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บทท่ี 5

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ

5.1 กลาวนํ า

อัตราการไหลอิ่มตัวของการจราจรเปนพารามิเตอรที่สํ าคัญในการออกแบบและวิเคราะห
ทางแยกที่ควบคุมดวยสัญญาณไฟ ดงันั้น ถาเปนไปไดควรใชวิธีการสํ ารวจขอมูลจริงในภาคสนาม
แทนการใชวิธีประมาณ แตเนื่องจากการใชวิธีสํ ารวจขอมูลในภาคสนามใชเวลาและงบประมาณสูง
จึงนิยมใชคาอัตราการไหลอิ่มตัวที่กํ าหนดโดยหนวยงานตางๆ เปนคาเบื้องตน ซ่ึงการศึกษาผล
กระทบที่มีตอความจุของการจราจรที่ทางแยกสัญญาณไฟ เนื่องจากลักษณะทางเรขาคณิตและ
ประเภทของยานพาหนะ ก็เพื่อเปนพื้นฐานในการประมาณคาอัตราการไหลอิ่มตัวที่เหมาะสมกับ
สภาวะของลักษณะทางเรขาคณิตและลักษณะการจราจรของทองถ่ินไดอยางถูกตองและใกลเคียง
กบัความเปนจริงมากที่สุด

ผลการวเิคราะหขอมูลจากตัวอยางทางแยกสัญญาณไฟ 2 แหง ซ่ึงเปนตัวแทนของทางแยก
ในเขตพืน้ทีศ่ึกษา สามารถสรุปผลการวิจัยเกี่ยวกับการศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัว โดยแบงออกเปน 
2 สวน คือ การสรุปผลองคประกอบที่มีผลกระทบตอการหาคาอัตราการไหลอิ่มตัว และการสรุปผล
แบบจ ําลองอัตราการไหลอิ่มตัวที่เหมาะสมกับลักษณะการจราจรทองถ่ิน

5.2 สรปุผลองคประกอบที่มีผลกระทบตอการหาคาอัตราการไหลอิ่มตัว

จากการศึกษา พบวา องคประกอบที่มีผลกระทบตอการหาคาอัตราการไหลอิ่มตัว มีดังนี้

5.2.1 ระยะเวลาสูญเสียเร่ิมตน (Start – Up Lost Time)

เปนการสูญเสียเวลาสัญญาณไฟ (ไฟเขียว + ไฟเหลือง) ในชวงตน เนื่องจากพฤติ-
กรรมการออกรถและจํ านวนรถจักรยานยนตที่จอดอยูในพื้นที่เฉพาะหนาแถวคอยของรถยนต จาก
การวเิคราะหขอมูลมีคาเฉลี่ยเทากับ 7.28 วินาที ในชองทางตรง (ชวงความกวางชองจราจร 2.60 - 
3.30 เมตร) และ 6.90 วินาที ในชองทางเลี้ยวขวา (ชวงความกวางชองจราจร 2.50 - 3.60 เมตร) ซ่ึง
เปนคาที่สูงและใกลเคียงกัน (ไมมีความแตกตางอยางมีนัยสํ าคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 95%) โดยคา
ระยะเวลาสูญเสียเร่ิมตนที่มีคาสูงจะทํ าใหชวงเวลาที่เกิดการไหลอิ่มตัวส้ันลง (ชวงเวลาไฟเขียว 
ประสิทธิผล, Effective Green Time)
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5.2.2 ระยะเวลาสูญเสียจากการหยุดรถ (Clearance Lost Time)

เปนการสูญเสียเวลาสัญญาณไฟ (ไฟเขียว + ไฟเหลือง) ในชวงปลายของสัญญาณไฟ ซ่ึง
เปนชวงเวลาที่ผูขับขี่กํ าลังตัดสินใจวาจะหยุดหรือผานสัญญาณไฟไปเมื่อส้ินสุดสัญญาณไฟเขียว
และไดรับสัญญาณไฟเหลืองกะพริบ คาระยะเวลาสูญเสียจากการหยุดรถขึ้นอยูกับพฤติกรรมของผู
ขบัขี ่ ซ่ึงจากการวิเคราะหมีคาเฉลี่ยเทากับ 2.11 วินาที ในชองทางตรง และ 2.19 วินาที ในชองทาง
เล้ียวขวา โดยคาทั้งสองมีความใกลเคียงกันและไมมีความแตกตางอยางมีนัยสํ าคัญที่ระดับความ  
เชื่อมั่น 95%

5.2.3 ชวงเวลาไฟเขียวประสิทธิผล (Effective Green Time)

ในชวงเวลาสัญญาณไฟ (ไฟเขียว + ไฟเหลือง) การไหลของปริมาณจราจรจะมีลักษณะ
การไหลแบบอิ่มตัวในบางชวงเทานั้น คือ ในชวงเวลาไฟเขียวประสิทธิผล ซ่ึงมีคาเทากับผลตาง
ระหวางชวงเวลาสัญญาณไฟกับระยะเวลาสูญเสียเร่ิมตนและระยะเวลาสูญเสียจากการหยุดรถ      
ดังนั้น คาระยะเวลาสูญเสียเร่ิมตนและระยะเวลาสูญเสียจากการหยุดรถจึงมีผลโดยตรงตอชวงเวลา
ทีเ่กิดการไหลอิ่มตัวของการจราจร

5.2.4 คาหนวยรถยนตนั่งสวนบุคคลของยานพาหนะชนิดตางๆ (Passenger Car Unit)

จากการหาคาหนวยรถยนตนั่งสวนบุคคลของยานพาหนะชนิดตางๆ ในชวงเวลาที่เกิด
การไหลอิ่มตัว (ชวงเวลาไฟเขียวประสิทธิผล) เพื่อเปนตัวคูณในการศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวใน
หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล โดยทํ าการวิเคราะหคาดังกลาวรวมกันทั้งในชองทางตรงและชองทาง
เล้ียวขวาดวยโปรแกรมทางสถิติ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ซ่ึงนอกจากรถยนตนั่งสวนบุคคลแลว 
(รถเกง รถกระบะ และรถตู) ยานพาหนะชนิดอื่นๆ มีคาเทียบเทาหนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนี้

1 รถจักรยานยนต = 0.41 หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล
1 รถตุก ๆ  = 1.00 หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล
1 รถโดยสาร 2 แถว = 1.01 หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล
1 รถบรรทุก 4 - 10 ลอ = 1.47 หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล
1 รถบัสโดยสารประจํ าทาง  = 2.11 หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล
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คาหนวยรถยนตนั่งสวนบุคคลดังกลาวไดจากการวิเคราะหลักษณะการจราจรที่เปนอยูของ
พื้นที่ศึกษาโดยตรง ซ่ึงมีความแตกตางบางในบางคากับคาหนวยรถยนตนั่งสวนบุคคลที่ใชกันโดย
ทั่วไปในพื้นที่ศึกษาเดียวกัน ซ่ึงสาเหตุอาจเกิดจากความไมคงที่และสมํ่ าเสมอของปริมาณ          
ยานพาหนะแตละชนิดในชวงที่เกิดการไหลอิ่มตัวของแตละรอบสัญญาณไฟ หรือเนื่องจากขอมูลที่
น ํามาวเิคราะหมีจํ านวนนอยและยังไมครอบคลุมทั่วพื้นที่ศึกษา

5.1.5 คาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลทางตรงสํ าหรับรถเลี้ยว (Through Car Unit)

ในกรณีที่ศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวในหนวยรถยนตนั่งสวนบุคคลทางตรง จํ าเปนตอง
ทราบคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลในทางตรงสํ าหรับรถเลี้ยว ซ่ึงในการศึกษานี้ทํ าการหาคา
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลทางตรงสํ าหรับรถเลี้ยวขวาไมมีรถสวนและเปนชองจราจรที่มีคา
ความกวางเทากันระหวางชองทางตรงกับชองทางเลี้ยวขวาเทานั้น (ความกวางชองจราจร 2.60 และ 
2.70 เมตร มีรัศมีการเลี้ยวอยางนอย 20 เมตร) ซ่ึงผลที่ได คือ รถเล้ียวขวาไมมีรถสวน 1 คัน เทากับ 
0.99 คันของรถในชองทางตรง ในหนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล

5.3 สรปุผลแบบจํ าลองอัตราการไหลอิ่มตัวท่ีเหมาะสมกับลักษณะการจราจรทองถิ่น

แบบจํ าลองอัตราการไหลอิ่มตัวสํ าหรับลักษณะการจราจรที่ศึกษาในครั้งนี้ สามารถแบง
ออกไดเปน 2 กรณี คือ

5.3.1 แบบจํ าลองระยะเวลาหางระหวางรถยนต

เปนการศึกษาคาอัตราการไหลอิ่มตัวโดยใชความสัมพันธระหวางระยะเวลาหางระหวาง
รถยนตกบัอตัราการไหลอิ่มตัวในกรณีที่ยานพาหนะในกระแสจราจรมีเฉพาะรถยนต 4 ลอ (รถตุกๆ 
รถยนตนั่งสวนบุคคล และรถโดยสาร 2 แถว) และรถจักรยานยนต โดยชวงที่เกิดการอิ่มตัวของ
ระยะเวลาหางระหวางรถยนตอยูในชวงตั้งแตรถยนตคันที่ 4 - 15 ในแถวคอย ทั้งในชองทางตรง
และชองทางเลี้ยวขวา ซ่ึงผลการวิเคราะหสามารถสรางความสัมพันธโดยใชสมการถดถอยเชิงเสน
พหตุัวแปร (Multiple Linear Regression) ไดดังนี้

)(11.0)(017.0)(19.082.2 MCtwheadway s +−−=  
   

สํ าหรับชองทางตรง ชวงความกวางชองจราจร 2.60 - 3.30 เมตร
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)(092.0)(041.0)(042.0)(11.094.2 MCttwheadway rs +−−−=

สํ าหรับชองทางเลี้ยวขวา ชวงความกวางชองจราจร 2.50 - 3.60 เมตร
เมื่อ

headway   คอื  ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเฉลี่ย ชวงคันที่ 4 - 15       (วินาที)
       w   คือ  ความกวางของชองจราจร        (เมตร)
             st    คอื  จํ านวนยานพาหนะที่ไปตรง ในชวงรถยนตคันที่ 4 - 15  (คัน)

rt   คอื  จ ํานวนยานพาหนะที่เล้ียวขวา ในชวงรถยนตคันที่ 4 -15 (คัน)
           MC  คือ จ ํานวนรถจักรยานยนตที่อยูระหวางรถยนต ในชวงรถยนตคันที่

4 - 15 (คัน)

สมการทั้งสองมีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) เทากับ 0.253 และ 0.303 ตามลํ าดับ 
หมายความวา ดวยสมการดังกลาว ซ่ึงประกอบดวยตัวแปรลักษณะทางกายภาพ (ความกวางชอง
จราจร) ปริมาณและชนิดของยานพาหนะ (จํ านวนรถจักรยานยนต) และลักษณะการเลี้ยวของยาน-
พาหนะ รวมกันแลวตัวแปรดังกลาวสามารถใชอธิบายคาระยะเวลาหางระหวางรถยนตไดเพียง 
25.3% ในชองทางตรง และ 30.3% ในชองทางเลี้ยวขวา โดยความคลาดเคลื่อนในการพยากรณของ
สมการส ําหรับการนํ าไปใชงานแบงออกเปน 2 กรณี คือ กรณีการพยากรณโดยใชคาตัวแปรจากรอบ
สัญญาณไฟเพียงรอบใดรอบหนึ่ง ซ่ึงมีความคลาดเคลื่อนของการประมาณโดยเฉลี่ยเทากับ 0.20 
วนิาทตีอคัน คิดเปนอัตราการไหลอิ่มตัว 159 คันตอช่ัวโมง ในชองทางตรง และ 0.24 วินาทีตอคัน 
คดิเปนอตัราการไหลอิ่มตัว 171 คันตอช่ัวโมง ในชองทางเลี้ยวขวา และกรณีการพยากรณโดยเฉลี่ย
จากหลายๆ รอบสัญญาณไฟในชวงเวลาที่สํ ารวจขอมูล ซ่ึงความคลาดเคลื่อนของการประมาณโดย
เฉลีย่ลดลงเปน 0.02  วินาทีตอคัน คิดเปนอัตราการไหลอิ่มตัว 11 คันตอช่ัวโมง ในชองทางตรง และ 
0.03 วินาทีตอคัน คิดเปนอัตราการไหลอิ่มตัว 24 คันตอช่ัวโมง ในชองทางเลี้ยวขวา

5.3.2 แบบจํ าลองอัตราการไหลอิ่มตัว

เปนการศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวในกรณีที่กระแสจราจรประกอบดวยยานพาหนะ
หลายชนดิ โดยแบบจํ าลองมีหนวยเปนคันของรถยนตนั่งสวนบุคคล ซ่ึงใชคาหนวยรถยนตนั่งสวน
บุคคลจากหัวขอที่ 5.2.4 ผลการวิเคราะหสรางความสัมพันธโดยใชสมการถดถอยเชิงเสนพหุตัว-
แปร (Multiple Linear Regression) ไดผลลัพธ ดังสมการ
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)(81.2)(38.3)(1351245 rptpTTwS −−+=

สํ าหรับชองทางตรง ชวงความกวางชองจราจร 2.60 - 3.30 เมตร

)(38.1)(49.2)(1031274 sptpPwS +++=

สํ าหรับชองทางเลี้ยวขวา ชวงความกวางชองจราจร 2.50 - 3.60 เมตร
เมื่อ
             S   คอื  อัตราการไหลอิ่มตัวในหนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล (คันตอช่ัวโมงไฟเขียว)
             w   คือ  ความกวางของชองจราจร             (เมตร)
           spt   คอื  รอยละของจํ านวนยานพาหนะที่ไปตรงในชวงที่เกิดการไหลอิ่มตัว
           rpt   คอื  รอยละของจํ านวนยานพาหนะที่เล้ียวขวาในชวงที่เกิดการไหลอิ่มตัว
         pTT  คือ  รอยละของจํ านวนรถตุกๆ ในชวงที่เกิดการไหลอิ่มตัว
           pP   คอื  รอยละของจํ านวนรถโดยสาร 2 แถวในชวงที่เกิดการไหลอิ่มตัว

สมการทั้งสองมีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) เทากับ 0.121 และ 0.114 ตามลํ าดับ 
หมายความวา ดวยสมการดังกลาว ซ่ึงประกอบดวยตัวแปรลักษณะทางกายภาพ (ความกวางชอง
จราจร) ชนิดและปริมาณของยานพาหนะ (รอยละของจํ านวนรถตุกๆ และรถโดยสาร 2 แถว) และ
ลักษณะการเลี้ยวของยานพาหนะ (รอยละของจํ านวนรถไปตรงและเลี้ยวขวา) รวมกันแลวตัวแปร
ดงักลาวสามารถใชอธิบายคาอัตราการไหลอิ่มตัวไดเพียง 12.1% ในชองทางตรง และ 11.4% ใน
ชองทางเลี้ยวขวา โดยความคลาดเคลื่อนในการพยากรณของสมการสํ าหรับการนํ าไปใชงานแบง
ออกเปน 2 กรณีเชนเดียวกับแบบจํ าลองระยะเวลาหางระหวางรถยนต คือ ในกรณีแรกมีความ  
คลาดเคลื่อนของการประมาณโดยเฉลี่ยเทากับ 156 คันตอช่ัวโมง ในชองทางตรง และ 183  คันตอ
ช่ัวโมง ในชองทางเลี้ยวขวา และในกรณีที่สองมีความคลาดเคลื่อนของการประมาณโดยเฉลี่ยลดลง
เหลือ 20 คันตอช่ัวโมง ในชองทางตรง และ 34 คันตอช่ัวโมง ในชองทางเลี้ยวขวา

5.4 อุปสรรคและปญหาในการวิจัย

1. การสํ ารวจเก็บขอมูลปริมาณจราจรอิ่มตัวโดยการถายวีดีโอบันทึกภาพ ซ่ึงมีขอดี คือ 
ประหยดัคาใชจายในการสํ ารวจขอมูลและลดความผิดพลาดจากการใชผูสํ ารวจหลายๆ คน แตมีขอ
จ ํากดัในเรือ่งการหาจุดติดตั้งกลองที่เหมาะสมในการบันทึกภาพ เนื่องจากมีอุปสรรคในดานการขอ
อนญุาตเจาของสถานที่สํ าหรับการถายวีดีโอในชวงเวลาที่สํ ารวจเก็บขอมูล
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2. ลักษณะการไหลของการจราจรในแตละรอบสัญญาณไฟไมอยูในสภาพที่อ่ิมตัว โดยใน
การศึกษาครั้งนี้ไดทํ าการเก็บขอมูลโดยการถายวีดีโอบันทึกภาพในชวงที่มีโอกาสเกิดลักษณะการ
ไหลอิม่ตัวมากที่สุด คือ ในชวงที่มีปริมาณจราจรคับคั่งในชวงเชา (7:00 - 9:00 น.) และชวงเย็น
(16:00 - 18:00 น.) เปนเวลา 4 วัน รวมระยะเวลาทั้งหมดประมาณ 22  ช่ัวโมง ซ่ึงคิดเปนจํ านวนรอบ
สัญญาณไฟประมาณ 400 รอบ แตทํ าการคัดเลือกรอบสัญญาณไฟที่เกิดการไหลอิ่มตัวสํ าหรับนํ ามา
วเิคราะหไดไมถึงครึ่งของจํ านวนรอบสัญญาณไฟที่สํ ารวจทั้งหมด ทํ าใหไดจํ านวนรอบสัญญาณไฟ
ในแตละคาความกวางของชองจราจรนอยกวา 30 รอบ ไมเปนไปตามที่กํ าหนดไวขางตน

2.1 ขอจํ ากัดของคาองคประกอบและแบบจํ าลองอัตราการไหลอิ่มตัว

คาองคประกอบที่มีผลกระทบตอการหาคาอัตราการไหลอิ่มตัวและแบบจํ าลองอัตราการ
ไหลอิม่ตวัทีไ่ดจากการศึกษาในครั้งนี้ คอนขางเปนลักษณะเฉพาะสํ าหรับพื้นที่ศึกษาเทานั้น การนํ า
คาองคประกอบหรือแบบจํ าลองไปใชในสถานที่อ่ืนๆ ซ่ึงมีความแตกตางในดานลักษณะทาง
เรขาคณิตและองคประกอบของการจราจร อาจไมสามารถนํ าไปใชงานได หรือควรใชงานดวยความ
ระมดัระวงัและมีวิจารณญาณ แตสามารถนํ าขั้นตอนและวิธีดํ าเนินการศึกษาไปใชงานได

2.2 ขอเสนอแนะจากการวิจัย

1. อัตราการไหลอิ่มตัวเปนตัวแปรสํ าคัญในการวิเคราะหคาความจุการจราจรของทางแยก
สัญญาณไฟ เพื่อประเมินประสิทธิภาพในการรองรับปริมาณจราจรของทางแยก อีกทั้งยังเปนพารา-
มิเตอรที่สํ าคัญของโปรแกรมที่ใชในการออกแบบและวิเคราะหทางแยกที่ควบคุมดวยสัญญาณไฟ 
เชน โปรแกรม SIDRA เนือ่งจากคาดังกลาวมีความแตกตางกันในแตละพื้นที่ ดังนั้น เพื่อความ     
ถูกตองในการใชงาน ผูที่เกี่ยวของควรจัดใหมีการเก็บขอมูลจริงในภาคสนามเพื่อที่จะสามารถนํ า 
ขอมลูมาใชไดอยางเหมาะสมในแตละชวงเวลา

2. จากแบบจํ าลองที่ได การเพิ่มคาอัตราการไหลอิ่มตัวในแตละชองทางจราจร ซ่ึงเปนการ
เพิม่ประสทิธิภาพในการรองรับปริมาณจราจรของทางแยก สามารถกระทํ าไดหลายแนวทางดวยกัน 
ประกอบดวย การเพิ่มความกวางของชองจราจร การควบคุมปริมาณของยานพาหนะแตละชนิดใน
แตละชองทางจราจร และการควบคุมพฤติกรรมการใชประโยชนของชองจราจร ในสองแนวทาง
แรกอาจมคีวามยุงยากในทางปฏิบัติ ซ่ึงแนวทางที่งายกวาและสามารถนํ ามาใชงานไดกอน คือ การ
ควบคุมลักษณะการใชประโยชนของชองจราจร โดยควบคุมใหชองทางตรงมีเฉพาะยานพาหนะที่
ตองการไปตรงเทานั้น สวนในชองทางเลี้ยวขวาสามารถใชชองทางรวมกันไดระหวางยานพาหนะที่
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ตองการไปตรงหรือเล้ียวขวา ซ่ึงจะเกิดประสิทธิภาพมากขึ้นหากใชมาตรการอื่นๆ รวมดวย เชน 
การกวดขนัวินัยการจราจรของผูขับขี่ ใหใชชองทางจราจรที่ถูกตอง และมาตรการการหามจอดใน
บริเวณใกลทางแยกซึ่งมีลักษณะกีดขวางชองทางเดินรถ ในชวงเวลาเรงดวน เปนตน

3. จากการศึกษาในครั้งนี้ ระยะเวลาสูญเสียเร่ิมตนของรถยนตมีคาคอนขางสูง ทํ าใหชวง
เวลาที่เกิดการไหลอิ่มตัวส้ันลง ซ่ึงอาจสงผลใหยานพาหนะไหลผานทางแยกไดนอยลง โดยอาจมี
สาเหตมุาจากการเวนพื้นที่เฉพาะไวสํ าหรับจอดรถจักรยานยนต (ยาวประมาณ 12 เมตร) ซ่ึงอยูหนา
รถยนตคนัแรกในแถวคอย ทํ าใหรถยนตตองเสียเวลาเพิ่มขึ้นในการเคลื่อนที่ผานทางแยก จึงอาจมี
การทบทวนเพื่อพิจารณาปรับลดขนาดหรือยกเลิกการมีพื้นที่ดังกลาวนั้น แตจะตองทํ าการศึกษาถึง
ผลกระทบที่เกิดขึ้นตามมาเนื่องจากการมีจํ านวนรถจักรยานยนตที่เพิ่มขึ้นในแถวคอยดวย วามีผล
กระทบตอการไหลของการจราจรหรือไม ในกรณีที่ขนาดพื้นที่ดังกลาวลดลงหรือไมมีพื้นที่นั้นเลย

4. แบบจํ าลองที่ไดมีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) คอนขางตํ่ า ซ่ึงสาเหตุอาจเกิดจาก      
ตวัแปรทีใ่ชในการศึกษาไมครอบคลุมพอที่จะอธิบายคาอัตราการไหลอิ่มตัวไดดี ดังนั้น เพื่อใหการ
ใชแบบจํ าลองในการประมาณคาอัตราการไหลอิ่มตัวมีความถูกตองและคลาดเคลื่อนจากสภาพ
ความเปนจริงนอยที่สุดในการเปนขอมูลพื้นฐานสํ าหรับออกแบบทางแยกสัญญาณไฟตอไป หากมี
การศกึษาตอเพิ่มเติม อาจพิจารณาถึงประเด็นตางๆ ดังนี้

- ท ําการศึกษาทางแยกสัญญาณไฟที่มีชองทางจราจรลักษณะตางๆ กัน เพื่อใหครอบ
คลุม และสามารถใชเปนตัวแทนของทางแยกในเขตพื้นที่ศึกษาได

- การหาคาหนวยรถยนตนั่งสวนบุคคลของยานพาหนะชนิดตางๆ ควรมีการสํ ารวจขอ
มูลการจราจรของทางแยกหลายๆ แหงใหครอบคลุมพื้นที่ศึกษามากขึ้น เพื่อเพิ่มความถูกตองและ
มัน่ใจในการนํ าคาที่ไดจากการวิเคราะหไปใชงานตอไป

- ควรพิจารณาปจจัยอ่ืนๆ ที่อาจมีอิทธิพลตอคาอัตราการไหลอิ่มตัวนอกเหนือจากที่
กลาวในงานวิจัยนี้ เพื่อใหแบบจํ าลองที่ไดมีประสิทธิภาพที่สุดในการพยากรณคาอัตราการไหล   
อ่ิมตัว
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