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บทคัดย่อ  
ปัจจุบันการจัดการทางจราจรมีส่วนส าคัญในการพัฒนาทั้งระบบเศรษฐกิจ รวมทั้งยังส่งผลต่อ

คุณภาพชีวิตของประชาชนในประเทศ แต่ปัญหาส าคัญทางจราจรที่เกิดขึ้นบ่อยครั้ง คือ อุบัติเหตุท าให้
เกิดการสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สิน บทความนี้น าเสนอเกี่ยวกับการประยุกต์ใช้เครื่องมือสยบการจราจร
ที่เหมาะสมกับพื้นที่กรณีศึกษาถนนฉลองกรุง 1 ซ่ึงติดกับสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร
ลาดกระบัง โดยใช้การเก็บข้อมูลปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน ความเร็วของกระแสจราจรใน
ช่วงเวลาไม่เร่งด่วนโดยใช้ Radar Gun และความเร็วของรถเมื่อผ่านเนินชะลอความเร็ว ซึ่งข้อมูลที่
เก็บจะแบ่งตามประเภทของรถได้แก่ รถยนต์ และรถจักรยานยนต์ เพ่ือน าไปใช้ในการสร้าง
แบบจ าลองระดับจุลภาค โดยใช้โปรแกรม VISSIM ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรทั้งก่อน และหลัง
การประยุกต์ใช้เครื่องมือสยบการจราจร และประเมินประสิทธิภาพของเครื่องมือสยบการจราจร  
จากการศึกษาพบว่าการติดตั้งเนินชะลอความเร็วมีประสิทธิภาพในการลดความเร็วของกระแสจราจร 
และเหมาะสมกับถนนฉลองกรุง1 สามารถน าไปเป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาในการติดตั ้ง
เครื่องมือสยบการจราจรของถนนฉลองกรุง1 ดังนี้ ความเร็วของรถยนต์จากเดิม 54.23 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
ลดลงเป็น 41.56 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งลดจากเดิม 23.36 % และความเร็วของรถจักรยานยนต์จากเดิม 
56.63 กิโลเมตร/ชั่วโมง ลดลงเป็น 45.34 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งลดจากเดิม 19.94 % 
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ABSTRACT 
Nowadays, the traffic management is one of the main parts of economic 

development including effect the quality of life in the country. But the main 
problem of the traffic that always happens is the accident that causes loss of life and 
property. This article is presented about apply using proper traffic calming device for 
the study area of Chalongkrung 1 near King Mongkut’s Institute of Technology 
Ladkrabang. This article use collected data in rush hour and the velocity of traffic 
flow in normal period by using radar gun and the speed of the vehicle when passed 
speed hump. The data is classified by types of vehicles; cars and motorcycles and 
use these data to create a micro simulation by using VISSIM program. This program is 
used to analyze the traffic condition before and after using traffic calming devices 
and to evaluate the effectiveness of the traffic calming devices. After case study,  
 I found that the speed humps have ability to decrease the velocity of the traffic flow 
and be suitable in the Chalongkrung 1 Rd. The information that can use to determine 
along the setting of traffic calming devices are as followed: the velocity of the cars 
decrease from 54.23 km/hr. to 41.56 km/hr. decrease as 23.36% and the velocity of 
the motorcycles decrease from 56.63 km/hr. to 45.34 km/hr. decrease as 19.94%   
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บทท่ี  1 

บทน ำ 

 

1.1 กล่ำวน ำและที่มำของงำนวิจัย 
 
 การสยบจราจร (Traffic Calming) นอกจากเป็นการศึกษาเพ่ือลดความเร็วในการขับขี่
ยานพาหนะบนท้องถนนแล้ว ยังเป็นการช่วยลดความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ  ช่วยเสริมสร้าง
คุณภาพชีวิตที่ดีข้ึนส าหรับผู้ที่อยู่อาศัยในบริเวณนั้น ๆ รวมถึงยังเป็นการช่วยส่งเสริมสิ่งแวดล้อมให้ดีขึ้น 
ซึ่งงานวิจัยนี้เลือกศึกษาถนนฉลองกรุง 1 เนื่องจากบริเวณนี้มีหอพักนักศึกษามากกว่า 200 หอพัก 
จ านวนประชากรที่อยู่อาศัยมากกว่า 6,000 คน ซึ่งเป็นที่ตั้งของสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้า
เจ้าคุณทหารลาดกระบัง 

ด้วยลักษณะพ้ืนที่ของสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบังมีถนนฉลองกรุง1 
ตัดผ่านจึงแบ่งพ้ืนที่ของสถาบันออกเป็น 2 ส่วนใหญ่ ๆ ซึ่งบริเวณที่ศึกษามีลักษณะคู่ขนานกับทางรถไฟ 
เส้นทางนี้เป็นเส้นทางหลักของนักศึกษาที่ใช้สัญจรมายังสถานศึกษา ในการสัญจรบนถนนเส้นดังกล่าว
มียานพาหนะทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ นอกจากนี้ยังมีนักศึกษาอีกเป็นจ านวนมากที่สัญจรโดย
การเดินเท้า ไม่ว่าจะเป็นเพ่ือไปยังอาคารเรียนที่อยู่อีกฝั่งหนึ่งของสถาบันฯ หรือเพ่ือไปสถานีรถไฟพระจอมเกล้า 
เนื่องจากบริ เวณที่ตั้ งของทางม้ าลายบริ เวณสถานีรถไฟพระจอมเกล้า ที่ ใช้ข้ามมายังฝั่ งคณะ
วิศวกรรมศาสตร์นั้นอยู่ในช่วงถนนระหว่างทางแยกจากถนนฉลองกรุง กับอาคาร E-12 จากการส ารวจ
และเก็บข้อมูลพบว่า ความเร็วของยานพาหนะอยู่ระหว่าง 30-40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งความเร็วระดับนี้
สามารถก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้ทางม้าลายได้ และจากสถิติของโรงพยาบาลลาดกระบัง และงาน
สุขภาพอนามัยของสถาบันฯ พบว่านักศึกษาจ านวนไม่น้อยได้รับอุบัติเหตุจากการข้ามถนนบริเวณ
ดังกล่าว รวมถึงจากการสอบถามสถิติการเกิดอุบัติเหตุ (เฉพาะที่เป็นคดีความ) จากสถานีต ารวจนครบาล
จรเข้น้อย พบว่าใน 1 เดือน จะมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุอยู่ที่ประมาณ 5-6 ครั้ง ดังนั้นถนนฉลองกรุง 1 
นอกจากจะใช้ส าหรับการสัญจรของยานพาหนะแล้ว ยังเป็นถนนที่มีความส าคัญยิ่งต่อนักศึกษาที่เดินเท้า 
ซึ่งผู้ขับขี่ในบริเวณดังกล่าวอาจขาดความระมัดระวังเนื่องจากจุดข้ามถนนที่มีไม่ชัดเจน และไม่มีป้ายเตือน
หรืออุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์เพ่ือช่วยในการข้ามถนนที่ปลอดภัย อีกทั้งยังมีรถจักรยานยนต์รับจ้างอยู่เป็น
จ านวนมาก และมักขับขี่ด้วยความเร็วสูง ส่งผลท าให้เกิดความไม่ปลอดภัยต่อนักศึกษา และประชาชน
จ านวนมากที่อาศัยในบริเวณใกล้เคียง  

ดังนั้นการศึกษาเครื่องมือสยบจราจรที่สามารถน ามาประยุกต์ใช้กับถนนฉลองกรุง 1 ได้อย่าง
เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ เพ่ือเป็นฐานข้อมูลส าหรับการพิจารณาเพ่ือสร้างเครื่องมือสยบจราจรของ
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ถนนในบริเวณใกล้เคียงกับสถานศึกษา และเพ่ือเป็นการป้องกันความรุนแรงและอันตรายจาก
อุบัติเหตุทางถนนที่จะเกิดข้ึนกับนักศึกษา และประชาชนผู้อาศัยบริเวณใกล้เคียงต่อไป ทั้งนี้ยังไม่เคยมี
การประเมินว่าการติดตั้งอุปกรณ์เพ่ีอสยบจราจรดังกล่าวสามารถลดความเร็วของกระแสจราจรได้
เท่าใด 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
 

1.2.1 เพ่ือศึกษาว่าเครื่องมือสยบจราจรรูปแบบใดเหมาะสมกับถนนฉลองกรุง 1 
1.2.2 เพ่ือประเมินผลว่าเครื่องมือที่ เลือกใช้เ พ่ือสยบจราจรให้เหมาะสม ส่งผลต่อ

การจราจรอย่างไร 
1.2.3. เพ่ือประเมินผลว่าสามารถลดความเร็วของกระแสจราจรได้เท่าใด 
 

1.3 ขอบเขตของกำรศึกษำ 
 

1.3.1  ขอบเขตด้านพ้ืนที่ เก็บข้อมูลบริเวณถนนฉลองกรุง 1 ซึ่งมรีะยะทาง 2.0 กิโลเมตร 
1.3.2  ขอบเขตด้านข้อมูล เก็บข้อมูลปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น ความเร็วของ

กระแสจราจรในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ความเร็วของรถที่ผ่านเนินชะลอความเร็ว (Speed Hump) โดย
แบ่งการศึกษารถเป็น 2 ประเภท ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล และรถจักรยานยนต์ 

1.3.3 ใช้ Micro Simulation Modeling Technique ในการประเมินประสิทธิภาพ 
 

1.4 ขั้นตอนกำรศึกษำ 
 

1.4.1 ทบทวนวรรณกรรม และทฤษฎีที่เกี่ยวข้องเพ่ือก าหนดปัญหา วัตถุประสงค์ ขอบเขต
การศึกษา ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ และการออกแบบงานวิจัย ได้แก่ ประเภทเครื่องมือสยบจราจรที่
เหมาะสม การศึกษาความเร็วของรถแต่ละประเภท และการจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใช้
โปรแกรม VISSIM 

1.4.2 สร้างแบบจ าลองด้วยโปรแกรม VISSIM 5.4 ในการวิเคราะห์หาค่าความเร็วในการ
เดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และความล่าช้า ซึ่งเริ่มจากการรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องที่ใช้
ส าหรับสร้างแบบจ าลองรวมทั้งปรับแก้แบบจ าลองโดยการสอบเทียบและทวนสอบเพ่ือให้แบบจ าลอง
มีสภาพเสมือนจริงมากที่สุด 
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1.4.3 น าผลที่ได้จากการประมวลผลแบบจ าลองโดยโปรแกรม VISSIM 5.4 มาวิเคราะห์
เพ่ือประเมินผลความเร็วในการเดินทางที่ลดลงจากการประยุกต์ใช้เครื่องมือสยบจราจรที่เหมาะสมกับ
พ้ืนที่ศึกษา 

1.4.4 จัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับสมบูรณ์ 
 

1.5 ผลที่คำดว่ำจะได้รับ 
 

1.5.1 ได้แบบจ าลองที่สามารถจ าลองสภาพการจราจรในปัจจุบันของถนนฉลองกรุง 1 
1.5.2 แบบจ าลองสามารถน าไปพัฒนาเพื่อจ าลองสภาพการจราจร 
1.5.3 ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะลดลง 
 

1.6 ประโยชน์ของกำรศึกษำ 
 

1.6.1 ได้แนวทางการประยุกต์ใช้เครื่องมือเพ่ือการสยบจราจรที่มีความเหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพกับถนนฉลองกรุง 1 

1.6.2 ได้แนวทางส าหรับการประเมินประสิทธิภาพของเครื่องมือสยบจราจร เพ่ือเป็นมาตรฐาน
ในการติดตั้งเครื่องมือสยบจราจรส าหรับถนนที่มีลักษณะใกล้เคียงกับถนนที่ศึกษาต่อไป 

1.6.3 สามารถประยุกต์ผลท่ีได้จากการศึกษา เพ่ือการวางแผนก่อนการติดตั้งเครื่องมือสยบ
จราจร 

1.6.4 ทราบถึงพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของบุคคลในบริเวณดังกล่าว 
1.6.5 สามารถใช้โปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาคได้อย่างมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น 
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 บทท่ี  2 

วรรณกรรมปริทัศน์ 
 
เนื้อหาในบทนี้เป็นการทบทวน งานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่ได้ศึกษาจากวารสาร วิทยานิพนธ์ และ

ต าราทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงทฤษฎีที่เป็นพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย ซึ่งเป็นพ้ืนฐานที่ส าคัญ
ที่ท าให้ผู้ที่มีความสนใจในงานวิจัยนี้ได้รับทั้งความรู้ และความเข้าใจ ซึ่งการน าเสนอมีหัวข้อดังนี้ 

2.1  บทความที่เก่ียวข้องกับงานวิจัย 
2.2  ความเป็นมาและเครื่องมือสยบจราจร 
2.3  การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
2.4  การเก็บข้อมูลจราจร 
 

2.1  บทความที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย 
 
2.1.1  บทความที่เก่ียวข้องกับโปรแกรม VISSIM 

  Weiqi WANG et.al ศึกษาระบบเครือข่ายของถนนในชนบท โดยใช้โปรแกรมจ าลอง 
VISSIM 5.10 ซึ่งเป็นโปรแกรมเกี่ยวกับ microscopic traffic simulation เพ่ือน าเสนอความเป็นไป
ได้ในการวางแผนงานที่ดีที่สุดและเพ่ือท านายการเคลื่อนตัวของระบบจราจรภายใต้เงื่อนไขต่างๆ โดย
พิจารณารูปแบบทางแยกของการขนส่งจราจร, สถานการณ์ที่ซับซ้อน และปัญหาทั่วไป จากการ
วิเคราะห์ตรวจสอบเงื่อนไขการจราจรโดยละเอียด น าระบบ single point signal control timing 
design และทฤษฎีการเคลื่อนที่ของจราจรอย่างเป็นระบบมาใช้ จากการศึกษาพบว่า traffic micro-
simulation เป็นวิธีที่ช่วยแก้ปัญหาทางจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ และยังใช้ร่วมกับเทคโนโลยี
คอมพิวเตอร์ โดยให้ผลดีทั้งทางด้านสังคมและเศรษฐกิจ 

 รัชชัย  กนกวรกิตติ์ ท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิภาพทั้งทางด้านจราจร และ
ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจของการจัดการปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยก 3 รูปแบบ คือ ทางแยก
ต่างระดับในพ้ืนที่เขตเมือง, วิธีการจัดการทางแยกที่มีลักษณะพิเศษในรูปแบบ CFI และการน าทั้งสอง
รูปแบบมาผสมผสานกันโดยใช้ VISSIM ในการพัฒนาและสร้างแบบจ าลอง แล้วจึงวิเคราะห์ความคุ้มค่า
ทางเศรษฐศาสตร์ พบว่า วิธี CFI มีประสิทธิภาพในการแก้ไขปัญหาทางด้านจราจร ควบคู่กับความ
คุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์มากท่ีสุด 
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2.1.2  บทความที่เก่ียวข้องกับเครื่องมือสยบจราจร 

She can et.al. การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือแสดงให้เห็นระยะห่างที่เหมาะสม
ของเนินชะลอความเร็ว ในบริเวณที่เหมาะกับการใช้อุปกรณ์เพื่อสยบจราจรไม่ว่าจะเป็นทางเดินเท้า 
บริเวณโรงเรียนและพ้ืนที่อยู่อาศัย การศึกษาวิจัยวัดความเร็วของยานพาหนะผ่านเนินชะลอความเร็ว 2 จุด
ต่อเนื่องโดยใช้ปืนเลเซอร์ในช่วงเวลา 0.2 วินาที และวิเคราะห์ลักษณะทางสถิติพ้ืนฐานของข้อมูล
ความเร็วเพ่ือเข้าใจเกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างระยะห่างและความเร็ว สมมติฐานถูกสร้างขึ้นมา
เพ่ือให้ได้ระยะห่างสูงสุดของเนินชะลอความเร็ว 2 จุดต่อเนื่อง ซึ่งมีอิทธิพลต่อกัน จากผลการศึกษา
พบว่า รูปแบบนัยส าคัญทางสถิติสามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างระยะห่างและความเร็วของ
ยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ เพ่ือหาระยะห่างสูงสุดที่ใช้ติดตั้งเนินชะลอความเร็ว โดยในบริเวณที่มี
การสยบจราจร แนะน าให้ระยะห่างของเนินชะลอความเร็วเท่ากับ 20 เมตร ส าหรับความเร็วของ
ยานพาหนะท่ี 30 กิโลเมตร/ชั่วโมง และระยะห่างสูงสุดไม่เกิน 70 เมตร 

Yew Wei et.al. วัตถุประสงค์ของการศึกษานี้คือการประเมินประสิทธิผลของเครื่องมือ
สยบจราจร (TrCM) ในถนนที่แตกต่างกันไปตามอิทธิพลของความเร็วในการขับขี่ และทางเลือกที่จะ
เข้ามาแทนที่การควบคุมความเร็วที่มีอยู่บนถนน จากการศึกษาการทดสอบใน 11 สถานที่ และ
ความเร็วของยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ พบว่า 8 จาก 11 สถานที่ แสดงให้เห็นการลดลงของ
ความเร็ว นอกจากนี้เครื่องมือสยบจราจร (TrCM) ยังชี้ให้เห็นว่ามีประสิทธิภาพมากขึ้นเมื่อรวมกับ
ลักษณะทางธรรมชาติอื่น ๆ เช่น บริเวณทางโค้ง หรือทางที่แคบลง อย่างไรก็ตามเครื่องมือสยบจราจร 
(TrCM) ก็มีประสิทธิภาพน้อยเมื่อน ามาใช้ในบริเวณทางลาดลง นอกจากนี้ยังมีการด าเนินการเพ่ือ
ตรวจสอบความเร็วของยานพาหนะเมื่อติดตั้ง Speed Regulating Strips (SRS) ทั้งก่อนและตามแนวโค้ง
เพ่ือเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหว่างสองมาตรการการจราจร ผลการวิจัยทั้งสองของการทดสอบ
ความเร็วเหล่านี้จะตรวจสอบสถานที่ที่เหมาะสมที่จะใช้เครื่องมือสยบจราจร เพ่ือลดความเร็วในการขับ
ขี่รถยนต์ และเลือกท่ีจะเข้ามาแทนที่ SRS ในกรณีที่จ าเป็น 

ซุลกีฟลี  มามะ เลือกพ้ืนที่ศึกษาที่ได้ติดตั้งเนินชะลอความเร็วแล้ว จ านวน 3 แห่ง ย่านที่พัก
อาศัยและพาณิชยกรรม หลังการติดตั้งเนินราบเพ่ือใช้ชะลอความเร็ว ลดอุบัติเหตุ และการบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุจราจรลดลงหรือไม่มี พบว่าบริเวณถนนเพชรเกษมข้างตลาดกิมหยง และถนนนิพัทธ์
สงเคราะห์หน้าสนามกีฬาจิระนคร เว้นแต่ถนนศรีภูวนารถหน้าห้างสรรพสินค้าไดอาน่า จ านวนอุบัติเหตุ
และการบาดเจ็บเพ่ิมขึ้น สาเหตุน่าจะมาจากข้อมูลอุบัติเหตุที ่ใช้ในการเปรียบเทียบระยะเวลาสั ้น
จนเกินไป เมื่อน ามาเปรียบเทียบความเร็วก่อนและหลังการติดตั้งเนินราบชะลอความเร็ว มาตรการ
การสยบการจราจร โดยเนินราบชะลอความเร็วมีประสิทธิผลต่อการลดความเร็วของยานยนต์ในระดับ
ความเชื่อมั่นร้อยละ 94  
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พรศิริ  อุระภา และคณะ ศึกษาความเร็วของยานพาหนะเมื่อมีการติดตั้งยางชะลอ
ความเร็วบนทางสายรอง โดยท าการศึกษาในช่วงถนนสายหลักที่ตัดผ่านเขตพ้ืนที่มหาวิทยาลัย
มหาสารคาม การศึกษานี้เก็บข้อมูลความเร็วและใช้วิธีการทางสถิติในการวิเคราะห์ข้อมูลความเร็วของ
ยานพาหนะ 3 ประเภท ได้แก่ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคล รถกระบะ ในช่วงก่อนถึงยางชะลอ
ความเร็ว และในช่วงสัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว ผลการศึกษาพบว่ายางชะลอความเร็วสามารถลด
ความเร็วยานพาหนะท้ัง 3 ประเภทในขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็วยานหานะทั้ง 3 ประเภท มี
การใช้ความเร็วลดลงได้แก่ รถจักรยานยนต์ (Motorcycle) ลดลง 50.71% รถยนต์ส่วนบุคคล 
(Passenger car) ลดลง 47.11% และรถกระบะ (Pickup truck) ลดลง 32.54 % ตามล าดับจากการ
วิเคราะห์ความแปรปรวน (Variances) ของยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท พบว่าช่วงก่อนสัญจรผ่านยาง
ชะลอความเร็ว ยานพาหนะทั้ง 3 ประเภทมีค่าความแปรปรวน (Variances) ของความเร็วที่ไม่
แตกต่างกัน แต่ในขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็ว พบว่ามีค่าความแปรปรวนของความเร็วที่
แตกต่างกันโดยมีเพียงรถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger car) และรถกระบะ (P ickup t ruck)  ที่
มีความแปรปรวนไม่แตกต่าง กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  (P-Value=0.11>0.05) ที่ระดับ
ความเชื่อมั่น 95% 
 

2.2  ความเป็นมาและเครื่องมือสยบจราจร 
 

การสยบจราจร (Traffic Calming) (Ewing, 1999) 
การสยบจราจร เริ่มต้นใช้ในทวีปยุโรปในตอนปลายทศวรรษที่  1960 โดยผู้อยู่อาศัยที่

เดือดร้อนจากการจราจรในเมือง Delft ประเทศเนเธอร์แลนด์ (the Dutch City of Delft) ได้ต่อสู้กับ
ปริมาณจราจรที่ผ่านเข้ามาในเมือง โดยการเปลี่ยนถนนเหล่านั้นให้เป็นพื้นที่สีเขียวหรือพ้ืนที่เพ่ือการ
นันทนาการ (woonerven or living yards) ซึ่งด าเนินการโดยใช้วิธีการจ ากัดความเร็วของรถยนต์บน
ถนน (Slow streets) ที่จ ากัดความเร็วที่ 30 กม./ชม. (ประมาณ 20 ไมล์ต่อชั่วโมง) ในปลายทศวรรษที่ 
1970 นอกจากนี้ การประยุกต์หลักการการสยบจราจรส าหรับทางหลวงระหว่างเมืองที่ตัดผ่านเมือง
เล็ก ๆ ในประเทศเดนมาร์กและประเทศเยอรมนีในทศวรรษที่ 1980 และแผนงานการแก้ไขถนนสาย
หลักในเมืองในประเทศเยอรมนี และประเทศฝรั่งเศสในทศวรรษที่1980 

ส าหรับประเทศสหรัฐอเมริกา การสยบจราจรน ามาใช้ครั้งแรกในช่วงปลายทศวรรษที่ 1960 
และต้นทศวรรษที่ 1970 ในเมืองต่าง ๆ ได้แก่ เมือง Berkeley รัฐ California , เมือง Seattle รัฐ
Washington และเมือง Eugene รัฐ Oregon ทั้งนี้ ในการศึกษาวิธีการสยบจราจรได้เริ่มอย่างจริงจัง
ในระดับนานาชาติครั้งแรกราว ๆ ปี 1980 ซึ่งได้ศึกษาเกี่ยวกับการจราจรในบริเวณที่พักอาศัย และ
เก็บรวบรวมข้อมูลที่ส าคัญ เช่น อุปกรณ์และเครื่องมือต่าง ๆ รวมถึงการพิจารณาข้อกฎหมาย 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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วัตถุประสงค์ 
วัตถุประสงค์ทั่วไปของการสยบการจราจร คือ การเพ่ิมคุณภาพชีวิตของประชาชนด้วยการ

ลดผลกระทบของยานยนต์ต่อผู้ใช้ถนนที่ไม่ใช่ยานยนต์ โดยมีวัตถุประสงค์เฉพาะหลายประการ ได้แก่ 
1. เพ่ิมความปลอดภัย และความสะดวกให้กับผู้ใช้ถนนที่มีความเสี่ยงสูงในการเกิดอุบัติเหตุ 

ได้แก่ คนเดินเท้า ผู้สูงอายุ เด็ก คนพิการ และผู้ใช้จักรยาน 
2. ลดจ านวนและความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
3. ลดมลภาวะด้านเสียง มลพิษทางอากาศ การคุกคามและความกังวลในการข้ามถนน

เนื่องจากรถใช้ความเร็วสูง 
4. จัดหาพื้นที่ส าหรับกิจกรรมที่ไม่เก่ียวกับการจราจรส าหรับชุมชน 
5. ปรับปรุงทัศนียภาพของถนน 
6. ฟ้ืนสภาพความเป็นอยู่ของชุมชนที่ถูกแบ่งแยกโดยรถที่วิ่งเร็ว 
7. ส่งเสริมเศรษฐกิจชุมชน และกิจกรรมด้านวัฒนธรรม 
8. ไม่ส่งเสริมให้รถยนต์ขนาดใหญ่และรถที่วิ่งผ่านพ้ืนที่ใช้เส้นทางที่ไม่เหมาะสม 
9. เป็นการแสดงออกอย่างเป็นรูปธรรมว่า ถนนมีไว้ส าหรับทั้งคนและรถ 
มาตรการหลัก 3 ประการ 
1. ลดความเร็วและปริมาณของยานยนต์ 
2. จัดสรรพื้นที่ถนนเดิมให้กับกิจกรรมที่ไม่เก่ียวกับการจราจร 
3. ออกแบบสภาพแวดล้อมของถนนใหม่ และปรับปรุงภูมิทัศน์ 
เครื่องมือสยบจราจร (Traffic Calming Measures)  
สามารถแบ่งได้เป็น 4 ประเภท 
• เครื่องมือที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแนวการเคลื่อนที่ในแนวดิ่ง (Vertical deflections) 
• เครื่องมือที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแนวการเคลื่อนที่ในแนวราบ (Horizontal deflections) 
• เครื่องมือที่ท าให้ถนนแคบลง (Roadway narrowing) 
• การปิดถนน (Closer) 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.2.1  เครื่องมือที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแนวการเคลื่อนที่ในแนวดิ่ง 

2.2.1.1  เนินชะลอความเร็ว (Speed hump) และเนินราบชะลอความเร็ว (Speed table) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.1 ตัวอย่างเนินชะลอความเร็ว 
 
ลักษณะท่ัวไป 
• มีลักษณะเป็นเนินสูงขึ้นจากพ้ืนถนนวางตัวในทิศทางตั้งฉากกับทิศของกระแสจราจร 
• ส่วนที่เป็นเนินอาจเป็นเนินโค้งหรือเนินราบซึ่งสะดวกต่อคนข้ามถนน 
• มักจะติดตั้งเป็นชุดต่อเนื่องกันโดยเว้นระยะห่างระหว่างกันอย่างเหมาะสม 
• มีจุดมุ่งหมายเพ่ือควบคุมมิให้ผู้ขับขี่ใช้ความเร็วเกินกว่าก าหนด โดยยานพาหนะจะ

กระแทกกับเนินชะลอความเร็วหากใช้ความเร็วสูงเกินไป ดังนั้นจึงเป็นการบังคับให้ผู้ขับขี่ต้องลด
ความเร็วลงในการวิ่งผ่านเนินชะลอความเร็ว เพ่ือหลีกเลี่ยงการกระแทกกับเนินชะลอความเร็วและ
ความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับตัวรถ 
 

รูปแบบการน าไปใช้งาน 
• เหมาะส าหรับการติดตั้งในบริเวณที่ต้องการลดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่งผ่าน 

(จ ากัดความเร็วที่ไม่เกิน 60 กม./ชม.) แต่ควรต้องพิจารณาผลกระทบเรื่องเสียงเนื่องจากการชะลอรถ
และเร่งความเร็ว และผลกระทบเรื่องมลพิษเนื่องจากปริมาณไอเสียที่เกิดจากการชะลอตัวของ
การจราจรจะต้องไม่ก่อให้ปัญหากับบริเวณใกล้เคียงมากนัก 

• ส่วนใหญ่ติดตั้งบนถนนที่อยู่ในบริเวณท่ีพักอาศัย 
• ติดตั้งเฉพาะบริเวณช่วงถนน แต่ไม่ควรติดตั้งบริเวณจุดตัดทางแยก 
• ติดตั้งบนถนนที่มีความลาดชันไม่เกินร้อยละ 8 
• อาจใช้งานร่วมกับการขยายขอบทาง (Curb extensions) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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• ลวดลายบนเนินชะลอความเร็ว อาจใช้แบบซิกแซก, ฟันปลาฉลาม, รูปบั้ง, ทางม้า
ลายหรือคีย์เปียโน 

 
ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• สามารถใช้ลดความเร็วของยานพาหนะได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
• ส่งผลกระทบน้อยต่อการเคลื่อนตัวผ่านของยานพาหนะที่มีขนาดใหญ่ เนื่องจากไม่

จ าเป็นต้องหักเลี้ยวรถเพ่ือเบี่ยงแนว ซึ่งอาจจ าเป็นต้องมีรัศมีวงเลี้ยวที่เพียงพอ 
• มีค่าใช้จ่ายในการด าเนินการที่ไม่สูงนัก 
ข้อจ ากัด 
• เกิดความไม่สะดวกสบายในการขับข่ี 
• ระยะเวลาในการเดินทางในกรณีฉุกเฉินจะเพ่ิมมากขึ้น เช่น การเข้า-ออกของรถฉุกเฉิน 

(รถพยาบาล, รถดับเพลิง) 
• อาจท าให้เกิดเสียงรบกวนต่อผู้ที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียง เนื่องจากการชะลอ

ความเร็วรถและการเร่งความเร็วหลังจากที่รถผ่านเนินชะลอความเร็ว โดยเฉพาะรถประจ าทางและ
รถบรรทุก 

• อาจท าให้เกิดผลกระทบด้านมลพิษทางอากาศ เนื่องจากปริมาณไอเสียที่เกิดจาก
การชะลอตัวของการจราจร 

• อาจเกิดปัญหาเรื่องการระบายน้ า 
• อาจใช้ไม่ได้ผลในกรณีที่น ามาใช้กับถนนที่มีไหล่ทางปกติ โดยผู้ขับขี่อาจพยายาม

ขับอ้อมหรือพยายามให้เฉพาะล้อรถด้านขวาเคลื่อนทับเนินชะลอความเร็วเท่านั้น ซึ่งจะท าให้การลด
ความเร็วไม่มีประสิทธิภาพ  

 
การออกแบบและติดตั้ง 
• รูปทรงของเนินชะลอความเร็ว มีอยู่ด้วยกัน 4 ชนิด ดังแสดงในรูปที่ 2.2 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 2.2 ตัวอย่างรูปทรงของเนินชะลอความเร็วในแบบต่าง ๆ 

 

• รูปแบบมาตรฐานที่ใช้กันอย่างแพร่หลาย คือ แบบที่คิดขึ้นโดยนาย Watts วิศวกร
ของ TRRL (Transport and Road Research Laboratory) ในสหราชอาณาจักร ซึ่งมีรูปหน้าตัด ดังแสดงใน
รูปที ่2.3 รูปแบบดังกล่าว สามารถใช้บังคับความเร็วที่ 20 กม/ชม 

 
 

 

 

 

 

รูปที่ 2.3 รูปตัดของเนินชะลอความเร็วแบบ Watts Hump 
 

• ควรเว้นให้มีระยะห่างระหว่างกันประมาณ 80 – 120 เมตร ตามความเหมาะสม 
• ต้องอยู่ในแนวที่ตั้งฉากกับทิศทางการสัญจรของผู้ขับขี่  และมีความยาวครอบคลุม

พ้ืนที่ของผิวถนนเพ่ือป้องกันมิให้ผู้ขับขี่สามารถขับอ้อมหรือขับเลี่ยงได้  แต่เว้นช่องว่างให้เพียงพอ
ส าหรับการระบายน้ า 

• ต้องสามารถมองเห็นได้ชัดเจนจากระยะห่างประมาณ 60 เมตรจากเนินชะลอความเร็ว 
• ส าหรับเนินตัวแรก ควรให้มีระยะห่างจากปากทางประมาณ 50 เมตร เพ่ือให้รถที่วิ่ง

เข้ามาเริ่มชะลอความเร็ว 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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• เนินชะลอความเร็วต้องสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนในระยะห่างที่เหมาะสมทั้ง
ในเวลากลางวันและกลางคืนโดยการติดตั้งป้ายเตือนล่วงหน้า ป้ายแสดงต าแหน่งของเนินชะลอ
ความเร็ว และเครื่องหมายจราจรบนผิวทางแสดงต าแหน่งของเนินชะลอความเร็ว และติดป้ายแนะน า
การใช้ความเร็วส าหรับผู้ขับข่ีในการวิ่งผ่านเนินชะลอความเร็วดังตัวอย่างแสดงในรูปที่ 2.4 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.4 รูปแบบของการติดตั้งเนินชะลอความเร็วแบบ Watts Hump 

 

• ในกรณีที่ติดตั้งเนินชะลอความเร็วเป็นชุดต่อเนื่องกัน ควรติดตั้งป้ายเตือนล่วงหน้า
ก่อนจะถึงเนินชะลอความเร็วและควรท าเครื่องหมายบนบริเวณเนินชะลอความเร็วด้วย  

• อาจลดระดับของเนินชะลอความเร็วในบริเวณที่อยู่ติดกับขอบทางเท้า  เพื่อมิให้
กีดขวางการระบายน้ าตามแนวถนน 

• ในบริเวณที่มีคนเดินข้ามไปมา อาจก่อสร้างเป็นเนินที่มีส่วนบนเป็นเนินราบ
ดังรูปที ่2.5 การติดตั้งสามารถด าเนินการได้ดังรูปที่ 2.6 
 

 
รูปที่ 2.5 รูปตัดของเนินราบชะลอความเร็ว (Flat Top Hump) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 2.6 รูปแบบของการติดตั้งเนินราบชะลอความเร็ว 

 

ข้อควรค านึงถึงในการออกแบบและติดตั้ง 
• การก่อสร้างให้เนินชะลอความเร็วมีความสูงได้ตามขนาดที่ก าหนด อาจกระท าได้ยาก 

ดังนั้นอาจระบุให้มีความคลาดเคลื่อนได้ประมาณ 0.32 เซนติเมตร หรือ 1/8 นิ้ว 
• เนินชะลอความเร็วที่ต่ าเกินไป จะขาดประสิทธิภาพในการลดความเร็ว เนื่องจากผู้

ขับขี่จะได้รับผลกระทบจากการสั่นสะเทือนเพียงเล็กน้อยในขณะที่ยังคงสามารถใช้ความเร็วสูงแล่น
ผ่านไปได้ โดยเฉพาะยานพาหนะที่มีระบบช่วงล่างและป้องกันแรงสั่นสะเทือนที่ดี  นอกจากนั้นเนิน
ชะลอความเร็วที่ต่ าเกินไปนี้ ยังยากต่อการสังเกตเห็นโดยผู้ขับข่ี 

• ในขณะเดียวกันเนินชะลอความเร็วที่สูงเกินไป อาจส่งผลกระทบในแง่ลบ อันเนื่องมาจาก
การที่ผู้ขับขี่จ าเป็นต้องลดความเร็วมากเกินไป เพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายที่จะเกิดขึ้นกับตัวรถ 

• ไม่ควรติดตั้งบนถนนสายหลัก เส้นทางหลักของรถประจ าทาง หรือเส้นทางเข้า-ออก
หลักของรถพยาบาลและรถฉุกเฉินอื่น ๆ (รถดับเพลิง) 

• ไม่ควรติดตั้งในบริเวณท่ีถนนมีความลาดเอียงเกินกว่าร้อยละ 8 
• ในกรณีที่พื้นที่ด้านข้างเป็นทางจักรยาน ควรหลีกเลี่ยงมิให้เนินชะลอความเร็ว

กีดขวางทางจักรยาน 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่า (Ewing R, 1999) 
• ความเร็วส่วนใหญ่ที่ผู้ขับขี่วิ่งผ่านช่วงถนนที่ติดตั้งเนินชะลอความเร็วจะลดลงโดย

เฉลี่ยประมาณร้อยละ 20 – 25 
• ความเร็วส่วนใหญ่ที่ผู้ขับขี่วิ่งผ่านเนินชะลอความเร็ว อยู่ที่ประมาณ 30 กม./ชม.

ส าหรับเนินชะลอความเร็วที่สูง 7.62 เซนติเมตร (3 นิ้ว) และกว้าง 3.66 เมตร (12 ฟุต) และที่ความเร็ว
ประมาณ 34 กม./ชม. ส าหรับเนินชะลอความเร็วที่สูง 7.62 เซนติเมตร (3 นิ้ว) และกว้าง 4.27 เมตร (14 ฟุต) 

• ปริมาณการจราจรที่ผ่านบริเวณที่ติดตั้งเนินชะลอความเร็ว จะลดลงได้ประมาณร้อยละ 18 
ทั้งนี้ข้ึนอยู่กับเส้นทางเลือกอ่ืน ๆ ที่มีอยู่ในบริเวณนั้น 

• อุบัติเหตุบนถนนที่ได้ติดตั้งเนินชะลอความเร็วนั้นลดลงได้ประมาณร้อยละ 13 
• ชุมชนทั่วไปจะก าหนดความสูงของเนินชะลอความเร็ว ประมาณ 3 นิ้ว (ความสูง 4 นิ้ว 

จะท าให้การกระแทกเวลาขับรถผ่านเป็นไปอย่างรุนแรง) 

2.2.1.2  ทางแยกยกระดับ (Raised Intersection) 
 

 
 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 2.7 ตัวอย่างของการยกระดับทางแยก 

ลักษณะท่ัวไป 
• มีลักษณะเป็นพ้ืนราบยกระดับครอบคลุมพ้ืนที่บริเวณทางแยก มีทางลาดเอียงขึ้น-ลง 

(Ramp) ทุก ๆ ทิศทาง ส่วนใหญ่สร้างด้วยอิฐ โดยยกระดับให้สูงเท่ากับระดับทางเท้า 
 
รูปแบบการใช้งาน 
• ท างานร่วมกับการขยายขอบทาง และทางข้ามถนนส าหรับคนเดินถนน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• เพ่ิมความปลอดภัยทั้งแก่คนข้ามถนน และยานพาหนะในการข้ามทางแยก 
• เป็นการจัดการถนน 2 สายได้ในครั้งเดียว 
ข้อจ ากัด 
• ราคาค่อนข้างสูง ซึ่งข้ึนอยู่กับวัสดุที่ใช้ 
• ต้องพิจารณาการออกแบบระบบการระบายน้ า 
• ลดความเร็วของยานพาหนะได้น้อยกว่าเนินชะลอความเร็ว 
 
การออกแบบและติดตั้ง 
• ปกติก่อสร้างสูงเท่าระดับทางเท้า 
• ความลาดชันของส่วนโค้ง 1 : 40 
• ออกแบบการระบายน้ าควบคู่ไปด้วย 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่า  (Ewing R, 1999) 
• ลดความเร็วของรถท่ีผ่านทางแยก 
• ลดความเร็วช่วงก่ึงกลางถนนประมาณร้อยละ 10 
• ไม่มีผลกระทบในการเข้า-ออก 
• เป็นมิตรกับคนเดินถนน 

 

2.2.2  เครื่องมือที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแนวการเคลื่อนที่ในแนวราบ 

2.2.2.1  วงเวียน (Roundabout) 

วงเวียน เป็นรูปแบบหนึ่งของเครื่องมือที่ใช้ควบคุมทางแยกที่ใช้ลักษณะทาง
เรขาคณิตของถนนในการบังคับให้ผู้ขับขี่ชะลอความเร็วก่อนเข้าสู่วงเวียน และต้องเคลื่อนที่เป็นเส้น
โค้งเพ่ือผ่านวงเวียน ซึ่งท าให้ผู้ขับข่ีต้องเพ่ิมความระมัดระวังในการขับขี่และต้องรอจังหวะหรือช่องว่าง
ที่เหมาะสม ที่จะให้ผู้ขับขี่เร่งความเร็วเข้าไปแทรกในกระแสการจราจรในวงเวียนอย่างปลอดภัย แล้ว
ใช้ความเร็วที่เหมาะสมเคลื่อนที่ตามกระแสการจราจร จนถึงทิศทางที่ต้องการจึงเร่งความเร็วเคลื่อนที่
ออกจากวงเวียน กฎหลักส าหรับการใช้วงเวียนคือ ผู้ขับขี่ที่ต้องการเข้าสู่วงเวียน ต้องชะลอความเร็ว หรือหยุด
ให้รถในวงเวียนไปก่อน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ประโยชน์ที่ส าคัญของการใช้วงเวียนเพ่ือการควบคุมทางแยก คือ ความปลอดภัย
ความล่าช้าต่ ากว่าทางแยกท่ีควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรโดยเฉพาะนอกชั่วโมงเร่งด่วนและสามารถ
รองรับปริมาณจราจรได้อย่างเหมาะสม 

 
 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 2.8 ตัวอย่างวงเวียน 

หลักการส าคัญท่ีช่วยท าให้เกิดความปลอดภัยในวงเวียน คือ 
• จ านวน จุดขัดแย้งที่น้อยกว่า (Conflict Point) จากการเปรียบเทียบจ านวนจุด

ขัดแย้งของกระแสจราจรในทิศทางต่าง ๆ ในทางแยกขนาด 1 ช่องจราจร กับวงเวียนขนาด 1 ช่อง
จราจร พบว่า ทางแยกมีจุดขัดแย้งของการเคลื่อนที่ 32 จุด แต่วงเวียนมีจุดขัดแย้งของการเคลื่อนที่เพียง 
8 จุด ดังรูปที ่2.9 
 

รูปที่ 2.9 เปรียบเทียบจุดขัดแย้งระหว่างสี่แยกกับวงเวียน 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• ความเร็วที่ลดลง จากการเคลื่อนที่เป็นแนวโค้ง ตามสภาพของลักษณะทาง
เรขาคณิต ของวงเวียน ท าให้ผู้ขับขี่ต้องระมัดระวังและลดความเร็วลง ซึ่งพบว่าความเร็วก่อนเข้าสู่
วงเวียนอยู่ระหว่าง 40 – 70 กม./ชม. และความเร็วในวงเวียน อยู่ระหว่าง 25 – 40 กม./ชม. 

 
ลักษณะท่ัวไป 
• ปกติใช้กับถนนในบริเวณเขตเมืองที่มีความเร็วของการสัญจรต่ า (ไม่เกิน 60 กม./ชม.) 
• มีจุดมุ่งหมายเพ่ือบังคับให้ผู้ขับขี่ต้องลดความเร็วขณะเข้าสู่บริเวณทางแยก โดย

การติดตั้งเกาะกลาง (Central Island) เพ่ือป้องกันมิให้ผู้ขับขี่สามารถขับรถด้วยความเร็วตรงผ่าน
ทางแยกไปได้โดยทันที โดยจ าเป็นต้องชะลอความเร็วก่อนถึงทางแยกเพ่ือขับอ้อมก่อนที่จะวิ่งตรง
ต่อไป 

 
รูปแบบการน าไปใช้งาน 
• บริเวณทางแยกที่ต้องการลดความเร็วของยานพาหนะที่เข้าสู่บริเวณทางแยก 
• บริเวณทางแยกที่ต้องการลดปริมาณรถสะสม บริเวณขาทางแยก 
• บริเวณทางแยกที่ลักษณะทางเรขาคณิตของขาทางแยก ซึ่งเข้ามาตัดกัน มีลักษณะ

ไม่เหมือนกับบริเวณอ่ืน ๆ โดยทั่วไป เช่น ไม่เข้ามาตัดกันเป็นมุมฉาก หรือมีมุมเบี่ยงค่อนข้างมาก 
• ใช้ในกรณีที่ต้องการประหยัดค่าใช้จ่ายในการควบคุมการจราจรในบริเวณทางแยก 

(มีค่าใช้จ่ายที่ถูกกว่าเมื่อเทียบกับการติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร) 
• ใช้กับบริเวณทางแยกในเขตเมืองที่มีพ้ืนที่ค่อนข้างจ ากัด เพ่ือหลีกเลี่ยงการเวนคืนที่ดิน 
• ทางแยกที่มีมากกว่า 4 ขา การใช้ป้ายหยุดหรือป้ายให้ทาง เพ่ือก าหนดล าดับการ

เคลื่อนที่บริเวณทางแยกที่มีมากกว่า 4 ขา มักจะเป็นปัญหา เพราะผู้ขับขี่เกิดความสับสนได้ง่ายและ
ถ้าติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ก็จะต้องก าหนดจังหวะสัญญาณไฟมากขึ้น และต้องใช้ระยะเวลาในการรอ
คอยมากขึ้น 

• ส าหรับทางแยกระหว่างถนนรวมและกระจายการจราจร ตัดกับถนนเข้าออกพ้ืนที่ 
ที่มีปริมาณจราจรไม่มาก แต่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุบ่อย ควรปรับปรุงโดยใช้วงเวียน 

• ทางแยกระหว่างถนนสายหลักที่อยู่ห่างจากย่านชุมชน และถนนระหว่างเมืองซึ่ง
ยานพาหนะจะใช้ความเร็วสูง และมีปริมาณรถเลี้ยวขวามาก ควรใช้วงเวียนเพื่อควบคุมทางแยก 

• ทางแยกตัว Y หรือ ตัว T ที่มีรถเลี้ยวขวามาก 
 
ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• ช่วยลดจ านวนจุดขัดแย้งของกระแสจราจรบริเวณทางแยก 
• ช่วยลดความเร็วของยานพาหนะท่ีวิ่งผ่านบริเวณทางแยก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• ช่วยลดปริมาณรถสะสม (Queues) บริเวณขาทางแยก (Intersection Approaches) 
• ช่วยให้ผู้ขับข่ีสามารถมองเห็นบริเวณทางแยกได้ชัดเจนยิ่งขึ้น เนื่องจากมีการติดตั้ง

เกาะกลางจราจร (Central Island) 
• เป็นรูปแบบการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก ที่มีค่าใช้จ่ายในการด าเนินที่ถูก

กว่าการติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร 
• มีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างที่ค่อนข้างต่ า เนื่องจากไม่ต้องการพ้ืนที่ถนนเพ่ิมเติมมากนัก 
ข้อจ ากัด 
• ยานพาหนะที่มีขนาดใหญ ่และรถฉุกเฉิน เช่น รถดับเพลิง อาจเคลื่อนที่ผ่านได้ไม่สะดวก 
• อาจท าให้เกิดเสียงรบกวน เนื่องจากการชะลอความเร็วรถและการเปลี่ยนเกียร์ 
• อาจจ าเป็นต้องติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างเพ่ิม ซึ่งท าให้มีค่าใช้จ่ายเพิ่มข้ึน 
 
การออกแบบและติดตั้ง 
• องค์ประกอบทางด้านเรขาคณิตโดยทั่วไปของวงเวียนขนาดเล็ก ได้แก่ แนววงกลม 

(Inscribed Circle) เกาะกลาง (Central Island) ช่องทางวิ่งรอบเกาะกลางจราจร (Circulatory 
Roadway) เส้นให้ทาง (Yield line) และเกาะจราจรเพื่อแบ่งแยกทิศทาง (Splitter island)  

• ขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางของแนววงกลม โดยวัดรวมความกว้างของเกาะกลางและ
ความกว้างของช่องทางวิ่งรอบเกาะกลาง โดยปกติอยู่ที่ประมาณ 13 เมตร ถึง 25 เมตร (ในกรณี
ส าหรับทางแยกที่มีขาทางแยกไม่เกิน 4 ขา และเข้ามาตัดกันเป็นมุมฉาก) ส าหรับรถบรรทุกขนาดปกติ 

• ต าแหน่งและขนาดของเกาะกลาง ขึ้นอยู่กับแนวการเลี้ยวด้านใน ของรถยนต์ส่วน
บุคคลซึ่งจะต้องออกแบบให้สามารถวิ่งเข้ามาและเลี้ยวได้อย่างปลอดภัยตามความเร็วที่ใช้ในการ
ออกแบบ 

• เกาะกลางโดยทั่วไปจะมีเส้นผ่าศูนย์กลางอย่างน้อย 4 เมตร และควรมีความสูง
จากพ้ืนระดับถนนเล็กน้อยเพ่ือให้ผู้ขับขี่สามารถสังเกตเห็นความแตกต่างได้  แต่จะต้องมีลักษณะที่รถ
สามารถแล่นทับได้ เผื่อในกรณีที่รถบรรทุกขนาดใหญ่หรือรถโดยสารอาจไม่สามารถเลี้ยวอ้อมเกาะ
กลางจราจรได้ 

• ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบวงเวียนขนาดเล็กโดยทั่วไปอยู่ที่ 25 กม./ชม. 
• กรณีที่แนวทางเลี้ยวภายในบริเวณวงเวียนขนาดเล็กมีความเพียงพอส าหรับการ

เลี้ยวของยานพาหนะทุกชนิดที่คาดว่าจะสัญจรผ่านเข้ามา อาจพิจารณาปลูกไม้พุ่มขนาดเล็กบริเวณ
เกาะกลาง ซึ่งนอกจากจะเป็นการเพ่ิมความสามารถในการมองเห็นของเกาะกลางจราจรแล้ว ยังช่วย
เพ่ิมทัศนียภาพของถนนให้มีความสวยงามมากข้ึน  

• ต าแหน่งของเส้นให้ทาง (Yield line) และขอบเขตของเกาะจราจรเพ่ือแบ่งแยก
ทิศทางจะขึ้นอยู่กับแนวการเลี้ยวด้านนอกของรถยนต์ส่วนบุคคลและยานพาหนะขนาดใหญ่ที่จะเข้า
มาในบริเวณวงเวียนขนาดเล็ก โดยจะต้องพยายามจัดวางต าแหน่งเส้นให้ทางและเกาะจราจรเพ่ือ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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แบ่งแยกทิศทางให้เหมาะสมกัน เพ่ือให้ยานพาหนะที่มีขนาดใหญ่สามารถเลี้ยวอ้อมเกาะกลางได้ โดย
ไม่จ าเป็นต้องวิ่งทับเกาะกลาง 

• ควรติดตั้งป้ายจราจรเตือนล่วงหน้าให้ผู้ขับข่ีทราบว่าข้างหน้าเป็นวงเวียนขนาดเล็ก
พร้อมทั้งป้ายเตือนทางข้ามและป้ายให้ทาง โดยไม่ควรติดตั้งป้ายจราจรใดๆในบริเวณที่ออกแบบให้รถ
สามารถวิ่งทับได้ ซึ่งได้แก่ บริเวณเกาะกลางและเกาะจราจรแบ่งทิศทาง เนื่องจากอาจเป็นอันตรายต่อ
ผู้ขับขี ่ควรเลือกใช้ป้ายจราจรชนิดที่ไม่เกิดอันตรายต่อผู้ขับขี่หากเสียหลักเข้าไปชน 

• ควรออกแบบให้มีไฟฟ้าแสงสว่างที่เพียงพอบริเวณวงเวียนขนาดเล็ก ทั้งในบริเวณ
เกาะแบ่งทิศทางช่วงเข้าสู่วงเวียน บริเวณช่องทางวิ่งภายในวงเวียน และในบริเวณช่องทางเข้าและออกของ
วงเวียน 

• รูปแบบการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่างควรมีลักษณะที่ให้ทิศทางของแสงสว่างส่องเข้ามา
จากด้านนอกเข้าสู่จุดศูนย์กลางของวงเวียน เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการมองเห็นบริเวณเกาะกลาง
และช่องทางวิ่งโดยรอบ 

 
ข้อควรค านึงถึงในการออกแบบและติดตั้ง 
• ควรออกแบบให้มีรูปแบบที่ง่ายต่อการเข้าใจของผู้ขับขี่ 
• ไม่ควรติดตั้งบริเวณทางแยกที่มีปริมาณการจราจรต่ าเกินไป เนื่องจากอาจมีข้อ

โต้แย้งว่าวงเวียนเป็นอุปสรรคกีดขวางการสัญจรผ่านบริเวณทางแยกโดยไม่จ าเป็น 
• ควรใช้มาตรการต่าง ๆ ที่เหมาะสมเพื่อลดความเร็วของรถก่อนเข้าสู่บริเวณวงเวียน

ขนาดเล็ก โดยควรจ ากัดความเร็วรถที่เข้าสู่วงเวียนขนาดเล็กให้ไม่เกิน 25 กม./ชม.หรือตามความเร็ว
ที่ใช้ในการออกแบบ 

• ไม่ควรติดตั้งในบริเวณที่ความเร็วของผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ที่เข้าสู่บริเวณทางแยกสูง
กว่า 60 กม./ชม.และในบริเวณทางแยกที่มีปริมาณการกลับรถสูง 

• ไม่ควรติดตั้งในบริเวณทางแยกที่มีปริมาณรถบรรทุกวิ่งผ่านมาก 
• เกาะกลางต้องสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนและเป็นที่สังเกตได้ง่าย 
• ในกรณีที่ออกแบบให้มีการปลูกไม้พุ่มขนาดเล็กบริเวณเกาะกลาง ควรก าหนด

ขนาด และระยะห่างของการปลูกพุ่มไม้เพ่ือมิให้บดบังแนวการมองเห็นของผู้ขับขี่รถที่วิ่งอยู่โดยรอบ 
พร้อมทั้งหมั่นตรวจตราและตัดแต่งก่ิงพุ่มไม้อยู่เสมอภายหลังจากท่ีได้เปิดใช้งานไปแล้ว 

• การออกแบบความลาดเอียงของผิวถนนบริเวณช่องทางวิ่งรอบเกาะกลาง  ควร
พิจารณาให้มีความสมดุลกันระหว่างประสิทธิภาพของการระบายน้ าบนผิวจราจรในทิศทางจากแนว
ศูนย์กลางของวงเวียนออกมาด้านนอกและความปลอดภัยของผู้ขับขี่ยานพาหนะในการเลี้ยวบริเวณวงเวียน 

• การวางต าแหน่งของเสาไฟฟ้าแสงสว่าง ควรค านึงถึงความส าคัญในการหลีกเลี่ยงมิให้
กลายเป็นอุปสรรคอันตรายข้างทาง ซึ่งบริเวณที่ไม่ควรติดตั้งเสาไฟฟ้าแสงสว่างได้แก่บริเวณที่

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ออกแบบให้รถสามารถวิ่งทับได้ เช่น บริเวณเกาะกลางและบริเวณเกาะแบ่งทิศทาง และบริเวณด้าน
นอกของแนวการเลี้ยวซึ่งมีโอกาสที่รถจะเสียหลักหลุดออกนอกถนนและพุ่งเข้าไปชนได้ 

 
ประสิทธิผล 
• ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกา (Ewing R, 1999) พบว่าจ านวนอุบัติเหตุ

บริเวณทางแยก 11 แห่งภายหลังจากท่ีได้ติดตั้งวงเวียนประเภทต่าง ๆ โดยเฉลี่ยลดลงร้อยละ 29 
 

2.2.2.2  จุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง (Chicane) 
 
 

 
 

 

 

 

 
รูปที่ 2.10 ตัวอย่างของจุดชะลอความเร็วแบบเบี่ยง 

 
ลักษณะท่ัวไป 
• เป็นลักษณะการจัดวางอุปสรรคทางกายภาพโดยอาจด าเนินการโดยการขยาย

ความกว้างของทางเท้าหรือการวางอุปสรรคในรูปแบบต่าง ๆ เช่น การปลูกต้นไม้ เพ่ือลดความกว้าง
ของถนนให้แคบกว่าปกติ ซึ่งเป็นการบังคับให้ผู้ขับข่ีที่สัญจรผ่านจ าเป็นต้องชะลอความเร็ว 

• จุดชะลอความเร็วมีหลายรูปแบบขึ้นอยู่กับวิธีการจัดวางอุปสรรคทางกายภาพและ
ลักษณะของถนน  

 
รูปแบบการน าไปใช้งาน 
• ส่วนใหญ่ติดตั้งบนถนนที่อยู่ในเขตที่พักอาศัย 
• เหมาะส าหรับการติดตั้งในบริเวณท่ีต้องการลดความเร็วของยานพาหนะที่วิ่งผ่าน 
• ส่วนใหญ่ติดตั้งบริเวณช่วงถนน และมักติดตั้งเป็นชุดต่อเนื่องกัน 
• อาจติดตั้งบริเวณมุมของทางแยก ซึ่งจะท าให้ผู้ขับข่ีจ าเป็นต้องลดความเร็ว 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• สามารถติดตั้งได้ในบริเวณถนนที่มีการเดินรถทางเดียว (One way) และวิ่งสวนแบบปกติ 
• มักจะมีการจัดให้มีทางข้ามบริเวณจุดชะลอความเร็ว ซึ่งเป็นต าแหน่งที่มีความปลอดภัย 
• อาจจัดวางพ้ืนที่ส าหรับจอดรถข้างทางให้มีลักษณะเป็นจุดชะลอความเร็วได้ 
 
ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• ช่วยลดความเร็วของยานพาหนะได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
• ช่วยลดปริมาณยานพาหนะที่จะวิ่งผ่านได้ 
• ในกรณีที่จัดให้มีทางข้ามบริเวณจุดชะลอความเร็วซึ่งความกว้างถนนแคบลง จะ

ช่วยลดระยะทางข้ามถนนของคนเดินข้าม และท าให้คนข้ามถนนเป็นที่สังเกตเห็นได้อย่างเด่นชัดโดยผู้
ขับข่ี 

• ยานพาหนะขนาดใหญ่ส่วนใหญ่สามารถแล่นผ่านได้ โดยไม่มีปัญหาเรื่องรัศมีการเลี้ยว 
• ช่วยเพิ่มทัศนียภาพของถนนให้มีความสวยงาม เช่น การปลูกพุ่มไม้บริเวณจุดชะลอ

ความเร็ว หากได้รับการออกแบบอย่างเหมาะสม 
• มีค่าใช้จ่ายในการด าเนินการที่ไม่สูงนัก 
ข้อจ ากัด 
• อาจท าให้ระยะเวลาในการเดินทางในกรณีฉุกเฉินจะเพ่ิมมากขึ้น เช่น การเข้า-ออก

ของรถฉุกเฉิน (รถพยาบาล, รถดับเพลิง) 
• อาจท าให้เกิดเสียงรบกวนต่อผู้ที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียง เนื่องจากการชะลอ

ความเร็วรถและการเร่งความเร็วหลังจากท่ีรถผ่านจุดชะลอความเร็ว 
• เพ่ิมภาระในการบ ารุงรักษา เช่น การตัดแต่งพุ่มไม้ที่ปลูกในบริเวณจุดชะลอ

ความเร็วเพ่ือป้องกันมิให้บดบังแนวการมองเห็น 
• อาจส่งผลกระทบด้านความปลอดภัยต่อผู้ขับขี่ยานพาหนะขนาดเล็ก เช่น 

จักรยานยนต์และจักรยาน เนื่องจากจ าเป็นต้องวิ่งเข้าใกล้กับกระแสการจราจรของยานพาหนะอ่ืน ๆ 
ในบริเวณช่องทางที่แคบที่ไม่ได้ถูกออกแบบอย่างเหมาะสม 

• อาจเกิดปัญหาเรื่องการระบายน้ า 
• อาจมีผลน้อยในการลดความเร็วของจักรยานยนต์ 
 
การออกแบบและติดตั้ง 
• การออกแบบความกว้างของถนนช่วงที่ลดลง ควรให้มีความเหมาะสมกับประเภท

ของยานพาหนะที่คาดว่าจะสัญจรผ่านเข้ามา 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• ในการติดตั้งจุดชะลอความเร็วบนถนนที่มีช่องทางเดินรถทิศละ 1 ช่องจราจร โดย
ส่วนใหญ่จะลดความกว้างของถนนจากปกติ (ซึ่งอาจรวมความกว้างของไหล่ทาง) ลงเหลือความกว้าง
เพียงประมาณ 6 เมตร (ข้างละ 3 เมตร ส าหรับการสัญจรในแต่ละทิศทาง) 

• การออกแบบจัดวางอุปสรรคทางกายภาพ และพ้ืนที่บริเวณจุดต่อระหว่างช่วงถนน
ที่มีความกว้างปกติและช่วงถนนที่มีความกว้างลดลง ควรออกแบบให้มีระยะทางในการปรับลดความ
กว้างลงอย่างเหมาะสม และพร้อมทั้งให้มีรัศมีการเลี้ยวหรือการเบี่ยงแนวส าหรับยานพาหนะชนิด
ต่างๆที่คาดว่าจะสัญจรผ่านเข้ามาในบริเวณนั้นอย่างเพียงพอ 

• ควรติดตั้งป้ายเตือนล่วงหน้าก่อนถึงบริเวณจุดชะลอความเร็ว เช่น ป้ายเตือนทาง
แคบข้างหน้า ป้ายเตือนแนวเส้นทางที่คดเคี้ยว เป็นต้น 

• ควรติดตั้งเครื่องหมายน าทางแบบตั้ง (Vertical delineator) เช่น ป้ายเตือน
แนวทาง หลักน าทางชนิดที่ไม่ท าให้เกิดอันตรายต่อผู้ขับขี่หากพุ่งเข้าไปชน หรือป้ายเตือนสิ่งกีดขวาง 
(Hazard Markers) พร้อมทั้งวัสดุสะท้อนแสง เพ่ือท าให้อุปสรรคทางกายภาพที่ติดตั้งอยู่สามารถ
มองเห็นได้อย่างชัดเจนทั้งในช่วงเวลากลางวันและกลางคืน และเป็นการน าทางให้ผู้ขับขี่ทราบถึงแนว
การวิ่งที่จะต้องปรับเปลี่ยนไปจากปกติ 

• ควรออกแบบให้มีระบบการระบายน้ าบนผิวทางบริเวณจุดชะลอความเร็วที่เพียงพอ 
• ตัวอย่างของการจัดวางอุปสรรคทางกายภาพพร้อมทั้งเครื่องหมายจราจร และ

เครื่องหมายน าทางส าหรับจุดชะลอความเร็วรูปแบบต่าง ๆ  
 
ข้อควรค านึงถึงในการออกแบบและติดตั้ง 
• การออกแบบและติดตั้งจุดชะลอความเร็วที่ไม่เหมาะสม เช่น ไม่สามารถมองเห็นได้

ชัดเจนและอุปสรรคทางกายภาพที่จัดวางไว้ได้มีลักษณะที่รถสามารถแล่นทับได้  จะท าให้ผู้ขับขี่ยังคง
สามารถใช้ความเร็วได้ตามปกติ 

• การเพ่ิมความสวยงามให้แก่สภาพภูมิทัศน์ของถนน โดยการปลูกพุ่มไม้บริเวณจุด
ชะลอความเร็ว ควรระมัดระวังมิให้บดบังการมองเห็น 

• ควรระมัดระวังมิให้เกิดปัญหาต่อระบบการระบายน้ าบนผิวทาง 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่า (Ewing R, 1999) 
• ความเร็วส่วนใหญ่ที่ผู้ขับขี่วิ่งผ่านช่วงถนนที่ติดตั้งจุดชะลอความเร็วจะลดลงโดย

เฉลี่ยประมาณร้อยละ 4 ส าหรับถนนที่จัดการเดินรถแบบสองทิศทาง และประมาณร้อยละ 14 
ส าหรับถนนที่จัดการเดินรถแบบทิศทางเดียว 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.2.3  เครื่องมือที่ท าให้ถนนแคบลง 

2.2.3.1  จุดชะลอความเร็วแบบคอขวด (Choker) 

 
 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.11 ตัวอย่างจุดชะลอความเร็วแบบคอขวด 

 
ลักษณะท่ัวไป 
• เป็นการลดความกว้างของถนนให้แคบกว่าปกติ โดยการขยายของทางบริเวณช่วง

กึ่งกลางถนน หรือบริเวณหัวมุมทางแยก ซึ่งเป็นการบังคับให้ผู้ขับข่ีที่สัญจรผ่านต้องชะลอความเร็ว 
 
รูปแบบการใช้งาน 
• ใช้งานบนถนนเข้า-ออกพ้ืนที่ และถนนรวมและกระจายการจราจร 
• เหมาะกับถนนสายหลักท่ีตัดผ่านชุมชนขนาดเล็ก 
• อาจติดตั้งร่วมกับเนินชะลอความเร็ว, เนินราบชะลอความเร็ว, ทางแยกยกระดับ 
 
ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• รถขนาดใหญ่ สามารถเข้า-ออกได้สะดวก 
• ช่วยลดความเร็วและปริมาณจราจร 
ข้อจ ากัด 
• ลดพื้นที่จอดรถริมถนน 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การออกแบบและติดตั้ง 
• การออกแบบความกว้างของถนนในบริเวณที่จะติดตั้งจุดชะลอความเร็ว  ควร

ออกแบบให้มีความเหมาะสมกับประเภทของยานพาหนะที่คาดว่าจะสัญจรผ่านเข้ามา 
• ควรติดตั้งป้ายเตือนล่วงหน้าก่อนถึงบริเวณจุดชะลอความเร็ว เช่น ป้ายเตือนทาง

แคบข้างหน้า ป้ายเตือนแนวเส้นทางที่คดเคี้ยว เป็นต้น 
• ควรออกแบบให้มีระบบการระบายน้ าบนผิวทางบริเวณจุดชะลอความเร็วที่

เพียงพอ 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่า (Ewing R, 1999) 
• ลดความกว้างของระยะการข้ามถนน และเพ่ิมทัศนวิสัยในการมองเห็นของคนข้ามถนน 
• ความเร็วลดลงร้อยละ 4 (2 ช่องจราจร) 
• ความเร็วลดลงร้อยละ 14 (1 ช่องจราจร) 
• ปริมาณจราจรลดลงเล็กน้อย (2 ช่องจราจร) 

 

2.2.3.2  เกาะกลางถนน (Center Island Narrowing) 

 
 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.12 ตัวอย่างเกาะกลางถนน 

   
ลักษณะโดยท่ัวไป 
• มีลักษณะเป็นเกาะกลางตลอดแนว บนเส้นกึ่งกลางถนน เพ่ือลดความกว้างของ

ช่องจราจร ณ บริเวณนั้น 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปแบบการใช้งาน 
• เหมาะส าหรับถนนที่กว้างมาก และมีคนข้ามถนนมาก 
• เพ่ิมช่องว่างบริเวณกึ่งกลางเกาะ เพ่ือให้คนข้ามถนนใช้พักระหว่างการข้ามถนน 

(Pedestrian refuges) 
 

ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• เพ่ิมความปลอดภัยแก่คนข้ามถนน โดยร่นระยะทางในการข้ามถนน 
• ลดปริมาณจราจร 
ข้อจ ากัด 
• ลดพื้นที่จอดรถริมทาง 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่า (Ewing R, 1999) 
• ความเร็วของยานพาหนะส่วนใหญ่ลดลงร้อยละ 4 

 
2.2.4  การปิดถนน (Closures) 

2.2.4.1  การเบี่ยงเบนแบบทแยงมุม (Diagonal diverters) 

• ปิดถนนแบบทแยงมุม ลดการเคลื่อนที่ผ่านทางแยก 
 
  
 
 
 
 
      
 
 
 

รูปที่ 2.13 ตัวอย่างการเบี่ยงเบนแบบทแยงมุม 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• รักษาการเข้าถึงของรถจักรยานและคนเดินถนน 
• ลดปริมาณจราจร 
ข้อจ ากัด 
• เพ่ิมระยะทางในการเดินทางของรถยนต์ทั่วไป รวมถึงรถบริการฉุกเฉิน (รถพยาบาล

และรถดับเพลิง) 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่า (Ewing R, 1999) 
• ปริมาณจราจรลดลงร้อยละ 35 
 

2.2.4.2  การปิดถนนแบบครึ่งเดียว (Half Closures) 

• ปิดกั้นการเดินทางเฉพาะในทิศทางที่ต้องการ ในระยะสั้น หรือบนถนน 2 ช่องจราจร 
• เหมาะส าหรับพื้นที่ท่ีมีปัญหาปริมาณจราจรมาก 

 
 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.14 ตัวอย่างการปิดถนนแบบครึ่งเดียว 

 
ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• รักษาการเข้า-ออกของรถจักรยานและคนเดินถนนทั้ง2ทิศทาง 
• ลดปริมาณจราจร 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ข้อจ ากัด 
• เพ่ิมระยะทางในการเดินทางของรถยนต์ทั่วไป รวมถึงรถบริการฉุกเฉิน (รถพยาบาลและรถดับเพลิง) 
• จ ากัดการเข้า-ออก 

 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่า (Ewing R, 1999) 
• ปริมาณจราจรลดลงร้อยละ 42 

 
2.2.4.3 การปิดถนนทั้งหมด (Full-street Closures) 

• การปิดถนนทั้งหมด ลดการจราจรที่ผ่านเข้ามา 
• เหมาะส าหรับพ้ืนที่ที่มีปัญหาปริมาณจราจรมาก และเครื่องมือสยบการจราจรอื่น ๆ 

ใช้ไม่ได้ผล 
 
 
 

 

 

 

 

 
รูปที่ 2.15 ตัวอย่างการปิดถนนทั้งหมด 

 
ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• รักษาการเข้า-ออกท้ังของรถจักรยาน และคนเดินถนน 
• ลดปริมาณจราจรได้อย่างชัดเจน 
ข้อจ ากัด 
• ต้องผ่านขั้นตอนด้านกฎหมาย 
• เพ่ิมระยะทางในการเดินทางของรถยนต์ทั่วไป รวมถึงรถบริการฉุกเฉิน (รถพยาบาลและรถดับเพลิง) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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• จ ากัดการเข้า-ออก และราคาแพง 
 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่า (Ewing R, 1999) 
• ปริมาณจราจรลดลงร้อยละ 44 
 

2.2.4.4  ฉนวนกั้นกลาง (Median barrier) 

• ฉนวนกั้นกลาง อยู่บนเส้นกึ่งกลางถนน ปิดกั้นการเคลื่อนที่ผ่านทางแยกในทิศทางใดทิศทางหนึ่ง 
• เหมาะส าหรับถนนสายหลักท่ีมีปัญหาเกี่ยวกับการเลี้ยว 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 

รูปที่ 2.16 ตัวอย่างฉนวนกั้นกลาง 

 
ข้อดีและข้อจ ากัด 
ข้อดี 
• เพ่ิมความปลอดภัยบริเวณทางแยก โดยลดปัญหาจุดขัดแย้งเนื่องจากการเลี้ยว 
• ลดปริมาณจราจรผ่านทางแยก 
ข้อจ ากัด 
• จ ากัดการเข้า-ออกของรถยนต์ทั่วไป รวมถึงรถบริการฉุกเฉิน (รถพยาบาล และรถดับเพลิง) 

 
ประสิทธิผล 
ผลการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกาพบว่า (Ewing R, 1999) 
• ปริมาณจราจรลดลงร้อยละ 31 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.2.5  ประสิทธิภาพเครื่องมือสยบจราจร 

2.2.5.1  ประเทศสหรัฐอเมริกา (Institute of Transportation Engineers (ITE) 
and the Federal Highway Administration (FHWA) 

ผลการประเมินประสิทธิภาพของเครื่องมือการสยบจราจรต่อความเร็ว ดังแสดงใน
ตารางที ่2.1 
 
ตารางที่ 2.1 ประสิทธิภาพด้านความเร็วของเครื่องมือสยบจราจร (Speed Inpacts Downsteam 

of Traffic Calming Measures) (Ewing R, 1999.) 

 

2.2.5.2  ประเทศไทย 

ผลการประเมินประสิทธิภาพของเครื่องมือสยบจราจรต่อความเร็วที่ได้ท าวิจัยใน
ประเทศไทย ดังแสดงในตารางที่ 2.2 

 
 
 
 
 

เครื่องมือ จ านวน
ตัวอย่าง 

ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ การ
เปลี่ยนแปลง 

(ร้อยละ) หลังการติดตั้ง การ ปป.เฉลี่ย 
เนินชะลอความเร็ว (ขนาด 12 ฟุต) 179 27.4 (mph) -7.6 (mph) -22 
เนินชะลอความเร็ว (ขนาด 14 ฟุต) 15 25.6 -7.7 -23 
เนินราบชะลอความเร็ว  
(ขนาด 22 ฟุต) 

58 30.1 -6.6 -18 

การยกระดับทางแยก 3 34.3 -0.3 -1 
วงเวียน 45 30.2 -3.9 -11 
เกาะกลางถนน 7 32.3 -2.6 -4 
จุดชะลอความเร็ว 1 ช่องจราจร 5 28.6 -4.8 -14 
การปิดถนนแบบครึ่งเดียว 16 26.3 -6.0 -19 
การเบี่ยงเบนแบบทแยงมุม 7 27.9 -1.4 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.2 ประสิทธิภาพด้านความเร็วของเครื่องมือสยบจราจรในประเทศไทย 

หมายเหตุ   1 เปมิช บุญยะเวส. 2548 
    2 ซุลกีฟลี มามะ และพิชัย ธานีรณานนท์. 2548 
 

2.3  การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

 
 ในทางวิศวกรรมขนส่ง การจ าลองส่วนใหญ่จะหมายถึง การจ าลองสภาพการจราจร (Traffic 
simulation) คือ การสร้างแบบจ าลองที่สามารถน ามาใช้เป็นตัวแทนของลักษณะสภาพการจราจรที่
เกิดขึ้นจริงบนท้องถนน ทางแยก หรือโครงข่ายถนนหนึ่ง ๆ ได้ เพ่ือน าแบบจ าลองที่สร้างขึ้นนี้มาใช้
วิเคราะห์สภาพการจราจรที่เกิดขึ้น และเปรียบเทียบผลที่ได้กับสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริง เป็นการ
น าเสนอภาพการจราจร โดยการแสดงในรูปของกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับวิธีการสุ่มตัวอย่างโดยการ
สังเกต และเก็บข้อมูลทางสถิติผ่านทางแบบจ าลองสภาพการจราจร (Traffic Modeling) 
 แบบจ าลองสภาพการจราจร (Traffic Modeling) คือ รูปแบบการน าเสนอ หรือชิ้นงานที่ได้
จากการจ าลองสภาพการจราจร เป็นเครื่องมือส าหรับใช้ในการวิเคราะห์การเดินทางโดยใช้โปรแกรม
คอมพิวเตอร์ อีกทั้งยังเป็นการแสดงถึงพฤติกรรมของยวดยาน และเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นบนโครงข่าย
ถนนอีกด้วย ยกตัวอย่างเช่น 

- ปริมาณยวดยานที่วิ่งบนถนน ทางพิเศษ 
- ทางรถไฟ 
- ช่องทางเดินรถประจ าทาง 
- ทางกลับรถ 
- การจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจร 
- อุบัติเหตุ 
- ช่องทางรถบรรทุก 
- ช่องทางใช้ความเร็วสูง 
- แถวคอย 
ที่กล่าวมานี้ จะเรียกเป็นรูปแบบการจ าลองระดับมหภาค (Macroscopic Simulation) ซึ่ง

นอกจากนี้ยังมีการจ าลองระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) ที่มีความละเอียดและซับซ้อน
ยิ่งขึ้น การจ าลองระดับจุลภาคเป็นการค านึงถึงพฤติกรรมของยานพาหนะแต่ละคัน การขับขี่ของ

เครื่องมือ ก่อนการติดตั้ง 
(กม./ชม.) 

หลังการติดตั้ง 
(กม./ชม.) 

เปลี่ยนแปลง 
(ร้อยละ) 

วงเวียน1 39 29 -25 
เนินราบชะลอความเร็ว2 33 20 -39 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ยวดยานกับการเพ่ิมความเร็ว ลดความเร็ว และหยุดของคันหน้า จะมีผลต่อการขับขี่ของยวดยานที่ขับ
ตามมา แต่มักจะไม่มีการค านึงถึงพฤติกรรมการขับขี่ที่ได้รับผลกระทบมาจากพฤติกรรมการขับขี่ของ
ยวดยานข้างเคียง นอกจากนี้ยังใช้ได้กับ 

- การควบคุมการปล่อยรถ 
- การออกแบบด่านเก็บค่าผ่านทางทาง 
- การควบคุมการจราจรในเมือง 
- การจัดการจราจรในพ้ืนที่กว้าง 
- ปฏิกิริยาของผู้เดินทางเท้าและผู้ขับขี่ยวดยานพาหนะ 
- ความผิดปกติของแผนผังและทางแยกที่ซับซ้อน 
- การจัดการเหตุการณ์ต่าง ๆ 
- การบริการฉุกเฉิน 

2.3.1  เหตุผลในการจ าลองสภาพการจราจร        

 เนื่องจากปัญหาการจราจรในปัจจุบัน การวิเคราะห์การจัดการด้านจราจรด้วยการ
จ าลอง จึงเป็นสิ่งส าคัญที่จะสามารถทดสอบทดลองด้วยระบบคอมพิวเตอร์ ซึ่งเมื่อแบบจ าลองสภาพ
การจราจรได้ผ่านการตรวจสอบแล้วจะสามารถน ามาใช้วิเคราะห์สภาพการจราจรในปัจจุบัน หรือใช้
ส าหรับประเมิน และทดสอบโครงการก่อสร้างถนน ทางด่วน ระบบขนส่งสาธารณะต่าง ๆ ได้ โดย
ผลลัพธ์ที่ได้จะแสดงอยู่ในรูปแบบตัวอักษร หรือภาพเคลื่อนไหวการจ าลองสภาพการจราจร 

2.3.2  ข้อก าหนดทั่วไปของการจ าลอง 

 - ใช้หลักความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว ความหนาแน่นและปริมาณการจราจร เป็น
พ้ืนฐานในการจ าลองกลุ่มยวดยาน 

 - ใส่พฤติกรรมการขับขี่ให้เป็นไปตามเงื่อนไข และรูปแบบทั่วไป 
 - สุ่มพฤติกรรมการขับรถในรูปแบบต่าง ๆ  

2.3.3  ข้อดี - ข้อเสียของการจ าลอง      

ข้อดีของการจ าลอง 
- สามารถจ าลองสภาพการจราจรที่ไม่สามารถท าให้เกิดขึ้นจริงบนถนนได้ เช่น 

อุบัติเหตุ เพ่ือใช้ศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้น 
- ข้อมูลการจราจรสามารถบันทึกจากแบบจ าลองสภาพการจราจรโดยตรง ช่วยให้

ประหยัดงบประมาณในการเก็บข้อมูลด้านการจราจรในภาคสนาม ซึ่งข้อมูลจราจรบางประเภทจัดเก็บได้
ยากในทางปฏิบัติ 

- ท าได้ง่าย และสามารถทราบสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นได้ทันที 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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- สามารถท าซ้ าได้หลายรอบ   
 

ข้อเสียของการจ าลอง 
- ผู้ใช้ต้องมีพ้ืนฐานความรู้ และเข้าใจโปรแกรมเป็นอย่างดี 
- การปรับแก้ และตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองใช้เวลามาก 
- มีค่าใช้จ่ายทางด้านโปรแกรมค่อนข้างสูง  

2.3.4  ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองสภาพการจราจร 

- ปริมาณรถในแต่ละทิศทางท่ีจ าลอง 
- ความเร็ว 
- ระยะเวลาในการเดินทาง 

 - ความล่าช้า 
 - ความยาวแถวคอย 
 - จ านวนครั้งที่รถหยุดนิ่ง  

2.3.5  หลักการเลือกใช้โปรแกรมส าหรับสร้างแบบจ าลอง 

- วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
 - ระดับของพ้ืนที่ศึกษา 
 - ระยะเวลาในการศึกษา 

- งบประมาณ 
 - ประสิทธิภาพของโปรแกรม 
 - ความยืดหยุ่นของโปรแกรม 
 

2.3.6  โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรที่นิยมใช้ในปัจจุบัน (Traffic Simulation Programs) 

2.3.6.1  โปรแกรม CORSIM (Netsim) 

CORridorSIMulation (CORSIM) เป็นส่วนหนึ่งของ Traffic Software Integrated 
System [TSIS] ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย Federal Highway Administration [FHWA] ประเทศ
สหรัฐอเมริกา โดย CORSIM ประกอบด้วยโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 2 โปรแกรม คือ 
NETSIM หรือ TRAFNETSIM ซึ่งเป็นโปรแกรมที่ใช้ส าหรับจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคบน
โครงข่ายถนน และทางแยกระดับเดียวกันในเขตเมือง และ FRESIM  ซึ่งเป็นโปรแกรมที่ใช้ส าหรับการ
จ าลองสภาพการจราจรบนระบบทางด่วนที่มีลักษณะทางเรขาคณิตซับซ้อน เช่น Lane Add/Drops , 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



32 
 

Auxiliary Lanes , การเปลี่ยนแปลงความลาดชัน และการยกโค้ง เป็นต้น โดย FRESIM สามารถ
จ าลองการด าเนินการจราจรบนทางด่วนได้หลายรูปแบบ เช่น Lane Changing , On-ramp 
Metering และสิ่งอ านวยความสะดวกบนทางด่วนรูปแบบอ่ืน ๆ ผลจากการรวมทั้ง 2 โปรแกรมนี้เข้า
ด้วยกัน ท าให้ CORSIM สามารถจ าลองได้ทั้งระบบโครงข่ายถนนทั่วไป และระบบทางด่วน รวมถึง
ระบบโครงข่ายถนนที่ผสมผสานกันระหว่างทางด่วนกับถนนทั่วไป โดยข้อมูลที่ถูกรายงานในผลการ
จ าลองของโปรแกรม CORSIM ประกอบด้วย Total Delay , Stop Delay , Total Stops , Stops/Vehicle , 
ระยะทาง และเวลาที่ใช้ในการเดินทาง , Maximum Queue Length , Fuel Consumption และ
ระดับมลภาวะที่เกิดข้ึน (Kaseko , 2002)  

2.3.6.2  โปรแกรม PARAllel MICroscopic Simulation (Quadstone Paramics) 

Paramics ถูกพัฒนาขึ้นที่ Edinburgh Parallel Computing Center โดยบริษัท 
Quadstone Ltd ในสหราชอาณาจักร เมื่อปีค.ศ. 1992 เพ่ือใช้ส าหรับการจ าลองพฤติกรรม และ
ลักษณะการเคลื่อนที่ของยานยนต์เดี่ยวและระบบขนส่งมวลชน ทั้งบนโครงข่ายถนนท้องถิ่น และบน
โครงข่ายทางด่วนระดับประเทศ Paramics มีลักษณะแตกต่างจากโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร
อ่ืนๆคือ เป็นโปรแกรมที่ท างานบนระบบปฏิบัติการ UNIX แต่สามารถใช้งานบนระบบปฏิบัติการ 
Window ได้ โดยอาศัยโปรแกรม Hummingbird เป็นตัวจ าลองสภาพแวดล้อม UNIX บน
ระบบปฏิบัติการวินโดว์ท างาน (Choa et al., 2002) โดยการท างานของ Paramics จะอาศัยการ
ท างานประสานกันของ 3 โปรแกรมย่อยที่อยู่ภายในประกอบด้วย Modeler (ใช้ในแบบจ าลอง
โครงข่ายถนน) , Analyzer (ใช้ในการวิเคราะห์ และจัดท าผลการจ าลอง) และ Processor (ใช้ในการ
จ าลองสภาพการจราจร) Paramics เป็นโปรแกรมที่มีความสามารถในการจ าลองโครงข่ายถนนที่มี
ขนาดใหญ่ และมีความซับซ้อนได้เป็นอย่างดี โดยสามารถจ าลองโครงข่ายถนนที่มีขนาด 4,000,000 
Link 1,000,000 Node 32,000 zone และ 1,000,000 จุดควบคุมได้ ซึ่งอาจถือได้ว่าขนาดของ
โครงข่ายถนนที่ Paramics รองรับได้ขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพของฮาร์ดแวร์คอมพิวเตอร์ที่ใช้ในการ 
Run โปรแกรม (Velez , 2006) นอกจากนี้ความสามารถในการแสดงภาพเคลื่อนไหวการเคลื่อนที่
ของยานยนต์แต่ละคันได้ทั้งมุมมอง 2 มิติและ 3 มิติ และการใช้สีที่แตกต่างกันในแต่ละองค์ประกอบ
ของแบบจ าลอง ยังช่วยเพ่ิมความเข้าใจในการด าเนินการจราจรของสิ่งอ านวยวางแผนการจัดการ
จราจร และการประเมินนโยบายการขนส่งทั้งในระดับพื้นท่ีย่อย และระดับยุทธศาสตร์  

2.3.6.3  โปรแกรม HCS 

โปรแกรม HCS เป็นโปรแกรมท่ีใช้แบบจ าลองมหภาค ที่พิจารณาลักษณะจราจรเป็น
กลุ่มยวดยานของ HCM ในการจ าลองสภาพการจราจร และสามารถวิเคราะห์สภาพการจราจรได้
เฉพาะทางแยกเดี่ยวเท่านั้น ทั้งนี้โปรแกรม HCS โดยล าพังไม่สามารถจ าลองสภาพจราจรได้ จะต้อง
อาศัยโปรแกรม CINEMA เป็นตัวช่วยในการจ าลองสภาพการจราจรอีกที  
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 2.3.6.4  โปรแกรม Synchro/Sim Traffic 

 Synchro/Sim Traffic เป็นชุดของโปรแกรมคู่ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยบริษัท Trafficware 
เพ่ือใช้ส าหรับการวิเคราะห์ระบบสัญญาณไฟจราจร และการจ าลองสภาพการจราจรที่ท างานบน
ระบบปฏิบัติการวินโดว์ ที่ได้รับความนิยมและถูกใช้งานอย่างแพร่หลายในหน่วยงานที่รับผิดชอบและ
บริษัทที่ปรึกษาด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรในประเทศสหรัฐอเมริกา (Kaseko , 2002) โดย 
Synchro/Sim Traffic มีโปรแกรมย่อยท่ีแยกกันท างาน 2 โปรแกรม ดังนี้ 

1. Synchro เป็นโปรแกรมที่ใช้ในการปรับรอบสัญญาณไฟจราจรของโครงข่าย
ทางแยกหรือทางแยกเดี่ยวให้มีประสิทธิภาพสูงสุดโดยอาศัยหลักการในการลดความล่าช้า และจ านวน
ครั้งของการหยุดที่ทางแยกลงให้เหลือน้อยที่สุด ความสามารถหลักของโปรแกรมคือ สามารถ
วิเคราะห์ความจุของทางแยกที่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร ออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจรให้
ท างานประสานกันแบบหลายทางแยกทั้งแบบเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรเดี่ยว หรือแบบ
หลายเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร และออกแบบระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ
แปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจรที่ทางแยก ข้อมูลในรายงานผลการวิเคราะห์ของโปรแกรม Synchro 
ประกอบด้วย Total Delay , Stop Delay , Total Stops , Stops/Vehicle , ระยะทาง และเวลาที่
ใช้ในการเดินทาง , LOS , Maximum Queue Length , Queue Penalty , Dilemma Vehicles , 
Fuel Consumption และระดับมลภาวะที่เกิดขึ้น นอกจากนี้โปรแกรม Synchro ยังมักจะถูกใช้สร้าง 
Input Files ของโปรแกรม Sim Traffic , CORSIM , HCS , TRANSYT-7F , PASSER และ VISSIM 
อีกด้วย (Kaseko , 2002) 

2. Sim Traffic เป็นโปรแกรมส่วนที่ใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
ซึ่งใช้ลักษณะของผู้ขับขี่และยานยนต์ที่ถูกพัฒนาขึ้นส าหรับโปรแกรม CORSIM โดยบริษัท 
Trafficware ได้น าส่วนที่ถูกเผยแพร่มาใช้ในโปรแกรม Sim Traffic ความสามารถหลักของโปรแกรม 
Sim Traffic คือ สามารถจ าลองและน าเสนอผลการจ าลองในลักษณะภาพเคลื่อนไหวของยานยนต์ 
(รถยนต์นั่งส่วนบุคคล , รถบรรทุก และรถโดยสารสาธารณะ) และคนเดินเท้า ทั้งในบริเวณทางแยกที่
ถูกควบคุม และไม่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรบนโครงข่ายถนนทั่วไป รวมถึงในระบบทางด่วนได้ 
ข้อมูลส่วนใหญ่ที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรของโปรแกรม Sim Traffic (เช่น 
ลักษณะโครงข่ายถนน ปริมาณจราจร และรอบสัญญาณไฟจราจร)  จะถูกสร้างโดยโปรแกรม 
Synchro ส าหรับข้อมูลที่ต้องป้อนเข้าสู่โปรแกรม Sim Traffic โดยตรงได้แก่ ลักษณะของยานยนต์
และพฤติกรรมการขับข่ี (Jones ct., 2004)  
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2.3.6.5  โปรแกรม TRANSYT 

โปรแกรมทรานสิตเป็นโปรแกรมที่ใช้ออกแบบจ าลองมหภาคในการจ าลองสภาพ
การจราจร และสามารถแนะน าวิธีการจัดสัญญาณไฟจราจรเพ่ือใช้ในการประเมินผลการจัดสัญญาณ
ไฟจราจรเป็นที่เหมาะสมกับสภาวะที่เป็นเงื่อนไขที่ถูกสร้างไว้ได้ในระดับโครงข่าย เช่น เงื่อนไขในการ
สร้างวิธีจัดสัญญาณไฟให้มีความล่าช้าที่เกิดน้อยที่สุด โปรแกรมทรานสิตจะประเมินสภาพการจราจร
ได้ทั้งในแง่ล่าช้า จ านวนการหยุด และการเผาผลาญเชื้อเพลิง อีกทั้งโปรแกรม ทรานสิตยังสามารถ
แสดงผลลัพธ์ในรูปของกราฟความสัมพันธ์ที่แสดงลักษณะการกระจายตัวของกลุ่มยวดยาน ข้อดีอีก
ประการหนึ่งของโปรแกรมทรานสิต คือสามารถปรับเปลี่ยนแบบจ าลองได้อย่างอิสระ โดยสามารถ
ก าหนดพารามิเตอร์ และมีสมการความสัมพันธ์ให้เลือกใช้จ านวนมากพอสมควร 

2.3.6.6  โปรแกรม VISSIM 

Verkehr In Städten – SIMulationsmodell  (เทียบเท่ากับ Traffic in cities – 
Simulation model ในภาษาอังกฤษ) VISSIM ถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรกที่ University of Karlsruhe 
ประเทศเยอรมณี ในช่วงต้นทศวรรษที่ 1970 และถูกพัฒนาต่อโดยบริษัท Planung Transport 
Verkehr [PTV] (Velez,2006) โดยเป็นส่วนหนึ่งของ PTV Vision ซึ่งเป็นชุดโปรแกรมที่ใช้ในการวาง
แผนการคมนาคมขนส่งและงานด้านวิศวกรรมจราจร VISSIM เป็นโปรแกรมที่ถูกใช้ส าหรับการพัฒนา
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคทั้งบนโครงข่ายถนนในเขตเมืองและบนระบบทางด่วนแบบ
อเนกประสงค์ เนื่องจากมีความสามารถหลากหลายทั้งการจ าลองและวิเคราะห์สภาพการจาราจรใน
เงื่อนไขต่าง ๆ เช่นวงเวียน ทางแยกทั้งที่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร ทางแยกต่างระดับ ด่าน
เก็บเงินค่าผ่านทาง (Toll Plaza) ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และ Ramp Meter เป็นต้น ข้อมูลที่รายงาน
ในผลการจ าลองของโปรแกรมประกอบด้วย ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจร เช่น 
ปริมาณจราจร ความเร็วเฉลี่ย เวลาที่ใช้ในการเดินทาง ความล่าช้า ความยาวแถวคอย และจ านวน
ครั้งของการหยุด เป็นต้น ระดับมลภาวะที่เกิดขึ้นจากการจราจร และข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับสัญญาณไฟ
จราจรที่ทางแยก เป็นต้น (Kaseko,2002) 

โปรแกรม VISSIM ประกอบด้วยโปรแกรมย่อย ซึ่งท าหน้าที่แตกต่างกัน 2 โปรแกรม 
(PTV,2005) ดังต่อไปนี้ 

โปรแกรมสร้างการจ าลองสภาพจราจร (Traffic Simulator ) ถือเป็นโปรแกรมหลัก
ของ VISSIM ซึ่งใช้ในการสร้างการจ าลองสภาพการจราจรโดยอาศัยชุดค าสั่งทางตรรกศาสตร์ของ
พฤติกรรมการขับขี่ตามกันและการเปลี่ยนช่องจราจรของผู้ขับขี่ โดย Traffic Simulator จะท าการ
ปรับปรุงสถานการณ์ในการจ าลองตามเงื่อนไขที่แปรเปลี่ยนไปในทุก ๆ Time step อย่างต่อเนื่อง
ตลอดช่วงเวลาที่ท าการจ าลอง 
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โปรแกรมสร้างสภาวะการควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal state Generator) 
เป็นโปรแกรมท่ีใช้ในการค านวณสภาวะการควบคุมของระบบสัญญาณไฟจราจรใน Time Step ถัดไป 
โดยจะรับข้อมูลสภาพการจราจรของ Time Step ปัจจุบันจ าเป็นต้องใช้ในการค านวณจาก Traffic 
Simulator จากนั้นเป็นเงื่อนไขอันหนึ่งในการปรับปรุงสถานการณ์ในการจ าลองสภาพการจราจรใน 
Time Step ถัดไป  

 
แบบจ าลองพฤติกรรมการขับข่ีของผู้ขับขี่ในโปรแกรม VISSIM 

แนวคิดพ้ืนฐานในแบบจ าลองพฤติกรรมการขับข่ีของโปรแกรม VISSIM 
 โปรแกรม VISSIM ใช้แบบจ าลองจิตฟิสิกส์ของการขับขี่ตามกัน (Psycho-Physical Car Following 
Model) ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย Rainer Wiedemann เมื่อปี ค.ศ. 1974 ในการจ าลองพฤติกรรมการ
เคลื่อนที่ไปข้างหน้า (Longitudinal) และใช้ Rules-Based Algorithm ในการจ าลองพฤติกรรมการ
เคลื่อนที่ทางด้านข้าง (Lateral) ของยวดยาน โดยในแบบจ าลองได้รวมยานพาหนะ (Vehicle) และผู้
ขับข่ี (Driver) เข้าเป็นหน่วยเดียวกันเรียกว่า Driver-Vehicle-Element [DVE] (PTV,2005) 
 Ahmed (2005) กล่าวว่า Psycho-Physical Car Following Model เป็นแบบจ าลองแบบ 
Disctete, Stochastic และ Time Step ในระกับจุลภาค ที่ใช้แนวคิดพ้ืนฐานค่าเริ่มต้น (น้อยที่สุด
หรือมากที่สุด) ในการรับรู้ของแต่ละบุคคล (Individual Perception Threshole) เป็นตัวก าหนด
พฤติกรรมการขับขี่ในแบบจ าลอง โดยแบบจ าลองจะก าหนดให้ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่แล่นตามหลังเริ่ม
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการขับขี่ เช่น ลดความเร็ว เบรก เร่งความเร็ว หรือเปลี่ยนช่องจราจร หลังจาก
ที่เข้าสู่ค่าการรับรู้ในสภาวะใดสภาวะหนึ่งของการขับขี่ตามกัน ซึ่งสภาวะที่เกิดขึ้นดังกล่าวจะขึ้นอยู่กับ
เงื่อนไขของระยะห่าง (Distance) และความแตกต่างระหว่างความเร็ว (Speed Difference) ของ
ยวดยานที่แล่นตามกัน โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 สภาวะ ดังต่อไปนี้ 

1. สภาวะการขับขี่อิสระ (No Reaction) 
No Reaction เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่แล่นตามหลังไม่ได้รับอิทธิพลจาก

ยานยนต์คันที่ถูกสังเกตซึ่งแล่นอยู่ข้างหน้า ท าให้ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่แล่นตามหลั งสามารถเลือกใช้
ความเร็วได้ตามต้องการ (Desired Speed) และจะพยายามรักษาระดับความเร็วนั้นไว้ 

2. สภาวะการขับขี่ขณะเข้าใกล้ยานยนต์คันที่แล่นอยู่ข้างหน้า (Reaction) 
Reaction เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่แล่นตามหลังได้รับอิทธิพลจากยานยนต์

คันที่ถูกสังเกตซึ่งแล่นอยู่ข้างหน้า ท าให้ต้องลดความเร็วลงหลังจากที่เริ่มรับรู้ว่ายานยนต์คันที่ถูก
สังเกตมีความต่ ากว่า จนความเร็วของยานยนต์ทั้งสองคันมีค่ากันใกล้เคียงกัน (กวัดแกว่งอยู่ใกล้ ๆ ค่าศูนย์ ) 
ในระยะห่างที่เท่ากับระยะห่างปลอดภัยที่ต้องการ (Desired Safety Distance) ของผู้ขับขี่ยานยนต์
คันที่แล่นตามหลัง 
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3. สภาวะการขับขี่ตามกันไป (Unconscious Reaction) 
Unconscious Reaction เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่แล่นตามหลัง พยายามที่

จะรักษาระยะห่างปลอดภัยตามที่ต้องการไว้ โดยความแตกต่างระหว่างความเร็วของยานยนต์ทั้งสอง
คันจะกวัดแกว่งอยู่ใกล้ ๆ ค่าศูนย์ 

 
4. สภาวะเบรก (Deceleration and Collision) 

Deceleration and Collision เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่แล่นตามหลังลด
ความเร็วลงโดยใช้อัตราหน่วงที่สูงกว่าปกติ (High Deceleration Rate) หลังจากที่เริ่มรับรู้ว่า
ระยะห่างจากยานยนต์คันที่แล่นอยู่ข้างหน้าลดความเร็วลงอย่างทันทีทันใด เนื่องจากมียานยนต์จาก
ช่องจราจรอื่นเปลี่ยนช่องจราจรเข้ามาอยู่ข้างหน้ายานยนต์คันที่ถูกสังเกตดังกล่าว 

2.3.7  เปรียบเทียบลักษณะของโปรแกรม 

 Kaseko (2002) ได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมจ าลองสภาพ
การจราจร 3 โปรแกรม ประกอบด้วย VIMSIM,CORSIM และ SYNCHRO/ Sim Traffic เพ่ือคัดเลือก
โปรแกรมที่เหมาะสมส าหรับใช้ในโครงการของ Navada Department of transport [NDOT] โดย
ในการศึกษาได้ท าการประเมินความสามารถของโปรแกรม ใน 2 เงื่อนคือ (1) เงื่อนไขการจราจรบน
ทางด่วนและทางแยกต่างระดับ ซึ่งได้แบ่งการจ าลองออกเป็น 4 สถานการณ์ ประกอบด้วย บนช่วง
ทางด่วนทั่วไปในบริเวณ Ramp Metering บนช่วงทางด่วนที่มีช่องจราจรเฉพาะ High Occupancy 
Vehicle [HOV] และในบริเวณท่ีมีการก่อสร้างหรือซ่อมแซมผิวจราจร (Work Zone) โดยโปรแกรมที่
ถูกประเมินในเงื่อนไขนี้คือ VISSIM และ CORSIM พ้ืนที่ศึกษาในเงื่อนไขนี้คือ US-95 Freeway ช่วง
ระหว่าง I-15 Interchange ถึง Lake Mead Interchange และ (2) เงื่อนไขการจราจรบนโครงข่าย
ถนนในเมืองทั่วไปซึ่งทางแยกถูกควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบท างานประสานกัน โดย
พ้ืนที่ศึกษาในเงื่อนไขนี้ คือ Martin Luther King Boulevard ช่วงระหว่าง Washington ถึง Carey 
ซึ่งประกอบไปด้วยทางแยกสัญญาณไฟจราจร 4 ทางแยก ในเงื่อนไขนี้ใช้ในการประเมินความสามารถ
ของทั้ง 3 โปรแกรมซึ่งผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมจากเงื่อนไขที่ใช้ในการประเมิน
ทั้ง 2 เงื่อนไข แสดงในตารางที ่2.3 
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ตารางที่ 2.3 การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM,VISSIM และ Sim Traffic จาก
การศึกษาของ Kasedo 

 
จากตารางที่ 2.3 พบว่าโปรแกรม CORSIM มีจุดแข็ง คือ การสร้างโครงข่ายถนนใน

แบบจ าลองท าได้ง่าย นอกจากนี้ Output มีเพียงแฟ้มข้อมูลเดียว ซึงประกอบไปด้วยตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจรหลัก ๆ ทั้งหมดที่จ าเป็นส าหรับการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของ
โครงข่ายถนนและทางแยก อีกทั้งยังถูกน าเสนอทั้งในระดับ Aggregate และ Disaggregate อีกด้วย
จุดอ่อนของ CORSIM ในการศึกษาครั้งนี้ คือไม่สามารถใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรภายในวง
เวียนและการข้ามถนนของคนเดินเท้าได้ ในขณะที่โปรแกรม VISSIM มีจุดแข็ง คือ มีความยืดหยุ่นสูง
ในการข้ามถนนของคนเดินเท้า ซึ่งท าได้ยากหรือท าไม่ได้ในโปรแกรม CORSIM และ Sim Traffic 
อย่างไรก็ตาม VISSIM มีจุดอ่อน คือ การสร้างโครงข่ายถนนในแบบจ าลองต้องใช้จ านวนข้อมูลและ
เวลามากกว่าโปรแกรมอ่ืน ๆ นอกจากนี้ Output ของโปรแกรม VISSIM ยังแยกออกเป็นหลาย
แฟ้มข้อมูล อีกทั้ง ยังน าเสนอ Output ในระดับ Disaggregate เท่านั้น (ซึ่งเหมาะส าหรับการศึกษา
การไหลของจราจรในเชิงลึก) ท าให้ผู้ใช้โปรแกรมต้องท าการประมวลผลการจ าลองให้เป็นระดับ 

หัวข้อในการเปรียบเทียบ โปรแกรม 
CORSIM VISSIM  Sim 

Traffic 
1.การสร้างโครงข่ายถนนและสิ่งอ านวย
ความสะดวก (Coding) 

ง่าย มีความยืดหยุ่นสูงแต่ใช้
ข้อมูลและเวลามากกว่า 

ง่ายที่สุด 

2.การ Run แบบจ าลองสภาพ
การจราจร 

ไม่ระบุ ไม่ระบุ ง่ายที่สุด 

3.Operational ของวงเวียน ท าไม่ได้ ท าได้ ท าไม่ได้ 
4. Operational ของระบบขนส่ง
มวลชน 

Bus Bus,LRT ท าไม่ได้ 

5.การจ าลองการข้ามถนนของคนเดิน
เท้า 

ท าไม่ได้ ทางแยก,ช่วงถนน ท าไม่ได้ 

6.การใช้งานตามวัตถุประสงค์ ผ่าน ผ่าน ผ่าน 
7.จ านวนแฟ้มข้อมูลของ Output 1 มากกว่า1แฟ้ม ไม่ระบุ 
8.น าเสนอ Output ในระดับ 
Aggregate 

น าเสนอ ไม่น าเสนอ ไม่ระบุ 

9.น าเสนอ Output ในระดับ 
Disaggergate 

น าเสนอ น าเสนอ ไม่ระบุ 
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Aggregate โดยใช้เครื่องมืออ่ืนอีกครั้งหนึ่ง ในส่วนของโปรแกรม Sim Traffic มีจุดแข็งคือ การใช้งาน
ท าได้ง่ายที่สุดในทั้งสามโปรแกรม ทั้งในส่วนการสร้างโครงข่ายถนนและการประมวลผลแบบจ าลอง 
แต่อย่างไรก็ตาม Sim Traffic ไม่สามารถใช้ในการจ าลองการด าเนินการจราจรของระบบขนส่ง
มวลชนและวงเวียนได้ 

Choa et al. (2003) ได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรหลักที่ถูก
ใช้งานอยู่ในช่วงเวลานั้น 3 โปรแกรม คือ CORSIM, PARAMICS และ VISSIM  ในประเด็นที่เกี่ยวข้อง
กับการจัดเตรียมข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง ความยากง่ายในการสร้างโครงข่าย
ถนนในแบบจ าลอง ความสอดคล้องของผลการจ าลองกับผลวิเคราะห์โดยใช้วิธีการของ HCM และ
การน าเสนอสภาพการจราจรในรูปแบบกราฟฟิค (graphic) และภาพเคลื่อนไหว เพ่ือจัดท า
ข้อเสนอแนะประกอบในการตัดสินใจเลือกใช้โปรแกรมจ าลองสภาพจราจรวิศวจราจรและนักวาง
แผนการขนส่งให้เหมาะสมกับรูปแบบของโครงการที่ก าลังพิจารณา โดยในการศึกษาได้ใช้ทั้ง 3 
โปรแกรม พัฒนาให้เป็น Single-Point Urban Interchange [SPUI] ซึ่งเป็นทางแยกต่างระดับ
รูปแบบใหม่ในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งผลการเปรียบเทียบในแต่ละประเด็น แสดง
ในตารางที่ 2.4 

 
ตารางที่ 2.4 การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, PARAMICS และ VISSIM จาก

การศึกษา Choa et al. 

 

หัวข้อในการ
เปรียบเทียบ 

โปรแกรม 
CORSIM PARAMICS VISSIM 

1.จ านวนข้อมูลที่ใช้ใน
การสร้างแบบจ าลอง 

น้อยกว่า Paramics 
และ VISSIM 

ใช้ข้อมูลมากกว่า CORSIM เนื่องจากแบบจ าลอง
มีความละเอียดมากกว่า 

2.เวลาที่ใช้ในการ
พัฒนาแบบจ าลอง 

3 ถึง 4 วัน ใช้ข้อมูลมากกว่า CORSIM เนื่องจากแบบจ าลอง
มีความละเอียดมากกว่า 

3.วิธีการเลือกใช้
เส้นทางในแบบจ าลอง 

Link-Based Routing ซึ่งไม่รองรับ Link ที่มี
ความยาวน้อยกว่า 50 ฟุต 

Path-Based 
Routing 

4.การปรับให้เข้ากับ
รัศมีวงเลี้ยว(ซึ่ง
มากกว่าปกติ)ของSPUI 

ท าได้ยากเนื่องจาก
ข้อจ ากัดของ Link-
Based Routing 

สามารถท าได้โดยใช้ 
Network Editing 

Tools ของโปรแกรม 

สามารถท าได้ 

5.การเลือกใช้ช่อง
จราจรในช่วง 50 ฟุต 
ก่อนถึงทางแยก 

มีความคลาดเคลื่อน เนื่องจากข้อจ ากัดของ 
Link-Based Routing 

ไม่มีความคลาดเคลื่อน 
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ตารางท่ี 2.4 (ต่อ)  

 
 
 

หัวข้อในการ
เปรียบเทียบ 

โปรแกรม 
CORSIM PARAMICS VISSIM 

6.ความคลาดเคลื่อนใน
การเลือกใช้ช่องจราจร
ซึ่งเกิดจากขีดจ ากัด 
Look Ahead 
Distance 

มี แต่สามารถลดลงได้ 
โดยใช้ conditional 
turn Movement 

ของโปรแกรม 

มี แต่ก าลังถูกแก้ไขใน 
version ถัดไป 

ไม่มีความคลาดเคลื่อน 

7.ความล่าช้าที่ทางแยก
ใน Output ของ
โปรแกรม 

Control Delay ในใน
แต่ละ Link และ 

Total Delay ของรถ
เลี้ยวที่ทางแยก 

Total delay ในแต่ละ 
Link 

Total Delay ระหว่าง
จุด 2 จุดในโครงข่าย
และของรถเลี้ยวที่ทาง

แยก 
8.ความหนาแน่นของ
การจราจร Output 
ของโปรแกรม 

เฉพาะจุด และทั้งช่วง
ของถนน (Link) 

เฉพาะจุดทั้งช่วงถนน
และช่องจราจร 

เฉพาะจุด ทั้งช่วงถนน
และช่องจราจร 

9.ความสอดคล้องของ
ปริมาณจราจรที่ได้จาก
การส ารวจกับการ
จ าลอง 

95-99% 86-95% เป็นผลจาก 
ของ Link-Based 

Routing และ Look 
ahead distance 

98-100% 

10.ความสอดคล้อง
ของ LOS ของช่วงสลับ
กระแสจราจร 
(Weaving Section) ที่
ได้จากแบบจ าลองกับท่ี
ได้ จากวิธี HCM 

ต่ ากว่าค่าจาก HCM 
เนื่องจากเกิด Artificial 
Barrier ที่จุดต่อเชื่อม
ระหว่าง Freeway กับ 

Arterial 

สอดคล้องกับค่าที่ได้
จาก HCM 

10.ความสอดคล้อง
ของ LOS ของช่วงสลับ
กระแสจราจร 
(Weaving Section) ที่
ได้จากแบบจ าลองกับท่ี
ได้ จากวิธี HCM 

11.การสร้างกราฟฟิก
ของวัตถุในแบบจ าลอง 

ใช้ Rectangular 
Shapes 

ใช้ Triangular 
Shapes 

11.การสร้างกราฟิก
ของวัตถุในแบบจ าลอง 

12.การก าหนดสีของ
วัตถุในแบบจ าลอง 

ใช้สีได้จ ากัด ใช้สีได้มากกว่า 
CORSIM 

12.การก าหนดสีของ
วัตถุในแบบจ าลอง 
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 ตารางท่ี 2.4 (ต่อ)  

 
2.4  การเก็บข้อมูล 

การเก็บข้อมูล คือ การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือน ามาประกอบการจ าลองสภาพ
การจราจร ซึ่งในงานวิจัยนี้เก็บข้อมูลจราจรทั้งหมด 2 ชนิดด้วยกัน คือ ข้อมูลปริมาณจราจร และ
ข้อมูลความเร็วของกระแสจราจร 

2.4.1  การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร  

การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร คือ การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลทั้งที่เป็นข้อมูลปริมาณรถ
หรือคนเดินเท้า เพ่ือใช้ประกอบวางแผน การออกแบบ และการด าเนินการทางด้านการจราจร การ
วิเคราะห์ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ การควบคุมด้านการจราจรและสภาพแวดล้อม ตลอดจนการ
ค้นคว้าวิจัยเพ่ือใช้ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบให้มีความถูกต้องสมบูรณ์และทันสมัยยิ่งขึ้น หน่วย
ของปริมาณจราจรจะอยู่ในรูปของคันต่อชั่วโมง (vehicle per hour; vph ) คันต่อวัน (vehicle per 
day; bpd) หรือในบางครั้งอาจอยู่ในรูปของต่อช่องจราจร ได้แก่ คันต่อชั่วโมงต่อหนึ่งช่องจราจร 
(vehicle per hour per lane; vphpl)  

การส ารวจปริมาณการจราจร หมายถึง การนับจ านวนรถซึ่งแล่นผ่านบริเวณที่ก าหนดและ
ภายในระยะเวลาที่ก าหนด ซึ่งสามารถน าไปใช้ประโยชน์ ได้แก่ 

- เพ่ือการแบ่งประเภทถนน 

- เพ่ือการประเมินสภาพการจราจรและระดับการให้บริการ ณ ปัจจุบัน 

หัวข้อในการ
เปรียบเทียบ 

โปรแกรม 
CORSIM PARAMICS VISSIM 

13.วัตถุในแบบจ าลอง ยานพาหนะประเภท
ต่าง ๆ 

ยานพาหนะ ระบบ 
ขนส่งมวลชน คนเดิน
เท้า และวัตถุอ่ืน เช่น 

ต้นไม้ และอาคาร เป็นต้น 

 

14.การน าเสนอ
กราฟฟิก (Graphic)ใน
รูปแบบภาพเคลื่อนไหว 

2 มิติ (คนเดินเท้าไม่ถูก
แสดงใน

ภาพเคลื่อนไหวแต่มี
อิทธิพลต่อรถเลี้ยว) 

 
3 มิติ 

 
3 มิติ 

15.ความสามารถใน
การบันทึกภาพ
เคลื่อนไหว 

ไม่รองรับ รองรับ  
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- เพ่ือการวางแผนปรับปรุงขยายถนน 

- เพ่ือการวางแผ่นระบบควบคุมการจราจร 

- เพ่ือการคาดคะเนปริมาณจราจรในอนาคต 

การทราบถึงคุณลักษณะการไหลของกระแสจราจร ท าให้ทราบได้ว่าช่วงถนนที่ท าการศึกษา
อยู่นั้นมีปริมาณจราจรสูงกว่าหรือน้อยกว่าค่าความจุของถนน (Capacity) ซึ่งถ้ามีปริมาณจราจรที่มาก
ใกล้เคียงกับค่าความจุของถนนท าให้การเคลื่อนที่ของยวดยานเป็นไปได้ช้า เกิดความล่าช้าในการ
เดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพ่ิมสูงขึ้น ก่อให้เกิดการสูญเสียมูลค่าทางเศรษฐกิจ นอกจากนี้ยัง
อาจท าให้โอกาสเกิดอุบัติเหตุเพิ่มสูงข้ึนดังนั้น ข้อมูลปริมาณจารจรจะเป็นตัวบ่งชี้ได้ว่าถนนนั้นมีความ
จ าเป็นต้องปรับปรุงให้ดีขึ้นหรือไม่ เพ่ือรองรับปริมาณข้อมูลปริมาณจราจรอย่างต่อเนื่องหลาย ๆ ปี
ติดต่อกัน สามารถน าไปใช้หาอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณจราจร (growth rate) เพ่ือการคาดการณ์
ปริมาณจราจรในอนาคต 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (Average Daily Traffic) คือ ปริมาณการจราจรทั้งวันทั้งหมด
ช่วงหนึ่ง (น้อยกว่า 1 ปี) ที่ท าการส ารวจหารด้วยจ านวนวันที่ท าการส ารวจ 
 ความต้องการสัญจร (Traffic Demand) คือจ านวนยาพาหนะที่วิ่งเข้าสู่จุดส ารวจ (arriving 
traffic) ในระหว่างช่วงเวลาที่ท าการส ารวจ โดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็นจ านวนคัน/ชั่วโมง (vph) ซึ่งถ้า
จ านวนยานพาหนะที่วิ่งเข้าสู่จุดส ารวมมากกว่าจ านวนยานพาหนะที่วิ่งผ่านจุดส ารวจจะท าให้เกิด
แถวคอย (queue) 
 ความจุของถนน (Capacity) คือ อัตราการไหลสูงสุดที่วิ่งผ่านถนนช่วงใดช่วงหนึ่งโดยไม่เกิด
แถวคอย (queue) ดังนั้นถ้าความต้องการสัญจร (demand) น้อยกว่าความจุของถนน ปริมาณจราจร
มีค่าเท่ากับความต้องการสัญจร 

2.4.1.1  วิธีการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร 

  วิธีการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร สามารถท าได้หลายวิธี ได้แก่ 

 การส ารวจโดยวิธีใช้คนนับ (Manual Count Method) 

 การส ารวจโดยใช้เครื่องมือ (Mechanical Count Method) 

 การส ารวจโดยใช้ภาพถ่าย (Photographic Techniques) 

 การส ารวจโดยใช้วิธีเคลื่อนที่ของรถ (Moving Car Method) 
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2.4.1.2  ระยะเวลาการเก็บข้อมูล 

ระยะเวลาการเก็บข้อมูลจะแตกต่างกันออกไป ขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ในการศึกษา
และน าข้อมูลไปใช้ โดยทั่วไปมีช่วงการเก็บข้อมูล ดังนี้ 

 ช่วงเวลาเร่งด่วน (peak Hour Count) จะเก็บข้อมูลประมาณ 4 ชั่วโมงต่อวัน 
โดยเก็บในช่วงเช้า 7:00 – 9:00 น. (หรือ 6:00 – 8:00 น.) และเย็น 16:00 – 18:00 น. 
(หรือ 17:00 – 19:00 น.) ทั้งนี้อาจขยายเวลาออกไปตามความเหมาะสมกับสภาพจราจร
และพ้ืนที ่

 นับ 12 ชั่วโมง (12-hr count) จะเก็บข้อมูลระหว่าง 7:00 – 19:00 น. (หรือ 6:00 – 
18:00 น.) ซ่ึงจะคลอบคลุมข้อมูลการจราจรช่วงกลางวัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณ
ย่านธุรกิจและพาณิชย์แต่ในกรณีที่เป็นบริเวณศูนย์การค้าอาจต้องขยายเวลาไป
จนถึง21:00 น. 

 นับ 16 ชั่วโมง (16-hr count) จะเก็บข้อมูลระหว่าง 7:00 – 23:00 น. (หรือ 6:00 – 
22:00 น.) ซึ่งจะคลอบคลุมข้อมูลจราจรช่วงกลางวันและกลางคืน 

 นับ 24 ชั่วโมง (24-hr count) จะเก็บข้อมูลตลอด 24 ชั่วโมงของวันระหว่าง
วันจันทร์ถึงศุกร์ โดยช่วงการเก็บข้อมูลเริ่มตั้งแต่เที่ยงวันจันทร์ถึงเที่ยงวันศุกร์ (เก็บ
เพียง 24 ชั่วโมง) เพ่ือป้องกันความคลาดเคลื่อนเนื่องจากจราจรสุดสัปดาห์ 

 นับช่วงสุดสัปดาห์ (Weekend Counts) จะนับตั้งแต่ 18:00 น. ของวันศุกร์ จนถึง 
6:00 น.ของวันจันทร์ 
ถ้าต้องการเก็บข้อมูลให้ได้ความถูกต้องและเป็นสภาพการจราจรทั่วไปไม่ใช่เป็น

การศึกษาผลของการเงื่อนไขการจราจรนั้น ควรหลีกเลี่ยงการเก็บขอมูลเนื่องจากปัจจัยเหล่านี้ 

 มีเหตุพิเศษ ที่ท าให้ปริมาณจราจรเพ่ิมหรือลดลงกว่าความเป็นจริง 

 สภาพภูมิอากาศที่แตกต่างจากสภาพเดิมมากเกินไป เช่น เกิดพายุฝน 

 การปิดถนนชั่วคราวซึ่งส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนเส้นทาง 

 การประท้วงหยุดงานของพนักงานขับขี่รถโดยสารมวลชน หรือรถบรรทุก 

2.4.2  การเก็บข้อมูลความเร็ว 

 ความเร็วเป็นคุณลักษณะที่ส าคัญอย่างหนึ่งของการจราจร การวัดความเร็วนั้นเป็นสิ่งจ าเป็น
ส าหรับการศึกษาทางด้านวิศวกรรมจราจร เนื่องจากผู้ใช้รถจะเกี่ยวข้องโดยตรงกับความเร็วอันจะ
ส่งผลทางเศรษฐศาสตร์ ความปลอดภัย เวลาเดินทาง และความสะดวกสบาย อาจกล่าวได้ว่าความเร็ว
ยังเป็นตัวบ่งชี้ถึง “คุณภาพของการเคลื่อนที่ของจราจร” 
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 ความเร็ว คือ อัตราของการเคลื่อนที่ของจราจร โดยเป็นสัดส่วนของระยะทางที่ผู้ขับขี่ในหนึ่ง
ช่วงเวลา หน่วยของความเร็วนิยมใช้เป็น กิโลเมตร/ชั่วโมง (กม./ชม.) 
 การวัดความเร็วเฉลี่ย โดยทั่วไปแบ่งเป็น 2 ชนิดคือ 

 ความเร็วที่จุด (Spot Speed) 

 ความเร็วขณะเดิน (Travel speed) 

 

2.4.2.1  ความเร็วที่จุด (Spot Speed or Time-mean Speed) 

ความเร็วที่จุดแบ่งได้ 2 ประเภท คือ 
1. ความเร็วเฉลี่ยที่อิงเวลา (Time-Mean Speed) คือ ค่าเฉลี่ยความเร็วของรถ

ทุกคันที่วิ่งผ่านจุดใดจุดหนึ่งในช่วงเวลาที่ก าหนด 
2. ความเร็วเฉลี่ยที่อิงระยะทาง (Space-Mean Speed) คือ ค่าเฉลี่ยความเร็ว

ของรถทุกคันที่วิ่งผ่านช่วงถนนที่ค่อนข้างยาวในขณะใดขณะหนึ่ง โดยการเฉลี่ยค่าของเวลาที่รถแต่ละ
คันใช้วิ่งบนช่วงความยาวที่ก าหนด 

การศึกษาความเร็วที่จุด (Spot Speed Studies) 
การศึกษาความเร็วที่สุด หมายถึง การศึกษาความเร็วของการจราจร ณ จุดหรือ

บริเวณท่ีก าหนดบนถนน ซึ่งวิธีการรวบรวมข้อมูลสามารถกระท าได้หลายวิธี คือ 

 การท าเครื่องหมายบนพื้นผิวจราจร  (Pavement Marking) 

 การใช้กล่อง Enoscope (Enoscopes) 

 การใช้เครื่องมือวัดอิเล็กทรอนิกส์  (Electronics) 

 การใช้เรดาร์  (Radar Meter) 

 การใช้ภาพถ่าย  (Photographic Techniques) 

ส าหรับการเก็บข้อมูลความเร็วที่จุดอาจแบ่งได้ 3 ชนิดใหญ่ ๆ ดังนี้ 
1. การจับเวลาบนระยะทางที่ก าหนด (Measuring Time over Distance) ซึ่ง

สามารถค านวณความเร็วได้จากความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางที่คงที่ต่อเวลาที่รถวิ่ง  ดังแสดงใน
ตารางที่ 2.5 

 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



44 
 

 
ตารางท่ี 2.5 ระยะก าหนดในการศึกษาความเร็ว 

อัตราความเร็วเฉลี่ย ระยะทางท่ีควรใช้ 
(เมตร) 

สมการในการค านวณ
ความเร็ว 

(ก.ม./ช.ม.) 
น้อยกว่า 40 ก.ม./ชม. 

ระหว่าง 40-65 ก.ม./ชม. 
มากกว่า 65 ก.ม./ชม. 

30 
60 
90 

108/t 
216/t 
324/t 

โดย t มีหน่วยเป็นวินาที 

วิธีการเก็บข้อมูลแบบนี้ ได้แก่ การท าเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร การใช้กล่อง 
Enoscope และ การใช้เครื่องมืออิเลคทรอนิกส์ (Electronics) 

การท าเครื่องหมายบนพื้นผิวจราจร เป็นวิธีง่าย สะดวกและประหยัด อุปกรณ์ทดลอง
ประกอบด้วยนาฬิกาจับเวลาและเทปวัดระยะทาง ผู้ทดลองอาจมีเพียง 1-2 คน เมื่อทราบบริเวณที่จะ
ท าการทดลองแล้ว ให้ใช้เทปวัดระยะทาง พร้อมกับท าเครื่องหมายบนผิวถนนหรือขอบทาง ซึ่งอาจใช้
อุปกรณ์เช่น ธงปักไว้เพ่ือให้เห็นเด่นชัด หากในกรณีไม่สามารถท าเครื่องหมายจราจรบนผิวทางได้ อาจ
อนุโลมให้ใช้เสาไฟฟ้าแทนได้โดยเริ่มต้นจับเวลาเมื่อยวดยานวิ่งผ่านเครื่องหมายอันแรกและหยุดจับ
เวลาเมื่อยวดยานแล่นผ่านเครื่องหมายอันที่สอง 

การใช้กล่อง Enoscope เป็นวิธีง่าย สะดวกและประหยัดเช่นเดียวกับวิธีแรก และ
ขั้นตอนการทดลองก็คล้ายกัน เพียงแต่ใช้อุปกรณ์กล่อง Enoscope แทนการท าเครื่องหมายบนผิว
จราจรโดย Enoscope เป็นกล่องรูปตัว “L” ลักษณะเปิดทั้งสองด้าน และมีกระจกเงาวางท ามุม 45º 
ท าหน้าที่สะท้อนแสงเมื่อมีรถวิ่งผ่าน 

วิธีนี้มีลักษณะเด่น คือ สามารถศึกษาความเร็วในเวลากลางคืนได้ โดยการใช้ไฟฉายส่อง
ในแนวตั้งฉากกับกล่อง เมื่อรถแล่นผ่านจะตัดล าแสงไฟฉาย ท าให้ผู้ทดลองสังเกตมองเห็นได้ วิธีนี้จึงอาจ
เรียกอีกอย่างว่า “Flash Box”   

การใช้เครื่องมือวัดอิเลคทรอนิกส์ (Electronics) การเก็บข้อมูลด้วยวิธีนี้สามารถลด
ความคลาดเคลื่อนในการจับเวลาได้ โดยเครื่องอิเลคทรอนิกส์จะใช้บังคับการเริ่มและหยุดจับเวลา ซึ่ง
มีสายยาง 2 เส้น วางพาดบนผิวถนนท าหน้าที่เป็นตัวสื่อสารส่งสัญญาณเมื่อรถแล่นผ่านจะทับสายยาง
เส้นแรกซึ่งจะส่งสัญญาณไปยังนาฬิกาให้เริ่มจับเวลาและให้หยุดเมื่อรถคันเดียวกันแล่นผ่านสายยาง
เส้นหลัง ในลักษณะนี้สามารถค านวณความเร็วได้จากระยะห่างของสายยาง 2 เส้นหารด้วยเวลา 

 
2. การวัดระยะทางบนช่วงเวลาที่ก าหนด (Measuring Distance over Time) ซึ่ง

สามารถค านวณความเร็วได้จากความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางที่รถวิ่งต่อเวลาที่ก าหนด วิธีนี้นิยมใช้
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ภาพ (Photographic Techniques) ในการหาระยะทางที่รถวิ่งไปได้บนช่วงเวลาที่ก าหนดเป็นการ
ก าหนดเวลาและวัดระยะทางเวลาจะก าหนดให้คงที่เช่นถ่ายทุก 20 วินาทีจากนั้นจะวัดระยะทางที่รถ
วิ่งไปจากภาพถ่ายนั้น ลักษณะเด่นของการใช้ภาพถ่ายคือ ได้ข้อมูลที่ถาวรและแม่นย า แต่จะสิ้นเปลือง
ค่าใช้จ่ายมากโดยเฉพาะอย่างยิ่งการถ่ายภาพทางอากาศ 

 
3. การใช้เรดาร์จับความเร็ว (Radar Meter) พบเห็นได้บ่อยกรณีที่ต ารวจใช้ในการ

ตรวจจับความเร็วของยวดยาน 

 

นิยามพื้นฐาน 

ความเร็วเฉลี่ย (Average Speed) เป็นค่าความเร็วเฉลี่ยจากจ านวนตัวอย่างที่จัดเก็บโดย
เฉลี่ยจากความเร็วแต่ละตัวอย่างของจ านวนตัวอย่างทั้งหมด โดยสูตรการหาความเฉลี่ย แสดงดังนี้ 

ความเร็วเฉลี่ยที่อิงเวลา (Time-Mean Speed) 

- กรณีมีการจัดเรียงข้อมูล 
 

 ̅   
∑          

∑  
                                                       (2.1) 

 

ซ่ึง  ̅ = ค่าเฉลี่ยทางพีชคณิต (arithmetic mean) ของความเร็วเฉลี่ยที่อิงเวลา 

   = จ านวนข้อมูลที่อยู่ในช่วงความเร็วที่ i 

   = ค่ากลางของกลุ่มความเร็วที่ i 
 

- กรณีไม่ได้จัดเรียงข้อมูล 

   ̅   
∑  

 
                                                             (2.2) 

 

ซ่ึง    = ค่าความเร็วของรถคันที่ i 
   = จ านวนตัวอย่าง 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 ความเร็วเฉลี่ยที่อิงระยะทาง (Space-Mean Speed) – เป็นความเร็วบนถนนซึ่งหาจาก
การเฉลี่ยเวลาที่เดินของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดบนช่วงถนนที่ท าการศึกษา มีสูตรค านวณคือ 

  ̅̅ ̅     
 

∑ 
  
 
 
  

  

∑  
                                               (2.3) 

 

 ซ่ึง   ̅̅ ̅ = ค่าเฉลี่ยทางพีชคณิต (arithmetic mean) ของความเร็วเฉลี่ยที่อิง
ระยะทาง 

     = ความเร็วเดินทางยวดยานคันที่ i 

    = ระยะทาง 

 ความเร็วค่ากลาง (Median Speed) – เป็นค่าความเร็วค่ากลางของความเร็วที่จุดที่เก็บได้
ทั้งหมดนั่นคือมีรถวิ่งด้วยความเร็วที่เกินกว่าความเร็วค่ากลางอยู่ 50% และวิ่งด้วยความเร็วที่ต่ ากว่า
ความ เร็วค่ากลางอยู่ 50% 

 ความเร็วค่านิยม (Modal Speed) –เป็นค่าความเร็วที่มีจ านวนตัวอย่างที่เก็บได้ถี่ท่ีสุด 

 ความเร็วที่     – เปอร์เซ็นต์ไทล์ (The     –Percentile Spot Speed) – เป็นค่า

ความเร็วที่มีจ านวนตัวอย่างความเร็วต่ ากว่าค่าความเร็วที่     – เปอร์เซ็นต์ไทล์ อยู่ i เปอร์เซ็นต์ของ
จ านวนตัวอย่างทั้งหมด 

-      เปอรเ์ซ็นต์ไทล์ของความเร็วที่จุด น าไปใช้ 
1) เป็นค่าความเร็วออกแบบถนนในการออกแบบเรขาทรงคณิต 
2) ใช้ก าหนดค่าจ ากัดความเร็วสูงสุด (maximum speed limit) เพ่ือความ

ปลอดภัย 

-      เปอรเ์ซ็นต์ไทล์ของความเร็วที่จุด น าไปใช้ก าหนดค่าจ ากัดความเร็วสูงสุด
(maximum speed limit) เพ่ือความปลอดภัยเนื่องจากยวดยานที่วิ่งช้า
จนเกินไป จะกีดขวางการจราจร อันก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย รวมถึงความ
คล่องตัวของจราจรลดลง 
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ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) –เป็นค่าวัดการกระจายตัวของความเร็ว 

- กรณีการจัดเรียงข้อมูล 

                               √
∑     

   
 ∑     

 

∑  

 ∑     
                                            (2.4) 

ซึ่ง     = ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

   = จ านวนข้อมูลที่อยู่ในช่วงความเร็วที่ i 

   = ค่ากลางของกลุ่มความเร็ว i 
 

- กรณีไม่ได้จัดเรียงข้อมูล 

   √
∑      ̅  

   
                                                         (2.5) 

ซ่ึง   ̅ = ค่าเฉลี่ยทางพีชคณิต (arithmetic mean) 

    = ค่าความเร็วของรถคันที่ j 
   = จ านวนตัวอย่าง 
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บทท่ี  3 

วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา 

 
การศึกษานี้ได้ท าการจ าลองสถานการณ์การติดตั้งเครื่องมือสยบการจราจรในบริเวณถนน

ฉลองกรุง 1 เพ่ือน ามาวิเคราะห์หาความเร็วของกระแสจราจรที่ลดลง และเครื่องมือสยบการจราจรที่
เหมาะสมกับพ้ืนที่เพ่ือให้เครื่องมือดังกล่าวมีประสิทธิภาพสูงสุด ด้วยการด าเนินการวิจัยซึ่งการศึกษานี้
ประกอบด้วย การพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM 

เนื้อหาในบทนี้จะน าเสนอการวิเคราะห์ความเหมาะสมของเครื่องมือสยบการจราจร และ
ความเร็วของกระแสจราจรที่ลดลง โดยมีล าดับหัวข้อการน าเสนอดังนี้ 

3.1  สรุปล าดับและข้ันตอนในการศึกษา 
3.2  ข้อมูลพื้นที่ท่ีท าการศึกษา 
3.3  การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.4  การสร้างและการพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาค 
3.5  การสอบเทียบและทวนสอบแบบจ าลอง 
3.6  ชนิดของเครื่องมือสยบจราจรที่เลือกใช้ และระยะในการติดตั้งอุปกรณ์ท่ีใช้ในแบบจ าลอง 
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3.1  สรุปล าดับและขั้นตอนในการศึกษา 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                                                                               

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.1 แผนผังสรุปล าดับและข้ันตอนในการศึกษา 

วรรณกรรมปริทัศน์ 

เลือกพื้นที่ศึกษา 

ส ารวจและรวบรวมข้อมูล 
ปริมาณจราจร, ความเร็ว, ลักษณะทางกายภาพของถนน 

สร้างแบบจ าลอง VISSIM 
(สภาพปัจจุบัน) 

กระบวนการทวนสอบแบบจ าลอง 

เปรียบเทียบผล  
(ความล่าช้า, ความเร็ว, ระยะเวลาการเดินทาง) 

สรุปผล 

สร้างแบบจ าลอง VISSIM  
(หลังปรับปรุง) 

ผ่าน 

ไม่ผ่าน 

เลือกชนิดของเครื่องมือสยบจราจร และระยะติดตั้ง 
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3.2  ข้อมูลพื้นที่ที่ท าการศึกษา 

 
 บริเวณพ้ืนที่ศึกษา คือ ถนนฉลองกรุง1 ซึ่งมีพ้ืนที่อยู่ใกล้เคียงกับคณะวิศวกรรมศาสตร์ 
สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง จากการหาข้อมูลในแผนที่ดาวเทียม และ
การส ารวจพื้นที่โดยรอบท าให้ได้ข้อมูลแผนผังพื้นที่เบื้องต้น ดังแสดงในรูปที่ 3.2 
 

 

รูปที่ 3.2 พ้ืนที่ศึกษา 

 

3.3  การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 
3.3.1  การเก็บข้อมูลทางกายภาพ 

ท าการส ารวจพ้ืนที่โดยรอบและบริเวณข้างเคียงของถนนฉลองกรุง1 รวมทั้งสภาพ
จราจรโดยทั่วไป ซึ่งสามารถสังเกตได้ด้วยการเดินส ารวจ เพ่ือวางแนวทางในการเก็บข้อมูล จากการวัด
พบว่าความกว้างของถนนจากทางแยกตัดกับถนนฉลองกรุง ถึงอาคาร E-12 ความกว้างช่องจราจรขา
ออก 3.10 เมตร ไหล่ทางกว้าง 2.50 เมตร ขาเข้าเป็นถนน 2 ช่องจราจร ช่องจราจรทางซ้ายมีความกว้าง 
3.10 เมตร ช่องจราจรทางขวากว้าง 2.60 เมตร ไม่มีไหล่ทาง ช่วงตั้งแต่อาคาร E-12 จนถึงซอยเกกีงาม 
มี 2 ช่องจราจร ความกว้างช่องจราจรขาเข้า 3.0 เมตร ขาออก 2.7 เมตร และจากซอยเกกีงาม ถึง

 พื้นที่ศึกษา 
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โครงการ RNP มี 2 ช่องจราจร ความกว้างแต่ละช่องจราจร 2.5 เมตร การที่ถนนจาก 2 ช่องจราจร
บริเวณทางแยกตัดกับถนนฉลองกรุง ถึงอาคาร E-12 เหลือ 1 ช่องจราจร เนื่องจากบริเวณอาคาร E-12 
เป็นต้นไป มีการใช้ช่องจราจรในการจอดยานพาหนะ และเป็นที่ตั้งของร้านค้าแผงลอย และไหล่ทาง
บริเวณฝั่งตรงข้ามอาคาร E-12 เป็นต้นไป ถูกน าไปใช้ในลักษณะเดียวกันดังที่ได้กล่าวมาในข้างต้น 
ดังแสดงในรูปที่ 3.3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.3 ลักษณะทางกายภาพของถนนฉลองกรุง 1 
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3.3.2  การเก็บข้อมูลทางวิศวกรรมจราจร 

วิศวกรรมจราจร หมายถึง วิศวกรรมแขนงหนึ่ง ซึ่งเกี่ยวข้องกับการวางแผน การออกแบบ 
การควบคุมระบบจราจรของถนนทางหลวง ตลอดจนการใช้บริการในที่ดินใกล้เคียง และการศึกษา
ความสัมพันธ์กับระบบการขนส่งอ่ืน ๆ หรือหมายถึงการน าเอาหลักการ เครื่องมือ วิธีการ เทคนิค 
ตลอดจนการคน้คว้าทางวิทยาศาสตร์มาประยุกต์เพ่ือให้ได้มาซึ่งความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และ
ประหยัดในการเคลื่อนย้ายขนถ่ายสิ่งของ ซึ่งเราต้องการข้อมูลเชิงวิศวกรรมจราจร เช่นข้อมูลปริมาณ
จราจรในชั่วโมงเร่งด่วนโดยแบ่งตามประเภทของรถในที่นี้ได้แก่ รถยนต์ และรถจักรยานยนต์,ความเร็ว
ของรถเม่ือผ่านเนินชะลอความเร็วแบ่งตามประเภทของรถ และความเร็วที่ใช้ในการขับขี่จะเก็บ
ในชั่วโมงไม่เร่งด่วน เป็นต้น ดังแสดงในรูปที่ 3.4 เพ่ือใช้ในการจ าลองด้วยโปรแกรมจ าลองระดับ
จุลภาค 

 

รูปที่ 3.4 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับปริมาณรถยนต์และรถจักรยานยนต์ที่เก็บข้อมูลจากพ้ืนที่จริง 
 

3.4  การสร้างและการพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาค 

 3.4.1  การน าเข้าภาพพื้นหลัง 

 ในขั้นตอนนี้ท าได้โดยการบันทึกภาพถ่ายทางอากาศจากโปรแกรม Google Earth 
แล้วน าไปปรับมาตราส่วนในโปรแกรม AutoCAD จากนั้นจึงน าเข้าสู่โปรแกรม VISSIM โดยเลือก
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ค าสั่ง View       Background       Edit        Load และปรากฏภาพพ้ืนหลังขึ้นมาในโปรแกรม 
VISSIM ดังแสดงในรูปที่ 3.5 และรูปที่ 3.6 

 

 

รูปที่ 3.5 แสดงการน าเข้าภาพพ้ืนหลังของถนนฉลองกรุง 1 

 

รูปที่ 3.6 แสดงการน าเข้าภาพพ้ืนหลังของถนนฉลองกรุง 1 
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3.4.2  การสร้างโครงข่ายของแบบจ าลอง 

 การสร้างโครงข่ายคือการสร้างแนวถนน ซึ่งแต่ละโครงข่ายจะสามารถก าหนดจ านวน
ช่องทางจราจร ความกว้างช่องจราจร และลักษณะทั่วไปอ่ืน ๆ ของถนนได้ โดยใช้ค าสั่ง Link & Connectors 
จะท าให้เกิดโครงข่ายของถนน ดังแสดงในรูปที่ 3.7 

 

 
รูปที่ 3.7 แสดงหน้าต่างกรอกข้อมูลของถนน 

3.4.3  การก าหนดความเร็ว (Desired Speed)  

เป็นขั้นตอนในการก าหนดความเร็วของรถแต่ละประเภทในแบบจ าลองให้มีค่า
สอดคล้องกับพ้ืนทีศ่ึกษา ซึ่งด าเนินการโดยใช้ค าสั่ง Base Data        Distributions         Desired Speed 
ดังแสดงในรูปที ่3.8 
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รูปที่ 3.8 แสดงการน าเข้าข้อมูลความเร็ว 

3.4.4  การก าหนดชนิดสัดส่วนของการจราจร (Vehicle Compositions)  

เป็นขั้นตอนในการก าหนดอัตราส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภท และความเร็วที่
ยานพาหนะแต่ละประเภทใช้ในแบบจ าลองให้สอดคล้องกับพ้ืนที่ที่ท าการศึกษา ซึ่งด าเนินการโดยใช้
ค าสั่ง Traffic        Vehicle Compositions ดังแสดงในรูปที่ 3.9 
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รูปที่ 3.9 แสดงการก าหนดสัดส่วนของการจราจร 

3.4.5  การน าเข้าปริมาณจราจร (Vehicle Inputs) 

  เป็นขั้นตอนในการน าเข้าปริมาณจราจรทั้งหมด ในแต่ละประเภทยานพาหนะและแต่

ละทิศทาง ซึ่งด าเนินการโดยใช้ค าสั่ง Vehicle Inputs ดังแสดงในรูปที่ 3.10 

 

 
รูปที่ 3.10 แสดงการน าเข้าปริมาณการจราจร 
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3.4.6  การสร้างเส้นทางจราจร (Routes)  

 เป็นขั้นตอนในการสร้างเส้นทางวิ่งและปริมาณจราจรของยานพาหนะในแต่ละทิศทาง
ของ พ้ืนที่ที่ท าการศึกษา ซ่ึงด าเนนิการโดยใชค้ าสัง่ Routes ดังแสดงในรูปที่ 3.11 

 

 

รูปที่ 3.11 แสดงตัวอย่างการก าหนดเส้นทาง 

3.4.7  การสร้างพ้ืนที่ลดความเร็วของยานพาหนะ (Reduce Speed Areas)  

 เป็นขั้นตอนในการก าหนดพ้ืนที่บริเวณต่าง ๆ ที่ยานพาหนะจ าเป็นต้องลดความเร็วลง 
เช่น จุดเลี้ยวรถ จุดกลับรถ เป็นต้น ซึ่งด าเนินการโดยใช้ค าสั่ง Reduce Speed Areas ดังแสดงใน
รูปที ่3.12 
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รูปที่ 3.12 แสดงการก าหนดพ้ืนที่ชะลอความเร็ว 

3.4.8  การสร้างแถบเก็บข้อมูล (Data Collection Points)  

เป็นขั้นตอนในการติดตั้งจุดเก็บข้อมูล โดยเราสามารถเลือกเก็บข้อมูลที่ต้องการ โดย
เลือกที่ Evaluation       File จากนั้นก็เลือกค่าท่ีต้องการวัด ซึ่งในตัว Data Collection จะสามารถ
วัดค่าปริมาณจราจร ความเร็วของยานพาหนะได้ เช่น ถ้าต้องการหาความล่าช้า  (Delay) ก็สามารถ
เลือกที่ Delay เป็นต้น ดังแสดงในรูปที่ 3.13 
 

 

รูปที่ 3.13 แสดงหน้าต่างการเลือกเก็บข้อมูล 
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3.4.9  การประมวลผลแบบจ าลอง (Run Simulation Process)  

 เป็นขั้นตอนในการก าหนดรายละเอียดในการประมวลผลแบบจ าลอง โดยสามารถปรับ
ค่าต่าง ๆ เช่น ความเร็วในการประมวลผลแบบจ าลอง โดยสามารถเลือกวิธีการเดินรถ (Seed) ที่ได้
จากแบบจ าลองให้แตกต่างกันไป ซึ่งด าเนินการโดยใช้ค าสั่ง Simulation             Parameters ดังแสดง
ในรูปที่ 3.14 
 

 

รูปที่ 3.14 แสดงหน้าต่างการปรับค่า Simulation 

 โดยการประมวลผลแบบจ าลองสามารถดูได้ทั้งในรูปแบบภาพทั้งสองและสามมิติได้ 
ดังแสดงในรูปที่ 3.15 ถึงรูปที่ 3.16 
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รูปที่ 3.15 แสดงภาพ 2 มิติ จากการแสดงผลของโปรแกรม 

 

รูปที่ 3.16 แสดงภาพ 3 มิติ จากการแสดงผลของโปรแกรม 
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3.5  การสอบเทียบและทวนสอบแบบจ าลอง 
 

การสอบเทียบและทวนสอบแบบจ าลอง คือ การตรวจสอบแบบจ าลองเพ่ือวัดความถูกต้อง 
และน่าเชื่อถือของแบบจ าลองที่ได้สร้างข้ึน และปรับแก้ในส่วนของข้อมูลที่ส่งผลให้พฤติกรรมการขับขี่
ในแบบจ าลองคลาดเคลื่อน โดยในหัวข้อการสอบเทียบและทวนสอบแบบจ าลองมีขั้นตอน คือ การ
ตรวจสอบความคลาดเคลื่อน การปรับเทียบ และการทวนสอบแบบจ าลอง 

3.5.1  การตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลอง (Error Checking Process) 

 การตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลอง คือ การตรวจสอบความถูกต้อง
เบื้องต้นของแบบจ าลองโดยแบ่งได้เป็น 2 ส่วนดังนี้ 

- การทบทวนข้อมูลน าเข้า (Data Input) คือ การตรวจสอบข้อมูลพ้ืนฐานที่ได้ท า
การน าเข้าแบบจ าลองที่สร้างขึ้น เช่น ลักษณะทางกายภาพของถนน ประเภทถนน การเชื่อมต่อของช่วง
ถนน ปริมาณการจราจรและสัดส่วนของปริมาณการจราจร เป็นต้น เพ่ือให้มั่นใจว่าแบบจ าลองไม่มี
ความผิดพลาดในส่วนของการน าเข้าข้อมูล 

- การทบทวนการแสดงผลจากแบบจ าลองภาพเคลื่อนไหว เพื่อให้เห็นถึงพฤติกรรม
การขับขี่ที่ไม่เป็นธรรมชาติของแบบจ าลองเบื้องต้น และพร้อมที่จะน าไปสู่ขั้นตอนการปรับเทียบ
แบบจ าลองอย่างละเอียด 

3.5.2  การปรับเทียบแบบจ าลอง (Model Calibration) 

 การปรับเทียบแบบจ าลอง คือ กระบวนการปรับแก้ค่าตัวแปรบางตัวในแบบจ าลอง
เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ และพฤติกรรมของแบบจ าลองที่มีความเหมือนจริง โดยผลที่ได้จากแบบจ าลองจะถูก
น ามาตรวจสอบตามขั้นตอนการทวนสอบแบบจ าลองโดยมีเกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลอง 
(Calibration Target and Criteria) ในการศึกษาโดยได้เลือกหลักเกณฑ์ตาม DMRB ซึ่งได้รับการ
ยอมรับ และถูกใช้กันอย่างแพร่หลายในการปรับเทียบแบบจ าลองระดับจุลภาค โดยในการศึกษานี้ได้
ใช้ดัชนีชี้วัดดังต่อไปนี้ 

- ปริมาณจราจร 
- ความเร็ว 

3.5.3  การทวนสอบแบบจ าลอง (Model Validation) 

 การทวนสอบแบบจ าลอง คือ การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง ซึ่งเป็น
ขั้นตอนที่เกิดควบคู่กันไปกับขั้นตอนการปรับแก้แบบจ าลอง ซึ่งหากผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองมีค่า
ความถูกต้องไม่ผ่านตามเกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้ จะต้องท าการปรับแก้แบบจ าลองใหม่เพื่อให้ได้ผลลัพธ์

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ที่อยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับได้จึงจะถือว่าแบบจ าลองนั้นมีความน่าเชื่อถือ โดยมีดัชนีการเปรียบเทียบความ
ถูกต้องของแบบจ าลองตาม DMRB ดังแสดงในตารางที่ 3.1 

ตารางท่ี 3.1 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลอง (DM.1996; วุฒิไกร ไชยปัญหา 2553) 

ตัวช้ีวัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายการปรับเทียบ 
ปริมาณจราจร GEH < 5 >85% ของกรณีทั้งหมด 

ที่ท าการเปรียบเทียบ 
เวลาในการเดินทาง ±15% (หรือไม่เกิน 1 นาทีถ้ามี

ความคลาดเคลื่อนสูงกว่า 15%) 
>85% ของกรณีทั้งหมด 
ที่ท าการเปรียบเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20% >85% ของกรณีทั้งหมด 
ที่ท าการเปรียบเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20% (หรือ ±5 คันเมื่อความ
ยาวแถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 10 คัน 

หรือ ±7 คัน เมื่อความยาว
แถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 20 คัน) 

>85% ของกรณีทั้งหมด 
ที่ท าการเปรียบเทียบ 

 

 วิธีการค านวณค่า GEH Statistic ที่ใช้ในการปรับเทียบค่าปริมาณจราจร (VISSIM 
Calibration and Validation 2006) 

                                                 √
      

         
                                                        (3.1) 

M = ปริมาณจราจรที่ได้จากแบบจ าลอง (คันต่อชั่วโมง) 

C = ปริมาณจราจรที่ได้จากการส ารวจ (คันต่อชั่วโมง) 

 

3.6  ชนิดของเครื่องมือสยบจราจรที่เลือกใช้ และระยะในการติดตั้งอุปกรณ์ที่ใช้ในแบบจ าลอง 
 

จากการทบทวนวรรณกรรม และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งศึกษาและส ารวจลักษณะทาง
กายภาพโดยรอบพ้ืนที่ศึกษาแล้วพบว่า เครื่องมือสยบจราจรที่จะเลือกใช้กับพ้ืนที่ศึกษาคือ เนินชะลอ
ความเร็ว (Speed hump) และเนินราบชะลอความเร็ว (Speed table) โดยจะเลือกติดตั้งเนินราบ
ชะลอความเร็ว (Speed table) 2 จุดด้วยกันเพ่ือใช้เป็นทางข้ามส าหรับคนเดินเท้าร่วมด้วย และ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ต าแหน่งที่เหลือเลือกใช้เนินชะลอความเร็ว (Speed hump) ดังแสดงในรูปที่ 3.17 เนื่องจาก
เครื่องมือสยบจราจรที่เลือกใช้ เป็นเครื่องมือที่ใช้กันอย่างแพร่หลาย และคนไทยมีความคุ้นเคย 
รวมถึงมีประสิทธิภาพในการลดความเร็วของยานพาหนะ  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.17 เครื่องมือสยบจราจรที่ใช้ในการศึกษาและระยะในการติดตั้ง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



บทท่ี  4 

ผลการวิจัย 

ผลการศึกษาในบทนี้เป็นผลที่ได้จากตัวแปร สมมุติฐาน และวิธีการที่กล่าวถึงในบทที่ 3 จาก
การจ าลองสภาพจราจรโดยใช้โปรแกรม VISSIM 5.4 ที่ผ่านการปรับแก้ให้มีลักษณะสภาพคล้ายกับความ
เป็นจริงมากที่สุด เพ่ือจ าลองหาเครื่องมือสยบการจราจรที่มีความเหมาะสมกับพ้ืนที่ศึกษา และผลลัพธ์ที่
ได้จากการใช้แบบจ าลองสภาพจราจร โดยมีล าดับเนื้อหาในการน าเสนอ ดังนี้ 

4.1  ผลการสอบเทียบและทวนสอบแบบจ าลอง 
4.2  วิเคราะห์ผลจากแบบจ าลอง VISSIM 

 

4.1  ผลการสอบเทียบและทวนสอบแบบจ าลอง  

 
การเปรียบเทียบพฤติกรรมของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่สร้างและพัฒนา

โดยโปรแกรม VISSIM บริเวณถนนฉลองกรุง 1 โดยใช้การเปรียบเทียบจากพารามิเตอร์ที่สะท้อนถึง
พฤติกรรมการขับข่ีในพ้ืนที่ดังกล่าวให้มีความเหมือนจริง โดยในการศึกษานี้ได้ใช้ดัชนีชี้วัดดังต่อไปนี้ 

1. ปริมาณการจราจร  
2. ความเร็ว 
โดยมีดัชนีการเปรียบเทียบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจร ดังแสดงในตารางที่ 4.1 
 

ตารางท่ี 4.1 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลอง 
ตัวช้ีวัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายการปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร GEH < 5 >85% ของกรณีทั้งหมดท่ีท า
การเปรียบเทียบ 

เวลาในการเดินทาง ±15% (หรือไม่เกิน 1 นาทีถ้า
มีความคลาดเคลื่อน> 15%) 

>85% ของกรณีทั้งหมดท่ีท า
การเปรียบเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20% >85% ของกรณีทั้งหมดท่ีท า
การเปรียบเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20% (หรือ ±5 คันเมื่อ
ความยาวแถวคอยที่ส ารวจ
ไม่เกิน 10 คัน หรือ ±7 คัน 
เมื่อความยาวแถวคอยที่
ส ารวจไม่เกิน 20 คัน) 

>85% ของกรณีทั้งหมดท่ีท า
การเปรียบเทียบ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ซึ่งผลของการเปรียบเทียบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจร ทั้งทางด้านปริมาณ
จราจร และด้านความเร็วในการเดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 4.2 ถึงตารางที่ 4.3 

 
ตารางท่ี 4.2 ผลการเปรียบเทียบปริมาณจราจร 

สอบเทียบสภาพจริงกับแบบจ าลอง 

ประเภทยานพาหนะ จากการส ารวจ จากแบบจ าลอง ERROR (%) 

รถยนต์ 547 491 10.24 

รถจักรยานยนต์ 1,386 1,253 9.60 

 

ตารางท่ี 4.3 ผลการเปรียบเทียบความเร็วในการเดินทาง 
สอบเทียบสภาพจริงกับแบบจ าลอง 

 ประเภทยานพาหนะ จากการส ารวจ 
(กม./ชม.) 

จากแบบจ าลอง 
(กม./ชม.) 

ERROR (%) 

รถยนต์ 54.23 50.43 7.00 

รถจักรยานยนต์ 56.63 51.88 8.39 

 

  จากผลการเปรียบเทียบข้อมูลปริมาณจราจร และความเร็วในการเดินทาง พบว่า แบบจ าลอง
ที่พัฒนาขึ้นนี้ มีความน่าเชื่อถืออยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ เนื่องจากมีค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกิน 15% 
(จากตารางที่ 4.1) ดังนั้นแบบจ าลองดังกล่าวจึงสามารถหาค่าที่ไม่ได้ท าการเก็บมาจากภาคสนามได้ 
เช่น ค่าความล่าช้า ระยะเวลาการเดินทาง   

 

4.2  วิเคราะห์ผลจากแบบจ าลอง VISSIM 

 
หลังจากผ่านขั้นตอนการปรับเทียบแบบจ าลองให้เหมือนกับสภาพจริงแล้ว จึงเริ่มขั้นตอนการ

วิเคราะห์แบบจ าลองระดับจุลภาคเพ่ือหาเครื่องมือสยบการจราจรที่เหมาะสมกับพ้ืนที่ เพ่ือน ามา
เปรียบเทียบกับการจราจรในสภาพจริง ดังแสดงในตารางที่ 4.4 ถึงตารางที่ 4.6 และรูปที่ 4.1 ถึงรูปที่ 4.2 

 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4.4 ความเร็วในการเดินทางก่อน-หลังประยุกต์ใช้เนินชะลอความเร็ว 

ประเภทยานพาหนะ 
ความเร็วในการเดินทาง (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

ก่อนประยุกต์ใช้เนิน
ชะลอความเร็ว 

หลังประยุกต์ใช้เนิน
ชะลอความเร็ว 

ร้อยละความ
แตกต่าง 

รถยนต์ 54.23 41.56 -23.36 

รถจักรยานยนต์ 56.63 45.34 -19.94 

 

ตารางท่ี 4.5 ระยะเวลาในการเดินทางหลังการติดตั้งเนินชะลอความเร็ว 

 

ตารางท่ี 4.6 ความล่าช้าจากแบบจ าลองก่อน-หลังประยุกต์ใช้เนินชะลอความเร็ว 

 

 

 

ระยะเวลาในการเดินทาง 

ต าแหน่ง เวลา (วินาที) 

แยกฉลองกรุง 1 – ท้ายถนนฉลองกรุง 1 183.20 

ประตูอาคาร E-12 – ซอยเกกีงาม 53.90 

ประตูอาคาร E-12 – โครงการ RNP  133.95 

ต าแหน่ง 

ความล่าช้า (Delay) 

เวลาก่อน
ประยุกต์ใช้เนิน
ชะลอความเร็ว             

(วินาที) 

เวลาหลัง
ประยุกต์ใช้เนิน
ชะลอความเร็ว  

(วินาที) 

ร้อยละความ
แตกต่าง 

แยกฉลองกรุง 1 – ท้ายถนนฉลองกรุง 1 152.2 179.6 +18.00 

ประตูอาคาร E-12 – ซอยเกกีงาม 42.3 51.7 +22.22 

ประตูอาคาร E-12 – โครงการ RNP 108.8 121.2 +11.40 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 4.1 ความเร็วก่อน-หลังประยุกต์ใช้เนินชะลอความเร็ว 
 

 
รูปที่ 4.2 ความล่าช้าก่อน-หลังประยุกต์ใช้เนินชะลอความเร็ว 

 

  

0 10 20 30 40 50 60

รถยนต์ 

รถจักรยานยนต์ 

ความเร็ว (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

กราฟความเร็วก่อนและหลังประยุกต์ใช้เนินชะลอความเร็ว 

ไม่มีเนินชะลอความเร็ว 

มีเนินชะลอความเร็ว 

0 50 100 150 200

แยกฉลองกรุง 1- ท้ายถนนฉลองกรุง 1 

ประตูอาคาร E-12- ซอยเกกีงาม 

ประตูอาคาร E-12- โครงการ RNP 

ความเร็ว (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

กราฟความล่าช้าก่อน-หลังประยุกต์ใช้เนินชะลอความเร็ว 

ไม่มีเนินชะลอความเร็ว 

มีเนินชะลอความเร็ว 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทท่ี  5 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือสร้างและพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาค ในการหาเครื่องมือ
สยบการจราจรที่มีประสิทธิภาพ และเหมาะสมกับพ้ืนที่ศึกษา โดยใช้เทคนิคการจ าลองระดับจุลภาค
โดยใช้โปรแกรม VISSIM 

เนื้อหาในบทนี้จะน าเสนอการสรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ โดยมีล าดับหัวข้อการ
น าเสนอ ดังต่อไปนี้ 

5.1  สรุปผลการศึกษา 
5.2  การเปรียบเทียบผลการวิจัยที่ได้กับการวิจัยอื่น ๆ 
5.3  ข้อจ ากัดของงานวิจัย และข้อเสนอแนะ 
 

5.1  สรุปผลการศึกษา 
 

จากการศึกษานี้พบว่าการติดตั้งเนินชะลอความเร็วมีประสิทธิภาพในการลดความเร็วของ
กระแสจราจร และเหมาะสมกับถนนฉลองกรุง 1 สามารถน าไปเป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาใน
การติดตั้งเครื่องมือสยบการจราจรของถนนฉลองกรุง 1 ดังนี้ 

5.1.1 ผลการศึกษาแบบจ าลองหลังการติดตั้งเนินชะลอความเร็ว พบว่าความเร็วของ
รถยนต์จากเดิม 54.23 กิโลเมตร/ชั่วโมง ลดลงเป็น 41.56 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งลดจากเดิม 23.36 %   

5.1.2 ผลการศึกษาแบบจ าลองหลังการติดตั้งเนินชะลอความเร็ว พบว่าความเร็วของ
รถจักรยานยนต์จากเดิม 56.63 กิโลเมตร/ชั่วโมง ลดลงเป็น 45.34 กิโลเมตร/ชั่วโมง ซึ่งลดจากเดิม 
19.94 % 

5.1.3 บริเวณจุดแรกของถนน คือบริเวณทางเข้าประตูภาคโทรคมนาคม เลือกใช้เนินชะลอ
ความเร็วแบบผิวบนแบนราบ (flat-topped speed hump) ความสูงไม่เกิน 75 มิลลิเมตร มีความ
กว้างฐาน 3.8 เมตร โดยเนินชะลอความเร็วอันแรกจะมีระยะห่างจากจุดเริ่มต้นฉลองกรุง 1 เป็นระยะ 
170 เมตร มีการติดตั้งป้ายจราจรและมีป้ายเตือนทางม้าลายเตือนผู้ขับขี่ให้ทราบ โดยจะติดตั้งที่ระยะ
ก่อนถึงเนินชะลอความเร็ว 30 เมตร เพื่อให้ผู้ขับขี่มีเวลาพอในการลดความเร็ว 

5.1.4 จุดที่สองเลือกใช้เนินชะลอความเร็วแบบโค้งพาราโบล่า ความกว้างฐาน 3.7 เมตร 
ความสูง 76.2 มิลลิเมตร โดยติดตั้งป้ายจราจรเตือนผู้ขับขี่ให้ทราบ โดยระยะห่างจากเนินชะลอความเร็ว
อันแรกเป็นระยะ 170 เมตร 

5.1.5 จุดที่สามคือบริเวณทางเข้าภาคเครื่องกล เลือกใช้เนินชะลอความเร็วเหมือนบริเวณ
จุดแรก มีการติดตั้งป้ายจราจรและมีป้ายเตือนทางม้าลายเตือนผู้ขับขี่ให้ทราบ โดยจะติดตั้งที่ระยะ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ก่อนถึงเนินชะลอความเร็ว 30 เมตร เพื่อให้ผู้ขับขี่มีเวลาพอในการลดความเร็ว โดยระยะห่างจากเนิน
ชะลอความเร็วอันที่สองเป็นระยะ 100 เมตร 

5.1.6 จุดที่สี่เลือกใช้เนินชะลอความเร็วแบบโค้งพาราโบล่า เช่นเดียวกับจุดที่สอง โดย
ระยะห่างของเนินชะลอความเร็วจากประตูทางเข้าอาคาร E-12 เป็นระยะ 100 เมตร 

5.1.7 หลังจากนั้นเลือกใช้เนินชะลอความเร็วแบบโค้งพาราโบล่า ความกว้างฐาน 3.7 เมตร 
ความสูง 76.2 มิลลิเมตร ลักษณะเช่นเดียวกับจุดที่สอง ติดตั้งทั้งหมด 4 จุด โดยระยะห่างแต่ละเนิน
ชะลอความเร็ว 100 เมตร จากบริเวณทางเข้าวัดปลูกศรัทธา ดังแสดงในรูปที่ 5.1 

 

รูปที่ 5.1 ต าแหน่งและชนิดของเนินชะลอความเร็วที่เลือกใช้ในการศึกษา 

 

5.2  การเปรียบเทียบผลการวิจัยที่ได้กับการวิจัยอื่น ๆ 
 

ในการเปรียบเทียบผลการวิจัยในครั้งนี้กับการวิจัยอื่น ๆ ทั้งในและต่างประเทศ พบว่ามีความ
ต่างกันในเรื่องของวิธีการวิเคราะห์และสรุปผลข้อมูล สถานที่ สภาพการจราจร และช่วงเวลาในการ
เก็บข้อมูล ซึ่งสามารถสรุปได้ดังนี้ 

5.2.1 Yew  Wei. et al. การศึกษานี้คือการประเมินประสิทธิผลของเครื่องมือสยบจราจร 
(TrCM) ในถนนที่แตกต่างกันใน 11 สถานที่ และความเร็วของยานพาหนะที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ พบว่า 
8 จาก 11 สถานที่ แสดงให้เห็นการลดลงของความเร็ว นอกจากนี้เครื่องมือสยบจราจร (TrCM) ยัง
ชี้ให้เห็นว่ามีประสิทธิภาพมากขึ้นเมื่อรวมกับลักษณะทางธรรมชาติอ่ืน ๆ เช่น บริเวณทางโค้ง หรือ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ทางท่ีแคบลง อย่างไรก็ตามเครื่องมือสยบจราจร (TrCM) ก็มีประสิทธิภาพน้อยเมื่อน ามาใช้ในบริเวณ
ทางลาดลง 

5.2.2 พรศิริ  อุระภา และคณะ ศึกษาความเร็วของยานพาหนะเมื่อมีการติดตั้งยางชะลอ
ความเร็วบนทางสายรอง โดยท าการศึกษาในช่วงถนนสายหลักที่ตัดผ่านเขตพ้ืนที่มหาวิทยาลัย
มหาสารคาม ผลการศึกษาพบว่ายางชะลอความเร็วสามารถลดความเร็วยานพาหนะทั้ง 3 ประเภท
ในขณะที่สัญจรผ่านยางชะลอความเร็วยานหานะทั้ง 3 ประเภท มีการใช้ความเร็วลดลงได้แก่ 
รถจักรยานยนต์ (Motorcycle) ลดลง 50.71% รถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger car) ลดลง 47.11% 
และรถกระบะ (Pickup truck) ลดลง 32.54 % ตามล าดับ 

 

5.3  ข้อจ ากัดของงานวิจัย และข้อเสนอแนะ 
 
ประสบการณ์ที่ได้จากการวิจัยในครั้งนี้สามารถให้ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมได้ ดังนี้ การน า

แบบจ าลองระดับจุลภาคมาใช้เป็นเครื่องมือเพ่ือช่วยในการจ าลองสภาพจราจรถือเป็นวิธีการใหม่
ส าหรับวิศวกร ซึ่งผลการศึกษาอาจมีการเบี่ยงเบนจากความเป็นจริงได้ เนื่องมาจากข้อจ ากัดทางด้าน
โปรแกรม ดังนั้นผู้อ่านจึงควรค านึงถึงข้อจ ากัดนี้ด้วย 

แบบจ าลองระดับจุลภาคที่ได้พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้ได้ผ่านการปรับแก้ และทวนสอบ
แบบจ าลองเพ่ือให้มีความถูกต้อง และมีลักษณะใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริง ในระดับหนึ่ง เพ่ือ
น ามาพัฒนาสร้างแบบจ าลองส าหรับการประยุกต์ใช้เครื่องมือสยบการจราจรที่มีความเหมาะสมกับ
พ้ืนที่ และสามารถลดความเร็วของกระแสจราจรได้ ซึ่งทั้งนี้การพัฒนาแบบจ าลองนี้ได้อ้างอิงข้อมูล
จากการลงส ารวจพ้ืนที่จริงส าหรับข้อมูลด้านจราจรทั้งปริมาณจราจรและความเร็วของกระแสจราจร 
และด้านกายภาพของพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งการเก็บข้อมูลด้านจราจรเป็นการเก็บข้อมูลในช่วงเวลาหนึ่งที่ ได้
ท าการศึกษา ซึ่งถ้ามีการพัฒนาแบบจ าลองขึ้นมาแทนก็ควรใช้ข้อมูลทางด้านจราจรที่เป็นปัจจุบัน 
รวมถึงข้อมูลทางกายภาพที่อาจมีการเปลี่ยนแปลง ซึ่งจะส่งผลดีต่อการวิเคราะห์ผลของแบบจ าลอง 

หากมีการติดตั้งเครื่องมือสยบการจราจรในบริเวณพ้ืนที่ศึกษา ควรศึกษาต่อถึงอัตราการ
ลดลงของการเกิดอุบัติเหตุหรือการลดลงของความรุนแรงของอุบัติเหตุด้วย รวมถึงการศึกษา
พฤติกรรมการเกิดปฏิกิริยาของผู้สัญจรเมื่อพบเจออุปกรณ์และหลังจากผ่านพ้นระยะการตั้งอุปกรณ์ 
เพ่ือเป็นแนวทางการศึกษาวิจัยครั้งต่อไปในอนาคตใน 

เครื่องมือสยบการจราจรมีด้วยกันหลายแบบ ทุกเครื่องมือล้วนแล้วแต่มีประสิทธิภาพและ
ความเหมาะสมกับพ้ืนที่ที่ต่างกัน ดังนั้นในการเลือกใช้จึงควรค านึงถึงประสิทธิภาพ และความเหมาะสม
กับพ้ืนที่ใช้งานเป็นส าคัญ เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยและประโยชน์สูงสุดแก่ผู้สัญจร เพราะหากติดตั้ง
เครื่องมือสยบจราจรไม่ได้มาตรฐานแล้วนอกจากจะไม่สามารถลดความเร็วของกระแสจราจร และ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุได้แล้ว ยังอาจก่อให้เกิดอันตรายแก่ผู้ขับขี่มากยิ่งขึ้นอีกด้วย 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ทั้งนี้การติดตั้งเครื่องมือสยบการจราจรเป็นเพียงมาตรการหนึ่งในการช่วยลดความรุนแรงใน
การเกิดอุบัติเหตุเท่านั้น ดังนั้นการรณรงค์หรือจัดกิจกรรมเพ่ือส่งเสริม หรือปลูกฝังความตระหนักด้าน
ความปลอดภัยแก่ประชาชนผู้สัญจรในบริเวณดังกล่าว ก็มีส่วนส าคัญที่ช่วยให้ วัตถุประสงค์ในการ
ติดตั้งเครื่องมือสยบการจราจรมากยิ่งข้ึน 
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Run_05 
Data Collection (Compiled Data) 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:42:44 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval 
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600;42.3;45.8;0.0;218;624;15.2;15.2;15.2 
2;0;3600;43.2;47.4;232.2;99;387;1206.5;1370.4;1337.0 
3;0;3600;45.0;49.0;129.9;46;151;1265.9;1236.9;1243.7 
4;0;3600;39.3;41.2;0.0;26;110;17.5;17.0;17.1 
5;0;3600;35.0;39.4;47.5;56;132;275.6;234.3;249.7 
6;0;3600;27.3;31.2;123.6;18;118;774.5;790.0;827.1 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



77 
 

Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:42:44 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at 772.1 m, Distance  252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance  903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at 770.8 m, Distance  253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance  910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     
No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12- 
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 185.4;  27;  59.1;  63; 139.0;  13;  51.1; 135; 119.1;  23; 179.7;  91; 

 

Run_10 
Data Collection (Compiled Data) 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:43:11 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600;41.1;46.3;0.0;237;648;15.1;15.1;15.1 
2;0;3600;42.7;44.6;208.2;104;399;1237.4;1353.8;1329.7 
3;0;3600;43.1;48.2;106.6;45;162;1362.2;1213.6;1245.9 
4;0;3600;37.5;40.8;0.0;12;100;16.7;17.0;17.0 
5;0;3600;33.8;38.4;49.1;156;242;255.3;276.9;273.7 
6;0;3600;29.3;32.2;116.5;105;318;697.5;773.0;727.1 

Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:43:11 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at  772.1 m, Distance  252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance  903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at  770.8 m, Distance  253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance  910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     
No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
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Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12-
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 186.1;  35;  63.3;  48; 141.0;   4;  56.5;  85; 121.8;  24; 180.0;  96; 

 

Run_15 
Data Collection (Compiled Data) 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:43:32 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval 
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600;41.0;46.4;0.0;231;607;15.1;15.2;15.2 
2;0;3600;42.4;46.6;271.3;106;412;1304.9;1325.0;1320.9 
3;0;3600;44.2;49.3;155.2;52;149;1234.9;1161.7;1180.6 
4;0;3600;39.5;40.3;0.0;19;87;17.1;17.2;17.2 
5;0;3600;30.9;37.4;55.8;113;443;265.9;239.6;243.7 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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6;0;3600;27.3;30.2;125.0;101;233;817.5;817.0;817.1 
 
Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:43:32 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at  772.1 m, Distance  252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance  903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at  770.8 m, Distance  253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance  910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     
No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12-
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 186.9;  27;  53.5;  75; 139.2;  18;  48.6; 133; 126.2;  26; 179.8;  76; 
 

Run_20 
Data Collection (Compiled Data) 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:43:51 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval 
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600; 40.5;46.1;0.0;226;643;15.1;15.3;15.2 
2;0;3600;42.4;48.9;245.0;103;419;1285.8;1291.1;1290.1 
3;0;3600;41.2;50.5;121.9;55;156;1219.9;1219.2;1219.4 
4;0;3600;38.1;43.0;0.0;16;81;16.6;17.1;17.1 
5;0;3600;29.4;32.7;50.3;13;94;275.9;263.9;235.7 
6;0;3600;19.3;24.2;122.3;81;174;817.5;787.0;779.1 
 
Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:43:51 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at 772.1 m, Distance 252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance 903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at 770.8 m, Distance  253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance 910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12-
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 187.0;  31;  52.1;  59; 141.8;  13;  49.0; 154; 123.5;  21; 181.5;  93; 
 

Run_25 
Data Collection (Compiled Data) 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:44:13 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval 
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600;41.1;43.9;0.0;229;617;15.1;15.2;15.2 
2;0;3600;41.7;45.4;228.6;97;419;1233.6;1342.8;1322.2 
3;0;3600;42.8;46.3;109.1;55;140;1270.0;1241.5;1249.6 
4;0;3600;40.7;39.6;0.0;13;95;17.0;17.2;17.2 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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5;0;3600;33.8;39.1;52.3;69;254;257.9;262.9;253.7 
6;0;3600;28.3;35.2;119.7;171;348;717.4;757.8;795.1 
 
Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:44:13 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at 772.1 m, Distance 252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance 903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at 770.8 m, Distance 253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance 910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     
No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12-
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 185.1;  36;  55.4;  57; 146.7;   9;  50.7; 160; 119.7;  24; 180.2;  85; 
 

Run_30 
Data Collection (Compiled Data) 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:44:36 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval 
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600;41.4;46.5;0.0;234;629;15.1;15.3;15.2 
2;0;3600;42.6;46.3;256.9;105;407;1253.3;1343.4;1324.9 
3;0;3600;42.5;48.9;136.6;49;146;1351.9;1199.4;1237.7 
4;0;3600;38.3;39.4;0.0;17;102;16.8;16.9;16.9 
5;0;3600;37.3;42.1;54.6;29;150;267.9;236.3;243.7 
6;0;3600;30.5;36.2;120.6;83;214;767.9;795.0;817.1 

 

Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:44:36 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at 772.1 m, Distance 252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance 903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at 770.8 m, Distance 253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance 910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     
No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12-
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 188.5;  32;  53.3;  72; 148.1;  15;  46.7; 171; 127.2;  27; 182.6;  80; 
 
Run_35 
Data Collection (Compiled Data) 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:44:59 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval 
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600;41.3;46.4;0.0;263;639;15.3;15.2;15.2 
2;0;3600;43.0;46.1;213.4;103;388;1297.6;1325.3;1319.5 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3;0;3600;43.6;48.3;111.9;52;155;1316.5;1217.2;1242.2 
4;0;3600;39.3;38.8;0.0;12;75;16.8;17.2;17.2 
5;0;3600;32.9;38.8;54.3;12;99;269.3;276.9;224.7 
6;0;3600;24.5;34.2;118.7;34;117;813.5;807.5;831.1 
 
Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:44:59 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at 772.1 m, Distance 252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance 903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at 770.8 m, Distance 253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance 910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     
No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12-
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 185.3;  36;  54.9;  53; 148.6;   9;  46.8; 135; 134.2;  24; 179.5;  91; 

 

Run_40 
Data Collection (Compiled Data)  
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:45:18 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval 
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600;41.1;46.5;0.0;208;594;15.2;15.2;15.2 
2;0;3600;42.0;46.2;240.9;99;403;1238.2;1303.3;1290.5 
3;0;3600;43.0;49.6;129.1;43;159;1273.1;1180.1;1199.9 
4;0;3600;36.7;40.2;0.0;18;104;16.9;17.4;17.4 
5;0;3600;35.9;39.0;49.4;163;359;255.9;230.9;245.1 
6;0;3600;28.1;31.2;123.5;145;397;758.5;773.0;811.0 
 
Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:45:18 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at 772.1 m, Distance 252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance 903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at 770.8 m, Distance 253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance 910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     
No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12-
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 185.2;  25;  58.6;  74; 140.4;  13;  51.4; 175; 123.8;  30; 180.7;  85; 
 
Run_45 
Data Collection (Compiled Data) 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:45:41 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval 
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600;42.5;46.1;0.0;251;606;15.3;15.3;15.3 
2;0;3600;41.3;44.8;221.7;103;406;1282.5;1315.0;1308.4 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3;0;3600;43.6;48.0;114.9;61;130;1305.2;1210.5;1240.7 
4;0;3600;39.9;41.6;0.0;14;72;17.5;17.5;17.5 
5;0;3600;32.4;37.9;50.9;123;239;256.9;216.9;247.9 
6;0;3600;25.8;30.7;120.6;154;315;742.5;734.3;770.2 
 
Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:45:41 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at 772.1 m, Distance 252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance 903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at 770.8 m, Distance 253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance 910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     
No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12-
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 185.4;  42;  62.8;  46; 145.4;   9;  52.4;  99; 126.8;  12; 180.6;  83; 
 
Run_50 
Data Collection (Compiled Data)  
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:45:59 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1: ch1 -L-St 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 2: Ch1-R-St 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 3: Ch1-R-end 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measurement 4: Data Collection Point(s) 4: Ch1-L-end 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 5: E12-k4 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 6: E12-RNP 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval 
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Distance: Total Distance Traveled in the Network [m] 
 
Measur.;from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm.;Number Veh;Number 
Veh;Distance;Distance;Distance 
       ;    ;  ;Mean;Mean;Mean;;;Mean;Mean;Mean 
       ;    ;  ;Car;Bike;all veh. types;Car;Bike;Car;Bike;all veh. types 
1;0;3600;41.9;46.2;0.0;254;672;15.2;15.1;15.1 
2;0;3600;42.2;46.8;230.4;98;389;1247.3;1346.3;1326.4 
3;0;3600;44.8;48.3;128.0;43;144;1425.7;1172.5;1230.7 
4;0;3600;41.4;39.1;0.0;12;80;17.7;17.0;17.0 
5;0;3600;37.4;42.9;52.5;267;523;236.9;266.9;243.8 
6;0;3600;29.8;33.4;121.8;197;415;817.0;817.5;839.1 
 
Table of Travel Times 
File:     c:\users\macbook pro\desktop\run model thesis\22-08-15\run1.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 18:45:59 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No. 1 (St-End -L-car): from link 2 at 6.6 m to link 2 at 1525.3 m, Distance 1518.6 m 
No. 2 (E12-k4-car): from link 6 at 112.0 m to link 2 at 772.1 m, Distance 252.6 m 
No. 3 (E12-RNP-car): from link 6 at 116.5 m to link 2 at 1427.9 m, Distance 903.9 m 
No. 4 (E12-k4-bike): from link 6 at 110.2 m to link 2 at 770.8 m, Distance 253.0 m 
No. 5 (E12-RNP-bike): from link 6 at 114.8 m to link 2 at 1433.0 m, Distance 910.7 m 
No. 6 (St-End-L-bike): from link 2 at 9.9 m to link 2 at 1529.6 m, Distance 1519.7 m 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  Car;;       Car;;       Car;;       Bike;;      Bike;;      Bike;;     
No.:;     1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;     5;   5;     6;   6; 
Name;St-End -L-car;St-End -L-car;E12-k4-car;E12-k4-car;E12-RNP-car;E12-RNP-car;E12-
k4-bike;E12-k4-bike;E12-RNP-bike;E12-RNP-bike;St-End-L-bike;St-End-L-bike; 
  3600; 184.9;  36;  62.5;  50; 144.5;   5;  49.3;  83; 121.9;  13; 179.5;  84;

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



97 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



99 
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 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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