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ต าแหน่งท่ีเกิดคอขวดพร้อมระบุปัจจยัของสภาพแวดลอ้ม จากนั้นน าขอ้มูลท่ีไดม้าประมวลผล คดั
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HIGHWAY BOTTLENECK/ BINARY-LOGISTIC REGRESSION 

 

 When the long-weekend or festivals have come, peoples go out for vacation, 

relaxing or coming back home as we can see many highways are crowded with cars. 

The traffic stream on the highway is classified as stop-and-go traffic, because of the 

bottlenecks occurred on the road. This study aims to find the way to estimate the 

locations of bottlenecks on the highway. Data collection was undertaken by driving 

along Mittraphap road, leaving every 3 hours from Nakhon Ratchasima to Khon 

Kaen, with a total of 16 runs, to collect bottleneck locations by using a designated 

survey form as well as GPS data. There are 97 locations of bottleneck and 12 factors 

that cause the occurrence of bottleneck, excluding accident-related factor. Then 

Binary Logistic Regression is used to analyze and build 6 forecasting models, which 

differ primarily in some factors such as gas-station types and over-pass types. Finally, 

the most efficient model is model for PTT gas-station type and unclassified over-pass 

type. In addition, the location that shall be classified as a bottleneck location should 

have a probability of larger than 0.3.    
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บทที ่1 
บทน ำ 

  

1.1 ควำมส ำคญัและทีม่ำของปัญหำกำรวจิัย 
  
 การเดินทางเป็นส่วนหน่ึงในการใชชี้วิตประจ าวนั ไม่วา่จะเป็นการเดินทางเพียงระยะสั้นๆ 
หรือระยะทางไกลๆ ยกตัวอย่างเช่นการเดินทางเพื่อไปเรียนหนังสือ ท างาน เข้ารับการ
รักษาพยาบาล ขนส่งสินคา้ หรือการพกัผ่อนหยอ่นใจ  ดงันั้นทุกคนจึงมีการเดินทางเป็นส่วนหน่ึง
ในการใช้ชีวิตประจ าวนั และเม่ือทุกคนต้องการเดินทาง ส่ิงท่ีจะท าให้สามารถเดินทางไปยงั
จุดหมายเพื่อใหบ้รรลุวตัถุประสงคท่ี์ตอ้งการคือ ยานพาหนะ ส่ิงท่ีตามคือ เม่ือปริมาณความตอ้งการ
ในการเดินทางสูงข้ึนก็ส่งผลให้ปริมาณยานพาหนะบนทอ้งถนนเพิ่มมากข้ึนเช่น และยิ่งสูงข้ึนเม่ือ
ทุกคนต่างก็ใชย้านพาหนะส่วนบุคคลในการเดินทาง ทั้งน้ีเน่ืองจากยานพาหนะส่วนบุคคลสามารถ
ตอบสนองความต้องการการเดินทางได้ดีกว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และถ้าหากความ
ตอ้งการในการเดินทางไปยงัจุดหมายเดียวกนัมีสูง แต่ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรบน
ทอ้งถนนมีจ ากดั ผลท่ีตามมาก็คือการจราจรท่ีติดขดั ตวัอยา่งหน่ึงท่ีเห็นไดอ้ยา่งชดัเจนก็คือ ในช่วง
เทศกาล หรือ ช่วงวนัหยดุยาว จะมีปริมาณความตอ้งการในการเดินทางสูงมาก เช่น ในช่วงเทศกาล
ปีใหม่ท่ีผูค้นต่างเดินทางออกจากกรุงเทพฯ ไปยงัต่างจงัหวดั เพื่อการพกัผอ่น เยี่ยมเยือนญาติพี่นอ้ง 
หรือเดินทางกลบัภูมิล าเนา ซ่ึงสามารถพบเห็นการรายงานสภาพจราจรบนถนนสายหลกัว่ามีการ
ติดขดัของการจราจรมากเพียงใด และผลเสียทางออ้มท่ีตามมาคือความอ่อนลา้จากการเดินทางเป็น
เวลานานก่อใหอุ้บติัเหตุบนทอ้งถนน 
  
 อยา่งไรก็ตามหากสังเกตการเคล่ือนตวัของสภาพการจราจรจะพบวา่ มีบางช่วงท่ีการเคล่ือน
ตวัช้ามากจนถึงหยุดน่ิง และเม่ือผ่านจุดๆหน่ึงไปการจราจรก็จะคล่องตวั และจากนั้นก็จะพบกบั
การจราจรท่ีติดขดัแบบน้ีสลบักนัไป เป็นระยะๆ ทั้งน้ีเป็นเพราะว่า มีคอขวด (Bottleneck) อยูบ่น
ถนนท าใหเ้กิดการติดขดับนช่วงถนนนั้นๆ ซ่ึงสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดคอขวดนั้นมีอยูห่ลายสาเหตุ เช่น  
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1. ลกัษณะทางกายภาพของถนนบริเวณนั้น ไม่ว่าจะเป็นทางลาดชนั ทางร่วม ทางแยก คอ
สะพาน จุดกลบัรถ หรือการปิดช่องทางจราจรเพื่อบ ารุงก่อสร้างถนน เป็นตน้  

2. การเคล่ือนตวัท่ีช้ากว่ากระแสจราจรของรถเก่าเส่ือมสมรรถนะ รถบรรทุกหนกั หรือ รถ
ทางการเกษตร เป็นตน้ 

3. ส่ิงดึงดูดดา้นขา้งสายทาง ท่ีใหผู้ข้บัข่ีตอ้งชะลอความเร็ว และ/หรือหยุดรถแวะจอดขา้งทาง 
เช่น การจดังาน-นิทรรศการ จุดพกัรถ สถานีบริการน ้ ามนั หรือร้านขายของฝากขา้งทาง 
เป็นตน้ และ 

4. อุบติัเหตุบนทอ้งถนน ส่งผลให้ช่องจราจรลดลง ท าให้ความสามารถในการระบายรถ
หายไปอยา่งนอ้ยคร่ึงหน่ึงของท่ีควรจะเป็น 

  
 สาเหตุทั้งหมดท่ีกล่าวมาน้ีเป็นส่วนหน่ึงท่ีท าให้เกิดคอขวดบนท้องถนน ท าให้เกิดการ
ติดขดัของกระแสจราจร ดงันั้นหากสามารถระบุต าแหน่งท่ีจะก่อใหเ้กิดคอขวดบนทอ้งถนนได ้ก็จะ
สามารถหาแนวทางป้องกนั หรือ บรรเทาสภาพการจราจรท่ีติดขดัน้ีไดเ้ช่นกนั 
 

1.2 วตัถุประสงค์ 
- เพื่อศึกษาหาต าแหน่งท่ีคาดวา่จะเป็นคอขวดบนช่วงถนนท่ีท าการศึกษาในช่วงเทศกาลหรือ

วนัหยดุยาว รวมทั้งวเิคราะห์หาสาเหตุ 
- เพื่อสร้างแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่งต าแหน่งท่ีเกิดคอขวดกบัปัจจยัต่างบนช่วงถนน 

 

1.3 ขอบเขตกำรศึกษำ 

 เน่ืองจากช่วงเทศกาล หรือวนัหยดุยาว ท่ีมีการเดินทางเป็นจ านวนมากของประเทศไทยมีอยู่
ดว้ยกนัหลกัๆ 2 ช่วงเวลาคือ เทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต ์ซ่ึงจะพบวา่มีการติดขดับนถนน
สายหลกัทุกเส้นทาง แต่ดว้ยขอ้จ ากดัในหลายๆเร่ือง เช่น งบประมาณ ระยะทาง หรือก าลงัคน ท าให้
การศึกษาน้ีจ าเป็นตอ้งจ ากดัท าการศึกษาเฉพาะบนเส้นทางสายหลกัระหว่าง อ าเภอเมือง จงัหวดั
นครราชสีมา กบั อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น ซ่ึงก็คือทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 หรือถนน
มิตรภาพนั่นเอง และท าการศึกษาเฉพาะช่วงต้นของเทศกาลปีใหม่ในทิศทางจาก จังหวัด
นครราชสีมาไปยงัจงัหวดัขอนแก่นเท่านั้น 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที ่2 
การทบทวนวรรณกรรมที่เกีย่วข้อง 

 

2.1 คอขวด (Bottleneck) 
คอขวด (Bottleneck) ตามพจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถานหมายถึงส่วนของถนน 

สะพาน หรือล าน ้ าท่ีแคบเขา้ แต่ถา้หากอธิบายเพิ่มเติมทางดา้นวิศวกรรมจราจรแลว้จะหมายถึง จุด
หรือช่วงหน่ึงบนถนนท่ีก่อใหเ้กิดสภาพการจราจรติดขดัดา้นเหนือน ้ า (ก่อนถึงจุดคอขวด) ส่วนดา้น
ทา้ยน ้ า (หลงัจุดคอขวด) จะมีสภาพการจราจรเบาบาง ซ่ึงคอขวดจะเกิดข้ึนเม่ือมีปริมาณจราจรบน
ถนนเส้นนั้นสูงและมีอุปสรรคบางอยา่งท าให้อตัราการเคล่ือนตวัของกระแสจราจรลดลง เช่น ทาง
โคง้ ทางลาดชดั คอสะพาน ช่องจราจรลดลง แมแ้ต่ช่วงถนนท่ีไหล่ทางแคบ หรือไม่มีไหล่ทาง ดงั
แสดงในรูปท่ี 2.1 

 

 
 

รูปท่ี 2.1 แสดงตวัอยา่งลกัษณะการเกิดคอขวดบนช่วงถนน 
 
 

ต าแหน่งของคอขวด 
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ประเภทของคอขวดสามารถแบ่งออกเป็นได ้2 ประเภท คือ 
 
 2.1.1 Stationary Bottleneck (คอขวดประจ าที)่  
  หมายถึง จุดคอขวดท่ีมีต าแหน่งอยู ่ณ จุดใดจุดหน่ึงบนช่วงถนนประจ าท่ีเช่น คอ
สะพาน ทางร่วม ทางแยก หรือการลดจ านวนช่องจราจรและสามารถแยกยอ่ยออกไดอี้ก 2 แบบคือ 
  

1. Recurring Bottleneck (คอขวดท่ีเกิดซ ้ าเป็นประจ า) คือ ต าแหน่งของคอขวด
ท่ีจะเกิดข้ึนซ ้ าๆ และส่งผลใหเ้กิดความล่าชา้ หรือการติดขดัของกระแสจราจร 
เม่ือมีปริมาณจราจรสูงมากๆ เกินความสามารถในการรองรับปริมาณจราจร
ของ ณ บริเวณคอขวดนั้น ตวัอย่างเช่น ทางร่วมท่ีมีการลดจ านวนช่องจราจร 
ดงัแสดงในรูปท่ี 2.2 

 

 
 

รูปท่ี 2.2 แสดงลกัษณะการเกิดคอขวดแบบ Recurring  จากทางร่วม 
 

2. Nonrecurring Bottleneck (คอขวดท่ีไม่เกิดซ ้ า) คือ ต าแหน่งคอขวดท่ีเกิดข้ึน
เฉพาะการณ์ ไม่มีต าแหน่งถาวร เช่น การเกิดอุบติัเหตุ รถเสีย หรือการซ่อม
บ ารุงทาง เป็นตน้ ดงัแสดงในรูปท่ี 2.3 
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รูปท่ี 2.3 แสดงลกัษณะการเกิดคอขวดแบบ Nonrecurring  จากการตั้งด่าน หรือจุดตรวจ 
 
 2.1.2 Moving Bottleneck (คอขวดเคล่ือนที)่  
  หมายถึง จุดคอขวดท่ีไม่อยูน่ิ่ง คอขวดประเภทน้ีเกิดจากการท่ีมียานพาหนะคนั
หน่ึงเคล่ือนตวัชา้กวา่กระแสจราจรท าใหย้านพาหนะท่ีตามหลงัมาตอ้งลดความเร็วและเกิดแถวคอย
ของยานพาหนะท่ีพยายามหาทางแซงยานพาหนะท่ีเป็นอุปสรรคดงักล่าว ตวัอย่างเช่น รถบรรทุก
หนกัท่ีเคล่ือนตวัชา้กวา่กระแสจราจร ดงัแสดงในรูปท่ี 2.4 
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รูปท่ี 2.4 แสดงลกัษณะการเกิดคอขวดแบบเคล่ือนท่ี 
 

2.2 การศึกษาทีเ่กีย่วข้องกบัคอขวดบนช่วงถนน 

 2.2.1 กลุ่มทีศึ่กษาคอขวดโดยการประเมินด้วยปริมาณจราจร 
  วิ ธีการในกลุ่มน้ี มีพื้ นฐานเ ร่ิมต้นมาจากการพล็อตกราฟสะสมธรรมดา 
(Cumulative Count Curves หรือ N-t Curves) ซ่ึงแกน Y ของกราฟสะสมธรรมดานั้นจะเป็นจ านวน
สะสมของยานพาหนะท่ีเคล่ือนท่ีผา่นจุด ๆ หน่ึง (N) ส่วนในแกน X จะเป็นเวลา (t) ซ่ึงสามารถใช้
วเิคราะห์ปัญหาทางดา้นจราจรไดดี้ในระดบัหน่ึง อยา่งไรก็ตามวิธีกราฟสะสมธรรมดาไม่เหมาะกบั
การวิเคราะห์สภาพจราจรในกรณีท่ีมีปริมาณจราจรมาก ๆ ได้ ซ่ึงจะท าให้ไม่สามารถเห็นความ
แตกต่างของสภาพจราจรอยา่งชดัเจน ดงัตวัอยา่งท่ีแสดงในรูปท่ี 2.5 ดงันั้น Cassidy and Windover 
(1995) จึงไดพ้ฒันาวิธีการท่ีเรียกวา่ กราฟสะสมเชิงเอียง (Oblique cumulative count curves) ซ่ึงท า
ไดโ้ดยการตั้งค่าการไหลคงท่ีค่าหน่ึงหรือท่ีเรียกวา่ Background flow แลว้น าค่า Background flow 
น้ีไปหักออกจากเส้นกราฟสะสมธรรมดาจะเกิดเป็นกราฟสะสมเชิงเอียงข้ึน ซ่ึงจะท าให้สามารถ
มองเห็นการเปล่ียนแปลงของสภาพจราจรดว้ยตาเปล่าท่ีชดัเจนข้ึน ดงัตวัอยา่งท่ีแสดงในรูปท่ี 2.6 
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รูปท่ี 2.5 แสดงตวัอยา่งกราฟความถ่ีสะสมของตวัตรวจจบั (Detector) 2 ตวัท่ีอยูติ่ดกนั  
 ซ่ึงไม่สามารถสังเกตความแตกต่างระหวา่งกราฟทั้ง 2 เส้นไดด้ว้ยตาเปล่า 

 
 อยา่งไรก็ตามไดมี้การน ากราฟสะสมเชิงเอียงไปประยุกตใ์ชอ้ยา่งแพร่หลายทั้งใน

ไทยและต่างประเทศ เช่นการศึกษาในประเทศไทยของ จิตติชยั และคณะ (2552) ไดน้ าวิธีการ
วเิคราะห์โดยใชก้ราฟสะสมเชิงเอียงไปวิเคราะห์ปัญหาจราจรบนถนนองัรีดูนงัตฝ่ั์งตะวนัตกซ่ึงเกิด
สภาพคอขวดข้ึนบริเวณหน้าโรงเรียนสาธิต มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ (ปทุมวนั) พบว่าเกิด
จากสาเหตุหลายประการ ไดแ้ก่ การจอดรถกีดขวางช่องจราจร การเล้ียวกลบัรถจากฝ่ังตรงขา้มมายงั
ทิศทางท่ีศึกษา และการเล้ียวขวาออกจากโรงเรียนตดักระแสจราจรสายหลกั  
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รูปท่ี 2.6 แสดงตวัอยา่งกราฟความถ่ีสะสมเชิงเอียงของตวัตรวจจบั (Detector) 2 ตวัท่ีอยูติ่ดกนั  
 ซ่ึงสามารถสังเกตความแตกต่างไดอ้ยา่งชดัเจนดว้ยตาเปล่า 

 
 ส าหรับการศึกษาของทางต่างประเทศมีอยู่มากมาย ยกตวัอย่างเช่น Cassidy and 

Bertini (1999) และ Bertini and Myton (2005) ซ่ึงไดน้ ากราฟสะสมของจ านวนรถเชิงเอียงร่วมกบั
กราฟสะสมของเวลาครอบครองเชิงเอียง (Cumulative Occupancy Curves) ท่ีสร้างข้ึนจากชุด
อุปกรณ์ตรวจนบัรถ (Vehicle Detectors) ท่ีอยูติ่ด ๆ กนัมาวิเคราะห์ ท าให้สามารถส ารวจพบสภาพ
การเปล่ียนแปลงระหวา่งสภาพจราจรอิสระกบัสภาพจราจรติดขดับริเวณจุดคอขวดและท าให้เขา้ใจ
คุณสมบติัการไหลออกจากจุดคอขวดโดยพบว่าอตัราการไหลออกจากจุดคอขวดจะลดลงอย่างมี
นยัส าคญัภายหลงัจากท่ีเร่ิมเกิดแถวคอยดา้นเหนือน ้าของคอขวด  

 Zachary Horowitz and Robert L. Bertini (2007) น าเอาหลกัการของกราฟสะสม
เชิงเอียงไปประยุกตใ์ชก้บัขอ้มูลจาก detector ของเมือง Oragon ซ่ึงพบวา่ มีคอขวดแบบ Recurring 
จ  านวน 2 ต  าแหน่งระหวา่งช่วงทางออกถนน Scholls Ferry และถนน Greenburg และเม่ือท าการ
เปรียบเทียบกบัขอ้มูลการเกิดคอขวดเน่ืองจากอุบติัเหตุในบริเวณเดียวกนั พบว่าอตัราการไหลของ
กระแสจราจรท่ีผ่านจุดคอขวดเน่ืองจากอุบติัเหตุนั้นลดลงประมาณ 20% ในขณะท่ีถา้เป็นคอขวด 
Recurring อตัราการไหลจะลดลงประมาณ 4% เท่านั้น 

 นอกจากนั้น Bertini et al (2005) และ Wieczorek et al (2009, 2010) ใชผ้ล
ต าแหน่งและเวลาการเกิดคอขวดท่ีวิเคราะห์จากกราฟสะสมเชิงเอียงเปรียบเสมือนเป็นค่าฐาน 
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(Ground Truth) จากนั้นน าผลดงักล่าวมาเปรียบเทียบกบัผลท่ีไดจ้ากวิธีการวิเคราะห์คอขวดแบบ
อตัโนมติัเพื่อประเมินประสิทธิภาพของวธีิการแบบอตัโนมติั เป็นตน้ 

 อย่างไรก็ตาม ถึงแมว้่าวิธีวิเคราะห์ดว้ยกราฟสะสมเชิงเอียงจะถูกน ามาใช้อย่าง
แพร่หลายแต่ก็มีขอ้จ ากดัคือ วธีิการดงักล่าวจ าเป็นตอ้งอาศยัเคร่ืองมือหรืออุปกรณ์ท่ีสามารถบนัทึก
จ านวนรถยนตท่ี์วิง่ผา่นจุดท่ีสังเกตตลอดระยะเวลาท่ีท าการศึกษา เช่น Vehicle detectors หรือ กลอ้ง
วดีิโอตรวจนบัปริมาณจราจร เป็นตน้ นอกจากนั้นแลว้วธีิการดงักล่าวถึงแมจ้ะพิจารณาสภาพจราจร
แบบพลวตัก็ตามแต่การวิเคราะห์ส่วนใหญ่ก็จะด าเนินการในภายหลงัหรือท่ีเรียกวา่ (Offline) โดย
ใช้วิจารณญาณของผูเ้ช่ียวชาญ ซ่ึงท าให้ไม่เหมาะสมท่ีจะน ามาใช้ในการวางแผนจดัการปัญหา
จราจรแบบทนัการณ์ (Real-Time) ได ้

 
2.2.2 กลุ่มทีศึ่กษาคอขวดโดยวธีิการพจิารณาความเร็ว 

  วิธีในการพิจารณาต าแหน่งคอขวดของกลุ่มน้ีเปล่ียนจากการดูความเปล่ียนแปลง
ของปริมาณจราจรท่ีลดลงของ Detector ตวัท่ีอยูด่า้นทา้ยน ้ า (Downstream) เป็นการเปล่ียนแปลง
ความเร็วท่ีเพิ่มข้ึนแทน โดย Chen et al. (2003) ไดท้  าการพฒันาข้ึนจาการน าขอ้มูลจาก Detector 
บนถนนของเมือง San Diego ท่ีบนัทึกผลทุกๆ 5 นาที มาท าการประมวลผลและไดก้ าหนดเกณฑ์ใน
การพิจารณาไวว้า่ 

- ระยะห่างระหวา่งแต่ละคู่ของ Detector ตอ้งนอ้ยกวา่ 2 ไมล ์
- ความเร็วท่ีวดัไดจ้าก Detector ตวัตน้น ้าตอ้งนอ้ยกวา่ 40 ไมลต่์อชัว่โมง (mph) 
- ความเร็วท่ีวดัไดจ้าก Detector ตวัทา้ยน ้าตอ้งมากกวา่ 0 
- ความเร็วท่ีวดัไดจ้าก Detector ตวัทา้ยน ้ านั้นตอ้งมีค่ามากกว่าตวัตน้น ้ าอย่าง

นอ้ย 20 mph 
  หรือกล่าวอีกนยัไดว้า่ ถา้ระหวา่ง Detector คู่ใดๆ ท่ี Detector ตวัแรกมีค่าความเร็ว
สูงสุดวดัไดไ้ม่เกิน 40 mph แลว้ Detector ตวัถดัมามีส่วนต่างของความเร็วมากกวา่ Detector ตวัแรก 
20 mph หมายความวา่ระหวา่ง Detector คู่นั้นมีจุดท่ีเป็นคอขวดอยู ่ดงัแสดงในรูปท่ี 2.7 
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รูปท่ี 2.7 แสดงหลกัการพิจารณาต าแหน่งคอขวดโดยวธีิการวเิคราะห์ดว้ยความเร็วของ Chen. 
 
  และจากหลกัการน้ีไดมี้ผูน้ าไปท าการศึกษาเพิ่มเติมอีกมากมายเช่น Robert L. 
Bertini et al. (2008) ไดน้ าไปทดลองใชก้บัขอ้มูลของเมือง Portland, Oregon ซ่ึงไดท้  าการทดลอง
เปรียบเทียบด้วยการปรับเปล่ียนค่าพารามิเตอร์ของแต่ละตัวออกเป็น 5 ค่า จากนั้นท าการ
เปรียบเทียบกบัขอ้มูลฐาน (Ground Truth) พบว่านอกจากขอ้มูลทุกๆ 5 นาทีแล้วยงัสามารถใช้
ขอ้มูลท่ีหยาบกว่าเช่น ข้อมูลทุกๆ 15 นาทีมาใช้ในการวิเคราะห์ได้ด้วย และถ้าเปล่ียนค่าความ
แตกต่างของความเร็วเป็น 15 mph ก็จะให้ผลท่ีใกลเ้คียงกบัความเป็นจริงมากข้ึน แต่ก็ยงัไดส้รุปไว้
ด้วยว่าความแตกต่างระหว่างปัจจยัแวดล้อมอ่ืนๆ ไม่ว่าจะเป็น ลักษณะทางกายภาพของถนน 
พฤติกรรมการขบัข่ี หรืออ่ืนๆ ระหวา่งเม่ือง San Diego และ Portland อาจมีผลท าให้การก าหนด
ค่าพารามิเตอร์เปล่ียนแปลงไป 

 Jerzy et al. (2009) ไดท้  าการศึกษาเพิ่มเติมจากของ Bertini ดว้ยการสร้างตวัช้ีวดั
ประสิทธิภาพระหวา่งผลจากการศึกษากบัขอ้มูลฐาน (Ground Truth) วา่มีความใกลค้วามเป็นจริง
มากนอ้ยเพียงใด จากนั้นท าการทดสอบความแปรปรวนของคะแนนท่ีไดจ้ากตวัช้ีวดัท่ีสร้างข้ึน เพื่อ
หาส่วนประกอบของขอ้จ ากดัส าหรับการพยากรณ์คอขวด ซ่ึงผลคือไดข้อ้จ ากดัท่ีแตกต่างกนักบัของ 
Bertitni กล่าวคือใชค้วามเร็วสูงสุด (Vmax) อยูท่ี่ 35 mph ระดบัความเร็วท่ีแตกต่างกนั (∆V) ท่ี 15 
mph และช่วงเวลาของขอ้มูลท่ีทุกๆ 3 นาทีส าหรับการน าไปพยากรณ์ต าแหน่งจุดคอขวด 

 จากท่ีกล่าวมาส่วนใหญ่แลว้จะเป็นการน าขอ้มูลจากตวัอุปกรณ์ตรวจจบัแบบห่วง 
(Loop Detector) มาใช้ในการวิเคราะห์ ซ่ึง Turner (2007) พบว่าขอ้มูลความเร็วท่ีไดข้าดความ
น่าเช่ือถือทั้งน้ีเน่ืองจากตวัอุปกรณ์อ่านค่าไดผ้ดิพลาดไม่วา่จะเป็น 
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- การส่งค่าท่ีผิดปรกติอย่างมีนยัส าคญัเม่ือเทียบกบัช่วงวนั เวลาเดียวกนัก่อน
หนา้ 

- การส่งค่าท่ีผิดปรกติอย่างมีนัยส าคญัเม่ือเทียบกบั detector ตวัท่ีอยู่ในช่อง
จราจรติดกนั 

- การส่งค่าท่ีผิดปรกติอย่างมีนยัส าคญัเม่ือเทียบกบั detector ตวัท่ีอยู่ก่อนหน้า
หรือต่อทา้ย 

- สุดทา้ยคือ detector หลายๆตวัส่งค่าออกมาเหมือนกนั ซ่ึงหมายถึงระบบมี
ปัญหา 

  ดงันั้น Peter (Jing) Jin et al. (2012) จึงน าเสนอวิธีการเปล่ียนแปลงพิกดับน
แผนภูมิพื้นฐาน (Coordinate Transformation of Fundamental Diagrams (FDs)) ซ่ึงเป็นวิธีท่ีท าการ
น าขอ้มูลจาก detector มาท าการพล๊อตกราฟความสัมพนัธ์ระหว่างการไหลกบัความหนาแน่น 
(Flow-Density Diagrams) โดยใชส้มการท่ีไดคิ้ดคน้ข้ึนเพื่อเปล่ียนต าแหน่งพิกดัใหม่ ท าให้สามารถ
วเิคราะห์ต าแหน่งท่ีเป็นจุดคอขวดไดอ้ยา่งชดัเจนและง่ายข้ึน 
 

2.3 Binary Logistic Regression 

Binary Logistic Regression  คือ กระบวนการในการวิเคราะห์หาสมการถดถอยเชิงเส้น

ส าหรับการพยากรณ์วา่จะมีโอกาสท่ีเหตุการณ์ท่ีสนใจเกิดข้ึนหรือไม่ หรือมีโอกาสเกิดข้ึนมากนอ้ย

แค่ไหน โดยก าหนดว่ามีตวัแปรตวัหน่ึง หรือมากกว่า ท่ีส่งผลต่อการเกิดเหตุการณ์นั้น ท าให้เรา

สามารถทราบถึงสาเหตุท่ีท าให้เหตุการณ์นั้นเกิดข้ึน ซ่ึงส าหรับการศึกษาน้ีก็คือ การเอาตวัแปร

ปัจจยัต่างๆมาวิเคราะห์เพื่อพยากรณ์วา่บนช่วงถนนท่ีสนใจนั้นจะมีโอกาสเกิดคอขวดบนช่วงถนน

นั้นหรือไม่ โดยผลลพัธ์จะมีเพียง 2 ค าตอบ คือ ไม่เกิดคอขวด หรือ เกิดคอขวด ซ่ึงจะแทนดว้ยค่า 0 

และ 1 ตามล าดบั แต่วา่ในท่ีสุดแลว้ค่าท่ีไดจ้ากสมการนั้นจะอยูร่ะหวา่ง 0 กบั 1 ซ่ึงนัน่หมายถึงค่า

ของความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์ท่ีสนใจนั้นๆ 

รูปแบบของสมการพยากรณ์คือ  
  

  Prob(event)  =  
e(𝛽0+𝛽1𝑋)

1+e(𝛽0+𝛽1𝑋)
  =  

1

1+e−(𝛽0+𝛽1𝑋)
 

 
 เม่ือ β0 และ β1  หมายถึง ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีประมาณไดจ้ากขอ้มูล 
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  X   หมายถึง ตวัแปรอิสระ 
  e  หมายถึง ค่า natural logarithm มีค่าประมาณ 2.71828 
 
และส าหรับกรณีท่ีมมีตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้งมากกวา่ 1 ตวัแปรรูปแบบสมการจะเปล่ียนไปดงัน้ี 
 

  Prob(event)  =  
e(𝛽0+𝛽1𝑋1+𝛽2𝑋2+..……+𝛽𝑛𝑋𝑛)

1+e(𝛽0+𝛽1𝑋1+𝛽2𝑋2+..……+𝛽𝑛𝑋𝑛)
   

    =  
1

1+e−(𝛽0+𝛽1𝑋1+𝛽2𝑋2+..……+𝛽𝑛𝑋𝑛)
 

 
 เม่ือ β0, β1,…..,βn  หมายถึง ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีประมาณไดจ้ากขอ้มูล 
  X1,X2,……,Xn หมายถึง ตวัแปรอิสระซ่ึงมีทั้งหมด n ตวั 
 
 การวิเคราะห์ด้วยวิธี Binary Logistic Regression ของการศึกษาคร้ังจะกระท าโดยใช้
โปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติท่ีมีช่ือว่า R และตวัช้ีวดัประสิทธิภาพของสมการแบบจ าลอง
ส าหรับการวเิคราะห์น้ีคือค่า Log Likelihood, Pseudo-R2 และ AIC 
 
 2.3.1 Log Likelihood 
  ค่า Log Likelihood เป็นค่าส าหรับตรจวสอบความเหมาะสมของแบบจ าลองตวั
หน่ึงท่ีนิยมใช้ในการระบุว่าแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนนั้นเหมาะสมหรือไม่ ซ่ึงฟังก์ชันของ Log-
likelihood คือ 
 

𝑙(𝛽
0
, 𝛽) = ∑ 𝑦𝑖𝑙𝑜𝑔𝑝(𝑥𝑖) + (1 − 𝑦𝑖)𝑙𝑜𝑔1 − 𝑝(𝑥𝑖)

𝑛
𝑖=1  

 

  โดยท่ี  𝑦𝑖= ตวัแปรตาม 
    𝑥𝑖  = ตวัแปรตน้ 
    𝑝 = ความน่าจะเป็นเม่ือ 𝑦𝑖  = 1 
 
และถา้แบบจ าลองใดมีค่า Log-Likelihood มีค่าน้อยกว่าหมายความว่าแบบจ าลองนั้นมีประสิทธ์ิ
ภาพดีกวา่ 
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 2.3.2 Pseudo-R2 
  ส าหรับแบบจ าลอง Regression ทัว่ไปจะสามารถค่าใช้ R2 ในการตดัสินใจว่า
แบบจ าลองท่ีได้นั้นมีความเหมาะสมต่อการน าไปใช้หรือไม่ แต่ส าหรับแบบจ าลอง Logistic 
Regression นั้นจะใช้ค่าท่ีมีช่ือว่า Pseudo-R2 ในการตดัสินในแทน โดยท่ีค่าน้ีสามารถค านวณได้
จาก 
 

Pseudo-R2 = 
1−𝐿𝐿𝐹

𝐿𝐿𝐶
 

 
  โดยท่ี   LLF = Log-Likelihood of full model 
    LLC = Log-Likelihood of intercept-only model 
  
  ซ่ึงแบบจ าลองใดมีค่า Pseudo-R2 เขา้ใกล ้1 มาก นัน่หมายความวา่แบบจ าลองยิ่งมี
ประสิทธิภาพมาก 
 
 2.3.3 AIC 
  Akaike Information Critetion (AIC) เป็นค่าท่ีใชว้ดัประสิทธ์ิภาพของแบบจ าลอง
อีกตวัหน่ึงท่ีคิดคน้ข้ึนโดย Akaike ในปี 1974 ซ่ึงใชบ้่งช้ีว่าแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนสอดคลอ้งกบัชุด
ขอ้มูลท่ีน ามาวเิคราะห์หรือไม่ โดยสามารถค านวณไดจ้าก 
 

AIC = 
−2(𝐿𝐿−𝑘)

𝑛
 

 
  โดยท่ี  LL = ค่า Log Likelihood ของแบบจ าลอง 
    k    = จ านวนตวัแปรในแบบจ าลอง 
    n    = จ านวนขอ้มูล 
 
  ซ่ึงหากแบบจ าลองใดมีค่า AIC น้ีต  ่ากวา่นัน่หมายความวา่ความสอดคลอ้งระหวา่ง
ขอ้มูลกบัแบบจ าลองมีสูงกวา่ 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที ่3 
วธีิด ำเนินกำรวจิยั 

 

3.1 กำรเกบ็ข้อมูล 

ในการศึกษาคร้ังน้ี ขอ้มูลท่ีจ าเป็นท่ีตอ้งท าการส ารวจนั้นจะท าการส ารวจลกัษณะทางดา้น
กายภาพ ดา้นเรขาคณิต และ ดา้นการใช้ประโยชน์ ท่ีดินริมสองขา้งทางของถนน ท่ีมีผลต่อการเกิด
คอขวดในช่วงเทศกาล โดยจะไม่พิจารณาปัจจยัทางดา้นปริมาณความตอ้งการเดินทาง ทั้งน้ีเพราะ
อนุมาณว่าปริมาณความตอ้งในการเดินทางมีสูงมาก และเป็นท่ีทราบโดยทัว่กนัวา่ในช่วงเทศกาล
วนัหยดุยาวปีใหม่จะมีผูท่ี้เดินทางกลบัภูมิล าเนากนัเป็นจ านวนมาก  

การศึกษาจะท าโดยการแบ่งถนนท่ีจะท าศึกษาออกเป็นช่วงๆ ซ่ึงส าหรับคร้ังน้ีได้ท าการ
แบ่งช่วงถนนออกเป็นช่วงละ 100 เมตร แลว้น าปัจจยัดา้นต่าง ๆ ของแต่ละช่วงถนนมาพิจารณา
ร่วมกบัขอ้มูลต าแหน่งของการเกิดคอขวดท่ีส ารวจไดใ้นภาคสนาม แลว้น ามาสร้างแบบจ าลองการ
ถดถอยโลจิสติกส์แบบไบนารี (Binary Logistic Regression) ซ่ึงจะสามารถแสดงความสัมพนัธ์
ระหว่างปัจจยัต่าง ๆ กบัการเกิดคอขวด และสามารถน าไปประยุกตใ์ช้กบัทางหลวงเส้นอ่ืน ๆ ท่ีมี
ลกัษณะคลา้ยกนัได ้ดงัแสดงกรอบความคิดการวจิยัในรูปท่ี 3.1 
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รูปท่ี 3.1 กรอบแนวความคิดของการวิจยั 
 

 การเก็บขอ้มูลในภาคสนามจะด าเนินการเก็บขอ้มูลทั้งหมด 2 ส่วนคือ ขอ้มูลปัจจยัพื้นฐาน 
และขอ้มูลจุดคอขวด โดยขอ้มูลปัจจยัพื้นฐานก็คือ ขอ้มูลสภาพแวดลอ้มโดยทัว่ไปของทางหลวง
สายท่ีสนใจศึกษา ซ่ึงไดแ้ก่ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนนตลอดแนวสายทาง การใชป้ระโยชน์
ท่ีดินของสองขา้งทาง และระบบการจดัการจราจรทั้งสภาวะปรกติ และในช่วงเทศกาลท่ีมกัจะมีการ
เปล่ียนแปลงรูปแบบการจดัการจราจร เช่น การปิดจุดกลบัรถบางจุด หรือการเปิดช่องทางพิเศษ เป็น
ตน้ แบบฟอร์มส าหรับการเก็บขอ้มูลสภาพแวดลอ้มแสดงดงัรูปท่ี 3.2 
 

Traffic Demand 
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Geometric 

Characteristics 

Highway 

Performance 

(Flow, Speed, 

Density, Delay, 
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interview 
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Binary Logistic 
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รูปท่ี 3.2 ตวัอยา่งแบบฟอร์มเก็บขอ้มูลสภาพแวดลอ้ม 
 

และในช่วงเทศกาลจะท าการส ารวจจุดคอขวดโดยใช้วิธีขบัรถยนต์ส ารวจไปตามกระแส
จราจร ในรถยนตแ์ต่ละคนัประกอบไปดว้ย คนขบัรถ และผูโ้ดยสารอีก 1 คน โดยให้ผูโ้ดยสารท า
หน้าท่ีบนัทึกขอ้มูลส ารวจ ซ่ึงมีขอ้มูลสภาพแวดลอ้มของถนนเพื่อน ามาเปรียบเทียบในด้านการ
จดัการจราจรระหวา่งช่วงปรกติและช่วงเทศกาล ดงัแสดงในรูปท่ี  3.3 และขอ้มูลของต าแหน่งคอ
ขวด  

ส าหรับข้อมูลคอขวดจะกระท าได้โดยการเก็บข้อมูลต าแหน่งท่ีรถยนต์ส ารวจเปล่ียน
สถานะจากสภาพจราจรติดขดัเป็นคล่องตวั โดยใชก้ารจดบนัทึกขอ้มูลลงแบบฟอร์มการเก็บขอ้มูล
ดงัแสดงในรูปท่ี 3.4 ร่วมกบัการใชอุ้ปกรณ์ระบุพิกดัภูมิศาสตร์(GPS)  

และเน่ืองจากช่วงถนนท่ีท าการศึกษามีระยะทางไกล อีกทั้งไม่สามารถทราบไดว้่าจะมีคอ
ขวดเกิดข้ึนเม่ือใด และต าแหน่งไหนบา้ง จึงจ าเป็นตอ้งใชร้ถยนตส์ ารวจจ านวนหลายคนั โดยเร่ิม
ส ารวจออกจากจุดเร่ิมต้นในช่วงเวลาท่ีแตกต่างกนั แล้วท าการขบัไปตามกระแสจราจรเพื่อเก็บ
ขอ้มูลต าแหน่งคอขวดตลอดสายทางของถนน โดยท าการเก็บขอ้มูลในช่วงเทศกาลปีใหม่ 
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รูปท่ี 3.3 แบบฟอร์มส าหรับการส ารวจขอ้มูลการจดัการจราจร 
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รูปท่ี 3.4 ตวัอยา่งแบบฟอร์มการเก็บขอ้มูลต าแหน่งคอขวด 
 

ทั้งน้ีจากขอบเขตการศึกษาท่ีก าหนดไวว้า่จะท าการศึกษาบนถนนสายหลกัระหวา่งจงัหวดั
นครราชสีมา กบั จงัหวดัขอนแก่น ดงันั้นจะเร่ิมตน้ส ารวจจากหลกักิโลเมตรท่ี 0 ของถนนทางเล่ียง
เมืองจงัหวดันครราชสีมา (แยกปักธงชยั)  และจุดส้ินสุดท่ีทางแยกต่างระดบัทางเล่ียงเมืองจงัหวดั
ขอนแก่น มีระยะทางรวมประมาณ 190 กิโลเมตร ดงัแสดงในรูปท่ี 3.5 โดยด าเนินการเก็บขอ้มูล
พื้นฐานเบ้ืองตน้ (Pre-Survey) ในช่วงสัปดาห์ท่ี 3 ของเดือนธนัวาคม และส ารวจขอ้มูลต าแหน่งจุด
คอขวดอีกคร้ังในช่วงตน้ของเทศกาลปีใหม่ โดยใช้การขบัรถไปตามกระแสจราจรโดยจะออก
ส ารวจห่างกนัทุกๆ 3 ชัว่โมง เร่ิมรอบแรก เวลา 6:00 ของวนัท่ี 27 ธนัวาคม ไปส้ินสุดรอบสุดทา้ยท่ี 
เวลา 3:00 ของวนัท่ี 29 ธนัวาคม รวมทั้งส้ิน 16 รอบ 
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รูปท่ี 3.5 แสดงเส้นทางท่ีจะใชใ้นการเก็บขอ้มูลส าหรับการศึกษาคร้ังน้ี 
 

3.2 กำรบันทกึข้อมูลส ำรวจ 
 การบนัทึกขอ้มูลขณะส ารวจมีดว้ยกนั 2 ส่วนคือ การใช้เคร่ืองระบุพิกดัภูมิศาสตร์ (GPS) 
และการใชแ้บบฟอร์มบนัทึกขอ้มูล 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 21 

 3.2.1 กำรเกบ็ข้อมูลด้วยเคร่ือง GPS 
  การใชเ้คร่ือง GPS นั้น ท าโดยการเปิดเคร่ือง GPS  ก่อนออกเดินทางส ารวจเป็น
เวลาอย่างน้อย 5 นาที เพื่อความแม่นย  าในการรับสัญญาณดาวเทียม จากนั้นจะน าไปวางไวบ้ริเวณ
กระจกหนา้รถเพื่อให้เคร่ืองรับสัญญาณ GPS ไดอ้ยา่งต่อเน่ือง แลว้จึงท าการขบัรถยนตส์ ารวจไป
ตามกระแสจราจร  
  และเง่ือนไขในการระบุต าแหน่งคอขวดส าหรับการส ารวจดว้ยเคร่ือง GPS คือ 

1. น าขอ้มูลท่ีไดจ้ากเคร่ือง GPS มาท าการพล๊อตกราฟความสมัพนัธ์
ระหวา่ง ความเร็วระยะทาง และเวลา 

2. พิจารณาช่วงท่ีกราฟความเร็วมีค่าต ่ากวา่ 60 กม./ชม. 
3. พิจารณาต าแหน่งถดัไปของกราฟวา่มีค่าความเร็วเพิ่มข้ึนอยา่งนอ้ย 20 กม./

ชม.หรือไม่ หากไม่มีใหพ้ิจารณาต าแหน่งถดัต่อไป  
4. ถา้กราฟความเร็วเพิ่มสูงข้ึนแต่กราฟระยะทางท่ีเคล่ือนท่ีไดไ้ม่เพิ่มข้ึนอยา่งมี

นยัส าคญัก็ใหพ้ิจารณาจุดถดัไป  
5. เม่ือพบจุดท่ีกราฟความเร็วเพิ่มข้ึนและกราฟระยะเปล่ียนรูปร่างอยา่งเห็นได้

ชดัใหร้ะบุวา่จุดสุดทา้ยก่อนท่ีกราฟจะมีความเร็วเพิ่มข้ึนคือจุดคอขวด 
6. จากจุดดงักล่าวใหพ้ิจารณาวา่ตรงกบัระยะทางท่ีต าแหน่งใด และแปลงขอ้มูล

ใหต้รงกบัหลกักิโลเมตรวา่อยูท่ี่กิโลเมตรท่ีเท่าไหร่ 
 
 3.2.2 กำรเกบ็ข้อมูลด้วยกำรใช้แบบฟอร์มบันทกึข้อมูล 
  การเก็บขอ้มูลวิธ้ีจะใชบุ้คคลในการบนัทึกขอ้มูล ท าโดยการให้ผูบ้นัทึกขอ้มูลนัง่
ในรถยนต์ส ารวจไปด้วยในทุกๆรอบ โดยให้ผูบ้นัทึกขอ้มูลใช้ เง่ือนไขท่ีก าหนดไวใ้นการระบุ
ต าแหน่งของคอขวดบนถนน โดยผูบ้นัทึกข้อมูลแต่ละคนได้รับการอบรบให้ความรู้เก่ียวกับ
ลกัษณะของการเกิดคอขวดและเง่ือนไขในการท่ีจะระบุวา่ต าแหน่งดงักล่าวนั้นเป็นคอขวดก่อนออก
ส ารวจภาคสนาม 
  
  ส าหรับเง่ือนไขในการระบุต าแหน่งคอขวดส าหรับการส ารวจดว้ยตวับุคคล คือ 

1. เม่ือรถเคล่ือนตวัดว้ยความเร็วนอ้ยกวา่ 60 กิโลเมตรต่อชัว่โมง (กม./ชม.) ให้ผู ้
บนัทึกขอ้มูลสังเกตสภาพแวดลอ้มวา่มีปัจจยัใดๆ ท่ีท าใหร้ถเคล่ือนตวัชา้ลงได้
บา้ง 
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2. หากความเร็วในการเคล่ือนท่ีลดลงอย่างต่อเน่ืองหรือรถหยุดน่ิง ให้ผูบ้นัทึก
ขอ้มูลสันนิฐานไดว้่าก าลงัอยู่ในแถวคอย และมีจุดคอขวดอยู่ขา้งหน้า และ
สังเกตปัจจยัท่ีเป็นสาเหตุท าใหเ้กิดคอขวด อยา่งระมดัระวงัยิง่ข้ึน 

3. เม่ือผา่นจุดๆ หน่ึงท่ีท าใหค้นขบัรถสามารถเร่งความเร็วจากเดิมไดเ้พิ่มมากข้ึน
อย่างน้อย 20 กม./ชม. ให้ระบุว่าต าแหน่งนั้นคือจุดคอขวด และมีสาเหตุมา
จากอะไร พร้อมทั้งระบุหลกักิโลเมตรดว้ยวา่ อยูท่ี่ระยะใด 

 

3.3 กำรถอดข้อมูลส ำรวจ 
 3.3.1 กำรถอดข้อมูลจำกเคร่ืองGPS 
  ท าการน าออกขอ้มูลจากเคร่ือง GPS จากนั้นน าเขา้โปรแกรม Microsoft Excel เพื่อ
ท าการแสดงผลออกมาในรูปของตารางขอ้มูล ซ่ึงจะประกอบไปดว้ย พิกดัภูมิศาสตร์ เวลา ระยะทาง 
ความเร็ว และระดบัความสูง เป็นตน้ ดงัแสดงในรูปท่ี 3.6 
  จากนั้นน าขอ้มูลท่ีไดไ้ปสร้างแผนภูมิความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็วและระยะทาง 
ดงัแสดงในรูปท่ี 3.7 เพื่อน าไปวิเคราะห์หาต าแหน่งท่ีน่าจะเป็นจุดคอขวด โดยใช้หลกัเกณฑ์ดงัท่ี
กล่าวไวข้า้งตน้ 
  แต่ดว้ยขอ้จ ากดัดา้นอุปกรณ์เคร่ือง GPS ท่ีมีไม่เพียงพอต่อการใชเ้ก็บขอ้มูลส ารวจ
ในทุกๆรอบ จึงใชโ้ทรศพัท์อจัฉริยะ (Smart Phone) ช่วยในการเก็บขอ้มูลเพิ่มเติม แต่ก็ยงัพบว่า
ขอ้มูลท่ีครบถว้นสมบูรณ์ส าหรับการน ามาวิเคราะห์มีเพียง 5 รอบ หรือ 5 ชุดขอ้มูลเท่านั้น ท่ีเหลือ
พบอุปสรรควา่ ขอ้มูลไม่สมบูรณ์ ขาดหายเป็นช่วงๆ ไม่ต่อเน่ือง ท าใหไ้ม่สามารถน ามาวเิคราะห์ได ้
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รูปท่ี 3.6 แสดงตวัอยา่งขอ้มูลท่ีไดจ้ากเคร่ือง GPS 
 

 
 

รูปท่ี 3.7  แสดงตวัอยา่งแผนภูมิความสัมพนัธ์ระหวา่งระยะทางกบัความเร็ว 
 โดยใชข้อ้มูลท่ีไดจ้ากเคร่ือง GPS 
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 3.3.2 กำรถอดข้อมูลส ำรวจจำกแบบฟอร์มกรอกข้อมูล 
  ขอ้มูลบนัทึกจากแบบฟอร์มจะถูกน ามากรอกลงในโปรแกรม Microsoft Excel ใน
ลกัษณะของตารางขอ้มูล แบ่งแยกขอ้มูลแต่ละรอบอย่างชดัเจน และเรียงล าดบัจากจุดเร่ิมตน้ไปยงั
จุดปลายทาง จะมีขอ้มูลทั้งหมด 16 ชุดขอ้มูล และในแต่ละชุดขอ้มูลจะประกอบไปดว้ย ขอ้มูล
จ านวน 1911 เรคคอร์ด รวมทั้งส้ินเป็นจ านวน 30,576 เรคคอร์ด 
  จากนั้นน าขอ้มูลจากทั้งหมดมาท าการเปรียบเทียบกบัขอ้มูลต าแหน่งของลกัษณะ
ทางกายภาพท่ีส ารวจไวก่้อนหนา้ แลว้สร้างเป็นชุดขอ้มูลใหม่ เพื่อสรุปต าแหน่งและสภาพแวดลอ้ม
ของช่วงถนนท่ีพบเจอคอขวด ดงัแสดงในรูปท่ี 3.8 และ 3.9 
 

 
 

รูปท่ี 3.8 แสดงตวัอยา่งการเปรียบเทียบขอ้มูลระหวา่งต าแหน่งพี่พบคอขวด 
  กบัสภาพแวดลอ้มของต าแหน่งท่ีพบคอขวด 
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รูปท่ี 3.9 แสดงตวัอยา่งชุดขอ้มูลท่ีสรุปข้ึนมาใหม่ส าหรับการน าไปวเิคราะห์ต่อไป 
 

  

3.4 วธิกีำรวเิครำะห์ข้อมูล 
 น าขอ้มูลท่ีไดม้าบนัทึกลงในคอมพิวเตอร์เพื่อวเิคราะห์ผลและสร้างแบบจ าลอง ส าหรับการ
บนัทึกขอ้มูลนั้นจะท าการบนัทึกส าหรับแต่ละช่วงยอ่ย ๆ ของถนน โดยท าการบนัทึกตวัแปรต่าง ๆ 
ท่ีเก่ียวกบัถนนในช่วงนั้น และตวัแปรท่ีระบุวา่มีการเกิดคอขวดในช่วงนั้น ๆ หรือไม่  
 วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนาเบ้ืองต้น ร่วมกับการประเมินจุดคอขวดใน
ภาคสนามโดยใชห้ลกัการทางวิศวกรรมจราจร เพื่อดูวา่ปัจจยั (สาเหตุ) ใดบา้งท่ีอาจจะส่งผลท าให้
เกิดคอขวดในช่วงเทศกาล จากนั้นสร้างแบบจ าลองความสัมพนัธ์โดยใช ้Binary logistic regression 
โดยพิจารณาในแต่ละช่วงถนน ก าหนดให้ตวัแปรตามคือตวัแปรท่ีระบุว่าเกิดคอขวดในช่วงถนน 
นั้น ๆ หรือไม่ ส่วนตวัแปรอิสระจะเป็นลกัษณะทางดา้นกายภาพ การควบคุม และการใชป้ระโยชน์
ท่ีดิน เป็นตน้ ดงัแสดงในตารางท่ี 3.1 
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ตารางท่ี 3.1 แสดงปัจจยัท่ีอาจส่งผลใหเ้กิดคอขวดบนถนน 
ล าดบัท่ี ช่ือปัจจยั 

1 ทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร 
2 ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร 
3 ทางเช่ือม 
4 ทางร่วม/ทางเบ่ียง 
5 สะพานยกระดบั 
6 จุดกลบัรถ 
7 สถานีบริการน ้ามนั/ก๊าซ 
8 ร้านคา้ขา้งทาง/ร้านขายของฝาก 
9 จุดตรวจ 

10 จุดบริการประชาชน 
11 เขตชุมชน/เมือง 
12 อุบติัเหตุ 
13 รถท่ีขบัชา้กวา่กระแสจราจร 

 
 จากตารางท่ี 3.1 สามารถขยายความของปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดคอขวดบนถนนไดด้งัน้ี 

1. ทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร  
หมายถึงบริเวณท่ีมีถนน 2 เส้นมาบรรจบหรือตดักนัท าให้เกิดเป็นทางแยก และมี
การใชส้ัญญาณไฟจราจรควบคุมการเคล่ือนตวัผา่นทางแยกของแต่ละทิศทาง 

2. ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร  
หมายถึงบริเวณท่ีมีถนน 2 เส้นมาบรรจบหรือตดักนัท าให้เกิดเป็นทางแยก แต่ไม่มี
การใชส้ัญญาณไฟจราจรควบคุมการเคล่ือนตวัผา่นทางแยกของแต่ละทิศทาง ผูข้บั
ข่ีตอ้งอาศยัจงัหวะท่ีปริมาณจราจรเบาบาง หรือรอการให้อนุญาตจากรถยนต์ใน
ทิศทางอ่ืนๆ เพื่อการขา้มทางแยกนั้น 

3. ทางเช่ือม  
หมายถึง บริเวณท่ีมีถนนเส้นหน่ึงมาบรรจบกบัถนนสายหลกั และไม่มีการเปิด
เกาะกลางถนนใหเ้ป็นทางแยก รถยนตส์ามารถเขา้-และออกจากถนนสายรองน้ีได ้
โดยรถยนตท่ี์ออกมาจากทางสายรองจะถูกบงัคบัให้เล้ียวซ้ายไปกบักระแสจราจร
ของถนนสายหลกัเท่านั้น 
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4. ทางร่วม/ทางเบ่ียง 
หมายถึง บริเวณท่ีมีถนนเส้นหน่ึงมาบรรจบกบัถนนสายหลกั ไม่มีการเปิดเกาะ
กลางถนน มีลกัษณะการท ามุมของการเช่ือมถนนเขา้ดว้ยกนัเป็นมุมแหลม มีการ
เพิ่มแลว้ลดช่องทางจราจรภายในช่วงระยะสั้นๆ รถยนตส์ามารถเขา้หรือออก ได้
อยา่งใดอยา่งหน่ึงเท่านั้น 

5. สะพานยกระดบั 
หมายถึง บริเวณท่ีมีการก่อสร้างทางยกระดบัไวส้ าหรับสัญจรขา้มผ่านทางแยก 
หรือรางรถไฟ 

6. จุดกลบัรถ 
หมายถึง บริเวณท่ีมีการเปิดเกาะกลางถนนไวส้ าหรับให้รถยนต์สามารถท าการ
กลบัรถเปล่ียนทิศทางการจราจรได ้

7. สถานีบริการน ้ามนั/ก๊าซ 
หมายถึง บริเวณท่ีมีสถานีบริการน ้ามนัหรือก๊าซ คอยใหบ้ริการอยูริ่มทาง 

8. ร้านคา้ขา้งทาง/ร้านขายของฝาก 
หมายถึง บริเวณท่ีมีร้านคา้ หรือร้านขายของฝาก คอยให้บริการอยูริ่มทาง ซ่ึงอาจ
เป็นเพิงขนาดเล็กหรือเป็นอาคารถาวรขนาดใหญ่ก็ได ้

9. จุดตรวจ 
หมายถึง บริเวณท่ีมีการตั้งด่านของเจ้าหน้าท่ีต ารวจ เพื่อการตรวจสอบความ
ปลอดภยั หรือเพื่อวตัถุประสงคอ่ื์น 

10. จุดบริการประชาชน 
หมายถึง บริเวณท่ีมีการตั้งเตน็ทช์ัว่คราวอยูริ่มถนน เพื่อคอยให้บริการผูส้ัญจรไป-
มา ไม่มีการจดัท่ีจอดรถให้เป็นสัดส่วน ผูท่ี้จะใช้บริการตอ้งจอดรถริมทางเพื่อไป
ใชบ้ริการ 

11. เขตชุมชน/เมือง 
หมายถึง บริเวณท่ีมีชุมชนอาศัยอยู่ริมทางทั้ งสองฝากฝ่ัง มีการสัญจรไป-มา
ระหวา่งทั้งสองฝ่ัง 

12. อุบติัเหตุ 
หมายถึง บริเวณท่ีมีการประสบอุบติัเหตุทางถนน ทั้งแบบท่ีเป็นเหตุการณ์เล็กนอ้ย 
เช่น รถเสีย ยางแตก ไปชนถึงการชนท่ีรุนแรงมีผูบ้าดเจบ็หรือเสียชีวติ 
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13. รถท่ีชา้กวา่กระแสจราจร 
หมายถึง บริเวณท่ีมีรถยนตเ์คล่ือนตวัชา้กวา่กระแสการจราจรส่วนใหญ่ ซ่ึงอาจจะ
เป็น รถบรรทุก หรือรถทางการเกษตร ก็ได ้ทั้งแบบท่ีวิ่งบนช่องจราจรดา้นซ้าย 
หรือวิง่บนไหล่ทางดา้นซา้ย 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูลและการอภปิรายผล 

 

4.1 ผลการถอดข้อมูลส ารวจ  

 จากการเก็บขอ้มูลภาคสนามโดยการขบัรถไปตามกระแสจราจรทั้งหมด 16 รอบ น าขอ้มูล
จากแบบส ารวจ และจาก GPS มารวบรวมเพื่อหาต าแหน่งจุดคอขวดบนถนน ซ่ึงมีทั้งต าแหน่งท่ีแต่
ละรอบพบเจอซ ้ าๆกนั และต าแหน่งท่ีพบเห็นเพียงบางรอบเท่านั้น ยกตวัอยา่งเช่นในบางรอบเจอ
อุบติัเหตุ แต่ในรอบถดัมาบริเวณท่ีเกิดอุบติัเหตุนั้นสามารถเปิดการจราจรไดป้รกติ จุดๆนั้นก็จะ
ส ารวจไม่พบวา่เป็นคอขวด เป็นตน้  
 และเน่ืองจากขอ้จ ากดัดา้นอุปกรณ์ท าใหจ้  านวนรอบท่ีมีการเปิดใชร้ะบบ GPS ควบคู่ไปกบั
การส ารวจดว้ยบุคคลในเก็บขอ้มูลมีเพียง 10 รอบ จากทั้งหมด 16 รอบ แต่เม่ือท าการถอดขอ้มูลจาก
เคร่ือง GPS พบว่ามีขอ้มูลบางส่วนไม่ครบถ้วนท าให้ไม่สามารถน ามาวิเคราะห์ได้ ทั้งน้ีอาจเป็น
เพราะในบางพื้นท่ีไม่สามารถรับสัญญาณดาวเทียมได ้ท าให้มีขอ้มูล GPS ท่ีสมบูรณ์เพียง 5 รอบ
เท่านั้น 
 
 4.1.1 ผลจากเคร่ือง GPS 
  การวิเคราะห์ขอ้มูลจาก GPS จะพิจารณาจากความสัมพนัธ์ของระยะทางกบัเวลา 
(Time-Space Diagram) ผนวกกบัขอ้มูลความเร็วท่ีใชใ้นแต่ละช่วงเวลา ดงัแสดงในรูปท่ี 4.1 ถึง 4.5 
โดยพิจารณาจากช่วงท่ีความเร็วในการเคล่ือนท่ีลดต ่าลงมานั้นมีการเปล่ียนแปลงของระยะทางมาก
น้อยเพียงใด และเม่ือมีการเปล่ียนแปลงความเร็วท่ีสูงข้ึนระยะทางในการเคล่ือนท่ีมีอตัราการ
เคล่ือนท่ีเพิ่มข้ึนหรือไม่ ซ่ึงถ้าหากในช่วงท่ีมีการใช้ความเร็วไดต้  ่าและระยะทางไม่เพิ่มข้ึนหรือ
เพิ่มข้ึนเล็กน้อย แสดงว่าช่วงนั้นรถยนต์ติดอยู่ในแถวคอยและเม่ือความเร็วเพิ่มสูงข้ึนและมีการ
เพิ่มข้ึนของระยะทางอยา่งเห็นไดช้ดัแสดงวา่รถยนตไ์ดห้ลุดออกจากแถวคอยแลว้ แสดงวา่ ณ จุดท่ี
มีการเปล่ียนแปลงความเร็วนั้นเป็นต าแหน่งท่ีเป็นคอขวดบนทอ้งถนน 
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รูปท่ี 4.1 แผนภูมิความสัมพนัธ์ระหวา่งระยะทาง ความเร็ว และเวลาในการเคล่ือนท่ีจากขอ้มูล GPS ของรอบเวลา 6:00 น. วนัท่ี 27 ธนัวาคม 2556
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  จากรูปท่ี 4.1 จะพบว่าโดยภาพรวมแลว้กราฟความเร็วมีการเปล่ียนแปลงไม่มาก
นกั ท าใหส้ามารถสังเกตความผดิปรกติไดอ้ยา่งชดัเจน โดยเม่ือพิจารณาช่วงความเร็วท่ีอยูต่  ่ากวา่ 60 
กม./ชม. จะพบว่ามีต าแหน่งท่ีเป็นคอขวดท าให้ความเร็วในการเคล่ือนท่ีลดลงทั้งหมด 8 ต  าแหน่ง 
แต่จากการตรวจสอบขอ้มูลอีกคร้ังพบว่าท่ีกราฟแสดงความเร็วด้านซ้ายความเร็วลดลงเป็น 0 อยู่
เป็นเวลานานนั้น เป็นเพราะผูข้บัรถส ารวจท าการหยุดจอดรถยนต์ หาใช่เกิดจากคอขวดบนทอ้ง
ถนน ซ่ึงท่ีเหลืออีก 7 ต  าแหน่งสามารถแจกแจงไดด้งัตารางท่ี 4.1 
 
ตารางท่ี 4.1  ต  าแหน่งท่ีขอ้มูลจากเคร่ือง GPS ระบุวา่เป็นคอขวด ของรอบเวลา 6:00 น.  
 วนัท่ี 27 ธนัวาคม 2556 

ล าดบัท่ี เวลาท่ีพบ ระยะท่ีระบุวา่เป็นคอขวด 
1 7:31 90+300 
2 7:53 119+900 
3 7:58 121+200 
4 8:09 128+300 
5 8:26 150+600 
6 8:29 152+200 
7 8:53 187+100 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

รูปท่ี 4.2 แผนภูมิความสัมพนัธ์ระหวา่งระยะทาง ความเร็ว และเวลาในการเคล่ือนท่ีจากขอ้มูล GPS ของรอบเวลา 18:00 น. วนัท่ี 27 ธนัวาคม 2556 
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  จากรูปท่ี 4.2 เน่ืองจากปริมาณจราจรเร่ิมมีเพิ่มสูงข้ึน ท าให้เกิดการชะลอตัว
บ่อยคร้ัง ดงัสังเกตได้จากท่ีกราฟความเร็วมีการเปล่ียนแปลงบ่อยคร้ังข้ึนจากรูปท่ี 4.1 และเม่ือ
พิจารณาจากหลกัเกณฑท่ี์ตั้งไวท้  าใหส้ามารถระบุต าแหน่งคอขวดไดท้ั้งหมด 8 ต  าแหน่งดว้ยกนั แต่
จากการตรวจสอบขอ้มูลพบวา่กราฟความเร็วดา้นขวาท่ีความเร็วลดลงเป็น 0 เน่ืองจากผูส้ ารวจมิได้
ท าการปิดเคร่ือง GPS ทนัทีท่ีถึงหมาย ท าใหมี้ขอ้มูลในส่วนท่ีเกินมา ซ่ึงกราฟแสดงให้เห็นวา่ผูข้บัข่ี
ชะลดความเร็วและหยุดรถท่ีจุดกลบัรถเพื่อเดินทางกลบั ดงันั้นจากรอบการส ารวจน้ีจะมีต าแหน่ง
คอขวดทั้งหมด 7 ต  าแหน่ง ดงัแสดงในตารางท่ี 4.2 
 
 
ตารางท่ี 4.2  ต  าแหน่งท่ีขอ้มูลจากเคร่ือง GPS ระบุวา่เป็นคอขวด ของรอบเวลา 18:00 น.  
 วนัท่ี 27 ธนัวาคม 2556 

ล าดบัท่ี เวลาท่ีพบ ระยะท่ีระบุวา่เป็นคอขวด 
1 18:52 17+700 
2 19:12 32+400 
3 20:04 90+500 
4 20:24 110+900 
5 20:57 150+900 
6 21:00 152+200 
7 21:23 183+000 
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รูปท่ี 4.3 แผนภูมิความสัมพนัธ์ระหวา่งระยะทาง ความเร็ว และเวลาในการเคล่ือนท่ีจากขอ้มูล GPS ของรอบเวลา 3:00 น. วนัท่ี 28 ธนัวาคม 2556 
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  จากรูปท่ี 4.3 จะพบวา่กราฟแสดงความเร็วท่ีใชใ้นการเคล่ือนท่ีมีการเปล่ียนแปลงถ่ี
ข้ึน และพบวา่ในช่วงตน้ของเส้นทางส ารวจสามารถใชค้วามเร็วในการเดินทางไดค้่อนขา้งต ่า และ
ในส่วนของคร่ึงหลงัของเส้นทางลกัษณะของกราฟความเร็วก็จะมีลกัษณะท่ีคลา้ยคลึงกนักบัทั้งสอง
รอบท่ีผ่านมา และจากการพิจารณาแลว้พบว่ามีคอขวดอยู่ดว้ยกนั 8 ต  าแหน่งส าหรับขอ้มูลจาก
เคร่ือง GPS ในรอบน้ี และส่วนท่ีกราฟความเร็วลดต ่าลงทางดา้นขวาสุดเป็นการชะลอเพื่อกลบัรถ
เช่นเดียวกบัท่ีผา่นมา โดยมีรายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 4.3 
 
ตารางท่ี 4.3  ต  าแหน่งท่ีขอ้มูลจากเคร่ือง GPS ระบุวา่เป็นคอขวด ของรอบเวลา 3:00 น.  
 วนัท่ี 28 ธนัวาคม 2556 

ล าดบัท่ี เวลาท่ีพบ ระยะท่ีระบุวา่เป็นคอขวด 
1 3:30 3+300 
2 4:33 20+600 
3 4:50 32+400 
4 5:29 66+700 
5 5:53 88+800 

6 5:59 91+900 
7 6:25 121+500 
8 6:52 152+200 
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รูปท่ี 4.4 แผนภูมิความสัมพนัธ์ระหวา่งระยะทาง ความเร็ว และเวลาในการเคล่ือนท่ีจากขอ้มูล GPS ของรอบเวลา 12:00 น. วนัท่ี 28 ธนัวาคม 2556 
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  จากรูปท่ี 4.4 จะพบว่าความเร็วท่ีสามารถใช้ได้ในช่วงคร่ึงแรกของเส้นทางมี
ค่อนขา้งต ่าเช่นเดียวกนักบัในรอบก่อนหน้า และเม่ือพิจารณาควบคู่ไปกบักราฟแสดงระยะทาง
สะสมในการเดินทางจะพบวา่กราฟจะมีการเปล่ียนแปลงอย่างเห็นไดช้ดัเจนเม่ือผา่นจุดๆ หน่ึง ซ่ึง
จุดนั้นก็คือคอขวดนัน่เอง ซ่ึงเม่ือพิจารณาอยา่งถ่ีถว้นแลว้พบวา่ในรอบส ารวจน้ีมีคอขวดทั้งหมด 8 
ต  าแหน่ง ดงัแสดงในตารางท่ี  4.4 
 
 
ตารางท่ี 4.4  ต  าแหน่งท่ีขอ้มูลจากเคร่ือง GPS ระบุวา่เป็นคอขวด ของรอบเวลา 12:00 น.  
 วนัท่ี 28 ธนัวาคม 2556 

ล าดบัท่ี เวลาท่ีพบ ระยะท่ีระบุวา่เป็นคอขวด 
1 12:40 4+00 
2 13:24 13+000 

3 13:40 17+700 
4 15:01 47+900 
5 15:34 92+400 
6 16:00 122+500 
7 16:20 134+500 
8 16:41 153+500 
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รูปท่ี 4.5 แผนภูมิความสัมพนัธ์ระหวา่งระยะทาง ความเร็ว และเวลาในการเคล่ือนท่ีจากขอ้มูล GPS ของรอบเวลา 21:00 น. วนัท่ี 28 ธนัวาคม 2556 
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  จากรูปท่ี 4.5 จะพบวา่กราฟแสดงความเร็วมีการผนัผวนอยา่งมาก แสดงให้เห็นวา่
การเคล่ือนตวัของกระแสจราจรเป็นไปอยา่งชา้ๆ กล่าวคือเคล่ือนท่ีสลบักบัชะลอตวั ท่ีให้มีการเพิ่ม
และลดความเร็วอยู่ตลอดเวลา และยงัสามารถสังเกตพบเห็นว่ากราฟมีลกัษณะท่ีเกาะกลุ่มกนั ซ่ึง
แสดงวา่เม่ือถึงจุดๆหน่ึงก็สามารถเคล่ือนท่ีไดเ้ร็วข้ึน แต่ก็ใช่ว่าจะสามารถใชค้วามเร็วไดอ้ยา่งคงท่ี 
ยงัคงตอ้งชะลอความเร็วเป็นระยะๆเช่นเดิม และสามารถระบุต าแหน่งคอขวดได ้8 ต  าแหน่ง 
 
ตารางท่ี 4.5  ต  าแหน่งท่ีขอ้มูลจากเคร่ือง GPS ระบุวา่เป็นคอขวด ของรอบเวลา 21:00 น.  
 วนัท่ี 28 ธนัวาคม 2556 

ล าดบัท่ี เวลาท่ีพบ ระยะท่ีระบุวา่เป็นคอขวด 
1 22:29 24+000 
2 23:17 49+100 
3 23:42 54+800 
4 23:59 66+700 
5 0:14 72+800 
6 0:32 91+900 
7 1:03 123+200 
8 1:33 152+200 
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 4.1.2 ผลจากแบบฟอร์มส ารวจ 
  ขอ้มูลจากการส ารวจดว้ยบุคคลจะถูกบนัทึกลงโปรแกรมทางคอมพิวเตอร์อีกคร้ัง 
เพื่อให้สะดวกต่อการจดัการขอ้มูลและตรวจสอบขอ้มูลก่อนน าขอ้มูลไปวิเคราะห์ และผลจากการ
ส ารวจดว้ยบุคคล แสดงดงัตารางท่ี 4.1 
 
ตารางท่ี 4.6 ผลสรุปจ านวนคอขวดท่ีพบเจอโดยการส ารวจดว้ยบุคคลในแต่ละรอบ 

รอบท่ี วนัท่ี เวลาออกเดินทาง เวลาท่ีถึงจุดหมาย จ านวนคอขวดท่ีส ารวจพบ 
1 

27/12/2013 

6:00 8:30 4 
2 9:00 11:30 37 
3 12:00 14:45 12 
4 15:00 17:43 18 
5 18:00 21:35 13 
6 21:00 0:52 7 
7 

28/12/2013 

0:00 4:00 39 
8 3:00 7:20 16 
9 6:00 11:25 9 

10 9:00 14:22 18 
11 12:00 17:45 25 
12 15:00 20:50 26 
13 18:00 23:40 14 
14 21:00 2:04 22 
15 

29/12/2013 
0:00 3:55 24 

16 3:00 6:30 10 
รวม 294 

 
  จากตารางท่ี 4.6 แสดงขอ้มูลจ านวนคอขวดท่ีผูส้ ารวจบนัทึกไดใ้นแต่ละรอบท่ีท า
การขบัรถยนตส์ ารวจ ซ่ึง จ านวนท่ีพบมากท่ีสุดคือ รอบเวลา 0:00 น. ของวนัท่ี 28 ธค. 56 มี 39 
ต  าแหน่ง จ านวนท่ีผูส้ ารวจพบวา่เป็นคอขวดนอ้ยท่ีสุดคือ รอบเวลา 6:00 น. ของวนัท่ี 27 ธค. 56 มี
อยูด่ว้ยกนั 4 ต  าแหน่ง ทั้งน้ีจ  านวนท่ีแสดงทั้งหมดยงัไม่ไดผ้า่นการคดักรองใดๆ ทั้งส้ิน 
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 4.1.3 ผลจากทั้งเคร่ือง GPS และแบบฟอร์มส ารวจ 
  น าขอ้มูลทั้งจากเคร่ือง GPS และแบบฟอร์มส ารวจมาผนวกเขา้ด้วยกนั แล้วน า
ต าแหน่งท่ีไดไ้ปท าการพล๊อตกราฟ เพื่อดูความถ่ีท่ีส ารวจพบของทุกรอบ เทียบกบัระยะทางจะท า
ให้สามารถทราบไดว้่า ในแต่ละต าแหน่งท่ีระบุว่าเป็นคอขวดนั้น มีการพบจากเคร่ือง GPS ก่ีคร้ัง
และจากบุคคลส ารวจก่ีคร้ัง ดงัตวัอยา่งแสดงในรูปท่ี 4.6 และ 4.7 
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รูปท่ี 4.6 ตวัอยา่งความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 90 ถึงกิโลเมตรท่ี 99+900 
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รูปท่ี 4.7 ตวัอยา่งความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 150 ถึงกิโลเมตรท่ี 159+900

0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

15
0+

0 

15
0+

30
0 

15
0+

60
0 

15
0+

90
0 

15
1+

20
0 

15
1+

50
0 

15
1+

80
0 

15
2+

10
0 

15
2+

40
0 

15
2+

70
0 

15
3+

0 

15
3+

30
0 

15
3+

60
0 

15
3+

90
0 

15
4+

20
0 

15
4+

50
0 

15
4+

80
0 

15
5+

10
0 

15
5+

40
0 

15
5+

70
0 

15
6+

0 

15
6+

30
0 

15
6+

60
0 

15
6+

90
0 

15
7+

20
0 

15
7+

50
0 

15
7+

80
0 

15
8+

10
0 

15
8+

40
0 

15
8+

70
0 

15
9+

0 

15
9+

30
0 

15
9+

60
0 

15
9+

90
0 

คว
าม
ถี่ 

กม.ที ่

Observation GPS

 

 

 

 

 

 

 

 



 44 

  จากรูปท่ี 4.6 แสดงให้เห็นว่า ณ ต าแหน่งหลกักิโลเมตรท่ี 92+400 มีการระบุว่า
เป็นคอขวดจากการส ารวจดว้ยบุคคล 3 คร้ัง และเคร่ือง GPS ระบุได ้1 คร้ัง 
 
  และจากรูปท่ี 4.7 แสดงให้เห็นวา่ ณ ต าแหน่งหลกักิโลเมตรท่ี 152+200 มีการระบุ
วา่เป็นคอขวดจากการส ารวจดว้ยบุคคลถึง 10 คร้ัง และเคร่ือง GPS ระบุได ้4 คร้ังดว้ยกนั และเม่ือ
น าขอ้มูลทั้งหมดตลอดสายทางมาท าการสรุปสามารถแสดงไดด้งัตารางท่ี 4.2 
 
ตารางท่ี 4.7  ความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีส ารวจพบระหวา่งการส ารวจดว้ยบุคคลกบัการใช ้
 เคร่ือง GPS 

Observe 
GPS 

0 1 2 3 4 
0   8 - - - 
1 126 8 - - - 
2 20 3 1 - - 
3 6 2 - - - 
4 - 5 - - - 
5 2 4 - - - 
6 1 1 - - - 
7 - - - - - 
8 1 1 - - - 
9 - - - - - 

10 - - - - 1 
 
  จากตารางท่ี 4.7 แสดงให้เห็นว่ามีจ  านวนต าแหน่งท่ีผูบ้นัทึกขอ้มูลไม่ได้ระบุว่า
เป็นคอขวดแต่ขอ้มูลจาก GPS ระบุวา่เป็นคอขวดมีอยูด่ว้ยกนั 8 ต  าแหน่ง เช่นเดียวกนักบัท่ีผูบ้นัทึก
ขอ้มูลระบุวา่เป็นคอขวดแต่ขอ้มูลจาก GPS ไม่ไดร้ะบุไวมี้อยูด่ว้ยกนั 126 ต  าแหน่ง (ซ่ึงทั้งน้ีอาจเป็น
เพราะขอ้ผดิพลาดในการส ารวจท่ีท าให้ไม่สามารถเก็บขอ้มูลดว้ยเคร่ือง GPS ไดค้รบถว้นสมบูรณ์) 
และมีต าแหน่งท่ีผูส้ ารวจระบุตรงกนัว่าเป็นคอขวด 10 คร้ังจาก 16 รอบ และข้อมูล GPS ระบุ
ตรงกนั 4 คร้ังจาก 5 รอบมีอยู ่1 ต  าแหน่ง 
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  และหากท าการเปรียบเทียบระหว่างการส ารวจดว้ยบุคคลกบัการถอดขอ้มูลจาก
เคร่ือง GPS ภายในรอบส ารวจเดียวกนั พบวา่มีต าแหน่งท่ีระบุดว้ยเคร่ือง GPS มี 38 ต  าแหน่ง ระบุ
ดว้ยบุคคลมี 67 ต  าแหน่ง และระบุตรงกนัระหวา่งบุคคลกบัเคร่ือง GPS อยู ่25 ต าแหน่ง ดงัแสดงใน
รูปท่ี 4.8 และ 4.9 

 

 
 

รูปท่ี 4.8 กราฟเปรียบเทียบต าแหน่งท่ีระบุวา่เป็นคอขวดระหวา่งการระบุดว้ยเคร่ือง GPS  
กบัการระบุดว้ยบุคคล ของทั้ง 5 รอบท่ีมีขอ้มูลจากเคร่ือง GPS ครบถว้น 
เทียบกบัระยะทาง 
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รูปท่ี 4.9 แสดงจ านวนต าแหน่งคอขวดทั้งหมดท่ีพบภายใน 5 รอบส ารวจท่ีมีขอ้มูลจาก 
 เคร่ือง GPS ครบถว้น 
 
  เม่ือรวบรวมขอ้มูลทั้งจากเคร่ือง GPS จ  านวน 5 รอบ กบัขอ้มูลส ารวจดว้ยบุคคล
ทั้ง 16 รอบผนวกเขา้ดว้ยกนั จะทราบถึงจ านวนต าแหน่งท่ีระบุว่าเป็นคอขวดทั้งหมดจากการขบั
รถยนตส์ ารวจ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.8 
  
ตารางท่ี 4.8 สรุปขอ้มูลต าแหน่งจุดคอขวดบนเส้นทางสายหลกัระหวา่งนครราชสีมากบัขอนแก่น 

รูปแบบการเก็บขอ้มูล จ านวนคอขวดท่ีพบทั้งหมด 
การส ารวจดว้ยบุคคล (16 รอบ) 294 
การส ารวจดว้ย GPS (5 รอบ) 38 
รวมทั้งหมด 332 

 

4.2 การจัดการข้อมูลเพ่ือน าไปวเิคราะห์ 

 
 ก่อนท่ีจะน าขอ้มูลท่ีไดจ้  าเป็นตอ้งท าการคดักรองความถูกตอ้งของขอ้มูลเสียก่อน เพื่อท่ีผล
จากการวเิคราะห์จะไดมี้ความน่าเช่ือถือมากยิ่งข้ึน และเม่ือท าการพิจารณาต าแหน่งท่ีระบุวา่เป็นคอ
ขวด ผนวกกับปัจจัยท่ีเป็นสาเหตุทั้งหมด อีกทั้งเพื่อให้บรรลุวตัถุประสงค์ของการศึกษาน้ี ท่ี
ตอ้งการสร้างแบบจ าลองหรือสมการในการท านายการเกิดคอขวดบนช่วงถนน จึงจ าเป็นตอ้งตดั
สาเหตุปัจจยัท่ี 12 และ 13 (ดงัแสดงในตารางท่ี 3.1) ออกจากแบบจ าลองทั้งน้ีเน่ืองจากปัจจยัดา้น
การเกิดอุบติัเหตุเป็นปัจจยัท่ีไม่สามารถทราบการเกิดหรือระบุต าแหน่งท่ีแน่นอนได ้ และส าหรับ
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รถยนตท่ี์เคล่ือนท่ีชา้แลว้วิง่บนทางหลกั หรือวิง่หลบกระแสจราจรอยูบ่นไหล่ทาง ซ่ึงไม่น่าจะส่งผล
กระทบต่อกระแสจราจร แต่เน่ืองจากมีการใชไ้หล่ทางเป็นช่องทางวิ่งท าให้ผูข้บัข่ีตอ้งเบ่ียงเขา้ช่อง
จราจรหลกัเพื่อหลบอุปสรรคดงักล่าว ซ่ึงรถยนต์ท่ีเคล่ือนท่ีช้าเขา้ข่ายจุดคอขวดชนิดเคล่ือนท่ีซ่ึง
การศึกษาน้ีท าการศึกษาเฉพาะคอขวดชนิดประจ าท่ีดงันั้นจึงตดัปัจจยัน้ีออกจากการศึกษาเช่นกนั 
 ซ่ึงจ านวนคอขวดท่ีเกิดจากปัจจยัท่ี 12 และ 13 มีจ  านวนทั้งส้ิน 104 ต  าแหน่ง แบ่งออกเป็น
อุบติัเหตุ 24 ต  าแหน่ง รถยนต์ท่ีช้ากว่ากระแสจราจร 61 ต  าแหน่ง และการเบียดเขา้ทางหลกัจาก
รถยนตท่ี์ใชไ้หล่ทางในการเดินรถ 19 ต  าแหน่ง 
 เม่ือน าจ านวนคอขวดท่ีส ารวจพบทั้งหมดหกัออกจากจ านวนคอขวดจากปัจจยัท่ี 12 และ13 
จะเหลือจ านวนคอขวดทั้งส้ิน 228 ต  าแหน่ง ซ่ึงจากจ านวนดงักล่าว จะยงัคงมีต าแหน่งท่ีส ารวจพบ
ซ ้ ากนั ต าแหน่งท่ีผูส้ ารวจระบุไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มูลความเร็วท่ีใชใ้นแต่ละช่วงหน่ึงกิโลเมตร และ
ต าแหน่งท่ีระบุดว้ย GPS แต่เม่ือตรวจสอบกบัขอ้มูล Pre-Survey กลบัไม่พบปัจจยัแวดลอ้มใดๆ อยู่
ในต าแหน่งหรือใกลเ้คียงกบัต าแหน่งท่ีระบุนั้นอยูด่ว้ย ดงันั้นเม่ือท าการตดัต าแหน่งท่ีระบุวา่เป็นคอ
ขวดเน่ืองมาจากสาเหตุดงัท่ีกล่าวไป จะเหลือต าแหน่งท่ีเป็นคอขวดท่ีแทจ้ริงดงัแสดงในตารางท่ี 4.9 
 
ตารางท่ี 4.9 จ านวนต าแหน่งคอขวดท่ีพบแทจ้ริง 

รูปแบบการเก็บขอ้มูล 
จ านวนคอขวดท่ี
ส ารวจพบทั้งหมด 

จ านวนหลงัจากการ
ตดัสาเหตุจากรถชา้
และอุบติัเหตุออก 

จ านวนหลงัจากคดั
กรองขอ้มูลและตดั
ต าแหน่งท่ีซ ้ ากนัออก 

บุคคล (16 รอบ) ผนวก
กบั GPS (5 รอบ) 

332 228 97 

 
 จากตารางท่ี 4.9 สามารถสรุปไดว้า่จากระยะทางส ารวจทั้งหมด 191 กิโลเมตร น ามาแบ่ง
ออกเป็นช่วงละ 100  เมตร จะไดช่้วงท่ีศึกษา 1,911 ช่วง และพบต าแหน่งคอขวดท่ีจะน ามาวิเคราะห์
คือ 97 ต  าแหน่ง หรือ 97 ช่วงถนน โดยจ าแนกสาเหตุหรือปัจจยัท่ีเป็นตน้ตอของคอขวดออกไดด้งั
แสดงในตารางท่ี 4.10 
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ตารางท่ี 4.10 การจ าแนกสาเหตุ/ปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดคอขวดในแต่ละช่วงถนน 
สาเหตุ/ปัจจยั จ านวน 

ทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร 10 
ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร 19 
ทางเช่ือม 8 
ทางร่วม/ทางเบ่ียง 13 
สะพานยกระดบั 2 
จุดกลบัรถ 23 
สถานีบริการน ้ามนั/ก๊าซ 16 
ร้านคา้ขา้งทาง/ร้านขายของฝาก 10 
จุดตรวจ 4 
จุดบริการประชาชน 12 
เขตชุมชน/เมือง 20 
ต าแหน่งท่ีเป็นจุดคอขวดทั้งหมด 97* 
หมายเหตุ เคร่ืองหมาย * หมายถึง บางต าแหน่งมีปัจจยัมากกวา่ 1 ปัจจยัร่วมกนั 
 

4.3 การจัดกลุ่มข้อมูลก่อนท าการวเิคราะห์ 

 ก่อนท่ีจะท าการวิเคราะห์ขอ้มูลมีปัจจยับางอยา่งท่ีสามารถพิจารณาเพิ่มเติมไดอี้ก กล่าวคือ
มีปัจจยัท่ีสามารถแยกยอ่ยออกไปไดอี้ก ไดแ้ก่ สถานีบริการน ้ามนั และ สะพานยกระดบั 
 
 4.3.1 สถานีบริการน า้มัน/ก๊าซ  
  โดยเกณฑ์ท่ีใช้ในการแบ่งแยกขนาดก็คือจ านวนตูจ่้ายเช้ือเพลิง ทั้งน้ีเน่ืองจากไม่
สามารถระบุพื้นท่ีใช้สอยของสถานีบริการน ้ ามนัแต่ละแห่งไดอ้ย่างชดัเจน ดงันั้นจึงใชส้มมติฐาน
ท่ีวา่ถา้มีจ  านวนตูจ่้ายเช้ือเพลิงมีมากก็จ  าเป็นตอ้งมีพื้นท่ีส าหรับรองรับรถยนตท่ี์จะเขา้มาใชบ้ริการ
มากดว้ยเช่นกนั และสามารถแยกยอ่ยออกไดเ้ป็น 3 กลุ่มศึกษาคือ 
 

1. แยกระหว่างสถานีบริการน ้ ามนัขนาดเล็กและขนาดใหญ่ โดยสถานีบริการ
น ้ ามนัขนาดเล็กจะมีตูจ่้ายเช้ือเพลิงไม่เกิน 6 ตูจ่้าย และสถานีบริการน ้ ามนั
ขนาดใหญ่คือมีตูจ่้ายเช้ือเพลิงตั้งแต่ 6 ตูจ่้ายข้ึนไป 
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2. แยกระหว่างสถานีบริการน ้ ามนัขนาดเล็กมากและขนาดกลางข้ึนไป โดย
สถานีบริการน ้ามนัขนาดเล็กมากจะมีตูจ่้ายเช้ือเพลิงไม่เกิน 4 ตูจ่้าย และสถานี
บริการน ้ามนัขนาดกลางข้ึนไปคือมีตูจ่้ายเช้ือเพลิงตั้งแต่ 4 ตูจ่้ายข้ึนไป 

3. แยกระหวา่งสถานีบริการน ้ามนัของ ปตท. และยี่ห้ออ่ืนๆ ทั้งน้ีเน่ืองจากสถานี
บริการน ้ ามนัของ ปตท. เป็นท่ีนิยมอย่างมากในปัจจุบนั ดงันั้นจึงจะท าการ
ทดสอบดูวา่จะมีผลต่อการเกิดคอขวดหรือไม่ 

 
ลกัษณะของสถานีบริการน ้ามนัแบบต่างๆ แสดงดงัรูปท่ี 4.10 ถึง รูปท่ี 4.15 
 

 
 

รูปท่ี 4.10 ตวัอยา่งสถานีบริการน ้ามนั/ก๊าซ ขนาด 2 ตูจ่้าย 
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รูปท่ี 4.11 ตวัอยา่งสถานีบริการน ้ามนั/ก๊าซ ขนาด 3 ตูจ่้าย 
 

 
 

รูปท่ี 4.12 ตวัอยา่งสถานีบริการน ้ามนั/ก๊าซ ขนาด 5 ตูจ่้าย 
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รูปท่ี 4.13 ตวัอยา่งสถานีบริการน ้ามนั/ก๊าซ ขนาด 8 ตูจ่้าย 
 

 
 

รูปท่ี 4.14 ตวัอยา่งสถานีบริการน ้ามนั/ก๊าซ ขนาด 9 ตูจ่้าย 
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รูปท่ี 4.15 ตวัอยา่งสถานีบริการน ้ามนั/ก๊าซ ของ ปตท. 
 
 

 4.3.2 สะพานยกระดับ  
  ในการศึกษาคร้ังน้ีมีสะพานท่ีเก่ียวขอ้งอยูด่ว้ยกนัทั้งหมด 4 แห่ง โดยเป็นสะพาน
ยกระดบัขา้มทางแยก 2 สะพาน และสะพานขา้มทางรถไฟ 2 สะพาน แต่จากการส ารวจขอ้มูลพบวา่ 
สะพานแต่ละรูปแบบเกิดคอขวดข้ึนแบบละ 1 ต าแหน่ง ทั้งน้ีเป็นเพราะสะพานท่ีไม่มีคอขวดเกิดข้ึน
ท่ีบริเวณคอสะพานเป็นผลอนัเน่ืองมาจากมีอุปสรรคตั้งอยู่ก่อนหน้าแล้ว ซ่ึงอุปสรรคนั้นได้ท า
หน้าท่ีเป็นคอขวดในการกรองจ านวนรถยนต์ก่อนท่ีจะข้ึนสะพาน ท าให้สะพานนั้นกลายเป็นคอ
ขวดซ่อนเร้น (Hidden Bottleneck) ดงันั้นส าหรับการแยกยอ่ยรูปแบบสะพานจะท าแยกออกเป็น 

1. ไมพ่ิจารณาวา่สะพานจะมีอุปสรรคอยูก่่อนหนา้สะพานหรือไม่ กบั  
2. สะพานท่ีมีอุปสรรคอยูก่่อนหนา้ในระยะ 500 เมตร และสะพานท่ีไม่มี

อุปสรรคอยูก่่อนหนา้ในระยะ 500 เมตร ดงัแสดงในรูปท่ี 4.16 และ 4.17 
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รูปท่ี  4.16  ภาพถ่ายทางอากาศบริเวณท่ีมีสะพานยกระดบัและ 
 ไม่มีอุปสรรคอยูก่่อนหนา้ในระยะ 500 เมตร 
 
  จากรูปท่ี 4.16 จะพบว่าในระยะ 500 เมตรก่อนถึงคอสะพานยกระดับนั้นไม่มี
อุปสรรคกีดขวางแต่อยา่งใดจะมีก็เพียงทางเขา้-ออกพื้นท่ีของเอกชน มีปริมาณจราจรในการเขา้หรื
ออกพื้นท่ีนอ้ยมากๆ 
 
 

ต ำแหน่งคอสะพำน 
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รูปท่ี  4.17  ภาพถ่ายทางอากาศบริเวณท่ีมีสะพานยกระดบัและ 
 มีอุปสรรคอยูก่่อนหนา้ในระยะ500 เมตร 

 
  จากรูปท่ี 4.17 แสดงให้เห็นว่าก่อนถึงบริเวณคอสะพานยกระดับนั้น จะมีจุด
บรรจบกนัของถนน 2 เส้นท่ีระยะก่อนถึงคอสะพานประมาณ 300 เมตร ซ่ึงถนนเส้นหน่ึงคือถนน
มิตรภาพ ส่วนถนนอีกเส้นคือถนนทางเล่ียงเมืองนครราชสีมา ซ่ึงตรงจุดน้ีจะมีปริมาณจราจร
หนาแน่น และการเขา้ร่วมกนัสู่ถนนเส้นเดียวเป็นอุปรรคอย่างหน่ึงท่ีท าให้กระแสจราจรป่ันป่วน
ก่อนถึงคอสะพานยกระดบั 
 
  จากทั้ งหมดท่ีได้กล่าวมาสามารถสรุป การแยกย่อยข้อมูลท่ีจะใช้ส าหรับการ
วเิคราะห์ไดด้งัแสดงในรูปท่ี 4.18 

ต ำแหน่งคอสะพำน 

ต ำแหน่งทำงร่วมของถนน 2 เส้น 

 

 

 

 

 

 

 

 



 55 

 
 

รูปท่ี 4.18 การแยกยอ่ยขอ้มูลส าหรับการวิเคราะห์ 
 
  จากรูปท่ี 4.18 สรุปให้เห็นถึงการแยกย่อยขอ้มูลก่อนท่ีจะน าไปวิเคราะห์ รวมถึง
การให้รหัสเพื่อให้สะดวกและกระชับในการท างาน ดงันั้นการวิเคราะห์ข้อมูลจะสามารถแบ่ง
ออกมาไดท้ั้งหมด 6 รูปแบบคือ (ดงัแสดงในรูปท่ี 4.19) 

1. การวิเคราะห์แบบแยกสถานีบริการน ้ ามนัออกเป็นขนาดเล็กหรือขนาดใหญ่  
(Big-Small) และไม่แยกขอ้มูลสะพาน (1 Bridge) 

2. การวิเคราะห์แบบแยกสถานีบริการน ้ ามนัออกเป็นขนาดเล็กหรือขนาดใหญ่  
(Big-Small) และแยกขอ้มูลสะพาน (2 Bridges) 

3. การวิเคราะห์แบบแยกสถานีบริการน ้ ามนัออกเป็นขนาดเล็กมากหรือขนาด
กลางข้ึนไป (Big-Very Small) และไม่แยกขอ้มูลสะพาน (1 Bridge) 

4. การวิเคราะห์แบบแยกสถานีบริการน ้ ามนัออกเป็นขนาดเล็กมากหรือขนาด
กลางข้ึนไป (Big-Very Small) และแยกขอ้มูลสะพาน (2 Bridges) 

5. การวิเคราะห์แบบแยกสถานีบริการน ้ ามนัออกเป็นของ ปตท. หรือ ยี่ห้ออ่ืนๆ  
(PTT-Other) และไม่แยกขอ้มูลสะพาน (1 Bridge) 

6. การวิเคราะห์แบบแยกสถานีบริการน ้ ามนัออกเป็นของ ปตท. หรือ ยี่ห้ออ่ืนๆ  
(PTT-Other) และแยกขอ้มูลสะพาน (2 Bridges) 
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รูปท่ี 4.19 ชุดขอ้มูลทั้งหมดท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ 

 
  จากรูปท่ี 4.19 จะเห็นวา่มีการตั้งรหสัส าหรับขอ้มูลแต่ละชุดใหม่ทั้งน้ีเน่ืองจากการ
ใช้โปรแกรม  R ในการวิเคราะห์นั้นจ าเป็นตอ้งป้อนค าสั่งการค านวณดว้ยการพิมพข์อ้ความค าสั่ง 
ดงันั้นเพื่อความสะดวกรวดเร็วและป้องกนัความสับสนในการป้อนค าสั่งจึงจ าเป็นตอ้งตั้งรหัส 
เพื่อใหส่ื้อถึงชุดขอ้มูล หรือผลลพัธ์จากการประมวลผลไดอ้ยา่งถูกตอ้ง 
 
  นอกจากนั้นยงัไดท้  าการเพิ่มตวัแปรท่ีจะน าไปวิเคราะห์อีก 1 ตวัแปรคือ ปริมาณ
จราจร แต่เน่ืองจากปริมาณจราจรในช่วงเทศกาลนั้นมีสูงมากท าใหไ้ม่สามารถท าการเก็บขอ้มูลท่ีแน่
ชดัได ้จึงไดท้  าการดดัแปลงโดยการใช้ค่าปริมาณจราจรเฉล่ียของแต่ละวนัต่อปี (AADT) แทนใน
การสร้างแบบจ าลอง โดยใช้สมมติฐานท่ีวา่ ถึงปริมาณจราจรในช่วงเทศกาลจะมีปริมาณท่ีสูงกว่า
ปรกติ แต่สัดส่วนปริมาณจราจรในแต่ละช่วงจุดควบคุม (Control) ของช่วงเวลาปรกติน่าจะ
ใกลเ้คียงของช่วงเทศกาล 
 

4.4 ผลการวเิคราะห์ด้วยโปรแกรม R 

 เน่ืองจากขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์มีลกัษณะเป็นตวัแปรหุ่น (Dummy variable) กล่าวคือ 
มีค่าเป็น 0 หรือ 1 ทั้งทางฝ่ังของตวัแปรตน้ และตวัแปรตาม เช่น หากต าแหน่งนั้นเป็นคอขวด (Y) 
จะเท่ากบั 1 หากไม่เป็นคอขวดจะเท่ากบั 0 และหากในช่วงถนนนั้นมีทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟ
จราจร (X1) จะเท่ากบั 1 หากไม่มีปัจจยัใดๆเลย ตวัแปรตน้ทุกตวั (X1,X2,…….,Xn) ก็จะเท่ากบั 0 

 

 

 

 

 

 

 

 



 57 

และจากการท่ีตวัแปรตามมีค่าเพียง 0 หรือ 1 การวิเคราะห์ขอ้มูลและสร้างแบบจ าลองจึงใช้
วิธีการสร้างแบบจ าลองท่ีเรียกวา่ Binomial Logistic Regression ในการวิเคราะห์และสร้างสมการ
พยากรณ์ ซ่ึงสามารถใช้โปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติได้หลากหลายโปรแกรม แต่ส าหรับ
การศึกษาน้ีจะวเิคราะห์ดว้ยการใชโ้ปรแกรม R และส าหรับค าสั่งในการวเิคราะห์คือ 

 
glm(Y~X1+X2+X3+……..+Xn, family = binomial, data = …..) 
 

ตารางท่ี 4.11 ความหมายของตวัแปรท่ีใชใ้นการสร้างแบบจ าลอง 
ตวัแปรส าหรับสะพานแบบไม่มีอุปสรรค ตวัแปรส าหรับสะพานแบบมีอุปสรรค 

Y ต าแหน่งท่ีเป็นคอขวด Y ต าแหน่งท่ีเป็นคอขวด 
X1 ทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟควบคุม X1 ทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟควบคุม 
X2 ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟควบคุม X2 ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟควบคุม 
X3 ทางเช่ือมต่อเขา้หมู่บา้น X3 ทางเช่ือมต่อเขา้หมู่บา้น 
X4 ทางร่วม,ทางเบ่ียง X4 ทางร่วม,ทางเบ่ียง 
X5 สะพานยกระดบั X5_1 สะพานยกระดบัท่ีไม่มีอุปสรรค 

  X5_2 สะพานยกระดบัท่ีมีอุปสรรค 
X6 จุดกลบัรถ X6 จุดกลบัรถ 

X7_1 ป๊ัมน ้ามนัขนาดเล็ก X7_1 ป๊ัมน ้ามนัขนาดเล็ก 
X7_2 ป๊ัมน ้ามนัขนาดเล็กมาก X7_2 ป๊ัมน ้ามนัขนาดเล็กมาก 
X7_3 ป๊ัมน ้ามนั ปตท. X7_3 ป๊ัมน ้ามนั ปตท. 
X8_1 ป๊ัมน ้ามนัขนาดใหญ่ X8_1 ป๊ัมน ้ามนัขนาดใหญ่ 
X8_2 ป๊ัมน ้ามนัขนาดกลางข้ึนไป X8_2 ป๊ัมน ้ามนัขนาดกลางข้ึนไป 
X8_3 ป๊ัมน ้ามนัยีห่อ้อ่ืนๆ X8_3 ป๊ัมน ้ามนัยีห่อ้อ่ืนๆ 

X9 ร้านคา้ขา้งทาง X9 ร้านคา้ขา้งทาง 
X10 ด่านตรวจ X10 ด่านตรวจ 
X11 จุดบริการประชาชน X11 จุดบริการประชาชน 
X12 เขตชุมชน X12 เขตชุมชน 
X13 ปริมาณจราจร  AADT X13 ปริมาณจราจร  AADT 

 
และสามารถแสดงผลการวเิคราะห์ไดด้งัต่อไปน้ี 
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 4.4.1 การวเิคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นขนาดเล็ก กับขนาดใหญ่ 
และใช้ข้อมูลสะพานแบบไม่มีอุปสรรค 
  ส าหรับการวิเคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล BS1B ในการวิเคราะห์รอบแรกซ่ึงผลท่ีได้
ออกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ BS1B.MODEL1 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.12 
 
ตารางท่ี 4.12 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ BS1B.MODEL1 

BS1B.MODEL1 Estimate Std. Error p value Significant 
Intercept -6.130 0.4781 <2.00E-16 *** 
X1 7.172 1.1160 1.32E-10 *** 
X2 2.754 0.5821 2.23E-06 *** 
X3 2.974 0.5280 1.77E-08 *** 
X4 3.502 0.5652 5.76E-10 *** 
X5 2.973 1.3290 2.52E-02 * 
X6 3.561 0.4712 4.14E-14 *** 
X7_1 3.461 0.6439 7.66E-08 *** 
X8_1 5.474 0.5941 <2.00E-16 *** 
X9 5.852 0.6987 <2.00E-16 *** 
X10 4.773 1.1090 1.69E-05 *** 
X11 4.385 0.5453 8.87E-16 *** 
X12 0.839 0.4668 7.23E-02 + 
X13 6.252E-05 2.224E-05 4.93E-03 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 365.26 
Log Likelihood -168.6309 
Pseudo-R2 0.5604 

 
  จากตารางท่ี 4.12 แสดงใหท้ราบถึงค่าสัมประสิทธ์ของตวัแปรแต่ละตวั (Estimate) 
ค่าความคลาดเคล่ือน (Std.Error)  ค่าทดสอบสมมติฐานว่าค่าสัมประสิทธ์ินัน่เท่ากบั 0 หรือไม่  
(p-value) และผลการทดสอบสมมติฐาน (Significant) และเม่ือก าหนดระดบัความเช่ือมัน่ไวท่ี้ 95% 
(α = 0.05) จะพบวา่ตวัแปร X12 ไดผ้ลออกมาเป็น “ + ” ซ่ึงหมายถึงจะมีนยัส าคญัก็ต่อเม่ือ
ก าหนดให ้α = 0.1 ดงันั้นจึงไม่มีนยัส าคญัส าหรับแบบจ าลองน้ี และนัน่หมายความวา่ตวัแปร X12 
(เขตชุมชน) ไม่มีผลต่อการเกิดคอขวด 
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 4.4.2 การวเิคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นขนาดเล็ก กับขนาดใหญ่ 
และใช้ข้อมูลสะพานแบบมีอุปสรรค 
  ส าหรับการวิเคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล BS2B ในการวิเคราะห์รอบแรกซ่ึงผลท่ีได้
ออกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ BS2B.MODEL1 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.13 
 
ตารางท่ี 4.13 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ BS2B.MODEL1 

BS2B.MODEL1 Estimate Std. Error p value Significant 
Intercept -5.995 0.4776 <2.00E-16 *** 
X1 7.229 1.1170 9.87E-11 *** 
X2 2.721 0.5839 3.17E-06 *** 
X3 3.052 0.5333 1.04E-08 *** 
X4 3.772 0.5770 6.26E-11 *** 
X5_1 19.320 918.50 9.83E-01 

 
X5_2 -13.090 942.80 9.89E-01 

 
X6 3.623 0.4768 3.01E-14 *** 
X7_1 3.335 0.7114 2.76E-06 *** 
X8_1 5.447 0.5750 <2.00E-16 *** 
X9 5.898 0.7003 <2.00E-16 *** 
X10 4.797 1.1100 1.54E-05 *** 
X11 4.466 0.5514 5.48E-16 *** 
X12 0.787 0.4687 9.33E-02 + 
X13 4.975E-05 2.278E-05 2.90E-02 * 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 360.02 
Log Likelihood -165.0104 
Pseudo-R2 0.5699 

 
  จากตารางท่ี 4.13 เม่ือท าการเปล่ียนขอ้มูลสะพานยกระดบั จากท่ีไม่แยกประเภท
สะพานวา่มีอุปสรรคอยูก่่อนหนา้หรือไม่ กบั แยกขอ้มูลสะพานยกระดบัเป็นมีและไม่มีอุปสรรคอยู่
ก่อนหน้า และท าการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรโดยก าหนดระดบัความเช่ือมัน่ไวท่ี้ 95% 
(α = 0.05) จะพบวา่ตวัแปร X5_1, X5_2 และ X12 ไม่มีนยัส าคญัส าหรับแบบจ าลองน้ี ซ่ึงถึงแมว้า่
ค่าสัมประสิทธ์ิของ X5 และ X6  จะเท่ากบั 1.932 และ -1.309 ตามล าดบัก็ตาม แต่ค่าความ
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คลาดเคล่ือนมีสูงมาก เท่ากบั 918.50 และ 942.80 ตามล าดบั ดงันั้นผลการทดสอบจึงออกมาวา่ไม่มี
นัยส าคญั นั่นหมายความว่าตวัแปรสะพานยกระดบัทั้งแบบไม่มีอุปสรรค (X5_1) และแบบท่ีมี
อุปสรรค (X5_2) รวมทั้งเขตชุมชม (X12) ไม่มีผลกบัแบบจ าลองน้ี 
 
 4.4.3 การวเิคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน า้มันเป็นขนาดเล็กมาก  กับขนาด
กลางขึน้ไป และใช้ข้อมูลสะพานแบบไม่มีอุปสรรค 
  ส าหรับการวเิคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล BVS1B ในการวิเคราะห์รอบแรกซ่ึงผลท่ีได้
ออกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ BVS1B.MODEL1 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.14 
 
ตารางท่ี 4.14 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ BVS1B.MODEL1 

BVS1B.MODEL1 Estimate Std. Error p value Significant 
Intercept -6.049 0.4697 <2.00E-16 *** 
X1 7.170 1.1150 1.27E-10 *** 
X2 2.735 0.5803 2.44E-06 *** 
X3 2.931 0.5376 4.96E-08 *** 
X4 3.530 0.5636 3.73E-10 *** 
X5 2.965 1.3400 2.67E-02 * 
X6 3.552 0.4685 3.41E-14 *** 
X7_2 3.224 0.9902 1.13E-03 ** 
X8_2 4.795 0.7997 <2.00E-16 *** 
X9 5.833 0.6964 <2.00E-16 *** 
X10 4.761 1.1060 1.66E-05 *** 
X11 4.379 0.5437 7.98E-16 *** 
X12 0.772 0.4653 9.72E-02 + 
X13 5.86E-05 2.205E-05 7.81E-03 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 369.99 
Log Likelihood -170.9973 
Pseudo-R2 0.5543 

 
  จากตารางท่ี 4.14 เม่ือท าการเปล่ียนข้อมูลประเภทของสถานีบริการน ้ ามนัเป็น
ขนาดเล็กมาก กับขนาดกลางข้ึนไป และใช้ขอ้มูลสะพานยกระดับแบบไม่แยกรูปแบบสะพาน 
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ปรากฏว่าผลการทดสอบสมมติฐานว่าค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบัศูนยห์รือไม่ โดยก าหนดระดบัความ
เช่ือมัน่ไวท่ี้ 95% (α = 0.05) พบวา่ตวัแปร X12 (เขตชุมชน) ไม่มีนยัส าคญัส าหรับแบบจ าลองน้ี
เช่นเดียวกนักบัแบบจ าลอง BS1B.MODEL1 
 
 4.4.4 การวิเคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นขนาดเล็กมาก  กับ 
ขนาดกลางขึน้ไป และใช้ข้อมูลสะพานแบบมีอุปสรรค 
  ส าหรับการวเิคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล BVS2B ในการวิเคราะห์รอบแรกซ่ึงผลท่ีได้
ออกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ BVS2B.MODEL1 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.15 
 
ตารางท่ี 4.15 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ BVS2B.MODEL1 

BVS2B.MODEL1 Estimate Std. Error p value Significant 
Intercept -5.991 0.4730 <2.00E-16 *** 
X1 7.236 1.1170 9.39E-11 *** 
X2 2.721 0.5832 3.07E-06 *** 
X3 2.998 0.5443 3.63E-08 *** 
X4 3.772 0.5752 5.42E-11 *** 
X5_1 19.280 918.00 9.83E-01 

 
X5_2 -13.110 943.00 9.89E-01 

 
X6 3.610 0.4753 3.07E-14 *** 
X7_2 3.268 0.9925 9.92E-04 *** 
X8_2 4.869 0.5067 <2.00E-16 *** 
X9 5.884 0.6993 <2.00E-16 *** 
X10 4.804 1.1070 1.44E-05 *** 
X11 4.450 0.5503 6.16E-16 *** 
X12 0.712 0.4667 1.25E-01 

 
X13 5.10E-05 2.25E-05 2.33E-02 * 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 364.91 
Log Likelihood -167.456 
Pseudo-R2 0.5635 
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  จากตารางท่ี 4.15 ผลจากการทดลองสร้างแบบจ าลองพบวา่ผลลพัธ์ท่ีไดมี้ลกัษณะ
คลา้ยคลึงกบัผลลพัธ์จากจากแบบจ าลอง BS2B.MODEL1 รวมถึงผลการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ิ
ของตวัแปร ท่ีก าหนดระดบัความเช่ือมัน่ไวท่ี้ 95% ซ่ึงผลออกมาวา่ตวัแปรสะพานยกระดบัทั้งแบบ
ไม่มีอุปสรรค (X5_1) และแบบท่ีมีอุปสรรค (X5_2) รวมทั้งเขตชุมชม (X12) ไม่มีนัยส าคญักับ
แบบจ าลองน้ีเช่นกนั 
 
 4.4.5 การวเิคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นของ ปตท. กับ อ่ืน  และ
ใช้ข้อมูลสะพานแบบไม่มีอุปสรรค 
  ส าหรับการวิเคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล PTT1B ในการวิเคราะห์รอบแรกซ่ึงผลท่ีได้
ออกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ PTT1B.MODEL1 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.16 
 
ตารางท่ี 4.16 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ PTT1B.MODEL1 

PTT1B.MODEL1 Estimate Std. Error p value Significant 
Intercept -6.100 0.4764 <2.00E-16 *** 
X1 7.208 1.1170 1.08E-10 *** 
X2 2.757 0.5816 2.13E-06 *** 
X3 2.955 0.5312 2.66E-08 *** 
X4 3.537 0.5652 3.90E-10 *** 
X5 2.936 1.3350 2.79E-02 * 
X6 3.548 0.4717 5.44E-14 *** 
X7_3 6.786 1.1680 2.50E-09 *** 
X8_3 3.940 0.5229 4.87E-14 *** 
X9 5.849 0.6971 <2.00E-16 *** 
X10 4.798 1.1060 1.44E-50 *** 
X11 4.378 0.5447 9.23E-16 *** 
X12 0.691 0.4761 1.45E+00 

 
X13 6.914E-05 2.232E-05 2.78E+00 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 364.53 
Log Likelihood -168.2652 
Pseudo-R2 0.5614 
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  จากตารางท่ี 4.16 จะพบวา่ค่าสัมประสิทธ์ิของตวัต่างๆ ใกลเ้คียงกบัแบบจ าลองทั้ง
ของ BS1B.MODEL1 และ BVS1B.MODEL1 อีกทั้งผลการทดสอบสมมติฐานของตวัสัมประสิทธ์ิ
เหล่านั้นก็ยงัให้ผลท่ีออกมาคล้ายคลึงกนั ทั้งน้ีเป็นเพราะแบบจ าลองทั้ง 3 แบบจ าลองน้ีใช้ขอ้มูล
ส่วนใหญ่เหมือนๆกนั ต่างกนัแค่เพียงตวัแปรของสถานีบริการน ้ ามนัเท่านั้น จึงส่งผลท าให้ผลลพัธ์
ท่ีไดอ้อกมาคลา้ยคลึงกนั   
 
 4.4.6 การวเิคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นของ ปตท. กับ อ่ืน  และ
ใช้ข้อมูลสะพานแบบมีอุปสรรค 
  ส าหรับการวิเคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล PTT2B ในการวิเคราะห์รอบแรกซ่ึงผลท่ีได้
ออกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ PTT2B.MODEL1 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.17 
 
ตารางท่ี 4.17 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ PTT2B.MODEL1 

PTT2B.MODEL1 Estimate Std. Error p value Significant 
Intercept -6.038 0.4796 <2.00E-16 *** 
X1 7.272 1.1190 8.04E-11 *** 
X2 2.742 0.5843 2.70E-06 *** 
X3 3.019 0.5380 2.00E-08 *** 
X4 3.779 0.5765 5.59E-11 *** 
X5_1 19.240 918.10 9.83E-01 

 
X5_2 -13.110 944.90 9.89E-01 

 
X6 3.604 0.4784 4.92E-14 *** 
X7_3 6.848 1.1380 1.79E-09 *** 
X8_3 4.006 0.5289 3.58E-14 *** 
X9 5.898 0.6998 <2.00E-16 *** 
X10 4.838 1.1080 1.26E-05 *** 
X11 4.447 0.5510 6.99E-16 *** 
X12 0.637 0.4772 1.82E-01 

 
X13 5.436E-05 2.279E-05 1.71E-02 * 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 359.52 
Log Likelihood -164.761 
Pseudo-R2 0.5705 
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  จากตารางท่ี 4.17 จะพบวา่ในกลุ่มของแบบจ าลองท่ีใชข้อ้มูลแบบแยกสะพานวา่มี
อุปสรรคก่อนหนา้หรือไม่ (2B) นั้นก็จะให้ผลลพัธ์ท่ีออกมาคลา้ยกนัทั้งหมด เช่นเดียวกนักบักลุ่ม
แบบจ าลองท่ีไม่แยกขอ้มูลสะพาน (1B) ทั้งน้ีเน่ืองจากขอ้มูลในการน ามาสร้างแบบจ าลองนั้นโดย
ส่วนใหญ่แลว้เป็นขอ้มูลชุดเดียวกนั ซ่ึงถา้ตวัแปรใดตวัแปรหน่ึงไม่มีผลต่อแบบจ าลองใด ตวัแปร
นั้นก็จะไม่มีผลต่อแบบจ าลองอ่ืนดว้ยเช่นกนั 
   
  จากผลการวิเคราะห์ทั้ง 6 รูปแบบ พบวา่ปัจจยัท่ีไม่มีนยัส าคญัต่อการเกิดคอขวด
เม่ือใช้ชุดข้อมูลของสะพานยกระดับแบบไม่พิจารณาอุปสรรคคือ เขตชุมชน แต่เม่ือใช้ข้อมูล
สะพานยกระดบัแบบพิจารณาอุปสรรคแลว้ปัจจยัท่ีไม่มีนยัส าคญัต่อแบบจ าลองเลยก็คือ ตวัสะพาน
ยกระดบัเอง และ เขตชุมชน ดงันั้นจะท าการตดัตวัแปรท่ีไม่มีนยัส าคญัออกจากแบบจ าลอง จากนั้น
ท าการวิเคราะห์ใหม่อีกคร้ัง โดยเร่ิมจากการสร้างแบบจ าลองโดยแยกประเภทของสถานีบริการ
น ้ามนั และใชข้อ้มูลสะพานแบบไม่พิจารณาอุปสรรค แต่ตดัตวัแปรเขตชุมชนออก ไดผ้ลดงัน้ี 
 
 4.4.7 การวเิคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นขนาดเล็ก กับขนาดใหญ่ 
(รอบทีส่องโดยการตัดตัวแปรเขตชุมชนออกจากแบบจ าลอง) 
  ส าหรับการวิเคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล BS1B ในการวิเคราะห์เช่นเดียวกนักบัการ
วิเคราะห์ในรอบแรกแต่ในการป้อนค าสั่งเขา้สู่โปรแกรม R จะท าการตดัตวัแปร X12 ออกจาก
ชุดค าสั่ง ซ่ึงผลท่ีไดอ้อกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ BS1B.MODEL2 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.18 
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ตารางท่ี 4.18 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ BS1B.MODEL2 
BS1B.MODEL2 Estimate Std. Error p value Significant 

Intercept -6.058 0.4714 <2.00E-16 *** 
X1 7.520 1.0990 7.70E-12 *** 
X2 2.790 0.5807 1.55E-06 *** 
X3 3.017 0.5275 1.07E-08 *** 
X4 3.762 0.5444 4.86E-12 *** 
X5 2.809 1.3790 4.17E-02 * 
X6 3.588 0.4705 2.40E-14 *** 
X7_1 2.454 0.6458 8.89E-08 *** 
X8_1 5.430 0.5910 <2.00E-16 *** 
X9 5.939 0.6927 <2.00E-16 *** 
X10 4.999 1.0920 4.71E-06 *** 
X11 4.413 0.5475 7.55E-16 *** 
X12 - - - 

 
X13 6.089E-05 2.218E-05 6.05E-03 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 366.35 
Log Likelihood -170.1754 
Pseudo-R2 0.5564 

 
  จากตารางท่ี 4.18 เม่ือดูท่ีผลการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ิโดยก าหนดความเช่ือมัน่ไว้
ท่ีระดบั 95% (α = 0.05) จะพบว่าตวัแปรทุกตวัผ่านการทดสอบ หมายความว่าตวัแปรทุกตวัมี
นยัส าคญัต่อสมการแบบจ าลองน้ี ไม่สามารถตดัตวัแปรใดออกจากแบบจ าลองไดอี้ก 
 
 4.4.8 การวิเคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นขนาดเล็กมาก  กับ 
ขนาดกลางขึน้ไป (รอบทีส่องโดยการตัดตัวแปรเขตชุมชนออกจากแบบจ าลอง) 
  ส าหรับการวเิคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล BVS1B ในการวิเคราะห์เช่นเดียวกนักบัการ
วเิคราะห์ในรอบแรก แต่ในการวเิคราะห์รอบท่ีสองน้ีจะท าการป้อนค าสั่งเขา้สู่โปรแกรม R โดยการ
ตดัตวัแปร X12 ออกจากชุดค าสั่ง ซ่ึงผลท่ีไดอ้อกมาจะถูกตั้งช่ือว่า BVS1B.MODEL2 ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 4.19 
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ตารางท่ี 4.19 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ BVS1B.MODEL2 
BVS1B.MODEL2 Estimate Std. Error p value Significant 

Intercept -5.982 0.4638 <2.00E-16 *** 
X1 7.499 1.0980 8.44E-12 *** 
X2 2.771 0.5791 1.71E-06 *** 
X3 2.974 0.5370 3.06E-08 *** 
X4 3.773 0.5422 3.43E-12 *** 
X5 2.817 1.3890 4.26E-02 * 
X6 3.580 0.4678 1.96E-14 *** 
X7_2 3.179 0.9900 1.32E-03 ** 
X8_2 4.790 0.4982 <2.00E-16 *** 
X9 5.917 0.6909 <2.00E-16 *** 
X10 4.972 1.0900 5.09E-06 *** 
X11 4.408 0.5457 6.60E-16 *** 
X12 - - - 

 
X13 5.682E-05 2.198E-05 9.73E-03 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 370.65 
Log Likelihood -172.323 
Pseudo-R2 0.5501 

  
  จากตารางท่ี 4.19 ผลการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ิมีค่าเท่ากบั 0 หรือไม่ เม่ือก าหนด
ระดบัความเช่ือมัน่ไวท่ี้ 95% (α = 0.05) พบวา่ไม่มีตวัแปรใดท่ีมีค่าเท่ากบัศูนย ์นัน่หมายความวา่ตวั
แปรทุกตวัมีนยัส าคญัต่อสมการแบบจ าลองน้ี  
 
 4.4.9 การวิเคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นของ ปตท. กับ อ่ืน  
(รอบทีส่องโดยการตัดตัวแปรเขตชุมชนออกจากแบบจ าลอง) 
  ส าหรับการวิเคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล PTT1B ในการวิเคราะห์เช่นเดียวกนักบัการ
วเิคราะห์ท่ีผา่นมา แต่จะท าการตดัตวัแปร X12 ออกจากชุดค าสั่งในการวิเคราะห์ ซ่ึงผลท่ีไดอ้อกมา
จะถูกตั้งช่ือวา่ PTT1B.MODEL2 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.20 
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ตารางท่ี 4.20 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ PTT1B.MODEL2 
PTT1B.MODEL2 Estimate Std. Error p value Significant 

Intercept -6.046 0.4718 <2.00E-16 *** 
X1 7.509 1.0990 8.20E-12 *** 
X2 2.792 0.5804 1.51E-06 *** 
X3 2.991 0.5307 1.74E-08 *** 
X4 3.747 0.5457 6.55E-12 *** 
X5 2.804 1.3760 4.16E-02 * 
X6 3.573 0.4711 3.36E-14 *** 
X7_3 6.855 1.1360 1.58E-09 *** 
X8_3 3.905 0.5216 7.09E-14 *** 
X9 5.927 0.6923 <2.00E-16 *** 
X10 4.988 1.0920 4.90E-06 *** 
X11 4.403 0.5469 8.25E-16 *** 
X12 - - - 

 
X13 6.090E-05 2.231E-05 6.34E-03 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 364.57 
Log Likelihood -169.2847 
Pseudo-R2 0.5587 

 
  จากตารางท่ี 4.20 ผลลพัธ์ท่ีได้ออกมาคลา้ยคลึงกบัผลท่ีไดจ้ากหัวขอ้ 4.4.7 และ 
4.4.8 กล่าวคือค่าสัมประสิทธ์ิระหว่างก่อนและหลงัการตดัตวัแปรออกมีการเปล่ียนแปลงเล็กน้อย 
และผลการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ิก็ใหผ้ลท่ีเหมือนกนั และสุดทา้ยคือจ านวนตวัแปรยงัคงอยูเ่ท่ากนั 
  และเม่ือวิเคราะห์รอบท่ีสองส าหรับชุดท่ีขอ้มูลสะพานแบบมีอุปสรรคแลว้ถูกตดั
ตวัแปรสะพาน และเขตชุมชน ออกจากการวเิคราะห์รอบแรก ไดผ้ลออกมาดงัน้ี  
 
 4.4.10 การวเิคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน า้มันเป็นขนาดเลก็ กบัขนาดใหญ่ 
(รอบทีส่องโดยการตัดตัวแปรสะพานยกระดับทั้ง 2 แบบ และเขตชุมชนออกจากแบบจ าลอง) 
  ส าหรับการวิเคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล BS2B ในการวิเคราะห์เช่นเดียวกนักบัการ
วิเคราะห์ในรอบแรก แต่ในการป้อนค าสั่งเขา้สู่โปรแกรม R จะท าการตดัตวัแปร X5_1, X5_2 และ 
X12 ออกจากชุดค าสั่ง ซ่ึงผลท่ีไดอ้อกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ BS2B.MODEL2 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.21 
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ตารางท่ี 4.21 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ BS2B.MODEL2 
BS2B.MODEL2 Estimate Std. Error p value Significant 

Intercept -5.967 0.4627 <2.00E-16 *** 
X1 7.484 1.0970 9.08E-12 *** 
X2 2.763 0.5795 1.86E-06 *** 
X3 3.000 0.5240 1.04E-08 *** 
X4 3.966 0.5272 5.38E-14 *** 
X5_1 - - - 

 
X5_2 - - - 

 
X6 3.567 0.4672 2.27E-14 *** 
X7_1 3.249 0.7063 4.23E-06 *** 
X8_1 5.300 0.5663 <2.00E-16 *** 
X9 5.902 0.6901 <2.00E-16 *** 
X10 4.959 1.0890 5.25E-06 *** 
X11 4.391 0.5459 8.67E-16 *** 
X12 - - - 

 
X13 5.68E-05 2.214E-05 1.03E-02 * 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 368.28 
Log Likelihood -172.1392 
Pseudo-R2 0.5513 

  
  จากตารางท่ี 4.21 เม่ือดูท่ีผลการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ิโดยก าหนดความเช่ือมัน่ไว้
ท่ีระดบั 95% (α = 0.05) จะพบว่าตวัแปรทุกตวัผ่านการทดสอบ หมายความว่าตวัแปรทุกตวัมี
นยัส าคญัต่อสมการแบบจ าลองน้ี ไม่สามารถตดัตวัแปรใดออกจากแบบจ าลองไดอี้ก 
 
 4.4.11 การวิเคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นขนาดเล็กมาก  กับ 
ขนาดกลางขึน้ไป (รอบทีส่องโดยการตัดตัวแปรสะพานยกระดับทั้ง 2 แบบ และเขตชุมชนออกจาก
แบบจ าลอง) 
  ส าหรับการวเิคราะห์น้ีจะใชชุ้ดขอ้มูล BVS2B ในการวิเคราะห์เช่นเดียวกนักบัการ
วิเคราะห์ในรอบแรก แต่การวิเคราะห์ในรอบท่ีสองน้ีจะท าการตดัตวัแปร X5_1, X5_2 และ X12 
ออกจากชุดค าสั่ง ซ่ึงผลท่ีไดอ้อกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ BVS2B.MODEL2 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.22 
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ตารางท่ี 4.22 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ BVS2B.MODEL2 
BVS2B.MODEL2 Estimate Std. Error p value Significant 

Intercept -5.964 0.4586 <2.00E-16 *** 
X1 7.470 1.0970 9.80E-12 *** 
X2 2.760 0.5787 1.85E-06 *** 
X3 2.944 0.5351 3.75E-08 *** 
X4 3.949 0.5253 5.61E-14 *** 
X5_1 - - - 

 
X5_2 - - - 

 
X6 3.555 0.4657 2.29E-14 *** 
X7_2 5.152 0.9880 1.42E-03 ** 
X8_2 4.756 0.4971 <2.00E-16 *** 
X9 5.888 0.6796 <2.00E-16 *** 
X10 4.947 1.0880 5.42E-06 *** 
X11 4.375 0.5448 9.71E-16 *** 
X12 - - - 

 
X13 5.762E-05 2.186E-05 8.40E-03 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 372.68 
Log Likelihood -174.3387 
Pseudo-R2 0.5455 

 
  จากตารางท่ี 4.22 ผลการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ิมีค่าเท่ากบั 0 หรือไม่ เม่ือก าหนด
ระดบัความเช่ือมัน่ไวท่ี้ 95% (α = 0.05) พบวา่ไม่มีตวัแปรใดท่ีมีค่าเท่ากบัศูนยอี์ก นัน่หมายความวา่
ตวัแปรทุกตวัท่ีคงเหลืออยูมี่นยัส าคญัต่อสมการแบบจ าลองน้ี 
 
 4.4.12 การวิเคราะห์เม่ือแยกประเภทของสถานีบริการน ้ามันเป็นของ ปตท. กับ อ่ืน  
(รอบทีส่องโดยการตัดตัวแปรสะพานยกระดับทั้ง 2 แบบ และเขตชุมชนออกจากแบบจ าลอง) 
  ส าหรับการวเิคราะห์ในคร้ังน้ีจะยงัคงใชชุ้ดขอ้มูล PTT2B ในการวิเคราะห์เช่นเดิม 
เพียงแต่ในการป้อนค าสั่งเขา้สู่โปรแกรม R จะท าการตดัตวัแปร X5_1, X5_2 และ X12 ออก ซ่ึงผล
ท่ีไดอ้อกมาจะถูกตั้งช่ือวา่ PTT2B.MODEL2 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.23 
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ตารางท่ี 4.23 ผลการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม R ส าหรับ PTT2B.MODEL2 
PTT2B.MODEL2 Estimate Std. Error p value Significant 

Intercept -6.027 0.4664 <2.00E-16 *** 
X1 7.480 1.0980 9.50E-12 *** 
X2 2.781 0.5799 1.62E-06 *** 
X3 2.962 0.5287 2.12E-08 *** 
X4 3.925 0.5283 1.09E-13 *** 
X5_1 - - - 

 
X5_2 - - - 

 
X6 3.547 0.4960 3.92E-14 *** 
X7_3 6.823 1.1350 1.85E-09 *** 
X8_3 3.874 0.5200 9.37E-14 *** 
X9 5.898 0.6909 <2.00E-16 *** 
X10 4.963 1.0980 5.22E-06 *** 
X11 4.370 0.5460 1.21E-15 *** 
X12 - - - 

 
X13 6.165E-05 2.219E-05 5.47E-03 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 366.60 
Log Likelihood -171.3009 
Pseudo-R2 0.5535 

 
  จากตารางท่ี 4.23 ผลลพัธ์ท่ีไดอ้อกมาคลา้ยคลึงกบัผลท่ีไดจ้ากหัวขอ้ 4.4.10 และ 
4.4.11 กล่าวคือค่าสัมประสิทธ์ิระหวา่งก่อนและหลงัการตดัตวัแปรออกมีการเปล่ียนแปลงเล็กนอ้ย 
และผลการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ิก็ใหผ้ลท่ีเหมือนกนั และสุดทา้ยคือจ านวนตวัแปรยงัคงอยูเ่ท่ากนั 
ไม่มีตวัแปรถูกตดัออกอีก แต่สมการแบบจ าลองใดท่ีเหมาะสมต่อการน าไปประยุกตใ์ชจ้ะกล่าวใน
หวัขอ้ถดัไป 
 

4.5 การเปรียบเทยีบประสิทธิภาพของผลการวเิคราะห์ของแต่ละรูปแบบ 

 ในการประเมินประสิทธิภาพของแบบจ าลองแต่ละรูปแบบวา่ สมการใดท่ีมีประสิทธิภาพ
ในการน าไปใชพ้ยากรณ์ไดดี้กวา่ จะดูจากค่า -Log Likelihood, Pseudo-R2 และ AIC ท่ีไดอ้อกมา
จากผลการวิเคราะห์ ซ่ึงถา้ทั้งค่า -Log Likelihood และ AIC ของสมการใดมีค่านอ้ยกวา่ แสดงว่า
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สมการนั้นมีประสิทธิภาพท่ีดีกวา่ หรือสมการใดมีค่า Pseudo-R2 มากกวา่สมการนั้นมีประสิทธิภาพ
ดีกวา่ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.24 
 
ตารางท่ี 4.24 การเปรียบเทียบค่าตวัวดัประสิทธิภาพของแต่ละสมการท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ 
ล าดบัท่ี Model -Log Likelihood Pseudo-R2 AIC 

1 BS1B.MODEL2 -170.1754 0.5564 366.35 
2 BS2B.MODEL2 -172.1392 0.5513 368.28 
3 BVS1B.MODEL2 -172.3230 0.5501 370.65 
4 BVS2B.MODEL2 -174.3387 0.5455 372.68 
5 PTT1B.MODEL2 -169.2847 0.5587 364.57 
6 PTT2B.MODEL2 -171.3009 0.5535 366.60 

 
 จากตารางท่ี 4.24 แสดงใหเ้ห็นวา่ค่าท่ีไดจ้ากตวัประสิทธิภาพของสมการทุกตวัระบุตรงกนั
ท่ีแบบจ าลองรูปแบบท่ี 5 คือแบบจ าลองท่ีใชข้อ้มูลการแยกประเภทของสถานีบริการน ้ ามนัออกเป็น
ของ ปตท. กบั อ่ืนๆ และใชชุ้ดขอ้มูลของสะพานยกระดบัแบบท่ีไม่แยกวา่มีอุปสรรคอยูก่่อนหน้า
หรือไม่ 
 

4.6 การทดสอบแบบจ าลอง 
 จากหวัขอ้ 4.5 สามารถสรุปไดว้า่แบบจ าลองท่ีเหมาะสมท่ีสุดคือแบบจ าลองท่ีใชข้อ้มูลการ
แยกประเภทของสถานีบริการน ้ ามนัออกเป็นของ ปตท. กบั อ่ืนๆ และใช้ชุดขอ้มูลของสะพาน
ยกระดบัแบบท่ีไม่แยกว่ามีอุปสรรคอยู่ก่อนหน้าหรือไม่ (PTT1B.MODEL2) ซ่ึงมีรูปแบบสมการ
แบบจ าลองดงัน้ี 
 
Z   =  -6.046 + 7.509X1 + 2.792X2 + 2.991X3 + 3.747X4 + 2.804X5 + 3.573X6 + 6.855X7_3 + 
 3.905X8_3 + 5.927X9 + 4.988X10 + 4.403X11 + 6.090x10-5X13  
 
 โดยท่ี 
 X1 = ทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟควบคุม 
 X2 = ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟควบคุม 
 X3 = ทางเช่ือมต่อเขา้หมู่บา้น 
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 X4 = ทางร่วม,ทางเบ่ียง 
 X5 = สะพานยกระดบั 
 X6 = จุดกลบัรถ 
 X7_3 = ป๊ัมน ้ามนั ปตท. 
 X8_3 = ป๊ัมน ้ามนัอ่ืนๆ 
 X9 = ร้านคา้ขา้งทาง 
 X10 = ด่านตรวจ 
 X11 = จุดบริการประชาชน 
 X13 = ปริมาณจราจร AADT 
 
 และจะสามารถหาโอกาสท่ี ณ ต าแหน่งใดๆ จะเป็นคอขวดไดจ้าก 
 

𝑃(𝑋) =  
1

1 + 𝑒−𝑍
 

 
 และเม่ือทดลองน าเอาสมการแบบจ าลองท่ีได้ไปท าการทดสอบกับข้อมูลท่ีน ามาสร้าง
สมการน้ีเพื่อตรวจสอบความแม่นย  าในการพยากรณ์ของสมการ โดยใชเ้กณฑ์  P(X) > 50% ในการ
ตดัสินใจวา่ต าแหน่งดงักล่าวเป็นคอขวดหรือไม่ ไดผ้ลออกมาดงัแสดงในตารางท่ี 4.25 
 
ตารางท่ี 4.25 ผลการเปรียบเทียบความแม่นย  าของแบบจ าลอง 

  ขอ้มูลส ารวจ {จ านวน (ร้อยละ)} 
  เป็น ไม่เป็น รวม 

ผลจากแบบจ าลอง  
P(X) > 50% 

เป็น 47 (48.45%) 23 (1.27%) 70 
ไม่เป็น 50 (51.55%) 1,791(98.73%) 1,841 
รวม 97 1,814 1,911 (100%) 

 จากตารางท่ี 4.25 ท าให้ทราบวา่ แบบจ าลองน้ีมีความแม่นย  าในการพยากรณ์ต าแหน่งจุดท่ี
อาจจะเกิดคอขวดอยูท่ี่ประมาณ 48% เม่ือใชเ้กณฑก์ารตดัสินใจท่ีระดบั P(X) มากกวา่ 50% และเม่ือ
ตรวจสอบต าแหน่งท่ีพยากรณ์ผิดพลาดทั้ง 50 ต  าแหน่งพบว่าเป็นต าแหน่งท่ีมีปัจจยัเพียง 1 ปัจจยั 
สามารถแจกแจงไดด้งัตารางท่ี 4.26 
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ตารางท่ี 4.26 แจกแจกปัจจยัท่ีผลจากแบบจ าลองไม่สามารถท านายไดอ้ยา่งถูกตอ้ง 
 ปัจจยัท่ีท าใหเ้ป็นคอขวด ต าแหน่งท่ีไม่สามารถท านายได ้

X2 ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟควบคุม 7 
X3 ทางเช่ือมต่อเขา้หมู่บา้น 6 
X4 ทางร่วม,ทางเบ่ียง 8 
X5 สะพานยกระดบั 1 
X6 จุดกลบัรถ 14 

X8_3 ป๊ัมน ้ามนัยีห่อ้อ่ืนๆ 8 
X10 ด่านตรวจ 1 
X11 จุดบริการประชาชน 4 

 รวม 49 
 
 จากตารางท่ี 4.26 จะพบวา่มีการแจกแจงไดเ้พียง 49 ต าแหน่ง ยงัขาดอีก 1 ต  าแหน่ง และ
เม่ือท าการตรวจสอบกบัขอ้มูลส ารวจแลว้พบวา่ 1 ต  าแหน่งนั้นคือ ต าแหน่งท่ีอยูใ่นเขตชุมชน ซ่ึงตวั
แปรเขตชุมชนน้ีไดถู้กคดัออกจากสมการพยากรณ์ในการวิเคราะห์ไปเรียบร้อยแลว้ ซ่ึงนัน่ท าให้
แบบจ าลองน้ีไม่สามารถพยากรณ์การเกิดคอขวดในเขตชุมชมได ้
 และจากปัจจยัท่ีท าให้ผลการพยากรณ์คลาดเคล่ือนน้ีเอง จึงท าการทดลองจบักลุ่มตวัแปร
ใหม่ โดยใหต้วัแปรท่ีมีลกัษณะคลา้ยคลึงกนัอยูใ่นกลุ่มเดียวกนั ดงัแสดงในตารางท่ี 4.27 
 
ตารางท่ี 4.27 การจดักลุ่มตวัแปรใหม่ก่อนท าการวิเคราะห์ซ ้ า 

 ตวัแปรเดิม ปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดคอขวด จบักลุ่มตวัแปรใหม่ 
X2 ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟควบคุม X2* 
X3 ทางเช่ือมต่อเขา้หมู่บา้น X3* 
X4 ทางร่วม,ทางเบ่ียง  
X6 จุดกลบัรถ  
X9 ร้านคา้ขา้งทาง X7* 

X11 จุดบริการประชาชน  
 
 จากตารางท่ี 4.27 ตวัแปร X2 และ X6 ถูกจดัให้อยู่กลุ่มเดียวกันเน่ืองจากทางแยกไม่มี
สัญญาณไฟควบคุมกบัจุดกลบัรถนั้นเป็นต าแหน่งท่ีมีลกัษณะคล้ายคลึงกนัตรงท่ี มีการเปิดเกาะ
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กลางถนน รถยนตส์ามารถเล้ียวตดักระแสจราจรได ้จึงจดัให้อยูก่ลุ่มเดียวกนัตั้งช่ือใหม่วา่ กลุ่มของ
ต าแหน่งท่ีเปิดเกาะกลาง และใชส้ัญลกัษณ์ X2* 
 ตวัแปร X3 และ X4 จดัใหอ้ยูก่ลุ่มเดียวกนัเพราะมีลกัษณะคลา้ยคลึงกนัท่ี เป็นจุดเช่ือมเขา้ – 
ออกจากเส้นทาง เป็นจุดท่ีจะเพิ่มหรือลดปริมาณจราจรของเส้นทางท่ีท าการศึกษา จากนั้นตั้งช่ือตวั
แปรของกลุ่มน้ีใหม่วา่ ต าแหน่งเช่ือมต่อ และและใชส้ัญลกัษณ์ X3* 
 สุดทา้ยตวัแปร X9 และ X11 จดัให้อยู่ในกลุ่มเดียวกนั ถึงแมว้ตัถุประสงค์ของการแวะ
ร้านค้าข้างทาง กับจุดบริการประชาชนจะแตกต่างกัน แต่เน่ืองจากต าแหน่งท่ีตั้ งอยู่ริมทาง
เหมือนๆกนั จึงจดัให้อยูก่ลุ่มเดียวกนั และท าการตั้งช่ือตวัแปรของกลุ่มน้ีใหม่วา่ จุดดึงดูดขา้งทาง 
และและใชส้ัญลกัษณ์ X7*  
 

4.7 การทดลองวเิคราะห์หลงัการจัดกลุ่มจ านวนตัวแปรใหม่ 

 จากการวเิคราะห์ก่อนหนา้น้ีท าใหท้ราบวา่ชุดขอ้มูลท่ีเหมาะสมส าหรับการน าไปใชคื้อ ชุด
ขอ้มูลท่ีแยกประเภทของสถานีบริการน ้ ามนัเป็นของ ปตท. และยี่ห้ออ่ืนๆ และใช้ขอ้มูลสะพาน
ยกระดบัแบบไม่แยกวา่มีอุปสรรคก่อนหนา้หรือไม่ (PTT1B) ดงันั้นการทดลองวิเคราะห์หลงัจาก
จดักลุ่มตวัแปรใหม่จะใชข้อ้มูลชุดเดียวกนัน้ีจดักลุ่มตวัแปรตามตารางท่ี 4.27 ไดชุ้ดตวัแปรใหม่ดงั
ตารางท่ี 4.28 แลว้ท าการวเิคราะห์ซ ้ าอีกคร้ังซ่ึงไดผ้ลออกมาดงัตารางท่ี 4.29 
 
ตารางท่ี 4.28 ความหมายของตวัแปรในการวิเคราะห์หลงัจากจดักลุ่มตวัแปรใหม่ 

Y ต าแหน่งท่ีเป็นคอขวด 
X1* ทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟควบคุม 
X2* ต าแหน่งท่ีเปิดเกาะกลาง 
X3* ทางเช่ือมต่อ 
X4* สะพานยกระดบั 
X5* สถานีบริการน ้ามนัของ ปตท. 
X6* สถานีบริการน ้ามนัของยี้หอ้อ่ืนๆ 
X7* ส่ิงดึงดูดขา้งทาง 
X8* ด่านตรวจ 
X9* เขตชุมชน 

X10* ปริมาณจราจร  AADT 
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ตารางท่ี 4.29 ผลการวเิคราะห์หลงัการจดักลุ่มตวัแปรใหม่ 
PTT1BNG.MODEL1 Estimate Std. Error p value Significant 

Intercept -5.143 0.3647 <2.00E-16 *** 
X1* 6.362 1.0890 5.23E-09 *** 
X2* 2.686 0.2618 <2.00E-16 *** 
X3* 2.439 0.3674 3.18E-11 *** 
X4* 2.670 1.1550 2.08E-02 * 
X5* 5.949 1.1100 8.38E-08 *** 
X6* 3.129 0.4640 1.54E-11 *** 
X7* 4.078 0.4026 <2.00E-16 *** 
X8* 4.004 1.0480 1.33E-04 *** 
X9* 6.451E-01 0.4337 1.37E-01  
X10* 5.520E-05 1.912E-05 3.89E-03 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 486.04 
Log Likelihood -232.0177 
Pseudo-R2 0.4486 

 
 จากตารางท่ี 4.29 จะพบวา่ผลการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ของตวัแปรแต่ละตวัโดยใชร้ะดบั
ความมีนยัส าคญัท่ี 95% (α = 0.05) ปรากฏวา่ปัจจยัเขตชุมชน (X9*) ไม่มีนยัส าคญัต่อแบบจ าลอง
เช่นเดิม ดงันั้นจะท าการตดัตวัแปรเขตชุมชนออกจากสมการแบบจ าลองแลว้ท าการวิเคราะห์ใหม่
อีกคร้ัง ซ่ึงไดผ้ลออกมาดงัแสดงในตารางท่ี 4.30 
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ตารางท่ี 4.30 ผลการวเิคราะห์หลงัการจดักลุ่มตวัแปรใหม่แลว้ตดัตวัแปรไม่มีนยัส าคญัออก 
PTT1BNG.MODEL2 Estimate Std. Error p value Significant 

Intercept -5.116 0.3628 <2.00E-16 *** 
X1* 6.654 1.0730 5.55E-10 *** 
X2* 2.720 0.2600 <2.00E-16 *** 
X3* 2.537 0.3606 1.98E-12 *** 
X4* 2.595 1.1660 2.60E-02 * 
X5* 6.025 1.1070 5.28E-08 *** 
X6* 3.098 0.4639 2.42E-11 *** 
X7* 4.131 0.4017 <2.00E-16 *** 
X8* 4.181 1.0390 5.70E-05 *** 
X9* - - -  
X10* 5.520E-05 1.911E-05 3.87E-03 ** 
Significant Code “ *** ” = 0.001 “ ** ” = 0.01 “ * ” = 0.5 “ + ” = 0.1 
AIC 486.14 
Log Likelihood -233.07 
Pseudo-R2 0.4461 

 
 จากตารางท่ี 4.30 จะพบวา่ผลการทดสอบค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรแต่ละตวัโดยใชร้ะดบั
ความมีนยัส าคญัท่ี 95% (α = 0.05) ปรากฏว่าปัจจยัทุกตวัแปรมีนยัส าคญัต่อสมการแบบจ าลอง
ดงันั้นสมการแบบจ าลองหลงัจากการจดักลุ่มตวัแปรใหม่คือ 
 
Z   =  -5.116 + 6.654X1* + 2.720X2* + 2.537X3* + 2.595X4* + 6.025X5* + 3.098X6* + 4.131X7* + 
 4.181X8* + 5.520x10-5X10*  
 
 โดยท่ี 
 X1* = ทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟควบคุม 
 X2* = ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟควบคุม 
 X3* = ทางเช่ือมต่อ 
 X4* = สะพานยกระดบั 
 X5* = ป๊ัมน ้ามนั ปตท. 
 X6* = ป๊ัมน ้ามนัอ่ืนๆ 
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 X7* = ส่ิงดึงดูดขา้งทาง 
 X8* = ด่านตรวจ 
 X10* = ปริมาณจราจร AADT 
 
 จากนั้นท าการทดลองน าเอาสมการแบบจ าลองท่ีได้ไปท าการทดสอบกับขอ้มูลท่ีน ามา
สร้างสมการน้ีเพื่อตรวจสอบความแม่นย  าในการพยากรณ์ของสมการอีกคร้ังไดผ้ลออกมาดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4.31  ผลการเปรียบเทียบความแม่นย  าของแบบจ าลองหลงัการจดักลุ่มตวัแปรใหม่ 

  ขอ้มูลส ารวจ {จ านวน (ร้อยละ)} 
  เป็น ไม่เป็น รวม 

ผลจากแบบจ าลอง  
P(X) > 50% 

เป็น 41 (42.27%) 19 (1.05%) 60 (3.14%) 
ไม่เป็น 56 (57.73%) 1,795 (98.95%) 1,851 (96.86%) 
รวม 97 (5.08%) 1,814 (94.92%) 1,911 (100%) 

 
 เม่ือท าการเปรียบเทียบผลจากตารางท่ี 4.31 กบัตารางท่ี 4.25 พบว่าความแม่นย  าในการ
พยากรณ์จุดคอขวดลดลง กล่าวคือ ต าแหน่งท่ีส ารวจพบวา่เป็นคอขวดและผลการพยากรณ์ว่าเป็น
คอขวดเช่นกนันั้นลดจ านวนลงจาก 47 ต  าแหน่งเหลือ 41 ต  าแหน่ง อีกทั้งความคลาดเคล่ือนกลบั
เพิ่มข้ึนจากเดิมท่ีต าแหน่งท่ีส ารวจวา่เป็นคอขวดแต่สมการพยากรณ์วา่ไม่เป็นคอขวดมีจ านวน 50 
ต าแหน่ง เพิ่มข้ึนเป็น 56 ต  าแหน่ง 
 และเม่ือพิจารณาค่าของตวัวดัประสิทธิภาพระหว่างแบบจ าลองก่อนการจดักลุ่มตวัแปร
ใหม่กบัหลงัการจดักลุ่มตวัแปรใหม่พบวา่ค่าของตวัวดัประสิทธิภาพนั้นลดลง (ดงัแสดงในตารางท่ี 
4.32) ดงันั้นจึงสรุปวา่สมการพยากรณ์ท่ีเหมาะสมคือสมการเดิมก่อนการจดักลุ่มตวัแปรใหม่ 
 
ตารางท่ี 4.32 การเปรียบเทียบค่าของตวัช้ีวดัประสิทธิภาพระหวา่งแบบจ าลองเดิมและใหม่ 

แบบจ าลอง -Log Likelihood Pseudo-R2 AIC 
เดิม (12 ตวัแปร) -169.28 0.5587 364.57 
ใหม่ (9 ตวัแปร) -233.07 0.4461 486.14 
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4.8 การปรับเปลีย่นค่าเกณฑ์ P(X) ทีใ่ช้ในการพยากรณ์ 

 จากตารางผลการทดสอบจ าลอง (ตารางท่ี 4.25) พบวา่สมการแบบจ าลองยงัไม่สามารถท า
การพยากรณ์ไดมี้ประสิทธิภาพเท่าท่ีควร โดยเม่ือพิจารณาจากต าแหน่งท่ีท าการส ารวจภาคสนาม
แลว้พบวา่เป็นคอขวด แต่สามารถพยากรณ์ไดถู้กตอ้งเพียง 48% ดงันั้นจ าท าการทดลองปรับเปล่ียน
เกณฑ์ท่ีใช้ในการตัดสินใจว่าต าแหน่งดังกล่าวมีโอกาสเป็นคอขวดหรือไม่ จากเดิมท่ีใช้ P(X) 
มากกวา่ 50% โดยหากท าการลดสัดส่วนน้ีลงจะท าใหโ้อกาสในการระบุต าแหน่งคอขวดมีมากข้ึน 
 ซ่ึงเม่ือทดลองปรับลดสัดส่วนความน่าจะเป็นลง เป็นท่ีระดบั 40%, 35%, 30%, 25% และ 
20% ไดผ้ลออกมาดงัแสดงในตารางท่ี 4.33 
 
ตารางท่ี 4.33  ผลการเปรียบเทียบความแม่นย  าของสมการเม่ือเปล่ียนเกณฑก์ารตดัสินใจ P(X) 

  ขอ้มูลส ารวจ {จ านวน (ร้อยละ)} 
  เป็น ไม่เป็น รวม 

ผลจากแบบจ าลอง  
P(X) > 50% 

เป็น 47 (48.45%) 23 (1.27%) 70 
ไม่เป็น 50 (51.55%) 1,791(98.73%) 1,841 

ผลจากแบบจ าลอง 
P(X) > 40% 

เป็น 48 (49.48%) 24 (1.32%) 72 
ไม่เป็น 49 (50.52%) 1,790 (97.68%) 1,839 

ผลจากแบบจ าลอง 
P(X) > 35% 

เป็น 52 (53.61%) 29 (1.60%) 81 
ไม่เป็น 45 (46.39%) 1,785 (98.40%) 1,830 

ผลจากแบบจ าลอง 
P(X) > 30% 

เป็น 61 (62.89%) 36 (1.98%) 97 
ไม่เป็น 36 (37.11%) 1,778 (98.02%) 1,814 

ผลจากแบบจ าลอง 
P(X) > 25% 

เป็น 64 (65.98%) 47 (2.59%) 111 
ไม่เป็น 33 (34.02%) 1,767 (97.41%) 1,800 

ผลจากแบบจ าลอง 
P(X) > 20% 

เป็น 67 (69.07%) 55 (3.03%) 122 
ไม่เป็น 30 (30.93%) 1,759 (96.97%) 1,789 

ต าแหน่งคอขวดท่ีส ารวจ 97 1,814 1,911 
  
 จากตารางท่ี 4.33 ท าให้ทราบวา่ยิ่งลดเกณฑ์ในการตดัสินใจ P(X) มากเท่าไหร่ จ  านวนคอ
ขวดท่ีสมการแบบจ าลองระบุออกมาจะยิ่งมีเพิ่มมากข้ึน จากเดิม 70 ต  าแหน่ง เป็น 122 ต  าแหน่ง อีก
ทั้งจ  านวนต าแหน่งคอขวดท่ีสมการแบบจ าลองระบุตรงกนักบัขอ้มูลส ารวจก็มีจ  านวนเพิ่มมากข้ึน 
จาก 47 ต  าแหน่ง เป็น 67 ต  าแหน่ง แต่ว่าต าแหน่งท่ีขอ้มูลส ารวจมิได้ระบุไวว้่าเป็นคอขวด แต่
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สมการแบบจ าลองให้ผลออกมาวา่เป็นคอขวดก็มีมากข้ึนเช่นกนั โดยเพิ่มข้ึนจาก 23 ต  าแหน่ง เป็น 
55 ต าแหน่ง ดงันั้นเพื่อหาจุดท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการเลือกใชส้ัดส่วนความน่าจะเป็นส าหรับสมการ
แบบจ าลองน้ี จึงท าการตรวจสอบความถูกตอ้งโดยรวมของผลท่ีไดจ้ากการเลือกใชส้ัดส่วนความ
น่าจะเป็นระดบัต่างๆ ไดผ้ลออกมาดงัแสดงในตารางท่ี 4.34 
 
ตารางท่ี 4.34  ผลการเปรียบเทียบความแม่นย  าในการพยากรณ์ต าแหน่งจุดคอขวดเม่ือท าการปรับ 
 ค่าสัดส่วนความน่าจะเป็นท่ีระดบัต่างๆ 

P(X) ต าแหน่งท่ีท านายถูก คิดเป็น % ต าแหน่งท่ีท านายผดิ คิดเป็น % 
>50% 1,838 96.18 73 3.82 
>40% 1,838 96.18 73 3.82 
>35% 1,837 96.13 74 3.87 
>30% 1,839 96.23 72 3.77 
>25% 1,831 95.81 80 4.19 
>20% 1,826 95.55 85 4.45 

 
 จากตารางท่ี 4.34 จะพบวา่หากเลือกใชส้ัดส่วนความน่าจะเป็น P(X) > 30% จะมีต าแหน่งท่ี
สมการท านายถูกตอ้งกบัขอ้มูลส ารวจอยูท่ี่ 96.23% และท านายผิดพลาดเพียง 3.77% ซ่ึงถือไดว้า่มี
ความแม่นย  าท่ีสุด ดงันั้น ส าหรับสมการพยากรณ์ท่ีไดจ้ากการศึกษาน่ีควรเลือกใชร้ะดบัความน่าจะ
เป็นท่ี 30% ในการท านายต าแหน่งท่ีจะเกิดคอขวด เพราะใหค้วามถูกตอ้งแม่นย  ามากท่ีสุด 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

บทที ่5 
สรุปผลการวจิยั 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

 จากการศึกษาต าแหน่งการเกิดคอขวดบนเส้นทางสายหลกัจากจงัหวดันครราชสีมาไปยงั
จงัหวดัขอนแก่นซ่ึงมีระยะทาง 191 กิโลเมตร ในช่วงตน้ของเทศกาลวนัหยุดยาว ดว้ยวิธีการขบั
รถยนต์ไปตามกระแสจราจรเป็นเวลา 2 วนั โดยรถยนต์ส ารวจแต่ละคนัจะมีช่วงเวลาท่ีออกจาก
จงัหวดันครราชสีมาห่างกนัคนัละ 3 ชัว่โมง ท าใหส้ามารถเก็บขอ้มูลไดท้ั้งหมด 16 เท่ียว 
 ทั้ง 16 เท่ียวท าการเก็บขอ้มูลดว้ยการใช้เคร่ือง GPS และการใช้บุคคลส ารวจ ซ่ึงขอ้มูลท่ี
เก็บมาได้นั้นเม่ือท าการคดักรองสาเหตุจากการเกิดอุบติัเหตุและต าแหน่งท่ีส ารวจพบซ ้ าซ้อนกนั
แลว้ สามารถสรุปต าแหน่งท่ีเป็นจุดคอขวดไดท้ั้งหมด 97 ช่วงถนน โดยสาเหตุท่ีพบมากท่ีสุดคือ จุด
กลบัรถ เน่ืองจากในช่วงเทศกาลนั้นจะท าการปิดจุดกลบัรถในหลายๆต าแหน่ง ท าให้รถท่ีตอ้งการ
กลับรถจะไปรวมตัวกันในจุดท่ีเปิดให้กลับรถได้ ซ่ึงส่วนใหญ่ไม่มีช่องรอเล้ียว จึงก่อให้เกิด
แถวคอยของรถท่ีรอกลบัรถท่ีช่องจราจรทางขวากีดขวางการเคล่ือนตวัของกระแสจราจร หรือการท่ี
รถในทิศทางตรงกนัขา้มท าการเล้ียวกลบัรถคราวละหลายๆคนัเน่ืองจากจงัหวะในการเล้ียวมีจ ากดั
ท าให้เม่ือรถท่ีรอเล้ียวคนัแรกสามารถหาช่องวา่ท่ีสามารถเล้ียวได ้รถคนัถดัๆมาก็จะเคล่ือนตวัตาม
ทนัทีเพื่อบงัคบัใหร้ถทางตรงตอ้งหยดุ และเปิดทางให้รถท่ีรอยูส่ามารถเล้ียวกลบัรถได ้และหากรถ
ทางตรงไม่สามารถท าการหยุดรถได้ทนัน่ียงัเป็นสาเหตุท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุด้วยเช่นกนั สาเหตุ
รองลงมาก็คือ ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร ปัญหาจะคลา้ยคลึงกบัจุดกลบัรถดงัท่ีกล่าวไป และ
อีกสาเหตุหน่ึงท่ีน่าสนใจคือ สถานีบริการน ้ ามนั โดยเฉพาะของ ปตท. ทั้งน้ีเน่ืองจากสถานีบริการ
น ้ ามนัของ ปตท. เป็นสถานีบริการน ้ ามนัท่ีเป็นท่ีนิยมของผูข้บัท่ี เพราะว่านอกจากจะให้บริการ
น ้ามนัเช้ือเพลิงแลว้ ยงัท าหนา้ท่ีเป็นเสมือนจุดพกัรถอีกดว้ย  
 และจากขอ้มูลต าแหน่งจุดคอขวด 97 ช่วง น ามาวิเคราะห์และสร้างแบบจ าลองดว้ยวิธีการ
ทางสถิติท่ีเรียกว่า Binary Logistics Regression ท าให้ได้สมการเชิงเส้นส าหรับการพยากรณ์
ต าแหน่งจุดคอขวดออกมาวา่ 
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Z   =  -5.118 + 6.667X1 + 2.549X2 + 2.230X3 + 2.992X4 + 2.392X5 + 2.838X6 + 6.032X7_3 + 
 3.112X8_3 + 5.088X9 + 4.213X10 + 3.623X11 + 5.435x10-5X13  
 
โดยท่ี 
 X1 = ทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟควบคุม 
 X2 = ทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟควบคุม 
 X3 = ทางเช่ือมต่อเขา้หมู่บา้น 
 X4 = ทางร่วม, ทางเบ่ียง 
 X5 = สะพานยกระดบั 
 X6 = จุดกลบัรถ 
 X7_3 = ป๊ัมน ้ามนั ปตท. 
 X8_3 = ป๊ัมน ้ามนัอ่ืนๆ 
 X9 = ร้านคา้ขา้งทาง 
 X10 = ด่านตรวจ 
 X11 = จุดบริการประชาชน 
 X13 = ปริมาณจราจร AADT 
  
 และจะสามารถหาโอกาสท่ี ณ ช่วงต าแหน่งใดๆ จะเป็นคอขวดไดจ้าก 
 

𝑃(𝑋) =  
1

1 + 𝑒−𝑍
 

  
โดยท่ี 
         เกิด , P(X) ≥ 0.3 
   การเกิดคอขวด 
         ไม่เกิด , P(X) < 0.3 
 
 ซ่ึงการทดสอบแบบจ าลองไดผ้ลแสดงดงัตารางท่ี 5.1 และ 5.2  
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ตารางท่ี 5.1 ผลการทดสอบความถูกตอ้งระหวา่งแบบจ าลองกบัขอ้มูลส ารวจ 
  ขอ้มูลส ารวจ {จ านวน (ร้อยละ)} 
  เป็น ไม่เป็น รวม 

ผลจากแบบจ าลอง 
P(X) > 30% 

เป็น 61 (62.89%) 36 (1.98%) 97 
ไม่เป็น 36 (37.11%) 1,778 (98.02%) 1,814 
รวม 97 1,814 1,911 

 
ตารางท่ี 5.2 ผลการตรวจสอบควมแม่นย  าในการพยากรณ์จุดคอขวดเทียบกบัขอ้มูลส ารวจ 

P(X) ต าแหน่งท่ีท านายถูก คิดเป็น % ต าแหน่งท่ีท านายผดิ คิดเป็น % 
>30% 1,839 96.23 72 3.77 

 

5.2 ข้อจ ากดัของการวจิัย 

 การศึกษาน้ีมุ่งเน้นไปท่ีต าแหน่งคอขวดชนิดท่ีเกิดข้ึนซ ้ าๆกัน ณ บริเวณหรือต าแหน่ง
ใกลเ้คียงกบัท่ีเดิม (Recurring Bottleneck) ซ่ึงแบบจ าลองน้ีจะมิไดค้  านึงถึงสาเหตุการเกิดคอขวด
จากการเกิดอุบติัเหตุ เน่ืองจากการเกิดอุบติัเหตุส่วนใหญ่มิไดเ้กิดในต าแหน่งเดิม ไม่สามารถระบุ
ต าแหน่งท่ีชดัเจนไดเ้ช่นกนั จึงถือเป็นคอขวดชนิดท่ีไม่ไดเ้กิดข้ึนซ ้ าในต าแหน่งเดิม (Nonrecurring 
Bottleneck) อีกทั้งยงัมีหลากหลายปัจจยัซ่ึงไม่สามารถระบุแน่ชดัได ้ท าให้ในการศึกษาน้ีไดท้  าการ
ตดัช่วงถนนท่ีเป็นคอขวดเน่ืองจากการเกิดอุบติัเหตุออกจากการศึกษา 
 นอกจากน้ีแลว้ยงัมีจุดคอขวดซ่อนเร้น (Hidden Bottleneck) อยู่อีกเช่นกนัท่ีแบบจ าลองน้ี
ไม่สามารถพยากรณ์ได ้
 

5.3 การน าไปประยุกต์ใช้ 

 การศึกษาคร้ังท าการศึกษาบนทางหลวงขนาด 4 ช่องจราจร (ไป 2 กลบั 2) มีเกาะกลางถนน
ถาวรตลอดเส้นทางและไม่มีทางลาดชนั (ไม่เกิน 5%) ดงันั้นหากจะน าไปประยุกตใ์ช้ก็จะสามารถ
น าไปใช้ไดก้บัเส้นทางท่ีมีลกัษณะทางกายภาพใกลเ้คียงกบัเส้นทางท่ีใชศึ้กษาน้ีเท่านั้น เพราะเม่ือ
กายภาพของถนนเปล่ียนไปเช่นมีทางข้ึนเนินลาดชนั หรือไม่มีเกาะกลางควบคุม กระแสจราจรก็จะ
เปล่ียนไปทั้งจากสมรรถนะของรถยนตห์รือจากพฤติกรรมการขบัข่ี ซ่ึงแบบจ าลองหรือสมการท่ีได้
จากการศึกษาน้ีไม่เหมาะสมท่ีจะใชก้บัเส้นทางเหล่านั้น 
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5.4 ข้อเสนอแนะในการวจิัยต่อไป 

 ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมในเส้นทางท่ีมีลักษณะทางกายภาพแตกต่างกันออกไป เช่น 
การศึกษาในเส้นทางท่ีมีเนินลาดชนั หรือเส้นทางท่ีไม่มีเกาะกลางถนน เน่ืองจากในปัจจุบนัถนน
หลายเส้นทางท่ีทางกรมทางหลวงยกระดบัจากถนน 2 ช่องจราจรเป็น 4 ช่องจราจร นั้นไดท้  าการ
ก่อสร้างโดยใชเ้กาะสีแทนเกาะกลางถนนถาวร และเร่ิมมีผูใ้ชร้ถใชถ้นนใชเ้ส้นทางเหล่าน้ีเป็นทาง
เล่ียงสภาพการจราจรท่ีติดขดับนสายหลกัในช่วงเทศกาลเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ือง 
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รูปท่ี 12 ความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 110 ถึงกิโลเมตรท่ี 119+900 
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รูปท่ี 13 ความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 120 ถึงกิโลเมตรท่ี 129+900 
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รูปท่ี 14 ความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 130 ถึงกิโลเมตรท่ี 139+900 
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รูปท่ี 15 ความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 140 ถึงกิโลเมตรท่ี 149+900 
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รูปท่ี 16 ความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 150 ถึงกิโลเมตรท่ี 159+900 
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รูปท่ี 17 ความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 160 ถึงกิโลเมตรท่ี 169+900 

0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

16
0+

0 

16
0+

30
0 

16
0+

60
0 

16
0+

90
0 

16
1+

20
0 

16
1+

50
0 

16
1+

80
0 

16
2+

10
0 

16
2+

40
0 

16
2+

70
0 

16
3+

0 

16
3+

30
0 

16
3+

60
0 

16
3+

90
0 

16
4+

20
0 

16
4+

50
0 

16
4+

80
0 

16
5+

10
0 

16
5+

40
0 

16
5+

70
0 

16
6+

0 

16
6+

30
0 

16
6+

60
0 

16
6+

90
0 

16
7+

20
0 

16
7+

50
0 

16
7+

00
 

16
8+

10
0 

16
8+

40
0 

16
8+

70
0 

16
9+

0 

16
9+

30
0 

16
9+

60
0 

16
9+

90
0 

C
o

u
n

t 

Range 

Observation GPS

103 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
รูปท่ี 18 ความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 170 ถึงกิโลเมตรท่ี 179+900 
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รูปท่ี 19 ความถ่ีของต าแหน่งคอขวดท่ีพบในช่วงกิโลเมตท่ี 180 ถึงกิโลเมตรท่ี 191 
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เขต
ชุม

ชน
 

0+200       X X             
1+600       X               
2+300       X             X 
3+100             X         
3+400             X         
4+0     X     X           
6+500                   X   
7+400                   X   
7+500           X           
9+500           X           
9+700               X       
11+200                   X   
11+500               X       
12+700       X               
14+0                   X   
14+800         X             
17+400           X           
18+100       X           X   
18+600       X               
19+300       X               
20+0             X         
21+500           X           
21+700             X         
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21+800             X         
21+900   X   X       X       
25+0   X   X               
25+400             X         
25+900             X         
30+800   X       X           
32+400   X                   
33+900   X                   
34+100             X         
35+600           X           
36+700   X       X       X   
41+300           X           
46+100           X     X     
47+700   X               X   
49+100             X         
51+400             X         
52+800   X       X           
54+800             X         
56+0 X                     
56+300                   X X 
59+0           X           
63+300   X       X           
64+100     X                 
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65+900     X                 
66+700   X             X     
67+300   X                   
71+0           X           
80+600   X                 X 
81+0   X                   
84+600   X       X           
90+700                   X   
91+900 X                   X 
92+200       X     X       X 
94+600     X                 
95+900                   X   
101+0           X           
102+200       X             X 
102+300   X             X   X 
104+800             X         
111+0     X                 
111+800           X           
116+700   X                   
120+100           X           
120+200               X       
120+600               X       
121+300               X     X 
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121+500   X           X     X 
121+800             X       X 
122+100               X     X 
122+200 X                   X 
122+500 X                   X 
123+100               X       
123+200               X       
125+200           X           
131+800           X           
140+0     X             X   
141+800 X                   X 
147+500                 X     
150+300   X                   
152+200 X                     
152+500     X                 
153+500 X                     
153+800     X                 
154+400       X               
155+300             X         
175+700                   X   
183+0   X       X         X 
184+100 X                   X 
184+700                     X 
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185+100       X             X 
185+200 X                   X 
185+500           X         X 
187+200           X X         
188+800 X                     

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ประวตัผู้ิเขยีน 
 

 นายปกรณ์ ตั้งจาตุรโสภณ เกิดเม่ือวนัท่ี 16 มีนาคม พ.ศ.2525 เร่ิมศึกษาชั้นอนุบาลและ
ประถมศึกษาท่ีโรงเรียนมารียว์ิทยา ในปีการศึกษา 2529 จากนั้นไดเ้ขา้ศึกษาระดบัชั้นมธัยมศึกษา
ตน้และมธัยมปลายท่ีโรงเรียนราชสีมาวิทยาลยั ในปีการศึกษา  2537 ส าเร็จการศึกษาระดบัปริญญา
ตรี วุฒิวิทยาศาสตร์บณัฑิต (สถิติ) จากมหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ในปี พ.ศ.2547 และไดศึ้กษาต่อ
ในระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีคร้ังแรกเม่ือปี
การศึกษา 2547 แต่ไม่ส าเร็จการศึกษาและไดเ้ขา้รับการศึกษาใหม่อีกคร้ังเม่ือปีการศึกษา 2553 

 

 

 

 

 

 

 

 



 3 
 

1.4 ขั้นตอนกำรศึกษำ 

- ศึกษาทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัจุดคอขวดบนช่วงถนน 
- ด าเนินการเก็บข้อมูลด้วยวิธีการขบัรถไปในกระแสจราจร โดยใช้วิธีการจดบนัทึกด้วย

แบบฟอร์มบนัทึกขอ้มูล และเคร่ือง GPS  
- น าขอ้มูลท่ีไดม้าวเิคราะห์หาต าแหน่งท่ีเป็นคอขวดบนช่วงถนน 
- พฒันาแบบจ าลองส าหรับการพยากรณ์ต าแหน่งจุดคอขวดจากขอ้มูลท่ีได ้

 

1.5 ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 

- ได้แบบจ าลองส าหรับพยากรณ์ต าแหน่งคอขวดบนช่วงถนนส าหรับช่วงเทศกาล หรือ
วนัหยดุยาวบนถนนสายหลกัของประเทศไทย 

- ให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องน าไปประยุกต์ใช้เพื่อหาแนวทางป้องกัน หรือบรรเทาสภาพ
การจราจรติดขดับนช่วงถนนท่ีคาดการณ์วา่จะเกิดคอขวดได ้

- ไดแ้บบจ าลองส าหรับการน าไปพยากรณ์ต าแหน่งท่ีน่าจะเกิดคอขวดในเส้นทางอ่ืนๆ ท่ีมี
ลกัษณะกายภาพโดยรวมของสายทางคลา้ยคลึงกบัถนนเส้นท่ีท าการศึกษา 

 

 

 

 

 

 

 

 


