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การออกแบบจินตทัศน์และการพัฒนาระบบจ าลองส าหรับควบคุมสญัญาณไฟจราจร 
A Visualization Design and Development of a Traffic Light Control 
Simulation 
 
 
 
 
 
 
 
บทคัดย่อ 
 งานวิจัยนี้เป็นส่วนหนึ่งของแนวคิดในการสร้างระบบ iTraffic ซึ่งมุ่งเน้นเฉพาะส่วนการสร้างจินตทัศน์ ส าหรับ
หน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้ เพื่อใช้ในการระบุปริมาณยานพาหนะของระบบแบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยตัวเอง โดยการ
ประเมินผลแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ประเมินการออกแบบส่วนติดต่อผู้ใช้ และประเมินความพึงพอใจของการใช้งานระบบ 
iTraffic ในการประเมินความพึงพอใจของระบบ iTraffic โดยต ารวจจราจร สภ.อ. เมืองภูเก็ต จ านวน 35 คน แบ่งออกเป็น 
5 ด้าน ได้แก่ 1) ความยากง่ายในการใช้งาน 2) ค าศัพท์และระบบ 3) ความพึงพอใจส่วนตัว 4) การเรียนรู้ และ 5) 
ความสามารถของระบบ ผลการวิจัยพบว่าทุกด้านได้รับความพึงพอใจในระดับมากที่สุด และผลการวิจัยยังชี้ให้เห็นว่าการ
แสดงความหนาแน่นของการจราจร มีส่วนช่วยสนับสนุนการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
 
ค าส าคัญ: แบบจ าลองการจราจร จินตทัศน์ การควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
 
ABSTRACT 
 In this research, we focus on the visualization of car positioning graphic transformation, 
using GPS concept, proposed in the form of graphical user interface (GUI) of a traffic management 
system, called iTraffic. iTraffic have been created 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 were assessed by 35 police staffs, at Muang 
Phuket police station, regarding with observation, interview and questionnaires were used.  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 rep resents 
the density of traffic is defined as a well supported information for the traffic management decision. 
 
KEYWORDS: Traffic Simulation, Visualization, Traffic Light Control 
 
บทน า 
  การจัดการจราจรในประเทศไทยมีด้วยกันหลาย
วิธี  ทั้ งการออกกฎหมายเพื่อควบคุม การควบคุมโดย
เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และการใช้เทคโนโลยีต่างๆ เช่น 

ระบบเซ็นเซอร์ กล้องวงจรปิด หรือเครือข่ายสื่อสารยาน
ยนต์เฉพาะกิจ (VANET) (Chouhan et al., 2016) อย่างไร
ก็ตามในเขตที่มีประชากรหนาแน่น และในช่วงเวลา
เร่งด่วนนั้น การจัดการจราจรยังคงเป็นปัญหาใหญ่ที่ควร
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ให้ความส าคัญ แนวทางการแก้ไขปัญหาจราจรมักจะให้
ความส าคัญที่ปัจจัยหลัก ได้แก่ ปัญหาด้านกายภาพ 
(อ้างอิงจากเว็บ www.who.int, 23 ตุลาคม 2558) ซึ่ง
หมายรวมถึง สภาพถนนที่เป็นคอขวด สภาพอากาศ 
การก่อสร้างหรือซ่อมถนน การจัดการระบบจราจร การ
ก าหนดสัญญาณไฟจราจร และการจัดงานหรือกิจกรรม
ต่าง ๆ ในด้านเศรษฐกิจ และสังคม ตัวอย่างเช่น ความ
เจริญก้าวหน้าทางเศรษฐกิจ ส่งผลให้มีอัตราการเพิ่มขึ้น
ของยานพาหนะเกินกว่าที่ถนนจะรองรับได้ เป็นต้น 
  การใช้เทคโนโลยีเข้ามาประยุกต์ใช้ในการ
จัดการจราจร ถือเป็นรูปแบบของการจัดการจราจรเชิง
รุก (ส านักงานต ารวจแห่งชาติ, 2558) ตามวิธีที่สถาบัน
ต ารวจแห่งชาติได้ถือปฏิบัติ เทคโนโลยีที่น ามาใช้แพร่หลาย 
เช่น การน าระบบเซ็นเซอร์ กล้องวงจรปิด (CCTV) เข้ามา
ช่วยในการแก้ไขปัญหาจราจรในบางประเทศ นอกจากนี้
ยังมีการประยุกต์ใช้ระบบบอกต าแหน่งบนพื้นผิวโลก 
(GPS) เพื่อค านวณระยะทาง หาต าแหน่งยานพาหนะ 
หรือเพื่อค านวณหาความเร็วของยานพาหนะได้อีกด้วย 
(Hofmann et al., 2012) ในเชิงการวิจัยแนวทางการ
แก้ไขปัญหาด้านการจราจรจะเน้นไปในศาสตร์ของ
วิศวกรรมโยธา เช่น การสร้างแบบจ าลองการจราจรเพื่อ
รวบรวมปัญหา และปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อความล่าช้าใน
การเคลื่อนตัวของยานพาหนะ การน าข้อมูลมาวิเคราะห์
ประสิทธิภาพของการจราจรโดยใช้แบบจ าลองเป็นตัว
เปรียบเทียบความล่าช้า ความเร็ว และระยะเวลาในการ
เดินทาง (ธวัชชัย, 2558) และการวัดระยะความยาวของ
ยานพาหนะที่จอดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณสี่แยก 
(ชัชชัย, 2548) เป็นต้น 
  ในบทความนี้ ผู้ วิ จั ย เสนอแนวคิด ในการ
ออกแบบจินตทัศน์ (Visualization) และแนวทางในการ
พัฒนาระบบ Intelligent Traffic Management System 
หรือ iTraffic ซึ่งเป็นระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร
โดยมีแนวคิดในการน าข้อมูล GPS ผนวกกับข้อมูลอ่ืนๆ 
เช่น กล้องตรวจจับความเร็วและเซ็นเซอร์ส าหรับ
ตรวจวัดปริมาณการจราจร เพื่อเพิ่มความแม่นย าของ
ข้อมูลส าหรับประยุกต์ใช้ในการประกอบการตัดสินใจใน
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรทั้งแบบควบคุมด้วยตัวเอง 
(Manually traffic control) และการควบคุมแบบอัตโนมัติ 
(Automatically traffic control) ซึ่งบทความนี้น าเสนอ
เฉพาะส่วนของการสร้างจินตทัศน์ส าหรับหน้าจอส่วน

ติดต่อผู้ใช้ (Graphic user interface, GUI) ของระบบแบบ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรด้วยตัวเอง โดยเลือกพื้นที่
จังหวัดภูเก็ตเป็นกรณีศึกษาและใช้การจ าลองสถานการณ์
ที่สมมติขึ้นในรูปแบบแบบจ าลองสามมิติเพื่อประหยัดเวลา
และงบประมาณที่ใช้ในการศึกษาและยังท าให้มองเห็น
สภาพจราจรและปัญหาจราจรโดยรวมอย่างเป็นระบบ 
และสามารถคาดการณ์ได้ 
 
จินตทัศน์ 
  จินตทัศน์ (Visualization) หมายถึง การน าเสนอ
ภาพแทนข้อมูลที่ต้องการจะขยายความก่อให้เกิดความรู้
ความเข้าใจ ซึ่งหมายถึงภาพหรือกราฟิก การใช้สี รูปร่าง
หรือรูปทรงสัญลักษณ์ เป็นการแสดงผลข้อมูลในระหว่าง
ผู้ใช้งานและคอมพิวเตอร์ในรูปแบบของรูปภาพ โดยช่วย
ให้ผู้ใช้สามารถจดจ า และเรียนรู้ผ่านการมองเห็น (Ware, 
2004) ซึ่งได้มีการน าคอมพิวเตอร์เข้ามาช่วยในการ
น าเสนอและสามารถน าไปใช้สนับสนุนการตัดสินใจได้ 
ท าให้ผู้ใช้งานเกิดการเรียนรู้และง่ายต่อการท าความ
เข้าใจ (Card et al., 1999) 
  การสร้างจินตทัศน์ หรือการแปลงข้อมูลดิบลง
ในรูปแบบของกราฟ หรือภาพ ท าให้ผู้ใช้สามารถเข้าใจ
ข้อมูลที่แฝงอยู่ได้ง่ายขึ้น (Yeh, 2006) กระบวนการรับรู้
รูปแบบนี้ ง่ายต่อการท าความเข้าใจท าให้ผู้ใช้เข้าใจ
ความหมายของข้อมูลมากข้ึน วิธีการสร้างจินตทัศน์เป็น
วิธีที่ช่วยให้ผู้ใช้มีความเข้าใจในข้อมูล ท าให้ผู้ใช้สามารถ
ประเมินผล และวิเคราะห์ข้อมูลได้ง่ายขึ้น (Khan & 
Khan, 2011) 
  การสร้างจินตทัศน์มาใช้งานขึ้นอยู่กับชนิด
ข้อมูลและความต้องการแสดงผลข้อมูล โดยการน าเสนอ
ข้อมูลในลักษณะนี้ส่ งผลให้เกิดการรับรู้ด้วยภาพ 
ประกอบด้วยวัตถุ ฉาก หรือภาพคน และกระบวนการ
แสดงแนวความคิดกับวัตถุที่ได้ออกแบบส าหรับการ
สร้างคลาส (Class) ซึ่งเน้นไปที่การใช้งาน โดยการสร้าง
จินตทัศน์เป็นตัวแทนกราฟิกที่บ่งบอกถึงความคิดที่
ซับซ้อนได้อย่างชัดเจน แม่นย า และมีประสิทธิภาพ  
  จินตทัศน์ (Visualization) เป็นการน าเสนอข้อมูล
ในรูปแบบของโครงสร้างภาพ (Visual form) ซึ่งเป็นการ
แสดงข้อมูลในรูปแบบของรูปภาพ กราฟ หรือแผนภาพ โดย
ผลลัพธ์ของจินตทัศน์เป็นการแสดงข้อมูลให้ผู้ใช้สามารถ
สัมผัสได้ซึ่งกระบวนการในการแสดงหรือการน าข้อมูล
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ออกมาผู้ใช้อาจจะไม่ทันสังเกต แต่การสร้างจินตทัศน์มี
จุดมุ่งหมายในการส่งข้อมูลไปยังระบบ ท าให้เกิดการรับรู้
โดยภาพของผู้ใช้งานระบบโดยจินตทัศน์เป็นสิ่งจ าเป็นใน
การค้นหาข้อมูล และใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล เพื่อช่วยลด
ช่องว่างระหว่างผู้ใช้งาน และข้อมูล ซึ่งยังช่วยให้ผู้ใช้
สามารถเรียนรูไ้ด้อย่างมีประสิทธิภาพ (Diehl, 2007) 
  โดยสรุป การสร้างภาพจินตทัศน์คือ เครื่องมือ 
เทคนิค วิธีการ กระบวนการแปลงข้อมูลสารสนเทศ 
และองค์ความรู้ โดยใช้คอมพิวเตอร์ ในการน าเสนอ
ผลลัพธ์แบบ แผนภาพ แผนภูมิ  แผนผั ง  กราฟิก 
โครงสร้าง แผนที่ หรือรูปแบบต่าง ๆ เพื่อช่วยในการ
สนับสนุนการตัดสินใจของผู้ใช้ อีกทั้งยังช่วยสนับสนุน
งานวิจัยในวงกว้าง เช่น การวิเคราะห์ข้อมูลสารสนเทศ 
การส ารวจข้อมูลสารสนเทศ การท านายแนวโน้ม 
ช่วงเวลา การเล่าเร่ืองราวที่ผ่านมา เป็นต้น 
  ล าดับเส้นทางส าหรับการสร้างจินตทัศน์ 
(Visualization pipeline) ประกอบด้วย 5 โมดูลหลัก 
สามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ ( I) การแปลงข้อมูล
และการวิเคราะห์ข้อมูล (Data transformation and 
analysis) เป็นกระบวนการแปลงข้อมูล และโมดูลของ
การวิเคราะห์ข้อมูลแบบมีโครงสร้าง และไม่มีโครงสร้าง
ที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูล ส าหรับข้อมูลแบบไม่มี
โครงสร้างสามารถจัดการด้วยเทคนิค Data mining เชน่ 
การ clustering หรือการ categorization เป็นต้น เพื่อ
ดึงโครงสร้างข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับจินตทัศน์และส าหรับ
ข้อมูลที่มีโครงสร้างจะถูกส่งไปยังโมดูลการกรอกข้อมูล
โดยตรง (II) การกรองข้อมูล (Filtering) เป็นโมดูลการ
ลบข้อมูลที่ไม่เกี่ยวข้องด้วยการกรองข้อมูล และท าการ
แก้ไขค่าที่ผิดพลาด ส่งไปยังโมดูลการกรองอัตโนมัติหรือ
กึ่งอัตโนมัติเพื่อเลือกส่วนข้อมูลในส่วนที่ focus ส่งไปยัง
โมดูลถัดไป (III) การน าข้อมูลมาเปรียบเทียบกับแบบแผน 
หรือแนวคิดเพื่อวิเคราะห์ และสกัดเป็นสารสนเทศเพื่อ
น าไปใช้งาน (Mapping) โดยน าผลจากการกรองข้อมูลดึงเข้า
สู่โมดุลการท าแผนที่ ซึ่งมีพื้นฐานทางเรขาคณิต เช่น จุด เสน้ 
และก าหนดคุณลักษณะของภาพ เช่น สี ต าแหน่งและขนาด
เพื่อส่งไปยัง (IV) การสร้างภาพกราฟิกโดยการให้แสงและเงา 
(Rendering) เป็นโมดูลของการสรา้งภาพหรือการให้แสงและ
เงา ซึ่งจะถูกแสดงผลลัพธ์ให้เห็นเป็นภาพกราฟิก (V) การ
ควบคุมส่วนติดต่อผู้ใช้ (UI Controls) ผู้ใช้สามารถโต้ตอบ

ข้อมูลกราฟิกผ่านการควบคุมจากหน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้ 
เพื่อการส ารวจ และสร้างความเข้าใจข้อมูลได้จากหลาย
มุมมองดังรูปที่ 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1 ล าดับเส้นทางของการสร้างจินตทัศน์ 
 
  กระบวนการสร้ างจิ นตทัศน์  (Visualization 
process) จะเริ่มต้นจากกระบวนการสิ่งที่เราต้องการจะ
ศึกษา แบ่งเป็นสองเส้นทาง ได้แก่ กระบวนการข้อมูล  
และกระบวนการแบบจ าลองแนวความคิด กระบวนการนี้
ได้มีความคิดล่วงหน้า และการตีความหมายข้อมูล 
ความหมายข้อมูล เป็นต้น จากแนวความคิดที่ได้จาก
แบบจ าลอง แนวความคิด และจากสิ่ งที่เราต้องการจะ
ศึกษาเริ่มที่การรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลต่างๆ เช่น 
การขนส่ง การเงิน เศรษฐกิจ การข่าว และการทหาร เป็น
ต้น จากกระบวนการนี้จะได้โครงร่างข้อมูลก่อนไปสู่
กระบวนการแบบจ าลองข้อมูล โดยผ่านขั้นตอนการ
สร้างภาพกราฟิกหรือการเรนเดอร์ จากแบบจ าลอง เริ่ม
จากการน าเข้าแบบจ าลองข้อมูลจะแสดงผลวัตถุใน
ลักษณะสองมิติหรือสามมิติแสดงโครงสร้างข้อมูลเชิง
เรขาคณิต ได้แก่ พิกัด มุมมอง พื้นผิว ลวดลาย ข้อมูล
เกี่ยวกับความสว่างและแสดงผลบนจอภาพแบบดิจิทัล 
และในขั้นตอนของการเรนเดอร์ รวมถึงการให้สี แสง เงา 
และเส้น แล้วแต่มุมมองแนวคิดการออกแบบ โดย
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แบบจ าลองแนวความคิดนี้ผู้ออกแบบนั้นเองสรุป
กระบวนการสร้างภาพจินตทัศน์ ดังรูปที่ 2 (Gaither et 
al., 2005) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2 กระบวนการสรา้งจินตทัศน ์
 
แบบจ าลองการจราจร  
  การจ าลองสภาพจราจรเป็นการสร้างสถานการณ์
จ าลองโดยการใช้โปรแกรมจ าลองสามมิติ ซึ่งท าให้สามารถ
มองเห็นการจราจรโดยรวมอย่างเป็นระบบ ตามกฎหรือ
เงือ่นไขที่ก าหนดขึ้น ส่งผลให้สามารถคาดการณ์ที่จะเกิด
ในอนาคตตามการประมวลผลข้อมูลได้ การสร้าง
แบบจ าลองมีความส าคัญเป็นอย่างมากในการน ามาคิด 
วิเคราะห์สถานการณ์ได้โดยไม่จ าเป็นต้องปฏิบัติจริง  
ตัวอย่างเช่น การจ าลองสภาพการจราจรหลังการเปิดใช้
อุโมงค์ บริเวณใต้ทางลอดแยกเกษตรบริเวณทางเข้าและ
ออกของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ส าหรับวิเคราะห์
ผลกระทบในการเดินทางเข้าออกมหาวิทยาลัยหลังการ
เปิดใช้อุโมงค์ เพื่อวิเคราะห์แนวทางการแก้ไขปัญหา 
และกฎการจราจรทางเลือก โดยมีตัวชี้วัด คือ ความล่าช้า 
(Delay) และความยาวแถวคอย (Queue length) เป็นต้น 
  จากทฤษฏีและงานวิจัยที่ผ่านมา พบว่ามี
วิธีการจัดการจราจรหลายรูปแบบ ทั้งการออกกฎหมาย
บังคับใช้ การใช้เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรควบคุม และการ
ใช้เทคโนโลยี อาทิ แอปพลิเคชันส าหรับผู้ ใช้ถนน 
ยกตัวอย่างเช่น Google map, Nostra map และ Longdo 
traffic เป็นต้น โปรแกรมส าหรับวิศวกรโยธาในการ
วิเคราะห์โครงสร้างถนน ยกตัวอย่างเช่น S-PARAMIC 
CORSIM และ VISSIM เป็นต้น 
 

วัตถุประสงค์ 
  1) เพื่อหาแนวทาง (ตัวชี้วัด) ในการน าเสนอจินต
ทัศน์ส าหรับระบุปริมาณยานพาหนะที่ เหมาะสมบน
หน้าจออุปกรณ์ภายในระบบ 
  2) สร้างระบบจ าลองสามมิติ (iTraffic) เพื่อใช้
เป็นเครื่องมือในการตรวจสอบและประเมินผลการ
ออกแบบจินตทัศน์ (Visualization) ของระบบ 
  3) เพื่อประเมินผลความพึงพอใจที่มีต่อระบบ 
 
ประโยชน์ที่ได้รับ 
  1) แนวทาง (ตัวชี้วัด) ในการน าเสนอจินตทัศน์
ส าหรับระบุปริมาณยานพาหนะที่ เหมาะสมบนหน้าจอ
อุปกรณ์ภายในระบบ iTraffic ส าหรับระบบอัตโนมัติ 
  2) เครื่องมือในการทดสอบระบบ iTraffic แบบ
ควบคุมด้วยตนเอง 
  3) แนวทางในการออกแบบส่วนติดต่อกับผู้ใช้ 
(User interface, UI)  
 
วิธีด าเนินการวิจัย 
1. การเก็บรวบรวมข้อมูล 
  ในการเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยได้ลงพื้นที่
สัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรและวิศวกรจราจรที่
รับผิดชอบในเขตพื้นที่ เทศบาลนครภู เก็ต รวมถึง
สังเกตการณ์ในสถานที่จริงเปรียบเทียบกับโปรแกรม
แผนที่ของ Google (Google maps) โดยแบ่งข้อมูลที่
ท าการส ารวจและเก็บรวบรวมออกเป็น 2 ประเภท 
ได้แก่ ข้อมูลกายภาพ และวิธีการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจร ซึ่งสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 
  1) ข้อมูลกายภาพ ประกอบด้วย ช่องจราจร ใน
บริเวณพื้นที่ศึกษาประกอบด้วยถนนสี่เส้นทาง ได้แก่ ถนน
ด ารง ถนนทุ่งคา ถนนเทพกระษัตรีขาเข้า และถนนเทพ
กระษัตรีขาออก มีขนาดความกว้างของถนน 7 เมตร  
  2) วิธีควบคุมสัญญาณไฟจราจร ในบริเวณพื้นที่
ศึกษาแบ่งเป็น 2 รูปแบบ คือ การควบคุมแบบอัตโนมัติ 
และการควบคุมแบบไม่อัตโนมัติ ผ่านตู้ควบคุมสัญญาณ
ไฟจราจร และรีโมทควบคุมสัญญาณไฟจราจร รูปที่ 3  
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รูปที่ 3 ตู้อุปกรณ์ควบคุมจราจรจ านวนและรีโมท
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร 

 

 บนอุปกรณ์ควบคุมประกอบด้วยปุ่มที่ 1 2 3 
และ 4 ดังนี้ 
  (ก) ปุ่มที่หนึ่ง ปล่อยยานพาหนะขาเข้าและขา
ออกจากถนนเทพกระษัตรี (ถนนสายหลัก) ให้เคลื่อนที่
สวนทางกัน  
  (ข) ปุ่มที่สอง ปล่อยยานพาหนะจากถนนเทพ
กระษัตรีขาเข้าเลี้ยวขวามุ่งไปถนนทุ่งคา และปล่อย
ยานพาหนะจากถนนเทพกระษัตรีขาออกเลี้ยวขวามุ่งไป
ถนนด ารง 
  (ค) ปุ่มที่สาม ปล่อยยานพาหนะจากถนนด ารง 
มุ่งไปถนนทุ่งคาในทางตรง พร้อมกับปล่อยยานพาหนะ
จากถนนด ารงให้เลี้ยวขวามุ่งไปถนนเทพกระษัตรีขาออก 
  (ง) ปุ่มที่สี่ ปล่อยยานพาหนะจากถนนทุ่งคา มุ่ง
หน้าสู่ถนนด ารงในทางตรง พร้อมกับปล่อยยานพาหนะจาก
ถนนทุ่งคาให้เลี้ยวขวามุ่งหน้าสู่ถนนเทพกระษัตรีขาเข้า  
  ได้แสดงภาพรวมการท างานของปุ่มควบคุมให้
เห็นดังรูปที่ 4  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4 การเปลี่ยนเฟสของสัญญาณไฟจราจร  
(เฟส คือ ด้านของการปล่อยยานพาหนะ) 

2. ภาพรวมของระบบ iTraffic 
 จากจ านวนยานพาหนะที่เพิ่มขึ้นส่งผลให้เกิด
ปัญหาการจราจรติดขัดในหลายพื้นที่ โดยในปัจจุบันมีการ
จัดการจราจรแบ่งเป็น 2 รูปแบบ คือ แบบอัตโนมัติ และ
การควบคุมจราจรแบบไม่อัตโนมัติ หรือควบคุมด้วย
เจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจร ซึ่งก็ยังมีความส าคัญสูง 
โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน โดยการควบคุมจราจรแบบ
ไม่อัตโนมัตินั้น หากเจ้าหน้าที่ต ารวจผู้ควบคุมการจราจรมี
ทักษะและประสบการณ์ในพื้นที่จะส่งผลดีต่อความสามารถ
ในการควบคุมการจราจร อย่างไรก็ตามการควบคุม
การจราจรด้วยมนุษย์นั้นยังมีข้อจ ากัดในด้านต่างๆ อาทิ 
ระยะการมองเห็น ความสามารถในการค านวณปริมาณ
ยานพาหนะแบบเรียลไทม์ เป็นต้น จึงเป็นที่มาในการ
สร้างระบบ iTraffic เพื่อเป็นระบบควบคุมสัญญาณไฟ
จราจร โดยมีแนวคิดว่า “ถ้าหากมีเครื่องมือในการระบุ
ปริมาณยานพาหนะ (Mini map) มาช่วยสนับสนุนการ
ตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของต ารวจ
จราจร จะท าให้ปัญหาการจราจรติดขัดน้อยลง” 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5 แนวคิดของระบบ iTraffic 
 
  จากรูปที่  5 แสดงแนวคิดของระบบ iTraffic 
แบบอัตโนมัติ (Automatically traffic control) โดยมี
องค์ประกอบ 4 องค์ประกอบ ได้แก่ (I) Global positioning 
system (GPS)  tracker ใช้ส าหรับระบุต าแหน่งของ
ยานพาหนะบนถนน GPS Tracker มีความสามารถในการ
ค านวณหาปริมาณจราจรในแต่ละเส้นทางบนสี่แยก
ร่วมกับข้อมูลการนับจ านวนของยานพาหนะจากระบบ
อ่ืนๆ และท างานร่วมกับกล้อง เซ็นเซอร์ กระบวนการ
วิเคราะห์ภาพ รวมไปถึงเทคโนโลยีอ่ืนๆ ได้ (II) Traffic 
visualization ระบบจะประมวลผลและแสดงผลปริมาณ
ยานพาหนะให้ผู้ควบคุมจราจรทราบ พร้อมทั้งมีการ
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น าเสนอข้อมูลที่มีนัยส าคัญด้านอ่ืนๆ เพื่อเป็นข้อมูล
ประกอบการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณจราจร
แบบควบคุมด้วยตัวเอง (III) ในกรณีของการควบคุมแบบ
อัตโนมัตินั้นระบบจะดึง ( IV) ข้อมูล GPS (Satellite 
based data) (I) และข้อมูลจากระบบอ่ืนๆ จากนั้นระบบ
ท าการประมวลผลเพื่อหาวิธีการและเวลาในการปล่อย
ยานพาหนะแต่ละเส้นทางที่ดีที่สุดแบบอัตโนมัติ 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6 แนวคิดของการจ าลองระบบ iTraffic 
 
  จากรูปที่ 6 แสดงแนวคิดของการจ าลองระบบ 
iTraffic โดยงานวิจัยนี้น าเสนอในรูปแบบของการจ าลอง
เหตุการณ์การจราจรบนสี่แยกถนนเทพกระษัตรีตัดกับ
ถนนทุ่งคา - ด ารง (สี่แยกโรงเรียนสตรีภูเก็ต) เขตพื้นที่
อ าเภอเมือง จังหวัดภูเก็ต (Scenario) (I) และเพื่อให้ผู้ใช้
เห็นสถานการณ์การจราจรที่ใกล้เคียงกับความเป็นจริง 
ผู้วิจัยจึงท าการจ าลองมุมมองบุคคลที่หนึ่ง (Frist person 
shooter) โดยให้ผู้ ใช้ ระบบท าหน้าที่ เป็นผู้ ควบคุม
สัญญาณไฟจราจรบนสี่แยกที่ระบบจัดสรรให้ และส่งข้อมูล
ไปยังส่วนของแบบจ าลองการจราจร (Traffic simulation) 
ส าหรับสร้างจินตทัศน์ (Scene visualization) (II) ของ
ระบบเพื่อให้ง่ายต่อการท าความเข้าใจในการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรแบบไม่อัตโนมัติ (III) เนื่องจากข้อจ ากัด
ในการเข้าถึงข้อมูล GPS จากระบบดาวเทียม จึงท าให้
ผู้วิจัยใช้การจ าลองข้อมูลพิกัดต าแหน่งของยานพาหนะ
แต่ละคัน (Simulated virtual GPS data) (IV) 
 

3. การวิเคราะห์ความต้องการของระบบ 
 ในการวิเคราะห์ความต้องการของระบบ iTraffic 
(Requirement analysis) ผู้วิจัยได้แบ่งองค์ประกอบ
และการท างานของระบบออกเป็น 7 ส่วน ได้แก่ ถนน 
ยานพาหนะ สัญญาณไฟจราจร แถบแสดงปริมาณ
ยานพาหนะทั้งหมดในระบบ คะแนน แผนที่ขนาดเล็ก 
(Mini map) และรายงานสรุปผลการควบคุมสัญญาณไฟ

จราจร เพื่อน าเอาคะแนนที่ได้จากผู้ใช้มาท าการวิเคราะห์
ข้อมูล โดยสามารถอธิบายแต่ละส่วนได้ดังนี้ 
  1) การจ าลองถนนแบบหนึ่งสี่ แยกไฟแดง 
บริเวณสี่แยกถนนเทพกระษัตรีตัดกับถนนทุ่งคา – ด ารง 
ให้มีสัดส่วนใกล้เคียงกับความเป็นจริงในมุมมองสามมิติ 
  2) จ าลองการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ ที่มี
เงื่อนไขดังต่อไปนี้ 
  (ก) ยานพาหนะจากทุกด้านเคลื่อนที่เข้า - ออกจากสี่
แยก 
  (ข) ยานพาหนะปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจร
อย่างเคร่งครัด 
  (ค) ยานพาหนะสามารถเลี้ยวขวา ซ้าย หรือ
ตรง เมื่อผ่านแยกแบบสุ่ม 
  (ง) ยานพาหนะสามารถเลี้ยวซ้ายเพื่อผ่าน
ตลอดได้ 
  (จ) เมื่อยานพาหนะเคลื่อนที่เข้าสู่สี่แยกที่มี
สัญญาณไฟจราจรสีแดง ยานพาหนะจะต้องชะลอเพื่อ
หยุดจอดหลังยานพาหนะคันก่อนหน้าจอด 
  3) สัญญาณไฟจราจรมีลักษณะดังต่อไปนี้ 
  (ก) สัญญาณไฟจราจรมาตรฐาน ที่มีการ
เปลี่ยนสัญญาณสามรูปแบบ (สีเขียว คือ รถเคลื่อนที่ สี
เหลือง คือ ชะลอ และสีแดง คือ รถหยุด) ตามระเบียบ
ของแขวงการทางหลวง (กรมทางหลวง, 2554) 
  (ข) ผู้ใช้สามารถควบคุมสัญญาณไฟจราจรผ่าน
ปุ่มควบคุมที่แสดงบนหน้าจอส่วนติดต่อผู้ ใช้ได้  ซึ่ ง
ประกอบด้วย 4 ปุ่มการควบคุมที่มีการท างานแบบ
เดียวกันกับปุ่มควบคุมที่ใช้ในปัจจุบัน ดังแสดงรายละเอียด
ไว้ในหัวข้อที่ 2 
  (ค) ในการกดเปลี่ยนสัญญาณไฟจราจรแต่ละ
ครั้งจะมีการหน่วงเวลา 5 วินาที หลังจากกดปุ่ม แล้วจึง
เปลี่ยนเป็นสัญญาณไฟถัดไป 
  4) แผนที่ขนาดเล็ก (Mini map) มีลักษณะ
ดังต่อไปนี้ 
  (ก) แสดงข้อมูลความหนาแน่นของปริมาณ
ยานพาหนะให้กับผู้ใช้ 
  (ข) แสดงถนนในแต่ละเส้นทาง 
  (ค) แสดงต าแหน่งการควบคุม 
  (ง) แสดงความหนาแน่นของยานพาหนะ ณ 
ขณะนั้น ซึ่งผู้วิจัยได้ใช้ทฤษฎีระดับการให้บริการในทาง
วิศวกรรมจราจร (Level of service, LOS) ที่มีค่าระหว่าง 
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LOS A-F เพื่ อ อ้าง อิงถึ ง อัตราความหนาแน่นของ
ยานพาหนะ แบ่งออกเป็น 6 ระดับ (ธวัชชัย , 2558) 
ได้แก ่
  ระดับที่ 1 LOS A : แสดงผลเป็นสีเขียว คือ 
ยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ได้อย่างอิสระ  
  ระดับที่ 2 LOS B : แสดงผลเป็นสีเหลือง คือ 
มีความยาวของยานพาหนะประมาณ 100 เมตร  
  ระดับที่ 3 LOS C : แสดงผลเป็นสีส้ม คือ มี
ความยาวของยานพาหนะประมาณ 67 เมตร 
  ระดับที่ 4 LOS D : แสดงผลเป็นสีส้มเข้ม คือ 
มีความยาวของยานพาหนะประมาณ 50 เมตร 
  ระดับที่ 5 LOS E : แสดงผลเป็นสีแดง คือ มี
ความยาวของยานพาหนะมีระยะห่างไม่แน่นอน  

  ระดับที่ 6 LOS F : แสดงผลเป็นสีแดงเข้ม 
คือ ยานพาหนะติดขัด 
  5) แถบแสดงปริมาณยานพาหนะทั้งหมดใน
ระบบ ประเมินจากปริมาณยานพาหนะโดยรวมของ
ระบบว่าอยู่ในระดับใด 
  6) คะแนน ระบบจะต้องค านวณคะแนนจาก
จ านวนยานพาหนะที่ผู้ใช้สามารถปล่อยออกไปจาก
ระบบได้ เนื่องจากเป็นความสามารถในการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรของผู้ใช้ภายในเวลาที่จ ากัด ผู้วิจัยจึง
ใช้วิธีการนับยานพาหนะที่ผู้ใช้สามารถปล่อยได้ โดย
ก าหนดให้ยานพาหนะหนึ่งคันเท่ากับหนึ่งคะแนน

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 7 กรอบแนวคิดการท างานของระบบ iTraffic แบบควบคุมด้วยต ารวจจราจร 
 
4. กรอบแนวคิดการท างานของระบบ iTraffic 
  จากรูปที่ 7 แสดงกรอบแนวคิดการท างานของ
ระบบ iTraffic (Framework design of iTraffic) ส าหรับ
การควบคุมแบบไม่อัตโนมัติ ซึ่งภายในระบบประกอบไป
ด้วย 4 การท างานหลัก ได้แก่ 1) ส่วนจัดเก็บข้อมูล (Data 
storage) 2) ส่วนจัดเรียงเรื่องราว (Scenario execution) 3) 
ส่ วนประมวลผล (Processing) และ 4) ส่ วนแสดงผล 
(Output) โดยสามารถอธิบายรายละเอียดของแต่ละส่วน
งานได้ดังต่อไปนี้ 

  (1) ส่วนจัดเก็บข้อมูล (Data storage) จัดเก็บ
ข้อมูลต่างๆ ในระบบ เช่น ข้อมูลเกี่ยวกับ ถนน สัญญาณ
ไฟจราจร ยานพาหนะ และสภาพแวดล้อม  
  (2) ส่วนจัดเรียงเรื่องราว (Scenario execution) มี
หน้าที่น าข้อมูลที่จัดเก็บไว้ในส่วนจัดเก็บข้อมูลแล้วน ามา
เรียบเรียงเป็นสถานการณ์ โดยเริ่มจากส่วนเรียบเรียง
สภาพแวดล้อมภายในฉาก (Scene reproduction) (I) ซึ่ง
ถูกออกแบบมาเพื่อให้มีความสามารถในการน าเข้า
องค์ประกอบต่างๆ ของฉาก และท าการจัดเรียงเพื่อสร้าง
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สถานการณ์การจราจร จากนั้นข้อมูลสิ่งแวดล้อมในฉากจะ
ถูกส่ งต่อไปยั งส่วนจัดเรียงองค์ประกอบเฉพาะด้าน
การจราจร (Traffic composition) (II) ประกอบด้วยสาม
ส่วนหลัก ได้แก่ ข้อมูลเกี่ยวกับถนน ระบบควบคุม
การจราจรและข้อมูลเกี่ยวกับยานพาหนะ 
  (3) ส่วนประมวลผล (Processing) เป็นส่วน
ควบคุมสถานการณ์ ให้เป็นไปตามที่ผู้ออกแบบจ าลอง
ต้องการ โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อทดสอบสมมติฐานเกี่ยว 
กับการน าข้อมูล GPS มาใช้ประกอบการตัดสินใจในการ
ควบคุมการจราจร โดยส่วนนี้แบ่งเป็นสามระบบงานหลัก 
ได้แก่ 1) ระบบก าหนดสถานการณ์ Scenario initialization) 
(III) ท าหน้าที่ระบุขอบเขตขององค์ประกอบต่างๆ และ
ก าหนดการเชื่อมต่อระหว่างแต่ละองค์ประกอบภายใน
แบบจ าลอง เช่น สุ่มยานพาหนะ เริ่มต้นจับเวลา และนับ
จ านวนยานพาหนะที่ออกจากระบบ 2) ระบบแสดง
ปริมาณการจราจร ณ ขณะนั้น ในลักษณะของแผนที่
ขนาดเล็กเพื่อสนบัสนุนการตัดสินใจ (Decision supported 
map generation) (IV) และ 3) ระบบติดตามต าแหน่ง 
(Position tracking) (V) โดยระบบจะดึงข้อมูลจาก 
Scenario initialization และจ าลองค ่าข ้อม ูลพ ิก ัด
ต าแหน่ง (GPS data) ส าหรับยานพาหนะแต่ละคัน 
จากนั้นระบบจะส่งข้อมูลไปยังส่วนแสดงผล (Output) 
  (4) ส่วนแสดงผล (Output) ระบบจะประมวลผล 
และแสดงจินตทัศน์ของฉาก (Scene visualization) (VI) 
ออกมาในรูปแบบของสถานการณ์จ าลอง ซึ่งสามารถแบ่ง
การแสดงผลออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 1) องค์ประกอบของ
การจราจร (VI.I) ประกอบด้วยลักษณะของถนน ปุ่ม
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร  และองค์ประกอบของ
สิ่งแวดล้อมอ่ืน ๆ 2) แผนที่ (Mini map) (VI.II) จะแสดง
ปริมาณจราจร ณ ขณะนั้น และ 3) องค์ประกอบการ
แสดงผลการใช้งาน (VI.III) ประกอบด้วยเวลา (Time) 
คะแนน (Score) และข้อมูลแสดงปริมาณยานพาหนะ
ทั้งหมดในระบบ (Vehicle volume of the system) โดยทั้ง
สามส่วนนี้จะแสดงผลจินตทัศน์ให้กับผู้ใช้ จากนั้นผู้ใช้
สามารถโต้ตอบกับระบบ ผ่านการควบคุมส่วนติดต่อกับ
ผู้ใช้ (User interface control) ซึ่งจะน าเสนอภาพรวม
ของการจราจรทั้งสี่ เส้นทางบนสี่แยกโดยจะเน้นที่
ปริมาณจราจรในแต่ละเส้นทาง 
 
 

5. ส่วนติดต่อกับผู้ใช้และการท างานของระบบ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 8 หน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้งานระบบ  
(Graphical User Interface, GUI) 

 
  จากรูปที่ 8 แสดงหน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้งาน
ระบบ เริ่มจากเมื่ อผู้ ใช้กดปุ่มเริ่ม ระบบจะปล่อย
ยานพาหนะให้เคลื่อนที่เข้าสู่บริเวณสี่แยก โดยให้ผู้ใช้
เป็นผู้ควบคุมสัญญาณไฟจราจร สนับสนุนโดยข้อมูลใน
รูปแบบต่างๆ เช่น แผนที่ขนาดเล็ก (Mini map) และ
แถบแสดงปริมาณยานพาหนะโดยรวมของระบบ เพื่อ
ประกอบการตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
หลังจากครบก าหนดเวลา (5 นาที) ระบบจะท าการ
ค านวณคะแนนจากจ านวนยานพาหนะที่ผู้ใช้สามารถ
ปล่อยจากสี่แยกได้ และแสดงกราฟรายงานผลสรุปการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรในแต่ละเส้นทางให้ผู้ใช้ทราบดัง
รูปที่ 9 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 9 หน้าจอแสดงผลสรุปการควบคุม 
สัญญาณไฟจราจร 

 

  การท างานของระบบ iTraffic เมื่อผู้เข้าร่วมการ
ทดลองเข้าสู่ระบบ iTraffic ระบบจะแสดงสถานการณ์
จ าลองและเริ่มต้นจับเวลาถอยหลัง 5 นาที และแสดง
องค์ประกอบทั้งหมด 4 ส่วน ดังนี้ 
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  1) ส่วนที่  1 ปุ่มควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
หลังจากผู้เข้าร่วมการทดลองเข้าสู่ระบบภายในหน้า
จอแสดงผลของระบบ iTraffic ประกอบด้วยปุ่มที่ 1 2 3 
และ 4 ระบบจะแสดงสถานการณ์จ าลองการจราจรที่มี
สัญญาณไฟจราจรเป็นสีเขียวหนึ่งด้าน ผู้เข้าร่วมการ
ทดลองสามารถกดเลือกปุ่มควบคุมได้ทุกปุ่มตามความ
เหมาะสมในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร ในขณะเดียวกัน
ระบบจะนับเวลาถอยหลังจนครบก าหนดเวลา 
  2) ส่วนที่ 2 ปุ่มเพิ่มความเร็ว เป็นการเพิ่ม
ระดับความเร็วของยานพาหนะและเวลา ซึ่งมีทั้งหมด 3 
ระดับ คือ ความเร็วของยานพาหนะและเวลาเพิ่มข้ึนครัง้
ละหนึ่งเท่า สองเท่า และสามเท่า โดยความเร็วของเวลา
ที่ระดับหนึ่งเท่า คือ นับเวลาถอยหลัง 5 นาที หรือ 300 
วินาที ความเร็วของเวลาที่ระดับสองเท่า และสามเท่า 
คือ 150 วินาที และ 100 วินาที หรือ 2 นาที 30 วินาที 
และ 1 นาที 40 วินาที ตามล าดับ ผู้เข้าร่วมการทดลอง
สามารถปรับเร่งความเร็วได้จากปุ่มนี้  
  3) ส่วนที่  3 ปุ่มเปลี่ยนมุมมอง ปุ่มเปลี่ยน
มุมมอง ค าสั่ง คือ CHANGE CAMERA ปรากฏอยู่มุมขวา
ล่างของของหน้าจอ หากกดที่ปุ่มดังกล่าว ระบบจะ
เปลี่ยนมุมมองจากระดับสายตา (Perspective) เป็นมุม
ภาพที่มองมาจากมุมสูงกว่าระดับสายตา (Bird eye 
view) หรือภาพจากมุมสูง และเมื่อผู้เข้าร่วมการทดลอง
กดที่ปุ่มดังกล่าวซ้ าอีกหนึ่งครั้ง ระบบจะกลับไปแสดง
มุมมองเร่ิมต้นอีกครั้ง 
  4) ส่วนที่ 4 ปุ่มเปลี่ยนต าแหน่ง เป็นฟังก์ชันที่
สร้างขึ้นเพื่อสื่อถึงการเดินไปยังต าแหน่งต่างๆ บนถนน 
เพื่อสร้างความสมจริงในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
ให้กับต ารวจจราจร โดยสามารถเปลี่ยนต าแหน่งได้ทั้งหมด 
4 ต าแหน่ง ณ มุมถนนทั้ง 4 ด้าน และอ่ืนๆ บริเวณถนน 
แสดงมุมมองเมื่อเปลี่ยนต าแหน่ง แสดงอยู่ใน Mini 
map สามารถเลือกเปลี่ยนได้ทั้งหมด 4 ต าแหน่ง เมื่อ
ผู้ ใช้เลือกต าแหน่งใดต าแหน่งหนึ่งระบบจะท าการ
เปลี่ยนต าแหน่งการยืนของผู้เข้าร่วมการทดลองไปยัง
ต าแหน่งที่เลือก 
  ผู้เข้าร่วมการทดลองสามารถใช้งานระบบจน
ครบก าหนดเวลา ระบบจะแสดงฟังก์ชันรายงานสรุปผล
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรให้ผู้เข้าร่วมการทดลอง
ทราบ และเมื่อผู้ใช้กดที่ปุ่มรายงาน ระบบจะแสดงกราฟ

สรุปผลทั้งแบบโดยรวม และกดเลือกเพื่อแสดงผลใน
ถนนแต่ละด้านได้ หากผู้เข้าร่วมการทดลองประสงค์จะ
ใช้งานอีกครั้งสามารถกดที่ปุ่มเริ่มต้นใหม่ ระบบจะ
เริ่มต้นเข้าสู่สถานการณ์จ าลองอีกครั้ง หรือถ้าหากไม่
ประสงค์จะใช้งานต่อผู้เข้าร่วมการทดลองสามารถกด
กากบาทเพื่อออกจากระบบ 
 

6. การประเมินผล 
  ประชากรที่ใช้ในการศึกษา ได้แก่ ต ารวจจราจร 
สภ.อ. เมืองภูเก็ต ที่ปฏิบัติหน้าที่บริเวณสี่แยกถนนเทพ
กระษัตรีตัดกับถนนทุ่ง – ด ารง จ านวน 35 คน แบ่งเป็น
ผู้ เชี่ยวชาญส าหรับการประเมินความเหมาะสมของ
แบบสอบถาม จ านวน 5 คน และแบ่งเป็นกลุ่มตัวอย่างที่
ใช้ในการศึกษา จ านวน 30 คน โดยมีสมมติฐานในการ
ทดลอง ดังนี้ 
  H0 = ผลคะแนนเฉลี่ยในการใช้งานระบบ 
iTraffic แบบมี Mini map และการใช้งานระบบแบบไม่
มี Mini map มีค่าไม่แตกต่างกัน 
  H1 = ผลคะแนนเฉลี่ยในการใช้งานระบบ 
iTraffic แบบมี Mini map และการใช้งานระบบแบบไม่
มี Mini map มีค่าแตกต่างกัน 
 

7. เครื่องมือที่ใช้ในการท าวิจัย 
  ผู้วิจัยใช้เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล 3 
ประเภท ประกอบด้วย แบบสังเกต (Observation) เป็น
เครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูล โดยการสังเกต
พฤติกรรมของผู้เข้าร่วมการประเมินแล้วจึงบันทึกลงใน
แบบสังเกต แบบสัมภาษณ์ (Interview) เป็นเครื่องมือที่
ใช้ในการรวบรวมข้อมูลโดยการสนทนา สอบถามปาก
เปล่า โดยบันทึกข้อมูลในแบบสัมภาษณ์ที่มีการก าหนด
ประเด็นการสัมภาษณ์ไว้ล่วงหน้า และแบบสอบถาม 
(Questionnaire) เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวม
ข้อมูลเชิงปริมาณ และเชิงคุณภาพด้านความต้องการ
ของผู้ใช้ รวมไปถึงข้อเสนอแนะต่างๆ เพื่อน าผลที่ได้มา
ใช้ในการปรับปรุงพัฒนาและแก้ไขระบบให้ตรงตาม
ความต้องการของผู้ใช้ โดยลักษณะของแบบสอบถาม
เป็นค าถามแบบปลายปิด (Close-ended questionnaire) 
เน้นไปที่ความความพึงใจของผู้ใช้ที่มีต่อระบบ iTraffic 
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8. ขั้นตอนในการประเมินระบบ 
  ในการประเมินระบบ iTraffic แบ่งออกเป็น 3 
ขั้นตอน ได้แก่ ขั้นตอนที่หนึ่ง  การเก็บข้อมูลทั่วไป 
ขั้นตอนที่สอง การทดลองใช้งานระบบ และขั้นตอนที่
สาม การประเมินผลหลังการใช้งานระบบ โดยใช้เวลา 
30 นาทีต่อผู้ประเมิน 1 คน ซึ่งมีรายละเอียดได้ดังนี้  
  1) การเก็บข้อมูลทั่วไป ผู้วิจัยอธิบายขอบเขต
และวัตถุประสงค์ของงานวิจัยพอสังเขปให้แก่ผู้ประเมิน
ได้รับทราบ แล้วจึงให้ผู้ประเมินกรอกข้อมูลทั่วไปลงใน
แบบประเมิน  
  2) การทดลองใช้งานระบบ ก่อนเริ่มต้นการ
ทดลองระบบ iTraffic ผู้ วิจัยได้บรรยายและอธิบาย
เกี่ยวกับองค์ประกอบของส่วนติดต่อผู้ใช้พร้อมทั้งสาธิต
ขั้นตอนการใช้งานระบบให้แก่ผู้ประเมิน จากนั้นผู้วิจัยจึง
ให้ผู้ประเมินใช้งานระบบคนละหนึ่งครั้ง เพื่อท าความ
เข้าใจหลักการท างานของระบบก่อนเริ่มต้นการทดลอง 
พร้อมทั้งเปิดโอกาสให้ผู้ประเมินสอบถามหากมีข้อสงสัย 
โดยใช้เวลา 5 ถึง 10 นาที แล้วจึงเริ่มต้นการทดลองใช้
งานระบบดังที่ผู้วิจัยได้ก าหนดไว้ มีรายละเอียดดังนี้ 
  กลุ่มที่ 1: ในครั้งที่หนึ่งและครั้งที่สองใช้งาน
ระบบแบบไม่มี Mini map โดยใช้งานระบบเป็นเวลา 5 
ถึง 10 นาที 
  กลุ่มที่ 2: ในครั้งที่หนึ่งและครั้งที่สองใช้งาน
ระบบแบบมี Mini map โดยใช้งานระบบเป็นเวลา 5 ถึง 
10 นาที 
  ครั้งที่ 3 ครั้งที่ 4 และครั้งที่ 5: ผู้ประเมินทั้งกลุ่ม
ที่หนึ่งและกลุ่มที่สองใช้งานระบบที่มี Mini map เป็น
องค์ประกอบในการตัดสินใจ เพื่อทดสอบว่าถ้าหากมี
ประสบการณ์ในการใช้งานระบบจะท าให้การควบคุม
สัญญาณไฟจราจรดีขึ้น โดยวัดผลจากคะแนนที่ได้ และใน
ระหว่างที่ผู้ประเมินใช้งานระบบ ผู้วิจัยจะท าการสังเกต 
(Observation) พฤติกรรมของผู้ประเมินพร้อมทั้งจด
บันทึกลงในแบบสังเกตการณ์  
  3) การประเมินผลหลังการใช้งานระบบ ในการ
ประเมินผลหลังการใช้งานระบบ ผู้ วิจัยใช้วิธีการ
สัมภาษณ์ผู้ประเมินโดยถามค าถามจ านวน 10 ข้อ 
เกี่ยวกับความคิดเห็นและความรู้สึกของผู้ประเมินหลัง
การใช้งานระบบ iTraffic พร้อมทั้งบันทึกเสียงระหว่าง
การสัมภาษณ์ จากนั้นจึงให้ผู้ประเมินท าแบบสอบถาม
เกี่ยวกับความพึงพอใจของส่วนติดต่อผู้ ใช้  โดยใช้

แบบสอบถาม (QUIS) จ านวน 10 ข้อ และให้อิสระทาง
เวลาในการท าแบบสอบถาม เพื่อประเมินความพึงพอใจ
และข้อคิดเห็นของผู้ใช้ที่มีต่อหน้าจอแสดงผลส่วนติดต่อ
ผู้ใช้ 
 
ผลการวิจัย 
  จากการวิเคราะห์ผลด้วยโปรแกรมสถิติ SPSS/PC+ 
แสดงข้อมูลสถิติพื้นฐานเบื้องต้น ซึ่งประกอบด้วยค่าเฉลี่ย 
ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และค่าความคลาดเคลื่อนของ
การทดสอบจ านวน 2 ครั้ง โดยสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
  Non - Mini map หมายถึง การใช้งานระบบ
แบบไม่มี Mini map มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 229.130 มี
ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 36.141 และมีค่า
ความคลาดเคลื่อนเท่ากับ 6.598  
  Mini map หมายถึง การใช้งานระบบแบบมี 
Mini map มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 246.070 มีค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 31.555 และมีค่าความ
คลาดเคลื่อนเท่ากับ 5.761 
 
ตารางที่ 1 ค่าสถิติส าหรับใช้ในการทดสอบค่าเฉลี่ย 

 
t df 

Sig. 
(2-tailed) 

Pair  
1 

Non-Mini map   
– Mini map -3.161 29 0.004 

 
  จากตารางที่ 1 แสดงค่าสถิติการทดสอบความ
แตกต่างของชุดข้อมูล 2 ชุด จากประชากร 1 กลุ่ม 
(Independent t-test) จะเห็นได้ว่ามีค่านัยส าคัญทาง
สถิติ (Sig. 2 - tailed) ที่โปรแกรมค านวณมาให้ คือ 0.004 
สามารถสรุปได้ว่าคะแนนเฉลี่ยในการใช้งานระบบ iTraffic 
แบบมี Mini map สูงกว่าการใช้งานระบบ iTraffic แบบ
ไม่มี Mini map อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ดังนั้นจึง
สามารถยอมรับ H1 ผลคะแนนเฉลี่ยในการใช้งานระบบ 
iTraffic แบบมี Mini map และการใช้งานระบบแบบไม่มี 
Mini map มีค่าแตกต่างกัน ซึ่ งสามารถแสดงกราฟ
เปรียบเทียบการใช้งานระบบ iTraffic ก่อนและหลังการใช้
งานระบบแบบ Mini map ได้ดังรูปที่ 10 
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รูปที่ 10 เปรียบเทียบการใช้งานระบบ iTraffic แบบมี 
Mini map และแบบไม่ม ีMini map 

 
  จากรูปที่ 10 แสดงกราฟ Boxplots เพื่อเปรียบ 
เทียบการใช้งานระบบแบบมี Mini map และแบบไม่มี 
Mini map จะเห็นได้ว่าข้อมูลทั้งสองชุดมีค่ามัธยฐาน 
(Median) สูงขึ้น ซึ่งมีค่าเท่ากับ 233 และ 254 ตามล าดับ 
และมีการกระจายข้อมูลที่แตกต่างกัน คะแนนของการใช้
งานระบบ iTraffic แบบไม่มี Mini map มีการกระจาย
ของข้อมูลมากกว่าแบบมี Mini map จะเห็นได้ว่า คะแนน
ก่อนการใช้ Mini map มีค่าอยู่ระหว่าง 163 - 292 แต่
คะแนนหลังการใช้ Mini map มีค่าอยู่ระหว่าง 201 - 286 
จึงสามารถสรุปได้ว่าการใช้งานแบบมี Mini map ส่งผล
ต่อการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
  จากการทดสอบสมมติฐาน สามารถสรุปได้ว่า
หลังจากกลุ่มตัวอย่างทดลองใช้งานระบบ iTraffic แบบมี 
Mini map ส่งผลให้กลุ่มตัวอย่างมีพัฒนาการในการใช้
งานระบบที่ดีขึ้น สังเกตได้จากผลคะแนนที่สูงขึ้นอย่าง
ต่อเนื่อง และเมื่อท าการเปรียบเทียบผลคะแนนการใช้งาน
ระบบแบบมี Mini map และแบบไม่มี Mini map แสดง
ให้เห็นความแตกต่างของคะแนนการทดสอบใช้งานระบบ 
โดยคะแนนของการใช้งานระบบเมื่อใช้งานระบบแบบมี 
Mini map มีค่าสูงกว่าการใช้งานระบบแบบไม่มี Mini 
map อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 สรุปได้ว่าการใช้งาน
ระบบแบบมี Mini map ท าให้กลุ่มตัวอย่างใช้งานระบบ
ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากกว่าใช้งานระบบแบบไม่มี Mini 
map อีกทั้งผลการทดลองยังชี้ให้เห็นว่าประสบการณ์ในการ
ท างาน รวมไปถึงอายุของกลุ่มตัวอย่างไม่มีผลต่อการใช้
งานระบบ iTraffic  
 
 

สรุปและอภิปรายผลการวิจัย 
  การวิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่างของ
ผลสัมฤทธิ์ระหว่างการใช้งานระบบ iTraffic แบบมี Mini 
map และการใช้งานระบบแบบไม่มี Mini map พบว่า
คะแนนเฉลี่ยการใช้งานระบบแบบมี Mini map สูงกว่า
การใช้งานระบบแบบไม่มี Mini map อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่า Mini 
map ส่งผลในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร เมื่อมีการ
ใช้งานระบบแบบมี Mini map จะส่งผลให้การควบคุม
สัญญาณไฟจราจรมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นสังเกตได้
จากผลคะแนน (ในที่นี้ผู้วิจัยใช้คะแนนเป็นตัวชี้วัดผล
การควบคุมสัญญาณไฟจราจร รวมไปถึงความสามารถ
ในการจัดการปล่อยยานพาหนะให้ได้มากที่สุดภายใน
เวลาที่ก าหนด) ผู้วิจัยสามารถสรุปได้ว่า Mini map มีส่วน
ช่วยในการมองเห็นระยะแถวคอยของยานพาหนะในแต่
ละด้าน ส่งผลให้ต ารวจจราจรได้มีการวางแผน รวมไปถึง
เมื่อมีเครื่องมือที่มาช่วยเพื่อประกอบการตัดสินใจในการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรจะท าให้การควบคุมเป็นไป
อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งโดยปกติแล้วต ารวจจราจรจะ
คาดคะ เนระยะแถวคอยของยานพาหนะต าม
ประสบการณ์ โดยไม่มีข้อมูลมาช่วยสนับสนุนการ
ตัดสินใจในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร อีกทั้งผลจาก
การสัมภาษณ์ต ารวจจราจรจ านวน 29 คน จาก 30 คน 
ยังชี้ ให้เห็นว่าถ้าหากน า Mini map มาใช้ได้จริงใน
ชีวิตประจ าวันจะเกิดประโยชน์เป็นอย่างมากกับการ
น ามาประยุกต์ใช้ร่วมกับการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
ในปัจจุบัน 
  การศึกษาคร้ังนี้ผู้วิจัยพบว่า การออกแบบส่วน
ติดต่อผู้ใช้ของระบบ iTraffic นั้น สิ่งที่ต้องค านึงถึงเป็น
อย่างแรก คือ การใช้งานที่สะดวก เรียนรู้ง่ายและรวดเร็ว 
การจัดวางองค์ประกอบภายในหน้าจอส่วนติดต่อผู้ใช้
เป็นส่วนส าคัญ และคู่มือในการใช้งานของระบบ iTraffic 
รวมไปถึงเรื่องการปรับปรุงหน้าคู่มือการใช้งานของระบบ 
iTraffic ถ้าหากน าระบบไปใช้งานจริงบนสมาร์ทโฟน 
(Smartphone) หรือแท็บเล็ต (Tablet) การใช้เสียง หรือ
ภาพเคลื่อนไหว จะมีประโยชน์มากขึ้นส าหรับผู้ที่ เพิ่ง
เริ่มต้นใช้งาน 
  งานวิจัยในอนาคตสามารถวิจัยได้หลาย
แนวทาง อาทิ การน าข้อมูล GPS จากระบบดาวเทียม
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มาใช้งานเพื่อท าให้การจราจรในระบบจ าลองมีความ
สมจริงมากยิ่งขึ้น การสร้างสถานการณ์ต่างๆ เพื่อ
ทดสอบทักษะของผู้ควบคุมจราจร การพัฒนาระบบเพื่อ
เป็นระบบที่ใช้ส าหรับสอนการควบคุมจราจรเบื้องต้นแก่
เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร รวมถึงการพัฒนาระบบเพื่อ
ประมวลผลและแสดงผลในรูปแบบต่างๆ เช่น ข้อมูล
จากเซนเซอร์ หรือระบบกล้องวงจรปิด เพื่อให้ผู้ควบคุม
จราจรมีข้อมูลในการตัดสินใจมากข้ึน 
 
ข้อเสนอแนะ 
  ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้น าแนวคิดในการระบุ
ปริมาณยานพาหนะมาประยุกต์ใช้กับการควบคุมสัญญาณ
ไฟจราจรด้วยต ารวจจราจรเท่านั้น ในการศึกษาครั้งต่อไป
ผู้วิจัยแนะน าว่า ควรน าแนวคิดดังกล่าวน าไปประยุกต์ใช้
กับการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบอัตโนมัติ พร้อมทั้ง
ดึงข้อมูล GPS มาใช้จริง โดยสามารถน าส่วนติดต่อกับผู้ใช้ 
(User interface, UI) ที่เหมาะสมส าหรับระบบ iTraffic ที่
ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาค้นคว้าและประเมินไว้แล้ว ซึ่ง
ประกอบไปด้วย 4 ส่วน ได้แก่ แผนที่ขนาดเล็ก (Mini 
map) แถบแสดงปริมาณยานพาหนะโดยรวม ปุ่มควบคุม
สัญญาณไฟจราจร และเวลา ซึง่อาจจะท าให้เกิดประโยชน์
มากยิ่งขึ้นในการน าไปพัฒนาเป็นระบบต่อไป 
  ส าหรับงานวิจัยในอนาคตส าหรับระบบ iTraffic 
สามารถแบ่งได้เป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ แบบอัตโนมัติและ
แบบไม่อัตโนมัติ ซึ่งในแบบอัตโนมัตินั้นระบบจะท าการ
ประมวลผลเพื่ อหาวิธี การ และเวลาในการปล่อย
ยานพาหนะแต่ละเส้นทางที่ดีที่สุดแบบอัตโนมัติจากสี่แยก
โดยไม่แสดงข้อมูลจินตทัศน์ใด ๆ ทั้งสิ้นมีเพียงระบบ
เท่านั้นที่จะท าการณ์ค านวณเส้นทาง และแบบไม่อัตโนมัติ
ระบบจะท าการค านวณหาปริมาณจราจรในแต่ละเส้นทาง
บนสี่แยกร่วมกับข้อมูลการนับจ านวนของยานพาหนะจาก
ระบบอ่ืน ๆ เช่น เซ็นเซอร์และ GPS เพื่อเพิ่มความแม่นย า
ในการประเมินสถานการณ์ จากนั้นระบบจะประมวลผล
และแสดงผลในรูปแบบที่จะท าให้ผู้ควบคุมจราจรทราบถึง
ปริมาณจราจร (Mini map) พร้อมทั้งมีการน าเสนอข้อมูล
ที่มีนัยส าคัญด้านอ่ืน ๆ อาทิ แถบแสดงปริมาณยานพาหนะ
โดยรวมเพื่อเป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจในการ
ควบคุมสัญญาณจราจรแบบไม่อัตโนมัติ  
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