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บทคัดย่อ 
       วิทยานิพนธ์ฉบับน้ีเป็นการศึกษาการศึกษาการจัดการจราจรทางแยก โดยใช้แบบจําลองระดับ
จุลภาคกรณีศึกษาถนนลําลูกกาตัดกับถนนกาญจนาภิเษก พบว่า บริเวณดังกล่าวเกิดปัญหาความล่าช้า
ในช่วงเวลาเร่งด่วน จึงได้มีการรวบรวมปัญหาและปัจจัยต่างๆท่ีมีผลต่อความล่าช้า เพ่ือวิเคราะห์
ประสิทธิภาพของการจราจรรวมถึงบริหารจัดการกับปัญหาการจราจรท่ีติดขัด โดยใช้แบบจําลองระดับ
จุลภาค ซ่ึงจะเปรียบเทียบในเรื่องของความล่าช้า ความเร็วท่ีใช้บนถนน ความยาวของแถวคอย และ
ระยะเวลาในการเดินทาง นํามาวิเคราะห์หาระดับการให้บริการ ทั้งน้ีผลท่ีได้จากการศึกษาสามารถ
นําไปประยุกต์ใช้เป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด ให้เหมาะสมในสถานการณ์          
ท่ีแตกต่างกันไป เพ่ือลดปัญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึนและเพ่ิมประสิทธิภาพทางด้านจราจรให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด 
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ABSTRACT 
       This paper is presented the Traffic Management Plan Junction Using Micro 
Simulation Analysis Technique A Case Study of “Lamlukka Road” With 
“Kanchanaphisak Road” has a lot of congestion in the peak hour, so we have 
collected the problem in this area to analyze for the optimize of the traffic 
management, which the present is interchange by using Micro Simulation to 
evaluated variables, that are delay, speed, queue length and travel time, to analyze 
the capacity and level of service. The result shows the usage of method to solve the 
traffic in different situation to reduce traffic problem and optimize the traffic 
performance. 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเป็นมาและความสําคัญของปัญหา 

ทางแยกต่างระดับลําลูกกา บริเวณประมาณ กม.30+350 ของทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
(ถ.กาญจนาภิเษก) เป็นจุดตัดกับทางหลวงหมายเลข 3312 (ถ.ลําลูกกา) ผลจากการเจริญเติบโต   
ของเมืองตามแนวทางหลวงพิเศษด้านตะวันออก ซ่ึงเป็นท่ีทราบกันท่ัวไปถึงความคับคั่งของปริมาณ
จราจร ส่งผลให้เปิดใช้งานได้ประมาณ 10 ปีก็ต้องขยายเพ่ิมช่องจราจรจาก 4 เป็น 8 ช่องจราจร 
ขณะที่กายภาพของทางแยกต่างระดับเดิมซ่ึงรองรับการกระจายตัวของปริมาณรถสู่โครงข่ายทางหลวง
ในพ้ืนท่ีไม่ได้ทําการปรับปรุงให้สอดคล้องกับปริมาณท่ีเพ่ิมข้ึน ด้วยปริมาณจราจรท่ีมากส่งผลให้เกิด
ความล่าช้าและติดขัดท่ีบริเวณทางแยก เกิดแถวคอยล้นออกมาสะสมบนช่องทางหลักของทางหลวง
พิเศษ โดยเฉพาะเวลาเร่งด่วนช่วงเย็น นอกเหนือจากผลกระทบในเรื่องความล่าช้าในการเดินทางแล้ว 
ยังส่งผลสืบเน่ืองถึงปัญหาของระดับการให้บริการ (Level of Service) บนทางหลวงพิ เศษ         
จากปัญหาของแถวคอยท่ีล้นออกมากีดขวางการจราจรบนช่องทางหลัก ก่อให้เกิดสภาพคอขวด     
ของกระแสจราจรนําไปสู่ระดับการให้บริการท่ีลดลง  

โดยการศึกษาครั้งน้ีได้ประยุกต์ใช้โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือในการพัฒนาแบบจําลอง
สภาพการจราจรในระดับจุลภาคและช่วยในการตัดสินใจในการประเมินทางเลือกในการแก้ไขปัญหา
ทางแยกต่างระดับถนนลําลูกกาตัดกับถนนกาญจนาภิเษก เน่ืองจากเป็นโปรแกรมท่ีสามารถ
ประยุกต์ใช้ในการจําลองสภาพการเคลื่อนตัวของยวดยานแต่ละประเภท สามารถแสดงผลในรูปแบบ
ของภาพ 3 มิติ และจําลองสถานการณ์ต่างๆ ได้หลากหลาย เช่น การควบคุมทางแยกด้วยสัญญาณไฟ
จราจร วงเวียน ทางด่วน ทางลอด ทางข้าม และระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น อีกท้ังยังสามารถ
วิเคราะห์ตัวช้ีวัดด้านการจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น ระยะทาง ความเร็ว ความล่าช้า      
ความยาวแถวคอย และเวลาท่ีใช้ในการเดินทางของยวดยานแต่ละคัน เป็นต้น ในขณะเดียวกัน       
ได้มีการตรวจสอบตัวแปรต่างๆท่ีมีอิทธิพลต่อแบบจําลอง ทําให้แบบจําลองมีความถูกต้องน่าเช่ือถือ 
จนสามารถนําไปใช้เป็นเคร่ืองมือช่วยในการตัดสินใจและสามารถนําไปประยุกต์ใช้ได้จริงในทางปฏิบัติ 
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1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
       1.2.1 เพ่ือวิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิภาพของรูปแบบทางด้านการจราจรท่ีดี ท่ีสุด          
กับการจราจรในสภาพปัจจุบัน 
       1.2.2 เพ่ือสร้างแบบจําลองในการวิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิภาพของรูปแบบทางด้าน
การจราจรท่ีดีท่ีสุดกับการจราจรในสภาพปัจจุบัน 
       1.2.3 เพ่ือบริหารจัดการกับปัญหาการจราจรท่ีติดขัดโดยใช้แบบจําลองระดับจุลภาค (Micro 
Simulation Modeling) 
 
 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 
1.3.1 ศึกษาพ้ืนท่ี สภาพเส้นทางและสภาพการจราจรของทางแยกถนนลําลูกกาตัดกับถนน

กาญจนาภิเษก 
1.3.2 กําหนดขอบเขตพ้ืนท่ีในการศึกษา เฉพาะถนนที่อยู่ภายในโครงข่ายทางแยกถนนลําลูกกา

ตัดกับถนนกาญจนาภิเษก ระยะทางประมาณ 1.5 กิโลเมตร โดยทําการศึกษาในช่ัวโมงเร่งด่วน      
วันจันทร์และวันศุกร์ ช่วงเวลา 07.00-09.00 น. และ 16.00-18.00 น. ศึกษาเฉพาะรถจักรยานยนต์ 
และรถยนต์ทั่วไป (รถเก๋ง รถกระบะ รถตู้) เน่ืองจากในวันและเวลาดังกล่าวไม่อนุญาตให้รถบรรทุก
สัญจร โดยมีสัญญาณไฟจราจรควบคุมการจราจร 

1.3.3 ใช้โปรแกรม VISSIM ในการจําลองสภาพการจราจรในพ้ืนที่ท่ีทําการศึกษาให้เหมือนกับ
สภาพจริง 

1.3.4 วิเคราะห์ผลโดยการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของรูปแบบทางด้านการจราจรท่ีดีท่ีสุด    
กับการจราจรในสภาพปัจจุบัน 

1.3.5 เสนอแนะแนวทางในการจัดการจราจรทางแยกถนนลําลูกกาตัดกับถนนกาญจนาภิเษก 
 
 

1.4 ผลท่ีคาดว่าจะได้รับ 
1.4.1 สามารถลดความล่าช้าในบริเวณทางแยกถนนลําลูกกาตัดกับถนนกาญจนาภิเษก 
1.4.2 สามารถสร้างแบบจําลองระดับจุลภาค เพ่ือวิเคราะห์การจัดการจราจรของทางแยกถนน   

ลําลูกกาตัดกับถนนกาญจนาภิเษก        
1.4.3 สามารถลดระยะเวลาในการเดินทางของทางแยกถนนลําลูกกาตัดกับถนนกาญจนาภิเษก        
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1.5 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 
1.5.1 นําข้อมูลท่ีได้จากการวิจัยไปใช้ในการวิเคราะห์การจัดการจราจรของทางแยก 
1.5.2 นําข้อมูลท่ีได้จากการวิจัยไปใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ 
1.5.3 สามารถนําโปรแกรมแบบจําลองระดับจุลภาคมาประยุกต์ใช้เพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจร

ของทางแยก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทท่ี 2 
วรรณกรรมปริทัศน์ 

 

       เน้ือหาในบทน้ีเป็นการทบทวน งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องท่ีได้ศึกษาจากวารสาร วิทยานิพนธ์ และ

ตําราท้ังในและต่างประเทศ รวมถึงทฤษฎีที่เป็นพ้ืนฐานท่ีเก่ียวข้องกับงานวิจัย ซ่ึงเป็นพ้ืนฐานท่ีสําคัญ

ท่ีทําให้ผู้ท่ีมีความสนใจในงานวิจัยน้ีได้รับท้ังความรู้ และความเข้าใจ ซ่ึงการนําเสนอมีหัวข้อดังน้ี 

         2.1 ระดับการให้บริการ (Level of Service) 

         2.2 การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

         2.3 ความล่าช้า (Delay) 
         2.4 ความยาวแถวคอย (Queue Length) 
         2.5 การเก็บข้อมูลจราจร 

         2.6 บทความและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค     

โดยใช้โปรแกรม VISSIM 

 

2.1 ระดับการให้บริการ (Level of Service) 
       ในปี ค.ศ. 1965 Highway Capacity Manual (HCM) ได้เสนอแนวคิดในการประเมินสภาพ 

การจราจรและประสิทธิภาพของถนนด้วย ระดับการให้บริการ (Level of service, LOS) ดังแสดงใน 

รูปท่ี 2.1 

 

 
 

รูปท่ี 2.1  แผนภาพจําแนกระดับการให้บริการ 
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       แผนภาพดังแสดงในรูปท่ี 2.1 จะเป็นค่าสัดส่วนระหว่างปริมาณจราจรหารด้วยความสามารถ
รองรับปริมาณจราจร (Volume/capacity or v/c ratio) ซ่ึงจะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 พ้ืนท่ีภายใน
ขอบเขตเส้นกราฟจะถูกแบ่งออกเป็น 6 พ้ืนท่ีย่อย แทนขอบเขตของระดับการให้บริการจาก A ถึง F 
โดยมีคําอธิบายของระดับการให้บริการแต่ละช้ัน ดังน้ี 
       2.1.1 ระดับการให้บริการ A (Level of service A) 
          ระดับการให้บริการท่ียวดยานสามารถเคลื่อนท่ีได้โดยอิสระ ด้วยความเร็วอิสระ (Free-flow 
speed) น่ันคือผู้ขับข่ียวดยานสามารถเลือกความเร็วในการสัญจรได้โดยอิสระโดยไม่ได้รับอิทธิพลจาก
ยวดยานคันอ่ืนในกระแสจราจร การสัญจรของยวดยานจะไม่ได้ถูกรบกวนจากยวดยาน คันอ่ืนแม้ใน
สภาพการจราจรท่ีมีความหนาแน่นสูงสุดของระดับการให้บริการ A ระยะห่างเฉลี่ยระหว่างยวดยาน
จะมีค่าประมาณ 167 เมตร (550 ฟุต) หรือเทียบเท่ากับความยาวโดยประมาณของรถยนต์ 27 คัน 
เป็นระดับการให้บริการท่ีทําให้เกิดความสบายในการขับข่ีมากท่ีสุด อุบัติเหตุและสภาพถนนท่ีเป็น
อุปสรรคต่อการขับข่ีจะไม่ส่งผลกระทบมากนักท่ีระดับการให้บริการน้ี 
 

 
 

รูปท่ี 2.2  สภาพการจราจรท่ีระดับการให้บริการ A ถึง F 
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       2.1.2 ระดับการให้บริการ B (Level of service B) 
          ยังเป็นระดับการให้บริการท่ียวดยานสามารถเคลื่อนท่ีได้โดยอิสระ และยังสามารถเลือกใช้
ความเร็วในการสัญจรได้โดยอิสระ ระยะห่างเฉลี่ยระหว่างยวดยานจะมีค่าประมาณ 100 เมตร 
(330ฟุต) หรือเทียบได้กับความยาวของรถยนต์ 16 คัน การเปลี่ยนช่องจราจรอาจถูกจํากัดบ้าง   
เพียงเล็กน้อย โดยรวมแล้วยังคงเป็นระดับการให้บริการท่ีทําให้เกิดความสบายในการขับข่ี 
เช่นเดียวกับระดับการให้บริการ A อุบัติเหตุและสภาพถนนท่ีเป็นอุปสรรคต่อการขับข่ีจะไม่ส่งผล
กระทบต่อสภาพการจราจรมากนักที่ระดับการให้บริการน้ี 
       2.1.3 ระดับการให้บริการ C (Level of service C) 
          เป็นระดับการให้บริการท่ีสามารถใช้ความเร็วในการสัญจรได้ใกล้เคียงความเร็วอิสระ ความมี
อิสระในการสัญจรจะถูกจํากัดมากข้ึน ผู้ขับข่ีต้องให้ความระมัดระวังขณะเปลี่ยนช่องจราจรมากข้ึน 
ระยะห่างเฉลี่ยระหว่างยวดยานมีค่าประมาณ 67 เมตร (220 ฟุต) หรือเทียบได้กับความยาวของ
รถยนต์ 11 คัน อุบัติเหตุบนท้องถนนยังไม่ส่งผลกระทบต่อสภาพการจราจรมากนัก แต่สภาพถนน   
ท่ีเป็นอุปสรรคต่อการขับข่ีอาจเริ่มส่งผลกระทบมากข้ึน และอาจทําให้เกิดแถวคอยหรือรถติดได้     
ในตําแหน่งท่ีสภาพถนนเป็นอุปสรรคต่อการสัญจรอย่างมีนัยสําคัญ 
       2.1.4 ระดับการให้บริการ D (Level of service D) 
          เป็นระดับการให้บริการท่ีความเร็วในการสัญจรเริ่มลดลงเล็กน้อย ขณะที่ปริมาณจราจรและ
ความหนาแน่นเร่ิมท่ีจะเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว ความมีอิสระในการสัญจรในกระแสจราจรถูกจํากัดมาก
ข้ึนอย่างเห็นได้ชัด ทําให้ความสบายในการขับข่ีลดลงและเกิดความเครียดในการขับข่ีเพ่ิมข้ึน อุบัติเหตุ
เพียงเล็กน้อยก็ทําให้เกิดการจราจรติดขัดข้ึนได้ที่ระดับการให้บริการน้ี เพราะมีพ้ืนที่ในการสัญจร  
และใช้ในการหลบหลีกลดลง ระยะห่างเฉลี่ยระหว่างยวดยานเท่ากับ 50 เมตร (160 ฟุต) หรือเทียบ
ได้กับความยาวของรถยนต์ 8 คัน 
       2.1.5 ระดับการให้บริการ E (Level of service E) 
          เป็นระดับการให้บริการท่ีระดับสูงสุดท่ีถนนจะสามารถรองรับปริมาณจราจรได้ การสัญจร
เป็นได้ด้วยความยากลําบาก ช่วงห่างระหว่างยวดยานไม่แน่นอน โดยประมาณแล้วเทียบได้กับ   
ความยาวของรถยนต์ 6 คัน ทําให้มีพ้ืนท่ีในการสัญจรและเปล่ียนช่องจราจรน้อยลง ยังคงใช้ความเร็ว
ได้มากกว่า 80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (50 ไมล์ต่อช่ัวโมง) การขัดกระแสจราจรเพียงเล็กน้อยไม่ว่าจะเป็น 
การเปลี่ยนช่องจราจร หรือการที่รถว่ิงออกจากทางเช่ือมเข้ามาในกระแสจราจรหลัก ฯลฯ สามารถ 
ทําให้เกิดกระแสการจราจรติดขัด (Shockwave) ย้อนกลับไปยังกระแสจราจรต้นทางได้ ท่ีระดับ
การจราจรสูงสุดน้ี ถ้ามีอุบัติเหตุเกิดข้ึนแม้เพียงเล็กน้อยก็สามารถทําให้เกิดการจราจรติดขัด      
อย่างรุนแรงได้ เน่ืองจากไม่มีพ้ืนท่ีเพียงพอสําหรับระบายการจราจร และเป็นสภาพการจราจรท่ีส่งผล
ให้เกิดความอึดอัดและความเครียดต่อผู้ขับขี่เป็นอย่างมาก 
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       2.1.6 ระดับการให้บริการ F (Level of service F) 
          เป็นระดับการให้บริการท่ีเกิดสภาพการจราจรติดขัดของกระแสจราจร ซ่ึงโดยท่ัวไปจะสังเกต
ได้จากแถวคอยท่ีเกิดข้ึนด้านหลังจุดท่ีเกิดการติดขัด การติดขัดของกระแสจราจรเกิดจากสาเหตุหลัก
ดังน้ี 

- อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนช่ัวขณะ ส่งผลให้ถนนช่วงที่เกิดอุบัติเหตุน้ันมีความสามารถในการ
รองรับปริมาณจราจรลดลง น่ันคือจํานวนรถยนต์ท่ีว่ิงเข้ามามากกว่าจํานวนรถยนต์ที่ถูกระบายออกไป
จากจุดดังกล่าว 

- มีปริมาณจราจรว่ิงเข้าสู่ตําแหน่งท่ีเกิดการขัดแย้งกันของกระแสจราจร อาทิ ตําแหน่ง
ท่ีกระแสจราจรรวมเข้าด้วยกัน (Merging) ตัดกัน (Weaving) หรือตําแหน่งท่ีจํานวนช่องจราจรลดลง 
(Lane drop) ฯลฯ มากกว่าปริมาณจราจรท่ีว่ิงออกจากตําแหน่งน้ัน 

- การคาดการณ์ปริมาณจราจรท่ีผิดพลาดทําให้ปริมาณจราจรสูงสุดในช่ัวโมง (Peak-
hour flow rate) สูงเกินกว่าความสามารถรองรับปริมาณจราจรของถนน 
 

2.2 การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
       ในทางวิศวกรรมขนส่ง การจําลองส่วนใหญ่จะหมายถึง การจําลองสภาพการจราจร (Traffic 

simulation) คือ การสร้างแบบจําลองท่ีสามารถนํามาใช้เป็นตัวแทนของลักษณะสภาพการจราจร   

ท่ีเกิดข้ึนจริงบนท้องถนน ทางแยก หรือโครงข่ายถนนหน่ึงๆได้ เพ่ือนําแบบจําลองท่ีสร้างข้ึนน้ีมาใช้

วิเคราะห์สภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึน และเปรียบเทียบผลท่ีได้กับสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนจริง เป็นการ

นําเสนอภาพการจราจร โดยการแสดงในรูปของกระบวนการท่ีเกี่ยวข้องกับวิธีการสุ่มตัวอย่างโดยการ

สังเกต และเก็บข้อมูลทางสถิติผ่านทางแบบจําลองสภาพการจราจร (Traffic Modeling) 
       แบบจําลองสภาพการจราจร (Traffic Modeling) คือ รูปแบบการนําเสนอ หรือช้ินงานท่ีได้จาก

การจําลองสภาพการจราจร เป็นเครื่องมือสําหรับใช้ในการวิเคราะห์การเดินทางโดยใช้โปรแกรม

คอมพิวเตอร์ อีกท้ังยังเป็นการแสดงถึงพฤติกรรมของยวดยาน และเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนบนโครงข่าย

ถนนอีกด้วย ยกตัวอย่างเช่น 

               - ปริมาณยวดยานท่ีว่ิงบนถนน ทางพิเศษ 

              - ทางรถไฟ 

               - ช่องทางเดินรถประจําทาง 

               - ทางกลับรถ 

               - การจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจร 

               - อุบัติเหตุ 

               - ช่องทางรถบรรทุก 

               - ช่องทางใช้ความเร็วสูง 

               - แถวคอย 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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       ท่ีกล่าวมาน้ี จะเรียกเป็นรูปแบบการจําลองระดับมหภาค (Macroscopic Simulation)        

ซ่ึงนอกจากน้ียังมีการจําลองระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) ท่ีมีความละเอียดและซับซ้อน

ย่ิงขึ้น การจําลองระดับจุลภาคเป็นการคํานึงถึงพฤติกรรมของยานพาหนะแต่ละคัน การขับข่ีของ

ยวดยานกับการเพิ่มความเร็ว ลดความเร็ว และหยุดของคันหน้า จะมีผลต่อการขับข่ีของยวดยานท่ีขับ

ตามมา แต่มักจะไม่มีการคํานึงถึงพฤติกรรมการขับข่ีที่ได้รับผลกระทบมาจากพฤติกรรมการขับข่ี  

ของยวดยานข้างเคียง นอกจากน้ียังใช้ได้กับ 

               - การควบคุมการปล่อยรถ 

               - การออกแบบด่านเก็บค่าผ่านทางทาง 

               - การควบคุมการจราจรในเมือง 

               - การจัดการจราจรในพ้ืนท่ีกว้าง 

               - ปฏิกิริยาของผู้เดินทางเท้าและผู้ขับข่ียวดยาน 

               - ความผิดปกติของแผนผังและทางแยกท่ีซับซ้อน 

               - การจัดการเหตุการณ์ต่างๆ 

               - การบริการฉุกเฉิน 

       2.2.1 เหตุผลในการจําลองสภาพการจราจร        

              เน่ืองจากปัญหาการจราจรในปัจจุบัน การวิเคราะห์การจัดการด้านจราจรด้วยการจําลอง 

จึงเป็นสิ่ งสํ าคัญ ท่ีจะสามารถทดสอบทดลองด้วยระบบคอมพิวเตอร์  ซ่ึ งเม่ือแบบจําลอง            

สภาพการจราจรได้ผ่านการตรวจสอบแล้ว จะสามารถนํามาใช้วิเคราะห์สภาพการจราจรในปัจจุบัน 

หรือใช้สําหรับประเมิน และทดสอบโครงการก่อสร้างถนน ทางด่วน ระบบขนส่งสาธารณะต่างๆได้ 

โดยผลลัพธ์ที่ได้จะแสดงอยู่ในรูปแบบตัวอักษร หรือภาพเคลื่อนไหวการจําลองสภาพการจราจร 
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2.2.2 ข้อกําหนดท่ัวไปของการจําลอง 
              2.2.2.1 ใช้หลักความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว ความหนาแน่นและปริมาณการจราจร 

เป็นพ้ืนฐานในการจําลองกลุ่มยวดยาน 

              2.2.2.2 ใส่พฤติกรรมการขับข่ีให้เป็นไปตามเง่ือนไข และรูปแบบท่ัวไป 

              2.2.2.3 สุ่มพฤติกรรมการขับรถในรูปแบบต่างๆ  

       2.2.3 ข้อดีของการจําลอง      

              2.2.3.1 สามารถจําลองสภาพการจราจรท่ีไม่สามารถทําให้เกิดข้ึนจริงบนถนนได้ เช่น 

อุบัติเหตุ เพ่ือใช้ศึกษาผลกระทบท่ีเกิดข้ึน 

              2.2.3.2 ข้อมูลการจราจรสามารถบันทึกจากแบบจําลองสภาพการจราจรโดยตรง ช่วยให้

ประหยัดงบประมาณในการเก็บข้อมูลด้านการจราจรในภาคสนาม ซ่ึงข้อมูลจราจรบางประเภทจัดเก็บ

ได้ยากในทางปฏิบัติ 

              2.2.3.3 ทําได้ง่าย และสามารถทราบสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนได้ทันที 

              2.2.3.4 สามารถทําซํ้าได้หลายรอบ   

       2.2.4 ข้อเสียของการจําลอง 

              2.2.4.1 ผู้ใช้ต้องมีพ้ืนฐานความรู้ และเข้าใจโปรแกรมเป็นอย่างดี 

              2.2.4.2 การปรับแก้ และตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลองใช้เวลามาก 

              2.2.4.3 มีค่าใช้จ่ายทางด้านโปรแกรมค่อนข้างสูง  

       2.2.5 ผลลัพธ์ท่ีได้จากแบบจําลองสภาพการจราจร 

              2.2.5.1 ปริมาณรถในแต่ละทิศทางท่ีจําลอง 

              2.2.5.2 ความเร็ว 

              2.2.5.3 ระยะเวลาในการเดินทาง 

              2.2.5.4 ความล่าช้า 

              2.2.5.5 ความยาวแถวคอย 

              2.2.5.6 จํานวนครั้งท่ีรถหยุดน่ิง  

       2.2.6 หลักการเลือกใช้โปรแกรมสําหรับสร้างแบบจําลอง 

              2.2.6.1 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

              2.2.6.2 ระดับของพ้ืนท่ีศึกษา 

              2.2.6.3 ระยะเวลาในการศึกษา 

              2.2.6.4 งบประมาณ 

              2.2.6.5 ประสิทธิภาพของโปรแกรม 

              2.2.6.6 ความยืดหยุ่นของโปรแกรม 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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       2.2.7 โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรท่ี นิยมใช้ในปัจจุบัน  (Traffic Simulation 

Programs) 

              2.2.7.1 โปรแกรม CORSIM (Netsim) 

                      CORridorSIMulation (CORSIM) เ ป็ น ส่ ว น ห น่ึ ง ข อ ง  Traffic Software 

Integrated System (TSIS) ท่ี ถู ก พั ฒ น า ข้ึ น โด ย  Federal Highway Administration (FHWA) 

ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย CORSIM ประกอบด้วยโปรแกรมจําลองสภาพการจราจร 2 โปรแกรม คือ 

NETSIM หรือ TRAFNETSIM ซ่ึงเป็นโปรแกรมท่ีใช้สําหรับจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค    

บนโครงข่ายถนน และทางแยกระดับเดียวกันในเขตเมือง และ FRESIM  ซ่ึงเป็นโปรแกรมท่ีใช้สําหรับ

การจําลองสภาพการจราจรบนระบบทางด่วนที่ มี ลักษณะทางเรขาคณิตซับซ้อน เช่น Lane 

Add/Drops, Auxiliary Lanes, การเปลี่ยนแปลงความลาดชัน และการยกโค้ง เป็นต้น โดย FRESIM 

สามารถจําลองการดําเนินการจราจรบนทางด่วนได้หลายรูปแบบ เช่น Lane Changing, On-ramp 

Metering และสิ่งอํานวยความสะดวกบนทางด่วนรูปแบบอ่ืนๆ ผลจากการรวมท้ัง 2 โปรแกรมน้ี   

เข้าด้วยกันทําให้ CORSIM สามารถจําลองได้ท้ังระบบโครงข่ายถนนท่ัวไป และระบบทางด่วน รวมถึง

ระบบโครงข่ายถนนท่ีผสมผสานกันระหว่างทางด่วนกับถนนท่ัวไป โดยข้อมูลท่ีถูกรายงานในผลการ

จํ าล อ งข อ ง โป รแ ก รม  CORSIM ป ระ ก อ บ ด้ วย  Total Delay, Stop Delay, Total Stops, 

Stops/Vehicle, ระยะทาง และเวลาท่ี ใช้ ในการเดินทาง, Maximum Queue Length, Fuel 

Consumption และระดับมลภาวะท่ีเกิดข้ึน (Kaseko.  2002)  

              2.2.7.2 โปรแกรม PARAllel MICroscopic Simulation (Quadstone Paramics) 

                      Paramics ถูกพัฒนาข้ึนท่ี Edinburgh Parallel Computing Center โดยบริษัท 

Quadstone Ltd ในสหราชอาณาจักร เม่ือปี ค.ศ. 1992 เพ่ือใช้สําหรับการจําลองพฤติกรรม       

และลักษณะการเคลื่อนท่ีของยานยนต์เด่ียวและระบบขนส่งมวลชน ทั้งบนโครงข่ายถนนท้องถ่ิน   

และบนโครงข่ายทางด่วนระดับประเทศ Paramics มีลักษณะแตกต่างจากโปรแกรมจําลองสภาพ

การจราจรอ่ืนๆคือ เป็นโปรแกรมท่ีทํางานบนระบบปฏิบัติการ UNIX แต่สามารถใช้งานบน

ระบบปฏิบัติการ Window ได้โดยอาศัยโปรแกรม Hummingbird เป็นตัวจําลองสภาพแวดล้อม 

UNIX บนระบบปฏิ บั ติการวินโดว์ทํางาน (Choa et al. 2002) โดยการทํางานของ Paramics       

จะอาศัยการทํางานประสานกันของ 3 โปรแกรมย่อยท่ีอยู่ภายในประกอบด้วย Modeler (ใช้ใน

แบบจําลองโครงข่ายถนน), Analyzer (ใช้ในการวิเคราะห์ และจัดทําผลการจําลอง) และ Processor 

(ใช้ในการจําลองสภาพการจราจร) (ทวี วิชัยเมธาวี. 2545) Paramics เป็นโปรแกรมท่ีมีความสามารถ

ในการจําลองโครงข่ายถนนท่ีมีขนาดใหญ่ และมีความซับซ้อนได้เป็นอย่างดี โดยสามารถจําลอง

โครงข่ายถนนท่ีมีขนาด 4,000,000 Link 1,000,000 Node 32,000 zone และ 1,000,000 จุด

ควบคุมได้ ซ่ึงอาจถือได้ว่าขนาดของโครงข่ายถนนท่ี Paramics รองรับได้ข้ึนอยู่กับประสิทธิภาพของ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ฮาร์ดแวร์คอมพิวเตอร์ท่ีใช้ในการ Run โปรแกรม (Velez. 2006) นอกจากน้ีความสามารถในการ

แสดงภาพเคลื่อนไหวการเคลื่อนท่ีของยานยนต์แต่ละคันได้ท้ังมุมมอง 2 มิติและ 3 มิติ และการใช้สี  

ท่ีแตกต่างกันในแต่ละองค์ประกอบของแบบจําลอง ยังช่วยเพ่ิมความเข้าใจในการดําเนินการจราจร

ของสิ่งอํานวยวางแผนการจัดการจราจร และการประเมินนโยบายการขนส่งท้ังในระดับพ้ืนท่ีย่อย      

และระดับยุทธศาสตร์ (ทวี วิชัยเมธาวี. 2545) 

              2.2.7.3 โปรแกรม HCS 

                      โปรแกรม HCS เป็นโปรแกรมท่ีใช้แบบจําลองมหภาค ท่ีพิจารณาลักษณะจราจร

เป็นกลุ่มยวดยานของ HCM ในการจําลองสภาพการจราจร และสามารถวิเคราะห์สภาพการจราจร 

ได้เฉพาะทางแยกเดี่ยวเท่าน้ัน ท้ังน้ีโปรแกรม HCS โดยลําพังไม่สามารถจําลองสภาพจราจรได้ จะต้อง

อาศัยโปรแกรม CINEMA เป็นตัวช่วยในการจําลองสภาพการจราจรอีกที 

              2.2.7.4 โปรแกรม Synchro/Sim Traffic 

                      Synchro/Sim Traffic เป็ น ชุดของโปรแกรมคู่ ที่ ถู ก พัฒ นาข้ึน โดยบ ริ ษั ท 

Trafficware เพ่ือใช้สําหรับการวิเคราะห์ระบบสัญญาณไฟจราจร และการจําลองสภาพการจราจรท่ี

ทํางานบนระบบปฏิบัติการวินโดว์ ที่ได้รับความนิยมและถูกใช้งานอย่างแพร่หลายในหน่วยงานท่ี

รับผิดชอบและบริษัทที่ปรึกษาด้านวิศวกรรมขนส่งและจราจรในประเทศสหรัฐอเมริกา (Kaseko. 

2002) โดย Synchro/Sim Traffic มีโปรแกรมย่อยท่ีแยกกันทํางาน 2 โปรแกรม ดังน้ี 

                        1. Synchro เป็นโปรแกรมท่ีใช้ในการปรับรอบสัญญาณไฟจราจรของโครงข่าย

ทางแยกหรือทางแยกเด่ียวให้มีประสิทธิภาพสูงสุดโดยอาศัยหลักการในการลดความล่าช้า และจํานวน

ครั้งของการหยุดท่ีทางแยกลงให้เหลือน้อยท่ีสุด ความสามารถหลักของโปรแกรมคือ สามารถ

วิเคราะห์ความจุของทางแยกท่ีถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร ออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจรให้

ทํางานประสานกันแบบหลายทางแยกทั้งแบบเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรเดี่ยว หรือแบบ

หลายเคร่ืองควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร และออกแบบระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ

แปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจรท่ีทางแยก ข้อมูลในรายงานผลการวิเคราะห์ของโปรแกรม Synchro 

ประกอบด้วย Total Delay, Stop Delay, Total Stops, Stops/Vehicle, ระยะทาง และเวลาท่ีใช้

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

Consumption และระดับมลภาวะท่ีเกิดข้ึน นอกจากน้ีโปรแกรม Synchro ยังมักจะถูกใช้สร้าง 

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

ด้วย (Kaseko. 2002) 

                        2. Sim Traffic เป็นโปรแกรมส่วนท่ีใช้ในการจําลองสภาพการจราจรระดับ

จุลภาค ซ่ึงใช้ลักษณะของผู้ขับข่ีและยานยนต์ที่ถูกพัฒนาข้ึนสําหรับโปรแกรม CORSIM โดยบริษัท 

Trafficware ได้นําส่วนท่ีถูกเผยแพร่มาใช้ในโปรแกรม Sim Traffic ความสามารถหลักของโปรแกรม 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Sim Traffic คือ สามารถจําลองและนําเสนอผลการจําลองในลักษณะภาพเคล่ือนไหวของยานยนต์ 

(รถยนต์น่ังส่วนบุคคล, รถบรรทุก และรถโดยสารสาธารณะ) และคนเดินเท้า ทั้งในบริเวณทางแยกท่ี

ถูกควบคุม และไม่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรบนโครงข่ายถนนทั่วไป รวมถึงในระบบทางด่วนได้ 

ข้อมูลส่วนใหญ่ท่ีใช้ในการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรของโปรแกรม Sim Traffic (เช่น 

ลักษณะโครงข่ายถนน ปริมาณจราจร และรอบสัญญาณไฟจราจร) จะถูกสร้างโดยโปรแกรม 

Synchro สําหรับข้อมูลท่ีต้องป้อนเข้าสู่โปรแกรม Sim Traffic โดยตรง ได้แก่ ลักษณะของยานยนต์

และพฤติกรรมการขับข่ี (Jones ct. 2004)  

              2.2.7.5 โปรแกรม TRANSYT 

                      โปรแกรมทรานสิตเป็นโปรแกรมท่ีใช้ออกแบบจําลองมหภาคในการจําลองสภาพ

การจราจร และสามารถแนะนําวิธีการจัดสัญญาณไฟจราจรเพ่ือใช้ในการประเมินผลการจัดสัญญาณ

ไฟจราจรเป็นท่ีเหมาะสมกับสภาวะท่ีเป็นเง่ือนไขท่ีถูกสร้างไว้ได้ในระดับโครงข่าย เช่น เงื่อนไขในการ

สร้างวิธีจัดสัญญาณไฟให้มีความล่าช้าท่ีเกิดน้อยท่ีสุด โปรแกรมทรานสิตจะประเมินสภาพการจราจร

ได้ท้ังในแง่ล่าช้า จํานวนการหยุด และการเผาผลาญเช้ือเพลิง อีกท้ังโปรแกรมทรานสิตยังสามารถ

แสดงผลลัพธ์ในรูปของกราฟความสัมพันธ์ท่ีแสดงลักษณะการกระจายตัวของกลุ่มยวดยาน ข้อดีอีก

ประการหน่ึงของโปรแกรมทรานสิต คือสามารถปรับเปลี่ยนแบบจําลองได้อย่างอิสระ โดยสามารถ

กําหนดพารามิเตอร์ และมีสมการความสัมพันธ์ให้เลือกใช้จํานวนมากพอสมควร      

              2.2.7.6 โปรแกรม VISSIM 

                        Verkehr In Stadten - SIMulationsmodell (เทียบเท่ากับ Traffic in cities - 
Simulation model ในภาษาอังกฤษ) VISSIM ถูกพัฒนาข้ึนครั้งแรกท่ี University of Karlsruhe 
ประเทศเยอรมณี ในช่วงต้นทศวรรษท่ี 1970 และถูกพัฒนาต่อโดยบริษัท Planung Transport 
Verkehr (PTV) (Velez. 2006) โดยเป็นส่วนหน่ึงของ PTV Vision ซ่ึงเป็นชุดโปรแกรมท่ีใช้ในการ 
วางแผนการคมนาคมขนส่งและงานด้านวิศวกรรมจราจร VISSIM เป็นโปรแกรมท่ีถูกใช้สําหรับ     
การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคท้ังบนโครงข่ายถนนในเขตเมืองและบนระบบทาง
ด่วนแบบอเนกประสงค์ เน่ืองจากมีความสามารถหลากหลายท้ังการจําลองและวิเคราะห์สภาพการ 
จราจรในเง่ือนไขต่างๆ เช่น วงเวียน ทางแยกท้ังท่ีถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร ทางแยกต่าง
ระดับ ด่านเก็บเงินค่าผ่านทาง (Toll Plaza) ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และ Ramp Meter เป็นต้น 
ข้อมูลที่รายงานในผลการจําลองของโปรแกรมประกอบด้วย ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการใช้งาน        
ด้านการจราจร เช่น ปริมาณจราจร ความเร็วเฉลี่ย เวลาที่ใช้ในการเดินทาง ความล่าช้า ความยาว
แถวคอย และจํานวนครั้งของการหยุด เป็นต้น ระดับมลภาวะท่ีเกิดข้ึนจากการจราจร และข้อมูล     
ท่ีเก่ียวข้องกับสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก เป็นต้น (Kaseko. 2002) 
                       โปรแกรม VISSIM ประกอบด้วยโปรแกรมย่อย ซ่ึงทําหน้าท่ีแตกต่างกัน 2 
โปรแกรม (PTV. 2005) ดังต่อไปน้ี 
                       1 . โปรแกรมสร้างการจําลองสภาพจราจร (Traffic Simulator ) ถือ เป็น
โปรแกรมหลักของ VISSIM ซ่ึงใช้ในการสร้างการจําลองสภาพการจราจรโดยอาศัยชุดคําสั่งทาง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตรรกศาสตร์ของพฤติกรรมการขับข่ีตามกันและการเปลี่ยนช่องจราจรของผู้ขับข่ี โดย Traffic 
Simulator จะทําการปรับปรุงสถานการณ์ในการจําลองตามเงื่อนไขท่ีแปรเปลี่ยนไปในทุกๆ Time 
step อย่างต่อเน่ืองตลอดช่วงเวลาท่ีทําการจําลอง 
                       2. โปรแกรมสร้างสภาวะการควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal state 
Generator) เป็นโปรแกรมท่ีใช้ในการคํานวณสภาวะการควบคุมของระบบสัญญาณไฟจราจรใน 
Time Step ถัดไป โดยจะรับข้อมูลสภาพการจราจรของ Time Step ปัจจุบันจําเป็นต้องใช้ในการ
คํานวณจาก Traffic Simulator จากน้ันเป็นเงื่อนไขอันหน่ึงในการปรับปรุงสถานการณ์ในการจําลอง
สภาพการจราจรใน Time Step ถัดไป  
       แบบจําลองพฤติกรรมการขับข่ีของผู้ขับข่ีในโปรแกรม VISSIM 
              แนวคิดพ้ืนฐานในแบบจําลองพฤติกรรมการขับข่ีของโปรแกรม VISSIM 
                      โปรแกรม VISSM ใช้แบบจําลองจิตฟิสิกส์ของการขับข่ีตามกัน (Psycho-Physical 
Car Follwing Model) ท่ีถูกพัฒนาข้ึนโดย Rainer Wiedemann เม่ือปี ค.ศ. 1974 ในการจําลอง
พฤติกรรมการเคลื่อนท่ีไปข้างหน้า (Longitudinal) และใช้ Rules-Based Algorithm ในการจําลอง
พฤติกรรมการเคลื่อนท่ีทางด้านข้าง (Lateral) ของยวดยาน โดยในแบบจําลองได้รวมยานพาหนะ 
(Vehicle) และผู้ขับข่ี (Driver) เข้าเป็นหน่วยเดียวกันเรียกว่า Driver-Vehicle-Element (DVE) 
(PTV.  2005) 
                    (Ahmed. 2005) ก ล่ า ว ว่ า  Psycho-Physical Car Following Model เป็ แ บ บ
จําลองแบบ Disctete, Stochastic และ Time Step ในระดับจุลภาค ท่ีใช้แนวคิดพ้ืนฐานค่าเริ่มต้น 
(น้อยท่ีสุดหรือมากท่ีสุด) ในการรับรู้ของแต่ละบุคคล (Individual Perception Threshole) เป็น
ตัวกําหนดพฤติกรรมการขับข่ีในแบบจําลอง โดยแบบจําลองจะกําหนดให้ผู้ขับข่ียานยนต์คันท่ีแล่น
ตามหลังเริ่มเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการขับข่ี เช่น ลดความเร็ว เบรก เร่งความเร็ว หรือเปลี่ยนช่อง
จราจร หลังจากท่ีเข้าสู่ค่าการรับรู้ในสภาวะใดสภาวะหน่ึงของการขับข่ีตามกัน ซ่ึงสภาวะที่เกิดข้ึน
ดังกล่าวจะข้ึนอยู่กับเง่ือนไขของระยะห่าง (Distance) และความแตกต่างระหว่างความเร็ว (Speed 
Difference) ของยวดยานท่ีแล่นตามกัน โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 สภาวะ ดังต่อไปน้ี 
                      1. สภาวะการขับข่ีอิสระ (No Reaction) เป็นสภาวะท่ีผู้ขับข่ียานยนต์คันท่ีแล่น
ตามหลังไม่ได้รับอิทธิพลจากยานยนต์คันท่ีถูกสังเกตซ่ึงแล่นอยู่ข้างหน้า ทําให้ผู้ขับข่ียานยนต์คันท่ีแล่น
ตามหลังสามารถเลือกใช้ความเร็วได้ตามต้องการ (Desired Speed) และจะพยายามรักษาระดับ
ความเร็วน้ันไว้ 
                      2. สภาวะการขับข่ีขณะเข้าใกล้ยานยนต์คันที่ แล่นอยู่ข้างหน้า (Reaction)       
เป็นสภาวะท่ีผู้ขับขี่ยานยนต์คันท่ีแล่นตามหลังได้รับอิทธิพลจากยานยนต์คันท่ีถูกสังเกตซ่ึงแล่นอยู่
ข้างหน้า ทําให้ต้องลดความเร็วลงหลังจากท่ีเริ่มรับรู้ว่ายานยนต์คันที่ ถูกสังเกตมีความตํ่ากว่า         
จนความเร็วของยานยนต์ท้ังสองคันมีค่ากันใกล้เคียงกัน (กวัดแกว่งอยู่ใกล้ๆค่าศูนย์) ในระยะห่าง     
ท่ีเท่ากับระยะห่างปลอดภัยท่ีต้องการ (Desired Safety Distance) ของผู้ขับขี่ยานยนต์คันท่ีแล่น
ตามหลัง 
                        3. สภาวะการขับข่ีตามกันไป (Unconscious Reaction) เป็นสภาวะท่ีผู้ ขับข่ี 
ยานยนต์คันที่แล่นตามหลัง พยายามท่ีจะรักษาระยะห่างปลอดภัยตามท่ีต้องการไว้ โดยความแตกต่าง
ระหว่างความเร็วของยานยนต์ท้ังสองคันจะกวัดแกว่งอยู่ใกล้ๆค่าศูนย์ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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                        4. สภาวะเบรก (Deceleration and Collision) เป็นสภาวะท่ีผู้ขับข่ียานยนต์ 
คันท่ีแล่นตามหลังลดความเร็วลงโดยใช้อัตราหน่วงท่ีสูงกว่าปกติ (High Deceleration Rate) 
หลังจากท่ีเริ่มรับรู้ว่าระยะห่างจากยานยนต์คันท่ีแล่นอยู่ข้างหน้าลดความเร็วลงอย่างทันทีทันใด 
เน่ืองจากมียานยนต์จากช่องจราจรอ่ืนเปลี่ยนช่องจราจรเข้ามาอยู่ข้างหน้ายานยนต์คันท่ีถูสังเกต
ดังกล่าว 
       2.2.8 เปรียบเทียบลักษณะของโปรแกรม 
               2.2.8.1 (Kaseko. 2002) ได้ทําการศึกษาเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมจําลอง
สภาพการจราจร 3 โปรแกรม ประกอบด้วย VIMSIM, CORSIM และ SYNCHRO/SIMTRAFFIC   
เพ่ือคัดเลือกโปรแกรมท่ีเหมาะสมสําหรับใช้ในโครงการของ Navada Department of transport 
(NDOT) โดยในการศึกษาได้ทําการประเมินความสามารถของโปรแกรม ใน 2 เง่ือนคือ (1) เง่ือนไข
การจราจรบนทางด่วนและทางแยกต่างระดับ ซ่ึงได้แบ่งการจําลองออกเป็น 4 สถานการณ์ 
ประกอบด้วย บนช่วงทางด่วนท่ัวไปในบริเวณ Ramp Metering บนขาลงทางด่วนท่ีมีช่องจราจร
เฉพาะ High Occupancy Vehicle (HOV) และในบริเวณท่ีมีการก่อสร้างหรือซ่อมแซมผิวจราจร 
(Work Zone) โดยโปรแกรมท่ีถูกประเมินในเงื่อนไขน้ีคือ VISSIM และ CORSIM พ้ืนท่ีศึกษาใน
เงื่อนไขน้ีคือ US-95 Freeway ช่วงระหว่าง I-15 Interchange ถึง Lake Mead Interchange และ 
(2) เง่ือนไขการจราจรบนโครงข่ายถนนในเมืองท่ัวไปซ่ึงทางแยกถูกควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟ
จราจรแบบทํางานประสานกัน โดยพ้ืนที่ศึกษาในเง่ือนไขน้ี คือ Martin Luther King Boulevard 
ช่วงระหว่าง Washington ถึง Carey ซ่ึงประกอบไปด้วยทางแยกสัญญาณไฟจราจร 4 ทางแยก     
ในเง่ือนไขน้ีใช้ในการประเมินความสามารถของท้ัง 3 โปรแกรม ซ่ึงผลการเปรียบเทียบความสามารถ
ของโปรแกรมจากเง่ือนไขท่ีใช้ในการประเมินท้ัง 2 เง่ือนไข แสดงในตารางท่ี 2.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

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

หัวข้อในการเปรียบเทียบ 
โปรแกรม 

CORSIM VISSIM Sim Traffic
1. การสร้างโครงข่ายถนนและสิ่ง
อํานวยความสะดวก (Coding) 

ง่าย มีความยืดหยุ่นสูงแต่ใช้
ข้อมูลและเวลามากกว่า 

ง่ายที่สุด 

2. การ Run แบบจําลองสภาพ
การจราจร 

ไม่ระบุ ไม่ระบุ ง่ายที่สุด 

3. Operational ของวงเวียน ทําไม่ได้ ทําได้ ทําไม่ได้ 

4. Operational ของระบบขนส่ง
มวลชน 

Bus Bus, LRT ทําไม่ได้ 

5. การจําลองการข้ามถนนของคนเดิน
เท้า 

ทําไม่ได้ ทางแยก, ช่วงถนน ทําไม่ได้ 

6. การใช้งานตามวัตถุประสงค์ ผ่าน ผ่าน ผ่าน
7. จํานวนแฟ้มข้อมูลของ Output 1 มากกว่า 1 แฟ้ม ไม่ระบุ 
8. นําเสนอ Output ในระดับ 
Aggregate 

นําเสนอ ไม่นําเสนอ ไม่ระบุ 

9. นําเสนอ Output ในระดับ 
Disaggregate 

นําเสนอ นําเสนอ ไม่ระบุ 

 
       จากตารางที่ 2.1 พบว่าโปรแกรม CORSIM มีจุดแข็ง คือ การสร้างโครงข่ายถนนในแบบจําลอง
ทําได้ง่าย นอกจากน้ี Output มีเพียงแฟ้มข้อมูลเดียว ซ่ึงประกอบไปด้วยตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการใช้
งานด้านการจราจรหลัก ๆ ทั้งหมดท่ีจําเป็นสําหรับการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของโครงข่ายถนนและ
ทางแยก อีกท้ังยังถูกนําเสนอท้ังในระดับ Aggregate และ Disaggregate อีกด้วยจุดอ่อนของ 
CORSIM ในการศึกษาครั้งน้ี คือไม่สามารถใช้ในการจําลองสภาพการจราจรภายในวงเวียนและการ
ข้ามถนนของคนเดินเท้าได้ ในขณะท่ีโปรแกรม VISSIM มีจุดแข็ง คือ มีความยืดหยุ่นสูงในการข้าม
ถนนของคนเดินเท้า ซ่ึงทําได้ยากหรือทําไม่ได้ในโปรแกรม CORSIM และ Sim Traffic อย่างไรก็ตาม 
VISSIM มีจุดอ่อน คือ การสร้างโครงข่ายถนนในแบบจําลองต้องใช้จํานวนข้อมูลและเวลามากกว่า
โปรแกรมอ่ืนๆ นอกจากน้ี Output ของโปรแกรม VISSIM ยังแยกออกเป็นหลายแฟ้มข้อมูล อีกท้ัง  
ยังนําเสนอ Output ในระดับ Disaggregate เท่าน้ัน (ซ่ึงเหมาะสําหรับการศึกษาการไหลของจราจร
ในเชิงลึก) ทําให้ผู้ใช้โปรแกรมต้องทําการประมวลผลการจําลองให้เป็นระดับ Aggregate โดยใช้
เครื่องมืออ่ืนอีกครั้งหน่ึง ในส่วนของโปรแกรม   Sim Traffic มีจุดแข็งคือ การใช้งานทําได้ง่ายท่ีสุดใน
ท้ังสามโปรแกรม ท้ังในส่วนการสร้างโครงข่ายถนนและการประมวลผลแบบจําลอง แต่อย่างไรก็ตาม 
Sim Traffic ไม่สามารถใช้ในการจําลองการดําเนินการจราจรของระบบขนส่งมวลชนและวงเวียนได้ 
 2.2.8.2 (Choa et al. 2003) ได้ทําการศึกษาเปรียบเทียบโปรแกรมจําลองสภาพ
การจราจรหลักท่ีถูกใช้งานอยู่ในช่วงเวลาน้ัน 3 โปรแกรม คือ CORSIM, PARAMICS และ VISSIM  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ในประเด็นท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดเตรียมข้อมูลท่ีจําเป็นต้องใช้ในการพัฒนาแบบจําลอง ความยากง่าย
ในการสร้างโครงข่ายถนนในแบบจําลอง ความสอดคล้องของผลการจําลองกับผลวิเคราะห์โดยใช้
วิ ธีการของ HCM และการนําเสนอสภาพการจราจรใน รูปแบบกราฟ ฟิค  (Graphic) และ
ภาพเคลื่อนไหว เพ่ือจัดทําข้อเสนอแนะประกอบในการตัดสินใจเลือกใช้โปรแกรมจําลองสภาพจราจร 
วิศวจราจรและนักวางแผนการขนส่งให้เหมาะสมกับรูปแบบของโครงการท่ีกําลังพิจารณา โดยใน
การศึกษาได้ใช้ท้ัง 3 โปรแกรม พัฒนาให้เป็น Single-Point Urban Interchange [SPUI] ซ่ึงเป็นทาง
แยกต่างระดับรูปแบบใหม่ในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงผลการเปรียบเทียบในแต่ละ
ประเด็น แสดงในตารางท่ี 2.2 
 
ตารางท่ี 2.2  การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, PARAMICS และ VISSIM  

                 (Choa et al. 2003) 

หัวข้อในการ
เปรียบเทียบ 

โปรแกรม 
CORSIM PARAMICS VISSIM 

1. จํานวนข้อมูลท่ีใช้ใน
การสร้างแบบจําลอง 

น้อยกว่า Paramics 
และ VISSIM

ใช้ข้อมูลมากกว่า CORSIM เน่ืองจากแบบจําลอง
มีความละเอียดมากกว่า

2. เวลาท่ีใช้ในการ
พัฒนาแบบจําลอง 

3-4 วัน ใช้ข้อมูลมากกว่า CORSIM เน่ืองจากแบบจําลอง
มีความละเอียดมากกว่า 

3. วิธีการเลือกใช้
เส้นทางในแบบจําลอง 

Link-Based Routing ซ่ึงไม่รองรับ Link ที่มี
ความยาวน้อยกว่า 50 ฟุต

Path-Based 
Routing 

4. การปรับให้เข้ากับ
รัศมีวงเลี้ยว (ซ่ึงมาก 
กว่าปกติ) ของ SPUI 

ทําได้ยากเน่ืองจาก
ข้อจํากัดของ Link-
Based Routing 

สามารถทําได้โดยใช้ 
Network Editing 
Tools ของโปรแกรม 

สามารถทําได้ 

5. การเลือกใช้ช่อง
จราจรในช่วง 50 ฟุต 
ก่อนถึงทางแยก 

มีความคลาดเคลื่อน เน่ืองจากข้อจํากัดของ Link-
Based Routing 

ไม่มีความคลาดเคลื่อน 

6. ความคลาดเคลื่อน
ในการเลือกใช้ช่อง
จราจรซ่ึงเกิดจาก
ขีดจํากัด Look 
Ahead Distance 

มี แต่สามารถลดลงได้ 
โดยใช้ conditional 
turn Movement 
ของโปรแกรม 

มี แต่กําลังถูกแก้ไขใน 
version ถัดไป 

ไม่มีความคลาดเคลื่อน 

7. ความล่าช้าท่ีทาง
แยกใน Output ของ
โปรแกรม 

Control Delay ในใน
แต่ละ Link และ 
Total Delay ของรถ
เลี้ยวท่ีทางแยก 

Total delay ในแต่ละ 
Link 

Total Delay ระหว่าง
จุด 2 จุดในโครงข่าย
และของรถเล้ียวท่ีทาง
แยก 

8. ความหนาแน่นของ
การจราจร Output 
ของโปรแกรม 

เฉพาะจุดและท้ังช่วง
ของถนน (Link) 

เฉพาะจุดท้ังช่วงถนน
และช่องจราจร 

เฉพาะจุดท้ังช่วงถนน
และช่องจราจร 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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หัวข้อในการ
เปรียบเทียบ 

โปรแกรม 

CORSIM PARAMICS VISSIM 

9. ความสอดคล้องของ
ปริมาณจราจรท่ีได้จาก
การสํารวจกับการ
จําลอง 

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

10. ความสอดคล้อง
ของ LOS ของช่วงสลับ
กระแสจราจร 
(Weaving Section) ที่
ได้จากแบบจําลองกับท่ี
ได้จากวิธี HCM 

ตํ่ากว่าค่าจาก HCM 
เน่ืองจากเกิด Artificial 
Barrier ท่ีจุดต่อเช่ือม
ระหว่าง Freeway กับ 
Arterial 

 
 

สอดคล้องกับค่าท่ีได้จาก HCM 

11. การสร้างกราฟิก
ของวัตถุในแบบจําลอง 

ใช้ Rectangular 
Shapes 

ใช้ Triangular Shapes 

12. การกําหนดสีของ
วัตถุในแบบจําลอง 

ใช้สีได้จํากัด ใช้สีได้มากกว่า CORSIM 

13. วัตถุในแบบจําลอง  
 

ยานพาหนะประเภทต่างๆ 

ยานพาหนะระบบ 
ขนส่งมวลชน คนเดิน
เท้า และวัตถุอ่ืน เช่น 
ต้นไม้ และอาคาร  
เป็นต้น 

14. การนําเสนอ
กราฟฟิก (Graphic) ใน
รูปแบบภาพเคลื่อนไหว 

2 มิติ (คนเดินเท้าไม่ถูก
แสดงในภาพเคล่ือน 
ไหวแต่มีอิทธิพลต่อรถ
เลี้ยว)

 
3 มิติ 

 
3 มิติ 

15. ความสามารถใน
การบันทึกภาพ
เคลื่อนไหว 

 
ไม่รองรับ 

 
รองรับ 

 
              Choa et al. ได้สรุปผลการศึกษาว่าโดยภาพรวมแล้ว ผลการจําลองสภาพการจราจรของ
โปรแกรม VISSM และ Paramics มีความสอดคล้องจากผลที่ ได้รับจากการสํารวจในสนาม         
หลักวิศวกรรมจราจร และผลการทบทวนงานวิจัยของหน่วยงานอ่ืนๆท่ีเกี่ยวข้อง เช่น California 
Department of Transportation [Caitrans] มากกว่าผลท่ีได้รับจากโปรแกรม CORSIM นอกจากน้ี
ยังได้นําเสนอตัวอย่างบางส่วนของเกณฑ์ในการทวนสอบแบบจําลองสภาพการจราจรท่ีได้รับการ
ยอมรับจากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เช่น Caltrans 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.3 ความล่าช้า (Delay) 
      2.3.1 ประเภทความล่าช้า 
              ความล่าช้าเกิดจากการติดขัดของกระแสจราจร และการทํางานของอุปกรณ์ท่ีใช้ในการ
ควบคุมการจราจร สามารถแบ่งได้ดังน้ี 
 2.3.1.1 ความล่าช้าคงท่ี (Fixed Delay) ความล่าช้าประเภทน้ีจะข้ึนตลอดเวลา ไม่ว่า
ปริมาณจราจรจะมีมากหรือน้อยแค่ไหน หรือมีสิ่งกีดขวางบนถนนหรือไม่ ตัวอย่างความล่าช้าประเภท
น้ี คือ ช่วงเวลาสัญญาณไฟแดง 
 2.3.1.2 ความล่าช้ารอทํางาน (Operating Delay) ความล่าช้าประเภทน้ีเกิดข้ึนจากการ
รบกวนขององค์ประกอบในกระแสจราจร ท่ีบังคับให้ต้องรอจังหวะ สิ่งรบกวนเหล่าน้ี อาจเกิดจากการ
ข้ามถนนของคนเดินเท้า การเลี้ยวซ้ายหรือขวาของรถ เป็นต้น 
 2.3.1.3 ความล่าช้าหยุด (Stopped Delay) ความล่าช้าประเภทน้ีคือความล่าช้าขณะรถ
ไม่เคลื่อนที่ 
 2.3.1.4 ความล่าช้าแออัด (Congestion Delay) ความล่าช้าประเภทน้ีคือผลต่างของเวลา
ขณะเคลื่อนท่ีกับเวลาท่ีใช้เดินทางถนนช่วงเดียวกัน เม่ือมีสิ่งกีดขวางน้อยท่ีสุดความล่าช้าน้ีจะมีค่า
เท่ากับเวลาที่ใช้ในการชะลอ และเร่งความเร็ว เน่ืองจากส่ิงกีดขวางบนถนน 
 2.3.1.5 ความล่าช้าของเท่ียวเดินทาง (Travel Time Delay) ความล่าช้าประเภทน้ีคือ
ผลต่างของเวลาท่ีใช้ในการเดินทางกับเวลาท่ีใช้หากถนนมีสิ่งกีดขวางน้อยท่ีสุด ความล่าช้าน้ีจะมีค่า
เท่ากับเวลาที่ใช้ในการชะลอและเร่งความเร็วบวกกับความล่าช้าหยุด 
       2.3.2 ความล่าช้าทางแยก 
 การศึกษาความล่าช้าท่ีบริเวณทางแยกเป็นการศึกษาเพ่ือประเมินความล่าช้าเน่ืองจากการ 
หยุดของรถยนต์และคนเดินทางท่ีใช้ทางแยกน้ัน การหาความล่าช้าท้ังหมดท่ีเกิดข้ึน ช่วยในการ
วางแผนปรับปรุงทางแยก ทําให้การสัญจรทางรถยนต์และคนเดินเท้ามีประสิทธิภาพมากข้ึน 
นอกจากน้ียังใช้ประเมินประสิทธิภาพเครื่องมือควบคุมประสิทธิภาพจราจรท่ีมีอยู่ ตรวจสอบเวลา 
และจังหวะสัญญาณไฟท่ีเป็นอยู่ 
 โดยปกติความล่าช้าท่ีทางแยกมักมีค่ามากกว่าในช่ัวโมงคับค่ัง และตํ่ากว่าในช่ัวโมงปกติ 
ดังน้ันจึงมักทําการศึกษาความล่าช้าในช่วงเวลาช่ัวโมงคับคั่ง ท้ังน้ีข้ึนอยู่กับสภาพปัจจุบัน การศึกษาน้ี
มีประโยชน์ต่อการออกแบบและหามาตรการควบคุมการจราจร และกําหนดเวลาสัญญาณไฟจราจร 
อาทิเช่น การห้ามจอด การห้ามเลี้ยว การจัดช่องเฉพาะทาง การเพ่ิมช่องทางจราจรอ่ืนๆ เป็นต้น 
 ในการศึกษาความล่าช้า ณ ทางแยก องค์ประกอบท่ีสําคัญมีดังน้ี 
 2.3.2.1 ความล่าช้าท้ังหมด (Total delay) เป็นความล่าช้าท้ังหมดที่เป็นต้นเหตุให้รถต้อง
หยุดทางเข้าสู่ทางแยก ทางหรือขาเข้าสู่ทางแยก ในทีน้ีหมายถึง ทิศทางท่ีรถยนต์เคลื่อนท่ีเข้าสู่ทาง
แยกซ่ึงมีหลายทิศทาง 
 2.3.2.2 ความล่าช้าเฉลี่ยต่อคัน (Average delay per stopped vehicle) เป็นอัตราส่วน
ของความล่าช้าท้ังหมดของขาเข้าสู่ทางแยกกับจํานวนรถยนต์ท่ีหยุดท้ังหมดในขาเข้าสู่ทางแยกน้ัน 
 2.3.2.3 ความล่ าช้าเฉลี่ ย ต่อทางเข้าสู่ทางแยก (Average delay per approach 
vehicle) เป็นอัตราส่วนของความล่าช้าท้ังหมดของขาเข้าสู่ทางแยกกับจํานวนรถยนต์ท้ังหมดในขา
เข้าสู่ทางแยกน้ัน ซ่ึงรวมถึงรถยนต์ท่ีหยุดและไม่หยุด 
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 2.3.2.4 จํานวนร้อยละรถยนต์ที่หยุด (Percentage of vehicle stopped) เป็นจํานวน
รถยนต์ท่ีหยุดในขาเข้าสู่ทางแยกหารด้วยจํานวนรถยนต์ท้ังหมดในขาเข้าสู่ทางแยกน้ัน 
 
2.4 ความยาวแถวคอย (Queue Length) 
       ค่าความยาวแถวคอยสามารถหาได้จากการบันทึกระยะความยาวของรถท่ีติดโดยรถท่ีมีความเร็ว
ไม่เกิน 10 km/h ให้ถือเป็นรถท่ีอยู่ในแถวท่ีคอย การเก็บข้อมูลน้ันอาจจะใช้ถึงคน 2 คน ควรเก็บ
ข้อมูลมากกว่า 15 รอบสัญญาณ โดยแต่ละรอบสัญญาณควรมีรถในแถวคอยอย่างน้อย 8 คัน และใน 
15 รอบสัญญาณน้ันไม่จําเป็นต้องติดต่อกัน 
  - จํานวนรถในแถวคอยเม่ือเริ่มสัญญาณไฟเขียว 
  - เวลาท่ีเริ่มสัญญาณไฟเขียว 
  - เวลาท่ีล้อหลังของรถในแถวคอยคันที่ 4 ผ่านเส้นหยุด (รถ 4 คันแรกจะประกอบ   
ไปด้วยระยะห่างเชิงเวลามารวมกับความล่าช้าเริ่มต้น) 
  - เวลาท่ีล้อรถคันหลังสุดท้ายผ่านเส้นหยุดหรือสิ้นสุดสัญญาณไฟเขียว 

 

2.5 การเก็บข้อมูลการจราจร 
      2.5.1 การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร  
 คือ การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลท้ังท่ีเป็นข้อมูลปริมาณรถหรือคนเดินเท้า เพ่ือใช้
ประกอบวางแผน การออกแบบ และการดําเนินการทางด้านการจราจร การวิเคราะห์ความเหมาะสม
ทางเศรษฐกิจ การควบคุมด้านการจราจรและสภาพแวดล้อม ตลอดจนการค้นคว้าวิจัยเพ่ือใช้ปรับปรุง
มาตรฐานการออกแบบให้มีความถูกต้องสมบูรณ์และทันสมัยย่ิงข้ึน หน่วยของปริมาณจราจรจะอยู่ใน
รูปขอ งคั น ต่อ ช่ั ว โม ง (Vehicle per hour ; vph) คั น ต่ อ วัน  (vehicle per day ; vpd) ห รือ          
ในบางคร้ังอาจอยู่ในรูปของต่อช่องจราจร ได้แก่ คันต่อช่ัวโมงต่อหน่ึงช่องจราจร (vehicle per hour 
per lane ; vphpl)  
 การสํารวจปริมาณการจราจร หมายถึง การนับจํานวนรถซ่ึงแล่นผ่านบริเวณท่ีกําหนดและ
ภายในระยะเวลาท่ีกําหนด ซ่ึงสามารถนําไปใช้ประโยชน์ได้แก่ 
  - เพ่ือการแบ่งประเภทถนน 
  - เพ่ือการประเมินสภาพการจราจรและระดับการให้บริการ ณ ปัจจุบัน 
  - เพ่ือการวางแผนปรับปรุงขยายถนน 
  - เพ่ือการวางแผ่นระบบควบคุมการจราจร 
  - เพ่ือการคาดคะเนปริมาณจราจรในอนาคต 
 การทราบถึงคุณลักษณะการไหลของกระแสจราจร ทําให้ทราบได้ว่าช่วงถนนท่ี
ทําการศึกษาอยู่น้ันมีปริมาณจราจรสูงกว่าหรือน้อยกว่าค่าความจุของถนน (Capacity) ซ่ึงถ้ามี
ปริมาณจราจรท่ีมากใกล้เคียงกับค่าความจุของถนนทําให้การเคล่ือนท่ีของยวดยานเป็นไปได้ช้า     
เกิดความล่าช้าในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพ่ิมสูงข้ึน ก่อให้เกิดการสูญเสียมูลค่าทาง
เศรษฐกิจ นอกจากน้ียังอาจทําให้โอกาสเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมสูงข้ึนดังน้ัน ข้อมูลปริมาณจารจรจะเป็นตัว
บ่งช้ีได้ว่าถนนน้ันมีความจําเป็นต้องปรับปรุงให้ดีข้ึนหรือไม่ เพ่ือรองรับปริมาณข้อมูลปริมาณจราจร
อย่างต่อเน่ืองหลายๆปีติดต่อกัน สามารถนําไปใช้หาอัตราการเพ่ิมข้ึนของปริมาณจราจร (Growth 
rate) เพ่ือการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต 
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 ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (Average Daily Traffic) คือ ปริมาณการจราจรท้ังวันท้ังหมด
ช่วงหน่ึง (น้อยกว่า 1 ปี) ท่ีทําการสํารวจหารด้วยจํานวนวันท่ีทําการสํารวจ 
 ความต้องการสัญจร (Traffic Demand) คือ จํานวนยาพาหนะท่ีว่ิงเข้าสู่ จุดสํารวจ 
(arriving traffic) ในระหว่างช่วงเวลาท่ีทําการสํารวจ โดยท่ัวไปจะมีหน่วยเป็นจํานวนคัน/ช่ัวโมง 
(vph) ซ่ึงถ้าจํานวนยานพาหนะท่ีว่ิงเข้าสู่จุดสํารวมมากกว่าจํานวนยานพาหนะท่ีว่ิงผ่านจุดสํารวจจะ
ทําให้เกิดแถวคอย (queue) 
 ความจุของถนน (Capacity) คือ อัตราการไหลสูงสุดท่ีว่ิงผ่านถนนช่วงใดช่วงหน่ึงโดยไม่
เกิดแถวคอย (queue) ดังน้ันถ้าความต้องการสัญจร (demand) น้อยกว่าความจุของถนน ปริมาณ
จราจรมีค่าเท่ากับความต้องการสัญจร 
 2.5.1.1 วิธีการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร สามารถทําได้หลายวิธี ได้แก่ 
  - การสํารวจโดยวิธีใช้คนนับ (Manual Count Method) 
  - การสํารวจโดยใช้เครื่องมือ (Mechanical Count Method) 
  - การสํารวจโดยใช้ภาพถ่าย (Photographic Techniques) 
  - การสํารวจโดยใช้วิธีเคลื่อนท่ีของรถ (Moving Car Method) 
  1. การสํารวจโดยใช้วิธีคนนับ (Manual Count Method) การสํารวจจราจรด้วยวิธีน้ี 
เป็นวิธีที่สะดวกและง่ายต่อการศึกษาปริมาณจราจร โดยผู้นับทําการนับจํานวนรถท่ีแล่นผ่านพร้อมทํา
เครื่องหมายหรือสัญลักษณ์ลงบนกระดาษบันทึก อย่างไรก็ตามเม่ือมีปริมาณจํานวนจราจรเพ่ิมมากข้ึน
อาจจําเป็นต้องใช้เครื่องมือช่วยนับรถ (Traffic Counter) เพ่ือป้องกันความผิดพลาด อีกท้ังมีความ
เหมาะสมกรณีท่ีต้องนับรถแบบแยกประเภทอกีด้วย 
 วิธีน้ีอาจไม่เหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศบางฤดูกาล หรือช่วงเวลา เช่น ช่วงกลางคืน หรือ
ถ้าต้องนับเป็นระยะเวลานานต่อเน่ืองกัน อาจก่อให้เกิดความผิดพลาดในการบันทึกข้อมูลได้และต้อง
ใช้แรงงานมาก 
 การใช้วิธีคนนับ ยังมีความเหมาะสมกับการสํารวจข้อมูลจราจร ดังต่อไปน้ี 
  - การสํารวจปริมาณรถเลี้ยว (turning Movement) 
  - การสํารวจแบบแยกประเภทรถ (Vehicle Classification) 
  - การสํารวจเพ่ือศึกษาจํานวนผู้โดยสารบนรถ (Occupancy Studies) 
  - การสํารวจเพ่ือศึกษาปริมาณคนเดินเท้า (Pedestrian Count) 
 การสํารวจปริมาณรถเลี้ยวและการแยกประเภทรถมีความสําคัญต่อการออกแบบระบบ
ควบคุมการจราจรตรงทางแยก เช่น ระบบสัญญาณไฟ ป้ายจราจร การกําหนดบริเวณท่ีจอดรถ 
รวมถึงการออกแบบทางเรขาคณิตทางแยกท่ีเหมาะสม การจัดช่องจราจร (Channelization) 
 2. การสํารวจโดยใช้เครื่องมือ (Mechanical Count Method) การสํารวจจราจรด้วย  
วิธีน้ีจะใช้เครื่องมือ ซ่ึงประกอบด้วย “ตัวจับคลื่น (Detector)” และ “เครื่องนับ (Counter)” โดยตัว
จับคลื่นจะเป็นตัวจักรสําคัญในการนับรถซ่ึงเปรียบเทียบได้กับคนนับรถในวิธีแรก แล้วส่งสัญญาณไป
ยังเคร่ืองนับ 
              สําหรับตัวจับคลื่นไปยังเคร่ืองนับ มีดังต่อไปน้ี 
  - ชนิดโลหะกระทบ (Positive Contact Detector) 
  - ชนิดใช้ความดัน (Pneumatic Detector) 
  - ชนิดใช้ของเหลวแทนความดัน (Hydraulic Detector) 
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  - ชนิดใช้สนามแม่เหล็ก (Magnetic Detector) 
  - ชนิดใช้ลําแสง (Photo Electric Eyes, Radar, infrared or Ultrasonic Beams) 
 ในประเทศไทยนิยมใช้ชนิดใช้ความดัน (Pheumatic Detector) โดยเครื่องมือจะ
ประกอบด้วยสายยางวางพาดอยู่บนผิวถนน เม่ือรถแล่นผ่านล้อจะทับสายยางทําให้เกิดความดันส่ง
คลื่นไปยังเคร่ืองนับ แล้วเครื่องนับทํางานบันทึกจํานวนรถ โดยท่ัวไปแล้วเครื่องมือชนิดน้ีจะออกแบบ
ให้ล้อทับสองครั้งมีค่าเท่ากับรถหน่ึงคัน ซ่ึงกรณีท่ีมีรถมากกว่า 2 เพลา เช่น รถบรรทุก จะทําให้ค่าท่ี
ได้คลาดเคลื่อน จําเป็นต้องแก้ค่าปริมาณรถ 
 ข้อดี - ข้อเสียข้องการนับรถโดยใช้เครื่องมือนับ 
 ข้อดี 
                - ประหยัดเม่ือต้องนับปริมาณจราจรเป็นระยะเวลานานและต่อเน่ือง เช่น ข้อมูล ADT 
  - สามารถใช้ได้ตลอดเวลา เช่น ท้ังกลางวันกลางคืน นับตลอดท้ังสัปดาห์ เดือน หรือปี 
 ข้อเสีย 
  - ไม่สามารถนับแบบแยกประเภทรถได้ 
  - ไม่สามารถนับปริมาณรถเลี้ยว 
  - สายยางอาจชํารุดเสียหายได้ต้องการการบํารุงรักษาและตรวจสอบอยู่สมํ่าเสมอ 
  - จําเป็นต้องปรับแก้ข้อมูล เพ่ือความเหมาะสมในบริเวณท่ีมีรถบรรทุกมาก 
 3. การสํารวจโดยใช้ภาพถ่าย (Photographic Techniques) การนับปริมาณการจราจร
สามารถใช้ภาพถ่ายในการศึกษาได้ ซ่ึงอาจจะบันทึกเป็นวีดีทัศน์หรือถ่ายจากกล้องถ่ายรูป โดยปกติจะ
ถ่ายจากท่ีสูงซ่ึงสามารถมองเห็นได้ท่ัวบริเวณ เช่น ถ่ายภาพจากยอดตึกสูงหรือถ่ายจากเครื่องบิน แล้ว
จึงนับจํานวนพาหนะท่ีปรากฏในภาพถ่าย ซ่ึงจะได้ผลเต็มท่ีนับจํานวนได้ ท่ี ถูกต้องแน่นอน            
แต่ค่าใช้จ่ายจะสูง 
 2.5.1.2 ระยะเวลาการเก็บข้อมูล 
 ระยะเวลาการเก็บข้อมูลจะแตกต่างกันออกไป ข้ึนอยู่กับวัตถุประสงค์ในการศึกษาและนํา
ข้อมูลไปใช้โดยท่ัวไปมีช่วงการเก็บข้อมูล ดังน้ี 
                - ช่วงเวลาเร่งด่วน (Peak Hour Count) จะเก็บข้อมูลประมาณ 4 ช่ัวโมงต่อวัน    
โดยเก็บในช่วงเช้า 07.00-09.00 น. (หรือ 06.00-08.00 น.) และเย็น 16.00-18.00 น. (หรือ 17.00-
19.00 น.) ท้ังน้ีอาจขยายเวลาออกไปตามความเหมาะสมกับสภาพจราจรและพ้ืนท่ี 
                - นับ 12 ช่ัวโมง (12-hr count) จะเก็บข้อมูลระหว่าง 07.00-19.00 น. (หรือ 06.00-
18.00 น.) ซ่ึงจะคลอบคลุมข้อมูลการจราจรช่วงกลางวัน โดยเฉพาะอย่างย่ิงบริเวณย่านธุรกิจและ
พาณิชย์ แต่ในกรณีที่เป็นบริเวณศูนย์การค้าอาจต้องขยายเวลาไปจนถึง 21.00 น. 
                - นับ 16 ช่ัวโมง (16-hr count) จะเก็บข้อมูลระหว่าง 07.00-23.00 น. (หรือ 06.00-
22.00 น.) ซ่ึงจะคลอบคลุมข้อมูลจราจรช่วงกลางวันและกลางคืน 
                - นับ 24 ช่ัวโมง (24-hr count) จะเก็บข้อมูลตลอด 24 ช่ัวโมง ของวันระหว่าง      
วันจันทร์ถึงวันศุกร์ โดยช่วงการเก็บข้อมูลเริ่มต้ังแต่เท่ียงวันจันทร์ถึงเท่ียงวันศุกร์ (เก็บเพียง 24 
ช่ัวโมง) เพ่ือป้องกันความคลาดเคลื่อนเน่ืองจากจราจรสุดสัปดาห์ 
               - นับช่วงสุดสัปดาห์ (Weekend Counts) จะนับต้ังแต่ 18.00 น. ของวันศุกร์จนถึง 
06.00 น. ของวันจันทร์ 
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 ถ้าต้องการเก็บข้อมูลให้ได้ความถูกต้องและเป็นสภาพการจราจรท่ัวไปไม่ใช่เป็นการศึกษา
ผลของการเง่ือนไขการจราจรน้ัน ควรหลีกเลี่ยงการเก็บขอมูลเน่ืองจากปัจจัยเหล่าน้ี 
  - มีเหตุพิเศษ ท่ีทําให้ปริมาณจราจรเพิ่มหรือลดลงกว่าความเป็นจริง 
  - สภาพภูมิอากาศท่ีแตกต่างจากสภาพเดิมมากเกินไป เช่น เกิดพายุฝน 
  - การปิดถนนช่ัวคราวซ่ึงส่งผลให้เกิดการเปล่ียนเส้นทาง 
  - การประท้วงหยุดงานของพนักงานขับข่ีรถโดยสารมวลชน หรือรถบรรทุก 
 

2.5.2 การเก็บข้อมูลความเร็ว 
 ความเร็วเป็นคุณลักษณะท่ีสําคัญอย่างหน่ึงของการจราจร การวัดความเร็วน้ันเป็น
ส่ิงจําเป็นสําหรับการศึกษาทางด้านวิศวกรรมจราจร เน่ืองจากผู้ใช้รถจะเก่ียวข้องโดยตรงกับความเร็ว
อันจะส่งผลทางเศรษฐศาสตร์ ความปลอดภัย เวลาเดินทาง และความสะดวกสบาย อาจกล่าวได้ว่า
ความเร็วยังเป็นตัวบ่งช้ีถึง “คุณภาพของการเคลื่อนท่ีของจราจร”  
 ความเร็ว คือ อัตราของการเคลื่อนท่ีของจราจร โดยเป็นสัดส่วนของระยะทางท่ีผู้ขับข่ีใน
หน่ึงช่วงเวลา หน่วยของความเร็วนิยมใช้เป็น กิโลเมตร/ช่ัวโมง (กม./ชม.) 
 การวัดความเร็วเฉลี่ย โดยท่ัวไปแบ่งเป็น 2 ชนิดคือ 
  - ความเร็วท่ีจุด (Spot Speed) 
  - ความเร็วขณะเดิน (Travel speed) 
 2.5.2.1 ความเร็วท่ีจุด (Spot Speed or Time-mean Speed) ความเร็วท่ีจุดแบ่งได้ 2 
ประเภทคือ 
 1. ความเร็วเฉลี่ยท่ีอิงเวลา (Time-Mean Speed) คือ ค่าเฉลี่ยความเร็วของรถทุกคันท่ีว่ิง
ผ่านจุดใดจุดหน่ึงในช่วงเวลาท่ีกําหนด 
 2. ความเร็วเฉล่ียท่ีอิงระยะทาง (Space-Mean Speed) คือ ค่าเฉลี่ยความเร็วของรถทุก
คันที่ว่ิงผ่านช่วงถนนท่ีค่อนข้างยาวในขณะใดขณะหน่ึง โดยการเฉลี่ยค่าของเวลาท่ีรถแต่ละคันใช้ว่ิง
บนช่วงความยาวท่ีกําหนด 
 การศึกษาความเร็วท่ีจุด (Spot Speed Studies) 
 การศึกษาความเร็วท่ีสุด หมายถึง การศึกษาความเร็วของการจราจร ณ จุดหรือบริเวณท่ี
กําหนดบนถนน ซ่ึงวิธีการรวบรวมข้อมูลสามารถกระทําได้หลายวิธี คือ 
  - การทําเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร (Pavement Marking) 
  - การใช้กล้อง Endoscope (Endoscopes) 
  - การใช้เครื่องมือวัดอิเล็กทรอนิกส์ (Electronics) 
  - การใช้เรดาร์ (Radar Meter) 
  - การใช้ภาพถ่าย (Photographic Techniques) 
 สําหรับการเก็บข้อมูลความเร็วท่ีจุดอาจแบ่งได้ 3 ชนิดใหญ่ๆ ดังน้ี 
 1. การจับเวลาบนระยะทางท่ีกําหนด (Measuring Time over Distance) ซ่ึงสามารถ
คํานวณความเร็วได้จากความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางท่ีคงท่ีต่อเวลาท่ีรถว่ิง 

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



23 
 

ตารางท่ี 2.3  ระยะกําหนดในการศึกษาความเร็ว 
 

อัตราความเฉล่ีย 
ระยะทางท่ีควรใช้ 

(เมตร) 
สมการในการคํานวณความเร็ว

(กม./ชม.) 
น้อยกว่า 40 กม./ชม. 
ระหว่าง 40-65 กม./ชม. 
มากกว่า 65 กม./ชม. 

30 
60 
90

108/t 
216/t 
324/t 

โดย  t  มีหน่วยเป็น วินาที 
 
 วิธีการเก็บข้อมูลแบบน้ี ได้แก่ การทําเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร การใช้กล้อง 
Endoscope และการใช้เครื่องมืออิเลคทรอนิกส์ (Electronics) 
  - การทําเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร เป็นวิธีง่าย สะดวกและประหยัด อุปกรณ์
ทดลองประกอบด้วยนาฬิกาจับเวลาและเทปวัดระยะทาง ผู้ทดลองอาจมีเพียง 1-2 คน เม่ือทราบ
บริเวณท่ีจะทําการทดลองแล้ว ให้ใช้เทปวัดระยะทาง พร้อมกับทําเคร่ืองหมายบนผิวถนนหรือขอบ
ทาง ซ่ึงอาจใช้อุปกรณ์ เช่น ธงปักไว้เพ่ือให้เห็นเด่นชัด หากในกรณีไม่สามารถทําเครื่องหมายจราจร
บนผิวทางได้ อาจอนุโลมให้ใช้เสาไฟฟ้าแทนได้โดยเริ่มต้นจับเวลาเม่ือยวดยานวิ่งผ่านเครื่องหมายอัน
แรกและหยุดจับเวลาเมื่อยวดยานแล่นผ่านเครื่องหมายอันท่ีสอง 
  - การใช้กล้อง Endoscope เป็นวิธีง่าย สะดวกและประหยัดเช่นเดียวกับวิธีแรก และ
ข้ันตอนการทดลองก็คล้ายกัน เพียงแต่ใช้อุปกรณ์กล้อง Endoscope แทนการทําเครื่องหมายบนผิว
จราจรโดย Endoscope เป็นกล้องรูปตัว “L” ลักษณะเปิดท้ังสองด้าน และมีกระจกเงาวางทํามุม 
45º ทําหน้าท่ีสะท้อนแสงเม่ือมีรถว่ิงผ่าน วิธีน้ีมีลักษณะเด่น คือ สามารถศึกษาความเร็วในเวลา
กลางคืนได้ โดยการใช้ไฟฉายส่องในแนวต้ังฉากกับกล้อง เม่ือรถแล่นผ่านจะตัดลําแสงไฟฉาย ทําให้  
ผู้ทดลองสังเกตมองเห็นได้ วิธีน้ีจึงอาจเรียกอีกอย่างว่า “Flash Box”   
  - การใช้เคร่ืองมือวัดอิเล็กทรอนิกส์ (Electronics) การเก็บข้อมูลด้วยวิธีน้ีสามารถลด
ความคลาดเคล่ือนในการจับเวลาได้ โดยเคร่ืองอิเลคทรอนิกส์จะใช้บังคับการเร่ิมและหยุดจับเวลา   
ซ่ึงมีสายยาง 2 เส้น วางพาดบนผิวถนนทําหน้าท่ีเป็นตัวสื่อสารส่งสัญญาณเม่ือรถแล่นผ่านจะทับสาย
ยางเส้นแรกซ่ึงจะส่งสัญญาณไปยังนาฬิกาให้เริ่มจับเวลาและให้หยุดเม่ือรถคันเดียวกันแล่นผ่านสาย
ยางเส้นหลัง ในลักษณะน้ีสามารถคํานวณความเร็วได้จากระยะห่างของสายยาง 2 เส้นหารด้วยเวลา  
  - การวัดระยะทางบนช่วงเวลาที่กําหนด (Measuring Distance over Time) ซ่ึง
สามารถคํานวณความเร็วได้จากความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางท่ีรถว่ิงต่อเวลาที่กําหนด วิธีน้ีนิยม   
ใช้ภาพ (Photographic Techniques) ในการหาระยะทางท่ีรถว่ิงไปได้บนช่วงเวลาท่ีกําหนดเป็นการ
กําหนดเวลาและวัดระยะทางเวลาจะกําหนดให้คงท่ีเช่นถ่ายทุก 20 วินาทีจากน้ันจะวัดระยะทางท่ีรถ
ว่ิงไปจากภาพถ่ายน้ัน ลักษณะเด่นของการใช้ภาพถ่าย คือ ได้ข้อมูลท่ีถาวรและแม่นยํา แต่จะ
ส้ินเปลืองค่าใช้จ่ายมากโดยเฉพาะอย่างย่ิงการถ่ายภาพทางอากาศ 
               2. การใช้เรดาร์จับความเร็ว (Radar Meter) พบเห็นได้บ่อยกรณีท่ีตํารวจใช้ในการ
ตรวจจับความเร็วของยวดยาน 
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2.6 บทความและงานวิจัยที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค

โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 (Liu Yu, Xumei Chen, Tao Wan, Jifu Guo. 2006) ระบบรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ 
(BRT) มีการเจริญเติบโตได้รับความนิยมในปีท่ีผ่านมา ด้วยการพัฒนาอย่างรวดเร็วของเทคโนโลยี
คอมพิวเตอร์ โดยใช้รูปแบบการจําลองขนาดเล็กท่ีจะศึกษากลยุทธ์ในการวางแผน ทําให้สําเร็จและ
การดําเนินงานของระบบรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ (BRT) ได้กลายเป็นพ้ืนท่ีงานวิจัยท่ีน่าสนใจ
ในด้านการขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะอย่างย่ิงในกรณีการทดลองภาคสนามเป็นเรื่องยากหรือมีราคา
แพงในการดําเนินการ มีแบบจําลองขนาดเล็กอยู่มากมายท่ีมีอยู่และถูกใช้ท่ัวโลก เช่น VISSIM, 
CORSIM, PARAMICS และอ่ืนๆ ในรูปแบบดังกล่าว มีจํานวนของตัวแปรท่ีอธิบายถึงลักษณะการไหล
ของการจราจร พฤติกรรมการขับข่ี และการดําเนินงานระบบการจราจร ซ่ึงมีความสัมพันธ์กับผลการ
จําลอง ถึงแม้ว่ารูปแบบน้ีจะมีชุดของค่าเริ่มต้นสําหรับแต่ละตัวแปร และผู้ใช้สามารถดําเนินการ
จําลองโดยไม่ต้องสอบเทียบ ค่าเริ่มต้นอาจจะไม่เป็นตัวแทนของสถานการณ์ภายใต้การศึกษา
การจราจร ตัวอย่างเช่น พฤติกรรมการขับข่ีของยานพาหนะรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ (BRT) 
ในเลนพิเศษ อาจจะแตกต่างจากผู้ท่ีอยู่ในเขตเมือง หรือทางด่วนพิเศษ เพราะรถโดยสารประจําทาง
ด่วนพิเศษ (BRT) มีลักษณะการจราจรบางอย่างท่ีเป็นเอกลักษณ์ (เช่น ส่งตามกําหนดเวลา, ท่ีหยุดท่ี
ป้ายรถเมล์เพ่ือให้บริการผู้โดยสาร อ่ืนๆ) แม้ว่าระบบรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ (BRT) จะไม่
เป็นท่ีสนใจในหลายๆ ประเทศหรือหลายเมืองอาจจะมีลักษณะแตกต่างกัน สําหรับการศึกษาจําลอง
ของระบบรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ (BRT) การสอบเทียบท่ีเหมาะสมตามการสังเกตสภาพ
การจราจรสามารถได้ผลท่ีถูกต้องและผลการจําลองท่ีเช่ือถือได้ ซ่ึงจะสามารถช่วยให้ผู้ประกอบการ
ขนส่ง ทําการตัดสินใจท่ีเหมาะสมมากข้ึนสําหรับการวางแผนและการใช้รถโดยสารประจําทางด่วน
พิเศษ (BRT) ดังน้ัน เม่ือใช้แบบจําลองสําหรับสภาพทางภูมิศาสตร์และสภาพการจราจร และท่ีสําคัญ
ท่ีสุดข้ันท่ียากคือสอบเทียบและตรวจสอบแบบจําลอง การสอบเทียบ คือ กระบวนการโดยท่ีค่าของ
การป้อนข้อมูลตัวแปรแบบจําลอง การกลั่นกรองและการปรับเพ่ือให้แบบจําลองถูกต้องจากการวัดใน
สนามและตรวจสอบสภาพการจราจร  
 จุดมุ่งหมายของการวิจัยน้ีคือการเสนอวิธีการสําหรับการสอบเทียบอัตโนมัติของ พารามิเตอร์
พฤติกรรม การขับข่ีของ VISSIM โดยใช้ข้อมูลจีพีเอสสําหรับการใช้งานไปยังกรุงปักก่ิง ระบบ BRT ได้
นําหลักการพันธุกรรม (GA) มาใช้ในการหาชุดท่ีดีที่สุดของ VISSIM ตัวแปรพฤติกรรมการขับข่ีรถและ
การจําลองด้วยคอมพิวเตอร์ โดยเฉพาะอย่างย่ิงโปรแกรม AUTOSIM ช่ือได้รับการออกแบบมาเพื่อให้
ทํางานร่วมกับแบบจําลอง VISSIM ได้โดยอัตโนมัติและต่อเน่ืองกัน ความถูกต้องของวิธีการท่ีนําเสนอ
ได้รับการแสดงให้เห็นผ่านกรณีศึกษาในปักกิ่งศูนย์กลางการเดินรถ เหนือ-ใต้ ผลของ BRT แสดง    
ให้เห็นว่าเป็นวิธีการปฏิบัติท่ีมีประสิทธิภาพสําหรับการสอบเทียบ VISSIM 
 ตัวแปรในการสอบเทียบ VISSIM  
  VISSIM เป็นแบบจําลองด้วยกล้องจุลทรรศน์เวลาข้ันตอนและแบบจําลองพฤติกรรมตาม
การพัฒนารูปแบบการจราจรในเขตเมืองและการดําเนินงานการขนส่งสาธารณะ มันมีการปรับปรุง
อย่างมีนัยสําคัญ ในแง่ของการเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมลักษณะการทํางาน การดําเนินการ
ขนส่งหลายแบบ, อินเทอร์เฟซแบบจําลองการวางแผน/การคาดการณ์ และการจําลอง 3 มิติ VISSIM 
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ประกอบด้วย รูปแบบการเคล่ือนไหวทางกายภาพของรถ รถตามยาวและข้ันตอนวิธีกฎการเคล่ือนไหว
ด้านข้าง ตัวแปรการสอบเทียบ VISSIM มี 10 ตัวแปรดังน้ี  
   - รอเวลาก่อนท่ีจะมีการเคลื่อนตัว คือ ในช่วงเวลาเร่งด่วนท่ียานพาหนะสามารถรอ   
ท่ีตําแหน่งหยุดฉุกเฉิน รอช่องว่างท่ีจะเปลี่ยนเลนเพ่ือให้อยู่บนเส้นทาง เม่ือถึงเวลาน้ีมีรถถ่ายออกของ
เครือข่าย และข้อความแจ้งเตือนท่ีจะเขียนไปยังแฟ้มข้อผิดพลาดท่ีแสดงถึงเวลาและสถานท่ีของ   
การกําจัด  

   - ระยะเคลื่อนตัวน้อยท่ีสุด (หน้า/หลัง) คือ กําหนดระยะทางข้ันตํ่าสําหรับคัน       
ข้างหน้าท่ีต้องพร้อมใช้งานการเปล่ียนช่องจราจรในภาวะหยุดน่ิง  
   - การชะลอตัวสูงสุด คือ ความเร็วรถที่เร็วท่ีสุดท่ีสามารถชะลอหรือหยุด 
   - ระยะทาง คือ ที่ใช้ในการลดการชะลอตัวสูงสุดด้วยการเพ่ิมระยะไปท่ีตําแหน่งหยุด
ฉุกเฉิน 

   - การชะลอตัวท่ียอมรับได้ คือ มีขนาดเล็กกว่าการชะลอตัวสูงสุดแต่ใหญ่กว่าการ
ชะลอตัวตํ่าสุด คือรถสามารถชะลอตัวได้ช้าลงอย่างปลอดภัยโดยไม่เป็นอันตรายใดๆ 

   - ระยะห่างสูงสุดในการมองไปข้างหน้า คือ ระยะทางสูงสุดท่ีรถสามารถมองเห็นไป
ข้างหน้าเพ่ือที่จะตอบสนองกับรถคันอ่ืนๆ ท้ังในด้านหน้าหรือด้านข้าง (ภายในลิงค์เดียวกัน) ค่าน้ี   
จะเก่ียวข้องกับการสังเกตความสามารถของมนุษย์ทางกายภาพ 

   - ระยะทางเฉล่ียท่ีหยุดน่ิง คือ กําหนดระยะทางเฉลี่ยรถหยุดโดยหาได้จากระยะทาง
ระหว่างรถที่หยุดกับเส้นหยุดรถ 

   - เพ่ิมส่วนของระยะทางท่ีต้องการความปลอดภัย ตัวแปรน้ีและตัวแปรต่อไป        
(คือหลายส่วนของระยะปลอดภัยต้องการ) ที่อยู่กับรถต่อไปน้ีเป็นรูปแบบกําหนดอัตราการไหลอ่ิมตัว
สําหรับ VISSIM การไหลอ่ิมตัวอัตรากําหนดจานวนของยานพาหนะท่ีสามารถฟรีไหลผ่าน รูปแบบ 
VISSIM ในช่วงหน่ึงช่ัวโมง 

   - ระยะปลอดภัยในหลายส่วน ได้อธิบายไว้ข้างต้น 

   - ระยะยืนที่ 50 km/h คือ ระยะความปลอดภัย ระยะห่างระหว่างเส้นขนาน 2 คัน 
ท้ังสภาพและหยุดเคลื่อนไหว 
 

 (Wuttikrai Chaipanha, Pongrid Klungboonkrong. 2010) ได้ ทํ าการศึกษาห้าแยกศาล    
เจ้าพ่อหลักเมืองเป็นบริเวณหน่ึงท่ีกําลังประสบกับปัญหาการจราจรติดขัดข้ันวิกฤต อีกท้ังมีผลกระทบ
จากการเปิดให้บริการของห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ (เซ็นทรัล พลาซ่า) เป็นแหล่งดึงดูดการเดินทาง
แห่งใหม่บริเวณสี่แยกประตูเมือง (ถนนมิตรภาพตัดกับถนนศรีจันทร์) ทําให้บริเวณข้างเคียงมีการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน รูปแบบการเดินทาง เกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจ มีร้านค้าและ    
ท่ีอยู่อาศัยเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว เป็นแหล่งดึงดูดการเดินทางท่ีสําคัญแห่งใหม่ของจังหวัดขอนแก่น 
ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดอย่างกว้างขวางในบริเวณใกล้เคียงกับห้าแยกฯ บ่อยครั้งจะมีความ
ยาวแถวคอยยาวถึงบริเวณสี่แยกประตูเมือง ดังน้ัน จึงควรมีการวิเคราะห์เพ่ือประเมินทางเลือกในการ
แก้ปัญหาจราจร เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงการรูปแบบการเดินทาง การใช้ประโยชน์ท่ีดิน         
การจัดการระบบการจราจร และการเพ่ิมข้ึนของปริมาณจราจรในอนาคตอย่างเร่งด่วน  
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 ซ่ึงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation) ในการวิเคราะห์
ทางเลือกต่างๆ เพ่ือประเมินผลและเสนอแนะทางเลือกท่ีดีที่สุด เป็นวิธีหน่ึงท่ีเป็นวิทยาศาสตร์ เป็น
ระบบ และมีประสิทธิภาพได้ยอมรับกันอย่างแพร่หลาย เพราะสามารถจําลอง สภาพการจราจรท่ี
เกิดข้ึน วิเคราะห์ และเปรียบเทียบสถานการณ์ต่างๆ ในอนาคต ซ่ึงยังไม่เกิดข้ึนจริง ทําให้ประหยัดท้ัง
ค่าใช้จ่ายและเวลา รวมท้ังสามารถปรับปรุงทางเลือกในการแก้ไขปัญหาได้ก่อนการตัดสินใจก่อน
ดําเนินการก่อสร้างในอนาคต โดยการศึกษาครั้งน้ีได้ประยุกต์ใช้โปรแกรม PARAMICS เป็นเคร่ืองมือ
ในการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรในระดับจุลภาคและช่วยในการตัดสินใจในการประเมิน
ทางเลือกในการแก้ไขปัญหาการจราจร ณ ห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง เน่ืองจากเป็นโปรแกรมท่ี
สามารถประยุกต์ใช้ในการจําลองสภาพการเคลื่อนตัวของยวดยานแต่ละประเภท สามารถแสดงผลใน
รูปแบบของภาพ 3 มิติ และจําลองสถานการณ์ต่างๆ ได้หลากหลาย เช่น การควบคุมทางแยกด้วย
สัญญาณไฟจราจร วงเวียน ทางด่วน ทางลอด ทางข้าม และระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น อีกท้ังยัง
สามารถวิเคราะห์ตัวช้ีวัดด้านการจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น ระยะทาง ความเร็ว ความล่าช้า 
ความยาวแถวคอย และเวลาท่ีใช้ในการเดินทางของยวดยานแต่ละคัน เป็นต้น ในขณะเดียวกันได้มี
การตรวจสอบตัวแปรต่างๆ ท่ีมีอิทธิพลต่อแบบจําลองทําให้แบบจําลองในด้านความถูกต้อง น่าเช่ือถือ 
จนสามารถนําไปใช้เป็นเครื่องมือช่วยในการตัดสินใจและสามารถนําไปประยุกต์ใช้ได้จริงในทางปฏิบัติ 
 
 (COMPASS. 2008) ได้ทําการศึกษาวิธีการสําหรับการปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการ
ให้บริการด้านการจราจรของทางแยก ประกอบด้วย วงเวียน (Roundabouts), CFI, PFI, Town 
Center Intersections (TCI), Median U-Turn, Bowtie, Superstreet, Quadrant Roadway 
Intersection (QRI), Jughandle แ ล ะ ท างแ ย ก ต่ า งระ ดั บ รู ป แ บ บ ให ม่  (Grade-Separated 
Innovative Designs) โดยได้ทําการออกแบบทางเลือกสําหรับปรับปรุงทางแยกใน รัฐไอดาโฮ 
จํานวน 10 ทางแยก โดยใช้โปรแกรม SYNCHRO และโปรแกรม VISSIM เป็นเคร่ืองมือในการจําลอง
สภาพการจราจรในปีปัจจุบัน และในปีอนาคตของวิธีการต่างๆท่ีศึกษา จากน้ันได้นําผลการจําลอง
สภาพการจราจรท่ีได้ เช่น ความล่าช้าในการเดินทาง ปริมาณการเผาผลาญพลังงานเช่ือเพลิง และ
ระดับมลภาวะท่ีเกิดข้ึนไปใช้ในการวิเคราะห์หาค่าใช้จ่ายท่ีผู้ใช้ถนนต้องสูญเสียไปในระหว่างการ
เดินทางของวิธีการต่างๆท่ีศึกษาเปรียบเทียบกับกรณีท่ีไม่มีการปรับปรุงทางแยก จากน้ันได้ทําการ
คัดเลือกวิธีการท่ีเหมาะสมสาหรับใช้ในการปรับปรุงทางแยกท้ัง 10 ทางแยก โดยใช้ค่าการลงทุนของ
ทางเลือกต่างๆ วิเคราะห์ค่าความคุ้มค่าในการลงทุน เป็นเกณฑ์ในการพิจารณา และจากผลที่ได้ 
พบว่า CFI เป็นทางเลือกท่ีถูกคัดเลือกมากท่ีสุด โดยถูกคัดเลือกให้ใช้ในการปรับปรุงทางแยก 5     
ทางแยก จากทั้งหมด 10 ทางแยก ซ่ึงผลการวิเคราะห์ความคุ้มค่าในการลงทุนของ CFI ที่ถูกคัดเลือก 
สําหรับการปรับปรุงทางแยกท้ัง 5 ทางแยก แสดงในตารางท่ี 2.4 
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ตารางท่ี 2.4  ผลตอบแทนของการลงทุนปรับปรุงทางแยกแบบด้ังเดิมให้เป็น CFI ในช่วงระหว่าง  
                 ปี ค.ศ. 2010 ถึง 2030 (COMPASS. 2008) 
 

ทางแยก 
User 

Benefits
Cost User Benefits Over 

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

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

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

 
 
ตารางท่ี 2.5  แสดงการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค  
                 (Wuttikrai Chaipanha, Pongrid Klungboonkrong. 2010) 
 

AI
M

SIM
CO

RS
IM

FR
ES

IM
NE

TS
IM

PA
RA

M
IC

VIS
SIM

1.เคร่ืองมือตรวจจับยวดยาน √ × √ √ √ √

2.วงเวียน × √ × × √ √

3.การปรับขอบทาง × √ × × √ √

4.การควบคุมการเข้าถึงพ้ืนท่ี × √ √ × √ √

5.ระบบสาธารณะ √ √ √ √ √ √

6.สัญญาณไฟจราจรแบบคงท่ี √ √ √ √ √ √

7.การแสดงผลสามมิติ √ × × × √ √

8.สัญญาณไฟจราจรแบบเช่ือมโยง √ √ × √ √ √

9.สัญญาณจราจรแบบปรับตามปริมาณการจราจร √ × × × √ √

10.การจัดลําดับสิทธิพิเศษแก่ระบบขนส่งสาธารณะ √ √ × √ √ √

11.การกําหนดเส้นทางของระบบขนส่งสาธารณะ √ √ × √ √ √

12.ช่องจราจรเฉพาะสําหรับระบบขนส่งสาธารณะ √ × × √ √ √

13.การยับย้ังการจราจร × × × × √ √

14.การควบคุมการเข้าออกทางด่วน √ √ √ × √ √

15.รถจักรยานยนต์ × × × × × √

16.คนเดินเท้า × √ × √ √ √

17.ท่ีจอดรถ × × × × √ √

ประสิทธิภาพในการจําลองสภาพการจราจร

โปรแกรมจําลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาค
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 โดยสรุปจะพบว่า โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมในการจําลองสภาพการจราจรบริเวณ  
ทางแยกถนนลําลูกกาตัดกับถนนกาญจนาภิเษก ครั้งน้ี โปรแกรม VISSIM มีประสิทธิภาพสูงสุดจาก
ข้อเปรียบเทียบท้ัง 17 ข้อข้างต้น รวมท้ังมีฟังก์ช่ันที่ครอบคลุมในการประยุกต์ใช้จําลองสภาพ
การจราจรได้อย่างดี ดังแสดงในตารางท่ี 2.5 และได้นําโปรแกรม Synchro มาช่วยในการออกแบบ
รอบสัญญาณไฟจราจร เน่ืองจากตัวโปรแกรมมีประสิทธิภาพในการปรับรอบสัญญาณไฟจราจรของ
โครงข่ายทางแยกเพ่ือง่ายต่อการวิเคราะห์หารอบสัญญาณไฟจราจร 
 
 (ดร.สรัสไชย องค์ประเสริฐ. 2556) การก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานในเขตเมืองเป็นสิ่งจําเป็น เพ่ือ
รองรับการขยายตัวของประชากรและเศรษฐกิจ แต่การก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานมักจะมีความ
จําเป็นต้องใช้พ้ืนที่บนผิวจราจรที่ใช้สัญจรกันอยู่ นํามาซ่ึงปัญหาการจราจรติดขัดและอุบัติเหตุ เพ่ือ
ป้องกันปัญหาด้านจราจรท่ีอาจเกิดจากการก่อสร้าง หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องควรมีข้อกําหนดสําหรับ
จัดการจราจรระหว่างการก่อสร้าง โดยมีผู้เช่ียวชาญด้านจราจรเป็นผู้วิเคราะห์ ศึกษา และนําเสนอ
แผนงานตามหลักวิชาการ ซ่ึงจะช่วยลดผลกระทบการจราจรติดขัดจากการก่อสร้างสําหรับแผนการ
จัดการจราจรระหว่างการก่อสร้างจะต้องประกอบไปด้วยการศึกษา ดังน้ี 

- สํารวจสภาพการจราจรก่อนการก่อสร้าง เช่น สภาพถนน จํานวนช่องจราจร 
สภาพการจราจร ปริมาณการจราจร และความยาวท้ายแถว เป็นต้น เพ่ือใช้
เปรียบเทียบกับสภาพการจราจรระหว่างการก่อสร้างว่าติดขัดกว่าเดิมเท่าใด 
และทราบว่าบริเวณโครงการมีรถหนาแน่นในช่วงเวลาใด เพ่ือท่ีจะหลีกเลี่ยงการ
กีดขวางในช่วงเวลาดังกล่าว 

- การจัดทําแผนการก่อสร้าง ที่จะก่อให้เกิดผลกระทบกับการจราจรน้อยท่ีสุด 
เช่น การเปลี่ยนเกาะกลางถนนและพ้ืนที่บางส่วนของทางเท้าให้เป็นผิวจราจร
เพ่ือทดแทนผิวจราจรท่ีเสียไปจากการก่อสร้าง เป็นต้นการวิเคราะห์ผลกระทบ
จากแผนการก่อสร้าง ในขั้นตอนน้ีจะวิเคราะห์และคาดการณ์สภาพจราจรที่จะ
เกิดข้ึนจากการใช้แผนท่ีวางไว้ ด้วยการคํานวณทางวิศวกรรมจราจร ซ่ึงจะ
สามารถวิเคราะห์ได้ว่า แผนการก่อสร้างแบบไหนท่ีทําให้เกิดผลกระทบกับ
การจราจรน้อยท่ีสุด โดยมีดัชนีช้ีวัดท่ีสําคัญ (Key Performance Indicator : 
KPI) ได้แก่ ความจุของถนนระหว่างการก่อสร้าง จากน้ันเพ่ือให้แน่ใจว่าการ
คํานวณถูกต้อง จะตรวจสอบผลการคาดการณ์สภาพจราจรโดยใช้โปรแกรม
แบบจําลองทางจราจร (Traffic Simulation Model) ซ่ึงสามารถแสดงให้เห็น
ถึงรายละเอียด 

- พฤติกรรมของผู้ขับขี่ได้ เช่น การชะลอตัว การเปลี่ยนเลน เป็นต้น รวมถึง
สามารถแสดงผล KPI ต่างๆให้เห็นได้อย่างชัดเจน ท้ังความยาวท้ายแถว และ
ระยะเวลาเดินทางจากท้ายแถวจนพ้นทางแยก 

- การออกแบบป้ายและเครื่องหมายจราจร เช่น ป้ายเตือนเข้าเขตก่อสร้าง การต้ัง
กรวยยางแสดงทางเบ่ียง และการติดต้ัง Barrier การติดต้ังไฟฟ้าแสงสว่างท่ี
เพียงพอ เป็นต้น ซ่ึงนอกจากจะช่วยให้ผู้ใช้เส้นทางไม่สับสนแล้วยังช่วยป้องกัน
อุบัติเหตุท่ีอาจเกิดข้ึนด้วย โดยการออกแบบป้ายจราจรและจุดติดต้ังจะต้อง
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เป็นไปตามมาตรฐานของหน่วยงานภาครัฐ เช่น สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร (สนข.) นอกจากน้ียังควรพิจารณาใช้หลักการน้ีกับการ
ซ่อมแซมถนนท่ีรถใช้ความเร็วสูงอย่างมอเตอร์เวย์และทางด่วนด้วย เช่น     
การวาง Barrier บนถนน จะต้องวางชิดกันเป็นแนวยาว หากมีการ เว้นช่อง 
Barrier และมีรถเข้าไปชนระหว่างช่อง Barrier อาจทําให้เกิดอุบัติเหตุท่ีรุนแรง
ถึงข้ันเสียชีวิต 

- แนะนําการควบคุมสัญญาณไฟจราจร โดยไม่ควรเปิดรอบสัญญาณไฟจราจรเกิน 
3 นาที เพราะจะทําให้ประสิทธิภาพของทางแยกลดลง (รอบสัญญาณไฟ 
หมายถึง ระยะเวลาระหว่างการได้ไฟเขียวหน่ึงครั้งกับครั้งถัดไป)  

- แผนประชาสัมพันธ์ เพ่ือให้ผู้ขับข่ีหลีกเลี่ยงไปใช้เส้นทางอ่ืน หรือทางลัดแทน
เส้นทางท่ีมีการก่อสร้าง ซ่ึงในปัจจุบันมีเคร่ืองมือในการประชาสัมพันธ์มากมาย 
ท้ัง Social Media และวิทยุการจราจร เป็นต้น  

การวางแผนการจัดการจราจรระหว่างการก่อสร้างจะสามารถบรรเทาการจราจรติดขัด 
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง จึงน่าจะพิจารณานําแนวทางการจัดการจราจรระหว่างการก่อสร้างไปบังคับใช้ 
ไม่เฉพาะในกรุงเทพฯ แต่รวมถึงการก่อสร้างในจังหวัดต่างๆท่ีมีชุมชนและมีการจราจรหนาแน่น
ใกล้เคียงกับกรุงเทพฯ ตลอดจนบังคับใช้กับการซ่อมแซมถนนที่รถใช้ความเร็วสูง เช่น มอเตอร์เวย์และ
ทางด่วน เพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง 

 

(J. Pitaksringkarn, L. Pitaksringkarn. 2003) ได้ นําเสนอบทบาทของการจําลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาคในกระบวนการวางแผนทางด้านการคมนาคมขนส่ง โดยได้นําเสนอข้ันตอน
และวิธีการ รวมถึงผลท่ีได้จากการจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคท่ีถูกพัฒนาข้ึนโดยใช้โปรแกรม 
VISSIM เป็นเครื่องมือในการแบบหลายทางเลือกบนพ้ืนฐานของการวัดประสิทธิภาพ ทางด้านการ 
วางแผนการขนส่งและทางด้านวิศวกรรมจราจร ของทางเลือกท่ีถูกนําเสนอในโครงการปรับปรุงเพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพของทางแยก Interstate 5 (15) ตัดกับ State Route 56 (SR56) ในบริเวณใกล้ๆ
กับ  Diamond Interchange ใน เมือง San Diego รัฐแคลิฟ อร์ เนี ย  ประ เทศสห รัฐอ เมริก า            
ซ่ึงทางเลือกท่ีถูกนําเสนอในโครงการดังกล่าว ประกอบด้วย ทางเลือกท่ีหน่ึง คือ การก่อสร้างถนนและ
ทางแยกต่างระดับ มูลค่า 137 ล้านเหรียญสหรัฐ ต่อเช่ือมโดยตรงระหว่าง I5 กับ SR56 และทางเลือก
ท่ีสอง คือ การก่อสร้างถนนและทางแยกต่างระดับ มูลค่า 30 ล้านเหรียญสหรัฐ ต่อเช่ือมโดยตรง
ระหว่าง SR56 กับถนนสายรองของ Diamond Interchange (ถนนสายหลักของ Diamond 
Interchange คือ I5) โดยกระบวนการประเมินแบบหลายทางเลือกโดยใช้วิธีการจําลองสภาพ
การจราจรในโครงการดังกล่าว เร่ิมต้นจากการสํารวจข้อมูลท่ีจําเป็นต้องใช้ในการพัฒนาแบบจําลอง 
ซ่ึงประกอบด้วย ตําแหน่งและความเร็วท่ีระบุไว้ท่ีป้ายจํากัดความเร็วในการขับข่ี ความยาวของช่องพัก
รอเลี้ยวของรถเลี้ยวขวาและเลี้ยวซ้าย พ้ืนท่ีท่ีใช้ในการเปลี่ยนช่องจราจร ความล่าช้าและความยาว
แถวคอยในพ้ืนที่ศึกษา รวมถึงรอบสัญญาณไฟจราจร ทั้งท่ีทางแยกและจุดเช่ือมต่อเข้าสู่ทางด่วน    
ซ่ึงได้มา Caltrans และ City of San Diego เป็นต้น จากน้ันได้ทําการสร้างโครงข่ายถนนและปรับแก้
ค่าตัวแปรในแบบจําลองให้สอดคล้องกับข้อมูลท่ีได้จากการสํารวจ ซ่ึงตัวแปรดังกล่าวมีด้วยกัน 2 
ประเภท คือ (1) ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลต่อสภาพการจราจรท้ังโครงข่ายถนน (Global Parameter) เช่น 
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ความเร็วท่ีต้องการใช้ในการขับข่ี อัตราเร่งและอัตราหน่วงสูงสุดของยานยนต์ และเวลาห่างน้อยท่ีสุด 
เป็นต้น และ (2) ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลต่อสภาพจราจรเฉพาะช่วงถนนใดช่วงถนนหน่ึง (Local 
Parameter) ซ่ึงในการศึกษาครั้งน้ีประกอบด้วย ความเร็วเฉล่ียและปริมาณจราจรในทิศทางต่างๆ    
ท่ีทางแยก ความยาวแถวคอยในในแต่ละขาทางแยก พ้ืนท่ีท่ีใช้ในการเปลี่ยนช่องจราจร รวมถึง    
รอบสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกและท่ีจุดต่อเช่ือมเข้าสู่ทางด่วน เป็นต้น ในข้ันตอนสุดท้ายของการ
พัฒนาแบบจําลอง คณะผู้ประเมินได้ทําการทวนสอบความถูกต้องของแบบจําลอง โดยใช้ความ
สอดคล้องของความล่าช้าเฉลี่ยท่ีทางแยกท่ีได้จากการจําลองและท่ีได้จากการสํารวจเป็นเกณฑ์ในการ
พิจารณา หลังจากน้ันได้ประยุกต์ใช้แบบจําลองที่พัฒนาขึ้นกับทางเลือกท่ีถูกนําเสนอ โดยได้ทําการ
จําลองสภาพการจราจรและวัดประสิทธิภาพของทางเลือกท้ัง 2 ทางเลือก ในเง่ือนไขการจราจร       
ท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบันและอนาคตอีก 25 ปี ซ่ึงผลการจําลองและผลการวิเคราะห์ที่ได้แสดงให้เห็นว่า 
ทางเลือกท่ีสองมีประสิทธิภาพในการให้บริการด้านการจราจรสูงกว่าทางเลือกท่ีหน่ึง อีกทั้งมีค่าใช้จ่าย
ในการดําเนินการตํ่ากว่าอีกด้วย นอกจากน้ีผลการจําลองสภาพการจราจรในรูปแบบภาพเคลื่อนไหว
ยังช่วยให้ผู้มีหน้าท่ีในการตัดสินใจและสาธารณะชนท่ีเกี่ยวข้อง ซ่ึงอาจไม่มีความรู้พ้ืนฐานทางด้าน
วิศวกรรมจราจร สามารถเข้าใจการดําเนินการด้านการจราจรและประสิทธิภาพของทางเลือกต่างๆ   
ท่ีถูกนําเสนอได้อย่างถูกต้อง ซ่ึงจะนําไปสู่การตัดสินใจเลือกดําเนินโครงการท่ีมีความเหมาะสมท้ังใน
ด้านประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจร และในด้านความคุ้มค่าของการลงทุนต่อไป 
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บทท่ี 3 
วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา 

 
       การศึกษาน้ีได้ทําการจําลองลักษณะการจราจรบริเวณบริเวณทางแยกต่างระดับถนนลําลูกกา
ตัดกับถนนกาญจนาภิเษก โดยใช้แบบจําลองระดับจุลภาค โปรแกรม VISSIM เพ่ือนํามาวิเคราะห์   
หารูปแบบการจัดการจราจรท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงมีวิธีการและข้ันตอนในการศึกษาดังน้ี 
 3.1 สรุปลําดับข้ันตอนการศึกษา 
 3.2 การเลือกพ้ืนท่ีทําการศึกษา 
 3.3 การสํารวจข้อมูลด้านจราจร 
 3.4 การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM 5.4 
 3.5 การสอบเทียบและทวนสอบข้อมูล  
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3.1 สรุปลําดับและข้ันตอนในการศึกษา 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 

 
 
 
 

รูปท่ี 3.1  แสดงผังสรุปลําดับและข้ันตอนในการศึกษา 
 

  

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

คัดเลือกพ้ืนที่ศึกษาและกําหนดพ้ืนที่ศึกษา 

รวบรวมข้อมูลและสํารวจข้อมูลในสนาม 
- ลักษณะการจราจร ได้แก่ ปริมาณจราจร ความ

ยาวแถวคอย ความเร็วที่ใช้ ระยะเวลาในการ
เดินทาง 

- ลักษณะทางกายภาพ ได้แก่ ลักษณะทางเรขาคณิต
ของทางแยก

พัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาคในการจัดการจราจรโดยใช้โปรแกรม VISSIM 

สรุปผลการวิจัย 

ไม่
ผ่าน

ผ่าน

ตรวจสอบความถูกต้องในการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในปัจจุบัน (Error Checking) 

สอบเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในปัจจุบัน (Calibration) 

ทวนสอบความถูกต้องของแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในปัจจุบัน (Validation) 

ออกแบบแนวคิดแต่ละรูปแบบที่ต้องการนํามาวิเคราะห์ (Conceptual Design) 

นําผลที่ได้จากแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาครูปแบบต่างๆมาวิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิภาพ 
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3.2 การเลือกพื้นท่ีทําการศึกษา 
       จากการศึกษาค้นคว้าเกี่ยวกับการจัดการจราจรทางแยก จึงได้ทราบถึงพ้ืนท่ีท่ีทําการคัดเลือก
บริเวณทางแยกต่างระดับถนนลําลูกกาตัดกับถนนกาญจนาภิเษก ซ่ึงจากการสํารวจพ้ืนท่ีพบว่าบริเวณ
ดังกล่าวมีปริมาณการจราจรที่หนาแน่นเป็นพิเศษโดยเฉพาะอย่างย่ิงในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น 
อีกท้ังยังมีปัญหาในด้านการจราจรท่ีติดขัดในพื้นท่ีและเกิดความยาวแถวคอยไปยังบริเวณใจเคียง    
จึงได้เลือกพื้นท่ีดังกล่าวในการลงพ้ืนท่ีเก็บข้อมูลเพ่ือทําการศึกษาและพัฒนาแบบจําลอง 
 

 
 

รูปท่ี 3.2  พื้นท่ีศึกษา 
 
 

 
 

รูปท่ี 3.3  พื้นที่ศึกษาบริเวณทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 (ถ.กาญจนาภิเษก) ฝั่งบางนา 
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รูปท่ี 3.4  พ้ืนท่ีศึกษาบริเวณทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 (ถ.กาญจนาภิเษก) ฝั่งบางปะอิน 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 3.5  พ้ืนท่ีศึกษาบริเวณทางหลวงหมายเลข 3312 (ถ.ลําลูกกา) ฝั่งดอนเมือง 
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รูปท่ี 3.6  พ้ืนท่ีศึกษาบริเวณทางหลวงหมายเลข 3312 (ถ.ลําลูกกา) ฝั่งดอนเมือง 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 3.7  พ้ืนท่ีศึกษาบริเวณทางหลวงหมายเลข 3312 (ถ.ลําลูกกา) ฝั่งลําลูกกา 
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รูปท่ี 3.8  พ้ืนท่ีศึกษาบริเวณทางหลวงหมายเลข 3312 (ถ.ลําลูกกา) ฝั่งลําลูกกา 
 
 

3.3 การสํารวจข้อมูลด้านจราจร 
เน่ืองจากกระแสจราจรบนท้องถนนจะแตกต่างกันซ่ึงข้ึนอยู่กับหลายองค์ประกอบไม่ว่าจะเป็น

พฤติกรรมการขับข่ี รอบสัญญาณไฟจราจร ความเร็วท่ีขับขี่ ปริมาณการจราจรในแต่ละช่วงเวลาหรือ
แม้แต่สัดส่วนรถเลี้ยวในทิศทางใดทิศทางหน่ึงในทางแยกซ่ึงข้อมูลท่ีได้กล่าวมาข้างต้นน้ีจะมีลักษณะ 
ท่ีไม่คงท่ีและปรับเปลี่ยนอยู่เสมอ ซ่ึงการสํารวจและเก็บข้อมูลเป็นกระบวนการท่ีมีความสําคัญมาก  
ในการพัฒนาแบบจําลองสภาพจราจร โดยการศึกษาครั้งน้ีได้แบ่งประเภทการเก็บข้อมูลดังน้ี 

- ปริมาณจราจรรถยนต์ (คัน) 
- ปริมาณจราจรรถจักรยานยนต์ (คัน) 
- เวลาในการเดินทาง (วินาที) 
- ความเร็วขับข่ี (กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
- ความยาวแถวคอย (เมตร) 
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 3.3.1 การเก็บข้อมูลลักษณะการจราจร 
  การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร (Traffic Volume) และแถวคอย (Queue) หมายถึง     
การเก็บข้อมูลจํานวนยานพาหนะท่ีแล่นผ่านจุดใดจุดหน่ึง หรือช่วงใดช่วงหน่ึงของถนนในเวลาท่ี
กําหนด ส่วนการศึกษาปริมาณจราจร คือ การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือใช้ในการวางแผน การ
ออกแบบ การดําเนินการทางด้านจราจร การวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐศาสตร์ และการควบคุมด้าน
การจราจรและสภาพแวดล้อมให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ในการศึกษาครั้งน้ีเป็นการเก็บข้อมูล
จราจรบริเวณทางแยก ซ่ึงค่อนข้างซับซ้อนกว่าการเก็บข้อมูลบริเวณช่วงถนน (Midblock) เช่น ในแต่
ละขาทางแยกจะมี 3 ทิศทางจราจร น่ันคือ ตรง เลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา รวม 4 ขาทางแยก แล้วจะมีถึง 
12 ทิศทาง โดยปกติการเก็บปริมาณจราจรเข้าสู่ทางแยก (Arrival Volume) ได้แก่ การเก็บปริมาณ
รถท่ีเคลื่อนท่ีผ่านทางแยก (Departure Volume) และจํานวนรถในแถวคอย (Queue) ท่ีช่วงเวลา
ต่างๆ โดยสําหรับแยกสัญญาณไฟน้ัน ความยาวแถวคอยจะเร่ิมนับเม่ือเริ่มสัญญาณไฟแดง ซ่ึงจะเป็น 
Residual Queue หรือเป็นจํานวนรถท่ีมาถึงทางแยกในรอบสัญญาณไฟก่อนหน้าน้ีแต่ไม่สามารถผ่าน
ทางแยกไปได้ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธ์ได้  
  การเก็บข้อมูลปริมาณจราจรมีหลากหลายวิธี ซ่ึงในการศึกษาครั้งน้ีจะใช้วิธีการให้คนนับท่ี
มีอุปกรณ์ช่วยนับรถ (Counters) ประกอบกับการบันทึกภาพด้วยกล้องวีดีโอ เน่ืองจากเป็นวิธีการท่ี
ละเอียดและง่ายต่อการเก็บข้อมูล การเก็บข้อมูลความเร็วในการศึกษาครั้งน้ีจะทําการเก็บข้อมูล
ความเร็วโดยใช้ Radar Gun ซ่ึงเป็นอุปกรณ์ท่ีใช้วัดความเร็วเฉพาะจุด หรือ Time mean speed 
หรือ Spot speed ท่ีสะดวกในการใช้งาน เม่ือได้ทําการวัดแล้วจะต้องนําข้อมูลท่ีได้มาปรับแก้ค่า
คลาดเคลื่อนเน่ืองจากมุมของการวัด อันเน่ืองมาจากความเป็นจริงจุดท่ีวัดไม่สามารถอยู่ในแนว
เดียวกับยวดยานท่ีว่ิงได้ ดังน้ัน ความเร็วหลังปรับแก้และความเร็วท่ีอ่านได้จาก Radar Gun ซ่ึง
สามารถแสดงความสัมพันธ์ได้ดังน้ี ค่าความเร็วหลังปรับแก้ = ค่าความเร็วท่ีอ่านได้จาก Radar Gun/ 
Cosine (α) โดยท่ี α = มุมระหว่างแนวรถว่ิงกับแนวท่ี Radar Gun วัดถึงแม้จะมีการปรับแก้
เน่ืองจากมุมท่ีใช้วัดแล้ว ค่าความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดข้ึนท่ีมุมการวัดแตกต่างกันอาจไม่เท่ากัน โดยปกติ
ค่ามุม (α) ท่ีวัดไม่ควรเกิน 7 องศา 
  การเก็บข้อมูลสัดส่วนของยวดยานแต่ละประเภท คือ การเก็บข้อมูลของยานพาหนะท่ีอยู่
ในกระแสจราจรบนถนนซ่ึงประกอบด้วยรถหลายประเภทท่ีแตกต่างกัน ท้ังขนาด นํ้าหนัก และมีความ
คล่องตัวท่ีแตกต่างกัน ทําให้เกิดสภาพการจราจรท่ีแตกต่าง ส่งผลต่อถนนไม่เหมือนกัน เช่น 
รถบรรทุก รถพ่วง มักจะมีความเร็วตํ่าและใช้พ้ืนท่ีของถนนมากกว่ารถยนต์น่ัง ทําให้มีผลกระทบต่อ
ถนนมากกว่ารถยนต์น่ัง ดังน้ันเม่ือถนนมีรถหลายประเภท จึงมีความจําเป็นต้องบันทึกจํานวนของรถ
แต่ละชนิดท่ีว่ิงผ่านทางแยกและอาจปรับเปลี่ยนจํานวนรถชนิดต่างๆให้มีหน่วยเดียวกันเพ่ือทําการ
วิเคราะห์ผลทางด้านจราจรให้มีความถูกต้องแม่นยําแฟคเตอร์ท่ีใช้ปรับเปลี่ยนจะเทียบเท่ากับค่า
รถยนต์น่ังส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) โดยแต่ละหน่วยงานอาจใช้ค่าแตกต่างกันตาม
ความเหมาะสมโดยค่า PCU ของรถแต่ละประเภทท่ีใช้ในการศึกษาน้ีแสดงดังตารางท่ี 3.1 
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ตารางท่ี 3.1  ค่า PCU ของรถแต่ละประเภท (สุวิช เพชรชมพูพันธ์ และจํารัส พิทักษ์ศฤงคาร.    
2556) 

 
ประเภทของรถ ค่า PCU 

รถยนต์น่ังส่วนบุคคล, รถยนต์โดยสาร 4 ล้อ, 
รถบรรทุก 4 ล้อ  

1 

รถจักรยานยนต์  0.33 
รถบรรทุก 6 ล้อ  1.75 
รถประจําทาง, รถบรรทุก 10 ล้อรวมถึงรถพ่วง  2.50 
 
  3.3.2 การเก็บข้อมูลทางกายภาพ  
  การเก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษาน้ัน จะประกอบไปด้วย จํานวนช่อง
จราจรของทางแยกแต่ละทิศทาง ความกว้างของช่องจราจร ความกว้างของเกาะกลางถนนความกว้าง
ของทางเท้าจุดกลับรถ เป็นต้นโดยในการศึกษาครั้งน้ีจะใช้ล้อวัดระยะ (Measuring Wheel) เป็น
อุปกรณ์หลักในการวัดระยะต่างๆ เน่ืองจากสภาพของทางแยกไม่เรียบและมียานพาหนะเดินทางใน
ทุกทิศตลอดเวลาการวัดด้วยเทปวัดระยะ (Measuring Tape) ที่ต้องการผู้วัดอย่างน้อย 2 คน จึงไม่
เหมาะสม ในการศึกษาครั้งน้ีใช้ล้อวัดระยะในการวัดค่าต่างๆ เน่ืองจากบริเวณทางแยกมียานพาหนะ
ผ่านอยู่ตลอดเวลาทําให้ไม่สะดวกท่ีจะใช้เทปวัดระยะ 
 

 
 

รูปท่ี 3.9  การเก็บข้อมูลทางกายภาพถนนโดยใช้ล้อวัดระยะ 
 
  3.3.3 การเก็บข้อมูลลักษณะการจราจร 
  ในการศึกษาครั้งน้ีจะเก็บข้อมูลปริมาณจราจร ความยาวแถวคอย ความเร็วรถ ระยะเวลา
ในการเดินทาง รวมทั้งการเก็บข้อมูลรอบเวลาสัญญาณไฟจราจร (Cycle Length) ในแต่ละทิศทาง 
(Phase Time) 
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       - การเก็บปริมาณจราจรจะแบ่งเป็น 2 ช่วงคือ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น ช่วงเช้า
เวลา 07.00-09.00 น. และช่วงเย็นเวลา 16.00-18.00 น. โดยแยกชนิดของรถออกเป็น 2 ชนิด ได้แก่         
รถจักรยานยนต์และรถยนต์ท่ัวไป (รถเก๋ง รถกระบะ รถตู้) เน่ืองจากในวันและเวลาดังกล่าวไม่อนุญาต
ให้รถบรรทุกสัญจร การเก็บข้อมูลปริมาณจราจรมีหลากหลายวิธี ซ่ึงในการศึกษาครั้งน้ีจะใช้เครื่องนับ 
(Counter) เน่ืองจากเป็นวิธีการท่ีง่ายต่อการเก็บข้อมูล 
 

 
 

รูปท่ี 3.10  การเก็บปริมาณจราจรโดยใช้เครื่องนับ (Counter) 
 
       - การเก็บข้อมูลความเร็ว ในการศึกษาคร้ังน้ีจะทําการเก็บข้อมูลความเร็วโดยใช้ 
Radar Gun ซ่ึงเป็นอุปกรณ์ท่ีใช้วัดความเร็วเฉพาะจุด หรือ Time mean speed หรือ Spot speed 
ท่ีสะดวกในการใช้งาน 
 

 
 

รูปท่ี 3.11  การเก็บข้อมูลความเร็วรถโดยใช้ Radar Gun 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



40 
 

       - ระยะเวลาในการเดินทาง สํารวจโดยให้รถทดสอบว่ิงปะปนไปตามกระแสจราจร 
โดยใช้ความเร็วใกล้เคียงกับความเร็วเฉลี่ยของกระแสจราจร และจับเวลาและว่ิงรถทดสอบมากกว่า  
6 เท่ียวในแต่ละทิศทาง 
       - ค่าความยาวแถวคอย สามารถหาได้จากการบันทึกระยะความยาวของรถท่ีติด     
ไฟแดง โดยรถท่ีมีความเร็วไม่เกิน 10 กม./ชม. ให้ถือเป็นรถท่ีอยู่ในแถวคอยด้วย ซ่ึงใช้ล้อวัดระยะ    
ในการวัดระยะความยาวของรถท่ีติดไฟแดง 
  3.3.4 การเก็บข้อมูลการควบคุมการจราจร  
  การเก็บข้อมูลการควบคุมการจราจรในการศึกษาครั้งน้ี จะประกอบไปด้วย ตําแหน่งของ
อุปกรณ์ควบคุมการจราจร การขีดสีตีเส้นติดต้ังป้ายเพ่ือจัดช่องการไหลของกระแสจราจร และรอบ
สัญญาณไฟจราจร โดยจะทําการสํารวจเก็บข้อมูลด้วยวิธีการเดินสํารวจ โดยในการศึกษาครั้งน้ีจะทํา
การเก็บข้อมูลรอบเวลาสัญญาณไฟจราจร (Cycle Length) จังหวะของสัญญาณไฟจราจรในแต่ละ
ทิศทาง (Phase Time) 
  3.3.5 การเก็บข้อมูลพฤติกรรมการขับข่ี  
  เน่ืองจากรถแต่ละคันที่เคล่ือนท่ีไปบนถนนน้ัน เม่ือรวมกันหลายๆคันก็จะมีจํานวนมาก 
และกลายเป็นกระแสของยวดยานหรือกระแสจราจร (Traffic stream) รถที่อยู่ในกระแสจราจรน้ีจะมี
ปฏิสัมพันธ์ต่อกัน เน่ืองจากยวดยานเหล่าน้ีอยู่ในกระแสจราจรในลักษณะวิ่งตามกัน ด้วยเหตุน้ีเม่ือรถ
ท่ีว่ิงนําหน้าทําการเบรกหรือเปลี่ยนช่องจราจรรถท่ีว่ิงตามมาก็จะต้องทําการเบรกตามไปด้วย       
หรือเม่ือรถท่ีว่ิงนําหน้าทําการเร่งความเร็วก็อาจทําให้รถท่ีว่ิงตามมาเพ่ิมความเร็วตามไปด้วย         
ซ่ึงสิ่งเหล่าน้ีคือตัวอย่างของปฏิสัมพันธ์ต่อกันของรถในกระแสจราจรซ่ึงจะเห็นได้ว่าพฤติกรรมการ  
ขับข่ีและการตัดสินใจของคนขับในรถคันหน่ึงจะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมและการตัดสินใจของรถคัน
อ่ืนๆบนท้องถนนไม่มากก็น้อย ท้ังน้ีข้ึนอยู่กับระยะห่างระหว่างกันของยวดยานในกระแสจราจร  
  โดยในการศึกษาครั้งน้ีจะทําการเก็บข้อมูลพฤติกรรมการขับข่ี โดยวิธีการสังเกตจากการ
เดินสํารวจและจากกล้องวีดีโอท่ีได้ทําการบันทึกภาพเคลื่อนไหว 
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3.4 การจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM 5.4 
  การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของทางแยกในการศึกษาครั้งน้ีผู้ศึกษา   
จะทําการสร้างแบบจําลองในลักษณะของช้ันข้อมูลต่างๆ ได้แก่ ช้ันข้อมูลลักษณะทางกายภาพ     
ของทางแยก ช้ันข้อมูลการควบคุมการจราจรและลักษณะการดําเนินการของแต่ละขาทางแยก      
ช้ันข้อมูลความต้องการและพฤติกรรมในการเดินทาง และช้ันข้อมูลสําหรับควบคุมการจําลองสภาพ
การจราจรในแบบจําลอง โดยอาศัยข้อมูลท่ีได้จากการรวบรวมจากผลการศึกษาท่ีผ่านมาและท่ีได้จาก
การสํารวจภาคสนามเพ่ิมเติม ซ่ึงข้ันตอนต่างๆในการจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค             
มีรายละเอียดดังน้ี 
  3.4.1 การนําเข้าภาพพื้นหลัง 
  เป็นข้ันตอนในการนําเข้าลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ท่ีทําการศึกษา เพ่ือนํามาใช้
จําลองสภาพจราจรในโปรแกรม ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Menu > View > Background > Edit > 
Load จากน้ันจึงทําการเลือกไฟล์รูปภาพท่ีต้องการ ดังแสดงในรูปท่ี 3.12 ถึงรูปท่ี 3.13 
 

 
 

รูปท่ี 3.12  การนําเข้าภาพพ้ืนหลัง (Background) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.13  การนําเข้าภาพพ้ืนหลัง (Background) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 
  3.4.2 การสร้างโครงข่ายถนน  
  เป็นข้ันตอนในการสร้างถนนให้มีลักษณะที่สอดคล้องกับพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา ซ่ึง
ดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Link & Connector ดังแสดงในรูปท่ี 3.14 ถึงรูปท่ี 3.16 และสามารถ
กําหนดองค์ประกอบของถนนจากคําสั่งย่อยต่างๆ ดังน้ี  
   - ช่ือของถนน (Name)  
   - จํานวนช่องจราจร (No. of Lanes)  
   - ชนิดของพฤติกรรมการใช้ถนน (Behavior Type)  
   - รูปแบบการแสดงผล (Display Type)  
   - ความกว้างช่องจราจร (Lane Width)  
   - ความกว้างช่องจราจรหลายขนาด (Various Lane Widths)  
   - เลนต้องห้าม (Lane Closure)  
   - ห้ามเปลี่ยนเลน (No Lane Change)  
   - เปลี่ยนทิศทางการวิ่งของรถ (Change Direction) เม่ือเราวาดถนนผิดทิศซ่ึงจะส่งผล
ให้รถไม่สามารถเดินทางบนถนนเส้นน้ันๆได้  
   - ใช้เป็นช่องคนเดิน (Use as Pedestrian Area)  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.14  การสร้างโครงข่ายถนน (Link & Connector) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 
 

  
 

รูปท่ี 3.15  การสร้างโครงข่ายถนน (Link & Connector) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.16  การสร้างโครงข่ายถนน (Link & Connector) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 
  3.4.3 การกําหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) 
  เป็นข้ันตอนในการกําหนดความเร็วของรถแต่ละประเภทในแบบจําลองให้มีค่าสอดคล้อง
กับพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Menu > Base Data > Distributions > Desired 
Speed ซ่ึงจะได้ข้อมูลท่ีเป็นกราฟความเร็วสะสม ดังแสดงในรูปท่ี 3.17 ถึงรูปท่ี 3.18  
 

 
 

รูปท่ี 3.17  การกําหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.18  การกําหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 
  3.4.4 การกําหนดชนิดของยานพาหนะ (Vehicle Compositions)  
  เป็นข้ันตอนในการกําหนดอัตราส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทในแบบจําลอง       
ให้สอดคล้องกับพ้ืนท่ี ท่ีทํ าการศึกษาซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ ง Menu > Traffic > Vehicle 
Compositions ดังแสดงในรูปท่ี 3.19 ถึงรูปท่ี 3.20 
 

 
 

รูปท่ี 3.19  การกําหนดชนิดของยานพาหนะ (Vehicle Compositions) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.20  การกําหนดชนิดยานพาหนะ (Vehicle Compositions) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 
  3.4.5 การนําเข้าปริมาณจราจร (Vehicle Inputs)  
  เป็นข้ันตอนในการนําเข้าปริมาณจราจรท้ังหมด ในแต่ละประเภทยานพาหนะและแต่ละ
ทิศทาง ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Vehicle Inputs ดังแสดงในรูปท่ี 3.21 ถึงรูปท่ี 3.22  
 

 
 

รูปท่ี 3.21  การนําเข้าปริมาณจราจร (Vehicle Inputs) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.22  การนําเข้าปริมาณจราจร (Vehicle Inputs) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 
  3.4.6 การสรา้งเส้นทางว่ิงของยานพาหนะ (Routes)  

  เป็นข้ันตอนในการสร้างเส้นทางว่ิงและปริมาณจราจรของยานพาหนะในแต่ละทิศทาง 
ของพ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Routes ดังแสดงในรูปท่ี 3.23 ถึงรูปท่ี 3.25  
และสามารถกําหนดองค์ประกอบของเส้นทางว่ิงของยานพาหนะ จากคําสั่งย่อยต่างๆดังน้ี  

   - หมายเลขของเส้นทางท่ีเลือก (No.)  

   - ช่ือเส้นทาง (Name)  

   - กําหนดระยะห่างของจุดเริ่มต้นกับจุดสิ้นสุดของถนน (At)  
 

 
 

รูปท่ี 3.23  การสร้างเส้นทางว่ิงของยานพาหนะ (Routes) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.24  การสร้างเส้นทางว่ิงของยานพาหนะ (Routes) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 
 

 
 

รูปท่ี 3.25  การสร้างเส้นทางว่ิงของยานพาหนะ (Routes) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 
  3.4.7 การสร้างพ้ืนที่ลดความเร็วของยานพาหนะ (Reduce Speed Areas)  
  เป็นข้ันตอนในการกําหนดพ้ืนท่ีบริเวณต่างๆท่ียานพาหนะจําเป็นต้องลดความเร็วลง เช่น 
จุดเลี้ยวรถ จุดกลับรถ เป็นต้น ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Reduce Speed Areas ดังแสดงใน       
รูปท่ี 3.26 ถึงรูปท่ี 3.27  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.26  การสร้างพ้ืนที่ลดความเร็วของยานพาหนะ (Reduce Speed Areas) 
 
 

 
 

รูปท่ี 3.27  การสร้างพ้ืนที่ลดความเร็วของยานพาหนะ (Reduce Speed Areas)  
 
  3.4.8 การสร้างพ้ืนท่ีระวังเน่ืองจากการตัดกันของถนน (Conflict Areas)  
  เป็นข้ันตอนในการกําหนดพ้ืนท่ีบริเวณต่างๆท่ียานพาหนะต้องระวัง เน่ืองจากมีจุดขัดแย้ง
ของถนน ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Conflict Areas ดังแสดงในรูปที่ 3.28 และสามารถกําหนด
องค์ประกอบของพ้ืนท่ีระวังของยานพาหนะ จากคําสั่งย่อยต่างๆดังน้ี  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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   - แถบสีเขียว หมายถึง เส้นทางหลัก โดยรถท่ีว่ิงมาทิศทางน้ีจะได้รับคําสั่งให้ผ่าน     
ได้ก่อน  
   - แถบสีแดง หมายถึง เส้นทางรอง โดยรถท่ีว่ิงมาทิศทางน้ีจะได้รับคําสั่งให้ผ่าน       
ได้หลังจากท่ีรถในทิศทางหลักไม่กีดขวาง  
 

 
 

รูปท่ี 3.28  การสร้างพ้ืนท่ีระวังเน่ืองจากการตัดกันของถนน (Conflict Areas) 
 

  3.4.9 การติดต้ังระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads)  
  เป็นข้ันตอนในการหาความยาวและจังหวะของรอบสัญญาณไฟจราจรดังกล่าว จะใช้
โปรแกรม SYNCHRO เป็นเคร่ืองมือในการออกแบบ เพ่ือหารอบสัญญาณไฟจราจรท่ีมีประสิทธิภาพ
สูงสุด โปรแกรม SYNCHRO มีการกําหนดลักษณะทิศทางการเดินทางของยานพาหนะท่ีแตกต่างจาก
ประเทศไทย น่ันคือ ยานพาหนะจะเดินทางในลักษณะรถว่ิงเลนขวา ดังน้ัน ในการนําเข้าข้อมูลต่างๆ 
ท่ีได้จากการเก็บข้อมูลมาใช้ในโปรแกรมน้ันจะต้องทําการปรับแก้ก่อน เพ่ือให้มีความสอดคล้องกับ
โปรแกรมมากท่ีสุดซ่ึงข้ันตอนต่างๆในการใช้โปรแกรม SYNCHRO มีรายละเอียดดังน้ี 
  3.4.9.1 การสร้างโครงข่ายถนน เป็นข้ันตอนในการสร้างถนนให้มีลักษณะท่ีสอดคล้องกับ
พ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษา ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Add Link และสามารถกําหนดองค์ประกอบของถนน
จากคําสั่งย่อยต่างๆ เช่น ช่ือถนน ความเร็วของยานพาหนะ เป็นต้น ดังแสดงในรูปท่ี 3.29 ถึง       
รูปท่ี 3.30 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี 3.29  การสร้างโครงข่ายถนนโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 
 

 

 
 

รูปท่ี 3.30  การสร้างโครงข่ายถนนโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO  
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  3.4.9.2 การนําเข้าข้อมูลลักษณะทางกายภาพและปริมาณจราจร เป็นข้ันตอนในการ
กําหนดจํานวนช่องจราจรและปริมาณจราจรของแต่ละทิศทางให้สอดคล้องกับพ้ืนที่ที่ทําการศึกษา  
ดังแสดงในรูปท่ี 3.31 

 

 
 

รูปท่ี 3.31  การนําเข้าข้อมูลลักษณะทางกายภาพและปริมาณจราจรโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 
 
  3.4.9.3 การต้ังค่าพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจร เป็นข้ันตอนในการต้ังค่าพ้ืนฐาน
ต่างๆที่ได้จากการเก็บข้อมูล เช่น ระยะเวลาไฟเหลือง รูปแบบการควบคุมการจราจรท่ีทางแยก   
เปอร์เซ็นต์รถบรรทุก เป็นต้น ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Lane Window Volume Window และ
Timing Window ดังแสดงในรูปท่ี 3.32 ถึงรูปท่ี 3.34 

 
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.32  การต้ังค่าพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 
 
 

 
 

รูปที่ 3.33  การต้ังค่าพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.34  การต้ังค่าพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจรโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO  
 
  3.4.9.4 การปรับรอบสัญญาณไฟจราจรให้มีประสิทธิภาพสูงสุด เป็นข้ันตอนในการ   
ปรับรอบสัญญาณไฟจราจรให้มีประสิทธิภาพสูงสุดเพ่ือนําค่าท่ีได้ไปทําการวิเคราะห์ในโปรแกรม 
VISSIM 5.4 ในข้ันตอนต่อไป ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Optimize ดังแสดงในรูปท่ี 3.35 

  

 
 

รูปท่ี 3.35  การปรับรอบสัญญาณไฟจราจรให้มีประสิทธิภาพสูงสุดโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  3.4.9.5 การประมวลผลแบบจําลอง เป็นข้ันตอนในการประมวลผลและตรวจสอบข้อมูล
ให้มีความสอดคล้องกับข้อมูลที่ได้จากการสํารวจ ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง SimTraffic Animation 
ดังแสดงในรูปท่ี 3.36 ถึงรูปท่ี 3.37  

 

 
 

รูปท่ี 3.36  การประมวลผลแบบจําลองโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO 
 
 

 
 

รูปท่ี 3.37  การประมวลผลแบบจําลองโดยใช้โปรแกรม SYNCHRO  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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จากน้ันจึงนําข้อมูลรอบสัญญาณไฟจราจรท่ีดีท่ีสุดจากโปรแกรม SYNCHRO มานําเข้าใน
โปรแกรม VISSIM ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Signal Control > Edit Controllers > Edit Signal 
Control > Signal groups > Signal program ดังแสดงในรูปท่ี 3.38 ถึงรูปท่ี 3.40 

 

 
 

รูปท่ี 3.38  การสร้างรอบสัญญาณไฟจราจร (Signal Control) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 5.4 
 

 

 
 

รูปท่ี 3.39  การสร้างรอบสัญญาณไฟจราจร (Signal Control) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 5.4  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.40  การสร้างรอบสัญญาณไฟจราจร (Signal Control) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 5.4  
 
   3.4.10 การติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads)  
  เป็นข้ันตอนในการติดต้ังเส้นกําหนดเขตรอสัญญาณไฟจราจรในพ้ืนที่บริเวณต่างๆ         
ท่ียานพาหนะต้องระวัง ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ ง Signal Heads ดังแสดงในรูป ท่ี 3.41 ถึง          
รูปท่ี 3.42  
 

 
 

รูปท่ี 3.41  การติดต้ังระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 3.42  การติดต้ังระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 
 
 
 
    
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 3.4.11 การกําหนดค่าท่ีต้องการเก็บข้อมูล (Evaluation)  
  เป็นข้ันตอนในการกําหนดคําสั่งในการเก็บข้อมูลต่างๆท่ีต้องการนํามาวิเคราะห์ โดยใน
การศึกษาครั้งน้ีต้องการข้อมูล ได้แก่ ความล่าช้า (Delay), ความเร็วเฉล่ีย (Average Speed)      
และระยะทาง (Total Distance) ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ ง Evaluation > File ดังแสดงใน         
รูปท่ี 3.43 ถึงรูปท่ี 3.44 
 

 
 

รูปท่ี 3.43 การกําหนดค่าท่ีต้องการเก็บข้อมูล (Evaluation) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 

 

 
 

รูปท่ี 3.44  การกําหนดค่าท่ีต้องการเก็บข้อมูล (Evaluation) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  3.4.12 การติดต้ังแถบเก็บข้อมูล (Data Correction Points)  
  เป็นข้ันตอนในการติดต้ังจุดเก็บข้อมูล ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Data Correction 
Points ดังแสดงในรูปท่ี 3.45 ถึงรูปท่ี 3.46  
 

 
 

รูปท่ี 3.45  การติดต้ังแถบเก็บข้อมูล (Data Correction Points) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 

 

 
 

รูปท่ี 3.46  การติดต้ังแถบเก็บข้อมูล (Data Correction Points) โดยใช้โปรแกรม VISSIM  
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   3.4.13 การประมวลผลแบบจําลอง (Run Simulation Process) 
  เป็นข้ันตอนในการกําหนดรายละเอียดในการประมวลผลแบบจําลอง โดยสามารถปรับค่า
ต่างๆ เช่น ความเร็วในการประมวลผลแบบจําลอง การสุ่มหมายเลขผลท่ีได้จากแบบจําลอง (Seed) 
เป็นต้น ซ่ึงดําเนินการโดยใช้คําสั่ง Simulation > Parameters ดังแสดงในรูปท่ี 3.47 ถึงรูปท่ี 3.48  
 

 
 

รูปท่ี 3.47  การประมวลผลแบบจําลอง (Run Simulation Process) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 

 

 
 

รูปท่ี 3.48  การประมวลผลแบบจําลอง (Run Simulation Process)  
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  การประมวลผลแบบจําลองสามารถดูได้ท้ังในรูปแบบภาพท้ังสองและสามมิติได้ โดยแสดง
ดังรูปท่ี 3.49 ถึงรูปท่ี 3.50 
 

 
 

รูปท่ี 3.49  การประมวลผลแบบจําลองในรูปแบบสองมิติ โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 

 

 
 

รูปท่ี 3.50  การประมวลผลแบบจําลองในรูปแบบสามมิติ โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   3.4.14 การถ่ายวีดีโอเพ่ือเตรียมนาเสนอ (Presentation)  
  เป็นข้ันตอนในการจัดเตรียมข้อมูลเพ่ือไปนําเสนอในลักษณะภาพวีดีโอ ซ่ึงดําเนินการโดย
ใช้คําสั่ง Presentation > 3D Video ดังแสดงในรูปท่ี 3.51 
 

 
 

รูปท่ี 3.51  การถ่ายวีดีโอเพ่ือเตรียมนําเสนอ (Presentation) โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 

3.5 การสอบเทียบและทวนสอบข้อมูล  
  การปรับเทียบแบบจําลองเป็นกระบวนการท่ีทําการเปลี่ยนค่าตัวแปรบางตัวในแบบจําลอง
เพ่ือให้ผลลัพธ์ท่ีได้จากการประมวล แบบจําลองมีค่าท่ีเสมือนกับค่าท่ีได้จากการสํารวจ โดยแบบจําลอง
ท่ีถูกพัฒนาข้ึนในการศึกษาครั้งน้ีจะถูกนํามาประมวลผลและนําผลลัพธ์ท่ีได้มาเปรียบเทียบกับข้อมูล
สภาพการจราจรท่ีสํารวจในสนามในช่วง ช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 07.00-09.00 น. และช่ังโมงเร่งด่วนเย็น 
16.00-18.00 น. ผลเปรียบเทียบต้องผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับได้จึงสามารถ นําไปประยุกต์ใช้ในการ
วิเคราะห์การวางแผนการจราจรและขนส่งได้ ดังตารางท่ี 3.2 

 
ตารางท่ี 3.2  เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจําลอง (DM. 1996, วุฒิไกร ไชยปัญหา. 2553) 
 

ตัวช้ีวัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายการปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร 
 

GEH<5 
 

>85% ของกรณี ทั้ งหมด ท่ีทํ า 
การปรับเทียบ 

เวลาในการเดินทาง  
 

±15% (หรือ ไม่ เกิ น  60 วินาที 
ถ้ามีความคลาดเคลื่อนสูงกว่า 
15%) 

>85% ของกรณี ทั้ งหมด ท่ีทํ า 
การปรับเทียบ 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



64 
 

ตัวช้ีวัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายการปรับเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20% 
 

>85% ของกรณี ทั้ งหมด ท่ีทํ า 
การปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย 
 

±20% (หรือ ±5 คัน เม่ือความ
ยาวแถวคอยท่ีสํารวจไม่เกิน 10 
คัน หรือ ±7 คัน เม่ือความยาว
แถวคอยท่ีสํารวจไม่เกิน 20 คัน) 

>85% ของกรณี ทั้ งหมด ท่ีทํ า 
การปรับเทียบ 
 

 

  GEH (Geoffrey E. Havers) เป็นค่าทางสถิติท่ีใช้ในการคํานวณในงานด้านวิศวกรรมจราจร 
เป็นการคาดการณ์ปริมาณจราจร และแบบจําลองด้านการจราจร โดยสมการ GEH ได้มาจากช่ือของ 
Geoffrey E.Havers โดยค่า GEH พัฒนามาจากหลักการทางสถิติ ท่ี เรียกว่า ไค-สแควร์ (Chi-
Squared) ซ่ึงรวมเอาท้ังความสัมพันธ์ของค่าตัวแปรและความแตกต่างสัมบูรณ์ โดยกระบวนการ
ดังกล่าวได้อ้างอิงมาและมีการพัฒนาต่อมาโดย UKs Design Manual for Roads and Bridges 
(DMRB Vol. 12 Traffic Appraisal in Urban Areas) ซ่ึงนํามาใช้ในการเปรียบเทียบค่าปริมาณจาก
การประมวลผลในแบบจําลองและค่าท่ีได้จากการสํารวจจริงจราจรใน 1 ช่ัวโมงเท่าน้ัน (หากใช้
ปริมาณจราจรมากกว่าหรือน้อยกว่า 1 ช่ัวโมง ต้องแปลงให้เทียบเท่า 1 ช่ัวโมง) โดยสมการท่ีใช้ในการ
คํานวณค่า GEH ดังแสดงในสมการท่ี (3.1)  

 

     
 observedsimulate

observedsimulate
GEH





5.0

2

                   (3.1) 

 
 เม่ือ Simulated  คือ  ค่าท่ีได้จากการประมวลผลแบบจําลอง 
  Observed   คือ  ค่าท่ีได้จากสํารวจจริง 
 
 ค่าของ GEH ท่ีใช้เป็นตัวช้ีวัดความสอดคล้องและคุณภาพของข้อมูลสามารถพิจารณาดังน้ี 
  - ค่า GEH < 5.0 แสดงว่าการตรวจสอบปริมาณจราจรท่ีได้จากการประมวลผลใน
แบบจําลองท่ีพิจารณามีความสอดคล้องอย่างดีกับผลการสํารวจจริงในภาคสนาม 
  - ค่า 5 < GEH < 10 ต้องมีการตรวจสอบปริมาณจราจรท่ีได้จากการประมวลผลใน
แบบจําลองท่ีพิจารณามีความสอดคล้องอย่างดีกับผลการสํารวจจริงในภาคสนามใหม่อีกครั้ง 
  - ค่า 10 < GEH แสดงว่าการตรวจสอบปริมาณจราจรท่ีได้จากการประมวลผลใน
แบบจําลองท่ีพิจารณาไม่มีความสอดคล้องกับผลการสํารวจจริงในภาคสนาม 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



บทท่ี 4 
ผลการศึกษา 

  
       เน้ือหาในบทนี้จะเป็นการนําเสนอผลจากแบบจําลองท่ีถูกสร้างและพัฒนาข้ึนในบทที่ 3 ที่ได้
ผ่านการปรับแก้ให้มีลักษณะสภาพคล้ายความเป็นจริงมากที่สุดแล้ว  
 

4.1 ข้อมูลลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีศึกษาในปัจจุบัน  
  จากผลการเก็บข้อมูลทางกายภาพบริเวณท่ีทําการศึกษา ซ่ึงบริเวณดังกล่าวเป็นบริเวณเข้าออก
หลังของชุมชนในบริเวณเพ่ือเข้าและออกจากทางหลวงหมายเลข 9 ไปยังทางหลวงหมายเลข 3312 
โดยทําการตรวจวัดระยะต่างๆเพ่ือนําไปจําลองสภาพจราจร ท้ังน้ีเพ่ือให้โปรแกรมมีสภาพการจราจร
เสมือนจริงมากท่ีสุดเท่าท่ีจะทําได้ 
 

  
 

รูปท่ี 4.1  ลักษณะทางกายภาพของจุดสํารวจ 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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TMC A.  คือ  ตําแหน่งสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางหลวงหมายเลข 3312 (ถ.ลําลูกกา) ฝ่ังดอนเมือง 
TMC B.  คือ  ตําแหน่งสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางหลวงหมายเลข 3312 (ถ.ลําลูกกา) ฝ่ังลําลูกกา 
 

รูปท่ี 4.2  ตําแหน่งของทางแยกหลักท่ีทําการศึกษา 
 
 

 
 

รูปท่ี 4.3  ตําแหน่งของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกและจํานวนช่องจราจรของแต่ละเส้นทาง 

    
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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4.2 ผลการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลอง  

การปรับเทียบแบบจําลองเป็นกระบวนการที่ทําการเปลี่ยนค่าตัวแปรบางตัวในแบบจําลอง
เพ่ือให้ผลลัพ ธ์ที่ ได้จากการประมวล แบบจําลองมี ค่าท่ี เสมือนกับค่ าท่ี ได้จากการสํ ารวจ              
โดยแบบจําลองท่ีถูกพัฒนาข้ึนในการศึกษาคร้ังน้ีจะถูกนํามาประมวลผลและนําผลลัพธ์ท่ีได้มา
เปรียบเทียบกับข้อมูลสภาพการจราจรท่ีสํารวจในสนามในช่วง ช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 07.00-09.00 น. 
และช่ังโมงเร่งด่วนเย็น 16.00-18.00 น. ผลเปรียบเทียบต้องผ่านเกณฑ์ท่ียอมรับได้ดังตารางท่ี 3.2  
จึงสามารถนําไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์การวางแผนการจราจรและขนส่งได้ ซ่ึงได้ผลการ
ปรับเทียบดังตารางท่ี 4.1 
 

ตารางท่ี 4.1 ผลการปรับเทียบแบบจําลอง 

 
 

ดัชนีช้ีวัดแบบจําลอง 
ร้อยละความ
แตกต่างเฉลี่ย 

(%) 

GEH 
(%) 

ผ่านเกณฑ์ใน
การปรับเทียบ

 
ปริมาณจราจรรถยนต์ (คัน) 
 
ปริมาณจราจรรถจักรยนต์ (คัน) 
 
เวลาในการเดินทาง (วินาที)  
 
ความเร็วในการเดินทาง (กม. /ชม.)  
 
ความยาวแถวคอย (เมตร)  

 
2.12 

 
7.08 

 
7.24 

 
11.02 

 
18.93 

 
0.88 

 
2.15 

 
- 
 
- 
 
- 
 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
แบบจําลองฐานได้รับการปรับเทียบกับข้อมูลสภาพการจราจรชุดท่ี 1 (ช่วงช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า) 

ต้องทําการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลองก่อนนําไปใช้ในการวิเคราะห์และประเมินทางเลือก
ต่างๆ โดยการทดสอบและเปรียบเทียบผลการจําลองสภาพการจราจรกับข้อมูลการจราจรชุดที่ 2 
(ช่วงช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น) ซ่ึงเป็นชุดข้อมูลอิสระต่อกันกับข้ันตอนการปรับเทียบแบบจําลอง           
โดยพิจารณาใช้ดัชนีในการเปรียบเทียบผลลัพธ์จากแบบจําลองกับผลการสํารวจและเกณฑ์การ
ปรับเทียบเช่นเดียวกับการปรับเทียบแบบจําลอง ซ่ึงได้ผลการปรับเทียบดังตารางท่ี 4.2 
 
 
 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.2  ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลอง 

 
 

ดัชนีช้ีวัดแบบจําลอง 
ร้อยละความ
แตกต่างเฉล่ีย 

(%) 

GEH 
(%) 

ผ่านเกณฑ์ใน
การปรับเทียบ

 
ปริมาณจราจรรถยนต์(คัน) 
 
ปริมาณจราจรรถจักรยนต์(คัน) 
 
เวลาในการเดินทาง(วินาที)  
 
ความเร็วในการเดินทาง(กม. /ชม.)  
 
ความยาวแถวคอย(เมตร)  
 

 
1.42 

 
9.01 

 
8.97 

 
11.04 

 
19.85 

 
0.82 

 
2.75 

 
- 
 
- 
 
- 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 
√ ผ่าน 

 

เม่ือตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลองแล้วได้ทําการคัดเลือกรูปแบบการจราจรที่ดีท่ีสุด
โดยวัดจากผลของความเร็ว ความยาวแถวคอย 

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



69 
 

4.3 ปริมาณการจราจร (Volume) 
 จากการสํารวจและเก็บข้อมูลการจราจรจรในแต่ละทิศทางก่อนการจัดการจราจร แสดงดัง     
รูปท่ี 4.4 และรูปท่ี 4.5 โดยได้ทําการนับปริมาณจราจรในหน่วย PCU ดังในตารางท่ี 4.3 
 
ตารางท่ี 4.3  ประเภทยานพาหนะท่ีทําการสํารวจและ Passenger Car Equivalent Factor 
 
ลําดับท่ี ประเภทรถยนต์ สัญลักษณ์ PCE Factor

1 รถจักรยาน 2 และ 3 ล้อ BC 0.33 
2 รถจักรยานยนต์และสามล้อ

เครื่อง 
MC  0.33 

3 รถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 
คน 

PC  1 

4 รถยนต์น่ังส่วนบุคคลเกิน 7 คน PC7+ 1 
5 รถโดยสารขนาดเล็ก LB 1.5 
6 รถโดยสารขนาดกลาง MB 1.5 

7 รถโดยสารขนาดใหญ่ HB 2.1
8 รถกระบะและรถบรรทุก 4 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 

ท่ีมา : สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 4.4  ปริมาณจราจรก่อนการจัดการจราจรฝ่ังไปดอนเมือง 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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รูปท่ี 4.5  ปริมาณจราจรก่อนการจัดการจราจรฝั่งไปลําลูกกา 
 
 หลังจากท่ีได้ทําการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลองเป็นเรียบร้อยแล้ว
จากน้ันนํามาวิเคราะห์เพ่ือออกแบบจัดการจราจรท่ีลดปัญหาการจราจรท่ีติดขัดให้น้อยลง โดยปรับ
รูปแบบทิศทางการเดินรถ ปรับรอบสัญญาณไฟจราจรในฝั่งลําลูกกาและยกเลิกสัญญาณไฟจราจร   
ในฝั่งทิศมุ่งหน้าดอนเมือง ดังแสดงในรูปท่ี 4.6 และรูปท่ี 4.7 
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รูปท่ี 4.6  ปริมาณจราจรหลังการจัดการจราจรฝั่งไปดอนเมือง 
 

 จากรูปท่ี 4.6 เป็นการปรับเปลี่ยนรูปแบบการจราจรโดยการยกเลิกสัญญาณไฟจราจรในฝั่ง    
มุ่งหน้าไปดอนเมืองให้รถท่ีมาจากทางหลวงหมายเลข 9 สามารถเล้ียวซ้ายได้เลย โดยจะให้ผู้ท่ีต้องการ
ไปลําลูกกาใช้การกลับรถในจุดกลับรถถัดไปบนทางหลวงหมายเลข 3312 เพ่ือลดความยาวแถวคอย 
ท่ีเกิดจากการหยุดรอสัญญาณไฟจราจร 
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รูปท่ี 4.7  ปริมาณจราจรหลังการจัดการจราจรฝั่งไปลําลูกกา 
 

 จากรูปที่ 4.7 เป็นการปรับเปลี่ยนรูปแบบการจราจรโดยการปรับเวลาสัญญาณไฟจราจรให้
ทางตรงสามารถว่ิงได้นานข้ึนและลดเวลาของรถท่ีต้องการจะเล้ียวให้น้อยลงในช่วงเวลาน้ัน 
 ซ่ึงได้ทําการตรวจสอบผลของปริมาณจราจรก่อนการปรับรูปแบบการจราจรและหลังการปรับ
รูปแบบการจราจร ดังในตารางท่ี 4.4  
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ตารางท่ี 4.4  ผลการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรก่อนและหลังจัดการจราจร 
 

 
 

จากตารางท่ี 4.4 การเปรียบเทียบปริมาณการจราจรรถยนต์มีค่า GEH น้อยกว่า 5 ดังน้ัน
การปรับเทียบด้านปริมาณการจราจรถือว่าผ่านเกณฑ์ท่ีกําหนดไว้  
 
 
 
 
 
 
 
 

 
  

กอ่นการจดัการจราจร หลงัการจดัการจราจร

 เรง่ดว่นเย็น  เรง่ดว่นเย็น  เรง่ดว่นเย็น
  (17:00 - 18:00)   (17:00 - 18:00)   (17:00 - 18:00)

TMC A. T(A) 1.1 N-E ถนนคลอง5 เขา้ ทล.3312 ลาํลูกกา 486                                          453                                          1.52                         
T(A) 1.2 N-N ถนนคลอง5 เขา้ ทล.9 บางปะอิน 133                                          129                                          0.31                         
T(A) 1.3 S-N ทล.9 บางนา เขา้ ทางคูข่นาน ทล.9 ฝ่ังชมุชนตดิถนนคลอง5 163                                          152                                          0.91                         
T(A) 1.4 S-E ทล.9 บางนา ลอดใตส้ะพานของชมุชน 64                                            66                                            0.20                         
T(A) 1.5 S-N ทล.9 บางนา เขา้ ถนนคลอง5 128                                          138                                          0.85                         
T(A) 2 S-E ทล.9 บางนา เขา้ ทล.3312 ลาํลูกกา 1,010                                      987                                          0.71                         
T(A) 3 W-E ทล.3312 ดอนเมือง-ลาํลูกกา 1,869                                      1,786                                      1.94                         
T(A) 4 E-W ทล.3312 ลาํลูกกา-ดอนเมือง 1,156                                      1,078                                      2.34                         
T(A) 5 E-N ทล.3312 ลาํลูกกา เขา้ ทล.9 บางปะอิน 458                                          439                                          0.92                         
T(A) 6 S-W ทล.9 บางนา เขา้ ทล.3312  ดอนเมือง 1,075                                      1,002                                      2.28                         

TMC B. T(B) 1 W-E ทล.3312 ดอนเมือง-ลาํลูกกา 1,132                                      1,123                                      0.27                         
T(B) 2 W-S ทล.3312 ดอนเมือง เขา้ ทล.9 บางนา 1,534                                      1,576                                      1.05                         
T(B) 3 N-E ทางคูข่นาน ทล.9 ฝ่ังชมุชนตดิบิก๊ซ ีเขา้ ทล.3312 ลาํลูกกา 363                                          377                                          0.73                         
T(B) 4 E-S ทล.3312 ลาํลูกกา เขา้ ทล.9 บางนา 1,741                                      1,698                                      1.05                         
T(B) 5 N-W ทล.9 บางปะอิน เขา้ ทล.3312 ดอนเมือง 140                                          150                                          0.84                         
T(B) 6 E-W ทล.3312 ลาํลูกกา-ดอนเมือง 1,016                                      1,007                                      0.28                         
T(B) 7 E-N ทล.3312 ลาํลูกกา เขา้ ทางคูข่นาน ทล.9 ฝ่ังชมุชนตดิบิก๊ซี 164                                          178                                          1.06                         
T(B) 8 E-E ทล.3312 กลบัรถไปลาํลูกกา 60                                            72                                            1.51                         
T(B) 9 W-N ทล.3312 ดอนเมือง เขา้ ทางคูข่นาน ทล.9 ฝ่ังชมุชนตดิบิก๊ซี 403                                          411                                          0.41                         
T(B)10 N-E ทล.9 บางปะอิน เขา้ ทล.3312 ลาํลูกกา 157                                          163                                          0.47                         

 GEH 

การสํารวจปริมาณจราจรท่ีทางแยก (Turning Movement Counts : TMC)

 ปริมาณจราจรชว่งเวลา

เรง่ดว่น (PCU/ชม.)

 ปริมาณจราจรชว่งเวลา

เรง่ดว่น (PCU/ชม.)

รูปแบบ

การ

สํารวจ

ทิศทาง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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4.4 ความเร็ว (Speed) 
  จากการทดลองครั้งน้ีได้ทําการสุ่มวิธีการเดินรถ (seed) ด้วยกันท้ังหมด 10 วิธีการเดินรถ     
ซ่ึงผลการทดลองครั้งน้ีดังแสดงในตารางท่ี 4.5 
 
ตารางท่ี 4.5  แสดงความเร็วเฉลี่ยท่ีวัดได้จาก VISSIM 
 

จุดสํารวจ 
ความเร็วเฉล่ีย 

ก่อนการจัดการจราจร
(กม. /ชม.)

ความเร็วเฉล่ีย 
หลังการจัดการจราจร

(กม. /ชม.) 

ใช้ความเร็ว
เพ่ิมข้ึนได้ 

(%) 
 
1.ดอนเมือง-ลําลูกกา 
 
2.ลําลูกกา-ดอนเมือง 
 
*ช่วงไฟแดงถึงไฟแดง จุดตัด ทล.9 กับ 3312 

 
32.30 

 
20.10 

 
55.70 

 
36.80 

 

 
72.45 

 
83.08 

 

 
 จากตารางท่ี 4.5 ความเร็วเฉลี่ยของรถท่ีวัดได้จาก VISSIM ค่าความเร็วภายหลังจากท่ีมีการ
จัดการจราจร รถยนต์สามารถใช้ความเร็วเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยถึง 77.77% ซ่ึงเป็นค่าท่ีมากท่ีทําให้การจราจร
เกิดสภาพคล่องมากข้ึนตามไปด้วย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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4.5 ความล่าช้า (Delay) 
  จากการทดลองครั้งน้ีได้ทําการสุ่มวิธีการเดินรถ (seed) ด้วยกันท้ังหมด 10 วิธีการเดินรถ     
ซ่ึงผลการทดลองครั้งน้ีดังแสดงในตารางท่ี 4.6 
 
ตารางท่ี 4.6  แสดงความล่าช้าเฉลี่ยท่ีวัดได้จาก VISSIM 
 

จุดสํารวจ 
ความล่าช้าเฉล่ีย 

ก่อนการจัดการจราจร
(นาที)

ความล่าช้าเฉล่ีย 
หลังการจัดการจราจร

(นาที)

ลดความ 
ล่าช้าได้ 

(%) 
 
1. ดอนเมือง-ลําลูกกา 
 
2. ลําลูกกา-ดอนเมือง 
 
 
*ช่วงไฟแดงถึงไฟแดง จุดตัด ทล.9 กับ 3312 

 
23.45 

 
27.10 

 
10.20 

 
19.30 

 

 
56.50 

 
28.78 

 

 
 จากตารางท่ี 4.6 ความล่าช้าเฉลี่ยของรถท่ีวัดได้จาก VISSIM ค่าความเร็วภายหลังจากท่ีมีการ
จัดการจราจร สามารถลดความล่าช้าเฉลี่ยได้ถึง 42.64% โดยคิดจากค่าเฉลี่ยก่อนการจัดการจราจร
กับหลังการจัดการจราจรจากจุดสํารวจท้ัง 2 จุด ซ่ึงทําให้ผู้ขับข่ีถึงท่ีหมายได้ไวข้ึน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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4.6 ความยาวแถวคอย (Queue Length) 
 

 
 

รูปท่ี 4.8  ตําแหน่งท่ีเริ่มนับความยาวแถวคอย 
 
  จากการทดลองครั้งน้ีได้ทําการสุ่มวิธีการเดินรถ (seed) ด้วยกันทั้งหมด 10 วิธีการเดินรถ     
ซ่ึงผลการทดลองครั้งน้ีดังแสดงในตารางท่ี 4.7 
 
ตารางท่ี 4.7  ผลเปรียบเทียบความยาวแถวคอย 
 

จุดสํารวจ 
ความยาวแถวคอย 

ก่อนการจัดการจราจร
(เมตร) 

ความยาวแถวคอย 
หลังการจัดการจราจร

(เมตร) 
 
1. ดอนเมือง-ลําลูกกา 
*ช่วงไฟแดงถึงไฟแดง จุดตัด ทล.9 กับ 3312 5 
2. ลําลูกกา-ดอนเมือง 
*ช่วงไฟแดงถึงไฟแดง จุดตัด ทล.9 กับ 33125 
3. ทล.9-3312 ฝั่งดอนเมือง 
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 หลังจากมีการปรับรูปแบบการจราจรทําให้พบว่า ความยาวแถวคอยที่เกิดข้ึนหลังการจัดการนั้น
ลดน้อยลงอย่างเห็นได้ชัด เน่ืองจากการยกเลิกสัญญาณไฟจราจรทําให้ไม่มีการหยุดรอสัญญาณไฟ
จราจรรถจึงสามารถว่ิงได้โดยอิสระ ซ่ึงอัตราความเร็วรถข้ึนอยู่กับปริมาณของรถต่อความจุของถนน 
ในช่วงเวลาน้ันๆ 
 
 
4.7 ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time) 
  จากการทดลองครั้งน้ีได้ทําการสุ่มวิธีการเดินรถ (seed) ด้วยกันทั้งหมด 10 วิธีการเดินรถ     
ซ่ึงผลการทดลองครั้งน้ีดังแสดงในตารางท่ี 4.8 
 
 

 
 

รูปท่ี 4.9  เส้นทางสํารวจระยะเวลาในการเดินทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4.8  ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 
 

จุดสํารวจ 
เวลาเดินทางเฉล่ีย 

ก่อนการจัดการจราจร
(นาที)

เวลาเดินทางเฉล่ีย 
หลังการจัดการจราจร

(นาที) 
 
1. ดอนเมือง-ลําลูกกา 
ช่วงไฟแดงถึงไฟแดง จุดตัด ทล.9 กับ 3312 5 
2. ลําลูกกา-ดอนเมือง 
ช่วงไฟแดงถึงไฟแดง จุดตัด ทล.9 กับ 3312 5 
3. ทล.9-3312 ฝั่งดอนเมือง 

 
22.56 

 
23.31 

 
27.21 

 
14.32 

 
15.30 

 
11.26 

 
 หลังจากมีการปรับรูปแบบการจราจรทําให้พบว่า ระยะเวลาในการเดินทางท่ีเกิดข้ึนหลังการ
จัดการน้ันลดน้อยลงอย่างเห็นได้ชัด เน่ืองจากการยกเลิกสัญญาณไฟจราจรทําให้ไม่มีการหยุดรอ
สัญญาณไฟจราจรรถจึงสามารถว่ิงได้โดยอิสระ ซ่ึงอัตราความเร็วรถข้ึนอยู่กับปริมาณของรถ         
ต่อความจุของถนนในช่วงเวลาน้ันๆ 
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บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
  การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือสร้างและพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาคในการจัดการจราจรของ
ทางแยกต่างระดับถนนลําลูกกาตัดกับถนนกาญจนาภิเษก โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 เน้ือหาในบทน้ีจะนําเสนอการสรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะโดยมีลําดับหัวข้อในการนําเสนอ
เรียงดังต่อไปน้ี 
  5.1 สรุปผลการวิจัย 
  5.2 ประโยชน์ท่ีได้รับจากงานวิจัย 
  5.3 ข้อเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
 บริเวณทางแยกต่างระดับบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 กับทางหลวงหมายเลข 3312 (ถนน  
ลําลูกกา) อยู่ในพ้ืนท่ีอําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธานี โดยในแนวเหนือ-ใต้ มีทิศเหนือมุ่งหน้า            
อ.บางปะอิน จังหวัดพระนครศรีอยุธยาและทิศใต้มุ่งหน้าถนนเทพรัตน์ (ถนนบางนา-ตราด) โดยใช้ 
ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 เป็นเส้นทางหลัก ซ่ึงมีขนาด 8 ช่องจราจร และในช่วงทางแยกโครงการ
จะมีถนน Collector-Distributor Road (CD Road) สําหรับการเช่ือมต่อกับเส้นทางหลวงหมายเลข 
3312 อีกฝั่งละ 2 ช่องจราจร มีเกาะกลางแบบร่อง ส่วนในแนวตะวันออก-ตะวันตก มีทิศตะวันตก  
มุ่งหน้าดอนเมือง และทิศตะวันออกมุ่งหน้า อ.ลําลูกกา จ.ปทุมธานี โดยใช้ทางหลวงหมายเลข 3312   
ซ่ึงมีขนาด 6 ช่องจราจร มีเกาะกลางแบบยก ลักษณะพ้ืนท่ีบริเวณทางแยกจะเป็นพ้ืนท่ีราบโดยมี
คลองหกวาวางตัวขนานกับ ทล.3312 ด้านทิศใต้ของทางแยกประมาณ 200 ม. และมีแนวคลอง 5 ตัด
ผ่านทางหลวงหมายเลข 3312 ในแนวเหนือ-ใต้ ห่างจากจุดตัดแยกประมาณ 250 ม. การใช้ประโยชน์
ท่ีดินโดยรอบโครงการเป็นชุมชนและท่ีพักอาศัย และมีพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมแหล่งดึงดูดท่ีสําคัญ เช่น 
ห้าง Big C และ Home Pro โรงเรียน วัด เป็นต้น 
 บริเวณพ้ืนท่ีดังกล่าวน้ัน จะเป็นพ้ืนท่ีที่มีผู้สัญจรไปมาเป็นจํานวนมากและมากขึ้นเรื่อยๆตามการ
เจริญเติบโตของเมือง การจราจรจึงติดขัดทําให้เกิดความยาวแถวคอยและเกิดความล่าช้าไปยังบริเวณ
ใกล้เคียงและเน่ืองจากปัญหาสภาพการจราจรติดขัดน้ัน ส่งผลต่อความสูญเสียทางเศรษฐกิจไม่ว่า   
จะเป็นการเพ่ิมต้นทุนการผลิต การท่องเท่ียว ด้านพลังงาน รวมถึงปัญหาสิ่งแวดล้อม นอกจากน้ัน   
ยังส่งผลไปถึงผู้ท่ีสัญจรโดยไม่ใช้พลังงานไม่ว่าจะเป็นคนเดินเท้า จักรยาน เป็นต้น  ซ่ึงผู้วิจัยได้ทําการ
วิเคราะห์เพ่ือจัดการกับปัญหาการจราจรดังกล่าวและเป็นอีกทางเลือกหน่ึงในการบรรเทาปัญหา   
ด้านการจราจรท่ีติดขัด โดยได้มีการนําแบบจําลองระดับจุลภาค VISSIM 5.4 มาใช้จัดการจราจร 
วิเคราะห์เปรียบเทียบเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของรูปแบบทางด้านการจราจร โดยสามารถนํามา     
ปรับใช้ได้จริงกับการจัดการจราจรในท่ีอ่ืนๆที่มีลักษณะทางกายภาพคล้ายกัน เพ่ือลดความยาว
แถวคอยและความล่าช้า และช่วยบรรเทาปัญหาการติดขัดของการจราจรลงได้ 
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 โปรแกรม VISSIM สามารถประยุกต์ใช้ในการจําลองสภาพการเคลื่อนตัวของยวดยานแต่ละ
ประเภท สามารถแสดงผลในรูปแบบของภาพ 3 มิติ และจําลองสถานการณ์ต่างๆ ได้ครอบคลุม   
ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย เช่นการควบคุมทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร อีกท้ังยังสามารถ
วิเคราะห์ตัวช้ีวัดด้านการจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น ระยะทาง ความเร็ว ความล่าช้า ความ
ยาวแถวคอย และเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง 
  จากการวิเคราะห์เพ่ือออกแบบจัดการจราจรเพื่อลดปัญหาการจราจรติดขัด พบว่า สภาพ
การจราจรในกรณีท่ีออกแบบลักษณะการสัญจรใหม่ดังรูปท่ี 4.6 และรูปท่ี 4.7 มีค่าความล่าช้า   
ความยาวแถวคอยและระยะเวลาในการเดินทาง รวมท้ังโครงข่ายลดลงจากสภาพการจราจร          
ในปัจจุบันดังตารางท่ี 4.4 ถึงตารางท่ี 4.8 ส่งผลให้มีสภาพการจราจรท่ีคล่องตัวกว่า ซ่ึงจาก
การศึกษาในครั้งน้ีสามารถนําไปใช้เพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจรที่ติดขัดในพ้ืนท่ีอ่ืนๆได้ต่อไป 
  ในการวิจัยคร้ังน้ีผู้วิจัยได้ศึกษาค่าท่ีส่งผลต่อการติดขัดของการจราจร ได้แก่ 
   -  ค่าความล่าช้า (Delay)  
   -  ความยาวแถวคอย (Queue Length)  
   -  ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time) 
 
  5.1.1 ค่าความล่าช้าเฉล่ีย (Delay) 
  จากการสํารวจและทําการวิเคราะห์ผลความล่าช้าของรถยนต์ซ่ึงมีจุดสํารวจท้ังหมด 2 จุด 
ค่าความล่าช้าเฉลี่ยสําหรับรถยนต์ในการศึกษาการจัดการจราจรทางแยกต่างระดับบนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 กับทางหลวงหมายเลข 3312 
   - กรณีท่ียังไม่มีการจัดการจราจร มีค่าความล่าช้าเฉลี่ย 25.27 นาที 
   - กรณีท่ีมีการจัดการจราจรแล้ว  มีค่าความล่าช้าเฉลี่ย 14.75 นาที 
  ความล่าช้าเฉลี่ยของรถท่ีวัดได้จาก VISSIM ค่าความเร็วภายหลังจากท่ีมีการจัดการจราจร 
รถยนต์สามารถลดความล่าช้าเฉลี่ยเท่ากับ 42.64% ซ่ึงผลลัพธ์ท่ีได้ทําให้ทราบว่าหากมีการจัดการ
จราจรดังกล่าว จะทําให้ลดปัญหาการจราจรท่ีติดขัดและผู้ขับข่ีถึงท่ีหมายได้ไวย่ิงข้ึน 
 
  5.1.2 ค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ย (Queue Length) 
  จากการสํารวจและทําการวิเคราะห์ผลความยาวแถวคอย ซ่ึงมีจุดสํารวจท้ังหมด 3 จุด  
ค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ยในการศึกษาการจัดการจราจรทางแยกต่างระดับบนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 กับทางหลวงหมายเลข 3312 
   - กรณีท่ียังไม่มีการจัดการจราจร มีค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ย 750.33 เมตร 
   - กรณีท่ีมีการจัดการจราจรแล้ว  มีค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ย 302.33 เมตร 
  ความยาวแถวคอยเฉล่ียของรถท่ีวัดได้จาก VISSIM ความยาวแถวคอยภายหลังจากท่ีมี
การจัดการจราจร มีความยาวท่ีสั้นลงเฉลี่ยเท่ากับ 59.71% ซ่ึงผลลัพธ์ที่ได้ทําให้ทราบว่าหากมีการ
จัดการจราจรดังกล่าว จะทําให้ลดความยาวของแถวคอยได้มากกว่าครึ่ง ส่งผลทําให้การสัญจรมีสภาพ
คล่องมากย่ิงข้ึน 
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  5.1.3 ค่าระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ีย (Travel time) 
  จากการสํารวจและทําการวิเคราะห์ผลระยะเวลาในการเดินทาง ซ่ึงมีจุดสํารวจท้ังหมด   
3 จุด ค่าระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยในการศึกษาการจัดการจราจรทางแยกต่างระดับบนทางหลวง
พิเศษหมายเลข 9 กับทางหลวงหมายเลข 3312 
   - กรณีท่ียังไม่มีการจัดการจราจร มีระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ีย 24.36 นาที 
   - กรณีท่ีมีการจัดการจราจรแล้ว  มีระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ีย 13.63 นาที 
  ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยของรถท่ีวัดได้จาก VISSIM ระยะเวลาในการเดินทาง 
ภายหลังจากท่ีมีการจัดการจราจร ใช้เวลาลดลงเฉลี่ยเท่ากับ 44.50% ซ่ึงผลลัพธ์ท่ีได้ทําให้ทราบว่า
หากมีการจัดการจราจรดังกล่าว จะทําให้ใช้เวลาได้น้อยลงในการเดินทางไปยังจุดหมาย ส่งผลทําให้
ประสิทธิภาพในการจราจรเพิ่มมากย่ิงข้ึน 
 
5.2 ประโยชน์ท่ีได้รับจากงานวิจัย 
  ผลสรุปท่ีได้จากการวิจัยในคร้ังน้ี สามารถนําไปใช้ในเชิงนโยบายและในส่วนของการวิเคราะห์ 
ได้หลายส่วนโดยแบ่งการนําผลการวิจัยไปใช้ได้ ดังน้ี 
  5.2.1 นําข้อมูลท่ีได้จากการวิจัยไปใช้ในการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกต่าง
ระดับหรือทางแยกอ่ืนๆ ซ่ึงในการวิจัยครั้งน้ีสามารถนําข้อมูลท่ีได้ไปประยุกต์และปรับใช้ให้เหมาะสม
ในแต่ละพ้ืนท่ีท่ีแตกต่างกันออกไป โดยต้องคํานึงถึงปัจจัยต่างๆทางกายภาพของถนนด้วย เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพของแบบจําลองและเพ่ือผลของการจําลองท่ีดีและแม่นยําย่ิงข้ึน โดยจะทําให้สามารถ
ขจัดหรือลดปัญหาการจราจรที่ติดขัดในบริเวณดังกล่าวได้ต่อไป 
  5.2.2 นําข้อมูลท่ีได้จากการวิจัยไปใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์      
ซ่ึงจากการวิจัยครั้งน้ีสามารถนําผลท่ีได้ไปวิเคราะห์ประสิทธิภาพและความคุ้มค่าทางด้าน
เศรษฐศาสตร์ ด้วยวิธีอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อเงินลงทุน (Benefit Cost Ratio Method, B/C) และ
การวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง อีกท้ังยังสามารถให้เป็นฐานข้อมูลในการวางแผนการก่อสร้าง
ถนนในอนาคตได้ต่อไป 
  5.2.3 สามารถนําโปรแกรมแบบจําลองระดับจุลภาค VISSIM มาประยุกต์ใช้เพ่ือแก้ไขปัญหา
การจราจรในจุดตัดทางแยกได้ 
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5.3 ข้อเสนอแนะ  
  การพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM เป็นเคร่ืองมือในการศึกษาน้ี    
เป็นกระบวนการท่ีมีประสิทธิภาพอย่างย่ิงในการใช้วิเคราะห์และประเมินทางเลือกในการจัดการ
จราจร เน่ืองจากสามารถตรวจสอบการเคลื่อนท่ีของยวดยานแต่ละคันได้อย่างละเอียด ประเมินผล
กระทบและอิทธิพลของเหตุการณ์ต่างๆ ท่ีส่งผลต่อระบบได้อย่างชัดเจน เหมาะกับการวิเคราะห์สภาพ
ปัญหาการจราจรติดขัดในลักษณะท่ีสภาพการจราจรมีการแปรเปลี่ยนอยู่ตลอดเวลา และสามารถ
แสดงผลสามมิติเพ่ือการนําเสนอให้เกิดความเข้าใจได้ง่าย  
  จากการทําการวิจัยครั้งน้ีแบบจําลองระดับจุลภาคถือเป็นวิธีใหม่ท่ีวิศวกรได้นํามาเป็นเคร่ืองมือ
ในการจําลองสภาพการจราจร ซ่ึงผลการศึกษาอาจเบ่ียงเบนจากความเป็นจริงได้ เน่ืองมาจาก
ข้อจํากัดทางด้านโปรแกรม ผลดังกล่าวย่อมทําให้แบบจําลองที่พัฒนาข้ึนถูกลดความน่าเช่ือถือ       
ในคําตอบของแบบจําลองน้ัน  
  อย่างไรก็ตาม ยังมีปัจจัยด้านอ่ืนๆท่ีมีผลกระทบต่อการติดขัดของกระแสจราจร เช่น ความ    
ไม่สมํ่าเสมอของผิวจราจร การคัดเลือกพ้ืนท่ี ความปลอดภัย ทางเดินเท้า การเข้าถึงพ้ืนท่ีโดยรอบ 
และปัจจัยอ่ืนๆท่ีส่งผลกระทบ การนํารูปแบบที่ทําการนําเสนอน้ีมาใช้เพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจร
ติดขัดบริเวณทางแยก ควรจะต้องมีการศึกษารายละเอียดเพ่ิมเติม เพ่ือจะได้นํามาประยุกต์ใช้        
ได้อย่างเหมาะสมในสภาพพ้ืนท่ีต่างๆ ท่ีแตกต่างกันออกไปได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด 
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Seed 10 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run5.inp 
Comment: 3312 
Date: 0:41:43 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12 
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 
Measurement 14: Data Collection Point(s) 18 
Measurement 15: Data Collection Point(s) 19 
Measurement 16: Data Collection Point(s) 20 
Measurement 17: Data Collection Point(s) 21 
Measurement 18: Data Collection Point(s) 22 
Measurement 19: Data Collection Point(s) 23 
Measurement 20: Data Collection Point(s) 24 
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;;; 
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 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;  
1;100;3900;55.30;36.2;452 
2;100;3900;53.5;29.7;130 
3;100;3900;59.1;38.9;155 
4;100;3900;56.4;38.3;67 
5;100;3900;52.3;30.3;186 
6;100;3900;53.5;39.7;986 
7;100;3900;59.1;38.9;1788 
8;100;3900;56.4;38.3;1079 
9;100;3900;52.3;30.3;496 
10;100;3900;53.5;39.7;1007 
11;100;3900;55.30;36.2;1133 
12;100;3900;53.5;29.7;1579 
13;100;3900;59.1;38.9;377 
14;100;3900;56.4;38.3;1674 
15;100;3900;52.3;30.3;150 
16;100;3900;53.5;39.7;1009 
17;100;3900;59.1;38.9;178 
18;100;3900;56.4;38.3;73 
19;100;3900;52.3;30.3;412 
20;100;3900;53.5;39.7;164 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run5.inp 
Comment: 3312 
Date: 0:41:43 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from D to L): from link 2 at 1.2 m to link 15 at 1001.2 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from L to D): from link 5 at 0.9 m to link 1 at 1000.9 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from 9 to D): from link 12 at 2001.6 m to link 11 at 1001.6 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;      
Name; from D to L; from L to D; from 9 to D;  
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  3900;  720;687;  736;498;  656;338;   
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run5.inp 
Comment: 3312 
Date: 0:41:43 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   103 At    221.560 m 
Queue Counter 2: link     56 At   234.890 m 
Queue Counter 3: link      7 At    457.330 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;  
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;   
    3900;   59; 195; 213;   45; 218; 249;   37; 211; 546   
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Seed 20 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run5.inp 
Comment: 3312 
Date: 0:41:43 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12 
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 
Measurement 14: Data Collection Point(s) 18 
Measurement 15: Data Collection Point(s) 19 
Measurement 16: Data Collection Point(s) 20 
Measurement 17: Data Collection Point(s) 21 
Measurement 18: Data Collection Point(s) 22 
Measurement 19: Data Collection Point(s) 23 
Measurement 20: Data Collection Point(s) 24 
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;;; 
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 ; ;    ; Motor Car; Motor Car;  
1;100;3900;56.30;37.5;453 
2;100;3900;57.3;31.0;432 
3;100;3900;58.6;33.7;156 
4;100;3900;57.8;36.7;68 
5;100;3900;52.9;31.6;198 
6;100;3900;54.3;38.6;993 
7;100;3900;57.4;39.5;1728 
8;100;3900;53.5;34.6;1085 
9;100;3900;56.8;36.7;592 
10;100;3900;59.7;38.4;1123 
11;100;3900;52.1;34.3;1114 
12;100;3900;52.4;32.4;1684 
13;100;3900;56.5;37.6;386 
14;100;3900;53.6;36.5;1703 
15;100;3900;54.6;37.6;164 
16;100;3900;57.5;35.6;1235 
17;100;3900;50.8;33.4;180 
18;100;3900;52.4;39.5;68 
19;100;3900;52.3;30.7;426 
20;100;3900;53.5;36.9;174 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run5.inp 
Comment: 3312 
Date: 0:41:43 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from D to L): from link 2 at 1.2 m to link 15 at 1001.2 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from L to D): from link 5 at 0.9 m to link 1 at 1000.9 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from 9 to D): from link 12 at 2001.6 m to link 11 at 1001.6 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;      
Name; from D to L; from L to D; from 9 to D;  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  3900;  730;587;  759;468;  856;398;   
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run5.inp 
Comment: 3312 
Date: 0:41:43 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   103 At    221.560 m 
Queue Counter 2: link     56 At   234.890 m 
Queue Counter 3: link      7 At    457.330 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;  
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;   
    3900;   67; 289; 436;   65; 225; 337;   85; 296; 585   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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Seed 30 
Data Collection (Compiled Data) 
File d:\newvissim\run5.inp 
Comment: 3312 
Date: 0:00:15 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Measurement 1: Data Collection Point(s) 1, 2 
Measurement 2: Data Collection Point(s) 3, 4 
Measurement 3: Data Collection Point(s) 5, 6 
Measurement 4: Data Collection Point(s) 7, 8 
Measurement 5: Data Collection Point(s) 9 
Measurement 6: Data Collection Point(s) 10 
Measurement 7: Data Collection Point(s) 11 
Measurement 8: Data Collection Point(s) 12 
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 
Measurement 14: Data Collection Point(s) 18 
Measurement 15: Data Collection Point(s) 19 
Measurement 16: Data Collection Point(s) 20 
Measurement 17: Data Collection Point(s) 21 
Measurement 18: Data Collection Point(s) 22 
Measurement 19: Data Collection Point(s) 23 
Measurement 20: Data Collection Point(s) 24 
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;;; 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 ; ;    ; Car;Car;  
1;100;3900;57.4;36.5;453 
2;100;3900;53.4;38.5;441 
3;100;3900;59.3;37.5;164 
4;100;3900;58.3;33.9;71 
5;100;3900;53.7;32.8;197 
6;100;3900;56.4;39.7;1003 
7;100;3900;56.78;39.5;1728 
8;100;3900;53.5;34.6;1085 
9;100;3900;56.8;36.7;592 
10;100;3900;59.7;38.4;1123 
11;100;3900;53.74;35.64;1005 
12;100;3900;57.62;33.96;1459 
13;100;3900;57.34;38.96;496 
14;100;3900;54.65;42.20;1071 
15;100;3900;55.36;39.56;195 
16;100;3900;56.68;37.65;1325 
17;100;3900;51.8;33.4;192 
18;100;3900;58.63;34;66 
19;100;3900;53.4;31.25;435 
20;100;3900;56.62;33.39;180 
 
Table of Travel Time 
File d:\newvissim\run5.inp 
Comment: 3312 
Date: 0:00:15 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
No.1(from D to L): from link 2 at 1.2 m to link 15 at 1001.2 m, Distance 1000.0 m 
No.2(from L to D): from link 5 at 0.9 m to link 1 at 1000.9 m, Distance 1000.0 m 
No.3(from 9 to D): from link 12 at 2001.6 m to link 11 at 1001.6 m, Distance 1000.0 m 
    Time;  Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; Trav;#Veh; 
    VehC;  All;;      All;;      All;;      All;;       
No.:; 1;   1;     2;   2;     3;   3;      
Name; from D to L; from L to D; from 9 to D;  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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  3900;  831;547;  723;408;  757;411;   
 
Queue Length Record 
File d:\newvissim\run5.inp 
Comment: 3312 
Date: 0:00:15 
VISSIM:   5.40-01 [31360] 
Queue Counter 1: link   103 At    221.560 m 
Queue Counter 2: link     56 At   234.890 m 
Queue Counter 3: link      7 At    457.330 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;  
    No.:;    1;   1;   1;     2;   2;   2;     3;   3;   3;   
    3900;   87; 325; 530;   85; 425; 437;   65; 326; 590   
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
ผลงานวิจัยที่ได้รับการตีพิมพ์และเผยแพร่ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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