
บทที่ 5

บทสรุป

การศึกษาในครั้งนี้ไดพัฒนาวิธีการหาตารางการเดินทางโดยอาศัยแบบจําลองการ
ประมาณตารางการเดินทางจากปริมาณการจราจร ที่ใชวิธีแม็กซิมั่ม ไลลีฮูด (Maximum 
Likelihood) ในการประมาณคาพารามิเตอรของตารางการเดินทาง รวมกับแบบจําลองการเลือก
เสนทางการเดินทาง (Traffic Assignment Model) โดยจะทําการวิเคราะหปริมาณการจราจรที่นับ
ไดในรูปของตารางการเดินทางในหนวยเทียบเทารถยนตนั่งสวน เฉพาะในชั่วโมงเรงดวนเย็น คือ 
ชวงเวลา 17.00 น. ถึง 18.00 น. เพื่อเปนแนวทางในการศึกษาตอไป

5.1 สรุปผลการศึกษา
5.1.1 ผลการศึกษาการใชแบบจําลองโครงขายที่ศึกษา

กรณีพิจารณารวมรถจักรยานยนต พบวามีปริมาณการเดินทางทั้งหมดจากการ
สํารวจ 21,113 เที่ยวตอชั่วโมง เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองซึ่งมีปริมาณการเดินทาง 21,394
เที่ยวตอชั่วโมง ทําใหมีคาความแตกตางเฉลี่ยทั้งหมดเทากับรอยละ –1.28 โดยตารางการเดินทาง
ที่ไดประมาณขึ้นนี้ จะทําการทดสอบความถูกตองโดยใชเทคนิคการเลือกเสนทางการเดินทางลง
บนโครงขาย และทําการเปรียบเทียบกับปริมาณการจราจรที่ไดจากการสํารวจ ซึ่งมีคาความแตก
ตางอยูระหวางรอยละ –16.89 ถึง 13.94 โดยมีคาสัมประสิทธิ์การกําหนด ( 2R ) เทากับ 0.9898

กรณีไมพิจารณารวมรถจักรยานยนต พบวามีปริมาณการเดินทางทั้งหมดจากการ 
สํารวจ 17,755 เที่ยวตอชั่วโมง เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองซึ่งมีปริมาณการเดินทาง 17,828 
เที่ยวตอชั่วโมง ทําใหมีคาความแตกตางเฉลี่ยทั้งหมดเทากับรอยละ –0.41 ซึ่งมีคาความแตกตาง
ภายในโครงขายถนนอยูระหวางรอยละ –18.52 ถึง 20.00 โดยมีคาสัมประสิทธิ์การกําหนด ( 2R )
เทากับ 0.9926

จากการศึกษาพบวาในการพิจารณาหาตารางการเดินทางที่เกิดขึ้นมีความจําเปน
ตองพิจารณารวมรถจักรยานยนต เนื่องจากสัดสวนของผูเดินทางโดยรถจักรยานยนตมีสัดสวนที่
สูง คือ ประมาณรอยละ 45 ของรูปแบบการเดินทางทั้งหมดที่ไดทําการสํารวจในการศึกษาครั้งนี้

จากตาราง 2.1 แสดงวาถนนสายหลักที่มีจํานวนชองจราจร 4 ชองจราจรแบบแบงทิศ
ทาง จะยอมใหมีความแตกตางระหวางปริมาณการจราจรที่ไดจากการสํารวจกับแบบจําลอง ไม
เกินรอยละ 25 เมื่อพิจาณาแบบจําลองโครงขายที่ศึกษาพบวาความแตกตางที่สูงสุดอยูที่รอยละ 
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20 ซึ่งอยูในเกณฑที่สามารถยอมรับได และเมื่อพิจารณาคา 2R  สามารถสรุปไดวาการประมาณ
ตารางการเดินทางจากปริมาณการจราจรในการศึกษาครั้งนี้สามารถนํามาประยุกตใชกับโครงขาย
ที่มีลักษณะใกลเคียงกับพื้นที่ศึกษาได

5.1.2 ผลการศึกษาการใชแบบจําลองโครงขายแบบพื้นที่
กรณีพิจารณาโครงขายแบบพื้นที่ซึ่งมีเสนทางในการเดินทางใหเลือกมากกวา 1 

ทางเลือก พบวาปริมาณการเดินทางทั้งหมดจากการสํารวจ 36,110 เที่ยวตอชั่วโมง เมื่อเปรียบ
เทียบกับแบบจําลองซึ่งมีปริมาณการเดินทาง 33,041 เที่ยวตอชั่วโมง ซึ่งมีคาความแตกตางเฉลี่ย
ทั้งหมดเทากับรอยละ 8.50 โดยตารางการเดินทางที่ไดประมาณขึ้นนี้ ไดทําการทดสอบความถูก
ตองโดยใชเทคนิคการเลือกเสนทางการเดินทางลงบนโครงขาย และไดทําการเปรียบเทียบกับ
ปริมาณการจราจรที่ไดจากการสํารวจ พบวามีคาความแตกตางบนโครงขายถนนอยูระหวางรอย
ละ –33.14 ถึง 29.55 โดยมีคาสัมประสิทธิ์ของการตัดสินใจ ( 2R ) เทากับ 0.7923 สาเหตุที่
ปริมาณการเดินทางจากการสํารวจกับแบบจําลองมีชวงความแตกตางกันคอนขางกวาง เปนผลมา
จากสมมติฐานที่ต้ังขึ้นในการเลือกเสนทางการเดินทางที่พิจารณาจากคาใชจายที่ตํ่าที่สุดในการ
เดินทาง ซึ่งอาจไมสอดคลองกับพฤติกรรมของผูใชยานพาหนะในพื้นที่

5.1.3 การพัฒนาแบบจําลองการประมาณตารางการเดินทางจากปริมาณการจราจร มี
ขอดี คือ ชวยในการประหยัดเวลาและคาใชจายในการหาตารางการเดินทางไดมาก เนื่องจากไม
ตองทําการสํารวจขอมูลจุดตนทางและจุดปลายทางการเดินทาง หรืออาจมีการสํารวจขอมูลเพียง
เล็กนอยเพื่อใชเปนขอมูลในการปรับปรุงตารางการเดินทางที่มีอยูเดิม สวนขอเสียจากการศึกษา
คร้ังนี้ คือ ตารางการเดินทางที่ไดเปนตารางการเดินทางรวมทุกประเภทของยานพาหนะ ซึ่ง
พิจารณาในหนวยเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล ยังไมไดทําการแยกตารางการเดินทางตาม
ประเภทของการจราจรซึ่งจะลดความผิดพลาดของแบบจําลองไดมาก เชน เมื่อทําการแยก
พิจารณาเฉพาะตารางการเดินทางของรถโดยสารประจําทาง ซึ่งทราบจุดตนทางและจุดปลายทาง
ของเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางอยูแลว ทําใหสามารถตรวจสอบการเดินทางระหวางพื้นที่
ยอยได

5.1.4 การศึกษาในครั้งนี้พบวาคาใชจายรวมของการเดินทาง (Generalized Cost) มีคา
ข้ึนอยูกับเวลาและระยะทางในการเดินทางตามสมการ 4.1 คือ

GC (บาท) T898.0= (นาที) D786.2+ (กิโลเมตร)
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5.2 ขอเสนอแนะ
5.2.1 การศึกษานี้เปนการพัฒนาวิธีการในการประมาณตารางการเดินทางจากปริมาณ 

การจราจร จึงไดมีการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรทั้งหมดที่เขามายังพื้นที่ศึกษา ซึ่งในการศึกษา
พื้นที่ขยายใหญกวานี้ การเก็บขอมูลปริมาณการจราจรที่เขาสูพื้นที่ทั้งหมดนับวาเปนเรื่องที่ไม
สะดวก ถึงแมวาการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรจะใชคาใชจายในการสํารวจต่ํา ดังนั้นควรมีการ
ศึกษาเพิ่มเติมในการหาตําแหนงการสํารวจที่ดีที่สุดสําหรับการเก็บขอมูลเพื่อใหผลลัพธที่ดีที่สุดใน
การประมาณตารางการเดินทาง ซึ่งอาจไมตองทําการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรที่เขาสูพื้นที่
ศึกษาทั้งหมดก็ได แตทําการเก็บขอมูลเปนบางตําแหนง

5.2.2 เนื่องจากแบบจําลองที่ศึกษาไดใชขอมูลบางสวนจากตัวแปรทางดานเศรษฐกิจและ
สังคม มาใชพิจารณาหามูลคาของการเดินทาง โดยที่ตัวแปรเหลานี้ถูกวิเคราะหผลทางสถิติจากขอ
มูลรวมของพื้นที่ที่ทําการศึกษา ดังนั้นแบบจําลองนี้จึงมีขอจํากัดบางอยางซึ่งควรทําความเขาใจ
กอนนําแบบจําลองไปใชงาน

5.2.3 เนื่องจากการศึกษาในครั้งนี้ไดต้ังสมมติฐานเกี่ยวกับการเลือกเสนทางการเดินทาง
จะพิจารณาจากคาใชจายที่ตํ่าที่สุด ซึ่งเมื่อนํามาพิจารณากับโครงขายที่มีเสนทางใหเลือกมากกวา 
1 ทางเลือก อาจไมเหมาะสมกับพื้นที่ศึกษา ซึ่งจะตองมีการศึกษาตอไปวาในการเลือกเสนทางการ
เดินทางควรพิจารณาจากปจจัยใดบาง เชน ระยะทางที่ส้ัน เวลาเดินทางที่นอยที่สุด เปนตน


