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บทที่  1 

บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

การขนสงทางถนนเปนวิธีการเดินทางที่เกี่ยวของกับการดําเนินชีวิตประจําวันของ

มนุษย ไมวาจะเปนการเดินทางไปทํากิจกรรมตาง ๆ หรือในเร่ืองของการขนสง เคล่ือนยายสินคา

จากผูผลิตไปยังผูบริโภค การขนสงทางถนนจึงทําใหเกิดอรรถประโยชนทางดานสถานที่และเวลา  

มีความสําคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ และสงผลตอการพัฒนาคุณภาพชีวิต

ของประชาชน การขนสงผูโดยสารและสินคาทางถนนจะเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ กลาวคือมี

ความสะดวกรวดเร็ว ความปลอดภัย ตรงตอเวลา และประหยัด ก็ตอเมื่อประเทศมีระบบการขนสง

ทางถนนที่ดี ซึ่งระบบขนสงทางถนนที่ดีนั้นจําเปนที่จะตองอาศัยการวางแผนการขนสงที่ทําอยาง

ถูกตอง และมีประสิทธิภาพ 

การวางแผนงานทางเปนส่ิงจําเปนทั้งในการกําหนดนโยบายดานขนสงทางถนน

ระดับประเทศ และการวางแผนในระดับหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงทางถนน   เพื่อให

เปนไปตามวัตถุประสงคที่ต้ังไวและสอดคลองกับการวางแผนดานอ่ืน ๆ ซึ่งในการวางแผนการ

ขนสงทางถนนท่ีดีนั้น จําเปนจะตองอาศัยขอมูลที่เกี่ยวของอยางถูกตอง ครบถวน เพื่อเปน

เคร่ืองมือชวยในการวิเคราะหตัดสินใจในการวางแผนขนสงทางถนนใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  

การนําขอมูลมาใชในการวางแผนงานทางควรคํานึงถึงวิธีการเก็บขอมูล และ

ความละเอียดถูกตองของขอมูลดังกลาวดวย เนื่องจากขอมูลที่ผิดพลาดจะทําใหผลลัพธที่ไดจาก

การวิเคราะหนั้นผิดพลาดไปดวย ขอมูลที่เกี่ยวของกับการวางแผนงานทางแบงออกเปนหลาย

ประเภท และถูกเก็บรวบรวมอยูในหนวยงานตาง ๆ หลายหนวยงาน บางคร้ังขอมูลเดียวกันแตมี

หนวยงานหลายหนวยงานเก็บรวบรวม หรือขอมูลบางอยางไมมีหนวยงานใดเก็บขอมูล  

การเก็บขอมูลสําหรับการวางแผนและออกแบบงานทางน้ัน แบงขอมูลที่จําเปน

ตอการตัดสินใจและวางแผนงานทางได 3 ประเภทหลักๆ คือ 

1) ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม 

2) ขอมูลดานการจราจร 
3) ขอมูลเกี่ยวกับผูใชทาง 
โดยที่ประโยชนทางดานวิศวกรรมงานทางจากการวิเคราะหขอมูลทั้ง 3 ดาน 

ไดแก 
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1)   เพื่อการวางแผนโครงขายของระบบทางหลวง 

2)   เพื่อการออกแบบทางแยก 

3)   เพื่อพิจารณากําหนดความสําคัญกอนหรือหลัง ในการเลือกกาํหนดเสนทาง 

กอสราง ปรับปรุงถนน 

4)   เพื่อการออกแบบช้ันความหนาของผิวทาง หรือออกแบบโครงสรางชั้นทาง 

5)   เพื่อศึกษาแนวโนมการเจริญเติบโตของปริมาณการจราจร 

6)   เพื่อศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกจิของการกอสรางและบูรณะทางหลวง

หรือถนน 

7)  เพื่อการติดต้ังเคร่ืองหมายควบคุมการจราจร และอํานวยความสะดวกเพื่อ 

ความปลอดภัยในการจราจร 

8)  เพื่อการคํานวณอัตราการเกิอุบัติเหตุ และใชแกไขหรือปองกันการเกิด

อุบัติเหตุ 

การวิเคราะหขอมูลดานการจราจรจึงถือเปนหนึ่งในขอมูลทางดานวิศวกรรมที่ควร

ใหความสําคัญเปนอยางยิ่ง  เนื่องจากขอมูลกลุมนี้เปนขอมูลที่แสดงลักษณะเฉพาะของสภาพ

การจราจรในชวงเวลาที่พิจารณาชวงใดชวงหนึ่ง ซึ่งมีความหมายดานการจราจรในแงการวิเคราะห

สภาพการจราจรและปรับปรุงพัฒนาระบบขนสงทางถนนเดิมและใหมใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

ยกตัวอยางการวางแผนและออกแบบงานทาง ซึ่งขอมูลที่นํามาวิเคราะหไดแก ปริมาณการจราจร

ตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) {AADT = ADT x SF x Axle Correction Factor} คาปรับแกตาง ๆ 

ไดแก Seasonal Factor (SF) {MSF = AADT/MADT}, Axle Correction Factor , K and K30 (คือ 

สัดสวนของ AADT ที่เกิดข้ึนในแตละชั่วโมง)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

ใหบริการ 

ดังนั้นในการศึกษาและวิเคราะหขอมูลดานการจราจรจึงเปนส่ิงจําเปน โดยเฉพาะ

การศึกษาปจจัยการจราจรของจุดสํารวจนั้น ๆ ที่เนนการจราจรบนถนนทางหลวงของประเทศไทย

เปนสําคัญ เพราะจุดประสงคหลักของการสรางถนน หรือทาง คือ ตองการที่จะใหประชากรผูใช

ถนนเดินทางไปมาหาสู ประกอบการขนสงสินคา หรือกิจกรรมตาง ๆ ไดโดยสะดวกปลอดภัย ซึ่งคํา

วาโดยสะดวกนี้เองที่เปนส่ิงกําหนดใหถนนมีหนาที่เปนนัยวาจะตองมีประสิทธิภาพหรือความเพียง

พอที่จะรองรับปริมาณการจราจรใหได โดยมี “ความจุของถนน (Highway Capacity)” เปน
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มาตรการสําคัญในการวัดขีดความสามารถของถนนวาเหมาะสมกับปริมาณการจราจรหรือไม 

ดังนั้นเพื่อใหทราบความตองการใชถนนจึงจําเปนตองเก็บขอมูลเกี่ยวกับการจราจรตอเนื่องเปน

ระยะเวลายาวนานพอสมควร แลวนํามาใชประโยชนในการคาดคะเนถึงปริมาณความตองการใน

อนาคต โดยที่ขอมูลปริมาณการจราจรนั้นมีหลายหนวยงานที่ดําเนินการเก็บขอมูล และหนวยงาน

หนึ่งที่ใหความสําคัญกับการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรคือ สํานักอํานวยความปลอดภัย กรม

ทางหลวง เมื่อไดขอมูลปริมาณการจราจรแลว จากนั้นนําปริมาณการจราจรนี้มาวิเคราะห 

วางแผนระบบถนน ซึ่งตองคํานึงถึงปริมาณรถท่ีจะแลนบนถนนในอีก 20 ปขางหนา หรือตาม

ระยะเวลาที่ตองการออกแบบงานทางในอนาคต โดยอาศัยสถิติที่เก็บไดในอดีตและปจจุบัน เปน

ตน และดวยเหตุผลเหลานี้ทําใหการวิเคราะหปริมาณการจราจรเปนส่ิงสําคัญยิ่งในการวาง

แผนการกอสราง ปรับปรุงถนน ตอไปและกอใหเกิดผลประโยชนตอบแทนตอสวนรวมมากที่สุด 

เนื่องจากการวิเคราะหขอมูลดานการจราจรนั้นทําใหไดคาการจราจรเฉพาะ 

(Traffic Parameters) ไดแก AADT K-factor Daily Factor และ Monthly Factor เปนตน  หากคา

การจราจรเหลานี้มาจากการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการจราจรจริงและเปนขอมูลที่มีความ

สมบูรณครบถวน และถูกตองแลว การนําคาการจราจรไปใชวิเคราะหสภาพการจราจรและ

วางแผน ออกแบบงานทาง ยอมมีมาตรฐานเดียวกัน  สะดวกตอการนําไปใชวิเคราะห และใหคา

การวิเคราะหสภาพการจราจรที่ความสอดคลองกับการจราจรจริงมากที่สุด และมีความแมนยําใน

การออกแบบงานทางมากย่ิงข้ึน  

แตพบวาปจจุบันนี้ยังขาดการศึกษาและการวิเคราะหคาการจราจร (Traffic 

Parameters) ในเชิงลึกสําหรับประเทศไทย จึงทําใหเกิดแนวคิดและแนวทางในการศึกษาคร้ังนี้ 

เกี่ยวกับการวิเคราะหขอมูลดานการจราจรของจุดสํารวจถาวรบนทางหลวงแผนดินของประเทศ

ไทย โดยเนนการวิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจรครบตลอด 365 วัน หรือตลอดทั้งป 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคหลัก 2 ประการไดแก 

1) เพื่อศึกษาและวิเคราะหคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) คา

ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงสูงสุดอันดับที3่0 (30HV) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุด

อันดับที1่00 (100HV) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที ่Knee (KneeHV คือปริมาณ

การจราจรของช่ัวโมงที่มีการเปล่ียนแปลงความชนัของเสนกราฟการจราจรรายชั่วโมงมากที่สุด 

สําหรับขอกําหนดของ AASHTO นัน้คือ อันดับชั่วโมงที่ 30 หรือ 30HV) คาปริมาณการจราจร
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ชั่วโมงออกแบบ (DHV) ความผันแปรของปริมาณการจราจร คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (K-factor)  คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร (Seasonal Factor) เชน คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายวัน (Daily Factor,DF), คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly 

Factor,MF) จากขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินของสถานีสํารวจถาวร 70 สถานทีัว่

ประเทศไทยทีก่รมทางหลวงดําเนนิการรวบรวบไวยอนหลัง 9 ป  

2)  เพื่อเปรียบเทียบ สรุปความสัมพนัธของคาการจราจร จัดกลุมขอมูลและความ

ผันแปรของขอมูล ตามปจจัยที่คาดวามผีลตอคาการจราจรที่ทาํการศึกษา ไดแก ปจจยัภาค  

ปจจัยประเภทของพื้นทีท่างหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classification) ปจจัยคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัย

มาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร เปนตน 

เพื่อใหไดแนวทางและสรุปการนําคาการจราจร ซึ่งไดแก K-factor DF และ MF ไปใชวางแผนและ

ออกแบบงานทางสําหรับประเทศไทยตอไปได 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 

งานวิจัยนี้ทําการศึกษาและวิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจร จากขอมูลปริมาณ

การจราจรบนทางหลวงแผนดินของจุดสํารวจถาวรทั้งหมด 70 จุดทั่วประเทศไทย ซึ่งเปนคา

ปริมาณการจราจรจริงที่เก็บตลอด 24 ชั่วโมง ไมคูณคา Expasion Factor (EF) ที่กรมทางหลวงใช

ในกรณีที่เก็บขอมูลปริมาณการจราจรเพียง 12 ชั่วโมง โดยสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทาง

หลวงไดดําเนินการรวบรวมไว ต้ังแตป 2545 – 2553 เพื่อหาคาการจราจร (Traffic Parameters) ที่

สอดคลองกับสภาพการจราจรจริงในประเทศไทย แลวนํามาใชในการวางแผนและออกแบบทาง

หลวงแผนดินของประเทศไทยตอไป 

1.4 สมมติฐาน 

1) เนื่องจากพฤติกรรมการขับข่ี และสภาพการจราจรของแตละประเทศ มีความ

แตกตางกัน ดังนั้นคาการจราจรตางๆ (Traffic Parameters) จึงมีคาแตกตางกัน เปนเอกลักษณ

เฉพาะประจําจุดสํารวจหรือประจําสายทาง 

2) จากขอกําหนด AASHTO ไดแนะนําใหเลือกใชคาปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (Design Hourly Volume, DHV) เปนคาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 

หรือ 30HV และใชกันอยางแพรหลายทั่วโลก แตประเทศที่กําลังพัฒนาอยางประเทศไทยมี
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พฤติกรรมและลักษณะการจราจรเฉพาะซึ่งแตกตางจากประเทศอื่นๆ และกลุมประเทศกําลัง

พัฒนาเดียวกัน คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV) อาจจะเปนคาอ่ืน  

3)เนื่องจากความแตกตางของพฤติกรรมและลักษณะการจราจรของแตละจุด

สํารวจที่เปนจุดสํารวจถาวรต้ังอยู สงผลใหเกิดความหลากหลาย หรือความแปรปรวนของคา

ปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป  (AADT)  คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ     

(K-factor) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร (Seasonal Factor) ไดแก คาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายวัน (Daily Factor, DF)  และคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly 

Factor, MF) ที่ตางกัน  

1.5 แนวทางดําเนินการวจิัย 

แนวทางดําเนินการวิจัยสามารถแบงกระบวนการการศึกษาไดดังนี้ 

1)ทบทวนการศึกษาที่ผานมาเกี่ยวกับการวิเคราะหปริมาณการจราจร การศึกษา

คาการจราจร (Traffic Parameters) ตางๆ สําหรับใชในการวางแผนและออกแบบทางหลวง ของ

ตางประเทศและในประเทศไทย 

2)คัดเลือก ศึกษาขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินของไทยใน

เบ้ืองตน จากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ซึ่งเปนขอมูลจากจุดสํารวจถาวรทั่ว

ประเทศจํานวน 70 จุด โดยเลือกขอมูลจากสถานีที่มีขอมูลครบตลอดทั้งป มาพิจารณาหาคา

ปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT)  คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ      

(K-factor) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 (30HV) คาปริมาณการจราจรราย

ชั่วโมงสูงสุดอันดับที่ 100 (100HV) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ Knee 

(KneeHV)  คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV)   คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวนั  

(Daily Factor, DF) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor, MF) เปนตน  

3)พิจารณาคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV) สําหรับสภาพการจราจร

จริงของประเทศไทย ซึ่งคา DHV อาจมาจากปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 

(30HV) 100 (100HV) หรือ Knee (KneeHV) ไมใชมาจากปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุด

อันดับที่ 30 (30HV)  ทุกกรณี   เพื่อสรุปเลือกใชคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ      

(K-factor) โดยพิจารณาหลักการ  เหตุผล และผลของการวิเคราะหคาการจราจร วิเคราะหปริมาณ

การจราจร หรือตามปจจัยที่คาดวามีผลตอคาการจราจรที่ทําการศึกษา ไดแก ปจจัยภาค ปจจัย

ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 
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(Functional Classification) ปจจัยชวงคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัย

มาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร เปนตน  

4)สรุปผลการวิเคราะหขอมูลและนําเสนอคาการจราจร         ซึ่งไดแก คาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) และ คา

ปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ที่สอดคลองกับการจราจรจริงของประเทศไทย เพื่อ

นําไปใชวางแผนและออกแบบงานทางหรือทางหลวงของประเทศไทยในอนาคตได  

1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษาคาการจราจรสําหรับการวางแผนและ

ออกแบบทางหลวงแผนดินในประเทศไทย มีดังนี้ 

1)สามารถวิเคราะหปริมาณการจราจร ศึกษาคาการจราจร (Traffic Parameters) 

เพื่อใหไดขอสรุปสําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินในประเทศไทย  

2)สามารถวิเคราะหหาแนวทางหรือวิธีการที่จะนํามาใชจัดการหรือวิเคราะหหา

ความสัมพันธกันของคาการจราจร หรือจัดกลุมขอมูลและความผันแปรของขอมูลปริมาณ

การจราจร เพื่อใหไดผลสรุปที่นาเชื่อถือและนําไปใชไดจริง 

3)สามารถเล็งเห็นถึงปญหาและปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการศึกษาวิเคราะห

ขอมูลปริมาณจราจรบนทางหลวงแผนดินของประเทศไทยมากข้ึน เพื่องายตอการแกไขปญหาและ

การวางแผนการกอสราง ปรับปรุงถนนทางหลวงแผนดิน ใหสวนรวมไดรับผลประโยชนมากที่สุด 

4)ไดนําเสนอคาการจราจรที่ตรงกับลักษณะการจราจรจริงในประเทศไทย มีความ

นาเชื่อถือในระดับที่สามรถนําไปใชไดจริง กับ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท กรมโยธาธิการ

และผังเมือง องคกรปกครองสวนทองถิ่น และหนวยงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อนําไปประมาณการ

ปริมาณการจราจรในอนาคต ลดตนทุนการเก็บขอมูล และวางแผนกอสรางถนน ปรับปรุงถนน 

โครงขายใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
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บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

งานวิจัยนี้มีเนื้อหาที่เกี่ยวของกับการศึกษา วิเคราะหคาการจราจร ปริมาณ

การจราจร สําหรับใชในการวางแผนและออกแบบทางหลวงของประเทศไทย  ซึ่งกระบวนการ

ศึกษาวิเคราะหนั้นมีทฤษฎีหลายทฤษฎีที่เกี่ยวของ และงานวิจัยอ่ืน ๆ ของตางประเทศที่ไดศึกษา

มากอนในลักษณะที่คลายกัน ดังนั้นในบทนี้จะนําเสนอทฤษฎีเกี่ยวกับขอมูลปริมาณการจราจร 

การวิเคราะหปริมาณการจราจร ทบทวนงานวิจัยอ่ืนๆ ที่นําเสนอแนวทางการจัดการหรือวิเคราะห

หาความสัมพันธกันของคาการจราจร หรือจัดกลุมความคลายกันของลักษณะการกระจายตัวของ

ขอมูล และความผันแปรของขอมูลปริมาณจราจร เปนตน  

2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับปรมิาณการจราจร 

การออกแบบ การวางแผนกอสราง และการบํารุงทางหลวงนั้น ตองพิจารณา

ขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของ ไดแก ลักษณะทางกายภาพของบริเวณที่จะดําเนินการ คาปริมาณ

การจราจร ลักษณะเฉพาะของการจราจรบนทางหลวงชวงนั้น  งบประมาณดําเนินการ คุณภาพ

ของช้ันดิน วัสดุที่หางายตอการนํามาดําเนินการ ราคาที่ดินสําหรับเวนคืนเพื่อกันเปนเขตทางหลวง 

และปจจัยอ่ืนๆ อีกมากมาย แตอยางไรก็ดีปริมาณการจราจรของทางหลวงชวงนั้น หรือทางหลวง

ชวงใกลเคียง สามารถเปนส่ิงบงชี้ความตองการในการใชถนน ซึ่งเปนขอพิจารณาสําคัญของความ

จําเปนตอการปรับปรุงทางหลวง หรือมีผลกระทบตอลักษณะทางกายภาพของทางหลวงจนตองมี

การออกแบบใหม ใหมีจํานวนชองการจราจรที่มากข้ึน ขยายขนาดชองจราจร หรือปรับปรุงระดับ

ทางหลวงใหดีข้ึน   

ขอมูลปริมาณการจราจรของทางหลวงหรือถนนชวงหนึ่งๆ นั้นสามารถหาไดจาก

การศึกษาและเก็บขอมูลจริงภาคสนาม ซึ่งขอมูลเหลานี้ประกอบดวยปริมาณการจราจรในหนึ่งวัน

จนถึงตลอดทั้งป หรือในชวงเวลาหนึ่งๆ ในหนึ่งวัน มีการจําแนกชนิด ประเภทของยานพาหนะ และ

น้ําหนักบรรทุก เปนตน ดวยลักษณะแนวโนมของขอมูลที่ไดเหลานี้ผูออกแบบทางสามารถนํามา

ประมาณการปริมาณการจราจรที่จะเกิดข้ึนในอนาคตของทางหลวงชวงนั้นได  
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2.1.1 ลกัษณะขอมูล การเก็บขอมูล เคร่ืองมือตรวจนับ ของกรมทางหลวง 

กรมทางหลวง (2549) ไดกลาวถึงรายละเอียดของการเก็บขอมูลปริมาณ

การจราจรในเอกสารรายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวงป 2549 ไววา ต้ังแต ป พ.ศ. 2505 

กรมทางหลวงไดทําการสํารวจปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินและทางหลวงจังหวัดซึ่งเปน

ทางบํารุง โดยกําหนดใหมีสถานีนับปริมาณการจราจร 2 ประเภท คือ สถานีหลักและสถานียอย 

สถานีหลัก (Control Station) ทําการสํารวจบนทางหลวงแผนดินปละ 4 งวด ในเดือนมกราคม 

เมษายน กรกฎาคม และตุลาคม ในแตละงวดสํารวจ 17 วัน ๆ ละ 8 ชั่วโมง โดยเร่ิมสํารวจต้ังแตวัน

อาทิตยแรกของเดือน และกําหนดชวงเวลาการสํารวจในวันอาทิตย, วันพุธและวันเสาร ครบ 24 

ชั่วโมง (ระหวาง 00.00 – 24.00 น.) สวนวันจันทร, วันอังคาร, วันพฤหัสบดี และวันศุกร ครบ 16 

ชั่วโมง (ระหวาง 00.00 – 16.00 น.) สําหรับรายละเอียดของวันและเวลา กองวิศวกรรมจราจรเปน

ผูกําหนด และนําผลการสํารวจในวันพุธมาขยายวันที่มีการสํารวจ 16 ชั่วโมง ใหเปน 24 ชั่วโมง 

แลวคํานวณหาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ย (Average Daily Traffic หรือ ADT) เม่ือไดตัวเลข

ครบทั้ง 4 งวดแลว นํามาเฉลี่ยเปนปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (Average Annual Daily 

Traffic หรือ AADT)  สําหรับสถานียอย (Coverage Station) นั้น ทําการสํารวจบนทางหลวง

แผนดินและจังหวัดปละ 2 งวด ในเดือนเมษายนและกรกฎาคม แตละงวดสํารวจ 5 วัน ๆ ละ 8 

ชั่วโมง ระหวางเวลา 08.00 – 16.00 น. เร่ิมสํารวจวันจันทรแรกของเดือนแลวนําผลการสํารวจมา

เฉล่ียตอวัน คูณดวยตัวคูณขยายซ่ึงหาไดจากเครื่องนับรถอัตโนมัติ เพื่อขยายเปน 24 ชั่วโมง จึง

เปนปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ย เมื่อไดตัวเลขครบทั้ง 2 งวดแลว นํามาเฉลี่ยหาคา AADT  

พ.ศ. 2516 กรมทางหลวงไดทําการสํารวจปริมาณจราจรบนทางกอสรางและทาง

รักษาสภาพทาง โดยทําการสํารวจปละ 2 งวด งวดแรกในเดือนมีนาคม และงวดที่ 2 ในเดือน

สิงหาคม ในแตละงวดทําการสํารวจ 24 ชั่วโมงติดตอกันระหวางเวลา 08.00 น. ของวันอังคารถึง 

08.00 น. ของวันพุธ โดยทําการสํารวจในสัปดาหแรกของเดือน และสํารวจในสัปดาหที่สองของ

เดือน เมื่อไดขอมูลทั้ง 2 งวดแลว นํามาเฉลี่ยเปน AADT 

พ.ศ. 2531 กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวงไดดําเนินการปรับปรุงระบบการ

สํารวจปริมาณจราจร และสํารวจเฉพาะภาคใต โดยคํานึงถึงลักษณะของโครงขายทางหลวง และ

จัดแบงจุดสํารวจเปน 2 ประเภท คือจุดสํารวจถาวรและจุดสํารวจยอย ซึ่งใชมาจนถึงปจจบุัน ซึ่งมี

รายละเอียดดังนี้ 

จุดสํารวจถาวร (Permanent Station) เปนตําแหนงที่มีการสํารวจการจราจรโดย

เคร่ืองนับรถอัตโนมัติตลอดทั้งป ซึ่งเก็บขอมูลเฉพาะปริมาณจราจร และสํารวจโดยคนแจงนับปละ 
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4 งวด ในเดือนมกราคม เมษยายน กรกฎาคม และ ตุลาคม โดยที่แตละงวดสํารวจ 1 วัน ระหวาง

วันอังคาร – พฤหัสบดี และไมใชวันหยุดราชการ ระหวางเวลา 07.00 น. – 19.00 น. เพื่อทําการ

แยกประเภทของยานพาหนะ และใชสําหรับการตรวจสอบเปรียบเทียบผลการสํารวจปริมาณ

จราจรที่ไดกับคาปริมาณจราจรจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติ เนื่องจากในบางเดือนจะมีจํานวนวันที่

สํารวจไมครบเดือน เพราะแบตเตอรร่ีเคร่ืองนับรถอัตโนมัติหมด หรือชํารุด จึงตองออกภาคสนาม

ไปเปลี่ยนถายแบตเตอรร่ีเหลานั้น สําหรับรายละเอียดวัน เวลา จุดสํารวจ กองวิศวกรรมจราจรเปน

ผูกําหนดและนําผลการสํารวจมาวิเคราะหประเมินผลสรุปเปนคา AADT  

จุดสํารวจยอย (Coverage Station) และจุดสํารวจบนทางกอสรางและรักษา

สภาพทาง เปนตําแหนงที่มีการสํารวจการจราจรโดยคนแจงนับปละ 2 งวด ในเดือนเมษยายน 

และกรกฎาคม โดยที่แตละงวดสํารวจ 1 วัน ระหวางวันอังคาร – พฤหัสบดี และไมใช

วันหยุดราชการ  ระหวางเวลา 07.00 น. – 19.00 น. โดยมีหลักเกณฑเดียวกันกับจุดสํารวจถาวร 

และกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง เปนผูกําหนด วัน เวลา จุดสํารวจ และการวิเคราะห

ประเมินผลสรุปเปน AADT ในป พ.ศ. 2535 กองวิศวกรรมจราจร ไดนําระบบการสํารวจดังกลาว

มาเปนระบบการสํารวจปริมาณจราจรบนทางหลวงทั่วประเทศ และมีการแบงประเภทยานพาหนะ

ออกเปน 8 ประเภทดังนี้ 

C   =  รถยนตนั่ง 

LB  =  รถยนตโดยสาร 4 ลอ 

HB  =  รถยนตโดยสารต้ังแต 6 ลอข้ึนไป 

LT  =  รถยนตบรรทุก 4 ลอ 

MT  =  รถยนตบรรทุก 6 ลอ 

HT =  รถยนตบรรทุก 10 ลอ และรวมถึงรถพวง 

BC =  รถจักรยาน 2 ลอ และ 3 ลอ 

MC  =  จักรยานยนต และสามลอเคร่ือง 

พ.ศ. 2545 สํานักอํานวยความปลอดภัย (กองวิศวกรรมจราจร) กรมทางหลวง ได

ปรับปรุงประเภทยานพาหนะในการสํารวจใหม เปน 12 ประเภท ดังนี้ 

CAR < = 7 P   =  รถยนตนั่งไมเกิน 7 คน 

CAR > 7 P   =  รถยนตนั่งเกิน 7 คน 

LIGHT BUS   =  รถโดยสารขนาดเล็ก 

MEDIUM BUS   =  รถโดยสารขนาดกลาง 
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HEAVY BUS   =  รถโดยสารขนาดใหญ 

LIGHT TRUCK   =  รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ลอ) 

MEDIUM TRUCK  =  รถบรรทุกขนาด 2 เพลา (6 ลอ) 

HEAVY TRUCK  =  รถบรรทุกขนาด 3 เพลา (10 ลอ) 

FULL TRAILOR  =  รถบรรทุกพวง (มากกวา 3 เพลา) 

SEMI TRAILOR  =  รถบรรทุกกึ่งพวง (มากกวา 3 เพลา) 

BI+TRI CYCLE  =  รถจักรยาน 2 ลอ และ 3 ลอ 

MOTORCYCLE  =  จักรยานยนตและสามลอเคร่ือง 

สําหรับผลรวมปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) จะไมรวมจํานวน

รถจักรยาน รถจักรยานยนต และสามลอเคร่ือง ตัวเลขที่แสดงปริมาณรถจักรยาน รถจักรยานยนต

และสามลอเครื่อง เปนผลการสํารวจในชวงเวลา 07.00 – 19.00 น.เทานั้น อีกทั้งสํานักอํานวย

ความปลอดภัยไดสํารวจปริมาณจราจรแบบแยกทิศทาง ขาเขา และขาออก โดยที่ 

 ขาเขา หมายถึงปริมาณจราจรโดยเฉล่ียที่วิ่งเขาหา ชื่อสายทางที่เปนจุดเร่ิมตน 

 ขาออก หมายถึงปริมาณจราจรเฉล่ียที่วิ่งเขาหาช่ือสายทางที่เปนจุดปลายทาง 

 รวม หมายถึงปริมาณจราจรโดยตอวันเฉลี่ยรวมสองทิศทาง 

สําหรับจุดสํารวจที่สํานักอํานวยความปลอดภัยไดดําเนินการเก็บขอมูลปริมาณ

การจราจรบนทางหลวงแผนดิน นั้น เปนจุดสํารวจถาวร 70 จุด จุดสํารวจยอย 2,532 จุด จุด

สํารวจบนทางกอสราง 24 จุด และจุดสํารวจพิเศษ 1 จุด โดยจะเก็บขอมูลเฉพาะสายทางที่มี

ปริมาณการจราจรเกิน 100 คัน/วัน เทานั้น 

2.1.2 ระบบการสาํรวจปรมิาณจราจร 

วิศิษฎ ประทุมสุวรรณ (2542) กลาวถึงวิธีการสํารวจปริมาณจราจรไววา ใน

ปจจุบันนี้วิธีการสํารวจปริมาณจราจรมีวิธีดําเนินการ 2 วิธีการไดแก 

1) การสํารวจที่สถานีถาวร (จุดสํารวจถาวร) เนนการสํารวจปริมาณการจราจรบน

ทางหลวงแผนดินสายหลักหรือทางหลวงพิเศษ ที่มีอิทธิพลตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

โดยรวม ทั้งในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร ปริมณฑล และภูมิภาค โดยทําการติดต้ังชุดเคร่ืองมือ

ตรวจนับปริมาณการจราจรแบบอัตโนมัติเพื่อนับปริมาณรถท่ีแลนผานตลอด 1 ป เปนอยางนอย 

เพื่อใหไดขอมูลการจราจรที่ผันแปรตามวัน เวลา หรือฤดูกาล 
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2) การสํารวจที่สถานียอย (จุดสํารวจยอย) เนนการสํารวจปริมาณการจราจรบน

ทางหลวงแผนดินทั่วไปที่จัดแบงระยะควบคุม (Control Section) ไวเพื่อควบคุมลักษณะของสาย

ทาง ควบคุมสภาพการจราจรใหมีลักษณะแบบเดียวกัน โดยระยะควบคุมนี้อาจจัดแบงชวงความ

ยาวของระยะตามความเหมาะสมและงายตอการจัดการและบริหารขอมูล สําหรับประกอบการ

พิจารณาเรื่องงบประมาณหรือมาตรฐานดานวิศวกรรมงานทาง โดยระยะควบคุมนี้เรียกวา สถานี

ยอย หรือจุดสํารวจยอย  

2.1.3 วิธีการสํารวจขอมูลจราจร  

จิรพัฒน โชติกไกร (2531)   ไดกลาวสรุปวิธีการเก็บสํารวจขอมูลการจราจรไวใน 

4 วิธี ดังตอไปนี้ 

1) การนับปริมาณรถแยกประเภท (Classified Count) สวนใหญเปนการนับ

ปริมาณการจราจร หรือปริมาณรถจากถนนท่ีมีอยูเดิม โดยใชคนแจงนับและนับติดตอกันหลาย

ชั่วโมงเทาที่ทําได ตอวัน หรือหลายวันเทาที่ทําได โดยแนะนําใหแตละคร้ังที่ออกไปสํารวจควรนับ

ปริมาณการจราจรไมตํ่าวา 3 วัน และไมนอยกวา 8 ชั่วโมงตอวัน โดยตองเปนวันหยุดสุดสัปดาห 1 

วัน เสาร หรือ อาทิตย ก็ได แตไมควรสํารวจในวันหยุดนักขัตฤกษหรือวันหยุดราชการ เพราะ

รูปแบบของการจราจรจะมีความคลาดเคลื่อน ผิดไปจากความเปนจริง และในการเลือกจุดสํารวจ

ปริมาณการจราจรไมควรเลือกจุดที่ใกลกับแหลงชุมชนใหญ เชน ตลาด โรงงาน โรงเรียน 

โรงพยาบาล หมูบาน รานคา เปนตน อีกทั้งจํานวนผูสํารวจตองสอดคลองกับจํานวนปริมาณ

การจราจรดวย เชน ถาปริมาณการจราจรมากกวา 300 คัน/ชั่วโมง ใหใช 2 คน และถามากกวา 

700 คัน/ชั่วโมง ควรใชผูสํารวจมากกวา 2 คน ซ่ึงจะแบงไปนับรถบรรทุกดวย 

2) การนับปริมาณรถในระยะยาว (Long-time Count)  จะใชคนแจงนับ (Manual 

Count) ทําการเก็บขอมูลปริมาณการจราจร ขอมูลชนิด และขอมูลระดับการเปล่ียนแปลงของ

การจราจรบนถนนสายสําคัญ หรือถนนระหวางเมือง หรือถนนระหวางจังหวัดเปนตน โดยเก็บ

ขอมูลตลอด 24 ชั่วโมง ในชวงระยะเวลา 1 ป ซึ่งนับวาเปนวิธีที่ใหความละเอียดถูกตองของขอมูล

มากที่สุด เนื่องจากแยกไดทั้งประเภทยานพาหนะ ขนาดยานพาหนะ และทิศทางของการจราจร 

3) การนับปริมาณรถโดยการใชเคร่ืองอัตโนมัติ (Automatic Traffic Counts)  

เปนวิธีที่ใชการติดต้ังสายยางพาดขวางถนนพรอมประกอบกับสวิทชลมภายในตัวเครื่องนับรถ

อัตโนมัติ ซึ่งสามารถนับปริมาณรถไดทุก ๆ 15 นาที หรือ 1 ชั่วโมง โดยตัวเคร่ืองจะพิมพตัวเลข

ปริมาณรถที่แลนผานจุดสํารวจนั้นๆ วิธีนี้จะไดขอมูลปริมาณการจราจรครบตลอด 24 ชั่วโมง และ
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เปนขอดีสําหรับการแปลงขอมูลปริมาณการจราจรท่ีไดจากคนแจงนับ ณ จุดสํารวจเดียวกันที่เก็บ

เพียง 8 – 12 ชั่วโมง ตอวัน ใหเปน 24 ชั่วโมงตอวัน (ADT) เพราะมีขอจํากัดเร่ืองความปลอดภัย

และอาหารของผูที่ออกไปเก็บสํารวจปริมาณจราจรนั่นเอง 

4) การนับปริมาณรถในระยะส้ันเฉพาะจุด (Short Count) เนนการนับปริมาณ

การจราจรในชวงเวลาคับค่ัง หรือถนนที่มีการจราจรติดขัดมากๆ โดยใชคนแจงนับตรงจุดที่ตองการ

ศึกษา 

2.1.4 ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) 

1) ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) คือ จํานวนยานพาหนะทั้งหมดที่แลน

ผานจุด ๆ หนึ่ง หรือระยะทางชวงหนึ่งที่กําหนด ของชองจราจรหนึ่ง หรือของถนนสายหนึ่ง ภายใน

เวลาที่กําหนด (หนึ่งช่ัวโมง หรือมากกวา) ปริมาณการจราจรสามารถระบุไดเปน วัน เดือน ป หรือ

แมแตเปนรายช่ัวโมง 

2) ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ีย (Average Daily Traffic, ADT) คือ จํานวน

ยานพาหนะที่แลนผานจุดใดจุดหนึ่งของทางหลวงในเวลาเกินกวา 1 วัน แตไมเกิน 1 ป หารดวย

จํานวนวันที่ทําการสํารวจ มีตัวยอวา ADT 

  ADT  =         ปริมาณการจราจรที่สํารวจได             (2.1) 

                             จํานวนวันที่ทําการสํารวจ 

AASHTO (2004) ไดอธิบายเสริมวาสวนใหญแลวจะใชคาปริมาณการจราจรตอ

วันเฉล่ีย (ADT) เปนตัววัดความตองการใชถนน โดยที่ปริมาณการจราจรจริงหรือ ADT สําหรับ

ถนนสามารถอานไดจากเครื่องมือนับปริมาณการจราจรแบบตอเนื่อง แตถาหากเคร่ืองนับนับได

เปนชวง ๆ คา ADT สามารถประมาณการไดจากคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร (Adjusting 

Factor) อ่ืน ๆ ซึ่งไดแก Seasonal Factors (Monthly factor และ Daily factor) เปนตน 

3) ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (Average Annual Daily Traffic, 

AADT)  คือ ผลรวมของจํานวนยานพาหนะท่ีแลนผานจุดหนึ่งจุดใดของทางหลวงทุกวันตลอดหนึ่ง

ป หารดวยจํานวนวันในปนั้น (365 วัน) มีตัวยอวา AADT 

AADT =     ปริมาณการจราจรทั้งหมดที่นับไดใน 1 ป            (2.2) 

                                                     365 วัน 

4) ปริมาณการจราจรตอชั่วโมงสูงสุดของวัน (Peak Hour Volume, PHV) คือ 

ปริมาณการจราจรตอช่ัวโมงสูงสุดในชวงเชากอนเที่ยงและชวงบายหลังเที่ยง มีตัวยอวา PHV 
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5) ปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดสัปดาห (Weekly Average Daily Traffic, 

WADT) คือปริมาณการจราจรทั้งหมดตลอดสัปดาหหารดวยจํานวนวันในหนึ่งสัปดาห มีตัวยอวา 

WADT 

WADT =     ปริมาณการจราจรทั้งหมดใน  1 สัปดาห                  (2.3) 

                                             7 วัน 

6) คาปจจัยช่ัวโมงเรงดวน (Peak Hour Factor, PHF) อัตราการไหลสูงสุด คือ 

อัตราสวนระหวางปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง (Hourly Volume) ตอปริมาณการจราจรสูงสุด

ในชวง 15 นาทีของช่ัวโมงที่ทําการสํารวจ มีตัวยอวา PHF โดยมีสูตการคํานวณดังนี้ 
VPHF =

4(V )15
                        (2.4) 

โดยที่   V       = ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง, คัน/ชั่วโมง 

             V15    = ปริมาณการจราจรในชวง 15 นาที ที่มีปริมาณการจราจรสูงสุด, 

คัน/15 นาที 

ในการคํานวณ PHF โดยทั่วไปสามารถใชคาปริมาณการจราจรในชวง 15 นาที ที่

มีปริมาณการจราจรสูงสุดหรือในชวง 15 นาทีใด ๆ ที่สนใจก็ได 

7) คาปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 (30th Highest Hourly 

Volume, 30HV) คือ ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงที่มากเปนอันดับที่ 30 จากผลของการจัดอันดับ

ขอมูลปริมาณจราจรรายชั่วโมงตลอดทั้งป ซึ่งมีทั้งหมด 8,760 ชั่วโมง โดยไดจากการเก็บขอมูล

ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง (Hourly Volume) แลวนํามาพิจารณาจัดเรียงลําดับจากปริมาณ

การจราจรที่มากที่สุดไปยังนอยที่สุด ดูที่ลําดับที่ 30 และเขียนกราฟดังภาพที่ 2.1 
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ภาพท่ี 2.1 ความสัมพันธระหวางชั่วโมงเรงดวนและปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายชัว่โมงบน
ทางหลวงตางจังหวัด Rural Highway (AASHTO, 2004) 

เนื่องจากปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 จะเปนจุดที่มีความลาด

ชันของเสนกราฟเปล่ียนแปลงอยางรวดเร็ว และ ณ จุดนี้เองท่ีอัตราสวนระหวางผลประโยชนตอ

คาใชจาย (Benefit/Cost) มากที่สุด ทําใหเปนจุดที่นํามาใชในการออกแบบ กลาวคือ คาปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบ (Design Hourly Volume, DHV) จะเปนปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง

ของช่ัวโมงอันดับที่ 30 อยางไรก็ตามจุดอ่ืนๆ ใด ๆ ก็สามารถนํามาใชในการออกแบบไดทั้งส้ิน

ข้ึนอยูกับจุดประสงค งบประมาณ และขอจํากัดของการทํางาน 

8) คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (Design Hourly Volume, DHV)  

จิรพัฒน โชติกไกร (2531) ไดอธิบายวา ปริมาณการจราจรในถนนแตละสายหรือชวงถนนจะมีการ

เปล่ียนแปลงตลอดเวลา ถาเก็บขอมูลปริมาณการจราจรทุก ๆ ชั่วโมงตลอดทั้งป      (8,760 

ชั่วโมง) และนําจํานวนปริมาณของการจราจรแตละช่ัวโมงมาเขียนกราฟจัดเรียงปริมาณการจราจร

รายชั่วโมงที่นับไดจากมากไปหานอยก็จะไดรูปของกราฟดังภาพที่ 2.1  การออกแบบถนนถา

ออกแบบกําหนดใหจํานวนชองจราจรมีความสามารถรับปริมาณการจราจรไดทั้งหมดทุกชั่วโมง

ตลอดทั้งป (สองทิศทาง) ตองใชจํานวนชองจราจรมากเกินไป ไมประหยัด AASHTO จึงได

กําหนดใหคาปริมาณจราจรรายชั่วโมงสูงสุดอันดับที่ 30 (30HV) เปนคาที่ใชในการออกแบบความ

จุของถนน (Design Hourly Volume) ในชวง 1 ป จะมีปริมาณการจราจรในถนนมากกกวาความจุ

ของถนนเพียง 29 ชั่วโมง ถานําคา 30HV หารดวยคาปริมาณการจราจรตอวนัเฉล่ีย  (ADT) จะ

พบวาในถนนแตละสายหรือชวงมีคาคอนขางจะคงที่ซึ่งหมายถึง คาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ (K-factor)  
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9) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (Design Hour Factor , K-factor)  

คือ สัดสวน หรือ เปอรเซ็นตของคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ที่เกิดข้ึนใน

ชั่วโมงเรงดวน (Peak Hour) หรือในช่ัวโมงออกแบบ (Design Hour) มีตัวยอวา K 
30HVK = ×100 ( %)
ADT

                             (2.5)             

10) K30  คือ สัดสวนของปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดทั้งปในช่ัวโมงสูงสุด

อันดับที่ 30 ของปที่ออกแบบ หรือหมายถึงคา Design Hour Factor นั่นเอง 

11) คา  Directional Distribution Factor (D) คือ สัดสวน หรือเปอรเซ็นตของ

กระแสจราจรที่เกิดข้ึนในทิศทางที่มีกระแสจราจรสูงที่สุดในชั่วโมงเรงดวน หรือเปนเปอรเซ็นตของ

ปริมาณการจราจรในทิศทางเอกของการไหลของกระแสจราจรบนถนน ซึ่งมีมากกวา 2 ชองจราจร 

มีตัวยอวา D 

12) D30 คือ สัดสวนของปริมาณการจราจรในช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 ของปที่

ออกแบบในทิศทางที่มีการจราจรสูงสุด 

13) ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงออกแบบตามทิศทาง (Directional Design 

Hourly Volume, DDHV)   วิโรจน รุโจปการ (2532) อธิบายปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงออกแบบ

ตามทิศทางวา เปนปริมาณการจราจรในทิศทางที่ตองการศึกษา คิดเปนรายช่ัวโมงเพื่อจะนําไปใช

ในการคํานวณออกแบบสิ่งอํานวยความสะดวก สามารถหาไดจากสูตร 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) 

ซึ่งในบางกรณีคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) สามารถแทน

ดวยคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ีย (ADT) ข้ึนอยูกับความตองการหรือความละเอียดของงาน

ออกแบบและดวยเหตุที่วา คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K หรือ K-factor) มีคา

เกือบคงที่เนื่องจากเปลี่ยนแปลงนอยมาก ในปหนึ่ง ๆ แมวาคา AADT หรือ ADT จะเปล่ียนแปลง
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ไป ดังนั้น คา K จึงสามารถนํามาใชหาปริมาณการจราจรรายชั่วโมงออกแบบ (DHV) สําหรับ

อนาคตได 

14) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร (Seasonal Factor, SF)    

Florida Department of Transportation (2002) อธิบายคําวา Seasonal Factor 

คือ ตัวแปรที่ใชสําหรับปรับแกคาการจราจรที่นับไดในชวงที่มีพฤติกรรมการจราจรแตกตางจาก

การจราจรในชวงเวลาปกติ ซึ่งมีคาปรับแกของวัน สัปดาห และเดือน ของปที่ออกแบบ มีตัวยอวา 

SF 

15) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor , MF)  คือตัวแปร

ที่ใชสําหรับปรับแกปริมาณการจราจรรายเดือนที่นับไดในชวงที่มีพฤติกรรมการจราจรแตกตางไป

จากการจราจรในชวงเวลาปกติ ของปที่ออกแบบ มีตัวยอวา MSF และคํานวณมาจาก 
AADTMSF=
MADT

                          (2.10) 

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

Administration (2004) ไดอธิบาย Monthly Average Day of the Week Traffic วาเปนปริมาณ

การจราจรในแตละวันทั้ง 7 วันของสัปดาห ที่นํามาหาคาเฉล่ียสําหรับของแตละเดือนนั้นๆ เชน นับ

ปริมาณการจราจรของทุกวันจันทรในเดือนมกราคม รวมกันแลวหารดวยจํานวนวันจันทรทั้งหมด

ในเดือนมกราคม จะไดปริมาณการจราจรเฉลี่ยของวันจันทรในเดือนมกราคมนั้น คานี้มีตัวยอวา 

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 มีคาต้ังแต 1 ถึง 7 หรือต้ังแตวันจันทร ถึง วันอาทิตย  

 j คือ เดือน มีคาต้ังแต 1 ถึง 12 หรือต้ังแตเดือนมกราคม ถึงเดือน

ธันวาคม 

 n คือ จํานวนวันแตละวันที่ i ในเดือนที่ j (ปกติมีคาอยูระหวาง 1-5 วัน) 

 17) Monthly Average Weekday Traffic (MAWDT)  Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Monthly Average Weekday Traffic วาเปนปริมาณ
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การจราจรเฉลี่ยของสัปดาหที่ไดมาจากคา MADWT โดยรวมเฉพาะคาปริมาณจราจรเฉลี่ยของแต

ละวันที่เปนวันจันทร ถึงวันศุกร หารดวยจํานวนวันคือ 5 วัน คานี้มีตัวยอวา 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 มีคาต้ังแต 1 ถึง 5 หรือต้ังแตวันจันทร ถึง วันศุกร  

 j คือ เดือน มีคาต้ังแต 1 ถึง 12 หรือต้ังแตเดือนมกราคม ถึงเดือน

ธันวาคม 

18) Monthly Average Weekend Traffic (MAWET) Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Monthly Average Weekend Traffic วาเปนปริมาณ

การจราจรเฉลี่ยของสุดสัปดาหที่ไดมาจากคา MADWT โดยรวมเฉพาะคาปริมาณจราจรเฉลี่ยของ

แตละวันที่เปนวันเสารและวันอาทิตย หารดวยจํานวนวันคือ 2 วัน คานี้มีตัวยอวา 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 มีคาต้ังแต 6 ถึง 7 หรือต้ังแตวันเสาร ถึง วันอาทิตย  

 j คือ เดือน มีคาต้ังแต 1 ถึง 12 หรือต้ังแตเดือนมกราคม ถึงเดือน

ธันวาคม 

19) Monthly Average Daily Traffic (MADT) Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Monthly Average Daily Traffic วาเปนปริมาณการจราจรตอ

วันเฉลี่ยใน 1 เดือน  มีตัวยอวา MADT และสูตรที่ใชคํานวณของ AASHTO ไดแก 
71MADT = MADWTj ij7 i=1
∑                               (2.14)             
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โดยที่ MADTj คือ Monthly average daily traffic volume หรือปริมาณ

การจราจรตอวันเฉลี่ย ในเดือนที่ j  

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

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของวันที่ i ในเดือนที่ j  

 i คือ วันของสัปดาห มีคาต้ังแต 1 ถึง 7 หรือต้ังแตวันจันทร ถึง วันอาทิตย  

 j คือ เดือน มีคาต้ังแต 1 ถึง 12 หรือต้ังแตเดือนมกราคม ถึงเดือน

ธันวาคม 

20) Annual Average Weekday Traffic (AAWDT)  Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Annual Average Weekday Traffic วาเปนปริมาณการจราจร

เฉล่ียตอสัปดาหตลอดทั้งป ซึ่งไดมาจากการรวมคาปริมาณการจราจรเฉล่ียตอสัปดาห (เฉพาะวัน

จันทร ถึง วันศุกร) หรือ MAWDT แลวหารดวย 12  
121AAWDT = MAWDTj12 j=1
∑                              (2.15)             

โดยที่ AAWDT คือ Annual Average Weekday Traffic เปนปริมาณ

การจราจรเฉล่ียตอสัปดาหตลอดทั้งป  

 MAWDTj คือ Monthly average weekday traffic volume หรือปริมาณ

การจราจรเฉล่ียของสัปดาห ในเดือนที่ j 

 j คือ เดือน 

21) Annual Average Weekend Traffic (AAWET) Federal Highway 

Administration (2004) ไดอธิบาย Annual Average Weekend Traffic วาเปนปริมาณการจราจร

เฉล่ียตอชวงสุดสัปดาหตลอดทั้งป ซึ่งไดมาจากการรวมคาปริมาณการจราจรเฉล่ียสุดสัปดาห 

(เฉพาะวันเสารและวันอาทิตย) หรือ MAWET แลวหารดวย 12  
121AAWET = MAWETj12 j=1
∑                              (2.16)             

โดยที่ AAWET คือ Annual Average Weekend Traffic เปนปริมาณการจราจร

เฉล่ียตอชวงสุดสัปดาหตลอดทั้งป  

 MAWETj คือ Monthly average weekend traffic volume หรือปริมาณ

การจราจรเฉล่ียสุดสัปดาห ในเดือนที่ j  

 j คือ เดือน 
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2.2 แนวทางการวิเคราะหคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) 

AASHTO (2004) นิยามความหมายของคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอด

ป (Average Annual Daily Traffic, AADT)  คือ ผลรวมของจํานวนยานพาหนะที่แลนผานจุดหนึ่ง

จุดใดของทางหลวงทุกวันตลอดหนึ่งป หารดวยจํานวนวันในปนั้น (365 วัน) มีตัวยอวา AADT 

Sabry, Abd-El-Latif, Yousif และ Badra (2007) ไดพิจารณาคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) จากชวงเวลาที่มีการจราจรสูงสุด (Peak Hours) บนถนน

ระหวางเมือง (Intercity Road) ในประเทศอียิปต โดยใชขอมูลปริมาณการจราจรของป 2002 ของ

พื้นที่ที่ถูกเลือกมาเก็บขอมูล แลวนํามาใชประมาณการปริมาณจราจร  ซึ่งคา AADT จริงกับคา 

AADT จากการประมาณการไดถูกคํานวณจากหนึ่งชั่วโมงเรงดวน (One Peak Hour) และ

อัตราสวน (Percentage) ของส่ีชั่วโมงที่มีปริมาณการจราจรมากที่สุด (Four Peak Hours) จากนั้น

ก็นํามาเปรียบเทียบกัน นอกจากน้ียังสามารถประมาณหรือพยากรณคา AADT ของจุดสํารวจได

จากคาปริมาณการจราจรชั่วโมงเรงดวนเพียงไมกี่ชั่วโมง ซึ่งอาจทําใหสามารถลดคาใชจายในการ

จดบันทึกปริมาณการจราจรลง และใชโปรแกรม SPSS ในการคํานวณและวิเคราะหทางสถิติ 

(Regression Analysis) และโปรแกรม Excel Macros ประกอบกัน 

ในการศึกษานี้เนนวิเคราะหเปนชวงเวลาส้ันๆ คือในชวงหนึ่งป ที่สํารวจเก็บขอมูล

เทานั้น  (Short Period Traffic Volume Survey) เม่ือไดขอมูลดิบที่เก็บรวบรวมไดก็นํามาจัด

เรียงลําดับจากมากไปนอย ต้ังแตชั่วโมงแรกจนถึงช่ัวโมงสุดทายของปที่เก็บไดจํานวนช่ัวโมงทั้งส้ิน 

8,760 ชั่วโมงมาเลือกปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงสูงสุดอันดับที่ 30 (30HV) มาเปนคาปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV) ตามขอกําหนดของ AASHTO และสามารถทราบคา AADT 

เบ้ืองตนของป จากนั้นนํามาหาคา K-factor  ดวยสมการดังนี้ 
DHVK =
AADT

                                      (2.17)             

แลวคํานวณหา Monthly Factor (MF) ของแตละเดือน คํานวณคา Daily Factor 

(DF) พิจารณาคาปริมาณการจราจรที่สูงที่สุดของแตละเดือนเพียงชั่วโมงเดียว เพื่อหาคา AADT 

ใหมมาเทียบกับคา AADT จริงในแตละเดือน เปนวิธีแรก ซึ่งพบวามีความคลาดเคลื่อนและ

แตกตางกันมาก จึงคิดวิธีศึกษาและวิเคราะหข้ึนใหมกับขอมูลปริมาณการจราจรของประเทศ

อียิปต กับวิธีที่ใชประมาณคา AADT ดวยการวิเคราะหทางสถิติ (Regression Analysis)   

วิธีที่สองคือการเลือกปริมาณการจราจร สี่ชั่วโมงติดกันที่มากที่สุดของแตละเดือน

มาหาผลรวมของปริมาณการจราจรของทั้งส่ีชั่วโมง และอัตราสวนของแตละช่ัวโมงที่นํามา
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วิเคราะหกับปริมาณการจราจรรวมท้ังส่ีชั่วโมง จากน้ันรวมคาอัตราสวนทั้งส่ีชั่วโมงเหลานี้ แยกแต

ละเดือน เพื่อนําไปหาคาประมาณ AADT ดวยสมการ 
Total Volume Hour 15 to 18 Estimate AADT=

K'
               (2.18)             

โดยที่ 
Volume H18 i

K'=
Total Volume Hour 15to18i=15

∑                 (2.19)             

โดยจะไดคาประมาณ AADT ในแตละเดือนทั้งหมด 12 เดือน จากนั้นก็นํามา

เปรียบเทียบกับคา AADT จริงของแตละเดือน เพื่อพิจารณาคาคลาดเคลื่อน พบวานอยกวาวิธีแรก 

วิธีที่สามคือการใชแบบจําลองโดยพิจารณาวาเปน 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 เปนคาคงที่ที่ไดจากการวิเคราะหทางสถิติ (Regression 

Model Parameter) และ X1, X2, X3, X4 เปนคาปริมาณการจราจรของช่ัวโมงทั้งส่ีที่เลือกมา

พิจารณาคือ ชั่วโมงที่ 15,16,17 และ 18 ตามลําดับ และ y คือปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอด

ทั้งปนั้นเอง (AADT) เมื่อนํามาวิเคราะหทางสถิติ จะไดคาคงที่นําหนาตัวแปรแตกตางกัน ทราบคา 

t-value ของแตละตัวแปร และทราบคา R2 ของสมการ ซึ่งแสดงใหทราบวาสมการที่วิเคราะหนี้มี

ความนาเช่ือถือมากนอยเพียงใด ถามีคาใกลเคียงถือวาตัวแปร X ทุกตัวมีความสัมพันธกันอยางมี

นัยสําคัญและสมการนี้มีความนาเชื่อถือได สุดทายเมื่อแทนคาตาง ๆ เหลานี้ จะได คา AADT เปน

คาประมาณ แลวนํามาเปรียบเทียบกับคา AADT จริง เพื่อพิจารณาคาคลาดเคล่ือน และ

ตรวจสอบความนาเชื่อถือของวิธีที่สองได ซึ่งพบวานอยกวาวิธีแรกและใกลเคียงกับวิธีที่สอง  

ผลการศึกษานี้เสนอวาวิธีที่สองมีความเหมาะสมที่จะนํามาใชประมาณคา

ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดทั้งปสําหรับชวงเวลาส้ัน ๆ ที่พิจารณา (Short Period Traffic 

Volume Survey) ในประเทศอียิปต 

2.3 แนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) 

AASHTO (2004) นิยามความหมายของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (Design Hour Factor , K-factor)  คือ สัดสวน หรือ เปอรเซ็นตของคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ที่เกิดข้ึนในช่ัวโมงเรงดวน (Peak Hour) หรือในช่ัวโมง

ออกแบบ (Design Hour) มีตัวยอวา K 
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จิรพัฒน โชติกไกร (2531) อางถึงวาหากเปนถนนในเมืองในชวงเชาและเย็น ซึ่งมี

ปริมาณการจราจรสูง คา K จะมีคาประมาณ 8-10 % สวนถนนนอกเมืองคา K ประมาณ 12-14 % 

ถนนในแหลงทองเที่ยวที่มีการจราจรมากเฉพาะบางชวงของปมีคา K ประมาณ 20-30 % 

นอกจากนี้พบวาโดยทั่วไปนักวิเคราะหดานการจราจรจะเลือกใชคา K30 ไป

วิเคราะหคาดการณการจราจรในอนาคต ซึ่งเลือกใชตามขอกําหนดของ AASHTO แตสําหรับ The 

Florida Department of Transportation, FDOT นั้น เลือกใช K100 สําหรับการวางแผนออกแบบ

งานทาง รวมถึงออกแบบชวงระดับการใหบริการ (Level of Service, LOS) แสดงเปนตารางเพื่อ

ความสะดวกในการนําไปใช (FDOT, 2002)  

แตมีผูวิจัยบางทานเลือกใชคา K100 ตามขอแนะนําของ FDOT เพื่อศึกษา

เปรียบเทียบกับ K30 สําหรับพิจารณาปรับปรุงขอกําหนด HCM 2000 สําหรับการวางแผนและ

ออกแบบทาง Freeway ของรัฐฟลอริดา สหรัฐอเมริกา (Prassas, Mcleod และ Bonyani, 2003) 

Sabry et al. (2007) ไดศึกษาคา K-factor  สําหรับถนนระหวางเมืองสามสายที่

สําคัญๆ ของอียิปต (Three Intercity Roads) โดยใชขอมูลการจราจรทั้งหมด 14 ป ต้ังแตป 1990 

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

การปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ คํานวนคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-

factor)  สวนขอมูลที่ใชรวมพิจารณาไดแกปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป ,ปริมาณ

การจราจรรายช่ัวโมง อันดับชั่วโมงที่ 1 10 20 30 40 50 และ 100  ต้ังแตป 1990 ถึง 2003 โดยใช

โปรแกรม Excel Macro มาชวยในการวิเคราะห 

ผูวิจัยขางตนไดวิเคราะหขอมูลการจราจรจากทั้งสามสถานีในแตละสายทางของ

ประเทศอียิปต ดวยการจัดเรียงลําดับปริมาณการจราจรที่มากที่สุดต้ังแตชั่วโมงแรกจนถึงชั่วโมง

สุดทายของป เพื่อหาคาปริมาณจราจรสูงสุดอันดับชั่วโมงที่ 30 หรือ 30HV หรือ DHV, คาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) จริง แลวคํานวณคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (K-factor) ของแตละปจากทั้งหมด 14 ป (1990-2003) จากนั้นเฉล่ียคา K-factor ที่ 

คํานวณได แลวสรุปเปนสมการเพื่อวิเคราะหทางสถิติ ดังนี้ 

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

โดยที่ C เปนคาคงที่ และมีสมการลักษณะนี้ 3 สมการจากสามสถานีที่พิจารณา 

แลวทําการเปรียบเทียบคาคลาดเคลื่อนของ 30HV จริง กับคาปริมาณจราจรสูงสุดอันดับชั่วโมงที่ 

30 หรือ 30HV ที่ไดจากสมการที่ 2.21 ซึ่งแยกยอยเปน 3 สมการของแตละสถานีสํารวจ จากนั้น

คํานวณหาคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly factor , MF) และ คาปจจัยปรับแก
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ปริมาณจราจรรายวัน (Daily Factor , DF) ของแตละสถานี เพื่อนําสองคานี้มาคํานวณเปนคา

ปจจัยปรับแก Seasonal Factor ดวยสมการดังนี้ 

SF = DF x MF               (2.22) 

แลวนําคา SF ของแตละปในแตละสถานีมาคูณกับคา K-factor ที่คํานวณไดคร้ัง

แรก จะไดเปนคา K-factor ใหมของแตละปในแตละสถานี สรุปเปนคาตํ่าสุด สูงสุด และเฉลี่ย นั่น

คือแตละปของแตละสถานีจะมีชวงของคา K-factor ที่แตกตางกัน อาจมีความสัมพันธหรือมี

คาเฉล่ียที่ใกลเคียงกัน ซึ่งสามารถนํามาใชในการประมาณคาปริมาณการจราจรไดดวยคา K-

factor ที่พิจารณาดวยวิธีนี้และลักษณะสภาพถนนแบบเดียวกับที่สํารวจมาทั้งสามสถานีนี้ใน

ลักษณะเดียวกันได 

2.4 การจําแนกกลุมความคลายกันของตัวแปรที่วเิคราะหดวยเทคนิค Cluster Analysis 

กัลยา วานิชยบัญชา (2551) ไดอธิบายวิธีการจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค 

Cluster Analysis วาเปนเทคนิคที่ใชจําแนกหรือจัดแบงกลุม case (หมายถึง คน สัตว ส่ิงของ หรือ 

องคกร ฯลฯ) หรือแบงตัวแปรออกเปนกลุมยอย ๆ ต้ังแต 2 กลุมข้ึนไป โดยที่ Case ที่อยูในกลุม

เดียวกันจะมีลักษณะที่เหมือนกันหรือคลายกัน สวน Case ที่อยูตางกลุมกันจะมีลักษณะที่

แตกตางกัน ดังนั้นการพิจารณาเลือกลักษณะหรือตัวแปรที่จะนํามาใชในการแบงกลุม Case จึงมี

ความสําคัญ นอกจากนั้น Case ใด Case หนึ่งจะตองอยูในกลุมหนึ่งเพียงกลุมเดียวเทานั้น 

2.4.1 ประเภทของเทคนิค Cluster Analysis 

เทคนิค Cluster Analysis ที่นิยมใชกันมากที่สุด  

1) Hierarchical Cluster Analysis 

2) Nonhierarchical Cluster Analysis หรือ K - Means Cluster Analysis 

2.4.2 ขอแตกตางระหวางเทคนิค Hierarchical กับวิธี K-Means 

1) เทคนิค K - Means ใชเมื่อมีจํานวน Case หรือจํานวนขอมูลมากกวา 200 

ขอมูล ( 200n≥ )  เพราะในการวิเคราะหขอมูลดวย K – Means จะมีความงายกวาและใชเวลาใน

การคํานวณนอยกวา เมื่อ n มีคามาก ซึ่งหมายความวาเทคนิค Hierarchical ควรใชกับจํานวน

ขอมูลที่นอย หรือนอยวา 200 ขอมูล  
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2) เทคนิค K - Means นั้น ผูวิเคราะหจําเปนตองทราบและกําหนดจํานวนกลุมที่

แนนอนไวกอน หากผูวิเคราะหยังไมแนใจวาจะเลือกใชจํานวนกี่กลุมจึงจะเหมาะสม ผูวิเคราะห

อาจเลือกใชวิธีหนึ่งวิธีใดดังตอไปนี้  

2.1) วิธีที่ 1 ทําการวิเคราะหดวยวิธี K - Means ซ้ําหลาย ๆ คร้ัง โดยแตละคร้ัง

กําหนดจํานวนกลุมใหแตกตางกัน เชน 2,3,4 หรือ 5 กลุม แลวพิจารณาหาจํานวนกลุมที่เหมาะสม 

แตจะเสียเวลาในการวิเคราะหมาก เมื่อมีขอมูลจํานวนมาก  

2.2)วิธีที่ 2 พิจารณาเลือกใชขอมูลบางสวนเพื่อวิเคราะหโดยวิธี Hierarchical 

เพื่อหาจํานวนกลุมที่เปนไปได จากนั้นจึงเลือกใชเทคนิค K - Means กับขอมูลทั้งหมดที่มีอยู 

3) เทคนิค Hierarchical นั้น ผูวิเคราะหไมจําเปนตองทําการ Standardized 

ขอมูล แตสําหรับวิธี K - Means นั้น จะตองทําการ Standardized กับขอมูลที่มีทั้งหมดกอนนําไป

วิเคราะห 

4) วิธี K - Means เปนวิธีที่พิจารณาหาระยะหางโดยวธิี Euclidean Distance 

โดยอัตโนมัติ สําหรับทุกการวิเคราะหขอมูล ในขณะที่เทคนิค Hierarchical ผูวิเคราะหสามารถ

เลือกวิธีการคํานวณระยะหาง หรือความคลายไดเองตามความเหมาะสม 

2.4.3 เทคนิค Hierarchical Cluster Analysis 

มีเงื่อนไขดังตอไปนี้ 

1) จํานวน Case หรือจํานวนขอมูล ควรตํ่ากวา 200 ถามีจํานวนต้ังแต 200 ข้ึนไป

ใหใชเทคนิค K - Means  แทน โดยที่จํานวนตัวแปรที่ใชวิเคราะหจะตองไมมากดวยเชนกัน 

2) เทคนิคนี้ไมจําเปนตองทราบจํานวนกลุมมากอน 

3) เทคนิคนี้ไมจําเปนตองทราบวาตัวแปรใดหรือ Case ใดอยูกลุมใดมากอน 

2.4.4 ขั้นตอนของการวิเคราะหดวยเทคนิค Hierarchical Cluster สําหรับ
การแบงกลุม Case 

ข้ันตอนที่ 1 พิจารณาเลือกตัวแปรหรือปจจัยที่คาดวามีอิทธิพลที่ทําให Case มี

ความตางกัน หรือเลือกตัวแปรที่จะทําใหสามารถแบงกลุม Case ไดอยางชัดเจน  

ข้ันตอนที่ 2 พิจารณาเลือกวิธีการวัดระยะหางระหวาง Case ในแตละคู หรือเลือก

วีธีการคํานวณเพื่อวัดคาความคลายของ Case ในแตละคู 

ข้ันตอนที่ 3 พิจารณาเลือกหลักเกณฑสําหรับการรวมกลุมหรือรวม Cluster  
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2.4.5 การวัดความคลาย (Similarity Measure) 

เนื่องจากเทคนิค Cluster นี้เปนการจัด Case ความคลายกันหรือจัดกลุมตัวแปร

ที่มีความสัมพันธกัน รวมกันไวในกลุมเดียวกัน โดยวัดความคลายกันของ Case หรือตัวแปร ทีละคู 

ดวยการหาคาสัมประสิทธสหสัมพันธ ซึ่งเมื่อตองการจัดกลุม Case จะตองหาความคลายของ 

Case ถึง nC2 คู เมื่อมีขอมูล Case = n แตถาตองการจัดกลุมตัวแปรจะตองหาความสัมพันธของ

ตัวแปรทีละคูรวมถึง kC2 คู เมื่อมีตัวแปร k ตัว เปนตน 

ในการวัดความคลายของ Case ของแตละคูนั้น จะพิจารณาระยะหางของคู คูใด

มีระยะหางตํ่าแสดงวา Case คูนั้นอยูใกลกันมาก มีความคลายกัน สมควรจัดใหอยูในกลุม

เดียวกัน ซึ่งการคํานวณคาความคลาย (Similarity) จะข้ึนอยูกับชนิดของขอมูลที่แตกตางกันดวย 

แตสําหรับการวัดความคลายของตัวแปรจะพิจารณาวัดความสัมพันธของตัวแปรดวยคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน (Pearson correlation)  

ชนิดของขอมูลหรือตัวแปรที่สามารถใชวิเคราะหดวยเทคนิค Hierarchical 

Cluster ไดนั้นมี 3 ประเภท ไดแก 

1)ขอมูลแบบสเกลอันตรภาค (Interval scale) หรือสเกลอัตราสวน (Ratio Scale) 

2)ขอมูลที่อยูในรูปความถี่ (Count Data) 

3)ขอมูลที่อยูในรูป Binary หมายถึงมีได 2 คา คือ 0 กับ 1 

สรุปวาขอมูลชนิดตัวเลข หรือขอมูลเชิงปริมาณ หรือขอมูลที่อยูในรูปความถี่ หรือ 

Binary สามารถนํามาใชในการวิเคราะหการจัดกลุมดวยเทคนิค Hierarchical Cluster ได 

2.4.6 หลักการรวมกลุม (Method for Combining Cluster) 

วิธีทีน่ิยมใชมากที่สุดสําหรับเทคนิค Hierarchical Cluster นั่นคือ 

Agglomerative Hierarchical Cluster Analysis หรือ Agglomerative Schedule ในโปรแกรม 

SPSS โดยหลักเกณฑของการรวมกลุม Cluster นัน้ กอนการวิเคราะหจะตองกาํหนดให 1 กลุม 

หรือ 1 Cluster มี Case  1 Case นั่นหมายถงึวา แตละ Case เปน 1 Cluster จึงทาํใหมจีํานวน 

Cluster เทากบัจํานวนขอมลูหรือจํานวน Case จากนัน้ทําตามข้ันตอนดังตอไปนี ้

1) ข้ันนตอนที่ 1 พิจารณาคาระยะหางหรือคาความคลายของ Case คูใดๆ ที่

สามารถรวมกลุม Case คูนั้นอยูในกลุมเดียวกันได 
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2) ข้ันตอนที่ 2 พิจารณาคาระยะหางหรือคาความคลายเชนเดียวกันกับกรณีที่จะ

รวม Case ที่ 3 เขามาอยูในกลุมเดียวกันกับ Case ที่ไดพิจารณารวมกลุมกันแลวกอนหนานี้ 

3) ทําตามข้ันตอนที่ 1 และ 2  ไปเร่ือย ๆ โดยใชเกณฑเดียวกับข้ันตอนที่ 2 

จนกระทั่งได ทุก Case อยูในกลุมเดียวกัน แลวจะไมมีการเปล่ียนแปลงกลุมใดๆ ไดอีก 

สําหรับการวิเคราะหการจัดกลุมดวยโปรแกรม SPSS นั้น มีหลักเกณฑของการ

รวมกลุมในแตละข้ันตอนขางตนมีหลายวิธี ไดแก 

วิธีที่ 1 Between – groups Linkage หรือเรียกวาวิธี Average Linkage 

Between Groups หรือเรียกวา UPGMA (unweighted Pair-Group Method Using Arithmetic 

Average) เปนวิธีที่คํานวณหาระยะหางเฉล่ียของทุกคูของ Case โดยที่ Case หนึ่งอยูในกลุมที่ 1 

สวนอีก Case หนึ่งอยูในกลุมที่ 2 ถากลุมที่ 1 มีระยะหางเฉล่ียจากกลุมที่ 2 ส้ันกวาระยะหางเฉล่ีย

กลุมอ่ืนๆ  วิธีนี้จะนํากลุมที่ 1 และ 2 รวมกันเปนกลุมเดียวกัน   

วิธีที่ 2 Within – group Linkage Technique หรือเรียกวา Average Linkage 

Within Groups Method  วิธีนี้เปนการรวมกลุม เม่ือระยะหางเฉล่ียระหวางทุกๆ Case ในแตละ

กลุมนั้นมีคานอยที่สุด 

วิธีที่ 3 Nearest Neighbour หรือเรียกวา Single Linkage  วิธีนี้เปนการรวมกลุม 

2 กลุมเขาดวยกัน โดยเลือกพิจารณาจากระยะหางที่สั้นที่สุดระหวางกลุมที่ 1 กับกลุมที่ 2 และ

กลุมที่  1 กับกลุมที่ 3 หรือกลุมที่ 1 กับกลุมใดๆ  

วิธีที่ 4 Furthest Neighbour Technique หรือเรียกวา Complete Linkage เปน

วิธีการรวมกลุม 2 กลุมเขาดวยกัน จากการพิจารณาระยะหางที่ยาวที่สุดระหวางกลุม เชน

ระยะหางระหวางกลุมที่ 1 กับกลุมที่ 2 มีระยะหางที่ยาวที่สุดเทากับ A หนวย ระยะหางระหวาง

กลุมที่ 1 กับกลุมที่ 3 มีระยะหางที่ยาวที่สุดเทากับ B หนวย ถาระยะ A สั้นกวา B จะทําการ

รวมกลุมที่ 1 กับ กลุมที่ 2 เขาดวยกัน เปนตน  

วิธีที่ 5 Centroid Clustering เปนวธิีการรวมกลุม 2 กลุมเขาดวยกันโดยการ

พิจารณาระยะหางของจุดกลางของกลุม ซึ่งคํานวณระยะหางระหวาง Centroid ของกลุม ทีละคู 

ซึ่งหมายถึง คาเฉล่ีย หรือคากลางของแตละกลุมนั่นเอง ถาระยะหางระหวาง Centroid ของกลุมคู

ใดตํ่าจะรวมกลุมคูนั้นเขาเปนกลุมเดียวกนั  

วิธีที ่ 6 Mean  Clustering   เปนวิธกีารรวมกลุม 2 กลุมเขาดวยกันโดยให

ความสําคัญในแตละกลุมเทาๆ กนั  ในขณะที่วิธีของ Centroid Clustering จะใหความสําคัญแก 
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กลุมที่มีขนาดใหญมากกวากลุมที่มีขนาดเล็ก  วิธนีี้จะใชคา Median เปนคากลางของ Centroid 

ของกลุม ถาระยะหางระหวางคา Median ของกลุมคูใดมีคาตํ่าจะทําการรวมกลุมคูนั้น ๆ เขา

ดวยกนั  

วิธีที ่ 7 Word’s Method เปนวิธกีารที่พิจารณาจากคาของ Sum of the square 

within – cluster distance ซึ่งจะรวมกลุม 2 กลุมที่ทาํใหคา Sum of square within – cluster 

distance เพิ่มข้ึนนอยที่สุด  

2.4.7 การพิจารณาเลือกจาํนวนกลุมที่เหมาะสม 

เนื่องจากผลลัพธของเทคนิค Cluster ไมสามารถใหคาทางสถิติ หรือไมสามารถ

ใหผลการทดสอบสมมติฐานเพื่อนําไปใชในการตัดสินใจหาจํานวนกลุมที่เหมาะสมได ดังนั้นผู

วิเคราะหจําเปนจะตองพิจารณาความเหมาะสมเอง โดยพิจารณาจากตัวเลขระยะหางหรือความ

คลาย จาก Dendogram ที่ไดมีการแปลง (Rescale) ระยะหางระหวางกลุม (Cluster) ไวแลว อยู

ระหวาง  0 – 25 หนวย นอกจากนี้อาจพิจารณาจากลักษณะ (Profile) ของแตละกลุมยอย เชน คา 

Mean, Min, Max, Standard Deviation ฯลฯ  ที่ไดจากการใชสถิติเชิงพรรณนา Descriptive 

Statistics 

2.5 มาตรฐานทางหลวง  

กรมทางหลวงไดกําหนดมาตรฐานทางหลวงสําหรับประเทศไทยไว  โดยมีคํายอที่

มีความหมายดังนี้ 

2.5.1 อักษรตัวแรกคือ ประเภททางหลวง  ไดแก  

  1) P หมายถึง ทางหลวงแผนดินสายประธาน (Primary Highways) 

  2) S หมายถึง ทางหลวงแผนดินสายรองประธาน (Secondary Highways) 

  3) F หมายถึง ทางหลวงจังหวัด (Provincial Highways)  

2.5.2 อักษรหรือตัวเลขทีเ่ขียนไวขางทาย (Subscription) หมายถึง ชั้นทาง
หลวง ไดแก 

1) PD, SD, FD หรือช้ันพิเศษ หมายถึง ถนนลาดยางหรือคอนกรีต ทางคูที่แบงแยก

การจราจรไป – กลับ (D หมายถึง แบงแยกการจราจร , Divided) มีการควบคุมการเขา – ออก
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อยางสมบูรณแบบ ADT มากกวา 8,000 คันตอวัน ผิวทางจราจรกวางอยางนอยขางละ 7.00 เมตร 

ไหลทางกวาง 1.00 – 1.50 เมตร เขตทางกวาง 60 – 80 เมตร (7/12)  

2) P1, S1, F1 หรือชั้น 1 หมายถึง ถนนลาดยางหรือคอนกรีต 4 ชองจราจร ที่มีผิว

จราจรกวาง 7.00 เมตร ไหลทางกวางขางละ 2.50 เมตร (7/12) ADT 4,000 – 8,000 คันตอวัน 

3) P2, S2, F2 หรือชั้น 2 หมายถึง ถนนลาดยางหรือคอนกรีต 2 ชองจราจร ผิว

จราจรกวาง 6.50 – 7.00 เมตร ไหลทางกวางขางละ 2.00 - 2.25 เมตร (6.50/11 หรือ 7/11) ADT 

2,000 – 4,000 คันตอวัน 

4) P3, S3, F3 หรือชั้น 3 หมายถึง ถนนลาดยาง 2 ชองจราจร ผิวจราจรกวาง 6.00 

เมตร ไหลทางกวางขางละ 2.00 เมตร (6/10) ADT 1,000 – 2,000 คันตอวัน 

5) S4, F4 หรือช้ัน 4 หมายถึง ทางที่มีผิวจราจรกวาง 5.50 เมตร ไหลทางกวางขาง

ละ 1.75 เมตรข้ึนไป (5.50/9) ADT 300 – 1,000 คันตอวัน (ไมแนะนําสําหรับทางหลวงแผนดิน) 

6) S5, F5 หรือชั้น 5 หมายถึง ทางลูกรัง คันทางกวาง 8.00 เมตร ADT นอยกวา 

300 คันตอวัน (ไมแนะนําสําหรับทางหลวงแผนดิน) 

 7) F6 หมายถึง ทางลูกรัง คันทางกวาง 6.00 เมตร (ไมแนะนําสําหรับทางหลวง

แผนดิน) 

8) Urban Area หมายถึง ถนนในเขตเมือง 

9) Frontage  หมายถงึ ถนนทางขนานกบัถนนสายหลัก เพื่ออํานวยความสะดวก

กับการเขาออกพืน้ที่สองขางทาง 

สามารถดูตัวอยางรายละเอียดมาตรฐานช้ันทางหลวงไดในตารางที่ 2.1 
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ตารางที่ 2.1 ตัวอยางรายละเอียดของแตละจุดสาํรวจถาวร 20 จุด ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ของประเทศไทย 

 

ลําดับ ชนดิ มาตรฐาน ผวิทาง ไหลทาง ฉนวนกั้น ฉนวนกั้น

หมายเลข ชื่อยอ ถนน งานทาง กวาง ม. กวาง ม. กลาง กลาง

ทล. กม.ที่ ชื่อสายทาง หนวยงาน สถานี ซาย ขวา (1 เลน) ซาย ขวา กวาง 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 ขอนแกนที่1 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  ขอนแกนที่2 P24 1 1 AC ชั้น 1 3.5 2 30 30 N 0

6 21-0501 118+800 กม.87+062(ตอเขตจังหวัดลพบุรี/เพชรบูรณ) - แขวงการทาง  เพชรบูรณ2 P25 2 2 AC Pd 3.25 2.5 30 30 Y 8

แยกเขาวิเชียรบุรี

7 21 - 0901 235 + 000 เพชรบูรณ - บุงน้ําเตา แขวงการทาง เพชรบูรณที่1 P26 1 1 AC P3 3.5 2.5 30 30 N 0

8  22 - 0303  103 + 800 จุดสดุทางเลีย่งเมืองมวงไข - 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 จุดสดุเลีย่งเมืองทาอเุทน - นครพนม แขวงการทาง นครพนม P50 1 1 AC ชั้น 3 3 2 30 30 N 0

14 212 - 1700 13 + 000 มวงสามสบิ - ตอเขตเทศบาลอบุลราชธานีควบคุม 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 ทางแยกบานเออืด - 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(ตอเขตแขวงฯลพบุรีที่2)-แยกเขาจตุรัส แขวงการทาง  ชัยภมูิ P68 1 1 AC ชั้น 3 3.5 0.5 20 20 N 0

รายละเอยีดสถานี จํานวนชอง เขตทาง

จราจร ม.
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2.5.3 ตัวเลข หมายเลข จาํนวนหมายเลขทางหลวง ไดแก 

1) ทางหลวงแผนดินที่ข้ึนตนดวยหมายเลข 1,2,3,4 เปนหมายเลขทางหลวง

แผนดินที่เช่ือมโยงระหวางกรุงเทพฯ และปริมณฑลกับภูมิภาคตาง ๆ หรืออยูในภูมิภาคตาง ๆ เชน 

ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง และภาคใต ตามลําดับ  

2) ทางหลวงแผนดินที่มีหมายเลข 1 ตัว หรือ 2 ตัว เชน ทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 1 ทางหลวงหมายเลข 23 เปนทางหลวงสายประธาน ที่เช่ือมโยงระหวางภาคและจังหวัด 

3) ทางหลวงแผนดินที่มีหมายเลข 3 ตัว เชน ทางหลวงหมายเลข 401 เปนทาง

หลวงสายรองประธานท่ีเช่ือมโยงระหวางจังหวัดและอําเภอ 

4) ทางหลวงแผนดินที่มีหมายเลข 4 ตัว เชน ทางหลวงหมายเลข 3340 เปนทาง

หลวงที่เช่ือมโยงระหวางจังหวัด อําเภอ และสถานที่สําคัญ 

5) ทางหลวงพิเศษที่ข้ึนตนดวยหมายเลข 5,6.7,8 เปนทางหลวงพิเศษที่เช่ือมโยง

ระหวางกรุงเทพฯ และปริมณฑลกับภูมิภาคตาง ๆ เชน ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาค

กลาง และภาคใต ตามลําดับ 

2.5.4 ประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Types) 

จากขอกําหนดของ The American Association of State Highway and 

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

(2004) ไดกลาวถึงประเภทของพื้นท่ีทางหลวงไววา เขตเมืองและชนบทนั้นมีลักษณะแตกตางกัน

ข้ึนอยูกับความหนาแนนและชนิดของการใชที่ดิน, ความหนาแนนของถนนและโครงขายของถนน 

ลักษณะรูปแบบการเดินทางและองคประกอบตางๆ ที่มีความสัมพันธกัน ในเขตพื้นที่นั้นๆ 

1) เขตเมือง (Urban Areas) เปนสถานท่ีภายในขอบเขตที่กําหนดโดยรัฐที่

รับผิดชอบ ประกอบดวยประชากร 5,000 คน หรือพื้นที่ที่เปนยานชุมชน (Urbanized) ที่มี

ประชากร ต้ังแต 50,000 คนข้ึนไป และเขตเมืองขนาดเล็ก ที่มีประชากรระหวาง 5,000 ถึง 50,000 

คน (ความหมายตามกฎหมายของเขตเมืองของสหรัฐอเมริกาในมาตรา 101 ของบทที่ 23) ดังนั้น

ถนนในเขตเมืองนี้จะมีความหนาแนนของยวดยานคอนขางสูง และมักจะมีสัญญาณไฟจราจรทุกๆ 

3 กิโลเมตร หรือนอยกวา 

2) เขตชนบท (Rural Areas) เปนเขตพื้นที่ที่อยูนอกเขตเมือง ถนนในเขตนี้มีความ

หนาแนนของยวดยานตํ่า ยกเวนบางชวงเวลาที่มีเทศกาล หรือกิจกรรมพิเศษของทองที่นั้น ๆ 



30 

 

3) เขตชานเมือง (Suburban Areas) ตามคําจํากัดความของ Highway 

Capacity Manual (2000) นั้นอธิบายวา เปนพื้นที่ที่อยูนอกเขตเมืองแตยังมีความหนาแนนของที่

อยูอาศัยและสวนที่เปนเขตอุตสาหกรรมหรือพื้นที่ที่ไดรับการพัฒนาเพื่อการจางงานรวมอยูดวย 

ถนนชานเมืองนี้สวนใหญจะมีความหนาแนนของยวดยานตํ่ากวาเขตเมืองแตสูงกวาเขตชนบท 

 2.5.5 การจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 
Classification) 

Highway Design Manual (2006) แสดงประเภทการใชงานของทางหลวงตาม

ภาพที่ 2.2 2.3 และ 2.4 และอธิบายความหมายของแตละประเภทการใชงานของทางหลวงดังนี้ 

1) ทางดวนฟรีเวย (Freeway) เปนทางหลวงที่ควบคุมการเขาถึงอยางสมบูรณ 

และบริเวณทางแยกจะออกแบบเปนทางแยกตางระดับ 

2) ทางดวนเอ็กเพรสเวย (Expressway) เปนทางหลวงที่มีการควบคุมการเขาถึง

บางสวน และบริเวณทางแยกมักออกแบบเปนทางแยกระดับพื้น 

3) ถนนทองถิ่น (Local Roads หรือ Local Street) เปนทางหลวงที่เขาถึงแหลงที่

พักอาศัย แหลงธุรกิจ ยานการคา และพื้นที่อ่ืนๆ ไดสะดวก หรือเปนทางหลวงที่เช่ือมระหวางพื้นที่

เพาะปลูก แหลงเกษตรกรรมในชนบท 

Highway Capacity Manual (2000) อธิบายประเภทการใชงานของทางหลวง

และแสดงรายละเอียดในภาพที่ 2.2 2.3 และ 2.4 ดังนี้ 

1) ถนนสายหลัก (Arterial Highway หรือ Arterial Street) เปนทางหลวงสาย

หลักที่มีระบบสัญญาณไฟจราจรโดยใหความสําคัญกับทางเอกมากกวาทางโท คือใหการจราจร

บนทางเอกมีความคลองตัว แลนผานสะดวก ไมถูกรบกวนจากการจราจรบนทางโทมากนัก 

โดยทั่วไปจะมีระบบสัญญาณไฟจราจรทุกๆ 3 กิโลเมตรหรือนอยกวา  อีกทั้งยังหมายถึงทางหลวง

สายหลักที่เช่ือมระหวางเมือง (City) กับยานชุมชน เขตเทศบาล (Town)  

2) ถนนสายรอง (Collector Roads หรือ Collector Street) เปนทางหลวงที่เขาถึง

แหลงที่พักอาศัย ยานการคา และพ้ืนที่อุตสาหกรรม โดยรอบได หรือหมายถึงทางหลวงที่เช่ือม

ระหวางพื้นที่เพาะปลูก แหลงเกษตรกรรมกับหมูบานในชุมชนชนบท หรือเชื่อมระหวางหมูบานใน

ชุมชนชนบทกับถนนสายหลัก (Arterial Highway) เพื่อไปยังเมือง (City)  หรือยานชุมชน เขต

เทศบาล (Town)  เปนตน  



31 

 

               
ภาพท่ี 2.2 ประเภทการใชงานของทางหลวง (AASHTO,2004) 

 

 
ภาพท่ี 2.3 ประเภทการใชงานของทางหลวงสาํหรบัโครงขายพืน้ท่ีชานเมือง 

(AASHTO,2004) 
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ภาพท่ี 2.4 ประเภทการใชงานของทางหลวงสาํหรบัโครงขายพืน้ท่ีชนบท (AASHTO,2004) 

2.6 เกณฑการพิจารณาคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวนัและคาปจจยัปรับแก
ปริมาณจราจรรายเดือน ของกรมทางหลวง 

การสํารวจขอมูลปริมาณจราจรของกรมทางหลวงนั้น เลือกใชเคร่ืองนับอัตโนมัติ

เปนหลัก ซึ่งติดต้ังอยูบนสถานีถาวรหรือจุดสํารวจถาวร (Permanent Station) 70 จุด ทั่วประเทศ 

แตจะใชคนแจงนับประกอบกันดวยเพื่อทําการแยกประเภทยานพาหนะ  และตรวจสอบ

เปรียบเทียบผลการสํารวจปริมาณจราจรที่ไดกับคาปริมาณจราจรจากเครื่องนับรถอัตโนมัติ

เนื่องจากในบางเดือนจะมีจํานวนวันที่สํารวจไมครบเดือน เพราะแบตเตอรร่ีเคร่ืองนับรถอัตโนมัติ

หมด หรือชํารุด จึงตองออกภาคสนามไปเปลี่ยนถายแบตเตอร่ีเหลานั้น อีกทั้งกรมทางหลวงไดมี

การสํารวจปริมาณจราจรในบริเวณอื่นๆ ที่เปนจุดสํารวจยอย ซึ่งตองใชคนแจงนับเทานั้น  

สําหรับการสํารวจปริมาณจราจรที่จุดสํารวจถาวรโดยใชคนแจงนับนั้น จะนับปละ 

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

เดือนตุลาคม โดยเลือกสํารวจ 1 วัน จากวันอังคาร วันพุธ หรือวันพฤหัสบดี และไมใช

วันหยุดราชการ ระหวางเวลา 07.00 น. – 19.00 น.   

สําหรับการสํารวจปริมาณจราจรที่จุดสํารวจยอยโดยใชคนแจงนับอยางเดียวนั้น 

มีหลักการเชนเดียวกันกับจุดสํารวจถาวร ยกเวนชวงเวลา โดยจะนับปละ 2 งวด คือ งวดที่ 1 เดือน

เมษายน และ งวดที่ 2 เดือนกรกฎาคม แลวเลือกสํารวจ 1 วัน จากวันอังคาร วันพุธ หรือวัน

พฤหัสบดี และไมใชวันหยุดราชการ ระหวางเวลา 07.00 น. – 19.00 น.   
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จากนั้นนําคาปริมาณจราจรที่ไดจากการใชคนแจงนับคูณกับคาปรับแกราย

ชั่วโมง (Expansion Factor, EF) เพื่อแปลงคาปริมาณจราจร 12 ชั่วโมง เปน 24 ชั่วโมง สําหรับ

การวิเคราะหขอมูลในลําดับตอไป สําหรับจุดสํารวจถาวรนั้น นําคา EF ที่ไดจากการคํานวณ 

วิเคราะหขอมูลปริมาณจราจรที่เก็บสํารวจไดจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติ เนื่องจากมีขอมูลครบทั้ง 

24 ชั่วโมงและตลอดทั้งป มาคํานวนดวยสมการดังนี้ 

Expansion Factor  =  ปริมาณจราจรรวมชวงกลางวันและกลางคืน          (2.23) 

           (EF)     ปริมาณจราจรรวมชวงกลางวัน (07.00 น.– 19.00 น.) 

แตการนําคา EF จากจุดสํารวจถาวร มาใชกับจุดสํารวจยอยที่อยูในโครงขาย

เดียวกัน ใกลเคียงกันนั้น พบวามีความคลาดเคล่ือนเนื่องจากพื้นที่ และลักษณะพฤติกรรม

การจราจรที่แตกตางกัน ของจุดสํารวจถาวรกับจุดสํารวจยอย ดังนั้น กรมทางหลวงจึงกําหนดให

แขวงการทางท่ีควบคุมจุดสํารวจยอยตางๆ เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจรเปนเวลา 1 วัน ในเดือน

กรกฎาคม ตลอด 24 ชั่วโมง เพื่อใชเปนฐานขอมูลสําหรับคํานวณคา EF ของแตละจุดสํารวจยอยที่

มีทั้งหมด 2,352 จุดทั่วประเทศ และศึกษาวิเคราะหทางสถิติเปรียบเทียบคา EF จากจุดสํารวจยอย

และจุดสํารวจถาวรที่มีอยูเดิม เพื่อพิจารณาวามีคาที่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญหรือไม หากไมมี

นัยสําคัญ จะเลือกใชคา EF ของจุดสํารวจถาวรชุดเดิม แตถาหากมีการเปลี่ยนแปลงหรือแตกตาง

กันอยางมีนัยสําคัญ จะใชสมการประมาณการทางสถิติ วิเคราะหหาคา EF ของแตละจุดสํารวจ

ยอยข้ึนมาใหม  

เม่ือไดคาปริมาณจราจร ADT ที่ไดจากการคูณคาปรับแก EF ของจุดสํารวจถาวร

ที่ใชคนแจงนับแลว จะหาคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป  (AADT) เปรียบเทียบกับคา 

AADT ที่ไดจากเครื่องนับรถอัตโนมัติเพื่อตรวจสอบความถูกตองของขอมูล สวนคาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายวัน (Daily Factor, DF) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly 

Factor, MF)  จะไดจากการคํานวณโดยใชขอมูลปริมาณจราจรที่เก็บจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติเปน

หลัก โดยอางอิงหลักการคํานวณจาก AASHTO ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

1) คํานวณปริมาณจราจรของวันจันทร ถึง วันอาทิตย ต้ังแตเดือนมกราคม จนถึง

เดือนธันวาคม โดยกําหนดเปนชื่อตัวแปรดังนี้ 

SUM_VOL_MON i  คือ ปริมาณจราจรรวมของวันจันทรในเดือนที่ 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 ปริมาณจราจรรวมของวันศุกรในเดือนที่ i  

SUM_ VOL _SAT i  คือ ปริมาณจราจรรวมของวันเสารในเดือนที่ i  

SUM_ VOL _SUN i คือ ปริมาณจราจรรวมของวันอาทิตยในเดือนที่ i  

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

2) นับรวมจํานวนวันที่มีขอมูลปริมาณจราจรของวันจันทร ถึงวันอาทิตย ในเดือน

มกราคม จนถึงเดือนธันวาคม แลวรวมจํานวนวันที่มีขอมูลทั้งหมดทุกเดือนของแตละวัน ดังสมการ  
12

TOTAL DAY_MON= SUM_DAY_MONii=1
∑            (2.24) 

SUM_DAY_MON คือจํานวนวันจันทรที่มีขอมูลปริมาณจราจรในเดือนที่ i ที่

พิจารณา (i เทากับ 1 – 12 หรือ มกราคม ถึง ธันวาคม)  

สําหรับวันอังคารถึงวันอาทิตยนั้นใชสมการพิจาณาเชนเดียวกันกับสมการที่ 24 

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

เสาร = SAT และวันอาทิตย=SUN 

3) หาคาเฉลี่ยปริมาณจราจรตอวัน 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) 

สําหรับวันอังคารถึงวันอาทิตยนั้นใชสมการพิจาณาเชนเดียวกันกับสมการที่ 25 

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

เสาร = SAT และวันอาทิตย=SUN 

4) รวมคาเฉล่ียปริมาณจราจรตอวันของทั้ง 7 วัน คือวันจันทร ถึง วันอาทิตย ที่

คํานวนไดจากขอ 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) คํานวณคาประมาณปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (Estimated 

AADT, veh/day) ดังสมการ 

   
TOTAL_AVERAGE VOL _DAY

ESTIMATED AADT=
7

          (2.27) 
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6) คํานวณคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (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) คํานวณปริมาณจราจรรวมในแตละเดือน ต้ังแตเดือนมกราคมถึงเดือน

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

12=ธันวาคม เปนตน  แลวรวมปริมาณจราจรแตละเดือนทั้งหมด จากสมการ 

   
12

i
i=1

TOTAL VOL_MONTH= TOTAL VOL_MONTH∑           (2.29) 

8) คํานวณปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตอเดือน (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) คํานวณจํานวนวันที่มีขอมูลของแตละเดือน (SUM_DAYi) โดยที่ i= 1 ถึง 12  

หรือ 1 = มกราคม 2=กุมภาพันธ จนถึง 12=ธันวาคม  และคํานวนจํานวนวันที่มีขอมูลรวมทั้งหมด

ทุกเดือน ( TOTAL_DAY) ตามลําดับ 

10) คํานวณคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) จากสมการ 
_

AADT =
_

TOTALVOL MONTH

TOTAL DAY
             (2.31) 

11) คํานวณคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (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 แนวทางการวิเคราะหจํานวนวันเกบ็ขอมูลปรมิาณจราจร 

LEONG (1972) ไดประเมินความถูกตองของการประมาณการปริมาณการจราจร

ตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ในพื้นที่ Cumberland ออสเตรเลีย โดยผูวิจัยเร่ืองนี้ไดศึกษาถึงผล

ของการนับปริมาณจราจรที่วัน เวลาแตกตางกัน ตอรูปแบบและคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร 

(Seasonal  Factor, SF) เพื่อพิจารณาวาเก็บขอมูลปริมาณจราจรกี่วัน  วันไหนบางจะทําใหมีคา

คลาดเคลื่อน  AADT นอยที่สุด โดยใหสมมติฐานวา การกระจายตัวของเปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือน

ที่ไดจากจุดสํารวจ 31 สถานี ของป 1968 นั้น มีการแจกแจงปกติ  ผลที่ไดพบวา การเก็บขอมูล 3 

วันติดตอกัน เลือกเก็บระหวางวันจันทรถึงวันพฤหสับดี มีคาคลาดเคล่ือนใกลเคียงกับ เก็บขอมูล 4 

วันติดตอกัน เลือกเก็บระหวางวันจันทรถึงวันศุกร แตการเก็บขอมูล 4 วันติดตอกันจะใหคาความ

แมนยํามากกวาเล็กนอย  
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บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 
งานวิจัยนี้ทําการศึกษาถึงคาการจราจรสําหรับการออกแบบทางหลวงแผนดิน

ของปะเทศไทย ดวยขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินจากจุดสํารวจถาวรทั้งหมด 70 

จุด ที่สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ไดรวบรวมไวเปนเวลาหลายป ในการวิเคราะห

คาการจราจรนี้จําเปนตองใชวิธีการคํานวณ วิธีการวิเคราะหเปรียบเทียบผลของขอมูลที่ได เพื่อ

สรุปเปนแนวทางสําหรับนําไปใชในการออกแบบทางหลวงในอนาคต ดังนั้นบทนี้จึงนําเสนอ

แนวทาง วิธีดําเนินการวิจัยดังกลาว ดังตอไปนี้ 

3.1 ขอมูลสําหรับการวิเคราะห 

เนื่องจากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวงไดดําเนินการเก็บขอมูล

ปริมาณการจราจรดวยเคร่ืองนับอัตโนมัติของจุดสํารวจถาวรทั่วประเทศทั้งหมด 70 จุด จึงทําใหมี

ขอมูลปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงของวัน ทุกวันของเดือน ตลอดทั้งป อยางไรก็ดีมีขอมูลเพียง 27 

สถานี (35 ชุดขอมูล) เทานั้นที่มีขอมูลครบทุกวันตลอดทั้งป เพราะสวนใหญจะขาดขอมูลไปบาง

ในบางวัน และบางเดือน และก็พบวาบางปไมมีขอมูลปริมาณการจราจรเลย เหตุผลเพราะอยู

ในชวงของการเปล่ียนแบตเตอร่ีหรือเคร่ืองนับอัตโนมัติชํารุด และในชวงป 2551 – 2553 กรมทาง

หลวงไดมีนโยบายปรับเปล่ียนใหใชเคร่ืองนับอัตโนมัติแบบใหมแบบใชเซลลสุริยะทดแทนเคร่ืองนับ

อัตโนมัติแบบเดิมที่ใชแบตเตอรร่ี ดังภาพที่ 3.1 – 3.4 ในขณะเดียวกันสํานกัอํานวยความปลอดภัย 

กรมทางหลวงก็ไดใชวิธีการแจงนับดวยคนในชวง 7.00 น. ถึง 19.00 น. เพื่อนํามาคํานวณคาคูณ

ขยายรายวัน แลวเปรียบเทียบกับคาที่ไดจากเครื่องนับอัตโนมัติดวย  

  

ภาพท่ี 3.1 เครื่องนับปรมิาณการจราจร
อัตโนมัติแบบใชแบตเตอรรี่ 

ภาพท่ี 3.2 ตําแหนงที่ต้ังเคร่ืองนับปรมิาณ
การจราจรอัตโนมัติ 
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ภาพท่ี 3.3 Loop Detector  

บริเวณจุดสาํรวจถาวร 

ภาพท่ี 3.4 เครื่องนับปรมิาณการจราจร
อัตโนมัติแบบใชเซลลสุรยิะแทนแบตเตอรรี่ 

ขอมูลที่ไดจากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง จากจุดสํารวจถาวร

(สถานีนับถาวร) แตละจุด ไดแก 

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

เดือนตลอด ป ต้ังแตป 2545 – 2550 

2) ปริมาณการจราจร ขาเขา และขาออก ของวัน 

3) คาคูณขยายเม่ือนับเฉพาะกลางวัน (Expansion Factor, EF) นับต้ังแต 7.00 

น. ถึง 19.00 น. 

4) ปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินทุกจุดสํารวจโดยแบงแยกตามชนิด

ของยานพาหนะ 

5) เปอรเซ็นตรถบรรทุก 

6) รอยละของปริมาณการจราจรเรงดวน 

7) สัดสวนปริมาณการจราจรกลางวันตอกลางคืน 

8) คาปรับแกปริมาณการจราจรเนื่องจากแตละวันในสัปดาห 

9) คาปรับแกปริมาณการจราจรเนื่องจากแตละเดือนในหนึ่งป 

ตัวอยางขอมูลปริมาณการจราจรแสดงดังตารางที่ 3.1 3.2 และ 3.3 

3.2 แนวทางและวธิีดําเนินการวิจัย 

ในงานวิจัยนี้จะศึกษาตามแนวทางและวิธีการดําเนินการดังตอไปนี้  

1) ทบทวนการศึกษาที่ผานมาเกี่ยวกับการวิเคราะหปริมาณการจราจร การศึกษา

คาการจราจร (Traffic Parameters) สําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวง ทั้งตางประเทศ
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และในประเทศไทย เพื่อเรียนรูแนวทางและวิธีการวิเคราะหขอมูลที่หลากหลายและนํามาปรับ

ประยุกตใชใหเหมาะสมกับสภาพการจราจรในประเทศไทย  

2) คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินของไทย จากสํานัก

อํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ซึ่งเปนขอมูลจากจุดสํารวจถาวรทั่วประเทศจํานวน 70 จุด ที่

มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดท้ังป ซึ่งพบวา มี 27 สถานี (35 ชุดขอมูล ดังตารางที่ 3.4) เทานั้น 

เพื่อพิจารณาหาคาปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (K-factor) คาปริมาณจราจรสูงสุดอันดับชั่วโมงที่ (HV) คาปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบ (DHV) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (Daily Factor, DF) คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor, MF)  

 3) วิเคราะหและหาคาการจราจรตาง ๆ อันไดแก AADT, K-factor, HV, DHV, 

Daily Factor, Monthly Factor โดยวิเคราะหในลักษณะดังตอไปนี้ 

3.1) พิจารณาคาปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (DHV) ของทุกจุด

สํารวจ โดยเรียงลําดับปริมาณการจราจรจากมากท่ีสุดไปยังนอยที่สุดแลวเขียนกราฟเพื่อพิจารณา

วา คา DHV ของทุกชุดขอมูล แตละสถานี เปนจุดที่มีการเปลี่ยนแปลงความชันมากที่สุด คือเปน

คา 30HV ตามขอกําหนด AASHTO หรือไม หรือเปนจุดอ่ืนที่ไมใชชั่วโมงที่ 30 (30HV) หรือไม 

เพราะการจราจรในประเทศไทยมีลักษณะเฉพาะแตกตางจากตางประเทศที่ AASHTO ไดทําการ

วิเคราะหศึกษามาแลว ตามแนวทางการวิเคราะหคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ และ

แนวทางการวิเคราะหจัดกลุมรูปแบบกราฟปริมาณการจราจรรายชั่วโมง ในภาพที่ 3.5 และ 3.6 

ตามลําดับ 

3.2) พิจารณาคา K-factor ของทุกจุดสํารวจ ในแตละป ทุกปที่มีขอมูล

ครบตลอดทั้งป  วามีคาคงที่ หรือเปล่ียนแปลงไปในลักษณะใดบาง มีความคลายกันหรือมี

แนวโนมของคาปจจัยดังกลาว ในแนวทางเดียวกันหรือไม รวมทั้งมีปจจัยอะไรบางที่มีอิทธพิพลตอ

คา K-factor โดยกําหนดปจจัยสําหรับการวิเคราะห 7 ปจจัย ไดแก ปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่

ทางหลวง ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง ปจจัยปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ย

ตลอดป ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจําวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชอง

จราจร ดวยวิธีการวิเคราะหคาทางสถิติ เชน Descriptive Statistics Parametric Tests (ANOVA) 

หรือ Nonparametric Tests และ Cluster Analysis เปนตน ตามแนวทางการวิเคราะหปจจัย

ปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ และแนวทางการวิเคราะหความสัมพันธระหวางคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบกับปจจัยทั้ง 7 ปจจัย ในภาพที่ 3.7 และ 3.8 ตามลําดับ 
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3.3) พิจารณาคา Daily Factor ของทุกจุดสํารวจ ในแตละป ทุกปที่มี

ขอมูลครบตลอดทั้งป  วามีคาคงที่ หรือเปลี่ยนแปลงไปในลักษณะใดบาง มีความคลายกันหรือมี

แนวโนมของคาปจจัยดังกลาว ในแนวทางเดียวกันหรือไม รวมทั้งมีปจจัยอะไรบางที่มีอิทธพพิลตอ

คา Daily Factor โดยกําหนดปจจัยสําหรับการวิเคราะห 8 ปจจัย ไดแก ปจจัยภาค ปจจัยประเภท

พื้นที่ทางหลวง ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง ปจจัยปริมาณการจราจรตอวัน

เฉล่ียตลอดป ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจําวนหมายเลขทางหลวง ปจจัยจํานวนชอง

จราจร และปจจัยวัน (วันจันทร ถึงวันอาทิตย คือวันที่ออกไปเก็บสํารวจขอมูล) ดวยวิธีการ

วิเคราะหคาทางสถิติ เชน Descriptive Statistics หรือParametric Tests (ANOVA) หรือ 

Nonparametric Tests เปนตน ตามแนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรับแกปริมาณการจราจร

รายวัน (DF) ในภาพที่ 3.10 

3.4) พิจารณาคา Monthly Factor ของทุกจุดสํารวจ ในแตละป ทุกปที่มี

ขอมูลครบตลอดทั้งป  วามีคาคงที่ หรือเปลี่ยนแปลงไปในลักษณะใดบาง มีความคลายกันหรือมี

แนวโนมของคาปจจัยดังกลาว ในแนวทางเดียวกันหรือไม รวมทั้งมีปจจัยอะไรบางที่มีอิทธพิพลตอ

คา Monthly Factor โดยกําหนดปจจัยสําหรับการวิเคราะห 8 ปจจัย ไดแก ปจจัยภาค ปจจัย

ประเภทพื้นที่ทางหลวง ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง ปจจัยปริมาณ

การจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจําวนหมายเลขทางหลวง ปจจัย

จํานวนชองจราจร และปจจัยเดือน (มกราคม ถึงธันวาคม คือเดือนที่ออกไปเก็บสํารวจขอมูล) ดวย

วิธีการวิเคราะหคาทางสถิติ เชน Descriptive Statistics Parametric Tests (ANOVA) หรือ 

Nonparametric Tests เปนตน ตามแนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรับแกปริมาณการจราจรราย

เดือน (MF) ในภาพที่ 3.11 

3.5) พิจารณาและประมาณคาคลาดเคล่ือนปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ จากการประมาณคา DHVestimate เม่ือเลือกใชคา K-factor ที่จัดแบงตามปจจัยตางๆ 

และคา AADT ที่หาไดจากชุดขอมูลแตละชุดที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน นํามา

เปรียบเทียบกับคา DHVactual เพื่อทราบวาเมื่อนําคา K-factor ใดไปออกแบบประมาณคา

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบในอนาคตจะใหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบนอยที่สุด หรือสามารถสรุปแนวทางการเลือกใชคา K-factor สําหรับงานออกแบบทางได 

ซึ่งข้ันตอนการวิเคราะหดูไดจากแนวทางการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ ในภาพที่ 3.9 
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3.6) พิจารณาและประมาณคาคลาดเคล่ือนปริมาณการจราจรเฉล่ีย 

(ADT) จากการประมาณคา ADTestimate เปรียบเทียบกับ AADTactual ของแตละชุดขอมูลที่มี

ขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน โดยแบงตามวิธีการเก็บสํารวจขอมูลปริมาณการจราจร ซึ่งมี 

4 วิธีคือ  

วิธีที่ 1 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน ระหวางวันอังคาร หรือพธุ 

หรือพฤหัสบดี ในเดือนเมษายน โดยจะเปนสัปดาหสุดทายของเดือน และเลือกเก็บสํารวจขอมูล

ปริมาณจราจรอีก 1 วันจากเดือนกรกฎาคมจากสัปดาหใดก็ได จาก 27 สถานี ของแตละป  

วิธีที่ 2 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน โดยใชขอมูลระหวางวัน

อังคาร หรือพุธ หรือพฤหัสบดี ของทุกเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 3 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 3 วันติดตอกัน (อังคาร พุธ 

พฤหัสบดี) โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 4 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 5 วันติดตอกัน (จันทร อังคาร พุธ 

พฤหัสบดี ศุกร) โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

เพื่อทราบวาวิธีการเก็บสํารวจขอมูลวิธีใด หรือจํานวนวันที่เก็บสํารวจขอมูลกี่วัน 

มีผลตอคา DF , MF และเม่ือนําคา DF MF ของการเก็บสํารวจขอมูลวิธีนั้นๆ ไปวิเคราะหปริมาณ

การจราจรเฉล่ีย (ADT) แลวทําใหมีคาคลาดเคลื่อน ADT นอยที่สุด ซึ่งข้ันตอนการวิเคราะหดูได

จากแนวทางการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อน ADT ในภาพที่ 3.12 

4) สรุปผลและนําเสนอคาการจราจร แนวทางวิธีการวิเคราะหที่เหมาะสมกับ

สภาพการจราจรจริงในประเทศไทยท่ีสามารถนําไปอางอิงและใชประมาณการการจราจรใน

อนาคตได 
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ตารางที่ 3.1 ตัวอยางปรมิาณการจราจรป 2548 บนจุดสํารวจถาวรที่ P.42 ทางหลวง
หมายเลข 101-0401 กม. ที่ 25+000 สายทางตอเขตเทศบาลสวรรคโลก – สโุขทัย แขวง
การทางสโุขทัย (ชวงวันที ่1-3 มกราคม 2548) 

เวลา เสาร 1 มกราคม อาทิตย 2 มกราคม จันทร 3 มกราคม 

 ขาเขา ขาออก รวม ขาเขา ขาออก รวม ขาเขา 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 ตัวอยางปรมิาณการจราจรป 2549 บนถนนทางหลวงแผนดินของไทย แยกตามชนิดยานพาหนะ 
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ตารางที่ 3.3 ตัวอยางขอมูลคาปรับแกทางการจราจรของโครงการทางหลวงหมายเลข 
213, กาฬสินธุ – ตลาดสมเด็จ  

รายการ ขอมูลที่ไดรับ หมายเหตุ 

ตําแนงควบคุม   P 52 ขอมูล ป 2548 

ทางหลวงหมายเลข 213 
    ตําแหนง 58+430 

คาปริมาณการจราจร 100 ช่ัวโมงสูงสุด ประมาณการช่ัวโมงที่ 30 ตอ

ปริมาณโดยเฉล่ียตอวัน 842 - 

สัดสวนปริมาณจราจรในเวลากลางวันตอเวลา

กลางคืน   2.72 - 

รอยละของปริมาณจราจรในช่ัวโมงเรงดวน   7.76 - 

คาคูณขยายจากเวลา 07:00 - 19:00 เปน 24 

ช่ัวโมง 1.337 ขอมูล ป 2548 

คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรเนื่องจากแตละวัน

ในสัปดาห วันอาทิตย 1.044 - 

  วันจันทร 0.983 
  วันอังคาร 1.025 
  วันพุธ 1.031 

  วันพฤหัสบดี 1.022 

  วันศุกร 0.945 
  วันเสาร 0.959 

คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรเนื่องจากแตละ

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 รายละเอียดของขอมูลแตละสถานีที่เก็บขอมูลปรมิาณจราจรครบตลอดป 
สถานี ภาค จน.#ทาง

หลวง 

จน.ชอง

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 ชุดขอมูลที่เปนสถานีเดียวกัน แต ป แตกตางกัน ( 2 ป) 
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ภาพท่ี  3.5 แนวทางการวิเคราะหคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
 

ใช 

ไมใช 

เร่ิมตน 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน 

จัดเรียงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงจากคามากที่สุดไปยังคาที่นอยที่สุด 

 (ช่ัวโมงที่ 1 ถึง ช่ัวโมงที่ 8760) พรอมทั้งเขียนกราฟแสดงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงแตละชุดขอมูล 

1.คาปริมาณจราจรรายเฉล่ียรายช่ัวโมง (AHV) 

2.ปริมาณการจราจรสูงสุดอันดับช่ัวโมงที่ knee , 30, 100 

3.อันดับช่ัวโมงออกแบบที่มีการเปล่ียนแปลงความชันอยางรวดเร็วหรือ 

มากที่สุด (Kneeth ) 

Kneeth = 30th  

1.อันดับช่ัวโมงออกแบบที่ 30th 

2.ปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบที่ 30th  

(30HV) 

1.อันดับช่ัวโมงออกแบบที่ Kneeth 

2.ปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบที่ Kneeth  

(KneeHV) 

คํานวณคาเฉลี่ยอันดับช่ัวโมงออกแบบ (Kneeth) 

คํานวณสัดสวนระหวาง KneeHV / AHV  , 

30HV / AHV , 100HV / AHV แลวสรุปผล 

สรุปเปรียบเทียบอันดับช่ัวโมงออกแบบที่ Kneeth กับ

หลักเกณฑการพิจารณาของ AASHTO 

สิ้นสุด 

35 ชุดขอมูล 
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ภาพท่ี  3.6 แนวทางการวิเคราะหจัดกลุมรูปแบบกราฟปริมาณการจราจรรายชัว่โมง 
 

 

 

 

 

 

 

 

เร่ิมตน 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน 

จัดเรียงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงจากคามากที่สุดไปยังคาที่นอยที่สุด 

 (ช่ัวโมงที่ 1 ถึง ช่ัวโมงที่ 8760) พรอมทั้งเขียนกราฟแสดงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงแตละชุดขอมูล 

ลักษณะรูปแบบกราฟปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงของแตละชุดขอมูลหรือ

แตละสถานี 

จัดกลุมรูปแบบกราฟปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง 

สรุปลักษณะการจราจรประจําจุดสํารวจหรือสายทางหรือชุดขอมูล และทราบวาอันดับ

ช่ัวโมงที่มีการเปล่ียนแปลงความชันอยางรวดเร็วของทุกชุดขอมูลเหมือนกันหรือไม และเปน

อันดับช่ัวโมงที่ 30th ตามขอแนะนําของ AASHTO หรือไม หรือเปนอันดับช่ัวโมงอื่นที่อยูกอน 

หรือหลังอันดับช่ัวโมงที่ 30th เปนตน  

สิ้นสุด 

35 ชุดขอมูล 
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ภาพท่ี  3.7 แนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน 

จัดเรียงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงจากคามากที่สุดไปยังคาที่นอยที่สุด (ช่ัวโมงที่ 1 ถึง 

ช่ัวโมงที่ 8760) พรอมทั้งเขียนกราฟแสดงปริมาณการจราจรรายช่ัวโมงแตละชุดขอมูล 

1.KneeHV = 9HV (คาเฉล่ียของทุกชุดขอมูล) 

2.30HV 

3.100HV (สําหรับเปรียบเทียบ) 

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

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

คํานวณ AADT= (Total Volume)/365 

AADT ของแตละชุดขอมูล 

     K9 , K30 , K100 

จัดกลุม K-factor ดวย

วิธี Hierarchical 

Cluster Analysis 

(เนื่องจากจํานวนขอมูล

เทากับ 35 ชุดขอมูล ซ่ึง

นอยกวา 200 ขอมูล) 

จัดกลุม K-factor ดวยวิธี Descriptive 

Statistics พิจารณาคา min. max. 

mean, median, SD แยกตาม 7 ปจจัย 

1.ภาค    2.Area Type 

3.Functional Classificatoion 

4.AADT 5. มาตรฐานช้ันทล. 

6.จํานวนหมายเลขทางหลวง 

7.จํานวนชองจราจร 

พิจารณาผลตางระหวางคา 

K9 กับ K30 , K9 กับ K100,  

K30 กับ K100 

35 ชุดขอมูล 

สรุป -เปรียบเทียบการจัดกลุมดวยวิธี Cluster 

Analysis กับวิธี Descriptive Statistic  

        -ขนาดผลตางของ K9 K30 K100 หากเลือกใชคา K-

factor คาใดคาหนึ่งไปวิเคราะหจะใหคาปริมาณ

การจราจรออกแบบคาดการณที่แตกตางกันอยางไร 
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ภาพท่ี  3.8 แนวทางการวิเคราะหความสัมพันธระหวางคาปจจยัปริมาณการจราจรช่ัวโมง
ออกแบบกับปจจัยทั้ง 7 ปจจัย 

 

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

     K9 , K30 , K100 

ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

K-factor 

                                 ทดสอบการแจกแจง 

                    ขอมูลของคาK-factor ทั้ง 3  แยกตาม  

    7 ปจจัย  1.ภาค  2.Area Type 3.Functional Classificatoion  

      4.AADT 5. มาตรฐานช้ันทล.6.จํานวนหมายเลขทางหลวง 

                         7.จํานวนชองจราจร 
Nonparametric Test 

เปรียบเทียบคากลางของขอมูล 

35 ชุดขอมูลในแตละ K-factor 

จํานวนกลุมยอยของ

ปจจัยมากกวา 2 

Mann-Whitney U Test 

Kruskal-Wallis H Test 

ไมใช 

ไมใช 

       Sig. > 0.05 

ระดับความเช่ือมั่น 95% 

ปจจัยมีอิทธิพลกับ K-factor 

ปจจัยไมมีอิทธิพลกับ K-factor 

ใช 

ใช 

ไม Normal 

ANOVA 

ขอมูลเปนอิสระกัน    คาความแปรปรวน 

Levene test, Sig. > 0.05 

       One-way ANOVA  

            Sig. > 0.05 

ใชหรือเทากัน 

ใช 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

K-factor 

ไมใช 

สรุป ปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา K-factor 

ไมใช 

หรือไมเทากัน 

   Welch Test 

   Sig. > 0.05 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

K-factor 
ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

K-factor 

ไมใช 

ใช 

Normal 

ขอมูลเปนอิสระกัน 
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ภาพท่ี  3.9 แนวทางการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
 

 

 

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

       คา AADTK , คา Mean และ Median ของ K9 (I,j), K30(I,j) , 

K100(I,j)  โดยที่ i คือปจจัย 7 ปจจัย (1-7), j คือกลุมยอยของแต

ละปจจัย และ k คือขอมูลชุดที่พิจารณา (1-35) 

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

สรุป  

-คา Mean หรือ Median ที่ทําใหคา Error_DHV, MAPE ของแตละคา K-factor (K9, K30, K100 )นอยที่สุด 

-เลือกปจัยที่ใหคา MAPE และ SD ของแตละคาK-factor (K9, K30, K100 )นอยที่สุด 

-เลือกใชคา K-factor ใดที่ทําใหมีคาคลาดเคล่ือน DHV นอยที่สุด 

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

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

วิเคราะหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจร

ช่ัวโมงออกแบบ 
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ภาพท่ี  3.10 แนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรับแกปริมาณการจราจรรายวนั (DF) 
 

 

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

DF 

Nonparametric Test 

เปรียบเทียบคากลางของ

35 ชุดขอมูล 

จํานวนกลุมยอยของ

ปจจัยมากกวา 2 

Mann-Whitney U Test 

Kruskal-Wallis H Test 

ไมใช 

ไมใช 

       Sig. > 0.05 

ระดับความเช่ือมั่น 95% 

ปจจัยมีอิทธิพลกับ DF 

ปจจัยไมมีอิทธิพลกับ DF 

ใช 

ใช 

ไม Normal 

ANOVA 

ขอมูลเปนอิสระกัน 
   คาความแปรปรวน 

Levene test, Sig. > 0.05 

       One-way ANOVA  

            Sig. > 0.05 

ใชหรือเทากัน 

ใช 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

DF 

ไมใช 

สรุป ปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา DF และสรุปคา min. max. mean, SD ของคา DF 

ไมใช 

หรือไมเทากัน 

   Welch Test 

   Sig. > 0.05 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

DF 
ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

DF 

ไมใช 

ใช 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน  แลว คํานวณ DF_MON ถึง DF_SUN   

                                 ทดสอบการแจกแจง 

                    ขอมูลของคา DF  แยกตาม 8 ปจจัย  

 1.ภาค  2.Area Type 3.Functional Classificatoion  

      4.AADT 5. มาตรฐานช้ันทล.6.จํานวนหมายเลขทางหลวง 

                         7.จํานวนชองจราจร 8.วัน 

 Normal 

ขอมูลเปนอิสระกัน 
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ภาพท่ี  3.11 แนวทางการวิเคราะหคาปจจัยปรับแกปริมาณการจราจรรายเดือน (MF) 
 

 

สิ้นสุด 

ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

MF 

Nonparametric Test 

เปรียบเทียบคากลางของ

35 ชุดขอมูล 

จํานวนกลุมยอยของ

ปจจัยมากกวา 2 

Mann-Whitney U Test 

Kruskal-Wallis H Test 

ไมใช 

ไมใช 

       Sig. > 0.05 

ระดับความเช่ือมั่น 95% 

ปจจัยมีอิทธิพลกับ MF 

ปจจัยไมมีอิทธิพลกับ MF 

ใช 

ใช 

ไม Normal 

ANOVA 

ขอมูลเปนอิสระกัน 
   คาความแปรปรวน 

Levene test, Sig. > 0.05 

       One-way ANOVA  

            Sig. > 0.05 

ใชหรือเทากัน 

ใช 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

MF 

ไมใช 

สรุป ปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา MF และสรุปคา min. max. mean, SD ของคา MF 

ไมใช 

หรือไมเทากัน 

   Welch Test 

   Sig. > 0.05 

ปจจัยมี

อิทธิพลกับ 

MF 
ปจจัยไมมี

อิทธิพลกับ 

MF 

ไมใช 

ใช 

คัดเลือกขอมูลปริมาณการจราจรจากสถานีจุดสํารวจถาวร 70 สถานี ต้ังแตป 2545 – 2553 

ที่มีขอมูลปริมาณการจราจรครบ 365 วัน  แลว คํานวณ  MF_JAN ถึง MF_DEC   

                                 ทดสอบการแจกแจง 

                    ขอมูลของคา MF  แยกตาม 8 ปจจัย  

 1.ภาค  2.Area Type 3.Functional Classificatoion  

      4.AADT 5. มาตรฐานช้ันทล.6.จํานวนหมายเลขทางหลวง 

                         7.จํานวนชองจราจร 8.เดือน 

 Normal 

ขอมูลเปนอิสระกัน 

เร่ิมตน 
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ภาพท่ี  3.12 แนวทางการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อน ADT 

  

สิ้นสุด 

เร่ิมตน 

วิธีที่ 1 (สํารวจ

ขอมูล 2 วัน, 

กรมทางหลวง)   

สรุป  

-เปรียบเทียบคาคลาดเคลื่อน ADT ของวิธีที่กรมทางหลวงใชในการสํารวจขอมูลปจจุบันกับวิธีที่นําเสนอใน

การวิจัยนี้ 

-เลือกวิธีการสํารวจขอมูลที่ใหคา MAPE และ SD นอยทีสุ่ด 

วิเคราะหคาคลาดเคลื่อน ADT 

วิธีที่ 2 (สํารวจ

ขอมูล 1 วัน เลือก

ระหวางวันอังคาร 

พุธหรือพฤหัสบดี 

และไมใชวันหยุด)   

วิธีที่ 3 (สํารวจ

ขอมูล 3 วัน

ติดตอกัน เลือกวัน

อังคาร ถึง

พฤหัสบดี และ

ไมใชวันหยุด)   

วิธีที่ 4 (สํารวจ

ขอมูล 5 วัน

ติดตอกัน เลือกวัน

จันทร ถึงศุกร และ

ไมใชวันหยุด)   

        นําคา DF และ MF เฉลี่ย แยกตามปจจัยที่มีอิทธิพลกับ 

           คาทั้งสอง เพื่อไปคํานวนหา ADTestimate โดยที 

ADTestimate = ADT x DF x MF แยกตามวิธีการเก็บขอมูล 
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บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
การศึกษาคาการจราจรสําหรับการออกแบบทางหลวงแผนดินของประเทศไทยใน

คร้ังนี้ ไดนําขอมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงแผนดินจากจุดสํารวจถาวรทั้งหมด 70 จุด ที่

สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ไดดําเนินการเก็บรวบรวมไวเปนเวลาหลายป มา

วิเคราะห ซึ่งในบทนี้ผูวิจัยไดสรุปผลที่ไดจากการวิเคราะหนี้โดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistics) และสถิติการจัดกลุม (Cluster Analysis)  

จากขอมูลปริมาณการจราจรที่สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวงไดเก็บ

นับดวยเคร่ืองนับอัตโนมัติที่ซึ่งเปนจุดสํารวจถาวรทั่วประเทศทั้งหมด 70 จุด ในชวง 9 ป ต้ังแต ป

พ.ศ. 2545 -2553 นั้น ตองนํามาคัดเลือกจุดสํารวจที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดป แลว

คํานวณและวิเคราะหเพื่อหาคาการจราจรสําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินของ

ประเทศไทยตามสภาพการจราจรจริง  โดยพิจารณา  วิ เคราะหความผันแปร  แนวโนม 

ความสัมพันธหกันของคาการจราจร การจัดกลุม ซึ่งคาการจราจรที่วิเคราะห หรือขอมูลที่ใชในการ

วิเคราะห ไดแก 

1) ปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT)  

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

ชั่วโมงที่มีการเปล่ียนแปลงความชันอยางรวดเร็วหรือมากที่สุด Knee (KneeHV) 

3) ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV)  

4) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ  K-factor  (K30, K100 และ K knee) 

5) คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร Seasonal Factor ไดแก คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายวัน (Daily Seasonal Factor, DF) และคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน 

(Monthly Seasonal Factor, MF) 

การพิจารณาการวิเคราะหขอมูลนั้น อางถึงแนวทางการวิเคราะหขอมูลที่กรมทาง

หลวงดําเนินการ ซึ่งกรมทางหลวงจะพิจารณาและวิเคราะหจากแนวโนมและคาเฉล่ียของคาขอมูล

ที่เก็บรวบรวมไดตลอดทั้ง 9 ป หรือยอนหลังไปเทาที่มีขอมูล และเลือกอันดับชั่วโมงออกแบบ

อันดับที่ 30th เลือกคาปริมาณการจราจรสูงสุดอันดับชั่วโมงที่ 30 (30HV) และเลือกคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ 30 หรือ K30 ตามขอกําหนดของ AASHTO มาโดยตลอด ทํา

ใหผูศึกษาต้ังขอสังเกตและสมมติฐานของการศึกษาคร้ังนี้ตามบทที่ 1 วาดวยลักษณะการจราจร

เฉพาะแตละจุดสํารวจถาวรนั้น ยอมทําใหคาปจจัยชั่วโมงออกแบบไมใชคา K30 เสมอไป รวมทั้งคา
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ปจจัยปรับแกปริมาณการจราจรรายวัน (DF) และรายเดือน (MF) ยอมแตกตางกันตามจํานวนวันที่

เก็บสํารวจขอมูลปริมาณการจราจร หรืออาจจะมีปจจัยใดๆทางวิศวกรรมที่อาจสงผลใหคา         

K-factor คา DF และ MF แตกตางกันหรือมีคาเหมือนกันเฉพาะกลุมปจจัยนั้นๆ เปนตน 

4.1 คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K-factor (K30, K100 และ Kknee) 

คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) ซึ่งคา K- factor นี้จะมีคา

เฉพาะข้ึนอยูกับลักษณะการจราจรที่เปนเอกลักษณประจําจุดสํารวจ ซึ่งในการวิเคราะห วางแผน

ระบบถนนน้ัน จะคํานึงถึงปริมาณรถท่ีจะแลนบนถนนในอีก 20 ปขางหนา และจําเปนตองใชคา

ปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบในการวิเคราะห  การศึกษานี้ไดนําผลของการจัดอันดับ

ขอมูลปริมาณจราจรรายชั่วโมงตลอดทั้งป ซึ่งมีทั้งหมด 8,760 ชั่วโมง โดยไดจากการเก็บขอมูล

ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง (Hourly Volume) แลวนํามาพิจารณาจัดเรียงลําดับจากปริมาณ

การจราจรที่มากที่สุดไปยังนอยที่สุด ดูที่อันดับช่ัวโมงที่ 30 100 และจุดที่ความลาดชันของ

เสนกราฟเปล่ียนแปลงอยางรวดเร็วหรือมากที่สุด เพื่อนํามาพิจารณาคาปจจัยที่สอดคลองกับ

ลักษณะการจราจรบนทางหลวงแผนดินแตละสายทางของประเทศไทย  

แตขอมูลทั้งหมด 70 สถานีในชวงเวลา 9 ป จากกรมทางหลวงนั้น จะเลือกเฉพาะ

สถานีหรือจุดสํารวจที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบทุกวัน และตลอดทั้งป ซึ่งมีทั้งหมด 27 สถานี ซึ่งมี 

8 สถานีที่มีขอมูลครบ 2 ป  ไดแก สถานีที่ 9 24 26 49 50 51 52 และ 53 ทั้งหมดอยูในภาคอีสาน 

ดังนั้นจึงทําใหมีจํานวนขอมูลทั้งหมดเทากับ 35 ชุดขอมูล เนื่องมาจากบางปและบางสถานีมี

ขอขัดของของอุปกรณตรวจนับปริมาณจราจรและมีการเปล่ียนไปใชเคร่ืองมือนับอัตโนมัติแบบใช

เซลลสุริยะแทนแบตเตอรร่ี ซึ่งตําแหนงสถานีเหลานี้แสดงในภาพที่ ก.1 ก.2 และ ก.4  ของ

ภาคผนวก ก สรุปรายละเอียดของแตละสถานี ดังตารางที่ 3.4 ในบทที่ 3 หรือ ตารางที่ ก.1 ของ

ภาคผนวก ก และสรุปขอมูลแยกตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง( Area Type) 

ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification)  ปจจัยคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง  ปจจัยจํานวนหมายเลขทาง

หลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ดังตารางที่ 4.1 – 4.7 ตามลําดับ โดยการแบงขอมูลตามปจจัย

ภาค  ปจจัยมาตฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจาํนวนชองจราจร

นั้น กรมทางหลวงไดระบุแยกแตละสถานีสํารวจแลว สวนการแบงขอมูลตาม ปจจัยประเภทของ

พื้นที่ทางหลวง( Area Type) และปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 

Classification)นั้น พิจารณาแยกตามความหมายของ Area Type และ Functional 
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Classification ของถนน จากขอกําหนดของ AASHTO สําหรับปจจัยคาปริมาณการจราจรตอวัน

เฉล่ียตลอดป (AADT) นั้น พิจารณาแยกตามการกระจายตัวของคาคลาดเคลื่อน ADT จาก

รูปกราฟคาคลาดเคลื่อน ADT ของแตละวิธีการเก็บขอมูล เชน เก็บ 1 วัน 3 วัน หรือ 5 วัน เปนตน 

ซึ่งลักษณะกราฟมีรูปแบบคลายๆ กัน คือ ชวง AADT นอยวา 10,000 คัน/วัน มีการกระจายของคา

คลาดเคล่ือน ADT นอยที่สุด คือสวนใหญจะเกาะกลุมกันใกลเคียงศูนย สวนชวงคา AADT 

10,000 – 20,000 นั้น มีการกระจายตัวของคาคลาดเคลื่อน ADT มากกวา ชวงแรก และชวงคา 

AADT ที่มีการกระจายตัวของคาคลาดเคลื่อน ADT มากที่สุดคือชวง AADT ที่มากกวา 20,000 

คัน/วัน ข้ึนไป  

ตารางที่ 4.1 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยภาค 
รายการ จํานวนสถานี จํานวนชุดขอมูล % 

ภาคเหนือ 7 7 20 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 11 19 54 

ภาคกลาง 0 0 0 

ภาคใต 9 9 26 

รวม 27 35 100 

ตารางที่ 4.2 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Type) 
รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

Rural Area 13 37 

Suburban Area 22 63 

Urban Area 0 0 

รวม 35 100 

ตารางที่ 4.3 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 
(Functional Classification) 

รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

Collector Road 13 37 

Arterial Road 22 63 

Freeway 0 0 

รวม 35 100 
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ตารางที่ 4.4 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป 
(AADT) 

รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 23 66 

AADT ระหวาง 10,000 - 20,000 คัน/วัน 10 29 

AADT มากกวา 20,000 คัน/วัน 2 6 

รวม 35 100 

ตารางที่ 4.5 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง 
รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

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 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง 
รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

จํานวนหมายเลขทางหลวง 1 หลัก 12 34 

จํานวนหมายเลขทางหลวง 2 หลัก 8 23 

จํานวนหมายเลขทางหลวง 3 หลัก 15 43 

รวม 35 100 

ตารางที่ 4.7 จํานวนสถานีแบงตามปจจัยจํานวนชองจราจร 
รายการ จํานวนชุดขอมูล % 

จํานวนชองจราจร 2 ชองจราจร 17 49 

จํานวนชองจราจร 4 ชองจราจร 15 43 

จํานวนชองจราจร 6 ชองจราจร 2 6 

จํานวนชองจราจร 8 ชองจราจร 1 3 

จํานวนชองจราจร 10 ชองจราจร 0 0 

จํานวนชองจราจร 12 ชองจราจร 0 0 

รวม 35 100 
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ของทุกๆสถานีที่มีขอมูลครบตลอดทั้งป จํานวน 35 ชุดขอมูล ไดผลดังตารางที่ 4.8 ซึ่งแสดงใหเห็น

วาสวนใหญประมาณ 94.3% ((33/35) x 100) มีคาอันดับชั่วโมงออกแบบที่ Kneeth เปนลําดับที่

นอยกวาลําดับที่ 30th   มีเพียง 5.7% ((2/35) x 100) ที่มีอันดับชั่วโมงออกแบบที่ Kneeth มากกวา

ลําดับที่ 30th โดยที่ไมมีขอมูลชุดใดเลยที่ตรงกับลําดับที่ 30th  ตามสมมติฐานเบื้องตนหากใชคา

ปริมาณจราจรในอันดับช่ัวโมงที่ 30th ตามขอกําหนดของ AASHTO ที่ระบุวาจุดที่มีการ

เปล่ียนแปลงความชันมากที่สุดและมีความคุมทุนทางเศรษฐกิจคือคา 30HV มาออกแบบ วางแผน

ทางหลวงในประเทศอาจไมใชวิธีที่ เหมาะสมและอาจไดคาประมาณการปริมาณจราจรที่

คลาดเคลื่อนไมตรงกับสภาพการจราจรจริงของแตละสายทางของไทย 

ตารางที่ 4.8 จํานวนขอมูลที่มีอันดับชัว่โมงออกแบบ Kneeth นอยกวา มากกวา และ
เทากับอันดับชั่วโมงที ่30th  แบงตามปจจัย 7 ปจจัย 

กลุมปจจัย จํานวนขอมูล 

กอน 30th หลัง 30th เทากับ 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  - 

ชวงคา AADT - นอยกวา 10,000 คันตอวัน 21 (ซํ้า 5 สถานี) 2  - 

 - 10,000 - 20,000 คันตอวัน 10 (ซํ้า 1 สถานี)  -  - 

 - มากกวา 20,000 คันตอวัน 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  - 

จํานวนชองจราจร - 2 ชองจราจร 16 (ซํ้า 4 สถานี) 1  - 

 - 4 ชองจราจร 14 (ซํ้า 2 สถานี) 1  - 

 - 6 ชองจราจร 2  -  - 

 - 8 ชองจราจร 1  -  - 
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สําหรับตารางที่ 4.8 นั้น กรณีที่ขอมูลซ้ํากนั หมายถงึมีขอมูลของสถานีเดียวกันซ้ํา

กันเพียง 2 ป หรือมีขอมูลที่เปนชื่อสถานีเดียวกนั 2 ชุดขอมูล ซึ่งทั้งหมดเปนขอมูลหรือสถานีใน

ภาคอีสานเทานั้น 

เม่ือพิจารณาถึงปริมาณจราจรกรณีที่ทางหลวงสายนั้นๆ ไมสามารถรองรับ

ปริมาณจราจรไดอยางเพียงพอหรือเปนปริมาณจราจรที่ไมไดสนใจนาํมาพิจารณาใชประมาณการ

ปริมาณจราจรในปถัดไปเพื่อออกแบบ วางแผนทางหลวงแผนดิน โดยสามารถพิจารณาจากพื้นที่

ใตกราฟกอนหนาอันดับชั่วโมงออกแบบ kneeth 30th และ 100th ดังภาพที่ 4.2 – 4.4  

ภาพท่ี 4.2 ตัวอยางพื้นท่ีใตกราฟแสดงปริมาณจราจรกอนอันดับชั่วโมงออกแบบ kneeth 
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ภาพท่ี 4.3 ตัวอยางพื้นท่ีใตกราฟแสดงปริมาณจราจรกอนอันดับชั่วโมงออกแบบ 30th 

ภาพท่ี 4.4 ตัวอยางพื้นท่ีใตกราฟแสดงปริมาณจราจรกอนอันดับชั่วโมงออกแบบ 100th  
จากภาพที่ 4.2 – 4.4 แสดงใหเห็นวา หากคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ

อันดับที่ kneeth อยูกอนชั่วโมงออกแบบอันดับที่ 30th และ 100th ยอมมีพื้นที่ใตกราฟ (หรือหมายถึง

ปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับได) นอยกวาพื้นที่ใตกราฟกอนชั่วโมงออกแบบ

อันดับที่ 30th และ 100th ตามลําดับ เมื่อพิจารณาเปอรเซ็นตพื้นที่ใตกราฟเฉล่ีย พบวา พื้นที่ใต

กราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 100th มากกวาพื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบท่ี 30th 

เทากับ 1.93% (3.03 – 1.10) และพื้นที่ใตกราฟเฉล่ียกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 30th มากกวา 
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พท.= 0.87%  จน.ยานพาหนะสะสม = 53,062 คัน 

พท.=2.43% จน.ยานพาหนะสะสม= 148,798 คัน 
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พื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 9th เทากับ 0.71 % (1.10-0.39) หรือปริมาณจราจรที่

สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับไดอยางเพียงพอ นั่นคือเมื่อนําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

100HV มาออกแบบ จะมีปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับไดมากกวา นําปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบ 30HV มาออกแบบงานทาง เฉล่ีย 1.93% และถานําปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ 30HV มาออกแบบงานทาง จะมีปริมาณจราจรที่สายทางน้ันๆ ไมสามารถรองรับ

ไดมากกวา นําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 9HV มาออกแบบงานทาง เฉล่ีย 0.71% ผลการ

วิเคราะหดังตารางที่ 4.9  

ตารางที่ 4.9 พื้นท่ีใตกราฟเฉลี่ย กอนชั่วโมงออกแบบ 9th 30th และ 100th  
พื้นที่ใตกราฟเฉล่ีย (%) จํานวน.ขอมูล Min. (%) Max. (%) Average (%) 

กอนช่ัวโมงออกแบบ 9th 35 0.24 1.90 0.39 

กอนช่ัวโมงออกแบบ 30th 35 0.75 3.56 1.10 

กอนช่ัวโมงออกแบบ 100th 35 2.25 6.14 3.03 

  

จากผลการวิเคราะหขอมูลขางตน พบวาสวนใหญรอยละ 94.3 จะมีคาปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับที่ kneeth กอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30th แตจากผลการศึกษา

ตําแหนงอันดับชั่วโมงออกแบบที่ Kneeth และวิเคราะหทางสถิติดวยโปรแกรม SPSS ดวยเทคนิค

ทดสอบ Shapiro-Wilk Test เนื่องจากมีจํานวนขอมูลที่วิเคราะหนอยกวา 50 ขอมูล และผลที่ไดคือ

มีคา Sig. เทากับ 0.002 ซึ่งนอยกวา 0.05 ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% หมายความวา ขอมูลทั้งหมด

มีลักษณะการแจกแจงแบบไมปกติ ดังแสดงในตารางที่ 4.10 และผลสรุปคาสถิติในตารางท่ี 4.11 

ซึ่งขอมูลมีอันดับชั่วโมงออกแบบอยูระหวางอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 2th – 32th และสวนใหญจะ

เปนอันดับช่ัวโมงออกแบบที่ 6th (มีความถี่มากที่สุด) ดังภาพที่ 4.5 โดยคาเฉลี่ยของขอมูลทั้งหมด

อยูที่อันดับช่ัวโมงออกแบบที่ 12th (11.57 ปดข้ึน) คามัธยฐาน (Median) ของขอมูลทั้งหมดอยูที่

อันดับชั่วโมงออกแบบที่ 9th คา Standard Deviation เทากับ 7.957 หรือประมาณ 8  นอกจากนั้น

หากเรียงลําดับขอมูลแลวตัดคาสูงสุดและตํ่าสุดออกอยางละ 5% จะเหลือขอมูลเพียง 90% หรือ 

32 ขอมูล จะมีคาเฉลี่ยเทากับ 10.968 ซึ่งใกลเคียงกับคามัธยฐานมากข้ึน แสดงวาการแจกแจง

สมมาตรในกรณีนี้ตางกัน ไมมาก 
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ตารางที่ 4.10 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของอันดับชั่วโมงออกแบบ 
Kneeth  

Tests of Normality เทคนิคทดสอบ Shapiro-Wilk 

Statistic df Sig. 

อันดับช่ัวโมงออกแบบ Kneeth 0.887 35 0.002 

ภาพท่ี 4.5 การกระจายตัวของขอมูลคาอันดับชั่วโมงออกแบบท่ี Kneeth 

ตารางที่ 4.11 คาทางสถิติของการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของอันดับชั่วโมง
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 

 

เนื่องจากขอมูลมีการแจกแจงไมปกติ จึงเลือกใชคามัธยฐาน (Median) เปน

ตัวแทนของขอมูล ดังนั้นจากขอมูลที่วิเคราะหเพื่อใชเปนตัวแทนของขอมูลประเทศไทยนี้ สรุปวา

ประเทศไทยมีคาอันดับชั่วโมงออกแบบเทากับอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 9th  หรือคาปริมาณ

การจราจรช่ัวโมงออกแบบ KneeHV  เทากับ คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 9HV ในอันดับ

ชั่วโมงออกแบบที่ 9th  (ตามขอกําหนดของ AASHTO ใชปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 30HV 

ในอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 30th ) 
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เม่ือพิจารณาแตละสถานีนับถาวรรวมทั้งหมด 27 สถานี 35 ชุดขอมูล พบวาทุก

สถานี มีคา 9HV 30HV 100HV และ KneeHV มากกวา คาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย  AHV 

(Average Hourly Volume) คันตอชั่วโมง (veh/hour) สรุปจํานวนคันที่มากกวา AHV เฉล่ีย ดัง

ตารางที่ 4.12 และสรุปคาเฉลี่ยของสัดสวน 9HV/AHV 30HV/AHV และ 100HV/AHV ดังตารางที่ 

4.13  

ตารางที่ 4.12 จํานวนผลตางระหวาง คา 9HV 30HV 100HV กับ AHV  
รายการ จํานวนขอมูล 9HV – AHV 

(คัน) 

30HV-AHV 

(คัน) 

100HV-AHV 

(คัน) 

คาเฉล่ีย 35 839 647 474 

ตารางที่ 4.13 สัดสวนระหวาง คา 9HV 30HV 100HV กับ AHV  
รายการ จํานวนขอมูล 9HV/AHV 30HV/AHV 100HV/AHV 

คาเฉล่ีย 35 3.47 2.72 2.24 

 

ดังนั้นในกรณีที่เลือกใชคาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย AHV (veh/hour) มา

วิเคราะหประมาณการปริมาณการจราจรในอนาคต จะไดคาที่นอยกวานําคา 9HV  30HV หรือ 

100HV มาวิเคราะห โดยเฉลี่ยทุกชุดขอมูลประมาณ 839 คัน 647 คัน และ 474 คัน ตามลําดับ 

และ คาปริมาณจราจรตอช่ัวโมงเฉล่ีย  AHV มีคานอยกวา คา 9HV  30HV หรือ 100HV เทากับ 

3.47 เทา 2.72 เทา และ 2.24 เทาตามลําดับ หรือเม่ือเลือกใชคา K9 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณ

การจราจรมากกวาเลือกคา K30 ประมาณ 25% และมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 

ประมาณ 50% หรือเมื่อเลือกใชคา K30 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา 

K100 ประมาณ 30% 

4.1.2 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมง 

เนื่องจากการจราจรบนสายทางตางๆ ทั่วประเทศไทยนั้นมีความเปนเอกลักษณ

เฉพาะประจําแตละสถานีนับถาวร ซึ่งลักษณะเฉพาะของรูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจร

รายชั่วโมงนี้ สงผลให มีคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ หรือคาปริมาณการจราจรอันดับ

ชั่วโมงที่ Knee คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่แตกตางกันหรือเปนไปในแนวทาง

เดียวกันสําหรับรูปแบบของกราฟชนิดเดียวกัน 

จากการวิเคราะหขอมูลปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบลําดับตางๆของแตละ

สถานีดังตารางที่ ก.2  ในภาคผนวก ก นั้น สรุปจํานวนขอมูลตามรูปแบบกราฟ และกลุมปจจัยดัง
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ตารางที่ 4.14  โดยลักษณะรูปแบบของกราฟคาปริมาณการจราจรรายชั่วโมงสามารถแบงได

ดังตอไปนี้ 

รูปแบบที่ 1 คือปริมาณจราจรลดลงคอนขางสูงในชวงแรกจนมีอัตราการลดลง

เกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.6 พบวาประมาณรอยละ 34 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตามรูปแบบที่ 1 

นี้และสวนใหญมีผลใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV  และอันดับชั่วโมงออกแบบ Kneeth อยู

กอนชั่วโมงออกแบบอันดับที่ 30th   จากตารางที่ 4.14 รูปแบบนี้มีทั้งหมด 12 ขอมูล 

 
ภาพท่ี 4.6 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 1 

รูปแบบที่ 2 คือปริมาณจราจรลดลงคอนขางนอยในชวงแรกจนมีอัตราการลดลง

เกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.7 พบวาประมาณรอยละ 40 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตามรูปแบบที่ 2 

นี้และมีผลทําใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV ไมสูงมากนัก หรืออันดับชั่วโมงออกแบบ 

Kneeth ใกลเคียงกับกับ 30th เปนสวนใหญ จากตารางที่ 4.14 รูปแบบนี้มีทั้งหมด 18 ขอมูล 

 
ภาพท่ี 4.7 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 2 

รูปแบบที่ 3 คือปริมาณจราจรลดลงอยางรวดเร็วและสูงมากในชวงแรกจนมีอัตรา

การลดลงเกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.8 พบวาประมาณรอยละ 26 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตาม

รูปแบบที่ 3 นี้และมีผลใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV คอนขางนอยแตอันดับชั่วโมง
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ออกแบบ Kneeth จะอยูกอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30  มากกวารูปแบบที่ 1 และ 2 จากตารางที่ 

4.14 รูปแบบนี้มีทั้งหมด 5 ขอมูล 

 
ภาพท่ี 4.8 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 3 

ตารางที่ 4.14 จํานวนขอมูลและเปอรเซ็นตของจํานวนขอมูลทัง้หมดที่แบงตามลักษณะ
รูปแบบกราฟ 

กลุมปจจัย กราฟรูปแบบที่ 1 กราฟรูปแบบที่ 2 กราฟรูปแบบที่ 3 

กอน 30th หลัง 

30th 

เทากับ 

30th 

กอน 30th หลัง 

30th 

เทากับ 

30th 

กอน 

30th 

หลัง 

30th 

เทากับ 

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  -  - 

ชวงคา AADT - นอยกวา 

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  -  - 

 - มากกวา 

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  -  - 

จํานวนชอง - 2 ชองจราจร 9 (ซ้ํา 2 สถานี) 1  - 5 (ซ้ํา 1 สถานี)  -  - 2  -  - 

จราจร - 4 ชองจราจร 2  -  - 9 (ซ้ํา 1 สถานี) 1  - 3  -  - 

 - 6 ชองจราจร  -  -  - 2  -  -  -  -  - 

 - 8 ชองจราจร  -  -  - 1  -  -  -  -  - 
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4.1.3 คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K-Factor) 

คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่  9 (K9) 30 (K30) 100 (K100)  และ

ชั่วโมงที่มีการเปล่ียนแปลงความชันของเสนกราฟอยางรวดเร็ว Knee (KKnee) คือ สัดสวน หรือ 

เปอรเซ็นตของ 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 

สําหรับคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 (Kknee ) K30 และ K100 ของ

แตละสถานีนับถาวร แสดงในตารางที่ ก.3 ของภาคผนวก ก และสรุปชวงคาปจจัยปริมาณ

การจราจรช่ัวโมงออกแบบตางๆ แยกตามปจจัยที่คาดวามีอิทธิพลตอคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบเหลานี้ ซึ่งไดแก ปจจัยภาค  ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัย

การจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทาง

หลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ดังตารางที่ 4.15 – 4.21 

จากตารางที่ 4.15 แสดงคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K-factor, 

K9) สูงสุดของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เทากับ 58.21% เมื่อดูตารางที่ ก.3 ของภาคผนวก ก 

พบวาเปนขอมูลสถานีที่ 49 ของป 2546 และในป 2548 สถานีที่ 49 มีคา K9 เทากับ 24.29% ทั้งนี้

คาทั้งสองมีความแตกตางกันประมาณ 12% อาจเกิดจากในป 2546 นั้น สายทางที่สถานีที่ 49 

ต้ังอยู มีการสัญจรสูง อาจมีเทศกาลหรือเหตุการณพิเศษเปนบางชวง หรือเปนทางผานสูแหลง

ทองเที่ยว เพราะสายทางนี้คือ สาย 203 หนองบง – ศาลาชมวิว กม.26+100 ซึ่งเปนสายทางที่นาํสู

แหลงทองเที่ยวภูเรือ มุงสูจังหวัดเลย และสามารถเดินทางตอไปยังอําเภอเชียงคานได ดังนั้นจึงทํา

ใหปริมาณจราจรสูงสุด 9 ชั่วโมงแรก สูงมาก และทําใหคา K9 สูงตามไปดวย แตเม่ือเวลาผานไป 2 

ป ใน 2548 กรมทางหลวงไดมีการปรับปรุงสายทางใกลเคียง จึงทําใหเกิดการกระจายปริมาณ

จราจรไปในสายทางอื่นๆ ที่สามารถเดินทางไปยังแหลงทองเที่ยวดังกลาวไดสะดวกขึ้น หรือรน
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ระยะเวลามากข้ึน หรือเปนเพราะพฤติกรรมการเดินทางไดเปล่ียนไป ทําใหปริมาณจราจรสูงสุด 9 

ชั่วโมงแรกลดลงมาก  

อยางไรก็ดีเม่ือพิจารณาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ 

K100 แยกตามปจจัยตางๆ ดังแสดงในตารางที่ 4.15 – 4.21 พบวาคา K-factor ที่อันดับช่ัวโมง

ออกแบบทั้ง 3 คานั้นเรียงลําดับมากนอยตามปจจัยดังนี้ 

1) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ  K30 และ K100 ของทางหลวงใน

ภาคเหนือ  มากกวา  คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบของทางหลวงในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ และมากกวา คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทางหลวงใน

ภาคใต ตามลําดับ ยกเวนคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 ของทางหลวงในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ มากกวา คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทางหลวงใน

ภาคเหนือ และมากกวา คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบของทางหลวงในภาคใต 

ตามลําดับ (ตามเหตุผลดังไดกลาวไวขางตน)  

2) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 ของทางหลวงประเภท

พื้นที่แบบ Rural Area มากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทางหลวงประเภท

พื้นที่แบบ Suburban Area 

3) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 ของทางหลวงประเภทการ

ใชงานแบบ Arterial Road มากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทาง Collector 

Road ยกเวน คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 ของทางประเภทการใชงานแบบ 

Collector Road มากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทาง Arterial Road 

4) คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ K9 K30 K100 ของทางหลวงที่มี 

AADT ชวงนอยกวา 10,000 คัน/วัน มากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบของทาง

หลวงที่มี AADT ชวง 10,000 – 20,000 คัน/วัน และมากกวาคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบของทางหลวงที่มี AADT ชวงมากกวา 20,000 คัน/วัน ตามลําดับ 

5) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 ของมาตรฐานช้ันทาง

หลวง ชั้นที่ 1,P1,S1 มากกวา ชั้นที่ 4,P4,S4 มากกวา ชั้นที่ 3,P3,S3 มากกวา ชั้นพิเศษ,Pd,Sd 

มากกวา ชั้นที่ 2,P2,S2 ตามลําดับ 

6) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 ของจํานวนหมายเลขทาง

หลวง 2 หลัก มากกวา 1 หลัก มากกวา 3 หลัก ตามลําดับ ยกเวน คาปจจัยปริมาณการจราจร
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ชั่วโมงออกแบบ K100  ของจํานวนหมายเลขทางหลวง 2 หลัก มากกวา 3 หลัก มากกวา 1 หลัก 

ตามลําดับ 

7) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 ของจํานวนชองจราจร 

2 ชอง มากกวา 4 ชอง มากกวา 8 ชอง และมากกวา 6 ชอง ตามลําดับ 

8) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 มีคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) 

นอยที่สุด รองลงมาคือ คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K30 และ K9 หมายความวาคา

ปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ K100 ของขอมูลที่วิเคราะหมีคาคอนขางคงที่ มีความ

แปรปรวนของขอมูลนอยกวา คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K30 และ K9 

บทสรุปยอยขอ 1) – 8) และขอมูลสรุปในตารางที่ 4.15 – 4.21 นี้เปนเพียงการ

สรุปเบ้ืองตนจากขอมูลที่วิเคราะห แตหากจะสรุปวาคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ

สําหรับนําไปใชในการออกแบบทางหลวงแผนดินของไทย จะตองพิจารณาความสัมพันธของตัว

แปรระหวางคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบกับปจจัยตางๆ  ไดแก ปจจัยภาค ปจจัย

ประเภทของพื้นที่ทางหลวง( Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classification)  ปจจัยคาปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัย

มาตรฐานช้ันทางหลวง  ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร เพื่อ

พิจารณาวา ปจจัยใดมีอิทธิพลตอคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ หรือกลุมยอยของ

ปจจัยใดที่มีคาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบแตกตางกัน และเนื่องจากการ

ทดสอบการกระจายตัวของขอมูลคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และปจจัย

ตางๆ ที่คาดวามีผลตอคาปจจัย K-factor นั้นเปนแบบไมปกติ ยกเวนการกระจายตัวของ K100 มี

การแจกแจงแบบปกติ ผลการทดสอบทางสถิติ ดังแสดงในตารางที่ 4.22 - 4.23 และภาพที่ 4.9
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ตารางที่ 4.15 คาทางสถิติของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) แบงตามปจจยัภาค 
ภาค จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

  ขอมูล 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 ขอมูล 

ตารางที่ 4.16 คาทางสถิติของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) แบงตามปจจยัประเภทของ 

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

Type ขอมูล 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 ขอมูล 

หมายเหตุ สถานีที่อยูในภาคกลาง และเปนทาง Urban Area ไมมีขอมูลที่มีปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป 
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ตารางที่ 4.17 คาทางสถิติของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) แบงตามปจจยัประเภทการใชงาน 

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

Classification ขอมูล 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 ขอมูล 

หมายเหตุ สถานีที่เปนทาง Freeway ไมมีขอมูลที่มีปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป 

ตารางที่ 4.18 คาทางสถิติของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) แบงตามปจจยัคาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ย 

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

  ขอมูล Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD 

นอยกวา 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 

มากกวา 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 ขอมูล 
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ตารางที่ 4.19 ชวงคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) Min. Max. Median และ SD แบงตามปจจัย 

มาตรฐานชั้นทางหลวง 
มาตรฐานชั้น จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

ทางหลวง ขอมูล 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 ขอมูล 
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ตารางที่ 4.20 ชวงคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) Min. Max. Median และ SD แบงตามปจจัยจํานวน 

หมายเลขทางหลวง 
จํานวนหมายเลข จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

ทางหลวง ขอมูล 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 ขอมูล 

ตารางที่ 4.21 ชวงคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor ) Min. Max. Median และ SD แบงตามปจจัยจํานวน 

ชองจราจร 
จํานวนชอง จํานวน K9 (%) K30 (%) K100 (%) 

จราจร ขอมูล Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD Min. Max. Median SD 

2 ชอง 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 ชอง 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 ชอง 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 ชอง 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 ขอมูล 
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ตารางที่ 4.22 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยชัว่โมงออกแบบ 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 ลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจยัชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 

จากตารางที่ 4.22 และรูที่ 4.9 อธิบายวา เนื่องจากขอมูลที่วเิคราะหทั้งหมดมี 35 

ขอมูล ซึ่งนอยกวา 50 ขอมูล ดังนั้นจะเลือกพิจารณาคาสถิติของเทคนิคทดสอบ Shapiro-Wilk  

พบวา คา Sig. ของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 เทากับ 0.000 

0.002 และ 0.688 ตามลําดับ แสดงวามีเพียงคา K100 ของขอมูลที่วิเคราะหเทานั้นที่มีการกระจาย

ตัวหรือแจกแจงแบบปกติ ดังนัน้สําหรับการเลือกใชคากลางของขอมลู K-factor ทั้ง 3 คา จะ

เลือกใชคามัธยฐาน (Median) เพื่อศึกษาและเปรียบเทยีบใหเปนแนวทางเดียวกันในลําดับตอไป 

ตารางที่ 4.23 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจัย 7 ปจจัย 
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 

ชวง AADT 0.613 35 0.000 

มาตรฐานช้ันทางหลวง 0.613 35 0.000 

จํานวนหมายเลขทางหลวง 0.661 35 0.000 

จํานวนชองจราจร 0.749 35 0.000 
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จากตารางที่ 4.23 อธิบายวา คาสถิติของเทคนิคทดสอบ Shapiro-Wilk  ของ

ปจจัยทั้ง 7 ปจจัยที่พิจารณา พบวา คา Sig. ของทุกปจจัยเทากับ 0.000  แสดงวาขอมูลจากแตละ

ปจจัยมีการกระจายตัวหรือแจกแจงแบบไมปกติ 

ดังนั้นการทดสอบทางสถิติในลําดับตอไปเลือกพิจารณาดวยเทคนิควิธี 

Nonparametric Tests. เพื่อทดสอบวาปจจัยใดมีอิทธิพลตอคา K-factor โดยพิจารณาที่คากลาง

หรือเฉลี่ยของ K-factor ซึ่งมีสมมติฐานดังตอไปนี้ 

H 0 : คากลาง หรือคาเฉลี่ยของ K-factor ของกลุมปจจัยที่พิจารณา ไมแตกตาง

กัน 

H 1 : คากลาง หรือคาเฉลี่ยของ K-factor ของกลุมปจจัยที่พิจารณา จะแตกตาง

กัน อยางนอย 2 กลุม 

หากปจจัยที่พิจารณามีจํานวนกลุมยอยเทากับ 2 กลุม จะเลือกใชวิธีการทดสอบ 

“Mann – Whitney U” จาก 2 Independent Samples สําหรับกรณีที่จํานวนกลุมยอยมากกวา 2 

กลุมข้ึนไปจะเลือกใชวิธีการทดสอบ “Kruskal – Wallis H”  จาก K Independent Samples ใน

โปรแกรม SPSS ผลการทดสอบทางสถิติแสดงดังตารางที่ ก.4 –  ก.10 ในภาคผนวก ก  ซึ่งสรุปวา  

1) มาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกันทําใหคากลางหรือคาเฉลี่ยของแตละคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 แตกตางกัน หรือมาตรฐานช้ันทางหลวงมีผลตอคา

กลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100 

2)   ภาคที่แตกตางกันทําใหคากลางหรือคาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K30 แตกตางกันหรือภาคมีผลตอคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัยปริมาณ

การจราจรช่ัวโมงออกแบบ K30 

3) ชวงคา AADT ที่แตกตางกันทําใหคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัยปริมาณ

การจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 แตกตางกัน หรือชวงคา AADT มีผลตอคากลางหรือคาเฉลี่ยของ

คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100  

4) จํานวนชองจราจรที่แตกตางกันทําใหคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 แตกตางกัน หรือจํานวนชองจราจรมีผลตอคากลางหรือ

คาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K100 

หมายความวา ควรเลือกใชคา K9 K30 หรือ K100  ตามมาตรฐานช้ันทางหลวง

สําหรับการออกแบบประมาณการปริมาณจราจรในอนาคต 
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เนื่องดวยขอมูลที่วิเคราะหและนําเสนอในภาคผนวก ก ดังตารางที่ ก.12 นั้น 

แสดงคาสัดสวนระหวาง (K9/K30), (K9/K100), (K30/K100)  ซึ่ง สรุปคาความตางกันระหวางคา K9 กับ 

K30 คาความตางกันระหวางคา K9 กับ K100 คาความตางกันระหวางคา K30 กับ K100 ดังแสดงใน

ตารางที่ 4.24 – 4.26 และภาพที่ 4.10 – 4.12 

ตารางที่ 4.24 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมง
ออกแบบ K9 กับ K30 

กรณีที่ ชวงผลตาง (%) รวม % 

K9 มากกวา K30 นอยกวา 5% 2 5.71% 

 5% - 10% 9 25.71% 

 มากกวา 10% 24 68.57% 

K9 เทากับ K30 - - 

K9 นอยกวา K30 นอยกวา 5% - - 

 5% - 10% - - 

 มากกวา 10% - - 

รวม 35 100% 

 

 
ภาพท่ี 4.10 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K9 กับ K30 
จากตารางที่ 4.24 และ ภาพที่ 4.10 นี้แสดงใหเห็นวาขอมูลทั้งหมด 100% คา K9 

จะมากกวาคา K30 โดยที่ 68% ของขอมูลทั้งหมด มีคา K9 มากกวา K30  10 % ข้ึนไป มีเพียง 6% ที่

คา K9 มากกวา K30  นอยกวา 5% (K9 ใกลเคียงกับ K30) 

K9 มากกวา K30

นอยกวา 5% 

เทากับ 6%
K9 มากกวา K30

5% ถึง10% 

เทากับ

26%K9 มากกวา K30 

มากกวา 10% 

เทากับ

68%
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ตารางที่ 4.25 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมง
ออกแบบ K9 กับ K100 

กรณีที่ ชวงผลตาง (%) รวม % 

K9 มากกวา K100 นอยกวา 5% - - 

  5% - 10% 1 2.86% 

  มากกวา 10% 34 97.14% 

K9 เทากับ K100 - - 

K9 นอยกวา K100 นอยกวา 5% - - 

  5% - 10% - - 

  มากกวา 10% - - 

รวม 35 100% 

 

 
ภาพท่ี 4.11 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมง

ออกแบบ K9 กับ K100 
จากตารางที่ 4.25 และ ภาพที่ 4.11 นี้แสดงใหเห็นวา ขอมูลทั้งหมด 100% คา K9 

จะมากกวาคา K100 โดยที่ 97% ของขอมูลทั้งหมด มีคา K9 มากกวา K100  10 % ข้ึนไป มีเพียง 3% 

ที่คา K9 มากกวา K100  ในชวง 5 - 10% (K9 ใกลเคียงกับ K100 ปานกลาง)   

 

 

K9 มากกวา K100

5%  ถึง 10% 

เทากับ

3%

K9 มากกวา K100

มากกวา 10%

เทากับ

97%
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ตารางที่ 4.26 จํานวนขอมูลในแบงตามชวงผลตางของคาปจจยัปริมาณการจราจรชั่วโมง
ออกแบบ K30 กับ K100 

กรณีที่ ชวงผลตาง (%) รวม % 

K30 มากกวา K100 นอยกวา 5% 1 2.86% 

  5% - 10% 7 20.00% 

  มากกวา 10% 27 77.14% 

K30 เทากับ K100 - - 

K30 นอยกวา K100 นอยกวา 5% - - 

  5% - 10% - - 

  มากกวา 10% - - 

รวม 35 100% 

 
ภาพท่ี 4.12 จํานวนขอมูลรวมทุกภาคโดยแบงตามชวงผลตางของคาปจจยัปริมาณ

การจราจรชัว่โมงออกแบบ K30 กับ K100 
จากตารางที่ 4.26 และ ภาพที่ 4.12 นี้แสดงใหเห็นวา ขอมูลทั้งหมด 100% คา 

K30 จะมากกวาคา K100 โดยที่ 77% ของขอมูลทั้งหมด มีคา K30 มากกวา K100  10 % ข้ึนไป มี 20% 

ที่คา K30 มากกวา K100  ในชวง 5 - 10% (K30 ใกลเคียงกับ K100 ปานกลาง)  และมีเพียง 3% ที่คา 

K30 มากกวา K100  นอยกวา 5% (K30 ใกลเคียงกับ K100)   

สรุป คือ คา K9 จะมากกวา K30 และ K100  ตามลําดับ และปจจัยมาตรฐานช้ันทาง

หลวงเปนปจจัยเดียวที่มีอิทธิพลตอคา K-factor ทั้ง 3 คา นอกจากนี้ขอมูลคา K9 K30 และ K100  

จากขอมูลที่วิเคราะหแตละจุดสํารวจ สะทอนใหเห็นวาทางหลวงที่มีปริมาณจราจรสูงหรืออยูใน

K30 มากกวา K100

นอยกวา 5% 

เทากับ3%

K30 มากกวา K100

5%  ถึง 10% 

เทากับ 20%

K30 มากกวา K100

มากกวา 10%

เทากับ

77%
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เขตเมือง จะมีคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ   (K-factor) ตํ่ากวาสายทางที่มีปริมาณ

จราจรไมสูงมากนัก หรืออยูนอกเมือง  

4.1.4 จัดกลุมคาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ (K-Factor) ดวย
วิธี Cluster Analysis (Hierarchical Cluster Analysis) 

ในหัวขอนี้จะทําการวิเคราะหเปรียบเทียบความคลายกันของขอมูล โดยใชตัวแปร

คา K9 K30 และ K100 (สําหรับเปรียบเทียบ) ของขอมูลทั้งหมด 27 สถานี (35 ชุดขอมูล) ดวยการจัด

กลุมวิธี Cluster Analysis เทคนิค Hierarchical Cluster Analysis สําหรับการวิเคราะหจัดกลุมคา 

K30 นั้นสามารถแบงกลุมไดทั้งหมด 3 กลุมดังแสดงในรูป Dendrogram ที่ 4.13 และแสดง

รายละเอียดตามกลุมในตารางที่ 4.27- 4.30   ซึ่งสามารถพิจารณาแยกลักษณะ ความคลายของ

คาขอมูล K-factor กับปจจัยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของได ไดแก คาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป 

(AADT) ภาคหรือพื้นที่ของสายทาง  มาตรฐานช้ันทางหลวง (ตามมาตรฐานทางหลวงของกรมทาง

หลวงในบทที่ 2)   Area Type และ Functional Classification เปนตน (วิเคราะหเบ้ืองตนจาก

หัวขอ 4.1.3 สําหรับพิจารณาปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา K-factor)  สวนการวิเคราะหจัดกลุมคา K9 

นั้นสามารถแบงกลุมไดทั้งหมด 2 กลุม  ดังแสดงในรูป Dendrogram ที่ 4.14 และแสดง

รายละเอียดตามกลุมในตารางที่ 4.31– 4.33 และการวิเคราะหจัดกลุมคา K100 นั้นสามารถ

แบงกลุมไดทั้งหมด 3 กลุม  ดังแสดงในรูป Dendrogram ที่ 4.15 และแสดงรายละเอียดตามกลุม

ในตารางที่ 4.34– 4.37  ซึ่งพิจารณาแยกลักษณะ ความคลายคลึงของคาขอมูล K-factor กับ

ปจจัยอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของเชนเดียวกับที่วิเคราะหจัดกลุมคา 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 
 

ลากเสนแบงกลุมท่ีชวงระยะหางระหวาง

กลุมมากที่สุด ในการวิจัยนี้ หางกันมาก

ที่สุดคือ 15 หนวย แตเลือกที่ระยะหาง 5 

หนวย เพื่อใหไดความละเอียดของแตละ

กลุมท่ีใกลเคียงกันมากขึ้น จากนั้นนับ

จํานวนจุดที่ตัดกับเสนแบงกลุมนี้ โดยท่ี 

จํานวนกลุมเทา กับจํานวนจุดตัดเสน

แบงกลุม  

กลุมที ่1 

กลุมท่ี 3 

กลุมท่ี 2 
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ตารางที่ 4.27 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS      
กลุมที ่1 

กลุมที่ K30 สถานี ภาค ชวงคา 

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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 
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ตารางที่ 4.27 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS      
กลุมที ่1 (ตอ) 

กลุมที ่ K30 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 
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ตารางที่ 4.28 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่2 

กลุมท่ี K30 สถานี ภาค ชวงคา 

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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 

ตารางที่ 4.28 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่2 (ตอ) 

กลุมที่ K30 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

2 17.65 49 3 2 

 15.39 49 3 2 

 15.94 5 1 4 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 
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ตารางที่ 4.29 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่3 

กลุมที่ K30 สถานี ภาค ชวงคา 

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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 

ตารางที่ 4.29 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่3 (ตอ) 

กลุมท่ี K30 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั ( 2 ป) 
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ตารางที่ 4.30 ผลการวิเคราะห K30 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS รวมทกุ
กลุม 

รวมทุกกลุม K30 ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานชั้น

ทางหลวง 

Area Type Func. 

จํานวนขอมูล 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 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS รวมทกุ
กลุม (ตอ) 

รวมทุกกลุม K30 จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

จํานวนขอมูล 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 หมายความวาหากพิจารณาขอมูลรวมทั้งหมด 35 ชุดขอมูลโดยไม

แบงกลุมจะไดคาเฉลี่ย K30 เทากับ 11.32%  สวนใหญมีชวงคา AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 

เปนสายทางที่อยูในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มาตรฐานช้ันทางหลวงแบบพิเศษ ประเภทของพ้ืนที่

ทางหลวงแบบ Suburban Area ประเภทการใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Roadจํานวน

หมายเลขทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร 

สําหรับกลุมที่ 1 มีชวงคา K30 ระหวาง 8.53% - 11.58% โดยมีคาเฉลี่ย K30 

เทากับ 10.22%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.17 เปนทางหลวงชั้นพิเศษ ประเภทการใช

งานของทางหลวงแบบ Arterial Road ประเภทของพื้นที่ทางหลวงแบบ Suburban Area ที่มี

ปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 3 

หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 4 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานีเดียวกันซ้ํากัน 5 สถานี 

(คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 
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สําหรับกลุมที่ 2 มีชวงคา K30 ระหวาง 15.39% - 17.65% โดยมีคาเฉลี่ย K30 

เทากับ 16.33%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.68 เปนทางหลวงชั้น 4 ประเภทการใชงาน

ของทางหลวงแบบ Collector Road ประเภทของพ้ืนที่ทางหลวงแบบ Rural Area ที่มีปริมาณ

จราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน  จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 2 หลัก และ

มีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานีเดียวกันซํ้ากนั 1 สถานี (คา K-

factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 

สําหรับกลุมที่ 3 มีชวงคา K30 ระหวาง 12.19% - 14.23% โดยมีคาเฉลี่ย K30 

เทากับ 13.10%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.30 เปนทางหลวงช้ัน 1,P1,S1 ประเภทการ

ใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Road ประเภทของพ้ืนที่ทางหลวงแบบ Suburban Area ที่มี

ปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 3 

หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานีเดียวกันซํ้ากัน 1 สถานี 

(คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                               



87 
 

                         Rescaled Distance Cluster Combine 
                   C A S E          0                        5                         10                       15                        20                      25 

                  Label  Num    +---------+---------+---------+---------+---------+ 

          17   òø 

          25   òú 

          24   òú 

          35   òú 
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          11   òú 

          19   òú 

          22   òú 
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          21   òú 

          23   òú 

           9    òú 

          16   òú 

          20   òú 

          26   òú 

          33   òú 

           8    òú 

           1    òú 

           2    òú 

           3    òú 

           6    òú 
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          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  
 

ลากเสนแบงกลุมที่ชวงระยะหางระหวาง

กลุมมากท่ีสุด ในการวิจัยน้ี หางกันมาก

ที่สุดคือ 15 หนวย จากนั้นนับจํานวนจุดท่ี

ตัดกับเสนแบงกลุมนี้ โดยที่ จํานวนกลุม

เทากับจํานวนจุดตัดเสนแบงกลุม  

กลุมที ่1 

กลุมที ่2 
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ตารางที่ 4.31 ผลการวิเคราะห K9 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่1  

กลุมที ่ K9 สถาน ี ภาค ชวงคา 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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.31 ผลการวิเคราะห K9 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่1 (ตอ) 

กลุมที ่ K9 สถาน ี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.32 ผลการวิเคราะห K9 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่2 

กลุมท่ี K9 ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานชั้น

ทางหลวง 

Area 

Type 

Func. 

2 58.21 ตะวันออกเฉียงเหนือ 1 ช้ัน 4 Rural Collector 

จํานวนขอมูล 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 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS       
กลุมที ่2 (ตอ) 

กลุมที่ K9 จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

2 58.21 3 2 

จํานวนขอมูล 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 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS รวมทกุ
กลุม 

รวมทุกกลุม K9 ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานช้ัน

ทางหลวง 

Area 

Type 

Func. 

จํานวนขอมูล 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 ดวยวิธ ีCluster Analysis จากโปรแกรม SPSS รวมทกุ
กลุม (ตอ) 

รวมทุกกลุม K9 จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

จํานวนขอมูล 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 หมายความวาหากพิจารณาขอมูลรวมทั้งหมด 35 ชุดขอมูลโดยไม

แบงกลุมจะไดคาเฉลี่ย K9 เทากับ 14.45%  สวนใหญมีชวงคา AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 

เปนสายทางที่อยูในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มาตรฐานช้ันทางหลวงแบบพิเศษ ประเภทของพ้ืนที่

ทางหลวงแบบ Suburban Area และประเภทการใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Road  

จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร 

สําหรับกลุมที่ 1 จะมีชวงคา K9 ระหวาง 9.32% - 24.29% โดยมีคาเฉล่ีย K9 

เทากับ 13.16%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.58 ขอมูลสวนใหญเปนทางหลวงชั้นพิเศษ 

ประเภทพื้นที่การใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Road ประเภทของพ้ืนที่ทางหลวงแบบ  

Suburban Area ที่มีปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน จํานวนหมายเลข

ทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานี

เดียวกันซ้ํากัน 7 สถานี (คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 

สําหรับกลุมที่ 2 มีเพียงขอมูลเดียวมีคา K9 เทากับ 58.21% เปนทางหลวงชั้น 4 

ประเภทการใชงานของทางหลวงแบบ Collector Road และประเภทของพื้นที่ทางหลวงแบบ Rural 

Area ที่มีปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน  จํานวนหมายเลขทางหลวง

เทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร 

 

 

 

 

 

                         



92 
 

                         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  
 

ลากเสนแบงกลุมที่ชวงระยะหาง

ระหวางกลุมมากท่ีสุด ในการวิจัยน้ี 

หางกันมากที่สุดคือ 15 หนวย 

จากนั้นนับจํานวนจุดที่ตัดกับเสน

แบงกลุมนี้ โดยที่ จํานวนกลุม

เทากับจํานวนจุดตัดเสนแบงกลุม  

กลุมที ่1 

กลุมที ่2 

กลุมที ่3 
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ตารางที่ 4.34 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่1  

กลุมท่ี K100 สถานี ภาค ชวงคา 

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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.34 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่1 (ตอ) 

กลุมท่ี K100 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.35 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่2 

กลุมที่ K100 สถานี ภาค ชวงคา 

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 

จํานวนขอมูล 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 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่2 (ตอ) 

กลุมที่ K100 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

2 7.41 15 1 4 

 7.47 36 2 4 

 7.53 38 2 4 

จํานวนขอมูล 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 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่3 

กลุมที่ K100 สถานี ภาค ชวงคา 

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 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 

ตารางที่ 4.36 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
กลุมที ่3 (ตอ) 

กลุมที่ K100 สถานี จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

3 11.58 49 3 2 

 11.08 49 3 2 

 11.12 17 1 2 

 10.85 24 2 2 

จํานวนขอมูล 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 ชดุขอมูลที่เปนสถานเีดียวกัน แต ป แตกตางกนั (2 ป) 
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ตารางที่ 4.37 ผลการวิเคราะห K100 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
รวมทกุกลุม 

รวมทุกกลุม K100 ภาค ชวงคา 

AADT 

มาตรฐานช้ัน

ทางหลวง 

Area Type Func. 

จํานวนขอมูล 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 ดวยวธิี Cluster Analysis จากโปรแกรม SPSS        
รวมทกุกลุม (ตอ) 

รวมทุกกลุม K100 จํานวนหมายเลขทางหลวง จํานวนชองจราจร 

จํานวนขอมูล 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 หมายความวาหากพิจารณาขอมูลรวมทั้งหมด 35 ชุดขอมูลโดยไม

แบงกลุมจะไดคาเฉลี่ย K100 เทากับ 9.34%  สวนใหญมีชวงคา AADT นอยกวา 10,000 คัน/วัน 

เปนสายทางที่อยูในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มาตรฐานช้ันทางหลวงแบบพิเศษ ประเภทของพ้ืนที่

ทางหลวงแบบ Suburban Area ประเภทการใชงานของทางหลวงแบบ Arterial Road จํานวน

หมายเลขทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร 

สําหรับกลุมที่ 1 มีชวงคา K100 ระหวาง 8.33% - 10.48% โดยมีคาเฉลี่ย K100 

เทากับ 9.28%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.12 เปนทางหลวงชั้นพิเศษ ประเภทการใช

งานของทางหลวงแบบ Arterial Road และประเภทของพื้นที่ทางหลวงแบบ Suburban Area ที่มี

ปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน เปนสวนใหญ จํานวนหมายเลขทาง

หลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูลที่เปนสถานีเดียวกัน

ซ้ํากัน 6 สถานี (คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 
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สําหรับกลุมที่ 2 มีชวงคา K100 ระหวาง 7.41% - 7.53% โดยมีคาเฉล่ีย K100 

เทากับ 7.47%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.03 เปนทางหลวงชั้นพิเศษ ประเภทการใช

งานของทางหลวงแบบ Arterial Road และประเภทของพ้ืนที่ทางหลวงแบบ Surban Area ที่มี

ปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดประหวาง 10,000-20,000 คัน/วัน จํานวนหมายเลขทางหลวง

เทากับ 2 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 4 ชองจราจร 

สําหรับกลุมที่ 3 มีชวงคา K100 ระหวาง 10.85% - 11.58% โดยมีคาเฉลี่ย K100 

เทากับ 11.16%  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) เทากับ 0.15 เปนทางหลวงชั้น 4 ประเภทการใชงาน

ของทางหลวงนั้นมีทั้งแบบ Collector Road และ Arterial Road จํานวนเทาๆ กัน ประเภทของ

พื้นที่ทางหลวงแบบ Rural Area ที่มีปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปนอยกวา 10,000 คัน/วัน 

จํานวนหมายเลขทางหลวงเทากับ 3 หลัก และมีจํานวนชองจราจรเทากับ 2 ชองจราจร แตมีขอมูล

ที่เปนสถานีเดียวกันซ้ํากัน 1 สถานี (คา K-factor ไมเทากัน สวนปจจัยที่เหลือเหมือนกันทั้งหมด) 

อยางไรก็ดีวิธีจัดกลุม Cluster Analysis นี้ไมสามารถจัดแบงกลุมไดตามคาสถิติ 

แตแบงตามระยะหางระหวางกลุมหรือรูปกราฟ Dendogram และจากดุลพินิจของผูวิเคราะห ซึ่ง

ผลที่ไดไมสามารถแบงกลุม และความคลายกันของขอมูลคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบ (K-factor) ของ K9 K30 และ K100 ไดอยางชัดเจน  แตผลการวิเคราะหขางตนนี้ สะทอนให

เห็นวาคา K-factor นอย มักจะเปนสายทางที่มีปริมาณจราจรคอนขางสูง มาตรฐานช้ันทางหลวง

สูง อยูในเขตเมืองหรือชานเมือง หรือเปนสายทางหลัก สําหรับคา K-factor ที่คอนขางสูง มักจะ

เปนจากสายทางที่มีปริมาณการจราจรไมสูงมาก ถึงคอนขางตํ่า มาตรฐานช้ันทางหลวงระดับกลาง

ถึงตํ่า อยูในเขตนอกเมืองเปนสวนใหญ หรือเปนสายทางรอง   

4.1.5 คาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบเมื่อใชคา
ปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบท่ี K9  K30 K100 วิเคราะห 

ในการพิจารณาเลือกคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHV) มาใชในการ

วางแผนและออกแบบงานทางของผูออกแบบและหนวยงานทั่วไปที่เกี่ยวของนั้น มีแนวทางการ

ปฏิบัติเชนเดียวกัน คือเลือกชั่วโมงออกแบบอันดับที่ 30th คา 30HV และคาปจจัยชั่วโมงออกแบบที่ 

30 หรือ K30 ตามขอกําหนดของ AASHTO มาโดยตลอด โดยที่ไมไดพิจารณาถึงลักษณะความเปน

เอกลักษณของการจราจรแตละจุดสํารวจหรือสายทางน้ันๆ จึงยอมทําใหคาปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ และคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ผูออกแบบไดนําไปใช ไมตรงกับ

คาจริงของจุดสํารวจหรือสายทางนั้นๆ 
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ในการวิเคราะหเลือกใชคา K-factor ที่สอดคลองกับการจราจรจริงจากคา

คลาดเคล่ือนของคาการจราจริงนั้น ในการศึกษานี้เลือกที่คาคลาดเคลื่อนนอยที่สุดสําหรับการ

วางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินของประเทศไทยในอนาคต และศึกษาเปรียบเทียบคา

คลาดเคล่ือนปริมาณจราจรช่ัวโมงออกแบบเมื่อเลือกใชคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบ K9 K30 และ K100 ( เลือกใชคามัธยฐาน, Median เนื่องจากตารางที่ 4.38 ใหผลการ

วิเคราะหสรุปวาคาคลาดเคล่ือนปริมาณจราจรช่ัวโมงออกแบบที่เลือกใชคา Median ใหคา SD 

นอยกวาเลือกใชคา Mean) เมื่อแบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area type) 

ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยปริมาณ

จราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจาํนวนหมายเลขทางหลวง 

และปจจัยจํานวนชองจราจร ซึ่งสรุปจํานวนขอมูล คาเฉลี่ย (Mean) คามัธยฐาน (Median) คา

ตํ่าสุด (Min.) คาสูงสุด (Max.) และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) ไวในตารางท่ี   ก.13 – ก.15  ของ

ภาคผนวก ก 

การคํานวณปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบประมาณการ พิจารณาตาม

สมการตอไปนี้ 

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 คือปจจัยที่ทําการแบงกลุมคา K-factor  มีคาระหวาง 1- 7 ไดแก 

1 คือ ปจจัยภาค  

2 คือปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) 

3 คือปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifica- 

tion)  

4 คือปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT)  

5 คือปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง  

6 คือปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง  

7 คือปจจัยจํานวนชองจราจร 

สําหรับ  j คือ กลุมยอยของแตละปจจัย แบงเปน 

1) ปจจยัภาค j=1 ถึง 3  โดยที่ 1 คือ ภาคเหนือ 2 คือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 3 

คือ ภาคใต 
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2)  ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) j=1 ถึง 2 โดยที่ 1 คือ Rural 

Area 2 คือ Suburban Area 

3)  ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifica-

tion) j=1 ถึง 2 โดยที ่1 คือ Collector Road 2 คือ Arterial Road 

4) ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) j=1 ถึง 3 โดยที่ 1 คือ AADT 

มีคานอยกวา 10,000 คัน/วัน 2 คือ AADT มีคาระหวาง 10,000 – 20,000 คัน/วัน  3 คือ AADT มี

คามากกวา 20,000 คัน/วัน 

5)  ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง  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)  ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง j=1 ถึง 3 โดยที่ 1 คือจํานวนหมายเลขทาง

หลวง 1 หลัก 2 คือ จํานวนหมายเลขทางหลวง 2 หลัก 3 คือ จํานวนหมายเลขทางหลวง 3 หลัก 

7)  ปจจัยจํานวนชองจราจร j=1 ถึง 4 โดยที่  1 คือ ทางหลวง 2 ชองจราจร  2 คือ 

ทางหลวง 4 ชองจราจร 3 คือทางหลวง 6 ชองจราจร 4 คือ ทางหลวง 8 ชองจราจร 

และ k คือ ขอมูลชุดที่พิจารณา ซึ่ง k=1 ถึง 35 โดยที่ 1 คือ ขอมูลที่พิจารณาชุดที่ 

1 2 คือ ขอมูลที่พิจารณาชุดที่ 2 จนถึง 35 คือ ขอมูลที่พิจารณาชุดที่ 35 

ยกตัวอยางเชน การพิจารณาปจจัยภาคสําหรับขอมูลชุดที่ 1 ซึ่งเปนขอมูลที่อยูใน

ภาคใต ดังนั้น k = 1 i=1 และ j=3 จากนั้นเลือกคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับ

ชั่วโมงที่ 9th  K9 (เลือกคา Median) ของปจจัยภาคจากกลุมภาคใต คูณกับคาปริมาณจราจรตอวัน

เฉล่ียตลอดป (AADT1) ของขอมูลชุดที่ 1 จะไดคาประมาณการปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

(DHV estimate,1) ทําเชนเดียวกันกับทุกชุดขอมูล และครบทุกปจจัย (ปจจัยที่ 1 ถึง 7,i=1-7)  

สําหรับการพิจารณาดวยคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับชั่วโมง

ที่ 30th K30 (เลือกคา Median) และปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับช่ัวโมงที่ 100th  

K100 (เลือกคา Median) นั้นใชวิธีการเดียวกันกับการพิจารณาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออก

แบอันดับชั่วโมงที่ 9th K9 

จากนั้นคํานวณคาคลาดเคล่ือนปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ  คา

คลาดเคล่ือนสัมบูรณของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ และคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณ

เฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบดวยสมการตอไปนี้ 
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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 คาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

AE_DHV คือ Absolute Error_DHV หรือหมายถึงคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

Mean Absolute Percentage Error_DHV หรือ (MAPE_DHV) คือ คา

คลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ  

        
โดยผลการคํานวณคาเฉลี่ยของคาคลาดเคล่ือน เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือน 

คาคลาดเคล่ือนสัมบูรณ คาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ และคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาคลาดเคล่ือน เปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อน คา

คลาดเคล่ือนสัมบูรณและคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบแยกตามกลุมของแตละปจจัยนั้น สรุปดังตารางที่ 4.38- 4.40 ภาพที่ 4.16 - 4.18 ซึ่งไม

รวมการวิเคราะหสถานีที่อยูในภาคกลาง ประเภทของพื้นที่ทางหลวงแบบ Urban Area และ

ประเภทการใชงานทางหลวงแบบ Freeway เนื่องจากมีขอมูลปริมาณจราจรไมครบตลอดทั้งป 

จากตารางที่ 4.38 สรุปไดวาคาควรเลือกพิจารณาเลือกใชคามัธยฐาน (Median) 

ของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 ไปวิเคราะหคาคลาดเคล่ือน

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ เนื่องจากมีคาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อน และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน

นอยกวาเลือกคาเฉลี่ย (Mean) ของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 

ไปวิเคราะห 

จากภาพที่ 4.16 – 4.18 สะทอนใหเห็นวาถาเลือกใชคาปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ DHVK9 ไปออกแบบงานทางหลวง จะใหชวงคาคลาดเคล่ือนเปนเปอรเซ็นตมากกวา

เลือกใช DHVK30 และ DHVK100 ตามลําดับ หรือหมายความวาเลือกใชคา DHVK100 ไปออกแบบงาน

ทางหลวงจะทําใหไดคาปริมาณการจราจรประมาณการท่ีใกลเคียงกับคาจริงของจุดสํารวจนั้นๆ

มากที่สุด  
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จากตารางที่ 4.39 – 4.40 และภาพที่ 4.19 – 4.20 นั้นสรุปไดวาคาเฉลี่ยของคา

คลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ DHVK9 DHVK30 และ 

DHVK100 มีคานอยที่สุดเมื่อพิจารณาตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง 

ดังนั้นการอางอิงคาคลาดเคล่ือนที่นอยที่สุดหรือคาเฉล่ียคาคลาดเคล่ือนรอยละ

สัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบที่นอยที่สุด หรือใกลเคียงศูนย จึงหมายถึง

คาที่จะนําไปใชในการออกแบบงานทางหลวงนั้นใกลเคียงกับคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

(DHV) จริงมากท่ีสุด มีความเหมาะสมท่ีจะเลือกคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ     

(K-factor, K100) ตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง สําหรับการวางแผนและออกแบบงานทางหลวง

ตอไป นอกจากคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่นอย

ที่สุดแลว คา K100 ยังใหคาเฉล่ีย SD ที่นอยที่สุดดวย หรือเทากับ 1.01 ตามตารางที่ ก.15 ใน

ภาคผนวก ก ซึ่งหมายความวาคา K100 ของขอมูล 35 ชุดขอมูลที่เลือกมาเปนตัวแทนของประเทศ

ไทยนั้นคอนขางคงที่ แปรผันไมมากนัก แตทั้งนี้สามารถเลือกคา K-factor อ่ืนได ข้ึนอยูกับ

จุดประสงค งบประมาณ นโยบายของหนวยงานของผูออกแบบที่จะดําเนินการวางแผนและ

ออกแบบงานทางหลวงสายนั้นๆ ดวย 

สําหรับสถานีอ่ืนๆ ที่มีขอมูลไมครบตลอดป แนะนําใหพิจารณาเลือกใชคาเฉล่ีย

รวม (Mean) ของ K-factor ตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวงสําหรับการออกแบบงานทางหลวง 

ตามตารางที่  4.19  เนื่องจากแตละกลุมยอยของมาตรฐานช้ันทางหลวงนั้นมีคา K-factor 

ใกลเคียงกัน 
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ตารางที่ 4.38 สรุปคาเฉลี่ย คา SD ของคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละเฉลี่ยของปริมาณการจราจร
ชั่วโมงออกแบบ ตามปจจยั 

ปจจัย 
คาทาง

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 คาเฉลี่ย -161 -11.41 29 3.64 -56 -2.53 13 3.78 -37 -1.02 -19 1.09 

  (35 ขอมูล) SD 538 29.01 375 23.08 203 15.27 166 14.37 117 10.08 109 10.12 

Are Type รวม คาเฉลี่ย -105 -12.14 66 5.05 -49 -2.84 -9 1.62 4 1.63 -15 0.14 

  (35 ขอมูล) SD 405 30.15 352 23.52 191 16.38 179 15.72 92 10.25 98 10.22 

Functional รวม คาเฉลี่ย -132 -12.86 24 4.57 -63 -2.95 -18 2.24 -3 1.54 -11 1.27 

Classification (35 ขอมูล) SD 433 31.22 384 24.00 206 16.64 191 15.99 96 10.51 100 10.42 

AADT รวม คาเฉลี่ย -63 -11.76 64 2.92 -25 -2.66 23 2.94 21 1.85 5 1.42 

  (35 ขอมูล) SD 349 28.26 329 23.40 166 15.71 161 14.85 102 10.15 87 9.41 

มาตรฐานชั้น รวม คาเฉลี่ย -48 -9.48 76 4.21 -20 -1.95 0 0.39 21 2.02 -5 -0.49 

ทางหลวง (35 ขอมูล) SD 357 34.36 331 21.34 166 14.02 162 13.39 85 8.59 87 8.67 

จํานวน รวม คาเฉลี่ย -116 -12.56 45 5.22 -62 -2.94 -12 2.28 2 1.49 -20 0.17 

หมายเลขทางหลวง (35 ขอมูล) SD 404 31.03 371 23.81 205 16.62 187 15.98 104 11.23 108 11.05 

จํานวนชอง รวม คาเฉลี่ย -51 -11.06 79 3.59 -18 -2.46 15 2.06 13 1.82 -10 -0.20 

จราจร (35 ขอมูล) 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 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจร
ชั่วโมงออกแบบ DHVK9  

 
 

ภาพท่ี 4.17 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจร
ชั่วโมงออกแบบ DHVK30  
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เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (DHVK9), % 

เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ(DHVK30), % 

ความถ่ี 

ความถ่ี 
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ภาพท่ี 4.18 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจร
ชั่วโมงออกแบบ DHVK100 
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ตารางที่ 4.39 สรุปคาเฉลี่ย คา SD ของคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณปริมาณการจราจรช่ัวโมง
ออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
ตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพืน้ที่ทางหลวง (Area type)  ปจจัยการจาํแนกประเภท
การใชงานของทางหลวง (Functional Classification) และปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลีย่
ตลอดป  

ปจจัย 
คาทาง

สถิติ 

AE_DHV 

(DHVK9) 

MAPE_DHV 

(DHVK9) 

AE_DHV 

(DHVK30) 

MAPE_DHV 

 (DHVK30) 

AE_DHV 

(DHVK100) 

MAPE_DHV 

 (DHVK100) 

คัน % คัน % คัน % 

ภาค เหนือ คาเฉล่ีย 194 13.80 131 11.56 69 5.92 

  (7 ขอมูล) SD 257 11.21 152 8.62 119 4.10 

  ตะวันออกเฉียงเหนือ คาเฉล่ีย 283 20.96 111 11.79 50 7.01 

  (19 ขอมูล) SD 364 18.87 133 10.39 65 5.94 

  ใต คาเฉล่ีย 124 10.02 91 9.46 115 11.51 

  (9 ขอมูล) SD 112 10.19 84 9.68 82 7.22 

  รวม คาเฉล่ีย 224 16.71 110 11.14 71 7.95 

  (35 ขอมูล) SD 299 16.09 124 9.66 84 6.21 

Are Type Rural Area คาเฉล่ีย 202 20.29 72 12.41 39 7.89 

  (13 ขอมูล) SD 343 20.82 66 11.34 35 5.55 

  Suburban Area คาเฉล่ีย 242 16.26 161 12.46 87 8.20 

  (22 ขอมูล) SD 232 12.58 139 8.56 80 6.53 

  รวม คาเฉล่ีย 227 17.76 128 12.44 69 8.09 

  (35 ขอมูล) SD 274 15.96 124 9.52 70 6.10 

Functional Collector Road คาเฉล่ีย 191 19.23 59 10.96 33 6.99 

Classification (13 ขอมูล) SD 359 22.63 64 12.72 25 5.48 

  Arterial Road คาเฉล่ีย 272 17.02 169 12.75 93 9.00 

  (22 ขอมูล) SD 257 11.93 157 9.22 80 6.81 

  รวม คาเฉล่ีย 242 17.84 128 12.09 71 8.25 

  (35 ขอมูล) SD 296 16.43 140 10.51 71 6.34 

AADT นอยกวา 10,000  คาเฉล่ีย 201 19.98 75 11.88 38 7.35 

  คัน/วัน (23 ขอมูล) SD 280 16.93 59 9.58 27 4.86 

  10,000 – 20,000  คาเฉล่ีย 245 14.04 212 13.75 127 10.34 

  คัน/วัน (10 ขอมูล) SD 239 12.53 149 8.17 68 5.17 

  มากกวา 20,000  คาเฉล่ีย 178 4.66 164 4.56 63 2.04 

  คัน/วัน (2 ขอมูล) SD 24 0.31 22 0.31 7 0.02 

  รวม คาเฉล่ีย 212 17.41 119 12.00 65 7.90 

  (35 ขอมูล) SD 258 15.63 110 9.01 57 5.14 
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ตารางที่ 4.40 สรุปคาเฉลี่ย คา SD ของคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณปริมาณการจราจรช่ัวโมง 
ออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
ตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจาํนวนชอง
จราจร  

ปจจัย 
คาทาง

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 คาเฉล่ีย 17 3.36 5 1.46 11 2.81 

ทางหลวง (3 ขอมูล) SD 21 4.89 5 1.39 9 3.02 

  ชั้นท่ี 2, P2, S2 คาเฉล่ีย 16 2.07 14 1.95 20 3.25 

  (3 ขอมูล) SD 15 2.10 15 2.33 23 3.93 

  ชั้นท่ี 3, P3, S3 คาเฉล่ีย 82 8.08 35 3.95 20 3.43 

  (6 ขอมูล) SD 121 7.61 60 4.45 26 4.20 

  ชั้นท่ี 4, P4, S4 คาเฉล่ีย 373 34.55 96 19.90 35 9.16 

  (5 ขอมูล) SD 513 28.03 58 12.16 28 7.01 

  ชั้นท่ีพิเศษ, Pd, Sd คาเฉล่ีย 237 13.90 161 10.95 88 7.55 

  (18 ขอมูล) SD 248 12.68 141 8.21 76 6.22 

  รวม คาเฉล่ีย 192 13.93 104 9.44 57 6.30 

  (35 ขอมูล) SD 278 16.55 123 9.36 65 5.88 

จํานวน 1 หลัก คาเฉล่ีย 285 15.20 209 13.12 103 8.47 

หมายเลข (12 ขอมูล) SD 244 10.59 156 8.73 75 6.46 

ทางหลวง 2 หลัก คาเฉล่ีย 192 16.71 137 14.08 104 11.71 

  (8 ขอมูล) SD 185 13.05 148 10.96 124 9.22 

  3 หลัก คาเฉล่ีย 218 19.87 59 10.30 35 7.10 

  (15 ขอมูล) SD 364 22.15 60 11.78 23 5.25 

  รวม คาเฉล่ีย 235 17.55 128 12.13 74 8.62 

  (35 ขอมูล) SD 287 16.67 135 10.46 80 6.76 

จํานวนชอง 2 ชอง คาเฉล่ีย 191 19.97 75 12.89 37 7.52 

จราจร (17 ขอมูล) SD 298 18.29 60 10.02 32 5.12 

  4 ชอง คาเฉล่ีย 223 14.24 157 11.58 94 8.53 

  (15 ขอมูล) SD 252 13.37 139 8.62 82 6.66 

  6 ชอง คาเฉล่ีย 96 3.70 51 2.07 52 2.30 

  (2 ขอมูล) SD 66 0.21 36 0.04 36 0.07 

  8 ชอง คาเฉล่ีย 0 0.01 1 0.02 1 0.02 

  (1 ขอมูล) SD  -  -  -  -  -  - 

  รวม คาเฉล่ีย 194 16.02 107 11.35 61 7.44 

  (35 ขอมูล) SD 265 16.02 109 9.38 64 5.86 
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ภาพท่ี 4.19 คาคลาดเคลือ่นรอยละสมับูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ  

(MAPE_DHV,%) ตามปจจยั 

 
 

ภาพท่ี 4.20 คาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณ
การจราจรชัว่โมงออกแบบ  (MAPE_DHV,%) ตามปจจัย 
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4.2 คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวันและคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน 
(Daily Factor หรือ DF และ Monthly Factor หรือ MF) 

หลักการสําหรับพิจารณาและคํานวณคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน 

(Daily  Factor, DF)  และคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor, MF) ของ

กรมทางหลวงนั้น ไดกลาวไวในบทที่ 2 หัวขอ 2.6 เกณฑการพิจารณาคาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายวันและคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน ของกรมทางหลวง 

ดังนั้นในหัวขอนี้จะทําการพิจารณาคา DF และ MF ของจุดสํารวจถาวรในแตละป 

ที่มีขอมูลครบตลอดป ซึ่งมีทั้งหมด 27 สถานี แตมีบางสถานีที่มีขอมูลครบ 2 ป จึงทําใหมีจํานวน

ชุดขอมูลทั้งหมด 35 ชุดขอมูล เพื่อวิเคราะหลักษณะการเปล่ียนแปลงของคาปจจัยทั้งสองวามี

ความคลายกันและมีแนวโนมการเปล่ียนแปลงในลักษณะเดียวกัน หรือไม รวมทั้งแบงกลุม ดวย

วิธีการวิเคราะหคาทางสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  

จากนั้นจะพิจารณาเปรียบเทียบระหวางคาประมาณการปริมาณจราจรตอวัน

เฉล่ียตลอดป  (ADTestimate) กับคาปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดปจริง  (AADTactual)  จาก

การคํานวณดวยคา Daily Factor, Monthly Factor ทางทฤษฏี โดยใชคา DF และ MF ที่จัดกลุม

ตามปจจัยทั้ง 7 ปจจัยเชนเดียวกับการวิเคราะหคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ      

(K-factor)  นํามาวิเคราะหคาทางสถิติ หาความคลาดเคล่ือนปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป 

เปรียบเทียบกับวิธีการคํานวณที่กรมทางหลวงใชในปจจุบัน สําหรับกรณีที่เก็บขอมูลจากจุดสํารวจ

ยอย เพื่อเลือกแนวทางวิเคราะหในการประมาณการหรือประมาณคา DHV ในอนาคตสําหรับการ

วางแผนและออกแบบงานทาง จากขอมูลที่มีอยูในปจจุบันใหสอดคลองกับสภาพการจราจรของ

ประเทศไทย 

4.2.1 คาปจจัยปรับแกปรมิาณจราจรรายวนั (Daily  Factor, DF)  

ดวยขอมูลปริมาณจราจรจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติที่กรมทางหลวงเก็บสํารวจ

ตลอด 9 ป ต้ังแตป 2545 – 2553 นั้น มี 27 สถานีที่มีขอมูลครบตลอดทั้งป แตสวนใหญมีครบ

เพียงปเดียว ยกเวนบางสถานีมีขอมูลครบ 2 ป ซึ่งเมื่อรวมจํานวนชุดขอมูลจะไดทั้งหมด 35 ชุด

ขอมูล โดยแบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนก

ประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉล่ีย

ตลอดป ( AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัย

จํานวนชองจราจร ดังตารางที่ 4.1-4.7 เมื่อนํามาวิเคราะห คํานวณหาคา DF ไดผลดังตารางที่  ข.1 

ในภาคผนวก ข  
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เมื่อพิจารณาการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) 

ทุกวัน ของทั้ง 27 สถานี  35 ชุดขอมูล ดวยโปรแกรม SPSS โดยใหสมมติฐาน H0 คือขอมูลคา DF 

ทั้งหมดมีการแจกแจงแบบปกติ สวนสมมติฐาน H1 คือขอมูลคา DF ทั้งหมดมีการแจกแจงแบบไม

ปกติ ซึ่งไดผลดังตารางที่ 4.41 

ตารางที่ 4.41 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยปรับแกปริมาณ
จราจรรายวนั (DF) 

คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร

รายวัน DF 

เทคนิคทดสอบKolmogorov-Smirnov  

Statistic df Sig. 

DF 0.046 245 0.200 

 

เนื่องจากจํานวนตัวอยางหรือจํานวนขอมูลที่ทดสอบมี 245 ขอมูล (มากกวา 50) 

ดังนั้นจึงเลือกวิเคราะหคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Kolmogorov-Smirnov ซึ่งจากตารางที่ 4.41 

พบวา คา DF มีคา Sig. มากกวา 0.05 (ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%) ดังนั้นขอมูลคา DF ใน

การศึกษาคร้ังนี้ มีการแจกแจงแบบปกติ  

จากนั้นพิจารณาลักษณะการแจกแจงขอมูลของปจจัยแตละกลุมที่คาดวามีผลตอ

คากลางของคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ย (DF) ซึ่งไดแก ปจจัยวัน  ปจจัยภาค 

ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classification) ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ( AADT) ปจจัยมาตรฐาน

ชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ไดผลดังตารางที่ 

4.42 – 4.43 โดยจากตารางท้ังสองพบวา ปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area 

Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัย

จํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร นั้นมีการแจกแจงแบบปกติ ยกเวน วัน

เสารของปจจัยวัน ทางหลวงช้ัน 2 ชั้น 3 ของปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง และชวงคา AADT 

มากกวา 20,000 คัน/วัน ของปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) มีการแจกแจงแบบ

ไมปกติ  

จากน้ันทําการศึกษาอิทธิพลของปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง 

(Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) 

ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป ( AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวน

หมายเลขทางหลวง ปจจัยจํานวนชองจราจร  และปจจัยวัน(วันอาทิตย วันจันทร วันอังคาร วันพุธ 

วันพฤหัสบดี วันศุกร และวันเสาร) ที่มีตอคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF)  ซึ่งจะตอง
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วิเคราะหความแปรปรวนของขอมูลคา DF กับแตละปจจัย ซึ่งเลือกใชวิธีการวิเคราะหความ

แปรปรวนแบบมีปจจัยเดียว (One-Way ANOVA) ดวยโปรแกรม SPSS (ทําการวิเคราะหคร้ังละ

ปจจัย เนื่องจากตัวแปรตามที่ทําการศึกษามีเพียงตัวแปรเดียวคือ คา DF และขอมูล DF ของทุก

ปจจัยตองมีการแจกแจงแบบปกติ ดังนั้นจึงวิเคราะหปจจัยทั้ง 8 ปจจัยที่เปนตัวแปรตนพรอมกันใน

คร้ังเดียวกันไมได(วิธี MANOVA)) สําหรับปจจัยที่มีการแจกแจงแบบปกติ ไดแก ปจจัยภาค ปจจัย

ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classification) ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ดัง

ตารางที่ 4.48 สวนปจจัยที่มีการแจกแจงแบบไมปกติจะใชวิธีการวิเคราะหที่ไมใชพารามิเตอร ดวย

โปรแกรม SPSS  สําหรับเปรียบเทียบคากลางหรือคาเฉลี่ยของขอมูล (คา DF) ที่มากกวา 2 ชุด 

(กลุม) ที่สุมอยางเปนอิสระตอกัน ดังตารางที่ 4.49 

ตารางที่ 4.42 ผลการวิเคราะหลกัษณะการแจกแจงขอมูลแบบปกติของปจจัยวัน ปจจยั
ปริมาณจราจรตอวันเฉลีย่ตลอดป (AADT) และปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง 

ปจจัย จํานวน Test of  Sig. การแจกแจงขอมูล 

ชื่อปจจัย กลุม ขอมูล Normality    ปกติ ไมปกติ 

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 นอยกวา 10,000 คัน/วัน 161 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  10,000 - 20,000 คัน/วัน 70 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  มากกวา 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 ผลการวิเคราะหลกัษณะการแจกแจงขอมูลแบบปกติของปจจัยภาค ปจจยั
ประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทาง
หลวง (Functional Classification) ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชอง
จราจร 

ปจจัย จํานวน Test of  Sig. การแจกแจงขอมูล 

ชื่อปจจัย กลุม ขอมูล Normality    ปกติ ไมปกติ 

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 √   

จํานวนชองจราจร 2 ชองจราจร 119 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  4 ชองจราจร  105 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

  6 ชองจราจร 14 Shapiro-Wilk 0.402 √   

  8 ชองจราจร 7 Shapiro-Wilk 0.065 √   
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ตารางที่ 4.44 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนแบบมีปจจัยเดียวของคาปจจัยปรับแก
ปริมาณจราจรรายวัน (DF) ของปจจยัภาค ปจจยัประเภทของพืน้ท่ีทางหลวง (Area Type) 
ปจจัยการจาํแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัย
จํานวนหมายเลขทางหลวง และ ปจจยัจํานวนชองจราจร 

ปจจัย Test of 

Homogeneity of 

Variance 

Sig. One-Way 

ANOVA 

(Between 

Groups) 

Robust Test of 

Equality of 

Means 

Sig. มีอิทธิพลตอ

คา 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 - - × 

จํานวนชองจราจร Levene Test 0.04 - Welch Test 0.999 × 

 

สมมติฐานของการวิเคราะหในตารางที่ 4.44 นี้ คือ (เงื่อนไข ตองทดสอบแลวมี

การแจกแจงแบบปกติ) 

กรณีที่ 1 H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีความแปรปรวนของคา DF ไมตางกัน 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีความแปรปรวน

ของ DF ตางกัน 

โดยใชเทคนิคทดสอบ Levene Test หากใหคา Sig. นอยกวา 0.05 ที่ระดับความ

เช่ือมั่น 95% จะปฏิเสธ H0 แลวจะตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Welch Test อีก

คร้ัง โดยมีสมมติฐานวา  

  H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีคาเฉลี่ยของคา DF ไมตางกัน หรือ คา 

DF ไมข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีคาเฉล่ียของคา 

DF ตางกัน หรือ คา DF ข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

โดยจะปฏิเสธ H0 เม่ือคา Sig. ของ สถิติเทคนิค Welch Test มีคา นอยกวา 0.05 

ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%   
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กรณีที่ 2 H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีความแปรปรวนของคา DF ไมตางกัน 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีความแปรปรวน

ของ DF ตางกัน 

โดยใชเทคนิคทดสอบ Levene Test หากใหคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความ

เช่ือมั่น 95% จะยอมรับ H0 แลวจะตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ ANOVA สําหรับ

การตรวจสอบความสัมพันธของตัวแปรตามกับปจจัยที่พิจารณาอีกคร้ัง โดยมีสมมติฐานวา 

H0 : คา DF ไมข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

  H1 : คา DF ข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

โดยจะปฏิเสธ H0 เมื่อคา Sig. ของ สถิติเทคนิค ANOVA มีคา นอยกวา 0.05 ที่

ระดับความเช่ือมั่น 95% แลวจะตองทําการทดสอบเปรียบเทียบเชิงซอน ตอไป เพื่อพิจารณาวา

กลุมใดบางของแตปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา DF 

จากผลการวิเคราะหในตารางที่ 4.44 พบวาปจจัยภาค หรือแตละภาคทําใหคา 

DF แปรปรวนตางกัน และปจจัยจํานวนชองจราจร ทําใหคา DF แปรปรวนตางกัน เนื่องจากมีคา 

Sig. ของเทคนิคทดสอบ Levene Test นอยกวา 0.05 ดังนั้นจึงตองไปพิจารณาคา Sig. ของ

เทคนิคทดสอบ Welch Test อีกคร้ัง ซึ่งพบวามีคา Sig. มากกวา 0.05 ทั้งสองปจจัย จึงสรุปวา คา 

DF ไมข้ึน ปจจัยภาค และคา DF ไมข้ึนกับปจจัยจํานวนชองจราจร  

สําหรับปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type)  ปจจัยการจําแนกประเภทการ

ใชงานของทางหลวง (Functional Classification) และ ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง นั้น มี

ความแปรปรวนของคา DF ไมตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. ของเทคนิดทดสอบ Levene Test 

มากกวา 0.05 ดังนั้นจึงพิจารณาคา Sig. ของสถิติเทคนิค ANOVA ตอไปเพื่อตรวจสอบ

ความสัมพันธของตัวแปรตาม (คา DF) กับ คาปจจัยที่พิจารณา ซึ่งผลการวิเคราะหพบวา มีคา 

Sig. มากกวา 0.05 ทุกปจจัย จึงสรุปวา คา DF ไมข้ึนอยูกับปจจยัประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area 

Type)  ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification)n และ 

ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง 

สวนปจจัยที่เหลือ คือ ปจจัยวัน ปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) 

และปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ตางมีการแจกแจงแบบไมปกติ  ดังนั้นจะตองพิจารณาใชเทคนิค 

Nonparametric Tests เพื่อเปรียบเทียบคากลาง หรือคาเฉลี่ยของคา DF ของปจจัยวัน ที่ตางกัน 

คาเฉลี่ยของคา DF ของปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ที่ตางกัน และคาเฉลี่ย

ของคา DF ของปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกัน โดยใหสมมติฐานของการทดสอบดังตอไปนี้ 
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H0 : คากลาง หรือคาเฉลี่ยของคา DF กลุมปจจัยที่พิจารณา ไมแตกตางกัน 

H1 : คากลาง หรือคาเฉล่ียของคา DF กลุมปจจัยที่พิจารณา จะแตกตางกัน 

อยางนอย 2 กลุม 

เนื่องจากปจจัยทั้ง 3 ปจจัย มีจํานวนกลุมยอย มากกวา 2 กลุม ดังนั้นจึงเลือกใช

วิธีการทดสอบ “Kruskal – Wallis H” ไดผลดังตารางที่ 4.45 

ตารางที่ 4.45 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิี Kruskal – Wallis H ของปจจยั 
AADT มาตรฐานชัน้ทางหลวง และวัน 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

  Test Statistics 

DF AADT    

 - นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 0.273 

 - 10,000 - 20,000 คัน/วัน df. 2 

 - มากกวา 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 สรุปไดวา 

1) ชวงคา AADT ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย DF ไมแตกตางกันเนื่องจากมี

คา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายวัน (DF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยปริมารจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ( AADT) 
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2) มาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย DF ไมแตกตางกัน 

เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายวัน (DF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง 

3) วันที่ตางกัน (จันทร อังคาร พุธ พฤหัสบดี ศุกร เสาร และอาทิตย) จะมีคากลาง

หรือคาเฉลี่ย DF แตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. นอยกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือ

หมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) ข้ึนอยูกับปจจัยวัน 

เหตุผลของการที่ปจจัยวันมีอิทธิพลตอคา DF นั้น เนื่องจากพฤติกรรมการจราจร

จะผันแปรตามวัน เชนวันหยุด วันทํางานปกติ เปนตน ซึ่งไมวาจะเปนภาค, ประเภทของพ้ืนที่ทาง

หลวง (Area Type), ประเภทการใชงานทางหลวง (Functional Classifiacation), ชวงคา AADT, 

มาตรฐานช้ันทางหลวง, จํานวนหมายเลขทางหลวง  และจํานวนชองจราจร แบบใดลักษณะ

พฤติกรรมการจราจรมักจะข้ึนอยูกับวัน เปนหลัก 

ดังนั้นสรุปคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวันเฉล่ีย (DF) ของแตละวัน ของ

ขอมูลทั้งหมด 27 สถานี (35 ชุดขอมูล) ไดดังตารางที่ 4.46  

ตารางที่ 4.46 คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) เฉลี่ยตามวนั 
DF จํานวนขอมูล 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 คาปจจัยปรับแกปรมิาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor, MF)  

ดวยขอมูลปริมาณจราจรจากเครื่องนับรถอัตโนมัติที่กรมทางหลวงเก็บสํารวจ

ตลอด 9 ป ต้ังแตป 2545 – 2553 นั้น มี 27 สถานีที่มีขอมูลครบตลอดป แตสวนใหญมีครบเพียงป

เดียว ยกเวนบางสถานีมีขอมูลครบ 2 ป ซ่ึงเมื่อรวมจํานวนชุดขอมูลจะมีทั้งหมด 35 ชุดขอมูล โดย

แบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใช

งานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยคาปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป 
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(AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชอง

จราจร ดังตารางที่ 4.1-4.7 ตามลําดับ เมื่อนํามาวิเคราะห คํานวณหาคา MF ตามหลักการคํานวณ

ในบทที่ 2 ขอ 2.6 ไดผลดังตารางที่ ข.2 ในภาคผนวก ข  

เมื่อพิจารณาการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน 

(MF) ทุกเดือน ของทั้ง 27 สถานี  (35 ชุดขอมูล) ดวยโปรแกรม SPSS โดยใหสมมติฐาน H0 คือขอ

มูลคา MF ทั้งหมดมีการแจกแจงแบบปกติ สวนสมมติฐาน H1 คือขอมูลคา MF ทั้งหมดมีการแจก

แจงแบบไมปกติ ซึ่งไดผลดังตารางที่ 4.47 

ตารางที่ 4.47 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาปจจัยปรับแกปริมาณ
จราจรรายเดือน (MF) 

คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจร

รายเดือน MF 

เทคนิคทดสอบ Kolmogorov-Smirnov  

Statistic df Sig. 

MF 0.049 420 0.0158 

 

เนื่องจากจํานวนตัวอยางหรือจํานวนขอมูลที่ทดสอบมี 420 ขอมูล (มากกวา 50) 

ดังนั้นจึงเลือกวิเคราะหคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Kolmogorov-Smirnov ซึ่งจากตารางที่ 4.47 

พบวา คา MF มีคา Sig. นอยกวา 0.05 (ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%) ดังนั้นขอมูลคา MF ใน

การศึกษานี้ มีการแจกแจงแบบไมปกติ  

ดังนั้นการพิจารณาวาปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type) 

ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifiacation) ปจจัยปริมาณ

จราจรรายวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทาง

หลวง  ปจจัยจํานวนชองจราจร  และปจจัยเดือน (มกราคม ถึงธันวาคม)นั้น มีอิทธิพลตอคา MF 

หรือไม โดยใชวิธีการวิเคราะหที่ไมใชพารามิเตอร (Nonparametric Tests) ดวยโปรแกรม SPSS  

และหากไดผลการวิเคราะหวามีบางกลุมของปจจัยมีการแจกแจงไมปกติ ก็จะใชวิธีการวิเคราะหที่

ไมใชพารามิเตอร เชนเดียวกัน สําหรับเปรียบเทียบคากลางของขอมูลที่มากกวา 2 ชุด (กลุม) ที่สุม

อยางเปนอิสระตอกัน ในลําดับตอไป 

การพิจารณาลักษณะการแจกแจงขอมูลของปจจัยแตละกลุมที่คาดวามีผลตอคา

กลางหรือคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือนเฉล่ีย (MF) ซึ่งไดแก ปจจัยเดือน ปจจัยภาค 

ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง 

(Functional Classifiacation) ปจจัยปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐาน

ชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง  และปจจัยจํานวนชองจราจร   ไดผลดังตารางที่ 
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4.48 – 4.49 โดยจากตารางท้ังสองพบวาปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวงเปนปจจัยเดียวที่มีการ

แจกแจงแบบปกติ สวนที่เหลือคือปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัย

การจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifiacation) ปจจัยปริมาณจราจร

รายวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนชองจราจร และปจจัย

เดือน นั้นมีบางกลุมของแตละปจจัยมีการแจกแจงแบบไมปกติ ไดแก เดือนมกราคม กุมภาพันธ 

พฤษภาคม และพฤศจิกายน ของปจจัยเดือน Suburban Area ของปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง 

(Area Type)  ภาคใตของปจจัยภาค  Arterial Road ของปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของ

ทางหลวง (Functional Classifiacation)  ชวงคา AADT ระหวาง 10,000 – 20,000 คัน/วัน ของ

ปจจัยปริมาณจราจรรายวันเฉล่ียตลอดป (AADT)  จํานวนชองจราจร 4 ชองจราจร ของปจจัย

จํานวนชองจราจร และช้ันทางพิเศษ,Pd,Sd ของปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง เปนตน 

จากนั้นทําการศึกษาอิทธิพลของปจจัยภาค ปจจัยประเภทพ้ืนที่ทางหลวง (Area 

Type) ปจจัยการจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classifiacation) ปจจัย

ปริมาณจราจรรายวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนชองจราจร 

และปจจัยเดือน ที่มีตอคา MF  (คาเฉลี่ย หรือคากลางของ MF) โดยวิเคราะหความแปรปรวนของ

ขอมูลคา MF กับแตละปจจัย ซึ่งเลือกใชวิธีการวิเคราะหความแปรปรวนแบบมีปจจัยเดียว (One-

Way ANOVA) ดวยโปรแกรม SPSS ทําการวิเคราะหคร้ังละปจจัย (เนื่องจากตัวแปรตามที่

ทําการศึกษามีเพียงตัวแปรเดียวคือ คา MF และขอมูล MF ของทุกปจจัยตองมีการแจกแจงแบบ

ปกติ ดังนั้นจึงวิเคราะหปจจัยทั้ง 8 ปจจัยที่เปนตัวแปรตนในคร้ังเดียวกันไมได (วิธี MANOVA))

สําหรับปจจัยที่มีการแจกแจงแบบปกติ (ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง)  ดังตารางที่ 4.50 สวน

ปจจัยที่มีการแจกแจงแบบไมปกติจะใชวิธีการวิเคราะหที่ไมใชพารามิเตอร ดวยโปรแกรม SPSS  

สําหรับเปรียบเทียบคากลางของขอมูลที่มากกวา 2 ชุด (กลุม) ที่สุมอยางเปนอิสระตอกัน ดังตาราง

ที่ 4.51 – 4.52 
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ตารางที่ 4.48 ผลการวิเคราะหลกัษณะการแจกแจงขอมูลแบบปกติของปจจัยเดือน 

ปจจัยปรมิาณจราจรตอวนัเฉลี่ยตลอดป (AADT) และปจจยัมาตรฐานชั้นทางหลวง 
ปจจัย จํานวน Test of Normality Sig. การแจกแจงขอมูล 

ช่ือปจจัย กลุม ขอมูล     ปกติ ไมปกติ 

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 นอยกวา 10,000 คัน/วัน 276 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

10,000 - 20,000 คัน/วัน 120 Kolmogorov-Smirnov 0.016 √ 

มากกวา 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 √ 

 
 
 
 
 
 
 



120 
 

ตารางที่ 4.49 ผลการวิเคราะหลกัษณะการแจกแจงขอมูลแบบปกติของปจจัย ภาค Area 
Type Functional Classification จํานวนหมายเลขทางหลวง และ จํานวนชองจราจร 

ปจจัย จํานวน Test of Normality Sig. การแจกแจงขอมูล 

ช่ือปจจัย กลุม ขอมูล     ปกติ ไมปกติ 

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 √   

จํานวนชอง 2 ชองจราจร 204 Kolmogorov-Smirnov 0.200 √   

 จราจร 4 ชองจราจร  180 Kolmogorov-Smirnov 0.014 √ 
  6 ชองจราจร 24 Shapiro-Wilk 0.071 √   

  8 ชองจราจร 12 Shapiro-Wilk 0.842 √   

ตารางที่ 4.50 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนแบบมีปจจัยเดียวของคาปจจัยปรับแก
ปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ของปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง  

ปจจัย 

Test of 

Homogeneity of 

Variance Sig. 

One-Way 

ANOVA 

(Between 

Groups) 

Robust Test of 

Equality of 

Means Sig. 

มีอิทธิพลตอ

คา MF 

      Sig.       

จํานวนหมายเลข

ทางหลวง Levene Test 0.000 - Welch Test 0.853 × 

สมมติฐานของการวิเคราะหในตารางที่ 4.50 นี้ คือ (เงื่อนไข ตองทดสอบแลวมี

การแจกแจงแบบปกติ) 

กรณีที่ 1 H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีความแปรปรวนของคา MF ไมตางกัน 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีความแปรปรวน

ของ MF ตางกัน 
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โดยใชเทคนิคทดสอบ Levene Test หากใหคา Sig. นอยกวา 0.05 ที่ระดับความ

เช่ือมั่น 95% จะปฏิเสธ H0 แลวจะตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Welch Test อีก

คร้ัง โดยมีสมมติฐานวา  

  H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีคาเฉลี่ยของคา MF ไมตางกัน หรือ คา 

MF ไมข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีคาเฉลี่ยของ MF 

ตางกัน หรือ คา MF ข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

โดยจะปฏิเสธ H0 เม่ือคา Sig. ของ สถิติเทคนิค Welch Test มีคา นอยกวา 0.05 

ที่ระดับความเชื่อมั่น 95%   

กรณีที่ 2 H0 : ทุกกลุมของปจจัยมีความแปรปรวนของคา MF ไมตางกัน 

  H1 : มีบางกลุมของปจจัยอยางนอย 2 กลุม มีความแปรปรวน

ของ MF ตางกัน 

โดยใชเทคนิคทดสอบ Levene Test หากใหคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความ

เช่ือมั่น 95% จะยอมรับ H0 แลวจะตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ ANOVA สําหรับ

การตรวจสอบความสัมพันธของตัวแปรตามกับปจจัยที่พิจารณาอีกคร้ัง โดยมีสมมติฐานวา 

H0 : คา MF ไมข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

  H1 : คา MF ข้ึนอยูกับปจจัยที่พิจารณานั้น 

โดยจะปฏิเสธ H0 เมื่อคา Sig. ของ สถิติเทคนิค ANOVA มีคา นอยกวา 0.05 ที่

ระดับความเช่ือมั่น 95% แลวจะตองทําการทดสอบเปรียบเทียบเชิงซอน ตอไป เพื่อพิจารณาวา

กลุมใดบางของแตปจจัยที่มีอิทธิพลตอคา MF 

จากผลการวิเคราะหในตารางที่ 4.50 พบวาปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง 

หรือแตละกลุมของปจจัยทําใหคา MF แปรปรวนตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ 

Levene Test นอยกวา 0.05 ดังนั้นจึงตองไปพิจารณาคา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Welch Test 

อีกคร้ัง ซึ่งพบวามีคา Sig. มากกวา 0.05 จึงสรุปวา คา MF ไมข้ึนกับปจจัยจํานวนหมายเลขทาง

หลวง  

สวนปจจัยที่เหลือ คือ เดือน  ภาค AADT Area Type Functional Classification  

จํานวนชองจราจร และมาตรฐานชั้นทางหลวง ตางมีการแจกแจงแบบไมปกติ  ดังนั้นจะตอง

พิจารณาใชเทคนิค Nonparametric Tests ดังไดกลาวไวขางตน เพื่อเปรียบเทียบคากลาง หรือ

คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัยเดือน ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัย ภาค ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ 
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MF ของปจจัย AADT ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัยประเภทของพ้ืนที่ทางหลวง (Area 

Type) ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัยประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 

Classification) ที่ตางกัน คาเฉลี่ยของ MF ของปจจัยจํานวนชองจราจร ที่ตางกัน และคาเฉลี่ยของ 

MF ของปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกัน โดยใหสมมติฐานของการทดสอบเปนดังตอไปนี้ 

  H0 : คากลาง หรือคาเฉลี่ยของ MF กลุมปจจัยที่พิจารณา ไม

แตกตางกัน 

  H1 : คากลาง หรือคาเฉล่ียของ MF กลุมปจจัยที่พิจารณา จะ

แตกตางกัน อยางนอย 2 กลุม 

เนื่องจากปจจัยขางตน มีจํานวนกลุมยอย ต้ังแต 2 กลุมข้ึนไป ดังนั้นจึงเลือกใช

วิธีการทดสอบ “Mann-Witney U”สําหรับปจจัยที่มีจํานวนกลุมเทากับ 2 กลุม และใชวิธีการ

ทดสอบ “Kruskal – Wallis H” สําหรับปจจัยที่มีจํานวนกลุมมากกวา 2 กลุม ไดผลดังตารางที่ 

4.51 และ 4.52 ตามลําดับ 

ตารางที่ 4.51 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีMann – Witney U ของปจจยั
ประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Type) และปจจยัประเภทการใชงานของทางหลวง 
Functional Classification  

ตัวแปรตาม ปจจัย 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 ดวยวธิ ีKruskal – Wallis H ของปจจยั
เดือน ภาค AADT จํานวนชองจราจร และมาตรฐานชั้นทางหลวง   

ตัวแปรตาม ปจจัย 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 สรุปไดวา 

1) ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย 

MF ไมแตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความ

วา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัย Area Type 

2) ประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ตางกัน จะมีคา

กลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 

หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัย Functional 

Classification 

3) ภาค ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. 

มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรราย

เดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยภาค 

4) มาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน 

เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง 

5) AADT ที่ชวงคาตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน เนื่องจาก

มีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัย AADT 
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ตารางที่ 4.52 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีKruskal – Wallis H ของปจจยั
เดือน ภาค AADT จํานวนชองจราจร และมาตรฐานชั้นทางหลวง  (ตอ) 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

  Test Statistics 

MF AADT    

 - นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 0.06 

 - 10,000 - 20,000 คัน/วัน df. 2 

 - มากกวา 20,000 คัน/วัน Asymptotic Sig. 0.971 

MF จํานวนชองจราจร   

 - 2 ชองจราจร Chi - Square 0.184 

 - 4 ชองจราจร df. 3 

 - 6 ชองจราจร Asymptotic Sig. 0.980 

 - 8 ชองจราจร   

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)จํานวนชองจราจรที่ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF ไมแตกตางกัน 

เนื่องจากมีคา Sig. มากกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายเดือน (MF) ไมข้ึนอยูกับปจจัยจํานวนชองจราจร 

7) เดือนที่ตางกัน จะมีคากลางหรือคาเฉลี่ย MF แตกตางกัน เนื่องจากมีคา Sig. 

นอยกวา 0.05 ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% หรือหมายความวา คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรราย

เดือน (MF) ข้ึนอยูกับปจจัยเดือน 

เหตุผลของการที่ปจจัยเดือนมีอิทธิพลตอคา MF นั้น เนื่องจากพฤติกรรม

การจราจรจะผันแปรตามเดือน เชน เดือนแหงการทองเที่ยว มีเทศกาลพิเศษประจําเดือนแตละ
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เดือน  เดือนที่ทําการเกษตรกรรม มีการเก็บเกี่ยวผลผลิตทางการเกษตร เดือนปกติ เปนตน ซึ่งไม

วาจะเปนภาค, Area Type, Functional Classifiacation, ชวงคา AADT, มาตรฐานช้ันทางหลวง, 

จํานวนหมายเลขทางหลวง  และจํานวนชองจราจร แบบใดลักษณะพฤติกรรมการจราจรมักจะ

ข้ึนอยูกับเดือน เปนหลัก ซึ่งเหตุผลจะเปนไปในลักษณะเดียวกันกับปจจัยวันที่มีอิทธิพลตอคา DF 

นั่นเอง 

ดังนั้นสรุปคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) เฉล่ียของแตละเดือน 

ของขอมูลทั้งหมด 27 สถานี 35 ชุดขอมูลไดดังตารางที่ 4.53  

ตารางที่ 4.53 คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) เฉลี่ยตามเดือน 

MF จํานวนขอมูล 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 คาคลาดเคลื่อน ADT  

ในหัวขอนี้จะทําการศึกษาคาคลาดเคลื่อน (Error) ของ ADT ที่คํานวณไดจากการ

ใชคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) และคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) 

จากขอมูลปริมาณจราจรที่มีครบตลอดทั้งปจาก 27 สถานี 35 ชุดขอมูล โดยเลือกใชคาเฉล่ีย 

(Mean) จากตารางที่ 4.46 และ 4.53 แลวพจิารณาเปรียบเทียบจากคา AADTactual ของวิธีการ

เก็บขอมูลปจจุบันของกรมทางหลวงในกรณีที่เปนจุดสํารวจยอยซึ่งจะใชคนแจงนับ และวิธีทดสอบ

จากการศึกษานี้ เพื่อนําเสนอใหทราบถึงคาคลาดเคลื่อนของขอมูล ADT ที่ใชวิธีการเก็บขอมูลแต

ละวิธี เนื่องจากผูออกแบบงานทางจะใชคา ADT สําหรับประมาณการปริมาณจราจรในอนาคต
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และออกแบบงานทางตอไป ถาคาคลาดเคลื่อนนอยยอมทําใหส้ินเปลืองงบประมาณนอยและทํา

การออกแบบใหสอดคลองกับลักษณะการจราจรจริงมากยิ่งข้ึน 

จากขอมูลของ 27 สถานี 35 ชุดขอมูลนั้น ประกอบดวยขอมูลปริมาณจราจร

รายวันตลอดทั้งป คาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรรายวัน (DF) เฉล่ียของป คาปจจัยปรับแก

ปริมาณจราจรรายเดือน (MF) เฉล่ียของป คาปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ของ

แตละสถานี แตละป ดังแสดงในตารางที่ ข.1 – ข.2 ของภาคผนวก ข และตารางที่ ก.1 ของ

ภาคผนวก ก ตามลําดับ 

สําหรับการวิเคราะหคาคลาดเคล่ือนนั้นจะแบงลักษณะขอมูลการวิเคราะห

ออกเปน 4 วิธีของการเก็บสํารวจขอมูล  

วิธีที่ 1 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน ระหวางวันอังคาร หรือพุธ หรือ

พฤหัสบดี ในเดือนเมษายน โดยจะเปนสัปดาหสุดทายของเดือน และเลือกเก็บสํารวจขอมูล

ปริมาณจราจรอีก 1 วันจากเดือนกรกฎาคมจากสัปดาหใดก็ได จาก 27 สถานี ของแตละป  

วิธีที่ 2 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน โดยใชขอมูลระหวางวันอังคาร หรือ

พุธ หรือพฤหัสบดี ของทุกเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 3 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 3 วันติดตอกัน (อังคาร พุธ พฤหัสบดี) 

โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถาน ีของแตละป 

วิธีที่ 4 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 5 วันติดตอกัน (จันทร อังคาร พุธ 

พฤหัสบดี ศุกร) โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

ในการเลือกขอมูลที่นํามาวิเคราะหจะตองพิจารณาขอมูลที่เปนวันปกติ หามเปน

วันหยุด เนื่องจากวันหยุดจะมีลักษณะพฤติกรรมการจราจรที่แตกตางจากลักษณะการจราจรปกติ

อยางมาก  ซึ่งเลือกขอมูลที่ตรงตามเงื่อนไขทุก ๆ ขอมูลที่เปนไปได  

จากนั้นคํานวณคา ADTestimate คาคลาดเคลื่อน ADT คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ 

ADT และคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT ดวยสมการตอไปนี้ 

        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) 

   



127 
 

โดยที่  

Error_ADT คือ คาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน 

AE_ADT คือ Absolute Error_ADT หรือหมายถึงคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน 

Mean Absolute Percentage Error_ADT หรือ (MAPE_ADT) คือ คา

คลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน  

ในทํานองเดียวกันกับการวิเคราะหคา DF และ MF คือ พิจารณาวาปจจัย

อะไรบางที่มีผลตอคาคลาดเคลื่อน ADT นี้ โดยที่ปจจัยในที่นี้หมายถึง วิธีการเก็บขอมูล ทั้ง 4 วิธี ที่

ไดกลาวไวแลวขางตน ดวยการทดสอบความสัมพันธของตัวแปรคาคลาดเคล่ือน ADT และปจจัย 

วิธีการเก็บขอมูล (ANOVA หรือ Nonparametric Tests) ซึ่งเบ้ืองตนจะทําการพิจารณาการ

กระจายตัวของคาคลาดเคล่ือนสัมบูรณ ADT กอน ผลการวิเคราะหพบวามีการแจกแจงแบบไม

ปกติ โดยพิจารณาที่คา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Kolmogrov- Smirnov เนื่องจากจํานวนตัวอยาง

หรือจํานวนขอมูลที่ทดสอบมี 9,005 ขอมูล (มากกวา 50) ดังแสดงในตารางที่ 4.54 

ตารางที่ 4.54 ผลการทดสอบลักษณะการแจกแจงขอมูลของคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ 
ADT  

คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT เทคนิคทดสอบ Kolmogorov-Smirnov 

Statistic df Sig. 

คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ  ADT 0.081 9005 0.000 

จากนั้นทําการวิเคราะหคาคลาดเคลื่อนของแตละวิธีการเก็บขอมูลวามีการแจก

แจงของขอมูลเปนอยางไร โดยพิจารณาที่คา Sig. ของเทคนิคทดสอบ Kolmogrov- Smirnov 

เนื่องจากจํานวนตัวอยางหรือจํานวนขอมูลที่ทดสอบมีมากวา 50 ชุดขอมูล พบวามีคานอยกวา 

0.05 ที่ความเชื่อม่ัน 95% ดังนั้นคาคลาดเคลื่อนของแตละวิธีการเก็บขอมูลมีการแจกแจงแบบไม

ปกติ ดังแสดงในตารางที่ 4.55 

ตารางที่ 4.55 ผลการทดสอบลักษณะการแจงแจงขอมูลของคาคลาดเคลื่อน ADT แตละ
วิธีการเก็บขอมูล (4 วิธี) 

คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ  

ADT  
วิธีเก็บ

ขอมูล  

Kolmogorov-Smirnov 

Statistic  df  Sig.  

คาคลาดเคลื่อน   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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ดังนั้นในการวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT กับ 

วิธีการเก็บขอมูลแตละวิธี จะใชวิธีทดสอบ Nonparametric Tests ซึ่งไดผลการวิเคราะหดังตาราง

ที่ 4.56 

ตารางที่ 4.56 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีKruskal – Wallis H ของปจจยั
วิธีการเก็บขอมูล กับคาคลาดเคลื่อนสมับูรณ ADT   

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

  Test Statistics 

คาคลาดเคลื่อน วิธีเก็บขอมูล    

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 อธิบายไดวา คาคลาดเคล่ือนสัมบูรณ ADT ของแตละ

วิธีการเก็บขอมูลนั้นมีคากลางหรือคาเฉล่ียแตกตางกัน ดังนั้นจะตองพิจารณาตอไป โดยจับคูแต

ละวิธีการเก็บขอมูล เพื่อทดสอบวาคาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อน ADT แตกตางกนัทั้ง 4 วิธี หรือมีเพียง

บางคูวิธีที่มีคาเฉล่ียแตกตางกัน ดวยวิธีทางสถิติ Nonparametric Tests แบบ 2-Independent 

Sample และเทคนิควิธี Mann-Whitney U (กลุมยอยของปจจัยเพียง 2 กลุม) ดังตารางที่ 4.57 – 

4.59 (เนื่องจากขอมูลแตละวิธีของการเก็บปริมาณจราจรมีการแจกแจงแบบไมปกติ และตัวแปร

ตามมีเพียงตัวเดียว คือคาคลาดเคลื่อนสัมบูร ADT จึงไมสามารถใชวิธี MANOVA ได)  

ตารางที่ 4.57 ผลการทดสอบ Nonparametric Tests ดวยวธิ ีMann – Witney U ของวธิีการ
เก็บขอมูลวธิทีี่ 1 กับ วิธทีี ่2,3 และ 4 

ตัวแปร ปจจัย  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 ดวยวธิ ีMann – Witney U ของวธิีการ
เก็บขอมูลวธิทีี่ 2 กับ วิธทีี ่3 และ 4 

ตัวแปร ปจจัย 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 ดวยวธิ ีMann – Witney U ของวธิีการ
เก็บขอมูลวธิทีี่ 3 กับ วิธทีี ่4 

ตัวแปร ปจจัย 2-Independent sample 

  Test Statistics 

วิธีที่ 3 วิธีที่ 4 Mann - Whitney U 1063699 

   Z -1.348 

   Asymptotic Sig. 0.178 

 

ผลการวิเคราะหในตารางท่ี 4.57 แสดงวา คาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT 

ของวิธีการเก็บขอมูลวิธีที่ 1 แตกตางกันกับวิธีที่ 2 , 3 และ 4  

ผลการวิเคราะหในตารางท่ี 4.58 แสดงวา คาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT 

ของวิธีการเก็บขอมูลวิธีที่ 2 แตกตางกันกับวิธีที่ 3 และ 4 

ผลการวิเคราะหในตารางท่ี 4.59 แสดงวา คาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT 

ของวิธีการเก็บขอมูลวิธีที่ 3 ไมแตกตางกันกับวิธีที่ 4 

สําหรับวิธีการเก็บขอมูลที่นําเสนอในการวิจัยคร้ังนี้ ที่มีผลตอคาคลาดเคล่ือน

สัมบูรณ ADT ซึ่งจะเก็บขอมูล 1 วัน (วิธีที่ 2) 3 วัน (วิธีที่ 3) หรือ 5 วัน (วิธีที่ 4) คาเฉล่ียคา

คลาดเคล่ือนสัมบูรณ ADT จะแตกตางกัน ยกเวนวิธีที่ 3 และ 4 ที่ไมแตกตาง ซึ่งเมื่อพิจารณา

ตารางสรุปที่ 4.60   ตารางท่ี ข.3 – ข.4 ในภาคผนวก ข และภาพที่ 4.21 พบวา วิธีที่มีคาเปอรเซ็นต

คลาดเคล่ือน  ADT ใกลเคียงศูนยมากที่สุดคือ วิธีที่ 2 3 4 และ 1 ตามลําดับ แตวิธีที่ 2 มีคา
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เบ่ียงเบนมาตรฐานมากที่สุด ดังนั้นวิธีที่ 4 เก็บขอมูล 5 วันติดตอกันจึงเปนวิธีที่ดีที่สุด รองลงมาคือ

วิธีที่ 3 เก็บขอมูล 3 วันติดตอกัน 

คาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT (MAPE_ADT) ของวิธีที่ 3 กับ

วิธีที่ 4 ตางกันเล็กนอย หรือเกือบเทากัน โดยวิธีที่ 4 จะใหคาคลาดเคลื่อนที่นอยที่สุดรองลงมาคือ

วิธีที่ 3 วิธีที่ 1 และวิธีที่ 2 ตามลําดับ ถึงแมวาคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อน

รอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT ของวิธีที่ 1 จะนอยที่สุดจากทั้งหมด 4 วิธี แตวิธีนี้มีคาเฉล่ียที่สูงกวาวิธีที่ 

4 และวิธีที่ 3 แตเนื่องจากเปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADTของทั้ง 4 วิธี

คอนขางใกลเคียงกัน ดังนั้นจะเลือกเก็บวิธีไหนก็ได เพราะเม่ือพิจารณาเปรียบเทียบในกรณีที่มี

การจราจรเฉลี่ยตอวัน 10,000 คันตอวัน ทั้ง 4 วิธีจะมีปริมาณจราจรเฉล่ียเกิน(ในเชิงบวก)หรือ

นอยกวา(เชิงลบ) คาการจราจรจริง ประมาณ 680 คันตอวัน ในทางปฏิบัติถือวายอมรับได 

เพียงแตหากเลือกเก็บขอมูลดวยวิธีที่ 4 จะใหคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT นอยกวา

วิธีอ่ืน รองลงมาคือวิธีที่ 3 1 และ 2 ตามลําดับ 

ตารางที่ 4.60 สรุปคาเฉลี่ย คาSD จํานวนขอมูล ของคาคลาดเคลื่อน ADT เปอรเซ็นตคา
คลาดเคลื่อน ADT คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT และคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณ
เฉลี่ย ADT (MAPE_ADT) แตละวธิีการเก็บขอมูล 

วิธีเก็บขอมูล 

จํานวน

ขอมูล 

คาทาง

สถิติ Error_ADT 

Percentage 

Error_ADT AE_ADT MAPE_ADT 

    (คัน)  (%) (คัน)  (%) 

วิธีที่ 1 (2 วัน,กรมทางหลวง) 1434 คาเฉล่ีย -360 -3.61 674 7.03 

    SD 1074 8.66 911 6.25 

วิธีที่ 2 (1 วัน) 4602 คาเฉล่ีย -63 0.26 768 7.17 

    SD 1509 10.80 1301 8.08 

วิธีที่ 3 (3 วัน) 1594 คาเฉล่ีย -66 0.31 711 6.66 

    SD 1332 10.04 1128 7.52 

วิธีที่ 4 (5 วัน) 1375 คาเฉล่ีย -23 0.48 667 6.34 

    SD 1265 9.31 1075 6.84 
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ภาพท่ี 4.21 เปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลี่ย ADT ของแตละวธิีการเก็บ

ขอมูล 
 

 
 

ภาพท่ี 4.22 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่1 
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ภาพท่ี 4.23 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ

ขอมูลวิธีที ่2 

 
 

ภาพท่ี 4.24 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่3 
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ความถ่ี 

ความถ่ี 
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ภาพท่ี 4.25 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ

ขอมูลวิธีที ่4 
จากภาพที่ 4.22 – 4.25 อธิบายไดวา  

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 1 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่นอยกวาคาจริง (underestimate) ประมาณ 5%อีกทั้งอาจใหคาประมาณ ADT และ ให

คาประมาณ DHV มากกวาคาจริง (overestimate) ถึง 40% 

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 2 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่นอยกวาคาจริง (underestimate) ประมาณ 10%อีกทั้งอาจใหคาประมาณ ADT และ ให

คาประมาณ DHV มากกวาคาจริง (overestimate) ถึง 50% 

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 3 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่มากกวาคาจริง (overestimate) ประมาณ 3%  

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 4 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่ใกลเคียงกับคาจริง มากที่สุด  
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บทที่  5 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวิจยั 

เนื้อหาในบทนี้เปนการสรุปผลของการศึกษาคาการจราจรสําหรับการวางแผน

และออกแบบทางหลวงแผนดินในประเทศไทยโดยมีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหคาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ใหไดคาปริมาณจราจรสูงสุดอันดับช่ัวโมงที่ 30 (30HV) 

100 (100HV) และ Knee (KneeHV) ซึ่งเปนอันดับชั่วโมงที่มีการเปลี่ยนแปลงความชันมากที่สุด 

แลวสรุปไดวาคาใดสอดคลองกับลักษณะการจราจรจริงของประเทศไทย หรือใหคาประมาณการ

ปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (DHV) ใกลเคียงกับคาจริงมากที่สุด เพื่อนํามาใชเปนคา

การจราจรสําหรับการออกแบบงานทางในอนาคต อีกทั้งพิจารณาความผันแปรของคาปริมาณ

การจราจร คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) และคา Seasonal Factor อัน

ไดแก Daily Factor , Monthly Factor  เปนตน ตามแตละปจจัยที่มีอิทธิพลตอคาการจราจร

ดังกลาว โดยใชขอมูลปริมาณจราจรจากจุดสํารวจถาวรบนทางหลวงแผนดิน  ซึ่งกรมทางหลวง

เปนผูดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลไว จากนั้นทําการเปรียบเทียบความสัมพันธของคาการจราจรที่

วิเคราะหไดหรือพิจารณาตามลักษณะรูปแบบของกราฟที่ไดจากคาการจราจรที่วิเคราะห กับตัว

แปรหรือปจจัยที่คาดวามีความเก่ียวของกันเชน พื้นที่/ภาค ของสายทางที่จุดสํารวจนั้นๆ ต้ังอยู 

ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดท้ังปของแตละสายทาง จํานวนชองจราจร จํานวนหมายเลข

ทางหลวง ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 

Classification) และมาตรฐานช้ันทางหลวง โดยเลือกใชวิธีการจัดกลุม Cluster Analysis แบบ 

Hierarchical Analysis ประกอบกับการจัดแบงขอมูล (Sort Data) เบ้ืองตนจากโปรแกรม 

Microsoft Office Excel 2007 สุดทายสามารถนําเสนอคาการจราจรท่ีสอดคลองกับสภาพ

การจราจรจริงในประเทศไทย และทําใหไดคาคลาดเคลื่อนของการประมาณการจากคาการจราจร

ดังกลาวเมื่อเปรียบเทียบกับคาการจราจรจริงที่นอยที่สุด เพื่อนําไปใชอางอิง ประมาณการ

การจราจรในปถัดไปใหกับหนวยงานราชการ เอกชน และหนวยงานอ่ืน ๆที่เกี่ยวของ จากการ

วิเคราะหผลในบทที่ 4 สามารถสรุปผลการวิจัยไดดังนี้ 
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5.1.1 อันดับชั่วโมงออกแบบท่ี 30th, 100th  หรือ kneeth  

จากการวิเคราะหอันดับชั่วโมงออกแบบที่สอดคลองกับการจราจรจริงของประเทศ

ไทย บนทางหลวงแผนดินที่มีสถานีนับถาวร 70 จุดติดต้ังอยู และมีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอด

ทั้งป ซึ่งมีเพียง 27 สถานี (35 ชุดขอมูล) นั้น ในเบ้ืองตนพบวาลักษณะกราฟปริมาณจราจรราย

ชั่วโมงเมื่อจัดเรียงปริมาณจราจรรายช่ัวโมงต้ังแตชั่วโมงแรกจนถึงชั่วโมงที่ 8760 (ตลอดทั้งป)

ตามลําดับคาที่มากที่สุดไปยังคาที่นอยที่สุด จะไดกราฟที่มีความชันลดลงอยางรวดเร็วในชวงแรก 

จนมีอัตราลดลงคงท่ี ซึ่งตามขอกําหนดของ AASHTO กลาวไววาจุดที่เสนกราฟมีการเปลี่ยนแปลง

ความชันมากที่สุดมักจะเปนอันดับชั่วโมงที่ 30th และเม่ือนําคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ 

30 (30HV) ไปออกแบบทางหลวงจะทําใหประหยัดหรือคุมคาทางเศรษฐกิจมากกวาเลือกปริมาณ

การจราจรช่ัวโมงออกแบบที่อันดับชั่วโมงอ่ืนๆ ซึ่งดวยพฤติกรรมการจราจรที่เปนเอกลักษณของแต

ประจําจุดสํารวจของแตละสายทางในประเทศไทยทําใหจุดที่มีการเปลี่ยนแปลงความชันของ

เสนกราฟมากที่สุดในการศึกษานี้ใชคําวา Kneeth  กระจายอยูต้ังแตชั่วโมงลําดับที่ 2th  – 32th  ซึ่ง

เลือกพิจารณาจากคามัธยฐานของอันดับช่ัวโมงดังกลาว พบวาอันดับช่ัวโมงที่ Kneeth ของ

การศึกษานี้คือ อันดับชั่วโมงที่ 9 ซึ่งไมใชอันดับชั่วโมงที่ 30 ตามขอกําหนดของ AASHTO  

จากสมมติฐานเบื้องตนที่วา จุดที่มีการเปล่ียนแปลงความชันของเสนกราฟมาก

ที่สุด ยอมไมใชอันดับช่ัวโมงที่ 30th เสมอไป ยอมข้ึนอยูกับพฤติกรรมการจราจรที่เปนเอกลักษณ

ของแตละสายทางดวยนั้น เปนจริงตามผลการวิเคราะห แตเนื่องจากอันดับช่ัวโมงที่ Kneeth ของ

ไทยนั้นไมคงที่ มีทั้งอยูกอนและหลังอันดับช่ัวโมงที่ 30th มีนอยมากที่จะเทากับอันดับชั่วโมง

ออกแบบท่ี 30th พอดี เพื่อใหเกิดความสะดวกในการนําคาไปใช และจากผลการวิเคราะหขอมูล

ดังกลาวขางตน คามัธยฐานของอันดับชั่วโมงที่ Kneeth เทากับ 9 จึงสรุปวาอันดับชั่วโมงที่ 9th เปน

อันดับชั่วโมงออกแบบที่มีคาการจราจรเฉล่ียสอดคลองกับการจราจรของไทยมากที่สุด และเปน

ตัวแทนของแตละสายทางในการออกแบบและวางแผนทางหลวงแผนดินของประเทศไทยสําหรับ

ขอมูลที่ไดทําการศึกษาในคร้ังนี้ แตทั้งนี้อาจข้ึนอยูกับดุลยพินิจของผูออกแบบ ที่สามารถ

เปรียบเทียบกับ 30th และ 100th ก็ได ตามนโยบายและงบประมาณที่ใชในการออกแบบสายทาง

นั้น ๆ 



136 
 

5.1.2 คาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบท่ี 30HV, 100HV หรือ KneeHV 
(9HV) 

จากผลการวิเคราะหอันดับช่ัวโมงออกแบบอยูระหวางอันดับช่ัวโมงออกแบบที่   

2th – 32th และสวนใหญจะเปนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 6th (มีความถี่มากที่สุด) ดังภาพที่ 4.5  ใน

บทที่ 4  โดยคามัธยฐาน (Median) ของขอมูลทั้งหมดอยูที่อันดับชั่วโมงออกแบบที่ 9th คา 

Standard Deviation เทากับ 7.957 ประมาณ 8  ดังนั้นคาปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ 9HV 

เปนคาที่สะทอนลักษณะการจราจรจริงของประเทศไทย 

เม่ือทําการพิจารณาคาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย  AHV (Average Hourly 

Volume) จากคา AADT ของแตละสถานีนับถาวรรวมทั้งหมด 27 สถานี (35 ชุดขอมูล) ที่มีขอมูล

ปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป พบวาทุกสถานีคา9HV  30HV และ 100HV  มีคาสูงกวาคา AHV 

ทั้งหมด ดังนั้นในกรณีที่เลือกใชคาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย AHV (veh/hour) มาวิเคราะห

ประมาณการปริมาณการจราจรในอนาคต จะไดคาที่นอยกวานําคา 9HV  30HV หรือ 100HV มา

วิเคราะห โดยเฉล่ียทุกชุดขอมูลประมาณ 839 คัน 647 คัน และ 474 คัน ตามลําดับ และ คา

ปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย  AHV มีคานอยกวา คา 9HV  30HV หรือ 100HV เทากับ 3.47 เทา 

2.72 เทา และ 2.24 เทาตามลําดับ หรือเม่ือเลือกใชคา K9 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจร

มากกวาเลือกคา K30 ประมาณ 25% และมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 ประมาณ 

50% หรือเมื่อเลือกใชคา K30 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 

ประมาณ 30% 

เม่ือพิจารณาถึงปริมาณจราจรกรณีที่ทางหลวงสายนั้นๆ ไมสามารถรองรับ

ปริมาณจราจรไดอยางเพียงพอหรือเปนปริมาณจราจรที่ไมไดสนใจนํามาพิจารณาใชประมาณการ

ปริมาณจราจรในปถัดไปเพื่อออกแบบ วางแผนทางหลวงแผนดิน นั้นสามารถพิจารณาจากพื้นที่ใต

กราฟกอนหนาอันดับช่ัวโมงออกแบบ kneeth 30th และ 100th ได จากผลกรวิเคราะหขอมูลและ

สรุปผลดังตารางที่ 5.1 ทําใหทราบวา หากคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบอันดับที่ kneeth 

อยูกอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30th และ 100th ยอมมีพื้นที่ใตกราฟ (หรือหมายถึงปริมาณจราจร

ที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับได) นอยกวาพื้นที่ใตกราฟกอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30th และ 

100th ตามลําดับ เมื่อพิจารณาเปอรเซ็นตพื้นที่ใตกราฟเฉล่ีย พบวา พื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมง

ออกแบบที่ 100th มากกวาพื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 30th เทากับ 1.93% และพื้นที่

ใตกราฟเฉล่ียกอนอันดับชั่วโมงออกแบบที่ 30th มากกวา พื้นที่ใตกราฟกอนอันดับชั่วโมงออกแบบ

ที่ 9th เทากับ 0.71 % หรือปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับไดอยางเพียงพอ นั่นคือ
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เม่ือนําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 100HV มาออกแบบ จะมีปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ 

ไมสามารถรองรับไดมากกวา นําปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ 30HV มาออกแบบงานทาง 

เฉล่ีย 1.93%  และถานําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 30HV มาออกแบบงานทาง จะมี

ปริมาณจราจรที่สายทางนั้นๆ ไมสามารถรองรับไดมากกวา นําปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

9HV มาออกแบบงานทาง เฉล่ีย 0.71%  และถึงแมวาจะเลือกคา 100HV มาออกแบบงานทาง แต

ปริมาณการจราจรที่สายทางนั้นไมสามารถรองรับไดมีคานอยมากเฉล่ียประมาณ 3.03% ของ

ปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปของสายทางน้ันๆ ยกตัวอยางเชน ถามีปริมาณจราจรเฉล่ีย

เทากับ 10,000 คัน ปริมาณจราจรที่ไมไดพิจารณาในการออกแบบประมาณ 300 คัน แตถา

ปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดปเทากับ 1,000 คัน ปริมาณจราจรที่ไมไดพิจารณาในการ

ออกแบบประมาณ 30 คัน ซึ่งเปนคาที่นอยและยอมรับได 

ตารางที่ 5.1 สรุปพื้นที่ใตกราฟเฉลี่ย กอนชั่วโมงออกแบบ 9th 30th และ 100th  

พื้นท่ีใตกราฟเฉล่ีย (%) จํานวน.ขอมูล Min. (%) Max. (%) Average (%) 

กอนชั่วโมงออกแบบ 9th  35 0.24 1.90 0.39 

กอนชั่วโมงออกแบบ 30th  35 0.75 3.56 1.10 

กอนชั่วโมงออกแบบ 100th 35 2.25 6.14 3.03 

5.1.3 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมง 

จากขอมูลปริมาณจราจรทีว่ิเคราะหในการศึกษานี้ จาํแนกรูปแบบของกราฟที่มี

ลักษณะกาจราจรคลายๆ กนั ได 3 รูปแบบกราฟ ดังภาพที ่5.1 – 5.3 

 
ภาพท่ี 5.1 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 1 
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ภาพท่ี 5.2 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 2 

 
ภาพท่ี 5.3 รูปแบบกราฟของคาปริมาณการจราจรรายชัว่โมงแบบที่ 3 

รูปแบบที่ 1 คือปริมาณจราจรลดลงคอนขางสูงในชวงแรกจนมีอัตราการลดลง

เกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.6 พบวาประมาณรอยละ 34 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตามรูปแบบที่ 1 

นี้และสวนใหญมีผลใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV  และอันดับชั่วโมงออกแบบ Kneeth อยู

กอนชั่วโมงออกแบบอันดับที่ 30th   มีทั้งหมด 12 ขอมูล (ตารางที่ 4.14 บทที่ 4) 

รูปแบบที่ 2 คือปริมาณจราจรลดลงคอนขางนอยในชวงแรกจนมีอัตราการลดลง

เกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.7 พบวาประมาณรอยละ 40 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตามรูปแบบที่ 2 

นี้และมีผลทําใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV ไมสูงมากนัก หรืออันดับชั่วโมงออกแบบ 

Kneeth ใกลเคียงกับกับ 30th เปนสวนใหญ มีทั้งหมด 18 ขอมูล (ตารางที่ 4.14 บทที่ 4) 

รูปแบบที่ 3 คือปริมาณจราจรลดลงอยางรวดเร็วและสูงมากในชวงแรกจนมีอัตรา

การลดลงเกือบคงที่ ตามภาพที่ 4.8 พบวาประมาณรอยละ 26 ของขอมูลทั้งหมดมีลักษณะตาม

รูปแบบที่ 3 นี้และมีผลใหคา KneeHV มีคามากกวาคา 30HV คอนขางนอยแตอันดับชั่วโมง

ออกแบบ Kneeth จะอยูกอนช่ัวโมงออกแบบอันดับที่ 30  มากกวารูปแบบที่ 1 และ 2 มีทั้งหมด 5 

ขอมูล (ตารางที่ 4.14 บทที่ 4) 

นั่นคือลักษณะพฤติกรรมการจราจรที่เปนเอกลักษณของแตละจุดสํารวจถาวร

หรือสายทางนั้นๆ สะทอนความเหมือนกันและตางกันไดดวยลักษณะกราฟปริมาณจราจรราย
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ชั่วโมง ดังภาพที่ 5.1- 5.3  จุดใดที่ต้ังอยูบนสายทางที่เปนทางผานไปยังแหลงทองเที่ยว หรือเปน

จุดที่มีปริมาณจราจรสูงผิดปกติเพราะมีเทศกาล งานพิเศษตางๆ หรือชวงเก็บเกี่ยวผลผลิตทาง

การเกษตร กราฟที่ไดจะเปนแบบกราฟที่ 3 หรือ 1 โดยกราฟแบบที่ 3 นั้นจะลักษณะการจราจรของ

จุดที่มีปริมาณการจรสูงผิดปกติเพียงไมกี่ชั่วโมง หรือหมายถึงเปนพื้นที่ที่มีเทศกาลพิเศษเพียง

ชวงเวลาส้ันๆ สวนกราฟแบบที่ 1 จะคอนขางมีการจราจรโดยเฉลี่ยสูงกวาแบบที่ 3 มีชวงเทศกาล

พิเศษยาวนานกวา แตถาหากเปนสายทางที่มีการจราจรคอนขางปกติเกือบตลอดทั้งป ไมมี

เหตุการณสําคัญ หรือเทศกาลพิเศษ กราฟที่ไดจะเปนแบบที่ 2  นอกจากนี้รูปแบบกราฟทั้ง 3 ที่

แตกตางกัน แสดงใหเห็นวาจุดที่มีการเปล่ียนแปลงความชันมากที่สุด รวดเร็วที่สุด ตามขอกําหนด

ของ AASHTO นั้น ไมตรงกับอันดับชั่วโมงที่ 30th ทุกสถานี 

5.1.4 คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K-factor) 

ในเบ้ืองตนไดวิเคราะหคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ K9, K30 และ 

K100 ซึ่งสรุปคากลาง (คามัธยฐาน เนื่องจากการแจกแจงของคา K9 และ K30 เปนแบบไมปกติ มี

เพียงคา K100 ที่มีการแจกแจงปกติ แตเพื่อใหเปรียบเทียบคาทั้ง 3 จึงเลือกใชคากลางเดียวกัน) คา

ตํ่าสุด คาสูงสุดและคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (SD) ของแตละกลุมของปจจัยตางๆ ที่คาดวามีอิทธิพล

ตอคา K-factor ดังตารางที่ ก.13 – ก.15 ในภาคผนวก ก และจากการวิเคราะหวาปจจัยใดบางที่มี

อิทธิพลตอคา K-factor เหลานี้นั้น สรุปไดวา  

1)มาตรฐานช้ันทางหลวงที่ตางกันมีผลตอคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัย

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ K9 K30 K100  

2)ภาคที่แตกตางกันมีผลตอคากลางหรือคาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K30  

3)ชวงคา AADT มีผลตอคากลางหรือคาเฉล่ียของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K100 

4)จํานวนชองจราจร มีผลตอคากลางหรือคาเฉลี่ยของคาปจจัยปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ K100 

เพราะวาคา K-factor เหลานี้ไมเทากันทุกพื้นที่ หรือทุกๆ กลุมปจจัยที่พิจารณา 

ซึ่งในการออกแบบวางแผนงานทางหลวงสามารถเลือกพิจารณาคา K9 K30 หรอื K100 คาใดก็ได แต

ใหเลือกพิจารณาณาตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ดังตารางที่ 4.19 (บทที่ 4) เนื่องจากเปน
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ปจจัยเดียวที่มีอิทธิพลตอคา K-factor ทั้ง 3 คา โดยสรุปผลคาเฉล่ีย K9 เทากับ 14.45% K30 

เทากับ 11.32% และ K100 เทากับ 9.10% เปนตน 

สําหรับการวิเคราะหคาสัดสวนระหวาง (K9/K30), (K9/K100), (K30/K100)  นั้นสรุปคา

ความตางกันระหวางคา K9 กับ K30คาความตางกันระหวางคา K9 กับ K100 คาความตางกันระหวาง

คา K30 กับ K100  ไดวา คา K9 มีคามากกวา K30 และมากกวา K100 ตามลําดับ มีสวนนอยประมาณ 

6% ของขอมูลที่คา K9 ใกลเคียงกับ K30 และประมาณ 3% ของขอมูลที่คา K30 ใกลเคียงกับคา K100  

ในกรณีที่เลือกใชคาปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย AHV (veh/hour) มาวิเคราะห

ประมาณการปริมาณการจราจรในอนาคต จะไดคาที่นอยกวานําคา 9HV  30HV หรือ 100HV มา

วิเคราะห โดยเฉล่ียทุกชุดขอมูลประมาณ 839 คัน 647 คัน และ 474 คัน ตามลําดับ และ คา

ปริมาณจราจรตอชั่วโมงเฉล่ีย  AHV มีคานอยกวา คา 9HV  30HV หรือ 100HV เทากับ 3.47 เทา 

2.72 เทา และ 2.24 เทาตามลําดับ หรือเมื่อเลือกใชคา K9 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจร

มากกวาเลือกคา K30 ประมาณ 25% และมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 ประมาณ 

50% หรือเมื่อเลือกใชคา K30 มาวิเคราะหจะมีคาปริมาณการจราจรมากกวาเลือกคา K100 

ประมาณ 30% 

5.1.5 จัดกลุมคาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ (K-Factor) ดวย
วิธี Cluster Analysis (Hierarchical Cluster Analysis) 

เมื่อพิจารณาการจัดกลุมความคลายกันของคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมง

ออกแบบ (K-factor) ดังผลการวิเคราะหในบทที่ 4 ที่ไดทดสอบแบงกลุมคา K9 K30 และ K100 เพื่อ

เปรียบเทียบวาผลการแบงกลุมคาปจจัยทั้ง 3 ดวยวิธี Cluster Analysis (Hierarchical Cluster 

Analysis) นั้นมีแนวโนมเหมือนกันหรือไม ซึ่งสรุปโดยรวมไดวาเปนไปในแนวทางเดียวกัน นั่นคือ 

สายทางที่มีปริมาณจราจรสูงหรืออยูในเขตเมือง จะมีคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ 

(K-factor) ตํ่ากวาสายทางที่มีปริมาณจราจรไมสูงมากนัก หรืออยูนอกเมือง โดยที่ 

-คา K30 สําหรับสายทางในเขตเมืองหรือชานเมืองหรือมีปริมาณจราจรสูงหรือเปน

สายทางที่มาตรฐานช้ันทางหลวงสูง จะมีคาระหวาง 8% - 14%  

-คา K30 สําหรับสายทางในเขตนอกเมืองหรือมีปริมาณจราจรไมสูงมากนักหรือ

เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางตํ่า จะมีคาระหวาง 15% - 17% 

-คา K9 สําหรับสายทางในเขตเมืองหรือชานเมืองหรือมีปริมาณจราจรสูงหรือเปน

สายทางที่มาตรฐานช้ันทางหลวงสูง จะมีคาระหวาง 9% - 14%  
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-คา K9 สําหรับสายทางในเขตนอกเมืองหรือมีปริมาณจราจรไมสูงมากนักหรือ

เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางตํ่า จะมีคาระหวาง 15% - 20% 

-คา K9 สําหรับสายทางที่เปนแหลงทองเที่ยวหรือมีชวงเทศกาลพิเศษเปนสายทาง

ที่มีมาตรฐานช้ันทางระดับกลาง จะมีคามากกวา  20% 

-คา K100 สําหรับสายทางในเขตเมืองหรือชานเมืองหรือมีปริมาณจราจรสูงหรือ

เปนสายทางที่มาตรฐานช้ันทางหลวงสูง จะมีคาระหวาง 7% - 10%  

-คา K100 สําหรับสายทางในเขตนอกเมืองหรือมีปริมาณจราจรไมสูงมากนักหรือ

เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางตํ่า จะมีคาระหวาง 11% - 12% 

ทั้งนี้การแบงกลุมดวยวิธี Cluster Analysis นี้ เปนวิธีที่ใหผลลัพธโดยรวมคราวๆ 

และตองใชดุลพินิจของผูออกแบบสําหรับพิจารณาความถูกเปนไปไดของกลุมที่เปนผลลัพธอีก

ดวย ดังนั้นในการศึกษานี้จึงไมเนนสรุปผลของการเลือกใชคา K-factor ดวยวิธี Cluster Analysis 

แตนําเสนอใหทราบถึงชวงคา K-factor กับปจจัยโดยรวมเทานั้น 

5.1.6 คาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบเมื่อใชคา
ปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบท่ี K9  K30 K100 ในการ
วิเคราะห 

การพิจารณาเลือกคาปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ (DHV) มาใชในการ

วางแผนและออกแบบงานทางของผูออกแบบและหนวยงานทัว่ไปที่เกีย่วของนั้น จะเลือกชั่วโมง

ออกแบบอันดับที่ 30th คา 30HV และคาปจจัยชั่วโมงออกแบบที่ 30 หรือ K30 ตามขอกําหนดของ 

AASHTO โดยที่ไมไดพิจารณาถึงลักษณะความเปนเอกลักษณของการจราจรแตละจุดสํารวจ จงึ

ยอมทาํใหคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ ปจจัยช่ัวโมงออกแบบที่ผูออกแบบไดนําไปใช ไม

ตรงกับคาจริงของจุดสํารวจนั้นๆ  

ดังนั้นจึงไดทําการศึกษาเปรียบเทียบคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบที่ K9  K30 และ K100  (คามัธยฐาน) ที่แบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่

ทางหลวง (Area type) ปจจัยประเภทการใชงานของทางหลวง  (Functional Classification) 

ปจจัยปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวน

หมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ซึ่งจะนําเสนอใหผูออกแบบงานทางทราบวา คา

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่ใชกันอยูตามขอกําหนด AASTHO นั้น มีคาคลาดเคลื่อนจาก

คาจริง ที่มาจากการจราจรจริงของจุดสํารวจนั้นๆ เทาใด โดยผลการคํานวณคาเฉล่ียของคา

คลาดเคล่ือน เปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อน คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ คาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณ
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เฉล่ียของปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ และคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาคลาดเคลื่อน 

เปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อน คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณและคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของ

ปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบแยกตามกลุมของแตละปจจัยนั้น สรุปดังตารางที่ 4.38- 4.40 

ภาพที่ 4.16 - 4.19 ในบทที่ 4 ซึ่งไมรวมการวิเคราะหสถานีที่อยูในภาคกลาง ประเภทของพื้นที่ทาง

หลวงแบบ Urban Area และประเภทการใชงานทางหลวงแบบ Freeway เนื่องจากมีขอมูล

ปริมาณจราจรไมครบตลอดทั้งป 

 จากตารางที่ 4.38 ในบทที่ 4 สรุปไดวาคาควรเลือกพิจารณาเลือกใช

คามัธยฐาน (Median) ของคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ K9 K30 และ K100 ไป

วิเคราะหคาคลาดเคลื่อนปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ เนื่องจากมีคาเฉล่ียคาคลาดเคลื่อน 

และคาเบ่ียงเบนมาตรฐานนอยกวาเลือกคาเฉลี่ย (Median) ของคาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ K9 K30 และ K100 ไปวิเคราะห 

  จากภาพที่ 5.4 – 5.6 สะทอนใหเห็นวาถาเลือกใชคาปริมาณการจราจร

ชั่วโมงออกแบบ DHVK9 ไปออกแบบงานทางหลวง จะใหชวงคาคลาดเคล่ือนเปนเปอรเซ็นต

มากกวาเลือกใช DHVK30 และ DHVK100 ตามลําดับ หรือหมายความวาเลือกใชคา DHVK100 ไป

ออกแบบงานทางหลวงจะทําใหไดคาปริมาณการจราจรประมาณการท่ีใกลเคียงกับคาจริงของจุด

สํารวจนั้นๆมากที่สุด 

 
ภาพท่ี 5.4 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจ

ชั่วโมงออกแบบ DHVK9  
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เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (DHVK9), % 

ความถ่ี 
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ภาพท่ี 5.5 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจ

ชั่วโมงออกแบบ DHVK30  
 

 
ภาพท่ี 5.6 ความถ่ีในแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของปริมาณการจราจ

ชั่วโมงออกแบบ DHVK100 
 

นอกจากนี้สามารถสรุปไดวาคาเฉล่ียของคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย

ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ DHVK9 DHVK30 และ DHVK100 มีคานอยที่สุดเมื่อพิจารณา

ตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ดังตารางที่ 5.2 – 5.3 และภาพที่ 5.7 – 5.8 
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เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ(DHVK30), % 

เปอรเซ็นตคาคลาดเคล่ือนของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ(DHVK100), % 

ความถ่ี 

ความถ่ี 
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ดังนั้นการอางอิงคาคลาดเคล่ือนที่นอยที่สุดหรือคาเฉล่ียคาคลาดเคล่ือนรอยละ

สัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบที่นอยที่สุด หรือใกลเคียงศูนย จึงหมายถึง

คาที่จะนําไปใชในการออกแบบงานทางหลวงนั้นใกลเคียงกับคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 

(DHV) จริงมากที่สุด มีความเหมาะสมท่ีจะเลือกคาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ     

(K-factor, K100) ตามปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง สําหรับการวางแผนและออกแบบงานทางหลวง

ตอไป นอกจากคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ียของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบที่นอย

ที่สุดแลว คา K100 ยังใหคาเฉล่ีย SD ที่นอยที่สุดดวย หรือเทากับ 1.01 ตามตารางที่ ก.15 ใน

ภาคผนวก ก ซึ่งหมายความวาคา K100 ของขอมูล 35 ชุดขอมูลที่เลือกมาเปนตัวแทนของประเทศ

ไทยนั้นคอนขางคงที่ แปรผันไมมากนัก แตทั้งนี้สามารถเลือกคา K-factor อ่ืนได ข้ึนอยูกับ

จุดประสงค งบประมาณ นโยบายของหนวยงานของผูออกแบบที่จะดําเนินการวางแผนและ

ออกแบบงานทางหลวงสายนั้นๆ ดวย 

สําหรับสถานีอ่ืนๆ ที่มีขอมูลไมครบตลอดป แนะนําใหพิจารณาเลือกใชคาเฉล่ีย

รวม (Mean) ของ K-factor ตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวงสําหรับการออกแบบงานทางหลวง 

ตามตารางที่  4.19  เนื่องจากแตละกลุมยอยของมาตรฐานช้ันทางหลวงนั้นมีคา K-factor 

ใกลเคียงกัน 

ในการวิเคราะหขอมูลของการศึกษานี้ มีบางขอมูลที่มาจากสถานีเดียวกัน แต

ตางป ซ่ึงจะมีขอมูลที่ซ้ํากันมากที่สุด สถานีละ 2 ป เทานั้น จํานวนสถานีที่ซ้ํากันมีทั้งหมด 8  สถานี 

เมื่อพิจารณาปจจัยที่นาจะเปนตัวแปรสําคัญที่อาจทําใหคา K-factor แตกตางกันคือ ปจจัย

ปริมาณการจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป (AADT) พบวา ใน 2 ปของแตละสถานีที่ซ้ํากันมีคา AADT 

ตางกันไมมาก คอนขางใกลเคียงกัน เฉล่ียตางกันประมาณ 5% แตในการศึกษานี้ถือวาแตละ

ขอมูล ถึงแมวาจะซํ้าสถานีกัน แตคา AADT ตางกัน ทําใหคา K-factor แตกตางกันดวย จึง

พิจารณาแยกชุดขอมูล ทําใหมีจํานวนขอมูลทั้งหมด 35 ชุดขอมูล จาก 27 ปจจัย  และพิจารณา

เชนเดียวกันกับการวิเคราะห DF และ MF  
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ตารางที่ 5.2 สรุปคาเฉลีย่ คา SD ของคาคลาดเคลือ่นสัมบูรณปริมาณการจราจรชัว่โมง
ออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
ตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพืน้ที่ทางหลวง (Area type)  ปจจัยการจาํแนกประเภท
การใชงานของทางหลวง (Functional Classification) และปจจัยปริมาณจราจรตอวันเฉลีย่
ตลอดป  

ปจจัย 
คาทาง

สถิติ 

AE_DHV 

(DHVK9) 

MAPE 

(DHVK9) 

AE_DHV 

 (DHVK30) 

MAPE 

(DHVK30) 

AE_DHV 

(DHVK100) 

MAPE 

(DHVK100) 

คัน % คัน % คัน % 

ภาค เหนือ คาเฉล่ีย 194 13.80 131 11.56 69 5.92 

  (7 ขอมูล) SD 257 11.21 152 8.62 119 4.10 

  ตะวันออกเฉียงเหนือ คาเฉล่ีย 283 20.96 111 11.79 50 7.01 

  (19 ขอมูล) SD 364 18.87 133 10.39 65 5.94 

  ใต คาเฉล่ีย 124 10.02 91 9.46 115 11.51 

  (9 ขอมูล) SD 112 10.19 84 9.68 82 7.22 

  รวม คาเฉล่ีย 224 16.71 110 11.14 71 7.95 

  (35 ขอมูล) SD 299 16.09 124 9.66 84 6.21 

Are Type Rural Area คาเฉล่ีย 202 20.29 72 12.41 39 7.89 

  (13 ขอมูล) SD 343 20.82 66 11.34 35 5.55 

  Suburban Area คาเฉล่ีย 242 16.26 161 12.46 87 8.20 

  (22 ขอมูล) SD 232 12.58 139 8.56 80 6.53 

  รวม คาเฉล่ีย 227 17.76 128 12.44 69 8.09 

  (35 ขอมูล) SD 274 15.96 124 9.52 70 6.10 

Functional Collector Road คาเฉล่ีย 191 19.23 59 10.96 33 6.99 

Classification (13 ขอมูล) SD 359 22.63 64 12.72 25 5.48 

  Arterial Road คาเฉล่ีย 272 17.02 169 12.75 93 9.00 

  (22 ขอมูล) SD 257 11.93 157 9.22 80 6.81 

  รวม คาเฉล่ีย 242 17.84 128 12.09 71 8.25 

  (35 ขอมูล) SD 296 16.43 140 10.51 71 6.34 

AADT นอยกวา 10,000  คาเฉล่ีย 201 19.98 75 11.88 38 7.35 

  คัน/วัน (23 ขอมูล) SD 280 16.93 59 9.58 27 4.86 

  10,000 – 20,000  คาเฉล่ีย 245 14.04 212 13.75 127 10.34 

  คัน/วัน (10 ขอมูล) SD 239 12.53 149 8.17 68 5.17 

  มากกวา 20,000  คาเฉล่ีย 178 4.66 164 4.56 63 2.04 

  คัน/วัน (2 ขอมูล) SD 24 0.31 22 0.31 7 0.02 

  รวม คาเฉล่ีย 212 17.41 119 12.00 65 7.90 

  (35 ขอมูล) SD 258 15.63 110 9.01 57 5.14 
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ตารางที่ 5.3 สรุปคาเฉลีย่ คา SD ของคาคลาดเคลือ่นสัมบูรณปริมาณการจราจรชัว่โมง
ออกแบบและคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ 
ตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจาํนวนชอง 

จราจร  

ปจจัย 
คาทาง

สถิติ 

AE_DHV 

(DHVK9) 

MAPE 

(DHVK9) 

AE_DHV 

 (DHVK30) 

MAPE 

(DHVK30) 

AE_DHV 

(DHVK100) 

MAPE 

(DHVK100) 

คัน % คัน % คัน % 

มาตรฐานช้ัน ชั้นท่ี 1, P1, S1 คาเฉล่ีย 17 3.36 5 1.46 11 2.81 

ทางหลวง (3 ขอมูล) SD 21 4.89 5 1.39 9 3.02 

  ชั้นท่ี 2, P2, S2 คาเฉล่ีย 16 2.07 14 1.95 20 3.25 

  (3 ขอมูล) SD 15 2.10 15 2.33 23 3.93 

  ชั้นท่ี 3, P3, S3 คาเฉล่ีย 82 8.08 35 3.95 20 3.43 

  (6 ขอมูล) SD 121 7.61 60 4.45 26 4.20 

  ชั้นท่ี 4, P4, S4 คาเฉล่ีย 373 34.55 96 19.90 35 9.16 

  (5 ขอมูล) SD 513 28.03 58 12.16 28 7.01 

  ชั้นท่ีพิเศษ, Pd, Sd คาเฉล่ีย 237 13.90 161 10.95 88 7.55 

  (18 ขอมูล) SD 248 12.68 141 8.21 76 6.22 

  รวม คาเฉล่ีย 192 13.93 104 9.44 57 6.30 

  (35 ขอมูล) SD 278 16.55 123 9.36 65 5.88 

จํานวน 1 หลัก คาเฉล่ีย 285 15.20 209 13.12 103 8.47 

หมายเลข (12 ขอมูล) SD 244 10.59 156 8.73 75 6.46 

ทางหลวง 2 หลัก คาเฉล่ีย 192 16.71 137 14.08 104 11.71 

  (8 ขอมูล) SD 185 13.05 148 10.96 124 9.22 

  3 หลัก คาเฉล่ีย 218 19.87 59 10.30 35 7.10 

  (15 ขอมูล) SD 364 22.15 60 11.78 23 5.25 

  รวม คาเฉล่ีย 235 17.55 128 12.13 74 8.62 

  (35 ขอมูล) SD 287 16.67 135 10.46 80 6.76 

จํานวนชอง 2 ชอง คาเฉล่ีย 191 19.97 75 12.89 37 7.52 

จราจร (17 ขอมูล) SD 298 18.29 60 10.02 32 5.12 

  4 ชอง คาเฉล่ีย 223 14.24 157 11.58 94 8.53 

  (15 ขอมูล) SD 252 13.37 139 8.62 82 6.66 

  6 ชอง คาเฉล่ีย 96 3.70 51 2.07 52 2.30 

  (2 ขอมูล) SD 66 0.21 36 0.04 36 0.07 

  8 ชอง คาเฉล่ีย 0 0.01 1 0.02 1 0.02 

  (1 ขอมูล) SD  -  -  -  -  -  - 

  รวม คาเฉล่ีย 194 16.02 107 11.35 61 7.44 

  (35 ขอมูล) SD 265 16.02 109 9.38 64 5.86 
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ภาพท่ี 5.7 คาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลีย่ของปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ  

(MAPE_DHV,%) ตามปจจยั 

 
ภาพท่ี 5.8 คาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาคลาดเคลือ่นรอยละสมับูรณเฉลีย่ของปริมาณ

การจราจรชัว่โมงออกแบบ  (MAPE_DHV,%) ตามปจจัย 
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5.1.7 คาปจจัยปรับแกปรมิาณจราจรรายวัน (Daily  Factor หรือ , DF) 

เนื่องจากขอมูลปริมาณจราจรจากเคร่ืองนับรถอัตโนมัติที่กรมทางหลวงเก็บ

สํารวจตลอด 6 ป ต้ังแตป 2545 – 2550 นั้น มี 27 สถานีที่มีขอมูลครบตลอดทั้งป แตสวนใหญมี

ครบเพียงปเดียว ยกเวนบางสถานีมีขอมูลครบ 2 ป ซึ่งเมื่อรวมจํานวนชุดขอมูลจะไดทั้งหมด 35 

ชุดขอมูล โดยแบงตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยประเภท

การใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป 

(AADT) ปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชอง

จราจร ดังตารางที่ 4.1 – 4.7 ในบทที่ 4 ตามลาํดับ เมื่อนํามาวิเคราะห คํานวณหาคา DF และ

ศึกษาปจจัยดังกลาวขางตน วามีปจจัยใดบางที่มีอิทธิพลตอคา DF ปรากฏวา ปจจัยวัน เทานั้นที่มี

ผลตอคา DF นี้ ซึ่งหมายความวา ไมวาจะเก็บขอมูลปริมาณจราจรบนสายทางที่ต้ังอยูในภาคใดก็

ตาม เปน Area Type แบบใด เปน Functional Classification แบบใด มีคา AADT มากนอย

เทาใด เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางหลวงแบบใด จํานวนหมายเลขทางหลวงก่ีหลักและ

จํานวนชองจราจรกี่ชอง ไมมีผลตอคา DF มีเพียงวัน คือวันที่ออกไปเก็บสํารวจขอมูลปริมาณ

จราจรเทานั้นที่ทําใหคา DF แตกตางกัน สรุปผล ดังตารางที่ 5.4 

ตารางที่ 5.4 คาปจจัยปรบัแกปริมาณจราจรรายวนั (DF) เฉลี่ย ตามวัน 

DF 
จํานวน
ขอมูล 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 คาปจจัยปรับแกปรมิาณจราจรรายเดือน (Monthly Factor หรือ, MF) 

เชนเดียวกับการวิเคราะห DF ซึ่งเมื่อไดขอมูลทั้งหมด 35 ชุดขอมูลแลว ทําการ

แบงกลุมตามปจจัยภาค ปจจัยประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ปจจัยประเภทการใชงาน

ของทางหลวง (Functional Classification) ปจจัยปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) 

ปจจัยมาตรฐานช้ันทางหลวง ปจจัยจํานวนหมายเลขทางหลวง และปจจัยจํานวนชองจราจร ร เมื่อ

นํามาวิเคราะห คํานวณหาคา MF และศึกษาปจจัยดังกลาวขางตน วามีปจจัยใดบางที่มีอิทธิพล

ตอคา MF ปรากฏวา ปจจัยเดือน เทานั้นที่มีผลตอคา MF นี้ ซึ่งหมายความวา ไมวาจะเก็บขอมูล

ปริมาณจราจรบนสายทางที่ต้ังอยูในภาคใดก็ตาม เปน Area Type แบบใด เปน Functional 

Classification แบบใด มีคา AADT มากนอยเทาใด เปนสายทางที่มีมาตรฐานช้ันทางหลวงแบบใด 

จํานวนหมายเลขทางหลวงกี่หลักและจํานวนชองจราจรกี่ชอง ไมมีผลตอคา MF มีเพียงเดือน คือ

เดือนที่ออกไปเก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจรเทานั้นที่ทําใหคา MF แตกตางกัน สรุปผล ดังตาราง

ที่ 5.5 

ตารางที่ 5.5 คาปจจัยปรบัแกปริมาณจราจรรายเดือน (MF) เฉลี่ยตามเดือน 

MF จํานวนขอมูล 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 



150 
 

5.1.9 คาคลาดเคลื่อน ADT  

ในกการศึกษาคาคลาดเคลื่อน (Error) ของ ADT ที่คํานวณไดจากการใชคาปจจัย

ปริมาณจราจรรายวัน (DF) และคาปจจัยปริมาณจราจรรายเดือน (MF) จากขอมูลปริมาณจราจรที่

มีครบตลอดทั้งปจาก 27 สถานี 35 ชุดขอมูล นั้น ทําโดยการเปรียบเทียบคาคลาดเคลื่อนระหวาง

วิธีการเก็บขอมูลปจจุบันของกรมทางหลวงในกรณีที่เปนจุดสํารวจยอยซึ่งจะใชคนแจงนับ และวิธี

ทดสอบจากการศึกษานี้ เพื่อนําเสนอใหทราบถึงคาคลาดเคลื่อนของขอมูล ADT ที่ใชวิธีการเก็บ

ขอมูลแตละวิธี เนื่องจากผูออกแบบงานทางจะใชคา ADT สําหรับประมาณการปริมาณจราจรใน

อนาคตและออกแบบงานทางตอไป ถาคาที่ไดคลาดเคล่ือนนอยยอมทําใหส้ินเปลืองงบประมาณ

นอยและจัดวาเปนการออกแบบที่สอดคลองกับลักษณะการจราจรจริงมากที่สุด โดยวิธีการเก็บ

ขอมูล 4 วิธีคือ 

วิธีที่ 1 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน ระหวางวันอังคาร หรือพุธ หรือ

พฤหัสบดี ในเดือนเมษายน โดยจะเปนสัปดาหสุดทายของเดือน และเลือกเก็บสํารวจขอมูล

ปริมาณจราจรอีก 1 วันจากเดือนกรกฎาคมจากสัปดาหใดก็ได จาก 27 สถานี ของแตละป  

วิธีที่ 2 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 1 วัน โดยใชขอมูลระหวางวันอังคาร หรือ

พุธ หรือพฤหัสบดี ของทุกเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 3 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 3 วันติดตอกัน (อังคาร พุธ พฤหัสบดี) 

โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

วิธีที่ 4 เก็บสํารวจขอมูลปริมาณจราจร 5 วันติดตอกัน (จันทร อังคาร พุธ 

พฤหัสบดี ศุกร) โดยใชขอมูลแตละเดือน จาก 27 สถานี ของแตละป 

ในการเลือกขอมูลที่นํามาวิเคราะหจะตองพิจารณาขอมูลที่เปนวันปกติ หามเปน

วันหยุด เนื่องจากวันหยุดจะมีลักษณะพฤติกรรมการจราจรที่แตกตางจากลักษณะการจราจรปกติ

อยางมาก  ซึ่งเลือกขอมูลที่ตรงตามเงื่อนไขทุก ๆ ขอมูลที่เปนไปได 

สําหรับวิธีการเก็บขอมูลที่นําเสนอในการวิจัยคร้ังนี้มีผลตอคาคลาดเคล่ือน

สัมบูรณ ADT ซึ่งจะเก็บขอมูล 1 วัน (วิธีที่ 2) 3 วัน (วิธีที่ 3) หรือ 5 วัน (วิธีที่ 4) คาเฉล่ียคา

คลาดเคล่ือนสัมบูรณ ADT จะแตกตางกัน ยกเวนวิธีที่ 3 และ 4 ที่ไมแตกตาง ซึ่งเมื่อพิจารณา

ตารางสรุปที่ 5.6   ตารางที่ ข.3 – ข.4 ในภาคผนวก ข และภาพที่ 5.9 พบวา วิธีที่มีคาเปอรเซ็นต

คลาดเคล่ือน  ADT ใกลเคียงศูนยมากที่สุดคือ วิธีที่ 2 3 4 และ 1 ตามลําดับ แตวิธีที่ 2 มีคา

เบ่ียงเบนมาตรฐานมากที่สุด ดังนั้นวิธีที่ 4 เก็บขอมูล 5 วันติดตอกันจึงเปนวิธีที่ดีที่สุด  วิธีรองลงมา

คือวิธีที่ 3 เก็บขอมูล 3 วันติดตอกัน 
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สําหรับคาเฉลี่ยคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT ของวิธีที่ 3 กับวิธีที่ 4

นั้น ตางกันเล็กนอย หรือเกือบเทากัน โดยวิธีที่ 4 จะใหคาคลาดเคลื่อนที่นอยที่สุดรองลงมาคือวิธีที่ 

3 วิธีที่ 1 และวิธีที่ 2 ตามลําดับ ถึงแมวาคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคาเฉลี่ยคาคลาดเคล่ือนรอยละ

สัมบูรณเฉล่ีย ADT ของวิธีที่ 1 จะนอยที่สุดจากทั้งหมด 4 วิธี แตวิธีนี้มีคาเฉล่ียที่สูงกวาวิธีที่ 4 และ

วิธีที่ 3   

ตารางที่ 5.6 สรุปคาเฉลีย่ คาSD จํานวนขอมูล ของคาคลาดเคลือ่น ADT เปอรเซ็นตคา
คลาดเคลื่อน ADT คาคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT และคาคลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณ
เฉลี่ย ADT (MAPE_ADT) แตละวธิีการเก็บขอมูล 

วิธีเก็บขอมูล 

จํานวน

ขอมูล 

คาทาง

สถิติ Error_ADT 

Percentage 

Error_ADT AE_ADT MAPE_ADT 

    (คัน)  (%) (คัน)  (%) 

วิธีที่ 1 (2 วัน,กรมทางหลวง) 1434 คาเฉล่ีย -360 -3.61 674 7.03 

    SD 1074 8.66 911 6.25 

วิธีที่ 2 (1 วัน) 4602 คาเฉล่ีย -63 0.26 768 7.17 

    SD 1509 10.80 1301 8.08 

วิธีที่ 3 (3 วัน) 1594 คาเฉล่ีย -66 0.31 711 6.66 

    SD 1332 10.04 1128 7.52 

วิธีที่ 4 (5 วัน) 1375 คาเฉล่ีย -23 0.48 667 6.34 

    SD 1265 9.31 1075 6.84 
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ภาพท่ี 5.10 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่1 

 
 

ภาพท่ี 5.11 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่2 
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ภาพท่ี 5.12 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่3 

 
 

ภาพท่ี 5.13 ความถ่ีแตละชวงของเปอรเซ็นตคาคลาดเคลื่อนของ  ADT ของวิธีการเก็บ
ขอมูลวิธีที ่4 
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จากภาพที่ 5.10 – 5.13 อธิบายไดวา  

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 1 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่นอยกวาคาจริง (Underestimate) ประมาณ 5%อีกทั้งอาจใหคาประมาณ ADT และ ให

คาประมาณ DHV มากกวาคาจริง (Overestimate) ถึง 40% 

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 2 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่นอยกวาคาจริง (Underestimate) ประมาณ 10%อีกทั้งอาจใหคาประมาณ ADT และ ให

คาประมาณ DHV มากกวาคาจริง (overestimate) ถึง 50% 

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 3 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่มากกวาคาจริง (overestimate) ประมาณ 3%  

วิธีเก็บขอมูลวิธีที่ 4 โดยเฉลี่ยแลวอาจใหคาประมาณ ADT และ ใหคาประมาณ 

DHV ที่ใกลเคียงกับคาจริง มากที่สุด  

เนื่องดวยทั้ง 4 วิธีนี้ใหคาเฉลี่ยคาคลาดเคล่ือนรอยละสัมบูรณเฉล่ีย ADT 

ประมาณ 6 – 7 % ผูวิจัยสรุปวานอยมาก แตมีความเห็นวา เก็บเพียง 1 วันไมอาจเปนตัวแทนของ

ขอมูลตลอดทั้งปไดดีที่สุด อยางนอยควรเก็บขอมูล 3 วันข้ึนไป แตไมไดหมายความวาวิธีอ่ืนที่

นําเสนอและศึกษาในคร้ังนี้มีความไมเหมาะสม เพียงแตอาจจะใหคาคลาดเคลื่อน ADT ที่มากกวา

วิธีเก็บ 3 วันหรือ 5 วันหรือจํานวนวันเก็บขอมูลที่มากกวา เปนตน เพราะการศึกษานี้วิเคราะห

เพื่อใหทราบวาหากเลือกเก็บปริมาณการจราจรแตกตางกัน จํานวนวันเก็บขอมูลแตกตางกัน ยอม

ใหคาคลาดเคลื่อนที่มากนอยแตกตางกัน ข้ึนอยูกับวาผูออกแบบพิจารณายอมรับผลคา

คลาดเคลื่อนในระดับใด และข้ึนอยูกับจุดประสงค งบประมาณและนโยบายของหนวยงานท่ี

ตองการวางแผนและออกแบบงานทางหลวงสายนั้น ๆ ดวย 

5.2 ขอเสนอแนะ 

จากการวิจัยนี้คาการจราจรสําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินใน

ประเทศไทยท่ีนําเสนอนั้นไดพิจารณาประเด็นของ ความผันแปร ลักษณะของขอมูลในแตภาค 

ประเภทของพื้นที่ทางหลวง (Area Type) ประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional 

Classification) ชวงคา AADT มาตรฐานช้ันทางหลวง จํานวนหมายเลขทางหลวง และจํานวนชอง

จราจร เพื่อใหไดทราบภาพรวมของคาการจราจรตอไปนี้ซึ่งไดแก คาปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบ (DHV) คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (K-factor) คาปจจัยปรับแกปริมาณ

จราจรรายวัน และรายเดือน (Seasonal Factor, Daily Factor , Monthly Factor) ซึ่งทําใหทราบ
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ถึงความสัมพันธกันหรือแตกตางกันของแตละขอมูลในแตละปจจัยขางตน ของแตละสายทางที่ได

เก็บรวบรวมขอมูลไว เพื่อใชประกอบการหาคาปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ คาปริมาณ

การจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ในกรณีที่สํารวจขอมูลเพียงบางชวงเวลา บางวัน หรือบางเดือน 

เพื่อใหไดคาประมาณการปริมาณการจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป ที่ใกลเคียงกับคาจริงที่จะเกิดข้ึน 

เพื่อประหยัดคาใชจายและประหยัดเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูล แตทั้งนี้การจะเลือกใชคา

การจราจรใด ยอมตองพิจารณาปจจัยอ่ืนๆ ประกอบกันดวย เชน แนวนโยบายของการกอสราง

สายทาง งบประมาณของการกอสราง เปนตน  

ถึงแมขอมูลที่ไดจากกรมทางหลวงนั้นจะมาจากการเก็บขอมูลตลอด 9 ป ดวย

เคร่ืองนับปริมาณจราจรอัตโนมัติ แตมีขอดอยคือ จําเปนตองมีการเปล่ียนแบตเตอรร่ี ที่ชวงเวลา

หนึ่ง ทําใหบางชุดขอมูล บางสถานี บางป มีขอมูลปริมาณจราจรไมครบตลอดทั้งป รวมถึงขอมูล

ทั้งหมดที่มาจากภาคกลาง ซึ่งมีผลทําใหการวิเคราะหความคงที่ของขอมูลนั้นทําไมได และผลการ

วิเคราะหไมครอบคลุมสถานีที่อยูในภาคกลาง ดังนั้นหากหนวยงานท่ีเกี่ยวของกับการเก็บขออมูล

ปริมาณจราจรตองการความถูกตองของขอมูล อาจจะเลือกเคร่ืองมือเก็บนับปริมาณจราจรที่ไม

ตองมีการเปลี่ยนถายแบตเตอรร่ีมาใชในอนาคต อีกทั้งหากมีการจัดต้ังจุดสํารวจถาวรเพิ่มเติมให

ครอบคลุมทุกพื้นที่ ทุกประเภทสายทาง อาจทําใหไดผลการศึกษาคาการจราจรที่สะทอนลักษณะ

การจราจรจริงของไทยเพิ่มข้ึน 

นอกจากนี้หากจะทําการวิจัยตอเพิ่มเติมจากหัวขอนี้ ในเร่ืองของคา Directional 

Distribution ก็เปนเร่ืองที่นาสนใจเปนอยางยิ่ง เพราะเปนสวนหนึ่งสําหรับการพิจารณาออกแบบ

โครงสรางช้ันทาง ซึ่งในการวางแผนและออกแบบสายทาง ทางหลวงเสนหนึ่ง ๆ นั้น ตองใชความรู

หลายๆ ดานประกอบกัน เพื่อใหการวางแผนกอสรางคุมคาทางเศรษฐศาสตร มีความถูกตองตาม

หลักวิชาการ ตรงตามความตองการของประชาชนผูใชทางหลวง แกปญหาทางหลวงท่ีจะอาจจะ

เกิดข้ึนไดมากที่สุด  

รวมทั้งเร่ืองการพิจารณาขอมูลที่ขาดหายไป จากการเก็บขอมูลไมครบตลอด

ชวงเวลาที่จะพิจารณา อาจทําการศึกษาวิธีการหาคาขอมูลที่ขาดหายไป แลวทําใหไดคา

การจราจรที่ใกลเคียงกับการจราจรจริง เพราะในการทํางานจริงนั้น มีปญหาเร่ืองเคร่ืองมือ ดังที่

กลาวไวแลวขางตน อีกทั้งยังมีการเก็บขอมูลแบบจุดสํารวจยอย โดยใชคนแจงนับ ซึ่งใชเวลานอย

มาก หากคนควาวิธีการหาคาขอมูลที่ขาดหายไปนี้ได นาจะสามารถชวยลดงบประมาณในการเก็บ

ขอมูลมากข้ึน และลดระยะเวลาในการเก็บขอมูลโดยที่ยังคงความถูกตองและแมนยําของขอมูล

ปริมาณการจราจรประมาณการจากวิธีการหาคาขอมูลที่ขาดหายไป 
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ภาคผนวก ก 

ขอมูลคาปริมาณจราจรตอวันเฉล่ียตลอดป คาปริมาณการจราจรช่ัวโมง
ออกแบบ (DHV) คาปจจัยปริมาณการจราจรช่ัวโมงออกแบบ (K-factor) 

ตําแหนงที่ต้ังจุดสํารวจถาวรบนทางหลวงแผนดินในภาคเหนือ ภาคกลาง ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคใต และผลการทดสอบทางสถิติ 
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ภาพท่ี ก.2 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง
หลวงแผนดินของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

สถานีท่ีมีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดท้ังป 
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หมายเหตุ  ไมมีสถานีใดในภาคกลางทีม่ีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป 

ภาพที่ ก.3 แผนที่แสดงจดุสํารวจถาวร บนทางหลวงแผนดินของภาคกลาง
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ภาพท่ี ก.4 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง

หลวงแผนดินของภาคใต 
 

สถานีท่ีมีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดท้ังป 
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ตารางที่ ก.1 รายละเอียดของขอมูลแตละสถานีที่เก็บขอมูลปรมิาณจราจรครบตลอดทั้งป 
สถานี ภาค จน.#

ทาง

หลวง 

จน.ชอง

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 ขอมูลปริมาณการจราจรชั่วโมงออกแบบลําดับตางๆ กับ AHV ของแตละ
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 คาปจจัยปรมิาณการจราจรชั่วโมงออกแบบ (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 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัประเภทของพื้นท่ีทางหลวง (Area Type) ดวยวิธี Nonparametric Tests, 
“Mann – Whitney U” 

ตัวแปรตาม ปจจัย  

Area type 

กลุมท่ี 1 

ปจจัย    

Area Type 

กลุมท่ี 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 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัจําแนกประเภทการใชงานของทางหลวง (Functional Classification) ดวยวธิี 
Nonparametric Tests, “Mann – Whitney U” 

ตัวแปรตาม ปจจัย 

Functional 

Classification

กลุมท่ี 1 

ปจจัย

Functional 

Classification

กลุมท่ี 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 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยั ภาค ดวยวธิี Nonparametric Tests,“Kruskal – Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

 ภาค Test Statistics 

K9 กลุมที่ 1 เหนือ Chi - Square 5.179 

 กลุมที่ 2 ตะวันออกเฉียงเหนือ df. 2 

 กลุมที่ 3 ใต Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.075 

K-30 กลุมที่ 1 เหนือ Chi - Square 6.784 

 กลุมที่ 2 ตะวันออกเฉียงเหนือ df. 2 

 กลุมที่ 3 ใต Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.034 

K100 กลุมที่ 1 เหนือ Chi - Square 2.572 

 กลุมที่ 2 ตะวันออกเฉียงเหนือ df. 2 

 กลุมที่ 3 ใต Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.276 

ตารางที่ ก.7 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัปริมาณจราจรตอวันเฉลี่ยตลอดป (AADT) ดวยวธิี Nonparametric 
Tests,“Kruskal – Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

 AADT Test Statistics 

K9 ชวงที่ 1 นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 4.565 

 ชวงที่ 2 10,000 – 20,000 คัน/วัน df. 2 

 ชวงที่ 3 มากกวา 20,000 คัน/วัน Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.102 

K-30 ชวงที่ 1 นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 4.488 

 ชวงที่ 2 10,000 – 20,000 คัน/วัน df. 2 

 ชวงที่ 3 มากกวา 20,000 คัน/วัน Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.106 

K100 ชวงที่ 1 นอยกวา 10,000 คัน/วัน Chi - Square 7.379 

 ชวงที่ 2 10,000 – 20,000 คัน/วัน df. 2 

 ชวงที่ 3 มากกวา 20,000 คัน/วัน Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.025 
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ตารางที่ ก.8 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัมาตรฐานชัน้ทางหลวง ดวยวธิี Nonparametric Tests,“Kruskal – Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

 มาตรฐานช้ันทางหลวง Test Statistics 

K9 กลุมที่ 1 ช้ัน 1,P1,S1 Chi - Square 10.699 

 กลุมที่ 2 ช้ัน 2,P2,S2 df. 4 

 กลุมที่ 3 ช้ัน 3,P3,S3 Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.030 

 กลุมที่ 4 ช้ัน 4,P4,S4   

 กลุมที่ 5 ช้ันพิเศษ,Pd,Sd   

K30 กลุมที่ 1 ช้ัน 1,P1,S1 Chi - Square 10.728 

 กลุมที่ 2 ช้ัน 2,P2,S2 df. 4 

 กลุมที่ 3 ช้ัน 3,P3,S3 Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.300 

 กลุมที่ 4 ช้ัน 4,P4,S4   

 กลุมที่ 5 ช้ันพิเศษ,Pd,Sd   

K100 กลุมที่ 1 ช้ัน 1,P1,S1 Chi - Square 14.071 

 กลุมที่ 2 ช้ัน 2,P2,S2 df. 4 

 กลุมที่ 3 ช้ัน 3,P3,S3 Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.007 

 กลุมที่ 4 ช้ัน 4,P4,S4   

 กลุมที่ 5 ช้ันพิเศษ,Pd,Sd   
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ตารางที่ ก.9 ผลการทดสอบความสัมพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลี่ยของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัจํานวนหมายเลขทางหลวงดวยวิธี Nonparametric Tests,   “Kruskal – 
Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย 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 เปนทางหลวง

สายประธาน ที่เช่ือมโยงระหวางภาคและจังหวัด สวนใหญจะเปนภาคกับภาค  

 2 หลัก คือ จํานวนหมายเลขทางหลวง 2 หลัก เปนทางหลวงสายประธาน ที่

เช่ือมโยงระหวางภาคและจังหวัด สวนใหญจะเปนจังหวัดกับจังหวัด 

3 หลัก คือ จํานวนหมายเลขทางหลวง 3 หลัก เปนทางหลวงสายรองประธานที่

เช่ือมโยงระหวางจงัหวัดและอําเภอ  
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ตารางที่ ก.10 ผลการทดสอบความสมัพันธกันระหวางคากลางหรือคาเฉลีย่ของคา K9 K30 
K100 กับปจจยัจํานวนชองจราจร ดวยวธิี Nonparametric Tests,“Kruskal – Wallis H” 

ตัวแปรตาม ปจจัย Kruskal - Wallis H 

 จํานวนชองจราจ Test Statistics 

K9 - 2 ชองจราจร Chi - Square 7.839 

 - 4 ชองจราจร df. 3 

 - 6 ชองจราจร Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.050 

 - 8 ชองจราจร   

K30 - 2 ชองจราจร Chi - Square 6.784 

 - 4 ชองจราจร df. 3 

 - 6 ชองจราจร Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.079 

 - 8 ชองจราจร   

K100 - 2 ชองจราจร Chi - Square 8.517 

 - 4 ชองจราจร df. 3 

 - 6 ชองจราจร Asymptotic Sig. (2-tailed) 0.036 

 - 8 ชองจราจร   
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ตารางที่ ก.11 พื้นท่ีใตกราฟ กอนชั่วโมงออกแบบ 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 สัดสวนคา 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 คาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ K9 แยกตามปจจัย 

ปจจัย 
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 นอยกวา 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 

  มากกวา 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 

จํานวนชอง 2 ชอง 17 16.74 13.51 10.51 58.21 11.21 

จราจร 4 ชอง 15 12.70 11.69 9.32 20.81 3.29 

  6 ชอง 2 9.78 9.78 9.42 10.14 0.51 

  8 ชอง 1 11.13 11.13 11.13 11.13   - 

เฉล่ีย (35 ชุดขอมูล) 35 14.45 12.28 9.32 58.21 8.32 
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ตารางที่ ก.14 คาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ K30 แยกตามปจจัย 
ปจจัย 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 นอยกวา 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 

 มากกวา 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 

จํานวนชอง 2 ชอง 17.00 12.08 11.22 9.57 17.65 2.30 

จราจร 4 ชอง 15.00 10.79 10.55 8.53 15.39 1.77 

 6 ชอง 2.00 9.35 9.35 9.15 9.54 0.28 

 8 ชอง 1 10.45 10.45 10.45 10.45 - 

เฉล่ีย (35 ชุดขอมูล) 35 11.32 10.89 8.53 17.65 2.11 
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ตารางที่ ก.15 คาปจจัยปริมาณการจราจรชัว่โมงออกแบบ K100 แยกตามปจจัย 
ปจจัย 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 นอยกวา 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 

 มากกวา 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 

จํานวนชอง 2 ชอง 17.00 9.84 9.74 8.51 11.58 0.93 

จราจร 4 ชอง 15.00 8.37 8.89 0.95 10.28 2.25 

 6 ชอง 2.00 8.56 8.56 8.36 8.76 0.28 

 8 ชอง 1 8.71 8.71 8.71 8.71 - 

เฉล่ีย (35 ชุดขอมูล) 35 9.34 9.28 7.41 11.58 1.01 
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ภาพท่ี ก.5 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง
หลวงแผนดินของภาคเหนือ สําหรับคา K-factor ที่แยกตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง 

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 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง

หลวงแผนดินของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ สําหรบัคา K-factor ที่แยกตามปจจัย
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 แผนท่ีแสดงจดุสํารวจถาวรที่มีขอมูลปริมาณจราจรครบตลอดทั้งป บนทาง
หลวงแผนดินของภาคใต สําหรับคา K-factor ที่แยกตามปจจัยมาตรฐานชั้นทางหลวง 

 
 

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 

ขอมูลคาปจจัยปรับแกปริมาณจราจรเฉล่ียรายวัน  ขอมูลคาปจจัยปรับแก
ปริมาณจราจรเฉล่ียรายเดือน และผลการทดสอบทางสถิติ 
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ตารางที่ ข.1 คาปจจัยปรบัแกปริมาณจราจรรายวนัแยกตามสถานีและป (คาจริงจาก
ขอมูลสํารวจ) 

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 คาปจจัยปรบัแกปริมาณจราจรรายเดือนแยกตามสถานีและป (คาจริงจาก
ขอมูลสํารวจ) 

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 คาเฉลี่ย คา SD คาเฉลี่ย (%)ของคลาดเคลื่อน ADT และเปอรเซ็นตคา
คลาดเคลื่อน ADT สําหรบัวิธกีารเก็บขอมูลทั้ง 4 วิธี  

วิธีเก็บขอมูล 

จํานวน

ขอมูล คาทางสถิติ Error_ADT 

Percentage 

Error_ADT 

    (คัน)  (%) 

วิธีที่ 1 (2 วัน,กรมทางหลวง) 1434 คาเฉล่ีย -360 -3.61 

    SD 1074 8.66 

วิธีที่ 2 (1 วัน) 4602 คาเฉล่ีย -63 0.26 

    SD 1509 10.80 

วิธีที่ 3 (3 วัน) 1594 คาเฉล่ีย -66 0.31 

    SD 1332 10.04 

วิธีที่ 4 (5 วัน) 1375 คาเฉล่ีย -23 0.48 

    SD 1265 9.31 

ตารางที่ ข.4 คาเฉลี่ย คา SD คาเฉลี่ย (%)ของคลาดเคลื่อนสัมบูรณ ADT และ
คลาดเคลื่อนรอยละสัมบูรณเฉลี่ยของ ADT สําหรับวิธีการเก็บขอมูลทั้ง 4 วิธ ี 

วิธีเก็บขอมูล 

จํานวน

ขอมูล คาทางสถิติ AE_ADT MAPE_ADT 

    (คัน)  (%) 

วิธีที่ 1 (2 วัน,กรมทางหลวง) 1434 คาเฉล่ีย 674 7.03 

    SD 911 6.25 

วิธีที่ 2 (1 วัน) 4602 คาเฉล่ีย 768 7.17 

    SD 1301 8.08 

วิธีที่ 3 (3 วัน) 1594 คาเฉล่ีย 711 6.66 

    SD 1128 7.52 

วิธีที่ 4 (5 วัน) 1375 คาเฉล่ีย 667 6.34 

    SD 1075 6.84 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาวเสาวภา มณีเย็น เกิดเมื่อวันที่ 29 กันยายน พ.ศ.2522 ที่โรงพยาบาล

ชุมพร อําเภอเมือง จังหวัดชุมพร 

สําเร็จการศึกษาระดับมัธยมปลายจากโรงเรียนภูเก็ตวิทยาลัย จังหวัดภูเก็ต เม่ือป 

พ.ศ. 2540 และเขาศึกษาตอระดับอุดมศึกษาท่ีมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร วิทยาเขตหาดใหญ 

หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (สาขาวิศวกรรมโยธา) คณะวิศวกรรมศาสตร และสําเร็จ

การศึกษาในป พ.ศ. 2544 หลังจากนั้นไดเขารับราชการเปนขาราชการองคกรปกครองสวนทองถิ่น 

ประจําองคการบริหารสวนจังหวัดกาญจนบุรี ตําแหนงวิศวกรโยธา จนถึงป พ.ศ. 2549 และได

ลาออกจากองคการบริหารสวนจังหวัดกาญจนบุรีในปเดียวกันนี้เนื่องจากไดสอบเขารับราชการ

เปนขาราชการพลเรือน ตําแหนงวิศวกรโยธา สังกัดสํานักสํารวจและออกแบบ กรมทางหลวง 

จนถึงปจจุบัน 

ระหวางการทํางาน ปพ.ศ. 2550 ไดลาศึกษาตอหลักสูตรวิศวกรรมศาสตร

มหาบัณฑิต (สาขาวิศวกรรมโยธา) ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย 

ในระหวางการศึกษาไดมีผลงานทางวิชาการที่ไดรับการตอบรับเขารวมในการ

ประชุมทางวิชาการในประเทศ คือ  

เสาวภา มณีเย็น, สรวิศ นฤปติ, 2552. คาปจจัยปริมาณการจราจรชั่วโมง

ออกแบบสําหรับการวางแผนและออกแบบทางหลวงแผนดินในประเทศไทย. การประชุมวิชาการ 

การขนสงแหงชาติคร้ังที่ 6. NTC062 
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