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วตัถุประสงค์หลกัของงานวิจยันีÊ เพืÉอหาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยทางดา้นกายภาพการใช้

ประโยชน์ทีÉ ดินและข้อมูลปริมาณจราจรกับความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดกับเวลา 
ตัÊงตน้ เวลา 7.00 น. เพืÉอหาปัจจยัทีÉส่งผลต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด การศึกษานีÊ ได้
ทาํการคดัเลือกจุดสํารวจรวมทัÊงสิÊน 14 จุด ภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาใชก้ารวิเคราะห์ทางสถิติ
ดว้ยสมการเชิงเส้นแบบพหุ (Multiple linear Regression) วิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัทางดา้น
กายภาพ การใชป้ระโยชน์ทีÉดินและขอ้มูลปริมาณจราจรกบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด
กบัเวลาตัÊงตน้ เวลา 7.00 น. ซึÉ งจากผลการวิเคราะห์พบว่า ปัจจยัทางดา้นกายภาพและการใช้ประโยชน์
ทีÉดินส่งผลต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดน้อยมาก ส่วนปัจจยัทีÉมีอิทธิพลต่อความ
แตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดต่อทีÉส่งผลได้แก่ ความเร็วเฉลีÉยของ ระยะทาง (Space Mean 
Speed) ระยะทางจากจุดสํารวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง) ระยะทางจากจุดสํารวจถึงสถานศึกษา 
ทีÉใกลที้Éสุด และจาํนวนรถโดยสาร ซึÉ งมีค่าสัมประสิทธิÍ การตดัสินใจปรับแก้ (Adjust R2) เท่ากบั 0.498
ประโยชน์ทีÉจะไดรั้บจากงานวิจยันีÊ ไดแ้ก่ ทาํให้สามารถทราบพฤติกรรมการเดินทางของผูใ้ชร้ถใชถ้นน
ในช่วงชัÉวโมงเร่งด่วนเช้า และสามารถทาํนายเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดในแต่ละจุดได้ ซึÉ งจะเป็น
ประโยชน์ในการวางแนวทางการแกไ้ขปัญหาจราจรเพืÉอลดการติดขดัของยวดยานและทาํให้โครงข่าย
ถนนสามารถให้บริการผูเ้ดินทางไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ จึงทาํการศึกษาวิจยัเกีÉยวกบัการเดินทาง เพืÉอให้
สอดคลอ้งกบัหลกัการในการแกไ้ขปัญหาจราจรทีÉเกิดขึÊนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา นอกจากนีÊ
การศึกษาอาจจะเป็นขอ้มูลทีÉเป็นประโยชนใ์นการแกไ้ขปัญหาจราจรในอนาคต 
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The main purpose of this research is to study relation between physical factors; land 

use; and difference of traffic density at specific time comparing to set up time at 7.00 A.M., 

in order to find factors influencing traffic density at peak hour in the morning. This research 

is conducted base on observation at 14 selected areas in Nakhon Ratchasima Municipality, 

by applying Multiple Linear Regression method to analyse relation between physical 

factors; land use; and difference of traffic density at specific time comparing to highest 

density time at 7.00 A.M. The research shows that physical factors and land use have low 

influence over time difference toward traffic density period. On the contrary, the main 

factors influencing time difference toward highest traffic density period are Space Mean 

Speed, Distance from observed point to the first reference point (Mae Kim Heng market), 

Distance from observed point to the nearest education institute, and number of public 

transportation with estimated adjusted coefficient of determination (adjusted R2) at 0.498. 

This research demonstrates behaviour of travelers in morning peak hour that can be used to 

predict period of highest traffic density at specific area. Further study of this research 

should be to carry out measure to solve traffic congestion and to develop efficient road 

network in the future. 
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คาํอธิบายสัญลกัษณ์และคาํย่อ 
 

Time_diff =  ความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด ณ จุดสาํรวจกบั 
  เวลาตัÊงตน้ทีÉ โดยเวลาเริÉมตน้ทีÉ 7:00 น. 

Q =  ปริมาณจราจรสูงสุด ณ จุดสาํรวจ 
S =  ความเร็วเฉลีÉย Space Mean Speed (SMS) 
No.lane =  จาํนวนช่องจราจร 
Divi =  เกาะกลางถนน 
Parking =  เขตบงัคบัจอดรถ 
No.PT =  จาํนวนรถโดยสารสาธารณะทีÉวิÉงผา่นจุดสาํรวจ 
Commer =  การคา้ขายในเชิงพาณิชย ์
Educate =  สถานศึกษา 
Residence =  ทีÉพกัอาศยั 
Reg_sign =  ป้ายบงัคบั เช่น ป้ายหา้มจอดหรือลกัษณะขอบทางขาว แดง 
Dist_1 =  ระยะทางของจุดสาํรวจจนถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง) 
Dist_2 =  ระยะทางของจุดสาํรวจจนถึงจุดอา้งอิงทีÉ 2 (ศาลากลาง) 
PHF =  ค่าความแปรปรวนของกระแสจราจร 
Dis_Edu =  ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 บททีÉ 1  
  บทนํา 
 

1.1 ความสําคญัและทีÉมาของปัญหา 
จงัหวดันครราชสีมาเป็นเสมือนประตูทีÉเชืÉอมโยงระหว่าง กรุงเทพมหานคร ภาคกลาง 

ภาคเหนือ และภาคใต ้เขา้กบัจงัหวดัต่าง ๆ ในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ทาํให้มีประชาชนเดินทาง
สัญจรผ่านเส้นทางภายในจงัหวดันครราชสีมาเป็นจาํนวนมาก ประกอบกบัเศรษฐกิจมีการขยายตวั
โดยในปี พ.ศ. 2554 มีแนวโน้มเพิÉมขึÊนจากปี พ.ศ. 2553 ทัÊงในภาคอุตสาหกรรม ภาคการเกษตร 
และภาคการขนส่ง คิดเป็นร้อยละ 23.01 21.91 และ 14.52 ตามลาํดับ (สํานักงานคลังจังหวัด
นครราชสีมา, 2555) นอกจากนีÊยงัมีจาํนวนประชากรเพิÉมขึÊนอยา่งรวดเร็ว เนืÉองจากปริมาณแรงงาน
ในชนบทได้อพยพเขา้มาในเขตอาํเภอเมือง เพืÉอตัÊ งถิÉนฐานและประกอบอาชีพในเมืองมากขึÊน 
ทาํให้อาํเภอเมืองทีÉมีอตัราการเพิÉมขึÊนร้อยละ 3.25 (สํานักงานสถิติจงัหวดันครราชสีมา, 2555)
ขณะเดียวกนัก็มีโรงงานอุตสาหกรรมต่าง ๆ เขา้มาตัÊงฐานการผลิต และมีการขยายฐานการลงทุน
ของบริษทัต่าง ๆ เพืÉอการผลิตอุตสาหกรรมและบริการต่าง ๆ ซึÉ งทาํใหเ้กิดการขยายตวัอยา่งรวดเร็ว
ทาํให้มีความตอ้งการใชที้Éอยู่อาศยัเพิÉมมากขึÊน ทาํให้เกิดความหนาแน่นแออดั และมีความตอ้งการ
ในการเดินทางเพิÉมสูงขึÊน ปัญหาดงักล่าวส่งผลให้มีการจราจรติดขดัในเขตอาํเภอเมือง นอกจากนีÊ  
ยงัส่งผลกระทบกบัเศรษฐกิจ สงัคม สิÉงแวดลอ้มและวิถีชีวิตของประชนเป็นอยา่งมาก 

ปัญหาการจราจรในเขตเมืองส่วนใหญ่เกิดจากความไม่สมดุลของความตอ้งการเดินทาง 
(Travel Demand) ทีÉมากเกินกว่าความสามารถของระบบขนส่ง (Capacity) ทีÉมีอยู่จะรองรับได ้
(ยอดพล ธนาบริบูรณ์, 2542) ดงันัÊนการทาํใหปั้ญหาดงักล่าวหมดไปนัÊน สามารถจดัทาํไดโ้ดยการ
ควบคุมความต้องการเดินทางในช่วงเวลาหนึÉ ง ๆ ไม่ให้เกินความสามารถในการรองรับความ
ตอ้งการเดินทางของระบบขนส่งซึÉ งเทคนิคทีÉนิยมใชใ้นการควบคุมความตอ้งการเดินทางดงักล่าว 
ไดแ้ก่ การจดัการความตอ้งการเดินทาง (Travel Demand Management, TDM) โดยทัÉวไป TDM คือ 
วิธีการหรือกระบวนการทีÉใชเ้พืÉอลดปริมาณการเดินทางโดยใชม้าตรการเพืÉอทาํให้การเดินทางดว้ย
รถยนตส่์วนบุคคลยากขึÊน หรือเพืÉอเพิÉมทางเลือกในการเดินทาง โดยมุ่งหวงัใหเ้กิดการเปลีÉยนแปลง
พฤติกรรมการเดินทางของผูใ้ช้รถยนต์ส่วนบุคคลให้เปลีÉยนมาใช้ระบบขนส่งอืÉน ๆ ทีÉสามารถ
เคลืÉอนยา้ยผูโ้ดยสารได้จาํนวนมาก (ระบบขนส่งสาธารณะ) หรือระบบขนส่งทีÉใช้พืÊนทีÉถนน
น้อย (การเดินและจกัรยาน) เพืÉอลดการติดขดัของยานพาหนะและทาํให้โครงข่ายถนนสามารถ
รองรับการใหบ้ริการผูเ้ดินทางไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 การศึกษาวิจยัเกีÉยวกบัปัจจยัทีÉมีอิทธิพลต่อการเดินทางเขา้สู่ยา่นธุรกิจในช่วงชัÉวโมงเร่งด่วน
เชา้ ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา ซึÉ งทาํการศึกษาในช่วงเชา้เนืÉองจากมีกิจกรรมทีÉก่อใหเ้กิดการ
เดินทางเขา้สู่พืÊนทีÉในเขตเมืองเป็นจาํนวนมาก เช่น การเดินทางไปยงัโรงเรียน ตลาด สถานทีÉ
ราชการ เป็นตน้ โดยการศึกษานีÊจะพิจารณาปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพและขอ้มูลปริมาณจราจร
ทีÉส่งผลต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด ซึÉ งผลดงักล่าวจะเป็นประโยชน์ในการ
แกไ้ขปัญหาจราจรในอนาคต 
 

1.2  วตัถุประสงค์ของงานวจิัย 
1.2.1 เพืÉอทราบถึงตัวแปรด้านลักษณะทางกายภาพและข้อมูลปริมาณจราจรทีÉ มี

ความสัมพนัธ์กบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด  
1.2.2 เพืÉอเป็นแนวทางในการวิเคราะห์ลกัษณะจราจรในชัÉวโมงเร่งด่วนสูงสุดเชา้ของ

เขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
 

1.3 เป้าหมายและขอบเขตการวจิัย 
การจดัทาํโครงการวิจยัเกีÉยวกบัการเดินทางเขา้สู่ศูนยก์ลางในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา

มีเป้าหมาย และขอบเขตการวิจยัทัÊงหมด 3 ขอ้ดงันีÊ  
1.3.1 ทาํการศึกษาบริเวณเขตเทศบาลนครนครราชสีมาและโครงข่ายถนนทีÉสามารถ

เชืÉอมการเดินทางจากเขตนอกเมืองเขา้สู่เขตในเมือง 
1.3.2 ทาํการศึกษาความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดในชัÉวโมงเร่งด่วนเชา้ 

ทีÉส่งผลต่อการเดินทางทาํการศึกษาลกัษณะพืÊนทีÉทางกายภาพของถนนและการใชป้ระโยชนที์Éดินใน
บริเวณทีÉสาํรวจ 

1.3.3 ทาํการศึกษาลกัษณะพืÊนทีÉทางกายภาพของถนนและการใช้ประโยชน์ทีÉดินใน
บริเวณทีÉสาํรวจ 
 

1.4 ประโยชน์ของการศึกษา 

1.4.1 ได้ทราบถึงพฤติกรรมการใช้ถนนช่วงชัÉวโมงเร่งด่วนเช้าในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา เพืÉอเป็นแนวทางในการปรับปรุงพฤติกรรมการใชถ้นนในช่วงเวลาดงักล่าว 

1.4.2 ไดท้ราบถึงกระแสจราจรในขณะนีÊ  ว่ามีลกัษณะเป็นอย่างไร เพืÉอทีÉจะเป็นแนว
ทางการแกไ้ขปัญหาจราจรทีÉติดขดัในปัจจุบนั 
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บททีÉ 2 
ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิัยทีÉเกีÉยวข้อง 

 

สําหรับการศึกษางานในส่วนนีÊ จะเป็นการทบทวนงานวิจัยทีÉ เกีÉยวข้องและพืÊนฐานทฤษฎีทีÉ
นาํมาใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลซึÉงประกอบไปดว้ย 

2.1 ทฤษฎีการไหลของกระแสจราจร 
2.2 ทฤษฎีการวิเคราะห์ความถดถอย 
2.3 การศึกษาและงานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้ง 
2.4 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้ง    

โดยแต่ละหวัขอ้มีรายละเอียดดงัต่อไปนีÊ  
 

2.1 ทฤษฎกีารไหลของกระแสจราจร 
ปริมาณจราจร คือจาํนวนยวดยานทีÉเคลืÉอนตวัผ่านจุดสํารวจจุดหนึÉ งบนทอ้งถนน ในช่วงเวลาทีÉ

กาํหนด วิธีการสํารวจอย่างง่าย ๆ ก็คือการส่งเจา้หน้าทีÉสนามไปประจาํจุดสาํรวจแห่งหนึÉ งบนทอ้งถนน 
และทาํการนบัจาํนวนยวดยานทีÉผา่นมาในช่วงเวลาหนึÉงเช่น 15 นาที หนึÉงชัÉวโมง หรือ 24 ชัÉวโมง เป็นตน้ 
ปริมาณจราจรโดยส่วนใหญ่จะมีหน่วยเป็น คนัต่อหนึÉงหน่วยเวลา เช่น คนั/ชัÉวโมง และ คนั/วนั เป็นตน้ 

2.1.1 ปริมาณจราจรต่อวนั (Daily Volumes) 
  ปริมาณจราจรต่อวนั นิยมใช้สําหรับการวางแผน และการตรวจสอบแนวโน้มการใช้
เส้นทางถนนหรือทางหลวง มีหน่วยเป็น คนั/วนั โดยปกติ ค่าปริมาณการจราจรต่อวนั จะไม่แสดงแบบ
แยกทิศทาง จะเป็นผลรวมปริมาณของยวดยานในสองทิศทางรวมกนัมีวิธีการแสดงค่าหลาย ๆ รูปแบบ 
ทีÉนิยมกนั ไดแ้ก่ 

1) ปริมาณจราจรต่อวนัเฉลีÉยตลอดปี (Average annual daily traffic - AADT) คือค่า
ปริมาณการจราจร 24 ชัÉวโมง ณ บริเวณใดบริเวณหนึÉ งทีÉคาํนวณจากการเฉลีÉยขอ้มูลปริมาณจราจร 
ทีÉรวบรวมไวต้ลอดปี หรือคือ จาํนวนยานพาหนะทัÊงหมดทีÉเคลืÉอนทีÉผา่นจุดสาํรวจตลอดทัÊงปี หารดว้ย 365 
วนั นัÉนเอง 
 2) ปริมาณจราจรในวันเปิดทําการเฉลีÉยตลอดปี  (Average annual weekday Traffic-
 AAWT) คือค่าปริมาณการจราจร 24 ชัÉวโมง ณ บริเวณใดบริเวณหนึÉ ง ทีÉคาํนวณจากการเฉลีÉยขอ้มูล
ปริมาณจราจรในวนัทาํการ (วนัจนัทร์-ศุกร์ ไม่รวมวนัหยุดนกัขตัฤกษ)์ ทีÉรวบรวมไวใ้นช่วงเวลาหนึÉ งปี  
ค่าปริมาณจราจรนีÊ  ส่วนใหญ่จะใชก้บัพืÊนทีÉบริเวณทีÉมีปริมาณจราจรในวนัเสาร์-อาทิตย ์ไม่สูงนกั ทัÊงนีÊ เพราะ
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การใชค้่าปริมาณจราจรในวนัเปิดทาํการเฉลีÉยตลอดปี ซึÉ งรวมขอ้มูลทัÊงวนัทาํการและวนัเสาร์-อาทิตยน์ัÊน  
จะมีค่าค่อนขา้งต ํÉา เนืÉองจากการรวมขอ้มูลในวนัหยดุดว้ยวิธีการคาํนวณก็คือการนาํจาํนวนยวดยานทีÉวิÉง
ผา่นจุดดงักล่าวในวนัเปิดทาํการตลอดทัÊงปีหารดว้ยจาํนวนวนัเปิดทาํการในปีดงักล่าว 

3) ปริมาณจราจรเฉลีÉยต่อวนั (Average daily traffic - ADT) คือค่าปริมาณการจราจร 24 
ชัÉวโมง ณ บริเวณใดบริเวณหนึÉง ทีÉคาํนวณจากการเฉลีÉยขอ้มูลปริมาณจราจรทีÉรวบรวมไวม้ากกว่า 1 วนั 
ตัÊงแต่ 2 วนัขึÊนไปจนเป็น สัปดาห์ หรือเดือนกไ็ด ้แต่ระยะการสาํรวจจะตอ้งนอ้ยกว่า 1 ปี สาํหรับการใช้
นัÊน ค่า AADT จะแสดงปริมาณการจราจรเฉลีÉยตลอดปี ส่วนค่า ADT จะแสดงค่าปริมาณจราจรเฉลีÉยตลอด
ครึÉ งปี ต่อฤดูกาล ต่อเดือน หรือต่อสปัดาห์กไ็ด ้

2.1.2 ความเร็ว (Speed) และเวลาการเดนิทาง (Travel time) 
ความเร็วจราจร (Traffic speed) คืออตัราความเร็วในการเคลืÉอนทีÉ มีหน่วยเป็น ระยะทาง

ต่อหนึÉ งหน่วยเวลา ทีÉนิยมใชใ้นประเทศไทย คือ กิโลเมตรต่อชัÉวโมง หรือเมตรต่อวินาที ความเร็วจราจร
สามารถบ่งบอกสภาพการจราจรไดว้่ามีความคล่องตวัหรือมีสภาพติดขดัมากนอ้ยเพียงใด ความเร็วของ
ยวดยานหนึÉงคนั สามารถหาไดจ้ากระยะทางทีÉยวดยานคนันัÊน เคลืÉอนทีÉไปไดภ้ายในหนึÉ งหน่วยเวลา โดย
ใชส้มการ 

 

t
dS =  (2.1) 

 
โดยทีÉ  S คือ  ความเร็วของยวดยาน (กิโลเมตร/ชัÉวโมง หรือ เมตร/วินาที) 

d   คือ  ระยะทางทีÉยวดยานเคลืÉอนทีÉไป (กิโลเมตร หรือ เมตร) 
t    คือ  ระยะเวลาทีÉยวดยานเคลืÉอนทีÉไปไดเ้ป็นระยะทาง d (ชัÉวโมง หรือ วินาที) 

 
ความเร็วเฉลีÉยการจราจร เป็นขอ้มูลทีÉสามารถสะทอ้นใหเ้ห็นถึงภาพรวมสภาพการจราจร

บนถนนสายหนึÉ งได ้โดยถนนทีÉมีปริมาณยวดยานไม่มากนกั สภาพจราจรคล่องตวั ความเร็วจราจรเฉลีÉย 
ทีÉตรวจวดัไดจ้ะมีค่าสูง ส่วนถนนทีÉมีจาํนวนยวดยานมาก สภาพจราจรติดขดั ความเร็วจราจรทีÉตรวจวดัได้
กจ็ะมีค่าตํÉา ทัÊงนีÊ  ความเร็วเฉลีÉยมีวิธีการคาํนวณอยู ่2 วิธี คือ 

ความเร็วจราจรเฉลีÉย (Time Mean Speed - TMS) คือ  ค่าเฉลีÉยของความเร็วขณะใด
ขณะหนึÉ ง  (spot speed) ของยวดยานทีÉสัญจรผ่านไป -มา  ณ  จุดสํารวจจุดหนึÉ ง  ภายในช่วงเวลา 
ทีÉกาํหนด สําหรับวิธีการเก็บข้อมูลประเภทนีÊ  ผูท้าํการสํารวจ 1 คนจะไปประจาํจุดสํารวจบริเวณ 
ริมถนน แลว้ทาํการบนัทึกขอ้มูลความเร็วของยวดยานแต่ละคนั ณ ขณะทีÉผ่านจุดสาํรวจนัÊน จากนัÊนจึงนาํ
ค่าความเร็วของยวดยานทีÉวดัไดท้ัÊงหมดมาทาํการหาค่าเฉลีÉยโดยปกติ ดงัสมการ (2.2) ก็จะไดค่้าความเร็ว
จราจรเฉลีÉยได ้
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∑
=

=
n

i
iv

n
TMS

1

1  (2.2) 

 
โดย  n คือ  จาํนวนยวดยานทีÉผา่น ณ จุดสาํรวจ 

 vi  คือ  ความเร็วของยวดยาน i ขณะผา่นจุดสาํรวจ 

 
ความเร็วเฉลีÉยของระยะทาง (Space Mean Speed - SMS) คือความเร็วเฉลีÉยของยวดยาน

ทุกคนัทีÉวิÉงอยู่ภายในช่วงถนนหนึÉ ง ในระยะเวลาทีÉกาํหนด หรืออีกนยัหนึÉ งก็คือ ค่าเฉลีÉยแบบฮาร์โมนิค
(Harmonic) ของความเร็วยวดยานทีÉสญัจรผา่นไป-มา ณ จุดสาํรวจในช่วงเวลาทีÉกาํหนด สาํหรับวิธีการเกบ็
ขอ้มูลประเภทนีÊ  โดยปกติจะตอ้งมีผูท้าํการสาํรวจ จาํนวน 2 คน เพืÉอคอยตรวจสอบดูว่ายวดยานแต่ละคนั 
ทีÉผ่านเข้ามาใช้เวลาเท่าไหร่ในการเดินทางผ่านช่วงถนนทีÉทําการสํารวจ  (ซึÉ งทราบระยะทาง 
ทีÉแน่นอน)  จากนัÊ นนํา เวลาการเดินทางผ่านช่วงถนนของยวดยานแต่ละคันทีÉบันทึกได้ มาเข้า
สมการ (2.3) ก็จะไดค่้าความเร็วประเภท SMS ความเร็วแบบ SMS นีÊ  เป็นความเร็วเฉลีÉยทีÉนิยมใชใ้นทาง
วิศวกรรมจราจร 

 

∑
=

= n

i
it

nLSMS

1

 (2.3) 

 
โดย  n  คือ  จาํนวนยวดยานทีÉผา่น ณ จุดสาํรวจ 
  L  คือ  ระยะทางของช่วงถนนทีÉทาํการสาํรวจ 
 ti  คือ  ระยะเวลาทีÉยวดยาน i ใชใ้นการเดินทางผา่นช่วงถนนสาํรวจ  

 
2.1.3 ความหนาแน่น 

ความหนาแน่น (Density) คือ จาํนวนยวดยานทีÉอยู่ในช่วงถนนทีÉทาํการสํารวจ มีหน่วย
เป็นคนั/กม. หรือ คนั/กม./ช่องทาง วิธีการสาํรวจความหนาแน่นโดยตรงจะตอ้งทาํการถ่ายภาพช่วงถนน 
ทีÉทาํการสาํรวจ จากมุมสูงอาจจะเป็นอาคารสูง หรือจากเฮลิคอปเตอร์กไ็ด ้จากนัÊนกน็าํภาพถ่ายทีÉไดม้านบั
จาํนวนยวดยานทีÉเคลืÉอนทีÉภายในช่วงถนนสาํรวจ 

อย่างไรก็ตามความหนาแน่นนีÊ  ไม่นิยมทีÉจะตรวจวัดโดยตรงในสนาม  ทัÊ งนีÊ เพราะ
ขอ้จาํกดัในการเลือกจุดสํารวจทีÉมีมุมมองกวา้งอาจจะเป็นตึกสูง หรือเช่าเฮลิคอปเตอร์ เป็นตน้ ดงันัÊนจึง
นิยมคาํนวณค่าความหนาแน่นจากขอ้มูลอตัราการไหล และขอ้มูลความเร็วทีÉสํารวจไดใ้นสนาม ซึÉ งมี
ความสมัพนัธ์สมการ 2.4 
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kuq =      (2.4) 

 
โดย  q คือ  อตัราการไหล (คนั/ชม.) 

u คือ  ความเร็ว (กม./ชม.) 
k คือ  ความหนาแน่น (คนั/กม.) 

 
ความหนาแน่นจราจรถือไดว้า่เป็นตวัแปรทีÉมีความสาํคญัมากทีÉสุดในวิศวกรรมจราจร เพราะตวัแปร

นีÊสามารถบ่งบอกไดถึ้งความตอ้งการการเดินทางโดยตรง และบอกถึงสภาพการจราจรว่ามีสภาพคล่องตวั
หรือติดขดัไดอ้ย่างชดัเจน นอกจากนีÊ  ค่าความหนาแน่นยงัสืÉอถึงความสะดวกสบายในการขบัเคลืÉอนบน
กระแสจราจรนัÊนเช่นถา้ถนนมีความหนาแน่นมาก แสดงว่ามีปริมาณรถค่อนขา้งเยอะ สภาพการจราจร
ติดขดั ผูข้บัขีÉไม่สามารถขบัเคลืÉอนยวดยานไดค้ล่องตวั ในขณะทีÉถนนทีÉมีความหนาแน่นนอ้ย ก็แสดงว่า
ปริมาณการจราจรบนทอ้งถนนมีนอ้ยทาํใหผู้ข้บัขีÉสามารถขบัเคลืÉอนยวดยานไดอ้ยา่งคล่องตวั 

2.2 ทฤษฎกีารวเิคราะห์ความถดถอย  
2.2.1 ประเภทของการวเิคราะห์ความถดถอย 

การวิเคราะห์ความถดถอย (Regression Analysis) เป็นการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตวั
แปรตาม 1 ตวัแปร กบั ตวัแปรอิสระตัÊงแต่ 1 ตวัแปรขึÊนไปโดยมีวตัถุประสงคเ์พืÉอประมาณการค่าของตวั
แปรตามเมืÉอไดท้ราบค่าของตวัแปรอิสระแลว้ โดยการวิเคราะห์ความถดถอยจะแบ่งออกเป็น 2 ประเภท 
ดงันีÊ  คือ 

(1) การวิเคราะห์ความถดถอยอยา่งง่าย (Simple Regression Analysis) 
 การถดถอยเชิงเส้นอยา่งง่ายนีÊ มีตวัแปรอิสระ X เพียงตวัแปรเดียว และมีตวัแปรตาม Y เพียง
ตัวเดียวเช่นกัน  ข้อมูลตัวอย่างการสุ่มสามารถเขียนออกมาได้ในรูปของคู่อ ันดับคือ  (Xi,Yi) โดย
ทีÉ i = 1,2,3,…,n ถา้สมมติว่าค่าเฉลีÉยทัÊ งหมด μY/X อยู่บนเส้นตรง ตวัแปรสุ่ม Yi = Y/Xi สามารถเขียนได้
ดว้ยตวัแบบการถดถอยเชิงเส้นอยา่งง่ายดงันีÊ  

 
110 XY ββ +=   (2.5) 

 
โดยทีÉ  Y  คือ  ตวัแปรตาม (Dependent Variable) 
 X  คือ  ตวัแปรอิสระ (Independent Variable) 
 β0 คือ  เป็นระยะตดัแกน y หรือค่าเริÉมตน้ของเส้นสมการถดถอย 

β1 คือ  สมัประสิทธิÍ การถดถอย (Regression Coefficient) เป็นความชนั (Slope) ของเส้น 

 ถดถอย
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 (2) การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 
 การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณต่างจากการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นอยา่งง่าย คือ

จะมีตวัแปรอิสระ x หลายตวัแปร หรืออาจกล่าวไดว้่ามีตวัแปรอิสระหลายตวัทีÉมีอิทธิพลต่อ y รูปแบบ 
ของสมการคือ 

 
nn XXXY ββββ ++++= ....22110   (2.6) 

 
โดยทีÉ  Y   คือ  ตวัแปรตาม (Dependent Variable) 

X   คือ  ตวัแปรอิสระ (Independent Variable) 
 β0  คือ  เป็นระยะตดัแกน y หรือค่าเริÉมตน้ของเส้นสมการถดถอย 

β1 -βn  คือ  สมัประสิทธิÍ การถดถอย (Regression Coefficient) ตวัทีÉ1 ถึงตวัทีÉ n 
 

โดยทีÉสมการถดถอยเชิงเส้นพหุคูณนัÊ นจะเป็นการประมาณสมการความสัมพันธ์ 
ของค่าเฉลีÉยตวัแปรตามและตวัแปรอิสระ 

2.2.2  ค่าสถติิทีÉใช้ในการวเิคราะห์ความถดถอยพหุคูณ 
เนืÉองจากวตัถุประสงคที์Éสาํคญัของการสร้างสมการเส้นถดถอยขึÊนมากเ็พืÉอประมาณหรือ

พยากรณ์ตวัแปรทีÉตอ้งการศึกษา ดงันัÊนเพืÉอความมัÉนใจว่าสมการเส้นถดถอยทีÉสร้างขึÊนมากนัÊนสามารถ
นาํไปประมาณหรือพยากรณ์ตวัแปรทีÉเราตอ้งการศึกษาไดจ้ริงจึงตอ้งมีการทดสอบโดยอาศยัค่าสถิติต่าง ๆ 
ไดแ้ก่ 

ก. สัมประสิทธิÍ การตดัสินใจ (Coefficient of Determination: R2) 
สมัประสิทธิÍ การตดัสินใจหมายถึงสัดส่วนทีÉตวัแปร X สามารถอธิบายการเปลีÉยนแปลง

ของตวัแปร Y ได ้ดงันัÊนถา้ R2 มีค่ามาก Y และ X มีความสัมพนัธ์กนัมากหรือ X สามารถอธิบายการ
เปลีÉยนแปลงของค่า Y ไดม้าก โดยทีÉค่า R2 เป็นค่าสถิติทีÉไม่มีหน่วย และมีค่าอยูใ่นช่วง 0 ถึง 1 โดยถา้ R2  
มีค่าเขา้ใกล ้ 1 แสดงว่าร้อยละทีÉตวัแปรอิสระสามารถอธิบายการเปลีÉยนแปลงของตวัแปรตามมีค่ามาก  
แต่ถา้ R2 มีค่าเขา้ใกล ้ 0 แสดงว่าร้อยละทีÉตวัแปรอิสระสามารถอธิบายการเปลีÉยนแปลงของตวัแปรตาม 
มีค่านอ้ยโดย R2 คาํนวณไดจ้ากสมการ 2.7 

 
SSR SSE2R = = 1 -
SST SST

 (2.7) 

 
โดย  R2  คือ  สมัประสิทธิÍ การตดัสินใจ
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SSR  คือ  ค่าความแปรปรวนของ y เนืÉองจากอิทธิพลของ x 
SSE  คือ  ค่าความแปรปรวนของ y เนืÉองจากอิทธิพลของปัจจยัอืÉน ๆ 
SST  คือ  ค่าความแปรปรวนของ y ทัÊงหมด 

 
เมืÉอเพิÉมตวัแปรอิสระเขา้ไปเขา้สมการความถดถอยจะทาํให้ค่า R2 มากขึÊนทัÊ งทีÉตวัแปร

อิสระ x ทีÉเพิÉมขึÊนอาจจะไม่มีความสัมพนัธ์กบั y ดงันัÊนจึงมีการปรับค่า R2 ใหถู้กตอ้งขึÊนซึÉ งเรียกค่าดงักล่าว
วา่ค่าสมัประสิทธิÍ การตดัสินใจปรับแก ้(Adjusted R2) โดยคาํนวณไดจ้ากสมการ 2.8 

 
( )
( )

( )
( ) ( )2 2/ 1 1

1 1 1
1 1

SEE n k n
Adjust R R

SST n n k
− − −

= − = + −
− − −

 (2.8) 

 
โดย  Adjusted R2  คือ  สมัประสิทธิÍ การตดัสินใจปรับแก ้

n   คือ  จาํนวนตวัอยา่งของการวเิคราะห์ความถดถอยพหุคูณ 
k  คือ  จาํนวนตวัแปรอิสระ 
 

ข. การตรวจสอบเงืÉอนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณเชิงเส้น 
 สมมติฐานหรือเงืÉอนไขของการวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณมี 4 ขอ้ ซึÉ งเป็นเงืÉอนไข

เกีÉยวกบัความคลาดเคลืÉอน (error or residual) ในการนาํสมการทีÉไดไ้ปใชง้านจะตอ้งตรวจสอบเงืÉอนไข
ของการวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณกบัค่าคลาดเคลืÉอนดงันีÊ  

• ค่าเฉลีÉยของค่าคลาดเคลืÉอนจะตอ้งเท่ากบัเท่ากบัศูนย ์
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Residuals Statisticsa

76.73 96.99 88.70 6.426 20
-2.960 3.169 .000 1.802 20
-1.863 1.289 .000 1.000 20
-1.599 1.712 .000 .973 20

Predicted Value
Residual
Std. Predicted Value
Std. Residual

Minimum Maximum Mean Std. Deviation N

Dependent Variable: sys_bpa. 
 

 
รูปทีÉ 2.1 ตวัอยา่งค่าเฉลีÉยความคลาดเคลืÉอน 

 
ค่าเฉลีÉยความคลาดเคลืÉอน (Residual) = .000 ซึÉ งมีค่าใกลเ้คียง หรือเท่ากบัศูนย ์

• การตรวจสอบค่าความแปรปรวนของค่าคลาดเคลืÉอน 
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Dependent Variable: Systolic blood pressure (mmHg)

Scatterplot

 
 

รูปทีÉ 2.2 ตวัอยา่งกราฟความสมัพนัธ์ระหวา่งค่าความคลาดเคลืÉอนกบัค่า Y 
 

จากกราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างค่าความเคลืÉอนกับค่า Y ซึÉ งหากพบว่าค่า
คลาดเคลืÉอนกระจายอยู่รอบ ๆ ศูนยห์รือค่าคลาดเคลืÉอนมีค่าช่วงใดช่วงหนึÉ งแคบ ๆ ไม่ว่า Y  
จะเปลีÉยนไปอยา่งไร ในกรณีนีÊ ถือว่าค่าความคลาดเคลืÉอนมีค่าคงทีÉและมีความสัมพนัธ์กบั Y ตามผล
แบบจาํลองทีÉไดจึ้งมีความเหมาะสม กรณีทีÉค่า Y เพิÉมขึÊนหรือลดลงค่าความคลาดเคลืÉอนกจ็ะเพิÉมขึÊน
หรือลดลงตามไปดว้ย 

• ค่าความคลาดเคลืÉอนตอ้งเป็นอิสระกนั 
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Model Summaryb

.963a .927 .923 1.851 2.630
Model
1

R R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of
the Estimate

Durbin-W
atson

Predictors: (Constant), MO_SYSBPa. 

Dependent Variable: Systolic blood pressure (mmHg)b. 
 

 

รูปทีÉ 2.3 ตวัอยา่งผลของแบบจาํลอง 

 
การตรวจสอบความเป็นอิสระของค่าคลาดเคลืÉอนจะใชค้่า Durbin-Watson (d)  

   H0 : no autocorrelation 
   H1 : autocorrelation 

• ค่าความคลาดเคลืÉอนตอ้งมีการแจกแจงแบบปกติ 
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Dependent Variable: Systolic blood pressure (mmHg)

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

 
 

รูปทีÉ 2.4 ตวัอยา่งการใช ้Normal Prob. Plot 
 

จะใช ้Normal Prob. Plot ในการตรวจสอบจุด แสดงถึงค่า Prob. ของขอ้มูล ส่วนเส้นตรงทีÉลาก
ทแยงเป็นแนวเส้นแสดงการแจกแจงแบบปกติ ดงันัÊนหาก  มีการเรียงตวัใกลเ้ส้นตรงจะถือว่ามีการแจก
แจงแบบปกติ 
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2.3 การศึกษาและงานวจัิยทีÉเกีÉยวข้อง 

Badoe, Daniel A. และ Miller, Eric J. (2543) ไดท้าํการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างการใช้
ทีÉดิน (land use) และการขนส่ง (transportation) โดยทาํการทบทวนการศึกษาและงานวิจยัทีÉผา่นมาในอดีต 
ซึÉ งมีวตัถุประสงคเ์พืÉอระบุความรู้ในปัจจุบนัเกีÉยวกบัความสัมพนัธ์ของการขนส่งและการใช้ประโยชน์
ทีÉดินโดยเฉพาะผลกระทบเกีÉยวกบันโยบายการใชที้ÉดินทีÉมีต่อระบบขนส่ง โดยไดท้าํการศึกษาในอเมริกา
เหนือ ซึÉ งจากผลการศึกษาพบว่าความหนาแน่นของเมือง (urban densities) การออกแบบชุมชนอย่าง
ย ัÉงยนื (traditional neighborhood design) และการใชป้ระโยชน์ทีÉดินอยา่งผสมผสาน (land-use mix) ส่งผล
ใหมี้การใชร้ถยนตส่์วนบุคคลและการครอบครองรถยนตส่์วนบุคคลลดลง 

Peng , H. และ Lu , H. (2550) ทาํการศึกษาผลกระทบของความหนาแน่นของเมือง (urban 
density) ต่อความต้องการในการเดินทาง (travel demand) โดยใช้วิธี GIS การวิเคราะห์เชิงพืÊนทีÉ 
ซึÉ งในการศึกษานีÊไดเ้ลือกกรณีศึกษา 2 เมืองคือ Dalian และ Shenyang โดยการวิเคราะห์เชิงพืÊนทีÉ (spatial 
analysis) ใชใ้นการศึกษาอิทธิพลของความหนาแน่นของเมืองทีÉเกิดขึÊนเป็น ระยะทาง เวลา และรูปแบบ
การ เ ดินทาง  ซึÉ งส รุปว่ า คว ามหนาแ น่นของ เ มื อง ทีÉ แตกต่ า งกันจะทํา ให้ มี คว ามต้อ งกา ร 
ในการเดินทางทีÉแตกต่างกนั และจากการวิเคราะห์พบว่าพารามิเตอร์ทีÉมีความเหมาะสมในการกาํหนด
พืÊนทีÉเมืองไดแ้ก่ งาน โรงเรียน และร้านคา้ 

Aoun, A. et al. (2556) ทาํการศึกษาการลดความตอ้งการทีÉจอดรถและการจราจรแออดัทีÉ
มหา วิ ทยาลัยอ เม ริ กันใน เบ รุ ต  (American University of Beirut,AUB) ข าดก า รจัด ร ะ เ บี ยบระบบ 
การขนส่งสาธารณะ และประสิทธิภาพของการบงัคบัใชก้ฎหมาย นอกจากนีÊประชากรในมหาลยัมาจาก
ครอบครัวทีÉรํÉ ารวยและมีการครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคลสูงเมืÉอเทียบกบัส่วนทีÉเหลือของเลบานอน 
ดงันัÊนการกาํหนดราคาทีÉจอดรถจึงไม่ใช่วิธีทีÉเหมาะสม ในการศึกษานีÊ จึงไดท้าํการทดสอบการเรียนรู้ของ 
5 มหาวิทยาลยัในเบรุตเกีÉยวกบัผลกระทบของการเพิÉมทีÉจอดรถในมหาวิทยาลยั จะทาํการขนส่งอยา่งไร
โดยไม่รับการสนบัสนุนจากภาคการขนส่ง และวิธีการสร้างแรงจูงใจให้กบัประชากรในมหาวิทยาลยัทีÉมี
รายไดสู้งหันมาใชบ้ริการรถขนส่งมหาวิทยาลยั ซึÉ งจากการศึกษาพบว่าจากการจดัการความตอ้งการการ
เดินทาง (TDM) ของกรณีศึกษาทัÊง 5 เพืÉอแกปั้ญหาความคล่องตวัทีÉมหาวิทยาลยัอเมริกนัในเบรุต (AUB) 
นัÊนสามารถสรุปไดว้่า การขยายอุปทานทีÉจอดรถไม่ไดเ้ป็นทางออกในระยะยาวและยงัส่งผลให้เกิดปัญหา
ก า ร จ ร า จ ร ติ ด ขั ด แ ล ะ ดึ ง ดู ด ใ ห้ ผู ้ ข ั บ ขีÉ 
ใช้รถยนต์มากขึÊน ถึงแม้การเก็บเงินค่าทีÉจอดรถจะเป็นกลยุทธ์ทีÉมีประสิทธิภาพและมีการใช้อย่าง
แพร่หลายแต่ย ังไม่ได้ตระหนักถึงกรณีทีÉ ขาดการบังคับใช้กฎหมายและการละเมิดทีÉ จอดรถ 
อยา่งแพร่หลาย ในการศึกษานีÊไดไ้ดเ้สนอการใชแ้ทก็ซีÉร่วมกนัแบบไดนามิกซึÉงจะมีอตัราการเช่ารถแทก็ซีÉ
ในอตัราทีÉสูง และลดราคาค่าโดยสารขนส่งสาธารณะและไม่จาํกดัการเขา้ถึง  
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Nurul Habib, K. M. et al (2012) ไดท้าํการวิเคราะห์ความสมัพนัธ์ระหวา่งการเลือกประเภททีÉจอด
รถและเวลาการดาํเนินกิจกรรม โดยทาํการศึกษาและเก็บขอ้มูลตัวอย่างในมอนทรีออล (Montreal) 
ประเทศแคนาดา โดยทาํการเลือกประเภททีÉจอดรถและการตดัสินใจการจดัเวลากิจกรรมและสร้าง
แบบจาํลองร่วมกนัเพืÉอระบุผลกระทบของทางเลือกประเภททีÉจอดรถทีÉมีต่อพฤติกรรมการจัดเวลา
กิจกรรม ซึÉ งจากผลการศึกษาพบว่าระยะเวลาการจอดรถเริÉมตน้จะเริÉมก่อน 9.30 และช่วงระยะเวลาตัÊงแต่ 
09:30 น. ถึง 19:30 น. จะมีอตัราการสะสมทีÉจอดรถสูงมาก นอกจากนีÊ ในระยะเวลาทีÉจอดรถ / กิจกรรม 
ทีÉตอ้งการเดินทางจะมีอิทธิพลต่อการเลือกเริÉมตน้เวลาอยา่งมีนยัสาํคญั ทีÉจอดรถเป็นองคป์ระกอบนโยบาย
ทีÉสาํคญัสาํหรับระบบการขนส่งในเมือง และเป็นปัจจยัสาํคญัทีÉเชืÉอมโยงการใชป้ระโยชน์ทีÉดินและความ
ตอ้งการในการเดินทาง และการเลือกประเภททีÉจอดรถมีบทบาทสําคญัในการสร้างตารางกิจกรรมการ
เดินทางโดยเฉพาะอยา่งยิÉงสาํหรับการขบัรถยนต ์

Ayadh (1986) ศึกษาเกีÉ ยวกับลักษณะทางเรขาคณิตของถนนและการควบคุมการจราจร 
ของโครงข่ายถนน ไดเ้ลือกตวัแปรทีÉใชใ้นการวิเคราะห์ทัÊงหมด 7 ตวัแปรไดแ้ก่ ความยาวของช่องจราจร
ต่อตารางไมล์(lane miles per square mile) จาํนวนทางแยกต่อตารางไมล์ (number of intersections per 
square mile) แรงต้านของการเดินรถทางเดียว  (fraction of one-way streets) ความยาวเฉลีÉยของช่วง
สัญญาณไฟ (average signal cycle length) ความยาวเฉลีÉยของบลอ็ก (average block length) จาํนวนเฉลีÉย
ของช่วงจราจรต่อถนน (average number of lanes per street) และอตัราส่วนของค่าเฉลีÉยระหว่างความยาว
กบัความกวา้งของบลอ็ก (average block length to block width ratio) ซึÉ งไดเ้ก็บรวบรวมขอ้มูลของตวัแปร
ต่าง ๆ ทัÊงหมด 4 เมือง และวิเคราะห์ความถดถอย ไดต้วัแปรทีÉมีความสัมพนัธ์กบัค่าเฉลีÉยทีÉน้อยทีÉสุด 
ของเวลาในการเดินทางต่อหน่วยระยะทาง (average minimum trip time per unit distance, Tm) คือ จาํนวน
เฉลีÉยของช่วงจราจรต่อถนน (average number of lanes per street) และตวัแปรทีÉมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปร
คุณภาพของตวัชีÊ วดัการจราจร (quality of traffic indicator, n) ไดแ้ก่ แรงต้านของการเดินรถทางเดียว 
(fraction of one-way streets) และอัตราส่วนของค่าเฉลีÉยระหว่างความยาวกับความกว้างของบล็อก 
(average block length to block width ratio) 

 
2.4 สรุปการศึกษาและงานวจิัย 

จากการศึกษางานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้งพบว่าปัจจยัทีÉมีอิทธิพลต่อการเดินทางเขา้สู่ยา่นธุรกิจในชัÉวโมง
เร่งด่วนสูงสุดเชา้ ประกอบไปดว้ยการจอดรถ (Parking) การใชป้ระโยชน์ทีÉดิน (Land use) และความกวา้ง
ของช่องจราจร ซึÉ งปัจจยัทีÉเกีÉยวขอ้งดงักล่าวจะช่วยเป็นแนวทางในการทาํวิจยัครัÊ งนีÊ  และนาํไปวิเคราะห์ 
หาความสัมพนัธ์ เพืÉอนาํไปเป็นแนวทางในการจดัการใชถ้นนอยา่งมีประสิทธิภาพ นอกจากนีÊผูใ้ชจ้ะตอ้ง 
มีระเบียบวินัยมากขึÊน เคารพกฎจราจร ศึกษาเครืÉ องหมายจราจรให้เขา้ใจ โดยงานวิจยัครัÊ งนีÊ นอกจาก 
จะพิจารณาปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพแลว้ยงัพิจารณาขอ้มูลปริมาณจราจรทีÉส่งผลต่อความแตกต่าง
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ของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด ซึÉ งผลดงักล่าวจะเป็นประโยชน์ต่อการบริหารจดัการความต้องการ 
ในการเดินทาง และการเลืÉอนความตอ้งการเดินทางในจุดทีÉมีความหนาแน่นในเขตเมืองในอนาคตได ้

 

 

 

 

 

 

 

 



 

20 

บททีÉ 3 
ระเบียบการวจัิย 

 

การศึกษาปัจจัยทีÉ มีอิทธิพลต่อการเดินทางเข้าสู่ย่านศูนย์กลางธุรกิจ ในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา มีวิธีการดาํเนินการวิจยัประกอบดว้ย ขัÊนตอนการดาํเนินการศึกษา ขอ้มูลทีÉใชใ้นการศึกษา 
ขอบเขตของการสาํรวจ การเกบ็รวบรวมขอ้มูล การวิเคราะห์ขอ้มูล และสรุปวิธีการดาํเนินงานวิจยั 
 

3.1 ขัÊนตอนการดาํเนินการศึกษา 
ในงานวิจยันีÊไดศึ้กษาปัจจยัทีÉมีอิทธิพลต่อการเดินทางเขา้สู่ยา่นศูนยก์ลางธุรกิจในชัÉวโมงเร่งด่วน

สูงสุดเชา้ เพืÉอทดสอบหาตวัแปรทีÉเกีÉยวขอ้งกบัการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนสูงสุดเชา้ โดยมีขัÊนตอน 
ในการศึกษาดาํเนินการโดยรวมสรุปไดเ้ป็นหวัขอ้ดงัต่อไปนีÊ  

3.1.1 ทบทวนงานวิจยัทีÉเกีÉยวข้อง 
ทบทวนงานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้งกบัความเร็วทีÉใชใ้นการเดินทาง พฤติกรรมการใชย้านพาหนะ

ในเขตเมือง และกิจกรรมการเดินทางทีÉพึงประสงคข์องประชากรในช่วงชัÉวโมงเร่งด่วนสูงสุดเชา้ ตลอดจน
งานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้งทัÊงในประเทศและต่างประเทศ ในเรืÉองของกิจกรรมการเดินทาง 

3.1.2 ศึกษาและคดัเลอืกสถานทีÉในการศึกษาวจิยัเพืÉอหาปัจจยัทีÉเกีÉยวข้องในการพจิารณา 
การศึกษาวิจัยครัÊ งนีÊ ได้คดัเลือกสถานทีÉในการทาํวิจัยโดยมุ่งเน้นทีÉเขตเทศบาลนคร

นครราชสีมา เพราะเนืÉองจากว่าวตัถุประสงคข์องการวิจยัตอ้งการทีÉจะเป็นแนวทางให้เขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา มีปริมาณจราจรทีÉลดลง และสุขภาพจิตทีÉดีขึÊนในการเดินทาง อีกทัÊงยงัเป็นตวัประกอบการ
ตดัสินใจการเดินทางหรือหลีกเลีÉยงการเดินทาง ให้มีประสิทธิภาพมากขึÊน และสามารถปรับเปลีÉยน
พฤติกรรมการเดินทางให้มีแนวโน้มทีÉ ดีขึÊ น ก็จะทาํให้เขตเทศบาลนครนครราชสีมา มีการสัญจร
สะดวกสบายไม่ตอ้งกงัวลกบัปัญหาการจราจรติดขดัทีÉเป็นอยูใ่นปัจจุบนัเป็นตน้ 

3.1.3 คดัเลอืกข้อมูลในการศึกษา 
การคดัเลือกขอ้มูลทีÉใชใ้นการศึกษา เพืÉอศึกษาถึงปัจจยัทีÉส่งผล ต่อความแตกต่างของเวลา

ทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดในช่วงเชา้ ณ จุดทีÉสนใจขอ้มูลทีÉจะตอ้งนาํมาพิจารณาจะประกอบดว้ย 
- ความเร็วของถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
- อตัราการไหลของจราจร ณ ปัจจุบนั 
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3.1.4 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
งานวิจยันีÊ มีวิธีการเกบ็ขอ้มูลจากการในภาคสนาม ซึÉ งเป็นขอ้มูลปฐมภูมิ ยกตวัอยา่งขอ้มูล

ลกัษณะกายภาพของจุดสาํรวจ และขอ้มูลดา้นการจราจร เช่น ความเร็ว ปริมาณจราจร และขอ้มูลจาํนวน
รถโดยสาร เป็นตน้  

3.1.5 การวเิคราะห์ข้อมูลหาปัจจยัทีÉมอีทิธิพลต่อการเดินทางเข้าสูย่านศูนย์กลางธุรกจิ 
รูปแบบทฤษฎีทางสถิติทีÉใช้ในการวิเคราะห์ขอ้มูลจะเป็นการเปรียบเทียบในรูปแบบ 

ของสมการทางคณิตศาสตร์ เพืÉอใชใ้นการอธิบายความแตกต่างของเวลา ว่ามีปัจจยัใดทีÉจะมาส่งผลกบัการ
ตดัสินใจก่อนเดินทางหรือขณะเดินทาง โดยสมการทีÉใชอ้ธิบายจะอยูใ่นรูปของสมการถดถอยเชิงเส้นแบบ
พหุ 

3.1.6 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
ทาํการสรุปผลการศึกษาเกีÉยวกบัผลลพัธ์ทีÉเกิดขึÊน ประสิทธิภาพของการประยุกต์ใช้

สมการทางคณิตศาสตร์ในการอธิบายถึงพฤติกรรมทีÉใชใ้นการเดินทาง และจดัทาํขอ้เสนอแนะในงานวิจยั
ครัÊ งต่อไป 
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รูปทีÉ 3.1 ขัÊนตอนการดาํเนินการศึกษา 

การศึกษาปัจจยัทีÉมีอิทธิพลต่อการเดินทางเขา้สู่ยา่นศูนยก์ลางธุรกิจ ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

สาํรวจปริมาณจราจรในชัÉวโมงเร่งด่วนเชา้ 

การทบทวนวรรณกรรมทีÉเกีÉยวขอ้ง 

สรุปผลการศึกษาและขอ้เสนอแนะ 

ขอ้มูลดา้นกายภาพของพืÊนทีÉวิจยั 

การเกบ็รวบรวมขอ้มูล 

วิเคราะห์ปัจจยัทีÉมีผลต่อการเดินทาง 

จดัทาํรายงาน 
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3.2 ข้อมูลทีÉใช้ในการศึกษาวจัิย 
ในการศึกษาปัจจัยทีÉมีอิทธิพลต่อการเดินทางเขา้สู่ย่านธุรกิจ เป็นการเก็บรวบรวมขอ้มูลใน

ลกัษณะขอ้มูลปฐมภูมิ ซึÉ งมีรายละเอียดการเกบ็ขอ้มูลดงันีÊ  
3.2.1 ข้อมูลสภาพกายภาพของถนน 

ขอ้มูลสภาพกายภาพของถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา สภาพปัญหาต่าง ๆ ทีÉ
เกิดขึÊน 

3.2.2 ข้อมูลปริมาณจราจรในชัÉวโมงเร่งด่วนสูงสุดเช้า 
ขอ้มูลปริมาณจราจรในชัÉวโมงเร่งด่วนสูงสุดเช้าเพืÉอนาํขอ้มูลทีÉไดม้าหาค่าเฉลีÉยความ

แตกต่างของเวลา ณ จุดทีÉสนใจ 
3.2.3 ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะ 

ขอ้มูลความเร็วของยานพาหนะบนถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา เพืÉอนาํมา
วิเคราะห์ปัจจยัทีÉเกีÉยวขอ้ง 
 

3.3 ขอบเขตพืÊนทีÉทีÉทําการวิจัย  
3.3.1 พืÊนทีÉศึกษา 

การศึกษาวิจยันีÊ  ไดก้าํหนดเขตพืÊนทีÉการศึกษาของงานวิจยั คือภายในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา 

 

 
 

รูปทีÉ 3.2 พืÊนทีÉดาํเนินการศึกษาเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
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3.3.2 การแบ่งพืÊนทีÉ 
ในงานวิจยันีÊไดแ้บ่งพืÊนทีÉการสาํรวจออกเป็น 2 โซน คือ บริเวณนอกคูเมือง และบริเวณ

ในคูเมือง โดยบริเวณนอกคูเมืองจะประกอบดว้ยจุดสํารวจ MB01 ถึง MB07 ส่วนบริเวณในคูเมืองจะ
ประกอบดว้ยจุดสาํรวจ MB08 ถึง MB14 แสดงดงัรูปทีÉ 3.3 ซึÉ งสามารถแสดงรายละเอียดแต่ละจุดไดด้งันีÊ  

 

 
 

รูปทีÉ 3.3 การแบ่งพืÊนทีÉสาํรวจ 

 
3.3.2.1 MB1 บริเวณหน้าบริษทั อซูิซุ คงิส์ยนต์ จาํกดั 

การใช้ประโยชน์ทีÉดินบริเวณนีÊ จะเป็นเชิงอุตสาหกรรมยานยนต์ ลกัษณะทาง
กายภาพเป็นถนน 4 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีเกาะกลางถนน บริเวณขอบทางเป็นขาวสลบัแดง และมีป้าย
บงัคบัหา้มจอดเป็นช่วงเวลา ไม่มีการจอดรถขา้งทาง 

3.3.2.2 MB2 บริเวณหน้าธนาคารกรุงศรีอยุธยา จาํกดั (มหาชน) 
การใช้ประโยชน์ทีÉดินจะเป็นเชิงพาณิชย  ์ถดัจากจุดสํารวจจะเป็นย่านตลาด 

ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 3 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทาง 
เป็นขาวสลบัแดงในบางช่วง 

3.3.2.3 MB3 บริเวณบริษทั เกริกไกรเอน็เทอร์ไพรส์ จาํกดั (สาขามุขมนตรี) 
การใช้ประโยชน์ทีÉดินจะเป็นเชิงพาณิชย ์ ก่อนถึงบริเวณจุดสํารวจเป็นย่านตลาด 

และถดัจากจุดสํารวจออกไปจะเป็นการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 3 ช่องจราจร 
ต่อทิศทาง มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทางเป็นขาวสลบัแดงในบางช่วง 

MB01 MB02 

MB03 

MB04 

MB05 

MB06 

MB07 

MB08 

MB09 MB10 
MB11 

MB11 

MB12 
MB13 

MB14 

R1 

R2 
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3.3.2.4 MB4 บริเวณหน้าห้างหุ้นส่วนจาํกดั ศิริสุขการพมิพ์ 
การใชป้ระโยชน์ทีÉดินเป็นเชิงพาณิชย ์ก่อนจุดสํารวจเป็นสถานีขนส่งแห่งทีÉ 1 

และถดัจากจุดสาํรวจไปจะเป็นยา่นตลาด ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถ
บริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทางเป็นขาวสลบัแดงในบางช่วง และมีป้ายบงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 

3.3.2.5 MB5 บริเวณบริษทั เกริกไกรเอน็เทอร์ไพรส์ จาํกดั (สาขาโพธิÍกลาง) 
การใช้ประโยชน์ทีÉดินเป็นเชิงพาณิชย ์มีทีÉพกัอาศยัอยู่บริเวณรอบ ๆ ถดัจากจุด

สาํรวจจะเป็นยา่นตลาด ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง
และมีป้ายบงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 

3.3.2.6 MB6 บริเวณหน้ามูลนิธิพุทธธรรม 31 
การใช้ประโยชน์ทีÉดินเป็นเชิงพาณิชย  ์มีทีÉพกัอาศยัอยู่บริเวณรอบ ๆ ถดัจากจุด

สํารวจไปจะเป็นห้างสรรพสินคา้ ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถ
บริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทางเป็นขาวสลบัแดงในบางช่วง และมีป้ายบงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 

3.3.2.7 MB7 บริเวณตรงข้ามกบัสํานักงานเหล่ากาชาดจงัหวดันครราชสีมา 
การใชป้ระโยชน์ทีÉดินเป็นสถานทีÉราชการ ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่อง

จราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทางเป็นขาวสลบัแดงในบางช่วงและมีป้าย
บงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 

3.3.2.8 MB8 บริเวณถนนวัชรสฤษดิÍฝัÉงศูนย์ประสานงานองค์การบริหารส่วนตําบล อาํเภอ
เมอืง นครราชสีมา 
การใชป้ระโยชน์ทีÉดินเป็นสถานทีÉราชการ ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่อง

จราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทางเป็นขาวสลบัแดงในบางช่วง และมีป้าย
บงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 

3.3.2.9 MB9 บริเวณหน้าบริษทั คลงัพลาซ่า จาํกดั (สาขาถนนอษัฎางค์) 
การใช้ประโยชน์ทีÉ ดินเป็นเชิงพาณิชย์ ห้างสรรพสินค้า  และมีทีÉพักอาศัย 

อยูบ่ริเวณรอบ ๆ ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณ
ขอบทางเป็นขาวสลบัแดงในบางช่วงและมีป้ายบงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 

3.3.2.10 MB10 บริเวณฝัÉงตรงข้ามกบัไปรษณีย์นครราชสีมา 
การใช้ประโยชน์ทีÉดินจะเป็นเชิงพาณิชย ์สถานทีÉราชการ และมีทีÉพกัอาศยัอยู่

บริเวณรอบ ๆ ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่องจราจร มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทาง
เป็นขาวสลบัแดงในบางช่วงและมีป้ายบงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 
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3.3.2.11 MB11 บริเวณหน้าโรงแรมราชสีมา ถนนจอมพล 
การใช้ประโยชน์ทีÉดินบริเวณนีÊ เป็นเชิงพาณิชย  ์มีทีÉพกัอาศัยอยู่บริเวณรอบ ๆ

ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทางเป็นขาว
สลบัแดงในบางช่วง และมีป้ายบงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 

3.3.2.12 MB12 บริเวณฝัÉงตรงข้ามบริษทั สุรนารีสุรา จํากดั 
การใช้ประโยชน์ทีÉ ดินบริเวณนีÊ เป็นเชิงพาณิชย์ มีทีÉพกัอาศัยอยู่บริเวณรอบ ๆ

ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทางเป็นขาว
สลบัแดงในบางช่วงและมีป้ายบงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 

3.3.2.13 MB13 บริเวณหน้าสถานีตาํรวจภูธรภาค 3 อาํเภอเมอืงนครราชสีมา 
การใชป้ระโยชน์ทีÉดินบริเวณนีÊ เป็นเชิงพาณิชย ์มีสถานทีÉราชการแล ทีÉพกัอาศยั

อยูบ่ริเวณรอบ ๆ ลกัษณะทางกายภาพเป็นถนน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณ
ขอบทางเป็นขาวสลบัแดงในบางช่วงและมีป้ายบงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 

3.3.2.14 MB14 บริเวณป้อมตาํรวจก่อนถงึประตูพลแสน 
การใชป้ระโยชน์ทีÉดินบริเวณนีÊ เป็นเชิงสาธารณูปโภค ลกัษณะทางกายภาพเป็น

ถนน 3 ช่องจราจรต่อทิศทาง ไม่มีการจอดรถบริเวณขา้งทาง บริเวณขอบทางเป็นขาวสลบัแดงในบางช่วง
และมีป้ายบงัคบัหา้มจอดวนัคีÉ-คู่ 
 

3.4 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
งานวิจยันีÊ มีวิธีการเก็บขอ้มูลจากการสํารวจในภาคสนาม โดยใชแ้บบสํารวจในการนบัปริมาณ

จราจร และแบบสํารวจความเร็ว (แสดงดังรูปทีÉ 3.4 และ 3.5) นอกจากนีÊ ยงัทาํการสํารวจข้อมูลด้าน
กายภาพของถนน ลกัษณะของพืÊนทีÉทีÉสัญจร ลกัษณะการจอดรถของพืÊนทีÉนัÊน รวมทัÊงลกัษณะการเดินทาง
ในปัจจุบนัทีÉส่งผลต่อการสญัจร โดยทาํสาํรวจในช่วงเชา้ ตัÊงแต่เวลา 7.00น. ถึง 8.30 น. 
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แบบสํารวจนบัปริมาณจราจร (Mid-block Count)

วนัทีÉสํารวจ _________________________________________________  

ชืÉอผูส้ํารวจ _________________________________________________  

ชืÉอผูค้วบคุม/ตรวจสอบ_______________________________________  

จุดสํารวจ _____________________ทิศทาง____________________

Counter No.

ช่วงเวลา

รถสองแถว 6 ลอ้ 

รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถสามลอ้เครืÉอง รถยนต์นั Éง 4 ลอ้ รถบสัขนาด รถบรรทุก 6 ลอ้ รถปิคอพัและ รถสองแถว 4 ลอ้ รถบรรทุก 10 ลอ้ รถพ่วง หมายเหตุ

สกายแลป รถโฟววิ์ล กลางและใหญ่ รถบรรทุก 4 ลอ้ ซูบารุและรถตู้

06:00 - 06:05

06:05 - 06:10

06:10 - 06:15

06:15 - 06:20

06:20 - 06:25

 
 

รูปทีÉ 3.4 แบบสาํรวจนบัปริมาณจราจร 
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วนัทีÉสํารวจ___________________________________

สํารวจรอบทีÉ__________________________________

สภาพอากาศ__________________________________

ชืÉอถนน/ทางหลวงหมายเลข______________________

จํานวนช่องจราจร_________ □ มี    □   ไม่มี เกาะกลาง

จุดเริÉมต้น_____________________________________

จุดสิÊนสุด_____________________________________

ทิศทาง_______________________________________

ผู้สํารวจ______________________________________

ผู้ควบคุม/ตรวจสอบ_____________________________

สาเหตุ

ชม. นาที วินาที (รหสั) ถ้าอ ืÉนให้ระบุด้วย

สาเหตุของความล่าช้า

  1. หยุดรอสัญญาณไฟ

  2. ตดิรถเลีÊยวทีÉจุดกลับรถ / ทางแยก / ซอย ทีÉไม่มีสัญญาณไฟควบคุม

  3. หยุดรอคนข้ามถนน

  4. ตดิรถไฟ

  5. ตดิจากอุบัตเิหตุข้างหน้า

  6. อืÉน ๆ  (ให้ระบุเหตุของความล่าช้าประกอบด้วย)

รวม

แบบสํารวจความเร็วในการเดินทางโดยวิธีรถทดลอง

ระยะทาง 

(กโิลเมตร)

เวลาเดินทาง 

(นาท)ี

เวลาทีÉล่าช้า 

(วินาท)ี

เวลาทีÉมาถงึสถานทีÉ

แผนทีÉ

 
 

รูปทีÉ 3.5 แบบสาํรวจความเร็ว 
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3.5 การวเิคราะห์ข้อมูล 
ในการศึกษานีÊ ไดท้าํการวิเคราะห์ขอ้มูลทีÉไดจ้ากการสาํรวจซึÉ งไดแ้ก่ ขอ้มูลปริมาณจราจรในช่วง

ชัÉวโมงเร่งด่วนเชา้ ขอ้มูลความเร็วของยานพาหนะ และลกัษณะกายภาพของจุดสํารวจ (แสดงดงัตาราง
3.1) โดยใช้สมการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ (Multiple Linear Regression) เพืÉอหาความสัมพนัธ์ระหว่าง
ความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดเชา้กบัตวัแปรอิสระทีÉเกีÉยวขอ้ง ซึÉ งแสดงดงัสมการทีÉ 3.1  

 
Time_Diff   = β0+β1Q+β2S+β3PHF+β4No.lane+β5Divi+β6Parking+β7No.PT+β8Commer 

+β9Educate+β10Residence+β11Reg_sign+β12Dist_1+β13Dist_2+β14Dist_Edu 
                                                                                                                                    (3.1) 

 
ตารางทีÉ 3.1 อธิบายลกัษณะตวัแปรทีÉใชใ้นการศึกษา 

ตวัแปร ความหมาย ประเภทขอ้มูล การกาํหนดค่า 
ตวัแปรตาม     
Time_diff ความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณ

จราจรสูงสุด ณ จุดสาํรวจกบัเวลา
ตัÊงตน้ทีÉ โดยเวลาเริÉมตน้ทีÉ 7:00 น.  

สเกลอตัราส่วน ขอ้มูลเชิงปริมาณ 
หน่วยวดัเป็นนาที 

ตวัแปรตน้     
Q ปริมาณจราจรสูงสุด ณ จุดสาํรวจ  สเกลอตัราส่วน ขอ้มูลเชิงปริมาณ 

คนั/ชัÉวโมง 
S ความเร็วเฉลีÉย Space Mean Speed 

(SMS) ไดจ้ากการสาํรวจดว้ยวิธีรถ
ทดสอบ  

สเกลอตัราส่วน ขอ้มูลเชิงปริมาณ 
กิโลเมตร/ชัÉวโมง  

PHF เป็นค่าทีÉแสดงถึงการกระจายตวั
ของปริมาณจราจรในชัÉวโมง
เร่งด่วน 

สเกลอตัราส่วน ขอ้มูลเชิงปริมาณ 

No.lane จาํนวนช่องจราจร สเกลอตัราส่วน ขอ้มูลเชิงปริมาณ 
ช่องทาง 

Divi เกาะกลางถนน สเกลแบ่งกลุ่ม 1=มีเกาะกลางถนน 
0=ไม่มีเกาะกลางถนน 

Parking เขตบงัคบัจอดรถ สเกลแบ่งกลุ่ม 1=มีการจอดรถขา้งทาง  
0=ไม่มีการจอดรถ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

24 

ตารางทีÉ 3.1 อธิบายลกัษณะตวัแปรทีÉใชใ้นการศึกษา (ต่อ) 
ตวัแปร ความหมาย ประเภทขอ้มูล การกาํหนดค่า 

ตวัแปรตน้     
No.PT จาํนวนรถโดยสารสาธารณะทีÉวิÉง

ผา่นจุดสาํรวจ 
สเกลอตัราส่วน ขอ้มูลเชิงปริมาณ 

คนั/ชัÉวโมง  
Commer การคา้ขายในเชิงพาณิชย ์ สเกลแบ่งกลุ่ม 1=การคา้เชิงพาณิชย ์

0=ไม่มีการคา้พาณิชย ์
Educate สถานศึกษา สเกลแบ่งกลุ่ม 1=มีสถานศึกษา 

0=ไม่มีสถานศึกษา 
Residence ทีÉพกัอาศยั สเกลแบ่งกลุ่ม 1=มีทีÉพกัอาศยั 

0=ไม่มีทีÉพกัอาศยั 
Reg_sign ป้ายบงัคบั เช่น ป้ายหา้มจอดหรือ

ลกัษณะขอบทางขาว แดง เป็นตน้ 
สเกลแบ่งกลุ่ม 1=มีป้ายบงัคบั 

0=ไม่มีป้ายบงัคบั 
Dist_1 ระยะทางของจุดสาํรวจจนถึง

จุดอา้งอิงทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง)  
สเกลอตัราส่วน ขอ้มูลเชิงปริมาณ 

หน่วย กิโลเมตร 
Dist_2 ระยะทางของจุดสาํรวจถึง

จุดอา้งอิงทีÉ 2 (ศาลากลาง)  
สเกลอตัราส่วน ขอ้มูลเชิงปริมาณ 

หน่วย กิโลเมตร 
Dis_Edu ระยะทางจากจุดสาํรวจถึง

สถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด 
สเกลอตัราส่วน ขอ้มูลเชิงปริมาณ 

หน่วย กิโลเมตร 

 
3.5.1 การเลอืกตวัแปรอสิระเข้าสมการ 

การคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้มาในสมการความถดถอย นัÊนมีหลายวิธี ในการพิจารณาว่า
มีตวัแปรอิสระตวัใดบา้งทีÉมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตาม โดยสามารถจาํแนกได ้5 วิธี ดงันีÊ  การคดัเลือก
เขา้ (Enter) การคดัเลือกออก (Remove) การคดัเลือกเพิÉมแบบเดินหน้า (Forward) การคดัเลือกถอยหลงั
(Backward) และการคดัเลือกแบบขัÊนตอน (Stepwise) โดยในการศึกษานีÊ ไดเ้ลือกใช้วิธีการคดัเลือกเขา้ 
(Enter) และวิธีการคดัเลือกแบบขัÊนตอน (Stepwise) ซึÉ งมีรายละเอียดดงันีÊ  

3.5.1.1 การคดัเลอืกเข้า (Enter)  
การคัดเลือกเข้า  (Enter) เป็นการคัดเลือกตัวแปรอิสระเข้าสมการด้วยการ

วิเคราะห์ขัÊนตอนเดียว โดยใชวิ้จารณญาณของผูพ้ฒันาสมการเองว่าจะเลือกตวัแปรตวัใดเขา้สมการบา้ง
โดยใช้ค่าสถิติทดสอบ เช่น สัมประสิทธิÍ สหสัมพันธ์ (Correlation) ระหว่างตัวแปรแต่ละคู่ ค่าความ
แปรปรวน และค่าเบีÉยงเบนมาตรฐาน เป็นตน้ ในการเลือกควรเลือกตวัแปรทีÉมีความแปรปรวนมาก ๆ  

 

 

 

 

 

 

 

 



 

25 

ค่าสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์ (Correlation) ระหว่างตวัแปรตามกบัตวัแปรอิสระมีค่าสูง ๆ และมีนยัสาํคญั 
เมืÉอคดัเลือกไดแ้ลว้จะใชต้วัแปรอิสระทุกตวัทีÉเลือก วิเคราะห์พร้อมกนัทุกตวัแปรอิสระเขา้สมการทัÊงหมด  

3.5.1.2 การคดัเลอืกแบบขัÊนตอน (Stepwise)  
การคดัเลือกแบบขัÊนตอน (Step wise) เป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระเขา้มาอยู ่

ในสมการถดถอยดว้ยกระบวนการทีÉผสมกนัระหว่างวิธีแบบเพิÉมไปขา้หนา้ (Forward) และแบบถอยหลงั 
(Backward) เพืÉอเป็นการแก้จุดอ่อนทัÊ งสองวิธีขา้งต้น เป็นวิธีทีÉนิยมกนัอย่างแพร่หลาย โดยเริÉ มต้นใช้
หลกัการของวิธี Forward นาํตวัแปรอิสระเขา้สมการครัÊ งละตวั โดยนาํตวัแปรอิสระทีÉมีความสัมพนัธ์ 
กบัตวัแปรตามสูงสุดและมีนยัสาํคญัทดสอบดว้ย t หรือ F เขา้สมการก่อน จากนัÊนทาํการคดัเลือกตวัแปร
อิสระตวัทีÉ 2 เขา้สมการ โดยวิธี Forward เช่นเดิมซึÉงจะหาสมัประสิทธิÍ สหสมัพนัธ์บางส่วนระหว่างตวัแปร
ตามกบัตวัแปรอิสระทีÉเหลือเพืÉอคดัเลือกตวัแปรอิสระตวัทีÉมีสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์สูงสุดและมีนยัสาํคญั
เขา้สมการ จากนัÊนเลือกตวัแปรอิสระตวัแปรอิสระตวัทีÉ 3 ดว้ยวิธี Forward และในขณะเดียวกนักจ็ะใช้
หลกัการของ Backward  ในการตรวจสอบว่าควรตดัตวัแปรใดทีÉอยูใ่นสมการถดถอยออกบา้ง จะกระทาํ
เช่นนีÊ ไปเรืÉอย ๆ จนกระทัÉงไม่สามารถเลือกตวัแปรอิสระใดเขา้สมการและไม่สามารถตดัตวัแปรอิสระใด
ออกจากสมการไดอี้ก 

3.5.1.3 การคดัเลอืกออก (Remove)  
การคดัเลือกออก (Remove) เป็นการคดัเลือกตวัแปรอิสระออกจากสมการ วิธีนีÊ

ใชคู่้กบัวิธี Enter จะไม่อนุญาตใหเ้ลือกวิธี Remove เป็นวิธีแรกในการวิเคราะห์ 
3.5.2 วธีิการตรวจสอบตวัแปร 

การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระ 2 ตวัแปรนัÊนมีหลายวิธีดว้ยกนั ไดแ้ก่ 
เพียร์สัน -ไคสแควร์ (Pearson Chi-Square) สถิติแกมม่า (Gamma) และสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์แบบลาํดบั
ของสเปียร์แมน โดยในการศึกษานีÊไดเ้ลือกใชวิ้ธีสถิติ เพียร์สัน – ไคสแควร์ (Pearson Chi-Square) ซึÉ งมี
รายละเอียดดงันีÊ   
  สมมติฐานในการทดสอบความสมัพนัธ์ของทัÊง 2 ตวัแปร สามารถเขียนไดด้งันีÊ  
  H0 :  ตวัแปรทัÊง 2 ตวัเป็นอิสระกนั 
  H1 :  ตวัแปรทัÊง 2 ตวัไม่เป็นอิสระกนั 

3.5.2.1 สถติทิดสอบ  :  เพยีร์สันไคสแควร์ (Pearson Chi-Square)  

 

Pearson Chi-Square = χ2 = 
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เมืÉอ Oij คือ  จาํนวนหรือความถีÉของขอ้มูลทีÉมีลกัษณะทีÉ i ของตวัแปรทีÉหนึÉงและมีลกัษณะทีÉ j  
         ของตวัแปรทีÉสอง 
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r คือ จาํนวนลกัษณะของตวัแปรทีÉหนึÉง 
c  คือ จาํนวนลกัษณะของตวัแปรทีÉสอง 
Eij คือ จาํนวนหรือความถีÉของขอ้มูลทีÉมีลกัษณะทีÉ i ของตวัแปรทีÉหนึÉ งและมีลกัษณะทีÉ j  

ของตวัแปรทีÉสอง 

 
3.5.2.2 สรุปผลการทดสอบ 
1. ยอมรับสมมติฐาน H0  

  ค่า χ2 ทีÉคาํนวณไดน้อ้ยกว่าค่า χ2 ทีÉไดจ้ากตารางการแจกแจงไคสแควร์ทีÉองศาอิสระ (r-1) 
(c-1) และทีÉระดบันยัสาํคญัของการทดสอบทีÉกาํหนดหรือค่า Significance (2 – Sided) ของการทดสอบ
มากกว่าระดบันัยสําคญั ทีÉกาํหนดจะสรุปผลได้ว่าตวัแปรทัÊง 2 ตวัเป็นอิสระกนัทีÉระดบันัยสําคญั (α) 
ทีÉกาํหนด  

2. ปฏิเสธสมมตฐิาน H0 (ยอมรับ H1) 
ค่า χ 2 ทีÉคาํนวณไดม้ากกวา่ค่า χ 2 ทีÉไดจ้ากตารางการแจกแจงไคสแควร์ทีÉองศาอิสระ (r-1) 

(c-1) และทีÉระดบันยัสาํคญัของการทดสอบทีÉกาํหนดหรือถา้ค่า Asymp.Sig.(2-Sided) ทีÉไดจ้ากโปรแกรม 
SPSS นอ้ยกว่าระดบันยัสาํคญั (α) ทีÉกาํหนด 

3.5.3 วธีิการตรวจสอบความคลาดเคลืÉอน 
การสร้างสมการเชิงเส้นแบบพหุเพืÉอประมาณตวัแปรทีÉศึกษา เพืÉอความมัÉนใจว่าสมการทีÉ

ไดมี้ความสามารถในการประมาณหรือพยากรณ์ตวัแปรทีÉเราตอ้งการศึกษาไดจ้ริง จึงตอ้งมีการทาํการ
ตรวจสอบ โดยในการศึกษานีÊ ไดท้าํการตรวจสอบค่าคลาดเคลืÉอนของสมการโดยเลือกใชค่้าสัมประสิทธิÍ
ของการตดัสินใจ (Coefficient of Determination: R2) ซึÉ งมีรายละเอียดดงันีÊ  

3.5.3.1 สัมประสิทธิÍการตดัสินใจ (Coefficient of Determination: R2) 
สัมประสิทธิÍ การตัดสินใจหมายถึงสัดส่วนทีÉตวัแปร X สามารถอธิบายการ

เปลีÉยนแปลงของตวัแปร Y ได ้ดงันัÊนถา้ R2 มีค่ามาก Y และ X มีความสัมพนัธ์กนัมากหรือ X สามารถ
อธิบายการเปลีÉยนแปลงของค่า Y ไดม้าก โดยทีÉค่า R2 เป็นค่าสถิติทีÉไม่มีหน่วย และมีค่าอยูใ่นช่วง 0 ถึง 1 
โดยถา้ R2 มีค่าเขา้ใกล ้1 แสดงว่าร้อยละทีÉตวัแปรอิสระสามารถอธิบายการเปลีÉยนแปลงของตวัแปรตามมี
ค่ามาก แต่ถา้ R2 มีค่าเขา้ใกล ้0 แสดงว่าร้อยละทีÉตวัแปรอิสระสามารถอธิบายการเปลีÉยนแปลงของตวัแปร
ตามมีค่านอ้ย โดย R2 คาํนวณไดจ้ากสมการ 3.3 

 
SSR SSE2R = = 1 -
SST SST

 (3.3) 
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โดย  R2  คือ สมัประสิทธิÍ การตดัสินใจ 
 SSR คือ ค่าความแปรปรวนของ y เนืÉองจากอิทธิพลของ x  

SSE คือ ค่าความแปรปรวนของ y เนืÉองจากอิทธิพลของปัจจยัอืÉน ๆ 
SST คือ ค่าความแปรปรวนของ y ทัÊงหมด 

 
เมืÉอเพิÉมตวัแปรอิสระเขา้ไปเขา้สมการความถดถอยจะทาํให้ค่า R2 มากขึÊนทัÊงทีÉ

ตวัแปรอิสระ x ทีÉเพิÉมขึÊนอาจจะไม่มีความสัมพนัธ์กบั y ดงันัÊน จึงมีการปรับค่า R2 ให้ถูกตอ้งขึÊน ซึÉ งเรียก
ค่าดงักล่าวว่าค่าสมัประสิทธิÍ การตดัสินใจปรับแก ้(Adjusted R2) โดยคาํนวณไดจ้ากสมการ 3.4 

 
( )
( )

( )
( ) ( )2 2/ 1 1

1 1 1
1 1

SEE n k n
Adjust R R

SST n n k
− − −

= − = + −
− − −

 (3.4) 

 
โดย Adjusted R2คือ สมัประสิทธิÍ การตดัสินใจปรับแก ้

n  คือ  จาํนวนตวัอยา่งของการวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ 
k  คือ  จาํนวนตวัแปรอิสระ 
 

การวิเคราะห์สัมประสิทธิÍ การตดัสินใจนัÊนสามารถอธิบายถึงผลของตวัแปร
ตาม Y ว่ามีอิทธิพลกับตัวแปรอิสระ X หากสมการมีค่า R square สูงแสดงว่าสมการมีความแม่นยาํ
สามารถนาํสมการไปใชเ้พืÉอทาํนายหรือคาดคะเนผลลพัธ์ไดดี้ 

 
3.6 สรุปวธีิการดาํเนินงานวจัิย 

การศึกษาปัจจยัทีÉมีผลต่อการเดินทางเขา้สู่ยา่นธุรกิจในชัÉวโมงสูงสุดเร่งด่วนเชา้ มีขัÊนตอนในการ
ดาํเนินการศึกษา กล่าวคือ การทบทวนงานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้งกบัความเร็วทีÉใชใ้นการเดินทาง พฤติกรรมการ
ใชย้านพาหนะในเขตเมือง และกิจกรรมการเดินทางทีÉพึงประสงคข์องประชาชนในช่วงชัÉวโมงเร่งด่วน
สูงสุดเชา้ จากนัÊนทาํการสาํรวจปริมาณจราจรและลกัษณะทางกายภาพของจุดสาํรวจ และวิเคราะห์ขอ้มูล
โดยใชว้ิธีสมการเชิงเส้นแบบพหุ (Multiplelinear Regression) เพืÉอหาความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณ
จราจรสูงสุด ณ จุดสาํรวจกบัเวลาตัÊงตน้ ซึÉ งกาํหนดใหเ้วลาตัÊงตน้ทีÉ 7.00 น. 

ขอ้มูลทีÉใชใ้นการศึกษาครัÊ งนีÊ  ไดแ้ก่ ขอ้มูลปริมาณจราจร ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนน 
และขอ้มูลการใช้ประโยชน์ทีÉดิน ในการวิเคราะห์จะทาํการแบ่งออกเป็น 2 โซน คือ โซนนอกคูเมือง 
และโซนในคูเมือง รวมทัÊงสิÊน 14 จุด  จากนัÊนทาํวิเคราะห์ผลการศึกษาเพืÉอใชเ้ป็นขอ้มูลในการวางแผนการ
เดินทางและหลีกเลีÉยงเส้นทางดงักล่าว รวมทัÊงเป็นแนวทางการบริหารจดัการความตอ้งการในการเดินทาง
ในช่วงชัÉวโมงเร่งด่วนเชา้ในอนาคตต่อไป 
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บททีÉ 4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูลและอภิปรายผล 

 

การศึกษานีÊ มีวตัถุประสงคเ์พืÉอตอ้งการหาปัจจยัทางดา้นการจราจร ลกัษณะกายภาพ และการใช้
ประโยชนที์ÉดินทีÉส่งผลต่อความแตกต่างของเวลา ทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดในช่วงเชา้ ณ จุดทีÉสนใจ โดยใช้
วิธีสมการเชิงเส้นแบบพหุ (Multiplelinear Regression) ในการหาความสัมพันธ์ซึÉ งเนืÊ อหาในส่วนนีÊ  
จะประกอบไปดว้ย การวิเคราะห์ขอ้มูลเบืÊองตน้ การวิเคราะห์ขอ้มูลจราจร และการวิเคราะห์แบบจาํลอง
เชิงเส้นแบบพหุคูณ (Multiplelinear Regression) ในหวัขอ้ 4.1-4.3 ตามลาํดบั 
 

4.1 การวเิคราะห์ข้อมูลเบืÊองต้น 
4.1.1 ลกัษณะกายภาพในพืÊนทีÉศึกษา 

ปัจจุบันจังหวดันครราชสีมามีการเติบโตค่อนขา้งสูงเนืÉองมาจากมีการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจ ทาํให้สภาพจราจรค่อนขา้งติดขดัโดยเฉพาะถนนในเขตตวัเมือง จากสถิติจาํนวนรถจดทะเบียน
ในแต่ละปีทีÉมีจาํนวนเพิÉมสูงขึÊนอยา่งต่อเนืÉองแต่เนืÉองจากขอ้จาํกดัของความจุของถนนในเขตเมืองทาํให้
ความสามารถในการรองรับปริมาณการเดินทางไดต้ ํÉา เมืÉอพิจารณาลกัษณะกายภาพและการใชป้ระโยชน์
ทีÉดิน (ดงัตารางทีÉ 4.1) พบว่าถนนในเขตเมืองภายในจงัหวดันครราชสีมา ส่วนใหญ่มีขนาด 2 ช่องจราจร
ประกอบกบับางช่วงของถนนทีÉมีเป็นย่านธุรกิจการคา้มีการทาํกิจกรรมบนไหล่ทาง และการจอดรถ
บริเวณไหล่ทาง ทาํใหค้วามจุของถนนลดลง ซึÉ งส่งผลใหก้ารเคลืÉอนตวัของยานพาหนะนัÊนชา้ลงและติดขดั
โดยเฉพาะในช่วงชัÉวโมงเร่งด่วนเช้าซึÉ งเป็นช่วงทีÉมีความตอ้งการในการเดินทางค่อนขา้งสูง นอกจากนีÊ
ถนนบางเส้นทีÉอยูใ่กลก้บัสถานศึกษา เช่น โรงเรียนสุขานารี ทีÉมีกิจกรรมในการรับส่งนกัเรียนในช่วงเชา้ 
ทาํให้มีการจอดรถบริเวณข้างทางหรือหน้าโรงเรียน ทาํให้การจราจรนัÊนค่อนข้างติดขดั ดังนัÊนการ
หลีกเลีÉยงเส้นทางทีÉมีการจราจรติดขดัโดยเฉพาะในช่วงชัÉวโมงเร่งด่วนเชา้ซึÉ งเป็นช่วงทีÉมีความตอ้งการ 
ในการเดินทางค่อนขา้งสูงนัÊนจะช่วยใหป้ระหยดัค่าใชจ่้ายในการเดินทางและเวลาในการเดินทางไดอ้ยา่ง
มีประสิทธิภาพ  
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ตารางทีÉ 4.1 ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพและการใชป้ระโยชนที์Éดิน 

จุดสาํรวจ 
ลกัษณะทางกายภาพ 

การใชป้ระโยชนที์Éดิน ช่องจราจร/
ทิศทาง 

เกาะกลางถนน 

MB01 4 มี เป็นเขตยา่นอุตสาหกรรมยานยนต ์ 

MB02 4 มี เป็นเขตยา่นพาณิชยแ์ละตลาด  

MB03 3 มี เป็นเขตยา่นพาณิชย ์

MB04 2 ไม่มี เป็นเขตยา่นพาณิชย ์ตลาด และทีÉพกัอาศยั 

MB05 2 ไม่มี เป็นเขตยา่นพาณิชยแ์ละทีÉพกัอาศยั 

MB06 2 ไม่มี เป็นเขตยา่นพาณิชย ์หา้ง และทีÉพกัอาศยั 

MB07 2 ไม่มี อยูใ่กลก้บัสถานทีÉราชการ 

MB08 2 ไม่มี อยูใ่กลก้บัสถานทีÉราชการ และสถานศึกษา 

MB09 2 ไม่มี เป็นเขตยา่นพาณิชยแ์ละทีÉพกัอาศยั 

MB10 2 ไม่มี อยูใ่กลก้บัสถานทีÉราชการ ทีÉทาํการไปรษณีย ์

MB11 2 ไม่มี เป็นเขตยา่นพาณิชยแ์ละทีÉพกัอาศยั 

MB12 2 ไม่มี เป็นเขตยา่นพาณิชยแ์ละทีÉพกัอาศยั 

MB13 2 ไม่มี อยูใ่กลก้บัสถานทีÉราชการ สถานีตาํรวจ 

MB14 3 มี ใกลคู้เมืองบริเวณวดั 
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รูปทีÉ 4.1-1 ลกัษณะกายภาพของจุดสาํรวจในโซนทีÉ 1 

 

 
 

รูปทีÉ 4.1-2 ลกัษณะกายภาพของจุดสาํรวจในโซนทีÉ 2

MB 01 MB 02 

MB 03 

MB 04 

MB 05 

MB 06 

MB 07 

MB 08 

MB 09 MB 10 

MB 11 
MB 12 
MB 13 

MB 04 
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4.2 การวเิคราะห์ข้อมูลจราจร 

 4.2.1 การสํารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Classified Count) 
  ในการสํารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน จะทาํการสํารวจทัÊงหมด 14 จุด คือ MB1 ถึง
MB14 ทาํการสาํรวจในวนัทาํการ ในเวลา 7.00 ถึง 8.30 น. โดยมีรายละเอียดจุดสาํรวจดงัแสดงในตาราง 
ทีÉ 4.2 ซึÉ งในการสาํรวจจะจาํแนกประเภทยานพาหนะเป็น 12 ประเภท ตามตารางทีÉ 4.3 และทาํการนบัและ
บนัทึกขอ้มูลทุก ๆ 5 นาที ดงัตารางทีÉ 4.4 

 
ตารางทีÉ 4.2 รายละเอียดจุดสาํรวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 
จุดสาํรวจ หมายเลขทางหลวง/ถนน รายละเอียดจุดสาํรวจ 
MB1 2 หนา้ บริษทั คิงส์ยนต ์ระหวา่งแยกปัËม ปตท.  

ถึงสามแยกบิËกซี  
MB2 224 หนา้ธนาคารกรุงศรีฯ ระหวา่ง สามแยกบิËกซี 

ถึงแยกไอทีพลาซ่า 
MB3 ถนนมุขมนตรี บริษทั เกริกไกรเอน็เทอร์ไพรส์ จาํกดั(สาขามุขมนตรี)  
MB4 ถนนสุรนารี หนา้หา้งหุน้ส่วนจาํกดั ศิริสุขการพมิพ ์
MB5 ถนนโพธิÍ กลาง บริษทั เกริกไกรเอน็เทอร์ไพรส์ จาํกดั  
MB6 ถนนจอมสุรางคย์าตร์ หนา้มูลนิธิพุทธธรรม 31 
MB7 ถนนราชดาํเนิน ตรงขา้มกบัสาํนกังานเหล่ากาชาดจงัหวดันครราชสีมา 
MB8 ถนนวชัรสฤษดิÍ  ศูนยป์ระสานงานองคก์ารบริหารส่วนตาํบลอาํเภอเมือง   
MB9 ถนนอษัฎางค ์ หนา้บริษทั คลงัพลาซ่า จาํกดั (สาขาถนนอษัฎางค)์ 
MB10 ถนนอษัฎางค ์ ฝัÉงตรงขา้มกบัไปรษณียน์ครราชสีมา 
MB11 ถนนจอมพล หนา้โรงแรมราชสีมา ถนนจอมพล 
MB12 ถนนมหาดไทย ฝัÉงตรงขา้มบริษทั สุรนารีสุรา จาํกดั 
MB13 ถนนสรรพสิทธิÍ  หนา้สถานีตาํรวจภูธรภาค 3 อาํเภอเมืองนครราชสีมา 
MB14 224 ป้อมตาํรวจก่อนถึงประตูพลแสน 
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ตารางทีÉ 4.3 การจาํแนกประเภทยานพาหนะระหว่างการสาํรวจขอ้มูลปริมาณจราจร 
ลาํดบั ประเภทยานพาหนะ รูปประกอบ 

1. รถจกัรยาน 2 ลอ้ และ 3 ลอ้ (Bi+Tri Cycle) BC  
2. รถจกัรยานยนตแ์ละสามลอ้เครืÉอง (Motorcycle) MC  
3. รถยนตน์ัÉงส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (Car <= 7 persons) PC  
4. รถยนตน์ัÉงส่วนบุคคลเกิน 7 คน (Car > 7 persons) PC7+  
5. รถโดยสารขนาดเลก็ (Light Bus) LB  
6. รถโดยสารขนาดกลาง (Medium Bus) MB  
7. รถโดยสารขนาดใหญ่ (Heavy Bus) HB  
8. รถบรรทุกขนาดเลก็, 4 ลอ้ (Light Truck) LT  
9. รถบรรทุกขนาดกลาง, 6 ลอ้ (Medium Truck) MT  
10. รถบรรทุกขนาดใหญ่, 10 ลอ้ (Heavy Truck) HT  
11. รถบรรทุกพว่ง (Full Trailer) Tr  
12. รถบรรทุกกึÉงพ่วง (Semi Trailer) STr  

ทีÉมา : กรมทางหลวง 
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ตารางทีÉ 4.4 ขอ้มูลปริมาณจราจร ณ จุดสาํรวจต่าง ๆ 
จุดสาํรวจ จกัรยาน 2-3 

ลอ้ 
รถจกัรยานยนต ์
รถสามลอ้เครืÉอง 

รถยนตน์ัÉงส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 คน 

รถโดยสาร 
สองแถว 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

รถบรรทุก 
4 ลอ้ 

รถบรรทุก 
6 ลอ้ 

ปริมาณจราจร 
(คนั) 

สดัส่วนรถ
โดยสาร (%) 

MB1 5 969 958 205 54 622 6 2819 7.27 

MB2 9 795 839 140 22 753 2 2560 5.47 

MB3 26 1373 788 72 41 533 2 2835 2.54 

MB4 27 697 513 65 11 16 1 1330 4.89 

MB5 26 1031 463 140 13 262 0 1935 7.24 

MB6 18 789 387 49 4 216 3 1466 3.34 

MB7 0 1191 547 55 12 293 0 2098 2.62 

MB8 13 1060 577 36 6 294 1 1987 1.81 

MB9 23 663 233 22 7 60 4 1012 2.17 

MB10 14 513 249 77 1 149 0 1003 7.68 

MB11 24 509 154 40 2 82 0 811 4.93 

MB12 23 473 958 17 4 197 2 1674 1.02 

MB13 20 694 958 65 4 321 2 2064 3.15 

MB14 2 1071 958 103 45 882 1 3062 3.36 
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จากการสาํรวจปริมาณจราจรทัÊง 14 จุด พบว่าจุดทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดในช่วงชัÉวโมงเร่งด่วนเชา้ 
เวลา 7.00  ถึง 8.30 น.ไดแ้ก่จุด MB14 บนทางหลวงหมายเลข 224 หนา้ประตูพลแสน ซึÉ งมีปริมาณจราจร 
300 คนั/ 5 นาที รองลงมาคือจุด MB2 บนทางหลวงหมายเลข 224 หน้าธนาคารกรุงศรีอยุธยา ระหว่าง 
สามแยกบิËกซีถึงแยกไอทีพลาซ่าซึÉงมีปริมาณจราจร 261 คนั/5 นาที ซึÉ งเป็นจุดทีÉมีค่าความแตกต่างของเวลา
เริÉมตน้ (7.00 น.) ถึงเวลาสุดทา้ยทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดนอ้ยทีÉสุด 35 นาที กล่าวคือ เป็นจุดทีÉจะมีปริมาณ
จราจรสูงสุดเร็วทีÉสุดทีÉเวลา 7.35 น.  
 เมืÉอทาํการวิเคราะห์เป็นรายจุดสํารวจกรณีจุดทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด พบว่าจุดสํารวจทีÉ MB14  
มีค่า Peak Hour Factor เท่ากบั 0.69 ซึÉ งมีค่าค่อนขา้งตํÉา ซึÉ งโดยปกติถนนในเมืองจะมีค่าอยูร่ะหว่าง 0.80  
ถึง 0.98 แสดงว่าปริมาณจราจรมีความแปรปรวนมาก และจากการวดัความเร็วเฉลีÉยของยานพาหนะพบว่า
มีความเร็วเฉลีÉย 45 กิโลเมตร/ชัÉวโมง และมีสัดส่วนของรถโดยสารร้อยละ 3.3 ต่อจาํนวนของยานพาหนะ 
ทัÊ งหมด  ส่วนจุดทีÉ  MB2 นัÊ นเป็นจุดทีÉ มีค่า  Peak Hour Factor เท่ากับ 0.57 ซึÉ งมีค่าน้อยมากเมืÉอเทียบ
กบัถนนในเมือง (PHF 0.80 – 0.98) แสดงว่าจุดนีÊ มีความแปรปรวนของปริมาณจราจรมากเช่นกนั และมี
ความเร็วเฉลีÉย 55 กิโลเมตร/ชัÉวโมง ส่วนสดัส่วนของรถโดยสารต่อจาํนวนยานพาหนะนัÊนมีค่าร้อยละ 5.47 
ซึÉ งแสดงการกระจายตัวของปริมาณจราจร  ณ จุดสํารวจ  MB14 และ MB2 ได้ดังรูปทีÉ  4.2 และ 4.3
ตามลาํดบั และแสดงการกระจายตวัของแต่ละจุดสาํรวจดงัรูปทีÉ 4.4 และ 4.5 
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รูปทีÉ 4.2 การกระจายของปริมาณจราจรของจุดสาํรวจทีÉ 14 (MB14)
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รูปทีÉ 4.3 การกระจายของปริมาณจราจรของจุดสาํรวจทีÉ 2 (MB2) 
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รูปทีÉ 4.4 การกระจายของปริมาณจราจรของจุดสาํรวจทีÉ 1 (MB1) ถึงจุดสาํรวจทีÉ 7 (MB7) 
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MB 06 

MB 03 MB 05 

MB 04 

MB 02 

MB 07 
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รูปทีÉ 4.5 การกระจายของปริมาณจราจรของจุดสาํรวจทีÉ 8 (MB8) ถึงจุดสาํรวจทีÉ 14 (MB14) 
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MB 14 
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MB 12 
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ผลการสํารวจประเภทยานพาหนะทีÉ จุด MB14 จากการสํารวจปริมาณจราจรพบว่า สัดส่วน
ยานพาหนะทีÉมีการเดินทางสูงสุด คือ รถจกัรยานยนต์ (MC) ร้อยละ 35 รองลงมาคือ รถยนตส่์วนบุคคล 
(PC) ร้อยละ 31 และหากพิจารณารถขนาดใหญ่ซึÉ งประกอบดว้ยรถโดยสารขนาดกลาง (MB) รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ (HB) รถบรรทุกขนาดเล็ก (LT) และรถบรรทุกขนาดกลาง (MT) พบว่ามีสัดส่วนถึงร้อยละ 34 
โดยรถบรรทุกขนาดเลก็ (LT) มีค่าสัดส่วนสูงสุดคิดเป็นร้อยละ 29 แสดงสัดส่วนยานพาหนะประเภทต่าง ๆ 
ดงัรูปทีÉ 4.6 

 

BC
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35%

PC
31%

LB
3%

HB
2%

LT
29%

MT
0%

 
 

รูปทีÉ 4.6 สดัส่วนประเภทยานพาหนะจุดสาํรวจทีÉ 14 (MB14) 

 
ผลการสํารวจประเภทยานพาหนะทีÉ จุด MB2 จากการสํารวจปริมาณจราจรพบว่า สัดส่วน

ยานพาหนะทีÉมีการเดินทางสูงสุด คือ รถยนต์ส่วนบุคคล (PC) ร้อยละ 33 รองลงมาคือ รถจกัรยานยนต ์
(MC) ร้อยละ 32 และหากพิจารณารถขนาดใหญ่ซึÉ งประกอบไปด้วยรถโดยสารขนาดกลาง  (MB) 
รถโดยสารขนาดใหญ่ (HB) รถบรรทุกขนาดเล็ก (LT) และรถบรรทุกขนาดกลาง (MT) พบว่ามีสัดส่วน
ร้อยละ  35 ซึÉ งยานพาหนะทีÉ มีสัดส่วนสูงสุดคือรถบรรทุกขนาดเล็ก  (LT) มีค่าสัดส่วนร้อยละ  29 
แสดงสดัส่วนยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ดงัรูปทีÉ 4.7 
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รูปทีÉ 4.7 สดัส่วนประเภทยานพาหนะจุดสาํรวจทีÉ 2 (MB2) 

 

4.3 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะทางกายภาพและข้อมูลด้านการจราจร
กบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดกบัเวลาตัÊงต้น เวลา 7.00 น. 
 4.3.1 การวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างตัวแปรทางด้านลักษณะทางกายภาพและการใช้
ประโยชน์ทีÉดนิกบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดกบัเวลาตัÊงต้น เวลา 7.00 น. 
  ในการทดสอบความแตกต่างระหว่างตวัแปรทางดา้นลกัษณะทางกายภาพและการใช้
ประโยชน์ทีÉดินกบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดกบัเวลาตัÊงตน้ เวลา 7.00 น นัÊนตอ้งการ
ทดสอบความสมัพนัธ์ของตวัแปรเชิงกลุ่ม เช่น การมีเกาะกลางในการแบ่งช่องจราจร มีการจอดรถขา้งทาง 
และการทีÉจุดนัÊนอยูใ่กลแ้หล่งการคา้เชิงพาณิชย ์เป็นตน้ ในการส่งผลต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณ
จราจรสูงสุดกบัเวลาตัÊ งตน้ เวลา 7.00 น. โดยใช้การวิเคราะห์ความแปรปรวน (Analysis of Variance : 
ANOVA) ซึÉ งในการทดสอบนัÊนไดท้าํการตัÊงสมมติฐาน ดงันีÊ   

H0 :  ไม่มีความแตกต่างระหวา่งปัจจยัต่างๆ กบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณ    
จราจรสูงสุดกบัเวลาตัÊงตน้ เวลา 7.00 น. 

H1 :  มีอยา่งนอ้ย 1 ปัจจยัทีÉแตกต่างจากความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจร 
สูงสุดกบัเวลาตัÊงตน้ เวลา 7.00 น. 

  โดยปัจจยัทางดา้นลกัษณะทางกายภาพและการใชป้ระโยชน์ทีÉดินนัÊนมีหลายปัจจยั ซึÉ งใน
แต่ละปัจจยัจะแบ่งออกเป็น 2 ระดบั ซึÉ งกาํหนดใหมี้ = 1 และกรณีไม่มี = 0 แสดงดงัตารางทีÉ 4.5 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

   40 

 

ตารางทีÉ 4.5 รายละเอียดปัจจยัทางดา้นลกัษณะทางกายภาพและการใชป้ระโยชนที์ÉดินทีÉพิจารณา 
จุดสาํรวจ/ตวัแปร Divi Parking Reg_sign Comme Reside Educat 

MB1 1 0 1 0 0 0 
MB2 1 1 1 1 0 0 
MB3 1 1 1 1 0 0 
MB4 0 0 1 1 1 0 
MB5 0 1 1 1 1 0 
MB6 0 1 1 1 1 0 

MB7 0 0 1 0 0 0 
MB8 0 1 1 0 0 1 
MB9 0 1 0 1 1 0 

MB10 0 1 0 0 0 0 
MB11 0 1 1 1 1 0 

MB12 0 1 0 1 1 0 
MB13 0 1 0 0 0 0 
MB14 1 0 1 0 0 0 

 
จากการวิเคราะห์อิทธิพลของปัจจยัทางดา้นลกัษณะทางกายภาพและการใชป้ระโยชน์

ทีÉดินทีÉมีผลต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดกบัเวลาตัÊ งตน้ เวลา 7.00 น. แสดงผลดงั
ตารางทีÉ 4.6 ซึÉ งพบว่าทัÊง 6 ปัจจยั ไดแ้ก่ การมีเกาะกลาง (divi) การจอดรถขา้งถนน (parking) การมีแหล่ง
คา้ขายเชิงพาณิชย ์(comme) การอยูใ่กลส้ถานศึกษา (Educat) การอยูใ่กลย้า่นทีÉพกัอาศยั (Resside) และการ
มีป้ายบงัคบั (reg_sign) จากการทดสอบพบว่าค่า Sig> .05 จึงตอ้งยอมรับ H0 ซึÉ งหมายความว่าทุกปัจจยั 
ไม่มีอิทธิพลต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดกบัเวลาตัÊงตน้ เวลา 7.00 น. 
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ตารางทีÉ 4.6 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวน ANOVA 

Tests of Between-Subjects Effects 

Dependent Variable:time_diff 

Source 
Type III Sum of 

Squares df Mean Square F Sig. 

Corrected Model 340.046a 6 56.674 .559 .752 

Intercept 8252.446 1 8252.446 81.367 .000 

divi 5.671 1 5.671 .056 .820 

parking 12.329 1 12.329 .122 .738 

comme 9.796 1 9.796 .097 .765 

educat 1.852 1 1.852 .018 .896 

Resside 34.722 1 34.722 .342 .577 

reg_sign 149.662 1 149.662 1.476 .264 

Error 709.954 7 101.422   

Total 29400.000 14    

Corrected Total 1050.000 13    

a. R Squared = .324 (Adjusted R Squared = -.256)   

 
4.3.2 การวเิคราะห์สหสัมพนัธ์ (Correlation) 

  ในการวิเคราะห์หาสหสัมพนัธ์ (Correlation) เป็นการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร
เชิงปริมาณตัÊงแต่ 2 ตวัขึÊนไป เพืÉอดูความสอดคลอ้ง การแปรผนัร่วมกนั ก่อนนาํตวัแปรอิสระไปทดสอบค่า
ทางสถิติ 
  ค่าสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์จะใช้สัญลกัษณ์ r แทนสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์ของกลุ่ม
ตวัอย่าง และ ρ แทนสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์ของประชากร ค่าสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์ทีÉใช้วดัขนาด 
ของความสัมพนัธ์กนัระหวา่งตวัแปรมี 2 ลกัษณะคือ -1 ≤ r ≤1 และ 0 ≤ r ≤1 
  การบอกระดบัหรือขนาดของความสัมพนัธ์ จะใชต้วัเลขของค่าสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์
หากค่าสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์มีค่าเขา้ใกล ้-1 หรือ 1 แสดงถึงการมีความสัมพนัธ์กนัในระดบัสูงแต่หาก
เขา้ใกล  ้0 แสดงถึงความสัมพนัธ์กนัในระดบัสูงแต่หากเขา้ใกล  ้0 แสดงถึงความสัมพนัธ์ในระดบัน้อย
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หรือไม่มีเลย สาํหรับการพิจารณาค่าสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์ โดยทัÉวไปอาจใชเ้กณฑด์งันีÊ  (Hinkel D.E. 
1998, p.118) แสดงดงัตารางทีÉ 4.7 

 
ตารางทีÉ 4.7 แสดงระดบัความสมัพนัธ์ของค่าสมัประสิทธิÍ สหสมัพนัธ์ (r)  

ค่า r ระดบัความสมัพนัธ์ 
0.90 – 1.00 มีความสมัพนัธ์กนัสูงมาก 
0.70 – 0.90 มีความสมัพนัธ์กนัในระดบัสูง 
0.50 – 0.70 มีความสมัพนัธ์กนัในระดบัปานกลาง 
0.30 – 0.50 มีความสมัพนัธ์กนัในระดบัตํÉา 
0.00 – 0.30 มีความสมัพนัธ์กนัในระดบัตํÉามาก 

 
  เครืÉองหมาย +, - หนา้ตวัเลขสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์ จะบอกถึงทิศทางของความสัมพนัธ์
โดยทีÉหาก r มีเครืÉองหมาย + หมายถึง การมีความสัมพนัธ์ไปทิศทางเดียวกนั (ตวัแปรหนึÉ งมีค่าสูงอีกตวั
แปรหนึÉงจะมีค่าสูงดว้ย) r มีเครืÉองหมาย – หมายถึง การมีความสัมพนัธ์ไปทิศทางตรงขา้ม (ตวัแปรหนึÉงมี
ค่าสูงอีกตวัแปรหนึÉงจะมีค่านอ้ย) 
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ตารางทีÉ 4.8 ผลการทดสอบ Correlation  

 q s PHF No.lane divi parking NO.PT comme educat Resside reg_sign Dist_1 Dist_2 Dis_Edu 

q Pearson Correlation 1 .541* -.356 .818** .894** -.394 .363 -.303 -.058 -.656* .436 .599* .644* -.039 

Sig. (2-tailed)  .046 .212 .000 .000 .164 .202 .292 .843 .011 .119 .024 .013 .894 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

s Pearson Correlation .541* 1 -.520 .713** .566* -.431 .534* -.193 -.370 -.298 .038 .280 .440 .289 

Sig. (2-tailed) .046  .056 .004 .035 .124 .049 .510 .193 .302 .896 .332 .115 .316 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

PHF Pearson Correlation -.356 -.520 1 -.347 -.266 -.011 -.326 .455 .240 .501 .591* -.505 -.011 .168 

Sig. (2-tailed) .212 .056  .224 .358 .969 .256 .102 .409 .068 .026 .066 .971 .566 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

No.lane Pearson Correlation .818** .713** -.347 1 .930** -.279 .598* -.085 -.163 -.510 .372 .538* .672** .001 

Sig. (2-tailed) .000 .004 .224  .000 .334 .024 .773 .577 .063 .190 .047 .008 .997 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

 
 
 
 43 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

   44 

 

ตารางทีÉ 4.8 ผลการทดสอบ Correlation (ต่อ) 

 q s PHF No.lane divi parking NO.PT comme educat Resside reg_sign Dist_1 Dist_2 Dis_Edu 

divi Pearson Correlation .894** .566* -.266 .930** 1 -.300 .375 -.091 -.175 -.548* .400 .657* .790** -.032 

Sig. (2-tailed) .000 .035 .358 .000  .297 .187 .756 .549 .043 .156 .011 .001 .914 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

parking Pearson Correlation -.394 -.431 -.011 -.279 -.300 1 -.054 .411 .175 .228 -.400 -.004 -.419 -.450 

Sig. (2-tailed) .164 .124 .969 .334 .297  .856 .145 .549 .433 .156 .990 .136 .106 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

NO.PT Pearson Correlation .363 .534* -.326 .598* .375 -.054 1 -.196 -.188 -.342 .214 .094 .333 -.131 

Sig. (2-tailed) .202 .049 .256 .024 .187 .856  .503 .520 .231 .462 .749 .244 .655 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

comme Pearson Correlation -.303 -.193 .455 -.085 -.091 .411 -.196 1 -.320 .750** .091 -.297 .066 .434 

Sig. (2-tailed) .292 .510 .102 .773 .756 .145 .503  .264 .002 .756 .302 .823 .121 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 
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ตารางทีÉ 4.8 ผลการทดสอบ Correlation (ต่อ) 

 q s PHF No.lane divi parking NO.PT comme educat Resside reg_sign Dist_1 Dist_2 Dis_Edu 

educat Pearson Correlation -.058 -.370 .240 -.163 -.175 .175 -.188 -.320 1 -.240 .175 -.208 -.444 -.539* 

Sig. (2-tailed) .843 .193 .409 .577 .549 .549 .520 .264  .408 .549 .475 .112 .047 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

Resside Pearson Correlation -.656* -.298 .501 -.510 -.548* .228 -.342 .750** -.240 1 -.091 -.552* -.261 .375 

Sig. (2-tailed) .011 .302 .068 .063 .043 .433 .231 .002 .408  .756 .040 .367 .186 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

reg_sign Pearson Correlation .436 .038 .591* .372 .400 -.400 .214 .091 .175 -.091 1 -.163 .494 .202 

Sig. (2-tailed) .119 .896 .026 .190 .156 .156 .462 .756 .549 .756  .577 .072 .489 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

Dist_1 Pearson Correlation .599* .280 -.505 .538* .657* -.004 .094 -.297 -.208 -.552* -.163 1 .291 -.416 

Sig. (2-tailed) .024 .332 .066 .047 .011 .990 .749 .302 .475 .040 .577  .313 .139 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 
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ตารางทีÉ 4.8 ผลการทดสอบ Correlation (ต่อ) 

 q s PHF No.lane divi parking NO.PT comme educat Resside reg_sign Dist_1 Dist_2 Dis_Edu 

Dist_2 Pearson Correlation .644* .440 -.011 .672** .790** -.419 .333 .066 -.444 -.261 .494 .291 1 .269 

Sig. (2-tailed) .013 .115 .971 .008 .001 .136 .244 .823 .112 .367 .072 .313  .353 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

Dis_Edu 
(m) 

Pearson Correlation -.039 .289 .168 .001 -.032 -.450 -.131 .434 -.539* .375 .202 -.416 .269 1 

Sig. (2-tailed) .894 .316 .566 .997 .914 .106 .655 .121 .047 .186 .489 .139 .353  

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

*. Correlation is significant at the 0.05 level  

**. Correlation is significant at the 0.01 level  
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4.3.3 การวิเคราะห์ปัจจัยทีÉมีผลต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดกับเวลา 
ตัÊงต้น เวลา 7.00 น. 
  ในการวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหว่างความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด
กบัเวลาตัÊงตน้ เวลา 7.00 น. กบัลกัษณะทางกายภาพของถนน การใชป้ระโยชนที์Éดิน และปริมาณจราจรนัÊน
ใช้สมการถดถอยเชิงเส้นในการอธิบายความสัมพนัธ์ โดยเริÉ มจากกาํหนดตวัแปรตาม จากนัÊนทาํการ
ทดสอบความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระ แลว้กาํหนดตวัแปรอิสระทีÉจะวิเคราะห์ แลว้เลือกรูปแบบสมการ
ความถดถอยทีÉมีความเหมาะสม โดยคดัเลือกจากค่าสัมประสิทธิÍ การตดัสินใจ (R2) โดยจะเลือกรูปแบบ
สมการทีÉมีค่าสัมประสิทธิÍ การตดัสินใจ (R2) สูงทีÉสุด หรือในกรณีทีÉมีตวัแปรอิสระหลายตวัจะพิจารณาค่า
สมัประสิทธิÍ การตดัสินใจ (Adjust R2 ) มากกว่าค่าสมัประสิทธิÍ การตดัสินใจ (R2) 

ในการศึกษานีÊ ไดท้าํการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ดว้ยสมการความถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ 
(Multiple Linear Regression) ซึÉ งจะอยูใ่นรูปแบบสมการเชิงเส้น โดยก่อนการทดสอบตอ้งทาํการวิเคราะห์
ความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระเพืÉอตรวจสอบสหสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระ ดงัหวัขอ้ 4.3.1 แลว้นาํตวัแปร
เขา้แบบจาํลองดว้ยวิธี Enter จากนัÊนวิเคราะห์แบบจาํลอง แสดงผลดงัตารางทีÉ 4.9 ถึง 4.11 
  4.3.3.1 ทางเลอืกแบบจาํลองทีÉ 1 

 จากการตรวจสอบค่าสหสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระ พบว่าตวัแปรอิสระบางตวั 
มีความสัมพนัธ์กนัเอง ซึÉ งอาจจะเกิดจากการใชต้วัแปรอิสระมากเกินไป ทาํให้ตอ้งมีการปรับแบบจาํลอง 
ให้ความเหมาะสมด้วยการตัดตัวแปรบางตัวทีÉ มีความสัมพันธ์ระหว่างกันทีÉระดับนัยสําคัญ  0.05 
(α=0.05) หรือทีÉ 95% ออกจากแบบจาํลอง ทัÊงนีÊ ตอ้งพิจารณาขอ้มูลร่วมดว้ย  ซึÉ งแบบจาํลองทีÉ 1 มีตวัแปร
อิสระทีÉพิจารณาได้แก่ ความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed (s) การใช้ประโยชน์ทีÉ ดินด้านพาณิชย์
(comme) การใชป้ระโยชน์ทีÉดินดา้นการศึกษา (educat) จาํนวนของรถโดยสารสองแถว (No.PT) ค่าความ
แปรปรวนของกระแสจราจร (PHF) ระยะทางจากจุดสํารวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 ตลาดแม่กิมเฮง (Dist_1) 
และระยะทางจากจุดสํารวจถึงสถานศึกษาทีÉ ใกล้ทีÉ สุด  (Dis_Edu) ซึÉ งนํา เข้าตัวแปรอิสระด้วย
วิธี Enter แสดงผลการวิเคราะห์ดงัตารางทีÉ 4.9 
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ตารางทีÉ 4.9 ผลการวิเคราะห์แบบจาํลองทีÉ 1  

Variable 
Model 1 

β t Sig. 
Constant 107.999 3.767 0.009 
q  
s 0.718 2.844 0.029 
PHF -50.193 -0.481 0.134 
No.lane  
divi  
parking  
No.PT -0.241 -3.457 0.014 
comme 4.098 0.930 0.388 
educat -1.681 -0.152 0.884 
Reside  
reg_sign  
Dist_1 -16.043 -2.883 0.028 
Dist_2  
Dis_Edu -0.040 -1.741 0.132 

R2 0.786 

Adjusted R2 0.536 
F-test 3.143 

   
จากผลการวิเคราะห์แบบจาํลองทีÉ 1 ไดค้วามสมัพนัธ์เชิงเส้นดงันีÊ  

 
Time_diff  =  107.999+0.718s-0.241No.PT-16.043Dist_1-0.040Dis_Edu 

-50.193PHF+4.098comme-1.681educat              (4.1) 
โดยทีÉ 

Time_diff  คือ  ความแตกต่างของเวลาเริÉมตน้ทีÉ 7.00 ถึงช่วงเวลาสุดทา้ยทีÉมีปริมาณจราจร 
  สูงสุด หน่วยนาที 
s  คือ  ความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed (SMS) หน่วย ก.ม./ชม 
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Comme คือ  การใชป้ระโยชนที์Éดินดา้นพาณิชย ์
Educat คือ  การใชป้ระโยชนที์Éดินดา้นการศึกษา 
No.PT คือ  จาํนวนของรถโดยสารสองแถวทีÉผา่นจุดสาํรวจ หน่วย คนั/ชม. 
Dist_1 คือ  ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง) หน่วย ก.ม. 
Dis_Edu คือ  ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด หน่วย เมตร 
PHF คือ  ค่าแปรปรวนของกระแสจราจร  

 
 จากผลการวิเคราะห์แบบจาํลองทีÉ 1 พบว่ามีค่าสัมประสิทธิÍ การตัดสินใจ (R2) เท่ากับ 78.6% 
กล่าวคือตวัแปรความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed (s) การใชป้ระโยชน์ทีÉดินดา้นพาณิชย ์(comme) 
การใชป้ระโยชน์ทีÉดินดา้นการศึกษา (educat) จาํนวนของรถโดยสารสองแถว (No.PT) ค่าความแปรปรวน
ของกระแสจราจร (PHF) ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 ตลาดแม่กิมเฮง (Dist_1) และระยะทาง
จากจุดสํารวจถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด (Dis_Edu) สามารถอธิบายถึงความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณ
จราจรสูงสุด (time_diff) ได ้78.6% และมีค่าสัมประสิทธิÍ การตดัสินใจปรับแก ้(Adjust R2) เท่ากบั 0.536 
แต่เนืÉองจากตัวแปรอิสระบางตัวมีความสัมพนัธ์กับความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด 
(time_diff) อย่างไม่มีระดบันัยสําคญัทีÉ 0.05 (α=0.05) หรือมีความสัมพนัธ์น้อยมากจึงตอ้งทาํการปรับ
รูปแบบของสมการใหมี้ความเหมาะสม 

 
4.3.3.2 ทางเลอืกแบบจาํลองทีÉ 2 

  แบบจาํลองทีÉ 2 ไดท้าํการปรับรูปแบบโดยตดัตวัแปรอิสระทีÉไม่มีความสัมพนัธ์กบัความ
แตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด (time_diff) ทีÉระดบันยัสาํคญัทีÉ 0.05 (α=0.05) ทาํให้แบบจาํลอง 
ทีÉ 2 มีตวัแปรอิสระทีÉพจิารณา ไดแ้ก่ ความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed (s) จาํนวนรถโดยสารสองแถว 
(No.PT) ค่าความแปรปรวนของกระแสจราจร (PHF) ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 ตลาดแม่กิมเฮง 
(Dist_1) และระยะทางจากจุดสาํรวจถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด (Dis_Edu) แสดงผลการวิเคราะห์ดงัตารางทีÉ 
4.10 
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ตารางทีÉ 4.10 ผลการวิเคราะห์แบบจาํลองทีÉ 2 

Variable 
Model 2 

β t Sig. 
Constant 99.791 3.871 0.005 
q  
s 0.654 2.962 0.018 
PHF -42.764 -1.730 0.122 
No.lane  
divi  
parking  
No.PT -0.228 -3.920 0.004 
comme  
educat  
Reside  
reg_sign  
Dist_1 -14.817 -3.505 0.008 
Dist_2  
Dis_Edu -0.030 -2.116 0.067 

R2 0.747 

Adjusted R2 0.589 
F-test 4.720 

 
จากผลการวิเคราะห์แบบจาํลองทีÉ 2 ไดค้วามสมัพนัธ์เชิงเส้นดงันีÊ  

 
Time_diff    =  99.791+0.654s-0.228No.PT-14.817Dist_1-0.030Dis_Edu-42.764PHF        (4.2) 

 
โดยทีÉ 

Time_diff  คือ  ความแตกต่างของเวลาเริÉมตน้ทีÉ 7.00 ถึงช่วงเวลาสุดทา้ยทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด 
หน่วยนาที 

s  คือ  ความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed (sms) หน่วย ก.ม./ชม. 
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No.PT คือ  จาํนวนของรถโดยสารสองแถวทีÉผา่นจุดสาํรวจ หน่วย คนั/ชม. 
Dist_1 คือ  ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง) หน่วย ก.ม. 
Dis_Edu คือ ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด หน่วย เมตร 
PHF คือ ค่าแปรปรวนของกระแสจราจร  

 
 จากผลการวิเคราะห์แบบจาํลองทีÉ 2 นัÊนพบว่ามีค่าสัมประสิทธิÍ การตดัสินใจ (R2) เท่ากบั 74.7% 
และมีค่าสัมประสิทธิÍ การตัดสินใจปรับแก้ (Adjust R2) เท่ากบั 0.58 แต่เนืÉองจากตัวแปรอิสระบางตัว 
มีความสัมพนัธ์กบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด (time_diff) อย่างไม่มีระดบันยัสําคญั 
ทีÉ  0.05 (α=0.05) กล่าวคือมีความสัมพนัธ์น้อยมากจึงต้องทาํการปรับรูปแบบของสมการให้มีความ
เหมาะสม  

4.3.3.3 ทางเลอืกแบบจาํลองทีÉ 3 
  แบบจาํลองทีÉ 3 ไดท้าํการปรับรูปแบบโดยทาํการตดัตวัแปรอิสระทีÉมีความสัมพนัธ์กบั
ความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด (time_diff) อย่างไม่มีระดบันัยสําคญัทีÉ 0.05 (α=0.05) 
ออก ทาํให้แบบจาํลองทีÉ 3 มีตวัแปรอิสระทีÉพิจารณาได้แก่ ความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed (s) 
จาํนวนรถโดยสารสองแถว (No.PT) ระยะทางจากจุดสํารวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 ตลาดแม่กิมเฮง(Dist_1) 
และระยะทางจากจุดสาํรวจถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด(Dis_Edu) แสดงผลการวิเคราะห์ดงัตารางทีÉ 4.11 
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ตารางทีÉ 4.11 ผลการวิเคราะห์แบบจาํลองทีÉ 3  

Variable 
Model 3 

β t Sig. 
Constant 57.772 6.109 0.000 
q  
s 0.008 3.547 0.006 
PHF  
No.lane  
divi  
parking  
No.PT -0.227 -3.523 0.006 
comme  
educat  
Reside  
reg_sign  
Dist_1 -12.747 -2.845 0.019 
Dist_2  
Dis_Edu -0.035 -2.219 0.054 

R2 0.652 

Adjusted R2 0.498 
F-test 4.218 

 
จากผลการวิเคราะห์แบบจาํลองทีÉ 3 ไดค้วามสมัพนัธ์เชิงเส้นดงันีÊ  
 

Time_diff    =  57.772+0.008s-0.227No.PT-12.747Dist_1-0.035Dis_Edu                          (4.3) 
 

โดยทีÉ 
Time_diff  คือ  ความแตกต่างของเวลาเริÉมตน้ทีÉ 7.00 ถึงช่วงเวลาสุดทา้ยทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด 

หน่วยนาที 
s  คือ  ความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed (sms) หน่วย ก.ม./ชม. 
No.PT คือ  จาํนวนของรถโดยสารสองแถวทีÉผา่นจุดสาํรวจ หน่วย คนั/ชม. 
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Dist_1 คือ  ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง) หน่วย ก.ม. 
Dis_Edu คือ  ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด หน่วย เมตร 

 
  จากผลการวิเคราะห์แบบจาํลองทีÉ 3 พบว่าตวัแปรอิสระทีÉมีอิทธิพลต่อความแตกต่าง 
ของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด (time_diff) อย่างมีระดบันัยสําคญั 0.05 (α=0.05) ไดแ้ก่ ความเร็วเฉลีÉย
แบบ Space Mean Speed (s) จาํนวนของรถโดยสารสองแถว (No.PT) ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงจุดอา้งอิง
ทีÉ 1 ตลาดแม่กิมเฮง (Dist_1) และระยะทางจากจุดสํารวจถึงสถานศึกษาทีÉใกล้ทีÉสุด (Dis_Edu) ซึÉ งมีค่า
สัมประสิทธิÍ การตัดสินใจ (R2) เท่ากับ 65.2% และมีค่าสัมประสิทธิÍ การตัดสินใจปรับแก้ (Adjust R2) 
เท่ากบั 0.498  

เมืÉอท ําการวิเคราะห์แบบจําลองทัÊ ง 3 รูปแบบ พบว่าแบบจําลองทีÉ  1 ตัวแปรอิสระมี
ความสัมพันธ์ระหว่างกันสูง  (Multicolinearity) จึงแก้ปัญหาโดยการตัดตัวแปรอิสระทีÉ เ กิดปัญหา
Multicolinearity ออกจากแบบจาํลอง แลว้วิเคราะห์ผลดงัแบบจาํลองทีÉ 2 แต่เนืÉองจากค่าในแบบจาํลอง 
ไม่มีระดับนัยสําคัญทางสถิติทีÉ 0.05 จึงต้องทาํการวิเคราะห์แบบจําลองทีÉ  3 แล้วเปรียบเทียบเลือก
แบบจาํลองทีÉดีทีÉสุด ซึÉ งจากการวิเคราะห์พบว่าแบบจาํลองทีÉ 3 มีความเหมาะสม สามารถนาํไปอธิบายถึง
ความสัมพนัธ์ระหว่างความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดกบัเวลาเริÉ มต้นทีÉ 7.00 น โดยมี 
ตวัแปรอิสระไดแ้ก่ความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed (SMS) ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงจุดอา้งอิง 
ทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง) ระยะทางจากจุดสํารวจถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด และจาํนวนรถโดยสารสองแถว 
ซึÉ งมีค่าสมัประสิทธิÍ การตดัสินใจปรับแก ้(Adjusted R2) เท่ากบั 0.498 
  จากเครืÉองหมายค่าสัมประสิทธิÍ ของตวัแปรอิสระทัÊง 4 ตวันัÊนพบว่าความเร็วเฉลีÉยแบบ 
Space Mean Speed (SMS) มีเครืÉองหมายเป็นบวก แสดงว่ามีความสัมพนัธ์กบัความแตกต่างของเวลาทีÉมี
ปริมาณจราจรสูงสุดในทิศทางเดียวกนั กล่าวคือเมืÉอความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed (SMS) มีค่า
มากกจ็ะทาํใหร้ะยะเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดออกห่างจากเวลาตัÊงตน้ทีÉ 7.00 น. มากขึÊนดว้ย ส่วนจาํนวนรถ
โดยสารสองแถว ระยะทางจากจุดสํารวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง) และระยะทางจากจุดสํารวจ 
ถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด มีความสัมพนัธ์ในทิศทางขา้มกบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด 
กล่าวคือเมืÉอจาํนวนรถโดยสารสองแถวมากขึÊน ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง)
มากขึÊ น และระยะทางจากจุดสํารวจถึงสถานศึกษาทีÉใกล้ทีÉ สุดมากขึÊ นจะส่งผลให้ความแตกต่าง 
ของระยะเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดนัÊนใกลเ้คียงกนัมากขึÊน 
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บททีÉ 5 
สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 
การสรุปผลการศึกษาจะบรรยายสรุปตามวตัถุประสงค์ของงานวิจัยประกอบไปด้วย (1) สภาพ

การจราจร (2) วิเคราะห์ตวัแปรดา้นลกัษณะทางกายภาพและขอ้มูลปริมาณจราจรทีÉมีความสัมพนัธ์กบั
ความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด (3) ปัจจยัทีÉมีผลต่อการศึกษา (4) ขอ้เสนอแนะของงานวิจยั 
และ (5) ประโยชนที์Éไดรั้บ ซึÉงแสดงรายละเอียดดงัในหวัขอ้ต่อไปนีÊ  

 
5.1  สภาพการจราจร 

จากการสาํรวจขอ้มูลดา้นการจราจรทีÉจุดสาํรวจในบริเวณเขตเทศบาลนคร นครราชสีมารวมทัÊงสิÊน 
14 จุด โดยขอ้มูลทีÉพิจารณาประกอบดว้ย ความเร็ว (กิโลเมตร/ชัÉวโมง) และขอ้มูลปริมาณจราจรสูงสุด 
(คนั/ชัÉวโมง) สามารถสรุปไดด้งันีÊ  

จากการสาํรวจขอ้มูลความเร็วของจุดสาํรวจทัÊง 14 จุด พบว่าจุด MB1 มีความเร็วเฉลีÉยสูงสุด โดยมี
ค่าความเร็วเฉลีÉ ย เท่ากับ  70 กิโลเมตร /ชัÉวโมง  รองลงมาคือ  MB2 มี ค่าความเ ร็วเฉลีÉ ยเ ท่ากับ  55 
กิโลเมตร/ชัÉวโมง อนัดบัทีÉ 3 ได้แก่ MB12 และ MB13 มีค่าความเร็วเฉลีÉยเท่ากบั 50 กิโลเมตร/ชัÉวโมง
อนัดบัทีÉ 4 คือ MB14 มีค่าความเร็วเฉลีÉยเท่ากบั 45 กิโลเมตร/ชัÉวโมง อนัดบัทีÉ 5 คือ MB4 มีค่าความเร็ว
เฉลีÉยเท่ากบั 40 กิโลเมตร/ชัÉวโมง อนัดบัทีÉ 6 ไดแ้ก่ MB3 MB5 และ MB6 มีค่าความเร็วเฉลีÉยเท่ากบั 35 
กิโลเมตร/ชัÉวโมง อนัดบัทีÉ 6 ไดแ้ก่ MB9 MB10 และ MB11 มีค่าความเร็วเฉลีÉยเท่ากบั 30 กิโลเมตร/ชัÉวโมง
และอนัดบัสุดทา้ยคือ MB8 มีค่าความเร็วเฉลีÉยเท่ากบั 25 กิโลเมตร/ชัÉวโมง ซึÉ งจากผลการสาํรวจจะพบว่าจุด
สาํรวจทีÉอยูบ่ริเวณรอบนอกหรือจุดทีÉอยูไ่กลจากจุดศูนยก์ลางเมืองหรือยา่นการคา้เชิงพาณิชยจ์ะสามารถใช้
ความเร็วไดสู้งแลว้ค่อย ๆ ลดลงตามระยะห่างจากศูนยก์ลางเมือง และใช้ความเร็วไดต้ ํÉาสุดในจุดทีÉอยู่
บริเวณศูนยก์ลางเมือง  
 จากการวิเคราะห์ค่าความแตกต่างของเวลาเริÉมตน้ (7.00 น.) กบัเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดพบว่า
จุด MB14 MB2 MB5 และ MB10 มีค่าความแตกต่างของเวลาเริÉมตน้ (7.00 น.) กบัเวลาทีÉมีปริมาณจราจร
สูงสุดใกลเ้คียงกบัเวลาเริÉมตน้มากทีÉสุดทีÉเวลา 7.35 น. โดยมีปริมาณจราจรเท่ากบั 300 คนั/ 5 นาที 261 คนั/
5 นาที 79 คนั/ 5 นาที และ 76 คนั/ 5 นาที ตามลาํดบั และจุดทีÉค่าความแตกต่างของเวลาเริÉมตน้ (7.00 น.)
กบัเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดรองลงมาทีÉเวลา 7.40 น.ไดแ้ก่จุด MB3 MB7 และ MB11 โดยมีค่าปริมาณ
จราจรเท่ากบั 198 คนั/ 5 นาที 145 คนั/ 5 นาที และ 47 คนั/ 5 นาที ตามลาํดบั อนัดบั 3 ไดแ้ก่ MB8  
และ MB4 มีปริมาณจราจรสูงสุดทีÉเวลา 7.50 น.โดยมีค่าปริมาณจราจรเท่ากบั 123 คนั/ 5 นาที และ 79 คนั/ 
5 นาที ตามลาํดบั อนัดบั 4 ไดแ้ก่ MB1 MB13 และ MB12 มีปริมาณจราจรสูงสุดทีÉเวลา 7.55 น.โดยมีค่า
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ปริมาณจราจรเท่ากบั 216 คนั/ 5 นาที 128 คนั/ 5 นาที และ 74 คนั/ 5 นาที ตามลาํดบั และอนัดบัสุดทา้ยคือ
MB9 มีปริมาณจราจรสูงสุดทีÉเวลา 8.00 น.โดยมีค่าปริมาณจราจรเท่ากบั 71 คนั/ 5 นาที 

 เมืÉอทาํการวิเคราะห์ปริมาณจราจรในแต่ละจุด พบว่าจุดทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดในช่วงชัÉวโมง
เร่งด่วนเช้า เวลา 7.00 – 8.30 น.ไดแ้ก่จุด MB14 บนทางหลวงหมายเลข 224 หน้าประตูพลแสน ซึÉ งมี
ปริมาณจราจร 300 คนั/ 5 นาที รองลงมาคือจุด MB2 บนทางหลวงหมายเลข 224 หน้าธนาคารกรุงศรี
อยธุยา ระหว่างสามแยกบิËกซีถึงแยกไอทีพลาซ่าโดยมีปริมาณจราจร 261 คนั/5 นาท  ซึÉ งเป็นจุดทีÉมีค่าความ
แตกต่างของเวลาเริÉ มตน้ (7.00 น.) กบัเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดเท่ากบั 35 นาที กล่าวคือเป็นจุดทีÉมี
ปริมาณจราจรสูงสุดใกลเ้คียงกบัเวลาเริÉมตน้มากทีÉสุด ทีÉเวลา 7.35 น.  
 

5.2  สรุปผลการวิเคราะห์ปัจจัยด้านลักษณะทางกายภาพ การใช้ประโยชน์ทีÉดิน และข้อมูล
ปริมาณจราจรทีÉมีความสัมพนัธ์กบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด 
จากการหาความสัมพนัธ์ของตวัแปรดา้นลกัษณะทางกายภาพ การใช้ประโยชน์ทีÉดิน และขอ้มูล

ปริมาณจราจรต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดไดใ้ชส้มการความถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ 
(Multiple Linear Regression) โดยทําการพิจารณาจุดสํารวจ  14 จุด  บนถนนในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา ทาํการศึกษาในช่วงชัÉวโมงเร่งด่วนเชา้ซึÉ งมีความตอ้งการในการเดินทางเขา้สู่ยานธุรกิจในเขต
เมืองเป็นจาํนวนมาก ซึÉ งไดเ้ลือกสมการทีÉจะมาอธิบายความสมัพนัธ์ดงันีÊ  
 Time_diff =  57.772+0.008s-0.227No.PT-12.747Dist_1-0.035Dis_Edu             
 R2  = 0.652 
 Adjust R2 = 0.498 
 F = 4.218 

สําหรับแบบจาํลองนีÊ พบว่าตัวแปรทีÉมีนัยสําคัญ ได้แก่ ความเร็วเฉลีÉยแบบ Space Mean Speed 
(SMS) จาํนวนรถโดยสารสองแถว ระยะทางจากจุดสาํรวจถึงจุดอา้งอิงทีÉ 1 (ตลาดแม่กิมเฮง) และระยะทาง
จากจุดสาํรวจถึงสถานศึกษาทีÉใกลที้Éสุด เมืÉอพิจารณาค่าสัมประสิทธิÍ การตดัสินใจปรับแก ้(R2) มีค่าเท่ากบั 
0.498 ซึÉ งถือว่าอยู่ในระดบัทีÉปานกลาง สามารถทีÉจะอธิบายความสัมพนัธ์ของความแตกต่างของเวลาทีÉมี
ปริมาณจราจรสูงสุดดงักล่าวได ้
 

5.3  ปัจจัยทีÉมีผลต่อการศึกษา 
ในการศึกษานีÊพบว่าปัจจยัทีÉส่งต่อการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพ 

การใชป้ระโยชนที์Éดิน และขอ้มูลปริมาณจราจรต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด สามารถ
สรุปไดด้งันีÊ  

1. การเลือกจุดในการสาํรวจซึÉ งในการศึกษานีÊไดเ้ลือกแบบเจาะจง โดยเลือกจุดสาํรวจทีÉอยูภ่ายใน
บริเวณเขตเทศบาลนคร นครราชสีมา ซึÉ งจะแบ่งออกเป็นจุดทีÉอยู่บริเวณนอกคูเมืองและในเขตคูเมือง
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โดยจุดสาํรวจทีÉเลือกนัÊนค่อนขา้งมีลกัษณะทางกายภาพทีÉใกลเ้คียงกนั ทาํให้ขอ้มูลทีÉไดอ้าจไม่เป็นตวัแทน 
ทีÉเหมาะสมมากนกั ส่งผลใหปั้จจยัดา้นลกัษณะกายภาพและการใชป้ระโยชน์ทีÉดินมีความสัมพนัธ์ต่อความ
แตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดค่อนขา้งนอ้ย 
 2. การกระจายตัวของจุดสํารวจน้อย เนืÉองจากจุดสํารวจกระจุกตัวอยู่ในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา ทาํให้ลกัษณะของขอ้มูลไม่กระจายตวัและมี Range ของขอ้มูลระยะทางจากจุดสํารวจถึง 
ศูนยร์าชการ และระยะทางจากจุดสาํรวจถึงสถานทีÉศึกษาค่อนขา้งนอ้ย 
 3. จาํนวนตวัอยา่งในการศึกษานีÊ มีค่อนขา้งนอ้ย ทาํให้การผลการวิเคราะห์ทีÉออกมานัÊนไม่ไดแ้สดง
ความสัมพนัธ์อย่างตวัแปรอิสระและตวัแปรตามไดอ้ย่างเทีÉยงตรง และส่งผลให้เกิดความคลาดเคลืÉอน 
ในการวิจยัดงักล่าว 
 4. การเลือกตวัแปรในการศึกษานีÊ มีทัÊงตวัแปร Static และ Dynamic โดยทาํการพิจารณาตวัแปรคงทีÉ 
(Static) ไดแ้ก่ ลกัษณะกายภาพ และการใชป้ระโยชน์ทีÉดิน ซึÉ งขอ้มูลเชิงแบ่งกลุ่ม (Nominal Scale) นาํมา
แปลงเป็นตัวแปรหุ่น (Dummy variable) ส่วนตัวแปรเคลืÉอนไหว (Dynamic) ได้แก่ ข้อมูลทางด้าน
การจราจร ไดแ้ก่ ความเร็ว ปริมาณจราจร (คนั/ชัÉวโมง) ซึÉ งเป็นขอ้มูลสเกลอตัราส่วน (Ratio Scale) โดยใน
การพิจารณาตวัแปรจะให้ความสําคญักบัตวัแปรคงทีÉ (Static) แต่เนืÉองจากขอ้มูลมีลกัษณะใกลเ้คียงกนั 
ไม่กระจายตวัจึงทาํให้ค่าทีÉได้มีความคลาดเคลืÉอนและตวัแปรคงทีÉมีความสัมพนัธ์กับความแตกต่าง 
ของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดนอ้ยมาก  

 

5.4  ข้อเสนอแนะ 
 จากการศึกษาและทาํงานวิจยัครัÊ งนีÊ  ผูท้าํวิจยัมีขอ้เสนอแนะเพืÉอประโยชน์ต่อการศึกษาสาํหรับการ
เดินทางในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาในอนาคต โดยมีขอ้เสนอแนะดงันีÊ  
 1. ควรทาํการศึกษาในช่วงเวลา เชา้-เยน็ เพืÉอเปรียบเทียบปัจจยัทีÉส่งผลต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมี
ปริมาณจราจรสูงสุด เพืÉอการวางแผนการจดัการการเดินทางในลาํดบัต่อไป   
 2. การเก็บขอ้มูลความเร็วของจุดสํารวจควรเก็บในช่วงเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดของแต่ละจุด 
เพืÉอการเปรียบเทียบผลของความเร็วทีÉมีต่อความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุดไดดี้ยิÉงขึÊน  
 3. ควรกระจายจุดศึกษาให้ครอบคลุมขึÊนโดยอาจจะทาํการสํารวจในตาํบลจอหอ ตาํบลหัวทะเล 
และตาํบลบา้นใหม่ เป็นตน้ เพืÉอใหมี้ Range ของขอ้มูลกวา้งขึÊนและลกัษณะขอ้มูลทีÉไดมี้ความแตกต่างกนั  
 4. พิจารณาตวัแปรอิงกบัลกัษณะกายภาพหรือปริมาณทีÉไม่เปลีÉยนแปลงตามเวลาเพืÉอสามารถนาํไป
ประยกุตใ์ชใ้นพืÊนทีÉอืÉนได ้
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5.5 ประโยชน์ทีÉได้รับ 
 จากความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัดา้นลกัษณะกายภาพ การใช้ประโยชน์ทีÉดิน และปริมาณจราจร 
กบัความแตกต่างของเวลาทีÉมีปริมาณจราจรสูงสุด สามารถสรุปประโยชนใ์นการศึกษาไดด้งันีÊ  
 1. สามารถนาํไปประยกุตห์าชัÉวโมงเร่งด่วนของจุดทีÉสนใจ เพืÉอนาํไปวางแผนในการบริหารจดัการ
ความตอ้งการในการเดินทางภายในเขตเทศบาลในชัÉวโมงเร่งด่วนได ้
 2. สามารถนําไปใช้ในการปรับเลืÉอนความต้องการเดินทาง (Shift the temporal distribution of 
the demand) ในจุดทีÉมีความหนาแน่น ยกตัวอย่างเช่น การปรับเลืÉอนเวลาการเข้าทาํงานของบริษัท 
และสถานทีÉราชการทีÉอยู่ในเขตย่านธุรกิจให้มีความแตกต่างกัน เพืÉอลดความต้องการในการเดินทาง 
ในช่วงเวลาเดียวกนั 
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ผลการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรลกัษณะทางกายภาพ 
การใช้ประโยชน์ทีÉดนิ และข้อมูลปริมาณจราจร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



Correlations 

  q s PHF No.lane divi parking NO.PT comme educat Resside reg_sign Dist_1 Dist_2 Dis_Edu 

q Pearson Correlation 1 .541* -.356 .818** .894** -.394 .363 -.303 -.058 -.656* .436 .599* .644* -.039 

Sig. (2-tailed)  .046 .212 .000 .000 .164 .202 .292 .843 .011 .119 .024 .013 .894 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

s Pearson Correlation .541* 1 -.520 .713** .566* -.431 .534* -.193 -.370 -.298 .038 .280 .440 .289 

Sig. (2-tailed) .046  .056 .004 .035 .124 .049 .510 .193 .302 .896 .332 .115 .316 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

PHF Pearson Correlation -.356 -.520 1 -.347 -.266 -.011 -.326 .455 .240 .501 .591* -.505 -.011 .168 

Sig. (2-tailed) .212 .056  .224 .358 .969 .256 .102 .409 .068 .026 .066 .971 .566 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

No.lane Pearson Correlation .818** .713** -.347 1 .930** -.279 .598* -.085 -.163 -.510 .372 .538* .672** .001 

Sig. (2-tailed) .000 .004 .224  .000 .334 .024 .773 .577 .063 .190 .047 .008 .997 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 
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Correlations 

  q s PHF No.lane divi parking NO.PT comme educat Resside reg_sign Dist_1 Dist_2 Dis_Edu 

divi Pearson Correlation .894** .566* -.266 .930** 1 -.300 .375 -.091 -.175 -.548* .400 .657* .790** -.032 

Sig. (2-tailed) .000 .035 .358 .000  .297 .187 .756 .549 .043 .156 .011 .001 .914 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

parking Pearson Correlation -.394 -.431 -.011 -.279 -.300 1 -.054 .411 .175 .228 -.400 -.004 -.419 -.450 

Sig. (2-tailed) .164 .124 .969 .334 .297  .856 .145 .549 .433 .156 .990 .136 .106 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

NO.PT Pearson Correlation .363 .534* -.326 .598* .375 -.054 1 -.196 -.188 -.342 .214 .094 .333 -.131 

Sig. (2-tailed) .202 .049 .256 .024 .187 .856  .503 .520 .231 .462 .749 .244 .655 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

comme Pearson Correlation -.303 -.193 .455 -.085 -.091 .411 -.196 1 -.320 .750** .091 -.297 .066 .434 

Sig. (2-tailed) .292 .510 .102 .773 .756 .145 .503  .264 .002 .756 .302 .823 .121 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



Correlations 

  q s PHF No.lane divi parking NO.PT comme educat Resside reg_sign Dist_1 Dist_2 Dis_Edu 

educat Pearson Correlation -.058 -.370 .240 -.163 -.175 .175 -.188 -.320 1 -.240 .175 -.208 -.444 -.539* 

Sig. (2-tailed) .843 .193 .409 .577 .549 .549 .520 .264  .408 .549 .475 .112 .047 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

Resside Pearson Correlation -.656* -.298 .501 -.510 -.548* .228 -.342 .750** -.240 1 -.091 -.552* -.261 .375 

Sig. (2-tailed) .011 .302 .068 .063 .043 .433 .231 .002 .408  .756 .040 .367 .186 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

reg_sign Pearson Correlation .436 .038 .591* .372 .400 -.400 .214 .091 .175 -.091 1 -.163 .494 .202 

Sig. (2-tailed) .119 .896 .026 .190 .156 .156 .462 .756 .549 .756  .577 .072 .489 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

Dist_1 Pearson Correlation .599* .280 -.505 .538* .657* -.004 .094 -.297 -.208 -.552* -.163 1 .291 -.416 

Sig. (2-tailed) .024 .332 .066 .047 .011 .990 .749 .302 .475 .040 .577  .313 .139 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 
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Correlations 

  q s PHF No.lane divi parking NO.PT comme educat Resside reg_sign Dist_1 Dist_2 Dis_Edu 

Dist_2 Pearson Correlation .644* .440 -.011 .672** .790** -.419 .333 .066 -.444 -.261 .494 .291 1 .269 

Sig. (2-tailed) .013 .115 .971 .008 .001 .136 .244 .823 .112 .367 .072 .313  .353 

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

Dis_Edu 
(m) 

Pearson Correlation -.039 .289 .168 .001 -.032 -.450 -.131 .434 -.539* .375 .202 -.416 .269 1 

Sig. (2-tailed) .894 .316 .566 .997 .914 .106 .655 .121 .047 .186 .489 .139 .353  

N 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 

*. Correlation is significant at the 0.05 level 
**. Correlation is significant at the 0.01 level 
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ผลการวเิคราะห์แบบจําลอง 
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Model 1 

Variables Entered/Removedb 

Model Variables Entered Variables Removed Method 

1 Dis_Edu (m), NO.PT, PHF, 
comme, Dist_1, educat, sa 

. Enter 

a. All requested variables entered.  

b. Dependent Variable: time_diff  

 

Model Summary 

Model R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate 

1 .886a .786 .536 6.124 

a. Predictors: (Constant), Dis_Edu , NO.PT, PHF, comme, Dist_1, educat, s 

 

ANOVAb 

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

1 Regression 825.016 7 117.859 3.143 .092a 

Residual 224.984 6 37.497   

Total 1050.000 13    

a. Predictors: (Constant), Dis_Edu (m), NO.PT, PHF, comme, Dist_1, educat, s 

b. Dependent Variable: time_diff     

 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

  67

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized Coefficients 
Standardized 
Coefficients 

t Sig. B Std. Error Beta 

1 (Constant) 107.999 28.668  3.767 .009 

s .718 .252 .977 2.844 .029 

NO.PT -.241 .070 -.984 -3.457 .014 

comme 4.098 4.408 .234 .930 .388 

educat -1.681 11.039 -.050 -.152 .884 

Dist_1 -16.043 5.565 -.923 -2.883 .028 

PHF -50.193 28.944 -.481 -1.734 .134 

Dis_Edu (m) -.040 .023 -.714 -1.741 .132 

a. Dependent Variable: time_diff     
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Model 2 

Variables Entered/Removedb 

Model Variables Entered Variables Removed Method 

1 NO.PT, Dist_1, Dis_Edu (m), 
PHF, sa 

. Enter 

a. All requested variables entered.  

b. Dependent Variable: time_diff  

 

Model Summary 

Model R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate 

1 .864a .747 .589 5.764 

a. Predictors: (Constant), NO.PT, Dist_1, Dis_Edu (m), PHF, s 

 

ANOVAb 

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

1 Regression 784.186 5 156.837 4.720 .026a 

Residual 265.814 8 33.227   

Total 1050.000 13    

a. Predictors: (Constant), NO.PT, Dist_1, Dis_Edu (m), PHF, s   

b. Dependent Variable: time_diff     
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Coefficientsa 

Model 

Unstandardized Coefficients 
Standardized 
Coefficients 

t Sig. B Std. Error Beta 

1 (Constant) 99.791 25.778  3.871 .005 

s .654 .221 .889 2.962 .018 

Dis_Edu (m) -.030 .014 -.536 -2.116 .067 

Dist_1 -14.817 4.227 -.853 -3.505 .008 

PHF -42.764 24.721 -.409 -1.730 .122 

NO.PT -.228 .058 -.934 -3.920 .004 

a. Dependent Variable: time_diff     
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Model 3 

Variables Entered/Removedb 

Model Variables Entered Variables Removed Method 

1 NO.PT, Dist_1, Dis_Edu (m), 
sa 

. Enter 

a. All requested variables entered.  

b. Dependent Variable: time_diff  

 
 

Model Summary 

Model R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate 

1 .808a .652 .498 6.370 

a. Predictors: (Constant), NO.PT, Dist_1, Dis_Edu (m), s 

 
 

ANOVAb 

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

1 Regression 684.758 4 171.189 4.218 .034a 

Residual 365.242 9 40.582   

Total 1050.000 13    

a. Predictors: (Constant), NO.PT, Dist_1, Dis_Edu (m), s   

b. Dependent Variable: time_diff     
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Coefficientsa 

Model 

Unstandardized Coefficients 
Standardized 
Coefficients 

t Sig. B Std. Error Beta 

1 (Constant) 57.722 9.449  6.109 .000 

s .800 .225 1.088 3.547 .006 

Dis_Edu (m) -.035 .016 -.612 -2.219 .054 

Dist_1 -12.747 4.480 -.734 -2.845 .019 

NO.PT -.227 .064 -.927 -3.523 .006 

a. Dependent Variable: time_diff     
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บทความวจิัยทีÉตีพมิพ์ในวารสารวชิาการ 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



รายชืÉอบทความทีÉได้รับการตพีมิพ์ระหว่างการศึกษา 
 
กฤษฎา  นามฉิมพลี, ศิรดล  ศิริธร (2555). ปัจจัยทีÉมีอิทธิพลต่อการเดินทางเข้าสู่ย่านธุรกิจในชัÉวโมง

เร่งด่วนสูงสุดเช้า : กรณีศึกษาจังหวัดนครราชสีมา.วารสารวิชาการครุศาสตร์อุตสาหกรรม  
พระจอมเกลา้พระนครเหนือ.วารสารปีทีÉ 5. ฉบบัทีÉ 1 มกราคม – มิถุนายน 2557. 
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ประวตัิผู้เขียน 
 

นายกฤษฎา นามฉิมพลี เกิดเมืÉอวนัทีÉ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2530 ทีÉอาํเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา 
จบการศึกษาระดบัประถมศึกษาทีÉโรงเรียนเทศบาล 2 (วดัสมอราย) สาํเร็จการศึกษาระดบัชัÊนมธัยมศึกษา
ตอนต้นและมธัยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนราชสีมาวิทยาลยั ตาํบลบ้านใหม่ อาํเภอเมือง จงัหวดั
นครราชสีมา ในปี พ.ศ. 2548 และเขา้ศึกษาในระดบัปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลยั
เทคโนโลยสุีรนารี ขณะทีÉทาํการศึกษาในระดบัปริญญาตรีในภาคการศึกษาสุดทา้ยนัÊนไดร่้วมสหกิจศึกษา
กบับริษทั แพลนโปร จาํกดั อาํเภอบางบวัทอง จงัหวดันนทบุรี เป็นเวลา 4 เดือนและสาํเร็จการศึกษาในปี 
พ.ศ. 2552 จากนัÊนไดเ้ขา้ศึกษาต่อในระดบัปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลยัเทคโนโลยี
สุรนารี และในปี พ.ศ. 2554 ไดศึ้กษาต่อในระดบัปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลยั
เทคโนโลยสุีรนารี ซึÉ งสาํเร็จการศึกษาในปี พ.ศ. 2555 

ปัจจุบนัเป็นผูช่้วยสอนประจาํห้องปฏิบติัการวิศวกรรมการทาง สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง สาํนกั
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 




