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บทคัดยอ
งานวิจัยนี ้เปนงานวิจัยเชิงทดลองมีวัตถุประสงคเพื ่อศึกษาปญหาและแนวทางการพัฒนากลไก 

การเลือกเสนทางโดยสารรถประจำทาง โดยผูวิจัยไดนำแนวคิดการคัดเลือกเสนทางดวยอัลกอริทึมพลวัต 
เอ สตารมาใชเพื่อคนหาและคัดเลือกเสนทางที่เหมาะสมแกผูใชงาน ทำใหชวยคำนวณเวลาและวางแผน             
การเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ เครื่องมือที่ใชในงานวิจัย ไดแก แบบจำลองสารสนเทศเพื่อเลือก 
เสนทางโดยสารรถประจำทางที่ถูกพัฒนาขึ้นดวยภาษาสวิฟทบนพื้นฐานอัลกอริทึมพลวัต เอ สตาร 
กลุมตัวอยาง ไดแก ขอมูลการโดยสารรถประจำทางองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เสนทางสาย 
207, 51ร, 522 ประกอบดวย (1) คาความเสี่ยงของเสนทาง (2) คาความเหมาะสมของจุดขึ้น-ลงรถโดยสาร 
ประจำทาง และ (3) คานัยสำคัญของเสนทางการโดยสารรถประจำทาง สำหรับใชคำนวนหาเสนทาง 
ที่เหมาะสม ผลการวิจัย พบวา ผลลัพธจากการประเมินโดยผูเชี่ยวชาญมีคาเฉลี่ยในระดับดี (คาเฉลี่ย ("X") 
= 4.30 และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน S.D. = 0.273) ประโยชนที่ไดรับจากงานวิจัยนี้สามารถนำไปประยุกตใช 
กับการคัดเลือกเสนทางโดยสารรถประจำทางอื ่น ๆ รวมทั ้งองคความรู นี ้ย ังสามารถนำไปขยายผล
ทางวิชาการไดตอไปในอนาคต

คําสําคัญ: รถประจำทาง เสนทาง อัลกอริทึม เอ สตาร

Abstract
This research is experimental research. The purpose of this study was to investigate 

the problems and ways to develop a bus route selection mechanism. The researcher has 
adopted the concept of route selection with dynamic algorithms. Aster Star is used to 
find and select the appropriate route for users helping calculation of time and 
planing travel efficiently. The research tool was a traffic information model developed 
by Swift, based on the Astartes dynamic algorithm. The samples were bus traffic data, 
mass transit (Routes 207, 51ร, 522 consist of: (1) Route risk; (2) Approach to take-off 
bus; and (3) Significance of route. The results showed that the results from the expert 
evaluation were good (mean ("X") = 4.30 and standard deviation S.D. = 0.273). This research 
can be applied to the selection of other bus routes as well as this knowledge can be 
extended to further academic results in the future.
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1. บทนำ
ยุคประเทศไทย 4.0 รูปแบบกิจกรรม การ

ดำเนินชีวิตประจำวันและการทำธุรกิจของประชาชน
ไดเกิดการเปลี่ยนแปลงไปจากอดีตมาก ในปจจุบัน
ประชาชนมีการเดินทางติดตอระหวางกันตลอดเวลา 
[1] ซึ่งหนึ่งในรูปแบบกิจกรรมที่เปนปจจัยสำคัญตอ 
การดำเนินชีวิต ไดแก การเดินทางไมวาจะเปนการ
ขนสงสินคาและบริการการติดตองานหรือการเดินทาง
ทองเที่ยวในสถานที่ตางๆ [2] โดยเฉพาะในเมืองใหญ 
เชน กรุงเทพมหานคร มีประชาชนที่ใชบริการเสนทาง
โดยสารดวยระบบขนสงสาธารณะในแตละวันเปน
จำนวนมากโดยเฉพาะรถโดยสารประจำทางของ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ซึ่งไดถูกนำมา
ใหบริการแกประชาชนและชวยแกไขปญหาการจราจร
ไดอยางดี

รถโดยสารประจำทางขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) เปนการใหบริการขนสงสาธารณะ
รูปแบบหนึ่งที่สำคัญสำหรับประชาชนไทย และมี
บทบาทตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ 
[3] ซึ่งรัฐบาลไดใหความสำคัญเปนอันดับตนของ
การพัฒนาประเทศ [4] แตอยางไรก็ดีจากการสำรวจ
ทางสถิติ [5] พบวาการใหบริการรถโดยสารขสมก.
บางเสนทางยังไมสามารถอำนวยความสะดวกแก
ผูโดยสารไดอยางเพียงพอตนเหตุของปญหา
สวนใหญเกิดจากรถโดยสารประจำทางไมสามารถ
กำหนดตารางเวลาที่แนนอนของการเขาสถานีจอด
รถไดเพราะกรุงเทพมหานครมีสภาพการจราจรติดขัด
[6] สงผลใหความถี่ของการปลอยรถโดยสารประจำทาง
บางเสนทางเกิดการขาดชวงจึงทำใหผูโดยสารตอง
รอรถเปนระยะเวลานานเนื่องจากไมสามารถทราบ
กำหนดการที่แนนอนของรถ [7]

ดังนั้นจากปญหาดังกลาว ผูวิจัยไดพัฒนาแบบ
จำลองสารสนเทศสำหรับการคัดเลือกเสนทางโดย
สารรถประจำทางที่เหมาะสมบนพื้นฐานอัลกอริทึม
พลวัต เอ สตาร เพื่อใหผูใชงานสามารถบริหารจัดการ
เสนทาง และคำนวณเวลาประโยชนท่ีคาดจะไดรับคร้ังน้ี
จะชวยลดปญหาการรอคิวรถโดยสารประจำทาง
เปนเวลานานโดยผูใหและผูรับบริการสามารถทราบ
กำหนดเวลาการเขาจอดรถไดโดยประมาณ ทำให
สามารถวางแผนการเดินทางของตนเองได นอกจากนี้
องคความรูดานสารสนเทศนี้ยังสามารถนำไป
ประยุกตใชในระบบองคการขนสง

มวลชนกรุงเทพ ระบุถึงเวลาการมาถึงของรถ ขสมก. 
ใหเกิดประสิทธิภาพมากขึ้นในอนาคต [8-9]

2. วัตถุประสงค
 1. เพื่อศึกษาปญหาและแนวทางการพัฒนา
แบบจำลองการเลือกเสนทางโดยสารรถประจำทาง
ดวยอัลกอริทึมพลวัต เอ สตาร
 2. เพื่อการพัฒนาแบบจำลองการเลือก
เสนทางโดยสารรถประจำทางดวยอัลกอริทึมพลวัต
เอ สตาร

3. วิธีดำเนินการวิจัย
 ผูวิจัยไดใชระเบียบวิธีวิจัยเชิงทดลอง โดย
พัฒนาแบบจำลองการคัดเลือกเสนทางโดยสารรถ
ประจำทาง ขสมก. สาย 207, สาย 51ร, และสาย 522 
ที่มีเสนทางการเดินรถโดยสารเชื่อมตอกันโดยมีจุด
เริ่มตนที่สถานีจอดรถโดยสารสาย 207 และจุดปลาย
ทางที่สถานีจอดรถโดยสารสาย 52 ดังแสดงใน ภาพที่ 1
 

ภาพที่ 1 ตัวอยางเสนทางรถโดยสารขสมก สาย 207, 
            51ร, 522
3.1 การออกแบบและพัฒนาแบบจำลอง
 การทำงานของแบบจำลองสารสนเทศดวย
อัลกอริทึมพลวัต เอ สตาร มีขั้นตอนวิธีการทำงาน 
ดังสมการ (1) และมีเพิ่มคาถวงน้ำหนักปรับเชิงพลวัต 
(Dynamic Adjustment Weight (λ)) เขาไปในสวน
ตัวแปรคา Heuristic Function เพ่ือเพ่ิมความยืดหยุน
ของการเลือกเสนทาง ดังสมการ (2)
 F(n) = H (n) + C(n)   (1)
 จากสมการ (1) เปลี่ยนเปนแบบพลวัต
ดวยการแทรกคาถวงน้ำหนักปรับเชิงพลวัต (λ) 
ดังสมการ (2)
 F*(n) = (1+λ) H*(n) + C*(n)   (2)
 F*(n) = คาความเหมาะสมของการคัดเลือก
เสนทางจากโหนดตนทางไปยังโหนดปลายทาง
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 C*(n) = คาใชจายในการเดินทางในแตละ
โหนดยอย
 H*(n) = คาฮิวริสติกที่ใชในการคัดเลือก
เสนทางในแตละโหนดยอยวาเหมาะสมในการเดิน
ทางหรือไม
 λ = คาถวงน้ำหนักปรับเรียบเชิงพลวัตของ
สถานะเสนทาง ซึ่งมีคาเทากับ 0 และ 1 โดยเสนทาง
สถานะไมปกติ = 0 และเสนทางสถานะปกติ = 1 
เพื่อแสดงใหเห็นวาเสนทางที่มีความเสี่ยงจะถูกนำ
มาใชคำนวณ ในสมการ (2) ใหมีคาลำดับในการเขารับ
การตรวจหาโหนด (Priority) มีคามากกวาเสนทาง
ปกติ 2 เทาเพื่อใหคาน้ำหนักในการตัดสินสูง และ
อัลกอริทึมจะไมเลือกไปยังเสนทางนั้นๆ
 โดยหลักการทำงานของขั้นตอนวิธีการคนหา
และคัดเลือกเสนทางดวยอัลกอริทึมพลวัต เอ สตาร
จะใหความสำคัญตอการคนหาเสนทางที่สั้นที่สุดให
กอน (ในกรณีที่มีเสนทางที่สั้นที่สุด) แตหากพบวา
เสนทางที่พบนั้นมีคาความเสี่ยงที่ถูกระบุไวในตาราง
การกำหนดคา (เชน ความเสี่ยงของการจราจรติดขัด 
เสนทางถูกปดใชชั่วคราว หรือไมสามารถใชสัญจรได) 
อัลกอริทึมจะใชการคนหาเสนทางอื่นที่เหมาะสมที่
สุดแทนทำใหการคนหาและถูกคัดเลือกเสนทางโดย
ใชมีความยืดหยุนและความเหมาะสมมากขึ้นสำหรับ
ขั้นตอนการทำงานของอัลกอริทึมพลวัต แบบ เอ สตาร 
แสดงในรูปแบบรหัสเทียม (Psudo code) ดังภาพที่ 2

 A* (start, goal)
1. Closed set = the empty set 
2. Open set = includes start node
3. G[start] = 0, H[start] = H_calc[start, goal]
4. F[start] = H[start]
5. While Open set ≠ Ø
6. Do CurNode  EXTRACT-MIN-F(Open set)
7. if (CurNode = goal), then return BestPath
8. For each Neighbor Node N of CurNode
9. If (N is in Closed set), then Nothing
10. else if (N is in Open set),
11. calculate N’s G, H, F
12. If (G[N on the Open set] > calculated G[N])
13. RELAX(N, Neighbor in Open set, w)
14. N’s parent = CurNode & add N to Open set
15. else, then calculate N’s G, H, F
16. N’s parent = CurNode & add N to Open

ภาพที่ 2 แสดง Pseudo Code อัลกอริทึม แบบ 
 เอ สตาร [9]

 ผู ว ิจัยไดนำขั ้นตอนวิธีการทำงานของ
อัลกอริทึมพลวัต เอ สตาร น้ีมาประยุกตใชกับการออกแบบ
จำลองสารสนเทศเพื่อคัดเลือกเสนทางที่เหมาะสม
ของการโดยสารรถประจำทาง ขสมก. สาย 207, 
สาย 51ร, และ สาย 522 ที่มีเสนทางการเดิน
รถโดยสารเชื่อมตอกันเพื่อชวยลดระยะเวลาของ
การทำงานในภาพรวมซึ่งมีรายละเอียดของขั้นตอน
แสดงใน ภาพที่ 3 ดังนี้
 1) เริ่มตนจากอัลกอริทึมตรวจสอบเสนทาง
ที่ตองการคนหาจากฐานขอมูลเดิมที่เคยถูกเรียกใช 
หากพบวาเคยมีการเรียกใชกอนหนา อัลกอริทึม จะ
แสดงผลลัพธออกมาใหผูใชทราบ และบันทึกลง
ฐานขอมูล
 2) หากพบวายังไมมีการคนหาของเสนทาง
ที่ตองการในฐานขอมูล อัลกอริทึมจะเริ่มตนคนหา
ตามรูปแบบพลวัต เอ สตาร
 3) จากนั้นอัลกอริทึมทำการเช็คคาความเสี่ยง
ของเสนทางที่เลือกมานั้นวามีสถานะเปนอะไร 
 λ = 0 ไมสามารถเดินทางได สถานการณ
ไมปกติ (0)
 λ = 1 ไมสามารถเดินทางได สถานการณ
ปกติ (1) 
 4) หากอัลกอริทึมพบวามีเสนทางใด
เสนทางหนึ่ง ไมสามารถเดินทางได (λ = 0) 
อัลกอริทึมจะทำการคัดเลือกเสนทางอื่นแทน
 5) หากอัลกอริทึมไมพบเสนทางที่จะเดิน
ทางไดอัลกอริทึมจะเสนอเสนทางที่เหมาะสมอื่นให
แทน
 สำหรับในสวนผูใชงาน ผูวิจัยออกแบบ
จำลองผูใชงาน (Use Case View) ดวยภาษาสวิฟท 
โดยใช XCODE 5.0 บน MAC OSX 10.0 
เปนเครื่องมือพัฒนาดัง ภาพที่ 4

ภาพที่ 3 ขั้นตอนการทำงานอัลกอริทึมพลวัต 
 เอ สตาร
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ภาพที่ 4 ตัวอยางแบบจำลองผูใชงาน
3.2 การทดสอบแบบจำลอง
 ผูวิจัยไดทดสอบแบบจำลองท่ีถูกพัฒนาข้ึน 
โดยใชเสนทางกรณีศึกษารถ ขสมก. รถประจำทาง
สาย 207, 51ร และ 522 ซึ่งมีตารางเวลาการเดินรถ
ประจำทาง (ตารางท่ี 1) และสรางสถานการณจำลอง 
จำนวน 2 สถานการณ ไดแก จำลองสถานการณปกติ 
(ใชทุกเสนทางไดตามปกติ) และ สถานการณที่มี
ความเสี่ยงที่ทำใหไมสามารถใชเสนทางได สำหรับ
ใชทดสอบการทำงานของอัลกอริทึมพลวัต เอ สตาร
 

  รถ   
ประจำ              เสนทางระหวางโหนด     Cost (C*)
  ทาง
 สายที่
207 ขามแยกเกษตร (SA) - ทุงสองหอง (S1) 28
207 ทุงสองหอง (S1) - หลักสี่ (S2) 33
207 หลักสี่ (S2) - ดอนเมือง (S3) 14
207 ดอนเมือง (S3) - ขามแยกเกษตร (SA) 14
51ร หลักสี่ (S2) - มหาวิทยาลัยราชภัฏพระนคร (S4) 25
51ร มหาวิทยาลัยราชภัฏพระนคร (S4) - การ
 ไฟฟาบางเขน (S5) 20
51ร การไฟฟาบางเขน (S5) - อูบางเขน (S6) 2
522 ขามแยกเกษตร (SA) - มหาวิทยาลัย
 เกษตรศาสตร (S7) 12
522 ขามแยกเกษตร (SA) - มหาวิทยาลัย
 เกษตรศาสตร (S7) 12
522 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร (S7) -    
 มหาวิทยาลัยศรีปทุม (S8) 26
522 มหาวิทยาลัยศรีปทุม (S7) - อูบางเขน (S6) 22

ตารางที่ 1 ตารางเวลาการเดินรถประจำทาง

จาก ตารางที่ 1 เสนทางรถ ขสมก. รถประจำทาง
สาย 207 ขึ้นขามแยกเกษตร ลงตอรถที่ปายรถเมล
หลักสี่ รถประจำทางสาย 51ร ลงอูบางเขน 
ใชเวลาในการเดินทาง 1 ชั่วโมง 5 นาที และสายรถ
ประจำทางสาย 52 ขึ้นขามแยกเกษตร ถึง อูบางเขน 
ใชเวลา 45 นาที ผูวิจัยไดนำมาสรางแบบจำลอง
เสนทางลักษณะกราฟ (Graph Model) เพื่อใชใน
การทดสอบการทำงานของอัลกอริทึมดังแสดงใน
ภาพที่ 5

ภาพที่ 5 ตัวอยางแบบจำลองเสนทางรูปแบบกราฟที่ได
           จากตารางเสนทางการเดินรถประจำทาง

           จากนั้นผูวิจัยไดสรางตารางการทดสอบที่มี
การกำหนดคา Heuristic Function และคาถวงน้ำหนัก
ปรับเชิงพลวัต (λ) เขาไปในสวนตัวแปรคาความเสี่ยง
สำหรับทดสอบสถานการณจำลอง 2 รูปแบบ เพื่อใชวัด
และประเมินประสิทธิภาพของแบบจำลองที่ไดพัฒนาขึ้น 
ดังแสดงใน ตารางที่ 2

ตารางที่ 2 คาตัวแปรที่ถูกกำหนดขึ้นเพื่อใชทดสอบ
   เสนทางโดยสารรถประจำทางดวยสถานการณ
   จำลอง

ลำดับ เสนทาง รถ Cost  Heuristic λ
  ประจำ (C*)  (H*) 
  ทาง
  สายที่
1 SA-S1-S2 207 61 3 0
2 SA-S1-S2-S3 207 75 0 1
3 S2-S4-S5-S6 51ร 47 2 1
4 SA-S7-S8-S6 522 60 1 1
 
 
 จากตารางที่ 2 กำหนดใหสถานีตนทาง (SA) 
มีรถประจำทางสาย 207 กับ 522 และสถานีปลายทาง
สาย 522 กับ 51ร โดยเสนทางที่ใชทดสอบไดแก เสนทาง
ที่สั้นที่สุด เริ่มตน SA ไปยัง ปลายทาง S6 โดยผูโดยสาร
สามารถเลือกเสนทาง โดยใชเสนทางท่ีเหมาะสม เพ่ือใหเดินทาง
จากตนทางไปยังปลายทางไดภายในเวลาที่ตองการได
อยางเหมาะสมโดยมีการกำหนดระดับคาความเสี่ยงของ
เสนทาง (H*) เชน ความเสี่ยงจากจราจรแออัด 
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ความเสี่ยงจากการปดกั้นชั่วคราวหรือความเสี่ยงจาก
ธรรมชาติ เปนตน และมีการกำหนดคาระยะทางจาก
สถานีจอดรถแตละโหนด (C*) และกำหนดคาตัวเลือก
ที่เหมาะสม (F*) เพื่อใหการคำนวณเสนทางที่ถูกคัด
เลือกดวย อัลกอริทึม เอ สตาร เกิดประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น

4. ผลการทดสอบแบบจำลอง
 ผลการทดสอบดวยเสนทางกรณีศึกษารถ 
ขสมก. ประจำทางสาย 207, 51ร และ 522 ดวย
สถานการณจำลอง 2 สถานการณ ไดแก จำลอง
สถานการณปกติ (ใชทุกเสนทางไดตามปกติ) และ 
สถานการณที่มีความเสี่ยงที่ทำใหไมสามารถใชเสน
ทางได มาใชในการทดสอบการทำงานของอัลกอริทึม
พลวัต เอ สตาร (ตารางท่ี 2) พบวา ผลการทดสอบดวย
สถานการณจำลอง เปนสถานการณปกติของ
การโดยสารรถประจำทางซึ่งสามารถใชไดกับ
ทุกเสนทางโดยสารรถประจำทางซึ่งผลจากการทดสอบ 
อัลกอริทึม สามารถแสดงผลลัพธไดถูกตองตาม
ลำดับขั้นการทำงาน ดังนี้ การคนหาครั้งที่ 1 เริ่มจาก 
SA โดยใหคา Heuristic ของปลายทาง (H*) มีคา 
เทากับ 0

ลำดับ เสนทาง     รถ  Cost    λ    Heuristic  Priority 
    ประจำ   (C*)             (H*)    (F*) 
     ทาง
    สายที่   
1 SA-S1  207 61   0  3 64
 -S2
2 SA-S1  207 75   1  0 76
 -S2-S3
3 S2-S4  51ร 47   1  2 50
 -S5-S6
4 SA-S7  522 60   1  1 62
 -S8-S6

 
 

ตารางที่ 3  แสดงการคนหาครั้งที่ 1 ในสถานการณปกติ

ลำดับ เสนทาง     รถ  Cost    λ    Heuristic  Priority 
    ประจำ   (C*)             (H*)    (F*) 
      ทาง
    สายที่   
1 SA-S1 207 61 0 3 64
 -S2
2 S2-S4 51ร 47 1 2 50
 -S5-S6
3 SA-S7 522 60 1 1 62
 -S8-S6

 
 

 จากตารางที่ 3 เสนทาง SA-S1-S2-S3 
เสนทางที่ H* มีคาเปน 0เสนทางนั้นไมไดผานจุดปลาย
ทางระบบจะตัดทิ้ง ดังนั้น ระบบจะทำการคัดเลือก 
SA S1 S2 ไดแก (1) (3) เสนทางสาย S2-S6 ซึ่งวิ่ง
โดยรถสาย 51ร (4) SA-S6 ซึ่งโดยรถประจำทางสาย 
522 เทานั้น

 การคนหาครั้งที่ 2 จะนำเสนทางจากการ
คนหาครั้งแรกที่สั้นที่สุดไปเชื่อมเสนทางถัดไป โดย
จะนำเสนทางจากการคนหากอนหนามาเปรียบเทียบ

ตารางที่ 4 แสดงการคนหาครั้งที่ 2 ในสถานการณปกติ

 จากตารางที่ 4 ผลจากการคนหาพบวา 
เสนทาง SA ปลายทาง S6 ถูกคัดเลือก โดยคา F* 
ที่นอยที่สุด ซึ่งมีคาเทากับ 62 ดังนั้นระบบจะแนะนำ
ใหผูโดยสารเลือกเสนทางโดยสารประจำทางสาย 522 
หรือหากเกิดกรณีที่สาย 522 เกิดขัดของระบบจะ
แนะนำสายทางเลือกสาย 207 ตอรถ 51ร SA-S2 
และ S2-S6 แทนที่เปนลำดับถัดไป
5. สรุปและอภิปรายผลการวิจัย
 5.1 ผลการวิจัยเปนไปตามวัตถุประสงค
ของการพัฒนาแบบจำลองการเลือกเสนทางโดยสาร
รถประจำทางรูปแบบพลวัตดวยอัลกอริทึม เอ สตาร 
โดยผลการประเมินดวยผูเชี่ยวชาญ พบวา มีคาเฉลี่ย
ในระดับดี (คาเฉลี่ย ("X") = 4.30 และคาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน S.D. = 0.273) เนื่องจากระบบไดถูก
ออกแบบใหผูใชงานมีความคลองตัวในการนำไปใช 
[3] และการคำนวณเพื่อระบุตำแหนงเสนทาง
ปจจุบันของรถโดยสารประจำทางมีความถูกตอง
และมีการคัดเลือกเสนทางการเดินทางไดอยาง
เหมาะสม
 5.2 การประยุกตใช คา H* จะถูกจัดเก็บ
เปนคาพารามิเตอรในฐานขอมูลโดยผูดูแลระบบ 
โดยมีการกำหนดตามเสนทางจริงที่ใชในการเดิน
ทางซึ่งในอนาคตคานี้จะมีการใชขอมูลจากเสนทาง
การจราจรที่ถูกเก็บรวบรวมโดยสำนักงานพัฒนา
รัฐบาลดิจิทัล องคการมหาชน (สพร., 2561)
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