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ABSTRACT 
The Objective of this research study is to analyze and design effectiveness of 

incoming and outgoing on Parking Area at Ladkrabang Airport Rail Link Station. This research 
was analyzed and design the appropriate incoming and outgoing on parking area at 
Ladkrabang Airport Rail Link Station by surveying the traffic information. The collected 
data use for analysis in micro simulation model software (VISSIM). VISSIM which is the 
micro simulation modeling analysis techniques, a driving behavior, based model is 
used as a tool to evaluate all the proposed alternatives in a detailed manner. 
Besides, this study was analyzed and compared between the effectiveness of incoming  
and outgoing on parking area at Ladkrabang Airport Rail Link Station in currently and 
the case of suggesting the way of increase effectiveness of incoming and outgoing on 
parking area. So, this research can design and apply the incoming and outgoing on 
parking area at the other station. 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 การขยายตัวทางเศรษฐกิจอย่างรวดเร็วนับตั้งแต่มีการประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ เมื่อ พ.ศ. 2504 ส่งผลให้กรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางความเจริญทุกด้านของประเทศ 
ทั้งด้านเศรษฐกิจ การค้า การเงิน การคลัง การลงทุน การจ้างงาน การศึกษา การท่องเที่ยว ตลอดจน
การเมืองการปกครอง การมีกิจกรรมทุกรูปแบบกระจุกตัวอยู่อย่างหนาแน่น ส่งผลให้มีปริมาณ 
การเดินทางมาจากทั่วทุกสารทศิที่มากมายมหาศาล 
 ในปัจจุบันระบบรถไฟฟ้าเป็นระบบการเดินทางที่ได้รับความนิยมเป็นอย่างมากของประชาชน 
เนื่องด้วยรถไฟฟ้าเป็นระบบที่สามารถขนส่งคนได้เป็นจ านวนมาก สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย คุ้มค่า 
ก าหนดเวลาเดินทางที่แน่นอนได้ และมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย โครงการรถไฟฟ้าจึงเป็นอีก
ทางเลือกหนึ่งที่จัดท าขึ้นเพื่อช่วยในการคมนาคม การเดินทางเข้าสู่แหล่งเศรษฐกิจทั้งหลายใน
กรุงเทพมหานคร ตลอดจนเป็นการช่วยลดปริมาณการจราจร ลดระยะเวลาในการเดินทาง และช่วย
แก้ปัญหาจราจรติดขัดด้วย การบริหารจัดการการจราจรเพื่อเข้าสู่พื้นที่จอดรถของสถานี รถไฟฟ้า 
จึงเป็นสิ่งจ าเป็น เพื่อเตรียมความพร้อมส าหรับรองรับยวดยานที่จะสัญจรเข้ามายังพื้นที่จอดรถ 
เพื่อเชื่อมต่อการเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าต่อไป 

 ปัญหาการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้ามักจะเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นคล้ายๆ กันในแต่ละ
สถานี ไม่เว้นแม้แต่สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ซึ่งการสัญจรในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า 
ในปัจจุบันไม่เพียงแต่มีการสัญจรเพื่อเข้าสู่พื้นที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าหรือการสัญจรเพื่อรับส่ง
ผู้โดยสารเท่านั้น ยังมีการสัญจรที่มีบริเวณสถานีรถไฟฟ้าเป็นทางผ่าน เพื่อเข้าสู่สถานที่อื่นๆ ต่อไป  
ท าให้บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังมีปริมาณการจราจรค่อนข้างสูง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเร่งด่วนเย็น ซึ่งส่งผลให้เกิดการจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก 
รวมทั้งเกิดความล่าช้าในการเดินทาง และเกิดแถวคอยสะสมบริเวณพื้นที่จอดรถและพื้นที่โดยรอบ
ของสถานีรถไฟฟ้า ก่อให้เกิดความล าบากแก่ผู้ที่จะเข้าสู่พื้นที่จอดรถ เพื่อเชื่อมต่อการเดินทาง 
โดยใช้รถไฟฟ้า อีกทั้งปริมาณของผู้ใช้รถไฟฟ้าและผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นในแต่ละปี 
อาจส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าและพื้นที่โดยรอบของสถานีรถไฟฟ้า 
รวมทั้งพื้นที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในปัจจุบันไม่สามารถรองรับ 
ความต้องการใช้พื้นที่จอดรถได้อย่างเพียงพอ จึงควรมีการจัดการแก้ไขปัญหาการจราจรดังกล่าว 
ก่อนที่ปัญหาดังกล่าวจะทวีความรุนแรงเพิ่มขึ้นในอนาคต  

 การใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค จะเป็นวิธีหนึ่งที่สามารถช่วยในการศึกษาและ
วิเคราะห์ปัญหาของสภาพจราจรที่ก าลังเกิดขึ้นอยู่ในปัจจุบันของทางสถานีรถไฟฟ้า พร้อมทั้งสามารถ
น าแบบจ าลองที่ได้ไปใช้วิเคราะห์เพื่อหาทางปรับปรุงแก้ไขปัญหาการจราจรที่เกิดขึ้นบริเวณโดยรอบ
สถานีรถไฟฟ้า เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการสัญจรเข้า-ออกพื้นที่จอดรถ ลดปัญหาการจราจรติดขัด 
ตลอดจนเป็นการน าเสนอวิธีการเพิ่มประสิทธิภาพการเข้า-ออกพื้นที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้า โดยสามารถ
น าไปประยุกต์ใช้กับการออกแบบการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถส าหรับสถานีรถไฟฟ้าอื่นๆ ต่อไป 
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1.2 ควำมมุ่งหมำยและวัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
 1. เพื่อวิเคราะห์ปัญหาและประเมินประสิทธิภาพการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในปัจจุบัน 
 2. เพื่อเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจรและเพิ่มประสิทธิภาพการเข้า-ออกพื้นที่จอด
รถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 
 
1.3 ขอบเขตของกำรศึกษำ  
 1.4.1 ศึกษาพื้นที่จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง และพื้นที่ว่าง
โดยรอบสถานี 
 1.4.2 ศึกษาโครงข่ายการจราจรที่เข้าสู่พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  
 1.4.3 ศึกษาข้อมูลการสัญจรบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง เพื่อประเมิน
ประสิทธิภาพการเข้า-ออกพื้นที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้า และเพื่อน าไปใช้ในการสร้างและพัฒนา
แบบจ าลอง 
 1.4.4 ศึกษาข้อมูลของจ านวนผู้มาใช้บริการพื้นที่จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบัง เพื่อใช้ในการวิเคราะห์หาจ านวนรถจอดสะสมสูงสุดในแต่ละวัน และระยะเวลาเฉลี่ยใน
การจอดรถของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้า 
 1.4.5 ศึกษาข้อมูลของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง เพื่อวิเคราะห์
แนวโน้มในการมาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในอนาคต 
 1.4.6 ศึกษาข้อมูลส าหรับการออกแบบอาคารจอดรถ บริเวณแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 
 1.4.7 ศึกษาประสิทธิภาพในการเข้า-ออกพื้นที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบัง หลังมีการเสนอแนะแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพ ภายใต้ข้อมูลทางด้านวิศวกรรม
จราจรในปัจจุบัน 
 
1.4 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
 1.6.1 สามารถช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการเข้า -ออกพื้นที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  
 1.6.2 สามารถจัดการระบบจราจรบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังและ
บริเวณโดยรอบ ให้มีการสัญจรที่สะดวก ลดปัญหาการจราจรติดขัด 
 1.6.3 สามารถแก้ปัญหาพื้นที่จอดรถไม่เพียงพอต่อความต้องการของผู้มาใช้บริการพื้นที่จอดรถ
ของสถานีรถไฟฟา้แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 

1.6.4 สามารถเป็นส่วนช่วยในการส่งเสริมการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะแทน
การเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 
 1.6.5 สามารถสร้างความรู้สึกอันพึงพอใจ และความรู้สึกปลอดภัยต่อผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง และผู้ที่สัญจรบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
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 1.6.6 สามารถลดมูลค่าต้นทุนในการเดินทางให้ต่ าลง ทั้งในแง่ของเวลาในการเดินทางและใน
ด้านการใช้เชื้อเพลิงในการเดินทางที่ลดลง ซึ่งเป็นส่วนช่วยในการลดการใช้พลังงาน และลดปัญหา
ทางด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการใช้รถยนต์ 
 1.6.7 สามารถเสริมสร้างทัศนียภาพแก่ทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังให้ดีขึ้น 
 1.6.8 สามารถจัดสรรการใช้พื้นที่ของจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางให้มีประโยชน์มากขึ้น และ
เพิ่มโอกาสในการพัฒนาจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง 
 1.6.9 สามารถเป็นแนวทางในการพัฒนาและสามารถประยุกต์ใช้กับสถานีรถไฟฟ้าอื่นๆ หรือ
จุดเปลี่ยนถ่ายการเดนิทางอื่นๆ ได ้
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บทที่ 2 
วรรณกรรมปริทัศน ์

 
 ในบทนี้จะกล่าวถึงเนื้อหาและข้อมูลต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับงานวิจัยนี้  โดยเนื้อหาดังกล่าวจะ
เป็นเนื้อหาที่มาจากการศึกษาและทบทวนงานวิจัยที่ เก่ียวข้อง รวมถึงทฤษฎีต่างๆ ที่ เก่ียวข้องจาก
ต าราทั้งในประเทศและต่างประเทศ ซ่ึงข้อมูลที่ได้จากการศึกษาเหล่านี้ จะเป็นข้อมูลพ้ืนฐานที่ส า คัญ
ส าหรับใช้ในการศึกษางานวิจัยนี้ต่อไป หัวข้อในการศึกษามีดังนี้  

 2.1 พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร 
 2.2 แนวความคิดและทฤษฎีทางด้านการจราจร 
 2.3 การวิเคราะห์ความจุ 
 2.4 การเก็บข้อมูลทางด้านการจราจร 
 2.5 การปรับปรุงโครงข่ายถนนโดยรอบโครงการ 
 2.6 การศึกษาพ้ืนที่จอดรถ 
 2.7 การออกแบบที่จอดรถ 
 2.8 การประเมินผลประโยชน์ของโครงการด้านการขนส่ง 
 2.9 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 2.10 งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 
2.1 พ้ืนท่ีเปลี่ยนถ่ายการสัญจร 
 2.1.1 ความส าคัญของพ้ืนท่ีเปล่ียนถ่ายการสัญจร 

  พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร เป็นบริเวณพ้ืนที่ที่ เป็นจุดรวมของระบบขนส่ง  และ
โครงข่ายถนนต่างๆ ที่มาบรรจบกัน เพ่ือเป็นการรองรับการเดินทางของผู้คน ส่งผลให้ในบริเวณพ้ืนที่
ดังกล่าว เป็นบริเวณที่มีการสัญจรกันอย่างหนาแน่น ท าให้เกิดการรวมกลุ่มกันของกิจกรรมต่างๆ  
ซ่ึงความส าคัญของพ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจรนั้น ได้มีการกล่าวถึง ดังนี้ 

  Streering Group (1963) ได้กล่าวถึง หลักการพ้ืนฐานของพ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการ
สัญจร โดยอธิบายว่า ระบบขนส่งจะเป็นตัวเชื่อมกิจกรรมต่างๆ ของมนุษย์เข้าด้วยกัน ท าให้เกิดพ้ืนที่
เปลี่ยนถ่ายการสัญจรขึ้น เช่น การรวมกลุ่มเพ่ือนันทนาการ การขนส่งผู้โดยสาร การค้า -การบริการ 
และการบริการเคลื่อนที่ต่างๆ 

  Brian Richards (1967) ได้กล่าวถึง พ้ืนที่ เปลี่ยนถ่ายการสัญจรของระบบขนส่ง
สาธารณะว่า ตามหลักแนวคิดของโครงข่ายการขนส่งนั้น จะหลีกเลี่ยงความจ าเป็นในการเปลี่ยนถ่าย
หรือจ ากัดจุดในการเชื่อมต่อ แต่ในทางปฏิบัติจริงการเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารในเมืองเป็นไปได้มาก 
โดยเฉพาะในเมืองขนาดใหญ่ โดย 50 เปอร์เซ็นต์ ของการเดินทางมักต้องการพ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  Brian J.L. Berry (1967) ได้กล่าวว่า พ้ืนที่ที่มีการเข้าถึงได้อย่างสะดวก จะเป็นพ้ืนที่
ที่มีสินค้า และบริการต่างๆ ส่งผลให้เป็นพ้ืนที่ที่สามารถให้บริการแก่ประชากรที่เข้ามาในพ้ืนที่ จนท าให้
กลายเป็นพ้ืนที่ศูนย์กลาง (Central Place) หรือพ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจรนั่นเอง 

  Murphy (1968) ได้กล่าวไวว้่า พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจรเป็นพ้ืนที่ที่ มีความส าคัญ
หากโครงข่ายการคมนาคม และระบบขนส่งต่างๆ มีการสัญจรกันอย่างหนาแน่น โดยปราศจากพ้ืนที่
เปลี่ยนถ่ายการสัญจรที่มีศักยภาพรองรับโครงข่ายคมนาคมและระบบขนส่ง จะส่งผลให้ไม่เกิด 
การเชื่อมโยงที่มีประสิทธิภาพ ส่งผลต่อทั้งทางด้านกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคม ของพ้ืนที่โดยรอบ 
 
 2.1.2 ท่ีมาของการพัฒนาพ้ืนท่ีเปล่ียนถ่ายการสัญจร 

  พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร เป็นพ้ืนที่ที่ มีการรวมกันของกิจกรรมหลักๆ ได้แก่ 
กิจกรรมในด้านการค้า ที่อยู่อาศัย และกิจกรรมในการเปลี่ยนถ่ายการสัญจร  ซ่ึงกิจกรรมทั้งสอง
รูปแบบจะมีความสัมพันธ์ต่อกัน ก่อให้เกิดการขยายตัวของแหล่งเศรษฐกิจ การขยายตัวของเมือง 
ก่อให้เกิดความหลากหลายในการขนส่ง เป็นแหล่งรวมของกิจกรรมต่างๆ ซ่ึงก่อให้เกิดการใช้
ประโยชน์ที่ดิน รวมทั้งเป็นการสนับสนุนในการพัฒนาระบบขนส่ง เพ่ือเชื่อมต่อการเดินทางให้สามารถ
ครอบคลุม และมีการใช้งานพ้ืนที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

  ธนพล จรัลวณิชวงศ์ (2550) ได้กล่าวว่า การเดินทางมีความส าคัญต่อการด ารง
ชีวิตประจ าวัน และการด าเนินกิจกรรมต่างๆ ของมนุษย์มาอย่างยาวนาน ทั้งการเดินทางของผู้คน 
และการขนส่งสินค้า ซ่ึงมีต้นทุนในการขนส่งหรือการเดินทางสูง มนุษย์จึงมีความจ าเป็นในการ เลือก
ที่ต้ังของกิจกรรมต่างๆ ทางด้านเศรษฐกิจให้กระจุกตัวอยู่ ด้วยกัน เกิดเป็นชุมชนขนาดเล็ก  ที่ มีทั้ง
ผู้ผลิต ผู้ขาย ผู้ให้บริการ และที่พักอาศัยอยู่ใกล้ๆ กัน เพ่ือเป็นการประหยัดค่าใช้จ่ายในการขนส่งและ
การเดินทาง การพัฒนาเทคโนโลยีด้านการขนส่ง ก็มีความจ าเป็น เพ่ือที่จะช่วยให้มนุษย์สามารถ
ด าเนินกิจกรรมต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ เป็นการเพ่ิมความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) 
และเพ่ิมความสามารถในการเคลื่อนที่ (Mobility) ให้มีความสะดวกและรวดเร็วขึ้น ซ่ึงผลของการ
เปลี่ยนแปลงทางด้านเทคโนโลยีการขนส่ง จะท าให้เกิดการเติบโตของเมืองด้วยเช่นกัน 
 
 2.1.3 แนวคิดการปรับปรุง ท่ีดินบริเวณพ้ืนท่ีเปล่ียนถ่ายการสัญจร 

  เป็นแนวคิดการปรับปรุงการสร้างรูปแบบการใช้ที่ดินให้มีความสอดคล้องกับรูปแบบ
แนวทางการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ Transit Oriented Development (TOD) ซ่ึงจุดที่ส า คัญ
ของแนวทางการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ TOD คือ จุดเปลี่ยนถ่ายของการสัญจรจะมีการเชื่อมต่อ
กับจุดเปลี่ยนถ่ายย่อยอ่ืนๆ ท าให้เกิดการพัฒนาและเกิดโครงข่ายระบบขนส่งระยะยาว โดยอาจมีการ
เชื่อมต่อการเดินทางทั้งทางบกและทางน้ าร่วมด้วย ท าให้บริเวณโดยรอบพ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร
เกิดเป็นพ้ืนที่พาณิชยกรรม เป็นแหล่งการจ้างงานแห่งหนึ่ง โดยมีแนวเส้นทางต่างๆ ล้อมรอบ ท าให้
การเดินทางไปยังบริเวณโดยรอบเป็นไปได้อย่างสะดวก ซ่ึงการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ TOD 
สามารถพัฒนาได้จากพ้ืนที่ขนาดเล็ก แต่ด้วยราคาที่ดินทีอ่าจมีราคาสูง จึงอาจเกิดความต้องการใช้
พ้ืนที่จอดรถเพ่ิมมากขึ้น เพ่ือใช้เป็นจุดในการเชื่อมต่อการเดินทาง โดยอาจมีการพัฒนาพ้ืนที่จอดรถ
ต่างๆ ให้เป็นพ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร ซ่ึงจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อการเดินทางและการขนส่งต่อไป 
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รูปท่ี 2.1 แสดงรูปแบบแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งแบบ Transit Oriented Development 

 
 2.1.4 ความแตกต่างระหว่างการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ TOD กับการพัฒนาระบบ
การขนส่งแบบไร้ทิศทาง 

  การพัฒนาระบบการขนส่งแบบไร้ทิศทาง จะเป็นแนวทางที่มีการกระจายตัวของ 
การใช้ที่ดินแบบไม่มีแบบแผน ทั้งพ้ืนที่พาณิชยกรรม พ้ืนที่อยู่อาศัย มีการวางรูปแบบที่มีระยะห่าง 
และแนวทางการสัญจรทีไ่ม่เหมาะสม ก่อให้เกิดความไม่สะดวกในการเดินทางจากที่อยู่อาศัยไปยัง
แหล่งเศรษฐกิจ ท าให้ระบบขนส่งไม่มีประสิทธิภาพ แตกต่างกับการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ TOD 
ที่จะมีการควบคุมลักษณะและความหนาแน่นของพ้ืนที่พาณิชยกรรม พ้ืนที่อยู่อาศัยให้มีความเหมาะสม
กับขนาดของพ้ืนที่ รวมถึงให้เกิดความเหมาะสมในการเดินทางและการขนส่ง มีเส้นทาง ที่ มีการ
เชื่อมต่อกันภายในพ้ืนที่ และสะดวกต่อการเดินทางไปยังพ้ืนที่อ่ืนๆ 

  Dr. Jean-Paul Rodrigue, Dr. Brian Stack and Dr. Claude Comtois (1999) 
ได้อธิบายและแบ่งประเภทของรูปแบบการขนส่งสาธารณะไว้ 2 รูปแบบ คือ 

   1) Intermodal Transportation เป็นรูปแบบการสัญจรของผู้คนหรือการ
ขนส่งสิ่งของจากหนึ่งระบบไปยังอีกหลายระบบภายในพ้ืนที่เดียวกัน ซ่ึงจะเป็นระบบการขนส่งที่ มีการ
สัญจรจากพ้ืนที่ภายนอกเมือง เข้าสู่ศูนย์รวมระบบขนส่งในพ้ืนที่ ต่างๆ ก่อนจะเข้า ไปสู่ พ้ืนที่ใจกลาง
เมืองและพ้ืนที่อ่ืนๆ ของเมือง ต่อไป ซ่ึงระบบการขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ จะเป็นตัวรองรับการขนส่ง
ขนาดใหญ่ทีจ่ะเข้ามาสู่พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร ในบริเวณพ้ืนที่เดียว 

   2) Transmodal Transportation เป็นรูปแบบการสัญจรของผูค้นหรือการ
ขนส่งสิ่งของภายในระบบเดียวกัน ซ่ึงเป็นระบบการขนส่งที่ มีการสัญจรไปมาอยู่ภายในระบบขนส่ง
สาธารณะเดียวกัน เพ่ือเปลี่ยนถ่ายการสัญจร และเพ่ือเดินทางไปยังพ้ืนที่ส่วนต่างๆ ของเมือง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.2 แนวความคิดและทฤษฎีทางด้านการจราจร 
 Institute of Transportation Engineers (1 9 99 )  ไ ด้กล่ า วว่ า วิ ศวกรรมขนส่ ง 
(Transportation Engineering) เป็นการประยุกต์หลักการทางด้านวิทยาศาสตร์ และทางด้าน
เทคโนโลยีการขนส่งเข้าด้วยกัน เพ่ือท าการวางแผน ออกแบบ ด าเนินการ และบริหารจัดการ
โครงสร้างพ้ืนฐานของระบบขนส่งประเภทต่างๆ ทั้งการเคลื่อนย้ายคนและสิ่งของ เพ่ือให้เกิดความ
ปลอดภัย รวดเร็ว ประหยัดค่าใช้จ่าย และไม่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

 วิศวกรรมจราจร (Traffic Engineering) เป็นสาขาที่ส าคัญสาขาหนึ่งทางด้านวิศวกรรมขนส่ง
ทีมี่ความเก่ียวข้องกับการวางแผน การออกแบบทางเรขาคณิต การควบคุมกระแสจราจรของถนน 
การออกแบบพ้ืนที่โดยรอบถนน ตลอดจนความสัมพันธ์ระหว่างการขนส่งประเภทต่างๆ ที่จะต้องมี
การใช้เส้นทางในการขนส่งร่วมกัน 

 การเดินทางไปยังสถานที่ต่างๆ ของยวดยานแต่ละประเภทนั้น จะก่อให้เกิดเป็นกระแสจราจร 
(Traffic stream) โดยที่ยวดยานแต่ละคันที่อยู่ในกระแสจราจรนั้น จะมีปฏิสัมพันธ์ต่อกัน เนื่องจาก
ยวดยานแต่ละคันนั้นจะมีลักษณะวิ่งตามกัน ท าให้เม่ือยวดยานที่ว่ิงน าหน้าท าการชะลอรถหรือท าการ
เปลี่ยนช่องจราจร ก็จะส่งผลให้ยวดยานที่ว่ิงตามมาท าการชะลอรถตามไปด้วย หรือเม่ือยวดยานที่วิ่ง
น าหน้าท าการเร่งความเร็ว ก็จะส่งผลให้ยวดยานที่วิ่งตามมาเร่งความเร็วตามไปด้วย  ซ่ึงถือเป็น
ปฏิสัมพันธ์ที่เกิดขึ้นของยวดยานในกระแสจราจร  
 

 2.2.1 ตัวแปรท่ีใช้ในการอธิบายลักษณะของกระแสจราจร 

  ในการศึกษาและวิเคราะห์การเคลื่อนตัวของกระแสจราจรนั้น มีความจ าเป็นที่
จะต้องเข้าใจลักษณะพ้ืนฐานของสภาพการจราจร ซ่ึงสามารถท าได้โดยการก าหนดตัวแปรที่เหมาะสม 
ส าหรับใช้อธิบายถึงลักษณะพ้ืนฐานของการเคลื่อนที่ในกระแสจราจร ตัวแปรที่นิยมใช้ ในการอธิบาย
ลักษณะของกระแสจราจร ได้แก่ ปริมาณจราจรและอัตราการไหล (Traffic Volume and Rate of Flow) 
ความเร็ว (Speed) ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time) ความหนาแน่น (Density) ระยะห่าง 
(Spacing) และช่วงห่าง (Headway) ซ่ึงความสัมพันธ์ของตัวแปรเหล่านี้จะเป็นตัวช่วยในด้านการ
วางแผน (Planning) การออกแบบ (Designing) และในด้านการประเมินประสิทธิภาพ (Evaluating 
the Effectiveness) ในการจัดการจราจรของโครงข่ายถนน โดยตัวแปรที่ใช้ส าหรับการวิเคราะห์ 
การเคลื่อนตัวของกระแสจราจรในระดับมหภาค (Macroscopic Parameters) ได้แก่ ปริมาณจราจร
และอัตราการไหล (Traffic Volume and Rate of Flow) ความเร็ว (Speed) และความหนาแน่น 
(Density) ส่วนตัวแปรที่ใช้ส าหรับการวิเคราะห์การเคลื่อนตัวของกระแสจราจร ในระดับจุลภาค 
(Microscopic Parameters) ได้แก่ ความเร็วของยวดยาน (Speed) ระยะห่าง (Spacing) และ 
ช่วงห่าง (Headway) (Gerlough & Huber, 1976) 

  1) ปริมาณจราจรและอัตราการไหล (Traffic Volume and Rate of Flow)  

   คือ จ านวนยวดยานที่เคลื่อนผ่านถนนช่วงใดช่วงหนึ่ง ในช่วงเวลาที่ก าหนด 
โดยมีหน่วยเป็น คันต่อหน่วยเวลา เช่น คันต่อวัน หรือ คันต่อชั่ วโมง เป็นต้น ส าหรับอัตราการไหล
โดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็นคันต่อชั่วโมง  
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   ค่าปริมาณจราจรนั้น สามารถที่จะน าไปใช้ในการวิเคราะห์แนวโน้มการ
ขยายตัวของความต้องการในการใช้ถนน ซ่ึงโดยทั่วไปจะอยู่ในรูปของปริมาณจราจรรายวัน (Daily 
Volume) ปริมาณจราจรรายวันที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ทางด้านวิศวกรรมจราจร สามารถแยกออก
ได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่ 

   - ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรรายวันตลอดปี (Average annual daily traffic, 
AADT) คือ ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรใน 24 ชั่วโมง ณ ช่วงถนนที่ก าหนด ตลอดระยะเวลา 365 วัน 
สามารถค านวณได้จากการน าจ านวนยานพาหนะที่วิ่งผ่านต าแหน่งหรือช่วงถนนที่ก าหนดใน
ระยะเวลา 1 ปี มาหารด้วย 365 วัน หรือ 366 วัน ส าหรับปีอธิกสุรทิน (ปีที่เดือนกุมภาพันธ์มี 29 วัน) 

   - ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรรายสัปดาห์ตลอดปี (Average annual weekday 
traffic, AAWT) คือ ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรใน 24 ชั่วโมง ที่นับในวันที่อยู่ระหว่างสัปดาห์ (วันจันทร์ -
วันศุกร์) ตลอดระยะเวลา 365 วัน สามารถค านวณได้จากการน าจ านวนยานพาหนะในช่วงถนนที่
ก าหนดระหว่างวันจันทร์ถึงวันศุกร์ ในช่วงระยะเวลา 1 ปี มาหารด้วยจ านวนวันใน 1 สัปดาห์ ตลอด
ช่วงระยะเวลา 1 ปี (โดยทั่วไปจะใช้ 260 วัน) 

   - ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรรายวัน (Average daily traffic, ADT) คือ 
ค่าเฉลี่ยของปริมาณจราจรใน 24 ชั่วโมง ณ ช่วงถนนที่ก าหนดตลอดช่วงเวลาที่ท าการส ารวจข้อมูล 
ซ่ึงน้อยกว่า 1 ปี โดยมากมักจะวัดเป็นค่า ADT ของแต่ละเดือนใน 1 ปี 

   - ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรรายสัปดาห์ (Average weekday traffic, AWT) 
คือ ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรใน 24 ชั่วโมง ณ ช่วงถนนที่ก าหนดของวันระหว่างสัปดาห์ตลอดช่วงเวลา 
ที่ท าการส ารวจข้อมูล ซ่ึงน้อยกว่า 1 ปี โดยมากจะวัดเป็นค่า AWT ของแต่ละเดือนใน 1 ปี 

   ปริมา ณจร าจรตามที่อธิ บาย ในข้ างต้น นั้น จะมีหน่วยเป็ น คัน ต่อวั น 
(veh/day) ซ่ึงโดยทั่วไปแล้ว ปริมาณจราจรรายวันจะพิจารณาเป็นค่ารวมตลอดทั้งช่วงของถนนที่
ศึกษา จะไม่ท าการจ าแนกทิศทางหรือช่องจราจร ตัวอย่างการค านวณปริมาณจราจรรายวัน  
 
  2) ความเร็ว (Speed)  

   คือ อัตราการเคลื่อนที่ในหน่วยระยะทางต่อเวลา โดยมักจะมีหน่วยเป็น
กิโลเมตร/ชั่วโมง (km/hr) หรือ เมตร/วินาที (m/s) หรือคือส่วนกลับของเวลาที่ยวดยานใช้ในการ
เคลื่อนที่ในระยะทางที่ก าหนดคูณด้วยระยะทางนั้น ในกระแสจราจร ยวดยานแต่ละคันนั้น จะวิ่งด้วย
ความเร็วท่ีแตกต่างกัน การอธิบายถึงคุณสมบัติของความเร็วในกระแสจราจรนั้น จึงใช้ลักษณะการ
กระจายตัวของความเร็วของยวดยานในกระแสจราจรแต่ละคัน โดยในการอธิบายคุณสมบัติดังกล่าว 
จ าเป็นจะต้องใช้ค่าความเร็วเฉลี่ยเป็นตัวแทนค่าของความเร็วของยวดยานทั้งหมดในกระแสจราจร 
เพ่ือใช้ส าหรับอธิบายลักษณะของกระแสจราจรนั้นๆ โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 แบบ คือ 

   - ความเร็วเฉลี่ยที่ อิงเวลา  (Time mean speed; TMS) คือ ค่าเฉลี่ย
ความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่ว่ิงผ่าน ณ ต าแหน่งใดๆ บนถนนหรือช่องจราจรในช่วงเวลาที่ก าหนด 
โดยมีหน่วยเป็นกิโลเมตรต่อชั่วโมง 
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   - ความเร็วเฉลี่ยที่อิงระยะทาง (Space mean speed; SMS) คือ ค่าเฉลี่ย
ความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่ครอบครองช่วงถนนที่พิจารณาในช่วงเวลาที่ก าหนด มีหน่วยเป็น
กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

   จากหลักการทางคณิตศาสตร์ ค่าความเร็วเฉลี่ยที่ อิงเวลา  (TMS) เป็นการ
หาค่าเฉลี่ยในลักษณะของค่าเฉลี่ยทางเลขคณิต และความเร็วเฉลี่ยที่ อิงระยะทาง (SMS) เป็นการหา
ค่าเฉลี่ยในลักษณะของค่าเฉลี่ยฮาโมนิค ซ่ึงในการวิเคราะห์ทางด้านวิศวกรรมจราจรส่วนมาก จะใช้ค่า
ความเร็วเฉลี่ยที่อิงระยะทาง (SMS) เป็นหลัก 
 
  3) เวลาในการเดินทาง (Travel Time)  

   คือ ระยะเวลาทั้งหมดที่ยวดยานใช้ในการเดินทางในช่วงถนนหรือใน
ระยะทางที่ก าหนด ขณะที่ เวลารถวิ่ง (Running time) คือ เวลาทั้งหมดเฉพาะช่วงที่รถวิ่งส าหรับใช้
ในการเดินทางในช่วงถนนหรือในระยะทางที่ก าหนด ความแตกต่างกันระหว่าง ระยะเวลาทั้งสอง
ประเภทนี้ คือ กรณีเวลารถวิ่ ง (Running time) จ ะไม่น า ค่าควา มล่าช้าที่ เกิดจ ากการหยุดร ถ 
(Stopped delays) มาพิจารณาเป็นเวลาที่ ใช้ในการเดินทาง ขณะที่เวลาในการเดินทาง  (Travel 
Time) จะน าค่าความล่าช้าที่เกิดจากการหยุดรถ (Stopped delays) มาพิจารณาร่วมด้วย ดังนั้น 
ความเร็วเดินทางเฉลี่ย จะอ้างอิงกับเวลาในการเดินทางเฉลี่ย ส่วนค่าความเร็วรถวิ่งเฉลี่ย จะอ้างอิงกับ
เวลารถวิ่งเฉลี่ย 
 
  4) ความหนาแน่น (Density)  

   คือ จ านวนยวดยานซ่ึงเดินทางบนช่วงความยาวของถนนที่ก าหนด ในช่วง
เวลาที่ก าหนด โดยมีหน่วยเป็นคันต่อกิโลเมตร (vpk) หรือ คันต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร (vpkpl)  
ซ่ึงค่าความหนาแน่นของกระแสจราจรเป็นค่าที่วัดโดยตรงได้ยาก ในทางปฏิบัติจึงใช้การวัดค่าความ
หนาแน่นของกระแสจราจรจากการตรวจสอบการครอบครองผิวจราจรของยวดยาน  โดยใช้อุปกรณ์
ตรวจจับ (Detectors) แทน  
 
  5) การไหล (Flow)  

   คือ อัตราการเทียบเท่ารายชั่วโมง ซ่ึงยานพาหนะผ่านจุดใดจุดหนึ่งบน
ช่องทางที่ก าหนดไว้ ในระหว่างช่วงเวลาที่น้อยกว่า 1 ชั่วโมง  
 
  6) ระยะห่าง (Spacing)  

   คือ ระยะระหว่างยานพาหนะที่ว่ิงต่อกันมาในกระแสจราจร โดยวัดจาก
ต าแหน่งอ้างอิงที่แน่นอนบนตัวรถคันแรกถึงต าแหน่งเดียวกันบนตัวรถคันถัดไปที่วิ่งตามกันมา 
ตัวอย่างเช่น จากกันชนหน้าของรถคันแรกถึงกันชนหน้าของรถคันถัดไปที่วิ่งตามมา  จากเพลาหน้า
ของรถคันแรกถึงเพลาหน้าของรถคันถัดไปที่ว่ิงตามมา เป็นต้น  
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  7) ช่วงห่าง (Headway)  

   คือ ค่าระยะเวลาหรือระยะทางร ะหว่ างรถ  2 คัน  ที่ เคลื่อนที่ ไปใน 
ช่องจราจรเดียวกัน โดยการก าหนดค่าช่วงห่าง (Headway) นี้ สามารถกระท าได้ 2 แบบ คือ 

   - ใช้วิธีนับเวลา (Time Headway) คือ ค่าความต่างระหว่างเวลาที่ส่วน
หน้าของยวดยานมาถึง ณ จุดใดๆ บนถนนที่ได้ท าการก าหนดไว้ กับเวลาที่ส่วนหน้าของยวดยานคัน
ต่อมาได้มาถึงจุดเดียวกันกับรถคันแรก โดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็นวินาที (s)  
   - ใช้วิธีนับระยะทาง (Space Headway) คือ ค่าระยะระหว่างส่วนหน้าของ
ยวดยานคันแรก และส่วนหน้าของยวดยานคันที่ขับตามมา โดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็นเมตร (m)  
 
  8) ความล่าช้า (Delay)  

   คือ เวลาที่สูญเสียไปในขณะเ ดินทาง ซ่ึงเป็นผลมาจากปัญหาสภา พ
การจราจรติดขัดและระบบที่ใช้ ในการควบคุมการจราจร หรือสาเหตุอ่ืนๆ ซ่ึงในบางครั้งผู้ขับขี่ 
ไม่สามารถจัดการได้ โดยค่าความล่าช้าที่เกิดขึ้นนั้นสามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภท คือ 

   - ความล่าช้าคงที่ (Fixed Delay) เป็นความล่าช้าที่เกิดขึ้นเนื่องจากระบบ
ควบคุมการจราจรซ่ึงต้องเกิดขึ้นเสมอ ไม่ว่าสภาพจราจรจะมีน้อยหรือมากกว่า เช่น ความล่าช้าที่
เกิดขึ้นบริเวณทางแยก โดยอาจจะเป็นทางแยกควบคุมสัญญาณไฟโดยจราจร ไฟกระพริบ ป้ายหยุด 
ป้ายระวัง หรือจุดตัดกับทางรถไฟ เป็นต้น 

   - ความล่าช้าจากปัญหาจราจร (Operational Delay) เป็นความล่าช้าที่ มี
สาเหตุมาจากความขัดแย้งในส่วนของกระแสจราจร ซ่ึงอาจเป็นผล จากการจราจรในส่วนอ่ืนที่
เก่ียวข้อง เช่น  การมีรถจอด รถเลี้ยว คนข้า มถนน รถเสีย รถจอดซ้อนคัน หรือรถวิ่งตัดกัน 
นอกจากนั้นยังเป็นผลมาจากสภาพการจราจรในตัวมันเอง เช่น การติดขัดเนื่องจาก มีปริมาณจราจร
มาก ความจุของถนนไม่เพียงพอ และลักษณะการแทรกตัวของรถหรือการออกไปจากกระแสจราจร 

   - ความล่าช้าในการเดินทาง (Travel Delay) คือ ผลต่างระหว่างเวลาที่ใช้
ในการเดินทางจริงบนช่วงเส้นทางที่ท าการศึกษากับระยะเวลาที่เกิดขึ้น เม่ือรถวิ่งด้วยอัตราเร็วปกติ 
และการจ ราจ รมีสภาพคล่อง ตัวไ ม่ติดขั ด หรือ เป็นความล่ าช้า ที่ เกิ ดขึ้น เนื่องจากการชะลอ 
(Deceleration) เพ่ือที่จะหยุดรถ หรือการเร่ง (Acceleration) เพ่ือเคลื่อนตัวรถออกไป 

   - ความล่าช้าจากการหยุด (Stopped-Time Delay) เป็นช่วงเวลาที่รถไม่
สามารถเคลื่อนที่ได้ ในระหว่างการเดินทางบนช่วงของเส้นทางที่ท าการศึกษา ซ่ึงอาจจะเกิดขึ้น
เนื่องจากสาเหตุต่างๆ เช่น การเกิดอุบัติเหตุ เป็นต้น 
 
  9) ความยาวแถวคอย (Queue Length)  

   เป็นค่าที่สามารถหาได้จากการบันทึกระยะความยาวของรถที่ติดขัดอยู่ใน
กระแสจราจร ซ่ึงรถนั้นจะมีค่าความเร็วไม่เกิน 10 Km/hr ตัวอย่างเช่น การเก็บข้อมูลของความยาว
แถวคอยในขณะรถติดสัญญาณไฟจราจร  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 2.2.2 ความสัมพันธ์พ้ืนฐานของกระแสจราจร  

  ในการศึกษาตัวแปรที่ใช้ในการอธิบายลักษณะของกระแสจราจรนั้น ตัวแปรที่มี
ความสัมพันธ์ร่วมกันในกระแสจราจรคือ ปริมาณจราจร (Volume) ความเร็ว (Speed) และความ
หนาแน่น (Density) ซ่ึงความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณจราจร (Volume) กับความเร็ว (Speed) 
ภายใต้สภาพการไหลที่ไม่มีการขัดจังหวะจากปัจจัยภายนอก อย่างเช่น บริเวณทางแยก บริเวณ
สัญญาณไฟจราจร จะพบว่าเม่ือความเร็วมีค่าลดลง ค่าปริมาณจราจรหรือค่าการไหลจะมีค่าเพ่ิมขึ้น 
จนกระทั่งค่าปริมาณจราจรหรือค่าการไหลมีค่ามากที่สุดแล้ว ค่าความเร็วและค่าการไหลจะลดลง 
เหลือเพียงค่าความหนาแน่นเท่านั้นที่ยังคงเพ่ิมขึ้น ส่วนความสัมพันธ์ระหว่างค่าปริมาณจราจร 
(Volume) กับค่าความหนาแน่น (Density) โดยทั่วไปแล้ว เม่ือค่าปริมาณจราจรหรือค่าการไหลเพ่ิม
มากขึ้น ค่าความหนาแน่นก็จะเพ่ิมมากขึ้นตามไปด้วย จนกระทั่งถึงจุดความหนาแน่นวิกฤติ (Critical 
Density) หรือค่าการไหลสูงสุด ค่าปริมาณจราจรหรือค่าการไหลก็จะลดลง แม้ว่า ค่าความหนาแน่น 
จะยังคงเพ่ิมขึ้นต่อไปก็ตาม โดยเม่ือไม่มีการไหลของกระแสจราจรแล้ว จะแสดงว่ามีค่าความหนาแน่น
สูงสุด ซ่ึงเรียกว่า  ความหนาแน่นแออัด (Jam density) และในส่วนของความสัมพันธ์ระหว่าง
ความเร็ว (Speed) กับความหนาแน่น (Density) นั้น โดยปกติค่าความเร็วจะลดลง เม่ือค่าความ
หนาแน่นเพ่ิมมากขึ้น จนกระทั่งค่าความเร็วของกระแสจราจรมีค่าเป็นศูนย์ เม่ือถึงจุดความหนาแน่น
แออัด ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ของกระแสจราจร สามารถแสดงได้ดังรูปท่ี 2.2 
 

 
รูปท่ี 2.2 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณจราจร (Volume) ความเร็ว (Speed)  

และความหนาแน่น (Density) ของกระแสจราจร (May, 1990) เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 2.2.3 ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง  

  ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบในการเดินทาง สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 กลุ่ม 
(Ortuzar and willumsen, 1994) ประกอบไปด้วย 

  1) คุณลักษณะของผู้เดินทาง ได้แก่ เจ้าของยานพาหนะ (Ownership) โครงสร้าง
ครัวเรือน (Household Structure) รายได้ (Income) ความหนาแน่นของที่พักอาศัย (Residential 
Density) และการตัดสินใจต่างๆ เช่น ความจ าเป็นในการใช้ยานพาหนะในการเดินทาง เป็นต้น  

  2) คุณลักษณะของการเดินทาง ได้แก่ จุดประสงค์ของการเดินทาง ช่วงเวลาส าหรับ
การเดินทางที่จะเกิดขึ้น 

  3) คุณลักษณะของสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการจราจรและขนส่ง สามารถ
จ าแนกออกได้เป็นปัจจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Factors) และปัจจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Factors)  

- ปั จ จั ย เชิงปริ มา ณ  (Quantitative Factors) จ ะประกอบ ไป ด้วย 
ความสัมพันธ์ทางด้านเวลาและการเดินทาง อย่างเช่น ระยะเวลาในการใช้ยานพาหนะ ระยะเวลาใน
การคอย และระยะเวลาที่ใช้ในแต่ละรูปแบบของการเดินทาง เป็นต้น ตลอดจนความสัมพันธ์ทางด้าน
ราคาและค่าใช้จ่าย อย่างเช่น ค่าโดยสารที่ใช้ ค่าเชื้อเพลิงส าหรับการเดินทาง เป็นต้น 

- ปัจจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Factors) ประกอบไปด้วย ความสะดวกสบาย
ในการเดินทาง ความน่าเชื่อถือ และความปลอดภัย เป็นต้น 

  McFadden (1976) ได้ท า การศึกษา ถึงลักษณะของตัวแปรที่ใช้ในการ จัดท า
แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยได้ท าการจ าแนกตัวแปรที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง โดยจ าแนกตัวแปรที่ใช้ในการจ าลองแบบจ าลองออกเป็น 2 ลักษณะ ดังนี้ 

  1) ตัวแปรที่เก่ียวกับระดับการบริการของระบบขนส่ง โดยผูท้ี่จะเดินทางส่วนใหญ่จะ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจากข้อมูลที่มีอยู่ (สุทธิพงษ์, 2536) โดยสามารถจ าแนกออกได้เป็น
ข้อมูลที่ผู้เดินทางรับรู้อยู่แล้ว (Perceived) และข้อมูลทีว่ัดได้ (Objective) ดังนี้ 

- ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เดินทาง (Perceived Data) เป็นข้อมูลที่ผู้
เดินทางรับรู้อยู่แล้ว ซ่ึงจะเหมาะส าหรับการน าไปสร้างแบบจ าลอง เนื่องจากผู้ เดินทางที่ได้รับการ
สัมภาษณ์จะใช้ข้อมูลจากแบบสอบถามในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

- ข้อมูลที่วัดได้ (Objective Data) จะเป็นข้อมูลเชิงวิศวกรรม ที่จะสะท้อน
ถึงการเลือกรูปแบบของการเดินทาง จากการศึกษาท าให้สามารถแบ่งตัวแปรในการเลือกรูปแบบการ
เดินทางออกได้เป็นตัวแปรต่างๆ 4 ประเภท ดังนี้  

   1. ตัวแปรที่ส่งผลวิกฤต อย่างเช่น ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะเวลาใน
การเดินทาง ความถี่ในการปล่อยรถ และสิ่งที่ชี้ว่า เป็นรูปแบบการเดินทางที่เหมาะสม เช่น ความ
ต้องการในการใช้รถขณะท างาน ความสามารถในการขับขี่ เป็นต้น 

   2. ตั วแปรที่ ส่ งผลส า คัญ อย่า ง เช่น  กา ร เปลี่ ยนถ่ าย การ โดยสา ร 
องค์ประกอบภายในครัวเรือน เช่น การครอบครองยานพาหนะ เป็นต้น เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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   3. ตัวแปรที่ส่งผลคลุมเครือ อย่างเช่น รายได้ภายในครัวเรือน ความ
หนาแน่นของประชากรในย่านที่พักอาศัย ความเที่ยงตรงในด้านระยะเวลาการเดินทาง และความรู้สึก
ในด้านความปลอดภัย ความสะดวกสบาย เป็นต้น 

   4. ตัวแปรที่ส่งผลไม่มากนัก อย่างเช่น อายุ เพศ หรือในด้านความเป็น
ส่วนตัว เป็นต้น 

  2) ตัวแปรทางสภาพเศรษฐกิจและสังคม ซ่ึงมีจ านวน 3 ตัวแปร ที่มีความส าคัญและ
น ามาใช้ในการสร้างแบบจ าลอง ได้แก่ ลักษณะทางด้านการเงิน อย่างเช่น รายรับและรายจ่ายของผู้
เดินทาง ความเป็นเจ้าของยานพาหนะ และลักษณะทางสังคม เช่น อายุ เพศ การศึกษา เป็นต้น 
 
2.3 การวิเคราะห์ความจุ 
 การวิเคราะห์ความจุของถนน (Capacity Analysis) เป็นพ้ืนฐานส าคัญในการออกแบบถนน
ให้สามารถรองรับปริมาณการจราจรได้ตรงตามระดับการให้บริการ (Level of Service) ตลอดจน
สามารถน าไปใช้ในการวิเคราะห์หาระดับการให้บริการของถนนในปัจจุบัน เพ่ือน าไปศึกษาและ
พิจารณาส าหรับการปรับปรุงหรือการออกแบบถนนให้มีความสามารถในการรองรับปริมาณ
การจราจรที่เพ่ิมมากขึ้น ซ่ึงการเพ่ิมขึ้นของปริมาณจราจรนั้น จะส่งผลให้การไหลของกระแสจราจรมี
ปริมาณมากขึ้น จนมีระดับใกล้เคียงกับความจุของถนน (Capacity) ท าให้เกิดความล่าช้าในการ
เดินทาง ดังนั้น ในการวางแผนและออกแบบถนนจึงต้องมีการวิเคราะห์ความจุ  และพิจารณาถึง
ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของถนนนั้นๆ ด้วย 
 
 2.3.1 ความจุของถนน (Capacity)  

  คือ อัตราการไหลของปริมาณการจราจรสูงสุดที่ถนนสามารถรองรับได้ ในแต่ละ
ช่วงเวลา โดยไม่เกิดแถวคอย (Queue) ภายใต้เง่ือนไขทางด้านกายภาพของถนน, สภาพการจราจร 
และการควบคุมการจราจร  

  ซ่ึงเง่ือนไขทางด้านกายภาพของถนน (Roadway Condition) เป็นลักษณะทาง
เรขาคณิตของถนน ซ่ึงประกอบไปด้วย ประเภทของถนน, จ านวนช่องการจราจร, ความกว้างของช่อง
จราจร, ความกว้างของแนวเขตทางและไหล่ทาง, ความเร็วออกแบบ ตลอดจนระยะแนวทางราบและ
แนวด่ิง ส่วนเง่ือนไขของสภาพการจราจร (Traffic Condition) เป็นลักษณะของการไหลของกระแส
จราจรบนถนนนั้นๆ การกระจายตัวของกระแสจราจรในแต่ละทิศทาง เป็นต้น 
 
 2.3.2 ระดับการให้บริการ (Level of Service)  

  ระดับกา รให้บ ริการ  เป็ นมาตรวั ดในเชิ งคุณภาพ (Qualitative Measure)  
โดยสามารถบอกได้ถึงคุณภาพในการให้บริการของถนนนั้นๆ เช่น สภาพการจราจร ความคล่องตัว
ของกระแสจราจร ความมีอิสระในการขับขี่หรือ ในการใช้ความเร็ว โดยจะแสดงเป็นตัวอักษร
ภาษาอังกฤษ 6 ตัว ได้แก่ A, B, C, D, E และ F ซ่ึงค่าแต่ละค่าจะแสดงถึงลักษณะและสภาพ
การจราจรที่แตกต่างกัน  
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  ลักษณะของถนนที่มีความแตกต่างกัน จะส่งผลต่อความสามารถในการให้บริการ 
แตกต่างกันไปด้วย ซ่ึงในแต่ละลักษณะของถนนนั้นก็จะมีเกณฑ์ส าหรับระดับการให้บริการที่แตกต่าง
กันไป โดยทั่วไป เกณฑ์ที่ใช้ก าหนดระดับการให้บริการของถนนจะอ้างอิงตาม Highway Capacity 
Manual [1] ดังแสดงในตารางท่ี 2.1 ถึงตารางท่ี 2.2 

 
ตารางท่ี 2.1 แสดงเกณฑ์ที่ใช้ในการก าหนดค่าระดับการให้บริการของถนนที่มีลักษณะการไหล 
       แบบไม่มีการกีดขวาง (Uninterrupted Flow) 

ประเภทของถนน เกณฑ์ท่ีใช้ในการก าหนดระดับการให้บริการ 
Two-lane highway ความเร็ว (Speed) และร้อยละของเวลาที่ต้องขับตาม 

(percent time-spent-following) 
Multilane highway ความหนาแน่น (Density) 

Freeway: Basic Segment ความหนาแน่น (Density) 
Freeway: Ramp Merge ความหนาแน่น (Density) 
Freeway: Ramp Diverge ความหนาแน่น (Density) 

Freeway: Weaving  ความเร็ว (Speed) 
 
ตารางท่ี 2.2 แสดงเกณฑ์ที่ใช้ในการก าหนดค่าระดับการให้บริการของถนนที่มีลักษณะการไหล 
       แบบมีการกีดขวาง (Interrupted Flow) 

ประเภทของถนน เกณฑ์ท่ีใช้ในการก าหนดระดับการให้บริการ 
Urban street ความเร็ว (Speed) 

Signalized intersection ความล่าช้า (Delay) 
Two-way stop intersection ความล่าช้า (Delay) 
All-way stop intersection ความล่าช้า (Delay) 

Roundabout n/a 
Interchange ramp terminal ความล่าช้า (Delay) 

 
ตารางท่ี 2.3 แสดงการวิเคราะห์ระดับการให้บริการของถนน (Highway Capacity Manual) [1] 

Level of 
Service 

Density Range for Basic 
Freeway Section (pc/mi/ln) 

Density Range for Multilane 
Highways (pc/mi/ln) 

A 
B 
C 
D 
E 
 
F 

≥ 0 , ≤11 
≥ 11 , ≤18 
≥ 18 , ≤26 
≥ 26 , ≤35 
≥ 35 , ≤45 

 
> 45 

≥ 0 , ≤11 
≥ 11 , ≤18 
≥ 18 , ≤26 
≥ 26 , ≤35 

≥ 35 , ≤ (45-45)  
(Depending on FFS) 

> (45-45)  (Depending on FFS) 
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 ค าอธิบายค่าระดับการให้บริการแต่ละระดับ 

  - ระดับการให้บริการ A (LOS A) เป็นระดับการให้บริการที่ยวดยานแต่ละคันจะมี
ลักษณะการเคลื่อนที่เป็นการไหลแบบอิสระ การสัญจรของยวดยานแต่ละคันจะไม่ถูกรบกวนกันใน
กระแสการจราจร มีอิสระในการขับรถและสามารถเลือกใช้ความเร็วได้ตามต้องการ เป็นระดับที่มี
ความสะดวกสบายต่อคนขับรถมากที่สุด 

  - ระดับการให้บริการ B (LOS B) เป็นระดับการให้บริการที่ มีค่าของความเร็วใน
การขับขี่ใกล้เคียงกับความเร็วการไหลอิสระ (Free-flow speed) แต่จะมีรถเพ่ิมขึ้นในกระแสจราจร
จนสังเกตได้ อิสระในการเคลื่อนที่ การแซงจะเริ่มลดลง ระดับความสะดวกสบายจะลดลงจาก LOS A 

  - ระดับการให้บริการ C (LOS C) เป็นระดับการให้บริการที่ความเร็วในการขับขี่จะ
ถูกกระทบจากรถคันอ่ืน และการแซงจะต้องมีความระมัดระวังค่อนข้างมาก ระดับความสะดวกสบาย
เริ่มลดลงอย่างเห็นได้ชัด ถ้าเกิดอุบัติเหตุบนถนนจะท าให้เกิดแถวคอย (queue) และความล่าช้าขึ้น 
แต่ในกรณี LOS A และ LOS B จะมีผลต่อการไหลน้อย 

  - ระดับการให้บริการ D (LOS D) เป็นระดับการให้บริการที่มีความเร็วในการขับขี่
เริ่มจะลดลง มีปริมาณการจราจรเพ่ิมขึ้น ความอิสระในการใช้ความเร็วและในการแซงจะถูกจ ากัดลง
อย่างมาก ระดับความสะดวกสบายค่อนข้างจะแย่ เม่ือมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนถนนจะท าให้เกิดแถวคอย 
(queue) ยาว 

  - ระดับการให้บริการ E (LOS E) เป็นระดับการให้บริการที่มีปริมาณจราจรเข้า ใกล้
ระดับความจุของถนน ความอิสระในการแซงมีน้อยมาก ระดับความสะดวกสบายค่อนข้างจะแย่ ถ้ามี
การเปลี่ยนช่องการจราจร จะส่งผลให้เกิดความล่าช้ากับกระแสจราจรเป็นอย่างมาก 

  - ระดับการให้บริการ F (LOS F) เป็นระดับการให้บริการที่ มีสภาพการจราจร
ติดขัด มีแถวคอยเกิดขึ้นได้อย่างรวดเร็ว เม่ือปริมาณการจราจรเกินระดับความจุของถนน จะส่งผลให้
ยวดยานมีการชะลอและหยุดกันบ่อยขึ้น เป็นระดับการให้บริการที่มีสภาพการไหลไม่คงตัว 

ตัวอย่างภาพแสดงระดับการให้บริการ (Level of Service : LOS) ในแต่ละระดับ แสดงดังรูปท่ี 2.3 
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ระดับของการให้บริการ A (LOS A) ระดับของการให้บริการ B (LOS B) 

  

ระดับของการให้บริการ C (LOS C) ระดับของการให้บริการ D (LOS D) 

  

ระดับของการให้บริการ E (LOS E) ระดับของการให้บริการ F (LOS F) 

รูปท่ี 2.3 ตัวอย่างภาพแสดงระดับการให้บริการ (Level of Service : LOS) 
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2.4 การเก็บข้อมูลทางด้านการจราจร 
 2.4.1 การเก็บข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง  

  ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel time) คือ ระยะเวลาทั้งหมดที่ใช้ในการเดินทาง
จากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทางที่ก าหนด การเก็บข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางสามารถเก็บข้อมูล
ได้ด้วยวิธีการ ดังต่อไปนี้ 

  1) วิธีใช้รถทดสอบ (Test-car run) ประกอบด้วยเทคนิคในการเก็บข้อมูล 3 รูปแบบ 
ได้แก่ 

   - เทคนิครถลอยตัว (Floating car) วิธีนี้จะท าการก าหนดให้คนขับรถ
ทดสอบขับรถแซงรถคันอ่ืนในกระแสจราจรให้พอๆ กับจ านวนรถที่ขับแซงรถทดสอบ วิธีการนี้ จะท าให้
สามารถประมาณค่า Space mean speed ของกระแสจราจรได้  

   - เทคนิครถเฉลี่ย (Average car) วิธีนี้จะก าหนดให้คนขับรถทดสอบใช้
ความเร็วในการเดินทางใกล้เคียงกับความเร็วเฉลี่ยโดยรวมของกระแสจราจร 

   - เทคนิครถมากที่สุด (Maximum car) วิธีนี้จะก าหนดให้คนขับรถทดสอบ
ใช้ความเร็วในการเดินทางได้สูงสุดไม่เกินที่ก าหนดไว้บนป้ายควบคุมความเร็ว 

  2) วิธีการตรวจสอบป้ายทะเบียน (License-plate observations) เป็นวิธีที่นิยมใช้
ในการเก็บข้อมูลบนช่วงถนนที่มีความยาวพอสมควร การเก็บข้อมูลจะกระท าโดยการบันทึกตัวเลข
แผ่นป้ายทะเบียน ในขณะทีร่ถวิ่งผ่านจุดเก็บข้อมูล ทั้งบริเวณต้นทางและปลายทาง ส่งผลให้วิธีนี้ 
ไม่สามารถตรวจสอบระยะเวลาและความเร็วในการเดินทางบนช่วงย่อยๆ ได้  

  3) วิธีการตรวจสอบบัตรทางด่วน (Toll-road cards) เป็นวิ ธีการเก็บข้อมูล
ระยะเวลาในการเดินทางตลอดทั้งโครงข่ายของถนนที่ท าการศึกษา ซ่ึงบัตรทางด่วนจะบันทึกเวลาเข้า
และออกโครงข่ายถนนที่ท าการเก็บข้อมูล การเก็บข้อมูลด้วยวิธีการนี้ยังส่งผลให้สามารถทราบข้อมูล
เพ่ิมเติมเก่ียวกับจุดต้นทางและจุดปลายทางที่ผู้เดินทางส่วนใหญ่ใช้ในการเดินทางด้วย 

  4) วิธีการตรวจสอบจากจุดสังเกตการณ์ (Observation of vehicle from a 
vantage point) วิธีการนี้จะท าการก าหนดจุดสังเกตการณ์ในต าแหน่งที่สามารถมองเห็นสถานการณ์
ต่างๆ ที่เกิดขึ้นในบริเวณที่จะท าการเก็บข้อมูลได้อย่างครบถ้วน  โดยจะท าการติดต้ังกล้องวิดีโอ 
เพ่ือบันทึกข้อมูลสภาพการจราจรตลอดช่วงเวลาที่ท าการเก็บข้อมูล โดยจะน าภาพวีดีโอที่ได้มาท า 
การคัดแยกข้อมูลต่อไป 
 
 2.4.2 การเก็บข้อมูลความเร็ว  

  ความเร็ว คือ อัตราของการเคลื่อนที่ของจราจร โดยเป็นสัดส่วนของระยะทางในการ
เดินทางช่วงเวลาหนึ่ง มีหน่วยทีน่ิยมใช้ คือ กิโลเมตร/ชั่วโมง การเก็บข้อมูลทางด้านความเร็วนั้น 
เป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับการศึกษาทางด้านวิศวกรรมจราจร เนื่องจากความเร็ว ที่ผู้ขับขี่ ใช้นั้นจะมีผล
ทางด้านเศรษฐศาสตร์ ความปลอดภัย ระยะเวลาในเดินทาง และความสะดวกสบาย อาจสามารถสรุป
ได้ว่าความเร็วเป็นตัวบอกถึงคุณภาพของการเคลื่อนที่ของจราจร 
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  อุปกรณ์ที่ใช้ส ารวจและเก็บข้อมูลทางด้านความเร็วนั้นมีหลายประเภท อย่างเช่น 
นาฬิกาจับเวลา คอมพิวเตอร์แบบพกพา เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแม่เหล็ก ปืนเรดาร์ และกล้องวิดีโอ 
เป็นต้น ซ่ึงอุปกรณ์แต่ละประเภทจะมีความเหมาะสมในการใช้งานที่แตกต่างกันไป 

  การศึกษาความเร็วท่ีจุด (Spot Speed Studies) เป็นการศึกษาความเร็วของ
การจราจร ณ บริเวณที่ก าหนด ซ่ึงในการเก็บข้อมูลสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 แบบ ดังนี้ 

   1) การจับเวลาบนช่วงระยะทางที่ก าหนด (Measuring Time over 
Distance) ซ่ึงสามารถค านวณความเร็วได้จากความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางที่คงที่ ต่อเวลาที่รถวิ่ง   
ดังแสดงในตารางท่ี 2.4 
 
ตารางท่ี 2.4 แสดงระยะก าหนดส าหรับการศึกษาความเร็ว 

อัตราความเฉ ล่ีย 
ระยะทางท่ีควรใช้ 

(m) 
สมการในการค านวณความเร็ว 

(km/hr) 
น้อยกว่า 40 ก.ม./ชม. 
ระหว่าง 40-65 ก.ม./ชม. 
มากกว่า 65 ก.ม./ชม. 

30 
60 
90 

108/t 
216/t 
324/t 

โดยที่ t มีหน่วยเป็นวินาที 
 
  การเก็บข้อมูลด้วยวิธีการนี้ ได้แก่  

- การท าเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร  (Pavement Marking) เป็นวิธีที่
สะดวก ง่าย และประหยัด โดยการเก็บข้อมูลจะเริ่มจากการใช้เทปวัดระยะทางที่จะท าการเก็บข้อมูล 
พร้อมทั้งท าเครื่องหมาย เพ่ือเป็นการอ้างอิงต าแหน่งให้สามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจน โดยจะเริ่มต้น
จับเวลาในขณะที่ยวดยานวิ่งผ่านต าแหน่งอ้างอิงต าแหน่งแรก และหยุดเวลาเม่ือยวดยานผ่านต าแหน่ง
อ้างอิงต าแหน่งถัดไป 

- การใช้กล่อง Enoscope (Enoscopes) เป็นวิธีที่สะดวก และประหยัด 
เช่นเดียวกับวิธีการท าเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร โดยมีขั้นตอนในการเก็บข้อมูลที่ มีความคลึงกัน 
โดยเปลี่ยนการท าเครื่องหมายบนผิวจราจรเป็นการใช้อุปกรณ์กล่อง Enoscope แทน ซ่ึงกล่องจะมี
ลักษณะเป็นกล่องรูปตัว “L” เปิดทั้งสองด้าน และมีกระจกเงาวางท ามุม 45º ส าหรับท าหน้าที่
สะท้อนแสง เม่ือมีรถวิ่งผ่าน เป็นวิธีการทีส่ามารถศึกษาความเร็วในเวลากลางคืนได้ โดยการใช้ไฟฉาย
ส่องในแนวต้ังฉากกับกล่อง เม่ือรถแล่นผ่านจะตัดล าแสงไฟฉาย ท าให้ผู้ทดลองสังเกตมองเห็นได้  
วิธีนี้จึงเรียกอีกอย่างว่า Flash Box 

- การใช้เครื่องมือวัดอิเลคทรอนิกส์ (Electronics) การเก็บข้อมูลด้วยวิธีนี้
สามารถลดความคลาดเคลื่อนในการจับเวลาได้ โดยใช้สายยาง 2 เส้น วางพาดบนผิวถนน ส าหรับเป็น
ตัวส่งสัญญาณเม่ือรถแล่นผ่าน เม่ือรถแล่นทับสายยางเส้นแรกแล้ว จะมีการส่งสัญญาณให้เริ่มจับเวลา 
และเม่ือรถคันเดียวกันแล่นผ่านสายยางเส้นที่สอง จะมีการส่งสัญญาณให้หยุดจับเวลา โดยจะสามารถ
ค านวณหาค่าความเร็วในการเดินทางได้จากการน าค่าระยะห่างของสายยาง 2 เส้น มาหารด้วยเวลา  
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



19 
 

 

   2) การวัดระยะทางบนช่วงเวลาที่ก าหนด (Measuring Distance over 
Time) ซ่ึงสามารถค านวณหาค่าความเร็วได้จากความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางที่รถวิ่งต่อเวลา  
ที่ก าหนด ซ่ึงวิธีนี้นิยมใช้ภาพ (Photographic Techniques) ในการหาระยะทางที่รถวิ่งไปไ ด้ 
ในช่วงเวลาที่ก าหนด โดยจะก าหนดให้เป็นระยะเวลาคงที่ เช่น ให้ถ่ายภาพในทุกๆ 20 วินาที หลังจาก
นั้นจะท าการวัดระยะทางที่รถวิ่งไปจากภาพถ่ายเหล่านั้น ซ่ึงมีลักษณะเด่น คือ จะได้ข้อมูลที่ถาวรและ
แม่นย า แต่มีค่าใช้จ่ายมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการถ่ายภาพทางอากาศ 

   3) การใช้เรดาร์จับความเร็ว (Radar Meter) เป็นการใช้ปืนเรดาร์ในการยิง
จับความเร็วของยวดยานที่ว่ิงในกระแสจราจร ตัวอย่างในการใช้วิธีการใช้เรดาร์ในการจับความเร็วนั้น 
คือ ในเวลาที่ต ารวจใช้ในการตรวจจับความเร็วของยวดยาน 
 
 2.4.3 การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร  

  การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร คือ การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือใช้ ในการ
ประกอบการวางแผน ออกแบบ และการด าเนินการทางด้านการจราจร การวิเคราะห์ความเหมาะสม
ทางเศรษฐกิจ การควบคุมด้านการจราจรและสภาพแวดล้อม ตลอดจนการค้นคว้าวิจัยเพ่ือใช้ปรับปรุง
มาตรฐานการออกแบบให้มีความถูกต้องสมบูรณ์และทันสมัยยิ่งขึ้น หน่วยของปริมาณจราจรจะอยู่ใน
รูปของคันต่อชั่วโมง (Vehicle per hour; vph ) คันต่อวัน (vehicle per day; bpd) หรืออาจอยู่ใน
รูปของต่อช่องจราจร เช่น คันต่อชั่วโมงต่อหนึ่งช่องจราจร (vehicle per hour per lane; vphpl) 
เป็นต้น 

  การส ารวจปริมาณการจราจร หมายถึง การนับจ านวนรถทีเ่คลื่อนที่ผ่านในบริเวณที่
ก าหนด ภายในระยะเวลาที่ก าหนด ซ่ึงสามารถน าไปใช้ประโยชน์ได้อย่างหลากหลาย ได้แก่ 

- เพ่ือการแบ่งประเภทถนน 
- เพ่ือการประเมินสภาพการจราจรและระดับการให้บริการ ณ ปัจจุบัน 
- เพ่ือการวางแผนปรับปรุงขยายถนน 
- เพ่ือการวางแผนระบบควบคุมการจราจร 
- เพ่ือการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต 

  การส ารวจปริมาณการจราจร จะท าให้ทราบว่าถนนที่ท าการศึกษา มีปริมาณจราจร
สูงกว่าหรือน้อยกว่าค่าความจุของถนน (Capacity) ซ่ึงถ้าปริมาณจราจรมีค่าใกล้เคียงกับค่าความจุ
ของถนน จะท าให้เกิดความล่าช้าในการเดินทาง ก่อให้เกิดการสูญเสียมูลค่าทางเศรษฐกิจ มีโอกาส
เกิดอุบัติเหตุสูงขึ้น ข้อมูลปริมาณจราจรจึงสามารถบอกได้ว่าถนนเส้นนั้นควรมีการปรับปรุงหรือไม่ 
ตลอดจนยังสามารถน าไปใช้ในการหาอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณจราจร (growth rate) ส าหรับ
คาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต เพ่ือการวางแผนการรองรับปริมาณจราจรที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
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 วิธีการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร 

  การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร สามารถท าได้หลายวิธี ได้แก่ 

   1) การส ารวจโดยใช้วิธีคนนับ (Manual Count Method) เป็นวิธีที่ ง่าย
และสะดวก โดยจะนับปริมาณจราจรที่แล่นผ่านจุดที่ก าหนด ซ่ึงอาจใช้เครื่องมือช่วยนับรถ (Traffic 
Counter) เพ่ือป้องกันความผิดพลาด รวมทั้งมีความเหมาะสมส าหรับการนับรถแบบแยกประเภทด้วย 
ซ่ึงการแยกประเภทรถและการส ารวจปริมาณรถเลี้ยว มีความส าคัญต่อการออกแบบระบบการควบคุม
การจราจรตรงบริเวณทางแยก เช่น ระบบสัญญาณไฟ การก าหนดพ้ืนที่จอดรถ การออกแบบทาง
เรขาคณิตทางแยกที่เหมาะสม การจัดช่องจราจร เป็นต้น 

   2) การส ารวจโดยใช้เครื่องมือ (Mechanical Count Method) เครื่องมือที่ใช ้
จะประกอบไปด้วย ตัวจับคลื่น (detector) และเครื่องนับ (counter) โดยตัวจับคลื่นจะเป็นส่วนส าคัญ
ในการนับรถ เปรียบได้กับคนนับรถในวิธีคนนับ แล้วส่งสัญญาณไปยังเครื่องนับ โดยตัวจับคลื่นนั้น 
มีหลายชนิด ได้แก่ 

- ชนิดใช้ความดัน (Pneumatic Detector) 
- ชนิดใช้ของเหลวแทนความดัน (Hydraulic Detector) 
- ชนิดโลหะกระทบ (Positive Contact Detector) 
- ชนิดใช้สนามแม่เหล็ก (Magnetic Detector) 
- ชนิดใช้ล าแสง (Photo Electric Eyes, Radar, infrared, or Ultrasonic Beams) 

   ส าหรับประเทศไทย จะนิยมใช้ชนิดใช้ความดัน ซ่ึงประกอบไปด้วย สายยาง
ส าหรับวางพาดบนผิวถนน เม่ือมียานพาหนะแล่นผ่านสายยาง จะเกิดความดันส่งคลื่นไปยังเครื่องนับ 
เพ่ือบันทึกจ านวนรถ ซ่ึงโดยทั่วไปแล้วเครื่องมือชนิดนี้จะออกแบบให้ล้อทับสองครั้งมีการนับเท่ากับรถ
หนึ่งคัน ซ่ึงกรณีที่มีรถมากกว่า 2 เพลา เช่น รถบรรทุก จะส่งผลให้ค่าคลาดเคลื่อนไปได้  

   โดยข้อดีของวิธีการส ารวจโดยใช้ เครื่องมือนั้น คือ สามารถ ประหยั ด
ค่าใช้จ่ายในการนับปริมาณจราจรที่มีระยะเวลาเป็นเวลานาน เช่น การนับปริมาณจราจรตลอด 
ทั้งสัปดาห์ เดือน หรือปี และยังสามารถใช้ได้ทั้งกลางวันและกลางคืน ซ่ึงมีข้อเสีย คือ ไม่สามารถนับ
รถแบบแยกประเภทได้ ไม่สามารถนับปริมาณรถเลี้ยว สายยางที่ใช้อาจมีการช ารุดได้ และต้องมี 
การปรับแก้ข้อมูลในบริเวณที่มีรถบรรทุกมาก 

   3) การส ารวจโดยใช้ภาพถ่าย  (Photographic Techniques) การใช้
ภาพถ่าย เป็นการนับปริมาณจราจรที่ปรากฏในภาพถ่ายหรือวีดีทัศน์ ซ่ึงจะได้ผลอย่างถูกต้องแน่นอน 
แต่เป็นการส ารวจที่มีค่าใช้จ่ายจะสูง โดยภาพถ่ายส่วนใหญ่จะเป็นภาพถ่ายจากที่สูง เพราะเป็นจุดที่
สามารถมองเห็นได้ทั่วบริเวณ  
 
 ระยะเวลาการเก็บข้อมูล 

  ระยะเวลาในการเก็บข้อมูลจะขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของการศึกษาและการน าข้อมูล
ไปใช้ ซ่ึงส่วนใหญ่จะเก็บในช่วงเวลาเร่งด่วน (Peak Hour Count) โดยจะเก็บข้อมูลประมาณ  
4 ชั่วโมงต่อวัน  
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2.5 การปรับปรุงโครงข่ายถนนโดยรอบโครงการ 
 การศึกษาด้านผลกระทบของการจราจรจะท าให้สามารถทราบถึงข้อจ ากัดของโครงข่ายถนน
ในปัจจุบันที่มีความจ าเป็นส าหรับการปรับปรุง เพ่ือให้มีการสัญจรที่สะดวก ซ่ึงในบางโครงการ อาจจะ
มีข้อจ ากัดในด้านการจราจรเกิดขึ้นอย่างมาก ส่งผลให้เกิดความจ าเป็นในด้านการปรับปรุงหรือแก้ไข
การออกแบบทางด้านการจราจรของโครงการเกือบทั้งหมด เพ่ือลดผลกระทบท่ีมีต่อการจราจรภายใน
โครงการและต่อโครงข่ายถนนโดยรอบโครงการ ซ่ึงโดยทั่วไปแล้ว การปรับปรุงโครงข่ายถนนโดยรอบ
โครงการดังกล่าว จะสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ การปรับปรุงจุดเข้าถึงโครงการ การ
ปรับปรุงการสัญจรภายในโครงการ และการควบคุมความต้องการในการเดินทาง 

  - การปรับปรุงจุดเข้าถึงโครงการ (Access improvements) เป็นการปรับปรุง
เพ่ือให้เกิดความสะดวกในการเข้าสู่โครงการหรือออกจากโครงการ การปรับปรุงจุดเข้าถึงโครงการ
หลักๆ ได้แก่ การขยายความกว้างของช่องทางเข้า-ออกโครงการ ซ่ึงอาจรวมถึงการเพ่ิมช่องจราจร
พิเศษส าหรับการเลี้ยว หรือการเพ่ิมช่องจราจรพิเศษส าหรับการกลับรถส าหรับยานพาหนะที่มีขนาด
ใหญ่ อย่างเช่น รถบรรทุก รถพ่วง หรือรถโดยสาร เป็นต้น การปรับปรุงจุดเข้า -ออกโครงการให้
ยวดยานสามารถสัญจรได้อย่างคล่องตัวนั้น เป็นการป้องกันไม่ให้เกิดแถวคอยขึ้น ซ่ึงแถวคอยที่ว่านี้  
ถ้าเกิดขึ้นบริเวณจุดเข้า-ออกโครงการ อาจส่งผลกระทบต่อการไหลเวียนของกระแสจราจรภายใน
โครงการ ก่อให้เกิดการจราจรติดขัดภายในโครงการ และถ้าแถวคอยมีขนาดยาวมากจนเลยออกไปยัง
ถนนภายนอกโครงการ ก็อาจส่งผลกระทบต่อการจราจรโดยรอบโครงการด้วย ก่อให้เกิดการจราจร
ติดขัดบนโครงข่ายถนนโดยรอบโครงการได้ ด้วยเหตุนี้  ช่องจราจรบริเวณเข้า -ออกโครงการควรมี
ความสามารถเพียงพอที่จะรองรับปริมาณจราจรสูงสุดที่ผ่านเข้า -ออกได้อย่างมีประสิทธิภาพ และ
ปลอดภัย เพ่ืออ านวยความสะดวกและความปลอดภัยในการสัญจร  

  - การปรับปรุงการสัญจรภายในโครงการ สิ่งส าคัญที่ควรค านึงถึงในการออกแบบ
เส้นทางการสัญจรภายในโครงการ ได้แก่ ประเภทของยวดยานขนาดใหญ่ที่จะเข้ามาภายในโครงการ 
อย่างเช่น รถโดยสารสาธารณะ รถรับส่งพนักงาน รถบรรทุกขยะ เป็นต้น โดยควรมีการออกแบบโดย
ค านึงถึงรัศมีการเลี้ยวของยวดยานเป็นส าคัญ พ้ืนที่จอดรถควรเป็นพ้ืนที่ไม่ส่งผลกระทบต่อการสัญจร 
มีพ้ืนที่และความสูงของเพดานเพียงพอส าหรับการสัญจร สะพานและโครงสร้างพ้ืนฐาน ควรได้รับการ
ออกแบบให้สามารถรับรองน้ าหนักของยวดยานเหล่านี้ได้ การปรับปรุงดังกล่าวนอกจากจะเน้นเรื่อง
การใช้งานแล้ว ยังควรมีการค านึงถึงความสวยงามและมุมมองจากชุมชนด้วย 

  - การควบคุมความต้องการเดินทาง (Demand Management Programs) 
เป็นเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพส าหรับควบคุมจ านวนยวดยานที่มาใช้โครงข่ายถนน และสัญจรภายใน
โครงการรวมถึงเข้ามาใช้พ้ืนที่จอดรถภายในโครงการ การประสานความร่วมมือกับหน่วยงานขนส่ง
ภายในชุมชนในการจัดเส้นทางในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะให้สอดคล้องกับความต้องการ
ของผู้คนที่ต้องการเดินทางมายังโครงการ หรือการสร้างแรงจูงใจแก่ผู้เดินทาง อย่างเช่น การให้สิทธิ
พิเศษในการยกเว้นค่าบริการที่จอดรถ เป็นต้น ซ่ึงเป็นแนวทางหนึ่งที่มีประสิทธิภาพในการลดจ านวน
ยวดยานที่เข้ามายังโครงการ ตลอดจนการยืดหยุ่นเวลาในการท างานของโครงการที่มีลักษณะเป็น
ศูนย์กลางการจ้างงานขนาดใหญ่ ก็เป็นอีกวิธีหนึ่งที่ช่วยลดความหนาแน่นของการจราจรโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



22 
 

 

2.6 การศึกษาพ้ืนท่ีจอดรถ 
 ในปัจจุบันพ้ืนที่จอดรถเป็นหนึ่งในสาเหตุที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเดินทางของผู้คน ไม่ว่า
จะเป็นการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง การตัดสินใจในด้านการหลีกเลี่ยงความหนาแน่น
ของปริมาณจราจรในเขตเมือง ตลอดจนในด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ด้วยอิทธิพลที่ เกิดขึ้น ท าให้
พ้ืนที่จอดรถมีความส าคัญและเป็นสิ่งจ าเป็นในด้านการคมนาคมขนส่งในปัจจุบัน เป็นอย่างยิ่ง 
โดยเฉพาะในบริเวณที่เป็นศูนย์กลางความเจริญ จุดเชื่อมต่อการเดินทางต่างๆ ซ่ึงเป็นบริเวณที่มี
การจราจรค่อนข้างจะหนาแน่น ท าให้มีความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถสูง การจัดการพ้ืนที่จอดรถ
จึงควรมีการจัดการให้มีรูปแบบทีเ่หมาะสมและเพียงพอต่อความต้องการ เพ่ือรองรับการเดินทางที่
เพ่ิมสูงขึ้นในปัจจุบัน 
 
 2.6.1 ประเภทการศึกษาพ้ืนท่ีจอดรถ  

  โดยทั่วไปแล้วการศึกษาพ้ืนที่จอดรถจะประกอบไปด้วย การศึกษาความเป็นไปได้ใน
ทางการลงทุน การออกแบบเพ่ือประโยชน์ในการใช้งาน การออกแบบโครงสร้าง และการศึกษา เพ่ือ
รองรับความต้องการในการใช้งาน ซ่ึงการศึกษาเพ่ือรองรับความต้องการในการใช้งาน และการศึกษา
การออกแบบเพ่ือประโยชน์ในการใช้งาน เป็นการศึกษาที่มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง โดยสามารถแบ่ง
วิธีการศึกษาออกได้เป็น 3 วิธี ได้แก่  

- การศึกษาแผนหลัก (Comprehensive studies) เป็นการศึกษา พ้ืนที่จอดรถ
แบบครอบคลุมทั้งพ้ืนที่ เช่น การศึกษาการจอดรถของพ้ืนที่ ศูนย์กลางธุรกิจ (Central Business 
District, CBD) โดยการศึกษาแผนหลักนั้น มีวัตถุประสงค์เพ่ือหาความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ
เป็นส าคัญ ทั้งนี้ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถอาจถูกควบคุมโดยเง่ือนไขและสภาพของชุมชน 
ท าให้ไม่สามารถบอกถึงความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถที่แท้จริงได้ การส ารวจข้อมูลจากทาง
ภาคสนามจะสามารถท าให้ได้ข้อมูลที่จ าเป็นและเพียงพอส าหรับการออกแบบ ไม่ว่าจะเป็นข้อมูล
ทางด้านพฤติกรรมการเดินทาง ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดรถ 
เป็นต้น ข้อมูลความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ จะถูกน ามาสร้างและพัฒนาเป็นแบบจ าลอง เพ่ือใช้
ในการดูแนวโน้มความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถในอนาคต โดยมีตัวแปรที่ใช้ส าหรับการสร้างและ
พัฒนาแบบจ าลอง ได้แก่ การเติบโตของประชากร ข้อมูลส่วนบุคคล แนวโน้มทางสังคม และเศรษฐกิจ
ภายในชุมชน รวมถึงข้อมูลพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของคนในชุมชน ผลลัพธ์ที่ได้จาก
การวิเคราะห์แบบจ าลองความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ จะท าให้ทราบถึงข้อจ ากัดของพ้ืนที่ที่
จ าเป็นต้องได้รับการแก้ไข เพ่ือป้องกันปัญหาอันเกิดจากการจอดรถ แนวทางการพัฒนาพ้ืนที่หรือการ
วิเคราะห์ทางเลือก (Alternative analysis) จะถูกน ามาใช้เพ่ือรับมือกับปัญหาที่อาจเกิดขึ้น โดยมีข้อควร
พิจารณาในการด าเนินการ อย่างเช่น การสนับสนุนหรือการควบคุมการใช้รถยนต์ การระบุผู้ ได้รับ
ผลประโยชน์หลักจากพ้ืนที่จอดรถ แนวทางในการคัดแยกกลุ่มที่ไม่ใช่ผู้ใช้ พ้ืนที่จอดรถหลักในพ้ืนที่ 
การก าหนดตารางการช าระค่าใช้บริการที่จอดรถ การพิจารณาประเด็นที่เก่ียวข้องกับระยะเข้าถึงพ้ืนที่
โดยมุ่งเน้นในเรื่องของความสะดวกและปลอดภัย ความพึงพอใจของหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน 
การก าหนดการใช้พ้ืนที่ เงินลงทุน ค่าใช้จ่าย และรายได้ในอนาคต 
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- การศึกษาแบบจ ากัด (Limited studies) เป็นการศึกษาพ้ืนที่จอดรถที่ มีความ
คล้ายคลึงกับการศึกษาแบบแผนหลัก แต่จะลดขอบเขตของการศึกษาลงในบางเรื่อง ซ่ึงโดยทั่วไปจะ
เป็นการศึกษาที่เจาะจงไปที่พ้ืนที่จอดรถประเภทใดประเภทหนึ่งโดยเฉพาะเท่านั้น และยังจะเป็น
การศึกษาเฉพาะในสถานการณ์ปัจจุบัน โดยไม่มีการสร้างและพัฒนาแบบจ าลอง เพ่ือใช้พิจารณา
ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถในอนาคต 

- การศึกษาเฉพาะพ้ืนท่ี (Site-specific studies) เป็นการศึกษา พ้ืนที่จอดรถที่
เฉพาะเจาะจงไปในพ้ืนที่ศึกษาพ้ืนที่ใดพ้ืนที่หนึ่ ง โดยเป็นการศึกษาที่ มีการวิเคราะห์ เน้นลงไปใน
รายละเอียดต่างๆ มากขึ้น ไม่ว่าจะเป็นการศึกษาสภาพในปัจจุบัน การวางแผน การขยายการใช้พ้ืนที่ 
เป็นต้น พ้ืนที่ส่วนใหญ่ที่ เหมาะส าหรับการศึกษาประเภทนี้ ได้แก่ แหล่งที่พักอาศัย ส านักงาน 
โรงพยาบาล สถานศึกษา ห้างสรรพสินค้า ตลอดจนแหล่งอุตสาหกรรม เป็นต้น โดยรายละเอียดต่างๆ 
จะได้รับประเมินและน าไปใช้ส าหรับการศึกษาแนวโน้มของความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ ใน
อนาคต ซ่ึงเป็นการศึกษาที่ให้ความส าคัญกับผู้คนในหลายๆ กลุ่ม ที่จะมาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถ 
เนื่องจากว่าในแต่ละกลุ่มคนที่มีความแตกต่างกัน ก็จะมีพฤติกรรมในการใช้บริการพ้ืนที่จอดรถต่างกัน
ไปด้วย ซ่ึงจะส่งผลต่อปัจจัยในหลายๆ ด้าน เช่น ระยะเวลาในการจอดรถ เป็นต้น โดยการเปลี่ยน
ลักษณะการใช้พ้ืนที่หรือการจัดพ้ืนที่ให้มีลักษณะเป็นแบบพ้ืนที่ที่มีความผสมผสานกันนั้น อาจจะต้อง
มีการให้ความส าคัญกับการวางแผนและออกแบบ เนื่องจากจะมียวดยานมาใช้บริการเพ่ิมมากขึ้นแล้ว 
ยังจะมีประเภทของยวดยานที่จะมาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถเพ่ิมมากขึ้นด้วย ซ่ึงขนาดของยวดยานที่
แตกต่างกันอาจจะส่งผลถึงการไหลเวียนของกระแสจราจรภายในพ้ืนที่จอดรถ และส่งผลต่อการติดขัด 
บริเวณทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถได้ด้วย 
 
 2.6.2 การวิเคราะห์พ้ืนท่ีจอดรถ  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดรถนั้นจะมีตัวชี้วัดทีส่ าคัญหลายตัว ได้แก่ การครอบครองพ้ืนที่
จอดรถ  (Occupancy) การสะสมของยวดยาน (Accumulation) การครอบครองช่องจอดรถ 
(Turnover) และเวลา เฉลี่ยในการครอบครองพ้ืนที่จอดรถ (Average duration occupancy)  
ซ่ึงสามารถค านวณได้จากสมการดังต่อไปนี้ 

การครอบครองพ้ืนที่จอดรถ   =   100 x 
จ านวนพื้นท่ีท่ีถูกครอบครอง

พื้นท่ีจอดรถท้ังหมด
 

การสะสมของยวดยาน   =   จ านวนยวดยานทั้งหมดที่จอดรถอยู่ ณ เวลาที่ท าการศึกษา  

การครอบครองช่องจอดรถ   =   จ านวนยวดยานที่ใช้ช่องจอดรถเดิมอย่างต่อเนื่องในช่วงเวลาที่  
 ท าการศึกษา 

เวลาเฉลี่ยในการครอบครองพ้ืนที่จอดรถ   =   
ผลรวมของเวลาครอบครองพื้นท่ีจอดรถของยวดยานและคัน

จ านวนยวดยานท้ังหมดท่ีเข้ามาจอดในพื้นท่ี
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 2.6.3 ความต้องการในการใช้พ้ืนท่ีจอดรถ  

  ความต้องการใช้พ้ืนที่จอดรถ (Parking Demand) สามารถประเมินได้จากลักษณะ
ของพ้ืนที่ที่ท าการศึกษา ว่ามีแนวโน้มในการเดินทางเข้ามายังพ้ืนที่ทีศึ่กษาในปริมาณเท่าใด ลักษณะที่
นิยมใช้ในการวิเคราะห์ ได้แก่ พ้ืนที่ท้ังหมดของชั้น (Gross Floor Area, GFA) และพ้ืนที่ทั้งหมดที่เปิด
ให้เช่า (Gross Leasable Area, GLA) ในทางปฏิบัติ ความต้องการใช้พ้ืนที่จอดรถอาจประมาณได้
จากตารางสัดส่วนพ้ืนที่จอดรถดังแสดงในตารางท่ี 2.5 
 
ตารางท่ี 2.5 แสดงสัดส่วนพ้ืนที่จอดรถต่อ 1,000 ตารางฟุตของพ้ืนที่ท้ังหมดที่เปิดให้เช่า (GLA) 

ขนาดรวมของพ้ืนที่  
ที่เปิดให้เช่า 
(Total GLA) 

สัดส่วนการใช้พ้ืนที่ของโรงภาพยนตร์ ร้านอาหาร  
และสถานที่เพ่ือความบันเทิงอ่ืนๆ 

0% 5% 10% 15% 20% 
0-399,999 4.00 4.00 4.00 4.15 4.30 

400,000-419,999 4.00 4.00 4.00 4.15 4.30 
420,000-439,999 4.06 4.06 4.06 4.21 4.36 
440,000-459,999 4.11 4.11 4.11 4.26 4.41 
460,000-479,999 4.17 4.17 4.17 4.32 4.47 
480,000-499,999 4.22 4.22 4.22 4.37 4.52 
500,000-519,999 4.28 4.28 4.28 4.43 4.58 
520,000-539,999 4.33 4.33 4.33 4.48 4.63 
540,000-559,999 4.39 4.39 4.39 4.54 4.69 
560,000-579,999 4.44 4.44 4.44 4.59 4.74 
580,000-599,999 4.50 4.50 4.50 4.65 4.80 

600,000-2,500,000 4.50 4.50 4.50 4.65 4.80 
ที่มา : ดัดแปลงจาก Urban Land Institute, Parking Requirements for Shopping Centers, 2nd Edition,  Washington DC,  
1999 อ้างถึงใน Roess, Prassas and McShane (2004) [2] 

 
  ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถอาจประมาณได้จากการพิจารณารายละเอียด
ของข้อมูลทีม่ากยิ่งขึ้นได้ โดยใช้สมการต่อไปนี้ 
 

    D   =   
       

 
                                                        

 
โดยที่ D = ความต้องการใช้พ้ืนที่จอดรถ หน่วย ที่จอดรถ 
 N = ขนาดของกิจกรรมที่ระบุด้วยตัวชี้วัดที่เหมาะสม (พ้ืนที่ท้ังหมดของชั้น  
   การจ้างงาน หน่วยที่พักอาศัย หรือหน่วยของการใช้ประโยชน์พ้ืนที่อ่ืนๆ  
   ที่เหมาะสม) 
 K = สัดส่วนของการเกิดกิจกรรมที่จุดปลายทางในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง 
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 R = คน-จุดปลายทางต่อวัน (หรือหน่วยเวลาอ่ืนๆ) ต่อหน่วยของกิจกรรม 
 P = สัดส่วนของผู้เดินทางที่มาถึงพ้ืนที่ศึกษาด้วยรถยนต์ 
 O = ค่าการครอบครองเฉลี่ยของรถยนต์ 
 Pr = สัดส่วนของผู้คนที่มีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือประกอบกิจกรรมที่สอดคล้องกับ
   ลักษณะการใช้พ้ืนที่ของพ้ืนที่ศึกษา 
 
 2.6.4 ความสามารถในการรับรองความต้องการใช้พ้ืนท่ีจอดรถ  

  จ านวนยวดยานที่เข้ามาใช้บริการพ้ืนที่จอดได้ในช่วงเวลาที่ก าหนด เป็นการ
วิเคราะห์เพ่ือตรวจสอบความสามารถในการรับรองความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ  ในกรณีที่เป็น
ที่จอดรถแบบจอดชิดขอบ (Curb parking) จะสามารถประมาณค่าจ านวนช่องจอดรถที่สามารถ
รับรองความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถได้ได้จากข้อแนะน า ดังต่อไปนี้ 

 •  ส าหรับการจอดแบบขนานขอบถนน : ความยาวช่องจอดรถเท่ากับ 23 ฟุตต่อช่อง 
 •  ส าหรับการจอดแบบท ามุมกับขอบถนน : ความยาวช่องจอดรถเท่ากับ 12 ฟุตต่อช่อง 
 •  ส าหรับการจอดท ามุม 90° กับขอบถนน : ความยาวช่องจอดรถเท่ากับ 9.5 ฟุตต่อช่อง 

 รูปท่ี 2.4 เป็นการแสดงตัวอย่างของระบบการก าหนดรหัสแบบง่ายส าหรับการ
ส ารวจข้อมูลพ้ืนที่จอดรถแบบชิดขอบถนนในเมืองที่มีรูปแบบการจัดพ้ืนที่ของเมืองเป็นแบบตาราง  

 

 
รูปท่ี 2.4 แสดงการก าหนดรหัสแบบง่ายส าหรับการส ารวจข้อมูลพ้ืนที่จอดรถแบบชิดขอบถนน 

ท่ีมา: Roess, Prassas and McShane (2004) [2] 
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 2.6.5 การสะสมของยวดยาน และการครอบครองช่องจอดรถ  

  การสะสมของยวดยาน (Parking accumulation) คือ จ านวนของยวดยานทั้งหมด
ที่จอดอยู่ในช่วงระยะเวลาที่ท าการศึกษา ซ่ึงยวดยานแต่ละคัน จะมีช่วงเวลาในการจอดรถ (Parking 
duration) ทีแ่ตกต่างกันไป โดยช่วงเวลาในการจอดรถ ก็คือช่วงเวลาที่ยวดยานใช้ในการจอดรถ
ภายในพ้ืนที่จอดรถ ท าให้เกิดการครอบครองช่องจอดรถ (Turnover) โดยถ้ามีการครอบครองช่อง
จอดรถเป็นเวลา 4 ชั่วโมง หรือนานกว่านั้น ภายในช่วงเวลา 8 ชั่วโมงที่ท าการศึกษา จะถือได้ว่ามี
อัตราการครอบครองช่องจอดรถสูง โดยค่าเฉลี่ยของระยะเวลาที่ใช้ในการจอดรถ สามารถค านวณได้
จากสมการต่อไปนี้ 
 

D   =   
          

  
 

 
โดย D = ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช้ในการจอดรถ มีหน่วยเป็นชั่วโมงต่อคัน 
 N x = จ านวนยวดยานที่จอดเป็นเวลา x ช่วงเวลา 
 X = จ านวนช่วงเวลาที่ท าการจอดรถ 
 I = ระยะเวลาที่ใช้ในการสังเกตช่วงเวลาจอดรถ มีหน่วยเป็นชั่วโมง 
 NT = จ านวนยวดยานรวมที่ได้จากการสังเกตการจอดรถ 
 
  การครอบครองช่องจอดรถ (Turnover) สามารถแสดงในรูปของค่าอัตราการ
ครอบครองช่องจอดรถ (Turnover rate, TR) โดยสามารถค านวณได้จากสมการต่อไปนี้ 
 

TR   =   
  

     
 

 
โดยที่ TR = อัตราการครอบครองช่องจอดรถ มีหน่วยเป็นคันต่อช่องต่อชั่วโมง 
 NT = จ านวนยวดยานรวมที่ได้จากการสังเกตจากการจอด 
 PS = จ านวนยวดยานทั้งหมดที่จอดในช่องจอดรถอย่างถูกต้องตามระเบียบ 
 TS = ระยะเวลาที่ใช้ในการศึกษา มีหน่วยเป็นชั่วโมง 
 
2.7 การออกแบบท่ีจอดรถ 
 2.7.1 ประเภทของท่ีจอดรถ  

  ในปัจจุบันที่จอดรถสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท ได้แก่ ที่จอดรถสาธารณะ
และที่จอดรถส่วนบุคคล ซ่ึงที่จอดรถสาธารณะ (Public parking) ยังสามารถแบ่งออกได้เป็น การจอด
ชิดขอบถนน (Curb-side parking) และการจอดที่ไม่เก่ียวข้องกับถนน (Off-street parking) การจอด
ชิดขอบถนน อาจเป็นการจอดแบบเสียเงินค่าบริการหรือไม่เสียเงินค่าบริการก็ได้ โดยในบางเวลาหรือ
บางสถานที่ อาจมีการควบคุมการจอดรถและไม่มีการควบคุมก็ได้ ในกรณีที่มีการควบคุม ตัวอย่างเช่น 
การห้ามจอดในช่วงเวลาเร่งด่วน เนื่องจากมียานพาหนะสัญจรเป็นจ านวนมาก การจอดชิดขอบอาจ
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กีดขวางการจราจรได้ ส่งผลให้เกิดการจราจรติดขัด การห้ามจอดในช่วงเวลากลางคืน เพ่ือป้องกันการ
โจรกรรม เป็นต้น การจอดที่ไม่เก่ียวข้องกับถนน มักจะเป็นการจอดในบริเวณพ้ืนที่จอดรถที่มีช่องจอด
รถเฉพาะ อาจจะอยู่ในอาคาร หรือสถานที่ต่างๆ ตลอดจนอาคารที่ถูกสร้างขึ้นเพ่ือเป็นพ้ืนที่จอดรถ
โดยเฉพาะ โดยอาจมีการบริหารการจัดการพ้ืนที่จอดรถได้ทั้งหน่วยงานรัฐและเอกชน ส าหรับที่จอด
รถส่วนบุคคล (Private parking) ได้แก่ การจอดรถตามอาคาร บ้านเรือน หรือในที่พักอาศัย เป็นต้น 
 
 2.7.2 อาคารจอดแล้วจร  

  อาคารจอดแล้วจร (Park and Ride Building) จัดได้ว่าเป็นพ้ืนที่จอดรถที่ไม่
เก่ียวข้องกับถนน (Off-street parking) ซ่ึงสามารถอธิบายความหมายได้ดังนี้ 

  Gary, G.E. and Hoel, L.A. (1979) ได้อธิบายความหมายของการจอดแล้วจรว่า 
เป็นพ้ืนที่จอดรถยนต์ที่จัดท าขึ้นเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชน ซ่ึงผู้ขั บขี่จะได้รับ
การสนับสนุนให้จอดรถส่วนบุคคลแล้วมาใช้ระบบขนส่งมวลชนแทน โดยส่วนมากพ้ืนที่จอดรถ
ประเภทนี้จะอยู่ในบริเวณชานเมือง ซ่ึงจะมีส่วนช่วยในการลดปริมาณจราจรที่เดินทางเข้ามายัง
บริเวณศูนย์กลางธุรกิจ 

  Victoria Transport Policy Institute (2004) ได้ท าการศึกษาและให้นิยามของ
การจอดรถแล้วจรว่า เป็นพ้ืนที่จอดรถที่อยู่ในบริเวณสถานีขนส่ง ป้ายรถประจ าทาง เพ่ือสะดวกต่อ
การใช้ระบบขนส่งมวลชน และการเดินทางแบบการเดินทางร่วมกัน (Ride Sharing)  

  อรอนงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2002) [3] ได้อธิบายความหมายของการจอดแล้วจรว่า 
การจอดแล้วจร หมายถึง ที่จอดรถที่สร้างขึ้นส าหรับเป็นศูนย์กลางการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการเดินทาง 
โดยให้ท าการจอดรถยนต์ส่วนบุคคลไว้ในบริเวณพ้ืนที่จอดรถ แล้วจึงเดินทางต่อโดยใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะประเภทอ่ืน อาจจะมีการเก็บหรือไม่เก็บค่าธรรมเนียมในการจอดรถก็ได้ โดยมีวัตถุประสงค์
เพ่ือเป็นการลดปริมาณรถยนต์ที่จะเข้าสู่พ้ืนที่ใจกลางเมือง และเป็นการส่งเสริมให้เกิดการเดินทางโดย
ระบบขนส่งสาธารณะ 
 
 2.7.3 การออกแบบช่องจอดรถ  

 การออกแบบช่องจอดรถ จะเริ่มจากการพิจารณาแบ่งรถออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 
รถยนต์ขนาดใหญ่ (Large cars) และรถยนต์ขนาดเล็ก (Small cars) โดยมีขนาดและมาตรฐาน
ส าหรับใช้ในการออกแบบ (Roess, Prassas, and McShane, 2004) [2] ดังแสดงในรูปท่ี 2.5 
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รูปท่ี 2.5 แสดงขนาดมาตรฐานของรถยนต์ส าหรับใช้ในการออกแบบ 

 
  ส าหรับการออกแบบความกว้างของช่องจอดรถ จะต้องมีการเผื่อระยะช่องว่างไว้
ส าหรับการเปิดปิดประตูรถ โดยช่องว่างนี้จะมีขนาดน้อยที่สุด เท่ากับ 22 นิ้ว ไปจนถึง 26 นิ้ว ดังนั้น 
จากรูปท่ี 2.5 สามารถสรุปได้ว่า การออกแบบช่องจอดรถส าหรับรถยนต์ขนาดใหญ่ ความกว้างของ
ช่องจอดรถจะมีขนาดอยู่ในช่วง 77 + 22 = 99 นิ้ว (8.25 ฟุต) ถึง 77 + 26 = 103 นิ้ว (8.58 ฟุต) 
และรถยนต์ขนาดเล็ก ความกว้างของช่องจอดรถจะอยู่ในช่วง 66 + 22 = 88 นิ้ว (7.3 ฟุต) ถึง 66 + 26 
= 92 นิ้ว (7.7 ฟุต) ซ่ึงโดยทั่วไปแล้วตามมาตรฐานการออกแบบความกว้างช่องจอดรถ มักจะก าหนด
ความกว้างช่องจอดรถส าหรับรถยนต์ขนาดเล็กให้มีความกว้างช่องจอดรถ เท่ากับ 7.6 ฟุต ตามมาตรฐาน
ที่แนะน าโดย The Institute of Transportation Engineers (1994) [4] 

  ส าหรับการออกแบบความยาวของช่องจอดรถนั้น (ระยะที่วัดขนานไปในทิศทางของ
การจอดที่ท ามุมตามที่ก าหนด) ซ่ึงโดยทั่วไปแล้ว จะมีค่าเท่ากับความยาวของรถที่ใช้ เป็นมาตรฐานใน
การออกแบบ โดยเพ่ิมระยะช่องว่างอีก 6 นิ้ว ที่มีความจ าเป็นจะต้องเว้นไว้ส าหรับกันชนรถ ดังนั้น 
จากรูปท่ี 2.5 การออกแบบความยาวของช่องจอดรถส าหรับรถยนต์ขนาดใหญ่ จะมีความยาวช่อง
จอดรถ เท่ากับ 215 + 6 = 221 นิ้ว (18.4 ฟุต) และความยาวของช่องจอดรถส าหรับรถยนต์ขนาดเล็ก 
จะเท่ากับ 175 + 6 = 181 นิ้ว (15.1 ฟุต) ส าหรับความลึกของช่องจอดรถนั้น (ความยาวของช่อง
จอดรถที่วัดในแนวต้ังฉากกับขอบจอด) ซ่ึงโดยทั่วไป ถ้าช่องจอดรถท ามุมใดๆ กับขอบจอด ค่าความลึก
ของช่องจอดรถ จะมีขนาดสั้นกว่าความยาวของช่องจอดรถ แต่ในกรณีที่ช่องจอดรถท ามุม 90° กับ
ขอบจอด ความลึกและความยาวของช่องจอดรถจะมีขนาดเท่ากัน  
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  The Institute of Transportation Engineers (1994) [4] ได้แนะน าแบบจ าลอง
ส าหรับการออกแบบพ้ืนที่จอดรถ แสดงดังรูปท่ี 2.6 และรูปท่ี 2.7 โดยตัวอย่างในการวางผังพ้ืนที่จอด
รถและรูปแบบของช่องจอดรถในกรณีที่มียานพาหนะขนาดเล็กและขนาดใหญ่มาใช้บริการพ้ืนที่จอด
รถร่วมกัน (Roess, Prassas, and McShane, 2004) [2] แสดงดังรูปท่ี 2.8 
 

 
รูปท่ี 2.6 แสดงองค์ประกอบของการออกแบบช่องจอดรถ 
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รูปท่ี 2.7 แสดงขนาดขององค์ประกอบของการออกแบบช่องจอดรถรูปแบบต่างๆ 
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รูปท่ี 2.8 แสดงตัวอย่างการวางผังพ้ืนที่จอดรถและรูปแบบของช่องจอดรถ  ในกรณีที่มียานพาหนะ 

 ขนาดเล็กและขนาดใหญ่มาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถร่วมกัน  
 
 2.7.4 ประเภทของโรงจอดรถ  

  โรงจอดรถ (Parking garage) สามารถจ าแนกได้เป็น 2 กลุ่มใหญ่ๆ ตามลักษณะการ
ท าหน้าที่ของทางลาดเชื่อม (Ramps) ภายในโรงจอดรถ ได้แก่ ระบบเน้นความคล่องตัว (Clearway 
systems) โรงจอดรถรูปแบบนี้จะมีทางลาดเชื่อมส าหรับสัญจรระหว่างชั้นแยกจากกันอย่างเด็ดขาด
กับทางลาดเชื่อมส าหรับเป็นทางเข้า-ออกจากโรงจอดรถ และระบบเน้นการเชื่อมต่อระหว่างพ้ืนที่ 
(Adjacent parking systems) โรงจอดรถรูปแบบนี้จะมีทางลาดเชื่อมบางส่วนหรือทั้งหมดที่ท าหน้าที่
เป็นจุดเชือ่มต่อส าหรับน ายานพาหนะเข้าไปสู่ พ้ืนที่จอดรถที่อยู่ ในชั้นติดๆ กัน โดยระบบของการ
สัญจรรูปแบบต่างๆ ภายในโรงจอดรถ (Roess, Prassas, and McShane, 2004) [2] แสดงดังรูปท่ี 2.9 
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รูปท่ี 2.9 ระบบของการสัญจรรูปแบบต่างๆ ภายในโรงจอดรถ 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



33 
 

 

2.8 การประเมินผลประโยชน์ของโครงการด้านการขนส่ง 
 ในปัจจุบันการขนส่งมีบทบาทต่อการด าเนินชีวิตของประชาชนเป็นอย่างมาก การพิจารณา
เลือกรูปแบบการขนส่งและการเดินทางจึงมีความจ าเป็น  ส่งผลให้การวิเคราะห์  พิจารณาและ
ประเมินผลประโยชน์ของโครงกา รทางด้านการขนส่งจึง มีความส าคัญ เพ่ือเป็นการประเมิน
ประสิทธิภาพในด้านการขนส่งของโครงการที่ก าลังจะเกิดขึ้นหรือโครงการที่มีการปรับปรุงแก้ไข 
ผลประโยชน์ของโครงการในด้านการขนส่ง จะประกอบไปด้วย ผลประโยชน์ทางตรงและผลประโยชน์
ทางอ้อม ซ่ึงส่วนใหญ่แล้วจะมีการพิจารณาทางด้านผลประโยชน์ทางตรงเป็นส าคัญ ผลประโยชน์ทาง
ตรงที่เกิดขึ้น คือ การประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle Operating Cost Saving, VOC 
Saving) และการประหยัดมูลค่าเวลาในการเดินทาง (Value of Time Saving, VOT Saving) 
 
 2.8.1 ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle Operating Cost, VOC)  

  เป็นปัจจัยที่มีความส าคัญปัจจัยหนึ่งส าหรับการประเมินผลประโยชน์ของโครงการใน
ด้านการขนส่ง ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ หมายถึง ค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกิดขึ้นจาการใช้รถ ในการเดินทาง  
ซ่ึงโดยทั่วไปจะแบ่งออกได้เป็นค่าใช้จ่ายคงที่ (Fixed Cost) และค่าใช้จ่ายในการแปรผันกับการใช้รถ 
(Running Cost) ทั้งนี้ในการศึกษาค่าใช้จ่ายในการใช้รถ ได้มีการพัฒนาสมการหรือแบบจ าลองมา
นานแล้วในต่างประเทศ ทั้งการน า เสนอในรูปแบบสมการคณิตศาสตร์ หรือกราฟความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรต่างๆ โดยการน าไปประยุกต์ใช้งานจะต้องมีการปรับเทียบให้เหมาะสมกับแต่ละพ้ืนที่
ของแต่ละประเทศ ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อค่าใช้จ่ายในการใช้รถ ได้แก่ ค่าน้ า มัน (Fuel Cost) 
ค่าน้ า มันหล่อลื่น (Lubricant Cost) ค่ายางรถยนต์ (Tire Cost) ค่าอะไหล่ในการบ ารุงรักษา 
(Maintenance Parts Cost) ค่าแรงงานในการบ ารุงรักษา (Maintenance Labor Cost) ค่าเสื่อม
ราคา (Depreciation) ค่าใช้จ่ายพนักงานประจ ารถ (Crew Cost) และค่าดอกเบี้ย (Interest) 

  ทั้งนี้ในการค านวณค่าใช้จ่ายในการใช้รถ ยังขึ้นอยู่ กับปัจจัยต่างๆ ที่ น ามาค านวณ
ผลประโยชน์ของโครงการทางด้านการขนส่งที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ
บนโครงข่ายถนน อันเนื่องมาจากการก่อสร้างปรับปรุงโครงข่ายถนนให้ดีขึ้น ปัจจัยที่นิยมน ามาใช้ใน
การค านวณ ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะ ลักษณะทางกายภาพของถนน สภาพภูมิประเทศของ
สายทาง ความเร็วที่ใช้ในการเดินทาง และสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภท 

  กรมทางหลวง (2551) [5] ได้อธิบายว่า มูลค่าของการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ 
สามารถหาได้จากผลต่างระหว่างมูลค่าของค่าใช้จ่ายในการใช้รถในขณะที่ยังไม่มีโครงการกับหลังจาก
มีโครงการแล้ว โดยค่าใช้จ่ายในการใช้รถจะเกิดจากการน าค่าใช้จ่ายในการใช้รถของยานพาหนะ
ตัวแทน คูณด้วย ระยะทางรวมของระบบที่มีการเดินทาง (Vehicle kilometers travelled; VKT) 
 
 2.8.2 มูลค่าเวลาในการเดินทาง (Value of Time, VOT)  

  มูลค่าของเวลาในการเดินทาง (VOT) หมายถึง มูลค่า (ที่ เทียบเท่าเงิน) ที่จะต้อง
สูญเสียไปกับการเดินทาง ซ่ึงถ้าน าเวลาที่ใช้ไปในการเดินทางไปด าเนินกิจกรรมอ่ืนๆ จะสามารถสร้าง
มูลค่าเพ่ิมให้แก่ตนเอง เศรษฐกิจ และสังคมได้ มูลค่าของเวลาในการเดินทางนั้นมีความส าคัญในการ
ประเมินผลประโยชน์ของโครงการในด้านการคมนาคมและการขนส่ง ซ่ึงโดยทั่วไปแล้วในแต่ละบุคคลเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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จะมีมูลค่าของเวลาในการเดินทางไม่เท่าเทียมกัน อย่างเช่น นักธุรกิจ จะมีมูลค่าของเวลา ในการ
เดินทางสูงกว่านักเรียน เป็นต้น ในขณะเดียวกันการที่จะประเมินมูลค่าของเวลาของทุกคนได้นั้น เป็น
เรื่องที่ต้องใช้ระยะเวลาและทรัพยากรเป็นจ านวนมาก ดังนั้น การที่จะประเมินมูลค่าของเวลา ในการ
เดินทางด้วยวิธีการใด มีความละเอียด และความน่าเชื่อถือเพียงใด จะขึ้นอยู่ กับวัตถุประสงค์ที่จะ
น าไปใช้ในการประเมินผล วิธีการหามูลค่าของเวลา ในการเดินทางอาจจะพิจารณาจากมูลค่า
ผลิตภัณฑ์มวลรวม (GDP หรือ GPP) ต่อเวลาท างาน หรือจากอัตราค่าจ้างเฉลี่ย (Average Wage 
Rate) ซ่ึงการหามูลค่าของเวลาโดยวิธีนี้มีแนวคิดพ้ืนฐาน คือ มูลค่าของเวลาที่ได้รับตอบแทนเป็นเงิน
จะเท่ากับอัตราค่าจ้าง (Wage Rate) เช่น มูลค่าของเวลาในการเดินทางโดยรถบรรทุก จะประกอบด้วย 
ค่าจ้างของคนขับรถและผู้ช่วยคนขับ ในหน่วยบาทต่อเดือน เม่ือหารด้วยชั่วโมงท างานต่อเดือนจะได้
มูลค่าของเวลาตามต้องการ 

  ในการก่อสร้างหรือการปรับปรุงโครงข่ายของถนนจะสามารถท าให้ ผู้ เดินทาง
ประหยัดเวลาในการเดินทางได้ เพราะ การก่อสร้างหรือการปรับปรุงโครงข่ายของถนนนั้ นจะท าให้
สามารถเดินทางได้ด้วยระยะทางที่สั้นลงหรือสามารถเดินทางได้ด้วยความเร็วที่สูงขึ้น ลดการติดขัด
ของกระแสจราจร โดยจะส่งผลดีต่อผู้พักอาศัยในบริเวณใกล้เคียงด้วย เนื่องจากการปรับปรุงโครงข่าย
ของถนน จะเป็นการเพ่ิมทางเลือกที่สะดวกในการสัญจรบริเวณที่พักอาศัย สามารถลดการติดขัดของ
กระแสจราจรบริเวณที่พักอาศัยและในเขตพ้ืนที่ชุมชน ในการวิเคราะห์มูลค่าของเวลาในการเดินทาง
นั้น จะมีการวิเคราะห์โดยดูจากค่าแปรผันตามเวลาที่ปีต่างๆ ซ่ึงจะแตกต่างจากมูลค่าของผลประโยชน์
และค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ ที่จะใช้ค่าคงที่ ณ ปีฐาน ในการค านวณมูลค่าของเวลาในการเดินทางในช่วงเวลา
นั้นๆ จะต้องมีการค านึงถึงทั้งอัตราค่าจ้างเฉลี่ย  และอัตราการเติบโตของมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวม
ประกอบกันไปด้วย โดยจะพิจารณาถึงปัจจัยต่างๆ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมและรายได้ของครัวเรือน 
จ านวนผู้ที่มีอาชีพในครัวเรือน ระยะเวลาในการท างาน จ านวนผู้โดยสารบนยวดยานแต่ละประเภท 
วัตถุประสงค์ของการเดินทาง และสัดส่วนของยวดยานแต่ละประเภท 

  กรมทางหลวง (2551) [5] ได้อธิบายว่า มูลค่าของการประหยัดเวลาในการเดินทาง 
สามารถหาได้จากผลต่างระหว่างมูลค่าที่เกิดจากการประหยัดเวลาในการเดินทาง ในขณะที่ยังไม่มี
โครงการกับหลังจากมีโครงการแล้ว โดยค านวณจากระยะเวลารวมของระบบ (Vehicle hours 
travelled; VHT) 
 
2.9 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) หมายถึง การจ าลอง
สภาพการจราจร (Traffic Simulation) โดยเป็นการสร้างแบบจ าลองพฤติกรรมและลักษณะในการ
เคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละประเภทที่เกิดขึ้นจริงบนโครงข่ายถนน เพ่ือเป็นการน าแบบจ าลองที่
สร้างขึ้นมาใช้ส าหรับการวิเคราะห์สภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน เป็นการน าเสนอภาพของ
สภาพการจราจร จากกระบวนการที่เก่ียวข้องกับวิธีการสุ่มตัวอย่างโดยการสังเกต และการเก็บข้อมูล
ทางสถิติ การจ าลองพฤติกรรมและลักษณะในการเคลื่อนที่ของยานพาหนะจะถูกพิจารณาเป็น
ช่วงเวลาย่อยๆ (time step) โดยอาศัยหลักการพ้ืนฐานของการเคลื่อนที่ และพฤติกรรมในการขับขี่
ของยานพาหนะแต่ละคัน (ทวี วิชัยเมธาวี, 2546) [6] 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) เป็นการจ าลองโดย
การใช้งานคอมพิวเตอร์ที่แสดงลักษณะการเคลื่อนตัวของยานพาหนะแต่ละคันในระบบโครงข่ายถนน 
ซ่ึงเป็นการจ าลองสภาพจราจรที่มีความละเอียดและซับซ้อน โดยมีพ้ืนฐานการจ าลองมาจากทฤษฎี
การเคลื่อนตัวตามกันของรถ (Car Following) การเปลี่ยนช่องทางการจราจร (Lane Changing) 
และระยะระหว่างรถที่ยอมรับได้ (Gap Acceptance) โดยจะค านึงถึงพฤติกรรมของยานพาหนะใน
แต่ละคันเป็นหลัก ซ่ึงการขับขี่ของยานพาหนะกับการเพ่ิม/ลดความเร็ว การชะลอรถ การหยุดรถของ
รถคันข้างหน้าที่จะมีผลต่อการขับขี่ของรถคันที่ขับตามมา แต่มักจะไม่มีการค านึงถึงพฤติกรรมการขับ
ขี่ของผู้ขับขี่ที่ได้รับผลกระทบมาจากพฤติกรรมการขับขี่ของยวดยานข้างเคียง ซ่ึงการจ าลองสภาพ
การจราจรสามารถน าไปเป็นเครื่องมือส าหรับใช้ในการวิเคราะห์การเดินทางโดยใช้โปรแกรม
คอมพิวเตอร์ อีกทั้งเป็นการแสดงถึงพฤติกรรมการจราจรของยานพาหนะและเหตุการณ์ต่างๆ ที่
เกิดขึ้นบนโครงข่ายถนน รวมถึงการจ าลองระบบทางแยกที่มีความซับซ้อน โครงข่ายที่ มีความคับค่ัง
ทางด้านการจราจร และเพ่ือใช้ในการประเมินประสิทธิภาพของถนนต่อไป ข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลอง
สภาพจราจรระดับจุลภาค ตัวอย่างเช่น ปริมาณยานพาหนะบนท้องถนน ระดับการให้บริการของถนน 
ระยะเวลาในการเดินทาง ความล่าช้าในการเดินทาง ความยาวแถวคอย การจัดการสัญญาณไฟจราจร 
เป็นต้น 
 
 2.9.1 ความส าคัญของการจ าลองสภาพการจราจร  

  Wuttikrai Chaipanha and Pongrid Klungboonkrong (2010) [7] ได้กล่าวว่า 
การพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation) ในการวิเคราะห์ทางเลือก
ต่างๆ เพ่ือประเมินผลและเสนอแนะทางเลือกที่ดีที่สุด เป็นวิธีหนึ่งที่เป็นวิทยาศาสตร์ เป็นระบบ และ
มีประสิทธิภาพทีไ่ด้ยอมรับกันอย่างแพร่หลาย เพราะ สามารถจ าลองสภาพการจราจรที่เกิดขึ้ น 
สามารถวิเคราะห์และเปรียบเทียบสถานการณ์ต่างๆ ในอนาคต ซ่ึ งยังไม่เกิดขึ้นจริง ท าให้ มีการ
ประหยัดทั้งค่าใช้จ่ายและเวลา รวมทั้งสามารถปรับปรุงทางเลือกในการแก้ไขปัญหาได้ก่อนการ
ตัดสินใจ ก่อนการด าเนินการก่อสร้างในอนาคต 

  ในปัจจุบันปัญหาทางด้านการจราจรเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นเป็นจ านวนมาก การแก้ไข
ปัญหาการจราจรเฉพาะจุดก็ไม่สามารถจัดการกับปัญหาจราจรได้อย่างหมดสิ้น โดยจะต้องเป็นการ
แก้ไขปัญหาการจราจรแบบครอบคลุมทั้งโครงข่าย ซ่ึงการจะหาทางแก้ไขให้ครอบคลุมทั้ งโครงข่าย
การจราจรนั้นเป็นไปได้ยาก การวิเคราะห์การจัดการกับสภาพจราจรในปัจจุบันโดยการใช้แบบจ าลอง 
จึงเป็นวิธีที่ มีความส าคัญที่จะสามารถทดสอบและทดลองด้วยระบบคอมพิวเตอร์ ท าให้ เม่ือ มี
แบบจ าลองสภาพการจราจรแล้ว จะสามารถตรวจสอบและสามารถน ามาใช้ ในการวิเคราะห์สภาพ
การจราจรในแต่ละโครงข่ายในปัจจุบัน ท าให้สามารถหาทางแก้ไขปัญหาจราจรหรือหาทางเพ่ิม
ประสิทธิภาพของโครงข่ายการจราจรได้ ตลอดจนสามารถใช้ส าหรับการประเมินและทดสอบโครงการ
ก่อสร้างต่างๆ ที่ยังไม่เกิดขึ้น ทั้งโครงการก่อสร้างถนน ทางด่วน หรือระบบขนส่งสาธารณะต่างๆ ซ่ึง
ผลลัพธ์ท่ีได้จะออกมาในรูปของตัวอักษร หรือภาพเคลื่อนไหวของการจ าลองสภาพการจราจร 

  การจ าลองสภาพการจราจรนั้น จะเป็นการใช้หลักความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว 
ความหนาแน่นและปริมาณการจราจร เป็นพ้ืนฐานในการจ าลอง  โดยแยกกันไปในแต่ละกลุ่มของ
ยวดยาน ซ่ึงจะมีการสุ่มพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะรูปแบบต่างๆ ให้เป็นไปตามเง่ือนไขในปัจจุบัน เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 2.9.2 ข้อดีและข้อเสียของการจ าลองสภาพการจราจร  

  ข้อดี 
  - สามารถเห็นสภาพการจราจรของทั้งโครงข่ายพร้อมๆ กันได้ ท าให้การวิเคราะห์
หาทางแก้ไขปัญหาการจราจรหรือการหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพท าได้โดยง่าย 
  - สามารถจ าลองสภาพการจราจรที่ไม่สามารถเกิดขึ้นจริงบนถนนได้ เช่น การเกิด
อุบัติเหตุ เป็นต้น ท าให้สามารถใช้ในการศึกษาผลกระทบท่ีจะเกิดขึ้นได้ 
  - สามารถวิเคราะห์ปัญหาการจราจรที่มีความซับซ้อนได้ เช่น การวิเคราะห์ระบบ
จราจรอัจฉริยะ (ITS) การวิเคราะห์ทางแยก การวิเคราะห์การเคลื่อนตัวแบบลูกคลื่น (Shockwave) 
ผลกระทบทางด้านจราจรต่อการเกิดอุบัติการณ์ 
  - สามารถศึกษาได้ถึงผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงโครงข่าย หรือสิ่งอ านวยความ
สะดวกต่างๆ บนโครงข่าย เช่น ป้ายข้อความจราจรปรับเปลี่ยนได้ (VMS) 
  - สามารถวิเคราะห์ถึงผลกระทบทางด้านจราจรจากการออกแบบทางด้านเรขาคณิต 
หรือการควบคุมการจราจรต่างๆ เช่น การออกแบบวงเวียน การออกแบบสัญญาณไฟจราจร การ
ออกแบบทางเดินเท้า เป็นต้น 
  - สามารถวิเคราะห์ถึงประสิทธิภาพของการจราจรที่เกิดจากการปรับปรุงสิ่งอ านวย
ความสะดวกต่างๆ เช่น การเพ่ิมทางเชื่อมต่อการเดินทาง การติดต้ัง ramp metering เป็นต้น 
  - สามารถวิเคราะห์ข้อมูลที่ มีลักษณะรูปแบบการเข้าของปริมาณจราจร และ
รูปแบบการให้บริการที่มีซับซ้อนจนไม่สามารถค านวณได้ทางคณิตศาสตร์ 
  - สามารถเก็บข้อมูลการจราจรจากแบบจ าลองสภาพการจราจร ได้โดยตรง ช่วยให้
เป็นการประหยัดงบประมาณในการเก็บข้อมูลด้านการจราจรในภาคสนาม ซ่ึงการจัดเก็บข้อมูลบาง
ประเภทเป็นไปได้ยากในการจัดเก็บ 
  - สามารถจ าลองสภาพการจราจรได้แบบ real time ท าให้สามารถทราบสภาพ
การจราจรในปัจจุบันที่เกิดขึ้นอยู่ได้อย่างทันที 
  - สามารถพัฒนาแบบจ าลองระบบใหม่ๆ ได้ และสามารถวิเคราะห์ประสิทธิที่ มี
ความเหมาะสม 
  - การจ าลองสภาพการจราจรเป็นการจ าลองเพ่ือวิ เคราะห์การเคลื่อนตัวของ
ยานพาหนะแต่ละคัน ซ่ึงจะให้ผลการวิเคราะห์ที่ดีกว่าการวิเคราะห์การเคลื่อนตัวของยานพาหนะ
แบบกลุ่ม 
  - สามารถจ าลองสภาพการจราจรซ้ าๆ ได้หลายรอบ ท าให้เกิดความสะดวกและ
ความรอบคอบในการวิเคราะห์สภาพการจราจรในแต่ละทางเลือกได้ 
  - เป็นการจ าลองถึงพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะของผู้ใช้ถนน และโครงข่ายถนนที่
มีประสิทธิภาพเสมือนจริงที่สุด 
  - สามารถปรับเปลี่ยนข้อมูลการจราจรได้โดยง่าย 
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  ข้อเสีย  
  - ผู้ใช้ต้องมีพ้ืนฐานความรู้ และเข้าใจในการใช้โปรแกรมเป็นอย่างดี 
  - ต้องใช้เวลาเป็นอย่างมากในการสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรที่มีความซับซ้อนให้
มีความเสมือนจริงมากที่สุด 
  - ต้องใช้ข้อมูลเป็นจ านวนมาก เพ่ือให้การสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรมีความ
เสมือนจริงมากที่สุด 
  - การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองหรือการปรับแก้ค่าข้อมูลต่างๆ อาจจะ
ต้องใช้ความละเอียดและใช้ระยะเวลานาน 
  - การใส่ค่าของข้อมูลผิดพลาด แม้จะเล็กน้อย อาจมีผลท าให้ค่าการวิเคราะห์การ
จ าลองสภาพการจราจรมีความคลาดเคลื่อนเป็นอย่างมาก 
  - การจ าลองสภาพการจราจรให้มีผลลัพธ์ทีแ่น่นอนนั้น เป็นไปได้ยาก จึงต้องมีการ
ทดลองซ้ าหลายๆ ครั้ง เพ่ือน าค่าทางสถิติมาใช้ในการวิเคราะห์และอ้างอิงผล 
  - การจ าลองสภาพการจราจรเป็นการจ าลอง โดยการสุ่มการก าเนิด ท าให้ผลลัพธ์ที่
ได้จากการวิเคราะห์ จะมีความแตกต่างกันไปในแต่ละการทดสอบ 
  - มีค่าใช้จ่ายในการใช้งานค่อนข้างสูง 
 
 2.9.3 โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

  ที่ผ่านมาได้มีการพัฒนาโปรแกรมเพ่ือใช้ส าหรับการจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคเป็นจ านวนหลายโปรแกรม ซ่ึงแต่ละโปรแกรมจะมีคุณสมบัติ ความสามารถและข้อจ ากัดใน
การใช้งานที่แตกต่างกันไป การเลือกใช้งานจึงมีความจ าเป็น โดยจะต้องท าการประเมินถึงความ
เหมาะสม ความสามารถในการพัฒนาแบบจ าลองให้มีความน่าเชื่อถือและให้มีความถูกต้องแม่นย า
ที่สุด ตัวอย่างโปรแกรมส าหรับการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ได้แก่ 

  1) โปรแกรม AIMSUN 

   โปรแกรม Aimsun ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย J. Barcelo และ J.L. Ferrer  
ณ The Polytechnic University of Catalunya เมือง Barcelona ประเทศสเปน และในปัจจุบันได้
มีการพัฒนาอย่างต่อเนื่องและมีการดูแลในเชิงการค้าโดย Transport Simulation Systems หรือ 
TSS โปรแกรม Aimsun เป็นชุดเครื่องมือที่ใช้ในการวางแผนการขนส่ง การจ าลองสภาพการจราจรใน
ระดับจุลภาค และการวิเคราะห์ข้อมูลทางด้านการจราจร (AIMSUN's Micro Simulator User's 
Manual Version 5.1, 2006) 

   โปรแกรม Aimsun เป็ นโปรแกรมที่ ได้ รับอนุญา ตให้ มีการ เพ่ิมเ ติม
ส่วนประกอบลงไปในตัวโปรแกรมได้อย่างไม่จ ากัดจ านวน ทั้งส่วนที่ได้ท าการผลิตโดย Transport 
Simulation Systems หรือ TSS และส่วนที่ถูกพัฒนาโดยผู้ ใช้งาน ซ่ึงผู้ใช้งานจะสามารถท าการ
เข้าถึงตัวแกนหลักของโปรแกรม Aimsun ได้ และท าการปรับแต่งความสามารถของตัวโปรแกรมได้
เหมือนกับที่กระท าโดย TSS โปรแกรม Aimsun สามารถแบ่งองค์ประกอบตามลักษณะการใช้งานได้ 
4 ส่วน ดังนี้ 
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   - Aimsun Simulator เป็นส่วนของโปรแกรมที่ สามารถจ าลองสภาพ
การจราจรในโครงข่ายถนนได้หลายรูปแบบ เช่น ถนนในเมือง ทางด่วน (Freeways) ทางหลวง 
(Highways) ถนนวงแหวน รวมถึงโครงข่ายของถนนที่มีการรวมกันของถนนในหลายๆ รูปแบบ และ
ยังมีความสามารถในการแบ่งแยกชนิดของยานพาหนะและผู้ขับขี่ได้ โดยพฤติกรรมของยานพาหนะ
ทุกๆ คันในโครงข่ายถนนนั้นจะถูกจ าลองอย่างต่อเนื่องตลอด โดยจะอ้างอิงกับแบบจ าลองพฤติกรรม
ของผู้ขับขี่ (แบบจ าลองการเคลื่อนที่ตามกัน แบบจ าลองการเปลี่ยนช่องทางจราจร แบบจ าลองการ
ยอมรับช่องว่าง) ในส่วนของ Aimsun Simulator ยังมีความสามารถในการจ าลองการเกิดอุบัติเหตุ 
การจ าลองระบบควบคุมการจราจรต่างๆ โดยให้ความส าคัญกับระบบขนส่งสาธารณะ การใช้
เครื่องมือทางด้านการจราจร เช่น สัญญาณไฟจราจร เป็นต้น การประเมินผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่อ
สิ่งแวดล้อมจากการปล่อยมลภาวะ การใช้พลังงาน การให้รายละเอียดของผลลัพธ์ในเชิงสถิติ เช่น 
อัตราการไหล ความเร็วของยานพาหนะ ระยะเวลาในการเดินทาง เป็นต้น 

   - Aimsun Modeller โปรแกรม Aimsun เป็นโปรแกรมที่ถูกออกแบบมา
เพ่ือให้น าไปใช้ได้กับสภาพแวดล้อมจริงได้อย่างเหมาะสม โดยสามารถน าเข้าและจัดการกับข้อมูล
ทางด้านระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS/Geographic Information System) โดยโปรแกรม 
จะท าการอ่านข้อมูล CAD และ Bitmap จากแหล่งข้อมูล ท าให้ผู้ใช้ โปรแกรมสามารถแก้ไขและ
น าเสนอโครงการได้อย่างสะดวก โดยโปรแกรมยังสามารถท าการแปลข้อมูลจากโปรแกรมอ่ืนๆ ได้ 
เช่น จากโปรแกรม EMME/2, โปรแกรม SATURN เป็นต้น 

   - Aimsun Planner เป็นส่วนประกอบที่ใช้ในการวิเคราะห์ความต้องการ
ทางการจราจร โดยมีจุดประสงค์หลัก 2 ข้อ คือ เพ่ือสนับสนุนกระบวนการทั้งหมดที่จ า เป็นส าหรับ
การค านวณเมตริกการเดินทางระหว่างต้นทางถึงปลายทาง (Origin-Destination Matrix) ซ่ึงมีความ
จ าเป็นในการวิเคราะห์ความต้องการทางด้านการจราจร ส าหรับการวางแผนการขนส่ง และเพ่ือท าให้
มีแพล็ตฟอร์มการค านวณส าหรับการจัดการของเมตริกการเดินทางระหว่างต้นทางถึงปลายทาง เพ่ือ
สร้างข้อมูลส าหรับเข้าสู่การจ าลองสภาพการจราจรในระดับจุลภาค 

   - Aimsun Server เป็นส่วนที่ไม่มีการต่อประสานทางด้านกราฟฟิคกับ
ผู้ใช้งาน และสามารถเข้าถึงได้ผ่านทางเครือข่าย ส าหรับเม่ือมีความต้องการในการประมวลผลที่เร็ว
กว่าเวลาจริง เช่น เม่ืออยู่ในศูนย์ควบคุมกลางเพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของแผนการด าเนินการ
จัดการจราจรก่อนที่จะมีการน าไปใช้จริง 

  2) โปรแกรม CORSIM (Netsim) 

   CORridorSIMulation หรือ CORSIM เป็นส่วนหนึ่งของ Traffic Software 
Integrated System (TSIS) ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย Federal Highway Administration (FHWA) [8] 
ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยจะประกอบไปด้วยโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรจ านวน 2 โปรแกรม 
คือ โปรแกรม NETSIM หรือ TRAFNETSIM ซ่ึงเป็นโปรแกรมที่ใช้ส าหรับจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคบนโครงข่ายถนน และทางแยกระดับเดียวกัน และโปรแกรม FRESIM ซ่ึงเป็นโปรแกรมที่
ใช้ส าหรับการจ าลองสภาพการจราจรบนระบบทางด่วนที่มีลักษณะไปในทางเรขาคณิตที่มีความ
ซับซ้อน เช่น Lane Add/Drops, Auxiliary Lanes, การเปลี่ยนแปลงความลาดชัน และการยกโค้ง 
เป็นต้น โดยโปรแกรม FRESIM จะสามารถจ าลองสภาพการจราจรบนทางด่วนได้หลายรูปแบบ เช่น 
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Lane Changing, On-ramp Metering และสิ่งอ านวยความสะดวกบนทางด่วนรูปแบบอ่ืนๆ ผลจาก
การรวมโปรแกรมทั้ง 2 โปรแกรมนี้เข้าด้วยกัน ท าให้ CORSIM สามารถจ าลองได้ทั้งระบบโครงข่าย
ถนนทั่วไปในระดับเดียวกัน และในระบบทางด่วน รวมถึงระบบโครงข่ายถนนที่ผสมผสานกันระหว่าง
โครงข่ายถนนทั่วไป (ระดับเดียวกัน) กับระบบโครงข่ายแบบทางด่วน (ยกระดับ) โดยข้อมูลที่ถูก
รายงานออกมาจากผลการจ าลองของโปรแกรม CORSIM นั้น จะประกอบไปด้วย Total Delay, 
Stop Delay, Total Stops, Stops/Vehicle, Maximum Queue Length, Fuel Consumption, 
ระยะทาง, ระยะเวลาในการเดินทาง รวมถึงระดับมลภาวะที่เกิดขึ้น (Kaseko, 2002) [9] 

  3) โปรแกรม Synchro/Sim Traffic 

   โปรแกรม Synchro/Sim Traffic เป็นชุดของโปรแกรมคู่ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย
บริษัท Trafficware เพ่ือใช้ส าหรับการวิเคราะห์ระบบสัญญาณไฟจราจร และการจ าลองสภาพ
การจราจรที่ท างานบนระบบปฏิบัติการ Window โดยได้รับความนิยมและมีการน าไปใช้งานกันอย่าง
แพร่หลาย โดยเฉพาะหน่วยงานและบริษัทท่ีปรึกษาทางด้านวิศวกรรมจราจรและวิศวกรรมขนส่งใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา (Kaseko, 2002) [9] โดยโปรแกรม Synchro และโปรแกรม Sim Traffic มี
การท างานแยกกัน ดังนี้ 
   - โปรแกรม Synchro เป็นโปรแกรมที่ใช้ในการปรับรอบสัญญาณไฟจราจร
ของโครงข่ายถนนทั้งบริเวณทางแยกและทางแยกเด่ียวให้มีประสิทธิภาพสูงทีสุ่ด โดยอาศัยหลักการใน
การลดความล่าช้าของการเดินทาง และจ านวนครั้งของการหยุดรถบริเวณทางแยกลงให้เหลือเป็น
จ านวนที่น้อยที่สุด โดยความสามารถหลักของโปรแกรม คือ เป็นโปรแกรมที่สามารถวิเคราะห์ความจุ
ของบริเวณทางแยกที่ถูกควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจร สามารถออกแบบรอบสัญญาณไฟ
จราจรให้ท างานประสานกันแบบต่อเนื่องหลายทางแยก ทั้งแบบที่มีเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟ
จราจรแบบเด่ียวหรือแบบที่มีเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรหลายเครื่อง และสามารถ
ออกแบบระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบแปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจรบริเวณทางแยกได้ 
โดยผลการวิเคราะห์ข้อมูลของโปรแกรม Synchro ที่ได้ จะประกอบด้วยค่า Total Delay, Stop 
Delay, Total Stops, Stops/Vehicle, LOS, Maximum Queue Length, Queue Penalty, 
Dilemma Vehicles, Fuel Consumption, ระยะทาง, ระยะเวลาในการเดินทาง และระดับ
มลภาวะที่เกิดขึ้น นอกจากนี้โปรแกรม Synchro ยังมักจะถูกใช้งานส าหรับเตรียมข้อมูลเพ่ือน าข้อมูล
เข้าโปรแกรม Sim Traffic, โปรแกรม CORSIM, โปรแกรม HCS, โปรแกรม TRANSYT-7F, โปรแกรม 
PASSER และ โปรแกรม VISSIM อีกด้วย (Kaseko, 2002) [9] 

   - โปรแกรม Sim Traffic เป็นโปรแกรมส่วนที่ใช้ส าหรับการจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค โดยมีความสามารถหลัก คือ สามารถจ าลองสภาพการจราจรและน าเสนอผล
การจ าลองในลักษณะเป็นภาพเคลื่อนไหวของยานพาหนะและคนเดินเท้า ทั้ งในบริเวณที่ถูกควบคุม
และไม่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรบนถนนภาคพ้ืนดิน และในระบบทางด่วนได้ โดยข้อมูลส่วนใหญ่
ที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรของโปรแกรม Sim Traffic จะถูกวิเคราะห์โดยโปรแกรม 
Synchro ก่อน ได้แก่ ข้อมูลลักษณะทางกายภาพของโครงข่ายถนน ข้อมูลปริมาณจราจร และข้อมูล
รอบสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น ส าหรับข้อมูลที่ ต้องน าเข้าสู่โปรแกรม Sim Traffic โดยตรง ได้แก่ 
ข้อมูลลักษณะของยานพาหนะ และพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะ (Jones ct, 2004)  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 2.10 แสดงตัวอย่างโปรแกรม Synchro/Sim Traffic 

 
  4) โปรแกรม PARAllel MICroscopic Simulation (Quadstone Paramics) 

   โปรแกรม Paramics ถูกพัฒนาขึ้นที่ Edinburgh Parallel Computing 
Center โดยบริษัท Quadstone Ltd. ในสหราชอาณาจักร เพ่ือใช้ส าหรับการจ าลองพฤติกรรมและ
ลักษณะการเคลื่อนที่ของยานพาหนะเด่ียวและระบบขนส่งมวลชน ทั้งระบบโครงข่ายถนนท้องถิ่น 
และระบบโครงข่ายทางด่วนระดับประเทศ โปรแกรม Paramics มีลักษณะที่แตกต่างจากโปรแกรม
จ าลองสภาพการจราจรอ่ืนๆ คือ เป็นโปรแกรมที่ท างานด้วยบนระบบปฏิบัติการ UNIX แต่สามารถใช้
งานบนระบบปฏิ บัติการ Window ได้ โดยอา ศัยโปรแกรม Hummingbird เป็นตัวจ า ลอง
สภาพแวดล้อมของระบบปฏิบัติการ UNIX บนระบบปฏิบัติการ Window เพ่ือโปรแกรมสามารถ
ท างานได้ (Choa et al, 2003) [10] การท างานของโปรแกรม Paramics จะอาศัยการท างาน
ประสานกันของ 3 โปรแกรมย่อยที่อยู่ภายใน ได้แก่ โปรแกรม Modeler ซ่ึงมีคุณสมบัติในการจ าลอง
โครงข่ายถนน, โปรแกรม Analyzer ใช้ส าหรับการวิเคราะห์ และแสดงผลการจ าลองสภาพการจราจร 
และโปรแกรม Processor ซ่ึงใช้ในการจ าลองสภาพการจราจร (ทวี วิชัยเมธาวี, 2546) [6] โปรแกรม 
Paramics เป็นโปรแกรมที่มีความสามารถในการจ าลองโครงข่ายถนนที่มีขนาดใหญ่ และมีความ
ซับซ้อนได้เป็นอย่างดี ซ่ึงขนาดของโครงข่ายถนนที่โปรแกรมรองรับได้นั้น จะขึ้นอยู่ กับประสิทธิภาพ
ของฮาร์ดแวร์คอมพิวเตอร์ที่ใช้ในการ Run โปรแกรม (Velez, 2006) นอกจากนี้ ยังมีความสามารถ
ในการแสดงภาพการเคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละคันได้ทั้งแบบ 2 มิติ และแบบ 3 มิติ ซ่ึงยัง
สามารถใช้สีท่ีแตกต่างกันในแต่ละองค์ประกอบของแบบจ าลอง ช่วยเพ่ิมความเข้าใจและอ านวยความ
สะดวกในการด าเนินการ การวางแผนการจัดการจราจร รวมทั้งการวิเคราะห์และการประเมิน
นโยบายทางด้านการขนส่งทั้งในระดับพ้ืนที่ย่อย และในระดับยุทธศาสตร์ (ทวี วิชัยเมธาวี, 2546) [6] 

 
รูปท่ี 2.11 แสดงตัวอย่างโปรแกรม Paramics เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  5) โปรแกรม VISSIM 

   โปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่ถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรกที่ University of 
Karlsruhe ประเทศเยอรมณี ในช่วงต้นทศวรรษที่ 1970 และถูกพัฒนาต่อโดยบริษัท Planung 
Transport Verkehr หรือ PTV โดยเป็นส่วนหนึ่งของ PTV Vision ซ่ึงเป็นชุดโปรแกรมที่ใช้ส าหรับ
การวางแผนส าหรับการคมนาคมขนส่งและงานด้านวิศวกรรมจราจร โปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรม
ที่ถูกใช้ส าหรับการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคทั้งในระบบโครงข่ายถนนในเขตเมือง
และในระบบทางด่วนแบบอเนกประสงค์ เนื่องจากเป็นโปรแกรมที่มีความสามารถหลากหลายทั้งการ
จ าลองและการวิเคราะห์สภาพการจราจรในรูปแบบและเง่ือนไขต่างๆ เช่น รูปแบบวงเวียน ทางแยก
ทั้งที่ถูกควบคุมและไม่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร ทางต่างระดับ ด่านเก็บเงินค่าผ่านทาง และ 
Ramp Meter เป็นต้น ข้อมูลที่ได้จากการราย งานผลของการจ าลอง  ประกอบด้วย ตัวชี้วั ด
ประสิทธิภาพต่างๆ ด้านการจราจร เช่น เวลาในการเดินทาง ความล่าช้าในการเดินทาง ความยาว
แถวคอย ปริมาณจราจร ความเร็วเฉลี่ย จ านวนครั้งของการหยุดรถ เป็นต้น ระดับมลภาวะต่างๆ  
ที่เกิดขึ้นจากการจราจร ตลอดจนข้อมูลที่เก่ียวข้องกับสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกอีกด้วย 
(Kaseko, 2002) [9] โปรแกรม VISSM จะประกอบไปด้วยโปรแกรมย่อยที่ท าหน้าที่แตกต่างกัน
จ านวน 2 โปรแกรม (PTV, 2009) [11] ได้แก่ 

   - โปรแกรมสร้างการจ าลองสภาพจราจร (Traffic Simulator) ถือได้เป็น
โปรแกรมย่อยที่เป็นโปรแกรมหลักของโปรแกรม VISSIM มีความสามารถในการสร้างการจ าลองสภาพ
การจราจรโดยอาศัยชุดค าสั่งทางตรรกศาสตร์ของพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะ โดยโปรแกรม 
Traffic Simulator จะสามารถท าการปรับปรุงสถานการณ์ในการจ าลองให้เป็นไปตามเง่ือนไขที่
สามารถแปรเปลี่ยนไปได้ในทุกๆ Time step อย่างต่อเนื่อง ตลอดการท าการจ าลองสภาพการจราจร 

   - โปรแกรมสร้างสภาวะการควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal State 
Generator) เป็นโปรแกรมที่ใช้ส าหรับการค านวณสภาวะการควบคุมของระบบสัญญาณไฟจราจรใน 
Time Step ถัดไป โดยจะรับข้อมูลสภาพการจราจรของ Time Step ปัจจุบันที่มีความจ าเป็นส าหรับ
ใช้ในการค านวณ Traffic Simulator จากนั้นจะท าการค านวณ พร้อมทั้งส่งผลลัพธ์ที่ได้กลับไปยัง 
Traffic Simulator อีกครั้ง เพ่ือใช้ส าหรับเป็นเง่ือนไขในการปรับปรุงสถานการณ์ส าหรับการจ าลอง
สภาพการจราจรใน Time Step ต่อๆ ไป 
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 2.9.4 การเปรียบเทียบคุณสมบัติของโปรแกรมจ าลองสภาพจราจร 

  Mosseri (2004) [12] ได้ท าการเปรียบเทียบคุณลักษณะของโปรแกรม CORSIM, 
โปรแกรม PARAMICS, โปรแกรม VISSIM และโปรแกรม Sim Traffic โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือหา
โปรแกรมที่มีความเหมาะสมกับการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของ Ocean 
Parkway ในเมืองนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยในพ้ืนที่บริเวณที่ได้ท าการศึกษานี้ มีรูปแบบเป็น
ถนนในเขตเมืองที่มีรูปแบบการเดินทางแบบผสมผสานและมีลักษณะทางกายภาพของถนนในเขต
เมืองไม่เป็นไปตามมาตรฐาน โดยจากการศึกษา พบว่า โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือที่ มีความ
เหมาะสมที่สุด ส าหรับการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยสามารถรองรับ
โครงข่ายถนนแบบ link-connector และโครงข่ายถนนที่มีความซับซ้อนและหนาแน่น นอกจากนี้ 
โปรแกรม VISSIM ยังสามารถรองรับการแจกแจงการเดินทางได้ทั้งแบบ Static และแบบ Dynamic 
โดยใช้ข้อมูลจากตารางการเดินทาง (OD matrix) เพียงอย่างเดียวก็ได้ 

  Kaseko (2002) [9] ได้ท าการศึกษาและเปรียบเทียบถึงความสามารถของโปรแกรม
จ าลองสภาพการจราจรทั้งสิ้น 3 โปรแกรม ประกอบไปด้วย โปรแกรม VIMSIM, โปรแกรม CORSIM 
และโปรแกรม SYNCHRO/SIMTRAFFIC โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือหาโปรแกรมที่เหมาะสมส าหรับใช้ใน
การศึกษาโครงการของ Navada Department of Transport หรือ NDOT โดยได้ท าการแบ่งกรณี
ในการประเมินความสามารถของโปรแกรมออกเป็น 2 กรณี ได้แก่ กรณีที่ 1 การจราจรบนทางด่วน
และทางแยกต่างระดับ และกรณีที่ 2 การจราจรบนโครงข่ายถนนในเมืองทั่วไป ซ่ึงทางแยกถูกควบคุม
ด้วยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบท างานประสานกัน ซ่ึงในกรณีที่ 1 การศึกษาการจราจรบนทางด่วน
และทางแยกต่างระดับนั้น จะท าการศึกษาในบริเวณถนน US-95 Freeway ในช่วงระหว่าง I-15 
Interchange ถึง Lake Mead Interchange โดยใช้โปรแกรม VISSIM และโปรแกรม CORSIM ใน
การประเมิน โดยแบ่งการจ าลองออกเป็น 4 สถานการณ์ ประกอบด้วย บนช่วงทางด่วนทั่วไปใน
บริเวณ Ramp Metering บนขาลงทางด่วนที่มีช่องจราจรเฉพาะ High Occupancy Vehicle หรือ 
HOV และในบริเวณที่มีการก่อสร้างหรือซ่อมแซมผิวจราจร (Work Zone) ส่วนในกรณีที่ 2 การศึกษา
การจราจรบนโครงข่ายถนนในเมืองทั่วไปซ่ึงทางแยกถูกควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบ
ท างานประสานกัน ซ่ึงจะท าการศึกษาในบริเวณถนน Martin Luther King Boulevard ช่วงระหว่าง 
Washington ถึง Carey ซ่ึงในบริเวณดังกล่าวจะประกอบไปด้วยทางแยกสัญญาณไฟจราจรจ านวน  
4 ทางแยก โดยจะน าโปรแกรมทั้ง 3 โปรแกรม มาใช้ในการประเมิน ซ่ึงสามารถสรุปผลการ
เปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมจากทั้ง 2 กรณี ได้ดังแสดงในตารางท่ี 2.6 
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ตารางท่ี 2.6 สรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม VIMSIM, โปรแกรม CORSIM และ
โปรแกรม SIMTRAFFIC (Kaseko, 2002) [9] 

ความสามารถของโปรแกรม 
โปรแกรม 

CORSIM VISSIM Sim Traffic 
1) การสร้างโครงข่ายถนนและ 
สิ่งอ านวยความสะดวก (Coding) 

ง่าย มีความยืดหยุ่นสูงแต่
ใช้ข้อมูลและเวลามาก 

ง่ายที่สุด 

2) การจ าลองสภาพการจราจร ไม่ระบุ ไม่ระบุ ง่ายที่สุด 
3) Operational ของวงเวียน ท าไม่ได้ ท าได้ ท าไม่ได้ 
4) Operational ของระบบขนส่งมวลชน Bus Bus, LRT ท าไม่ได้ 
5) การจ าลองการข้ามถนนของคนเดินเท้า  ท าไม่ได้ ทางแยก,ช่วงถนน ท าไม่ได้ 
6) การใช้งานตามวัตถุประสงค์ ผ่าน ผ่าน ผ่าน 
7) จ านวนแฟ้มข้อมูลของ Output 1 แฟ้ม มากกว่า 1 แฟ้ม ไม่ระบุ 
8) การน าเสนอ Output ในระดับ 
Aggregate 

น าเสนอ ไม่น าเสนอ ไม่ระบุ 

9) การน าเสนอ Output ในระดับ 
Disaggregate 

น าเสนอ น าเสนอ ไม่ระบุ 

  
 จากตาราง พบว่า โปรแกรม CORSIM เป็นโปรแกรมที่สามารถท าการสร้างโครงข่ายถนนได้
โดยง่าย มีแฟ้มข้อมูลส าหรับ Output เพียงแฟ้มข้อมูลเดียว ซ่ึงได้แก่ตัวชี้วัดประสิทธิภาพในการใช้
งานทางด้านการจราจรหลักๆ ซ่ึงเป็นข้อมูลที่มีความจ าเป็นส าหรับการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของ
โครงข่ายถนนและประสิทธิภาพของบริเวณทางแยก ตลอดจนสามารถน าเสนอได้ทั้งในระดับ 
Aggregate และ Disaggregate แต่ข้อเสียของโปรแกรม CORSIM ในการศึกษาครั้งนี้ คือ ไม่สามารถ
ใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรทั้งในรูปแบบวงเวียนและการจ าลองการข้ามถนนของคนเดินเท้าได้ 
ซ่ึงโปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่มีความสามารถสูงในการจ าลองการข้ามถนนของคนเดินเท้า  
ซ่ึงไม่สามารถท าได้ในโปรแกรม CORSIM และโปรแกรม Sim Traffic แต่โปรแกรม VISSIM ยังมี
ข้อเสียในด้านของการสร้างโครงข่ายถนนในแบบจ าลอง ซ่ึงมีความจ าเป็นต้องใช้ข้อมูลและระยะเวลา
เป็นจ านวนมากกว่าโปรแกรมอ่ืนๆ รวมถึงจ านวนแฟ้มข้อมูลของ Output ของโปรแกรม ยังแยก
ออกเป็นหลายแฟ้มข้อมูล และยังน าเสนอได้เพียง Output ในระดับ Disaggregate เท่านั้น (ซ่ึง
เหมาะส าหรับการศึกษาการไหลของจราจรในเชิงลึก ) ส่วนของโปรแกรม Sim Traffic นั้น เป็น
โปรแกรมที่สามารถใช้งานได้ง่าย ทั้งในส่วนการสร้างโครงข่ายถนนและการประมวลผลแบบจ าลอง 
เรียกได้ว่าง่ายที่สุดเม่ือเปรียบเทียบกันในสามโปรแกรมนี้ แต่โปรแกรม Sim Traffic นี้  จะไม่สามารถ
ใช้ส าหรับการจ าลองการจราจรของระบบขนส่งมวลชนและในระบบวงเวียนได้ 

 Choa, Milam and Stanek (2003) [10] ได้ท าการศึกษาและเปรียบเทียบการท างานของ
โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรจ านวน 3 โปรแกรม คือ โปรแกรม CORSIM, โปรแกรม PARAMICS 
และโปรแกรม VISSIM  ในด้านของการเตรียมข้อมูลในการพัฒนาแบบจ าลอง ความสามารถในการ
สร้างโครงข่ายถนนในแบบจ าลอง ความสอดคล้องของผลการจ าลองกับผลวิเคราะห์ โดยใช้วิธีการของ 
HCM และการน าเสนอสภาพการจราจรในรูปแบบกราฟฟิคหรือภาพเคลื่อนไหว โดยมีวัตถุประสงค์เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เพ่ือศึกษาความเหมาะสมในการเลือกใช้โปรแกรมจ าลองสภาพจราจร และมีส่วนในการประกอบการ
ตัดสินใจในการเลือกใช้โปรแกรมของวิศวกร หรือนักวางแผนออกแบบ เพ่ือให้เกิดความ เหมาะสมกับ
โครงการที่ก าลังพิจารณา โดยได้มีการท าการศึกษาในระบบโครงข่ายของทางแยกต่างระดับ  
ในรูปแบบ Single-Point Urban Interchange ในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงสามารถ
สรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมทั้ง 3 โปรแกรม ได้ดังแสดงในตารางท่ี 2.7 และ
ตารางท่ี 2.8 
 
ตารางท่ี 2.7 สรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, โปรแกรม PARAMICS 

และโปรแกรม VISSIM (Choa, Milam and Stanek, 2003) [10] 

 

 

ความสามารถของโปรแกรม 
โปรแกรม 

CORSIM PARAMICS VISSIM 
1) จ านวนข้อมูลที่ใช้ในการสร้าง
แบบจ าลอง 

น้อยกว่า Paramics 
และ VISSIM 

ใช้ข้อมูลมากกว่า  CORSIM เนื่องจาก
แบบจ าลองมีความละเอียดมากกว่า 

2) เวลาที่ใช้ในการพัฒนา
แบบจ าลอง 

3 ถึง 4 วัน ใช้ข้อมูลมากกว่า CORSIM เนื่องจาก
แบบจ าลองมีความละเอียดมากกว่า 

3) วิธีการเลือกใช้เส้นทางใน
แบบจ าลอง 

Link-Based Routing ซ่ึงไม่รองรับ Link ที่มี
ความยาวน้อยกว่า 50 ฟุต 

Path-Based 
Routing 

4) การปรับให้เข้ากับรัศมีวงเลี้ยว
ของทางแยกต่างระดับ SPUI 

ท าได้ยากเนื่องจาก
ข้อจ ากัดของ Link-
Based Routing 

สามารถท าได้โดยใช้ 
Network Editing 

Tools ของโปรแกรม 

สามารถท าได้ 

5) การเลือกใช้ช่องจราจรในช่วง
ระยะ 50 ฟุต ก่อนถึงทางแยก 

มีความคลาดเคลื่อน เนื่องจากข้อจ ากัดของ 
Link-Based Routing  

ไม่มีความ
คลาดเคลื่อน 

6) ความคลาดเคลื่อนในการ
เลือกใช้ช่องจราจร ซ่ึงเกิดจาก
ขีดจ ากัดของ Look Ahead 
Distance 

มี แต่สามารถลดลง
ได้ โดยใช้ 

Conditional Turn 
Movement ของ

โปรแกรม 

มี แต่ก าลังถูกแก้ไข
ใน version ถัดไป 

ไม่มีความ
คลาดเคลื่อน 

7) ความล่าช้าที่ทางแยก         
ใน Output ของโปรแกรม 

Control Delay ใน
แต่ละ Link และ 

Total Delay ของรถ
เลี้ยวท่ีทางแยก 

Total delay ในแต่
ละ Link 

Total Delay 
ระหว่างจุด 2 จุด
ในโครงข่ายและ

รถเลี้ยวท่ีทางแยก 
8) ความหนาแน่นของการจราจร 
ใน Output ของโปรแกรม 

เฉพาะจุด และทั้ง
ช่วงของถนน (Link) 

เฉพาะจุดทั้งช่วง
ถนนและช่องจราจร 

เฉพาะจุด ทั้งช่วง
ถนนและช่อง

จราจร 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 2.8 สรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, โปรแกรม PARAMICS
และโปรแกรม VISSIM (Choa, Milam and Stanek 2003) [10] (ต่อ) 

 
 จากตาราง ท าให้สามารถสรุปได้ว่า ผลการจ าลองสภาพการจราจรของโปรแกรม VISSM 
และโปรแกรม PARAMICS มีความสอดคล้องกับผลท่ีได้จากการส ารวจในสนาม ทั้งในหลักวิศวกรรม
จราจร และผลจากงานวิจัยของหน่วยงานอ่ืนๆ ที่ เก่ียวข้อง เช่น California Department of 
Transportation [Caitrans] มากกว่าผลที่ได้รับจากโปรแกรม CORSIM และยังสามารถแสดง
ภาพเคลื่อนไหวได้ทั้งแบบสองมิติและสามมิติด้วย 

 

 

 

 

ความสามารถของโปรแกรม 
โปรแกรม 

CORSIM PARAMICS VISSIM 
9) ความสอดคล้องของปริมาณ
จราจรที่ได้จากการส ารวจกับที่ได้
จากการจ าลอง 

95-99% 86-95% 98-100% 

10) ความสอดคล้องของ LOS 
ของช่วงสลับกระแสจราจร 
(Weaving Section) ที่ได้จาก
แบบจ าลองกับที่ได้จากวิธี HCM 

ต่ ากว่า เนื่องจากเกิด 
Artificial Barrier ที่
จุดต่อเชื่อมระหว่าง 

Freeway กับ Arterial 

สอดคล้องกับค่าที่ได้
จาก HCM 

 

11) การสร้างกราฟิกของวัตถุใน
แบบจ าลอง 

ใช้ Rectangular 
Shapes 

ใช้ Triangular 
Shapes 

 

12) การก าหนดสีของวัตถุใน
แบบจ าลอง 

ใช้สีได้จ ากัด ใช้สีได้มากกว่า  
CORSIM 

 

13) วัตถุในแบบจ าลอง ยานพาหนะ 
ประเภทต่าง ๆ 

ยานพาหนะ ขนส่ง
มวลชน คนเดินเท้า 
และวัตถุ อ่ืนๆ เช่น 

ต้นไม้ อาคาร 

 

14) การน าเสนอกราฟฟิก       
ในรูปแบบภาพเคลื่อนไหว 

2 มิติ (คนเดินเท้าไม่
แสดงใน

ภาพเคลื่อนไหวแต่มี
อิทธิพลต่อรถเลี้ยว) 

3 มิติ 

 

15) ความสามารถในการ
บันทึกภาพเคลื่อนไหว 

ไม่รองรับ รองรับ 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 Boxill (2007) [13] ได้สรุปถึงจุดเด่นของโปรแกรมจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคแต่ละ
โปรแกรมที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร ได้แก่  โปรแกรม AIMSUN สามารถสร้าง
แบบจ าลอง Gap Acceptance Behavior of Drivers บนพ้ืนฐานของความล่าช้า ซ่ึงแบบจ าลองอ่ืน
ไม่สามารถท าได้ โปรแกรม VISSIM สามารถสร้างแบบจ าลองการขับขี่บริเวณทางแยกที่มีความ 
ซับซ้อนได้เป็นอย่างดี รวมทั้งสามารถจ าลองพฤติกรรมการจอดรถริมถนน และการจอดรถสองข้าง
ทางได้ โปรแกรม PARAMICS สามารถสร้างแบบจ าลองที่มีความน่าเชื่อถือสูง เนื่องจากใช้ปริมาณ
การเดินทางจากต้นทางถึงปลายทางได้โดยตรง โปรแกรม DYNASIM เป็นโปรแกรมส าหรับพัฒนา
แบบจ าลองที่มีประสิทธิภาพ และมีความเร็วในการประมวลผลสูงสูด ตลอดจนมีความสามารถในการ
แสดงผลเป็นภาพเคลื่อนไหวสามมิติได้อย่างดีเยี่ยม โปรแกรม S-PARAMICS เหมาะสมกับการจ าลอง
ในพ้ืนที่กว้างและมีความสามารถในการจ าลองระบบขนส่งสาธารณะได้ดี และโปรแกรม CUBE 
DYNASIM เป็นโปรแกรมที่สามารถติดตามการเคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละคันและสามารถจ าลอง
พฤติกรรมการขับขี่จากข้อมูลที่ได้จากการส ารวจได้อย่างสมจริง  

 Ratrout and Rahman (2008) ได้กล่าวว่า โปรแกรม AIMSUN, โปรแกรม CORSIM และ
โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมส าหรับการจัดการจราจรบริเวณที่มีการจราจรติดขัดบนถนนสาย
หลักและในบริเวณทางด่วน โดยที่โปรแกรม AIMSUN มีความเหมาะสมในการสร้างโครงข่ ายในเมือง
ขนาดใหญ่ ขณะที่แบบจ าลองของโปรแกรม PARAMICS, โปรแกรม INTEGRATION และโปรแกรม 
CORSIM มีประสิทธิภาพในการจ าลองระบบขนส่งอัจฉริยะได้เป็นอย่างดี 

 Wuttikrai Chaipanha and Pongrid Klungboonkrong (2010) [7] ได้กล่าวว่า โปรแกรม 
PARAMICS และโปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่มีความเหมาะสมในการจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค เนื่องจากเป็นโปรแกรมที่สามารถประยุกต์ใช้ในการจ าลองสภาพการเคลื่อนตัวของ
ยานพาหนะแต่ละประเภท โดยสามารถแสดงผลในรูปแบบของภาพ 3 มิติ และสามารถจ าลอง
สถานการณ์ต่างๆ ได้อย่างหลากหลาย เช่น การควบคุมบริเวณทางแยกด้วยระบบสัญญาณไฟจราจร 
วงเวียน ทางด่วน ทางลอด ทางข้าม และระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น อีกทั้งยังสามารถวิเคราะห์
ตัวชี้วัดด้านการจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น ระยะทาง ความเร็ว ความล่าช้า ความยาว
แถวคอย และเวลาที่ใช้ในการเดินทางของยานพาหนะแต่ละคัน เป็นต้น ในขณะเดียวกันได้มีการ
ตรวจสอบตัวแปรต่างๆ ที่มีอิทธิพลต่อแบบจ าลอง ท าให้แบบจ าลองมีความถูกต้อง น่าเชื่อถือ จน
สามารถน าไปใช้เป็นเครื่องมือช่วยในการตัดสินใจและสามารถน าไปประยุกต์ใช้ได้จริงในทางปฎิบัติ 
โดยโปรแกรม PARAMICS และโปรแกรม VISSIM นั้น เป็นโปรแกรมที่มีความสามารถเทียบเคียงกับ
โปรแกรมอ่ืนๆ ในการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในรู ปแบบต่างๆ รวมทั้งมีฟังก์ชั่นที่
ครอบคลุมในการประยุกต์ใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรได้อย่างดี  โดยทั้ง 2 โปรแกรมได้มีข้อ
แตกต่างกัน คือ โปรแกรม PARAMICS จะไม่สามารถจ าลองรถจักรยานยนต์และรถจักรยานได้ ซ่ึงใน
ปัจจุบันมีเพียงโปรแกรม VISSIM เท่านั้นที่สามารถท าได้ ดังแสดงในตารางท่ี 2.9 
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ตารางท่ี 2.9 แสดงการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการจ าลองสภาพจราจรของโปรแกรมจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค  

AI
M

SIM
CO

RS
IM

FR
ES

IM
NE

TS
IM

PA
RA

M
IC

VIS
SIM

1.เคร่ืองมือตรวจจับยวดยาน √ × √ √ √ √
2.วงเวียน × √ × × √ √
3.การปรับขอบทาง × √ × × √ √
4.การควบคุมการเข้าถึงพื้นที่ × √ √ × √ √
5.ระบบสาธารณะ √ √ √ √ √ √
6.สัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ √ √ √ √ √ √
7.การแสดงผลสามมิติ √ × × × √ √
8.สัญญาณไฟจราจรแบบเชื่อมโยง √ √ × √ √ √
9.สัญญาณจราจรแบบปรับตามปริมาณการจราจร √ × × × √ √
10.การจัดล าดับสิทธิพิเศษแก่ระบบขนส่งสาธารณะ √ √ × √ √ √
11.การก าหนดเส้นทางของระบบขนส่งสาธารณะ √ √ × √ √ √
12.ช่องจราจรเฉพาะส าหรับระบบขนส่งสาธารณะ √ × × √ √ √
13.การยับยั้งการจราจร × × × × √ √
14.การควบคุมการเข้าออกทางด่วน √ √ √ × √ √
15.รถจักรยานยนต์ × × × × × √
16.คนเดินเทา้ × √ × √ √ √
17.ทีจ่อดรถ × × × × √ √

ประสิทธิภาพในการจ าลองสภาพการจราจร

โปรแกรมจ าลองสภาพ

การจราจรระดบัจุลภาค

 
ท่ีมา: Wuttikrai Chaipanha and Pongrid Klungboonkrong, 2010 [7] 
 
 2.9.5 แนวคิดพ้ืนฐานในการจ าลองพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะของโปรแกรม VISSIM 

  โปรแกรม VISSM ได้ใช้แบบจ าลองทางจิตฟิสิกส์ของการขับขี่ตามกัน (Psycho-
Physical Car Following Model) ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย Rainer Wiedemann เม่ือปี ค.ศ. 1974  
ในการจ าลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ไปข้างหน้า (Longitudinal) และใช้ Rules-Based Algorithm 
ในการจ าลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ทางด้านข้าง (Lateral) ของยานพาหนะ โดยในแบบจ าลองได้
รวบรวมยานพาหนะ (Vehicle) และผู้ขับขี่ (Driver) เข้าเป็นหน่วยเดียวกันเรียกว่า Driver-Vehicle-
Element หรือ DVE (PTV, 2009) [11] 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



48 
 

 

  Ahmed (2005) ได้กล่าวถึงแบบจ าลองทางจิตฟิสิกส์ของการขับขี่ตามกัน (Psycho-
Physical Car Following Model) ว่าเป็นแบบจ าลองแบบ Discrete, Stochastic และ Time Step 
ในระดับจุลภาค ที่ใช้แนวคิดพ้ืนฐานในเรื่องค่าเริ่มต้นในการรับรู้ของแต่ละบุคคลเป็นตัวก าหนด
พฤติกรรมการขับขี่ในแบบจ าลอง โดยจะท าการก าหนดให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะคันที่แล่นตามมาที่หลัง
เริ่มเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการขับขี่ เช่น ลดความเร็ว เบรก เร่งความเร็ว หรือการเปลี่ยนช่องจราจร 
หลังจากที่เข้าสู่ค่าการรับรู้ในสภาวะใดสภาวะหนึ่งของการขับขี่ตามกัน ซ่ึงสภาวะที่เกิดขึ้นดังกล่าวจะ
ขึ้น อยู่ กับ เง่ื อน ไขของร ะยะห่ าง  (Distance) และควา มแตก ต่า งร ะหว่า งควา มเร็ว  (Speed 
Difference) ของยานพาหนะที่แล่นตามกัน โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 สภาวะ ดังต่อไปนี้ 

   1) สภาวะกา รขับขี่แบบอิสร ะ (No Reaction) เป็ นสภาวะที่ผู้ ขับขี่
ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลังไม่ได้รับอิทธิพลจากยานพาหนะคันที่ถูกสังเกตซ่ึงแล่นอยู่ข้างหน้า ท าให้
ผู้ขับขี่ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลังสามารถเลือกใช้ความเร็วได้ตามต้องการ (Desired Speed) และ
จะพยายามรักษาระดับความเร็วนั้นไว้ 

   2) สภา วะการขับขี่ ขณะเข้ าใกล้ย านพาหนะคันที่ แล่น อยู่ ข้างหน้ า 
(Reaction) เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลังได้รับอิทธิพลจากยานพาหนะคันที่ถูก
สังเกตซ่ึงแล่นอยู่ข้างหน้า ท าให้ต้องลดความเร็วลงหลังจากที่เริ่มรับรู้ว่า ยานพาหนะคันที่ถูกสังเกตมี
ความต่ ากว่า จนความเร็วของยานพาหนะทั้งสองคันมีค่ากันใกล้เคียงกัน ในระยะห่างที่ เท่ากับ
ระยะห่างปลอดภัยที่ต้องการ (Desired Safety Distance) ของผู้ขับขี่ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลัง 

   3) สภาวะการขับขี่ตามกันไป (Unconscious Reaction) เป็นสภาวะที่ผู้
ขับขี่ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลัง พยายามที่จะรักษาระยะห่างปลอดภัยตามที่ต้องการไว้ โดยความ
แตกต่างระหว่างความเร็วของยานพาหนะทั้งสองคันจะกวัดแกว่งอยู่ใกล้ๆ ค่าศูนย์ 

   4) สภาวะเบรก (Deceleration and Collision) เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่
ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลังลดความเร็วลงโดยใช้อัตราหน่วงที่สูงกว่าปกติ (High Deceleration 
Rate) หลังจากที่เริ่มรับรู้ว่าระยะห่างจากยานพาหนะคันที่แล่นอยู่ข้างหน้าลดความเร็วลงอย่าง
ทันทีทันใด เนื่องจากมียานพาหนะจากช่องจราจรอ่ืนเปลี่ยนช่องจราจรเข้ามาอยู่ข้างหน้า ยานพาหนะ
คันที่ถูสังเกตดังกล่าว 
 
 2.9.6 การปรับเทียบแบบจ าลอง (Model Calibration) 

  การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นกระบวนการส าหรับการปรับแก้ค่าของตัวแปรบางตัว
ในแบบจ าลอง เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์จากแบบจ าลองมีค่าเสมือนกับค่าที่ได้จากการส ารวจ โดยผลที่ได้จาก
แบบจ าลองจะถูกน ามาตรวจสอบตามขั้นตอนการทวนสอบแบบจ าลอง โดยใช้เกณฑ์ในการปรับเทียบ
แบบจ าลอง (Calibration Target and Criteria) ที่ได้รับการยอมรับและมีการใช้กันอย่างแพร่หลาย 
ซ่ึงผลการเปรียบเทียบจะต้องผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับได้ เพ่ือที่จะสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการ
วิเคราะห์ส าหรับการวางแผนการจราจรและการขนส่งได้ 
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  กาจญน์กรอง (2013) ได้กล่าวไว้ว่า การปรับเทียบแบบจ าลองให้ มีความสอดคล้อง
กับสภาพความเป็นจริง (Calibration) มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้แบบจ าลองที่ได้ท าการสร้างขึ้นนั้น
สามารถสะท้อนได้ถึงสภาพการจราจรที่แท้จริงในแต่ละพ้ืนที่ศึกษาหรือให้มีความให้ใกล้เคียงมากที่สุด
เท่าที่จะท าได้เพ่ือให้ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์หรือประเมินประสิทธิภาพแนวทางแก้ไขปัญหาจราจร
ด้วยแบบจ าลองมีระดับความถูกต้องและมีความน่าเชื่อถือสูง การปรับเทียบแบบจ าลองสามารถท า
โดยการประมวลผลแบบจ าลองซ้ าๆ ด้วยค่าพารามิเตอร์ต่างๆ จนได้ค่าพารามิเตอร์ที่ให้ผลการจ าลอง
สภาพจราจรใกล้เคียงกับสภาพจริงมากที่สุด ซ่ึงการปรับเทียบเป็นขั้นตอนที่ มีความจ าเป็นอย่างยิ่ง 
เนื่องจากโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคไม่สามารถครอบคลุมได้ครบทุกปัจจัยที่ มีผล
ต่อสภาพการจราจร โดยเฉพาะปัจจัยที่เป็นปัจจัยเฉพาะในแต่ละพ้ืนที่ ดังนั้น เป้าหมายหลักของการ
ปรับเทียบแบบจ าลอง ก็คือการหาค่าของกลุ่มพารามิเตอร์ที่จะให้ผลลัพธใ์นการจ าลองสภาพจราจรได้ดี
และเสมือนจริงมากที่สุด โดยสิ่งที่ต้องมีการค านึงถึงในการปรับเทียบแบบจ าลอง ได้แก่ 
   - การก าหนดระดับความถูกต้องของการปรับเทียบ 
   - การเลือกพารามิเตอร์ส าหรับการปรับเทียบที่เหมาะสม 
   - การเลือกค่าพารามิเตอร์ที่มีผลต่อสภาพจราจร อย่างเช่น ความจุของถนน 
การเลือกใช้แนวเส้นทาง เป็นต้น 
   - การปรับเทียบแบบจ าลองโดยรวม จากสภาพการจราจรต่างๆ อย่างเช่น 
ระยะเวลาในการเดินทาง ความล่าช้าในการเดินทาง ความยาวแถวคอย เป็นต้น 
 
 2.9.7 การปรับแก้แบบจ าลอง  

  Prabnasak (2001) [14] ได้กล่าวว่า ในการปรับแก้แบบจ าลองนั้น เป็นการปรับแก้
แบบจ าลองให้มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับสภาพการจราจรที่เป็นจริงอยู่ในปัจจุบันให้มากที่สุด 
โดยการปรับเปลี่ยนค่าตัวแปรต่างๆ เนื่องจากค่าตัวแปรทีท่างโปรแกรมก าหนดมา อาจไม่สอดคล้อง
กับสภาพความเป็นจริงในปัจจุบัน โดยการปรับแก้นั้นจะต้องปรับแก้องค์ประกอบ 3 ประเภท ได้แก่ 
แบบจ าลองการเคลื่อนตัวตามกันของรถ แบบจ าลองการเปลี่ยนช่องทางจราจร และแบบจ าลองการ
ยอมรับระยะระหว่างรถ ทั้งนี้ ในการปรับแก้ จะมีการคัดเลือกตัวแปรหลักส าหรับใช้ในการปรับแก้ 
เช่น พฤติกรรมความก้าวร้าวของผู้ขับขี่  ความระลึกรู้และความตระหนักของผู้ขับขี่  ความเร่งและ
ความหน่วงของยานพาหนะ ความเร็ วของยานพาหนะ ระยะห่างระหว่างรถ (Headway) และ
ระยะเวลาในการตอบสนอง (Reaction Time) แต่อย่างไรก็ตาม ตัวแปรที่มีความส าคัญที่สุดที่ควรใช้
ในการปรับแก้แบบจ าลอง คือ ระยะห่างระหว่างรถ และระยะเวลาในการตอบสนอง  

  Gardes, May, Dahlgren, and Skabardonis (2002) ได้กล่าวว่า ในการปรับแก้
แบบจ าลองจะต้องมีการตรวจสอบถึงลักษณะของการจราจรในแบบจ าลอง การสังเกตพฤติกรรมการ
ขับขี่ยานพาหนะในแบบจ าลอง ซ่ึงการปรับแก้นั้นจะเป็นการเปลี่ยนแปลงค่าต้ังต้นและการเปลี่ยน
ค่าพารามิเตอร์ต่างๆ ในโปรแกรม ตัวอย่างเช่น ค่าระยะห่างระหว่างรถและระยะเวลา ในการ
ตอบสนอง เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ท่ีถูกต้องตามความเป็นจริง ทั้งนี้ในการปรับเปลี่ยนค่าพารามิเตอร์ จะสามารถ
ปรับเปลี่ยนค่าตัวแปรหลักในแบบจ าลองพ้ืนฐานได้เช่นกัน เช่น การปรับเปลี่ยนแบบการจ าลองการ
เคลื่อนตัวของรถ แบบจ าลองการเปลี่ยนช่องทาง แบบจ าลองการยอมรับระยะห่างระหว่างรถ เพ่ือให้
ได้แบบจ าลองที่สอดคล้องกับความเป็นจริงมากที่สุด 
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 2.9.8 การทวนสอบแบบจ าลอง (Model Validation) 

  การทวนสอบแบบจ าลอง (Model Validation) คือ การตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองก่อนที่จะมีการน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้ ซ่ึงเป็นขั้นตอนที่เกิดขึ้นควบคู่กันไปกับ
ขั้นตอนการปรับแก้แบบจ าลอง โดยหากว่าผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองมีค่าความถูกต้องน้อยกว่า
เกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้นั้น จะต้องมีการปรับแก้แบบจ าลองใหม่ เพ่ือให้แบบจ าลองสามารถแสดงผลลัพธ์
ได้อย่างถูกต้อง ซ่ึงหากว่าผลลัพธ์ท่ีได้จากแบบจ าลองมีค่าความถูกต้องมากกว่าเกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้ 
แสดงว่า แบบจ าลองนั้นมีความน่าเชื่อถือ 

  Gardes, May, Dahlgren, and Skabardonis (2002) ได้กล่าวว่า ก่อนที่จะน า
แบบจ าลองที่ได้ไปประยุกต์ใช้งานนั้น จ าเป็นจะต้องมีการตรวจสอบค่าความถูกต้องของแบบจ าลองก่อน 
เพ่ือให้แบบจ าลองมีความสามารถในการแสดงผลที่ถูกต้อง เป็นที่น่าเชื่อถือ การตรวจสอบค่าความ
ถูกต้องจ าเป็นจะต้องมีการตรวจสอบในหลายๆ ขั้นตอน ไม่ว่าจะเป็นในขั้นตอนของการรันโปรแกรม 
ซ่ึงควรมีการตรวจสอบหาข้อผิดพลาดจากการก าหนดค่าต่างๆ (Coding Error) ตลอดจนการ
ตรวจสอบลักษณะการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ และลักษณะการท างานของแบบจ าลองโดยรวมว่า มี
ความสมเหตุสมผลหรือไม่ ตัวอย่างเช่น การวิเคราะห์ค่าปริมาณรถที่ผ่านด่านเก็บค่าผ่านทาง โดยท า
การเปรียบเทียบกับข้อมูลจริงจากภาคสนาม และโดยหลักการทดสอบทางสถิติ  

  การตรวจสอบค่าความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคนั้น 
ได้มีการพิจารณาโดยใช้ค่าทางสถิติของ GEH ในการเปรียบเทียบค่าของกระบวนการปรับแก้
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Quadstone, 2003) ซ่ึงค่า GEH เป็นค่าทางสถิติที่ใช้ใน
การค านวณในงานด้านวิศวกรรมจราจร  เป็นการคาดการณ์ปริมาณจราจร  และแบบจ าลองด้าน
การจราจร โดยค่า GEH นั้น เป็นค่าที่พัฒนามาจากหลักการทางสถิติที่ เรียกว่า ไค-สแควร์ (Chi-
squared) สามารถค านวณได้จากสมการ 
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โดยที่ Simulated คือ ค่าที่ได้จากแบบจ าลอง 
 Observed คือ ค่าที่ได้จากการส ารวจจริง 
 
ซ่ึงค่า GEH ที่ได้สามารถประมวลผลได้ดังนี้ 

 ถ้า   GEH < 5.0      หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลองมีความสอดคล้องกับ
ข้อมูลภาคสนาม 
 ถ้า  5 < GEH < 10  หมายถึง ต้องมีการพิจารณาและตรวจสอบ เพ่ือปรับเทียบปริมาณ
การจราจรใหม่อีกครั้ง 
 ถ้า   GEH > 10       หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลองไม่มีความสอดคล้อง
กับข้อมูลจากภาคสนาม 
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  โดยมีดัชนีในการชี้วัดความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
เพ่ือให้ได้ค่าที่สอดคล้องกับข้อมูลจากการส ารวจจริงมากที่สุด ซ่ึงเกณฑ์ในการเปรียบเทียบแบบจ าลอง
ของ DMRB [15] เป็นเกณฑ์ในการเปรียบเทียบแบบจ าลองที่ได้รับการยอมรับและมีการน าไปใช้กัน
อย่างแพร่หลาย เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB แสดงในตารางท่ี 2.10 
 
ตารางท่ี 2.10 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB (1996) [15] 

ดัชนีชี้วัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายในการปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร GEH < 5 > 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

ระยะเวลาในการเดินทาง ±15 % (หรือไม่เกิน 1 นาที ใน
กรณีที่มีความคลาดเคลื่อนสูงกว่า 
15%) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20 % > 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20 % (หรือ ±5 คัน เม่ือความ
ยาวแถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน  10 
คัน และ ±7 คัน เม่ือความยาว
แถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 20 คัน) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

 
2.10 งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 
 อรอนงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2002) [3] ได้ท าการศึกษาเก่ียวกับการจัดท า พ้ืนที่จอดรถส าหรับ
สนับสนุนโครงการระบบขนส่งมวลชน ซ่ึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร่วมกับการเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยจะท าการวิเคราะห์ถึงปัจจัยที่ มี
อิทธิพลต่อการเดินทาง ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ ตลอดจนการศึกษาถึงความเหมาะสมของ
พ้ืนที่ในการจัดท าพ้ืนที่จอดรถ ซ่ึงจากการศึกษา พบว่า หลังจากมีโครงการรถไฟฟ้าเปิดให้บริการแก่
ประชาชนนั้น ได้มีประชาชนบางกลุ่มที่มีลักษณะการเดินทางโดยการจอดรถยนต์ส่วนบุคคลไว้ในพ้ืนที่
จอดรถ แล้วจึงเดินทางต่อโดยใช้รถไฟฟ้าเป็นจ านวนมาก ซ่ึงการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการ
เดินทางของแต่ละบุคคลนั้นจะแตกต่างกันไป แล้วแต่ปัจจัยต่างๆ อย่างเช่น ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
จุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดการเดินทาง ประสิทธิภาพของระบบขนส่งมวลชน โดยหลังจากท าการศึกษา
นั้น ได้มีการเสนอแนะให้มีการพัฒนาพ้ืนที่จอดรถ เพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชน 
สนับสนุนให้การเดินทางมีประสิทธิภาพสูงสุด และเป็นการช่วยสนับสนุนการลดการใช้รถยนต์  
ส่วนบุคคลลงด้วย 
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 Cardana et al. (2005) [16] ได้ท าการศึกษาเก่ียวกับการออกแบบทาง โดยใช้แบบจ าลอง
สภาพจราจรระดับจุลภาค ซ่ึงใช้ในการประเมินการเปลี่ยนแปลงระดับการให้บริการของถนน 2 ช่อง
จราจร โดยมีการจ าลองสภาพการจราจรทางด้านความเร็ว และด้านปริมาณจราจร เพ่ือสะท้อนให้เห็น
ถึงความเปลี่ยนแปลงทางด้านการจราจรจากการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางกายภาพของถนน ซ่ึงพบได้
ว่า การใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคนั้น สามารถช่วยในการหาลักษณะที่เหมาะสมในการ
ออกแบบทางหรือการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางกายภาพของถนนได้ ท าให้สามารถสรุปได้ว่า
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคนั้น สามารถใช้ในการประเมินและประมวลผลกระทบจาก
ปริมาณจราจรและสภาพจราจรที่มีต่อความจุและระดับการให้บริการของแนวเส้นทาง ซ่ึงทั้งระดับ
ปริมาณจราจร ความจุของถนน และระดับการให้บริการของถนนนั้น เป็นส่วนที่มีความส าคัญในการ
ออกแบบทางด้านงานทางทั้งสิ้น 

 Dowling et al. (2004) [17] ได้ท าการศึกษาเก่ียวกับการเลือกใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค โดยสามารถสรุปได้ว่า การเลือกใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค
นั้น จะต้องพิจารณาถึงความเหมาะสมและประสิทธิภาพในการท างานของโปรแกรมการจ าลองสภาพ
การจราจรต่างๆ ซ่ึงแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation Model) มีความ
เหมาะสมส าหรับการวิเคราะห์การจัดการเชิงพ้ืนที่ขนาดเล็ก และสามารถพัฒนาและประยุกต์ใช้ใน
การสร้างทางเลือกได้อย่างหลากหลาย มีความครอบคลุมองค์ประกอบทางด้านการจราจรและการ
ขนส่ง สามารถแสดงตัวชี้วัดที่มีความละเอียด สามารถแสดงได้ถึงพฤติกรรมในการขับขี่ของผู้ขับขี่ 
แต่ละคัน ซ่ึงควรมีการศึกษาถึงความสามารถในการใช้งานของโปรแกรมแต่ละโปรแกรม และควรมี
การเปรียบเทียบถึงประสิทธิภาพของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคแต่ละโปรแกรม
โดยละเอียดก่อนเลือกใช้งาน 

 Yu et al. (2006) [18] ได้ท าการศึกษาถึงวิธีการปรับเทียบการจัดการจราจรของรถขนส่ง
สาธารณะในกรุงปักก่ิง ประเทศจีน โดยน าโปรแกรม VISSIM มาประยุกต์ใช้ในการจัดการ และใช้ GPS 
เป็นข้อมูลซ่ึงได้มีการเสนอขั้นตอนและวิธีทาง Genetic Algorithm (GA) ส าหรับการวัดพฤติกรรม
การขับขี่ และใช้ค่า Sum of Squared Error ส าหรับเป็นตัวชีว้ัดค่าความผิดพลาด โดยวัตถุประสงค์
ของการศึกษาการปรับเทียบแบบจ าลอง คือ การหาค่าที่ดีที่สุดของพฤติกรรมการขับขี่ ซ่ึงวิธีการสร้าง
แบบจ าลองนี้ถูกพัฒนาขึ้น โดยใช้โปรแกรม MATLAB และในการเก็บข้อมูลการจราจรนั้นจะใช้ GPS 
ในการเก็บข้อมูล โดยจากผลการศึกษา ท าให้สามารถสรุปได้ว่า  โปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่
สามารถจัดการจราจรและจ าลองพฤติกรรมการขับขี่ได้เป็นอย่างดี และมีประสิทธิภาพ 

 M. Fellendof and P. Vortisch (2001) [19] ได้ท าการศึกษาถึงระดับความสามารถและ
ความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยโปรแกรม  VISSIM  
ในรูปแบบของสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงในพ้ืนที่ท่ีมีลักษณะทางกายภาพและลักษณะการไหลของ
กระแสจราจรที่มีลักษณะที่แตกต่างกันออกไป โดยแบ่งการศึกษาออกเป็น 2 พ้ืนที่ คือ ในพ้ืนที่ของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา และในพ้ืนที่ของประเทศเยอรมนี ซ่ึงเป็น 2 พ้ืนที่ท่ีมีลักษณะทางกายภาพและ
ลักษณะการไหลของกระแสจราจรทีแ่ตกต่างกัน โดยผลจากการเปรียบเทียบค่าที่ได้จากแบบจ าลอง
สภาพการจราจรที่สร้างขึ้นโดยใช้โปรแกรม VISSIM กับค่าที่ได้จากการส ารวจในพ้ืนที่จริง พบว่า 
แบบจ าลองสภาพการจราจรนั้นสามารถจ าลองลักษณะการไหลของกระแสจราจรที่เกิดขึ้นจริงภายใต้
เง่ือนไขของการจราจรที่แตกต่างกันออกไปในแต่ละพ้ืนที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 อดิสรณ์ พงษ์สุวรรณ (2010) [20] ได้ท าการศึกษาเก่ียวกับการส ารวจและเสนอแนะแนวทาง 
การจัดการจราจรบริเวณแยกแคราย ซ่ึงในปัจจุบันบริเวณแยกแครายเป็นแยกที่มีสภาพการจราจรที่
ติดขัดเป็นอย่างมาก การศึกษาในครั้งนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและเสนอแนะแนวทางการจัดการ
จราจรบริเวณแยกดังกล่าว ซ่ึงได้มีการศึกษาถึงปริมาณจราจร สัญญาณไฟจราจรและลักษณะทาง
กายภาพของบริเวณแยกแคราย และได้น าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาไปพัฒนาเป็นแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค เพ่ือให้ มีการจ าลองสภาพจราจรที่เกิดขึ้นในปัจจุบันพร้อมทั้งใช้ในการ
วิเคราะห์หาแนวทางในการแก้ไข ซ่ึงผลท่ีได้จากการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคนัน้ 
จะท าให้สามารถเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงรูปแบบพฤติกรรมการจราจรในบริเวณทางแยกแค
รายให้มีประสิทธิภาพดียิ่งขึ้น 

 Wuttikrai Chaipanha and Pongrid Klungboonkrong (2010) [7] ได้ท าการวิเคราะห์
ทางเลือกของระบบการจัดการจราจร ณ บริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง จังหวัดขอนแก่น โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์สภาพการจราจร การจัดการจราจร ณ ห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองใน
ปัจจุบัน และเพ่ือประเมินทางเลือกที่ใช้ในการจัดการจราจรในอนาคต โดยใช้โปรแกรม PARAMICS 
ซ่ึงเป็นหนึ่งในโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่ได้รับการยอมรับ และมีการใช้งานกัน
อย่างแพร่หลายส าหรับเป็นเครื่องมือในการพัฒนาและวิเคราะห์ เพ่ือช่วยตัดสินใจในการประเมิน
ทางเลือกส าหรับการแก้ไขปัญหาการจราจร ซ่ึงในปัจจุบันบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองเป็น
บริเวณที่ก าลังประสบกับปัญหาการจราจรติดขัดขั้นวิกฤต อีกทั้งมีผลกระทบจากการเปิดให้บริการ
ของห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่  เป็นแหล่งดึงดูดการเดินทางแห่งใหม่บริเวณสี่แยกประตูเมือง  
ซ่ึงมีเส้นทางเชื่อมต่อกับบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง ส่งผลให้ในบริเวณข้างเคียงมีการเติบโต
ทางด้านเศรษฐกิจ สังคม และการเปลีย่นแปลงรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ ดิน ดังนั้น พ้ืนที่ ดังกล่าวจึง
ควรได้รับการวิเคราะห์ และเสนอแนะแนวทางเลือกในการแก้ไขปัญหาการจราจรอย่างเร่ง ด่วน โดย
หลังจากการน าข้อมูลการส ารวจพ้ืนที่ไปใช้ในการวิเคราะห์และพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคแล้ว สามารถสรุปผลการศึกษาได้ว่า การวิเคราะห์ทางเลือกในการแก้ไขปัญหา
การจราจรได้ท าการวิเคราะห์ โดยใช้ค่า Mean System Speed และค่า Mean System Delay  
เป็นตัวชี้วัดในภาพรวมของทั้งโครงข่าย และส าหรับในบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองได้ใช้  
ค่าความเร็วเฉลี่ย ค่าระยะเวลาในการเดินทาง ค่าความล่าช้า และค่าความยาวแถวคอย เป็นตัวชี้วัด 
พบว่า กรณีทางเลือกในด้านการห้ามจอดรถตามแนวช่วงถนนที่เข้าสู่บริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลัก
เมือง และการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง และสี่แยกประตู
เมือง เป็นกรณีทางเลือกที่มีประสิทธิภาพสูงสุด ในช่วงระยะสั้น (1 ปี) และกรณีทางเลือกในด้านการ
ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยกประตูเมืองและการขยายช่องการจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลัก
เมือง เป็นกรณีทางเลือกที่มีประสิทธิภาพสูงสุด ในช่วงระยะกลาง (5 ปี)  

 ชัยวัฒน์ ใหญ่บก และปรเมศวร์ เหลือเทพ (2015) [21] ได้ท าการศึกษาและเสนอแนะการ
จัดการจราจรบนถนนกาญจนวนิช ช่วงระหว่างแยกคลองเรียนถึงแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
ซ่ึงมีระยะทาง ประมาณ 1.25 กิโลเมตร ซ่ึงเส้นทางดังกล่าว เป็นเส้นทางที่มีปริมาณจราจรเพ่ิมมากขึ้น
อย่างต่อเนื่อง ประกอบกับลักษณะทางกายภาพของถนนได้ถูกออกแบบมาเป็นเวลานาน ท าให้ไม่
สอดคล้องกับลักษณะการจราจรในปัจจุบัน ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า
และในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น เป็นปัญหาการจราจรติดขัดมาเป็นเวลานาน รวมถึงยังเป็นบริเวณที่มีทาง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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แยกสัญญาณไฟจราจรต่อเนื่องกันถึง 4 ทางแยก โดยมีการน าเสนอแนวทางการจัดการจราจร
เบื้องต้น โดยเน้นไปที่การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของถนนเป็นหลัก เช่น ขนาดของช่องรอเลี้ ยว 
ความยาวและความกว้างของเกาะกลาง เป็นต้น และยังได้ท าการวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบ
ต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยใช้โปรแกรม VISSIM พบว่า การวิเคราะห์
และเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหา ตลอดจนมาตรการต่างๆ ที่ได้จากการจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคนั้น ส่งผลให้ช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัดได้ในระดับหนึ่ง โดยสามารถลดระยะเวลาใน
การเดินทางได้ ร้อยละ 13.7 ลดค่าความล่าช้าได้ ร้อยละ 13.9 และลดความยาวแถวคอยได้ ร้อยละ 
13.2 ซ่ึงสามารถน าไปเป็นแนวทางในการปรับปรุงสภาพทางกายภาพของถนนในสถานที่ อ่ืนๆ ได้
ต่อไป 

 Pitaksringkarn (2003) [22] ได้ท าการศึกษาเพ่ือประเมินประสิทธิภาพของทางเลือก 
ในการปรับปรุงทางแยกต่างระดับระหว่างทางแยก Interstate 5 กับทางแยก state route 56 
ในเมืองซานดีเอโก รัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM ซ่ึงได้อธิบายถึงกระบวนการในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM โดยได้มีการส ารวจข้อมูลที่จ า เป็นส าหรับการ
พัฒนาแบบจ าลอง เช่น ความเร็วของยานพาหนะบนช่วงถนน ความยาวของช่องรอเลี้ยว สัดส่วนของ
ยานพาหนะแต่ละประเภท และความยาวแถวคอย เป็นต้น ซ่ึงได้ท าการน าข้อมูลที่ไ ด้จากการส ารวจ
มาสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรในปัจจุบัน แล้วจึงท าการปรับเทียบแบบจ าลองและตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลองที่สร้างขึ้น โดยตัวแปรส าคัญในการปรับเทียบแบบจ าลองนั้น สามารถ
แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มตัวแปรที่ส่งผลต่อแบบจ าลองโดยตรง (Global Parameters) เช่น 
ลักษณะของยา นพาหนะ เป็ น ต้น และกลุ่ มตัวแปรที่ ส่งผลต่อแบบจ าลองบางส่วน (Local 
Parameters) เช่น ความเร็ว รอบสัญญาณไฟจราจร เป็นตัน 

 Oketch (2005) [23] ได้ท าการศึกษาและน า เสนอหลักเกณฑ์ในการปรับเทียบและ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยการเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่
ได้จากแบบจ าลองกับปริมาณที่ได้จากการส ารวจภาคสนาม โดยจะต้องมีค่าความคลาดเคลื่อนอยู่ใน
เกณฑ์ที่ยอมรับได้ตามหลักการทางสถิติ หรือที่เรียกโดยย่อว่า GEH โดยค่าที่ยอมรับได้จะต้องมีค่า
น้อยกว่า 5 ซ่ึงโดยทั่วไปการปรับเทียบแบบจ าลองจะใช้ค่าปริมาณจราจรบนช่วงถนนหรื อปริมาณ
จราจรที่บริเวณทางแยก ส่วนการตรวจสอบค่าความถูกต้องของแบบจ าลองนั้น  ส่วนใหญ่ใจใช้ค่า
ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยและค่าความยาวแถวคอย 

 Arup et al. (2007) [24] ได้ท าการศึกษาเก่ียวกับการปรับเทียบและการตรวจสอบ 
ความถูกต้องของการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยได้น าการศึกษา ผลกระทบทางด้าน
การจราจรที่เกิดจากการพัฒนาโครงข่ายของถนนมาท าการสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค ซ่ึงในแต่ละโครงข่ายของถนนทีไ่ด้น าพัฒนาแบบจ าลอง ได้มีการจัดการกับระบบไฟสัญญาณ
จราจร และเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางด้วย โดยได้เลือกใช้เวลาในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า  
(8.00 น. - 9.00 น.) และในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (16.40 น. - 17.40 น.) ในการจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค ซ่ึงได้มีการใช้ลักษณะของโครงข่ายถนน พฤติกรรมของผู้ขับขี่  และการ
ควบคุมการจราจรในโครงข่าย ในการปรับเทียบแบบจ าลอง และได้ท าการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง โดยใช้ค่าปริมาณจราจรของโครงข่าย ปริมาณจราจรบริเวณทางแยก และความยาวเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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แถวคอย ท าการตรวจสอบกับค่าที่ได้จากการส ารวจจริง โดยจากการศึกษา พบว่า ผลการตรวจสอบ
ค่าความถูกต้องของแบบจ าลองในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้ามีค่า GEH เฉลี่ย เท่ากับ 1.8 และในช่วง
ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นมีค่า GEH เฉลี่ย เท่ากับ 2.6 ซ่ึงถือได้ว่ามีความสอดคล้องกับผลการส ารวจเป็น
อย่างดี ท าให้แบบจ าลองที่ได้มีการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องจากตัวแปรต่างๆ นั้น มีค่า
ความคลาดเคลื่อนอยู่ ใ นเกณฑ์ที่ยอมรับไ ด้ ส ามารถน าไปใช้ในการประเ มินผลกระทบทา ง 
ด้านการจราจรต่อๆ ไปได้ 
 
 งานวิจัยที่เก่ียวข้องที่ได้ท าการศึกษาและได้กล่าวมาในข้างต้นนั้น เป็นงานวิจัยที่มีส่วนในการ
ตัดสินใจการเลือกแนวทางในการศึกษาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง โดยใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค โดยเป็นทั้งแนวทาง
ในการศึกษา และเป็นแนวทางในการวิเคราะห์เพ่ือหาวิธีการเพ่ิมประสิทธิภาพและปรับปรุงแก้ไข
ปัญหาการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถ การเลือกใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคส าหรับการ
วิเคราะห์ปัญหา ตลอดจนการเลือกแนวทางในการประเมินประสิทธิภาพหลังมีการเสนอแนวทาง 
ในการแก้ไขปัญหา โดยจะยังสามารถน าไปเป็นแนวทางในการศึกษาต่อส าหรับการศึกษางานวิจัยอ่ืนๆ 
ต่อไป ได้อีกด้วย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทที่ 3 
วิธีการและข้ันตอนในการศึกษา 

 
 ในบทนี้จะกล่าววิธีการ และขั้นตอนในการศึกษาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอด
รถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง โดยมีการใช้โปรแกรม VISSIM ในการสร้างและพัฒนา
แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ซ่ึงโปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคที่ได้รับการยอมรับ และมีการใช้งานกันอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน โดยมีวัตถุประสงค์
เพ่ือใช้ส าหรับเป็นเครื่องมือในการพัฒนา และวิเคราะห์ทางด้านวิศวกรรมจราจร เ พ่ือช่วยในการ
ประเมินทางเลือกในการแก้ไขปัญหา และหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพต่างๆ  ซ่ึงวิธีการและ
ขั้นตอนในการศึกษาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบัง มีหัวข้อดังต่อไปนี้ 

 3.1 ขั้นตอนของการศึกษา 
 3.2 การคัดเลือกพ้ืนที่ส าหรับท าการศึกษา 
 3.3 การส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.4 การสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 
 3.5 การปรับเทียบและทวนสอบแบบจ าลอง 
 3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
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3.1 ขั้นตอนของการศึกษา 

 

 
 

รูปท่ี 3.1 แสดงแผนผังขั้นตอนในการศึกษา 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3.2 การคัดเลือกพ้ืนท่ีส าหรับท าการศึกษา 
 จากการศึกษาและการค้นคว้าหาข้อมูล พบว่า ในปัจจุบันรถไฟฟ้าเป็นระบบการเดินทางที่
ได้รับความนิยมเป็นอย่างมาก เนื่องจากเป็นระบบการเดินทางที่สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ลดการ
ติดขัดจากการเดินทางด้วยรถยนต์ มีระยะเวลาในการเดินทางที่แน่นอน และเป็นส่วนช่วยในการลด
ผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อม จึงได้มีประชาชนเป็นจ านวนมากที่ได้ตัดสินใจใช้ระบบรถไฟฟ้าส าหรับ
การเดินทางไปท างานหรือเดินทางไปท าภารกิจอ่ืนๆ แทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ท าให้ในปัจจุบัน
บริเวณสถานีรถไฟฟ้าเป็นบริเวณที่มีปริมาณการสัญจรเพ่ือมาใช้รถไฟฟ้าเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้ใน
บริเวณสถานีรถไฟฟ้ามีสภาพการจราจรที่ติดขัด เพราะ มีผู้น ารถยนต์ส่วนบุคคลเข้ามาจอดในพ้ืนที่
จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือเดินทางต่อโดยระบบรถไฟฟ้าเป็นจ านวนมาก ซ่ึงการสัญจรใน
บริเวณสถานีรถไฟฟ้านั้นไม่เพียงแต่มีการสัญจรของผู้ที่จะเดินทางต่อด้วยรถไฟฟ้าเท่านั้น ยังมีการ
สัญจรที่มีบริเวณสถานีรถไฟฟ้าเป็นทางผ่าน เพ่ือเข้าสู่สถานที่อ่ืนๆ อีกด้วย ท าให้ในบริเวณโดยรอบ
สถานีรถไฟฟ้าเป็นบริเวณที่มีปริมาณการจราจรค่อนข้างสูง จากการศึกษา พบว่า ปัญหาดังกล่าวได้
เกิดขึ้นกับสถานีรถไฟฟ้าหลายสถานี แต่สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังนั้น เป็นสถานี
รถไฟฟ้าที่มีปริมาณการสัญจรบริเวณโดยรอบสถานีสูง เนื่องจากเป็นสถานีรถไฟฟ้าที่ต้ังอยู่ในย่านชาน
เมือง ท าให้สถานีรถไฟฟ้าดังกล่าว เป็นจุดที่รองรับผู้ที่อยู่อาศัยในย่านชานเมืองส าหรับการเดินทางเข้ า
สู่พ้ืนที่ในเขตเมืองเป็นจ านวนมาก โดยบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง มักจะมี
ปริมาณจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเร่งด่วนเย็น  และจากข้อมูล
สถิติของผู้มาใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง (ข้อมูลจาก บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด) 
ในแต่ละปี พบว่า สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังเป็นสถานีที่ มีแนวโน้มผู้มาใช้บริการ
รถไฟฟ้าสูงขึ้นในทุกๆ ปี ท าให้เป็นสถานีรถไฟฟ้าที่ผู้ท าการวิจัยมีความสนใจในการศึกษาเป็นอย่างยิ่ง 
จึงได้เลือกพ้ืนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังเป็นพ้ืนที่ส าหรับท าการศึกษาและเก็บ
ข้อมูล เพ่ือหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้าถึงพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าต่อไป 
 
3.3 การส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูลเป็นสิ่งที่จ าเป็นอย่างยิ่งส าหรับการศึกษาในครั้งนี้  เพ่ือน า
ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูลมาท าการวิเคราะห์และสร้างแบบจ าลองสภาพจราจร
ระดับจุลภาค เพ่ือท าการประเมินประสิทธิภาพการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอรพ์อรต์ลิง้ค์
ลาดกระบัง ตลอดจนหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาและการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอด
รถของสถานีรถไฟฟ้าต่อไป โดยข้อมูลที่ได้ท าการส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูล มีดังนี้ 

 3.3.1 การเก็บข้อมูลพ้ืนท่ีจอดรถและพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 

  ข้อมูลพ้ืนที่จอดรถและพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าจะเป็นข้อมูลเบื้องต้นที่ใช้ใน
การศึกษาและวิเคราะห์ถึงความสามารถในการรองรับปริมาณยวดยานของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าของ
สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ตลอดจนเป็นข้อมูลเบื้องต้นส าหรับการวิเคราะห์การแก้ไข
ปัญหาและหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้า 
โดยใช้วิธีการเก็บข้อมูลโดยการออกเดินส ารวจในพ้ืนที่จริงของบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ซ่ึงข้อมูล
ที่ได้จากการส ารวจ ได้แก่ บริเวณพ้ืนที่ว่างโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  จ านวน
พ้ืนที่ใช้สอยของสถานีรถไฟฟ้า จ านวนพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้า จ านวนช่องจอดรถในแต่ละเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บริเวณพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้า เส้นทางการสัญจรบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า  เส้นทางการ
สัญจรภายในพ้ืนที่จอดรถแต่ละพ้ืนที่ เส้นทางการเข้า -ออกของสถานีรถไฟฟ้าและในพ้ืนที่จอดรถ
บริเวณต่างๆ  ตลอดจนแนวทางความเป็นไปได้ในการแก้ไขปัญหาต่างๆ ที่มีอยู่ในบริเวณพ้ืนที่จ อดรถ 
และบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 

 3.3.2 การเก็บข้อมูลการมาใช้บริการพ้ืนท่ีจอดรถ 

  ข้อมูลการมาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 
เป็นข้อมูลทีน่ ามาใช้ในการศึกษาและวิเคราะห์หาปริมาณความต้องการในการใช้บริการพ้ืนที่จอดรถ
ของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในปัจจุบัน เพ่ือน าปริมาณความต้องการในการใช้
บริการพ้ืนที่จอดรถที่ได้ไปท าการเปรียบกับข้อมูลปริมาณพ้ืนที่จอดรถ โดยจะท าให้ทราบถึงปริมาณ
ความต้องการพ้ืนที่จอดรถเพ่ิมเติมของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  เพ่ือเป็นข้อมูล
ในการด าเนินการจัดการส าหรับการรองรับปริมาณการใช้พ้ืนที่จอดรถของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าได้
อย่างเพียงพอ ตลอดจนสามารถวิเคราะห์หาช่วงระยะเวลาในการใช้พ้ืนที่จอดรถส่วนใหญ่ของผู้มาใช้
บริการพ้ืนที่จอดรถในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังได้อีกด้วย การเก็บข้อมูลการมา
ใช้บริการพ้ืนที่จอดรถนั้น ได้มีวิธีการเก็บข้อมูลโดยการออกพ้ืนที่ส ารวจ ในช่วงเวลาที่มีผู้มาใช้บริการ
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังเป็นปริมาณมาก โดยแบ่งออกเป็นช่วงเช้า เวลา 7.00 น. - 9.00 น. 
และช่วงเย็น เวลา 16.00 น. - 18.00 น. ซ่ึงสามารถแบ่งขั้นตอนในการส ารวจและเก็บข้อมูลได้ดังนี้ 

  1) ท าการส ารวจและนับปริมาณรถที่จอดอยู่ในแต่ละบริเวณพ้ืนที่จอดรถ ในช่วง
เวลาก่อนส ารวจผู้มาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถ โดยในช่วงเช้าจะท าการนับปริมาณรถที่จอดอยู่ในแต่ละ
พ้ืนที่จอดรถในช่วงเวลาก่อน 7.00 น. และในช่วงเย็นจะท าการนับปริมาณรถที่จอดอยู่ในแต่ละพ้ืนที่
จอดรถในช่วงเวลาก่อน 16.00 น. 

  2) ท าการนับปริมาณรถเข้าและปริมาณรถออกในแต่ละบริเวณของพ้ืนที่ จอดรถ 
ในช่วงระยะเวลาที่ก าหนด โดยจะท าการแบ่งข้อมูลในการนับออกเป็นรายชั่วโมง โดยในช่วงเช้าจะท า
การนับปริมาณรถเข้าและปริมาณรถออกของพ้ืนที่จอดรถในแต่ละบริเวณ ในช่วงเวลา 7.00 น. - 8.00 น. 
1 ช่วงเวลา และในช่วงเวลา 8.00 น. - 9.00 น. อีก 1 ช่วงเวลา และในช่วงเย็นก็มีการเก็บข้อมูล
คล้ายๆ กัน โดยท าการนับปริมาณรถเข้าและปริมาณรถออกของพ้ืนที่จอดรถในแต่ละบริเวณ ในช่วง
เวลา 16.00 น. - 17.00 น. 1 ช่วงเวลา และช่วงเวลา 17.00 น. - 18.00 น. อีก 1 ช่วงเวลา เช่นกัน 

  3) หลังจากท าการนับปริมาณรถเข้าและปริมาณรถออกในแต่ละช่วงเวลาที่ได้ท าการ
ส ารวจแล้ว ให้ท าการนับปริมาณรถที่จอดอยู่ในบริเวณพ้ืนที่จอดรถอีกครั้งหนึ่ง เพ่ือน าไปตรวจสอบ
กับปริมาณรถเข้า และปริมาณรถออกที่ได้จากการส ารวจ เนื่องจากในแต่ละพ้ืนที่จอดรถอาจมีผู้ที่ เข้า
มาในบริเวณพ้ืนที่จอดรถแล้วไม่สามารถท าการจอดได้ จึงออกจากบริเวณพ้ืนที่จอดรถเพ่ือไปหาที่ จอด
รถในบริเวณพ้ืนที่จอดรถอ่ืนๆ ซ่ึงจะส่งผลให้ปริมาณรถเข้าและปริมาณรถออกในแต่ละบริเวณพ้ืนที่
จอดรถเกิดความคลาดเคลื่อนไปได้ 

  4) น าข้อมูลปริมาณการเข้ามาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถในแต่ละช่วงเวลา ไปท าการ
วิเคราะห์หาข้อมูลปริมาณการจอดรถสะสมสูงสุดในแต่ละบริเวณของพ้ืนที่จอดรถ ในแต่ละวัน และท า
การวิเคราะห์หาระยะเวลาการจอดรถเฉลี่ยของผู้มาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถของบริเวณสถานีรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 
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 3.3.3 การเก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพของบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 

  การส ารวจและเก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพของบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
เป็นการเก็บข้อมูลเพ่ือให้ทราบถึงขนาดของพ้ืนที่ ต่างๆ ในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือเป็น
ข้อมูลประกอบในการวิเคราะห์การปรับปรุงแก้ไข และการเพ่ิมประสิทธิภาพให้เป็นไปอย่างถูกต้อง 
ตลอดจนเป็นข้อมูลส าหรับน าไปสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เพ่ือ ใช้ในการ
วิเคราะห์หาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถของบริเวณโดยรอบสถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังต่อไป ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ ได้แก่ จ านวนช่องจราจรของถนน
แต่ละเส้นบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ขนาดความกว้างของถนนและความกว้างช่องจราจร ขนาด
ความกว้างของบริเวณทางแยก ความกว้างของบริเวณไหล่ทาง ความกว้างของบริเวณทางเดินเท้า 
ความกว้างของทางเข้า-ออกสถานีรถไฟฟ้าและในพ้ืนที่จอดรถแต่ละบริเวณ ความกว้างของจุดจอดรถ
ชั่วคราวส าหรับรับส่งผู้โดยสาร ตลอดจนทิศทางในการสัญจรของถนนแต่ละเส้นทางหรือในช่องจราจร
แต่ละช่อง ซ่ึงมีวิธีการเก็บข้อมูลโดยการออกพ้ืนที่ส ารวจจริง 

 3.3.4 การเก็บข้อมูลทางด้านวิศวกรรมจราจร 

  ข้อมูลทางด้านวิศวกรรมจราจร จะเป็นข้อมูลที่มีความส าคัญ เนื่องจากเป็นข้อมูลที่
จะน าไปใช้ในการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์หา
แนวทางในการแก้ไขปัญหา และหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ 
ข้อมูลทางด้านวิศวกรรมจราจรที่ได้ท าการส ารวจและเก็บข้อมูล ได้แก่ 

  1) ข้อมูลปริมาณจราจร การเก็บข้อมูลปริมาณจราจรนั้น จะท าการเก็บข้อมูล
ปริมาณจราจรของถนนแต่ละเส้นที่อยู่ในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  โดย
จะท าการเก็บข้อมูลโดยแบ่งเป็นเส้นทางต่างๆ ตามจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดการเดินทาง อย่างเช่น จาก
ถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตกเข้าสู่ถนนร่มเกล้า หรือจากถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือเข้าสู่
สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง เป็นต้น ซ่ึงจะท าการเก็บในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าเป็นเวลา    
1 ชั่วโมง ในช่วงเวลา 7.00 น. - 8.00 น. เนื่องจากในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้านั้น เป็นช่วงเวลาที่มีการ
สัญจรเพ่ือเข้าสู่พ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าเป็นจ านวนมาก โดยส่วนใหญ่จะมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ท าการเดินทางต่อโดยใช้รถไฟฟ้าไปยังสถานที่ต่างๆ รวมถึงมีการสัญจรที่มีบริเวณสถานีรถไฟฟ้าเป็น
ทางผ่านเพ่ือเข้าสู่บริเวณอ่ืนๆ เป็นจ านวนมากด้วย ส่งผลให้ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าจะมีปริมาณจราจร
ที่สูงกว่าช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น ซ่ึงการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรนั้น จะท าการเก็บข้อมูลโดยการแยก
ประเภทของยานพาหนะด้วย โดยจะแบ่งประเภทของยานพาหนะออกเป็น 3 ประเภท คือ 1. รถยนต์ 
2. รถจักรยานยนต์ และ 3. รถโดยสารขนาดใหญ่และรถบรรทุก  

  2) ข้อมูลความเร็ว การเก็บข้อมูลความเร็วของรถนั้น จะท าการเก็บข้อมูลความเร็ว
ของรถที่สัญจรบนถนนแต่ละเส้นที่อยู่ในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 
เพ่ือให้ทราบถึงความเร็วเฉลี่ยของรถแต่ละคันที่ใช้ในการสัญจรในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า โดย
จะท าการสุ่มวัดค่าความเร็วของรถที่ใช้ในการสัญจรบนถนนแต่ละเส้น ประมาณ 60 – 100 ตัวอย่าง 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า เวลา 7.00 น. - 8.00 น. ซ่ึงการเก็บข้อมูลความเร็วของรถนั้น จะท าการเก็บ
ข้อมูลโดยแบ่งประเภทของยานพาหนะที่เก็บออกเป็น 3 ประเภท เหมือนกับการเก็บข้อมูลปริมาณ
จราจร คือ 1. รถยนต์ 2. รถจักรยานยนต์ และ 3. รถโดยสารขนาดใหญ่และรถบรรทุก  
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  3) ข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง การเก็บข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง จะท า
การเก็บข้อมูลบนถนนแต่ละเส้นที่อยู่ในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง โดย
จะท าการก าหนดจุดอ้างอิงไว้ในแต่ละเส้นทาง แล้วจึงท าการวัดระยะทางจากจุดอ้างอิงดังกล่าวจนถึง
พ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง จากนั้นจึงท าการสุ่มวัดค่าระยะเวลาใน
การเดินทางของรถแต่ละคันที่ใช้ในการเดินทางจากจุดอ้างอิงดังกล่าวจนถึงบริเวณพ้ืนที่จอดรถแต่ละ
พ้ืนที่ของทางสถานีรถไฟฟ้า โดยจะท าการสุ่มวัดค่าระยะเวลาในการเดินทางบนถนนแต่ละเส้น
ประมาณ 20 – 30 ตัวอย่าง ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า เวลา 7.00 น. - 8.00 น. 
 

 
รูปท่ี 3.2 แสดงตัวอย่างการต้ังกล้องส าหรับเก็บข้อมูลปริมาณการจราจร 

 

 
รูปท่ี 3.3 แสดงตัวอย่างการเก็บข้อมูลความเร็วของรถ  
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3.4 การสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค  
 การสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เป็นวิธีการหนึ่งที่สามารถช่วยใน
การศึกษา และช่วยในการวิเคราะห์ปัญหาของสภาพการจราจรที่ก าลังเกิดขึ้นอยู่ในปัจจุบันของสถานี
รถไฟฟ้า การสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคยังสามารถน าไปใช้ในการ
วิเคราะห์เพ่ือหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาทางด้านการจราจรต่างๆ เพ่ือเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพใน
การเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังต่อไป โดยจะน าข้อมูลต่างๆ 
ที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลมาใช้ในการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 
ข้อมูลที่ได้จาการส ารวจและเก็บข้อมูลที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลอง ได้แก่ ข้อมูลปริมาณจราจรบนถนน
เส้นทางต่างๆ โดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ค่าความเร็วของรถที่เคลื่อนที่ พฤติกรรมในการขับขี่ของผู้ที่
สัญจรในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ลักษณะทางกายภาพของถนน ขนาดความกว้างของถนน 
ขนาดความกว้างของช่องจราจร จ านวนช่องจราจรบนถนนแต่ละเส้น เป็นต้น ซ่ึงการศึกษาในครั้งนี้จะ
ท าการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM ซ่ึงเป็นหนึ่งใน
โปรแกรมจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคที่ได้รับการยอมรับ และมีการใช้งานกันอย่างแพร่หลาย
ส าหรับเป็นเครื่องมือในการพัฒนาและวิเคราะห์ เพ่ือช่วยตัดสินใจในการประเมินทางเลือกส าหรับการ
แก้ไขปัญหาการจราจร ซ่ึงขั้นตอนต่างๆ ในการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค
มีรายละเอียด ดังนี้ 
 
 3.4.1 การน าเข้าภาพพ้ืนหลัง 

  การสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM 
นั้น จะเริ่มต้นจากการน าเข้าภาพพ้ืนหลัง ซ่ึงเป็นภาพที่แสดงถึง ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ที่
ท าการศึกษา โดยจะท าการบันทึกภาพถ่ายทางอากาศจากโปรแกรม Google Earth แล้วน าภาพไป
ปรับมาตราส่วนในโปรแกรม Auto CAD เพ่ือให้ได้ภาพที่มีมาตราส่วนเท่าสถานที่จริง แล้วจึงน าภาพที่
ปรับมาตราส่วนแล้ว เข้าไปเป็นภาพพ้ืนหลังในโปรแกรม VISSIM ซ่ึงมีขั้นตอนในการน าภาพพ้ืนหลัง
เข้าสู่โปรแกรม โดยให้เลือกค าสั่ง Menu > View > Background > Edit > Load จากนั้นจึงท าการ
เลือกไฟล์รูปภาพที่ต้องการ การน าเข้าภาพพ้ืนหลังแสดงดังรูปท่ี 3.4 
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รูปท่ี 3.4 แสดงการน าเข้าภาพพ้ืนหลัง  

 
 3.4.2 การสร้างโครงข่ายของถนน  

  เป็นขั้นตอนในการสร้างโครงข่ายของถนนให้มีลักษณะที่สอดคล้องกับพ้ืนที่ ที่
ท าการศึกษา โดยจะน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลมาใช้ในการสร้างโครงข่ายของถนน 
การสร้างโครงข่ายถนนจะสร้างโดยการใช้ค าสั่ง Links ซึ่งเป็นค าสั่งที่จ าเป็นจะต้องใส่ข้อมูลทางกายภาพของ
ถนนที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลลงไป ข้อมูลที่ใช้ ได้แก่ ข้อมูล เส้นทางของถนนแต่ละเส้น ข้อมูล
จ านวนช่องจราจร ข้อมูลขนาดความกว้างของถนนและช่องจราจรบนถนนแต่ละเส้น โดยถนนแต่ละ
เส้นจะสามารถเชื่อมโยงกันได้ โดยใช้ค าสั่ง Connectors ซ่ึงในการสร้างโครงข่ายของถนนนั้นจะสามารถ
ก าหนดลักษณะเพ่ิมเติมของถนนแต่ละเส้นได้ ตัวอย่างลักษณะเพ่ิมเติมที่สามารถก าหนดบน ถนนแต่
ละเส้นได้ ได้แก่ ชื่อของถนน (Name) จ านวนช่องจราจร (No. of Lanes) ความกว้างช่องจราจร 
(Lane Width) ความกว้างของช่องจราจรที่มีขนาดไม่คงที่  (Various Lane Widths) พฤติกรรมใน
การใช้ถนนแต่ละเส้น (Behavior Type) รูปแบบของการแสดงผล (Display Type) การปิดช่อง
การจราจร (Lane Closure) การติดต้ังบริเวณห้ามเปลี่ยนช่องจราจร  (No Lane Change) การ
เปลี่ยนทิศทางการวิ่งของรถ (Change Direction) และการใช้ในการสัญจรของคนเดิน (Use as 
Pedestrian Area) เป็นต้น การสร้างโครงข่ายของถนน แสดงดังรูปท่ี 3.5 และรูปท่ี 3.6 
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รูปท่ี 3.5 แสดงการสร้างโครงข่ายของถนน   

 

 
รูปท่ี 3.6 แสดงโครงข่ายของถนนที่สร้างขึ้น โดยใช้โปรแกรม VISSIM 

 
 3.4.3 การก าหนดเส้นทางการจราจร (Routes)  

  การก าหนดเส้นทางการจราจรเป็นขั้นตอนในการสร้างเส้นทางให้รถวิ่ง โดยการ
ก าหนดจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของแต่ละเส้นทาง โดยในเส้นทางบางเส้นทางอาจมีจุดเริ่มต้นเส้นทาง
เป็นจุดเดียวกัน แต่มีจุดสิ้นสุดเส้นทางคนละบริเวณกันก็ได้ ซ่ึงเส้นทางแต่ละเส้นจะยังสามารถก าหนด
หมายเลขของเส้นทาง และชื่อของเส้นทางได้อีกด้วย การก าหนดเส้นทางการจราจรจะใช้ค าสั่ง 
Routes (ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) โดยเส้นทางที่ได้ก าหนดขึ้นมานั้น จะปรากฏเป็น
เส้นทางสีเหลือง ดังแสดงในรูปท่ี 3.7 
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รูปท่ี 3.7 แสดงการก าหนดเส้นทางการจราจร (Routes)  

 
 3.4.4 การน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจร (Vehicle Inputs)  

  การน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจรเป็นการก าหนดปริมาณจราจรของยานพาหนะชนิด
ต่างๆ บนถนนแต่ละเส้นในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังทั้งหมด  แยกกันไป
ในแต่ละเส้นทาง โดยใช้ค าสั่ง Vehicle Inputs (ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) จากนั้นจึงไป
เลือกในบริเวณจุดเริ่มต้นการสัญจรของถนนแต่ละเส้น เพ่ือท าการน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจรของ
ยานพาหนะแต่ละประเภท ดังแสดงในรูปท่ี 3.8 

 

 
รูปท่ี 3.8 แสดงการน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจร (Vehicle Inputs)  
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 3.4.5 การก าหนดสัดส่วนของการจราจร (Vehicle Compositions)  

  เป็นขั้นตอนในการก าหนดสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนนแต่ละเส้น
ลงในแบบจ าลองให้มีความสอดคล้องกับข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลของถนนแต่ละเส้นใน
บริเวณพ้ืนที่ท่ีท าการศึกษา การก าหนดสัดส่วนของยานพาหนะเป็นการก าหนดชุดข้อมูลของรถที่ วิ่ง
บนถนนแต่ละเส้น ว่าบนถนนแต่ละเส้นนั้น มีสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทเป็นเท่าใด โดยใช้
ค าสั่ง Menu > Traffic > Vehicle Compositions ดังแสดงในรูปท่ี 3.9 
 

 
รูปท่ี 3.9 แสดงการก าหนดสัดส่วนของการจราจร (Vehicle Compositions)  

 
 3.4.6 การก าหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) 

  เป็นขั้นตอนในการก าหนดค่าความเร็วของรถแต่ละประเภทที่ใช้ในการสัญจรบน
ถนนบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือให้ค่าความเร็วของรถที่วิ่งบนถนนแต่ละเส้นในแบบจ าลองมี
ความสอดคล้องกับค่าความเร็วของรถที่ ได้จ ากกา รส าร วจและเก็บรวบร วมข้อ มูลใน พ้ืนที่ ที่
ท าการศึกษา การก าหนดค่าความเร็วของรถนั้น จะท าการก าหนดโดยแยกเป็นค่าความเร็วของรถแต่ละ
ประเภท ทั้งหมด 3 ประเภท ได้แก่ รถยนต์ จักรยานยนต์ รถโดยสารขนาดใหญ่และรถบรรทุก 
เหมือนในขั้นตอนการส ารวจและเก็บข้อมูล ซ่ึงการใส่ค่าความเร็วของถนนลงในแบบจ าลองนั้น จะเป็น
การใส่ค่าในรูปแบบของความเร็วเฉลี่ยสะสม โดยใช้ค าสั่ง Menu > Base Data > Distributions > 
Desired Speed ซ่ึงจะได้ข้อมูลออกมาในรูปแบบกราฟความเร็วสะสม ดังแสดงในรูปท่ี 3.10 
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รูปท่ี 3.10 แสดงการก าหนดความเร็วของรถ (Desired Speed)  

 
 3.4.7 การก าหนดพ้ืนท่ีท่ีมีตัดกันของถนน (Conflict Areas)  

  ในบริเวณถนนแต่ละเส้นทางจะมีบริเวณที่เป็นจุดตัดกันของถนนแต่ละเส้น ซึ่งในการขับขี่
ยานพาหนะเข้าสู่บริเวณจุดตัดของถนนเส้นต่างๆ น้ัน จะต้องมีความระมัดระวังเป็นอย่างยิ่ง ในขั้นตอนน้ีจึง
เป็นขั้นตอนที่จะท าการก าหนดถึงความระมัดระวังในการเข้าสู่พื้นที่จุดตัดหรือพื้นที่ขัดแย้งกันของถนน โดย
การก าหนดน้ันจะอาศัยคุณสมบัติของถนนสายหลักและถนนสายรอง ซึ่งจะใช้ค าสั่ง Conflict Areas  
(ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) ในการก าหนด ดังแสดงในรูปท่ี 3.11 

  จากรูปจะเห็นได้ว่าในแต่ละเส้นทางจะมีบริเวณที่เป็นแถบสีเขียวกับบริเวณที่เป็นแถบ
สีแดง ซ่ึงแถบสีเขียวนั้น จะเป็นบริเวณที่มีการก าหนดเส้นทางให้เป็นเส้นทางสายหลัก โดยยานพาหนะ
ที่ว่ิงมาในเส้นทางนี้จะสามารถเคลื่อนที่ผ่านจุดตัดกันของถนนไปเลยได้ ส่วนในบริเวณที่เป็นแถบสีแดง 
จะเป็นเส้นทางที่มีการก าหนดให้เป็นเส้นทางสายรอง โดยยานพาหนะที่วิ่งมาในเส้นทางนี้  เม่ือถึง
บริเวณจุดตัดกันของถนน จะต้องมีการชะลอความเร็วและให้ยานพาหนะที่วิ่งอยู่บนเส้นทางสายหลัก
ผ่านไปก่อน โดยจะสามารถวิ่งต่อไปได้เม่ือไม่เป็นการกีดขวางการวิ่งของยานพาหนะที่วิ่งมาบน
เส้นทางสายหลัก  
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รูปท่ี 3.11 แสดงการก าหนดพ้ืนที่ท่ีมีตัดกันของถนน (Conflict Areas) 

 
 3.4.8 การก าหนดพ้ืนท่ีชะลดความเร็ว (Reduce Speed Areas)  

  การก าหนดพ้ืนที่ชะลดความเร็วเป็นหนึ่งในขั้นตอนที่ก าหนดถึงพฤติกรรมของผู้ขับขี่
ยานพาหนะในพ้ืนที่ท่ีท าการศึกษา ซ่ึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง การก าหนดพ้ืนที่ชะลอความเร็วจะเป็น
การก าหนดถึงพ้ืนที่ในบริเวณต่างๆ ที่จะต้องมีการชะลดความเร็วของยานพาหนะ เพ่ือให้ยานพาหนะ
ที่ขับขี่นั้นมีความเร็วลดลง จุดที่จะต้องมีการก าหนดให้มีการชะลดความเร็วนั้น ได้แก่ บริเวณที่เป็น
ทางร่วมทางแยก บริเวณทางเลี้ยวต่างๆ บริเวณจุดกลับรถ บริเวณที่เป็นทางเข้าและทางออก เป็นต้น 
โดยใช้ค าสั่ง Reduce Speed Areas (ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) ดังแสดงในรูปท่ี 3.12 
 

 
รูปท่ี 3.12 แสดงการก าหนดพ้ืนที่ชะลอความเร็ว (Reduce Speed Areas) 
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 3.4.9 การก าหนดจุดเก็บข้อมูล (Data Correction Points)  

  การก าหนดจุดเก็บข้อมูลเป็นการก าหนดจุดส าหรับเก็บข้อมูลในบริเวณที่ต้องการ
ทราบข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลอง เพ่ือน าข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลองไปใช้ในการตรวจสอบความถูกต้อง
และความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลอง เพ่ือจะได้มีการปรับแก้แบบจ าลองให้มีความคล้ายคลึงกับ
สภาพความเป็นจริงมากที่สุด ตลอดจนเป็นการก าหนดจุดเก็บข้อมูลในบริเวณที่ต้องการน าข้อมูลที่ได้
จากแบบจ าลองไปใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือหาแนวทางในการแก้ไขปัญหา และเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
เข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังต่อไป  การก าหนดจุดเก็บข้อมูลจะ
ใช้ค าสั่ง Data Correction Points (ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) ดังแสดงในรูปท่ี 3.13 
 

 
รูปท่ี 3.13 แสดงการก าหนดจุดเก็บข้อมูล (Data Correction Points) 

 
 3.4.10 การก าหนดค่าส าหรับเก็บข้อมูล (Evaluation)  

  การก าหนดค่าส าหรับการเก็บข้อมูลเป็นการก าหนดชนิดของข้อมูลที่จะท าการเก็บ
หรือบันทึกในบริเวณที่มีการก าหนดจุดเก็บข้อมูลในขั้นตอนก่อนหน้า รวมถึงเป็นการก าหนดค่า
ส าหรับเก็บข้อมูลต่างๆ ทีจ่ะต้องน ามาใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือหาแนวทางในการแก้ไขปัญหา และเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  โดยการศึกษา
ในครั้งนี้ ตัวอย่างของข้อมูลทีจ่ะต้องใช้ในการวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อๆ ไป ได้แก่ ข้อมูลปริมาณจราจร 
ข้อมูลความล่าช้า ข้อมูลความเร็วของรถ ข้อมูลระยะทาง และข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง เป็นต้น 
ซ่ึงการก าหนดค่าส าหรับเก็บข้อมูลนั้น จะใช้ค าสั่ง Evaluation > File ดังแสดงในรูปท่ี 3.14 
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รูปท่ี 3.14 แสดงการก าหนดค่าส าหรับเก็บข้อมูล (Evaluation)  

 
 3.4.11 การประมวลผลของแบบจ าลอง (Run Simulation Process) 

  ขั้นตอนนี้เป็นขั้นตอนที่จะให้แบบจ าลองท าการประมวลผลจากข้อมูลต่างๆ ที่ได้ท า
การก าหนดเข้าไปในแบบจ าลอง โดยในขั้นตอนนี้จะสามารถก าหนดค่าความเร็วในการประมวลผล 
และสามารถก าหนดจ านวนของข้อมูลที่ได้จากการประมวลผลของแบบจ าลอง ซ่ึงการก าหนดสามารถ
ท าได้โดยใช้ค าสั่ง Simulation > Parameters การประมวลผลของแบบจ าลองยังสามารถดูได้ทั้งใน
รูปแบบของภาพเคลื่อนไหวแบบสองมิติ และภาพเคลื่อนไหวแบบสามมิติ ดังแสดงในรูปท่ี 3.15 
 

 
รูปท่ี 3.15 แสดงการประมวลผลของแบบจ าลองในรูปแบบสามมิติ  
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3.5 การปรับเทียบและทวนสอบแบบจ าลอง  
 หลังจากท าการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคแล้ว ขั้นตอนต่อไป 
จะเป็นการปรับเทียบและการทวนสอบแบบจ าลอง ซ่ึงการปรับเทียบและการทวนสอบแบบจ าลองนั้น 
จะเป็นการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองที่ได้ท าการสร้างและพัฒนาขึ้น เพ่ือให้แบบจ าลอง
นั้นมีค่าความถูกต้องและน่าเชื่อถือ การปรับเทียบและการทวนสอบแบบจ าลองนั้น จะเริ่มต้นจากการ
ตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองในเบื้องต้นก่อน ซ่ึงการตรวจสอบค่าความถูกต้องใน
เบื้องต้นของแบบจ าลอง จะสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ส่วน คือ การทบทวนข้อมูลน าเข้า (Data 
Input) และการทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหวท่ีได้จากแบบจ าลอง ซ่ึงการทบทวนข้อมูลที่
ได้น าเข้าในแบบจ าลอง เป็นการตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลพ้ืนฐานที่ได้ท าการน าเข้าไปใน
แบบจ าลองที่ได้สร้างขึ้น ตัวอย่างข้อมูลพ้ืนฐานที่น าเข้าไปในแบบจ าลองต่างๆ ได้แก่ ข้อมูลลักษณะ
ทางกายภาพของถนน ข้อมูลปริมาณการจราจร ข้อมูลยานพาหนะแต่ละประเภท ข้อมูลความเร็วของ
รถ เป็นต้น เพ่ือให้ม่ันใจว่าแบบจ าลองที่ได้ท าการสร้างขึ้นนั้น ไม่มีความผิดพลาดในส่วนของการน า
ข้อมูลเข้าในแบบจ าลอง ส่วนในด้านของการทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหวที่ได้จาก
แบบจ าลองนั้น เป็นการตรวจสอบความคลาดเคลื่อนในเบื้องต้น เพ่ือให้เห็นถึงพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่
เป็นธรรมชาติหรือไม่สอดคล้องกับข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูล ของแบบจ าลอง ซ่ึง
ก่อให้เกิดการตรวจสอบค่าความถูกต้อง และมีการแก้ไขเบื้องต้นในบางส่วน เพ่ือให้มีความพร้อมที่จะ
เข้าสู่ขั้นตอนในการปรับเทียบแบบจ าลองอย่างละเอียดต่อไป 
 
 3.5.1 การปรับเทียบแบบจ าลอง (Model Calibration) 

  การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นขั้นตอนในการปรับแก้ค่าตัวแปรต่างๆ ในแบบจ าลอง 
เพ่ือให้แบบจ าลองสามารถแสดงผลลัพธ์และพฤติกรรมในการสัญจรให้ออกมาได้อย่างมีความเสมือน
จริงมากที่สุด ซ่ึงผลลัพธท์ี่ได้จากแบบจ าลองนั้นจะถูกน ามาตรวจสอบด้วยวิธีการทวนสอบแบบจ าลอง
อีกขั้นตอนหนึ่ง เพ่ือดูว่าผลลัพธ์ท่ีได้จากแบบจ าลองนั้นมีค่าอยู่ในเกณฑ์ที่สามารถยอมรับได้หรือไม่ 
การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นขั้นตอนที่มีความส าคัญอย่างยิ่ง เนื่องจากแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคไม่สามารถครอบคลุมได้ครบทุกปัจจัยที่ มีผลต่อสภาพการจราจรได้อย่างครบถ้วน 
โดยเฉพาะปัจจัยที่เป็นปัจจัยเฉพาะในแต่ละพ้ืนที่ การปรับเทียบแบบจ าลองจึงจ าเป็นจะต้องมีการ
ปรับเทียบพฤติกรรมของการขับขี่ (Driving Behavior Calibration) ซ่ึงเป็นการปรับเทียบพฤติกรรม
ในการขับขี่ต่างๆ ให้มีความสอดคล้องกับข้อมูลที่ได้การจากส ารวจและเก็บข้อมูลมากที่สุด ตัวอย่าง
พฤติกรรมในการขับขี่ที่น ามาปรับเทียบ ได้แก่ พฤติกรรมการลดความเร็ว พฤติกรรมการเปลี่ยนช่อง
จราจร พฤติกรรมการวิ่งตามกันของกระแสจราจร และการตัดกันของเส้นทางจราจร เป็นตัน 
 
 3.5.2 การทวนสอบแบบจ าลอง (Model Validation) 

  การทวนสอบแบบจ าลองเป็นขั้นตอนสุดท้ายของการสร้างและพัฒนาแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค ซ่ึงการทวนสอบแบบจ าลองนั้น เป็นการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองก่อนที่จะมีการน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้ โดยผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองนั้น จะต้อง
เป็นผลลัพธ์ท่ีมีค่าความถูกต้องอยู่ในเกณฑ์ที่ได้ท าการก าหนดไว้ ซ่ึงถ้าหากผลลัพธ์ที่ได้จากการสร้าง
และพัฒนาแบบจ าลองมีค่าน้อยกว่าเกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้ จะต้องมีการปรับแก้แบบจ าลองใหม่ เพ่ือให้
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แบบจ าลองสามารถแสดงผลลัพธ์ได้อย่างถูกต้อง และมีความเสมือนจริงมากที่สุด ซ่ึงหากว่าผลลัพธ์ที่
ได้จากแบบจ าลองมีค่าความถูกต้องมากกว่าเกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้ แสดงว่า แบบจ าลองนั้นมีความ
ถูกต้องและมีความน่าเชื่อถือ สามารถน าแบบจ าลองนั้น ไปใช้ในการวิเคราะห์ และประยุกต์ใช้ใน
ขั้นตอนต่อๆ ไปได้ ซ่ึงการศึกษาในครั้งนี้ ได้น าเกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB [15] 
มาใช้ในการศึกษา ซ่ึงเกณฑ์ของ DMRB เป็นเกณฑ์ที่ได้รับการยอมรับ และมีการน าไปใช้กันอย่าง
แพร่หลายในการปรับเทียบแบบจ าลองระดับจุลภาค เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB 
แสดงดังตารางท่ี 3.1 โดยการศึกษาในครั้งนี้ได้มีการเลือกใช้ค่าปริมาณจราจรส าหรับเป็นเกณฑ์ใน
การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคที่ได้ท าการสร้างและพัฒนาขึ้น  
 
ตารางท่ี 3.1 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB (1996) [15] 

ดัชนีชี้วัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายในการปรับเทียบ 
ปริมาณจราจร GEH < 5 > 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า

การปรับเทียบ 
ระยะเวลาในการเดินทาง ±15 % (หรือไม่เกิน 1 นาที ใน

กรณีที่มีความคลาดเคลื่อนสูงกว่า 
15%) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20 % > 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20 % (หรือ ±5 คัน เม่ือความ
ยาวแถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน  10 
คัน และ ±7 คัน เม่ือความยาว
แถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 20 คัน) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

 
  เนื่องจากการศึกษาในครั้งนี้ได้มีการเลือกใช้ค่าปริมาณจราจรส าหรับเป็นเกณฑ์ใน
การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคที่ได้ท าการสร้างและพัฒนาขึ้น จากตารางท่ี 3.1 
จะเห็นว่าเกณฑ์ในการปรับเทียบที่มีดัชนีชี้วัดการปรับเทียบเป็นค่าปริมาณจราจรนั้น จะต้องมีการ
ค านวณหาค่า GEH ซ่ึงค่า GEH สามารถหาได้จากสมการ 
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โดยที่ Simulated คือ ค่าที่ได้จากแบบจ าลอง 
 Observed คือ ค่าที่ได้จากการส ารวจจริง 
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ซ่ึงค่า GEH ที่ได้นั้น จะสามารถประมวลผลได้ ดังนี้  
 ถ้า   GEH < 5.0      หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลองมีความสอดคล้องกับ
ข้อมูลภาคสนามที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลจริง 

 ถ้า  5 < GEH < 10  หมายถึง ต้องมีการพิจารณาและตรวจสอบปริมาณจราจร เพ่ือการ
ปรับเทียบปริมาณการจราจรใหม่อีกครั้ง 

 ถ้า   GEH > 10       หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลองไม่มีความสอดคล้อง
กับข้อมูลจากภาคสนามที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลจริง 
 
3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล  
 จากการศึกษาด้วยวิธีการและขั้นตอนต่างๆ ตามที่ได้กล่าวมาแล้วในข้างต้น ทั้งขั้นตอนในการ
ส ารวจและเก็บข้อมูล และขั้นตอนในการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค จะ
ท าให้ทราบได้ว่า ในบริเวณพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังนั้น มีปัญหา
ทางด้านวิศวกรรมจราจรอย่างไร และจะส่งผลอย่างไรต่อประสิทธิภาพในการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ
ของทางสถานีรถไฟฟ้า ซ่ึงส่งผลให้น าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูล และการสร้างและ
พัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคไปใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือหาแนวทางในการแก้ไข
ปัญหาต่างๆ ที่เกิดขึ้นในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าในปัจจุบัน ให้สามารถมีการแก้ไขได้อย่างถูกจุด  เพ่ือจะ
ได้มีการน าเสนอวิธีการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์
พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังต่อไป 

 การศึกษาในครั้งนี้จะสามารถแบ่งการศึกษาออกได้เป็น 2 ส่วน คือ การศึกษาพ้ืนที่จอดรถ 
และการศึกษาการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ ซ่ึงข้อมูลที่ส า คัญที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลใน
การศึกษาพ้ืนที่จอดรถในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ได้แก่ ปริมาณพ้ืนที่จอดรถ
ของทางสถานีรถไฟฟ้า ปริมาณการจอดรถสะสมสูงสุดเฉลี่ยในแต่ละวัน และระยะเวลาในการจอดรถ
เฉลี่ย ปริมาณพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้า และปริมาณการจอดรถสะสมสูงสุดเฉลี่ยในแต่ละ
วันนั้น จะท าให้ทราบได้ถึงปริมาณความต้องการในการใช้ พ้ืนที่จอดรถในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า 
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในแต่ละวัน และท าให้ทราบถึงปริมาณความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ
เพ่ิมเติมในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือให้เพียงพอต่อความต้องการใช้บริการพ้ืนที่จอดรถ ซ่ึงมีแนวโน้ ม
ทีจ่ะมีปริมาณที่เพ่ิมสูงขึ้นในทุกๆ ปี ส่วนการศึกษาการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังนั้น มีข้อมูลที่ส าคัญที่น ามาใช้ในการวิ เคราะห์ข้อมูล ได้แก่ เส้นทางการ
สัญจรในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า จ านวนช่องจราจรของถนนในแต่ละเส้นทาง ขนาดความกว้าง
ของถนนและความกว้างช่องจราจร ความกว้างของทางเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถในแต่ละบริเวณ 
ตลอดจนข้อมูลทางด้านวิศวกรรมจราจรต่างๆ เช่น ข้อมูลปริมาณจราจร ข้อมูลความเร็วของรถ 
ข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง ส าหรับการเดินทางเข้าสู่พ้ืนที่จอดรถ ซ่ึงข้อมูลทั้งหมดจะท าให้ ทราบ
ถึงประสิทธิภาพในการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าในปัจจุบัน โดยจะน าข้อมูลที่ได้
ทั้งหมดไปใช้ในการวิเคราะห์ เพ่ือหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของ
ทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังต่อไป 
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บทที่ 4 
ผลการศกึษา 

  
 ในบทนี้จะกล่าวถึงผลของการศึกษาที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูล ตลอดจนผลของ
การศึกษาที่ได้จากการการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค โดยใช้โปรแกรม 
VISSIM ซ่ึงผลการศึกษาที่ได้นั้น จะสามารถท าให้ทราบได้ว่า ในบริเวณพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง มีปัญหาทางด้านวิศวกรรมจราจรอย่างไร และจะส่งผลอย่างไรต่อ
ประสิทธิภาพในการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้า ซ่ึงจะน าผลของการศึกษาที่ได้มาใช้
ในการวิเคราะห์เพ่ือหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาต่างๆ ที่เกิดขึ้นในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า  และเพ่ือหา
แนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบังต่อไป โดยการศึกษาในครั้งนี้ ได้มีการแบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ส่วน คือ การศึกษาพ้ืนที่จอดรถ 
และการศึกษาการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถ 
 
4.1 การศึกษาพ้ืนท่ีจอดรถ 
 4.1.1 พ้ืนท่ีท่ีท าการศึกษา 

  การศึกษาในครั้งนี้ ได้มีบริเวณพ้ืนที่ที่ใช้ในการท าการศึกษาอยู่ในบริเวณสถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง โดยข้อมูลพ้ืนที่ท่ีท าการศึกษาเป็นข้อมูลที่ได้จากการส ารวจทาง
แผนที่ดาวเทียม และการลงพ้ืนที่ส ารวจ พ้ืนที่ท่ีท าการศึกษาแสดงดังรูปท่ี 4.1 
 

 
รูปท่ี 4.1 พ้ืนที่ท่ีท าการศึกษา   
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 4.1.2 พ้ืนท่ีจอดรถบริเวณสถานี 

  จากการศึกษาในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง พบว่า ในบริเวณ
สถานีรถไฟฟ้า สามารถแบ่งพ้ืนที่จอดรถ ออกได้เป็น 2 พ้ืนที่ คือ พ้ืนที่จอดรถบริเวณภายในสถานี
รถไฟฟ้า และพ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ดังแสดงในรูปท่ี 4.2 
 

 
รูปท่ี 4.2 พ้ืนที่จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้า  

 
  ซ่ึงจากการส ารวจและเก็บข้อมูล พบว่า พ้ืนที่จอดรถในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า  
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง มีจ านวนช่องจอดรถทั้งสิ้น 588 ช่องจอด สามารถแบ่งออกเป็น พ้ืนที่จอดรถ
บริเวณภายในสถานีรถไฟฟ้า จ านวน 70 ช่องจอด และพ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
จ านวน 518 ช่องจอด ดังแสดงในตารางท่ี 4.1 
 
ตารางท่ี 4.1 แสดงจ านวนช่องจอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 

บริเวณพ้ืนท่ีจอดรถ จ านวนช่องจอด (คัน) 
บริเวณภายในสถานีรถไฟฟ้า 70 
บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 518 
รวม 588 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.3 พ้ืนที่จอดรถบริเวณภายในสถานีรถไฟฟ้า  

 

 
รูปท่ี 4.4 พ้ืนที่จอดรถบริเวณภายในสถานีรถไฟฟ้า จ านวน 70 ช่องจอด 

 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  โดยพ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า จ านวน 518 ช่องจอด สามารถแบ่ง
พ้ืนที่จอดรถออกเป็นบริเวณย่อยๆ ได้ 4 บริเวณ ดังแสดงในรูปท่ี 4.5  
 

 
รูปท่ี 4.5 พ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า  

 
  ซ่ึงพ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังทั้ง 4 บริเวณ 
จะมีจ านวนช่องจอดรถ ดังแสดงในตารางท่ี 4.2 และดังรูปท่ี 4.6 ถึงรูปท่ี 4.9 
 
ตารางท่ี 4.2 แสดงจ านวนช่องจอดรถของพ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 

บริเวณพ้ืนท่ีจอดรถ จ านวนช่องจอด (คัน) 
พ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
บริเวณที่ 1 

205 

พ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
บริเวณที่ 2 

100 

พ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
บริเวณที่ 3 

164 

พ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
บริเวณที่ 4 

49 

รวม 518 
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รูปท่ี 4.6 พ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า บริเวณที่ 1 จ านวน 205 ช่องจอด 

 

 
รูปท่ี 4.7 พ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า บริเวณที่ 2 จ านวน 100 ช่องจอด 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.8 พ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า บริเวณที่ 3 จ านวน 164 ช่องจอด 

 

 
รูปท่ี 4.9 พ้ืนที่จอดรถบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า บริเวณที่ 4 จ านวน 49 ช่องจอด 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 4.1.3 ปริมาณการใช้บริการพ้ืนท่ีจอดรถ 

  ข้อมูลปริมาณการใช้บริการพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบัง เป็นข้อมูลทีท่ าให้ทราบถึงปริมาณความต้องการในการใช้บริการพ้ืนที่จอดรถของผู้มาใช้
บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในปัจจุบัน และยังเป็นข้อมูลส าหรับน าไปใช้ในการสร้าง
แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ซ่ึงมีการส ารวจและเก็บข้อมูลในช่วงเดือนสิงหาคม พ.ศ.2558 
พบว่า ในบริเวณพ้ืนที่จอดรถแต่ละบริเวณ จะมีปริมาณจราจรขาเข้า และปริมาณจราจรขาออก 
ในรอบสัปดาห์ ดังแสดงในตารางท่ี 4.3 และตารางท่ี 4.4 ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 4.3 แสดงปริมาณจราจรขาเข้าและขาออกในแต่ละช่วงเวลา ระหว่างวันจันทร์ถึงวันพฤหัสบดี 

 
ตารางท่ี 4.4 แสดงปริมาณจราจรขาเข้าและขาออกในแต่ละช่วงเวลา ระหว่างวันศุกร์ถึงวันอาทิตย์ 

 

วันจันทร์ วันอังคาร วันพุธ วันพฤหัสบดี 
ปริมาณ 
ขาเข้า 

ปริมาณ 
ขาออก 

ปริมาณ 
ขาเข้า 

ปริมาณ 
ขาออก 

ปริมาณ 
ขาเข้า 

ปริมาณ 
ขาออก 

ปริมาณ 
ขาเข้า 

ปริมาณ 
ขาออก 

ก่อน 7.00 น. 381  364  340  357  
7.00 น. ถึง 

8.00 น. 
506 42 459 23 495 26 484 33 

8.00 น. ถึง 
9.00 น. 

183 52 183 32 185 35 171 37 

ก่อน 16.00 น. 968  950  937  938  
16.00 น. ถึง 
17.00 น. 

48 61 35 62 21 94 28 73 

17.00 น. ถึง 
18.00 น. 

29 155 30 171 32 185 35 158 

 

วันศุกร์ วันเสาร์ วันอาทิตย์ 
ปริมาณ 
ขาเข้า 

ปริมาณ 
ขาออก 

ปริมาณ 
ขาเข้า 

ปริมาณ 
ขาออก 

ปริมาณ 
ขาเข้า 

ปริมาณ 
ขาออก 

ก่อน 7.00 น. 349  130  52  

7.00 น. ถึง 8.00 น. 495 36 117 28 92 26 

8.00 น. ถึง 9.00 น. 158 42 111 37 76 49 

ก่อน 16.00 น. 919  424  330  

16.00 น. ถึง 17.00 น. 36 116 60 80 64 104 

17.00 น. ถึง 18.00 น. 18 254 73 147 42 196 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  จากข้อมูลปริมาณจราจรขาเข้า และปริมาณจราจรขาออก ที่ได้จากการส ารวจและ
เก็บข้อมูล ดังแสดงในตารางท่ี 4.3 และตารางท่ี 4.4 สามารถน ามาค านวณหาปริมาณรถจอดสะสม
ในแต่ละช่วงเวลาได้ ดังแสดงในตารางท่ี 4.5 
 
ตารางท่ี 4.5 แสดงปริมาณรถจอดสะสมในแต่ละช่วงเวลา  

 
  จากตารางท่ี 4.5 พบว่า ในช่วงสัปดาห์ที่ท าการส ารวจและเก็บข้อมูลนั้น มีปริมาณ
รถจอดสะสมสูงสุดอยู่ที่ 976 คัน ซ่ึงพ้ืนที่จอดรถในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังที่
ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลมีจ านวนช่องจอดรถเพียง 588 ช่องจอด โดยเฉพาะในวันจันทร์ถึง 
วันศุกร์ ซ่ึงเป็นวันท างานจะมีปริมาณรถจอดสะสมมากกว่า จ านวนช่องจอดรถของพ้ืนที่จอดรถที่มี 
เป็นจ านวนมาก ในเบื้องต้นท าให้ทราบว่า พ้ืนที่จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง
ไม่เพียงพอต่อความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 
ดังแสดงในรูปท่ี 4.10 

 

วันจันทร์ วันอังคาร วันพุธ วันพฤหัส วันศุกร์ วันเสาร์ วันอาทิตย์ 

ปริมาณรถ 
จอดสะสม 

ปริมาณรถ 
จอดสะสม 

ปริมาณรถ 
จอดสะสม 

ปริมาณรถ 
จอดสะสม 

ปริมาณรถ 
จอดสะสม 

ปริมาณรถ 
จอดสะสม 

ปริมาณรถ 
จอดสะสม 

ก่อน 7.00 น. 381 364 340 357 349 130 52 
7.00 น. ถึง 

8.00 น. 
845 800 809 808 808 219 118 

8.00 น. ถึง 
9.00 น. 

976 951 959 942 924 293 145 

ก่อน 16.00 น. 968 950 937 938 919 424 330 
16.00 น. ถึง 
17.00 น. 

955 923 864 893 839 404 290 

17.00 น. ถึง 
18.00 น. 

829 782 711 770 603 330 136 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.10 กราฟแสดงปริมาณรถจอดสะสมสูงสุดในแต่ละวัน  

 
  จากรูปท่ี 4.10 จะเห็นได้ว่ามีปริมาณรถจอดสะสมสูงสุดในแต่ละวันมากกว่าจ านวน
ช่องจอดรถที่มีเป็นจ านวนมาก ซ่ึงจากการส ารวจ พบว่า สาเหตุที่จ านวนรถจอดสะสมสูงสุด มีมากกว่า
จ านวนช่องจอดเป็นจ านวนมาก เนื่องจากผู้ใช้บริการพ้ืนที่จอดรถมีการจอดรถในบริเวณพ้ืนที่ห้ามจอด 
จอดรถซ้อนคัน จอดรถขวางช่องการจราจร จอดรถขวางประตูทางเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ ตลอดจน 
การจอดรถในบริเวณพ้ืนที่ว่างต่างๆ ที่ไม่ใช่พ้ืนที่ส าหรับการจอดรถ ตัวอย่างเช่น การจอดรถบนเนินดิน
บริเวณริมถนน เป็นต้น 
 
 4.1.4 ระยะเวลาในการจอดรถเฉล่ีย 

 จากการลงพ้ืนที่ส ารวจ เก็บข้อมูลปริมาณจราจรขาเข้าและปริมาณจราจรขาออก 
ตลอดจนการสัมภาษณ์และสอบถามระยะเวลาในการจอดรถเฉลี่ยในแต่ละวันของผู้มาใช้บริการ
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง พบว่า ผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้ามีระยะเวลาการจอดรถเฉลี่ยสูง และ
มีระยะเวลาในการจอดรถทีแ่ตกต่างกันไปในวันธรรมดากับในวันหยุด ดังแสดงในตารางท่ี 4.6 
 
ตารางท่ี 4.6 แสดงข้อมูลระยะเวลาการจอดรถเฉลี่ย และช่วงเวลาในการจอดรถส่วนใหญ่ 

 
ระยะเวลาการจอดรถเฉล่ีย 

(ชั่วโมง) 
ช่วงเวลาในการจอดรถ 

ส่วนใหญ่ 

วันจันทร์-วันศุกร์ 11 - 12 7.00 น. – 19.00 น. 

วันเสาร์ 8 – 10 8.00 น. – 18.00 น. 

วันอาทิตย์ 6 - 8 10.00 น. – 18.00 น. 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 4.1.5 ปัญหาท่ีพบบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้า 

  1) ปัญหาท่ีจอดรถไม่เพียงพอต่อความต้องการ  

ในปัจจุบันสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังเป็นสถานีรถไฟฟ้าที่ มีผู้มาใช้
บริการรถไฟฟ้าเป็นจ านวนมาก และยังมีแนวโน้มที่จะมีปริมาณผู้มาใช้บริการ เพ่ิมสูงขึ้นในทุกๆ ปี 
ส่งผลให้ปริมาณความต้องการใช้บริการพ้ืนที่จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าเพ่ิมสูงขึ้นไปด้วย ท าให้ 
ในปัจจุบันพ้ืนที่จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าไม่เพียงพอต่อความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถของผู้มา
ใช้บริการรถไฟฟ้า ดังแสดงในรูปท่ี 4.11 จึงควรมีการจัดท าพ้ืนที่จอดรถเพ่ิมขึ้น เพ่ือให้มีปริมาณพ้ืนที่
จอดรถเพียงพอต่อความต้องการของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้า  
 

 
รูปท่ี 4.11 แสดงปัญหาพ้ืนที่จอดรถที่ไม่เพียงพอต่อความต้องการ 

 
  2) ปัญหาการจอดรถท่ีไม่เป็นระเบียบ  

การจอดรถที่ไม่เป็นระเบียบจะส่งผลต่อการจราจรในบริเวณโดยรอบสถานี
รถไฟฟ้า โดยท าให้ความจุของถนนมีขนาดลดลง ส่งผลให้การจราจรเกิดความล่าช้า โดยเฉพาะในบริเวณ
พ้ืนที่จอดรถ การจอดรถที่ไม่เป็นระเบียบจะส่งผลให้พ้ืนที่จอดรถมีความจุในการจอดรถลดลง ส่งผลให้
เสียพ้ืนที่จอดรถไม่โดยไม่เกิดประโยชน์ และการจอดรถที่ไม่เป็นระเบียบอาจเป็นการจอดรถ ที่ท าให้
เกิดการขวางเส้นทางการสัญจรของรถคันอ่ืน ส่งผลให้รถที่จอดอยู่ด้านในไม่สามารถขับรถออกไปได้ 
เม่ือเจ้าของรถด้านในไม่สามารถน ารถออกไปได้ ท าให้มีความจ าเป็นต้องรอเจ้าของรถคันที่จอดขวาง
มาเลื่อนรถเป็นเวลานาน อาจส่งผลให้เกิดการทะเลาะวิวาทกันได้ ดังแสดงในรูปท่ี 4.12 และรูปท่ี 4.13 
ตลอดจนการจอดรถขวางทางเข้าออก ที่ส่งผลให้รถคันอ่ืนไม่สามารถสัญจรเข้าออกพ้ืนที่จอดรถได้ 
ก่อให้เกิดปัญหาทางด้านการจราจรตามมาอีกมากมาย ดังแสดงในรูปท่ี 4.14 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.12 แสดงปัญหาการจอดรถที่ไม่เป็นระเบียบ 

 

 
รูปท่ี 4.13 แสดงปัญหาการจอดรถที่ไม่เป็นระเบียบ และจอดขวางทางเดินรถของผู้ อ่ืน  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 4.14 แสดงปัญหาการจอดรถขวางทางเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ 

 
  3) ปัญหาช่องการจราจรภายในพ้ืนท่ีจอดรถมีขนาดเล็กเกินไป 

การที่ช่องการจราจรภายในพ้ืนที่จอดรถมีขนาดเล็กเกินไป จะส่งผลต่อความสะดวก
ของการจราจรภายในพ้ืนที่จอดรถ ซ่ึงจะก่อให้เกิดความล่าช้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วนที่
ผูม้าใช้บริการรถไฟฟ้ามีความเร่งรีบในการหาพ้ืนที่ส าหรับจอดรถ ในบางบริเวณของพ้ืนที่จอดรถ
นอกจากจะมีช่องการจราจรที่เล็กแล้ว ยังเป็นช่องการจราจรแบบทิศทางเดียว  ที่สุดทางเป็นทางตัน 
ไม่เชื่อมต่อกับช่องการจราจรอ่ืน ส่งผลให้เกิดปัญหาเม่ือมีรถที่ ต้องการจะสัญจรสวนทางออกมา 
ดังแสดงในรูปท่ี 4.15 และการมีช่องการจราจรที่เล็กเกินไป ยังส่งผลต่อความยากง่ายในการเข้าจอดรถ 
ซ่ึงช่องการจราจรที่มีขนาดเล็ก จะส่งผลให้การถอยรถเพ่ือเข้าจอดในช่องจอดรถเป็นไปไ ด้ยากและ
จอดได้ช้า อาจส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุกับรถคันอ่ืน และอาจเกิดความล่าช้าของการจราจรด้วย ดังแสดง
ในรูปท่ี 4.16 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.15 แสดงปัญหาช่องการจราจรที่เล็กเกินไป และมีทิศทางการจราจรแบบทิศทางเดียว 

 

 
รูปท่ี 4.16 แสดงปัญหาช่องการจราจรที่มีขนาดเล็ก ส่งผลให้การเข้าจอดรถเป็นไปได้ยาก 

 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  4) ปัญหาการไม่ระบุทางเข้า-ทางออกท่ีชัดเจนของพ้ืนท่ีจอดรถ 

พ้ืนที่จอดรถบางบริเวณสามารถเข้าและออกพ้ืนที่จอดรถได้จากหลายๆ ทาง 
โดยไม่มีการระบุทางเข้า-ทางออกอย่างชัดเจน ตลอดจนช่องการจราจรภายในพ้ืนที่ จอดรถเป็นแบบ
ช่องการจราจรทิศทางเดียว ส่งผลให้มีรถสวนกันบริเวณทางเข้า-ทางออก เป็นจ านวนมาก ก่อให้เกิด
ความไม่ปลอดภัย ความไม่สะดวกในการสัญจรและเกิดการจราจรติดขัดตามมา ดังแสดงในรูปท่ี 4.17 
 

 
รูปท่ี 4.17 แสดงปัญหาการไม่ระบุทางเข้า -ทางออกพ้ืนที่จอดรถ และเป็นช่องการจราจรทิศทางเดียว 

 
  5) ปัญหาการไม่ระบุแนวทิศทางการวิ่งบนช่องการจราจร 

การไม่ระบุแนวทิศทางการวิ่งในแต่ละช่องจราจร อาจส่งผลให้ผู้ขับขี่ ไม่สามารถ
ทราบถึงทิศทางการวิ่งบนช่องการจราจรนั้นๆ ได้ ตลอดจนช่องการจราจรภายในพ้ืนที่จอดรถ 
ส่วนใหญ่จะเป็นช่องการจราจรแบบทิศทางเดียว การไม่ทราบทิศทางการวิ่งในแต่ละช่องจราจรของ 
ผู้ขับขี่ อาจก่อให้เกิดการวิ่งสวนกันของรถในสองทิศทาง ท าให้ เกิดการติดขัด ไม่สามารถเคลื่อนรถ
ต่อไปได้ การจัดระบบการจราจร และการท าเครื่องหมายทิศทางการวิ่งบนช่องจราจรภายในพ้ืนทีจ่อดรถ
ที่ดี จะช่วยลดปัญหาต่างๆ ได้ ปัญหาช่องการจราจรภายในพ้ืนที่จอดรถที่ไม่ระบุแนวทิศทางการวิ่ง 
แสดงดังรูปท่ี 4.18 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.18 แสดงปัญหาช่องการจราจรที่ไม่มีการระบุทิศทางการวิ่งอย่างชัดเจน 

 
  6) ปัญหาการไม่ท าแนวเขตพ้ืนท่ีห้ามจอดรถ 

การไม่ระบุแนวทิศทางการวิ่งของรถ หรือไม่ระบุแนวเขตพ้ืนที่ห้ามจอดรถภายใน
พ้ืนที่จอดรถ ย่อมก่อให้เกิดการจอดรถในบริเวณพ้ืนที่ที่ไม่สมควรจอด อันเนื่องมาจากความไม่รู้ ของ 
ผู้ขับขี่ ซ่ึงอาจก่อให้เกิดปัญหาตามมาอย่างเช่น การจอดรถขวางทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถ การจอดรถ
ขวางรถผู้อ่ืน การจอดรถขวางเส้นทางการสัญจร เป็นต้น ดังแสดงในรูปท่ี 4.19 การท าแนวสัญลักษณ์
ตามเขตพ้ืนที่ห้ามจอดต่างๆ จะช่วยให้ผู้ที่ไม่รู้สามารถท าตามได้ง่าย และช่วยลดปัญหาต่างๆ ทางด้าน
การจราจรภายในพ้ืนที่จอดรถด้วย 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.19 แสดงปัญหาการจอดรถขวางเส้นทางรถวิ่งสู่ทางออกของพ้ืนที่จอดรถ 

  7) ปัญหาพ้ืนท่ีจอดรถกลางแจ้ง 

ผู้ที่ใช้บริการพ้ืนที่จอดรถส่วนใหญ่จะเป็นผู้ที่มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบังเป็นประจ า และรถยนต์ส่วนบุคคลก็ถือได้ว่าเป็นทรัพย์สินทีมี่ค่าอย่างมหาศาลส าหรับผู้มา
ใช้บริการรถไฟฟ้า จึงไม่มีผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าคนไหนอยากท าการจอดรถตากแดดเป็นประจ า  
ในทุกๆ วัน ส่งผลให้มีการแย่งที่จอดรถในร่มกันอย่างเป็นประจ า ดังแสดงในรูปท่ี 4.20 

 
รูปท่ี 4.20 แสดงปัญหาการจอดรถกลางแจ้ง เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  8) ปัญหาพ้ืนท่ีจอดรถมีแสงสว่างไม่เพียงพอ 

เนื่องจากพ้ืนที่จอดรถในแต่ละบริเวณของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบังมีพ้ืนที่จอดรถเป็นบริเวณกว้าง จึงท าให้ในบางบริเวณของพ้ืนที่จอดรถมีแสงสว่างที ่
ไม่เพียงพอ ซ่ึงอาจส่งผลต่อความปลอดภัยของรถที่จอดอยู่ในที่ท่ีแสงสว่างไม่เพียงพอ หรือความปลอดภยั
ของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าขณะเดินไปยังรถของตัวเอง ดังแสดงในรูปท่ี 4.21 จึงควรมีการติดต้ัง 
ไฟแสงสว่างให้เพียงพอในทุกๆ บริเวณของพ้ืนที่จอดรถ เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย และความม่ันใจแก่
ผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้า 
 

 
รูปท่ี 4.21 แสดงปัญหาแสงสว่างไม่เพียงพอในบริเวณพ้ืนที่จอดรถ 

 
  9) ปัญหาพ้ืนท่ีจอดรถมีผิวจราจรขรุขระ 

พ้ืนที่จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ในบางบริเวณ  
เป็นพ้ืนที่จอดรถที่มีพ้ืนผิวจราจรที่ขรุขระ มีความลาดเอียง มีหลุมขนาดใหญ่ และมีพ้ืนผิวจราจรที่
ไม่ได้ระดับอยู่ในหลายบริเวณ ซ่ึงส่งผลต่อความม่ันใจในการน ารถเข้ามาจอดในบริเวณดังกล่าวของ 
ผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้า ท าให้เกิดการจอดรถที่หลีกเลี่ยงพ้ืนที่บริเวณดังกล่าว และท าให้เกิดการจอดรถ
ทีไ่ม่เป็นระเบียบต่อไป ดังแสดงในรูปท่ี 4.22 และรูปท่ี 4.23 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.22 แสดงพ้ืนที่จอดรถที่ มีผิวจราจรขรุขระ และลาดเอียงไม่ได้ระดับ  

 

 
รูปท่ี 4.23 แสดงผิวจราจรที่เป็นหลุมขนาดใหญ่  

 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  10) ปัญหาการขาดการบ ารุงรักษาพ้ืนท่ีจอดรถ 

สิ่งก่อสร้างต่างๆ เม่ือมีอายุการใช้งานนานมากขึ้น ย่อมมีการเสื่อมสภาพไป 
เป็นธรรมดา การตรวจสอบความปลอดภัยของพ้ืนที่บริเวณต่างๆ และการบ ารุงรักษาจึงมีความส าคัญ 
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยแก่ผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้า ดังแสดงในรูปท่ี 4.24 ซ่ึงเป็นรูปที่แสดงให้เห็นถึง
การขาดการบ ารุงรักษาพ้ืนที่จอดรถ ซ่ึงอาจมีผลต่อความปลอดภัย ของผู้มาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถ 
ในบริเวณพ้ืนที่ดังกล่าว 
 

 
รูปท่ี 4.24 แสดงปัญหาการขาดการบ ารุงรักษาพ้ืนที่จอดรถ 

 
  11) ปัญหาการไม่ติดต้ังกล้องวงจรปิด 

ในปัจจุบันกล้องวงจรปิดเป็นอุปกรณ์ที่ควรมีการติดต้ังในสถานที่ที่ เป็นศูนย์รวม
ของผู้คนเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะในบริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ไม่ค่อยมีผู้คนเดินสัญจรผ่านไปมา อย่างพ้ืนที่
จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังนี้ เนื่องจากจะเป็นการป้องกันและการเฝ้าระวัง
การโจรกรรม หรือการขโมยประเภทต่างๆ ในบริเวณที่ไม่มีผูค้นเห็น ตลอดจนการทะเลาะวิวาทและ
ท าร้ายร่างกายต่างๆ เพ่ือเป็นการสร้างความปลอดภัย และความม่ันใจให้แก่ผู้มาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถ 
และผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง โดยในปัจจุบันมีการติดต้ังกล้องวงจรปิดแค่ใน
พ้ืนที่จอดรถบริเวณภายในสถานีรถไฟฟ้าเท่านั้น ยังขาดการติดต้ังกล้องวงจรปิดในพ้ืนที่จอดรถบริเวณ
โดยรอบสถานีรถไฟฟ้า ซ่ึงอาจเกิดอันตราย และความไม่ปลอดภัยแก่ผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอรพ์อรต์ลิง้ค์
ลาดกระบังได้ 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 4.1.6 การออกแบบส าหรับการก่อสร้างอาคารจอดรถ 

  จากการศึกษาที่ผ่านมา ท าให้ทราบว่าในปัจจุบันสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบังมีปริมาณรถจอดสะสมสูงสุดอยู่ที่  976 คัน แต่ในพ้ืนที่จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้ามี
จ านวนช่องจอดรถเพียง 588 ช่องจอด ท าให้ทราบว่า พ้ืนที่จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบังไม่เพียงพอต่อความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบัง จึงมีการเสนอให้มีการก่อสร้างอาคารจอดรถเพ่ิมเติมในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า  
เพ่ือเป็นการรองรับผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในปัจจุบัน และรองรับผู้มาใช้
บริการรถไฟฟ้าในอนาคต ซ่ึงมีแนวโน้มที่จะสูงขึ้นในทุกๆ ปี โดยจากการส ารวจและเก็บข้อมูล พบว่า 
ในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังยังมีพ้ืนที่ว่างที่ยังไม่ได้ใช้ประโยชน์เ พียงพอ
ต่อการก่อสร้างอาคารจอดรถ เพ่ือแก้ปัญหาพ้ืนที่จอดรถไม่เพียงพอของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบัง ซ่ึงพ้ืนที่ว่างดังกล่าวจะอยู่ทางด้านทิศตะวันออกของสถานีรถไฟฟ้า ดังแสดงในรูปท่ี 4.25 
 

 
รูปท่ี 4.25 แสดงพ้ืนที่ว่างส าหรับการก่อสร้างอาคารจอดรถ 

 
  โดยจากการศึกษาและรวบรวมข้อมูลปริมาณความต้องการในการใช้ พ้ืนที่จอดรถใน
บริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ท าให้มีการออกแบบอาคารจอดรถเป็นแบบอาคารสูง 
3 ชั้น มีประตูทางเข้า-ทางออกของรถส าหรับเข้าออกอาคาร จ านวน 1 ประตู ซ่ึงอาคารจอดรถนี้ได้
ออกแบบให้มีความกว้าง 40 เมตร ยาว 95 เมตร และสูง 10 เมตร ทางลาดส าหรับให้รถวิ่งขึ้นลง
ระหว่างชั้น ออกแบบให้เป็นทางลาดยาว 62.8 เมตร  มีค่าความชัน 4.8% ช่องการจราจรภายใน
อาคารจอดรถเป็นช่องการจราจรแบบทิศทางเดียวกว้าง 6 เมตร เพ่ือให้เกิดความสะดวกแก่การถอยรถ
เพ่ือเข้าจอดในช่องจอดรถ ส าหรับปริมาณช่องจอดภายในอาคารจอดรถ แบ่งเป็น อาคารจอดรถชั้นที่ 1 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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มีช่องจอดรถ 154 ช่องจอด อาคารจอดรถชั้นที่ 2 และชั้นที่ 3 มีปริมาณช่องจอดรถชั้นละ 159 ช่องจอด 
ท าให้อาคารจอดรถที่ออกแบบนี้สามารถรองรับรถได้ทั้งหมด 472 คัน (รวมช่องจอดแบบซ้อนคัน) 
แบบอาคารจอดรถแสดงในภาคผนวก ก 
 
 4.1.7 การติดต้ังกล้องวงจรปิด 

  จากการศึกษาและรวบรวมข้อมูล พบว่า กล้องวงจรปิดที่ เหมาะส าหรับการน ามา
ติดต้ังในบริเวณพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ควรเป็นกล้องวงจรปิด
แบบกล้องจับป้ายทะเบี ยนรถ ซ่ึงกล้องวงจรปิดแบบจับป้ายทะเบียนนี้ เป็นกล้องวงจรปิดที่ มี 
ความคมชัดสูง มีจุดเด่นอยู่ที่สามารถตัดแสงจากแสงไฟรถได้ ท าให้สามารถเห็นทะเบียนรถที่เข้ าออก
พ้ืนที่จอดรถได้อย่างชัดเจน และมีความสามารถในการปรับแสงสีขาวของภาพอัตโนมัติในเวลาที่มี 
แสงสว่างมาก โดยในแต่ละชั้นของอาคารจอดรถที่ได้ออกแบบมีการวางต าแหน่งส าหรับการติดต้ัง
กล้องวงจรปิดไว้ชั้นละ 8 ตัว ในบริเวณทางเข้า-ออกอาคารจอดรถ ทางลาดขึ้นลงในแต่ละชั้น และ 
ในบริเวณช่องจอดรถทั้งหมดของอาคารจอดรถ แผนผังแสดงต าแหน่งในการติดต้ังกล้องวงจรปิดของ
อาคารจอดรถแสดงในภาคผนวก ก 
 
4.2 การศึกษาการเข้า-ออกพ้ืนท่ีจอดรถ 
 4.2.1 แนวเส้นทางเข้า-ออกพ้ืนท่ีจอดรถ 

  จากการส ารวจและเก็บข้อมูลในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบัง พบว่า มีเส้นทางหลักในการเข้าถึงพ้ืนที่บริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 
จ านวน 4 เส้นทาง ได้แก่ 
  1. ถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตก 
  2. ถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ 
  3. ถนนร่มเกล้ามุ่งทิศใต้ 
  4. ถนนร่มเกล้า 1 มุ่งทิศตะวันออก ตัดสู่ถนนร่มเกล้า 

ดังแสดงในรูปท่ี 4.26 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.26 แสดงแนวเส้นทางในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  

 
 4.2.2 ปริมาณจราจรในแต่ละแนวเส้นทาง 

  ข้อมูลปริมาณจราจรในแต่ละแนวเส้นทาง เป็นข้อมูลปริมาณจราจรที่ได้จากการส ารวจ
ในวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ.2558 ในช่วงเวลา 7.00 น. - 8.00 น. เนื่องจากเป็นช่วงเวลาเร่งด่วนที่มี 
การสัญจรเพ่ือเข้าสู่พ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าเป็นจ านวนมาก และยังมีการสัญจรที่มีบริเวณ
สถานีรถไฟฟ้าเป็นทางผ่านเพ่ือเข้าสู่บริเวณพ้ืนที่อ่ืนๆ เป็นจ านวนมากด้วย ปริมาณจราจรในแต่ละ
แนวเส้นทางแสดงดังตารางท่ี 4.7 
 
ตารางท่ี 4.7 แสดงปริมาณจราจรในแต่ละแนวเส้นทาง 

เส้นทางจราจร ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
เวลา 07.00 น. – 08.00 น. (คัน/ชม.) 

รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถโดยสารขนาดใหญ่
และรถบรรทุก 

ถนนเลียบมอเตอร์เวย์  
มุ่งทิศตะวันตก 

1,310 225 70 

ถนนลาดกระบัง 
มุ่งทิศเหนือ 

1,429 359 28 

ถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้ 1,464 452 90 
ถนนร่มเกล้า 1 มุ่งทิศตะวันออก 

ตัดสู่ถนนร่มเกล้า  
934 272 89 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 4.2.3 ความเร็วของรถในแต่ละแนวเส้นทาง 

  ข้อมูลความเร็วของรถในแต่ละแนวเส้นทางเฉลี่ย เป็นข้อมูลความเร็วรถที่ได้จากการ
ส ารวจในวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ.2558 โดยท าการสุ่มวัดค่าความเร็วของรถที่ใช้ในการสัญจรบนถนน
แต่ละเส้น ประมาณ 100 ตัวอย่าง ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า เวลา 7.00 น. - 8.00 น. ข้อมูลความเร็วของ
รถในแต่ละเส้นทางเฉลี่ย แสดงดังตารางท่ี 4.8 
 
ตารางท่ี 4.8 แสดงความเร็วของรถในแต่ละแนวเส้นทางเฉลี่ย 

เส้นทางจราจร ความเร็วของรถเฉล่ียในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
เวลา 07.00 น. – 08.00 น. (กม./ชม.) 

ถนนเลียบมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศตะวันตก 20 
ถนนลาดกระบัง มุ่งทิศเหนือ 52 

ถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้ 45 
ถนนร่มเกล้า 1 มุ่งทิศตะวันออก  

ตัดสู่ถนนร่มเกล้า  
63 

 
 4.2.4 ระยะเวลาในการเดินทางของแต่ละแนวเส้นทาง 

  ข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางของแต่ละแนวเส้นทางเฉลี่ย เป็นข้อมูลที่ได้จากการ
ส ารวจในวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ.2558 โดยจะท าการก าหนดจุดอ้างอิงไว้ในแต่ละแนวเส้นทาง  
ซ่ึงจุดอ้างอิงที่ก าหนดขึ้นจะอยู่ในบริเวณทางแยกของเส้นทางที่จะเข้าสู่ พ้ืนที่จอดรถของทางสถานี
รถไฟฟ้ากับเส้นทางที่จะไปยังสถานที่อ่ืนๆ แล้วจึงท าการวัดระยะทางจากจุดอ้างอิงดังกล่าวจนถึงพ้ืนที่
จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง จากนั้นจึงท าการสุ่มวัดค่าระยะเวลาในการ
เดินทางของรถแต่ละคัน ประมาณ 30 ตัวอย่าง ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า เวลา  7.00 น. - 8.00 น. 
ระยะเวลาในการเดินทางของแต่ละแนวเส้นทางเฉลี่ย แสดงดังตารางท่ี 4.9 
 
ตารางท่ี 4.9 แสดงระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยของแต่ละแนวเส้นทาง 

เส้นทางจราจร 
(ระยะจากจุดอ้างอิงถึงบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถ  

ในหน่วย เมตร) 

ระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ีย 
ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า  

เวลา 07.00 น. – 08.00 น.  
บริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศตะวันตก 

 (ระยะจากจุดอ้างอิงถึงพ้ืนที่จอดรถ 600 เมตร) 
380 วินาที หรือ 6:20 นาท ี

บริเวณถนนลาดกระบัง มุ่งทิศเหนือ  
(ระยะจากจุดอ้างอิงถึงพ้ืนที่จอดรถ 350 เมตร) 

104 วินาที หรือ 1:44 นาท ี

บริเวณถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้  
(ระยะจากจุดอ้างอิงถึงพ้ืนที่จอดรถ 350 เมตร) 

118 วินาที หรือ 1:58 นาท ี
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 4.2.5 ปัญหาท่ีพบในบริเวณเส้นทางเข้า-ออกพ้ืนท่ีจอดรถ 

  1) ปัญหาการจราจรติดขัด  

ในปัจจุบันบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  เป็นบริเวณ 
ที่มีปริมาณจราจรค่อนข้างสูง เนื่องจากเป็นบริเวณที่มีปริมาณการสัญจรเป็นจ านวนมาก ทั้งการสัญจร
เพ่ือเข้าสู่พ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้า การสัญจรเพ่ือมาใช้บริการรถไฟฟ้า ตลอดจนการสัญจร 
ที่มีบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังเป็นทางผ่าน เพ่ือเข้าสู่สถานที่ อ่ืนๆ ต่อไป ท าให้  
ในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าเป็นบริเวณที่พบเจอกับปัญหาการจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะ
ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น ดังแสดงในรูปท่ี 4.27 
 

 
รูปท่ี 4.27 แสดงปัญหาการจราจรติดขัดในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า 

 
  2) ปัญหาการบรรจบกันของกระแสจราจรจากหลายทิศทาง  

ในปัจจุบันบริเวณทางเข้าออกสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง เป็นบริเวณ
ที่มีกระแสจราจรจากทิศทางต่างๆ มาบรรจบกันเป็นจุดเดียว ซ่ึงเป็นทั้งจุดรวมกันของกระแสจราจร
และเป็นจุดตัดกันของกระแสจราจร เนื่องจากบริเวณดังกล่าวเป็นจุดรวมกันของกระแสจราจร  
ที่ต้องการจะเดินทางเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง และเดินทางไปยังถนนลาดกระบัง 
โดยกระแสจราจรที่มาบรรจบกันนั้น มีทิศทางการสัญจรมาจากทั้งถนนเลียบมอเตอร์เวย์ ถนนร่มเกล้า 
รวมถึงลาดกระบังเอง อีกทั้งยังเป็นบริเวณจุดตัดของกระแสจราจร เนื่องจากจะมีรถที่ ออกจากสถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังที่ต้องการจะเดินทางไปยังถนนมอเตอร์เวย์หรือถนนร่มเกล้ามาตัด
กระแสจราจรในบริเวณดังกล่าวด้วย ท าให้ในช่วงเวลาที่มีปริมาณการสัญจรสูง บริเวณดังกล่าวจะเป็น
บริเวณที่มีการติดขัดของกระแสจราจรเป็นอย่างมาก ดังแสดงในรูปท่ี 4.28 และรูปท่ี 4.29 
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รูปท่ี 4.28 แสดงบริเวณที่เป็นจุดบรรจบกันของกระแสจราจร  

 

 
รูปท่ี 4.29 แสดงปัญหาการบรรจบกันของกระแสจราจรจากหลายทิศทาง 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  3) ปัญหาการจอดรถบริเวณริมถนน 

ปัญหาการจอดรถบริเวณริมถนนที่พบนั้น ส่วนใหญ่เป็นการยึดพ้ืนที่ว่างบริเวณ
ริมถนนเป็นพ้ืนที่จอดรถประจ า เนื่องจากจะมีผู้ใช้บริการรถไฟฟ้ามาจอดรถในบริเวณ ดังกล่าวอย่าง
เป็นประจ า แม้จะมีพ้ืนที่ว่างในบริเวณพ้ืนที่จอดรถให้จอดก็ตาม ดังแสดงใน รูปท่ี 4.30 แต่ปัญหา 
ที่ตามมาก็คือ การจอดรถบริเวณริมถนนจะส่งผลให้ถนนเส้นนั้นมีช่องการจราจรที่แคบลง สร้างความล าบาก
แก่ผู้ที่สัญจรผ่านไปมาบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังเป็นอย่างมาก ตลอดจนลักษณะ
การเข้าจอดรถแบบ 180 องศา ท าให้ต้องมีการขยับรถเดินหน้าและถอยหลังเพ่ือให้สามารถเข้าจอดรถ
ในบริเวณดังกล่าวได้ ก่อให้เกิดความล่าช้าในกระแสจราจรตามมา ซ่ึงการจอดรถบริเวณริมถนนนั้น 
ยังส่งผลให้ผู้ทีจ่ะท าการจอดรถชั่วคราวเพ่ือรับส่งผู้โดยสาร มีความจ าเป็นต้องจอดรับส่งผู้โดยสารใน
บริเวณช่องการจราจรแทนอย่างเลี่ยงไม่ได้ ส่งผลให้เกิดการจราจรติดขัดตามมา ดังแสดงใน รูปท่ี 4.31 
จึงควรมีการแก้ไขให้รถที่จอดบริเวณริมถนนย้ายไปจอดในพ้ืนที่จอดรถที่เตรียมไว้ให้ และในบริเวณ 
ริมถนนให้เป็นเพียงแค่พ้ืนที่จอดรถชั่วคราวส าหรับ รับส่งผู้โดยสารเท่านั้น  เพ่ือช่วยลดปัญหา
การจราจรติดขัดในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า 

 

 
รูปท่ี 4.30 แสดงลักษณะการจอดรถริมถนนของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้า  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.31 แสดงลักษณะการจอดรถรับส่งผู้โดยสารบริเวณช่องการจราจรของถนน 

 
  4) ปัญหาการจอดรถชั่วคราวเพ่ือรับส่งผู้โดยสาร 

จากการส ารวจและเก็บข้อมูล พบว่า บริเวณภายในสถานีรถไฟฟ้าจะมีรถที่สัญจร
เข้ามาเพ่ือจอดรับส่งผู้โดยสารที่จะใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังเป็นจ านวนมาก 
ซ่ึงบริเวณที่มีการจอดรถรับส่งผู้โดยสารภายในสถานีรถไฟฟ้าในปัจจุบัน จะเป็นบริเวณเดียวกับช่อง
การจราจรภายในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า ส่งผลให้การจอดรถรับส่งผู้โดยสารชั่วคราวจะเป็นการท าให้
เกิดการจราจรที่ติดขัดและเกิดความล่าช้าภายในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า ก่อให้เกิดความไม่สะดวกใน
การสัญจร ดังแสดงในรูปท่ี 4.32 จึงควรมีการจัดท าพ้ืนที่ไว้ส าหรับจอดรถรับส่งผู้โดยสารชั่วคราวแยก
ออกจากบริเวณช่องการจราจร เพ่ือลดปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหาการเกิดแถวคอยภายในสถานี
รถไฟฟ้า และความล่าช้าจากการสัญจรภายในสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  ดังแสดงใน 
รูปท่ี 4.33 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.32 แสดงการจอดรถรับส่งผู้โดยสารชั่วคราวภายในสถานีรถไฟฟ้า  

 

 
รูปท่ี 4.33 แสดงการเกิดแถวคอยบริเวณภายในสถานีรถไฟฟ้า  

 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  5) ปัญหาการขาดทางม้าลายส าหรับคนข้ามถนน 

เนื่องจากในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังนั้น บริเวณของสถานี
รถไฟฟ้ากับบริเวณของพ้ืนที่จอดรถ จะถูกค่ันด้วยถนนทั้งสิ้น ท าให้ผู้มาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถจะต้อง
เดินข้ามถนนเพ่ือไปยังสถานีรถไฟฟ้า การขาดทางม้าลายส าหรับคนข้ามถนน จึงอาจก่อให้เกิด
อันตรายต่อผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังได้ ดังแสดงในรูปท่ี 4.34 
 

 
รูปท่ี 4.34 แสดงการข้ามถนนเพ่ือไปยังสถานีรถไฟฟ้า  

 
  6) ปัญหาการสัญจรของรถขนาดใหญ่ในชั่วโมงเร่งด่วน 

เนื่องจากบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนนั้น 
เป็นช่วงที่มีปริมาณการจราจรหนาแน่น มีความล่าช้าเกิดขึ้นในการเดินทาง การที่มีรถบรรทุกขนาดใหญ่
มาสัญจรในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนนั้น จึงเป็น
การเพ่ิมความหนาแน่นของกระแสจราจร เนื่องจากรถบรรทุกเหล่านี้ เป็นรถที่มีขนาดใหญ่ มีการเดินทาง
ที่ช้ากว่ารถประเภทอ่ืนๆ ท าให้ส่งผลต่อกระแสจราจรในบริเวณดังกล่าว ให้มีความล่าช้าเพ่ิมขึน้ตามไปด้วย 
ดังแสดงในรูปท่ี 4.35 จึงควรมีการก าหนดระยะเวลาที่สามารถสัญจรได้ของรถบรรทุกขนาดใหญ่  
ในบริเวณแนวเส้นทางโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า  เพ่ือเป็นการลดความหนาแน่นของกระแสจราจร  
ลดปริมาณการติดขัดของกระแสจราจรในชั่วโมงเร่งด่วน และลดความล่าช้าในการเดินทางบริเวณ
โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังด้วย 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.35 แสดงการสัญจรของรถขนาดใหญ่ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน 

 
  7) ปัญหาการขี่รถย้อนศรของรถจักรยานยนต์ 

ในปัจจุบันบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง มีการขี่รถย้อนศรของ
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ท าให้เป็นหนึ่งในปัจจัยเสี่ยงส าหรับการเกิดอุบัติเหตุในบริเวณโดยรอบสถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังได้ ดังแสดงในรูปท่ี 4.36 
 

 
รูปท่ี 4.36 แสดงการขี่รถย้อนศรของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  จากการศึกษาในข้างต้น จึงมีการน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลทั้งหมด
ไปสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยใช้โปรแกรม VISSIM เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ 
หาแนวทางในการแก้ไขปัญหาทางด้านการจราจรต่างๆ และเพ่ือหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพ
การเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังต่อไป  
 
 4.2.6 การปรับเทียบและทวนสอบแบบจ าลอง 

  หลังจากท าการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคแล้ว 
ขั้นตอนต่อไป จะเป็นการปรับเทียบและการทวนสอบแบบจ าลอง ซ่ึงเป็นการตรวจสอบความถูกต้อง
ของแบบจ าลองที่ได้ท าการสร้างและพัฒนาขึ้น เพ่ือให้แบบจ าลอง มีค่าความถูกต้อง และมีความ
น่าเชื่อถือ โดยผลลัพธ์ท่ีได้จากแบบจ าลองนั้น จะต้องเป็นผลลัพธ์ที่มีค่าใกล้เคียงกับข้อมูลที่ได้จากการ
ส ารวจและเก็บข้อมูลในพ้ืนที่จริงมากที่สุด หรือมีค่าความถูกต้องอยู่ในเกณฑ์ที่ ยอมรับได้ ซ่ึงถ้าหาก
ผลลัพธ์ท่ีได้จากการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองมีค่าน้อยกว่าเกณฑ์ที่ยอมรับได้ จะต้องมีการปรับแก้
แบบจ าลองใหม่ เพ่ือให้แบบจ าลองสามารถแสดงผลลัพธ์ได้อย่างถูกต้อง และมีความเสมือนจริงมาก
ที่สุด ซ่ึงการศึกษานี้ ได้น าเกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB [15] มาใช้ในการศึกษา  
ดังแสดงในตารางท่ี 4.10  
 
ตารางท่ี 4.10 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB (1996) [15] 

ดัชนีชี้วัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายในการปรับเทียบ 
ปริมาณจราจร GEH < 5 > 85 % ของกรณีทั้งหมด 

ที่ท าการปรับเทียบ 
ระยะเวลาในการเดินทาง ±15 % (หรือไม่เกิน 1 นาที  

ในกรณีที่ มีความคลาดเคลื่อน 
สูงกว่า 15%) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมด 
ที่ท าการปรับเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20 % > 85 % ของกรณีทั้งหมด 
ที่ท าการปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20 % (หรือ ±5 คัน เม่ือความ
ยาวแถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 10 
คัน และ ±7 คัน เม่ือความยาว
แถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 20 คัน) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมด 
ที่ท าการปรับเทียบ 

 
  โดยการศึกษานี้ ได้เลือกใช้ค่าปริมาณจราจรส าหรับเป็นเกณฑ์ในการปรับเทียบ
แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคที่ได้ท าการสร้างและพัฒนาขึ้น ซ่ึงจากตารางท่ี 4.10 จะเห็นว่า
เกณฑ์ในการปรับเทียบที่มีดัชนีชี้วัดการปรับเทียบเป็นค่าปริมาณจราจรนั้น จะต้องมีการค านวณหาค่า GEH 
ซ่ึงค่า GEH สามารถหาได้จากสมการต่อไปนี้ 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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โดยที่ Simulated คือ ค่าที่ได้จากแบบจ าลอง 
 Observed  คือ ค่าที่ได้จากการส ารวจจริง 
 
 ซ่ึงค่า GEH ที่ได้นั้น จะต้องมีค่าน้อยกว่า 5.0 ถึงจะยอมรับได้ว่าเป็นแบบจ าลองที่มีค่าผลลัพธ์
อยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ และค่าปริมาณจราจรที่ได้จากแบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูล
ภาคสนามที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลจริง โดยการศึกษานี้  ได้เลือกค่าปริมาณจราจรที่เข้าใน
บริเวณสถานี รถไฟฟ้าแอร์พอร์ ตลิ้งค์ลาดกระบังจ ากแต่ละเส้ นทาง เป็นค่าในการ ปรั บเทียบ 
การปรับเทียบค่าปริมาณจราจรในแต่ละเส้นทาง แสดงดังตารางท่ี 4.11 
 
ตารางท่ี 4.11 แสดงการปรับเทียบค่าปริมาณจราจรในแต่ละเส้นทาง 

เส้นทางจราจร ปริมาณจราจร (คัน/ชม.) ค่า GEH ท่ีได้จาก
การปรับเทียบ จากการส ารวจ จากแบบจ าลอง 

ถนนเลียบมอเตอร์เวย์  
มุ่งทิศตะวันตก 

1,161 1,214 1.54 

ถนนลาดกระบัง 
มุ่งทิศเหนือ 

1,816 1,819 0.07 

ถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้ 2,006 2,014 0.18 
ถนนร่มเกล้า 1 มุ่งทิศตะวันออก 

ตัดสู่ถนนร่มเกล้า  
699 736 1.38 

 
  จากตารางท่ี 4.11 พบว่า จากการปรับเทียบปริมาณจราจรที่เข้าในบริเวณสถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลกับค่าปริมาณจราจรที่เข้าใน
บริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังที่ได้จากแบบจ าลองในแต่ละเส้นทาง มีค่า GEH < 5.0 
ซ่ึงแสดงว่า แบบจ าลองที่ท าการสร้างและพัฒนาขึ้นนี้ สามารถแสดงผลลัพธ์ได้ใกล้เคียงกับค่าความเป็นจริง 
และอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ 
 
 4.2.7 การเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า-ออกพ้ืนท่ีจอดรถ 

  หลังจากสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคให้มีความถูกต้องและ
น่าเชื่อถือแล้ว จึงท าการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค  ประกอบกับ
ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูล เพ่ือให้ทราบถึงปัญหาทางด้านการจราจรที่ก าลังเกิดขึ้นอยู่ใน
ปัจจุบันของบริเวณสถานีรถไฟฟ้า และเพ่ือน าข้อมูลที่ได้มาท าการวิเคราะห์ เพ่ือหาแนวทางในการ
แก้ไขปัญหาการจราจร ตลอดจนเพ่ือเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ
ของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังต่อไป โดยหลังจากได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้  
จากการศึกษามาแล้วนั้น จึงท าการเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง โดยแบ่งการเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ
ออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ การปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถ และการปรับปรุงเส้นทางการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ 
ซ่ึงแผนผังบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง และพ้ืนที่จอดรถบริเวณสถานี 
ในปัจจุบัน แสดงดังรูปท่ี 4.37 
 

 
รูปท่ี 4.37 แผนผังบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า และพ้ืนที่จอดรถบริเวณสถานีในปัจจุบัน  

 
 การปรับปรุงพ้ืนท่ีจอดรถ 

  เนื่องด้วยในปัจจุบัน พ้ืนที่จอดรถในแต่ละบริเวณของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบังยังไม่มีความสะดวกในการเข้าถึง มีทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถที่แคบและไม่ปลอดภัย รวมถึง
มีปริมาณพ้ืนที่จอดรถที่ไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้บริการพ้ืนที่จอดรถของผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในปัจจุบัน จึงได้มีการเสนอแนวทางในการปรับปรุงพ้ืนที่ จอดรถ เพ่ือเป็น
การเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 
โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.38 แสดงรายละเอียดการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถ บริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 1 และพ้ืนที่จอดรถที่ 2 
 
  1) บริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 1 (รายละเอียดแสดงดังรูปท่ี 4.38) จะมีการน าเสนอ
แนวทางในการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถ เพ่ือรองรับปริมาณความต้องการใช้พ้ืนที่จอดรถของผู้ที่ เดินทาง
มาจากทางถนนร่มเกล้ามุ่งทิศใต้ โดยจะเสนอให้มีการปรับปรุงทางเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ โดยการ
ขยายทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถจากเดิมทีมี่ความกว้าง 4 เมตร เป็น 8 เมตร ในบริเวณ Detail 2 และ
จะเสนอให้ท าการปิดทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถที่ 1 ในบริเวณ Detail 1 โดยจัดท าเป็นทางเข้า -ออก
ส าหรับให้ผูค้นเดินผ่านได้อย่างเดียว เนื่องจากในบริเวณดังกล่าวเป็นบริเวณที่มีผู้คนเดินข้ามถนนไป
มาระหว่างสถานีรถไฟฟ้ากับพ้ืนที่จอดรถเป็นจ านวนมาก ท าให้การที่บริเวณดังกล่าวเป็นทางเข้า -ออก
ของยานพาหนะ จะส่งผลให้เกิดความไม่ปลอดภัยต่อการเดินข้ามถนนของผู้คนที่มาใช้บริการรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง พร้อมทั้งเสนอให้มีการท าเส้นทางม้าลายส าหรับให้คนข้ามถนนในบริเวณ
ทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถในบริเวณ Detail 1 ด้วย ซ่ึงลักษณะการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถที่ 1 ในบริเวณ 
Detail 1 จะแสดงดังรูปท่ี 4.39 และลักษณะการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถที่ 1 ในบริเวณ Detail 2  
จะแสดงดังรูปท่ี 4.40 
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รูปท่ี 4.39 แสดงลักษณะการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถบริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 1 ในบริเวณ Detail 1 

 

 
รูปท่ี 4.40 แสดงลักษณะการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถบริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 1 ในบริเวณ Detail 2 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  2) บริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 2 (รายละเอียดแสดงดังรูปท่ี 4.38) จะมีการน าเสนอ
แนวทางในการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถ เพ่ือรองรับปริมาณความต้องการใช้พ้ืนที่จอดรถของผู้ที่ เดินทาง
มาจากทางถนนร่มเกล้ามุ่งทิศใต้ เช่นเดียวกับในบริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 1 โดยในพ้ืนที่จอดรถที่ 2 นี้  
จะเสนอให้มีการปรับปรุงทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถ โดยการขยายทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถจากเดิมที่มี
ความกว้าง 6 เมตร เป็น 8 เมตร ในบริเวณ Detail 3 และในบริเวณ Detail 4 ที่ในปัจจุบันเป็น
ทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถขนาดความกว้าง 6 เมตร โดยเสนอให้ท าการปรับเป็นประตูทางออกเพียง
ทิศทางเดียว ส าหรับรถที่จะเดินทางออกจากพ้ืนที่จอดรถ เพ่ือเดินทางไปยังถนนร่มเกล้า  โดยลักษณะ
การปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถที่ 2 ในบริเวณ Detail 3 จะแสดงดังรูปท่ี 4.41 
 

 
รูปท่ี 4.41 แสดงลักษณะการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถบริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 2 ในบริเวณ Detail 3 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 4.42 แสดงรายละเอียดการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถ บริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 3 และพ้ืนที่จอดรถที่ 4 
 
  3) บริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 3 (รายละเอียดแสดงดังรูปท่ี 4.42) จะมีการน าเสนอ
แนวทางในการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถ เพ่ือรองรับปริมาณความต้องการใช้พ้ืนที่จอดรถของผู้ที่ เดินทาง
มาจากทางถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ โดยในบริเวณ Detail 5 ซ่ึงในปัจจุบันเป็นบริเวณที่ มีรถเข้าไป
จอด แต่เนื่องจากเป็นบริเวณที่ติดกับบริเวณพ้ืนที่กลับรถ ท าให้การเข้าจอดรถในบริเวณพ้ืนที่ ดังกล่าว 
ซ่ึงจะต้องมีการถอยเพ่ือต้ังล าในการเข้าจอด เกิดความไม่ปลอดภัยต่อรถที่จะท าการเข้าจอดรถ เอง 
และรถที่จะท าการกลับรถในบริเวณดังกล่าว จึงเสนอให้มีการปรับปรุงพ้ืนที่ในบริเวณ Detail 5 ให้
เป็นพ้ืนที่จอดรถรับส่งผู้โดยสารชั่วคราว ส าหรับรถที่มาจากทางถนนลาดกระบัง และเสนอให้มีการปิด
ทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถที่ 3 เดิม แล้วท าการเปิดทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถที่ 3 บริเวณใหม่ มีขนาด
ความกว้างของทางเข้าและทางออก 4 เมตร ในบริเวณด้านข้างของพ้ืนที่จอดรถแทน ดังแสดงใน 
Detail 6 เนื่องจากในบริเวณทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถที่ 3 เดิม เป็นบริเวณที่อยู่ ติดกับพ้ืนที่กลับรถ 
ท าให้อาจเกิดความไม่ปลอดภัยต่อการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถในบริเวณดังกล่าว โดยการเสนอให้มีการ
เปลี่ยนต าแหน่งทางเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถที่ 3 นี้ จะท าให้รถที่เข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถสามารถเข้า -ออก
พ้ืนที่จอดรถได้อย่างสะดวก และรถที่จะท าการกลับรถสามารถกลับรถได้อย่างปลอดภัย ด้วย  
โดยลักษณะบริเวณที่มีการเสนอให้มีการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถเป็นพ้ืนที่จอดรถรับส่งผู้โ ดยสารชั่วคราว 
แสดงดังรูปท่ี 4.43 และลักษณะการเปิดทางเข้าพ้ืนที่จอดรถที่ 3 บริเวณใหม่ แสดงดังรูปท่ี 4.44 
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รูปท่ี 4.43 แสดงบริเวณที่เสนอให้มีการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถเป็นพ้ืนที่จอดรถรับส่งผู้โดยสารชั่วคราว  
 

 
รูปท่ี 4.44 แสดงลักษณะการเปิดทางเข้าพ้ืนที่จอดรถที่ 3 บริเวณใหม่ 
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  4) บริเวณพ้ืนที่จอดรถที่ 4 (รายละเอียดแสดงดังรูปท่ี 4.42) จะมีการน าเสนอให้
จัดเป็นพ้ืนที่ส าหรับรับส่งผู้โดยสารของรถโดยสารสาธารณะ และเป็นพ้ืนที่ส าหรับจอดพักรถของ 
รถโดยสารสาธารณะด้วย เปรียบเสมือนเป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทางจากบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบังไปยังสถานที่อ่ืนๆ โดยในอนาคตอาจท าการจัดสรรให้เป็นพ้ืนที่ส าหรับท ากิจกรรมต่างๆ 
อย่างเช่น ตลาดนัด สวนหย่อม เพ่ือเป็นการสร้างประโยชน์แก่พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการโดยสารต่อไป 

  5) ท าการเสนอให้มีการก่อสร้างอาคารจอดรถเพ่ิมเติม เพ่ือรองรับปริมาณความ
ต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถของผู้มาใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ตามที่ได้
กล่าวมาแล้วในขั้นตอนของการศึกษาพ้ืนที่จอดรถ ซ่ึงอาคารจอดรถนี้จะรองรับปริมาณความต้องการ
ใช้พ้ืนที่จอดรถของผู้ที่เดินทางมาจากทางถนนเลียบมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศตะวันตก โดยจะก่อสร้างถนน
เส้นทางใหม่ส าหรับเป็นทางเข้า-ออกอาคารจอดรถ และเป็นเส้นทางเชื่อมต่อกับถนนภายในสถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง เพ่ือเป็นทางเข้า-ออกเส้นทางใหม่ส าหรับผูท้ี่จะเดินทางเข้าสู่สถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ต าแหน่งพ้ืนที่ในการก่อสร้างอาคารจอดรถ และเส้นทางเชื่อมต่อ
กับถนนภายในสถานีรถไฟฟ้าเส้นทางใหม่ แสดงดังรูปท่ี 4.45 
 

 
รูปท่ี 4.45 แสดงต าแหน่งพ้ืนที่ส าหรับก่อสร้างอาคารจอดรถ และเส้นทางเชื่อมต่อ กับถนนภายใน 

 สถานีรถไฟฟ้าเส้นทางใหม่ 
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 การปรับปรุงเส้นทางการเข้า-ออกพ้ืนท่ีจอดรถ 

  เนื่องด้วยในปัจจุบัน การเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถในแต่ละบริเวณของทางสถานีรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังไม่มีความสะดวกต่อการเข้าถึง อันเนื่องมาจากปัญหาทางด้านการจราจร  
ซ่ึงในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้านี้เป็นบริเวณที่มีปริมาณจราจรค่อนข้างสูง ท าให้การเข้าถึงพ้ืนที่
จอดรถไม่มีความสะดวกและใช้เวลานาน จึงได้มีการเสนอแนวทางในการปรับปรุงเส้นทางเข้า -ออก
พ้ืนที่จอดรถ เพ่ือเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้า 
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

  1) บริเวณเส้นทางที่รองรับการเดินทางมาจากถนนเลียบมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศตะวันตก 
มีการเสนอให้ท าการปิดช่องจราจรบริเวณเส้นทางที่จะมุ่งหน้าไปยังถนนลาดกระบังและมุ่งเข้าสู่สถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในปัจจุบัน โดยการติดต้ัง Barrier ก้ันช่องการจราจรดังกล่าว  
เพ่ือก้ันไม่ให้ผู้ที่เดินทางมาจากถนนเลียบมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศตะวันตกสามารถเดินทางเข้าสู่สถานี
รถไฟฟ้าและถนนลาดกระบังในบริเวณดังกล่าวได้ โดยผู้ที่จะเดินทางเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าจะเสนอให้
เข้าทางถนนเส้นทางใหม่ในบริเวณอาคารจอดรถที่จะท าการก่อสร้างเพ่ิมเติม และผู้ที่จะเดินทางไปยัง
ถนนลาดกระบังจะเสนอให้ขึ้นทางยกระดับในเส้นทางเดียวกับเส้นทางที่จะไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ 
เพ่ือเป็นการเดินทางขึ้นทางยกระดับข้ามบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังไปยังถนน
ลาดกระบัง ดังแสดงในรูปท่ี 4.46 ซ่ึงหลักจากมีการติดต้ัง Barrier ในบริเวณทางเลี้ยวไปยังถนน
ลาดกระบังและเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าเดิมแล้ว จะเสนอให้มีการขยายช่องจราจรเพ่ิมอีก 1 ช่องจราจร  
ในบริเวณดังกล่าว เพ่ือให้ผู้ที่จะเดินทางไปยังถนนมอเตอร์เวย์ (เข้ากรุงเทพฯ) สามารถเดินทางได้
อย่างสะดวกและรวดเร็วขึ้น ดังแสดงในรูปท่ี 4.47 
 

 
รูปท่ี 4.46 แสดงเส้นทางเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าและถนนลาดกระบังเส้นทางใหม่ 
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รูปท่ี 4.47 แสดงลักษณะการปิดช่องการจราจร และบริเวณที่มีการเพ่ิมช่องการจราจรอีก 1 ช่องทาง 
 
  2) บริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตกในปัจจุบัน เป็นบริเวณที่มีผู้มาใช้
บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังท าการจอดรถในบริเวณพ้ืนที่ริมถนนเลียบมอเตอร์เวย์  
เป็นจ านวนมาก ซ่ึงการจอดรถริมถนนในบริเวณดังกล่าว เป็นการลดปริมาณความจุของถนน ท าให้
ถนนมีช่องการจราจรที่แคบลง ส่งผลให้การสัญจรในบริเวณเส้นทางดังกล่าว ไ ม่สามารถสัญจรได้ 
อย่างสะดวก และยังส่งผลให้ผู้ทีจ่ะท าการจอดรถชั่วคราวเพ่ือรับส่งผู้โดยสาร  มีความจ าเป็นต้อง 
จอดรับส่งผู้โดยสารในบริเวณช่องการจราจรแทนอย่างเลี่ยงไม่ได้ ท าให้เกิดความไม่ปลอดภัย และเป็น
การขวางก้ันการจราจร ท าให้เกิดการจราจรติดขัด จึงเสนอให้มีการก าหนดพ้ืนที่บริเวณริมถนนเป็นพ้ืนที่
ห้ามจอด โดยก าหนดให้เป็นพ้ืนที่ส าหรับจอดรับส่งผู้โดยสารชั่วคราวเท่านั้น เพ่ือเป็นการแก้ไขปัญหา
การจราจรติดขัดในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ดังแสดงในรูปท่ี 4.48 
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รูปท่ี 4.48 แสดงบริเวณที่มีการเสนอให้จัดเป็นพ้ืนที่ส าหรับจอดรถรับส่งผู้โดยสารชั่วคราว  

 
  3) บริเวณภายในสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังในปัจจุบัน เป็นบริเวณที่มี
การจอดรถรับส่งผู้โดยสารที่มาใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าเป็นจ านวนมาก ซ่ึงบริเวณที่ท าการจอดรถ
รับส่งผู้โดยสารนั้น เป็นบริเวณเดียวกับช่องการจราจรภายในสถานีรถไฟฟ้า  จึงส่งผลให้เกิดความ 
ไม่สะดวกในการสัญจร เกิดปัญหาการจราจรติดขัด เกิดแถวคอย และเกิดความล่าช้าภายในสถานี
รถไฟฟ้า จึงเสนอให้มีการเพ่ิมช่องการจราจรเพ่ิมเติมในบริเ วณสถานีร ถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้ง ค์
ลาดกระบัง เพ่ือให้เป็นพ้ืนที่ส าหรับจอดรถรับส่งผู้โดยสารชั่วคราว และไม่เป็นการปิดก้ันช่อง
การจราจรภายในสถานีรถไฟฟ้า โดยช่องจราจรเพ่ิมเติมดังกล่าว จะมีระยะทาง 150 เมตร ซ่ึงจะเป็น
ช่องการจราจรที่แยกออกจากถนนภายในสถานีรถไฟฟ้า โดยช่องจราจรดังกล่าวจะมีการเบี่ยงหลบ
ต าแหน่งเสาของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังออกไป  บริเวณที่เสนอให้มีการเพ่ิมช่อง
การจราจร แสดงดังรูปท่ี 4.49 
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รูปท่ี 4.49 แสดงบริเวณที่มีการเพ่ิมช่องจราจร ส าหรับจอดรถรับส่งผู้โดยสารภายในสถานีรถไฟฟ้า 

 
  4) ส าหรับผู้ที่เดินทางมาจากถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ เพ่ือจะเดินทางไปยังถนน
ร่มเกล้า จะเสนอให้ขึ้นทางยกระดับ เพ่ือเป็นการเดินทางข้ามบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบังไปยังถนนร่มเกล้า โดยจะเสนอให้มีการติดต้ังไม้ Pole ก้ันช่องการจราจรที่จะไปยังถนน 
ร่มเกล้า เพ่ือเป็นการก้ันไม่ให้ผู้ที่จะเดินทางไปยังถนนร่มเกล้าโดยไม่ขึ้นทางยกระดับสามารถเดินทางได้ 
ดังแสดงในรูปท่ี 4.50 ซ่ึงการติดต้ังไม้ Pole ในบริเวณดังกล่าว ยังเป็นการแบ่งช่องการจราจรให้กับ
ถนนในบริเวณดังกล่าวด้วย เนื่องจากเป็นถนนที่มีทิศทางการเดินทางแบบสองทิศทางและในปัจจุบัน
ยังไม่มีการแบ่งช่องการจราจรอย่างชัดเจน ท าให้การสัญจรบนเส้นทางดังกล่าวยังไม่มีความปลอดภัย
และอาจเกิดอันตรายได้ ดังแสดงในรูปท่ี 4.51 
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รูปท่ี 4.50 แสดงเส้นทางการเดินทางจากถนนลาดกระบังไปยังถนนร่มเกล้า  

 

 
รูปท่ี 4.51 แสดงลักษณะการติดต้ังไม้ Pole และลักษณะการวิ่งของรถแบบไม่ตรงช่องจราจร 
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  5) เสนอให้มีการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร จ านวน 2 บริเวณ ดังแสดงในรูปท่ี 4.52 
โดยอาจใช้สัญญาณไฟจราจรส าหรับควบคุมการจราจรเฉพาะในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเท่านั้น เนื่องจาก
เป็นช่วงเวลาที่มีปริมาณการจราจรสูง จึงควรมีการควบคุมการจราจรในบริเวณทางแยก และ ในช่วง
เวลาอ่ืนๆ นอกชั่วโมงเร่งด่วนที่มีปริมาณจราจรลดลง อาจใช้เป็นสัญญาณไฟกระพริบแทน เพ่ือเป็น
สัญญาณไฟเตือนให้ผู้ขับขี่ชะลอความเร็วเม่ือใกล้เข้าสู่บริเวณทางแยก ซ่ึงในการออกแบบรอบของ
สัญญาณไฟจราจรนั้น ได้มีการออกแบบโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 
 

 
รูปท่ี 4.52 แสดงต าแหน่งการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร 

 
4.3 ผลท่ีได้รับหลังเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ 
 โดยหลังจากท าการวิเคราะห์ และเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพ จะมีการน าแนวทาง
ที่ได้น าเสนอมาท าการสร้างและพัฒนาเป็นแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เพ่ือเป็นการหา
ประสิทธิภาพในการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าหลังเสนอแนวทางในการปรับปรุง 
โดยค่าที่น ามาใช้ส าหรับการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังก่อนและหลังการเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ ได้แก่  
 
 4.3.1 ค่าระยะเวลาในการเดินทาง 

  ค่าระยะเวลาในการเดินทาง จะมีการวัดค่าในบริเวณเส้นทางหลักที่จะเข้าสู่ พ้ืนที่
จอดรถในแต่ละบริเวณของทางสถานีรถไฟฟ้า โดยจะมีการก าหนดจุดอ้างอิงส าหรับเป็นจุดเริ่มต้น 
ในการเดินทาง และมีจุดสิ้นสุดการเดินทางเป็นบริเวณพ้ืนที่จอดรถโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า  เพ่ือวัดค่า
ระยะเวลาในการเดินทางของแต่ละเส้นทางในช่วงระยะทางดังกล่าว โดยจุดอ้างอิงที่ก าหนดขึ้นจะอยู่
ในบริเวณทางแยกของเส้นทางที่จะเข้าสู่ พ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้ากับเส้นทางที่จะไปยัง
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สถานที่อ่ืนๆ ท าให้กระแสจราจรที่เดินทางผ่านจุดอ้างอิง จะเป็นกระแสจราจรที่ เดินทางผ่านบริเวณ
พ้ืนที่จอดรถทั้งสิ้น โดยไม่มีการกระจายกระแสจราจรไปในทิศทางอ่ืนๆ ซ่ึงเส้นทางหลักที่น ามาใช้ใน
การวัดค่าระยะเวลาในการเดินทางก่อนและหลังเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออก
พ้ืนที่จอดรถมีจ านวน 3 เส้นทาง ดังนี้ 

  - บริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตก ระยะทางจากจุดอ้างอิงจนถึงบริเวณ
พ้ืนที่จอดรถบริเวณที่ 1 มีระยะทางทั้งสิ้น 600 เมตร 

  - บริเวณถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ ระยะทางจากจุดอ้างอิงจนถึงบริเวณพ้ืนที่จอดรถ
บริเวณที่ 3 มีระยะทางทั้งสิ้น 350 เมตร 

  - บริเวณถนนร่มเกล้ามุ่งทิศใต้ ระยะทางจากจุดอ้างอิงจนถึงบริเวณพ้ืนที่จอดรถ
บริเวณที่ 2 มีระยะทางทั้งสิ้น 350 เมตร 

  โดยแนวเส้นทางที่ใช้ในการวัดค่าระยะเวลาในการเดินทาง แสดงดังรูปท่ี 4.53 และ
ค่าระยะเวลาในการเดินทางก่อนและหลังการเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่
จอดรถ แสดงดังตารางท่ี 4.12 
 

 
รูปท่ี 4.53 แสดงแนวเส้นทางที่ใช้ส าหรับวัดค่าระยะเวลาในการเดินทาง 
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ตารางท่ี 4.12 แสดงค่าระยะเวลาในการเดินทาง ก่อนและหลังเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ 

แนวเส้นทางในการเดินทาง 
(ระยะจากจุดอ้างอิงถึงพ้ืนท่ีจอดรถในหน่วย เมตร) 

เวลาในการเดินทาง  
ก่อนการปรับปรุง  หลังการปรับปรุง  

บริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์  มุ่งทิศตะวันตก 
(ระยะทางจากจุดอ้างอิงถึงบริเวณพ้ืนที่จอดรถ  

มีระยะทาง 600 เมตร) 

380 วินาที  
หรือ 

6:20 นาที 

206 วินาที  
หรือ 

3:26 นาที 
บริเวณถนนลาดกระบัง มุ่งทิศเหนือ 

(ระยะทางจากจุดอ้างอิงถึงบริเวณพ้ืนที่จอดรถ  
มีระยะทาง 350 เมตร) 

104 วินาที  
หรือ 

1:44 นาที 

56 วินาที  
หรือ 

0:56 นาที 
บริเวณถนนร่มเกล้า  มุ่งทิศใต้ 

(ระยะทางจากจุดอ้างอิงถึงบริเวณพ้ืนที่จอดรถ  
มีระยะทาง 350 เมตร) 

118 วินาที  
หรือ 

1:58 นาที 

61 วินาที  
หรือ 

1:01 นาที 
 
  จากตารางท่ี 4.12 จ ะเห็ นไ ด้ว่ า หลังจา กมีกา รเสนอแนวทางในการ เพ่ิม
ประสิทธิภาพการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง  ค่าระยะเวลา
ในการเดินทางเพ่ือเข้าสู่พ้ืนที่จอดรถแต่ละบริเวณ มีเวลาในการเดินทางเฉลี่ยลดลง ร้อยละ 46.75  
โดยในบริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศตะวันตก มีเวลาในการเดินทางลดลง ร้อยละ  45.79  
ถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ มีเวลาในการเดินทางลดลง ร้อยละ 46.15 และในถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้  
มีเวลาในการเดินทางลดลง ร้อยละ 48.31 
 
 4.3.2 ค่าระดับการให้บริการ (Level of Service: LOS) 

  การวิเคราะห์เพ่ือหาค่าระดับการให้บริการ (Level of Service: LOS) ในแนว
เส้นทางต่างๆ เป็นการวิเคราะห์เพ่ือท าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถของ
ทางสถานีรถไฟฟ้าก่อนและหลังการเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ โดยในการวิเคราะห์จะอ้างอิง
มาตรฐานจาก Highway Capacity Manual [1] ซ่ึงจะน าข้อมูลปริมาณจราจร ข้อมูลความเร็วของรถ 
และข้อมูลทางด้านกายภาพของแต่ละแนวเส้นทาง มาใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือหาค่าระดับการให้บริการ 
โดยค่าระดับการให้บริการที่วิเคราะห์ได้ก่อนและหลังการเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ แสดงดัง
ตารางท่ี 4.13 
 
ตารางท่ี 4.13 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าระดับการให้บริการ (Level of Service: LOS) ก่อนและหลัง

เสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ 

แนวเส้นทาง 
 

ค่าระดับการให้บริการ (LOS) 
ก่อนการปรับปรุง  หลังการปรับปรุง  

ถนนเลียบมอเตอร์เวย์  มุ่งทิศตะวันตก LOS E LOS C 
ถนนลาดกระบัง มุ่งทิศเหนือ LOS E LOS D 

ถนนร่มเกล้า  มุ่งทิศใต้ LOS E LOS D 
หมายเหตุ : ค่าระดับการให้บริการ (LOS) อ้างอิงตามมาตรฐานจาก Highway Capacity Manual [1] เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  จากตารางท่ี 4.13 จะเห็นว่า แนวเส้นทางการสัญจรบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังทั้ง 3 เส้นทาง มีค่าระดับการให้บริการหลังเสนอแนวทางการเพ่ิม
ประสิทธิภาพที่ดีขึ้น โดยในถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ และถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้ มีค่าระดับการ
ให้บริการทีดี่ขึ้น 1 ระดับ และในถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตก มีค่าระดับการให้บริการ ที่ ดีขึ้น 
2 ระดับ โดยการที่เส้นทางบริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตกมีค่าระดับการให้บริการ ดีขึ้น
มากกว่าค่าระดับการให้บริการของถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ และของถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้ 
เนื่องจากในการเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ ในเส้นทางบริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศ
ตะวันตกมีบริเวณที่เสนอให้มีการเพ่ิมช่องการจราจรอีก 1 ช่องจราจร ท าให้เป็นการเพ่ิมความจุของ
ถนน และยังมีการเพ่ิมเส้นทางการสัญจร เพ่ือกระจายการสัญจรออกจากบริเวณเส้นทางดังกล่าว  
ท าให้การสัญจรบริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตกมีความสะดวกมากขึ้น ต่างกับในบริเวณ
ถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ และถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้ ที่ไม่สามารถเพ่ิมความจุของถนนและเพ่ิม
เส้นทางการสัญจรได้ ท าให้ค่าระดับการให้บริการของเส้นทางทั้ง 3 เส้นทาง มีค่าระดับการให้บริการ
ที่ดีขึ้นในระดับที่ต่างกัน 
 
 4.3.3 มูลค่าค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle operating cost: VOC) 

  ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ คือ ค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกิดขึ้นจากการใช้รถเพ่ือการเดินทาง  
ซ่ึงจะมีค่าใช้จ่ายหลักๆ เกิดจาก การใช้น้ า มันเชื้อเพลิง การใช้น้ า มันหล่อลื่น การสึกหรอของรถ 
ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงยานพาหนะ เป็นต้น โดยการค านวณมูลค่าค่าใช้จ่ายในการใช้รถจะมีการ
ค านวณแยกในแต่ละแนวเส้นทาง เพ่ือท าการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการใช้รถก่อนและหลังการเสนอ
แนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพ ดังแสดงในตารางท่ี 4.14 
 
ตารางท่ี 4.14 แสดงการเปรียบเทียบมูลค่าค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle operating cost: VOC) 

ก่อนและหลังเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ 

แนวเส้นทาง 
 

มูลค่าค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (VOC)  
(บาท/PCU-กม.) 

ก่อนการปรับปรุง  หลังการปรับปรุง  
ถนนเลียบมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศตะวันตก 3.38 1.59 

ถนนลาดกระบัง มุ่งทิศเหนือ 1.35 1.21 
ถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้ 1.35 1.32 

หมายเหตุ : ค่าใช้จ่ายในการใช้รถเฉลี่ย อ้างอิงจากโครงการจัดการและพัฒนาระบบรถโดยสาร 
ประจ าทางด่วนพิเศษ (BRT) ในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2551 [25] 
 
  จากตารางท่ี 4.14 จะเห็นว่า มูลค่าค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (VOC) หลังเสนอแนวทาง
ในการเพ่ิมประสิทธิภาพ มีมูลค่าลดลงเฉลี่ย ร้อยละ 21.85 ซ่ึงหมายความว่า ภายหลังการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ จะท าให้ผู้ที่ เดินทางในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
แอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถเฉลี่ย ร้อยละ 21.85 โดยในเส้นทาง
ถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตก สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถได้ถึง ร้อยละ 52.96  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 4.3.4 มูลค่าเวลาในการเดินทาง (Value of time: VOT) 

  มูลค่าเวลาในการเดินทาง คือ มูลค่าของเวลาที่ ต้องเสียไปกับการเดินทาง (มูลค่า
เทียบเท่าเงิน) ซ่ึงมูลค่าของเวลาในการเดินทางเฉลี่ยที่น ามาใช้ในการค านวณ อ้างอิงจากโครงการ
จัดการและพัฒนาระบบรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ (BRT) ในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2551 
โดยมีการเปรียบเทียบประสิทธิภาพก่อนและหลังเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพ แยกตาม 
แนวเส้นทาง ดังแสดงในตารางท่ี 4.15 
 
ตารางท่ี 4.15 แสดงการเปรียบเทียบมูลค่าเวลาในการเดินทาง (Value of time: VOT) ก่อนและ

หลังเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ 

แนวเส้นทาง 
 

มูลค่าเวลาในการเดินทาง (VOT)  
(บาท/PCU-ชม.) 

ก่อนการปรับปรุง  หลังการปรับปรุง  
ถนนเลียบมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศตะวันตก 16.36 8.79 

ถนนลาดกระบัง มุ่งทิศเหนือ 4.48 2.47 
ถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้ 5.09 2.62 

หมายเหตุ : มูลค่าของเวลาในการเดินทางเฉลี่ย อ้างอิงจากโครงการจัดการและพัฒนาระบบ 
รถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ (BRT) ในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2551 [25] 
 
  จากตารางท่ี 4.15 จะเห็นว่า มูลค่าเวลาในการเดินทาง (VOT) หลังเสนอแนวทาง
ในการเพ่ิมประสิทธิภาพ มีมูลค่าลดลงเฉลี่ย ร้อยละ 46.55 ซ่ึงหมายความว่า ภายหลังการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้า จะส่งผลให้ผู้ที่ เดินทางในบริเวณโดยรอบ
สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง สามารถประหยัดเวลาในการเดินทา งเฉลี่ย ร้อยละ 46.55 
โดยในเส้นทางถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตก สามารถประหยัดเวลาในการเดินทาง ร้อยละ 46.27 
ถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ สามารถประหยัดเวลาในการเดินทาง ร้อยละ 44.87 และในบริเวณถนน
ร่มเกล้ามุ่งทิศใต้ สามารถประหยัดเวลาในการเดินทาง ร้อยละ 48.53 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



บทที ่5 
สรุปผลการศึกษา 

 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 การศึกษาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์
ลาดกระบัง โดยใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ปัญหาและ
ประเมินประสิทธิภาพการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ตลอดจน
เพ่ือเป็นการเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหาทางด้านการจราจรและการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -
ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังต่อไป โดยการศึกษานี้จะท าการส ารวจ
และเก็บรวบรวมข้อมูลจากพ้ืนที่ท่ีท าการศึกษา เพ่ือน าข้อมูลที่ได้มาท าการสร้างและพัฒนาเป็นจ าลอง
สภาพจราจรระดับจุลภาค เพ่ือท าการวิเคราะห์ปัญหาทางด้านการจราจรที่เกิดขึ้นอยู่ในปัจจุบันของ
บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า  

 โดยหลังจากการวิเคราะห์ปัญหาโดยใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคแล้ว  จึงมีการ
น าเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหา เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถ โดยแบ่งการ
เสนอแนวทางออกเป็น 2 ส่วน คือ การปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถ และการปรับปรุงเส้นทางการเข้า -ออก
พ้ืนที่จอดรถ แนวทางการปรับปรุงพ้ืนที่จอดรถมีการน าเสนอเพ่ือให้พ้ืนที่จอดรถในแต่ละบริเวณของ
ทางสถานีรถไฟฟ้ามีความสะดวกต่อการเข้าถึง โดยจะมีการปรับปรุงทางเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถให้มี
ต าแหน่งและทิศทาง ตลอดจนความกว้างที่เหมาะสม และมีการน าเสนอให้มีการก่อสร้างอาคารจอดรถ
เพ่ิมเติม เพ่ือเป็นการแก้ไขปัญหาพ้ืนที่จอดรถไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้บริการพ้ืนที่จอดรถของ 
ผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้า และเพ่ือเป็นการรองรับจ านวนผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าที่ มีแนวโน้มจะสูงขึ้น  
ในทุกๆ ปี ในส่วนการปรับปรุงเส้นทางการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถ ได้มีการน าเสนอเพ่ือแก้ปัญหาความ
ไม่สะดวกในการเข้าถึงพ้ืนที่จอดรถ อันเนื่องมาจากปัญหาทางด้านการจร าจรต่างๆ โดยน าเสนอให้ 
มีการจัดเส้นทางการวิ่งของกระแสจราจรใหม่ รวมทั้งการปิดช่องจราจร และเพ่ิมช่องจราจรในบาง
บริเวณ เพ่ือเป็นการลดปัญหาการจราจรติดขัด รวมถึงเสนอให้มีการก่อสร้างถนนเส้นทางใหม่ส าหรับ
เป็นทางเข้า-ออกของอาคารจอดรถที่มีการเสนอให้ก่อสร้างเพ่ิมเติม และยังเป็นเส้นทางเชื่อมต่อกับ
ถนนภายในสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือให้เป็นเส้นทางเข้า -ออกสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง
เส้นทางใหม่ รวมทั้งมีการเสนอให้ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรส าหรับควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก
ของทางเข้า-ออกสถานีรถไฟฟ้า เป็นบริเวณ 2 ทางแยก ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น เนื่องจากเป็น
ช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรสูง โดยในช่วงเวลาอ่ืนๆ นอกชั่วโมงเร่งด่วนที่มีปริมาณจราจรลดลง อาจใช้
เป็นสัญญาณไฟกระพริบแทน เพ่ือเป็นสัญญาณไฟเตือนให้ผู้ขับขี่ชะลอความเร็วเม่ือใกล้เข้าสู่บริเวณ
ทางแยก  

 ซ่ึงหลังจากเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพแล้ว จึงได้ท าการสร้างและพัฒนาแบบจ าลอง
ระดับจุลภาค เพ่ือท าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถก่อนและหลังการ
เสนอแนวทาง โดยหลังจากมีการเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า -ออกพ้ืนที่จอดรถของ
ทางสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง พบว่า การเดินทางในแต่ละเส้นทางโดยรอบสถานี
รถไฟฟ้า มีค่าระยะเวลาในการเดินทางเพ่ือเข้าสู่พ้ืนที่จอดรถแต่ละบริเวณเฉลี่ยลดลง ร้อยละ 46.75 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ค่าระดับการให้บริการ (Level of Service: LOS) ในแต่ละเส้นทางมีค่าระดับการให้บริการที่ ดีขึ้นด้วย 
โดยถนนมอเตอร์เวย์ มุ่งทิศตะวันตกมีค่าระดับการให้บริการดีขึ้นจาก LOS E เป็น LOS C ถนน
ลาดกระบังมุ่งทิศเหนือมีค่าระดับการให้บริการดีขึ้นจาก LOS E เป็น LOS D และในถนนร่มเกล้า 
มุ่งทิศใต้มีค่าระดับการให้บริการดีขึ้นจาก LOS E เป็น LOS D เช่นกัน ซ่ึงเหตุที่ท าให้ค่าระดับการ
ให้บริการบนถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตกมีค่าระดับการให้บริการทีดี่ขึ้นมากกว่าค่าระดับการ
ให้บริการของถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ และของถนนร่มเกล้า มุ่งทิศใต้ เนื่ องจากในการเสนอ 
แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพของบริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์มุ่งทิศตะวันตกมีการเสนอให้เพ่ิมช่อง
การจราจรอีก 1 ช่องจราจร ท าให้เป็นการเพ่ิมความจุของถนน และยังมีการเพ่ิมเส้นทางการสัญจร 
เพ่ือกระจายการสัญจรออกจากบริเวณเส้นทางดังกล่าว ท าให้การสัญจรบริเวณถนนเลียบมอเตอร์เวย์
มุ่งทิศตะวันตกมีความสะดวกมากขึ้น ต่างกับในบริเวณถนนลาดกระบังมุ่งทิศเหนือ และถนนร่มเกล้า
มุ่งทิศใต้ ที่ไม่สามารถเพ่ิมความจุของถนนและเพ่ิมเส้นทางการสัญจรได้ ท าให้ค่าระดับการให้บริการ
ของเส้นทางทั้ง 3 เส้นทาง มีค่าระดับการให้บริการที่ดีขึ้นในระดับที่ต่างกัน ทางด้านมูลค่าค่าใช้จ่ายใน
การใช้รถ (Vehicle operating cost : VOC) และมูลค่าเวลาในการเดินทาง (Value of time : VOT) 
หลังจากมีการเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพ พบว่า มูลค่าค่าใช้จ่ายในการใช้รถหลังเสนอ
แนวทางมีมูลค่าลดลงร้อยละ 21.85 และมูลค่าเวลาในการเดินทางมีมูลค่าลดลงร้อยละ 46.55 ซ่ึงจะ
เห็นได้ว่าแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพที่ท าการน าเสนอไปนี้ สามารถส่งผลให้การเข้า -ออกพ้ืนที่
จอดรถบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังมีประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้น นอกจากนี้แนวทาง
ที่เสนอยังสามารถช่วยแก้ปัญหาต่างๆ ที่เกิดขึ้นอยู่ในปัจจุบันของทางสถานีรถไฟฟ้า ตัวอย่างเช่น 
ปัญหาพ้ืนที่จอดรถไม่เพียงพอ ปัญหาพ้ืนที่จอดรถที่ไม่ มีความปลอดภัยและไม่เป็นระเบียบ เป็นต้น  
ท าให้สามารถสร้างความพึงพอใจแก่ผู้มาใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง ตลอดจนเป็น
การพัฒนาและส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล เพ่ือเป็นการ
ลดการใช้พลังงานและลดผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อม เพ่ือพัฒนาไปสู่ระบบขนส่งมวลชนอย่าง
ยั่งยืนต่อไป โดยการศึกษาในครั้งนี้  สามารถน าไปเป็นข้อมูล และเป็นแนวทางในการศึกษา ต่อ 
เพ่ือประกอบการตัดสินใจในการเลือกความเหมาะสมส าหรับการแก้ไขปัญหาและเพ่ิมประสิทธิภาพ
การเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง และสถานีรถไฟฟ้าสถานีอ่ืนๆ 
ต่อไป 
 
5.2 ข้อจ ากัดของงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 1. แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคเป็นเครื่องมือที่มีการน ามาช่วยในการพัฒนา และ
ช่วยในการวิเคราะห์ทางด้านวิศวกรรมจราจร ซ่ึงผลลัพธ์ท่ีได้จากแบบจ าลองอาจมีความคลาดเคลื่อน
ออกจากความเป็นจริงได้ แม้จะมีการตรวจสอบค่าความถูกต้องของแบบจ าลองจนอยู่ในระดับ
มาตรฐานแล้ว เนื่องมาจากข้อจ ากัดทางด้านโปรแกรมที่น ามาใช้ในการสร้างแบบจ าลอง ท าให้ ในการ
พิจารณาผลลัพธ์ท่ีได้จากแบบจ าลอง ควรมีการพิจารณาอย่างรอบคอบและค านึงถึงข้อจ ากัดนี้ด้วย  

 2. การศึกษาในครั้งนี้ได้มีการศึกษาพ้ืนที่จอดรถในบริเวณทางเข้า-ออก และจ านวนช่องจอดรถ
ภายในพ้ืนที่จอดรถแต่ละบริเวณเท่านั้น ไม่ได้มีการศึกษาถึงเส้นทางการสัญจรภายในพ้ืนที่จอดรถแต่ละ
บริเวณ จึงเสนอให้มีการศึกษาเส้นทางการสัญจรภายในพ้ืนที่จอดรถแต่ละบริเวณเพ่ิมเติม เพ่ือเป็น
การเพ่ิมประสิทธิภาพการสัญจรภายในพ้ืนที่จอดรถด้วย เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 3. เนื่องจากในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังนี้  เป็นบริเวณที่ มี
เส้นทางรถไฟผ่าน ท าให้ในช่วงเวลาที่รถไฟเดินทางมาจะมีการก้ันช่องจราจรเพ่ือให้รถไฟเดินทางผ่าน 
ซ่ึงทางผู้วิจัยไม่ได้น าความล่าช้าที่เกิดจากรถไฟนี้มาใช้ในการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลอง ท าให้ในการ
พิจารณาการเพ่ิมประสิทธิภาพของการสัญจรบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง 
อาจน าค่าความล่าช้าที่เกิดจากการเดินทางของรถไฟมาร่วมในการพิจารณาด้วย 

 4. เนื่องมาจากการเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง อาจส่งผลถึงปริมาณจราจรในบริเวณใกล้เคียงพ้ืนที่โดยรอบสถานี
รถไฟฟ้า จึงเสนอให้มีการศึกษาต่อในบริเวณพ้ืนที่โดยรอบดังกล่าว เพ่ือให้เกิดการแก้ไขปัญหา
ทางด้านการจราจรอย่างครอบคลุม และสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการสัญจรบริเวณโดยรอบสถานี
รถไฟฟ้าได้อย่างเกิดประโยชน์สูงสุด 

 5. เนื่องจากผู้มาใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังมีแนวโน้มจะเพ่ิมสูงขึ้นใน
ทุกๆ ปี ท าให้ควรมีการวางแผนรองรับจ านวนผู้มาใช้บริการที่มีแนวโน้มจะเพ่ิมสูงในอนาตค โดยจาก
การส ารวจพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง พบว่า ในบริเวณพ้ืนที่โดยรอบ
อาคารจอดรถที่มีการเสนอให้ท าการก่อสร้างเพ่ิมเติม ยังมีพ้ืนที่ว่างเพียงพอส าหรับการก่อสร้างอาคาร
จอดรถเพ่ิมเติมขึ้นอีกหลายอาคาร จึงเป็นแนวทางในการศึกษาต่อส าหรับการวางแผนเพ่ือรองรับผู้มา
ใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังที่มีแนวโน้มจะเพ่ิมสูงขึ้นในทุกๆ ปี 

 6. เสนอแนะให้ในอนาคตควรมีการวางแผนส าหรับการเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่จอดรถที่มีสภาพ
พ้ืนที่ท่ีไม่มีความเหมาะสมต่อการจอดรถ หรือพ้ืนที่ท่ีไม่มีความปลอดภัย มาจัดสรรเป็นพ้ืนที่ส าหรับ
ท ากิจกรรมต่างๆ ตามความเหมาะสม ตัวอย่างเช่น ลานกิจกรรม สวนหย่อม หรือตลาดนัด เป็นต้น 
เพ่ือเป็นการสร้างประโยชน์ให้แก่พ้ืนที่ เกิดความปลอดภัยต่อผู้มาใช้บริการ  และเป็นการเสริมสร้าง
ทัศนียภาพให้แก่สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบังด้วย 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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SECOND LEVEL

NUMBER OF PARKING SPACES PER SECOND LEVEL = 159
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



RAMP UP

RAMP DOWN
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THIRD LEVEL

NUMBER OF PARKING SPACES PER THIRD LEVEL = 159
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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3.1 5.1 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9 5.1 2.7

62.8 LONG RAMP WITH A 4.8% SLOPE

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาคผนวก ข 
แผนผังบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งคล์าดกระบัง 

 

 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาคผนวก ค 
ตัวอย่างผลการประมวลผลจากแบบจ าลอง 

 

 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 5 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:35:03 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;454;36.1 
2;0;3600;580;50.1 
3;0;3600;732;56.6 
4;0;3600;633;15.76 
5;0;3600;601;22.2 
7;0;3600;326;57.0 
8;0;3600;395;60.2 
9;0;3600;740;61.9 
10;0;3600;689;58.0 
11;0;3600;582;58.4 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 10 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:36:40 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;447;34.2 
2;0;3600;576;48.9 
3;0;3600;799;54.6 
4;0;3600;617;15.5 
5;0;3600;606;22.1 
7;0;3600;363;58.7 
8;0;3600;387;60.3 
9;0;3600;766;60.6 
10;0;3600;701;55.2 
11;0;3600;591;55.7 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 15 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:38:16 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;413;48.5 
2;0;3600;618;60.2 
3;0;3600;783;68.2 
4;0;3600;635;15.7 
5;0;3600;587;22.2 
7;0;3600;340;57.6 
8;0;3600;380;60.6 
9;0;3600;707;62.1 
10;0;3600;663;57.1 
11;0;3600;561;58.1 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 20 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:39:38 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;416;40.4 
2;0;3600;587;55.4 
3;0;3600;807;62.7 
4;0;3600;633;15.0 
5;0;3600;630;21.7 
7;0;3600;382;57.8 
8;0;3600;394;59.9 
9;0;3600;760;61.4 
10;0;3600;721;56.5 
11;0;3600;570;55.9 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

 147 
 

Seed 25 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:41:02 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;412;49.5 
2;0;3600;611;62.2 
3;0;3600;794;69.7 
4;0;3600;631;15.5 
5;0;3600;613;23.2 
7;0;3600;375;57.5 
8;0;3600;404;60.3 
9;0;3600;737;59.6 
10;0;3600;666;54.4 
11;0;3600;564;55.7 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 30 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:42:27 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;442;44.1 
2;0;3600;607;58.9 
3;0;3600;798;64.7 
4;0;3600;616;14.8 
5;0;3600;600;21.8 
7;0;3600;376;58.3 
8;0;3600;384;59.9 
9;0;3600;742;61.0 
10;0;3600;706;56.1 
11;0;3600;572;56.1 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 35 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:43:53 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;422;51.2 
2;0;3600;643;64.9 
3;0;3600;775;71.8 
4;0;3600;594;14.7 
5;0;3600;565;21.8 
7;0;3600;332;57.4 
8;0;3600;337;60.3 
9;0;3600;771;60.2 
10;0;3600;699;55.4 
11;0;3600;608;56.3 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 40 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:45:20 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;421;38.8 
2;0;3600;598;54.8 
3;0;3600;750;59.4 
4;0;3600;612;15.4 
5;0;3600;583;21.8 
7;0;3600;372;57.9 
8;0;3600;369;59.1 
9;0;3600;738;61.5 
10;0;3600;673;56.2 
11;0;3600;548;56.7 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 45 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:46:54 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;437;41.4 
2;0;3600;641;55.2 
3;0;3600;795;62.2 
4;0;3600;598;15.3 
5;0;3600;578;21.1 
7;0;3600;346;57.2 
8;0;3600;355;60.2 
9;0;3600;747;62.6 
10;0;3600;676;58.6 
11;0;3600;565;58.5 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 50 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\run exiting\run 1.inp 
Comment:   
Date:     13 ตุลาคม 2558 14:48:18 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
Measurement     1: Data Collection Point(s) 1: to NB from onnut-1 
Measurement     2: Data Collection Point(s) 2: to NB from onnut-2 
Measurement     3: Data Collection Point(s) 3: to NB from onnut-3 
Measurement     4: Data Collection Point(s) 4: to WB from MTW KMITL-1 
Measurement     5: Data Collection Point(s) 5: to WB from MTW KMITL-2 
Measurement     7: Data Collection Point(s) 7: to RK from MTW WB-2 
Measurement     8: Data Collection Point(s) 8: to RK from MTW WB-3 
Measurement     9: Data Collection Point(s) 9: to ON from NB-1 
Measurement    10: Data Collection Point(s) 10: to ON from NB-2 
Measurement    11: Data Collection Point(s) 11: to ON from NB-3 
 
Measur.: Data Collection Number 
from: Start time of the Aggregation interval  
to: End time of the Aggregation interval 
Number Veh: Number of Vehicles  
Speed: Speed [km/h] 
 
Measur.;from;to;Number Veh;Speed 
       ;    ;  ;;Mean;Mean 
       ;    ;  ;all veh. types;all veh. types 
1;0;3600;430;50.4 
2;0;3600;625;63.7 
3;0;3600;775;70.5 
4;0;3600;599;14.9 
5;0;3600;613;22.0 
7;0;3600;363;57.7 
8;0;3600;379;59.9 
9;0;3600;768;59.5 
10;0;3600;718;53.9 
11;0;3600;589;54.0 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

 153 
 

Seed 5 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:32:59 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600;  193.3; 498;  60.6; 111;  55.1; 117;  63.3; 225; 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 10 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:33:42 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600; 205.2; 515;  60.8; 128;  55.6; 128;  59.5; 251; 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 15 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:34:26 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600;  191.9; 506;  61.1; 105;  55.1; 111;  61.3; 206; 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 20 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:35:07 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600;  181.6; 497;  60.4; 128;  55.2; 145;  60.1; 267; 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

 157 
 

Seed 25 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:35:50 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600; 211.8; 515;  59.7; 103;  61.4; 132;  71.4; 225; 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 30 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:36:35 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600; 219.7; 540;  60.3; 115;  55.3; 118;  72.8; 224; 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 35 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:37:21 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600; 207.3; 539;  61.5; 127;  61.3; 141;  75.5; 251; 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 40 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:38:07 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600; 216.0; 533;  59.8; 118;  56.7; 126;  64.9; 239; 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

 161 
 

Seed 45 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:38:52 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600; 236.4; 559;  61.9;  91;  56.3; 149;  67.8; 234; 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 50 
 
Table of Travel Times 
 
File:     d:\thesis thanakarn\model\recommend\run 2.inp 
Comment:   
Date:     15 ตุลาคม 2558 3:39:37 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
 
No.    2 (moterway to moterway): from link     1 at  493.5 m to link    33 at   13.2 m, 
Distance  598.1 m 
No.    5 (Romkol to Parking       ): from link     8 at    1.2 m to link     9 at   16.0 m, 
Distance  358.7 m 
No.    6 (Onnut to Parking        ): from link    12 at    5.7 m to link    31 at   52.9 m, 
Distance  343.4 m 
No.    7 (STA                 ): from link    23 at    7.0 m to link    49 at   39.8 m,  
Distance  319.6 m 
 
Time;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh;  Trav;#Veh; 
VehC;  All;;       All;;       All;;       All;;      
No.:;     2;   2;     5;   5;     6;   6;     7;   7; 
Name;moterway to moterway;moterway to moterway;Romkol to Parking;Romkol to 
Parking;Onnut to Parking;Onnut to Parking;STA;STA; 
3600;  195.7; 527;  60.4; 120;  54.1; 108;  80.6; 225; 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาคผนวก ง 
ผลงานวิจัยท่ีได้รับการตีพิมพ์และเผยแพร่ 

 

 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 


	1ปกนอก
	2ใบรับรองวิทยานิพนธ์
	3การศึกษาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการเข้า-ออกพื้นที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง โดยใช
	4ประวัติผู้เขียน



