
บทท่ี ธ

แบบจำลองรูปนบบกา*51ดินทาง

5 .1  คำนำ

แบบจำลองรูปแบบการเด ินทาง (M odal S p l i t  M odel) คือ แบบ 
จำลองที่ใธ ีในการจัดแบ ่งรูปแบบทองการ เดินฑทงทองประปากร โดยจัด เ ปืน เด ินทาง 
ด้วยระบบธนบ่งมวลปน รถบ่วนตัว รถมอเตอ รไปต์ หรออน  ๆ และอาจจะดิคออกมา 
เ ท่ีนจํ านวนร้อยละทองการเด ินทางทั้งหมดที่Iก ัดธน สำมารถนำผลไปใธีในการ
นฮากรณ ทำให ้ทราบจำนวนธองการเด ินทางโดยรูปแบบต่าง  ๆ ในอนาดต เพื่อจะ 
ได้วางแผนการดมนาดมทนบ่งในอนาคตให้มดวามเหมาะสํมกับสํภานการณการเดิน 
ทางที่จะ เกัคธนต่ อไป

แบบจำลองรูปแบบการเด ินทาง ( 1 0 ,1 1 )  นอจะแบ ่งตามประเภทธองการ 
นัฒนาได้เที่น 3 วิธ คังนั้

1 . แบบจำลองการเกดการเด ินทางโดยระบบทนบ่งมวลปนอย่างตรง  ๆ
( D i r e c t  G e n e r a t io n  o f  T r a n s i t  T r i p s )

2 . แบบจำลองรูปแบบการเดินทางที่จ ุคปลาย ( T r ip  End M odal 
S p l i t  M o d e ls)

3 . แบบจำลองรูปแบบการเดินทางตับเปลี่ยนกัน ( T r ip  I n t e r c h a n g e  
M odal S p l i t  M o d e ls)

เพ ื่อให ้การต ักษาแบบจำลองรูปแบบการเด ินทาง สํอดดล้องกับแบบจำลอง
ที่ผ่านมา จ ังเลอกต ัก»าว ิธ ีแบบจำลองรปแบบการเด ินทางท ี่จดปลาย ทั้งนแบบจำลองî ”  « 1 ” ” ’ “
นมีความเหมาะสํมหลายประการ โด ย เฉ น าะอ ย ่างยงก ารต ัก »า ใรว ิธ ีต ัก »าก าร เก ัค
การเด ินทางท ี่จ ุคปลาย ท ี่งสำมารถใธีแบบจำลองนั้ประยุกต์เพ ื่อตรวจสํอบดวามถูก
ต ้องทองแบบจำลองการเก ัดการ เด ินทาง ได้ ต ั้งแต่ในเบองต้นทองการตัก»าประกอบ
กับการแบ่งรูปแบบการ เด ินทางท ี่จ ุดปลาย จะส ํะฑ ้อนดวา»ต ้องการทองการเด ินทาง
ใน เมองธน าคเล ็กได ้เห มาะส ์มกว ่า เน ราะก ารเด ิน ท างเก ัค ธน เท ่าท ี่จำเท ี่น เท ่าน ั้น
โดยที่แบบจำลองนํเท ี่นแบบจำลอง ท ี่ใธ ีในการปร ะมาผอัตราบ่วน ทองการใรระบบธน
ส่งมวลปนต่อการเดินทางทั้งหมด ส่วนมากจะนสํดงเที่นอัตราส่วนจำนวนร้อยละ ทอง
จำนวนการเดินทางทองคนที่ใธีระบบทนส่งมวลปน กับจำนวนการ เดินทางทองคนที่ใธี



1 0 1

รถส่วนตัว 
การเด ินทา 
การเด ินทา

แบบจำลองรูปแบบการเดินทางฑจุดปลาอ เก็นการใ.ข้แบบจำลองรูปแบบ 
ง มาปร*;มาณค่าตังกล่าวก่อนทจ*;เข้าส ่หรอใข้หลังจากวรกาวกร*;จา a
ง ( T r ip  D i s t r i b u t i o n  P r o c e s s )  ก็ไค้ตังรูป 5 .1

การด ิก»า «รั้งนดิก»าเฉนา*;แบบจำลองรูปแบบการเดินทางทอง«น

ใปฑ 5.1 แส่ดงตำแหน่งทองแบบจำรองรปนนมการเดนทางยจุคปลาย
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ธ . 2 ก า1 ว I คราะหข้อมุลนน;ราน

การวิเคราะห์ข ้อมูลในส่วนน นำมา•ะ»ากข้อมูลต่าง  ๆ ท ี่เล ี่อวข ้องก ับการ 
เด ินทาง โครปีลักษณะเป็นข้อมูลนฤดิกรรมการเดินทาง และข้อมูลสภาพทางกาอภาม 
เพื่อที่จะหาแนวโน้มธองข้อมลว่า ปีความอัมพันธ์กับพฤตกรรมที่เกัดธั้น ในแต่ละปี

~ * ^  X  V  '  ท »! Xอร ่างไร จากผลธองการว ิเคราะห ์ข ้อม ูลเบองต ้น  ทำให้ทราบคังน
การเด ินทางธองคนที่เก ัดจากการใข้ระบบธนส่งมวลชน เท่ากับ

จำนวนเฉล ี่รร ้อยละ 30 และใข้รถส่วนตัวเท ่าก ับจำนวนเฉลี่อร ้ออละ 70 โดฮเปีน 
การใข ้รถมอเตอร้ไฬด เท ่าก ับ จำนวนเฉลี่อร้อรละ 56 ธองการเด ินทางท ี่เก ัดธ ั้น  
โด ฮรถส่วนตัว

อ ัตราส ่วนการเก ัดการเด ินทางธองคน ต่อหนงคนเท่ากับ 1 .0 6
ครอบครัวที่ปีรถอนตส่วนตัวเฉลี่อร้ออละ 1 0 .4 4  ปีรถมอเตอ ร ไ ค  

เฉล ี่ยร ้อยละ 4 8 .1 9  ป ีรถอนตส่วนตัวและรถมอเตอร้ไชดเฉลี่ฮร้ออละ 2 4 .1 0  ไม่ปี 
เลยเฉ ลยร ้อยล ะ 1 7 .2 7

ในหนงครอบครัวปีผัปีรา อไต้ เฉล ี่อเท ่าก ับ 2 .2 4  คนต่อครอบครัว 
จำนวนรถเก ๋งส ่วนตัวในระหว่างป ี 2 5 2 5 -2 5 2 9  ป ีอ ัตราการเนม

เฉลี่ฮร้ออละ 1 2 .3 3  ต่อปี
จำนวนรถปีคอันส่วนตัวในระหว่างปี 2 5 2 5 -2 5 2 9  ป ีอ ัตราการเนม 

เฉล ี่ยร ้อยละ 1 8 .1 6  ต่อปี
จำนวนรถมอเตอรไชดในระหว่างป ี 2 5 2 5 -2 5 2 9  รอ ัตราการ

เนมเฉลี่อร ้ออละ 2 3 .0  ต่อปี
จำนวนรถโคอสารประจำทางในระหว่างป ี 2 5 2 5 -2 5 2 9  ปีอัตรา 

การเพ ื่ม เฉล ี่อร ้อยละ 4 4 .1 4  ต่อปี
จ ุดประสํงคในการเด ินทางสามารถแอกออกไต ้ เส่น ไปทำงานเฉล ี่ย 

ร้ออละ 2 3 .5 6  ไปโรง เ ร ้อนเฉลี่ยร ้ออละ 2 4 .4 7  ไปท่ี อ่ิน  ๆ อกเว ้น ที่ทำงาน 
และโรง เ ร ้อนเฉลี่อร้ออละ 5 1 .9 8

ค่า M o to r i z a t io n  เฉล ี่อเท ่าก ับ 84 ( C a r s /1 ,0 0 0  P e r s o n s )

5 .3  การวิเคราะห ์และปรับแก้แบบจำลอง

การดิกษาแบบจำลองรปแบบการเด ินทางธองคน ครั้งนไต้ใข้วิธ ์ 
M o to r i z a t i o n  (1 2 ) | ว ิธน ้เบนการอธบาอแบบจำลองรูปแบบการเด ินทางโดฮการ 
แสดงความอัมพันธ์ระหว่างอัตราส่วนจำนวนร้อยละธองการเดินทางโดอรถส่วนตัวกับ
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จำนวนรถส่วนตัวต่อ 1 ,0 0 0  คน โดอกี่ค ่า M o to r i z a t io n  เรนจำนวนรวดยาน 
(เฉนาะรถอนต่ส ่วนตัว) กี่มในประชากร 1 ,0 0 0  คน อกต ัวออ ่างเส ่น ถ ้าค ่า
M o to r i z a t i o n  เท ่าก ับ 100 และ 200 ก ็จะแชดงว่าในประชากร 1 ,0 0 0  คน 
จะมอวดอาน 100 คัน และถ้ามประชากร 2 ,0 0 0  คน ก็จะมอวดอาน 200 คัน 
ตามลำดับ เป็นตัน

การค ัก»าคร ั้งน ั้ไค ้แอกค ัก»า คังนํ
ความอัมพ ันบระหว่างอัตราส่วนจำนวนร้ออละของการเด ินกาง โดอ

รถส่วนตัวกับค่า M o to r i z a t i o n
ความอัมพ ันบระหว่างอัตราส่วนจำนวนร้อฮละของการเด ินทางกี่เก ัด 

ธน โด อรคมอ เ ตอ รโชค ของการเด ิน กาง โด อรถส่วนตัวกับค่า M o to r i z a t i o n

ก่อนกี่จะกำการวิเคราะห์หาความอัมพันบ ดังกล่าว จะก ำก ารวเค ราะห ์ 
ข ้อมลปฐมภูมของนั้นกี่ค ัก»าเน ื่อจะนำไปใอัในการวิเคราะห์ต ่อไป รังชามารถชรุปผล 
การวเคราะห ์ข ้อมลไว ้ใน ตารางก ี่ 5 .1  จากน ั้นจงกำการวิเคราะห์หา«วามอัมพ ันบ 
ระหว่างอัตราส ่วนจำนวนร้ออละของการเด ินกางโคอรถส่วนตัวก ับค่า M o to r i z a t io n  
และอัตราส่วนจำนวนร้ออละของการเด ินกางฑเก ัคธั้นโดอรถมอI ตอ รไชค ของการ 
เด ินกางโคฮรถส่วนตัวก ับค่า M o to r iz a t io n  โครวิบ C u rv e  F i t t i n g  ร ัง 
ชามารถชรปผลไค้ด ังรูปกี่ ธ . 2 และ ธ . 3 และนบว่าความอัมพันบระหว่างอัตราส่วน 
จำนวนร้อยละของการเด ินกางโคอรถส่วนตัวก ับค่า M o to r i z a t io n  มความอัมพันธ์ 
โนรูป P o ly n o m ia l  C u rv e  ส่วนความอัมพันบระหว่างอัตราส่วน จำนวนร้อรละ 
ของการเด ินกางก ี่เก ัคธนโคอรถมอ เตอ รไชด ของการเด ินกางโดอรถส่วนตัวก ับค่า 
M o to r i z a t i o n  มความอัมพันบ์ในรูป E x p o n e n t ia l  C u rv e  อ ังชามารถอธิบาอ 
แบบจำลองรูปแบบการเด ินกางให ้อ ัดเจน ค้วอชมการทางคณิตชาชตร ดังน

PVT 2 8 .3  + 1 1 .6 1 2 8  MOT ° ' 2 0 7  ; R = 0 .9 9 0 ( 5 .1 )
PVTmc = 2 7 .0  + 6 3 .7 3 6 1  e _ 0 0 1 0 e  MOT; R = 0 .9 4 7 ( ธ . 2)
PVT = อัตราส ่วนร้ออละของการเด ินกางโคอรถส่วนตัว
PVT„C= อัตราส ่วนร้อยละของการเด ินกางก ี่ เกัดธน โดอรถมอ เตอ รไชด

ของการเด ิน กาง โดอรถส่วนตัว
MOT = จำนวนอวดอาน (รถอนต่ส่วนตัว) ต่อ 1 ,0 0 0 คน
e = 2 .7 1 8 2 8
R ค่าอัมประอักบชหอัมพันธ์
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ต า ร า ง ท ี ่  ธ .  1 ฮตราส่วนร้อยละธองการIส ินทางโดยรถส่วนตัว นละระบบธนส่งมวลtfน 
ปิองคน และจำนวนอวดรานต่อ 1 ,0 0 0  คน

ZONE NOT PRIÎ1TE ! 
TRIPS ! PUBLIC ! 

TRIPS !
NC-USE
TRIPS

1 134 73.63%! 26.374! 40.3042 40 66.88%: 33.124! 73.3343 143 79.27%1 20.734! 44.4444 67 64.651! 35.354! 58.3345 92 72.824! 27.184! 53.3346 100 74.974! 25.034! 50.0047 44 54.504! 45.504! 65.2248 80 71.254! 28.754! 59.1949 100 75.504! 24.504! 40.00410 87 75.274! 24.734! 48.11411 50 59.124! 40.884! 64.44412 0 28.504! 71.504! 100.00413 67 75.864! 24.144! 51.83414 53 76.254! 23.754! 59.69415 175 79.714! 20.294! 40.74416 17 51.594! 48.414! 84.38417 80 80.434! . 19.574! 48.92418 120 71.704! 28.304! 47.37419 100 77.244! 22.764! 45.54420 92 74.604! 25.404! 50.62421 80 70.834! 29.174! 53.41422 200 80.594! 19.414! 33.33423 100 81.824! 18.184! 48.67424 109 76.564! 23.444! 44.24425 60 78.734! 21.274! 60.69426 18 47.854! 52.154! 83.68427 106 78.824! 21.184! 45.56428 35 57.744! 42.264!
i

72.864
+■ +



TOO

9 0

6 0

7 0

6 0

5 0

4 0

3 0

2 0

TO

0

P R I V A T E  T R I P S  &  M O T O R I Z A T I O N

M O T O R IZ A T IO N  ( C A R S / 1 0 0 0  P E R S O N S )
ร!เฟ่ ธ . 2 แสํดงความสม'พน!f ธอง•รานวนอวดอานฝอ 1 ,0 0 0  คน fnj-รานวน^อทละ 

ป ีคงกาวเดนฑาง โค ยรถส่วนคัว



1 0 0

9 0

6 0

7 0

6 0

5 0

4 0

3 0

2 0

K)

0

M O T O R C Y C L E  U S E  &  M O T O R I Z A T I O N

1-------- 1--------1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- 1-------- r
2 0  4 0  6 0  6 0  1 0 0  1 2 0  1 4 0  1 6 0  1 0 0

M O T O R IZ A T IO N  ( C A R S / 1 0 0 0  P E R S O N S )
รูปîi ธ . 3 นส์ดงความสมพน■ ทอง-3านวนอวดทานฟอ 1 ,0 0 0  คน ffu4านวน,/อยลV 

Î! องทารเด ินทางโดยรถมอเตลรไชด
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จากความลัมพันธ ดังรูป ธ . 2 นละ ธ . 3 สำมารถกล ่าวไค ้ว ่า อัตราล่วน 
รัออละใ!องการเคนทา งโค อรถล่วนดัว จะเพมธนตามค่า M o to r i z a t io n  ที่เนมธน 
แต ่อ ัตราล ่วนร้ออละธองการเด ินทางท ี่เก ิดธนโครรถมอIตอ รไปค่ กลับลคน้ออลงตาม 
ค่า M o to r i z a t i o n  ที่เพัมธน

แบบจำลองท ี่ไค ้จากการวเคราะห ้ ควรมการปรับแก ัเพอให ้ไค ้ค ่าเหมาะ 
สํมที่จะนำไปใใ?ต่อไป จงได ้ทำการเปรัอบเทอบค่าจากธ้อมลปรมภุม และค ่าจาก
แบบจำลอง ด ังตารางท ี่ ธ . 2 ที่งพบว่า ม ีความคลาคเคล่อนน้ออมาก หลังจากนก็ 
เก็นการปรับแท้แบบจำลอง เพ ื่อให ้ไค้ค ่าเหมาะสํมใกลัเคองกับธ้อมลรปแบบการ เด ิน 
ทางจากธ้อมุลปฐมภุมีในมีบัจจุบัน ราอละเออคนส ํคงไว ้ในตาราง ธ. 3 และ ธ . 4

ธ . 4 การนำแบบจำลอ งไปใใ?งาน

การกระจาอการเคน ทางธองคน  ในบทท่ี 4 เก ็นการเด ินทางโดอรถล่วน 
ตัวและระบบธนล่งมวลปน โคฮไม ่ไค ้แอกประเภทการเด ินทาง หลังจากที่ไค้แบบ
จำลองรูปแบบการเด ินทาง ก็จะนำไปประอกต์ใใ?นอกประเภทการกระจาอการ เดิน 
ทางธองคนโคอการใใ?ค่าลัดล่วนรูปแบบการเด ินทาง ดังผลลันธต่อไปน 

การกระจาอการเด ิน ทางธองคน  โดอระบบธนล่งมวลปน 
การกระจารการเด ิน ท างธองคน  โค อรถล่วนตัว 

-  การกระจาอการเด ิน ทางธองคน  ที่เกิดธนโดอรถอนตล่วนตัวธองการ 
เดินทางโคอรถล่วนตัว

การกระจาอการเด ินทางธองคน 
การเด ินทางโดอรถล่วนตัว

ท ี่เก ิด ธั้นโค ปีรถมอเตอ รไปด ธอง

ราอละเออดแส ํคงไว ้ในตารางท ี่ ธ .ธ  ถง ธ . 8 ตามลำดับ



1 0 8

ต า ร า ง ท ี ่  ธ . 2  ก า ร เ ป ร ย บ เ ท ร บ ค ่ า จ า ก ข ้ อ ม ู ล ป ฐ ม ภ ม แ ล « จ า ก แ บ บ จ ำ ร อ ง

MOT
( C a r s / 1 ,0 0 0  

P e r s o n s )

PRIVATE 
TRIPS 
( % )

PUBLIC 
TRIPS 
( % )

MC-USE 
TRIPS 
( % )

PRIMARY
DATA

8 4 .0 0 7 0 .0 0 3 0 .0 0 5 6 .0 0

MODAL
SPLIT
MODEL

8 3 .5 0 7 1 .5 2 2 8 .4 8 5 6 .6 5

ERROR 
RATE (%)

0 .6 0 2 .1 3 ธ . 07 1 .1 5

ตารางท ี่ ธ . 3 ค่าปรับแก้แบบจำลองรูปแบบการเดินทางธองคน

MOT
( C a r s / 1 , 000 

P e r s o n s )

PRIVATE 
TRIPS 
( % )

MC-USE 
TRIPS 
( % )

PRIMARY DATA 8 4 .0 0 7 0 .0 0 5 6 .0 0

MODAL SPLIT 
MODEL

8 4 .0 0 7 1 .6 0 5 2 .5 1

FACTOR - 0 .9 7 8 1 .0 6 6



1 0 9

ต า ร า ง ท  ธ .  4  ก า ร ป ร ั บ แ ก ้ แ บ บ จ ำ ล อ ง ร ป แ บ บ ก า ร เ ด น ท า ง « อ ง ต น

MODAL SPLIT 
MODEL

PVT = 2 8 .3  + 1 1 .6 1 2 8  MOT ๐ *207

PVTmc= 2 7 .0  + 6 3 .7 3 6 1  e ~ ° ' 0100 MOT

MODAL SPLIT 
MODEL

ADJUSTMENT

PVT = 2 7 .6 7  + 1 1 .3 5 3 9  MOT ° ' zev

PVTmc= 2 8 .7 9  + 6 7 .9 6 9 5  e - ° - 0 1 0 ® MOT



ต า ร า ง ท ี ่  ธ . ธ  ต า ร า ง ก า ร ก ร  K จ า ท ก า ร เ ด ิ น ท า ง ป ี อ ง ค น โ ด ย ร ะ !  111 Î1 น ส ่ ง ม ว ล Tf น

TITLE : Public Trip Distribution in Rayong 1981 IPersons)
GEHEF.ATIOR ZOIC \ mACTIOl ZONE MATRIX PRINT OUT 111 UNITS OP 1.00

1 2 3
1 0 33 272 23 0 543 21 59 04 25 54 (45 29 (2 356 17 24 201 29 38 318 45 56 479 15 31 2410 37 72 5511 30 63 4912 3 10 913 8 23 2114 37 120 5915 29 81 7516 25 71 6617 6 11 91! 13 23 1919 24 41 3420 3! 65 5421 10 18 1522 9 13 1123 6 9 724 21 31 2625 46 67 5526 72 203 18827 16 21 2328 221 321 266

TOTAL 856 1609 1325

4
3047
4304432 34 52 21 (1 54
1](8575013214917
2115!288114433 295

5
39(0384903352182884526146450 44 13 
21 48 77 
21 
2115 43 9312533«5

6
1920 18 21 3904144133826

242261320351318
i l826216395

1
30282529 (0 37017226436
11«43430 816294916
20
12 48 103 
86 
20 493

160! 1061

8 9 10 11 12 13
47 19 50 44 5 9(1 21 68 66 11 1937 23 57 55 11 1943 27 67 65 9 1559 24 62 57 7 1240 14 42 32 4 777 26 12 51 6 110 99 255 129 17 1612 0 91 118 23 16199 86 0 203 15 1992 101 185 0 18 1712 11 13 17 0 1414 18 22 22 19 064 49 120 116 47 6050 44 71 75 47 71<4 29 69 66 31 5211 6 15 15 4 624 13 32 31 0 10(2 23 57 55 7 1267 37 91 8! 11 1820 10 25 24 3 522 ! 23 18 2 414 5 15 12 1 251 1! 54 42 5 9110 38 117 90 11 19126 127 197 119 137 25029 16 39 3! 5 I529 183 560 433 53 90

1944 1089 2488 2149 516 789

5212165166138608955128

11917316510328
2114(9106530(5509

33 66 66 54 42 24 38 5640 61 5934 13241
1,:
2841661813931616(028323

2549 4! 4031182842225044 1945 811510
111731(8131012350394
21239

44465346 3 7 6 1371 6 015
11
11542 48919
61

9
11101413
115
11142 6171612 1! 026

171
21147

2329263935 17 2639 19 43 38
II4636 31 19 (007425179224718440285

36 (6 41 6155 29 45 6229 67 59
72564919(173 03230 1837 8119050 484

1013 11 17 15 1115 19!1916

161410
20 26 32014I15 32 9425236

22
45 4678 910

1::
2369 1560 297 643 1221 1788 723

23 24 25 26 27 28 TOTAL
— — — — —5 20 39 44 18 46 7235 21 40 87 22 47 10105 It 36 88 20 42 8906 22 42 71 30 50 9129 29 57 57 27 68 9566 30 59 32 15 70 65710 43 83 50 20 9! 101712 45 87 75 30 103 16043 13 26 61 14 30 82210 37 72 89 33 85 16397 27 52 71 29 61 13301 3 6 52 3 7 3012 7 14 134 ! 17 6129 32 63 225 35 74 1(097 25 49 336 27 58 1(166 22 43 215 24 51 14103 6 13 100 17 23 3997 14 27 164 37 48 75!! 21 41 114 46 60 101217 36 70 121 56 103 1(867 14 27 58 27 <9 5268 20 3! (0 19 69 4960 9 18 21 10 32 282! 0 107 41 20 163 95318 11! 0 89 42 364 195!31 63 124 0 169 223 (1(18 17 33 92 0 60 761134 733 1481 651 310 0 1003!

352 1446 2746 3215 1107 2101 41087
๐



ต า ร า ง ท  5 . 6 ต า ร า ง ก า ร ก ร « จ า ย ก า ร เ ด น ฑ า ง B อ ง ค น โ ด a ร ถ ส ํว น ต ัว

TITLE ะ Prirate Trip Distribution in Eajonç HI7 I Persons! 
CEIEPATIOM ZOIC \ ITHCTICI ZOIE HWIIX M1IT COT

0 71 (I51 0 12710 1)1 051 125 101(7 01 113! 51 IS(1 II 13101 131 10)3! 1) 56If 1(1 12010 HI 1111 23 2110 51 so15 210 131(7 11) 17550 1(( 15315 25 2131 51 I!56 )( 10It 151 12611 12 3521 31 2611 20 1750 12 SO101 156 1201SI (75 13)31 SS 51515 150 (21

น10?
:;i
120(21111261631IS]1)111110(I111111so311!IS113.'If71ill

ร
02นIS111071171113SOISO171IIJJHI11110230 ร] 117 17010I!31 100

!

ISIS1210II00710230 01 so
7357SO1110II1731 13 20 10102HI37021

!
HIII10231011070II 37 SIIII 31 II 37 111 210 200IS

3215 375!

1 0 10 1! 13 13 H 15 1S 11
110 (1 lis 101 1) 22 111 17 51 1
05 (5 ISO 151 2S (3 212 151 111 10IS 51 1)1 110 26 13 152 155 115 9

101 s< 157 151 2) 35 111 12S 03 H137 ss 115 1)2 IS 31 156 9? 1) 1202 3; 91 75 0 IS 19 56 <2 7110 ร! HI 111 15 15 130 II (5 ?0 230 5)1 301 (1 37 201 132 07 H
101 0 213 276 51 31 13) 0) 51 7
(S3 200 0 173 35 แ 201 151 แร 15
211 331 132 0 12 30 2(1 1)1 102 13
17 1) 30 30 0 32 00 10 11 3
31 12 52 50 15 0 176 170 105 7

HO 111 210 270 no 1)0 0 576 110 1(111 102 112 176 lie 166 711 0 3(5 10103 (7 ISO 151 72 112 277 131 0 H
31 15 3£ 31 0 15 10 11 3! 0
55 31 75 73 H 21 IS (ร (1 ](
01 55 111 12) IS 21 152 OS 71 3!

155 17 21) 205 25 11 211 153 11) 26
17 21 51 56 1 11 (ร 11 31 13
51 II 51 12 5 0 10 31 23 0
31 12 )( 11 3 ร 32 21 15 5

110 11 121 07 12 20 lis 73 51 9
251 !9 372 210 26 แ 111 157 lis 1)201 20S 151 112 310 513 1337 1(01 011 21)67 31 92 II 11 11 101 SS 10 10

12)1 131 1307 1009 121 211 111) 153 557 112
1535 2512 SI0S 5015 1205 1110 รแร 5521 3(11 $91TOTH 1007 3151 3002

1! 10 20 11 22 23 21 25 26
20 SI 15 23 10 12 17 01 loi
25 SI 101 20 11 13 II 03 30!33 SI 06 26 10 11 13 II 20531 01 111 10 13 1) 51 0) ISS30 11 121 35 17 22 (0 1)1 13)11 30 SI 26 11 15 71 131 7111 61 106 36 22 2) 00 1)1 US31 02 115 II 2) 21 105 201 1711S 1) St 10 1 1 31 60 11337 0) 157 13 1) 23 16 1SI 107
31 II 1)1 31 H 1S (2 121 111ร 10 1S I 1 1 7 H 122H 21 31 10 I I 11 33 31330 10S 161 16 17 20 15 HS ร:ร3 ร 11 1)1 3S 1) 16 5) 115 11117 73 115 32 11 H 52 101 57311 K 15 33 1 1 15 20 1110 03 OS II 1S 1( 32 SI 31)SO 0 110 SO 10 10 1) OS แร
SI 112 0 75 11 30 II 1(1 211
30 50 H 0 11 16 3) SI 1)1II ร) 31 0 10 IE 10 0321 (3 11 11 0 21 11 50
22 51 11 35 21 20 0 110 OS
17 100 110 15 51 1) 275 0 207

(00 120 113 210 71 73 111 211 0
(0 01 111 50 20 1) (0 ’า 215

311 (65 1130 552 37) 31) 1110 JISS 151)
1500 2150 1171 ISIS 157 121 3373 SI0I 1502

37
II52 171053 31171033ISS7I1111SIss10IS107111SIIIIIIS0030S

2

21
107lie00lis151IS.’22021110101111IS3011113S110ร]113111111lisISOII310150520HO0

TOTH
ISIS1357207612)131311533237131121)113123310170311211232(11133010321150 3)62 3161 12211151 (572221I5S011296177623121
0517)2511 100)

111



ตารางîi ธ .7 ตารางทารกระจาทกา'นสินฑางปิลงคน ธน'โดอรถยนวน1พว
Î1E1 งการ เดินทางโดอรถส่านตัร

112



คารางท 5 .8  คารางทารกระจาอการเดนทางข?!งคน ฑเกด Ï1U ไ.ด8 "*ก ม 8 I ตอร!,!/ด 
ขลง?ทรเดินทาง 1ดยรถส่วนตัว

GERF.PATIOR JOUE \ AÎPACÎION ZONE KATP.IÏ PEINT OUT IN UNITS OF l.00

I:3I56 7 
I910 

น 13 13 น 15 แ 17 11 193031 33 33 31353637 31

1 2 3 4
0 43 36 (0

30 0 71 61
27 77 0 55
32 70 51 0
34 55 46 57
22 31 26 29
31 19 11 45
59 7) (1 67
19 11 31 35
II 94 72 10
39 1) 61 71
5 13 12 9

11 30 21 21
II 156 77 16
37 106 91 75
3) 9) 16 66
1 11 12 n

11 30 25 36
31 54 K 64
50 15 71 10114 23 19 21
12 17 14 19
1 11 9 1121 11 34 3760 II 72 10

91 266 216 11121 37 30 44219 120 111 315

5 6 7 1
52 25 10 61
53 26 36 53
41 2) 33 II
64 21 31 56
0 37 52 77

4) 0 <1 52
61 54 0 101

102 57 101 0
34 17 21 107
II 47 13 259
61 34 17 120
1 4 5 15

19 9 1) 19
13 <1 57 K
65 32 15 66
57 21 39 51
n 1 10 15
35 17 21 3163 27 37 55

100 (6 61 17
27 17 21 26
27 21 27 29
19 11 15 1956 50 62 67121 101 131 1(4

Kl 10 112 165
(3 21 26 37511 516 611 691

9 10
35 6536 1930 7536 II31 11Il 5531 107139 3310 119113 0133 31331 n31 3961 15757 10337 901 3017 (331 7519 11913 3310 307 3033 7150 153166 25721 512J9 732

11
51167215 71 (2 66169155265022211519116 19 (173 115312)1555Ht21719565

น 13 11 15 16 17
_____ — — — ------------  - —

7 12 61 43 32 5
15 21 151 16 61 6
11 24 15 17 64 5
12 20 100 71 52 1
9 15 17 55 11 7
5 9 50 32 23 1
1 14 71 19 36 5

23 21 116 74 55 ■' 1
30 21 72 52 29 1
20 25 167 II 65 9
23 21 117 77 57 7
0 H 56 15 25 2

25 0 91 95 59 1
62 71 0 322 106 9
61 93 391 0 205 11
(0 61 155 2(3 0 1
5 1 23 23 11 0
1 13 II 37 23 20
9 15 15 54 10 11

14 21 1)5 16 63 15
4 7 37 24 n 7
3 5 21 17 1) 5
2 3 11 12 9 3
7 11 64 11 30 5

15 25 139 II 65 11
179 326 69) 1)6 511 119

6 10 51 37 27 11
70 lit 666 422 312 79
675 10)0 3121 3095 20)9 319

Il 19 20 21 23 23
il 30 II 13 6 711 31 60 16 6 713 31 51 15 5 619 51 10 22 7 117 45 71 20 10 129 22 31 15 10 I12 31 59 30 13 1319 51 11 21 13 159 31 31 11 I 521 56 II 31 11 13il <9 77 21 I 93 6 9 2 1 1I 13 21 6 2 2
32 60 91 26 9 1120 17 73 20 7 9i5 11 61 11 6 I23 35 25 13 I I0 52 51 27 9 934 0 95 33 11 1136 96 0 12 19 2217 33 12 0 9 911 23 39 19 0 116 12 21 10 6 012 21 19 20 13 1126 61 106 <2 29 24221 240 211 12) Il 1027 5) 65 33 11 11193 373 633 309 209 175
140 1596 2)36 9(4 410 460

24 25 26 27 21 TOTAL
_______ ____________ — — —

26 51 57 23 60 9(4
27 52 114 29 62 1)20
21 47 115 26 55 1162
21 55 93 39 (5 1213
39 75 74 35 19 1249
(0 77 (2 19 91 151
56 101 65 26 128 1321
59 114 97 39 135 2095
17 33 10 19 39 1071
(1 91 116 1) 111 2141
35 61 102 31 10 1731
1 1 61 1 9 393
9 11 175 10 22 799

(2 12 295 (6 97 2364
3) 61 439 36 76 237)
29 56 321 31 67 HI]
1 16 1)1 23 30 522

1! 35 214 (1 (3 991
21 54 149 60 79 1323
17 92 151 74 135 1941
11 36 75 36 61 III
26 50 52 25 90 641
12 2) 21 1) <2 361
0 1)9 54 26 213 1245

154 0 116 55 176 2559
13 161 0 221 291 6326
22 43 120 0 71 995

951 19)5 151 405 0 1)116
1119 3519 4201 1417 2746 5)615TOTAL 1111 2102 17)1 1106 2101 1316 1137 2540 1423 3251 2101 113
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