้าจอแสดงผลผู้ใช้ของระบบอ่ืนที่
มีการตั้งมาตรฐานให้อยู่ในระดับเดียวกัน 

2.5.1.6 การตรวจสอบเชิงพุทธิพิสัย (Cognitive walkthrough) ผู้เชี่ยวชาญ
จะท าหน้าที่เสมือนผู้ใช้ โดยในการตรวจสอบผู้เชี่ยวชาญต้องมีความรู้เกี่ยวกับผู้ใช้ กลุ่มเป้าหมายหลัก
เป็นอย่างดี พอที่จะวิเคราะห์ได้ว่าผู้ใช้ควรเรียนรู้เนื้อหา ท ากิจกรรมหรือต้องแบ่งย่อยเนื้อหาให้ผู้ใช้
อย่างไร โดยผู้เชี่ยวชาญจะท าหน้าที่ตรวจสอบไปยังหน้าจอแสดงผลต่าง ๆ 

2.5.1.7 แบบสอบถามความพึงพอใจส่วนติดต่อผู้ใช้ (Questionnaire For User 
Interaction Satisfaction, QUIS) เป็นเครื่องมือชี้วัดที่ออกแบบมาเพ่ือประเมินความพึงพอใจและ
ข้อคิดเห็นของผู้ใช้ที่มีต่อหน้าจอแสดงผลส่วนติดต่อผู้ใช้ (User interface) 

ในวิจัยนี้ผู้วิจัยเลือกใช้การประเมินแบบฮิวริสติกเนื่องจากงานวิจัยเกี่ยวกับการ
ประเมินผลจินตทัศน์ที่มาผ่านมา ฮิวริสติก (Heuristic evaluation) เป็นอีกหนึ่งวิธีที่นิยมใช้ (Zuk, et 
al., 2006; Tarrell, et al., 2014; Hearst, et al., 2016; Waisel, et al., 1999; Santos, et al., 



44 

2016; Lavery,  et al., 1996; Torrents, Jordi et al., 2015 และ Cuttone, et al., 2014) ใน
การประเมินหน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้ ฮิวริสติก เรียกอีกอย่างว่า “การตรวจสอบของผู้เชี่ยวชาญ” หรือ
เป็นการประเมินการออกแบบ เพ่ือหาประเด็นที่ควรแก้ไขและปรับปรุงโดยผู้ที่มีความเชี่ยวชาญ 
โดยทั่วไปจะประเมิน 2 ครั้ง ครั้งแรกท าความคุ้นเคยกับระบบก่อน และครั้งที่สองเน้นหลักการที่
เจาะจงมา และเลือกใช้แบบสอบถามความพึงพอใจส่วนติดต่อผู้ใช้ หรือ QUIS ที่พัฒนามาจากทีม
นักวิจัยในห้องปฏิบัติการปฏิสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์กับคอมพิวเตอร์ (Human - Computer Interaction 
Lab, HCIL) มหาวิทยาลัยแมริแลนด์ คอลเลจพาร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา (Human - Computer 
Interaction Lab, 2007) โดยลักษณะของแบบประเมินเป็นค าถามปลายปิด เป็นเครื่องมือที่ออกแบบมา
เพ่ือประเมินความพึงพอใจและข้อคิดเห็นของผู้ใช้ที่มีต่อหน้าจอแสดงผลส่วนติดต่อผู้ใช้ ซึ่งประกอบด้วย  
5 ด้าน ได้แก่ หน้าจอแสดงผล (Screen) ค าศัพท์และระบบ (Terminology and system information) 
การเรียนรู้ (Learning) ความสามารถของระบบ (System capabilities) การใช้งาน (Ease of use) 

 
2.5.2 การหาคุณภาพของแบบสอบถามสามารถท าได้ ดังนี้ 

2.5.2.1 การหาค่าความเที่ยงตรง (Validity) โดยการหาค่าความสอดคล้อง
ระหว่างข้อค าถามกับวัตถุประสงค์ หรือเนื้อหา (Index of item objective congruence, IOC) หรือ
ดัชนีความเหมาะสมโดยจะต้องประเมินด้วยคะแนน 3 ระดับ คือ 

+1 คือ  สอดคล้องหรือแน่ใจว่าแบบสอบถามในข้อนั้น ๆ ตรงกั บ
วัตถุประสงค์ที่ระบุไว้จริง 

 0   คือ  ไม่แน่ใจว่าแบบสอบถามในข้อนั้น ๆ ตรงกับวัตถุประสงค์ที่ระบุ
ไว้จริง 

-1  คือ   ไม่สอดคล้องหรือไม่แน่ใจว่าแบบสอบถามในข้อนั้น ๆ ไม่ได้วัด
วัตถุประสงค์ที่ระบุ 

ค่าดัชนีที่สอดคล้องที่ยอมรับได้ต้องมีค่าตั้งแต่ 0.50 ขึ้นไป โดยมีสูตรในการ
ค านวณ คือ  

𝐼𝑂𝐶 =  
∑𝑅

𝑁
  

เมื่อ 
IOC  คือ  ค่าดัชนีความสอดคล้องระหว่างแบบสอบถามกับวัตถุประสงค์ 
R     คือ  คะแนน 
∑R    คือ  ผลรวมของคะแนน 
N     คือ  จ านวนผู้ประเมิน 
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2.5.2.2 การค่าหาความเชื่อมั่น (Reliability) โดยน าเอาแบบสอบถามที่ได้
ปรับปรุงแล้ว ไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่างขนาดเล็ก แล้วน ามาหาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha-
confficient) ของครอนบาค (Cronbach) โดยที่ค่าแอลฟาที่ใช้ควรมากกว่า 0.7 ถ้าน้อยกว่านั้นควร
ปรับปรุงแบบสอบถาม หรืออาจจะต้องตัดบางข้อทิ้ง โดยใช้สูตรของครอนบัค 

∝ =  
𝑛

𝑛−1
 {1 −  

∑  𝑠𝑖
2

𝑠𝑡
2 }  

เมื่อ    ∝    คือ  ค่าสัมประสิทธิ์ความเชื่อมั่นของแบบทดสอบ 
   n     คือ  จ านวนของแบบสอบถาม 

                                           𝑠𝑖    
2  คือ  ความแปรปรวนของแบบสอบถามรายข้อ 

                                           𝑠𝑡
2    คือ  ความแปรปรวนของแบบสอบถามท้ังฉบับ 

 
2.5.3 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
ในการพิจารณาในการเลือกใช้ชนิดทางสถิตินั้น จะต้องมีการค านึงถึงจุดมุ่งหมาย

หรือวัตถุประสงค์ของการวิจัย ซึ่งโดยทั่วไปแบ่งจุดมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์ของการวิจัยได้ดังต่อไปนี้ 
2.5.3.1 เพ่ือบรรยายลักษณะตัวแปรในกลุ่มตัวอย่างหรือประชากร เป็นการ

ใช้สถิติบรรยาย มาบรรยายภาพรวมของกลุ่มตัวอย่าง ประกอบด้วย 
(1) การแจกแจงความถี่และค่าร้อยละ และน าผลจากการแจกแจง

ความถี่หรือค่าร้อยละเพ่ือแสดงภาพรวมของข้อมูลที่ได้ ในการน าเสนอนิยมใช้ตารางและแผนภูมิ
มากกว่าค าบรรยายเพียงอย่างเดียว 

(2) การวัดแนวโน้มเข้าสู่ส่วนกลาง ได้แก่ ค่าเฉลี่ยเลขคณิต มัธยฐาน 
ฐานนิยม 

(3) การวัดการกระจาย ได้แก่ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  
2.5.3.2 เพ่ือเปรียบเทียบหาความแตกต่าง และสรุปอ้างอิงหาความแตกต่าง

จากกลุ่มตัวอย่างกลับไปยังประชากรที่ศึกษา ได้แก่ 
(1) การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มที่เป็นอิสระกัน

ด้วย  Independent T - test  
(2) การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มที่ไม่เป็นอิสระ

ต่อกันด้วย  Paired T - test  
(3) การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างตั้งแต่ 2 กลุ่มด้วย 

Analysis of Variance (Anova) 
(4) การเปรียบเทียบความถ่ีและสัดส่วนด้วยไคสแควร์ 
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ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยเลือกใช้วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี้  
1) การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณา (Description analysis) ได้แก่ ร้อยละ 

(Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) เพ่ือวิเคราะห์ข้อมูล
ทั่วไป ข้อมูลด้านความต้องการ และข้อมูลการประเมินความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่างในการใช้งาน
ระบบ 

2) การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงอนุมาน (Inferential analysis) ได้แก่ สถิติการ
เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 1 กลุ่มที่ไม่เป็นอิสระต่อกันด้วย (Independent t - test) เพ่ือ
ทดสอบความแตกต่างในการใช้งานระบบ iTraffic ของกลุ่มตัวอย่าง 



47 
 

บทที่ 3 
 
 

iTraffic 
 
 

ระบบ iTraffic หรือ Intelligent Traffic Management System เป็นระบบ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร มีแนวคิดในการน าข้อมูล GPS (Satellite based data) ผนวกกับข้อมูล
อ่ืน ๆ เช่น กล้องตรวจจับความเร็ว และเซ็นเซอร์ส าหรับตรวจวัดปริมาณการจราจร เพ่ือเพ่ิมความ
แม่นย าของข้อมูล ส าหรับประยุกต์ใช้ในการประกอบการตัดสินใจส าหรับควบคุมสัญญาณไฟจราจรทั้ง
แบบควบคุมด้วยตัวเอง (Manually traffic control) และการควบคุมแบบอัตโนมัติ (Automatically 
traffic control) แสดงดังรูปที่ 3.1  

 

 
 
รูปที่ 3.1 แนวคิดของระบบ iTraffic 
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จากรูปที่ 3.1 ผู้วิจัยน าเสนอแนวคิดในการใช้อุปกรณ์ตรวจวัดต าแหน่ง GPS (I) ระบุ
ต าแหน่งของยานพาหนะบนถนน เพ่ือจะค านวณหาปริมาณจราจรในแต่ละเส้นทางบนสี่แยกร่วมกับ
ข้อมูลการนับจ านวนของยานพาหนะจากระบบอ่ืน ๆ เพ่ือเพ่ิมความแม่นย าในการประเมินสถานการณ์ 
จากนั้นระบบจะประมวลผลและแสดงผลในรูปแบบที่จะท าให้ผู้ควบคุมจราจรทราบถึงปริมาณจราจร 
(Traffic visualization) (II) พร้อมทั้งมีการน าเสนอข้อมูลที่มีนัยส าคัญด้านอ่ืน ๆ เพ่ือเป็นข้อมูล
ประกอบการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณจราจรแบบควบคุมด้วยตัวเอง (Manually traffic control) 
(III) ในกรณีของการควบคุมแบบอัตโนมัตินั้น (Automatically traffic control) (IV) ข้อมูลจาก GPS 
(Satellite based data) (I) และข้อมูลจากระบบอ่ืน ๆ จะท าการประมวลผลเพ่ือหาวิธีการ และเวลา
ในการปล่อยยานพาหนะแต่ละเส้นทางท่ีดีที่สุดแบบอัตโนมัติจากสี่แยก 

งานวิจัยนี้เป็นส่วนหนึ่งของแนวคิดในการสร้างระบบ iTraffic ข้างต้น ซึ่งมุ่งเน้นเฉพาะ
ส่วนของการสร้างจินตทัศน์  (Visualization) ส าหรับหน้าจอส่วนติดต่อกับผู้ใช้ (Graphic User 
Interface, GUI) ของระบบ iTraffic แบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยตัวเอง (Manually traffic 
control) โดยก าหนดให้เป็นการวิจัยเพ่ือทดสอบสมมติฐานที่ว่า “ถ้าหากมีเครื่องมือในการระบุ
ปริมาณยานพาหนะ (Mini map) มาช่วยสนับสนุนการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของ
ต ารวจจราจร จะท าให้ปัญหาการจราจรติดขัดน้อยลง” และในการทดสอบสมมติฐานนี้ไม่สามารถลง
ปฏิบัติในพ้ืนที่จริงได้ เนื่องจากมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง ผู้วิจัยจึงท าการสร้างระบบจ าลอง
เพ่ือใช้แทนการทดสอบในพ้ืนที่จริง 

 

 
 
รูปที่ 3.2 แนวคิดของการจ าลองระบบ iTraffic 
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จากรูปที่ 3.2 แสดงแนวคิดของการจ าลองระบบ iTraffic โดยงานวิจัยนี้น าเสนอใน
รูปแบบของการจ าลองเหตุการณ์การจราจรบนสี่แยกถนนเทพกระษัตรีตัดกับถนนทุ่งคา - ด ารง (สี่
แยกโรงเรียนสตรีภูเก็ต) เขตพ้ืนที่อ าเภอเมือง จังหวัดภูเก็ต (Scenario) (I) และเพ่ือให้ผู้ใช้เห็น
สถานการณ์การจราจรที่ใกล้เคียงกับความเป็นจริง ผู้วิจัยจึงท าการจ าลองมุมมองบุคคลที่หนึ่ง (Frist 
person shooter) โดยให้ผู้ใช้ระบบท าหน้าที่เป็นผู้ควบคุมสัญญาณไฟจราจรบนสี่แยกที่ระบบจัดสรรให้
และส่งข้อมูลไปยังส่วนของแบบจ าลองการจราจร (Traffic simulation) ส าหรับสร้างจินตทัศน์ (Scene 
visualization) (II) ของระบบเพ่ือให้ง่ายต่อการท าความเข้าใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบไม่
อัตโนมัติ (Manually traffic control) (III) เนื่องจากข้อจ ากัดในการเข้าถึงข้อมูล GPS จากระบบ
ดาวเทียม จึงท าให้ผู้วิจัยใช้การจ าลองข้อมูลพิกัดต าแหน่งของยานพาหนะแต่ละคัน (Simulated 
virtual GPS data) (IV)  

 

 
 
รูปที่ 3.3 หน้าจอส่วนติดต่อกับผู้ใช้งานระบบ (Graphical User Interface, GUI) 

 
จากรูปที่ 3.3 แสดงหน้าจอส่วนติดต่อกับผู้ใช้งานระบบ (Graphical User Interface, 

GUI) โดยการท างานเบื้องต้นของระบบ คือ เมื่อผู้ใช้กดปุ่มเริ่มเล่น ระบบจะปล่อยยานพาหนะให้เคลื่อนที่
เข้าสู่บริเวณสี่แยก โดยให้ผู้ใช้เป็นผู้ควบคุมสัญญาณไฟจราจร โดยมีข้อมูลในรูปแบบต่าง ๆ เช่น แผนที่
ขนาดเล็ก (Mini map) และแถบแสดงปริมาณยานพาหนะโดยรวมของระบบ เพ่ือประกอบการตัดสินใจ
ในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร หลังจากครบก าหนดเวลา (5 นาที) ระบบจะท าการค านวณคะแนนจาก
จ านวนยานพาหนะที่ผู้ใช้สามารถปล่อยจากสี่แยกได้ และแสดงกราฟรายงานผลสรุปการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรในแต่ละเส้นทางให้ผู้ใช้ทราบ แสดงดังรูปที่ 3.4  
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รูปที่ 3.4 หน้าจอแสดงผลสรุปการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
 

ในการพัฒนาระบบ iTraffic ส าหรับการควบคุมแบบไม่อัตโนมัติ ประกอบด้วย 3 ขั้นตอน 
ได้แก่ ขั้นตอนที่หนึ่ง การวิเคราะห์และออกแบบระบบ ขั้นตอนที่สอง การสร้างระบบ และขั้นตอนที่
สาม การประเมินผลระบบ ซึ่งในบทนี้จะกล่าวถึงเฉพาะขั้นตอนที่หนึ่ง และขั้นตอนที่สอง โดยสามารถ
อธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

 
 

3.1 การวิเคราะห์และออกแบบระบบ  
 
 

การวางแผนการวิเคราะห์และออกแบบระบบ iTraffic ส าหรับการควบคุมแบบไม่
อัตโนมัติ ผู้วิจัยได้ท าการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการจัดการจราจร การออกแบบ
สัญญาณไฟจราจร และเทคโนโลยีที่น ามาประยุกต์ใช้กับจัดการจราจรในปัจจุบัน รวมไปถึงข้อมูลพิกัด
ต าแหน่งบนพื้นผิวโลก (Global Positioning System, GPS) แล้วจึงลงส ารวจพ้ืนที่ที่จะท าการศึกษา 
คู่ขนานไปกับการเก็บรวบรวมข้อมูล เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ความต้องการของระบบ จากนั้นได้ท าการ
ออกแบบกรอบแนวคิดการท างานของระบบ โดยสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

 
 
 

Nu
m

be
r o

f c
ar

s 



51 
 

3.1.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
การเก็บรวบรวมข้อมูล (Data collection) ขอบเขตของการวิจัยนี้ ได้แก่ บริเวณสี่

แยกถนนทุ่งคา - ด ารง ตัดกับถนนเทพกระษัตรี ในเขตเทศบาลนครภูเก็ต เนื่องจากพ้ืนที่ดังกล่าวเป็น
พ้ืนที่ที่มีเส้นทางเชื่อมต่อไปยังสถานที่ส าคัญหลายแห่ง เช่น ที่ว่าการอ าเภอเมือง สถานีขนส่ง โรงแรม 
โรงเรียน และห้างสรรพสินค้า ผนวกกับในจังหวัดภูเก็ตมีการกระจายตัวของย่านร้านค้าสลับกับที่พัก
อาศัย อีกทั้งการขยายตัวอย่างรวดเร็วของเศรษฐกิจภายในจังหวัดภูเก็ต ส่งผลให้บริเวณสี่แยกนี้เป็น
หนึ่งในพ้ืนที่ที่มีปัญหาการจราจรติดขัด ในการเก็บข้อมูลผู้วิจัยได้ลงพ้ืนที่สัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจ
จราจรและวิศวกรจราจรที่รับผิดชอบในเขตพ้ืนที่เทศบาลนครภูเก็ต และสังเกตการณ์ในสถานที่จริง
เปรียบเทียบกับโปรแกรมแผนที่ของ Google (Google maps) โดยแบ่งข้อมูลที่ท าการส ารวจและเก็บ
รวบรวมออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่  ข้อมูลกายภาพ และวิธีการควบคุมสัญญาณไฟจราจร ซึ่งสามารถ
อธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

3.1.1.1 ข้อมูลกายภาพ ประกอบด้วย 1) ช่องจราจร ในบริเวณพ้ืนที่ศึกษา
ประกอบด้วยถนนสี่เส้นทาง ได้แก่ ถนนด ารง ถนนทุ่งคา และถนนเทพกระษัตรีขาออก มีช่องจราจร
จ านวน 2 ช่องทาง โดยแบ่งเป็นช่องทางเลี้ยวขวา 1 ช่องทาง ถนนเทพกระษัตรีขาเข้ามีช่องจราจร
จ านวน 3 ช่องทาง โดยแบ่งเป็นช่องทางเลี้ยวขวา 1 ช่องทาง และช่องทางเลี้ยวซ้ายเมื่อปลอดภัย 1 
ช่องทาง 2) การเชื่อมต่อกับพ้ืนที่ข้างเคียง อาทิ โรงเรียนสตรีภูเก็ต ปั๊มน้ ามันคาลเท็กซ์ (Caltex) และ
ร้าน จ.เจริญยานยนต์ และ 3) ขนาดความกว้างของถนน 7 เมตร ดังแสดงลักษณะของถนนบริเวณสี่
แยกสตรีภูเก็ตในรูปประกอบที่ 3.5 และรูปที่ 3.6 

 

 
 
รูปที่ 3.5 ภาพถ่ายบริเวณสี่แยกสตรีภูเก็ต (ถนนเทพกระษัตรีตัดกับถนนทุ่งคา - ด ารง) 
 

ถนนทุ่งคา 

ถนนเทพกระษัตรีขาเข้า 

ถนนเทพกระษัตรีขาออก 

ถนนด ารง 

ถนนเทพกระษัตรีขาเข้า 

ถนนด ารง 
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รูปที่ 3.6 ภาพบริเวณพ้ืนที่ศึกษาจากโปรแกรมแผนที่ของ Google (Google maps) 
 

 
 
รูปที่ 3.7 ตู้อุปกรณ์ควบคุมจราจรจ านวนและรีโมทควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
 

3.1.1.2 วิธีควบคุมสัญญาณไฟจราจร ในบริเวณพ้ืนที่ศึกษาแบ่งเป็น 2 
รูปแบบ คือ การควบคุมแบบอัตโนมัติ และการควบคุมแบบไม่อัตโนมัติ ผ่านตู้ควบคุมสัญญาณไฟ
จราจร และรีโมทควบคุมสัญญาณไฟจราจร ดังรูปที่ 3.7 (ก) และ 3.7 (ข) ซึ่งในอุปกรณ์ประกอบด้วย 
4 ปุ่ม ทีม่ีการท างานในลักษณะเดียวกัน โดยสามารถอธิบายเงื่อนไขของแต่ละปุ่มได้ดังนี้ 

(ก) (ข) 

 
     

(ค) 

 
     



53 
 

(1) ปุ่มที่หนึ่ง ปล่อยยานพาหนะขาเข้าและขาออกจากถนนเทพ
กระษัตรี (ถนนสายหลัก) ให้เคลื่อนท่ีสวนทางกัน ดังรูปประกอบที่ 3.8 

 

 
 

รูปที่ 3.8 การท างานของปุ่มที่หนึ่งบนตู้ควบคุมจราจรสัญญาณไฟจราจร 
 

(2) ปุ่มที่สอง ปล่อยยานพาหนะจากถนนเทพกระษัตรีขาเข้าเลี้ยว
ขวามุ่งไปถนนทุ่งคา และปล่อยยานพาหนะจากถนนเทพกระษัตรีขาออกเลี้ยวขวามุ่งไปถนนด ารง ดัง
รูปประกอบที่ 3.9 

 
 
รูปที่ 3.9 การท างานของปุ่มที่สองบนตู้ควบคุมจราจรสัญญาณไฟจราจร 
 

(3) ปุ่มที่สาม ปล่อยยานพาหนะจากถนนด ารง มุ่งไปถนนทุ่งคาใน
ทางตรง พร้อมกับปล่อยยานพาหนะจากถนนด ารงให้เลี้ยวขวามุ่งไปถนนเทพกระษัตรีขาออก ดังรูป
ประกอบที่ 3.10 
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รูปที่ 3.10 การท างานของปุ่มที่สามบนตู้ควบคุมจราจรสัญญาณไฟจราจร 
 

(4) ปุ่มที่สี่ ปล่อยยานพาหนะจากถนนทุ่งคา มุ่งหน้าสู่ถนนด ารงใน
ทางตรง พร้อมกับปล่อยยานพาหนะจากถนนทุ่งคาให้เลี้ยวขวามุ่งหน้าสู่ถนนเทพกระษัตรีขาเข้า ดัง
รูปประกอบที่ 3.11 
 

 
 
รูปที่ 3.11 การท างานของปุ่มที่สี่บนตู้ควบคุมจราจรสัญญาณไฟจราจร 

 
โดยแสดงภาพรวมการท างานของปุ่มควบคุมให้เห็นดังรูปประกอบที่ 3.12 (เฟส 

คือ ด้านของการปล่อยยานพาหนะ)   
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รูปที่ 3.12 การเปลี่ยนเฟสของสัญญาณไฟจราจร 
 

3.1.2 การวิเคราะห์ความต้องการของระบบ iTraffic  
การวิเคราะห์ความต้องการของระบบ iTraffic (Requirement analysis) ผู้วิจัยได้

แบ่งองค์ประกอบและการท างานของระบบออกเป็น 7 ส่วน ไดแ้ก่ ถนน ยานพาหนะ สัญญาณไฟ
จราจร แถบแสดงปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ คะแนน แผนที่ขนาดเล็ก (Mini map) เพ่ือให้
ต ารวจจราจรได้ทราบปริมาณยานพาหนะบนถนน และรายงานสรุปผลการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
เพ่ือน าเอาคะแนนที่ได้จากผู้ใช้มาท าการวิเคราะห์ข้อมูล โดยสามารถอธิบายแต่ละส่วนได้ดังนี้ 

3.1.2.1 การจ าลองถนนแบบหนึ่งสี่แยกไฟแดง บริเวณสี่แยกถนนเทพ
กระษัตรีตัดกับถนนทุ่งคา - ด ารง (สี่แยกโรงเรียนสตรีภูเก็ต) ให้มีสัดส่วนใกล้เคียงกับความเป็นจริงใน
มุมมองสามมิต ิ

3.1.2.2 จ าลองการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ ที่มีลักษณะดังต่อไปนี้ 
(1) ยานพาหนะจากทุกด้านเคลื่อนทีเ่ข้า - ออกจากสี่แยก 
(2) ยานพาหนะปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจรอย่างเคร่งครัด 
(3) ยานพาหนะจะเลี้ยวขวา ซ้าย หรือตรง เมื่อผ่านแยกแบบสุ่ม 
(4) ยานพาหนะสามารถเลี้ยวซ้ายเพ่ือผ่านตลอดได้ 
(5) เมื่อยานพาหนะเคลื่อนทีเ่ข้าสู่สี่แยกที่มีสัญาณไฟจราจรสีแดง 

ยานพาหนะจะต้องชะลอเพ่ือหยุดจอดหลังยานพาหนะคันก่อนหน้าจอด 
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3.1.2.3 สัญญาณไฟจราจรมีลักษณะดังต่อไปนี้ 
(1) สัญญาณไฟจราจรมาตรฐาน ที่มีการเปลี่ยนสัญญาณสามรูปแบบ 

(สีเขียว คือ รถเคลื่อนที่ สีเหลือง คือ ชะลอ และสีแดง คือ รถหยุด) ตามระเบียบของแขวงการทาง
หลวง (กรมทางหลวง, 2554) 

(2) ผู้ใช้สามารถควบคุมสัญญาณไฟจราจรผ่านปุ่มควบคุมที่แสดงบน
หน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้ได้ ซึ่งประกอบด้วย 4 ปุ่มการควบคุมที่มีการท างานแบบเดียวกันกับปุ่มควบคุม
ที่ใช้ในปัจจุบัน ดังแสดงรายละเอียดไว้ในหัวข้อที่ 3.1.1.2 

(3) ในการกดเปลี่ยนสัญญาณไฟจราจรแต่ละครั้งจะมีการหน่วงเวลา 
5 วินาที หลังจากกดปุ่ม แล้วจึงเปลี่ยนเป็นสัญญาณไฟถัดไป 

3.1.2.4 แผนที่ขนาดเล็ก (Mini map) มีลักษณะดังต่อไปนี้ 
(1) แสดงข้อมูลความหนาแน่นของปริมาณยานพาหนะให้กับผู้ใช้ 
(2) แสดงถนนในแต่ละเส้นทาง 
(3) แสดงต าแหน่งการควบคุมของต ารวจจราจร 
(4) แสดงระดับอัตราการติดขัดของยานพาหนะ ณ ขณะนั้น ซึ่งผู้วิจัย

ได้ใช้ทฤษฎีระดับการให้บริการในทางวิศวกรรมจราจร  (Level of service, LOS) ที่มีค่าระหว่าง 
LOS A - F (6 ค่า) เพ่ืออ้างอิงถึงอัตราการติดของยานพาหนะ ออกเป็น 6 ระดับ (ธวัชชัย ปัญญาคิด, 
2558) ได้แก่  

- ระดับท่ี 1 แสดงผลเป็นสีเขียว เทียบเคียงได้กับระดับ LOS A 
- ระดับท่ี 2 แสดงผลเป็นสีเหลือง เทียบเคียงได้กับระดับ LOS B 
- ระดับท่ี 3 แสดงผลเป็นสีส้ม เทียบเคียงได้กับระดับ LOS C 
- ระดับท่ี 4 แสดงผลเป็นสีส้มเข้ม เทียบเคียงได้กับระดับ LOS D 
- ระดับท่ี 5 แสดงผลเป็นสีแดง เทียบเคียงได้กับระดับ LOS E 
- ระดับท่ี 6 แสดงผลเป็นสีแดงเข้ม เทียบเคียงได้กับระดับ LOS F  
3.1.2.5 แถบแสดงปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ ประเมินจากปริมาณ

ยานพาหนะโดยรวมของระบบว่าอยู่ในระดับใด ดังที่กล่าวไปในข้อที่ 3.1.2.4 (4) แล้วจึงแสดงเป็น
แถบสีของระดับนั้น ๆ 

3.1.2.6 คะแนน ระบบจะต้องค านวณคะแนนจากจ านวนยานพาหนะที่ผู้ใช้
สามารถปล่อยออกไปจากระบบได้ เนื่องจากเป็นความสามารถในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของ
ผู้ใช้ภายในเวลาที่จ ากัด ผู้วิจัยจึงใช้วิธีการนับยานพาหนะที่ผู้ใช้สามารถปล่อยได้ โดยก าหนดให้
ยานพาหนะหนึ่งคันเท่ากับหนึ่งคะแนน 
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3.1.2.7 เมื่อหมดเวลาระบบจะต้องแสดงกราฟและระดับที่ผู้ใช้สามารถปล่อย
ยานพาหนะได้ เพ่ือรายงานสรุปผลการควบคุมสัญญาณไฟจราจรให้ผู้ใช้ได้รับทราบ โดยผู้วิจัยมีวิธีใน
การคิดเกณฑ์การประเมิน ดังนี้ 

(1) ปล่อยยานพาหนะเป็นรูปแบบ (Pattern) จ านวน 24 รูปแบบ 
เนื่องจากปุ่มในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรมี 4 ปุ่ม ผู้วิจัยจึงท าการปล่อยยานพาหนะทีละหนึ่งปุ่ม
รวมเป็น 4 รูปแบบ และค านวณโดยใช้กฎเกณฑ์เบื้องต้นเกี่ยวกับการนับ (Factorial) เพ่ือหารูปแบบ
ในการปล่อยยานพาหนะ ในที่นี้ คือ 4! หรือสี่แฟกทอเรียล จะได้เท่ากับ 24 รูปแบบ 

(2) ปล่อยยานพาหนะทุกรูปแบบจนหมดเวลาและบันทึกคะแนน  
(3) น าคะแนนที่ได้มาคิดเกณฑ์ในการเปรียบเทียบระดับในการ

ควบคมุสัญญาณไฟจราจรของผู้ใช้ ผู้วิจัยเลือกใช้วิธีอิงเกณฑ์ในการแปลผลคะแนน ซึ่งแบ่งออกเป็น 8 
ระดับ โดยเปรียบเทียบกับเกณฑ์ที่แบ่งมาตราส่วนการประมาณค่าระดับออกเป็น 8 ช่วง เท่าๆ กัน 
โดยมีหลักในการพิจารณาดังนี้  

 

คะแนนที่มากที่สุด – คะแนนที่น้อยที่สุด

จ านวนชั้น
    =   

296 − 98

8
    =   24.75    =    25 

 
โดยน าคะแนนในการปล่อยครั้งละหนึ่งเฟส (กดทีละปุ่ม) มาเปรียบเทียบกัน และน า

คะแนนทีไ่ดม้ากที่สุดมาเป็นมาตรฐานในการค านวณกับช่วงที่ได้ จะเท่ากับ 98 + 25 = 123  
 

คะแนนระหว่าง     ≥  280 หมายถึง  เกรดเอ   (A) 
คะแนนระหว่าง  254 - 279 หมายถึง  เกรดบีบวก  (B+) 
คะแนนระหว่าง  228 - 253 หมายถึง  เกรดบี   (B) 
คะแนนระหว่าง  202 - 227 หมายถึง  เกรดซบีวก  (C+) 
คะแนนระหว่าง  176 - 201 หมายถึง  เกรดซ ี  (C) 
คะแนนระหว่าง  150 - 175 หมายถึง  เกรดดีบวก  (D+) 
คะแนนระหว่าง  124 - 149 หมายถึง  เกรดด ี  (D) 

คะแนนระหว่าง     ≤  123 หมายถึง  เกรดเอฟ (F) 
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3.1.3 ออกแบบกรอบการท างานของระบบ  
จากรูปที่ 3.13 แสดงกรอบแนวคิดการท างานของระบบ iTraffic (Framework design 

of iTraffic) ส าหรับการควบคุมแบบไม่อัตโนมัติ ซึ่งภายในระบบประกอบไปด้วยสี่การท างานหลัก 
ได้แก่ 1) ส่วนจัดเก็บข้อมูล (Data storage) 2) ส่วนจัดเรียงเรื่องราว (Scenario execution) 3) ส่วน
ประมวลผล (Processing) และ 4) ส่วนแสดงผล (Output) โดยสามารถอธิบายรายละเอียดของแต่ละ
ส่วนงานได้ดังต่อไปนี้ 

3.1.3.1 ส่วนจัดเก็บข้อมูล (Data storage) จัดเก็บข้อมูลต่าง ๆ ในระบบ เช่น 
ข้อมูลเกี่ยวกับ ถนน สัญญาณไฟจราจร ยานพาหนะ และสภาพแวดล้อม  

3.1.3.2 ส่วนจัดเรียงเรื่องราว (Scenario execution) มีหน้าที่น าข้อมูลที่จัดเก็บไว้
ในส่วนจัดเก็บข้อมูลแล้วน ามาเรียบเรียงเป็นสถานการณ์ โดยเริ่มจากส่วนเรียบเรียงสภาพแวดล้อมภายใน
ฉาก (Scene reproduction) (I) ซึ่งถูกออกแบบมาเพ่ือให้มีความสามารถในการน าเข้าองค์ประกอบต่าง 
ๆ ของฉาก และท าการจัดเรียงเพ่ือสร้างสถานการณ์การจราจร จากนั้นข้อมูลสิ่งแวดล้อมในฉากจะถูกส่ง
ต่อไปยังส่วนจัดเรียงองค์ประกอบ เฉพาะด้านการจราจร (Traffic composition) (II) ประกอบด้วยสาม
ส่วนหลัก ได้แก่ ข้อมูลเกี่ยวกับถนน ระบบควบคุมการจราจร และข้อมูลเกี่ยวกับยานพาหนะ 

3.1.3.3 ส่วนประมวลผล (Processing) เป็นส่วนควบคุมสถานการณ์ ให้เป็นไป
ตามที่ผู้ออกแบบจ าลองต้องการ โดยมีจุดมุ่งหมายเพ่ือทดสอบสมมติฐานเกี่ยว กับการน าข้อมูล GPS มา
ใช้ประกอบการตัดสินใจในการควบคุมการจราจร โดยส่วนนี้แบ่งเป็นสามระบบงานหลัก ได้แก่ 1) ระบบ
ก าหนดสถานการณ์ (Scenario initialization) (III) ท าหน้าที่ระบุขอบเขตขององค์ประกอบต่าง ๆ และ
ก าหนดการเชื่อมต่อระหว่างแต่ละองค์ประกอบภายในแบบจ าลอง เช่น สุ่มยานพาหนะ เริ่มต้นจับเวลา 
และนับจ านวนยานพาหนะที่ออกจากระบบ 2) ระบบแสดงปริมาณการจราจร ณ ขณะนั้น ในลักษณะ
ของแผนที่ขนาดเล็กเพ่ือสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision supported map generation) (IV) และ 3) 
ระบบติดตามต าแหน่ง (Position tracking) (V) โดยระบบจะดึงข้อมูลจาก Scenario initialization และ
จ าลองค่าข้อมูลพิกัดต าแหน่ง (GPS data) ส าหรับยานพาหนะแต่ละคัน จากนั้นระบบจะส่งข้อมูลไปยัง
ส่วนแสดงผล (Output) 

3.1.3.4 ส่วนแสดงผล (Output) ระบบจะประมวลผล และแสดงจินตทัศน์ของ
ฉาก (Scene visualization) (VI) ออกมาในรูปแบบของสถานการณ์จ าลอง ซึ่งแบ่งการแสดงผลออกเป็น
สามส่วน ได้แก่ 1) องค์ประกอบของการจราจร (VI.I) ประกอบด้วยลักษณะของถนน ปุ่มควบคุมสัญญาณ
ไฟจราจร และองค์ประกอบของสิ่งแวดล้อมอ่ืน ๆ 2) แผนที่ (Mini map) (VI.II) จะแสดงปริมาณจราจร 
ณ ขณะนั้น และ 3) องค์ประกอบการแสดงผลการใช้งาน (VI.III) ประกอบด้วย คะแนน (Score) เวลา 
(Time) และข้อมูลแสดงปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ (Vehicle volume of the system) โดย
ทั้งสามส่วนนี้จะแสดงผลจินตทัศน์ให้กับผู้ใช้ จากนั้นผู้ใช้สามารถโต้ตอบกับระบบ ผ่านการควบคุมส่วน
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ติดต่อกับผู้ใช้ (User interface control) ซึ่งจะน าเสนอภาพรวมของการจราจรทั้งสี่เส้นทางบนสี่แยกโดย
จะเน้นที่ปริมาณจราจรในแต่ละเส้นทาง 
 
 
3.2 การสร้างระบบ  
 
 

ขั้นตอนการสร้างระบบ iTraffic สามารถแบ่งเป็น 3 ขั้นตอนย่อย ได้แก่ การออกแบบ
จินตทัศน์ของระบบ iTraffic การประเมินผลการออกแบบจินตทัศน์  และการพัฒนาระบบ มี
รายละเอียดในดังนี้ 

3.2.1 การออกแบบจินตทัศน์ของระบบ iTraffic  
ในการออกแบบจินตทัศน์ (iTraffic visualization) ผู้วิจัยมีวัตถุประสงค์ในการน าเสนอ

ข้อมูลเพ่ือให้ผู้ใช้สามารถเกิดการรับรู้ด้วยภาพ ซึ่งประกอบด้วยวัตถุ ฉากหรือภาพ และกระบวนการ
แสดงแนวความคิดท่ีได้ออกแบบส าหรับการสร้างระบบ ซึ่งเน้นไปที่การใช้งาน โดยการออกแบบจินต- 
ทัศน์ผู้วิจัยได้น าเสนอข้อมูลในรูปแบบของโครงสร้างภาพ (Visual Form) คือ การแสดงข้อมูลใน
รูปแบบของระบบจ าลองในรูปแบบสามมิติท าให้ผู้ใช้เกิดการรับรู้ด้วยภาพ ส่งผลให้ช่วยลดช่องว่าง
ระหว่างผู้ใช้งานและยังช่วยให้ผู้ใช้สามารถเรียนรู้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

 

 
 
รูปที่ 3.14 แบบจ าลองกระบวนการสร้างจินตทัศน์ 
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จากรูปที่ 3.14 ผู้วิจัยได้อธิบายกระบวนการสร้างจินตทัศน์ เริ่มต้นจากการดึงข้อมูล 
เพ่ือให้เกิดการมองเห็นเป็นภาพช่วยในการสนับสนุนการมีปฏิสัมพันธ์ของผู้ใช้ท าให้เกิดความรู้สึกและ
รับรู้เข้าใจได้ชัดเจนมากขึ้น ประกอบด้วย 3 ส่วนส าคัญ ดังนี้ (I) ข้อมูล (Data) ได้แก่ ข้อมูลที่มี
รูปแบบเป็นลักษณะเฉพาะ (II) โครงสร้างภาพ (Visual form) ได้แก่ การวางต าแหน่งการแสดงผล
ข้อมูลบน หน้าจอ (layout) ขนาดและรูปทรง (Size) และการเลือกใช้สี (Color) (III) มิติที่มองเห็น
ภาพ (View) ได้แก่ ภาพกราฟิก ที่แสดงลักษณะเฉพาะของการด าเนินงานกับความสัมพันธ์ต่าง ๆ โดย
ในส่วนนี้จะกล่าวถึงการออกแบบโครงสร้างของภาพ ซึ่งเป็นส่วนส าคัญในการแสดงจินตทัศน์ให้แก่ผู้ใช้ 
สามารถอธิบายได้ดังนี้ 

การวางต าแหน่งการแสดงผลข้อมูลบนหน้าจอ (layout) ผู้วิจัยได้แบ่งความส าคัญ
ของข้อมูลให้เหมาะสมกับการใช้งานของผู้ใช้ โดยพิจารณาภาพรวมทั้งหมดให้สอดคล้องกับทิศทางใน
การอ่าน และตามล าดับความส าคัญขององค์ประกอบต่าง ๆ ในระบบ iTraffic ทั้งนี้เพ่ือให้ง่ายต่อการ
ท าความเข้าใจ การจัดวางต าแหน่งของการแสดงผลข้อมูลจะก าหนดตามทิศทางในการอ่าน ซึ่งเริ่มต้น
จากด้านบนลงสู่ด้านล่าง และจากมุมซ้ายมือด้านบนไปสู่มุมขวามือด้านล่าง ซึ่งอ้างอิงมาจากทิศ
ทางการอ่านแบบกูเตนเบิร์กไดเอ็กเนล (Gutenberg Diagonal) (Moriarty, et al., 2014) ในการ
ออกแบบ ผู้วิจัยจะค านึงถึงความเหมาะสมในการจัดวางของแต่ละโหมดการท างาน แนวทางการ
ออกแบบยึดต าแหน่งการจัดวางปุ่มควบคุมจากอุปกรณ์ควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่ใช้งานในปัจจุบัน 

การเลือกใช้สี (Color) สีเป็นองค์ประกอบหลักในการออกแบบที่สร้างผลกระทบต่อ
อารมณ์ของมนุษย์ในเชิงจิตวิทยาโดยผ่านประสบการณ์ที่เคยได้รับ จนเกิดเป็นส่วนประกอบส าคัญต่อ
การรับรู้และตีความหมาย ในการเลือกใช้สีส าหรับการออกแบบองค์ประกอบในส่วนติดต่อกับผู้ใช้ 
ได้แก่ Mini map และแถบแสดงปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ สีที่ผู้วิจัยเลือกใช้อ้างอิงมาจาก
ทฤษฎีการให้บริการในทางวิศวกรรมจราจร (Level of service) 6 ระดับ ประกอบด้วยสีเขียว สี
เหลือง สีส้ม สีส้มเข้ม สีแดงและสีแดงเข้ม เพ่ือใช้บอกสถานะของปริมาณจราจรในแต่ละระดับ ปุ่ม
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร อ้างอิงสีที่ใช้ในการจราจรปัจจุบัน หมายถึง สีเขียวและสีแดง เพ่ือให้ผู้ใช้
ทราบสถานะของสัญญาณไฟจราจรในแต่ละเฟส ปุ่มเพ่ิมความเร็ว แสดงสถานะของปุ่มเป็น 3 สี ได้แก่
สีเขียว หมายถึง สถานะปกติ สีเหลือง หมายถึง จากระดับปกติหนึ่งระดับ และสีแดง หมายถึง 
สัญญาณเตือนว่าอยู่ในสถานการณ์เร่งความเร็วสูงที่สุด และปุ่มมองในมุมสูง แสดงสถานะของปุ่มเมื่อ
มีการกดเป็นสีเขียว เพ่ือบ่งบอกสถานะของปุ่มเมื่อมีการเริ่มต้นใช้งาน 

ขนาดและรูปทรง ขนาด (Size) ผู้วิจัยจะออกแบบองค์ประกอบที่เป็นส่วนส าคัญให้มี
ขนาดใหญ่ ซึ่งหมายถึง Mini map และขนาดของปุ่มที่ใช้งาน ส าหรับการออกแบบปุ่มควบคุม คือ 
กว้าง 32 พิกเซล และยาว 32 พิกเซล เป็นขนาดใหญ่พอที่ผู้ใช้สามารถมองเห็นได้ชัดเจน รูปทรง 
(Shape) ในการออกแบบรูปขององค์ประกอบต่าง ๆ ภายในหน้าจอแสดงผลส่วนติดต่อกับผู้ใช้ ผู้วิจัย
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ออกแบบเป็นรูปทรงเป็นหลายรูปแบบ ซึ่งมีการใช้งานที่แตกต่างกัน เช่น รูปทรงของปุ่มที่ใช้งาน 
ผู้วิจัยออกแบบเป็นทรงวงกลมมีแรงเงาและความนูนให้ความรู้สึกว่าเป็นปุ่ม โดยผู้วิจัยเลือกใช้สีที่มี
ความแตกต่างจากพ้ืนหลังของฉาก  

มิติภาพที่มองเห็น (Views) ผู้วิจัยเลือกแสดงเฉพาะสภาพแวดล้อมที่อยู่ภายใน
ขอบเขตการมองเห็นครอบคลุมพ้ืนที่ประมาณ 120 - 180 องศาจากศูนย์กลางจากแนวการมองของ
สายตาด า ซึ่งตรงกับงานวิจัยปัญญา หันตุลา กล่าวว่า ขอบเขตการมองเห็นที่ส าคัญมี 3 ประเภท 
ได้แก่ ประเภทที่หนึ่ง ขอบเขตการมองเห็นอย่างชัดเจน (Field of clear or acute vision) ซึ่ง
ครอบคลุมพ้ืนที่ประมาณ 3 - 5 องศาโดยรอบของแนวการมองของตาด า ประเภทที่สองขอบเขตการ
มองเห็นชัดพอสมควร (Field of fairly clear vision) มีพ้ืนที่การการมองเห็นกว้างกว่าประเภทที่หนึ่ง
ครอบคลุมพ้ืนที่ประมาณ 10 - 12 องศารอบแนวการมองของตาด า และประเภทที่สามขอบเขตการ
มองเห็นจากขอบตา (Field of peripheral vision) โดยปกติจะครอบคลุมพ้ืนที่ประมาณ 120 – 180 
องศาจากแนวการมองของสายตาด า 

ในการออกแบบส่วนติดต่อกับผู้ใช้ของระบบ iTraffic ผู้วิจัยได้เน้นการออกแบบโดย
ยึดความต้องการของกลุ่มตัวอย่างเป็นหลัก เสริมด้วยประเด็นที่ได้จากค าสัมภาษณ์จากผู้เชี่ยวชาญ
ด้านการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ โดยอ้างอิงประเด็นบางอย่างมาจากทฤษฎีการออกแบบส่วนติดต่อ
ผู้ใช้ ลักษณะและข้อจ ากัดของการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ โดยการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ของระบบ 
iTraffic จะใช้หลักเกณฑ์การออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ที่มีอยู่ในปัจจุบันเป็นจุดเริ่มต้นของแนวทางการ
ออกแบบ ทั้งนี้ผู้วิจัยได้แบ่งการออกแบบจินตทัศน์ (Visualization) ออกเป็น 7 ส่วน ได้แก่ แผนที่
ขนาดเล็ก (Mini map) ปุ่มต าแหน่งการยืน ปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร รายงานสรุปผลการควบคุม
สัญญาณไฟจราจร ปุ่มเพ่ิมระดับความเร็ว ปุ่มมุมมองในมุมสูง แถบบอกเวลา และแถบแสดงปริมาณ
ยานพาหนะท้ังหมดในระบบ โดยสามารถอธิบายรายละเอียดในแต่ละส่วนได้ดังนี้ 

3.2.1.1 แผนที่ขนาดเล็ก (Mini map) ในการออกแบบเริ่มจากท าการศึกษาจาก
แบบจ าลองและเกมต่าง ๆ เช่น RuneScape GTA DOTA และ Heroes of Newerth (HoN) ที่มีการ
น าแผนที่ขนาดเล็กมาใช้ประกอบการตัดสินใจในการเล่นเกม โดยผู้วิจัยได้ศึกษาด้วยการสังเกตและ
สัมภาษณ์จากผู้ที่เล่นเกมดังกล่าวเกี่ยวกับรูปแบบและการใช้ประโยชน์ของแผนที่ขนาดเล็ก หรือที่
เรียกว่า Mini map พบว่าการแสดงข้อมูลในลักษณะของ Mini map และการมองเห็นในมุมสูงจะท า
ให้ผู้เล่นสามารถมองเห็นภาพรวมของพ้ืนที่ตนเองได้ รวมไปถึงใช้ในการเฝ้าระวังศัตรู เนื่องจากใน 
Mini map จะแสดงมุมมองที่กว้างกว่ามุมมองที่ผู้เล่นสามารถมองเห็น อีกทั้งยังสามารถใช้ในการ
วางแผนเพ่ือเตรียมความพร้อมระหว่างเล่นเกมได้ ผู้วิจัยจึงมีแนวคิดในการน าข้อมูลปริมาณจราจรใน
แต่ละเส้นทางมาแสดงในลักษณะของ Mini map  
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รูปที่ 3.15 แสดงการออกแบบ Mini map ในรูปแบบต่าง ๆ  
 
จากรูปที่ 3.15 แสดงการออกแบบ Mini map ในรูปแบบต่าง ๆ โดยจะสังเกตได้

ว่าผู้วิจัยจะออกแบบให้มีรูปทรงในลักษณะของสามเหลี่ยม ซึ่งมีแนวคิดในการออกแบบมาจากลูกศร 
เพ่ือชี้การไหลของยานพาหนะในแต่ละทิศทาง และโดยลูกศรจะสามารถบ่งบอกสถานะของปริมาณ
ยานพาหนะได้ด้วย จากแนวคิดดังกล่าวเพ่ือเป็นการแสดงปริมาณยานพานะในแต่ละด้านของฝั่งถนน 
ผู้วิจัยจึงออกแบบให้เหลือเพียงหัวลูกศรที่มีลักษณะเหมือนพีระมิด โดยใช้สามเหลี่ยมขนาดเล็กแทน
ยานพาหนะจ านวน 5 คัน เมื่อปริมาณยานพาหนะเพ่ิมขึ้นมากเพียงใดสามเหลี่ยมจะเริ่มก่อตัวใน
ปริมาณที่มากขึ้น จากนั้นเมื่อได้แนวคิดในการแสดงปริมาณจราจรผนวกกับการน าไปจัดวางลงใน
รูปทรงต่างๆ ของ Mini map ผู้วิจัยจึงน าแนวคิดดังกล่าวไปปรึกษากับทีมออกแบบและอาจารย์ที่
ปรึกษา พบว่าการแสดงปริมาณยานพาหนะในลักษณะนี้ยังขาดทฤษฎีและยังไม่สื่อความหมายชัดเจน
เท่าที่ควร ผู้วิจัยจึงน าค าแนะน าดังกล่าวมาแก้ไขและปรับปรุง จากนั้นจึงได้ศึกษาเพ่ิมเติมเกี่ยวกับ
ทฤษฎีระดับการให้บริการในทางวิศวกรรมจราจร (Level Of Service, LOS) และน ามาออกแบบอีก
ครั้ง โดยน าทฤษฎี LOS มาประยุกต์ใช้กับแนวคิดในการแสดงปริมาณยานพาหนะในลักษณะของหัว
ลูกศรหรือสามเหลี่ยมที่แสดงบน Min map ซึ่งทฤษฎี LOS จะประกอบไปด้วย 6 ค่า จะแทนด้วย 
LOS A – LOS F และแบ่งเป็นค่าสีต่างๆ เพ่ือใช้ส าหรับแสดงอัตราการติดขัดของยานพาหนะ ณ 
ขณะนั้น โดยจะแสดงอยู่มุมบนซ้ายมือของหน้าจอ แสดงดังรูปที่ 3.17(ก) 

3.2.1.2 ปุ่มต าแหน่งการยืน ในการออกแบบปุ่มเพ่ือเลือกต าแหน่งในการควบคุม
สัญญาณไฟจราจร ผู้วิจัยได้น าเอาข้อมูลจากการสัมภาษณ์ต ารวจจราจรจ านวน 5 คน มาเป็น
มาตรฐานในการเลือกสร้างในแต่ละต าแหน่ง ในที่นี้จะประกอบไปด้วย 5 ต าแหน่ง เพ่ือให้ง่ายต่อการ
มองเห็นสถานะเมื่อกดเลือกต าแหน่ง ผู้วิจัยจึงออกแบบให้ปุ่มต าแหน่งการยืนอยู่ภายใน Mini map 
แสดงดังรูปที่ 3.17(ข) 
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3.2.1.3 ปุ่มเพ่ิมระดับความเร็ว ผู้วิจัยได้มีแนวคิดในการสร้างปุ่มนี้เพ่ือช่วยลด
เวลาในการทดสอบใช้งานระบบ iTraffic เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยมีข้อจ ากัดในเรื่องของเวลา 
โดยปุ่มดังกล่าวผู้วิจัยออกแบบให้สามารถกดปรับเปลี่ยนได้สามระดับ คือ คูณหนึ่ง คูณสอง และคูณ
สาม แสดงดังรูปที่ 3.16 โดยปุ่มเพ่ิมระดับความเร็วจะแปรผันตรงต่อยานพาหนะและเวลา แสดงดังรูป
ที่ 3.17(ค) 

 

 
 

รูปที่ 3.16 ปุ่มเพ่ิมระดับความเร็ว 
 
3.2.1.4 ปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร ในการออกแบบปุ่มควบคุมสัญญาณไฟ

จราจรจะออกแบบให้มี 4 ปุ่ม โดยอ้างอิงมาจากจ านวนของปุ่มท่ีใช้ในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรใน
ปัจจุบัน ซึ่งแนวคิดในการเปลี่ยนสีเมื่อกดเลือกปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร ซึ่งอ้างอิงมาจากสีของ
สัญญาณไฟจราจร ผู้วิจัยมีจุดประสงค์เพ่ือให้ผู้ใช้ทราบสถานะของระบบว่าท างานอยู่ในเฟสใด แสดง
ดังรูปที่ 3.17(ง) 

3.2.1.6 ปุ่มมุมมองในมุมสูง ผู้วิจัยออกแบบให้สามารถมองเห็นในมุมมองที่กว้าง
ขึ้น ส าหรับใช้ประกอบการอธิบายหลักการท างานของระบบ iTraffic แสดงดังรูปที่ 3.17(จ) 

3.2.1.6 แถบบอกเวลา ผู้วิจัยออกแบบให้นับเวลาถอยหลัง 5 นาที โดยอ้างอิงมา
จากหนึ่งรอบของสัญญาณไฟจราจร ณ สี่แยกที่ผู้วิจัยใช้เป็นพ้ืนที่ศึกษา โดยจะแสดงให้ผู้ใช้เห็นอยู่
บริเวณด้านบนขวาของหน้าจอ แสดงดังรูปที่ 3.17(ฉ) 

3.2.1.7 แถบแสดงปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ ผู้วิจัยออกแบบใน
ลักษณะของปรอทที่มีการเคลื่อนที่ตามปริมาณจราจร ณ ขณะนั้น เพ่ือแสดงจ านวนยานพาหนะ
ทั้งหมดท่ีเคลื่อนที่เข้าสู่บริเวณสี่แยก โดยจะท าการนับปริมาณของยานพาหนะและแสดงผลให้กับผู้ใช้
ทราบ แสดงดังรูปที่ 3.17(ช) 
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รูปที่ 3.17 หน้าจอส่วนติดต่อส่วนติดต่อกับผู้ใช้ก่อนการประเมิน 
 

หลังจากการออกแบบส่วนติดต่อกับผู้ใช้ส าหรับระบบ iTraffic ตามผลการวิเคราะห์
ข้อมูลที่เรียบร้อยแล้ว จึงน าผลงานการออกแบบเสนอแก่ผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบเพ่ือประเมินผล 
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือทราบความคิดเห็นและข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการออกแบบส่วนติดต่อกับผู้ใช้ 
เพ่ือน าเอาค าแนะน าที่ได้ไปแก้ไข และน าไปทดสอบกับกลุ่มตัวอย่างต่อไป  
 

3.2.2 การประเมินผลการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้  
ผู้วิจัยท าการประเมินส่วนติดต่อกับผู้ใช้ (User interface evaluation) โดยผู้เชี่ยวชาญ

ด้านการออกแบบที่มีประสบการณ์ในการท างานตั้งแต่ 2 - 14 ปี จ านวน 8 ท่าน มาท าการประเมินส่วน
ติดต่อกับผู้ใช้ผ่านตัวต้นแบบของระบบ iTraffic แสดงดังรูปที่ 3.17 ซึ่งสามารถแบ่งขั้นตอนการ
ด าเนินการทดลองออกเป็น 3 ขั้นตอน ได้แก่ ขั้นตอนที่หนึ่ง การเก็บข้อมูลทั่วไป ขั้นตอนที่สอง การ
ทดลองใช้งานระบบ และข้ันตอนที่สาม การประเมินผลหลังการใช้งานระบบ ซึ่งมีรายละเอียดได้ดังนี้ 

3.2.2.1 ขั้นตอนที่หนึ่ง การเก็บข้อมูลทั่วไป 
ผู้วิจัยอธิบายขอบเขตและวัตถุประสงค์ของงานวิจัยให้แก่ผู้เชี่ยวชาญได้รับทราบ 

แล้วจึงให้ผู้เชี่ยวชาญกรอกข้อมูลทั่วไปลงในแบบประเมิน ดังภาคผนวก ก  
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3.2.2.2 ขั้นตอนที่สอง การทดลองใช้งานระบบ 
ก่อนเริ่มต้นการทดลองใช้งานระบบ iTraffic ผู้วิจัยได้บรรยายและอธิบายเกี่ยวกับ

องค์ประกอบของส่วนติดต่อผู้ใช้พร้อมทั้งสาธิตขั้นตอนการใช้งานระบบให้แก่ผู้ประเมิน  แล้วจึงให้
ผู้เชี่ยวชาญทดลองใช้งานระบบเพ่ือให้ผู้เชี่ยวชาญทราบหลักการท างานของระบบ พร้อมทั้งเปิดโอกาส
ให้ผู้ประเมินสอบถามหากมีข้อสงสัย โดยใช้เวลา 5 ถึง 10 นาที จากนั้นให้ผู้เชี่ยวชาญใช้งานระบบโดย
ไม่จ ากัดเวลาและจ านวนครั้งที่ใช้ เพ่ือให้ผู้เชี่ยวชาญได้มุ่งเน้นไปยังองค์ประกอบต่าง ๆ ภายในส่วน
ติดต่อผู้ใช้ว่ามีความเหมาะสมหรือไม่ และในระหว่างที่ผู้ประเมินใช้งานระบบผู้วิจัยจะท าการสังเกต 
(Observation) พฤติกรรมของผู้ประเมินพร้อมทั้งจดบันทึกลงในแบบสังเกตการณ์ เพ่ือสังเกตการณ์
การตั้งค าถามของผู้ใช้ระหว่างการทดลอง ดังภาคผนวก ก  

3.2.2.3 ขั้นตอนที่สาม การประเมินผลหลังการใช้งานระบบ 
ในการประเมินผลหลังการใช้งานระบบ ผู้วิจัยใช้วิธีการสัมภาษณ์เกี่ยวกับมุมมอง 

ความคิดเห็น ความรู้สึก และค าแนะน าของผู้เชี่ยวชาญหลังการทดลองใช้ระบบ iTraffic พร้อมกับ
บันทึกเสียงในระหว่างการสัมภาษณ์ โดยใช้ระยะเวลาในการสัมภาษณ์ประมาณ 5 ถึง 10 นาที 
จากนั้นให้ผู้เชี่ยวชาญเขียนค าแนะน าลงในแบบประเมินผลหน้าจอส่วนติดต่อกับผู้ใช้ว่าเหมาะสม
หรือไม่ ควรมีข้อแก้ไขปรับปรุงอย่างไร และท าแบบสอบถามความพึงพอใจ (Heuristic evaluation) 
โดยให้อิสระทางเวลาในการท าแบบประเมิน โดยสามารถแสดงแผนภาพ (Activity diagram) แสดง
ขั้นตอนการประเมินระบบ iTraffic โดยผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบ ดังรูปที่ 3.18 
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รูปที่ 3.18 แผนภาพ (Activity diagram) แสดงขั้นตอนการประเมินระบบ iTraffic โดยผู้เชี่ยวชาญ
ด้านการออกแบบ (Heuristic evaluation) 
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ตารางท่ี 3.1 ผลการประเมินส่วนติดต่อกับผู้ใช้จากผู้เชี่ยวชาญ (Heuristic evaluation) 
 

ข้อ รายการการประเมิน 
𝒙̅ 

(5.00) 
SD. 

ระดับความ
พึงพอใจ 

1 สามารถมองเห็นสถานะของระบบได้ 
(Visibility of system status) 

4.38 1.06 มากที่สุด 

2 การออกแบบระบบมีความสวยงามและเรียบง่าย  
(Aesthetic and minimalist design) 

3.88 1.25 มาก 

3 รูปแบบสัญลักษณ์ที่ใช้ในระบบมีความสัมพันธ์กับ
สัญลักษณ์ในโลกความเป็นจริง  
(Match between system and the real world) 

3.75 0.89 มาก 

4 ระบบสามารถจดจ าได้ง่าย 
(Recognition rather than recall) 

3.63 1.19 มาก 

5 ความอิสระ และการควบคุมการใช้งาน  
(User control and freedom) 

2.88 1.64 ปานกลาง 

6 ความเป็นมาตรฐานเดียวกันในการออกแบบหน้าจอ 
(Consistency and standards) 

4.00 0.93 มาก 

7 ความช่วยเหลือ และค าแนะน าในการใช้งาน  
(Help and Instructions for Use) 

2.75 1.49 ปานกลาง 

8 วิธีการป้องกันข้อผิดพลาดของระบบเมื่อผู้ใช้
ปฏิบัติงานผิด (Error prevention) 

4.00 0.93 มาก 

9 ระบบมีความยืดหยุ่นในการยกเลิกค าสั่งที่ผู้ ใช้ได้
กระท าลงไปแล้วได้  
(Help users recognize, diagnose, and recover 
from errors) 

3.00 1.51 ปานกลาง 

10 ระบบมีการแนะน าเมื่อเกิดข้อผิดพลาด และสามารถ
ชี้แนะการแก้ไขให้กับผู้ใช้ได้สามารถคาดเดาความ
ผิดพลาดได้  
(Flexibility and efficiency of use) 

3.25 1.93 ปานกลาง 

คะแนนเฉลี่ย 3.55 0.27 มาก 
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จากการส่งแบบประเมินผลให้ผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบส่วนติดต่อกับผู้ใช้ ท า
การประเมินส่วนคิดต่อกับผู้ใช้ของระบบ iTraffic ที่ผู้วิจัยได้ท าการออกแบบ ได้รับการประเมินจาก
ผู้เชี่ยวชาญจ านวน 8 คน ผลปรากฏดังนี้ 

3.2.2.4 สรุปผลการประเมินระบบ iTraffic (Heuristic evaluation)  
จากตารางที่ 3.1 แสดงผลการประเมินการออกแบบส่วนติดต่อกับผู้ ใช้จาก

ผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบด้วยแบบประเมินความพึงพอใจฮิวริสติก (Heuristic evaluation) ผล
การประเมินพบว่า ระดับความพึงพอใจในการออกแบบส่วนติดต่อกับผู้ใช้โดยรวมทั้ง 10 ข้อ อยู่ใน
ระดับความพึงพอใจมาก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.55 จะเห็นได้ว่าข้อที่ได้ผลเฉลี่ยความพึงพอใจมากที่สุด
คือ ข้อ 1  สามารถมองเห็นสถานะของระบบได้ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.38 และข้อที่ได้ผลเฉลี่ยน้อยที่สุด
คือ ข้อ 7 ความช่วยเหลือ และค าแนะน าในการใช้งาน มีผลความพึงพอใจอยู่ในระดับปานกลาง มี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.75 ซึ่งสามารถแสดงผลคะแนนเฉลี่ยการประเมินจากผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบ
ดังรูปที่ 3.19 

 

 
 
รูปที่ 3.19 กราฟแสดงผลการประเมินตามรายการประเมินจากตารางที่ 3.3 
 

 
 
 
 
 
 



70 
 

3.2.2.5 การประเมินผลหน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้หลังการใช้งาน 
ในการประเมินผลหน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้หลังการใช้งาน ผู้วิจัยได้ตรวจสอบและ

วิเคราะห์ผลการประเมิน โดยเริ่มต้นจากการก าหนดคะแนนให้กับระดับความรุนแรงของข้อผิดพลาดที่
พบ โดยระบุเป็นตัวเลขระหว่าง 0 - 4 ซึ่งมีความหมายดังนี้  

0 หมายถึง ไม่ถือว่าเป็นปัญหาด้านการใช้งาน  
1 หมายถึง เป็นปัญหาเล็กน้อย  
2 หมายถึง เป็นปัญหาที่ปานกลาง  
3 หมายถึง เป็นปัญหามาก  
4 หมายถึง เป็นปัญหามากที่สุด  

ผลลัพธ์จากการตรวจสอบการประเมินผลหน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้หลังการใช้งาน
โดยผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบ ได้ระบุรายการปัญหาไว้ทั้งหมด 7 ข้อ ดังแสดงไว้ในตารางที่ 3.2 ซึ่ง
ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ปัญหาผนวกกับบทสัมภาษณ์เกี่ยวกับค าแนะน าจากผู้เชี่ยวชาญ รวมไปถึงพิจารณา
ค าแนะน าส าหรับน าไปแก้ไขและปรับปรุงระบบ  
 
ตารางท่ี 3.2 การประเมินผลหน้าจอแสดงผลหลังการใช้งานโดยผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบ 

 
3.2.2.6 การพิจารณาเพื่อแก้ไขและปรับปรุงระบบ iTraffic  
จากตารางที่ 3.2 แสดงการพิจารณาปัญหา ค าแนะน าในการแก้ไขและปรับปรุง

ระบบ iTraffic ดังภาคผนวก ก ในส่วนที่ 5 จากผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบ จ านวน 8 คน ผู้วิจัย
สามารถจ าแนกและสรุปผลรายการของปัญหาและค าแนะน าได้ 7 รายการ พร้อมทั้งแสดงข้อคิดเห็น
ของผู้วิจัยที่มีต่อค าแนะน าจากผู้เชี่ยวชาญ โดยสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

ข้อ รายการปัญหา 
ระดับความรุนแรง 

หมายเหตุ 
0 1 2 3 4 

1 Mini map       6 คน 
2 หน้ารายงานผล       5 คน 

3 ปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร      2 คน 

4 เวลา      1 คน 

5 หน้าคู่มือ       3 คน 

6 มุมมอง       2 คน 

7 ปุ่มเริ่มต้นการใช้งาน       1 คน 
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(1) ปัญหาเกี่ยวกับ Mini map  
จากการสัมภาษณ์และค าแนะน าจากผู้เชี่ยวชาญจ านวน 6 ท่าน ให้

ข้อคิดเห็นว่า ตัวเลขของปุ่มควบคุมจราจร และ Mini map ควรสัมพันธ์กัน สมควรที่จะเอาตัวเลขใน 
Mini map ออก ผู้วิจัยเห็นด้วยกับค าแนะน าจากผู้เชี่ยวชาญ ควรได้รับการปรับปรุงแก้ไข โดยการน า
ตัวเลขใน Mini map ออก เพราะจากการสังเกตการณ์ท าให้ผู้ใช้เกิดความสับสนระหว่างปุ่มควบคุม
และตัวเลขใน Mini map 

 

 
 

รูปที่ 3.20 Mini map ก่อนการแก้ไขและปรับปรุง 
 

(2) ปัญหาเกี่ยวกับหน้ารายงานผล (Report)  
จากการสัมภาษณ์และค าแนะน าจากผู้เชี่ยวชาญจ านวน 5 ท่าน มีความ

คิดเห็นตรงกันว่า ชื่อปุ่มในถนนแต่ละเส้นในหน้ารายงานผลควรปรับให้มีขนาดใหญ่ขึ้น และควรแยก
ปุ่มเริ่มต้นใหม่ (Restart) ออกจากกลุ่มของชื่อถนนแต่ละเส้น ซึ่งผู้วิจัยเห็นด้วยกับค าแนะน าของ
ผู้เชี่ยวชาญว่า ควรได้รับการปรับปรุงแก้ไข โดยการขยายปุ่มของชื่อถนนแต่ละเส้น และแยกปุ่มเริ่มต้น
ใหม่ (Restart) ออกจากปุ่มอ่ืน ๆ 
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รูปที่ 3.21  หน้ารายงานผลก่อนการแก้ไขและปรับปรุง 

 
(3) ปัญหาเกี่ยวกับปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร  
จากการสัมภาษณ์และค าแนะน ามีผู้เชี่ยวชาญจ านวน 2 ท่าน มีความคิดเห็น

ว่า ควรมีการตอบสนองหรือแจ้งเตือนให้ผู้ใช้ทราบว่ามีช่วงเวลาหน่วง 5 วินาที และควรท าหมายเลข
ปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจรลงไปบนถนนเพ่ือให้สะดวกต่อการมองในมุมสูง แต่ผู้วิจัยมีความคิดเห็น
ต่างจากผู้เชี่ยวชาญ เนื่องจากการออกแบบและการท างานของปุ่มควบคุมจราจรอ้างอิงมาจากความ
เป็นจริง ท าให้การใช้งานอาจจะยากส าหรับผู้ที่ไม่ใช่เจ้าหน้าที่ต ารวจราจร  

(4) ปัญหาเกี่ยวกับเวลา  
จากการสัมภาษณ์และค าแนะน ามีผู้เชี่ยวชาญจ านวน 1 ท่าน คิดเห็นว่า 

สถานะของเวลาควรมีการเปลี่ยนสี เช่น เปลี่ยนเป็นสีแดงเมื่อใกล้หมดเวลา แต่ผู้วิจัยมีความคิดเห็น
ต่างจากผู้เชี่ยวชาญ เนื่องจากเป็นการจ าลองสถานการณ์ให้ใกล้เคียงกับความเป็นจริงให้มากท่ีสุด 

(5) ปัญหาเกี่ยวกับหน้าคู่มือ (Help)  
จากการสัมภาษณ์และค าแนะน าจากผู้เชี่ยวชาญจ านวน 3 ท่าน มีความ

คิดเห็นตรงกันว่าถ้าหากน าระบบไปใช้บนสมาร์ทโฟน (Smartphone) หรือแท็บเล็ต (Tablet) ควรมี
การแนะน าการใช้งานด้วยเสียง ภาพเคลื่อนไหว หรือวิดีโอในการปล่อยรถอย่างเป็นขั้นตอน เพ่ือ
ช่วยเหลือผู้ใช้ที่เพ่ิงเริ่มต้นการใช้งาน แต่ผู้วิจัยมีความคิดเห็นต่างจากผู้เชี่ยวชาญ เนื่องจากการ
ทดสอบครั้งนี้เป็นส่วนหนึ่งของการท าวิจัย จึงใช้วิธีการอธิบายให้ผู้เข้าร่วมฟัง ซึ่งค าแนะน าดังกล่าว
เป็นค าแนะน าที่ดีมากและจะน าปรับปรุงเมื่อน าไปใช้งานจริง 
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(6) ปัญหาเกี่ยวกับมุมมอง (Camera)  
จากการสัมภาษณ์และค าแนะน ามีผู้เชี่ยวชาญจ านวน 2 ท่าน มีความคิดเห็น

ว่ามุมกล้องในมุมสูงควรจะหมุนได้เพ่ือให้สามารถปรับดูมุมมองโดยรอบได้ แต่ผู้วิจัยมีความคิดเห็นต่าง
จากผู้เชี่ยวชาญ เนื่องจากเป็นการจ าลองสถานการณ์จริง ผู้ใช้ไม่สามารถมองในมุมสูงได้ จึงมีความ
คิดเห็นว่าผู้ใช้ควรจะมองในมุมปกติในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรเพ่ือให้ใกล้เคียงสถานการณ์จริง
มากที่สุด 

(7) ปัญหาเกี่ยวกับปุ่มเริ่มต้นการใช้งาน  
จากบทสัมภาษณ์และค าแนะน ามีผู้เชี่ยวชาญจ านวน 1 ท่าน คิดเห็นว่าควรจะ

ท าปุ่มเริ่มต้นการใช้งานให้ชัดเจนกว่านี้ ซึ่งผู้วิจัยเห็นด้วยกับค าแนะน าของผู้เชี่ยวชาญ เนื่องจากปุ่ม
เริ่มต้นการใช้งานดูเหมือนเป็นเพียงรูปภาพ จึงจะปรับให้ดูมีมิติ และเห็นเด่นชัดขึ้น 
 

 
 

รูปที่ 3.22 ปุ่มเริ่มต้นการใช้งานก่อนการแก้ไขและปรับปรุง 
 

จากปัญหาดังกล่าวผู้วิจัยเห็นควรปรับปรุงตามค าแนะน าทั้งหมด 4 รายการ และมี 3 
รายการที่ผู้วิจัยมีความเห็นต่างนั้น ได้แก่ ปัญหาเกี่ยวกับปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร ปัญหาเกี่ยวกับ
เวลา และปัญหาเกี่ยวกับมุมมอง จากข้อเสนอแนะของผู้เชี่ยวชาญจะเห็นได้ว่าค าแนะน าที่ได้จะเน้นไป
ในลักษณะของการออกแบบและปรับปรุงในเชิงของเกม แต่เนื่องจากการทดลองครั้งนี้ผู้วิจัยเน้นไปที่
การจ าลองสถานการณ์ให้ใกล้เคียงความเป็นจริงมากที่สุดจึงมีความคิดเห็นต่างจากค าแนะน าของผู้
เชี่ยวดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้น  
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3.2.3 พัฒนาระบบ iTraffic  
ในการพัฒนาระบบ iTraffic (Developed of iTraffic system) ผู้วิจัยใช้โปรแกรม 

3Ds Studio Max ในการพัฒนาโมเดลสามมิติ (3D model) โดยเริ่มต้นจากการสร้างโมเดลตาม
โครงสร้างของถนนและบริเวณโดยรอบของพ้ืนที่ศึกษา แล้วจึงใส่พ้ืนที่ผิวและลวดลายของพ้ืนที่ด้วย
การกางยูวี (UV mapping) เป็นการตัดแยกชิ้นส่วนโมเดลจากสามมิติ ให้เป็นสองมิติ เพ่ือไปสู่ขั้นตอน
การใส่ลวดลาย (Texture) ให้กับโมเดล จากนั้นน าออก (Export) มาในรูปนามสกุลไฟล์ .png ออกมา
แสดงดังรูปที ่3.23 (ก) 

 
 

 
 
 
รูปที่ 3.23 กระบวนการสร้างแบบจ าลองสามมิติโดยใช้แกนสองมิติ (แกน U และ V)  

 
และใช้โปรแกรม Photoshop ในการลงรายละเอียดต่าง ๆ ให้กับพ้ืนผิวของโมเดล 

แสดงดังรูปที่ 3.23 (ข) - 3.23 (ง) จากนั้นวางพ้ืนผิวให้ตรงตามต าแหน่งของโมเดล แล้วจึงท าการเบค
โมเดล (Texture baking) เพ่ือลดขนาดของโพลีกอน (Polygon) ก่อนน าไปใช้ในการพัฒนาระบบด้วย
โปรแกรม Unity3D Engine ต่อไป  

(ก) (ข) 

(ค) (ง) 
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รูปที่ 3.24 แสดงการใส่พ้ืนผิว (Texture) ให้กับโมเดล 
 

 
 
รูปที่ 3.25 ตัวอย่างโมเดลที่เสร็จสมบูรณ์ 
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รูปที่ 3.26 กระบวนการสร้างแบบจ าลองสามมิติโดยใช้แกนสองมิติ (แกน U และ V)  
 

 
 
รูปที่ 3.27 ภาพบิตแมพแบบสองมิติ (2D Bitmap Images) 
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ผู้วิจัยใช้โปรแกรม Unity3D Engine ในการพัฒนาระบบ iTraffic ซึ่งประกอบ 
ด้วย 6 ส่วน ได้แก่ ยานพาหนะ ความสามารถของยานพาหนะ สัญญาณไฟจราจร คะแนน แถบแสดง
ปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ ปุ่มเพ่ิมความเร็วเพิ่มความเร็ว 

3.2.3.1 ยานพาหนะ  
เมื่อเริ่มต้นระบบ iTraffic ผู้วิจัยก าหนดให้ระบบสุ่มยานพาหนะออกมาครั้งละ 

3 คัน ทั้ง 4 ด้าน ให้เคลื่อนที่เข้าสู่บริเวณสี่แยกที่ก าหนดไว้จนครบก าหนด 1 ชุด ชุดละ 20 คัน และ
เมื่อยานพาหนะชุดที่ 1 เคลื่อนที่เข้าสู่สี่แยกจนครบ 20 คัน ระบบจะสั่งให้ยานพาหนะจะเกิดขึ้น 1 
คัน พร้อมกันทุกด้านในทุก 3 วินาที ซึ่งถนนในแต่ละด้านจะมีปริมาณยานพาหนะที่สามารถเกิดขึ้นได้
สูงสุดจ านวนด้านละ 20 - 21 คัน โดยผู้วิจัยได้ก าหนดจุดเกิดยานพาหนะไว้ แสดงดังรูปที่ 3.28 

3.2.3.2 ความสามารถของยานพาหนะ 
ในการสร้างยานพาหนะในขั้นต้นผู้วิจัยได้ สร้างกล่องสี่ เหลี่ยมเพ่ือแทน

ยานพาหนะ โดยยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ไปข้างหน้าในความเร็วที่คงที่ คือ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
และเมื่อยานพาหนะเคลื่อนที่เข้าสู่ไฟแดง ผู้วิจัยได้สร้างเงื่อนไขมาจากสัญญาณไฟจราจรที่จะท าให้
ยานพาหนะชะลอและหยุดลงในต าแหน่งที่ก าหนดไว้ แสดงดังรูปที่ 3.28 และในกรณีเกิดการปะทะ
กันของยานพาหนะทั้งสองคัน ผู้วิจัยก าหนดให้ยานพาหนะทั้งสองคันหยุด 5 วินาที และก าหนดให้
ยานพาหนะคันที่มาถึงก่อนจะได้เคลื่อนที่ไปก่อน 

 

 
 
รูปที่ 3.28 ตัวอย่างการปิดทางผ่านของยานพาหนะ 
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3.2.3.3 สัญญาณไฟจราจร 
ผู้วิจัยไดส้ร้างกล่องเพ่ือปิดทางผ่านของยานพาหนะเมื่อผู้ใช้กดเปลี่ยนสัญญาณ

ไฟจราจรด้านใดด้านหนึ่งให้เป็นสีเขียว ยกตัวอย่างเช่น เมื่อผู้ใช้กดสัญญาณไฟจราจรด้านที่หนึ่ง ส่งผล
ให้ด้านที่สอง สาม และสี่ จะเปลี่ยนเป็นสัญญาณไฟจราจรสีแดง กล่องที่สร้างไว้จะลงมาปิดทางผ่าน
ของยานพาหนะทั้งสามด้านเพ่ือให้ยานพาหนะหยุดเคลื่อนที่ แสดงดังรูปที่ 3.29 และหลังจาก
ยานพาหนะหยุดคอยสัญญาณไฟจราจร ผู้วิจัยได้ก าหนดให้เป็นไปตามทฤษฎีระดับการให้บริการ
ในทางวิศวกรรมการจราจร เพ่ือบอกอัตราความหนาแน่นของยานพหานะซึ่งจะแสดงใน Mini map 
ทั้งหมด 6 ระดับ  

 

  
 
รูปที่ 3.29 ตัวอย่างการปิดทางผ่านของยานพาหนะ 

 
3.2.3.4 คะแนน 
ในการค านวณคะแนนจะค านวณจากยานพาหนะที่เคลื่อนที่ผ่านจุดนับรถออก 

แสดงดังรูปที่ 3.28 ที่ผู้วิจัยก าหนดให้ยานพาหนะ 1 คัน เท่ากับ 1 คะแนน 
3.2.3.5 แถบแสดงปริมาณยานพาหนะท้ังหมดในระบบ 
ผู้วิจัยได้สร้างจุดนับยานพาหนะ ดังแสดงในรูปที่ 3.28 เพ่ือค านวณปริมาณ

การจราจร ณ ขณะนั้น และน าไปแสดงยังแถบแสดงปริมาณยานพาหนะทั้งหมดในระบบ โดยปริมาณ
ยานพาหนะที่มากที่สุดที่สามารถเกิดขึ้นได้ในระบบ คือ 84 คัน เนื่องจากในแต่ละด้านของถนน
สามารถรองรับยานพาหนะได้สูงสุด 20 ถึง 21 คัน  

 
 



79 
 

3.2.3.6 ปุ่มเพ่ิมความเร็วเพ่ิมความเร็ว 
ผู้วิจัยใช้วิธีการค านวณจากเวลาปกติ 5 นาที น ามาค านวณเป็นวินาทีได้

เท่ากับ 300 วินาที ผู้วิจัยจึงก าหนดให้เมื่อเพ่ิมความเร็วครั้งที่หนึ่งจะเหลือเวลาเพียง 150 วินาที และ
เมื่อเพ่ิมความเร็วครั้งที่สองจะคงเหลือเวลา 100 วินาที ตามล าดับ 
 

3.2.4 แผนผังการท างานของระบบ iTraffic  
จากรูปที่ 3.30 แสดงแผนผัง (Flowchart) การท างานของระบบ iTraffic เมื่อ

ผู้เข้าร่วมการทดลองเข้าสู่ระบบ iTraffic ระบบจะแสดงสถานการณ์จ าลองและเริ่มต้นจับเวลาถอย
หลัง 5 นาที และแสดงองค์ประกอบทั้งหมด 4 ส่วน ดังนี้ 

3.2.4.1 ส่วนที่ 1 ปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร  
หลังจากผู้เข้าร่วมการทดลองเข้าสู่ระบบภายในหน้าจอแสดงผลของระบบ 

iTraffic ประกอบด้วยปุ่มที ่1 2 3 และ 4 ระบบจะแสดงสถานการณ์จ าลองการจราจรที่มีสัญญาณไฟ
จราจรเป็นสีเขียวหนึ่งด้าน ผู้เข้าร่วมการทดลองสามารถกดเลือกปุ่มควบคุมได้ทุกปุ่มตามความ
เหมาะสมในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร ในขณะเดียวกันระบบจะนับเวลาถอยหลังจนครบ
ก าหนดเวลา  

3.2.4.2 ส่วนที่ 2 ปุ่มเพ่ิมความเร็ว 
เป็นการเพ่ิมระดับความเร็วของยานพาหนะและเวลา ซึ่งมีทั้งหมด 3 ระดับ 

คือ คูณหนึ่ง คูณสอง และคูณสาม โดยความเร็วของเวลาที่ระดับคูณหนึ่ง คือ นับเวลาถอยหลัง 5 
นาที หรือ 300 วินาที  ความเร็วของเวลาที่ระดับคูณสอง และคูณสาม คือ 150 วินาที และ 100 
วินาที หรือ 2 นาที 30 วินาที และ 1 นาที 40 วินาที ตามล าดับ ผู้เข้าร่วมการทดลองสามารถปรับเร่ง
ความเร็วได้จากปุ่มนี้ โดยสถานะเริ่มต้นของปุ่มเพ่ิมความเร็ว คือ คูณหนึ่ง หากกดที่ปุ่มดังกล่าวซ้ าหนึ่ง
ครั้ง สถานะของปุ่มจะแสดงเป็น คูณสอง เวลาและความความเร็วของยานพาหนะจะเร็วขึ้น และเมื่อ
กดซ้ าเป็นครั้งที่สองจะแสดงสถานะที่ปุ่มดังกล่าวเป็น คูณสาม และเมื่อกดปุ่มซ้ าสถานะของปุ่มจะ
กลับเป็นคูณหนึ่งดังเดิม  

3.2.4.3 ส่วนที่ 3 ปุ่มเปลี่ยนมุมมอง 
ปุ่มเปลี่ยนมุมมอง ค าสั่ง คือ CHANGE CAMERA ปรากฏอยู่มุมขวาล่างของ

ของหน้าจอ หากกดที่ปุ่มดังกล่าว ระบบจะเปลี่ยนมุมมองจากระดับสายตา (Perspective) เป็นมุม
ภาพที่มองมาจากมุมสูงกว่าระดับสายตา (Bird eye view) หรือภาพจากมุมสูง และเมื่อผู้เข้าร่วมการ
ทดลองกดท่ีปุ่มดังกล่าวซ้ าอีกหนึ่งครั้ง ระบบจะกลับไปแสดงมุมมองเริ่มต้นอีกครั้ง  
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3.2.4.4 ส่วนที่ 4 ปุ่มเปลี่ยนต าแหน่ง 
เป็นฟังก์ชันที่สร้างขึ้นเพ่ือสื่อถึงการเดินไปยังต าแหน่งต่าง ๆ บนถนน เพ่ือ

สร้างความสมจริงในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรให้กับต ารวจจราจร โดยสามารถเปลี่ยนต าแหน่งได้
ทั้งหมด 5 ต าแหน่ง อาทิ ทิศตะวันตกเฉียงเหนือ ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ทิศตะวันตกเฉียงใต้ และ
ทิศตะวันออกเฉียงใต้ แสดงดังรูปที่ 3.10 แสดงมุมมองเมื่อเปลี่ยนต าแหน่ง แสดงอยู่ใน Mini map 
สามารถเลือกเปลี่ยนได้ทั้งหมด 4 ต าแหน่ง เมื่อผู้ใช้เลือกต าแหน่งใดต าแหน่งหนึ่งระบบจะท าการ
เปลี่ยนต าแหน่งการยืนของผู้เข้าร่วมการทดลองไปยังต าแหน่งที่เลือก  

ผู้เข้าร่วมการทดลองสามารถใช้งานระบบจนครบก าหนดเวลา ระบบจะแสดง
ฟังก์ชันรายงานสรุปผลการควบคุมสัญญาณไฟจราจรให้ผู้เข้าร่วมการทดลองทราบ โดยจะค านวณจาก
ยานพาหนะท่ีผู้ใช้ปล่อยได้จากระบบ ซึ่งภายในระบบจะมีจุดนับยานพาหนะ แสดงดังรูปที่ 3.28 ของ
ถนนและเมื่อผู้ใช้กดที่ปุ่มรายงาน ระบบจะแสดงกราฟสรุปผลทั้งแบบโดยรวม และกดเลือกเพ่ือ
แสดงผลในแต่ละเส้นได้ หากผู้เข้าร่วมการทดลองประสงค์จะใช้งานอีกครั้งสามารถกดที่ปุ่มเริ่มต้นใหม่ 
ระบบจะเริ่มต้นเข้าสู่สถานการณ์จ าลองอีกครั้ง หรือถ้าหากไม่ประสงค์จะใช้งานต่อผู้เข้าร่วมการ
ทดลองสามารถกดกากบาทเพ่ือออกจากระบบ 
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รูปที่ 3.30 แผนภาพแสดงล าดับขั้นตอนการท างานของระบบ iTraffic 
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3.3 ข้อจ ากัดของระบบ 
 
 

ระบบ iTraffic เป็นระบบที่พัฒนาขึ้นมาเพ่ือทดสอบจินตทัศน์ศึกษา ยังไม่สามารถ
น าเอาไปให้ต ารวจจราจรใช้งานได้ เนื่องจากมีข้อจ ากัด ดังนี้  

3.4.1 ระบบไม่แสดงสภาพแวดล้อมโดยรอบทั้งหมด อาทิ ปั๊มน้ ามันคาลเท็กซ์ (Caltex) 
โรงเรียนสตรีภูเก็ต และร้าน จ.เจริญยานยนต์ เนื่องจากเป็นสถานการณ์จ าลองบริเวณหนึ่งที่ผู้วิจัย
เลือกใช้เป็นพื้นที่กรณีศึกษา ผู้วิจัยจึงเลือกแสดงผลส่วนติดต่อผู้ใช้ (User interface) เฉพาะบริเวณท่ี
เป็นจุดส าคัญที่จะสื่อว่าเป็นพ้ืนที่ดังกล่าว ซึ่งการควบคุมสัญญาณไฟจราจรในปัจจุบันต ารวจจราจรอาศัย
ประสบการณ์ในการควบคุม ข้อจ ากัดนี้อาจมีผลท าให้การคาดการณ์ระยะแถวคอยของยานพาหนะ
คลาดเคลื่อน  

 
3.4.2 มุมมองที่ผู้ใช้ยืนไม่สามารถเคลื่อนที่ได้ ยกตัวอย่างเช่น ถ้าหากผู้ใช้ยืนอยู่ที่ป้อม

ต ารวจจราจร ผู้ใช้ไม่สามารถเคลื่อนต าแหน่งไปด้านข้างของป้อมต ารวจจราจร แต่สิ่งที่ท าได้ คือ สามารถ
หันไปด้านซ้ายหรือด้านขวาของป้อมเพ่ือมองระยะความยาวของยานพาหนะ เนื่องจากในระบบผู้ใช้
สามารถดู Mini map เพ่ือประกอบการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร ซึ่งสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

 
3.4.3 ผู้ที่ไม่มีความรู้เกีย่วกับการควบคุมสัญญาณไฟจราจรอาจเกิดการสับสนในการ

ปล่อยยานพาหนะแต่ละด้าน เนื่องจากในแต่ละสี่แยกมีการเลือกปล่อยสัญญาณไฟจราจรในแต่ละด้าน
ไม่เหมือนกัน 
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บทที่ 4 
 

 

ระเบียบวิธีการวิจัย 
 
 

ในบทนี้กล่าวถึงระเบียบวิธีการวิจัยที่ใช้ในการประเมินผลระบบ iTraffic โดยผู้วิจัย
ได้แบ่งขั้นตอนการประเมินผลออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 การประเมินผลการออกแบบระบบ 
iTraffic โดยใช้การประเมินแบบฮิวริสติก (Heuristic evaluation) มีวัตถุประสงค์เพ่ือหาแนวทางใน
การน าเสนอจินตทัศน์ส าหรับระบุปริมาณยานพาหนะที่เหมาะสมบนหน้าจออุปกรณ์ภายในระบบ โดย
น าผลการศึกาาที่ได้ไปใช้ในการพันนาระบบ iTraffic ดังที่ได้แสดงรายละเอียดไว้ในบทที่ 3 โดยในบทนี้
ผู้วิจัยจะกล่าวถึงระเบียบวิธีการวิจัยของส่วนที่ 2 มีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้เป็นเครื่องมือในการตรวจสอบ
และประเมินผลการออกแบบจินตทัศน์ (Visualization) ของระบบ และเพ่ือประเมินผลความพึงพอใจที่มี
ต่อระบบ iTraffic ผู้วิจัยได้จ าแนกการด าเนินการวิจัยดังนี้ ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง เครื่องมือในการ
วิจัย ขั้นตอนการประเมินผลระบบ และการประเมินความเหมาะสมของแบบสอบถาม  

 
 

4.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 
 

ประชากรที่ใช้ในการศึกาา ได้แก่ ต ารวจจราจร สภ.อ. เมืองภูเก็ต ที่ปฏิบัติหน้าที่
บริเวณสี่แยกถนนเทพกระาัตรีตัดกับถนนทุ่งคา - ด ารง (สี่แยกโรงเรียนสตรีภูเก็ต) จ านวน 37 คน 
แบ่งเป็นผู้เชี่ยวชาญส าหรับการประเมินความเหมาะสมของแบบสอบถาม จ านวน 5 คน และแบ่งเป็น
กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกาา จ านวน 30 คน ซึ่งขนาดของกลุ่มตัวอย่างได้มาจากการค านวณโดยใช้
สูตรของทาโร ยามาเน (Taro Yamane, 1973) ดังนี้    
 
 
 
 
 



84 
 

สูตรค านวณกลุ่มตัวอย่าง    𝑛 =  
𝑁

1+𝑁𝑒2  

 
เมื่อ      n   แทน    ขนาดกลุ่มตัวอย่าง  

N   แทน    ขนาดของประชากร 
e   แทน    ค่าความคลาดเคลื่อนของการสุ่มตัวอย่าง  

เมื่อ      N   แทน    32 
           e   แทน    0.05 
 

 แทนค่า             𝑛 =  
32

1+32(0.05)2 

                   = 29.629 
 

ดังนั้น ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย คือ 30 คน 
 
 

4.2 เครื่องมือในการวิจัย  
 
 
ผู้วิจัยใช้เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล 3 ประเภท ประกอบด้วย แบบสังเกต 

(Observation) เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูล โดยการสังเกตพฤติกรรมของผู้เข้าร่วมการ
ประเมินแล้วจึงบันทึกลงในแบบสังเกต ดังภาคผนวก ข แบบสัมภาาณ์ (Interview) เป็นเครื่องมือที่ใช้
ในการรวบรวมข้อมูลโดยการสนทนา สอบถามปากเปล่า โดยบันทึกข้อมูลในแบบสัมภาาณ์ที่มีการ
ก าหนดประเด็นการสัมภาาณ์ไว้ล่วงหน้า และแบบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเครื่องมือที่ใช้ใน
การรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณ และเชิงคุณภาพด้านความต้องการของผู้ใช้ รวมไปถึงข้อเสนอแนะ
ต่างๆ เพื่อน าผลที่ได้มาใช้ในการปรับปรุงพันนาและแก้ไขระบบให้ตรงตามความต้องการของผู้ใช้ โดย
ลักาณะของแบบสอบถามเป็นค าถามแบบปลายปิด (Close-ended questionnaire) เน้นไปที่ความ
ความพึงใจของผู้ใช้ที่มีต่อระบบ iTraffic ดังภาคผนวก ข 
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4.3 ขั้นตอนการประเมินระบบ 
 

 
 

รูปที่ 4.1 แผนภาพ (Activity diagram) แสดงขั้นตอนการประเมินระบบ iTraffic  
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จากภาพที่ 4.1 ผู้วิจัยได้แบ่งขั้นตอนในการประเมินระบบ iTraffic ออกเป็น 3 ขั้นตอน 
ได้แก่ ขั้นตอนที่หนึ่ง การเก็บข้อมูลทั่วไป ขั้นตอนที่สอง การทดลองใช้งานระบบ และขั้นตอนที่สาม 
การประเมินผลหลังการใช้งานระบบ โดยใช้เวลา 30 นาทีต่อผู้ประเมิน 1 คน ซ่ึงมีรายละเอียดได้ดังนี้  

4.3.1 ขั้นตอนที่หนึ่ง การเก็บข้อมูลทั่วไป 
ผู้วิจัยอธิบายขอบเขตและวัตถุประสงค์ของงานวิจัยพอสังเขปให้แก่ผู้ประเมินได้

รับทราบ แล้วจึงให้ผู้ประเมินกรอกข้อมูลทั่วไปลงในแบบประเมิน ดังภาคผนวก ข 
 

4.3.2 ขั้นตอนที่สอง การทดลองใช้งานระบบ 
ก่อนเริ่มต้นการทดลองใช้งานระบบ iTraffic ผู้วิจัยได้บรรยายและอธิบายเกี่ยวกับ

องค์ประกอบของส่วนติดต่อผู้ใช้พร้อมทั้งสาธิตขั้นตอนการใช้งานระบบให้แก่ผู้ประเมิน จากนั้นผู้วิจัย
จึงให้ผู้ประเมินใช้งานระบบคนละหนึ่งครั้ง เพ่ือท าความเข้าใจหลักการท างานของระบบก่อนเริ่มต้น
การทดลอง พร้อมทั้งเปิดโอกาสให้ผู้ประเมินสอบถามหากมีข้อสงสัย โดยใช้เวลา 5 ถึง 10 นาที แล้ว
จึงเริ่มต้นการทดลองใช้งานระบบดังท่ีผู้วิจัยได้ก าหนดไว้ มีรายละเอียดดังนี้ 

กลุ่มที่ 1 : ในครั้งที่หนึ่งและครั้งที่สองใช้งานระบบแบบไม่มี Mini map โดยใช้งาน
ระบบเป็นเวลา 5 ถึง 10 นาที 

กลุ่มที่ 2 : ในครั้งที่หนึ่งและครั้งที่สองใช้งานระบบแบบมี Mini map โดยใช้งาน
ระบบเป็นเวลา 5 ถึง 10 นาที 

ครั้งที่ 3 ครั้งที่ 4 และครั้งที่ 5 : ผู้ประเมินทั้งกลุ่มที่หนึ่งและกลุ่มที่สองใช้งานระบบ
ที่มี Mini map เป็นองค์ประกอบในการตัดสินใจ เพ่ือทดสอบว่าถ้าหากมีประสบการณ์ในการใช้งาน
ระบบจะท าให้การควบคุมสัญญาณไฟจราจรดีขึ้น โดยวัดผลจากคะแนนที่ได้ และในระหว่างที่ผู้
ประเมินใช้งานระบบผู้วิจัยจะท าการสังเกต (Observation) พฤติกรรมของผู้ประเมินพร้อมทั้งจด
บันทึกลงในแบบสังเกตการณ์ ดังภาคผนวก ข 
 

4.3.3 ขั้นตอนที่สาม การประเมินผลหลังการใช้งานระบบ 
ในการประเมินผลหลังการใช้งานระบบ ผู้วิจัยใช้วิธีการสัมภาาณ์ผู้ประเมินโดยถาม

ค าถามจ านวน 10 ข้อ เกี่ยวเนื่องกับความคิดเห็นและความรู้สึกของผู้ประเมินหลังการใช้งานระบบ 
iTraffic พร้อมทั้งบันทึกเสียงระหว่างการสัมภาาณ์ จากนั้นจึงให้ผู้ประเมินท าแบบสอบถามเกี่ยวกับ
ความพึงพอใจของส่วนติดต่อผู้ใช้ โดยใช้แบบสอบถาม (QUIS) จ านวน 10 ข้อ และให้อิสระทางเวลา
ในการท าแบบสอบถาม เพ่ือประเมินความพึงพอใจและข้อคิดเห็นของผู้ใช้ที่มีต่อหน้าจอแสดงผลส่วน
ติดต่อผู้ใช้ 
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4.4 การประเมินความเหมาะสมของแบบสอบถาม 
 
 

แบบสอบถามความพึงพอใจของส่วนติดต่อผู้ใช้ (Questionnaire for User Interaction 
Satisfaction, QUIS) ได้รับการประเมินโดยต ารวจจราจรจ านวน 5 คน ซึ่งเท่ากับจ านวนของผู้เชี่ยวชาญ
ด้านการออกแบบในตอนต้น จากนั้นน ามาวิเคราะห์หาค่าความเชื่อม่ันรายข้อ (Item analysis) โดยใช้
วิธีการหาความสอดคล้องภายในเนื้อหา และหาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบัค (Cronbach 
alpha coefficient) โดยใช้โปรแกรม SPSS ช่วยในการวิเคราะห์ เพ่ือตรวจสอบความเหมาะสมของ
แบบสอบถามที่ออกแบบไว้ว่ามีข้อควรปรับปรุงอย่างไร โดยลักาณะของแบบสอบถามเป็นค าถาม
ปลายปิด เกี่ยวกับความพึงพอใจที่มีต่อระบบ iTraffic ซึ่งประกอบด้วย 5 ด้าน ได้แก่ หน้าจอแสดงผล 
(Screen) ค าศัพท์และระบบ (Terminology and system information) การเรียนรู้ (Learning) 
ความสามารถของระบบ (System capabilities)  และความยากง่ายในการใช้งาน (Ease of use) ใน
การประเมินผลผู้วิจัยได้ก าหนดมาตราวัดเป็น 10 ระดับ โดย 0 หมายถึง คะแนนที่น้อยที่สุด และ 9 
หมายถึง คะแนนทีม่ากที่สุด ซึ่งรายการของแบบสอบถามมีจ านวน 10 ข้อ ดังแสดงในตารางที่ 4.1  
  
ตารางท่ี 4.1 การประเมินความพึงพอใจที่มีต่อระบบ iTraffic  
 

ข้อ รายการประเมิน 
𝒙̅ 

(9.0) 
SD 

ระดับความ
พึงพอใจ 

ค่าสัมประสิทธิ์
ความเชื่อม่ัน 

หน้าจอแสดงผล (Screen) 

1 ความเหมาะสมในการเลือกใช้รูปแบบตัว
อัการบนหน้าจอแสดงผล  
(Characters on the computer screen) 

8.4 0.5 มากที่สุด 0.827 

2 โครงสร้างของการน าเสนอบนหน้าจอ
แสดงผล 
(Organization of information on 
screen) 

7.8 0.4 มากที่สุด 0.824 

3 ล าดับในการแสดงผลบนหน้าจอ  
(Sequence of screens) 

7.6 0.5 มากที่สุด 0.891 

 
 



88 
 

ตารางท่ี 4.2 การประเมินความพึงพอใจที่มีต่อระบบ iTraffic (ต่อ) 
 

ข้อ รายการประเมิน 
𝒙̅ 

(9.0) 
SD 

ระดับความ
พึงพอใจ 

ค่าสัมประสิทธิ์
ความเชื่อม่ัน 

ค าศัพท์และระบบ (Terminology and system information) 
4 ค า ค าสั่ง และประโยคที่ ใช้ทั้งหมดใน

ระบบเป็นรูปแบบเดียวกัน  
(Use of terms throughout system)  

7.2 0.4 มาก 0.806 

การเรียนรู้ (Learning) 
5 การเรียนรู้การใช้งานระบบ  

(Learning to operate the system) 
8.0 0.0 มากที่สุด 0.772 

6 มีระบบน าทางเพ่ือให้สามารถใช้งานระบบ
ได้อย่างถูกต้อง  
(Tasks can be performed in a 
straight-forward manner) 

7.6 0.5 มากที่สุด 0.839 

7 ข้อความช่วยเหลือบนหน้าจอแสดงผล  
(Help messages on the screen)  

7.0 0.7 มาก 0.782 

8 ความเร็วในการใช้งาน (System speed) 8.2 0.8 มากที่สุด 0.753 

หน้าจอแสดงผล (Screen) 

9 
การใช้สีของหน้าจอแสดงผล  
(Use of colors) 

7.8 0.8 มากที่สุด 0.787 

ความพึงพอใจส่วนตัว (Satisfaction) 

10 
ความพึงพอใจโดยรวมต่อระบบ 
(System feedback) 

7.8 0.8 มากที่สุด 0.779 

เฉลี่ย 7.7 0.3 มากที่สุด 0.806 
 
ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลแจกแจงความถี่ของแบบสอบถาม เพ่ือหาค่าเฉลี่ยและส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) ของผู้ประเมิน ซึ่งผู้วิจัยได้แบ่งเกณฑ์ที่ ใช้ในการแปลผลข้อมูลออกเป็น 5 
ระดับ โดยเปรียบเทียบกับเกณฑ์ที่แบ่งมาตราส่วนการประมาณค่าระดับออกเป็น 5 ช่วง เท่าๆ กัน 
โดยใช้หลักในการพิจารณา ดังนี้ 
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คะแนนมากสุด – คะแนนน้อยสุด

จ านวนชั้น
       =        9 − 0

5
          =   1.8 

 

คะแนนเฉลี่ยระหว่าง  7.21 - 9.00 หมายถึง ระดับความพึงพอใจมากที่สุด 
คะแนนเฉลี่ยระหว่าง  5.41 - 7.20 หมายถึง ระดับความพึงพอใจมาก 
คะแนนเฉลี่ยระหว่าง  3.61 - 5.40 หมายถึง ระดับความพึงพอใจปานกลาง 
คะแนนเฉลี่ยระหว่าง  1.81 - 3.60 หมายถึง ระดับความพึงพอใจน้อย 
คะแนนเฉลี่ยระหว่าง  0.00 - 1.80 หมายถึง ระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด 

จากตารางที่ 4.1 แสดงผลเฉลี่ยการประเมินความพึงพอใจที่มีต่อระบบ iTraffic อยู่
ในระดับความพึงพอใจมากที่สุด มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 7.7 จากคะแนนเต็ม 9 คะแนน ซึ่งหัวข้อที่มี
คะแนนเฉลี่ยมากที่สุด คือ ข้อที่  1 : ความเหมาะสมในการเลือกใช้รูปแบบตัวอัการบนหน้า
จอแสดงผล มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 8.4 อยู่ในระดับความพึงพอใจมากที่สุด และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ 
ข้อที่ 7 :  ข้อความช่วยเหลือบนหน้าจอแสดงผล มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 7.0 อยู่ในระดับความพึงพอใจมาก 
แสดงดังรูปที่ 4.2 กราฟผลเฉลี่ยการประเมินความพึงพอใจที่มีต่อระบบ iTraffic ทั้ง 10 ข้อ จากนั้น
ผู้วิจัยได้ท าการทดสอบความเชื่อมั่นแบบสอดคล้องภายใน (Internal consistency reliability) ของชุด
ค าถาม และวิเคราะห์สัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบัค (Cronbach alpha coefficient) ซึ่งเป็นค่าสถิติ
หนึ่งที่ใช้ในการวัดความสอดคล้องกันภายในของค าถามทั้งหมดว่าสามารถมุ่งวัดสิ่งเดียวกันได้จริง
หรือไม่ ผลจากการค านวณพบว่าค่าสัมประสิทธิ์ความเชื่อมั่นของชุดค าถามในแต่ละข้อมีค่ามากกว่า 
0.7 ซึ่งอยู่เกณฑ์มาตรฐานที่ใช้ในงานวิจัยได ้แสดงดังตารางที่ 4.1  

 

 

 
รูปที่ 4.2 ผลเฉลี่ยการประเมินความพึงพอใจที่มีต่อระบบ iTraffic จากต ารวจจราจร 



90 
 

ตารางท่ี 4.3 รายการประเมินความเหมาะสมของแบบสอบถาม 
 

ข้อ ชื่อรายการประเมิน 
ระดับความรุนแรง 

ข้อเสนอแนะ หมายเหตุ 
0 1 2 3 4 

1 ข้อที่ 4 
ค า ค าสั่ง และประโยคที่ใช้ทั้งหมดใน
ระบบเป็นรูปแบบเดียวกัน 
(Use of terms throughout 
system) 

     ควรระบุว่าเป็น
ค าสั่ง เป็นค าสั่ง
อะไร 

1 คน 

2 ข้อที่ 7  
ข้อความช่วยเหลือบนหน้าจอ
แสดงผล  
(Help messages on the screen) 

     ควรระบุว่าส่วน
ไหน คือ 
ข้อความ
ช่วยเหลือ 

1 คน 

 
ตารางที่ 4.2 แสดงผลการประเมินความเหมาะสมของแบบสอบถาม โดยผู้วิจัยได้

ก าหนดระดับความรุนแรงของข้อผิดพลาดที่พบเป็น 4 ระดับ ได้แก่ ระดับ 0 หมายถึง ไม่ถือว่าเป็น
ปัญหาด้านการใช้งาน ระดับ 1 หมายถึง เป็นปัญหาเล็กน้อย ระดับ 2 หมายถึง เป็นปัญหาที่ปานกลาง 
ระดับ 3 หมายถึง เป็นปัญหามาก และระดับ 4 หมายถึง เป็นปัญหามากที่สุด 

จากการตรวจสอบผลการประเมินดังกล่าว ผู้วิจัยพบรายการปัญหาจ านวน 2 รายการ 
คือ ข้อที่ 4 : ค าสั่ง และประโยคที่ใช้ทั้งหมดในระบบเป็นรูปแบบเดียวกัน (Use of terms throughout 
system) และข้อที่ 7 : ข้อความช่วยเหลือบนหน้าจอแสดงผล (Help messages on the screen) ผู้
ประเมินมีข้อเสนอแนะว่า ควรระบุว่าเป็นค าสั่ง เป็นค าสั่งอะไร และควรระบุว่าส่วนไหน คือ ข้อความ
ช่วยเหลือ จากผลการตรวจสอบพบว่า ระดับความรุนแรงของข้อผิดพลาดที่พบระบุอยู่ในระดับ 1 
หมายถึง เป็นปัญหาเล็กน้อย ผนวกกับเมื่อวิเคราะห์สัมประสิทธิ์แอลฟาครอนบัค (Cronbach alpha 
coefficient) ซึ่งเป็นค่าสถิติหนึ่งที่ใช้ในการวัดความสอดคล้องกันภายในข้อค าถามทั้งหมด มีค่ามากกว่า 
0.7 ผู้วิจัยจึงไม่ได้ท าการเปลี่ยนแปลงทั้งสองรายการที่พบปัญหาและผลการประเมินความพึงพอใจที่มีต่อ
ระบบ iTraffic อยู่ในระดับความพึงพอใจมากท่ีสุด ผู้วิจัยจึงน าแบบสอบถามที่ผ่านการประเมินปรึกาา
อาจารย์ที่ปรึกาาและผู้เชี่ยวชาญด้านสถิติ แล้วจึงจัดพิมพ์เป็นเครื่องมือฉบับสมบูรณ์ เพ่ือน าไปใช้ในการ
เก็บรวบรวมข้อมูลต่อไป  
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บทที่ 5 
 
 

ผลการวิจัย 
 
 

ผู้วิจัยได้น ำข้อมูลตัวอย่ำงที่เก็บรวบรวมได้จำกกลุ่มตัวอย่ำงจ ำนวน 30 คน มำท ำ
กำรวิเครำะห์โดยใช้โปรแกรมสถิติส ำเร็จรูป SPSS/PC+ (Statistical Package for the Social 
Sciences/Personal Computer Plus) โดยแบ่งกำรวิเครำะห์ออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ กำรวิเครำะห์
ผลข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่ำง กำรวิเครำะห์ผลคะแนนจำกกำรทดสอบใช้งำนระบบ และกำร
วิเครำะห์ผลควำมพึงพอใจที่มีต่อระบบ ซ่ึงจะอธิบำยรำยละเอียดเป็นล ำดับถัดไป และเพ่ือให้เกิดควำม
เข้ำใจในกำรสื่อสำรควำมหมำยที่ตรงกัน ผู้วิจัยได้ก ำหนดสัญลักษณ์และอักษรย่อ ในกำรวิเครำะห์
ข้อมูลทำงสถิต ิดังตำรำงที่ 5.1 โดยในงำนวิจัยนี้ก ำหนดค่ำนัยส ำคัญทำงสถิติท่ีระดับ 0.05 
 
ตารางท่ี 5.1 สัญลักษณ์และอักษรย่อที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูล 
 

สัญลักษณ์และอักษรย่อ ความหมาย 

𝒙̅ ค่ำเฉลี่ยเลขคณิตข้อมูลที่ได้จำกกลุ่มตัวอย่ำง 
N จ ำนวนของตัวอย่ำงที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ 

𝐹 ค่ำเฉลี่ยควำมแปรปรวนระหว่ำงกลุ่ม  

Sig. 
ค่ำควำมน่ำจะเป็นที่ค ำนวณได้จำกค่ำสถิติที่ใช้ในกำรทดสอบ
สมมติฐำน 

t และ df 
ค่ำสถิติส ำหรับทดสอบที่ค ำนวณได้จำกข้อมูลตัวอย่ำงโดยจะใช้
เทียบกับค่ำตำรำงมำตรฐำน t และตำรำงมำตรฐำน df 

Sig.(2-tiled) ค่ำควำมน่ำจะเป็นที่ในกำรยอมรับสมมติฐำน H0 
Mean square ค่ำก ำลังสองเฉลี่ย 
Std. deviation ค่ำส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน แสดงกำรกระจำยของแต่ละกลุ่ม 

Std. error mean ค่ำควำมคลำดเคลื่อนของคะแนนแต่ละกลุ่ม 
Sum of squares ผลบวกของคะแนนเบี่ยงเบนยกก ำลังสอง 
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5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง  
 
 

ตำรำงที่ 5.2 แสดงผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลพ้ืนฐำนของกลุ่มตัวอย่ำง (ต ำรวจจรำจร 
สภ.อ. เมืองภูเก็ต ที่ปฏิบัติหน้ำที่บริเวณสี่แยกโรงเรียนสตรีภูเก็ต) ด้วยกำรแจกแจงจ ำนวนและค่ำร้อย
ละ จ ำนวน 30 คน โดยสำมำรถอธิบำยรำยละเอียด ไดด้ังนี้ 

5.1.1 เพศ กลุ่มตัวอย่ำงเป็นเพศชำยจ ำนวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 100.00  
 
5.1.2 อายุ กลุ่มตัวอย่ำงมีอำยุ 20 - 27 ปี มำกที่สุด จ ำนวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 

30 รองลงมำมีอำยุ 28 - 34 ปี จ ำนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 อำยุ 35 - 42 ปี จ ำนวน 6 คน 
คิดเป็นร้อยละ 20.00 อำยุ 43 - 50 ปี จ ำนวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 10 มีอำยุน้อยกว่ำ 20 และมีอำยุ
มำกกว่ำ 50 ปี ช่วงอำยุละ 2 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67  

 
5.1.3 การศึกษา กลุ่มตัวอย่ำงมีกำรศึกษำอยู่ในระดับมัธยมปลำยหรือเทียบเท่ำและ

ปริญญำตรี มีจ ำนวนมำกที่สุดระดับละ 13 คน คิดเป็นร้อยละ 43.33 รองลงมำ คือ มีกำรศึกษำสูง
กว่ำปริญญำตรีและต่ ำกว่ำมัธยมปลำยระดับละ 2 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67  

 
5.1.4 ประสบการณ์ กลุ่มตัวอย่ำงมีประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 1 - 2 ปี มำกที่สุด 

จ ำนวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 50.00 รองลงมำ คือ มีประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนมำกกว่ำ 10 ปี 
จ ำนวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 30.00 มีประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 3 - 4 ปี จ ำนวน 4 คน คิดเป็นร้อย
ละ 13.33 มีประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 5 - 7 ปี และมีประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 8 - 10 ปี ช่วง
ประสบกำรณ์ละ 1 คน คิดเป็นร้อยละ 3.33 
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ตารางที่ 5.2 กำรวิเครำะห์ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่ำง 
 

ข้อมูลส่วนตัว จ านวน ร้อยละ 
1. เพศ   

ชำย 30 100 
หญิง 0 0.00 

รวม 30 100.00 
2. อายุ (ปี)   

น้อยกว่ำ 20  2 6.67 
20 - 27 9 30.00 
28 - 35 8 26.67 
36 - 43 6 20.00 

44 - 51 3 10.00 
มำกกว่ำ 51 2 6.67 

รวม 30 100.00 
3. การศึกษาสูงสุด   

ต่ ำกว่ำมัธยมปลำย 2 6.67 
มัธยมปลำย/เทียบเท่ำ 13 43.33 
ปริญญำตรี   13 43.33 
สูงกว่ำปริญญำตรี 2 6.67 

รวม 30 100.00 
4. ประสบการณ์ – ต ารวจจราจร (ปี)   

1 - 2 ปี 15 50.00 
3 - 4 ปี 4 13.33 
5 - 7  ปี 1 3.33 
8 - 10 ปี 1 3.33 
มำกกว่ำ 10 ปี 9 30.00 

รวม 30 100.00 
 
 
 



94 
 

5.2 การวิเคราะห์ผลคะแนนการทดสอบใช้งานระบบ iTraffic 
 
 

กำรวิเครำะห์ผลคะแนนกำรทดสอบใช้งำนระบบ iTraffic ผู้วิจัยได้แบ่งกำรวิเครำะห์
ผลออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 1) กำรทดสอบควำมแตกต่ำงของค่ำเฉลี่ยของชุดข้อมูล 2 ชุด จำก
ประชำกร 1 กลุ่ม (Independent t-test) เพ่ือเปรียบเทียบควำมแตกต่ำงระหว่ำงกำรใช้งำนระบบ
แบบมี Mini map และแบบไม่มี Mini map 2) กำรวิเครำะห์ค่ำเฉลี่ยของคะแนนในกำรทดสอบใช้
งำนระบบจ ำนวน 3 ครั้ง เพ่ือดูพัฒนำกำรของผู้ใช้งำน และ 3) กำรเปรียบเทียบผลคะแนนและ
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนของผู้เข้ำร่วมกำรทดลอง โดยผู้วิจัยได้ตั้งสมมติฐำนส ำหรับกำรวิเครำะห์
ข้อมูล แสดงดังตำรำงที่ 5.3 และสำมำรถอธิบำยรำยละเอียดของแต่ละส่วน ได้ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.3 สมมติฐำนในกำรทดลอง 
 

สมมติฐาน วิธีการทดสอบสมมติฐาน 
ผลคะแนนเฉลี่ยในกำรใช้งำนระบบ iTraffic 
แบบมี Mini map และกำรใช้งำนระบบแบบ
ไม่มี Mini map มีค่ำแตกต่ำงกัน 

ใช้กำรวิเครำะห์ผลคะแนนเฉลี่ย โดยกลุ่ม
ตัวอย่ำงทุกคนจะต้องท ำกำรทดสอบใช้งำน
ระบบ iTraffic แบบมี Mini map และแบบไม่
มี Mini map 

 
5.2.1 กำรวิเครำะห์ผลคะแนนในกำรใช้งำนระบบก่อนและหลังใช้ Mini map 
ตำรำงที่ 5.4 แสดงผลคะแนนในกำรใช้งำนระบบ แบบมี Mini mapและกำรใช้งำน

ระบบแบบไม่มี Mini map ของกลุ่มตัวอย่ำง โดยสำมำรถตั้งสมมติฐำนในกำรทดลองได้ดังนี้    
 
สมมติฐาน ผลคะแนนเฉลี่ยในกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini mapและกำร

ใช้งำนระบบแบบไม่มี Mini map มีค่ำแตกต่ำงกัน 
 

      H0 =  ผลคะแนนเฉลี่ยในกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map  
                                             และกำรใช้งำนระบบแบบไม่มี Mini map มีค่ำไม่แตกต่ำงกัน 

H1 = ผลคะแนนเฉลี่ยในกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map 
  และกำรใช้งำนระบบแบบไม่มี Mini map มีค่ำแตกต่ำงกัน 
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ตารางท่ี 5.4 แสดงผลคะแนนในกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map และไม่มี Mini map 
 

คนที่ 
กลุ่มที่ 1  

คนที่ 
กลุ่มที่ 2 

ไม่มี Mini map มี Mini map 

1 163 1 218 

2 247 2 255 
3 188 3 172 

4 259 4 248 
5 259 5 281 

6 198 6 259 

7 250 7 240 
8 170 8 193 

9 292 9 296 

10 262 10 274 
11 246 11 266 

12 232 12 268 

13 176 13 261 
14 234 14 273 

15 263 15 276 
 

ในกำรทดสอบสมติฐำนของกลุ่มตัวอย่ำงสำมำรถลงรหัสข้อมูลได้ดังนี้ 
Non-Mini map แทนกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบไม่มี Mini map  
Mini map แทนกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map 
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ตารางท่ี 5.5 แสดงข้อมูลสถิติพ้ืนฐำนเบื้องต้น 
 

 Mean Std. Deviation Std. Error Mean 

Pair 1 Non-Mini map 229.13 36.141 6.598 
Mini map 246.07 31.555 5.761 

 
จำกตำรำงที่ 5.5 แสดงข้อมูลสถิติพ้ืนฐำนเบื้องต้น ซึ่งประกอบด้วยค่ำเฉลี่ย (Mean) 

ค่ำส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน (Std.deviation) และค่ำควำมคลำดเคลื่อน (Std.error mean) ของกำร
ทดสอบจ ำนวน 2 ครั้ง โดยสำมำรถอธิบำยได้ดังนี้ 

Non-Mini map หมำยถึง กำรใช้งำนระบบแบบไม่มี Mini map มีคะแนนเฉลี่ย
เท่ำกับ 229.13 มีค่ำส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 36.141 และมีค่ำควำมคลำดเคลื่อนเท่ำกับ 
6.598  

Mini map หมำยถึง กำรใช้งำนระบบแบบไม่มี Mini map มีคะแนนเฉลี่ยเท่ำกับ 
246.07 มีค่ำส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 31.555 และมีค่ำควำมคลำดเคลื่อนเท่ำกับ 5.761 
 
ตารางท่ี 5.6 ค่ำสถิติส ำหรับใช้ในกำรทดสอบค่ำเฉลี่ย 
 

 
จำกตำรำงที่ 5.6 แสดงค่ำสถิติกำรทดสอบควำมแตกต่ำงของชุดข้อมูล 2 ชุด จำก

ประชำกร 1 กลุ่ม (Independent t-test) จะเห็นได้ว่ำมีค่ำนัยส ำคัญทำงสถิติ (Sig. 2 - tailed) ที่
โปรแกรมค ำนวณมำให้ คือ 0.004 สำมำรถสรุปได้ว่ำคะแนนเฉลี่ยในกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี 
Mini map สูงกว่ำกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบไม่มี Mini map อย่ำงมีนัยส ำคัญที่ระดับ 0.05 
ดังนั้นจึงสำมำรถยอมรับ H1 ผลคะแนนเฉลี่ยในกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map และกำร
ใช้งำนระบบแบบไม่มี Mini map มีค่ำแตกต่ำงกัน ซึ่งสำมำรถแสดงกรำฟเปรียบเทียบกำรใช้งำน
ระบบ iTraffic ก่อนและหลังกำรใช้งำนระบบแบบ Mini map ได้ดังรูปที่ 5.1  

. 
 

 
Mean 

Std. 
Deviation 

Std. Error 
Mean 

t df 
Sig. 

(2-tailed) 

Pair 1 Non-Mini map  
– Mini map 

-16.933 29.346 5.358 -3.161 29 0.004 
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รูปที่ 5.1 เปรียบเทียบกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map และแบบไม่มี Mini map 
 

จำกรูปที่ 5.1 แสดงกรำฟ Boxplots เพ่ือเปรียบเทียบกำรใช้งำนระบบแบบมี Mini map 
และแบบไม่มี Mini map จะเห็นได้ว่ำข้อมูลทั้งสองชุดมีค่ำมัธยฐำน (Median) สูงขึ้น ซึ่งมีค่ำเท่ำกับ 233 
และ 254 ตำมล ำดับ และมีกำรกระจำยข้อมูลที่แตกต่ำงกัน คะแนนของกำรใช้งำนระบบ iTraffic 
แบบไม่มี Mini map มีกำรกระจำยของข้อมูลมำกกว่ำแบบมี Mini map จะเห็นได้ว่ำ คะแนนก่อน
กำรใช้ Mini map มีค่ำอยู่ระหว่ำง 163 - 292 แต่คะแนนหลังกำรใช้ Mini map มีค่ำอยู่ระหว่ำง 
201 - 286 จึงสำมำรถสรุปได้ว่ำกำรใช้งำนแบบม ีMini map ส่งผลต่อกำรควบคุมสัญญำณไฟจรำจร 
 

5.2.2 กำรวิเครำะห์ค่ำเฉลี่ยของคะแนนในกำรทดสอบใช้งำนระบบจ ำนวน 3 ครั้ง 
ตำรำงที่ 5.7 แสดงผลคะแนนเฉลี่ยในกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map ซึ่ง

กลุ่มตัวอย่ำงจะต้องท ำกำรทดสอบใช้งำนระบบเป็นจ ำนวน 3 ครั้ง โดยผู้วิจัยจะท ำกำรวิเครำะห์ควำม
แปรปรวนของผลคะแนนในกำรใช้งำนระบบ iTraffic ได้ดังนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 

คะ
แน

น 

Non-Mini map Mini map 
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ตารางท่ี 5.7 ผลคะแนนในกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map 

คนที่  
คะแนน  

 
คนที่ 

คะแนน 
ครั้งที่ 2 ครั้งที่ 3 ครั้งที่ 4 ครั้งที่ 2 ครั้งที่ 3 ครั้งที่ 4 

1 259 247 272 
 

16 201 222 257 
2 239 257 260 

 
17 223 232 217 

3 211 222 245 
 

18 189 278 256 
4 260 271 275 

 
19 279 278 291 

5 279 285 280 
 

20 247 211 262 
6 260 262 270 

 
21 280 278 292 

7 260 272 265 
 

22 211 230 224 
8 142 209 273 

 
23 250 262 275 

9 286 291 293 
 

24 238 230 243 
10 260 285 279 

 
25 238 260 264 

11 257 269 278 
 

26 278 279 286 
12 264 268 273 

 
27 224 230 250 

13 249 253 269 
 

28 245 253 249 
14 273 266 275 

 
29 271 276 269 

15 266 274 275 
 

30 243 259 279 
 

 
รูปที่ 5.2 กรำฟ Boxplots เปรียบเทียบกำรใช้งำนระบบ iTraffic ที่มกีำรวัดซ้ ำ 

      Mini map (1st)                   Mini map (2nd)               Mini map (3rd) 

                                          จ านวนครั้ง 
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จำกรูปที่ 5.2  แสดงกรำฟ Boxplots เปรียบเทียบกำรใช้งำนระบบ iTraffic ที่มีกำร
วัดซ้ ำ จะเห็นได้ว่ำข้อมูลทั้งสำมชุดมีค่ำมัธยฐำน (Median) สูงขึ้น ซึ่งมีค่ำเท่ำกับ 254 262 และ 271 
ตำมล ำดับ รวมถึงมีกำรกระจำยข้อมูลที่แตกต่ำงกัน คะแนนของกำรใช้งำนระบบ iTraffic ครั้งที่หนึ่งมี
กำรกระจำยของข้อมูลมำกกว่ำคะแนนในครั้งที่สอง และครั้งที่สำม ดังจะเห็นได้ว่ำ คะแนนของกำรใช้
งำนระบบ iTraffic ครั้งที่หนึ่ง มีค่ำอยู่ระหว่ำง 201 - 286 แต่คะแนนของกำรใช้งำนระบบ iTraffic 
ครั้งที่สอง และครั้งสำม มีค่ำอยู่ระหว่ำง 209 - 291 และ 243 - 293 ตำมล ำดับ แสดงให้เห็นว่ำเมื่อ
กลุ่มตัวอย่ำงมีประสบกำรณ์ในกำรใช้งำนระบบจะท ำให้ควำมสำมำรถในกำรควบคุมสัญญำณไฟ
จรำจรของกลุ่มตัวอย่ำงดีข้ึนสังเกตได้จำกผลคะแนนที่สูงขึ้นอย่ำงเป็นล ำดับ 
 

5.2.3 กำรเปรียบเทียบผลคะแนนและประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนของกลุ่มตัวอย่ำง 
ผู้วิจัยได้ท ำกำรแบ่งช่วงประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนของกลุ่มตัวอย่ำงออกเป็น 5 ช่วง 

และน ำผลคะแนนที่ได้จำกกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map ของกลุ่มตัวอย่ำงในแต่ละช่วง
มำหำค่ำเฉลี่ย ดังแสดงในตำรำงที่  5.8 แสดงผลคะแนนเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่ำงในแต่ละช่วง
ประสบกำรณ์จ ำนวน 3 ครั้ง 
 
ตารางท่ี 5.8 ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนของกลุ่มตัวอย่ำงและผลคะแนนเฉลี่ย 

ประสบการณ์ (ปี) 
คะแนน 

ครั้งที่ 1 ครั้งที่ 2 ครั้งที่ 3 

1 - 2   ปี 234 258 266 
3 - 4   ปี 237 263 266 
5 - 7   ปี 225 189 278 
8 - 10 ปี 237 279 278 

มำกกว่ำ 10   ปี 205 221 233 
หมำยเหตุ คะแนนเต็ม คือ 300 คะแนน 

จำกตำรำงที่ 5.8 แสดงประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนของกลุ่มตัวอย่ำงและผลคะแนน
เฉลี่ยในกำรใช้ระบบ iTraffic แบบมี Mini map โดยจะวิเครำะห์ผลคะแนนเฉลี่ยในกำรใช้ระบบ เพ่ือ
ทดสอบว่ำจ ำนวนปีของประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนไม่มีผลกระทบต่อกำรใช้งำนระบบ iTraffic  
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ตารางท่ี 5.9 ค่ำสถิติพ้ืนฐำนเบื้องต้น 
 

ประสบการณ์ (ปี) Mean Std. Deviation N 

1 - 2   ปี 257.75 16.977 4 
3 - 4   ปี 259.50 15.459 4 
5 - 7   ปี 237.00 38.686 4 
8 - 10 ปี 271.25 23.584 4 

มำกกว่ำ 10   ปี 227.75 19.822 4 
 
จำกตำรำงที่ 5.9 แสดงข้อมูลสถิติพ้ืนฐำนเบื้องต้น ซึ่งประกอบด้วย ค่ำเฉลี่ย 

(Mean) และค่ำส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน (Std. deviation) โดยสำมำรถอธิบำยได้ดังนี้ 
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 1 - 2 ปี มีคะแนนเฉลี่ยเท่ำกับ 257.75 และมีค่ำส่วน

เบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 16.977  
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 3 - 4 ปี มีคะแนนเฉลี่ยเท่ำกับ 259.50 และมีค่ำส่วน

เบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 15.459  
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 5 - 7 ปี มีคะแนนเฉลี่ยเท่ำกับ 237.00 และมีค่ำส่วน

เบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 38.686  
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 8 - 10 ปี มีคะแนนเฉลี่ยเท่ำกับ 271.25 และมีค่ำส่วน

เบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 33.584 
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 10 ปีขึ้นไป มีคะแนนเฉลี่ยเท่ำกับ 227.75 และมีค่ำส่วน

เบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 19.822  
 
แสดงดังรูปที่ 5.3 แสดงกำรเปรียบเทียบคะแนนและประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน จะ

เห็นได้ว่ำจำกกรำฟในแกน x แทนประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนของกลุ่มตัวอย่ำง ดังนี้ 
1_2 หมำยถึง  ผู้เริ่มต้นในกำรปฏิบัติงำนมีประสบกำรณ์ 1 - 2 ปี  
3_4 หมำยถึง  ผู้เรียนรู้มีประสบกำรณ์ในกำรปฏิบัติงำน 3 - 4 ปี 
5_7 หมำยถึง  ผู้ปฏิบัติมีประสบกำรณ์ปฏิบัติงำนในที่เดิมติดต่อกัน 5 - 7 ปี  
8_10 หมำยถึง  ผู้ช ำนำญมีประสบกำรณ์ในกำรปฏิบัติงำนติดต่อกัน 8 - 10 ปี 

  >10 หมำยถึง  ผู้เชี่ยวชำญมีประสบกำรณ์ในกำรปฏิบัติงำนมำกกว่ำ 10 ปีขึ้นไป 
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รูปที่ 5.3 กำรเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยและประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนของกลุ่มตัวอย่ำง 
 
ตารางท่ี 5.10 สรุปผลกำรทดสอบสมมติฐำน 

 

สมมติฐาน (H1) ผลการทดสอบสมมติฐาน 

ผลคะแนนเฉลี่ยในกำรใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map 
และกำรใช้งำนระบบ แบบไม่มี Mini map มีค่ำแตกต่ำงกัน 

ปฏิเสธ H0 

 
จำกตำรำงที่ 5.10 แสดงตำรำงสรุปผลกำรทดสอบสมมติฐำน สำมำรถสรุปได้ว่ำ

หลังจำกกลุ่มตัวอย่ำงทดลองใช้งำนระบบ iTraffic แบบมี Mini map ส่งผลให้กลุ่มตัวอย่ำงมี
พัฒนำกำรในกำรใช้งำนระบบที่ดีขึ้น สังเกตได้จำกผลคะแนนที่สูงขึ้นอย่ำงต่อเนื่อง และเมื่อท ำกำร
เปรียบเทียบผลคะแนนกำรใช้งำนระบบแบบมี Mini map และแบบไม่มี Mini map แสดงให้เห็น
ควำมแตกต่ำงของคะแนนกำรทดสอบใช้งำนระบบ โดยคะแนนของใช้งำนระบบเมื่อใช้งำนระบบแบบ
มี Mini map มีค่ำสูงกว่ำกำรใช้งำนระบบแบบไม่มี Mini map อย่ำงมีนัยส ำคัญที่ระดับ 0.05 สรุปได้
ว่ำกำรใช้งำนระบบแบบมี Mini map ท ำให้กลุ่มตัวอย่ำงใช้งำนระบบได้อย่ำงมีประสิทธิภำพมำกกว่ำ
ใช้งำนระบบแบบไม่มี Mini map อีกทั้งผลกำรทดลองยังชี้ให้เห็นว่ำประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน รวม
ไปถึงอำยุของกลุ่มตัวอย่ำงไม่มีผลต่อกำรใช้งำนระบบ iTraffic  
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5.3 การวิเคราะห์ความพึงพอใจของระบบ iTraffic  
 
 

ผู้วิจัยได้แบ่งกำรวิเครำะห์ผลควำมพึงพอใจออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ กำรวิเครำะห์
ควำมพึงพอใจของระบบ iTraffic ด้วยแบบสอบถำมมีจุดประสงค์ เพ่ือประเมินผลควำมพึงพอใจเกี่บว
กับส่วนติดต่อกับผู้ใช้ตำมข้อที่ผู้วิจัยก ำหนด และกำรวิเครำะห์ควำมพึงพอใจของระบบ iTraffic ด้วย
แบบสัมภำษณ์มีจุดประสงค์ เพ่ือสอบถำมเกี่ยวกับควำมคิดเห็นและควำมรู้สึกหลังใช้งำนระบบที่
นอกเหนือจำกแบบสอบถำม โดยสำมำรถอธิบำยรำยละเอียดในแต่ละส่วน ได้ดังนี้ 

5.3.1 กำรวิเครำะห์ควำมพึงพอใจของระบบ iTraffic ด้วยแบบสอบถำม 
กำรวิเครำะห์ควำมพึงพอใจของระบบ iTraffic โดยต ำรวจจรำจร ในกำรวิจัยครั้งนี้

ใช้มำตรวัดแบบ 10 ระดับ โดยที่คะแนน 0 เท่ำกับ คะแนนที่น้อยที่สุด และ 9 เท่ำกับ คะแนนมำก
ที่สุด ซึ่งสำมำรถแบ่งได้เป็น 5 ด้ำน ได้แก่ หน้ำจอแสดงผล ค ำศัพท์และระบบ ควำมสำมำรถของ
ระบบ กำรเรียนรู้ และควำมพึงพอใจส่วนตัว โดยรำยกำรประเมินประกอบไปด้วย 10 ข้อ ดังนี้ 

1) ควำมเหมำะสมในกำรเลือกใช้รูปแบบตัวอักษรบนหน้ำจอแสดงผล 
(Characters on the computer screen)  

2) โครงสร้ำงของกำรน ำเสนอบนหน้ำจอแสดงผล  
(Organization of information on screen)  

3) ล ำดับในกำรแสดงผลบนหน้ำจอ  
(Sequence of screens)  

4) ค ำสั่ง และประโยคที่ใช้ทั้งหมดในระบบเป็นรูปแบบเดียวกัน 
(Use of terms throughout system)  

5) กำรเรียนรู้กำรใช้งำนระบบ  
(Learning to operate the system)  

6) มีระบบน ำทำงเพ่ือให้สำมำรถใช้งำนระบบได้อย่ำงถูกต้อง  
(Tasks can be performed in a straight-forward manner)  

7) ข้อควำมช่วยเหลือบนหน้ำจอแสดงผล  
(Help messages on the screen) 

8) ควำมเร็วในกำรใช้งำน (System speed)  
9) กำรใช้สีของหน้ำจอแสดงผล (Use of colors)  
10) ควำมพึงพอใจโดยรวมต่อระบบ (System feedback) 
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ตารางท่ี 5.11 ผลกำรประเมินควำมพึงพอใจต่อหน้ำจอส่วนติดต่อผู้ใช้ 
 

ข้อ รายการการประเมิน 𝒙̅ SD. 
ระดับ 

ความพึงพอใจ 
1 ควำมเหมำะสมในกำรเลือกใช้รูปแบบตัวอักษรบน

หน้ำจอแสดงผล  
(Characters on the computer screen) 

8.3 0.7 มำกที่สุด 

2 โครงสร้ำงของกำรน ำเสนอบนหน้ำจอแสดงผล  
(Organization of information on screen) 

8.4 0.6 มำกที่สุด 

3 ล ำดับในกำรแสดงผลบนหน้ำจอ  
(Sequence of screens) 

8.3 0.8 มำกที่สุด 

4 ค ำสั่ง และประโยคที่ใช้ทั้ งหมดในระบบเป็น
รูปแบบเดียวกัน 
(Use of terms throughout system)  

8.1 1.0 มำกที่สุด 

5 กำรเรียนรู้กำรใช้งำนระบบ  
(Learning to operate the system) 

8.5 0.8 มำกที่สุด 

6 มีระบบน ำทำงเพ่ือให้สำมำรถใช้งำนระบบได้อย่ำง
ถูกต้อง  
(Tasks can be performed in a straight 
forward manner) 

8.2 1.0 มำกที่สุด 

7 ข้อควำมช่วยเหลือบนหน้ำจอแสดงผล  
(Help messages on the screen)  

8.2 1.1 มำกที่สุด 

8 ควำมเร็วในกำรใช้งำน  
(System speed) 

8.2 0.7 มำกที่สุด 

9 กำรใช้สีของหน้ำจอแสดงผล  
(Use of colors) 

8.7 0.7 มำกที่สุด 

10 ควำมพึงพอใจโดยรวมต่อระบบ  
(System feedback) 

8.7 0.5 มำกที่สุด 

รวม 8.36 0.79 มากที่สุด 
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โดยใช้เกณฑ์ในกำรวิเครำะห์และแปลข้อมูล ดังนี้ 
ค่ำเฉลี่ย  7.21 - 9.00 หมำยถึง ระดับควำมพึงพอใจมำกที่สุด 
ค่ำเฉลี่ย  5.41 - 7.20 หมำยถึง ระดับควำมพึงพอใจมำก 
ค่ำเฉลี่ย  3.61 - 5.40 หมำยถึง ระดับควำมพึงพอใจปำนกลำง 
ค่ำเฉลี่ย  1.81 - 3.60 หมำยถึง ระดับควำมพึงพอใจน้อย 
ค่ำเฉลี่ย  0.00 - 1.80 หมำยถึง ระดับควำมพึงพอใจน้อยที่สุด 
 
จำกตำรำงที่ 5.11 แสดงผลกำรประเมินควำมพึงพอใจของระบบ iTraffic พบว่ำ

กลุ่มตัวอย่ำงตอบแบบสอบถำมควำมพึงพอใจในภำพรวมอยู่ระดับมำกที่สุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 8.36 
และเม่ือพิจำรณำรำยข้อแล้ว พบว่ำทุกข้ออยู่ในระดับควำมพึงพอใจมำกท่ีสุด แสดงดังรูปที่ 5.6  

 

 
 
รูปที่ 5.4 ผลกำรประเมินควำมพึงพอใจของระบบ iTraffic 
 

จำกรูปที่ 5.4 แสดงกรำฟสรุปผลกำรประเมินควำมพึงใจของกลุ่มตัวอย่ำงจ ำนวน 30 
คน เมื่อน ำไปเปรียบเทียบแบบร้อยละ จะเห็นได้ว่ำ ข้อที่ 9 กำรใช้สีของหน้ำจอแสดงผล  ได้รับควำม
พึงพอใจมำกที่สุดคิดเป็นร้อยละ 100 ซึ่งอยู่ในช่วงสีเขียวหมำยถึง ระดับควำมพึงพอใจมีคะแนน
ระหว่ำง 7 - 9 ข้อที่ 3 ล ำดับในกำรแสดงผลบนหน้ำจอ ข้อที่ 8 ควำมเร็วในกำรใช้งำน และข้อที่ 10 
ควำมพึงพอใจโดยรวมต่อระบบ ได้รับควำมพึงพอใจรองลงมำจำกข้อที่ 9 คิดเป็นร้อยละ 97 อยู่ในช่วง
สีเขียว และสีเหลืองคิดเป็นร้อยละ 3 หมำยถึง ระดับควำมพึงพอใจมีคะแนนระหว่ำง 4 - 6  โดย
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ล ำดับถัดมำคือ ข้อที่ 1 ควำมเหมำะสมในกำรเลือกใช้รูปแบบตัวอักษรบนหน้ำจอแสดงผล ข้อที่ 2 
โครงสร้ำงของกำรน ำเสนอบนหน้ำจอแสดงผล และข้อที่ 3 กำรเรียนรู้กำรใช้งำนระบบ ได้รับควำมพึง
พอใจคิดเป็นร้อยละ 97 อยู่ในช่วงสีเขียว และสีแดงคิดเป็นร้อยละ 3 หมำยถึง ระดับควำมพึงพอใจมี
คะแนนระหว่ำง 0 - 3 ข้อที่ 4 ค ำ ค ำสั่ง และประโยคที่ใช้ทั้งหมดในระบบเป็นรูปแบบเดียวกัน ข้อที่ 6 
มีระบบน ำทำงเพ่ือให้สำมำรถใช้งำนระบบได้อย่ำงถูกต้อง และข้อที่ 7 ข้อควำมช่วยเหลือบนหน้ำจอ
แสดงผล ได้รับควำมพึงพอใจคิดเป็นร้อยละ 93 อยู่ในช่วงสีเขียว สีเหลืองคิดเป็นร้อยละ 3 และสีแดง
ร้อยละ 3 และเมื่อพิจำรณำทุกข้อแล้ว พบว่ำทุกข้ออยู่ในระดับควำมพึงพอใจมำกที่สุดดังข้อมูลที่
กล่ำวไปข้ำงต้น โดยสำมำรถพิจำรณำในแต่ละด้ำนได้ดังตำรำงที่ 5.12 ซ่ึงประกอบด้วย 5 ด้ำน ดังนี้  

1) หน้ำจอแสดงผล (Screen)  
2) ค ำศัพท์และระบบ (Terminology and system information)  
3) ควำมสำมำรถของระบบ (System capabilities)  
4) กำรเรียนรู้ (Learning)  
5) ควำมพึงพอใจส่วนตัว (Satisfaction) 

 
ตารางท่ี 5.12 กำรแจกแจงแต่ละด้ำนของกำรประเมินควำมพึงพอใจ 
 

ข้อ รายการการประเมิน 𝒙̅ SD ระดับความพึงพอใจ 

1 หน้ำจอแสดงผล (ข้อ 1, 2, 3, 9) (Screen)  8.42 0.7 มำกที่สุด 

2 
ค ำศัพท์และระบบ (ข้อ 4) 
(Terminology and system information)  

8.10 1.0 มำกที่สุด 

3 กำรเรียนรู้ (ข้อ 5, 6, 7) (Learning)  8.30 1.0 มำกที่สุด 

4 
ควำมสำมำรถของระบบ (ข้อ 8) 
(System capabilities)  

8.20 0.7 มำกที่สุด 

5 ควำมพึงพอใจส่วนตัว (ข้อ 10) (Satisfaction)  8.70 0.6 มำกที่สุด 

 
จำกตำรำงที่ 5.13 แสดงกำรแจกแจงของกำรประเมินควำมพึงพอใจ สำมำรถสรุปได้

ว่ำด้ำนควำมพึงพอใจส่วนตัว (Satisfaction) มีค่ำเฉลี่ยมำกที่สุดเท่ำกับ 8.70 ด้ำนหน้ำจอแสดงผล 
(Screen) มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 8.42 ด้ำนควำมสำมำรถของระบบ (System capabilities) มีค่ำเฉลี่ย
เท่ำกับ 8.30 ด้ำนกำรเรียนรู้  (Learning) มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 8.20 และด้ำนค ำศัพท์และระบบ 
(Terminology and system information) มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 8.10 ตำมล ำดับ โดยสำมำรถแสดง
กรำฟ ไดดั้งรูปที่ 5.5 



106 
 

 
 
รูปที่ 5.5 กรำฟสรุปผลกำรประเมินควำมพึงใจ 
 

5.3.2 กำรวิเครำะห์ควำมพึงพอใจของระบบ iTraffic ด้วยแบบสัมภำษณ์ 
ขั้นตอนสุดท้ำยในกำรประเมิน คือ กำรสัมภำษณ์ (Interview) เป็นหนึ่งในเครื่องมือ

ที่ใช้ในกำรวิจัยครั้งนี้ ซึ่งจะท ำกำรรวบรวมข้อมูลโดยกำรสนทนำ โดยจัดอยู่ในกำรสัมภำษณ์แบบกึ่ง
โครงสร้ำง (Semi-structured interview) โดยในกำรรวบรวมข้อมูลโดยกำรสนทนำ สอบถำมปำก
เปล่ำ โดยบันทึกข้อมูลในแบบสัมภำษณ์ที่มีกำรก ำหนดประเด็นกำรสัมภำษณ์ไว้ล่วงหน้ำ ในส่วนนี้จะ
กล่ำวถึงกำรสรุปผลสัมภำษณ์เกี่ยวกับควำมพึงพอใจในกำรใช้งำนระบบ iTraffic จะประกอบไปด้วย 
10 ข้อ ดังตำรำงที่ 5.13 
 
ตารางท่ี 5.13 สรุปผลกำรสัมภำษณ์กลุ่มตัวอย่ำง 
 

ข้อ รายการการประเมิน 

ด้านความเข้าใจ 

1 ในครั้งแรกที่เห็นระบบ iTraffic คิดว่ำเป็นระบบอะไร 

2 คิดว่ำ iTraffic เป็นระบบที่เข้ำใจยำกหรือไม่ เพรำะเหตุผลใด 

3 
คิดว่ำกำรน ำเสนอข้อมูล GPS ผ่ำนรูปแบบ Mini map เข้ำใจง่ำยขึ้นหรือไม่ หำกตอบว่ำ
ไม่คิดว่ำควรจะแสดงออกมำในรูปแบบใด 

4 หน้ำจอแสดงผลสำมำรถเรียนรู้ได้ด้วยตัวเองหรือไม่ 
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ตารางท่ี 5.13 สรุปผลกำรสัมภำษณ์กลุ่มตัวอย่ำง (ต่อ) 
 

ข้อ รายการการประเมิน 

ด้านความยากงานในการใช้งาน 

5 Mini map มีผลในกำรตัดสินใจในกำรควบคุมจรำจรในระบบหรือไม่ เพรำะเหตุผลใด 

6 
ท่ำนคิดว่ำกำรเปลี่ยนมุมมองต่ำง ๆ ภำยในระบบ มีผลต่อกำรตัดสินใจในกำรควบคุม
สัญญำณไฟจรำจรหรือไม่ อย่ำงไร 

7 คิดว่ำแบบมี Mini map หรือ ไม่มี Mini map อย่ำงไหนใช้ง่ำยกว่ำกัน 

8 
ถ้ำหำกน ำ Mini map มำใช้ในชีวิตประจ ำวันคิดว่ำจะมีประโยชน์ในกำรควบคุมจรำจร
หรือไม่ 

ด้านการแสดงความคิดเห็น 

9 
ถ้ำหำกอยำกให้ปรับเปลี่ยน อยำกให้ปรับเปลี่ยนอะไร และมีค ำแนะน ำต่อระบบ 
iTraffic อย่ำงไรบ้ำง 

10 ท่ำนมีควำมคิดเห็นว่ำอย่ำงไรถ้ำหำกน ำ iTraffic มำใช้ในชีวิตจริง 

 
ผู้วิจัยได้ท ำกำรจ ำแนกข้อมูลด้วยตนเอง โดยใช้กำรวิเครำะห์ค ำหลัก (Domain 

analysis) (เอ้ือมพร, 2555) เป็นกำรจ ำแนกจัดกลุ่มค ำชุดหนึ่งให้อยู่ภำยใต้ค ำอีกชุดหนึ่ง ซึ่งค ำ
ดังกล่ำวนี้มีควำมหมำยครอบคลุมค ำชุดนั้น ๆ หรืออำจกล่ำวได้ว่ำ กำรวิเครำะห์ค ำหลัก เป็นกำรจัด
กลุ่มค ำชุดหนึ่งให้อยู่ร่วมกันโดยอำศัยลักษณะควำมสัมพันธ์บำงอย่ำงของค ำแต่ละค ำที่น ำมำใช้จัดกลุ่ม 
ทั้งนี้ลักษณะควำมสัมพันธ์บำงอย่ำงที่ว่ำนี้เป็นควำมสัมพันธ์ที่ผู้วิจัยใช้ในกำรจ ำแนกข้อมูล เช่น ค ำถำม
ข้อที่ 1 ในครั้งแรกที่เห็นระบบ iTraffic คิดว่ำเป็นระบบอะไร ผู้วิจัยได้ถอดเทปสัมภำษณ์ ระบุกลุ่มค ำ 
แสดงควำมสัมพันธ์ของกลุ่มค ำดังกล่ำว แล้วจึงท ำกำรวิเครำะห์หำค ำหลัก ดังตำรำงที่ 5.14 แสดงกำร
วิเครำะห์ค ำหลักเพ่ือจัดกลุ่มค ำ  
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ตารางท่ี 5.14 กำรวิเครำะห์ค ำหลักเพ่ือจัดกลุ่มค ำ  
 
1) บทสรุปกำรสัมภำษณ์ด้ำนควำมเข้ำใจ (Understanding) 

 

ค าถาม กลุ่มค า ความสัมพันธ์ ตัวแปร (N = 30) 
1. ในครั้งแรกที่เห็น
ระบบ iTraffic คิด
ว่ำเป็นระบบอะไร 

- เกม 
- เกมเกี่ยวกับจรำจร 

- เกม 
  

เกม (43 %) 
  

- ระบบเกี่ยวกับกำรควบคุม 
จรำจร  
- ระบบจรำจร 
- เข้ำใจว่ำเป็นระบบควบคุม
จรำจร 
- โปรแกรมตรวจวัดจรำจร 
- ระบบเก่ียวกับกำรจรำจร 
- ระบบจรำจร 

- ระบบ 
- กำรจรำจร 
- ควบคุมจรำจร 
  
  
  

ระบบเก่ียวกับ
กำรจรำจร (57 %) 
  
  
  
  
  

2. คิดว่ำ iTraffic 
เป็นระบบที่เข้ำใจ
ยำกหรือไม่ เพรำะ
เหตุผลใด 

- ยำก 
- ยำกนิดหน่อย 

- ยำก 
  

ยำก (10 %) 
  

 - ไม่ยำก 
- ง่ำย 

- ไม่ยำก 
- ง่ำย 

ไม่ยำก (90 %) 
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ตารางท่ี 5.14 แสดงกำรวิเครำะห์ค ำหลักเพ่ือจัดกลุ่มค ำ (ต่อ) 
 
1) บทสรุปกำรสัมภำษณ์ด้ำนควำมเข้ำใจ (Understanding) (ต่อ) 

 

ค าถาม กลุ่มค า ความสัมพันธ์ ตัวแปร (N = 30) 
3. คิดว่ำกำร
น ำเสนอข้อมูล GPS 
ผ่ำนรูปแบบ Mini 
map เข้ำใจง่ำยขึ้น
หรือไม่ หำกตอบว่ำ
ไม่คิดว่ำควรจะ
แสดงออกมำใน
รูปแบบใด 

- ชอบแบบ Google เข้ำใจ
ง่ำยกว่ำ 

- Google คุ้นเคยกับแบบดั่ง
เดิม (23 %) 

- ชอบแบบ Mini map 
มำกกว่ำ Google 
- เข้ำใจง่ำยขึ้น 
- เข้ำใจง่ำยมีรูปแบบที่
สอดคล้องกันซึ่ง จร. เมือง
น ำมำใช้อยู่ 
- แบบ Mini map เข้ำใจง่ำย
กว่ำ 
- แบบ Mini map เข้ำใจง่ำย
กว่ำ 
- Mini map เข้ำใจง่ำยกว่ำ
เอำมำเป็น องค์ประกอบได้ 
- ชอบ mini map 
- mini map เข้ำใจง่ำย  

- ชอบ Mini 
map 
- เข้ำใจ 
  
  
  
  
  
  

เข้ำใจง่ำยขึ้น (77 %) 
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ตารางท่ี 5.14 แสดงกำรวิเครำะห์ค ำหลักเพ่ือจัดกลุ่มค ำ (ต่อ) 
 

1) บทสรุปกำรสัมภำษณ์ด้ำนควำมเข้ำใจ (Understanding) (ต่อ) 
 

ค าถาม กลุ่มค า ความสัมพันธ์ ตัวแปร (N = 30) 
4. หน้ำจอแสดงผล
สำมำรถเรียนรู้ ได้
ด้วยตัวเองหรือไม่ 

- ค่อนข้ำงยำก แต่ถ้ำหำกมี
กำรจัดอบรมจะดีมำก และ
จะมีประสิทธิผลมำก 
- สำมำรถเรียนรู้ได้ แต่ต้อง
ใช้เวลำ หำกมีคนมำอธิบำย
สำมำรถเข้ำใจได้เลย 
- ต้องอธิบำยก่อนจะเข้ำใจ 

- ยำก 
- ใช้เวลำ 
- ต้องอธิบำย 

ควรมีกำรจัดอบรม 
(เนื่องจำกมีกำร
สอบถำมระหว่ำง
กำรทดสอบ)  
(10 %) 
  
  

- เข้ำใจง่ำย 
- สำมำรถเรียนรู้ได ้
- ส ำมำรถ เ รี ยนรู้ ไ ด้ ด้ ว ย
ตัวเอง 
- ส ำมำรถ เ รี ยนรู้ ไ ด้ ด้ ว ย
ตัวเอง แต่ใช้เวลำเรียนรู้ 
- ส ำหรับเจ้ำหน้ำที่เข้ำใจง่ำย 
เพรำะเคยสัมผัสของจริ ง
มำแล้ว 
- เรียนรู้ได้ด้วยตัวเอง 
- ง่ำย เรียนรู้ได้ด้วยตัวเองอยู่
แล้ว 
- เรียนรู้ได้แต่ต้องอ่ำนก่อน 

- เข้ำใจง่ำย 
- เรียนรู้ได ้
  
  
  
  
  
  

สำมำรถเรียนรู้ได้
ด้วยตนเอง 
(เนื่องจำกไม่มีกำร
สอบถำมระหว่ำง
กำรทดสอบ)  
(90 %) 
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ตารางท่ี 5.14 แสดงกำรวิเครำะห์ค ำหลักเพ่ือจัดกลุ่มค ำ (ต่อ) 
 

2) บทสรุปกำรสัมภำษณ์ด้ำนควำมยำกงำนในกำรใช้งำน (Ease of use)  
 

ค าถาม กลุ่มค า ความสัมพันธ์ ตัวแปร (N = 30) 
5. Mini map มีผล
ในกำรตัดสินใจใน
กำรควบคุมจรำจร
ใ น ร ะ บ บ ห รื อ ไ ม่ 
เพรำะเหตุผลใด 

- ส่วนมำกจะดูจำกภำพจริง
มำกกว่ำ ไม่ค่อยดู mini 
map 
- ไม่มีผล ดูจำกมุมสูง 
- ไม่ค่อยมีผล ถ้ำมองในมุม
สูง 

- ไม่ค่อยดู Mini 
map 
- ไม่มีผล 
  

ไม่มีผล (10 %) 
  
  

- มีผล 
- มีผล สำมำรถค ำนวณ
ปริมำณในเส้นทำงกำรจรำจร
ได้ 
- มีผล จะได้รู้ว่ำฝั่งไหนรถ
เยอะ รถน้อย 
- มีผล ท ำให้เห็นภำพรวม
ของกำรจรำจร 
- มีผล หำกมองในมุมปกติท่ี
ใช้ในกำรปฏิบัติงำน  
- มีผลมำก 

- มีผล 
  
  
  
  
  

มีผล (90 %) 
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ตารางท่ี 5.14 แสดงกำรวิเครำะห์ค ำหลักเพ่ือจัดกลุ่มค ำ (ต่อ) 
 

2) บทสรุปกำรสัมภำษณ์ด้ำนควำมยำกงำนในกำรใช้งำน (Ease of use) (ต่อ) 
 

ค าถาม กลุ่มค า ความสัมพันธ์ ตัวแปร (N = 30) 
6. ท่ำนคิดว่ำกำร
เปลี่ยนมุมมองต่ำง ๆ 
ภำยในระบบมีผลต่อ
กำรตัดสินใจในกำร
ควบคุมสัญญำณไฟ
จรำจรหรือไม่ 
อย่ำงไร 

- ไม่มีควำมคิดเห็น - ไม่มีควำมเห็น ไม่มีควำมคิดเห็น 
(13 %) 

- มุมสูงมีประโยชน์มำกกว่ำ
เพรำะถ้ำกำรที่ยืนอยู่มุมสูง
จะมีประโยชน์ต่อตัวเองและ
ประชำชนผู้ใช้รถใช้ถนน 
- มุมสูงมีประโยชน์ 
- มีประโยชน์ 
- กำรมองมุมสูงสำมำรถท ำ
ให้เห็นสภำพจรำจรมำกกว่ำ 
- มีประโยชน์มำก ในมุมมอง
ปกติ 
- กำรเปลี่ยนมุมมองธรรมดำ
ไม่ค่อยมีผล แต่มุมสูงมีผล
มำก 
- มุมสูงมองภำพได้กว้ำงกว่ำ 
ช่วยให้มองง่ำยขึ้น 
- มีผลมำก 
- ใช้คู่กับ mini map มุมสูง 
- มุมสูงมีผลต่อกำรตัดสินใจ 
- ใช้ mini map คู่กับ มุมสูง 
เข้ำใจง่ำยกว่ำ ชัดเจนกว่ำ 
- มุมสูงมีผลต่อกำรตัดสินใจ 
- มุมสูงได้จริงจะดีมำก 
- มุมสูงสำมำรถท ำให้เห็น
ปลำยแถว 
- มุมสูงมองภำพได้กว้ำงกว่ำ 

- มีประโยชน์ 
- มุมสูง 
- มีผล 

มีผล (87 %) 
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ตารางท่ี 5.14 แสดงกำรวิเครำะห์ค ำหลักเพ่ือจัดกลุ่มค ำ (ต่อ) 
 

2) บทสรุปกำรสัมภำษณ์ด้ำนควำมยำกงำนในกำรใช้งำน (Ease of use) (ต่อ) 
 

ค าถาม กลุ่มค า ความสัมพันธ์ ตัวแปร (N = 30) 
7. คิดว่ำแบบมี 
Mini map หรือ 
ไม่มี Mini map 
อย่ำงไหนใช้ง่ำย
กว่ำ 

- ไม่มี Mini map แต่ดูมุมสูง ไม่มี Mini 
map 

ไม่มี Mini map แต่
ดูมุมสูง (7 %) 

- แบบมี Mini map แบบมี Mini 
map 

แบบมี Mini map 
(93 %) 

8. ถ้ำหำกน ำ 
Mini map มำใช้
ในชีวิตประจ ำวัน
คิดว่ำจะมี
ประโยชน์ในกำร
ควบคุมจรำจร
หรือไม่ 

- ก็ได้ แต่บำงจุดต้องให้คนไปยืนใน
พ้ืนที่จริง 
- น่ำจะมีประโยชน์ในกำรใช้งำน
ด้ำนกำรควบคุมจรำจรในชั่วโมง
เร่งด่วน 

- ก็ได้แต่ 
- น่ำจะ 

ควำมคิดเห็นเชิงลบ 
(7 %) 
  

- ยอดเยี่ยมเลย 
- มีประโยชน์แต่ต้องพัฒนำอีกเยอะ
ค ำนึงถึงปัจจัยอ่ืน ๆ ด้วย 
- เกิดประโยชน์มำก 
- น่ำจะมีประโยชน์ในกำรใช้งำน
ด้ำนกำรควบคุมจรำจรในชั่วโมง
เร่งด่วน 
- ดีมำก ช่วยในกำรตัดสินใจ 
- ดี ช่วยในกำรตัดสินใจ 
- ดี ส ำหรับเจ้ำหน้ำที่จะได้ใช้ควบคู่
กับกำรปฏิบัติจริง 
ท ำให้เจ้ำที่ปฏิบัติงำนง่ำยขึ้น ไม่
จ ำเป็นต้องยืนที่แยกก็ได้ 
- มีประโยชน์มำก เพรำะ
คอมพิวเตอร์ช่วยในกำรประเมินผล
คน  
- ช่วยในกำรดูปริมำณรถได้  

- ยอดเยี่ยม 
- เกิด
ประโยชน์ 
- ดีมำก 
- ดี 
- ช่วยได้ 
- มีควำม
เป็นไปได้ 
- ใช้ได ้
  
  
  
  

ควำมคิดเห็นเชิง
บวก (93 %) 
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ตารางท่ี 5.14 แสดงกำรวิเครำะห์ค ำหลักเพ่ือจัดกลุ่มค ำ (ต่อ) 
 

3) บทสรุปกำรสัมภำษณ์ด้ำนควำมกำรแสดงควำมคิดเห็น (Comment) 
 

ค าถาม กลุ่มค า ความสัมพันธ์ ตัวแปร (N = 30) 
9. ถ้ำหำกอยำกให้
ปรับเปลี่ยน อยำก
ให้ปรับเปลี่ยน
อะไร และมี
ค ำแนะน ำต่อระบบ 
iTraffic อย่ำงไร
บ้ำง 

- ควรจะ alert ให้ผู้ใช้ทรำบ
ว่ำควรเปลี่ยนเป็นเฟสไหน 
ผู้ใช้จะเปลี่ยนหรือไม่เปลี่ยน
ก็ได้ 
- อยำกให้กดรันออโต้ได้ 
- อยำกให้ค ำนึงถึงปัจจัย 
อ่ืนๆ เช่น สิ่งกีดขวำง กำร
ไหลของรถ  
- อยำกให้ระบุเป็นภำษำไทย  
- เปลี่ยนเป็นเส้นเหมือน 
google เพรำะจะได้รู้ว่ำท้ำย
แถวถึงไหน  
- อยำกให้ล้อรถหมุน 
- อยำกให้ปรับเปลี่ยนเป็น
เส้นแล้วบอกสถำนที่ เพ่ือจะ
ได้ทรำบท้ำยแถว  
- ควรให้ Map แสดงตัวเลข
ด้วย ว่ำในแต่ละระยะมี
จ ำนวนรถติดกี่คัน 
- อยำกให้เลี้ยวขวำได้ โบก
ตัดรถได้ 
- เพ่ิมรำยละเอียด เช่น 
มอเตอร์ไซต์ รถชนิดอื่นๆ 
- ปรับควำมหน่วงให้สมจริง 

- ควรจะ 
- อยำกให้ 
- เปลี่ยน 
- ควรให้ 
- เพ่ิม
รำยละเอียด 
- ปรับ 
  
  
  
  
  

มี (40 %) 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

- ไม่มี 
- เหมำะสมทุกอย่ำงแล้ว 

- ไม่มี 
- เหมำะสม 

ไม่มี (60 %) 
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ตารางท่ี 5.14 แสดงกำรวิเครำะห์ค ำหลักเพ่ือจัดกลุ่มค ำ (ต่อ) 
 

3) บทสรุปกำรสัมภำษณ์ด้ำนควำมกำรแสดงควำมคิดเห็น (Comment) (ต่อ) 
 

ค าถาม กลุ่มค า ความสัมพันธ์ ตัวแปร (N = 30) 
10. ท่ำนมีควำมคิด
เห็นว่ ำอย่ ำงไรถ้ำ
หำกน ำ iTraffic มำ
ใช้ในชีวิตจริง 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

- ก็ได้ แต่บำงจุดต้องให้คนไปยืน
ในพ้ืนที่จริง 
- น่ำจะมีประโยชน์ในกำรใช้งำน
ด้ำนกำรควบคุมจรำจรในชั่วโมง
เร่งด่วน 

- ก็ได้แต่ 
- น่ำจะ 

ควำมคิดเห็นเชิงลบ  
(7 %) 
  

- ยอดเยี่ยมเลย 
- มีประโยชน์แต่ต้องพัฒนำอีก
เยอะค ำนึงถึงปัจจัยอ่ืน ๆ ด้วย 
- เกิดประโยชน์มำก 
- น่ำจะมีประโยชน์ในกำรใช้งำน
ด้ำนกำรควบคุมจรำจรในชั่วโมง
เร่งด่วน 
- ดีมำก ช่วยในกำรตัดสินใจ 
- ดี ช่วยในกำรตัดสินใจ 
- ดี ส ำหรับเจ้ำหน้ำที่จะได้ใช้
ควบคู่กับกำรปฏิบัติจริง 
ท ำให้เจ้ำที่ปฏิบัติงำนง่ำยขึ้น ไม่
จ ำเป็นต้องยืนที่แยกก็ได้ 
- ใช้ได้ ให้มำปลั๊กกับตู้เลยจะดี
มำก 
- มีประโยชน์มำก เพรำะ
คอมพิวเตอร์ช่วยในกำร
ประเมินผลคน  
- ช่วยในกำรดูปริมำณรถได้ 
เพรำะต ำรวจไม่รู้ว่ำท้ำยแถวถึง
ไหนแล้ว 

- ยอดเยี่ยม 
- เกิด
ประโยชน์ 
- ดีมำก 
- ดี 
- ช่วยได้ 
- มีควำม
เป็นไปได้ 
- ใช้ได ้
  
  
  
  

ควำมคิดเห็นเชิง
บวก  
(93 %) 
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จำกตำรำงที่ 5.14 แสดงกรำฟสรุปผลกำรสัมภำษณ์กลุ่มตัวอย่ำง โดยแบ่งกำร
สัมภำษณ์ออกเป็น 3 ด้ำน ได้แก่ ด้ำนควำมเข้ำใจ (Understanding) ด้ำนควำมยำกง่ำยในกำรใช้งำน 
(Ease of use) และด้ำนกำรแสดงควำมคิดเห็นอื่น (Comment) ดังนี้ 

ด้ำนควำมเข้ำใจ (Understanding) ประกอบด้วยค ำถำมข้อที่ 1: ในครั้งแรกที่เห็น
ระบบ iTraffic คิดว่ำเป็นระบบอะไร ค ำถำมข้อที่ 2: คิดว่ำ iTraffic เป็นระบบที่เข้ำใจยำกหรือไม่ 
เพรำะเหตุผลใด ข้อที่ 3: คิดว่ำกำรน ำเสนอข้อมูล GPS ผ่ำนรูปแบบ Mini map เข้ำใจง่ำยขึ้นหรือไม่ 
หำกตอบว่ำไม่คิดว่ำควรจะแสดงออกมำในรูปแบบใด และข้อที่ 4: หน้ำจอแสดงผลสำมำรถเรียนรู้ได้
ด้วยตัวเองหรือไม่ จำกตำรำงที่ 5.14 จะเห็นได้ว่ำในข้อที่ 1 ผู้เข้ำร่วมกำรทดลอง 30 คน เมื่อคิดเป็น
ร้อยละ มีผู้คิดเห็นว่ำเป็นระบบควบคุมสัญญำณไฟจรำจร คิดเป็นร้อยละ 57 และเห็นเป็นเกมคิดเป็น
ร้อยละ 43 ในข้อที่ 2 เมื่อคิดเป็นร้อยละ มีผู้คิดเห็นว่ำเป็นระบบที่เข้ำใจไม่ยำก คิดเป็นร้อยละ 90 ใน
ข้อที่ 3 เมื่อคิดเป็นร้อยละ มีผู้คิดเห็นว่ำกำรน ำเสนอข้อมูล GPS ผ่ำนรูปแบบ Mini map เข้ำใจง่ำย
ขึ้น คิดเป็นร้อยละ 77 และในข้อที่ 4 เมื่อคิดเป็นร้อยละ มีผู้คิดเห็นว่ำหน้ำจอแสดงผลสำมำรถเรียนรู้
ได้ด้วยตัวเอง (เนื่องจำกไม่มีกำรสอบถำมระหว่ำงกำรทดสอบ) คิดเป็นร้อยละ 90 และมีผู้คิดเห็นว่ำ
หน้ำจอแสดงผลค่อนข้ำงเรียนรู้ได้ยำก ควรมีกำรจัดอบรม (เนื่องจำกมีกำรสอบถำมระหว่ำงกำร
ทดสอบ) คิดเป็นร้อยละ 10 

ด้ำนควำมยำกงำนในกำรใช้งำน (Ease of use) ประกอบด้วยค ำถำมข้อที่ 3: Mini 
map มีผลในกำรตัดสินใจในกำรควบคุมจรำจรในระบบหรือไม่ เพรำะเหตุผลใด ข้อที่ 6: ท่ำนคิดว่ำ
กำรเปลี่ยนมุมมองต่ำง ๆ ภำยในระบบ มีผลต่อกำรตัดสินใจในกำรควบคุมสัญญำณไฟจรำจรหรือไม่ 
อย่ำงไร ข้อที่ 9: คิดว่ำแบบมี Mini map หรือ ไม่มี Mini map อย่ำงไหนใช้ง่ำยกว่ำกัน และข้อที่ 4: 
ถ้ำหำกน ำ Mini map มำใช้ในชีวิตประจ ำวันคิดว่ำจะมีประโยชน์ในกำรควบคุมจรำจรหรือไม่ จำก
ตำรำงที่ 5.14 ในข้อที่ 3 มีผู้คิดเห็นว่ำ Mini map มีผลในกำรตัดสินใจในกำรควบคุมจรำจร คิดเป็น
ร้อยละ 90 และคิดเห็นว่ำ Mini map ไม่มีผลในกำรตัดสินใจในกำรควบคุมจรำจร คิดเป็นร้อยละ 10 
ในข้อที่ 6 มีผู้คิดเห็นว่ำกำรเปลี่ยนมุมมองต่ำง ๆ ภำยในระบบมีผลต่อกำรตัดสินใจในกำรควบคุม
สัญญำณไฟจรำจร คิดเป็นร้อยละ 87 และไม่แสดงควำมคิดเห็น คิดเป็นร้อยละ 10 ในข้อที่ 9 มีผู้
คิดเห็นว่ำกำรใช้งำนแบบมี Mini map ส่งผลให้กำรใช้งำนง่ำยขึ้น คิดเป็นร้อยละ 93 และร้อยละ 7 
คิดเห็นว่ำกำรใช้งำนโดยไม่มี Mini map ง่ำยกว่ำแต่ต้องมองภำพรวมของยำนพำหนะในมุมสูง และใน
ข้อที่ 4 มีผู้คิดเห็นว่ำถ้ำหำกน ำ Mini map มำใช้ในชีวิตประจ ำวันคิดว่ำจะมีประโยชน์ในกำรควบคุม
จรำจร คิดเป็นร้อยละ 93 และคิดว่ำจะมีประโยชน์ คิดเป็นร้อยละ 7 
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ด้ำนควำมคิดเห็น (Comment) ประกอบด้วยค ำถำมข้อที่ 8 ถ้ำหำกอยำกให้
ปรับเปลี่ยน อยำกให้ปรับเปลี่ยนอะไร และมีค ำแนะน ำต่อระบบ iTraffic อย่ำงไรบ้ำงและข้อที่ 10
ท่ำนมีควำมคิดเห็นว่ำอย่ำงไรถ้ำหำกน ำ iTraffic มำใช้ในชีวิตจริง จำกตำรำงที่ 5.14 ในข้อที่ 2 เมื่อคิด
เป็นร้อยละ มีผู้คิดเห็นว่ำเป็นระบบที่เข้ำใจไม่ยำก คิดเป็นร้อยละ 90 และคิดว่ำเป็นระบบที่เข้ำใจยำก 
คิดเป็นร้อยละ 10 ในข้อที่ 5 เมื่อคิดเป็นร้อยละ มีผู้คิดเห็นว่ำกำรน ำเสนอข้อมูล GPS ผ่ำนรูปแบบ 
Mini map เข้ำใจง่ำยขึ้น คิดเป็นร้อยละ 77 และคิดเห็นว่ำกำรน ำเสนอข้อมูล GPS ผ่ำนรูปแบบ 
Google (แบบดั่งเดิมที่ปัจจุบันต ำรวจจรำจรใช้งำนอยู่) เข้ำใจง่ำยกว่ำ คิดเป็นร้อยละ 10 ในข้อที่ 7 
เมื่อคิดเป็นร้อยละ มีผู้คิดเห็นว่ำหน้ำจอแสดงผลสำมำรถเรียนรู้ได้ด้วยตัวเอง (เนื่องจำกไม่มีกำร
สอบถำมระหว่ำงกำรทดสอบ) คิดเป็นร้อยละ 90 และมีผู้คิดเห็นว่ำหน้ำจอแสดงผลค่อนข้ำงเรียนรู้ ได้
ยำก ควรมีกำรจัดอบรม (เนื่องจำกมีกำรสอบถำมระหว่ำงกำรทดสอบ) คิดเป็นร้อยละ 10 
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 บทที่ 6 
 
 

สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 
 

งานวิจัยนี้เป็นส่วนหนึ่งของแนวคิดในการสร้างระบบ iTraffic โดยมุ่งเน้นเฉพาะส่วน
ของการสร้างจินตทัศน์ (Visualization) ส าหรับส่วนติดต่อผู้ใช้ (User interface) ของระบบแบบควบคุม
สัญญาณไฟจราจรด้วยต ารวจจราจร งานวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพ่ือหาแนวทางในการน าเสนอจินตทัศน์
ส าหรับระบุปริมาณยานพาหนะที่เหมาะสมบนหน้าจออุปกรณ์ภายในระบบจ าลองการควบคุม
สัญญาณไฟจราจร สร้างระบบจ าลองสามมิติเพ่ือใช้เป็นเครื่องมือในการตรวจสอบและประเมินผลการ
ออกแบบจินตทัศน์ของระบบ และเพ่ือประเมินผลความพึงพอใจที่มีต่อระบบจ าลอง โดยสามารถ
อธิบายรายละเอียดของการสรุปผล การอภิปรายผล และข้อเสนอแนะ ได้ดังนี้ 
 
 
6.1 สรุปผลการวิจัย 
 
 

อัตราการเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส าคัญของยานพาหนะทุกประเภทในจังหวัดภูเก็ตจากปี 
พ.ศ. 2539 - 2543 คิดเป็นร้อยละ 29 และจากปี พ.ศ. 2543 - 2551 คิดเป็นร้อยละ 37 เมื่อ
เปรียบเทียบกับจ านวนประชากรทั้งจังหวัดแล้ว พบว่าในปี พ.ศ. 2551 มีจ านวนยานพาหนะ 
722,842 คัน ซึ่งมากกว่าจ านวนประชากรทีมี่อยู่เพียง 369,522 คน ถึง 1.96 เท่า และมีแนวโน้มที่จะ
เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยการจัดการจราจรส่งผลต่อกระแสจราจร และอัตราการเกิดจราจรติดขัด ใน
บริเวณที่มีการจราจรหนาแน่น อันเนื่องมาจากข้อจ ากัดในเชิงพ้ืนที่ หรือข้อจ ากัดด้านเทคโนโลยีที่ใช้
ในการควบคุมการจราจร ในปัจจุบันการจัดการจราจรแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ คือ การควบคุม
สัญญาณไฟจราจรแบบอัตโนมัติ และแบบควบคมุด้วยตัวเอง (ควบคุมด้วยเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร) ซึ่ง
เป็นรูปแบบที่มีความส าคัญอย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วน จ าเป็นต้องใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจผู้ควบคุม
การจราจรที่มีทักษะ และประสบการณ์ในพ้ืนที่ เพ่ือประสิทธิภาพสูงสุดในการควบคุมการจราจร 
อย่างไรก็ตามการควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยมนุษย์ยังมีข้อจ ากัดในด้านต่าง ๆ เช่น ระยะการ
มองเห็น ความสามารถในการค านวณปริมาณยานพาหนะแบบเรียลไทม์ จากข้อมูลข้างต้นผู้วิจัยจึงมี
แนวคิดในการน าเสนอระบบ iTraffic หรือ Intelligent Traffic Management System เป็นระบบ
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ควบคุมสัญญาณไฟจราจร ที่มีแนวคิดในการน าข้อมูล GPS ผนวกกับข้อมูลอ่ืน ๆ เช่น กล้องตรวจจับ
ความเร็ว และเซ็นเซอร์ส าหรับตรวจวัดปริมาณการจราจร มาประยุกต์ใช้ประกอบการตัดสินใจ เพ่ือ
เพ่ิมความแม่นย าของข้อมูล ส าหรับการควบคุมสัญญาณไฟจราจรทั้งแบบอัตโนมัติ และแบบควบคุม
ด้วยตัวเอง  

โดยงานวิจัยนี้เป็นส่วนหนึ่งของแนวคิดในการสร้างระบบ iTraffic ซึ่งมุ่งเน้นเฉพาะส่วน
ของการสร้างจินตทัศน์ (Visualization) ส าหรับหน้าจอส่วนติดต่อกับผู้ใช้ของระบบ iTraffic แบบ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยตัวเอง โดยก าหนดให้เป็นการวิจัยเพื่อทดสอบสมมติฐานที่ว่า “ถ้าหากมี
เครื่องมือในการระบุปริมาณยานพาหนะ (Mini map) มาช่วยสนับสนุนการตัดสินใจในการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรของต ารวจจราจร จะท าให้ปัญหาการจราจรติดขัดน้อยลง” เนื่องจากการทดสอบ
สมมติฐานนี้ไม่สามารถลงปฏิบัติในพ้ืนที่จริงได้ เพราะมีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง ผู้วิจัยจึงท า
การสร้างระบบจ าลองเพ่ือใช้แทนการทดสอบในพ้ืนที่จริง โดยมีขั้นตอนในการออกแบบและพัฒนา
ระบบ iTraffic ส าหรับการควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยตัวเอง ประกอบด้วย 3 ขั้นตอน ได้แก่ 
ขั้นตอนที่หนึ่ง การวิเคราะห์และออกแบบระบบ ขั้นตอนที่สอง การสร้างระบบ และขั้นตอนที่สาม 
การประเมินผลระบบ โดยสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้  

ขั้นตอนที่ 1 : การวางแผนการวิเคราะห์และออกแบบระบบ iTraffic ส าหรับการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยตัวเอง ผู้วิจัยได้ท าการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการ
จัดการจราจร การออกแบบสัญญาณไฟจราจร และเทคโนโลยีที่น ามาประยุกต์ใช้กับจัดการจราจรใน
ปัจจุบัน รวมไปถึงข้อมูลพิกัดต าแหน่งบนพ้ืนผิวโลก (Global positioning data, GPS) แล้วจึงลงส ารวจ
พ้ืนที่ที่จะท าการศึกษา คู่ขนานไปกับการเก็บรวบรวมข้อมูล เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ความต้องการของ
ระบบ จากนั้นได้ท าการออกแบบกรอบแนวคิดการท างานของระบบ  

ขั้นตอนที่  2 : การสร้างระบบจ าลองสามมิติ  ( iTraffic) มีกระบวนการ ดังนี้ 
ออกแบบจินตทัศน์ของระบบ โดยใช้กระบวนการของจินตทัศน์ (Visualization process) ประเมินผล
การออกแบบกราฟิกส่วนติดต่อผู้ใช้ (GUI) ของระบบ ด้วยวิธีฮิวริสติก โดยผู้เชี่ยวชาญด้านการ
ออกแบบจ านวน 8 คน จากนั้นผู้วิจัยจึงท าการพัฒนาและปรับปรุงระบบ ด้วยโปรแกรม 3Ds Studio 
Max และโปรแกรม Unity3D Engine ตามผลสรุปจากผู้เชี่ยวชาญ 

ขั้นตอนที่ 3 : ประเมินผลระบบ iTraffic ด้วยแบบสอบถามความพึงพอใจที่ผ่านการ
ประเมินจากต ารวจจราจรจ านวน 5 คน โดยผู้วิจัยได้น าแบบสอบถามที่ผ่านการประเมินมาท าการ
ทดสอบความเชื่อมั่นแบบสอดคล้องภายใน (Internal consistency reliability) ของชุดค าถาม และ
วิเคราะห์สัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบัค (Cronbach alpha coefficient) พบว่าค่าสัมประสิทธิ์ความ
เชื่อมั่นของชุดค าถามในแต่ละข้อมีค่ามากกว่า 0.7 ซึ่งอยู่เกณฑ์มาตรฐานที่ใช้ได้ในงานวิจัย ผู้วิจัยจึงน า
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แบบสอบถามที่ผ่านการประเมินปรึกษาอาจารย์ที่ปรึกษาและผู้เชี่ยวชาญด้านสถิติ แล้วจึงจัดพิมพ์เป็น
เครื่องมือฉบับสมบูรณ์ น าไปให้ต ารวจจราจรจ านวน 30 คน ประเมินผลระบบ iTraffic  

โดยผลการศึกษาพบว่า การน าเสนอการระบุปริมาณยานพาหนะในลักษณะของแผน
ที่ขนาดเล็ก (Mini map) บนระบบ iTraffic สามารถช่วยสนับสนุนการตัดสินใจในการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรได้ส่งผลให้การจัดการจราจรดีขึ้น และจากผลการทดสอบยังชี้ให้เห็นว่า ถ้าหากใช้
งานระบบ iTraffic แบบมี Mini map ส่งผลให้ต ารวจจราจรมีพัฒนาการในการใช้งานระบบที่ดีขึ้น 
สังเกตได้จากผลคะแนนที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง และเมื่อท าการเปรียบเทียบผลคะแนนการทดสอบใช้
งานระบบแบบมี Mini map และแบบไม่มี Mini map พบว่าผลคะแนนเฉลี่ยของการทดสอบใช้งาน
ระบบแบบมี Mini map มีค่าสูงกว่าการใช้งานระบบแบบไม่มี Mini map อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 
0.05 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าการใช้งานระบบแบบมี Mini map ท าให้ต ารวจจราจรใช้งานระบบได้อย่างมี
ประสิทธิภาพมากกว่าแบบไม่มี Mini map อีกทั้งผลการทดลองยังชี้ให้เห็นว่าประสบการณ์ในการ
ท างาน รวมไปถึงอายุของกลุ่มตัวอย่างไม่มีผลต่อการใช้งานระบบ iTraffic และจากผลการประเมิน
ความพึงพอใจโดยต ารวจจราจร พบว่าผลการประเมินอยู่ในระดับความพึงพอใจมากในทุก ๆ ด้าน ซึ่ง
ประกอบด้วย 5 ด้าน ได้แก่ ด้านความพึงพอใจส่วนตัว ด้านหน้าจอแสดงผล ด้านความสามารถของ
ระบบ ด้านการเรียนรู้ และด้านค าศัพท์และระบบ  

ด้วยเหตุนี้ผู้วิจัยจึงพบข้อสรุปของสมมติฐานที่วางไว้ คือ ถ้าหากมีเครื่องมือในการ
ระบุปริมาณยานพาหนะ (Mini map) มาช่วยสนับสนุนการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
จะท าให้ปัญหาการจราจรติดขัดน้อยลง (ภายในงานวิจัยใช้คะแนนเป็นตัวชี้วัดความสามารถในการ
จัดการจราจร) และพบข้อสรุปที่ตรงตามวัตถุประสงคท์ี่วางไว้ คือ  

1) แนวทางในการน าเสนอจินตทัศน์การระบุปริมาณยานพาหนะที่เหมาะสมส าหรับ
ระบบ iTraffic คือ แสดงในลักษณะของแผนที่ขนาดเล็ก (Mini map)  

2) สามารถใช้การจ าลองสถานการณ์สามมิติ (3D simulation) บริเวณสี่แยกถนนเทพ
กระษัตรีตัดกับถนนทุ่งคา – ด ารง ซึ่งเป็นพ้ืนที่ศึกษาในการวิจัยครั้งนี้ เป็นเครื่องมือในการตรวจสอบ
และประเมินผลการออกแบบจินตทัศน์ของระบบได้ 

3) แนวทางในการออกแบบส่วนติดต่อกับผู้ใช้ (User interface, UI) ที่เหมาะสมส าหรับ
ระบบ iTraffic ซึ่งประกอบไปด้วย 4 ส่วน ได้แก่ แผนที่ขนาดเล็ก (Mini map) แถบแสดงปริมาณ
ยานพาหนะโดยรวม ปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร และเวลา  
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6.2 อภิปรายผลการวิจัย  
 
 

ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ผลการวิจัย และค้นพบประเด็นที่สามารถน ามาอภิปราย
ผลได้ 4 ประเด็น ได้แก่ ประเด็นการจ าลองบริเวณพ้ืนที่ที่เป็นกรณีศึกษา ประเด็นการเปรียบเทียบ
คะแนนกับประสบการณ์ในการท างานของต ารวจจราจร ประเด็นด้านพฤติกรรมการใช้งานระบบ 
iTraffic ของต ารวจจราจร และประเด็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่างของผลสัมฤทธิ์
ระหว่างการใช้งานระบบ iTraffic แบบมี Mini map และการใช้งานระบบแบบไม่มี Mini map โดย
สามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

ประเด็นการจ าลองบริเวณพ้ืนที่ที่ เป็นกรณีศึกษานั้น ในการวิจัยนี้ไม่ได้แสดง
สภาพแวดล้อม เช่น อาคาร และร้านค้าโดยรอบ เนื่องด้วยจากการทดลองใช้งานระบบ iTraffic เพ่ือ
ประเมินผลโดยใช้แบบสอบถาม พบว่าต ารวจจราจรไม่มีการตั้งค าถามเกี่ยวกับสถานที่ในสถานการณ์
จ าลองว่าเป็นพ้ืนที่บริเวณใด รวมไปถึงเมื่อแสดงมุมมองเริ่มต้นของระบบต ารวจจราจรไม่มีการตั้ง
ค าถามเกี่ยวกับชื่อของถนนในแต่ละด้าน อีกทั้งยังสามารถเห็นและรับรู้ได้ทันทีว่าคือบริเวณสี่แยกใด 
ผู้วิจัยจึงเลือกไม่แสดงองค์ประกอบโดยรอบทั้งหมด และเลือกแสดงเฉพาะองค์ประกอบที่เป็นจุดเด่นที่
สื่อว่าพ้ืนที่ที่แสดงหมายถึงพ้ืนที่ใด และจากผลการสังเกตระหว่างต ารวจจราจรใช้งานระบบแสดงให้
เห็นว่าสภาพแวดล้อมโดยรอบทั้งหมดไม่มีผลต่อการควบคุมสัญญาณไฟจราจรในระบบ iTraffic 
อย่างไรก็ตาม ภายในระบบได้มีการแสดงผลแผนที่ขนาดเล็ก (Mini map) ให้กับผู้ใช้ระบบเพ่ือระบุ
ปริมาณจราจร ณ ขณะนั้น ส าหรับน าไปใช้ประกอบการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
โดยจะแสดงอยู่มุมบนซ้ายมือของหน้าจอภายในแผนที่ประกอบด้วยสัญลักษณ์ ซึ่งสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของงานวิจัยที่มุ่งหวังให้ผู้ใช้ควบคุมสัญญาณไฟจราจรควบคู่กับการใช้ Mini map 

ประเด็นการเปรียบเทียบคะแนนกับประสบการณ์ในการท างานของต ารวจจราจรใน
รูปที่ 5.3 พบว่ากราฟไม่ได้แสดงแนวโน้มไปด้านใดด้านหนึ่ง กล่าวคือ จ านวนปีของประสบการณ์ใน
การท างานของต ารวจจราจรไม่ส่งผลต่อความสามารถในการใช้งานระบบ ในทางกลับกันผลจากการ
สังเกตต ารวจจราจรขณะใช้งานระบบ ชี้ให้เห็นว่าต ารวจจราจรที่มีอายุมากกว่า 40 ปีขึ้นไป ไม่ค่อยให้
ความร่วมมือในช่วงตอนต้นของการน าระบบ iTraffic ไปทดสอบ เนื่องจากระบบที่น าไปทดสอบยังอยู่
ในรูปแบบของตัวต้นแบบจ าลอง (Prototype) ส่งผลให้ต ารวจจราจรในช่วงอายุดังกล่าว มีความ
คิดเห็นว่าระบบที่น าไปทดสอบเป็นเกม จึงใช้เวลาสังเกตต ารวจจราจรรายอ่ืน ๆ เป็นเวลานาน บาง
รายใช้เวลา 3 ถึง 4 วัน แล้วจึงลงมือทดสอบด้วยตนเอง ปรากฏว่าคะแนนเฉลี่ยไม่ได้อยู่ในเกณฑ์ที่ต่ า
จนเกินไป (คะแนนเฉลี่ย เท่ากับ 249.5) ผนวกกับผลการสัมภาษณ์ พบว่าต ารวจจราจรจ านวน 28 
คน แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับระบบ iTraffic ในเชิงบวก โดยกล่าวว่าจะเป็นประโยชน์อย่างมากถ้า
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หากสามารถน ามาปรับใช้ได้จริงในชีวิตประจ าวัน จากการวิเคราะห์ข้อมูลดังกล่าว ผู้วิจัยจึงสรุปได้ว่า
ระบบ iTraffic เหมาะสมส าหรับต ารวจจราจรทุกช่วงอายุ (Generation) แต่ช่วงที่เหมาะสมที่สุดคือ 
ช่วงอายุระหว่าง 18 - 40 ปี ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบเป็นช่วงอายุแล้วจะอยู่ในช่วงเจเนอเรชันวาย 
(Generation Y) หรือ ยุค Millennials เนื่องจากข้อมูลในงานวิจัยของผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. เดชา 
เดชะวัฒนไพศาล (เดชา และคณะ, 2557) กล่าวว่า เจนเนอเรชันวาย เป็นกลุ่มคนที่ไม่ชอบ
กฎระเบียบ ฉลาดยอมรับการเปลี่ยนแปลง ใช้เทคโนโลยีเป็นส่วนหนึ่งของชีวิต เพราะการเรียนรู้การ
ใช้ชีวิตในยุคนี้ มีอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจสูง ส่งผลให้เทคโนโลยีมีความเจริญก้าวหน้าไป
อย่างรวดเร็ว การบริโภคข้อมูลของคนกลุ่มนี้มาจากสื่ออินเทอร์เน็ต สื่อสังคมออนไลน์ในปริมาณที่สูง
กว่าการบริโภคสื่อโทรทัศน์ วิทยุ และหนังสือพิมพ์ ท าให้สามารถเรียนรู้การใช้งานเทคโนโลยีได้อย่าง
รวดเร็ว และสามารถน ามาใช้แก้ปัญหาเฉพาะหน้าได้ดี ผู้วิจัยจึงคิดเห็นว่าช่วงอายุของต ารวจจราจรที่
ใช้งานระบบได้ดจีึงเป็นคนที่เกิดในช่วงเจนเนอเรชันวายเป็นต้นไป 

ประเด็นด้านพฤติกรรมการใช้งานระบบ iTraffic จากการน าระบบ iTraffic ทดสอบ
กับต ารวจจราจรจ านวน 30 คน ผลปรากฏว่าต ารวจจราจร 27 คน สามารถเรียนรู้ได้ด้วยตนเอง 
เนื่องจากไม่มีการสอบถามระหว่างท าการทดสอบ  เนื่องจากผู้วิจัยสร้างปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร
ที่มีการท างานลักษณะเดียวกันกับปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่ใช้ในปัจจุบัน รวมไปถึงจากผลการ
สังเกตต ารวจจราจรระหว่างท าการทดสอบ พบว่าต ารวจจราจรจะกดปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร
เรียงตามล าดับ คือ ปุ่มที่ 1 ปุ่มที่ 2 ปุ่มที่ 3 และปุ่มที่ 4 พร้อมกับดูปริมาณจราจรในแต่ละเส้นทางจาก
แผนที่ขนาดเล็ก (Mini map) ซึ่งแสดงอยู่บริเวณด้านบนทางด้านซ้ายมือของหน้าจอ เพ่ือใช้
ประกอบการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร โดยให้เหตุผลว่าในโลกแห่งความเป็นจริงถ้า
หากกดข้ามปุ่มใดปุ่มหนึ่ง จะส่งให้ผู้ใช้รถใช้ถนนเกิดความสับสน เนื่องจากผู้ใช้รถใช้ถนนคุ้นชินและ
จดจ าการท างานของสัญญาณไฟจราจรในเส้นทางที่ใช้เป็นประจ า ส่งผลให้มีความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุถ้าหากต ารวจจราจรกดข้ามปุ่มใดปุ่มหนึ่ง โดยวิธีการกดปุ่มควบคุมในลักษณะนี้มีผลท าให้
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรได้ผลลัพธ์ที่ดียิ่งขึ้นสังเกตได้จากผลคะแนน ซึ่งมีความสอดคล้องกับ
ในช่วงเริ่มต้นผู้วิจัยมีความคิดว่าระบบ iTraffic ควรมีเพียงหนึ่งปุ่มเท่านั้น เพ่ือกดเปลี่ยนสัญญาณไฟ
จราจรไปทีละ 1 ด้าน แต่ทว่าการปรับเปลี่ยนในลักษณะนี้มีข้อจ ากัด คือ ถ้าหากต ารวจจราจรมีความ
ประสงค์จะเปลี่ยนสัญญาณไฟจราจรในกรณีฉุกเฉิน การกดเรียงตามล าดับจะส่งผลให้ผู้ใช้รถใช้ถนน
เกิดความสับสนและเกิดอุบัติเหตุได้ ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีความคิดเห็นว่าถ้าหากจะน าระบบ iTraffic ไปใช้
จริงในชีวิตประจ าวันระบบต้องมีความใกล้เคียงกับเทคโนโลยีที่ใช้อยู่ในโลกความเป็นจริง เพียงแต่เพ่ิม
ฟังก์ชันเพ่ืออ านวยความสะดวกในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรลงไป ในกรณีนี้ผู้วิ จัยคิดว่าถ้าหาก
เพ่ิม Mini map เข้าไปในระบบจะสามารถสามารถช่วยลดผลกระทบต่อผู้ใช้รถใช้ถนน และสามารถ
อ านวยความสะดวกให้แก่ต ารวจจราจรได้ ซึ่งสอดคล้องกับจุดมุ่งหมายสูงสุดของงานวิจัยชิ้นนี้ คือ 
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สร้างระบบเพ่ือช่วยเหลือต ารวจจราจรในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ข้อมูล GPS ทั้งในแบบ
อัตโนมัติ และแบบควบคุมด้วยตนเอง  

ประเด็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่างของผลสัมฤทธิ์ระหว่างการใช้งาน
ระบบ iTraffic แบบมี Mini map และการใช้งานระบบแบบไม่มี Mini map พบว่าคะแนนเฉลี่ยการ
ใช้งานระบบแบบมี Mini map สูงกว่าการใช้งานระบบแบบไม่มี Mini map อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ
ที่ระดับ 0.05 โดยผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่า Mini map ส่งผลในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร เมื่อมีการ
ใช้งานระบบแบบมี Mini map จะส่งผลให้การควบคุมสัญญาณไฟจราจรมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น
สังเกตได้จากผลคะแนน (ในที่นี้ผู้วิจัยใช้คะแนนเป็นตัวชี้วัดผลการควบคุมสัญญาณไฟจราจร รวมไปถึง
ความสามารถในการจัดการปล่อยยานพาหนะให้ได้มากท่ีสุดภายในเวลาที่ก าหนด) ผู้วิจัยสามารถสรุป
ได้ว่า Mini map มีช่วยในการมองเห็นระยะแถวคอยของยานพาหนะในแต่ละด้าน ส่งผลให้ต ารวจ
จราจรได้มีการวางแผน รวมไปถึงเมื่อมีเครื่องมือที่มาช่วยเพ่ือประกอบการตัดสินใจในการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรจะท าให้การควบคุมเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งโดยปกติแล้วต ารวจจราจรจะ
คาดคะเนระยะแถวคอยของยานพาหนะตามประสบการณ์  โดยไม่มีข้อมูลมาช่วยสนับสนุนการ
ตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร อีกทั้งผลจากการสัมภาษณ์ต ารวจจราจรจ านวน 29 คน 
จาก 30 คน ยังชี้ให้เห็นว่าถ้าหากน า Mini map มาใช้ได้จริงในชีวิตประจ าวันจะเกิดประโยชน์เป็น
อย่างมากกับการน ามาประยุกต์ใช้ร่วมกับการควบคุมสัญญาณไฟจราจรในปัจจุบัน 

การศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยพบว่า การออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ของระบบ iTraffic นั้น สิ่ง
แรกที่ต้องค านึงถึงเป็นอย่างแรก คือ เรื่องของการใช้งานที่สะดวก เรียนรู้ง่ายและรวดเร็ว การจัดวาง
องค์ประกอบภายในหน้าจอส่วนติดต่อกับผู้ใช้เป็นส่วนส าคัญ ซึ่งได้กล่าวไว้อย่างละเอียดในบทที่ 2 
รวมไปถึงข้อเสนอแนะเกี่ยวกับคู่มือในการใช้งานของระบบ iTraffic รวมไปถึงเรื่องการปรับปรุงหน้า
คู่มือการใช้งานของระบบ iTraffic ถ้าหากน าระบบไปใช้งานจริงบนสมาร์ทโฟน (Smartphone) หรือ
แท็บเล็ต (Tablet) การไกด์น าด้วยเสียง หรือภาพเคลื่อนไหว จะมีประโยชน์มากขึ้น เพื่อช่วยเหลือผู้ใช้
ที่เพ่ิงเริ่มต้นการใช้งาน 
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6.3 ภัยคุกคามต่อความถูกต้อง (Threats to validity) 
 
 

ในการตรวจสอบคุณภาพของงานวิจัย ผู้วิจัยจึงได้ท าการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ความถูกต้อง และความเที่ยงของการด าเนินการทดลอง โดยแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ ความ
เที่ยงตรงภายใน (Internal validity) และความเที่ยงตรงภายนอก (External validity) โดยสามารถ
อธิบายรายละเอียดได้ดังนี้  

6.3.1 ความเที่ยงตรงภายใน 
ความเที่ยงตรงภายใน เป็นความเที่ยงตรงที่เกิดจากการด าเนินการทดลอง หรือแบบ

การวิจัยที่ท าให้ผลการวิจัยที่ได้เกิดจากการกระท าของตัวแปรอิสระโดยตรง โดยที่ไม่มีตัวแปรอ่ืนหรือ
เหตุการณ์อ่ืนแทรกซ้อนเข้ามา ซ่ึงในงานวิจัยนี้มีปัจจัยที่ส่งผลต่อความเท่ียงตรงภายในดังนี้ 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย : ผู้วิจัยใช้เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล 3 ประเภท 
ประกอบด้วย แบบสังเกต (Observation) เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูล โดยการสังเกต
พฤติกรรมของผู้เข้าร่วมการประเมินแล้วจึงบันทึกลงในแบบสังเกต แบบสัมภาษณ์ ( Interview) เป็น
เครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูลโดยการสนทนา สอบถามปากเปล่า โดยบันทึกข้อมูลในแบบ
สัมภาษณ์ที่มีการก าหนดประเด็นการสัมภาษณ์ไว้ล่วงหน้า และแบบสอบถาม (Questionnaire) เป็น
เครื่องมือทีใ่ช้ในการรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพด้านความต้องการของผู้ใช้ โดยลักษณะ
ของแบบสอบถามเป็นค าถามแบบปลายปิด (Close-ended questionnaire) เน้นไปที่ความความพึง
ใจของผู้ใช้ที่มตี่อระบบ iTraffic โดยในการทดลองผู้วิจัยจะเริ่มต้นด้วยการให้ผู้เข้าร่วมการประเมินใช้
งานระบบ iTraffic พร้อมกับสังเกตการณ์ระหว่างการใช้งาน เนื่องจากผู้วิจัยต้องการทราบพฤติกรรม
ระหว่างการใช้งานระบบของผู้เข้าร่วมการประเมิน เพ่ือวัดความยากง่ายในการใช้งานระบบโดย
ระหว่างการสังเกตการณ์ผู้วิจัยจะท าการบันทึกค าถามระหว่างการใช้งานระบบ ว่ามีการตั้งค าถามหรือ
ข้อสงสัยเกี่ยวกับการใช้งานหรือไม่ ซึ่งพบว่าผู้เข้าร่วมการประเมินไม่มีการตั้งค าถามแต่อย่างใด ผู้วิจัย
จึงไม่ได้น าเอาพฤติกรรมระหว่างการใช้งานระบบมาท าการวิเคราะห์หาข้อมูลแต่อย่างใด เนื่องจาก
ข้อมูลที่ผู้วิจัยต้องการนั้น คือ ข้อมูลเกี่ยวกับคะแนนก่อนและหลังการใช้งาน Mini map ผู้วิจัยจึงน า
เพียงคะแนนที่สังเกตการณ์ได้มาท าการวิเคราะห์ข้อมูล หลังจากนั้นผู้วิจัยได้ท าการสัมภาษณ์ผู้เข้าร่วม
ประเมินหลังจากการใช้งานระบบ โดยมีการก าหนดถามไว้ล่วงหน้า 10 ค าถาม แต่เนื่องจากเป็น
ค าถามเพ่ือประเมินความพึงพอใจในการใช้งานระบบ ซึ่งจะเป็นค าถามประเภทปลายเปิดผนวกกับ
การสัมภาษณ์จะอยู่ในรูปแบบกึ่งโครงสร้าง ส่งผลให้การถามหนึ่งค าถามมักจะได้ค าตอบที่ครอบคลุม
หลายข้อท าให้บางท่านไม่ได้รับค าถามทุกข้อ ทั้งนี้ผู้วิจัยไม่สามารถจดค าตอบได้อย่างครบถ้วนจึงได้ท า
การบันทึกเสียงระหว่างการสัมภาษณ์ หลังจากการสัมภาษณ์ผู้วิจัยได้ให้ผู้เข้าร่วมการประเมินท าการ
ประเมินความพึงพอใจด้วยแบบสอบถาม มีวัตถุประสงค์เพ่ือเก็บข้อมูลความพึงพอใจในเชิงปริมาณใน



125 
 

รูปแบบ Likert scale โดยใช้มาตราวัด 10 ระดับ เนื่องจากผู้วิจัยต้องการความเอียดของข้อมูลในแต่ละ
ด้านเพื่อท าการวิเคราะห์ แก้ไข และปรับปรุงการออกแบบ ซึ่งในชุดค าถามจะมีทั้งหมด 10 ข้อ โดยจะ
แบ่งออกเป็น 5 ด้าน ได้แก่ หน้าจอแสดงผล (Screen) ค าศัพท์และระบบ (Terminology and system 
information) ความสามารถของระบบ (System capabilities) การเรียนรู้ (Learning) และความพึง
พอใจส่วนตัว (Satisfaction) และเพ่ือเป็นการตรวจสอบเครื่องมือที่ใช้ในการทดลองผู้วิจัยจึงได้
ท าการศึกษาน าร่อง (Pilot study) เป็นการตรวจสอบเครื่องมือท าก่อนการน าไปใช้จริงจริงโดยใช้วิธี
ต่าง ๆ เหมือนการทดสอบจริงเพ่ือตรวจสอบขั้นตอนต่าง ๆ ว่าถูกต้องหรือไม่ มีค าถามข้อใดบ้างที่ต้อง
แก้ไข จากนั้นผู้วิจัยจึงน าข้อมูลที่ได้มาท าการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์ในชุดค าถามแต่ละข้อ แล้วจึง
น าไปให้กลุ่มตัวอย่างใช้งานจริง 

 
6.3.2 ความเที่ยงตรงภายนอก  
ความเที่ยงตรงภายนอก เป็นความเที่ยงตรงของแบบการวิจัยหรือแบบแผนการ

ทดลองที่ได้ผลสรุปจากการวิจัยที่มีความน่าเชื่อถือได้ โดยสามารถอ้างอิงไปสู่ประชากรที่มีขนาดใหญ่
กว่าได้ ซ่ึงในงานวิจัยนี้มีปัจจัยที่ส่งผลต่อความเที่ยงตรงภายนอกดังนี้ 

ในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยเลือกใช้กลุ่มตัวอย่างเป็นต ารวจจราจรที่ปฏิบัติหน้าที่บริเวณสี่แยก
ถนนทุ่งคา - ด ารง (โรงเรียนสตรีภูเก็ต) ไม่ใช่บุคคลทั่วไปถึงแม้ว่าทางผู้วิจัยได้จัดท าระบบขึ้นมาเพ่ือ
ทดสอบจินตทัศน์ของระบบส่งผลให้เกิดเป็นข้อจ ากัดของระบบที่ว่า ระบบ iTraffic เหมาะส าหรับคนที่
เป็นต ารวจจราจร รวมไปถึงงานวิจัยในอนาคตระบบ iTraffic สร้างขึ้นเพ่ือเป็นเครื่องมือในการช่วยเหลือ
ต ารวจจราจร  ซึ่งทางผู้วิจัยมองว่าเป็นข้อดีในการที่น าระบบ iTraffic ทดสอบกับต ารวจจราจรเนื่องจาก
จะท าให้ทราบผลตอบรับ (Feedback) ว่าถ้าหากน าระบบ iTraffic มาใช้จริงในชีวิตประจ าวันต ารวจ
จราจรมีความคิดเห็นว่าอย่างไร ซึ่งในงานวิจัยเป็นการศึกษาตัวต้นแบบในการสร้างจินตทัศน์ส าหรับ
ระบบ iTraffic เท่านั้น  
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6.4 ข้อเสนอแนะ 
 
 
ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้น าแนวคิดในการระบุปริมาณยานพาหนะมาประยุกต์ใช้กับ

การควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยต ารวจจราจรเท่านั้น ในการศึกษาครั้งต่อไปผู้วิจัยแนะน าว่า ควรน า
แนวคิดดังกล่าวน าไปประยุกต์ใช้กับการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบอัตโนมัติ  พร้อมทั้งดึงข้อมูล 
GPS มาใช้จริง โดยสามารถน าส่วนติดต่อกับผู้ใช้ (User interface, UI) ที่เหมาะสมส าหรับระบบ 
iTraffic ที่ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาค้นคว้าและประเมินไว้แล้ว ซึ่งประกอบไปด้วย 4 ส่วน ได้แก่ แผนที่
ขนาดเล็ก (Mini map) แถบแสดงปริมาณยานพาหนะโดยรวม ปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร และ
เวลา ซึ่งอาจจะท าให้เกิดประโยชน์มากยิ่งขึ้นในการน าไปพัฒนาเป็นระบบต่อไป 

ส าหรับงานวิจัยในอนาคตส าหรับระบบ iTraffic สามารถแบ่งได้เป็น 2 รูปแบบ 
ได้แก่ แบบอัตโนมัติและแบบไม่อัตโนมัติ ซึ่งในแบบอัตโนมัตินั้นระบบจะท าการประมวลผลเพ่ือหา
วิธีการ และเวลาในการปล่อยยานพาหนะแต่ละเส้นทางที่ดีที่สุดแบบอัตโนมัติจากสี่แยกโดยไม่แสดง
ข้อมูลจินตทัศน์ใด ๆ ทั้งสิ้นมีเพียงระบบเท่านั้นที่จะท าการณ์ค านวณเส้นทาง และแบบไม่อัตโนมัติ
ระบบจะท าการค านวณหาปริมาณจราจรในแต่ละเส้นทางบนสี่แยกร่วมกับข้อมูลการนับจ านวนของ
ยานพาหนะจากระบบอ่ืน ๆ เช่น เซ็นเซอร์และ GPS เพ่ือเพ่ิมความแม่นย าในการประเมินสถานการณ์ 
จากนั้นระบบจะประมวลผลและแสดงผลในรูปแบบที่จะท าให้ผู้ควบคุมจราจรทราบถึงปริมาณจราจร 
(Mini map) พร้อมทั้งมีการน าเสนอข้อมูลที่มีนัยส าคัญด้านอ่ืน ๆ อาทิ แถบแสดงปริมาณยานพาหนะ
โดยรวมเพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณจราจรแบบไม่อัตโนมัติ  
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ภาคผนวก ก 
แบบประเมินผลการออกแบบส าหรับผู้เช่ียวชาญ 

 
แบบประเมินผล 

แบบประเมินผลชุดนี้ จัดท ำขึ้นเพื่อประเมินผลควำมพึงพอใจกำรใช้งำนระบบ iTraffic เป็นส่วนหนึ่งของวิทยำนิพนธ์ของ
นำงสำวชุติมณฑน์ รักนะ นักศึกษำระดับปริญญำโท หลักสูตรวิทยำศำสตรมหำบัณฑิต สำขำเทคโนโลยีสำรสนเทศ คณะเทคโนโลยีและ
สิ่งแวดล้อม มหำวิทยำลัยสงขลำนครินทร์ วิทยำเขตภูเก็ต มีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินหำระดับควำมพึงพอใจของระบบ iTraffic โดย
แบบประเมินผลนี้ประกอบด้วย 6 ส่วน ดังนี้  

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม  
ส่วนที่ 2 แบบสังเกตกำรณ์แบบไม่มีโครงสร้ำง (ส ำหรับผู้วิจัย) 
ส่วนที่ 3 ค ำถำมที่ใช้ในกำรสัมภำษณ์ (ส ำหรับผู้วิจยั) 
ส่วนที่ 4 เอกสำรกำรประเมินผลระบบโดยผู้เชี่ยวชำญดำ้นกำรออกแบบ 
ส่วนที่ 5 ข้อมูลควำมคิดเห็นเกี่ยวกับควำมพึงพอใจที่มีต่อระบบ 
ส่วนที่ 6 เอกสำรกำรประเมินผลส ำหรับผู้ประเมินหน้ำจอแสดงผลหลังกำรใช้งำน 
โปรดพิจำรณำและตอบค ำถำมให้ครบทุกข้อตำมควำมเป็นจริง เพรำะค ำตอบของท่ำนจะเป็นประโยชน์อย่ำงยิ่งต่อกำร

พัฒนำระบบ น ำข้อมูลไปวิเครำะห์และประเมินควำมพึงพอใจของระบบต่อไป 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

เพศ   
 หญิง  ชำย 

อายุ   

   ต่ ำกวำ่ 20 ป ี     20 – 27 ป ี     28 – 35 ปี    

   36 – 43 ป ี       44 – 51 ปี      มำกกว่ำ 51 ปี  

การศึกษา 

  มัธยมศึกษำตอนปลำย/เทยีบเท่ำ    ปริญญำตรี    สูงกว่ำปริญญำตรี 

สถานะ 

 ผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรออกแบบ 
        ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนดำ้นกำรออกแบบ: ………… (ปี) 

   ต ำรวจจรำจร        
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนเป็นต ำรวจจรำจร: ………… (ปี) 
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ส่วนที่ 2 (ส าหรบัผู้วิจัย) 

แบบสังเกตการณแ์บบไม่มีโครงสร้างส าหรับผู้เขา้ร่วมการทดลองใช้ระบบ iTraffic 
 

1. กำรเปิดระบบ iTraffic เพื่อเข้ำทดสอบ  

2. กำรอ่ำนค ำแนะน ำก่อนเร่ิมเล่น 

3. กำรควบคุมสัญญำณไฟจรำจร    

4. กำรใช้ Mini map      

5. กำรเพิ่มควำมเร็วของยำนพำหนะและเวลำ    

6. กำรสังเกตจ ำนวนยำนพำหนะทั้งหมดในระบบ  

7. กำรเปลี่ยนมุมมอง      

8. จังหวะในกำรกดเปลี่ยนเฟสของสัญญำณไฟจรำจร   

9. คะแนนหลังจำกจบกำรทดสอบ     

10. ผลจำกกรำฟรำยงำนกำรแสดงผล     

ข้อสังเกตการณ ์

.....................................................................................................................................................................................................................

.....................................................................................................................................................................................................................

.....................................................................................................................................................................................................................

.....................................................................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................................................ 

.............................................................................................................................................................................. 

คะแนน: 

ครั้งที่           

เกรด           

คะแนน           
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ส่วนที่ 3 (ส าหรบัผู้วิจัย) 

ค าถามที่ใชใ้นการสัมภาษณ ์

1. ในครั้งแรกที่เห็นระบบ iTraffic คิดว่ำเป็นระบบอะไร 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

2. คิดว่ำ iTraffic เป็นระบบที่เข้ำใจยำกหรอืไม่ เพรำะเหตุผลใด 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

3. Mini map มีผลในกำรตัดสินใจในกำรควบคุมจรำจรในระบบหรือไม่ เพรำะเหตผุลใด 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

4. ถ้ำหำกน ำ Mini map มำใช้ในชีวิตประจ ำวันคิดวำ่จะมีประโยชน์ในกำรควบคุมจรำจรหรือไม่  

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

5. คิดว่ำกำรน ำเสนอชอ้มูล GPS ผ่ำนรูปแบบ Mini map เข้ำใจง่ำยขึ้นหรือไม่ หำกตอบวำ่ไม่คิดว่ำควรจะแสดงออกมำใน

รูปแบบใด 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

6. ท่ำนคิดว่ำกำรเปลี่ยนมุมมองต่ำงๆ ภำยในระบบมีผลต่อกำรตัดสินใจในกำรควบคุมสัญญำณไฟจรำจรหรือไม่ อย่ำงไร 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

7. หน้ำจอแสดงผลสำมำรถเรียนรู้ได้ด้วยตวัเองหรือไม่ 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

8. ถ้ำหำกอยำกใหป้รับเปลี่ยน อยำกให้ปรบัเปลี่ยนอะไร และมีค ำแนะน ำตอ่ระบบ iTraffic อย่ำงไรบ้ำง 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

9. คิดว่ำแบบม ีMini map หรือ ไม่มี Mini map อย่ำงไหนใช้ง่ำยกว่ำกัน 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

10. ท่ำนมีควำมคิดเห็นว่ำอยำ่งไรถ้ำหำกน ำ iTraffic มำใช้ในชีวิตจริง 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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ส่วนที่ 4 

เอกสารการประเมินผลระบบโดยผู้เชีย่วชาญด้านการออกแบบ 

ข้อติชม:  

.....................................................................................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................................................................................... 

..................................................................................................................................................................................................................... 

..................................................................................................................................................................................................................... 

.....................................................................................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................................................................................... 

..................................................................................................................................................................................................................... 

..................................................................................................................................................................................................................... 
 

ค าแนะน า: 

.....................................................................................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................................................................................... 

..................................................................................................................................................................................................................... 

..................................................................................................................................................................................................................... 

.....................................................................................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................................................................................... 

..................................................................................................................................................................................................................... 

..................................................................................................................................................................................................................... 
 

 

ลงชื่อผู้ประเมิน................................................................. 

                                                                              (..............................................................) 

ต าแหน่งงาน..................................................................... 

บริษัท............................................................................... 

          วันที…่……………………………………………………………………. 
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ส่วนที่ 5 

ข้อมูลความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจที่มีต่อระบบ 
(โปรดท ำเครื่องหมำย  ในช่องที่ตรงกับควำมคิดเห็นของท่ำน) 

ระดับความพึงพอใจ  

1 = พึงพอใจน้อยที่สุด 2 = พึงพอใจน้อย 3 = พึงพอใจ 4 = พึงพอใจมำก 5 = พึงพอใจมำกที่สุด  

ข้อ รายการการประเมิน 
ความพึงพอใจ 

1 2 3 4 5 

1 สำมำรถมองเห็นสถำนะของระบบได้ 
 (Visibility of system status) 

     

2 รูปแบบสัญลักษณ์ที่ใช้ในระบบมีควำมสัมพันธ์กับสัญลกัษณ์ในโลก
ควำมเป็นจริง (Match between system and the real world) 

     

3 ควำมอิสระ และกำรควบคุมกำรใช้งำน  
(User control and freedom) 

     

4 ควำมเป็นมำตรฐำนเดียวกันในกำรออกแบบหน้ำจอ  
(Consistency and standards) 

     

5  วิธกีำรป้องกันข้อผิดพลำดของระบบเมือ่ผู้ใช้ปฏิบัติงำนผิด  
(Error prevention) 

     

6 ระบบสำมำรถจดจ ำได้ง่ำย (Recognition rather than recall)       
7 ระบบมีกำรแนะน ำเมื่อเกิดขอ้ผิดพลำด และสำมำรถชี้แนะกำรแก้ไข

ให้กับผู้ใช้ได้สำมำรถคำดเดำควำมผิดพลำดได้  
(Flexibility and efficiency of use) 

     

8 กำรออกแบบระบบมีควำมสวยงำม และเรียบง่ำย 
 (Aesthetic and minimalist design)  

     

9 ระบบมีควำมยืดหยุ่นในกำรยกเลิกค ำสั่งที่ผู้ใช้ได้กระท ำลงไปแล้วได้ 
(Help users recognize, diagnose, and recover from errors) 

     

10 ควำมช่วยเหลือ และค ำแนะน ำในกำรใชง้ำน  
(Help and Instructions for Use) 
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ส่วนที่ 5 
เอกสารการประเมินผลส าหรับผู้ประเมินหน้าจอแสดงผลหลังการใช้งาน 

 

ล าดับ รายการปัญหา 
ระดับความรุนแรง* 

ข้อเสนอแนะ หมายเหต ุ
0 1 2 3 4 

         

         

         

         

*กำรระบุระดับควำมรุนแรงของข้อผิดพลำดที่พบ ให้ระบุเป็นตัวเลขระหว่ำง 0 - 4 ซึ่งมี
ควำมหมำยดังนี้ 
0:  ไม่ถือว่ำเป็นปัญหำด้ำนกำรใช้งำน     1:  เป็นปัญหำเลก็น้อย 2:  เป็นปัญหำที่ปำนกลำง     
3:  เป็นปัญหำมำก        4:  เป็นปัญหำมำกที่สุด 
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ภาคผนวก ข 
แบบประเมินผลส าหรับต ารวจจราจร 

 
แบบประเมินผล 

แบบประเมินผลชุดนี้ จัดท ำขึ้นเพื่อประเมินผลควำมพึงพอใจกำรใช้งำนระบบ iTraffic เป็นส่วนหนึ่งของวิทยำนิพนธ์ของ
นำงสำวชุติมณฑน์ รักนะ นักศึกษำระดับปริญญำโท หลักสูตรวิทยำศำสตรมหำบัณฑิต สำขำเทคโนโลยีสำรสนเทศ คณะเทคโนโลยีและ
สิ่งแวดล้อม มหำวิทยำลัยสงขลำนครินทร์ วิทยำเขตภูเก็ต มีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินหำระดับควำมพึงพอใจของระบบ iTraffic โดย
แบบประเมินผลนี้ประกอบด้วย 5   ส่วน ดังนี้  

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม  
ส่วนที่ 2 แบบสังเกตกำรณ์แบบไม่มีโครงสร้ำง (ส ำหรับผู้วิจัย) 
ส่วนที่ 3 ค ำถำมที่ใช้ในกำรสัมภำษณ์ (ส ำหรับผู้วิจยั) 
ส่วนที่ 4 ข้อมูลควำมคิดเห็นเกี่ยวกับควำมพึงพอใจที่มีต่อระบบ 
ส่วนที่ 5 เอกสำรกำรประเมินผลส ำหรับผู้ประเมินหน้ำจอแสดงผลหลังกำรใช้งำน 
โปรดพิจำรณำและตอบค ำถำมให้ครบทุกข้อตำมควำมเป็นจริง เพรำะค ำตอบของท่ำนจะเป็นประโยชน์อย่ำงยิ่งต่อกำร

พัฒนำระบบ น ำข้อมูลไปวิเครำะห์และประเมินควำมพึงพอใจของระบบต่อไป 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

เพศ   
 หญิง  ชำย 

อายุ   

   ต่ ำกวำ่ 20 ป ี     20 – 27 ป ี     28 – 35 ปี    

   36 – 43 ป ี       44 – 51 ปี      มำกกว่ำ 51 ปี   

การศึกษา 

  ต่ ำกว่ำมธัยมปลำย   มธัยมปลำย/เทียบเท่ำ    ปริญญำตรี    สูงกว่ำปริญญำตรี 

สถานะ 

 ผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรออกแบบ 
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนดำ้นกำรออกแบบ: ………… (ปี) 

  ต ำรวจจรำจร        
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนเป็นต ำรวจจรำจร: ………… (ปี) 
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ส่วนที่ 2 (ส าหรบัผู้วิจัย) 

แบบสังเกตการณแ์บบไม่มีโครงสร้างส าหรับผู้เขา้ร่วมการทดลองใช้ระบบ iTraffic 
 

11. กำรเปิดระบบ iTraffic เพื่อเข้ำทดสอบ  

12. กำรอ่ำนค ำแนะน ำก่อนเร่ิมเล่น 

13. กำรควบคุมสัญญำณไฟจรำจร    

14. กำรใช้ Mini map      

15. กำรเพิ่มควำมเร็วของยำนพำหนะและเวลำ    

16. กำรสังเกตจ ำนวนยำนพำหนะทั้งหมดในระบบ  

17. กำรเปลี่ยนมุมมอง      

18. จังหวะในกำรกดเปลี่ยนเฟสของสัญญำณไฟจรำจร   

19. คะแนนหลังจำกจบกำรทดสอบ     

20. ผลจำกกรำฟรำยงำนกำรแสดงผล     

ข้อสังเกตการณ ์

.....................................................................................................................................................................................................................

.....................................................................................................................................................................................................................

.....................................................................................................................................................................................................................

.....................................................................................................................................................................................................................

................................................................................................................................................................................................ 

.............................................................................................................................................................................. 

คะแนน: 

ครั้งที่           

เกรด           

คะแนน           
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ส่วนที่ 3 (ส าหรบัผู้วิจัย) 

ค าถามที่ใชใ้นการสัมภาษณ ์

11. ในครั้งแรกที่เห็นระบบ iTraffic คิดว่ำเป็นระบบอะไร 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

12. คิดว่ำ iTraffic เป็นระบบที่เข้ำใจยำกหรอืไม่ เพรำะเหตุผลใด 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

13. Mini map มีผลในกำรตัดสินใจในกำรควบคุมจรำจรในระบบหรือไม่ เพรำะเหตผุลใด 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

14. ถ้ำหำกน ำ Mini map มำใช้ในชีวิตประจ ำวันคิดวำ่จะมีประโยชน์ในกำรควบคุมจรำจรหรือไม่  

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

15. คิดว่ำกำรน ำเสนอชอ้มูล GPS ผ่ำนรูปแบบ Mini map เข้ำใจง่ำยขึ้นหรือไม่ หำกตอบวำ่ไม่คิดว่ำควรจะแสดงออกมำใน

รูปแบบใด 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

16. ท่ำนคิดว่ำกำรเปลี่ยนมุมมองต่ำงๆ ภำยในระบบมีผลต่อกำรตัดสินใจในกำรควบคุมสัญญำณไฟจรำจรหรือไม่ อย่ำงไร 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

17. หน้ำจอแสดงผลสำมำรถเรียนรู้ได้ด้วยตวัเองหรือไม่ 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

18. ถ้ำหำกอยำกใหป้รับเปลี่ยน อยำกให้ปรบัเปลี่ยนอะไร และมีค ำแนะน ำตอ่ระบบ iTraffic อย่ำงไรบ้ำง 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

19. คิดว่ำแบบม ีMini map หรือ ไม่มี Mini map อย่ำงไหนใช้ง่ำยกว่ำกัน 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

20. ท่ำนมีควำมคิดเห็นว่ำอยำ่งไรถ้ำหำกน ำ iTraffic มำใช้ในชีวิตจริง 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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ส่วนที่ 4 
ข้อมูลความคิดเห็นเกี่ยวกับความพึงพอใจที่มีต่อระบบ 

(โปรดท ำเครื่องหมำย  ในช่องที่ตรงกับควำมคิดเห็นของท่ำน) 
 

1. ควำมเหมำะสมในกำรเลือกใช้รูปแบบตัวอักษรบนหน้ำจอแสดงผล (Characters on the computer screen) 
ยำกต่อกำรอ่ำน     ง่ำยต่อกำรอ่ำน 
(Hard to read)        (Easy to read) 
 

2. โครงสร้ำงของกำรน ำเสนอบนหน้ำจอแสดงผล (Organization of information on screen) 
 สับสน       ชัดเจน 
        (Confusing)      (Very clear) 
 

3. ล ำดับในกำรแสดงผลบนหน้ำจอ (Sequence of screens) 
 สับสน       ชัดเจน 
        (Confusing)      (Very clear) 
 

4. ค ำ ค ำสั่ง และประโยคที่ใช้ทั้งหมดในระบบเป็นรูปแบบเดียวกัน (Use of terms throughout system) 
  ไม่สม่ ำเสมอ      สม่ ำเสมอ  

         (Inconsistent)       (Consistent) 
 

5. กำรเรียนรู้กำรใช้งำนระบบ (Learning to operate the system) 
ยำก      ง่ำย 

       (Difficult)        (Easy) 
 

6. มีระบบน ำทำงเพื่อให้สำมำรถใช้งำนระบบได้อย่ำงถูกต้อง (Tasks can be performed in a straight-forward manner) 
  ไม่มีระบบน ำทำง     มีระบบน ำทำง 

      (Never)                     (Always) 
 

7. ข้อควำมช่วยเหลือบนหน้ำจอแสดงผล (Help messages on the screen)  
  ไม่ช่วยเหลือ     ช่วยเหลือได้ 

(Unhelpful)          (Helpful) 
 

8.. ควำมเร็วในกำรใช้งำน (System speed) 
  ช้ำมำก       เร็ว  

        (Too slow)                   (Fast enough) 
 

9. กำรใช้สีของหน้ำจอแสดงผล (Use of colors) 
ไม่ด ี       ดี 

             (Poor)        (Good) 
 

10. ควำมพึงพอใจโดยรวมต่อระบบ (System feedback) 
  ไม่ด ี       ดี 

(Poor)                (Good) 
 
ข้อเสนอแนะ 
.......................................................................................................................................................................................................................................................... ......................................................................

............................................................................................................................................................................................................................................................................................................................. .. 

............................................................................................................................. ................................................................................................................................ .................................................................. 
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ส่วนที่ 5 
เอกสารการประเมินผลส าหรับผู้ประเมินหน้าจอแสดงผลหลังการใช้งาน 

 

ล าดับ รายการปัญหา 
ระดับความรุนแรง* 

ข้อเสนอแนะ หมายเหต ุ
0 1 2 3 4 

         

         

         

         

*กำรระบุระดับควำมรุนแรงของข้อผิดพลำดที่พบ ให้ระบุเป็นตัวเลขระหว่ำง 0 - 4 ซึ่งมี
ควำมหมำยดังนี้ 
0:  ไม่ถือว่ำเป็นปัญหำด้ำนกำรใช้งำน     1:  เป็นปัญหำเลก็น้อย 2:  เป็นปัญหำที่ปำนกลำง     
3:  เป็นปัญหำมำก        4:  เป็นปัญหำมำกที่สุด 
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ภาคผนวก ค 
ภาพถ่ายระหว่างต ารวจจราจรทดสอบใช้งานระบบ iTraffic 
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