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บทที่  1 

บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

การขนสงทางถนนเปนวิธีการเดินทางที่เกี่ยวของกับการดําเนินชีวิตประจําวันของ

มนุษย ไมวาจะเปนการเดินทางไปทํากิจกรรมตาง ๆ หรือในเร่ืองของการขนสง เคล่ือนยายสินคา

จากผูผลิตไปยังผูบริโภค การขนสงทางถนนจึงทําใหเกิดอรรถประโยชนทางดานสถานที่และเวลา  

มีความสําคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ และสงผลตอการพัฒนาคุณภาพชีวิต

ของประชาชน การขนสงผูโดยสารและสินคาทางถนนจะเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ กลาวคือมี

ความสะดวกรวดเร็ว ความปลอดภัย ตรงตอเวลา และประหยัด ก็ตอเมื่อประเทศมีระบบการขนสง

ทางถนนที่ดี ซึ่งระบบขนสงทางถนนที่ดีนั้นจําเปนที่จะตองอาศัยการวางแผนการขนสงที่ทําอยาง

ถูกตอง และมีประสิทธิภาพ 

การวางแผนงานทางเปนส่ิงจําเปนทั้งในการกําหนดนโยบายดานขนสงทางถนน

ระดับประเทศ และการวางแผนในระดับหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงทางถนน   เพื่อให

เปนไปตามวัตถุประสงคที่ต้ังไวและสอดคลองกับการวางแผนดานอ่ืน ๆ ซึ่งในการวางแผนการ

ขนสงทางถนนท่ีดีนั้น จําเปนจะตองอาศัยขอมูลที่เกี่ยวของอยางถูกตอง ครบถวน เพื่อเปน

เคร่ืองมือชวยในการวิเคราะหตัดสินใจในการวางแผนขนสงทางถนนใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  

การนําขอมูลมาใชในการวางแผนงานทางควรคํานึงถึงวิธีการเก็บขอมูล และ

ความละเอียดถูกตองของขอมูลดังกลาวดวย เนื่องจากขอมูลที่ผิดพลาดจะทําใหผลลัพธที่ไดจาก

การวิเคราะหนั้นผิดพลาดไปดวย ขอมูลที่เกี่ยวของกับการวางแผนงานทางแบงออกเปนหลาย

ประเภท และถูกเก็บรวบรวมอยูในหนวยงานตาง ๆ หลายหนวยงาน บางคร้ังขอมูลเดียวกันแตมี

หนวยงานหลายหนวยงานเก็บรวบรวม หรือขอมูลบางอยางไมมีหนวยงานใดเก็บขอมูล  

การเก็บขอมูลสําหรับการวางแผนและออกแบบงานทางน้ัน แบงขอมูลที่จําเปน

ตอการตัดสินใจและวางแผนงานทางได 3 ประเภทหลักๆ คือ 

1) ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม 

2) ขอมูลดานการจราจร 
3) ขอมูลเกี่ยวกับผูใชทาง 
โดยที่ประโยชนทางดานวิศวกรรมงานทางจากการวิเคราะหขอมูลทั้ง 3 ดาน 

ไดแก 

 



2 

 

1)   เพื่อการวางแผนโครงขายของระบบทางหลวง 

2)   เพื่อการออกแบบทางแยก 

3)   เพื่อพิจารณากําหนดความสําคัญกอนหรือหลัง ในการเลือกกาํหนดเสนทาง 

กอสราง ปรับปรุงถนน 

4)   เพื่อการออกแบบช้ันความหนาของผิวทาง หรือออกแบบโครงสรางชั้นทาง 

5)   เพื่อศึกษาแนวโนมการเจริญเติบโตของปริมาณการจราจร 

6)   เพื่อศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกจิของการกอสรางและบูรณะทางหลวง

หรือถนน 

7)  เพื่อการติดต้ังเคร่ืองหมายควบคุมการจราจร และอํานวยความสะดวกเพื่อ 

ความปลอดภัยในการจราจร 

8)  เพื่อการคํานวณอัตราการเกิอุบัติเหตุ และใชแกไขหรือปองกันการเกิด

อุบัติเหตุ 

การวิเคราะหขอมูลดานการจราจรจึงถือเปนหนึ่งในขอมูลทางดานวิศวกรรมที่ควร

ใหความสําคัญเปนอยางยิ่ง  เนื่องจากขอมูลกลุมนี้เปนขอมูลที่แสดงลักษณะเฉพาะของสภาพ

การจราจรในชวงเวลาที่พิจารณาชวงใดชวงหนึ่ง ซึ่งมีความหมายดานการจราจรในแงการวิเคราะห

สภาพการจราจรและปรับปรุงพัฒนาระบบขนสงทางถนนเดิมและใหมใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

ยกตัวอยางการวางแผนและออกแบบงานทาง ซึ่งขอมูลที่นํามาวิเคราะหไดแก ปริมาณการจราจร

ตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) {AADT = ADT x SF x Axle Correction Factor} คาปรับแกตาง ๆ 

ไดแก Seasonal Factor (SF) {MSF = AADT/MADT}, Axle Correction Factor , K and K30 (คือ 

สัดสวนของ AADT ที่เกิดข้ึนในแตละชั่วโมง)โดยที่ DHV(Design Hour Volume) = AADT x K30  , 

D and D30 [คือ Directional Distribution (D)] ,Direction Design Hourly Volumes (DDHV) 

{DDHV = DHV x D30} , Percent Trucks (T) และ Level of Service (Los) หรือระดับการ

ใหบริการ 

ดังนั้นในการศึกษาและวิเคราะหขอมูลดานการจราจรจึงเปนส่ิงจําเปน โดยเฉพาะ

การศึกษาปจจัยการจราจรของจุดสํารวจนั้น ๆ ที่เนนการจราจรบนถนนทางหลวงของประเทศไทย

เปนสําคัญ เพราะจุดประสงคหลักของการสรางถนน หรือทาง คือ ตองการที่จะใหประชากรผูใช

ถนนเดินทางไปมาหาสู ประกอบการขนสงสินคา หรือกิจกรรมตาง ๆ ไดโดยสะดวกปลอดภัย ซึ่งคํา

วาโดยสะดวกนี้เองที่เปนส่ิงกําหนดใหถนนมีหนาที่เปนนัยวาจะตองมีประสิทธิภาพหรือความเพียง

พอที่จะรองรับปริมาณการจราจรใหได โดยมี “ความจุของถนน (Highway Capacity)” เปน
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มาตรการสําคัญในการวัดขีดความสามารถของถนนวาเหมาะสมกับปริมาณการจราจรหรือไม 

ดังนั้นเพื่อใหทราบความตองการใชถนนจึงจําเปนตองเก็บขอมูลเกี่ยวกับการจราจรตอเนื่องเปน

ระยะเวลายาวนานพอสมควร แลวนํามาใชประโยชนในการคาดคะเนถึงปริมาณความตองการใน

อนาคต โดยที่ขอมูลปริมาณการจราจรนั้นมีหลายหนวยงานที่ดําเนินการเก็บขอมูล และหนวยงาน

หนึ่งที่ใหความสําคัญกับการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรคือ สํานักอํานวยความปลอดภัย กรม

ทางหลวง เมื่อไดขอมูลปริมาณการจราจรแลว จากนั้นนําปริมาณการจราจรนี้มาวิเคราะห 

วางแผนระบบถนน ซึ่งตองคํานึงถึงปริมาณรถท่ีจะแลนบนถนนในอีก 20 ปขางหนา หรือตาม

ระยะเวลาที่ตองการออกแบบงานทางในอนาคต โดยอาศัยสถิติที่เก็บไดในอดีตและปจจุบัน เปน

ตน และดวยเหตุผลเหลานี้ทําใหการวิเคราะหปริมาณการจราจรเปนส่ิงสําคัญยิ่งในการวาง

แผนการกอสราง ปรับปรุงถนน ตอไปและกอใหเกิดผลประโยชนตอบแทนตอสวนรวมมากที่สุด 

เนื่องจากการวิเคราะหขอมูลดานการจราจรนั้นทําใหไดคาการจราจรเฉพาะ 

(Traffic Parameters) ไดแก AADT K-factor Daily Factor และ Monthly Factor เปนตน  หากคา

การจราจรเหลานี้มาจากการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการจราจรจริงและเปนขอมูลที่มีความ

สมบูรณครบถวน และถูกตองแลว การนําคาการจราจรไปใชวิเคราะหสภาพการจราจรและ

วางแผน ออกแบบงานทาง ยอมมีมาตรฐานเดียวกัน  สะดวกตอการนําไปใชวิเคราะห และใหคา

การวิเคราะหสภาพการจราจรที่ความสอดคลองกับการจราจรจริงมากที่สุด และมีความแมนยําใน

การออกแบบงานทางมากย่ิงข้ึน  

แตพบวาปจจุบันนี้ยังขาดการศึกษาและการวิเคราะหคาการจราจร (Traffic 

Parameters) ในเชิงลึกสําหรับประเทศไทย จึงทําใหเกิดแนวคิดและแนวทางในการศึกษาคร้ังนี้ 

เกี่ยวกับการวิเคราะหขอมูลดานการจราจรของจุดสํารวจถาวรบนทางหลวงแผนดินของประเทศ

ไทย โดยเนนการวิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจรครบตลอด 365 วัน หรือตลอดทั้งป 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคหลัก 2 ประการไดแก 

1) เพื่อศึกษาและวิเคราะหคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) คา

ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงสูงสุดอันดับที3่0 (30HV) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุด

อันดับที1่00 (100HV) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที ่Knee (KneeHV คือปริมาณ

การจราจรของช่ัวโมงที่มีการเปล่ียนแปลงความชนัของเสนกราฟการจราจรรายชั่วโมงมากที่สุด 

สําหรับขอกําหนดของ AASHTO นัน้คือ อันดับชั่วโมงที่ 30 หรือ 30HV) คาปริมาณการจราจร
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ชั่วโมงออกแบบ (DHV) ความผันแปรของปริมาณการจราจร คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (K-factor)  คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร (Seasonal Factor) เชน คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายวัน (Daily Factor,DF), คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly 

Factor,MF) จากขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินของสถานีสํารวจถาวร 70 สถานทีัว่

ประเทศไทยทีก่รมทางหลวงดําเนนิการรวบรวบไวยอนหลัง 9 ป  

2)  เพื่อเปรียบเทียบ สรุปความสัมพนัธของคาการจราจร จัดกลุมขอมูลและความ

ผันแปรของขอมูล ตามปจจัยที่คาดวามผีลตอคาการจราจรที่ทาํการศึกษา ไดแก ปจจยัภาค  

ปจจัยประเภทของพื้นทีท่างหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classification) ปจจัยคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัย

มาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร เปนตน 

เพื่อใหไดแนวทางและสรุปการนําคาการจราจร ซึ่งไดแก K-factor DF และ MF ไปใชวางแผนและ

ออกแบบงานทางสําหรับประเทศไทยตอไปได 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 

งานวิจัยนี้ทําการศึกษาและวิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจร จากขอมูลปริมาณ

การจราจรบนทางหลวงแผนดินของจุดสํารวจถาวรทั้งหมด 70 จุดทั่วประเทศไทย ซึ่งเปนคา

ปริมาณการจราจรจริงที่เก็บตลอด 24 ชั่วโมง ไมคูณคา Expasion Factor (EF) ที่กรมทางหลวงใช

ในกรณีที่เก็บขอมูลปริมาณการจราจรเพียง 12 ชั่วโมง โดยสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทาง

หลวงไดดําเนินการรวบรวมไว ต้ังแตป 2545 – 2553 เพื่อหาคาการจราจร (Traffic Parameters) ที่

สอดคลองกับสภาพการจราจรจริงในประเทศไทย แลวนํามาใชในการวางแผนและออกแบบทาง

หลวงแผนดินของประเทศไทยตอไป 

1.4 สมมติฐาน 

1) เนื่องจากพฤติกรรมการขับข่ี และสภาพการจราจรของแตละประเทศ มีความ

แตกตางกัน ดังนั้นคาการจราจรตางๆ (Traffic Parameters) จึงมีคาแตกตางกัน เปนเอกลักษณ

เฉพาะประจําจุดสํารวจหรือประจําสายทาง 

2) จากขอกําหนด AASHTO ไดแนะนําใหเลือกใชคาปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (Design Hourly Volume, DHV) เปนคาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 

หรือ 30HV และใชกันอยางแพรหลายทั่วโลก แตประเทศที่กําลังพัฒนาอยางประเทศไทยมี
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พฤติกรรมและลักษณะการจราจรเฉพาะซึ่งแตกตางจากประเทศอื่นๆ และกลุมประเทศกําลัง

พัฒนาเดียวกัน คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV) อาจจะเปนคาอ่ืน  

3)เนื่องจากความแตกตางของพฤติกรรมและลักษณะการจราจรของแตละจุด

สํารวจที่เปนจุดสํารวจถาวรต้ังอยู สงผลใหเกิดความหลากหลาย หรือความแปรปรวนของคา

ปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป  (AADT)  คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ     

(K-factor) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร (Seasonal Factor) ไดแก คาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายวัน (Daily Factor, DF)  และคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly 

Factor, MF) ที่ตางกัน  

1.5 แนวทางดําเนินการวจิัย 

แนวทางดําเนินการวิจัยสามารถแบงกระบวนการการศึกษาไดดังนี้ 

1)ทบทวนการศึกษาที่ผานมาเกี่ยวกับการวิเคราะหปริมาณการจราจร การศึกษา

คาการจราจร (Traffic Parameters) ตางๆ สําหรับใชในการวางแผนและออกแบบทางหลวง ของ

ตางประเทศและในประเทศไทย 

2)คัดเลือก ศึกษาขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินของไทยใน

เบ้ืองตน จากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ซึ่งเปนขอมูลจากจุดสํารวจถาวรทั่ว

ประเทศจํานวน 70 จุด โดยเลือกขอมูลจากสถานีที่มีขอมูลครบตลอดทั้งป มาพิจารณาหาคา

ปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT)  คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ      

(K-factor) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 (30HV) คาปริมาณการจราจรราย

ชั่วโมงสูงสุดอันดับที่ 100 (100HV) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ Knee 

(KneeHV)  คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV)   คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวนั  

(Daily Factor, DF) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor, MF) เปนตน  

3)พิจารณาคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV) สําหรับสภาพการจราจร

จริงของประเทศไทย ซึ่งคา DHV อาจมาจากปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 

(30HV) 100 (100HV) หรือ Knee (KneeHV) ไมใชมาจากปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุด

อันดับที่ 30 (30HV)  ทุกกรณี   เพื่อสรุปเลือกใชคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ      

(K-factor) โดยพิจารณาหลักการ  เหตุผล และผลของการวิเคราะหคาการจราจร วิเคราะหปริมาณ

การจราจร หรือตามปจจัยที่คาดวามีผลตอคาการจราจรที่ทําการศึกษา ไดแก ปจจัยภาค ปจจัย

ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 
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(Functional Classification) ปจจัยชวงคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัย

มาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร เปนตน  

4)สรุปผลการวิเคราะหขอมูลและนําเสนอคาการจราจร         ซึ่งไดแก คาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) และ คา

ปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ที่สอดคลองกับการจราจรจริงของประเทศไทย เพื่อ

นําไปใชวางแผนและออกแบบงานทางหรือทางหลวงของประเทศไทยในอนาคตได  

1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษาคาการจราจรสําหรับการวางแผนและ

ออกแบบทางหลวงแผนดินในประเทศไทย มีดังนี้ 

1)สามารถวิเคราะหปริมาณการจราจร ศึกษาคาการจราจร (Traffic Parameters) 

เพื่อใหไดขอสรุปสําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินในประเทศไทย  

2)สามารถวิเคราะหหาแนวทางหรือวิธีการที่จะนํามาใชจัดการหรือวิเคราะหหา

ความสัมพันธกันของคาการจราจร หรือจัดกลุมขอมูลและความผันแปรของขอมูลปริมาณ

การจราจร เพื่อใหไดผลสรุปที่นาเชื่อถือและนําไปใชไดจริง 

3)สามารถเล็งเห็นถึงปญหาและปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการศึกษาวิเคราะห

ขอมูลปริมาณจราจรบนทางหลวงแผนดินของประเทศไทยมากข้ึน เพื่องายตอการแกไขปญหาและ

การวางแผนการกอสราง ปรับปรุงถนนทางหลวงแผนดิน ใหสวนรวมไดรับผลประโยชนมากที่สุด 

4)ไดนําเสนอคาการจราจรที่ตรงกับลักษณะการจราจรจริงในประเทศไทย มีความ

นาเชื่อถือในระดับที่สามรถนําไปใชไดจริง กับ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท กรมโยธาธิการ

และผังเมือง องคกรปกครองสวนทองถิ่น และหนวยงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อนําไปประมาณการ

ปริมาณการจราจรในอนาคต ลดตนทุนการเก็บขอมูล และวางแผนกอสรางถนน ปรับปรุงถนน 

โครงขายใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
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บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

งานวิจัยนี้มีเนื้อหาที่เกี่ยวของกับการศึกษา วิเคราะหคาการจราจร ปริมาณ

การจราจร สําหรับใชในการวางแผนและออกแบบทางหลวงของประเทศไทย  ซึ่งกระบวนการ

ศึกษาวิเคราะหนั้นมีทฤษฎีหลายทฤษฎีที่เกี่ยวของ และงานวิจัยอ่ืน ๆ ของตางประเทศที่ไดศึกษา

มากอนในลักษณะที่คลายกัน ดังนั้นในบทนี้จะนําเสนอทฤษฎีเกี่ยวกับขอมูลปริมาณการจราจร 

การวิเคราะหปริมาณการจราจร ทบทวนงานวิจัยอ่ืนๆ ที่นําเสนอแนวทางการจัดการหรือวิเคราะห

หาความสัมพันธกันของคาการจราจร หรือจัดกลุมความคลายกันของลักษณะการกระจายตัวของ

ขอมูล และความผันแปรของขอมูลปริมาณจราจร เปนตน  

2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับปรมิาณการจราจร 

การออกแบบ การวางแผนกอสราง และการบํารุงทางหลวงนั้น ตองพิจารณา

ขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของ ไดแก ลักษณะทางกายภาพของบริเวณที่จะดําเนินการ คาปริมาณ

การจราจร ลักษณะเฉพาะของการจราจรบนทางหลวงชวงนั้น  งบประมาณดําเนินการ คุณภาพ

ของช้ันดิน วัสดุที่หางายตอการนํามาดําเนินการ ราคาที่ดินสําหรับเวนคืนเพื่อกันเปนเขตทางหลวง 

และปจจัยอ่ืนๆ อีกมากมาย แตอยางไรก็ดีปริมาณการจราจรของทางหลวงชวงนั้น หรือทางหลวง

ชวงใกลเคียง สามารถเปนส่ิงบงชี้ความตองการในการใชถนน ซึ่งเปนขอพิจารณาสําคัญของความ

จําเปนตอการปรับปรุงทางหลวง หรือมีผลกระทบตอลักษณะทางกายภาพของทางหลวงจนตองมี

การออกแบบใหม ใหมีจํานวนชองการจราจรที่มากข้ึน ขยายขนาดชองจราจร หรือปรับปรุงระดับ

ทางหลวงใหดีข้ึน   

ขอมูลปริมาณการจราจรของทางหลวงหรือถนนชวงหนึ่งๆ นั้นสามารถหาไดจาก

การศึกษาและเก็บขอมูลจริงภาคสนาม ซึ่งขอมูลเหลานี้ประกอบดวยปริมาณการจราจรในหนึ่งวัน

จนถึงตลอดทั้งป หรือในชวงเวลาหนึ่งๆ ในหนึ่งวัน มีการจําแนกชนิด ประเภทของยานพาหนะ และ

น้ําหนักบรรทุก เปนตน ดวยลักษณะแนวโนมของขอมูลที่ไดเหลานี้ผูออกแบบทางสามารถนํามา

ประมาณการปริมาณการจราจรที่จะเกิดข้ึนในอนาคตของทางหลวงชวงนั้นได  
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2.1.1 ลกัษณะขอมูล การเก็บขอมูล เคร่ืองมือตรวจนับ ของกรมทางหลวง 

กรมทางหลวง (2549) ไดกลาวถึงรายละเอียดของการเก็บขอมูลปริมาณ

การจราจรในเอกสารรายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวงป 2549 ไววา ต้ังแต ป พ.ศ. 2505 

กรมทางหลวงไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินและทางหลวงจังหวัดซึ่งเปน

ทางบํารุง โดยกําหนดใหมีสถานีนับปริมาณการจราจร 2 ประเภท คือ สถานีหลักและสถานียอย 

สถานีหลัก (Control Station) ทําการสํารวจบนทางหลวงแผนดินปละ 4 งวด ในเดือนมกราคม 

เมษายน กรกฎาคม และตุลาคม ในแตละงวดสํารวจ 17 วัน ๆ ละ 8 ชั่วโมง โดยเร่ิมสํารวจต้ังแตวัน

อาทิตยแรกของเดือน และกําหนดชวงเวลาการสํารวจในวันอาทิตย, วันพุธและวันเสาร ครบ 24 

ชั่วโมง (ระหวาง 00.00 – 24.00 น.) สวนวันจันทร, วันอังคาร, วันพฤหัสบดี และวันศุกร ครบ 16 

ชั่วโมง (ระหวาง 00.00 – 16.00 น.) สําหรับรายละเอียดของวันและเวลา กองวิศวกรรมจราจรเปน

ผูกําหนด และนําผลการสํารวจในวันพุธมาขยายวันที่มีการสํารวจ 16 ชั่วโมง ใหเปน 24 ชั่วโมง 

แลวคํานวณหาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ย (Average Daily Traffic หรือ ADT) เม่ือไดตัวเลข

ครบทั้ง 4 งวดแลว นํามาเฉลี่ยเปนปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (Average Annual Daily 

Traffic หรือ AADT)  สําหรับสถานียอย (Coverage Station) นั้น ทําการสํารวจบนทางหลวง

แผนดินและจังหวัดปละ 2 งวด ในเดือนเมษายนและกรกฎาคม แตละงวดสํารวจ 5 วัน ๆ ละ 8 

ชั่วโมง ระหวางเวลา 08.00 – 16.00 น. เร่ิมสํารวจวันจันทรแรกของเดือนแลวนําผลการสํารวจมา

เฉล่ียตอวัน คูณดวยตัวคูณขยายซ่ึงหาไดจากเครื่องนับรถอัตโนมัติ เพื่อขยายเปน 24 ชั่วโมง จึง

เปนปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ย เมื่อไดตัวเลขครบทั้ง 2 งวดแลว นํามาเฉลี่ยหาคา AADT  

พ.ศ. 2516 กรมทางหลวงไดทําการสํารวจปริมาณจราจรบนทางกอสรางและทาง

รักษาสภาพทาง โดยทําการสํารวจปละ 2 งวด งวดแรกในเดือนมีนาคม และงวดที่ 2 ในเดือน

สิงหาคม ในแตละงวดทําการสํารวจ 24 ชั่วโมงติดตอกันระหวางเวลา 08.00 น. ของวันอังคารถึง 

08.00 น. ของวันพุธ โดยทําการสํารวจในสัปดาหแรกของเดือน และสํารวจในสัปดาหที่สองของ

เดือน เมื่อไดขอมูลทั้ง 2 งวดแลว นํามาเฉลี่ยเปน AADT 

พ.ศ. 2531 กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวงไดดําเนินการปรับปรุงระบบการ

สํารวจปริมาณจราจร และสํารวจเฉพาะภาคใต โดยคํานึงถึงลักษณะของโครงขายทางหลวง และ

จัดแบงจุดสํารวจเปน 2 ประเภท คือจุดสํารวจถาวรและจุดสํารวจยอย ซึ่งใชมาจนถึงปจจบุัน ซึ่งมี

รายละเอียดดังนี้ 

จุดสํารวจถาวร (Permanent Station) เปนตําแหนงที่มีการสํารวจการจราจรโดย

เคร่ืองนับรถอัตโนมัติตลอดทั้งป ซึ่งเก็บขอมูลเฉพาะปริมาณจราจร และสํารวจโดยคนแจงนับปละ 
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4 งวด ในเดือนมกราคม เมษยายน กรกฎาคม และ ตุลาคม โดยที่แตละงวดสํารวจ 1 วัน ระหวาง

วันอังคาร – พฤหัสบดี และไมใชวันหยุดราชการ ระหวางเวลา 07.00 น. – 19.00 น. เพื่อทําการ

แยกประเภทของยานพาหนะ และใชสําหรับการตรวจสอบเปรียบเทียบผลการสํารวจปริมาณ

จราจรที่ไดกับคาปริมาณจราจรจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติ เนื่องจากในบางเดือนจะมีจํานวนวันที่

สํารวจไมครบเดือน เพราะแบตเตอรร่ีเคร่ืองนับรถอัตโนมัติหมด หรือชํารุด จึงตองออกภาคสนาม

ไปเปลี่ยนถายแบตเตอรร่ีเหลานั้น สําหรับรายละเอียดวัน เวลา จุดสํารวจ กองวิศวกรรมจราจรเปน

ผูกําหนดและนําผลการสํารวจมาวิเคราะหประเมินผลสรุปเปนคา AADT  

จุดสํารวจยอย (Coverage Station) และจุดสํารวจบนทางกอสรางและรักษา

สภาพทาง เปนตําแหนงที่มีการสํารวจการจราจรโดยคนแจงนับปละ 2 งวด ในเดือนเมษยายน 

และกรกฎาคม โดยที่แตละงวดสํารวจ 1 วัน ระหวางวันอังคาร – พฤหัสบดี และไมใช

วันหยุดราชการ  ระหวางเวลา 07.00 น. – 19.00 น. โดยมีหลักเกณฑเดียวกันกับจุดสํารวจถาวร 

และกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง เปนผูกําหนด วัน เวลา จุดสํารวจ และการวิเคราะห

ประเมินผลสรุปเปน AADT ในป พ.ศ. 2535 กองวิศวกรรมจราจร ไดนําระบบการสํารวจดังกลาว

มาเปนระบบการสํารวจปริมาณจราจรบนทางหลวงทั่วประเทศ และมีการแบงประเภทยานพาหนะ

ออกเปน 8 ประเภทดังนี้ 

C   =  รถยนตนั่ง 

LB  =  รถยนตโดยสาร 4 ลอ 

HB  =  รถยนตโดยสารต้ังแต 6 ลอข้ึนไป 

LT  =  รถยนตบรรทุก 4 ลอ 

MT  =  รถยนตบรรทุก 6 ลอ 

HT =  รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง 

BC =  รถจักรยาน 2 ลอ และ 3 ลอ 

MC  =  จักรยานยนต และสามลอเคร่ือง 

พ.ศ. 2545 สํานักอํานวยความปลอดภัย (กองวิศวกรรมจราจร) กรมทางหลวง ได

ปรับปรุงประเภทยานพาหนะในการสํารวจใหม เปน 12 ประเภท ดังนี้ 

CAR < = 7 P   =  รถยนตนั่งไมเกิน 7 คน 

CAR > 7 P   =  รถยนตนั่งเกิน 7 คน 

LIGHT BUS   =  รถโดยสารขนาดเล็ก 

MEDIUM BUS   =  รถโดยสารขนาดกลาง 
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HEAVY BUS   =  รถโดยสารขนาดใหญ 

LIGHT TRUCK   =  รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ลอ) 

MEDIUM TRUCK  =  รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ลอ) 

HEAVY TRUCK  =  รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ลอ) 

FULL TRAILOR  =  รถบรรทุกพวง (มากกวา 3 เพลา) 

SEMI TRAILOR  =  รถบรรทุกกึ่งพวง (มากกวา 3 เพลา) 

BI+TRI CYCLE  =  รถจักรยาน 2 ลอ และ 3 ลอ 

MOTORCYCLE  =  จักรยานยนตและสามลอเคร่ือง 

สําหรับผลรวมปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) จะไมรวมจํานวน

รถจักรยาน รถจักรยานยนต และสามลอเคร่ือง ตัวเลขที่แสดงปริมาณรถจักรยาน รถจักรยานยนต

และสามลอเครื่อง เปนผลการสํารวจในชวงเวลา 07.00 – 19.00 น.เทานั้น อีกทั้งสํานักอํานวย

ความปลอดภัยไดสํารวจปริมาณจราจรแบบแยกทิศทาง ขาเขา และขาออก โดยที่ 

 ขาเขา หมายถึงปริมาณจราจรโดยเฉล่ียที่วิ่งเขาหา ชื่อสายทางที่เปนจุดเร่ิมตน 

 ขาออก หมายถึงปริมาณจราจรเฉล่ียที่วิ่งเขาหาช่ือสายทางที่เปนจุดปลายทาง 

 รวม หมายถึงปริมาณจราจรโดยตอวันเฉลี่ยรวมสองทิศทาง 

สําหรับจุดสํารวจที่สํานักอํานวยความปลอดภัยไดดําเนินการเก็บขอมูลปริมาณ

การจราจรบนทางหลวงแผนดิน นั้น เปนจุดสํารวจถาวร 70 จุด จุดสํารวจยอย 2,532 จุด จุด

สํารวจบนทางกอสราง 24 จุด และจุดสํารวจพิเศษ 1 จุด โดยจะเก็บขอมูลเฉพาะสายทางที่มี

ปริมาณการจราจรเกิน 100 คัน/วัน เทานั้น 

2.1.2 ระบบการสาํรวจปรมิาณจราจร 

วิศิษฎ ประทุมสุวรรณ (2542) กลาวถึงวิธีการสํารวจปริมาณจราจรไววา ใน

ปจจุบันนี้วิธีการสํารวจปริมาณจราจรมีวิธีดําเนินการ 2 วิธีการไดแก 

1) การสํารวจที่สถานีถาวร (จุดสํารวจถาวร) เนนการสํารวจปริมาณการจราจรบน

ทางหลวงแผนดินสายหลักหรือทางหลวงพิเศษ ที่มีอิทธิพลตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

โดยรวม ทั้งในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร ปริมณฑล และภูมิภาค โดยทําการติดต้ังชุดเคร่ืองมือ

ตรวจนับปริมาณการจราจรแบบอัตโนมัติเพื่อนับปริมาณรถท่ีแลนผานตลอด 1 ป เปนอยางนอย 

เพื่อใหไดขอมูลการจราจรที่ผันแปรตามวัน เวลา หรือฤดูกาล 
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2) การสํารวจที่สถานียอย (จุดสํารวจยอย) เนนการสํารวจปริมาณการจราจรบน

ทางหลวงแผนดินทั่วไปที่จัดแบงระยะควบคุม (Control Section) ไวเพื่อควบคุมลักษณะของสาย

ทาง ควบคุมสภาพการจราจรใหมีลักษณะแบบเดียวกัน โดยระยะควบคุมนี้อาจจัดแบงชวงความ

ยาวของระยะตามความเหมาะสมและงายตอการจัดการและบริหารขอมูล สําหรับประกอบการ

พิจารณาเรื่องงบประมาณหรือมาตรฐานดานวิศวกรรมงานทาง โดยระยะควบคุมนี้เรียกวา สถานี

ยอย หรือจุดสํารวจยอย  

2.1.3 วิธีการสํารวจขอมูลจราจร  

จิรพัฒน โชติกไกร (2531)   ไดกลาวสรุปวิธีการเก็บสํารวจขอมูลการจราจรไวใน 

4 วิธี ดังตอไปนี้ 

1) การนับปริมาณรถแยกประเภท (Classified Count) สวนใหญเปนการนับ

ปริมาณการจราจร หรือปริมาณรถจากถนนท่ีมีอยูเดิม โดยใชคนแจงนับและนับติดตอกันหลาย

ชั่วโมงเทาที่ทําได ตอวัน หรือหลายวันเทาที่ทําได โดยแนะนําใหแตละคร้ังที่ออกไปสํารวจควรนับ

ปริมาณการจราจรไมตํ่าวา 3 วัน และไมนอยกวา 8 ชั่วโมงตอวัน โดยตองเปนวันหยุดสุดสัปดาห 1 

วัน เสาร หรือ อาทิตย ก็ได แตไมควรสํารวจในวันหยุดนักขัตฤกษหรือวันหยุดราชการ เพราะ

รูปแบบของการจราจรจะมีความคลาดเคลื่อน ผิดไปจากความเปนจริง และในการเลือกจุดสํารวจ

ปริมาณการจราจรไมควรเลือกจุดที่ใกลกับแหลงชุมชนใหญ เชน ตลาด โรงงาน โรงเรียน 

โรงพยาบาล หมูบาน รานคา เปนตน อีกทั้งจํานวนผูสํารวจตองสอดคลองกับจํานวนปริมาณ

การจราจรดวย เชน ถาปริมาณการจราจรมากกวา 300 คัน/ชั่วโมง ใหใช 2 คน และถามากกวา 

700 คัน/ชั่วโมง ควรใชผูสํารวจมากกวา 2 คน ซ่ึงจะแบงไปนับรถบรรทุกดวย 

2) การนับปริมาณรถในระยะยาว (Long-time Count)  จะใชคนแจงนับ (Manual 

Count) ทําการเก็บขอมูลปริมาณการจราจร ขอมูลชนิด และขอมูลระดับการเปล่ียนแปลงของ

การจราจรบนถนนสายสําคัญ หรือถนนระหวางเมือง หรือถนนระหวางจังหวัดเปนตน โดยเก็บ

ขอมูลตลอด 24 ชั่วโมง ในชวงระยะเวลา 1 ป ซึ่งนับวาเปนวิธีที่ใหความละเอียดถูกตองของขอมูล

มากที่สุด เนื่องจากแยกไดทั้งประเภทยานพาหนะ ขนาดยานพาหนะ และทิศทางของการจราจร 

3) การนับปริมาณรถโดยการใชเคร่ืองอัตโนมัติ (Automatic Traffic Counts)  

เปนวิธีที่ใชการติดต้ังสายยางพาดขวางถนนพรอมประกอบกับสวิทชลมภายในตัวเครื่องนับรถ

อัตโนมัติ ซึ่งสามารถนับปริมาณรถไดทุก ๆ 15 นาที หรือ 1 ชั่วโมง โดยตัวเคร่ืองจะพิมพตัวเลข

ปริมาณรถที่แลนผานจุดสํารวจนั้นๆ วิธีนี้จะไดขอมูลปริมาณการจราจรครบตลอด 24 ชั่วโมง และ
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เปนขอดีสําหรับการแปลงขอมูลปริมาณการจราจรท่ีไดจากคนแจงนับ ณ จุดสํารวจเดียวกันที่เก็บ

เพียง 8 – 12 ชั่วโมง ตอวัน ใหเปน 24 ชั่วโมงตอวัน (ADT) เพราะมีขอจํากัดเร่ืองความปลอดภัย

และอาหารของผูที่ออกไปเก็บสํารวจปริมาณจราจรนั่นเอง 

4) การนับปริมาณรถในระยะส้ันเฉพาะจุด (Short Count) เนนการนับปริมาณ

การจราจรในชวงเวลาคับค่ัง หรือถนนที่มีการจราจรติดขัดมากๆ โดยใชคนแจงนับตรงจุดที่ตองการ

ศึกษา 

2.1.4 ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) 

1) ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) คือ จํานวนยานพาหนะทั้งหมดที่แลน

ผานจุด ๆ หนึ่ง หรือระยะทางชวงหนึ่งที่กําหนด ของชองจราจรหนึ่ง หรือของถนนสายหนึ่ง ภายใน

เวลาที่กําหนด (หนึ่งช่ัวโมง หรือมากกวา) ปริมาณการจราจรสามารถระบุไดเปน วัน เดือน ป หรือ

แมแตเปนรายช่ัวโมง 

2) ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ีย (Average Daily Traffic, ADT) คือ จํานวน

ยานพาหนะที่แลนผานจุดใดจุดหนึ่งของทางหลวงในเวลาเกินกวา 1 วัน แตไมเกิน 1 ป หารดวย

จํานวนวันที่ทําการสํารวจ มีตัวยอวา ADT 

  ADT  =         ปริมาณการจราจรที่สํารวจได             (2.1) 

                             จํานวนวันที่ทําการสํารวจ 

AASHTO (2004) ไดอธิบายเสริมวาสวนใหญแลวจะใชคาปริมาณการจราจรตอ

วันเฉล่ีย (ADT) เปนตัววัดความตองการใชถนน โดยที่ปริมาณการจราจรจริงหรือ ADT สําหรับ

ถนนสามารถอานไดจากเครื่องมือนับปริมาณการจราจรแบบตอเนื่อง แตถาหากเคร่ืองนับนับได

เปนชวง ๆ คา ADT สามารถประมาณการไดจากคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร (Adjusting 

Factor) อ่ืน ๆ ซึ่งไดแก Seasonal Factors (Monthly factor และ Daily factor) เปนตน 

3) ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (Average Annual Daily Traffic, 

AADT)  คือ ผลรวมของจํานวนยานพาหนะท่ีแลนผานจุดหนึ่งจุดใดของทางหลวงทุกวันตลอดหนึ่ง

ป หารดวยจํานวนวันในปนั้น (365 วัน) มีตัวยอวา AADT 

AADT =     ปริมาณการจราจรทั้งหมดที่นับไดใน 1 ป            (2.2) 

                                                     365 วัน 

4) ปริมาณการจราจรตอชั่วโมงสูงสุดของวัน (Peak Hour Volume, PHV) คือ 

ปริมาณการจราจรตอช่ัวโมงสูงสุดในชวงเชากอนเที่ยงและชวงบายหลังเที่ยง มีตัวยอวา PHV 



13 

 

5) ปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดสัปดาห (Weekly Average Daily Traffic, 

WADT) คือปริมาณการจราจรทั้งหมดตลอดสัปดาหหารดวยจํานวนวันในหนึ่งสัปดาห มีตัวยอวา 

WADT 

WADT =     ปริมาณการจราจรทั้งหมดใน  1 สัปดาห                  (2.3) 

                                             7 วัน 

6) คาปจจัยช่ัวโมงเรงดวน (Peak Hour Factor, PHF) อัตราการไหลสูงสุด คือ 

อัตราสวนระหวางปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง (Hourly Volume) ตอปริมาณการจราจรสูงสุด

ในชวง 15 นาทีของช่ัวโมงที่ทําการสํารวจ มีตัวยอวา PHF โดยมีสูตการคํานวณดังนี้ 
VPHF =

4(V )15
                        (2.4) 

โดยที่   V       = ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง, คัน/ชั่วโมง 

             V15    = ปริมาณการจราจรในชวง 15 นาที ที่มีปริมาณการจราจรสูงสุด, 

คัน/15 นาที 

ในการคํานวณ PHF โดยทั่วไปสามารถใชคาปริมาณการจราจรในชวง 15 นาที ที่

มีปริมาณการจราจรสูงสุดหรือในชวง 15 นาทีใด ๆ ที่สนใจก็ได 

7) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 (30th Highest Hourly 

Volume, 30HV) คือ ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงที่มากเปนอันดับที่ 30 จากผลของการจัดอันดับ

ขอมูลปริมาณจราจรรายชั่วโมงตลอดทั้งป ซึ่งมีทั้งหมด 8,760 ชั่วโมง โดยไดจากการเก็บขอมูล

ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง (Hourly Volume) แลวนํามาพิจารณาจัดเรียงลําดับจากปริมาณ

การจราจรที่มากที่สุดไปยังนอยที่สุด ดูที่ลําดับที่ 30 และเขียนกราฟดังภาพที่ 2.1 
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ภาพท่ี 2.1 ความสัมพันธระหวางชั่วโมงเรงดวนและปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายชัว่โมงบน
ทางหลวงตางจังหวัด Rural Highway (AASHTO, 2004) 

เนื่องจากปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 จะเปนจุดที่มีความลาด

ชันของเสนกราฟเปล่ียนแปลงอยางรวดเร็ว และ ณ จุดนี้เองท่ีอัตราสวนระหวางผลประโยชนตอ

คาใชจาย (Benefit/Cost) มากที่สุด ทําใหเปนจุดที่นํามาใชในการออกแบบ กลาวคือ คาปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบ (Design Hourly Volume, DHV) จะเปนปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง

ของช่ัวโมงอันดับที่ 30 อยางไรก็ตามจุดอ่ืนๆ ใด ๆ ก็สามารถนํามาใชในการออกแบบไดทั้งส้ิน

ข้ึนอยูกับจุดประสงค งบประมาณ และขอจํากัดของการทํางาน 

8) คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (Design Hourly Volume, DHV)  

จิรพัฒน โชติกไกร (2531) ไดอธิบายวา ปริมาณการจราจรในถนนแตละสายหรือชวงถนนจะมีการ

เปล่ียนแปลงตลอดเวลา ถาเก็บขอมูลปริมาณการจราจรทุก ๆ ชั่วโมงตลอดทั้งป      (8,760 

ชั่วโมง) และนําจํานวนปริมาณของการจราจรแตละช่ัวโมงมาเขียนกราฟจัดเรียงปริมาณการจราจร

รายชั่วโมงที่นับไดจากมากไปหานอยก็จะไดรูปของกราฟดังภาพที่ 2.1  การออกแบบถนนถา

ออกแบบกําหนดใหจํานวนชองจราจรมีความสามารถรับปริมาณการจราจรไดทั้งหมดทุกชั่วโมง

ตลอดทั้งป (สองทิศทาง) ตองใชจํานวนชองจราจรมากเกินไป ไมประหยัด AASHTO จึงได

กําหนดใหคาปริมาณจราจรรายชั่วโมงสูงสุดอันดับที่ 30 (30HV) เปนคาที่ใชในการออกแบบความ

จุของถนน (Design Hourly Volume) ในชวง 1 ป จะมีปริมาณการจราจรในถนนมากกกวาความจุ

ของถนนเพียง 29 ชั่วโมง ถานําคา 30HV หารดวยคาปริมาณการจราจรตอวนัเฉล่ีย  (ADT) จะ

พบวาในถนนแตละสายหรือชวงมีคาคอนขางจะคงที่ซึ่งหมายถึง คาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ (K-factor)  
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9) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (Design Hour Factor , K-factor)  

คือ สัดสวน หรือ เปอรเซ็นตของคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ที่เกิดข้ึนใน

ชั่วโมงเรงดวน (Peak Hour) หรือในช่ัวโมงออกแบบ (Design Hour) มีตัวยอวา K 
30HVK = ×100 ( %)
ADT

                             (2.5)             

10) K30  คือ สัดสวนของปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดทั้งปในช่ัวโมงสูงสุด

อันดับที่ 30 ของปที่ออกแบบ หรือหมายถึงคา Design Hour Factor นั่นเอง 

11) คา  Directional Distribution Factor (D) คือ สัดสวน หรือเปอรเซ็นตของ

กระแสจราจรที่เกิดข้ึนในทิศทางที่มีกระแสจราจรสูงที่สุดในชั่วโมงเรงดวน หรือเปนเปอรเซ็นตของ

ปริมาณการจราจรในทิศทางเอกของการไหลของกระแสจราจรบนถนน ซึ่งมีมากกวา 2 ชองจราจร 

มีตัวยอวา D 

12) D30 คือ สัดสวนของปริมาณการจราจรในช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 ของปที่

ออกแบบในทิศทางที่มีการจราจรสูงสุด 

13) ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงออกแบบตามทิศทาง (Directional Design 

Hourly Volume, DDHV)   วิโรจน รุโจปการ (2532) อธิบายปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงออกแบบ

ตามทิศทางวา เปนปริมาณการจราจรในทิศทางที่ตองการศึกษา คิดเปนรายช่ัวโมงเพื่อจะนําไปใช

ในการคํานวณออกแบบสิ่งอํานวยความสะดวก สามารถหาไดจากสูตร ดังนี้ 

DDHV=AADT×K×D                (2.6) 

หรือ 

= AADT×K
DDHV

D
                (2.7) 

ดังนั้น  

DHV=AADT×K                (2.8) 

หรือ  
DHVK =
AADT

                 (2.9) 

ซึ่งในบางกรณีคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) สามารถแทน

ดวยคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ีย (ADT) ข้ึนอยูกับความตองการหรือความละเอียดของงาน

ออกแบบและดวยเหตุที่วา คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K หรือ K-factor) มีคา

เกือบคงที่เนื่องจากเปลี่ยนแปลงนอยมาก ในปหนึ่ง ๆ แมวาคา AADT หรือ ADT จะเปล่ียนแปลง
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ไป ดังนั้น คา K จึงสามารถนํามาใชหาปริมาณการจราจรรายชั่วโมงออกแบบ (DHV) สําหรับ

อนาคตได 

14) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร (Seasonal Factor, SF)    

Florida Department of Transportation (2002) อธิบายคําวา Seasonal Factor 

คือ ตัวแปรที่ใชสําหรับปรับแกคาการจราจรที่นับไดในชวงที่มีพฤติกรรมการจราจรแตกตางจาก

การจราจรในชวงเวลาปกติ ซึ่งมีคาปรับแกของวัน สัปดาห และเดือน ของปที่ออกแบบ มีตัวยอวา 

SF 

15) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor , MF)  คือตัวแปร

ที่ใชสําหรับปรับแกปริมาณการจราจรรายเดือนที่นับไดในชวงที่มีพฤติกรรมการจราจรแตกตางไป

จากการจราจรในชวงเวลาปกติ ของปที่ออกแบบ มีตัวยอวา MSF และคํานวณมาจาก 
AADTMSF=
MADT

                          (2.10) 

16) Monthly Average Day of the Week Traffic (MADWT)  Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Monthly Average Day of the Week Traffic วาเปนปริมาณ

การจราจรในแตละวันทั้ง 7 วันของสัปดาห ที่นํามาหาคาเฉล่ียสําหรับของแตละเดือนนั้นๆ เชน นับ

ปริมาณการจราจรของทุกวันจันทรในเดือนมกราคม รวมกันแลวหารดวยจํานวนวันจันทรทั้งหมด

ในเดือนมกราคม จะไดปริมาณการจราจรเฉลี่ยของวันจันทรในเดือนมกราคมนั้น คานี้มีตัวยอวา 

MADWT 
n1MADWT = VOLij ijnn 1
∑                               (2.11)             

โดยที่ MADWTij คือ Monthly average day-of-week traffic volume หรือ

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของวันที่ i ในเดือนที่ j  

 VOLij คือ ปริมาณการจราจรของวันที่ iในเดือนที่ j 

 i คือ วันของสัปดาห มีคาต้ังแต 1 ถึง 7 หรือต้ังแตวันจันทร ถึง วันอาทิตย  

 j คือ เดือน มีคาต้ังแต 1 ถึง 12 หรือต้ังแตเดือนมกราคม ถึงเดือน

ธันวาคม 

 n คือ จํานวนวันแตละวันที่ i ในเดือนที่ j (ปกติมีคาอยูระหวาง 1-5 วัน) 

 17) Monthly Average Weekday Traffic (MAWDT)  Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Monthly Average Weekday Traffic วาเปนปริมาณ
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การจราจรเฉลี่ยของสัปดาหที่ไดมาจากคา MADWT โดยรวมเฉพาะคาปริมาณจราจรเฉลี่ยของแต

ละวันที่เปนวันจันทร ถึงวันศุกร หารดวยจํานวนวันคือ 5 วัน คานี้มีตัวยอวา MAWDT 
51MAWDT = MADWTj ij5 1
∑                              (2.12)             

โดยที่ MAWDTj คือ Monthly average weekday traffic volume หรือปริมาณ

การจราจรเฉล่ียของสัปดาห ในเดือนที่ j  

 MADWTij คือ Monthly average day-of-week traffic volume หรือ

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของวันที่ i ในเดือนที่ j  

 i คือ วันของสัปดาห มีคาต้ังแต 1 ถึง 5 หรือต้ังแตวันจันทร ถึง วันศุกร  

 j คือ เดือน มีคาต้ังแต 1 ถึง 12 หรือต้ังแตเดือนมกราคม ถึงเดือน

ธันวาคม 

18) Monthly Average Weekend Traffic (MAWET) Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Monthly Average Weekend Traffic วาเปนปริมาณ

การจราจรเฉลี่ยของสุดสัปดาหที่ไดมาจากคา MADWT โดยรวมเฉพาะคาปริมาณจราจรเฉลี่ยของ

แตละวันที่เปนวันเสารและวันอาทิตย หารดวยจํานวนวันคือ 2 วัน คานี้มีตัวยอวา MAWET 
71MAWET = MADWTj ij2 i=6
∑                              (2.13)             

โดยที่ MAWETj คือ Monthly average weekend traffic volume หรือปริมาณ

การจราจรเฉล่ียของสุดสัปดาห ในเดือนที่ j  

 MADWTij คือ Monthly average day-of-week traffic volume หรือ

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของวันที่ i ในเดือนที่ j 

 i คือ วันของสัปดาห มีคาต้ังแต 6 ถึง 7 หรือต้ังแตวันเสาร ถึง วันอาทิตย  

 j คือ เดือน มีคาต้ังแต 1 ถึง 12 หรือต้ังแตเดือนมกราคม ถึงเดือน

ธันวาคม 

19) Monthly Average Daily Traffic (MADT) Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Monthly Average Daily Traffic วาเปนปริมาณการจราจรตอ

วันเฉลี่ยใน 1 เดือน  มีตัวยอวา MADT และสูตรที่ใชคํานวณของ AASHTO ไดแก 
71MADT = MADWTj ij7 i=1
∑                               (2.14)             
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โดยที่ MADTj คือ Monthly average daily traffic volume หรือปริมาณ

การจราจรตอวันเฉลี่ย ในเดือนที่ j  

 MADWTij คือ Monthly average day-of-week traffic volume หรือ

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของวันที่ i ในเดือนที่ j  

 i คือ วันของสัปดาห มีคาต้ังแต 1 ถึง 7 หรือต้ังแตวันจันทร ถึง วันอาทิตย  

 j คือ เดือน มีคาต้ังแต 1 ถึง 12 หรือต้ังแตเดือนมกราคม ถึงเดือน

ธันวาคม 

20) Annual Average Weekday Traffic (AAWDT)  Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Annual Average Weekday Traffic วาเปนปริมาณการจราจร

เฉล่ียตอสัปดาหตลอดทั้งป ซึ่งไดมาจากการรวมคาปริมาณการจราจรเฉล่ียตอสัปดาห (เฉพาะวัน

จันทร ถึง วันศุกร) หรือ MAWDT แลวหารดวย 12  
121AAWDT = MAWDTj12 j=1
∑                              (2.15)             

โดยที่ AAWDT คือ Annual Average Weekday Traffic เปนปริมาณ

การจราจรเฉล่ียตอสัปดาหตลอดทั้งป  

 MAWDTj คือ Monthly average weekday traffic volume หรือปริมาณ

การจราจรเฉล่ียของสัปดาห ในเดือนที่ j 

 j คือ เดือน 

21) Annual Average Weekend Traffic (AAWET) Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Annual Average Weekend Traffic วาเปนปริมาณการจราจร

เฉล่ียตอชวงสุดสัปดาหตลอดทั้งป ซึ่งไดมาจากการรวมคาปริมาณการจราจรเฉล่ียสุดสัปดาห 

(เฉพาะวันเสารและวันอาทิตย) หรือ MAWET แลวหารดวย 12  
121AAWET = MAWETj12 j=1
∑                              (2.16)             

โดยที่ AAWET คือ Annual Average Weekend Traffic เปนปริมาณการจราจร

เฉล่ียตอชวงสุดสัปดาหตลอดทั้งป  

 MAWETj คือ Monthly average weekend traffic volume หรือปริมาณ

การจราจรเฉล่ียสุดสัปดาห ในเดือนที่ j  

 j คือ เดือน 
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2.2 แนวทางการวิเคราะหคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) 

AASHTO (2004) นิยามความหมายของคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอด

ป (Average Annual Daily Traffic, AADT)  คือ ผลรวมของจํานวนยานพาหนะที่แลนผานจุดหนึ่ง

จุดใดของทางหลวงทุกวันตลอดหนึ่งป หารดวยจํานวนวันในปนั้น (365 วัน) มีตัวยอวา AADT 

Sabry, Abd-El-Latif, Yousif และ Badra (2007) ไดพิจารณาคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) จากชวงเวลาที่มีการจราจรสูงสุด (Peak Hours) บนถนน

ระหวางเมือง (Intercity Road) ในประเทศอียิปต โดยใชขอมูลปริมาณการจราจรของป 2002 ของ

พื้นที่ที่ถูกเลือกมาเก็บขอมูล แลวนํามาใชประมาณการปริมาณจราจร  ซึ่งคา AADT จริงกับคา 

AADT จากการประมาณการไดถูกคํานวณจากหนึ่งชั่วโมงเรงดวน (One Peak Hour) และ

อัตราสวน (Percentage) ของส่ีชั่วโมงที่มีปริมาณการจราจรมากที่สุด (Four Peak Hours) จากนั้น

ก็นํามาเปรียบเทียบกัน นอกจากน้ียังสามารถประมาณหรือพยากรณคา AADT ของจุดสํารวจได

จากคาปริมาณการจราจรชั่วโมงเรงดวนเพียงไมกี่ชั่วโมง ซึ่งอาจทําใหสามารถลดคาใชจายในการ

จดบันทึกปริมาณการจราจรลง และใชโปรแกรม SPSS ในการคํานวณและวิเคราะหทางสถิติ 

(Regression Analysis) และโปรแกรม Excel Macros ประกอบกัน 

ในการศึกษานี้เนนวิเคราะหเปนชวงเวลาส้ันๆ คือในชวงหนึ่งป ที่สํารวจเก็บขอมูล

เทานั้น  (Short Period Traffic Volume Survey) เม่ือไดขอมูลดิบที่เก็บรวบรวมไดก็นํามาจัด

เรียงลําดับจากมากไปนอย ต้ังแตชั่วโมงแรกจนถึงช่ัวโมงสุดทายของปที่เก็บไดจํานวนช่ัวโมงทั้งส้ิน 

8,760 ชั่วโมงมาเลือกปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 (30HV) มาเปนคาปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV) ตามขอกําหนดของ AASHTO และสามารถทราบคา AADT 

เบ้ืองตนของป จากนั้นนํามาหาคา K-factor  ดวยสมการดังนี้ 
DHVK =
AADT

                                      (2.17)             

แลวคํานวณหา Monthly Factor (MF) ของแตละเดือน คํานวณคา Daily Factor 

(DF) พิจารณาคาปริมาณการจราจรที่สูงที่สุดของแตละเดือนเพียงชั่วโมงเดียว เพื่อหาคา AADT 

ใหมมาเทียบกับคา AADT จริงในแตละเดือน เปนวิธีแรก ซึ่งพบวามีความคลาดเคลื่อนและ

แตกตางกันมาก จึงคิดวิธีศึกษาและวิเคราะหข้ึนใหมกับขอมูลปริมาณการจราจรของประเทศ

อียิปต กับวิธีที่ใชประมาณคา AADT ดวยการวิเคราะหทางสถิติ (Regression Analysis)   

วิธีที่สองคือการเลือกปริมาณการจราจร สี่ชั่วโมงติดกันที่มากที่สุดของแตละเดือน

มาหาผลรวมของปริมาณการจราจรของทั้งส่ีชั่วโมง และอัตราสวนของแตละช่ัวโมงที่นํามา
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วิเคราะหกับปริมาณการจราจรรวมท้ังส่ีชั่วโมง จากน้ันรวมคาอัตราสวนทั้งส่ีชั่วโมงเหลานี้ แยกแต

ละเดือน เพื่อนําไปหาคาประมาณ AADT ดวยสมการ 
Total Volume Hour 15 to 18 Estimate AADT=

K'
               (2.18)             

โดยที่ 
Volume H18 i

K'=
Total Volume Hour 15to18i=15

∑                 (2.19)             

โดยจะไดคาประมาณ AADT ในแตละเดือนทั้งหมด 12 เดือน จากนั้นก็นํามา

เปรียบเทียบกับคา AADT จริงของแตละเดือน เพื่อพิจารณาคาคลาดเคลื่อน พบวานอยกวาวิธีแรก 

วิธีที่สามคือการใชแบบจําลองโดยพิจารณาวาเปน Simple Linear Regression 

Model ตามรูปแบบสมการดังนี้ 

y= A +A X +A X +A X A X0 1 1 2 2 3 3 4 4+                (2.20)             

โดยที่ A1, A2, A3, A4 เปนคาคงที่ที่ไดจากการวิเคราะหทางสถิติ (Regression 

Model Parameter) และ X1, X2, X3, X4 เปนคาปริมาณการจราจรของช่ัวโมงทั้งส่ีที่เลือกมา

พิจารณาคือ ชั่วโมงที่ 15,16,17 และ 18 ตามลําดับ และ y คือปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอด

ทั้งปนั้นเอง (AADT) เมื่อนํามาวิเคราะหทางสถิติ จะไดคาคงที่นําหนาตัวแปรแตกตางกัน ทราบคา 

t-value ของแตละตัวแปร และทราบคา R2 ของสมการ ซึ่งแสดงใหทราบวาสมการที่วิเคราะหนี้มี

ความนาเช่ือถือมากนอยเพียงใด ถามีคาใกลเคียงถือวาตัวแปร X ทุกตัวมีความสัมพันธกันอยางมี

นัยสําคัญและสมการนี้มีความนาเชื่อถือได สุดทายเมื่อแทนคาตาง ๆ เหลานี้ จะได คา AADT เปน

คาประมาณ แลวนํามาเปรียบเทียบกับคา AADT จริง เพื่อพิจารณาคาคลาดเคล่ือน และ

ตรวจสอบความนาเชื่อถือของวิธีที่สองได ซึ่งพบวานอยกวาวิธีแรกและใกลเคียงกับวิธีที่สอง  

ผลการศึกษานี้เสนอวาวิธีที่สองมีความเหมาะสมที่จะนํามาใชประมาณคา

ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดทั้งปสําหรับชวงเวลาส้ัน ๆ ที่พิจารณา (Short Period Traffic 

Volume Survey) ในประเทศอียิปต 

2.3 แนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) 

AASHTO (2004) นิยามความหมายของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (Design Hour Factor , K-factor)  คือ สัดสวน หรือ เปอรเซ็นตของคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ที่เกิดข้ึนในช่ัวโมงเรงดวน (Peak Hour) หรือในช่ัวโมง

ออกแบบ (Design Hour) มีตัวยอวา K 
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จิรพัฒน โชติกไกร (2531) อางถึงวาหากเปนถนนในเมืองในชวงเชาและเย็น ซึ่งมี

ปริมาณการจราจรสูง คา K จะมีคาประมาณ 8-10 % สวนถนนนอกเมืองคา K ประมาณ 12-14 % 

ถนนในแหลงทองเที่ยวที่มีการจราจรมากเฉพาะบางชวงของปมีคา K ประมาณ 20-30 % 

นอกจากนี้พบวาโดยทั่วไปนักวิเคราะหดานการจราจรจะเลือกใชคา K30 ไป

วิเคราะหคาดการณการจราจรในอนาคต ซึ่งเลือกใชตามขอกําหนดของ AASHTO แตสําหรับ The 

Florida Department of Transportation, FDOT นั้น เลือกใช K100 สําหรับการวางแผนออกแบบ

งานทาง รวมถึงออกแบบชวงระดับการใหบริการ (Level of Service, LOS) แสดงเปนตารางเพื่อ

ความสะดวกในการนําไปใช (FDOT, 2002)  

แตมีผูวิจัยบางทานเลือกใชคา K100 ตามขอแนะนําของ FDOT เพื่อศึกษา

เปรียบเทียบกับ K30 สําหรับพิจารณาปรับปรุงขอกําหนด HCM 2000 สําหรับการวางแผนและ

ออกแบบทาง Freeway ของรัฐฟลอริดา สหรัฐอเมริกา (Prassas, Mcleod และ Bonyani, 2003) 

Sabry et al. (2007) ไดศึกษาคา K-factor  สําหรับถนนระหวางเมืองสามสายที่

สําคัญๆ ของอียิปต (Three Intercity Roads) โดยใชขอมูลการจราจรทั้งหมด 14 ป ต้ังแตป 1990 

ถึง 2003 ของสถานีสํารวจที่ถูกเลือกไว (สถานีที่ 5 สถานีที่ 9 และสถานีที 11) สําหรับประมาณ

การปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ คํานวนคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-

factor)  สวนขอมูลที่ใชรวมพิจารณาไดแกปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป ,ปริมาณ

การจราจรรายช่ัวโมง อันดับชั่วโมงที่ 1 10 20 30 40 50 และ 100  ต้ังแตป 1990 ถึง 2003 โดยใช

โปรแกรม Excel Macro มาชวยในการวิเคราะห 

ผูวิจัยขางตนไดวิเคราะหขอมูลการจราจรจากทั้งสามสถานีในแตละสายทางของ

ประเทศอียิปต ดวยการจัดเรียงลําดับปริมาณการจราจรที่มากที่สุดต้ังแตชั่วโมงแรกจนถึงชั่วโมง

สุดทายของป เพื่อหาคาปริมาณจราจรสูงสุดอันดับชั่วโมงที่ 30 หรือ 30HV หรือ DHV, คาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) จริง แลวคํานวณคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (K-factor) ของแตละปจากทั้งหมด 14 ป (1990-2003) จากนั้นเฉล่ียคา K-factor ที่ 

คํานวณได แลวสรุปเปนสมการเพื่อวิเคราะหทางสถิติ ดังนี้ 

30HV = K (AADT) + C                     (2.21) 

โดยที่ C เปนคาคงที่ และมีสมการลักษณะนี้ 3 สมการจากสามสถานีที่พิจารณา 

แลวทําการเปรียบเทียบคาคลาดเคลื่อนของ 30HV จริง กับคาปริมาณจราจรสูงสุดอันดับชั่วโมงที่ 

30 หรือ 30HV ที่ไดจากสมการที่ 2.21 ซึ่งแยกยอยเปน 3 สมการของแตละสถานีสํารวจ จากนั้น

คํานวณหาคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly factor , MF) และ คาปจจัยปรับแก
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ปริมาณจราจรรายวัน (Daily Factor , DF) ของแตละสถานี เพื่อนําสองคานี้มาคํานวณเปนคา

ปจจัยปรับแก Seasonal Factor ดวยสมการดังนี้ 

SF = DF x MF               (2.22) 

แลวนําคา SF ของแตละปในแตละสถานีมาคูณกับคา K-factor ที่คํานวณไดคร้ัง

แรก จะไดเปนคา K-factor ใหมของแตละปในแตละสถานี สรุปเปนคาตํ่าสุด สูงสุด และเฉลี่ย นั่น

คือแตละปของแตละสถานีจะมีชวงของคา K-factor ที่แตกตางกัน อาจมีความสัมพันธหรือมี

คาเฉล่ียที่ใกลเคียงกัน ซึ่งสามารถนํามาใชในการประมาณคาปริมาณการจราจรไดดวยคา K-

factor ที่พิจารณาดวยวิธีนี้และลักษณะสภาพถนนแบบเดียวกับที่สํารวจมาทั้งสามสถานีนี้ใน

ลักษณะเดียวกันได 

2.4 การจําแนกกลุมความคลายกันของตัวแปรที่วเิคราะหดวยเทคนิค Cluster Analysis 

กัลยา วานิชยบัญชา (2551) ไดอธิบายวิธีการจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค 

Cluster Analysis วาเปนเทคนิคที่ใชจําแนกหรือจัดแบงกลุม case (หมายถึง คน สัตว ส่ิงของ หรือ 

องคกร ฯลฯ) หรือแบงตัวแปรออกเปนกลุมยอย ๆ ต้ังแต 2 กลุมข้ึนไป โดยที่ Case ที่อยูในกลุม

เดียวกันจะมีลักษณะที่เหมือนกันหรือคลายกัน สวน Case ที่อยูตางกลุมกันจะมีลักษณะที่

แตกตางกัน ดังนั้นการพิจารณาเลือกลักษณะหรือตัวแปรที่จะนํามาใชในการแบงกลุม Case จึงมี

ความสําคัญ นอกจากนั้น Case ใด Case หนึ่งจะตองอยูในกลุมหนึ่งเพียงกลุมเดียวเทานั้น 

2.4.1 ประเภทของเทคนิค Cluster Analysis 

เทคนิค Cluster Analysis ที่นิยมใชกันมากที่สุด  

1) Hierarchical Cluster Analysis 

2) Nonhierarchical Cluster Analysis หรือ K - Means Cluster Analysis 

2.4.2 ขอแตกตางระหวางเทคนิค Hierarchical กับวิธี K-Means 

1) เทคนิค K - Means ใชเมื่อมีจํานวน Case หรือจํานวนขอมูลมากกวา 200 

ขอมูล ( 200n≥ )  เพราะในการวิเคราะหขอมูลดวย K – Means จะมีความงายกวาและใชเวลาใน

การคํานวณนอยกวา เมื่อ n มีคามาก ซึ่งหมายความวาเทคนิค Hierarchical ควรใชกับจํานวน

ขอมูลที่นอย หรือนอยวา 200 ขอมูล  
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2) เทคนิค K - Means นั้น ผูวิเคราะหจําเปนตองทราบและกําหนดจํานวนกลุมที่

แนนอนไวกอน หากผูวิเคราะหยังไมแนใจวาจะเลือกใชจํานวนกี่กลุมจึงจะเหมาะสม ผูวิเคราะห

อาจเลือกใชวิธีหนึ่งวิธีใดดังตอไปนี้  

2.1) วิธีที่ 1 ทําการวิเคราะหดวยวิธี K - Means ซ้ําหลาย ๆ คร้ัง โดยแตละคร้ัง

กําหนดจํานวนกลุมใหแตกตางกัน เชน 2,3,4 หรือ 5 กลุม แลวพิจารณาหาจํานวนกลุมที่เหมาะสม 

แตจะเสียเวลาในการวิเคราะหมาก เมื่อมีขอมูลจํานวนมาก  

2.2)วิธีที่ 2 พิจารณาเลือกใชขอมูลบางสวนเพื่อวิเคราะหโดยวิธี Hierarchical 

เพื่อหาจํานวนกลุมที่เปนไปได จากนั้นจึงเลือกใชเทคนิค K - Means กับขอมูลทั้งหมดที่มีอยู 

3) เทคนิค Hierarchical นั้น ผูวิเคราะหไมจําเปนตองทําการ Standardized 

ขอมูล แตสําหรับวิธี K - Means นั้น จะตองทําการ Standardized กับขอมูลที่มีทั้งหมดกอนนําไป

วิเคราะห 

4) วิธี K - Means เปนวิธีที่พิจารณาหาระยะหางโดยวธิี Euclidean Distance 

โดยอัตโนมัติ สําหรับทุกการวิเคราะหขอมูล ในขณะที่เทคนิค Hierarchical ผูวิเคราะหสามารถ

เลือกวิธีการคํานวณระยะหาง หรือความคลายไดเองตามความเหมาะสม 

2.4.3 เทคนิค Hierarchical Cluster Analysis 

มีเงื่อนไขดังตอไปนี้ 

1) จํานวน Case หรือจํานวนขอมูล ควรตํ่ากวา 200 ถามีจํานวนต้ังแต 200 ข้ึนไป

ใหใชเทคนิค K - Means  แทน โดยที่จํานวนตัวแปรที่ใชวิเคราะหจะตองไมมากดวยเชนกัน 

2) เทคนิคนี้ไมจําเปนตองทราบจํานวนกลุมมากอน 

3) เทคนิคนี้ไมจําเปนตองทราบวาตัวแปรใดหรือ Case ใดอยูกลุมใดมากอน 

2.4.4 ขั้นตอนของการวิเคราะหดวยเทคนิค Hierarchical Cluster สําหรับ
การแบงกลุม Case 

ข้ันตอนที่ 1 พิจารณาเลือกตัวแปรหรือปจจัยที่คาดวามีอิทธิพลที่ทําให Case มี

ความตางกัน หรือเลือกตัวแปรที่จะทําใหสามารถแบงกลุม Case ไดอยางชัดเจน  

ข้ันตอนที่ 2 พิจารณาเลือกวิธีการวัดระยะหางระหวาง Case ในแตละคู หรือเลือก

วีธีการคํานวณเพื่อวัดคาความคลายของ Case ในแตละคู 

ข้ันตอนที่ 3 พิจารณาเลือกหลักเกณฑสําหรับการรวมกลุมหรือรวม Cluster  
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2.4.5 การวัดความคลาย (Similarity Measure) 

เนื่องจากเทคนิค Cluster นี้เปนการจัด Case ความคลายกันหรือจัดกลุมตัวแปร

ที่มีความสัมพันธกัน รวมกันไวในกลุมเดียวกัน โดยวัดความคลายกันของ Case หรือตัวแปร ทีละคู 

ดวยการหาคาสัมประสิทธสหสัมพันธ ซึ่งเมื่อตองการจัดกลุม Case จะตองหาความคลายของ 

Case ถึง nC2 คู เมื่อมีขอมูล Case = n แตถาตองการจัดกลุมตัวแปรจะตองหาความสัมพันธของ

ตัวแปรทีละคูรวมถึง kC2 คู เมื่อมีตัวแปร k ตัว เปนตน 

ในการวัดความคลายของ Case ของแตละคูนั้น จะพิจารณาระยะหางของคู คูใด

มีระยะหางตํ่าแสดงวา Case คูนั้นอยูใกลกันมาก มีความคลายกัน สมควรจัดใหอยูในกลุม

เดียวกัน ซึ่งการคํานวณคาความคลาย (Similarity) จะข้ึนอยูกับชนิดของขอมูลที่แตกตางกันดวย 

แตสําหรับการวัดความคลายของตัวแปรจะพิจารณาวัดความสัมพันธของตัวแปรดวยคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน (Pearson correlation)  

ชนิดของขอมูลหรือตัวแปรที่สามารถใชวิเคราะหดวยเทคนิค Hierarchical 

Cluster ไดนั้นมี 3 ประเภท ไดแก 

1)ขอมูลแบบสเกลอันตรภาค (Interval scale) หรือสเกลอัตราสวน (Ratio Scale) 

2)ขอมูลที่อยูในรูปความถี่ (Count Data) 

3)ขอมูลที่อยูในรูป Binary หมายถึงมีได 2 คา คือ 0 กับ 1 

สรุปวาขอมูลชนิดตัวเลข หรือขอมูลเชิงปริมาณ หรือขอมูลที่อยูในรูปความถี่ หรือ 

Binary สามารถนํามาใชในการวิเคราะหการจัดกลุมดวยเทคนิค Hierarchical Cluster ได 

2.4.6 หลักการรวมกลุม (Method for Combining Cluster) 

วิธีทีน่ิยมใชมากที่สุดสําหรับเทคนิค Hierarchical Cluster นั่นคือ 

Agglomerative Hierarchical Cluster Analysis หรือ Agglomerative Schedule ในโปรแกรม 

SPSS โดยหลักเกณฑของการรวมกลุม Cluster นัน้ กอนการวิเคราะหจะตองกาํหนดให 1 กลุม 

หรือ 1 Cluster มี Case  1 Case นั่นหมายถงึวา แตละ Case เปน 1 Cluster จึงทาํใหมจีํานวน 

Cluster เทากบัจํานวนขอมลูหรือจํานวน Case จากนัน้ทําตามข้ันตอนดังตอไปนี ้

1) ข้ันนตอนที่ 1 พิจารณาคาระยะหางหรือคาความคลายของ Case คูใดๆ ที่

สามารถรวมกลุม Case คูนั้นอยูในกลุมเดียวกันได 
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2) ข้ันตอนที่ 2 พิจารณาคาระยะหางหรือคาความคลายเชนเดียวกันกับกรณีที่จะ

รวม Case ที่ 3 เขามาอยูในกลุมเดียวกันกับ Case ที่ไดพิจารณารวมกลุมกันแลวกอนหนานี้ 

3) ทําตามข้ันตอนที่ 1 และ 2  ไปเร่ือย ๆ โดยใชเกณฑเดียวกับข้ันตอนที่ 2 

จนกระทั่งได ทุก Case อยูในกลุมเดียวกัน แลวจะไมมีการเปล่ียนแปลงกลุมใดๆ ไดอีก 

สําหรับการวิเคราะหการจัดกลุมดวยโปรแกรม SPSS นั้น มีหลักเกณฑของการ

รวมกลุมในแตละข้ันตอนขางตนมีหลายวิธี ไดแก 

วิธีที่ 1 Between – groups Linkage หรือเรียกวาวิธี Average Linkage 

Between Groups หรือเรียกวา UPGMA (unweighted Pair-Group Method Using Arithmetic 

Average) เปนวิธีที่คํานวณหาระยะหางเฉล่ียของทุกคูของ Case โดยที่ Case หนึ่งอยูในกลุมที่ 1 

สวนอีก Case หนึ่งอยูในกลุมที่ 2 ถากลุมที่ 1 มีระยะหางเฉล่ียจากกลุมที่ 2 ส้ันกวาระยะหางเฉล่ีย

กลุมอ่ืนๆ  วิธีนี้จะนํากลุมที่ 1 และ 2 รวมกันเปนกลุมเดียวกัน   

วิธีที่ 2 Within – group Linkage Technique หรือเรียกวา Average Linkage 

Within Groups Method  วิธีนี้เปนการรวมกลุม เม่ือระยะหางเฉล่ียระหวางทุกๆ Case ในแตละ

กลุมนั้นมีคานอยที่สุด 

วิธีที่ 3 Nearest Neighbour หรือเรียกวา Single Linkage  วิธีนี้เปนการรวมกลุม 

2 กลุมเขาดวยกัน โดยเลือกพิจารณาจากระยะหางที่สั้นที่สุดระหวางกลุมที่ 1 กับกลุมที่ 2 และ

กลุมที่  1 กับกลุมที่ 3 หรือกลุมที่ 1 กับกลุมใดๆ  

วิธีที่ 4 Furthest Neighbour Technique หรือเรียกวา Complete Linkage เปน

วิธีการรวมกลุม 2 กลุมเขาดวยกัน จากการพิจารณาระยะหางที่ยาวที่สุดระหวางกลุม เชน

ระยะหางระหวางกลุมที่ 1 กับกลุมที่ 2 มีระยะหางที่ยาวที่สุดเทากับ A หนวย ระยะหางระหวาง

กลุมที่ 1 กับกลุมที่ 3 มีระยะหางที่ยาวที่สุดเทากับ B หนวย ถาระยะ A สั้นกวา B จะทําการ

รวมกลุมที่ 1 กับ กลุมที่ 2 เขาดวยกัน เปนตน  

วิธีที่ 5 Centroid Clustering เปนวธิีการรวมกลุม 2 กลุมเขาดวยกันโดยการ

พิจารณาระยะหางของจุดกลางของกลุม ซึ่งคํานวณระยะหางระหวาง Centroid ของกลุม ทีละคู 

ซึ่งหมายถึง คาเฉล่ีย หรือคากลางของแตละกลุมนั่นเอง ถาระยะหางระหวาง Centroid ของกลุมคู

ใดตํ่าจะรวมกลุมคูนั้นเขาเปนกลุมเดียวกนั  

วิธีที ่ 6 Mean  Clustering   เปนวิธกีารรวมกลุม 2 กลุมเขาดวยกันโดยให

ความสําคัญในแตละกลุมเทาๆ กนั  ในขณะที่วิธีของ Centroid Clustering จะใหความสําคัญแก 
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กลุมที่มีขนาดใหญมากกวากลุมที่มีขนาดเล็ก  วิธนีี้จะใชคา Median เปนคากลางของ Centroid 

ของกลุม ถาระยะหางระหวางคา Median ของกลุมคูใดมีคาตํ่าจะทําการรวมกลุมคูนั้น ๆ เขา

ดวยกนั  

วิธีที ่ 7 Word’s Method เปนวิธกีารที่พิจารณาจากคาของ Sum of the square 

within – cluster distance ซึ่งจะรวมกลุม 2 กลุมที่ทาํใหคา Sum of square within – cluster 

distance เพิ่มข้ึนนอยที่สุด  

2.4.7 การพิจารณาเลือกจาํนวนกลุมที่เหมาะสม 

เนื่องจากผลลัพธของเทคนิค Cluster ไมสามารถใหคาทางสถิติ หรือไมสามารถ

ใหผลการทดสอบสมมติฐานเพื่อนําไปใชในการตัดสินใจหาจํานวนกลุมที่เหมาะสมได ดังนั้นผู

วิเคราะหจําเปนจะตองพิจารณาความเหมาะสมเอง โดยพิจารณาจากตัวเลขระยะหางหรือความ

คลาย จาก Dendogram ที่ไดมีการแปลง (Rescale) ระยะหางระหวางกลุม (Cluster) ไวแลว อยู

ระหวาง  0 – 25 หนวย นอกจากนี้อาจพิจารณาจากลักษณะ (Profile) ของแตละกลุมยอย เชน คา 

Mean, Min, Max, Standard Deviation ฯลฯ  ที่ไดจากการใชสถิติเชิงพรรณนา Descriptive 

Statistics 

2.5 มาตรฐานทางหลวง  

กรมทางหลวงไดกําหนดมาตรฐานทางหลวงสําหรับประเทศไทยไว  โดยมีคํายอที่

มีความหมายดังนี้ 

2.5.1 อักษรตัวแรกคือ ประเภททางหลวง  ไดแก  

  1) P หมายถึง ทางหลวงแผนดินสายประธาน (Primary Highways) 

  2) S หมายถึง ทางหลวงแผนดินสายรองประธาน (Secondary Highways) 

  3) F หมายถึง ทางหลวงจังหวัด (Provincial Highways)  

2.5.2 อักษรหรือตัวเลขทีเ่ขียนไวขางทาย (Subscription) หมายถึง ชั้นทาง
หลวง ไดแก 

1) PD, SD, FD หรือช้ันพิเศษ หมายถึง ถนนลาดยางหรือคอนกรีต ทางคูที่แบงแยก

การจราจรไป – กลับ (D หมายถึง แบงแยกการจราจร , Divided) มีการควบคุมการเขา – ออก
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อยางสมบูรณแบบ ADT มากกวา 8,000 คันตอวัน ผิวทางจราจรกวางอยางนอยขางละ 7.00 เมตร 

ไหลทางกวาง 1.00 – 1.50 เมตร เขตทางกวาง 60 – 80 เมตร (7/12)  

2) P1, S1, F1 หรือชั้น 1 หมายถึง ถนนลาดยางหรือคอนกรีต 4 ชองจราจร ที่มีผิว

จราจรกวาง 7.00 เมตร ไหลทางกวางขางละ 2.50 เมตร (7/12) ADT 4,000 – 8,000 คันตอวัน 

3) P2, S2, F2 หรือชั้น 2 หมายถึง ถนนลาดยางหรือคอนกรีต 2 ชองจราจร ผิว

จราจรกวาง 6.50 – 7.00 เมตร ไหลทางกวางขางละ 2.00 - 2.25 เมตร (6.50/11 หรือ 7/11) ADT 

2,000 – 4,000 คันตอวัน 

4) P3, S3, F3 หรือชั้น 3 หมายถึง ถนนลาดยาง 2 ชองจราจร ผิวจราจรกวาง 6.00 

เมตร ไหลทางกวางขางละ 2.00 เมตร (6/10) ADT 1,000 – 2,000 คันตอวัน 

5) S4, F4 หรือช้ัน 4 หมายถึง ทางที่มีผิวจราจรกวาง 5.50 เมตร ไหลทางกวางขาง

ละ 1.75 เมตรข้ึนไป (5.50/9) ADT 300 – 1,000 คันตอวัน (ไมแนะนําสําหรับทางหลวงแผนดิน) 

6) S5, F5 หรือชั้น 5 หมายถึง ทางลูกรัง คันทางกวาง 8.00 เมตร ADT นอยกวา 

300 คันตอวัน (ไมแนะนําสําหรับทางหลวงแผนดิน) 

 7) F6 หมายถึง ทางลูกรัง คันทางกวาง 6.00 เมตร (ไมแนะนําสําหรับทางหลวง

แผนดิน) 

8) Urban Area หมายถึง ถนนในเขตเมือง 

9) Frontage  หมายถงึ ถนนทางขนานกบัถนนสายหลัก เพื่ออํานวยความสะดวก

กับการเขาออกพืน้ที่สองขางทาง 

สามารถดูตัวอยางรายละเอียดมาตรฐานช้ันทางหลวงไดในตารางที่ 2.1 
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ตารางที่ 2.1 ตัวอยางรายละเอียดของแตละจุดสาํรวจถาวร 20 จุด ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ของประเทศไทย 

 

ลําดับ ชนดิ มาตรฐาน ผวิทาง ไหลทาง ฉนวนกั้น ฉนวนกั้น

หมายเลข ชื่อยอ ถนน งานทาง กวาง ม. กวาง ม. กลาง กลาง

ทล. กม.ที่ ชื่อสายทาง หนวยงาน สถานี ซาย ขวา (1 เลน) ซาย ขวา กวาง ม.

1 2-0200  153+600 มวกเหลก็ - แยกไปเขาใหญ แขวงการทาง  นครราชสมีาที่2 P7 3 3 AC พิเศษ 3.5 2.5 30 30 Y 8.2

2 2-0600 49+250 ทางแยกไปพิมาย - กม.472+622 แขวงการทาง  นครราชสมีาที่1 P8 2 2 AC พิเศษ 3.5 2.5 30 30 Y 5

3 2+1101 37+041 กม.21+000 - กม.51+334 แขวงการทาง ขอนแกนที่1 P9 2 2 AC พิเศษ 3.5 2.5 30 30 Y 5

4 2 - 1401 160 + 250 ทางแยกไปเพ็ญ - สีแ่ยกไปโพนพิสยั แขวงการทาง หนองคาย 1 P10 3 3 AC ชั้น 1 3.5 2.5 30 30 Y 4.2

5 12 - 1101 80 + 441 โนนหัน แขวงการทาง  ขอนแกนที่2 P24 1 1 AC ชั้น 1 3.5 2 30 30 N 0

6 21-0501 118+800 กม.87+062(ตอเขตจังหวัดลพบุรี/เพชรบูรณ) - แขวงการทาง  เพชรบูรณ2 P25 2 2 AC Pd 3.25 2.5 30 30 Y 8

แยกเขาวิเชียรบุรี

7 21 - 0901 235 + 000 เพชรบูรณ - บุงน้ําเตา แขวงการทาง เพชรบูรณที่1 P26 1 1 AC P3 3.5 2.5 30 30 N 0

8  22 - 0303  103 + 800 จุดสดุทางเลีย่งเมืองมวงไข - สีแ่ยกพังโคน แขวงการทาง สกลนครที่2 P27 1 1 AC ชั้น 2 3.5 2 30 30 N 0

9 23-0600 193+250 ทางแยกไปอํานาจเจริญ - ทางแยกไปมหาชนะชัย แขวงการทาง ยโสธร P28 2 2 AC Pd 3.5 2.5 20 40 N 0

10 24-0201 17+100 โชคชัย - กม.33+434 สน.บท.นครราชสมีาที่3 P29 1 1 AC ชั้น 2 3.25 2.25 40 40 N 0

11 24 - 0802 251 + 300 หมายเลข 2085 สน.บท.ศรีสะเกษที่2 P30 1 1 AC ชั้น 3 3 2 40 40 N 0

12 203-0302 36+100 กม.46+500(หนองบง) - กม.30+000(ศาลาชมวิว) แขวงการทาง เลย2 P49 1 1 AC ชั้น 4 3.5 1 30 30 N 0

13 212-1001 18+000 จุดสดุเลีย่งเมืองทาอเุทน - นครพนม แขวงการทาง นครพนม P50 1 1 AC ชั้น 3 3 2 30 30 N 0

14 212 - 1700 13 + 000 มวงสามสบิ - ตอเขตเทศบาลอบุลราชธานีควบคุม แขวงการทาง  อบุลราชธานีที่1 P51 2 2 AC Sd 3.5 2.5 15-20 15-25 Y 4.2

15 213 - 0200 58 + 430 กาฬสนิธุ - สีแ่ยกตลาดสมเด็จ แขวงการทาง  กาฬสนิธุ P52 1 1 AC ชั้น 2 3.25 2.25 30 30 N 0

16 214 - 0801 14 + 979 สรุินทร - บรรจบทางหลวงหมายเลข 24 (ปราสาท) แขวงการทาง  สรุินทร P53 2 2 AC พิเศษ 3.5 2.5 20 20 N 0

17 222 + 0400 120 +000 ทางแยกบานเออืด - บึงกาฬ แขวงการทาง  หนองคายที่2 P54 1 1 AC ชั้น 4 3.5 1 15 15 N 0

18 225-0800 13+500 หลบุโพธิ์-ชัยภมูิ แขวงการทาง ชัยภมูิ P56 1 1 AC ชั้น 3 3.5 2 20 20 N 0

19 304-0904 117+500 2(นครราชสมีา) สน.บท.นครราชสมีาที่3 P58 2 2 AC พิเศษ 3.5 2.5 40 40 Y 3.05

20 201-0302 79+000 กม.72+880(ตอเขตแขวงฯลพบุรีที่2)-แยกเขาจตุรัส แขวงการทาง  ชัยภมูิ P68 1 1 AC ชั้น 3 3.5 0.5 20 20 N 0

รายละเอยีดสถานี จํานวนชอง เขตทาง

จราจร ม.
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2.5.3 ตัวเลข หมายเลข จาํนวนหมายเลขทางหลวง ไดแก 

1) ทางหลวงแผนดินที่ข้ึนตนดวยหมายเลข 1,2,3,4 เปนหมายเลขทางหลวง

แผนดินที่เช่ือมโยงระหวางกรุงเทพฯ และปริมณฑลกับภูมิภาคตาง ๆ หรืออยูในภูมิภาคตาง ๆ เชน 

ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง และภาคใต ตามลําดับ  

2) ทางหลวงแผนดินที่มีหมายเลข 1 ตัว หรือ 2 ตัว เชน ทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 1 ทางหลวงหมายเลข 23 เปนทางหลวงสายประธาน ที่เช่ือมโยงระหวางภาคและจังหวัด 

3) ทางหลวงแผนดินที่มีหมายเลข 3 ตัว เชน ทางหลวงหมายเลข 401 เปนทาง

หลวงสายรองประธานท่ีเช่ือมโยงระหวางจังหวัดและอําเภอ 

4) ทางหลวงแผนดินที่มีหมายเลข 4 ตัว เชน ทางหลวงหมายเลข 3340 เปนทาง

หลวงที่เช่ือมโยงระหวางจังหวัด อําเภอ และสถานที่สําคัญ 

5) ทางหลวงพิเศษที่ข้ึนตนดวยหมายเลข 5,6.7,8 เปนทางหลวงพิเศษที่เช่ือมโยง

ระหวางกรุงเทพฯ และปริมณฑลกับภูมิภาคตาง ๆ เชน ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาค

กลาง และภาคใต ตามลําดับ 

2.5.4 ประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Types) 

จากขอกําหนดของ The American Association of State Highway and 

Transportation Officials (AASHTO) เกี่ยวกับ Geometric Design of Highway and Streets 

(2004) ไดกลาวถึงประเภทของพื้นท่ีทางหลวงไววา เขตเมืองและชนบทนั้นมีลักษณะแตกตางกัน

ข้ึนอยูกับความหนาแนนและชนิดของการใชที่ดิน, ความหนาแนนของถนนและโครงขายของถนน 

ลักษณะรูปแบบการเดินทางและองคประกอบตางๆ ที่มีความสัมพันธกัน ในเขตพื้นที่นั้นๆ 

1) เขตเมือง (Urban Areas) เปนสถานท่ีภายในขอบเขตที่กําหนดโดยรัฐที่

รับผิดชอบ ประกอบดวยประชากร 5,000 คน หรือพื้นที่ที่เปนยานชุมชน (Urbanized) ที่มี

ประชากร ต้ังแต 50,000 คนข้ึนไป และเขตเมืองขนาดเล็ก ที่มีประชากรระหวาง 5,000 ถึง 50,000 

คน (ความหมายตามกฎหมายของเขตเมืองของสหรัฐอเมริกาในมาตรา 101 ของบทที่ 23) ดังนั้น

ถนนในเขตเมืองนี้จะมีความหนาแนนของยวดยานคอนขางสูง และมักจะมีสัญญาณไฟจราจรทุกๆ 

3 กิโลเมตร หรือนอยกวา 

2) เขตชนบท (Rural Areas) เปนเขตพื้นที่ที่อยูนอกเขตเมือง ถนนในเขตนี้มีความ

หนาแนนของยวดยานตํ่า ยกเวนบางชวงเวลาที่มีเทศกาล หรือกิจกรรมพิเศษของทองที่นั้น ๆ 
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3) เขตชานเมือง (Suburban Areas) ตามคําจํากัดความของ Highway 

Capacity Manual (2000) นั้นอธิบายวา เปนพื้นที่ที่อยูนอกเขตเมืองแตยังมีความหนาแนนของที่

อยูอาศัยและสวนที่เปนเขตอุตสาหกรรมหรือพื้นที่ที่ไดรับการพัฒนาเพื่อการจางงานรวมอยูดวย 

ถนนชานเมืองนี้สวนใหญจะมีความหนาแนนของยวดยานตํ่ากวาเขตเมืองแตสูงกวาเขตชนบท 

 2.5.5 การจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 
Classification) 

Highway Design Manual (2006) แสดงประเภทการใชงานของทางหลวงตาม

ภาพที่ 2.2 2.3 และ 2.4 และอธิบายความหมายของแตละประเภทการใชงานของทางหลวงดังนี้ 

1) ทางดวนฟรีเวย (Freeway) เปนทางหลวงที่ควบคุมการเขาถึงอยางสมบูรณ 

และบริเวณทางแยกจะออกแบบเปนทางแยกตางระดับ 

2) ทางดวนเอ็กเพรสเวย (Expressway) เปนทางหลวงที่มีการควบคุมการเขาถึง

บางสวน และบริเวณทางแยกมักออกแบบเปนทางแยกระดับพื้น 

3) ถนนทองถิ่น (Local Roads หรือ Local Street) เปนทางหลวงที่เขาถึงแหลงที่

พักอาศัย แหลงธุรกิจ ยานการคา และพื้นที่อ่ืนๆ ไดสะดวก หรือเปนทางหลวงที่เช่ือมระหวางพื้นที่

เพาะปลูก แหลงเกษตรกรรมในชนบท 

Highway Capacity Manual (2000) อธิบายประเภทการใชงานของทางหลวง

และแสดงรายละเอียดในภาพที่ 2.2 2.3 และ 2.4 ดังนี้ 

1) ถนนสายหลัก (Arterial Highway หรือ Arterial Street) เปนทางหลวงสาย

หลักที่มีระบบสัญญาณไฟจราจรโดยใหความสําคัญกับทางเอกมากกวาทางโท คือใหการจราจร

บนทางเอกมีความคลองตัว แลนผานสะดวก ไมถูกรบกวนจากการจราจรบนทางโทมากนัก 

โดยทั่วไปจะมีระบบสัญญาณไฟจราจรทุกๆ 3 กิโลเมตรหรือนอยกวา  อีกทั้งยังหมายถึงทางหลวง

สายหลักที่เช่ือมระหวางเมือง (City) กับยานชุมชน เขตเทศบาล (Town)  

2) ถนนสายรอง (Collector Roads หรือ Collector Street) เปนทางหลวงที่เขาถึง

แหลงที่พักอาศัย ยานการคา และพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยรอบได หรือหมายถึงทางหลวงที่เช่ือม

ระหวางพื้นที่เพาะปลูก แหลงเกษตรกรรมกับหมูบานในชุมชนชนบท หรือเชื่อมระหวางหมูบานใน

ชุมชนชนบทกับถนนสายหลัก (Arterial Highway) เพื่อไปยังเมือง (City)  หรือยานชุมชน เขต

เทศบาล (Town)  เปนตน  
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ภาพท่ี 2.2 ประเภทการใชงานของทางหลวง (AASHTO,2004) 

 

 
ภาพท่ี 2.3 ประเภทการใชงานของทางหลวงสาํหรบัโครงขายพืน้ท่ีชานเมือง 

(AASHTO,2004) 
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ภาพท่ี 2.4 ประเภทการใชงานของทางหลวงสาํหรบัโครงขายพืน้ท่ีชนบท (AASHTO,2004) 

2.6 เกณฑการพิจารณาคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวนัและคาปจจยัปรับแก
ปริมาณจราจรรายเดือน ของกรมทางหลวง 

การสํารวจขอมูลปริมาณจราจรของกรมทางหลวงนั้น เลือกใชเคร่ืองนับอัตโนมัติ

เปนหลัก ซึ่งติดต้ังอยูบนสถานีถาวรหรือจุดสํารวจถาวร (Permanent Station) 70 จุด ทั่วประเทศ 

แตจะใชคนแจงนับประกอบกันดวยเพื่อทําการแยกประเภทยานพาหนะ  และตรวจสอบ

เปรียบเทียบผลการสํารวจปริมาณจราจรที่ไดกับคาปริมาณจราจรจากเครื่องนับรถอัตโนมัติ

เนื่องจากในบางเดือนจะมีจํานวนวันที่สํารวจไมครบเดือน เพราะแบตเตอรร่ีเคร่ืองนับรถอัตโนมัติ

หมด หรือชํารุด จึงตองออกภาคสนามไปเปลี่ยนถายแบตเตอร่ีเหลานั้น อีกทั้งกรมทางหลวงไดมี

การสํารวจปริมาณจราจรในบริเวณอื่นๆ ที่เปนจุดสํารวจยอย ซึ่งตองใชคนแจงนับเทานั้น  

สําหรับการสํารวจปริมาณจราจรที่จุดสํารวจถาวรโดยใชคนแจงนับนั้น จะนับปละ 

4 งวด คือ งวดที่ 1 เดือนมกราคม  งวดที่ 2 เดือนเมษายน งวดที่ 3 เดือนกรกฎาคม และงวดที่ 4 

เดือนตุลาคม โดยเลือกสํารวจ 1 วัน จากวันอังคาร วันพุธ หรือวันพฤหัสบดี และไมใช

วันหยุดราชการ ระหวางเวลา 07.00 น. – 19.00 น.   

สําหรับการสํารวจปริมาณจราจรที่จุดสํารวจยอยโดยใชคนแจงนับอยางเดียวนั้น 

มีหลักการเชนเดียวกันกับจุดสํารวจถาวร ยกเวนชวงเวลา โดยจะนับปละ 2 งวด คือ งวดที่ 1 เดือน

เมษายน และ งวดที่ 2 เดือนกรกฎาคม แลวเลือกสํารวจ 1 วัน จากวันอังคาร วันพุธ หรือวัน

พฤหัสบดี และไมใชวันหยุดราชการ ระหวางเวลา 07.00 น. – 19.00 น.   
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จากนั้นนําคาปริมาณจราจรที่ไดจากการใชคนแจงนับคูณกับคาปรับแกราย

ชั่วโมง (Expansion Factor, EF) เพื่อแปลงคาปริมาณจราจร 12 ชั่วโมง เปน 24 ชั่วโมง สําหรับ

การวิเคราะหขอมูลในลําดับตอไป สําหรับจุดสํารวจถาวรนั้น นําคา EF ที่ไดจากการคํานวณ 

วิเคราะหขอมูลปริมาณจราจรที่เก็บสํารวจไดจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติ เนื่องจากมีขอมูลครบทั้ง 

24 ชั่วโมงและตลอดทั้งป มาคํานวนดวยสมการดังนี้ 

Expansion Factor  =  ปริมาณจราจรรวมชวงกลางวันและกลางคืน          (2.23) 

           (EF)     ปริมาณจราจรรวมชวงกลางวัน (07.00 น.– 19.00 น.) 

แตการนําคา EF จากจุดสํารวจถาวร มาใชกับจุดสํารวจยอยที่อยูในโครงขาย

เดียวกัน ใกลเคียงกันนั้น พบวามีความคลาดเคล่ือนเนื่องจากพื้นที่ และลักษณะพฤติกรรม

การจราจรที่แตกตางกัน ของจุดสํารวจถาวรกับจุดสํารวจยอย ดังนั้น กรมทางหลวงจึงกําหนดให

แขวงการทางท่ีควบคุมจุดสํารวจยอยตางๆ เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจรเปนเวลา 1 วัน ในเดือน

กรกฎาคม ตลอด 24 ชั่วโมง เพื่อใชเปนฐานขอมูลสําหรับคํานวณคา EF ของแตละจุดสํารวจยอยที่

มีทั้งหมด 2,352 จุดทั่วประเทศ และศึกษาวิเคราะหทางสถิติเปรียบเทียบคา EF จากจุดสํารวจยอย

และจุดสํารวจถาวรที่มีอยูเดิม เพื่อพิจารณาวามีคาที่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญหรือไม หากไมมี

นัยสําคัญ จะเลือกใชคา EF ของจุดสํารวจถาวรชุดเดิม แตถาหากมีการเปลี่ยนแปลงหรือแตกตาง

กันอยางมีนัยสําคัญ จะใชสมการประมาณการทางสถิติ วิเคราะหหาคา EF ของแตละจุดสํารวจ

ยอยข้ึนมาใหม  

เม่ือไดคาปริมาณจราจร ADT ที่ไดจากการคูณคาปรับแก EF ของจุดสํารวจถาวร

ที่ใชคนแจงนับแลว จะหาคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป  (AADT) เปรียบเทียบกับคา 

AADT ที่ไดจากเครื่องนับรถอัตโนมัติเพื่อตรวจสอบความถูกตองของขอมูล สวนคาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายวัน (Daily Factor, DF) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly 

Factor, MF)  จะไดจากการคํานวณโดยใชขอมูลปริมาณจราจรที่เก็บจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติเปน

หลัก โดยอางอิงหลักการคํานวณจาก AASHTO ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

1) คํานวณปริมาณจราจรของวันจันทร ถึง วันอาทิตย ต้ังแตเดือนมกราคม จนถึง

เดือนธันวาคม โดยกําหนดเปนชื่อตัวแปรดังนี้ 

SUM_VOL_MON i  คือ ปริมาณจราจรรวมของวันจันทรในเดือนที่ i  

SUM_ VOL _TUE i คือ ปริมาณจราจรรวมของวันอังคารในเดือนที่ i  

SUM_ VOL _WED i คือ ปริมาณจราจรรวมของวันพุธในเดือนที่ i  

SUM_ VOL _THR i คือ ปริมาณจราจรรวมของวันพฤหัสบดีในเดือนที่ i  
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SUM_ VOL _FRI i   คือ ปริมาณจราจรรวมของวันศุกรในเดือนที่ i  

SUM_ VOL _SAT i  คือ ปริมาณจราจรรวมของวันเสารในเดือนที่ i  

SUM_ VOL _SUN i คือ ปริมาณจราจรรวมของวันอาทิตยในเดือนที่ i  

โดยที่  i = 1-12   (1 = มกราคม 2 = กุมภาพันธ จนถึง 12 = ธันวาคม) 

2) นับรวมจํานวนวันที่มีขอมูลปริมาณจราจรของวันจันทร ถึงวันอาทิตย ในเดือน

มกราคม จนถึงเดือนธันวาคม แลวรวมจํานวนวันที่มีขอมูลทั้งหมดทุกเดือนของแตละวัน ดังสมการ  
12

TOTAL DAY_MON= SUM_DAY_MONii=1
∑            (2.24) 

SUM_DAY_MON คือจํานวนวันจันทรที่มีขอมูลปริมาณจราจรในเดือนที่ i ที่

พิจารณา (i เทากับ 1 – 12 หรือ มกราคม ถึง ธันวาคม)  

สําหรับวันอังคารถึงวันอาทิตยนั้นใชสมการพิจาณาเชนเดียวกันกับสมการที่ 24 

เพียงเปล่ียนช่ือตัวแปร ดังนี้ วันอังคาร = TUE วันพุธ=WED วันพฤหัสบดี=THR วันศุกร = FRI วัน

เสาร = SAT และวันอาทิตย=SUN 

3) หาคาเฉลี่ยปริมาณจราจรตอวัน ของวันจัทร ถึง วันอาทิตย   ในรอบ 1 ป 

(AVERAGE VOL_DAY) จากสมการ 
12

SUM_VOL _MONi
i=1AVERAGE VOL_MON= 12

SUM_DAY_MONi
i=1

∑

∑
             (2.25) 

สําหรับวันอังคารถึงวันอาทิตยนั้นใชสมการพิจาณาเชนเดียวกันกับสมการที่ 25 

เพียงเปล่ียนช่ือตัวแปร ดังนี้ วันอังคาร = TUE วันพุธ=WED วันพฤหัสบดี=THR วันศุกร = FRI วัน

เสาร = SAT และวันอาทิตย=SUN 

4) รวมคาเฉล่ียปริมาณจราจรตอวันของทั้ง 7 วัน คือวันจันทร ถึง วันอาทิตย ที่

คํานวนไดจากขอ 3)  ดังสมการ 
7

TOTAL_AVERAGE VOL_DAY = AVERAGE_VOL_DAYii=1
∑

     
(2.26) 

โดยที่  i = 1 ถึง 7  (1 = วันจันทร 2 = วันอังคาร จนถึง 7 = วันอาทิตย) 

5) คํานวณคาประมาณปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (Estimated 

AADT, veh/day) ดังสมการ 

   
TOTAL_AVERAGE VOL _DAY

ESTIMATED AADT=
7

          (2.27) 
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6) คํานวณคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (Daily Factor, DF) จากสมการ

ดังนี้ 

   
ESTIMATED AADT

DF =i
_AVERAGE VOL DAYi

             (2.28) 

โดยที่  i = 1 ถึง 7  (1 = วันจันทร 2 = วันอังคาร จนถึง 7 = วันอาทิตย) 

  7) คํานวณปริมาณจราจรรวมในแตละเดือน ต้ังแตเดือนมกราคมถึงเดือน

ธันวาคม (TOTAL VOL_MONTHI ) โดยที่ i= 1 ถึง 12  หรือ 1 = มกราคม 2=กุมภาพันธ จนถึง      

12=ธันวาคม เปนตน  แลวรวมปริมาณจราจรแตละเดือนทั้งหมด จากสมการ 

   
12

i
i=1

TOTAL VOL_MONTH= TOTAL VOL_MONTH∑           (2.29) 

8) คํานวณปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตอเดือน (ADT_MONTHi , veh/day) โดยที่ 

i= 1 ถึง 12  หรือ 1 = มกราคม 2=กุมภาพันธ จนถึง 12=ธันวาคม  

i

_
ADT_MONTH =

_

i

i

TOTALVOL MONTH

TOTAL DAY            
(2.30) 

9) คํานวณจํานวนวันที่มีขอมูลของแตละเดือน (SUM_DAYi) โดยที่ i= 1 ถึง 12  

หรือ 1 = มกราคม 2=กุมภาพันธ จนถึง 12=ธันวาคม  และคํานวนจํานวนวันที่มีขอมูลรวมทั้งหมด

ทุกเดือน ( TOTAL_DAY) ตามลําดับ 

10) คํานวณคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) จากสมการ 
_

AADT =
_

TOTALVOL MONTH

TOTAL DAY
             (2.31) 

11) คํานวณคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor, MF) 

จากสมการ 

MF =i
_

AADT

ADT MONTHi
             (2.32) 

โดยที่  i = 1-12   (1 = มกราคม 2 = กุมภาพันธ จนถึง 12 = ธันวาคม) 
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2.7 แนวทางการวิเคราะหจํานวนวันเกบ็ขอมูลปรมิาณจราจร 

LEONG (1972) ไดประเมินความถูกตองของการประมาณการปริมาณการจราจร

ตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ในพื้นที่ Cumberland ออสเตรเลีย โดยผูวิจัยเร่ืองนี้ไดศึกษาถึงผล

ของการนับปริมาณจราจรที่วัน เวลาแตกตางกัน ตอรูปแบบและคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร 

(Seasonal  Factor, SF) เพื่อพิจารณาวาเก็บขอมูลปริมาณจราจรกี่วัน  วันไหนบางจะทําใหมีคา

คลาดเคลื่อน  AADT นอยที่สุด โดยใหสมมติฐานวา การกระจายตัวของเปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือน

ที่ไดจากจุดสํารวจ 31 สถานี ของป 1968 นั้น มีการแจกแจงปกติ  ผลที่ไดพบวา การเก็บขอมูล 3 

วันติดตอกัน เลือกเก็บระหวางวันจันทรถึงวันพฤหสับดี มีคาคลาดเคล่ือนใกลเคียงกับ เก็บขอมูล 4 

วันติดตอกัน เลือกเก็บระหวางวันจันทรถึงวันศุกร แตการเก็บขอมูล 4 วันติดตอกันจะใหคาความ

แมนยํามากกวาเล็กนอย  
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บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 
งานวิจัยนี้ทําการศึกษาถึงคาการจราจรสําหรับการออกแบบทางหลวงแผนดิน

ของปะเทศไทย ดวยขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินจากจุดสํารวจถาวรทั้งหมด 70 

จุด ที่สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ไดรวบรวมไวเปนเวลาหลายป ในการวิเคราะห

คาการจราจรนี้จําเปนตองใชวิธีการคํานวณ วิธีการวิเคราะหเปรียบเทียบผลของขอมูลที่ได เพื่อ

สรุปเปนแนวทางสําหรับนําไปใชในการออกแบบทางหลวงในอนาคต ดังนั้นบทนี้จึงนําเสนอ

แนวทาง วิธีดําเนินการวิจัยดังกลาว ดังตอไปนี้ 

3.1 ขอมูลสําหรับการวิเคราะห 

เนื่องจากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวงไดดําเนินการเก็บขอมูล

ปริมาณการจราจรดวยเคร่ืองนับอัตโนมัติของจุดสํารวจถาวรทั่วประเทศทั้งหมด 70 จุด จึงทําใหมี

ขอมูลปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงของวัน ทุกวันของเดือน ตลอดทั้งป อยางไรก็ดีมีขอมูลเพียง 27 

สถานี (35 ชุดขอมูล) เทานั้นที่มีขอมูลครบทุกวันตลอดทั้งป เพราะสวนใหญจะขาดขอมูลไปบาง

ในบางวัน และบางเดือน และก็พบวาบางปไมมีขอมูลปริมาณการจราจรเลย เหตุผลเพราะอยู

ในชวงของการเปล่ียนแบตเตอร่ีหรือเคร่ืองนับอัตโนมัติชํารุด และในชวงป 2551 – 2553 กรมทาง

หลวงไดมีนโยบายปรับเปล่ียนใหใชเคร่ืองนับอัตโนมัติแบบใหมแบบใชเซลลสุริยะทดแทนเคร่ืองนับ

อัตโนมัติแบบเดิมที่ใชแบตเตอรร่ี ดังภาพที่ 3.1 – 3.4 ในขณะเดียวกันสํานกัอํานวยความปลอดภัย 

กรมทางหลวงก็ไดใชวิธีการแจงนับดวยคนในชวง 7.00 น. ถึง 19.00 น. เพื่อนํามาคํานวณคาคูณ

ขยายรายวัน แลวเปรียบเทียบกับคาที่ไดจากเครื่องนับอัตโนมัติดวย  

  

ภาพท่ี 3.1 เครื่องนับปรมิาณการจราจร
อัตโนมัติแบบใชแบตเตอรรี่ 

ภาพท่ี 3.2 ตําแหนงที่ต้ังเคร่ืองนับปรมิาณ
การจราจรอัตโนมัติ 
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ภาพท่ี 3.3 Loop Detector  

บริเวณจุดสาํรวจถาวร 

ภาพท่ี 3.4 เครื่องนับปรมิาณการจราจร
อัตโนมัติแบบใชเซลลสุรยิะแทนแบตเตอรรี่ 

ขอมูลที่ไดจากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง จากจุดสํารวจถาวร

(สถานีนับถาวร) แตละจุด ไดแก 

1) ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง 00.00 น. – 24.00 น. (24 ชั่วโมง) ทุกวันของ

เดือนตลอด ป ต้ังแตป 2545 – 2550 

2) ปริมาณการจราจร ขาเขา และขาออก ของวัน 

3) คาคูณขยายเม่ือนับเฉพาะกลางวัน (Expansion Factor, EF) นับต้ังแต 7.00 

น. ถึง 19.00 น. 

4) ปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินทุกจุดสํารวจโดยแบงแยกตามชนิด

ของยานพาหนะ 

5) เปอรเซ็นตรถบรรทุก 

6) รอยละของปริมาณการจราจรเรงดวน 

7) สัดสวนปริมาณการจราจรกลางวันตอกลางคืน 

8) คาปรับแกปริมาณการจราจรเนื่องจากแตละวันในสัปดาห 

9) คาปรับแกปริมาณการจราจรเนื่องจากแตละเดือนในหนึ่งป 

ตัวอยางขอมูลปริมาณการจราจรแสดงดังตารางที่ 3.1 3.2 และ 3.3 

3.2 แนวทางและวธิีดําเนินการวิจัย 

ในงานวิจัยนี้จะศึกษาตามแนวทางและวิธีการดําเนินการดังตอไปนี้  

1) ทบทวนการศึกษาที่ผานมาเกี่ยวกับการวิเคราะหปริมาณการจราจร การศึกษา

คาการจราจร (Traffic Parameters) สําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวง ทั้งตางประเทศ
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และในประเทศไทย เพื่อเรียนรูแนวทางและวิธีการวิเคราะหขอมูลที่หลากหลายและนํามาปรับ

ประยุกตใชใหเหมาะสมกับสภาพการจราจรในประเทศไทย  

2) คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินของไทย จากสํานัก

อํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ซึ่งเปนขอมูลจากจุดสํารวจถาวรทั่วประเทศจํานวน 70 จุด ที่

มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดท้ังป ซึ่งพบวา มี 27 สถานี (35 ชุดขอมูล ดังตารางที่ 3.4) เทานั้น 

เพื่อพิจารณาหาคาปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (K-factor) คาปริมาณจราจรสูงสุดอันดับชั่วโมงที่ (HV) คาปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบ (DHV) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (Daily Factor, DF) คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor, MF)  

 3) วิเคราะหและหาคาการจราจรตาง ๆ อันไดแก AADT, K-factor, HV, DHV, 

Daily Factor, Monthly Factor โดยวิเคราะหในลักษณะดังตอไปนี้ 

3.1) พิจารณาคาปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (DHV) ของทุกจุด

สํารวจ โดยเรียงลําดับปริมาณการจราจรจากมากท่ีสุดไปยังนอยที่สุดแลวเขียนกราฟเพื่อพิจารณา

วา คา DHV ของทุกชุดขอมูล แตละสถานี เปนจุดที่มีการเปลี่ยนแปลงความชันมากที่สุด คือเปน

คา 30HV ตามขอกําหนด AASHTO หรือไม หรือเปนจุดอ่ืนที่ไมใชชั่วโมงที่ 30 (30HV) หรือไม 

เพราะการจราจรในประเทศไทยมีลักษณะเฉพาะแตกตางจากตางประเทศที่ AASHTO ไดทําการ

วิเคราะหศึกษามาแลว ตามแนวทางการวิเคราะหคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ และ

แนวทางการวิเคราะหจัดกลุมรูปแบบกราฟปริมาณการจราจรรายชั่วโมง ในภาพที่ 3.5 และ 3.6 

ตามลําดับ 

3.2) พิจารณาคา K-factor ของทุกจุดสํารวจ ในแตละป ทุกปที่มีขอมูล

ครบตลอดทั้งป  วามีคาคงที่ หรือเปล่ียนแปลงไปในลักษณะใดบาง มีความคลายกันหรือมี

แนวโนมของคาปจจัยดังกลาว ในแนวทางเดียวกันหรือไม รวมทั้งมีปจจัยอะไรบางที่มีอิทธพิพลตอ

คา K-factor โดยกําหนดปจจัยสําหรับการวิเคราะห 7 ปจจัย ไดแก ปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่

ทางหลวง ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง ปจจัยปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ย

ตลอดป ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจําวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชอง

จราจร ดวยวิธีการวิเคราะหคาทางสถิติ เชน Descriptive Statistics Parametric Tests (ANOVA) 

หรือ Nonparametric Tests และ Cluster Analysis เปนตน ตามแนวทางการวิเคราะหปจจัย

ปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ และแนวทางการวิเคราะหความสัมพันธระหวางคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบกับปจจัยทั้ง 7 ปจจัย ในภาพที่ 3.7 และ 3.8 ตามลําดับ 
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3.3) พิจารณาคา Daily Factor ของทุกจุดสํารวจ ในแตละป ทุกปที่มี

ขอมูลครบตลอดทั้งป  วามีคาคงที่ หรือเปลี่ยนแปลงไปในลักษณะใดบาง มีความคลายกันหรือมี

แนวโนมของคาปจจัยดังกลาว ในแนวทางเดียวกันหรือไม รวมทั้งมีปจจัยอะไรบางที่มีอิทธพพิลตอ

คา Daily Factor โดยกําหนดปจจัยสําหรับการวิเคราะห 8 ปจจัย ไดแก ปจจัยภาค ปจจัยประเภท

พื้นที่ทางหลวง ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง ปจจัยปริมาณการจราจรตอวัน

เฉล่ียตลอดป ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจําวนหมายเลขทางหลวง ปจจัยจํานวนชอง

จราจร และปจจัยวัน (วันจันทร ถึงวันอาทิตย คือวันที่ออกไปเก็บสํารวจขอมูล) ดวยวิธีการ

วิเคราะหคาทางสถิติ เชน Descriptive Statistics หรือParametric Tests (ANOVA) หรือ 

Nonparametric Tests เปนตน ตามแนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรับแกปริมาณการจราจร

รายวัน (DF) ในภาพที่ 3.10 

3.4) พิจารณาคา Monthly Factor ของทุกจุดสํารวจ ในแตละป ทุกปที่มี

ขอมูลครบตลอดทั้งป  วามีคาคงที่ หรือเปลี่ยนแปลงไปในลักษณะใดบาง มีความคลายกันหรือมี

แนวโนมของคาปจจัยดังกลาว ในแนวทางเดียวกันหรือไม รวมทั้งมีปจจัยอะไรบางที่มีอิทธพิพลตอ

คา Monthly Factor โดยกําหนดปจจัยสําหรับการวิเคราะห 8 ปจจัย ไดแก ปจจัยภาค ปจจัย

ประเภทพื้นที่ทางหลวง ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง ปจจัยปริมาณ

การจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจําวนหมายเลขทางหลวง ปจจัย

จํานวนชองจราจร และปจจัยเดือน (มกราคม ถึงธันวาคม คือเดือนที่ออกไปเก็บสํารวจขอมูล) ดวย

วิธีการวิเคราะหคาทางสถิติ เชน Descriptive Statistics Parametric Tests (ANOVA) หรือ 

Nonparametric Tests เปนตน ตามแนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรับแกปริมาณการจราจรราย

เดือน (MF) ในภาพที่ 3.11 

3.5) พิจารณาและประมาณคาคลาดเคล่ือนปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ จากการประมาณคา DHVestimate เม่ือเลือกใชคา K-factor ที่จัดแบงตามปจจัยตางๆ 

และคา AADT ที่หาไดจากชุดขอมูลแตละชุดที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน นํามา

เปรียบเทียบกับคา DHVactual เพื่อทราบวาเมื่อนําคา K-factor ใดไปออกแบบประมาณคา

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบในอนาคตจะใหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบนอยที่สุด หรือสามารถสรุปแนวทางการเลือกใชคา K-factor สําหรับงานออกแบบทางได 

ซึ่งข้ันตอนการวิเคราะหดูไดจากแนวทางการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ ในภาพที่ 3.9 
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3.6) พิจารณาและประมาณคาคลาดเคล่ือนปริมาณการจราจรเฉล่ีย 

(ADT) จากการประมาณคา ADTestimate เปรียบเทียบกับ AADTactual ของแตละชุดขอมูลที่มี

ขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน โดยแบงตามวิธีการเก็บสํารวจขอมูลปริมาณการจราจร ซึ่งมี 

4 วิธีคือ  

วิธีที่ 1 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน ระหวางวันอังคาร หรือพธุ 

หรือพฤหัสบดี ในเดือนเมษายน โดยจะเปนสัปดาหสุดทายของเดือน และเลือกเก็บสํารวจขอมูล

ปริมาณจราจรอีก 1 วันจากเดือนกรกฎาคมจากสัปดาหใดก็ได จาก 27 สถานี ของแตละป  

วิธีที่ 2 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน โดยใชขอมูลระหวางวัน

อังคาร หรือพุธ หรือพฤหัสบดี ของทุกเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 3 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 3 วันติดตอกัน (อังคาร พุธ 

พฤหัสบดี) โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 4 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 5 วันติดตอกัน (จันทร อังคาร พุธ 

พฤหัสบดี ศุกร) โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

เพื่อทราบวาวิธีการเก็บสํารวจขอมูลวิธีใด หรือจํานวนวันที่เก็บสํารวจขอมูลกี่วัน 

มีผลตอคา DF , MF และเม่ือนําคา DF MF ของการเก็บสํารวจขอมูลวิธีนั้นๆ ไปวิเคราะหปริมาณ

การจราจรเฉล่ีย (ADT) แลวทําใหมีคาคลาดเคลื่อน ADT นอยที่สุด ซึ่งข้ันตอนการวิเคราะหดูได

จากแนวทางการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อน ADT ในภาพที่ 3.12 

4) สรุปผลและนําเสนอคาการจราจร แนวทางวิธีการวิเคราะหที่เหมาะสมกับ

สภาพการจราจรจริงในประเทศไทยท่ีสามารถนําไปอางอิงและใชประมาณการการจราจรใน

อนาคตได 
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ตารางที่ 3.1 ตัวอยางปรมิาณการจราจรป 2548 บนจุดสํารวจถาวรที่ P.42 ทางหลวง
หมายเลข 101-0401 กม. ที่ 25+000 สายทางตอเขตเทศบาลสวรรคโลก – สโุขทัย แขวง
การทางสโุขทัย (ชวงวันที ่1-3 มกราคม 2548) 

เวลา เสาร 1 มกราคม อาทิตย 2 มกราคม จันทร 3 มกราคม 

 ขาเขา ขาออก รวม ขาเขา ขาออก รวม ขาเขา ขาออก รวม 

00:00 - 01:00 47 55 102 30 28 58 37 46 83 

01:00 - 02:00 46 68 114 36 39 75 46 25 71 

02:00 - 03:00 29 51 80 27 42 69 20 24 44 

03:00 - 04:00 26 44 70 24 16 40 25 24 49 

04:00 - 05:00 42 44 86 39 33 72 36 29 65 

05:00 - 06:00 38 66 104 53 39 92 55 53 108 

06:00 - 07:00 61 75 136 58 48 106 63 57 120 

07:00 - 08:00 121 104 225 97 91 188 159 103 262 

08:00 - 09:00 152 144 296 182 143 325 208 161 369 

09:00 - 10:00 221 220 441 302 226 528 254 158 412 

10:00 - 11:00 370 278 648 356 219 575 318 204 522 

11:00 - 12:00 344 270 614 326 258 584 300 241 541 

12:00 - 13:00 316 269 585 339 235 574 320 213 533 

13:00 - 14:00 272 263 535 284 243 527 307 238 545 

14:00 - 15:00 265 308 573 299 265 564 257 214 471 

15:00 - 16:00 288 278 566 279 221 500 260 221 481 

16:00 - 17:00 295 300 595 322 268 590 293 250 543 

17:00 - 18:00 266 285 551 280 247 527 272 248 520 

18:00 - 19:00 240 227 467 237 199 436 203 181 384 

19:00 - 20:00 192 170 362 159 133 292 149 141 290 

20:00 - 21:00 130 125 255 158 117 275 147 106 253 

21:00 - 22:00 113 96 209 88 78 166 94 80 174 

22:00 - 23:00 61 56 117 52 66 118 67 57 124 

23:00 - 24:00 40 46 86 42 37 79 35 34 69 

รวม กลางวนั 3,150 2,946 6,096 3,303 2,615 5,918 3,151 2,432 5,583 
รวม กลางคืน 825 896 1,721 766 676 1,442 774 676 1,450 

รวมทั้งหมด 3,975 3,842 7,817 4,069 3,291 7,360 3,925 3,108 7,033 

EF. 1.262 1.304 1.282 1.232 1.259 1.244 1.246 1.278 1.260 
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ตารางที่ 3.2 ตัวอยางปรมิาณการจราจรป 2549 บนถนนทางหลวงแผนดินของไทย แยกตามชนิดยานพาหนะ 
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ตารางที่ 3.3 ตัวอยางขอมูลคาปรับแกทางการจราจรของโครงการทางหลวงหมายเลข 
213, กาฬสินธุ – ตลาดสมเด็จ  

รายการ ขอมูลที่ไดรับ หมายเหตุ 

ตําแนงควบคุม   P 52 ขอมูล ป 2548 

ทางหลวงหมายเลข 213 
    ตําแหนง 58+430 

คาปริมาณการจราจร 100 ช่ัวโมงสูงสุด ประมาณการช่ัวโมงที่ 30 ตอ

ปริมาณโดยเฉล่ียตอวัน 842 - 

สัดสวนปริมาณจราจรในเวลากลางวันตอเวลา

กลางคืน   2.72 - 

รอยละของปริมาณจราจรในช่ัวโมงเรงดวน   7.76 - 

คาคูณขยายจากเวลา 07:00 - 19:00 เปน 24 

ช่ัวโมง 1.337 ขอมูล ป 2548 

คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรเนื่องจากแตละวัน

ในสัปดาห วันอาทิตย 1.044 - 

  วันจันทร 0.983 
  วันอังคาร 1.025 
  วันพุธ 1.031 

  วันพฤหัสบดี 1.022 

  วันศุกร 0.945 
  วันเสาร 0.959 

คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรเนื่องจากแตละ

เดือนใน  1 ป มกราคม 0.946 - 

  กุมภาพันธ 0.938 
  มีนาคม 0.921 
  เมษายน 0.910 
  พฤษภาคม 0.980 
  มิถุนายน 1.045 
  กรกฎาคม 1.080 

  สิงหาคม 1.061 
  กันยายน 1.160 
  ตุลาคม 1.002 

  พฤศจิกายน 1.059 

  ธันวาคม 0.958 
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ตารางที่ 3.4 รายละเอียดของขอมูลแตละสถานีที่เก็บขอมูลปรมิาณจราจรครบตลอดป 
สถานี ภาค จน.#ทาง

หลวง 

จน.ชอง

จราจร 

มาตรฐานชั้น

ทางหลวง 

Area Types Functional 

Classification 

AADT 

เฉล่ีย 

(คัน/วัน) 

ป 

3 เหนือ 1 8 พิเศษ Suburban Arterial 32771 2548 

5 เหนือ 1 4 Pd Suburban Arterial 10086 2548 

6 เหนือ 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 6013 2548 

43 เหนือ 3 2 ชั้น 2 Rural Collector 6367 2548 

46 เหนือ 3 2 ชั้น 3 Rural Collector 5081 2546 

47 เหนือ 3 2 ชั้น 4 Rural Collector 2453 2548 

55 เหนือ 3 2 ชั้น 4 Rural Collector 3835 2548 

15 ใต 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 16225 2548 

17 ใต 1 2 P1 Rural Arterial 5989 2548 

19 ใต 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 6429 2548 

20 ใต 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 16199 2548 

21 ใต 1 6 พิเศษ Suburban Arterial 13635 2548 

36 ใต 2 4 พิเศษ Suburban Arterial 16802 2548 

38 ใต 2 4 พิเศษ Suburban Arterial 14107 2548 

41 ใต 2 4 พิเศษ Suburban Arterial 11895 2548 

67 ใต 3 2 ชั้น 4 Rural Collector 5531 2548 

7 อีสาน 1 6 พิเศษ Suburban Arterial 39446 2548 

8 อีสาน 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 19766 2548 

9 อีสาน 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 10761 2546 

9 อีสาน 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 12376 2548 

24 อีสาน 2 2 ชั้น 1 Suburban Arterial 2530 2547 

24 อีสาน 2 2 ชั้น 1 Suburban Arterial 2636 2548 

26 อีสาน 2 2 P3 Suburban Arterial 9152 2546 

26 อีสาน 2 2 P3 Suburban Arterial 9794 2548 

30 อีสาน 2 2 ชั้น 3 Rural Arterial 3668 2547 

49 อีสาน 3 2 ชั้น 4 Rural Collector 2867 2546 

49 อีสาน 3 2 ชั้น 4 Rural Collector 3187 2548 

50 อีสาน 3 2 ชั้น 3 Rural Collector 3389 2547 

50 อีสาน 3 2 ชั้น 3 Rural Collector 3417 2548 

51 อีสาน 3 4 Sd Suburban Collector 8834 2547 

51 อีสาน 3 4 Sd Suburban Collector 9015 2548 

52 อีสาน 3 2 ชั้น 2 Rural Collector 8439 2547 

52 อีสาน 3 2 ชั้น 2 Rural Collector 8657 2548 

53 อีสาน 3 4 พิเศษ Suburban Arterial 8233 2547 

53 อีสาน 3 4 พิเศษ Suburban Arterial 8507 2548 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชุดขอมูลที่เปนสถานีเดียวกัน แต ป แตกตางกัน ( 2 ป) 
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ภาพท่ี  3.5 แนวทางการวิเคราะหคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
 

ใช 

ไมใช 

เร่ิมตน 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน 

จัดเรียงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงจากคามากที่สุดไปยังคาที่นอยที่สุด 

 (ช่ัวโมงที่ 1 ถึง ช่ัวโมงที่ 8760) พรอมทั้งเขียนกราฟแสดงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงแตละชุดขอมูล 

1.คาปริมาณจราจรรายเฉล่ียรายช่ัวโมง (AHV) 

2.ปริมาณการจราจรสูงสุดอันดับช่ัวโมงที่ knee , 30, 100 

3.อันดับช่ัวโมงออกแบบที่มีการเปล่ียนแปลงความชันอยางรวดเร็วหรือ 

มากที่สุด (Kneeth ) 

Kneeth = 30th  

1.อันดับช่ัวโมงออกแบบที่ 30th 

2.ปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบที่ 30th  

(30HV) 

1.อันดับช่ัวโมงออกแบบที่ Kneeth 

2.ปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบที่ Kneeth  

(KneeHV) 

คํานวณคาเฉลี่ยอันดับช่ัวโมงออกแบบ (Kneeth) 

คํานวณสัดสวนระหวาง KneeHV / AHV  , 

30HV / AHV , 100HV / AHV แลวสรุปผล 

สรุปเปรียบเทียบอันดับช่ัวโมงออกแบบที่ Kneeth กับ

หลักเกณฑการพิจารณาของ AASHTO 

สิ้นสุด 

35 ชุดขอมูล 
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ภาพท่ี  3.6 แนวทางการวิเคราะหจัดกลุมรูปแบบกราฟปริมาณการจราจรรายชัว่โมง 
 

 

 

 

 

 

 

 

เร่ิมตน 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน 

จัดเรียงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงจากคามากที่สุดไปยังคาที่นอยที่สุด 

 (ช่ัวโมงที่ 1 ถึง ช่ัวโมงที่ 8760) พรอมทั้งเขียนกราฟแสดงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงแตละชุดขอมูล 

ลักษณะรูปแบบกราฟปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงของแตละชุดขอมูลหรือ

แตละสถานี 

จัดกลุมรูปแบบกราฟปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง 

สรุปลักษณะการจราจรประจําจุดสํารวจหรือสายทางหรือชุดขอมูล และทราบวาอันดับ

ช่ัวโมงที่มีการเปล่ียนแปลงความชันอยางรวดเร็วของทุกชุดขอมูลเหมือนกันหรือไม และเปน

อันดับช่ัวโมงที่ 30th ตามขอแนะนําของ AASHTO หรือไม หรือเปนอันดับช่ัวโมงอื่นที่อยูกอน 

หรือหลังอันดับช่ัวโมงที่ 30th เปนตน  

สิ้นสุด 

35 ชุดขอมูล 
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ภาพท่ี  3.7 แนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน 

จัดเรียงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงจากคามากที่สุดไปยังคาที่นอยที่สุด (ช่ัวโมงที่ 1 ถึง 

ช่ัวโมงที่ 8760) พรอมทั้งเขียนกราฟแสดงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงแตละชุดขอมูล 

1.KneeHV = 9HV (คาเฉล่ียของทุกชุดขอมูล) 

2.30HV 

3.100HV (สําหรับเปรียบเทียบ) 

คํานวณ K-factor , K9 = 9HV/AADT, K30 = 30HV/AADT, K100 = 100HV/AADT 

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

คํานวณ AADT= (Total Volume)/365 

AADT ของแตละชุดขอมูล 

     K9 , K30 , K100 

จัดกลุม K-factor ดวย

วิธี Hierarchical 

Cluster Analysis 

(เนื่องจากจํานวนขอมูล

เทากับ 35 ชุดขอมูล ซ่ึง

นอยกวา 200 ขอมูล) 

จัดกลุม K-factor ดวยวิธี Descriptive 

Statistics พิจารณาคา min. max. 

mean, median, SD แยกตาม 7 ปจจัย 

1.ภาค    2.Area Type 

3.Functional Classificatoion 

4.AADT 5. มาตรฐานช้ันทล. 

6.จํานวนหมายเลขทางหลวง 

7.จํานวนชองจราจร 

พิจารณาผลตางระหวางคา 

K9 กับ K30 , K9 กับ K100,  

K30 กับ K100 

35 ชุดขอมูล 

สรุป -เปรียบเทียบการจัดกลุมดวยวิธี Cluster 

Analysis กับวิธี Descriptive Statistic  

        -ขนาดผลตางของ K9 K30 K100 หากเลือกใชคา K-

factor คาใดคาหนึ่งไปวิเคราะหจะใหคาปริมาณ

การจราจรออกแบบคาดการณที่แตกตางกันอยางไร 



49 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี  3.8 แนวทางการวิเคราะหความสัมพันธระหวางคาปจจยัปริมาณการจราจรช่ัวโมง
ออกแบบกับปจจัยทั้ง 7 ปจจัย 

 

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

     K9 , K30 , K100 

ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

K-factor 

                                 ทดสอบการแจกแจง 

                    ขอมูลของคาK-factor ทั้ง 3  แยกตาม  

    7 ปจจัย  1.ภาค  2.Area Type 3.Functional Classificatoion  

      4.AADT 5. มาตรฐานช้ันทล.6.จํานวนหมายเลขทางหลวง 

                         7.จํานวนชองจราจร 
Nonparametric Test 

เปรียบเทียบคากลางของขอมูล 

35 ชุดขอมูลในแตละ K-factor 

จํานวนกลุมยอยของ

ปจจัยมากกวา 2 

Mann-Whitney U Test 

Kruskal-Wallis H Test 

ไมใช 

ไมใช 

       Sig. > 0.05 

ระดับความเช่ือมั่น 95% 

ปจจัยมีอิทธิพลกับ K-factor 

ปจจัยไมมีอิทธิพลกับ K-factor 

ใช 

ใช 

ไม Normal 

ANOVA 

ขอมูลเปนอิสระกัน    คาความแปรปรวน 

Levene test, Sig. > 0.05 

       One-way ANOVA  

            Sig. > 0.05 

ใชหรือเทากัน 

ใช 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

K-factor 

ไมใช 

สรุป ปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา K-factor 

ไมใช 

หรือไมเทากัน 

   Welch Test 

   Sig. > 0.05 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

K-factor 
ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

K-factor 

ไมใช 

ใช 

Normal 

ขอมูลเปนอิสระกัน 
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ภาพท่ี  3.9 แนวทางการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
 

 

 

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

       คา AADTK , คา Mean และ Median ของ K9 (I,j), K30(I,j) , 

K100(I,j)  โดยที่ i คือปจจัย 7 ปจจัย (1-7), j คือกลุมยอยของแต

ละปจจัย และ k คือขอมูลชุดที่พิจารณา (1-35) 

DHVestimate(k) =K9(I,j) x AADTk   

สรุป  

-คา Mean หรือ Median ที่ทําใหคา Error_DHV, MAPE ของแตละคา K-factor (K9, K30, K100 )นอยที่สุด 

-เลือกปจัยที่ใหคา MAPE และ SD ของแตละคาK-factor (K9, K30, K100 )นอยที่สุด 

-เลือกใชคา K-factor ใดที่ทําใหมีคาคลาดเคล่ือน DHV นอยที่สุด 

DHVestimate(k) =K30(I,j) x AADTk   

DHVestimate(k) =K100(I,j) x AADTk   

วิเคราะหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจร

ช่ัวโมงออกแบบ 
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ภาพท่ี  3.10 แนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรับแกปริมาณการจราจรรายวนั (DF) 
 

 

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

DF 

Nonparametric Test 

เปรียบเทียบคากลางของ

35 ชุดขอมูล 

จํานวนกลุมยอยของ

ปจจัยมากกวา 2 

Mann-Whitney U Test 

Kruskal-Wallis H Test 

ไมใช 

ไมใช 

       Sig. > 0.05 

ระดับความเช่ือมั่น 95% 

ปจจัยมีอิทธิพลกับ DF 

ปจจัยไมมีอิทธิพลกับ DF 

ใช 

ใช 

ไม Normal 

ANOVA 

ขอมูลเปนอิสระกัน 
   คาความแปรปรวน 

Levene test, Sig. > 0.05 

       One-way ANOVA  

            Sig. > 0.05 

ใชหรือเทากัน 

ใช 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

DF 

ไมใช 

สรุป ปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา DF และสรุปคา min. max. mean, SD ของคา DF 

ไมใช 

หรือไมเทากัน 

   Welch Test 

   Sig. > 0.05 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

DF 
ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

DF 

ไมใช 

ใช 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน  แลว คํานวณ DF_MON ถึง DF_SUN   

                                 ทดสอบการแจกแจง 

                    ขอมูลของคา DF  แยกตาม 8 ปจจัย  

 1.ภาค  2.Area Type 3.Functional Classificatoion  

      4.AADT 5. มาตรฐานช้ันทล.6.จํานวนหมายเลขทางหลวง 

                         7.จํานวนชองจราจร 8.วัน 

 Normal 

ขอมูลเปนอิสระกัน 
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ภาพท่ี  3.11 แนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรับแกปริมาณการจราจรรายเดือน (MF) 
 

 

สิ้นสุด 

ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

MF 

Nonparametric Test 

เปรียบเทียบคากลางของ

35 ชุดขอมูล 

จํานวนกลุมยอยของ

ปจจัยมากกวา 2 

Mann-Whitney U Test 

Kruskal-Wallis H Test 

ไมใช 

ไมใช 

       Sig. > 0.05 

ระดับความเช่ือมั่น 95% 

ปจจัยมีอิทธิพลกับ MF 

ปจจัยไมมีอิทธิพลกับ MF 

ใช 

ใช 

ไม Normal 

ANOVA 

ขอมูลเปนอิสระกัน 
   คาความแปรปรวน 

Levene test, Sig. > 0.05 

       One-way ANOVA  

            Sig. > 0.05 

ใชหรือเทากัน 

ใช 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

MF 

ไมใช 

สรุป ปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา MF และสรุปคา min. max. mean, SD ของคา MF 

ไมใช 

หรือไมเทากัน 

   Welch Test 

   Sig. > 0.05 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

MF 
ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

MF 

ไมใช 

ใช 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน  แลว คํานวณ  MF_JAN ถึง MF_DEC   

                                 ทดสอบการแจกแจง 

                    ขอมูลของคา MF  แยกตาม 8 ปจจัย  

 1.ภาค  2.Area Type 3.Functional Classificatoion  

      4.AADT 5. มาตรฐานช้ันทล.6.จํานวนหมายเลขทางหลวง 

                         7.จํานวนชองจราจร 8.เดือน 

 Normal 

ขอมูลเปนอิสระกัน 

เร่ิมตน 
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ภาพท่ี  3.12 แนวทางการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อน ADT 

  

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

วิธีที่ 1 (สํารวจ

ขอมูล 2 วัน, 

กรมทางหลวง)   

สรุป  

-เปรียบเทียบคาคลาดเคลื่อน ADT ของวิธีที่กรมทางหลวงใชในการสํารวจขอมูลปจจุบันกับวิธีที่นําเสนอใน

การวิจัยนี้ 

-เลือกวิธีการสํารวจขอมูลที่ใหคา MAPE และ SD นอยทีสุ่ด 

วิเคราะหคาคลาดเคลื่อน ADT 

วิธีที่ 2 (สํารวจ

ขอมูล 1 วัน เลือก

ระหวางวันอังคาร 

พุธหรือพฤหัสบดี 

และไมใชวันหยุด)   

วิธีที่ 3 (สํารวจ

ขอมูล 3 วัน

ติดตอกัน เลือกวัน

อังคาร ถึง

พฤหัสบดี และ

ไมใชวันหยุด)   

วิธีที่ 4 (สํารวจ

ขอมูล 5 วัน

ติดตอกัน เลือกวัน

จันทร ถึงศุกร และ

ไมใชวันหยุด)   

        นําคา DF และ MF เฉลี่ย แยกตามปจจัยที่มีอิทธิพลกับ 

           คาทั้งสอง เพื่อไปคํานวนหา ADTestimate โดยที 

ADTestimate = ADT x DF x MF แยกตามวิธีการเก็บขอมูล 
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บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
การศึกษาคาการจราจรสําหรับการออกแบบทางหลวงแผนดินของประเทศไทยใน

คร้ังนี้ ไดนําขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินจากจุดสํารวจถาวรทั้งหมด 70 จุด ที่

สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ไดดําเนินการเก็บรวบรวมไวเปนเวลาหลายป มา

วิเคราะห ซึ่งในบทนี้ผูวิจัยไดสรุปผลที่ไดจากการวิเคราะหนี้โดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistics) และสถิติการจัดกลุม (Cluster Analysis)  

จากขอมูลปริมาณการจราจรที่สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวงไดเก็บ

นับดวยเคร่ืองนับอัตโนมัติที่ซึ่งเปนจุดสํารวจถาวรทั่วประเทศทั้งหมด 70 จุด ในชวง 9 ป ต้ังแต ป

พ.ศ. 2545 -2553 นั้น ตองนํามาคัดเลือกจุดสํารวจที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดป แลว

คํานวณและวิเคราะหเพื่อหาคาการจราจรสําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินของ

ประเทศไทยตามสภาพการจราจรจริง  โดยพิจารณา  วิ เคราะหความผันแปร  แนวโนม 

ความสัมพันธหกันของคาการจราจร การจัดกลุม ซึ่งคาการจราจรที่วิเคราะห หรือขอมูลที่ใชในการ

วิเคราะห ไดแก 

1) ปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT)  

2) ปริมาณการจราจรสูงสุดอันดับชั่วโมงที่ 30 (30HV), 100 (100HV) และอันดับ

ชั่วโมงที่มีการเปล่ียนแปลงความชันอยางรวดเร็วหรือมากที่สุด Knee (KneeHV) 

3) ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV)  

4) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ  K-factor  (K30, K100 และ K knee) 

5) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร Seasonal Factor ไดแก คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายวัน (Daily Seasonal Factor, DF) และคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน 

(Monthly Seasonal Factor, MF) 

การพิจารณาการวิเคราะหขอมูลนั้น อางถึงแนวทางการวิเคราะหขอมูลที่กรมทาง

หลวงดําเนินการ ซึ่งกรมทางหลวงจะพิจารณาและวิเคราะหจากแนวโนมและคาเฉล่ียของคาขอมูล

ที่เก็บรวบรวมไดตลอดทั้ง 9 ป หรือยอนหลังไปเทาที่มีขอมูล และเลือกอันดับชั่วโมงออกแบบ

อันดับที่ 30th เลือกคาปริมาณการจราจรสูงสุดอันดับชั่วโมงที่ 30 (30HV) และเลือกคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ 30 หรือ K30 ตามขอกําหนดของ AASHTO มาโดยตลอด ทํา

ใหผูศึกษาต้ังขอสังเกตและสมมติฐานของการศึกษาคร้ังนี้ตามบทที่ 1 วาดวยลักษณะการจราจร

เฉพาะแตละจุดสํารวจถาวรนั้น ยอมทําใหคาปจจัยชั่วโมงออกแบบไมใชคา K30 เสมอไป รวมทั้งคา
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ปจจัยปรับแกปริมาณการจราจรรายวัน (DF) และรายเดือน (MF) ยอมแตกตางกันตามจํานวนวันที่

เก็บสํารวจขอมูลปริมาณการจราจร หรืออาจจะมีปจจัยใดๆทางวิศวกรรมที่อาจสงผลใหคา         

K-factor คา DF และ MF แตกตางกันหรือมีคาเหมือนกันเฉพาะกลุมปจจัยนั้นๆ เปนตน 

4.1 คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K-factor (K30, K100 และ Kknee) 

คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) ซึ่งคา K- factor นี้จะมีคา

เฉพาะข้ึนอยูกับลักษณะการจราจรที่เปนเอกลักษณประจําจุดสํารวจ ซึ่งในการวิเคราะห วางแผน

ระบบถนนน้ัน จะคํานึงถึงปริมาณรถท่ีจะแลนบนถนนในอีก 20 ปขางหนา และจําเปนตองใชคา

ปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบในการวิเคราะห  การศึกษานี้ไดนําผลของการจัดอันดับ

ขอมูลปริมาณจราจรรายชั่วโมงตลอดทั้งป ซึ่งมีทั้งหมด 8,760 ชั่วโมง โดยไดจากการเก็บขอมูล

ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง (Hourly Volume) แลวนํามาพิจารณาจัดเรียงลําดับจากปริมาณ

การจราจรที่มากที่สุดไปยังนอยที่สุด ดูที่อันดับช่ัวโมงที่ 30 100 และจุดที่ความลาดชันของ

เสนกราฟเปล่ียนแปลงอยางรวดเร็วหรือมากที่สุด เพื่อนํามาพิจารณาคาปจจัยที่สอดคลองกับ

ลักษณะการจราจรบนทางหลวงแผนดินแตละสายทางของประเทศไทย  

แตขอมูลทั้งหมด 70 สถานีในชวงเวลา 9 ป จากกรมทางหลวงนั้น จะเลือกเฉพาะ

สถานีหรือจุดสํารวจที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบทุกวัน และตลอดทั้งป ซึ่งมีทั้งหมด 27 สถานี ซึ่งมี 

8 สถานีที่มีขอมูลครบ 2 ป  ไดแก สถานีที่ 9 24 26 49 50 51 52 และ 53 ทั้งหมดอยูในภาคอีสาน 

ดังนั้นจึงทําใหมีจํานวนขอมูลทั้งหมดเทากับ 35 ชุดขอมูล เนื่องมาจากบางปและบางสถานีมี

ขอขัดของของอุปกรณตรวจนับปริมาณจราจรและมีการเปล่ียนไปใชเคร่ืองมือนับอัตโนมัติแบบใช

เซลลสุริยะแทนแบตเตอรร่ี ซึ่งตําแหนงสถานีเหลานี้แสดงในภาพที่ ก.1 ก.2 และ ก.4  ของ

ภาคผนวก ก สรุปรายละเอียดของแตละสถานี ดังตารางที่ 3.4 ในบทที่ 3 หรือ ตารางที่ ก.1 ของ

ภาคผนวก ก และสรุปขอมูลแยกตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง( Area Type) 

ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification)  ปจจัยคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง  ปจจัยจํานวนหมายเลขทาง

หลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ดังตารางที่ 4.1 – 4.7 ตามลําดับ โดยการแบงขอมูลตามปจจัย

ภาค  ปจจัยมาตฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจาํนวนชองจราจร

นั้น กรมทางหลวงไดระบุแยกแตละสถานีสํารวจแลว สวนการแบงขอมูลตาม ปจจัยประเภทของ

พื้นที่ทางหลวง( Area Type) และปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 

Classification)นั้น พิจารณาแยกตามความหมายของ Area Type และ Functional 
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Classification ของถนน จากขอกําหนดของ AASHTO สําหรับปจจัยคาปริมาณการจราจรตอวัน

เฉล่ียตลอดป (AADT) นั้น พิจารณาแยกตามการกระจายตัวของคาคลาดเคลื่อน ADT จาก

รูปกราฟคาคลาดเคลื่อน ADT ของแตละวิธีการเก็บขอมูล เชน เก็บ 1 วัน 3 วัน หรือ 5 วัน เปนตน 

ซึ่งลักษณะกราฟมีรูปแบบคลายๆ กัน คือ ชวง AADT นอยวา 10,000 คัน/วัน มีการกระจายของคา

คลาดเคล่ือน ADT นอยที่สุด คือสวนใหญจะเกาะกลุมกันใกลเคียงศูนย สวนชวงคา AADT 

10,000 – 20,000 นั้น มีการกระจายตัวของคาคลาดเคลื่อน ADT มากกวา ชวงแรก และชวงคา 

AADT ที่มีการกระจายตัวของคาคลาดเคลื่อน ADT มากที่สุดคือชวง AADT ที่มากกวา 20,000 

คัน/วัน ข้ึนไป  

ตารางที่ 4.1 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยภาค 
รายการ จํานวนสถานี จํานวนชุดขอมูล % 

ภาคเหนือ 7 7 20 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 11 19 54 

ภาคกลาง 0 0 0 

ภาคใต 9 9 26 

รวม 27 35 100 

ตารางที่ 4.2 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Type) 
รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

Rural Area 13 37 

Suburban Area 22 63 

Urban Area 0 0 

รวม 35 100 

ตารางที่ 4.3 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 
(Functional Classification) 

รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

Collector Road 13 37 

Arterial Road 22 63 

Freeway 0 0 

รวม 35 100 
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ตารางที่ 4.4 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป 
(AADT) 

รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 23 66 

AADT ระหวาง 10,000 - 20,000 คัน/วัน 10 29 

AADT มากกวา 20,000 คัน/วัน 2 6 

รวม 35 100 

ตารางที่ 4.5 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง 
รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

ชั้น 1,P1,S1 3 9 

ชั้น 2,P2,S2 3 9 

ชั้น 3,P3,S3 6 17 

ชั้น 4,P4,S4 5 14 

พิเศษ,Pd,Sd 18 51 

รวม 35 100 

ตารางที่ 4.6 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง 
รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

จํานวนหมายเลขทางหลวง 1 หลัก 12 34 

จํานวนหมายเลขทางหลวง 2 หลัก 8 23 

จํานวนหมายเลขทางหลวง 3 หลัก 15 43 

รวม 35 100 

ตารางที่ 4.7 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยจํานวนชองจราจร 
รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

จํานวนชองจราจร 2 ชองจราจร 17 49 

จํานวนชองจราจร 4 ชองจราจร 15 43 

จํานวนชองจราจร 6 ชองจราจร 2 6 

จํานวนชองจราจร 8 ชองจราจร 1 3 

จํานวนชองจราจร 10 ชองจราจร 0 0 

จํานวนชองจราจร 12 ชองจราจร 0 0 

รวม 35 100 
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ของทุกๆสถานีที่มีขอมูลครบตลอดทั้งป จํานวน 35 ชุดขอมูล ไดผลดังตารางที่ 4.8 ซึ่งแสดงใหเห็น

วาสวนใหญประมาณ 94.3% ((33/35) x 100) มีคาอันดับชั่วโมงออกแบบที่ Kneeth เปนลําดับที่

นอยกวาลําดับที่ 30th   มีเพียง 5.7% ((2/35) x 100) ที่มีอันดับชั่วโมงออกแบบที่ Kneeth มากกวา

ลําดับที่ 30th โดยที่ไมมีขอมูลชุดใดเลยที่ตรงกับลําดับที่ 30th  ตามสมมติฐานเบื้องตนหากใชคา

ปริมาณจราจรในอันดับช่ัวโมงที่ 30th ตามขอกําหนดของ AASHTO ที่ระบุวาจุดที่มีการ

เปล่ียนแปลงความชันมากที่สุดและมีความคุมทุนทางเศรษฐกิจคือคา 30HV มาออกแบบ วางแผน

ทางหลวงในประเทศอาจไมใชวิธีที่ เหมาะสมและอาจไดคาประมาณการปริมาณจราจรที่

คลาดเคลื่อนไมตรงกับสภาพการจราจรจริงของแตละสายทางของไทย 

ตารางที่ 4.8 จํานวนขอมูลที่มีอันดับชัว่โมงออกแบบ Kneeth นอยกวา มากกวา และ
เทากับอันดับชั่วโมงที ่30th  แบงตามปจจัย 7 ปจจัย 

กลุมปจจัย จํานวนขอมูล 

กอน 30th หลัง 30th เทากับ 30th 

ภาค -ภาคเหนือ 7  -  - 

 -ภาคอีสาน 17 (ซํ้า 6 สถานี) 2  - 

 -ภาคใต 9  -  - 

Area Type -Rural Area 13 (ซํ้า 3 สถานี)  -  - 

 -Suburban Area 20 (ซํ้า 3 สถานี) 2  - 

Functional -Collector Road 13 (ซํ้า 4 สถานี)  -  - 

Classification -Arterial Road 20 (ซํ้า 2 สถานี) 2  - 

ชวงคา AADT - นอยกวา 10,000 คันตอวัน 21 (ซํ้า 5 สถานี) 2  - 

 - 10,000 - 20,000 คันตอวัน 10 (ซํ้า 1 สถานี)  -  - 

 - มากกวา 20,000 คันตอวัน 2  -  - 

มาตรฐานช้ันทางหลวง - พิเศษ,Pd,Sd 17 (ซํ้า 2 สถานี) 1  - 

 - ช้ัน 1, P1,S1 3(ซํ้า 1 สถานี)  -  - 

 - ช้ัน 2,P2,S2 3(ซํ้า 1 สถานี)  -  - 

 - ช้ัน 3,P3,S3 4 (ซํ้า 1 สถานี) 1  - 

 - ช้ัน 4,P4,S4 5 (ซํ้า 1 สถานี)  -  - 

จํานวนหมายเลขทางหลวง - 1 หลัก 12 (ซํ้า 1 สถานี)  -  - 

 - 2 หลัก 7 (ซํ้า 1 สถานี) 1  - 

 - 3 หลัก 14 (ซํ้า 4 สถานี) 1  - 

จํานวนชองจราจร - 2 ชองจราจร 16 (ซํ้า 4 สถานี) 1  - 

 - 4 ชองจราจร 14 (ซํ้า 2 สถานี) 1  - 

 - 6 ชองจราจร 2  -  - 

 - 8 ชองจราจร 1  -  - 
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สําหรับตารางที่ 4.8 นั้น กรณีที่ขอมูลซ้ํากนั หมายถงึมีขอมูลของสถานีเดียวกันซ้ํา

กันเพียง 2 ป หรือมีขอมูลที่เปนชื่อสถานีเดียวกนั 2 ชุดขอมูล ซึ่งทั้งหมดเปนขอมูลหรือสถานีใน

ภาคอีสานเทานั้น 

เม่ือพิจารณาถึงปริมาณจราจรกรณีที่ทางหลวงสายนั้นๆ ไมสามารถรองรับ

ปริมาณจราจรไดอยางเพียงพอหรือเปนปริมาณจราจรที่ไมไดสนใจนาํมาพิจารณาใชประมาณการ

ปริมาณจราจรในปถัดไปเพื่อออกแบบ วางแผนทางหลวงแผนดิน โดยสามารถพิจารณาจากพื้นที่

ใตกราฟกอนหนาอันดับชั่วโมงออกแบบ kneeth 30th และ 100th ดังภาพที่ 4.2 – 4.4  

ภาพท่ี 4.2 ตัวอยางพื้นท่ีใตกราฟแสดงปริมาณจราจรกอนอันดับชั่วโมงออกแบบ kneeth 
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ภาพท่ี 4.3 ตัวอยางพื้นท่ีใตกราฟแสดงปริมาณจราจรกอนอันดับชั่วโมงออกแบบ 30th 

ภาพท่ี 4.4 ตัวอยางพื้นท่ีใตกราฟแสดงปริมาณจราจรกอนอันดับชั่วโมงออกแบบ 100th  
จากภาพที่ 4.2 – 4.4 แสดงใหเห็นวา หากคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ

อันดับที่ kneeth อยูกอนชั่วโมงออกแบบอันดับที่ 30th และ 100th ยอมมีพื้นที่ใตกราฟ (หรือหมายถึง

ปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับได) นอยกวาพื้นที่ใตกราฟกอนชั่วโมงออกแบบ

อันดับที่ 30th และ 100th ตามลําดับ เมื่อพิจารณาเปอรเซ็นตพื้นที่ใตกราฟเฉล่ีย พบวา พื้นที่ใต

กราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 100th มากกวาพื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบท่ี 30th 

เทากับ 1.93% (3.03 – 1.10) และพื้นที่ใตกราฟเฉล่ียกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 30th มากกวา 
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พท.= 0.87%  จน.ยานพาหนะสะสม = 53,062 คัน 

พท.=2.43% จน.ยานพาหนะสะสม= 148,798 คัน 
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พื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 9th เทากับ 0.71 % (1.10-0.39) หรือปริมาณจราจรที่

สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับไดอยางเพียงพอ นั่นคือเมื่อนําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

100HV มาออกแบบ จะมีปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับไดมากกวา นําปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบ 30HV มาออกแบบงานทาง เฉล่ีย 1.93% และถานําปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ 30HV มาออกแบบงานทาง จะมีปริมาณจราจรที่สายทางน้ันๆ ไมสามารถรองรับ

ไดมากกวา นําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 9HV มาออกแบบงานทาง เฉล่ีย 0.71% ผลการ

วิเคราะหดังตารางที่ 4.9  

ตารางที่ 4.9 พื้นท่ีใตกราฟเฉลี่ย กอนชั่วโมงออกแบบ 9th 30th และ 100th  
พื้นที่ใตกราฟเฉล่ีย (%) จํานวน.ขอมูล Min. (%) Max. (%) Average (%) 

กอนช่ัวโมงออกแบบ 9th 35 0.24 1.90 0.39 

กอนช่ัวโมงออกแบบ 30th 35 0.75 3.56 1.10 

กอนช่ัวโมงออกแบบ 100th 35 2.25 6.14 3.03 

  

จากผลการวิเคราะหขอมูลขางตน พบวาสวนใหญรอยละ 94.3 จะมีคาปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับที่ kneeth กอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30th แตจากผลการศึกษา

ตําแหนงอันดับชั่วโมงออกแบบที่ Kneeth และวิเคราะหทางสถิติดวยโปรแกรม SPSS ดวยเทคนิค

ทดสอบ Shapiro-Wilk Test เนื่องจากมีจํานวนขอมูลที่วิเคราะหนอยกวา 50 ขอมูล และผลที่ไดคือ

มีคา Sig. เทากับ 0.002 ซึ่งนอยกวา 0.05 ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% หมายความวา ขอมูลทั้งหมด

มีลักษณะการแจกแจงแบบไมปกติ ดังแสดงในตารางที่ 4.10 และผลสรุปคาสถิติในตารางท่ี 4.11 

ซึ่งขอมูลมีอันดับชั่วโมงออกแบบอยูระหวางอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 2th – 32th และสวนใหญจะ

เปนอันดับช่ัวโมงออกแบบที่ 6th (มีความถี่มากที่สุด) ดังภาพที่ 4.5 โดยคาเฉลี่ยของขอมูลทั้งหมด

อยูที่อันดับช่ัวโมงออกแบบที่ 12th (11.57 ปดข้ึน) คามัธยฐาน (Median) ของขอมูลทั้งหมดอยูที่

อันดับชั่วโมงออกแบบที่ 9th คา Standard Deviation เทากับ 7.957 หรือประมาณ 8  นอกจากนั้น

หากเรียงลําดับขอมูลแลวตัดคาสูงสุดและตํ่าสุดออกอยางละ 5% จะเหลือขอมูลเพียง 90% หรือ 

32 ขอมูล จะมีคาเฉลี่ยเทากับ 10.968 ซึ่งใกลเคียงกับคามัธยฐานมากข้ึน แสดงวาการแจกแจง

สมมาตรในกรณีนี้ตางกัน ไมมาก 
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ตารางที่ 4.10 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของอันดับชั่วโมงออกแบบ 
Kneeth  

Tests of Normality เทคนิคทดสอบ Shapiro-Wilk 

Statistic df Sig. 

อันดับช่ัวโมงออกแบบ Kneeth 0.887 35 0.002 

ภาพท่ี 4.5 การกระจายตัวของขอมูลคาอันดับชั่วโมงออกแบบท่ี Kneeth 

ตารางที่ 4.11 คาทางสถิติของการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของอันดับชั่วโมง
ออกแบบ Kneeth  

Descriptives Statistic 

อันดับช่ัวโมง Mean  11.571 

ออกแบบที่ 5% Trimmed Mean  10.968 

Kneeth Median  9 

 Std. Deviation  7.957 

 Minimum  2 

 Maximum  32 

 

เนื่องจากขอมูลมีการแจกแจงไมปกติ จึงเลือกใชคามัธยฐาน (Median) เปน

ตัวแทนของขอมูล ดังนั้นจากขอมูลที่วิเคราะหเพื่อใชเปนตัวแทนของขอมูลประเทศไทยนี้ สรุปวา

ประเทศไทยมีคาอันดับชั่วโมงออกแบบเทากับอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 9th  หรือคาปริมาณ

การจราจรช่ัวโมงออกแบบ KneeHV  เทากับ คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 9HV ในอันดับ

ชั่วโมงออกแบบที่ 9th  (ตามขอกําหนดของ AASHTO ใชปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 30HV 

ในอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 30th ) 
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เม่ือพิจารณาแตละสถานีนับถาวรรวมทั้งหมด 27 สถานี 35 ชุดขอมูล พบวาทุก

สถานี มีคา 9HV 30HV 100HV และ KneeHV มากกวา คาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย  AHV 

(Average Hourly Volume) คันตอชั่วโมง (veh/hour) สรุปจํานวนคันที่มากกวา AHV เฉล่ีย ดัง

ตารางที่ 4.12 และสรุปคาเฉลี่ยของสัดสวน 9HV/AHV 30HV/AHV และ 100HV/AHV ดังตารางที่ 

4.13  

ตารางที่ 4.12 จํานวนผลตางระหวาง คา 9HV 30HV 100HV กับ AHV  
รายการ จํานวนขอมูล 9HV – AHV 

(คัน) 

30HV-AHV 

(คัน) 

100HV-AHV 

(คัน) 

คาเฉล่ีย 35 839 647 474 

ตารางที่ 4.13 สัดสวนระหวาง คา 9HV 30HV 100HV กับ AHV  
รายการ จํานวนขอมูล 9HV/AHV 30HV/AHV 100HV/AHV 

คาเฉล่ีย 35 3.47 2.72 2.24 

 

ดังนั้นในกรณีที่เลือกใชคาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย AHV (veh/hour) มา

วิเคราะหประมาณการปริมาณการจราจรในอนาคต จะไดคาที่นอยกวานําคา 9HV  30HV หรือ 

100HV มาวิเคราะห โดยเฉลี่ยทุกชุดขอมูลประมาณ 839 คัน 647 คัน และ 474 คัน ตามลําดับ 

และ คาปริมาณจราจรตอช่ัวโมงเฉล่ีย  AHV มีคานอยกวา คา 9HV  30HV หรือ 100HV เทากับ 

3.47 เทา 2.72 เทา และ 2.24 เทาตามลําดับ หรือเม่ือเลือกใชคา K9 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณ

การจราจรมากกวาเลือกคา K30 ประมาณ 25% และมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 

ประมาณ 50% หรือเมื่อเลือกใชคา K30 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา 

K100 ประมาณ 30% 

4.1.2 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมง 

เนื่องจากการจราจรบนสายทางตางๆ ทั่วประเทศไทยนั้นมีความเปนเอกลักษณ

เฉพาะประจําแตละสถานีนับถาวร ซึ่งลักษณะเฉพาะของรูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจร

รายชั่วโมงนี้ สงผลให มีคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ หรือคาปริมาณการจราจรอันดับ

ชั่วโมงที่ Knee คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่แตกตางกันหรือเปนไปในแนวทาง

เดียวกันสําหรับรูปแบบของกราฟชนิดเดียวกัน 

จากการวิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบลําดับตางๆของแตละ

สถานีดังตารางที่ ก.2  ในภาคผนวก ก นั้น สรุปจํานวนขอมูลตามรูปแบบกราฟ และกลุมปจจัยดัง
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ตารางที่ 4.14  โดยลักษณะรูปแบบของกราฟคาปริมาณการจราจรรายชั่วโมงสามารถแบงได

ดังตอไปนี้ 

รูปแบบที่ 1 คือปริมาณจราจรลดลงคอนขางสูงในชวงแรกจนมีอัตราการลดลง

เกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.6 พบวาประมาณรอยละ 34 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตามรูปแบบที่ 1 

นี้และสวนใหญมีผลใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV  และอันดับชั่วโมงออกแบบ Kneeth อยู

กอนชั่วโมงออกแบบอันดับที่ 30th   จากตารางที่ 4.14 รูปแบบนี้มีทั้งหมด 12 ขอมูล 

 
ภาพท่ี 4.6 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 1 

รูปแบบที่ 2 คือปริมาณจราจรลดลงคอนขางนอยในชวงแรกจนมีอัตราการลดลง

เกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.7 พบวาประมาณรอยละ 40 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตามรูปแบบที่ 2 

นี้และมีผลทําใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV ไมสูงมากนัก หรืออันดับชั่วโมงออกแบบ 

Kneeth ใกลเคียงกับกับ 30th เปนสวนใหญ จากตารางที่ 4.14 รูปแบบนี้มีทั้งหมด 18 ขอมูล 

 
ภาพท่ี 4.7 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 2 

รูปแบบที่ 3 คือปริมาณจราจรลดลงอยางรวดเร็วและสูงมากในชวงแรกจนมีอัตรา

การลดลงเกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.8 พบวาประมาณรอยละ 26 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตาม

รูปแบบที่ 3 นี้และมีผลใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV คอนขางนอยแตอันดับชั่วโมง
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ออกแบบ Kneeth จะอยูกอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30  มากกวารูปแบบที่ 1 และ 2 จากตารางที่ 

4.14 รูปแบบนี้มีทั้งหมด 5 ขอมูล 

 
ภาพท่ี 4.8 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 3 

ตารางที่ 4.14 จํานวนขอมูลและเปอรเซ็นตของจํานวนขอมูลทัง้หมดที่แบงตามลักษณะ
รูปแบบกราฟ 

กลุมปจจัย กราฟรูปแบบที่ 1 กราฟรูปแบบที่ 2 กราฟรูปแบบที่ 3 

กอน 30th หลัง 

30th 

เทากับ 

30th 

กอน 30th หลัง 

30th 

เทากับ 

30th 

กอน 

30th 

หลัง 

30th 

เทากับ 

30th 

ภาค -ภาคเหนอื 1  -  - 4  -  - 2  -  - 

 -ภาคอีสาน 7 (ซ้ํา 2 สถานี) 1  - 8 (ซ้ํา 2 สถานี) 1  - 2  -  - 

 -ภาคใต 3  -  - 5  -  - 1  -  - 

Area Type -Rural Area 6 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 5 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 2  -  - 

 -Suburban Area 5 (ซ้ํา 2 สถานี) 1  - 12 (ซ้ํา 1 สถานี) 1  - 3  -  - 

Functional -Collector Road 5 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 5 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 3  -  - 

Classification -Arterial Road 6 (ซ้ํา 1 สถานี) 1  - 12 (ซ้ํา 1 สถานี) 1  - 2  -  - 

ชวงคา AADT - นอยกวา 

10,000 คัน/วัน 10 (ซ้ํา 2 สถานี) 1  - 8 (ซ้ํา 1 สถานี) 1  - 3  -  - 

 - 10,000 - 

20,000 คัน/วัน 1  -  - 7 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 2  -  - 

 - มากกวา 

20,000 คัน/วัน  -  -  - 2  -  -  -  -  - 

มาตรฐานชั้น - พิเศษ,Pd,Sd 2  -  - 12 (ซ้ํา 1 สถานี) 1  - 3  -  - 

ทางหลวง - ชั้น 1, P1,S1 3 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  -  -  -  -  -  -  - 

 - ชั้น 2,P2,S2 1  -  - 2 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  -  -  -  - 

 - ชั้น 3,P3,S3 2 1  - 2  -  - 1  -  - 

 - ชั้น 4,P4,S4 3 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 1  -  - 1  -  - 

จํานวน - 1 หลกั 1  -  - 10 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 1  -  - 

หมายเลขทล. - 2 หลกั 4 (ซ้ํา 1 สถานี) 1  - 2  -  - 1  -  - 

 - 3 หลกั 6 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 5 (ซ้ํา 1 สถานี) 1  - 3  -  - 

จํานวนชอง - 2 ชองจราจร 9 (ซ้ํา 2 สถานี) 1  - 5 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 2  -  - 

จราจร - 4 ชองจราจร 2  -  - 9 (ซ้ํา 1 สถานี) 1  - 3  -  - 

 - 6 ชองจราจร  -  -  - 2  -  -  -  -  - 

 - 8 ชองจราจร  -  -  - 1  -  -  -  -  - 
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4.1.3 คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K-Factor) 

คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่  9 (K9) 30 (K30) 100 (K100)  และ

ชั่วโมงที่มีการเปล่ียนแปลงความชันของเสนกราฟอยางรวดเร็ว Knee (KKnee) คือ สัดสวน หรือ 

เปอรเซ็นตของ AADT ที่เกิดข้ึนในช่ัวโมงออกแบบที่ 9th 30th  100th  และ Kneeth ตามลําดับ 
9HV

K = ×1009 AADT                                   (4.1)        

30HV
K = ×10030 AADT                                   (4.2)       

           
100HV

K = ×100100 AADT                                                (4.3) 

KneeHV
K = ×100knee AADT

                                     (4.4) 

โดยที่ 9HV 30HV 100HV KneeHV คือ ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับ

ที่ 9th 30th 100th และ Kneeth ตามลําดับ 

สําหรับคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 (Kknee ) K30 และ K100 ของ

แตละสถานีนับถาวร แสดงในตารางที่ ก.3 ของภาคผนวก ก และสรุปชวงคาปจจัยปริมาณ

การจราจรช่ัวโมงออกแบบตางๆ แยกตามปจจัยที่คาดวามีอิทธิพลตอคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบเหลานี้ ซึ่งไดแก ปจจัยภาค  ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัย

การจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทาง

หลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ดังตารางที่ 4.15 – 4.21 

จากตารางที่ 4.15 แสดงคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K-factor, 

K9) สูงสุดของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เทากับ 58.21% เมื่อดูตารางที่ ก.3 ของภาคผนวก ก 

พบวาเปนขอมูลสถานีที่ 49 ของป 2546 และในป 2548 สถานีที่ 49 มีคา K9 เทากับ 24.29% ทั้งนี้

คาทั้งสองมีความแตกตางกันประมาณ 12% อาจเกิดจากในป 2546 นั้น สายทางที่สถานีที่ 49 

ต้ังอยู มีการสัญจรสูง อาจมีเทศกาลหรือเหตุการณพิเศษเปนบางชวง หรือเปนทางผานสูแหลง

ทองเที่ยว เพราะสายทางนี้คือ สาย 203 หนองบง – ศาลาชมวิว กม.26+100 ซึ่งเปนสายทางที่นาํสู

แหลงทองเที่ยวภูเรือ มุงสูจังหวัดเลย และสามารถเดินทางตอไปยังอําเภอเชียงคานได ดังนั้นจึงทํา

ใหปริมาณจราจรสูงสุด 9 ชั่วโมงแรก สูงมาก และทําใหคา K9 สูงตามไปดวย แตเม่ือเวลาผานไป 2 

ป ใน 2548 กรมทางหลวงไดมีการปรับปรุงสายทางใกลเคียง จึงทําใหเกิดการกระจายปริมาณ

จราจรไปในสายทางอื่นๆ ที่สามารถเดินทางไปยังแหลงทองเที่ยวดังกลาวไดสะดวกขึ้น หรือรน
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ระยะเวลามากข้ึน หรือเปนเพราะพฤติกรรมการเดินทางไดเปล่ียนไป ทําใหปริมาณจราจรสูงสุด 9 

ชั่วโมงแรกลดลงมาก  

อยางไรก็ดีเม่ือพิจารณาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ 

K100 แยกตามปจจัยตางๆ ดังแสดงในตารางที่ 4.15 – 4.21 พบวาคา K-factor ที่อันดับช่ัวโมง

ออกแบบทั้ง 3 คานั้นเรียงลําดับมากนอยตามปจจัยดังนี้ 

1) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ  K30 และ K100 ของทางหลวงใน

ภาคเหนือ  มากกวา  คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบของทางหลวงในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ และมากกวา คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทางหลวงใน

ภาคใต ตามลําดับ ยกเวนคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 ของทางหลวงในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ มากกวา คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทางหลวงใน

ภาคเหนือ และมากกวา คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบของทางหลวงในภาคใต 

ตามลําดับ (ตามเหตุผลดังไดกลาวไวขางตน)  

2) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 ของทางหลวงประเภท

พื้นที่แบบ Rural Area มากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทางหลวงประเภท

พื้นที่แบบ Suburban Area 

3) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 ของทางหลวงประเภทการ

ใชงานแบบ Arterial Road มากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทาง Collector 

Road ยกเวน คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 ของทางประเภทการใชงานแบบ 

Collector Road มากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทาง Arterial Road 

4) คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ K9 K30 K100 ของทางหลวงที่มี 

AADT ชวงนอยกวา 10,000 คัน/วัน มากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทาง

หลวงที่มี AADT ชวง 10,000 – 20,000 คัน/วัน และมากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบของทางหลวงที่มี AADT ชวงมากกวา 20,000 คัน/วัน ตามลําดับ 

5) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 ของมาตรฐานช้ันทาง

หลวง ชั้นที่ 1,P1,S1 มากกวา ชั้นที่ 4,P4,S4 มากกวา ชั้นที่ 3,P3,S3 มากกวา ชั้นพิเศษ,Pd,Sd 

มากกวา ชั้นที่ 2,P2,S2 ตามลําดับ 

6) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 ของจํานวนหมายเลขทาง

หลวง 2 หลัก มากกวา 1 หลัก มากกวา 3 หลัก ตามลําดับ ยกเวน คาปจจัยปริมาณการจราจร
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ชั่วโมงออกแบบ K100  ของจํานวนหมายเลขทางหลวง 2 หลัก มากกวา 3 หลัก มากกวา 1 หลัก 

ตามลําดับ 

7) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 ของจํานวนชองจราจร 

2 ชอง มากกวา 4 ชอง มากกวา 8 ชอง และมากกวา 6 ชอง ตามลําดับ 

8) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 มีคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) 

นอยที่สุด รองลงมาคือ คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K30 และ K9 หมายความวาคา

ปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ K100 ของขอมูลที่วิเคราะหมีคาคอนขางคงที่ มีความ

แปรปรวนของขอมูลนอยกวา คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K30 และ K9 

บทสรุปยอยขอ 1) – 8) และขอมูลสรุปในตารางที่ 4.15 – 4.21 นี้เปนเพียงการ

สรุปเบ้ืองตนจากขอมูลที่วิเคราะห แตหากจะสรุปวาคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ

สําหรับนําไปใชในการออกแบบทางหลวงแผนดินของไทย จะตองพิจารณาความสัมพันธของตัว

แปรระหวางคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบกับปจจัยตางๆ  ไดแก ปจจัยภาค ปจจัย

ประเภทของพื้นที่ทางหลวง( Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classification)  ปจจัยคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัย

มาตรฐานช้ันทางหลวง  ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร เพื่อ

พิจารณาวา ปจจัยใดมีอิทธิพลตอคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ หรือกลุมยอยของ

ปจจัยใดที่มีคาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบแตกตางกัน และเนื่องจากการ

ทดสอบการกระจายตัวของขอมูลคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และปจจัย

ตางๆ ที่คาดวามีผลตอคาปจจัย K-factor นั้นเปนแบบไมปกติ ยกเวนการกระจายตัวของ K100 มี

การแจกแจงแบบปกติ ผลการทดสอบทางสถิติ ดังแสดงในตารางที่ 4.22 - 4.23 และภาพที่ 4.9
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ตารางที่ 4.15 คาทางสถิติของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) แบงตามปจจยัภาค 
ภาค จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

  ขอมูล Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD 

เหนือ 7 10.51 19.25 12.28 2.99 9.57 15.39 11.22 1.97 8.71 10.48 9.74 0.69 

ตะวันออกเฉียงเหนือ 19 10.00 58.21 13.00 10.80 9.54 17.65 11.00 2.23 8.36 11.58 9.11 0.92 

ใต 9 9.32 15.73 11.20 1.89 8.53 13.83 9.39 1.61 7.41 11.12 8.76 1.27 

เฉลี่ย - 9.94 31.06 12.16 5.23 9.21 15.62 10.54 1.94 8.16 11.06 9.20 0.96 

รวม 35 ขอมูล 

ตารางที่ 4.16 คาทางสถิติของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) แบงตามปจจยัประเภทของ 

พื้นที่ทางหลวง (Area Type) 
Area  จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

Type ขอมูล Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD 

Rural Area 13 10.51 58.21 12.95 12.89 9.57 17.65 11.00 2.51 8.51 11.58 9.74 1.00 

Suburban Area 22 9.32 20.81 11.72 3.23 8.53 15.39 10.72 1.84 7.41 10.85 8.94 0.94 

เฉลี่ย - 9.92 39.51 12.33 8.06 9.05 16.52 10.86 2.17 4.73 11.22 9.34 1.48 

รวม 35 ขอมูล 

หมายเหตุ สถานีที่อยูในภาคกลาง และเปนทาง Urban Area ไมมีขอมูลที่มีปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป 
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ตารางที่ 4.17 คาทางสถิติของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) แบงตามปจจยัประเภทการใชงาน 

ของทางหลวง (Functional Classification) 
Functional จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

Classification ขอมูล Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD 

Collector Road 13 10.00 58.21 11.59 13.12 9.55 17.65 10.36 2.55 8.51 11.58 9.41 0.93 

Arterial Road 22 9.32 20.81 12.56 3.15 8.53 15.39 10.99 1.87 7.41 11.12 8.96 1.04 

เฉลี่ย - 9.66 39.51 12.07 8.13 9.04 16.52 10.67 2.21 4.73 11.35 9.18 1.48 

รวม 35 ขอมูล 

หมายเหตุ สถานีที่เปนทาง Freeway ไมมีขอมูลที่มีปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป 

ตารางที่ 4.18 คาทางสถิติของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) แบงตามปจจยัคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ย 

ตลอดป (AADT) 
AADT จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

  ขอมูล Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD 

นอยกวา 10,000 คัน/วัน 23 10.00 58.21 13.00 9.90 9.55 17.65 11.00 2.13 8.51 11.58 9.43 0.90 

10,000 – 20,000 คัน/วัน 10 9.32 19.25 11.65 2.90 8.53 15.39 10.14 2.08 7.41 10.10 8.55 1.05 

มากกวา 20,000 คัน/วัน 2 10.14 11.13 10.64 0.70 9.54 10.45 10.00 0.64 8.36 8.71 8.54 0.25 

เฉลี่ย - 9.82 29.53 11.76 4.50 9.21 14.50 10.38 1.62 5.94 10.13 8.84 1.27 

รวม 35 ขอมูล 

71

isd
Typewritten Text
71

isd
Typewritten Text



72 

 

 

ตารางที่ 4.19 ชวงคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) Min. Max. Median และ SD แบงตามปจจัย 

มาตรฐานชั้นทางหลวง 
มาตรฐานชั้น จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

ทางหลวง ขอมูล Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD 

ชั้นที่ 1, P1, S1 3 15.73 17.47 15.90 0.96 13.62 14.23 13.83 0.31 10.24 11.12 10.85 0.45 

ชั้นที่ 2, P2, S2 3 10.71 11.40 10.92 0.35 9.73 10.32 9.85 0.31 8.51 9.41 8.69 0.48 

ชั้นที่ 3, P3, S3 6 12.28 16.56 13.26 1.68 10.65 12.70 11.11 0.73 8.92 9.91 9.74 0.45 

ชั้นที่ 4, P4, S4 5 10.51 58.21 14.03 20.03 9.57 17.65 12.19 3.52 8.84 11.58 10.48 1.16 

ชั้นที่พิเศษ, Pd, Sd 18 9.32 20.81 11.40 3.15 8.53 15.39 10.46 1.68 7.41 10.28 8.74 0.87 

เฉลี่ย - 11.71 24.89 13.10 5.23 10.42 14.06 11.49 1.31 7.49 10.46 9.70 0.92 

รวม 35 ขอมูล 
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ตารางที่ 4.20 ชวงคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) Min. Max. Median และ SD แบงตามปจจัยจํานวน 

หมายเลขทางหลวง 
จํานวนหมายเลข จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

ทางหลวง ขอมูล Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD 

1 หลัก 12 9.42 19.25 12.02 2.79 9.05 15.39 10.78 2.00 7.41 11.12 8.94 1.00 

2 หลัก 8 9.32 17.47 12.98 2.88 8.53 14.23 11.25 2.01 7.47 10.85 9.45 1.24 

3 หลัก 15 10.00 58.21 11.74 12.27 9.55 17.65 10.46 2.37 8.51 11.58 9.33 0.93 

เฉลี่ย - 9.58 31.64 12.25 5.98 9.04 15.76 10.83 2.13 5.64 11.18 9.24 1.59 

รวม 35 ขอมูล 

ตารางที่ 4.21 ชวงคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) Min. Max. Median และ SD แบงตามปจจัยจํานวน 

ชองจราจร 
จํานวนชอง จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

จราจร ขอมูล Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD 

2 ชอง 17 10.51 58.21 13.51 11.21 9.57 17.65 11.22 2.30 8.51 11.58 9.74 0.93 

4 ชอง 15 9.32 20.81 11.69 3.29 8.53 15.39 10.55 1.77 7.41 10.28 8.89 0.94 

6 ชอง 2 9.42 10.14 9.78 0.51 9.15 9.54 9.35 0.28 8.36 8.76 8.56 0.28 

8 ชอง 1 11.13 11.13 11.13   - 10.45 10.45 10.45   - 8.71 8.71 8.71   - 

เฉลี่ย - 10.10 25.07 11.53 5.00 9.43 13.26 10.39 1.45 6.63 9.83 8.98 1.16 

รวม 35 ขอมูล 
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ตารางที่ 4.22 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยชัว่โมงออกแบบ K9 

K30 K100 
Tests of Normality เทคนิคทดสอบ Shapiro-Wilk 

Statistic df Sig. 

K9 0.487 35 0.000 

K30 0.891 35 0.002 

K100 0.978 35 0.688 

 

 
ภาพท่ี 4.9 ลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจยัชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 

จากตารางที่ 4.22 และรูที่ 4.9 อธิบายวา เนื่องจากขอมูลที่วเิคราะหทั้งหมดมี 35 

ขอมูล ซึ่งนอยกวา 50 ขอมูล ดังนั้นจะเลือกพิจารณาคาสถิติของเทคนิคทดสอบ Shapiro-Wilk  

พบวา คา Sig. ของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 เทากับ 0.000 

0.002 และ 0.688 ตามลําดับ แสดงวามีเพียงคา K100 ของขอมูลที่วิเคราะหเทานั้นที่มีการกระจาย

ตัวหรือแจกแจงแบบปกติ ดังนัน้สําหรับการเลือกใชคากลางของขอมลู K-factor ทั้ง 3 คา จะ

เลือกใชคามัธยฐาน (Median) เพื่อศึกษาและเปรียบเทยีบใหเปนแนวทางเดียวกันในลําดับตอไป 

ตารางที่ 4.23 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจัย 7 ปจจัย 
Tests of Normality เทคนิคทดสอบ Shapiro-Wilk 

Statistic df Sig. 

ภาค 0.759 35 0.000 

Area Type 0.757 35 0.000 

Functional Classification 0.776 35 0.000 

ชวง AADT 0.613 35 0.000 

มาตรฐานช้ันทางหลวง 0.613 35 0.000 

จํานวนหมายเลขทางหลวง 0.661 35 0.000 

จํานวนชองจราจร 0.749 35 0.000 
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จากตารางที่ 4.23 อธิบายวา คาสถิติของเทคนิคทดสอบ Shapiro-Wilk  ของ

ปจจัยทั้ง 7 ปจจัยที่พิจารณา พบวา คา Sig. ของทุกปจจัยเทากับ 0.000  แสดงวาขอมูลจากแตละ

ปจจัยมีการกระจายตัวหรือแจกแจงแบบไมปกติ 

ดังนั้นการทดสอบทางสถิติในลําดับตอไปเลือกพิจารณาดวยเทคนิควิธี 

Nonparametric Tests. เพื่อทดสอบวาปจจัยใดมีอิทธิพลตอคา K-factor โดยพิจารณาที่คากลาง

หรือเฉลี่ยของ K-factor ซึ่งมีสมมติฐานดังตอไปนี้ 

H 0 : คากลาง หรือคาเฉลี่ยของ K-factor ของกลุมปจจัยที่พิจารณา ไมแตกตาง

กัน 

H 1 : คากลาง หรือคาเฉลี่ยของ K-factor ของกลุมปจจัยที่พิจารณา จะแตกตาง

กัน อยางนอย 2 กลุม 

หากปจจัยที่พิจารณามีจํานวนกลุมยอยเทากับ 2 กลุม จะเลือกใชวิธีการทดสอบ 

“Mann – Whitney U” จาก 2 Independent Samples สําหรับกรณีที่จํานวนกลุมยอยมากกวา 2 

กลุมข้ึนไปจะเลือกใชวิธีการทดสอบ “Kruskal – Wallis H”  จาก K Independent Samples ใน

โปรแกรม SPSS ผลการทดสอบทางสถิติแสดงดังตารางที่ ก.4 –  ก.10 ในภาคผนวก ก  ซึ่งสรุปวา  

1) มาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกันทําใหคากลางหรือคาเฉลี่ยของแตละคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 แตกตางกัน หรือมาตรฐานช้ันทางหลวงมีผลตอคา

กลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 

2)   ภาคที่แตกตางกันทําใหคากลางหรือคาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K30 แตกตางกันหรือภาคมีผลตอคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัยปริมาณ

การจราจรช่ัวโมงออกแบบ K30 

3) ชวงคา AADT ที่แตกตางกันทําใหคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัยปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 แตกตางกัน หรือชวงคา AADT มีผลตอคากลางหรือคาเฉลี่ยของ

คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100  

4) จํานวนชองจราจรที่แตกตางกันทําใหคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 แตกตางกัน หรือจํานวนชองจราจรมีผลตอคากลางหรือ

คาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 

หมายความวา ควรเลือกใชคา K9 K30 หรือ K100  ตามมาตรฐานช้ันทางหลวง

สําหรับการออกแบบประมาณการปริมาณจราจรในอนาคต 
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เนื่องดวยขอมูลที่วิเคราะหและนําเสนอในภาคผนวก ก ดังตารางที่ ก.12 นั้น 

แสดงคาสัดสวนระหวาง (K9/K30), (K9/K100), (K30/K100)  ซึ่ง สรุปคาความตางกันระหวางคา K9 กับ 

K30 คาความตางกันระหวางคา K9 กับ K100 คาความตางกันระหวางคา K30 กับ K100 ดังแสดงใน

ตารางที่ 4.24 – 4.26 และภาพที่ 4.10 – 4.12 

ตารางที่ 4.24 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมง
ออกแบบ K9 กับ K30 

กรณีที่ ชวงผลตาง (%) รวม % 

K9 มากกวา K30 นอยกวา 5% 2 5.71% 

 5% - 10% 9 25.71% 

 มากกวา 10% 24 68.57% 

K9 เทากับ K30 - - 

K9 นอยกวา K30 นอยกวา 5% - - 

 5% - 10% - - 

 มากกวา 10% - - 

รวม 35 100% 

 

 
ภาพท่ี 4.10 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K9 กับ K30 
จากตารางที่ 4.24 และ ภาพที่ 4.10 นี้แสดงใหเห็นวาขอมูลทั้งหมด 100% คา K9 

จะมากกวาคา K30 โดยที่ 68% ของขอมูลทั้งหมด มีคา K9 มากกวา K30  10 % ข้ึนไป มีเพียง 6% ที่

คา K9 มากกวา K30  นอยกวา 5% (K9 ใกลเคียงกับ K30) 

K9 มากกวา K30

นอยกวา 5% 

เทากับ 6%
K9 มากกวา K30

5% ถึง10% 

เทากับ

26%K9 มากกวา K30 

มากกวา 10% 

เทากับ

68%
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ตารางที่ 4.25 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมง
ออกแบบ K9 กับ K100 

กรณีที่ ชวงผลตาง (%) รวม % 

K9 มากกวา K100 นอยกวา 5% - - 

  5% - 10% 1 2.86% 

  มากกวา 10% 34 97.14% 

K9 เทากับ K100 - - 

K9 นอยกวา K100 นอยกวา 5% - - 

  5% - 10% - - 

  มากกวา 10% - - 

รวม 35 100% 

 

 
ภาพท่ี 4.11 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมง

ออกแบบ K9 กับ K100 
จากตารางที่ 4.25 และ ภาพที่ 4.11 นี้แสดงใหเห็นวา ขอมูลทั้งหมด 100% คา K9 

จะมากกวาคา K100 โดยที่ 97% ของขอมูลทั้งหมด มีคา K9 มากกวา K100  10 % ข้ึนไป มีเพียง 3% 

ที่คา K9 มากกวา K100  ในชวง 5 - 10% (K9 ใกลเคียงกับ K100 ปานกลาง)   

 

 

K9 มากกวา K100

5%  ถึง 10% 

เทากับ

3%

K9 มากกวา K100

มากกวา 10%

เทากับ

97%
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ตารางที่ 4.26 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมง
ออกแบบ K30 กับ K100 

กรณีที่ ชวงผลตาง (%) รวม % 

K30 มากกวา K100 นอยกวา 5% 1 2.86% 

  5% - 10% 7 20.00% 

  มากกวา 10% 27 77.14% 

K30 เทากับ K100 - - 

K30 นอยกวา K100 นอยกวา 5% - - 

  5% - 10% - - 

  มากกวา 10% - - 

รวม 35 100% 

 
ภาพท่ี 4.12 จํานวนขอมูลรวมทุกภาคโดยแบงตามชวงผลตางของคาปจจยัปริมาณ

การจราจรชัว่โมงออกแบบ K30 กับ K100 
จากตารางที่ 4.26 และ ภาพที่ 4.12 นี้แสดงใหเห็นวา ขอมูลทั้งหมด 100% คา 

K30 จะมากกวาคา K100 โดยที่ 77% ของขอมูลทั้งหมด มีคา K30 มากกวา K100  10 % ข้ึนไป มี 20% 

ที่คา K30 มากกวา K100  ในชวง 5 - 10% (K30 ใกลเคียงกับ K100 ปานกลาง)  และมีเพียง 3% ที่คา 

K30 มากกวา K100  นอยกวา 5% (K30 ใกลเคียงกับ K100)   

สรุป คือ คา K9 จะมากกวา K30 และ K100  ตามลําดับ และปจจัยมาตรฐานช้ันทาง

หลวงเปนปจจัยเดียวที่มีอิทธิพลตอคา K-factor ทั้ง 3 คา นอกจากนี้ขอมูลคา K9 K30 และ K100  

จากขอมูลที่วิเคราะหแตละจุดสํารวจ สะทอนใหเห็นวาทางหลวงที่มีปริมาณจราจรสูงหรืออยูใน

K30 มากกวา K100

นอยกวา 5% 

เทากับ3%

K30 มากกวา K100

5%  ถึง 10% 

เทากับ 20%

K30 มากกวา K100

มากกวา 10%

เทากับ

77%
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เขตเมือง จะมีคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ   (K-factor) ตํ่ากวาสายทางที่มีปริมาณ

จราจรไมสูงมากนัก หรืออยูนอกเมือง  

4.1.4 จัดกลุมคาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ (K-Factor) ดวย
วิธี Cluster Analysis (Hierarchical Cluster Analysis) 

ในหัวขอนี้จะทําการวิเคราะหเปรียบเทียบความคลายกันของขอมูล โดยใชตัวแปร

คา K9 K30 และ K100 (สําหรับเปรียบเทียบ) ของขอมูลทั้งหมด 27 สถานี (35 ชุดขอมูล) ดวยการจัด

กลุมวิธี Cluster Analysis เทคนิค Hierarchical Cluster Analysis สําหรับการวิเคราะหจัดกลุมคา 

K30 นั้นสามารถแบงกลุมไดทั้งหมด 3 กลุมดังแสดงในรูป Dendrogram ที่ 4.13 และแสดง

รายละเอียดตามกลุมในตารางที่ 4.27- 4.30   ซึ่งสามารถพิจารณาแยกลักษณะ ความคลายของ

คาขอมูล K-factor กับปจจัยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของได ไดแก คาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป 

(AADT) ภาคหรือพื้นที่ของสายทาง  มาตรฐานช้ันทางหลวง (ตามมาตรฐานทางหลวงของกรมทาง

หลวงในบทที่ 2)   Area Type และ Functional Classification เปนตน (วิเคราะหเบ้ืองตนจาก

หัวขอ 4.1.3 สําหรับพิจารณาปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา K-factor)  สวนการวิเคราะหจัดกลุมคา K9 

นั้นสามารถแบงกลุมไดทั้งหมด 2 กลุม  ดังแสดงในรูป Dendrogram ที่ 4.14 และแสดง

รายละเอียดตามกลุมในตารางที่ 4.31– 4.33 และการวิเคราะหจัดกลุมคา K100 นั้นสามารถ

แบงกลุมไดทั้งหมด 3 กลุม  ดังแสดงในรูป Dendrogram ที่ 4.15 และแสดงรายละเอียดตามกลุม

ในตารางที่ 4.34– 4.37  ซึ่งพิจารณาแยกลักษณะ ความคลายคลึงของคาขอมูล K-factor กับ

ปจจัยอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของเชนเดียวกับที่วิเคราะหจัดกลุมคา K30  
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                         Rescaled Distance Cluster Combine 
   C A S E          0                        5                         10                       15                        20                      25 

  Label  Num    +---------+---------+---------+---------+---------+ 

     2    òø 

    32       òú 

     3    òú 

    24   òú 

       6    òú 

    10   òú 

     1    òú 

    28   òôòø 

    14   òú ó 

    25   òú ó 

    11   òú ó 

    35   òú ó 

     19   òú  ó 

       7    ò÷ ùòòòòòòòòòòòø 

    21   òø ó           ó 

    22   òú ó           ó 

    20   òú ó           ó 

    33   òú ó           ó 

    34   òú ó           ó 

     9    òú ó           ó 

     8    òôò÷           ùòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòø 

    26   òú             ó                                 ó 

    16   òú             ó                                 ó 

    17   òú             ó                                 ó 

    23   ò÷             ó                                 ó 

    18   òø             ó                                 ó 

    29   òôòø           ó                                 ó 

     5    ò÷ ùòòòòòòòòòòò÷                                 ó 

    13     òø ó                                             ó 

    30     òôò÷                                             ó 

    15   òú                                               ó 

    27   ò÷                                               ó 

    12   òûòòòòòø                                         ó 

    31   ò÷       ùòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòò÷ 

     4   òòòòòòò÷ 

ภาพท่ี 4.13 Dendogram Using Average Linkage (Between Groups), K30 
 

ลากเสนแบงกลุมท่ีชวงระยะหางระหวาง

กลุมมากที่สุด ในการวิจัยนี้ หางกันมาก

ที่สุดคือ 15 หนวย แตเลือกที่ระยะหาง 5 

หนวย เพื่อใหไดความละเอียดของแตละ

กลุมท่ีใกลเคียงกันมากขึ้น จากนั้นนับ

จํานวนจุดที่ตัดกับเสนแบงกลุมนี้ โดยท่ี 

จํานวนกลุมเทา กับจํานวนจุดตัดเสน

แบงกลุม  

กลุมที ่1 

กลุมท่ี 3 

กลุมท่ี 2 
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ตารางที่ 4.27 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS      
กลุมที ่1 

กลุมที่ K30 สถานี ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานช้ันทาง

หลวง 

Area Type Func. 

1 11.00 9 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 11.34 9 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.65 50 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 3 Rural Collector 

 11.00 50 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 3 Rural Collector 

 9.55 51 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 Sd Suburban Collector 

 9.76 51 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 Sd Suburban Collector 

 9.85 52 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 2 Rural Collector 

 9.73 52 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 2 Rural Collector 

 11.58 53 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.46 53 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.45 3 เหนือ  3 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.54 7 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.39 15 ใต  2 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.55 19 ใต  1 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.05 20 ใต  2 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.15 21 ใต  2 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.97 26 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 P3 Suburban Arterial 

 11.53 30 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ชั้น 3 Rural Arterial 

 9.16 36 ใต  2 พิเศษ Suburban Arterial 

 8.53 38 ใต  2 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.89 41 ใต  2 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.32 43 เหนือ  1 ชั้น 2 Rural Collector 

 11.22 46 เหนือ  1 ชั้น 3 Rural Collector 

 9.57 55 เหนือ  1 ชั้น 4 Rural Collector 

 10.36 67 ใต  1 ชั้น 4 Rural Collector 

จํานวนขอมูล 25 25 25 25 25 25 25 

Mean 10.22 - - - - - - 

Mode - - ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 พิเศษ Suburban Arterial 

Minimum 8.53 - - 1 - - - 

Maximum 11.58 - - 3 - - - 

SD 0.85 - - - - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 
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ตารางที่ 4.27 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS      
กลุมที ่1 (ตอ) 

กลุมที ่ K30 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

1 11.00 9 1 4 

 11.34 9 1 4 

 10.65 50 3 2 

 11.00 50 3 2 

 9.55 51 3 4 

 9.76 51 3 4 

 9.85 52 3 2 

 9.73 52 3 2 

 11.58 53 3 4 

 10.46 53 3 4 

 10.45 3 1 8 

 9.54 7 1 6 

 9.39 15 1 4 

 10.55 19 1 4 

 9.05 20 1 4 

 9.15 21 1 6 

 10.97 26 2 2 

 11.53 30 2 2 

 9.16 36 2 4 

 8.53 38 2 4 

 10.89 41 2 4 

 10.32 43 3 2 

 11.22 46 3 2 

 9.57 55 3 2 

 10.36 67 3 2 

จํานวนขอมูล 25 25 25 25 

Mean 10.22 - - - 

Mode - - 3 4 

Minimum 8.53 - 1 2 

Maximum 11.58 - 3 8 

SD 0.17 - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 
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ตารางที่ 4.28 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่2 

กลุมท่ี K30 สถานี ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานชั้น

ทางหลวง 

Area Type Func. 

2 17.65 49 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 4 Rural Collector 

 15.94 49 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 4 Rural Collector 

 15.39 5 เหนือ 2 Pd Suburban Arterial 

จํานวนขอมูล 3 3 3 3 3 3 3 

Mean 16.33 - - - - - - 

Mode - - ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ชั้น 4 Rural Collector 

Minimum 15.39 - - 1 - - - 

Maximum 17.65 - - 2 - - - 

SD 0.68 - - - - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 

ตารางที่ 4.28 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่2 (ตอ) 

กลุมที่ K30 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

2 17.65 49 3 2 

 15.39 49 3 2 

 15.94 5 1 4 

จํานวนขอมูล 3 3 3 3 

Mean 16.33 - - - 

Mode - - 3 2 

Minimum 15.39 - 1 2 

Maximum 17.65 - 3 4 

SD 0.68 - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 
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ตารางที่ 4.29 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่3 

กลุมที่ K30 สถานี ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานช้ัน

ทางหลวง 

Area Type Func. 

3 14.23 24 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 1 Suburban Arterial 

 13.62 24 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 1 Suburban Arterial 

 12.82 6 เหนือ  1 พิเศษ Suburban Arterial 

 12.19 47 เหนือ  1 ชั้น 4 Rural Collector 

 13.83 17 ใต  1 P1 Rural Arterial 

 12.31 8 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 12.70 26 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 P3 Suburban Arterial 

จํานวนขอมูล 7 7 7 7 7 7 7 

Mean 13.1 - - - - - - 

Mode - - ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 1,P1 Suburban Arterial 

Minimum 12.19 - - - - - - 

Maximum 14.23 - - - - - - 

SD 0.30 - - - - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 

ตารางที่ 4.29 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่3 (ตอ) 

กลุมท่ี K30 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

3 14.23 24 2 2 

 13.62 24 2 2 

 12.82 6 1 4 

 12.19 47 3 2 

 13.83 17 1 2 

 12.31 8 1 4 

 12.70 26 2 2 

จํานวนขอมูล 7 7 7 7 

Mean 13.1 - - - 

Mode - - 2 2 

Minimum 12.19 - 1 2 

Maximum 14.23 - 3 4 

SD 0.30 - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 
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ตารางที่ 4.30 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS รวมทกุ
กลุม 

รวมทุกกลุม K30 ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานชั้น

ทางหลวง 

Area Type Func. 

จํานวนขอมูล 35 35 35 35 35 35 

Mean 11.32 - - - - - 

Mode - ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 พิเศษ Suburban Arterial 

Minimum 8.53 - 1 - - - 

Maximum 17.65 - 3 - - - 

SD 0.37 - - - - - 

ตารางที่ 4.30 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS รวมทกุ
กลุม (ตอ) 

รวมทุกกลุม K30 จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

จํานวนขอมูล 35 35 35 

Mean 11.32 - - 

Mode - 3 2 

Minimum 8.53 1 2 

Maximum 17.65 3 8 

SD 0.37 - - 

 

ตารางที่ 4.30 หมายความวาหากพิจารณาขอมูลรวมทั้งหมด 35 ชุดขอมูลโดยไม

แบงกลุมจะไดคาเฉลี่ย K30 เทากับ 11.32%  สวนใหญมีชวงคา AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 

เปนสายทางที่อยูในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มาตรฐานช้ันทางหลวงแบบพิเศษ ประเภทของพ้ืนที่

ทางหลวงแบบ Suburban Area ประเภทการใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Roadจํานวน

หมายเลขทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร 

สําหรับกลุมที่ 1 มีชวงคา K30 ระหวาง 8.53% - 11.58% โดยมีคาเฉลี่ย K30 

เทากับ 10.22%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.17 เปนทางหลวงชั้นพิเศษ ประเภทการใช

งานของทางหลวงแบบ Arterial Road ประเภทของพื้นที่ทางหลวงแบบ Suburban Area ที่มี

ปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 3 

หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 4 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานีเดียวกันซ้ํากัน 5 สถานี 

(คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 
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สําหรับกลุมที่ 2 มีชวงคา K30 ระหวาง 15.39% - 17.65% โดยมีคาเฉลี่ย K30 

เทากับ 16.33%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.68 เปนทางหลวงชั้น 4 ประเภทการใชงาน

ของทางหลวงแบบ Collector Road ประเภทของพ้ืนที่ทางหลวงแบบ Rural Area ที่มีปริมาณ

จราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน  จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 2 หลัก และ

มีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานีเดียวกันซํ้ากนั 1 สถานี (คา K-

factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 

สําหรับกลุมที่ 3 มีชวงคา K30 ระหวาง 12.19% - 14.23% โดยมีคาเฉลี่ย K30 

เทากับ 13.10%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.30 เปนทางหลวงช้ัน 1,P1,S1 ประเภทการ

ใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Road ประเภทของพ้ืนที่ทางหลวงแบบ Suburban Area ที่มี

ปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 3 

หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานีเดียวกันซํ้ากัน 1 สถานี 

(คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 
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                         Rescaled Distance Cluster Combine 
                   C A S E          0                        5                         10                       15                        20                      25 

                  Label  Num    +---------+---------+---------+---------+---------+ 

          17   òø 

          25   òú 

          24   òú 

          35   òú 

          14   òú 

          11   òú 

          19   òú 

          22   òú 

          34   òú 

          21   òú 

          23   òú 

           9    òú 

          16   òú 

          20   òú 

          26   òú 

          33   òú 

           8    òú 

           1    òú 

           2    òú 

           3    òú 

           6    òú 

          28   òôòø 

          13   òú ó 

          27   òú ó 

          15   òú   ó 

           7    òú   ó 

          10   òú ó 

          12   òú ùòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòø 

          18   òú ó                                               

          29   òú ó                                               

          32   òú ó                                               

          30   òú ó                                               

           5    ò÷ ó                                                

          31   òòò÷                                               

           4   òòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòò÷ 

        

ภาพท่ี 4.14 Dendrogram Using Average Linkage (Between Groups), K9  
 

ลากเสนแบงกลุมที่ชวงระยะหางระหวาง

กลุมมากท่ีสุด ในการวิจัยน้ี หางกันมาก

ที่สุดคือ 15 หนวย จากนั้นนับจํานวนจุดท่ี

ตัดกับเสนแบงกลุมนี้ โดยที่ จํานวนกลุม

เทากับจํานวนจุดตัดเสนแบงกลุม  

กลุมที ่1 

กลุมที ่2 
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ตารางที่ 4.31 ผลการวิเคราะห K9 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่1  

กลุมที ่ K9 สถาน ี ภาค ชวงคา AADT มาตรฐานชั้นทางหลวง Area Type Func. 

1 12.44 9 ตะวันออกเฉียงเหนอื 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 12.67 9 ตะวันออกเฉียงเหนอื 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 17.47 24 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 ช้ัน 1 Suburban Arterial 

 15.9 24 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 ช้ัน 1 Suburban Arterial 

 13 26 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 P3 Suburban Arterial 

 16.56 26 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 P3 Suburban Arterial 

 13.51 50 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 ช้ัน 3 Rural Collector 

 15.48 50 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 ช้ัน 3 Rural Collector 

 10 51 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 Sd Suburban Collector 

 10.26 51 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 Sd Suburban Collector 

 10.71 52 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 ช้ัน 2 Rural Collector 

 10.92 52 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 ช้ัน 2 Rural Collector 

 20.81 53 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 11.74 53 ตะวันออกเฉียงเหนอื 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 11.13 3 เหนือ 3 พิเศษ Suburban Arterial 

 19.25 5 เหนือ 2 Pd Suburban Arterial 

 14.12 6 เหนือ 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.14 7 ตะวันออกเฉยีงเหนือ 3 พิเศษ Suburban Arterial 

 14.1 8 ตะวันออกเฉยีงเหนือ 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 11.6 15 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 15.73 17 ใต 1 P1 Rural Arterial 

 11.2 19 ใต 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.19 20 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.42 21 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 12.95 30 ตะวันออกเฉยีงเหนือ 1 ชั้น 3 Rural Arterial 

 11.05 36 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.32 38 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 11.69 41 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 11.4 43 เหนือ 1 ชั้น 2 Rural Collector 

 12.28 46 เหนือ 1 ชั้น 3 Rural Collector 

 14.03 47 เหนือ 1 ชั้น 4 Rural Collector 

 24.29 49 ตะวันออกเฉยีงเหนือ 1 ชั้น 4 Rural Collector 

 10.51 55 เหนือ 1 ชั้น 4 Rural Collector 

 11.59 67 ใต 1 ชั้น 4 Rural Collector 

จํานวนขอมูล 34 34 34 34 34 34 34 

Mean 13.16 - - - - - - 

Mode - - ตะวันออกเฉยีงเหนือ 1 พิเศษ,Pd,Sd Suburban Arterial 

Minimum 9.32 - - 1 - - - 

Maximum 24.29 - - 3 - - - 

SD 0.58 - - - - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.31 ผลการวิเคราะห K9 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่1 (ตอ) 

กลุมที ่ K9 สถาน ี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

1 12.44 9 1 4 

 12.67 9 1 4 

 17.47 24 2 2 

 15.9 24 2 2 

 13 26 2 2 

 16.56 26 2 2 

 13.51 50 3 2 

 15.48 50 3 2 

 10 51 3 4 

 10.26 51 3 4 

 10.71 52 3 2 

 10.92 52 3 2 

 20.81 53 3 4 

 11.74 53 3 4 

 11.13 3 1 8 

 19.25 5 1 4 

 14.12 6 1 4 

 10.14 7 1 6 

 14.1 8 1 4 

 11.6 15 1 4 

 15.73 17 1 2 

 11.2 19 1 4 

 10.19 20 1 4 

 9.42 21 1 6 

 12.95 30 2 2 

 11.05 36 2 4 

 9.32 38 2 4 

 11.69 41 2 4 

 11.4 43 3 2 

 12.28 46 3 2 

 14.03 47 3 2 

 24.29 49 3 2 

 10.51 55 3 2 

 11.59 67 3 2 

จํานวนขอมูล 34 34 34 34 

Mean 13.16 - - - 

Mode - - 3 2 

Minimum 9.32 - 1 2 

Maximum 24.29 - 3 8 

SD 0.58 - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.32 ผลการวิเคราะห K9 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่2 

กลุมท่ี K9 ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานชั้น

ทางหลวง 

Area 

Type 

Func. 

2 58.21 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 4 Rural Collector 

จํานวนขอมูล 1 1 1 1 1 1 

Mean 58.21 - - - - - 

Mode 58.21 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 4 Rural Collector 

Minimum 58.21 - 1 - - - 

Maximum 58.21 - 1 - - - 

SD - - - - - - 

ตารางที่ 4.32 ผลการวิเคราะห K9 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่2 (ตอ) 

กลุมที่ K9 จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

2 58.21 3 2 

จํานวนขอมูล 1 1 1 

Mean 58.21 - - 

Mode 58.21 3 2 

Minimum 58.21 3 2 

Maximum 58.21 3 2 

SD - - - 

ตารางที่ 4.33 ผลการวิเคราะห K9 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS รวมทกุ
กลุม 

รวมทุกกลุม K9 ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานช้ัน

ทางหลวง 

Area 

Type 

Func. 

จํานวนขอมูล 35 35 35 35 35 35 

Mean 14.45 - - - - - 

Mode - ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 พิเศษ,Pd,Sd Suburban Arterial 

Minimum 9.32 - 1 - - - 

Maximum 58.21 - 3 - - - 

SD 1.41 - - - - - 
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ตารางที่ 4.33 ผลการวิเคราะห K9 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS รวมทกุ
กลุม (ตอ) 

รวมทุกกลุม K9 จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

จํานวนขอมูล 35 35 35 

Mean 14.45 - - 

Mode - 3 2 

Minimum 9.32 1 2 

Maximum 58.21 3 8 

SD 1.41 - - 

 

ตารางที่ 4.33 หมายความวาหากพิจารณาขอมูลรวมทั้งหมด 35 ชุดขอมูลโดยไม

แบงกลุมจะไดคาเฉลี่ย K9 เทากับ 14.45%  สวนใหญมีชวงคา AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 

เปนสายทางที่อยูในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มาตรฐานช้ันทางหลวงแบบพิเศษ ประเภทของพ้ืนที่

ทางหลวงแบบ Suburban Area และประเภทการใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Road  

จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร 

สําหรับกลุมที่ 1 จะมีชวงคา K9 ระหวาง 9.32% - 24.29% โดยมีคาเฉล่ีย K9 

เทากับ 13.16%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.58 ขอมูลสวนใหญเปนทางหลวงชั้นพิเศษ 

ประเภทพื้นที่การใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Road ประเภทของพ้ืนที่ทางหลวงแบบ  

Suburban Area ที่มีปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน จํานวนหมายเลข

ทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานี

เดียวกันซ้ํากัน 7 สถานี (คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 

สําหรับกลุมที่ 2 มีเพียงขอมูลเดียวมีคา K9 เทากับ 58.21% เปนทางหลวงชั้น 4 

ประเภทการใชงานของทางหลวงแบบ Collector Road และประเภทของพื้นที่ทางหลวงแบบ Rural 

Area ที่มีปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน  จํานวนหมายเลขทางหลวง

เทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร 
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                         Rescaled Distance Cluster Combine 
                   C A S E          0                        5                         10                       15                        20                      25 

                  Label  Num    +---------+---------+---------+---------+---------+ 

           1    òø 

           7      òú 

          27       òôòø 

          30       òú ó 

          32       òú ùòø 

          24       ò÷ ó ó 

          14       òø ó ó 

          19       òôò÷ ó 

          25       òú   ùòòòòòòòø 

          28       ò÷   ó       ó 

           5      òø   ó       ó 

          13       òú   ó       ó 

          12       òôòòò÷       ó 

          15       ò÷           ùòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòø 

          20       òø           ó                       ó 

          26       òôòø         ó                       ó 

          34       ò÷ ó         ó                       ó 

          10       òø ó         ó                       ó 

          35       òú ùòòòòòòòòò÷                       ó 

           9      òú ó                                 ó 

          11       òú ó                                 ó 

          21       òôò÷                                 ùòòòòòòòòòòòø 

           2      òú                                   ó           ó 

          33       òú                                   ó           ó 

           6      òú                                   ó           ó 

           8      òú                                   ó           ó 

          16       òú                                   ó           ó 

           3      ò÷                                   ó           ó 

          17       òø                                   ó           ó 

          22       òôòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòò÷           ó 

          23       ò÷                                               ó 

          18       òø                                               ó 

          31       òôòø                                             ó 

          29       ò÷ ùòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòòò÷ 

           4      òòò÷ 

 

ภาพท่ี 4.15 Dendrogram Using Average Linkage (Between Groups), K100  
 

ลากเสนแบงกลุมที่ชวงระยะหาง

ระหวางกลุมมากท่ีสุด ในการวิจัยน้ี 

หางกันมากที่สุดคือ 15 หนวย 

จากนั้นนับจํานวนจุดที่ตัดกับเสน

แบงกลุมนี้ โดยที่ จํานวนกลุม

เทากับจํานวนจุดตัดเสนแบงกลุม  

กลุมที ่1 

กลุมที ่2 

กลุมที ่3 
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ตารางที่ 4.34 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่1  

กลุมท่ี K100 สถานี ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานชั้น

ทางหลวง 

Area Type Func. 

1 9.11 9 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.28 9 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 8.99 26 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 P3 Suburban Arterial 

 9.91 26 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 P3 Suburban Arterial 

 9.74 50 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 3 Rural Collector 

 9.86 50 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 3 Rural Collector 

 8.89 51 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 Sd Suburban Collector 

 9.1 51 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 Sd Suburban Collector 

 8.69 52 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 2 Rural Collector 

 8.51 52 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 2 Rural Collector 

 8.66 53 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 8.65 53 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 8.71 3 เหนือ 3 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.1 5 เหนือ 2 Pd Suburban Arterial 

 10.28 6 เหนือ 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 8.36 7 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.65 8 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.43 19 ใต 1 พิเศษ Suburban Arterial 

 8.33 20 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 8.76 21 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 10.24 24 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ชั้น 1 Suburban Arterial 

 8.92 30 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ชั้น 3 Rural Arterial 

 9.98 41 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 9.41 43 เหนือ 1 ชั้น 2 Rural Collector 

 9.74 46 เหนือ 1 ชั้น 3 Rural Collector 

 10.48 47 เหนือ 1 ชั้น 4 Rural Collector 

 8.84 55 เหนือ 1 ชั้น 4 Rural Collector 

 9.33 67 ใต 1 ชั้น 4 Rural Collector 

จํานวนขอมูล 28 28 28 28 28 28 28 

Mean 9.28 - - - - - - 

Mode 9.74 - ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 พิเศษ,Pd,Sd Suburban Arterial 

Minimum 8.33 - - 1 - - - 

Maximum 10.48 - - 3 - - - 

SD 0.12 - - - - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.34 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่1 (ตอ) 

กลุมท่ี K100 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

1 9.11 9 3 2 

 9.28 9 1 4 

 8.99 26 2 2 

 9.91 26 2 2 

 9.74 50 2 2 

 9.86 50 3 2 

 8.89 51 3 4 

 9.1 51 3 2 

 8.69 52 3 4 

 8.51 52 1 8 

 8.66 53 1 4 

 8.65 53 1 4 

 8.71 3 3 2 

 10.1 5 3 2 

 10.28 6 3 2 

 8.36 7 1 6 

 9.65 8 1 4 

 9.43 19 1 4 

 8.33 20 2 2 

 8.76 21 3 2 

 10.24 24 3 4 

 8.92 30 3 2 

 9.98 41 3 4 

 9.41 43 1 4 

 9.74 46 1 4 

 10.48 47 1 6 

 8.84 55 2 4 

 9.33 67 3 2 

จํานวนขอมูล 28 28 28 28 

Mean 9.28 - - - 

Mode 9.74 - 3 2 

Minimum 8.33 - 1 2 

Maximum 10.48 - 3 8 

SD 0.12 - - - 

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.35 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่2 

กลุมที่ K100 สถานี ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานช้ัน

ทางหลวง 

Area Type Func. 

2 7.41 15 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 7.47 36 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

 7.53 38 ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

จํานวนขอมูล 3 3 3 3 3 3 3 

Mean 7.47 - - - - - - 

Mode - - ใต 2 พิเศษ Suburban Arterial 

Minimum 7.41 - - 2 - - - 

Maximum 7.53 - - 2 - - - 

SD 0.03 - - - - - - 

ตารางที่ 4.35 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่2 (ตอ) 

กลุมที่ K100 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

2 7.41 15 1 4 

 7.47 36 2 4 

 7.53 38 2 4 

จํานวนขอมูล 3 3 3 3 

Mean 7.47 -   

Mode - - 2 4 

Minimum 7.41 - 1 4 

Maximum 7.53 - 2 4 

SD 0.03 -   
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ตารางที่ 4.36 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่3 

กลุมที่ K100 สถานี ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐาน

ช้ันทาง

หลวง 

Area Type Func. 

3 11.58 49 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ชั้น 4 Rural Collector 

 11.08 49 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ชั้น 4 Rural Collector 

 10.85 24 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 1 Suburban Arterial 

 11.12 17 ใต 1 P1 Rural Arterial 

จํานวนขอมูล 4 4 4 4 4 4 4 

Mean 11.16 - - - - - - 

Mode - - ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 4 Rural - 

Minimum 10.85 - - 1 - - - 

Maximum 11.58 - - 1 - - - 

SD 0.15 - - - - - - 

        

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 

ตารางที่ 4.36 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่3 (ตอ) 

กลุมที่ K100 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

3 11.58 49 3 2 

 11.08 49 3 2 

 11.12 17 1 2 

 10.85 24 2 2 

จํานวนขอมูล 4 4 4 4 

Mean 11.16 - - - 

Mode - - 3 2 

Minimum 10.85 - 1 2 

Maximum 11.58 - 3 2 

SD 0.15 - - - 

     

หมายเหตุ  xx หมายถึง ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.37 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
รวมทกุกลุม 

รวมทุกกลุม K100 ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานช้ัน

ทางหลวง 

Area Type Func. 

จํานวนขอมูล 35 35 35 35 35 35 

Mean 9.34 - - - - - 

Mode 9.74 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 พิเศษ,Pd,Sd Suburban Collector 

Minimum 7.41 - 1 - - - 

Maximum 11.58 - 3 - - - 

SD 0.17 - - - - - 

ตารางที่ 4.37 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
รวมทกุกลุม (ตอ) 

รวมทุกกลุม K100 จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

จํานวนขอมูล 35 35 35 

Mean 9.34 - - 

Mode 9.74 3 2 

Minimum 7.41 1 2 

Maximum 11.58 3 8 

SD 0.17 - - 

 
ตารางที่ 4.37 หมายความวาหากพิจารณาขอมูลรวมทั้งหมด 35 ชุดขอมูลโดยไม

แบงกลุมจะไดคาเฉลี่ย K100 เทากับ 9.34%  สวนใหญมีชวงคา AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 

เปนสายทางที่อยูในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มาตรฐานช้ันทางหลวงแบบพิเศษ ประเภทของพ้ืนที่

ทางหลวงแบบ Suburban Area ประเภทการใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Road จํานวน

หมายเลขทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร 

สําหรับกลุมที่ 1 มีชวงคา K100 ระหวาง 8.33% - 10.48% โดยมีคาเฉลี่ย K100 

เทากับ 9.28%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.12 เปนทางหลวงชั้นพิเศษ ประเภทการใช

งานของทางหลวงแบบ Arterial Road และประเภทของพื้นที่ทางหลวงแบบ Suburban Area ที่มี

ปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน เปนสวนใหญ จํานวนหมายเลขทาง

หลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานีเดียวกัน

ซ้ํากัน 6 สถานี (คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 



98 
 

สําหรับกลุมที่ 2 มีชวงคา K100 ระหวาง 7.41% - 7.53% โดยมีคาเฉล่ีย K100 

เทากับ 7.47%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.03 เปนทางหลวงชั้นพิเศษ ประเภทการใช

งานของทางหลวงแบบ Arterial Road และประเภทของพ้ืนที่ทางหลวงแบบ Surban Area ที่มี

ปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดประหวาง 10,000-20,000 คัน/วัน จํานวนหมายเลขทางหลวง

เทากับ 2 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 4 ชองจราจร 

สําหรับกลุมที่ 3 มีชวงคา K100 ระหวาง 10.85% - 11.58% โดยมีคาเฉลี่ย K100 

เทากับ 11.16%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.15 เปนทางหลวงชั้น 4 ประเภทการใชงาน

ของทางหลวงนั้นมีทั้งแบบ Collector Road และ Arterial Road จํานวนเทาๆ กัน ประเภทของ

พื้นที่ทางหลวงแบบ Rural Area ที่มีปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน 

จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูล

ที่เปนสถานีเดียวกันซ้ํากัน 1 สถานี (คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 

อยางไรก็ดีวิธีจัดกลุม Cluster Analysis นี้ไมสามารถจัดแบงกลุมไดตามคาสถิติ 

แตแบงตามระยะหางระหวางกลุมหรือรูปกราฟ Dendogram และจากดุลพินิจของผูวิเคราะห ซึ่ง

ผลที่ไดไมสามารถแบงกลุม และความคลายกันของขอมูลคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบ (K-factor) ของ K9 K30 และ K100 ไดอยางชัดเจน  แตผลการวิเคราะหขางตนนี้ สะทอนให

เห็นวาคา K-factor นอย มักจะเปนสายทางที่มีปริมาณจราจรคอนขางสูง มาตรฐานช้ันทางหลวง

สูง อยูในเขตเมืองหรือชานเมือง หรือเปนสายทางหลัก สําหรับคา K-factor ที่คอนขางสูง มักจะ

เปนจากสายทางที่มีปริมาณการจราจรไมสูงมาก ถึงคอนขางตํ่า มาตรฐานช้ันทางหลวงระดับกลาง

ถึงตํ่า อยูในเขตนอกเมืองเปนสวนใหญ หรือเปนสายทางรอง   

4.1.5 คาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบเมื่อใชคา
ปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบท่ี K9  K30 K100 วิเคราะห 

ในการพิจารณาเลือกคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV) มาใชในการ

วางแผนและออกแบบงานทางของผูออกแบบและหนวยงานทั่วไปที่เกี่ยวของนั้น มีแนวทางการ

ปฏิบัติเชนเดียวกัน คือเลือกชั่วโมงออกแบบอันดับที่ 30th คา 30HV และคาปจจัยชั่วโมงออกแบบที่ 

30 หรือ K30 ตามขอกําหนดของ AASHTO มาโดยตลอด โดยที่ไมไดพิจารณาถึงลักษณะความเปน

เอกลักษณของการจราจรแตละจุดสํารวจหรือสายทางน้ันๆ จึงยอมทําใหคาปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ และคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ผูออกแบบไดนําไปใช ไมตรงกับ

คาจริงของจุดสํารวจหรือสายทางนั้นๆ 



99 
 

ในการวิเคราะหเลือกใชคา K-factor ที่สอดคลองกับการจราจรจริงจากคา

คลาดเคล่ือนของคาการจราจริงนั้น ในการศึกษานี้เลือกที่คาคลาดเคลื่อนนอยที่สุดสําหรับการ

วางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินของประเทศไทยในอนาคต และศึกษาเปรียบเทียบคา

คลาดเคล่ือนปริมาณจราจรช่ัวโมงออกแบบเมื่อเลือกใชคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบ K9 K30 และ K100 ( เลือกใชคามัธยฐาน, Median เนื่องจากตารางที่ 4.38 ใหผลการ

วิเคราะหสรุปวาคาคลาดเคล่ือนปริมาณจราจรช่ัวโมงออกแบบที่เลือกใชคา Median ใหคา SD 

นอยกวาเลือกใชคา Mean) เมื่อแบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area type) 

ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยปริมาณ

จราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจาํนวนหมายเลขทางหลวง 

และปจจัยจํานวนชองจราจร ซึ่งสรุปจํานวนขอมูล คาเฉลี่ย (Mean) คามัธยฐาน (Median) คา

ตํ่าสุด (Min.) คาสูงสุด (Max.) และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) ไวในตารางท่ี   ก.13 – ก.15  ของ

ภาคผนวก ก 

การคํานวณปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบประมาณการ พิจารณาตาม

สมการตอไปนี้ 

9 (DHV =K ×AADTkestimate(k) i,j)               (4.5) 

30 (DHV =K ×AADTkestimate(k) i,j)               (4.6) 

k (DHV =K ×AADTkestimate(k) i,j)               
(4.7) 

โดยที่ i คือปจจัยที่ทําการแบงกลุมคา K-factor  มีคาระหวาง 1- 7 ไดแก 

1 คือ ปจจัยภาค  

2 คือปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) 

3 คือปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifica- 

tion)  

4 คือปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT)  

5 คือปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง  

6 คือปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง  

7 คือปจจัยจํานวนชองจราจร 

สําหรับ  j คือ กลุมยอยของแตละปจจัย แบงเปน 

1) ปจจยัภาค j=1 ถึง 3  โดยที่ 1 คือ ภาคเหนือ 2 คือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 3 

คือ ภาคใต 
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2)  ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) j=1 ถึง 2 โดยที่ 1 คือ Rural 

Area 2 คือ Suburban Area 

3)  ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifica-

tion) j=1 ถึง 2 โดยที ่1 คือ Collector Road 2 คือ Arterial Road 

4) ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) j=1 ถึง 3 โดยที่ 1 คือ AADT 

มีคานอยกวา 10,000 คัน/วัน 2 คือ AADT มีคาระหวาง 10,000 – 20,000 คัน/วัน  3 คือ AADT มี

คามากกวา 20,000 คัน/วัน 

5)  ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง  j=1 ถึง 5 โดยที่ 1 คือชั้นที่ 1, P1, S1   2 คือ 

ชั้นที่ 2, P2, S2   3 คือ ชั้นที่ 3, P3, S3   4 คือ ชั้นที่ 4, P4, S4   5 คือ ชั้นที่พิเศษ, Pd, Sd 

6)  ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง j=1 ถึง 3 โดยที่ 1 คือจํานวนหมายเลขทาง

หลวง 1 หลัก 2 คือ จํานวนหมายเลขทางหลวง 2 หลัก 3 คือ จํานวนหมายเลขทางหลวง 3 หลัก 

7)  ปจจัยจํานวนชองจราจร j=1 ถึง 4 โดยที่  1 คือ ทางหลวง 2 ชองจราจร  2 คือ 

ทางหลวง 4 ชองจราจร 3 คือทางหลวง 6 ชองจราจร 4 คือ ทางหลวง 8 ชองจราจร 

และ k คือ ขอมูลชุดที่พิจารณา ซึ่ง k=1 ถึง 35 โดยที่ 1 คือ ขอมูลที่พิจารณาชุดที่ 

1 2 คือ ขอมูลที่พิจารณาชุดที่ 2 จนถึง 35 คือ ขอมูลที่พิจารณาชุดที่ 35 

ยกตัวอยางเชน การพิจารณาปจจัยภาคสําหรับขอมูลชุดที่ 1 ซึ่งเปนขอมูลที่อยูใน

ภาคใต ดังนั้น k = 1 i=1 และ j=3 จากนั้นเลือกคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับ

ชั่วโมงที่ 9th  K9 (เลือกคา Median) ของปจจัยภาคจากกลุมภาคใต คูณกับคาปริมาณจราจรตอวัน

เฉล่ียตลอดป (AADT1) ของขอมูลชุดที่ 1 จะไดคาประมาณการปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

(DHV estimate,1) ทําเชนเดียวกันกับทุกชุดขอมูล และครบทุกปจจัย (ปจจัยที่ 1 ถึง 7,i=1-7)  

สําหรับการพิจารณาดวยคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับชั่วโมง

ที่ 30th K30 (เลือกคา Median) และปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับช่ัวโมงที่ 100th  

K100 (เลือกคา Median) นั้นใชวิธีการเดียวกันกับการพิจารณาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออก

แบอันดับชั่วโมงที่ 9th K9 

จากนั้นคํานวณคาคลาดเคล่ือนปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ  คา

คลาดเคล่ือนสัมบูรณของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ และคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณ

เฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบดวยสมการตอไปนี้ 
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 Error_DHV =DHV -DHVactual estimate                                (4.8) 

               actual estimateAE_DHV = DHV -DHV                                          (4.9)

N DHVactual -DHVestimate100 i iMean Absolute Percentage Error_DHV =
DHVactualN i=1 i

∑    (4.10) 

  โดยที่  

Error_DHV คือ คาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

AE_DHV คือ Absolute Error_DHV หรือหมายถึงคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

Mean Absolute Percentage Error_DHV หรือ (MAPE_DHV) คือ คา

คลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ  

        
โดยผลการคํานวณคาเฉลี่ยของคาคลาดเคล่ือน เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือน 

คาคลาดเคล่ือนสัมบูรณ คาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ และคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาคลาดเคล่ือน เปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อน คา

คลาดเคล่ือนสัมบูรณและคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบแยกตามกลุมของแตละปจจัยนั้น สรุปดังตารางที่ 4.38- 4.40 ภาพที่ 4.16 - 4.18 ซึ่งไม

รวมการวิเคราะหสถานีที่อยูในภาคกลาง ประเภทของพื้นที่ทางหลวงแบบ Urban Area และ

ประเภทการใชงานทางหลวงแบบ Freeway เนื่องจากมีขอมูลปริมาณจราจรไมครบตลอดทั้งป 

จากตารางที่ 4.38 สรุปไดวาคาควรเลือกพิจารณาเลือกใชคามัธยฐาน (Median) 

ของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 ไปวิเคราะหคาคลาดเคล่ือน

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ เนื่องจากมีคาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อน และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน

นอยกวาเลือกคาเฉลี่ย (Mean) ของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 

ไปวิเคราะห 

จากภาพที่ 4.16 – 4.18 สะทอนใหเห็นวาถาเลือกใชคาปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ DHVK9 ไปออกแบบงานทางหลวง จะใหชวงคาคลาดเคล่ือนเปนเปอรเซ็นตมากกวา

เลือกใช DHVK30 และ DHVK100 ตามลําดับ หรือหมายความวาเลือกใชคา DHVK100 ไปออกแบบงาน

ทางหลวงจะทําใหไดคาปริมาณการจราจรประมาณการท่ีใกลเคียงกับคาจริงของจุดสํารวจนั้นๆ

มากที่สุด  
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จากตารางที่ 4.39 – 4.40 และภาพที่ 4.19 – 4.20 นั้นสรุปไดวาคาเฉลี่ยของคา

คลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ DHVK9 DHVK30 และ 

DHVK100 มีคานอยที่สุดเมื่อพิจารณาตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง 

ดังนั้นการอางอิงคาคลาดเคล่ือนที่นอยที่สุดหรือคาเฉล่ียคาคลาดเคล่ือนรอยละ

สัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบที่นอยที่สุด หรือใกลเคียงศูนย จึงหมายถึง

คาที่จะนําไปใชในการออกแบบงานทางหลวงนั้นใกลเคียงกับคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

(DHV) จริงมากท่ีสุด มีความเหมาะสมท่ีจะเลือกคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ     

(K-factor, K100) ตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง สําหรับการวางแผนและออกแบบงานทางหลวง

ตอไป นอกจากคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่นอย

ที่สุดแลว คา K100 ยังใหคาเฉล่ีย SD ที่นอยที่สุดดวย หรือเทากับ 1.01 ตามตารางที่ ก.15 ใน

ภาคผนวก ก ซึ่งหมายความวาคา K100 ของขอมูล 35 ชุดขอมูลที่เลือกมาเปนตัวแทนของประเทศ

ไทยนั้นคอนขางคงที่ แปรผันไมมากนัก แตทั้งนี้สามารถเลือกคา K-factor อ่ืนได ข้ึนอยูกับ

จุดประสงค งบประมาณ นโยบายของหนวยงานของผูออกแบบที่จะดําเนินการวางแผนและ

ออกแบบงานทางหลวงสายนั้นๆ ดวย 

สําหรับสถานีอ่ืนๆ ที่มีขอมูลไมครบตลอดป แนะนําใหพิจารณาเลือกใชคาเฉล่ีย

รวม (Mean) ของ K-factor ตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวงสําหรับการออกแบบงานทางหลวง 

ตามตารางที่  4.19  เนื่องจากแตละกลุมยอยของมาตรฐานช้ันทางหลวงนั้นมีคา K-factor 

ใกลเคียงกัน 
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ตารางที่ 4.38 สรุปคาเฉลี่ย คา SD ของคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละเฉลี่ยของปริมาณการจราจร
ชั่วโมงออกแบบ ตามปจจยั 

ปจจัย 
คาทาง

สถิต ิ

Error_DHV 

(Mean) 

Percentage 

Error 

(Mean) 

Error_DHV 

(Median) 

Percentage 

Error 

(Median) 

Error_DHV 

(Mean) 

Percentage 

Error (Mean) 

Error_DHV 

(Median) 

Percentage 

Error 

(Median) 

Error_DHV 

(Mean) 

Percentage 

Error (Mean) 

Error_DHV 

(Median) 

Percentage 

Error 

(Median) 

(DHVK9), 

คัน (DHVK9), % 

(DHVK9), 

คัน (DHVK9), % 

(DHVK30), 

คัน (DHVK30), % 

(DHVK30), 

คัน (DHVK30), % 

(DHVK100), 

คัน (DHVK100), % 

(DHVK100), 

คัน (DHVK100), % 

ภาค รวม คาเฉลี่ย -161 -11.41 29 3.64 -56 -2.53 13 3.78 -37 -1.02 -19 1.09 

  (35 ขอมูล) SD 538 29.01 375 23.08 203 15.27 166 14.37 117 10.08 109 10.12 

Are Type รวม คาเฉลี่ย -105 -12.14 66 5.05 -49 -2.84 -9 1.62 4 1.63 -15 0.14 

  (35 ขอมูล) SD 405 30.15 352 23.52 191 16.38 179 15.72 92 10.25 98 10.22 

Functional รวม คาเฉลี่ย -132 -12.86 24 4.57 -63 -2.95 -18 2.24 -3 1.54 -11 1.27 

Classification (35 ขอมูล) SD 433 31.22 384 24.00 206 16.64 191 15.99 96 10.51 100 10.42 

AADT รวม คาเฉลี่ย -63 -11.76 64 2.92 -25 -2.66 23 2.94 21 1.85 5 1.42 

  (35 ขอมูล) SD 349 28.26 329 23.40 166 15.71 161 14.85 102 10.15 87 9.41 

มาตรฐานชั้น รวม คาเฉลี่ย -48 -9.48 76 4.21 -20 -1.95 0 0.39 21 2.02 -5 -0.49 

ทางหลวง (35 ขอมูล) SD 357 34.36 331 21.34 166 14.02 162 13.39 85 8.59 87 8.67 

จํานวน รวม คาเฉลี่ย -116 -12.56 45 5.22 -62 -2.94 -12 2.28 2 1.49 -20 0.17 

หมายเลขทางหลวง (35 ขอมูล) SD 404 31.03 371 23.81 205 16.62 187 15.98 104 11.23 108 11.05 

จํานวนชอง รวม คาเฉลี่ย -51 -11.06 79 3.59 -18 -2.46 15 2.06 13 1.82 -10 -0.20 

จราจร (35 ขอมูล) SD 342 27.80 320 22.53 157 15.34 153 14.70 91 9.75 89 9.55 
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ภาพท่ี 4.16 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจร
ชั่วโมงออกแบบ DHVK9  

 
 

ภาพท่ี 4.17 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจร
ชั่วโมงออกแบบ DHVK30  

 

 

-25.00 0.00 25.00 50.00 75.00

perer9

10

20

30

40

C
ou

nt

-20.00 0.00 20.00 40.00

perer30

0

10

20

30

C
ou

nt

เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (DHVK9), % 

เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ(DHVK30), % 

ความถ่ี 

ความถ่ี 
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ภาพท่ี 4.18 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจร
ชั่วโมงออกแบบ DHVK100 
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ตารางที่ 4.39 สรุปคาเฉลี่ย คา SD ของคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณปริมาณการจราจรช่ัวโมง
ออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
ตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพืน้ที่ทางหลวง (Area type)  ปจจัยการจาํแนกประเภท
การใชงานของทางหลวง (Functional Classification) และปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลีย่
ตลอดป  

ปจจัย 
คาทาง

สถิติ 

AE_DHV 

(DHVK9) 

MAPE_DHV 

(DHVK9) 

AE_DHV 

(DHVK30) 

MAPE_DHV 

 (DHVK30) 

AE_DHV 

(DHVK100) 

MAPE_DHV 

 (DHVK100) 

คัน % คัน % คัน % 

ภาค เหนือ คาเฉล่ีย 194 13.80 131 11.56 69 5.92 

  (7 ขอมูล) SD 257 11.21 152 8.62 119 4.10 

  ตะวันออกเฉียงเหนือ คาเฉล่ีย 283 20.96 111 11.79 50 7.01 

  (19 ขอมูล) SD 364 18.87 133 10.39 65 5.94 

  ใต คาเฉล่ีย 124 10.02 91 9.46 115 11.51 

  (9 ขอมูล) SD 112 10.19 84 9.68 82 7.22 

  รวม คาเฉล่ีย 224 16.71 110 11.14 71 7.95 

  (35 ขอมูล) SD 299 16.09 124 9.66 84 6.21 

Are Type Rural Area คาเฉล่ีย 202 20.29 72 12.41 39 7.89 

  (13 ขอมูล) SD 343 20.82 66 11.34 35 5.55 

  Suburban Area คาเฉล่ีย 242 16.26 161 12.46 87 8.20 

  (22 ขอมูล) SD 232 12.58 139 8.56 80 6.53 

  รวม คาเฉล่ีย 227 17.76 128 12.44 69 8.09 

  (35 ขอมูล) SD 274 15.96 124 9.52 70 6.10 

Functional Collector Road คาเฉล่ีย 191 19.23 59 10.96 33 6.99 

Classification (13 ขอมูล) SD 359 22.63 64 12.72 25 5.48 

  Arterial Road คาเฉล่ีย 272 17.02 169 12.75 93 9.00 

  (22 ขอมูล) SD 257 11.93 157 9.22 80 6.81 

  รวม คาเฉล่ีย 242 17.84 128 12.09 71 8.25 

  (35 ขอมูล) SD 296 16.43 140 10.51 71 6.34 

AADT นอยกวา 10,000  คาเฉล่ีย 201 19.98 75 11.88 38 7.35 

  คัน/วัน (23 ขอมูล) SD 280 16.93 59 9.58 27 4.86 

  10,000 – 20,000  คาเฉล่ีย 245 14.04 212 13.75 127 10.34 

  คัน/วัน (10 ขอมูล) SD 239 12.53 149 8.17 68 5.17 

  มากกวา 20,000  คาเฉล่ีย 178 4.66 164 4.56 63 2.04 

  คัน/วัน (2 ขอมูล) SD 24 0.31 22 0.31 7 0.02 

  รวม คาเฉล่ีย 212 17.41 119 12.00 65 7.90 

  (35 ขอมูล) SD 258 15.63 110 9.01 57 5.14 
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ตารางที่ 4.40 สรุปคาเฉลี่ย คา SD ของคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณปริมาณการจราจรช่ัวโมง 
ออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
ตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจาํนวนชอง
จราจร  

ปจจัย 
คาทาง

สถิติ 

AE_DHV 

(DHVK9) 

MAPE_DHV 

(DHVK9) 

AE_DHV 

(DHVK30) 

MAPE_DHV 

 (DHVK30) 

AE_DHV 

(DHVK100) 

MAPE_DHV 

 (DHVK100) 

คัน % คัน % คัน % 

มาตรฐานชั้น ชั้นท่ี 1, P1, S1 คาเฉล่ีย 17 3.36 5 1.46 11 2.81 

ทางหลวง (3 ขอมูล) SD 21 4.89 5 1.39 9 3.02 

  ชั้นท่ี 2, P2, S2 คาเฉล่ีย 16 2.07 14 1.95 20 3.25 

  (3 ขอมูล) SD 15 2.10 15 2.33 23 3.93 

  ชั้นท่ี 3, P3, S3 คาเฉล่ีย 82 8.08 35 3.95 20 3.43 

  (6 ขอมูล) SD 121 7.61 60 4.45 26 4.20 

  ชั้นท่ี 4, P4, S4 คาเฉล่ีย 373 34.55 96 19.90 35 9.16 

  (5 ขอมูล) SD 513 28.03 58 12.16 28 7.01 

  ชั้นท่ีพิเศษ, Pd, Sd คาเฉล่ีย 237 13.90 161 10.95 88 7.55 

  (18 ขอมูล) SD 248 12.68 141 8.21 76 6.22 

  รวม คาเฉล่ีย 192 13.93 104 9.44 57 6.30 

  (35 ขอมูล) SD 278 16.55 123 9.36 65 5.88 

จํานวน 1 หลัก คาเฉล่ีย 285 15.20 209 13.12 103 8.47 

หมายเลข (12 ขอมูล) SD 244 10.59 156 8.73 75 6.46 

ทางหลวง 2 หลัก คาเฉล่ีย 192 16.71 137 14.08 104 11.71 

  (8 ขอมูล) SD 185 13.05 148 10.96 124 9.22 

  3 หลัก คาเฉล่ีย 218 19.87 59 10.30 35 7.10 

  (15 ขอมูล) SD 364 22.15 60 11.78 23 5.25 

  รวม คาเฉล่ีย 235 17.55 128 12.13 74 8.62 

  (35 ขอมูล) SD 287 16.67 135 10.46 80 6.76 

จํานวนชอง 2 ชอง คาเฉล่ีย 191 19.97 75 12.89 37 7.52 

จราจร (17 ขอมูล) SD 298 18.29 60 10.02 32 5.12 

  4 ชอง คาเฉล่ีย 223 14.24 157 11.58 94 8.53 

  (15 ขอมูล) SD 252 13.37 139 8.62 82 6.66 

  6 ชอง คาเฉล่ีย 96 3.70 51 2.07 52 2.30 

  (2 ขอมูล) SD 66 0.21 36 0.04 36 0.07 

  8 ชอง คาเฉล่ีย 0 0.01 1 0.02 1 0.02 

  (1 ขอมูล) SD  -  -  -  -  -  - 

  รวม คาเฉล่ีย 194 16.02 107 11.35 61 7.44 

  (35 ขอมูล) SD 265 16.02 109 9.38 64 5.86 
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ภาพท่ี 4.19 คาคลาดเคลือ่นรอยละสมับูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ  

(MAPE_DHV,%) ตามปจจยั 

 
 

ภาพท่ี 4.20 คาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณ
การจราจรชัว่โมงออกแบบ  (MAPE_DHV,%) ตามปจจัย 
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4.2 คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวันและคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน 
(Daily Factor หรือ DF และ Monthly Factor หรือ MF) 

หลักการสําหรับพิจารณาและคํานวณคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน 

(Daily  Factor, DF)  และคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor, MF) ของ

กรมทางหลวงนั้น ไดกลาวไวในบทที่ 2 หัวขอ 2.6 เกณฑการพิจารณาคาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายวันและคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน ของกรมทางหลวง 

ดังนั้นในหัวขอนี้จะทําการพิจารณาคา DF และ MF ของจุดสํารวจถาวรในแตละป 

ที่มีขอมูลครบตลอดป ซึ่งมีทั้งหมด 27 สถานี แตมีบางสถานีที่มีขอมูลครบ 2 ป จึงทําใหมีจํานวน

ชุดขอมูลทั้งหมด 35 ชุดขอมูล เพื่อวิเคราะหลักษณะการเปล่ียนแปลงของคาปจจัยทั้งสองวามี

ความคลายกันและมีแนวโนมการเปล่ียนแปลงในลักษณะเดียวกัน หรือไม รวมทั้งแบงกลุม ดวย

วิธีการวิเคราะหคาทางสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  

จากนั้นจะพิจารณาเปรียบเทียบระหวางคาประมาณการปริมาณจราจรตอวัน

เฉล่ียตลอดป  (ADTestimate) กับคาปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปจริง  (AADTactual)  จาก

การคํานวณดวยคา Daily Factor, Monthly Factor ทางทฤษฏี โดยใชคา DF และ MF ที่จัดกลุม

ตามปจจัยทั้ง 7 ปจจัยเชนเดียวกับการวิเคราะหคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ      

(K-factor)  นํามาวิเคราะหคาทางสถิติ หาความคลาดเคล่ือนปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป 

เปรียบเทียบกับวิธีการคํานวณที่กรมทางหลวงใชในปจจุบัน สําหรับกรณีที่เก็บขอมูลจากจุดสํารวจ

ยอย เพื่อเลือกแนวทางวิเคราะหในการประมาณการหรือประมาณคา DHV ในอนาคตสําหรับการ

วางแผนและออกแบบงานทาง จากขอมูลที่มีอยูในปจจุบันใหสอดคลองกับสภาพการจราจรของ

ประเทศไทย 

4.2.1 คาปจจัยปรับแกปรมิาณจราจรรายวนั (Daily  Factor, DF)  

ดวยขอมูลปริมาณจราจรจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติที่กรมทางหลวงเก็บสํารวจ

ตลอด 9 ป ต้ังแตป 2545 – 2553 นั้น มี 27 สถานีที่มีขอมูลครบตลอดทั้งป แตสวนใหญมีครบ

เพียงปเดียว ยกเวนบางสถานีมีขอมูลครบ 2 ป ซึ่งเมื่อรวมจํานวนชุดขอมูลจะไดทั้งหมด 35 ชุด

ขอมูล โดยแบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนก

ประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉล่ีย

ตลอดป ( AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัย

จํานวนชองจราจร ดังตารางที่ 4.1-4.7 เมื่อนํามาวิเคราะห คํานวณหาคา DF ไดผลดังตารางที่  ข.1 

ในภาคผนวก ข  
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เมื่อพิจารณาการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) 

ทุกวัน ของทั้ง 27 สถานี  35 ชุดขอมูล ดวยโปรแกรม SPSS โดยใหสมมติฐาน H0 คือขอมูลคา DF 

ทั้งหมดมีการแจกแจงแบบปกติ สวนสมมติฐาน H1 คือขอมูลคา DF ทั้งหมดมีการแจกแจงแบบไม

ปกติ ซึ่งไดผลดังตารางที่ 4.41 

ตารางที่ 4.41 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยปรับแกปริมาณ
จราจรรายวนั (DF) 

คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร

รายวัน DF 

เทคนิคทดสอบKolmogorov-Smirnov  

Statistic df Sig. 

DF 0.046 245 0.200 

 

เนื่องจากจํานวนตัวอยางหรือจํานวนขอมูลที่ทดสอบมี 245 ขอมูล (มากกวา 50) 

ดังนั้นจึงเลือกวิเคราะหคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Kolmogorov-Smirnov ซึ่งจากตารางที่ 4.41 

พบวา คา DF มีคา Sig. มากกวา 0.05 (ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%) ดังนั้นขอมูลคา DF ใน

การศึกษาคร้ังนี้ มีการแจกแจงแบบปกติ  

จากนั้นพิจารณาลักษณะการแจกแจงขอมูลของปจจัยแตละกลุมที่คาดวามีผลตอ

คากลางของคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ย (DF) ซึ่งไดแก ปจจัยวัน  ปจจัยภาค 

ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classification) ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ( AADT) ปจจัยมาตรฐาน

ชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ไดผลดังตารางที่ 

4.42 – 4.43 โดยจากตารางท้ังสองพบวา ปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area 

Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัย

จํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร นั้นมีการแจกแจงแบบปกติ ยกเวน วัน

เสารของปจจัยวัน ทางหลวงช้ัน 2 ชั้น 3 ของปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง และชวงคา AADT 

มากกวา 20,000 คัน/วัน ของปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) มีการแจกแจงแบบ

ไมปกติ  

จากน้ันทําการศึกษาอิทธิพลของปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง 

(Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) 

ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป ( AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวน

หมายเลขทางหลวง ปจจัยจํานวนชองจราจร  และปจจัยวัน(วันอาทิตย วันจันทร วันอังคาร วันพุธ 

วันพฤหัสบดี วันศุกร และวันเสาร) ที่มีตอคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF)  ซึ่งจะตอง
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วิเคราะหความแปรปรวนของขอมูลคา DF กับแตละปจจัย ซึ่งเลือกใชวิธีการวิเคราะหความ

แปรปรวนแบบมีปจจัยเดียว (One-Way ANOVA) ดวยโปรแกรม SPSS (ทําการวิเคราะหคร้ังละ

ปจจัย เนื่องจากตัวแปรตามที่ทําการศึกษามีเพียงตัวแปรเดียวคือ คา DF และขอมูล DF ของทุก

ปจจัยตองมีการแจกแจงแบบปกติ ดังนั้นจึงวิเคราะหปจจัยทั้ง 8 ปจจัยที่เปนตัวแปรตนพรอมกันใน

คร้ังเดียวกันไมได(วิธี MANOVA)) สําหรับปจจัยที่มีการแจกแจงแบบปกติ ไดแก ปจจัยภาค ปจจัย

ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classification) ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ดัง

ตารางที่ 4.48 สวนปจจัยที่มีการแจกแจงแบบไมปกติจะใชวิธีการวิเคราะหที่ไมใชพารามิเตอร ดวย

โปรแกรม SPSS  สําหรับเปรียบเทียบคากลางหรือคาเฉลี่ยของขอมูล (คา DF) ที่มากกวา 2 ชุด 

(กลุม) ที่สุมอยางเปนอิสระตอกัน ดังตารางที่ 4.49 

ตารางที่ 4.42 ผลการวิเคราะหลกัษณะการแจกแจงขอมูลแบบปกติของปจจัยวัน ปจจยั
ปริมาณจราจรตอวันเฉลีย่ตลอดป (AADT) และปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง 

ปจจัย จํานวน Test of  Sig. การแจกแจงขอมูล 

ชื่อปจจัย กลุม ขอมูล Normality    ปกติ ไมปกติ 

วัน จันทร 35 Shapiro-Wilk 0.170 √   

  อังคาร 35 Shapiro-Wilk 0.843 √   

  พุธ  35 Shapiro-Wilk 0.527 √   

  พฤหัสบดี 35 Shapiro-Wilk 0.493 √   

  ศุกร 35 Shapiro-Wilk 0.464 √   

  เสาร 35 Shapiro-Wilk 0.003   √ 
  อาทิตย 35 Shapiro-Wilk 0.068 √   

AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 161 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  10,000 - 20,000 คัน/วัน 70 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  มากกวา 20,000 คัน/วัน 14 Shapiro-Wilk 0.030   √ 
มาตรฐานชั้น ชั้น 1,P1,S1 21 Shapiro-Wilk 0.579 √   

 ทางหลวง ชั้น 2,P2,S2 21 Shapiro-Wilk 0.034   √ 
  ชั้น 3,P3,S3 42 Shapiro-Wilk 0.005   √ 
  ชั้น 4,P4,S4 35 Shapiro-Wilk 0.969 √   

  พิเศษ,Pd,Sd 126 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   
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ตารางที่ 4.43 ผลการวิเคราะหลกัษณะการแจกแจงขอมูลแบบปกติของปจจัยภาค ปจจยั
ประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทาง
หลวง (Functional Classification) ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชอง
จราจร 

ปจจัย จํานวน Test of  Sig. การแจกแจงขอมูล 

ชื่อปจจัย กลุม ขอมูล Normality    ปกติ ไมปกติ 

ภาค เหนือ 49 Shapiro-Wilk 0.139 √   

  ตะวันออกเฉียงเหนือ 133 Kolmogorov-Smirnov 0.098 √   

  ใต 63 Kolmogorov-Smirnov 0.096 √   

Area Type Rural Area 91 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  Suburban Area 154 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

Functional  Collector Road 91 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

Classification Arterial Road 154 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

จํานวนหมายเลข 1 หลัก 84 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

ทางหลวง 2 หลัก 56 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  3 หลัก 105 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

จํานวนชองจราจร 2 ชองจราจร 119 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  4 ชองจราจร  105 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  6 ชองจราจร 14 Shapiro-Wilk 0.402 √   

  8 ชองจราจร 7 Shapiro-Wilk 0.065 √   
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ตารางที่ 4.44 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนแบบมีปจจัยเดียวของคาปจจัยปรับแก
ปริมาณจราจรรายวัน (DF) ของปจจยัภาค ปจจยัประเภทของพืน้ท่ีทางหลวง (Area Type) 
ปจจัยการจาํแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัย
จํานวนหมายเลขทางหลวง และ ปจจยัจํานวนชองจราจร 

ปจจัย Test of 

Homogeneity of 

Variance 

Sig. One-Way 

ANOVA 

(Between 

Groups) 

Robust Test of 

Equality of 

Means 

Sig. มีอิทธิพลตอ

คา DF 

   Sig.    

ภาค Levene Test 0.002 - Welch Test 0.968 × 

Area Type Levene Test 0.538 0.937 - - × 

Functional 

Classification 

Levene Test 0.686 0.949 - - × 

จํานวนหมายเลข

ทางหลวง 

Levene Test 0.191 0.989 - - × 

จํานวนชองจราจร Levene Test 0.04 - Welch Test 0.999 × 

 

สมมติฐานของการวิเคราะหในตารางที่ 4.44 นี้ คือ (เงื่อนไข ตองทดสอบแลวมี

การแจกแจงแบบปกติ) 

กรณีที่ 1 H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีความแปรปรวนของคา DF ไมตางกัน 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีความแปรปรวน

ของ DF ตางกัน 

โดยใชเทคนิคทดสอบ Levene Test หากใหคา Sig. นอยกวา 0.05 ที่ระดับความ

เช่ือมั่น 95% จะปฏิเสธ H0 แลวจะตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Welch Test อีก

คร้ัง โดยมีสมมติฐานวา  

  H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีคาเฉลี่ยของคา DF ไมตางกัน หรือ คา 

DF ไมข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีคาเฉล่ียของคา 

DF ตางกัน หรือ คา DF ข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

โดยจะปฏิเสธ H0 เม่ือคา Sig. ของ สถิติเทคนิค Welch Test มีคา นอยกวา 0.05 

ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%   
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กรณีที่ 2 H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีความแปรปรวนของคา DF ไมตางกัน 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีความแปรปรวน

ของ DF ตางกัน 

โดยใชเทคนิคทดสอบ Levene Test หากใหคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความ

เช่ือมั่น 95% จะยอมรับ H0 แลวจะตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ ANOVA สําหรับ

การตรวจสอบความสัมพันธของตัวแปรตามกับปจจัยที่พิจารณาอีกคร้ัง โดยมีสมมติฐานวา 

H0 : คา DF ไมข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

  H1 : คา DF ข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

โดยจะปฏิเสธ H0 เมื่อคา Sig. ของ สถิติเทคนิค ANOVA มีคา นอยกวา 0.05 ที่

ระดับความเช่ือมั่น 95% แลวจะตองทําการทดสอบเปรียบเทียบเชิงซอน ตอไป เพื่อพิจารณาวา

กลุมใดบางของแตปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา DF 

จากผลการวิเคราะหในตารางที่ 4.44 พบวาปจจัยภาค หรือแตละภาคทําใหคา 

DF แปรปรวนตางกัน และปจจัยจํานวนชองจราจร ทําใหคา DF แปรปรวนตางกัน เนื่องจากมีคา 

Sig. ของเทคนิคทดสอบ Levene Test นอยกวา 0.05 ดังนั้นจึงตองไปพิจารณาคา Sig. ของ

เทคนิคทดสอบ Welch Test อีกคร้ัง ซึ่งพบวามีคา Sig. มากกวา 0.05 ทั้งสองปจจัย จึงสรุปวา คา 

DF ไมข้ึน ปจจัยภาค และคา DF ไมข้ึนกับปจจัยจํานวนชองจราจร  

สําหรับปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type)  ปจจัยการจําแนกประเภทการ

ใชงานของทางหลวง (Functional Classification) และ ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง นั้น มี

ความแปรปรวนของคา DF ไมตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. ของเทคนิดทดสอบ Levene Test 

มากกวา 0.05 ดังนั้นจึงพิจารณาคา Sig. ของสถิติเทคนิค ANOVA ตอไปเพื่อตรวจสอบ

ความสัมพันธของตัวแปรตาม (คา DF) กับ คาปจจัยที่พิจารณา ซึ่งผลการวิเคราะหพบวา มีคา 

Sig. มากกวา 0.05 ทุกปจจัย จึงสรุปวา คา DF ไมข้ึนอยูกับปจจยัประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area 

Type)  ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification)n และ 

ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง 

สวนปจจัยที่เหลือ คือ ปจจัยวัน ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) 

และปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ตางมีการแจกแจงแบบไมปกติ  ดังนั้นจะตองพิจารณาใชเทคนิค 

Nonparametric Tests เพื่อเปรียบเทียบคากลาง หรือคาเฉลี่ยของคา DF ของปจจัยวัน ที่ตางกัน 

คาเฉลี่ยของคา DF ของปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ที่ตางกัน และคาเฉลี่ย

ของคา DF ของปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกัน โดยใหสมมติฐานของการทดสอบดังตอไปนี้ 



115 
 

H0 : คากลาง หรือคาเฉลี่ยของคา DF กลุมปจจัยที่พิจารณา ไมแตกตางกัน 

H1 : คากลาง หรือคาเฉล่ียของคา DF กลุมปจจัยที่พิจารณา จะแตกตางกัน 

อยางนอย 2 กลุม 

เนื่องจากปจจัยทั้ง 3 ปจจัย มีจํานวนกลุมยอย มากกวา 2 กลุม ดังนั้นจึงเลือกใช

วิธีการทดสอบ “Kruskal – Wallis H” ไดผลดังตารางที่ 4.45 

ตารางที่ 4.45 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิี Kruskal – Wallis H ของปจจยั 
AADT มาตรฐานชัน้ทางหลวง และวัน 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

  Test Statistics 

DF AADT    

 - นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 0.273 

 - 10,000 - 20,000 คัน/วัน df. 2 

 - มากกวา 20,000 คัน/วัน Asymptotic Sig. 0.872 

DF มาตรฐานช้ันทางหลวง   

 - ช้ัน 1,P1,S1 Chi - Square 0.235 

 - ช้ัน 2,P2,S2 df. 4 

 - ช้ัน 3,P3,S3 Asymptotic Sig. 0.994 

 - ช้ัน 4,P4,S4   

 - พิเศษ,Pd,Sd   

DF วัน    

 - จันทร Chi - Square 114.305 

 - อังคาร df. 6 

 - พุธ Asymptotic Sig. 0.000 

 - พฤหัสบดี   

 - ศุกร   

 - เสาร   

 - อาทิตย   

  

จากตารางที่ 4.45 สรุปไดวา 

1) ชวงคา AADT ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย DF ไมแตกตางกันเนื่องจากมี

คา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายวัน (DF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยปริมารจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ( AADT) 
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2) มาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย DF ไมแตกตางกัน 

เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายวัน (DF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง 

3) วันที่ตางกัน (จันทร อังคาร พุธ พฤหัสบดี ศุกร เสาร และอาทิตย) จะมีคากลาง

หรือคาเฉลี่ย DF แตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. นอยกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือ

หมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) ข้ึนอยูกับปจจัยวัน 

เหตุผลของการที่ปจจัยวันมีอิทธิพลตอคา DF นั้น เนื่องจากพฤติกรรมการจราจร

จะผันแปรตามวัน เชนวันหยุด วันทํางานปกติ เปนตน ซึ่งไมวาจะเปนภาค, ประเภทของพ้ืนที่ทาง

หลวง (Area Type), ประเภทการใชงานทางหลวง (Functional Classifiacation), ชวงคา AADT, 

มาตรฐานช้ันทางหลวง, จํานวนหมายเลขทางหลวง  และจํานวนชองจราจร แบบใดลักษณะ

พฤติกรรมการจราจรมักจะข้ึนอยูกับวัน เปนหลัก 

ดังนั้นสรุปคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวันเฉล่ีย (DF) ของแตละวัน ของ

ขอมูลทั้งหมด 27 สถานี (35 ชุดขอมูล) ไดดังตารางที่ 4.46  

ตารางที่ 4.46 คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) เฉลี่ยตามวนั 
DF จํานวนขอมูล Minimum Maximum Mean Std. Deviation 

DF_SUN 35 0.904 1.093 1.002 0.039 

DF_MON 35 0.951 1.102 1.038 0.037 

DF_TUE 35 0.989 1.109 1.046 0.030 

DF_WED 35 0.929 1.098 1.030 0.039 

DF_THR 35 0.913 1.013 0.956 0.019 

DF_FRI 35 0.879 1.084 0.948 0.045 

DF_SAT 35 0.883 1.201 1.002 0.078 

   

4.2.2 คาปจจัยปรับแกปรมิาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor, MF)  

ดวยขอมูลปริมาณจราจรจากเครื่องนับรถอัตโนมัติที่กรมทางหลวงเก็บสํารวจ

ตลอด 9 ป ต้ังแตป 2545 – 2553 นั้น มี 27 สถานีที่มีขอมูลครบตลอดป แตสวนใหญมีครบเพียงป

เดียว ยกเวนบางสถานีมีขอมูลครบ 2 ป ซ่ึงเมื่อรวมจํานวนชุดขอมูลจะมีทั้งหมด 35 ชุดขอมูล โดย

แบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใช

งานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยคาปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป 
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(AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชอง

จราจร ดังตารางที่ 4.1-4.7 ตามลําดับ เมื่อนํามาวิเคราะห คํานวณหาคา MF ตามหลักการคํานวณ

ในบทที่ 2 ขอ 2.6 ไดผลดังตารางที่ ข.2 ในภาคผนวก ข  

เมื่อพิจารณาการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน 

(MF) ทุกเดือน ของทั้ง 27 สถานี  (35 ชุดขอมูล) ดวยโปรแกรม SPSS โดยใหสมมติฐาน H0 คือขอ

มูลคา MF ทั้งหมดมีการแจกแจงแบบปกติ สวนสมมติฐาน H1 คือขอมูลคา MF ทั้งหมดมีการแจก

แจงแบบไมปกติ ซึ่งไดผลดังตารางที่ 4.47 

ตารางที่ 4.47 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยปรับแกปริมาณ
จราจรรายเดือน (MF) 

คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร

รายเดือน MF 

เทคนิคทดสอบ Kolmogorov-Smirnov  

Statistic df Sig. 

MF 0.049 420 0.0158 

 

เนื่องจากจํานวนตัวอยางหรือจํานวนขอมูลที่ทดสอบมี 420 ขอมูล (มากกวา 50) 

ดังนั้นจึงเลือกวิเคราะหคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Kolmogorov-Smirnov ซึ่งจากตารางที่ 4.47 

พบวา คา MF มีคา Sig. นอยกวา 0.05 (ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%) ดังนั้นขอมูลคา MF ใน

การศึกษานี้ มีการแจกแจงแบบไมปกติ  

ดังนั้นการพิจารณาวาปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type) 

ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifiacation) ปจจัยปริมาณ

จราจรรายวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทาง

หลวง  ปจจัยจํานวนชองจราจร  และปจจัยเดือน (มกราคม ถึงธันวาคม)นั้น มีอิทธิพลตอคา MF 

หรือไม โดยใชวิธีการวิเคราะหที่ไมใชพารามิเตอร (Nonparametric Tests) ดวยโปรแกรม SPSS  

และหากไดผลการวิเคราะหวามีบางกลุมของปจจัยมีการแจกแจงไมปกติ ก็จะใชวิธีการวิเคราะหที่

ไมใชพารามิเตอร เชนเดียวกัน สําหรับเปรียบเทียบคากลางของขอมูลที่มากกวา 2 ชุด (กลุม) ที่สุม

อยางเปนอิสระตอกัน ในลําดับตอไป 

การพิจารณาลักษณะการแจกแจงขอมูลของปจจัยแตละกลุมที่คาดวามีผลตอคา

กลางหรือคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือนเฉล่ีย (MF) ซึ่งไดแก ปจจัยเดือน ปจจัยภาค 

ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classifiacation) ปจจัยปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐาน

ชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง  และปจจัยจํานวนชองจราจร   ไดผลดังตารางที่ 
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4.48 – 4.49 โดยจากตารางท้ังสองพบวาปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวงเปนปจจัยเดียวที่มีการ

แจกแจงแบบปกติ สวนที่เหลือคือปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัย

การจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifiacation) ปจจัยปริมาณจราจร

รายวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนชองจราจร และปจจัย

เดือน นั้นมีบางกลุมของแตละปจจัยมีการแจกแจงแบบไมปกติ ไดแก เดือนมกราคม กุมภาพันธ 

พฤษภาคม และพฤศจิกายน ของปจจัยเดือน Suburban Area ของปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง 

(Area Type)  ภาคใตของปจจัยภาค  Arterial Road ของปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของ

ทางหลวง (Functional Classifiacation)  ชวงคา AADT ระหวาง 10,000 – 20,000 คัน/วัน ของ

ปจจัยปริมาณจราจรรายวันเฉล่ียตลอดป (AADT)  จํานวนชองจราจร 4 ชองจราจร ของปจจัย

จํานวนชองจราจร และช้ันทางพิเศษ,Pd,Sd ของปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง เปนตน 

จากนั้นทําการศึกษาอิทธิพลของปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area 

Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifiacation) ปจจัย

ปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนชองจราจร 

และปจจัยเดือน ที่มีตอคา MF  (คาเฉลี่ย หรือคากลางของ MF) โดยวิเคราะหความแปรปรวนของ

ขอมูลคา MF กับแตละปจจัย ซึ่งเลือกใชวิธีการวิเคราะหความแปรปรวนแบบมีปจจัยเดียว (One-

Way ANOVA) ดวยโปรแกรม SPSS ทําการวิเคราะหคร้ังละปจจัย (เนื่องจากตัวแปรตามที่

ทําการศึกษามีเพียงตัวแปรเดียวคือ คา MF และขอมูล MF ของทุกปจจัยตองมีการแจกแจงแบบ

ปกติ ดังนั้นจึงวิเคราะหปจจัยทั้ง 8 ปจจัยที่เปนตัวแปรตนในคร้ังเดียวกันไมได (วิธี MANOVA))

สําหรับปจจัยที่มีการแจกแจงแบบปกติ (ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง)  ดังตารางที่ 4.50 สวน

ปจจัยที่มีการแจกแจงแบบไมปกติจะใชวิธีการวิเคราะหที่ไมใชพารามิเตอร ดวยโปรแกรม SPSS  

สําหรับเปรียบเทียบคากลางของขอมูลที่มากกวา 2 ชุด (กลุม) ที่สุมอยางเปนอิสระตอกัน ดังตาราง

ที่ 4.51 – 4.52 
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ตารางที่ 4.48 ผลการวิเคราะหลกัษณะการแจกแจงขอมูลแบบปกติของปจจัยเดือน 

ปจจัยปรมิาณจราจรตอวนัเฉลี่ยตลอดป (AADT) และปจจยัมาตรฐานชั้นทางหลวง 
ปจจัย จํานวน Test of Normality Sig. การแจกแจงขอมูล 

ช่ือปจจัย กลุม ขอมูล     ปกติ ไมปกติ 

เดือน มกราคม 35 Shapiro-Wilk 0.036 √ 
กุมภาพันธ 35 Shapiro-Wilk 0.029 √ 
มีนาคม 35 Shapiro-Wilk 0.557 √   

เมษายน 35 Shapiro-Wilk 0.243 √   

พฤษภาคม 35 Shapiro-Wilk 0.000 √ 
มิถุนายน 35 Shapiro-Wilk 0.986 √ 
กรกฎาคม 35 Shapiro-Wilk 0.377 √   

สิงหาคม 35 Shapiro-Wilk 0.903 √   

กันยายน 35 Shapiro-Wilk 0.239 √   

ตุลาคม 35 Shapiro-Wilk 0.913 √   

พฤศจิกายน 35 Shapiro-Wilk 0.003   √ 
ธันวาคม 35 Shapiro-Wilk 0.079 √   

AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 276 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

10,000 - 20,000 คัน/วัน 120 Kolmogorov-Smirnov 0.016 √ 

มากกวา 20,000 คัน/วัน 24 Shapiro-Wilk 0.530 √ 

มาตรฐาน 
ช้ัน 1,P1,S1 

36 Shapiro-Wilk 0.748 √   

ช้ันทาง 
ช้ัน 2,P2,S2 

36 Shapiro-Wilk 0.075 √ 

หลวง 
ช้ัน 3,P3,S3 

72 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √ 

  
ช้ัน 4,P4,S4 

60 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  
พิเศษ,Pd,Sd 

216 Kolmogorov-Smirnov 0.019 √ 
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ตารางที่ 4.49 ผลการวิเคราะหลกัษณะการแจกแจงขอมูลแบบปกติของปจจัย ภาค Area 
Type Functional Classification จํานวนหมายเลขทางหลวง และ จํานวนชองจราจร 

ปจจัย จํานวน Test of Normality Sig. การแจกแจงขอมูล 

ช่ือปจจัย กลุม ขอมูล     ปกติ ไมปกติ 

ภาค เหนือ 84 Kolmogorov-Smirnov 0.083 √   

  ตะวันออกเฉียงเหนือ 228 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  ใต 108 Kolmogorov-Smirnov 0.049 √ 
Area Type Rural Area 156 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  Suburban Area 264 Kolmogorov-Smirnov 0.034 √ 
Functional  Collector Road 156 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

Classification Arterial Road 264 Kolmogorov-Smirnov 0.033 √ 
จํานวน 1 หลัก 144 Kolmogorov-Smirnov 0.080 √   

หมายเลข 2 หลัก 96 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

 ทางหลวง 3 หลัก 180 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

จํานวนชอง 2 ชองจราจร 204 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

 จราจร 4 ชองจราจร  180 Kolmogorov-Smirnov 0.014 √ 
  6 ชองจราจร 24 Shapiro-Wilk 0.071 √   

  8 ชองจราจร 12 Shapiro-Wilk 0.842 √   

ตารางที่ 4.50 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนแบบมีปจจัยเดียวของคาปจจัยปรับแก
ปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ของปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง  

ปจจัย 

Test of 

Homogeneity of 

Variance Sig. 

One-Way 

ANOVA 

(Between 

Groups) 

Robust Test of 

Equality of 

Means Sig. 

มีอิทธิพลตอ

คา MF 

      Sig.       

จํานวนหมายเลข

ทางหลวง Levene Test 0.000 - Welch Test 0.853 × 

สมมติฐานของการวิเคราะหในตารางที่ 4.50 นี้ คือ (เงื่อนไข ตองทดสอบแลวมี

การแจกแจงแบบปกติ) 

กรณีที่ 1 H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีความแปรปรวนของคา MF ไมตางกัน 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีความแปรปรวน

ของ MF ตางกัน 
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โดยใชเทคนิคทดสอบ Levene Test หากใหคา Sig. นอยกวา 0.05 ที่ระดับความ

เช่ือมั่น 95% จะปฏิเสธ H0 แลวจะตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Welch Test อีก

คร้ัง โดยมีสมมติฐานวา  

  H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีคาเฉลี่ยของคา MF ไมตางกัน หรือ คา 

MF ไมข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีคาเฉลี่ยของ MF 

ตางกัน หรือ คา MF ข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

โดยจะปฏิเสธ H0 เม่ือคา Sig. ของ สถิติเทคนิค Welch Test มีคา นอยกวา 0.05 

ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%   

กรณีที่ 2 H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีความแปรปรวนของคา MF ไมตางกัน 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีความแปรปรวน

ของ MF ตางกัน 

โดยใชเทคนิคทดสอบ Levene Test หากใหคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความ

เช่ือมั่น 95% จะยอมรับ H0 แลวจะตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ ANOVA สําหรับ

การตรวจสอบความสัมพันธของตัวแปรตามกับปจจัยที่พิจารณาอีกคร้ัง โดยมีสมมติฐานวา 

H0 : คา MF ไมข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

  H1 : คา MF ข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

โดยจะปฏิเสธ H0 เมื่อคา Sig. ของ สถิติเทคนิค ANOVA มีคา นอยกวา 0.05 ที่

ระดับความเช่ือมั่น 95% แลวจะตองทําการทดสอบเปรียบเทียบเชิงซอน ตอไป เพื่อพิจารณาวา

กลุมใดบางของแตปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา MF 

จากผลการวิเคราะหในตารางที่ 4.50 พบวาปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง 

หรือแตละกลุมของปจจัยทําใหคา MF แปรปรวนตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ 

Levene Test นอยกวา 0.05 ดังนั้นจึงตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Welch Test 

อีกคร้ัง ซึ่งพบวามีคา Sig. มากกวา 0.05 จึงสรุปวา คา MF ไมข้ึนกับปจจัยจํานวนหมายเลขทาง

หลวง  

สวนปจจัยที่เหลือ คือ เดือน  ภาค AADT Area Type Functional Classification  

จํานวนชองจราจร และมาตรฐานชั้นทางหลวง ตางมีการแจกแจงแบบไมปกติ  ดังนั้นจะตอง

พิจารณาใชเทคนิค Nonparametric Tests ดังไดกลาวไวขางตน เพื่อเปรียบเทียบคากลาง หรือ

คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัยเดือน ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัย ภาค ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ 
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MF ของปจจัย AADT ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัยประเภทของพ้ืนที่ทางหลวง (Area 

Type) ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัยประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 

Classification) ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัยจํานวนชองจราจร ที่ตางกัน และคาเฉลี่ยของ 

MF ของปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกัน โดยใหสมมติฐานของการทดสอบเปนดังตอไปนี้ 

  H0 : คากลาง หรือคาเฉลี่ยของ MF กลุมปจจัยที่พิจารณา ไม

แตกตางกัน 

  H1 : คากลาง หรือคาเฉล่ียของ MF กลุมปจจัยที่พิจารณา จะ

แตกตางกัน อยางนอย 2 กลุม 

เนื่องจากปจจัยขางตน มีจํานวนกลุมยอย ต้ังแต 2 กลุมข้ึนไป ดังนั้นจึงเลือกใช

วิธีการทดสอบ “Mann-Witney U”สําหรับปจจัยที่มีจํานวนกลุมเทากับ 2 กลุม และใชวิธีการ

ทดสอบ “Kruskal – Wallis H” สําหรับปจจัยที่มีจํานวนกลุมมากกวา 2 กลุม ไดผลดังตารางที่ 

4.51 และ 4.52 ตามลําดับ 

ตารางที่ 4.51 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีMann – Witney U ของปจจยั
ประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Type) และปจจยัประเภทการใชงานของทางหลวง 
Functional Classification  

ตัวแปรตาม ปจจัย Mann - Witney U 

  Test Statistics 

MF Area Type   

 - Rural Area Mann - Witney U 20,414.00 

 - Suburban Area Z 0.148 

   Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.882 

MF Functional Classification Mann - Witney U 20,157 

 - Collector Road Z -0.362 

 - Arterial Road Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.717 
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ตารางที่ 4.52 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีKruskal – Wallis H ของปจจยั
เดือน ภาค AADT จํานวนชองจราจร และมาตรฐานชั้นทางหลวง   

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

  Test Statistics 

MF ภาค    

 - เหนือ Chi - Square 0.004 

 - ตะวันออกเฉียงเหนือ df. 2 

 - ใต Asymptotic Sig. 0.951 

MF มาตรฐานช้ันทางหลวง   

 - ช้ัน 1,P1,S1 Chi - Square 0.284 

 - ช้ัน 2,P2,S2 df. 4 

 - ช้ัน 3,P3,S3 Asymptotic Sig. 0.991 

 - ช้ัน 4,P4,S4   

 - พิเศษ,Pd,Sd   

จากตารางที่ 4.51 และ 4.52 สรุปไดวา 

1) ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย 

MF ไมแตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความ

วา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัย Area Type 

2) ประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ตางกัน จะมีคา

กลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 

หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัย Functional 

Classification 

3) ภาค ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. 

มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรราย

เดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยภาค 

4) มาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน 

เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง 

5) AADT ที่ชวงคาตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน เนื่องจาก

มีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัย AADT 
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ตารางที่ 4.52 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีKruskal – Wallis H ของปจจยั
เดือน ภาค AADT จํานวนชองจราจร และมาตรฐานชั้นทางหลวง  (ตอ) 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

  Test Statistics 

MF AADT    

 - นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 0.06 

 - 10,000 - 20,000 คัน/วัน df. 2 

 - มากกวา 20,000 คัน/วัน Asymptotic Sig. 0.971 

MF จํานวนชองจราจร   

 - 2 ชองจราจร Chi - Square 0.184 

 - 4 ชองจราจร df. 3 

 - 6 ชองจราจร Asymptotic Sig. 0.980 

 - 8 ชองจราจร   

MF เดือน    

 - มกราคม Chi - Square 216.512 

 - กุมภาพันธ df. 11 

 - มีนาคม Asymptotic Sig. 0.000 

 - เมษายน   

 - พฤษภาคม   

 - มิถุนายน   

 - กรกฎาคม   

 - สิงหาคม   

 - กันยายน   

 - ตุลาคม   

 - พฤศจิกายน   

 - ธันวาคม   

 

6)จํานวนชองจราจรที่ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน 

เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยจํานวนชองจราจร 

7) เดือนที่ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF แตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. 

นอยกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรราย

เดือน (MF) ข้ึนอยูกับปจจัยเดือน 

เหตุผลของการที่ปจจัยเดือนมีอิทธิพลตอคา MF นั้น เนื่องจากพฤติกรรม

การจราจรจะผันแปรตามเดือน เชน เดือนแหงการทองเที่ยว มีเทศกาลพิเศษประจําเดือนแตละ
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เดือน  เดือนที่ทําการเกษตรกรรม มีการเก็บเกี่ยวผลผลิตทางการเกษตร เดือนปกติ เปนตน ซึ่งไม

วาจะเปนภาค, Area Type, Functional Classifiacation, ชวงคา AADT, มาตรฐานช้ันทางหลวง, 

จํานวนหมายเลขทางหลวง  และจํานวนชองจราจร แบบใดลักษณะพฤติกรรมการจราจรมักจะ

ข้ึนอยูกับเดือน เปนหลัก ซึ่งเหตุผลจะเปนไปในลักษณะเดียวกันกับปจจัยวันที่มีอิทธิพลตอคา DF 

นั่นเอง 

ดังนั้นสรุปคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) เฉล่ียของแตละเดือน 

ของขอมูลทั้งหมด 27 สถานี 35 ชุดขอมูลไดดังตารางที่ 4.53  

ตารางที่ 4.53 คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) เฉลี่ยตามเดือน 

MF จํานวนขอมูล Minimum Maximum Mean Std. Deviation 

MF_JAN 35 0.744 1.114 0.956 0.068 

MF_FEB 35 0.909 1.107 0.969 0.041 

MF_MAR 35 0.923 1.036 0.969 0.028 

MF_APR 35 0.734 1.040 0.897 0.075 

MF_MAY 35 0.856 1.227 0.984 0.054 

MF_JUN 35 0.957 1.156 1.051 0.044 

MF_JUL 35 1.000 1.130 1.061 0.036 

MF_AUG 35 0.957 1.177 1.064 0.054 

MF_SEP 35 0.953 1.260 1.112 0.082 

MF_OCT 35 0.895 1.125 1.010 0.057 

MF_NOV 35 0.729 1.293 1.048 0.090 

MF_DEC 35 0.805 1.212 0.968 0.097 

4.2.3 คาคลาดเคลื่อน ADT  

ในหัวขอนี้จะทําการศึกษาคาคลาดเคลื่อน (Error) ของ ADT ที่คํานวณไดจากการ

ใชคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) และคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) 

จากขอมูลปริมาณจราจรที่มีครบตลอดทั้งปจาก 27 สถานี 35 ชุดขอมูล โดยเลือกใชคาเฉล่ีย 

(Mean) จากตารางที่ 4.46 และ 4.53 แลวพจิารณาเปรียบเทียบจากคา AADTactual ของวิธีการ

เก็บขอมูลปจจุบันของกรมทางหลวงในกรณีที่เปนจุดสํารวจยอยซึ่งจะใชคนแจงนับ และวิธีทดสอบ

จากการศึกษานี้ เพื่อนําเสนอใหทราบถึงคาคลาดเคลื่อนของขอมูล ADT ที่ใชวิธีการเก็บขอมูลแต

ละวิธี เนื่องจากผูออกแบบงานทางจะใชคา ADT สําหรับประมาณการปริมาณจราจรในอนาคต
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และออกแบบงานทางตอไป ถาคาคลาดเคลื่อนนอยยอมทําใหส้ินเปลืองงบประมาณนอยและทํา

การออกแบบใหสอดคลองกับลักษณะการจราจรจริงมากยิ่งข้ึน 

จากขอมูลของ 27 สถานี 35 ชุดขอมูลนั้น ประกอบดวยขอมูลปริมาณจราจร

รายวันตลอดทั้งป คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) เฉล่ียของป คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายเดือน (MF) เฉล่ียของป คาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ของ

แตละสถานี แตละป ดังแสดงในตารางที่ ข.1 – ข.2 ของภาคผนวก ข และตารางที่ ก.1 ของ

ภาคผนวก ก ตามลําดับ 

สําหรับการวิเคราะหคาคลาดเคล่ือนนั้นจะแบงลักษณะขอมูลการวิเคราะห

ออกเปน 4 วิธีของการเก็บสํารวจขอมูล  

วิธีที่ 1 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน ระหวางวันอังคาร หรือพุธ หรือ

พฤหัสบดี ในเดือนเมษายน โดยจะเปนสัปดาหสุดทายของเดือน และเลือกเก็บสํารวจขอมูล

ปริมาณจราจรอีก 1 วันจากเดือนกรกฎาคมจากสัปดาหใดก็ได จาก 27 สถานี ของแตละป  

วิธีที่ 2 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน โดยใชขอมูลระหวางวันอังคาร หรือ

พุธ หรือพฤหัสบดี ของทุกเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 3 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 3 วันติดตอกัน (อังคาร พุธ พฤหัสบดี) 

โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถาน ีของแตละป 

วิธีที่ 4 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 5 วันติดตอกัน (จันทร อังคาร พุธ 

พฤหัสบดี ศุกร) โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

ในการเลือกขอมูลที่นํามาวิเคราะหจะตองพิจารณาขอมูลที่เปนวันปกติ หามเปน

วันหยุด เนื่องจากวันหยุดจะมีลักษณะพฤติกรรมการจราจรที่แตกตางจากลักษณะการจราจรปกติ

อยางมาก  ซึ่งเลือกขอมูลที่ตรงตามเงื่อนไขทุก ๆ ขอมูลที่เปนไปได  

จากนั้นคํานวณคา ADTestimate คาคลาดเคลื่อน ADT คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ 

ADT และคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT ดวยสมการตอไปนี้ 

        ADTestimate = ADT x DF x MF             (4.11) 

       
Error_ADT= AADT - ADTactual estimate                                    (4.12) 

                               actual estimateAE_ADT= AADT -ADT                                             (4.13) 

        

N AADTactual -ADTestimate100 i iMean Absolute Percentage Error_ADT=
AADTactualN i=1 i

∑    (4.14) 
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โดยที่  

Error_ADT คือ คาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน 

AE_ADT คือ Absolute Error_ADT หรือหมายถึงคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน 

Mean Absolute Percentage Error_ADT หรือ (MAPE_ADT) คือ คา

คลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน  

ในทํานองเดียวกันกับการวิเคราะหคา DF และ MF คือ พิจารณาวาปจจัย

อะไรบางที่มีผลตอคาคลาดเคลื่อน ADT นี้ โดยที่ปจจัยในที่นี้หมายถึง วิธีการเก็บขอมูล ทั้ง 4 วิธี ที่

ไดกลาวไวแลวขางตน ดวยการทดสอบความสัมพันธของตัวแปรคาคลาดเคล่ือน ADT และปจจัย 

วิธีการเก็บขอมูล (ANOVA หรือ Nonparametric Tests) ซึ่งเบ้ืองตนจะทําการพิจารณาการ

กระจายตัวของคาคลาดเคล่ือนสัมบูรณ ADT กอน ผลการวิเคราะหพบวามีการแจกแจงแบบไม

ปกติ โดยพิจารณาที่คา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Kolmogrov- Smirnov เนื่องจากจํานวนตัวอยาง

หรือจํานวนขอมูลที่ทดสอบมี 9,005 ขอมูล (มากกวา 50) ดังแสดงในตารางที่ 4.54 

ตารางที่ 4.54 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ 
ADT  

คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT เทคนิคทดสอบ Kolmogorov-Smirnov 

Statistic df Sig. 

คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ  ADT 0.081 9005 0.000 

จากนั้นทําการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อนของแตละวิธีการเก็บขอมูลวามีการแจก

แจงของขอมูลเปนอยางไร โดยพิจารณาที่คา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Kolmogrov- Smirnov 

เนื่องจากจํานวนตัวอยางหรือจํานวนขอมูลที่ทดสอบมีมากวา 50 ชุดขอมูล พบวามีคานอยกวา 

0.05 ที่ความเชื่อม่ัน 95% ดังนั้นคาคลาดเคลื่อนของแตละวิธีการเก็บขอมูลมีการแจกแจงแบบไม

ปกติ ดังแสดงในตารางที่ 4.55 

ตารางที่ 4.55 ผลการทดสอบลักษณะการแจงแจงขอมูลของคาคลาดเคลื่อน ADT แตละ
วิธีการเก็บขอมูล (4 วิธี) 

คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ  

ADT  
วิธีเก็บ

ขอมูล  

Kolmogorov-Smirnov 

Statistic  df  Sig.  

คาคลาดเคลื่อน   วิธีท่ี 1 0. 116 1434 0.000  

 สัมบูรณ ADT วิธีท่ี 2 0.088 4602 0.000  

   วิธีท่ี 3 0.082 1594 0.000  

   วิธีท่ี 4 0.076 1375 0.000 
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ดังนั้นในการวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT กับ 

วิธีการเก็บขอมูลแตละวิธี จะใชวิธีทดสอบ Nonparametric Tests ซึ่งไดผลการวิเคราะหดังตาราง

ที่ 4.56 

ตารางที่ 4.56 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีKruskal – Wallis H ของปจจยั
วิธีการเก็บขอมูล กับคาคลาดเคลื่อนสมับูรณ ADT   

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

  Test Statistics 

คาคลาดเคลื่อน วิธีเก็บขอมูล    

สัมบูรณ ADT - วิธีที่ 1 (กรมทางหลวง) Chi - Square 192.495 

(ABS Error) - วิธีที่ 2 df. 3 

 - วิธีที่ 3 Asymptotic -  

 - วิธีที่ 4 Sig. 0.000 

ผลของตารางที่ 4.56 อธิบายไดวา คาคลาดเคล่ือนสัมบูรณ ADT ของแตละ

วิธีการเก็บขอมูลนั้นมีคากลางหรือคาเฉล่ียแตกตางกัน ดังนั้นจะตองพิจารณาตอไป โดยจับคูแต

ละวิธีการเก็บขอมูล เพื่อทดสอบวาคาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อน ADT แตกตางกนัทั้ง 4 วิธี หรือมีเพียง

บางคูวิธีที่มีคาเฉล่ียแตกตางกัน ดวยวิธีทางสถิติ Nonparametric Tests แบบ 2-Independent 

Sample และเทคนิควิธี Mann-Whitney U (กลุมยอยของปจจัยเพียง 2 กลุม) ดังตารางที่ 4.57 – 

4.59 (เนื่องจากขอมูลแตละวิธีของการเก็บปริมาณจราจรมีการแจกแจงแบบไมปกติ และตัวแปร

ตามมีเพียงตัวเดียว คือคาคลาดเคลื่อนสัมบูร ADT จึงไมสามารถใชวิธี MANOVA ได)  

ตารางที่ 4.57 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีMann – Witney U ของวธิีการ
เก็บขอมูลวธิทีี่ 1 กับ วิธทีี ่2,3 และ 4 

ตัวแปร ปจจัย  2-Independent sample 

      Test Statistics  

 วิธีที่ 1   วิธืที่ 2  Mann - Whitney U  3151416.5 

      Z  -9.895 

       Asymptotic Sig.  0.000 

 วิธีที่ 1   วิธีที่ 3  Mann - Whitney U  865171 

      Z  -11.562 

       Asymptotic Sig.  0.000 

 วิธีที่ 1   วิธีที่ 4  Mann - Whitney U  720544.5 

      Z  -12.321 

       Asymptotic Sig.  0.000 
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ตารางที่ 4.58 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีMann – Witney U ของวธิีการ
เก็บขอมูลวธิทีี่ 2 กับ วิธทีี ่3 และ 4 

ตัวแปร ปจจัย 2-Independent sample 

  Test Statistics 

วิธืที่ 2 วิธีที่ 3 Mann - Whitney U 3905704.5 

   Z -4.527 

   Asymptotic Sig. 0.000 

วิธืที่ 2 วิธีที่ 4 Mann - Whitney U 3264857 

   Z -5.872 

   Asymptotic Sig. 0.000 

ตารางที่ 4.59 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีMann – Witney U ของวธิีการ
เก็บขอมูลวธิทีี่ 3 กับ วิธทีี ่4 

ตัวแปร ปจจัย 2-Independent sample 

  Test Statistics 

วิธีที่ 3 วิธีที่ 4 Mann - Whitney U 1063699 

   Z -1.348 

   Asymptotic Sig. 0.178 

 

ผลการวิเคราะหในตารางท่ี 4.57 แสดงวา คาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT 

ของวิธีการเก็บขอมูลวิธีที่ 1 แตกตางกันกับวิธีที่ 2 , 3 และ 4  

ผลการวิเคราะหในตารางท่ี 4.58 แสดงวา คาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT 

ของวิธีการเก็บขอมูลวิธีที่ 2 แตกตางกันกับวิธีที่ 3 และ 4 

ผลการวิเคราะหในตารางท่ี 4.59 แสดงวา คาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT 

ของวิธีการเก็บขอมูลวิธีที่ 3 ไมแตกตางกันกับวิธีที่ 4 

สําหรับวิธีการเก็บขอมูลที่นําเสนอในการวิจัยคร้ังนี้ ที่มีผลตอคาคลาดเคล่ือน

สัมบูรณ ADT ซึ่งจะเก็บขอมูล 1 วัน (วิธีที่ 2) 3 วัน (วิธีที่ 3) หรือ 5 วัน (วิธีที่ 4) คาเฉล่ียคา

คลาดเคล่ือนสัมบูรณ ADT จะแตกตางกัน ยกเวนวิธีที่ 3 และ 4 ที่ไมแตกตาง ซึ่งเมื่อพิจารณา

ตารางสรุปที่ 4.60   ตารางท่ี ข.3 – ข.4 ในภาคผนวก ข และภาพที่ 4.21 พบวา วิธีที่มีคาเปอรเซ็นต

คลาดเคล่ือน  ADT ใกลเคียงศูนยมากที่สุดคือ วิธีที่ 2 3 4 และ 1 ตามลําดับ แตวิธีที่ 2 มีคา
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เบ่ียงเบนมาตรฐานมากที่สุด ดังนั้นวิธีที่ 4 เก็บขอมูล 5 วันติดตอกันจึงเปนวิธีที่ดีที่สุด รองลงมาคือ

วิธีที่ 3 เก็บขอมูล 3 วันติดตอกัน 

คาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT (MAPE_ADT) ของวิธีที่ 3 กับ

วิธีที่ 4 ตางกันเล็กนอย หรือเกือบเทากัน โดยวิธีที่ 4 จะใหคาคลาดเคลื่อนที่นอยที่สุดรองลงมาคือ

วิธีที่ 3 วิธีที่ 1 และวิธีที่ 2 ตามลําดับ ถึงแมวาคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อน

รอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT ของวิธีที่ 1 จะนอยที่สุดจากทั้งหมด 4 วิธี แตวิธีนี้มีคาเฉล่ียที่สูงกวาวิธีที่ 

4 และวิธีที่ 3 แตเนื่องจากเปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADTของทั้ง 4 วิธี

คอนขางใกลเคียงกัน ดังนั้นจะเลือกเก็บวิธีไหนก็ได เพราะเม่ือพิจารณาเปรียบเทียบในกรณีที่มี

การจราจรเฉลี่ยตอวัน 10,000 คันตอวัน ทั้ง 4 วิธีจะมีปริมาณจราจรเฉล่ียเกิน(ในเชิงบวก)หรือ

นอยกวา(เชิงลบ) คาการจราจรจริง ประมาณ 680 คันตอวัน ในทางปฏิบัติถือวายอมรับได 

เพียงแตหากเลือกเก็บขอมูลดวยวิธีที่ 4 จะใหคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT นอยกวา

วิธีอ่ืน รองลงมาคือวิธีที่ 3 1 และ 2 ตามลําดับ 

ตารางที่ 4.60 สรุปคาเฉลี่ย คาSD จํานวนขอมูล ของคาคลาดเคลื่อน ADT เปอรเซ็นตคา
คลาดเคลื่อน ADT คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT และคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณ
เฉลี่ย ADT (MAPE_ADT) แตละวธิีการเก็บขอมูล 

วิธีเก็บขอมูล 

จํานวน

ขอมูล 

คาทาง

สถิติ Error_ADT 

Percentage 

Error_ADT AE_ADT MAPE_ADT 

    (คัน)  (%) (คัน)  (%) 

วิธีที่ 1 (2 วัน,กรมทางหลวง) 1434 คาเฉล่ีย -360 -3.61 674 7.03 

    SD 1074 8.66 911 6.25 

วิธีที่ 2 (1 วัน) 4602 คาเฉล่ีย -63 0.26 768 7.17 

    SD 1509 10.80 1301 8.08 

วิธีที่ 3 (3 วัน) 1594 คาเฉล่ีย -66 0.31 711 6.66 

    SD 1332 10.04 1128 7.52 

วิธีที่ 4 (5 วัน) 1375 คาเฉล่ีย -23 0.48 667 6.34 

    SD 1265 9.31 1075 6.84 
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ภาพท่ี 4.21 เปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลี่ย ADT ของแตละวธิีการเก็บ

ขอมูล 
 

 
 

ภาพท่ี 4.22 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่1 
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ภาพท่ี 4.23 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ

ขอมูลวิธีที ่2 

 
 

ภาพท่ี 4.24 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่3 
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เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของ ADT, % ของวิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 3 

ความถ่ี 

ความถ่ี 



133 
 

 
ภาพท่ี 4.25 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ

ขอมูลวิธีที ่4 
จากภาพที่ 4.22 – 4.25 อธิบายไดวา  

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 1 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่นอยกวาคาจริง (underestimate) ประมาณ 5%อีกทั้งอาจใหคาประมาณ ADT และ ให

คาประมาณ DHV มากกวาคาจริง (overestimate) ถึง 40% 

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 2 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่นอยกวาคาจริง (underestimate) ประมาณ 10%อีกทั้งอาจใหคาประมาณ ADT และ ให

คาประมาณ DHV มากกวาคาจริง (overestimate) ถึง 50% 

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 3 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่มากกวาคาจริง (overestimate) ประมาณ 3%  

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 4 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่ใกลเคียงกับคาจริง มากที่สุด  
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บทที่  5 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวิจยั 

เนื้อหาในบทนี้เปนการสรุปผลของการศึกษาคาการจราจรสําหรับการวางแผน

และออกแบบทางหลวงแผนดินในประเทศไทยโดยมีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ใหไดคาปริมาณจราจรสูงสุดอันดับช่ัวโมงที่ 30 (30HV) 

100 (100HV) และ Knee (KneeHV) ซึ่งเปนอันดับชั่วโมงที่มีการเปลี่ยนแปลงความชันมากที่สุด 

แลวสรุปไดวาคาใดสอดคลองกับลักษณะการจราจรจริงของประเทศไทย หรือใหคาประมาณการ

ปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (DHV) ใกลเคียงกับคาจริงมากที่สุด เพื่อนํามาใชเปนคา

การจราจรสําหรับการออกแบบงานทางในอนาคต อีกทั้งพิจารณาความผันแปรของคาปริมาณ

การจราจร คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) และคา Seasonal Factor อัน

ไดแก Daily Factor , Monthly Factor  เปนตน ตามแตละปจจัยที่มีอิทธิพลตอคาการจราจร

ดังกลาว โดยใชขอมูลปริมาณจราจรจากจุดสํารวจถาวรบนทางหลวงแผนดิน  ซึ่งกรมทางหลวง

เปนผูดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลไว จากนั้นทําการเปรียบเทียบความสัมพันธของคาการจราจรที่

วิเคราะหไดหรือพิจารณาตามลักษณะรูปแบบของกราฟที่ไดจากคาการจราจรที่วิเคราะห กับตัว

แปรหรือปจจัยที่คาดวามีความเก่ียวของกันเชน พื้นที่/ภาค ของสายทางที่จุดสํารวจนั้นๆ ต้ังอยู 

ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดท้ังปของแตละสายทาง จํานวนชองจราจร จํานวนหมายเลข

ทางหลวง ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 

Classification) และมาตรฐานช้ันทางหลวง โดยเลือกใชวิธีการจัดกลุม Cluster Analysis แบบ 

Hierarchical Analysis ประกอบกับการจัดแบงขอมูล (Sort Data) เบ้ืองตนจากโปรแกรม 

Microsoft Office Excel 2007 สุดทายสามารถนําเสนอคาการจราจรท่ีสอดคลองกับสภาพ

การจราจรจริงในประเทศไทย และทําใหไดคาคลาดเคลื่อนของการประมาณการจากคาการจราจร

ดังกลาวเมื่อเปรียบเทียบกับคาการจราจรจริงที่นอยที่สุด เพื่อนําไปใชอางอิง ประมาณการ

การจราจรในปถัดไปใหกับหนวยงานราชการ เอกชน และหนวยงานอ่ืน ๆที่เกี่ยวของ จากการ

วิเคราะหผลในบทที่ 4 สามารถสรุปผลการวิจัยไดดังนี้ 
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5.1.1 อันดับชั่วโมงออกแบบท่ี 30th, 100th  หรือ kneeth  

จากการวิเคราะหอันดับชั่วโมงออกแบบที่สอดคลองกับการจราจรจริงของประเทศ

ไทย บนทางหลวงแผนดินที่มีสถานีนับถาวร 70 จุดติดต้ังอยู และมีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอด

ทั้งป ซึ่งมีเพียง 27 สถานี (35 ชุดขอมูล) นั้น ในเบ้ืองตนพบวาลักษณะกราฟปริมาณจราจรราย

ชั่วโมงเมื่อจัดเรียงปริมาณจราจรรายช่ัวโมงต้ังแตชั่วโมงแรกจนถึงชั่วโมงที่ 8760 (ตลอดทั้งป)

ตามลําดับคาที่มากที่สุดไปยังคาที่นอยที่สุด จะไดกราฟที่มีความชันลดลงอยางรวดเร็วในชวงแรก 

จนมีอัตราลดลงคงท่ี ซึ่งตามขอกําหนดของ AASHTO กลาวไววาจุดที่เสนกราฟมีการเปลี่ยนแปลง

ความชันมากที่สุดมักจะเปนอันดับชั่วโมงที่ 30th และเม่ือนําคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ 

30 (30HV) ไปออกแบบทางหลวงจะทําใหประหยัดหรือคุมคาทางเศรษฐกิจมากกวาเลือกปริมาณ

การจราจรช่ัวโมงออกแบบที่อันดับชั่วโมงอ่ืนๆ ซึ่งดวยพฤติกรรมการจราจรที่เปนเอกลักษณของแต

ประจําจุดสํารวจของแตละสายทางในประเทศไทยทําใหจุดที่มีการเปลี่ยนแปลงความชันของ

เสนกราฟมากที่สุดในการศึกษานี้ใชคําวา Kneeth  กระจายอยูต้ังแตชั่วโมงลําดับที่ 2th  – 32th  ซึ่ง

เลือกพิจารณาจากคามัธยฐานของอันดับช่ัวโมงดังกลาว พบวาอันดับช่ัวโมงที่ Kneeth ของ

การศึกษานี้คือ อันดับชั่วโมงที่ 9 ซึ่งไมใชอันดับชั่วโมงที่ 30 ตามขอกําหนดของ AASHTO  

จากสมมติฐานเบื้องตนที่วา จุดที่มีการเปล่ียนแปลงความชันของเสนกราฟมาก

ที่สุด ยอมไมใชอันดับช่ัวโมงที่ 30th เสมอไป ยอมข้ึนอยูกับพฤติกรรมการจราจรที่เปนเอกลักษณ

ของแตละสายทางดวยนั้น เปนจริงตามผลการวิเคราะห แตเนื่องจากอันดับช่ัวโมงที่ Kneeth ของ

ไทยนั้นไมคงที่ มีทั้งอยูกอนและหลังอันดับช่ัวโมงที่ 30th มีนอยมากที่จะเทากับอันดับชั่วโมง

ออกแบบท่ี 30th พอดี เพื่อใหเกิดความสะดวกในการนําคาไปใช และจากผลการวิเคราะหขอมูล

ดังกลาวขางตน คามัธยฐานของอันดับชั่วโมงที่ Kneeth เทากับ 9 จึงสรุปวาอันดับชั่วโมงที่ 9th เปน

อันดับชั่วโมงออกแบบที่มีคาการจราจรเฉล่ียสอดคลองกับการจราจรของไทยมากที่สุด และเปน

ตัวแทนของแตละสายทางในการออกแบบและวางแผนทางหลวงแผนดินของประเทศไทยสําหรับ

ขอมูลที่ไดทําการศึกษาในคร้ังนี้ แตทั้งนี้อาจข้ึนอยูกับดุลยพินิจของผูออกแบบ ที่สามารถ

เปรียบเทียบกับ 30th และ 100th ก็ได ตามนโยบายและงบประมาณที่ใชในการออกแบบสายทาง

นั้น ๆ 



136 
 

5.1.2 คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบท่ี 30HV, 100HV หรือ KneeHV 
(9HV) 

จากผลการวิเคราะหอันดับช่ัวโมงออกแบบอยูระหวางอันดับช่ัวโมงออกแบบที่   

2th – 32th และสวนใหญจะเปนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 6th (มีความถี่มากที่สุด) ดังภาพที่ 4.5  ใน

บทที่ 4  โดยคามัธยฐาน (Median) ของขอมูลทั้งหมดอยูที่อันดับชั่วโมงออกแบบที่ 9th คา 

Standard Deviation เทากับ 7.957 ประมาณ 8  ดังนั้นคาปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ 9HV 

เปนคาที่สะทอนลักษณะการจราจรจริงของประเทศไทย 

เม่ือทําการพิจารณาคาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย  AHV (Average Hourly 

Volume) จากคา AADT ของแตละสถานีนับถาวรรวมทั้งหมด 27 สถานี (35 ชุดขอมูล) ที่มีขอมูล

ปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป พบวาทุกสถานีคา9HV  30HV และ 100HV  มีคาสูงกวาคา AHV 

ทั้งหมด ดังนั้นในกรณีที่เลือกใชคาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย AHV (veh/hour) มาวิเคราะห

ประมาณการปริมาณการจราจรในอนาคต จะไดคาที่นอยกวานําคา 9HV  30HV หรือ 100HV มา

วิเคราะห โดยเฉล่ียทุกชุดขอมูลประมาณ 839 คัน 647 คัน และ 474 คัน ตามลําดับ และ คา

ปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย  AHV มีคานอยกวา คา 9HV  30HV หรือ 100HV เทากับ 3.47 เทา 

2.72 เทา และ 2.24 เทาตามลําดับ หรือเม่ือเลือกใชคา K9 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจร

มากกวาเลือกคา K30 ประมาณ 25% และมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 ประมาณ 

50% หรือเมื่อเลือกใชคา K30 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 

ประมาณ 30% 

เม่ือพิจารณาถึงปริมาณจราจรกรณีที่ทางหลวงสายนั้นๆ ไมสามารถรองรับ

ปริมาณจราจรไดอยางเพียงพอหรือเปนปริมาณจราจรที่ไมไดสนใจนํามาพิจารณาใชประมาณการ

ปริมาณจราจรในปถัดไปเพื่อออกแบบ วางแผนทางหลวงแผนดิน นั้นสามารถพิจารณาจากพื้นที่ใต

กราฟกอนหนาอันดับช่ัวโมงออกแบบ kneeth 30th และ 100th ได จากผลกรวิเคราะหขอมูลและ

สรุปผลดังตารางที่ 5.1 ทําใหทราบวา หากคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับที่ kneeth 

อยูกอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30th และ 100th ยอมมีพื้นที่ใตกราฟ (หรือหมายถึงปริมาณจราจร

ที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับได) นอยกวาพื้นที่ใตกราฟกอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30th และ 

100th ตามลําดับ เมื่อพิจารณาเปอรเซ็นตพื้นที่ใตกราฟเฉล่ีย พบวา พื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมง

ออกแบบที่ 100th มากกวาพื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 30th เทากับ 1.93% และพื้นที่

ใตกราฟเฉล่ียกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 30th มากกวา พื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบ

ที่ 9th เทากับ 0.71 % หรือปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับไดอยางเพียงพอ นั่นคือ
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เม่ือนําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 100HV มาออกแบบ จะมีปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ 

ไมสามารถรองรับไดมากกวา นําปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ 30HV มาออกแบบงานทาง 

เฉล่ีย 1.93%  และถานําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 30HV มาออกแบบงานทาง จะมี

ปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับไดมากกวา นําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

9HV มาออกแบบงานทาง เฉล่ีย 0.71%  และถึงแมวาจะเลือกคา 100HV มาออกแบบงานทาง แต

ปริมาณการจราจรที่สายทางนั้นไมสามารถรองรับไดมีคานอยมากเฉล่ียประมาณ 3.03% ของ

ปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปของสายทางน้ันๆ ยกตัวอยางเชน ถามีปริมาณจราจรเฉล่ีย

เทากับ 10,000 คัน ปริมาณจราจรที่ไมไดพิจารณาในการออกแบบประมาณ 300 คัน แตถา

ปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปเทากับ 1,000 คัน ปริมาณจราจรที่ไมไดพิจารณาในการ

ออกแบบประมาณ 30 คัน ซึ่งเปนคาที่นอยและยอมรับได 

ตารางที่ 5.1 สรุปพื้นที่ใตกราฟเฉลี่ย กอนชั่วโมงออกแบบ 9th 30th และ 100th  

พื้นท่ีใตกราฟเฉล่ีย (%) จํานวน.ขอมูล Min. (%) Max. (%) Average (%) 

กอนชั่วโมงออกแบบ 9th  35 0.24 1.90 0.39 

กอนชั่วโมงออกแบบ 30th  35 0.75 3.56 1.10 

กอนชั่วโมงออกแบบ 100th 35 2.25 6.14 3.03 

5.1.3 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมง 

จากขอมูลปริมาณจราจรทีว่ิเคราะหในการศึกษานี้ จาํแนกรูปแบบของกราฟที่มี

ลักษณะกาจราจรคลายๆ กนั ได 3 รูปแบบกราฟ ดังภาพที ่5.1 – 5.3 

 
ภาพท่ี 5.1 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 1 
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ภาพท่ี 5.2 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 2 

 
ภาพท่ี 5.3 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 3 

รูปแบบที่ 1 คือปริมาณจราจรลดลงคอนขางสูงในชวงแรกจนมีอัตราการลดลง

เกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.6 พบวาประมาณรอยละ 34 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตามรูปแบบที่ 1 

นี้และสวนใหญมีผลใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV  และอันดับชั่วโมงออกแบบ Kneeth อยู

กอนชั่วโมงออกแบบอันดับที่ 30th   มีทั้งหมด 12 ขอมูล (ตารางที่ 4.14 บทที่ 4) 

รูปแบบที่ 2 คือปริมาณจราจรลดลงคอนขางนอยในชวงแรกจนมีอัตราการลดลง

เกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.7 พบวาประมาณรอยละ 40 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตามรูปแบบที่ 2 

นี้และมีผลทําใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV ไมสูงมากนัก หรืออันดับชั่วโมงออกแบบ 

Kneeth ใกลเคียงกับกับ 30th เปนสวนใหญ มีทั้งหมด 18 ขอมูล (ตารางที่ 4.14 บทที่ 4) 

รูปแบบที่ 3 คือปริมาณจราจรลดลงอยางรวดเร็วและสูงมากในชวงแรกจนมีอัตรา

การลดลงเกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.8 พบวาประมาณรอยละ 26 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตาม

รูปแบบที่ 3 นี้และมีผลใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV คอนขางนอยแตอันดับชั่วโมง

ออกแบบ Kneeth จะอยูกอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30  มากกวารูปแบบที่ 1 และ 2 มีทั้งหมด 5 

ขอมูล (ตารางที่ 4.14 บทที่ 4) 

นั่นคือลักษณะพฤติกรรมการจราจรที่เปนเอกลักษณของแตละจุดสํารวจถาวร

หรือสายทางนั้นๆ สะทอนความเหมือนกันและตางกันไดดวยลักษณะกราฟปริมาณจราจรราย
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ชั่วโมง ดังภาพที่ 5.1- 5.3  จุดใดที่ต้ังอยูบนสายทางที่เปนทางผานไปยังแหลงทองเที่ยว หรือเปน

จุดที่มีปริมาณจราจรสูงผิดปกติเพราะมีเทศกาล งานพิเศษตางๆ หรือชวงเก็บเกี่ยวผลผลิตทาง

การเกษตร กราฟที่ไดจะเปนแบบกราฟที่ 3 หรือ 1 โดยกราฟแบบที่ 3 นั้นจะลักษณะการจราจรของ

จุดที่มีปริมาณการจรสูงผิดปกติเพียงไมกี่ชั่วโมง หรือหมายถึงเปนพื้นที่ที่มีเทศกาลพิเศษเพียง

ชวงเวลาส้ันๆ สวนกราฟแบบที่ 1 จะคอนขางมีการจราจรโดยเฉลี่ยสูงกวาแบบที่ 3 มีชวงเทศกาล

พิเศษยาวนานกวา แตถาหากเปนสายทางที่มีการจราจรคอนขางปกติเกือบตลอดทั้งป ไมมี

เหตุการณสําคัญ หรือเทศกาลพิเศษ กราฟที่ไดจะเปนแบบที่ 2  นอกจากนี้รูปแบบกราฟทั้ง 3 ที่

แตกตางกัน แสดงใหเห็นวาจุดที่มีการเปล่ียนแปลงความชันมากที่สุด รวดเร็วที่สุด ตามขอกําหนด

ของ AASHTO นั้น ไมตรงกับอันดับชั่วโมงที่ 30th ทุกสถานี 

5.1.4 คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K-factor) 

ในเบ้ืองตนไดวิเคราะหคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ K9, K30 และ 

K100 ซึ่งสรุปคากลาง (คามัธยฐาน เนื่องจากการแจกแจงของคา K9 และ K30 เปนแบบไมปกติ มี

เพียงคา K100 ที่มีการแจกแจงปกติ แตเพื่อใหเปรียบเทียบคาทั้ง 3 จึงเลือกใชคากลางเดียวกัน) คา

ตํ่าสุด คาสูงสุดและคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) ของแตละกลุมของปจจัยตางๆ ที่คาดวามีอิทธิพล

ตอคา K-factor ดังตารางที่ ก.13 – ก.15 ในภาคผนวก ก และจากการวิเคราะหวาปจจัยใดบางที่มี

อิทธิพลตอคา K-factor เหลานี้นั้น สรุปไดวา  

1)มาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกันมีผลตอคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100  

2)ภาคที่แตกตางกันมีผลตอคากลางหรือคาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K30  

3)ชวงคา AADT มีผลตอคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K100 

4)จํานวนชองจราจร มีผลตอคากลางหรือคาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K100 

เพราะวาคา K-factor เหลานี้ไมเทากันทุกพื้นที่ หรือทุกๆ กลุมปจจัยที่พิจารณา 

ซึ่งในการออกแบบวางแผนงานทางหลวงสามารถเลือกพิจารณาคา K9 K30 หรอื K100 คาใดก็ได แต

ใหเลือกพิจารณาณาตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ดังตารางที่ 4.19 (บทที่ 4) เนื่องจากเปน
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ปจจัยเดียวที่มีอิทธิพลตอคา K-factor ทั้ง 3 คา โดยสรุปผลคาเฉล่ีย K9 เทากับ 14.45% K30 

เทากับ 11.32% และ K100 เทากับ 9.10% เปนตน 

สําหรับการวิเคราะหคาสัดสวนระหวาง (K9/K30), (K9/K100), (K30/K100)  นั้นสรุปคา

ความตางกันระหวางคา K9 กับ K30คาความตางกันระหวางคา K9 กับ K100 คาความตางกันระหวาง

คา K30 กับ K100  ไดวา คา K9 มีคามากกวา K30 และมากกวา K100 ตามลําดับ มีสวนนอยประมาณ 

6% ของขอมูลที่คา K9 ใกลเคียงกับ K30 และประมาณ 3% ของขอมูลที่คา K30 ใกลเคียงกับคา K100  

ในกรณีที่เลือกใชคาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย AHV (veh/hour) มาวิเคราะห

ประมาณการปริมาณการจราจรในอนาคต จะไดคาที่นอยกวานําคา 9HV  30HV หรือ 100HV มา

วิเคราะห โดยเฉล่ียทุกชุดขอมูลประมาณ 839 คัน 647 คัน และ 474 คัน ตามลําดับ และ คา

ปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย  AHV มีคานอยกวา คา 9HV  30HV หรือ 100HV เทากับ 3.47 เทา 

2.72 เทา และ 2.24 เทาตามลําดับ หรือเมื่อเลือกใชคา K9 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจร

มากกวาเลือกคา K30 ประมาณ 25% และมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 ประมาณ 

50% หรือเมื่อเลือกใชคา K30 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 

ประมาณ 30% 

5.1.5 จัดกลุมคาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ (K-Factor) ดวย
วิธี Cluster Analysis (Hierarchical Cluster Analysis) 

เมื่อพิจารณาการจัดกลุมความคลายกันของคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบ (K-factor) ดังผลการวิเคราะหในบทที่ 4 ที่ไดทดสอบแบงกลุมคา K9 K30 และ K100 เพื่อ

เปรียบเทียบวาผลการแบงกลุมคาปจจัยทั้ง 3 ดวยวิธี Cluster Analysis (Hierarchical Cluster 

Analysis) นั้นมีแนวโนมเหมือนกันหรือไม ซึ่งสรุปโดยรวมไดวาเปนไปในแนวทางเดียวกัน นั่นคือ 

สายทางที่มีปริมาณจราจรสูงหรืออยูในเขตเมือง จะมีคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ 

(K-factor) ตํ่ากวาสายทางที่มีปริมาณจราจรไมสูงมากนัก หรืออยูนอกเมือง โดยที่ 

-คา K30 สําหรับสายทางในเขตเมืองหรือชานเมืองหรือมีปริมาณจราจรสูงหรือเปน

สายทางที่มาตรฐานช้ันทางหลวงสูง จะมีคาระหวาง 8% - 14%  

-คา K30 สําหรับสายทางในเขตนอกเมืองหรือมีปริมาณจราจรไมสูงมากนักหรือ

เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางตํ่า จะมีคาระหวาง 15% - 17% 

-คา K9 สําหรับสายทางในเขตเมืองหรือชานเมืองหรือมีปริมาณจราจรสูงหรือเปน

สายทางที่มาตรฐานช้ันทางหลวงสูง จะมีคาระหวาง 9% - 14%  
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-คา K9 สําหรับสายทางในเขตนอกเมืองหรือมีปริมาณจราจรไมสูงมากนักหรือ

เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางตํ่า จะมีคาระหวาง 15% - 20% 

-คา K9 สําหรับสายทางที่เปนแหลงทองเที่ยวหรือมีชวงเทศกาลพิเศษเปนสายทาง

ที่มีมาตรฐานช้ันทางระดับกลาง จะมีคามากกวา  20% 

-คา K100 สําหรับสายทางในเขตเมืองหรือชานเมืองหรือมีปริมาณจราจรสูงหรือ

เปนสายทางที่มาตรฐานช้ันทางหลวงสูง จะมีคาระหวาง 7% - 10%  

-คา K100 สําหรับสายทางในเขตนอกเมืองหรือมีปริมาณจราจรไมสูงมากนักหรือ

เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางตํ่า จะมีคาระหวาง 11% - 12% 

ทั้งนี้การแบงกลุมดวยวิธี Cluster Analysis นี้ เปนวิธีที่ใหผลลัพธโดยรวมคราวๆ 

และตองใชดุลพินิจของผูออกแบบสําหรับพิจารณาความถูกเปนไปไดของกลุมที่เปนผลลัพธอีก

ดวย ดังนั้นในการศึกษานี้จึงไมเนนสรุปผลของการเลือกใชคา K-factor ดวยวิธี Cluster Analysis 

แตนําเสนอใหทราบถึงชวงคา K-factor กับปจจัยโดยรวมเทานั้น 

5.1.6 คาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบเมื่อใชคา
ปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบท่ี K9  K30 K100 ในการ
วิเคราะห 

การพิจารณาเลือกคาปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ (DHV) มาใชในการ

วางแผนและออกแบบงานทางของผูออกแบบและหนวยงานทัว่ไปที่เกีย่วของนั้น จะเลือกชั่วโมง

ออกแบบอันดับที่ 30th คา 30HV และคาปจจัยชั่วโมงออกแบบที่ 30 หรือ K30 ตามขอกําหนดของ 

AASHTO โดยที่ไมไดพิจารณาถึงลักษณะความเปนเอกลักษณของการจราจรแตละจุดสํารวจ จงึ

ยอมทาํใหคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ ปจจัยช่ัวโมงออกแบบที่ผูออกแบบไดนําไปใช ไม

ตรงกับคาจริงของจุดสํารวจนั้นๆ  

ดังนั้นจึงไดทําการศึกษาเปรียบเทียบคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบที่ K9  K30 และ K100  (คามัธยฐาน) ที่แบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่

ทางหลวง (Area type) ปจจัยประเภทการใชงานของทางหลวง  (Functional Classification) 

ปจจัยปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวน

หมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ซึ่งจะนําเสนอใหผูออกแบบงานทางทราบวา คา

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ใชกันอยูตามขอกําหนด AASTHO นั้น มีคาคลาดเคลื่อนจาก

คาจริง ที่มาจากการจราจรจริงของจุดสํารวจนั้นๆ เทาใด โดยผลการคํานวณคาเฉล่ียของคา

คลาดเคล่ือน เปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อน คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ คาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณ
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เฉล่ียของปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ และคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาคลาดเคลื่อน 

เปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อน คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณและคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของ

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบแยกตามกลุมของแตละปจจัยนั้น สรุปดังตารางที่ 4.38- 4.40 

ภาพที่ 4.16 - 4.19 ในบทที่ 4 ซึ่งไมรวมการวิเคราะหสถานีที่อยูในภาคกลาง ประเภทของพื้นที่ทาง

หลวงแบบ Urban Area และประเภทการใชงานทางหลวงแบบ Freeway เนื่องจากมีขอมูล

ปริมาณจราจรไมครบตลอดทั้งป 

 จากตารางที่ 4.38 ในบทที่ 4 สรุปไดวาคาควรเลือกพิจารณาเลือกใช

คามัธยฐาน (Median) ของคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 ไป

วิเคราะหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ เนื่องจากมีคาเฉล่ียคาคลาดเคลื่อน 

และคาเบ่ียงเบนมาตรฐานนอยกวาเลือกคาเฉลี่ย (Median) ของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ K9 K30 และ K100 ไปวิเคราะห 

  จากภาพที่ 5.4 – 5.6 สะทอนใหเห็นวาถาเลือกใชคาปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ DHVK9 ไปออกแบบงานทางหลวง จะใหชวงคาคลาดเคล่ือนเปนเปอรเซ็นต

มากกวาเลือกใช DHVK30 และ DHVK100 ตามลําดับ หรือหมายความวาเลือกใชคา DHVK100 ไป

ออกแบบงานทางหลวงจะทําใหไดคาปริมาณการจราจรประมาณการท่ีใกลเคียงกับคาจริงของจุด

สํารวจนั้นๆมากที่สุด 

 
ภาพท่ี 5.4 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจ

ชั่วโมงออกแบบ DHVK9  
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ภาพท่ี 5.5 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจ

ชั่วโมงออกแบบ DHVK30  
 

 
ภาพท่ี 5.6 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจ

ชั่วโมงออกแบบ DHVK100 
 

นอกจากนี้สามารถสรุปไดวาคาเฉล่ียของคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย

ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ DHVK9 DHVK30 และ DHVK100 มีคานอยที่สุดเมื่อพิจารณา

ตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ดังตารางที่ 5.2 – 5.3 และภาพที่ 5.7 – 5.8 
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ความถ่ี 
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ดังนั้นการอางอิงคาคลาดเคล่ือนที่นอยที่สุดหรือคาเฉล่ียคาคลาดเคล่ือนรอยละ

สัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบที่นอยที่สุด หรือใกลเคียงศูนย จึงหมายถึง

คาที่จะนําไปใชในการออกแบบงานทางหลวงนั้นใกลเคียงกับคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

(DHV) จริงมากที่สุด มีความเหมาะสมท่ีจะเลือกคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ     

(K-factor, K100) ตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง สําหรับการวางแผนและออกแบบงานทางหลวง

ตอไป นอกจากคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่นอย

ที่สุดแลว คา K100 ยังใหคาเฉล่ีย SD ที่นอยที่สุดดวย หรือเทากับ 1.01 ตามตารางที่ ก.15 ใน

ภาคผนวก ก ซึ่งหมายความวาคา K100 ของขอมูล 35 ชุดขอมูลที่เลือกมาเปนตัวแทนของประเทศ

ไทยนั้นคอนขางคงที่ แปรผันไมมากนัก แตทั้งนี้สามารถเลือกคา K-factor อ่ืนได ข้ึนอยูกับ

จุดประสงค งบประมาณ นโยบายของหนวยงานของผูออกแบบที่จะดําเนินการวางแผนและ

ออกแบบงานทางหลวงสายนั้นๆ ดวย 

สําหรับสถานีอ่ืนๆ ที่มีขอมูลไมครบตลอดป แนะนําใหพิจารณาเลือกใชคาเฉล่ีย

รวม (Mean) ของ K-factor ตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวงสําหรับการออกแบบงานทางหลวง 

ตามตารางที่  4.19  เนื่องจากแตละกลุมยอยของมาตรฐานช้ันทางหลวงนั้นมีคา K-factor 

ใกลเคียงกัน 

ในการวิเคราะหขอมูลของการศึกษานี้ มีบางขอมูลที่มาจากสถานีเดียวกัน แต

ตางป ซ่ึงจะมีขอมูลที่ซ้ํากันมากที่สุด สถานีละ 2 ป เทานั้น จํานวนสถานีที่ซ้ํากันมีทั้งหมด 8  สถานี 

เมื่อพิจารณาปจจัยที่นาจะเปนตัวแปรสําคัญที่อาจทําใหคา K-factor แตกตางกันคือ ปจจัย

ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) พบวา ใน 2 ปของแตละสถานีที่ซ้ํากันมีคา AADT 

ตางกันไมมาก คอนขางใกลเคียงกัน เฉล่ียตางกันประมาณ 5% แตในการศึกษานี้ถือวาแตละ

ขอมูล ถึงแมวาจะซํ้าสถานีกัน แตคา AADT ตางกัน ทําใหคา K-factor แตกตางกันดวย จึง

พิจารณาแยกชุดขอมูล ทําใหมีจํานวนขอมูลทั้งหมด 35 ชุดขอมูล จาก 27 ปจจัย  และพิจารณา

เชนเดียวกันกับการวิเคราะห DF และ MF  
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ตารางที่ 5.2 สรุปคาเฉลีย่ คา SD ของคาคลาดเคลือ่นสัมบูรณปริมาณการจราจรชัว่โมง
ออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
ตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพืน้ที่ทางหลวง (Area type)  ปจจัยการจาํแนกประเภท
การใชงานของทางหลวง (Functional Classification) และปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลีย่
ตลอดป  

ปจจัย 
คาทาง

สถิติ 

AE_DHV 

(DHVK9) 

MAPE 

(DHVK9) 

AE_DHV 

 (DHVK30) 

MAPE 

(DHVK30) 

AE_DHV 

(DHVK100) 

MAPE 

(DHVK100) 

คัน % คัน % คัน % 

ภาค เหนือ คาเฉล่ีย 194 13.80 131 11.56 69 5.92 

  (7 ขอมูล) SD 257 11.21 152 8.62 119 4.10 

  ตะวันออกเฉียงเหนือ คาเฉล่ีย 283 20.96 111 11.79 50 7.01 

  (19 ขอมูล) SD 364 18.87 133 10.39 65 5.94 

  ใต คาเฉล่ีย 124 10.02 91 9.46 115 11.51 

  (9 ขอมูล) SD 112 10.19 84 9.68 82 7.22 

  รวม คาเฉล่ีย 224 16.71 110 11.14 71 7.95 

  (35 ขอมูล) SD 299 16.09 124 9.66 84 6.21 

Are Type Rural Area คาเฉล่ีย 202 20.29 72 12.41 39 7.89 

  (13 ขอมูล) SD 343 20.82 66 11.34 35 5.55 

  Suburban Area คาเฉล่ีย 242 16.26 161 12.46 87 8.20 

  (22 ขอมูล) SD 232 12.58 139 8.56 80 6.53 

  รวม คาเฉล่ีย 227 17.76 128 12.44 69 8.09 

  (35 ขอมูล) SD 274 15.96 124 9.52 70 6.10 

Functional Collector Road คาเฉล่ีย 191 19.23 59 10.96 33 6.99 

Classification (13 ขอมูล) SD 359 22.63 64 12.72 25 5.48 

  Arterial Road คาเฉล่ีย 272 17.02 169 12.75 93 9.00 

  (22 ขอมูล) SD 257 11.93 157 9.22 80 6.81 

  รวม คาเฉล่ีย 242 17.84 128 12.09 71 8.25 

  (35 ขอมูล) SD 296 16.43 140 10.51 71 6.34 

AADT นอยกวา 10,000  คาเฉล่ีย 201 19.98 75 11.88 38 7.35 

  คัน/วัน (23 ขอมูล) SD 280 16.93 59 9.58 27 4.86 

  10,000 – 20,000  คาเฉล่ีย 245 14.04 212 13.75 127 10.34 

  คัน/วัน (10 ขอมูล) SD 239 12.53 149 8.17 68 5.17 

  มากกวา 20,000  คาเฉล่ีย 178 4.66 164 4.56 63 2.04 

  คัน/วัน (2 ขอมูล) SD 24 0.31 22 0.31 7 0.02 

  รวม คาเฉล่ีย 212 17.41 119 12.00 65 7.90 

  (35 ขอมูล) SD 258 15.63 110 9.01 57 5.14 
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ตารางที่ 5.3 สรุปคาเฉลีย่ คา SD ของคาคลาดเคลือ่นสัมบูรณปริมาณการจราจรชัว่โมง
ออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
ตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจาํนวนชอง 

จราจร  

ปจจัย 
คาทาง

สถิติ 

AE_DHV 

(DHVK9) 

MAPE 

(DHVK9) 

AE_DHV 

 (DHVK30) 

MAPE 

(DHVK30) 

AE_DHV 

(DHVK100) 

MAPE 

(DHVK100) 

คัน % คัน % คัน % 

มาตรฐานช้ัน ชั้นท่ี 1, P1, S1 คาเฉล่ีย 17 3.36 5 1.46 11 2.81 

ทางหลวง (3 ขอมูล) SD 21 4.89 5 1.39 9 3.02 

  ชั้นท่ี 2, P2, S2 คาเฉล่ีย 16 2.07 14 1.95 20 3.25 

  (3 ขอมูล) SD 15 2.10 15 2.33 23 3.93 

  ชั้นท่ี 3, P3, S3 คาเฉล่ีย 82 8.08 35 3.95 20 3.43 

  (6 ขอมูล) SD 121 7.61 60 4.45 26 4.20 

  ชั้นท่ี 4, P4, S4 คาเฉล่ีย 373 34.55 96 19.90 35 9.16 

  (5 ขอมูล) SD 513 28.03 58 12.16 28 7.01 

  ชั้นท่ีพิเศษ, Pd, Sd คาเฉล่ีย 237 13.90 161 10.95 88 7.55 

  (18 ขอมูล) SD 248 12.68 141 8.21 76 6.22 

  รวม คาเฉล่ีย 192 13.93 104 9.44 57 6.30 

  (35 ขอมูล) SD 278 16.55 123 9.36 65 5.88 

จํานวน 1 หลัก คาเฉล่ีย 285 15.20 209 13.12 103 8.47 

หมายเลข (12 ขอมูล) SD 244 10.59 156 8.73 75 6.46 

ทางหลวง 2 หลัก คาเฉล่ีย 192 16.71 137 14.08 104 11.71 

  (8 ขอมูล) SD 185 13.05 148 10.96 124 9.22 

  3 หลัก คาเฉล่ีย 218 19.87 59 10.30 35 7.10 

  (15 ขอมูล) SD 364 22.15 60 11.78 23 5.25 

  รวม คาเฉล่ีย 235 17.55 128 12.13 74 8.62 

  (35 ขอมูล) SD 287 16.67 135 10.46 80 6.76 

จํานวนชอง 2 ชอง คาเฉล่ีย 191 19.97 75 12.89 37 7.52 

จราจร (17 ขอมูล) SD 298 18.29 60 10.02 32 5.12 

  4 ชอง คาเฉล่ีย 223 14.24 157 11.58 94 8.53 

  (15 ขอมูล) SD 252 13.37 139 8.62 82 6.66 

  6 ชอง คาเฉล่ีย 96 3.70 51 2.07 52 2.30 

  (2 ขอมูล) SD 66 0.21 36 0.04 36 0.07 

  8 ชอง คาเฉล่ีย 0 0.01 1 0.02 1 0.02 

  (1 ขอมูล) SD  -  -  -  -  -  - 

  รวม คาเฉล่ีย 194 16.02 107 11.35 61 7.44 

  (35 ขอมูล) SD 265 16.02 109 9.38 64 5.86 
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ภาพท่ี 5.7 คาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ  

(MAPE_DHV,%) ตามปจจยั 

 
ภาพท่ี 5.8 คาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาคลาดเคลือ่นรอยละสมับูรณเฉลีย่ของปริมาณ

การจราจรชัว่โมงออกแบบ  (MAPE_DHV,%) ตามปจจัย 
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5.1.7 คาปจจัยปรับแกปรมิาณจราจรรายวัน (Daily  Factor หรือ , DF) 

เนื่องจากขอมูลปริมาณจราจรจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติที่กรมทางหลวงเก็บ

สํารวจตลอด 6 ป ต้ังแตป 2545 – 2550 นั้น มี 27 สถานีที่มีขอมูลครบตลอดทั้งป แตสวนใหญมี

ครบเพียงปเดียว ยกเวนบางสถานีมีขอมูลครบ 2 ป ซึ่งเมื่อรวมจํานวนชุดขอมูลจะไดทั้งหมด 35 

ชุดขอมูล โดยแบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยประเภท

การใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป 

(AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชอง

จราจร ดังตารางที่ 4.1 – 4.7 ในบทที่ 4 ตามลาํดับ เมื่อนํามาวิเคราะห คํานวณหาคา DF และ

ศึกษาปจจัยดังกลาวขางตน วามีปจจัยใดบางที่มีอิทธิพลตอคา DF ปรากฏวา ปจจัยวัน เทานั้นที่มี

ผลตอคา DF นี้ ซึ่งหมายความวา ไมวาจะเก็บขอมูลปริมาณจราจรบนสายทางที่ต้ังอยูในภาคใดก็

ตาม เปน Area Type แบบใด เปน Functional Classification แบบใด มีคา AADT มากนอย

เทาใด เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางหลวงแบบใด จํานวนหมายเลขทางหลวงก่ีหลักและ

จํานวนชองจราจรกี่ชอง ไมมีผลตอคา DF มีเพียงวัน คือวันที่ออกไปเก็บสํารวจขอมูลปริมาณ

จราจรเทานั้นที่ทําใหคา DF แตกตางกัน สรุปผล ดังตารางที่ 5.4 

ตารางที่ 5.4 คาปจจัยปรบัแกปริมาณจราจรรายวนั (DF) เฉลี่ย ตามวัน 

DF 
จํานวน
ขอมูล Minimum Maximum Mean 

Std. 
Deviation 

DF_SUN 35 0.904 1.093 1.002 0.039 

DF_MON 35 0.951 1.102 1.038 0.037 

DF_TUE 35 0.989 1.109 1.045 0.030 

DF_WED 35 0.929 1.098 1.030 0.039 

DF_THR 35 0.913 1.013 0.956 0.019 

DF_FRI 35 0.879 1.084 0.948 0.045 

DF_SAT 35 0.883 1.201 1.002 0.078 
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5.1.8 คาปจจัยปรับแกปรมิาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor หรือ, MF) 

เชนเดียวกับการวิเคราะห DF ซึ่งเมื่อไดขอมูลทั้งหมด 35 ชุดขอมูลแลว ทําการ

แบงกลุมตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยประเภทการใชงาน

ของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) 

ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ร เมื่อ

นํามาวิเคราะห คํานวณหาคา MF และศึกษาปจจัยดังกลาวขางตน วามีปจจัยใดบางที่มีอิทธิพล

ตอคา MF ปรากฏวา ปจจัยเดือน เทานั้นที่มีผลตอคา MF นี้ ซึ่งหมายความวา ไมวาจะเก็บขอมูล

ปริมาณจราจรบนสายทางที่ต้ังอยูในภาคใดก็ตาม เปน Area Type แบบใด เปน Functional 

Classification แบบใด มีคา AADT มากนอยเทาใด เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางหลวงแบบใด 

จํานวนหมายเลขทางหลวงกี่หลักและจํานวนชองจราจรกี่ชอง ไมมีผลตอคา MF มีเพียงเดือน คือ

เดือนที่ออกไปเก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจรเทานั้นที่ทําใหคา MF แตกตางกัน สรุปผล ดังตาราง

ที่ 5.5 

ตารางที่ 5.5 คาปจจัยปรบัแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) เฉลี่ยตามเดือน 

MF จํานวนขอมูล Minimum Maximum Mean 

Std. 

Deviation 

MF_JAN 35 0.744 1.114 0.956 0.068 

MF_FEB 35 0.909 1.107 0.969 0.041 

MF_MAR 35 0.923 1.036 0.969 0.028 

MF_APR 35 0.734 1.040 0.897 0.075 

MF_MAY 35 0.856 1.227 0.984 0.054 

MF_JUN 35 0.957 1.156 1.051 0.044 

MF_JUL 35 1.000 1.130 1.061 0.036 

MF_AUG 35 0.957 1.177 1.064 0.054 

MF_SEP 35 0.953 1.260 1.112 0.082 

MF_OCT 35 0.895 1.125 1.010 0.057 

MF_NOV 35 0.729 1.293 1.048 0.090 

MF_DEC 35 0.805 1.212 0.968 0.097 
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5.1.9 คาคลาดเคลื่อน ADT  

ในกการศึกษาคาคลาดเคลื่อน (Error) ของ ADT ที่คํานวณไดจากการใชคาปจจัย

ปริมาณจราจรรายวัน (DF) และคาปจจัยปริมาณจราจรรายเดือน (MF) จากขอมูลปริมาณจราจรที่

มีครบตลอดทั้งปจาก 27 สถานี 35 ชุดขอมูล นั้น ทําโดยการเปรียบเทียบคาคลาดเคลื่อนระหวาง

วิธีการเก็บขอมูลปจจุบันของกรมทางหลวงในกรณีที่เปนจุดสํารวจยอยซึ่งจะใชคนแจงนับ และวิธี

ทดสอบจากการศึกษานี้ เพื่อนําเสนอใหทราบถึงคาคลาดเคลื่อนของขอมูล ADT ที่ใชวิธีการเก็บ

ขอมูลแตละวิธี เนื่องจากผูออกแบบงานทางจะใชคา ADT สําหรับประมาณการปริมาณจราจรใน

อนาคตและออกแบบงานทางตอไป ถาคาที่ไดคลาดเคล่ือนนอยยอมทําใหส้ินเปลืองงบประมาณ

นอยและจัดวาเปนการออกแบบที่สอดคลองกับลักษณะการจราจรจริงมากที่สุด โดยวิธีการเก็บ

ขอมูล 4 วิธีคือ 

วิธีที่ 1 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน ระหวางวันอังคาร หรือพุธ หรือ

พฤหัสบดี ในเดือนเมษายน โดยจะเปนสัปดาหสุดทายของเดือน และเลือกเก็บสํารวจขอมูล

ปริมาณจราจรอีก 1 วันจากเดือนกรกฎาคมจากสัปดาหใดก็ได จาก 27 สถานี ของแตละป  

วิธีที่ 2 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน โดยใชขอมูลระหวางวันอังคาร หรือ

พุธ หรือพฤหัสบดี ของทุกเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 3 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 3 วันติดตอกัน (อังคาร พุธ พฤหัสบดี) 

โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 4 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 5 วันติดตอกัน (จันทร อังคาร พุธ 

พฤหัสบดี ศุกร) โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

ในการเลือกขอมูลที่นํามาวิเคราะหจะตองพิจารณาขอมูลที่เปนวันปกติ หามเปน

วันหยุด เนื่องจากวันหยุดจะมีลักษณะพฤติกรรมการจราจรที่แตกตางจากลักษณะการจราจรปกติ

อยางมาก  ซึ่งเลือกขอมูลที่ตรงตามเงื่อนไขทุก ๆ ขอมูลที่เปนไปได 

สําหรับวิธีการเก็บขอมูลที่นําเสนอในการวิจัยคร้ังนี้มีผลตอคาคลาดเคล่ือน

สัมบูรณ ADT ซึ่งจะเก็บขอมูล 1 วัน (วิธีที่ 2) 3 วัน (วิธีที่ 3) หรือ 5 วัน (วิธีที่ 4) คาเฉล่ียคา

คลาดเคล่ือนสัมบูรณ ADT จะแตกตางกัน ยกเวนวิธีที่ 3 และ 4 ที่ไมแตกตาง ซึ่งเมื่อพิจารณา

ตารางสรุปที่ 5.6   ตารางที่ ข.3 – ข.4 ในภาคผนวก ข และภาพที่ 5.9 พบวา วิธีที่มีคาเปอรเซ็นต

คลาดเคล่ือน  ADT ใกลเคียงศูนยมากที่สุดคือ วิธีที่ 2 3 4 และ 1 ตามลําดับ แตวิธีที่ 2 มีคา

เบ่ียงเบนมาตรฐานมากที่สุด ดังนั้นวิธีที่ 4 เก็บขอมูล 5 วันติดตอกันจึงเปนวิธีที่ดีที่สุด  วิธีรองลงมา

คือวิธีที่ 3 เก็บขอมูล 3 วันติดตอกัน 



151 
 

สําหรับคาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT ของวิธีที่ 3 กับวิธีที่ 4

นั้น ตางกันเล็กนอย หรือเกือบเทากัน โดยวิธีที่ 4 จะใหคาคลาดเคลื่อนที่นอยที่สุดรองลงมาคือวิธีที่ 

3 วิธีที่ 1 และวิธีที่ 2 ตามลําดับ ถึงแมวาคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาเฉลี่ยคาคลาดเคล่ือนรอยละ

สัมบูรณเฉล่ีย ADT ของวิธีที่ 1 จะนอยที่สุดจากทั้งหมด 4 วิธี แตวิธีนี้มีคาเฉล่ียที่สูงกวาวิธีที่ 4 และ

วิธีที่ 3   

ตารางที่ 5.6 สรุปคาเฉลีย่ คาSD จํานวนขอมูล ของคาคลาดเคลือ่น ADT เปอรเซ็นตคา
คลาดเคลื่อน ADT คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT และคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณ
เฉลี่ย ADT (MAPE_ADT) แตละวธิีการเก็บขอมูล 

วิธีเก็บขอมูล 

จํานวน

ขอมูล 

คาทาง

สถิติ Error_ADT 

Percentage 

Error_ADT AE_ADT MAPE_ADT 

    (คัน)  (%) (คัน)  (%) 

วิธีที่ 1 (2 วัน,กรมทางหลวง) 1434 คาเฉล่ีย -360 -3.61 674 7.03 

    SD 1074 8.66 911 6.25 

วิธีที่ 2 (1 วัน) 4602 คาเฉล่ีย -63 0.26 768 7.17 

    SD 1509 10.80 1301 8.08 

วิธีที่ 3 (3 วัน) 1594 คาเฉล่ีย -66 0.31 711 6.66 

    SD 1332 10.04 1128 7.52 

วิธีที่ 4 (5 วัน) 1375 คาเฉล่ีย -23 0.48 667 6.34 

    SD 1265 9.31 1075 6.84 

 

 
ภาพท่ี 5.9 เปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลี่ย ADT ของแตละวธิีการเก็บ

ขอมูล 
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ภาพท่ี 5.10 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่1 

 
 

ภาพท่ี 5.11 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่2 
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เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของ ADT, % ของวิธีเก็บขอมูล

วิธีที่ 2 

เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของ ADT, % ของวิธีเก็บขอมูล

วิธีที่ 1 (กรมทางหลวง) 

ความถ่ี 

ความถ่ี 
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ภาพท่ี 5.12 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่3 

 
 

ภาพท่ี 5.13 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่4 
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เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของ ADT, % ของวิธีเก็บขอมูล

วิธีที่ 3 

เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของ AADT, % ของวิธเีก็บ

ขอมูลวิธีที่ 4 

ความถ่ี 

ความถ่ี 
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จากภาพที่ 5.10 – 5.13 อธิบายไดวา  

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 1 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่นอยกวาคาจริง (Underestimate) ประมาณ 5%อีกทั้งอาจใหคาประมาณ ADT และ ให

คาประมาณ DHV มากกวาคาจริง (Overestimate) ถึง 40% 

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 2 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่นอยกวาคาจริง (Underestimate) ประมาณ 10%อีกทั้งอาจใหคาประมาณ ADT และ ให

คาประมาณ DHV มากกวาคาจริง (overestimate) ถึง 50% 

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 3 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่มากกวาคาจริง (overestimate) ประมาณ 3%  

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 4 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่ใกลเคียงกับคาจริง มากที่สุด  

เนื่องดวยทั้ง 4 วิธีนี้ใหคาเฉลี่ยคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT 

ประมาณ 6 – 7 % ผูวิจัยสรุปวานอยมาก แตมีความเห็นวา เก็บเพียง 1 วันไมอาจเปนตัวแทนของ

ขอมูลตลอดทั้งปไดดีที่สุด อยางนอยควรเก็บขอมูล 3 วันข้ึนไป แตไมไดหมายความวาวิธีอ่ืนที่

นําเสนอและศึกษาในคร้ังนี้มีความไมเหมาะสม เพียงแตอาจจะใหคาคลาดเคลื่อน ADT ที่มากกวา

วิธีเก็บ 3 วันหรือ 5 วันหรือจํานวนวันเก็บขอมูลที่มากกวา เปนตน เพราะการศึกษานี้วิเคราะห

เพื่อใหทราบวาหากเลือกเก็บปริมาณการจราจรแตกตางกัน จํานวนวันเก็บขอมูลแตกตางกัน ยอม

ใหคาคลาดเคลื่อนที่มากนอยแตกตางกัน ข้ึนอยูกับวาผูออกแบบพิจารณายอมรับผลคา

คลาดเคลื่อนในระดับใด และข้ึนอยูกับจุดประสงค งบประมาณและนโยบายของหนวยงานท่ี

ตองการวางแผนและออกแบบงานทางหลวงสายนั้น ๆ ดวย 

5.2 ขอเสนอแนะ 

จากการวิจัยนี้คาการจราจรสําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินใน

ประเทศไทยท่ีนําเสนอนั้นไดพิจารณาประเด็นของ ความผันแปร ลักษณะของขอมูลในแตภาค 

ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 

Classification) ชวงคา AADT มาตรฐานช้ันทางหลวง จํานวนหมายเลขทางหลวง และจํานวนชอง

จราจร เพื่อใหไดทราบภาพรวมของคาการจราจรตอไปนี้ซึ่งไดแก คาปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (DHV) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) คาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายวัน และรายเดือน (Seasonal Factor, Daily Factor , Monthly Factor) ซึ่งทําใหทราบ
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ถึงความสัมพันธกันหรือแตกตางกันของแตละขอมูลในแตละปจจัยขางตน ของแตละสายทางที่ได

เก็บรวบรวมขอมูลไว เพื่อใชประกอบการหาคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ คาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ในกรณีที่สํารวจขอมูลเพียงบางชวงเวลา บางวัน หรือบางเดือน 

เพื่อใหไดคาประมาณการปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ที่ใกลเคียงกับคาจริงที่จะเกิดข้ึน 

เพื่อประหยัดคาใชจายและประหยัดเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูล แตทั้งนี้การจะเลือกใชคา

การจราจรใด ยอมตองพิจารณาปจจัยอ่ืนๆ ประกอบกันดวย เชน แนวนโยบายของการกอสราง

สายทาง งบประมาณของการกอสราง เปนตน  

ถึงแมขอมูลที่ไดจากกรมทางหลวงนั้นจะมาจากการเก็บขอมูลตลอด 9 ป ดวย

เคร่ืองนับปริมาณจราจรอัตโนมัติ แตมีขอดอยคือ จําเปนตองมีการเปล่ียนแบตเตอรร่ี ที่ชวงเวลา

หนึ่ง ทําใหบางชุดขอมูล บางสถานี บางป มีขอมูลปริมาณจราจรไมครบตลอดทั้งป รวมถึงขอมูล

ทั้งหมดที่มาจากภาคกลาง ซึ่งมีผลทําใหการวิเคราะหความคงที่ของขอมูลนั้นทําไมได และผลการ

วิเคราะหไมครอบคลุมสถานีที่อยูในภาคกลาง ดังนั้นหากหนวยงานท่ีเกี่ยวของกับการเก็บขออมูล

ปริมาณจราจรตองการความถูกตองของขอมูล อาจจะเลือกเคร่ืองมือเก็บนับปริมาณจราจรที่ไม

ตองมีการเปลี่ยนถายแบตเตอรร่ีมาใชในอนาคต อีกทั้งหากมีการจัดต้ังจุดสํารวจถาวรเพิ่มเติมให

ครอบคลุมทุกพื้นที่ ทุกประเภทสายทาง อาจทําใหไดผลการศึกษาคาการจราจรที่สะทอนลักษณะ

การจราจรจริงของไทยเพิ่มข้ึน 

นอกจากนี้หากจะทําการวิจัยตอเพิ่มเติมจากหัวขอนี้ ในเร่ืองของคา Directional 

Distribution ก็เปนเร่ืองที่นาสนใจเปนอยางยิ่ง เพราะเปนสวนหนึ่งสําหรับการพิจารณาออกแบบ

โครงสรางช้ันทาง ซึ่งในการวางแผนและออกแบบสายทาง ทางหลวงเสนหนึ่ง ๆ นั้น ตองใชความรู

หลายๆ ดานประกอบกัน เพื่อใหการวางแผนกอสรางคุมคาทางเศรษฐศาสตร มีความถูกตองตาม

หลักวิชาการ ตรงตามความตองการของประชาชนผูใชทางหลวง แกปญหาทางหลวงท่ีจะอาจจะ

เกิดข้ึนไดมากที่สุด  

รวมทั้งเร่ืองการพิจารณาขอมูลที่ขาดหายไป จากการเก็บขอมูลไมครบตลอด

ชวงเวลาที่จะพิจารณา อาจทําการศึกษาวิธีการหาคาขอมูลที่ขาดหายไป แลวทําใหไดคา

การจราจรที่ใกลเคียงกับการจราจรจริง เพราะในการทํางานจริงนั้น มีปญหาเร่ืองเคร่ืองมือ ดังที่

กลาวไวแลวขางตน อีกทั้งยังมีการเก็บขอมูลแบบจุดสํารวจยอย โดยใชคนแจงนับ ซึ่งใชเวลานอย

มาก หากคนควาวิธีการหาคาขอมูลที่ขาดหายไปนี้ได นาจะสามารถชวยลดงบประมาณในการเก็บ

ขอมูลมากข้ึน และลดระยะเวลาในการเก็บขอมูลโดยที่ยังคงความถูกตองและแมนยําของขอมูล

ปริมาณการจราจรประมาณการจากวิธีการหาคาขอมูลที่ขาดหายไป 
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ภาคผนวก ก 

ขอมูลคาปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป คาปริมาณการจราจรช่ัวโมง
ออกแบบ (DHV) คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K-factor) 

ตําแหนงที่ต้ังจุดสํารวจถาวรบนทางหลวงแผนดินในภาคเหนือ ภาคกลาง ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคใต และผลการทดสอบทางสถิติ 
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ภาพท่ี ก.2 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง
หลวงแผนดินของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

สถานีท่ีมีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดท้ังป 
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หมายเหตุ  ไมมีสถานีใดในภาคกลางทีม่ีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป 

ภาพที่ ก.3 แผนที่แสดงจดุสํารวจถาวร บนทางหลวงแผนดินของภาคกลาง
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ภาพท่ี ก.4 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง

หลวงแผนดินของภาคใต 
 

สถานีท่ีมีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดท้ังป 
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ตารางที่ ก.1 รายละเอียดของขอมูลแตละสถานีที่เก็บขอมูลปรมิาณจราจรครบตลอดทั้งป 
สถานี ภาค จน.#

ทาง

หลวง 

จน.ชอง

จราจร 

มาตรฐานชั้น

ทางหลวง 

Area 

Types 

Functional 

Classification 

AADT 

(คัน/วัน)  

ป 

3 เหนือ 1 8 พิเศษ Suburban Arterial 32771 2548 

5 เหนือ 1 4 Pd Suburban Arterial 10086 2548 

6 เหนือ 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 6013 2548 

43 เหนือ 3 2 ชั้น 2 Rural    Collector 6367 2548 

46 เหนือ 3 2 ชั้น 3 Rural    Collector 5081 2546 

47 เหนือ 3 2 ชั้น 4 Rural    Collector 2453 2548 

55 เหนือ 3 2 ชั้น 4 Rural    Collector 3835 2548 

15 ใต 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 16225 2548 

17 ใต 1 2 P1 Rural    Arterial 5989 2548 

19 ใต 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 6429 2548 

20 ใต 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 16199 2548 

21 ใต 1 6 พิเศษ Suburban Arterial 13635 2548 

36 ใต 2 4 พิเศษ Suburban Arterial 16802 2548 

38 ใต 2 4 พิเศษ Suburban Arterial 14107 2548 

41 ใต 2 4 พิเศษ Suburban Arterial 11895 2548 

67 ใต 3 2 ชั้น 4 Rural    Collector 5531 2548 

7 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 6 พิเศษ Suburban Arterial 39446 2548 

8 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 19766 2548 

9 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 10761 2546 

9 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 4 พิเศษ Suburban Arterial 12376 2548 

24 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 2 ชั้น 1 Suburban Arterial 2530 2547 

24 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 2 ชั้น 1 Suburban Arterial 2636 2548 

26 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 2 P3 Suburban Arterial 9152 2546 

26 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 2 P3 Suburban Arterial 9794 2548 

30 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2 2 ชั้น 3 Rural    Arterial 3668 2547 

49 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 2 ชั้น 4 Rural    Collector 2867 2546 

49 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 2 ชั้น 4 Rural    Collector 3187 2548 

50 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 2 ชั้น 3 Rural    Collector 3389 2547 

50 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 2 ชั้น 3 Rural    Collector 3417 2548 

51 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 4 Sd Suburban Collector 8834 2547 

51 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 4 Sd Suburban Collector 9015 2548 

52 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 2 ชั้น 2 Rural    Collector 8439 2547 

52 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 2 ชั้น 2 Rural    Collector 8657 2548 

53 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 4 พิเศษ Suburban Arterial 8233 2547 

53 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3 4 พิเศษ Suburban Arterial 8507 2548 
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ตารางที่ ก.2 ขอมูลปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบลําดับตางๆ กับ AHV ของแตละ
สถานี 
สถานี ป Knee th KneeHV 9HV 30HV 100HV AHV 

    (คัน/ชั่วโมง) (คัน/ชั่วโมง) (คัน/ชั่วโมง) (คัน/ชั่วโมง) (คัน/ชั่วโมง) 

46 2546 8 632 624 570 495 212 

9 2546 28 1190 1339 1184 980 448 

26 2546 31 963 1190 1004 823 381 

49 2546 19 713 1669 506 332 119 

24 2547 5 445 442 360 259 105 

30 2547 18 442 475 423 327 153 

50 2547 10 405 458 361 330 141 

51 2547 6 905 883 844 785 368 

52 2547 6 926 904 831 733 352 

53 2547 16 1207 1713 953 713 343 

3 2548 11 3580 3647 3424 2855 1365 

5 2548 6 1996 1942 1552 1019 420 

6 2548 15 804 849 771 618 251 

43 2548 6 727 726 657 599 265 

47 2548 4 364 344 299 257 102 

55 2548 13 393 403 367 339 160 

7 2548 4 4050 4000 3763 3299 1644 

8 2548 8 2822 2787 2434 1908 824 

9 2548 16 1510 1568 1404 1148 516 

24 2548 9 419 419 359 286 110 

26 2548 15 1460 1622 1244 971 408 

49 2548 24 558 774 508 353 133 

50 2548 15 410 529 376 337 142 

51 2548 2 972 925 880 820 376 

52 2548 5 954 945 842 737 361 

53 2548 32 874 999 890 736 354 

15 2548 8 1910 1882 1523 1203 676 

17 2548 6 979 942 828 666 250 

19 2548 3 746 720 678 606 268 

20 2548 12 1585 1651 1466 1350 675 

21 2548 3 1306 1284 1248 1194 568 

36 2548 17 1692 1857 1539 1255 700 

38 2548 3 1378 1315 1204 1062 588 

41 2548 8 1401 1391 1296 1187 496 

67 2548 13 600 641 573 516 230 
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ตารางที่ ก.3 คาปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) K9 K30 และ K100  
สถานี ป ภาค AADT K9 K30 K100 

      (คัน/วัน) (%) (%) (%) 

46 2546 เหนือ 5081 12.28 11.22 9.74 

9 2546 ตะวันออกเฉียงเหนือ 10761 12.44 11.00 9.11 

26 2546 ตะวันออกเฉียงเหนือ 9152 13.00 10.97 8.99 

49 2546 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2867 58.21 17.65 11.58 

24 2547 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2530 17.47 14.23 10.24 

30 2547 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3668 12.95 11.53 8.92 

50 2547 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3389 13.51 10.65 9.74 

51 2547 ตะวันออกเฉียงเหนือ 8834 10.00 9.55 8.89 

52 2547 ตะวันออกเฉียงเหนือ 8439 10.71 9.85 8.69 

53 2547 ตะวันออกเฉียงเหนือ 8233 20.81 11.58 8.66 

3 2548 เหนือ 32771 11.13 10.45 8.71 

5 2548 เหนือ 10086 19.25 15.39 10.10 

6 2548 เหนือ 6013 14.12 12.82 10.28 

43 2548 เหนือ 6367 11.40 10.32 9.41 

47 2548 เหนือ 2453 14.03 12.19 10.48 

55 2548 เหนือ 3835 10.51 9.57 8.84 

7 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 39446 10.14 9.54 8.36 

8 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 19766 14.10 12.31 9.65 

9 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 12376 12.67 11.34 9.28 

24 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2636 15.90 13.62 10.85 

26 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 9794 16.56 12.70 9.91 

49 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3187 24.29 15.94 11.08 

50 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 3417 15.48 11.00 9.86 

51 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 9015 10.26 9.76 9.10 

52 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 8657 10.92 9.73 8.51 

53 2548 ตะวันออกเฉียงเหนือ 8507 11.74 10.46 8.65 

15 2548 ใต 16225 11.60 9.39 7.41 

17 2548 ใต 5989 15.73 13.83 11.12 

19 2548 ใต 6429 11.20 10.55 9.43 

20 2548 ใต 16199 10.19 9.05 8.33 

21 2548 ใต 13635 9.42 9.15 8.76 

36 2548 ใต 16802 11.05 9.16 7.47 

38 2548 ใต 14107 9.32 8.53 7.53 

41 2548 ใต 11895 11.69 10.89 9.98 

67 2548 ใต 5531 11.59 10.36 9.33 
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ตารางที่ ก.4 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Type) ดวยวิธี Nonparametric Tests, 
“Mann – Whitney U” 

ตัวแปรตาม ปจจัย  

Area type 

กลุมท่ี 1 

ปจจัย    

Area Type 

กลุมท่ี 2 

2  Independent Sample 

   Test Statistics 

K9 Rural Area Suburban Mann - Whitney U 116 

  Area Z -0.922 

   Asymp.Sig. (2-tailed) 0.357 

K30 Rural Area Suburban Mann - Whitney U 114.5 

  Area Z -0.973 

   Asymp.Sig. (2-tailed) 0.331 

K100 Rural Area Suburban Mann - Whitney U 88 

  Area Z -1.878 

   Asymp.Sig. (2-tailed) 0.060 

ตารางที ่ก.5 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ดวยวธิี 
Nonparametric Tests, “Mann – Whitney U” 

ตัวแปรตาม ปจจัย 

Functional 

Classification

กลุมท่ี 1 

ปจจัย

Functional 

Classification

กลุมท่ี 2 

2  Independent Sample 

   Test Statistics 

K9 Collector Arterial Mann - Whitney U 130 

 Road Road Z -0.444 

   Asymp.Sig. (2-tailed) 0.657 

K30 Collector Arterial Mann - Whitney U 133.5 

 Road Road Z -0.324 

   Asymp.Sig. (2-tailed) 0.331 

K100 Collector Arterial Mann - Whitney U 106 

 Road Road Z -1.263 

   Asymp.Sig. (2-tailed) 0.207 
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ตารางที่ ก.6 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยั ภาค ดวยวธิี Nonparametric Tests,“Kruskal – Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

 ภาค Test Statistics 

K9 กลุมที่ 1 เหนือ Chi - Square 5.179 

 กลุมที่ 2 ตะวันออกเฉียงเหนือ df. 2 

 กลุมที่ 3 ใต Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.075 

K-30 กลุมที่ 1 เหนือ Chi - Square 6.784 

 กลุมที่ 2 ตะวันออกเฉียงเหนือ df. 2 

 กลุมที่ 3 ใต Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.034 

K100 กลุมที่ 1 เหนือ Chi - Square 2.572 

 กลุมที่ 2 ตะวันออกเฉียงเหนือ df. 2 

 กลุมที่ 3 ใต Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.276 

ตารางที่ ก.7 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ดวยวธิี Nonparametric 
Tests,“Kruskal – Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

 AADT Test Statistics 

K9 ชวงที่ 1 นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 4.565 

 ชวงที่ 2 10,000 – 20,000 คัน/วัน df. 2 

 ชวงที่ 3 มากกวา 20,000 คัน/วัน Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.102 

K-30 ชวงที่ 1 นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 4.488 

 ชวงที่ 2 10,000 – 20,000 คัน/วัน df. 2 

 ชวงที่ 3 มากกวา 20,000 คัน/วัน Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.106 

K100 ชวงที่ 1 นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 7.379 

 ชวงที่ 2 10,000 – 20,000 คัน/วัน df. 2 

 ชวงที่ 3 มากกวา 20,000 คัน/วัน Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.025 
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ตารางที่ ก.8 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัมาตรฐานชัน้ทางหลวง ดวยวธิี Nonparametric Tests,“Kruskal – Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

 มาตรฐานช้ันทางหลวง Test Statistics 

K9 กลุมที่ 1 ช้ัน 1,P1,S1 Chi - Square 10.699 

 กลุมที่ 2 ช้ัน 2,P2,S2 df. 4 

 กลุมที่ 3 ช้ัน 3,P3,S3 Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.030 

 กลุมที่ 4 ช้ัน 4,P4,S4   

 กลุมที่ 5 ช้ันพิเศษ,Pd,Sd   

K30 กลุมที่ 1 ช้ัน 1,P1,S1 Chi - Square 10.728 

 กลุมที่ 2 ช้ัน 2,P2,S2 df. 4 

 กลุมที่ 3 ช้ัน 3,P3,S3 Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.300 

 กลุมที่ 4 ช้ัน 4,P4,S4   

 กลุมที่ 5 ช้ันพิเศษ,Pd,Sd   

K100 กลุมที่ 1 ช้ัน 1,P1,S1 Chi - Square 14.071 

 กลุมที่ 2 ช้ัน 2,P2,S2 df. 4 

 กลุมที่ 3 ช้ัน 3,P3,S3 Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.007 

 กลุมที่ 4 ช้ัน 4,P4,S4   

 กลุมที่ 5 ช้ันพิเศษ,Pd,Sd   
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ตารางที่ ก.9 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัจํานวนหมายเลขทางหลวงดวยวิธี Nonparametric Tests,   “Kruskal – 
Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

 จํานวนหมายเลข 

ทางหลวง 

Test Statistics 

 จํานวนหมายเลขทล. Chi - Square 0.535 

K9 - 1 หลัก df. 2 

 - 2 หลัก Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.765 

 - 3 หลัก   

 จํานวนหมายเลขทล. Chi - Square 0.224 

K30 - 1 หลัก df. 2 

 - 2 หลัก Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.894 

 - 3 หลัก   

 จํานวนหมายเลขทล. Chi - Square 0.819 

K100 - 1 หลัก df. 2 

 - 2 หลัก Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.664 

 - 3 หลัก   

หมายเหตุ   1 หลัก คือ จํานวนหมายเลขทางหลวง 1 หลัก เปนทางหลวง

สายประธาน ที่เช่ือมโยงระหวางภาคและจังหวัด สวนใหญจะเปนภาคกับภาค  

 2 หลัก คือ จํานวนหมายเลขทางหลวง 2 หลัก เปนทางหลวงสายประธาน ที่

เช่ือมโยงระหวางภาคและจังหวัด สวนใหญจะเปนจังหวัดกับจังหวัด 

3 หลัก คือ จํานวนหมายเลขทางหลวง 3 หลัก เปนทางหลวงสายรองประธานที่

เช่ือมโยงระหวางจงัหวัดและอําเภอ  

 

 

 

 

 



171 
 

ตารางที่ ก.10 ผลการทดสอบความสมัพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลีย่ของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัจํานวนชองจราจร ดวยวธิี Nonparametric Tests,“Kruskal – Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

 จํานวนชองจราจ Test Statistics 

K9 - 2 ชองจราจร Chi - Square 7.839 

 - 4 ชองจราจร df. 3 

 - 6 ชองจราจร Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.050 

 - 8 ชองจราจร   

K30 - 2 ชองจราจร Chi - Square 6.784 

 - 4 ชองจราจร df. 3 

 - 6 ชองจราจร Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.079 

 - 8 ชองจราจร   

K100 - 2 ชองจราจร Chi - Square 8.517 

 - 4 ชองจราจร df. 3 

 - 6 ชองจราจร Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.036 

 - 8 ชองจราจร   
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ตารางที่ ก.11 พื้นท่ีใตกราฟ กอนชั่วโมงออกแบบ Kneeth 30th และ 100th   
สถานี ภาค %Area under graph before (HVth) 

knee th 9th 30th 100th 

46 เหนือ 0.29 0.32 0.98 2.90 

3 เหนือ 0.06 0.28 0.89 2.72 

5 เหนือ 0.42 0.58 1.56 3.90 

6 เหนือ 0.59 0.36 1.13 3.29 

43 เหนือ 0.20 0.29 0.91 2.78 

47 เหนือ 0.19 0.39 1.12 3.24 

55 เหนือ 0.38 0.27 0.84 2.60 

9 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.89 0.30 0.95 2.78 

26 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1.01 0.32 0.99 2.76 

49 ตะวันออกเฉียงเหนือ 2.95 1.90 3.56 6.14 

24 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.25 0.44 1.33 3.56 

30 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.65 0.34 1.03 2.93 

50 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.42 0.39 1.02 2.95 

51 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.17 0.26 0.82 2.55 

52 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.19 0.28 0.87 2.62 

53 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.97 0.63 1.45 3.28 

7 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.12 0.25 0.82 2.52 

8 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.33 0.37 1.13 3.20 

9 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.56 0.32 1.01 2.96 

24 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.44 0.44 1.28 3.59 

26 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.67 0.42 1.22 3.28 

49 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1.51 0.63 1.78 4.19 

50 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.66 0.44 1.13 3.10 

51 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.06 0.26 0.83 2.62 

52 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.16 0.28 0.87 2.59 

53 ตะวันออกเฉียงเหนือ 0.98 0.30 0.93 2.73 

15 ใต 0.28 0.31 0.90 2.47 

17 ใต 0.31 0.44 1.28 3.58 

19 ใต 0.10 0.28 0.90 2.79 

20 ใต 0.34 0.26 0.80 2.44 

21 ใต 0.08 0.24 0.77 2.48 

36 ใต 0.53 0.30 0.87 2.43 

38 ใต 0.08 0.24 0.75 2.25 

41 ใต 0.27 0.30 0.94 2.93 

67 ใต 0.43 0.31 0.93 2.80 
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ตารางที่ ก.12 สัดสวนคา K9/K30 K9/K100 และ K30/K100 

สถานี K9/K30 K9/K100 K30/K100 

46 1.0947 1.2606 1.1515 

9 1.1309 1.3663 1.2082 

26 1.1853 1.4459 1.2199 

49 3.2984 5.0271 1.5241 

24 1.2278 1.7066 1.3900 

30 1.1229 1.4526 1.2936 

50 1.2687 1.3879 1.0939 

51 1.0462 1.1248 1.0752 

52 1.0878 1.2333 1.1337 

53 1.7975 2.4025 1.3366 

3 1.0651 1.2774 1.1993 

5 1.2513 1.9058 1.5231 

6 1.1012 1.3738 1.2476 

43 1.1050 1.2120 1.0968 

47 1.1505 1.3385 1.1634 

55 1.0981 1.1888 1.0826 

7 1.0630 1.2125 1.1406 

8 1.1450 1.4607 1.2757 

9 1.1168 1.3659 1.2230 

24 1.1671 1.4650 1.2552 

26 1.3039 1.6704 1.2812 

49 1.5236 2.1926 1.4391 

50 1.4069 1.5697 1.1157 

51 1.0511 1.1280 1.0732 

52 1.1223 1.2822 1.1425 

53 1.1225 1.3573 1.2092 

15 1.2357 1.5644 1.2660 

17 1.1377 1.4144 1.2432 

19 1.0619 1.1881 1.1188 

20 1.1262 1.2230 1.0859 

21 1.0288 1.0754 1.0452 

36 1.2066 1.4797 1.2263 

38 1.0922 1.2382 1.1337 

41 1.0733 1.1719 1.0918 

67 1.1187 1.2422 1.1105 
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ตารางที่ ก.13 คาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ K9 แยกตามปจจัย 

ปจจัย 
K9 

N Mean Median Min. Max. SD 

ภาค เหนือ 7 13.25 12.28 10.51 19.25 2.99 

  ตะวันออกเฉียงเหนือ 19 16.38 13.00 10.00 58.21 10.80 

  ใต 9 11.31 11.20 9.32 15.73 1.89 

Are Type Rural Area 13 17.05 12.95 10.51 58.21 12.89 

  Suburban Area 22 12.91 11.72 9.32 20.81 3.23 

Functional Collector Road 13 16.40 11.59 10.00 58.21 13.12 

Classification Arterial Road 22 13.29 12.56 9.32 20.81 3.15 

AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 23 15.77 13.00 10.00 58.21 9.90 

  10,000 – 20,000 คัน/วัน 10 12.17 11.65 9.32 19.25 2.90 

  มากกวา 20,000 คัน/วัน 2 10.64 10.64 10.14 11.13 0.70 

มาตรฐานช้ัน ช้ันที่ 1, P1, S1 3 16.37 15.90 15.73 17.47 0.96 

ทางหลวง ช้ันที่ 2, P2, S2 3 11.01 10.92 10.71 11.40 0.35 

  ช้ันที่ 3, P3, S3 6 13.96 13.26 12.28 16.56 1.68 

  ช้ันที่ 4, P4, S4 5 23.73 14.03 10.51 58.21 20.03 

  ช้ันที่พิเศษ, Pd, Sd 18 12.29 11.40 9.32 20.81 3.15 

จํานวน 1 หลัก 12 12.67 12.02 9.42 19.25 2.79 

หมายเลข 2 หลัก 8 13.49 12.98 9.32 17.47 2.88 

ทางหลวง 3 หลัก 15 16.38 11.74 10.00 58.21 12.27 

จํานวนชอง 2 ชอง 17 16.74 13.51 10.51 58.21 11.21 

จราจร 4 ชอง 15 12.70 11.69 9.32 20.81 3.29 

  6 ชอง 2 9.78 9.78 9.42 10.14 0.51 

  8 ชอง 1 11.13 11.13 11.13 11.13   - 

เฉล่ีย (35 ชุดขอมูล) 35 14.45 12.28 9.32 58.21 8.32 
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ตารางที่ ก.14 คาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ K30 แยกตามปจจัย 
ปจจัย K30 

N Mean Median Min. Max. SD 

ภาค เหนือ 7 11.71 11.22 9.57 15.39 1.97 

 ตะวันออกเฉียงเหนือ 19 11.76 11.00 9.54 17.65 2.23 

 ใต 9 10.10 9.39 8.53 13.83 1.61 

Are Type Rural Area 13 11.83 11.00 9.57 17.65 2.51 

 Suburban Area 22 11.02 10.72 8.53 15.39 1.84 

Functional Collector Road 13 11.37 10.36 9.55 17.65 2.55 

Classification Arterial Road 22 11.30 10.99 8.53 15.39 1.87 

AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 23 11.74 11.00 9.55 17.65 2.13 

 10,000 – 20,000 คัน/วัน 10 10.62 10.14 8.53 15.39 2.08 

 มากกวา 20,000 คัน/วัน 2 10.00 10.00 9.54 10.45 0.64 

มาตรฐานช้ัน ช้ันที่ 1, P1, S1 3 13.89 13.83 13.62 14.23 0.31 

ทางหลวง ช้ันที่ 2, P2, S2 3 9.97 9.85 9.73 10.32 0.31 

 ช้ันที่ 3, P3, S3 6 11.35 11.11 10.65 12.70 0.73 

 ช้ันที่ 4, P4, S4 5 13.14 12.19 9.57 17.65 3.52 

 ช้ันที่พิเศษ, Pd, Sd 18 10.61 10.46 8.53 15.39 1.68 

จํานวน 1 หลัก 12 11.24 10.78 9.05 15.39 2.00 

หมายเลข 2 หลัก 8 11.45 11.25 8.53 14.23 2.01 

ทางหลวง 3 หลัก 15 11.32 10.46 9.55 17.65 2.37 

จํานวนชอง 2 ชอง 17.00 12.08 11.22 9.57 17.65 2.30 

จราจร 4 ชอง 15.00 10.79 10.55 8.53 15.39 1.77 

 6 ชอง 2.00 9.35 9.35 9.15 9.54 0.28 

 8 ชอง 1 10.45 10.45 10.45 10.45 - 

เฉล่ีย (35 ชุดขอมูล) 35 11.32 10.89 8.53 17.65 2.11 
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ตารางที่ ก.15 คาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ K100 แยกตามปจจัย 
ปจจัย K100 

N Mean Median Min. Max. SD 

ภาค เหนือ 7 9.65 9.74 8.71 10.48 0.69 

 ตะวันออกเฉียงเหนือ 19 9.48 9.11 8.36 11.58 0.92 

 ใต 9 8.82 8.76 7.41 11.12 1.27 

Are Type Rural Area 13 9.79 9.74 8.51 11.58 1.00 

 Suburban Area 22 8.70 8.94 0.95 10.85 1.97 

Functional Collector Road 13 9.63 9.41 8.51 11.58 0.93 

Classification Arterial Road 22 8.79 8.96 0.95 11.12 2.03 

AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 23 9.67 9.43 8.51 11.58 0.90 

 10,000 – 20,000 คัน/วัน 10 7.93 8.55 0.95 10.10 2.66 

 มากกวา 20,000 คัน/วัน 2 8.54 8.54 8.36 8.71 0.25 

มาตรฐานช้ัน ช้ันที่ 1, P1, S1 3 10.74 10.85 10.24 11.12 0.45 

ทางหลวง ช้ันที่ 2, P2, S2 3 8.87 8.69 8.51 9.41 0.48 

 ช้ันที่ 3, P3, S3 6 9.53 9.74 8.92 9.91 0.45 

 ช้ันที่ 4, P4, S4 5 10.26 10.48 8.84 11.58 1.16 

 ช้ันที่พิเศษ, Pd, Sd 18 8.41 8.74 0.95 10.28 2.05 

จํานวน 1 หลัก 12 8.52 8.94 0.95 11.12 2.58 

หมายเลข 2 หลัก 8 9.24 9.45 7.47 10.85 1.24 

ทางหลวง 3 หลัก 15 9.50 9.33 8.51 11.58 0.93 

จํานวนชอง 2 ชอง 17.00 9.84 9.74 8.51 11.58 0.93 

จราจร 4 ชอง 15.00 8.37 8.89 0.95 10.28 2.25 

 6 ชอง 2.00 8.56 8.56 8.36 8.76 0.28 

 8 ชอง 1 8.71 8.71 8.71 8.71 - 

เฉล่ีย (35 ชุดขอมูล) 35 9.34 9.28 7.41 11.58 1.01 
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ภาพท่ี ก.5 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง
หลวงแผนดินของภาคเหนือ สําหรับคา K-factor ที่แยกตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง 

ช้ัน 2,P2,S2 

 

   พิเศษ,Pd,Sd 

   ช้ัน 1,P1,S1 

ชั้น 4,P4,S4 
ช้ัน 3,P3,S3 
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ภาพท่ี ก.6 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง

หลวงแผนดินของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ สําหรบัคา K-factor ที่แยกตามปจจัย
มาตรฐานชั้นทางหลวง 

 

   พิเศษ,Pd,Sd 

  ช้ัน 1,P1,S1 
ช้ัน 2,P2,S2 

ช้ัน 4,P4,S4 

ช้ัน 3,P3,S3 
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ภาพท่ี ก.7 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง
หลวงแผนดินของภาคใต สําหรับคา K-factor ที่แยกตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง 

 
 

ช้ัน 3,P3,S3 

 

   พิเศษ,Pd,Sd 

  ช้ัน 1,P1,S1 
ช้ัน 2,P2,S2 

ช้ัน 4,P4,S4 
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ภาคผนวก ข 

ขอมูลคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรเฉล่ียรายวัน  ขอมูลคาปจจัยปรับแก
ปริมาณจราจรเฉล่ียรายเดือน และผลการทดสอบทางสถิติ 
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ตารางที่ ข.1 คาปจจัยปรบัแกปริมาณจราจรรายวนัแยกตามสถานีและป (คาจริงจาก
ขอมูลสํารวจ) 

สถานี ป DF_MON DF_TUE DF_WED DF_THR DF_FRI DF_SAT DF_SUN 

46 2546 0.976 0.951 1.068 1.085 0.968 0.971 0.999 

9 2546 1.031 0.994 1.069 1.075 0.969 0.925 0.957 

26 2546 0.994 0.978 1.034 1.065 0.975 0.974 0.988 

49 2546 0.997 1.029 1.046 1.072 1.013 0.934 0.928 

24 2547 1.022 1.080 1.098 1.031 0.945 0.932 0.923 

30 2547 1.042 1.053 1.054 1.012 0.954 0.955 0.944 

50 2547 0.904 1.000 1.009 0.929 0.939 1.084 1.194 

51 2547 0.985 1.038 1.037 1.012 0.958 0.934 1.048 

52 2547 0.985 1.034 1.025 1.012 0.929 0.970 1.055 

53 2547 1.005 1.038 1.030 1.017 0.963 0.952 1.002 

3 2548 1.033 1.078 1.083 1.069 0.947 0.914 0.913 

5 2548 1.051 1.071 1.034 1.035 0.934 0.914 0.984 

6 2548 1.007 1.089 1.053 1.043 0.954 0.906 0.972 

43 2548 0.970 1.049 1.043 1.055 0.983 0.937 0.936 

47 2548 0.959 1.007 1.032 1.013 0.965 0.928 1.117 

55 2548 0.997 1.047 1.047 1.009 0.913 0.983 1.017 

7 2548 1.032 1.098 1.097 1.098 0.969 0.879 0.885 

8 2548 1.038 1.093 1.109 1.092 0.950 0.894 0.883 

9 2548 1.029 1.073 1.061 1.051 0.944 0.922 0.945 

24 2548 1.027 1.102 1.084 1.067 0.976 0.884 0.906 

26 2548 0.992 1.060 1.050 1.050 0.953 0.923 0.988 

49 2548 1.011 1.066 1.081 1.066 0.939 0.900 0.968 

50 2548 0.906 0.977 1.002 0.958 0.937 1.075 1.201 

51 2548 0.972 1.041 1.031 1.013 0.956 0.943 1.057 

52 2548 0.986 1.029 1.034 1.025 0.931 0.960 1.047 

53 2548 1.012 1.039 1.040 1.036 0.968 0.932 0.984 

15 2548 1.093 1.017 1.005 0.998 0.947 0.975 0.978 

17 2548 0.985 1.017 1.034 1.015 0.972 0.961 1.021 

19 2548 1.004 1.063 1.063 1.050 0.975 0.912 0.954 

20 2548 0.998 1.024 1.042 1.017 0.951 0.952 1.024 

21 2548 0.985 0.997 1.015 0.958 0.957 0.977 1.132 

36 2548 1.085 1.006 1.003 0.997 0.948 0.968 1.004 

38 2548 1.023 1.007 1.006 0.992 0.935 0.974 1.073 

41 2548 0.982 1.067 1.083 1.041 0.961 0.922 0.967 

67 2548 0.961 1.011 0.989 0.982 0.970 1.018 1.078 
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ตารางที่ ข.2 คาปจจัยปรบัแกปริมาณจราจรรายเดือนแยกตามสถานีและป (คาจริงจาก
ขอมูลสํารวจ) 

สถานี ป JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC 

46 2546 1.063 0.973 0.975 0.941 0.956 0.957 1.024 1.031 1.135 1.117 1.036 0.859 

9 2546 1.114 1.034 0.935 0.831 1.227 1.027 1.000 0.999 1.067 0.975 1.037 0.872 

26 2546 1.061 0.977 0.998 0.959 0.977 0.995 1.011 1.041 1.104 1.109 0.975 0.848 

49 2546 1.105 0.956 1.023 0.962 1.018 1.116 1.093 1.138 1.208 1.011 0.729 0.848 

24 2547 0.940 1.107 1.006 0.823 1.015 1.156 1.059 1.018 1.146 0.917 1.017 0.915 

30 2547 0.911 1.010 1.036 0.845 1.019 1.106 1.061 1.056 1.101 0.976 1.047 0.911 

50 2547 0.987 0.992 0.993 0.963 1.020 1.041 1.018 1.060 1.041 0.895 1.046 0.969 

51 2547 1.003 0.981 0.977 0.929 0.974 1.032 1.032 1.034 1.042 0.998 1.021 0.989 

52 2547 0.995 1.021 0.995 0.907 1.004 1.095 1.084 1.032 1.054 0.910 1.016 0.933 

53 2547 1.000 1.030 1.003 0.897 0.987 1.065 1.061 1.111 0.953 0.977 1.000 0.951 

3 2548 0.945 0.949 0.943 0.814 0.972 1.096 1.055 1.114 1.198 1.011 1.086 0.934 

5 2548 0.891 1.004 0.984 0.798 0.974 1.092 1.084 1.133 1.242 1.071 1.118 0.814 

6 2548 0.904 0.966 0.970 0.777 0.856 1.044 1.127 1.177 1.244 1.125 1.080 0.942 

43 2548 0.921 0.965 0.947 0.893 0.939 1.065 1.072 1.069 1.112 1.026 1.099 0.957 

46 2546 1.063 0.973 0.975 0.941 0.956 0.957 1.024 1.031 1.135 1.117 1.036 0.859 

55 2548 0.988 0.957 0.957 0.953 1.035 1.049 1.069 1.090 1.102 1.054 0.892 0.906 

7 2548 0.912 0.911 0.923 0.805 0.935 1.080 1.001 1.052 1.212 1.025 1.293 1.039 

8 2548 0.947 0.952 0.953 0.734 0.936 1.119 1.106 1.141 1.260 0.976 1.142 0.953 

9 2548 0.918 0.963 0.944 0.796 0.971 1.076 1.114 1.099 1.195 0.984 1.125 0.953 

24 2548 0.946 0.942 0.976 0.828 0.983 1.078 1.054 1.101 1.231 0.930 1.102 0.950 

26 2548 0.856 0.920 0.991 0.970 1.004 1.013 1.076 1.130 1.167 1.045 1.044 0.878 

49 2548 0.887 0.956 0.958 0.892 0.993 1.081 1.093 1.161 1.228 1.035 1.077 0.805 

50 2548 0.974 0.921 0.982 0.957 0.976 1.019 1.096 1.088 1.051 0.953 1.056 0.957 

51 2548 0.917 0.938 0.928 0.940 0.961 0.992 1.030 1.067 1.120 1.075 1.085 0.999 

52 2548 0.949 0.941 0.923 0.913 0.983 1.048 1.083 1.065 1.116 1.005 1.062 0.961 

53 2548 0.954 0.964 0.928 0.899 0.973 1.053 1.065 1.068 1.133 1.007 1.004 0.999 

15 2548 0.972 1.009 0.956 0.799 0.969 1.051 1.023 1.028 1.071 1.023 1.124 1.055 

17 2548 0.744 0.915 0.961 0.994 1.016 1.091 1.129 1.091 1.127 1.077 1.048 0.957 

19 2548 0.971 0.982 0.970 0.923 0.953 1.029 1.072 0.981 1.044 0.958 1.046 1.166 

20 2548 0.956 0.973 0.950 0.928 0.960 1.015 1.016 0.991 1.027 0.974 1.067 1.166 

21 2548 0.923 0.909 0.971 1.008 0.961 0.987 1.035 1.017 1.016 1.058 1.011 1.094 

36 2548 0.974 0.986 0.944 0.825 0.977 1.014 1.071 1.009 1.055 1.036 1.156 1.093 

38 2548 0.960 0.978 0.961 0.898 0.971 1.034 1.039 1.005 1.027 1.022 1.076 1.057 

41 2548 0.922 0.930 0.948 0.949 0.964 1.040 1.034 0.957 1.002 1.010 1.099 1.212 

67 2548 0.962 0.975 0.999 1.040 1.018 0.995 1.034 1.002 0.998 1.045 0.942 0.995 
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ตารางที่ ข.3 คาเฉลี่ย คา SD คาเฉลี่ย (%)ของคลาดเคลื่อน ADT และเปอรเซ็นตคา
คลาดเคลื่อน ADT สําหรบัวิธกีารเก็บขอมูลทั้ง 4 วิธี  

วิธีเก็บขอมูล 

จํานวน

ขอมูล คาทางสถิติ Error_ADT 

Percentage 

Error_ADT 

    (คัน)  (%) 

วิธีที่ 1 (2 วัน,กรมทางหลวง) 1434 คาเฉล่ีย -360 -3.61 

    SD 1074 8.66 

วิธีที่ 2 (1 วัน) 4602 คาเฉล่ีย -63 0.26 

    SD 1509 10.80 

วิธีที่ 3 (3 วัน) 1594 คาเฉล่ีย -66 0.31 

    SD 1332 10.04 

วิธีที่ 4 (5 วัน) 1375 คาเฉล่ีย -23 0.48 

    SD 1265 9.31 

ตารางที่ ข.4 คาเฉลี่ย คา SD คาเฉลี่ย (%)ของคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT และ
คลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลี่ยของ ADT สําหรับวิธีการเก็บขอมูลทั้ง 4 วิธ ี 

วิธีเก็บขอมูล 

จํานวน

ขอมูล คาทางสถิติ AE_ADT MAPE_ADT 

    (คัน)  (%) 

วิธีที่ 1 (2 วัน,กรมทางหลวง) 1434 คาเฉล่ีย 674 7.03 

    SD 911 6.25 

วิธีที่ 2 (1 วัน) 4602 คาเฉล่ีย 768 7.17 

    SD 1301 8.08 

วิธีที่ 3 (3 วัน) 1594 คาเฉล่ีย 711 6.66 

    SD 1128 7.52 

วิธีที่ 4 (5 วัน) 1375 คาเฉล่ีย 667 6.34 

    SD 1075 6.84 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาวเสาวภา มณีเย็น เกิดเมื่อวันที่ 29 กันยายน พ.ศ.2522 ที่โรงพยาบาล

ชุมพร อําเภอเมือง จังหวัดชุมพร 

สําเร็จการศึกษาระดับมัธยมปลายจากโรงเรียนภูเก็ตวิทยาลัย จังหวัดภูเก็ต เม่ือป 

พ.ศ. 2540 และเขาศึกษาตอระดับอุดมศึกษาท่ีมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร วิทยาเขตหาดใหญ 

หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (สาขาวิศวกรรมโยธา) คณะวิศวกรรมศาสตร และสําเร็จ

การศึกษาในป พ.ศ. 2544 หลังจากนั้นไดเขารับราชการเปนขาราชการองคกรปกครองสวนทองถิ่น 

ประจําองคการบริหารสวนจังหวัดกาญจนบุรี ตําแหนงวิศวกรโยธา จนถึงป พ.ศ. 2549 และได

ลาออกจากองคการบริหารสวนจังหวัดกาญจนบุรีในปเดียวกันนี้เนื่องจากไดสอบเขารับราชการ

เปนขาราชการพลเรือน ตําแหนงวิศวกรโยธา สังกัดสํานักสํารวจและออกแบบ กรมทางหลวง 

จนถึงปจจุบัน 

ระหวางการทํางาน ปพ.ศ. 2550 ไดลาศึกษาตอหลักสูตรวิศวกรรมศาสตร

มหาบัณฑิต (สาขาวิศวกรรมโยธา) ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย 

ในระหวางการศึกษาไดมีผลงานทางวิชาการที่ไดรับการตอบรับเขารวมในการ

ประชุมทางวิชาการในประเทศ คือ  

เสาวภา มณีเย็น, สรวิศ นฤปติ, 2552. คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบสําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินในประเทศไทย. การประชุมวิชาการ 

การขนสงแหงชาติคร้ังที่ 6. NTC062 
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