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บทคัดย่อ 
ในปัจจุบันปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกก็เป็นอีกปัญหาหนึ่งที่มีความจ าเป็นเร่งด่วน

ที่จะต้องแก้ไข  จึงได้มีการประยุกต์ทางแยกแบบกระแสจราจรไหลต่อเนื่อง ( CFI ) เข้ากับทางแยก
ต่างระดับในเขตเมือง SPUI  (Single–Point Urban Interchange) หรือที่เรียกว่าทางแยกแบบCFUI 
(Continuous Flow Urban Intersection) ซึ่งวิธีการนี้สามารถแก้ปัญหาการจราจรติดขัดได้อย่างมี
ประสิทธิภาพกว่าการสร้างสะพานข้ามแยกเพียงอย่างเดียว งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาเพ่ือปรับปรุง
สภาพจราจรบริเวณทางแยกหน้าโรงเรียนดัดดรุณี ซึ่งบริเวณดังกล่าวเป็นทางแยกต่างระดับในพ้ืนที่
เขตเมือง (Single-Point Urban Interchange : SPUI) ปัจจุบันได้ประสบปัญหาการจราจรติดขัดใน
ช่วงเวลาเร่งด่วน จึงจะท าการปรับปรุงทางแยกนี้ให้เป็นทางแยกแบบผสมผสานระหว่างทางแยกต่าง
ระดับในพ้ืนที่เขตเมือง(Single-Point Urban Interchange : SPUI) กับทางแยกที่มีลักษณะพิเศษใน
รูปแบบ CFI (Continuous Flow Intersection) หรือที่เรียกว่าทางแยกแบบCFUI ( Continuous 
Flow Urban Intersection) เพ่ือท าการเปรียบเทียบระหว่างสภาพจราจรในปัจจุบันกับสภาพจราจร
หลังจากที่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบ CFUI ( Continuous Flow Urban Intersection)แล้ว 
โดยจะท าการเปรียบเทียบกันในเรื่องของความยาวแถวคอย ความล่าช้าในการเดินทาง ความเร็วรถ 
และระยะเวลาในการเดินทาง โดยใช้โปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาและสร้างแบบจ าลองสภาพ
จราจรในระดับจุลภาค ซึ่งการออกแบบทางแยกแบบนี้ จะเป็นการช่วยลดจุดตัดบริเวณทางแยกหลัก 
เพ่ือลดปัญหาสภาพจราจรติดขัดที่เกิดขึ้นให้น้อยลงได้ ผลที่ได้จากการศึกษาสามารถน าไปประยุกต์ใช้
เป็นแนวทางในการปรับปรุงทางแยกเพ่ือแก้ปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกและ เพ่ิม
ประสิทธิภาพของทางแยกได้ต่อไปในอนาคต 
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ABSTRACT 
At present, the traffic jams at intersection, it is another issue that needed to be 

resolved urgently. Therefore, the application of the Continuous Flow Intersection (CFI) 
to the Single-Point Urban Interchange (SPUI), also called the Continuous Flow Urban 
Intersection (CFUI). This could solve problem of the traffic jams effectively than 
building the Single-Point Urban Interchange alone. This research aims to improve traffic 
flow at the intersection of Dat Daruni School. This area is a Single-Point Urban 
Interchange. Now, the area is the problem of traffic jams during rush hour. Therefore, 
it will improve this intersection from Single-Point Urban Interchange (SPUI) to the 
continuous flow Intersection (CFI), also called the Continuous Flow Urban Intersection 
(CFUI). For make a comparison between the current traffic conditions and traffic after 
the improve is the Continuous Flow Urban Intersection (CFUI) ago. It is comparable in 
terms of queue, delay, speed and travel time by using micro – simulation. The design 
of this intersection. To reduce main intersection point and reduce the traffic problems. 
However, This results of the study can be used as a guide to improve the intersection 
for solve traffic jams at intersections and increase the efficiency of the intersection in 
the future. 
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บทท่ี 1 

บทน า 

1.1  ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

       ในปัจจุบันการคมนาคมขนส่งมีความส าคัญอย่างยิ่งส าหรับการพัฒนาประเทศทั้งในด้าน

เศรษฐกิจและสังคม เนื่องจากระบบขนส่งสามารถเชื่อมโยงเครือข่ายของระบบสังคมและเศรษฐกิจ

ของประเทศเข้าไว้ด้วยกัน เมื่อสังคมมีการขยายตัวมากขึ้นเนื่องจากการเพิ่มของจ านวนประชากร การ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคมเป็นไปอย่างรวดเร็ว ซึ่งจะก่อให้เกิดความต้องการในการเดินทาง

เพ่ิมมากขึ้น ส่งผลกระทบและก่อให้เกิดปัญหาต่างๆตามมามากมาย โดยเฉพาะอย่างยิ่งปัญหา

การจราจรติดขัดในบริเวณทางแยกซึ่งนับวันได้ทวีความรุนแรงไปเรื่อยๆ จนเป็นหนึ่งในปัญหาที่พบ

มากที่สุดในเขตเมืองที่ก าลังขยายตัว ปัญหาดังกล่าวส่งผลให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคม

เป็นอย่างมาก ต่อผู้ขับขี่และผู้ใช้รถใช้ถนน ถึงแม้ว่าจะมีการแก้ปัญหาดังกล่าวโดยการเพ่ิมจ านวนช่อง

จราจรบริเวณทางแยก ท าให้ทางแยกสามารถรองรับปริมาณจราจรได้สูงขึ้น แต่ก็จะท าให้เ กิดจุดตัด

ของกระแสจราจรเพ่ิมมากข้ึน ความล่าช้าบริเวณทางแยกก็จะเพิ่มสูงตามไปด้วย มีการพัฒนาทางแยก

ให้เป็นทางแยกต่างระดับ วิธีการนี้สามารถแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด 

แต่ก็เป็นวิธีที่ใช้ระยะเวลาในการก่อสร้างนาน ใช้เงินลงทุนสูง จึงได้มีการคิดค้นแนวทางในการ

แก้ปัญหาจราจรติดขัดรูปแบบใหม่ เรียกว่า ทางแยกแบบกระแสจราจรไหลต่อเนื่อง  (Continuous 

Flow Intersection)หรือ CFI โดยการลดจุดตัดบริเวณทางแยกหลัก ด้วยการย้ายช่องจราจรส าหรับ

รถที่จะรอเลี้ยวขวาบริเวณทางแยกตัดข้ามมายังช่องจราจรขวาสุดของทางเดินรถตรงในทิศทางตรง

ข้าม และมีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบริเวณจุดตัดดังกล่าวด้วย วิธีการนี้สามารถลดความล่าช้าและ

ความยาวแถวคอยได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งจะมีค่าก่อสร้างที่สูงกว่าทางแยกแบบดั้งเดิม 

(Conventional Flow Intersection) แต่ต่ ากว่าทางแยกต่างระดับ ปัจจุบันจึงได้มีการประยุกต์ทาง

แยกแบบกระแสจราจรไหลต่อเนื่อง ( CFI ) เข้ากับทางแยกต่างระดับในเขตเมืองSPUI  (Single–

Point Urban Interchange) ห รื อที่ เ รี ย ก ว่ า ท า งแยกแบบ CFUI (Continuous Flow Urban 

Intersection) ซึ่งวิธีการนี้สามารถแก้ปัญหาการจราจรติดขัดได้อย่างมีประสิทธิภาพกว่ าการสร้าง

สะพานข้ามแยกเพียงอย่างเดียว
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        ในการศึกษานี้จึงได้น าเทคนิคทางแยกที่มีลักษณะพิเศษในรูปแบบ CFI (Continuous Flow 
Intersection) มาประยุกต์ เข้ากับทางแยกต่างระดับในเขตเมือง SPUI  (Single–Point Urban 
Interchange) เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการรองรับปริมาณจราจรบริเวณทางแยก โดยใช้โปรแกรม
จ าลองสภาพจราจรในระดับจุลภาค VISSIM7.0 โดยน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจในปัจจุบันมา
วิเคราะห์และเปรียบเทียบผลกับแบบจ าลองหลังปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI (Continuous Flow 
Urban Intersection) ซึ่งการศึกษานี้จะเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาจราจรติดขัดบริเวณทางแยก
ได้เป็นอย่างดีเพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุดในด้านการจราจร 
 

1.2  วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

       1.2.1  เพ่ือศึกษาและประยุกต์ใช้ CFI ในรูปแบบผสมผสานเข้ากับทางแยกต่างระดับในพ้ืนที่เขต
เมืองSPUI (Single–Point Urban Interchange) เข้าด้วยกัน ส าหรับแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดใน
บริเวณทางแยก 
       1.2.2  เพ่ือเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกในช่วงก่อนปรับปรุงและหลังปรับปรุงเป็นทาง
แยกแบบCFUI (Continuous Flow Urban Intersection) ในเรื่องของความล่าช้า ความยาวแถวคอย 
ความเร็วรถและระยะเวลาในการเดินทาง 
 

1.3  ขอบเขตของการศึกษา 
       1.3.1  ทางแยกที่ท าการศึกษาจะเลือกจากทางแยกที่อยู่ ในพ้ืนที่ เขตเมืองและมีสภาพ
การจราจรที่หนาแน่น มีทางแยกต่างระดับรูปแบบ SPUI อยู่ในทิศทางใดทิศทางหนึ่งเท่านั้น ใน
การศึกษาครั้งนี้จะเลือกพ้ืนที่บริเวณสี่แยกหน้าโรงเรียนดัดดรุณี ซึ่งมีปริมาณจราจรหนาแน่นใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น 
       1.3.2  การศึกษานี้มุ่งเน้นการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  โดยใช้
โปรแกรม VISSIM 7.0 เป็นเครื่องมือ และใช้การศึกษาที่ผ่านมาเป็นแนวทางในการศึกษา 
       1.3.3  การศึกษานี้ท าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกในช่วงก่อนปรับปรุงและหลัง
ปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI (Continuous Flow Urban Intersection)  
 
1.4  ขั้นตอนการศึกษา 
       1.4.1  ทบทวนเอกสารและทฤษฎีที่ เกี่ยวข้องเพ่ือก าหนดปัญหา  วัตถุประสงค์ ขอบเขต
การศึกษา ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับและการออกแบบการศึกษา 
       1.4.2  ส ารวจพ้ืนที่บริเวณสี่แยกหน้าโรงเรียนดัดดรุณี ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่จะท าการศึกษา เพ่ือเก็บ
ข้อมูล วัดค่าต่างๆและบันทึกผล โดยจะท าการศึกษาในช่วงโมงเร่งด่วนวันจันทร์ - วันศุกร์ ช่วงเวลา 
07.00 น.- 08.00 น. และ 16.00 น. – 17.00 น. 
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       1.4.3  เก็บข้อมูลต่างๆ ซึ่งประกอบด้วย 

 - ปริมาณจราจร 

 - ความเร็วรถ 

 - ความยาวแถวคอย 

 - รอบสัญญาณไฟจราจร 

 - ลักษณะทางกายภาพของถนน 

       1.4.4  สร้างแบบจ าลองด้วยโปรแกรม VISSIM รวมทั้งปรับแก้แบบจ าลอง เพ่ือให้แบบจ าลองมี
สภาพเสมือนจริงมากที่สุด เพ่ือที่จะน ามาใช้เปรียบเทียบกับแบบจ าลองหลังการปรับปรุง 
       1.4.5  ประเมินผลที่ได้จากแบบจ าลองโปรแกรม VISSIM  
       1.4.6  สรุปผลและจัดท ารูปเล่ม 
 

1.5  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
       1.5.1  เพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาวิธีการใหม่ๆ ส าหรับการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด
บริเวณทางแยกต่อไป 
       1.5.2  สามารถน าข้อมูลที่ ได้จากการวิจัยไปใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการวิเคราะห์ทาง
เศรษฐศาสตร์ได ้
       1.5.3  สามารถใช้โปรแกรม VISSIM 7.0 ในการพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาค ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
       1.5.4  สามารถใช้เป็นแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพบริเวณทางแยก เพ่ือแก้ปัญหาการจราจร
ติดขัดในพื้นที่อ่ืนๆต่อไปได ้
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บทท่ี 2 

วรรณกรรมปริทัศน์ 
 

       เนื้อหาในบทนี้เป็นการทบทวนวรรณกรรม งานวิจัยที่เกี่ยวข้องจากวิทยานิพนธ์ วารสารและ
ต าราทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงทฤษฎีที่เป็นพ้ืนฐานในงานวิจัย การน าเสนอมีล าดับหัวข้อ
ดังต่อไปนี้ 
       2.1  การส ารวจข้อมูลจราจร 
       2.2  ระยะเวลานับรถ 
       2.3  ความยาวแถวคอย 
       2.4  ทางแยกลักษณะต่างๆ 
       2.5  การจ าลองสภาพการจราจร 
       2.6  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาแบบจ าลองภาพการจราจรระดับจุลภาคโดยใช้    
             โปรแกรม VISSIM 
 

2.1 การส ารวจข้อมูลจราจร 
       การศึกษาสภาพการจราจรมีขั้นตอนหลักที่ส าคัญ 3 ขั้นตอน ได้แก่ การส ารวจข้อมูล (Data 
collection) การจัดเก็บข้อมูล (Data reduction) และการวิเคราะห์ข้อมูล (Data analysis) ส าหรับ
หัวข้อนี้ จะกล่าวถึงการส ารวจข้อมูลจราจรโดยจะจ าแนกการส ารวจข้อมูลออกตามลักษณะของข้อมูล
ที่ต้องการ ซึ่งโดยทั่วไปก็คือข้อมูลพ้ืนฐานที่น าไปสู่การหาค่าพารามิเตอร์หลัก ส าหรับอธิบายสภาพ
การจราจรนั่นเอง ข้อมูลพ้ืนฐานที่จ าเป็นส าหรับการศึกษาสภาพการจราจรได้แก่  ปริมาณจราจร 
ความเร็ว เวลาในการเดินทาง และความล่าช้า 
       2.1.1. การส ารวจปริมาณจราจร โดยทั่วไป การส ารวจปริมาณจราจรสามารถด าเนินการได้ 3 
แนวทาง ได้แก่ 

• การนับโดยใช้พนักงานเก็บข้อมูล (Manual counting methods) 
• เครื่องนับเชิงกลแบบเคลื่อนย้ายได้ (Portable mechanical counters) 

          • เครื่องนับติดตั้งถาวร (Permanent counters) 
              2.1.1.1. การนับโดยใช้พนักงานเก็บข้อมูล (Manual counting methods) 
                     การส ารวจปริมาณจราจรด้วยวิธีการที่เรียกกันโดยทั่วไปว่าการนับรถนั้น หลายกรณี 
จ าเป็นต้องใช้การนับด้วยแรงงานมนุษย์ ประการแรก เนื่องจากในบางกรณี การส ารวจปริมาณจราจร
ที่ใช้เวลาในการส ารวจน้อยกว่า 8 หรือ 10 ชั่วโมงนั้น ในกรณีดังกล่าว การน าอุปกรณ์ส าหรับนับรถ
แบบติดตั้งถาวร หรือการน าอุปกรณ์นับรถแบบเคลื่อนย้ายได้มาใช้นั้น อาจไม่สะดวกในการด าเนินงาน
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และไม่คุ้มค่ากับค่าใช้จ่ายที่เสียไป ด้วยเหตุนี้ แทนการใช้อุปกรณ์ดังกล่าว การนับรถโดยใช้พนักงานจึง
เป็นวิธีการที่เหมาะสมเนื่องจาก ความสะดวก รวดเร็ว และไม่จ าเป็นต้องใช้อุปกรณ์ท่ียุ่งยากซับซ้อน 
ประการที่สอง การส ารวจข้อมูลบางประเภท สามารถด าเนินการได้สะดวก และได้ข้อมูลที่มีความ
ถูกต้องมากกว่า ถ้าใช้พนักงานนับรถเป็นผู้ส ารวจข้อมูล อาทิ การจ าแนกประเภทรถยนต์ การเลี้ยว
และการกลับรถ การนับจ านวนคนเดิน และการครอบครองพ้ืนผิวจราจร เป็นต้น แม้ว่าในปัจจุบัน การ
นับจ านวนยวดยานสามารถด าเนินการได้โดยอัตโนมัติด้วยอุปกรณ์ตรวจจับ(Detectors) แล้วก็ตาม 
แต่การนับรถด้วยพนักงานท าให้สามารถจ าแนกข้อมูลเชิงคุณภาพได้มากกว่าการใช้อุปกรณ์ดังกล่าว 
อาทิ สามารถจ าแนกความแตกต่างระหว่างรถแท็กซ่ีและรถยนต์ส่วนบุคคลหรือความแตกต่างระหว่าง
รถโดยสารประจ าทางและรถบรรทุกตอนเดียวได้ ขณะที่อุปกรณ์ตรวจจับไม่สามารถจ าแนกข้อมูลเชิง
คุณภาพได้ นอกจากนี้ การนับรถด้วยพนักงานสามารถวางแผนด าเนินการได้อย่างรวดเร็ว ใช้อุปกรณ์
ไม่มาก และเสียค่าใช้จ่ายต่ า อุปกรณ์หลักที่ใช้ในการส ารวจข้อมูล  ได้แก่ แบบฟอร์มบันทึกข้อมูล
จ านวนยวดยานแบบแยกประเภท และอาจใช้อุปกรณ์เสริม  ได้แก่  เครื่องนับจ านวนสะสม 
(Accumulating hand counters) ดังแสดงในรูปที่ 2.1 และรูปที่ 2.2 เป็นตัวอย่างของเครื่องนับ
ด้วยพนักงานส าหรับเก็บข้อมูลปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.1 เครื่องนับจ านวนสะสม (Accumulating hand counter) 
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รูปที่ 2.2  เครื่องนับยวดยานบริเวณทางแยก 
 
               2.1.1.2  อุปกรณ์นับเชิงกลแบบเคลื่อนย้ายได้ (Portable mechanical counters) 
                      อุปกรณ์นับรถประเภทนี้ใช้หลักการของการส่งสัญญาณความดัน  (Pneumatic 
pulse) ซึ่งเกิดจากการที่ยวดยานวิ่งผ่านท่อยางที่วางพาดตามความกว้างของช่องจราจร (Pneumatic 
road tube) ความดันที่เกิดขึ้นจะถูกส่งจากท่อผ่านไปยังเครื่องนับแบบสะสม (Accumulating 
counters) ซึ่งจะท าการบันทึกจ านวนครั้งของการวิ่งผ่านท่อของยวดยานในช่วงเวลาที่ท าการส ารวจ
ข้อมูล นอกจากนี้ยังมีเครื่องนับแบบรายงานผลด้วยการพิมพ์ (Printed-tape counters) ซึ่งจะท าการ
พิมพ์จ านวนครั้งของการวิ่งผ่านท่อโดยอัตโนมัติ ทุกช่วงเวลาที่ตั้งค่าไว้ ตัวอย่างเครื่องนับดังกล่าว ดัง
แสดงในรูปที่2.3 และรูปแบบการติดตั้งอุปกรณ์เพ่ือวัตถุประสงค์ในการส ารวจข้อมูลจราจรที่แตกต่าง
กันดังแสดงในรูปที ่2.4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3 เครื่องนับแบบท่อความดัน (Pneumatic road tube) 
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รูปที่ 2.4 การติดตั้งอุปกรณ์นับรถแบบท่อความดัน 
 

       ข้อจ ากัดของวิธีการนี้ก็คือ จ านวนที่เครื่องนับบันทึกนั้นจะเป็นจ านวนเพลาของยวดยานที่วิ่งผ่าน
ท่อ ไม่ใช่จ านวนยวดยาน แต่ละเพลาของยวดยานที่วิ่งผ่านท่อ จะท าให้เกิดสัญญาณความดันถูกส่งไป
บันทึกที่เครื่องนับ ด้วยเหตุนี้ ในกรณีที่ยวดยานในกระแสจราจรไม่ได้เป็นรถยนต์ที่มีสองเพลาทั้งหมด 
ควรใช้การนับรถด้วยพนักงานมาท าการส ารวจตัวอย่าง เพ่ือน าผลการส ารวจที่ได้ไป ใช้ในการปรับแก้
จ านวนเพลาที่นับได้ ให้สอดคล้องกับจ านวนยวดยานที่นับได้ โดยการจ าแนกประเภทของยวดยาน
ตามจ านวนเพลา จากนั้นค านวณหาจ านวนเพลาเฉลี่ยต่อยวดยาน และใช้ค่านี้ส าหรับปรับแก้จ านวน
ยวดยานทั้งหมดที่นับได้ตลอดช่วงเวลาที่ท าการส ารวจข้อมูลให้สอดคล้องกับสภาพความเป็นจริง  ดัง
แสดงตัวอย่างการปรับแก้ในตารางที่  4.6 เมื่อก าหนดให้ในการส ารวจข้อมูลจราจรครั้งหนึ่งด้วยท่อ
ความดันบนถนนสองช่องจราจรในเวลา 24 ชั่วโมง สามารถนับจ านวนยวดยานที่วิ่งผ่านท่อได้ 8,500 
คัน และท าการส ารวจข้อมูลเพิ่มเติมด้วยพนักงานนับรถเป็นเวลา 2 ชั่วโมง เพ่ือตรวจสอบประเภทของ
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ยวดยานทั้งหมดที่มีอยู่ในกระแสจราจร และจ านวนเพลาของยวดยานแต่ละประเภทเพ่ือน ามาใช้ใน
การค านวณค่าปรับแก้ 
       ปัจจุบันด้วยเทคโนโลยีการบันทึกภาพที่ทันสมัยมากขึ้น การบันทึกสภาพการจราจรด้วยกล้อง
วิดีโอ ก็เป็นอีกวิธีการหนึ่งที่นิยมใช้ในการส ารวจข้อมูลปริมาณจราจร กล้องวิดีโอจะถูกน าไปติดตั้งใน
ต าแหน่งที่เหมาะสมที่ท าให้สามารถบันทึกภาพการเคลื่อนที่ของยวดยานในกระแสจราจรได้อย่าง
ครบถ้วนและครอบคลุมช่วงถนน หรือทางแยกที่ต้องการส ารวจข้อมูล ข้อได้เปรียบของการใช้กล้อง
วิดีโอก็คือ สามารถบันทึกรายละเอียดทุกอย่างที่เกิดขึ้น รวมถึงวันที่และเวลาที่ท าการส ารวจข้อมูล
ด้วย อุปกรณ์ที่ใช้ก็ไม่ยุ่งยากซับซ้อน ภาพที่บันทึกได้จะถูกน าไปใช้ในการนับรถในส านักงาน ท าให้
พนักงานนับรถไม่เกิดความล้าที่อาจส่งผลต่อความถูกต้องของข้อมูลได้  และสามารถท าการนับแยก
ประเภทยวดยาน และจ าแนกตามช่องจราจรได้อย่างสะดวกรวดเร็ว นอกจากนี้ ยังเป็นวิธีการที่
สามารถท าการตรวจสอบข้อมูลซ้ าได้ตามที่ต้องการ ในกรณีที่ต้องการตรวจสอบรายละเอียดเพ่ิมเติม
จากข้อมูลชุดเดิม 
              2.1.1.3. อุปกรณ์นับติดตั้งถาวร (Permanent counters) 
                     การส ารวจข้อมูลปริมาณจราจรบางประเภท อาทิ การส ารวจปริมาณจราจรระดับ
จังหวัดและภูมิภาค ฯลฯ จ าเป็นต้องด าเนินการส ารวจข้อมูลอย่างต่อเนื่องตลอดทั้งวัน (24 ชั่วโมง) 
หรือตลอดทั้งปี (365 วัน) กรณีดังกล่าว ต้องการอุปกรณ์ที่สามารถตรวจสอบปริมาณจราจรได้อย่าง
ต่อเนื่องโดยไม่ต้องใช้พนักงานในการควบคุมอุปกรณ์ดังกล่าวตลอดเวลา ในกรณีเช่นนี้ เครื่องนับ
ปริมาณจราจรแบบติดตั้งถาวรจะถูกน ามาใช้  ซึ่งจะประกอบด้วยอุปกรณ์ตรวจจับยวดยาน
(Detectors) อุปกรณ์บันทึกข้อมูล และอุปกรณ์ประมวลผล ที่ถูกติดตั้งไว้อย่างถาวรบนช่วงถนน หลัก
ที่จ าเป็นต้องใช้การส ารวจข้อมูลในลักษณะดังกล่าว อาทิ บนถนนสายหลัก หรือทางแยกขนาดใหญ่ 
เป็นต้น 
                   อุปกรณ์นับรถแบบติดตั้งถาวร สามารถจ าแนกออกได้เป็น 3 ประเภทหลัก ได้แก่ 
              1. เครื่องตรวจจับแบบแผ่นความดัน (Pressure-plate detector) 
            เป็นอุปกรณ์ที่ประกอบด้วยแผ่นโลหะสองแผ่นประกบกันฝังอยู่ในพ้ืนผิวจราจร
ระหว่างแผ่นโลหะทั้งสองจะมีสปริงและวัสดุรองรับการกระแทกติดตั้งไว้ เมื่อยวดยานวิ่งผ่านผิวจราจร
ที่มีแผ่นโลหะดังกล่าวฝังอยู่ น้ าหนักยวดยานจะท าให้แผ่นโลหะทั้งสองติดกันชั่วคราวก่อให้เกิดสัญญา
ที่มีลักษณะเป็นกระแสไฟฟ้าส่งไปยังเครื่องรับเพ่ือท าการบันทึกข้อมูลต่อไป 
              2. เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแม่เหล็ก (Magnetic loop detector) 
 วงรอบที่ท าขึ้นจากลวดจะถูกฝังไว้ในพ้ืนผิวจราจร วงรอบนี้จะถูกเชื่อมต่อกับ
แหล่งก าเนิดไฟฟ้าท าให้เกิดคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าขึ้นโดยรอบวงรอบนี้ เมื่อมียวดยานวิ่งผ่านพ้ืนผิวจราจร
ในบริเวณที่มีวงรอบดังกล่าวฝังอยู่ จะมีการรบกวนคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าเกิดขึ้น สัญญาณที่เกิดจากการ
รบกวนนี้จะถูกส่งไปยังเครื่องรับเพื่อบันทึกเป็นข้อมูลปริมาณจราจรต่อไป 
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              3. เครื่องตรวจจับแบบคลื่น (Sonic detector) 
 เครื่องรับส่งคลื่นจะถูกติดตั้งบริเวณริมถนน หรือเหนือช่องจราจร คลื่นที่ถูกส่งออก
ไปเมื่อกระทบกับยวดยานก็จะสะท้อนกลับมายังเครื่องรับ และบันทึกเป็นข้อมูลปริมาณจราจร 
                     ลักษณะของข้อมูลที่บันทึกโดยอุปกรณ์ทั้งสามประเภทนี้มีความแตกต่างกัน เครื่อง
ตรวจจับแบบแผ่นความดันจะบันทึกข้อมูลเป็นจ านวนเพลาของยวดยานที่วิ่งผ่าน ขณะที่เครื่องตรวจ
จับแบบคลื่นแม่เหล็ก และเครื่องตรวจจับแบบคลื่น จะบันทึกข้อมูลเป็นจ านวนยวดยานที่วิ่งผ่าน 
ตัวอย่างของอุปกรณ์ตรวจจับ ดังแสดงในรูปที ่2.5 และ 2.6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.5 เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแม่เหล็ก (Magnetic loop detector) 
 
 
 
 
\ 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.6 การติดตั้งเครื่องตรวจจับแบบคลื่นแม่เหล็ก 
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       2.1.2. การส ารวจความเร็ว  
              อุปกรณ์ที่ใช้ส ารวจความเร็วยวดยานมีหลายประเภท ได้แก่ นาฬิกาจับเวลา คอมพิวเตอร์
แบบพกพา เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแม่เหล็ก ปืนเรดาร์ และกล้องวิดีโอ ซึ่งอุปกรณ์แต่ละประเภทจะมี
ความเหมาะสมส าหรับลักษณะงานที่แตกต่างกันไป  
              ความเร็วของยวดยานสามารถตรวจสอบได้โดยวิธีการพ้ืนฐานต่อไปนี้ 
              • มาตรวัดเรดาร์ (Radar meter) การตรวจจับความเร็วของยวดยานที่ก าลังวิ่งผ่านจุดคงที่
ใดๆ บนถนนโดยใช้อุปกรณ์เรดาร์ หรืออุปกรณ์ตรวจจับความเร็วอ่ืนๆ ซึ่งท าให้สามารถวัดค่าความเร็ว
ยวดยานได้โดยตรง 
             • ก าหนดช่วงสั้นๆ ขึ้นบนถนนโดยก าหนดแนวอ้างอิงขึ้น 2 แนว ตามความกว้างถนนใน
ต าแหน่งที่ต้องการส ารวจความเร็ว และท าการบันทึกเวลาที่รถแต่ละคันใช้ในการวิ่งบนช่วงถนนนั้น 
              • ก าหนดช่วงถนนที่มีความระยะทางพอสมควร จากนั้นบันทึกเวลาในการเดินทางที่
ยวดยานใช้ในการเดินทางในช่วงถนนนั้น 
              • ใช้รถทดสอบ (Test-car) วิ่งบนช่วงถนนที่ก าหนดไว้  โดยท าการบันทึกเวลาในการ
เดินทางที่ใช้ในการวิ่งแต่ละรอบ จากนั้นน าข้อมูลดังกล่าวมาค านวณหาความเร็ว 
       2.1.3 การส ารวจเวลาในการเดินทาง 
              เวลาในการเดินทาง (Travel time) คือ เวลาทั้งหมดที่ใช้ในการสัญจรในช่วงถนนใดๆ หรือ
จากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทางที่ก าหนดไว้ เวลาในการเดินทางสามารถตรวจสอบได้ด้วยวิธีการ
ต่อไปนี้ 
            • วิธีรถทดสอบ (Test-car runs) ประกอบด้วยเทคนิคในการส ารวจข้อมูล 3 รูปแบบ ได้แก่ 

1. เทคนิครถลอยตัว (Floating car) วิธีนี้คนขับรถทดสอบจะถูกก าหนดให้ขับแซงรถ
คันอ่ืนในกระแสจราจรให้พอๆ กับจ านวนรถที่ขับแซงรถทดสอบ ด้วยวิธีการนี้ คนขับจะสามารถ
ประมาณค่า Space mean speed ของกระแสจราจรได้ หรืออาจน าระยะทางแต่ละช่วง หารด้วย
เวลาที่ใช้เดินทางในแต่ละช่วง ก็เป็นอีกวิธีหนึ่งที่สามารถหาค่า Space mean speed ได้ 
               2. เทคนิครถเฉลี่ย (Average car) วิธีการนี้ คนขับจะถูกก าหนดให้ใช้ความเร็วในการ  
เดินทางที่ใกล้เคียงกับความเร็วโดยรวม หรือความเร็วเฉลี่ยของกระแสจราจร 
               3. เทคนิครถมากที่สุด (Maximum car) วิธีการนี้จะก าหนดให้คนขับใช้ความเร็วในการ
เดินทางได้สูงสุดไม่เกินที่ก าหนดไว้บนป้ายควบคุมความเร็ว 
              • การตรวจสอบป้ายทะเบียน (License-plate observations) เป็นวิธีที่นิยมใช้ในการ
ส ารวจเวลาในการเดินทางบนช่วงถนนที่มีความยาวพอสมควร การส ารวจท าได้โดยการจดตัวเลข 3 
หลักท้ายของทะเบียนรถขณะที่รถวิ่งผ่านสถานีส ารวจข้อมูลซึ่งตั้งอยู่บนต าแหน่งต้นทางของช่วงถนน
ที่ท าการส ารวจข้อมูล และขณะที่รถวิ่งออกจากช่วงถนนที่ท าการส ารวจข้อมูล ณ สถานีส ารวจข้อมูล
ซึ่งตั้งอยู่ที่ปลายทางของช่วงถนนนั้น วิธีนี้จะไม่สามารถตรวจสอบเวลาและความเร็วในการเดินทาง
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ช่วงย่อยๆ ที่เกิดขึ้นบนช่วงถนนที่ศึกษาได้ ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจจะอยู่ในรูปของเวลาทั้งหมดที่ใช้
ในการเดินทาง 
              • การตรวจสอบบัตรทางด่วน (Toll-road cards) เป็นการส ารวจเวลาที่ใช้ในการเดินทาง
ตลอดทั้งโครงข่ายถนนที่ท าการศึกษา บัตรทางด่วนจะถูกใช้เป็นเครื่องมือในการบันทึกเวลาเข้าและ
ออกโครงข่ายถนนที่ท าการส ารวจข้อมูล ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจด้วยวิธีนี้จะเป็นเวลาที่ใช้ทั้งหมดใน
การเดินทางบนโครงข่ายถนน ซึ่งรวมถึงเวลาที่ใช้ในการหยุดพักระหว่างทางด้วย การตรวจสอบบัตร
ทางด่วนยังท าให้ทราบข้อมูลจุดต้นทางปลายทางของผู้ขับขี่เพ่ิมเติมด้วย 
              • การตรวจสอบจากจุดสังเกตการณ์ (Observation of vehicle from a vantage point) 
ก าหนดจุดสังเกตข้อมูลในต าแหน่งที่สามารถมองเห็นสถานการณ์ต่างๆ ที่เกิดขึ้นในบริเวณท่ีจะส ารวจ
ข้อมูลได้ครบถ้วน จากนั้นท าการติดตั้งกล้องวิดีโอเพ่ือบันทึกสภาพการจราจรตลอดช่วงเวลาที่
ท าการศึกษา เมื่อน าภาพที่บันทึกได้มาท าการคัดแยกข้อมูล ก็จะได้เวลาในการเดินทางตามท่ีต้องการ 
        2.1.4 การส ารวจความล่าช้า 
               การศึกษาความล่าช้าที่ทางแยกเป็นการศึกษาเพ่ือประเมินความล่าช้าเนื่องจากการหยุด
ของรถยนต์และคนเดินเท้าที่ใช้ทางแยกนั้น การหาค่าความล่าช้าทั้งหมดที่เกิดขึ้นช่วยในการวางแผน
ปรับปรุงทางแยก ท าให้การสัญจรทั้งทางรถยนต์และคนเดินเท้ามีประสิทธิภาพมากขึ้น นอกจากนี้ยัง
ใช้ประเมินประสิทธิภาพเครื่องมือควบคุมประสิทธิภาพจราจรที่มีอยู่ ตรวจสอบรอบเวลา และจังหวะ
สัญญาณไฟที่เป็นอยู่ 
                โดยปกติความล่าช้าที่ทางแยกมักมีค่ามากกว่าในชั่วโมงคับคั่งและต่ ากว่าในชั่วโมงปกติ 
ดังนั้นจึงมักท าการศึกษาความล่าช้าในช่วงเวลาชั่วโมงคับคั่ง ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับสภาพปัจจุบัน การศึกษานี้
มีประโยชน์ต่อการออกแบบและหามาตรการควบคุมการจราจรและก าหนดเวลาสัญญาณไฟจราจร 
เช่น การห้ามจอด การห้ามเลี้ยว การจัดช่องเฉพาะทาง การเพ่ิมช่องทางจราจรอ่ืนๆ เป็นต้น 
 

2.2 ระยะเวลานับรถ (Counting Period) 
       ระยะเวลาที่ใช้ในการนับรถจะขึ้นกับจุดมุ่งหมายของการน าข้อมูลที่ได้มาใช้ โดยใช้วิธีการนับรถ
ด้วยมือ การนับรถโดยใช้เครื่องมืออัตโนมัติหรือวิธีการสังเกตการเคลื่อนที่ ก็ขึ้นอยู่กับหลายๆปัจจัย 
เช่น งบประมาณ เป็นต้น 
       2.2.1 การนับ 24 ชั่วโมง 
              การนับ 24 ชั่วโมง เพ่ือหาปริมาณการจราจรในหนึ่งวัน จะกระท าที่วันหนึ่งๆของสัปดาห์ 
ตั้งแต่เที่ยงคือนของวันนั้น แต่ถ้าจะดูลักษณะการจราจรของวันท างานในสัปดาห์ ก็มักจะเลือก
นับตั้งแต่เที่ยงวันของวันจันทร์จนถึงเที่ยงวันของวันศุกร์ โดยก าหนดเลือกการจราจรในช่วง 24 ชั่วโมง 
ทั้งนี้ เพราะในช่วงเช้าวันจันทร์และเย็นวันศุกร์ การจราจรจะไม่เหมือนปกติ มีอิทธิพลของวันหยุดมา
กระทบ 
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       2.2.2 การนับ 16 ชั่วโมง 
              โดยเริ่มตั้งแต่ 06.00 น. ถึง 22.00 น. ซึ่งการจราจรส่วนใหญ่ของแต่ละวันจะอยู่ในช่วง
ระยะเวลานับนี้ 
        2.2.3 การนับ 12 ชั่วโมง 
              ระยะเวลานับจะอยู่ในช่วง 07.00 น. ถึง 19.00 น. ซึ่งจะคลุมการจราจรในช่วงท างาน
ทั้งหมด เหมาะส าหรับถนนตามหมู่บ้านและแหล่งพาณิชยการ ถ้าท้องที่ไหนมีร้านค้าหรือ
ห้างสรรพสินค้าที่เปิดดึกถึง 21.00 น. หรือ 21.30 น. การนับก็ควรขยายออกให้ครอบคลุมเวลาเหล่านี้
ด้วย 
        2.2.4 การนับช่วงเวลาเร่งด่วน 
              ช่วงเวลาเร่งด่วนในแต่ละวันจะมีสองช่วง คือ ช่วงไปท างาน และช่วงกลับจากท างาน การ
นับการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าจะเริ่มตั้งแต่ 07.00 น. จนถึง 09.00 น. หรือจนถึง 09.30 น. 
ส าหรับการนับช่วงเย็นของเวลาเร่งด่วนจะอยู่ระหว่าง 16.00 น. จนถึง 18.00 น. หรืออาจจะนับตั้งแต่ 
15.00 น. จนถึง 18.00 น. 
        2.2.5 การนับในช่วงวันหยุด 
              ช่วงเวลาของการจราจรในวันหยุดปกติจะเริ่มตั้งแต่เวลา 18.00 น. ของเย็นวันศุกร์จนถึง
เวลา 06.00 น .ของเช้าวันจันทร์ 

 

2.3 ความยาวแถวคอย (Queue Length ) 
       ค่าความยาวแถวคอยสามารถหาได้จากการบันทึกระยะความยาวของรถท่ีติด โดยรถที่มี
ความเร็วไม่เกิน 10 กม./ชม. ให้ถือเป็นรถท่ีอยู่ในแถวคอย 
       การเก็บข้อมูลนั้นอาจจะต้องใช้คนถึง 2 คน ควรเก็บข้อมูลมากกว่า 15 รอบสัญญาณ โดยแต่ละ
รอบสัญญาณควรมีรถในแถวคอยอย่างน้อย 8 คันและใน 15 รอบสัญญาณนั้นไม่จ าเป็นต้องติดกัน 
      - จ านวนรถในแถวคอยเมื่อเริ่มสัญญาณไฟเขียว 
      - เวลาที่เริ่มสัญญาณไฟเขียว 
      - เวลาที่ล้อหลังของรถในแถวคอยคันที่ 4 ผ่านเส้นหยุด ( รถ 4 คันแรกจะประกอบไปด้วย  
        ระยะห่างเชิงเวลารวมกับความล่าช้าเริ่มต้น ) 
       -เวลาที่ล้อรถคันหลังสุดท้ายผ่านเส้นหยุดหรือสิ้นสุดสัญญาณไฟเขียว 
 

2.4 ทางแยกลักษณะต่างๆ 
       2.4.1 ทางแยกที่มีลักษณะพิเศษในรูปแบบ Continuous Flow Intersection (CFI) 

Continuous Flow Intersection (CFI) ห รื อ อี กชื่ อ หนึ่ ง คื อ Displace Left Turn (DLT) 
(Jagannathan : 2004) เป็นหนึ่งในรูปแบบการพัฒนาประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกที่มี
ลักษณะพิเศษที่มีลักษณะการด าเนินการคือ การน าช่องจราจรเลี้ยวขวา (กรณีรถวิ่งเลนซ้าย) ไปไว้

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



13 
 

 

 

ทางด้านการจราจรที่มีทิศทางตรงกันข้ามก่อนจะถึงทางแยกหลัก เพ่ือเป็นการลดจุดขัดแย้งบริเวณ
ทางแยกหลักลง ท าให้รถที่ต้องการเลี้ยวขวาต้องวิ่งตัดข้ามทิศทางการจราจรตรงกันข้าม ซึ่งจุดตัดที่
เกิดขึ้นนั้นเรียกว่า ทางแยกรอง ทั้งนี้ที่ทางแยกรองจะถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร 2 เฟส ที่
ท างานประสานกันกับสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกหลัก และระยะห่างระหว่างทางแยกหลักกับทาง
แยกรองมีระยะทางประมาณ 90 - 150 เมตร (Hummer 2000 ; Reid 2000 ; Pitaksringkarn 2005 
; Cheong et.al. 2008) ดังแสดงในรูปที ่2.7 ถึงรูปท่ี 2.8 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.7 การด าเนินการของ CFI (Boonchawee 2010) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

รูปที่ 2.8 การด าเนินการของ CFI (Reid 2004 ; Boonchawee 2011) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



14 
 

 

 

              2.4.1.1 ลักษณะการด าเนินการของ CFI 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.9 ลักษณะการด าเนินการของ CFI 
 

ขั้นตอนที่ 1 รถที่ต้องการเลี้ยวขวาจะแล่นเข้าสู่ช่องจราจรส าหรับชะลอความเร็ว โดยอาจจะต้องหยุด
ที่ทางแยกรอง ในจังหวะสัญญาณไฟแดงของรถเลี้ยวขวาที่ทางแยกรอง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.10 ลักษณะการด าเนินการของ CFI 

 
ขั้นตอนที่ 2 เมื่อเริ่มสัญญาณไฟเขียว รถจะแล่นข้ามช่องจราจรของรถทิศทางตรงในทิศทางตรงข้าม
เพ่ือเข้าสู่ช่องจราจรเลี้ยวขวาของ CFI 
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รูปที่ 2.11 ลักษณะการด าเนินการของ CFI 

 
ขั้นตอนที่ 3 รถจะแล่นบน ช่องจราจรเลี้ยวขวาของ CFI เข้าสู่ทางแยกหลัก และเมื่อแล่นถึงทางแยก
หลักจะเป็นจังหวะที่ได้สัญญาณไฟเขียว ท าให้สามารถเลี้ยวขวาที่ทางแยกหลักได้โดยไม่จ าเป็นต้อง
หยุดอีก 

 
              2.4.1.2 การศึกษาทางแยกที่มีลักษณะพิเศษในรูปแบบ CFI 
                     (Goldblatt et.al. 1994 ; Boonchawee 2010) ได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพการจราจรของ CFI กับประสิทธิภาพของทางแยกในรูปแบบทั่วไป ซึ่งถูกควบคุมด้วย
ระบบสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติ โดยใช้โปรแกรม TRAF-NETSIM ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค จากนั้นจึงท าการเปรียบเทียบผลการจ าลองที่ได้ ซึ่งผลการเปรียบเทียบแสดง
ให้เห็นว่า CFI ส่งผลให้ค่าความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางและประสิทธิภาพการจราจรสูงกว่าทางแยกใน
รูปแบบทั่วไปถึง 50 และ 80 เปอร์เซ็นต์ ตามลาดับ นอกจากนี้ CFI ยังสามารถรองรับปริมาณจราจร
ได้สูงกว่าทางแยกในรูปแบบทั่วไป โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อปริมาณจราจรที่เข้าสู่ทางแยกอยู่ในระดับสูง 
ดังแสดงในรูปที ่2.12 
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รูปที่ 2.12 ปริมาณจราจรที่รองรับได้ของทางแยกในลักษณะทั่วไปและทางแยกรูปแบบCFI 
                    (Goldblatt et.al. 1994 ; Boonchawee 2010) 
 

(Cheong 2008 ; Rahwanji 2008 ; Chang 2008) ได้ท าการศึกษาและเปรียบเทียบวิธีการ
เพ่ิมประสิทธิภาพการจราจรของทางแยกที่มีลักษณะพิเศษ 3 รูปแบบ ที่มีลักษณะการด าเนินการ
คล้ายคลึงกัน คือ มีการน าช่องจราจรเลี้ยวซ้าย (กรณีรถวิ่งเลนขวา) ไปไว้ทางด้านการจราจรที่มี
ทิ ศท า งต ร งกั น ข้ า ม  ป ร ะกอบด้ ว ย  Continuous Flow Intersection (CFI), Parallel Flow 
Intersection (PFI) และ Upstream Signalized Crossover (USC) ดังแสดงในรูปที่ 2.13 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.13 รูปแบบ PFI (ซ้าย) และ USC (ขวา) ที่ออกแบบในการศึกษาของ (Cheong : 2008) 
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       และในการศึกษายังได้แบ่งสภาพทางกายภาพของทางแยกออกเป็น 2 กรณี คือ 1.ลักษณะทาง
เรขาคณิตและปริมาณจราจรของแต่ละขาทางแยกเท่ากันหมด โดยก าหนดให้ระยะห่างระหว่างทาง
แยกหลักกับทางแยกรองของ CFI และ PFI เท่ากับ 100 เมตร และ USC เท่ากับ 120 เมตร 2.ขาทาง
แยกของถนนสายหลักมากกว่าถนนสายรอง คือ ช่องจราจรทิศทางตรงและทิศทางเลี้ยวซ้ายมีมากกว่า
ทิศทางละ 1 ช่องจราจร โดยก าหนดให้ระยะห่างระหว่างทางแยกหลักและทางแยกรองของทั้ง  3 
รูปแบบ มีค่าระหว่าง 100 – 250 เมตร ซึ่งใช้ความยาวแถวคอยสูงสุดเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา 
นอกจากนี้ยังได้มีการก าหนดเงื่อนไขการจราจรที่มีสัดส่วนรถเลี้ยวซ้ายที่ทางแยกแตกต่างกันอีกกรณี
หนึ่งด้วย และได้ท าการพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคของทางแยกที่ออกแบบ โดยใช้
โปรแกรม VISSIM จากนั้นได้ท าการเปรียบเทียบค่าความล่าช้าเฉลี่ยที่ได้จากการจ าลองสภาพ
การจราจรในเงื่อนไขการจราจรต่างๆ ของทางแยกทั้ง 3 แบบ ดังแสดงในรูปที่ 2.14 ถึงรูปที่ 2.15 
ตามลาดับ และได้สรุปผลการศึกษาว่า CFI มีค่าความล่าช้าเฉลี่ยที่ทางแยกต่ ากว่าทางแยกอ่ืนๆ เกือบ
ทุกเงื่อนไขการจราจร โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อระดับปริมาณจราจรและสัดส่วนรถเลี้ยวซ้ายเพ่ิมสูงขึ้น 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.14 ค่าความล่าช้าเฉลี่ยในเงื่อนไขปริมาณจราจรที่ทางแยกสมดุลกัน (เท่ากันหมด) จาก 

                   การศึกษาของ (Cheong 2008 ; Rahwanji 2008 ; Chang 2008) 
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รูปที่ 2.15 ความล่าช้าเฉลี่ยในเงื่อนไขปริมาณจราจรที่ทางแยกไม่สมดุลกัน จากการศึกษาของ 
                  (Cheong 2008 ; Rahwanji 2008 ; Chang 2008) 
 

จากการทบทวนผลการศึกษาของ (Hildebrand 2007 ; Cheong 2008 ; Rahwanji 2008 ; 
Chang 2008 ; Boonchawee 2010) สรุปได้ว่า CFI เป็นทางแยกที่มีลักษณะพิเศษที่มีประสิทธิภาพ
การจราจรสูงที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบอ่ืนๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่ปริมาณจราจรบน
ถนนสายรองและสัดส่วนรถเลี้ยวขวาที่ทางแยกมีปริมาณสูง (กรณีรถวิ่งเลนซ้าย) 

 
       2.4.2 ทางแยกต่างระดับ (Interchange) 

(AASHTO 1994 ; Wongrawd 2003) ได้ให้ค าจ ากัดความของทางแยกต่างระดับ คือ บริเวณ
ทางแยก (จุดตัดกันหรือเชื่อมกัน) ของถนนตั้งแต่ 2 สายขึ้นไป ที่มาตัดหรือเชื่อมกัน มีการแยกระดับ
ของถนนมากกว่าหนึ่งระดับขึ้นไป และเมื่อระบบถนนที่แยกนั้นๆได้ออกแบบเป็นทางแยกต่างระดับ
แล้ว ผลที่ตามมาคือ จะเป็นการลดจุดขัดแย้งบริเวณทางแยก เพ่ิมประสิทธิภาพระดับการให้บริการ 
ความจุ และความปลอดภัยบริเวณทางแยก ทั้งนี้ยังได้แนะน าหลักในการคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่าง
ระดับไว้เป็นพ้ืนฐานง่ายๆว่าต้องเข้าใจถึงลักษณะพ้ืนฐานของแต่ละรูปแบบของทางแยกต่างระดับ ซ่ึง
ประกอบด้วย ความจุ ความปลอดภัย การให้บริการ ความต้องการพ้ืนที่เขตทาง ราคาค่าก่อสร้าง และ
มาตรฐานของชั้นทางที่ทางแยกนั้นๆ ซึ่งได้สรุปไว้ว่า ในการคัดเลือกทางแยกต่างระดับหนึ่งๆจะมี
รูปแบบที่เหมาะสมที่ต้องเลือกนั้นประมาณ 2 – 3 รูปแบบเท่านั้น 
              2.4.2.1 รูปแบบของทางแยกต่างระดับ 
รูปแบบของทางแยกต่างระดับ โดยทั่วไปสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท ดังนี้ 
                     2.4.2.1.1 รู ปแบบทางแยกต่ า ง ระดับแบบไ ม่ มีทา งลาด เชื่ อม  (Grade 
Separated Without Ramps) จะถูกพิจารณาออกแบบก็ต่อเมื่อปริมาณจราจรที่ต้องการเลี้ยวมีไม่
มากพอต่อความคุ้มค่าในการลงทุนก่อสร้างทางลาดเชื่อม หรือเมื่อปริมาณจราจรที่ต้องการจะข้ามผ่าน 
(Cross) มากกว่าปริมาณจราจรที่ต้องการที่จะเข้ารวม (Join) หรือออกจาก (Leave) ทางอยู่ใน
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ปริมาณสูง โดยเฉพาะในเขตเมือง เพ่ือลดจานวนจุดขัดแย้งบริเวณทางแยก บางกรณีนิยมออกแบบ
ตรงบริเวณที่มีสภาพยุ่งยากต่อการก่อสร้างทางแยกต่างระดับรูปแบบอ่ืนซึ่งขึ้นอยู่กับสภาพพ้ืนที่และ
ความเหมาะสมต่างๆ ทางแยกต่างระดับรูปแบบนี้จะช่วยให้การจราจรมีความปลอดภัยและเคลื่อนที่
ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งสามารถแบ่งได้เป็น 2 แบบ คือ ทางแยกต่างระดับแบบยกข้ามหรือ
สะพานลอยข้ามทางแยก (Overpass หรือ Flyover) และทางแยกต่างระดับแบบทางลอดผ่าน 
(Underpass) หรือ อุโมงค์ (Tunnel) ดังแสดงในรูปที่ 2.16 ถึงรูปท่ี 2.17 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.16 ทางแยกต่างระดับแบบยกข้ามทางแยก (Overpass หรือ Flyover) (Wongrawd : 2003 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
     รูปที่ 2.17 ทางแยกต่างระดับแบบทางลอดผ่าน (Underpass) (Wongrawd : 2003) 
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          2.4.2.1.2 ทางแยกต่างระดับแบบมีทางลาดเชื่อม (Grade Separated with 
Ramps)  

                เป็นทางแยกที่มีทางต่างระดับกันตั้งแต่หนึ่งระดับขึ้นไปของทางหลวงตั้งแต่สอง
สายขึ้นไปที่มีการเชื่อมเข้าหากันเพ่ือให้การจราจรสามารถผ่านไปมาได้ตลอด โดยไม่เกิดการติดขัดตาม
บริเวณทางแยกนั้น หรือเป็นทางแยกต่างระดับซึ่งยวดยานที่วิ่งผ่านเข้ามาในทิศทางใดทิศทางหนึ่ง
สามารถแยกออกไปทางอ่ืนได้โดยทางที่มาเชื่อมต่อซึ่งอาจจะเป็น Loop หรือ Ramp ก็ได้ เพ่ือขจัดจุด
ขัดแย้งจากการเลี้ยวและการตัดกันที่ระดับพ้ืนดิน รูปแบบของทางแยกต่างระดับแบบมีทางลาดเชื่อม
จะขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายๆด้าน เช่น จ านวนขาของทางแยกที่มาตัดกัน ปริมาณรถทางตรง ปริมาณรถ
เลี้ยว ลักษณะภูมิประเทศ ข้อก าหนดในการออกแบบ มาตรฐานทางของทางสายนั้นๆ พ้ืนที่และราคา
ค่าก่อสร้าง เป็นต้น โดยทั่วไปจะมีอยู่หลายรูปแบบ ซึ่งสามารถแบ่งได้ตามลักษณะต่างๆดังนี้ 
       - Interchange หรือทรัมเป็ต (Trumpet Type) และ Y Interchange 
       - Diamond Interchange และ SPUI (Single Point Urban Interchange) 
       - Cloverleaf Interchange 
       - Partial Cloverleaf Interchange 
       - Directional Interchange 
       - ทางแยกต่างระดับรูปแบบอ่ืนๆ เป็นการออกแบบทางแยกต่างระดับเฉพาะที่เป็นกรณีพิเศษ 
ซึ่งโดยทั่วไปจะเป็นการรวมรูปแบบพ้ืนฐานของทางแยกต่างระดับหลายๆแบบเข้าด้วยกัน  ตามแต่
จุ ดประสงค์ ในการออกแบบเ พ่ือรองรั บบริ เ วณทางแยกนั้ นๆ  เช่น  Bridge Roundabout 
Interchange, Complex Interchange เป็นต้น 
โดยปัจจัยเบื้องต้นท่ีน ามาพิจารณาในการคัดเลือกรูปแบบของทางแยกต่างระดับ แสดงดังตารางท่ี2.1 
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ตารางท่ี 2.1 สรุปลักษณะต่างๆของทางแยกต่างระดับ (Gerber and Fontaine 1999 ;  
                 Wongrawd2003) 

       
       นอกจากปัจจัยต่างๆดังตารางที่ 2.1 ยังมีปัจจัยอ่ืนๆอีกมากที่ควรน ามาพิจารณาในการคัดเลือก
รูปแบบของทางแยกต่างระดับ เช่น คุณสมบัติของดินฐานราก สิ่งแวดล้อม ความคิดเห็นของประชาชน
ในพ้ืนที่ การใช้ที่ดินในอนาคต และปัจจัยอ่ืนๆอีกที่มีอิทธิพลต่อการคัดเลือกรูปแบบของทางแยกต่าง
ระดับ ซึ่งปัจจัยต่างๆนี้จะมีผลกระทบต่อแต่ละทางแยกไม่เหมือนกัน 
 
 

รูปแบบของทาง
แยกต่างระดับ 

ความต้องการใช้
พ้ืนที่ก่อสร้าง 

การให้บริการ
การจราจร 

ราคาค่าก่อสร้าง หมายเหตุ 

Diamond ต่ า ต่ า ต่ า 
เป็นรูปแบบที่
ธรรมดาที่สุด 

SPUI ต่ า ปานกลาง ต่ าถึงปานกลาง 

เหมาะส าหรับ
เขตในเมือง มี

ปัญหาส าหรับคน
เดินข้าม 

Partial 
Cloverleaf 

ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง 

มีLoop ที่
สามารถ

ให้บริการกับ
ปริมาณรถเลี้ยว
ขวาที่มีจ านวน

มาก 

Full Cloverleaf สูง ปานกลาง สูง 
ไม่มีปัญหา 
weaving 

Trumpet ปานกลางถึงสูง ปานกลาง ปานกลางถึงสูง 
ควรใช้ในกรณีที่
เป็นทางสามแยก 

Directional สูงมาก สูง สูงมาก 

เหมาะส าหรับ
ทางแยกที่ทาง

หลวงพิเศษมาตัด
กัน 
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          2.4.2.1.3 ทางแยกต่างระดับในพื้นที่เขตเมือง (Single-Point Urban 
Interchange, SPUI) 

                     Single-point urban interchange (SPUI) เป็นการจัดการจราจรเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกโดยวิธีการพัฒนาเป็นสะพานข้ามแยก ซึ่งเริ่มมีการใช้ครั้งแรก
ในช่วงต้นปี 1970 (ASSHTO : 2004) และเป็นที่รู้จักกันอย่างแพร่หลายในเวลารวดเร็ว  โดยเป็น
รูปแบบทางแยกต่างระดับแบบไดมอนด์ในอีกรูปแบบหนึ่งซึ่งเป็นรูปแบบใหม่ที่ออกแบบให้รถเลี้ยว
ขวาของทางสายหลักกับรถทางตรงและรถเลี้ยวขวาของทางสายรองทั้งหมดถูกน ามารวมเป็นจุดเดียว 
ซึ่งเป็นการลดจุดขัดแย้งบริเวณทางแยกลงแทนที่จะมี 2 ทางแยกดังในรูปแบบไดมอนด์ปกติ ควบคุม
โดยใช้สัญญาณไฟจราจรและสามารถลดรอบสัญญาณไฟจราจรจาก 4 เฟส เหลือ 3 เฟส ซึ่งในปัจจุบัน
การจัดการจราจรโดยวิธีนี้มีอยู่ทั่วไปในพื้นที่เขตเมือง อันเนื่องมาจากสามารถแก้ไขการจราจรติดขัดได้

อย่างมีประสิทธิภาพและใช้พ้ืนที่ที่มีอยู่อย่างจ ากัด ดังแสดงในรูปที ่2.18 
 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.18 รูปแบบการด าเนินการของ SPUI (Pitaksringkarn and Ratanamahatana 2008) 
 

       2.4.3 การศึกษารูปแบบการด าเนินการทางแยกจากการผสมผสานกันของ Continuous 
Flow Intersection (CFI) กับ Single-Point Urban Interchange (SPUI) 

       (Pitaksringkarn and Ratanamahatana 2008) ได้ท าการศึกษาและสรุปว่า  การ
ประยุกต์ใช้SPUI ในแยกที่มีปริมาณจราจรสูงมากๆยังไม่สามารถแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณ
ทางแยกให้ได้ผลที่พึงพอใจ ดังนั้นการศึกษานี้จึงได้น าเสนอแนวคิดที่จะน าการจัดการทางแยกที่มี
ลักษณะพิเศษในรูปแบบ CFI มาผสมผสานกับ SPUI เพ่ือเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการด าเนินการ
จราจรบริเวณทางแยกให้สูงขึ้น ท าให้ลดรอบสัญญาณไฟจราจรลงจากการใช้ SPUI เพียงอย่างเดียว
จากเดิม 3 เฟส เหลือ 2 เฟส ซึ่งมีลักษณะการด าเนินการ แสดงดังรูปที ่2.19 
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รูปที่ 2.19 รูปแบบการด าเนินการของ SPUI และการผสมผสานกันของ CFI กับ SPUI 
                        (Pitaksringkarn and Ratanamahatana 2008) 
 

และในการศึกษาครั้งนี้ได้ยกกรณีตัวอย่างท่ีเมืองละฮอร์ ประเทศปากีสถาน และผลการศึกษา
สรุปได้ว่าการผสมผสานกันของ CFI กับ SPUI ช่วยลดค่าความล่าช้าได้ถึงประมาณ 60 เปอร์เซ็นต์จาก
การใช้ SPUI เพียงวิธีเดียว ดังแสดงในตารางท่ี 2.2 

 
ตารางท่ี 2.2 ผลการเปรียบเทียบค่าความล่าช้าเฉลี่ยบริเวณทางแยกของ SPUI และการผสมผสานกัน   
                ของ CFI กับ SPUI (Pitaksringkarn and Ratanamahatana 2008) 

Note : vph = vehicles per hour; STD = Standard Deviation; CV = Coefficient of 
Variance; and sec/veh = seconds per vehicle 

 
Modeled 

Flow (vph) 

Average 
Actual 

Entering 
Flow (vph) 

Average 
Delay 

(sec/veh) 
STD CV 

SPUI 12,283 10,163 72.03 2.29 0.03 
CFI 
Integretion 

12,283 10,163 29.05 0.76 0.03 

Percent Delay Difference 59.70 percent 
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อย่างไรก็ตาม ยังมีปัจจัยต่างๆที่เก่ียวข้อง เช่น การก่อสร้าง การคัดเลือกพ้ืนที่ ความปลอดภัย 
ทางเดินเท้า การเข้าถึงพ้ืนที่โดยรอบ และปัจจัยอ่ืนๆที่ส่งผลกระทบจากการน ารูปแบบที่ท าการ
น าเสนอนี้มาใช้เพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยก ควรจะต้องมีการศึกษารายละเอียด
เพ่ิมเติม เพ่ือจะได้น ามาประยุกต์ใช้ได้อย่างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพสูงสุด 

 
2.5 การจ าลองสภาพการจราจร 

ในทางวิศวกรรมขนส่งการจ าลองส่วนใหญ่จะหมายถึง การจ าลองสภาพจราจร (Traffic 
Simulation) คือ การสร้างแบบจ าลองที่สามารถน ามาใช้เป็นตัวแทนของลักษณะสภาพ การจราจรที่
เกิดขึ้นจริงบนท้องถนน ทางแยก หรือโครงข่ายถนนหนึ่งๆได้ เพ่ือน าแบบจ าลองที่สร้างขึ้นมานี้มาใช้ 
วิเคราะห์สภาพการจราจรที่เกิดขึ้น และเปรียบเทียบผลที่ได้กับสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นนี้จริง เป็น
การน าเสนอสภาพการจราจร โดยการแสดงในรูปกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับวิธีการสุ่มตัวอย่าง โดย
โดยการสังเกตและเก็บข้อมูลทางสถิติ ผ่านทางแบบจ าลองสภาพการจราจร (Traffic Modeling) 
 แบบจ าลองสภาพการจราจร (Traffic Modelling) คือ รูปแบบการน าเสนอหรือชิ้นงาน ที่ได้
จากการจ าลองสภาพการจราจร เป็นเครื่องมือส าหรับใช้ในการวิเคราะห์การเดินทาง โดยใช้โปรแกรม
คอมพิวเตอร์อีกทั้งยังมีการแสดงถึงพฤติกรรมของยวดยาน และเหตุการณ์การที่เกิดขึ้นบนโครงข่าย
ถนนอีกด้วย ตัวอย่างเช่น 
          -  ปริมาณยวดยานที่วิ่งบนถนน 
          -  ทางรถไฟ 
          -  ช่องทางเดินรถประจ าทาง 
          -  ทางกลับรถ 
          -  การจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจร 
          -  อุบัติเหตุ 
          -  ช่องทางรถบรรทุก 
          -  ช่องทางใช้ความเร็วสูง 
          -  แถวคอย 
 ที่กล่าวมานี้จะเรียกเป็นรูปแบบการจ าลองระดับมหาภาค (Macroscopic Simulation) ซึ่ง
นอกจากนี้ ยังมีการจ าลองระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) ที่มีความละเอียดและซับซ้อน
กันยิ่งขึ้น การจ าลองระดับจุลภาคเป็นการค านึงถึงพฤติกรรมของยานพาหนะแต่ละคันการขับขี่ของ
ยวดยาน แต่ละคันการเพิ่มความเร็วลดความเร็วและการหยุดของคันหน้า จะมีผลต่อการขับขี่ยวดยาน
ที่ขับตามมาแต่มักจะไม่มีการค านึงถึงพฤติกรรมการขับขี่ที่ได้รับผลกระทบมาจากขับขี่ยวดยาน
ข้างเคียง นอกจากนี้ยังใช้กับ 
          -  การควบคุมการปล่อยรถ 
          -  การออกแบบด่านเก็บค่าผ่านทาง เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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          -  การควบคุมการจราจรในเมือง 
          -  การจัดการจราจรในพื้นที่กว้าง 
          -  ปฏิกิริยาของผู้เดินเท้าและผู้ขับขี่ยวดยาน 
          -  ความผิดปกติของแผนผังและทางแยกท่ีซับซ้อน 
          -  การจัดการเหตุการณ์ต่างๆ 
          -  การบริการฉุกเฉิน 
 
       2.5.1 โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร (Traffic Simulation Programs)  
              
               2.5.1.1 โปรแกรม CORSIM (Netsim) 
             CORridor SIMulation (CORSIM) เ ป็ น ส่ ว น ห นึ่ ง ข อ ง  Traffic Software 
Integrated System [TSIS] ที่ ถู ก พัฒนาขึ้ น โ ดย  Federal Highway Administration [FHWA] 
ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย CORSIM ประกอบด้วยโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 2 โปรแกรม คือ 
NETSIM หรือ TRAFNETSIM ซึ่งเป็นโปรแกรมที่ใช้ส าหรับจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค บน
โครงข่ายถนนและทางแยกระดับเดียวกัน ในเขตเมืองและ FRESIM ซึ่งเป็นโปรแกรมที่ใช้ส าหรับการ
จ าลองสภาพการจราจรบนระบบทางด่วน ที่มีลักษณะทางเรขาคณิตซับซ้อนเช่น Lane Add/Drops,  
Auxiliary Lanes, การเปลี่ยนแปลงความลาดชัน และการยกโค้ง เป็นต้น โดย FRESIM สามารถ
จ าลองการด าเนินการจราจรบนทางด่วนได้หลายรูปแบบ เช่น  Lane  Changing, On-ramp 
Metering และสิ่งอ านวยความสะดวกบนทางด่วนรูปแบบอ่ืนๆ ผลการการรวมทั้ง 2 โปรแกรมนี้เข้า
ด้วยกัน ท าให้ CORSIM สามารถจ าลองได้ทั้งระบบโครงข่าถนนทั่วไป และระบบทางด่วน  รวมถึง
ระบบโครงข่ายถนนที่ผสมผสานกัน ระหว่างทางด่วนกับถนนทั่วไป โดยข้อมูลที่ถูกรายงานในผลการ
จ า ล อ งขอ ง โ ป รแกรม  CORSIM ป ร ะกอบด้ ว ย  Total Delay, Stop Delay, Total Stops, 
Stops/Vehicleร ะย ะทา งและ เ ว ล าที่ ใ ช้ ใ น ก า ร เ ดิ นท า ง  Maximum Queue Length Fuel 
Consumption และระดับมลภาวะที่เกิดขึ้น (Kaseko,2002) 
              2.5.1.2 โปรแกรม PARAllelMI Croscopic Simulation (QuadstoneParamics) 
                     Paramics  ถูกพัฒนาขึ้นที่ Edinburgh Parallel Computing Center โดยบริษัท 
Quadstone Ltd ในสหราชอาณาจักร เมื่อปี ค.ศ.1992 เพ่ือใช้ส าหรับการจ าลองพฤติกรรมและ
ลักษณะการเคลื่อนที่ของยานยนต์เดี่ยวและระบบขนส่งมวลชน ทั้งบนโครงข่ายถนนท้องถิ่นและบน
โครงข่ายทางด่วนระดับประเทศ Paramics มีลักษณะแตกต่างจากโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร
อ่ืนๆ คือ เป็นโปรแกรมที่ท างานบนระบบปฏิบัติการ UNIX  แต่สามารถใช้งานบนระบบปฏิบัติการ 
Window ได้  โดยอาศัยโปรแกรม Hummingbird เป็นตัวจ าลองสภาพแวดล้อม UNIX บน
ระบบปฏิบัติการวินโดว์ท างาน (Choa et al., 2002)  โดยการท างานของ Paramics จะอาศัยการ
ท างานประสานกันของ 3 โปรแกรมย่อยที่อยู่ภายในประกอบด้วย Modeler (ใช้ในการจ าลอง
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โครงข่ายถนน) Analyzer (ใช้ในการวิเคราะห์และจัดท าผลการจ าลอง) และ Processor (ใช้ในการ
จ าลองสภาพการจราจร) (ทวี  วิชัยเมธาวี, 2545) Paramics เป็นโปรแกรมที่มีความสามารถในการ
จ าลองโครงข่ายถนนที่มีขนาดใหญ่และมีลักษณะมีความซับซ้อนได้เป็นอย่างดี โดยสามารถจ าลอง
โครงข่ายถนนที่มีขนาด  4,000,000 Link 1,000,000 Node  32,000 zone และ 1,000,000 จุด
ควบคุมได้ ซึ่งอาจถือได้ว่าขนาดของโครงข่ายถนนที่ Paramics รองรับได้ ขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพของ
ฮาร์ดแวร์คอมพิวเตอร์ที่ใช้ในการ Run  โปรแกรม ( Velez, 2006) นอกจากนี้ ความสามารถในการ
แสดงภาพเคลื่อนไหวการเคลื่อนที่ของยานยนต์แต่ละคันได้ทั้งมุมมอง 2 มิติ และ 3 มิติ และการใช้สีที่
แตกต่างกันในแต่ละองค์ประกอบของแบบจ าลอง ยังช่วยเพ่ิมความเข้าใจในการด าเนินการจราจรของ
สิ่งอ านวยวางแผนการจัดการจราจรและการประเมินนโยบายการขนส่งทั้งในระดับพ้ืนที่ย่อยและ
ระดับยุทธศาสตร์ (ทวี วิชัยเมธาวี,2545) 
              2.5.1.3 โปรแกรม HCS 
             โปรแกรม HCS เป็นโปรแกรมที่ใช้แบบจ าลองมหภาคที่พิจารณาลักษณะจราจร
เป็นกลุ่มยวดยานของHCM  ในการจ าลองสภาพการจราจร  และสามารถวิเคราะห์สภาพการจราจรได้
เฉพาะทางแยกเดี่ยวเท่านั้น  ทั้งนี้โปรแกรม HCS  โดยล าพังไม่สามารถจ าลองสภาพจราจรได้  จะต้อง
อาศัยโปรแกรม CINEMA เป็นตัวช่วยในการจ าลองสภาพการจราจรอีกที 
              2.5.1.4 โปรแกรม Synchro/SimTraffic 
                   Synchro/SimTraffic เป็นชุดของโปรแกรมคู่ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยบริษัท 
Trafficware เพ่ือใช้ส าหรับการวิเคราะห์ระบบสัญญาณไฟจราจรและการจ าลองสภาพการจราจรที่
ท างานบนระบบปฏิบัติการวินโดว์ ที่ได้รับความนิยมและถูกใช้งานอย่างแพร่หลายในหน่วยงานที่
รับผิดชอบและบริษัทที่ปรึกษาด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรในประเทศสหรัฐอเมริกา (Kaseko, 
2002) โดย Synchro/SimTraffic มีโปรแกรมย่อยท่ีแยกกันท างาน 2 โปรแกรม ดังนี้ 
                             - Synchro เป็นโปรแกรมท่ีใช้ในการปรับรอบสัญญาณไฟจราจรของโครงข่าย
ทางแยก หรือทางแยกเดี่ยวให้มีประสิทธิภาพสูงสุด โดยอาศัยหลักการในการลดความล่าช้า และ
จ านวนครั้งของการหยุดที่ทางแยกลงให้เหลือน้อยที่สุด ความสามารถหลักของโปรแกรม คือ สามารถ
วิเคราะห์ความจุของทางแยก ที่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร ออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจร ให้
ท างานประสานกันแบบหลายทางแยก ทั้งแบบเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรเดี่ยว หรือแบบ
หลายเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร  และออกแบบระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ
แปรเปลี่ยน ตามปริมาณจราจรที่ทางแยก ข้อมูลในรายงานผลการวิเคราะห์ของโปรแกรม Synchro 
ประกอบด้วย Total Delay, Stop  Delay, Total Stops, Stops/Vehicle, ระยะทางและเวลาที่ใช้
ในการเดินทาง, LOS, Maximum Queue Length, Queue Penalty, Dilemma Vehicles, Fuel  
Consumption และระดับมลภาวะที่เกิดขึ้น นอกจากนี้โปรแกรม Synchro ยังมักจะถูกใช้สร้าง 
Input Files ของโปรแกรม SimTraffic,CORSIM,HCS,TRANSYT-7F, PASSER และ VISSIM อีกด้วย
(Kaseko, 2002) 
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                - SimTraffic เป็นโปรแกรมส่วนที่ใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ซึ่งใช้
ลักษณะของผู้ขับขี่และยานยนต์ ที่ถูกพัฒนาขึ้นส าหรับโปรแกรม CORSIM โดยบริษัท Trafficware 
ได้น าส่วนที่ถูกเผยแพร่มาใช้ในโปรแกรม SimTraffic ความสามารถหลักของโปรแกรม  SimTraffic 
คือ สามารถจ าลองและน าเสนอผลการจ าลองในลักษณะภาพเคลื่อนไหวของยานยนต์ (รถยนต์นั่งส่วน
บุคคล  รถบรรทุก  และรถโดยสารสาธารณะ) และคนเดินเท้า ทั้งในบริเวณทางแยกที่ถูกควบคุมและ
ไม่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร บนโครงข่ายถนนทั่วไปรวมถึงในระบบทางด่วนได้ ข้อมูลส่วน
ใหญ่ที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรของโปรแกรม SimTraffic (เช่น  ลักษณะโครงข่าย
ถนน ปริมาณจราจร และรอบสัญญาณไฟจราจร) จะถูกสร้างโดยโปรแกรม Syncho ส าหรับข้อมูลที่
ต้องป้อนเข้าสู่โปรแกรม  Simtraffic ได้โดยตรง ได้แก่ ลักษณะของยานยนต์และพฤติกรรมการขับขี่  
(Jones ct., 2004) 
              2.5.1.5 โปรแกรม TRANSYT 
                     โปรแกรมทรานสิตเป็นโปรแกรมที่ใช้ออกแบบจ าลองมหภาค ในการจ าลองสภาพ
การจราจรและสามารถแนะน าวิธีการจัดสัญญาณไฟจราจร เพ่ือใช้ในการประเมินผลการจัดสัญญาณ
ไฟจราจร เป็นที่เหมาะสมกับสภาวะที่เป็นเงื่อนไขท่ีถูกสร้างไว้ได้ในระดับโครงข่าย เช่น เงื่อนไขในการ
สร้างวิธีจัดสัญญาณไฟ ให้มีความล่าช้าใช้ที่เกิดน้อยที่สุด โปรแกรมทรานสิตจะประเมินสภาพ
การจราจรได้ทั้งในแง่ความล่าช้า จ านวนการหยุดและการเผาผลาญเชื้อเพลิง อีกท้ังโปรแกรม 
ทรานสิตยังสามารถแสดงผลลัพธ์ในรูปของกราฟ ความสัมพันธ์ที่แสดงลักษณะการกระจายตัวของ
กลุ่มยวดยาน ข้อดีอีกประการหนึ่งของโปรแกรมทรานสิต คือสามารถปรับเปลี่ยนแบบจ าลองได้อย่าง
อิสระ โดยสามารถก าหนดพารามิเตอร์และมีสมการความสัมพันธ์ให้เลือกใช้จ านวนมากพอสมควร 
              2.5.1.6 โปรแกรม VISSIM 
                     VerkehrIn Stadten – SIMulations modell (เทียบเท่ากับ Traffic in Cities – 
Simulation Model ในภาษาอังกฤษ) VISSIM ถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรกที่ University of Karlsruhe ที่
ประเทศเยอรมนี ในช่วงต้นทศวรรษที่  1970 และถูกพัฒนาต่อในบริษัท Planung Transport 
Verkehr [PTV] (Velez,2006) โดยเป็นส่วนหนึ่งของ PTV Vission ซึ่งเป็นชุดโปรแกรมท่ีใช้ในการวาง
แผนการคมนาคมขนส่ง และงานด้านวิศวกรรรมจราจร VISSIM เป็นโปรแกรมที่ถูกใช้ส าหรับการ
พัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ทั้งบนโครงข่ายถนนในเขตเมืองและบนระบบทางด่วน
แบบอเนกประสงค์ เนื่องจากมีความสามารถหลากหลายทั้งการจ าลองและวิเคราะห์สภาพการจราจร
ในเงื่อนไขต่างๆ เช่น วนเวียน ทางแยกทั้งที่ถูกควบคุมและไม่ถูกควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจร ทาง
แยกต่างระดับ ด่านเก็บเงินค่าผ่านทาง(Toll Plaza) ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และ Ramp Meter เป็น
ต้น ข้อมูลที่รายงานในผลการจ าลองของโปรแกรมประกอบด้วย ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการใช้งานด้าน
การจราจร เช่น ปริมาณจราจร ความเร็วเฉลี่ย เวลาที่ใช้ในการเดินทาง ความล่าช้าความยาวแถวคอย
และจ านวนครั้งของการหยุด เป็นต้น ระดับมลภาวะที่เกิดขึ้นจากการจราจร และข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับ
สัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก เป็นต้น (Kaseko,2002) 
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                    โปรแกรม VISSIMประกอบด้วยโปรแกรมย่อย ซึ่งท าหน้าที่แตกต่างกัน 2 โปรแกรม 
(PTV,2005) ดังต่อไปนี้ 

1. โปรแกรมสร้างการการจ าลองสภาพการจราจร  (Traffic Simulator)  ถือเป็น 
โปรแกรมหลักของ VISSIM ซึ่งใช้ในการสร้างการจ าลองสภาพการจราจรโดยอาศัยชุดค าสั่งทาง
ตรรกศาสตร์ของพฤติกรรมการขับขี่ตามกันและการเปลี่ยนช่องจราจรของผู้ขับขี่ โดย Traffic 
Simulator จะท าการปรับปรุงสถานการณ์ในการจ าลองตามเงื่อนไขที่แปรเปลี่ยนไปในทุกๆ Time 
Stop อย่างต่อเนื่องตลอดช่วงเวลาที่ท าการจ าลอง 
                      2.   โปรแกรมสร้างสภาวะการควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal State 
Generator) เป็นโปรแกรมที่ใช้ในการค านวณสภาวะการควบคุมของระบบสัญญาณไฟจราจรใน 
Time Stop ถัดไป โดยจะรับข้อมูลสภาพการจราจรของ Time Stop ปัจจุบันที่จ าเป็นต้องใช้ในการ
ค านวณ Traffic Simulator จากนั้นท าการค านวณและส่งผลลัพธ์ที่ได้กลับไปยัง Traffic Simulator 
อีกครั้งหนึ่ง เพ่ือใช้เป็นเงื่อนไขอันหนึ่งในการปรับปรุงสถานการณ์ในการจ าลองสภาพการจราจรใน 
Time Stop ถัดไป  
 
แบบจ าลองพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ในโปรแกรม VISSIM 
 โปรแกรม VISSIM ใช้แบบจ าลองจิตฟิสิกส์ของการขับขี่ตามกัน (Psycho-Physical 
Cal Following Model) ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย Rainer Wiedemann เมื่อปี ค.ศ.1974 ในการจ าลอง
พฤติกรรมการเคลื่อนที่ไปข้างหน้า (Longitudinal) และใช้ Rules–Based Algorithm ในการจ าลอง
พฤติกรรมการเคลื่อนที่ทางด้านข้าง (Lateral) ของยวดยาน โดยในแบบจ าลองได้รวมรวมยานพาหนะ 
(Vehicle) และผู้ขับขี่ (Driver) เข้าเป็นหน่วยเดียวกัน เรียกว่า Driver-Vehicle-Element [DVE] 
(PTV,2005) 
 Ahmed (2005) กล่าวว่า Psycho-Physical Car Following Model เป็น
แบบจ าลองแบบ Discrete, Stochastic และ Time Step ในระดับจุลภาคท่ีใช้แนวคิดพ้ืนฐานเรื่องค่า
เริ่มต้น (น้อยที่สุดหรือมากที่สุด)  ในการรับรู้ของแต่ละบุคคล (Individual Preception Threshold) 
เป็นตัวก าหนดพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ในแบบจ าลอง โดยในแบบจ าลองจะก าหนดให้ผู้ขับขี่ยาน
ยนต์คันที่แล่นตามหลังเริ่มเปลี่ยนแปลง พฤติกรรมการขับขี่ เช่นลดความเร็ว เบรก เร่งความเร็ว หรือ
เปลี่ยนช่องจราจร หลังจากที่เข้าสู่ค่าการรับรู้ในสภาวะใดสภาวะหนึ่งของการขับข่ีตามกัน ซึ่งสภาวะที่
เกิดขึ้นดังกล่าวจะขึ้นอยู่กับเงื่อนไขของระยะห่าง(Distance) และความแตกต่างระหว่างความเร็ว 
(Speed Difference) ของยวดยานที่แล่นตามกัน โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 สภาวะ ดังต่อไปนี้ 
                      1. สภาวะการขับขี่อิสระ (No Reaction) เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่แล่น
ตามหลัง ไม่ได้รับอิทธิพลจากยานยนต์คันที่ถูกสังเกต ซึ่งแล่นอยู่ข้างหน้า ท าให้ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่
แล่นตามหลังสามารถเลือกใช้ความเร็วได้ตามการ (Desired Speed) และจะพยายามรักษาระดับ
ความเร็วนั้นไว้ 
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                      2. สภาวะการขับขี่ขณะเข้าใกล้ยานยนต์คันที่แล่นอยู่ข้างหน้า (Reaction) เป็น
สภาวะที่ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่แล่นตามหลัง ได้รับอิทธิพลจากยานยนต์คันที่ถูกสังเกต ซึ่งแล่นอยู่
ข้างหน้า ท าให้ต้องลดความเร็วลงหลังจากที่เริ่มรับรู้ว่ายานยนต์คันที่ถูกสังเกต มีความเร็วต่ ากว่าจน
ความเร็วของยานยนต์ทั้งสองคันมีค่าใกล้เคียงกัน (กวัดแกว่งอยู่ใกล้ๆค่าศูนย์) ในระยะห่างที่เท่ากับ
ระยะห่างปลอดภัยที่ต้องการ (Desired Safety Distance) ของผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่แล่นตามหลัง 
                      3. สภาวะการขับขี่ตามกันไป (Unconscious Reaction) เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่ยาน
ยนต์คันที่แล่นตามหลัง  พยายามที่จะรักษาระยะห่างปลอดภัยตามทีต้องการไว้  โดยความแตกต่าง
ระหว่างความเร็วของยานยนต์ทั้งสองคัน จะกวัดแกว่งอยู่ใกล้ๆค่าศูนย์ 
                      4. สภาวะเบรก (Deceleration and Collision) เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่ยานยนต์คันที่
แล่นตามหลังลดความเร็วลง โดยใช้อัตราหน่วงที่สูงกว่าปกติ (High Deceleration Rate) หลังจากที่
เริ่มรับรู้ว่าระยะห่างจากยานยนต์ คันที่แล่นอยู่ข้างหน้ามีค่าน้อยกว่าระยะปลอดภัยที่ต้องการ  ซึ่งอาจ
เกิดจากยานยนต์คันที่ถูกสังเกตซึ่งแล่นอยู่ข้างหน้าลดความเร็วลง อย่างทันทีทันใด  เนื่องจากมียาน
ยนต์ จากช่องจราจรอ่ืนเปลี่ยนช่องจราจรเข้ามาอยู่ข้างหน้ายานยนต์คัน ที่ถูกสังเกตดังกล่าว 
 
       2.5.2 เปรียบเทียบลักษณะของโปรแกรม 

              Kaseko (2002) ได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม จ าลองสภาพ
การจราจร 3 โปรแกรม ประกอบด้วย VIMSIM,CORSIM และ SYNCHRO/SIMTRAFFIC เพ่ือคัดเลือก
โปรแกรมที่เหมาะสมส าหรับใช้ในโครงการของ Nevada Department of transport [NDOT] โดย
ในการศึกษาได้ท าการประเมินความสามารถของโปรแกรม ใน 2 เงื่อนไข คือ (1) เงื่อนไขการจราจร
บนทางด่วนและทางแยกต่างระดับ ซึ่งได้แบ่งการจ าลองออกเป็น 4 สถานการณ์ ประกอบด้วย บน
ช่วงทางด่วนทั่วไป ในบริ เวณ Ramp Metering บนช่วงทางด่วนที่มีช่องจราจรเฉพาะ High 
Occupancy Vehicles [HOV] และในบริเวณที่มีการก่อสร้างหรือซ่อมแซมผิวจราจร (Work Zone) 
โดยโปรแกรมที่ถูกประเมินในเงื่อนไขนี้คือ VISSIM และ CORSIM พ้ืนที่ศึกษาในเงื่อนไขนี้ คือ US-95 
Freeway ช่วงระหว่าง I-15 Interchange ถึง Lake Mead Interchange และ (2) เงื่อนไขการจราจร
บนโครงข่ายถนนในเมืองทั่วไปซึ่งทางแยกถูกควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบท างาน
ประสานกัน โดย พ้ืนศึกษาในเงื่ อนไขนี้  คื อ Martin Luther King Boulevard ช่ว งระหว่ าง 
Washington ถึง Carey ซึ่งประกอบไปด้วยทางแยกสัญญาณไฟจราจร 4 ทางแยก ในเงื่อนไขที่สองนี้
ใช้ในการประเมินความสามารถของทั้ง 3 โปรแกรมซึ่งผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม
จากเงื่อนไขที่ใช้ในการประเมินทั้ง 2 เงื่อนไข แสดงในตารางท่ี 2.3 
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ตารางท่ี 2.3 การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, VISSIM และ SimTraffic จาก         
                การศึกษา ของ Kaseko 

หัวข้อในการเปรียบเทียบ 
โปรแกรม 

CORSIM VISSIM SimTraffic 

1.การสร้างโครงข่ายถนนและสิ่งอ านวย
ความสะดวก (Coding) 

ง่าย มีความยืดหยุ่นสูงแต่ใช้
ข้อมูลและเวลามากกว่า 

ง่ายที่สุด 

2.การ Run แบบจ 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 มากกว่า1แฟ้ม ไม่ระบุ 
8.น าเสนอ Output ในระดับAggregate น าเสนอ ไม่น าเสนอ ไม่ระบุ 
9.น าเสนอ Output ในระดับ
Disaggregate 

น าเสนอ น าเสนอ ไม่ระบุ 

 

 จากตารางที่  2.3 พบว่าโปรแกรม CORSIM มีจุดแข็ง คือ การสร้างโครงข่ายถนนใน
แบบจ าลองท าได้ง่าย นอกจากนี้ Output มีเพียงแฟ้มข้อมูลเดียว ซึ่งประกอบไปด้วย ตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจรหลักๆ ทั้งหมดที่จ าเป็นส าหรับการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของ
โครงขายถนนและทางแยก อีกทั้งยังถูกน าเสนอทั้งในระดับ Aggregate และ Disaggregate อีกด้วย
จุดอ่อนของ CORSIM ในการศึกษาครั้งนี้ คือ ไม่สามารถใช้ในการจ าลองสภาพการจราจร ภายในวง
เวียนและการข้ามถนนของคนเดินเท้าได้ ในขณะที่ โปรแกรม VISSIM มีจุดแข็ง คือ มีความยืดหยุ่นสูง
ในการสร้างโครงข่ายถนน และสิ่งอ านวยความสะดวกท าให้สามารถสร้างทางโค้ง และวงเวียนใน
แบบจ าลองได้ นอกจากนี้ยังสามารถรองรับการด าเนิน การจราจรของสิ่งอ านวยคามสะดวกได้หลาย
รูปแบบ เช่น LRT, วงเวียน และการข้ามถนนของคนเดินเท้า ซึ่งท าได้ยากหรือท าไม่ได้ในโปรแกรม 
CORSIM และ SimTraffic อย่างไรก็ตาม VISSIM มีจุดอ่อน คือ การสร้างโครงข่ายถนนในแบบจ าลอง
ต้องใช้จ านวนข้อมูล และเวลามากกว่าโปรแกรมอ่ืนๆ นอกจากนี้ Output ของโปรแกรม VISSIM ยัง
แยกออกเป็นหลายแฟ้มข้อมูลอีกทั้ง ยังน าเสนอ Output ในระดับ Disaggregate เท่านั้น (ซึ่งเหมาะ
ส าหรับการศึกษาการไหลของจราจรในเชิงลึก) ท าให้ผู้ใช้โปรแกรมต้องท าการประมวลผลการจ าลอง
ให้เป็นระดับ Aggregate โดยใช้เครื่องมืออ่ืนอีกครั้งหนึ่ง ในส่วนของโปรแกรม SimTraffic มีจุดแข็ง
คือ การใช้งานท าได้ง่ายที่สุดในทั้งสามโปรแกรม ทั้งในส่วนการสร้างโครงข่ายถนนและการประมวลผล 
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แบบจ าลอง แต่อย่างไรก็ตาม SimTraffic (ซึ่งใช้ควบคู่กับโปรแกรม Synchro) จะถูกใช้งานในการ
จ าลองสภาพจราจรเบื้องต้น (อย่างง่าย) เท่านั้น ก่อนที่จะท าการวิเคราะห์อย่ างละเอียดโดยใช้
โปรแกรมอ่ืน ที่มีความสามารถสูงกว่าต่อไป โดยในการศึกษาครั้งนี้ SimTraffic ไม่สามารถใช้ในการ
จ าลองการด าเนินการจราจรของระบบขนส่งมวลชน และวงเวียนได้ 
 Choa et al. (2003) ได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรหลัก ที่ถูก
ใช้งานอยู่ในช่วงเวลานั้น 3 โปรแกรม คือ CORSIM, Paramics และ VISSIM ในประเด็นที่เกี่ยวข้อง
กับการจัดเตรียมข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง ความยากง่ายในการสร้างโครงข่าย
ถนนในแบบจ าลอง ความสอดคล้องของผลการจ าลองกับผลการวิเคราะห์โดยใช้วิธีการของ HCM 
และการน าเสนอสภาพการจราจรในรูปแบบกราฟฟิค (graphic) และภาพเคลื่อนไหว เพ่ือจัดท า
ข้อเสนอแนะประกอบในการตัดสินใจเลือกใช้โปรแกรมจ าลองสภาพจราจรของวิศวจราจรและนักวาง
แผนการขนส่งให้เหมาะสมกับรูปแบบของโครงการที่ก าลังพิจารณา  โดยในการศึกษาได้ใช้ทั้ง 3 
โปรแกรม พัฒนาให้เป็น Single-Point Urban Interchange [SPUI]ซึ่งเป็นทางแยกต่างระดับรูปแบบ
ใหม่ในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งผลการเปรียบเทียบในแต่ล่ะประเด็น แสดงในตาราง
ที ่2.4 
 
ตารางท่ี 2.4 การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, Paramics และ VISSIM  
                 จากการศึกษา Choa et al. 

หัวข้อในการเปรียบเทียบ 
โปรแกรม 

CORSIM Paramics VISSIM 

1.จ านวนข้อมูลที่ใช้ในการ
สร้างแบบจ าลอง 

น้อยกว่า Paramics
และ VISSIM 

ใช้ข้อมูลมากกว่า CORSIM เนื่องจาก
แบบจ าลองมีความละเอียดมากกว่า 

2.เวลาที่ใช้ในการพัฒนา
แบบจ าลอง 

3 ถึง 4 วัน 
ใช้เวลามากกว่า CORSIM เนื่องจาก
แบบจ าลองมีความละเอียดมากกว่า 

3.วิธีการเลือกใช้เส้นทางใน
แบบจ าลอง 

Link-Based Routing (ซึ่งไม่รองรับ Link ที่มี
ความยาวน้อยกว่า 50 ฟุต) 

Path-Based 
Routing 

4.การปรับให้เข้ากับรัศมีวง
เลี้ยว(ซึ่งมากกว่าปกติ)ของ 
SPUI 

ท าได้ยาก เนื่องจาก
ข้อจ ากัดของ Link-
Based Routing 

สามารถท าได้โดยใช้ 
Network Editing 

Tools ของโปรแกรม 
สามารถท าได้ 

5.การเลือกใช้ช่องจราจร
ในช่วง 50 ฟุต ก่อนถึงทาง
แยก 

มีความคลาดเคลื่อน เนื่องจากข้อจ ากัดของ 
Link-Based Routing 

ไม่มีความ
คลาดเคลื่อน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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6.ความคลาดเคลื่อนในการ
เลือกใช้ช่องจราจรซึ่งเกิด
จากขีดจ ากัดของ Look 
Ahead Distance 

มี แต่สามารถลดลง
ได้โดยใช้ 

Conditional Turn 
Movement ของ

โปรแกรม 

มี แต่ก าลังถูกแก้ไขใน 
Version ถัดไป 

 
ไม่มีความ

คลาดเคลื่อน 
 

7.ความล่าช้าที่ทางแยกใน 
Output ของโปรแกรม 

Control Delay ใน
ในแต่ละLink และ 
Total Delay ของ
รถเลี้ยวที่ทางแยก 

Total Delay ในแต่
ละ Link 

Total Delay 
ระหว่างจุด 2 จุดใน
โครงข่าย และของ
รถเลี้ยวที่ทางแยก 

8.ความหนาแน่นของ
การจราจรใน Output 
ของโปรแกรม 

เฉพาะจุด และทั้ง
ช่วงของถนน (Link) 

เฉพาะจุดทั้งช่วงถนน 
และช่องจราจร 

เฉพาะจุด ทั้งช่วง
ถนน และช่อง

จราจร 

9.ความสอดคล้องของ
ปริมาณจราจรที่ได้จากการ
ส ารวจกับการจ าลอง 

95-99% 

86-95% เป็นผลจาก 
Link-Based Routing 
และ Look Ahead 

Distance 

98-100% 
 
 
 

10.ความสอดคล้องของ 
LOS ของช่วงสลับกระแส
จราจร(Weaving 
Section)ที่ได้จาก
แบบจ าลองกับท่ีได้จากวิธี 
HCM  

ต่ ากว่าค่าจาก HCM
เนื่องจากเกิด 

Artificial Barrier ที่
จุดต่อเชื่อมระหว่าง 

Freeway กับ 
Arterial 

สอดคล้องกับค่าที่ได้จาก HCM 

11.การสร้างกราฟฟิคของ
วัตถุในแบบจ าลอง 

ใช้ Rectangular 
Shapes 

ใช้ Triangular Shapes 

12.การก าหนดสีของวัตถุ
ในแบบจ าลอง 

ใช้สีได้จ ากัด ใช้สีได้มากกว่า CORSIM 

13.วัตถุในแบบจ าลอง 

ยานพาหนะประเภทต่างๆ 

ยานพาหนะ ระบบ
ขนส่งมวลชน คน
เดินเท้า และวัตถุ

อ่ืน เช่น ต้นไม้ และ
อาคาร เป็นต้น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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14.การน าเสนอกราฟฟิก
(Graphic) ในรูปแบบ
ภาพเคลื่อนไหว 

2 มิติ (คนเดินเท้าไม่
ถูกแสดงใน

ภาพเคลื่อนไหวแต่มี
อิทธิผลต่อรถเลี้ยว) 

3 มิติ 3 มิติ 

15.ความสามารถในการ
บันทึกภาพเคลื่อนไหว ไม่รองรับ 

 
รองรับ 

 

  
             Choa et al. ได้สรุปผลการศึกษาว่า โดยภาพรวมแล้ว ผลการจ าลองสภาพการจราจรของ
โปรแกรม VISSIM และ Paramics มีความสอดคล้องจากผลที่ได้จากการส ารวจในสนาม หลัก
วิศวกรรมจราจร และผลการทบทวนงานวิจัยของหน่วยงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องเช่น California 
Department of Transportation [Caitrans] มากกว่าผลที่ได้จากโปรแกรม CORSIM นอกจากนี้ยัง
ได้น าเสนอตัวอย่างบางส่วนของเกณฑ์ในการทวนสอบแบบจ าลองสภาพการจราจรที่ได้รับการยอมรับ
จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเช่น Caltrans   
 
ตารางที่ 2.5 เกณฑ์ในการทวนสอบแบบจ าลองสภาพการจราจรในการศึกษาของ Choa et al. 

ตัวแปร ค าอธิบาย เกณฑ์ที่ยอม

ให้ 

ปริมาณจราจรที่

รองรับ 

ความแตกต่างระหว่างปริมาณจราจรที่ได้จากการส ารวจกับ

ที่ได้จากผลการจ าลอง คิดเป็นเปอร์เซ็นต์ (Percent) 

95 ถึง 105%

ของค่าท่ี

สังเกต 

เวลาเฉลี่ยที่ใช้ใน

การเดินทาง 

ความแตกต่างระหว่างเวลาเฉลี่ยที่ใช้ในการเดินทางที่ได้

จากการส ารวจกับที่ได้จากผลการทดลอง 

ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ความเร็วเฉลี่ยที่ใช้

ในการเดินทาง 

ความแตกต่างระหว่างความเร็วเฉลี่ยที่ใช้ในการเดินทางที่

ได้จากการส ารวจกับที่ได้จากผลการจ าลอง 

ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ความหนาแน่น

ของการจราจรบน

ทางด่วน 

ความแตกต่างระหว่างความหนาแน่นของการจราจรบน

ทางด่วนที่ได้จากการส ารวจกับที่ได้จากการจ าลองคิดเป็น

เปอร์เซ็นต์ (Percent) 

90 ถึง 110%

ของค่าท่ี

สังเกต 

ความยาวแถวคอย

เฉลี่ยหรือมากท่ีสุด 

ความแตกต่างระหว่างความยาวแถวคอยที่ได้จากการ

ส ารวจกับที่ได้จากผลการจ าลอง คิดเป็นเปอร์เซ็นต์ 

(Percent) 

80 ถึง 120% 

ของค่าท่ี

สังเกต 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.6 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาแบบจ าลองภาพการจราจรระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม 
VISSIM 
 Fellendorf, Vortsch (2001) ได้ท าการศึกษาความถูกต้อง ของแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยการใช้โปรแกรม VISSIM ในเงื่อนไขการจราจร ที่เกิดข้ึนจริงในพื้นที่ที่
มีลักษณะทางกายภาพและลักษณะทางการไหลของกระแสจราจรที่แตกต่างกันออกไป คือ ในพ้ืนที่
ประเทศเยอรมนีและในพ้ืนที่ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยในกรณีศึกษาประเทศเยอรมนี ได้เลือกใช้ 
Autobahn ขนาด 2 ช่องจราจร ซึ่งสามารถค านวณความจุได้เท่ากับ 1,800 คันต่อชั่วโมงต่อช่อง
จราจร เป็นพ้ืนที่ศึกษา และในกรณีศึกษาประเทศสหรัฐอเมริกา ได้เลือกใช้ทางด่วน (Freeway) 
ขนาด 5 ช่องจราจร ซึ่งมีความจุเท่ากับ 2,700 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร เป็นพื้นที่ศึกษา โดยสาเหตุ
ที่ Freeway ในประเทศสหรัฐอเมริกา มีความจุสุงกว่า Autobahn ในประเทศเยอรมนี เนื่องมาจาก 
Freeway มีการจ ากัดความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ และไม่มีข้อบังคับเข้มงวดในเรื่องการเลือกใช้ช่อง
จราจรเหมือนบน Autobahn ในขณะที่ Autobahn เป็นทางด่วนที่ไม่มีการจ ากัดความเร็วที่ใช้ในการ
ขับขี่ เว้นแต่ในบริเวณทางต่อเชื่อม และในบางช่วงที่มีสภาพการจราจรหนาแน่น ซึ่งจะถูกจ ากัด
ความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ไว้ที่ 120 กิดลเมตรต่อชั่วโมง และอาจถือเอาความเร็วดังกล่าวนี้เป็นตัวแทน
ของความเร็วที่ใช้ในการขับขี่บน Autobahn ได้ ในส่วนในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร ใน
แต่ละพ้ืนที่ศึกษา  Fellendorf และ Vortisch ได้ใช้พฤติกรรมของผู้ขับขี่ในระดับจุลภาค เป็นข้อมูล
ในการสอบเทียบแบบจ าลอง   ในขณะที่การทวนสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง ได้ใช้ความ
สอดคล้องระหว่างความสอดคล้อง ในระดับมหาภาค เช่น ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับอัตราการ
ไหลของกระแสจราจร ของข้อมูลที่ได้จากการส ารวจกับข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลอง เป็นเกณฑ์ในการ
ประเมินจากการศึกษา ในขั้นตอนการสอบเทียบแบบจ าลอง Fellendorf และ  Vortisch พบว่าความ
ยาวของ Time step เป็นปัจจัยส าคัญปัจจัยหนึ่งที่มีอิทธิผลต่อความถูกต้องแม่นย าของการจ าลอง  
โดยในแบบจ าลองอันเดียวกันการจ าลองที่ใช้ Time step ที่มีความยาวน้อยกว่าจะให้ผลการจ าลองที่
มีความถูกต้องแม่นย าสูงกว่า การใช้ Time Step ที่มีความยาวมากกว่าในแบบจ าลอง  ดังแสดงในรูป
ที่ 2.20 นอกจากนี้ ยังได้แนะน าว่า เพ่ือความมั่นใจในความถูกต้องแม่นย าของผลการจ าลองที่ได้ ควร
ใช้ Time Step ที่มีความยาวน้อยกว่า 1 วินาที เมื่อท าการจ าลองสภาพการจราจรที่ระดับปริมาณ
จราจร (ซึ่งมีเสถียรภาพ) สูงกว่า 2,000 คันต่อชั่วโมง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในแบบจ าลองที่อัตราเร่งของ
ยานยนต์ มีอิทฺธิพลต่อผลการจ าลองอย่างมีนัยส าคัญ เช่น ในแบบจ าลองที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์
ระดับมลภาวะที่เกิดขึ้นจากการจราจร ควรใช้ Time Step ที่มีความยาวประมาณ 0.2 วินาที ในการ
จ าลอง ซึ่งผลการค้นพบดังกล่าว ท าให้ Fellendorf และ Vortisch เลือกใช้ Time Step เท่ากับ 1 
วินาที ในการจ าลองสภาพการจราจรบน Autobahn เนื่องจากมีปริมาณจารจรต่ ากว่า 2,000 คันต่อ
ชั่วโมง และใช้ Time Step เท่ากับ 0.2 วินาที ในการจ าลองสภาพการจราจรบน Freeway เนื่องจาก
มีปริมาณจราจรสูงกว่า 2,000 คันต่อชั่วโมง  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 2.20 เปรียบเทียบความแม่นย าของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคท่ีถูกพัฒนาขึ้นโดย   
              ใช้โปรแกรม VISSIM ที่มีความยาวของ Time Step เท่ากับ 1.0 และ 0.1 วินาที    
              (Fellendorf, Vortisch, 2001) 
 

ในการทวนสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจร โดยใช้วิธีการเปรียบเทียบ
ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจกับข้อมูลที่ได้จากการจ าลองระดับมหาภาค ในกรณีศึกษาในประเทศ
เยอรมนี พบว่าผลการจ าลองที่ได้จากโปรแกรม VISSIM มีความสอดคล้องกับผลที่ได้จากการส ารวจที่
ได้จากการส ารวจทั้งลักษณะการกระจายตัวของข้อมูล และความจุของ Autobahn ซึ่งมีค่าประมาณ  
3.500 คันต่อชั่วโมง ดังแสดงในรูปที่ 2.21 

               
                                                                               (Fellendorf, Vortisch, 2001) 

รูปที่ 2.21  เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับอัตราการไหลของกระแสจราจรบน Autobahn     
           ขนาด 2 ช่องจราจร ที่ได้จากการส ารวจ (ด้านซา้ย) และที่ได้การจ าลองสภาพการจราจร 

                 (ด้านขวา) 
 

 ในส่วนของการทวนสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง ในกรณีศึกษาประเทศสหรัฐอเมริกา 
พบว่า ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจภาคสนาม ไม่ครอบคลุมในทุกระดับปริมาณจราจร แต่ยังสามารถ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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แสดงให้เห็นจุดที่ลักษณะการไหลของกระแสจราจร เปลี่ยนจากแบบมีเสถียรภาพไปเป็นแบบไม่มี
เสถียรภาพได้อย่างชัดเจน คือ ที่ระดับปริมาณจราจรประมาณ 12,000 คันต่อชั่วโมง หรือ 2,400 คัน
ต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร ในขณะที่ ผลที่ได้จากการจ าลองมีความครอบคลุมในทุกระดับปริมาณจราจร 
และมีลักษณะสอดคล้องกับผลที่ได้จากการส ารวจ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง จุดที่มีลักษณะการไหลของ
กระแสจราจรเปลี่ยนจากแบบมีเสถียรภาพไปเป็นแบบไม่มีเสถียรภาพ ดังแสดงในรูปที่ 2.22 

 
                                                                               (Fellendorf, Vortisch, 2001) 

รูปที่ 2.22  เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับอัตราการไหลของกระแสจราจรบน      
               Freeway ขนาด 5 ช่องจราจร ของประเทศสหรัฐอเมริกา ที่ได้จากการส ารวจ (ด้านซ้าย)  
               และการจ าลอง(ด้านขวา) 

 
       Fellendorf และ Vortisch ได้สรุปผลการศึกษาว่า จากผลการสอบเทียบแบบจ าลองโดยใช้
ข้อมูลในระดับจุลภาคและจากผลการทวนสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง โดยใช้ข้อมูลในระดับ 
มหภาค แสดงให้เห็นว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยใช้โปรแกรม 
VISSIM ซึ่งใช้แบบจ าลองจิตฟิสิกส์ของการขับขี่ตามกันในแบบจ าลองพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่  
สามารถจ าลองลักษณะการไหลของกระแสที่เกิดข้ึนจริงภายใต้เงื่อนไขการจราจร ที่แตกต่างกันออกไป
ในแต่ล่ะพ้ืนที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  โดยในการประยุกต์ใช้แบบจ าลองจะต้องท าการปรับปรุง
แบบจ าลอง ให้มีความเหมาะสมกับเงื่อนไขการจราจรที่เกิดขึ้นในพื้นที่นั้นก่อน อย่างน้อยที่สุดในด้าน
กฎข้อบังคับของการจราจร และในด้านพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ ในพ้ืนที่ที่น าแบบจ าลองนั้นไป
ประยุกต์ใช้ 
 J Pitaksringkarn, L Pitaksringkarn (2003) ได้น า เสนอบทบาทของการจ าลองสภา พ
การจราจรระดับจุลภาค ในกระบวนการวางแผนทางด้านการคมนาคมขนส่ง โดยได้น าเสนอขั้นตอน
และวิธีการ รวมถึงผลที่ได้จากการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยใช้
โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือในการแบบหลายทางเลือกบนพ้ืนฐานของการวัดประสิทธิภาพ 
ทางด้านการวางแผนการขนส่งและทางด้านวิศวกรรมจราจร ของทางเลือกที่ถูกน าเสนอในโครงการ
ปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของทางแยก Interstate 5 (15) ตัดกับ State Route 56 (SR56) ใน
บริเวณใกล้ๆกับ Diamond Interchange ในเมือง san Diego รัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ซึ่งทางเลือกท่ีถูกน าเสนอในโครงการดังกล่าว ประกอบด้วย ทางเลือกที่หนึ่ง คือ การก่อสร้างถนนและ
ทางแยกต่างระดับ มูลค่า 137 ล้านเหรียญสหรัฐ ต่อเชื่อมโดยตรงระหว่าง I5 กับ SR56 และทางเลือก
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ที่สอง คือ การก่อสร้างถนนและทางแยกต่างระดับ มูลค่า 30 ล้านเหรียญสหรัฐ ต่อเชื่อมโดยตรง
ระหว่าง SR56 กับถนนสายรองของ Diamond Interchange (ถนนสายหลักของ  Diamond 
Interchange คือ I5) โดยกระบวนการประเมินแบบหลายทางเลือก โดยใช้วิธีการจ าลองสภาพ
การจราจรในโครงการดังกล่าวเริ่มต้น จากการส ารวจข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง 
ซึ่งประกอบด้วย  ต าแหน่งและความเร็วที่ระบุไว้ ที่ป้ายจ ากัดความเร็วในการขับขี่ ความยาวของช่อง
พักรอเลี้ยวของรถเลี้ยวขวาและเลี้ยวซ้าย พื้นที่ที่ใช้ในการเปลี่ยนช่องจราจร ความล่าช้าและความยาว
แถวคอยในพ้ืนที่ศึกษา รวมถึงรอบสัญญาณไฟจราจร ทั้งที่ทางแยกและจุดเชื่อมต่อเข้าสู่ทางด่วน ซึ่ง
ได้มา Caltrans และ City of San Diego เป็นต้น จากนั้นได้ท าการสร้างโครงข่ายถนนและปรับแก้
ค่าตัวแปรในแบบจ าลอง ให้สอดคล้องกับข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ ซึ่ งตัวแปรดังกล่าวมีด้วยกัน 2 
ประเภท คือ (1)ตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อสภาพการจราจรทั้งโครงข่ายถนน (Global Parameter) เช่น 
ความเร็วที่ต้องการใช้ในการขับขี่ อัตราเร่งและอัตราหน่วงสูงสุดของยานยนต์ และเวลาห่างน้อยที่สุด 
เป็นต้น  และ (2)ตัวแปรที่มี อิทธิพลต่อสภาพจราจรเฉพาะช่วงถนนใดช่วงถนนหนึ่ง ( Local 
Parameter) ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ประกอบด้วย ความเร็วเฉลี่ยและปริมาณจราจรในทิศทางต่างๆที่
ทางแยก ความยาวแถวคอยในในแต่ละขาทางแยก พ้ืนที่ที่ใช้ในการเปลี่ยนช่องจราจร รวมถึงรอบ
สัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกและที่จุดต่อเชื่อมเข้าสู่ทางด่วน เป็นต้นในขั้นตอนสุดท้ายของการพัฒนา
แบบจ าลอง คณะผู้ประเมินได้ท าการทวนสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง  โดยใช้ความสอดคล้อง
ของความล่าช้าเฉลี่ยที่ทางแยกที่ได้จากการจ าลองและที่ได้จากการส ารวจเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา 
หลังจากนั้นได้ประยุกต์ใช้แบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นกับทางเลือกท่ีถูกน าเสนอ โดยได้ท าการจ าลองสภาพ
การจราจรและวัดประสิทธิภาพของทางเลือกท้ัง 2 ทางเลือก  ในเงื่อนไขการจราจรที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน
และอนาคตอีก 25 ปี ซึ่งผลการจ าลองและผลการวิเคราะห์ที่ได้ แสดงให้เห็นว่า ทางเลือกที่สองมี
ประสิทธิภาพในการให้บริการด้านการจราจรสูงกว่าทางเลือกที่หนึ่ง อีกทั้งมีค่าใช้จ่ายในการ
ด าเนินการต่ ากว่าอีกด้วย นอกจากนี้ผลการจ าลองสภาพการจราจรในรูปแบบภาพเคลื่อนไหวยังช่วย
ให้ผู้มีหน้าที่ในการตัดสินใจและสาธารณะชนที่เกี่ยวข้อง ซึ่งอาจไม่มีความรู้พ้ืนฐานทางด้านวิศวกรรม
จราจร สามารถเข้าใจการด าเนินการด้านการจราจรและประสิทธิภาพของทางเลือกต่างๆที่ถูกน าเสนอ
ได้อย่างถูกต้อง ซึ่งจะน าไปสู่การตัดสินใจเลือกด าเนินโครงการที่มีความเหมาะสมทั้งในด้าน
ประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจร และในด้านความคุ้มค่าของการลงทุนต่อไป 
 Ahmed  (2005) ได้ท าการศึกษากระบวน การในการสอบเทียบและการทวนสอบความถูกต้อง
ของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ที่ถูกพัฒนาโดยใช้โปรแกรม VISSIM ในเงื่อนไข
การจราจรที่เกิดขึ้นในเมือง Khobar และ Dammam ประเทศซาอุดีอาระเบีย เพ่ือค้นหาความ
คล้ายคลึงกันและความแตกต่างกันระหว่างลักษณะการจราจร และพฤติกรรมการขับขี่บนถนนในเขต
เมืองที่เกิดขึ้นในประเทศเยอรมนี กับที่เกิดขึ้นในประเทศซาอุดีอาระเบีย และเพ่ือวิเคราะห์หาตัวแปร
ในแบบจ าลองสภาพการจราจร ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยใช้โปรแกรม VISSIM ที่จ าเป็นต้องท าการปรับแก้ค่า 
เพ่ือให้แบบจ าลองมีความเหมาะสมกับเงื่อนไขการจราจรที่แตกต่างออกไป โดยในการศึกษาได้ท าการ
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ทบทวนงานวิจัย คู่มือการใช้งาน และงานทางด้านเทคนิคที่เกี่ยวข้องกับโปรแกรมจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค ที่ได้รับความนิยมและถูกน าไปประยุกต์ใช้อย่างแพร่หลายอยู่ในช่วงเวลานั้น 
ซึ่งจากการทบทวนวรรณกรรมดังกล่าวได้พบว่า VISSIM เป็นเพียงโปรแกรมเดียว ที่ถูกน าไป
ประยุกต์ใช้อย่างกว้างขวาง และประสบผลส าเร็จในหลายๆประเทศ ภายใต้เงื่อนไขสภาพการจรจร 
และพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ที่แตกต่างกันออกไป โดยถูกใช้ในการประเมินวิธีการปรับปรุง
การจราจรหลากหลายรูปแบบ โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนโครงข่ายถนนที่มีความซับซ้อนมาก นอกจากนี้ 
VISSIM ยังสามารถแสดงผล ในรูปแบบกราฟิกได้เหนือกว่าโปรแกรมอ่ืนๆ ดังแสดงในตารางที่ 2.6 ท า
ให้ VISSIM เป็นโปรแกรมที่ถูกเลือกใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ใน
ประเทศซาอุดีอาระเบียในการศึกษาของ Ahmed 
 
ตารางที ่2.6 การเปรียบเทียบโปรแกรม CORSIM, VISSIM, Paramics และ Simtraffic จากการศึกษาของ       
                 Ahmed  (Ahmed, 2005) 

หัวข้อที่ใช้ในการเปรียบเทียบ โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 

CORSIM VISSIM Paramics SimTraffic 

1.การจ าลองเส้นทางเดินรถประจ าทาง รองรับ รองรับ รองรับ ไม่รองรับ 

2.ป้ายหยุดรถประจ าทางท่ีฝั่งซ้ายของถนน ไม่รองรับ รองรับ ไม่รองรับ ไม่รองรับ 

3.ความถูกต้องของปฏิสัมพันธ์ระหว่างรถ
โดยสารประจ าทาง 

มีข้อจ ากัด รองรับ รองรับ ไม่รองรับ 

4.ความยืดหยุ่นของตารางเดินรถประจ า
ทาง 

มีข้อจ ากัด รองรับ มีข้อจ ากัด ไม่รองรับ 

5.Link ที่มีระยะสั้นกว่า 50 ฟุต ไม่รองรับ รองรับ มีข้อจ ากัด มีข้อจ ากัด 

6.การน าเข้าข้อมูลจากภาพถ่ายทางอากาศ 
และ AutoCAD  

ไม่รองรับ รองรับ รองรับ ไม่รองรับ 

7.การแสดงผลในรูปแบบ 3 มิต ิ ไม่รองรับ รองรับ มีข้อจ ากัด ไม่รองรับ 

                                                                                                    
 กระบวนการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ในประเทศซาอุดีอาระเบียใน
การศึกษาของ Ahmed เริ่มต้นจากการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา โดยเกณฑ์ในการคัดเลือก คือ พ้ืนที่ที่
ศึกษาต้องไม่เป็นพ้ืนที่ที่การส ารวจ และการรวบรวมข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ในกระบวนการพัฒนา
แบบจ าลองท าได้ยาก ซึ่งในการศึกษาได้เลือก Dhahran Street ช่วงระหว่างทางแยกตัดกับ Makkah 
street ถึงทางแยกตัดกับ King Abdul Aziz Street ในเมือง Damman เป็นพ้ืนที่ศึกษาส าหรับการ
ทวนสอบความถูกต้องของแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้น  จากนั้นได้ท าการส ารวจและรวบรวมข้อมูลในพื้นที่
ดังกล่าว โดยข้อมูลที่ท าการรวบรวมและท าการส ารวจสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท ดังนี้ (1) 
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ข้อมูลพ้ืนฐานที่จ าเป็นส าหรับการสร้างโครงข่ายถนนในแบบจ าลอง (Basic Input Data) ได้แก่ 
ลักษณะทางเลขาคณิตของโครงข่ายถนน ปริมาณจราจรบนช่องถนน  ปริมาณจราจรในแต่ละทิศทาง
ที่ทางแยก ปริมาณการเดินทางจากต้นทางถึงปลายทาง ลักษณะของยวดยานแต่ละประเภท  สัดส่วน
ยวดยานแต่ละประเภทในกระแสจราจร ต าแหน่งป้ายหยุด และรวมควบคุมการจราจร (2) ข้อมูลที่ใช้
ในการสอบเทียบและการทวนสอบแบบจ าลอง (Data for model Calibration) โดยทั่วไปจะเป็น
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจร ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ เวลาเฉลี่ยที่ในการเดินทาง  
ความเร็วเฉลี่ยบนช่วงถนน ความยาวแถวคอยเฉลี่ยและความยาวแถวคอยสูงสุด หลังจากที่เสร็จสิ้น
ขั้นตอนการส ารวจและรวบรวมข้อมูลในสนาม Ahmed ได้ท าการ Coding โครงข่ายถนนใน
แบบจ าลอง และตรวจสอบข้อผิดพลาดในแบบจ าลอง ที่อาจเกิดขึ้นจากการ Coding จากนั้นได้เริ่ม
กระบวนการสอบเทียบแบบจ าลอง โดยเริ่มจากการ Run แบบจ าลองสภาพการจราจร โดยใช้ค่าปกติ
ของตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่ที่มาพร้อมกับโปรแกรม VISSIM (พฤติกรรมการขับขี่ใน
ประเทศเยอรมนี) ในการจ าลองซึ่งการ Run แบบจ าลองแต่ละครั้งจะใช้เวลา 20-30 นาที ต่อช่วงเวลา
ในการจ าลองสภาพการจราจร 1 ชั่วโมง 15 นาที โดยช่วงเวลา 15 นาทีแรก จะใช้ในการเริ่มต้น 
(Initialize หรือ Warm-up) การจ าลองจากนั้นข้อมูลทางสถิติของสภาพการจราจรในระหว่างการ
จ าลองจะถูกบันทึกหลังจากผ่าน 15 นาทีไป การ Run แบบจ าลองจะกระท าในชุดแรก 10 ครั้ง โดย
ใช้หมายเลขเริ่มต้นส าหรับการสุ่มแตกต่างกัน จากนั้นจะค านวณหาค่าเฉลี่ยและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของผลการจ าลองท่ีได้ เพ่ือใช้ในการค านวณหาจ านวนครั้งในการ Run แบบจ าลองที่ต้องการต่อไป 
 ในส่วนของการสอบเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจร ในการศึกษาครั้งนี้ได้มุ่งเน้นไปที่ การ
ปรับแก้ค่าตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ในเขตเมือง ซึ่งประกอบด้วย Number 
of observed Vehicles (ความสามารถในการคาดคะเนและตอบสนองต่อพฤติกรรมของยานยนต์คัน
อ่ื น ในกร ะแสจ ร าจ ร )  Additive and Multiplicative Part of Desired safety Distance ( ค่ า
สัมประสิทธิ์ที่ใช้ในการค านวณระยะห่างปลอดภัย และถือเป็นตัวแปรหลักมีอิทธิพลต่ออัตราการไหล
อ่ิมตัวของช่วงถนน) Amber Signal Decision (แบบจ าลองที่เกี่ยวข้องกับการตัดสินใจของผู้ขับขี่ใน
ช่วงเวลาไฟเหลือง) และ Distance Required in Changing Lane (จุดที่ผู้ขับขี่เริ่มเปลี่ยนช่องจราจร
ก่อนที่จะถึงจุดเริ่มต้นของเส้นทางใหม่) โดย Ahmed ได้ก าหนดค่าตัวแปรที่ใช้ในกระบวนการสอบ
เทียบขึ้นมา 8 ชุด ดังแสดงใน ตารางท่ี 2.7 
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ตารางที่ 2.7 กลุ่มของค่าตัวแปรที่ใช้ในการสอบเทียบในการศึกษาของ Ahmed 

 
 

ชุดที่ 

ตัวแปร 

No. of 
Observed 
Vehicles 

Additive Part 
of Desired 

Safety 
Distance 

Multiplicative 
Part of Desired 
Safety Distance 

Amber Signal 
Decision Model 

Lance 
Change 
Distanc
e (m) 

ค่าปกติ 2 2 3 Continuous Check 200 
1 4 2.25 3.25 One Decision 300 
2 2 2.25 3.25 One Decision 300 
3 2 2.25 3.25 Continuous Check 300 
4 2 2.25 3.25 One Decision 200 
5 2 2.25 3.25 Continuous Check 200 
6 4 2.25 3.25 Continuous Check 300 
7 4 2.25 3.25 One Decision 200 
8 4 2.25 3.25 Continuous Check 200 

 
 จากการเปรียบเทียบความสอดคล้องของค่าตัวชี้วัด ประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจร 
(MoEs) ซึ่งประกอบด้วย เวลาเฉลี่ยที่ใช้ในการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ยบนช่วงถนน ความยาวแถวคอย
เฉลี่ย และความยาวแถวคอยสูงสุด ที่ได้จากผลการส ารวจภาคสนามในเมือง Khobar กับที่ได้จากผล
การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยใช้ชุดของค่าตัวแปรในตารางที่ 2.11 พบว่าค่าตัวแปร
ในชุดที่ 8 เป็นค่าตัวแปรเพียงชุดเดียวที่ให้ค่าแตกต่างระหว่าง MoEs ที่ได้จากการจ าลองกับการ
ส ารวจ อยู่ในเกณฑ์ที่ยอมให้ส าหรับการทวนสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค ที่แนะน าโดย Caltrans (ตารางที่ 2.8) ในทุกเกณฑ์แต่อย่างไรก็ตามค่าตัวแปรในชุดดังกล่าว 
จ าเป็นต้องถูกท าการทวนสอบเพ่ือยืนยันความถูกต้อง กับเงื่อนไขการจราจรชุดใหม่อีกครั้งหนึ่งก่อนที่
จะน าไปประยุกต์ใช้งานต่อไป  โดยในการศึกษาครั้งนี้การทวนสอบความถูกต้องของค่าตัวแปรชุด ที่ได้
จากการสอบเทียบแบบจ าลองได้ถูกกระท ากับเงื่อนไขการจราจรที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ใหม่ซึ่งมีลักษณะ
ใกล้เคียงกับพ้ืนที่เดิม คือ ในพื้นที่เมือง Dammam ซึ่งวิธีการทวนสอบดังกล่าวนี้มีขั้นตอน และวิธีการ
เหมือนกับที่ใช้ในการสอบเทียบแบบจ าลอง คือ เริ่มต้นจากการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคขึ้นมาใหม่ โดยใช้ข้อมูลที่ส ารวจได้จากพ้ืนที่ศึกษาในเมือง Dammam และใช้ค่าตัวแปร
ชุดที่ได้จากขั้นตอนการสอบเทียบแบบจ าลองในเมือง Khobar ในการ Run แบบจ าลองสภาพ
การจราจรในพื้นที่ศึกษาในเมือง Dammam จากนั้นจึงท าการเปรียบเทียบความสอดคล้องของ MoEs 
ที่ได้จากการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค กับที่ได้จากการส ารวจภาคสนามในเมือง 
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Dammam ซึ่งพบว่า ความแตกต่างระหว่าง MoEs ที่ได้จากการจ าลองกับที่ได้จากการส ารวจมีค่าอยู่
ในเกณฑ์ที่ยอมให้ส าหรับการทวนสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ที่
แนะน าโดย Caltrans ในทุกเกณฑ์ในขั้นตอนสุดท้ายของงานวิจัย Ahmed ได้สรุปผลการศึกษาว่า 
ค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ของโปรแกรม VISSIM ที่ได้จากข้ันตอนการสอบเทียบแบบจ าลองใน
พ้ืนที่เมือง Khobarและได้ผ่านการทวนสอบความถูกต้องของแบบจ าลองในพ้ืนที่เมือง Dammam ใน
การศึกษาครั้งนี้  สามารถที่จะน าไปประยุกต์ใช้ในการจ าลองสภาพการจราจร ในเขตเมืองในพ้ืนที่
อ่ืนๆของประเทศซาอุดีอาระเบียได้อย่างถูกต้องและเหมาะสม ทั้งในเงื่อนไขการจราจรที่เกิดขึ้นใน
ปัจจุบัน และท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต 
 Oricchio (2007) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับข่ีในบริเวณทางแยก ที่ถูกควบคุม
ไฟกระพริบ ในช่วงจังหวะที่ระบบควบคุมไฟกระพริบท างานปกติ ซึ่งอาจมาสาเหตุมาจากฟ้าผ่าหรือ
ไฟดับ โดยในการศึกษาได้ท าการออกแบบทางแยก ที่ใช้ในกรณีศึกษาขึ้นมาใหม่และได้ท าการพัฒนา
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของทางแยกดังกล่าว โดยใช้โปรแกรม VISSIM เป็น
เครื่องมือในการพัฒนา โดยแบบจ าลองที่ถูกพัฒนาขึ้น ได้ก าหนดให้มียวดยานในกระแสจราจรเพียง
ประเภทเดียว คือ รถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car) และได้ก าหนดลักษณะทางกายภาพต่างๆของ
รถยนต์ส่วนบุคคล โดยใช้คาปกติของโปรแกรมVISSIM ในส่วนของประเภทของผู้ขับขี่ ได้แบ่งผู้ขับขี่
ออกเป็น 6 ประเภท ตามพฤติกรรมการตอบสนองต่อการควบคุมการจราจรของไฟกระพริบในแต่ละ
สถานการณ์ และได้ใช้ค่ากระจายตัวของความเร็วที่ต้องการใช้ในการขับขี่ จากค่าเฉลี่ยและค่า
เบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วที่ต้องการใช้ในการขับขี่ ที่ได้จากการส ารวจในสนาม ซึ่งในการศึกษา
ครั้งนี้ มีค่าเท่ากับ72 และ 8 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ตามล าดับ(บนถนนสายหลัก) ดังแสดงในรูปที่ 2.23 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.23 การกระจายตัวของความเร็วที่ต้องการใช้ในการขับขี่บนถนนสายหลัก (Oricchio, 2007) 

 
ในส่วนของพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ในลักษณะอ่ืนๆ เช่น พฤติกรรมการขับขี่ตามกัน  

และพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร ได้ใช้ตัวแปรที่ได้จากการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่บริเวณทาง
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แยก SR ตัดกับ SR 138 ในเมือง Atlanta รัฐจอร์เจีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นทางแยกที่มี
ลักษณะทางกายภาพสอดคล้องกับทางแยกที่ออกแบบ โดยในการศึกษาได้ท าการส ารวจลักษณะทาง
เรขาคณิตของทางแยกในพ้ืนที่จริงและโดยใช้ภาพถ่ายทางอากาศ และได้ท าการส ารวจข้อมูลลักษณะ
การจราจรที่จ าเป็นต้องใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง โดยใช้ Jamar Board, Hand-Held Data  
Recording Device และอุปกรณ์บันทึกภาพเคลื่อนไหว จากนั้นได้ท าการพัฒนาแบบจ าลองสภาพ
จราจรระดับจุลภาคของทางแยก SR 155 ตัดกับ SR 138 และท าการ Run แบบจ าลองดังกล่าว โดย
ใช้ความยาวของ Time Step เท่ากับ 0.5 วินาที และใช้ช่วงเวลาในการจ าลอง (Period) เท่ากับ 
3,600 วินาที โดยไม่มีช่วง Warm Up ก่อนที่จะเริ่มบันทึกข้อมูลทางสถิติของสภาพจราจรใน
แบบจ าลอง ซึ่งผลจากการ Run แบบจ าลองสภาพการจราจรในครั้งที่ 1 โดยใช้ค่าปกติของชุดตัวแปร
ด้านพฤติกรรม การขับขี่ในเขตเมืองของโปรแกรม VISSIM (Wiedemann 74 Model) พบว่าความ
สอดคล้องของค่าตัวชี้วัดประสิทธิภาพการใช้งานด้านจราจร (ความล่าช้าเฉลี่ยที่ทางแยก ความยาว
แถวคอยเฉลี่ยและความยาวแถวคอยสูงสุดที่ทางแยก) ที่ได้จากการจ าลองและที่ได้จากการส ารวจไม่
อยู่ในเกณฑ์ท่ีน่าพอใจ จึงได้ท าการปรับแก้ค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ท่ีใช้ในการจ าลองครั้งที่ 1 
โดยอาศัยการสังเกตลักษณะการจราจรและพฤติกรรมการขับขี่ที่เกิดขึ้นในบริเวณทางแยกที่ศึกษาจาก
ภาพเคลื่อนไหวที่ถูกบันทึกไว้ซึ่งผลการสังเกต  พบว่ายวดยานที่จอดต่อท้ายกันในขณะรอข้ามทางแยก 
มักจะจอดให้ชิดกันมากที่สุดเท่าที่จะท าได้ ดังนั้น จึงได้ท าการปรับแก้ค่าตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับ
ระยะห่างระหว่างยวดยานที่จอดต่อท้ายกัน  ซึ่งได้แก่ Average Standstill Distance โดยได้ท าการ
ปรับแก้จากค่าปกติ 2 เมตร ให้เหลือเพียง 1 เมตร หลังจากนั้นท าการ Run แบบจ าลองอีกครั้งหนึ่ง 
และได้ท าการเปรียบเทียบความสอดคล้องของค่าตัวชี้วัด ที่ได้จากการจ าลองกับที่ได้จากการส ารวจอยู่
ในเกณฑ์ที่น่าพอใจ Oricchio จึงได้ใช้ค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่  ชุดที่ใช่ในการ Run 
แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคของทางแยก SR 155 ตัดกับSR 138 ในครั้งที่ 2 นี้ ในการ
จ าลองสภาพการจราจร ในบริเวณทางแยกที่ออกแบบในสถานการณ์ต่างๆ ที่ท าการศึกษาต่อไป 
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บทท่ี 3 

วิธีด าเนนิการวิจัย 
 

       ในบทนี้จะกล่าวถึงขั้นตอนและวิธีด าเนินการจ าลองสภาพจราจรบริเวณทางแยกที่เป็นทางแยก
ต่างระดับในพ้ืนที่เขตเมือง Single-point urban interchange (SPUI) และหลังจากปรับปรุงเป็นทาง
แยกแบบCFUI (Continuous Flow Urban Intersection) เพ่ือเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทาง
แยกในช่วงก่อนปรับปรุงและหลังปรับปรุง โดยการพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาคโปรแกรม VISSIM 
       ขั้นตอนการด าเนินงานในการการศึกษามีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 
3.1 สรุปล าดับขั้นตอนในการศึกษา 
3.2 การเลือกพื้นที่ท าการศึกษา 
3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.4 การสร้างและพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาค 
3.5 การตรวจสอบความถูกต้องในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
3.6 การสอบเทียบและทวนแบบจ าลอง 
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3.1  สรุปล าดับและขั้นตอนในการศึกษา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 

รูปที่ 3.1 แสดงขั้นตอนในการท างานวิจัย 

เปรียบเทียบผล ( ความล่าช้า, ความยาวแถวคอย, 

ระยะเวลาในการเดินทาง, ความเรว็) 

ก าหนดพ้ืนทีท าการศึกษา 

      ส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูล 

-ลักษณะทางกายภาพของถนน           - ความเร็ว 

-ความยาวแถวคอย                         - เวลาในการเดินทาง 

-ปริมาณจราจร         

 

 

 
สร้างแบบจ าลอง VISSIM(สภาพปัจจุบนั) 

การสอบเทียบแบบจ าลอง การยอมรับ 

สร้างแบบจ าลอง VISSIM(หลังปรับปรุง) 
 

สรุปผล 

ทบทวนบทความและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

Yes 

No 
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3.2  การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 
       เกณฑ์ในการคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษามีรายละเอียด ดังนี้ 
       3.2.1  พ้ืนที่ศึกษาเป็นทางแยกที่อยู่ในพ้ืนที่เขตเมืองและมีทางแยกต่างระดับรูปแบบ SPUI อยู่
ในทิศทางใดทิศทางหนึ่งเท่านั้น 
       3.2.2  เป็นทางแยกที่มีปัญหาการจราจรติดขัดในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนทั้งตอนช่วงเช้าและช่วงเย็น 
       3.2.3  เป็นทางแยกที่มีปริมาณรถตรงไปและรถเลี้ยวขวาในแต่ละทิศทางอยู่ในระดับสูง  
 
       จากเกณฑ์การคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษาที่กล่าวไปในข้างต้น ในการศึกษาครั้งนี้จึงได้เลือกพ้ืนที่ศึกษา
บริเวณสี่แยกหน้าโรงเรียนดัดดรุณี จังหวัดฉะเชิงเทราเป็นกรณีศึกษา ดังแสดงในรูปที่ 3.2 ซึ่งเป็นสี่
แยกท่ีมีปริมาณจราจรอยู่ในระดับสูง เนื่องจากบริเวณดังกล่าวเป็นย่านการค้า โรงเรียน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.2 แสดงพื้นที่บริเวณทางแยกหน้าโรงเรียนดัดดรุณี 
 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



46 
 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.3  แสดงพื้นท่ีศึกษา (ถนนฉะเชิงเทรา-บางน้ าเปรี้ยว) 

 

  

 

 

รูปที่ 3.4 แสดงพื้นท่ีศึกษา (ถนนมรุพงษ์) 

 

 

  

 

 

รูปที่ 3.5 แสดงพื้นท่ีศึกษา (ถนนศุขประยูร) 
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รูปที่ 3.6 แสดงพื้นท่ีศึกษา (ถนนมหาจักรพรรดิ์) 
 

3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล  
       3.3.1 เก็บข้อมูลทางด้านกายภาพของถนน (Geometric Roadway) 

               การเก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ศึกษานั้น ได้แก่ จ านวนช่องจราจรของทาง

แยกแต่ละทิศทาง ความกว้างช่องจราจร ความกว้างของเกาะกลาง ความกว้างฟุตบาท ในการศึกษา

ครั้งนี้ใช้ล้อวัดระยะในการวัดค่าต่างๆ เนื่องจากบริเวณทางแยกมียานพาหนะผ่านอยู่ตลอดเวลาท าให้

ไม่สะดวกท่ีจะใช้เทปวัดระยะ 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.7 การเก็บข้อมูลทางกายภาพถนนโดยใช้ล้อวัดระยะ 

       3.3.2  การเก็บข้อมูลลักษณะการจราจร 

               ในการศึกษานี้จะเก็บข้อมูลปริมาณจราจร ความยาวแถวคอย ความเร็วรถ ระยะเวลาใน
การเดินทาง รวมทั้งการเก็บข้อมูลรอบเวลาสัญญาณไฟจราจร (Cycle Length) ในแต่ละทิศทาง 
(Phase Time) 
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           - การเก็บปริมาณจราจร จะแบ่งเป็น 2 ช่วงคือ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น ช่วงเช้าเวลา
7.00 - 8.00 น. ช่วงเย็นเวลา 16.00 - 17.00 น. โดยแยกชนิดของรถเป็น 4 ชนิด ได้แก่ 1.รถยนต์ส่วน
บุคคล 2.รถมอเตอร์ไซด์ 3.รถบรรทุก 4.รถโดยสารประจ าทาง การเก็บข้อมูลปริมาณจราจรมี
หลากหลายวิธี ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะใช้การบันทึกภาพด้วยกล้องวีดีโอ เนื่องจากเป็นวิธีการที่
ละเอียดและง่ายต่อการเก็บข้อมูล 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.8 การเก็บปริมาณจราจรโดยการบันทึกภาพด้วยกล้องวีดีโอ 
 

           - การเก็บข้อมูลความเร็ว  ในการศึกษาครั้งนี้จะท าการเก็บข้อมูลความเร็วโดยใช้  Radar 
Gun ซึ่งเป็นอุปกรณ์ที่ใช้วัดความเร็วเฉพาะจุด  หรือ Time mean speed หรือ Spot speed ที่
สะดวกในการใช้งาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.9 การเก็บข้อมูลความเร็วรถโดยใช้ Radar gun 
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- ระยะเวลาในการเดินทาง ส ารวจโดยให้รถทดสอบวิ่งปะปนไปตามกระแสจราจร โดยใช้ 
ความเร็วใกล้เคียงกับความเร็วเฉลี่ยของกระแสจราจรและจับเวลาและวิ่งรถทดสอบมากกว่า 6 เที่ยว
ในแต่ละทิศทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.10 การส ารวจระยะเวลาในการเดินทางโดยให้รถทดสอบวิ่งปะปนไปตามกระแสจราจร 

 
- ค่าความยาวแถวคอย  สามารถหาได้จากการบันทึกระยะความยาวของรถที่ติดไฟแดง 

โดยรถที่มีความเร็วไม่เกิน 10 กม./ชม. ให้ถือเป็นรถที่อยู่ในแถวคอยด้วย ซึ่งใช้ล้อวัดระยะในการวัด
ระยะความยาวของรถที่ติดไฟแดง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.11 แถวคอยรถ 
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3.4  ขั้นตอนการจ าลองสภาพการจราจรโดยใช้โปรแกรม VISSIM 7.0 
 
       3.4.1 การปรับscale ภาพถ่ายทางอากาศจาก Google Earth ในโปรแกรม Auto Cad 
 
              3.4.1.1 น าภาพถ่ายทางอากาศท่ีเราได้เตรียมจาก Google Earth ซึ่งจะได้สเกลมาด้วย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

รูปที่ 3.12 แสดงภาพถ่ายทางอากาศบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 
 
              3.4.1.2 น าไปเข้าโปรแกรม Auto Cad ซึ่งจะใช้ค าสั่ง SC เทียบค่าสเกลในภาพ Google 
Earth กับใน Auto Cad เพ่ือให้ได้ระยะต่างๆในแผนที่ลงใน VISSIM ขั้นต่อไปได้ถูกต้อง 

 
       3.4.2 การน าเข้าภาพพื้นหลังในโปรแกรม VISSIM 
        หลังจากน าภาพถ่ายทางอากาศท่ีเราท าการปรับ scale แล้ว มาลงใน VISSIM โดย
เลือก Background Images     คลิกขวาเลือก Add New Background Image แล้วเลือกรูปที่
เราเซฟมาจาก Auto Cad ดังแสดงในรูปที่ 3.13 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.13 แสดงวิธีการน าไฟลร์ูปมาใส่ในโปรแกรม VISSIM 

 

       3.4.3 การปรับค่าการใช้ถนนในประเทศไทย 
              ประเทศไทยปกติรถจะวิ่งทางเลนด้านซ้าย ซึ่งไม่เหมือนต่างประเทศที่รถจะวิ่งเลนชิดขวา 
สามารถท าการปรับที่ได้ที่  Base Data      Network Settings        Traffic Regulations เลือกเป็น 
Left Side Traffic ดังแสดงในรูปที่ 3.14 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.14 แสดงการปรับค่าใช้ถนนในเมืองไทย 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



52 
 

 

 

       3.4.4 การสร้างถนน (Links & Connectors) 
              ท าการลากเส้นถนน โดยเลือก         (Links) จากนั้นกด Ctrl ค้างบริเวณท่ีต้องการสร้าง
ถนน ลากออกไปแล้วก็ปล่อยก็จะได้ถนนตามที่ต้องการ และมีตารางปรากฏออกมาดังรูปที่ 3.15 และ 
3.16 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 รูปที่ 3.15 แสดงหน้าต่างกรอกข้อมูลของถนน 
 

จากในหน้าต่างใน รูปที่ 3.15 เราสามารถก าหนดองค์ประกอบของถนนผ่านตัวเลือกต่างๆ ได้ดังนี้ 
 • ชื่อถนน (Name of Road) 
• จ านวนช่องทางจราจร (No. of Lanes) 

• ชนิดของพฤติกรรมใช้ถนน (Behavior Type) 

• รูปแบบการแสดงผล (Display Type) 

• ความกว้างช่องจราจร (Lane Width)  

• ความกว้างช่องจราจรหลายขนาด (Various Lane Widths) 

• เลนห้ามเข้า (Lane Closure) 

• ห้ามเปลี่ยนเลน (No Lone Change)  

• เปลี่ยนทิศทางการวิ่งของยวดยาน (Change Direction)   

• ใช้เป็นช่องคนเดิน (Use as Pedestrian Area) 

 

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.16 แสดงเส้นถนนที่ท าการลากท้ังหมดในพ้ืนที่ๆศึกษา 

 

       3.4.5 การก าหนดความเร็ว (Desired speed) 
               3.4.5.1 ท าการเลือกที่ Base Data       Distributions       Desired speed จะได้
ตารางออกมาดังรูปที่ 3.17 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.17 การก าหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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                   3.4.5.2 จากนั้นคลิกขวาเลือก Add จะได้ตารางออกมาเราก็ท าการใส่ชื่อของความเร็ว 
โดยก าหนดช่วงความเร็วที่ไปตามข้อมูลส ารวจมาจากภาคสนาม จากนั้นก็พล็อตกราฟความสัมพันธ์
ระหว่าง Percentile กับความเร็วที่ได้ท าเอาไว้ลงไปทีละจุดดังแสดงในรูปที่ 3.18  
 

 

 

 

 

  

 

 

 
รูปที่ 3.18 แสดงค่า Desired speed 

 
       3.4.6 สร้างแบบจ าลองชนิดของยานพาหนะบนถนน (Vehicle Compositions) 
            เลือกที่ Traffic          Vehicle Compositions จะได้ตารางออกมาดังแสดงในรูปที่ 3.19 
 

 

  

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.19 แสดงหน้าต่างแบบจ าลองชนิดของยานพาหนะบนถนน (Vehicle Compositions ) 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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          จากนั้นคลิกขวาเลือก Add เพ่ือก าหนดชนิดยวดยาน แล้วเลือกที่ Add อีกครั้งเพ่ือท าการ
เลือกชนิดยวดยาน และก าหนดความเร็วของยวดยานแต่ละชนิดจาก Desired speed ดังรูปที่ 3.20 
      
 

  

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.20 แสดงการเลือกชนิดยวดยาน และการใส่ความเร็วให้กับยวดยาน 

 
        3.4.7 ใส่ข้อมูลยวดยานที่เดินทางผ่านถนนเส้นทางต่างๆ 
               เลือกที่       (Vehicle Inputs) จากนั้นไปคลิกที่เส้นถนนที่ต้องการใส่ปริมาณจราจร แล้ว
ท าการคลิกขวาเลือก Add New Vehicle Input ดังรูปที่ 3.21 
    

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.21 แสดงหน้าต่างของ Vehicle Inputs 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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        จากนั้นคลิกขวาตรง Vehicle Input เลือก Show List จะได้ตารางออกมา ให้ใส่ปริมาณจราจร
ในช่อง Volume ช่องสุดท้าย Vehicle Compositions ให้เลือกชนิดของยวดยาน ท าแบบนี้ในทุกๆ 
เส้นถนนที่ต้องการให้ยวดยานเข้าสู่ระบบ จะได้ดังรูปที่ 3.22 
 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.22 แสดงการใส่ปริมาณจราจร 
 
       3.4.8 สร้างเส้นทางการวิ่งของยวดยาน (Routes) 
               โดยเลือกที่      (Vehicle Routes) จากนั้นท าเลือกถนนที่ต้องการจะก าหนดอัตราส่วน
การเดินทาง แล้วคลิกขวาจะได้แถบสีชมพูออกมาคือจุดเริ่มการเลือกเส้นทาง (Routing) ดังรูปที่ 3.23 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.23 หน้าต่างก าหนดคุณสมบัติการเลือกเส้นทางของยวดยาน 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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        จากนั้นเลื่อนเมาส์ไปยังต าแหน่งปลายทางที่ต้องการให้ยวดยานเดินทางไป แล้วคลิกซ้ายจะได้
เป็นแถบสีฟ้าแสดงถึงจุดปลายทาง  และแถบสีเหลืองแสดงถึงเส้นเส้นทางการเดินของยวดยาน ดัง
แสดงในรูปที่ 3.24 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.24 แสดงตัวอย่างเส้นทางการเดินของยวดยาน 

 
        สร้างเส้นทางการเดินทางของยวดยานแต่ละชนิดให้ครบทุกๆเส้นทาง โดยสามารถแก้เส้นทาง
การเดินยวดยาน ได้โดยดับเบิ้ลคลิกที่เส้นสีแดงเพ่ือแก้ไขรายละเอียดในหน้าต่าง ทางช่องขวามือสุด 
ดังแสดงในรูปที่ 3.25 
 
 

 

 

 

  

 

 

 
 

รูปที่ 3.25 แสดงการปรับแก้ข้อมูลเส้นทางการเดินของยานพาหนะ 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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       3.4.9 การลดความเร็วของยวดยานที่เข้าโค้ง (Reduce Speed Area) 
              ท าการเลือกท่ี        จากนั้นคลิกซ้ายเพ่ือเลือกบริเวณท่ีต้องการลดความเร็วแล้วกด Ctrl
ค้าง พร้อมคลิกขวาลากไปเป็นระยะที่ต้องการให้ยวดยานลดความเร็ว เมื่อเสร็จแล้วจะได้เป็นกรอบ
สี่เหลี่ยมสีเหลืองดังรูป นอกจากนี้ ยังสามารถก าหนดชนิดยวดยาน และความเร็วที่ยวดยานแต่ละชนิด
ที่เดินทางผ่านเส้นทางดังกล่าวได้ ดังรูปที่ 3.26 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 3.26 แสดงการสร้างพื้นที่บนโค้งท่ีต้องการลดความเร็ว 
 
       3.4.10 การสร้างพ้ืนที่ระวังเนื่องจากการตัดกันของถนน (Conflict Areas) 
                สร้างเขตระวังเหตุเนื่องจากการตัดกันของถนน โดยการกดเลือก       แล้วตั้งทิศทาง

หลักและทิศทางรองโดยที่ทิศทางหลักเป็นสีเขียว และทิศทางรองเป็นสีแดงโดยทิศทางรองจะต้องให้

ทางยวดยานที่มาในทิศทางหลักหรือให้ทิศทางสีเขียวไปก่อนสีแดง ดังแสดงในรูปที่ 3.27 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.27 แสดงการแสดงการใส่ค่า Conflict 
 

       3.4.11 การก าหนดค่าสัญญาณไฟจราจร (Signal Control) 

              เป็นขั้นตอนในการหาความยาวและจังหวะของรอบสัญญาณไฟจราจร ซึ่งจะใช้โปรแกรม 
SYNCHRO   เป็นเครื่องมือในการออกแบบ  เพ่ือหารอบสัญญาณไฟจราจรที่มีประสิทธิภาพสูงสุด 
โปรแกรม SYNCHRO มีการก าหนดทิศทางการเดินทางของยานพาหนะที่แตกต่างจากประเทศไทย 
นั่นคือ ยานพาหนะจะเดินทางในลักษณะรถวิ่งเลนขวา ดังนั้น ในการน าเข้าข้อมูลต่างๆที่ได้จากการ
เก็บข้อมูลมาใช้ในโปรแกรมจะต้องท าการปรับแก้ก่อน เพ่ือให้มีความสอดคล้องกับโปรแกรมมากที่สุด 
ซึ่งข้ันตอนต่างๆในการใช้โปรแกรม SYNCHRO มีรายละเอียดดังนี้  

              3.4.11.1 การสร้างโครงข่ายถนน เป็นขั้นตอนในการสร้างถนนให้มีลักษณะตามพ้ืนที่ที่
ท าการศึกษา โดยใช้ค าสั่ง Add Link และสามารถก าหนดองค์ประกอบต่างๆของถนนได้ เช่น ชื่อถนน 
ความเร็วของยานพาหนะ เป็นต้น ดังแสดงในรูปที ่3.28 ถึงรูปที ่3.29  
 
 
 
 
 
 
 
 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 3.28 การสร้างโครงข่ายถนนโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.29 การสร้างโครงข่ายถนนโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 
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              3.4.11.2  การน าเข้าปริมาณจราจร เป็นขั้นตอนการก าหนดปริมาณจราจรในแต่ละ
ทิศทางและลักษณะทางกายภาพของถนนได้แก่ จ านวนช่องจราจร ให้สอดคล้องกับพ้ืนที่ที่
ท าการศึกษา  ดังแสดงในรูปที่ 3.30 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

รูปที่ 3.30 การน าเข้าข้อมูลลักษณะทางกายภาพและปริมาณจราจรโดยใช้โปรแกรม 
                        SYNCHRO 
 
              3.4.11.3 การตั้งค่าพื้นฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรเป็นขั้นตอนในการตั้งค่าพ้ืนฐาน
ต่างๆที่ได้จากการเก็บข้อมูล เช่น ระยะเวลาไฟเหลือง รูปแบบการควบคุมการจราจรที่ทางแยก 
เปอร์เซ็นต์รถบรรทุก เป็นต้น ซึ่งด าเนินการโดยใช้ค าสั่ง Lane Window Volume Window และ
Timing Window ดังแสดงในรูปที่ 3.31 ถึงรูปที่ 3.33 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 3.31 การตั้งค่าพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.32 การตั้งค่าพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 3.33 การตั้งค่าพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 
 

              3.4.11.4 การปรับรอบสัญญาณไฟจราจรให้มีประสิทธิภาพสูงสุด เป็นขั้นตอนในการ
ปรับรอบสัญญาณไฟจราจรให้มีประสิทธิภาพสูงสุด   เพ่ือหาค่าท่ีได้ไปท าการวิเคราะห์ในโปรแกรม 
VISSIM ต่อไป ซ่ึงด าเนนิการโดยใชค้ าสัง่ Optimize ดังแสดงในรูปที่ 3.34  
 
 

 

 

 

 

 

 

 

      รูปที่ 3.34 การปรับรอบสัญญาณไฟจราจรให้มีประสิทธิภาพสูงสุดโดยใช้โปรแกรมSYNCHRO 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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              3.4.11.5 การประมวลผลแบบจ าลอง เป็นขั้นตอนในการประมวลผลและตรวจสอบ 
ข้อมูลให้มีความสอดคล้องกับข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ โดยกดท่ี SimTraffic Animation ดังแสดงใน
รูปที่ 3.35 ถึงรูปที่ 3.36  

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.35 การประมวลผลแบบจ าลองโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.36 การประมวลผลแบบจ าลองโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO  
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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       จากนั้นจึงน าข้อมูลรอบสัญญาณไฟจราจรที่ดีที่สุดจากโปรแกรม SYNCHRO มาน าเข้าใน
โปรแกรม VISSIM ซึ่งด าเนินการโดยใช้ค าสั่ง  Signal Control > Edit Controllers> Edit Signal 
Control> Signal groups > Signal program ดังแสดงในรูปที ่3.37  
 
  
 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.37 แสดงหน้าต่าง Signal Control 
 

       จากนั้นคลิกขวาบริเวณที่ว่างด้านซ้าย เลือก Add จากนั้นให้เลือก Fixed Time 
Edit Signal Control จะได้ดังรูปที่ 3.38 และรูปที่ 3.39 
 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.38 แสดงหน้าต่าง Edit Signal Control 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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จากนั้นคลิกพ้ืนที่ว่างๆด้านขวามือ เลือก New ตามจ านวนเฟสที่ต้องการ 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.39 แสดงหน้าต่างการก าหนดเฟสสัญญาณไฟ 

 

ตรง Signal Program ให้ท าการตั้งค่าสัญญาณไฟแดง - ไฟแดง Cycle time ตามท่ีส ารวจมาดังรูป 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.40 แสดงหน้าต่างการตั้งค่าสัญญาณไฟเขียว- ไฟแดง 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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       3.4.12 การติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads) 
              เป็นขั้นตอนในการติดตั้งเส้นก าหนดเขตรอสัญญาณไฟจราจรในพ้ืนที่บริเวณต่างๆที่

ยานพาหนะต้องระวัง ซึ่งท าได้โดยการใช้ค าสั่ง Signal Heads แล้วคลิกขวาตรงต าแหน่งที่ต้องการ

ติดตั้งสัญญาณไฟจะได้ดังรูปที่ 3.41 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.41 แสดงหน้าต่างการติดตั้ง Signal Heads 

 
 

       3.4.13 ตัววัดระยะความยาวแถวคอย (Queue Counter) 

              เลือก    Queue Counter จากนั้นก าหนดจุดที่จะติดตั้ง เพ่ือวัดระยะความยาว
แถวคอย โดยคลิกซ้ายจุดที่ต้องการติดตั้ง แล้วท าการคลิกขวาเลือก Add New Queue Counter  
ท าให้ครบทุกจุดที่ต้องการวัดความยาวแถวคอย 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 3.42 แสดงหน้าตา่งการตดิตั้ง Queue Counter 
 

       3.4.14 การวัดเวลาที่ใช้ในการเดินทาง (Travel Time)  
              โดยไปเลือกที่        (Vehicle Travel Time) เลือกจุดเริ่มที่เราต้องการแล้วคลิกซ้าย 
จากนั้นคลิกขวาเลือก Add New Vehicle Travel Time Mesurement คลิกที่จุดปลายที่ต้องการ  
ท าจนครบทุกจุด ดังรูปที่ 3.43 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.43 แสดงจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของการวัด Travel Time 
 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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       3.4.15 การสร้างแถบเก็บข้อมูล (Data Correction Points) 

              ท าการเลือก       Data Correction Points แล้วคลิกซ้ายท่ีบนเส้นทางที่ต้องการสร้าง
แถบข้อมูล จากนั้นคลิกขวาเลือก Add New Data Correction Point เพ่ือติดตั้งแถบเก็บข้อมูล โดย
เราสามารถเลือกเก็บข้อมูลที่ต้องการได้ โดยเลือกท่ี Evaluation        Configuration  จะได้หน้าต่าง
ดังรูปที่ 3.44 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.44 การก าหนดค่าที่ต้องการเก็บข้อมูล ( Evaluation ) 

 
        จากนั้นเราก็เลือกค่าท่ีเราต้องการวัด เช่น ซึ่งในตัว Data Collection จะสามารถวัดค่าปริมาณ
จราจร ความเร็วของรถได้ ถ้าต้องการหาความล่าช้า (Delay) ก็ไปเลือกที่ Delay เป็นต้น ในที่นี้ได้ท า
การวัดค่า Data Collection, Travel Times, Queue Length, Delay    
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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     3.4.16 การประมวลผลแบบจ าลอง (Run Simulation Process) 

        โดยกดท่ี    โดยสามารถเลือกวิธีการเดินยวดยาน (seed) ให้แตกต่างกันอกไปไดความเร็ว
ในการประมวลผลของแบบจ าลอง โดยไปเลือกท่ี Simulation       Parameters จะได้ดังรูปที่ 3.45 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 
รูปที่ 3.45 การประมวลผลแบบจ าลอง (Run Simulation Process) 

 
        การประมวลผลแบบจ าลองสามารถดูได้ทั้งในรูปแบบภาพทั้งสองและสามมิติได้ โดยแสดงดังรูป
ที ่3.46 และ รูปท่ี 3.47  
 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.46 การประมวลผลแบบจ าลองในรูปแบบสองมิติ โดยใช้โปรแกรม VISSIM 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.47  การประมวลผลแบบจ าลองในรูปแบบสามมิติ โดยใช้โปรแกรม VISSIM 

 

3.5 การตรวจสอบความถูกต้องในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

         การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง คือการตรวจสอบข้อผิดพลาดเบื้องต้นที่อาจเกิดขึ้น

ในขั้นตอนการสร้างโครงข่ายถนน และการป้อนข้อมูลเข้าสู่แบบจ าลอง โดยการเปรียบเทียบ

ภาพเคลื่อนไหวของสภาพการจราจรในแบบจ าลองกับสภาพการจราจรจริง จะแบ่งเป็น 2 ส่วนดังนี้ 

       3.5.1  การทบทวนข้อมูลน าเข้า  เป็นการตรวจสอบข้อมูลพ้ืนฐานที่น าเข้าแบบจ าลอง เช่น 
ปริมาณจราจร การเชื่อมต่อของช่วงถนน ลักษณะทางกายภาพของถนน เพ่ือให้ไม่เกิดความผิดพลาด
ในการน าเข้าข้อมูล 
       3.5.2  การทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหว เพ่ือให้เห็นพฤติกรรมการเคลื่อนที่ของ
ยวดยานที่ไม่เป็นธรรมชาติในกรณีที่แบบจ าลองมีความผิดปกติและขจัดความผิดปกติของการเคลื่อนที่
ของยวดยานในเบื้องต้นและพร้อมสาหรับการน าไปสู่ขั้นตอนการปรับเทียบแบบจ าลองอย่างละเอียด
ต่อไป 

 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3.6 การปรับเทียบและการทวนสอบข้อมูล 

       การปรับเทียบแบบจ าลอง คือกระบวนการเปลี่ยนค่าตัวแปรบางตัวในแบบจ าลองเพ่ือให้ผลลัพธ์
ที่ได้จากแบบจ าลองมีความเหมือนจริงมากที่สุด โดยผลที่ได้จากแบบจ าลองที่จะถูกน ามาประมวลผล
และน าผลลัพธ์ที่ได้มาเปรียบเทียบกับข้อมูลสภาพการจราจรที่ส ารวจในสนาม ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน
เช้า 07.00 - 08.00 น. และชั่งโมงเร่งด่วนเย็น 16.00 - 17.00 น. ซึ่งผลเปรียบเทียบต้องผ่านเกณฑ์ที่
ยอมรับได้จึงสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์การวางแผนการจราจรและขนส่งต่อไปได้  ดัง
แสดงในตารางท่ี 3.1 
 
ตารางท่ี 3.1  เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลอง (DM. 1996, วุฒิไกร ไชยปัญหา.  2553) 

ตัวช้ีวัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายการปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร 
 

GEH<5 
 

>85% ของกรณีทั้งหมด ที่ท า
การปรับเทียบ 

เวลาในการเดินทาง  
 

±15% (หรือไม่เกิน 60 วินาที ถ้ามี
ความ คลาดเคลื่อนสูงกว่า 15%) 

>85% ของกรณีทั้งหมด ที่ท า
การปรับเทียบ 
 

ความเร็วในการ
เดินทาง 

±20% 
 

>85% ของกรณีทั้งหมด ที่ท า
การปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย 
 

±20% (หรือ ±5 คัน เมื่อ ความยาว
แถวคอยที่ ส ารวจไม่เกิน 10 คัน 
หรือ ±7 คัน เมื่อความ ยาวแถวคอยที่
ส ารวจ ไม่เกิน 20 คัน) 

>85% ของกรณีทั้งหมด ที่ท า
การปรับเทียบ 
 

 

 GEH (Geoffrey E. Havers) เป็นค่าทางสถิติที่ใช้ในการค านวณในงานด้านวิศวกรรมจราจร เป็น
การคาดการณ์ปริมาณจราจร และแบบจ าลองด้านการจราจร โดยสมการ GEH ได้มาจากชื่อของ 
Geoffrey E.Havers โดยค่า GEH พัฒนามาจากหลักการทางสถิติที่ เรียกว่า  ไค-สแควร์  (Chi-
Squared) ซึ่งรวมเอาทั้งความสัมพันธ์ของค่าตัวแปรและความแตกต่างสัมบูรณ์  โดยกระบวนการ
ดังกล่าวได้อ้างอิงมาและมีการพัฒนาต่อมาโดย UKs Design Manual for Roads and Bridges 
(DMRB Vol. 12 Traffic Appraisal in Urban Areas) ซึ่งน ามาใช้ในการเปรียบเทียบค่าปริมาณจาก
การประมวลผลในแบบจ าลองและค่าที่ได้จากการส ารวจจริงจราจรใน 1 ชั่วโมงเท่านั้น (หากใช้
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ปริมาณจราจรมากกว่าหรือน้อยกว่า1 ชั่วโมง ต้องแปลงให้เทียบเท่า 1 ชั่วโมง) โดยสมการที่ใช้ในการ
ค านวณค่า GEH ดังแสดงในสมการที ่(3.1)  
 
 

     
 observedsimulate

observedsimulate
GEH






5.0

2

                   (3.1) 

 
 เมื่อ Simulated คือ ค่าท่ีได้จากการประมวลผลแบบจ าลอง 
  Observed คือ ค่าท่ีได้จากส ารวจจริง 
 
ค่าของ GEH ที่ใช้เป็นตัวชี้วัดความสอดคล้องและคุณภาพของข้อมูลสามารถพิจารณาดังนี้ 
 -  ค่า GEH < 5.0 แสดงว่าการตรวจสอบปริมาณจราจรที่ได้จากการประมวลผลในแบบจ าลองที่
พิจารณามีความสอดคล้องอย่างดีกับผลการส ารวจจริงในภาคสนาม 
 -  ค่า 5 < GEH < 10 ต้องมีการตรวจสอบปริมาณจราจรที่ได้จากการประมวลผลในแบบจ าลอง
ที่พิจารณามีความสอดคล้องอย่างดีกับผลการส ารวจจริงในภาคสนามใหม่อีกครั้ง 
       -  ค่า 10 < GEH แสดงว่าการตรวจสอบปริมาณจราจรที่ได้จากการประมวลผลในแบบจ าลองที่

พิจารณาไม่มีความสอดคล้องกับผลการส ารวจจริงในภาคสนาม 

      

 

  

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

บทท่ี  4 

ผลการศึกษา 
  
       เนื้อหาในบทนี้จะเป็นการน าเสนอผลจากแบบจ าลองที่ถูกสร้างและพัฒนาขึ้นในบทที่ 3 ที่ได้
ผ่านการปรับแก้ให้มีลักษณะสภาพคล้ายความเป็นจริงมากที่สุดแล้ว โดยมีล าดับเนื้อหาที่น าเสนอ 
ดังต่อไปนี้ 
 4.1 ข้อมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษาในปัจจุบัน 
 4.2 ข้อมูลปริมาณการจราจร (Volume) 
 4.3 ผลการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
 4.4 ผลการวิเคราะห์ที่ได้จากการจ าลองสภาพจราจรโดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 

4.1 ข้อมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษาในปัจจุบัน  
       จากผลการเก็บข้อมูลทางกายภาพบริเวณที่ท าการศึกษา ซึ่งบริเวณดังกล่าวเป็นบริเวณสี่แยกซึ่ง
มีทางหลวง 304 พาดผ่านและมีสถานที่สัญจร เช่น โรงเรียนล้อมรอบบริเวณ จึงท าให้ปริมาณ
การจราจรมาขึ้นในทุกๆปี ซึ่งในการเก็บข้อมูลท าได้โดยการตรวจวัดระยะต่างๆ เพ่ือน าไปจ าลอง
สภาพจราจร ทั้งนี้เพ่ือให้โปรแกรมมีสภาพการจราจรเสมือนจริงหรือใกล้เคียงมากท่ีสุด 
 

 
รูปที่ 4.1  ลักษณะทางกายภาพของจุดส ารวจ 
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รูปที่ 4.2  ต าแหน่งของทางแยกหลักที่ท าการศึกษา  
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4.2 ข้อมูลปริมาณการจราจร (Volume) 
       จากการส ารวจและเก็บข้อมูลการจราจรจรสภาพปัจจุบันในแต่ละทิศทางทั้งในช่วงเร่งด่วนเช้า
และช่วงเร่งด่วนเย็น ได้ท าการแปลงปริมาณจราจรของรถแต่ละประเภทให้มีหน่วยเดียวกันโดยใช้ตัว
ปรับค่าให้มีหน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PCU Factor) ตามตารางที่ 4.1 ปริมาณจราจรที่
ปรับเป็นหน่วยเดียวกันแล้ว แสดงดังตารางท่ี 4.2  
 
ตารางท่ี 4.1 ประเภทยานพาหนะที่ท าการส ารวจและ Passenger Car Equivalent Factor 
ล าดับที่ ประเภทรถยนต์ สัญลักษณ์  PCE Factor 
1 รถจักรยาน 2 และ 3 ล้อ BC  0.33 
2 รถจักรยานยนต์และสามล้อ

เครื่อง 
MC  0.33 

3 รถยนต์นั่งส่วนบุคคล ไม่เกิน 7 
คน 

PC  1 

4 รถยนต์นั่งส่วนบุคคล เกิน 7 
คน 

PC7+  1 

5 รถโดยสารขนาดเล็ก LB  1.5 
6 รถโดยสารขนาดกลาง MB  1.5 
7 รถโดยสารขนาดใหญ่ HB  2.1 
8 รถกระบะและรถบรรทุก4 ล้อ LT  1 
9 รถบรรทุกขนาดกลาง, 6 ล้อ MT  1.5 
10 รถบรรทุกขนาดใหญ่ 10 ล้อข้ึน

ไป 
HT  2.5 

11 รถบรรทุกพ่วง Tr  2.5 
12 รถบรรทุกกึ่งพ่วง STr  2.5 

 
ที่มา: ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
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ตารางท่ี 4.2 ปริมาณจราจรช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเร่งด่วนเย็น (PCU/ชั่วโมง) 
 

ทิศทาง ช่วงเร่งด่วนเช้า 
(PCU/ชม.) 

ช่วงเร่งด่วนเย็น 
(PCU/ชม.) 

1. สะพานฉะเชิงเทราเฉลิมพระเกียรติ 72 
พรรษา   
   (ขาออก) 

958 903 

2. สะพานฉะเชิงเทราเฉลิมพระเกียรติ 72 
พรรษา   
   – ถนนมหาจักรพรรดิ์ (ขาเข้า) 

567 928 

3. ถนนศุขประยูรเข้า ถนนบางน้ าเปรี้ยว -    
   ฉะเชิงเทรา 

366 387 

4. ถนนศุขประยูรเข้า ถนนมหาจักรพรรดิ์ 72 55 
5. ถนนศุขประยูร เข้า ถนนมรุพงษ์ 614 574 
6. ถนนมรุพงษ์ เข้า ถนนมหาจักรพรรดิ์ 314 256 
7. ถนนมรุพงษ์ เข้า ถนนศุขประยูร 218 470 
8. ถนนมรุพงษ์ เข้า ถนนบางน้ าเปรี้ยว - 
   ฉะเชิงเทรา 

324 464 

9. ถนนมหาจักรพรรดิ์ วกกลับ ถนนมหา
จักรพรรดิ์ 

786 547 

10. ถนนมหาจักรพรรดิ์ เข้า ถนนบางน้ าเปรี้ยว -   
     ฉะเชิงเทรา 

545 645 

11. ถนนบางน้ าเปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา เข้า  
     ถนนมหาจักรพรรดิ์ 

460 486 

12. ถนนบางน้ าเปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา เข้า  
     ถนนศุขประยูร 

520 426 

13. ถนนบางน้ าเปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา เข้า  
     ถนนมรุพงษ์ 

248 204 
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รูปที่ 4.3 ทิศทางของการจราจรช่วงก่อนการปรับปรุง 
 
 

4.3  ผลการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง  
       การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นกระบวนการที่ท าการเปลี่ยนค่าตัวแปรบางตัวในแบบจ าลอง
เพ่ือให้ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวล แบบจ าลองมีค่าที่ เสมือนกับค่าที่ได้จากการส ารวจ โดย
แบบจ าลองที่ถูกพัฒนาขึ้นในการศึกษาครั้งนี้จะถูกน ามาประมวลผลและน าผลลัพธ์ที่ ได้มา
เปรียบเทียบกับข้อมูลสภาพการจราจรที่ส ารวจในสนาม ผลเปรียบเทียบต้องผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับได้
ตามตารางที่ 3.1จึงสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์การวางแผนการจราจรและขนส่งได้  ซึ่ง
ผลการปรับเทียบแสดงดังตารางท่ี 4.3 
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ตารางท่ี 4.3  ผลการปรับเทียบแบบจ าลอง (แบบจ าลอง-สภาพปัจจุบัน) 
 

ดัชนีชี้วัดแบบจ าลอง 

ร้อยละความ
แตกต่างเฉลี่ย 

(%) 

GEH 
(%) 

ผ่านเกณฑ์ใน
การปรับเทียบ 

 
ปริมาณจราจร (PCU) 
 
เวลาในการเดินทาง (นาที)  
 
ความเร็วในการเดินทาง (กม. / ชม.)  
 
ความยาวแถวคอย (เมตร)  

 
0.91 

 
8.24 

 
12.01 

 
10.45 

 
0.30 

 
- 
 
- 
 
- 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 

 

แบบจ าลองฐานได้รับการปรับเทียบกับข้อมูลสภาพการจราจรชุดที่ 1 (ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า) 
ต้องท าการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองก่อนน าไปใช้ในการวิเคราะห์และประเมินทางเลือก
ต่างๆ โดยการทดสอบและเปรียบเทียบผลการจ าลองสภาพการจราจรกับข้อมูลการจราจรชุดที่ 2 
(ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็น) ซึ่งเป็นชุดข้อมูลอิสระต่อกันกับขั้นตอนการปรับเทียบแบบจ าลอง โดย
พิจารณาใช้ดัชนีในการเปรียบเทียบผลลัพธ์จากแบบจ าลองกับผลการส ารวจและเกณฑ์การปรับเทียบ
เช่นเดียวกับการปรับเทียบแบบจ าลอง ซึ่งได้ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองดังตารางท่ี 
4.4  

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.4 ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง  
 

ดัชนีชี้วัดแบบจ าลอง 

ร้อยละความ
แตกต่างเฉลี่ย 

(%) 

GEH 
(%) 

ผ่านเกณฑ์ใน
การปรับเทียบ 

 
ปริมาณจราจร (PCU) 
 
เวลาในการเดินทาง (วินาที)  
 
ความเร็วในการเดินทาง (กม. / ชม.)  
 
ความยาวแถวคอย (เมตร)  
 

 
2.22% 

 
10.24% 

 
17.11% 

 
9.78% 

 
0.74 

 
- 
 
- 
 
- 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 

 

 

4.4  ผลการวิเคราะห์ที่ได้จากการจ าลองสภาพจราจรโดยใช้โปรแกรม VISSIM 
หลังจากที่ได้ท าการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองเป็นเรียบร้อยแล้ว

จากนั้นน ามาวิเคราะห์เพ่ือออกแบบจัดการจราจรเพ่ือแก้ปัญหาการจราจรติดขัดให้น้อยลง โดยการ
ปรับปรุงทางแยกขาที่ไม่มีสะพานข้ามแยก (ถนนมรุพงษ์-ถนนบางน้ าเปรี้ยว ฉะเชิงเทรา) ให้เป็นแบบ 
CFUI (Continuous Flow Urban Intersection)   ดังแสดงในรูปที ่ 4.4  
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 4.4 การน า CFI มาประยุกต์ใช้ร่วมกับ SPUI 
 
       จากรูปที่  4.4 เป็นการปรับปรุงทางแยกโดยการน าทางแยกรูปแบบ Continuous flow 
intersection ( CFI ) มาประยุกตร์่วมกับทางแยกรูปแบบ Single point urban interchange (SPUI) 
โดยการการน าช่องจราจรเลี้ยวขวา (กรณีรถวิ่งเลนซ้าย) ไปไว้ทางด้านการจราจรที่มีทิศทางตรงกัน
ข้ามก่อนจะถึงทางแยกหลัก ได้แก่ ช่องจราจรหมายเลข 7 ( ถนนมรุพงษ์ ) และ ช่องจราจรหมายเลข
11 ( ถนนบางน้ าเปรี้ยว- ฉะเชิงเทรา ) เพ่ือเป็นการลดจุดขัดแย้งบริเวณทางแยกหลักลง ท าให้รถที่
ต้องการเลี้ยวขวาต้องวิ่งตัดข้ามทิศทางการจราจรตรงกันข้าม ซึ่งจุดตัดที่เกิดขึ้นนั้นเรียกว่า ทางแยก
รอง ทั้งนี้ที่ทางแยกรองจะถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร 2 เฟส ที่ท างานประสานกันกับสัญญาณ
ไฟจราจรที่ทางแยกหลัก นอกจากนี้ยังเพ่ิมช่องจราจรรถเลี้ยวซ้าย หมายเลข5 ( ถนนศุขประยูร) และ
หมายเลข 10 ( ถนนมหาจักรพรรดิ์) 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



82 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 

รูปที่ 4.5 ลักษณะการด าเนินการทางด้านจราจรของ SPUI ในแบบจ าลอง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
รูปที่ 4.6 การน า CFI มาประยุกต์ใช้ร่วมกับ SPUI ในแบบจ าลอง 

 
        4.4.1 ปริมาณจราจร 
         จากการทดลองครั้งนี้ได้ท าการสุ่มวิธีการเดินรถ (seed)  ด้วยกันทั้งหมด 10 วิธีการเดินรถ 
ซึ่งผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี 4.5 และ 4.6  

SPUI 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.5  ผลการเปรียบเทียบปริมาณจราจรก่อนและหลังปรับปรุงในช่วงเร่งด่วนเช้า 

ทิศทาง 

ก่อน หลัง 
GEH ปริมาณจราจร 

(PCU/ชม.) 
ปริมาณจราจร 
(PCU/ชม.) 

เร่งด่วนเช้า เร่งด่วนเช้า เร่งด่วนเช้า 

(16:00 - 17:00) (16:00 - 17:00) 
(16:00 -
17:00) 

1 สะพานฉะเชิงเทราเฉลิมพระเกียรติ 72 
พรรษา (ขาออก) 

958 952 0.194 

2 สะพานฉะเชิงเทราเฉลิมพระเกียรติ 72 
พรรษา – ถนนมหาจักรพรรดิ์ (ขาเข้า) 

567 569 0.084 

3 ถนนศุขประยูรเข้า ถนนบางน้ าเปรี้ยว - 
ฉะเชิงเทรา 

366 367 0.052 

4 ถนนศุขประยูรเข้า ถนนมหาจักรพรรดิ์ 72 68 0.478 

5 ถนนศุขประยูร เข้า ถนนมรุพงษ์ 614 617 0.121 
6 ถนนมรุพงษ์ เข้า ถนนมหาจักรพรรดิ์ 314 311 0.170 

7 ถนนมรุพงษ์ เข้า ถนนศุขประยูร 218 215 0.204 

8 ถนนมรุพงษ์ เข้า ถนนบางน้ าเปรี้ยว - 
ฉะเชิงเทรา 

324 320 0.223 

9 ถนนมหาจักรพรรดิ์ วกกลับ ถนนมหา
จักรพรรดิ์ 

786 781 0.177 

10  ถนนมหาจักรพรรดิ์ เข้า ถนนบางน้ า
เปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา 

545 548 0.129 

11  ถนนบางน้ าเปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา เข้า 
ถนนมหาจักรพรรดิ์ 

460 463 0.140 

12  ถนนบางน้ าเปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา เข้า 
ถนนศุขประยูร 

520 523 0.131 

13  ถนนบางน้ าเปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา เข้า 
ถนนมรุพงษ์ 

248 246 0.127 

    

 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.6  ผลการเปรียบเทียบปริมาณจราจรก่อนและหลังปรับปรุงในช่วงเร่งด่วนเย็น 

ทิศทาง 

ก่อน หลัง 
GEH ปริมาณจราจร 

(PCU/ชม.) 
ปริมาณจราจร 
(PCU/ชม.) 

เร่งด่วนเย็น เร่งด่วนเย็น เร่งด่วนเย็น 

(16:00 - 17:00) (16:00 - 17:00) 
(16:00 -
17:00) 

1 สะพานฉะเชิงเทราเฉลิมพระเกียรติ 72 
พรรษา (ขาออก) 

903 904 0.033 

2 สะพานฉะเชิงเทราเฉลิมพระเกียรติ 72 
พรรษา – ถนนมหาจักรพรรดิ์ (ขาเข้า) 

928 923 0.164 

3 ถนนศุขประยูรเข้า ถนนบางน้ าเปรี้ยว - 
ฉะเชิงเทรา 

387 386 0.051 

4 ถนนศุขประยูรเข้า ถนนมหาจักรพรรดิ์ 55 52 0.410 

5 ถนนศุขประยูร เข้า ถนนมรุพงศ์ 574 579 0.208 
6 ถนนมรุพงษ์ เข้า ถนนมหาจักรพรรดิ์ 256 260 0.250 

7 ถนนมรุพงษ์ เข้า ถนนศุขประยูร 470 472 0.092 

8 ถนนมรุพงษ์ เข้า ถนนบางน้ าเปรี้ยว - 
ฉะเชิงเทรา 

464 459 0.233 

9 ถนนมหาจักรพรรดิ์ วกกลับ ถนนมหา
จักรพรรดิ์ 

547 546 0.043 

10  ถนนมหาจักรพรรดิ์ เข้า ถนนบางน้ า
เปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา 

645 649 0.157 

11  ถนนบางน้ าเปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา เข้า 
ถนนมหาจักรพรรดิ์ 

486 482 0.182 

12  ถนนบางน้ าเปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา เข้า 
ถนนศุขประยูร 

426 431 0.242 

13  ถนนบางน้ าเปรี้ยว - ฉะเชิงเทรา เข้า 
ถนนมรุพงษ์ 

204 205 0.070 

จากตารางท่ี 4.5 และ 4.6 การเปรียบเทียบปริมาณการจราจร รถยนต์มีค่า GEH น้อยกว่า 5 
ดังนั้นการปรับเทียบด้านปริมาณการจราจรถือว่าผ่านเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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       4.4.2  ความเร็ว (Speed) 
              จากการทดลองครั้งนี้ได้ท าการสุ่มวิธีการเดินรถ (seed)  ด้วยกันทั้งหมด 10 วิธีการเดิน
รถ ซึ่งผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี 4.7 และ 4.8  
 
ตารางท่ี 4.7  แสดงความเร็วเฉลี่ยสภาพปัจจุบันและหลังการปรับปรุง ในช่วงเร่งด่วนเช้า 

จุดส ารวจ 
ความเร็วเฉลี่ย 

ก่อนการปรับปรุง 
(ก.ม. /ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย 
หลังการปรับปรุง 

(ก.ม. /ชม.) 

ใช้ความเร็ว 
เพิ่มข้ึนได้ 

(%) 
 

1. ถนนศุขประยูร 
 

2. ถนนมรุพงษ์ 
 
3. ถนนมหาจักรพรรดิ์ 
 
4. ถนนบางน้ าเปรี้ยว – 

ฉะเชิงเทรา 
 

 
20 
 

22 
 

19 
 

20 
 

 
29 
 

33 
 

27 
 

31 

 
45% 

 
50% 

 
42% 

 
55% 

 
ตารางท่ี 4.8  แสดงความเร็วเฉลี่ยสภาพปัจจุบันและหลังการปรับปรุงในช่วงเร่งด่วนเย็น 

จุดส ารวจ 
ความเร็วเฉลี่ย 

ก่อนการปรับปรุง 
(ก.ม. /ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย 
หลังการปรับปรุง 

(ก.ม. /ชม.) 

ใช้ความเร็ว 
เพิ่มข้ึนได้ 

(%) 
 

1. ถนนศุขประยูร 
 

2. ถนนมรุพงษ์ 
 
3. ถนนมหาจักรพรรดิ์ 
 
4. ถนนบางน้ าเปรี้ยว – 

ฉะเชิงเทรา 

 
20 
 

19 
 

21 
 

22 

 
29 
 

28 
 

29 
 

33 

 
45% 

 
47% 

 
38% 

 
50% 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 จากตารางท่ี 4.7และ 4.8 ความเร็วเฉลี่ยของรถท่ีวัดได้จาก VISSIM ค่าความเร็วภายหลังจากท่ีมี
การปรับปรุงทางแยกเป็นแบบCFUI ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้ารถยนต์สามารถใช้ความเร็วเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยถึง 
48% ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นรถยนต์ใช้ความเร็วเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 45% ซึ่งเป็นค่าที่มากที่ท าให้การจราจรเกิด
สภาพคล่องมากขึ้นตามไปด้วย 

 
       4.4.3  ความล่าช้า (Delay) 
         จากการทดลองครั้งนี้ได้ท าการสุ่มวิธีการเดินรถ (seed)  ด้วยกันทั้งหมด 10  วิธีการเดิน
รถ ซึ่งผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี 4.9 และ 4.10  
 
ตารางท่ี 4.9  แสดงความล่าช้าเฉลี่ยสภาพปัจจุบันและหลังการปรับปรุงในช่วงเร่งด่วนเช้า 

จุดส ารวจ 
ความล่าช้าเฉลี่ย 
ก่อนการปรับปรุง

(นาท)ี 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
หลังการปรับปรุง

(นาท)ี 

ลดความ 
ล่าช้าได้ (%) 

 
1. ถนนศุขประยูร 

 
2. ถนนมรุพงษ์ 
 
3. ถนนมหาจักรพรรดิ์ 
 
4. ถนนบางน้ าเปรี้ยว – 

ฉะเชิงเทรา 
 

 
19 
 

23 
 

22 
 

25 
 

 
10 
 

11 
 

12 
 

11 
 

 
47% 

 
52% 

 
45% 

 
56% 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.10  แสดงความล่าช้าเฉลี่ยสภาพปัจจุบันและหลังการปรับปรุงในช่วงเร่งด่วนเย็น 

จุดส ารวจ 
ความล่าช้าเฉลี่ย 
ก่อนการปรับปรุง

(นาท)ี 

ความล่าช้าเฉลี่ย 
หลังการปรับปรุง

(นาท)ี 

ลดความ 
ล่าช้าได้ (%) 

 
1. ถนนศุขประยูร 

 
2. ถนนมรุพงษ์ 
 
3. ถนนมหาจักรพรรดิ์ 
 
4. ถนนบางน้ าเปรี้ยว – 

ฉะเชิงเทรา 

 
22 
 

23 
 

20 
 

25 

 
11 
 

10 
 

10 
 
9 

 
50% 

 
57% 

 
50% 

 
64% 

  
 จากตารางท่ี 4.9และ 4.10 ความล่าช้าเฉลี่ยของรถที่วัดได้จาก VISSIM ค่าความเร็วภายหลังจาก
ปรับปรุงทางแยกเป็นแบบCFUI ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าสามารถลดความล่าช้าเฉลี่ยได้ถึง 50% ชั่วโมง
เร่งด่วนเย็นลดความล่าช้าเฉลี่ยได้ 55% โดยคิดจากค่าเฉลี่ยก่อนการปรับปรุงกับหลังการปรับปรุงจาก
จุดส ารวจทั้ง 4 จุด ซึ่งท าให้ผู้ขับข่ีถึงท่ีหมายได้ไวขึ้น 
 
 
 

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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       4.4.4  ความยาวแถวคอย (Queue Length) 

 

 
 

รูปที่ 4.7  ต าแหน่งที่เริ่มนับความยาวแถวคอย 
 
  จากการทดลองครั้งนี้ได้ท าการสุ่มวิธีการเดินรถ (seed)  ด้วยกันทั้งหมด 10 วิธีการเดินรถ ซึ่ง
ผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี 4.11 และ 4.12 
 
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.11 แสดงค่าความยาวแถวคอยสภาพปัจจุบันและหลังการปรับปรุงในช่วงเร่งด่วนเช้า 

  
 
 ตารางท่ี 4.12 แสดงค่าความยาวแถวคอยสภาพปัจจุบันและหลังการปรับปรุงในช่วงเร่งด่วนเย็น 

จุดส ารวจ 

ความยาว
แถวคอย 

ก่อนการปรับปรุง 
(เมตร) 

ความยาว
แถวคอย 

หลังการปรับปรุง 
(เมตร) 

ความยาวแถวคอย
ลดลง(%) 

 
1. ถนนศุขประยูร 

 
2. ถนนมรุพงษ์ 
 
3. ถนนมหาจักรพรรดิ์ 
 
4. ถนนบางน้ าเปรี้ยว 

– ฉะเชิงเทรา 

 
50 
 

84 
 

41 
 

90 

 
24 
 

56 
 

33 
 

60 

 
52 
 

33 
 

20 
 

33 

จุดส ารวจ 
ความยาวแถวคอย 
ก่อนการปรับปรุง

(เมตร) 

ความยาว
แถวคอย 

หลังการปรับปรุง
(เมตร) 

ความยาวแถวคอย
ลดลง(%) 

 
1. ถนนศุขประยูร 

 
2. ถนนมรุพงษ์ 
 
3. ถนนมหา

จักรพรรดิ์ 
 
4. ถนนบางน้ าเปรี้ยว 

– ฉะเชิงเทรา 
 

 
47 
 

76 
 

51 
 

97 

 
25 
 

48 
 

42 
 

68 

 
47 
 

37 
 

18 
 

30 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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       จากตารางที่ 4.11และ 4.12 หลังจากมีการปรับปรุงทางแยกเป็นแบบ CFUI พบว่าความยาว
แถวคอยที่เกิดขึ้นหลังการปรับปรุงนั้นลดน้อยลงอย่างเห็นได้ชัด ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าสามารถลดความ
ยาวแถวคอยเฉลี่ยได้ถึง 33% ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นลดความยาวแถวคอยเฉลี่ยได้ 35% ซึ่งส่งผลให้
การจราจรมีสภาพคล่องมากขึ้น 
 
       4.4.5  ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time) 
         จากการทดลองครั้งนี้ได้ท าการสุ่มวิธีการเดินรถ (seed)  ด้วยกันทั้งหมด 10 วิธีการเดินรถ 
ซึ่งผลการทดลองครั้งนี้ดังแสดงในตารางท่ี 4.13 และ 4.14 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.8 เส้นทางส ารวจระยะเวลาในการเดินทาง 
 
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.13  ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย (ไม่ข้ึนสะพาน) ในช่วงเร่งด่วนเช้า 

จุดส ารวจ 
เวลาเดินทางเฉลี่ย 
ก่อนการปรับปรุง 

(นาท)ี 

เวลาเดินทางเฉลี่ย 
หลังการปรับปรุง 

(นาท)ี 

ระยะเวลาในการ
เดินทางลดลง 

(%) 
 

1. ถนนศุขประยูร-
ถนนมรุพงษ์ 

2. ถนนศุขประยูร-
ถนนมหาจักรพรรดิ์ 

3. ถนนศุขประยูร-
ถนนบางน้ าเปรี้ยว  

 
20 
 

22 
 

18 

 
10 
 

11 
 

11 

 
50 
 

50 
 

39 

 
  
ตารางท่ี 4.14  ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย (ไม่ข้ึนสะพาน) ในช่วงเร่งด่วนเย็น 

จุดส ารวจ 
เวลาเดินทางเฉลี่ย 
ก่อนการปรับปรุง 

(นาท)ี 

เวลาเดินทางเฉลี่ย 
หลังการปรับปรุง 

(นาท)ี 

ระยะเวลาในการ
เดินทางลดลง 

(%) 
 

1. ถนนศุขประยูร- 
      ถนนมรุพงษ์ 
2. ถนนศุขประยูร-

ถนนมหาจักรพรรดิ์ 
3. ถนนศุขประยูร-

ถนนบางน้ าเปรี้ยว  

 
18 
 

21 
 

22 
 

 
9 
 

11 
 

12 
 

 
50 
 

48 
 

45 

 
   จากตารางที่  4.13 และ 4.14 หลังจากมีการปรับปรุงทางแยกเป็นแบบ CFUI พบว่าใช้
ระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ย  ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าลดลง 46% ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นลดลง 48% ซึ่งส่งผล
ให้ถึงท่ีหมายได้เร็วขึ้น 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

บทท่ี 5 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 
5.1  สรุปผลการศึกษา 
       งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาเพ่ือประยุกต์ใช้ CFI ในรูปแบบผสมผสานเข้ากับทางแยกต่างระดับใน
พ้ืนที่เขตเมืองSPUI (Single–Point Urban Interchange)  ส าหรับแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดใน
บริเวณทางแยก 
       จากการส ารวจข้อมูลทางด้านจราจรพบว่า บริเวณสี่แยกหน้าโรงเรียนดัดดรุณีประสบปัญหา
การจราจรติดขัด โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น เนื่องจากพ้ืนที่ดังกล่าวตั้งอยู่ใน
เขตชุมชน มีย่านการค้า โรงเรียนหลายแห่ง ซึ่งปัจจุบันบริเวณดังกล่าวมีสะพานข้ามแยกรูปแบบSPUI
เชื่อมระหว่างถนนมหาจักรพรรดิ์และถนนศุขประยูร ส่งผลให้ปัญหาการจราจรติดขัดโดยรวมของทาง
แยกนี้ลดลง แต่บริเวณถนนบางน้ าเปรี้ยว-ฉะเชิงเทราเชื่อมกับถนนมรุพงษ์ ยังคงประสบปัญหา
การจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก เนื่องจากบริเวณดังกล่าวไม่มีสะพานข้ามแยก 
       ดังนั้นในการศึกษานี้จึงปรับปรุงทางแยกนี้ให้เป็นทางแยกแบบผสมผสานระหว่างทางแยกต่าง
ระดับในพ้ืนที่เขตเมือง(Single-Point Urban Interchange : SPUI) กับทางแยกที่มีลักษณะพิเศษใน
รูปแบบ CFI (Continuous Flow Intersection) หรือที่เรียกว่าทางแยกแบบCFUI ( Continuous 
Flow Urban Intersection) เพ่ือเป็นอีกแนวทางหนึ่งในการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทาง
แยก โดยท าการเปรียบเทียบระหว่างสภาพจราจรในปัจจุบันกับสภาพจราจรหลังจากที่มีการปรับปรุง
เป็นทางแยกแบบ CFUI ( Continuous Flow Urban Intersection)แล้ว ซึ่งจะท าการเปรียบเทียบ
กันในเรื่องของความยาวแถวคอย ความล่าช้าในการเดินทาง ความเร็วรถ และระยะเวลาในการ
เดินทาง โดยใช้โปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาและสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรในระดับจุลภาค 

       5.1.1  ความล่าช้าในการเดินทางเฉลี่ย (Delay) 

              จากการส ารวจและท าการวิเคราะห์ผลความล่าช้าในการเดินทางเฉลี่ย ซึ่งมีจุดส ารวจ
ทั้งหมด 4 จุด โดยใช้แบบจ าลองระดับจุลภาค พบว่า 

              ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

- กรณีท่ียังไม่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI มีค่าความล่าช้าเฉลี่ย 22.25 นาท ี
- กรณีท่ีมีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUIแล้ว มีค่าความล่าช้าเฉลี่ย 11 นาท ี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



93 
 

 

 

              ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 

- กรณีท่ียังไม่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI มีค่าความล่าช้าเฉลี่ย 22 นาท ี
- กรณีท่ีมีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUIแล้ว มีค่าความล่าช้าเฉลี่ย 10 นาท ี

 

                           
 

รูปที่ 5.1 กราฟสรุปค่าความล่าช้าเฉลี่ย (Average Delay) ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น 
               
              ความล่าช้าเฉลี่ยของรถที่วัดได้จาก VISSIM ค่าความเร็วภายหลังจากปรับปรุงทางแยก

เป็นแบบCFUI ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าสามารถลดความล่าช้าเฉลี่ยได้ถึง 50% ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นลดความ

ล่าช้าเฉลี่ยได้ 55% ซึ่งผลที่ได้ท าให้ทราบว่าหากมีการปรับปรุงทางแยกนี้เป็นรูปแบบ CFUI สามารถ

ลดความล่าช้าได้ครึ่งหนึ่ง ท าให้ผู้ขับข่ีถึงท่ีหมายได้เร็วขึ้น 

       5.1.2  ความยาวแถวคอยเฉลี่ย (Queue Length) 

              จากการส ารวจและท าการวิเคราะห์ผลความยาวแถวคอยเฉลี่ย ซึ่งมีจุดส ารวจทั้งหมด 4 
จุด โดยใช้แบบจ าลองระดับจุลภาค พบว่า 

              ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

- กรณีท่ียังไม่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI มีค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ย 67.75 
เมตร 

- กรณีท่ีมีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUIแล้ว มีค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ย 45.75 
เมตร 
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              ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 

- กรณีท่ียังไม่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI มีค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ย 66.25 
เมตร 

- กรณีท่ีมีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUIแล้ว มีค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ย 43.25 
เมตร 

 

                            
 

รูปที่ 5.2 กราฟสรุปค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ย (Average Queue) ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น 
 
              ความยาวแถวคอยเฉลี่ยของรถที่วัดได้จาก VISSIM ค่าความยาวแถวคอยภายหลังจาก

ปรับปรุงทางแยกเป็นแบบCFUI ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าสามารถลดความยาวแถวคอยเฉลี่ยได้ถึง 33% 

ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นลดความยาวแถวคอยเฉลี่ยได้ 35% ซึ่งส่งผลให้การจราจรมีสภาพคล่องมากขึ้น 

       5.1.3  ค่าความเร็วเฉลี่ย (speed) 

             จากการส ารวจและท าการวิเคราะห์ผลความเร็วเฉลี่ย ซึ่งมีจุดส ารวจทั้งหมด 4 จุด โดยใช้
แบบจ าลองระดับจุลภาค พบว่า 

             ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

- กรณีท่ียังไม่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI มีค่าความเร็วเฉลี่ย 20.25 กม./ชม. 
- กรณีท่ีมีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUIแล้ว มีค่าความเร็วเฉลี่ย 30 กม./ชม.  
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              ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 

- กรณีท่ียังไม่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI มีค่าความเร็วเฉลี่ย 20.5 กม./ชม. 
- กรณีท่ีมีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUIแล้ว มีค่าความเร็วเฉลี่ย 29.75 กม./ชม. 
 

                          
 

รูปที่ 5.3 กราฟสรุปค่าความเร็วเฉลี่ย (Average Speed) ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น 
                    
              ความเร็วเฉลี่ยของรถที่วัดได้จาก VISSIM ค่าความเร็วภายหลังจากปรับปรุงทางแยกเป็น
แบบCFUI ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า รถสามารถใช้ความเร็วเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นได้ 48% ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น รถ
สามารถใช้ความเร็วเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นได้ 45% ซึ่งผลที่ได้ท าให้ทราบว่าหากมีการปรับปรุงทางแยกนี้เป็น
รูปแบบ CFUI สามารถท าให้ผู้ขับข่ีถึงท่ีหมายได้เร็วขึ้น 
 
       5.1.4  ค่าระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย (Travel time) 
              จากการส ารวจและท าการวิเคราะห์ผลระยะเวลาในการเดินทาง ซึ่งมีจุดส ารวจทั้งหมด 3 

จุด โดยใช้แบบจ าลองระดับจุลภาค พบว่า 

             ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

- กรณีที่ยังไม่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI มีค่าระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย
เฉลี่ย 20 นาท ี
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- กรณีท่ีมีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUIแล้ว มีค่าระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 
      10.67 นาที  

 
              ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 

- กรณีที่ยังไม่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI มีค่าระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย
21.33 นาท ี

- กรณีที่มีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUIแล้ว มีค่าระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 
10.67 นาที  

 

                          
 
รูปที่ 5.4 กราฟสรุปค่าระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย (Average Delay) ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น 
 
              ระยะเวลาในการเดินทางที่วัดได้จาก VISSIM ค่าความเร็วภายหลังจากปรับปรุงทางแยก
เป็นแบบCFUI ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า ใช้ระยะเวลาในการเดินทางลดลง 46% ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น ใช้
ระยะเวลาในการเดินทางลดลง 48% ซึ่งผลที่ได้ท าให้ทราบว่าหากมีการปรับปรุงทางแยกนี้เป็น
รูปแบบ CFUI สามารถท าให้ผู้ขับข่ีถึงท่ีหมายได้เร็วขึ้น 
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รูปที่ 5.5 กราฟเปรียบเทียบดัชนีชี้วัดของทางแยกหลังการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบ CFUI 
 
 จากรูปที่ 5.5 แสดงให้เห็นว่าหลังการปรับปรุงทางแยกเป็นรูปแบบ CFUI สามารถลดความ
ล่าช้าเฉลี่ยบริเวณทางแยกนี้ได้สูงสุดถึง 52.5% อันดับถัดมาคือ ระยะเวลาในการเดินทางลดลง 47% 
รถสามารถใช้ความเร็วเพ่ิมข้ึนได้ 46.5% และความยาวแถวคอยลดลง 34% ตามล าดับ  
 

5.2  ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 
      5.2.1  สามารถน าข้อมูลที่ได้จากงานวิจัยนี้ ไปประยุกต์ใช้ในการปรับปรุงทางแยกอ่ืนๆที่มี 
ลักษณะใกล้เคียงกับพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือแก้ปัญหาการจราจรติดขัดได้ 
       5.2.2  สามารถน าข้อมูลที่ ได้จากงานวิจัยนี้ ไปใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการวิเคราะห์ทาง
เศรษฐศาสตร์ได ้
       5.2.3  สามารถน าโปรแกรมแบบจ าลองระดับจุลภาค VISSIM มาประยุกต์ใช้เพ่ือแก้ปัญหา
การจราจรบริเวณทางแยก และการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกต่างๆได้ 
 

5.3  ข้อเสนอแนะ 
       ในการศึกษาครั้งนี้ใช้โปรแกรม vissim ในการสร้างแบบจ าลอง ซึ่งเป็นกระบวนการที่มี
ประสิทธิภาพอย่างยิ่งในการวิเคราะห์และประเมินทางเลือกในการจัดการด้านจราจร เนื่องจาก
สามารถตรวจสอบการเคลื่อนที่ของยวดยานแต่ละคันได้อย่างละเอียด เหมาะส าหรับวิเคราะห์สภาพ
ปัญหาการจราจรติดขัดในลักษณะที่สภาพจราจรมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา อย่างไรก็ตามผลที่
ได้จากแบบจ าลองอาจเบี่ยงเบนจากความเป็นจริงได้ เนื่องจากข้อจ ากัดทางด้านโปรแกรม ซึ่งผล
ดังกล่าวท าให้แบบจ าลองนั้นถูกลดความน่าเชื่อถือลงได้  
       จากผลการศึกษานี้สามารถน าไปวิเคราะห์เพ่ิมเติมในเรื่องของความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ เพ่ือ

ใช้เป็นแนวทางการตัดสินใจปรับปรุงทางแยกและแก้ไขปัญหาจราจรจรติดขัดต่อไปในอนาคต 

0

10

20

30

40

50

60

Delay Queue Speed Travel time

52.5

34

46.5 47

Delay Queue Speed Travel time

% 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

บรรณานุกรม  

 
สุรเมศวร์  พิริยะวัฒน์ , ภาควิชาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัยบูรพา , “วิศวกรรมจราจร”, หน้า  

       124-178 

สุวิช เพชรชมพูพันธ์ และจ ารัส พิทักษ์ศฤงคาร. 2556. “การวิเคราะห์ความจุบนถนนสายหลักโดย        

       แบบจ าลองระดับจุลภาค กรณีศึกษาช่วงถนนอ่อนนุช – ลาดกระบัง.” หน้า 142-149 ใน การ  

       ประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 18. เชียงใหม่ : ม.ป.ท. 

Cheong,  S.,  Rahwanji,  S. and   Chang,  G.   (2008) . Comparison    of   Three      

       Unconventional   Arterial Intersection    Design :   Continuous     Intersection, 

       Parallel Flow Intersection, and Upstream Signalized Crossover. Paper presented    

       at the 11th  International      IEEE   Conference   on  Intelligent   Transportation     

       System,  Beijing,  China,  October,   2008 

Choa F, Milam R.T and Stanek D. 2003. “CORSIM, PARAMICS, and VISSIM: What the  

       Manuals Never Told You.” In Conference on the Application of Transportation   

       Planning Methods. Baton Rouge ( LA ): np. 

Federal  Highway Administration  (FHWA).  (April 2010)   Alternative  Intersections /      

       Interchanges:Informational  Report   (AIIR) 

Fellendof M. Vissim: a microscopic simulation tool to evaluate actuated signal control  

       including bus priority. Paper presented at the 64th ITE Annual Meeting; 1994 Oct;   

       Dallas (TX), USA. 

Goldblatt R, Mier F, Friedman J. Continuous Flow Intersection. ITE Journal 1994; 7(64):  

       35-42 

Hummer, J.E. and Reid, J.D. (2000). Unconventional Left-Turn Alternatives for Urban   

       and Suburban Arterials. Transportation Circular E-C019: Urban Street Symposium. 

Jaganathan, R. and   Bared, J.G. (2004). Design  and Operation Performance of Crossover   

       Displaced  Left Turn Intersections. Transportation Research Record: Journal of  

       Transportation Research Board, No 1881, TRB, National Research Council,   

       Washington D.C., pp. 1-10 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

 

Kaseko, MS.2002. “ Comparative Evaluation of Simulation Software for Traffic    

       Operations.” 101-206. in Traffic and Transport Planning. n.p. 

Pitaksringkarn, J. (2005). Measures of Effectiveness for Continuous Flow Intersection: A   

       Maryland   Intersection case study. ITE 2005 Annual  Meeting  and  Exhibit  

       compendium of technical  papers; 2005 Aug7-10; Melbourne, Australia.  

       Washington D.C.: ITE; 2005. 

Pitaksringkarn , J.,  Ratanamahatana, C.  (2008) .  A CFI  Design  Integration  for  a  Single   

       - Point Urban Interchange Traffic Operation  Improvement 

PTV Planung Transport Verkehr AG [PTV]. (2014). VISSIM 7.0,  User  Manual,  PTV,     

       Karlsruhe 

Seksun Boonchawee.2010. Analyzing Optimal Crossing Point Distance of Continuous  

       Flow Intersection Using Traffic Micro Simulation Modeling. Master of Engineering   

       Thesis in Civil Engineering, Graduate School, Khon Kaen University. 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ก 

ข้อมูลด้านการจารจรสภาพจริง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



101 
 

 

 

ช่วงเช้า

ถนนมรุพงษ์ 

 

speed 
MC 

จ านวน เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

17 1 5.00 5.00 
18 1 5.00 10.00 
20 2 10.00 20.00 
23 1 5.00 25.00 
25 1 5.00 30.00 
27 1 5.00 35.00 
28 2 10.00 45.00 
30 2 10.00 55.00 
31 2 10.00 65.00 
32 3 15.00 80.00 
33 2 10.00 90.00 
35 1 5.00 95.00 

37 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

 

ถนนบางน้ าเปรี้ยว-ฉะเชิงเทรา 

speed 
PC 

จ านวน เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

19 2 10.00 10.00 
23 3 15.00 25.00 
26 2 10.00 35.00 
29 4 20.00 55.00 
30 3 15.00 70.00 
31 2 10.00 80.00 
34 2 10.00 90.00 
36 2 10.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

 

 

 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

15 1 5.00 5.00 
17 1 5.00 10.00 
20 2 10.00 20.00 
23 1 5.00 25.00 
26 1 5.00 30.00 
27 3 15.00 45.00 
30 3 15.00 60.00 
32 2 10.00 70.00 
33 1 5.00 75.00 
34 2 10.00 85.00 
35 1 5.00 90.00 
37 2 10.00 100.00 
 20   

speed 
bus 

จ านวน เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

15 1 10.00 10.00 
16 2 20.00 30.00 
18 1 10.00 40.00 
19 3 30.00 70.00 
20 2 20.00 90.00 
21 1 10.00 100.00 
 10   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ถนนศุขประยูร 

 

 

 

 

 

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

18 3 15.00 15.00 
20 2 10.00 25.00 
22 1 5.00 30.00 
23 1 5.00 35.00 
24 2 10.00 45.00 
25 1 5.00 50.00 
26 1 5.00 55.00 
27 2 10.00 65.00 
28 1 5.00 70.00 
30 1 5.00 75.00 
33 1 5.00 80.00 
35 2 10.00 90.00 
37 2 10.00 100.00 
 20   

speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

16 2 15.38 15.38 
19 2 15.38 30.77 
20 2 15.38 46.15 
22 3 23.08 69.23 
25 1 7.69 76.92 
30 1 7.69 84.62 
31 2 15.38 100.00 
 13   

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

19 1 5.00 5.00 
20 2 10.00 15.00 
21 2 10.00 25.00 
23 2 10.00 35.00 
25 1 5.00 40.00 
26 2 10.00 50.00 
28 2 10.00 60.00 
30 2 10.00 70.00 
32 3 15.00 85.00 
35 3 15.00 100.00 
 20   

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

19 1 5.00 5.00 
20 1 5.00 10.00 
21 2 10.00 20.00 
23 1 5.00 25.00 
25 1 5.00 30.00 
26 1 5.00 35.00 
28 2 10.00 45.00 
30 2 10.00 55.00 
32 3 15.00 70.00 
35 2 10.00 80.00 
37 2 10.00 90.00 
39 2 10.00 100.00 
 20   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

18 1 12.50 12.50 
20 2 25.00 37.50 
23 2 25.00 62.50 
25 2 25.00 87.50 
26 1 12.50 100.00 
 8   

 
 
ถนนมหาจักรพรรดิ์ 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

19 1 5.00 5.00 
20 2 10.00 15.00 
21 2 10.00 25.00 
23 2 10.00 35.00 
24 1 5.00 40.00 
26 3 15.00 55.00 
28 3 15.00 70.00 
31 2 10.00 80.00 
33 2 10.00 90.00 
35 2 10.00 100.00 
 20   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

18 2 10.00 10.00 
20 1 5.00 15.00 
22 1 5.00 20.00 
23 1 5.00 25.00 
24 2 10.00 35.00 
26 1 5.00 40.00 
27 1 5.00 45.00 

30 3 15.00 60.00 
32 1 5.00 65.00 
33 3 15.00 80.00 
35 2 10.00 90.00 
38 2 10.00 100.00 
 20   

 
speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

17 1 9.09 9.09 
19 2 18.18 27.27 
20 1 9.09 36.36 
21 2 18.18 54.55 
24 1 9.09 63.64 
25 2 18.18 81.82 
27 2 18.18 100.00 
 11   

 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ถ.ศุขประยูรไป ถ.มหาจักรพรรดิ์ 
speed 

PC 
จ านวน 

เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

23 1 5.00 5.00 
25 1 5.00 10.00 
27 1 5.00 15.00 
28 1 5.00 20.00 
30 2 10.00 30.00 
31 1 5.00 35.00 
32 2 10.00 45.00 
33 1 5.00 50.00 
35 1 5.00 55.00 
37 2 10.00 65.00 
40 2 10.00 75.00 
42 2 10.00 85.00 

44 2 10.00 95.00 
45 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

20 1 5.00 5.00 
23 1 5.00 10.00 
25 2 10.00 20.00 
26 3 15.00 35.00 
27 2 10.00 45.00 
30 1 5.00 50.00 
32 2 10.00 60.00 
33 3 15.00 75.00 
36 2 10.00 85.00 
38 3 15.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

25 1 5.00 5.00 
26 1 5.00 10.00 
27 2 10.00 20.00 
28 1 5.00 25.00 
30 1 5.00 30.00 
32 2 10.00 40.00 
34 2 10.00 50.00 
35 1 5.00 55.00 
36 2 10.00 65.00 
38 1 5.00 70.00 
40 2 10.00 80.00 
41 2 10.00 90.00 
43 1 5.00 95.00 
46 1 5.00 100.00 
 20   

speed 
truck 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

20 1 16.67 16.67 
23 1 16.67 33.33 
25 1 16.67 50.00 
26 1 16.67 66.67 
28 2 33.33 100.00 
 6   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ถ.มหาจักรพรรดิ์ ไปถ.ศุขประยูร 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

25 1 5.00 5.00 
27 2 10.00 15.00 
29 1 5.00 20.00 
30 1 5.00 25.00 
32 2 10.00 35.00 
33 2 10.00 45.00 
34 2 10.00 55.00 
35 1 5.00 60.00 
37 2 10.00 70.00 
38 1 5.00 75.00 
39 1 5.00 80.00 
41 1 5.00 85.00 
44 2 10.00 95.00 
45 1 5.00 100.00 
 20   

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

22 2 10.00 10.00 
24 1 5.00 15.00 
25 3 15.00 30.00 
26 1 5.00 35.00 
28 2 10.00 45.00 
30 2 10.00 55.00 
31 1 5.00 60.00 
32 2 10.00 70.00 
34 2 10.00 80.00 
36 1 5.00 85.00 
37 2 10.00 95.00 
40 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

22 1 5.00 5.00 
23 1 5.00 10.00 
25 2 10.00 20.00 
25 2 10.00 30.00 
27 1 5.00 35.00 
29 2 10.00 45.00 
31 1 5.00 50.00 
33 2 10.00 60.00 
35 3 15.00 75.00 
36 1 5.00 80.00 
37 2 10.00 90.00 
38 2 10.00 100.00 
 20   

speed 
truck 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

20 1 9.09 9.09 
21 2 18.18 27.27 
23 1 9.09 36.36 
25 1 9.09 45.45 
26 1 9.09 54.55 
28 1 9.09 63.64 
29 2 18.18 81.82 
31 2 18.18 100.00 
 11   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Free Flow speed ถ.มรุพงษ ์

 

 

 

 

 
 
Free Flow speed ถ.บางน้ าเปรี้ยว-
ฉะเชิงเทรา 

speed 
PC 

จ านว
น 

เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

25 1 5.00 5.00 
26 1 5.00 10.00 
28 1 5.00 15.00 
30 1 5.00 20.00 
31 1 5.00 25.00 
31 1 5.00 30.00 
34 2 10.00 40.00 
37 2 10.00 50.00 
38 3 15.00 65.00 
41 2 10.00 75.00 
42 3 15.00 90.00 
45 2 10.00 100.00 
 20   

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

24 1 5.00 5.00 
26 2 10.00 15.00 
27 2 10.00 25.00 
30 1 5.00 30.00 
32 1 5.00 35.00 
33 2 10.00 45.00 
36 2 10.00 55.00 
37 1 5.00 60.00 
38 2 10.00 70.00 
40 2 10.00 80.00 
41 1 5.00 85.00 
44 3 15.00 100.00 
 20   

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

24 1 5.00 5.00 
25 1 5.00 10.00 
27 1 5.00 15.00 
29 2 10.00 25.00 
30 1 5.00 30.00 
32 2 10.00 40.00 
33 2 10.00 50.00 
35 1 5.00 55.00 
37 2 10.00 65.00 
40 3 15.00 80.00 
43 2 10.00 90.00 
45 2 10.00 100.00 
 20   

speed 
BUS 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

23 1 10.00 10.00 
25 1 10.00 20.00 
27 1 10.00 30.00 
30 1 10.00 40.00 
31 1 10.00 50.00 
33 1 10.00 60.00 
34 1 10.00 70.00 
36 1 10.00 80.00 
37 1 10.00 90.00 
39 1 10.00 100.00 
 10   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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speed 
MC 

จ านวน เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

 26 1 5.00 5.00 
27 1 5.00 10.00 
28 2 10.00 20.00 
31 1 5.00 25.00 
32 1 5.00 30.00 
33 2 10.00 40.00 
34 2 10.00 50.00 
35 1 5.00 55.00 
37 2 10.00 65.00 
39 1 5.00 70.00 
41 2 10.00 80.00 
43 2 10.00 90.00 
44 1 5.00 95.00 
47 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

Free Flow speed ถ.ศุขประยูร 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

45 1 5.00 5.00 
47 1 5.00 10.00 
48 2 10.00 20.00 
49 1 5.00 25.00 
50 1 5.00 30.00 
52 2 10.00 40.00 
56 1 5.00 45.00 
57 2 10.00 55.00 
63 1 5.00 60.00 
65 3 15.00 75.00 
66 1 5.00 80.00 
67 2 10.00 90.00 
70 1 5.00 95.00 
72 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

20 1 7.69 7.69 
23 2 15.38 23.08 
25 1 7.69 30.77 
26 2 15.38 46.15 
27 1 7.69 53.85 
30 1 7.69 61.54 
32 2 15.38 76.92 
33 1 7.69 84.62 
36 1 7.69 92.31 
38 1 7.69 100.00 
 13   

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

37 1 5.00 5.00 
39 2 10.00 15.00 
40 1 5.00 20.00 
42 1 5.00 25.00 
45 1 5.00 30.00 
47 2 10.00 40.00 
48 1 5.00 45.00 
49 2 10.00 55.00 
50 3 15.00 70.00 
54 2 10.00 80.00 
57 2 10.00 90.00 
61 2 10.00 100.00 
 20   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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speed 
Truck 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

36 1 16.67 16.67 
37 1 16.67 33.33 
40 1 16.67 50.00 
45 1 16.67 66.67 
50 1 16.67 83.33 
52 1 16.67 100.00 
 6   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Free Flow speed ถ.มหาจักรพรรดิ์ 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

30 2 10.00 10.00 
31 1 5.00 15.00 
32 1 5.00 20.00 
33 1 5.00 25.00 
35 1 5.00 30.00 
37 2 10.00 40.00 
38 2 10.00 50.00 
40 2 10.00 60.00 
42 2 10.00 70.00 
45 1 5.00 75.00 
47 2 10.00 85.00 
48 1 5.00 90.00 
50 2 10.00 100.00 
 20   

 

speed 
BUS 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

33 2 10.00 10.00 
34 2 10.00 20.00 
36 3 15.00 35.00 
39 2 10.00 45.00 
41 3 15.00 60.00 
42 3 15.00 75.00 
44 2 10.00 85.00 
48 3 15.00 100.00 
 20   

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

30 2 10.00 10.00 
31 1 5.00 15.00 
33 1 5.00 20.00 
34 1 5.00 25.00 
35 1 5.00 30.00 
37 1 5.00 35.00 
38 2 10.00 45.00 
41 1 5.00 50.00 
43 2 10.00 60.00 
44 1 5.00 65.00 
45 1 5.00 70.00 
47 1 5.00 75.00 
49 2 10.00 85.00 
51 3 15.00 100.00 
 20   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ช่วงเย็น 

ถนนมรุพงษ์ 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

14 1 5.00 5.00 
16 1 5.00 10.00 
17 2 10.00 20.00 
20 2 10.00 30.00 
22 2 10.00 40.00 
25 2 10.00 50.00 
30 1 5.00 55.00 
31 2 10.00 65.00 
33 2 10.00 75.00 
34 1 5.00 80.00 
36 3 15.00 95.00 
38 1 5.00 100.00 
 20   

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

16 1 5.00 5.00 
17 2 10.00 15.00 
19 2 10.00 25.00 
22 3 15.00 40.00 
24 2 10.00 50.00 
25 1 5.00 55.00 
27 1 5.00 60.00 
30 2 10.00 70.00 
32 1 5.00 75.00 
33 1 5.00 80.00 
35 2 10.00 90.00 
36 1 5.00 95.00 
37 1 5.00 100.00 
 20   

 

speed 
BUS 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

28 2 10.00 10.00 
29 2 10.00 20.00 
30 2 10.00 30.00 
32 1 5.00 35.00 
33 2 10.00 45.00 
36 2 10.00 55.00 
37 1 5.00 60.00 
40 3 15.00 75.00 
43 2 10.00 85.00 
45 3 15.00 100.00 
 20   

speed 
truck 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

31 2 18.18 18.18 
33 2 18.18 36.36 
37 1 9.09 45.45 
38 2 18.18 63.64 
40 3 27.27 90.91 
41 1 9.09 100.00 
 11   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

16 1 10.00 10.00 
17 1 10.00 20.00 
18 2 20.00 40.00 
19 2 20.00 60.00 
20 2 20.00 80.00 
22 1 10.00 90.00 
 10   

 

 

ถนนบางน้ าเปรี้ยว-ฉะเชิงเทรา 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

18 1 5.00 5.00 
22 3 15.00 20.00 
24 3 15.00 35.00 
27 2 10.00 45.00 
28 3 15.00 60.00 
30 3 15.00 75.00 
33 2 10.00 85.00 
36 3 15.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

16 1 20.00 20.00 
18 1 20.00 40.00 
21 1 20.00 60.00 
25 1 20.00 80.00 
26 1 20.00 100.00 
 5   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

17 2 10.00 10.00 
20 1 5.00 15.00 
21 1 5.00 20.00 
24 1 5.00 25.00 
25 2 10.00 35.00 
27 1 5.00 40.00 
29 1 5.00 45.00 
30 2 10.00 55.00 
31 3 15.00 70.00 
33 2 10.00 80.00 
34 2 10.00 90.00 
36 1 5.00 95.00 
38 1 5.00 100.00 
 20   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ถนนศุขประยูร 

 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

19 1 5.00 5.00 
20 1 5.00 10.00 
21 1 5.00 15.00 
24 1 5.00 20.00 
25 2 10.00 30.00 
26 1 5.00 35.00 
27 3 15.00 50.00 
30 2 10.00 60.00 
31 2 10.00 70.00 
34 3 15.00 85.00 
38 2 10.00 95.00 
40 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

20 1 5.00 5.00 
21 3 15.00 20.00 
23 2 10.00 30.00 
25 1 5.00 35.00 
27 1 5.00 40.00 
28 3 15.00 55.00 
30 2 10.00 65.00 
32 2 10.00 75.00 
33 2 10.00 85.00 
36 3 15.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

 

speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

19 1 10.00 10.00 
20 2 20.00 30.00 
22 2 20.00 50.00 
24 2 20.00 70.00 
25 1 10.00 80.00 
26 2 20.00 100.00 
 10   

 

 

ถนนมหาจักรพรรดิ์ 

speed 
PC 

จ านวน เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

20 1 5.00 5.00 
21 1 5.00 10.00 
23 2 10.00 20.00 
25 1 5.00 25.00 
26 2 10.00 35.00 
28 3 15.00 50.00 
29 3 15.00 65.00 
30 3 15.00 80.00 
33 3 15.00 95.00 
36 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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speed 
bus 

จ านวน เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

17 1 16.67 16.67 
18 1 16.67 33.33 
21 1 16.67 50.00 
22 1 16.67 66.67 
24 1 16.67 83.33 
25 1 16.67 100.00 
 6   

 

 

 

 

 

 

 

ถ.ศุขประยูรไป ถ.มหาจักรพรรดิ์ 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

24 1 5.00 5.00 
26 1 5.00 10.00 
27 1 5.00 15.00 
29 2 10.00 25.00 
30 1 5.00 30.00 
31 1 5.00 35.00 
33 1 5.00 40.00 
34 2 10.00 50.00 
36 1 5.00 55.00 
37 3 15.00 70.00 
39 1 5.00 75.00 
42 2 10.00 85.00 
44 1 5.00 90.00 
46 2 10.00 100.00 
 20   

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

24 1 5.00 5.00 
26 1 5.00 10.00 
27 1 5.00 15.00 
29 1 5.00 20.00 
30 1 5.00 25.00 
31 2 10.00 35.00 
33 2 10.00 45.00 
35 1 5.00 50.00 
37 1 5.00 55.00 
38 3 15.00 70.00 
40 2 10.00 80.00 
41 1 5.00 85.00 
44 2 10.00 95.00 
46 1 5.00 100.00 
 20   

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

18 1 5.00 5.00 
19 1 5.00 10.00 
21 2 10.00 20.00 
24 1 5.00 25.00 
25 2 10.00 35.00 
27 1 5.00 40.00 
29 2 10.00 50.00 
30 2 10.00 60.00 
32 1 5.00 65.00 
34 2 10.00 75.00 
35 3 15.00 90.00 
37 2 10.00 100.00 
 20   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



113 
 

 

 

speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

21 1 5.00 5.00 
24 1 5.00 10.00 
25 3 15.00 25.00 
26 2 10.00 35.00 
28 1 5.00 40.00 
30 2 10.00 50.00 
31 2 10.00 60.00 
33 3 15.00 75.00 
35 3 15.00 90.00 
37 2 10.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

speed 
truck 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

20 1 5.00 5.00 
21 2 10.00 15.00 
24 2 10.00 25.00 
25 3 15.00 40.00 
27 2 10.00 50.00 
28 3 15.00 65.00 
29 2 10.00 75.00 
30 3 15.00 90.00 
31 1 5.00 95.00 
33 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

 

ถ.มหาจักรพรรดิ์ ไปถ.ศุขประยูร 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

26 1 5.00 5.00 
27 1 5.00 10.00 
26 1 5.00 15.00 
30 1 5.00 20.00 
31 1 5.00 25.00 
34 2 10.00 35.00 
36 3 15.00 50.00 
37 2 10.00 60.00 
39 2 10.00 70.00 
40 1 5.00 75.00 
42 1 5.00 80.00 
43 2 10.00 90.00 
44 1 5.00 95.00 
46 1 5.00 100.00 
 20   

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

22 2 10.00 10.00 
24 1 5.00 15.00 
25 3 15.00 30.00 
26 1 5.00 35.00 
28 2 10.00 45.00 
30 2 10.00 55.00 
31 2 10.00 65.00 
32 1 5.00 70.00 
34 2 10.00 80.00 
36 1 5.00 85.00 
37 1 5.00 90.00 
40 2 10.00 100.00 
 20   

 

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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speed 
truck 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

20 1 6.67 6.67 
22 2 13.33 20.00 
23 1 6.67 26.67 
24 2 13.33 40.00 
26 2 13.33 53.33 
28 3 20.00 73.33 
30 2 13.33 86.67 
32 2 13.33 100.00 
 15   

 

 

 

 

 

 

Free Flow speed ถ.มรุพงษ์ 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

23 1 5.00 5.00 
24 2 10.00 15.00 
26 1 5.00 20.00 
28 1 5.00 25.00 
32 1 5.00 30.00 
33 2 10.00 40.00 
35 2 10.00 50.00 
37 2 10.00 60.00 
39 2 10.00 70.00 
40 3 15.00 85.00 
41 1 5.00 90.00 
43 2 10.00 100.00 
 20   

 

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

24 1 5.00 5.00 
25 1 5.00 10.00 
26 2 10.00 20.00 
28 2 10.00 30.00 
30 1 5.00 35.00 
31 2 10.00 45.00 
33 1 5.00 50.00 
34 1 5.00 55.00 
36 3 15.00 70.00 
38 3 15.00 85.00 
42 1 5.00 90.00 
45 2 10.00 100.00 
 20   

 

 

speed 
bus 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

23 1 6.25 6.25 
25 1 6.25 12.50 
26 1 6.25 18.75 
27 1 6.25 25.00 
29 1 6.25 31.25 
30 2 12.50 43.75 
32 1 6.25 50.00 
33 2 12.50 62.50 
36 2 12.50 75.00 
37 1 6.25 81.25 
38 1 6.25 87.50 
40 2 12.50 100.00 
 16   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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speed 
BUS 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

22 1 10.00 10.00 
24 1 10.00 20.00 
28 1 10.00 30.00 
29 1 10.00 40.00 
31 1 10.00 50.00 
33 1 10.00 60.00 
35 1 10.00 70.00 
36 1 10.00 80.00 
37 1 10.00 90.00 
40 1 10.00 100.00 
 10   

 

Free Flow speed ถ.บางน้ าเปรี้ยว-

ฉะเชิงเทรา 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

27 1 5.00 5.00 
29 1 5.00 10.00 
30 1 5.00 15.00 
32 1 5.00 20.00 
34 1 5.00 25.00 
37 3 15.00 40.00 
38 3 15.00 55.00 
40 2 10.00 65.00 
41 2 10.00 75.00 
43 2 10.00 85.00 
43 2 10.00 95.00 
44 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

25 1 5.00 5.00 
27 1 5.00 10.00 
29 2 10.00 20.00 
30 1 5.00 25.00 
33 2 10.00 35.00 
35 1 5.00 40.00 
36 2 10.00 50.00 
38 1 5.00 55.00 
39 2 10.00 65.00 
41 2 10.00 75.00 
43 2 10.00 85.00 
44 1 5.00 90.00 
46 1 5.00 95.00 
47 1 5.00 100.00 
 20   

 

 

speed 
bus 

จ านวน เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

20 1 20.00 20.00 
23 1 20.00 40.00 
25 1 20.00 60.00 
26 1 20.00 80.00 
27 1 20.00 100.00 
 5   

 

 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Free Flow speed ถ.ศุขประยูร 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

46 1 5.00 5.00 
47 1 5.00 10.00 
48 1 5.00 15.00 
49 1 5.00 20.00 
50 1 5.00 25.00 
52 2 10.00 35.00 
54 3 15.00 50.00 
56 1 5.00 55.00 
57 1 5.00 60.00 
60 2 10.00 70.00 
63 1 5.00 75.00 
66 1 5.00 80.00 
69 2 10.00 90.00 
73 2 10.00 100.00 
 20   

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

40 1 5.00 5.00 
41 1 5.00 10.00 
43 1 5.00 15.00 
45 2 10.00 25.00 
47 1 5.00 30.00 
48 2 10.00 40.00 
49 2 10.00 50.00 
50 2 10.00 60.00 
53 1 5.00 65.00 
56 2 10.00 75.00 
60 3 15.00 90.00 
63 2 10.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

 

 

speed 
Truck 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

38 1 5.00 5.00 
40 1 5.00 10.00 
41 1 5.00 15.00 
42 2 10.00 25.00 
44 2 10.00 35.00 
45 2 10.00 45.00 
47 2 10.00 55.00 
48 2 10.00 65.00 
50 3 15.00 80.00 
51 2 10.00 90.00 
52 2 10.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

 

 

speed 
BUS 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

34 2 10.00 10.00 
35 3 15.00 25.00 
38 1 5.00 30.00 
40 2 10.00 40.00 
41 3 15.00 55.00 
42 2 10.00 65.00 
45 3 15.00 80.00 
47 4 20.00 100.00 
 20   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Free Flow speed ถ.มหาจักรพรรดิ์ 

speed 
PC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

33 1 5.00 5.00 
35 1 5.00 10.00 
38 1 5.00 15.00 
40 2 10.00 25.00 
35 1 5.00 30.00 
41 2 10.00 40.00 
43 3 15.00 55.00 
46 2 10.00 65.00 
49 1 5.00 70.00 
50 2 10.00 80.00 
53 1 5.00 85.00 
54 2 10.00 95.00 
57 1 5.00 100.00 
 20   

 

speed 
MC 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

33 1 5.00 5.00 
35 1 5.00 10.00 
37 1 5.00 15.00 
38 1 5.00 20.00 
39 2 10.00 30.00 
41 1 5.00 35.00 
43 1 5.00 40.00 
45 2 10.00 50.00 
48 1 5.00 55.00 
49 1 5.00 60.00 
50 2 10.00 70.00 
52 1 5.00 75.00 
53 3 15.00 90.00 
55 2 10.00 100.00 
 20   

 

 

 

 

speed 
BUS 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

27 2 11.11 11.11 
29 2 11.11 22.22 
30 2 11.11 33.33 
31 2 11.11 44.44 
32 1 5.56 50.00 
34 2 11.11 61.11 
36 1 5.56 66.67 
38 2 11.11 77.78 
42 2 11.11 88.89 
46 2 11.11 100.00 
 18   

 

 

 

 

speed 
truck 

จ านวน 
เปอร์เซ็น
ตัวอย่าง 

เปอร์เซ็น
สะสม 

33 3 15.00 15.00 
34 2 10.00 25.00 
36 3 15.00 40.00 
39 3 15.00 55.00 
40 2 10.00 65.00 
41 3 15.00 80.00 
42 1 5.00 85.00 
43 3 15.00 100.00 
 20   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 

ข้อมูลด้านการจราจรจากแบบจ าลอง VISSIM 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 1        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561 7:30:46       
VISSIM:           7.00-16 [59484]       
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    
Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17      
Measur.: Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval       
to:  End time of the Aggregation interval     
  
Speed:  Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.:  Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh;
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;     
 1 10 125 23.2 24.6 902  
 2 10 125 24.3 26.8 927  
 3 10 125 20.3 28.0 386  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



120 
 
 

 

 

 4 10 125 24.6 27.5 54  
 5 10 125 23.3 26.4 573  
 6 10 125 21.4 25.4 255  
 7 10 125 21.0 28.0 469  
 8 10 125 22.6 26.3 463  
 9 10 125 18.8 25.4 546  
 10 10 125 23.7 28.5 644  
 11 10 125 20.6 23.5 485  
 12 10 125 21.8 25.8 425  
 13 10 125 23.3 27.7 203  
 
 
Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:      5  กุมภาพันธ์ 2561  7:30:46       
VISSIM:     7.00-16 [59484]        
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m, Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;            
VehC;   All;;      All;;      All;;            
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             
Name; from A to B; from A to C; from A to D;      
125;  733;761;  668;704;  711;672;         
 
Queue Length Record       
File: d:\vissim\tvissim\run.inp      
Comment:  72      
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  7:30:46      
VISSIM:   7.00-16 [59484]      
Queue Counter 1: link   5        At     102 m. 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Queue Counter 2: link   10      At        110 m.   
Queue Counter 3: link   9       At        100 m.   
Queue Counter 4: link   12      At        125 m.   
Avg.: average queue length [m] within time interval     
max: maximum queue length [m] within time interval     
Stop: number of stops within queue       
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop;    
No.:;   1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;     
125;  20; 55; 102;   56; 70; 110;   31; 60; 100; 62; 70; 124   
    
Seed 2        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:      5  กุมภาพันธ์ 2561 8:09:46       
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    
Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17     
Measur.:  Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval       

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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to:  End time of the Aggregation interval     
  
Speed:  Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh;
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;       
 1 10 125 25.2 26.6 904  
 2 10 125 26.3 28.8 929  
 3 10 125 22.3 30.0 388  
 4 10 125 26.6 29.5 56  
 5 10 125 25.3 28.4 575  
 6 10 125 23.4 27.4 257  
 7 10 125 23.0 30.0 471  
 8 10 125 24.6 28.3 465  
 9 10 125 20.8 27.4 548  
 10 10 125 25.7 30.5 646  
 11 10 125 22.6 25.5 487  
 12 10 125 23.8 27.8 427  
 13 10 125 25.3 29.7 205  
 
Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:      5  กุมภาพันธ์ 2561 8:09:46       
VISSIM:     7.00-16 [59484]        
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;       
VehC;  All;;      All;;      All;;            

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             
Name;  from A to B; from A to C; from A to D;      
125;   736;764;  670;706;  713;674;    
 
Queue Length Record       
File: d:\vissim\tvissim\run.inp      
Comment:  72      
Date:       5  กุมภาพันธ์ 2561  8:09:46      
VISSIM:      7.00-16 [59484]      
Queue Counter 1: link   5 At       102 m.   
Queue Counter 2: link   10 At     110 m.   
Queue Counter 3: link    9 At     100 m.   
Queue Counter 4: link    12 At     125 m.   
Avg.: average queue length [m] within time interval     
max: maximum queue length [m] within time interval     
Stop: number of stops within queue       
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop;   
No.:;    1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;     
125;   22; 57; 106;   59; 72; 113;   33; 63; 102; 64; 72; 126   
   
Seed 3        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  8:40:05       
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    
Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17     
Measur.:  Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval       
to:  End time of the Aggregation interval     
  
Speed:  Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh;
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;       
 1 10 125 27.2 28.6 906  
 2 10 125 28.3 30.8 931  
 3 10 125 24.3 32.0 390  
 4 10 125 28.6 31.5 58  
 5 10 125 27.3 30.4 577  
 6 10 125 25.4 29.4 259  
 7 10 125 25.0 32.0 473  
 8 10 125 26.6 30.3 467  
 9 10 125 22.8 29.4 550  
 10 10 125 27.7 32.5 648  
 11 10 125 24.6 27.5 489  
 12 10 125 25.8 29.8 429  
 13 10 125 27.3 31.7 207  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  8:40:05       
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;        
VehC;  All;;      All;;      All;;            
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             
Name; from A to B; from A to C; from A to D;      
125;   738;767;  672;708;  717;678;        
  
   
Queue Length Record       
File: d:\vissim\tvissim\run.inp      
Comment:  72      
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  8:40:05      
VISSIM:   7.00-16 [59484]      
Queue Counter 1: link   5     At     102 m.   
Queue Counter 2: link   10    At     110 m.   
Queue Counter 3: link   9     At     100 m.   
Queue Counter 4: link  12     At     125 m.   
Avg.: average queue length [m] within time interval     
max: maximum queue length [m] within time interval     
Stop: number of stops within queue       
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop;   
No.:;    1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;     
125;   24; 58; 107;   59; 76; 111;   30; 64; 105; 63; 75; 128   
   
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 4        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  9:15:05       
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    
Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17     
Measur.: Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval       
to:  End time of the Aggregation interval     
  
Speed:  Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh;
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;       
 1 10 125 26.4 27.8 903  
 2 10 125 27.5 30.0 928  
 3 10 125 23.5 31.2 387  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 4 10 125 27.8 30.7 55  
 5 10 125 26.5 29.6 574  
 6 10 125 24.6 28.6 256  
 7 10 125 24.2 31.2 470  
 8 10 125 25.8 29.5 464  
 9 10 125 22.0 28.6 547  
 10 10 125 26.9 31.7 645  
 11 10 125 23.8 26.7 486  
 12 10 125 25.0 29.0 426  
 13 10 125 26.5 30.9 204  
 
 
Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  9:15:05       
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;        
VehC;   All;;      All;;      All;;            
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             
Name;  from A to B; from A to C; from A to D;     
125;  733;762;  662;718;  720;675;     
 
Queue Length Record       
File: d:\vissim\tvissim\run.inp      
Comment:  72      
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  9:15:05      
VISSIM:   7.00-16 [59484]      
Queue Counter 1: link   5     At     102 m.   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Queue Counter 2: link   10    At     110 m.   
Queue Counter 3: link  9      At     100 m.   
Queue Counter 4: link  12     At     125 m.   
Avg.: average queue length [m] within time interval     
max: maximum queue length [m] within time interval     
Stop: number of stops within queue       
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop; 
No.:;    1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;     
125;  26; 59; 111;   61; 72; 114;   29; 62; 115; 66; 85; 129    
 
 
Seed 5        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  9:40:40       
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    
Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17     
Measur.: Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval       

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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to:   End time of the Aggregation interval       
Speed: Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.: Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh;
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;       
 1 10 125 24.2 25.6 903  
 2 10 125 25.3 27.8 928  
 3 10 125 21.3 29.0 387  
 4 10 125 25.6 28.5 55  
 5 10 125 24.3 27.4 574  
 6 10 125 22.4 26.4 256  
 7 10 125 22.0 29.0 470  
 8 10 125 23.6 27.3 464  
 9 10 125 19.8 26.4 547  
 10 10 125 24.7 29.5 645  
 11 10 125 21.6 24.5 486  
 12 10 125 22.8 26.8 426  
 13 10 125 24.3 28.7 204   
 
Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  9:40:40       
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;      
VehC;   All;;      All;;      All;;            
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Name; from A to B; from A to C; from A to D;    
125;  734;762;  669;705;  712;673;    
 
Queue Length Record       
File: d:\vissim\tvissim\run.inp      
Comment:  72      
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  9:40:40      
VISSIM:   7.00-16 [59484]      
Queue Counter 1: link   5 At       102 m.   
Queue Counter 2: link   10 At     110 m.   
Queue Counter 3: link   9 At     100 m.   
Queue Counter 4: link   12 At     125 m.   
Avg.: average queue length [m] within time interval     
max: maximum queue length [m] within time interval    
Stop: number of stops within queue       
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop;   
No.:;    1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;     
125;  20; 55; 102;   56; 70; 110;   31; 60; 100; 62; 70; 125     
        
Seed 6        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  10:15:00     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    
Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17     
Measur.:   Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval       
to:  End time of the Aggregation interval     
  
Speed:  Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.:  Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh;
 ; ;    ; Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;       
 1 10 125 26.0 27.4 899  
 2 10 125 27.1 29.6 924  
 3 10 125 23.1 30.8 383  
 4 10 125 27.4 30.3 51  
 5 10 125 26.1 29.2 570  
 6 10 125 24.2 28.2 252  
 7 10 125 23.8 30.8 466  
 8 10 125 25.4 29.1 460  
 9 10 125 21.6 28.2 543  
 10 10 125 26.5 31.3 641  
 11 10 125 23.4 26.3 482  
 12 10 125 24.6 28.6 422  
 13 10 125 26.1 30.5 200  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:     5  กุมภาพันธ์ 2561  10:15:00       
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;        
VehC;   All;;      All;;      All;;            
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             
Name;  from A to B; from A to C; from A to D;     
125;   732;767;  672;708;  710;665;    
 
 
Queue Length Record       
File: d:\vissim\tvissim\run.inp      
Comment:  72      
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  10:15:00      
VISSIM:   7.00-16 [59484]      
Queue Counter 1: link   5 At               102 m.   
Queue Counter 2: link   10 At     110 m.   
Queue Counter 3: link   9 At     100 m.   
Queue Counter 4: link   12 At     125 m.   
Avg.: average queue length [m] within time interval     
max: maximum queue length [m] within time interval     
Stop: number of stops within queue       
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop;  
         
No.:;    1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;     
125;   24; 53; 100;   58; 75; 104;   23; 64; 110; 64; 83; 120   
   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 7        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72 7.00-16 [59484]      
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  10:35:02     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]      
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    
Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17     
Measur.:   Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval       
to:  End time of the Aggregation interval     
  
Speed:   Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.:  Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:   from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number 
Veh; ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;       
 1 10 125 25.0 26.4 900  
 2 10 125 26.1 28.6 925  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 3 10 125 22.1 29.8 384  
 4 10 125 26.4 29.3 52  
 5 10 125 25.1 28.2 571  
 6 10 125 23.2 27.2 253  
 7 10 125 22.8 29.8 467  
 8 10 125 24.4 28.1 461  
 9 10 125 20.6 27.2 544  
 10 10 125 25.5 30.3 642  
 11 10 125 22.4 25.3 483  
 12 10 125 23.6 27.6 423  
 13 10 125 25.1 29.5 201 
 
 
Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  10:35:02     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;      
VehC;   All;;      All;;      All;;            
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             
Name;  from A to B; from A to C; from A to D;    
125;  734;760;  670;713;  711;659;          
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Queue Length Record        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  10:35:02     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Queue Counter 1: link   5 At               102 m.    
Queue Counter 2: link   10 At     110 m.    
Queue Counter 3: link   9 At     100 m.    
Queue Counter 4: link   12 At     125 m.    
Avg.: average queue length [m] within time interval      
max: maximum queue length [m] within time interval     
Stop: number of stops within queue        
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop;   
 No.:;    1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;    
 125;   20; 52; 101;   55; 72; 102;   21; 62; 100; 65; 82; 121   
       
Seed 8        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  10:55:17     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17     
Measur.:  Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval       
to:  End time of the Aggregation interval     
  
Speed:  Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.:  Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh;
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;       
 1 10 125 23.6 25.0 897  
 2 10 125 24.7 27.2 922  
 3 10 125 20.7 28.4 381  
 4 10 125 25.0 27.9 49  
 5 10 125 23.7 26.8 568  
 6 10 125 21.8 25.8 250  
 7 10 125 21.4 28.4 464  
 8 10 125 23.0 26.7 458  
 9 10 125 19.2 25.8 541  
 10 10 125 24.1 28.9 639  
 11 10 125 21.0 23.9 480  
 12 10 125 22.2 26.2 420  
 13 10 125 23.7 28.1 198  
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  10:55:17     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;        
VehC;   All;;      All;;      All;;            
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             
Name;  from A to B; from A to C; from A to D;     
125;  737;766;  671;703;  710;650;       
 
 
Queue Length Record       
File: d:\vissim\tvissim\run.inp      
Comment:  72      
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  10:55:17      
VISSIM:   7.00-16 [59484]      
Queue Counter 1: link   5 At     102 m.   
Queue Counter 2: link   10 At    110 m.   
Queue Counter 3: link   9 At    100 m.   
Queue Counter 4: link   12 At    125 m.   
Avg.: average queue length [m] within time interval     
max: maximum queue length [m] within time interval     
Stop: number of stops within queue       
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop; 
 No.:;    1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;     
125;  18; 50; 99   53; 71; 101;   19;59; 101; 62; 80; 118     
   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 9        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:       5  กุมภาพันธ์ 2561  11:02:15       
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    
Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17     
Measur.:  Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval       
to:  End time of the Aggregation interval     
  
Speed:  Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.:  Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh;
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;       
 1 10 125 22.2 23.6 905  
 2 10 125 23.3 25.8 930  
 3 10 125 19.3 27.0 389  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 4 10 125 23.6 26.5 57  
 5 10 125 22.3 25.4 576  
 6 10 125 20.4 24.4 258  
 7 10 125 20.0 27.0 472  
 8 10 125 21.6 25.3 466  
 9 10 125 17.8 24.4 549  
 10 10 125 22.7 27.5 647  
 11 10 125 19.6 22.5 488  
 12 10 125 20.8 24.8 428  
 13 10 125 22.3 26.7 206  
 
 
Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  11:02:15     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;       
VehC;   All;;      All;;      All;;            
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             
Name;  from A to B; from A to C; from A to D;     
 125;  740;769;  680;708;  712;648;     
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Queue Length Record        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  11:02:15     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Queue Counter 1: link   5 At               102 m.    
Queue Counter 2: link   10 At     110 m.    
Queue Counter 3: link   9 At     100 m.    
Queue Counter 4: link   12 At     125 m.    
Avg.: average queue length [m] within time interval      
max: maximum queue length [m] within time interval     
Stop: number of stops within queue        
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop;   
No.:;    1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;    
125;   21; 52; 102   49; 68; 99;   20;62; 110; 64; 86; 121   
 
 
Seed 10        
Data Collection (Compiled Data)        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  11:02:15     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1       
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3       
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5       
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7       
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9,2       
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10,4    
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11,6    
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Measurement 8: Data Collection Point(s) 12,8    
Measurement 9: Data Collection Point(s) 13       
Measurement 10: Data Collection Point(s) 14    
Measurement 11: Data Collection Point(s) 15    
Measurement 12: Data Collection Point(s) 16    
Measurement 13: Data Collection Point(s) 17     
Measur.:  Data Collection Number       
from:  Start time of the Aggregation interval      
to:  End time of the Aggregation interval     
 
Speed:  Speed [km/h]       
QueueDel.Tm.:  Total Queue delay time [s]       
Number Veh:  Number of Vehicles       
Measur.:from;to;Speed;Speed;QueueDel.Tm;QueueDel.Tm;Number Veh; Number Veh;
 ; ;    ;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;Mean;;;    
 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;       
 1 10 125 20.8 22.2 913  
 2 10 125 21.9 24.4 938  
 3 10 125 17.9 25.6 397  
 4 10 125 22.2 25.1 65  
 5 10 125 20.9 24.0 584  
 6 10 125 19.0 23.0 266  
 7 10 125 18.6 25.6 480  
 8 10 125 20.2 23.9 474  
 9 10 125 16.4 23.0 557  
 10 10 125 21.3 26.1 655  
 11 10 125 18.2 21.1 496  
 12 10 125 19.4 23.4 436  
 13 10 125 20.9 25.3 214     
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Table of Travel Time        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:             5  กุมภาพันธ์ 2561  11:02:15     
  
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
No.1(from A to B): from link 3 at 0.5 m to link 6 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.2(from A to C): from link 3 at 0.5 m to link 3 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
No.3(from A to D): from link 3 at 0.5 m to link 10 at 1000.5 m,  Distance 1000.0 m 
Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh;        
VehC;   All;;      All;;      All;;            
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;             
Name;  from A to B; from A to C; from A to D;     
125;   742;764;  681;712;  710;658;     
 
Queue Length Record        
File: d:\vissim\tvissim\run.inp       
Comment:  72       
Date:            5  กุมภาพันธ์ 2561  11:02:15    
VISSIM:   7.00-16 [59484]       
Queue Counter 1: link   5 At               102 m.    
Queue Counter 2: link   10 At     110 m.    
Queue Counter 3: link    9 At     100 m.    
Queue Counter 4: link    12 At     125 m.    
Avg.: average queue length [m] within time interval      
max: maximum queue length [m] within time interval     
Stop: number of stops within queue        
Time;  Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop; Avg.; max; Stop;  Avg.; max; Stop;   
No.:;    1;   1;   1;      2;   2;   2;      3;   3;   3;    4;    4;   4;    
125;   19; 50; 100   42; 64; 95;   18;61; 103; 62; 84; 117    
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การวิเคราะห์จราจรทางแยกแบบไหลต่อเนื่องผสมผสานกบัทาง
แยกต่างระดับโดยแบบจ าลองจราจรระดับจุลภาค :  
กรณีศึกษาแยกหน้าโรงเรียนดัดดรณุี จ.ฉะเชิงเทรา 

Traffic operational analysis of Continuous Flow Urban 
Interchange using Micro Simulation Modeling 

Technique : 
A case study of Dat Daruni school , Chachoengsao 

 
วรรณณสิา กมลลิ้มสกุล  จ ารัส พิทักษ์ศฤงคาร 

ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์  สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลา้เจ้าคุณทหารลาดกระบัง 
 

บทคัดย่อ   
ในปัจจุบันปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกก็เป็นอีกปัญหาหนึ่งที่มีความจ าเป็นเร่งด่วนท่ีจะต้องแก้ไข  จึงได้มี

การประยุกต์ทางแยกแบบกระแสจราจรไหลต่อเนื่อง ( CFI ) เข้ากับทางแยกต่างระดับในเขตเมือง SPUI  (Single–Point 
Urban Interchange) หรือที่เรียกว่าทางแยกแบบCFUI (Continuous Flow Urban Intersection) ซึ่งวิธีการนี้สามารถ
แก้ปัญหาการจราจรติดขัดได้อย่างมีประสิทธิภาพกว่าการสร้างสะพานข้ามแยกเพียงอย่างเดียว งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาเพื่อ
ปรับปรุงสภาพจราจรบริเวณทางแยกหน้าโรงเรียนดัดดรุณี ซึ่งบริเวณดังกล่าวเป็นทางแยกต่างระดับในพื้นที่เขตเมือง  
SPUI(Single-Point Urban Interchange) ปัจจุบันได้ประสบปัญหาการจราจรติดขัดในช่วงเวลาเร่งด่วน จึงจะท าการปรับปรุง
ทางแยกนี้ให้เป็นทางแยกแบบผสมผสานระหว่างทางแยกต่างระดับในพื้นที่ เขตเมือง  SPUI (Single-Point Urban 
Interchange) กับทางแยกที่มีลักษณะพิเศษในรูปแบบ CFI (Continuous Flow Intersection) หรือที่เรียกว่าทางแยกแบบ
CFUI ( Continuous Flow Urban Intersection) เพื่อท าการเปรียบเทียบระหว่างสภาพจราจรในปัจจุบันกับสภาพจราจร
หลังจากท่ีมีการปรับปรุงเป็นทางแยกแบบ CFUI ( Continuous Flow Urban Intersection)แล้ว โดยจะท าการเปรียบเทียบ
กันในเรื่องของความยาวแถวคอย ความล่าช้าในการเดินทาง ความเร็วรถ และระยะเวลาในการเดินทาง  โดยใช้โปรแกรม 
VISSIM ในการพัฒนาและสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรในระดับจุลภาค ซึ่งการออกแบบทางแยกลักษณะนี้ จะเป็นการช่วยลด
จุดตัดบริเวณทางแยกหลัก เพื่อลดปัญหาสภาพจราจรติดขัดที่เกิดขึ้นให้น้อยลงได้ ผลที่ได้จากการศึกษาสามารถน าไป
ประยุกต์ใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงทางแยกเพื่อแก้ปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกและเพิ่มประสิทธิภาพของทาง
แยกได้ต่อไปในอนาคต 
ค าส าคัญ : ระยะเวลาการเดินทาง, ความยาวแถวคอย, ความล่าช้าในการเดินทาง, ความเร็วรถ, ทางแยกต่างระดับในพื้นที่เขตเมือง,

แบบจ าลองระดับจุลภาค VISSIM 
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Abstract  

At present, the problem about the traffic jam at the intersection is one of the most 
important that need to be solve immediately, by applying the new combination of the 
Continuous Flow Intersection (CFI) with Single-Point Urban Interchange (SPUI) and it is also 
called as Continuous Flow Urban Intersection (CFUI). This technique is very effective in solving 
the problem of traffic jam and it is even better than building only Single-Point Urban 
Interchange. This research is for resolve and improving the traffic at the intersection near the 
Dat Daruni school because in that area is a Single-Point Urban Interchange and now there is a 
problem about the traffic jam in the urgent time. So they will renovate to combine between 
Continuous Flow Intersection(CFI) and Single - Point Urban Interchange (SPUI) and this 
technique call Continuous Flow Urban Intersection (CFUI) to compare the traffic before and 
after renovating at the intersection of queue, delay ,speed and travel time by using micro - 
simulation (VISSIM). This design is does not only reduce the problem of the traffic jam but 
also reduce the conflict at the main intersection.  

The result of study show that, applying this system can adjust the problem of traffic 
jam at the intersection and increase the efficiency of the intersection in the future. 

Keywords: Travel Time, queue, delay, speed, Continuous Flow Intersection, Single-Point Urban 
Interchange,    Micro Simulation Model VISSIM 
 

1. บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญ 
         ในปัจจุบันการคมนาคมขนส่งมีความส าคัญอย่างยิ่ง
ต่อการพัฒนาประเทศท้ังในด้านเศรษฐกิจและสังคม โดยเมื่อ
สังคมมีการขยายตัวมากขึ้น จะท าให้เกิดความต้องการใน
การเดินทางเพิ่มขึ้น ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณทางแยก ปัญหาดังกล่าวนั้นจะ
ท าให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคมเป็นอย่างมาก 

ดังนั้นจึงมีการแก้ไขปัญหาจราจรบริเวณทางแยกด้วยวิธีการ
ต่างๆ เช่น การเพิ่มจ านวนช่องจราจรบริเวณทางแยก การ
พัฒนาทางแยกให้เป็นทางแยกต่างระดับ การปรับปรุงทาง
แยกในรูปแบบกระแสจราจรไหลต่อเนื่อง (Continuous 
Flow Intersection) หรือ CFI และการประยุกต์ทางแยก
รูปแบบ CFI เข้ากับทางแยกต่างระดับในเขตเมือง SPUI 
 (Single – Point  Urban  Interchange)  หรือท่ีเรียกว่า 

ทางแยกรูปแบบ  CFUI  ( Continuous  Flow  Urban 
Intersection ) 

ในการศึกษานี้จึงได้น าเทคนิคทางแยกที่มีลักษณะ
พิเศษในรูปแบบ CFI (Continuous Flow Intersection) 
มาประยุกต์เข้ากับทางแยกต่างระดับในเขตเมืองSPUI  
(Single–Point Urban Interchange) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน
การรองรับปริมาณจราจรบริเวณทางแยก โดยใช้โปรแกรม
จ าลองสภาพจราจรในระดับจุลภาค VISSIM 7.0 โดยน า
ข้อมูลที่ ได้จากการส ารวจในปัจจุบันมาวิ เคราะห์และ
เปรียบเทียบผลกับแบบจ าลองหลังปรับปรุงเป็นทางแยก
แบบCFUI (Continuous Flow Urban Intersection) ซึ่ ง
การศึกษานี้จะเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาจราจรติดขัด
บริเวณทางแยกได้เป็นอย่างดีเพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดใน
ด้านการจราจร 
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1.2  วัตถุประสงค ์  
       เพื่อประยุกต์ใช้ CFI ในรูปแบบผสมผสานเข้ากับทาง
แยกต่างระดับในพ้ืนท่ีเขตเมืองSPUI (Single–Point Urban 
Interchange) เพื่อแก้ไขปัญหาจราจรติดขัดบริเวณทางแยก
โดยใช้โปรแกรมจ าลองสภาพจราจรในระดับจุลภาค VISSIM 
1.3 ขอบเขตการศึกษา 
       การศึกษานี้เพื่อน าเทคนิคทางแยกท่ีมีลักษณะพิเศษใน
รู ป แ บ บ  CFI (Continuous Flow Intersection) ม า
ประยุกต์ เข้ ากับทางแยกต่ างระดับในเขตเมือง SPUI  
(Single–Point Urban Interchange)บริ เ วณสี่ แ ยกหน้ า
โรงเรียนดัดดรุณี ซึ่งในปัจจุบันเป็นทางแยกต่างระดับ เพื่อ
ท าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกในช่วงก่อน
ปรั บปรุ ง และหลั งปรั บปรุ ง เป็ นทางแยกแบบ CFUI 
(Continuous Flow Urban Intersection) 

 

2. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องและทฤษฎี 
2.1 ทางแยกที่มีลักษณะพิเศษในรูปแบบ Continuous 
Flow Intersection  (CFI) 
       Continuous Flow Intersection (CFI) ห รื อ อี ก ช่ื อ
หนึ่งคือ  Displace Left Turn (DLT) [1] เป็นหนึ่งในรูปแบบ
การพัฒนาประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกที่มี
ลักษณะพิเศษมีลักษณะการด าเนินการคือ การน าช่องจราจร
เลี้ยวขวา (กรณีรถวิ่งเลนซ้าย) ไปไว้ทางด้านการจราจรที่มี
ทิศทางตรงกันข้ามก่อนจะถึงทางแยกหลัก  เพื่อเป็นการลด
จุดตัดบริเวณทางแยกหลัก ท าให้รถท่ีต้องการเลี้ยวขวาต้องวิ่ง
ตัดข้ามทิศทางการจราจรตรงกันข้ามก่อนถึงทางแยกหลัก ซึ่ง
จุดตัดที่เกิดขึ้นนั้นเรียกว่า ทางแยกรอง จะถูกควบคุมด้วย
สัญญาณไฟจราจร 2 เฟส ที่ท างานประสานกันกับสัญญาณ
ไฟจราจรที่ทางแยกหลัก และระยะห่างระหว่างทางแยกหลัก
กับทางแยกรองมีระยะทางประมาณ 90 - 150 เมตร[2] [3]  
ดังแสดงในรูปที่ 1 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่1  รูปแบบการด าเนินการของ CFI [4] 
 
2.2  ทางแยกต่างระดบัในพื้นทีเ่ขตเมือง (Single-Point 
Urban Interchange, SPUI) 
       เป็นการจดัการจราจรเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจราจร
บริเวณทางแยกโดยวิธีการพฒันาเป็นสะพานขา้มแยก ซ่ึง
ควบคุมโดยใช้สัญญาณไฟจราจรและสามารถลดรอบ
สญัญาณไฟจราจรจาก 4 เฟส เหลือ 3 เฟส เร่ิมมีการใชค้ร้ัง
แรกในช่วงตน้ปี 1970 [5] ซ่ึงในปัจจุบนัการจดัการจราจร
โดยวิธีน้ีมีอยู่ทัว่ไปในพ้ืนท่ีเขตเมือง เน่ืองมาจากสามารถ
แกไ้ขการจราจรติดขดัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและใชพ้ื้นท่ี
ท่ีมีอยูอ่ยา่งจ ากดั 
 
2.3 รูปแบบผสมผสานระหว่าง SPUI กบั CFI 
       เป็นการน ารูปแบบ CFI มาผสมผสานกบัทางแยกต่าง
ระดับ โดยออกแบบให้ขาท่ีไม่มีสะพานข้ามแยกเป็น
รูปแบบ CFI ท่ีผ่านมาบริเวณทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรสูง
มากๆ  การประยุกต์ใช ้SPUI เพียงอยู่เดียวยงัไม่สามารถ
แกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดับริเวณทางแยกให้ไดผ้ลท่ีพึง
พอใจเท่าท่ีควร ดงันั้นการศึกษาน้ีจึงไดน้ าเสนอแนวคิดท่ี
น าการจดัการทางแยกท่ีมีลกัษณะพิเศษในรูปแบบCFI มา
ผสมผสานกับ SPUI เ พ่ือเ ป็นการเ พ่ิมประสิทธิภาพ
การจราจรบริเวณทางแยกให้สูงข้ึน ท าให้ลดรอบสัญญาณ
ไฟจราจรลงจากการใช ้SPUI เพียงอยา่งเดียวจากเดิม 3 เฟส 
เหลือ 2 เฟส ได้ยกกรณีตัวอย่างท่ีเมืองละฮอร์ ประเทศ
ปากีสถาน และผลการศึกษาสรุปได้ว่าการผสมผสานกัน
ของ CFI กบั SPUI ช่วยลดค่าความล่าชา้ไดถึ้งประมาณ 60 
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เปอร์เซ็นตจ์ากการใช ้SPUI เพียงวิธีเดียว ดงัแสดงในรูปท่ี 
2 

 
 
 

 

 

 

 

รูปที ่2 รูปแบบการด าเนินการของการผสมผสานระหวา่ง 
SPUI และ CFI  [6] 
 
2.4 โปรแกรม VISSIM 
       VerkehrIn Stadten – SIMulations modell ห รือTraffic 
in Cities – Simulation Model เ ขี ยนย่อว่ า  VISSIM ถู ก
พัฒนาข้ึนคร้ังแรกท่ีUniversity of Karlsruhe ท่ีประเทศ
เยอรมนีในช่วงตน้ทศวรรษท่ี 1970 และถูกพฒันาต่อใน
บริษทั Planung Transport Verkehr [PTV] ซ่ึงเป็นโปรแกรม
ท่ีใช้ในการวางแผนการคมนาคมขนส่ง และงานด้าน
วิศวกรรรมจราจร VISSIM เป็นโปรแกรมท่ีถูกใชส้ าหรับ
การพฒันาแบบจ าลองสภาพจราจรระดบัจุลภาค เน่ืองจาก
มีความสามารถในการจ าลองและวิเคราะห์สภาพจราจรได้
หลากหลาย เช่น วงเวยีน ทางแยกต่างระดบั ด่านเก็บเงินค่า
ผ่านทาง (Toll Plaza) เป็นต้น ข้อมูลท่ีแสดงในผลการ
จ าลองของโปรแกรม ประกอบดว้ยตวัช้ีวดัประสิทธิภาพ
การใชง้านดา้นการจราจร เช่น ปริมาณจราจร เวลาท่ีใชใ้น
การเดินทาง ความเร็วเฉล่ีย ความล่าชา้  ความยาวแถวคอย
และจ านวนคร้ังของการหยุด ระดบัมลภาวะท่ีเกิดข้ึนจาก
การจราจรและขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัสญัญาณไฟจราจรท่ีทาง
แยก เป็นตน้ [7] 

 
2.5 การปรับเทยีบแบบจ าลอง 
       การปรับเทียบแบบจ าลอง คือกระบวนการเปล่ียน

ค่าตัวแปรบางตัวในแบบจ าลองเพื่อให้ผลลพัธ์ท่ีได้จาก

แบบจ าลองมีความเหมือนจริงมากท่ีสุด โดยผลท่ีได้จาก

แบบจ าลองท่ีจะถูกน ามาประมวลผล และน าผลลัพธ์ท่ี

ได้มาเปรียบเทียบกับขอ้มูลสภาพการจราจรท่ีส ารวจใน

สนาม ซ่ึงผลเปรียบเทียบต้องผ่านเกณฑ์ท่ียอมรับได้จึง

สามารถน าไปประยกุตใ์ชใ้นการวเิคราะห์ต่อไปได ้

ดงัแสดงในตารางท่ี 1 
 
ตารางที ่1 เกณฑก์ารปรับเทียบแบบจ าลอง 

 
3. ขั้นตอนในการศึกษา 
3.1การคดัเลือกพื้นทีศึ่กษา 
       ในงานวิจัยน้ีได้ท าการส ารวจทางแยกท่ีมีปริมาณ
จราจรสูง มีปัญหาการจราจรติดขดัในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน
ทั้งตอนช่วงเชา้และช่วงเยน็ มีสะพานขา้มแยกในทิศทางใด
ทิศทางหน่ึง รวมทั้ งมีลักษณะทางกายภาพและสภาพ
การจราจรท่ีสามารถน า  CFI มาประยุกต์ใช้เ พ่ือ เ พ่ิม
ประสิทธิภาพของทางแยกได ้ 
       จากเกณฑก์ารคดัเลือกพ้ืนท่ีดงักล่าวขา้งตน้ จึงไดเ้ลือก
พ้ืนท่ีศึกษาบริเวณส่ีแยกหน้าโรงเรียนดัดดรุณี จังหวดั
ฉะเชิงเทราเป็นกรณีศึกษา ซ่ึงเป็นส่ีแยกท่ีมีปริมาณจราจร
อยู่ในระดับสูง เน่ืองจากบริเวณดังกล่าวเป็นย่านการค้า  
โรงเรียน 
 
 

ตัวช้ีวดัการ
เปรียบเทียบ 

เกณฑ์การปรับเทียบ 
เป้าหมายการ
ปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร GEH < 5 
>85% ของกรณี
ทั้งหมดท่ีท าการ

ปรับเทียบ 

เวลาในการเดินทาง 

±15% (หรือไม่เกิน 1 
นาทีถา้มีความ 

คลาดเคล่ือนสูงกวา่ 
15%) 

>85% ของกรณี
ทั้งหมดท่ีท าการ

ปรับเทียบ 

ความเร็วในการ
เดินทาง 

±20% 
>85% ของกรณี
ทั้งหมดท่ีท าการ

ปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย 

±20% (หรือ ±5 คนั
เม่ือความยาวแถวคอย 
ท่ีส ารวจไม่เกิน 10 
คนั หรือ ±7 คนัเม่ือ 
ความยาวแถวคอยท่ี
ส ารวจไม่เกิน 20 คนั) 

>85% ของกรณี
ทั้งหมดท่ีท าการ

ปรับเทียบ 
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3.2 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
       ในการศึกษาน้ีได้ท าการเก็บขอ้มูลทางด้านกายภาพ
ของถนนและลกัษณะการจราจร เพื่อน ามาเป็นขอ้มูลใน
การจ าลองสภาพจราจรโดยใช้แบบจ าลองระดับจุลภาค
โปรแกรม vissim ดงัต่อไปน้ี 

- ลกัษณะทางกายภาพของถนน ไดแ้ก่ จ านวนช่อง
จราจร ความกวา้งช่องจราจร ความกวา้งเกาะกลาง 

- ลักษณะการจราจร ได้แก่ ข้อมูลปริมาณจราจร 
ความยาวแถวคอย ความเร็วรถ รวมทั้ งการเก็บ
ขอ้มูลรอบเวลาสญัญาณไฟจราจร 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที ่3 ปริมาณจราจรในช่วงเร่งด่วนเชา้ 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
รูปที ่4 ปริมาณจราจรในช่วงเร่งด่วนเยน็ 
 

3.3 ขั้นตอนการจ าลองสภาพการจราจรโดยใช้
โปรแกรม VISSIM 7.0 

3.3.1 การน าเข้าภาพถ่ายทางอากาศเป็นพื้นหลงั 
ท าไดโ้ดยการบนัทึกภาพถ่ายทางอากาศจากโปรแกรม 

Google Earth  และน าไปจัดมาตราส่วนในโปรแกรม 
AutoCAD  จากนั้นจึงน าเขา้ไฟล.์dwg เขา้โปรแกรมvissim 
ซ่ึงภาพพ้ืนหลงัน้ีจะท าใหง่้ายต่อการสร้างแบบจ าลอง 

 
3.3.2 การสร้างลกัษณะทางกายภาพของทางแยกทีศึ่กษา 

    การสร้างลิงค์ (Links) คือการสร้างแนวถนนซ่ึงแต่
ละลิงค์จะก าหนดจ านวนช่องจราจร ความกว้าง และ
ลกัษณะทั่วไปของถนน โดยท่ีแต่ละลิงค์จะเช่ือมกันด้วย
ตวัเช่ือมถนน  ( Connectors) ท าใหเ้กิดโครงข่ายถนน 
 

3.3.3 ข้อมูลปริมาณจราจร 
ท าการน าเขา้ขอ้มูลปริมาณจราจรท่ีไดจ้ากการส ารวจ

ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (7.00-8.00น.) และช่วงเวลาเร่งด่วน
เย็น (16.00-17.00น.) ซ่ึงจะแบ่งประเภทของยานพาหนะ
ไดแ้ก่ รถยนตส่์วนบุคคล,รถจกัรยานยนต,์รถประจ าทาง 
รถบรรทุก 
 
3.3.4 ข้อมูลความเร็ว 

ท าการน าเขา้ขอ้มูลความเร็วต่างๆท่ีไดจ้ากการส ารวจ 
เช่นความเร็วไหลอิสระ ความเร็วช่วงท่ีเขา้โคง้ของรถแต่ละ
ประเภท  

 
3.3.5 การสร้างเส้นทางการวิง่ของพาหนะ 

เป็นขั้นตอนการสร้างเสน้ทางรถวิง่และปริมาณ 
จราจรในแต่ละทิศทางของพ้ืนท่ีท่ีท าการศึกษาท่ีไดจ้ากการ
เก็บขอ้มูลภาคสนาม 
 
3.3.6 การออกแบบสัญญาณไฟจราจร 
  ในการศึกษาน้ีไดท้ าการเก็บขอ้มูลรอบสญัญาณไฟ 
จราจรในแต่ละขาของทางแยก  โดยใช้โปรแกรม 
SYNCHRO ในการออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจรท่ี
เหมาะสม เพื่อท่ีจะท าใหแ้ยกท่ีท าการศึกษามีประสิทธิภาพ
ดา้นจราจรสูงสุด โปรแกรม SYNCHRO มีการก าหนดทิศ
ทางการเดินทางของยานพาหนะท่ีแตกต่างจากประเทศไทย 
นั่นคือ ยานพาหนะจะเดินทางในลักษณะรถวิ่งเลนขวา 
ดงันั้น ในการน าเขา้ขอ้มูลต่างๆท่ีไดจ้ากการเก็บขอ้มูลมา
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ใชใ้นโปรแกรมจะตอ้งท าการปรับแกก่้อน เพื่อให้มีความ
สอดคลอ้งกบัโปรแกรมมากท่ีสุด ซ่ึงขั้นตอนต่างๆในการ
ใชโ้ปรแกรม SYNCHRO มีรายละเอียดดงัน้ี 
        3.3.6.1 การสร้างโครงข่ายถนน เป็นขั้นตอนในการ
สร้างถนนให้มีลักษณะตามพ้ืนท่ีท่ีท าการศึกษา โดยใช้
ค  าสั่ง Add Link และสามารถก าหนดองค์ประกอบต่างๆ
ของถนนได ้เช่น ช่ือถนน ความเร็วของยานพาหนะ  
        3.3.6.2  การน าเข้าปริมาณจราจร   เป็นขั้นตอนการ
ก าหนดปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางและลักษณะทาง
กายภาพของถนนไดแ้ก่ จ านวนช่องจราจร ใหส้อดคลอ้ง 
กบัพ้ืนท่ีท่ีท าการศึกษา  ดงัแสดงในรูปท่ี 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที ่5 การน าเขา้ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพและปริมาณ 

  จราจรโดยใชโ้ปรแกรมโปรแกรม SYNCHRO 
 
          3.3.6.3 การตั้งค่าพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจร
เป็นขั้นตอนในการตั้ งค่าพ้ืนฐานต่างๆท่ีได้จากการเก็บ
ข้อมูล เช่น ระยะเวลาไฟเหลือง รูปแบบการควบคุม
การจราจรท่ีทางแยก เปอร์เซ็นต์รถบรรทุก เป็นต้น ซ่ึง
ด าเนินการโดยใช้ค  าสั่ง Lane Window, Volume Window 
และTiming Window 
          3.3.6.4 ก า รป รับรอบสัญญาณไฟจราจ รให้ มี
ประสิทธิภาพสูงสุด เป็นขั้นตอนในการปรับรอบสัญญาณ
ไฟจราจรใหมี้ประสิทธิภาพสูงสุด เพ่ือหาค่าท่ีไดไ้ปท าการ
วิเคราะห์ในโปรแกรม VISSIM ต่อไป ซ่ึงด าเนินการโดย
ใชค้  าสัง่ Optimize  
          3.3.6.5 การประมวลผลแบบจ าลอง เป็นขั้นตอนใน
การประมวลผลและตรวจสอบ ขอ้มูลใหมี้ความสอดคลอ้ง
กับข้อ มูล ท่ี ได้จากการส ารวจ  โดยกด ท่ี  SimTraffic 
Animation จากนั้นจึงน าขอ้มูลรอบสัญญาณไฟจราจรท่ีดี

ท่ีสุดจากโปรแกรม SYNCHRO มาน าเข้าในโปรแกรม 
VISSIM ดงัแสดงในรูปท่ี 6  
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่6 แสดงรอบสญัญาณไฟโดยโปรแกรม vissim 
 

3.4   การปรับเทยีบและทวนสอบแบบจ าลองสภาพจราจร 
          vissim 

  การสร้างแบบจ าลองจะตอ้งมีการปรับเทียบและทวน
สอบแบบจ าลองให้มีสภาพใกลเ้คียงกบัความเป็นจริงมาก
ท่ีสุด ในการศึกษาคร้ังน้ีไดป้รับเทียบจากปริมาณจราจรท่ี
ผา่นทางแยกในแต่ละทิศทางจากการส ารวจเปรียบเทียบกบั
ปริมาณจราจรท่ีผ่านทางแยกท่ีไดจ้ากแบบจ าลอง ผลการ
เปรียบเทียบตอ้งผ่านเกณฑ์ท่ียอมรับได้ตามตารางท่ี1 จึง
สามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์การวางแผน
การจราจรและขนส่งได ้ดงัแสดงดงัตารางท่ี 2 
 
ตารางที ่2  ผลการปรับเทียบแบบจ าลอง 

ดชันีช้ีวดัแบบจ าลอง 

ร้อยละความ
แตกต่างเฉลีย่ 

(%) 

GE
H 
(%) 

ผ่านเกณฑ์
ในการ

ปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร (PCU) 
เวลาในการเดินทาง 
(นาที) 
ความเร็วในการ
เดินทาง (กม. /ชม.) 
ความยาวแถวคอย 
(เมตร) 

0.91 
8.24 

 
12.01 

 
10.45 

 

0.30 
- 
 
- 
 
- 

√ ผา่น 
√ ผา่น 

 
√ ผา่น 

 
√ ผา่น 

 

 
 จากผลการปรับเทียบข้อมูลพบว่า แบบจ าลองท่ี

พฒันาข้ึนมีความน่าเช่ือถืออยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้ดงันั้น
จึงสามารถน าไปประยุกต์ใชใ้นการวิเคราะห์การวางแผน
การจราจรและขนส่งได ้เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3.5  การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
แบบจ าลองท่ีได้รับการปรับเทียบกับข้อมูลสภาพ

การจราจรชุดท่ี 1 (ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า) ต้องท าการ
ตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลองก่อนน าไปใช้ใน
การวิเคราะห์และประเมินทางเลือกต่างๆ โดยการทดสอบ
และเปรียบเทียบผลการจ าลองสภาพการจราจรกบัขอ้มูล
การจราจรชุดท่ี 2 (ช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเย็น) โดยใช้เกณฑ์
การปรับเทียบเช่นเดียวกับการปรับเทียบแบบจ าลอง ซ่ึง
ไดผ้ลการตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลองดงัตาราง
ท่ี 3  
ตารางที ่3 ผลการตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลอง 

 
ดชันีช้ีวดัแบบจ าลอง 

ร้อยละความ
แตกต่างเฉลีย่ 

(%) 

GEH 
(%) 

ผ่านเกณฑ์
ในการ

ปรับเทียบ 
ปริมาณจราจร (PCU) 
เวลาในการเดินทาง 
(วินาที)  
ความเร็วในการเดินทาง 
(กม. /ชม.)  
ความยาวแถวคอย 
(เมตร)  
 

2.22% 
10.24% 

 
17.11% 

 
9.78% 

0.74 
- 
 
- 
 
- 

√ ผา่น 
√ ผา่น 

 
√ ผา่น 

 
√ ผา่น 

 

 
จากผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง

พบว่า แบบจ าลองท่ีพฒันาข้ึนมีความคลาดเคล่ือนอยู่ใน
เกณฑท่ี์ยอมรับได ้

 

4. ผลการศึกษา 
การศึกษาคร้ังน้ีไดท้ าการวเิคราะห์และเปรียบเทียบค่า 

ความล่าชา้ ความเร็ว ความยาวแถวคอยและระยะเวลาใน
การเดินทาง บริเวณทางแยก 2 รูปแบบคือ ทางแยกต่าง
ระดบัในพ้ืนท่ีเขตเมือง SPUI และหลงัจากท่ีปรับปรุงเป็น
ทางแยกแบบผสมผสานระหวา่งทางแยกต่างระดบัในพ้ืนท่ี
เขตเมือง SPUI กบัทางแยกท่ีมีลกัษณะพิเศษในรูปแบบ  
CFI โดยใชโ้ปรแกรมจ าลองระดบัจุลภาค vissim ซ่ึงท าการ
สุ่มวิธีการเดินรถ (seed)  ดว้ยกนัทั้งหมด 10 วิธีการเดินรถ 
ไดผ้ลการวเิคราะห์ ดงัแสดงในตารางท่ี 4 – 11 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่7  พ้ืนท่ีศึกษาก่อนการปรับปรุง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที ่8  พ้ืนท่ีศึกษาหลงัการปรับปรุง 
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ตารางที่ 4 ความเร็วรถจากสภาพปัจจุบันและหลังการ
ปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนแบบจ าลองเชา้ 
 

 

ตารางที ่5 ความเร็วจากแบบจ าลองสภาพปัจจุบนัและหลงั

การปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 

 

 

 

 

ตารางที่ 6 ความล่าช้าจากแบบจ าลองสภาพปัจจุบันและ

หลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 

 

 

ตารางที่ 7 ความล่าช้าจากแบบจ าลองสภาพปัจจุบันและ

หลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 

 
 
 

ความเร็ว (Speed) 

จุดส ารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(กม./ชม.) 
หลงัปรับปรุง 

( กม./ชม) 

ใช้ความเร็ว
เพิม่ขึน้ได้ 

(%) 
ถนนศุข
ประยรู 20 29 45 

ถนนมรุพงษ ์
 

22 
 

33 50 

ถนนมหา
จกัรพรรด์ิ 19 27 42 

ถนนบางน ้า
เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 
20 31 55 

ความเร็ว (Speed) 

จุดส ารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(กม./ชม.) 

หลงั

ปรับปรุง 

(กม./ชม.) 

ใช้ความเร็ว

เพิม่ขึน้ได้ 

(%) 
ถนนศุข
ประยรู 

20 29 45 

ถนนมรุพงษ ์
19 28 47 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
21 29 38 

ถนนบางน ้า
เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 
22 33 50 

ความล่าช้า (Delay) 

จุดส ารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(นาที) 

หลงัปรับปรุง 

( นาที ) 

ลดความ

ล่าช้าได้

(%) 
ถนนศุข

ประยรู 
19 10 47 

ถนนมรุ

พงษ ์
23 11 52 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
22 12 45 

ถนนบางน ้า

เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

25 11 56 

ความล่าช้า (Delay) 

จุดส ารวจ 

ก่อน

ปรับปรุง 

(นาที) 

หลงัปรับปรุง 

( นาที ) 

ลดความล่าช้า

ได้(%) 

ถนนศุข
ประยรู 

22 11 50 

ถนนมรุพงษ ์
23 10 57 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
20 10 50 

ถนนบางน ้า

เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

25 9 64 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 8 ความยาวแถวคอยจากแบบจ าลองสภาพปัจจุบนั

และหลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 

 
 

ตารางที่ 9 ความยาวแถวคอยจากแบบจ าลองสภาพปัจจุบนั

และหลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 

 

 

 

 

 

ตารางที ่10 ระยะเวลาในการเดินทางจากแบบจ าลองสภาพ

ปัจจุบนัและหลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 

 

 

ตารางที ่11 ระยะเวลาในการเดินทางจากแบบจ าลองสภาพ 
ปัจจุบนัและหลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 

 

 

 

ความยาวแถวคอย (Queue Length) 

จุดส ารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(เมตร) 

หลงั

ปรับปรุง 

( เมตร ) 

ความยาว

แถวคอย

ลดลง (%) 

ถนนศุข

ประยรู 
47 25 47 

ถนนมรุพงษ ์ 76 48 37 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
51 42 18 

ถนนบางน ้า
เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

97 68 30 

ความยาวแถวคอย (Queue Length) 

จุดส ารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(เมตร) 

หลงั

ปรับปรุง 

( เมตร ) 

ความยาว

แถวคอย

ลดลง (%) 

ถนนศุข

ประยรู 
50 24 52 

ถนนมรุพงษ ์ 84 56 33 

ถนนมหา
จกัรพรรด์ิ 

41 33 20 

ถนนบางน ้า

เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

90 60 33 

ระยะเวลาในการเดนิทาง (Travel Time) 

จุดส ารวจ 

ก่อน

ปรับปรุง 

( นาที ) 

หลงั

ปรับปรุง 

( นาที ) 

ระยะเวลาในการ

เดนิทางลดลง 

(%) 

ถนนศุข

ประยรู-ถนน

มรุพงษ ์

20 10 50 

ถนนศุข

ประยรู-ถนน
มหา

จกัรพรรด์ิ 

22 11 50 

ถนนศุข

ประยรู-ถนน

บางน ้าเปร้ียว 

18 11 39 

ระยะเวลาในการเดนิทาง (Travel Time) 

จุดส ารวจ 

ก่อน

ปรับปรุง 

( นาที ) 

หลงั

ปรับปรุง 

( นาที ) 

ระยะเวลาในการ

เดนิทางลดลง 

(%) 

ถนนศุขประยรู-

ถนนมรุพงษ ์
18 9 50 

ถนนศุขประยรู-

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
21 11 48 

ถนนศุขประยรู-

ถนนบางน ้า

เปร้ียว 
22 12 45 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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5. สรุปผลการศึกษา 
 จากการวิเคราะห์สภาพจราจรทางแยกกระแสจราจร

แบบไหลต่อเน่ืองผสมผสานกบัทางแยกต่างระดบั(CFUI) 
โดยใช้แบบจ าลองจราจรระดับจุลภาคโปรแกรม vissim  
ซ่ึงก่อนการปรับปรุงสภาพพ้ืนท่ีเป็นทางแยกต่างระดับ 
หลังจากท่ีปรับปรุงเป็นทางแยกแบบ CFUI แล้วพบว่า 
ความเร็วเฉล่ีย(AVG.SPEED) ชั่วโมงเร่งด่วนเช้าเพ่ิมข้ึน
48% ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นเพ่ิมข้ึน 45% ความล่าช้าเฉล่ีย
(AVG.DELAY) ชั่วโมงเร่งด่วนเช้าลดลง 50% ชั่วโมง
เร่งด่วนเย็นลดลง 55% ความยาวแถวคอยเฉล่ีย( AVG. 
QUEUE LENGTH) ชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ลดลง 33% ชัว่โมง
เร่งด่วนเย็นลดลง35% และใช้ระยะเวลาในการเดินทาง
เฉล่ีย ( AVG. TRAVEL TIME) ในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ลดลง 
46% ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นลดลง 48% จากผลการศึกษาน้ี
แสดงให้เ ห็นว่าการปรับปรุงทางแยกเป็นแบบCFUI 
ยานพาหนะสามารถใชค้วามเร็วเพ่ิมข้ึน  ส่งผลท าให้ความ
ล่าชา้ ความยาวแถวคอยและระยะเวลาในการเดินทางลดลง 
ซ่ึงสามารถใชเ้ป็นอีกแนวทางหน่ึงในปรับปรุงทางแยกเพื่อ
แกไ้ขปัญหาจราจรติดขดับริเวณทางแยกไดเ้ป็นอยา่งดี 
 

6. ข้อเสนอแนะ 
การศึกษาน้ีเป็นการเปรียบเทียบระหวา่งประสิทธิภาพ

การด าเนินงานจราจรก่อนและหลงัการปรับปรุงกายภาพ
ของทางแยก ซ่ึงหลังปรับปรุงได้ปรับรอบสัญญาณไฟ
จราจรร่วมดว้ย ดงันั้นหากมีการศึกษาเพ่ิมเติมในส่วนของ
การเปรียบเทียบระหว่างก่อนปรับปรุงและหลงัปรับปรุง
โดยไ ม่ป รับรอบสัญญาณไฟ  จะสามารถ บ่ งบอก
ประสิทธิภาพของทางแยกรูปแบบ CFUI ไดช้ดัเจนยิ่งข้ึน 
นอกจากน้ียงัสามารถน าไปวิเคราะห์เพ่ิมเติมในเร่ืองของ
ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ เพ่ือใช้เป็นแนวทางการ
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