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บทคดัย่อ 

 โครงการน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อให้ขอ้มูลเชิงลึกเก่ียวกบัความหนาแน่นของผูโ้ดยสารในพื้นท่ี

ต่างๆ ของกรุงเทพฯ โดยเนน้การระบุจุดรับ-ส่งท่ีไดรั้บความนิยม โดยใชข้อ้มูล จีพีเอส (GPS) จากการ

เดินทางของรถแทก็ซ่ีในปี ค.ศ. 2020โครงการน้ีจะใชก้ารวิเคราะห์ขอ้มูลเพื่อวิเคราะห์จุดรับ-ส่งท่ีไดรั้บ

ความนิยมและแนะน าจุดรับท่ีเหมาะสมในแต่ละช่วงเวลา นอกจากน้ีโครงการยงัมีวตัถุประสงค์

เปรียบเทียบจุดรับ-ส่งท่ีไดรั้บความนิยมโดยดูขอ้มูลระยะทาง เวลาเดินทาง และรายได ้ขอ้มูลเหล่าน้ี

สามารถช่วยในการวางแผนและจดัการการขนส่งได ้ช่วยให้ผูใ้ห้บริการแท็กซ่ีสามารถวางแผนการวิ่ง

เพื่อเพิ่มรายไดไ้ด ้  
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ABSTRACT 

 This project aims to provide insights into the passenger density in different areas of Bangkok, 

specifically focusing on identifying popular pickup/dropoff clusters. Using GPS data from taxi 

trajectories in 2020, the study utilizes data analytics to find clusters and identify time-based pickup 

points recommendations. Additionally, the project aims to compare popular pickup and dropoff clusters 

based on insights on distance, travel time, and fare. These insights can be useful for transportation 

planning and management, enabling taxi operators to optimize their routes and increase their 

profitability. 
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บทที่ 1 

บทน า 

ปริญญานิพนธ์น้ีจดัท าข้ึนเพื่อสร้างโมเดลการวิเคราะห์หาพื้นท่ีท่ีแทก็ซ่ีควรจะไปรับผูโ้ดยสาร

ในแต่ละช่วงเวลา เพื่ออ านวยความสะดวกแก่คนขบัรถแทก็ซ่ีในกรุงเทพมหานครโดยมีรายละเอียดของ

ระบบ ดงัต่อไปน้ี 

1.1 ความเป็นมาของปัญหา 

รูปแบบการเดินทางของประชาชนในเมืองนั้นๆจะให้ขอ้มูลเชิงลึกท่ีเป็นประโยชน์เก่ียวกบั

กลไกทางเศรษฐกิจและสงัคมมากมาย และดว้ยกพฒันาทางดา้นเทคโนโลยนีั้นท าใหน้กัวิจยันั้นสามารถ

เข้าถึงข้อมูลการเดินทางจ านวนมากได้โดยง่าย แต่เน่ืองจากข้อจ ากัดความเป็นส่วนตัวนั้นท าให้

การศึกษาส่วนใหญ่เก่ียวกบัการคน้พบรูปแบบการเดินทางนั้นจึงอิงตามขอ้มูลขนส่งสาธารณะ เช่น

ขอ้มูลเส้นทางรถแท็กซ่ี, ขอ้มูลธุรกรรมสมาร์ดการ์ดส าหรับรถไฟใตดิ้น และรถประจ าทาง ซ่ึงใน

โครงงานน้ีจะใชข้อ้มูลการเดินทางของรถแทก็ซ่ี 

แท็กซ่ีเป็นหน่ึงในวิธีการเดินทางท่ีส าคญัท่ีสุดในการเดินทางของคนกรุงเทพ ซ่ึงจะแตกต่าง

จากรถประจ าทาง รถไฟ และวิธีการขนส่งอ่ืนๆท่ีมีเส้นทางและสถานท่ีๆแน่นอน ตวัแทก็ซ่ีนั้นสามารถ

ให้บริการการเดินทางส่วนบุคคลท่ีสะดวกและก าหนดสถานท่ีๆจะไปเองได ้เส้นทางของรถแท็กซ่ีนั้น

เป็นล าดบัของพิกดัอา้งอิงทางภูมิศาสตร์ท่ีต่อเน่ืองกนัของรถแท็กซ่ีและมีการประทบัเวลาท่ีเก่ียวขอ้ง 

เส้นทางเดินรถของแทก็ซ่ีนั้นจะแสดงใหเ้ห็นถึงประสบการณ์ของคนขบัรถแทก็ซ่ีและความตอ้งการใน

การเดินทางของผูโ้ดยสารคนขบัรถแท็กซ่ีนั้นจะมีความเขา้ใจเชิงลึกเก่ียวกบัการจราจรภายในเมือง 

มกัจะพิจารณาปัจจยัหลายประการก่อนท าการเลือกเส้นทาง ดงันั้นขอ้มูลท่ีไดจึ้งไดค้วามรู้เก่ียวกับ

สถานะการจราจรและในเวลาเดียวกนัขอ้มูลตน้ทาง-ปลายทางท่ีดึงมาจากการเดินทางโดยรถแท็กซ่ี

จ านวนมากสามารถสะทอ้นถึงกฎการเดินทางของผูอ้ยู่อาศยัและการกระจายความตอ้งการในการ

เดินทางไดอ้ยา่งเตม็ท่ี 

โดยจุดมุ่งหมายของโครงงานการวิเคราะห์ขอ้มูลจากการเดินทางของรถแทก็ซ่ี (Data Analytics 

on Taxi Trajectories) คือการช่วยเหลือบรรดารถแท็กซ่ีท่ีมีการรับ-ส่งผูโ้ดยสารในสถานท่ีๆตนเองนั้น

ไม่คุน้ชินท าใหก้ารท่ีจะรับ-ส่งผูโ้ดยสารแต่ละคร้ังนั้นเป็นเร่ืองท่ียาก ท าใหเ้กิดแนวคิดของโครงงานน้ีท่ี

จะช่วยเหลือเหล่าบรรดารถแท็กซ่ีเหล่านั้น โดยการน าขอ้มูล จีพีเอส (GPS) การรับ-ส่งผูโ้ดยสารของ
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แท็กซ่ีในปี ค.ศ. 2020 มาท าการคาดการณ์ว่าหากแท็กซ่ีไปสถานท่ีไหน ณ ช่วงเวลาไหนถึงจะไดรั้บ

ผูโ้ดยสาร เพื่อใหร้ถแทก็ซ่ีนั้นสามารถรับส่งคนไดต่้อเน่ืองตลอดทั้งวนั 

 

1.2 วตัถุประสงค์ของโครงงาน 

1) แนะน าจุดท่ีแทก็ซ่ีควรไปรอรับผูโ้ดยสารตามช่วงเวลาต่างๆ 

2) พิสูจน์สมมติฐานท่ีวา่แท็กซ่ีมีการรับผูโ้ดยสาร ณ จุดท่ีมีความหนาแน่นของผูโ้ดยสาร

มาก จะมีประสิทธิภาพในการรับผูโ้ดยสารต่อวนัมากกวา่ 

 

1.3 ขอบเขตของโครงงาน 

1) น าขอ้มูลทั้งหมดท่ีใชม้าจากขอ้มูลเปิดของมูลนิธิศูนยข์อ้มูลจราจรอจัฉริยะไทย (iTIC 

Open Data Archives) 

2) ขอ้มูลท่ีน ามาวิเคราะห์คือขอ้มูลในปี 2020 

3) ขอ้มูลท่ีน ามาวิเคราะห์จะจ ากดัขอบเขตอยูใ่นกรุงเทพมหานครเท่านั้น 

 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) ไดจุ้ดท่ีเป็นสถานท่ีไดรั้บความนิยมซ่ึงมีความหนาแน่นของผูโ้ดยสาร 

2) สามารถแนะน าจุดท่ีแทก็ซ่ีควรไปรอรับผูโ้ดยสารตามช่วงเวลาต่างๆได ้
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1.5 แผนการด าเนินงาน 

แผนการด าเนินงาน 
2565 2566 

ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. 

1 คิดหวัขอ้โครงงานและปรึกษาอาจารย ์          

2 ศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง          

3 น าเขา้ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษา          

4 เตรียมขอ้มูลการเดินทางของรถแทก็ซ่ี          

5 เตรียมขอ้มูลคู่พิกดัพื้นท่ี (polygon)          

6 คดัแยกขอ้มูลให้อยูใ่นกรุงเทพมหานคร          

7 คดัแยกขอ้มูลรับ-ส่งผูโ้ดยสาร          

8 
ค านวณระยะทาง ค่าโดยสารและเวลา

เดินทาง 
         

9 คดัแยกขอ้มูลดว้ยดีบีสแกน (DBSCAN)          

10 สรุปขอ้มูลหลงัการคดัแยกขอ้มูล          

11 
หาความสมัพนัธ์ระหวา่งความถ่ีในการรับ-

ส่งผูโ้ดยสารกบัเวลาเดินทาง 
         

12 แนะน าจุดรับผูโ้ดยสารตามช่วงเวลา          

13 แสดงผลขอ้มูลดว้ย Power BI          

14 จดัท าโครงร่างงานวิจยั          

ตารางที่ 1.1 แผนการด าเนินงานโครงงาน  
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บทที่ 2 

ทฤษฎทีี่เกีย่วข้อง 

ในบทน้ีจะกล่าวถึงรายละเอียดของขอ้มูลท่ีใชใ้นโครงงานน้ี เช่น รายละเอียดหรือความหมาย

ของขอ้มูลรถ รายละเอียดของงานวิจยัท่ีน ามาใชอ้า้งอิงและเปรียบเทียบผลการทดลอง รวมถึงทฤษฎี

และเคร่ืองมือท่ีคณะผูจ้ดัท าไดศึ้กษาคน้ควา้เพื่อน ามาประกอบ โครงงานน้ี ซ่ึงสามารถดูรายละเอียดได ้

ดงัน้ี 

 

2.1 งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

 หวัขอ้น้ี จะกล่าวถึงงานวจิยัท่ีไดท้ าการศึกษาและน ามาอา้งอิงพฒันาต่อ ดงัน้ี 

 

2.1.1 Time-Location-Relationship Combined Service Recommendation Based on Taxi 

Trajectory Data 

ในงานวิจยัน้ีไดมี้การเสนอค าแนะน าบริการแทก็ซ่ีโดยใชแ้บบจ าลองความสัมพนัธ์เชิง

เวลากับต าแหน่ง (Time-Location-Relationship: TLR)เพื่อช่วยจดัการกับปัญหาการท่ีแท็กซ่ีนั้นไม่มี

ผูโ้ดยสารและความยากล าบากในการหารถแทก็ซ่ีส าหรับผูโ้ดยสาร ดว้ยการบูรณาการ ประมวลผล และ

วิเคราะห์ขอ้มูลเส้นทางเดินรถของแท็กซ่ี จะสามารถระบุความสัมพนัธ์เชิงปริมาณระหวา่งการข้ึนและ

ลงของผูโ้ดยสารในเขตพื้นท่ีเมืองได้และสามารถรับรูปแบบการเคล่ือนยา้ยของผูค้นได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ เช่น สามารถอนุมาณไดว้่าคนส่วนใหญ่มกัใช้เวลาประมาณ 3 ชั่วโมงในการเยี่ยมชม

สถานท่ีทางประวติัศาสตร์ ในช่วงเวลา 11.00 - 14.00 นาฬิกา 

 ในส่วนของการเ ร่ิมต้นนั้ น  จะมีการใช้รูปแบบการเค ล่ือนท่ีในแบบจ าลอง

ความสัมพนัธ์เชิงเวลากบัต าแหน่ง (Time-Location-Relationship: TLR) ซ่ึงพิจารณาคุณสมบติัสามมิติ 

(เวลา ต าแหน่ง และความสัมพนัธ์) ของการเปล่ียนแปลงของเมือง จากนั้นจะสามารถคาดการณ์จ านวน

ผูโ้ดยสารท่ีจะข้ึนแท็กซ่ีดว้ยความช่วยเหลือจากจ านวนผูโ้ดยสารท่ีข้ึนรถแท็กซ่ีในพื้นท่ีใชง้าน โดยจะ

ใช้แบบจ าลองความสัมพนัธ์เชิงเวลากับต าแหน่ง (Time-Location-Relationship: TLR) ท่ีแนะน าไป 

ต่อจากนั้น จะค านวณระยะทางการเดินทางเฉล่ียและเวลาเดินทางเฉล่ียระหว่างพื้นท่ีท างานสองแห่ง 

นอกจากน้ียงัมีการแนะน าพื้นท่ียอดนิยม N ต าแหน่ง (Top-N) ส าหรับผูข้บัข่ีตามรูปแบบท่ีเสนอ ซ่ึงช่วย
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ให้ผูข้บัข่ีสามารถรับผูโ้ดยสารไดม้ากข้ึนเพื่อประหยดัพลงังาน และลดแรงกดดนัในการขนส่งในเมือง 

โดยแบบจ าลองความสัมพันธ์เชิงเวลากับต าแหน่ง (Time-Location-Relationship: TLR)นั้ นจะใช้

ความสัมพนัธ์เชิงปริมาณ (Quantitative Relationship) ระหว่างการข้ึนและลงของแท็กซ่ีของผูโ้ดยสาร

เป็นหลกั ในขณะท่ีรุ่นดั้งเดิมใชเ้ฉพาะจ านวนผูโ้ดยสารท่ีเพิ่มข้ึนในภูมิภาคการท างานต่างๆ  ซ่ึงมีการ

ขยายการทดลองตน้แบบและมีการใช้เกณฑ์การประเมินเพิ่มเติมเพื่อตรวจสอบประสิทธิภาพของ

แบบจ าลองความสัมพันธ์เชิงเวลากับต าแหน่ง (Time-Location-Relationship: TLR) เ ม่ือเทียบกับ

แบบจ าลองการวิเคราะห์และจดัการกบัขอ้มูลชุดชั้นเวลา (Autoregressive Integrated Moving Average  

: ARIMA) , แบบจ าลองของโครงข่ายประสาทเทียม (Backpropagation Neural Network :BPNN), ซัพ

พอร์ตเวกเตอร์แมทชีน (Support Vector Machine : SVM) และแบบจ าลองทางสถิติท่ีใชใ้นการท านาย

หรือจดักลุ่มขอ้มูล (Gradient Boosting Decision Tree Model : GBDT) ซ่ึงน าไปสู่การปรับปรุงความ

แม่นย  าในการท านาย ซ่ึงจะไดผ้ล ดงัน้ี 

1) น าเสนอแบบจ าลองความสัมพนัธ์เชิงเวลากับต าแหน่ง (Time-Location-Relationship: 

TLR) ซ่ึงสามารถระบุคุณสมบติัสามมิติของเมืองแบบไดนามิกเพื่อคาดการณ์การกระจาย

ตวัของผูโ้ดยสารส าหรับภูมิภาคและหนา้ท่ีทางสงัคมต่างๆ 

2) ประเมินและเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจ าลองท่ีน าเสนอ แบบจ าลองความสัมพนัธ์

เชิงเวลากบัต าแหน่ง (Time-Location-Relationship: TLR), แบบจ าลองการวิเคราะห์และ

จัดการกับข้อมูลชุดชั้ นเวลา (Autoregressive Integrated Moving Average  : ARIMA), 

แบบจ าลองของโครงข่ายประสาทเทียม (Backpropagation Neural Network :BPNN), ซัพ

พอร์ตเวกเตอร์แมทชีน (Support Vector Machine : SVM) และแบบจ าลองทางสถิติท่ีใชใ้น

การท านายหรือจดักลุ่มขอ้มูล (Gradient Boosting Decision Tree Model : GBDT) โดยใช้

เมตริกต่อไปน้ีรวมถึงค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ (Correlation Coefficient : CC), ค่ารากท่ี

สองของผลเฉล่ียความคลาดเค ล่ือนก าลังสอง (Root Mean Square Error: RMSE) , 

ข้อผิดพลาดสัมบูรณ์เฉล่ีย (Mean Absolute Error : MAE) และค่าเชิงปริมาณท่ีใช้ว ัด

ประสิทธิภาพของโมเดลทางสถิติ (Normalized Mean Absolute Error : NMAE) 

3) ซ่ึงจะสามารถก าหนดประสิทธิภาพและความเสถียรของแบบจ าลองท่ีน าเสนอได ้ 

4) มีการแนะน าพื้นท่ียอดนิยม N ต าแหน่ง (Top-N)ให้กับผูข้บัข่ีโดยพิจารณาจากผลการ

คาดคะเน ระยะทางเฉล่ียในการเดินทาง และเวลาเดินทางโดยเฉล่ีย จากนั้นพวกเขาสามารถ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตดัสินใจไดว้า่จะรับผูโ้ดยสารท่ีไหนเพื่อเพิ่มผลก าไรสูงสุด โดยแบบจ าลองความสัมพนัธ์

เชิงเวลากับต าแหน่ง (Time-Location-Relationship: TLR)ท่ีน าเสนอ นั้นมีผลลพัธ์ความ

แม่นย  าในการท านาย 90.9% ในวนัธรรมดาและ 80.4% ในวนัหยุดสุดสัปดาห์ตามล าดบั 

ตามตารางท่ี 2.1 ซ่ึงหมายความวา่แบบจ าลองท่ีน าเสนอมีความสัมพนัธ์ท่ีมีประสิทธิภาพดี

มาก 

 

ตารางที่ 2.1 ตารางแสดงผลลพัธ์ของโมเดล Time-Location-Relationship (TLR) 

(ที่มา : Kong, et al., 2017) 

 

2.1.2 Mining trip attractive areas using large-scale taxi trajectory data 

  เน้ือหาการวิจยัหลกัของบทความน้ีประกอบดว้ย 3 ดา้น ไดแ้ก่ การประมวลผลขอ้มูล

ส าหรับขอ้มูลเส้นทางรถแท็กซ่ี อลักอริทึมการจดักลุ่มส าหรับพื้นท่ีท่ีน่าสนใจในการเดินทาง และการ

ทดลองท่ีเก่ียวข้อง ซ่ึงส่วนหลักของงานวิจัยน้ีคือการเสนออัลกอริทึม (Algorithm) กริดบีสแกน 

(GRIDBSCAN) ท่ีเหมาะส าหรับข้อมูลดิบขนาดใหญ่ ซ่ึงจะให้ผลออกมาคล้ายกับตัว ดีบีสแกน 

(DBSCAN) แต่จะมีระยะเวลาในการค านวณนั้นนอ้ยกวา่มาก 

ซ่ึงการคน้พบพื้นท่ีท่ีน่าสนใจส าหรับการเดินทางภายในเมืองนั้นมีความส าคญัอยา่งยิ่ง

ต่อการสร้างระบบการจราจร ซ่ึงพื้นท่ีท่ีน่าสนใจนั้นมักจะเป็นพื้นท่ีท่ีมีการจราจรหนาแน่น จาก

การศึกษาจะไดว้่าพื้นท่ีท่ีน่าดึงสนใจในตอนเชา้และตอนบ่ายนั้นมีนอ้ยและค่อนรวมกนัดงัรูป 1.1(a) – 

1.1(d)  ในขณะท่ีตอนกลางคืนนั้นมีพื้นท่ีๆน่าสนใจมากและมีความกระจดักระจาย ดงัรูป 1.1(e) – 1.1(f) 

ซ่ึงสอดคลอ้งกบัการใชชี้วิตประจ าวนัของคนท่ีช่วงกลางวนันั้นส่วนมากจะเป็นช่วงเวลาของการท างาน

ท าให้พื้นท่ีส่วนใหญ่จะอยู่บริเวณย่านธุรกิจ และในส่วนของตอนกลางคืนนั้นจะมีกิจกรรมต่างๆเพิ่ม

มากข้ึนและเป็นช่วงเวลาท่ีผูค้นเลิกงานและหากิจกรรมอะไรท าเพื่อผ่อนคลายจึงท าใหมี้การกระจายตวั

สูง 
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รูปท่ี 1.1 การกระจายตัวของพืน้ที่ที่สนใจ 

(ที่มา : Zheng, et al., 2017) 
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2.1.3 A Big Data Analysis on Efficiency of Bangkok Taxi System 

งานวิจยัน้ีวิเคราะห์ประสิทธิภาพของระบบแทก็ซ่ีกรุงเทพโดยใชข้อ้มูลการติดตาม

แทก็ซ่ีจริง ขอ้มูลท่ีใชใ้นงานวิจยัน้ีเป็นชุดขอ้มูลท่ีจดัท าโดยศูนยข์อ้มูลจราจรอจัฉริยะไทย (iTIC) 

ประกอบดว้ยขอ้มูล GPS ของแทก็ซ่ีในกรุงเทพมหนาคร มากกวา่ 114 ลา้นรายการ ตลอดเดือนธนัวาคม 

2562 รวมถึงต าแหน่งของรถแทก็ซ่ีแต่ละคนัท่ีรวบรวมโดยประมาณทุกๆ 1-3 นาที ผลการศึกษาพบวา่

ระบบท างานในระดบัประสิทธิภาพต ่า โดยมีแทก็ซ่ีวา่งจ านวนมากบนทอ้งถนนและผูโ้ดยสารรอเป็น

เวลานาน 

กระบวนการการสกดัคุณลกัษณะ(Feature Extraction) ของงานวิจยัน้ี ไดอ้อกมาเป็น 5

คุณลกัษณะ ประกอบดว้ยเสน้ทางการเดินทางของรถแทก็ซ่ี (Trip)  ระยะทางในการเดินทาง (Trip 

distance) ระยะเวลาในการเดินทาง  (Trip duration) จุดรับและส่งผูโ้ดยสาร (Pickup and Drop-off 

Locations) และราคาค่าโดยสาร (Trip Fare) 

ส่ิงท่ีไดจ้ากงานวิจยัน้ี คือ 

- การวดัประสิทธิภาพโดยรวมของระบบรถแทก็ซ่ีในกรุงเทพฯ โดยพิจารณาจาก

ขอ้มูลต าแหน่งรถแทก็ซ่ีในเดือนธนัวาคม 2562  

- แสดงใหเ้ห็นวา่ประสิทธิภาพโดยรวมของระบบแทก็ซ่ีกรุงเทพฯ อยูท่ี่ประมาณ 

47.25% เท่านั้น 

- การตรวจสอบประสิทธิภาพระดบัตวัแทนของระบบแทก็ซ่ีกรุงเทพ. 

- ใหข้อ้มูลเชิงลึกเก่ียวกบัการกระจายอตัราเพิ่มรายไดใ้นระบบแทก็ซ่ีกรุงเทพฯ 
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2.2 เทคนิคที่น ามาใช้ในงานวจิัย 

ในหวัขอ้น้ีจะเป็นรายละเอียดของทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งและสูตรทางคณิตศาสตร์ท่ีมีการน ามาใช ้

โดยมีรายละเอียดตามหวัขอ้ยอ่ยต่อไปน้ี ดงัน้ี 

 

2.2.1 ดบีีสแกน (DBSCAN) 

การจดักลุ่มเชิงพื้นท่ีตามความหนาแน่นของขอ้มูลพร้อมดว้ยขอ้มูลรบกวน (Density-

Based Spatial Clustering of Applications with Noise : DBSCAN) เป็นอลักอริธึม (Algorithm) ในการ

จดักลุ่มขอ้มูล (Clustering) โดยใชก้ารจดักลุ่มจุดของขอ้มูลท่ีมีความหนาแน่นและอยูใ่กลก้นัอยูด่ว้ยกนั 

พร้อมดว้ยการแยกจุดท่ีมีความหนาแน่นนอ้ยออกไป 

ดีบีสแกน (DBSCAN) ใชพ้ารามิเตอร์หลกัสองตวั eps และ MinPts  

 

รูปท่ี 2.1 ดีบีสแกน (DBSCAN)  

(ที่มา : geeksforgeeks, 2019) 

 

1) eps คือ ระยะทางท่ีก าหนดรัศมีของพื้นท่ีใกลเ้คียงรอบๆ จุดขอ้มูลแต่ละจุด 

2) MinPts คือ จ านวนจุดขอ้มูล (Data Points) ขั้นต ่าส าหรับการสร้างคลสัเตอร์ 

ดีบีสแกน (DBSCAN) จะระบุจุดสามประเภทในชุดขอ้มูล ดงัน้ี 

1) จุดหลัก (core points) คือ จุดท่ีมีจ านวนจุดข้อมูล (Data Points) อย่างน้อย

เท่ากบั MinPts และอยู่ภายในรัศมี eps ซ่ึงหมายความว่า เป็นพื้นท่ีท่ีคนอยู่เร่ือย ๆ และเป็นพื้นท่ีท่ีคน

มกัจะไปดว้ยกนั 

2) จุดขอบ (border points) คือ จุดท่ีอยูภ่ายในรัศมี eps ของจุดหลกั (core points) 

แต่มีจ านวนขอ้มูลนอ้ยกวา่ MinPts ภายในรัศมีเดียวกนั 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3) จุดรบกวน (noise points) คือ จุดท่ีไม่ใช่จุดหลกั (core points) หรือจุดขอบ 

(border points) 

กระบวนการจัดกลุ่มใน DBSCAN เ ร่ิมต้นด้วยการเลือกจุดข้อมูลและระบุพื้นท่ี

ใกลเ้คียงตามค่า eps หากจ านวนจุดขอ้มูลในละแวกน้ีมากกว่าหรือเท่ากบัค่า MinPts ก็จะถือว่าเป็นจุด

หลกั (core points) และจะมีการสร้างคลสัเตอร์ใหม่ จากนั้นอลักอริทึมจะขยายคลสัเตอร์โดยเพิ่มจุดหลกั 

(core points) ท่ีอยู่ใกลเ้คียงทั้งหมดและจุดขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งภายในระยะ eps และจะท ากระบวนการน้ี

ต่อไปจนกวา่จะไม่มีจุดหลกั (core points) ในพื้นท่ีใกลเ้คียงของคลสัเตอร์ 

หากจุดขอ้มูลอยูภ่ายในระยะ eps ของจุดหลกั (core points)  แต่ไม่มีจุดขอ้มูลเพียงพอ

ภายในระยะ eps ของตวัเองท่ีจะเป็นจุดหลกั (core points) จุดนั้นจะถูกจดัประเภทเป็นจุดขอบ (border 

points) และเพิ่มไปยงัคลสัเตอร์ มิฉะนั้นจะจดัเป็นจุดรบกวน (noise points)  

 

2.2.2 สูตรของฮาเวอร์ไซน์ (Haversine Formula) 

สูตรของฮาเวอร์ไซน์ (Haversine Formula) เป็นสูตรการค านวณเพื่อใชห้าระยะทางท่ี

สั้นท่ีสุดระหว่างจุดสองจุดบนพื้นผิวทรงกลมหรือพื้นผิวของโลก ซ่ึงค านวณผ่านค่าละติจูด (latitude) 

และลองจิจูด (longitude) ของจุดสองจุดท่ีแตกต่างกนั 

 

รูปท่ี 2.2 กฎของฮาเวอร์ไซน์ (Haversine Formula) 

(ที่มา : Wikipedia, 2022) 

 

2.2.3 แพนดาส (Pandas)  

แพนดาส (Pandas) เป็นไลบารี (Library) ในไพธอน (Python) ท่ีมีความนิยมในการ

น ามาใช้เก่ียวกับ วิทยาศาสตร์ข้อมูล (Data Science) การวิเคราะห์ข้อมูล (Data Analysis) และงาน

เก่ียวกบัการเรียนรู้ของเคร่ือง (Machine Learning) เป็นเคร่ืองมือท่ีเหมาะสมในการจดัการกบัขอ้มูล เช่น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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การท าความสะอาดขอ้มูล (Data Cleaning) และใช้งานง่าย แสดงผลขอ้มูลออกมาในรูปแบบตาราง 

(Data Frame) ซ่ึงสามารถน าไปใชป้ระโยชน์กบัแพคเกจ็ (Package) อ่ืนๆ ไดม้ากมาย 

 

2.2.4 ไซกติเลร์ิน (Scikit-learn) 

ไซกิตเลิร์น (Scikit-learn) เป็นไลบารี (Library) ในไพธอน (Python) ท่ีมีประโยชน์และ

โดดเด่นในดา้นการเรียนรู้ของเคร่ือง (Machine Learning) ประกอบไปดว้ยเคร่ืองมือมากมายในการ

สร้างแบบจ าลองทางสถิติ (Statistical Modeling) ทั้ง การจ าแนกขอ้มูล (Classification) การวิเคราะห์การ

ถดถอย (Regression analysis) และการจดักลุ่มขอ้มูล (Clustering) 

 

2.2.5 นัมไพ (NumPy) 

คือ โมดูลของภาษาไพธอน (Python)  ท่ีเก่ียวกับการค านวณทางคณิตศาสตร์และ

วิทยาศาสตร์ข้อมูล ( scientific computing) โดยเฉพาะการค านวณด้านอาร์ เรย์หรือ เมทริกซ์  

(array/matrix) ซ่ึงเป็นโครงสร้างข้อมูลท่ีส าคัญในการแก้ปัญหาในงานวิทยาศาสตร์ข้อมูลและ

เทคโนโลยีต่างๆ นัมไพ (NumPy) มีความสามารถในการจดัการขอ้มูลอาร์เรยห์รือเมทริกซ์อย่างมี

ประสิทธิภาพ และมีฟังก์ชนัทางคณิตศาสตร์และวิทยาศาสตร์ขอ้มูลท่ีเขียนเป็นฟังก์ชนัคอมพิวเตอร์ 

(computer functions) ท่ีช่วยใหผู้ใ้ชส้ามารถท างานร่วมกบัอาร์เรยห์รือเมทริกซ์ไดโ้ดยเร็วและง่ายต่อการ

ใชง้าน นอกจากน้ี นมัไพ (NumPy) ยงัสามารถใชง้านร่วมกบัโมดูลอ่ืนๆ เช่น แพนดาส (Pandas), แมท

พล็อตลิบ (Matplotlib), ไซกิตเลิร์น (Scikit-learn) เพื่อให้การค านวณและการแสดงผลข้อมูลทาง

คณิตศาสตร์และวิทยาศาสตร์ขอ้มูลเป็นไปไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 

 

2.2.6 แมทพลอ็ตลบิ (Matplotlib) 

เป็นไลบารี (Library) ในไพธอน (Python) ท่ีใชส้ าหรับการสร้างกราฟและแผนภูมิต่าง 

ๆ โดย Matplotlib เป็น ไลบารี (Library) ท่ีนิยมใชก้นัอยา่งแพร่หลายในการท างานวิเคราะห์ขอ้มูล และ

วิจยัต่าง ๆ เช่น การท านายผลของการวิเคราะห์ขอ้มูล การเปรียบเทียบขอ้มูลระหวา่งกลุ่มต่าง ๆ หรือการ

สร้างกราฟเพื่อแสดงผลขอ้มูลท่ีส่ือความหมายไดอ้ยา่งชดัเจน โดยแมทพลอ็ตลิบ (Matplotlib) สามารถ

สร้างกราฟและแผนภูมิท่ีหลากหลายได ้เช่น กราฟเส้น (Line plot) กราฟแท่ง (Bar plot) กราฟเส้นแท่ง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รวม (Stacked bar plot) กราฟเส้นแท่งแบ่ง (Grouped bar plot) ฮิสโตแกรม (Histogram) และอ่ืน ๆ อีก

มากมาย 

 

2.2.7 โมดูลโอเอส (Operating System) 

คือ โมดูลท่ีใช้ในภาษาไพธอน (Python)  เพื่อจัดการระบบปฏิบัติการ (Operating 

System) โดยใช้งานได้หลายฟังก์ชัน เช่น สร้าง/ลบไดเรกทอรี อ่าน/เขียนไฟล์ จัดการกับโปรเซส 

(process) และท างานร่วมกับโมดูลอ่ืนๆ เช่น ชูติล(shutil) เพื่อคัดลอกและยา้ยไฟล์ หรือ กลอบ 

(glob)เพื่อคน้หาไฟลใ์นโฟลเดอร์ การใชง้านโอเอส (os) ช่วยใหโ้ปรแกรมสามารถท างานไดส้อดคลอ้ง

กบัระบบปฏิบติัการท่ีใชง้านอยูบ่นเคร่ืองของผูใ้ช ้และท าใหง่้ายต่อการพฒันาโปรแกรมท่ีเป็นพลงังาน

และมีประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึนดว้ย 

 

2.2.8 ไลบรารีโกลบ (Glob) 

เป็นฟังกช์นัในไพธอน (Python)  ท่ีใชส้ าหรับคน้หาพาธเนมส์ (pathnames) ในรูปแบบ

ของสตริง (string) ท่ีตรงกบัแพทเทิร์น (pattern) ท่ีก าหนด โดยแพทเทิร์น (pattern) จะใช้ไวลด์การ์ด  

(wildcard) เช่น * หรือ ? เพื่อแทนท่ีตวัอกัษรหรือตวัเลขในช่ือไฟลห์รือพาธ (path) ท่ีตอ้งการคน้หา ซ่ึง

ช่วยใหส้ามารถคน้หาไฟลห์ลายไฟลท่ี์มีลกัษณะคลา้ยกนัไดง่้ายข้ึน และช่วยในการท างานกบัไฟลห์ลาย

ไฟลไ์ดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

 

2.2.9 เชปลี ่(Shapely) 

เป็นไลบารี (Library) ในไพธอน (Python) ท่ีใชส้ าหรับจดัการและวิเคราะห์วตัถุทาง

เรขาคณิตในระบบพิกดัคาร์ทีเซียน (Cartesian coordinate system) โดยมีชุดเคร่ืองมือท่ีทรงพลงัและ

ยดืหยุน่ส าหรับการท างาน 

คุณสมบติัหลกัของเชปล่ี (Shapely) ท่ีน ามาใช ้คือ ความสามารถในการท างานกบัวตัถุ

ทางเรขาคณิตประเภทต่างๆ รวมถึง จุด (Point) ขอ้มูลพิกดัพื้นท่ี (Polygon) มลัติพอยท ์(MultiPoint) 

และ มลัติโพลีกอน (MultiPolygon) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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2.2.10 ไมโครซอฟต์เพาเวอร์บีไอ (Microsoft Power BI) 

ไมโครซอฟตเ์พาเวอร์บีไอ (Microsoft Power BI) เป็นบริการวิเคราะห์ธุรกิจท่ีใชง้าน

บนคลาวด์ ช่วยให้ผูใ้ชว้ิเคราะห์และแสดงผลขอ้มูลจากแหล่งต่าง ๆ ได ้โดยเพาเวอร์บีไอ (Power BI) 

จะมีการน าเสนอแดชบอร์ด  (dashboard) และรายงานท่ีสามารถใช้งานได้อย่าง ส่ือสารและมี

ประสิทธิภาพสูง สามารถแชร์ไดท้ั้งภายในองคก์ร 

ผูใ้ชส้ามารถเช่ือมต่อกบัแหล่งขอ้มูลต่าง ๆ เช่น สเปรดชีต Excel, ฐานขอ้มูลหรือเวบ็

เซอร์วิส และใชเ้คร่ืองมือของเพาเวอร์บีไอ (Power BI) เพื่อแปลงและท าความสะอาดขอ้มูลก่อนสร้าง

การแสดงผล รวมถึงรองรับการแสดงผลแบบต่าง ๆ เช่น แผนภูมิ ตาราง แผนท่ี และการแสดงผลท่ี

ก าหนดเองโดยนกัพฒันา 

นอกจากน้ีเพาเวอร์บีไอ (Power BI) ยงัสามารถท างานร่วมกนั เช่น การแชร์รายงาน

และแดชบอร์ด (dashboard) กบัเพื่อนร่วมงาน และการท างานร่วมกนัในโปรเจ็กตว์ิเคราะห์ขอ้มูลแบบ

เรียลไทม ์(real-time) สามารถเขา้ถึงเพาเวอร์บีไอ (Power BI) ผ่านเวบ็เบราวเ์ซอร์ หรือผ่านแอปพลิเค

ชนับนอุปกรณ์ iOS และ Android ได ้

 

2.2.11 ข้อมูลพกิดัพืน้ท่ี (Polygon) 

เป็นรูปหลายเหล่ียมท่ีใชใ้นการแสดงพื้นท่ีหรือพิกดัต่าง ๆ บนแผนท่ี โดยท่ีแต่ละดา้น

ของข้อมูลพิกัดพื้นท่ี (Polygon) จะมีค่าพิกัด (latitude, longitude) ท่ีสอดคล้องกับเส้นของรูปหลาย

เหล่ียมนั้น ๆ โดยรูปขอ้มูลพิกดัพื้นท่ี (Polygon) น้ีจะใชใ้นการบอกขอบเขตของพื้นท่ีหรือขอบเขตท่ี

สนใจ เช่น แสดงพื้นท่ีท่ีมีอาณาเขตในการจดัส่งสินคา้ หรือแสดงพื้นท่ีท่ีเกิดเหตุการณ์น ้ าท่วม และอ่ืน 

ๆ ซ่ึงในการศึกษาน้ี จะน ามาใชใ้นการแบ่งขอ้มูลให้อยู่ในอาณาเขตของกรุงเทพมหานคร ตวัอย่างรูป

ขอ้มูลพิกดัพื้นท่ี (Polygon) ดงัรูปท่ี 2.3 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 2.3 รูปข้อมูลพกิดัพืน้ท่ี (Polygon) ของกรุงเทพมหานคร 

(ที่มา : openstreetmap.org, 2023) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้

https://www.openstreetmap.org/relation/92277#map=11/13.7628/100.6574
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บทที่ 3 

การออกแบบและการพฒันา 

ในบทน้ีจะกล่าวถึงการออกแบบและการพัฒนาโครงงาน ซ่ึงจะมีการอธิบายและมี

ภาพประกอบเพื่อใหผู้อ้่านเขา้ใจไดม้ากข้ึน 

 

3.1 รายละเอยีดของข้อมูลที่ใช้ 

ขอ้มูลท่ีน ามาใชใ้นโครงงานมี ดงัน้ี 

 

3.1.1 ข้อมูลการเดนิทางของรถแท็กซ่ีในประเทศไทย 

VehicleID gpsvalid lat lon timestamp speed heading for_hire_light engine_acc

RdZ+aLuit7HgakstnAm8wlCD3II 1 13.82811 100.63003 1/1/2020 0:00 30 188 1 1

Z/EHO1TlpBQhRPkBWuppPrKXXwg 1 13.74802 100.54831 1/1/2020 0:00 0 12 1 1

C5PcZWjRll+RJvHicnZUYVWFaQw 1 13.7924 100.52455 1/1/2020 0:00 19 291 0 1

rwunHqTWzTc+VnvKNwA/NFXZDqI 1 13.74041 100.61557 1/1/2020 0:00 0 315 0 1

N8Ugs7SfidT3Ufa/fQUYEV3HtPA 1 13.97559 100.62237 1/1/2020 0:00 0 251 0 0

D/LVlUIrv6DH83WfnutAVohCy0c 1 13.79365 100.56549 1/1/2020 0:00 0 354 0 1

Aapcp+loB/8AEFeCBXwwIVSyMZI 1 13.74886 100.56496 1/1/2020 0:00 47 97 0 1

eMZ9uY1qhh7+Qf335E9viqzeCHw 1 13.56443 100.61017 1/1/2020 0:00 0 63 1 0

ytp6fM8b17wVCFjgbdCSn7zGH2I 1 13.82148 100.72432 1/1/2020 0:00 0 267 0 0

WsQDFMebgg4ZcbRi8Uc4NAUwvQk 1 13.71986 100.33091 1/1/2020 0:00 0 350 0 0
 

ตารางที่ 3.1 ตัวอย่างข้อมูลท่ีใช้ในงานวจิัย 

ข้อมูลจากตารางท่ี  3.1 มีการจัด เก็บอยู่ในรูปแบบของ TGZ (.tar.gz) โดยจะมี

รายละเอียดของขอ้มูล ดงัน้ี 

1) คอลมัน์ VehicleID หมายถึง ขอ้มูลรหสัประจ าตวัของรถแทก็ซ่ีแต่ละคนั 

2) คอลมัน์ gpsvalid หมายถึง ขอ้มูลแสดงสถานะของสญัญาณดาวเทียม 

1 = มีสัญญาณดาวเทียมเพียงพอ 

0 = มีสญัญาณดาวเทียมไม่เพยีงพอ 

3) คอลมัน์ lat หมายถึง ค่าพิกดัละติจูด (latitude)  ในรูปแบบทศนิยม 5 ต าแหน่ง 

4) คอลมัน์ lon หมายถึง ค่าพิกดัลองจิจูด (longitude) ในรูปแบบทศนิยม 5 ต าแหน่ง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



16 
 

5) คอลมัน์ timestamp หมายถึง วนัท่ีและเวลาท่ีเกบ็ขอ้มูลอยูใ่นรูปแบบ 

ปี-เดือน-วนัท่ี ชัว่โมง:นาที:วนิาที 

6) คอลมัน์ speed หมายถึง ความเร็วของรถแทก็ซีในหน่วย กิโลเมตร/ชัว่โมง 

7) คอลมัน์ heading หมายถึง ทิศการเดินทางของรถยนต ์(0-360 องศา) 

โดยมีทิศเหนืออยูท่ี่ 0 องศา  

8) คอลมัน์ for_hire_light หมายถึง ค่าของไฟสญัญาณแสดงสถานะผูโ้ดยสาร 

1 = ไฟติด หมายถึง คาดวา่ไม่มีผูโ้ดยสาร 

0 = ไฟดบั หมายถึง คาดวา่มีผูโ้ดยสาร 

9) คอลมัน์ engine_acc หมายถึง สถานะแสดงการท างานของเคร่ืองยนต ์

1 = เคร่ืองยนตมี์การท างาน จะมีการเกบ็ขอ้มูลทุกๆ 1 นาที 

0 = เคร่ืองยนตไ์ม่มีการท างาน จะมีการเกบ็ขอ้มูลทุกๆ 3 นาที 

 

3.1.2 ข้อมูลพกิดัพืน้ที่ (polygon) ของกรุงเทพมหานคร 

ลกัษณะทางภูมิศาสตร์ท่ีมีพื้นท่ีเดียวกันจะถูกลอ้มรอบด้วยเส้นเพื่อแสดงขอบเขต

ตวัอยา่งขอ้มูลท่ีเป็นพื้นท่ี โดยในการศึกษาคร้ังน้ี จะมีการก าหนดขอบเขตของการศึกษาเป็นขอ้มูลท่ีอยู่

ในเขตกรุงเทพมหานคร ซ่ึงสามารถก าหนดขอบเขตไดจ้ากการน าขอ้มูลพิกดัพื้นท่ี (polygon) มาก าหนด

ได ้

3.1.2.1 ข้อมูลค่าพกิดัพืน้ท่ี (polygon) 

จะเป็นขอ้มูลค่าพิกดัละติจูด (latitude) และ ลองจิจูด (longitude) จ านวน 189 

คู่พิกดั ซ่ึงสามารถน ามาเขียนแผนท่ีรวมกนัเป็นรูปพื้นท่ีของกรุงเทพมหานครได ้ตวัอยา่งดงัรูปท่ี 3.1 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 3.1 ตัวอย่างข้อมูลคู่พกิดัพื้นท่ี (polygon) 

(ที่มา : polygons.openstreetmap.fr, 2022) 

3.1.2.2 รูปแผนท่ีของกรุงเทพมหานครท่ีได้จากค่าพกิดัพืน้ที่ (polygon) 

สามารถน าค่าพิกดัพื้นท่ี (polygon) มาวาดเป็นแผนท่ีได ้ดงัรูปท่ี 3.2 

 

รูปท่ี 3.2 แผนท่ีกรุงเทพมหานครจากข้อมูลพกิดัพืน้ท่ี (polygon) 

(ที่มา : polygons.openstreetmap.fr, 2022) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้

https://polygons.openstreetmap.fr/get_poly.py?id=92277&params=0.004000-0.001000-0.001000
https://polygons.openstreetmap.fr/get_image.py?id=92277&params=0.004000-0.001000-0.001000
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3.2 ขั้นตอนการพฒันา 

ส่วนของการอธิบายถึงขั้นตอนการพฒันา ตั้งแต่ขอ้มูล การเตรียมขอ้มูล การวิเคราะห์ขอ้มูล 

และผลลพัธ์ท่ีคาดวา่จะไดจ้ากการวิเคราะห์ขอ้มูล ดงัรูปท่ี 3.3 

 

รูปท่ี 3.3 ภาพรวมการพฒันางานวจิัย 

 

3.2.1 ข้อมูลขาเข้า (Input Data) 

3.2.1.1 ข้อมูลการเดนิทางรถแท็กซ่ี (Taxi GPS Traces) 

ขอ้มูลการเดินทางของรถแทก็ซ่ีในประเทศไทย ปี 2020 

3.2.1.2 ข้อมูลพกิดัพืน้ท่ีกรุงเทพมหานคร (Bangkok Polygon)  

ขอ้มูลพิกดัพื้นท่ี (polygon) ของกรุงเทพมหานคร 

 

3.2.2 การเตรียมข้อมูล (Data Preparation) 

3.2.2.1 คดัแยกข้อมูลให้อยู่ในกรุงเทพมหานคร (Filter GPS data for Bangkok) 

น าข้อมูล จีพี เอส (GPS) ของแท็ก ซ่ีและข้อมูลพื้ น ท่ี  (Po lygon)  ของ

กรุงเทพมหานคร มากรองขอ้มูลโดยใช้พิกดัพื้นท่ี (polygon) ของกรุงเทพมหานคร มาใชค้ดักรองขอ้มูล

จีพีเอส (GPS) ของแทก็ซ่ีท่ีอยูใ่นประเทศไทย ใหเ้หลือแค่ขอ้มูลท่ีอยูใ่นกรุงเทพมหานครเท่านั้น 

3.2.2.2 คดัแยกข้อมูลรับ-ส่งผู้โดยสาร (Extract pickup/dropoff locations) 

น าขอ้มูลจีพีเอส (GPS) ของแท็กซ่ีท่ีอยู่ในกรุงเทพมหานครแลว้ มาท าการ

วิเคราะห์ขอ้มูล โดยจะใช้ขอ้มูลสัญญาณไฟของรถแท็กซ่ีมาท าการวิเคราะห์ว่าแท็กซ่ีนั้นมีการรับ

ผูโ้ดยสารท่ีจุดใด (pickup points) ละท าการส่งผูโ้ดยสารท่ีจุดใด (dropoff points) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.2.2.3 ค านวณหาระยะทาง ค่าโดยสารและเวลาเดนิทาง 

(Calculate distance, price and travel time) 

ค านวณหาระยะทาง (distance) จากจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ไปยงัจุด

ส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ค านวณเงิน (price) ท่ีแทก็ซ่ีจะไดรั้บในแต่ละคร้ังท่ีท าการส่งผูโ้ดยสารใน

แต่ละรอบ โดยจะคิดจากระยะทาง (distance) ท่ีใช้ในการเดินทาง และ ค านวณเวลาเดินทาง (travel 

time) ท่ีแท็กซ่ีใช้ในการเดินทางจากจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ไปยงัจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff 

points) 

 

3.2.3 การวเิคราะห์ข้อมูล (Data Analytics) 

3.2.3.1 การคดัแยกข้อมูลด้วยดบีีสแกน (DBSCAN clustering) 

ใช้ดีบีสแกน (DBSCAN) เป็นเคร่ืองมือส าหรับการจดักลุ่มจุดรับผูโ้ดยสาร 

(pickup points) และจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) เพื่อช่วยระบุพื้นท่ีท่ีมีความต้องการในการใช้

บริการรถแทก็ซ่ีสูง 

3.2.3.2 สรุปข้อมูลหลงัการคดัแยก (Summarize Cluster data) 

เพื่อสรุปการจัดกลุ่มจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) และจุดส่งผูโ้ดยสาร 

(dropoff points) ทั้งจ านวนของกลุ่มและเน้ือหาของแต่ละกลุ่ม นอกจากน้ียงัควรเนน้ไปท่ีความส าคญั

ของขอ้มูลท่ีไดรั้บจากกระบวนการแบ่งกลุ่มเช่นแนวโน้มหรือลกัษณะเฉพาะ เพื่อใช้ในการจดัการ

ขอ้มูลในอนาคต สามารถน าเสนอผลลพัธ์ของการแบ่งกลุ่มดว้ยภาพแสดงผลเพื่อช่วยในการแสดง

ความสมัพนัธ์ระหวา่งขอ้มูลท่ีไดแ้บ่งกลุ่มกนัไดง่้ายข้ึน 

3.2.3.3 หาความสัมพนัธ์ระหว่างความถี่ในการรับ-ส่งผู้โดยสารกบัเวลาเดนิทาง 

(Find Correlating  pickup/dropoff freq with travel time) 

หาความสัมพนัธ์ระหวา่งจ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ยอด

นิยมกบัเวลาเดินทาง (travel time) 

3.2.3.4 วเิคราะห์แนะน าจุดรับผู้โดยสารตามช่วงเวลา 
(Recommend pickup points based on time interval analysis) 

วิเคราะห์ตามช่วงเวลาของขอ้มูลเพื่อแนะน าจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) 

ท่ีเหมาะสมส าหรับรถแทก็ซ่ีในช่วงเวลานั้นๆ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.2.4 ผลลพัธ์ (Results) 

3.2.4.1 จุดรับ-ส่งผู้โดยสารยอดนิยม (Popular pickup/dropoff clusters) 

ผลลพัธ์จากการใชดี้บีสแกน (DBSCAN) เป็นเคร่ืองมือส าหรับการจดักลุ่มจุด

รับผูโ้ดยสาร (pickup points) และจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) เพื่อช่วยระบุพื้นท่ีท่ีมีความตอ้งการ

ในการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีสูง 

3.2.4.2 ความสัมพนัธ์ระหว่างความถี่ในการรับ-ส่งผู้โดยสารกบัเวลาเดนิทาง 

(Correlating  pickup/dropoff freq with travel time) 

ผลลพัธ์จากการหาความสมัพนัธ์ระหวา่งจ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร 

(pickup points) และจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ยอดนิยมกบัเวลาเดินทาง (travel time) 

3.2.4.3 แนะน าจุดรับผู้โดยสารตามช่วงเวลา 
(Time-based pickup points recommendations) 

  ผลลพัธ์จากการวิเคราะห์ตามช่วงเวลาของขอ้มูลเพื่อแนะน าจุดรับผูโ้ดยสาร 

(pickup points) ท่ีเหมาะสมส าหรับรถแทก็ซ่ีในช่วงเวลานั้นๆ 

 

3.3 เป้าหมายของการพฒันา 

ส่วนของการอธิบายถึงเป้าหมายของการพฒันา ทั้งเป้าหมายหลกั และเป้าหมายยอ่ยระหวา่ง

ทาง ตามท่ีไดว้างแผนไวใ้นขั้นตอนการพฒันา 

 

3.3.1 การเตรียมข้อมูล 

3.3.1.1 ใชพ้ิกดัพื้นท่ี (polygon) ของกรุงเทพมหานครมาใชค้ดักรองขอ้มูลจีพีเอส 

(GPS) ของแทก็ซ่ีท่ีอยูใ่นประเทศไทย ใหเ้หลือแค่ขอ้มูลท่ีอยูใ่นกรุงเทพมหานครเท่านั้น 

3.3.1.2 ใชข้อ้มูลสญัญาณไฟของรถแทก็ซ่ีมาท าการหาวา่แทก็ซ่ีนั้นมีการรับผูโ้ดยสาร
ท่ีจุดใด (pickup points) ละท าการส่งผูโ้ดยสารท่ีจุดใด (dropoff points) เพื่อใหส้ามารถแยกวา่ขอ้มูล

นั้นๆเป็นการรับผูโ้ดยสาร (pickup) หรือส่งผูโ้ดยสาร (dropoff) 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.3.2 การหาความสัมพนัธ์ของข้อมูล 

3.3.2.1 การหาจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) จุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) จาก

ขอ้มูลละติดจูด (latitude) และ ลองจิจูด (longitude) 

3.3.2.2 การค านวณหาระยะทาง (distance) จากจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ไปยงั

จุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) 

3.3.2.3 การค านวณเงิน (price) ท่ีแทก็ซ่ีจะไดรั้บในแต่ละคร้ังท่ีท าการส่งผูโ้ดยสารใน

แต่ละรอบ โดยจะคิดจากระยะทาง (distance) ท่ีใชใ้นการเดินทาง  

3.3.2.4 การค านวณเวลาเดินทาง (travel time) ท่ีแทก็ซ่ีใชใ้นการเดินทางจากจุดรับ

ผูโ้ดยสาร (pickup points) ไปยงัจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) 

 

3.3.3 การจัดกลุ่มข้อมูล 

3.3.3.1 การจดักลุ่มของขอ้มูลจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) และจุดส่งผูโ้ดยสาร 

(dropoff points) ดว้ยดีบีสแกน (DBSCAN) เป็นเคร่ืองมือในการจดักลุ่มขอ้มูล เพื่อช่วยระบุพื้นท่ีท่ีมี

ความตอ้งการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีสูง 300 จุดในกรุงเทพมหานคร 

3.3.3.2 ไดพ้ื้นท่ีท่ีมีความตอ้งการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีสูง 300 จุดในกรุงเทพมหานคร

จาก จุดท่ีเป็นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) และจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) 

3.3.3.3 สามารถน าเสนอผลลพัธ์ของการแบ่งกลุ่มดว้ยภาพแสดงผลเพื่อช่วยในการ
แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งขอ้มูลท่ีไดแ้บ่งกลุ่มกนัไดง่้ายข้ึน 

 

3.3.4 การวเิคราะห์ข้อมูล 

3.3.4.1 การหาความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) 

และจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ยอดนิยมกบัเวลาเดินทาง (travel time) 

3.3.4.2 วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อแนะน าจุดรับผู ้โดยสาร (pickup points) ท่ีเหมาะสม

ส าหรับรถแทก็ซ่ีในช่วงเวลานั้นๆ 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.3.5 การแสดงผลลพัธ์การวิเคราะห์ด้วย Power BI 

3.3.5.1 น าขอ้มูลท่ีไดห้ลงัจากการวิเคราะห์ขอ้มูล มาแสดงผลเป็น แผนท่ีท่ีสามารถ
แสดงผลความหนาแน่นของผูโ้ดยสารในแต่ละพื้นท่ี พร้อมดว้ยขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งได ้ผา่น Power BI 

 

ตามเป้าหมายของการพัฒนาท่ีได้ก าหนดข้ึนนั้ น ผู ้จัดท าได้ท าการเตรียมข้อมูล การหา

ความสมัพนัธ์ของขอ้มูล การจดักลุ่มขอ้มูล การวิเคราะห์ขอ้มูล และจดัท าการแสดงผลลพัธ์การวิเคราะห์

ดว้ย Power BI เป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ 

 

3.4 การเตรียมข้อมูล 

ส่วนของการอธิบายถึงการเตรียมขอ้มูลในการพฒันา ประกอบไปดว้ยการเลือกขอ้มูลพื้นท่ี

เฉพาะกรุงเทพมหานคร การเตรียมขอ้มูลในรูปการรับผูโ้ดยสารและการส่งผูโ้ดยสาร และการค านวณ

ระยะทาง เวลาเดินทางและค่าโดยสาร ในแต่ละการรับส่งผูโ้ดยสาร 

 

3.4.1 การเลือกข้อมูลพืน้ท่ีเฉพาะกรุงเทพมหานคร 

ขอ้มูลตั้งตน้ (ตารางท่ี 3.2) เป็นขอ้มูลจากทั้งประเทศ ขอ้มูลท่ีน ามาวิเคราะห์จะจ ากดั

ขอบเขตอยู่ในกรุงเทพมหานครเท่านั้น ในการจ ากดัขอ้มูลให้อยูเ่ฉพาะในกรุงเทพมหานครนั้นจะช่วย

ให้การวิเคราะห์ง่ายและมีความแม่นย  าข้ึน โดยอิงขอ้มูลพิกดัพื้นท่ี (polygon) ของกรุงเทพมหานคร ท่ี

เป็นรูปร่างท่ีสร้างจากคู่อนัดบัละติจูด (latitude) และลองจิจูด (longitude) จ านวน 189 คู่พิกดั หากขอ้มูล

ไหนพบวา่อยูใ่นพิกดัพื้นท่ี (polygon) น้ีก็จะถือวา่ขอ้มูลนั้นอยูใ่นกรุงเทพมหานคร ผลลพัธ์ของขั้นตอน

น้ีจะได้เป็นคอลมัน์ BKK ท่ีแสดงว่าอยู่ในกรุงเทพมหานคร (True) และไม่อยู่ในกรุงเทพมหานคร 

(False) ดงัตารางท่ี 3.3 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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 VehicleID lat lon timestamp for_hire_light engine_acc 

0 ++iY830QzVC 13.770 100.473 2020-01-01 00:01:28 0 0 

1 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 2020-01-01 00:04:28 0 0 

2 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 2020-01-01 00:07:28 0 0 

… … … … … … … 

147437 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 2020-01-01 00:54:35 1 0 

147438 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 2020-01-01 00:57:35 1 0 

ตารางที่ 3.2 ตารางตัวอย่างข้อมูลก่อนการคดัแยก (6 คอลมัน์) 

 VehicleID lat lon timestamp for_hire_light engine_acc BKK 

0 ++iY830QzVC 13.770 100.473 2020-01-01 00:01:28 0 0 True 

1 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 2020-01-01 00:04:28 0 0 True 

2 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 2020-01-01 00:07:28 0 0 True 

… … … … … … … … 

147437 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 2020-01-01 00:54:35 1 0 False 

147438 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 2020-01-01 00:57:35 1 0 False 

ตารางที่ 3.3 ตารางตัวอย่างข้อมูลหลงัคดัแยกให้มีแต่ในจังหวดักรุงเทพมหานคร (7 คอลมัน์) 

 

3.4.2 การเตรียมข้อมูลในรูปการรับผู้โดยสารและการส่งผู้โดยสาร 

กระบวนการในการหาจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) และจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff 

points) จากขอ้มูลไฟแสดงสัญญาณรับผูโ้ดยสาร (for_hire_light) ของรถแท็กซ่ีจะแตกต่างกนัไปตาม

การเปล่ียนแปลงจาก 0 เป็น 1 หรือ จาก 1 เป็น 0 โดยทัว่ไปแลว้ ไฟแสดงสัญญาณรับผูโ้ดยสารในรถ

แทก็ซ่ีจะถูกเปิดเม่ือรถพร้อมใหบ้ริการ (หมายถึงไม่มีผูโ้ดยสารอยูภ่ายใน) หรือเม่ือมีผูโ้ดยสารอยูใ่นรถ

แลว้ ซ่ึงสามารถน าขอ้มูลน้ีมาคดัแยกขอ้มูลการเดินทางได ้ดงัน้ี 

3.4.2.1 จุดรับผู้โดยสาร (pick up points) 

กระบวนการในการหาจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) จากขอ้มูลไฟแสดง

สัญญาณรับผูโ้ดยสาร (for_hire_light) ท าโดยการตรวจสอบวา่จุดการเดินทางไหนท่ีมีการเปล่ียนแปลง

ของสัญญาณรับผูโ้ดยสาร (for_hire_light) จากค่า 1 เป็น 0 จะนบัว่าจุดนั้นเป็นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup 

points) ผลลพัธ์ของขั้นตอนน้ีจะไดเ้ป็นคอลมัน์ pickup ท่ีแสดงว่าเป็นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) 

(True) และไม่เป็นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points)  (False) ดงัตารางท่ี 3.4 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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 VehicleID lat lon timestamp for_hire_light engine_acc BKK pickup 

0 ++iY830QzVC 13.770 100.473 
2020-01-01 

00:01:28 
0 0 True False 

1 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:04:28 
0 0 True False 

2 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:07:28 
0 0 True False 

… … … … … … … … … 

147437 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:54:35 
1 0 False False 

147438 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:57:35 
1 0 False False 

ตารางที่ 3.4 ตารางตัวอย่างข้อมูลหลงัคดัแยกจุดรับผู้โดยสาร (pick up points) (8 คอลัมน์) 

3.4.2.2 จุดส่งผู้โดยสาร (drop off points) 

กระบวนการในการหาจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) และจุดส่งผูโ้ดยสาร 

(dropoff points) จากขอ้มูลไฟแสดงสัญญาณรับผูโ้ดยสาร (for_hire_light) ท าโดยการตรวจสอบวา่จุด

การเดินทางไหนท่ีมีการเปล่ียนแปลงของสัญญาณรับผูโ้ดยสาร (for_hire_light) จากค่า 0 เป็น 1 จะ

นบัวา่จุดนั้นเป็นจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ผลลพัธ์ของขั้นตอนน้ีจะไดเ้ป็นคอลมัน์ dropoff ท่ี

แสดงวา่เป็นจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) (True) และไม่เป็นส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) (False) 

ดงัตารางท่ี 3.5 

 VehicleID lat lon timestamp for_hire_light engine_acc BKK pickup dropoff 

0 ++iY830QzVC 13.770 100.473 
2020-01-01 

00:01:28 
0 0 True False False 

1 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:04:28 
0 0 True False False 

2 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:07:28 
0 0 True False False 

… … … … … … … … … … 

147437 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:54:35 
1 0 False False True 

147438 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:57:35 
1 0 False False False 

ตารางที่ 3.5 ตารางตัวอย่างข้อมูลหลงัคดัแยกจุดส่งผู้โดยสาร (drop off points) (9 คอลัมน์) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.4.3 การค านวณระยะทาง เวลาเดนิทางและค่าโดยสาร ในแต่ละการรับส่งผู้โดยสาร 

3.4.3.1 การค านวณระยะทาง (distance) 

ในขั้นตอนน้ีจะเป็นวิธีการค านวณระยะทาง (distance) ระหว่างสองจุดบน

พื้นผิวของโลกโดยใช้สูตรของฮาเวอร์ไซน์ (Haversine Formula) ซ่ึงเป็นวิธีการค านวณระยะทาง 

(distance) รอบวงกลมระหว่างสองจุดบนพื้นผิวของทรงกลม สูตรน้ีนิยมใช้ในการน าทางและมี

ประโยชน์มากในการค านวณระยะทาง (distance) ระหว่างสถานท่ีบนพื้นผิวของโลก สูตรน้ีค านึงถึง

รัศมีของโลกและพิกดัละติจูดและลองจิจูดของสองจุด โดยใชฟั้งกช์นัตรีโกณมิติเพื่อค านวณระยะทาง 

(distance) ระหวา่งสองจุด ซ่ึงมีสูตรดงัรูปท่ี 3.4 

 
รูปท่ี 3.4 สูตรของฮาเวอร์ไซน์ (Haversine Law) 

   น าสูตรของฮาเวอร์ไซน์ (Haversine Formula) ดังรูปท่ี 3.4 มาค านวณระยะ 

(distance) แต่ละคร้ังเร่ิมจาก จุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) จนถึง จุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ซ่ึง

การคิดระยะทางจะคิดทีละแถวของขอ้มูลจนถึงจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ผลลพัธ์ของขั้นตอนน้ี

จะไดเ้ป็นคอลมัน์ distance ท่ีแสดงระยะทางระหวา่งแต่ละคู่ของจุดในแต่ละแถวของขอ้มูล ตั้งแต่จุดรับ

ผูโ้ดยสาร (pickup points) ไปจนถึงจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ดงัตารางท่ี 3.6 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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 VehicleID lat lon timestamp for_hire_light engine_acc BKK pickup dropoff distance 

0 ++iY830QzVC 13.770 100.473 
2020-01-01 

00:01:28 
0 0 True False False 0 

1 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:04:28 
0 0 True False False 0 

2 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:07:28 
0 0 True False False 0 

… … … … … … … … … … … 

147437 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:54:35 
1 0 False False True 0 

147438 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:57:35 
1 0 False False False 0 

ตารางที่ 3.6 ตารางตัวอย่างข้อมูลหลงัค านวณระยะทาง (distance) (10 คอลัมน์) 

3.4.3.2 การค านวณเวลาเดินทาง (travel time) 

ในขั้นตอนน้ีจะเป็นวิธีการค านวณเวลาเดินทาง (travel time) จากจุดรับ

ผูโ้ดยสาร (pickup points) ไปยงัจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) โดยวิธีการจะคิดจากส่วนต่างระหวา่ง 

การประทบัเวลา (timestamp) ของทั้งสองจุด ผลลพัธ์ของขั้นตอนน้ีจะได้เป็นคอลมัน์ travel time ท่ี

แสดงเวลาเดินทาง (travel time) จากจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ไปยงัจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff 

points) ดงัตารางท่ี 3.7 

 

 VehicleID lat lon timestamp for_hire_light engine_acc BKK pickup dropoff distance 
travel 

time 

0 ++iY830QzVC 13.770 100.473 
2020-01-01 

00:01:28 
0 0 True False False 0 0 

1 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:04:28 
0 0 True False False 0 0 

2 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:07:28 
0 0 True False False 0 0 

… … … … … … … … … … … … 

147437 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:54:35 
1 0 False False True 0 0 

147438 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:57:35 
1 0 False False False 0 0 

ตารางที่ 3.7 ตารางตัวอย่างข้อมูลหลงัค านวณเวลาเดินทาง (travel time) (11 คอลัมน์) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.4.3.3 การค านวณค่าโดยสาร (price) 

ในขั้นตอนน้ีจะเป็นวิธีการค านวณค่าโดยสาร (price) โดยวิธีการจะค านวณ

ดว้ยฟังกช์นัในรูปท่ี 3.5 ซ่ึงเป็นการค านวณค่าโดยสารค่าแท็กซ่ีตามระยะทาง (distance) ท่ีเดินทางเป็น

กิโลเมตร ค่าโดยสาร (price) จะค านวณตามชุดของอัตราท่ีก าหนดไวล่้วงหน้าส าหรับระยะทาง 

(distance) ต่างๆ 

    
รูปท่ี 3.5 สูตรการค านวณเงิน (price) จากระยะทาง (distance) 

จากฟังก์ชันในรูปท่ี 3.5 ค าสั่ง  if แต่ละค าสั่งจะตรวจสอบว่าระยะทาง 

(distance) ท่ีเดินทางนั้นมากกว่าเกณฑท่ี์ก าหนดหรือไม่ และถา้เป็นเช่นนั้น จะค านวณค่าโดยสารตาม

อตัราส าหรับช่วงระยะทางนั้น ค่าเกณฑแ์ละอตัราท่ีใชมี้ดงัน้ี 

- ระยะทาง > 80 กิโลเมตร: อตัราค่าบริการ = 10.50 บาทต่อกิโลเมตร 

- ระยะทาง > 60 กิโลเมตร: อตัราค่าบริการ = 9.00 บาทต่อกิโลเมตร 

- ระยะทาง > 40 กิโลเมตร: อตัราค่าบริการ = 8.00 บาทต่อกิโลเมตร 

- ระยะทาง > 20 กิโลเมตร: อตัราค่าบริการ = 7.50 บาทต่อกิโลเมตร 

- ระยะทาง > 10 กิโลเมตร: อตัราค่าบริการ = 6.50 บาทต่อกิโลเมตร 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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- ระยะทาง > 1 กิโลเมตร: อตัราค่าบริการ = 5.50 บาทต่อกิโลเมตร 

- ระยะทาง = 1 กิโลเมตร: อตัราค่าบริการคงท่ี 35 บาท 

ผลลพัธ์ของขั้นตอนน้ีจะไดเ้ป็นคอลมัน์ price ท่ีแสดงค่าโดยสาร (price) ค่า

แทก็ซ่ีตามระยะทาง (distance) ดงัตารางท่ี 3.8 

 

 VehicleID lat lon timestamp for_hire_light engine_acc BKK pickup dropoff distance 
travel 

time 
price 

0 ++iY830QzVC 13.770 100.473 
2020-01-01 

00:01:28 
0 0 True False False 0 0 0 

1 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:04:28 
0 0 True False False 0 0 0 

2 ++iY830QzVC 13.7708 100.473 
2020-01-01 

00:07:28 
0 0 True False False 0 0 0 

… … … … … … … … … … … … … 

147437 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:54:35 
1 0 False False True 0 0 0 

147438 zzLYPcDONa2 13.5958 100.313 
2020-01-01 

00:57:35 
1 0 False False False 0 0 0 

ตารางที่ 3.8 ตารางตัวอย่างข้อมูลหลงัค านวณเงิน (price) (12 คอลัมน์) 

 

3.5 การวเิคราะห์ข้อมูล 

ส่วนของการอธิบายถึงการวิเคราะห์ข้อมูลหลังจากท่ีได้ท าการเตรียมข้อมูลเสร็จส้ินแล้ว 

ประกอบไปดว้ย การจดักลุ่มขอ้มูล การสรุปการจดักลุ่มขอ้มูล การหาความสัมพนัธ์ของขอ้มูลและการ

วิเคราะห์การแนะน าจุดรอรับผูโ้ดยสารตามช่วงเวลา 

 

3.5.1 การจัดกลุ่มข้อมูลจุดรับส่งผู้โดยสารยอดนิยม 

การจดักลุ่มขอ้มูลจุดรับส่งผูโ้ดยสารยอดนิยมดว้ย ดีบีสแกน (DBSCAN) จะช่วยให้

สามารถแบ่งข้อมูลออกเป็นกลุ่มตามลกัษณะการเดินทางของผูโ้ดยสารและสามารถหาพื้นท่ีหรือ

เ ส้นทาง ท่ี มีการใช้บ ริการขนส่งสูง สุดได้ โดย  DBSCAN (Density-Based Spatial Clustering of 

Applications with Noise) คือ เทคนิคการจดักลุ่มขอ้มูลท่ีใชร้ะบบจุดและความหนาแน่นของขอ้มูลใน

การจดักลุ่ม 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.5.1.1 การก าหนดค่าพารามิเตอร์ (Parameter) ให้กบัการจัดกลุ่มข้อมูล 

ดีบีสแกน (DBSCAN) จะจดักลุ่มขอ้มูลดว้ยการก าหนดพารามิเตอร์ท่ีส าคญัโดยใชก้าร

จัดกลุ่มจุดของข้อมูลท่ีมีความหนาแน่นและอยู่ใกล้กันอยู่ด้วยกัน พร้อมด้วยการแยกจุดท่ีมีความ

หนาแน่นนอ้ยออกไป 

โดยจะมีพารามิเตอร์ (Parameter) ท่ีส าคญัอยูด่ว้ยกนั 2 ตวั คือ 

1) ค่า eps คือ รัศมีของวงกลมรอบจุดรับส่งท่ีจะนับเป็นจุดใกลเ้คียง (neighbor) 

ซ่ึงจะตดัขอ้มูลออกไปจนกว่าจะเหลือเฉพาะจุดรับส่งท่ีมีจ านวนจุดใกลเ้คียง (neighbor) ตามเกณฑ์ท่ี

ก าหนด ค่าท่ีก าหนดในการศึกษา คือ eps = 0.002 

2) ค่า MinPts คือ จ านวนจุดข้อมูล (Data Points) ขั้นต ่าส าหรับการสร้างคลสั

เตอร์ ค่าท่ีก าหนดในโครงการน้ี คือ MinPts = 16 

การจดักลุ่มขอ้มูลในการศึกษาน้ีจะใช้ขอ้มูลตั้งตน้ท่ีน ามาจดักลุ่มทั้งหมด 84 วนั ซ่ึง

ประกอบดว้ย 12 เดือน น าขอ้มูลมาจดักลุ่มเดือนละ 7 วนั ดงัน้ี 

- มกราคม : วนัท่ี 5-11 

- กมุภาพนัธ์ : วนัท่ี 16-22 

- มีนาคม : วนัท่ี 15-21 

- เมษายน : วนัท่ี 19-25 

- พฤษภาคม : วนัท่ี 17-23 

- มิถุนายน : วนัท่ี 7-13 

- กรกฎาคม : วนัท่ี 12-18 

- สิงหาคม : วนัท่ี 16-22 

- กนัยายน : วนัท่ี 6-12 

- ตุลาคม : วนัท่ี 4-10 

- พฤศจิกายน : วนัท่ี 8-14 

- ธนัวาคม : วนัท่ี 13-19 

โดยหลกัการเลือกวนั 7 วนัในแต่ละเดือน คือ 

1) จะตอ้งเป็นช่วงเวลา 7 วนัติดกนัท่ีเป็นวนัอาทิตย-์วนัเสาร์ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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2) จะตอ้งเป็นวนัท่ีไม่ใช่วนัหยดุนกัขตัฤกษ ์

 

3.5.1.2 การจัดกลุ่มข้อมูลจุดรับผู้โดยสาร (pickup points) 

จดักลุ่มขอ้มูลจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ตามความหนาแน่น จะได้

ผลลพัธ์เป็นจุดคลสัเตอร์ (cluster) รับผูโ้ดยสารยอดนิยม 

 

3.5.1.3 การจัดกลุ่มข้อมูลจุดส่งผู้โดยสาร (dropoff points) 

จดักลุ่มขอ้มูลจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ตามความหนาแน่น จะได้

ผลลพัธ์เป็นจุดคลสัเตอร์ (cluster) ส่งผูโ้ดยสารยอดนิยม  

 

3.5.2 การสรุปการจัดกลุ่มข้อมูล 

จากจุดทั้งหมดท่ีวิเคราะห์ได ้พบว่า สถานท่ีส่วนใหญ่ท่ีมีการกระจุกตวัของรถแท็กซ่ี

อย่างหนาแน่น เป็นสถานท่ีท่ีเก่ียวขอ้งกับการขนส่งเป็นส่วนมาก เช่น สถานีรถไฟฟ้า BTS สถานี

รถไฟฟ้าใตดิ้น MRT ขนส่งเอกมยั สนามบินดอนเมือง เป็นตน้ 

ขอ้มูลของกลุ่มของขอ้มูล (cluster) ท่ีได ้จะประกอบไปดว้ย  

1. เลขประจ ากลุ่มขอ้มูล (clusterID) 

2. ละติจูด (latitude) และ ลองจิจูด (longitude) ท่ีเป็นจุดก่ึงกลาง (centroid) 

3. จ านวนจุดทั้งหมด (counts) ท่ีอยูใ่นกลุ่มของขอ้มูล (cluster) นั้นๆ 

4. วนัในสปัดาห์ของกลุ่มคลสัเตอร์ (day) 

5. ชัว่โมงของกลุ่มคลสัเตอร์ (hour) 

 

3.5.3 การหาความสัมพนัธ์ของข้อมูล 

หาความสมัพนัธ์ระหวา่งจ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) ยอดนิยม

กบัเวลาเดินทาง (travel time) 

3.5.3.1 จ านวนการผ่านจุดรับผู้โดยสาร (pickup frequency) 

คือ ความถ่ีวา่รถ 1 คนัมีการเดินทางผา่น จุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ยอด

นิยม เป็นจ านวนก่ีคร้ังใน 1 วนั 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.5.3.2 เวลาเดนิทาง (travel time) 

คือ เวลาจากจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ไปยงัจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff 

points) โดยวิธีการจะคิดจากส่วนต่างระหวา่ง การประทบัเวลา (timestamp) ของทั้งสองจุด 

  จากขอ้มูลทั้งสองน้ี จะท าการหาความสมัพนัธ์ของขอ้มูล วิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของ

จ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) และเวลาเดินทาง (travel time) โดยดูทิศทางของ

กราฟวา่เคล่ือนท่ีไปทางไหน ถา้กราฟเคล่ือนท่ีข้ึน แสดงวา่จ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup 

frequency) กบัเวลาเดินทาง (travel time) มีความสมัพนัธ์กนัเช่ือมโยงกนัในทิศทางเดียวกนั แต่ถา้กราฟ

เคล่ือนท่ีลง แสดงวา่จ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) กบัเวลาเดินทาง (travel time)  

ไม่มีความสมัพนัธ์กนัหรือมีความสมัพนัธ์ท่ีแตกต่างกนัในทิศทางตรงกนัขา้ม 

 

3.5.4 การแนะน าจุดรับผู้โดยสาร (pickup points) ตามแต่ละช่วงเวลา 

3.5.4.1 เพิม่คอลมัน์วนั (day) และช่ัวโมง (hour) 

การแปลงขอ้มูลวนั (day) และเวลา (hour) โดยใชฟั้งกช์นัหรือโมดูลเพื่อแปลง

ขอ้มูลวนัและเวลาในขอ้มูลแทก็ซ่ีใหอ้ยูใ่นรูปแบบท่ีเหมาะสมส าหรับการวิเคราะห์ ในกรณีน้ี จะใช้

โมดูล datetime ของภาษาไพธอน (Python) เพื่อแปลงขอ้มูลวนัและเวลาเป็นวนัในอาทิตยแ์ละชัว่โมงได ้

การแปลงขอ้มูลวนั (day) โดยน าขอ้มูลจาก timestamp มาแยกเป็นวนัใน

อาทิตย ์ซ่ึงก าหนดค่าของแต่ละวนัเป็น ดงัน้ี 

1) วนัอาทิตย ์: 1-Sun 

2) วนัจนัทร์ : 2-Mon 

3) วนัองัคาร : 3-Tue 

4) วนัพธุ : 4-Wed 

5) วนัพฤหสับดี : 5-Thu 

6) วนัศุกร์ : 6-Fri 

7) วนัเสาร์ : 7-Sat 

การแปลงขอ้มูลชัว่โมง (hour) โดยน าขอ้มูลจาก timestamp มาแยกเป็นชัว่โมง

ในแต่ละวนั ซ่ึงก าหนดค่าของแต่ละชัว่โมงเป็นตวัเลข 0-23 จากเวลาเท่ียงคืน-หา้ทุ่ม หลงัการคดัแยกจะ

ไดค้อลมัน์ใหม่เป็นขอ้มูลวนั (day) และเวลา (hour) ดงัตารางท่ี 3.9 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4  VehicleID lat lon timestamp for_hire_light engine_acc BKK pickup dropoff distance 
travel 

time 
price day hour 

0 
++iY830QzV

C 
13.770 

100.47

3 

2020-01-

01 

00:01:28 

0 0 True False False 0 0 0 

4-

W

ed 

0 

1 
++iY830QzV

C 

13.770

8 

100.47

3 

2020-01-

01 

00:04:28 

0 0 True False False 0 0 0 

4-

W

ed 

0 

2 
++iY830QzV

C 

13.770

8 

100.47

3 

2020-01-

01 

00:07:28 

0 0 True False False 0 0 0 

4-

W

ed 

0 

… … … … … … … … … … … … … … … 

14743

7 

zzLYPcDON

a2 

13.595

8 

100.31

3 

2020-01-

01 

00:54:35 

1 0 
Fals

e 
False True 0 0 0 

4-

W

ed 

0 

14743

8 

zzLYPcDON

a2 

13.595

8 

100.31

3 

2020-01-

01 

00:57:35 

1 0 
Fals

e 
False False 0 0 0 

4-

W

ed 

0 

ตารางที่ 3.9 ตารางตัวอย่างข้อมูลหลงัเพิม่คอลัมน์วนั (day) และช่ัวโมง (hour) (14 คอลมัน์) 

 

หลังจากท าการเพิ่มคอลัมน์วนั (day) และชั่วโมง (hour) แล้ว จะท าการ

วิเคราะห์ตามช่วงเวลาของขอ้มูลเพื่อแนะน าจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ท่ีเหมาะสมส าหรับรถ

แท็กซ่ีในช่วงเวลานั้นๆ ผ่านตวัแปรสภาพแวดลอ้มอย่าง ระยะทาง (distance) ค่าโดยสาร (price) และ

ความหนาแน่นของการรับผูโ้ดยสาร (pickup) 

 

 

 

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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บทที่ 4 

ผลการทดลอง 

4.1 คลสัเตอร์จุดรับส่งผู้โดยสารยอดนิยม 

4.1.1 การจัดกลุ่มข้อมูลจุดรับผู้โดยสาร (pickup points) 

จดักลุ่มขอ้มูลจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ตามความหนาแน่น ไดผ้ลลพัธ์เป็น

จุดคลสัเตอร์ (cluster) รับผูโ้ดยสารยอดนิยม ดงัรูปท่ี 4.1 

 
รูปท่ี 4.1 รูปแสดงจุด cluster ของจุดรับผู้โดยสาร (pickup points) 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.1.2 การจัดกลุ่มข้อมูลจุดส่งผู้โดยสาร (dropoff points) 

จดักลุ่มขอ้มูลจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ตามความหนาแน่น ไดผ้ลลพัธ์เป็น

จุดคลสัเตอร์ (cluster) ส่งผูโ้ดยสารยอดนิยม ดงัรูปท่ี 4.2 

 

รูปท่ี 4.2 รูปแสดงจุด cluster ของจุดส่งผู้โดยสาร (dropoff points) 

 

4.2 การหาความสัมพนัธ์ของข้อมูล 

4.2.1 หาความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับผู้โดยสาร (pickup frequency) ยอด

นิยมกบัระยะทาง (Distance) 

จากขอ้มูลทั้งสองน้ี จะท าการหาความสัมพนัธ์ของขอ้มูล วิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของ

จ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) และระยะทาง (Distance)โดยดูทิศทางของกราฟวา่

เคล่ือนท่ีไปทางไหน ถา้กราฟเคล่ือนท่ีข้ึน แสดงว่าจ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) 

กับระยะทาง (Distance) มีความสัมพนัธ์กันเช่ือมโยงกันในทิศทางเดียวกัน แต่ถา้กราฟเคล่ือนท่ีลง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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แสดงวา่จ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) กบัระยะทาง (Distance)  ไม่มีความสมัพนัธ์

กนัหรือมีความสมัพนัธ์ท่ีแตกต่างกนัในทิศทางตรงกนัขา้ม 

ไดผ้ลลพัธ์เป็นแผนภูมิรูปกล่อง (Box Plot) ดงัรูปท่ี 4.3 

 

รูปท่ี 4.3 รูปแสดงกราฟรูปแผนภูมิ (Box Plot) แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับผู้โดยสาร  

(pickup frequency) ยอดนิยมกับระยะทาง (Distance) 

 

จากกราฟรูปกล่อง (Box Plot) ในรูปท่ี 4.3 สามารถแสดงให้เห็นกราฟเคล่ือนท่ีข้ึน 

แสดงวา่จ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) กบัระยะทาง (Distance) มีความสมัพนัธ์กนั

เช่ือมโยงกนัในทิศทางเดียวกนั นัน่หมายถึงวา่ สมมติฐานท่ีว่าแท็กซ่ีมีการรับผูโ้ดยสาร ณ จุดท่ีมีจุดรับ

ผูโ้ดยสารยอดนิยม จะมีประสิทธิภาพในการรับผูโ้ดยสารต่อวนัมากกวา่ เป็นความจริง 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



36 
 

4.2.2 หาความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับผู้โดยสาร (pickup frequency) ยอด

นิยมกบัค่าโดยสาร (Price) 

จากขอ้มูลทั้งสองน้ี จะท าการหาความสัมพนัธ์ของขอ้มูล วิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของ

จ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) และค่าโดยสาร (Price) โดยดูทิศทางของกราฟว่า

เคล่ือนท่ีไปทางไหน ถา้กราฟเคล่ือนท่ีข้ึน แสดงว่าจ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) 

กบัค่าโดยสาร (Price)มีความสมัพนัธ์กนัเช่ือมโยงกนัในทิศทางเดียวกนั แต่ถา้กราฟเคล่ือนท่ีลง แสดงวา่

จ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) กบัค่าโดยสาร (Price)  ไม่มีความสัมพนัธ์กนัหรือมี

ความสมัพนัธ์ท่ีแตกต่างกนัในทิศทางตรงกนัขา้ม 

ไดผ้ลลพัธ์เป็นแผนภูมิรูปกล่อง (Box Plot) ดงัรูปท่ี 4.4 

 
รูปท่ี 4.4 รูปแสดงกราฟรูปแผนภูมิ (Box Plot) แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับผู้โดยสาร  

(pickup frequency) ยอดนิยมกับค่าโดยสาร (Price) 

 

จากกราฟรูปกล่อง (Box Plot) ในรูปท่ี 4.4 สามารถแสดงให้เห็นกราฟเคล่ือนท่ีข้ึน 

แสดงว่าจ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) กบัค่าโดยสาร (Price) มีความสัมพนัธ์กนั

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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เช่ือมโยงกนัในทิศทางเดียวกนั นัน่หมายถึงวา่ สมมติฐานท่ีว่าแท็กซ่ีมีการรับผูโ้ดยสาร ณ จุดท่ีมีจุดรับ

ผูโ้ดยสารยอดนิยม จะมีประสิทธิภาพในการรับผูโ้ดยสารต่อวนัมากกวา่ เป็นความจริง 

 

4.2.3 หาความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับผู้โดยสาร (pickup frequency) ยอด

นิยมกบัเวลาเดนิทาง (travel time) 

จากขอ้มูลทั้งสองน้ี จะท าการหาความสัมพนัธ์ของขอ้มูล วิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของจ านวน

การผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) และเวลาเดินทาง (travel time) โดยดูทิศทางของกราฟว่า

เคล่ือนท่ีไปทางไหน ถา้กราฟเคล่ือนท่ีข้ึน แสดงว่าจ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) 

กบัเวลาเดินทาง (travel time) มีความสัมพนัธ์กนัเช่ือมโยงกนัในทิศทางเดียวกนั แต่ถา้กราฟเคล่ือนท่ีลง 

แสดงว่าจ านวนการผ่านจุดรับผู ้โดยสาร (pickup frequency) กับเวลาเดินทาง (travel time)  ไม่มี

ความสมัพนัธ์กนัหรือมีความสมัพนัธ์ท่ีแตกต่างกนัในทิศทางตรงกนัขา้ม 

ไดผ้ลลพัธ์เป็นแผนภูมิรูปกล่อง (Box Plot) ดงัรูปท่ี 4.5 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 4.5 รูปแสดงกราฟรูปแผนภูมิ (Box Plot) แสดงความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับผู้โดยสาร 

(pickup frequency) ยอดนิยมกับเวลาเดินทาง (travel time) 

 

จากกราฟรูปกล่อง (Box Plot) ในรูปท่ี 4.5 สามารถแสดงให้เห็นกราฟเคล่ือนท่ีข้ึน แสดงว่า

จ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) กบัเวลาเดินทาง (travel time) มีความสัมพนัธ์กนั

เช่ือมโยงกนัในทิศทางเดียวกนั นัน่หมายถึงวา่ สมมติฐานท่ีว่าแท็กซ่ีมีการรับผูโ้ดยสาร ณ จุดท่ีมีจุดรับ

ผูโ้ดยสารยอดนิยม จะมีประสิทธิภาพในการรับผูโ้ดยสารต่อวนัมากกวา่ เป็นความจริง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.3 การแนะน าจุดรับผู้โดยสารตามช่วงเวลา 

แสดงการแนะน าจุดรับผูโ้ดยสารตามช่วงเวลา (Time-based pickup points recommendations)

ผลลพัธ์จากการวิเคราะห์ตามช่วงเวลาของขอ้มูลเพื่อแนะน าจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ท่ีเหมาะสม

ส าหรับรถแทก็ซ่ีในช่วงเวลานั้นๆ โดยจากการศึกษาไดแ้บ่งช่วงเวลาท่ีสนใจออกเป็น 4 ช่วง คือ 

1) ช่วงเชา้-เท่ียง : 06:00-12:00 น. 

2) ช่วงเท่ียง-เยน็ : 12:00-16:00 น. 

3) ช่วงเยน็-ค ่า : 16:00-20:00 น. 

4) ช่วงค ่า-เชา้ : 20:00-06:00 น. 

โดยท าการศึกษาตาม 4 ช่วงเวลาน้ี และแบ่งวนัออกเป็น 2 กลุ่ม 

1) วนัธรรมดา (weekday) : วนัจนัทร์-วนัศุกร์ 

2) วนัสุดสัปดาห์ (weekend) : วนัเสาร์และวนัอาทิตย ์

จากการศึกษาไดผ้ลลพัธ์ของจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ในวนัธรรมดา (weekday) เป็น

ตามรูปท่ี 4.6-4.9 และไดผ้ลลพัธ์ของจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ในวนัสุดสัปดาห์ (weekend) เป็น

ตามรูปท่ี 4.10-4.13 ซ่ึงแต่ละสีแสดงถึงจุดคลสัเตอร์ (clusterID) ท่ีต่างกนั และขนาดของรัศมีจะผนัตรง

กบัจ านวนของรถแทก็ซ่ีในจุดคลสัเตอร์ (clusterID) นั้นๆ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 4.6 รูปแสดงจ านวนการรับผู้โดยสาร (pickup) เวลา 06:00-12:00 ในวันธรรมดา (weekday) 

 

 

รูปท่ี 4.7 รูปแสดงจ านวนการรับผู้โดยสาร (pickup) เวลา 12:00-16:00 ในวันธรรมดา (weekday) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 4.8 รูปแสดงจ านวนการรับผู้โดยสาร (pickup) เวลา 16:00-20:00 ในวันธรรมดา (weekday) 

 

 

รูปท่ี 4.9 รูปแสดงจ านวนการรับผู้โดยสาร (pickup) เวลา 20:00-06:00 ในวันธรรมดา (weekday) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 4.10 รูปแสดงจ านวนการรับผู้โดยสาร (pickup) เวลา 06:00-12:00 ในวนัสุดสัปดาห์ (weekend) 

 

 

รูปท่ี 4.11 รูปแสดงจ านวนการรับผู้โดยสาร (pickup) เวลา 12:00-16:00 ในวนัสุดสัปดาห์ (weekend) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 4.12 รูปแสดงจ านวนการรับผู้โดยสาร (pickup) เวลา 16:00-20:00 ในวนัสุดสัปดาห์ (weekend) 

 

 

รูปท่ี 4.13 รูปแสดงจ านวนการรับผู้โดยสาร (pickup) เวลา 20:00-06:00 ในวนัสุดสัปดาห์ (weekend) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.4 ผลลพัธ์จากการศึกษาอ่ืนๆ 

 
รูปท่ี 4.14 รูปแสดงการเดินทางระหว่างจุดคลสัเตอร์ (clusterID) ของรถแท็กซ่ี 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 4.15 รูปแสดงระยะทาง (distance) รวม ในแต่ละจุดคลสัเตอร์ (clusterID) (หน่วย : เมตร) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 4.16 รูปแสดงเวลาเดินทาง (traveltime) รวม ในแต่ละจุดคลัสเตอร์ (clusterID) (หน่วย : นาที)  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี 4.1 การแสดงผลการศึกษางานวจิัยผ่านไมโครซอฟท์เพาเวอร์บีไอ (Microsoft Power BI) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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บทที่ 5 

สรุปผลและปัญหาของโครงงาน 

ในบทน้ีจะกล่าวถึงผลสรุปจากการพฒันาโครงงาน เป็นส่วนสรุปผลของการพฒันาทั้งหมดท่ี

ทางผูจ้ดัท าไดท้ าการทดลอง ปัญหาท่ีพบระหวา่งการท างาน แนวทางการแกปั้ญหา และแนวทางพฒันา

ต่อยอดโครงงานน้ีต่อไป 

 

5.1 สรุปผลการด าเนินงาน 

ส่ิงท่ีโครงงานน้ีไดท้ าการพฒันาข้ึน แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี  

5.1.1 การเตรียมข้อมูล 

- ข้อมูลตั้ งต้นท่ีใช้ในการศึกษาเป็นข้อมูลเปิดของมูลนิธิศูนย์ข้อมูลจราจร

อจัฉริยะไทย (iTIC Open Data Archives) ซ่ึงเป็นขอ้มูลการเดินทางของรถแทก็ซ่ีในประเทศไทยปี 2020  

- จากการท่ีผูจ้ดัท าไดท้ าการคดัแยกขอ้มูลให้อยู่ในกรุงเทพมหานครนั้นพบว่า 

จากขอ้มูลจ านวน 1,222,450,816 แถว สามารถคดัแยกลงมาเหลือ 718,658,390 แถว ในขณะเดียวกนั 

จ านวนรถแทก็ซ่ีทั้งประเทศจาก 28,231 คนั คดัแยกไดเ้หลือ 27,510 คนั 

- จากวตัถุประสงค์ท่ีตอ้งการแนะน าจุดท่ีแท็กซ่ีควรไปรอรับผูโ้ดยสารตาม

ช่วงเวลาต่างๆ และพิสูจน์สมมติฐานท่ีว่าแท็กซ่ีมีการรับผูโ้ดยสาร ณ จุดท่ีมีความหนาแน่นของ

ผูโ้ดยสารมาก จะมีประสิทธิภาพในการรับผูโ้ดยสารต่อวนัมากกวา่ 

- ผู ้จัดท าจึงท าการคัดแยกข้อมูลรับ-ส่งผู ้โดยสาร ด้วยข้อมูลสัญญาณไฟ

ผูโ้ดยสารของรถแท็กซ่ีท่ีมีการเปล่ียนแปลง และค านวณหาระยะทาง ค่าโดยสารและเวลาเดินทางจาก

ขอ้มูล ละติจูด (latitude) ลองจิจูด (longitude) และเวลา (timestamp) เพื่อใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลต่อไป 

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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5.1.2 การวเิคราะห์ข้อมูล 

- หลังจากเตรียมข้อมูลเพื่อการศึกษาแล้ว ผู ้จัดท าได้น าข้อมูลการรับ-ส่ง

ผูโ้ดยสารมาท าการจดักลุ่มขอ้มูลดว้ย ดีบีสแกน (DBSCAN Clustering) เพื่อหาจุดรับ-ส่งผูโ้ดยสารยอด

นิยม ท่ีสามารถอา้งอิงถึงความหนาแน่นของผูโ้ดยสารในแต่ละจุดได ้ซ่ึงวิเคราะห์ออกมาเป็น 300 จุด

รับ-ส่งยอดนิยมในกรุงเทพมหานคร 

- หลงัจากไดจุ้ดท่ีตอ้งการศึกษาแลว้ ไดท้ าการหาความสัมพนัธ์ของขอ้มูลการ

รับ-ส่งผูโ้ดยสารกับ จ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) เวลาเดินทาง (travel time) 

ระยะทาง (distance) รวมถึงความแตกต่างของขอ้มูลในแต่ละชัว่โมงและในแต่ละวนั 

 

5.1.3 ผลลพัธ์จากการศึกษา 

- การจัดกลุ่มข้อมูล ได้ ข้อมูลจุดรับผู ้โดยสาร (pickup points) และจุดส่ง

ผูโ้ดยสาร (dropoff points) ตามความหนาแน่น ไดผ้ลลพัธ์เป็นจุดคลสัเตอร์ (clusterID) รับ-ส่งผูโ้ดยสาร

ยอดนิยม 

- การหาความสัมพนัธ์ของข้อมูลระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร 

(pickup frequency) ยอดนิยมกับเวลาเดินทาง (travel time) ได้ผลลพัธ์ว่า หากจ านวนการผ่านจุดรับ

ผูโ้ดยสารมาก จะมีเวลาเดินทางท่ีมากข้ึนตามไปดว้ย ซ่ึงสามารตอบสมมติฐานท่ีว่าแท็กซ่ีมีการรับ

ผูโ้ดยสาร ณ จุดท่ีมีความหนาแน่นของผูโ้ดยสารมาก จะมีประสิทธิภาพในการรับผูโ้ดยสารต่อวนั

มากกวา่ได ้

- การหาความสัมพันธ์ของข้อมูลระยะทาง (distance) และเวลาเดินทาง 

(traveltime) รวม ในแต่ละจุดคลสัเตอร์ (clusterID) สามารถแนะน าการเดินทางของรถแท็กซ่ีได ้ว่า

จุดคลสัเตอร์ (clusterID) ไหนมีความหนาแน่นของการรับผูโ้ดยสาร (pickup) มากกวา่ตามขอ้มูลขา้งตน้ 

 

5.2 ปัญหา อุปสรรค และแนวทางการแก้ปัญหา 

ปัญหาท่ีไดเ้กิดข้ึนระหวา่งการท างานของโครงงาน มีดงัน้ี 

5.2.1 ไม่ทราบจ านวนผู้โดยสารท่ีรอ 

เน่ืองจากขอ้มูลเป็นขอ้มูลการรับส่งของรถแทก็ซ่ีท าใหไ้ม่สามารถทราบจ านวน

ผูโ้ดยสารท่ีรออยูอ่ยา่งแน่ชดัได ้แนวทางการแกปั้ญหาอาจตอ้งเป็นการลงพื้นท่ีส ารวจตามจุดต่าง ๆ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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5.2.2 ไม่มีข้อมูลการเดินทางของรถแท็กซ่ีทั้งหมด  

ขอ้มูลท่ีเรามีนั้นมีเพียงขอ้มูลเปิดของมูลนิธิศูนยข์อ้มูลจราจรอจัฉริยะไทย (iTIC Open 

Data Archives) ซ่ึงไม่ไดมี้ขอ้มูลของรถแทก็ซ่ีทั้งหมด  

5.2.3 กลุ่มข้อมูลที่วิเคราะห์ยงัไม่สามารถแยกแยะทิศทางการวิง่ของรถแท็กซ่ีได้ 

cluster ท่ีวิเคราะห์ออกมานั้นยงัไม่สามารถแยกแยะทิศทางการวิ่งได ้อยา่งเช่น ฝ่ังไหน

เขา้เมืองหรือฝ่ังไหนออกเมือง หรือฝ่ังไหนเป็นฝ่ังไหนของถนน 

 

5.3 แนวทางการพฒันาต่อ 

ในส่วนของแนวทางการพฒันาโครงงานต่อไป มีดงัน้ี 

5.3.1 ลงพืน้ที่ส ารวจการรอรถแท็กซ่ีตามต าแหน่งต่าง ๆ 

5.3.2 หาข้อมูลการเดินทางของรถแท็กซ่ีท่ีนอกเหนือจากข้อมูลเปิดของมูลนิธิศูนย์ข้อมูล

จราจรอจัฉริยะไทย (iTIC Open Data Archives) 

5.3.3 ค้นคว้ากระบวนการจัดกลุ่มข้อมูล (clustering algorithm) ท่ีแยกแยะกลุ่มรถแท็กซ่ีแต่

ละฝ่ังถนนได้ 

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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การวเิคราะห์ข้อมูลจากการเดนิทางของรถแท็กซ่ี 

DATA ANALYTICS ON TAXI TRAJECTORIES 

นายตาณ ชัยวงศ์ศรีอรุณ   นายธนพล ค าเพราะ   ผศ.ดร.รัฐชัย ชาวอุทัย 

ภาควิชาวิศวกรรมคอมพิวเตอร์ คณะวิศวกรรมศาสตร์ สถาบนัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้เจา้คุณทหารลาดกระบงั 

 

1. บทน า 

รูปแบบการเดินทางเป็นพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจากการสังเคราะห์ปัจจยั

ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงการเขา้ใจรูปแบบการเดินทางนั้นเป็นส่ิงส าคญัอย่าง

มาก เน่ืองจากมีการใช้งานอย่างแพร่หลายในหลากหลายรูปแบบ แต่

เน่ืองจากข้อจ ากัดของเทคโนโลยีในการรับข้อมูล การศึกษาในหัวข้อน้ี

มกัจะใช้ขอ้มูลการส ารวจท่ีมีขอ้จ ากดัหลายประการ เช่น ความแม่นย  าต ่า 

และค่าใชจ่้ายสูง อย่างไรก็ตาม ดว้ยการพฒันาเทคโนโลยีการประมวลผล

แบบระบุต าแหน่งอย่างรวดเร็ว การเก็บขอ้มูลการเดินทางก็ง่ายข้ึนมากข้ึน 

แต่ก็ยงัคงมีเร่ืองของความเป็นส่วนตัวเป็นปัจจัยท่ีต้องพิจารณา ดังนั้น 

การศึกษาในหวัขอ้น้ีมกัจะอา้งอิงจากขอ้มูลการขนส่งสาธารณะ เช่น ขอ้มูล

การเดินทางของรถแท็กซ่ี ขอ้มูลธุรกรรมสมาร์ทการ์ดส าหรับรถไฟใตดิ้น 

และรถประจ าทาง ในบทความน้ี งานวิจยัใชข้อ้มูลการเดินทางของรถแทก็ซ่ี 

ก า ร ใ ช้ แ ท็ ก ซ่ี เ ป็ น วิ ธี ก า ร เ ดิ น ท า ง ท่ี ส า คัญ อ ย่ า ง ห น่ึ ง ใ น

กรุงเทพมหานคร ซ่ึงแตกต่างจากการใชร้ถประจ าทางหรือรถไฟท่ีมีสายทาง

และสถานีท่ีก าหนดไวล่้วงหนา้ แท็กซ่ีสามารถให้บริการเดินทางส่วนบุคคล

ได้อย่างสะดวกและสามารถก าหนดเส้นทางได้ตามความต้องการของ

ผูใ้ช้บริการเอง พิกัดและเวลาเดินทางของเส้นทางแท็กซ่ีถูกบนัทึกไว ้ซ่ึง

สามารถใช้งานเพื่อประเมินประสิทธิภาพของผูข้บัและความตอ้งการของ

ผูโ้ดยสารได ้คนขบัแท็กซ่ีท่ีมีความเขา้ใจเชิงลึกในการจราจรในเมืองมกั

พิจารณาหลายปัจจยั เช่น เวลาเดินทางและระยะทางของถนน เพื่อเลือก

เส้นทางท่ีเหมาะสมท่ีสุด ดังนั้ นข้อมูลการเดินทางของแท็กซ่ีสามารถ

สะทอ้นถึงสถานะการจราจรไดดี้ ขอ้มูลตน้ทาง-ปลายทางท่ีไดรั้บจากการใช้

แท็กซ่ีมากมายยงัสามารถสะท้อนถึงความต้องการในการเดินทางและ

แนวโนม้ของผูค้นไดอ้ยา่งชดัเจน 

การศึกษาน้ีมุ่งเน้นการวิเคราะห์รูปแบบการเดินทางของรถแท็กซ่ี

โดยเฉพาะอย่างยิ่งการแยกแยะการเดินทางของผูโ้ดยสารเพื่อคน้หาจุดท่ี

แท็กซ่ีควรไปรอผูโ้ดยสารตามช่วงเวลาต่างๆ เพื่อช่วยเหลือแท็กซ่ีท่ีมีรายได้

นอ้ย แท็กซ่ีท่ีใหม่หรือออกจากเส้นทางท่ีคุน้เคย ท าให้ไม่รู้ว่าควรจะไปรับ

ผูโ้ดยสารท่ีไหน 

เราศึกษาขอ้มูลเส้นทางรถแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร ในปีค.ศ. 2020 

และพบพื้นท่ีท่ีน่าสนใจส าหรับการเดินทาง โดยเราจะแนะน าจุดท่ีควรไปรอ

ผูโ้ดยสารตามช่วงเวลาต่างๆ พร้อมการพิสูจน์ว่าการขบัรถแท็กซ่ีผ่านจุด

รับส่งยอดนิยมจะมีโอกาสได้รับผูโ้ดยสารมากกว่า อย่างไรก็ตาม ขอ้มูล

ตน้ฉบบันั้นจะมีปัญหาอยูอ่ยา่งเช่น มีสัญญาณรบกวน มีค่าท่ีหายไป มีความ

ไม่สอดคลอ้งกนั และมีความซ ้าซอ้นของขอ้มูล ซ่ึงจะส่งผลต่อประสิทธิภาพ

ของอัลกอริทึม ดังนั้ น เราจ าเป็นต้องล้างข้อมูลและประมวลผลข้อมูล

ล่วงหนา้ก่อนการท าคน้หาขอ้มูล 

ในบทความน้ี เราจะแนะน าอลักอริทึมการจัดกลุ่มข้อมูลของการ

เรียงล าดบัตามความหนาแน่นของจุด DBSCAN (Density-Based Spatial 

Clustering of Applications with Noise) ท่ีมีความสามารถในการคน้หากลุ่ม

ขอ้มูลท่ีมีความหลากหลาย และยงัสามารถระบุจุดท่ีไม่ได้รวมอยู่ในกลุ่ม 

หรือ Noise ได้ด้วย นอกจากน้ี เรายงัจะแนะน าแนวคิดท่ีเก่ียวข้องของ

อลักอริทึมและวิธีการใชง้านอยา่งถูกตอ้ง 

2. บทวรรณกรรม 

ในบทน้ีจะกล่าวถึงรายละเอียดของข้อมูลท่ีใช้ในโครงงานน้ี เช่น 

รายละเอียดหรือความหมายของขอ้มูลรถ รายละเอียดของงานวิจยัท่ีน ามาใช้

อ้างอิงและเปรียบเทียบผลการทดลอง รวมถึงเทคนิคท่ีใช้ท่ีเราได้ศึกษา

คน้ควา้เพื่อน ามาประกอบานวิจยัน้ี ซ่ึงสามารถดูรายละเอียดได ้ดงัน้ี 

2.1. งานที่เกีย่วข้อง 
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- T i m e - L o c a t i o n - Re l a t i o nsh i p  Co m bi ne d  Se r v ice 

Recommendation Based on Taxi Trajectory Data 

ในงานวิจยัน้ีไดมี้การเสนอค าแนะน าบริการแทก็ซ่ีโดยใชแ้บบจ าลอง

ความสัมพนัธ์เชิงเวลากบัต าแหน่ง (Time-Location-Relationship: TLR) เพื่อ

ช่วยจดัการกบัปัญหาการท่ีแท็กซ่ีนั้นไม่มีผูโ้ดยสารและความยากล าบากใน

การหารถแท็กซ่ีส าหรับผูโ้ดยสาร ด้วยการบูรณาการ ประมวลผล และ

วิเคราะห์ขอ้มูลเส้นทางเดินรถของแท็กซ่ี จะสามารถระบุความสัมพนัธ์เชิง

ปริมาณระหว่างการข้ึนและลงของผู ้โดยสารในเขตพื้นท่ีเมืองได้และ

สามารถรับรูปแบบการเคล่ือนยา้ยของผูค้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น 

สามารถอนุมาณไดว้า่คนส่วนใหญ่มกัใชเ้วลาประมาณ 3 ชัว่โมงในการเยี่ยม

ชมสถานท่ีทางประวติัศาสตร์ ในช่วงเวลา 11.00 - 14.00 นาฬิกา 

- Mining trip attractive areas using large-scale taxi 

เน้ือหาการวิจยัหลกัของบทความน้ีประกอบดว้ย 3 ดา้น ไดแ้ก่ การ

ประมวลผลขอ้มูลส าหรับขอ้มูลเส้นทางรถแท็กซ่ี อลักอริทึมการจัดกลุ่ม

ส าหรับพื้นท่ีท่ีน่าสนใจในการเดินทาง และการทดลองท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงส่วน

หลักของงานวิจัยน้ีคือการเสนออัลกอริทึม (Algorithm) กริดบีสแกน 

(GRIDBSCAN) ท่ีเหมาะส าหรับขอ้มูลดิบขนาดใหญ่ ซ่ึงจะให้ผลออกมา

คลา้ยกบัตวั ดีบีสแกน (DBSCAN) แต่จะมีระยะเวลาในการค านวณนั้นนอ้ย

กวา่มาก 

 

2.2. เทคนิคที่ใช้ 

- ดีบีสแกน (DBSCAN) 

ดีบีสแกน (DBSCAN) คือ การจัดกลุ่มเชิงพื้นท่ีตามความ

หนาแน่นของข้อมูลพร้อมด้วยข้อมูลรบกวน (Density-Based Spatial 

Clustering of Applications with Noise : DBSCAN) เป็นอัลกอริธึม 

(Algorithm) ในการจดักลุ่มขอ้มูล (Clustering) โดยใชก้ารจดักลุ่มจุดของ

ขอ้มูลท่ีมีความหนาแน่นและอยูใ่กลก้นัอยูด่ว้ยกนั พร้อมดว้ยการแยกจุดท่ีมี

ความหนาแน่นน้อยออกไป โดยจะมีพารามิเตอร์ (Parameter) ท่ีส าคญัอยู่

ดว้ยกนั 2 ตวั  คือค่า eps และ ค่า MinPts (Min Points) 

- สูตรของฮาเวอร์ไซน์ (Haversine Formula) 

สูตรของฮาเวอร์ไซน์ (Haversine Formula) เป็นสูตรการค านวณ

เพื่อใช้หาระยะทางท่ีสั้ นท่ีสุดระหว่างจุดสองจุดบนพื้นผิวทรงกลมหรือ

พื้นผิวของโลก ซ่ึงค านวณผา่นค่าละติจูด (latitude) และลองจิจูด (longitude) 

ของจุดสองจุดท่ีแตกต่างกนั 

3. วธีิการวเิคราะห์ข้อมูล 

ในบทน้ีจะเป็นส่วนของการอธิบายถึงขั้นตอนการพฒันา ตั้งแต่ขอ้มูล 

การเตรียมขอ้มูล และการวิเคราะห์ขอ้มูล 

3.1. ภาพรวมงานวจิัย 

 

รูปท่ี 1 ภาพรวมการพฒันางานวิจยั 

ในส่วนของวิจยัของเรานั้นจะมีขั้นตอนในการพฒันา 4 ส่วนดว้ยกนั มี

ส่วนแรกคือการรวบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวิจยัของเรา ส่วนท่ีสองจะ

เป็นการเตรียมการข้อมูลให้พร้อมในการใช้งาน ส่วนท่ีสามจะเป็นการ

วิเคราะห์ขอ้มูลเพื่อให้ไดข้อ้มูลท่ีเราตอ้งการจะใช้ และส่วนสุดทา้ยส่วนท่ีส่ี

จะเป็นผลลพัธ์สุดทา้ยท่ีเราตอ้งการออกมา 

3.2. ข้อมูล 

ชุดขอ้มูลการติดตาม GPS ของรถแทก็ซ่ีท่ีใชใ้นบทความน้ีมาจาก 

มูลนิธิศูนยข์อ้มูลจราจรอจัฉริยะไทย (iTIC Open Data Archives) เป็นขอ้มูล

ของรถแทก็ซ่ีในประเทศไทย ในปี ค.ศ.2020 ซ่ึงประกอบดว้ยขอ้มูลต่อไปน้ี: 

1) ขอ้มูลรหสัประจ าตวัของรถแต่ละคนั (VehicleID)  

2) ขอ้มูลแสดงสถานะของสัญญาณดาวเทียม (gpsvalid)  

3) ละติจูด (latitude)   

4) ลองจิจูด (longitude)  

5) วนัท่ีและเวลา(timestamp) 

6) ความเร็วของรถแทก็ซี (speed) 

7) ทิศการเดินทางของรถยนต(์heading)  

8) ค่าของไฟสัญญาณแสดงสถานะผูโ้ดยสาร (for_hire_light) 

9) สถานะแสดงการท างานของเคร่ืองยนต ์(engine_acc)
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3.3. การเตรียมข้อมูล 

ในส่วนน้ีจะเป็นการเตรียมขอ้มูลเพื่อท่ีจะน าไปใชใ้นงานวิจยัต่อไป 

3.3.1. เลือกพืน้ท่ีเฉพาะกรุงเทพ 

น าขอ้มูลจีพีเอส (GPS) ของแท็กซ่ีและขอ้มูลพื้นท่ี (Polygon) ของ

กรุงเทพมหานคร มากรองข้อมูลโดยใช้พิกัดพื้น ท่ี  (polygon) ของ

กรุงเทพมหานครมาใช้คดักรองข้อมูลจีพีเอส (GPS) ของแท็กซ่ีท่ีอยู่ใน

ประเทศไทย ใหเ้หลือแค่ขอ้มูลท่ีอยูใ่นกรุงเทพมหานครเท่านั้น 

 

3.3.2. เตรียมข้อมูลในรูปการรับส่ง 

กระบวนการในการหาจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) และจุดส่ง

ผูโ้ดยสาร (dropoff points) จากข้อมูลไฟแสดงสัญญาณรับผูโ้ดยสาร 

(for_hire_light) ของรถแท็กซ่ีจะแตกต่างกนัไปตามการเปล่ียนแปลงจาก 0 

เป็น 1 หรือ จาก 1 เป็น 0 โดยทัว่ไปแลว้ ไฟแสดงสัญญาณรับผูโ้ดยสารใน

รถแท็กซ่ีจะถูกเปิดเม่ือรถพร้อมให้บริการ (หมายถึงไม่มีผูโ้ดยสารอยู่

ภายใน) หรือเม่ือมีผูโ้ดยสารอยู่ในรถแลว้ ซ่ึงสามารถน าขอ้มูลน้ีมาคดัแยก

ขอ้มูลการเดินทางได ้

 

3.3.3. ค านวณระยะทาง เวลา และค่าโดยสาร ในแต่ละการรับส่ง 

- ระยะทาง (Distance) 

ระยะทาง (distance) คิดจากระหว่างสองจุดบนพื้นผิวของโลกโดยใช้

สูตรของฮาเวอร์ไซน์ (Haversine Formula) ซ่ึงเป็นวิธีการค านวณระยะทาง 

(distance) รอบวงกลมระหว่างสองจุดบนพื้นผิวของทรงกลม สูตรน้ีนิยมใช้

ในการน าทางและมีประโยชน์มากในการค านวณระยะทาง (distance) 

ระหว่างสถานท่ีบนพื้นผิวของโลก สูตรน้ีค านึงถึงรัศมีของโลกและพิกดั

ละติจูดและลองจิจูดของสองจุด โดยใช้ฟังก์ชันตรีโกณมิติเพื่อค านวณ

ระยะทาง (distance) ระหว่างสองจุด โดย ระยะทาง (distance) ท่ีแสดง

ระยะทางระหว่างแต่ละคู่ของจุดในแต่ละแถวของข้อมูล ตั้ งแต่จุดรับ

ผูโ้ดยสาร (pickup points) ไปจนถึงจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) 

- เวลาเดินทาง (travel time) 

เวลาเดินทาง (travel time) คือเวลาจากจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup 

points) ไปยงัจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) โดยวิธีการจะคิดจากส่วนต่าง

ระหวา่ง การประทบัเวลา (timestamp) ของทั้งสองจุด 

- ค่าโดยสาร (Price) 

ค่าโดยสาร (price) จะค านวณด้วยฟังก์ชัน ซ่ึงเป็นการค านวณค่า

โดยสารค่าแท็กซ่ีตามระยะทาง (distance) ท่ีเดินทางเป็นกิโลเมตร ค่า

โดยสาร (price) จะค านวณตามชุดของอตัราท่ีก าหนดไวล้่วงหน้าส าหรับ

ระยะทาง (distance) ต่างๆ 

4. ผลการทดลอง 

ในบทความน้ีจะเป็นส่วนของผลการทดลองของงานวิจยั 

4.1. คลสัเตอร์จัดรับส่งยอดนิยม 

จดักลุ่มขอ้มูลจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) ตามความหนาแน่น ได้

ผลลพัธ์เป็นจุดคลสัเตอร์ (cluster) รับผูโ้ดยสารยอดนิยม ดงัรูปท่ี 2 

 
รูปท่ี 2 รูปแสดงจุด cluster ของจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) 

 

4.2. การจัดกลุ่มข้อมูลจุดส่งผู้โดยสาร (dropoff points) 

จดักลุ่มขอ้มูลจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ตามความหนาแน่น 

ไดผ้ลลพัธ์เป็นจุดคลสัเตอร์ (cluster) ส่งผูโ้ดยสารยอดนิยม ดงัรูปท่ี 3 

 
รูปท่ี 3 รูปแสดงจุด cluster ของจุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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4.3. ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับส่งยอดนิยมกับ
ปริมาณการรับผู้โดยสาร 

จากขอ้มูลทั้งสองน้ี จะท าการหาความสัมพนัธ์ของขอ้มูล วิเคราะห์

ความสัมพนัธ์ของจ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) และ

เวลาเดินทาง (travel time) โดยดูทิศทางของกราฟวา่เคล่ือนท่ีไปทางไหน ถา้

กราฟเคล่ือนท่ีข้ึน แสดงว่าจ านวนการผ่านจุดรับผู ้โดยสาร (pickup 

frequency) กบัเวลาเดินทาง (travel time) มีความสัมพนัธ์กนัเช่ือมโยงกนัใน

ทิศทางเดียวกัน แต่ถ้ากราฟเคล่ือนท่ีลง แสดงว่าจ านวนการผ่านจุดรับ

ผู ้โดยสาร (pickup frequency) กับเวลาเดินทาง (travel time)  ไม่มี

ความสัมพนัธ์กนัหรือมีความสัมพนัธ์ท่ีแตกต่างกนัในทิศทางตรงกนัขา้ม 

 

รูปท่ี 4 รูปแสดงกราฟรูปแผนภูมิ (Box Plot) แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่ง

จ านวนการผา่นจุดรับผูโ้ดยสาร(pickup frequency) ยอดนิยมกบัเวลา

เดินทาง (travel time) 

 

4.4. ผลการแนะน าจุดรอรับผู้โดยสารตามช่วงเวลา 

          
ก) การรับผูโ้ดยสารเวลา 06:00-12:00          ข) การรับผูโ้ดยสารเวลา 12:00-16:00 

ในวนัธรรมดา           ในวนัธรรมดา 

          
ค) การรับผูโ้ดยสารเวลา 16:00-20:00          ง) การรับผูโ้ดยสารเวลา 20:00-06:00 

ในวนัธรรมดา           ในวนัธรรมดา 

          

จ) การรับผูโ้ดยสารเวลา 06:00-12:00          ฉ) การรับผูโ้ดยสารเวลา 12:00-16:00 

ในวนัสดุสปัดาห ์           ในวนัสดุสปัดาห ์

          

ช) การรับผูโ้ดยสารเวลา 16:00-20:00          ซ) การรับผูโ้ดยสารเวลา 20:00-06:00 

ในวนัสดุสปัดาห ์           ในวนัสดุสปัดาห ์

 

5. อภิปรายผลการทดลอง 

หากจ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup frequency) 

มาก จะมีเวลาเดินทาง (travel time) มากข้ึนด้วย และสามารถ

สมมติฐานไดว้่าการรับผูโ้ดยสารท่ีจุดคนเยอะจะมีประสิทธิภาพ

มากกวา่ นอกจากน้ี การหาความสมัพนัธ์ของระยะทาง (distance) 

และเวลาเดินทาง (traveltime) ในแต่ละจุดคลสัเตอร์ (clusterID) 

สามารถแนะน าการเดินทางของรถแท็กซ่ีได้ว่าจุดคลัสเตอร์ 

(clusterID) ไหนมีการรับผูโ้ดยสารมากกวา่จากการศึกษา 

 

6. บทสรุป 

ส่ิงท่ีโครงงานน้ีไดท้ าการพฒันาในข้ึน แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 

6.1. การเตรียมข้อมูล 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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- ข้อมูลตั้ งต้นท่ีใช้ในการศึกษาเป็นข้อมูลเปิดของมูลนิธิศูนย์

ขอ้มูลจราจรอจัฉริยะไทย (iTIC Open Data Archives) ซ่ึงเป็นขอ้มูลการ

เดินทางของรถแทก็ซ่ีในประเทศไทยปี 2020  

- จ า ก ก า ร ท่ี ผู ้ จั ด ท า ไ ด้ ท า ก า ร คั ด แ ย ก ข้ อ มู ล ใ ห้ อ ยู่ ใ น

กรุงเทพมหานครนั้นพบว่า จากขอ้มูลจ านวน 1,222,450,816 แถว สามารถ

คดัแยกลงมาเหลือ 718,658,390 แถว ในขณะเดียวกนั จ านวนรถแท็กซ่ีทั้ง

ประเทศจาก 28,231 คนั คดัแยกไดเ้หลือ 27,510 คนั 

- จากวตัถุประสงค์ท่ีต้องการแนะน าจุดท่ีแท็กซ่ีควรไปรอรับ

ผูโ้ดยสารตามช่วงเวลาต่างๆ และพิสูจน์สมมติฐานท่ีว่าแท็กซ่ีมีการรับ

ผูโ้ดยสาร ณ จุดท่ีมีความหนาแน่นของผูโ้ดยสารมาก จะมีประสิทธิภาพใน

การรับผูโ้ดยสารต่อวนัมากกวา่ 

- ผู ้จัดท าจึงท าการคัดแยกข้อมูลรับ-ส่งผู ้โดยสาร ด้วยข้อมูล

สัญญาณไฟผูโ้ดยสารของรถแท็กซ่ีท่ีมีการเปล่ียนแปลง และค านวณหา

ระยะทาง ค่าโดยสารและเวลาเดินทางจากขอ้มูล ละติจูด (latitude) ลองจิจูด 

(longitude) และเวลา (timestamp) เพื่อใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลต่อไป 

 

6.2. การวเิคราะห์ข้อมูล 

- หลงัจากเตรียมขอ้มูลเพื่อการศึกษาแลว้ ผูจ้ดัท าไดน้ าขอ้มูลการ

รับ-ส่งผู ้โดยสารมาท าการจัดกลุ่มข้อมูลด้วย ดีบีสแกน (DBSCAN 

Clustering) เพื่อหาจุดรับ-ส่งผูโ้ดยสารยอดนิยม ท่ีสามารถอา้งอิงถึงความ

หนาแน่นของผูโ้ดยสารในแต่ละจุดได ้ซ่ึงวิเคราะห์ออกมาเป็น 300 จุดรับ-

ส่งยอดนิยมในกรุงเทพมหานคร 

- หลงัจากไดจุ้ดท่ีตอ้งการศึกษาแลว้ ไดท้ าการหาความสัมพนัธ์

ของขอ้มูลการรับ-ส่งผูโ้ดยสารกบั จ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup 

frequency) เวลาเดินทาง (travel time) ระยะทาง (distance) รวมถึงความ

แตกต่างของขอ้มูลในแต่ละชัว่โมงและในแต่ละวนั 

 

6.3. ผลลพัธ์จากการศึกษา 
- การจดักลุ่มขอ้มูล ได ้ขอ้มูลจุดรับผูโ้ดยสาร (pickup points) และ

จุดส่งผูโ้ดยสาร (dropoff points) ตามความหนาแน่น ไดผ้ลลพัธ์เป็นจุดคลสั

เตอร์ (clusterID) รับ-ส่งผูโ้ดยสารยอดนิยม 

- การหาความสัมพนัธ์ของขอ้มูลระหว่างจ านวนการผ่านจุดรับ

ผูโ้ดยสาร (pickup frequency) ยอดนิยมกบัเวลาเดินทาง (travel time) ได้

ผลลพัธ์ว่า หากจ านวนการผ่านจุดรับผูโ้ดยสารมาก จะมีเวลาเดินทางท่ีมาก

ข้ึนตามไปดว้ย ซ่ึงสามารตอบสมมติฐานท่ีวา่แท็กซ่ีมีการรับผูโ้ดยสาร ณ จุด

ท่ีมีความหนาแน่นของผูโ้ดยสารมาก จะมีประสิทธิภาพในการรับผูโ้ดยสาร

ต่อวนัมากกวา่ได ้

- การหาความสัมพนัธ์ของขอ้มูลระยะทาง (distance) และเวลา

เดินทาง (traveltime) รวม ในแต่ละจุดคลสัเตอร์ (clusterID) สามารถแนะน า

การเดินทางของรถแท็กซ่ีได้ ว่าจุดคลัสเตอร์ (clusterID) ไหนมีความ

หนาแน่นของการรับผูโ้ดยสาร (pickup) มากกวา่ตามขอ้มูลขา้งตน้ 
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