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ABSTRACT 

       This study is intended to increase the efficiency of the pick-up point at the 

passenger terminal within the Suvarnabhumi Airport. Traffic data around the terminal 

was collected. Then using VISSIM, which is a program that can simulate the 

movement behavior of each vehicle, such as delay, speed used on the road, creates 

a micro-traffic model. This study has studied and analyzed the comparison between 

the efficiency of the pick-up point at the passenger terminal within the 

Suvarnabhumi Airport and the design of the enhancement of the pick-up point at the 

passenger terminal within the Suvarnabhumi Airport when opening the 2nd phase. 

The results of the research can also be applied to other airports for maximum 

benefits. 
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บทท่ี  1 

บทน ำ 
 

1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจอย่างต่อเนื่อง ท าให้กรุงเทพมหานครกลายเป็นศูนย์กลาง

ความเจริญในทุกๆด้านของประเทศ ไม่ว่าจะเป็นด้านเศรษฐกิจ ด้านการเงินและการลงทุน ด้านการ
จ้างงาน ด้านการศึกษา ด้านการแพทย์ รวมไปถึงด้านการท่องเที่ยว และการที่มีกิจกรรมทุกรูปแบบ
ให้เลือกท าเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้เกิดการเดินทางจากท่ัวทุกท่ีมายังกรุงเทพมหานคร ในปัจจุบันการ
ขนส่งทางอากาศจึงเป็นการเดินทางที่ได้รับความนิยมเป็นอย่างมากจากประชาชน เนื่องจากการขนส่ง
ทางอากาศเป็นระบบขนส่งที่ สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ก าหนดเวลาการเดินทางได้ค่อนข้างแน่นอน 
และสามารถลดระยะเวลาในการเดินทางได้ จึงท าให้สนามบินสุวรรณภูมิมีปริมาณผู้โดยสารเป็น
จ านวนมากและมีแนวโน้มที่ เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง พบว่าในปี พ.ศ.2558 มีผู้ โดยสารรวมอยู่ที่ 
52,384,217 คน และเพ่ิมข้ึนเป็น 55,473,021 คน ในปี พ.ศ.2559 และเพ่ิมขึ้นเป็น 59,079,215 คน 
ในปีพ.ศ.2560 และเพ่ิมขึ้นเป็น 62,814,644 คน ในปีพ.ศ.2561 โดยจะก่อให้เกิดความแออัดมากขึ้น
ตามการขยายตัวของปริมาณผู้โดยสารและท าให้เกิดความไม่สะดวกแก่ผู้โดยสาร ซึ่งปัจจุบันสนามบิน
สุวรรณภูมิก าลังมีการก่อสร้างระยะที่2 ดังรูปที่ 1 เพ่ือรองรับการขยายตัวของปริมาณผู้โดยสาร ดังนั้น
การบริหารจัดการจราจรบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิในปัจจุบันจึงเป็นสิ่งจ าเป็น 
เพ่ือเตรียมความพร้อมส าหรับรองรับยวดยานที่จะสัญจรเข้ามายังบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของ
สนามบินได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว   

โด ย ก ารศึ ก ษ า ใน ค รั้ ง นี้ ได้ มี ก า รป ระยุ ก ต์ ใช้ โป ร แ ก รม  Verkehr In Stadten – 
SIMulationsmodell (VISSIM) ประเมินทางเลือกในการแก้ปัญหาจราจร เนื่องจากโปรแกรม VISSIM 
สามารถจ าลองการเคลื่อนตัวของยวดยานได้หลายชนิดพร้อมๆกัน สามารถจ าลองเหตุการณ์ต่างๆได้ 
แสดงผลในรูปแบบ 3 มิติได้ และโปรแกรมยังสามารถวิเคราะห์ตัวชี้วัดทางด้านการจราจรได้อีกด้วย 
เช่น ความเร็ว ระยะทาง ความยาวแถวคอย ความล่าช้า และเวลาที่ใช้ในการเดินทางของยวดยานแต่
ละคัน เป็นต้น ซึ่งโปรแกรม VISSIM นี้มีความแม่นย าและน่าเชื่อถือ จนสามารถน าแบบจ าลองที่ได้
จากโปรแกรมมาเป็นเครื่องมือที่ช่วยในการตัดสินใจและทั้ งนี้ผลที่ได้จากงานวิจัยยังสามารถน าไป
ประยุกต์ใช้กับสนามบินอ่ืนๆเพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดได้  

 

1.2 วัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
        1.2.1 จัดการปัญหาการจราจรโดยใช้แบบจ าลองระดับจุลภาค (Micro Simulation 
Modeling) 
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1.2.2 สร้างแบบจ าลองในการวิเคราะห์เปรียบเทียบระหว่างประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่
อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเมื่อเปิดระยะที่2กับการออกแบบการเพ่ิมประสิทธิภาพจุด
รับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเม่ือเปิดระยะที่2 

1.2.3 วิเคราะห์เปรียบเทียบระหว่างประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายใน
สนามบินสุวรรณภูมิเมื่อเปิดระยะที่2กับการออกแบบการเพ่ิมประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคาร
ผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเม่ือเปิดระยะที่2  

1.2.4 เสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจร 
 

1.3  ขอบเขตกำรศึกษำ 
        1.3.1 ศึกษาพ้ืนที่และสภาพการจราจร 
        1.3.2 ก าหนดขอบเขตพ้ืนที่ในการศึกษา โดยท าการศึกษารถยนต์ทั่วไป (รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถตู ้รถแท็กซ่ี รถเช่า) และรถบัส 
 1.3.3 เก็บข้อมูลต่างๆที่จ าเป็นต่อการท าแบบจ าลอง 
        1.3.4 ใช้โปรแกรม VISSIM ในการจ าลองสภาพการจราจรบริเวณหน้าอาคารผู้โดยสาร
ภายในสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่ใกล้เคียงให้เหมือนกับสภาพจริง 
        1.3.5 วิเคราะห์เปรียบเทียบระหว่างประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายใน
สนามบินสุวรรณภูมิเมื่อเปิดระยะที่2กับการออกแบบการเพ่ิมประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคาร
ผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเม่ือเปิดระยะที่2 
        1.3.6 เสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจร  
 

1.4  ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
1.4.1 สามารถช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายใน

สนามบินสุวรรณภูมิเม่ือเปิดระยะที่2ได ้  
1.4.2 สามารถจัดการจราจรบริเวณสนามบิน ให้มีการสัญจรที่สะดวกและลดปัญหา

การจราจรติดขัด 
1.4.3 สามารถสร้างความพึงพอใจ แก่ผู้มาใช้บริการ 

 1.4.4 มีส่วนช่วยในการลดการใช้พลังงาน และลดปัญหาทางด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการใช้
รถยนต์ 
 1.4.5 สามารถเป็นแนวทางในการพัฒนาและประยุกต์ใช้กับสนามบินอ่ืนๆได้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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       เนื้อหาในบทนี้เป็นการทบทวน งานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่ได้ศึกษาจากวารสาร วิทยานิพนธ์ และ

ต าราทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงทฤษฎีที่เป็นพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับงานวิจัย 

2.1 พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร 

2.2 แนวความคิดและทฤษฎีทางด้านการจราจร 

2.3 คุณลักษณะทั่วไปของการจราจร (Traffic Characteristics)   

2.4 ทฤษฎีกระแสจราจร (Traffic Flow Theory) 

2.5 การศึกษาพ้ืนที่จอดรถ 

2.6 การประเมินผลประโยชน์ของโครงการด้านการขนส่ง 

2.7 การเก็บข้อมูลทางด้านการจราจร 

2.8 การวิเคราะห์ความจุ 

2.9 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

2.10 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  

 

2.1 พื้นที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร 

 2.1.1 ความส าคัญของพื้นที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร 

  พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจรคือบริเวณหรือพ้ืนที่ที่เป็นจุดรวมของระบบขนส่ง และ
โครงข่ายถนนต่างๆที่มาบรรจบกัน เพ่ือรองรับการเดินทางของผู้คน ที่ส่งผลให้บริเวณพ้ืนที่ดังกล่าว 
เป็นบริ เวณที่มีการสัญจรกันอย่างหนาแน่น ท าให้ เกิดการรวมกลุ่มกันของกิจกรรมต่างๆ  
ซึ่งความส าคัญของพ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจรนั้น ได้มีการกล่าวถึง ดังนี้ 

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

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

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

  Murphy (1968) ได้กล่าวไว้ว่า พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจรเป็นพ้ืนที่ที่มีความส าคัญ
หากโครงข่ายการคมนาคม และระบบขนส่งต่างๆ มีการสัญจรกันอย่างหนาแน่น โดยปราศจากพ้ืนที่
เปลี่ยนถ่ายการสัญจรที่มีศักยภาพรองรับโครงข่ายคมนาคมและระบบขนส่ง จะส่งผลให้ไม่เกิด 
การเชื่อมโยงที่มีประสิทธิภาพ ส่งผลต่อทั้งทางด้านกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคม ของพ้ืนที่โดยรอบ 
 2.1.2 ที่มาของการพัฒนาพื้นที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร 

  พ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร เป็นพ้ืนที่ที่มีการรวมกันของกิจกรรมหลักๆ ได้แก่ 
กิจกรรมในด้านการค้า ที่อยู่อาศัย และกิจกรรมในการเปลี่ยนถ่ายการสัญจร ซึ่งกิจกรรมทั้งสอง
รูปแบบจะมีความสัมพันธ์ต่อกัน ก่อให้เกิดการขยายตัวของแหล่งเศรษฐกิจ การขยายตัวของเมือง 
ก่อให้เกิดความหลากหลายในการขนส่ง เป็นแหล่งรวมของกิจกรรมต่างๆ ซึ่งก่อให้เกิดการใช้ประโยชน์
ที่ดิน รวมทั้งเป็นการสนับสนุนในการพัฒนาระบบขนส่ง เพ่ือเชื่อมต่อการเดินทางให้สามารถ
ครอบคลุม และมีการใช้งานพื้นที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

  ธนพล จรัลวณิชวงศ์ (2550) ได้กล่าวว่า การเดินทางมีความส าคัญต่อการด ารง
ชีวิตประจ าวัน และการด าเนินกิจกรรมต่างๆ ของมนุษย์มาอย่างยาวนาน ทั้งการเดินทางของผู้คน 
และการขนส่งสินค้า ซึ่งมีต้นทุนในการขนส่งหรือการเดินทางสูง มนุษย์จึงมีความจ าเป็นในการเลือก
ที่ตั้งของกิจกรรมต่างๆ ทางด้านเศรษฐกิจให้กระจุกตัวอยู่ด้วยกัน เกิดเป็นชุมชนขนาดเล็ก ที่มีทั้ง
ผู้ผลิต ผู้ขาย ผู้ให้บริการ และที่พักอาศัยอยู่ใกล้ๆ กัน เพ่ือเป็นการประหยัดค่าใช้จ่ายในการขนส่งและ
การเดินทาง การพัฒนาเทคโนโลยีด้านการขนส่งก็มีความจ าเป็น เพ่ือที่จะช่วยให้มนุษย์สามารถด าเนิน
กิจกรรมต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ เป็นการเพ่ิมความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) และ
เพ่ิมความสามารถในการเคลื่อนที่ (Mobility) ให้มีความสะดวกและรวดเร็วขึ้น ซึ่งผลของการ
เปลี่ยนแปลงทางด้านเทคโนโลยีการขนส่ง จะท าให้เกิดการเติบโตของเมืองด้วยเช่นกัน 
 2.1.3 แนวคิดการปรับปรุงท่ีดินบริเวณพื้นที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร 

  เป็นแนวคิดการปรับปรุงการสร้างรูปแบบการใช้ที่ดินให้มีความสอดคล้องกับรูปแบบ
แนวทางการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ Transit Oriented Development (TOD) ซึ่งจุดที่ส าคัญ
ของแนวทางการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ TOD คือ จุดเปลี่ยนถ่ายของการสัญจรจะมีการเชื่อมต่อ
กับจุดเปลี่ยนถ่ายย่อยอ่ืนๆ ท าให้เกิดการพัฒนาและเกิดโครงข่ายระบบขนส่งระยะยาว โดยอาจมีการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เชื่อมต่อการเดินทางทั้งทางบกและทางน้ าร่วมด้วย ท าให้บริเวณโดยรอบพ้ืนที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร
เกิดเป็นพ้ืนที่พาณิชยกรรม เป็นแหล่งการจ้างงานแห่งหนึ่ง โดยมีแนวเส้นทางต่างๆ ล้อมรอบ ท าให้
การเดินทางไปยังบริเวณโดยรอบเป็นไปได้อย่างสะดวก ซึ่งการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ TOD 
สามารถพัฒนาได้จากพ้ืนที่ขนาดเล็ก แต่ด้วยราคาที่ดินที่อาจมีราคาสูง จึงอาจเกิดความต้องการใช้
พ้ืนที่จอดรถเพ่ิมมากขึ้น เพ่ือใช้เป็นจุดในการเชื่อมต่อการเดินทาง โดยอาจมีการพัฒนาพ้ืนที่จอดรถ
ต่างๆ ให้เป็นพื้นที่เปลี่ยนถ่ายการสัญจร ซึ่งจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อการเดินทางและการขนส่งต่อไป 

 
รูปที ่2.1 แสดงรูปแบบแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งแบบ Transit Oriented Development 

 
 2.1.4 ความแตกต่างระหว่างการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ TOD กับการพัฒนาระบบ
การขนส่งแบบไร้ทิศทาง 

  การพัฒนาระบบการขนส่งแบบไร้ทิศทาง จะเป็นแนวทางที่มีการกระจายตัวของ 
การใช้ที่ดินแบบไม่มีแบบแผน ทั้งพ้ืนที่พาณิชยกรรม พ้ืนที่อยู่อาศัย มีการวางรูปแบบที่มีระยะห่าง 
และแนวทางการสัญจรที่ไม่เหมาะสม ก่อให้เกิดความไม่สะดวกในการเดินทางจากที่อยู่อาศัยไปยัง
แหล่งเศรษฐกิจ ท าให้ระบบขนส่งไม่มีประสิทธิภาพ แตกต่างกับการพัฒนาระบบการขนส่งแบบ TOD 
ที่จะมกีารควบคุมลักษณะและความหนาแน่นของพ้ืนที่พาณิชยกรรม พ้ืนที่อยู่อาศัยให้มีความเหมาะสม
กับขนาดของพ้ืนที่ รวมถึงให้เกิดความเหมาะสมในการเดินทางและการขนส่ง มีเส้นทางที่มีการ
เชื่อมต่อกันภายในพ้ืนที่ และสะดวกต่อการเดินทางไปยังพื้นท่ีอ่ืนๆ 

  Dr. Jean-Paul Rodrigue, Dr. Brian Stack and Dr. Claude Comtois (1999) ได้
อธิบายและแบ่งประเภทของรูปแบบการขนส่งสาธารณะไว้ 2 รูปแบบ คือ 
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   1) Intermodal Transportation เป็นรูปแบบการสัญจรของผู้คนหรือการ
ขนส่งสิ่งของจากหนึ่งระบบไปยังอีกหลายระบบภายในพ้ืนที่เดียวกัน ซึ่งจะเป็นระบบการขนส่งที่มีการ
สัญจรจากพ้ืนที่ภายนอกเมือง เข้าสู่ศูนย์รวมระบบขนส่งในพ้ืนที่ต่างๆ ก่อนจะเข้าไปสู่พ้ืนที่ใจกลาง
เมืองและพ้ืนที่อ่ืนๆ ของเมือง ต่อไป ซึ่งระบบการขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ จะเป็นตัวรองรับการขนส่ง
ขนาดใหญท่ีจ่ะเขา้มาสู่พื้นท่ีเปลี่ยนถ่ายการสัญจร ในบริเวณพ้ืนที่เดียว 

   2) Transmodal Transportation เป็นรูปแบบการสัญจรของผู้คนหรือการ
ขนส่งสิ่งของภายในระบบเดียวกัน ซึ่งเป็นระบบการขนส่งที่มีการสัญจรไปมาอยู่ภายในระบบขนส่ง
สาธารณะเดียวกัน เพ่ือเปลี่ยนถ่ายการสัญจร และเพ่ือเดินทางไปยังพ้ืนที่ส่วนต่างๆ ของเมือง 
 

2.2 แนวความคิดและทฤษฎีทางด้านการจราจร 

 Institute of Transportation Engineers (1 9 9 9 )  ไ ด้ ก ล่ า ว ว่ า  วิ ศ ว ก ร ร ม ข น ส่ ง 
(Transportation Engineering) เป็นการประยุกต์หลักการทางด้านวิทยาศาสตร์ และทางด้าน
เทคโนโลยีการขนส่งเข้าด้วยกัน เพ่ือท าการวางแผน ออกแบบ ด าเนินการ และบริหารจัดการ
โครงสร้างพ้ืนฐานของระบบขนส่งประเภทต่างๆ ทั้งการเคลื่อนย้ายคนและสิ่งของ เพ่ือให้เกิดความ
ปลอดภัย รวดเร็ว ประหยัดค่าใช้จ่าย และไม่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

 วิศวกรรมจราจร (Traffic Engineering) เป็นสาขาท่ีส าคัญสาขาหนึ่งทางด้านวิศวกรรมขนส่ง
ที่มีความเกี่ยวข้องกับการวางแผน การออกแบบทางเรขาคณิต การควบคุมกระแสจราจรของถนน 
การออกแบบพ้ืนที่โดยรอบถนน ตลอดจนความสัมพันธ์ระหว่างการขนส่งประเภทต่างๆ ที่จะต้องมี
การใช้เส้นทางในการขนส่งร่วมกัน 

 การเดินทางไปยังสถานที่ต่างๆ ของยวดยานแต่ละประเภทนั้น จะก่อให้เกิดเป็นกระแสจราจร 
(Traffic stream) โดยที่ยวดยานแต่ละคันที่อยู่ในกระแสจราจรนั้น จะมีปฏิสัมพันธ์ต่อกัน เนื่องจาก
ยวดยานแต่ละคันนั้นจะมีลักษณะวิ่งตามกัน ท าให้เมื่อยวดยานที่วิ่งน าหน้าท าการชะลอรถหรือท าการ
เปลี่ยนช่องจราจร ก็จะส่งผลให้ยวดยานที่วิ่งตามมาท าการชะลอรถตามไปด้วย หรือเมื่อยวดยานที่วิ่ง
น าหน้าท าการเร่งความเร็ว ก็จะส่งผลให้ยวดยานที่วิ่งตามมาเร่งความเร็วตามไปด้วย ซึ่งถือเป็น
ปฏิสัมพันธ์ที่เกิดข้ึนของยวดยานในกระแสจราจร  

 

 2.2.1 ตัวแปรที่ใช้ในการอธิบายลักษณะของกระแสจราจร 

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

  1) ปริมาณจราจรและอัตราการไหล (Traffic Volume and Rate of Flow)  

   คือ จ านวนยวดยานที่เคลื่อนผ่านถนนช่วงใดช่วงหนึ่ง ในช่วงเวลาที่ก าหนด 
โดยมีหน่วยเป็น คันต่อหน่วยเวลา เช่น คันต่อวัน หรือ คันต่อชั่วโมง เป็นต้น ส าหรับอัตราการไหล
โดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็นคันต่อชั่วโมง  

   ค่าปริมาณจราจรนั้น สามารถที่จะน าไปใช้ในการวิเคราะห์แนวโน้มการ
ขยายตัวของความต้องการในการใช้ถนน ซึ่งโดยทั่วไปจะอยู่ในรูปของปริมาณจราจรรายวัน (Daily 
Volume) ปริมาณจราจรรายวันที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ทางด้านวิศวกรรมจราจร สามารถแยกออก
ได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่ 

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

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

   - ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรรายวัน (Average daily traffic, ADT) คือ ค่าเฉลี่ย
ของปริมาณจราจรใน 24 ชั่วโมง ณ ช่วงถนนที่ก าหนดตลอดช่วงเวลาที่ท าการส ารวจข้อมูล  
ซึ่งน้อยกว่า 1 ปี โดยมากมักจะวัดเป็นค่า ADT ของแต่ละเดือนใน 1 ปี 
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   - ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรรายสัปดาห์ (Average weekday traffic, AWT) 
คือ ค่าเฉลี่ยปริมาณจราจรใน 24 ชั่วโมง ณ ช่วงถนนที่ก าหนดของวันระหว่างสัปดาห์ตลอดช่วงเวลา 
ที่ท าการส ารวจข้อมูล ซึ่งน้อยกว่า 1 ปี โดยมากจะวัดเป็นค่า AWT ของแต่ละเดือนใน 1 ปี 

   ปริมาณจราจรตามที่อธิบายในข้างต้นนั้น จะมีหน่วยเป็นคันต่อวัน 
(veh/day) ซึ่งโดยทั่วไปแล้ว ปริมาณจราจรรายวันจะพิจารณาเป็นค่ารวมตลอดทั้งช่วงของถนนที่
ศึกษา จะไม่ท าการจ าแนกทิศทางหรือช่องจราจร ตัวอย่างการค านวณปริมาณจราจรรายวัน  
  2) ความเร็ว (Speed)  

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

   - ความเร็ว เฉลี่ยที่ อิง เวลา  (Time mean speed; TMS) คือ ค่าเฉลี่ ย
ความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่วิ่งผ่าน ณ ต าแหน่งใดๆ บนถนนหรือช่องจราจรในช่วงเวลาที่ก าหนด 
โดยมีหน่วยเป็นกิโลเมตรต่อชั่วโมง 

   - ความเร็วเฉลี่ยที่อิงระยะทาง (Space mean speed; SMS) คือ ค่าเฉลี่ย
ความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่ครอบครองช่วงถนนที่พิจารณาในช่วงเวลาที่ก าหนด มีหน่วยเป็น
กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

   จากหลักการทางคณิตศาสตร์ ค่าความเร็วเฉลี่ยที่อิงเวลา (TMS) เป็นการ
หาค่าเฉลี่ยในลักษณะของค่าเฉลี่ยทางเลขคณิต และความเร็วเฉลี่ยที่อิงระยะทาง (SMS) เป็นการหา
ค่าเฉลี่ยในลักษณะของค่าเฉลี่ยฮาโมนิค ซ่ึงในการวิเคราะห์ทางด้านวิศวกรรมจราจรส่วนมาก จะใช้ค่า
ความเร็วเฉลี่ยที่อิงระยะทาง (SMS) เป็นหลัก 
  3) เวลาในการเดินทาง (Travel Time)  

   คือ ระยะเวลาทั้งหมดที่ยวดยานใช้ในการเดินทางในช่วงถนนหรือใน
ระยะทางที่ก าหนด ขณะที่ เวลารถวิ่ง (Running time) คือ เวลาทั้งหมดเฉพาะช่วงที่รถวิ่งส าหรับใช้
ในการเดินทางในช่วงถนนหรือในระยะทางที่ก าหนด ความแตกต่างกันระหว่างระยะเวลาทั้งสอง
ประเภทนี้คือ กรณีเวลารถวิ่ง  (Running time) จะไม่น าค่าความล่าช้าที่ เกิดจากการหยุดรถ 
(Stopped delays) มาพิจารณาเป็นเวลาที่ใช้ในการเดินทาง ขณะที่เวลาในการเดินทาง  (Travel 
Time) จะน าค่าความล่าช้าที่เกิดจากการหยุดรถ (Stopped delays) มาพิจารณาร่วมด้วย ดังนั้น 
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ความเร็วเดินทางเฉลี่ย จะอ้างอิงกับเวลาในการเดินทางเฉลี่ย ส่วนค่าความเร็วรถวิ่งเฉลี่ย จะอ้างอิงกับ
เวลารถวิ่งเฉลี่ย 
  4) ความหนาแน่น (Density)  

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

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

   คือ ระยะระหว่างยานพาหนะที่วิ่งต่อกันมาในกระแสจราจร โดยวัดจาก
ต าแหน่งอ้างอิงที่แน่นอนบนตัวรถคันแรกถึงต าแหน่งเดียวกันบนตัวรถคันถัดไปที่วิ่งตามกันมา 
ตัวอย่างเช่น จากกันชนหน้าของรถคันแรกถึงกันชนหน้าของรถคันถัดไปที่วิ่งตามมา จากเพลาหน้า
ของรถคันแรกถึงเพลาหน้าของรถคันถัดไปที่วิ่งตามมา เป็นต้น  
  7) ช่วงห่าง (Headway)  

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

   - ใช้วิธีนับเวลา (Time Headway) คือ ค่าความต่างระหว่างเวลาที่ส่วนหน้า
ของยวดยานมาถึง ณ จุดใดๆ บนถนนที่ได้ท าการก าหนดไว้ กับเวลาที่ส่วนหน้าของยวดยานคันต่อมา
ได้มาถึงจุดเดียวกันกับรถคันแรก โดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็นวินาที (s)  
   - ใช้วิธีนับระยะทาง (Space Headway) คือ ค่าระยะระหว่างส่วนหน้าของ
ยวดยานคันแรก และส่วนหน้าของยวดยานคันที่ขับตามมา โดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็นเมตร (m)  
  8) ความล่าช้า (Delay)  

   คือ เวลาที่สูญเสียไปในขณะเดินทาง ซึ่งเป็นผลมาจากปัญหาสภาพ
การจราจรติดขัดและระบบที่ใช้ ในการควบคุมการจราจร หรือสาเหตุอ่ืนๆ ซึ่งในบางครั้งผู้ขับขี่ 
ไม่สามารถจัดการได ้โดยค่าความล่าช้าที่เกิดขึ้นนั้นสามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภท คือ 

   - ความล่าช้าคงที่ (Fixed Delay) เป็นความล่าช้าที่เกิดขึ้นเนื่องจากระบบ
ควบคุมการจราจรซึ่งต้องเกิดขึ้นเสมอ ไม่ว่าสภาพจราจรจะมีน้อยหรือมากกว่า เช่น ความล่าช้าที่
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10 
 

เกิดขึ้นบริเวณทางแยก โดยอาจจะเป็นทางแยกควบคุมสัญญาณไฟโดยจราจร ไฟกระพริบ ป้ายหยุด 
ป้ายระวัง หรือจุดตัดกับทางรถไฟ เป็นต้น 

   - ความล่าช้าจากปัญหาจราจร (Operational Delay) เป็นความล่าช้าที่มี
สาเหตุมาจากความขัดแย้งในส่วนของกระแสจราจร ซึ่งอาจเป็นผลจากการจราจรในส่วนอ่ืนที่
เกี่ยวข้อง เช่น การมรีถจอด รถเลี้ยว คนข้ามถนน รถเสีย รถจอดซ้อนคัน หรือรถวิ่งตัดกัน นอกจากนั้น
ยังเป็นผลมาจากสภาพการจราจรในตัวมันเอง เช่น การติดขัดเนื่องจากมีปริมาณจราจรมาก ความจุ
ของถนนไม่เพียงพอ และลักษณะการแทรกตัวของรถหรือการออกไปจากกระแสจราจร 

   - ความล่าช้าในการเดินทาง (Travel Delay) คือ ผลต่างระหว่างเวลาที่ใช้
ในการเดินทางจริงบนช่วงเส้นทางที่ท าการศึกษากับระยะเวลาที่เกิดขึ้น เมื่อรถวิ่งด้วยอัตราเร็วปกติ 
และการจราจรมีสภาพคล่องตัวไม่ติดขัด หรือ เป็นความล่าช้าที่ เกิดขึ้นเนื่องจากการชะลอ 
(Deceleration) เพ่ือที่จะหยุดรถ หรือการเร่ง (Acceleration) เพ่ือเคลื่อนตัวรถออกไป 

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

   เป็นค่าที่สามารถหาได้จากการบันทึกระยะความยาวของรถที่ติดขัดอยู่ใน
กระแสจราจร ซึ่งรถนั้นจะมีค่าความเร็วไม่เกิน 10 Km/hr ตัวอย่างเช่น การเก็บข้อมูลของความยาว
แถวคอยในขณะรถติดสัญญาณไฟจราจร  
 
 2.2.2 ความสัมพันธ์พื้นฐานของกระแสจราจร 

  ในการศึกษาตัวแปรที่ใช้ในการอธิบายลักษณะของกระแสจราจรนั้น ตัวแปรที่มี
ความสัมพันธ์ร่วมกันในกระแสจราจรคือ ปริมาณจราจร (Volume) ความเร็ว (Speed) และความ
หนาแน่น (Density) ซ่ึงความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณจราจร (Volume) กับความเร็ว (Speed) ภายใต้
สภาพการไหลที่ไม่มีการขัดจังหวะจากปัจจัยภายนอก อย่างเช่น บริเวณทางแยก บริเวณสัญญาณไฟ
จราจร จะพบว่าเมื่อความเร็วมีค่าลดลง ค่าปริมาณจราจรหรือค่าการไหลจะมีค่าเพ่ิมขึ้น จนกระทั่งค่า
ปริมาณจราจรหรือค่าการไหลมีค่ามากที่สุดแล้ว ค่าความเร็วและค่าการไหลจะลดลง เหลือเพียงค่า
ความหนาแน่นเท่านั้นที่ยังคงเพ่ิมขึ้น ส่วนความสัมพันธ์ระหว่างค่าปริมาณจราจร (Volume) กับค่า
ความหนาแน่น (Density) โดยทั่วไปแล้ว เมื่อค่าปริมาณจราจรหรือค่าการไหลเพ่ิมมากขึ้น ค่าความ
หนาแน่นก็จะเพ่ิมมากขึ้นตามไปด้วย จนกระท่ังถึงจุดความหนาแน่นวิกฤติ (Critical Density) หรือค่า
การไหลสูงสุด ค่าปริมาณจราจรหรือค่าการไหลก็จะลดลง แม้ว่าค่าความหนาแน่น จะยังคงเพ่ิมขึ้น
ต่อไปก็ตาม โดยเมื่อไม่มีการไหลของกระแสจราจรแล้ว จะแสดงว่ามีค่าความหนาแน่นสูงสุด ซึ่ง
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เรียกว่า ความหนาแน่นแออัด (Jam density) และในส่วนของความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว 
(Speed) กับความหนาแน่น (Density) นั้น โดยปกติค่าความเร็วจะลดลง เมื่อค่าความหนาแน่นเพ่ิม
มากขึ้น จนกระทั่งค่าความเร็วของกระแสจราจรมีค่าเป็นศูนย์ เมื่อถึงจุดความหนาแน่นแออัด 
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ของกระแสจราจร สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 2.2 
 

 
รูปที่ 2.2 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณจราจร (Volume) ความเร็ว (Speed)  

และความหนาแน่น (Density) ของกระแสจราจร (May, 1990) 
 

 2.2.3 ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

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

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

  2) คุณลักษณะของการเดินทาง ได้แก่ จุดประสงค์ของการเดินทาง ช่วงเวลาส าหรับ
การเดินทางที่จะเกิดข้ึน 
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  3) คุณลักษณะของสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการจราจรและขนส่ง สามารถ
จ าแนกออกได้เป็นปัจจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Factors) และปัจจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Factors)  

-  ปั จจั ย เชิ งปริ มาณ  (Quantitative Factors)  จะประกอบไปด้ ว ย 
ความสัมพันธ์ทางด้านเวลาและการเดินทาง อย่างเช่น ระยะเวลาในการใช้ยานพาหนะ ระยะเวลาใน
การคอย และระยะเวลาที่ใช้ในแต่ละรูปแบบของการเดินทาง เป็นต้น ตลอดจนความสัมพันธ์ทางด้าน
ราคาและค่าใช้จ่าย อย่างเช่น ค่าโดยสารที่ใช้ ค่าเชื้อเพลิงส าหรับการเดินทาง เป็นต้น 

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

  McFadden (1976) ได้ท าการศึกษาถึงลักษณะของตัวแปรที่ ใช้ในการจัดท า
แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยได้ท าการจ าแนกตัวแปรที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง โดยจ าแนกตัวแปรที่ใช้ในการจ าลองแบบจ าลองออกเป็น 2 ลักษณะ ดังนี้ 

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

- ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เดินทาง (Perceived Data) เป็นข้อมูลที่ผู้
เดินทางรับรู้อยู่แล้ว ซึ่งจะเหมาะส าหรับการน าไปสร้างแบบจ าลอง เนื่องจากผู้เดินทางที่ได้รับการ
สัมภาษณ์จะใช้ข้อมูลจากแบบสอบถามในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

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

   1. ตัวแปรที่ส่งผลวิกฤต อย่างเช่น ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะเวลาใน
การเดินทาง ความถี่ในการปล่อยรถ และสิ่งที่ชี้ว่าเป็นรูปแบบการเดินทางที่เหมาะสม เช่น ความ
ต้องการในการใช้รถขณะท างาน ความสามารถในการขับขี ่เป็นต้น 

   2.  ตั วแปรที่ ส่ งผลส าคัญ อย่ าง เช่น การเปลี่ ยนถ่ายการโดยสาร 
องค์ประกอบภายในครัวเรือน เช่น การครอบครองยานพาหนะ เป็นต้น 

   3. ตัวแปรที่ส่งผลคลุมเครือ อย่างเช่น รายได้ภายในครัวเรือน ความ
หนาแน่นของประชากรในย่านที่พักอาศัย ความเที่ยงตรงในด้านระยะเวลาการเดินทาง และความรู้สึก
ในด้านความปลอดภัย ความสะดวกสบาย เป็นต้น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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   4. ตัวแปรที่ส่งผลไม่มากนัก อย่างเช่น อายุ เพศ หรือในด้านความเป็น
ส่วนตัว เป็นต้น 

  2) ตัวแปรทางสภาพเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งมีจ านวน 3 ตัวแปร ที่มีความส าคัญและ
น ามาใช้ในการสร้างแบบจ าลอง ได้แก่ ลักษณะทางด้านการเงิน อย่างเช่น รายรับและรายจ่ายของผู้
เดินทาง ความเป็นเจ้าของยานพาหนะ และลักษณะทางสังคม เช่น อายุ เพศ การศึกษา เป็นต้น 
 

2.3 คุณลักษณะทั่วไปของการจราจร (Traffic Characteristics)   

 คุณลักษณะทั่วไปของการจราจรเป็นพารามิเตอร์ต่าง ๆ ที่ใช้อธิบายด้านจราจร รวมทั้ง
การ ค านวณที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์นั้น ๆ ซึ่งการวิเคราะห์กระแสจราจรในระดับ 
มหาภาคนั้น จะพิจารณาความสัมพันธ์ของพารามิเตอร์หลัก 3 ค่า ได้แก่ อัตราการไหล (Flow Rate, 
q) ความหนาแน่น (Density, k ) และความเร็ว (Speed, u) นอกเหนือจากองค์ประกอบหลักแล้ว ยัง 
มีพารามิเตอร์อ่ืนที่เป็นผลจากองค์ประกอบหลักข้างต้น ได้แก่ เฮดเวย์ (Headway) แบ่งได้เป็น Time 
Headway และ Space Headway (วิรัช หิรัญ, 2558) 
 2.3.1 อัตราการไหล (Flow Rate ; q)  
 อัตราเทียบเท่ารายชั่งโมง ซึ่งพาหนะผ่านจุดใดจุด หนึ่งบนช่องทางที่ก าหนดไว้ ในระหว่าง
ช่วงเวลาที่น้อยกว่า 1 ชั่วโมง มีหน่วยเป็นคันต่อชั่วโมง (vehicle per hour, vph) สามารถค านวณหา
ค่าอัตราการไหลเทียบเท่าต่อหนึ่งชั่วโมง ดังนี้ 

Q = 
𝑛3600

𝑇
 

  
 ซ่ึง  Q = ค่าเทียบเท่าอัตราการไหลรายชั่วโมง    
  n = จ านวนรถที่วิ่งผ่านจุดที่ท าการส ารวจในช่วงเวลา T    
  T = ช่วงเวลาที่ท าการส ารวจ เป็น วินาที   
  2.3.2 ความหนาแน่น (Density; k)  
 จ านวนยวดยานที่ครอบครองพ้ืนผิวจราจร ในช่วง ความยาวของถนนหรือช่องจราจรใน
ช่วงเวลาที่ก าหนด มีหน่วยเป็น คัน/กิโลเมตร (vehicle per kilometer, vpk) โดยทั่วไปการก าหนด
ระยะทางเป็น “กิโลเมตร” ส าหรับทางหลวงนอกเมือง ส่วน ถนนในเมืองควรพิจารณาความยาวช่วง
ถนนที่เหมาะสมโดยไมค่วรอยู่ใกล้ทางแยกมากจนเกินไป สามารถค านวณหาความหนาแน่น ดังนี้                        

K = 𝑛
𝐿
 

 
ซ่ึง  k = ความหนาแน่นของยวดยานถนนซึ่งยาว L ณ เวลา T    

n = จ านวนยวดยานบนถนนซึ่งยาว L    
L = ความยาวของช่วงถนนที่วัดความหนาแน่น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.3.3 ความเร็ว (Speed, u)  
เป็นระยะทางที่ยวดยานเดินทางไปได้ในระหว่างช่วงเวลาที่ ก าหนด มักมี หน่วยเป็น

กิโลเมตร/ชั่วโมง (kilometer per hour ; Km/h) หรือเมตร/วินาที (m/s) ค านวณจากเวลาที่รถ
เคลื่อนที่ผ่านระยะทางช่วงใดช่วงหนึ่งที่ทราบระยะแน่นอน ดังนี้  

u = 
d 

𝑡
 

 
ซ่ึง  u = ความเร็ว    

d = ระยะทาง    
t = เวลาที่ใช้ในการเดินทางเป็นระยะทาง d  

 โดยความเร็วของการจราจรจะใช้ค่าเฉลี่ยของความเร็ว สามารถแบ่งได้เป็น 2 แบบคือ 
ความเร็วเฉลี่ยที่อิงเวลา (Time Mean Speed) และ ความเร็วเฉลี่ยอิงระยะทาง (Space Mean 
Speed)  

ความเร็วเฉลี่ยที่อิงเวลา (Time Mean Speed) เป็นค่ากลางทางคณิตศาสตร์ของ ความเร็ว
ของยวดยานที่แล่นผ่านจุดใดจุดหนึ่งบนท้องถนน สูตรที่ใช้ในการหา คือ  

Ūt = 
1

𝑛
∑ 𝑢𝑖𝑛

𝑖=1  
 

ซ่ึง  Ūt = ความเร็วเฉลี่ยที่อิงระยะทาง     
n = จ านวนยวดยานที่ท าการส ารวจ   
ui = ความเร็วของยวดยานคันที่ i 

ความเร็วเฉลี่ยอิงระยะทาง (Space Mean Speed) เป็นค่ากลางของความเร็ว ยวดยานที่
ผ่านช่วงของถนนที่ก าหนด สูตรที่ใช้ในการหา คือ  

Ūs =  
𝑛

∑
1

𝑢𝑖
𝑛
𝑖=1

  = 
𝑛𝐿

∑ 𝑡𝑖𝑛
𝑖=1

 

 

ซ่ึง  Ūs  = ความเร็วเฉลี่ยที่อิงระยะทาง    
n = จ านวนยวดยานที่ท าการส ารวจ  
L = ช่วงถนนที่ก าหนดไว้ (ค่าคงที่)  
Ti = เวลาที่รถคันที่ i ใช้วิ่งผ่านช่วงถนนที่ก าหนดไว้ 

2.3.4 ระระห่างระหว่างรถ (Headway)  
แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่   

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.3.4.1 ช่วงห่าง (Time Headway, h) คือค่าความแตกต่างระหว่างเวลาที่ส่วนหน้า
ของยวดยานมาถึงจุดใดๆ บนถนนที่ก าหนดกับเวลาที่ส่วนหน้าของยวดยานคันต่อไปได้มาถึง
จุดเดียวกับ คันแรก โดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็น “วินาที” สามารถค านวณได้ ดังนี้ 

Hd = 
1000

𝑘
 

 
ซ่ึง  hd  = Mean-distance headway (เมตร/คัน)    

k   = ความหนาแน่น (คัน/กิโลเมตร) 
2.3.4.2 ระยะห่าง (Distance Headway, d) เป็นระยะระหว่างส่วนหน้าของ

ยวดยานคันแรกและส่วนหน้าของยวดยานคันต่อมา โดยปกติจะมีหน่วยเป็น “เมตร” 
สามารถค านวณได้ ดังนี้  

Hd = 
1000

𝑞
 

 
ซ่ึง  ht  = Mean-time headway (วินาทีต่อคัน)    

q   = ปริมาณจราจร (คันต่อชัวโมง) 
 

2.4 ทฤษฎีกระแสจราจร (Traffic Flow Theory) 

 บนท้องถนนทั่วไปจะมีจราจรที่แตกต่างกันออกไปในแต่ละชั่วโมง โดยจะมีความต้องการ
เดินทาง ในช่วงเช้าจนถึงเย็น ในขณะที่ความต้องการเดินทางลดลงในช่วงกลางคืนจนถึงเช้ามืด ดังนั้น
ในแต่ละ ช่วงเวลาของวันถนนแต่ละเส้นจะมีสภาพจราจรที่แตกต่างกัน ส าหรับสภาพจราจรหนึ่ง ๆ 
นั้นสามารถ อธิบายได้ด้วยตัวแปรทางด้านจราจร 3 ตัว คือ อัตราการไหล (Flow Rate, q) ความ
หนาแน่น (Density, k ) และความเร็ว (Speed, u) ซึ่งทั้ง 3 ตัวแปรมีความสัมพันธ์กันดังสมการ  คือ   
  

q=uk 
ซ่ึง  q = อัตราการไหล (คันต่อชั่วโมง)    

u = ความเร็วจราจร (กิโลเมตรต่อชั่วโมง)    
k = ความหนาแน่น (คันต่อกิโลเมตร)  

นอกจากตัวแปรอิสระทั้ง 3 ตัวดังที่กล่าวมานั้น ยังมีตัวแปรที่ควรศึกษา ดังต่อไปนี้  
kj = ความหนาแน่นติดขัด (Jam Density) คือ ความหนาแน่นที่การจราจร 

ติดขัดมากจนกระทั่งยานพาหนะไม่สามารถเคลื่อนที่ได้  
uf = ความเร็วอิสระ (Free Speed) คือ ความเร็วของยานพาหนะในกรณี 

ไม่มียานพาหนะอ่ืนบนถนน  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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Q = ความสามารถในการรองรับได้ (Capacity) คือ จ านวนยานพาหนะที่ 
มากที่สุดที่แล่นผ่านต าแหน่งใดๆ ในระยะเวลาที่ก าหนด 

รูปที่ 2.3 ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหล ความหนาแน่น และความเร็ว 
ที่มา: ยอดพล ธนาบูรณ์, 2524 

2.4.1 ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหลกับความหนาแน่น  
เมื่ออัตราการไหลเพ่ิมมากขึ้นความหนาแน่นก็จะเพ่ิมมากขึ้นด้วย จนกระทั้งความหนาแน่นมี

ค่าเท่ากับความสามารถในการรองรับได้ (Capacity, Q) ซึ่ง ณ จุดนี้อัตราการไหลจะมีค่ามากที่สุด 
เรียกว่าอัตราการไหลสูงสุด (Maximum Flow Rate, qm) และหลังจากจุดนี้ไปอัตราการไหลจะ
ลดลงเมื่อความหนาแน่นมีค่าเพ่ิมข้ึน จนกระท้ังเกิดความหนาแน่นติดขัด (Jam Density,kj) ซ่ึง ณ จุด
นี้อัตราการไหลจะมีค่าเท่ากับศูนย์ เนื่องจากรถไม่สามารถเคลื่อนที่ได้ ดังแสดงในรูปที่ 2.4 

 
รูปที่ 2.4 ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการไหลกับความหนาแน่น  

ที่มา: ยอดพล ธนาบูรณ์, 2524 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.4.2 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับความหนาแน่น  
ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับความหนาแน่น มีลักษณะเป็นความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง 

(Linear Relationship) โดยค่าความเร็วจะมีค่าลดน้อยลง เมื่อค่าความหนาแน่นมีค่าเพ่ิมขึ้น ณ จุดที่ 
ความหนาแน่นเท่ากับศูนย์ (ไม่มีรถวิ่งบนถนน) ยานพาหนะจะเคลื่อนที่ด้วยความเร็วอิสระ (Free 
Speed, uf) และเมื่อจราจรติดขัดมากๆ จนความเร็วเป็นศูนย์ความหนาแน่นจะมีค่าเท่ ากับความ 
หนาแน่นติดขัด (Jam Density,kj) ดังแสดงในรูปที่ 2.5  

  
รูปที่ 2.5 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับความหนาแน่น  

ที่มา: ยอดพล ธนาบูรณ์, 2524 
2.4.3 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับอัตราการไหล  
โดยทั่วไปความเร็วจะลดลงเมื่ออัตราการไหลเพ่ิมมากขึ้น จนกระท่ังถึงจุดค่าความสามารถ ใน

การรองรับได้ (Capacity, Q) ทั้งความเร็วและอัตราการไหลจะมีค่าลดน้อยลง ดังแสดงในรูปที่ 2.6 

 

รูปที่ 2.6 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับอัตราการไหล  
ที่มา: ยอดพล ธนาบูรณ์, 2524 
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2.5 การศึกษาพ้ืนที่จอดรถ 

 ในปัจจุบันพ้ืนที่จอดรถเป็นหนึ่งในสาเหตุที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเดินทางของผู้คน ไม่ว่า
จะเป็นการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง การตัดสินใจในด้านการหลีกเลี่ยงความหนาแน่น
ของปริมาณจราจรในเขตเมือง ตลอดจนในด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ด้วยอิทธิพลที่เกิดขึ้น ท าให้
พ้ืนที่จอดรถมีความส าคัญและเป็นสิ่งจ าเป็นในด้านการคมนาคมขนส่งในปัจจุบันเป็นอย่างยิ่ ง 
โดยเฉพาะในบริเวณที่เป็นศูนย์กลางความเจริญ จุดเชื่อมต่อการเดินทางต่างๆ ซึ่ งเป็นบริเวณที่มี
การจราจรค่อนข้างจะหนาแน่น ท าให้มีความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถสูง การจัดการพ้ืนที่จอดรถ
จึงควรมีการจัดการให้มีรูปแบบที่เหมาะสมและเพียงพอต่อความต้องการ เพ่ือรองรับการเดินทางที่
เพ่ิมสูงขึ้นในปัจจุบัน 
 
 2.5.1 ประเภทการศึกษาพื้นที่จอดรถ 

  โดยทั่วไปแล้วการศึกษาพ้ืนทีจ่อดรถจะประกอบไปด้วย การศึกษาความเป็นไปได้ใน
ทางการลงทุน การออกแบบเพ่ือประโยชน์ในการใช้งาน การออกแบบโครงสร้าง และการศึกษาเพ่ือ
รองรับความต้องการในการใช้งาน ซึ่งการศึกษาเพ่ือรองรับความต้องการในการใช้งาน และการศึกษา
การออกแบบเพ่ือประโยชน์ในการใช้งาน เป็นการศึกษาที่มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง โดยสามารถแบ่ง
วิธีการศึกษาออกได้เป็น 3 วิธี ได้แก่  

1) การศึกษาแผนหลัก (Comprehensive studies) เป็นการศึกษาพ้ืนที่จอดรถ
แบบครอบคลุมทั้งพ้ืนที่ เช่น การศึกษาการจอดรถของพ้ืนที่ศูนย์กลางธุรกิจ (Central Business 
District, CBD) โดยการศึกษาแผนหลักนั้น มีวัตถุประสงค์เพ่ือหาความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ
เป็นส าคัญ ทั้งนี้ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถอาจถูกควบคุมโดยเงื่อนไขและสภาพของชุมชน 
ท าให้ไม่สามารถบอกถึงความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถที่แท้จริงได้ การส ารวจข้อมูลจากทาง
ภาคสนามจะสามารถท าให้ได้ข้อมูลที่จ าเป็นและเพียงพอส าหรับการออกแบบ ไม่ว่าจะเป็นข้อมูล
ทางด้านพฤติกรรมการเดินทาง ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดรถ 
เป็นต้น ข้อมูลความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ จะถูกน ามาสร้างและพัฒนาเป็นแบบจ าลอง เพ่ือใช้
ในการดูแนวโน้มความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถในอนาคต โดยมีตัวแปรที่ใช้ส าหรับการสร้างและ
พัฒนาแบบจ าลอง ได้แก่ การเติบโตของประชากร ข้อมูลส่วนบุคคล แนวโน้มทางสังคม และเศรษฐกิจ
ภายในชุมชน รวมถึงข้อมูลพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของคนในชุมชน ผลลัพธ์ที่ได้จาก
การวิเคราะห์แบบจ าลองความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ จะท าให้ทราบถึงข้อจ ากัดของพ้ืนที่ที่
จ าเป็นต้องได้รับการแก้ไข เพ่ือป้องกันปัญหาอันเกิดจากการจอดรถ แนวทางการพฒันาพ้ืนที่หรือการ
วิเคราะห์ทางเลือก (Alternative analysis) จะถูกน ามาใช้เพ่ือรับมือกับปัญหาที่อาจเกิดขึ้น โดยมีข้อควร
พิจารณาในการด าเนินการ อย่างเช่น การสนับสนุนหรือการควบคุมการใช้รถยนต์ การระบุผู้ได้รับ
ผลประโยชน์หลักจากพ้ืนที่จอดรถ แนวทางในการคัดแยกกลุ่มที่ไม่ใช่ผู้ใช้พ้ืนที่จอดรถหลักในพ้ืนที่ 
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การก าหนดตารางการช าระค่าใช้บริการที่จอดรถ การพิจารณาประเด็นที่เก่ียวข้องกับระยะเข้าถึงพ้ืนที่
โดยมุ่งเน้นในเรื่องของความสะดวกและปลอดภัย ความพึงพอใจของหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน 
การก าหนดการใช้พื้นท่ี เงินลงทุน ค่าใช้จ่าย และรายได้ในอนาคต 

2) การศึกษาแบบจ ากัด (Limited studies) เป็นการศึกษาพ้ืนที่จอดรถที่มีความ
คล้ายคลึงกับการศึกษาแบบแผนหลัก แต่จะลดขอบเขตของการศึกษาลงในบางเรื่อง ซึ่งโดยทั่วไปจะ
เป็นการศึกษาที่เจาะจงไปที่พ้ืนที่จอดรถประเภทใดประเภทหนึ่งโดยเฉพาะเท่านั้น และยังจะเป็น
การศึกษาเฉพาะในสถานการณ์ปัจจุบัน โดยไม่มีการสร้างและพัฒนาแบบจ าลอง เพ่ือใช้พิจารณา
ความต้องการในการใช้พื้นที่จอดรถในอนาคต 

3) การศึกษาเฉพาะพื้นที่ (Site-specific studies) เป็นการศึกษาพ้ืนที่จอดรถที่
เฉพาะเจาะจงไปในพ้ืนที่ศึกษาพ้ืนที่ใดพ้ืนที่หนึ่ง โดยเป็นการศึกษาที่มีการวิเคราะห์เน้นลงไปใน
รายละเอียดต่างๆ มากขึ้น ไม่ว่าจะเป็นการศึกษาสภาพในปัจจุบัน การวางแผน การขยายการใช้พ้ืนที่ 
เป็นต้น พ้ืนที่ส่วนใหญ่ที่เหมาะส าหรับการศึกษาประเภทนี้ ได้แก่  แหล่งที่พักอาศัย ส านักงาน 
โรงพยาบาล สถานศึกษา ห้างสรรพสินค้า ตลอดจนแหล่งอุตสาหกรรม เป็นต้น โดยรายละเอียดต่างๆ 
จะได้รับประเมินและน าไปใช้ส าหรับการศึกษาแนวโน้มของความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถใน
อนาคต ซึ่งเป็นการศึกษาที่ให้ความส าคัญกับผู้คนในหลายๆ กลุ่ม ที่จะมาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถ 
เนื่องจากว่าในแต่ละกลุ่มคนที่มีความแตกต่างกัน ก็จะมีพฤติกรรมในการใช้บริการพ้ืนที่จอดรถต่างกัน
ไปด้วย ซ่ึงจะส่งผลต่อปัจจัยในหลายๆ ด้าน เช่น ระยะเวลาในการจอดรถ เป็นต้น โดยการเปลี่ยน
ลักษณะการใช้พ้ืนที่หรือการจัดพ้ืนที่ให้มีลักษณะเป็นแบบพ้ืนที่ที่มีความผสมผสานกันนั้น อาจจะต้อง
มีการให้ความส าคัญกับการวางแผนและออกแบบ เนื่องจากจะมียวดยานมาใช้บริการเพ่ิมมากขึ้นแล้ว 
ยังจะมีประเภทของยวดยานที่จะมาใช้บริการพ้ืนที่จอดรถเพ่ิมมากขึ้นด้วย ซึ่งขนาดของยวดยานที่
แตกต่างกันอาจจะส่งผลถึงการไหลเวียนของกระแสจราจรภายในพ้ืนที่จอดรถ และส่งผลต่อการติดขัด 
บริเวณทางเข้า-ออกพ้ืนทีจ่อดรถได้ด้วย 
 
 2.5.2 การวิเคราะห์พื้นที่จอดรถ  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดรถนั้นจะมีตัวชี้วัดที่ส าคัญหลายตัว ได้แก่ การครอบครองพ้ืนที่
จอดรถ (Occupancy) การสะสมของยวดยาน (Accumulation) การครอบครองช่องจอดรถ 
(Turnover) และเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพ้ืนที่จอดรถ (Average duration occupancy)  
ซึ่งสามารถค านวณได้จากสมการดังต่อไปนี้ 

การครอบครองพ้ืนที่จอดรถ   =   100 x 
จ านวนพื้นท่ีท่ีถูกครอบครอง

พื้นท่ีจอดรถท้ังหมด
 

การสะสมของยวดยาน   =   จ านวนยวดยานทั้งหมดที่จอดรถอยู่ ณ เวลาที่ท าการศึกษา  
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การครอบครองช่องจอดรถ   =   จ านวนยวดยานที่ใช้ช่องจอดรถเดิมอย่างต่อเนื่องในช่วงเวลาที่ 
 ท าการศึกษา 

เวลาเฉลี่ยในการครอบครองพ้ืนที่จอดรถ   =   
ผลรวมของเวลาครอบครองพื้นท่ีจอดรถของยวดยานและคัน

จ านวนยวดยานท้ังหมดท่ีเข้ามาจอดในพื้นท่ี
  

 
 2.5.3 ความต้องการในการใช้พื้นที่จอดรถ 

  ความต้องการใช้พ้ืนที่จอดรถ (Parking Demand) สามารถประเมินได้จากลักษณะ
ของพ้ืนทีท่ี่ท าการศึกษา ว่ามีแนวโน้มในการเดินทางเข้ามายังพ้ืนที่ที่ศึกษาในปริมาณเท่าใด ลักษณะที่
นิยมใช้ในการวิเคราะห์ ได้แก่ พ้ืนที่ทั้งหมดของชั้น (Gross Floor Area, GFA) และพ้ืนที่ทั้งหมดที่เปิด
ให้เช่า (Gross Leasable Area, GLA) ในทางปฏิบัติ ความต้องการใช้พ้ืนที่จอดรถอาจประมาณได้จาก
ตารางสัดส่วนพื้นที่จอดรถดังแสดงในตารางท่ี 2.1 
 
ตารางท่ี 2.1 แสดงสัดส่วนพื้นที่จอดรถต่อ 1,000 ตารางฟุตของพ้ืนที่ทั้งหมดที่เปิดให้เช่า (GLA) 

ขนาดรวมของพ้ืนที่ 
ที่เปิดให้เช่า 
(Total GLA) 

สัดส่วนการใช้พื้นที่ของโรงภาพยนตร์ ร้านอาหาร  
และสถานที่เพ่ือความบันเทิงอ่ืนๆ 

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

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

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

    D   =   NKRP×pr

O
                                                        

 
โดยที่ D = ความต้องการใช้พ้ืนที่จอดรถ หน่วย ที่จอดรถ 
 N = ขนาดของกิจกรรมที่ระบุด้วยตัวชี้วัดที่เหมาะสม (พ้ืนที่ทั้งหมดของชั้น  
   การจ้างงาน หนว่ยที่พักอาศัย หรือหน่วยของการใช้ประโยชน์พื้นที่อ่ืนๆ  
   ที่เหมาะสม) 
 K = สัดส่วนของการเกิดกิจกรรมที่จุดปลายทางในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง 
 R = คน-จุดปลายทางต่อวัน (หรือหน่วยเวลาอื่นๆ) ต่อหน่วยของกิจกรรม 
 P = สัดส่วนของผู้เดินทางที่มาถึงพ้ืนที่ศึกษาด้วยรถยนต์ 
 O = ค่าการครอบครองเฉลี่ยของรถยนต์ 
 Pr = สัดส่วนของผู้คนที่มีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือประกอบกิจกรรมที่สอดคล้องกับ
   ลักษณะการใช้พื้นท่ีของพ้ืนที่ศึกษา 
 
 2.5.4 ความสามารถในการรับรองความต้องการใช้พื้นที่จอดรถ  

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

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

รูปที่ 2.7 เป็นการแสดงตัวอย่างของระบบการก าหนดรหัสแบบง่ายส าหรับการส ารวจข้อมูลพ้ืนที่จอด
รถแบบชิดขอบถนนในเมืองที่มีรูปแบบการจัดพ้ืนที่ของเมืองเป็นแบบตาราง  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้
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รูปที ่2.7 แสดงการก าหนดรหัสแบบง่ายส าหรับการส ารวจข้อมูลพ้ืนที่จอดรถแบบชิดขอบถนน 

ที่มา: Roess, Prassas and McShane (2004)  

 
 2.5.5 การสะสมของยวดยาน และการครอบครองช่องจอดรถ 

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

D   =   
∑ (Nx×X×I)x

NT
 

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

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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TR   =   
NT

Ps×Ts
 

 
โดยที่ TR = อัตราการครอบครองช่องจอดรถ มีหน่วยเป็นคันต่อช่องต่อชั่วโมง 
 NT = จ านวนยวดยานรวมที่ได้จากการสังเกตจากการจอด 
 PS = จ านวนยวดยานทั้งหมดที่จอดในช่องจอดรถอย่างถูกต้องตามระเบียบ 
 TS = ระยะเวลาที่ใช้ในการศึกษา มีหน่วยเป็นชั่วโมง 
 

2.6 การประเมินผลประโยชน์ของโครงการด้านการขนส่ง 

 ในปัจจุบันการขนส่งมีบทบาทต่อการด าเนินชีวิตของประชาชนเป็นอย่างมาก การพิจารณา
เลือกรูปแบบการขนส่งและการเดินทางจึงมีความจ าเป็น  ส่งผลให้การวิเคราะห์ พิจารณาและ
ประเมินผลประโยชน์ของโครงการทางด้านการขนส่งจึงมีความส าคัญ เพ่ือเป็นการประเมิน
ประสิทธิภาพในด้านการขนส่งของโครงการที่ก าลังจะเกิดขึ้นหรือโครงการที่มีการปรับปรุงแก้ไข 
ผลประโยชน์ของโครงการในด้านการขนส่ง จะประกอบไปด้วย ผลประโยชน์ทางตรงและผลประโยชน์
ทางอ้อม ซึ่งส่วนใหญ่แล้วจะมีการพิจารณาทางด้านผลประโยชน์ทางตรงเป็นส าคัญ ผลประโยชน์ทาง
ตรงที่เกิดขึ้น คือ การประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle Operating Cost Saving, VOC 
Saving) และการประหยัดมูลค่าเวลาในการเดินทาง (Value of Time Saving, VOT Saving) 
 
 2.6.1 ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle Operating Cost, VOC) 

  เป็นปัจจัยที่มีความส าคัญปัจจัยหนึ่งส าหรับการประเมินผลประโยชน์ของโครงการใน
ด้านการขนส่ง ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ หมายถึง ค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกิดขึ้นจาการใช้รถในการเดินทาง  
ซึ่งโดยทั่วไปจะแบ่งออกได้เป็นค่าใช้จ่ายคงที่ (Fixed Cost) และค่าใช้จ่ายในการแปรผันกับการใช้รถ 
(Running Cost) ทั้งนี้ในการศึกษาค่าใช้จ่ายในการใช้รถ ได้มีการพัฒนาสมการหรือแบบจ าลองมา
นานแล้วในต่างประเทศ ทั้งการน าเสนอในรูปแบบสมการคณิตศาสตร์ หรือกราฟความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรต่างๆ โดยการน าไปประยุกต์ใช้งานจะต้องมีการปรับเทียบให้เหมาะสมกับแต่ละพ้ืนที่
ของแต่ละประเทศ ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อค่าใช้จ่ายในการใช้รถ ได้แก่ ค่าน้ ามัน (Fuel Cost) 
ค่าน้ ามันหล่อลื่น (Lubricant Cost) ค่ายางรถยนต์ (Tire Cost) ค่าอะไหล่ในการบ ารุงรักษา 
(Maintenance Parts Cost) ค่าแรงงานในการบ ารุงรักษา (Maintenance Labor Cost) ค่าเสื่อม
ราคา (Depreciation) ค่าใช้จ่ายพนักงานประจ ารถ (Crew Cost) และค่าดอกเบี้ย (Interest) 

  ทั้งนี้ในการค านวณค่าใช้จ่ายในการใช้รถ ยังขึ้นอยู่กับปัจจัยต่างๆ ที่น ามาค านวณ
ผลประโยชน์ของโครงการทางด้านการขนส่งที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ
บนโครงข่ายถนน อันเนื่องมาจากการก่อสร้างปรับปรุงโครงข่ายถนนให้ดีขึ้น ปัจจัยที่นิยมน ามาใช้ใน
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การค านวณ ได้แก่ ประเภทของยานพาหนะ ลักษณะทางกายภาพของถนน สภาพภูมิประเทศของ
สายทาง ความเร็วที่ใช้ในการเดินทาง และสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภท 

  กรมทางหลวง (2551) [5] ได้อธิบายว่า มูลค่าของการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ 
สามารถหาได้จากผลต่างระหว่างมูลค่าของค่าใช้จ่ายในการใช้รถในขณะที่ยังไม่มีโครงการกับหลังจาก
มีโครงการแล้ว โดยค่าใช้จ่ายในการใช้รถจะเกิดจากการน าค่าใช้จ่ายในการใช้รถของยานพาหนะ
ตัวแทน คูณด้วย ระยะทางรวมของระบบที่มีการเดินทาง (Vehicle kilometers travelled; VKT) 
 

2.7 การเก็บข้อมูลทางด้านการจราจร 

 2.7.1 การเก็บข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง  

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

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

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

   1.2) เทคนิครถเฉลี่ย (Average car) วิธีนี้จะก าหนดให้คนขับรถทดสอบใช้
ความเร็วในการเดินทางใกล้เคียงกับความเร็วเฉลี่ยโดยรวมของกระแสจราจร 

   1.3) เทคนิครถมากที่สุด (Maximum car) วิธีนี้จะก าหนดให้คนขับรถ
ทดสอบใช้ความเร็วในการเดินทางได้สูงสุดไม่เกินที่ก าหนดไว้บนป้ายควบคุมความเร็ว 

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

  3) วิธีการตรวจสอบบัตรทางด่วน (Toll-road cards) เป็นวิธีการเก็บข้อมูล
ระยะเวลาในการเดินทางตลอดทั้งโครงข่ายของถนนที่ท าการศึกษา ซ่ึงบัตรทางด่วนจะบันทึกเวลาเข้า
และออกโครงข่ายถนนที่ท าการเก็บข้อมูล การเก็บข้อมูลด้วยวิธีการนี้ยังส่งผลให้สามารถทราบข้อมูล
เพ่ิมเติมเกี่ยวกับจุดต้นทางและจุดปลายทางที่ผู้เดินทางส่วนใหญ่ใช้ในการเดินทางด้วย 
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  4) วิธี การตรวจสอบจากจุดสัง เกตการณ์  (Observation of vehicle from a 
vantage point) วิธีการนี้จะท าการก าหนดจุดสังเกตการณ์ในต าแหน่งที่สามารถมองเห็นสถานการณ์
ต่างๆ ที่เกิดขึ้นในบริเวณที่จะท าการเก็บข้อมูลได้อย่างครบถ้วน โดยจะท าการติดตั้งกล้องวิดีโอ 
เพ่ือบันทึกข้อมูลสภาพการจราจรตลอดช่วงเวลาที่ท าการเก็บข้อมูล โดยจะน าภาพวีดีโอที่ได้มาท า 
การคัดแยกข้อมูลต่อไป 
 
 2.7.2 การเก็บข้อมูลความเร็ว  

  ความเร็ว คือ อัตราของการเคลื่อนที่ของจราจร โดยเป็นสัดส่วนของระยะทางในการ
เดินทางช่วงเวลาหนึ่ง มีหน่วยที่นิยมใช้ คือ กิโลเมตร/ชั่วโมง การเก็บข้อมูลทางด้านความเร็วนั้น 
เป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับการศึกษาทางด้านวิศวกรรมจราจร เนื่องจากความเร็วที่ผู้ขับขี่ใช้นั้นจะมีผล
ทางด้านเศรษฐศาสตร์ ความปลอดภัย ระยะเวลาในเดินทาง และความสะดวกสบาย อาจสามารถสรุป
ได้ว่าความเร็วเป็นตัวบอกถึงคุณภาพของการเคลื่อนที่ของจราจร 

  อุปกรณ์ที่ใช้ส ารวจและเก็บข้อมูลทางด้านความเร็วนั้นมีหลายประเภท อย่างเช่น 
นาฬิกาจับเวลา คอมพิวเตอร์แบบพกพา เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแม่เหล็ก ปืนเรดาร์ และกล้องวิดีโอ 
เป็นต้น ซ่ึงอุปกรณ์แต่ละประเภทจะมีความเหมาะสมในการใช้งานที่แตกต่างกันไป 

  การศึกษาความเร็วที่จุด (Spot Speed Studies) เป็นการศึกษาความเร็วของ
การจราจร ณ บริเวณท่ีก าหนด ซึ่งในการเก็บข้อมูลสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 แบบ ดังนี้ 

   1) การจับเวลาบนช่วงระยะทางที่ ก าหนด (Measuring Time over 
Distance) ซึ่งสามารถค านวณความเร็วได้จากความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางที่คงที่ต่อเวลาที่รถวิ่ง   
ดังแสดงในตารางท่ี 2.2 
 
ตารางท่ี 2.2 แสดงระยะก าหนดส าหรับการศึกษาความเร็ว 

อัตราความเฉลี่ย 
ระยะทางท่ีควรใช้ 

(m) 

สมการในการค านวณ
ความเร็ว 
(km/hr) 

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

30 
60 
90 

108/t 
216/t 
324/t 

โดยที ่t มีหน่วยเป็นวินาที 
  การเก็บข้อมูลด้วยวิธีการนี้ ได้แก่  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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1.1) การท าเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร (Pavement Marking) เป็นวิธีที่
สะดวก ง่าย และประหยัด โดยการเก็บข้อมูลจะเริ่มจากการใช้เทปวัดระยะทางที่จะท าการเก็บข้อมูล 
พร้อมทั้งท าเครื่องหมาย เพ่ือเป็นการอ้างอิงต าแหน่งให้สามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจน โดยจะเริ่มต้น
จับเวลาในขณะที่ยวดยานวิ่งผ่านต าแหน่งอ้างอิงต าแหน่งแรก และหยุดเวลาเมื่อยวดยานผ่านต าแหน่ง
อ้างอิงต าแหน่งถัดไป 

1.2) การใช้กล่อง Enoscope (Enoscopes) เป็นวิธีทีส่ะดวก และประหยัด 
เช่นเดียวกับวิธีการท าเครื่องหมายบนพ้ืนผิวจราจร โดยมีขั้นตอนในการเก็บข้อมูลที่มีความคลึงกัน 
โดยเปลี่ยนการท าเครื่องหมายบนผิวจราจรเป็นการใช้อุปกรณ์กล่อง Enoscope แทน ซึ่งกล่องจะมี
ลักษณะเป็นกล่องรูปตัว “L” เปิดทั้งสองด้าน และมีกระจกเงาวางท ามุม 45º ส าหรับท าหน้าที่สะท้อน
แสง เมื่อมีรถวิ่งผ่าน เป็นวิธีการที่สามารถศึกษาความเร็วในเวลากลางคืนได้ โดยการใช้ไฟฉายส่องใน
แนวตั้งฉากกับกล่อง เมื่อรถแล่นผ่านจะตัดล าแสงไฟฉาย ท าให้ผู้ทดลองสังเกตมองเห็นได้  
วิธีนี้จึงเรียกอีกอย่างว่า Flash Box 

1.3) การใช้เครื่องมือวัดอิเลคทรอนิกส์ (Electronics) การเก็บข้อมูลด้วยวิธี
นี้สามารถลดความคลาดเคลื่อนในการจับเวลาได้ โดยใช้สายยาง 2 เส้น วางพาดบนผิวถนน ส าหรับ
เป็นตัวส่งสัญญาณเมื่อรถแล่นผ่าน เมื่อรถแล่นทับสายยางเส้นแรกแล้ว จะมีการส่งสัญญาณให้เริ่มจับ
เวลา และเมื่อรถคันเดียวกันแล่นผ่านสายยางเส้นที่สอง จะมีการส่งสัญญาณให้หยุดจับเวลา โดยจะ
สามารถค านวณหาค่าความเร็วในการเดินทางได้จากการน าค่าระยะห่างของสายยาง 2 เส้น มาหาร
ด้วยเวลา  

   2) การวัดระยะทางบนช่วงเวลาที่ก าหนด (Measuring Distance over 
Time) ซึ่งสามารถค านวณหาค่าความเร็วได้จากความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางที่รถวิ่งต่อเวลา 
ที่ก าหนด ซึ่งวิธีนี้นิยมใช้ภาพ (Photographic Techniques) ในการหาระยะทางที่รถวิ่งไปได้ 
ในช่วงเวลาที่ก าหนด โดยจะก าหนดให้เป็นระยะเวลาคงที่ เช่น ให้ถ่ายภาพในทุกๆ 20 วินาที หลังจาก
นั้นจะท าการวัดระยะทางที่รถวิ่งไปจากภาพถ่ายเหล่านั้น ซึ่งมลีักษณะเด่น คือ จะได้ข้อมูลที่ถาวรและ
แม่นย า แตมี่ค่าใช้จ่ายมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการถ่ายภาพทางอากาศ 

   3) การใช้เรดาร์จับความเร็ว (Radar Meter) เป็นการใช้ปืนเรดาร์ในการยิง
จับความเร็วของยวดยานที่วิ่งในกระแสจราจร ตัวอย่างในการใช้วิธีการใช้เรดาร์ในการจับความเร็วนั้น 
คือ ในเวลาที่ต ารวจใช้ในการตรวจจับความเร็วของยวดยาน 
 
 2.7.3 การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร  

  การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร คือ การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือใช้ในการ
ประกอบการวางแผน ออกแบบ และการด าเนินการทางด้านการจราจร การวิเคราะห์ความเหมาะสม

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ทางเศรษฐกิจ การควบคุมด้านการจราจรและสภาพแวดล้อม ตลอดจนการค้นคว้าวิจัยเพื่อใช้ปรับปรุง
มาตรฐานการออกแบบให้มีความถูกต้องสมบูรณ์และทันสมัยยิ่งขึ้น หน่วยของปริมาณจราจรจะอยู่ใน
รูปของคันต่อชั่วโมง (Vehicle per hour; vph ) คันต่อวัน (vehicle per day; bpd) หรืออาจอยู่ใน
รูปของต่อช่องจราจร เช่น คันต่อชั่วโมงต่อหนึ่งช่องจราจร (vehicle per hour per lane; vphpl) 
เป็นต้น 

  การส ารวจปริมาณการจราจร หมายถึง การนับจ านวนรถที่เคลื่อนที่ผ่านในบริเวณท่ี
ก าหนด ภายในระยะเวลาที่ก าหนด ซึ่งสามารถน าไปใช้ประโยชน์ได้อย่างหลากหลาย ได้แก่ 

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

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

  การเก็บข้อมูลปริมาณจราจร สามารถท าได้หลายวิธี ได้แก่ 

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

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

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

   ส าหรับประเทศไทย จะนิยมใช้ชนิดใช้ความดัน ซ่ึงประกอบไปด้วย สายยาง
ส าหรับวางพาดบนผิวถนน เมื่อมียานพาหนะแล่นผ่านสายยาง จะเกิดความดันส่งคลื่นไปยังเครื่องนับ 
เพ่ือบันทึกจ านวนรถ ซ่ึงโดยทั่วไปแล้วเครื่องมือชนิดนี้จะออกแบบให้ล้อทับสองครั้งมีการนับเท่ากับรถ
หนึ่งคัน ซึ่งกรณีที่มีรถมากกว่า 2 เพลา เช่น รถบรรทุก จะส่งผลให้ค่าคลาดเคลื่อนไปได ้ 

   โดยข้อดีของวิธีการส ารวจโดยใช้เครื่องมือนั้น คือ สามารถประหยัด
ค่าใช้จ่ายในการนับปริมาณจราจรที่มีระยะเวลาเป็นเวลานาน เช่น การนับปริมาณจราจรตลอด 
ทั้งสัปดาห์ เดือน หรือปี และยังสามารถใช้ได้ทั้งกลางวันและกลางคืน ซึ่งมีข้อเสีย คือ ไม่สามารถนับ
รถแบบแยกประเภทได้ ไม่สามารถนับปริมาณรถเลี้ยว สายยางที่ใช้อาจมีการช ารุดได้ และต้องมี 
การปรับแก้ข้อมูลในบริเวณท่ีมีรถบรรทุกมาก 

   3) การส ารวจโดยใช้ภาพถ่ าย  (Photographic Techniques) การใช้
ภาพถ่าย เป็นการนับปริมาณจราจรที่ปรากฏในภาพถ่ายหรือวีดีทัศน์ ซึ่งจะได้ผลอย่างถูกต้องแน่นอน 
แต่เป็นการส ารวจที่มีค่าใช้จ่ายจะสูง โดยภาพถ่ายส่วนใหญ่จะเป็นภาพถ่ายจากที่สูง เพราะเป็นจุดที่
สามารถมองเห็นได้ทั่วบริเวณ  
  ระยะเวลาในการเก็บข้อมูลจะขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของการศึกษาและการน าข้อมูล
ไปใช้ ซึ่งส่วนใหญ่จะเก็บในช่วงเวลาเร่งด่วน (Peak Hour Count) โดยจะเก็บข้อมูลประมาณ  
4 ชั่วโมงต่อวัน  
 

2.8 การวิเคราะห์ความจุ 

 การวิเคราะห์ความจุของถนน (Capacity Analysis) เป็นพ้ืนฐานส าคัญในการออกแบบถนน
ให้สามารถรองรับปริมาณการจราจรได้ตรงตามระดับการให้บริการ (Level of Service) ตลอดจน
สามารถน าไปใช้ในการวิเคราะห์หาระดับการให้บริการของถนนในปัจจุบัน เพ่ือน าไปศึกษาและ
พิจารณาส าหรับการปรับปรุงหรือการออกแบบถนนให้มีความสามารถในการรองรับปริมาณ
การจราจรที่เพ่ิมมากขึ้น ซ่ึงการเพ่ิมขึ้นของปริมาณจราจรนั้น จะส่งผลให้การไหลของกระแสจราจรมี
ปริมาณมากขึ้น จนมีระดับใกล้เคียงกับความจุของถนน (Capacity) ท าให้เกิดความล่าช้าในการ
เดินทาง ดังนั้น ในการวางแผนและออกแบบถนนจึงต้องมีการวิเคราะห์ความจุ และพิจารณาถึง
ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของถนนนั้นๆ ด้วย 
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 2.8.1 ความจุของถนน (Capacity) 

 คือ อัตราการไหลของปริมาณการจราจรสูงสุดที่ถนนสามารถรองรับได้ ในแต่ละช่วงเวลา โดย
ไม่เกิดแถวคอย (Queue) ภายใต้เงื่อนไขทางด้านกายภาพของถนน, สภาพการจราจร และการ
ควบคุมการจราจร  

  ซึ่งเงื่อนไขทางด้านกายภาพของถนน (Roadway Condition) เป็นลักษณะทาง
เรขาคณิตของถนน ซ่ึงประกอบไปด้วย ประเภทของถนน, จ านวนช่องการจราจร, ความกว้างของช่อง
จราจร, ความกว้างของแนวเขตทางและไหล่ทาง, ความเร็วออกแบบ ตลอดจนระยะแนวทางราบและ
แนวดิ่ง ส่วนเงื่อนไขของสภาพการจราจร (Traffic Condition) เป็นลักษณะของการไหลของกระแส
จราจรบนถนนนั้นๆ การกระจายตัวของกระแสจราจรในแต่ละทิศทาง เป็นต้น 
 
 2.8.2 ระดับการให้บริการ (Level of Service) 

  ระดับการให้บริการ  เป็นมาตรวัดในเชิ งคุณภาพ (Qualitative Measure)  
โดยสามารถบอกได้ถึงคุณภาพในการให้บริการของถนนนั้นๆ เช่น สภาพการจราจร ความคล่องตัว
ของกระแสจราจร ความมีอิสระในการขับขี่หรือในการใช้ความเร็ว  โดยจะแสดงเป็นตัวอักษร
ภาษาอังกฤษ 6 ตัว ได้แก่ A, B, C, D, E และ F ซึ่งค่าแต่ละค่าจะแสดงถึงลักษณะและสภาพ
การจราจรที่แตกต่างกัน  

  ลักษณะของถนนที่มีความแตกต่างกัน จะส่งผลต่อความสามารถในการให้บริการ 
แตกต่างกันไปด้วย ซึ่งในแต่ละลักษณะของถนนนั้นก็จะมีเกณฑ์ส าหรับระดับการให้บริการที่แตกต่าง
กันไป โดยทั่วไป เกณฑ์ที่ใช้ก าหนดระดับการให้บริการของถนนจะอ้างอิงตาม Highway Capacity 
Manual  ดังแสดงในตารางท่ี 2.3 ถึงตารางท่ี 2.4 

 
ตารางท่ี 2.3 แสดงเกณฑ์ท่ีใช้ในการก าหนดค่าระดับการให้บริการของถนนที่มีลักษณะการไหล 
       แบบไม่มีการกีดขวาง (Uninterrupted Flow) 

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

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

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

Freeway: Weaving ความเร็ว (Speed) 
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ตารางท่ี 2.4 แสดงเกณฑ์ท่ีใช้ในการก าหนดค่าระดับการให้บริการของถนนที่มีลักษณะการไหล 
       แบบมีการกีดขวาง (Interrupted Flow) 

ประเภทของถนน เกณฑ์ที่ใชใ้นการก าหนดระดับการให้บริการ 
Urban street ความเร็ว (Speed) 

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

Roundabout n/a 
Interchange ramp terminal ความล่าช้า (Delay) 

 
ตารางท่ี 2.5 แสดงการวิเคราะห์ระดับการให้บริการของถนน (Highway Capacity Manual)  

Level of 
Service 

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

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

A 
B 
C 
D 
E 
 
F 

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

 
> 45 

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

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

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

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

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

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

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

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

  - ระดับการให้บริการ F (LOS F) เป็นระดับการให้บริการที่มีสภาพการจราจร
ติดขัด มีแถวคอยเกิดขึ้นได้อย่างรวดเร็ว เมื่อปริมาณการจราจรเกินระดับความจุของถนน จะส่งผลให้
ยวดยานมีการชะลอและหยุดกันบ่อยข้ึน เป็นระดับการให้บริการที่มีสภาพการไหลไม่คงตัว 

ตัวอย่างภาพแสดงระดับการให้บริการ (Level of Service : LOS) ในแต่ละระดับ แสดงดังรูปที่ 2.8 
 

  

ระดับของการให้บริการ A (LOS A) ระดับของการให้บริการ B (LOS B) 

  

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

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ระดับของการให้บริการ E (LOS E) ระดับของการให้บริการ F (LOS F) 

รูปที่ 2.8 ตัวอย่างภาพแสดงระดับการให้บริการ (Level of Service : LOS) 

 

2.9 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) หมายถึง การจ าลอง
สภาพการจราจร (Traffic Simulation) โดยเป็นการสร้างแบบจ าลองพฤติกรรมและลักษณะในการ
เคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละประเภทที่เกิดขึ้นจริงบนโครงข่ายถนน เพ่ือเป็นการน าแบบจ าลองที่
สร้างขึ้นมาใช้ส าหรับการวิเคราะห์สภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน เป็นการน าเสนอภาพของ
สภาพการจราจร จากกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับวิธีการสุ่มตัวอย่างโดยการสังเกต และการเก็บข้อมูล
ทางสถิติ การจ าลองพฤติกรรมและลักษณะในการเคลื่อนที่ของยานพาหนะจะถูกพิจารณาเป็น
ช่วงเวลาย่อยๆ (time step) โดยอาศัยหลักการพ้ืนฐานของการเคลื่อนที่ และพฤติกรรมในการขับขี่
ของยานพาหนะแต่ละคัน (ทวี วิชัยเมธาวี, 2546)  
 การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) เป็นการจ าลองโดย
การใช้งานคอมพิวเตอร์ที่แสดงลักษณะการเคลื่อนตัวของยานพาหนะแต่ละคันในระบบโครงข่ายถนน 
ซึ่งเป็นการจ าลองสภาพจราจรที่มีความละเอียดและซับซ้อน โดยมีพ้ืนฐานการจ าลองมาจากทฤษฎี
การเคลื่อนตัวตามกันของรถ (Car Following) การเปลี่ยนช่องทางการจราจร (Lane Changing) 
และระยะระหว่างรถที่ยอมรับได้ (Gap Acceptance) โดยจะค านึงถึงพฤติกรรมของยานพาหนะใน
แต่ละคันเป็นหลัก ซึ่งการขับขี่ของยานพาหนะกับการเพ่ิม/ลดความเร็ว การชะลอรถ การหยุดรถของ
รถคันข้างหน้าที่จะมีผลต่อการขับขี่ของรถคันที่ขับตามมา แต่มักจะไม่มีการค านึงถึงพฤติกรรมการขับ
ขี่ของผู้ขับขี่ที่ได้รับผลกระทบมาจากพฤติกรรมการขับขี่ของยวดยานข้างเคียง ซึ่งการจ าลองสภาพ
การจราจรสามารถน าไปเป็นเครื่องมือส าหรับใช้ในการวิเคราะห์การเดินทางโดยใช้โปรแกรม
คอมพิวเตอร์ อีกทั้งเป็นการแสดงถึงพฤติกรรมการจราจรของยานพาหนะและเหตุการณ์ต่างๆ ที่
เกิดขึ้นบนโครงข่ายถนน รวมถึงการจ าลองระบบทางแยกที่มีความซับซ้อน โครงข่ายที่ มีความคับคั่ง
ทางด้านการจราจร และเพ่ือใช้ในการประเมินประสิทธิภาพของถนนต่อไป ข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลอง
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สภาพจราจรระดับจุลภาค ตัวอย่างเช่น ปริมาณยานพาหนะบนท้องถนน ระดับการให้บริการของถนน 
ระยะเวลาในการเดินทาง ความล่าช้าในการเดินทาง ความยาวแถวคอย การจัดการสัญญาณไฟจราจร 
เป็นต้น 
 
 2.9.1 ความส าคัญของการจ าลองสภาพการจราจร 

  Wuttikrai Chaipanha and Pongrid Klungboonkrong (2010) ได้กล่าวว่า การ
พัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation) ในการวิเคราะห์ทางเลือก
ต่างๆ เพ่ือประเมินผลและเสนอแนะทางเลือกที่ดีที่สุด เป็นวิธีหนึ่งที่เป็นวิทยาศาสตร์ เป็นระบบ และ
มีประสิทธิภาพที่ได้ยอมรับกันอย่างแพร่หลาย เพราะ สามารถจ าลองสภาพการจราจรที่เกิดขึ้น 
สามารถวิเคราะห์และเปรียบเทียบสถานการณ์ต่างๆ ในอนาคต ซึ่ งยังไม่เกิดขึ้นจริง ท าให้มีการ
ประหยัดทั้งค่าใช้จ่ายและเวลา รวมทั้งสามารถปรับปรุงทางเลือกในการแก้ไขปัญหาได้ก่อนการ
ตัดสินใจ ก่อนการด าเนินการก่อสร้างในอนาคต 

  ในปัจจุบันปัญหาทางด้านการจราจรเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นเป็นจ านวนมาก การแก้ไข
ปัญหาการจราจรเฉพาะจุดก็ไม่สามารถจัดการกับปัญหาจราจรได้อย่างหมดสิ้น โดยจะต้องเป็นการ
แก้ไขปัญหาการจราจรแบบครอบคลุมทั้งโครงข่าย ซึ่งการจะหาทางแก้ไขให้ครอบคลุมทั้งโครงข่าย
การจราจรนั้นเป็นไปได้ยาก การวิเคราะห์การจัดการกับสภาพจราจรในปัจจุบันโดยการใช้แบบจ าลอง 
จึงเป็นวิธีที่มีความส าคัญที่จะสามารถทดสอบและทดลองด้วยระบบคอมพิวเตอร์ ท าให้เมื่อมี
แบบจ าลองสภาพการจราจรแล้ว จะสามารถตรวจสอบและสามารถน ามาใช้ในการวิเคราะห์สภาพ
การจราจรในแต่ละโครงข่ายในปัจจุบัน ท าให้สามารถหาทางแก้ไขปัญหาจราจรหรือหาทางเพ่ิม
ประสิทธิภาพของโครงข่ายการจราจรได้ ตลอดจนสามารถใช้ส าหรับการประเมินและทดสอบโครงการ
ก่อสร้างต่างๆ ที่ยังไม่เกิดขึ้น ทั้งโครงการก่อสร้างถนน ทางด่วน หรือระบบขนส่งสาธารณะต่างๆ ซึ่ง
ผลลัพธ์ที่ได้จะออกมาในรูปของตัวอักษร หรือภาพเคลื่อนไหวของการจ าลองสภาพการจราจร 

  การจ าลองสภาพการจราจรนั้น จะเป็นการใช้หลักความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว 
ความหนาแน่นและปริมาณการจราจร เป็นพ้ืนฐานในการจ าลอง  โดยแยกกันไปในแต่ละกลุ่มของ
ยวดยาน ซึ่งจะมีการสุ่มพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะรูปแบบต่างๆ ให้เป็นไปตามเง่ือนไขในปัจจุบัน 
 
 2.9.2 ข้อดีและข้อเสียของการจ าลองสภาพการจราจร 

  ข้อดี 
  - สามารถเห็นสภาพการจราจรของทั้งโครงข่ายพร้อมๆ กันได้ ท าให้การวิเคราะห์
หาทางแก้ไขปัญหาการจราจรหรือการหาแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพท าได้โดยง่าย 
  - สามารถจ าลองสภาพการจราจรที่ไม่สามารถเกิดขึ้นจริงบนถนนได้ เช่น การเกิด
อุบัติเหตุ เป็นต้น ท าให้สามารถใช้ในการศึกษาผลกระทบที่จะเกิดข้ึนได้ 
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  - สามารถวิเคราะห์ปัญหาการจราจรที่มีความซับซ้อนได้ เช่น การวิเคราะห์ระบบ
จราจรอัจฉริยะ (ITS) การวิเคราะห์ทางแยก การวิเคราะห์การเคลื่อนตัวแบบลูกคลื่น (Shockwave) 
ผลกระทบทางด้านจราจรต่อการเกิดอุบัติการณ์ 
  - สามารถศึกษาได้ถึงผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงโครงข่าย หรือสิ่งอ านวยความ
สะดวกต่างๆ บนโครงข่าย เช่น ป้ายข้อความจราจรปรับเปลี่ยนได้ (VMS) 
  - สามารถวิเคราะห์ถึงผลกระทบทางด้านจราจรจากการออกแบบทางด้านเรขาคณิต 
หรือการควบคุมการจราจรต่างๆ เช่น การออกแบบวงเวียน การออกแบบสัญญาณไฟจราจร การ
ออกแบบทางเดินเท้า เป็นต้น 
  - สามารถวิเคราะห์ถึงประสิทธิภาพของการจราจรที่เกิดจากการปรับปรุงสิ่งอ านวย
ความสะดวกต่างๆ เช่น การเพ่ิมทางเชื่อมต่อการเดินทาง การติดตั้ง ramp metering เป็นต้น 
  - สามารถวิเคราะห์ข้อมูลที่มีลักษณะรูปแบบการเข้าของปริมาณจราจร และรูปแบบ
การให้บริการที่มีซับซ้อนจนไม่สามารถค านวณได้ทางคณิตศาสตร์ 
  - สามารถเก็บข้อมูลการจราจรจากแบบจ าลองสภาพการจราจรได้โดยตรง ช่วยให้
เป็นการประหยัดงบประมาณในการเก็บข้อมูลด้านการจราจรในภาคสนาม ซึ่งการจัดเก็บข้อมูลบาง
ประเภทเป็นไปได้ยากในการจัดเก็บ 
  - สามารถจ าลองสภาพการจราจรได้แบบ real time ท าให้สามารถทราบสภาพ
การจราจรในปัจจุบันที่เกิดขึ้นอยู่ได้อย่างทันที 
  - สามารถพัฒนาแบบจ าลองระบบใหม่ๆ ได้ และสามารถวิเคราะห์ประสิทธิที่มี
ความเหมาะสม 
  - การจ าลองสภาพการจราจรเป็นการจ าลองเพ่ือวิ เคราะห์การเคลื่อนตัวของ
ยานพาหนะแต่ละคัน ซึ่งจะให้ผลการวิเคราะห์ที่ดีกว่าการวิเคราะห์การเคลื่อนตัวของยานพาหนะ
แบบกลุ่ม 
  - สามารถจ าลองสภาพการจราจรซ้ าๆ ได้หลายรอบ ท าให้เกิดความสะดวกและ
ความรอบคอบในการวิเคราะห์สภาพการจราจรในแต่ละทางเลือกได้ 
  - เป็นการจ าลองถึงพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้ถนน และโครงข่ายถนนที่
มีประสิทธิภาพเสมือนจริงที่สุด 
  - สามารถปรับเปลี่ยนข้อมูลการจราจรได้โดยง่าย 

  ข้อเสีย  
  - ผู้ใช้ต้องมีพ้ืนฐานความรู้ และเข้าใจในการใช้โปรแกรมเป็นอย่างดี 
  - ต้องใช้เวลาเป็นอย่างมากในการสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรที่มีความซับซ้อนให้
มีความเสมือนจริงมากที่สุด 
  - ต้องใช้ข้อมูลเป็นจ านวนมาก เพ่ือให้การสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรมีความ
เสมือนจริงมากที่สุด 
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  - การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองหรือการปรับแก้ค่าข้อมูลต่างๆ อาจจะ
ต้องใช้ความละเอียดและใช้ระยะเวลานาน 
  - การใส่ค่าของข้อมูลผิดพลาด แม้จะเล็กน้อย อาจมีผลท าให้ค่าการวิเคราะห์การ
จ าลองสภาพการจราจรมีความคลาดเคลื่อนเป็นอย่างมาก 
  - การจ าลองสภาพการจราจรให้มีผลลัพธ์ที่แน่นอนนั้น เป็นไปได้ยาก จึงต้องมีการ
ทดลองซ้ าหลายๆ ครั้ง เพ่ือน าค่าทางสถิติมาใช้ในการวิเคราะห์และอ้างอิงผล 
  - การจ าลองสภาพการจราจรเป็นการจ าลอง โดยการสุ่มการก าเนิด ท าให้ผลลัพธ์ที่
ได้จากการวิเคราะห์ จะมีความแตกต่างกันไปในแต่ละการทดสอบ 
  - มีค่าใช้จ่ายในการใช้งานค่อนข้างสูง 
 
 2.9.3 โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

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

  1) โปรแกรม AIMSUN 

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

   โปรแกรม Aimsun เป็นโปรแกรมที่ ได้รับอนุญาตให้มีการเ พ่ิมเติม
ส่วนประกอบลงไปในตัวโปรแกรมได้อย่างไม่จ ากัดจ านวน ทั้งส่วนที่ได้ท าการผลิตโดย Transport 
Simulation Systems หรือ TSS และส่วนที่ถูกพัฒนาโดยผู้ใช้งาน ซึ่งผู้ใช้งานจะสามารถท าการ
เข้าถึงตัวแกนหลักของโปรแกรม Aimsun ได้ และท าการปรับแต่งความสามารถของตัวโปรแกรมได้
เหมือนกับที่กระท าโดย TSS โปรแกรม Aimsun สามารถแบ่งองค์ประกอบตามลักษณะการใช้งานได้ 
4 ส่วน ดังนี้ 

   - Aimsun Simulator เป็นส่วนของโปรแกรมที่สามารถจ าลองสภาพ
การจราจรในโครงข่ายถนนได้หลายรูปแบบ เช่น ถนนในเมือง ทางด่วน (Freeways) ทางหลวง 
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(Highways) ถนนวงแหวน รวมถึงโครงข่ายของถนนที่มีการรวมกันของถนนในหลายๆ รูปแบบ และ
ยังมีความสามารถในการแบ่งแยกชนิดของยานพาหนะและผู้ขับขี่ได้ โดยพฤติกรรมของยานพาหนะ
ทุกๆ คันในโครงข่ายถนนนั้นจะถูกจ าลองอย่างต่อเนื่องตลอด โดยจะอ้างอิงกับแบบจ าลองพฤติกรรม
ของผู้ขับขี่ (แบบจ าลองการเคลื่อนที่ตามกัน แบบจ าลองการเปลี่ยนช่องทางจราจร แบบจ าลองการ
ยอมรับช่องว่าง) ในส่วนของ Aimsun Simulator ยังมีความสามารถในการจ าลองการเกิดอุบัติเหตุ 
การจ าลองระบบควบคุมการจราจรต่างๆ โดยให้ความส าคัญกับระบบขนส่งสาธารณะ การใช้
เครื่องมือทางด้านการจราจร เช่น สัญญาณไฟจราจร เป็นต้น การประเมินผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่อ
สิ่งแวดล้อมจากการปล่อยมลภาวะ การใช้พลังงาน การให้รายละเอียดของผลลัพธ์ในเชิงสถิติ เช่น 
อัตราการไหล ความเร็วของยานพาหนะ ระยะเวลาในการเดินทาง เป็นต้น 

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

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

   - Aimsun Server เป็นส่วนที่ไม่มีการต่อประสานทางด้านกราฟฟิคกับ
ผู้ใช้งาน และสามารถเข้าถึงได้ผ่านทางเครือข่าย ส าหรับเมื่อมีความต้องการในการประมวลผลที่เร็ว
กว่าเวลาจริง เช่น เมื่ออยู่ในศูนย์ควบคุมกลางเพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของแผนการด าเนินการ
จัดการจราจรก่อนที่จะมีการน าไปใช้จริง 

  2) โปรแกรม CORSIM (Netsim) 

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

  3) โปรแกรม Synchro/Sim Traffic 

   โปรแกรม Synchro/Sim Traffic เป็นชุดของโปรแกรมคู่ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย
บริษัท Trafficware เพ่ือใช้ส าหรับการวิเคราะห์ระบบสัญญาณไฟจราจร และการจ าลองสภาพ
การจราจรที่ท างานบนระบบปฏิบัติการ Window โดยได้รับความนิยมและมีการน าไปใช้งานกันอย่าง
แพร่หลาย โดยเฉพาะหน่วยงานและบริษัทที่ปรึกษาทางด้านวิศวกรรมจราจรและวิศวกรรมขนส่งใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา (Kaseko, 2002)  โดยโปรแกรม Synchro และโปรแกรม Sim Traffic มีการ
ท างานแยกกัน ดังนี้ 
   - โปรแกรม Synchro เป็นโปรแกรมที่ใช้ในการปรับรอบสัญญาณไฟจราจร
ของโครงข่ายถนนทั้งบริเวณทางแยกและทางแยกเดี่ยวให้มีประสิทธิภาพสูงที่สุด โดยอาศัยหลักการใน
การลดความล่าช้าของการเดินทาง และจ านวนครั้งของการหยุดรถบริเวณทางแยกลงให้เหลือเป็น
จ านวนที่น้อยที่สุด โดยความสามารถหลักของโปรแกรม คือ เป็นโปรแกรมที่สามารถวิเคราะห์ความจุ
ของบริเวณทางแยกที่ถูกควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจร สามารถออกแบบรอบสัญญาณไฟ
จราจรให้ท างานประสานกันแบบต่อเนื่องหลายทางแยก ทั้งแบบที่มีเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟ
จราจรแบบเดี่ยวหรือแบบที่มีเครื่องควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรหลายเครื่อง และสามารถ
ออกแบบระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบแปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจรบริเวณทางแยกได้ 
โดยผลการวิเคราะห์ข้อมูลของโปรแกรม Synchro ที่ได้ จะประกอบด้วยค่า Total Delay, Stop 
Delay, Total Stops, Stops/Vehicle, LOS, Maximum Queue Length, Queue Penalty, 
Dilemma Vehicles, Fuel Consumption, ระยะทาง, ระยะเวลาในการเดินทาง และระดับมลภาวะ
ที่เกิดขึ้น นอกจากนี้โปรแกรม Synchro ยังมักจะถูกใช้งานส าหรับเตรียมข้อมูลเพ่ือน าข้อมูลเข้า
โปรแกรม Sim Traffic, โปรแกรม CORSIM, โปรแกรม HCS, โปรแกรม TRANSYT-7F, โปรแกรม 
PASSER และ โปรแกรม VISSIM อีกด้วย (Kaseko, 2002)  
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   - โปรแกรม Sim Traffic เป็นโปรแกรมส่วนที่ใช้ส าหรับการจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค โดยมีความสามารถหลัก คือ สามารถจ าลองสภาพการจราจรและน าเสนอผล
การจ าลองในลักษณะเป็นภาพเคลื่อนไหวของยานพาหนะและคนเดินเท้า ทั้งในบริเวณที่ถูกควบคุม
และไม่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรบนถนนภาคพ้ืนดิน และในระบบทางด่วนได้ โดยข้อมูลส่วนใหญ่
ที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรของโปรแกรม Sim Traffic จะถูกวิเคราะห์โดยโปรแกรม 
Synchro ก่อน ได้แก่ ข้อมูลลักษณะทางกายภาพของโครงข่ายถนน ข้อมูลปริมาณจราจร และข้อมูล
รอบสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น ส าหรับข้อมูลที่ต้องน าเข้าสู่โปรแกรม Sim Traffic โดยตรง ได้แก่ 
ข้อมูลลักษณะของยานพาหนะ และพฤติกรรมในการขับข่ียานพาหนะ (Jones ct, 2004)  

 
รูปที่ 2.9 แสดงตัวอย่างโปรแกรม Synchro/Sim Traffic 

 
  4) โปรแกรม PARAllel MICroscopic Simulation (Quadstone Paramics) 

   โปรแกรม Paramics ถูกพัฒนาขึ้นที่ Edinburgh Parallel Computing 
Center โดยบริษัท Quadstone Ltd. ในสหราชอาณาจักร เพ่ือใช้ส าหรับการจ าลองพฤติกรรมและ
ลักษณะการเคลื่อนที่ของยานพาหนะเดี่ยวและระบบขนส่งมวลชน ทั้งระบบโครงข่ายถนนท้องถิ่น 
และระบบโครงข่ายทางด่วนระดับประเทศ โปรแกรม Paramics มีลักษณะที่แตกต่างจากโปรแกรม
จ าลองสภาพการจราจรอ่ืนๆ คือ เป็นโปรแกรมท่ีท างานด้วยบนระบบปฏิบัติการ UNIX แต่สามารถใช้
งานบนระบบปฏิบัติการ Window ได้  โดยอาศัยโปรแกรม Hummingbird เป็นตัวจ าลอง
สภาพแวดล้อมของระบบปฏิบัติการ UNIX บนระบบปฏิบัติการ Window เพ่ือโปรแกรมสามารถ
ท างานได้ (Choa et al, 2003) การท างานของโปรแกรม Paramics จะอาศัยการท างานประสานกัน
ของ 3 โปรแกรมย่อยที่อยู่ภายใน ได้แก่ โปรแกรม Modeler ซึ่งมีคุณสมบัติในการจ าลองโครงข่าย
ถนน, โปรแกรม Analyzer ใช้ส าหรับการวิเคราะห์ และแสดงผลการจ าลองสภาพการจราจร และ
โปรแกรม Processor ซึ่งใช้ในการจ าลองสภาพการจราจร (ทวี วิชัยเมธาวี,  2546) โปรแกรม 
Paramics เป็นโปรแกรมที่มีความสามารถในการจ าลองโครงข่ายถนนที่มีขนาดใหญ่ และมีความ
ซับซ้อนได้เป็นอย่างดี ซึ่งขนาดของโครงข่ายถนนที่โปรแกรมรองรับได้นั้น จะขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพ
ของฮาร์ดแวร์คอมพิวเตอร์ที่ใช้ในการ Run โปรแกรม (Velez, 2006) นอกจากนี้ ยังมีความสามารถ
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ในการแสดงภาพการเคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละคันได้ทั้งแบบ 2 มิติ และแบบ 3 มิติ ซึ่งยังสามารถ
ใช้สีที่แตกต่างกันในแต่ละองค์ประกอบของแบบจ าลอง ช่วยเพ่ิมความเข้าใจและอ านวยความสะดวก
ในการด าเนินการ การวางแผนการจัดการจราจร รวมทั้งการวิเคราะห์และการประเมินนโยบาย
ทางด้านการขนส่งทั้งในระดับพื้นท่ีย่อย และในระดับยุทธศาสตร์ (ทวี วิชัยเมธาวี, 2546) 

 
รูปที่ 2.10 แสดงตัวอย่างโปรแกรม Paramics 

  5) โปรแกรม VISSIM 

   โปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่ถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรกที่ University of 
Karlsruhe ประเทศเยอรมณี ในช่วงต้นทศวรรษที่ 1970 และถูกพัฒนาต่อโดยบริษัท Planung 
Transport Verkehr หรือ PTV โดยเป็นส่วนหนึ่งของ PTV Vision ซึ่งเป็นชุดโปรแกรมที่ใช้ส าหรับ
การวางแผนส าหรับการคมนาคมขนส่งและงานด้านวิศวกรรมจราจร โปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรม
ที่ถูกใช้ส าหรับการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคทั้งในระบบโครงข่ายถนนในเขตเมือง
และในระบบทางด่วนแบบอเนกประสงค์ เนื่องจากเป็นโปรแกรมที่มีความสามารถหลากหลายทั้งการ
จ าลองและการวิเคราะห์สภาพการจราจรในรูปแบบและเงื่อนไขต่างๆ เช่น รูปแบบวงเวียน ทางแยก
ทั้งที่ถูกควบคุมและไม่ถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร ทางต่างระดับ ด่านเก็บเงินค่าผ่านทาง และ 
Ramp Meter เป็นต้น ข้อมูลที่ ได้จากการรายงานผลของการจ าลอง ประกอบด้วย ตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพต่างๆ ด้านการจราจร เช่น เวลาในการเดินทาง ความล่าช้าในการเดินทาง ความยาว
แถวคอย ปริมาณจราจร ความเร็วเฉลี่ย จ านวนครั้งของการหยุดรถ เป็นต้น ระดับมลภาวะต่างๆ  
ที่เกิดขึ้นจากการจราจร ตลอดจนข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกอีกด้วย 
(Kaseko, 2002) โปรแกรม VISSM จะประกอบไปด้วยโปรแกรมย่อยที่ท าหน้าที่แตกต่างกันจ านวน 2 
โปรแกรม (PTV, 2009) ได้แก่ 

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

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

 
รูปที่ 2.11 แสดงตัวอย่างโปรแกรม VISSIM 

 2.9.4 การเปรียบเทียบคุณสมบัติของโปรแกรมจ าลองสภาพจราจร 

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

  Kaseko (2002) ได้ท าการศึกษาและเปรียบเทียบถึงความสามารถของโปรแกรม
จ าลองสภาพการจราจรทั้งสิ้น 3 โปรแกรม ประกอบไปด้วย โปรแกรม VIMSIM, โปรแกรม CORSIM 
และโปรแกรม SYNCHRO/SIMTRAFFIC โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือหาโปรแกรมที่เหมาะสมส าหรับใช้ใน
การศึกษาโครงการของ Navada Department of Transport หรือ NDOT โดยได้ท าการแบ่งกรณีใน
การประเมินความสามารถของโปรแกรมออกเป็น 2 กรณี ได้แก่ กรณีที่ 1 การจราจรบนทางด่วนและ
ทางแยกต่างระดับ และกรณีที ่2 การจราจรบนโครงข่ายถนนในเมืองทั่วไป ซึ่งทางแยกถูกควบคุมด้วย

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้



41 
 

ระบบสัญญาณไฟจราจรแบบท างานประสานกัน ซึ่งในกรณีที่ 1 การศึกษาการจราจรบนทางด่วนและ
ทางแยกต่างระดับนั้น จะท าการศึกษาในบริเวณถนน US-95 Freeway ในช่วงระหว่าง I-15 
Interchange ถึง Lake Mead Interchange โดยใช้โปรแกรม VISSIM และโปรแกรม CORSIM ใน
การประเมิน โดยแบ่งการจ าลองออกเป็น 4 สถานการณ์ ประกอบด้วย บนช่วงทางด่วนทั่วไปใน
บริเวณ Ramp Metering บนขาลงทางด่วนที่มีช่องจราจรเฉพาะ High Occupancy Vehicle หรือ 
HOV และในบริเวณท่ีมีการก่อสร้างหรือซ่อมแซมผิวจราจร (Work Zone) ส่วนในกรณีท่ี 2 การศึกษา
การจราจรบนโครงข่ายถนนในเมืองทั่วไปซึ่งทางแยกถูกควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบ
ท างานประสานกัน ซึ่งจะท าการศึกษาในบริเวณถนน Martin Luther King Boulevard ช่วงระหว่าง 
Washington ถึง Carey ซึ่งในบริเวณดังกล่าวจะประกอบไปด้วยทางแยกสัญญาณไฟจราจรจ านวน  
4 ทางแยก โดยจะน าโปรแกรมทั้ง 3 โปรแกรม มาใช้ในการประเมิน ซึ่งสามารถสรุปผลการ
เปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมจากทั้ง 2 กรณี ได้ดังแสดงในตารางท่ี 2.6 
 
ตารางท่ี 2.6 สรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม VIMSIM, โปรแกรม CORSIM และ

โปรแกรม SIMTRAFFIC (Kaseko, 2002) 

ความสามารถของโปรแกรม 
โปรแกรม 

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

ง่าย มีความยืดหยุ่นสูงแต่
ใช้ข้อมูลและเวลามาก 

ง่ายที่สุด 

2) การจ าลองสภาพการจราจร ไม่ระบุ ไมร่ะบุ ง่ายที่สุด 
3) Operational ของวงเวียน ท าไม่ได้ ท าได้ ท าไม่ได้ 
4) Operational ของระบบขนส่งมวลชน Bus Bus, LRT ท าไม่ได้ 
5) การจ าลองการข้ามถนนของคนเดิน
เท้า 

ท าไม่ได้ ทางแยก,ช่วงถนน ท าไม่ได้ 

6) การใช้งานตามวัตถุประสงค์ ผ่าน ผ่าน ผ่าน 
7) จ านวนแฟ้มข้อมูลของ Output 1 แฟ้ม มากกว่า 1 แฟ้ม ไม่ระบุ 
8) การน าเสนอ Output ในระดับ 
Aggregate 

น าเสนอ ไม่น าเสนอ ไม่ระบุ 

9) การน าเสนอ Output ในระดับ 
Disaggregate 

น าเสนอ น าเสนอ ไม่ระบุ 

  
 จากตาราง พบว่า โปรแกรม CORSIM เป็นโปรแกรมที่สามารถท าการสร้างโครงข่ายถนนได้
โดยง่าย มีแฟ้มข้อมูลส าหรับ Output เพียงแฟ้มข้อมูลเดียว ซึ่งได้แก่ตัวชี้วัดประสิทธิภาพในการใช้

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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งานทางด้านการจราจรหลักๆ ซึ่งเป็นข้อมูลที่มีความจ าเป็นส าหรับการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของ
โครงข่ายถนนและประสิทธิภาพของบริเวณทางแยก ตลอดจนสามารถน าเสนอได้ทั้งในระดับ 
Aggregate และ Disaggregate แต่ข้อเสียของโปรแกรม CORSIM ในการศึกษาครั้งนี้ คือ ไม่สามารถ
ใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรทั้งในรูปแบบวงเวียนและการจ าลองการข้ามถนนของคนเดินเท้าได้ 
ซึ่งโปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่มีความสามารถสูงในการจ าลองการข้ามถนนของคนเดินเท้า  
ซึ่งไม่สามารถท าได้ในโปรแกรม CORSIM และโปรแกรม Sim Traffic แต่โปรแกรม VISSIM ยังมี
ข้อเสียในด้านของการสร้างโครงข่ายถนนในแบบจ าลอง ซึ่งมีความจ าเป็นต้องใช้ข้อมูลและระยะเวลา
เป็นจ านวนมากกว่าโปรแกรมอ่ืนๆ รวมถึงจ านวนแฟ้มข้อมูลของ Output ของโปรแกรม ยังแยก
ออกเป็นหลายแฟ้มข้อมูล และยังน าเสนอได้เพียง Output ในระดับ Disaggregate เท่านั้น (ซึ่งเหมาะ
ส าหรับการศึกษาการไหลของจราจรในเชิงลึก) ส่วนของโปรแกรม Sim Traffic นั้น เป็นโปรแกรมที่
สามารถใช้งานได้ง่าย ทั้งในส่วนการสร้างโครงข่ายถนนและการประมวลผลแบบจ าลอง เรียกได้ว่าง่าย
ที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกันในสามโปรแกรมนี้ แต่โปรแกรม Sim Traffic นี้ จะไม่สามารถใช้ส าหรับการ
จ าลองการจราจรของระบบขนส่งมวลชนและในระบบวงเวียนได ้

 Choa, Milam and Stanek (2003) ได้ท าการศึกษาและเปรียบเทียบการท างานของ
โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรจ านวน 3 โปรแกรม คือ โปรแกรม CORSIM, โปรแกรม PARAMICS 
และโปรแกรม VISSIM  ในด้านของการเตรียมข้อมูลในการพัฒนาแบบจ าลอง ความสามารถในการ
สร้างโครงข่ายถนนในแบบจ าลอง ความสอดคล้องของผลการจ าลองกับผลวิเคราะห์ โดยใช้วิธีการของ 
HCM และการน าเสนอสภาพการจราจรในรูปแบบกราฟฟิคหรือภาพเคลื่อนไหว โดยมีวัตถุประสงค์
เพ่ือศึกษาความเหมาะสมในการเลือกใช้โปรแกรมจ าลองสภาพจราจร และมีส่วนในการประกอบการ
ตัดสินใจในการเลือกใช้โปรแกรมของวิศวกร หรือนักวางแผนออกแบบ เพ่ือให้เกิดความเหมาะสมกับ
โครงการที่ก าลังพิจารณา โดยได้มีการท าการศึกษาในระบบโครงข่ายของทางแยกต่างระดับ  
ในรูปแบบ Single-Point Urban Interchange ในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งสามารถ
สรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมทั้ง 3 โปรแกรม ได้ดังแสดงในตารางท่ี 2.7  
 
ตารางที่ 2.7 สรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, โปรแกรม PARAMICS 

และโปรแกรม VISSIM (Choa, Milam and Stanek, 2003) 

ความสามารถของโปรแกรม 
โปรแกรม 

CORSIM PARAMICS VISSIM 
1) จ านวนข้อมูลที่ใช้ในการสร้าง
แบบจ าลอง 

น้อยกว่า Paramics 
และ VISSIM 

ใช้ข้อมูลมากกว่า CORSIM เนื่องจาก
แบบจ าลองมีความละเอียดมากกว่า 

2) เวลาที่ใช้ในการพัฒนา
แบบจ าลอง 

3 ถึง 4 วัน ใช้ข้อมูลมากกว่า CORSIM เนื่องจาก
แบบจ าลองมีความละเอียดมากกว่า 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 2.7 สรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, โปรแกรม PARAMICS
และโปรแกรม VISSIM (Choa, Milam and Stanek 2003) (ต่อ) 

ความสามารถของโปรแกรม 
โปรแกรม 

CORSIM PARAMICS VISSIM 
3) วิธีการเลือกใช้เส้นทางใน
แบบจ าลอง 

Link-Based Routing ซึ่งไม่รองรับ Link ที่
มีความยาวน้อยกว่า 50 ฟุต 

Path-Based 
Routing 

4) การปรับให้เข้ากับรัศมีวงเลี้ยว
ของทางแยกต่างระดับ SPUI 

ท าได้ยากเนื่องจาก
ข้อจ ากัดของ Link-
Based Routing 

สามารถท าได้โดย
ใช้ Network 

Editing Tools ของ
โปรแกรม 

สามารถท าได้ 

5) การเลือกใช้ช่องจราจรในช่วง
ระยะ 50 ฟุต ก่อนถึงทางแยก 

มีความคลาดเคลื่อน เนื่องจากข้อจ ากัดของ 
Link-Based Routing 

ไม่มีความ
คลาดเคลื่อน 

6) ความคลาดเคลื่อนในการ
เลือกใช้ช่องจราจร ซึ่งเกิดจาก
ขีดจ ากัดของ Look Ahead 
Distance 

มี แต่สามารถลดลง
ได้ โดยใช้ 

Conditional Turn 
Movement ของ

โปรแกรม 

มี แต่ก าลังถูกแก้ไข
ใน version ถัดไป 

ไม่มีความ
คลาดเคลื่อน 

7) ความล่าช้าที่ทางแยก         
ใน Output ของโปรแกรม 

Control Delay ใน
แต่ละ Link และ 

Total Delay ของ
รถเลี้ยวที่ทางแยก 

Total delay ใน
แต่ละ Link 

Total Delay 
ระหว่างจุด 2 จุด
ในโครงข่ายและ
รถเลี้ยวที่ทาง

แยก 
8) ความหนาแน่นของการจราจร 
ใน Output ของโปรแกรม 

เฉพาะจุด และทั้ง
ช่วงของถนน (Link) 

เฉพาะจุดทั้งช่วง
ถนนและช่อง

จราจร 

เฉพาะจุด ทั้ง
ช่วงถนนและ
ช่องจราจร 

9) ความสอดคล้องของปริมาณ
จราจรที่ได้จากการส ารวจกับที่
ได้จากการจ าลอง 

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

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

ต่ ากว่า เนื่องจากเกิด 
Artificial Barrier ที่จุด

ต่อเชื่อมระหว่าง 
Freeway กับ Arterial 

สอดคล้องกับค่าที่ได้จาก HCM 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้



44 
 

ตารางที่ 2.7 สรุปผลการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรม CORSIM, โปรแกรม PARAMICS
และโปรแกรม VISSIM (Choa, Milam and Stanek 2003) (ต่อ) 

 
 จากตารางที่ 2.7 ท าให้สามารถสรุปได้ว่า ผลการจ าลองสภาพการจราจรของโปรแกรม 
VISSM และโปรแกรม PARAMICS มีความสอดคล้องกับผลที่ได้จากการส ารวจในสนาม ทั้งในหลัก
วิศวกรรมจราจร และผลจากงานวิจัยของหน่วยงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น California Department 
of Transportation [Caitrans] มากกว่าผลที่ได้รับจากโปรแกรม CORSIM และยังสามารถแสดง
ภาพเคลื่อนไหวได้ทั้งแบบสองมิติและสามมิติด้วย 

 Boxill (2007) ได้สรุปถึงจุดเด่นของโปรแกรมจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคแต่ละ
โปรแกรมที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร ได้แก่  โปรแกรม AIMSUN สามารถสร้าง
แบบจ าลอง Gap Acceptance Behavior of Drivers บนพ้ืนฐานของความล่าช้า ซ่ึงแบบจ าลองอ่ืน
ไม่สามารถท าได้ โปรแกรม VISSIM สามารถสร้างแบบจ าลองการขับขี่บริเวณทางแยกที่มีความ 
ซับซ้อนได้เป็นอย่างดี รวมทั้งสามารถจ าลองพฤติกรรมการจอดรถริมถนน และการจอดรถสองข้าง
ทางได้ โปรแกรม PARAMICS สามารถสร้างแบบจ าลองที่มีความน่าเชื่อถือสูง เนื่องจากใช้ปริมาณการ
เดินทางจากต้นทางถึงปลายทางได้โดยตรง โปรแกรม DYNASIM เป็นโปรแกรมส าหรับพัฒนา
แบบจ าลองที่มีประสิทธิภาพ และมีความเร็วในการประมวลผลสูงสูด ตลอดจนมีความสามารถในการ
แสดงผลเป็นภาพเคลื่อนไหวสามมิติได้อย่างดีเยี่ยม โปรแกรม S-PARAMICS เหมาะสมกับการจ าลอง

ความสามารถของโปรแกรม 
โปรแกรม 

CORSIM PARAMICS VISSIM 
11) การสร้างกราฟิกของวัตถุใน
แบบจ าลอง 

ใช้ Rectangular 
Shapes 

ใช้ Triangular Shapes 

12) การก าหนดสีของวัตถุใน
แบบจ าลอง 

ใช้สีได้จ ากัด ใช้สีได้มากกว่า CORSIM 

13) วัตถุในแบบจ าลอง ยานพาหนะ 
ประเภทต่าง ๆ 

ยานพาหนะ ขนส่งมวลชน คนเดินเท้า 
และวัตถุอ่ืนๆ เช่น ต้นไม้ อาคาร 

14) การน าเสนอกราฟฟิก       
ในรูปแบบภาพเคลื่อนไหว 

2 มิติ (คนเดินเท้าไม่
แสดงใน

ภาพเคลื่อนไหวแต่มี
อิทธิพลต่อรถเลี้ยว) 

3 มิติ 

15) ความสามารถในการ
บันทึกภาพเคลื่อนไหว 

ไม่รองรับ รองรับ 
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ในพ้ืนที่กว้างและมีความสามารถในการจ าลองระบบขนส่งสาธารณะได้ดี และโปรแกรม CUBE 
DYNASIM เป็นโปรแกรมที่สามารถติดตามการเคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละคันและสามารถจ าลอง
พฤติกรรมการขับข่ีจากข้อมูลที่ได้จากการส ารวจได้อย่างสมจริง  

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

 Wuttikrai Chaipanha and Pongrid Klungboonkrong (2010) ได้กล่ าวว่ า  โปรแกรม 
PARAMICS และโปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่มีความเหมาะสมในการจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค เนื่องจากเป็นโปรแกรมที่สามารถประยุกต์ใช้ในการจ าลองสภาพการ เคลื่อนตัวของ
ยานพาหนะแต่ละประเภท โดยสามารถแสดงผลในรูปแบบของภาพ 3 มิติ และสามารถจ าลอง
สถานการณ์ต่างๆ ได้อย่างหลากหลาย เช่น การควบคุมบริเวณทางแยกด้วยระบบสัญญาณไฟจราจร 
วงเวียน ทางด่วน ทางลอด ทางข้าม และระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น อีกทั้งยังสามารถวิเคราะห์
ตัวชี้วัดด้านการจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น ระยะทาง ความเร็ว ความล่าช้า ความยาวแถวคอย 
และเวลาที่ใช้ในการเดินทางของยานพาหนะแต่ละคัน เป็นต้น ในขณะเดียวกันได้มีการตรวจสอบตัว
แปรต่างๆ ที่มีอิทธิพลต่อแบบจ าลอง ท าให้แบบจ าลองมีความถูกต้อง น่าเชื่อถือ จนสามารถน าไปใช้
เป็นเครื่องมือช่วยในการตัดสินใจและสามารถน าไปประยุกต์ใช้ ได้จริงในทางปฎิบัติ โดยโปรแกรม 
PARAMICS และโปรแกรม VISSIM นั้น เป็นโปรแกรมที่มีความสามารถเทียบเคียงกับโปรแกรมอ่ืนๆ 
ในการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในรูปแบบต่างๆ รวมทั้งมีฟังก์ชั่นที่ครอบคลุมในการ
ประยุกต์ใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรได้อย่างดี โดยทั้ง 2 โปรแกรมได้มีข้อแตกต่างกัน คือ 
โปรแกรม PARAMICS จะไม่สามารถจ าลองรถจักรยานยนต์และรถจักรยานได้ ซึ่งในปัจจุบันมีเพียง
โปรแกรม VISSIM เท่านั้นที่สามารถท าได้ ดังแสดงในตารางท่ี 2.8 
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ตารางท่ี 2.8 แสดงการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการจ าลองสภาพจราจรของโปรแกรมจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค  

 

 
ประสิทธิภาพในการจ าลองสภาพการจราจร 

โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 
ระดับจุลภาค 

AIM
SIM

 

CO
RS

IM
 

FR
ES

IM
 

NE
TS

IM
 

PA
RA

MI
C 

VIS
SIM

 

1.เครื่องมือตรวจจับยวดยาน √ × √ √ √ √ 
2.วงเวียน × √ × × √ √ 
3.การปรับขอบทาง × √ × × √ √ 
4.การควบคุมการเข้าถึงพ้ืนที่ × √ √ × √ √ 
5.ระบบสาธารณะ √ √ √ √ √ √ 
6.สัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ √ √ √ √ √ √ 
7.การแสดงผลสามมิติ √ × × × √ √ 
8.สัญญาณไฟจราจรแบบเชื่อมโยง √ √ × √ √ √ 
9.สัญญาณจราจรแบบปรับตามปริมาณการจราจร
ได้      

√ × × × √ √ 

10.การจัดล าดับสิทธิพิเศษแก่ระบบขนส่ง
สาธารณะ 

√ √ × √ √ √ 

11.การก าหนดเส้นทางของระบบขนส่งสาธารณะ √ √ × √ √ √ 
12.ช่องจราจรเฉพาะส าหรับระบบขนส่งสาธารณะ √ × × √ √ √ 
13.การยับยั้งการจราจร × × × × √ √ 
14.การควบคุมการเข้าออกทางด่วน √ √ √ × √ √ 
15.รถจักรยานยนต์ × × × × × √ 
16.คนเดินเท้า × √ × √ √ √ 
17.ที่จอดรถ × × × × √ √ 

ที่มา: Wuttikrai Chaipanha and Pongrid Klungboonkrong, 2010 [7] 

 
 2.9.5 แนวคิดพื้นฐานในการจ าลองพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะของโปรแกรม VISSIM 

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

  Ahmed (2005) ได้กล่าวถึงแบบจ าลองทางจิตฟิสิกส์ของการขับข่ีตามกัน (Psycho-
Physical Car Following Model) ว่าเป็นแบบจ าลองแบบ Discrete, Stochastic และ Time Step 
ในระดับจุลภาค ที่ใช้แนวคิดพ้ืนฐานในเรื่องค่าเริ่มต้นในการรับรู้ของแต่ละบุคคลเป็นตัวก าหนด
พฤติกรรมการขับขี่ในแบบจ าลอง โดยจะท าการก าหนดให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะคันที่แล่นตามมาที่หลัง
เริ่มเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการขับขี่ เช่น ลดความเร็ว เบรก เร่งความเร็ว หรือการเปลี่ยนช่องจราจร 
หลังจากที่เข้าสู่ค่าการรับรู้ในสภาวะใดสภาวะหนึ่งของการขับขี่ตามกัน ซึ่งสภาวะที่เกิดขึ้นดังกล่าวจะ
ขึ้นอยู่กับเงื่อนไขของระยะห่าง (Distance) และความแตกต่างระหว่างความเร็ว (Speed Difference) 
ของยานพาหนะที่แล่นตามกัน โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 สภาวะ ดังต่อไปนี้ 

   1) สภาวะการขับขี่ แบบอิสระ (No Reaction) เป็นสภาวะที่ผู้ ขับขี่
ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลังไม่ได้รับอิทธิพลจากยานพาหนะคันที่ถูกสังเกตซึ่งแล่นอยู่ข้างหน้า ท าให้
ผู้ขับขี่ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลังสามารถเลือกใช้ความเร็วได้ตามต้องการ (Desired Speed) และ
จะพยายามรักษาระดับความเร็วนั้นไว้ 

   2) สภาวะการขับขี่ขณะเข้าใกล้ยานพาหนะคันที่แล่นอยู่ ข้ างหน้า 
(Reaction) เป็นสภาวะที่ผู้ขับขี่ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลังได้รับอิทธิพลจากยานพาหนะคันที่ถูก
สังเกตซึ่งแล่นอยู่ข้างหน้า ท าให้ต้องลดความเร็วลงหลังจากที่เริ่มรับรู้ว่ายานพาหนะคันที่ถูกสังเกตมี
ความต่ ากว่า จนความเร็วของยานพาหนะทั้งสองคันมีค่ากันใกล้เคียงกัน ในระยะห่างที่เท่ากับ
ระยะห่างปลอดภัยที่ต้องการ (Desired Safety Distance) ของผู้ขับขี่ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลัง 

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

   4) สภาวะเบรก (Deceleration and Collision) เป็นสภาวะที่ ผู้ ขับขี่
ยานพาหนะคันที่แล่นตามหลังลดความเร็วลงโดยใช้อัตราหน่วงที่สูงกว่าปกติ (High Deceleration 
Rate) หลังจากที่เริ่มรับรู้ว่าระยะห่างจากยานพาหนะคันที่แล่นอยู่ข้างหน้าลดความเร็วลงอย่าง
ทันทีทันใด เนื่องจากมียานพาหนะจากช่องจราจรอื่นเปลี่ยนช่องจราจรเข้ามาอยู่ข้างหน้ายานพาหนะ
คันที่ถูสังเกตดังกล่าว 
 
 2.9.6 การปรับเทียบแบบจ าลอง (Model Calibration) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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  การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นกระบวนการส าหรับการปรับแก้ค่าของตัวแปรบางตัว
ในแบบจ าลอง เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์จากแบบจ าลองมีค่าเสมือนกับค่าที่ได้จากการส ารวจ โดยผลที่ได้จาก
แบบจ าลองจะถูกน ามาตรวจสอบตามขั้นตอนการทวนสอบแบบจ าลอง โดยใช้เกณฑ์ในการปรับเทียบ
แบบจ าลอง (Calibration Target and Criteria) ที่ได้รับการยอมรับและมีการใช้กันอย่างแพร่หลาย 
ซึ่งผลการเปรียบเทียบจะต้องผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับได้ เพ่ือที่จะสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการ
วิเคราะห์ส าหรับการวางแผนการจราจรและการขนส่งได ้

  กาจญน์กรอง (2013) ได้กล่าวไว้ว่า การปรับเทียบแบบจ าลองให้มีความสอดคล้อง
กับสภาพความเป็นจริง (Calibration) มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้แบบจ าลองที่ได้ท าการสร้างขึ้นนั้น
สามารถสะท้อนได้ถึงสภาพการจราจรที่แท้จริงในแต่ละพ้ืนที่ศึกษาหรือให้มีความให้ใกล้เคียงมากที่สุด
เท่าที่จะท าได้เพ่ือให้ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์หรือประเมินประสิทธิภาพแนวทางแก้ไขปัญหาจราจร
ด้วยแบบจ าลองมีระดับความถูกต้องและมีความน่าเชื่อถือสูง การปรับเทียบแบบจ าลองสามารถท า
โดยการประมวลผลแบบจ าลองซ้ าๆ ด้วยค่าพารามิเตอร์ต่างๆ จนได้ค่าพารามิเตอร์ที่ให้ผลการจ าลอง
สภาพจราจรใกล้เคียงกับสภาพจริงมากที่สุด ซึ่งการปรับเทียบเป็นขั้นตอนที่มีความจ าเป็นอย่างยิ่ง 
เนื่องจากโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคไม่สามารถครอบคลุมได้ครบทุกปัจจัยที่มีผล
ต่อสภาพการจราจร โดยเฉพาะปัจจัยที่เป็นปัจจัยเฉพาะในแต่ละพ้ืนที่ ดังนั้น เป้าหมายหลักของการ
ปรับเทียบแบบจ าลอง ก็คือการหาค่าของกลุ่มพารามิเตอร์ที่จะให้ผลลัพธ์ในการจ าลองสภาพจราจรได้ดี
และเสมือนจริงมากที่สุด โดยสิ่งที่ต้องมีการค านึงถึงในการปรับเทียบแบบจ าลอง ได้แก่ 
   - การก าหนดระดับความถูกต้องของการปรับเทียบ 
   - การเลือกพารามิเตอร์ส าหรับการปรับเทียบที่เหมาะสม 
   - การเลือกค่าพารามิเตอร์ที่มีผลต่อสภาพจราจร อย่างเช่น ความจุของถนน 
การเลือกใช้แนวเส้นทาง เป็นต้น 
   - การปรับเทียบแบบจ าลองโดยรวม จากสภาพการจราจรต่างๆ อย่างเช่น 
ระยะเวลาในการเดินทาง ความล่าช้าในการเดินทาง ความยาวแถวคอย เป็นต้น 
 
 2.9.7 การปรับแก้แบบจ าลอง  

  Prabnasak (2001) ได้กล่าวว่า ในการปรับแก้แบบจ าลองนั้น เป็นการปรับแก้
แบบจ าลองให้มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับสภาพการจราจรที่เป็นจริงอยู่ในปัจจุบันให้มากท่ีสุด 
โดยการปรับเปลี่ยนค่าตัวแปรต่างๆ เนื่องจากค่าตัวแปรที่ทางโปรแกรมก าหนดมา อาจไม่สอดคล้อง
กับสภาพความเป็นจริงในปัจจุบัน โดยการปรับแก้นั้นจะต้องปรับแก้องค์ประกอบ 3 ประเภท ได้แก่ 
แบบจ าลองการเคลื่อนตัวตามกันของรถ แบบจ าลองการเปลี่ยนช่องทางจราจร และแบบจ าลองการ
ยอมรับระยะระหว่างรถ ทั้งนี้ ในการปรับแก้ จะมีการคัดเลือกตัวแปรหลักส าหรับใช้ในการปรับแก้ 
เช่น พฤติกรรมความก้าวร้าวของผู้ขับขี่ ความระลึกรู้และความตระหนักของผู้ขับขี่ ความเร่งและ
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ความหน่วงของยานพาหนะ ความเร็วของยานพาหนะ ระยะห่างระหว่างรถ (Headway) และ
ระยะเวลาในการตอบสนอง (Reaction Time) แต่อย่างไรก็ตาม ตัวแปรที่มีความส าคัญที่สุดที่ควรใช้
ในการปรับแก้แบบจ าลอง คือ ระยะห่างระหว่างรถ และระยะเวลาในการตอบสนอง  
  Gardes, May, Dahlgren, and Skabardonis (2002) ได้กล่าวว่า ในการปรับแก้
แบบจ าลองจะต้องมีการตรวจสอบถึงลักษณะของการจราจรในแบบจ าลอง การสังเกตพฤติกรรมการ
ขับขี่ยานพาหนะในแบบจ าลอง ซึ่งการปรับแก้นั้นจะเป็นการเปลี่ยนแปลงค่าตั้งต้นและการเปลี่ยน
ค่าพารามิเตอร์ต่างๆ ในโปรแกรม ตัวอย่างเช่น ค่าระยะห่างระหว่างรถและระยะเวลาในการตอบสนอง 
เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ที่ถูกต้องตามความเป็นจริง ทั้งนี้ในการปรับเปลี่ยนค่าพารามิเตอร์ จะสามารถ
ปรับเปลี่ยนค่าตัวแปรหลักในแบบจ าลองพ้ืนฐานได้เช่นกัน เช่น การปรับเปลี่ยนแบบการจ าลองการ
เคลื่อนตัวของรถ แบบจ าลองการเปลี่ยนช่องทาง แบบจ าลองการยอมรับระยะห่างระหว่างรถ เพ่ือให้
ได้แบบจ าลองที่สอดคล้องกับความเป็นจริงมากที่สุด 
 
 2.9.8 การทวนสอบแบบจ าลอง (Model Validation) 
  การทวนสอบแบบจ าลอง (Model Validation) คือ การตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองก่อนที่จะมีการน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้ ซึ่งเป็นขั้นตอนที่เกิดขึ้นควบคู่กันไปกับ
ขั้นตอนการปรับแก้แบบจ าลอง โดยหากว่าผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองมีค่าความถูกต้องน้อยกว่า
เกณฑท์ี่ได้ก าหนดไว้นั้น จะต้องมีการปรับแก้แบบจ าลองใหม่ เพ่ือให้แบบจ าลองสามารถแสดงผลลัพธ์
ได้อย่างถูกต้อง ซึ่งหากว่าผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองมีค่าความถูกต้องมากกว่าเกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้ 
แสดงว่า แบบจ าลองนั้นมีความน่าเชื่อถือ 
  Gardes, May, Dahlgren, and Skabardonis (2002) ได้กล่ าวว่ า  ก่อนที่ จะน า
แบบจ าลองที่ได้ไปประยุกต์ใช้งานนั้น จ าเป็นจะต้องมีการตรวจสอบค่าความถูกต้องของแบบจ าลองก่อน 
เพ่ือให้แบบจ าลองมีความสามารถในการแสดงผลที่ถูกต้อง เป็นที่น่าเชื่อถือ การตรวจสอบค่าความ
ถูกต้องจ าเป็นจะต้องมีการตรวจสอบในหลายๆ ขั้นตอน ไม่ว่าจะเป็นในขั้นตอนของการรันโปรแกรม 
ซึ่งควรมีการตรวจสอบหาข้อผิดพลาดจากการก าหนดค่าต่างๆ (Coding Error) ตลอดจนการ
ตรวจสอบลักษณะการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ และลักษณะการท างานของแบบจ าลองโดยรวมว่ามี
ความสมเหตุสมผลหรือไม่ ตัวอย่างเช่น การวิเคราะห์ค่าปริมาณรถที่ผ่านด่านเก็บค่าผ่านทาง โดยท า
การเปรียบเทียบกับข้อมูลจริงจากภาคสนาม และโดยหลักการทดสอบทางสถิติ  
  การตรวจสอบค่าความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคนั้น 
ได้มีการพิจารณาโดยใช้ค่าทางสถิติของ GEH ในการเปรียบเทียบค่าของกระบวนการปรับแก้
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Quadstone, 2003) ซึ่งค่า GEH เป็นค่าทางสถิติที่ใช้ใน
การค านวณในงานด้านวิศวกรรมจราจร  เป็นการคาดการณ์ปริมาณจราจร และแบบจ าลองด้าน
การจราจร โดยค่า GEH นั้น เป็นค่าที่พัฒนามาจากหลักการทางสถิติที่เรียกว่า ไค-สแควร์ (Chi-
squared) สามารถค านวณได้จากสมการ 
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โดยที่ Simulated คือ ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง 
 Observed คือ ค่าที่ได้จากการส ารวจจริง 
ซึ่งค่า GEH ที่ได้สามารถประมวลผลได้ดังนี้ 

 ถ้า   GEH < 5.0      หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลองมีความสอดคล้องกับ
ข้อมูลภาคสนาม 
 ถ้า  5 < GEH < 10  หมายถึง ต้องมีการพิจารณาและตรวจสอบ เพ่ือปรับเทียบปริมาณ
การจราจรใหม่อีกครั้ง 
 ถ้า   GEH > 10       หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลองไม่มีความสอดคล้อง
กับข้อมลูจากภาคสนาม 
 
  โดยมีดัชนีในการชี้วัดความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
เพ่ือให้ได้ค่าท่ีสอดคล้องกับข้อมูลจากการส ารวจจริงมากที่สุด ซึ่งเกณฑ์ในการเปรียบเทียบแบบจ าลอง
ของ DMRB เป็นเกณฑ์ในการเปรียบเทียบแบบจ าลองที่ได้รับการยอมรับและมีการน าไปใช้กันอย่าง
แพร่หลาย เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB แสดงในตารางท่ี 2.9 
 
ตารางท่ี 2.9 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB (1996) [15] 

ดัชนีชี้วัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายในการปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร GEH < 5 > 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

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

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20 % > 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20 % (หรือ ±5 คัน เมื่อความ
ยาวแถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 10 
คัน และ ±7 คัน เมื่อความยาว
แถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 20 คัน) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 
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2.10 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 อรอนงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2002) [1] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการจัดท าพ้ืนที่จอดรถส าหรับ
สนับสนุนโครงการระบบขนส่งมวลชน ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร่วมกับการเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยจะท าการวิเคราะห์ถึงปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อการเดินทาง ความต้องการในการใช้พ้ืนที่จอดรถ ตลอดจนการศึกษาถึงความเหมาะสมของ
พ้ืนที่ในการจัดท าพ้ืนที่จอดรถ ซึ่งจากการศึกษา พบว่า หลังจากมีโครงการรถไฟฟ้าเปิดให้บริการแก่
ประชาชนนั้น ได้มีประชาชนบางกลุ่มที่มีลักษณะการเดินทางโดยการจอดรถยนต์ส่วนบุคคลไว้ในพ้ืนที่
จอดรถ แล้วจึงเดินทางต่อโดยใช้รถไฟฟ้าเป็นจ านวนมาก ซึ่งการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการ
เดินทางของแต่ละบุคคลนั้นจะแตกต่างกันไป แล้วแต่ปัจจัยต่างๆ อย่างเช่น ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
จุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดการเดินทาง ประสิทธิภาพของระบบขนส่งมวลชน โดยหลังจากท าการศึกษา
นั้น ได้มีการเสนอแนะให้มีการพัฒนาพ้ืนที่จอดรถ เพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชน 
สนับสนุนให้การเดินทางมีประสิทธิภาพสูงสุด และเป็นการช่วยสนับสนุนการลดการใช้รถยนต์  
ส่วนบุคคลลงด้วย 

 Cardana et al. (2005) [2] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการออกแบบทาง โดยใช้แบบจ าลอง
สภาพจราจรระดับจุลภาค ซึ่งใช้ในการประเมินการเปลี่ยนแปลงระดับการให้บริการของถนน 2 ช่อง
จราจร โดยมีการจ าลองสภาพการจราจรทางด้านความเร็ว และด้านปริมาณจราจร เพ่ือสะท้อนให้เห็น
ถึงความเปลี่ยนแปลงทางด้านการจราจรจากการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางกายภาพของถนน ซึ่งพบได้
ว่า การใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคนั้น สามารถช่วยในการหาลักษณะที่เหมาะสมในการ
ออกแบบทางหรือการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางกายภาพของถนนได้ ท าให้สรุปได้ว่าแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาคนั้น สามารถใช้ในการประเมินและประมวลผลกระทบจากปริมาณจราจรและ
สภาพจราจรที่มีต่อความจุและระดับการให้บริการของแนวเส้นทาง ซึ่งทั้งระดับปริมาณจราจร ความจุ
ของถนน และระดับการให้บริการของถนนนั้น เป็นส่วนที่มีความส าคัญในการออกแบบทางด้านงาน
ทางท้ังสิ้น 

 Dowling et al. (2004) [3] ได้ท าการศึกษาเก่ียวกับการเลือกใช้แบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค โดยสรุปได้ว่า การเลือกใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค จะต้องพิจารณาถึง
ประสิทธิภาพและความเหมาะสมในการท างานของโปรแกรมในการจ าลองสภาพจราจรต่างๆ ซึ่ง
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค สามารถประยุกต์และพัฒนาในการสร้างทางเลือกได้อย่าง
หลากหลาย มีความครอบคลุมองค์ประกอบทางด้านจราจรและขนส่ง นอกจากนั้นยังสามารถแสดง
ตัวชี้วัดที่มีความละเอียด และยังสามารถแสดงได้ถึงพฤติกรรมในการขับข่ีของผู้ขับข่ีแต่ละคัน แต่ควรมี
การศึกษาถึงความสามารถในการท างานของโปรแกรมแต่ละโปรแกรม และควรมีการเปรียบเทียบถึง
ประสิทธิภาพของโปรแกรมโดยละเอียดก่อนเลือกใช้งาน  
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Yu et al. (2006) [4] ได้ท าการศึกษาถึงวิธีการปรับเทียบการจัดการจราจรของรถขนส่ง
สาธารณะในกรุงปักก่ิง ประเทศจีน โดยน าโปรแกรม VISSIM มาประยุกต์ใช้ในการจัดการ และใช้ GPS 
เป็นข้อมูลซึ่งได้มีการเสนอขั้นตอนและวิธีทาง Genetic Algorithm (GA) ส าหรับการวัดพฤติกรรม
การขับขี่ และใช้ค่า Sum of Squared Error ส าหรับเป็นตัวชี้วัดค่าความผิดพลาด โดยวัตถุประสงค์
ของการศึกษาการปรับเทียบแบบจ าลอง คือ การหาค่าท่ีดีที่สุดของพฤติกรรมการขับขี่ ซ่ึงวิธีการสร้าง
แบบจ าลองนี้ถูกพัฒนาขึ้น โดยใช้โปรแกรม MATLAB และในการเก็บข้อมูลการจราจรนั้นจะใช้ GPS 
ในการเก็บข้อมูล โดยจากผลการศึกษา ท าให้สามารถสรุปได้ว่า โปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่
สามารถจัดการจราจรและจ าลองพฤติกรรมการขับขี่ได้เป็นอย่างดี และมีประสิทธิภาพ 

 M. Fellendof and P. Vortisch (2001) [5] ได้ท าการศึกษาถึงระดับความถูกต้องและ
ความสามารถของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (โปรแกรม VISSIM) ในรูปของสภาพ
การจราจรที่เกิดขึ้นจริงในพ้ืนที่ที่มีลักษณะทางกายภาพและลักษณะการไหลของกระแสจราจรที่มี
ลักษณะที่แตกต่างกันออกไป โดยแบ่งการศึกษาออกเป็น 2 พ้ืนที่ คือ   1. ในพ้ืนที่ของประเทศ
เยอรมนี และ2.ในพ้ืนที่ของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยผลจากการเปรียบเทียบค่าที่ได้จากแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค(โปรแกรม VISSIM) กับค่าที่ได้จากการส ารวจในพ้ืนที่จริงนั้น พบว่า
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคนั้นสามารถจ าลองกระแสจราจรที่เกิดขึ้นจริงภายใต้เงื่อนไข
ของการจราจรที่แตกต่างกันออกไปในแต่ละพ้ืนที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 อดิสรณ์ พงษ์สุวรรณ (2010) [6] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการส ารวจและเสนอแนะแนวทาง 
การจัดการจราจรบริเวณแยกแคราย ซึ่งในปัจจุบันบริเวณแยกแครายเป็นแยกที่มีสภาพการจราจรที่
ติดขัดเป็นอย่างมาก การศึกษาในครั้งนี้จึงมีวัตถุประสงค์เ พ่ือศึกษาและเสนอแนะแนวทางการจัดการ
จราจรบริเวณแยกดังกล่าว ซึ่งได้มีการศึกษาถึงปริมาณจราจร สัญญาณไฟจราจรและลักษณะทาง
กายภาพของบริเวณแยกแคราย และได้น าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาไปพัฒนาเป็นแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค เพ่ือให้มีการจ าลองสภาพจราจรที่เกิดขึ้นในปัจจุ บันพร้อมทั้งใช้ในการ
วิเคราะห์หาแนวทางในการแก้ไข ซึ่งผลที่ได้จากการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคนั้น 
จะท าให้สามารถเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงรูปแบบพฤติกรรมการจราจรในบริเวณทางแยกแค
รายให้มีประสิทธิภาพดียิ่งขึ้น 

 Wuttikrai Chaipanha and Pongrid Klungboonkrong (2010) [7] ได้ท าการวิ เคราะห์
ทางเลือกของระบบการจัดการจราจร ณ บริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง จังหวัดขอนแก่น โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์สภาพการจราจร การจัดการจราจร ณ ห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองใน
ปัจจุบัน และเพ่ือประเมินทางเลือกที่ใช้ในการจัดการจราจรในอนาคต โดยใช้โปรแกรม PARAMICS 
ซึ่งเป็นหนึ่งในโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่ได้รับการยอมรับ และมีการใช้งานกัน
อย่างแพร่หลายส าหรับเป็นเครื่องมือในการพัฒนาและวิเคราะห์ เพ่ือช่วยตัดสินใจในการประเมิน
ทางเลือกส าหรับการแก้ไขปัญหาการจราจร ซึ่งในปัจจุบันบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองเป็น
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บริเวณที่ก าลังประสบกับปัญหาการจราจรติดขัดขั้นวิกฤต อีกทั้ง มีผลกระทบจากการเปิดให้บริการ
ของห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ เป็นแหล่งดึงดูดการเดินทางแห่งใหม่บริเวณสี่แยกประตูเมือง  
ซึ่งมีเส้นทางเชื่อมต่อกับบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง ส่งผลให้ในบริเวณข้างเคียงมีการเติบโต
ทางด้านเศรษฐกิจ สังคม และการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน ดังนั้น พ้ืนที่ดังกล่าวจึง
ควรได้รับการวิเคราะห์ และเสนอแนะแนวทางเลือกในการแก้ไขปัญหาการจราจรอย่างเร่งด่วน โดย
หลังจากการน าข้อมูลการส ารวจพ้ืนที่ไปใช้ในการวิเคราะห์และพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคแล้ว สามารถสรุปผลการศึกษาได้ว่า การวิเคราะห์ทางเลือกในการแก้ไขปัญหา
การจราจรได้ท าการวิเคราะห์ โดยใช้ค่า Mean System Speed และค่า Mean System Delay  
เป็นตัวชี้วัดในภาพรวมของทั้งโครงข่าย และส าหรับในบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองได้ใช้  
ค่าความเร็วเฉลี่ย ค่าระยะเวลาในการเดินทาง ค่าความล่าช้า และค่าความยาวแถวคอย เป็นตัวชี้วัด 
พบว่า กรณีทางเลือกในด้านการห้ามจอดรถตามแนวช่วงถนนที่เข้าสู่บริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลัก
เมือง และการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง และสี่แยกประตู
เมือง เป็นกรณีทางเลือกที่มีประสิทธิภาพสูงสุด ในช่วงระยะสั้น (1 ปี) และกรณีทางเลือกในด้านการ
ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยกประตูเมืองและการขยายช่องการจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลัก
เมือง เป็นกรณทีางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุด ในช่วงระยะกลาง (5 ปี)  

 ชัยวัฒน์ ใหญ่บก และปรเมศวร์ เหลือเทพ (2015) [8] ได้ท าการศึกษาและเสนอแนะการ
จัดการจราจรบนถนนกาญจนวนิช ช่วงระหว่างแยกคลองเรียนถึงแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  
ซึ่งมรีะยะทาง ประมาณ 1.25 กิโลเมตร ซึ่งเส้นทางดังกล่าว เป็นเส้นทางที่มีปริมาณจราจรเพิ่มมากข้ึน
อย่างต่อเนื่อง ประกอบกับลักษณะทางกายภาพของถนนได้ถูกออกแบบมาเป็นเวลานาน ท าให้ไม่
สอดคล้องกับลักษณะการจราจรในปัจจุบัน ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า
และในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น เป็นปัญหาการจราจรติดขัดมาเป็นเวลานาน รวมถึงยังเป็นบริเวณท่ีมีทาง
แยกสัญญาณไฟจราจรต่อเนื่องกันถึง 4 ทางแยก โดยมีการน าเสนอแนวทางการจัดการจราจร
เบื้องต้น โดยเน้นไปที่การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของถนนเป็นหลัก เช่น ขนาดของช่องรอเลี้ยว 
ความยาวและความกว้างของเกาะกลาง เป็นต้น และยังได้ท าการวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบ
ต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยใช้โปรแกรม VISSIM พบว่า การวิเคราะห์
และเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหา ตลอดจนมาตรการต่างๆ ที่ได้จากการจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคนั้น ส่งผลให้ช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัดได้ในระดับหนึ่ง โดยสามารถลดระยะเวลาใน
การเดินทางได้ ร้อยละ 13.7 ลดค่าความล่าช้าได้ ร้อยละ 13.9 และลดความยาวแถวคอยได้ ร้อยละ 
13.2 ซึ่งสามารถน าไปเป็นแนวทางในการปรับปรุงสภาพทางกายภาพของถนนในสถานที่อ่ืนๆ ได้
ต่อไป 

 Pitaksringkarn (2003) [9 ] ได้ท าการศึกษาเพ่ือประเมินประสิทธิภาพของทางเลือก 
ในการปรับปรุงทางแยกต่างระดับระหว่างทางแยก Interstate 5 กับทางแยก state route 56 
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ในเมืองซานดีเอโก รัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM ซึ่งได้อธิบายถึงกระบวนการในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM โดยได้มีการส ารวจข้อมูลที่จ าเป็นส าหรับการ
พัฒนาแบบจ าลอง เช่น ความเร็วของยานพาหนะบนช่วงถนน ความยาวของช่องรอเลี้ยว สัดส่วนของ
ยานพาหนะแต่ละประเภท และความยาวแถวคอย เป็นต้น ซึ่งได้ท าการน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ
มาสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรในปัจจุบัน แล้วจึงท าการปรับเทียบแบบจ าลองและตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลองที่สร้างขึ้น โดยตัวแปรส าคัญในการปรับเทียบแบบจ าลองนั้น สามารถ
แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มตัวแปรที่ส่งผลต่อแบบจ าลองโดยตรง (Global Parameters) เช่น 
ลักษณะของยานพาหนะ เป็น ต้น และกลุ่มตัวแปรที่ส่งผลต่อแบบจ าลองบางส่ วน (Local 
Parameters) เช่น ความเร็ว รอบสัญญาณไฟจราจร เป็นตัน 

 Oketch (2005) [10] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวหลักเกณฑ์ในการสอบเทียบและตรวจสอบความ
ถูกต้องของแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค โดยการเปรียบเทียบผลที่ได้จากจ านวนที่เก็บจาก
การส ารวจภาคสนามและที่ได้จากแบบจ าลอง  โดยจะต้องมีค่าความคลาดเคลื่อนอยู่ในเกณฑ์ที่
ยอมรับได้ตามหลักทางสถิติ หรือที่เรียกโดยย่อว่า GEH โดยค่าที่ยอมรับได้จะต้องมีค่าน้อยกว่า 5 ซึ่ง
โดยทั่วไปการสอบเทียบแบบจ าลองนั้นจะใช้ค่าปริมาณจราจรบนช่วงถนนหรือปริมาณจราจรที่
บริเวณทางแยก ส่วนการตรวจสอบค่าความถูกต้องของแบบจ าลองนั้น ส่วนใหญ่จะใช้ค่าระยะเวลาใน
การเดินทางเฉลี่ยและค่าความยาวแถวคอย 

 Arup et al. (2007) [11 ] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการปรับเทียบและการตรวจสอบ 
ความถูกต้องของการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยได้น าการศึกษาผลกระทบทางด้าน
การจราจรที่เกิดจากการพัฒนาโครงข่ายของถนนมาท าการสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค ซึ่งในแต่ละโครงข่ายของถนนที่ได้น าพัฒนาแบบจ าลอง ได้มีการจัดการกับระบบไฟสัญญาณ
จราจร และเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางด้วย โดยได้เลือกใช้เวลาในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า  
(8.00 น. - 9.00 น.) และในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (16.40 น. - 17.40 น.) ในการจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค ซึ่งได้มีการใช้ลักษณะของโครงข่ายถนน พฤติกรรมของผู้ขับขี่ และการ
ควบคุมการจราจรในโครงข่าย ในการปรับเทียบแบบจ าลอง และได้ท าการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง โดยใช้ค่าปริมาณจราจรของโครงข่าย ปริมาณจราจรบริเวณทางแยก และความยาว
แถวคอย ท าการตรวจสอบกับค่าที่ได้จากการส ารวจจริง โดยจากการศึกษา พบว่า ผลการตรวจสอบ
ค่าความถูกต้องของแบบจ าลองในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้ามีค่า GEH เฉลี่ย เท่ากับ 1.8 และในช่วง
ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นมีค่า GEH เฉลี่ย เท่ากับ 2.6 ซึ่งถือได้ว่ามีความสอดคล้องกับผลการส ารวจเป็นอย่าง
ดี ท าให้แบบจ าลองที่ได้มีการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องจากตัวแปรต่างๆ นั้น มีค่าความ
คลาดเคลื่ อนอยู่ ใน เกณฑ์ที่ ยอมรับ ได้  สามารถน า ไปใช้ ในการประเมินผลกระทบทาง 
ด้านการจราจรต่อๆ ไปได ้
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 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่ได้กล่าวมาในข้างต้นนี้ เป็นงานวิจัยที่มีส่วนช่วยในการตัดสินใจเลือก
แนวทางในการศึกษาการจัดการจราจรบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิ โดยใช้
แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค นอกจากนั้นยังเป็นทั้งแนวทางในการศึกษา แนวทางในการ
วิเคราะห์และแนวทางในการประเมินประสิทธิภาพหลังจากมีการเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหา 
นอกจากนีย้ังสามารถน าไปเป็นแนวทางในการศึกษาส าหรับการศึกษางานวิจัยอื่นๆต่อไปได้อีกด้วย 
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บทท่ี  3 

วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา 
 

 การศึกษาในบทนี้จะกล่าวถึงวิธีการและขั้นตอนในการศึกษาการจัดการจราจรบริเวณจุด
รับส่งผู้โดยสาร ในสนามบินสุวรรณภูมิ โดยใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค (โปรแกรม 
VISSIM) โดยการศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาพฤติกรรมและวิเคราะห์หาการจัดการจราจร
ที่เหมาะสมที่สุดในการเพิ่มประสิทธิภาพ โดยวิธีการและข้ันตอนในการศึกษาการจัดการจราจรบริเวณ
จุดรับส่งผู้โดยสาร ในสนามบินสุวรรณภูมิ โดยมีหัวข้อในการศึกษาดังต่อไปนี้ 
 3.1 ขั้นตอนในการศึกษา 
 3.2 การเลือกพ้ืนที่ส าหรับการศึกษา 
 3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.4 การสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค (โปรแกรม VISSIM) 
 3.5 การสอบเทียบและทวนสอบ 
 3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
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3.1 ขั้นตอนในการศึกษา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                                                 ไม่ผ่าน 
 

 
        ผ่าน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

รูปที ่3.1 แผนผังสรุปล าดับและข้ันตอนในการศึกษา 

ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

การเลือกพื้นที่ส าหรับการศึกษา 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 

สร้างแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 

การสอบเทียบแบบจ าลอง 

สร้างแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 
(หลังปรับปรุง) 

การทวนสอบแบบจ าลอง 

สรุปผลการศึกษา 
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3.2 การเลือกพื้นที่ส าหรับการศึกษา 
 จากการศึกษาค้นคว้าหาข้อมูลท าให้ผู้วิจัยพบว่าในปัจจุบันการขนส่งทางอากาศเป็นการ
เดินทางที่ได้รับความนิยมเป็นอย่างมากจากประชาชน เนื่องจากการขนส่งทางอากาศเป็นระบบขนส่ง
ที่ สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ก าหนดเวลาการเดินทางได้ค่อนข้างแน่นอน และสามารถลดระยะเวลา
ในการเดินทางได้ จึงท าให้สนามบินสุวรรณภูมิมีปริมาณผู้โดยสารเป็นจ านวนมากและมีแนวโน้มที่
เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยจะก่อให้เกิดความแออัดมากขึ้นตามการขยายตัวของปริมาณผู้โดยสารและ
ท าให้เกิดความไม่สะดวกแก่ผู้โดยสาร การบริหารจัดการจราจรบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบิน
จึงเป็นสิ่งจ าเป็น ด้วยเหตุนี้สนามบินสุวรรณภูมิจึงเป็นพ้ืนที่ที่ผู้วิจัยให้ความสนใจเป็นอย่างมากและ
เลือกที่จะศึกษาและเก็บข้อมูลมาสร้างแบบจ าลองและวิเคราะห์ผล 

 
3.3 การเก็บรวบรวมข้อมลู 
       การส ารวจและรวบรวมข้อมูลเป็นสิ่งที่จ าเป็นในการศึกษาครั้งนี้  เพ่ือน าข้อมูลที่ส ารวจมา
วิเคราะห์และสร้างแบบจ าลองเพ่ือประเมินประสิทธิภาพในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบิน
สุวรรณภูม ิโดยข้อมูลที่ได้ท าการส ารวจมีดังนี้ 
 3.3.1 การเก็บข้อมูลทางกายภาพของถนนบริเวณพื้นที่ศึกษา  
  ท าการส ารวจพื้นที่บริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบ ดัง 
รูปที3่.2 เพ่ือเป็นข้อมูลเบื้องต้นที่ใช้ใน การศึกษาและวิเคราะห์ถึงความสามารถในการรองรับปริมาณ
ยวดยานของผู้มาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิ ตลอดจนเป็นข้อมูล
เบื้องต้นส าหรับการวิเคราะห์การแก้ไขปัญหาและหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า-ออก
บริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิ โดยใช้วิธีการเก็บข้อมูลโดยการออกเดินส ารวจใน
พ้ืนที่จริงของบริเวณโดยรอบของสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งข้อมูล ที่ได้จากการส ารวจ ได้แก่ บริเวณพ้ืนที่
โดยรอบสนามบินสุวรรณภูมิ เส้นทางการและทิศทางสัญจรการเดินรถ จ านวนช่องจราจร ความกว้าง
ช่องจราจร ปริมาณจราจร ความเร็ว และระยะเวลาในการเดินทาง  ตลอดจนแนวทางความเป็นไปได้
ในการแก้ไขปัญหาต่างๆ ที่มีอยู่ในบริเวณพ้ืนที 
 
 
 
 
 
 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที ่3.2 แสดงต าแหน่งที่ท าการส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูล 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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 3.3.2 การเก็บข้อมูลการมาใช้บริการ 
  ข้อมูลการมาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบ 
เป็นข้อมูลที่น ามาใช้ในการศึกษาและวิเคราะห์หาปริมาณความต้องการในการใช้บริการบริเวณจุด
รับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบในปัจจุบัน เพ่ือน าปริมาณความต้องการใน
การใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิ เมื่อเปิดระยะที่ 2 (ก่อนการปรับแก้) 
ไปท าการปรับเทียบกับข้อมูลปริมาณความต้องการในการใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของ
สนามบินสุวรรณภูมิเม่ือเปิดระยะที่ 2(หลังการปรับแก้) เพ่ือเป็นข้อมูลในการด าเนินการจัดการส าหรับ
การรองรับปริมาณการใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิเมื่อเปิดระยะที่  2 
ตลอดจนสามารถวิเคราะห์หาช่วงเวลาในการใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณ
ภูมิส่วนใหญ่ของผู้มาใช้บริการพ้ืนที่ได้อีกด้วย การเก็บข้อมูลการมาใช้บริการพ้ืนที่นั้นได้มีวิธีการเก็บ
ข้อมูลโดยการออกพ้ืนที่ส ารวจ ในช่วงเวลาที่มีผู้มาใช้บริการ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยท าการเก็บ
ข้อมูลตั้งแต ่เวลา 09.00 น. - 17.00 น. ซึ่งสามารถแบ่งขั้นตอนในการส ารวจและเก็บข้อมูลได้ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางที่ 3.1 แสดงข้อมูลการมาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่
โดยรอบ (จุดที่ 1) 
 

จุดที่ 1 เส้นทางกลับเข้าสู่อาคารผู้โดยสารชั้นผู้โดยสารขาเข้าอาคารส านักงาน  
โรงแรมโนโวเทล อาคารจอดรถ (ชั้น 1) อาคารจอดรถ (ชั้น 5) หน่วยคัน 

เวลา รถยนต์ส่วนบุคคล รถTAXI รถตู ้ รถบัส รวม 
09.00-10.00 45 7 3 2 57 
10.00-11.00 34 10 4 1 49 
11.00-12.00 24 16 3 1 44 
12.00-13.00 32 16 10 5 63 
13.00-14.00 38 15 13 3 69 
14.00-15.00 68 15 13 5 101 
15.00-16.00 44 5 15 3 67 
16.00-17.00 46 12 12 4 74 

 
 
 

 
 
รูปที ่3.3 ปริมาณจราจรบริเวณจุดที่ 1 เส้นทางกลับเข้าสู่อาคารผู้โดยสารชั้นผู้โดยสารขาเข้าอาคาร

ส านักงาน  โรงแรมโนโวเทล อาคารจอดรถ (ชั้น 1) อาคารจอดรถ (ชั้น 5) 
 

0

10

20

30

40

50

60

70

45

34

24

32

38

68

44
46

7 10
16 16 15 15

5

12

3 4 3
10

13 13
15

12

2 1 1
5 3 5 3 4

จ ำ
นว
นร
ถ 

(ค
นั/
ชัว่
โม
ง)

เวลำ (น.)

รถยนต์สว่นบคุคล รถTAXI รถตู้ รถบสั
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ตารางที่ 3.2 แสดงข้อมูลการมาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่
โดยรอบ (จุดที่ 2) 
 

จุดที ่2 เส้นทางไปอาคารผู้โดยสารชั้นผู้โดยสารขาเข้า หน่วยคัน 
เวลา รถยนต์ส่วนบุคคล รถเช่าสนามบิน รถตู ้ รถบัส 

09.00-10.00 522 86 261 26 
10.00-11.00 529 75 261 20 
11.00-12.00 526 75 228 33 
12.00-13.00 596 69 273 26 
13.00-14.00 542 80 281 22 
14.00-15.00 558 86 290 23 
15.00-16.00 557 86 291 24 
16.00-17.00 553 96 302 25 

  
 

 
 

รูปที่ 3.4 ปริมาณจราจรบริเวณจุดที่ 2 เส้นทางไปอาคารผู้โดยสารชั้นผู้โดยสารขาเข้า 
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ตารางท่ี 3.3 แสดงข้อมูลการมาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่
โดยรอบ (จุดที่ 3) 
 

จุดที ่3 เส้นทางไปอาคารจอดรถ (ชั้น 5) หน่วยคัน 
เวลา รถยนต์ส่วนบุคคล รถTAXI รถตู ้ รถบัส 

09.00-10.00 238 26 20 0 
10.00-11.00 410 24 25 0 
11.00-12.00 410 30 32 0 
12.00-13.00 323 35 13 0 
13.00-14.00 352 31 20 0 
14.00-15.00 353 28 20 0 
15.00-16.00 377 32 34 0 
16.00-17.00 353 26 18 0 

 
 

 
 

รูปที ่3.5 ปริมาณจราจรบริเวณจุดที ่3 เส้นทางไปอาคารจอดรถ (ชั้น 5) 
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ตารางท่ี 3.4 แสดงข้อมูลการมาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่
โดยรอบ (จุดที่ 4) 
 

จุดที ่4 เส้นทางไปอาคารผู้โดยสารชั้นผู้โดยสารขาออก หน่วยคัน 
เวลา รถยนต์ส่วนบุคคล รถTAXI รถตู ้ รถบัส 

09.00-10.00 638 633 234 17 
10.00-11.00 542 453 230 23 
11.00-12.00 624 788 262 48 
12.00-13.00 582 759 200 41 
13.00-14.00 595 514 180 30 
14.00-15.00 657 661 202 21 
15.00-16.00 726 708 192 22 
16.00-17.00 820 716 196 16 

 
 

 
 

รูปที ่3.6 ปริมาณจราจรบริเวณจุดที ่4 เส้นทางไปอาคารผู้โดยสารชั้นผู้โดยสารขาออก 
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ตารางท่ี 3.5 แสดงข้อมูลการมาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่
โดยรอบ (จุดที่ 5) 
 

จุดที ่5 เส้นทางไปอาคารส านักงาน  โรงแรมโนโวเทล 
และอาคารจอดรถ (ชั้น 1) หน่วยคัน 

เวลา รถยนต์ส่วนบุคคล รถTAXI รถตู ้ รถบสั 
09.00-10.00 267 20 34 20 
10.00-11.00 419 29 49 11 
11.00-12.00 435 24 39 10 
12.00-13.00 425 31 45 13 
13.00-14.00 379 29 50 12 
14.00-15.00 482 30 51 11 
15.00-16.00 465 36 37 12 
16.00-17.00 423 26 48 12 

 
 

 
 
รูปที ่3.7 ปริมาณจราจรบริเวณจุดที ่5 เส้นทางไปอาคารส านักงาน  โรงแรมโนโวเทล และอาคารจอด

รถ (ชั้น 1) 
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ตารางท่ี 3.6 แสดงข้อมูลการมาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่
โดยรอบ (จุดที่ 6) 
 

จุดที ่6 เส้นทางไปอาคารจอดรถ (ชั้น 5) จากเส้นทางอาคารส านักงาน   
โรงแรมโนโวเทล และอาคารจอดรถ (ชั้น 1) หน่วยคัน 

เวลา รถยนต์ส่วนบุคคล รถTAXI รถตู ้ รถบัส 
09.00-10.00 41 0 20 6 
10.00-11.00 70 0 28 9 
11.00-12.00 63 0 30 8 
12.00-13.00 81 0 32 7 
13.00-14.00 69 0 31 9 
14.00-15.00 80 0 31 11 
15.00-16.00 87 0 36 9 
16.00-17.00 57 0 29 8 

 
 

 
 

รูปที ่3.8 ปริมาณจราจรบริเวณจุดที่ 6 เส้นทางไปอาคารจอดรถ (ชั้น 5) จากเส้นทางอาคาร
ส านักงาน  โรงแรมโนโวเทล และอาคารจอดรถ (ชั้น 1) 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้
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ตารางท่ี 3.7 แสดงข้อมูลการมาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่
โดยรอบ (จุดที่ 7) 
 

จุดที ่7 เส้นทางไปอาคารจอดรถ (ชั้น 5) จากอาคารผู้ โดยสำรและ
เส้นทำงหน้ำอำคำรจอดรถ (ชัน้ 5) หน่วยคัน 

เวลา รถยนต์ส่วนบุคคล รถTAXI รถตู ้ รถบัส 
09.00-10.00 137 16 15 5 
10.00-11.00 204 27 15 6 
11.00-12.00 187 32 24 6 
12.00-13.00 147 25 24 8 
13.00-14.00 155 22 33 11 
14.00-15.00 193 23 31 6 
15.00-16.00 183 11 38 7 
16.00-17.00 164 20 29 6 

 
 

 
 

รูปที ่3.9 ปริมาณจราจรบริเวณจุดที ่7 เส้นทางไปอาคารจอดรถ (ชั้น 5) จากอาคารผู้โดยสารและ
เส้นทางหน้าอาคารจอดรถ (ชั้น 5) 
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รถยนต์สว่นบคุคล รถTAXI รถตู้ รถบสั

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้
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ตารางท่ี 3.8 แสดงข้อมูลการมาใช้บริการบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่
โดยรอบรวมทุกจุด 

  จุดที่ 
09.00-
10.00 

10.00-
11.00 

11.00-
12.00 

12.00-
13.00 

13.00-
14.00 

14.00-
15.00 

15.00-
16.00 

16.00-
17.00 

1 57 49 44 63 69 101 67 74 
2 895 885 862 964 925 957 958 976 
3 284 459 472 371 403 401 443 397 
4 1522 1248 1722 1582 1319 1541 1648 1748 
5 341 508 508 514 470 574 550 509 
6 67 107 101 120 109 122 132 94 
7 173 252 249 204 221 253 239 219 

รวม 3339 3508 3958 3818 3516 3949 4037 4017 
 
 

 
 

รูปที ่3.10 ปริมาณจราจรรวมรายชั่วโมง 
 
  3.3.3 การเก็บข้อมูลทางวิศวกรรมจราจร  
  ข้อมูลทางด้านวิศวกรรมจราจร จะเป็นข้อมูลที่มีความส าคัญ เนื่องจากเป็นข้อมูลที่จะ
น าไปใช้ในการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์หา 
แนวทางในการแก้ไขปัญหาและหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า -ออกบริเวณจุดรับส่ง
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ปริมำณจรำจรรวมรำยชัว่โมงต่อจดุ

เวลา 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้
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ผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิ ข้อมูลทางด้านวิศวกรรมจราจรที่ได้ท าการ
ส ารวจและเก็บข้อมูล ได้แก่    
  1) ข้อมูลปริมาณจราจร การเก็บข้อมูลปริมาณจราจรนั้น จะท าการเก็บข้อมูลปริมาณ
จราจรของถนนแต่ละเส้นที่อยู่ในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบ
โดย จะท าการเก็บข้อมูลโดยแบ่งเป็นเส้นทางต่างๆ  ซึ่งจะท าการเก็บข้อมูลเป็นแบบราย 1 ชั่วโมง 
ตั้งแต่ช่วงเวลา 09.00 น. - 17.00 น. ซึ่งการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรนั้น จะท าการเก็บข้อมูลโดยการ
แยก ประเภทของยานพาหนะด้วย โดยจะแบ่งประเภทของยานพาหนะออกเป็น 2 ประเภท คือ  
1. รถยนต์ทั่วไป (รถยนต์ส่วนบุคคล รถตู้ รถแท็กซ่ี รถเช่า) และ 2. รถบัส  
 

 
รูปที ่3.11 แสดงตัวอย่างการตั้งกล้องส าหรับเก็บข้อมูลปริมาณการจราจร 

 
  2) ข้อมูลความเร็ว การเก็บข้อมูลความเร็วของรถนั้น จะท าการเก็บข้อมูลความเร็ว ของ
รถที่สัญจรบนถนนแต่ละเส้นที่อยู่ในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่
โดยรอบ เพ่ือให้ทราบถึงความเร็วเฉลี่ยของรถแต่ละคันที่ใช้ในการสัญจรในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสาร
ของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบ โดย จะท าการสุ่มวัดค่าความเร็วของรถที่ใช้ในการสัญจร
บนถนนแต่ละเส้น ประมาณ 100 ตัวอย่าง ซึ่งการเก็บข้อมูลความเร็วของรถนั้น จะท าการเก็บข้อมูล
โดยแบ่งประเภทของยานพาหนะที่เก็บออกเป็น 2 ประเภท เหมือนกับการเก็บข้อมูลปริมาณ จราจร 
คือ 1. รถยนต์ทั่วไป (รถยนต์ส่วนบุคคล รถตู้ รถแท็กซี่ รถเช่า) และ 2. รถบัส โดยการส ารวจและเก็บ
ข้อมลูได้ดังนี ้

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้
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ตารางท่ี 3.9 แสดงข้อมูลช่วงความเร็วและความถ่ี ของรถยนต์ส่วนบุคคล 
รถยนต์ส่วนบุคคล 

ช่วงความเร็ว (km/hr) 
ความถี่ 
(คัน) ความถี่สะสม(คัน) ความถี่สะสม 

0.0 - 5.0 0 0 0 
6.0 - 10.0 0 0 0 
11.0 - 15.0 0 0 0 
16.0 - 20.0 57 57 0.3 
21.0 - 25.0 77 134 0.705263158 
26.0 - 30.0 33 167 0.878947368 
31.0 - 35.0  9 176 0.926315789 
36.0 - 40.0 5 181 0.952631579 
41.0 - 45.0 9 190 1 

 
 

 
 

รูปที่ 3.12 แสดงช่วงความเร็ว ต่อ ความถ่ีสะสมของรถยนต์ส่วนบุคคล 
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กราฟแสดงช่วงความเร็ว (km/hr) ต่อ ความถี่สะสม

ควำมถ่ีสะสม

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้
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ตารางท่ี 3.10 แสดงข้อมูลช่วงความเร็วและความถ่ี ของรถTAXI 
รถTAXI 

ช่วงความเร็ว (km/hr) 
ความถี่ 
(คัน) ความถี่สะสม(คัน) ความถี่สะสม 

0.0 - 5.0 0 0 0 
6.0 - 10.0 0 0 0 
11.0 - 15.0 0 0 0 
16.0 - 20.0 8 8 0.073394495 
21.0 - 25.0 24 32 0.293577982 
26.0 - 30.0 21 53 0.486238532 
31.0 - 35.0  17 70 0.642201835 
36.0 - 40.0 21 91 0.834862385 
41.0 - 45.0 8 99 0.908256881 
46.0 - 50.0 7 106 0.972477064 
51.0 - 55.0 2 108 0.990825688 
56.0 - 60.0 0 108 0.990825688 
61.0 - 65.0 0 108 0.990825688 
66.0 - 70.0 1 109 1 

 

 
 

รูปที่ 3.13 แสดงช่วงความเร็ว ต่อ ความถ่ีสะสมของรถTAXI 
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กราฟแสดงช่วงความเร็ว (km/hr) ต่อ ความถี่สะสม

ควำมถ่ีสะสม

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้
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ตารางท่ี 3.11 แสดงข้อมูลช่วงความเร็วและความถ่ี ของรถตู ้
รถตู้ 

ช่วงความเร็ว (km/hr) 
ความถี่ 
(คัน) 

ความถี่สะสม
(คัน) ความถี่สะสม 

0.0 - 5.0 0 0 0 
6.0 - 10.0 0 0 0 
11.0 - 15.0 1 1 0.009090909 
16.0 - 20.0 11 12 0.109090909 
21.0 - 25.0 41 53 0.481818182 
26.0 - 30.0 23 76 0.690909091 
31.0 - 35.0  12 88 0.8 
36.0 - 40.0 13 101 0.918181818 
41.0 - 45.0 6 107 0.972727273 
46.0 - 50.0 2 109 0.990909091 
51.0 - 55.0 1 110 1 

 
 

 
 

รูปที่ 3.14 แสดงช่วงความเร็ว ต่อ ความถ่ีสะสมของรถตู้ 
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ช่วงควำมเร็ว (km/hr)

กราฟแสดงช่วงความเร็ว (km/hr) ต่อ ความถี่สะสม

ควำมถ่ีสะสม

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้
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ตารางที่ 3.12 แสดงข้อมูลช่วงความเร็ว และความถ่ี ของรถบัส 
รถรถบัส 

ช่วงความเร็ว (km/hr) 
ความถี่ 
(คัน) ความถี่สะสม(คัน) ความถี่สะสม 

0.0 - 5.0 0 0 0 
6.0 - 10.0 0 0 0 
11.0 - 15.0 21 21 0.272727273 
16.0 - 20.0 25 46 0.597402597 
21.0 - 25.0 27 73 0.948051948 
26.0 - 30.0 4 77 1 

 

 
รูปที่ 3.15 แสดงช่วงความเร็ว ต่อ ความถี่สะสมของรถบัส 

 
รูปที่ 3.16 แสดงตัวอย่างการเก็บข้อมูลความเร็วของรถ 
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กราฟแสดงช่วงความเร็ว (km/hr) ต่อ ความถี่สะสม

ควำมถ่ีสะสม
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  3) ข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง การเก็บข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง จะท าการเก็บ
ข้อมูลบนถนนแต่ละเส้นที่อยู่ในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบ 
โดยจะท าการก าหนดจุดอ้างอิงไว้ในแต่ละเส้นทาง แล้วจึงท าการวัดระยะทางจากจุดอ้างอิงดังกล่าว 
จากนั้นจึงท าการสุ่มวัดค่าระยะเวลาในการเดินทางของรถแต่ละคันที่ใช้ในการเดินทางจากจุดอ้างอิง
ดังกล่าว โดยจะท าการสุ่มวัดค่าระยะเวลาในการเดินทางบนถนนแต่ละเส้น ประมาณ 30 – 50  
ตัวอย่าง ตั้งแต่ช่วงเวลา 09.00 น. - 17.00 น.  
  
3.4 การสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค (โปรแกรม VISSIM) 
 การสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เป็นวิธีการหนึ่งที่สามารถช่วยใน
การศึกษา และช่วยในการวิเคราะห์ปัญหาของสภาพการจราจรที่ก าลังเกิดขึ้นอยู่ในปัจจุบันของ
บริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบ การสร้างและพัฒนาแบบจ าลอง
สภาพจราจรระดับจุลภาคยังสามารถน าไปใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือหาแนวทางในการแก้ไขปัญหา
ทางด้านการจราจรต่างๆ เพ่ือเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสาร
ภายในสนามบินสุวรรณภูมิ โดยจะน าข้อมูลต่างๆ ที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลมาใช้ในการสร้าง
และพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ข้อมูลที่ได้จาการส ารวจและเก็บข้อมูลที่ใช้ในการ
สร้างแบบจ าลอง ได้แก่ ข้อมูลปริมาณจราจรบนถนนเส้นทางต่างๆ บริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของ
สนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบ ค่าความเร็วของรถ พฤติกรรมในการขับขี่ของผู้ที่สัญจรใน
บริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบ ลักษณะทางกายภาพของถนน 
ขนาดความกว้างของถนน ขนาดความกว้างของช่องจราจร จ านวนช่องจราจรบนถนนแต่ละเส้น เป็น
ต้น ซึ่งการศึกษาในครั้งนี้จะท าการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใช้
โปรแกรม VISSIM ซึ่งเป็นหนึ่งในโปรแกรมจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคที่ได้รับการยอมรับ และมี
การใช้งานกันอย่างแพร่หลายส าหรับเป็นเครื่องมือในการพัฒนาและวิเคราะห์ เพื่อช่วยตัดสินใจในการ
ประเมินทางเลือกส าหรับการแก้ไขปัญหาการจราจร ซึ่งขั้นตอนต่างๆ ในการสร้างและพัฒนา
แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคมีรายละเอียด ดังนี้  
 

3.4.1 การน าเข้าภาพพื้นหลัง 

                 การสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM 
นั้น จะเริ่มต้นจากการน าเข้าภาพพ้ืนหลัง ซึ่งเป็นภาพที่แสดงถึงลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ที่
ท าการศึกษา โดยจะท าการบันทึกภาพถ่ายทางอากาศจากโปรแกรม Google Earth แล้วน าภาพไป
ปรับมาตราส่วนในโปรแกรม Auto CAD เพ่ือให้ได้ภาพที่มีมาตราส่วนเท่าสถานที่จริง แล้วจึงน าภาพที่
ปรับมาตราส่วนแล้ว เข้าไปเป็นภาพพ้ืนหลังในโปรแกรม VISSIM ซึ่งมีขั้นตอนในการน าภาพพ้ืนหลัง
เข้าสู่โปรแกรม โดยให้เลือกค าสั่ง Background > Add New Background Image  จากนั้นจึงท า
การเลือกไฟล์รูปภาพที่ต้องการ การน าเข้าภาพพ้ืนหลังแสดงดังรูปที่ 3.17 
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รูปที ่3.17 แสดงการน าเข้าภาพพ้ืนหลัง 

 
 3.4.2 การสร้างโครงข่ายของถนน  

     เป็นขั้นตอนในการสร้างโครงข่ายของถนนให้มีลักษณะที่สอดคล้องกับพ้ืนที่ที่
ท าการศึกษา โดยจะน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลมาใช้ในการสร้างโครงข่ายของถนน 
การสร้างโครงข่ายถนนจะสร้างโดยการใช้ค าสั่ง Links ซึ่งเป็นค าสั่งที่จ าเป็นจะต้องใส่ข้อมูลทางกายภาพของ
ถนนที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลลงไป ข้อมูลที่ใช้ ได้แก่ ข้อมูล เส้นทางของถนนแต่ละเส้น ข้อมูล
จ านวนช่องจราจร ข้อมูลขนาดความกว้างของถนนและช่องจราจรบนถนนแต่ละเส้น โดยถนนแต่ละ

เส้นจะสามารถเชื่อมโยงกันได้ โดยใช้ค าสั่ง Connectors ซึ่งในการสร้างโครงข่ายของถนนนั้นจะสามารถ
ก าหนดลักษณะเพ่ิมเติมของถนนแต่ละเส้นได้ ตัวอย่างลักษณะเพ่ิมเติมที่สามารถก าหนดบนถนนแต่
ละเส้นได ้แสดงดังรูปที่ 3.18 และ รูปที่ 3.19 

 
รูปที ่3.18 แสดงการสร้างโครงข่ายของถนน  
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รูปที่ 3.19 แสดงโครงข่ายของถนนที่สร้างขึ้น โดยใช้โปรแกรม VISSIM 

 
 3.4.3 การก าหนดเส้นทางการจราจร (Routes)  

         การก าหนดเส้นทางการจราจรเป็นขั้นตอนในการสร้างเส้นทางให้รถวิ่ง โดยการ
ก าหนดจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของแต่ละเส้นทาง โดยในเส้นทางบางเส้นทางอาจมีจุดเริ่มต้นเส้นทาง
เป็นจุดเดียวกัน แต่มีจุดสิ้นสุดเส้นทางคนละบริเวณกัน ซึ่งเส้นทางแต่ละเส้นจะยังสามารถก าหนด
หมายเลขของเส้นทาง และชื่อของเส้นทางได้อีกด้วย การก าหนดเส้นทางการจราจรจะใช้ค าสั่ง 
Routes (ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) โดยเส้นทางที่ได้ก าหนดขึ้นมานั้น จะปรากฏเป็น
เส้นทางสีเหลือง ดังแสดงในรูปที ่3.20 
 

 
รูปที่ 3.20 แสดงการก าหนดเส้นทางการจราจร (Routes) 
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 3.4.4 การน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจร (Vehicle Inputs)  

         การน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจรเป็นการก าหนดปริมาณจราจรของยานพาหนะชนิด
ต่างๆ บนถนนแต่ละเส้นในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบทั้งหมด 
แยกกันไปในแต่ละเส้นทาง โดยใช้ค าสั่ง Vehicle Inputs (ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) 
จากนั้นจึงไปเลือกในบริเวณจุดเริ่มต้นการสัญจรของถนน เพ่ือท าการน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจรของ
ยานพาหนะแต่ละประเภท ดังแสดงในรูปที ่3.21 
 

 
รูปที่ 3.21 แสดงการน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจร (Vehicle Inputs) 

 
3.4.5 การก าหนดสัดส่วนของการจราจร (Vehicle Compositions)  

         เป็นขั้นตอนในการก าหนดสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทบนถนนแต่ละเส้นลง
ในแบบจ าลองให้มีความสอดคล้องกับข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลของถนนแต่ละเส้นใน
บริเวณพ้ืนที่ที่ท าการศึกษา การก าหนดสัดส่วนของยานพาหนะเป็นการก าหนดชุดข้อมูลของรถที่วิ่ง
บนถนนแต่ละเส้น ว่าบนถนนแต่ละเส้นนั้น มีสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทเป็นเท่าใด โดยใช้
ค าสั่ง Menu > Traffic > Vehicle Compositions ดังแสดงในรูปที่ 3.22 
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รูปที่ 3.22 แสดงการก าหนดสัดส่วนของการจราจร (Vehicle Compositions) 

 
3.4.6 การก าหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) 

         เป็นขั้นตอนในการก าหนดค่าความเร็วของรถแต่ละประเภทที่ใช้ในการสัญจรบนถนน
บริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิ เพ่ือให้ค่าความเร็วของรถที่วิ่ง
บนถนนแต่ละเส้นในแบบจ าลองมีความสอดคล้องกับค่าความเร็วของรถที่ได้จากการส ารวจและเก็บ
รวบรวมข้อมูลในพ้ืนที่ที่ท าการศึกษา การก าหนดค่าความเร็วของรถนั้น จะท าการก าหนดโดยแยกเป็น
ค่าความเร็วของรถแต่ละประเภท ทั้งหมด 2 ประเภท ได้แก่ 1. รถยนต์ทั่วไป (รถยนต์ส่วนบุคคล รถตู้ 
รถแท็กซี่ รถเช่า) และ 2. รถบัส  เหมือนในขั้นตอนการส ารวจและเก็บข้อมูล ซึ่งการใส่ค่าความเร็ว
ของถนนลงในแบบจ าลองนั้น จะเป็นการใส่ค่าในรูปแบบของความเร็วเฉลี่ยสะสม โดยใช้ค าสั่ง Menu 
> Base Data > Distributions > Desired Speed ซึ่งจะได้ข้อมูลออกมาในรูปแบบกราฟความเร็ว
สะสม ดังแสดงในรูปที ่3.23  
 

3.4.7 การก าหนดพื้นที่ท่ีมีตัดกันของถนน (Conflict Areas)  
         ในบริเวณถนนแต่ละเส้นทางจะมีบริเวณที่เป็นจุดตัดกันของถนนแต่ละเส้น ซึ่งในการ
ขับขี่ยานพาหนะเข้าสู่บริเวณจุดตัดของถนนเส้นต่างๆ นั้น จะต้องมีความระมัดระวังเป็นอย่างยิ่ง ใน
ขั้นตอนนี้จึงเป็นขั้นตอนที่จะท าการก าหนดถึงความระมัดระวังในการเข้าสู่พ้ืนที่จุดตัดหรือพ้ืนที่ขัดแย้ง
กันของถนน โดยการก าหนดนั้นจะอาศัยคุณสมบัติของถนนสายหลักและถนนสายรอง ซึ่งจะใช้ค าสั่ง 
Conflict Areas (ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) ในการก าหนด ดังแสดงในรูปที่ 3.24 
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       จากรูปจะเห็นได้ว่าในแต่ละเส้นทางจะมีบริเวณท่ีเป็นแถบสีเขียวกับบริเวณท่ีเป็น 
แถบสีแดง ซึ่งแถบสีเขียวนั้น จะเป็นบริเวณที่มีการก าหนดเส้นทางให้เป็นเส้นทางสายหลัก โดย
ยานพาหนะที่วิ่งมาในเส้นทางนี้จะสามารถเคลื่อนที่ผ่านจุดตัดกันของถนนไปเลยได้ ส่วนในบริเวณที่
เป็นแถบสีแดง จะเป็นเส้นทางที่มีการก าหนดให้เป็นเส้นทางสายรอง โดยยานพาหนะที่วิ่งมาใน
เส้นทางนี้ เมื่อถึงบริเวณจุดตัดกันของถนน จะต้องมีการชะลอความเร็วและให้ยานพาหนะที่วิ่งอยู่บน
เส้นทางสายหลักผ่านไปก่อน โดยจะสามารถวิ่งต่อไปได้เมื่อไม่เป็นการกีดขวางการวิ่งของยานพาหนะ
ที่วิ่งมาบนเส้นทางสายหลัก 
 

 
รูปที่ 3.23 แสดงการก าหนดความเร็วของรถ (Desired Speed) 

 

 
รูปที่ 3.24 แสดงการก าหนดพ้ืนที่ที่มีตัดกันของถนน (Conflict Areas) 
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3.4.8 การก าหนดพื้นที่ชะลดความเร็ว (Reduce Speed Areas)  

  การก าหนดพ้ืนที่ชะลดความเร็วเป็นหนึ่งในขั้นตอนที่ก าหนดถึงพฤติกรรมของผู้ขับขี่
ยานพาหนะในพ้ืนที่ที่ท าการศึกษา ซึ่งมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง การก าหนดพ้ืนที่ชะลอความเร็วจะเป็น
การก าหนดถึงพ้ืนที่ในบริเวณต่างๆ ที่จะต้องมีการชะลดความเร็วของยานพาหนะ เพื่อให้ยานพาหนะ
ที่ขับขี่นั้นมีความเร็วลดลง จุดที่จะต้องมีการก าหนดให้มีการชะลดความเร็วนั้น ได้แก่ บริเวณที่เป็น
ทางร่วมทางแยก บริเวณทางเลี้ยวต่างๆ บริเวณจุดกลับรถ บริเวณที่เป็นทางเข้าและทางออก เป็นต้น 
โดยใช้ค าสั่ง Reduce Speed Areas (ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) ดังแสดงในรูปที ่3.25 
 

 
รูปที ่3.25 แสดงการก าหนดพ้ืนที่ชะลอความเร็ว (Reduce Speed Areas) 

 

3.4.9 การก าหนดจุดเก็บข้อมูล (Data Correction Points)  

  การก าหนดจุดเก็บข้อมูลเป็นการก าหนดจุดส าหรับเก็บข้อมูลในบริเวณที่ต้องการ
ทราบข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลอง เพ่ือน าข้อมูลที่ได้จากแบบจ าลองไปใช้ในการตรวจสอบความถูกต้อง
และความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลอง เพ่ือจะได้มีการปรับแก้แบบจ าลองให้มีความคล้ายคลึงกับ
สภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด ตลอดจนเป็นการก าหนดจุดเก็บข้อมูลในบริเวณที่ต้องการน าข้อมูลที่ได้
จากแบบจ าลองไปใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือหาแนวทางในการแก้ไขปัญหา และเพ่ิมประสิทธิภาพบริเวณ
จุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิต่อไป การก าหนดจุดเก็บข้อมูลจะใช้
ค าสั่ง Data Correction Points (ทางด้านซ้ายของหน้าต่างโปรแกรม) 
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 3.4.10 การก าหนดค่าส าหรับเก็บข้อมูล (Evaluation)  

  การก าหนดค่าส าหรับการเก็บข้อมูลเป็นการก าหนดชนิดของข้อมูลที่จะท าการเก็บ
หรือบันทึกในบริเวณที่มีการก าหนดจุดเก็บข้อมูลในขั้นตอนก่อนหน้า รวมถึงเป็นการก าหนดค่า
ส าหรับเก็บข้อมูลต่างๆ ที่จะต้องน ามาใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือหาแนวทางในการแก้ไขปัญหา และเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการเข้า-ออกพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิ้งค์ลาดกระบัง โดยการศึกษา
ในครั้งนี้ ตัวอย่างของข้อมูลที่จะต้องใช้ในการวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อๆ ไป ได้แก่ ข้อมูลปริมาณจราจร 
ข้อมูลความล่าช้า ข้อมูลความเร็วของรถ ข้อมูลระยะทาง และข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง เป็นต้น 
ซ่ึงการก าหนดค่าส าหรับเก็บข้อมูลนั้น จะใช้ค าสั่ง Evaluation ดังแสดงในรูปที ่3.26 
 

 
รูปที ่3.26 แสดงการก าหนดค่าส าหรับเก็บข้อมูล (Evaluation)  

 
 3.4.11 การประมวลผลของแบบจ าลอง (Run Simulation Process) 

  ขั้นตอนนี้เป็นขั้นตอนที่จะให้แบบจ าลองท าการประมวลผลจากข้อมูลต่างๆ ที่ได้ท า
การก าหนดเข้าไปในแบบจ าลอง โดยในขั้นตอนนี้จะสามารถก าหนดค่าความเร็วในการประมวลผล 
และสามารถก าหนดจ านวนของข้อมูลที่ได้จากการประมวลผลของแบบจ าลอง ซึ่งการก าหนดสามารถ
ท าได้โดยใช้ค าสั่ง Simulation > Parameters การประมวลผลของแบบจ าลองยังสามารถดูได้ทั้งใน
รูปแบบของภาพเคลื่อนไหวแบบสองมิติ และภาพเคลื่อนไหวแบบสามมิติ ดังแสดงในรูปที่ 3.27 
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รูปที ่3.27 แสดงการประมวลผลของแบบจ าลองในรูปแบบสามมิติ  

 

3.5 การปรับเทียบและทวนสอบแบบจ าลอง  

 หลังจากท าการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคแล้ว ขั้นตอนต่อไป 
จะเป็นการปรับเทียบและการทวนสอบแบบจ าลอง ซึ่งการปรับเทียบและการทวนสอบแบบจ าลองนั้น 
จะเป็นการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองที่ได้ท าการสร้างและพัฒนาขึ้น เพ่ือให้แบบจ าลอง
นั้นมีค่าความถูกต้องและน่าเชื่อถือ การปรับเทียบและการทวนสอบแบบจ าลองนั้น จะเริ่มต้นจากการ
ตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองในเบื้องต้นก่อน ซึ่งการตรวจสอบค่าความถูกต้องใน
เบื้องต้นของแบบจ าลอง จะสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ส่วน คือ การทบทวนข้อมูลน าเข้า (Data 
Input) และการทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหวที่ได้จากแบบจ าลอง ซึ่ งการทบทวนข้อมูลที่
ได้น าเข้าในแบบจ าลอง เป็นการตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลพ้ืนฐานที่ได้ท าการน าเข้าไปใน
แบบจ าลองที่ได้สร้างขึ้น ตัวอย่างข้อมูลพ้ืนฐานที่น าเข้าไปในแบบจ าลองต่างๆ ได้แก่ ข้อมูลลักษณะ
ทางกายภาพของถนน ข้อมูลปริมาณการจราจร ข้อมูลยานพาหนะแต่ละประเภท ข้อมูลความเร็วของ
รถ เป็นต้น เพ่ือให้มั่นใจว่าแบบจ าลองที่ได้ท าการสร้างขึ้นนั้น ไม่มีความผิดพลาดในส่วนของการน า
ข้อมูลเข้าในแบบจ าลอง ส่วนในด้านของการทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหวที่ได้จาก
แบบจ าลองนั้น เป็นการตรวจสอบความคลาดเคลื่อนในเบื้องต้น เพ่ือให้เห็นถึงพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่
เป็นธรรมชาติหรือไม่สอดคล้องกับข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลของแบบจ าลอง ซึ่ง
ก่อให้เกิดการตรวจสอบค่าความถูกต้อง และมีการแก้ไขเบื้องต้นในบางส่วน เพื่อให้มีความพร้อมที่จะ
เข้าสู่ขั้นตอนในการปรับเทียบแบบจ าลองอย่างละเอียดต่อไป 
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 3.5.1 การปรับเทียบแบบจ าลอง (Model Calibration) 

        การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นขั้นตอนในการปรับแก้ค่าตัวแปรต่างๆ ในแบบจ าลอง 
เพ่ือให้แบบจ าลองสามารถแสดงผลลัพธ์และพฤติกรรมในการสัญจรให้ออกมาได้อย่างมีความเสมือน
จริงมากท่ีสุด ซึ่งผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองนั้นจะถูกน ามาตรวจสอบด้วยวิธีการทวนสอบแบบจ าลอง
อีกขั้นตอนหนึ่ง เพ่ือดูว่าผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองนั้นมีค่าอยู่ในเกณฑ์ที่สามารถยอมรับได้หรือไม่ 
การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นขั้นตอนที่มีความส าคัญอย่างยิ่ง เนื่องจากแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคไม่สามารถครอบคลุมได้ครบทุกปัจจัยที่มีผลต่อสภาพการจราจรได้อย่างครบถ้วน 
โดยเฉพาะปัจจัยที่เป็นปัจจัยเฉพาะในแต่ละพ้ืนที่ การปรับเทียบแบบจ าลองจึงจ าเป็นจะต้องมีการ
ปรับเทียบพฤติกรรมของการขับขี่ (Driving Behavior Calibration) ซึ่งเป็นการปรับเทียบพฤติกรรม
ในการขับขี่ต่างๆ ให้มีความสอดคล้องกับข้อมูลที่ได้การจากส ารวจและเก็บข้อมูลมากที่สุด ตัวอย่าง
พฤติกรรมในการขับขี่ที่น ามาปรับเทียบ ได้แก่ พฤติกรรมการลดความเร็ว พฤติกรรมการเปลี่ยนช่อง
จราจร พฤติกรรมการวิ่งตามกันของกระแสจราจร และการตัดกันของเส้นทางจราจร เป็นตัน 
 
 3.5.2 การทวนสอบแบบจ าลอง (Model Validation) 

         การทวนสอบแบบจ าลองเป็นขั้นตอนสุดท้ายของการสร้างและพัฒนาแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค ซึ่งการทวนสอบแบบจ าลองนั้น เป็นการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองก่อนที่จะมีการน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้ โดยผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองนั้น จะต้อง
เป็นผลลัพธ์ที่มีค่าความถูกต้องอยู่ในเกณฑ์ที่ได้ท าการก าหนดไว้ ซึ่งถ้าหากผลลัพธ์ที่ได้จากการสร้าง
และพัฒนาแบบจ าลองมีค่าน้อยกว่าเกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้ จะต้องมีการปรับแก้แบบจ าลองใหม่ เพ่ือให้
แบบจ าลองสามารถแสดงผลลัพธ์ได้อย่างถูกต้อง และมีความเสมือนจริงมากที่สุด ซึ่งหากว่าผลลัพธ์ที่
ได้จากแบบจ าลองมีค่าความถูกต้องมากกว่าเกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้ แสดงว่า แบบจ าลองนั้นมีความ
ถูกต้องและมีความน่าเชื่อถือ สามารถน าแบบจ าลองนั้น ไปใช้ในการวิเคราะห์ และประยุกต์ใช้ใน
ขั้นตอนต่อๆ ไปได้ ซึ่งการศึกษาในครั้งนี้ ได้น าเกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB มาใช้ใน
การศึกษา ซึ่งเกณฑ์ของ DMRB เป็นเกณฑ์ท่ีได้รับการยอมรับ และมีการน าไปใช้กันอย่างแพร่หลายใน
การปรับเทียบแบบจ าลองระดับจุลภาค เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB แสดงดัง
ตารางที่ 3.13 โดยการศึกษาในครั้งนี้ได้มีการเลือกใช้ค่าปริมาณจราจรส าหรับเป็นเกณฑ์ในการ
ปรับเทียบแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคท่ีได้ท าการสร้างและพัฒนาขึ้น  
 
ตารางท่ี 3.13 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB (1996)  

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

การปรับเทียบ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้



84 
 

ตารางที่ 3.13 เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB (1996) (ต่อ) 
ดัชนีชี้วัดการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายในการปรับเทียบ 

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

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20 % > 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20 % (หรือ ±5 คัน เมื่อความ
ยาวแถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 10 
คัน และ ±7 คัน เมื่อความยาว
แถวคอยที่ส ารวจไม่เกิน 20 คัน) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท า
การปรับเทียบ 

 
  เนื่องจากการศึกษาในครั้งนี้ได้มีการเลือกใช้ค่าปริมาณจราจรส าหรับเป็นเกณฑ์ใน
การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคที่ได้ท าการสร้างและพัฒนาขึ้น  จากตารางที่ 
3.13 จะเห็นว่าเกณฑ์ในการปรับเทียบที่มีดัชนีชี้วัดการปรับเทียบเป็นค่าปริมาณจราจรนั้น จะต้องมี
การค านวณหาค่า GEH ซึ่งค่า GEH สามารถหาได้จากสมการ 

 

( )
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observedsimulated
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+

−
=
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2

 

 
โดยที่ Simulated คือ ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง 
 Observed คือ ค่าท่ีได้จากการส ารวจจริง 
ซึ่งค่า GEH ที่ได้นั้น จะสามารถประมวลผลได้ ดังนี้ 
 ถ้า   GEH < 5.0      หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลองมีความสอดคล้องกับ
ข้อมูลภาคสนามที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลจริง 

 ถ้า  5 < GEH < 10  หมายถึง ต้องมีการพิจารณาและตรวจสอบปริมาณจราจร เพ่ือการ
ปรับเทียบปริมาณการจราจรใหม่อีกครั้ง 

 ถ้า   GEH > 10       หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลองไม่มีความสอดคล้อง
กับข้อมูลจากภาคสนามที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูลจริง 
 

3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล  

 จากการศึกษาด้วยวิธีการและขั้นตอนต่างๆ ตามท่ีได้กล่าวมาแล้วในข้างต้น ทั้งข้ันตอนในการ 
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ส ารวจและเก็บข้อมูล และขั้นตอนในการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค จะ
ท าให้ทราบได้ว่า ในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิและพ้ืนที่โดยรอบนั้น มีปัญหา
ทางด้านวิศวกรรมจราจรอย่างไร และจะส่งผลอย่างไรต่อประสิทธิภาพในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสาร
ของสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งส่งผลให้น าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจและเก็บข้อมูล และการสร้างและ
พัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคไปใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือหาแนวทางในการแก้ไข
ปัญหาต่างๆ ที่เกิดขึ้นในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิในปัจจุบัน ให้สามารถมี
การแก้ไขได้อย่างถูกจุด เพ่ือจะได้มีการน าเสนอวิธีการเพ่ิมประสิทธิภาพในบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสาร
ของสนามบินสุวรรณภูมิต่อไป  

 การศึกษาในครั้งนี้มุ่งการศึกษาไปที่ การศึกษาการจัดการจราจรบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารใน
สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่ง มีข้อมูลที่ส าคัญที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ เส้นทางการสัญจรใน
บริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารในสนามบินสุวรรณภูมิ จ านวนช่องจราจรของถนนในแต่ละเส้นทาง ขนาด
ความกว้างของถนนและความกว้างช่องจราจร ตลอดจนข้อมูลทางด้านวิศวกรรมจราจรต่างๆ เช่น 
ข้อมูลปริมาณจราจร ข้อมูลความเร็วของรถ ข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง ส าหรับการเดินทางเข้าสู่
บริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารในสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งข้อมูลทั้งหมดจะท าให้ทราบถึงประสิทธิภาพใน
การเข้า-ออกบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารในสนามบินสุวรรณภูมิในปัจจุบัน โดยจะน าข้อมูลที่ได้ทั้งหมด
ไปใช้ในการวิเคราะห์ เพ่ือหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเข้า -ออกพ้ืนที่บริเวณจุดรับส่ง
ผู้โดยสารในสนามบินสุวรรณภูมิต่อไป  
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บทท่ี  4 

ผลการศึกษา 
  
       เนื้อหาในบทนี้จะเป็นการน าเสนอผลจากแบบจ าลองที่ถูกสร้างและพัฒนาขึ้นในบทที่ 3 ที่ได้
ผ่านการปรับแก้ให้มีลักษณะสภาพคล้ายความเป็นจริงมากที่สุดแล้ว  
 

4.1  ข้อมูลลกัษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษาในปัจจุบัน  
  การศึกษาในครั้งนี้  ได้ท าการศึกษาอยู่ ในบริเวณสนามบินสุวรรณภูมิ โดยข้อมูลพ้ืนที่ที่
ท าการศึกษาเป็นข้อมูลที่ได้จากการส ารวจภาพถ่ายทางอากาศจากโปรแกรม Google Earth และการ
ลงพื้นที่ส ารวจ พ้ืนที่ที่ท าการศึกษาแสดงดังรูปที่ 4.1 และ รูปที่ 4.2 

 
รูปที ่4.1  ต าแหน่งที่ท าการส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูล 
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รูปที่ 4.2  ทิศทางของการจราจร ต าแหน่งที่ท าการส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูล  
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   4.2  ผลการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง  

การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นกระบวนการที่ท าการเปลี่ยนค่าตัวแปรบางตัวในแบบจ าลอง
เพ่ือให้ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวล  แบบจ าลองมีค่าที่ เสมือนกับค่าที่ได้จากการส ารวจ โดย
แบบจ าลองที่ถูกพัฒนาขึ้นในการศึกษาครั้งนี้จะถูกน ามาประมวลผลและน าผลลัพธ์ที่ ได้มา
เปรียบเทียบกับข้อมูลสภาพการจราจรที่ส ารวจในสนามในช่วง ชั่วโมงเร่งด่วนเวลา 15.00น.-16.00น. 
ผลเปรียบเทียบต้องผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับได้ดังตารางที่ 3.13 จึงสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการ
วิเคราะห์การวางแผนการจราจรและขนส่งได้ ซึ่งได้ผลการปรับเทียบดังตารางที่ 4.1 

ตารางท่ี 4.1 แสดงผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 

ยานพาหนะ 
ปริมาณจราจร (คัน/ชม.) ค่า GEH ที่ได้จาก 

การปรับเทียบ 

ผ่านเกณฑ์ใน
การปรับเทียบ จากการส ารวจ จากแบบจ าลอง 

รถยนต์ 4037 4048 0.173 ผ่าน 
 
 หลังจากที่ได้ท าการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองเป็นเรียบร้อยแล้ว
จากนั้นน ามาวิเคราะห์เพ่ือออกแบบจัดการจราจรที่ลดปัญหาการจราจรที่ติดขัดให้น้อยลงโดยปรับ
รูปแบบการเดินรถและเพ่ิมช่องจราจร  
 

                                  
รูปที ่4.3  พ้ืนที่ว่างส าหรับก่อสร้างช่องจราจร 
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รูปที่ 4.4  รูปแบบการจัดการจราจรของพ้ืนที่ศึกษา 

4.3  วิเคราะห์ผลจากแบบจ าลอง VISSIM 
 หลังจากผ่านขั้นตอนการปรับเทียบแบบจ าลองให้เหมือนกับสภาพจริงแล้ว จึงเริ่ม
ขั้นตอน การวิเคราะห์แบบจ าลองระดับจุลภาคเพื่อหาเครื่องมือสยบการจราจรท่ีเหมาะสม
กับพื้นท่ี เพื่อน ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบระหว่างประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารท่ีอาคาร
ผู้ โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิ เมื่อเปิดระยะท่ี2กับการออกแบบการเพิ่ม
ประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารท่ีอาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเมื่อเปิดระยะ
ท่ี2 ดังแสดงในตารางที่ 4.2 ถึง ตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.5 และรูปที่ 4.6 
 

ตารางท่ี 4.2 แสดงผลการเปรียบเทียบปริมาณจราจรของรถยนต์ 

ยานพาหนะ 

ปริมาณจราจร (คัน/ชม.) 

ค่า GEH ที่ได้จาก 

การปรับเทียบ 

เกณฑ์ใน
การ

ปรับเทียบ 

ก่อนการจัดการ
จราจร 

 (คัน/ชม.) 

หลังการจัดการ
จราจร 

 (คัน/ชม.) 

รถยนต์ทั่วไป และ 
รถบัส 

5518 5516 0.0269 ผ่าน 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4.3 แสดงผลการเปรียบเทียบระยะเวลาในการเดินทาง 

ยานพาหนะ 
ระยะเวลาในการเดินทาง 

ก่อนการจัดการจราจร หลังการจัดการจราจร 

รถยนต์ทั่วไป และ รถบัส 

803 วินาที 

หรือ 

13.23 นาที 

601 วินาที 

หรือ 

10.10 นาที 

 

 
รูปที่ 4.5  ระยะเวลาในการเดินทางก่อนการจัดการจราจร และหลังการจัดการจราจร 

 

ตารางท่ี 4.4 แสดงผลการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ 

ยานพาหนะ 

ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ ค่า GEH ที่ได้
จาก 

การปรับเทียบ 

ก่อนการจัดการจราจร 

 (ก.ม./ชม.) 

หลังการจัดการจราจร 

 (ก.ม./ชม.) 

รถยนต์ทั่วไป และ รถบัส 28.20 34.39 0.0269 

 

 
รูปที่ 4.6  ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ก่อนการจัดการจราจร และหลังการจัดการจราจร 
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หล ง   จ     จ  จ  ่     จ     จ  จ 

28.2

34.39

0 5 10 15 20 25 30 35 40

 ถ  ต์ท ว่ไป และ  ถบ  

หล ง   จ     จ  จ  ( .ม./ ม.)  ่     จ     จ  จ   ( .ม./ ม.)
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ตารางท่ี 4.5 แสดงผลการเปรียบเทียบเปอร์เซ็นต์ค่าความหนาแน่นก่อนและหลังปรับปรุง 

ยานพาหนะ 
เปอร์เซ็นต์ค่าความหนาแน่นก่อนและหลังปรับปรุง 

ก่อนการจัดการจราจร  หลังการจัดการจราจร 

รถยนต์ทั่วไป และ รถบัส +36.38 -31.81 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทท่ี  5 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 
  การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือสร้างและพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาคในการจัดการจราจร
บริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิ โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
 เนื้อหาในบทนี้จะน าเสนอการสรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะโดยมีล าดับหัวข้อในการน าเสนอ
เรียงดังต่อไปนี้ 
  5.1  สรุปผลการวิจัย 
  5.2  ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 
  5.3  ข้อเสนอแนะ 
 

5.1  สรุปผลการวิจัย 
  การศึกษาและวิเคราะห์นี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคาร
ผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิ โดยการส ารวจข้อมูลทางด้านจราจร แล้วน ามาสร้างแบบจ าลอง
สภาพจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM ซึ่งเป็นโปรแกรมที่สามารถจ าลองพฤติกรรมการ
เคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละคันได้ เช่น ความล่าช้า ความเร็วที่ใช้บนถนน และระยะเวลาในการ
เดินทาง  
 โดยหลังจากการศึกษาในครั้งนี้ได้ท าการศึกษาและวิเคราะห์เปรียบเทียบระหว่างประสิทธิภาพ
จุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเมื่อเปิดระยะที่2กับการออกแบบการ
เพ่ิมประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเมื่อเปิดระยะที่2
พบว่าบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิในปัจจุบันนั้นมีการสัญจร
ของยานพาหนะเป็นจ านวนมากอยู่แล้ว หากเมื่อเปิดสนามบินสุวรรณภูมิระยะที่ 2 แล้ว จะส่งผลท า
ให้ในบริเวณพ้ืนที่ดังกล่าวนั้นจะเป็นพ้ืนที่ที่ เกินขีดจ ากัดส าหรับผู้ ขับขี่ยานพาหนะที่จะใช้สัญจร 
การจราจรจึงติดขัดท าให้เกิดเกิดความล่าช้าไปยังบริเวณใกล้เคียงและเนื่องจากปัญหาสภาพ
การจราจรติดขัดนั้นส่งผลต่อความสูญเสียทางเศรษฐกิจไม่ว่าจะเป็นการเพ่ิมต้นทุนการผลิต ด้าน
พลังงาน รวมถึงปัญหาสิ่งแวดล้อม ซึ่งผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์เพ่ือจัดการกับปัญหาการจราจร
ดังกล่าว เพ่ือบรรเทาปัญหาด้านการจราจรที่ติดขัด ได้มีการน าแบบจ าลองระดับจุลภาค VISSIM  มา
ใช้จัดการจราจร วิเคราะห์เปรียบเทียบเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของรูปแบบทางด้านการจราจร เพ่ือลด
ความล่าช้า และช่วยบรรเทาปัญหาการติดขัดของการจราจรลงได้ จึงมีการน าเสนอแนวทางในการ
แก้ไขปัญหา เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิ 
เมื่อเปิดระยะที่2 โดยการเพ่ิมจ านวนช่องจราจรที่บริเวณหน้าอาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณ
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ภูมิ (ขาเข้าชั้น 2 และขาออก ชั้น 4) จากจ านวน 8 ช่องจราจร เป็น 16 ช่องจราจรเพ่ือเป็นการแก้ไข
ปัญหาความหนาแน่นของยวดยานที่เกิดจากจ านวนผู้ใช้บริการที่เพ่ิมมากข้ึนอย่างต่อเนื่อง ซึ่งการเพ่ิม
จ านวนช่องจราจรจ านวนมากนั้นมีสาเหตุมาจากบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสารนั้นมีความยาวจ ากัดต่าง
จากสนามบิน Incheon International Airport หรือ สนามบิน  San Francisco International 
Airport ที่มีความยาวมากบริเวณจุดรับส่งผู้โดยสาร โดยพบว่าผลที่ได้หลังจากการเสนอแนวทางแก้ไข
ปัญหา คือ ระยะเวลาในการเดินทาง ก่อนการจัดการจราจร  มีระยะเวลาในการเดินทางอยู่ที่ 803 
วินาที หรือ 13.23 นาที และหลังการจัดการจราจรแล้วมีระยะเวลาในการเดินทางอยู่ที่  601 วินาที 
หรือ 10.10 นาที ซึ่งระยะเวลาในการเดินทางลดลงได้ถึง 193 วินาที หรือ 3.13 นาที ความเร็วเฉลี่ย
ของรถยนต์ ก่อนการจัดการจราจร อยู่ที่ 28.20 ก.ม./ชม. และหลังการจัดการจราจรแล้ว อยู่ที่ 34.39 
ก.ม./ชม. ซึ่งความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์เพ่ิมขึ้นถึง 6.19 ก.ม./ชม. และค่าความหนาแน่นของยวดยาน
เมื่อเทียบกับสภาพปัจจุบัน โดยก่อนการจัดการจราจรมี เปอร์เซ็นต์ค่าความหนาแน่นเพ่ิมขึ้นถึง 
36.38% และหลังการจัดการจราจรมีเปอร์เซ็นต์ค่าความหนาแน่นลดลงถึง 31.81% ซึ่งจะเห็นได้ว่า
แนวทางการแก้ไขปัญหาในการเพ่ิมประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบิน
สุวรรณภูมิเม่ือเปิดระยะที่ 2 นั้นมีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน  
 

5.2  ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 
  ผลสรุปที่ได้จากการวิจัยในครั้งนี้ สามารถน าไปใช้ในเชิงนโยบายและในส่วนของการวิเคราะห์ได้
หลายส่วนโดยแบ่งการน าผลการวิจัยไปใช้ได้ดังนี้ 
  5.2.1 สามารถช่วยในการด าเนินการวางแผนการจัดการจราจรในสนามบินบริเวณจุดรับส่ง
ผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเม่ือเปิดระยะที่2ได ้  
 5.2.2 สามารถเสนอมาตราการจัดการจราจรเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคาร
ผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิ 
 5.2.3 วิเคราะห์เปรียบเทียบระหว่างประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคารผู้โดยสารภายใน
สนามบินสุวรรณภูมิเมื่อเปิดระยะที่2กับการออกแบบการเพ่ิมประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที่อาคาร
ผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเม่ือเปิดระยะที่2 
 5.2.4 สามารถสร้างความพึงพอใจ แก่ผู้มาใช้บริการ 
 5.2.5 มีส่วนช่วยในการลดการใช้พลังงาน และลดปัญหาทางด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการใช้
รถยนต์ 
 5.2.6 สามารถเป็นแนวทางในการพัฒนาและประยุกต์ใช้กับสนามบินอ่ืนๆได้ 

5.3  ข้อเสนอแนะ  
  การพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือในการศึกษานี้ เป็น
กระบวนการที่มีประสิทธิภาพอย่างยิ่งในการใช้วิเคราะห์และประเมินทางเลือกในการจัดการจราจร  
เนื่องจากสามารถตรวจสอบการเคลื่อนที่ของยวดยานแต่ละคันได้อย่างละเอียด  ประเมินผลกระทบ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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และอิทธิพลของเหตุการณ์ต่างๆ ที่ส่งผลต่อระบบได้อย่างชัดเจน เหมาะกับการวิเคราะห์สภาพปัญหา
การจราจรติดขัดในลักษณะที่สภาพการจราจรมีการแปรเปลี่ยนอยู่ตลอดเวลา  และสามารถแสดงผล
สามมิติเพ่ือการน าเสนอให้เกิดความเข้าใจได้ง่าย  
  จากการท าการวิจัยครั้งนี้แบบจ าลองระดับจุลภาคถือเป็นวิธีใหม่ที่วิศวกรได้น ามาเป็นเครื่องมือ
ในการจ าลองสภาพการจราจร ซึ่งผลการศึกษาอาจเบี่ยงเบนจากความเป็นจริงได้ เนื่องมาจาก
ข้อจ ากัดทางด้านโปรแกรม ผลดังกล่าวย่อมท าให้แบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นถูกลดความน่าเชื่อถือใน
ค าตอบของแบบจ าลองนั้น  
  อย่างไรก็ตาม อาจยังมีปัจจัยด้านอ่ืนๆที่มีผลกระทบต่อการติดขัดของกระแสจราจรเพ่ิมเติมได้
อีก เช่น ความปลอดภัย ทางเดินเท้า การเข้าถึงพ้ืนที่โดยรอบ และปัจจัยอื่นๆท่ีส่งผลกระทบ เป็นต้น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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บทคดัยอ่ 

การศึกษาและวิเคราะห์นี�มีว ัตถุประสงค์เพื�อศึกษาการจัดการ
จราจรบริเวณจุดรบัส่งผู้โดยสารที�อาคารผู้โดยสารภายในสนามบิน
สุวรรณภูมิ โดยการสํารวจข้อมูลทางด้านจราจร แล้วนํามาสร้าง
แบบจําลองสภาพจราจรระดบัจุลภาคดว้ยโปรแกรม VISSIM ซึ�งเป็น
โปรแกรมที�สามารถจําลองพฤติกรรมการเคลื�อนที�ของยานพาหนะแต่
ละคันได้ เช่น ความล่าช้า ความเร็วที�ใช้บนถนน ความยาวของ
แถวคอย และระยะเวลาในการเดินทาง การศึกษาในครั �งนี� ได้
ทําการศกึษาและวเิคราะห์เปรยีบเทยีบระหว่างประสทิธภิาพจุดรบัส่ง
ผูโ้ดยสารที�อาคารผูโ้ดยสารภายในสนามบนิสุวรรณภมูเิมื�อเปิดระยะที�!
กับการออกแบบการเพิ�มประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที�อาคาร
ผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิเมื�อ เปิดร ะยะที�! ทั �งนี� ผล
การศึกษามปีระโยชน์ต่อการวางแผนการจดัการจราจรในสนามบิน
ต่อไปในอนาคต 

คาํสาํคญั: การจดัการจราจร, จุดรบัสง่ผูโ้ดยสาร, แบบจาํลองสภาพ
จราจรระดบัจุลภาค, สนามบนิสุวรรณภมู ิ

Abstract 

This study is intended to increase the efficiency of the pick-

up point at the passenger terminal within the Suvarnabhumi 

Airport. Traffic data around the terminal was collected. Then 

using VISSIM, which is a program that can simulate the 

movement behavior of each vehicle, such as delay, speed used 

on the road, creates a micro-traffic model. This study has studied 

and analyzed the comparison between the efficiency of the pick-

up point at the passenger terminal within the Suvarnabhumi 

Airport and the design of the enhancement of the pick-up point at 

the passenger terminal within the Suvarnabhumi Airport when 

opening the 2nd phase. The results of the research can also be 

applied to other airports for maximum benefits. 

Keywords: Traffic Management, Pick-Up, Traffic Micro Simulation, 

Suvarnabhumi Airport 

1. บทนํา

!.! ความเป็นมาและความสาํคญัของปญัหา 

จ า ก ก า ร ข ย า ย ตั ว ท า ง เ ศ ร ษ ฐ กิ จ อ ย่ า ง ต่ อ เ นื� อ ง  ทํ า ใ ห้
กรุงเทพมหานครกลายเป็นศูนย์กลางความเจริญในทุกๆด้านของ
ประเทศ ไม่ว่าจะเป็นด้านเศรษฐกิจ ด้านการเงนิและการลงทุน ด้าน
การจ้างงาน ด้านการศึกษา ด้านการแพทย์ รวมไปถึงด้านการ
ท่องเที�ยว และการที�มกีจิกรรมทุกรูปแบบให้เลอืกทําเป็นจํานวนมาก 
ส่งผลใหเ้กดิการเดนิทางจากทั �วทุกที�มายงักรุงเทพมหานคร ในปจัจุบนั
การขนส่งทางอากาศจงึเป็นการเดนิทางที�ได้รบัความนิยมเป็นอย่าง
มากจากประชาชน เนื�องจากการขนส่งทางอากาศเป็นระบบขนส่งที� 
สะดวก รวดเรว็ ปลอดภยั กาํหนดเวลาการเดนิทางไดค้่อนขา้งแน่นอน 
และสามารถลดระยะเวลาในการเดนิทางได ้จงึทําใหส้นามบนิสุวรรณ
ภูมมิปีริมาณผู้โดยสารเป็นจํานวนมากและมแีนวโน้มที�เพิ�มขึ�นอย่าง
ต่อเนื�อง พบว่าในปี พ.ศ.!""# มผีู้โดยสารรวมอยู่ที� "!,$#%,!&' คน 
และเพิ�มขึ�นเป็น "",%'$,(!& คน ในปี พ.ศ.!"") และเพิ�มขึ�นเป็น 
"),('),!&" คน ในปีพ.ศ.!"*( และเพิ�มขึ�นเป็น *!,#&%,*%% คน ในปี
พ.ศ.!"*& โดยจะก่อให้เกดิความแออดัมากขึ�นตามการขยายตวัของ
ปรมิาณผูโ้ดยสารและทาํใหเ้กดิความไม่สะดวกแก่ผูโ้ดยสาร ซึ�งปจัจุบนั
สนามบนิสุวรรณภูมกิําลงัมกีารก่อสรา้งระยะที�! ดงัรูปที� & เพื�อรองรบั
การขยายตัวของปริมาณผู้โดยสาร ดงันั �นการบริหารจดัการจราจร
บริเวณจุดรบัส่งผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมใินปจัจุบนัจงึเป็น
สิ�งจาํเป็น เพื�อเตรยีมความพรอ้มสําหรบัรองรบัยวดยานที�จะสญัจรเขา้
มายงับรเิวณจุดรบัส่งผูโ้ดยสารของสนามบนิไดอ้ย่างสะดวกและรวดเรว็ 
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โดยการศกึษาในครั �งนี�ได้มกีารประยุกต์ใช้โปรแกรม Verkehr In 

Stadten – SIMulationsmodell (VISSIM) ประเมนิทางเลอืกในการ
แก้ปญัหาจราจร เนื!องจากโปรแกรม VISSIM สามารถจําลองการ
เคลื!อนตัวของยวดยานได้หลายชนิดพร้อมๆกัน สามารถจําลอง
เหตุการณ์ต่างๆได้ แสดงผลในรูปแบบ " มิติได้ และโปรแกรมยัง
สามารถวเิคราะห์ตวัชี�วดัทางด้านการจราจรไดอ้ีกดว้ย เช่น ความเร็ว 
ระยะทาง ความยาวแถวคอย ความล่าชา้ และเวลาที!ใชใ้นการเดนิทาง
ของยวดยานแต่ละคนั เป็นต้น ซึ!งโปรแกรม VISSIM นี�มคีวามแม่นยํา
และน่าเชื!อถือ จนสามารถนําแบบจําลองที!ได้จากโปรแกรมมาเป็น
เครื!องมอืที!ช่วยในการตดัสนิใจและทั �งนี�ผลที!ไดจ้ากงานวจิยัยงัสามารถ
นําไปประยุกต์ใชก้บัสนามบนิอื!นๆเพื!อใหเ้กดิประโยชน์สงูสุดได้ 

�.� วตัถุประสงคข์องการศกึษา 

การศึกษานี�มวีตัถุประสงค์เพื!อเสนอมาตราการจดัการจราจรเพื!อ
เพิ!มประสทิธภิาพจุดรบัส่งผูโ้ดยสารที!อาคารผูโ้ดยสารภายในสนามบนิ
สุวรรณภูมิ โดยการสํารวจข้อมูลทางด้านจราจร แล้วนํามาสร้าง
แบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM และ
วเิคราะห์เปรยีบเทยีบระหว่างประสทิธภิาพจุดรบัส่งผู้โดยสารที!อาคาร
ผูโ้ดยสารภายในสนามบนิสุวรรณภูมเิมื!อเปิดระยะที!#กบัการออกแบบ
การเพิ!มประสิทธิภาพจุดรับส่งผู้โดยสารที!อาคารผู้โดยสารภายใน
สนามบนิสุวรรณภมูเิมื!อเปิดระยะที!# 

�.!  ขอบเขตการศกึษา 

$.".$ ศกึษาพื�นที!และสภาพการจราจร 

$.".# กําหนดขอบเขตพื�นที!ในการศกึษา โดยทําการศกึษารถยนต์
ทั !วไป (รถยนต์ส่วนบุคคล รถตู ้รถแทก็ซี! รถเช่า) และรถบสั 

$."." เก็บขอ้มูลลกัษณะกายภาพของถนน และพื�นที!โดยรอบอาคาร
ผู้โดยสารของสนามบินสุวรรณภูมิ เก็บขอ้มูลเส้นทางการเขา้ – ออก 
บรเิวณพื�นที!อาคารผูโ้ดยสารของสนามบนิสุวรรณภมู ิเกบ็ขอ้มลูปรมิาณ
จราจรรายชั !วโมง และเกบ็ขอ้มลู-ความเรว็รถ 

$.".% ใชโ้ปรแกรม VISSIM ในการจําลองสภาพการจราจรบรเิวณ
หน้าอาคารผูโ้ดยสารภายในสนามบนิสุวรรณภูมแิละพื�นที!ใกล้เคยีงให้
เหมอืนกบัสภาพจรงิ 

$.".& วเิคราะหเ์ปรยีบเทยีบระหว่างประสทิธภิาพจุดรบัส่งผูโ้ดยสาร
ที!อาคารผู้โดยสารภายในสนามบนิสุวรรณภูมเิมื!อเปิดระยะที!#กบัการ
ออกแบบการเพิ!มประสิทธิภาพจุดรบัส่งผู้โดยสารที!อาคารผู้โดยสาร
ภายในสนามบนิสุวรรณภมูเิมื!อเปิดระยะที!# 

$.".' เสนอแนวทางการแกไ้ขปญัหาการจราจร  

�."  ประโยชน์ที #คาดว่าจะไดร้บั  

$.%.$ สามารถช่วยในการดําเนินการวางแผนการจดัการจราจรใน
สนามบนิบรเิวณจุดรบัส่งผู้โดยสารที!อาคารผู้โดยสารภายในสนามบนิ
สุวรรณภมูเิมื!อเปิดระยะที!#ได ้  

$.%.# สามารถเสนอมาตราการจดัการจราจรเพื!อเพิ!มประสทิธภิาพ
จุดรบัส่งผูโ้ดยสารที!อาคารผูโ้ดยสารภายในสนามบนิสุวรรณภมู ิ

$.%." วเิคราะหเ์ปรยีบเทยีบระหว่างประสทิธภิาพจุดรบัส่งผูโ้ดยสาร
ที!อาคารผู้โดยสารภายในสนามบนิสุวรรณภูมเิมื!อเปิดระยะที!#กบัการ
ออกแบบการเพิ!มประสิทธิภาพจุดรบัส่งผู้โดยสารที!อาคารผู้โดยสาร
ภายในสนามบนิสุวรรณภมูเิมื!อเปิดระยะที!# 

$.%.% สามารถสรา้งความพงึพอใจ แก่ผูม้าใชบ้รกิาร 

$.%.& มสี่วนช่วยในการลดการใช้พลงังาน และลดปญัหาทางด้าน
สิ!งแวดลอ้มที!เกดิจากการใชร้ถยนต์ 

$.%.' สามารถเป็นแนวทางในการพัฒนาและประยุกต์ใช้กับ
สนามบนิอื!นๆได ้

2. ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที�เกี�ยวข้อง     

M. Fellendof and P. Vortisch (#**$) [$] ไดท้ําการศกึษาถงึระดบั
ความถูกต้องและความสามารถของแบบจําลองสภาพการจราจรระดบั
จุลภาค (โปรแกรม VISSIM) ในรูปของสภาพการจราจรที!เกดิขึ�นจรงิใน
พื�นที!ที!มลีกัษณะทางกายภาพและลกัษณะการไหลของกระแสจราจรที!ม ี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆท้ังสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้
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รปูที� � แผนพฒันางานก่อสร้างสนามบินสุวรรณภมิู ระยะที� � 

ลกัษณะที�แตกต่างกนัออกไป โดยแบ่งการศกึษาออกเป็น � พื�นที� 
คือ   �. ในพื�นที�ของประเทศเยอรมนี และ�.ในพื�นที�ของประเทศ
สหรฐัอเมรกิา โดยผลจากการเปรยีบเทยีบค่าที�ไดจ้ากแบบจําลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาค(โปรแกรม VISSIM) กบัค่าที�ไดจ้ากการสํารวจ
ในพื�นที�จริงนั �น พบว่าแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคนั �น
สามารถจาํลองกระแสจราจรที�เกดิขึ�นจรงิภายใตเ้งื�อนไขของการจราจรที�
แตกต่างกนัออกไปในแต่ละพื�นที�ไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ 

Dowling, Skabardonis and Alexiadis. (�!!") [�] ไดท้ําการศกึษา
เกี�ยวกบัการเลอืกใชแ้บบจําลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค โดยสรุป
ไดว้่า การเลอืกใชแ้บบจาํลองสภาพจราจรระดบัจุลภาค จะต้องพจิารณา
ถงึประสทิธภิาพและความเหมาะสมในการทํางานของโปรแกรมในการ
จําลองสภาพจราจรต่างๆ ซึ�งแบบจําลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค 

สามารถประยุกต์และพฒันาในการสรา้งทางเลอืกไดอ้ย่างหลากหลาย มี
ความครอบคลุมองค์ประกอบทางดา้นจราจรและขนส่ง นอกจากนั �นยงั
สามารถแสดงตัวชี�ว ัดที�มีความละเอียด และยังสามารถแสดงได้ถึง
พฤติกรรมในการขับขี�ของผู้ข ับขี�แต่ละคัน แต่ควรมีการศึกษาถึง
ความสามารถในการทาํงานของโปรแกรมแต่ละโปรแกรม และควรมกีาร
เปรยีบเทยีบถงึประสทิธภิาพของโปรแกรมโดยละเอยีดก่อนเลอืกใชง้าน 

Oketch T. and Carrick. (�!!#) [$] ได้ทําการศกึษาเกี�ยวกบั
หลกัเกณฑใ์นการสอบเทยีบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลอง
สภาพจราจรระดบัจุลภาค โดยการเปรยีบเทยีบผลที�ไดจ้ากจํานวนที�เกบ็
จากการสาํรวจภาคสนามและที�ไดจ้ากแบบจาํลอง  โดยจะตอ้งมคี่าความ
คลาดเคลื�อนอยู่ในเกณฑ์ที�ยอมรบัไดต้ามหลกัทางสถติ ิหรอืที�เรยีกโดย
ย่อว่า GEH โดยค่าที�ยอมรบัไดจ้ะต้องมคี่าน้อยกว่า # ซึ�งโดยทั �วไปการ
สอบเทยีบแบบจาํลองนั �นจะใชค้่าปรมิาณจราจรบนช่วงถนนหรอืปรมิาณ
จราจรที�บริเวณทางแยก ส่วนการตรวจสอบค่าความถูกต้องของ
แบบจําลองนั �น ส่วนใหญ่จะใชค้่าระยะเวลาในการเดนิทางเฉลี�ยและค่า
ความยาวแถวคอย 

Cardana, Barros, Seco and Bastos. (�!!#) ["] ไดท้ําการศกึษา
เกี�ยวกบัการออกแบบทาง โดยใชแ้บบจําลองสภาพจราจรระดบัจุลภาค 
ซึ�งใช้ในการประเมนิการเปลี�ยนแปลงระดบัการให้บริการของถนน � 
ช่องจราจร โดยมกีารจาํลองสภาพการจราจรทางดา้นความเรว็ และดา้น
ปริมาณจราจร เพื�อสะท้อนให้เห็นถึงความเปลี�ยนแปลงทางด้าน
การจราจรจากการเปลี�ยนแปลงลกัษณะทางกายภาพของถนน ซึ�งพบได้
ว่า การใชแ้บบจําลองสภาพจราจรระดบัจุลภาคนั �น สามารถช่วยในการ
หาลกัษณะที�เหมาะสมในการออกแบบทางหรอืการเปลี�ยนแปลงลกัษณะ
ทางกายภาพของถนนได้ ทําให้สรุปได้ว่าแบบจําลองสภาพการจราจร
ระดบัจุลภาคนั �น สามารถใชใ้นการประเมนิและประมวลผลกระทบจาก
ปรมิาณจราจรและสภาพจราจรที�มต่ีอความจุและระดบัการใหบ้รกิารของ
แนวเสน้ทาง ซึ�งทั �งระดบัปรมิาณจราจร ความจุของถนน และระดบัการ
ใหบ้รกิารของถนนนั �น เป็นส่วนที�มคีวามสําคญัในการออกแบบทางดา้น
งานทางทั �งสิ�น 

�.� พื�นที �เปลี �ยนถ่ายการสญัจร 

พื�นที�เปลี�ยนถ่ายการสญัจรคอืบรเิวณหรือพื�นที�ที�เป็นจุดรวมของ
ระบบขนส่ง และโครงข่ายถนนต่างๆที�มาบรรจบกนั เพื�อรองรบัการ

เดนิทางของผู้คน ที�ส่งผลให้บริเวณพื�นที�ดงักล่าว เป็นบรเิวณที�มกีาร
สญัจรกนัอย่างหนาแน่น ทําให้เกดิการรวมกลุ่มกนัของกจิกรรมต่างๆ 
ซึ�งความสาํคญัของพื�นที�เปลี�ยนถ่ายการสญัจรนั �น ไดม้กีารกล่าวถงึ ดงันี� 

- Streering Group (�%&$) ไดก้ล่าวถงึ หลกัการพื�นฐานของ
พื�นที�เปลี�ยนถ่ายการสญัจร โดยอธบิายว่า ระบบขนส่งจะเป็น
ตวัเชื�อมกจิกรรมต่างๆ ของมนุษย์เขา้ดว้ยกนั ทําใหเ้กดิพื�นที�
เปลี�ยนถ่ายการสญัจรขึ�น เช่น การรวมกลุ่มเพื�อนันทนาการ 
การขนส่งผู้โดยสาร การค้า -การบริการ และการบริการ
เคลื�อนที�ต่างๆ 

- Brian Richards (�%&') ได้กล่าวถึง พื�นที�เปลี�ยนถ่ายการ
สัญจรของระบบขนส่งสาธารณะว่า ตามหลักแนวคิดของ
โครงขา่ยการขนส่งนั �น จะหลกีเลี�ยงความจําเป็นในการเปลี�ยน
ถ่ายหรือจํากดัจุดในการเชื�อมต่อ แต่ในทางปฏิบตัิจริงการ
เปลี�ยนถ่ายผูโ้ดยสารในเมอืงเป็นไปไดม้าก โดยเฉพาะในเมอืง
ขนาดใหญ่ โดย #! เปอร์เซ็นต์ ของการเดนิทางมกัต้องการ
พื�นที�เปลี�ยนถ่ายของระบบขนส่งสาธารณะ 

-  Brian J.L. Berry (�%&') ไดก้ล่าวว่า พื�นที�ที�มกีารเขา้ถงึได้
อย่างสะดวก จะเป็นพื�นที�ที�มสีนิคา้ และบรกิารต่างๆ ส่งผลให้
เป็นพื�นที�ที�สามารถใหบ้รกิารแก่ประชากรที�เขา้มาในพื�นที� จน
ทําใหก้ลายเป็นพื�นที�ศูนย์กลาง (Central Place) หรอืพื�นที�
เปลี�ยนถ่ายการสญัจรนั �นเอง 

- Murphy (�%&*) ไดก้ล่าวไวว้่า พื�นที�เปลี�ยนถ่ายการสญัจรเป็น
พื�นที�ที�มคีวามสําคญัหากโครงข่ายการคมนาคม และระบบ
ขนส่งต่างๆ มกีารสญัจรกนัอย่างหนาแน่น โดยปราศจากพื�นที�
เปลี�ยนถ่ายการสญัจรที�มศีกัยภาพรองรบัโครงข่ายคมนาคม
และระบบขนส่ ง  จะส่ งผลให้ไม่ เกิด การ เชื� อมโยงที�มี
ประสทิธิภาพ ส่งผลต่อทั �งทางด้านกายภาพ เศรษฐกจิ และ
สงัคม ของพื�นที�โดยรอบ 

�.� การพฒันาพื�นที �เปลี �ยนถ่ายการสญัจร 

พื�นที�เปลี�ยนถ่ายการสญัจร เป็นพื�นที�ที�มกีารรวมกนัของกจิกรรม
หลกัๆ ได้แก่ กิจกรรมในด้านการค้า ที�อยู่อาศยั และกิจกรรมในการ
เปลี�ยนถ่ายการสญัจร ซึ�งกจิกรรมทั �งสองรูปแบบจะมคีวามสมัพนัธ์ต่อ
กนั ก่อให้เกดิการขยายตวัของแหล่งเศรษฐกจิ การขยายตวัของเมอืง 
ก่อให้เกิดความหลากหลายในการขนส่ง เป็นแหล่งรวมของกิจกรรม
ต่างๆ ซึ�งก่อให้เกิดการใช้ประโยชน์ที�ดนิ รวมทั �งเป็นการสนับสนุนใน
การพฒันาระบบขนส่ง เพื�อเชื�อมต่อการเดนิทางใหส้ามารถครอบคลุม 
และมกีารใชง้านพื�นที�ไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ 

�.! ตวัแปรที �ใชใ้นการอธบิายลกัษณะของกระแสจราจร 

ในการศกึษาและวเิคราะห์การเคลื�อนตวัของกระแสจราจรนั �น มี
ความจําเป็นที�จะต้องเข้าใจลกัษณะพื�นฐานของสภาพการจราจร ซึ�ง
สามารถทําไดโ้ดยการกําหนดตวัแปรที�เหมาะสม สําหรบัใช้อธบิายถึง
ลกัษณะพื�นฐานของการเคลื�อนที�ในกระแสจราจร ตัวแปรที�นิยมใช้ใน
การอธบิายลกัษณะของกระแสจราจร ไดแ้ก่ ปรมิาณจราจรและอตัราการ
ไหล (Traffic Volume and Rate of Flow) ความเรว็ (Speed) ระยะเวลา
ในการเดนิทาง (Travel Time) ความหนาแน่น (Density) ระยะห่าง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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(Spacing) และช่วงห่าง (Headway) ซึ!งความสมัพนัธ์ของตวัแปรเหล่านี"
จะเป็นตัวช่วยในด้านการวางแผน (Planning) การออกแบบ 
(Designing) และในด้านการประเมนิประสทิธภิาพ (Evaluating the 

Effectiveness) 

�.� ความสมัพนัธพ์ื�นฐานของกระแสจราจร 

ในการศกึษาตวัแปรที!ใชใ้นการอธบิายลกัษณะของกระแสจราจร
นั "น ตวัแปรที!มคีวามสมัพนัธร์่วมกนัในกระแสจราจรคอื ปรมิาณจราจร  
(Volume) ความเรว็ (Speed) และความหนาแน่น (Density) [5] (ซึ!ง
ความสมัพนัธ์ระหว่างปรมิาณจราจร (Volume) กบัความเรว็ (Speed) 

ภายใตส้ภาพการไหลที!ไมม่กีารขดัจงัหวะจากปจัจยัภายนอก อย่างเช่น 
บรเิวณทางแยก บรเิวณสญัญาณไฟจราจร จะพบว่าเมื!อความเร็วมคี่า
ลดลง ค่าปริมาณจราจรหรือค่าการไหลจะมคี่าเพิ!มขึ"น จนกระทั !งค่า
ปรมิาณจราจรหรอืค่าการไหลมคี่ามากที!สุดแลว้ ค่าความเรว็และค่าการ
ไหลจะลดลง เหลอืเพยีงค่าความหนาแน่นเท่านั "นที!ยงัคงเพิ!มขึ"น ส่วน
ความสมัพนัธร์ะหว่างค่าปรมิาณจราจร (Volume) กบัค่าความหนาแน่น 
(Density) โดยทั !วไปแลว้ เมื!อค่าปรมิาณจราจรหรอืค่าการไหลเพิ!มมาก
ขึ"น ค่าความหนาแน่นกจ็ะเพิ!มมากขึ"นตามไปดว้ย จนกระทั !งถงึจุดความ
หนาแน่นวกิฤต ิ(Critical Density) หรอืค่าการไหลสูงสุด ค่าปรมิาณ
จราจรหรอืค่าการไหลกจ็ะลดลง แมว้่าค่าความหนาแน่น จะยงัคงเพิ!มขึ"น
ต่อไปกต็าม โดยเมื!อไมม่กีารไหลของกระแสจราจรแลว้ จะแสดงว่ามคี่า
ความหนาแน่นสูงสุด ซึ!งเรยีกว่า ความหนาแน่นแออดั (Jam density) 

และในส่วนของความสมัพนัธ์ระหว่างความเร็ว (Speed) กบัความ
หนาแน่น (Density) นั "น โดยปกติค่าความเร็วจะลดลง เมื!อค่าความ
หนาแน่นเพิ!มมากขึ"น จนกระทั !งค่าความเร็วของกระแสจราจรมคี่าเป็น
ศนูย ์เมื!อถงึจุดความหนาแน่นแออดั ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรต่างๆ 
ของกระแสจราจร ดงัรปูที! # 

รปูที� �  ความสมัพนัธร์ะหว่างปริมาณจราจร (Volume) ความเรว็(Speed) 

และความหนาแน่น (Density) ของกระแสจราจร [5] 

ที !มา ดดัแปลงจาก May (1990) 

3. วธีิการและขั�นตอนในการศึกษา

".# การเลอืกพื�นที !สาํหรบัการศกึษา 

จากการศึกษาค้นคว้าหาข้อมูลทําให้ผู้วจิยัพบว่าในปจัจุบนัการ
ขนส่งทางอากาศเป็นการเดินทางที!ได้รบัความนิยมเป็นอย่างมากจาก
ประชาชน จงึทําใหส้นามบนิสุวรรณภูมมิปีรมิาณผูโ้ดยสารเป็นจํานวน
มากและมแีนวโน้มที!เพิ!มขึ"นอย่างต่อเนื!อง โดยจะก่อใหเ้กดิความแออดั
มากขึ"นตามการขยายตวัของปรมิาณผู้โดยสารและทําให้เกดิความไม่
สะดวกแก่ผูโ้ดยสาร ดงัรปูที! $ การบรหิารจดัการจราจรบรเิวณจุดรบัส่ง
ผูโ้ดยสารของสนามบนิจงึเป็นสิ!งจาํเป็น ดว้ยเหตุนี"สนามบนิสุวรรณภูมิ
จงึเป็นพื"นที!ที!ผูว้จิยัใหค้วามสนใจเป็นอย่างมากและเลอืกที!จะศกึษาและ
เกบ็ขอ้มลูมาสรา้งแบบจาํลองและวเิคราะหผ์ล โดยทาํการศกึษาในเวลา 
%&.%%น. - ').%%น. และเลือกช่วงเวลา '*.%%น. - '+.%%น.นํามาใช้
วเิคราะห์และสร้างแบบจําลอง เนื!องจากช่วงเวลาดงักล่าวมีปรมิาณ
จราจรที!บรเิวณหน้าอาคารผูโ้ดยสารมากที!สุด 

(ก) ปรมิาณจราจรที !บรเิวณหน้าอาคารผูโ้ดยสารชั �นที ! � 

(ข) ปรมิาณจราจรที !บรเิวณหน้าอาคารผูโ้ดยสาร ชั �นที ! � 

รปูที� ! ปริมาณจราจรที�บริเวณหน้าอาคารผู้โดยสาร  

".� การเกบ็รวบรวมขอ้มลู 

การสํารวจและรวบรวมข้อมูลเป็นสิ!งที!จําเป็นในการศกึษาครั "งนี" 
เพื!อนําขอ้มูลที!สํารวจมาวิเคราะห์และสร้างแบบจําลองเพื!อประเมนิ
ประสทิธภิาพในบรเิวณจุดรบัส่งผูโ้ดยสารของสนามบนิสุวรรณภูม ิโดย
ขอ้มลูที!ไดท้าํการสาํรวจดงัรปูที! , มดีงันี"  

- ข้อมูลลักษณะกายภาพของถนน และพื"นที!โดยรอบอาคาร
ผูโ้ดยสารของสนามบนิสุวรรณภมู ิ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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- ขอ้มลูเสน้ทางการเขา้ – ออก บรเิวณพื!นที"อาคารผูโ้ดยสารของ
สนามบนิสุวรรณภมู ิ

- ขอ้มลูปรมิาณจราจรรายชั "วโมง 
- ความยาวแถวคอย 

- ความเรว็รถ 

ตวัอย่างขอ้มลูที"ไดจ้ากการสาํรวจแสดงในตารางที" # 

 

ตารางที� � ขอ้มลูการสาํรวจปรมิาณจราจร 

เสน้ทาง 
ปรมิาณจราจรในชั "วโมงเร่งด่วน 

#$.%%น. - #&.%%น. (คนั/ข ั "วโมง) 

   รถยนต ์4. รถ TAXI รถบสั 

เส้นทางไปอาคารผู้โดย 
สารชั !นผูโ้ดยสารขาออก 

918 708 22 

เส้นทางไปอาคารผู้โดย 
สารชั !นผูโ้ดยสารขาเขา้ 

848 86 24 

เสน้ทางไปอาคารสาํนกังาน  
โรงแรมโนโวเทลและอาคาร
จอดรถ (ชั !น #) 

502 36 12 

เส้นทางไปอาคารจอดรถ 
(ชั !น $) 

411 32 0 

เส้นทางกลบัเข้าสู่อาคาร
ผูโ้ดยสาร 

344 11 16 

เส้นทางกลับเข้าสู่อาคาร
ผู้โดยสารชั !นผู้โดยสารขา
เ ข้ า อ า ค า ร สํ า นั ก ง า น
โรงแรมโนโวเทลอาคาร
จอดรถ (ชั !น #) อาคารจอด
รถ (ชั !น $) 

59 5 3 

 

 
รปูที� ! ภาพเส้นทางและจาํนวนการเข้า – ออก บริเวณพื"นที�รอบอาคาร
ผู้โดยสาร (A : อาคารผู้โดยสารชั "นผู้โดยสารขาเข้า, B : อาคารผู้โดยสาร
ชั "นผู้โดยสารขาออก) 

�.� การสรา้งและพฒันาแบบจาํลองสภาพสภาพจราจรระดบัจุลภาค 

'.'.# การนําเขา้ภาพพื!นหลงั 
โดยการนําภาพถ่ายทางอากาศจากโปรแกรม Google Earth ไป

ปรบัมาตราส่วนในโปรแกรม Auto Cad จากนั !นนําไฟล์(.dwg) เขา้สู่
โปรแกรม VISSIM ซึ"งจะไดภ้าพพื!นหลงัเพื"อสรา้งลกัษณะทางกาย 

 

 
รปูที� # ภาพแสดงการนําเข้าภาพพื"นหลงั 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3.�.2 การสรา้งลกัษณะทางกายภาพ 

การสร้างลกัษณะทางกายภาพเริ มโดยการใช้คําสั  ง Links 

ซึ งจําเป็นต้องใส่ข้อมูลทางกายภาพที ได้จากการสํารวจลงไปใน
โปรแกรม เช่น จํานวนช่องจราจร ความกวา้งช่องจราจร เป็นต้น การ
เชื อมถนนแต่ละเสน้เขา้ดว้ยกนัจะตอ้งใชค้าํสั  ง Connector 

รปูที� � ภาพแสดงการสรา้งลกัษณะทางกายภาพ 

�.�.� ขอ้มลูปรมิาณจราจร 

กําหนดข้อมูลที ได้จากการสํารวจและเก็บข้อมูลลงใน
โปรแกรม ได้แก่ กําหนดเส้นทางจราจร ปรมิาณจราจร ความเรว็ของ
รถ ลกัษณะการวิ ง และตั "งค่าการชะลอรถบรเิวณทางแยก 

�.�.# การกาํหนดความเรว็ของผูใ้ชถ้นน 

กาํหนดความเรว็ของผูใ้ชง้านถนนของถนนแต่ละเสน้ ซึ งได้
ทําการเก็บขอ้มูลมา โดยขอ้มูลที ได้มานั "นจะถูกนํามาเขยีนในรูปของ 
เปอรเ์ซน็ต์และเปอเซน็ต์สะสม 

�.�.$ การกาํหนดค่าที ตอ้งการเกบ็ขอ้มลู 

กําหนดคําสั  งในการเก็บข้อมูลต่างๆที ต้องการนํามา
วเิคราะห์ ตวัอย่างเช่น ค่าปรมิาณจราจร ระยะเวลาในการเดนิทาง ค่า
ความหนาแน่น เป็นตน้ 

รปูที� ! การกาํหนดค่าที�ต้องการเกบ็ข้อมลู 

�.�.% การประมวลผลแบบจาํลอง 
เป็นขั "นตอนในการดําเนินแบบจําลองเพื อหาค่าต่างๆที 

ตอ้งการวเิคราะห ์

�.�.& การปรบัเทยีบและทวนสอบแบบจาํลอง 
ตรวจสอบแบบจําลองเพื อทําการวดัค่าความถูกต้องและ 

ความน่าเชื อถอืของแบบจาํลองที ไดส้รา้งขึ"น และทําการปรบัแกใ้นส่วน
ของขอ้มลูที ส่งผลใหพ้ฤตกิรรมการขบัขี ในแบบจาํลองคลาดเคลื อนไป 

ตารางที� " เกณฑใ์นการปรบัเทยีบแบบจาํลอง 

ตวัชี#วดัการ
ปรบัเทียบ 

เกณฑก์ารปรบัเทียบ 
เป้าหมายการ

ปรบัเทียบ 

ปรมิาณจราจร GEH<5 >85% ของกรณี
ทั "งหมด ที ทาํการ
ปรบัเทยีบ 

เวลาในการ
เดนิทาง 

±15% (หรอืไมเ่กนิ 60 

วนิาท ีถา้มคีวาม 

คลาดเคลื อนสงูกว่า 
15%) 

>85% ของกรณี
ทั "งหมด ที ทาํการ
ปรบัเทยีบ 

ความเรว็ในการ
เดนิทาง 

±20% >85% ของกรณี
ทั "งหมด ที ทาํการ
ปรบัเทยีบ 

ความยาวแถวคอย ±20% (หรอื ±5 คนั 

เมื อ ความยาวแถวคอย
ที  สาํรวจไมเ่กนิ 10 คนั 

หรอื ±7 คนั เมื อความ 

ยาวแถวคอยที สาํรวจ 

ไมเ่กนิ 20 คนั) 

>85% ของกรณี
ทั "งหมด ที ทาํการ
ปรบัเทยีบ 

GEH (Geoffrey E. Havers (')%*)) เป็นค่าทางสถติทิี ใชใ้น
การคํานวณในงานด้านวิศวกรรมจราจร เป็นการคาดการณ์ปริมาณ
จราจร และแบบจําลองดา้นการจราจร โดยสมการ GEH ไดม้าจากชื อ
ของ Geoffrey E.Havers โดยค่า GEH พฒันามาจากหลกัการทางสถติิ
ที เรยีกว่า ไค-สแควร์ (Chi-Squared) ซึ งรวมเอาทั "งความสมัพนัธ์ของ
ค่าตวัแปรและความแตกต่างสมับรูณ์ โดยกระบวนการดงักล่าวไดอ้้างองิ
มาและมกีารพฒันาต่อมาโดย UKs Design Manual for Roads and 

Bridges (DMRB Vol. ', Traffic Appraisal in Urban Areas('))-)) 
ซึ งนํามาใช้ในการเปรียบเทียบค่าปริมาณจากการประมวลผลใน
แบบจําลองและค่าที ได้จากการสํารวจจริงจราจรใน ' ชั  วโมงเท่านั "น 
(หากใช้ปริมาณจราจรมากกว่าหรือน้อยกว่า' ชั  วโมง ต้องแปลงให้
เทยีบเท่า ' ชั  วโมง) โดยสมการที ใชใ้นการคํานวณค่า GEH ดงัแสดงใน
สมการที  '  

(') 
เมื อ    Simulated คอื ค่าที ไดจ้ากการประมวลผลแบบจาํลอง 

  Observed คอื ค่าที ไดจ้ากสาํรวจจรงิ 
ค่าของ GEH ที ใชเ้ป็นตวัชี"วดัความสอดคลอ้งและคุณภาพ

ของขอ้มลูสามารถพจิารณาดงันี" 
-  ค่า GEH < $.* แสดงว่าการตรวจสอบปรมิาณ

จราจรที ได้จากการประมวลผลในแบบจําลองที พิจารณามีความ
สอดคลอ้งอย่างดกีบัผลการสาํรวจจรงิในภาคสนาม 

-  ค่า $ < GEH < '* ต้องมกีารตรวจสอบ
ปรมิาณจราจรที ไดจ้ากการประมวลผลในแบบจําลองที พจิารณามคีวาม
สอดคลอ้งอย่างดกีบัผลการสาํรวจจรงิในภาคสนามใหมอ่กีครั "ง 
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  -  ค่า !" < GEH แสดงว่าการตรวจสอบปรมิาณ
จราจรที#ได้จากการประมวลผลในแบบจําลองที#พิจารณาไม่มคีวาม
สอดคลอ้งกบัผลการสาํรวจจรงิในภาคสนาม 

4. ผลการศึกษา 

หลงัจากที#ได้ทําการสอบเทยีบแลว้นั $น ได้วเิคราะห์เพื#อออกแบบ
การจดัการจราจรเพื#อลดปญัหาการจราจรที#ติดให้น้อยลงโดยการเพิ#ม
จํานวนช่องจราจรที#บริเวณหน้าอาคารผู้โดยสารภายในสนามบิน
สุวรรณภูม ิ(ขาเขา้ชั $น % และขาออก ชั $น &) จากจํานวน' ช่องจราจร 
เป็น !* ช่องจราจร โดยการแยกรถยนต์ส่วนบุคคลออกมาวิ#งใน ' ช่อง
จราจรที#ไดอ้อกแบบก่อสรา้งเพิ#มเตมิ 

 
รปูที  " พื#นที ว่างสาํหรบัก่อสร้างช่องจราจร 

จากการสํารวจปริมาณจราจรในปจัจุบัน ดังตารางที# + พบว่า 
ปริมาณจราจรในชั #วโมงเร่งด่วนเวลา!,.""น. - !*.""น. มปีริมาณ
จราจรรวมสูงถึง 4037 (คนั/ข ั #วโมง) และเมื#อสนามบนิสุวรรณภูมเิปิด
ระยะที#% จะมปีรมิาณจราจร ดงัตารางที# & รวมสงูถงึ 5504 (คนั/ข ั #วโมง) 
โดยมเีปอร์เซ็นต์ค่าความหนาแน่นเพิ#มขึ$นถึง +*.+8% จึงได้ทําการ
วิเคราะห์และเสนอแนวทางแก้ไขโดยการเพิ#มจํานวนช่องจราจรที#
บรเิวณหน้าอาคารผู้โดยสารภายในสนามบนิสุวรรณภูม ิ(ขาเขา้ชั $น % 
และขาออก ชั $น &) เพื#อลดค่าความหนาแน่นลง ดงัตารางที# , ซึ#งผลที#
ไดค้อืมเีปอรเ์ซน็ต์ค่าความหนาแน่นลดลงถงึ +!.'!% 

 

ตารางที  $ ปรมิาณจราจรในปจัจุบนั 

 

เสน้ทาง 

ปรมิาณจราจรในชั #วโมงเร่งด่วน 

!,.""น. - !*.""น. (คนั/ข ั #วโมง) 

    รถยนต ์5. รถ TAXI รถบสั 

เสน้ทางไปอาคารผูโ้ดย 
สารชั $นผูโ้ดยสารขาออก 

918 708 22 

เสน้ทางไปอาคารผูโ้ดย 
สารชั $นผูโ้ดยสารขาเขา้ 

848 86 24 

เสน้ทางไปอาคารสาํนกังาน  
โรงแรมโนโวเทลและอาคาร
จอดรถ (ชั $น !) 

502 36 12 

เสน้ทางไปอาคารจอดรถ 
(ชั $น ,) 

411 32 0 

เสน้ทางกลบัเขา้สู่อาคาร
ผูโ้ดยสาร 

344 11 16 

เสน้ทางกลบัเขา้สู่อาคาร
ผูโ้ดยสารชั $นผูโ้ดยสารขา
เขา้อาคารสาํนกังาน
โรงแรมโนโวเทลอาคาร
จอดรถ (ชั $น !) อาคารจอด
รถ (ชั $น ,) 

59 5 3 

 

ตารางที  % ปรมิาณจราจรหลงัจากสนามบนิสุวรรณภมูเิมื#อเปิดระยะที#% 

เสน้ทาง 

ปรมิาณจราจรในชั #วโมงเร่งด่วน 

!,.""น. - !*.""น. (คนั/ข ั #วโมง) 

    รถยนต ์6. รถ TAXI รถบสั 

เสน้ทางไปอาคารผูโ้ดย 
สารชั $นผูโ้ดยสารขาออก 

1252 965 30 

เส้นทางไปอาคารผู้โดย 
สารชั $นผูโ้ดยสารขาเขา้ 

1156 117 33 

เสน้ทางไปอาคารสาํนกังาน  
โรงแรมโนโวเทลและอาคาร
จอดรถ (ชั $น !) 

684 49 16 

เส้นทางไปอาคารจอดรถ 
(ชั $น ,) 

560 44 0 

เส้นทางกลบัเข้าสู่อาคาร
ผูโ้ดยสาร 

469 15 22 

เส้นทางกลับเข้าสู่อาคาร
ผู้โดยสารชั $นผู้โดยสารขา
เ ข้ า อ า ค า ร สํ า นั ก ง า น
โรงแรมโนโวเทลอาคาร
จอดรถ (ชั $น !) อาคารจอด
รถ (ชั $น ,) 

80 7 4 

 

ตารางที  & ปรมิาณจราจรหลงัจากสนามบนิสุวรรณภูมเิมื#อเปิดระยะที#% 
หลงัปรบัปรุง 

เสน้ทาง 

ปรมิาณจราจรในชั #วโมงเร่งด่วน 

!,.""น. - !*.""น. (คนั/ข ั #วโมง) 

    รถยนต ์7. รถ TAXI รถบสั 

เสน้ทางไปอาคารผูโ้ดย 
สารชั $นผูโ้ดยสารขาออก 

" 0*, +" 

เสน้ทางไปอาคารผูโ้ดย 
สารชั $นผูโ้ดยสารขาเขา้ 

" !!1 ++ 

เสน้ทางไปอาคารสาํนกังาน  
โรงแรมโนโวเทลและอาคาร
จอดรถ (ชั $น !) 

*'& &0 1* 

เสน้ทางไปอาคารจอดรถ 
(ชั $น ,) 

,*" && 0 

สําหรับกอสราง ติม
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เสน้ทางกลบัเขา้สู่อาคาร
ผูโ้ดยสาร 

 !" 1# $$ 

เสน้ทางกลบัเขา้สู่อาคาร
ผูโ้ดยสารชั %นผูโ้ดยสารขา
เขา้อาคารสาํนกังาน
โรงแรมโนโวเทลอาคาร
จอดรถ (ชั %น ') อาคารจอด
รถ (ชั %น #) 

*+ ,   

เสน้ทางไปอาคารผูโ้ดย 
สารชั %นผูโ้ดยสารขาออก
(ก่อสรา้งเพิ-มเตมิ) 

'$#$ + + 

เสน้ทางไปอาคารผูโ้ดย 
สารชั %นผูโ้ดยสารขาเขา้ 

(ก่อสรา้งเพิ-มเตมิ) 

''#! + + 

 

ตารางที�  � เปรียบเทียบเปอร์เซ็นต์ค่าความหนาแน่นก่อนและหลัง
ปรบัปรุง 

 เปอรเ์ซน็ตค่์าความหนาแน่น 

ก่อนปรบัปรงุ +/!./* 

หลงัปรบัปรงุ -/'.*' 

 

5. บทสรปุ 

การศึกษานี% มีว ัต ถุประสงค์ เพื-อ วิเคราะห์ปญัหา ประเมิน
ประสทิธภิาพ และเสนอแนวทางแกไ้ขปญัหาบรเิวณจุดรบัส่งผูโ้ดยสาร
ที-อาคารผูโ้ดยสารภายในสนามบนิสุวรรณภูมเิมื-อเปิดระยะที-$ จากการ
วเิคราะห์ปญัหาที-เกิดขึ%น ได้เสนอแนวทางแก้ไขปญัหาโดยการเพิ-ม
จํานวนช่องจราจรที-บริเวณหน้าอาคารผู้โดยสารภายในสนามบิน
สุวรรณภูม ิ(ขาเขา้ชั %น $ และขาออก ชั %น  ) จากจํานวน* ช่องจราจร 
เป็น '! ช่องจราจรเพื-อเป็นการแก้ไขปญัหาความหนาแน่นของ
ยวดยานที-เกดิจากจํานวนผูใ้ช้บรกิารที-เพิ-มมากขึ%นอย่างต่อเนื-อง โดย
พบว่าผลที-ได้หลังจากการเสนอแนวทางแก้ไขปญัหา คือค่าความ
หนาแน่นของยวดยานเฉลี-ยลดลงถงึ รอ้ยละ /'.*' ซึ-งจะเหน็ไดว้่าแนว
ทางการแกไ้ขปญัหาในการเพิ-มประสทิธภิาพจุดรบัส่งผูโ้ดยสารที-อาคาร
ผู้โดยสารภายในสนามบินสุวรรณภูมิ เมื-อ เ ปิดระยะที-  $ นั %นมี
ประสทิธภิาพเพิ-มขึ%น 
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