
บทที่ 3

วิธีดําเนินการศึกษา

การศึกษานี้ไดทําการประยุกตใชเทคนิคการประมาณตารางการเดินทางจากปริมาณการ
จราจร และไดทําการพัฒนาแบบจําลองเพื่ออธิบายสภาพการเดินทางขนสงในพื้นที่ศึกษา ในการ
วิเคราะหไดนําโปรแกรมคอมพิวเตอร TRIPS มาชวยในการสรางแบบจําลอง โดยที่โปรแกรม
คอมพิวเตอรดังกลาวเปนโปรแกรมคอมพิวเตอรที่ไดรับการยอมรับจากหนวยงานตาง ๆ เชน สํานัก
งานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรการบก (สจร.) การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) การ
รถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) เปนตน ในการนําโปรแกรมคอมพิวเตอรดังกลาวมา
ใชวิเคราะหแบบจําลองดานคมนาคมขนสง รายละเอียดของโปรแกรมคอมพิวเตอร TRIPS 
สามารถดูไดจากภาคผนวก ค.

3.1 ขั้นตอนการศึกษา
3.1.1 การทบทวนผลงานที่ผานมา โดยเนนทําการศึกษาเทคนิคและวิธีการตาง ๆ ที่ใชใน

การสรางแบบจําลองความตองการเดินทางในรูปแบบของตารางการเดินทางซึ่งประมาณขึ้นจาก
ปริมาณการจราจร

3.1.2 การวิเคราะหขอมูลเบื้องตนที่ไดจากการสํารวจ ไดแก ขอมูลดานปริมาณการจราจร
และกายภาพของถนน (รายละเอียดตามภาคผนวก ก.) และขอมูลที่ไดจากการรวบรวมไวโดย
หนวยงานตาง ๆ ซึ่งเปนขอมูลในระดับทุติยภูมิ ไดแก ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม สถิติตาง ๆ 
ของจังหวัด เชน สถิติการจางงาน สถิติของครอบครองยานพาหนะ เปนตน เพื่อหาคาใชจายในการ
ใชรถและมูลคาเวลาของการเดินทาง (รายละเอียดตามภาคผนวก ข.)

3.1.3 การวิเคราะหความตองการเดินทางในรูปของตารางการเดินทาง โดยใชเทคนิคของ
การประมาณตารางการเดินทาง (Matrix Estimation) จากปริมาณการจราจร และการทดสอบ
ความถูกตองของตารางการเดินทางที่ไดจากแบบจําลองโดยโปรแกรมคอมพิวเตอร TRIPS (ราย
ละเอียดตามภาคผนวก ง. และ จ.)

3.1.4 การทดสอบวิเคราะหโครงขายถนนแบบพื้นที่ที่ไดทําการสมมติข้ึน วามีความนาเชื่อ
ถือและถูกตองมากนอยเพียงไหนจากโครงสรางแบบจําลองที่ไดสรางขึ้น

3.1.5 การสรุปผลการศึกษาและการจัดทํารายงาน
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โดยมีข้ันตอนการศึกษาแสดงดังภาพประกอบ 3.1

ภาพประกอบ 3.1 ข้ันตอนการศึกษา

การทบทวนผลที่ผานมาและรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของ

ขอมูลระบบ
โครงขายถนน

ขอมูลดานเศรษฐกิจ
และสังคม

ขอมูลปริมาณการจราจร
และขอมูลที่เกี่ยวของ

การวิเคราะหความตองการเดินทางในรูปแบบของตารางการเดินทาง

การพัฒนาแบบจําลองเพื่ออธิบายสภาพความตองการเดินทาง

แบบจําลองการเลือกเสนทางการเดินทาง

การประมาณคาของพารามิเตอรในแบบจําลอง

การทดสอบความถูกตองของแบบจําลองทางสถิติ

การทดสอบวิเคราะหโครงขายถนนแบบพื้นที่

สรุปผลการศึกษาและการจัดทํารายงาน

ได
ไมได

ขอ
มูล
ปริ
มา
ณก

ารจ
ราจ

ร
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3.2 การรวบรวมขอมูล
เพื่อใหสามารถประมาณคาของตารางการเดินทางในสภาพที่เปนอยูในปจจุบันไดอยางมี

ประสิทธิผล จึงจําเปนตองมีการเก็บรวบรวมขอมูลตาง ๆ จากพื้นที่ที่ทําการศึกษา เพื่อใชในการ
สรางแบบจําลองและเปรียบเทียบผลการวิเคราะหดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร TRIPS ซึ่งประกอบ
ดวยขอมูลตาง ๆ ดังตอไปนี้ (ดูรายละเอียดผลการสํารวจขอมูลในภาคผนวก ก.)

3.2.1 ขอมูลระบบโครงขายถนน
3.2.1.1 ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยกและชวงถนน

         ลักษณะทางเรขาคณิตของทางแยกจะใชวิธีการสํารวจและวัดในพื้นที่ที่ทําการ
ศึกษา ซึ่งจะประกอบดวย

- จํานวนชองจราจรในแตละทิศทางของทางแยกและชวงถนนที่ศึกษา
- ทิศทางการเคลื่อนที่ในแตละชองจราจร สําหรับทางแยก
- ความกวางของแตละชองจราจร
3.2.1.2 คาเวลาสัญญาณไฟ

         คาเวลาสัญญาณไฟตาง ๆ ในรอบสัญญาณไฟ จะใชวิธีการจับเวลาที่บริเวณทาง
แยกในระหวางที่ทําการสํารวจขอมูลปริมาณการจราจร ซึ่งประกอบดวย

- รอบเวลาสัญญาณไฟ และแบบของจังหวะสัญญาณไฟ
- เวลาไฟเขียวในแตละเฟส
- เวลาระหวางไฟเขียวในแตละเฟส
- เวลาไฟเหลืองในแตละเฟส
- เวลาไฟแดงทุกดานในแตละเฟส

3.2.2 ขอมูลปริมาณการจราจรและประเภทของยานพาหนะบริเวณทางแยก
         ขอมูลปริมาณการจราจรจะใชวิธีคนนับ เนื่องจากเปนวิธีที่สะดวกและงายตอการ

ศึกษาปริมาณการจราจร โดยจะทําการนับปริมาณการจราจรแยกตามทิศทาง (เลี้ยวซาย เลี้ยวขวา 
ตรงไป) ในแตละทิศทางที่เขาสูทางแยกตลอดชวงเวลาที่สํารวจปริมาณจราจร เนื่องจากมีประเภท
ของยานพาหนะหลายประเภท ดังนั้น จะแบงประเภทของยานพาหนะเปน 6 ประเภท โดยจะแยก
เปนกลุมตาง ๆ ใหอยูในหนวยเทียบเทาของรถยนตสวนบุคคล (Passenger Car Unit: PCU) ซึ่งใน
การศึกษานี้ไดพิจารณาใชคาหนวยเทียบเทาของรถยนตของยานพาหนะแตละประเภทตามการ
ศึกษาของโครงการพัฒนารูปแบบจําลองและระบบฐานขอมูลจราจร (2541) ของสํานักงานคณะ
กรรมการจัดระบบการจราจรทางบก คือ
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- รถจักรยานยนต PCU เทากับ 0.25
- รถยนตสวนบุคคล รถปคอัพ รถตู PCU เทากับ 1.00
- รถสองแถว รถตุก ตุก PCU เทากับ 1.00
- รถโดยสาร 6 ลอข้ึนไป PCU เทากับ 2.00
- รถบรรทุก 4 ถึง 10 ลอ PCU เทากับ 2.00
- รถบรรทุก 10 ลอข้ึนไป PCU เทากับ 2.50

         เนื่องจากปญหาเกี่ยวกับงบประมาณในการทําการศึกษาในครั้งนี้ ทําใหการเก็บ   
ขอมูลในครั้งนี้ไมสามารถจะเก็บขอมูลปริมาณจราจรไดตลอดทั้งวัน ทําใหตองมีการลดเวลาในการ
เก็บขอมูลลงมา โดยจะทําการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรในชวงเย็น ต้ังแตเวลา 15.00 น. ถึง 
19.00 น. สําหรับทางแยกสัญญาณไฟทั้ง 4 ทางแยก คือ

- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับถนนศุภสารรังสรรค
- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับถนนธรรมนูญวิถี
- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับถนนปุณณกัณฑ
- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับถนนศรีภูวนารถ

และจะทําการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรในทางแยกอื่น ๆ ที่ไมมีสัญญาณไฟ
จราจรเฉพาะในชั่วโมงเรงดวนเย็นทั้งนั้น ในการศึกษาครั้งนี้ คือ ชวงเวลา 17.00 น. ถึง 18.00 น. 
สําหรับทางแยกที่ไดทําการเก็บขอมูล คือ

- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับซอยขางวัดโคกนาว
- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับซอย 18 ถนนกาญจนวนิช
- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับซอย 19 ถนนกาญจนวนิช
- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับซอย 20 ถนนกาญจนวนิช
- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับถนนบานทุงรี
- ทางแยกถนนกาญจนวนิชตัดกับทางเขาและออกโรงพยาบาล มอ.
รายละเอียดของตําแหนงในการเก็บขอมูลแสดงตามภาพประกอบ 3.2
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3.2.3 ขอมูลความเร็วของยานพาหนะบนโครงขายถนน
การจัดทําการเลือกเสนทางการเดินทางจําเปนตองใชเวลาในการเดินทางบนทุก ๆ 

เสนทางเชื่อมจุดปลาย (Link) เพื่อนําไปใชเปนคาความตานทาน ในการเลือกเสนทางในการเดิน
ทาง แตเนื่องจากปริมาณการจราจรบนเสนทางตาง ๆ จะมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา ทําให
ความเร็วที่ใชในการเดินทางซึ่งมีความสัมพันธกับปริมาณการจราจรเปลี่ยนแปลงดวย ดังนั้น จึงจํา
เปนจะตองทราบความสัมพันธระหวางความเร็วกับปริมาณการจราจร

         การหาความสัมพันธระหวางความเร็วกับปริมาณการจราจรจะใชวิธีการเก็บขอมูล
แบบการเคลื่อนที่ของรถ (Moving Car Method) เนื่องจากวิธีการเคลื่อนที่ของรถนอกจากจะใช
ศึกษาระยะเวลาในการเดินทางแลว ยังสามารถหาปริมาณการจราจรไดอีกดวย ทําใหสามารถ
ตรวจสอบความถูกตองไดจากปริมาณการจราจรที่ไดทําการสํารวจไว

วิธีการศึกษา คือ ใหขับรถทดลองปนกับรถอ่ืน ๆ บนพื้นที่ศึกษาพรอมกับบันทึก
ระยะเวลาการเดินทางจากจุดตนทางถึงจุดปลายทาง พรอมกับนับจํานวนรถที่วิ่งสวนทาง 
(Opposing Traffic) จํานวนรถที่รถถูกรถทดสอบแซงผาน (Passed Traffic) และจํานวนรถที่แซง
รถทดลอง (Overtaking Traffic) ทั้งทิศทางไปและกลับ เพื่อนําผลจากการเก็บขอมูลมาคํานวณหา
ระยะเวลาในการเดินทางและปริมาณการจราจรจากสมการ 3.1 และ 3.2
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โดย 1V คือ ปริมาณรถใน 1 ชั่วโมง ขณะเดินทางสูทิศทางที่ 1
2M คือ จํานวนรถที่แลนสวนทาง ขณะเดินทางสูทิศทางที่ 2
1O คือ จํานวนรถที่แซงรถทดลอง ขณะเดินทางสูทิศทางที่ 1
1P คือ จํานวนรถที่ถูกรถทดลองแซง ขณะเดินทางสูทิศทางที่ 1
1T คือ ระยะเวลาการเดินทางจากตําแหนง 1 ไปตําแหนง 2 (เดิน

ทางสูทิศทางที่ 1)
1T คือ ระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยของปริมาณการจราจรทั้งหมด

จากตําแหนง 1 ไปตําแหนง 2 (เดินทางสูทิศทางที่ 1)
สําหรับการคํานวณระยะเวลาเดินทางและปริมาณการจราจรจากตําแหนงที่ 2 ไป

ยังตําแหนง 1 นั้น ใหสลับตัวเลข 1 เปน 2 และ 2 เปน 1 ในสมการ 3.1 และ 3.2
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3.2.4 ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม
เพื่อใหสามารถประมาณตารางการเดินทางใหใกลเคียงกับความจริง ในการศึกษา

คร้ังนี้ไดมีการศึกษาถึงคาใชจายในการใชรถ (Vehicle Operating Cost) และมูลคาเวลาของการ
เดินทาง (Vehicle of Time) จากขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม (รายละเอียดตามภาคผนวก ข.)
เพื่อหาคาใชจายรวมของการเดินทาง (Generalized Cost) โดยที่คาใชจายในการเดินทางสามารถ
คํานวณไดตามสมการ 3.3

)()()( TLcDbTaGC ×+×+×=                       …(3.3)
เมื่อ GC คือ คาใชจายรวมของการเดินทาง (Generalized Cost)

T คือ เวลาการเดินทางบน Link หนวยเปน นาที
D คือ ระยะทางการเดินทางบน Link หนวยเปน กิโลเมตร
TL คือ คาใชจายอื่น ๆ เชน คาธรรมเนียมผานทาง

cba ,, คือ คาสัมประสิทธิ์ของสมการ

คาสัมประสิทธิ์ของ a และ b  สามารถหาไดจากคาใชจายในการใชรถและมูลคา
เวลาของการเดินทาง สวนคาสัมประสิทธิ์ของ c ไมทําการพิจารณาในการศึกษานี้ เนื่องจากพื้นที่
ศึกษาไมมีโครงขายถนนที่ตองเสียคาธรรมเนียมผานทาง

3.3 การวิเคราะหความตองการในการเดินทาง
ขอมูลความตองการในการเดินทางหรือตารางเดินทางในการศึกษานี้ จะใชตารางการเดิน

ทางที่สรางขึ้นใหมจากขอมูลปริมาณการจราจรที่ไดทําการสํารวจในรูปหนวยเทียบเทาของ   รถ
ยนตสวนบุคคล (PCU) ซึ่งในการประมาณคาพารามิเตอรของแบบจําลองจะใชวิธีแม็กซิมั่ม    ไลลี
ฮูด (Maximum Likelihood) โดยใชหลักการทางสถิติเพื่อคํานวณหาคาประมาณของคาพารา
มิเตอรใหใกลเคียงกับคาความเปนจริงใหมากที่สุด หลังจากนั้นก็ไดมีการจัดทําการเลือกเสนทาง
การเดินทางในสภาพปจจุบัน เพื่อตรวจสอบผลที่ไดกับขอมูลปริมาณการจราจรที่มีอยู แลวทําการ
ปรับแกตารางการเดินทางจนกระทั่งผลของปริมาณการจราจรในเสนทางเชื่อมจุดปลาย ตาง ๆ มี
คาใกลเคียงกับขอมูลจริงในสภาพการจราจรปจจุบัน

โดยที่ขอมูลที่นํามาใชในการวิเคราะหความตองการในการเดินทาง ไดแก ปริมาณการ
จราจรจาก Screenline การเดินทางจากจุดตนทาง การเดินทางจากจุดปลายทาง และตารางคาใช
จายในการเดินทาง ตามสมการ 2.19
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3.4 การวิเคราะหแบบจําลองการเลือกเสนทางการเดินทาง
การวิเคราะหเพื่อจําลองสภาพโครงขายใหอยูในรูปของจุดปลายและเสนทางเชื่อมจุด

ปลาย เพื่อใชจําลองสภาพโครงขายถนนจริงใหอยูในรูปของแบบจําลองลงในโปรแกรม
คอมพิวเตอร TRIPS ซึ่งเก็บในรูปของไฟล ASCII ในขั้นตอนตอไปจะทําการจําลองแนวเสนทาง
การเดินทางสําหรับแตละคูพื้นที่ยอยโดยใชคาใชจายในการเดินทาง (Generalized Cost) เปนตัว
แปรในการกําหนดแนวเสนทางการเดินทางระหวางคูพื้นที่ยอย ซึ่งในการเลือกแนวเสนทางการเดิน
ทางจะพิจารณาจากเสนทางที่มีคาใชจายต่ําที่สุด โดยใชเทคนิคในการเลือกแนวเสนทางการเดิน
ทางแบบ All-or-Nothing

หลังจากนั้นจะทําการเลือกเสนทางการเดินทางของความตองการเดินทางลงบนเสนทาง
เชื่อมจุดปลายระหวางพื้นที่ยอย การจําลองปริมาณการจราจรลงบนโครงขายอาจทําไดหลายวิธี 
แตในการศึกษาครั้งนี้จะใชวิธีการเลือกเสนทางการเดินทางแบบ Capacity Restraint ซึ่งอาศัย
เทคนิค Incremental Assignment ประกอบ โดยมีหลักการของวิธีนี้ คือ การจัดปริมาณการจราจร
ลงบนเสนทางจะทําเปน Iteration โดยทุก ๆ Iteration ใหม จะนําคาปริมาณการจราจรและคาใช
จายในการเดินทางของเสนทางตาง ๆ จาก Iteration ที่ผานมาประกอบการคํานวณหาเสนทางที่มี
มูลคาการเดินทางต่ําที่สุดและจัดปริมาณการจราจรลงไป

3.5 การจําลองพื้นที่และโครงขายถนนที่ศึกษา
การจําลองพื้นที่และโครงขายถนนที่ศึกษาเปนขั้นตอนแรกของการพยากรณการเดินทาง

ดวยแบบจําลอง โดยจะทําการแบงพื้นที่ศึกษาออกเปนพื้นที่ยอย ๆ (Zone) ใหอยูในรูปแบบที่
เหมาะสมสําหรับการวิเคราะหการเดินทางดวยแบบจําลอง โดยหลักการแลวการแบงพื้นที่ศึกษาซึ่ง
ประกอบไปดวยพื้นที่ยอยจํานวนมาก ก็จะทําใหการวิเคราะหการเดินทางมีความสมจริงมากขึ้น 
แตก็จะเสียคาใชจายในการพัฒนาและใชกระบวนการตาง ๆ ของแบบจําลองมากยิ่งขึ้นดวย

3.5.1 การสรางระบบพื้นที่ยอย
ระบบพื้นที่ยอยจะประกอบดวย พื้นที่ยอย 2 ประเภท คือ พื้นที่ยอยภายนอกพื้นที่

ศึกษา (External Zones) และพื้นที่ยอยภายในพื้นที่ศึกษา (Internal Zones) ในการสรางระบบพื้น
ที่ยอย ในการศึกษาครั้งนี้จะเปนแบบพื้นที่ยอยภายนอกพื้นที่ศึกษา ซึ่งจะนําปริมาณการจราจรที่
ไดจากการสํารวจมาใชเปนการสรางการเดินทาง (Trip Production) และการดึงดูดการเดินทาง 
(Trip Attraction) ดังแสดงรายละเอียดในตาราง 3.1 และภาพประกอบ 3.3
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ตาราง 3.1 ปริมาณการสรางการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางในแตละพื้นที่ยอย

ปริมาณการสรางการเดินทาง ปริมาณการดึงดูดการเดินทาง
พื้นที่ยอย

ทิศทาง ปริมาณ PCU ตอ ชม. ทิศทาง ปริมาณ PCU ตอ ชม.
1 A10+A11+A12 1,257 A1+A5+A9 1,234
2 A1+A2+A3 809 A4+A8+A12 615
3 D1 251 B2 209
4 G1+G2 458 G3+G6 536
5 I1 71 I3 64
6 K1+K2 1,293 K3+K6 1,530
7 K3+K4 849 K2+K5 548
8 J3 77 J2 38
9 H3 30 H2 31

10 F3 154 F2 76
11 E3+E4 600 E2+E5 729
12 C3 17 C2 26
13 A7+A8+A9 626 A2+A6+A10 686
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ภาพประกอบ 3.3 ทิศทางการเคลื่อนที่ในแตละทางแยกที่ศึกษา
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3.5.2 การสรางระบบโครงขายถนน
โครงขายถนนในสภาพจริงจะถูกจําลองขึ้นดวยระบบของจุดปลาย (Node) และ

เสนทางเชื่อมจุดปลาย (Link) ในโปรแกรมคอมพิวเตอร TRIPS โดยที่เสนทางเชื่อมจุดปลายจะ
แทนชวงถนนระหวางจุดปลาย 2 จุดเขาดวยกัน และจุดปลายจะแทนทางแยกหรือจุดศูนยกลาง
ของพื้นที่ (Zone Centroid) ซึ่งในจุดนี้จะถือวาเปนจุดแทนพฤติกรรมทั้งหมดในการเดินทางเขา
และออกจากพื้นที่ โดยใชสมมติฐานวาการเดินทางที่เกิดขึ้นในสวนใด ๆ ของพื้นที่ยอยจะเริ่มตน
หรือส้ินสุดที่จุดศูนยกลางของพื้นที่เสมอ ซึ่งจุดศูนยกลางของพื้นที่จะถูกเชื่อมตอกับโครงขายถนน
โดยเสนเชื่อมโยงที่มีชื่อเรียกวา Centroid Connectors โดยทั่วไปขอมูลของจุดปลายจะประกอบ
ดวย ตําแหนงทางพิกัดของจุดปลายและขอมูลทิศทางการเคลื่อนที่ที่จุดปลาย สวนขอมูลของเสน
ทางเชื่อมจุดปลายจะประกอบดวย ขอมูลความยาวชวงถนน ประเภทของถนน จํานวนชองจราจร 
ทิศทางการเคลื่อนที่ ความจุของถนน เปนตน

                    

ภาพประกอบ 3.4 การสรางระบบพื้นที่ยอยและโครงขายถนนของพื้นที่ศึกษา

พื้นที่ยอย 1

พื้นที่ยอย 2

พื้นที่ยอย 3

พื้นที่ยอย 13

พื้นที่ยอย 12

พื้นที่ยอย 11

พื้นที่ยอย 10

พื้นที่ยอย 4

พื้นที่ยอย 5
พื้นที่ยอย 7
พื้นที่ยอย 8

พื้นที่ยอย 9

ส่ีแยกหนามอ.

สามแยกวัดโคกนาว

สามแยกถนนปุณณกัณฑ

สามแยกคลองเรียน
พื้นที่ยอย 6
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3.6 การทดสอบความถูกตองการของแบบจําลองทางสถิติ
การประมาณคาของพารามิเตอรและประเมินประสิทธิภาพในแบบจําลองเปนขั้นตอนที่

สําคัญในกระบวนการสรางแบบจําลอง เนื่องจากคาพารามิเตอรตาง ๆ เปนคาพารามิเตอรที่ใชใน
แบบจําลองโดยวิธีทางสถิติ เพื่อใหไดแบบจําลองที่สามารถพยากรณไดใกลเคียงกับความเปนจริง
ที่สุด และไดผลการพยากรณที่มีความนาเชื่อถือตามหลักทางสถิติ และเปนการตรวจสอบความ
สามารถในการสรางตารางการเดินทางของแบบจําลองที่พัฒนาขึ้นวามีระดับความถูกตองมาก
นอยเพียงใด เนื่องจากการศึกษาความตองการเดินทางในครั้งนี้ไมไดทําการเก็บขอมูลจุดตนทาง
และจุดปลายทางเพื่อตรวจสอบความถูกตองของตารางการเดินทางที่ไดประมาณขึ้นจากปริมาณ
การจราจรได ดังนั้นแนวทางที่พอจะนํามาใชในการตรวจสอบความถูกตองของตารางการเดินทาง
ที่ไดประมาณขึ้น ทําไดโดยการเปรียบเทียบระหวางปริมาณการจราจรที่ไดจากการทําแบบจําลอง
การเลือกเสนทางการเดินทางกับปริมาณการจราจรที่ไดจากการสํารวจวามีอัตราความคลาด
เคลื่อน (Error Rate) แตกตางกันอยางไร และพิจารณาคาสัมประสิทธิการกําหนด ( 2R ) วาคาที่ได
จากแบบจําลองและจากการสํารวจมีความสัมพันธกันหรือไม

3.7 การทดสอบการใชแบบจําลองกับโครงขายถนนแบบพื้นที่
เนื่องจากแบบจําลองที่ไดสรางขึ้นเปนการจําลองโครงขายแบบเปด ซึ่งในการศึกษานี้เนื่อง

จากงบประมาณในการศึกษาที่มีอยูอยางจํากัด ทําใหพื้นที่ที่เลือกศึกษามีขนาดเล็กและไมมีเสน
ทางใหเลือกในการเลือกเสนทางการเดินทาง จากการที่สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการ
จราจรทางบก ไดมอบหมายใหคณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ในการศึกษา
การจัดทําแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองในภูมิภาค : อําเภอหาดใหญ คร้ังที่ 2 ซึ่งในการ
ศึกษาดังกลาวไดมีการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรเมื่อตนเดือนพฤศจิกายน 2544 ซึ่งผลการเก็บ
ขอมูลดังกลาว ผูวิจัยไดนําขอมูลมาใชในการศึกษาครั้งนี้ เพื่อทดสอบแบบจําลองกับโครงขายถนน
แบบพื้นที่ โดยที่ขอมูลที่นํามาใชในการศึกษาครั้งนี้ประกอบดวย

- ขอมูลปริมาณการจราจรแยกประเภทและแยกทิศทาง (Turning Movement Count) 
บนทางแยก 6 จุด คือ

1. ส่ีแยกหนามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร (ถนนกาญจนวณิช – ถนนศุภสารรังสรรค)
2. สามแยกวัดโคกนาว (ถนนกาญจนวณิช – ถนนธรรมนูญวิถี)
3. สามแยกคลองเรียน (ถนนกาญจนวณิช – ถนนศรีภูวนารถ)
4. ส่ีแยกสามสิบเมตร (ถนนศุภสารรังสรรค – ถนนราษฎรยินดี)
5. ส่ีแยกโนรา (ถนนธรรมนูญวิถี – ถนนราษฎรยินดี)
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6. ส่ีแยกไดอานา (ถนนศรีภูวนารถ – ถนนราษฎรยินดี)
- ขอมูลปริมาณการจราจรแยกประเภททั้งสองทิศทางบนชวงถนน (Link Count) 1 จุด 

คือ บริเวณหนาวัดคลองเรียน บนถนนศรีภูวนารถ
ภาพประกอบ 3.5 แสดงพื้นที่และโครงขายถนนในการศึกษาการใชแบบจําลองที่ไดสราง

ข้ึนจากการศึกษาในครั้งนี้กับโครงขายแบบพื้นที่

ภาพประกอบ 3.5 พื้นที่และโครงขายถนนในการศึกษาครั้งนี้กับโครงขายแบบพื้นที่

พื้นที่ยอย 1

พื้นที่ยอย 2

พื้นที่ยอย 3พื้นที่ยอย 4

พื้นที่ยอย 6

พื้นที่ยอย 7

พื้นที่ยอย 8

พื้นที่ยอย 9 พื้นที่ยอย 10 พื้นที่ยอย 11 พื้นที่ยอย 12

ส่ีแยกหนามอ.

สามแยกวัดโคกนาว

สามแยกถนนปุณณกัณฑ

สามแยกคลองเรียน

ส่ีแยกสามสิบเมตร

ส่ีแยกโนรา

ส่ีแยกไดอานา พื้นที่ยอย 5
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