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ABSTRACT 

       This paper is presented the traffic management planning during construction with a case 

study of Red Line Mass Rapid Transit in Bangkok, which around the “Laksi” temple has a lot of 

congestion in the peak hour, so we have collected the problem in this area to analyze for the 

optimize of the traffic management, which the present is in the construction period by using 

Micro Simulation to evaluated variables, that are delay, speed, queue length and travel time, to 

analyze the capacity and level of service. The result shows the usage of method to solve the traffic 

problem near the construction site in different situation to reduce traffic problem and optimize the 

traffic performance. 
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บทท่ี  1 

บทนํา 
 

1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
ปจจุบันมีการทําการกอสราง ปรับปรุง ในบริเวณพ้ืนท่ีของถนนและอยูบนแนวการสัญจรของ

ยานพาหนะเปนจํานวนมาก ไมวาจะเปนสิ่งปลูกสรางใหมท่ีอยูระหวางการกอสราง กําแพงคอนกรีต 
ราวเหล็กตางๆ ท่ีวางเรียงรายอยูบนถนน สงผลทําใหในบริเวณพ้ืนท่ีดังกลาวนั้นจะเปนพ้ืนท่ีท่ีจํากัด
สําหรับผูคับข่ียานพาหนะท่ีสัญจรไปมา การจราจรจึงติดขัดทําใหเกิดความยาวแถวคอยและเกิดความ
ลาชาไปยังบริเวณใกลเคียง ดังนั้นเพ่ือเปนการบรรเทาปญหาดานการจราจรท่ีติดขัด จึงไดมีการนํา
แบบจําลองระดับจุลภาคมาใชจัดการจราจรระหวางการกอสราง เพ่ือพัฒนาการจราจรในบริเวณ
ดังกลาวใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน โดยการปรับรอบสัญญาณไฟจราจรและปรับระบบในการเดินรถ 
ท่ีจะสามารถนํามาปรับใชไดจริงกับการจัดการจราจรระหวางการกอสราง เพ่ือลดความยาวแถวคอย
และความลาชา ซ่ึงจะชวยบรรเทาปญหาการติดขัดของการจราจรลงได  

โดยการศึกษาครั้งนี้ไดประยุกตใชโปรแกรม VISSIM เปนเครื่องมือในการพัฒนาแบบจําลอง
สภาพการจราจรในระดับจุลภาคและชวยในการตัดสินใจในการประเมินทางเลือกในการแกไขปญหา
โครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่ เนื่องจากเปนโปรแกรมท่ีสามารถ
ประยุกตใชในการจําลองสภาพการเคลื่อนตัวของยวดยานแตละประเภท สามารถแสดงผลในรูปแบบ
ของภาพ 3 มิติ และจําลองสถานการณตางๆ ไดหลากหลาย เชน การควบคุมทางแยกดวยสัญญาณไฟ
จราจร วงเวียน ทางดวน ทางลอด ทางขาม และระบบขนสงสาธารณะ เปนตน อีกท้ังยังสามารถ
วิเคราะหตัวชี้วัดดานการจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน ระยะทาง ความเร็ว ความลาชา ความ
ยาวแถวคอย และเวลาท่ีใชในการเดินทางของยวดยานแตละคัน เปนตน ในขณะเดียวกันไดมีการ
ตรวจสอบตัวแปรตางๆ ท่ีมีอิทธิพลตอแบบจําลองทําใหแบบจําลองในดานความถูกตอง นาเชื่อถือ จน
สามารถนาไปใชเปนเครื่องมือชวยในการตัดสินใจและสามารถนําไปประยุกตใชไดจริงในทางปฏิบัติ 
 

1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา 
       1.2.1  เพ่ือวิเคราะหเปรียบเทียบประสิทธิภาพของรูปแบบทางดานการจราจรท่ีดีท่ีสุด  
กับการจราจรปจจุบันระหวางการกอสราง 
       1.2.2  เพ่ือสรางแบบจําลองในการวิเคราะหเปรียบเทียบเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 
ของรูปแบบทางดานการจราจรท่ีดีท่ีสุดกับการจราจรปจจุบันระหวางการกอสราง 
       1.2.3  เพ่ือบริหารจัดการกับปญหาการจราจรท่ีติดขัดโดยใชแบบจําลองระดับจุลภาค  
(Micro Simulation Modeling) 
 

1.3  ขอบเขตการศึกษา 
       1.3.1  ศึกษาพ้ืนท่ีสภาพเสนทางและสภาพการจราจรบริเวณท่ีอยูระหวางการกอสรางรถไฟ 
โครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่   
       1.3.2 กําหนดขอบเขตพ้ืนท่ีในการศึกษา เฉพาะถนนท่ีอยูภายในพ้ืนท่ีกอสรางโครงการระบบ
รถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่ ระยะทางประมาณ 1.5 กิโลเมตร โดยทําการศึกษา
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ในชั่วโมงเรงดวนวันจันทร-วันศุกร ชวงเวลา 07.00-09.00 และ 16.00-18.00 ศึกษาเฉพาะ
รถจักรยานยนต และรถยนตท่ัวไป (รถกง รถกระบะ รถตู) เนื่องจากในวันและเวลาดังกลาวไมอนุญาต
ใหรถบรรทุกสัญจร โดยมีสัญญาณไฟบริเวณ3แยก เปนตัวกําหนดการจราจร  
       1.3.3  ใชโปรแกรม VISSIM ในการจําลองสภาพการจราจรในพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษาใหเหมือนกับ
สภาพจริง 
       1.3.4  วิเคราะหผลโดยการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของรูปแบบทางดานการจราจรท่ีดีท่ีสุด  
กับการจราจรปจจุบันระหวางการกอสราง 
       1.3.5  เสนอแนะแนวทางในการจัดการจราจรระหวางการกอสรางรถไฟโครงการระบบรถไฟ
ชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่  

 

1.4  ผลที่คาดวาจะไดรับ 
       1.4.1  สามารถลดความลาชาในบริเวณท่ีทําการกอสรางโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสี
แดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่ 
       1.4.2  สามารถสรางแบบจําลองระดับจุลภาค เพ่ือวิเคราะหจัดการจราจรระวางการกอสราง
โครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่ 
       1.4.3  สามารถลดคาระยะเวลาในการเดินทางท่ีทําการกอสรางโครงการระบบรถไฟชานเมือง 
(สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่ 

 

1.5  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
       1.5.1  นําขอมูลท่ีไดจากการวิจัยไปใชในการวิเคราะหการจัดการจราจรระหวางการกอสราง 
       1.5.2  นําขอมูลท่ีไดจากการวิจัยไปใชเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร 
       1.5.3  สามารถนําโปรแกรมแบบจําลองระดับจุลภาคมาประยุกตใชเพ่ือแกไขปญหาการจราจร 
ระหวางการกอสราง 
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บทท่ี  2 

วรรณกรรมปริทัศน 
 

       เนื้อหาในบทนี้เปนการทบทวน งานวิจัยท่ีเก่ียวของท่ีไดศึกษาจากวารสาร วิทยานิพนธ และ

ตําราท้ังในและตางประเทศ รวมถึงทฤษฎีท่ีเปนพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของกับงานวิจัย ซ่ึงเปนพ้ืนฐานท่ีสําคัญ

ท่ีทําใหผูท่ีมีความสนใจในงานวิจัยนี้ไดรับท้ังความรู และความเขาใจ ซ่ึงการนําเสนอมีหัวขอดังนี้ 

         2.1  ระดับการใหบริการ (Level of Service) 

         2.2  การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

         2.3  ความลาชา (Delay) 
         2.4  ความยาวแถวคอย (Queue Length) 
         2.5  การเก็บขอมูลจราจร 

         2.6  บทความและงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคโดยใช

โปรแกรม VISSIM 

 

2.1  ระดับการใหบริการ (Level of Service) 

       ในปค.ศ. 1965 Highway Capacity Manual (HCM) ไดเสนอแนวคิดในการประเมินสภาพ 

การจราจรและประสิทธิภาพของถนนดวย ระดับการใหบริการ (Level of service, LOS) ดังแสดงใน 

รูปท่ี2.1 

 
 

รูปท่ี 2.1  แผนภาพจําแนกระดับการใหบริการ 
 
       แผนภาพดังแสดงในรูปท่ี 2.1 จะเปนคาสัดสวนระหวางปริมาณจราจรหารดวยความสามารถ
รองรับปริมาณจราจร (Volume/capacity or v/c ratio) ซ่ึงจะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 พ้ืนท่ีภายใน
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ขอบเขตเสนกราฟจะถูกแบงออกเปน 6 พ้ืนท่ียอย แทนขอบเขตของระดับการใหบริการจาก A ถึง F 
โดยมีคําอธิบายของระดับการใหบริการแตละชั้น ดังนี้ 
       2.1.1  ระดับการใหบริการ A (Level of service A) 
              ระดับการใหบริการท่ียวดยานสามารถเคลื่อนท่ีไดโดยอิสระ ดวยความเร็วอิสระ (Free-
flow speed ) นั่นคือผูขับข่ียวดยานสามารถเลือกความเร็วในการสัญจรไดโดยอิสระโดยไมไดรับ
อิทธิพลจากยวดยานคันอ่ืนในกระแสจราจร การสัญจรของยวดยานจะไมไดถูกรบกวนจากยวดยานคัน
อ่ืนแมในสภาพการจราจรท่ีมีความหนาแนนสูงสุดของระดับการใหบริการ A ระยะหางเฉลี่ยระหวาง
ยวดยานจะมีคาประมาณ 167 เมตร (550 ฟุต) หรือเทียบเทากับความยาวโดยประมาณของรถยนต 
27 คัน เปนระดับการใหบริการท่ีทําใหเกิดความสบายในกาขับข่ีมากท่ีสุด อุบัติเหตุและสภาพถนนท่ี
เปนอุปสรรคตอการขับข่ีจะไมสงผลกระทบมากนักท่ีระดับการใหบริการนี้ 
 

 
 

รูปท่ี 2.2  สภาพการจราจรท่ีระดับการใหบริการ A ถึง F 
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       2.1.2  ระดับการใหบริการ B (Level of service B) 
              ยังเปนระดับการใหบริการท่ียวดยานสามารถเคลื่อนท่ีไดโดยอิสระ และยังสามารถเลือกใช
ความเร็วในการสัญจรไดโดยอิสระ ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานจะมีคาประมาณ 100 เมตร 
(330ฟุต) หรือเทียบไดกับความยาวของรถยนต 16 คัน การเปลี่ยนชองจราจรอาจถูกจํากัดบางเพียง
เล็กนอย โดยรวมแลวยังคงเปนระดับการใหบริการท่ีทําใหเกิดความสบายในการขับข่ี เชนเดียวกับ
ระดับการใหบริการ A อุบัติเหตุและสภาพถนนท่ีเปนอุปสรรคตอการขับข่ีจะไมสงกระทบตอสภาพ
การจราจรมากนักท่ีระดับการใหบริการนี้ 
       2.1.3  ระดับการใหบริการ C (Level of service C) 
              เปนระดับการใหบริการท่ีสามารถใชความเร็วในการสัญจรไดใกลเคียงความเร็วอิสระความ
มีอิสระในการสัญจรจะถูกจํากัดมากข้ึน ผูขับข่ีตองใหความระมัดระวังขณะเปลี่ยนชองจราจรมากข้ึน 
ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานมีคาประมาณ 67 เมตร (220 ฟุต) หรือเทียบไดกับความยาวของ
รถยนต 11 คัน อุบัติเหตุบนทองถนนยังไมสงผลกระทบตอสภาพการจราจรมากนัก แตสภาพถนนท่ี
เปนอุปสรรคตอการขับข่ีอาจเริ่มสงผลกระทบมากข้ึน และอาจทําใหเกิดแถวคอยหรือรถติดไดใน
ตําแหนงท่ีสภาพถนนเปนอุปสรรคตอการสัญจรอยางมีนัยสําคัญ 
       2.1.4  ระดับการใหบริการ D (Level of service D) 
               เปนระดับการใหบริการท่ีความเร็วในการสัญจรเริ่มลดลงเล็กนอย ขณะท่ีปริมาณจราจร
และความหนาแนนเริ่มท่ีจะเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ความมีอิสระในการสัญจรในกระแสจราจรถูกจํากัด
มากข้ึนอยางเห็นไดชัด ทําใหความสบายในการขับข่ีลดลงและเกิดความเครียดในการขับข่ีเพ่ิมข้ึน 
อุบัติเหตุเพียงเล็กนอยก็ทําใหเกิดการจราจรติดขัดข้ึนไดท่ีระดับการใหบริการนี้ เพราะมีพ้ืนท่ีในการ
สัญจรและใชในการหลบหลีกลดลง ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานเทากับ 50 เมตร (160 ฟุต) หรือ
เทียบไดกับความยาวของรถยนต 8 คัน 
       2.1.5  ระดับการใหบริการ E (Level of service E) 
              เปนระดับการใหบริการท่ีระดับสูงสุดท่ีถนนจะสามารถรองรับปริมาณจราจรได การสัญจร
เปนไดดวยความยากลําบาก ชวงหางระหวางยวดยานไมแนนอน โดยประมาณแลวเทียบไดกับความ
ยาวของรถยนต 6 คัน ทําใหมีพ้ืนท่ีในการสัญจรและเปลี่ยนชองจราจรนอยลง ยังคงใชความเร็วได
มากกวา 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง (50 ไมลตอชั่วโมง) การขัดกระแสจราจรเพียงเล็กนอยไมวาจะเปน 
การเปลี่ยนชองจราจร หรือการท่ีรถวิ่งออกจากทางเชื่อมเขามาในกระแสจราจรหลักฯลฯ สามารถทํา
ใหเกิดกระแสการจราจรติดขัด (Shockwave) ยอนกลับไปยังกระแสจราจรตนทางได ท่ีระดับ
การจราจรสูงสุดนี้ ถามีอุบัติเหตุเกิดข้ึนแมเพียงเล็กนอย ก็สามารถทําใหเกิดการจราจรติดขัดอยาง
รุนแรงได เนื่องจากไมมีพ้ืนท่ีเพียงพอสําหรับระบายการจราจร และเปนสภาพการจราจรท่ีสงผลให
เกิดความอึดอัดและความเครียดตอผูขับข่ีเปนอยางมาก 
       2.1.6  ระดับการใหบริการ F (Level of service F) 
              เปนระดับการใหบริการท่ีเกิดสภาพการจราจรติดขัดของกระแสจราจร ซ่ึงโดยท่ัวไปจะ
สังเกตไดจากแถวคอยท่ีเกิดข้ึนดานหลังจุดท่ีเกิดการติดขัด การติดขัดของกระแสจราจรเกิดจากสาเหตุ
หลักดังนี้ 
               -  อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนชั่วขณะ สงผลใหถนนชวงท่ีเกิดอุบัติเหตุนั้นมีความสามารถในการ
รองรับปริมาณจราจรลดลง นั่นคือจํานวนรถยนตท่ีวิ่งเขามามากกวาจํานวนรถยนตท่ีถูกระบายออกไป
จากจุดดังกลาว 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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               - มีปริมาณจราจรวิ่งเขาสูตําแหนงท่ีเกิดการขัดแยงกันของกระแสจราจร อาทิ 
ตําแหนงท่ีกระแสจราจรรวมเขาดวยกัน (Merging) ตัดกัน (Weaving) หรือตําแหนงท่ีจํานวนชอง
จราจรลดลง (Lane drop) ฯลฯ มากกวาปริมาณจราจรท่ีวิ่งออกจากตําแหนงนั้น 
              -  การคาดการณปริมาณจราจรท่ีผิดพลาดทําใหปริมาณจราจรสูงสุดในชั่วโมง (Peak-
hour flow rate) สูงเกินกวาความสามารถรองรับปริมาณจราจรของถนน 
 

2.2  การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

       ในทางวิศวกรรมขนสง การจําลองสวนใหญจะหมายถึง การจําลองสภาพการจราจร (Traffic 

simulation) คือ การสรางแบบจําลองท่ีสามารถนํามาใชเปนตัวแทนของลักษณะสภาพการจราจรท่ี

เกิดข้ึนจริงบนทองถนน ทางแยก หรือโครงขายถนนหนึ่งๆได เพ่ือนําแบบจําลองท่ีสรางข้ึนนี้มาใช

วิเคราะหสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึน และเปรียบเทียบผลท่ีไดกับสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนจริง เปนการ

นําเสนอภาพการจราจร โดยการแสดงในรูปของกระบวนการท่ีเก่ียวของกับวิธีการสุมตัวอยางโดยการ

สังเกต และเก็บขอมูลทางสถิติผานทางแบบจําลองสภาพการจราจร (Traffic Modeling) 

       แบบจําลองสภาพการจราจร (Traffic Modeling) คือ รูปแบบการนําเสนอ หรือชิ้นงานท่ีไดจาก

การจําลองสภาพการจราจร เปนเครื่องมือสําหรับใชในการวิเคราะหการเดินทางโดยใชโปรแกรม

คอมพิวเตอร อีกท้ังยังเปนการแสดงถึงพฤติกรรมของยวดยาน และเหตุการณท่ีเกิดข้ึนบนโครงขาย

ถนนอีกดวย ยกตัวอยางเชน 

               -  ปริมาณยวดยานท่ีวิ่งบนถนน ทางพิเศษ 

              -  ทางรถไฟ 

               -  ชองทางเดินรถประจําทาง 

               -  ทางกลับรถ 

               -  การจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจร 

               -  อุบัติเหตุ 

               -  ชองทางรถบรรทุก 

               -  ชองทางใชความเร็วสูง 

               -  แถวคอย 

       ท่ีกลาวมานี้ จะเรียกเปนรูปแบบการจําลองระดับมหภาค (Macroscopic Simulation) ซ่ึง

นอกจากนี้ยังมีการจําลองระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) ท่ีมีความละเอียดและซับซอน

ยิ่งข้ึน การจําลองระดับจุลภาคเปนการคํานึงถึงพฤติกรรมของยานพาหนะแตละคัน การขับข่ีของ

ยวดยานกับการเพ่ิมความเร็ว ลดความเร็ว และหยุดของคันหนา จะมีผลตอการขับข่ีของยวดยานท่ีขับ

ตามมา แตมักจะไมมีการคํานึงถึงพฤติกรรมการขับข่ีท่ีไดรับผลกระทบมาจากพฤติกรรมการขับข่ีของ

ยวดยานขางเคียง นอกจากนี้ยังใชไดกับ เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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               -  การควบคุมการปลอยรถ 

               -  การออกแบบดานเก็บคาผานทางทาง 

               -  การควบคุมการจราจรในเมือง 

               -  การจัดการจราจรในพ้ืนท่ีกวาง 

               -  ปฏิกิริยาของผูเดินทางเทาและผูขับข่ียวดยาน 

               -  ความผิดปกติของแผนผังและทางแยกท่ีซับซอน 

               -  การจัดการเหตุการณตางๆ 

               -  การบริการฉุกเฉิน 

       2.2.1  เหตุผลในการจําลองสภาพการจราจร        

              เนื่องจากปญหาการจราจรในปจจุบัน การวิเคราะหการจัดการดานจราจรดวยการจําลอง 

จึงเปนสิ่งสําคัญท่ีจะสามารถทดสอบทดลองดวยระบบคอมพิวเตอร ซ่ึงเม่ือแบบจําลองสภาพ

การจราจรไดผานการตรวจสอบแลวจะสามารถนํามาใชวิเคราะหสภาพการจราจรในปจจุบัน หรือใช

สําหรับประเมิน และทดสอบโครงการกอสรางถนน ทางดวน ระบบขนสงสาธารณะตางๆได โดย

ผลลัพธท่ีไดจะแสดงอยูในรูปแบบตัวอักษร หรือภาพเคลื่อนไหวการจําลองสภาพการจราจร 

       2.2.2  ขอกําหนดท่ัวไปของการจําลอง 

              2.2.2.1  ใชหลักความสัมพันธระหวางความเร็ว ความหนาแนนและปริมาณการจราจร 

เปนพ้ืนฐานในการจําลองกลุมยวดยาน 

              2.2.2.2  ใสพฤติกรรมการขับข่ีใหเปนไปตามเง่ือนไข และรูปแบบท่ัวไป 

              2.2.2.3  สุมพฤติกรรมการขับรถในรูปแบบตางๆ  

       2.2.3  ขอดีของการจําลอง      

              2.2.3.1  สามารถจําลองสภาพการจราจรท่ีไมสามารถทําใหเกิดข้ึนจริงบนถนนได เชน 

อุบัติเหตุ เพ่ือใชศึกษาผลกระทบท่ีเกิดข้ึน 

              2.2.3.2  ขอมูลการจราจรสามารถบันทึกจากแบบจําลองสภาพการจราจรโดยตรง ชวยให

ประหยัดงบประมาณในการเก็บขอมูลดานการจราจรในภาคสนาม ซ่ึงขอมูลจราจรบางประเภทจัดเก็บ

ไดยากในทางปฏิบัติ 

              2.2.3.3  ทําไดงาย และสามารถทราบสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนไดทันที 

              2.2.3.4  สามารถทําซํ้าไดหลายรอบ   

       2.2.4  ขอเสียของการจําลอง 

              2.2.4.1  ผูใชตองมีพ้ืนฐานความรู และเขาใจโปรแกรมเปนอยางดี 

              2.2.4.2  การปรับแก และตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองใชเวลามาก 

              2.2.4.3  มีคาใชจายทางดานโปรแกรมคอนขางสูง  เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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       2.2.5  ผลลัพธท่ีไดจากแบบจําลองสภาพการจราจร 

              2.2.5.1  ปริมาณรถในแตละทิศทางท่ีจําลอง 

              2.2.5.2  ความเร็ว 

              2.2.5.3  ระยะเวลาในการเดินทาง 

              2.2.5.4  ความลาชา 

              2.2.5.5  ความยาวแถวคอย 

              2.2.5.6  จํานวนครั้งท่ีรถหยุดนิ่ง  

       2.2.6  หลักการเลือกใชโปรแกรมสําหรับสรางแบบจําลอง 

              2.2.6.1  วัตถุประสงคของการศึกษา 

              2.2.6.2  ระดับของพ้ืนท่ีศึกษา 

              2.2.6.3  ระยะเวลาในการศึกษา 

              2.2.6.4  งบประมาณ 

              2.2.6.5  ประสิทธิภาพของโปรแกรม 

              2.2.6.6  ความยืดหยุนของโปรแกรม 

       2.2.7 โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรท่ีนิยมใชในปจจุบัน (Traffic Simulation 

Programs) 

              2.2.7.1  โปรแกรม CORSIM (Netsim) 

                      CORridorSIMulation (CORSIM) เปนสวนหนึ่งของ Traffic Software 

Integrated System (TSIS) ท่ีถูกพัฒนาข้ึนโดย Federal Highway Administration (FHWA) 

ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย CORSIM ประกอบดวยโปรแกรมจําลองสภาพการจราจร 2 โปรแกรม คือ 

NETSIM หรือ TRAFNETSIM ซ่ึงเปนโปรแกรมท่ีใชสําหรับจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคบน

โครงขายถนน และทางแยกระดับเดียวกันในเขตเมือง และ FRESIM  ซ่ึงเปนโปรแกรมท่ีใชสําหรับการ

จําลองสภาพการจราจรบนระบบทางดวนท่ีมีลักษณะทางเรขาคณิตซับซอน เชน Lane Add/Drops, 

Auxiliary Lanes, การเปลี่ยนแปลงความลาดชัน และการยกโคง เปนตน โดย FRESIM สามารถ

จําลองการดําเนินการจราจรบนทางดวนไดหลายรูปแบบ เชน Lane Changing, On-ramp  

Metering และสิ่งอํานวยความสะดวกบนทางดวนรูปแบบอ่ืนๆ ผลจากการรวมท้ัง 2 โปรแกรมนี้เขา

ดวยกัน ทําให CORSIM สามารถจําลองไดท้ังระบบโครงขายถนนท่ัวไป และระบบทางดวน รวมถึง

ระบบโครงขายถนนท่ีผสมผสานกันระหวางทางดวนกับถนนท่ัวไป โดยขอมูลท่ีถูกรายงานในผลการ

จําลองของโปรแกรม CORSIM ประกอบดวย Total Delay, Stop Delay, Total Stops, 

Stops/Vehicle, ระยะทาง และเวลาท่ีใชในการเดินทาง, Maximum Queue Length, Fuel 

Consumption และระดับมลภาวะท่ีเกิดข้ึน (Kaseko.  2002)  เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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              2.2.7.2  โปรแกรม PARAllel MICroscopic Simulation (Quadstone Paramics) 

                       Paramics ถูกพัฒนาข้ึนท่ี Edinburgh Parallel Computing Center โดยบริษัท 

Quadstone Ltd ในสหราชอาณาจักร เม่ือปค.ศ. 1992 เพ่ือใชสําหรับการจําลองพฤติกรรม และ

ลักษณะการเคลื่อนท่ีของยานยนตเดี่ยวและระบบขนสงมวลชน ท้ังบนโครงขายถนนทองถ่ิน และบน

โครงขายทางดวนระดับประเทศ Paramics มีลักษณะแตกตางจากโปรแกรมจําลองสภาพการจราจร

อ่ืนๆคือ เปนโปรแกรมท่ีทํางานบนระบบปฏิบัติการ UNIX แตสามารถใชงานบนระบบปฏิบัติการ 

Window ไดโดยอาศัยโปรแกรม Hummingbird เปนตัวจําลองสภาพแวดลอม UNIX บน

ระบบปฏิบัติการวินโดวทํางาน (Choa et al.  2002) โดยการทํางานของ Paramics จะอาศัยการ

ทํางานประสานกันของ 3 โปรแกรมยอยท่ีอยูภายในประกอบดวย Modeler (ใชในแบบจําลอง

โครงขายถนน), Analyzer (ใชในการวิเคราะห และจัดทําผลการจําลอง) และ Processor (ใชในการ

จําลองสภาพการจราจร) (ทวี วิชัยเมธาวี.  2545) Paramics เปนโปรแกรมท่ีมีความสามารถในการ

จําลองโครงขายถนนท่ีมีขนาดใหญ และมีความซับซอนไดเปนอยางดี โดยสามารถจําลองโครงขาย

ถนนท่ีมีขนาด 4,000,000 Link 1,000,000 Node 32,000 zone และ 1,000,000 จุดควบคุมได ซ่ึง

อาจถือไดวาขนาดของโครงขายถนนท่ี Paramics รองรับไดข้ึนอยูกับประสิทธิภาพของฮารดแวร

คอมพิวเตอรท่ีใชในการ Run โปรแกรม (Velez.  2006) นอกจากนี้ความสามารถในการแสดง

ภาพเคลื่อนไหวการเคลื่อนท่ีของยานยนตแตละคันไดท้ังมุมมอง 2 มิติและ 3 มิติ และการใชสีท่ี

แตกตางกันในแตละองคประกอบของแบบจําลอง ยังชวยเพ่ิมความเขาใจในการดําเนินการจราจรของ

สิ่งอํานวยวางแผนการจัดการจราจร และการประเมินนโยบายการขนสงท้ังในระดับพ้ืนท่ียอย และ

ระดับยุทธศาสตร (ทวี วิชัยเมธาวี.  2545) 

              2.2.7.3  โปรแกรม HCS 

                       โปรแกรม HCS เปนโปรแกรมท่ีใชแบบจําลองมหภาค ท่ีพิจารณาลักษณะจราจร

เปนกลุมยวดยานของ HCM ในการจําลองสภาพการจราจร และสามารถวิเคราะหสภาพการจราจรได

เฉพาะทางแยกเดี่ยวเทานั้น ท้ังนี้โปรแกรม HCS โดยลําพังไมสามารถจําลองสภาพจราจรได จะตอง

อาศัยโปรแกรม CINEMA เปนตัวชวยในการจําลองสภาพการจราจรอีกที 

              2.2.7.4  โปรแกรม Synchro/Sim Traffic 

                    Synchro/Sim Traffic เปนชุดของโปรแกรมคูท่ีถูกพัฒนาข้ึนโดยบริษัท 

Trafficware เพ่ือใชสําหรับการวิเคราะหระบบสัญญาณไฟจราจร และการจําลองสภาพการจราจรท่ี

ทํางานบนระบบปฏิบัติการวินโดว ท่ีไดรับความนิยมและถูกใชงานอยางแพรหลายในหนวยงานท่ี

รับผิดชอบและบริษัทท่ีปรึกษาดานวิศวกรรมขนสงและจราจรในประเทศสหรัฐอเมริกา (Kaseko.   

2002) โดย Synchro/Sim Traffic มีโปรแกรมยอยท่ีแยกกันทํางาน 2 โปรแกรม ดังนี้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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                        1.  Synchro เปนโปรแกรมท่ีใชในการปรับรอบสัญญาณไฟจราจรของโครงขาย

ทางแยกหรือทางแยกเดี่ยวใหมีประสิทธิภาพสูงสุดโดยอาศัยหลักการในการลดความลาชา และจํานวน

ครั้งของการหยุดท่ีทางแยกลงใหเหลือนอยท่ีสุด ความสามารถหลักของโปรแกรมคือ สามารถ

วิเคราะหความจุของทางแยกท่ีถูกควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจร ออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจรให

ทํางานประสานกันแบบหลายทางแยกท้ังแบบเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรเดี่ยว หรือแบบ

หลายเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร และออกแบบระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ

แปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจรท่ีทางแยก ขอมูลในรายงานผลการวิเคราะหของโปรแกรม Synchro 

ประกอบดวย Total Delay, Stop Delay, Total Stops, Stops/Vehicle, ระยะทาง และเวลาท่ีใช

ในการเดินทาง, LOS, Maximum Queue Length, Queue Penalty, Dilemma Vehicles, Fuel 

Consumption และระดับมลภาวะท่ีเกิดข้ึน นอกจากนี้โปรแกรม Synchro ยังมักจะถูกใชสราง 

Input Files ของโปรแกรม Sim Traffic, CORSIM, HCS, TRANSYT-7F, PASSER และ VISSIM อีก

ดวย (Kaseko.  2002) 

                        2.  Sim Traffic เปนโปรแกรมสวนท่ีใชในการจําลองสภาพการจราจรระดับ

จุลภาค ซ่ึงใชลักษณะของผูขับข่ีและยานยนตท่ีถูกพัฒนาข้ึนสําหรับโปรแกรม CORSIM โดยบริษัท 

Trafficware ไดนําสวนท่ีถูกเผยแพรมาใชในโปรแกรม Sim Traffic ความสามารถหลักของโปรแกรม 

Sim Traffic คือ สามารถจําลองและนําเสนอผลการจําลองในลักษณะภาพเคลื่อนไหวของยานยนต 

(รถยนตนั่งสวนบุคคล, รถบรรทุก และรถโดยสารสาธารณะ) และคนเดินเทา ท้ังในบริเวณทางแยกท่ี

ถูกควบคุม และไมถูกควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจรบนโครงขายถนนท่ัวไป รวมถึงในระบบทางดวนได 

ขอมูลสวนใหญท่ีใชในการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรของโปรแกรม Sim Traffic (เชน 

ลักษณะโครงขายถนน ปริมาณจราจร และรอบสัญญาณไฟจราจร) จะถูกสรางโดยโปรแกรม 

Synchro สําหรับขอมูลท่ีตองปอนเขาสูโปรแกรม Sim Traffic โดยตรงไดแก ลักษณะของยานยนต

และพฤติกรรมการขับข่ี (Jones ct.  2004)  

              2.2.7.5  โปรแกรม TRANSYT 

                       โปรแกรมทรานสิตเปนโปรแกรมท่ีใชออกแบบจําลองมหภาคในการจําลองสภาพ

การจราจร และสามารถแนะนําวิธีการจัดสัญญาณไฟจราจรเพ่ือใชในการประเมินผลการจัดสัญญาณ

ไฟจราจรเปนท่ีเหมาะสมกับสภาวะท่ีเปนเง่ือนไขท่ีถูกสรางไวไดในระดับโครงขาย เชน เง่ือนไขในการ

สรางวิธีจัดสัญญาณไฟใหมีความลาชาท่ีเกิดนอยท่ีสุด โปรแกรมทรานสิตจะประเมินสภาพการจราจร

ไดท้ังในแงลาชา จํานวนการหยุด และการเผาผลาญเชื้อเพลิง อีกท้ังโปรแกรมทรานสิตยังสามารถ

แสดงผลลัพธในรูปของกราฟความสัมพันธท่ีแสดงลักษณะการกระจายตัวของกลุมยวดยาน ขอดีอีก

ประการหนึ่งของโปรแกรมทรานสิต คือสามารถปรับเปลี่ยนแบบจําลองไดอยางอิสระ โดยสามารถ

กําหนดพารามิเตอร และมีสมการความสัมพันธใหเลือกใชจํานวนมากพอสมควร      เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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              2.2.7.6  โปรแกรม VISSIM 

                       Verkehr In Stadten – SIMulationsmodell (เทียบเทากับ Traffic in cities – 
Simulation model ในภาษาอังกฤษ) VISSIM ถูกพัฒนาข้ึนครั้งแรกท่ี University of Karlsruhe 
ประเทศเยอรมณี ในชวงตนทศวรรษท่ี 1970 และถูกพัฒนาตอโดยบริษัท Planung Transport 
Verkehr (PTV) (Velez.  2006) โดยเปนสวนหนึ่งของ PTV Vision ซ่ึงเปนชุดโปรแกรมท่ีใชในการ
วางแผนการคมนาคมขนสงและงานดานวิศวกรรมจราจร VISSIM เปนโปรแกรมท่ีถูกใชสําหรับการ
พัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคท้ังบนโครงขายถนนในเขตเมืองและบนระบบทาง
ดวนแบบอเนกประสงค เนื่องจากมีความสามารถหลากหลายท้ังการจําลองและวิเคราะหสภาพการจา
ราจรในเง่ือนไขตาง ๆ เชน วงเวียน ทางแยกท้ังท่ีถูกควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจร ทางแยกตางระดับ 
ดานเก็บเงินคาผานทาง (Toll Plaza) ผลกระทบสิ่งแวดลอม และ Ramp Meter เปนตน ขอมูลท่ี
รายงานในผลการจําลองของโปรแกรมประกอบดวย ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการใชงานดานการจราจร 
เชน ปริมาณจราจร ความเร็วเฉลี่ย เวลาท่ีใชในการเดินทาง ความลาชา ความยาวแถวคอย และ
จํานวนครั้งของการหยุด เปนตน ระดับมลภาวะท่ีเกิดข้ึนจากการจราจร และขอมูลท่ีเก่ียวของกับ
สัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยก เปนตน (Kaseko.  2002) 
                       โปรแกรม VISSM ประกอบดวยโปรแกรมยอย ซ่ึงทําหนาท่ีแตกตางกัน 2 
โปรแกรม (PTV.  2005) ดังตอไปนี้ 
                       1.  โปรแกรมสรางการจําลองสภาพจราจร (Traffic Simulator ) ถือเปน
โปรแกรมหลักของ VISSIM ซ่ึงใชในการสรางการจําลองสภาพการจราจรโดยอาศัยชุดคําสั่งทาง
ตรรกศาสตรของพฤติกรรมการขับข่ีตามกันและการเปลี่ยนชองจราจรของผู ขับข่ี โดย Traffic 
Simulator จะทําการปรับปรุงสถานการณในการจําลองตามเง่ือนไขท่ีแปรเปลี่ยนไปในทุก ๆ Time 
step อยางตอเนื่องตลอดชวงเวลาท่ีทําการจําลอง 
                       2.  โปรแกรมสรางสภาวะการควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal state 
Generator) เปนโปรแกรมท่ีใชในการคํานวณสภาวะการควบคุมของระบบสัญญาณไฟจราจรใน 
Time Step ถัดไป โดยจะรับขอมูลสภาพการจราจรของ Time Step ปจจุบันจําเปนตองใชในการ
คํานวณจาก Traffic Simulator จากนั้นเปนเง่ือนไขอันหนึ่งในการปรับปรุงสถานการณในการจําลอง
สภาพการจราจรใน Time Step ถัดไป  
       แบบจําลองพฤติกรรมการขับข่ีของผูขับข่ีในโปรแกรม VISSIM 
              แนวคิดพ้ืนฐานในแบบจําลองพฤติกรรมการขับข่ีของโปรแกรม VISSIM 
                      โปรแกรม VISSM ใชแบบจําลองจิตฟสิกสของการขับข่ีตามกัน (Psycho-Physical 
Car Follwing Model) ท่ีถูกพัฒนาข้ึนโดย Rainer Wiedemann เม่ือป ค.ศ. 1974 ในการจําลอง
พฤติกรรมการเคลื่อนท่ีไปขางหนา (Longitudinal) และใช Rules-Based Algorithm ในการจําลอง
พฤติกรรมการเคลื่อนท่ีทางดานขาง (Lateral) ของยวดยาน โดยในแบบจําลองไดรวมยานพาหนะ 
(Vehicle) และผูขับข่ี (Driver) เขาเปนหนวยเดียวกันเรียกวา Driver-Vehicle-Element (DVE) 
(PTV.  2005) 
                       (Ahmed.  2005) กลาววา Psycho-Physical Car Following Model เปน
แบบจําลองแบบ Disctete, Stochastic และ Time Step ในระดับจุลภาค ท่ีใชแนวคิดพ้ืนฐานคา
เริ่มตน (นอยท่ีสุดหรือมากท่ีสุด) ในการรับรูของแตละบุคคล (Individual Perception Threshole) 
เปนตัวกําหนดพฤติกรรมการขับข่ีในแบบจําลอง โดยแบบจําลองจะกําหนดใหผูขับข่ียานยนตคันท่ี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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แลนตามหลังเริ่มเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการขับข่ี เชน ลดความเร็ว เบรก เรงความเร็ว หรือเปลี่ยน
ชองจราจร หลังจากท่ีเขาสูคาการรับรูในสภาวะใดสภาวะหนึ่งของการขับข่ีตามกัน ซ่ึงสภาวะท่ีเกิดข้ึน
ดังกลาวจะข้ึนอยูกับเง่ือนไขของระยะหาง (Distance) และความแตกตางระหวางความเร็ว (Speed 
Difference) ของยวดยานท่ีแลนตามกัน โดยสามารถแบงออกไดเปน 4 สภาวะ ดังตอไปนี้ 
                       1.  สภาวะการขับข่ีอิสระ (No Reaction) เปนสภาวะท่ีผูขับข่ียานยนตคันท่ีแลน
ตามหลังไมไดรับอิทธิพลจากยานยนตคันท่ีถูกสังเกตซ่ึงแลนอยูขางหนา ทําใหผูขับข่ียานยนตคันท่ีแลน
ตามหลังสามารถเลือกใชความเร็วไดตามตองการ (Desired Speed) และจะพยายามรักษาระดับ
ความเร็วนั้นไว 
                      2.  สภาวะการขับข่ีขณะเขาใกลยานยนตคันท่ีแลนอยูขางหนา (Reaction)  
เปนสภาวะท่ีผูขับข่ียานยนตคันท่ีแลนตามหลังไดรับอิทธิพลจากยานยนตคันท่ีถูกสังเกตซ่ึงแลนอยู
ขางหนา ทําใหตองลดความเร็วลงหลังจากท่ีเริ่มรับรูวายานยนตคันท่ีถูกสังเกตมีความต่ํากวา จน
ความเร็วของยานยนตท้ังสองคันมีคากันใกลเคียงกัน (กวัดแกวงอยูใกล ๆ คาศูนย ) ในระยะหางท่ี
เทากับระยะหางปลอดภัยท่ีตองการ (Desired Safety Distance) ของผูขับข่ียานยนตคันท่ีแลน
ตามหลัง 
                       3.  สภาวะการขับข่ีตามกันไป (Unconscious Reaction) เปนสภาวะท่ีผูขับข่ียาน
ยนตคันท่ีแลนตามหลัง พยายามท่ีจะรักษาระยะหางปลอดภัยตามท่ีตองการไว โดยความแตกตาง
ระหวางความเร็วของยานยนตท้ังสองคันจะกวัดแกวงอยูใกล ๆ คาศูนย 
                        4.  สภาวะเบรก (Deceleration and Collision) เปนสภาวะท่ีผูขับข่ียานยนต
คันท่ีแลนตามหลังลดความเร็วลงโดยใชอัตราหนวงท่ีสูงกวาปกติ (High Deceleration Rate) 
หลังจากท่ีเริ่มรับรูวาระยะหางจากยานยนตคันท่ีแลนอยูขางหนาลดความเร็วลงอยางทันทีทันใด 
เนื่องจากมียานยนตจากชองจราจรอ่ืนเปลี่ยนชองจราจรเขามาอยูขางหนายานยนตคันท่ีถูสังเกต
ดังกลาว 
       2.2.8  เปรียบเทียบลักษณะของโปรแกรม 
               2.2.8.1  (Kaseko.  2002) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม
จําลองสภาพการจราจร 3 โปรแกรม ประกอบดวย VIMSIM, CORSIM และ SYNCHRO 
/SIMTRAFFIC เพ่ือคัดเลือกโปรแกรมท่ีเหมาะสมสําหรับใชในโครงการของ Navada Department 
of transport (NDOT) โดยในการศึกษาไดทําการประเมินความสามารถของโปรแกรม ใน 2 เง่ือนคือ 
(1) เง่ือนไขการจราจรบนทางดวนและทางแยกตางระดับ ซ่ึงไดแบงการจําลองออกเปน 4 สถานการณ 
ประกอบดวย บนชวงทางดวนท่ัวไปในบริเวณ Ramp Metering บนขาลงทางดวนท่ีมีชองจราจร
เฉพาะ High Occupancy Vehicle (HOV) และในบริเวณท่ีมีการกอสรางหรือซอมแซมผิวจราจร 
(Work Zone) โดยโปรแกรมท่ีถูกประเมินในเง่ือนไขนี้คือ VISSIM และ CORSIM พ้ืนท่ีศึกษาใน
เง่ือนไขนี้คือ US-95 Freeway ชวงระหวาง I-15 Interchange ถึง Lake Mead Interchange และ 
(2) เง่ือนไขการจราจรบนโครงขายถนนในเมืองท่ัวไปซ่ึงทางแยกถูกควบคุมดวยระบบสัญญาณไฟ
จราจรแบบทํางานประสานกัน โดยพ้ืนท่ีศึกษาในเง่ือนไขนี้ คือ Martin Luther King Boulevard 
ชวงระหวาง Washington ถึง Carey ซ่ึงประกอบไปดวยทางแยกสัญญาณไฟจราจร 4 ทางแยก ใน
เง่ือนไขนี้ใชในการประเมินความสามารถของท้ัง 3 โปรแกรมซ่ึงผลการเปรียบเทียบความสามารถของ
โปรแกรมจากเง่ือนไขท่ีใชในการประเมินท้ัง 2 เง่ือนไข แสดงในตารางท่ี 2.1 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.1  การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, VISSIM และ Sim Traffic     
                 (Kaseko.  2002) 

หัวขอในการเปรียบเทียบ 
โปรแกรม 

CORSIM VISSIM Sim Traffic 
1.การสรางโครงขายถนนและสิ่งอํานวย
ความสะดวก (Coding) 

งาย มีความยืดหยุนสูงแตใช
ขอมูลและเวลามากกวา 

งายท่ีสุด 

2.การ Run แบบจําลองสภาพ
การจราจร 

ไมระบุ ไมระบุ งายท่ีสุด 

3.Operational ของวงเวียน ทําไมได ทําได ทําไมได 

4. Operational ของระบบขนสง
มวลชน 

Bus Bus,LRT ทําไมได 

5.การจําลองการขามถนนของคนเดิน
เทา 

ทําไมได ทางแยก,ชวงถนน ทําไมได 

6.การใชงานตามวัตถุประสงค ผาน ผาน ผาน 
7.จํานวนแฟมขอมูลของ Output 1 มากกวา1แฟม ไมระบุ 
8.นําเสนอ Output ในระดับ 
Aggregate 

นําเสนอ ไมนําเสนอ ไมระบุ 

9.นําเสนอ Output ในระดับ 
Disaggergate 

นําเสนอ นําเสนอ ไมระบุ 

 
       จากตารางท่ี 2.1  พบวาโปรแกรม CORSIM มีจุดแข็ง คือ การสรางโครงขายถนนในแบบจําลอง
ทําไดงาย นอกจากนี้ Output มีเพียงแฟมขอมูลเดียว ซ่ึงประกอบไปดวยตัวชี้วัดประสิทธิภาพการใช
งานดานการจราจรหลัก ๆ ท้ังหมดท่ีจําเปนสําหรับการวิเคราะหประสิทธิภาพของโครงขายถนนและ
ทางแยก อีกท้ังยังถูกนําเสนอท้ังในระดับ Aggregate และ Disaggregate อีกดวยจุดออนของ 
CORSIM ในการศึกษาครั้งนี้ คือไมสามารถใชในการจําลองสภาพการจราจรภายในวงเวียนและการ
ขามถนนของคนเดินเทาได ในขณะท่ีโปรแกรม VISSIM มีจุดแข็ง คือ มีความยืดหยุนสูงในการขาม
ถนนของคนเดินเทา ซ่ึงทําไดยากหรือทําไมไดในโปรแกรม CORSIM และ Sim Traffic อยางไรก็ตาม 
VISSIM มีจุดออน คือ การสรางโครงขายถนนในแบบจําลองตองใชจํานวนขอมูลและเวลามากกวา
โปรแกรมอ่ืน ๆ นอกจากนี้ Output ของโปรแกรม VISSIM ยังแยกออกเปนหลายแฟมขอมูล อีกท้ัง 
ยังนําเสนอ Output ในระดับ Disaggregate เทานั้น (ซ่ึงเหมาะสําหรับการศึกษาการไหลของจราจร
ในเชิงลึก) ทําใหผูใชโปรแกรมตองทําการประมวลผลการจําลองใหเปนระดับ Aggregate โดยใช
เครื่องมืออ่ืนอีกครั้งหนึ่ง ในสวนของโปรแกรม   Sim Traffic มีจุดแข็งคือ การใชงานทําไดงายท่ีสุดใน
ท้ังสามโปรแกรม ท้ังในสวนการสรางโครงขายถนนและการประมวลผลแบบจําลอง แตอยางไรก็ตาม 
Sim Traffic ไมสามารถใชในการจําลองการดําเนินการจราจรของระบบขนสงมวลชนและวงเวียนได 
 2.2.8.2  (Choa et al.  2003) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบโปรแกรมจําลองสภาพ
การจราจรหลักท่ีถูกใชงานอยูในชวงเวลานั้น 3 โปรแกรม คือ CORSIM, PARAMICS และ VISSIM  
ในประเด็นท่ีเก่ียวของกับการจัดเตรียมขอมูลท่ีจําเปนตองใชในการพัฒนาแบบจําลอง ความยากงาย

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ในการสรางโครงขายถนนในแบบจําลอง ความสอดคลองของผลการจําลองกับผลวิเคราะหโดยใช
วิธีการของ HCM และการนําเสนอสภาพการจราจรในรูปแบบกราฟฟค (graphic) และ
ภาพเคลื่อนไหว เพ่ือจัดทําขอเสนอแนะประกอบในการตัดสินใจเลือกใชโปรแกรมจําลองสภาพจราจร 
วิศวจราจรและนักวางแผนการขนสงใหเหมาะสมกับรูปแบบของโครงการท่ีกําลังพิจารณา โดยใน
การศึกษาไดใชท้ัง 3 โปรแกรม พัฒนาใหเปน Single-Point Urban Interchange [SPUI] ซ่ึงเปนทาง
แยกตางระดับรูปแบบใหมในรัฐแคลิฟอรเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงผลการเปรียบเทียบในแตละ
ประเด็น แสดงในตารางท่ี 2.2 
 
ตารางท่ี 2.2  การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, PARAMICS และ VISSIM  

                 (Choa et al.  2003) 

 

หัวขอในการ
เปรียบเทียบ 

โปรแกรม 
CORSIM PARAMICS VISSIM 

1.จํานวนขอมูลท่ีใชใน
การสรางแบบจําลอง 

นอยกวา Paramics 
และ VISSIM 

ใชขอมูลมากกวา CORSIM เนื่องจากแบบจําลอง
มีความละเอียดมากกวา 

2.เวลาท่ีใชในการ
พัฒนาแบบจําลอง 

3 ถึง 4 วัน ใชขอมูลมากกวา CORSIM เนื่องจากแบบจําลอง
มีความละเอียดมากกวา 

3.วิธีการเลือกใช
เสนทางในแบบจําลอง 

Link-Based Routing ซ่ึงไมรองรับ Link ท่ีมี
ความยาวนอยกวา 50 ฟุต 

Path-Based 
Routing 

4.การปรับใหเขากับ
รัศมีวงเลี้ยว(ซ่ึง
มากกวาปกติ)ของSPUI 

ทําไดยากเนื่องจาก
ขอจํากัดของ Link-
Based Routing 

สามารถทําไดโดยใช 
Network Editing 
Tools ของโปรแกรม 

สามารถทําได 

5.การเลือกใชชอง
จราจรในชวง 50 ฟุต 
กอนถึงทางแยก 

มีความคลาดเคลื่อน เนื่องจากขอจํากัดของ Link-
Based Routing 

ไมมีความคลาดเคลื่อน 

6.ความคลาดเคลื่อนใน
การเลือกใชชองจราจร
ซ่ึงเกิดจากขีดจํากัด 
Look Ahead 
Distance 

มี แตสามารถลดลงได 
โดยใช conditional 
turn Movement 
ของโปรแกรม 

มี แตกําลังถูกแกไขใน 
version ถัดไป 

ไมมีความคลาดเคลื่อน 

7.ความลาชาท่ีทางแยก
ใน Output ของ
โปรแกรม 

Control Delay ในใน
แตละ Link และ 
Total Delay ของรถ
เลี้ยวท่ีทางแยก 

Total delay ในแตละ 
Link 

Total Delay ระหวาง
จุด 2 จุดในโครงขาย
และของรถเลี้ยวท่ีทาง
แยก 

8.ความหนาแนนของ
การจราจร Output 
ของโปรแกรม 

เฉพาะจุด และท้ังชวง
ของถนน (Link) 

เฉพาะจุดท้ังชวงถนน
และชองจราจร 

เฉพาะจุด ท้ังชวงถนน
และชองจราจร 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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หัวขอในการ
เปรียบเทียบ 

โปรแกรม 

CORSIM PARAMICS VISSIM 

9.ความสอดคลองของ
ปริมาณจราจรท่ีไดจาก

การสํารวจกับการ
จําลอง 

95-99% 86-95% เปนผลจาก 98-100% 

10.ความสอดคลองของ 
LOS ของชวงสลับ
กระแสจราจร 
(Weaving Section) ท่ี
ไดจากแบบจําลองกับท่ี
ได จากวิธี HCM 

ต่ํากวาคาจาก HCM 
เนื่องจากเกิด Artificial 
Barrier ท่ีจุดตอเชื่อม
ระหวาง Freeway กับ 
Arterail 

สอดคลองกับคาท่ีไดจาก HCM 

11.การสรางกราฟก
ของวัตถุในแบบจําลอง 

ใช Rectangular 
Shapes 

ใช Triangular Shapes 

12.การกําหนดสีของ
วัตถุในแบบจําลอง 

ใชสีไดจํากัด ใชสีไดมากกวา CORSIM 

13.วัตถุในแบบจําลอง ยานพาหนะประเภทตาง ๆ ยานพาหนะ ระบบ 
ขนสงมวลชน คนเดิน
เทา และวัตถุอ่ืน เชน 
ตนไม และ อาคาร 
เปนตน 

14.การนําเสนอ
กราฟฟก (Graphic)ใน
รูปแบบภาพเคลื่อนไหว 

2 มิติ (คนเดินเทาไมถูก
แสดงใน
ภาพเคลื่อนไหวแตมี
อิทธิพลตอรถเลี้ยว) 

 
3 มิติ 

 
3 มิติ 

15.ความสามารถใน
การบันทึกภาพ
เคลื่อนไหว 

ไมรองรับ รองรับ 

 
              Choa et al. ไดสรุปผลการศึกษาวาโดยภาพรวมแลว ผลการจําลองสภาพการจราจรของ
โปรแกรม VISSM และ Paramics มีความสอดคลองจากผลท่ีไดรับจากการสํารวจในสนาม หลัก
วิศวกรรมจราจร และผลการทบทวนงานวิจัยของหนวยงานอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของ เชน California 
Department of Transportation [Caitrans] มากกวาผลท่ีไดรับจากโปรแกรม CORSIM นอกจากนี้
ยังไดนําเสนอตัวอยางบางสวนของเกณฑในการทวนสอบแบบจําลองสภาพการจราจรท่ีไดรับการ
ยอมรับจากหนวยงานท่ีเก่ียวของเชน Caltrans 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.3  ความลาชา (Delay) 
      2.3.1  ประเภทความลาชา 
              ความลาชาเกิดจากการติดขัดของกระแสจราจร และการทํางานของอุปกรณท่ีใชในการ
ควบคุมการจราจร สามารถแบงไดดังนี้ 
 2.3.1.1  ความลาชาคงท่ี (Fixed Delay) ความลาชาประเภทนี้จะข้ึนตลอดเวลา ไมวา
ปริมาณจราจรจะมีมากหรือนอยแคไหน หรือมีสิ่งกีดขวางบนถนนหรือไม ตัวอยางความลาชาประเภท
นี้ คือ ชวงเวลาสัญญาณไฟแดง 
 2.3.1.2  ความลาชารอทํางาน (Operating Delay) ความลาชาประเภทนี้เกิดข้ึนจากการ
รบกวนขององคประกอบในกระแสจราจร ท่ีบังคับใหตองรอจังหวะ สิ่งรบกวนเหลานี้ อาจเกิดจากการ
ขามถนนของคนเดินเทา การเลี้ยวซายหรือขวาของรถ เปนตน 
 2.3.1.3  ความลาชาหยุด (Stopped Delay) ความลาชาประเภทนี้คือความลาชาขณะรถ
ไมเคลื่อนท่ี 
 2.3.1.4  ความลาชาแออัด (Congestion Delay) ความลาชาประเภทนี้คือผลตางของ
เวลาขณะเคลื่อนท่ีกับเวลาท่ีใชเดินทางถนนชวงเดียวกัน เม่ือมีสิ่งกีดขวางนอยท่ีสุดความลาชานี้จะมี
คาเทากับเวลาท่ีใชในการชะลอ และเรงความเร็ว เนื่องจากสิ่งกีดขวางบนถนน 
 2.3.1.5  ความลาชาของเท่ียวเดินทาง (Travel Time Delay) ความลาชาประเภทนี้คือ
ผลตางของเวลาท่ีใชในการเดินทางกับเวลาท่ีใช หากถนนมีสิ่งกีดขวางนอยท่ีสุด ความลาชานี้จะมีคา
เทากับเวลาท่ีใชในการชะลอและเรงความเร็วบวกกับความลาชาหยุด 
       2.3.2  ความลาชาทางแยก 
 การศึกษาความลาชาท่ีบริเวณทางแยกเปนการศึกษาเพ่ือประเมินความลาชาเนื่องจากการ 
หยุดของรถยนตและคนเดินทางท่ีใชทางแยกนั้น การหาความลาชาท้ังหมดท่ีเกิดข้ึน ชวยในการ
วางแผนปรับปรุงทางแยก ทําใหการสัญจรทางรถยนตและคนเดินเทามีประสิทธิภาพมากข้ึน 
นอกจากนี้ยังใชประเมินประสิทธิภาพเครื่องมือควบคุมประสิทธิภาพจราจรท่ีมีอยู ตรวจสอบเวลา 
และจังหวะสัญญาณไฟท่ีเปนอยู 
 โดยปกติความลาชาท่ีทางแยกมักมีคามากกวาในชั่วโมงคับค่ัง และต่ํากวาในชั่วโมงปกติ 
ดังนั้นจึงมักทําการศึกษาความลาชาในชวงเวลาชั่วโมงคับค่ัง ท้ังนี้ข้ึนอยูกับสภาพปจจุบัน การศึกษานี้
มีประโยชนตอการออกแบบและหามาตรการควบคุมการจราจร และกําหนดเวลาสัญญาณไฟจราจร 
อาทิเชน การหามจอด การหามเลี้ยว การจัดชองเฉพาะทาง การเพ่ิมชองทางจราจรอ่ืน ๆ เปนตน 
 ในการศึกษาความลาชา ณ ทางแยก องคประกอบท่ีสําคัญมีดังนี้ 
 2.3.2.1  ความลาชาท้ังหมด (Total delay) เปนความลาชาท้ังหมดท่ีเปนตนเหตุใหรถ
ตองหยุดทางเขาสูทางแยก ทางหรือขาเขาสูทางแยก ในทีนี้หมายถึง ทิศทางท่ีรถยนตเคลื่อนท่ีเขาสู
ทางแยกซ่ึงมีหลายทิศทาง 
 2.3.2.2  ความลาชาเฉลี่ยตอคัน (Average delay per stopped vehicle) เปน
อัตราสวนของความลาชาท้ังหมดของขาเขาสูทางแยกกับจํานวนรถยนตท่ีหยุดท้ังหมดในขาเขาสูทาง
แยกนั้น 
 2.3.2.3  ความลาชาเฉลี่ยตอทางเขาสูทางแยก (Average delay per approach 
vehicle) เปนอัตราสวนของความลาชาท้ังหมดของขาเขาสูทางแยกกับจํานวนรถยนตท้ังหมดในขา
เขาสูทางแยกนั้น ซ่ึงรวมถึงรถยนตท่ีหยุดและไมหยุด 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



17 
 

 2.3.2.4  จํานวนรอยละรถยนตท่ีหยุด (Percentage of vehicle stopped) เปนจํานวน
รถยนตท่ีหยุดในขาเขาสูทางแยกหารดวยจํานวนรถยนตท้ังหมดในขาเขาสูทางแยกนั้น 
 

2.4  ความยาวแถวคอย (Queue Length) 
       คาความยาวแถวคอยสามารถหาไดจากการบันทึกระยะความยาวของรถท่ีติดโดยรถท่ีมีความเร็ว
ไมเกิน 10 Km/hr ใหถือเปนรถท่ีอยูในแถวท่ีคอย การเก็บขอมูลนั้นอาจจะใชถึงคน 2 คน ควรเก็บ
ขอมูลมากกวา 15 รอบสัญญาณ โดยแตละรอบสัญญาณควรมีรถในแถวคอยอยางนอย 8 คัน และใน 
15 รอบสัญญาณนั้นไมจําเปนตองติดตอกัน 
  -  จํานวนรถในแถวคอยเม่ือเริ่มสัญญาณไฟเขียว 
  -  เวลาท่ีเริ่มสัญญาณไฟเขียว 
  -  เวลาท่ีลอหลังของรถในแถวคอยคันท่ี 4 ผานเสนหยุด (รถ 4 คันแรกจะประกอบไป
ดวยระยะหางเชิงเวลามารวมกับความลาชาเริ่มตน) 
  -  เวลาท่ีลอรถคันหลังสุดทายผานเสนหยุดหรือสิ้นสุดสัญญาณไฟเขียว 

 

2.5  การเก็บขอมูลการจราจร 
      2.5.1  การเก็บขอมูลปริมาณจราจร  
 คือ การรวบรวมและวิเคราะหขอมูลท้ังท่ีเปนขอมูลปริมาณรถหรือคนเดินเทา เพ่ือใช
ประกอบวางแผน การออกแบบ และการดําเนินการทางดานการจราจร การวิเคราะหความเหมาะสม
ทางเศรษฐกิจ การควบคุมดานการจราจรและสภาพแวดลอม ตลอดจนการคนควาวิจัยเพ่ือใชปรับปรุง
มาตรฐานการออกแบบใหมีความถูกตองสมบูรณและทันสมัยยิ่งข้ึน หนวยของปริมาณจราจรจะอยูใน
รูปของคันตอชั่วโมง (Vehicle per hour; vph ) คันตอวัน (vehicle per day; bpd) หรือในบางครั้ง
อาจอยูในรูปของตอชองจราจร ไดแก คันตอชั่วโมงตอหนึ่งชองจราจร (vehicle per hour per lane; 
vphpl)  
 การสํารวจปริมาณการจราจร หมายถึง การนับจํานวนรถซ่ึงแลนผานบริเวณท่ีกําหนดและ
ภายในระยะเวลาท่ีกําหนด ซ่ึงสามารถนําไปใชประโยชนไดแก 
  -  เพ่ือการแบงประเภทถนน 
  -  เพ่ือการประเมินสภาพการจราจรและระดับการใหบริการ ณ ปจจุบัน 
  -  เพ่ือการวางแผนปรับปรุงขยายถนน 
  -  เพ่ือการวางแผนระบบควบคุมการจราจร 
  -  เพ่ือการคาดคะเนปริมาณจราจรในอนาคต 
 การทราบถึงคุณลักษณะการไหลของกระแสจราจร ทําใหทราบไดวาชวงถนนท่ี
ทําการศึกษาอยูนั้นมีปริมาณจราจรสูงกวาหรือนอยกวาคาความจุของถนน (Capacity) ซ่ึงถามี
ปริมาณจราจรท่ีมากใกลเคียงกับคาความจุของถนนทําใหการเคลื่อนท่ีของยวดยานเปนไปไดชา เกิด
ความลาชาในการเดินทางและคาใชจายในการเดินทางเพ่ิมสูงข้ึน กอใหเกิดการสูญเสียมูลคาทาง
เศรษฐกิจ นอกจากนี้ยังอาจทําใหโอกาสเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมสูงข้ึนดังนั้น ขอมูลปริมาณจารจรจะเปนตัว
บงชี้ไดวาถนนนั้นมีความจําเปนตองปรับปรุงใหดีข้ึนหรือไม เพ่ือรองรับปริมาณขอมูลปริมาณจราจร
อยางตอเนื่องหลาย ๆ ปติดตอกัน สามารถนําไปใชหาอัตราการเพ่ิมข้ึนของปริมาณจราจร (growth 
rate) เพ่ือการคาดการณปริมาณจราจรในอนาคต เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวัน (Average Daily Traffic) คือ ปริมาณการจราจรท้ังวันท้ังหมด
ชวงหนึ่ง (นอยกวา 1 ป) ท่ีทําการสํารวจหารดวยจํานวนวันท่ีทําการสํารวจ 
 ความตองการสัญจร (Traffic Demand) คือจํานวนยาพาหนะท่ีวิ่งเขาสูจุดสํารวจ 
(arriving traffic) ในระหวางชวงเวลาท่ีทําการสํารวจ โดยท่ัวไปจะมีหนวยเปนจํานวนคัน/ชั่วโมง 
(vph) ซ่ึงถาจํานวนยานพาหนะท่ีวิ่งเขาสูจุดสํารวมมากกวาจํานวนยานพาหนะท่ีวิ่งผานจุดสํารวจจะ
ทําใหเกิดแถวคอย (queue) 
 ความจุของถนน (Capacity) คือ อัตราการไหลสูงสุดท่ีวิ่งผานถนนชวงใดชวงหนึ่งโดยไม
เกิดแถวคอย (queue) ดังนั้นถาความตองการสัญจร (demand) นอยกวาความจุของถนน ปริมาณ
จราจรมีคาเทากับความตองการสัญจร 
 2.5.1.1 วิธีการเก็บขอมูลปริมาณจราจร   วิธีการเก็บขอมูลปริมาณจราจร สามารถทําได
หลายวิธี ไดแก 
  -  การสํารวจโดยวิธีใชคนนับ (Manual Count Method) 
  -  การสํารวจโดยใชเครื่องมือ (Mechanical Count Method) 
  -  การสํารวจโดยใชภาพถาย (Photographic Techniques) 
  -  การสํารวจโดยใชวิธีเคลื่อนท่ีของรถ (Moving Car Method) 
  1. การสํารวจโดยใชวิธีคนนับ (Manual Count Method)  การสํารวจจราจรดวยวิธีนี้ 
เปนวิธีท่ีสะดวกและงายตอการศึกษาปริมาณจราจร โดยผูนับทําการนับจํานวนรถท่ีแลนผานพรอมทํา
เครื่องหมายหรือสัญลักษณลงบนกระดาษบันทึก อยางไรก็ตามเม่ือมีปริมาณจํานวนจราจรเพ่ิมมากข้ึน
อาจจําเปนตองใชเครื่องมือชวยนับรถ (Traffic Counter) เพ่ือปองกันความผิดพลาด อีกท้ังมีความ
เหมาะสมกรณีท่ีตองนับรถแบบแยกประเภทอีกดวย 
 วิธีนี้อาจไมเหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศบางฤดูกาล หรือชวงเวลา เชน ชวงกลางคืน หรือ
ถาตองนับเปนระยะเวลานานตอเนื่องกัน อาจกอใหเกิดความผิดพลาดในการบันทึกขอมูลไดและตอง
ใชแรงงานมาก 
 การใชวิธีคนนับ ยังมีความเหมาะสมกับการสํารวจขอมูลจราจร ดังตอไปนี้ 
  -  การสํารวจปริมาณรถเลี้ยว (turning Movement) 
  -  การสํารวจแบบแยกประเภทรถ (Vehicle Classification) 
  -  การสํารวจเพ่ือศึกษาจํานวนผูโดยสารบนรถ (Occupancy Studies) 
  -  การสํารวจเพ่ือศึกษาปริมาณคนเดินเทา (Pedestrian Count) 
 การสํารวจปริมาณรถเลี้ยวและการแยกประเภทรถมีความสําคัญตอการออกแบบระบบ
ควบคุมการจราจรตรงทางแยก เชน ระบบสัญญาณไฟ ปายจราจร การกําหนดบริเวณท่ีจอดรถ 
รวมถึงการออกแบบทางเรขาคณิตทางแยกท่ีเหมาะสม การจัดชองจราจร (Channelization) 
 2.  การสํารวจโดยใชเครื่องมือ (Mechanical Count Method)  การสํารวจจราจรดวย
วิธีนี้จะใชเครื่องมือ ซ่ึงประกอบดวย “ตัวจับคลื่น (detector)” และ “เครื่องนับ (counter)” โดยตัว
จับคลื่นจะเปนตัวจักรสําคัญในการนับรถซ่ึงเปรียบเทียบไดกับคนนับรถในวิธีแรก แลวสงสัญญาณไป
ยังเครื่องนับ 
              สําหรับตัวจับคลื่นไปยังเครื่องนับ มีดังตอไปนี้ 
  -  ชนิดโลหะกระทบ (Positive Contact Detector) 
  -  ชนิดใชความดัน (Pneumatic Detector) 
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  -  ชนิดใชของเหลวแทนความดัน (Hydraulic Detector) 
  -  ชนิดใชสนามแมเหล็ก (Magnetic Detector) 
  -  ชนิดใชลําแสง (Photo Electric Eyes,Radar,infrared, or Ultrasonic Beams) 
 ในประเทศไทยนิยมใชชนิดใชความดัน (Pheumatic Detector ) โดยเครื่องมือจะ
ประกอบดวยสายยางวางพาดอยูบนผิวถนน เม่ือรถแลนผานลอจะทับสายยางทําใหเกิดความดันสง
คลื่นไปยังเครื่องนับ แลวเครื่องนับทํางานบันทึกจํานวนรถ โดยท่ัวไปแลวเครื่องมือชนิดนี้จะออกแบบ
ใหลอทับสองครั้งมีคาเทากับรถหนึ่งคัน ซ่ึงกรณีท่ีมีรถมากกวา 2 เพลา เชน รถบรรทุก จะทําใหคาท่ี
ไดคลาดเคลื่อน จําเปนตองแกคาปริมาณรถ 
 ขอดี-ขอเสียของการนับรถโดยใชเครื่องมือนับ 
 ขอดี 
                -  ประหยัดเม่ือตองนับปริมาณจราจรเปนระยะเวลานานและตอเนื่อง เชน ขอมูล 
ADT 
  -  สามารถใชไดตลอดเวลา เชน ท้ังกลางวันกลางคืน นับตลอดท้ังสัปดาห เดือน หรือป 
 ขอเสีย 
  -  ไมสามารถนับแบบแยกประเภทรถได 
  -  ไมสามารถนับปริมาณรถเลี้ยว 
  -  สายยางอาจชํารุดเสียหายไดตองการการบํารุงรักษาและตรวจสอบอยูสมํ่าเสมอ 
  -  จําเปนตองปรับแกขอมูล เพ่ือความเหมาะสมในบริเวณท่ีมีรถบรรทุกมาก 
 3.  การสํารวจโดยใชภาพถาย (Photographic Techniques)  การนับปริมาณการจราจร
สามารถใชภาพถายในการศึกษาได ซ่ึงอาจจะบันทึกเปนวีดีทัศนหรือถายจากกลองถายรูป โดยปกติจะ
ถายจากท่ีสูงซ่ึงสามารถมองเห็นไดท่ัวบริเวณ เชน ถายภาพจากยอดตึกสูงหรือถายจากเครื่องบิน แลว
จึงนับจํานวนพาหนะท่ีปรากฏในภาพถาย ซ่ึงจะไดผลเต็มท่ีนับจํานวนไดท่ีถูกตองแนนอน แต
คาใชจายจะสูง 
 2.5.1.2  ระยะเวลาการเก็บขอมูล 
 ระยะเวลาการเก็บขอมูลจะแตกตางกันออกไป ข้ึนอยูกับวัตถุประสงคในการศึกษาและนํา
ขอมูลไปใชโดยท่ัวไปมีชวงการเก็บขอมูล ดังนี้ 
                -  ชวงเวลาเรงดวน (Peak Hour Count) จะเก็บขอมูลประมาณ 4 ชั่วโมงตอวัน โดย
เก็บในชวง เชา 7:00 – 9:00 น. (หรือ 6:00 – 8:00 น.) และเย็น 16:00 – 18:00 น. (หรือ 17:00 – 
19:00 น.) ท้ังนี้อาจขยายเวลาออกไปตามความเหมาะสมกับสภาพจราจรและพ้ืนท่ี 
                -  นับ 12 ชั่วโมง (12-hr count) จะเก็บขอมูลระหวาง 7:00 – 19:00 น. (หรือ 6:00 
– 18:00 น.) ซ่ึงจะคลอบคลุมขอมูลการจราจรชวงกลางวัน โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณยานธุรกิจและ
พาณิชย แตในกรณีท่ีเปนบริเวณศูนยการคาอาจตองขยายเวลาไปจนถึง 21:00 น. 
                -  นับ 16 ชั่วโมง (16-hr count) จะเก็บขอมูลระหวาง 7:00 – 23:00 น.(หรือ 6:00 
– 22:00 น.) ซ่ึงจะคลอบคลุมขอมูลจราจรชวงกลางวันและกลางคืน 
                -  นับ 24 ชั่วโมง (24-hr count) จะเก็บขอมูลตลอด 24 ชั่วโมงของวันระหวางวัน
จันทรถึงศุกร โดยชวงการเก็บขอมูลเริ่มตั้งแตเท่ียงวันจันทรถึงเท่ียงวันศุกร (เก็บเพียง 24 ชั่วโมง) เพ่ือ
ปองกันความคลาดเคลื่อนเนื่องจากจราจรสุดสัปดาห 
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               -  นับชวงสุดสัปดาห (Weekend Counts) จะนับตั้งแต 18:00 น. ของวันศุกร จนถึง 
6:00 น.ของวันจันทร 
 ถาตองการเก็บขอมูลใหไดความถูกตองและเปนสภาพการจราจรท่ัวไปไมใชเปนการศึกษา
ผลของการเง่ือนไขการจราจรนั้น ควรหลีกเลี่ยงการเก็บขอมูลเนื่องจากปจจัยเหลานี้ 
  -  มีเหตุพิเศษ ท่ีทําใหปริมาณจราจรเพ่ิมหรือลดลงกวาความเปนจริง 
  -  สภาพภูมิอากาศท่ีแตกตางจากสภาพเดิมมากเกินไป เชน เกิดพายุฝน 
  -  การปดถนนชั่วคราวซ่ึงสงผลใหเกิดการเปลี่ยนเสนทาง 
  -  การประทวงหยุดงานของพนักงานขับข่ีรถโดยสารมวลชน หรือรถบรรทุก 
       2.5.2  การเก็บขอมูลความเร็ว 
 ความเร็วเปนคุณลักษณะท่ีสําคัญอยางหนึ่งของการจราจร การวัดความเร็วนั้นเปน
สิ่งจําเปนสําหรับการศึกษาทางดานวิศวกรรมจราจร เนื่องจากผูใชรถจะเก่ียวของโดยตรงกับความเร็ว
อันจะสงผลทางเศรษฐศาสตร ความปลอดภัย เวลาเดินทาง และความสะดวกสบาย อาจกลาวไดวา
ความเร็วยังเปนตัวบงชี้ถึง “คุณภาพของการเคลื่อนท่ีของจราจร”  
 ความเร็ว คือ อัตราของการเคลื่อนท่ีของจราจร โดยเปนสัดสวนของระยะทางท่ีผูขับข่ีใน
หนึ่งชวงเวลา หนวยของความเร็วนิยมใชเปน กิโลเมตร/ชั่วโมง (กม./ชม.) 
 การวัดความเร็วเฉลี่ย โดยท่ัวไปแบงเปน 2 ชนิดคือ 
  - ความเร็วท่ีจุด (Spot Speed) 
  - ความเร็วขณะเดิน (Travel speed) 
 2.5.2.1  ความเร็วท่ีจุด (Spot Speed or Time-mean Speed) ความเร็วท่ีจุดแบงได 2 
ประเภทคือ 
 1.  ความเร็วเฉลี่ยท่ีอิงเวลา (Time-Mean Speed) คือ คาเฉลี่ยความเร็วของรถทุกคันท่ี
วิ่งผานจุดใดจุดหนึ่งในชวงเวลาท่ีกําหนด 
 2.  ความเร็วเฉลี่ยท่ีอิงระยะทาง (Space-Mean Speed) คือ คาเฉลี่ยความเร็วของรถทุก
คันท่ีวิ่งผานชวงถนนท่ีคอนขางยาวในขณะใดขณะหนึ่ง โดยการเฉลี่ยคาของเวลาท่ีรถแตละคันใชวิ่ง
บนชวงความยาวท่ีกําหนด 
 การศึกษาความเร็วท่ีจุด (Spot Speed Studies) 
 การศึกษาความเร็วท่ีสุด หมายถึง การศึกษาความเร็วของการจราจร ณ จุดหรือบริเวณท่ี
กําหนดบนถนน ซ่ึงวิธีการรวบรวมขอมูลสามารถกระทําไดหลายวิธี คือ 
  -  การทําเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร  (Pavement Marking) 
  -  การใชกลอง Enoscope (Enoscopes) 
  -  การใชเครื่องมือวัดอิเล็กทรอนิกส  (Electronics) 
  -  การใชเรดาร  (Radar Meter) 
  -  การใชภาพถาย  (Photographic Techniques) 
 สําหรับการเก็บขอมูลความเร็วท่ีจุดอาจแบงได 3 ชนิดใหญ ๆ ดังนี้ 
 1.  การจับเวลาบนระยะทางท่ีกําหนด (Measuring Time over Distance) ซ่ึงสามารถ
คํานวณความเร็วไดจากความสัมพันธระหวางระยะทางท่ีคงท่ีตอเวลาท่ีรถวิ่ง 
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ตารางท่ี 2.3  ระยะกําหนดในการศึกษาความเร็ว 

อัตราความเฉล่ีย 
ระยะทางท่ีควรใช 

(เมตร) 
สมการในการคํานวณความเร็ว 

(ก.ม./ช.ม.) 
นอยกวา 40 ก.ม./ชม. 
ระหวาง 40-65 ก.ม./ชม. 
มากกวา 65 ก.ม./ชม. 

30 
60 
90 

108/t 
216/t 
324/t 

โดย t มีหนวยเปนวินาที 
 
 วิธีการเก็บขอมูลแบบนี้ ได แก การทําเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร การใชกลอง 
Enoscope และ การใชเครื่องมืออิเลคทรอนิกส (Electronics) 
  -  การทําเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร เปนวิธีงาย สะดวกและประหยัด อุปกรณ
ทดลองประกอบดวยนาฬิกาจับเวลาและเทปวัดระยะทาง ผูทดลองอาจมีเพียง 1-2 คน เม่ือทราบ
บริเวณท่ีจะทําการทดลองแลว ใหใชเทปวัดระยะทาง พรอมกับทําเครื่องหมายบนผิวถนนหรือขอบ
ทาง ซ่ึงอาจใชอุปกรณเชน ธง ปกไวเพ่ือใหเห็นเดนชัด หากในกรณีไมสามารถทําเครื่องหมายจราจร
บนผิวทางได อาจอนุโลมใหใชเสาไฟฟาแทนไดโดยเริ่มตนจับเวลาเม่ือยวดยานวิ่งผานเครื่องหมายอัน
แรกและหยุดจับเวลาเม่ือยวดยานแลนผานเครื่องหมายอันท่ีสอง 
  -  การใชกลอง Enoscope เปนวิธีงาย สะดวกและประหยัดเชนเดียวกับวิธีแรก และ
ข้ันตอนการทดลองก็คลายกัน เพียงแตใชอุปกรณกลอง Enoscope แทนการทําเครื่องหมายบนผิว
จราจรโดย Enoscope เปนกลองรูปตัว “L” ลักษณะเปดท้ังสองดาน และมีกระจกเงาวางทํามุม 45º 
ทําหนาท่ีสะทอนแสงเม่ือมีรถวิ่งผาน วิธีนี้มีลักษณะเดน คือ สามารถศึกษาความเร็วในเวลากลางคืนได 
โดยการใชไฟฉายสองในแนวตั้งฉากกับกลอง เม่ือรถแลนผานจะตัดลําแสงไฟฉาย ทําใหผูทดลอง
สังเกตมองเห็นได วิธีนี้จึงอาจเรียกอีกอยางวา “Flash Box”   
  -  การใชเครื่องมือวัดอิเลคทรอนิกส (Electronics) การเก็บขอมูลดวยวิธีนี้สามารถลด
ความคลาดเคลื่อนในการจับเวลาได โดยเครื่องอิเลคทรอนิกสจะใชบังคับการเริ่มและหยุดจับเวลา ซ่ึง
มีสายยาง 2 เสน วางพาดบนผิวถนนทําหนาท่ีเปนตัวสื่อสารสงสัญญาณเม่ือรถแลนผานจะทับสายยาง
เสนแรกซ่ึงจะสงสัญญาณไปยังนาฬิกาใหเริ่มจับเวลาและใหหยุดเม่ือรถคันเดียวกันแลนผานสายยาง
เสนหลัง ในลักษณะนี้สามารถคํานวณความเร็วไดจากระยะหางของสายยาง 2 เสนหารดวยเวลา  
  -  การวัดระยะทางบนชวงเวลาท่ีกําหนด (Measuring Distance over Time) ซ่ึง
สามารถคํานวณความเร็วไดจากความสัมพันธระหวางระยะทางท่ีรถวิ่งตอเวลาท่ีกําหนด  วิธีนี้นิยมใช
ภาพ (Photographic Techniques) ในการหาระยะทางท่ีรถวิ่งไปไดบนชวงเวลาท่ีกําหนดเปนการ
กําหนดเวลาและวัดระยะทางเวลาจะกําหนดใหคงท่ีเชนถายทุก 20 วินาทีจากนั้นจะวัดระยะทางท่ีรถ
วิ่งไปจากภาพถายนั้น ลักษณะเดนของการใชภาพถายคือ ไดขอมูลท่ีถาวรและแมนยํา แตจะสิ้นเปลือง
คาใชจายมากโดยเฉพาะอยางยิ่งการถายภาพทางอากาศ 
               2.  การใชเรดารจับความเร็ว (Radar Meter) พบเห็นไดบอยกรณีท่ีตํารวจใชในการ
ตรวจจับความเร็วของยวดยาน 
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2.6  บทความและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับ

จุลภาคโดยใชโปรแกรม VISSIM 

 (Liu Yu, Xumei Chen, Tao Wan, Jifu Guo.  2006) ระบบรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
(BRT) มีการเจริญเติบโตไดรับความนิยมในปท่ีผานมา ดวยการพัฒนาอยางรวดเร็วของเทคโนโลยี
คอมพิวเตอร โดยใชรูปแบบการจําลองขนาดเล็กท่ีจะศึกษากลยุทธในการวางแผน ทําใหสําเร็จและ
การดําเนินงานของระบบรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) ไดกลายเปนพ้ืนท่ีงานวิจัยท่ีนาสนใจ
ในดานการขนสงสาธารณะ โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีการทดลองภาคสนามเปนเรื่องยากหรือมีราคา
แพงในการดําเนินการ มีแบบจําลองขนาดเล็กอยูมากมายท่ีมีอยูและถูกใชท่ัวโลก เชน VISSIM, 
CORSIM, PARAMICS, และอ่ืน ๆ ในรูปแบบดังกลาว มีจํานวนของตัวแปรท่ีอธิบายถึงลักษณะการ
ไหลของการจราจร พฤติกรรมการขับข่ี และการดําเนินงานระบบการจราจร ซ่ึงมีความสัมพันธกับผล
การจําลอง ถึงแมวารูปแบบนี้จะมีชุดของคาเริ่มตนสําหรับแตละตัวแปร และผูใชสามารถดําเนินการ
จําลองโดยไมตองสอบเทียบ คาเริ่มตนอาจจะไมเปนตัวแทนของสถานการณภายใตการศึกษา
การจราจร ตัวอยางเชน พฤติกรรมการขับข่ีของยานพาหนะรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) 
ในเลนพิเศษ อาจจะแตกตางจากผูท่ีอยูในเขตเมือง หรือทางดวนพิเศษ เพราะรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ (BRT) มีลักษณะการจราจรบางอยางท่ีเปนเอกลักษณ (เชน สงตามกําหนดเวลา, ท่ีหยุดท่ี
ปายรถเมล เพ่ือใหบริการผูโดยสาร, อ่ืน ๆ ) แมวาระบบรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) จะไม
เปนท่ีสนใจในหลาย ๆ ประเทศหรือหลายเมืองอาจจะมีลักษณะแตกตางกัน สําหรับการศึกษาจําลอง
ของระบบรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) การสอบเทียบท่ีเหมาะสมตามการสังเกตสภาพ
การจราจรสามารถไดผลท่ีถูกตองและผลการจําลองท่ีเชื่อถือได ซ่ึงจะสามารถชวยใหผูประกอบการ
ขนสง ทําการตัดสินใจท่ีเหมาะสมมากข้ึนสําหรับการวางแผนและการใชรถโดยสารประจําทางดวน
พิเศษ (BRT) ดังนั้น เม่ือใชแบบจําลองสําหรับสภาพทางภูมิศาสตรและสภาพการจราจร และท่ีสําคัญ
ท่ีสุดข้ันท่ียากคือสอบเทียบและตรวจสอบแบบจําลอง การสอบเทียบ คือ กระบวนการโดยท่ีคาของ
การปอนขอมูลตัวแปรแบบจําลอง การกลั่นกรองและการปรับเพ่ือใหแบบจําลองถูกตองจากการวัดใน
สนามและตรวจสอบสภาพการจราจร  
 จุดมุงหมายของการวิจัยนี้คือการเสนอวิธีการสําหรับการสอบเทียบอัตโนมัติของ พารามิเตอร
พฤติกรรม การขับข่ีของ VISSIM โดยใชขอมูลจีพีเอสสําหรับการใชงานไปยังกรุงปกก่ิง ระบบ BRT ได
นําหลักการพันธุกรรม (GA) มาใชในการหาชุดท่ีดีท่ีสุดของ VISSIM ตัวแปรพฤติกรรมการขับข่ีรถและ
การจําลองดวยคอมพิวเตอร โดยเฉพาะอยางยิ่งโปรแกรม AUTOSIM ชื่อไดรับการออกแบบมาเพ่ือให
ทํางานรวมกับแบบจําลอง VISSIM ไดโดยอัตโนมัติและตอเนื่องกัน ความถูกตองของวิธีการท่ีนําเสนอ
ไดรับการแสดงใหเห็นผานกรณีศึกษาในปกก่ิงศูนยกลางการเดินรถ เหนือ-ใต ผลของ BRTแสดงให
เห็นวาเปนวิธีการปฏิบัติท่ีมีประสิทธิภาพสําหรับการสอบเทียบ VISSIM 
 ตัวแปรในการสอบเทียบ VISSIM  
  VISSIM เปนแบบจําลองดวยกลองจุลทรรศนเวลาข้ันตอนและแบบจําลองพฤติกรรมตาม
การพัฒนารูปแบบการจราจรในเขตเมืองและการดําเนินงานการขนสงสาธารณะ มันมีการปรับปรุง
อยางมีนัยสําคัญ ในแงของการเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมลักษณะการทํางาน การดําเนินการ
ขนสงหลายแบบ, อินเทอรเฟซแบบจําลองการวางแผน/การคาดการณ และการจําลอง 3 มิติ VISSIM 
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ประกอบดวย รูปแบบการเคลื่อนไหวทางกายภาพรถ รถตามยาวและ ข้ันตอนวิธีกฎการเคลื่อนไหว
ดานขาง ตัวแปรการสอบเทียบ VISSIM มี รวมถึง 10 ตัวแปรดังนี้  
   -   รอเวลากอนท่ีจะมีการเคลื่อนตัว คือ ในชวงเวลาเรงดวนท่ียานพาหนะสามารถรอท่ี
ตําแหนงหยุดฉุกเฉิน รอชองวางท่ีจะเปลี่ยนเลนเพ่ือใหอยูบนเสนทาง เม่ือถึงเวลานี้มีรถถายออกของ
เครือขาย และขอความแจงเตือนท่ีจะเขียนไปยังแฟมขอผิดพลาดท่ีแสดงถึงเวลาและสถานท่ีของการ
กําจัด  

   -  ระยะเคลื่อนตัวนอยท่ีสุด (หนา / หลัง) คือ กําหนดระยะทางข้ันต่ําสําหรับคันขาง
หนาท่ีตองพรอมใชงานการเปลี่ยนชองจราจรในภาวะหยุดนิ่ง  
   -  การชะลอตัวสูงสุด คือ ความเร็วรถท่ีเร็วท่ีสุดท่ีสามารถชะลอหรือหยุด 
   -  ระยะทาง คือ ท่ีใชในการลดการชะลอตัวสูงสุดดวยการเพ่ิมระยะไปท่ีตําแหนงหยุด
ฉุกเฉิน 

   -  การชะลอตัวท่ียอมรับได คือ มีขนาดเล็กกวาการชะลอตัวสูงสุดแตใหญกวาการ
ชะลอตัวต่ําสุด คือรถสามารถชะลอตัวไดชาลงอยางปลอดภัยโดยไมเปนอันตรายใด ๆ 

   -  ระยะหางสูงสุดในการมองไปขางหนา คือ ระยะทางสูงสุดท่ีรถสามารถมองเห็นไป
ขางหนาเพ่ือท่ีจะตอบสนองกับรถคันอ่ืน ๆ ท้ังในดานหนาหรือดานขางของ (ภายในลิงคเดียวกัน) คานี้
จะเก่ียวของกับการสังเกตความสามารถของมนุษยทางกายภาพ 

   -  ระยะทางเฉลี่ยท่ีหยุดนิ่ง คือ กําหนดระยะทางเฉลี่ยรถหยุดโดยหาไดจากระยะทาง
ระหวางรถท่ีหยุดกับเสนหยุดรถ 

   -  เพ่ิมสวนของระยะทางท่ีตองการความปลอดภัย  ตัวแปรนี้และตัวแปรตอไป (คือ
หลายสวนของระยะปลอดภัยตองการ) ท่ีอยูกับรถตอไปนี้เปน รูปแบบกําหนดอัตราการไหลอ่ิมตัว
สําหรับ VISSIM การไหลอ่ิมตัวอัตรากําหนดจานวนของยานพาหนะท่ีสามารถฟรีไหลผาน รูปแบบ 
VISSIM ในชวงหนึ่งชั่วโมง 

   -  ระยะปลอดภัยในหลายสวน ไดอธิบายไวขางตน 

   -  ระยะยืนท่ี 50 km/h คือ ระยะความปลอดภัย ระยะหางระหวางเสนขนาน 2 คัน
ท้ังสภาพและหยุดเคลื่อนไหว 
 

 (Wuttikrai Chaipanha, Pongrid Klungboonkrong.  2010) ไดทําการศึกษาหาแยกศาลเจา
พอหลักเมืองเปนบริเวณหนึ่งท่ีกําลังประสบกับปญหาการจราจรติดขัดข้ันวิกฤต อีกท้ังมีผลกระทบ
จากการเปดใหบริการของหางสรรพสินคาขนาดใหญ (เซ็นทรัล พลาซา) เปนแหลงดึงดูดการเดินทาง
แหงใหมบริเวณสี่แยกประตูเมือง (ถนนมิตรภาพตัดกับถนนศรีจันทร) ทําใหบริเวณขางเคียงมีการ
เปลี่ยนแปลงการใชประโยชนท่ีดิน รูปแบบการเดินทาง เกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจ มีรานคาและท่ี
อยูอาศัยเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว เปนแหลงดึงดูดการเดินทางท่ีสําคัญแหงใหมของจังหวัดขอนแกน สงผล
ใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดอยางกวางขวางในบริเวณใกลเคียงกับหาแยกฯ บอยครั้งจะมีความยาว
แถวคอยยาวถึงบริเวณสี่แยกประตูเมือง ดังนั้น จึงควรมีการวิเคราะหเพ่ือประเมินทางเลือกในการ
แกปญหาจราจร เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงการรูปแบบการเดินทาง การใชประโยชนท่ีดิน การ
จัดการระบบการจราจร และการเพ่ิมข้ึนของปริมาณจราจรในอนาคตอยางเรงดวน  
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 ซ่ึงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation) ในการวิเคราะห
ทางเลือกตางๆ เพ่ือประเมินผลและเสนอแนะทางเลือกท่ีดีท่ีสุด เปนวิธีหนึ่งท่ีเปนวิทยาศาสตร เปน
ระบบ และมีประสิทธิภาพไดยอมรับกันอยางแพรหลาย เพราะสามารถจําลอง สภาพการจราจรท่ี
เกิดข้ึน วิเคราะห และเปรียบเทียบสถานการณตางๆ ในอนาคต ซ่ึงยังไมเกิดข้ึนจริง ทําใหประหยัดท้ัง
คาใชจายและเวลา รวมท้ังสามารถปรับปรุงทางเลือกในการแกไขปญหาไดกอนการตัดสินใจกอน
ดําเนินการกอสรางในอนาคต โดยการศึกษาครั้งนี้ไดประยุกตใชโปรแกรม PARAMICS เปนเครื่องมือ
ในการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรในระดับจุลภาคและชวยในการตัดสินใจในการประเมิน
ทางเลือกในการแกไขปญหาการจราจร ณ หาแยกศาลเจาพอหลักเมือง เนื่องจากเปนโปรแกรมท่ี
สามารถประยุกตใชในการจําลองสภาพการเคลื่อนตัวของยวดยานแตละประเภท สามารถแสดงผลใน
รูปแบบของภาพ 3 มิติ และจําลองสถานการณตางๆ ไดหลากหลาย เชน การควบคุมทางแยกดวย
สัญญาณไฟจราจร วงเวียน ทางดวน ทางลอด ทางขาม และระบบขนสงสาธารณะ เปนตน อีกท้ังยัง
สามารถวิเคราะหตัวชี้วัดดานการจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน ระยะทาง ความเร็ว ความลาชา 
ความยาวแถวคอย และเวลาท่ีใชในการเดินทางของยวดยานแตละคัน เปนตน ในขณะเดียวกันไดมี
การตรวจสอบตัวแปรตางๆ ท่ีมีอิทธิพลตอแบบจําลองทําใหแบบจําลองในดานความถูกตอง นาเชื่อถือ 
จนสามารถนําไปใชเปนเครื่องมือชวยในการตัดสินใจและสามารถนําไปประยุกตใชไดจริงในทางปฏิบัติ 
 
 (COMPASS.  2008) ไดทําการศึกษาวิธีการสําหรับการปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการ
ใหบริการดานการจราจรของทางแยก ประกอบดวย วงเวียน (Roundabouts), CFI, PFI, Town 
Center Intersections (TCI), Median U-Turn, Bowtie, Superstreet, Quadrant Roadway 
Intersection (QRI), Jughandle และทางแยกตางระดับรูปแบบใหม (Grade-Separated 
Innovative Designs) โดยไดทําการออกแบบทางเลือกสําหรับปรับปรุงทางแยกใน รัฐไอดาโฮ 
จํานวน 10 ทางแยก โดยใชโปรแกรม SYNCHRO และโปรแกรม VISSIM เปนเครื่องมือในการจําลอง
สภาพการจราจรในปปจจุบัน และในปอนาคตของวิธีการตางๆท่ีศึกษา จากนั้นไดนําผลการจําลอง
สภาพการจราจรท่ีได เชน ความลาชาในการเดินทาง ปริมาณการเผาผลาญพลังงานเชื่อเพลิง และ
ระดับมลภาวะท่ีเกิดข้ึนไปใชในการวิเคราะหหาคาใชจายท่ีผูใชถนนตองสูญเสียไปในระหวางการ
เดินทางของวิธีการตางๆท่ีศึกษาเปรียบเทียบกับกรณีท่ีไมมีการปรับปรุงทางแยก จากนั้นไดทําการ
คัดเลือกวิธีการท่ีเหมาะสมสาหรับใชในการปรับปรุงทางแยกท้ัง 10 ทางแยก โดยใชคาการลงทุนของ
ทางเลือกตางๆ วิเคราะหคาความคุมคาในการลงทุน เปนเกณฑในการพิจารณา และจากผลท่ีได 
พบวา CFI เปนทางเลือกท่ีถูกคัดเลือกมากท่ีสุด โดยถูกคัดเลือกใหใชในการปรับปรุงทางแยก 5 ทาง
แยก จากท้ังหมด 10 ทางแยก ซ่ึงผลการวิเคราะหความคุมคาในการลงทุนของ CFI ท่ีถูกคัดเลือก 
สําหรับการปรับปรุงทางแยกท้ัง 5 ทางแยก แสดงในตารางท่ี 2.4 
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ตารางท่ี 2.4  ผลตอบแทนของการลงทุนปรับปรุงทางแยกแบบดั้งเดิมใหเปน CFI ในชวงระหวาง  
                 ป ค.ศ. 2010 ถึง 2030  (COMPASS.  2008) 

ทางแยก 
User 

Benefits 
Cost User Benefits Over 

Incremental Cost CFI Baseline Incremental 
Beacon Light / SH55 122.9 4.3 1.6 2.7 45.6 

State / Linder 120 12 4.9 6.7 17.8 
State / SH55 93.9 16 8.1 7.4 12.6 

Fairview / Eagle 95.5 14 5.3 8.3 11.5 
Franklin / Eagle 93.4 15 5.9 9.5 9.8 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.5  แสดงการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค  
                 (Wuttikrai Chaipanha, Pongrid Klungboonkrong.  2010) 
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1.เครื่องมือตรวจจับยวดยาน √ × √ √ √ √

2.วงเวียน × √ × × √ √

3.การปรับขอบทาง × √ × × √ √

4.การควบคุมการเขาถึงพื้นที่ × √ √ × √ √

5.ระบบสาธารณะ √ √ √ √ √ √

6.สัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ √ √ √ √ √ √

7.การแสดงผลสามมิติ √ × × × √ √

8.สัญญาณไฟจราจรแบบเชื่อมโยง √ √ × √ √ √

9.สัญญาณจราจรแบบปรับตามปริมาณการจราจร √ × × × √ √

10.การจัดลําดับสิทธิพิเศษแกระบบขนสงสาธารณะ √ √ × √ √ √

11.การกําหนดเสนทางของระบบขนสงสาธารณะ √ √ × √ √ √

12.ชองจราจรเฉพาะสําหรับระบบขนสงสาธารณะ √ × × √ √ √

13.การยับยั้งการจราจร × × × × √ √

14.การควบคุมการเขาออกทางดวน √ √ √ × √ √

15.รถจักรยานยนต × × × × × √

16.คนเดินเทา × √ × √ √ √

17.ที่จอดรถ × × × × √ √

ประสิทธิภาพในการจําลองสภาพการจราจร

โปรแกรมจําลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาค

 
 

 โดยสรุปจะพบวา โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมในการจําลองสภาพการจราจรบริเวณท่ีทํา
การกอสรางโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) หนาวัดหลักสี่ ครั้งนี้ โปรแกรม VISSIM มี
ประสิทธิภาพสูงสุดจากขอเปรียบเทียบท้ัง 17 ขอ ขางตน รวมท้ังมีฟงกชั่นท่ีครอบคลุมในการ
ประยุกตใชจําลองสภาพการจราจรไดอยางดี ดังแสดงในตารางท่ี 2.5 และไดนําโปรแกรม Synchro 
มาชวยในการออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจร เนื่องจากตัวโปรแกรมมีประสิทธิภาพในการปรับรอบ
สัญญาณไฟจราจรของโครงขายทางแยกเพ่ืองายตอการวิเคราะหหารอบสัญญาณไฟจราจร 

(ดร .สรัสไชย องคประเสริฐ . 2556) การกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานในเขตเมืองเปน
สิ่งจําเปน เพ่ือรองรับการขยายตัวของประชากรและเศรษฐกิจ แตการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานมักจะ
มีความจําเปนตองใชพ้ืนท่ีบนผิวจราจรท่ีใชสัญจรกันอยู นํามาซ่ึงปญหาการจราจรติดขัดและ
อุบัติเหตุ เพ่ือปองกันปญหาดานจราจรท่ีอาจเกิดจากการกอสราง หนวยงานท่ีเก่ียวของควรมี
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ขอกําหนดสําหรับจัดการจราจรระหวางการกอสราง โดยมีผูเชี่ยวชาญดานจราจรเปนผูวิเคราะห 
ศึกษา และนําเสนอแผนงานตามหลักวิชาการ ซ่ึงจะชวยลดผลกระทบการจราจรติดขัดจากการ
กอสรางสําหรับแผนการจัดการจราจรระหวางการกอสรางจะตองประกอบไปดวยการศึกษาดังนี้ 

- สํารวจสภาพการจราจรกอนการกอสราง เชน สภาพถนน จํานวนชองจราจร 
สภาพการจราจร ปริมาณการจราจร และความยาวทายแถว เปนตน เพ่ือใช
เปรียบเทียบกับสภาพการจราจรระหวางการกอสรางวาติดขัดกวาเดิมเทาใด 
และทราบวาบริเวณโครงการมีรถหนาแนนในชวงเวลาใด เพ่ือท่ีจะหลีกเลี่ยงการ
กีดขวางในชวงเวลาดังกลาว 

- การจัดทําแผนการกอสราง ท่ีจะกอใหเกิดผลกระทบกับการจราจรนอยท่ีสุด 
เชน การเปลี่ยนเกาะกลางถนนและพ้ืนท่ีบางสวนของทางเทาใหเปนผิวจราจร
เพ่ือทดแทนผิวจราจรท่ีเสียไปจากการกอสราง เปนตนการวิเคราะหผลกระทบ
จากแผนการกอสราง ในข้ันตอนนี้จะวิเคราะหและคาดการณสภาพจราจรท่ีจะ
เกิดข้ึนจากการใชแผนท่ีวางไว ดวยการคํานวณทางวิศวกรรมจราจร ซ่ึงจะ
สามารถวิเคราะหไดวา แผนการกอสรางแบบไหนท่ีทําใหเกิดผลกระทบกับ
การจราจรนอยท่ีสุด โดยมีดัชนีชี้วัดท่ีสําคัญ (Key Performance Indicator: 
KPI) ไดแก ความจุของถนนระหวางการกอสราง จากนั้นเพ่ือใหแนใจวาการ
คํานวณถูกตอง จะตรวจสอบผลการคาดการณสภาพจราจรโดยใชโปรแกรม
แบบจําลองทางจราจร (Traffic Simulation Model) ซ่ึงสามารถแสดงใหเห็น
ถึงรายละเอียด 

- พฤติกรรมของผูขับข่ีได เชนการชะลอตัว การเปลี่ยนเลน เปนตน รวมถึง
สามารถแสดงผล KPI ตางๆ ใหเห็นไดอยางชัดเจน ท้ังความยาวทายแถว และ
ระยะเวลาเดินทางจากทายแถวจนพนทางแยก 

- การออกแบบปายและเครื่องหมายจราจร เชน ปายเตือนเขาเขตกอสราง การตั้ง
กรวยยางแสดงทางเบี่ยง และการติดตั้ง Barrier การติดตั้งไฟฟาแสงสวางท่ี
เพียงพอ เปนตน ซ่ึงนอกจากจะชวยใหผูใชเสนทางไมสับสนแลวยังชวยปองกัน
อุบัติเหตุท่ีอาจเกิดข้ึนดวย โดยการออกแบบปายจราจรและจุดติดตั้งจะตอง
เปนไปตามมาตรฐานของหนวยงานภาครัฐ เชน สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.) นอกจากนี้ยังควรพิจารณาใชหลักการนี้กับการ
ซอมแซมถนนท่ีรถใชความเร็วสูงอยางมอเตอรเวยและทางดวนดวย เชน การ
วาง Barrier บนถนน จะตองวางชิดกันเปนแนวยาว หากมีการ เวนชอง Barrier 
และมีรถเขาไปชนระหวางชอง Barrier อาจทําใหเกิดอุบัติเหตุท่ีรุนแรงถึงข้ัน
เสียชีวิต 

- แนะนําการควบคุมสัญญาณไฟจราจร โดยไมควรเปดรอบสัญญาณไฟจราจรเกิน 
3 นาที เพราะจะทําใหประสิทธิภาพของทางแยกลดลง (รอบสัญญาณไฟ 
หมายถึง ระยะเวลาระหว างการได  ไฟเ ขียวหนึ่ งครั้ ง กับครั้ ง ถัดไป)   
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- แผนประชาสัมพันธ เพ่ือใหผูขับข่ีหลีกเลี่ยงไปใชเสนทางอ่ืนหรือทางลัด แทน
เสนทางท่ีมีการกอสราง ซ่ึงในปจจุบันมีเครื่องมือในการประชาสัมพันธมากมาย 
ท้ัง Social Media และวิทยุ การจราจร เปนตน  

การวางแผนการจัดการจราจรระหวางการกอสรางจะสามารถบรรเทาการจราจรติดขัด 
หนวยงานท่ีเก่ียวของจึงนาจะพิจารณานําแนวทางการจัดการจราจรระหวางการกอสรางไปบังคับใช 
ไมเฉพาะในกรุงเทพฯ แตรวมถึงการกอสรางในจังหวัดตางๆ ท่ีมีชุมชนและมีการจราจรหนาแนน
ใกลเคียงกับกรุงเทพฯ ตลอดจนบังคับใชกับการซอมแซมถนนท่ีรถใชความเร็วสูง เชน มอเตอรเวยและ
ทางดวนเพ่ือปองกันการเกิดอุบัติเหตุรายแรง 
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บทท่ี  3 

วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา 
 

       การศึกษานี้ไดทําการจําลองลักษณะการจราจรบริเวณท่ีทําการกอสรางโครงการระบบรถไฟชาน
เมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่ โดยใชแบบจําลองระดับจุลภาค โปรแกรม VISSIM เพ่ือนํามา
วิเคราะหหารูปแบบการจัดการจราจรท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงมีวิธีการและข้ันตอนในการศึกษาดังนี้ 
 3.1  สรุปลําดับข้ันตอนการศึกษา 
 3.2  การเลือกพ้ืนท่ีทําการศึกษา 
 3.3  การเก็บรวบรวมขอมูล 
 3.4  การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดยใชโปรแกรม VISSIM 5.4 
 3.5  การสอบเทียบและทวนสอบขอมูล  
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3.1  สรุปลําดับและข้ันตอนในการศึกษา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 

 
 
 

รูปท่ี3.1 แสดงผังสรุปลําดับและข้ันตอนในการศึกษา 
 

ทบทวนวรรณกรรมและงานวจิัยที่เกีย่วของ 

คัดเลือกพื้นที่ศึกษาและกําหนดพื้นที่ศึกษา 

รวบรวมขอมูลและสํารวจขอมูลในสนาม 
- ลักษณะการจราจร ไดแก ปริมาณจราจร ความ

ยาวแถวคอย ความเร็วที่ใช ระยะเวลาในการ
เดินทาง 

- ลักษณะทางกายภาพ ไดแก ลักษณะทางเรขาคณิต
ของทางแยก 

   
 

 

พัฒนาแบบจาํลองระดับจุลภาคในการจดัการจราจรระหวางการกอสรางโดยใชโปรแกรม VISSIM 

สรุปผลการวิจยั 

ไม
ผาน 

ผาน 

ตรวจสอบความถูกตองในการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในปจจุบัน (Error Checking) 

สอบเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในปจจุบัน (Calibration) 
 

ทวนสอบความถูกตองของแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในปจจุบัน (Validation) 
 

ออกแบบแนวคิดแตละรูปแบบที่ตองการนํามาวิเคราะห (Conceptual Design) 
 

นําผลที่ไดจากแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาครูปแบบตางๆมาวิเคราะหเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 
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3.2  การเลือกพ้ืนที่ทําการศึกษา 
       จากการศึกษาคนควาเก่ียวกับการจัดการจราจรระหวางการกอสราง จึงไดทราบถึงพ้ืนท่ีท่ีทําการ
คัดเลือกบริเวณท่ีทําการกอสรางโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่ ซ่ึง
จากการสํารวจพ้ืนท่ีพบวาบริเวณดังกลาวมีปริมาณการใชรถใชถนนอยางหนาแนน อีกท้ังยังมีปญหา
ในดานการจราจรท่ีติดขัด จึงไดเลือกพ้ืนท่ีดังกลาวในการลงพ้ืนท่ีเก็บขอมูลเพ่ือทําการศึกษาและ
พัฒนาแบบจําลอง 
 

3.3  การเก็บรวบรวมขอมูล 
       เนื่องจากกระแสจราจรบนทองถนนจะแตกตางกันซ่ึงข้ึนอยูกับหลายองคประกอบไมวาจะเปน
พฤติกรรมการขับข่ีรอบสัญญาณไฟจราจรความเร็วท่ีขับข่ีปริมาณการจราจรในแตละชวงเวลาหรือ
แมแตสัดสวนรถเลี้ยวในทิศทางใดทิศทางหนึ่งในทางแยกซ่ึงขอมูลท่ีไดกลาวมาขางตนนี้จะมีลักษณะท่ี
ไมคงท่ีและปรับเปลี่ยนอยูเสมอ ซ่ึงการสํารวจและเก็บขอมูลเปนกระบวนการท่ีมีความสําคัญมากใน
การพัฒนาแบบจําลองสภาพจราจร เนื่องจากตองนําเขาขอมูลตางๆเขาไปในโปรแกรมเพ่ือให
โปรแกรมมีสภาพการจราจรเหมือนจริงใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได เพ่ือความนาเชื่อถือของโปรแกรม
จําลองสภาพจราจรในการคาดการณความเปลี่ยนแปลงเม่ือไดมีการประยุกตใชรูปแบบตางๆท่ีได
ทําการศึกษากับทางแยกท่ีมีอยูเดิม  โดยในการศึกษานี้จะทําการรวบรวมขอมูลตางๆ ในชวงเวลา
เรงดวน (16.00 – 18.00 น.) และนอกชวงเวลาเรงดวน (13.00 – 15.00 น.) 
  3.3.1  การเก็บขอมูลทางกายภาพของถนนบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา 
  ทําการสํารวจพ้ืนท่ีบริเวณท่ีทําการกอสรางโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) 
บริเวณหนาวัดหลักสี่ 
  3.3.2  การเก็บขอมูลทางวิศวกรรมจราจร 
  วิศวกรรมขนสง (Transportation Engineering) คือ การประยุกตหลักการท่ีเปน
วิทยาศาสตรและเทคโนโลยีดานการขนสงเขาดวยกัน เพ่ือการวางแผน ออกแบบ ดําเนินการ และ
บริหารจัดการโครงสรางพ้ืนฐานของระบบขนสงประเภทตางๆ ท่ีใชในการเคลื่อนยายคนและสิ่งของ 
ท้ังนี้เพ่ือใหเกิดความปลอดภัย รวดเร็ว สะดวกสบาย ประหยัด และไมสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 
(Institute of Transportation Engineers.  1999) ขอบขายงานวิศวกรรมขนสงท่ีสําคัญอยางมาก
สาขาหนึ่ง ไดแก วิศวกรรมจราจร (Traffic Engineering) โดยนิยาม วิศวกรรมจราจร คือ สาขาหนึ่ง
ของวิศวกรรมขนสงท่ีเก่ียวของกับการวางแผน การออกแบบทางเรขาคณิตและการควบคุมกระแส
จราจรของถนนยอย ถนนหลัก ทางหลวง โครงขายถนน สถานี พ้ืนท่ีโดยรอบถนน และความสัมพันธ
ระหวางการขนสงประเภทตางๆ ท่ีมาใชเสนทางรวมกันนอกจากนี้ วิศวกรรมจราจรยังรวมถึง
การศึกษาพฤติกรรมการใชรถใชถนนของผูเดินทางความสัมพันธระหวางลักษณะของถนนและ
พฤติกรรมของผูขับข่ี และปฏิสัมพันธตอกันระหวางยวดยานแตละคันในกระแสจราจร ท้ังนี้ ผูอานอาจ
คิดวางานดานวิศวกรรมจราจรนั้น เปนการศึกษาเก่ียวกับการเคลื่อนท่ีของยวดยานประเภทตางๆ ซ่ึง
ถือไดวาเปนวัตถุ ท่ีวิ่งอยูบนถนนหรือในกระแสจราจร แตในความเปนจริง การเคลื่อนท่ีของยวดยาน
เหลานั้น ลวนเกิดจากการควบคุมของมนุษยซ่ึงเปนคนขับท้ังสิ้น ดวยเหตุนี้ การศึกษาและขอบขาย
งานดานวิศวกรรมจราจรจึงตองเก่ียวของกับพฤติกรรมและการตัดสินใจของมนุษยอยางหลีกเลี่ยง
ไมได 
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  เนื่องจากยวดยานแตละคันท่ีเคลื่อนท่ีไปบนถนนนั้น เม่ือรวมกันหลายๆ คันก็จะมีจํานวน
มากและกลายเปนกระแสของยวดยาน หรือกระแสจราจร (Traffic stream) ยวดยานท่ีอยูในกระแส
จราจรนี้จะมีปฏิสัมพันธตอกันเนื่องจากยวดยานเหลานี้ อยูในกระแสจราจรในลักษณะวิ่งตามกันดวย
เหตุนี้ เม่ือยวดยานท่ีวิ่งนําหนาทําการเบรก หรือ เปลี่ยนชองจราจร ยวดยานท่ีวิ่งตามมาก็จะตองทํา
การเบรกตามไปดวย หรือเม่ือยวดยานท่ีวิ่งนําหนาทําการเรงความเร็ว ก็อาจทําใหยวดยานท่ีวิ่งตามมา 
เพ่ิมความเร็วตามไปดวย เหลานี้คือตัวอยางของปฏิสัมพันธตอกันของยวดยานในกระแสจราจร ซ่ึงจะ
เห็นไดวา พฤติกรรมการขับข่ีและการตัดสินใจของคนขับในยวดยานคันหนึ่ง จะมีอิทธิพลตอ
พฤติกรรมและการตัดสินใจของยวดยานคันอ่ืนๆ บนทองถนนไมมากก็นอย ท้ังนี้ข้ึนอยูกับระยะหาง
ระหวางกันของยวดยานในกระแสจราจร 
  3.3.3  การเก็บขอมูลลักษณะการจราจร  
  การเก็บขอมูลปริมาณจราจร (Traffic Volume) และแถวคอย (Queue) หมายถึง การ
เก็บขอมูลจํานวนยานพาหนะท่ีแลนผานจุดใดจุดหนึ่ง หรือชวงใดชวงหนึ่งของถนนในเวลาท่ีกําหนด 
สวนการศึกษาปริมาณจราจร คือ การรวบรวมและวิเคราะหขอมูล เพ่ือใชในการวางแผน การ
ออกแบบ การดําเนินการทางดานจราจร การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร และการควบคุมดาน
การจราจรและสภาพแวดลอมใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ ในการศึกษาครั้งนี้เปนการเก็บขอมูล
จราจรบริเวณทางแยก ซ่ึงคอนขางซับซอนกวาการเก็บขอมูลบริเวณชวงถนน (Midblock) เชน ในแต
ละขาทางแยกจะมี 3 ทิศทางจราจร นั่นคือ ตรง เลี้ยวซาย เลี้ยวขวา รวม 4 ขาทางแยก แลวจะมีถึง 
12 ทิศทาง โดยปกติการเก็บปริมาณจราจรเขาสูทางแยก (Arrival Volume) ไดแก การเก็บปริมาณ
รถท่ีเคลื่อนท่ีผานทางแยก (Departure Volume) และจํานวนรถในแถวคอย (Queue) ท่ีชวงเวลา
ตางๆ โดยสําหรับแยกสัญญาณไฟนั้น ความยาวแถวคอยจะเริ่มนับเม่ือเริ่มสัญญาณไฟแดง ซ่ึงจะเปน 
Residual Queue หรือเปนจํานวนรถท่ีมาถึงทางแยกในรอบสัญญาณไฟกอนหนานี้แตไมสามารถผาน
ทางแยกไปไดซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธได  
  การเก็บขอมูลปริมาณจราจรมีหลากหลายวิธี ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้จะใชวิธีการใหคนนับท่ี
มีอุปกรณชวยนับรถ (Counters) ประกอบกับการบันทึกภาพดวยกลองวีดีโอ เนื่องจากเปนวิธีการท่ี
ละเอียดและงายตอการเก็บขอมูล การเก็บขอมูลความเร็วในการศึกษาครั้งนี้จะทําการเก็บขอมูล
ความเร็วโดยใช Radar Gun ซ่ึงเปนอุปกรณท่ีใชวัดความเร็วเฉพาะจุด หรือ Time mean speed 
หรือ Spot speed ท่ีสะดวกในการใชงาน เม่ือไดทําการวัดแลวจะตองนําขอมูลท่ีไดมาปรับแกคา
คลาดเคลื่อนเนื่องจากมุมของการวัด อันเนื่องมาจากความเปนจริงจุดท่ีวัดไมสามารถอยูในแนว
เดียวกับยวดยานท่ีวิ่งได ดังนั้น ความเร็วหลังปรับแกและความเร็วท่ีอานไดจาก Radar Gun ซ่ึง
สามารถแสดงความสัมพันธไดดังนี้ คาความเร็วหลังปรับแก = คาความเร็วท่ีอานไดจาก Radar Gun / 

Cosine (α) โดยท่ี α= มุมระหวางแนวรถวิ่งกับแนวท่ี Radar Gun วัด  ถึงแมจะมีการปรับแก
เนื่องจากมุมท่ีใชวัดแลว คาความคลาดเคลื่อนท่ีเกิดข้ึนท่ีมุมการวัดแตกตางกันอาจไมเทากัน โดยปกติ

คามุม (α) ท่ีวัดไมควรเกิน 7 องศา 
  การเก็บขอมูลสัดสวนของยวดยานแตละประเภทคือ การเก็บขอมูลของยานพาหนะท่ีอยู
ในกระแสจราจรบนถนนซ่ึงประกอบดวยรถหลายประเภทท่ีแตกตางกัน ท้ังขนาด น้ําหนัก และมีความ
คลองตัวท่ีแตกตางกัน ทําใหเกิดสภาพการจราจรท่ีแตกตาง สงผลตอถนนไมเหมือนกัน เชน 
รถบรรทุก รถพวง มักจะมีความเร็วต่ําและใชพ้ืนท่ีของถนนมากกวารถยนตนั่ง ทําใหมีผลกระทบตอ
ถนนมากกวารถยนตนั่ง ดังนั้นเม่ือถนนมีรถหลายประเภท จึงมีความจําเปนตองบันทึกจํานวนของรถ
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แตละชนิดท่ีวิ่งผานทางแยกและอาจปรับเปลี่ยนจํานวนรถชนิดตางๆใหมีหนวยเดียวกันเพ่ือทําการ
วิเคราะหผลทางดานจราจรใหมีความถูกตองแมนยําแฟคเตอรท่ีใชปรับเปลี่ยนจะเทียบเทากับคา
รถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) โดยแตละหนวยงานอาจใชคาแตกตางกันตาม
ความเหมาะสมโดยคา PCU ของรถแตละประเภทท่ีใชในการศึกษานี้แสดงดังตารางท่ี 3.1 

 
ตารางท่ี 3.1  คา PCU ของรถแตละประเภท (สุวิช เพชรชมพูพันธ และจํารัส พิทักษศฤงคาร.     
                 2556) 

ประเภทของรถ คา PCU 
รถยนตนั่งสวนบุคคล,รถยนตโดยสาร 4 
ลอ, รถบรรทุก 4 ลอ  

1 

รถจักรยานยนต  0.33 
รถบรรทุก6 ลอ  1.75 
รถประจําทาง,รถบรรทุก 10 ลอรวมถึง
รถพวง  

2.50 

 
  3.3.4  การเก็บขอมูลทางกายภาพ  
  การเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีศึกษานั้น จะประกอบไปดวย จํานวนชอง
จราจรของทางแยกแตละทิศทาง ความกวางของชองจราจร ความกวางของเกาะกลางถนนความกวาง
ของทางเทาจุดกลับรถ เปนตนโดยในการศึกษาครั้งนี้จะใชลอวัดระยะ (Measuring Wheel) เปน
อุปกรณหลักในการวัดระยะตางๆ เนื่องจากสภาพของทางแยกไมเรียบและมียานพาหนะเดินทางใน
ทุกทิศตลอดเวลาการวัดดวยเทปวัดระยะ (Measuring Tape) ท่ีตองการผูวัดอยางนอย 2 คนจึงไม
เหมาะสม  
  3.3.5  การเก็บขอมูลการควบคุมการจราจร  
  การเก็บขอมูลการควบคุมการจราจรในการศึกษาครั้งนี้ จะประกอบไปดวย ตําแหนงของ
อุปกรณควบคุมการจราจร การขีดสีตีเสนติดตั้งปายเพ่ือจัดชองการไหลของกระแสจราจร และรอบ
สัญญาณไฟจราจร โดยจะทําการสํารวจเก็บขอมูลดวยวิธีการเดินสํารวจ โดยในการศึกษาครั้งนี้จะทํา
การเก็บขอมูลรอบเวลาสัญญาณไฟจราจร (Cycle Length) จังหวะของสัญญาณไฟจราจรในแตละ
ทิศทาง (Phase Time)  
  3.3.6  การเก็บขอมูลพฤติกรรมการขับข่ี  
  เนื่องจากรถแตละคันท่ีเคลื่อนท่ีไปบนถนนนั้นเม่ือรวมกันหลายๆคันก็จะมีจํานวนมาก 
และกลายเปนกระแสของยวดยานหรือกระแสจราจร (Traffic stream) รถท่ีอยูในกระแสจราจรนี้จะมี
ปฏิสัมพันธตอกัน เนื่องจากยวดยานเหลานี้อยูในกระแสจราจรในลักษณะวิ่งตามกันดวยเหตุนี้เม่ือรถท่ี
วิ่งนําหนาทําการเบรกหรือเปลี่ยนชองจราจรรถท่ีวิ่งตามมาก็จะตองทําการเบรกตามไปดวยหรือเม่ือรถ
ท่ีวิ่งนําหนาทําการเรงความเร็วก็อาจทําใหรถท่ีวิ่งตามมาเพ่ิมความเร็วตามไปดวยซ่ึงสิ่งเหลานี้คือ
ตัวอยางของปฏิสัมพันธตอกันของรถในกระแสจราจรซ่ึงจะเห็นไดวาพฤติกรรมการขับข่ีและการ
ตัดสินใจของคนขับในรถคันหนึ่งจะมีอิทธิพลตอพฤติกรรมและการตัดสินใจของรถคันอ่ืนๆบนทอง
ถนนไมมากก็นอยท้ังนี้ข้ึนอยูกับระยะหางระหวางกันของยวดยานในกระแสจราจร  
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  โดยในการศึกษาครั้งนี้จะทําการเก็บขอมูลพฤติกรรมการขับข่ี โดยวิธีการสังเกตจากการ
เดินสํารวจและจากกลองวีดีโอท่ีไดทําการบันทึกภาพเคลื่อนไหว 

3.4  การจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใชโปรแกรม VISSIM 5.4  
  การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของทางแยกในการศึกษาครั้งนี้ผูศึกษาจะ
ทําการสรางแบบจําลองในลักษณะของชั้นขอมูลตางๆ ไดแก ชั้นขอมูลลักษณะทางกายภาพของทาง
แยก ชั้นขอมูลการควบคุมการจราจรและลักษณะการดําเนินการของแตละขาทางแยกชั้นขอมูลความ
ตองการและพฤติกรรมในการเดินทาง และชั้นขอมูลสําหรับควบคุมการจําลองสภาพการจราจรใน
แบบจําลอง โดยอาศัยขอมูลท่ีไดจากการรวบรวมจากผลการศึกษาท่ีผานมาและท่ีไดจากการสํารวจ
ภาคสนามเพ่ิมเติม ซ่ึงข้ันตอนตางๆในการจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคมีรายละเอียดดังนี้ 
  3.4.1  การนําเขาภาพพ้ืนหลัง 
  เปนข้ันตอนในการนําเขาลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา เพ่ือนํามาใช
จําลองสภาพจราจรในโปรแกรม ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Menu > View > Background > Edit > 
Load จากนั้นจึงทําการเลือกไฟลรูปภาพท่ีตองการ ดังแสดงในรูปท่ี 3.2 ถึง รูปท่ี 3.3 
 
 

 
 

รูปท่ี 3.2  การนําเขาภาพพ้ืนหลัง (Background) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.3  การนําเขาภาพพ้ืนหลัง (Background) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
 
  3.4.2  การสรางโครงขายถนน  
  เปนข้ันตอนในการสรางถนนใหมีลักษณะท่ีสอดคลองกับพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา ซ่ึง
ดําเนินการโดยใชคําสั่ง Link & Connector ดังแสดงในรูปท่ี 3.4 ถึง รูปท่ี 3.6 และสามารถกําหนด
องคประกอบของถนนจากคําสั่งยอยตางๆ ดังนี้  
   -  ชื่อของถนน (Name)  
   -  จํานวนชองจราจร (No. of Lanes)  
   -  ชนิดของพฤติกรรมการใชถนน (Behavior Type)  
   -  รูปแบบการแสดงผล (Display Type)  
   -  ความกวางชองจราจร Lane Width  
   -  ความกวางชองจราจรหลายขนาด (Various Lane Widths)  
   -  เลนตองหาม (Lane Closure)  
   -  หามเปลี่ยนเลน (No Lane Change)  
   -  เปลี่ยนทิศทางการวิ่งของรถ (Change Direction) เม่ือเราวาดถนนผิดทิศซ่ึงจะ
สงผลใหรถไมสามารถเดินทางบนถนนเสนนั้นๆได  
   -  ใชเปนชองคนเดิน (Use as Pedestrian Area)  
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รูปท่ี 3.4  การสรางโครงขายถนน (Link & Connector) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 

  
 

รูปท่ี 3.5  การสรางโครงขายถนน (Link & Connector) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
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รูปท่ี 3.6  การสรางโครงขายถนน (Link & Connector) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
 
  3.4.3  การกําหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) 
  เปนข้ันตอนในการกําหนดความเร็วของรถแตละประเภทในแบบจําลองใหมีคาสอดคลอง
กับพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Menu > Base Data > Distributions > Desired 
Speed ซ่ึงจะไดขอมูลท่ีเปนกราฟความเร็วสะสม ดังแสดงในรูปท่ี 3.7 ถึง รูปท่ี 3.8  
 

 
 

รูปท่ี 3.7  การกําหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.8  การกําหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 
  3.4.4  การกําหนดชนิดของยานพาหนะ (Vehicle Compositions)  
  เปนข้ันตอนในการกําหนดอัตราสวนของยานพาหนะแตละประเภทในแบบจําลองให
สอดคลองกับพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษาซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Menu > Traffic > Vehicle 
Compositions ดังแสดงในรูปท่ี 3.9 ถึง รูปท่ี 3.10 
 

 
 

รูปท่ี 3.9  การกําหนดชนิดของยานพาหนะ (Vehicle Compositions) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.10  กําหนดชนิดยานพาหนะ (Vehicle Compositions) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
 
  3.4.5  การนําเขาปริมาณจราจร (Vehicle Inputs)  
  เปนข้ันตอนในการนําเขาปริมาณจราจรท้ังหมด ในแตละประเภทยานพาหนะและแตละ
ทิศทาง ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Vehicle Inputs ดังแสดงในรูปท่ี 3.11 ถึง รูปท่ี 3.12  
 

 
 

รูปท่ี 3.11  การนําเขาปริมาณจราจร (Vehicle Inputs) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.12  การนําเขาปริมาณจราจร (Vehicle Inputs) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
 
  3.4.6  การสรางเสนทางว่ิงของยานพาหนะ (Routes)  

  เปนข้ันตอนในการสรางเสนทางวิ่งและปริมาณจราจรของยานพาหนะในแตละทิศทางของ 

พ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Routes ดังแสดงในรูปท่ี 3.13 ถึง รูปท่ี 3.15 และ
สามารถกําหนดองคประกอบของเสนทางวิ่งของยานพาหนะ จากคําสั่งยอยตางๆ ดังนี้  

   -  หมายเลขของเสนทางท่ีเลือก (No.)  

   -  ชื่อเสนทาง (Name)  

   -  กําหนดระยะหางของจุดเริ่มตนกับจุดสิ้นสุดของถนน (At)  
 

 
 

รูปท่ี 3.13  การสรางเสนทางวิ่งของยานพาหนะ (Routes) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.14  การสรางเสนทางวิ่งของยานพาหนะ (Routes) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
 

 
 

รูปท่ี 3.15  การสรางเสนทางวิ่งของยานพาหนะ (Routes) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  3.4.7  การสรางพ้ืนท่ีลดความเร็วของยานพาหนะ (Reduce Speed Areas)  
  เปนข้ันตอนในการกําหนดพ้ืนท่ีบริเวณตางๆท่ียานพาหนะจําเปนตองลดความเร็วลง เชน 
จุดเลี้ยวรถ จุดกลับรถ เปนตน ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Reduce Speed Areas ดังแสดงในรูปท่ี 
3.16 ถึง รูปท่ี 3.17  
 

 
 

รูปท่ี 3.16  การสรางพ้ืนท่ีลดความเร็วของยานพาหนะ (Reduce Speed Areas) 
 

 
 

รูปท่ี 3.17  การสรางพ้ืนท่ีลดความเร็วของยานพาหนะ (Reduce Speed Areas)  
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



43 
 

  3.4.8  การสรางพ้ืนท่ีระวังเนื่องจากการตัดกันของถนน (Conflict Areas)  
  เปนข้ันตอนในการกําหนดพ้ืนท่ีบริเวณตางๆท่ียานพาหนะตองระวัง เนื่องจากมีจุด 
ขัดแยงของถนน ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Conflict Areas ดังแสดงในรูปท่ี 3.18 และสามารถ
กําหนดองคประกอบของพ้ืนท่ีระวังของยานพาหนะ จากคําสั่งยอยตางๆ ดังนี้  
   -   แถบสีเขียว หมายถึง เสนทางหลัก โดยรถท่ีวิ่งมาทิศทางนี้จะไดรับคําสั่งใหผานได
กอน  
   -  แถบสีแดง หมายถึง เสนทางรอง โดยรถท่ีวิ่งมาทิศทางนี้จะไดรับคําสั่งใหผานได
หลังจากท่ีรถในทิศทางหลักไมกีดขวาง  
 

 
 

รูปท่ี 3.18  การสรางพ้ืนท่ีระวังเนื่องจากการตัดกันของถนน (Conflict Areas) 
 

  3.4.9  การติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads)  
  เปนข้ันตอนในการความยาวและจังหวะของรอบสัญญาณไฟจราจรดังกลาว จะใช
โปรแกรม SYNCHRO เปนเครื่องมือในการออกแบบ เพ่ือหารอบสัญญาณไฟจราจรท่ีมีประสิทธิภาพ
สูงสุด โปรแกรม SYNCHRO มีการกําหนดลักษณะทิศทางการเดินทางของยานพาหนะท่ีแตกตางจาก
ประเทศไทย นั่นคือ ยานพาหนะจะเดินทางในลักษณะรถวิ่งเลนขวา ดังนั้น ในการนําเขาขอมูลตางๆท่ี
ไดจากการเก็บขอมูลมาใชในโปรแกรมนั้นจะตองทําการปรับแกกอน เพ่ือใหมีความสอดคลองกับ
โปรแกรมมากท่ีสุดซ่ึงข้ันตอนตางๆในการใชโปรแกรม SYNCHRO มีรายละเอียดดังนี้  
  3.4.9.1  การสรางโครงขายถนน เปนข้ันตอนในการสรางถนนใหมีลักษณะท่ีสอดคลองกับ
พ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Add Link และสามารถกําหนดองคประกอบของถนน
จากคําสั่งยอยตางๆ เชน ชื่อถนน ความเร็วของยานพาหนะ เปนตน ดังแสดงในรูปท่ี 3.19 ถึง รูปท่ี 
3.20 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.19  การสรางโครงขายถนนโดยใชโปรแกรม SYNCHRO 
 

 
 

รูปท่ี 3.20  การสรางโครงขายถนนโดยใชโปรแกรม SYNCHRO  
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  3.4.9.2  การนําเขาขอมูลลักษณะทางกายภาพและปริมาณจราจร เปนข้ันตอนในการ
กําหนดจํานวนชองจราจรและปริมาณจราจรของแตละทิศทางใหสอดคลองกับพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา ดัง
แสดงในรูปท่ี 3.21 

 

 
 

รูปท่ี 3.21  การนําเขาขอมูลลักษณะทางกายภาพและปริมาณจราจรโดยใชโปรแกรม SYNCHRO 
 
  3.4.9.3  การตั้งคาพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจร เปนข้ันตอนในการตั้งคาพ้ืนฐาน
ตางๆท่ีไดจากการเก็บขอมูล เชน ระยะเวลาไฟเหลือง รูปแบบการควบคุมการจราจรท่ีทางแยก เปอร
เซ็นรถบรรทุก เปนตน ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Lane Window Volume Window และTiming 
Window ดังแสดงในรูปท่ี 3.22 ถึง รูปท่ี 3.24  

 

 
 

รูปท่ี 3.22  การตั้งคาพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรโดยใชโปรแกรม SYNCHRO เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.23  การตั้งคาพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรโดยใชโปรแกรม SYNCHRO  
 

 
 

รูปท่ี 3.24  การตั้งคาพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรโดยใชโปรแกรม SYNCHRO  
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



47 
 

  3.4.9.4 การปรับรอบสัญญาณไฟจราจรใหมีประสิทธิภาพสูงสุด เปนข้ันตอนในการปรับ
รอบสัญญาณไฟจราจรใหมีประสิทธิภาพสูงสุดเพ่ือนําคาท่ีไดไปทําการวิเคราะหในโปรแกรม VISSIM 
5.4 ในข้ันตอนตอไป ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Optimize ดังแสดงในรูปท่ี 3.25 

  

 
 

รูปท่ี 3.25  การปรับรอบสัญญาณไฟจราจรใหมีประสิทธิภาพสูงสุดโดยใชโปรแกรม SYNCHRO  
 
  3.4.9.5 การประมวลผลแบบจําลอง เปนข้ันตอนในการประมวลผลและตรวจสอบขอมูล
ใหมีความสอดคลองกับขอมูลท่ีไดจากการสํารวจ ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง SimTraffic Animation 
ดังแสดงในรูปท่ี 3.26 ถึง รูปท่ี 3.27  

 

 
 

รูปท่ี 3.26  การประมวลผลแบบจําลองโดยใชโปรแกรม SYNCHRO เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.27  การประมวลผลแบบจําลองโดยใชโปรแกรม SYNCHRO  
 

จากนั้นจึงนําขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจรท่ีดีท่ีสุดจากโปรแกรม SYNCHRO มานําเขาใน
โปรแกรม VISSIM ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Signal Control > Edit Controllers> Edit Signal 
Control> Signal groups > Signal program ดังแสดงในรูปท่ี 3.28 ถึง รูปท่ี 3.29 

 

 
 

รูปท่ี 3.28  การสรางรอบสัญญาณไฟจราจร (Signal Control) โดยใชโปรแกรม VISSIM 5.4 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.29  การสรางรอบสัญญาณไฟจราจร (Signal Control) โดยใชโปรแกรม VISSIM 5.4  
 

 
 
รูปท่ี 3.30  การสรางรอบสัญญาณไฟจราจร (Signal Control) โดยใชโปรแกรม VISSIM 5.4  
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   3.4.10  การติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads)  
  เปนข้ันตอนในการติดตั้งเสนกําหนดเขตรอสัญญาณไฟจราจรในพ้ืนท่ีบริเวณตางๆท่ี
ยานพาหนะตองระวัง ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Signal Heads ดังแสดงในรูปท่ี 3.31 ถึง รูปท่ี 3.32  
 

 
 

รูปท่ี 3.31  การติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 

 
 

รูปท่ี 3.32  การติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads) โดยใชโปรแกรม VISSIM (ตอ) 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   3.4.11  การกําหนดคาท่ีตองการเก็บขอมูล (Evaluation)  
  เปนข้ันตอนในการกําหนดคําสั่งในการเก็บขอมูลตางๆท่ีตองการนํามาวิเคราะห โดยใน
การศึกษาครั้งนี้ตองการขอมูล ไดแก ความลาชา (Delay), ความเร็วเฉลี่ย (Average Speed), 
ระยะทาง (Total Distance) ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Evaluation > File ดังแสดงในรูปท่ี 3.33 ถึง 
รูปท่ี 3.34 
 

 
 

รูปท่ี 3.33  การกําหนดคาท่ีตองการเก็บขอมูล (Evaluation) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 

 
 

รูปท่ี 3.34  การกําหนดคาท่ีตองการเก็บขอมูล (Evaluation) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
 
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  3.4.12  การติดตั้งแถบเก็บขอมูล (Data Correction Points)  
  เปนข้ันตอนในการติดตั้งจุดเก็บขอมูล ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Data Correction 
Points ดังแสดงในรูปท่ี 3.35 ถึง รูปท่ี 3.36  
 

 
 

รูปท่ี 3.35  การติดตั้งแถบเก็บขอมูล (Data Correction Points) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 

 
 

รูปท่ี 3.36  การติดตั้งแถบเก็บขอมูล (Data Correction Points) โดยใชโปรแกรม VISSIM  
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   3.4.13  การประมวลผลแบบจําลอง (Run Simulation Process) 
  เปนข้ันตอนในการกําหนดรายละเอียดในการประมวลผลแบบจําลอง โดยสามารถปรับคา
ตางๆ เชน ความเร็วในการประมวลผลแบบจําลอง การสุมหมายเลขผลท่ีไดจากแบบจําลอง (Seed) 
เปนตน ซ่ึงดําเนินการโดยใชคําสั่ง Simulation>Parameters ดังแสดงในรูปท่ี 3.37 ถึง รูปท่ี 3.38  
 

 
 

รูปท่ี 3.37  การประมวลผลแบบจําลอง (Run Simulation Process) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 

 
 

รูปท่ี 3.38 การประมวลผลแบบจําลอง (Run Simulation Process)  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  การประมวลผลแบบจําลองสามารถดูไดท้ังในรูปแบบภาพท้ังสองและสามมิติได โดยแสดง
ดังรูปท่ี 3.39 ถึง รูปท่ี 3.40 
 

 
 

รูปท่ี 3.39  การประมวลผลแบบจําลองในรูปแบบสองมิติ โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 

 
 

รูปท่ี 3.40  การประมวลผลแบบจําลองในรูปแบบสามมิติ โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   3.4.14  การถายวีดีโอเพ่ือเตรียมนาเสนอ (Presentation)  
  เปนข้ันตอนในการจัดเตรียมขอมูลเพ่ือไปนําเสนอในลักษณะภาพวีดีโอ ซ่ึงดําเนินการโดย
ใชคําสั่ง Presentation > 3D Video ดังแสดงในรูปท่ี 3.41 
 

 
 

รูปท่ี 3.41  การถายวีดีโอเพ่ือเตรียมนําเสนอ (Presentation) โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 

3.5  การสอบเทียบและทวนสอบขอมูล  
  การปรับเทียบแบบจําลองเปนกระบวนการท่ีทําการเปลี่ยนคาตัวแปรบางตัวในแบบจําลอง
เพ่ือใหผลลัพธท่ีไดจากการประมวล แบบจําลองมีคาท่ีเสมือนกับคาท่ีไดจากการสํารวจ โดยแบบจําลอง
ท่ีถูกพัฒนาข้ึนในการศึกษาครั้งนี้จะถูกนํามาประมวลผลและนําผลลัพธท่ีไดมาเปรียบเทียบกับขอมูล
สภาพการจราจรท่ีสํารวจในสนามในชวง ชั่วโมงเรงดวนเชา 07.00 - 09.00 น. และชั่งโมงเรงดวนเย็น 
16.00 - 18.00 น. ผลเปรียบเทียบตองผานเกณฑท่ียอมรับไดจึงสามารถ นําไปประยุกตใชในการ
วิเคราะหการวางแผนการจราจรและขนสงได ดังตารางท่ี 3.2 

ตารางท่ี 3.2  เกณฑในการปรับเทียบแบบจําลอง (DM. 1996, วุฒิไกร ไชยปญหา.  2553) 

ตัวช้ีวัดการปรับเทียบ เกณฑการปรับเทียบ เปาหมายการปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร 
 

GEH<5 
 

>85% ของกรณีท้ังหมด ท่ี
ทําการปรับเทียบ 

เวลาในการเดินทาง  
 

±15% (หรือไมเกิน 60 
วินาที ถามีความ 
คลาดเคลื่อนสูงกวา 15%) 

>85% ของกรณีท้ังหมด ท่ี
ทา การปรับเทียบ 
 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 3.2(ตอ)  เกณฑในการปรับเทียบแบบจําลอง (DM. 1996, วุฒิไกร ไชยปญหา.  2553) 

ตัวช้ีวัดการปรับเทียบ เกณฑการปรับเทียบ เปาหมายการปรับเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20% 
 

>85% ของกรณีท้ังหมด ท่ี
ทา การปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย 
 

±20% (หรือ ±5 คัน เม่ือ 
ความยาวแถวคอยท่ี สํารวจ
ไมเกิน 10 คัน 
หรือ ±7 คัน เม่ือความ ยาว
แถวคอยท่ีสํารวจ ไมเกิน 20 
คัน) 

>85% ของกรณีท้ังหมด ท่ี
ทา การปรับเทียบ 
 

 

  GEH (Geoffrey E. Havers) เปนคาทางสถิติท่ีใชในการคํานวณในงานดานวิศวกรรมจราจร 
เปนการคาดการณปริมาณจราจร และแบบจําลองดานการจราจร โดยสมการ GEH ไดมาจากชื่อของ 
Geoffrey E.Havers โดยคา GEH พัฒนามาจากหลักการทางสถิติท่ีเรียกวา ไค-สแควร (Chi-
Squared) ซ่ึงรวมเอาท้ังความสัมพันธของคาตัวแปรและความแตกตางสัมบูรณ โดยกระบวนการ
ดังกลาวไดอางอิงมาและมีการพัฒนาตอมาโดย UKs Design Manual for Roads and Bridges 
(DMRB Vol. 12 Traffic Appraisal in Urban Areas) ซ่ึงนํามาใชในการเปรียบเทียบคาปริมาณจาก
การประมวลผลในแบบจําลองและคาท่ีไดจากการสํารวจจริงจราจรใน 1 ชั่วโมงเทานั้น (หากใช
ปริมาณจราจรมากกวาหรือนอยกวา1 ชั่วโมง ตองแปลงใหเทียบเทา 1 ชั่วโมง) โดยสมการท่ีใชในการ
คํานวณคา GEH ดังแสดงในสมการท่ี (3.1)  

 

    ( )
( )observedsimulate

observedsimulateGEH
+

−
=

5.0

2

                   (3.1) 

 
 เม่ือ Simulated คือ คาท่ีไดจากการประมวลผลแบบจําลอง 
  Observed คือ คาท่ีไดจากสํารวจจริง 
 
 คาของ GEH ท่ีใชเปนตัวชี้วัดความสอดคลองและคุณภาพของขอมูลสามารถพิจารณาดังนี้ 
  -  คา GEH < 5.0 แสดงวาการตรวจสอบปริมาณจราจรท่ีไดจากการประมวลผลใน
แบบจําลองท่ีพิจารณามีความสอดคลองอยางดีกับผลการสํารวจจริงในภาคสนาม 
  -  คา 5 < GEH < 10 ตองมีการตรวจสอบปริมาณจราจรท่ีไดจากการประมวลผลใน
แบบจําลองท่ีพิจารณามีความสอดคลองอยางดีกับผลการสํารวจจริงในภาคสนามใหมอีกครั้ง 
  -  คา 10 < GEH แสดงวาการตรวจสอบปริมาณจราจรท่ีไดจากการประมวลผลใน
แบบจําลองท่ีพิจารณาไมมีความสอดคลองกับผลการสํารวจจริงในภาคสนาม 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทท่ี  4 

ผลการศึกษา 
  
       เนื้อหาในบทนี้จะเปนการนําเสนอผลจากแบบจําลองท่ีถูกสรางและพัฒนาข้ึนในบทท่ี 3 ท่ีได
ผานการปรับแกใหมีลักษณะสภาพคลายความเปนจริงมากท่ีสุดแลว  
 

4.1  ขอมูลลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ศึกษาในปจจุบัน  
  จากผลการเก็บขอมูลทางกายภาพบริเวณท่ีทําการศึกษา ซ่ึงตลอดทางอยูระหวางการกอสราง
โครงการรถไฟชานเมืองสายสีแดง ขนานกับทางรถไฟและถนนวิภาวดี ชวงหนาวัดหลักสี่ถึงชุมชนการ
เคหะแหงชาติ โดยทําการตรวจวัดระยะตางๆ เพ่ือนําไปจําลองสภาพจราจร ท้ังนี้เพ่ือใหโปรแกรมมี
สภาพการจราจรเสมือนจริงมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได 
 

 

  
 

รูปท่ี 4.1  ทิศทางของการจราจร ตําแหนงท่ีทําการสํารวจและวิเคราะหขอมูล 

4.ขาเขาชุมชนหลักสี่ 

3.ขาออกชุมชนหลักสี่ 

1.เสนหลักมุงหนาไปการเคหะ 2.เสนหลักมุงหนาไป
หลักสี่ 

5.เสนหลักมุงหนา 
เขาวิภาฯ 

7.วัดหลักสี่มุงหนา
แยกไฟแดง 

8.แยกไฟแดงมุงหนา
วัดหลักสี่ 

 

6.วิภาฯมุงหนา
เขาเสนหลัก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.2  ทิศทางของการจราจร ตําแหนงท่ีทําการสํารวจและวิเคราะหขอมูล  
 
 
 
 
 
 
 

1 2 

3 

4 

5 

6 

7 8 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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   4.2  ผลการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  

การปรับเทียบแบบจําลองเปนกระบวนการท่ีทําการเปลี่ยนคาตัวแปรบางตัวในแบบจําลอง
เพ่ือใหผลลัพธท่ีไดจากการประมวล แบบจําลองมีคาท่ีเสมือนกับคาท่ีไดจากการสํารวจ โดย
แบบจําลองท่ีถูกพัฒนาข้ึนในการศึกษาครั้งนี้จะถูกนํามาประมวลผลและนําผลลัพธ ท่ีไดมา
เปรียบเทียบกับขอ มูลสภาพการจราจรท่ีสํารวจในสนามในชวง ชั่วโมงเรงดวนเชา 07.00-09.00 น. 
และชั่งโมงเรงดวนเย็น 16.00-18.00 น. ผลเปรียบเทียบตองผานเกณฑท่ียอมรับไดดังตารางท่ี 3.2 จึง
สามารถ นําไปประยุกตใชในการวิเคราะหการวางแผนการจราจรและขนสงได ซ่ึงไดผลการปรับเทียบ
ดังตารางท่ี 4.1 

  ตารางท่ี 4.1 ผลการปรับเทียบแบบจําลอง 
 

ดัชนีช้ีวัดแบบจําลอง 

รอยละความ
แตกตางเฉล่ีย 

(%) 

GEH 
(%) 

ผานเกณฑใน
การปรับเทียบ 

 
ปริมาณจราจรรถยนต(คัน) 
 
ปริมาณจราจรรถจักรยนต(คัน) 
 
เวลาในการเดินทาง(วินาที)  
 
ความเร็วในการเดินทาง(กม. /ชม.)  
 
ความยาวแถวคอย(เมตร)  

 
2.08 

 
6.58 

 
7.30 

 
11.13 

 
19.50 

 
0.94 

 
2.17 

 
- 
 
- 
 
- 
 

 
√ ผาน 

 
√ ผาน 

 
√ ผาน 

 
√ ผาน 

 
√ ผาน 

 

แบบจําลองฐานไดรับการปรับเทียบกับขอมูลสภาพการจราจรชุดท่ี 1 (ชวงชั่วโมงเรงดวนเชา) 
ตองทําการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองกอนนําไปใชในการวิเคราะหและประเมินทางเลือก
ตางๆ โดยการทดสอบและเปรียบเทียบผลการจําลองสภาพการจราจรกับขอมูลการจราจรชุดท่ี 2 
(ชวงชั่วโมงเรงดวนเย็น) ซ่ึงเปนชุดขอมูลอิสระตอกันกับข้ันตอนการปรับเทียบแบบจําลอง โดย
พิจารณาใชดัชนีในการเปรียบเทียบผลลัพธจากแบบจําลองกับผลการสํารวจและเกณฑการปรับเทียบ
เชนเดียวกับการปรับเทียบแบบจําลอง ซ่ึงไดผลการปรับเทียบดังตารางท่ี 4.2 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  ตารางท่ี 4.2 ผลการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
 

ดัชนีช้ีวัดแบบจําลอง 

รอยละความ
แตกตางเฉล่ีย 

(%) 

GEH 
(%) 

ผานเกณฑใน
การปรับเทียบ 

 
ปริมาณจราจรรถยนต(คัน) 
 
ปริมาณจราจรรถจักรยนต(คัน) 
 
เวลาในการเดินทาง(วินาที)  
 
ความเร็วในการเดินทาง(กม. /ชม.)  
 
ความยาวแถวคอย(เมตร)  
 

 
1.39 

 
8.79 

 
7.51 

 
10.40 

 
20.02 

 
0.77 

 
2.99 

 
- 
 
- 
 
- 

 
√ ผาน 

 
√ ผาน 

 
√ ผาน 

 
√ ผาน 

 
√ ผาน 

 
 หลังจากท่ีไดทําการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองเปนเรียบรอยแลว
จากนั้นนํามาวิเคราะหเพ่ือออกแบบจัดการจราจรท่ีลดปญหาการจราจรท่ีติดขัดใหนอยลงโดยปรับ
รูปแบบทิศทางการเดินรถและปรับรอบสัญญาณไฟจราจร โดยลดสัญญาณไฟแดงใหสั้นลงในทางหลัก   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 4.3  รูปแบบการจัดการจราจรของพ้ืนท่ีศึกษา 

 
 
 
 
 
 

**1.ปรับรอบสัญญาณ   
จราจรใหมใหไฟแดงใน
ทิศทางหลักสั้นลง 
***2.งดเลี้ยวในชวงเวลา
เรงดวน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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4.3  ปริมาณการจราจร (Volume) 
  จากการทดลองครั้งนี้ไดทําการสุมวิธีการเดินรถ (seed)  ดวยกันท้ังหมด 10 วิธีการเดินรถ ซ่ึง
ผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี  4.1 ถึง ตารางท่ี 4.2 
 
ตารางท่ี 4.3  ผลการเปรียบเทียบปริมาณจราจรของรถยนตท่ัวไป  

รถยนตท่ัวไป   
GEH 

 จุดสํารวจ 
ปริมาณการจราจร 

กอนการจัดการจราจร 
 (คัน/ชม.) 

ปริมาณการจราจร 
หลังการจัดการจราจร 

 (คัน/ชม.) 
 
1.เสนหลักมุงหนาไปการเคหะ 
 
2.เสนหลักมุงหนาไปหลักสี่ 
 
3.ขาออกชุมชนหลักสี่ 
 
4.ขาเขาชุมชนหลักสี่ 
 
5.เสนหลักมุงหนาเขาวิภาวดี 
 
6.วิภาวดีมุงหนาเขาเสนหลัก 
 
7.วัดหลักสี่มุงหนาแยกไฟแดง 
 
8.แยกไฟแดงมุงหนาวัดหลักสี่ 
 

 
673 

 
495 

 
344 

 
751 

 
339 

 
1010 

 
323 

 
438 

 
672 

 
493 

 
346 

 
752 

 
340 

 
1009 

 
322 

 
436 

 
0.0386 

 
0.0900 

 
0.1077 

 
0.0365 

 
0.0543 

 
0.0315 

 
0.0557 

 
0.0957 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.4  ผลการเปรียบเทียบปริมาณจราจรของรถจักรยานยนต  
รถจักรยานยนต   

GEH 
 จุดสํารวจ 

ปริมาณการจราจร 
กอนการจัดการจราจร 

 (คัน/ชม.) 

ปริมาณการจราจร 
หลังการจัดการจราจร 

 (คัน/ชม.) 
 
1.เสนหลักมุงหนาไปการเคหะ 
 
2.เสนหลักมุงหนาไปหลักสี่ 
 
3.ขาออกชุมชนหลักสี่ 
 
4.ขาเขาชุมชนหลักสี่ 
 
5.เสนหลักมุงหนาเขาวิภาวดี 
 
6.วิภาวดีมุงหนาเขาเสนหลัก 
 
7.วัดหลักสี่มุงหนาแยกไฟแดง 
 
8.แยกไฟแดงมุงหนาวัดหลักสี่ 
 

 
423 

 
298 

 
174 

 
424 

 
101 

 
330 

 
203 

 
292 

 
422 

 
295 

 
175 

 
423 

 
100 

 
329 

 
202 

 
291 

 
0.0487 

 
0.1742 

 
0.0757 

 
0.0486 

 
0.0998 

 
0.0551 

 
0.0703 

 
0.0586 

 
 จากตารางท่ี 4.3 และ 4.4 การเปรียบเทียบปริมาณการจราจร รถยนตมีคา GEH เฉลี่ยเทากับ 
0.0637 และรถจักรยานยนตมีคา GEH เฉลี่ยเทากับ 0.0789 ซ่ึงมีคานอยกวา 5 ดังนั้นการปรับเทียบ
ดานปริมาณการจราจรถือวาผานเกณฑท่ีกําหนดไว  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



64 
 

4.4  ความเร็ว (Speed) 
  จากการทดลองครั้งนี้ไดทําการสุมวิธีการเดินรถ (seed)  ดวยกันท้ังหมด 10 วิธีการเดินรถ ซ่ึง
ผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี 4.3 ถึง ตารางท่ี 4.4 
 
ตารางท่ี 4.5  แสดงความเร็วเฉลี่ยของรถยนตท่ัวไปท่ีวัดไดจาก VISSIM  

รถยนตท่ัวไป  
ใชความเร็ว 
เพ่ิมข้ึนได 

(%) 
จุดสํารวจ 

ความเร็วเฉล่ีย 
กอนการจัดการจราจร

(ก.ม. /ชม.) 

ความเร็วเฉล่ีย 
หลังการจัดการจราจร

(ก.ม. /ชม.) 
 
1.เสนหลักมุงหนาไปการเคหะ 
 
2.เสนหลักมุงหนาไปหลักสี่ 
 
3.ขาออกชุมชนหลักสี่ 
 
4.ขาเขาชุมชนหลักสี่ 
 
5.เสนหลักมุงหนาเขาวิภาวดี 
 
6.วิภาวดีมุงหนาเขาเสนหลัก 
 
7.วัดหลักสี่มุงหนาแยกไฟแดง 
 
8.แยกไฟแดงมุงหนาวัดหลักสี่ 
 

 
33.6 

 
28.7 

 
25.7 

 
27.1 

 
28.4 

 
21.7 

 
30.5 

 
44.2 

 
40.7 

 
30.6 

 
29.8 

 
28.5 

 
29.3 

 
24.8 

 
35.0 

 
46.8 

 
21.13 

 
6.62 

 
15.94 

 
5.17 

 
3.17 

 
14.29 

 
14.75 

 
5.88 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.6  แสดงความเร็วเฉลี่ยของรถจักรยานยนตท่ีวัดไดจาก VISSIM  
รถจักรยานยนต 

ใชความเร็ว 
เพ่ิมข้ึนได 

(%) 
จุดสํารวจ 

ความเร็วเฉล่ีย 
กอนการจัดการจราจร

(ก.ม. /ชม.) 

ความเร็วเฉล่ีย 
หลังการจัดการจราจร

(ก.ม. /ชม.) 
 
1.เสนหลักมุงหนาไปการเคหะ 
 
2.เสนหลักมุงหนาไปหลักสี่ 
 
3.ขาออกชุมชนหลักสี่ 
 
4.ขาเขาชุมชนหลักสี่ 
 
5.เสนหลักมุงหนาเขาวิภาวดี 
 
6.วิภาวดีมุงหนาเขาเสนหลัก 
 
7.วัดหลักสี่มุงหนาแยกไฟแดง 
 
8.แยกไฟแดงมุงหนาวัดหลักสี่ 
 

 
41.3 

 
30.1 

 
24.0 

 
25.5 

 
28.3 

 
28.8 

 
34.0 

 
39.8 

 
42.0 

 
32.6 

 
29.7 

 
26.3 

 
29.7 

 
29.8 

 
35.2 

 
39.9 

 
1.69 

 
8.31 

 
23.75 

 
3.14 

 
4.95 

 
3.47 

 
3.53 

 
0.25 

 
   
 จากตารางท่ี 4.5 และ 4.6 การตารางความเร็วเฉลี่ยของรถท่ีวัดไดจาก VISSIM คาความเร็วภาย
หลังจากท่ีมีการจัดการจราจร รถยนตสามารถใชความเร็วเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยเทากับ 10.87% และ
รถจักรยานยนตสามารถใชความเร็วเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยเทากับ 6.17% ซ่ึงทําใหการจราจรเกิดสภาพคลอง
มากข้ึน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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4.5  ความลาชา (Delay) 
  จากการทดลองครั้งนี้ไดทําการสุมวิธีการเดินรถ (seed)  ดวยกันท้ังหมด 10 วิธีการเดินรถ ซ่ึง
ผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี4.5 ถึง ตารางท่ี 4.6 
 
ตารางท่ี 4.7  แสดงความลาชาเฉลี่ยของรถยนตท่ัวท่ีวัดไดจาก VISSIM  

รถยนตท่ัวไป 
ลดความ
ลาชาได 

(%) 
จุดสํารวจ 

ความลาชาเฉล่ีย 
กอนการจัดการจราจร

(วินาที) 

ความลาชาเฉล่ีย 
หลังการจัดการจราจร

(วินาที) 
 
1.เสนหลักมุงหนาไปการเคหะ 
 
2.เสนหลักมุงหนาไปหลักสี่ 
 
3.ขาออกชุมชนหลักสี่ 
 
4.ขาเขาชุมชนหลักสี่ 
 
5.เสนหลักมุงหนาเขาวิภาวดี 
 
6.วิภาวดีมุงหนาเขาเสนหลัก 
 
7.วัดหลักสี่มุงหนาแยกไฟแดง 
 
8.แยกไฟแดงมุงหนาวัดหลักสี่ 
 

 
55.1 

 
60.4 

 
38.9 

 
18.7 

 
19.5 

 
54.1 

 
30.3 

 
48.4 

 
39.4 

 
34.6 

 
10.7 

 
18.2 

 
17.7 

 
29.0 

 
15.2 

 
28.6 

 
28.49 

 
42.71 

 
72.49 

 
2.67 

 
9.23 

 
46.40 

 
49.83 

 
40.91 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.8  แสดงความลาชาเฉลี่ยของรถจักรยานยนตท่ีวัดไดจาก VISSIM  
รถจักรยานยนต  

ลดความ
ลาชาได 

(%) 
จุดสํารวจ 

ความลาชาเฉล่ีย 
กอนการจัดการจราจร

(วินาที) 

ความลาชาเฉล่ีย 
หลังการจัดการจราจร

(วินาที) 

 
1.เสนหลักมุงหนาไปการเคหะ 
 
2.เสนหลักมุงหนาไปหลักสี่ 
 
3.ขาออกชุมชนหลักสี่ 
 
4.ขาเขาชุมชนหลักสี่ 
 
5.เสนหลักมุงหนาเขาวิภาวดี 
 
6.วิภาวดีมุงหนาเขาเสนหลัก 
 
7.วัดหลักสี่มุงหนาแยกไฟแดง 
 
8.แยกไฟแดงมุงหนาวัดหลักสี่ 
 

 
63.5 

 
61.4 

 
19.8 

 
9.5 

 
8.3 

 
20.2 

 
29.6 

 
19.4 

 
19.0 

 
26.6 

 
11.1 

 
8.7 

 
7.0 

 
13.6 

 
10.5 

 
7.2 

 
70.08 

 
65.68 

 
43.94 

 
8.42 

 
15.66 

 
32.67 

 
64.53 

 
62.89 

 
 จากตารางท่ี 4.7 และ 4.8 การตารางความลาชาเฉลี่ยของรถท่ีวัดไดจาก VISSIM คาความเร็ว
ภายหลังจากท่ีมีการจัดการจราจร รถยนตสามารถลดความลาชาเฉลี่ยเทากับ 40.56% และ
รถจักรยานยนตสามารถลดความลาชาเฉลี่ยเทากับ 57.23% โดยคิดจากคาเฉลี่ยกอนการจัดการ
จราจรกับหลังการจัดการจราจรจากจุดสํารวจท้ัง 8 จุด ซ่ึงทําใหผูขับข่ีถึงท่ีหมายไดไวข้ึน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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4.6  ความยาวแถวคอย (Queue Length) 
 

 

  
 

รูปท่ี 4.4  ตําแหนงท่ีเริ่มนับความยาวแถวคอย 
 
 
 
 
 

1.เสนหลักมุงหนาไปการเคหะ 

2.เสนหลักมุงหนาไปหลักสี่ 

4.วัดหลักสี่มุงหนา
แยกไฟแดง 

5.แยกไฟแดงมุงหนา
วัดหลักสี่ 

 

3.วิภาฯมุงหนา
เขาเสนหลัก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  จากการทดลองครั้งนี้ไดทําการสุมวิธีการเดินรถ (seed)  ดวยกันท้ังหมด 10 วิธีการเดินรถ ซ่ึง
ผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี 4.7 
 
ตารางท่ี 4.9 ผลเปรียบเทียบความยาวแถวคอย  

ความยาวแถวคอย 

จุดสํารวจ 
ความยาวแถวคอย 

กอนการจัดการจราจร
(เมตร) 

ความยาวแถวคอย 
หลังการจัดการจราจร

(เมตร) 
 
1.เสนหลักมุงหนาไปการเคหะ 
 
2.เสนหลักมุงหนาไปหลักสี่ 
 
3.วิภาวดีมุงหนาเขาเสนหลัก 
 
4.วัดหลักสี่มุงหนาแยกไฟแดง 
 
5.แยกไฟแดงมุงหนาวัดหลักสี่ 
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512 

 
412 
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รูปท่ี 4.6  การเปรียบเทียบความยาวแถวคอย 
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4.7  ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time) 
  จากการทดลองครั้งนี้ไดทําการสุมวิธีการเดินรถ (seed)  ดวยกันท้ังหมด 10 วิธีการเดินรถ ซ่ึง
ผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี 4.8 
 
ตารางท่ี 4.10  ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย  

ระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ีย 

จุดสํารวจ 
เวลาเดินทางเฉล่ีย 

กอนการจัดการจราจร
(นาที) 

เวลาเดินทางเฉล่ีย 
หลังการจัดการจราจร

(นาที) 
 
1.วัดหลักสี่มุงหนาไปการเคหะ 
 
2.การเคหะมุงหนาไปวัดหลักสี่ 
 
3.วิภาวดีมุงหนาเขาชุมชนหลักสี่ 
 
4.วิภาวดีมุงหนาไปหนาวัดหลักสี่ 
 

 
7.56 

 
13.31 

 
17.21 

 
7.93 
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รูปท่ี 4.7  การเปรียบเทียบระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 
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บทท่ี  5 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 
  การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือสรางและพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาคในการจัดการจราจร
ระหวางการกอสรางรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่ โดยใชโปรแกรม VISSIM 
 เนื้อหาในบทนี้จะนําเสนอการสรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะโดยมีลําดับหัวขอในการนําเสนอ
เรียงดังตอไปนี้ 
  5.1  สรุปผลการวิจัย 
  5.2  ประโยชนท่ีไดรับจากงานวิจัย 
  5.3  ขอเสนอแนะ 
 

5.1  สรุปผลการวิจัย 
  จากการศึกษาไดพบวาบริเวณโครงการกอสรางระบบรถไฟชานเมือง สายสีแดง หนาวัดหลักสี่ มี
การทําการกอสรางบริเวณพ้ืนท่ีของถนนและอยูบนแนวการสัญจรของยานพาหนะเปนจํานวนมาก 
กําแพงคอนกรีต ราวเหล็กตางๆ เครื่องจักรตางๆ ท่ีวางเรียงรายอยูบนถนน สงผลทําใหในบริเวณพ้ืนท่ี
ดังกลาวนั้นจะเปนพ้ืนท่ีท่ีจํากัดสําหรับผูขับข่ียานพาหนะท่ีสัญจรไปมา การจราจรจึงติดขัดทําใหเกิด
ความยาวแถวคอยและเกิดความลาชาไปยังบริเวณใกลเคียงและเนื่องจากปญหาสภาพการจราจร
ติดขัดนั้นสงผลตอความสูญเสียทางเศรษฐกิจไมวาจะเปนการเพ่ิมตนทุนการผลิต การทองเท่ียว ดาน
พลังงาน รวมถึงปญหาสิ่งแวดลอมนอกจากนั้นยังสงผลไปถึงผูท่ีสัญจรโดยไมใชพลังงานไมวาจะเปน
คนเดินเทา จักรยาน เปนตน  ซ่ึงผูวิจัยไดทําการวิเคราะหเพ่ือจัดการกับปญหาการจราจรดังเพ่ือ
บรรเทาปญหาดานการจราจรท่ีติดขัด ไดมีการนําแบบจําลองระดับจุลภาค VISSIM 5.4 มาใชจัดการ
จราจรระหวางการกอสราง วิเคราะหเปรียบเทียบเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของรูปแบบทางดาน
การจราจรระหวางการกอสราง โดยสามารถนํามาปรับใชไดจริงกับการจัดการจราจรระหวางการ
กอสราง เพ่ือลดความยาวแถวคอยและความลาชา และชวยบรรเทาปญหาการติดขัดของการจราจรลง
ได 
 โปรแกรม VISSIM สามารถประยุกตใชในการจําลองสภาพการเคลื่อนตัวของยวดยานแตละ
ประเภท สามารถแสดงผลในรูปแบบของภาพ 3 มิติ และจําลองสถานการณตางๆ ไดครอบคลุมตาม
วัตถุประสงคของการวิจัย เชนการควบคุมทางแยกดวยสัญญาณไฟจราจร อีกท้ังยังสามารถวิเคราะห
ตัวชี้วัดดานการจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน ระยะทาง ความเร็ว ความลาชา ความยาวแถวคอย 
และเวลาท่ีใชใน 
  จากการวิเคราะหเพ่ือออกแบบจัดการจราจรเพ่ือลดปญหาการจราจรติดขัดบริเวณพ้ืนท่ีท่ีอยู
ระหวางการกอสราง พบวา สภาพการจราจรในกรณีท่ีออกแบบลักษณะการสัญจรใหมดังรูปท่ี4.3 มี
คาความลาชา ความยาวแถวคอยและระยะเวลาในการเดินทางรวมท้ังโครงขายลดลงจากสภาพ
การจราจรในปจจุบันดังตารางท่ี 4.7 ถึง ตารางท่ี 4.10 สงผลใหมีสภาพการจราจรท่ีคลองตัวกวา ซ่ึง
จากการศึกษานี้สามารถนําไปใชเพ่ือแกไขปญหาการจราจรท่ีติดขัดในพ้ืนท่ีท่ีมีการกอสรางอ่ืนๆได 
  ในการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยไดศึกษาคาท่ีสงผลตอการติดขัดของการจราจรไดแก 
   -  คาความลาชา(Delay)  เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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   -  ความยาวแถวคอย (Queue Length)  
   -  ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel time) 
  5.1.1  คาความลาชาเฉล่ียสําหรับรถยนต (Delay) 
  จากการสํารวจและทําการวิเคราะหผลความลาชาของรถยนตซ่ึงมีจุดสํารวจท้ังหมด 8 จุด 
คาความลาชาเฉลี่ยสําหรับรถยนตในการศึกษาการจัดการจราจรระหวางการกอสรางโดยใช
แบบจําลองระดับจุลภาคสําหรับโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่  
   -  กรณีท่ียังไมมีการจัดการจราจร มีคาความลาชาเฉลี่ย 40.68 วินาที 
   -  กรณีท่ีมีการจัดการจราจรแลว  มีคาความลาชาเฉลี่ย 24.18 วินาที 
  ความลาชาเฉลี่ยของรถท่ีวัดไดจาก VISSIM คาความเร็วภายหลังจากท่ีมีการจัดการจราจร 
รถยนตสามารถลดความลาชาเฉลี่ยเทากับ 40.56% ซ่ึงผลลัพธท่ีไดทําใหทราบวาหากมีการจัดการ
จราจรดังกลาวจะทําใหลดปญหาการจราจรท่ีติดขัดและผูขับข่ีถึงท่ีหมายไดไวข้ึน 
  5.1.2  คาความลาชาเฉล่ียสําหรับรถจักรยานยนต (Delay) 
  จากการสํารวจและทําการวิเคราะหผลความลาชาของรถจักรยานยนตซ่ึงมีจุดสํารวจ
ท้ังหมด 8 จุด คาความลาชาเฉลี่ยสําหรับรถจักรยานยนตในการศึกษาการจัดการจราจรระหวางการ
กอสรางโดยใชแบบจําลองระดับจุลภาคสําหรับโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนา
วัดหลักสี่  
   -  กรณีท่ียังไมมีการจัดการจราจร มีคาความลาชาเฉลี่ย 29.78 วินาที 
   -  กรณีท่ีมีการจัดการจราจรแลว  มีคาความลาชาเฉลี่ย 12.71 วินาที 
  ความลาชาเฉลี่ยของรถท่ีวัดไดจาก VISSIM คาความเร็วภายหลังจากท่ีมีการจัดการจราจร 
รถจักรยานยนตสามารถลดความลาชาเฉลี่ยเทากับ 57.32% ซ่ึงผลลัพธท่ีไดทําใหทราบวาหากมีการ
จัดการจราจรดังกลาวจะทําใหลดปญหาการจราจรท่ีติดขัดและผูขับข่ีถึงท่ีหมายไดไวข้ึน 
  5.1.3  คาความยาวแถวคอยเฉลี่ย (Queue Length) 
  จากการสํารวจและทําการวิเคราะหผลความยาวแถวคอย ซ่ึงมีจุดสํารวจท้ังหมด 5 จุด คา
ความยาวแถวคอยเฉลี่ยในการศึกษาการจัดการจราจรระหวางการกอสรางโดยใชแบบจําลองระดับ
จุลภาคสําหรับโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่  
   -  กรณีท่ียังไมมีการจัดการจราจร มีคาความยาวแถวคอยเฉลี่ย 352 เมตร 
   -  กรณีท่ีมีการจัดการจราจรแลว  มีคาความยาวแถวคอยเฉลี่ย 162 เมตร 
  ความยาวแถวคอยเฉลี่ยของรถท่ีวัดไดจาก VISSIM ความยาวแถวคอยภายหลังจากท่ีมี
การจัดการจราจร มีความยาวท่ีสั้นลงเฉลี่ยเทากับ 53.98% ซ่ึงผลลัพธท่ีไดทําใหทราบวาหากมีการ
จัดการจราจรดังกลาวจะทําใหลดความยาวของแถวคอยไดมากกวาครึ่งสงผลทําใหการสัญจรมีสภาพ
คลองมาข้ึน 
  5.1.4  คาระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ีย (Travel time) 
  จากการสํารวจและทําการวิเคราะหผลระยะเวลาในการเดินทาง ซ่ึงมีจุดสํารวจท้ังหมด   
4 จุด คาระยะเวลาในการดินทางเฉลี่ยในการศึกษาการจัดการจราจรระหวางการกอสรางโดยใช
แบบจําลองระดับจุลภาคสําหรับโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่  
   -  กรณีท่ียังไมมีการจัดการจราจร มีระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 11.50 นาที 
   -  กรณีท่ีมีการจัดการจราจรแลว  มีระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 6.56 นาที 
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  ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยของรถท่ีวัดไดจาก VISSIM ระยะเวลาในการเดินทางภาย
หลังจากท่ีมีการจัดการจราจร ใชเวลาลดลงเฉลี่ยเทากับ 42.17% ซ่ึงผลลัพธท่ีไดทําใหทราบวาหากมี
การจัดการจราจรดังกลาวจะทําใหใชเวลาไดนอยลงในกวาเดินทางไปยังจุดหมายสงผลทําให
ประสิทธิภาพในการจราจรเพ่ิมมากข้ึน 
 

5.2  ประโยชนที่ไดรับจากงานวิจัย 
  ผลสรุปท่ีไดจากการวิจัยในครั้งนี้ สามารถนําไปใชในเชิงนโยบายและในสวนของการวิเคราะหได
หลายสวนโดยแบงการนําผลการวิจัยไปใชไดดังนี้ 
  5.2.1  นําขอมูลท่ีไดจากการวิจัยไปใชในการวิเคราะหการจัดการจราจรระหวางการกอสราง ซ่ึง
ในการวิจัยครั้งท่ีสามารถนําขอมูลท่ีไดไปประยุกตและปรับใชใหเหมาะสมในแตละพ้ืนท่ีท่ีมีการ
กอสรางท่ีแตกตางกันออกไปโดยตองคํานึงถึงปจจัยตางๆทางกายภาพของถนนดวย เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพของแบบจําลองและเพ่ือผลการจําจองท่ีดีข้ึนและแมนยํา โดยจะทําใหสามารถขจัดหรือ
ลดปญหาการจราจรท่ีติดขัดในบริเวณท่ีมีการกอสรางได 
  5.2.2  นําขอมูลท่ีไดจากการวิจัยไปใชเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร ซ่ึง
จากการวิจัยครั้งนี้สามารถนําผลท่ีไดไปวิเคราะหประสิทธิภาพและความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตร
ดวยวิธีอัตราสวนผลประโยชนตอเงินลงทุน (Benefit Cost Ratio Method, B/C) และการวิเคราะห
คาใชจายในการเดินทาง อีกท้ังยังสามารถใหเปนฐานขอมูลในการวางแผนการกอสรางถนนในอนาคต
ได 
  5.2.3  สามารถนําโปรแกรมแบบจําลองระดับจุลภาค VISSIM มาประยุกตใชเพ่ือแกไขปญหา
การจราจรระหวางการกอสรางได 
 

5.3  ขอเสนอแนะ  
  การพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาคโดยใชโปรแกรม VISSIM เปนเครื่องมือในการศึกษานี้ เปน
กระบวนการท่ีมีประสิทธิภาพอยางยิ่งในการใชวิเคราะหและประเมินทางเลือกในการจัดการจราจร 
เนื่องจากสามารถตรวจสอบการเคลื่อนท่ีของยวดยานแตละคันไดอยางละเอียด ประเมินผลกระทบ
และอิทธิพลของเหตุการณตางๆ ท่ีสงผลตอระบบไดอยางชัดเจน เหมาะกับการวิเคราะหสภาพปญหา
การจราจรติดขัดในลักษณะท่ีสภาพการจราจรมีการแปรเปลี่ยนอยูตลอดเวลา และสามารถแสดงผล
สามมิติเพ่ือการนําเสนอใหเกิดความเขาใจไดงาย  
  จากการทําการวิจัยครั้งนี้แบบจําลองระดับจุลภาคถือเปนวิธีใหมท่ีวิศวกรไดนํามาเปนเครื่องมือ
ในการจําลองสภาพการจราจร ซ่ึงผลการศึกษาอาจเบี่ยงเบนจากความเปนจริงได เนื่องมาจาก
ขอจํากัดทางดานโปรแกรม ผลดังกลาวยอมทําใหแบบจําลองท่ีพัฒนาข้ึนถูกลดความนาเชื่อถือใน
คําตอบของแบบจําลองนั้น  
  อยางไรก็ตาม ยังมีปจจัยดานอ่ืนๆท่ีมีผลกระทบตอการติดขัดของกระแสจราจร เชน ความไม
สมํ่าเสมอของผิวจราจร  การกองเก็บและเคลื่อนยายอุปกรณกอสราง การคัดเลือกพ้ืนท่ี ความ
ปลอดภัย ทางเดินเทา การเขาถึงพ้ืนท่ีโดยรอบ และปจจัยอ่ืนๆท่ีสงผลกระทบ  การนํารูปแบบท่ีทํา
การนําเสนอนี้มาใชเพ่ือแกไขปญหาการจราจรติดขัดบริเวณท่ีมีการกอสรางและบริเวณทางแยก ควร
จะตองมีการศึกษารายละเอียดเพ่ิมเติม เพ่ือจะไดนํามาประยุกตใชไดอยางเหมาะสมในสภาพพ้ืนท่ี
ตางๆท่ีแตกตางกันออกไปไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด 
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รูปท่ี ผก.1  ปริมาณการจราจรของรถยนต ชวงเวลาเรงดวนเชา (07.00-09.00)  
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รูปท่ี ผก.2  ปริมาณการจราจรของรถจักรยานยนต ชวงเวลาเรงดวนเชา (07.00-09.00) 
 

 
 
 
 

174 

424 

203 292 

50 

11 

410 292 

101 

330 

127 121 

116 

176 116 

58 

127 48 

294 

74 

101 27 
175 

107 

50 192 

11 

203 

292 

192 

100 

121 

292 

410 

100 

424 

174 

367 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



79 
 

 
 

 
 
 
 

รูปท่ี ผก.3  ปริมาณการจราจรของรถยนต ชวงเวลาเรงดวนเย็น (16.00-18.00)  
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รูปท่ี ผก.4  ปริมาณการจราจรของรถจักรยานยนต ชวงเวลาเรงดวนเย็น (16.00-18.00) 
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รูปท่ี ผก.5  ปริมาณการจราจรและลักษณะทางกายภาพของถนน 
 
 

 
 

รูปท่ี ผก.6  ปริมาณการจราจรและลักษณะทางกายภาพของถนน(ตอ) 
 

 
 

 
 

รูปท่ี ผก.7  ปริมาณการจราจรและลักษณะทางกายภาพของถนน(ตอ) 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ภาคผนวก ข 

ขอมูลดานการจราจรจากแบบจําลอง VISSIM 
 
Seed 15 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:41:43 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
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 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;42.3;40.3;19.5;40.4;422;672 
2;100;3900;33.5;29.7;27.4;30.6;298;497 
3;100;3900;29.1;28.9;12.1;12.3;180;345 
4;100;3900;26.4;28.3;6.8;20.1;423;751 
5;100;3900;30.2;29.1;3.2;19.1;123;344 
6;100;3900;28.7;24.3;14.2;24.9;325;1002 
7;100;3900;36.4;34.9;10.2;15.3;211;322 
8;100;3900;40.3;47.1;7.2;26.4;298;436 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:41:43 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 
No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  
  3900;  268.3;687;  324.5;498;  677.1;338;  333.3;989;  
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:41:43 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 
Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   18; 195; 804;   45; 218; 1123;   37; 211; 1003;   15; 109; 403;   11; 85; 197; 
 
Seed 25 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:42:14 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
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 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;42.3;39.9;19.8;41.1;423;673 
2;100;3900;33.5;30.2;26.8;30.6;299;497 
3;100;3900;30.3;28.5;10.5;11.3;180;344 
4;100;3900;25.7;27.3;7.0;21.2;424;751 
5;100;3900;29.9;29.5;5.1;20.0;123;342 
6;100;3900;28.1;25.3;15.7;25.7;325;1000 
7;100;3900;35.3;35.0;10.6;15.4;210;322 
8;100;3900;39.7;47.3;8.4;26.1;300;437 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:42:14 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 
No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  3900;  267.7;688;  329.6;500;  676.4;336;  340.0;1000;  
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:42:14 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 
Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   17; 198; 814;   47; 210; 1133;   34; 200; 999;   18; 114; 409;   14; 78; 190; 
 
Seed 35 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:42:51 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Speed: Speed [km/h] 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s] 
Number Veh: Number of Vehicles 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;41.9;41.8;20.3;41.0;421;673 
2;100;3900;32.8;29.3;27.7;33.5;298;497 
3;100;3900;30.3;29.4;12.4;11.3;181;345 
4;100;3900;27.3;30.2;7.2;21.4;423;754 
5;100;3900;30.9;29.5;4.1;19.0;124;343 
6;100;3900;29.0;25.3;14.8;25.3;327;1002 
7;100;3900;37.4;34.3;11.2;15.8;210;323 
8;100;3900;39.5;48.2;7.9;26.7;300;436 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:42:51 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 
No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  
  3900;  269.3;689;  331.5;500;  678.3;340;  331.6;985;  
 

Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:42:51 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   18; 196; 814;   47; 228; 1083;   37; 201; 988;   13; 111; 407;   15; 89; 201; 
 
Seed 45 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:43:11 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
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 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;42.3;40.1;21.4;41.3;422;671 
2;100;3900;32.4;21.2;26.9;34.5;299;487 
3;100;3900;29.4;30.1;13.4;11.4;182;346 
4;100;3900;28.3;30.0;7.9;21.7;422;755 
5;100;3900;30.7;29.9;4.7;20.0;126;347 
6;100;3900;29.7;25.8;15.8;25.9;328;1012 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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7;100;3900;38.8;36.3;13.2;14.9;211;324 
8;100;3900;38.4;46.7;6.9;25.8;301;437 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:43:11 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 
No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  
  3900;  268.4;699;  341.7;504;  679.3;341;  335.5;988;  
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:43:11 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 
Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   19; 198; 824;   48; 229; 1087;   39; 211; 998;   15; 121; 410;   16; 92; 211; 
 
Seed 55 
Data Collection (Compiled Data) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:43:55 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
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 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;43.4;41.6;22.7;42.3;423;672 
2;100;3900;34.3;21.5;27.4;36.0;298;486 
3;100;3900;30.1;31.0;15.6;12.2;184;347 
4;100;3900;28.7;30.5;7.1;25.8;423;756 
5;100;3900;31.7;28.9;5.1;22.0;128;346 
6;100;3900;28.2;24.9;16.0;24.9;329;1007 
7;100;3900;37.8;35.6;14.3;16.4;209;328 
8;100;3900;39.2;45.6;6.4;26.7;304;438 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:43:55  
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  
  3900;  267.2;698;  342.6;514;  678.4;352;  341.3;998;  
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:43:55 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 
Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   18; 199; 819;   47; 232; 1079;   41; 221; 988;   14; 131; 415;   15; 95; 220; 
 
Seed 65 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:44:21 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
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 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;41.2;42.1;20.5;44.1;421;673 
2;100;3900;34.0;28.1;28.8;30.8;297;496 
3;100;3900;28.3;29.2;13.2;14.5;181;346 
4;100;3900;26.1;26.4;15.1;22.1;424;750 
5;100;3900;33.0;31.1;3.6;19.8;124;346 
6;100;3900;29.7;26.1;15.3;26.7;326;1000 
7;100;3900;35.8;34.8;12.1;16.4;213;324 
8;100;3900;45.2;49.7;8.1;28.6;300;437 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:44:21 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 
No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  
  3900;  269.4;677;  329.5;500;  678.3;350;  337.8;1007;  
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:44:21 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 
Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   19; 197; 808;   42; 219; 1143;   40; 227; 1000;   14; 108; 406;   16; 89; 195; 
 
Seed 75 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:44:52 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
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 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;47.2;46.1;16.9;41.2;423;674 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2;100;3900;35.4;27.6;28.4;31.3;300;498 
3;100;3900;27.9;23.7;15.4;13.4;181;347 
4;100;3900;28.3;25.7;6.9;20.2;424;758 
5;100;3900;31.3;30.4;4.1;20.3;125;346 
6;100;3900;29.2;26.1;15.3;25.9;326;1000 
7;100;3900;37.3;35.2;13.1;16.7;213;324 
8;100;3900;41.5;46.4;7.7;28.1;299;437 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:44:52 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 
No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  
  3900;  269.5;692;  323.8;506;  682.4;341;  329.7;983;  
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:44:52 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 
Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   22; 198; 811;   47; 223; 1102;   39; 204; 1000;   18; 115; 407;   13; 92; 206; 
 
Seed 85 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:45:17 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
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 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;41.4;42.6;20.5;42.4;425;671 
2;100;3900;32.4;29.9;27.8;32.1;297;496 
3;100;3900;30.2;27.9;15.3;14.2;181;346 
4;100;3900;28.3;27.6;6.7;21.3;424;752 
5;100;3900;30.6;28.7;3.8;18.6;124;343 
6;100;3900;26.4;24.2;14.7;25.9;321;1000 
7;100;3900;37.3;35.7;11.3;16.4;210;323 
8;100;3900;41.4;46.3;7.2;25.4;297;435 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Date:     4 สิงหาคม 2558 0:45:17 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 
No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  
  3900;  267.3;680;  323.6;499;  676.3;344;  335.2;997;  
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:45:17 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 
Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   14; 192; 800;   42; 219; 1126;   39; 215; 984;   13; 106; 407;   16; 83; 198; 
 
Seed 95 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:45:49 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
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 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;41.4;42.7;18.5;46.4;412;677 
2;100;3900;34.1;26.2;29.0;22.1;292;494 
3;100;3900;24.8;29.3;14.6;15.6;181;347 
4;100;3900;27.3;29.7;6.9;21.1;426;754 
5;100;3900;33.7;28.1;4.2;21.1;126;347 
6;100;3900;29.7;26.4;16.1;21.3;324;998 
7;100;3900;37.8;35.3;18.1;14.7;216;324 
8;100;3900;42.3;49.5;8.0;27.4;294;438 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:45:49 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 
No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  
  3900;  267.4;697;  326.1;490;  672.8;343;  340.2;999;  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:45:49 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 
Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   17; 194; 806;   40; 210; 1121;   39; 201; 1006;   17; 100; 400;   13; 88; 190; 
 
Seed 105 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:46:18 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11, 12 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 13 
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] 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Number Veh: Number of Vehicles 
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh; 
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;; 
 ; ;    ;Motor Bike;Car; Motor Bike;Car; Motor Bike;Car 
1;100;3900;43.2;41.5;20.7;42.6;412;675 
2;100;3900;36.7;28.4;25.1;32.3;296;496 
3;100;3900;25.9;28.7;16.5;13.2;181;340 
4;100;3900;27.2;23.4;7.1;22.3;424;755 
5;100;3900;36.3;28.7;4.3;17.3;125;345 
6;100;3900;24.6;25.1;16.0;25.1;328;1000 
7;100;3900;35.7;33.9;12.1;16.8;215;324 
8;100;3900;43.4;46.8;7.6;27.4;299;435 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:46:18 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from wat to kkh): from link 4 at 0.6 m to link 11 at 306.1 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from kkh to wat): from link 3 at 1.2 m to link 1 at 210.5 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from vipa to it): from link 12 at 1000.6 m to link 11 at 75.4 m, Distance 1000.0 m 
No.4(from vipa to laksi): from link 6 at 2.0m to link 11 at 186.0 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;     4;   4;      
Name; from wat to kkh; from kkh to wat; from vipa to it; from vipa to laksi;  
  3900;  267.4;677;  325.2;499;  670.8;339;  334.2;990;  
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run8.inp 
Comment: Watlaksi 
Date:     4 สิงหาคม 2558 0:46:18 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   100 At    804.560 m 
Queue Counter 2: link  1003 At   717.890 m 
Queue Counter 3: link      6 At    115.330 m 
Queue Counter 4: link    21 At    346.000 m 
Queue Counter 5: link    11 At    246.200 m 
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Avg.: average queue length [m] within time interval 
max: maximum queue length [m] within time interval 
Stop: number of stops within queue 
    Time; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; 
Stop; 
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;     4;   4;   4;     5;   5;   5; 
    3900;   19; 194; 800;   47; 212; 1115;   34; 201; 989;   18; 113; 400;   17; 86; 195; 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 

ผลงานวิจัยที่ไดรับการตีพิมพและเผยแพร 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



101 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



102 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



103 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



104 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



105 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



106 
 

 
 

 
 
 
 
 
 

 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



107 
 

 

วันท่ี 8 กรกฎาคม 2558 
 
Vermillion : TRL-2 10.30 – 12.15 น. 
ประธานภาค : ดร. ปรีดา พิชยาพันธ 
 
098-TRL MULTIMODAL AND CONSOLIDATION ROUTING PROBLEM 

ธนัท รุงวาณิชสุขานนท และ มาโนช โลหเตปานนท 
129-TRL A STUDY OF ROAD NETWORK DEVELOPMENT IN SONGKHLA TO 

SUPPORT ASEAN ECONOMIC COMMUNITY 
สุเมธี เจริญธรรม, ปรเมศวร เหลือเทพ และ สิทธา เจนศิริศักดิ์ 

180-TRL APPLICATION OF THE THEORY OF PLANNED BEHAVIOR TO DRIVERS' 
TRAFFIC SIGNAL VIOLATION INTENTION 
ธนากรณ ติยะบุตร, วิชุดา เสถียรนาม และ ธเนศ เสถียรนาม 

250-TRL TRAFFIC MANAGEMENT CENTER'S PERCEPTION ON MOTORWAY 
TRAFFIC CONDITIONS: THAILAND'S MOTORWAY CASE STUDY 
สุรนนท เยื้อยงค, สโรช บุญศิริพันธ, สุทธิพงศ ธัชยพงษ และ ศรวัฒน ชิวปรีชา 

327-TRL A MINIMUM COST FLOW PROBLEM MODEL FOR FEEDER ROAD SYSTEM 
IMPROVEMENT: A CASE STUDY OF PATHUM THANI PROVINCE 
THAILAND 
สปรัชญ กันธิพันธ, ชวเลข วณิชเวทิน และ เอกชัย ศิริกิจพาณิชยกูล 

340-TRL A TRAFFIC MANAGEMENT PLAN DURING CONSTRUCTION USING MICRO 
SIMULATION ANALYSIS TECHNIQUE A CASE STUDY OF RED LINE MASS 
RAPID TRANSIT IN BANGKOK 
ชาดา ทีราโมโต และ จํารัส พิทักษศฤงคาร 

435-TRL APPLYING THE THEORY OF PLANNED BEHAVIOR (TPB) TO PREDICT 
INTENTIONS TO USE BUS RAPID TRANSIT (BRT) 
รัตนาภรณ แกวกลึงกลม, วิชดุา เสถียรนาม, ธเนศ เสถียรนาม และ สิทธา เจนศิ
ริศักด 
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ทีม่าและความสําคญั
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มงีานก่อสร้าง = มรีถตดิ

มีการก่อสร้างในพืน้ทีข่องถนน รถตดิพืน้ทีส่ัญจรถูกจาํกดั

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



วตัถุประสงค์
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โดยใช้แบบจําลองระดับจุลภาค 

(Micro Simulation modeling) เพือ่

บริหารจัดการกบัปัญหาการจราจรที่

ตดิขดั 

พฒันาการจราจรในบริเวณที่มี

การก่อสร้างให้มปีระสิทธิภาพ

มากยิง่ขึน้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ขอบเขตการศึกษา

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang

Civil  Engineering  Department

ศึกษาการจัดการจราจรระหว่าง

การก่อสร้างโครงการระบบรถไฟ

ชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณ

หน้าวดัหลกัสี่

ทําการศึกษาในชั่วโมงเร่งด่วนวันจันทร์-วันศุกร์ ช่วงเวลา 07.00-09.00 น. 

และ 16.00-18.00 น. ศึกษาเฉพาะรถจักรยานยนต์ และรถยนต์ โดยมี

สัญญาณไฟบริเวณ3แยก เป็นตวั กาํหนดการจราจร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ผลทีค่าดว่าจะได้รับ

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ
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  ผลทีค่าดว่าจะได้รับ คอื

 สามารถสร้างแบบจําลองระดบัจุลภาค

  เพื่อวิ เคราะห์จัดการจราจรระว่างการ

ก่อสร้าง

 ลดความล่าช้า

 ลดค่าระยะเวลา

ในการเดินทางในบริเวณที่ทําการ

ก่อสร้างโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สาย

สีแดง) หน้าวดัหลกัสีได้ 

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ คอื

นําข้อมูลที่ได้จากการวิจัยไปใช้ในการวิเคราะห์

หาระดับการให้บริการเพื่อจัดการจราจรระหว่าง

การก่อสร้าง 

ใ ช้ เ ป็นข้อมูลพื้นฐานในการวิ เคราะห์ทาง

เศรษฐศาสตร์ 

สามารถนําโปรแกรมแบบจําลองระดับจุลภาคมา

ประยุกต์ใช้เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรระหว่างการ

ก่อสร้างในสถานการณ์ทีแ่ตกต่างกนัออกไปได้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



การจาํลองสภาพการจราจร
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ข้อดขีองการจาํลอง
- สามารถจําลองสภาพการจราจรที่ไม่สามารถทําให้เกิดขึน้จริง บน

ถนนได้ เช่น อุบัตเิหตุ เพือ่ใช้ศึกษาผลกระทบทีเ่กดิขึน้

- สะดวกต่อการทํางานและช่วยให้ประหยัดงบประมาณในการเก็บ

ข้อมูลด้านการจราจรในภาคสนาม บางประเภทจัดเกบ็ได้ยาก

ข้อเสียของการจาํลอง
- ผู้ใช้ต้องมพีืน้ฐานความรู้ และเข้าใจโปรแกรมเป็นอย่างดี

- การปรับแก้ และตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลองใช้เวลามาก

- มคี่าใช้จ่ายทางด้านโปรแกรมค่อนข้างสูง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ผลลพัธ์ทีไ่ด้จาก

แบบจําลอง
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1.ปริมาณรถในแต่ละทศิทาง

2.ความเร็ว

3.ความล่าช้า4.จาํนวนครั้งทีร่ถหยุด

5.ระยะเวลาในการเดนิทาง

6.ความยาวแถวคอย

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ระดบัการให้บริการ
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A = อสิระ B = ใกล้อสิระรถเพิม่ C = เปลีย่นช่องระวงั

D= ความเร็วจาํกดั E= เตม็ความจุ F= ตดิขดั

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การเปรียบเทยีบ

ประสิทธิภาพโปรแกรม

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



แบบจาํลองระดบัจุลภาค VISSIM
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VISSIM ถูกพฒันาขึน้ครั้งแรกที่ ประเทศเยอรมณี ในช่วงต้นทศวรรษที ่

1970 และถูกพฒันาต่อโดยบริษัท Planung Transport Verkehr [PTV] โดยเป็นส่วน

หนึ่งของ PTV Vision ซึ่งเป็นชุดโปรแกรมที่ใช้ในการวางแผนการคมนาคมขนส่ง

และงานด้านวศิวกรรมจราจร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



วธิีและขั้นตอนในการศึกษา
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



สรุปขั้นตอนและวธิีการศึกษา
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ทบทวนวรรณกรรม /        

งานวจิยัที่เกี่ยวขอ้ง

คดัเลือกพื้นที่ศึกษา / 

กาํหนดพื้นที่ศึกษา

เกบ็รวบรวม / สาํรวจ

ขอ้มูลในสนาม

จดัการจราจรระหวา่งการ

ก่อสร้างโดยใช ้VISSIM
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Error check

Calibration

1 2 3 4

5
6

7 Validation Conceptual 

Design
8 9 วเิคราะห์เปรียบเทียบ

และสรุปผล

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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พืน้ทีศ่ึกษา

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เกบ็รวบรวมและ

สํารวจข้อมูลสนาม

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



การนําเข้าภาพพืน้หลงั

 โดยบนัทึกภาพถ่ายทางอากาศจาก Google Earth นาํมาจดัมาตราส่วนในโปรแกรม 

Auto Cad จากนั้นนาํไฟล ์.dwg เขา้สู่โปรแกรม VISSIM ซึ่งจะไดภ้าพพื้นหลงัเพื่อใชใ้น

แบบจาํลองต่อไป
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



การนําเข้าภาพพืน้หลงั
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



การสร้างลงิค์

การสร้างลิงค ์(Links) คือการสร้างแนวถนนซึ่งแต่ละลิงคจ์ะกาํหนดความกวา้ง 

จาํนวนช่องจราจร และลกัษณะทัว่ไปของถนนได ้โดยแต่ละลิงคจ์ะถูกเชื่อมต่อกนัดว้ยคอน

เน็คเตอร์ (Connector) ทาํใหเ้กิดโครงข่ายของถนนดงัแสดงในภาพ

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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นําเข้าข้อมูลความเร็ว
การนาํเขา้ขอ้มูลความเร็วจาํแนกประเภทดงันี้

 - ความเร็วอิสระของรถยนต์

- ความเร็วอิสระของรถจกัรยายนต์

- ความเร็วภายใตเ้งื่อนไขของรถยนต ์

- ความเร็วภายใตเ้งื่อนไขของจกัรยานรถยนต์
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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สร้างเส้นทศิทางวิง่

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

เป็นขั้นตอนในการสร้างเส้นทางวิง่และปริมาณจราจรของยานพาหนะในแต่ละทิศทางของ

พื้นที่ที่ทาํการศึกษา ซึ่งดาํเนินการโดยใชค้าํสัง่ Routes ดงัแสดงในรูป

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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สร้างพืน้ทีล่ดความเร็ว

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

เป็นขั้นตอนในการกาํหนดพื้นที่บริเวณต่างๆที่ยานพาหนะจาเป็นตอ้งลดความเร็วลง เช่น จุด

เลี้ยวรถ จุดกลบัรถ เป็นตน้ซึ่งดาํเนินการโดยใชค้าํสัง่ Reduce Speed Areas ดงัแสดงในรูป

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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สร้างพืน้ทีร่ะวงั

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

เป็นขั้นตอนในการกาํหนดพื้นที่บริเวณต่างๆที่ยานพาหนะตอ้งระวงั เนื่องจากมีจุดขดัแยง้

ของถนน ซึ่งดาํเนินการโดยใชค้าํสัง่ Conflict Areas ดงัแสดงในรูป

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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1) การนาํเขา้ขอ้มูลที่ไดจ้ริงจากรอบสญัญาณจราจรสนามที่เกบ็มา 

การกาํหนดค่าสัญญาณไฟจราจร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

2) ใชโ้ปรแกรม SYNCHRO เป็นเครื่องมือในการออกแบบ เพื่อหาร

อบสญัญาณไฟจราจรที่มีประสิทธิภาพสูงสุด

- การสร้างโครงข่ายถนน 

- การนาํเขา้ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพและปริมาณจราจร 

- การตั้งค่าพื้นฐานของรอบสญัญาณไฟจราจร 

- การปรับรอบสญัญาณไฟจราจรใหม้ีประสิทธิภาพสูงสุด 

- การประมวลผลแบบจาํลอง 

จากนั้นจึงนําข้อมูลรอบสัญญาณไฟจราจรที่ดีที่สุดจากโปรแกรม 

SYNCHRO มานาํเขา้ในโปรแกรม VISSIM

การกาํหนดค่าสัญญาณไฟจราจร

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang

Civil  Engineering  Department

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.1) ใชโ้ปรแกรม SYNCHRO สร้างโครงข่ายนาํเขา้ขอ้มูลทางกายภาพและปริมาณการจราจร

การกาํหนดค่าสัญญาณไฟจราจร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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2.2) ตั้งค่าพื้นฐานรอบสญัญาณไฟจราจรโดยใชโ้ปรแกรม SYNCHRO 

การกาํหนดค่าสัญญาณไฟจราจร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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2.3) ปรับรอบสญัญาณไฟจราจรใหม้ีประสิทธิภาพสูงสุดและแสดงผลโดยใชโ้ปรแกรม SYNCHRO 

การกาํหนดค่าสัญญาณไฟจราจร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



หน่วยเทยีบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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X  0.33          =

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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นาํเขา้ขอ้มูลรอบสญัญาณจราจรที่ไดจ้าก SYNCHRO

การกาํหนดค่าสัญญาณไฟจราจร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การประมวลผลแบบจาํลองในรูปแบบภาพสองมิติ

แสดงผล

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การประมวลผลแบบจาํลองรูปแบบภาพสามมิติ 

แสดงผล

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ตรวจสอบความคลาดเคลือ่น (Error Checking Process) 

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

เกบ็จากสนาม โปรแกรมแสดงผล

1

ทบทวนและตรวจสอบการนําเข้า

ข้อมูลตัวเลขที่ได้จากสนามกับการ

แสดงผลจากโปรแกรม  เช่น ปริมาณ

การจราจรที่นาํเขา้

VS เกบ็จากสนาม โปรแกรมแสดงผล

2

ทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหว 

เพื่อให้เห็นพฤติกรรมการเคลื่อนที่ของ

ยวดยาน ที่ไ ม่ เ ป็นธรรมชา ติในกรณี ที่

แบบจาํลองมีความผดิปกติ 

VS

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ปรับเทยีบแบบจาํลอง (Model Calibration) 

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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     การปรับเทียบแบบจาํลองเป็นกระบวนการที่
ทาํการเปลี่ยนค่าตัว แปรบางตัวในแบบจําลอง

เพื่อให้ผลลพัธ์ที่ไดจ้ากการประมวล แบบจาํลองมี

ค่าที่เสมือนกบัค่าที่ไดจ้ากการสาํรวจ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจาํลอง (Model Validation) 

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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            แบบจาํลองฐานไดร้ับการปรับเทียบกบัขอ้มูลสภาพการจราจรชุดที่ 1 (ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า) 

ต้องทาํการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจาํลองก่อนนําไปใช้ในการวิเคราะห์และประเมิน

ทางเลือกต่างๆ โดยการทดสอบและเปรียบเทียบผลการจาํลองสภาพการจราจรกบัขอ้มูลการจราจรชุด

ที่ 2 (ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเยน็) ซึ่งเป็นชุดขอ้มูลอิสระต่อกนักบัขั้นตอนการปรับเทียบแบบจาํลอง โดย

พิจารณาใชด้ชันีในการเปรียบเทียบผลลพัธ์จากแบบจาํลองกบัผลการสาํรวจและเกณฑก์ารปรับเทียบ

เช่นเดียวกบัการปรับเทียบแบบจาํลอง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang

Civil  Engineering  Department

Conceptual Design

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ผลการปรับเทยีบแบบจาํลอง

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจาํลอง

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang

Civil  Engineering  Department

การจัดการจราจรโดย

ใช้แบบจําลอง

หลงัจากที่ไดท้าํการสอบเทียบเรียบร้อย

แลว้จากนั้นนามาวิเคราะห์เพื่อออกแบบจดัการจราจร

ที่ลดปัญหาการจราจรที่ติดขดัให้น้อยลง  ซึ่งทาํการ

ปรับรูปแบบทิศทางการเดินรถและปรับรอบสัญญาณ

ไฟจราจร โดยลดสญัญาณไฟแดงใหส้ั้นลงในทางหลกั

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang

Civil  Engineering  Department

ตาํแหน่งทีท่าํการสํารวจและวเิคราะห์ข้อมูล

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ปริมาณจราจรของรถยนต์

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

GEH < 5

0.0386
0.0900
0.1077
0.0365
0.0543
0.0315
0.0557
0.0957

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ปริมาณจราจรของรถจกัรยานยนต์

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

GEH < 5

0.0487
0.1742
0.0757
0.0486
0.0998
0.0551
0.0703
0.0586

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ความเร็วของรถยนต์

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ความเร็วของรถจกัรยานยนต์

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ความล่าช้าเฉลีย่ของรถยนต์

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

ไวขึน้มากสุด 

28.2 วนิาที

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ความล่าช้าเฉลีย่ของรถจกัรยานยนต์

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

ไวขึน้มากสุด 

44.5 วนิาที

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang

Civil  Engineering  Department

ตาํแหน่งทีเ่ริ่มนับความยาวแถวคอย

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ความยาวแถวคอย

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

ลดลง  294 เมตร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ระยะเวลาในการเดนิทางเฉลีย่

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

ลดลง  7.97 นาที

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



ข้อเสนอแนะ

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang
Civil  Engineering  Department

แปลกใหม่ ยาก

                จากการทาํการวิจยัครั้งนี้แบบจาํลองระดบัจุลภาค

ถือเป็นวิธีใหม่ที่วิศวกรไดน้าํมาเป็นเครื่องมือในการจาํลอง

สภาพการจราจร ซึ่งผลการศึกษาอาจเบี่ยงเบนจากความเป็น

จริงได ้เนื่องมาจากขอ้จาํกดัทางดา้นโปรแกรม ผลดงักล่าว

ย่อมทาํให้แบบจาํลองที่พฒันาขึ้นถูกลดความน่าเชื่อถือใน

คาํตอบของแบบจาํลองนั้น

               ปัจจยัดา้นอื่นๆที่มีผลกระทบต่อ

การติดขดัของกระแสจราจร เช่น ความไม่

สมํ่าเสมอของผิวจราจร  การกองเก็บและ

เคลื่อนยา้ยอุปกรณ์ก่อสร้าง การคดัเลือก

พื้นที่  ความปลอดภัย  ทางเดินเท้า  การ

เขา้ถึงพื้นที่โดยรอบ ถนนขรุขระ การทาํงานก่อสร้าง ความปลอดภยั

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



Thank you

Q&A

King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang

Civil  Engineering  Department

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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