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บทคัดยอ 

ขอมูลสภาพการจราจรที่ถูกตอง  ในเวลาที่เหมาะสม ทําใหผูใช
เสนทางสามารถเลือกใชเสนทางที่ เหมาะสม  สภาพการจราจร 
ไมติดขัด และผูใชเสนทางเกิดความพึงพอใจ งานวิจัยนี้นําเสนอ
กระบวนการประมาณคาเวลาการเดินทางขามสะพานขามแมน้ํา
เจาพระยา กรุงเทพมหานคร โดยใชขอมูลเวลาประจําเสาสัญญาณ 
(Cell Dwell Time: CDT) จากโทรศัพทเคลื่อนที่ ใชเทคนิคการ
วิเคราะหความถดถอยเชิงเสน และขายงานประสาทเทียม ผลลัพธ 
ที่ไดแสดงใหเห็นวา CDT สามารถใชในการประมาณคาเวลาการ
เดินทางได และเทคนิคขายงานประสาทเทียมทําไดดีกวาการ
วิเคราะหความถดถอยเชิงเสน 
 

Abstract 
Timely and accurate traffic information helps 

drivers choose appropriate and less congested traffic 
routes, improving drivers' satisfaction. This research 
proposes a method for estimating travel time over 
many of Bangkok's river bridges using cell dwell 
time (CDT) information from mobile phones. Linear 
regression and backpropagation neural network 
were two techniques used. The results show that CDT 
is a promising measure for estimating travel times 
and that neural network shows superior estimation  
over linear regression. 
 

1. บทนํา 
สภาพการจราจรติดขัดเปนปญหาสําคัญของเมืองหลวงใหญ  

ทั่วโลก กรุงเทพฯก็เชนเดียวกัน ประสบกับปญหาดังกลาวแมจะไมใช
ชั่วโมงเรงดวน สาเหตุสําคัญสาเหตุหนึ่งก็คือการที่ผูใชเสนทางไมไดรับ
ขอมูลสภาพการจราจรที่ถูกตองตรงความตองการ ในเวลาที่เหมาะสม  

ทําใหไมมีทางเลือกในการใชเสนทางที่เหมาะสม สงผลกระทบตอเนื่อง
ไปถึงสภาพการจราจรติดขัดในหลายเสนทาง ไดมีความพยายามตางๆที่
จะแกไขปญหาการจราจรจากหนวยงานทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน ตลอดจน
องคกรตางๆ แนวทางหลายแนวทางถูกนําเสนอเพื่อบรรเทาปญหา อาทิ 
การลงทุนในระบบขนสงมวลชนขนาดใหญในรูปแบบราง เพื่อลดการใช
งานรถยนตสวนบุคคล การติดตั้งเซ็นเซอรถาวรที่เสนทางสําคัญ เพื่อให
ไดขอมูลสภาพการจราจร แตก็ตองแลกกับคาใชจายในการติดตั้งและ
บํารุงรักษาคอนขางสูงจากภาครัฐ ดังนั้นแนวทางในการใหไดมาซึ่ง
ขอมูลการจราจรที่ถูกตองในเวลาที่เหมาะสม และที่สําคัญคือมีคาใชจาย
ต่ํา ยอมเปนทางเลือกที่ควรจะดําเนินการ โทรศัพทเคลื่อนที่เปนอุปกรณ
ที่มีการใชงานในชีวิตประจําวันคอนขางสูง ป 2549 เฉพาะในพื้นที่
กรุงเทพฯ มีผูใชโทรศัพทเคลื่อนที่คิดเปนรอยละ 63.90 ของจํานวน
ประชากรในกรุงเทพฯโดยประมาณ 6.3 ลานคน และมีแนวโนมอัตราการ
ใชงานที่เพิ่มมากขึ้นในแตละป [1] ประกอบกับการที่เอกชนไดลงทุนทาง
ธุรกิจไปกับการวางโครงขายโทรศัพทเคลื่อนที่ไวกอนลวงหนาแลว 
ภาครัฐไมตองลงทุนใด เๆพิ่มเติม และสิ่งสําคัญก็คือ งานวิจัยที่ผานมาได
แสดงใหเห็นถึงศักยภาพและความเปนไปไดที่จะนําโทรศัพทเคลื่อนที่
เขามาใชเปนตัวกลางในการเก็บขอมูลสภาพการจราจร [2-7]  นอกจากนี้ 
สุทธิพงษ และคณะ [8] ธวัชชัยและคณะ [9] แสดงใหเห็นวาขอมูลจาก
โทรศัพทเคลื่อนที่สามารถบงชี้สภาพจราจรในลักษณะตางๆได และ 
วสันต และ รชัต [11] ไดแสดงใหเห็นถึงแนวทางและผลลัพธที่นาสนใจ 
ในการนําเทคนิคขายงานประสาทเทียมมาประยุกตใชกับการประเมิน
สภาพการจราจร  งานวิ จั ยนี้ มุ ง เน นไปที่ ก ารนํ าข อมู ลจาก
โทรศัพทเคลื่อนที่มาใชประโยชนเพื่อใหไดขอมูลสภาพการจราจร โดย
การประมาณเวลาในการเดินทางขามสะพานขามแมน้ําเจาพระยาใน
กรุงเทพมหานคร ทั้งนี้จะประยุกตใชเทคนิคขายงานประสาทเทียม 

 



2. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
2.1 การใชโทรศัพทเคลื่อนที่เปนตัวกลางในการเก็บขอมูล
สภาพจราจร 

งานวิจัยที่ผานมาสวนใหญทําใน 2 แนวทาง คือ Network-based และ 
Handset-based [2-7] แนวทาง Handset-based อาศัยโทรศัพทเคลื่อนที่และ
อุปกรณเสริมไดแก อุปกรณนํารองสัญญาณดาวเทียม (GPS) หรือ 
อุปกรณชวยนําสัญญาณดาวเทียม (Assisted-GPS) เขามาชวยเสริม 
แนวทาง Network-based อาศัยขอมูลจากสัญญาณที่สื่อสารระหวาง
โทรศัพทเคลื่อนที่ (Mobile Station) กับสถานีฐาน ( BS : Base Station  
หรือ  BTS: Base Transceiver Station ) และเทคโนโลยีเสริมสําหรับ
ติดตามโทรศัพทเคลื่อนที่ ซึ่งถูกติดตั้งไวที่เสารับและสงสัญญาณ (Cell 
Tower) แนวทาง Network-based ประหยัดกวาแนวทาง Handset-based 
เพราะไมตองใชอุปกรณเสริมใด  นอกจากนี้ยังทําใหมีจํานวนของ
โทรศัพทเคลื่อนที่เปนกลุมตัวอยางจํานวนมาก ขอจํากัดของแนวทางนี ้
ก็คือ ความแมนยําของการระบุตําแหนงของโทรศัพทเคลื่อนที่คอนขาง
ต่ํากวาแนวทาง Handset-based ที่ใชอุปกรณ GPS ความแมนยําสูง
ดังกลาวทําใหเกิดคาใชจายสูงตามไปดวย เพราะตองมีการสื่อสารกลับไป
กลับมาระหวางโทรศัพทเคลื่อนที่และสถานีฐาน เพื่อแจงตําแหนงที่
เปลี่ยนแปลงไป ทั้ง 2 แนวทางจะเกี่ยวของกับเรื่องความเปนสวนตัวของ
ผูใชบริการ [7] เพราะผูใชบริการจะไมทราบวากําลังถูกติดตาม 
ผูใหบริการจึงใชวิธีการไมเปดเผยขอมูลผูใชบริการ (Anonymization) 
จากงานวิจัยตาง  ๆที่กลาวถึงขางตนมีขอจํากัดหลายอยาง อาทิ ตองการ
กลุมตัวอยางขอมูลจํานวนมากพอจํานวนหนึ่งเพื่อที่จะสามารถประมาณ
คาที่ เกี่ยวของได  นอกจากนี้ยังตองไดรับความรวมมือจากเอกชนผู
ใหบริการเชื่อมตอสัญญาณ (Carrier) ในการเก็บขอมูล โดยติดตั้งระบบ
เพื่อจัดการประมวลผลขอมูลเพิ่มเติมที่เสาสัญญาณ (Cell Tower) และอาจ
ตองใชอุปกรณเสริม อาทิ อุปกรณ GPS เพื่อใหไดขอมูลมีความถูกตอง
มากขึ้น 
 

2.2 การประเมินสภาพจราจรโดยอาศัยขอมูลจาก
โทรศัพทเคลื่อนที ่

สุทธิพงษและคณะ [8] ไดแสดงใหเห็นถึงนัยสําคัญของการนํา
เครือขายไรสายเขามาเพื่อบอกสภาพการจราจร สิ่งที่แตกตางออกไปก็คือ 
ใชกลุมตัวอยางของโทรศัพท เคลื่อนที่จํานวนนอย ไมไดอาศัยผู
ใหบริการเชื่อมตอสัญญาณ และไมไดอาศัยอุปกรณตรวจจับสัญญาณ
ใดๆ (Traffic Sensor) ใชเพียงแคการเก็บขอมูลเวลาประจําเสาสัญญาณ
ของโทรศัพทเคลื่อนที ่(Cell Dwell Time: CDT) ทั้งนี้ สุทธิพงษและคณะ 
[8] ไดใหนิยามคา CDT ไววา “คาเวลาที่โทรศัพทเคลื่อนที่ยังคงสื่อสาร
อยูกับเสาสัญญาณเดิม จนกระทั่งเกิดการเปลี่ยนการเชื่อมตอสัญญาณไป

ยังเสาสัญญาณตนใหม คาเวลาดังกลาวก็จะเริ่มนับใหม” การทดลองใช
เพียงโทรศัพทเคลื่อนที่ซึ่งติดตั้งโปรแกรมสําหรับเก็บคา CDT ทั้งนี้ไดมี
การบันทึกวิดีโอ และคาพิกัดจากอุปกรณ GPS เพื่อยืนยันความถูกตอง
ของขอมูลดวย ผลการทดลองแสดงใหเห็นวา คา CDT จะสูงขึ้นแปรผัน
ตามสภาพการจราจรที่ติดขัดมากขึ้น อาทิ รถหยุดอยูที่สี่แยกไฟแดง หรือ
มีสภาพอุบัติเหตุ นอกจากนี้ยังสงผลกระทบใหคา CDT ของเซลล
ขางเคียงสูงตามไปดวย และสภาพที่คา CDT ของเซลลใกลเคียง 2 – 3 
เซลลเกิดขึ้นสลับกัน 

นอกจากนี้ ธวัชชัยและคณะ [9] นําเสนอตัวแบบสําหรับการบอก
สภาพการจราจรโดยอาศัยโทรศัพทเคลื่อนที่และอุปกรณ GPS การ
ทดลองดําเนินการบนเสนทางที่ถูกแบงออกเปนบริเวณสี่แยก (Junction) 
และสวนที่เปนถนนเชื่อมตอ (Link) เพื่อพิจารณาคา CDT ณ ชวงเวลา
ตางๆ ทั้งนี้ขอบเขตของพื้นที่ที่เซลลยังสามารถรับและสงสัญญาณได 
(Cell Coverage Area) ถูกนํามาพิจารณาเพื่อเปรียบเทียบกับเสนทางจริง 
และแสดงผลสภาพการจราจรใน 2 ลักษณะ ไดแก สภาพถนนโลง (Green 
Survey) ระดับความเร็ว 60 – 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง และสภาพ
การจราจรติดขัด (Red Survey) ระดับความเร็ว 20 – 50 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง ผลลัพธจากงานวิจัยแสดงใหเห็นวา คา CDT สามารถบอกถึง
สภาพการจราจรได 
 

2.3 การประมาณคาเวลาในการเดินทางโดยอาศัยเทคนิค
ขายงานประสาทเทียม 

Kisgyorgy and Rilett [10] นําเสนอตัวแบบเพื่อทํานายคาเวลาในการ
เดินทางโดยขายงานประสาทเทียมแบบหลายชั้น  โดยมีอินพุต หรือ
ขอมูลนําเขา เปนขอมูลความเร็ว (Speed) ปริมาณยานพาหนะ (Traffic 
Volume) และระยะเวลาที่ยานพาหนะหยุดอยูที่ Loop Detector 
(Occupancy) ซึ่งสวนเอาตพุต หรือขอมูลนําออก คือเวลาในการเดินทาง 
(Travel Time) ทั้งนี้การเก็บขอมูลเก็บทั้งจากอุปกรณ Loop Detector 
และ อุปกรณ GPS เพื่อเปรียบเทียบกันในภายหลัง 

นอกจากนี้  วสันต และ รัชต [11] นําเสนอการประเมินสภาพ
การจราจรจากขอมูล CDT โดยขายงานประสาทเทียมแบบหลายชั้น 
งานวิจัยนี้เก็บขอมูลผานโทรศัพทเคลื่อนที่ ขอมูลที่เก็บเพื่อเปนอินพุต
ปอนใหกับขายงานประสาทเทียมยังคงเปนคาเวลา CDT และเวลาที่เริ่ม
นับคา CDT (Time Stamp) ทั้งนี้ วสันต และ รัชต [11] ยังไดนําเสนอ
รหัสของพื้นที ่(LAC : Location Area Code) ซึ่งไดใหความหมายไววา 
“ตัวเลขที่บงชี้ถึงพื้นที่ที่สถานีฐานตั้งอยู” และรหัสของสถานีฐาน (CID 
: Cell Identification) หมายถึง “ตัวเลขที่บงชี้ถึงสถานีฐานแตละสถานี
ฐาน” ตัวแปรทั้ง 4 เปนปจจัยที่สงผลตอระดับความคับคั่งของ
การจราจร โดยคา CDT จะเกี่ยวของกับปริมาณเวลาที่ใชเดินทาง ทั้งนี้
คา CDT มีความสัมพันธกับขนาดของเซลลดวย ดังนั้นคา LAC และ 



CID จะทําใหขายงานประสาทเทียมเรียนรูถึงขนาดของเซลลดวย และ
สุดทายเลือกคาเวลาที่บันทึกคา CDT ซึ่งหมายถึงชวงเวลาของวันที่มี
สภาพการจราจรเปนอยางไร สวนคาเอาตพุตก็คือระดับความคับคั่งของ
จราจร (Congestion Level) โดยแบงเปน 3 ระดับ ระดับ 1 สีเขียว: สภาพ
การจราจรไมติดขัด รถเคลื่อนที่ไดคลองตัว ระดับ 2 สีเหลือง: ติดขัด
ปานกลาง รถเคลื่อนที่ดวยความเร็วปานกลางสลับกับหยุดยาว  และ
ระดับ 3 สีแดง: สภาพการจราจรติดขัดมาก  รถหยุดเคลื่อนที่ หรือ
เคลื่อนที่ชาติดตอกันชวงเวลาหนึ่ง ทั้งนี้ขอมูลระดับความคับคั่งของ
จราจรถูกประเมินโดยความเห็นของคนระหวางที่เก็บขอมูล และถูก
นําไปเปนขอมูลเปาหมาย 
 

3. วิธีดําเนินการ 
3.1 การออกแบบการทดลอง 

จากสมมติฐานงานวิจัย “ขอมูลจากโทรศัพทเคลื่อนที่สามารถใชใน
การประมาณคาเวลาในการเดินทางได” ในงานวิจัยนี้สนใจขอมูลเวลา CDT 
ซึ่งไดมาจากโทรศัพทเคลื่อนที่ที่อยูบนยานพาหนะที่กําลังเดินทาง ทั้งนี้
เพื่อใหใกลเคียงกับความเปนจริงในการเดินทาง จึงออกแบบการทดลองให
เก็บขอมูลจริงบนเสนทางที่มีการใชงานในชีวิตประจําวัน โดยเดินทางไป
กับรถแท็กซี่ และรถยนตสวนตัวใน 3 ชวงเวลา ไดแก ชวง 7.00-11.00, 
12.00-15.00 และ 16.00-21.00  วันธรรมดาและวันหยุด และจากลักษณะการ
ทํางานของโครงขายระบบโทรศัพทเคลื่อนที่แบบรังผึ้ง ที่มีการเชื่อมตอ
เปนเครือขายโดยอาศัยสถานีฐานเปนตัวแทน เพื่อไมใหเกิดการซ้ํากันของ
สัญญาณจากสถานีฐานและสามารถระบุไดวาเปนเสนทางที่กําลังเก็บ
ขอมูล ดังนั้นจึงเลือกสะพานขามแมน้ําเจาพระยา ที่เชื่อมพื้นที่ฝงกรุงเทพฯ
และพื้นที่ฝงธนบุร ีนอกจากนี้สะพานขามแมน้ํามีลักษณะเปนคอคอดไมมี
ทางเชื่อมตออื่น ยานพาหนะถูกบังคับใหตองเคลื่อนที่ผาน โอกาสที่การ
ประมาณคาเวลาเดินทางจะมีความถูกตอง มีคอนขางสูง อีกทั้งมีโอกาสที่
จะนําไปใชประโยชนในอนาคตไดมาก เพราะมีผูใชเสนทางขามสะพาน
ขามแมน้ําเจาพระยาจํานวนมากในแตละวัน งานวิจัยนี้ดําเนินการ ณ 
สะพานตากสิน สะพานพระปนเกลา สะพานพระราม 8 และสะพานกรุงธน 
จํานวน 4 สะพาน ขอมูลเวลา CDT ถูกเลือกเปน Key Feature และขอมูลจาก
อุปกรณ GPS ถูกเลือกเปน Desired Data 
 

3.2 โครงสรางการทํางานของระบบ 
ขอมูลมี 2 ประเภท คือประเภทขอมูลนําเขา ขอมูลสวนนี้ไดมา

จากโทรศัพทเคลื่อนที่ และประเภทที่เปนขอมูลเปาหมายที่ตองการ 
ในที่นี้คือเวลาในการเดินทางที่แทจริง ซึ่งไดมาจากอุปกรณ GPS 
ขอมูลทั้ง 2 สวนเก็บไวเพื่อประมวลผลภายหลังไมตองสงกลับไปที่
สถานีฐาน จากนั้นนําขอมูลทั้งหมดเขาสูกระบวนการปรับเบื้องตน
เพื่อลดปริมาณขอมูลผิดพลาด และมีรูปแบบเหมาะสมสําหรับ
ขายงานประสาทเทียม และการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน 

 

3.3 วิธีดําเนินการทดลอง 
ศึกษาเสนทางที่จะเก็บขอมูล กําหนดจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุด

ของสะพานเพื่อเปนตําแหนงสังเกตสําหรับบันทึกขอมูลพิกัด  และ
เวลาที่รถยนตเคลื่อนที่มาถึง  ปรับเวลาอุปกรณโทรศัพทเคลื่อนที ่
และนาฬิกา ใหตรงกับเวลาจากอุปกรณ  GPS ดําเนินการเก็บขอมูล
ทั้ง 2 ทิศทาง ไปและกลับ สําหรับโทรศัพทเคลื่อนที่ เก็บให
ครอบคลุมบริเวณสงตอสัญญาณ (Handoff zone) แสดงดังรูปที่ 1 

 

 
รูปที ่1 วิธีการเก็บขอมูล 

 

สําหรับอุปกรณ GPS เก็บขอมูลพิกัดพรอมไปกับการเก็บขอมูล
โทรศัพทเคลื่อนที่ ตัวอยางขอมูลดังตารางที่  1 เมื่อรถยนตเคลื่อนที่
ผานจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดของสะพาน บันทึกคาเวลาจากนาฬิกา 
 

Timestamp LAC CID CDT 
10:09:29 10110 23341 14 
10:09:43 10123 2772 16 

 

ตารางที ่1 ตัวอยางขอมูลจากโทรศัพทเคลื่อนที ่
 

3.4 ขายงานประสาทเทียม 
ขายงานประสาทเทียมที่ใช เปนแบบแพรกระจายยอนกลับ  

(Multilayer Backpropagation Neural Network) เลือกใชแนวทาง
ประเมินโดยแบงสัดสวน  80 สําหรับตัวอยางสอน จากนั้นทดสอบ
ความถูกตองโดยใชตัวอยางทดสอบสัดสวน 20 ใชโครงสรางขายงาน
ประสาทเทียม แสดงดังรูปที ่2 
 

 

รูปที ่2 โครงสรางขายงานประสาทเทียม 
 

แมน้ําเจาพระยา 

สะพานขามแมน้ํา 

Cell1 Cell2 Cell3 Cell4 

หมายถึงบริเวณสงตอสัญญาณ 
(Handoff zone) 

Cell Coverage Area 
หมายถึงตําแหนงสังเกตเพื่อบันทึกคา
เวลาจาก GPS ตําแหนงพิกัด และนาฬิกา 
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กรุงเทพฯ-ธนบุร ี



3.5 การวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน 
สรางสมการเสนตรงแสดงความสัมพันธระหวางชุดขอมูล

ตัวอยาง ไดแก ผลรวมของเวลาประจําเสาสัญญาณ (Sum CDT) และ
เวลาการเดินทางจริงจากอุปกรณ  GPS (True Travel time) จากนั้น 
ทดสอบความถูกตองโดยใชตัวอยางทดสอบ   ทั้งนี้เลือกใชแนวทาง
ประเมินโดยแบงสัดสวนเชนเดียวกับเทคนิคขายงานประสาทเทียม 
 

4. ผลการทดลอง 
ในงานวิจัยนี้ใชจํานวนตัวอยาง  75 ตัวอยาง สําหรับ 1 สะพาน  

60 ตัวอยางเปนตัวอยางสอน และ 15 ตัวอยางเปนตัวอยางสําหรับ
ทดสอบ ทั้งนี้ตัวอยางสอนและทดสอบสําหรับขายงานประสาท
เทียม ใชในการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนดวย 
 

กรุงเทพฯ-ธนบุร ี ธนบุร-ีกรุงเทพฯ 

NN LR NN LR สะพาน 

RMSE 
 %  

error 
RMSE  %  

error 
RMSE  %  

error 
RMSE 

 %  
error 

กรุงธน 4.61 6.30% 8.14 11.95% 7.26 5.87% 20.47 15.42% 

ปนเกลา 4.20 4.51% 34.49 36.41% 5.16 4.69% 31.46 29.94% 

พระราม8 4.51 4.17% 5.76 5.28% 7.94 2.12% 30.21 8.35% 

ตากสิน 3.13 2.59% 7.93 6.92% 9.80 3.68% 16.92 5.87% 
 

ตารางที ่3 รากที ่2 คาผิดพลาดกําลังสองเฉลี่ย (RMSE, วนิาท)ี  
และเปอรเซ็นตผิดพลาดเฉลี่ย จากการทดสอบตัวอยาง 

 

จากการคํานวณรากที่ 2 คาผิดพลาดกําลังสองเฉลี่ย พบวาเทคนิค
ขายงานประสาทเทียม สามารถประมาณคาเวลาในการเดินทางดีกวาการ
วิเคราะหความถดถอยเชิงเสนในทุกสะพาน แสดงดังตารางที่ 3 เสนทาง
จากฝงกรุงเทพฯ-ฝงธนบุรี คาผิดพลาด(RMSE) ระหวาง 3-5 วินาที
เปอรเซ็นตผดิพลาดเฉลี่ย ระหวาง 2%-7% และจากฝงธนบุรี-ฝงกรุงเทพฯ 
คาผิดพลาด(RMSE) ระหวาง 7-10 วินาที เปอรเซนตผิดพลาดเฉลี่ย 
ระหวาง 3%-6% ซึ่งต่ํากวาผลที่ไดจากการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน 
เหตุผลเพราะวาการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนอาศัยความสัมพันธ
ระหวาง ผลรวมของเวลา CDT (Sum CDT) กับ เวลาในการเดินทางที่
แทจริง (True travel time) ซึ่งไมสนใจคาเวลา CDT ในแตละ CellID 
ความสัมพันธระหวางชุดขอมูลทั้ง 2 ดังกลาวแทนในรูปของสมการเชิง
เสนอยางงาย เมื่อมีตัวอยางใหมที่ไมเปนไปตามความสัมพันธของสมการ
ดังกลาว ผลการทํานายคาเวลาในการเดินทางจึงมีความผิดพลาดสูง ทั้งนี้
ตัวอยางขอมูลใหมที่ไมเปนไปตามความสัมพนัธดังกลาว เกิดขึ้นในชวง
ที่ เริ่มมีสภาพจราจรหนาแนนจนถึงติดขัด  หรือยานพาหนะหยุดรอ
สัญญาณไฟจราจร ซึ่งจะทําใหขนาดของ CDT ของ CellID บนเสนทาง
ดังกลาวมีคามากกวาปกต ิสงผลตอผลรวมสะสมของ CDT สูงตามไป
ดวย และทําใหคาเวลาในการเดินทางไมเปนไปตามสัดสวนจากสมการ
ดังกลาว ขณะที่เทคนิคขายงานประสาทเทียม มีคาความถูกตองจากการ
ประมาณคาไดดีกวา เหตุผลก็เพราะวาขายงานประสาทเทียมมีการปรับ

น้ําหนักคาผิดพลาดในแตละบัพ (node) ซึ่งก็คือเวลา CDT ของแตละ 
CellID การปรับคาน้ําหนักเปนการเรียนรูของขายงานประสาทเทียม ซึ่ง
จะปรับคายอนกลับไปมาจนมีคาความผิดพลาดต่ํา 

 

5. บทสรุป 
จากผลการทดลองจะเห็นวาขอมูลเวลาประจําเสาสัญญาณ (CDT) 

จากโทรศัพทเคลื่อนที่สามารถประมาณคาเวลาการเดินทางได และมีคา
ความถูกตองสูง คาผิดพลาด(RMSE) ระหวาง 3-10 วินาที เปอรเซ็นต
ความผิดพลาดเฉลี่ย ระหวาง 2.59% -6.30% ครอบคลุมชวงเวลาที่มี
การจราจรหนาแนนและคลองตัว นอกจากนี้ผลการทดสอบประมาณคา
เวลาการเดินทางจากเทคนิคขายงานประสาทเทียม มีคาความถูกตองสูง
กวาการวิเคราะหความถดถอยเชิงเสน การประมาณคาเวลาการเดินทาง
โดยอาศัยขอมูลเวลา CDT จากโทรศัพทเคลื่อนที ่มีคาใชจายต่ํา เพราะไม
ตองติดตั้งหรือใชอุปกรณเพิ่มเติม ไมตองอาศัยความรวมมือจากผู
ใหบริการเชื่อมตอสัญญาณในการติดตามตําแหนงหรือรับสงขอมูลใดๆ 
ความแมนยําขึ้นกับเทคนิคที่เลือกใช และพารามิเตอรที่เหมาะสม 
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