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บทคัดย�อ 

 การศึกษานี้มีวัตถุประสงค�เพื่อศึกษาการจัดวางรูปแบบตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษบริเวณด�านเก็บค�า

ผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเข�า) ให�มีความสะดวกและลดความเสี่ยงต�อการเกิดอุบัติเหตุ รวมไปถึง

เพื่อให�เกิดประสิทธิภาพสูงสุดในการใช�งานต�อไปในอนาคต เน่ืองจากรูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทาง

จ�านวนท้ังหมด 14 ตู�แบ�งเป�นระบบ Manual Toll Collection (MTC) จ�านวน 9 ตู�วางในต�าแหน�งท่ี 1 

และ 7-14 ระบบ Electronic Toll Collection (ETC) จ�านวน 3 ตู�วางในต�าแหน�งที่ 3,4 และ 5 และ

ระบบผสมจ�านวน 2 ตู�วางในต�าแหน�งที่ 2 และ 6 หลังด�านถูกกั้นด�วยแบริเออร�ต้ังแต�ต�าแหน�งที่ 3 เป�นต�น

ไป ซึ่งการจัดวางน้ันยังไม�เหมาะสมส�งผลให�เกิดการตัดกระแสจราจรอันก�อให�เกิดอันตรายแก�ผู�ขับขี่ ซึ่งใน

การศึกษาคร้ังน้ีได�ใช�โปรแกรม VISSIM เพื่อการสร�างแบบจ�าลองสภาพการจราจรในระดับจุลภาค โดยท�า

การวิเคราะห�รูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางท่ีเสนอโดยการทางพิเศษแห�งประเทศไทยและรูปแบบ

การสับเปลี่ยนต�าแหน�งของตู�เก็บค�าผ�านทางท่ีผู�ท�าการวิจัยท�าการสับเปลี่ยนต�าแหน�งจ�านวนท้ังหมด 28 

สถานการณ� อีกทั้งผู�วิ จัยได�วิเคราะห�ถึงการเพิ่มจ�านวนของตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษในระบบ Electronic 

Toll Collection (ETC) เพื่อรองรับปริมาณจราจรท่ีเพิ่มสูงขึ้น ในการวิเคราะห�ได� เลือกเครื่องมือตัวชี้วัด

ดังน้ี 1) ข�อมูลความล�าช�า 2) ข�อมูลเวลาในการเดินทาง 3) ความเร็วโครงข�าย รูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�า

ผ�านทางที่เสนอโดยการทางพิเศษแห�งประเทศไทยมีค�าความล�าช�า ความเร็ว และระยะเวลาการใช�บริการมี

ค�าท่ีค�อนข�างใกล�เคียงกับผลของรูปแบบป�จจุบัน ผลท่ีได�จากการสับเปล่ียนต�าแหน�งตู�ได�แบบท่ีดีที่สุดคือ

สถานการณ�ท่ี 3 ผลการวิเคราะห�พบว�าค�าความล�าช�ากกว�าแบบป�จจุบันคิดเป�นร�อยละ 10 ความเร็ว

สามารถใช�ความเร็วได�มากข้ึน และระยะเวลาการใช�บริการมีค�าท่ีน�อยกว�าผลของแบบป�จจุบัน และสุดท�าย

คือแนวทางการพัฒนาตู�เก็บค�าผ�านทางโดยค�านึงการเติบโตของปริมาณจราจร ผลการวิเคราะห�พบว�าค�า

ความล�าช�ากกว�าแบบป�จจุบันคิดเป�นร�อยละ 30 ความเร็วสามารถใช�ความเร็วได�มากขึ้น และระยะเวลา

การใช�บริการมีค�าท่ีน�อยกว�าผลของแบบป�จจุบัน 
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Abstract 

 The objective of this research is to study the layout of the expressway toll booth 

at Bangna Km. 6 toll plaza (Inbound).  To be convenient and reduce the risk of accidents, 

including to maximum efficiency for use in the future. Due to the layout of toll booths, a 

total of 14 units are divided into 9 Manual Toll Collection (MTC) systems placed in position 

1 and 7-14 Electronic Toll Collection (ETC) systems, placed in position 3, 4 and 5 and 2 

mixing systems placed in positions 2 and 6, after the toll plaza is blocked by the barrier 

from position 3 onwards. The layout is not appropriate, resulting in traffic cuts that cause 

dangerous to the driver. In this research, the VISSIM program was used to create a traffic 

micro simulation modeling. By analyzing the layout of the toll booths proposed by the 

Expressway Authority of Thailand and the shifts of the toll booths in which the researcher 

shifts positions for a total of 28 situations. Analyze the increase the number of expressway 

toll booths in the Electronic Toll Collection (ETC) to support the increased traffic volume. 

In the analysis, the tools and indicators are selected as follows : 1) Delay data 2) Travel 

time data 3) Network speed. The layout of toll booths offered by the Expressway Authority 

of Thailand has speed, delays, and the service duration is quite close to the current result. 

The best result from changing the toll booth position is situation 3. The analysis results 

show that the delay value is 10 percent higher than the current result. Speed can be used 

more speed. And the service time is less than the current result and finally, the guidelines 

for the development of toll booths, taking into account the growth of traffic volume the 

analysis shows that the delay value is 30 percent higher than the current result. 
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1 

 

บทที่ 1 

บทน�า 

1.1 ความเป�นมาและความส�าคัญของป�ญหา 

การก�อสร�างเป�นหนึ่งอุตสาหกรรมท่ีมีผลกระทบต�อส่ิงแวดล�อม สังคม และเศรษฐกิจ ผลกระทบท่ี

เกิดขึ้นสร�างความเดือดร�อนให�แก�ผู�คนในสังคม ไม�ว�าจะเป�น ผลกระทบในเร่ืองของขยะท่ีเกิดจากการ

ก�อสร�าง ขยะที่เกิดจากที่พักอาศัยของคนงานรับเหมาก�อสร�าง ผลกระทบเรื่องเสียงจากการใช�เคร่ืองจักร 

ผลกระทบเรื่องการใช�พลังงาน ไฟฟ�า น้�า ผลกระทบด�านการคมนาคมขนส�งท้ังในขณะที่มีการด�าเนิน

ก�อสร�างและหลังเป�ดใช�งานอาคาร ผลกระทบกับสังคม ท�าให�บริเวณน้ันกลายเป�นชุมชนแออัด ท�าให�

เศรษฐกิจถดถอย เช�น การก�อสร�างซุปเปอร�มาร�เก็ตท่ีเป�ดตลอด 24 ชั่วโมง บริเวณท่ีมีตลาดสด ท�าให�ตลาด

สดมีความนิยมน�อยลง คนส�วนใหญ�หันไปใช�บริการซุปเปอร�มาร�เก็ตซึ่งมีความสะดวกสบายกว�า ซึ่งท�าให�

การค�าขายของพ�อค�าแม�ค�าภายในตลาดสดขาดทุน ถือเป�นผลกระทบทางเศรษฐกิจด�านลบ จากผลกระทบ

ท่ีกล�าวมาข�างต�นเป�นป�ญหาที่ส�าคัญท่ีส�งผลต�อโครงการก�อสร�างถึงขั้นยุติการด�าเนินการหรือยุติการ

ก�อสร�าง ท�าให�เกิดความเสียหายแก�เจ�าของโครงการ ผู�รับเหมาก�อสร�าง และผู�ที่เกี่ยวข�องกับโครงการ เพื่อ

ลดผลกระทบท่ีเกิดขึ้นเหล�าน้ีได�มีมาตรฐานที่ใช�ในการประเมินความย่ังยืนของการก�อสร�าง โดยส�วนใหญ�

มาตรฐานท่ีประเมินเป�นการประเมินตั้งแต�สถานท่ีท่ีจัดตั้งโครงการ การด�าเนินการก�อสร�างโครงการ และ

ประเมินผลกระทบหลังจากเป�ดด�าเนินการโครงการ ซ่ึงหากเกิดป�ญหา หรือการประเมินไม�ผ�านเกณฑ�มัก

เกิดข้ึนในช�วงของการด�าเนินการก�อสร�าง เพราะฉะน้ันผู�รับเหมาก�อสร�างท่ีมีหน�าท่ีรับผิดชอบในส�วนน้ี ต�อง

มีความตระหนักเป�นอย�างมากในเรื่องของผลกระทบที่จะเกิดข้ึน หากผู�รับเหมาสามารถป�องกัน หรือแก�ไข 

และรับมือกับผลกระทบท่ีเกิดขึ้นได� การก�อสร�างก็จะสามารถด�าเนินการก�อสร�างได�ส�าเร็จตามจุดประสงค� 

และมีความยั่งยืน ไม�เกิดป�ญหา และอาจส�งผลดีต�อสังคมและเศรษฐกิจ  ซึ่งเกณฑ�ในการประเมินการ

ก�อสร�างต�องอาศัยป�จจัยท่ีหลากหลาย เพื่อให�การก�อสร�างประสมผลส�าเร็จและมีความยั่งยืน เช�น ป�จจัย

ด�านสิ่งแวดล�อม การใช�ทรัพยากร ป�จจัยด�านสังคม และป�จจัยด�านเศรษฐกิจ เป�นต�น 

 ตั้งแต�อดีตจนถึงป�จจุบันประเทศไทยประสบป�ญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนน โดยประเทศไทยเป�น

ประเทศที่มีอัตราการตายเป�นอันดับหน่ึงในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต� และได�ประมาณการว�า

ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตเป�นอันดับ 2 ของโลก อัตราการตาย 36.2 รายต�อแสนประชากร 

(ประมาณ 24,237 คน) และประเทศไทยยังเป�นอันดับ 1 ของเอเชียและอาเซียน ท่ีมีอัตราการเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนสูงท่ีสุด (แผนงานป�องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน ป� 2560-2564, กระทรวง

สาธารณสุข)  รวมทั้งป�ญหาปริมาณจราจรท่ีเพ่ิมสูงขึ้น เน่ืองจากประชากรในป�จจุบันมีจ�านวนเพ่ิมข้ึน จึง

ท�าให�มีการใช�รถใช�ถนนเพิ่มขึ้นเช�นกัน ท�าให�เกิดป�ญหาการจราจรติดขัดและส�งผลกระทบหลายด�าน เช�น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ป�ญหาด�านสิ่งแวดล�อม ป�ญหาด�านเศรษฐกิจ และป�ญหาด�านสุขภาพจิต ซ่ึงในขณะนี้หน�วยงานที่รับผิดชอบ

และดูแลด�านการจราจรของประเทศไทย ได� มีการพัฒนาระบบทางพิเศษขึ้นมาเพื่อบรรเทาป�ญหา

การจราจรติดขัด แต�ระบบทางพิเศษยังคงมีความเสี่ยงต�อการเกิดอุบัติเหตุสูง โดยเฉพาะผู�ขับขี่ขาดความ

ระมัดระวังและขับขี่ด�วยความเร็วสูง จะย่ิงเพิ่มความเส่ียงต�อการเกิดอุบัติในลักษณะท่ีรุนแรง นอกจากน้ี

การจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางยังมีส�วนต�อการเกิดอุบัติเหตุบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษและส�งผลต�อการ

ระบายของการจราจรอีกด�วย 

 

   

 

 

 

 
 

รูปที ่1.1 พื้นท่ีบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

ป�จจุบันมีการพัฒนาถนนขยายโครงข�ายระบบทางพิเศษครอบคลุมพ้ืนที่กรุงเทพมหานครโดยมีทาง

พิเศษดังน้ี โดยป�จจุบันได�เป�ดให�บริการระบบทางพิเศษ ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และระบบ

ทางพิเศษระหว�างเมืองแล�วทั้งสิ้น 8 สายทาง ได�แก�  ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัช (ส�วน Aช�วง

ประชาชื่น -พญาไท - อโศก ส�วน B ช�วงพญาไท – บางโคล� ส�วน C ช�วงประชาชื่น - แจ�งวัฒนะ ส�วน D 

ช�วงอโศก - ศรีนครินทร�) ทางพิเศษฉลองรัช ทางพิเศษบูรพาวิถี ทางพิเศษอุดรรัถยา ทางพิเศษบางนา - 

อาจณรงค� ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวัสด์ิ) และทางพิเศษสายศรีรัช - วงแหวนรอบนอก

กรุงเทพมหานคร รวมระยะทาง 224.6 กิโลเมตร มีอุบัติเหตุบนทางพิเศษ รวมทุกสายทางในป�งบประมาณ 

2558 เฉลี่ยป�ละ 1026 ครั้ง เม่ือเปรียบเทียบกับป�งบประมาณ 2561 มีอุบัติเหตุบนทางพิเศษลดลงเป�น

เฉลี่ยป�ละ 963 ครั้ง เน่ืองจากมีการปรับปรุงระบบทางพิเศษอย�างต�อเน่ือง แต�ในป�จจุบันยังคงมีบางจุดท่ี

เป�นจุดเสี่ยงต�อการเกิดอุบัติเหตุ ส�วนปริมาณจราจรบนทางพิเศษรวมทุกสายทางในป�งบประมาณ 2558 

เฉล่ียป�ละ 623.69 ล�านคัน เม่ือเปรียบเทียบกับป�งบประมาณ 2561 มีปริมาณจราจรบนทางพิเศษเพิ่มขั้น

เป�นเฉลี่ยป�ละ 683.16 ล�านคัน เน่ืองจากมีความต�องการใช�ระบบทางพิเศษจ�านวนเพิ่มข้ึน และมีแนวโน�ม

ท่ีปริมาณจราจรจะเพิ่มสูงขึ้นในอนาคต  

ท้ังน้ีการให�ความส�าคัญกับป�ญหาและการวิเคราะห�ข�อมูลท่ีเกี่ยวข�องกับด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ ที่

จะน�ามาสู�การแก�ไขป�ญหาการเกิดอุบัติบนทางพิเศษและพัฒนาระบบเก็บค�าผ�านทางพิเศษเพื่อต�อยอดสู�

อนาคตให�สามารถรองรับปริมาณจราจรท่ีเพ่ิมสูงขึ้นได� ในฐานะนักศึกษาวิศวกรรมโยธาควรจะหาแนว

ทางการแก�ไขป�ญหาดังกล�าว  ซึ่งในการวิจัยการศึกษารูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษ  เป�นการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ปรับเปล่ียนรูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษ โดยใช�การวิเคราะห�แบบจ�าลองสภาพการจราจรให�

สอดคล�องกับความเป�นจริง เพื่อทดสอบการลดลงของการเกิดอุบัติเหตุ และปรับปรุงระบบการเก็บค�าผ�าน

ทางพิเศษเพื่อรองรับปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้นในอนาคต ทางผู�วิจัยจึงเห็นถึงความส�าคัญท่ีจะด�าเนินการ

วิจัยในหัวข�อน้ี ซึ่งมีวัตถุประสงค�ของการท�าวิจัย ขอบเขตในการวิจัย ขั้นตอนการด�าเนินการวิจัย และ

ประโยชน�ที่คาดว�าจะได�รับ 

 

1.2  จุดประสงค�ของการท�าวิจัย 

วิทยานิพนธ�ฉบับน้ีมีวัตถุประสงค�หลัก 3 ประการ ดังน้ี 

1.2.1 เพ่ือศึกษาการจัดรูปแบบตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษ ให�มีความสะดวก ปลอดภัย และลดความ

เสี่ยงต�อการเกิดอุบัติเหตุ 

1.2.2 เพ่ือใช�แบบจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาพในการสร�างแบบจ�าลองสภาพการจราจร

บริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

1.2.3 เพื่อพัฒนาระบบการจัดเก็บค�าผ�านทางพิเศษบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

1.3 ของเขตของงานวิจัย 

ขอบเขตของงานวิจัยในการท�าวิทยานิพนธ�ฉบับน้ีได�แก� 

1.3.1 งานวิจัยน้ีมุ�งเน�นแก�ไขป�ญหาการเกิดอุบัติเหตุบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

(ขาเข�า) 

1.3.2 ใช�แบบจ�าลองสภาพการจราจรเสมือนจริงในการวิเคราะห�การแก�ไขป�ญหาบริเวณด�านเก็บค�า

ผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเข�า) ระดับจุลภาค 

1.3.3 ศึกษาแนวโน�มปริมาณจราจรท่ีเพิ่มข้ึนบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเข�า) 

1.4 ขั้นตอนการด�าเนินงานวิจัย  

ขั้นตอนการด�าเนินการวิจัยสามารถจัดแบ�งกระบวนการการศึกษาได� 6 ขั้นตอน ได�แก� 

1.4.1 ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวข�องเพื่อก�าหนดป�ญหา วัตถุประสงค� ขอบเขตการศึกษา 

ประโยชน�ที่คาดว�าจะได�รับและการออกแบบงานวิจัย 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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1.4.2 ทบทวนเอกสารการวิจัยท่ีเกี่ยวข�องกับการพัฒนาระบบเก็บค�าผ�านทางพิเศษท้ังในประเทศ

และต�างประเทศ พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะบนทางพิเศษ หลักการทางคณิตศาสตร�ใน

การวิเคราะห�ข�อมูล และการจ�าลองสภาพการจราจรในระดับจุลภาคโดยใช�โปรแกรม 

VISSIM 

1.4.3 ศึกษาข�อมูลต�างๆท่ีเกี่ยวข�องกับการวิเคราะห�สภาพการจราจรบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทาง

พิเศษบางนา กม.6 เช�น ข�อมูลปริมาณการจราจร, ข�อมูลความเร็วของยานพาหนะ, ข�อมูล

ประเภทของยานพาหนะ 

1.4.4 สร�างแบบจ�าลองสภาพการจราจรด�วยโปรแกรม VISSIM ในการวิเคราะห�สภาพการจราจร

บริเวณด�าเก็บค�าผ�านทางพิเศษซึ่งเริ่มจากการรวบรวมข�อมูลที่เกี่ยวข�องท่ีใช�ในการสร�าง

แบบจ�าลอง ปรับแก�แบบจ�าลองโดยสอบเทียบและสอบทวนแบบจ�าลองเพ่ือให�มี สภาพ

การจราจรเสมือนจริงมากท่ีสุดและสร�างแบบจ�าลองวิเคราะห�จุดเสี่ยงต�อการเกิดอุบัติเหตุ   

พร�อมทั้งพัฒนาระบบทางพิเศษให�สามารถรองรบัปริมาณจราจรท่ีเพ่ิมขึ้นในอนาคต 

1.4.5 วิเคราะห�ผลการศึกษาทีได�จากการประมวลผลแบบจ�าลองโดยโปรแกรม VISSIM อภิปรายผล 

รวมท้ังสรุปรูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษแบบผสมผสานระหว�าง MTC กับ ETC 

1.4.6 จัดท�าวิทยานิพนธ�ฉบับสมบูรณ� 

 

1.5 ประโยชน�ที่คาดว�าจะได�รับ 

ประโยชน�ที่คาดว�าจะได�รับจากการท�าวิทยานิพนธ�ฉบับนี้ ได�แก� 

1.5.1 แบบจ�าลองในงานวิจัยน้ีสามารถหารูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษที่เหมาะสม เพื่อ

ลดความเส่ียงต�อการเกิดอุบัติเหตุบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

1.5.2 ปริมาณการจราจรบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษในอนาคตอยู�ในระดับการให�บริการท่ีดี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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บทที่ 2 

วรรณกรรมปริทัศน� 

เน้ือหาในบทน้ีเป�นการทบทวนงานวิจัยท่ีเก่ียวข�องท่ีได�จากการศึกษาวารสาร วิทยานิพนธ�และต�ารา

ท้ังในและต�างประเทศ และทฤษฎีที่เป�นพื้นฐานของงานวิจัย ซึ่งเป�นเป�นพื้นฐานส�าคัญท่ีท�าให�ผู�สนใจใน

งานวิจัยน้ีได�รับความรู� ความเข�าใจในกระบวนการศึกษารูปแบบการจัดต้ังตู�เก็ บค�าผ�านทางพิเศษ การ

น�าเสนอมีล�าดับหัวข�อดังน้ี 

2.1 บทความที่เกี่ยวข�องกับงานวิจัย 

2.2 ระบบทางพิเศษ 

2.3 การเก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

2.4 ทฤษฏีที่เกี่ยวข�อง 

2.5 การจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.1 บทความที่เกี่ยวข�องกับงานวิจัย 

ธีรพจน� ศิริไพโรจน� เอกชัย สุมาลี และ สุวิชาณ  สุระบาล [1] วิจัยงานศึกษาด�านจราจรเพื่อจัดท�า

แผนแม�บทด�านการพัฒนาระบบจัดเก็บ ค�าธรรมเนียมบนทางหลวงพิเศษระหว�างเมือง (Traffic Study for 

Master Plan of Toll Collection System on Intercity Motorway) สนใจการวิ เคราะห�แนวทาง

พัฒนาระบบจัดเก็บเงินค�าธรรมเนียมผ�านทาง ( แบ�ง แนวทางพัฒนาออกเป�น 3 ระยะ) โดยใช�แบบจ�าลอง

การจราจรเสมือนจริงวิเคราะห�สภาพจราจรบนทางหลวงพิเศษ ระหว�างเมือ งดังกล�าว จากผลการศึกษา

โดยแบบจ�าลองฯ พบว�าควรเพ่ิมจ�านวนตู�เก็บค�าผ�านทาง ตามแผนพัฒนา ระยะสั้น และควรพัฒนาระบบ

จัดเก็บค�าธรรมเนียมผ�านทางท่ีมีอัตราการให�บริการดีกว�าระบบจัดเก็บแบบเงินสด เช�นระบบจัดเก็บ

ค�าธรรมเนียมแบบอัตโนมัติ ตามแผนพัฒนาในระยะถัดไป  ซึ่งจากการวิเคราะห�ด�านการจราจร ณ ด�าน

ลาดกระบังและด�านทับช�าง แสดงให�เห็นว�าหากสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดเก็บ โดยเปลี่ยนไปเป�น

แบบ Multilane free flow จะสามารถรักษาระดับการให�บริการท่ีระดับ B จนถึงป� พ.ศ.2567 

อาจารย�กาญจน�กรอง   สุอังคะ สาขาวิชาวิศวกรรมขนส�ง ส�านักวิชาวิศวกรรมศาสตร� มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีสุรนารี [2] ได�วิจัยการประเมินผลกระทบด�านการจราจรของการออกแบบ ช�องเก็บค�าผ�านทาง

ระบบอัตโนมัติของประเทศไทย (The Traffic Evaluation of Electronic Toll Collection System  

Design in Thailand)  โดยสนใจการวิจัยได�มุ�งเน�นการศึกษาการก�าหนดจ�านวนช�องเก็บเงิน และการจัด

วางต�าแหน�งของช�องเก็บเงิน ให�มีความเหมาะสม และเกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยเลือกศึกษาด�านเก็บเงิน 

บางขุนเทียน ขาออก ของทางด�วนพิเศษหมายเลข 37  ช�วงบางพลี-สุขสวัสด์ิ เป�นกรณีศึกษา จากผล

การศึกษาพบว�าการปรับเปล่ียนต�าแหน�งของช�องเก็บค�าผ�านทางอัตโนมัติส�งผลต�อค�าความล�าช�าเ ฉล่ียใน 

การเดินทาง ภายใต�สถานการณ�ที่มีปริมาณจราจรแตกต�างกัน โดยหากมีช�องเก็บค�าผ�านทางระบบ ETC 1 

ช�องพบว�าการวางต�าแหน�งช�องเก็บค�าผ�านทางขวาสุดจะท�าให�ความล�าช�าเฉลี่ยต่�ากว�าการวาง ไว�ใน

ต�าแหน�งอื่นๆ และหากเพ่ิมช�อง ETC เป�น 2 ช�องนั้น การก�าหนดให�ช�อง ETC อยู�ช�องขวาสุด 1 ช�องและ

ช�องตรงกลาง 1 ช�อง (ช�องท่ี 3 และ 6) จะท�าให�มีความล�าช�าเฉลี่ยในการเดินทางผ�านด�านเก็บ เงินมีค�า

น�อยกว�าการก�าหนดต�าแหน�งรูปแบบอื่น ทั้งน้ี เพ่ือให�เกิดความเป�นไปได�ในทางปฏิบัติและมี ประสิทธิภาพ

ในการท�างานสูงสุด ช�องเก็บค�าผ�านทางควรสามารถใช�งานสับเปล่ียนระบบการท�างาน ได� ท้ังระบบ 

Manual และระบบ ETC   
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ณัฏฐ�  กริตย�ณฐิณี  ได�ท�าการวิเคราะห� การวิเคราะห�ความจุของด�านเก็บค�าผ�ายทางพิเศษโดยใช�

เทคนิคการจ�าลองสภาพการจราจรระดับภูมิภาค กรณีศึกษาทางพิเศษศรีรัช Capacity Analysis of 

Expressway Toll Plaza Using Traffic Micro Simulation Modeling Technique : Case Study of 

Sri-Rat Expressway โดยสนใจท�าการวิจัยเก่ียวกับการหาค�าความจุของด�านเก็บค�าผ�านทางในแต�ละ

ประเภทในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครจากผลการวิจัยพบว�า ระบบเก็บค�าผ�านทางแบบผสมผสาน วิเคราะห�โดย

การน�าข�อมูลด�านจราจรต�างๆชองระบบเก็บค�าผ�านทางพิเศษแบบผสม และท�าการรันแบบจ�าลองท้ังระบบ

จ�านวน 11 ตู�ของด�านประชาชื่นขาอออก ซึ่งได�ค�าความจุของระบบเก็บค�าผ�านทางแบบเงินสดของรถยนต� 

400 คันต�อตู�ต�อชั่วโมง และค�าความจุของระบบเก็บค�าผ�านทางพิเศษแบบอัตโนมัติของรถยนต� 994 คันต�อ

ตู�ต�อชั่วโมง 

 

2.2 ระบบทางพิเศษ 

2.2.1 ข�อมูลทั่วไปเก่ียวกับการทางพิเศษแห�งประเทศไทย  

บทบาทและอ�านาจหน�าท่ีของการทางพิเศษแห�งประเทศไทย  

การทางพิเศษแห�งประเทศไทย (กทพ.) เป�นรัฐวิสาหกิจ เดิมสังกัดกระทรวงมหาดไทย ภายหลัง 

การปฏิรูประบบราชการต้ังแต�วันท่ี 3 ตุลาคม 2545 ได�มีการโอน กทพ. มาสังกัดกระทรวงคมนาคม กทพ. 

จัดตั้งขึ้นตั้งแต�ป� พ.ศ. 2515 ตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 290 ลงวันท่ี 27 พฤศจิกายน 2515  

และต�อมาได�มีการปรับปรุงกฎหมายโดยการประกาศใช�บังคับพระราชบัญญัติการทางพิเศษแห�งประเทศ

ไทย พ.ศ. 2550 มีผลบังคับใช�ตั้งแต�วันที่ 9 มกราคม 2551 ป�จจุบัน กทพ. มีอ�านาจหน�าท่ีกระท�ากิจการ

ภายในขอบแห�งวัตถุประสงค�ของพระราชบัญญัติการทางพิเศษแห�งประเทศไทย (พ.ร.บ. กทพ.) พ.ศ. 

2550 ดังน้ี 

1. สร�างหรือจัดให�มีทางพิเศษด�วยวิธีใด ๆ ตลอดจนบ�ารุงและรักษาทางพิเศษ   

2. ด�าเนินงานหรือธุรกิจเกี่ยวกับทางพิเศษและธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับทางพิเศษหรือที่เป�น 

ประโยชน�แก� กทพ. 
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ตาม พ.ร.บ. กทพ. พ.ศ. 2550 “ทางพิเศษ” หมายความว�า ทางหรือถนนซึ่งจัดสร�างขึ้นหรือได�รับ

โอน หรือได�รับมอบไม�ว�าจะจัดสร�างข้ึนในระดับพื้นดิน เหนือ หรือใต�พื้นดิน หรือพื้นน้�า เพื่ออ�านวยความ

สะดวก ในการจราจรเป�นพิเศษ และให�หมายความรวมถึงสะพาน อุโมงค� เรือ ส�าหรับขนส�งรถข�ามฟาก 

ท�าเรือส�าหรับขึ้นลงรถ ทางเท�า ที่จอดรถ เขตทาง ไหล�ทาง เขื่อนกั้นน้�า ท�อ หรือทางระบายน้�า ก�าแพงกัน

ดิน รั้วเขต  หลักระยะ สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร อาคาร หรือสิ่งอ่ืนใดท่ีจัดไว�ในเขตทางเพื่อ

อ�านวยความสะดวก หรือเพื่อความปลอดภัยเกี่ยวกับงานทางพิเศษ 

2.2.2 ทางพิเศษที่เป�ดให�บริการแล�ว  

ในป� พ.ศ. 2561 กทพ. ได�ก�อต้ังมาครบ 46 ป� โดยป�จจุบันได�เป�ดให�บริการระบบทางพิเศษ ในเขต

กรุงเทพมหานครและปรมิณฑล และระบบทางพิเศษระหว�างเมืองแล�วท้ังสิ้น 8 สายทาง ได�แก�  ทางพิเศษ

เฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัช (ส�วน A ช�วงประชาชื่น - พญาไท - อโศก ส�วน B ช�วงพญาไท - บางโคล� 

ส�วน C ช�วงประชาชื่น - แจ�งวัฒนะ ส�วน D ช�วงอโศก - ศรีนครินทร�) ทางพิเศษฉลองรัช ทางพิเศษบูรพา

วิถี ทางพิเศษอุดรรัถยา ทางพิเศษบางนา - อาจณรงค� ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวัสดิ์) และ

ทางพิเศษ สายศรีรัช - วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร รวมระยะทาง 224.6 กิโลเมตร มีปริมาณจราจร

บนทางพิเศษ รวมทุกสายทางในป�งบประมาณ 2561 เฉลี่ยวันละ 1,871,671 คัน ดังแสดงในรูปท่ี 2.1 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 2.1 แสดงแผนท่ีทางพิเศษที่เป�ดให�บริการแล�วและปริมาณจราจรเฉลี่ยต�อวัน ป�งบประมาณ 2561 

2.2.2.1 ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด�วนขั้นที่ 1)  

กทพ. ได�เป�ดให�บริการทางพิเศษเฉลิมมหานคร เพื่อเชื่อมการคมนาคมขนส�งระหว�างภาคต�าง ๆ 

ของประเทศเข�าด�วยกัน โดยไม�ต�องเดินทางผ�านการจราจรหนาแน�นในใจกลางกรุงเทพมหานคร ช�วยลด 

ปริมาณจราจรที่คับคั่งบนถนนระดับดิน รวมท้ังช�วยให�การขนส�งสินค�าระหว�างท�าเรือคลองเตยกับภาคต�าง 

ๆ เป�นไปด�วยความสะดวกและรวดเร็ว มีระยะทางท้ังสิ้น 27.1 กิโลเมตร มีปริมาณจราจรบนทางพิเศษ

เฉลิมมหานคร ในป�งบประมาณ 2561 เฉลี่ยวันละ 372,344 คัน ประกอบด�วย  

- สายดินแดง - ท�าเรือ เป�ดให�บริการเม่ือวันที่ 29 ตุลาคม 2524 ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร  แนวสาย

ทางเริ่มจากปลายถนนวิภาวดีรังสิต มุ�งไปทางทิศใต� ผ�านทางแยกต�างระดับมักกะสัน ผ�านถนน

สุขุมวิท ช�วงน้ีเป�นทางยกระดับขนาด 6 ช�องจราจร และเป�นทางระดับดินตั้งแต�ถนนสุขุมวิทถึงถนน

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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พระรามที่ 4  และเป�นทางยกระดับอีกคร้ังในช�วงถนนพระรามที่ 4 ถึงทางแยกต�างระดับท� าเรือ 

เชื่อมต�อกับทางพิเศษ สายดาวคะนอง - ท�าเรือ   

- สายบางนา - ท�าเรือ เป�ดให�บริการเม่ือวันท่ี 17 มกราคม 2526 ระยะทาง 7.9 กิโลเมตร  แนว

สายทางเริ่มจากปลายทางหลวงแผ�นดินหมายเลข 34 บริเวณทางแยกต�างระดับบางนา แล�วมุ�งไป

ทาง   ทิศตะวันตก ผ�านจุดตัดทางพิเศษฉลองรัชท่ีทางแยกต�างระดับสุขุมวิท ช�วงน้ีเป�นทางระดับ

ดินขนาด 6 ช�องจราจร และเป�นทางยกระดับตั้งแต�ทางแยกต�างระดับสุขุมวิทถึงทางแยกต�างระดับ

ท�าเรือ   

- สายดาวคะนอง - ท�าเรือ เป�ดให�บริการเมื่อวันที่ 5 ธันวาคม 2530 ระยะทาง 10.3 กิโลเมตร  

แนวสายทางเร่ิมจากทางแยกต�างระดับท�าเรือ ผ�านทางแยกต�างระดับบางโคล� ข�ามแม�น้�าเจ�าพระยา

ท่ีสะพาน พระราม 9 ช�วงนี้เป�นทางยกระดับขนาด 6 ช�องจราจร และลดช�องจราจรเหลือ 4 ช�อง

จราจร ตั้งแต�สะพาน พระราม 9 และส้ินสุดท่ีถนนพระรามที่ 2   

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.2 แสดงแผนท่ีเส�นทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

2.2.2.2 ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด�วนขั้นที่ 2)  

กทพ. ได�ลงนามในสญัญากับ บริษัท ทางด�วนกรุงเทพ จ�ากัด (มหาชน) เม่ือวันท่ี 22 ธันวาคม 2531 

ให�เป�น ผู�ก�อสร�างและบริหารทางพิเศษศรีรัช ตลอดระยะเวลา 30 ป�  โดยมีวัตถุประสงค� เพื่อเพิ่ ม

ประสิทธิภาพของทางพิเศษ ในกรุงเทพมหานครให�เป�นโครงข�าย ที่สมบูรณ� ท�า ให�สามารถแบ�งเบา 

การจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร และช�วยให�การเดินทางเข�าสู�ย�านธุรกิจ ใจกลางเมือง เช�น ถนน

จันทน� ถนนสาทร ถนนสีลม ถนนสุรวงศ� ถนนสี่พระยา ถนนพระรามท่ี 4 และถนนพระรามท่ี 1 สะดวก

มากข้ึน โดยเฉพาะอย�างย่ิง จะช�วยลดป�ญหาจราจรบริเวณดินแดง บริเวณทางแยกต�างระดับมักกะสัน 

และ บริเวณทางแยกต�างระดับคลองเตย  เป�นทางยกระดับขนาด 6 ช�องจราจร ตลอดเส�นทาง มีระยะทาง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รวมทั้งสิ้น 38.4 กิโลเมตร มีปริมาณจราจรบน ทางพิเศษศรีรัชในป�งบประมาณ 2561 เฉลี่ ยวันละ 

705,158 คัน ประกอบด�วย 4 ส�วน ดังน้ี  

- ส�วน A  เป�ดให�บริการเม่ือวันท่ี 2 กันยายน 2536 ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร เ ร่ิมต�นท่ี ถนน

รัชดาภิเษก ผ�านบริเวณทางแยกต�างระดับพญาไท (โรงกรองน้�าสามเสน) สิ้นสุดแนวสายทางท่ี ถนน

พระราม 9 และเป�นทางพิเศษโครงข�ายในเขตเมือง 

- ส�วน B  เป�ดให�บริการเมื่อวันท่ี 6 ตุลาคม 2539 ระยะทาง 9.4 กิโลเมตร เชื่อมต�อกับส�วน A 

บริเวณทางแยกต�างระดับพญาไท (โรงกรองน้�าสามเสน) ผ�านยมราช ถนนศรีอยุธยา ถนนสาทร 

ถนนจันทน�  ถนนพระรามท่ี 4 สิ้นสุดแนวสายทางที่บริเวณบางโคล� เป�นทางพิเศษโครงข�ายในเขต

เมือง และยังประกอบด�วย ถนนรวมและกระจายการจราจร (Collector/Distributor Road : C/D 

Road) ท่ีจะด�าเนินการก�อสร�างจากอุรุพงษ� โดยมีแนวสายทางช�วงต�นคร�อมคลองมหานาคไปถึง

ถนนราชด�าริ ระยะทาง 2 กิโลเมตร รวมระยะทาง 11.4 กิโลเมตร 

- ส�วน C  เป�ดให�บริการเม่ือวันท่ี 2 กันยายน 2536 ระยะทาง 8 กิโลเมตร เชื่อมต�อกับส�วน A 

บริเวณถนนรัชดาภิเษก ผ�านถนนประชาช่ืน มุ�งไปทางทิศเหนือ สิ้นสุดที่ถนนแจ�งวัฒนะ เป�นทาง

พิเศษโครงข�าย นอกเขตเมือง   

- ส�วน D  ระยะทาง 8.6 กิโลเมตร เช่ือมต�อกับส�วน A บริเวณถนนพระราม 9 ไปทาง ทิศตะวันออก 

สิ้นสุดที่บริเวณถนนศรีนครินทร� เป�นทางพิเศษโครงข�ายนอกเขตเมือง เป�ดให�บริการส�วนท่ี 1 (ด�าน

เก็บค�าผ�านทางพิเศษอโศก 1 - คลองแสนแสบ ใกล�ถนนรามค�าแหง ระยะทาง 3.4 กิโลเมตร) เม่ือ

วันที่  2 ธันวาคม 2541 และส�วนท่ี 2 (คลองแสนแสบ - ทางต�างระดับถนนศรีนครินทร� ระยะทาง 

5.2 กิโลเมตร)  เม่ือวันที่ 1 มีนาคม 2543 โดยเป�ดให�บริการตลอดสายเมื่อวันท่ี 1 เมษายน 2543  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 2.3 แสดงแผนท่ีเส�นทางพิเศษศรีรัช 

2.2.2.3 ทางพิเศษฉลองรัช (ทางด�วนสายรามอินทรา - อาจณรงค� และทางด�วนสายราม

อินทรา - วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร)    

ทางพิเศษฉลองรัช เป�นทางยกระดับขนาด 6 ช�องจราจร มีระยะทาง 28.2 กิโลเมตร  มีวัตถุประสงค�

ในการก�อสร�างโครงการเพ่ือแก�ไข ป�ญหาการเดินทางและแบ�งเบาการจราจรบน ถนนรามอินทราและย�าน

ใจกลางเมือง โดยไม�ต�อง ผ�านถนนท่ีมีป�ญหาการจราจรติดขัด ได�แก� ถนน ลาดพร�าว ถนนพระราม 9 ถนน

เพชรบุรี และช�วย ระบายการจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร ส�าหรับผู�ท่ีจะเดินทางเข�าหรือออกจาก

เมือง รวมท้ังขยายขอบข�ายของทางพิเศษให�สามารถ อ�านวยความสะดวกและรวดเร็วแก�การจราจร ได�

อย�างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น มีปริมาณจราจร บนทางพิเศษฉลองรัชในป�งบประมาณ 2561 เฉล่ีย วันละ 

231,989 คัน ประกอบด�วย 2 ช�วง ดังนี้  

- รามอินทรา - อาจณรงค� ระยะทาง 18.7 กิโลเมตร เป�ดให�บริการเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539 โดยมี

เส�นทางเร่ิมจากถนนรามอินทรา บริเวณ กิโลเมตรที่ 5.5 ลงทางทิศใต� ข�ามถนนลาดพร�าว ถนน

ประชาอุทิศ ถนนพระราม 9 แล�วเบนไปทาง ทิศตะวันออกเฉียงใต� ตัดกับทางพิเศษศรีรัช  ส�วน D 

ข�ามถนนรามค�าแหง ถนนพัฒนาการ เลียบแนวคลองตัน ข�ามถนนสุขุมวิททางด�าน ตะวันออกของ

สะพานพระโขนง ไปบรรจบกับ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร สายบางนา - ท�าเรือ ท่ีบริเวณอาจณรงค� 

(ปลายซอยสุขุมวิท 50)  ทางพิเศษฉลองรัชแบ�งช�วงการเป�ดให�บริการ ดังน้ี   

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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1) ช�วงถนนรามอินทรา - ถนนลาดพร�าว เป�ดให�บริการเม่ือวันท่ี 16 มิถุนายน 2539   

2) ช�วงถนนลาดพร�าว - ถนนพระราม 9 เป�ดให�บริการเม่ือวันที่ 22 สิงหาคม 2539   

3) ช�วงถนนพระราม 9 - อาจณรงค� เป�ด ให�บริการเม่ือวันท่ี 6 ตุลาคม 2539   

4) ทางแยกต�างระดับพระราม 9 (เชื่อมต�อ กับทางพิเศษศรีรัช ส�วน D) เป�ดให�บริการเม่ือ 

วันท่ี 1 เมษายน 2543 – รามอินทรา 

- วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ระยะทาง 9.5 กิโลเมตร เป�ดให�บริการเมื่อ วันท่ี 23 มีนาคม 

2552 เริ่มจากถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด�านตะวันออก บริเวณจตุโชติ  ทิศใต�ของ

ทางแยกต�างระดับล�าลูกกา มุ�งไปทางทิศตะวันตกเฉียงใต� ยกระดับข�ามถนนสุขาภิบาล 5 ไปทาง 

ทิศตะวันตกเฉียงใต�จนถึงถนนรามอินทรา บริเวณกิโลเมตรที่ 5.5 เชื่อมต�อกับทางพิเศษฉลองรัช  

- ช�วงรามอินทรา - อาจณรงค� ซึ่งเป�นส�วนต�อขยายของทางพิเศษฉลองรัชทางด�านเหนือ และเม่ือ

วันที่ 19 กรกฎาคม 2552 ได�มีพระบรมราชานุญาตให�ทางพิเศษสายน้ีใช�ชื่อทางการว�า “ทางพิเศษ

ฉลองรัช” เช�นเดียวกับทางพิเศษ ช�วงรามอินทรา - อาจณรงค� ท�าอากาศยาน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.4 แสดงแผนท่ีเส�นทางพิเศษฉลองรัช 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.2.2.4 ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางด�วนสายบางนา - ชลบุรี) 

ทางพิเศษบูรพาวิถี เป�นทางยกระดับขนาด 6 ช�องจราจร มีแนวสายทางเริ่มต�นที่ปลายทางพิเศษ 

เฉลิมมหานคร บริเวณบางนา โดยใช�พื้นท่ีเกาะกลางทางหลวงแผ�นดินหมายเลข 34 ตอนบางนา - บางปะ

กง  ไปทางทิศตะวันออก เข�าสู�จังหวัดสมุทรปราการ ผ�านอ�าเภอบางพลี ตัดกับถนนกาญจนาภิเษก ผ�าน

อ�าเภอ บางเสาธง อ�าเภอบางบ�อ แล�วเข�าสู�จังหวัดฉะเชิงเทรา ผ�านอ�าเภอบางปะกง ข�ามแม�น้�าบางปะกง 

และสิ้นสุด ท่ีอ�าเภอเมืองชลบุรี เป�นทางยกระดับขนาด 6 ช�องจราจร ระยะทาง 55 กิโลเมตร มี

วัตถุประสงค�เพ่ือแก�ไข ป�ญหาการจราจรบนทางหลวงแผ�นดินหมายเลข 34 ตอนบางนา - บางปะกง และ

เชื่อมการคมนาคมขนส�ง ระหว�างกรุงเทพมหานครกับพื้นที่ชายฝ��งทะเลภาคตะวันออกของประเทศ รวมท้ัง

เป�นการช�วยส�งเสริม การพัฒนาพื้นที่ชายฝ��งทะเลภาคตะวันออกของประเทศและบริเวณท�าอากาศยาน

สุวรรณภูมิท่ีหนองงูเห�า การก�อสร�างตลอดสายแล�วเสร็จตามสัญญาในเดือนกุมภาพันธ� 2543 มีปริมาณ

จราจรบนทางพิเศษบูรพาวิถี ในป�งบประมาณ 2561 เฉล่ียวันละ 156 ,334 คัน โดยเป�ดให�บริการในช�วง

ต�าง ๆ ดังน้ี 

- ช�วงท่ี 1  บางนา - บางแก�ว เป�ดให�บริการเมื่อวันท่ี 9 เมษายน 2541 

- ช�วงท่ี 2  บางแก�ว - กิ่งแก�ว เป�ดให�บริการเมื่อวันท่ี 29 กรกฎาคม 2541  

- ช�วงท่ี 3  กิ่งแก�ว - เมืองใหม�บางพลี เป�ดให�บริการเมื่อวันท่ี 10 กุมภาพันธ� 2542  

- ช�วงท่ี 4  เมืองใหม�บางพลี - บางเสาธง เป�ดให�บริการเม่ือวันที่ 25 พฤษภาคม 2542  

- ช�วงท่ี 5  บางเสาธง - บางสมัคร เป�ดให�บริการเม่ือวันที่ 1 ตุลาคม 2542 

- ช�วงท่ี 6  บางสมัคร - บางปะกง เป�ดให�บริการเม่ือวันท่ี 28 พฤศจิกายน 2542  

- ช�วงท่ี 7  บางปะกง - ชลบุรี เป�ดให�บริการเม่ือวันที ่7 กุมภาพันธ� 2543  

 

  

 

 

 

รูปที่ 2.5 แสดงแผนท่ีทางพิเศษบูรพาวิถ ี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.2.2.5 ทางพิเศษอุดรรัถยา  

เชื่อมต�อจากทางพิเศษศรีรัช ส�วน C โดยมีวัตถุประสงค�เพื่อรองรับการแข�งขันกีฬา เอเชี่ยนเกมส� 

คร้ังท่ี 13 อีกท้ังท�าให�ระบบโครงข�ายของ ถนนและทางพิเศษในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครตอนบน สมบูรณ�ข้ึน 

เพราะทางพิเศษอุดรรัถยาจะท�าหน�าท่ีเป�น ทางพิเศษแนวรัศมีรับปริมาณจราจรจากใจกลางเมือง มาเชื่อม

กับถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด�าน ตะวันตกของกรมทางหลวง และยังสามารถช�วยระบาย 

การจราจรบนถนนสายหลัก (เช�น ถนนแจ�งวัฒนะ ถนน วิภาวดีรังสิต) และถนนสายต�าง ๆ ของกรมทาง

หลวง  มีระยะทาง 32 กิโลเมตร มีปริมาณจราจรบนทางพิเศษ อุดรรัถยาในป�งบประมาณ 2561 เฉลี่ยวัน

ละ 89,560 คัน แบ�งการก�อสร�างออกเป�น 2 ระยะ ดังน้ี 

- ระยะที่ 1  แจ�งวัฒนะ - เชียงราก ระยะทาง ประมาณ 22 กิโลเมตร เร่ิมต�นเชื่อมต�อท่ีปลายทาง

พิเศษ ศรีรัช บริเวณถนนแจ�งวัฒนะ มุ�งไปทางทิศเหนือ ผ�าน เมืองทองธานี จากน้ันเข�าสู�อ�าเภอเมือง

ปทุมธานี จังหวัด ปทุมธานี ตัดกับทางหลวงแผ�นดินหมายเลข 346 แล�ว ข�ามคลองเชียงราก ไปถึง

บางพูน เป�นทางยกระดับขนาด 4 ช�องจราจร ก�อนที่จะลดระดับเป�นทางระดับดินขนาด  4 ช�อง

จราจร โดยมีร้ัวกั้นตลอดจากน้ันเข�าสู�อ�าเภอสามโคก ตัดกับทางหลวงแผ�นดินหมายเลข 3214 เป�น

ทางระดับดิน ขนาด 4 ช�องจราจร (ระยะทางประมาณ 20 กิโลเมตร) ซึ่งบริเวณน้ีจะมีเส�นทางแยก

ไปทางทิศตะวันออก เพื่อต�อเช่ือมกับถนนทางเข�ามหาวิทยาลัยธรรมศาสตร� ศูนย�รังสิต เป�นทาง

ยกระดับขนาด 4 ช�องจราจร จาก เชียงรากไปมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร� ศูนย�รังสิต (ระยะทาง

ประมาณ 2 กิโลเมตร) ก�อสร�างแล�วเสร็จเดือน ตุลาคม 2541 เป�ดให�บริการเมื่อวันท่ี 2 ธันวาคม 

2541  

- ระยะท่ี 2  เชียงราก - บางไทร ระยะทาง ประมาณ 10 กิโลเมตร เชื่อมต�อกับระยะที่ 1 ท่ีเชียง

ราก เส�นทางจะโค�งไปทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือเข�าสู� อ�าเภอบางไทร จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

ข�ามทางหลวง แผ�นดินหมายเลข 347 แล�วไปส้ินสุดบริเวณกิโลเมตรที่ 79 ของถนนวงแหวนรอบ

นอกกรุงเทพมหานคร ด�านตะวันตกของกรมทางหลวงบนอ�าเภอบางไทร จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

ก�อสร�างเป�นทางระดับดิน ขนาด 4 ช�องจราจร เป�ดให�บริการเมื่อวันท่ี 1 พฤศจิกายน 2542  

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปที่ 2.6 แสดงแผนท่ีเส�นทางพิเศษอุดรรัถยา 

2.2.2.6 ทางพิเศษสายบางนา - อาจณรงค� (ระบบทางด�วนขั้นที่ 3 สายใต� ตอน S1)   

ทางพิเศษสายบางนา - อาจณรงค� มีวัตถุประสงค�เพื่อเชื่อมต�อทางพิเศษ บูรพาวิถีกับทางพิเศษ

ฉลองรัช และ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ท�าให�เป�น โครงข�ายทางพิเศษที่สมบูรณ� ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร มี

จุดเริ่มต�นจากปลาย ทางพิเศษฉลองรัช และซ�อนทับไป ตามแนวทางพิเศษเฉลิมมหานครจาก ทางแยกต�าง

ระดับอาจณรงค�เชื่อมต�อกับ ทางพิเศษบูรพาวิถี เป�ดให�บริการเม่ือ วันท่ี 15 มิถุนายน 2548  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 2.7 แสดงแผนท่ีเส�นทางพิเศษสายบางนา – อาจณรงค� 

2.2.2.7 ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวัสดิ์)  

ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวัสด์ิ) เดิมมีช่ือว�า “ทางพิเศษสายบางพลี - สุขสวัสด์ิ” 

ได�รับพระราชทานพระบรมราชานุญาตให�ใช�ชื่อทางพิเศษว�า “ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุข

สวัสด์ิ)” เม่ือวันที ่13 สิงหาคม 2553 เป�นส�วนหน่ึงของการก�อสร�างทางหลวงวงแหวนรอบนอกกรุงเทพ

มหานคร  (ถนนกาญจนาภิเษก) เป�นทางยกระดับขนาด 6 ช�องจราจร มีแนวสายทางต�อเชื่อมกับทางหลวง

วงแหวน กาญจนาภิเษกด�านใต� ช�วงถนนพระรามที่ 2 - ถนนสุขสวัสดิ์ เร่ิมต�นจากถนนสุขสวัสดิ์บริเวณพระ

ประแดง ผ�าน สะพานกาญจนาภิเษกข�ามแม�น้�าเจ�าพระยา ผ�านทางแยกเชื่อมต�อกับสะพานภูมิพล ไปทาง

ทิศตะวันออกผ�าน ถนนสุขุมวิท ถนนศรีนครินทร� และถนนเทพารักษ� ไปบรรจบกับทางหลวงหมายเลข 34 

(บางนา - บางปะกง) เชื่อมต�อกับทางพิเศษบูรพาวิถีที่ทางแยกต�างระดับวัดสลุด อ�าเภอบางพลี ระยะทาง 

22.5 กิโลเมตร มีทางแยก ต�างระดับ 5 แห�ง  โดยมีวัตถุประสงค� เพ่ือแก�ไขป�ญหาการจราจรใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  (ส�วนช�วงสุขสวัสดิ์ - บางขุนเทียน เป�นของกรมทางหลวง ซ่ึงป�จจุบันได�

ยกเว�นการเก็บค�าธรรมเนียมผ�านทาง)  มีปริมาณจราจรบนทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวัสดิ์) 

ในป�งบประมาณ 2561 เฉลี่ยวันละ  261,695 คัน และมีการก�อสร�างสะพานแขวนข�ามแม�น้�าเจ�าพระยา 1 

แห�ง ที่ต�าบลบางจาก อ�าเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ โดยพระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิ

พลอดุลยเดช พระราชทานนามสะพานแห�งน้ีว�า “สะพานกาญจนาภิเษก” พร�อมด�วยระบบเก็บค�าผ�านทาง

และระบบควบคุมความปลอดภัยด�านการจราจร    ซึ่งเป�นระบบป�ด เป�ดให�บริการโดยยกเว�นการจัดเก็บ

ค�าผ�านทางพิเศษช่ัวคราวเมื่อวันท่ี 15 พฤศจิกายน 2550 และเป�ดให�บริการโดยจัดเก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

(ช�วงบางพลี - สุขสวัสดิ์) เมื่อวันท่ี 23 มีนาคม 2552 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 2.8 แสดงแผนท่ีเส�นทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวัสดิ์) 

2.2.2.8 ทางพิเศษสายศรีรัช - วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร  

ทางพิเศษสายศรีรัช - วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ระยะทาง 16.7 กิโลเมตร  มี

วัตถุประสงค�เพื่อเช่ือมโยงระบบคมนาคมและขนส�งไปยังฝ��งตะวันตกของกรุงเ ทพมหานครเป�น แผน

ยุทธศาสตร�ท่ีส�าคัญในการแก�ไขป�ญหาจราจร ซึ่งเป�นโครงการต�อขยายทางพิเศษไปยังฝ��งตะวันตก ของ

กรุงเทพมหานคร เพื่อบรรเทาป�ญหาด�านการจราจรและเพ่ิมศักยภาพของระบบคมนาคมขนส�ง  แนว

เส�นทางเริ่มต�นจากถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร บริเวณใกล�โรงกรองน้�ามหาสวัสด์ิ ไปตามแนว 

เขตทางรถไฟสายใต�เดิม และข�ามแม�น้�าเจ�าพระยาบริเวณสะพานพระราม 6 สิ้นสุดโครงการบริเวณ 

สถานีกลางบางซ่ือ (จตุจักร) โดยเช่ือมต�อทางพิเศษศรีรัชบริเวณสถานีขนส�ง (หมอชิต 2) และลงสู�ระดับดิน 

ท่ีบริเวณถนนก�าแพงเพชร 2 เป�นทางยกระดับขนาด 6 ช�องจราจร มีปริมาณจราจรบนทางพิเศษสายศรีรัช 

-  วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ในป�งบประมาณ 2561 เฉลี่ยวันละ 54,591 คัน ทดสอบให�บริการ 

โดยยกเว�นค�าผ�านทางพิเศษชั่วคราวระหว�างวันท่ี 15 - 17 สิงหาคม 2559 และเป�ดให�บริการโดยจัดเก็บ- 

ค�าผ�านทางพิเศษเม่ือวันที่ 22 สิงหาคม 2559  
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19 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.9 แสดงแผนท่ีเส�นทางสายศรีรัช - วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

นอกจากน้ี กทพ. ได�ด�าเนินการก�อสร�างทางเช่ือมต�อทางพิเศษ 5 แห�งดังนี้  

- ทางยกระดับด�านทิศใต�สนามบินสุวรรณภูมิ เชื่อมต�อทางพิเศษบูรพาวิถี มีวัตถุประสงค� เพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพการให�บริการทางพิเศษบูรพาวิถีและอ�านวยความสะดวกในการเดินทางสู�ท�าอากาศ

ยานสุวรรณภูมิด�วยระบบโครงข�ายทางพิเศษ เป�ดให�บริการเมื่อวันท่ี 23 มีนาคม 2552  

- ทางเชื่อมต�อทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวัสด์ิ) กับทางพิเศษบูรพาวิถี  มีวัตถุประสงค�

เพ่ือเชื่อมต�อเส�นทางคมนาคมของทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวัสด์ิ) กับทางพิเศษ 

บูรพาวิถี และถนนกาญจนาภิเษกด�านตะวันออกให�สมบูรณ�ยิ่งข้ึน เป�ดให�บริการเม่ือวันที่ 30 

ธันวาคม 2552  

- ทางเชื่อมต�อเฉลิมราชด�าริ 84 พรรษา (ทางเชื่อมต�อทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวัสดิ์) 

กับถนนวงแหวนอุตสาหกรรม) มีวัตถุประสงค�เพื่อเสริมโครงข�ายการจราจรทางด�านทิศใต�ของ

กรุงเทพมหานคร ให�สมบูรณ� ซ่ึงจะช�วยลดป�ญหาความคับคั่งของการจราจร อีกท้ังเป�นการส�งเสริม

การให�บริการทางพิเศษ ให�มีประสิทธิภาพครอบคลุมการเดินทางมากข้ึน เป�ดให�บริการเม่ือวันท่ี 23 

ธันวาคม 2554  

- ทางเชื่อมต�อทางพิเศษศรีรัช (ด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษอโศก - ศรีนครินทร�) กับถนนจตุรทิศ ช�วง 

ค. มีวัตถุประสงค�เพ่ืออ�านวยความสะดวกให�กับประชาชนผู�ใช�ถนนจตุรทิศ เพ่ือเข�าสู�ทางพิเศษศรีรัช 

ส�วน D และเดินทางต�อไปยังทางพิเศษฉลองรัช สนามบินสุวรรณภูมิ และทางหลวงหมายเลข 7 

(มอเตอร�เวย�)  ได�สะดวกมากยิ่งขึ้น เป�ดให�บริการเมื่อวันท่ี 2 พฤษภาคม 2557  

- ทางเชื่อมต�อทางพิเศษสายศรีรัช - วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร กับทางพิเศษศรีรัช ด�านทิศ

เหนือ (มุ�งหน�าไปทางแจ�งวัฒนะ) มีวัตถุประสงค�เพื่ออ�านวยความสะดวกให�แก�ผู�ใช�ทางพิเศษสายศรี

รัช -  วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ให�สามารถเดินทางเชื่อมต�อกับทางพิเศษศรีรัชในด�านทิศ
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เหนือได�โดยตรง โดยสามารถไปยังถนนงามวงศ�วาน ถนนแจ�งวัฒนะ หรือเช่ือมต�อทางพิเศษอุดร

รัถยาเพื่อมุ�งหน�าไปบางไทร บางปะอิน ซึ่งช�วยลดปริมาณรถที่เดินทางลงไปยังถนนระดับดิน และ

ช�วยลดระยะเวลาในการเดินทาง ได�เป�ดให�บริการเม่ือวันที่ 30 กันยายน 2561 

 

2.3 การเก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

ด�านเก็บค�าผ�านทาง คือ พื้นท่ีส�าหรับเก็บค�าธรรมเนียมในการผ�านทางส�าหรับถนนที่ต�องการ เก็บ

ค�าธรรมเนียมจากผู�ใช�ทาง ซึ่งส�วนใหญ�จะเป�นถนนที่มีการควบคุมทางเข�า-ออก มีมาตรฐานการออกแบบ

ชั้นทางพิเศษ และมีส่ิงอ�านวยความสะดวกส�าหรับผู�ใช�ทางเพื่อให�ผู�ใช�ทางสามารถเดินทางได�สะดวกและ

ปลอดภัย ท้ังน้ีลักษณะของด�านเก็บค�าผ�านทางยังมีหลายประเภท ตามลักษณะการให�บริการที่เตกต�างกัน 

โดยเวลาในการให�บริการยังมีความแตกต�างกัน เน่ืองจากหลายป�จจัย เช�นป�จจัยทางด�านพนักงานเก็บค�า

ผ�านทาง ป�จจัยทางด�นสภาพอากาศ ป�จจัยทางด�านการออกแบบด�าน ระบบกายภาพในบริเวณพื้นที่เก็บ

ค�าผ�านทางอาจจะสามารถใช�พื้นที่เก็บค�าผ�านทางท้ังสองทิศทาง หรือเป�นพื้นที่ส�าหรับเก็บค�าผ�านทางใน

ทิศทางเดียวได� โดยพื้นท่ีเก็บค�าผ�านทางประกอบด�วย 3 ส�วนหลัก ๆ ดังรูป ที่ 2.10 ประกอบด�วย 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.10 บริเวณพื้นท่ีด�านเก็บค�าผ�านทาง 

1. Approaching Area คือ ส�วนของพื้นท่ีก�อนเข�าด�านเก็บค�าผ�านทาง ซึ่งเป�นพื้นท่ีขยายจ�านวน

ช�อง จราจรให�เพิ่มข้ึนจากจ�านวนช�องจราจรปรกติก�อนเข�าด�านเก็บค�าผ�านทางไปสู� จ�านวนช�อง

จราจรท่ี เท�ากับจ�านวนช�องเก็บค�าผ�าน ซึ่งประกอบด�วยพื้นที่ 2 ส�วนคือ 

- Approach Zone คือบริเวณช�วงขยายช�องจราจรเพ่ือน�าไปสู�ช�องเก็บค�าผ�านทางโดยไป 

เชื่อมกับ Queue Zone ดังรูปที่ 2.2  

- Queue Zone คือบริเวณช�องจราจรท่ีขนานไปกับช�องเก็บค�าผ�านทางเพื่อใช�เป�น

แถวคอย ส�าหรับจัดระเบียบรถรถก�อนเข�าช�องเก็บค�าผ�านทาง ดังรูป 2.2 
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2. Toll booth คือ พื้นที่ส�าหรับเก็บค�าผ�านทาง ซึ่งประเภทของช�องเก็บค�าผ�านทางแบ�งเป�นหลาย 

ประเภทตามรูปการช�าระค�าผ�านทาง โดยในประเทศไทยมีใช�2 ประเภท คือ  

- ระบบเก็บค�าผ�านทางด�วยเงินสด (Manual Toll Collection) 

- ระบบเก็บค�าผ�านทางอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection)  

3. Merging Area คือ ส�วนของพื้นท่ีหลังช�องเก็บค�าผ�านทาง ซึ่งเป�นบริเวณท่ีลดจ�านวนช�องจราจร 

จากจ�านวนช�องจราจรที่เท�ากับจ�านวนช�องเก็บค�าผ�านทางกลับไปสู�จ�านวนช�องจราจรปรกติ ประกอบด�วย

พื้นท่ี 2 ส�วนคือ   

- Recovery Zone เป�นบริเวณพื้นที่หลังด�านเก็บค�าผ�านทางซึ่งมีช�องจราจรขนานไปกับ

ช�อง เก็บค�าผ�านทางเพื่อให�รถสามารถใช�ความเร�งเพ่ือปรับระดับความเร็วก�อนท่ีรถจะไป

รวมกัน ที่ช�วง Departure Zone ดังรูป 2.2  

- Departure Zone คือบริเวณช�วงของถนนท่ีลดจ�านวนช�องจราจรให�เท�ากับจ�านวนช�อง

จราจรปรกติเพื่อน�าเข�าสู�ถนนปรกติ 

ในป�จจุบันประเทศไทยใช�รูปแบบในการเก็บค�าผ�านทางพิเศษด�วยกัน  2 รูปแบบได�แก� ระบบเป�ด

และระบบป�ดโดยใช�ระบบการเก็บค�าผ�านทางพิเศษด�วยกัน 2 ระบบได�แก� Manual Toll Collection 

System (MTC) และ Electronic Toll Collection System (ETC) 

ระบบเปิด (Opened System) เป�นระบบที่มีด�านเก็บค�าธรรมเนียมผ�านทาง ณ จุดทางเข�าสู�

ระบบหรือจะตั้งบนทางหลักของทางหลวงพิเศษ (Barrier Type) เป�นช�วงๆ ซึ่งทั้งสองแบบผู�ใช�ทาง

จะต�องจ�ายค�าธรรมเนียมผ�านทางทุกครั้งที่ผ�านด�านฯ ในอัตราที่ก�าหนด 

ระบบปิด (Closed System) เป�นระบบที่ผู�ใช�ทางต�องรับบัตร (Smart Card) ของทางหลวง

พิเศษ และต�องคืนบัตรที่บริเวณทางออกเพื่อจ�ายค�าธรรมเนียมผ�านทาง ตามระยะทางที่ใช�จริง ซ่ึงการ

ด�าเนินการในระบบป�ดจะต�องม ี ด�านเก็บเงินทุกๆ จุดเข�า-ออก ของทุกทางแยกต�างระดับ 
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ระบบเก็บค�าผ�านทางพิเศษแบบเงินสด Manual Toll Collection System (MTC) 

เป�นระบบเก็บค�าผ�านทางโดยใช�พนักงานในการเก็บค�าผ�านทางแบบเงินสดบริเวณหน�าด�านในอัตรา

ท่ีก�าหนดไว� 

 

 

 

 

รูปที่ 2.11 แสดงระบบการเก็บค�าผ�านทางพิเศษด�วยเงินสด 

ระบบเก็บค�าผ�านทางพิเศษแบบอัตโนมัติ Electronic Toll Collection System (ETC) 

เป�นระบบการจัดเก็บค�าผ�านทางแบบตัดเงินอัตโนมัติโดยติดตั้ง Tag ไว�ที่ยานพาหนะและติด

เครื่องอ�าน Tag ท่ีตู�เก็บค�าผ�านทาง  ตัวอย�างเช�น ระบบ M-pass และ ระบบ Easy-pass เป�นต�น  

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.12 แสดงระบบการเก็บค�าผ�านทางพิเศษแบบอัตโนมัติ 

EASY PASS   

คือ ชื่อบัตรท่ีใช�ในระบบเก็บค�าผ�านทางแบบ (ETC :  ELECTRONICS TOLLCOLLECTION) ซึ่งเป�น

ระบบเก็บเงินแบบไฮเทคใหม�ล�าสุดท่ีการทางพิเศษแห�งประเทศไทย (กทพ.) น�ามาใช�แก�บัญหารถติด

บริเวณหน�าด�าน โดยผู�ใช�บริการสามารถขับรถผ�านช�องทางที่มีป�ายเขียนว�าEasy Pass ได�ทันที ซึ่งจะช�วย

อ�านวยความสะดวก และเพิ่มทางเลือกใหม�ส�าหรับผู�ใช�บริการทางด�วนผู�ท่ีต�องการใช�บริการ ระบบ C จะมี

ช�องทางเฉพาะให� ที่หน�าด�านมีป�ายค�าว�า TC ท่ีช�องทางด�วนซึงมีให�เลือก 2 ระบบ คือ ระบบเป�ด คือ เก็บ
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เงินอัตราเดียวท่ีด�านทางเข�า และระบบป�ด คือ เก็บเงินตามระยะทางที่ด�านขาออก โดยจะไม�ใช�พนักงาน

เก็บค�าผ�านการทางพิเศษแห�งประเทศไทย ร�วมกับบริษัท ทางด�วนกรุงเทพ จ�ากัด (มหาชน) หรือ บีอีซีแอล 

เป�ดให�บริการระบบเก็บค�าผ�านทางอัตโนมัติ หรือ Easy Pass ท่ีทางพิเศษศรีรัช ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

ทางพิเศษฉลองรัช และทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ ตั้งแต�วันที่ 25 กรกฎาคม 2553 เป�นตันไป เพ่ิม

ความสะดวกรวดเร็วในการช�าระค�าผ�านทางและบรรเทาป�ญหาการสะสมของปริมาณจราจรบริเวณหน�า

ด�านเก็บค�าผ�านทาง สะดวก ปลอดภัย และได�ติดตั้งระบบ Easy Pass เพื่อเพิ่มความสะดวกให�กับผู�ใช�ทาง

พิเศษ โดยสามารถระบายปริมาณจราจรผ�านช�องเก็บค�าผ�านทางอัตโนมัติได�สูงสุด 1,200 คัน/ชั่วโมง 

ผู�ใช�บริการทางพิเศษไม�ต�องหยุดรถ แค�ชะลอความเร็วไม�เกิน 30 กิโลเมตรต�อชั่วโมง และที่ระยะห�างจาก

คันหน�าอย�างน�อย 5 เมตร เพื่อความปลอดภัย ซึ่งระบบจะท�าการตัดค�าผ�านทางจากยอดเงินในบัตรเดิม 

และแจ�งยอดคงเหลือท่ีป�ายบอกราคาข�างตู�เก็บค�าผ�านทางส�าหรับในการติดตั้ง Easy Pass มีข�อควรระวัง คือ 

ฟ�ล�มกรองแสงติดกระจกบางชนิดที่มีส�วนผสมของสารปรอทหรือมีความเข�มขันของสีฟ�ล�มมากกว�าปกติ 

อาจมีผลต�อการส�งผ�านคลื่นวิทยุ ท�าให�ระบบไม�สามารถอ�าน Easy Pass 

ประโยชน�ของระบบค�าผ�านทางอัตโนมัติ (Easy Pass)  

- แก�ไขป�ญหาการจราจรติดขัดบริเวณหน�าด�านเก็บค�าผ�านทาง  

- สามารถระบายปริมาณจราจรผ�านช�องเก็บค�าผ�านทางอัตโนมัติได�สูงสุดถึง1,200คัน/

ชั่วโมงในขณะท่ีประสิทธิภาพของการให�บริการในระบบเก็บค�าผ�านทางแบบเงินสดสามารถ

ระบาย ปริมาณจราจรได�เพียง 450 คัน/ชั่วโมง  

- อ�านวยความสะดวก รวดเร็วในการผ�านด�านเก็บค�าผ�านทางให�กับผู�ใช�บริการ โดยไม�ต�อง

รอใบรับค�าผ�านทางฯ ไม�ต�องรอคิวยาว ไม�ต�องเตรียมเงินให�ยุ�งยาก ไม�ต�องเป�ดกระจกเพียง

แค�วิ่งผ�านช�องทางEasy Passเท�าน้ัน  

- ประหยัดเวลาและประหยัดน้�ามันเชื้อเพลิงในการเดินทางผู�ใช�บริการสามารถวางแผนการ

เดินทางและลดค�าใช�จ�ายได�  

- ผู�ใช�บริการทางพิเศษสามารถใช�บัตรEasy Pass ร�วมกันได�ในทางพิเศษทุกสายทางท้ังใน

ระบบเป�ด (เก็บเงนิอัตราเดียวท่ีด�านฯทางเข�า) และระบบป�ด (เก็บเงินที่ด�านฯทางออก)  

- ส�งเสริมคุณภาพชีวิตให�กับสังคมผู�ใช�บริการและเจ�าหน�าที่ท่ีปฏิบัติงานในทางพิเศษ

รวมท้ังลดผลกระทบด�านส่ิงแวดล�อมต�อชุมชนใกล�เคียงอีกด�วย 
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2.4 ทฤษฏีที่เกี่ยวข�อง 

2.4.1 คุณลักษณะของผู�ใช�ถนน, ยานพาหนะ  

ลักษณะท่ัวไปของการจราจรจะมีผลส�วนใหญ�มาจาก ผู�ใช�ถนน ยานพาหนะ ลักษณะทางกายภาพ

ของถนน และการควบคุมการจราจร ท้ังน้ีวิศวกรรมจราจรไม�สามารถควบคุมลักษณะของผู�ใช�ถนนหรือ

ยานพาหนะได� แต�สามารถที่จะศึกษาและเรียนรู�ลักษณะต�างๆท่ีเกี่ยวข�อง เพื่อใช�ในการวิเ คราะห�และ

ออกแบบลักษณะทางกายภาพของถนน รวมท้ังสามารถควบคุมการจราจร เพื่อให�เกิดความปลอดภัยและ

มีประสิทธิภาพในการใช�งานต�อผู�ขับข่ีและทรัพย�สินมากที่สุด 

 

2.4.1.1 คุณลักษณะของผู�ใช�ถนน (Road User Characteristics) 

ลักษณะของผู�ใช�ถนนจะมีความแตกแต�งกัน แยกออกเป�นป�จจัยภายในและป�จจัยภายนอก  

 

ป�จจัยภายใน 

ได�แก� อายุ เพศ ประสบการณ� ความช�านาญในการขับขี่ และสภาพร�างกาย โดยจะมีความแตกต�าง

กันในด�านของการมองเห็น การตัดสินใจ และระยะเวลาการตอบสนอง ซ่ึงโดยท่ัวไปแล�วผู�ขับขี่ที่มีอายุมาก

จะมีการมองเห็นที่ค�อนข�างน�อย มีความรอบคอบในการขับข่ีมากกว�าผู�ขับขี่ท่ีมีอายุน�อย  

- ผู�ขับขี ่(Driver) 

สมรรถภาพของผู�ขับขี่แต�ละครมีความแตกต�าง กันมากขึ้นอยู�กับป�จจัยต�างๆ ได�แก� อายุ 

ประสบการณ�ความช�านาญการขับขี่ สมรรถภาพทางร�างกายขณะขับขี่ และลักษณะสภาพแวดล�อมของ

ถนนที่ขับข่ี ซึ่งการเรียนรู�ถึงขีดความสามารถและปฏิกิริยาต�างๆ ของผู� ขับข่ี จะช�วยในการออกแบบ 

ควบคุม และก�าหนดระบบการจราจรให�ตรงกับขีดความสามารถและลักษณะอุปนิสัยของผู�ขับข่ี นอกจากน้ี

ยังมีความแปรปรวนในผู�ขับขี่บางคน ภายใต�สถานการณ�ท่ีแตกต�างกัน เช�น ความเม่ือยล�าจากการขับขี่เป�น

เวลานาน การดื่มของมึนเมา เป�นต�น 

- การมองเห็น (Vision) 

ความคมชัดในการมองเห็น (Visual Acuity) เป�นความสามารถในการมองเห็นวัตถุได�อย�างชัดเจน 

ซึ่งอาจแตกต�างกันในแต�ละบุคคล ในกรณีที่ความคมชัดในการมองเห็นแบบหยุดกับที่ (Static Visual) 

ป�จจัยท่ีส�งผลต�อระดับความคมชัดในการมองเห็น ได�แก� ความสว�าง (Brightness) ความแตกต�างระหว�าง

ความมืดกับความสว�าง (Contrast) 

การมองเห็นภาพจะมีลักษณะเป�นกรวยจอกว�าง (Peripheral Vision) และมีขอบเขตของมุมกรวย

ท�ามุม 120ฐ- 60ฐ แต�ความคมชัดของภาพจะลดลงเม่ือมุมการมองเพิ่มขึ้น นอกจากน้ีการเคลื่อนท่ีจะส�ง

ต�อความสามารถในการมองเห็น โดยเมื่อความเร็วในการเคลื่อนที่เพิ่มขึ้น นอกจากน้ีการเคลื่อนท่ีจะส�งผล

ต�อความสามรถในการมองเห็นโดยเม่ือความเร็วในการเคลื่อนที่เพิ่มข้ึน มุมกรวยการมองเห็นได�ชัดจะมี
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ความแคบลง เช�น ท่ีความเร็ว 50 กม./ชม. มีมุมการมองเห็นได� 90ฐ ท่ีความเร็ว 75 กม./ชม. มีมุมมอง

เห็นได�ลดลงเป�น 60ฐ และท่ีความเร็ว 100 กม./ชม. มีมุมการมองเห็นได� 40ฐ ความคมชัดของภาพท่ีตา

ของคนปกติท่ัวไปมองเห็นได�ชัดเจนท่ีสุด (Clearest Vision) จะอยู�ในพื้นที่รูปกรวย 3ฐ- 5ฐ และจะเห็นได�

ค�อนข�างชัด (Fairly Clear Vision) จะอยู�ในพ้ืนท่ีรูปกรวย 10ฐ- 12ฐ ดังแสดงในรูปท่ี  

- การได�ยิน (Hearing) 

การได�ยินของผู�ขับขี่ ใช�หูเพียงรับฟ�งเสียงจากรถคันอื่น ซึ่งการได�ยินไม�ได�เป�นป�ญหาหลักในการขับข่ี 

อีกท้ังป�จจุบันน้ีมีเคร่ืองช�วยฟ�งเสียงส�าหรับผู�พิการทางการได�ยิน ดันน้ันผู�ท่ีมีป�ญหาในการได�ยินก็สามารถ

ขับข่ียานพาหนะได�อย�างปลอดภัย นอกจากน้ียังพบว�ามีอุบัติเกิดขึ้นน�อยกว�าผู�ขับขี่ปกติ เพราะมีความ

ระมัดระวังในการขับขี่มากกว�า 

 

ป�จจัยภายนอก 

ลักษณะทางกายภาพของถนน สภาพการจราจร สภาพอากาศและช�วงเวลาจะมีความแตกแต�งกัน 

ในกรณีท่ีสภาพการจราจรหนาแน�น ความเร็วในการขับข่ีจะลดลงและต�องระมัดระวังมากขึ้น สภาพอากาศ

ในช�วงฝนตกหรือมีหมอกควัน จะท�าให�ผู�ขับขี่จ�าเป�นต�องระมัดระวังในการขับขี่ เน่ืองจากถนนล่ืนหรือ

มองเห็นถนนไม�ชัดเจน และช�วงเวลากลางคืนผู�ขับขี่ต�องระมัดระวังมากกว�าช�วงเวลากลางวัน นอกจากน้ียัง

มีผู�ขับขี่ที่มีอาการมึนเมาเน่ืองจากการดื่มแอลกอฮอล� ส�งผลให�การมองเห็น และการตอบสนองต�อ

เหตุการณ�ไม�มีประสิทธิภาพ ซ่ึงมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได�สูง 

 

2.4.2 การศึกษาปริมาณจราจร 

การศึกษาการจราจรเป�นสิ่งท่ีมีความส�าคัญและจ�าเป�นอย�างย่ิงในการศึกษาทางด�านวิศวกรรม

การจราจรและการขนส�งและการออกแบบถนนให�มีความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรโดยผลการ

วิเคราะห�ข�อมูลจากการศึกษาปริมาณจราจร สามารถน�ามาเป�นประโยชน�ในการช�วยพิจารณาตัดสินใจใน

ด�านต�างๆได� เช�น การการจราจร การลงทุนในการเพิ่มหรือขยายโครงข�ายทางหลวง การเลือกวิธีการ

ควบคุมทางแยก ปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรและการช�วยแก�ไขป�ญหาอุบัติเหตุ เป�นต�น ในหัวข�อน้ีจะ

กล�าวถึงความหมาย ชนิดของปริมาณจราจร ลักษณะของปริมาณจราจร การแบ�งประเภทของยานพาหนะ 

ระดับการให�บริการของถนน ค�าความล�าช�า เป�นต�น ซ่ึงข�อมูลต�างๆ เหล�านี้เป�นส�วนประกอบส�าคัญใน

ท�างานวิจัย 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.4.2.1 ปริมาณจราจร 

ปริมาณจราจร คือ จ�านวนของยานพาหนะท่ีแล�นผ�านจุดหนึ่งหรือช�วงหน่ึงของถนนภายในช�วงเวลา

หน่ึง ปริมาณจราจรมีหน�วยเป�น คัน/เวลา เช�น คัน/ชั่วโมง (vph) ค�าของปริมาณจราจรนี้อาจแยกตามประ

เกทของยานพาหนะ เช�น รถยนต�นั่งส�วนบุคคล รถประจ�าทาง รถบรรทุก รถจักรยาน หรือเป�นค�ารวมของ

ยานพาหนะทุกประเภทการวัดปริมาณจราจรจะมุ�งเพื่อศึกษาความส�าคัญของถนนแต�ละสาย ความ

เปล่ียนแปลงตามเวลาของกระแสจราจร หรือเพื่อศึกษาดูว�าในถนนสายเดียวกัน การจราจรในแต�ละช�วง

ถนนจะแตกต�างกันหรือไม� นอกจากน้ีการศึกษาปริมาณจราจรยังสามารถน�ามาใช�เป�นประโยชน�ได�อีก

หลายอย�างดังนี้ 

- เลือกความกว�างของถนน ไหล�ทาง 

- ค�านวณออกแบบความหนาของโครงสร�างถนน 

- พิจารณาความจ�าเป�นในการน�าเครื่องมือมาใช�ในการควบคุมการจราจร เช�น การติดต้ังสัญญาณ

ไฟจราจร 

- วางผังทางยกให�ดีขึ้น 

- ก�าหนดแนวโน�มของการขยายตัวของการจราจร 

- การคะเนอัตราการเกิดอุบัติเหต ุ

- จัดระดับความส�ากัญในการปรับปรุงการจราจร 

- เปรียบเทียบหรือสนับสนุนโครงการต�างๆ โดยอาศัยข�อมูลปริมาณจราจร เพื่อค�านวณผลทางด�าน

เศรษฐศาสตร� 

 

2.4.2.2 ความต�องการ (Traffic Demand)  

คือจ�านวนยานพาหนะที่วิ่งข�าสู�จุดส�ารวจ (Arriving Traffic) ในระหว�างช�วงเวลาที่ท�าการส�ารวจ ซึ่ง

ถ�าจ�านวนยานพาหนะที่วิ่งเข�าสู�จุดส�ารวจมากกว�าจ�านวนยานพาหนะท่ีวิ่งผ�านจุดส�ารวจจะท�าให�เกิด

แถวคอย (Queue) 

 

2.4.2.3 ความจุของถนน (Capacity) 

คืออัตราการไหลสูงสุดท่ีวิ่งผ�านถนนช�วงใดช�วงหน่ึงโดยไม�เกิดแถวคอย ดังน้ันถ�าความต�องการ 

(Demand) น�อยกว�าความจุของถนนปริมาณจราจรมีค�าเท�ากับความต�องการ 

 

2.4.3 ชนิดของปริมาณจราจร 

การศึกษาข�อมูลของปริมาณจราจร จะขึ้นอยู�กับความละเอียด และขนาดของข�อมูลท่ีต�องการความ

ละเอียดของข�อมูลหมายถึง ประเกทของยานพาหนะ ลักษณะของผู�ใช�ถนน ทิศทางการเคลื่อนท่ี เป�นต�น 

ส�วนขนาดของข�อมูลจะหมายถึง เวลาที่ท�าการนับปริมาณจราจร ซึ่งท้ังสองส่ิงน้ีจะขึ้นกับวัตถุประสงค�ใน

การน�าข�อมูลไปใช� โดยถ�าคิดถึงการเปลี่ยนแปลงของช�วงเวลาท่ีนับจะได�ชนิดของปริมาณจราจร ดังน้ี 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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1. ปริมาณจราจรในหน่ึงป� (Annual Traffic) ซึ่งหมายถึง จ�านวนขานพาหนะท่ีผ�านจุดนับใน

เวลาหน่ึงป� การเก็บข�อมูลน้ีต�องใช�เวลาหนึ่งป� ซึ่งใช�เวลานาน และส้ินเปลืองงบประมาณมาก จุดประสงค�

ของการหาข�อมูลประเภทน้ีจึงต�องมีความส�าคัญมาก เช�น การศึกษาการเดินทางในภูมิภาคต�างๆ การ

คาดคะเนรายได�ของด�านเก็บค�าธรรมเนียมรถ เป�นต�น 

AADT =   
ปริมาณจราจรทั้งหมดในหน่ึงป�

365 วัน
  

 

2. ปริมาณจราจรเฉล่ียต�อวันหรือปริมาณจราจรเฉล่ียต�อวันทั้งป� (Average Daily Traffic or 

Annual Average Daily Traffic) ซึ่งหมายถึง จ�านวนยานพาหนะท่ีผ�านจุดนับโดยเฉลี่ยในเวลาหน่ึงวัน 

(ของทั้งสัปดาห�เดือนหรือป�) ข�อมูลประเภทนี้มักจะน�าไปใช�ในการก�าหนดพื้นที่ส�าหรับขยายเส�นทาง หรือ

ปรับปรุงเส�นทางเดิม การตั้งงบประมาณในการก�อสร�าง การศึกษาพฤติกรรมของการจราจรในป�จจุบันเป�น

ต�น 

ADT = 
ปริมาณการจราจรทั้งหมดที่ส�ารวจได�

จ�านวนวันท่ีส�ารวจ
 

 

3. ปริมาณจราจรต�อชั่วโมง (Hourly Traffic) ซึ่งหมายถึง จ�านวนยานพาหนะท่ีผ�านจุดนับใน

เวลาหน่ึงชั่วโมง ข�อมูลประเภทนี้มักน�าไปใช�ในการออกแบบทางเรขาคณิต วางผังของถนนและทางแยก ใช�

ในการออกแบบติดตั้งป�ายเครื่องหมายจราจรและสัญญาณไฟจราจร การศึกษาลักษณะการจราจรใน

ชั่วโมงเร�งด�วน เป�นต�น 

4. ปริมาณจราจรต�อช�วงเวลาส้ัน (Short Period Traffic) ซึ่งหมายถึงช�วงเวลาที่ใช�ในการหา

ข�อมูลน้ี อาจจะเป�น 5, 10 หรือ 15 นาที่ แล�วขยายค�าท่ีได�เป�นปริมาณการจราจรในหน่ึงชั่วโมง เหตุผล

ของการใช�เวลาสั้น ก็เพื่อศึกษาลักษณะ และการเปลี่ยนแปลงของปริมาณสูงสุด หรือปริมาณจราจรใน

ชั่วโมงเร�งด�วน 

 

2.4.4 ระยะเวลานับรถ 

ระยะเวลาท่ีใช�ในการนับจะข้ึนอยู�กับงบประมาณและจุดมุ�งหมายของการน�าข�อมูลท่ีได�ไปใช�ส�าหรับ

การจราจรปกติท่ัวไป การนับรถอาจเลือกศึกษาได�หลายวิธี ดังนี ้

1. การนับ 24 ชั่วโมง เพื่อหาปริมาณจราจรในหน่ึงวัน จะกระท�าที่วันหน่ึงๆ ของสัปดาห� ตั้งแต�

เท่ียงคืนถึงเท่ียงคืนของอีกวัน แต�ถ้�าจะดูลักษณะการจราจรของวันท�างานในสัปดาห� ก็มักจะเลือกนับต้ังแต�

เที่ยงวันของวันจันทร�ถึงเที่ยงวันของวันศุกร� โดยก�าหนดเลือกการจราจรในช�วง 24 ชั่วโมง ท้ังน้ีเพราะ

ในช�วงเช�าวันจันทร� และเย็นวันศุกร� การจราจรจะไม�เหมือนกับปกติซึ่งมีอิทธิพลของวันหยุดมากระทบ 

2. การนับ 16 ชั่วโมง โดยเริ่มตั้งแต� 06:00 น ถึง 22:00 น. ซึ่งกระแสการจราจรส�วนใหญ�ของแต�

ละวันจะอยู�ในช�วงระยะเวลานับน้ี 
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3. การนับ 12 ชั่วโมง ระยะเวลานับจะอยู�ในช�วง 07:00 น. ถึง 19:00 น. ซึ่งจะกลุ�มการจราจร

ในช�วงท�างานท้ังหมด เหมาะสมส�าหรับถนนในย�นชุชน และแหล�งพาณิชย� ถ�าพ้ืนที่ไหนมีร�านค�า หรือร�าน

สรรพสินค�าท่ีป�ดดึก การนับก็ควรขยายออกให�คลุมเวลาเหล�าน้ีด�วย 

4. การนับในช�วงเวลาเร�งด�วน ช�วงเวลาเร�งด�วนในแต�ละวันจะมีสองช�วง คือ ช�วงไปท�างาน และ

ช�วงกลับจากท�างานการนับการจราจรในช่ัวโมงเร�งควนช�วงเช�าจะเร่ิมนับตั้งแต� 07:00 น. ถึง 09:00 น. 

หรือจนถึง 09:30 น. ส�าหรับการนับในช�วงเย็นของเวลาเร�งด�วน จะอยู�ระหว�าง 16:00 น. จนถึง 18:00 น. 

หรืออาจจะนับตั้งแต�เวลา 10:00 น. จนถึง 18:00 น. ซึ่งในการศึกษาน้ีได�ใช�ระยะเวลานับรถในช�วงเวลา

เร�งด�วนในวันปรกติท้ังช�วงเช�าและเย็น 

5. การนับในช�วงวันหยุด ช�วงเวลาของการราจรในวันหยุดปรกติ เริ่มตั้งแต� 18:00 น. ของเย็นวัน

ศุกร� จนถึงเวลา 06:00 น ของเช�าวันจันทร� ซ่ึงอาจมีแตกต�างกันในหนึ่งเดือนหรือแตกต�างกันตามฤดูกาล 

 

ความต�องการ (Traffic Demand) คือจ�านวนยานพาหนะที่วิ่งข�าสู�จุดส�ารวจ (Arriving Traffic) 

ในระหว�างช�วงเวลาท่ีท�าการส�ารวจ ซึ่งถ�าจ�านวนยานพาหนะท่ีวิ่งเข�าสู�จุดส�ารวจมากกว�าจ�านวน

ยานพาหนะที่วิ่งผ�านจุดส�ารวจจะท�าให�เกิดแถวคอย (Queue) 

 

ความจุของถนน (Capacity) คืออัตราการไหลสูงสุดท่ีวิ่งผ�านถนนช�วงใดช�วงหน่ึงโดยไม�เกิด

แถวคอย ดังน้ันถ�าความต�องการ (Demand) น�อยกว�าความจุของถนนปริมาณจราจรมีค�าเท�ากับความ

ต�องการ พิจารณาจากกราฟ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

จากกราฟท่ี 1 ช�วงเวลาที่ 1 – 2 ชั่วโมง ปริมาณจราจร Traffic Demand มีค�ามากกว�าความจุของ

ถนน 
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จากกราฟที่ 2 เม่ือ Traffic demand เพิ่มสูงข้ึนจนถึงปริมาณความจุของถนนที่มีอัตราการไหล

สูงสุดแล�วปริมาณการจราจรจะมีอัตราการไหลสูงสุด แต� Traffic demand ยังคงเพิ่มสูงข้ึนจนมากกว�า

ความจุของถนนในช�วงเวลา 1-2 ช่ัวโมงท�าให�เกิดแถวคอย ถัดจากชั่วโมงที่ 2 Traffic demand ค�อยๆ

ลดลงแต�อัตราการไหลยังคงสูงสุดเน่ืองจากระบบต�องรอการระบายแถวคอยจนหมดปริมาณการจราจรจึง

จะเข�าสู� Traffic demand 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

จากกราฟท่ี 3 แสดงปริมาณแถวคอยในช�วงเวลา 1-2 ชั่วโมง แถวคอยจะค�อยๆเพิ่มสูงขึ้นจนถึงจุดท่ี 

Traffic demand เท�ากับ Capacity แถวคอยจะรอการระบายและค�อยๆลดลงจนหมด 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.4.5 การเก็บข�อมูลปริมาณจราจร  

การเก็บข�อมูลปริมาณจราจร คือ การรวบรวม และวิเคราะห�ข�อมูล เพ่ือใช�ในการประกอบการ

วางแผน ออกแบบ และการด�าเนินการทางด�านการจราจร การวิเคราะห�ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ การ

ควบคุมด�านการจราจรและสภาพแวดล�อม ตลอดจนการค�นคว�าวิจัยเพื่อใช�ปรับปรุงมาตรฐานการออกแบบ

ให�มีความถูกต�องสมบูรณ�และทันสมัยย่ิงข้ึน หน�วยของปริมาณจราจรจะอยู�ในรูปของคันต�อชั่วโมง 

(Vehicle per hour; vph ) คันต�อวัน (vehicle per day; bpd) หรืออาจอยู�ในรูปของต�อช�องจราจร เช�น 

คันต�อช่ัวโมงต�อหน่ึงช�องจราจร (vehicle per hour per lane; vphpl) เป�นต�น 

การส�ารวจปริมาณการจราจร หมายถึง การนับจ�านวนรถท่ีเคล่ือนที่ผ�านในบริเวณที่ก�าหนด ภายใน

ระยะเวลาท่ีก�าหนด ซึ่งสามารถน�าไปใช�ประโยชน�ได�อย�างหลากหลาย ได�แก� 

- เพ่ือการแบ�งประเภทถนน 

- เพ่ือการประเมินสภาพการจราจรและระดับการให�บริการ ณ ป�จจุบัน 

- เพ่ือการวางแผนปรับปรุงขยายถนน 

- เพ่ือการวางแผนระบบควบคุมการจราจร 

- เพ่ือการคาดการณ�ปริมาณจราจรในอนาคต 

การส�ารวจปริมาณการจราจร จะท�าให�ทราบว�าถนนที่ท�าการศึกษา มีปริมาณจราจรสูงกว�าหรือน�อย

กว�าค�าความจุของถนน (Capacity) ซึ่งถ�าปริมาณจราจรมีค�าใกล�เคียงกับค�าความจุของถนน จะท�าให�เกิด

ความล�าช�าในการเดินทาง ก�อให�เกิดการสูญเสียมูลค�าทางเศรษฐกิจ มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงข้ึน ข�อมูล

ปริมาณจราจรจึงสามารถบอกได�ว�าถนนเส�นน้ันควรมีการปรับปรุงหรือไม� ตลอดจนยังสามารถน�าไปใช�ใน

การหาอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณจราจร (growth rate) ส�าหรับคาดการณ�ปริมาณจราจรในอนาคต 

เพื่อการวางแผนการรองรับปริมาณจราจรที่เพิ่มข้ึนอย�างต�อเน่ือง 

การเก็บข�อมูลปริมาณจราจร สามารถท�าได�หลายวิธี ได�แก� 

1. การส�ารวจโดยใช�วิธีคนนับ (Manual Count Method) เป�นวิธีท่ีง�ายและสะดวก โดยจะนับ

ปริมาณจราจรท่ีแล�นผ�านจุดท่ีก�าหนด ซึ่งอาจใช�เครื่องมือช�วยนับรถ (Traffic Counter) เพื่อป�องกันความ

ผิดพลาด รวมทั้งมีความเหมาะสมส�าหรับการนับรถแบบแยกประเภทด�วย ซ่ึงการแยกประเภทรถและการ

ส�ารวจปริมาณรถเลี้ยว มีความส�าคัญต�อการออกแบบระบบการควบคุมการจราจรตรงบริเวณทางแยก เช�น 

ระบบสัญญาณไฟ การก�าหนดพื้นที่จอดรถ การออกแบบทางเรขาคณิตทางแยกท่ีเหมาะสม การจัดช�อง

จราจร เป�นต�น 
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2. การส�ารวจโดยใช�เคร่ืองมือ (Mechanical Count Method) เครื่องมือที่ใช� จะประกอบไปด�วย ตัว

จับคล่ืน (detector) และเคร่ืองนับ (counter) โดยตัวจับคล่ืนจะเป�นส�วนส�าคัญในการนับรถ เปรียบได�กับ

คนนับรถในวิธีคนนับ แล�วส�งสัญญาณไปยังเครื่องนับ โดยตัวจับคล่ืนน้ัน 

มีหลายชนิด ได�แก� 

- ชนิดใช�ความดัน (Pneumatic Detector) 

- ชนิดใช�ของเหลวแทนความดัน (Hydraulic Detector) 

- ชนิดโลหะกระทบ (Positive Contact Detector) 

- ชนิดใช�สนามแม�เหล็ก (Magnetic Detector) 

- ชนิดใช�ล�าแสง (Photo Electric Eyes, Radar, infrared, or Ultrasonic Beams) 

 

ส�าหรับประเทศไทย จะนิยมใช�ชนิดใช�ความดัน ซึ่งประกอบไปด�วย สายยางส�าหรับวางพาดบนผิว

ถนน เม่ือมียานพาหนะแล�นผ�านสายยาง จะเกิดความดันส�งคล่ืนไปยังเคร่ืองนับ เพื่อบันทึกจ�านวนรถ ซึ่ง

โดยทั่วไปแล�วเครื่องมือชนิดน้ีจะออกแบบให�ล�อทับสองครั้งมีการนับเท�ากับรถหน่ึงคัน ซึ่ งกรณีท่ีมีรถ

มากกว�า 2 เพลา เช�น รถบรรทุก จะส�งผลให�ค�าคลาดเคลื่อนไปได�  

โดยข�อดีของวิธีการส�ารวจโดยใช�เครื่องมือน้ัน คือ สามารถประหยัดค�าใช�จ�ายในการนับปริมาณ

จราจรที่มีระยะเวลาเป�นเวลานาน เช�น การนับปริมาณจราจรตลอดท้ังสัปดาห� เดือน หรือป� และยัง

สามารถใช�ได�ท้ังกลางวันและกลางคืน ซึ่งมีข�อเสีย คือ ไม�สามารถนับรถแบบแยกประเภทได� ไม�สามารถนับ

ปริมาณรถเลี้ยว สายยางท่ีใช�อาจมีการช�ารุดได� และต�องมีการปรับแก�ข�อมูลในบริเวณที่มีรถบรรทุกมาก 

3. การส�ารวจโดยใช�ภาพถ�าย (Photographic Techniques) การใช�ภาพถ�าย เป�นการนับปริมาณ

จราจรท่ีปรากฏในภาพถ�ายหรือวีดีทัศน� ซึ่งจะได�ผลอย�างถูกต�องแน�นอน แต�เป�นการส�ารวจท่ีมีค�าใช�จ�ายจะ

สูง โดยภาพถ�ายส�วนใหญ�จะเป�นภาพถ�ายจากที่สูง เพราะเป�นจุดที่สามารถมองเห็นได�ท่ัวบริเวณ  

ระยะเวลาในการเก็บข�อมูลจะขึ้นอยู�กับวัตถุประสงค�ของการศึกษาและการน�าข�อมูลไปใช� ซึ่งส�วน

ใหญ�จะเก็บในช�วงเวลาเร�งด�วน (Peak Hour Count) โดยจะเก็บข�อมูลประมาณ 4 ชั่วโมงต�อวัน  

2.4.6 ระดับการให�บริการ (Level of Service) 

ระดับการให�บริการ เป�นมาตรวัดในเชิงคุณภาพ (Qualitative Measure) โดยสามารถบอกได�ถึง

คุณภาพในการให�บริการของถนนน้ันๆ เช�น สภาพการจราจร ความคล�องตัวของกระแสจราจร ความมี

อิสระในการขับขี่หรือในการใช�ความเร็ว โดยจะแสดงเป�นตัวอักษรภาษาอังกฤษ 6 ตัว ได�แก� A, B, C, D, E 

และ F ซึ่งค�าแต�ละค�าจะแสดงถึงลักษณะและสภาพการจราจรที่แตกต�างกัน  
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ลักษณะของถนนท่ีมีความแตกต�างกัน จะส�งผลต�อความสามารถในการให�บริการ แตกต�างกันไป

ด�วย ซึ่งในแต�ละลักษณะของถนนน้ันก็จะมีเกณฑ�ส�าหรับระดับการให�บริการท่ีแตกต�างกันไป โดยท่ัวไป 

เกณฑ�ที่ใช�ก�าหนดระดับการให�บริการของถนนจะอ�างอิงตาม Highway Capacity Manual  ดังแสดงใน

ตารางท่ี 2.1 ถึงตารางท่ี 2.3 

 

ตารางท่ี 2.1 แสดงเกณฑ�ท่ีใช�ในการก�าหนดค�าระดับการให�บริการของถนนท่ีมีลักษณะการไหล แบบไม�มี

การกีดขวาง (Uninterrupted Flow) 

ประเภทของถนน เกณฑ�ท่ีใช�ในการก�าหนดระดับการให�บริการ 

Two-lane highway  ความเร็ว (Speed) และร�อยละของเวลาที่ต�องขับตาม 

(percent time-spent-following) 

Multilane highway ความหนาแน�น (Density) 

Freeway: Basic Segment ความหนาแน�น (Density) 

Freeway: Ramp Merge ความหนาแน�น (Density) 

Freeway: Ramp Diverge ความหนาแน�น (Density) 

Freeway: Weaving ความเร็ว (Speed) 

 

 

ตารางท่ี 2.2 แสดงเกณฑ�ท่ีใช�ในการก�าหนดค�าระดับการให�บริการของถนนท่ีมีลักษณะการไหล แบบมีการ

กีดขวาง (Interrupted Flow) 

ประเภทของถนน เกณฑ�ท่ีใช�ในการก�าหนดระดับการให�บริการ 

Urban street ความเร็ว (Speed) 

Signalized intersection ความล�าช�า (Delay) 

Two-way stop intersection ความล�าช�า (Delay) 

All-way stop intersection ความล�าช�า (Delay) 

Roundabout n/a 

Interchange ramp terminal ความล�าช�า (Delay) 
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ตารางท่ี 2.3 แสดงการวิเคราะห�ระดับการให�บริการของถนน (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�าอธิบายค�าระดับการให�บริการแต�ละระดับ 

 

ระดับการให�บริการ A (Level of service A) 

ระดับการให�บริการท่ียวดยานสามารถเคลื่อนที่ได�โดยอิสระ ด�วยความเร็วอิสระ (Free-flow 

speed) น่ันคือผู�ขับขี่ยวดยานสามารถเลือกความเร็วในการสัญจรได�โดยอิสระโดยไม�ได�รับอิทธิพลจาก

ยวดยานกันอื่นในกระแสราจร การสัญจรของยวดยานจะไม�ได�ถูกรบกวนจากยวดยานกันอื่นแม�ในสภาพ

การจราจรท่ีมีความหนาแน�นสูงสุดของระดับการให�บริการ A ระยะห�างเฉลี่ยระหว�างยวดยานจะมี

ค�าประมาณ 167 เมตร (550 ฟุต) หรือเทียบเท�ากับความยาวโดยประมาณของรถยนต�27 กัน เป�นระดับ

การให�บริการท่ีท�าให�เกิดความสบายในการขับข่ีมากท่ีสุด อุบัติเหตุและสภาพถนนท่ีเป�นอุปสรรคต�อการขับ

ขี่จะไม�ส�งผลกระทบมากนักท่ีระดับการให�บริการน้ี 
 

ระดับการให�บริการ B (Level of service B)  

ยังเป�นระดับการให�บริการท่ีขวดยานสามารถเคลื่อนท่ีได�โดยอิสระ และยังสามารถเลือกใช�ความเร็ว

ในการสัญจรได�โดยอิสระ ระยะห�างเฉลี่ยระหว�างยวดยานจะมีค�าประมาณ 100 เมตร (330 ฟุต) หรือ

เทียบได�กับความยาวของรถยนต� 16 กัน การเปล่ียนช�องจราจรอาจถูกจ�ากัดบ�างเพียงเล็กน�อย โดยรวม

แล�วยังคงเป�นระดับการให�บริการท่ีท�าให�เกิดความสบายในการขับข่ี เช�นเดียวกับระดับการให�บริการ 

อุบัติเหตุและสภาพถนนที่เป�นอุปสรรคต�อการขับขี่จะไม�ส�งกระทบต�อสภาพการจราจรมากนักที่ระดับการ

ให�บริการนี ้
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ระดับการให�บริการ D (Level of service D) 

เป�นระดับการให�บริการที่ความเร็วในการสัญจรเริมลดลงเล็กน�อย ขณะท่ีปริมาณจราจรและความ

หนาแน�นเร่ิมท่ีจะเพ่ิมขึ้นอย�างรวดเร็ว ความมีอิสระในการสัญจรในกระแสจราจรถูกจ�ากัดมากขึ้นอย�างเห็น

ได�ชัด ท�าให�ความสบายในการขับข่ีลดลงและเกิดความเครียดในการขับขี่เพิ่มข้ึน อุบัติเหตุเพียงเล็กน�อยก็

ท�าให�เกิดการจราจรติดขัดข้ึนได�ที่ระดับการให�บริการน้ี เพราะมีพ้ืนท่ีในการสัญจรและใช�ในการหลบหลีก

ลดลง ระยะห�างเฉลี่ยระหว�างยวดยานเท�ากับ 50 เมตร (160 ฟุต) หรือเทียบได�กับความยาวของรถยนต� 8 

คัน 

 

ระดับการให�บริการ E (Level of service E) 

เป�นระดับการให�บริการท่ีระดับสูงสุดที่ถนนจะสามารถรองรับปริมาณจราจรได� การสัญจรเป�นได�

ด�วยความยากล�าบาก ช�วงห�างระหว�างยวดยานไม�แน�นอน โดยประมาณแล�วเทียบได�กับความยาวของ

รถยนต�6 กัน ท�าให�มีพื้นที่ในการสัญจรและเปลี่ยนช�องจราจรน�อยลง ยังคงใช�ความเร็วได�มากกว�า 80 

กิโลเมตรต�อชั่วโมง (50 ไมล�ต�อช่ัวโมง) การขัดกระแสจราจรเพียงเล็กน�อยไม�ว�าจะเป�นการเปล่ียนช�อง

จราจร หรือการที่รถวิ่งออกจากทางเชื่อมเข�ามาในกระแสจราจรหลัก ฯลฯ สามารถท�าให�เกิดกระแส

การจราจรติดขัด (Shockwave) ย�อนกลับไปยังกระแสจราจรต�นทางได� ที่ระดับการจราจรสูงสุดน้ี ถ้�ามี

อุบัติเหตุเกิดขึ้นแม�พียงเล็กน�อย ก็สามารถท�าให�เกิดการจราจรติดขัดอย�างรุนแรงได� เน่ืองจากไม�มีพ้ืนท่ี

เพียงพอส�าหรับระบายการจราจร และเป�นสภาพการจราจรท่ีส�งผลให�เกิดความอึดอัดและความเครียดต�อ

ผู�ขับขี่เป�นอย�างมาก 

 

ระดับการให�บริการ F (Level of service F) 

เป�นระดับการให�บริการท่ีเกิดสภาพการจราจรติดขัดของกระแสจราจร ซึ่งโดยทั่วไปจะสังเกตได�จาก

แถวคอยที่เกิดข้ึนด�นหลังจุดท่ีเกิดการติดขัด การติดขัดของกระแสจราจรเกิดจากสาเหตุหลักดังนี ้

- อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนช่ัวขณะ ส�งผลให�ถนนช�วงท่ีเกิดอุบัติเหตุน้ันมีความสามารถในการรองรับ

ปริมาณจราจรลดลง นั่นคือจ�านวนรถยนต�ท่ีวิ่งเช�ามามากกว�าจ�านวนรถยนต�ท่ีถูกระบายออกไปจาก

จุดดังกล�าวมีปริมาณจราจรวิ่งเข�าสู�ต�าแหน�งท่ีเกิดการขัดแย�งกันของกระแสจราจร อาทิต�าแหน�งที่

กระแสจราจรรวมเข�าด�วยกนั (Merging) ตัดกัน (Weaving) หรือต�าแหน�งที่จ�านวนช�องจราจรลดลง 

(Lane  drop) ฯลฯ มากกว�าปริมาณจราจรที่วิ่งออกจากต�าแหน�งนั้น 

- การคาดการณ�ปริมาณจราจรท่ีผิดพลาดท�าให�ปริมาณจราจรสูงสุดในชั่วโมง (Peak-hour flow 

rate) สูงเกินกว�าความสามารถรองรับปริมาณจราจรของถนน 
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รูปที่ 2.13 แสดงสภาพการจราจรที่ระดับการให�บริการ A ถึง F 

2.4.7 การศึกษาความเร็ว (Speed Studies) 

ความเร็วเป�นคุณลักษณะท่ีส�าคัญย�างหน่ึงของการจราจรและทางด�านวิศวกรรมจราจร เน่ืองจาก

ผู�ใช�รถจะเกี่ยวข�องโดยตรงกับความเร็วอันจะส�งผลทางเศรษฐศาสตร� ความปลอดภัย เวลาการเดินทาง

และความสะดวกสบาย อาจกล�าวได�ว�าความเร็วยังเป�นตัวบ�งช้ี “คุณภาพของการเคลื่อนท่ีขอการจราจร”  

ความเร็ว คือ อัตราการเคล่ือนท่ีของการจราจร การวัดอัตราการเคล่ือนท่ี เฉล่ียของยานพาหนะต�อ

ระยะทาง หน�วยของความเร็วนิยมใช�เป�น กิโลเมตรต�อช่ัวโมง (Km/hr., KPH) การวัดความเร็วเฉล่ียแบ�งได�

เป�น 2 ชนิด 

- ความเร็วท่ีจุด (Spot Speed) 

- ความเร็วขณะเดินทาง (Travel Speed) 

 

นอกจากน้ียังมี ความเร็วขณะวิ่ง (Running Speed) ซึ่งเป�นค�าเฉล่ียความเร็วขณะที่รถก�าลังวิ่งซ่ึง

ค�านวณได�จากความสัมพันธ�ของอัตราส�วนระหว�างระยะการเดินทางกับเวลาเดินทางขณะรถก�าลังวิ่งโดยไม�

รวมเวลาขณะรถหยุด ในส�วนของความเร็วขณะเดินทาง (Travel Speed) เป�นค�าเฉลี่ยความเร็วของการ

เดินทาง ซึ่งค�านวณได�จากความสัมพันธ�ของอัตราส�วนระหว�างการเดินทางกับเวลาท้ังหมดท่ีใช�ในการ

เดินทาง โดยรวมเวลาที่รถหยุดเน่ืองจากสาเหตุต�างๆ เช�น การจราจรติดขัด รถหยุดรอรถไฟ หยุดเนื่องจาก

การเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งเวลาเหล�าน้ีเรียกว�า ความล�าช�า (Delay) ความเร็วขณะวิ่งมีสูตรการค�านวณดังนี้ 
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ความเร็วขณะวิ่ง = 
ระยะทางการเดินทาง

เวลาการเดินทาง�ความล�าช�า
 

 
หากอัตราการความเร็วขณะเดินทางต่�าและความเร็วขณะวิ่งสูง จะแสดงให�เห็นว�าถนนสายน้ันมีการ

หยุดบ�อยครั้งหรืออาจเกิดป�ญหาจราจรติดขัดในทางกลับกันถ�าความเร็วขณะเดินทางมีอัตราเท�ากับหรือ

ใกล�เคียงความเร็วขณะรถวิ่งแสดงว�าถนนสายน้ันไม�มีการติดขัด สามารถเดินทางได�อย�างสะดวก 

ความเร็วท่ีจุด (Spot Speed or Time-Mean Speed) 

ความเร็วท่ีจุดแบ�งได�เป�น 2 ประเภท คือ 

- ความเร็วเฉลี่ยที่อิงเวลา (Time-Mean Speed) คือค�าเฉล่ียความเร็วของรถทุกคันที่วิ่งผ�านจุดใด

จุดหน่ึงในช�วงเวลาท่ีก�าหนด 

ut̅= 
∑ ui

N
 

 

- ความเร็วเฉล่ียที่อิงระยะทาง (Space-Mean Speed) คือค�าเฉลี่ยความเร็วของรถทุกคันที่วิ่งผ�าน

ช�วงถนนท่ีค�อนข�างยาวในขณะใดขณะหนึ่ง โดยการเฉลี่ยค�าของเวลาที่รถแต�ละคันใช�วิ่งบนช� วง

ความยาวท่ีก�าหนดนั้น 

us̅= 
d

∑ (
ti
N

)  
= 

dN

∑ ti
 

 

 

 

ป�จจัยที่มีผลต�อความเร็ว 

1. คนขับ (Drivers)  โดยคนขับข่ีจะขับเร็วหรือขับช�าขึ้นกับ 

- ระยะทาง 

- จ�านวนและประเภทผู�โดยสา 

- เพศและอายุของคนขับ 

2. ยานพาหนะ (Vehicles) ความเร็วของรถบนถนน โดยทั่วไปจะแปรเปลี่ยนตาม 

- ชนิดของยานพาหนะ 

- อายุการใช�งาน 

- น้�าหนัก 

- สภาพและก�าลังเครื่องยนต� 
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3. ถนน (Roads) นอกเหนือจากคนขับและยานพาหนะแล�ว ประเภทและสภาพของถนนยังมีส�วนส�าคัญท�า

ให�ความเร็วของรถยนต�บนถนนแปรเปลี่ยนไป 

- ประเภทของถนน 

- สภาพของผิวจราจร 

- จ�านวนช�องจราจร 

- ระยะมองเห็นและรัศมีความโค�ง 

4. สภาพการจราจร (Traffics) 

- ปริมาณจราจรและความหนาแน�น 

- อัตราความเร็วที่ก�าหนด 

- สภาพและอุปกรณ�ควบคุมการจราจร 

5. สภาพแวดล�อม 

- เวลา 

- ฤดูกาล 

- สภาพภูมิอากาศ 

- ลักษณะการใช�ที่ดิน 

- สภาพภูมิประเทศ 

 

2.4.8 การศึกษาอุบัติเหตุ (Accident Studies) 

จ�านวนอุบัติเหตุในประเทศไทยน้ันมีแนวโน�มเพิ่มขึ้นอย�างต�อเนื่องนับตั้งแต�ช�วงวิกฤตเศรษฐกิจในป� 

2542 แต�แนวโน�มจ�านวนผู�เสียชีวิตอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุมีแนวโน�มที่ลดลงโดยในป�จจุบันหลาย

หน�วยงานตระหนักถึงป�ญหาจ�านวนอุบัติ เหตุที่เพิ่มสูงข้ึนในแต�ละป�โดยมีท้ังที่ ด�าเนินการจัดท�าการ

ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ด�าเนินการศึกษาและวิเคราะห�อุบัติเหตุเพ�อหาแนวทางการแก�ป�ญหา 

รวมถึงการรณรงค�เพื่อความปลอดภัยในการเดินทางโดยเฉพาะอย�างย่ิงในช�วงเทศกาลส�าคัญที่มีอัตราการ

เดินทางที่เพิ่มสูงข้ึนกว�าปกติ 

ส�านักงานนโยบายและแผนการขนส�งและจราจร (สนช.) ก็เป�นหน�วยงานหน่ึงท่ีได�เล็งเห็นและ

ตระหนักถึงความส�าคัญป�ญหาอุบัติเหตุการจราจรทางบกท่ีท�าให�เกิดวามสูญเสียทั้งต�อชีวิตและทรัพย�สินใน

แต�ละป�เป�นจึงได�เร�งต�าเนินการเพ่ือการแก�ไขป�ญหาโดยได�ร�วมมือกับคณาจารย�ท่ีมีความเชี่ยวชาญด�าน 

ความปลอดภัยทางถนนจัดท�าหลักสูตรการฝ�กอบรม "การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road 

Safely Audit)” ขึ้น เพ่ือให�ความรู�ความเข�าใจในเร่ืองการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนและความรู�

ด�านความปลอดภัยทางถนนอื่นๆ แก�วิศวกรและเจ�าหน�าท่ีหน�วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข�องกับงานด�านความ

ปลอดภัยทางถนน 
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การตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit, RSA) เป�นวิธีการเชิงรุก (Pro-active 

Approach) กล�าวคือ แทนที่จะรอให�อุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นเสียก�อนแล�วจึงค�อยศึกษาและวิเคราะห�เพื่อหา

แนวทางแก�ป�ญหา RSA จะสามารถด�าเนินการเผื่อตรวจสอบก�อนได�ว�าถนน ทางแยก หรืออุปกรณ�ท่ี

เกี่ยวข�องมีข�อบกพร�องในด�าน ความปลอดภัยหรือไม�อย�างไร และเสนอแนะแนวทางแก�ไข  

สาเหตุของอุบัติเหตุและวิธีการด�านความปลอดภัยบนถนน 

ป�จจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุ แบ�งได�เป�น 3 ประเภทคือ 

1. ป�จจัยเนื่องจากคน (Human Factors) 

- ผู�ขับขี ่

- คนเดินเท�า 

2. ป�จจัยเน่ืองจากยานพาหนะ (Vehicle Factors) 

3. ป�จจัยเน่ืองจากถนนและสภาพแวดล�อม (Roadway and Environment Factors) 

- สภาพถนน 

- สภาพภูมิอากาศ 

 

ป�จจัยเสริมให�เกิดอุบัติเหตุ (Contribution Factors) 

เน่ืองจากในหลายๆสถานการณ�ที่ก�อให�เกิดอุบัติเหตุไม�สามารถระบุได�แน�ชัดว�าอุบัติเหตุน้ันเกิดมา

จากสาเหตุใดตัวอย�างเช�น ผู�ขับข่ีคนหน่ึงก�าลังขับรถมึนเมา โดยมีฝนตกหนักมองเห็นเส�นทางไม�ชัดเจน ได�

ขับรถเข�าโค�งท่ีแคบ (shape curve) แล�วรถไถลไปชนรถช�างเคียงท่ีวิ่งตามมาจากตัวอย�างไม�สามารถระบุ

ได�แน�ชัดว�าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น เกิดจากคนขับมึนเมา หรือฝนตกหนัก หรือโค�งท่ีแคบดังน้ันในหลายๆ กรณี

ของการเกิดอุบัติเหตุจะมีลักษณะของการเกิดต�อเนื่องกันก�อนเกิดอุบัติเหตุ  (Chain of Reactions) เช�น 

คนขับมอเตอร�ไชต�ก�าลังขับรถเข�าสู�ทางแยก มีแผ�นป�ายโฆษณาบดบังแนวสายตา ประกอบกับมีรถบรรทุก

วิ่งมาด�วยความเร็วสูง แล�วชนกับมอเตอร�ไซต�ท่ีทางแยก จะเห็นได�ว�า การมีป�ายโฆษณาอย�างเคียวหรือ

รถบรรทุกวิ่งอย�างเดียว การชนอาจไม�เกิดข้ึน แค�รถบรรทุกท่ีวิ่งเร็วประกอบกับรถมอเตอร�ไซค�ที่วิ่งมาถึงทา

แยกพอดี และรถมอเตอร�ไซต�มองไม�เห็นรถบรรทุก จึงท�าให�เกิดการชนกัน อาจกล�าวได�ว�า การชนกัน

เกิดข้ึนเม่ือเหตุการณ�อย�างน�อยสองอย�างเกิดขึ้นต�อเน่ืองกันน่ันเองจากตัวอย�างข�างคัน ถ�าสามารถลดป�จจัย

ตัวหน่ึงตัวใดหรือตัดวงจรท่ีจะน�าไปสู�อุบัติเหตุ ก็จะสามารถแก�ไขหรือบรรเทาอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นได� จึงเป�น

ท่ีมาของหลักการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) หน�วยงานการท�างานลด

อุบัติภัยท่ีเกิดขึ้นบนท�องถนน (2549) ได�เสนอว�า แทนท่ีจะคันหาลาเหตุหรือหาว�าใครเป�นผู�ผิด หรือหาว�า

ใครควรเป�นผู�รับผิดชอบ เราควรจะพยายามระบุป�จจัยที่เสริมให�เกิดอุบัติเหตุ (contribution factors) 

แล�วหาวิธีก�าจัดป�จจัยน้ันๆ หรือปรับให�เหมาะสมส�าหรับป�จจัยบางอย�างท่ีแก�ไขได� 
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2.3.8.1 วิธีการด�านความปลอดภัยบนถนน 

การด�าเนินการปรับปรุงจ�าความปลดภัยห�องดหงขึ้นกับฟ�งจันท่ีท�าให�เกิดอุบัติเหตุดังกล�าวข�างต�น 

อย�างไรก็ตาม วิศวกรจราจรท�าได�พียงกรควบคุมป�จจัยเนื่องจากถนนโดยการออกแบบให�มีความปลอดภัย

ส�าหรับผู�ใช�รถใช�ถนน ก�าหนดมาตรการเพื่อควบคุมความปลอดภัยในการใช�รถใช�ถนนในส�วนของป�จจัย

เน่ืองจากคนน้ัน วิศวกรจราจรอาจเกี่ยวข�องโดยการอบรมให�ความรู�และมารยาทในการขับขี่การแก�ไข

ป�ญหาเฉพาะหน�ากรณีเกิด อุบัติ เหตุ ท้ังนี้เพื่อลดความรุนแรงท่ีเกิดขึ้นในส�วนของป�จจัยเน่ืองจาก

ยานพาหนะนั้น จะเป�นหน�าที่โดยตรงส�าหรับวิศวกรผู�ออกแบบยวดยาน 

 

วิธีการปรับปรุงความปลอดภัยบนท�องถนน สามารถแบ�งได�เป�น 

1. การลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ วิธีน้ีเป�นวิธีที่ตีท่ีสุดในการปรับปรุงนกวามปลอดภัย เน่ืองจาก

เป�นการป�องกันการเกิดอุบัติเหตุอย�างไรก็ตาม เน่ืองจากสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุอาจแตกต�างกันในแต�ละ

กรณี จึงเป�นการยากและก�อนข�างใช�ความรู�ความสามารถในการด�าเนินการจัดการ จึงเป�นท่ีมาของการ

ตรวจสอบความปลอดภัยบนท�องถนน (Road Safety Audit)การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของถนน 

การขจัดส่ิงกีดขวางข�างถนนที่บดบังการมองเห็น เป�นส่ิงหน่ึงท่ีช�วยลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุได�นอกจากน้ี 

การให�ความรู�และฝ�กอบรมผู�ขับขี่ และการลดจ�านวนผู�ขับที่ไม�ปลอดภัยบนท�องถนนที่มีประวัติการเกิด

อุบัติเหตุบ�อยคร้ัง ก็เป�นส่ิงส�าคัญในการลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุได� 

2. การลดความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ เน่ืองจากการป�องกันการเกิดอุบัติเหตุเป�นที่ยาก 

วิศวกรการทางและการจราจรจึงควรออกแบบถนนให� มีความปลอดภัยสูงสุด โดยจ�าเป�นต�องพิจารณา

กรณีการเกิดอุบัติเหตุและออกแบบให�ความรุนแร�งจากการเกิดอุบัติเหตุนั้นน�อยท่ีสุด ส�วนหน่ึงของข้ันตอน

การออกแบบโดยการใช�อุปกรณ�เพิ่มความปลอดภัย ได�แก� การคิดตั้งราวกันตก (guardrail) ก�าแพง

คอนกรีต (concrete barrier) การคิดตั้งอุปกรณ�ดูดซับแรงกระแทก ( impact attenuators) หลักน�าโค�ง 

(guide post) และเสาป�ายจราจร (sign post) ท่ีแตกหักได�กรณีเกิดการชน รวมไปถึงการติดตั้งไฟฟ�าส�อง

สว�าง   

3. การเพิ่มโอกาสการรอดชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุ ในส�วนน้ีจะเกี่ยวข�องโดยตรงกับกระบวนการ

ผลิตยวดยาน โดยเน�นหลักการออกแบบให�สามารถดูดซับแรงกระแทกให�มากท่ีสุด ดังน้ัน วิศวกรจราจรจะ

เกี่ยวซ�องกับงานในส�วนนี้น�อยมากการออกแบบยวดยานในป�จจุบัน จะเห็นได�ว�ารถหลายๆ ยี่ห�อจะเน�น

มาตรฐานด�านความปลอดภัยเพ่ิมมากขึ้น เช�นการเพิ่มจ�านวนถุงลมนิภัย โครงเหล็กกันกระแทก การดูดซับ

แรงของกันชน 

4. การด�าเนินการส�งเสริมเพ่ือความปลอดภัยบนท�องถนน ในหลายๆ หน�วยงานจะหันมาส�งเสริม

เพิ่มความปลอดภัยในการใช�รถใช�ถนนเพิ่มมากข้ึน ในบางส�วนจ�าเป�นต�องออกกฎหมายและเพิ่มบทลงโทษ

แก�ผู�กระท�าผิด เช�น การดื่มส่ิงมึนเมาแล�วขับขี่ การไม�สวมหมวกกันน็อคขณะขับข่ี การขับรถเร็วเกิน

ก�าหนด การฝ�าฝ�นสัญญาณไฟจราจร ฯลฯ นอกจากน้ียังมีการรณรงค�เพื่อการลดอุบัติเหตุเช�น ง�วงไม�ขับ 

การไม�ใช�โทรศัพท�ขณะขับข่ี ฯลฯ 
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5. การออกแบบเพื่อความปลอดภัย แน�นอนว�าการออกแบบถนนให�มีความปลอดภัยสูงสุดเป�น

สิ่งจ�าเป�นและหลีกเลี่ยงไม�ได� ทั้งน้ีถนนท่ีดีจะช�วยลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ ดังน้ันการต�าเนินการ

ตรวจสอบค�นความปลอดภัยจากผู�เซี่ยวชาญ ในระหว�างการออกแบบจึงเป�นส่ิงจ�าเป�น 

 

2.4.8.2 การเก็บข�อมูลและระบบการบันทึกอุบัติเหตุ 

เพ่ือให�การด�าเนินการต�านความปลอดภัยบนทางหลวงมีประสิทธิภาพ วิศวกรจราจรจ�าเป�นต�อง

ทราบถึงข�อมูล และรายละเอียดของต�าแหน�ง ความถี่ ความรุนแรงและประเภทของการเกิดอุบัติเหตุ 

การศึกษาอุบัติเหตุความแตกต�างจากการศึกษาพารามิเตอร�อื่นๆ ท่ีเกี่ยวข�องกับการจราจร ดังน้ันข� อมูล

ด�านอุบัติเหตุนั้นไม�สามารถคาดการณ�ระบุเวลาและต�าแหน�งกรเกิดอุบัติเหตุไต�แน�นอน และความเสียหาย

จึงมาจากหน�วยงานท่ีเก่ียวข�องอื่นๆ 

ท่ีท�าการจดบันทึกและรวบรวมข�อมูลเป�นสถิติ ได�แก� ส�านักงานต�ารวจแห�งชาติ ส�านักงานสารารณสุข

จังหวัด ส�านักอ�านวยความปลอดภัยกรมทางหลวง ฯลฯ  ระบบการรวบรวมและจัดเก็บข�อมูลอุบัติเหตุ

จ�าเป�นต�องออกแบบให�มีความเหมาะสมเพื่อท่ีวิศวกรจราจรน้ัน น�าไปประเมินและหาวิธีการป�องกันการ

เกิดอุบัติเหตุได�ถูกต�อง ข�อมูลท่ีท�าการบันทึก สามารถน�าไปใช� 

- ระบุต�าแหน�งที่เกิดอุบัติเหตุบ�อยครั้ง 

- การประเมินรายละเอียดการเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือน�าไปใช�วิเคราะห�สาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน 

- จัดท�าข�อมูลทางสถิติท่ีเกี่ยวข�องกับป�จจัยท่ีท�าให�เกิดอุบัติเหตุ รวมถึงความสัมพันธ�ของป�จจัย

เหล�าน้ันท่ีมีต�อการเกิดอุบัติเหตุ 

 

การรายงานข�อมูลอุบัติเหตุ (Accident Reports)  

- การบันทึกอุบัติเหตุ (Accident Records) การบันทึกข�อมูลและรายละเอียดการอุบัติเหตุเป�นส่ิง

ส�าคัญที่จะน�าไปใช�วิเคราะห�และวางแผนมาตรการป�องกันการเกิดอุบัติเหตุ (engineering) โดย

ทางวิศวกรรม การให�ความรู� (education) และการบังคับใช� (enforcement)  

- รูปแบบการรายงาน (Accident Reports) การรายงานผลของอุบัติเหตุ ได�แก� การตาย (fatality) 

การได�รับบาดเจ็บ (injury) และมูลค�าทรัพย�สินเสียหาย  

- ข�อมูลท่ัวไปในการจดบันทึกการเกิดอุบัติเหตุได�แก�  

- เวลาการเกิดอุบัติเหตุ  

- ต�าแหน�งการเกิดอุบัติเหตุ 

- ลักษณะยวดยาน  

- จ�านวนผู�ได�รับบาดเจ็บและเสียชีวิต  

- ความเสียหายของยานพาหนะ  

- ต�าแหน�งและรายละเอียดอุปกรณ�ควบคุมการจราจร  

- กฎระเบียบข�อบังคับ ณ บริเวณที่เกิดอุบัติเหตุ 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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- ลักษณะของถนนและสภาพภูมิอากาศ 

- การกระท�าผิดกฎจราจร 

- คาดการณ�สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

 

2.3.8.3 ระบบการจดบันทึกอุบัติเหตุ (Accident Recording System) 

ระบบการจดบันทึกอุบัติเหตุเป�นสิ่งส�าคัญและควรมีรูปแบบเดียวกันในทุกหน�วยงานท่ีเกี่ยวข�อง

รับผิดชอบเพื่อวิเคราะห�และประเมินผลและสถิติด�านอุบัติเหตุเป�นไปในทิศทางเดียวกันประเภทของการ

เกิดอุบัติเหตุ สามารถน�าไปใช�บ�งบอกลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ แบ�งได�เป�น 

- อุบัติเหตุท่ีเกิดการไถลออกนอกถนน (Running Off Road) 

- อุบัติเหตุท่ีไม�เกิดการชนกันบนถนน (Non-Collision on Road) 

- อุบัติเหตุท่ีเกิดการชนกันบนถนน (Collision on Road) 

 

2.4.9 ทฤษฎีการไหลของกระแสจราจร 

(วิศวกรรมจราจร,นัฐพร) ทฤษฎีการไหลของกระแสจราจร (Traffic Flow Theory) เกี่ยวข�อง กับ

การพัฒนาความสัมพันธ�ทางคณิตศาสตร�ของส�วนประกอบหลักๆ ของกระแสจราจร ได�แก� ปริมาณ จราจร

หรือการไหล (Flow) ความหนาแน�น (Density or Concentration) และความเร็ ว (Speed) ซึ่ ง

ความสัมพันธ�ของส�วนประกอบเหล�าน้ีจะช�วยวิศวกรจราจรสามารถท�าการวางแผน (planning) ออกแบบ 

(designing) และประเมินประสิทธิภาพ (evaluating the effectiveness) ของมาตรการ การจัดการด�าน

การจราจรบนท�องถนนและโครงข�ายทางหลวงบริเวณโดยรอบ ทฤษฎีการไหลของกระแสจราจร สามารถ

น�าไปใช� 

- การออกแบบหาความยาวของช�องจราจรรอเล้ียวขวา (Right-turn Storage Lane) กรณีแยกช�อง

จราจรเลี้ยวขวาต�างหากบริเวณทางแยก 

- การหาความล�าช�าเฉลี่ยท่ีทางแยก (average delay at intersections) และบริเวณ จุดรวม

กระแสจราจรบนทางด�วน (freeway ramp merging) - การวิเคราะห�การเปลี่ยนแปลงของระดับ

ประสิทธิภาพของทางด�วนอันเป�นผลมาจาก 

- การติดต้ังอุปกรณ�ควบคุมการจราจรบริเวณทางเลี้ยว (ramp) 

นอกจากน้ีการประยุกต�ใช�ทฤษฎีการไหลยังสามารถน�าไปในการสร�างแบบจ�าลองการเคลื่อน ตัวของ

การจราจร (traffic Simulation mode) ซึ่ง mathematical algorithm ถูกน�ามาพัฒนาเพื่อ ศึกษา

ความสัมพันธ�ภายในท่ีซับซ�อนของส�วนประกอบต�างๆ ของกระแสจราจร (การไหล ความ หนาแน�น และ

ความเร็ว) บนช�วงถนนหรือบริเวณโครงข�ายทางหลวง และยังสามารถน�า ไปใช� คาดการณ�ผลของการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เปล่ียนแปลงของกระแสจราจรท่ีมีผลต�อป�จจัยต�างๆ ได�แก� อุบัติเหตุ ระยะเวลา ในการเดินทาง มลภาวะ

ทางอากาศ และการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง 

 

องค�ประกอบหลักของการไหลของจราจร ประกอบไปด�วย 

การไหล (Flow ; q) คือ อัตราเทียบเท�ารายชั่วโมง ซึ่งยานพาหนะผ�านจุดใดจุดหน่ึงบนช�องทาง        

ท่ีก�าหนดไว� ในระหว�างช�วงเวลาท่ีน�อยกว�า 1 ชั่วโมง   

สูตรท่ีใช�ในการหาการไหล คือ 

q = 
n x 3600

T
       หน�วย vph (คันต�อช่ัวโมง) 

q = ค�าเทียบเท�าอัตราการไหลรายชั่วโมง 

n = จ�านวนรถท่ีวิ่งผ�านจุดท่ีท�าการส�ารวจในช�วงเวลา T 

T = ช�วงเวลาท่ีท�าการส�ารวจ เป�น วินาที 

ความหนาแน�น (Density or Concentration; k) คือ จ�านวนยวดยานซึ่งเดินทางบนช�วง ความ

ยาวของถนนท่ีก�าหนด ในช�วงเวลาที่ก�าหนด มีหน�วยเป�น คัน/กิโลเมตร (vehicle per kilometer, vpk) 

โดยท่ัวไปการก�าหนดระยะทางเป�น “กิโลเมตร” ส�าหรับทางหลวงนอกเมือง ส�วน ถนนในเมืองควร

พิจารณาความยาวช�วงถนนท่ีเหมาะสมโดยไม�ควรอยู�ใกล�ทางแยกมากจนเกินไป 

สูตรท่ีใช�ในการหาความหนาแน�น คือ  

k =  
n

L
 

โดยท่ี  

k = ความหนาแน�นของยวดยานบนถนนซ่ึงยาว ณ เวลา T  

n = จ�านวนยวดยานบนถนนซึ่งยาว 

L = ความยาวของช�วงถนนท่ีวัดความหนาแน�น 

 

ความเร็ว (Speed) เป�นระยะทางที่ยวดยานเดินทางไปได�ในระหว�างช�วงเวลาที่ก�าหนด มักมี 

หน�วยเป�น กิโลเมตร/ชั่วโมง (kilometer per hour, km/h) หรือ เมตร/วินาที (m/s) โดยความเร็วนี้  

สามารถแบ�งได�เป�น 2 แบบ คือ Time Mean Speed และ Space Mean Speedความเร็วเฉล่ียที่อิงเวลา 

(Time Mean Speed) เป�นค�ากลางทางคณิตศาสตร�ของความเร็ว ของยวดยานท่ีแล�นผ�านจุดใดจุดหน่ึงบน

ถนน สูตรท่ีใช�คือ   
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u̅t=
1

n
� u

n

i=1 i

 

 

โดยท่ี    u̅t=ความเร็วเฉลี่ยท่ีอิงเวลา 

   n =จ�านวนยวดยานท่ีท�าการส�ารวจ 

   ui=ความเร็วของยวดยานคันท่ี i 

ความเร็วเฉลี่ยท่ีอิงระยะทาง (Space Mean Speed) เป�นค�ากลางของความเร็วยวดยานท่ี ผ�านช�วง

ของถนนที่ก�าหนด  

สูตรท่ีใช�คือ   u̅s=
n

1

n
∑ (

1

ui
)n

i=1
=

nL

∑ ti
n
i=1

 

   u̅s= ความเร็วเฉลี่ยท่ีอิงระยะทาง 

  n =  จ�านวนยวดยานที่ท�าการส�ารวจ 

  L = ช�วงถนนท่ีก�าหนดไว� (ค�าคงที่) 

   ti = เวลาที่รถคันท่ี 1 ใช�วิ่งผ�านช�วงถนนที่ก�าหนดไว� 

                               ui = ความเร็วของยวดยานคันท่ี i 

 

นอกเหนือจากองค�ประกอบหลักแล�ว ยังมีพารามิเตอร�อื่นท่ีเป�นผลจากองค�ประกอบหลัก ข�างต�น 

ได�แก� 

- Headway แบ�งได�เป�น Time Headway และ Space Headway 

Time Headway (h) คือ ค�าความต�างระหว�างเวลาที่ส�วนหน�าของยวดยานมาถึงจุดใด ๆ บน ถนนที่

ก�าหนดกับเวลาท่ีส�วนหน�าของยวดยานคันต�อมาได�มาถึงจุดเดียวกันกับคันแรก โดยท่ัวไปจะมี หน�วยเป�น 

“วินาที” 

- ช�วงห�างของยวดยาน (Gap) 

Space Headway (d) เป�นระยะระหว�างส�วนหน�าของยวดยานคันแรกและส�วนหน�าของ ยวดยานคัน

ต�อมา โดยปกติจะมีหน�วยเป�น “เมตร” 
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2.4.10 การวิเคราะห�ความจุ 

การวิเคราะห�ความจุของถนน (Capacity Analysis) เป�นพื้นฐานในการออกแบบถนน ให�มี 

ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรได�ตรงตามระดับการให�บริการ (Level of Service) ภายใต�

ลักษณะทางกายภาพของถนน และสัดส�วนของยานพาหนะต�าง ๆ ในกระแสการจราจร อีกทั้ง ยังสามารถ

น�าไปใช�วิเคราะห�ระดับการให� บริการของถนนในสภาพป�จจุบัน เพ่ือน�าไปประกอบการ พิจารณาปรับปรุง

และออกแบบถนนให�มีความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรที่เพ่ิมมากขึ้น เกิดความคล�องตัวใน

การเดินทาง เช�น การขยายเพ่ิมจ�านวนช�องจราจร การปรับปรุงจุดตัดทางแยก ต�างๆ 

แม�ว�าการไหลของการจราจรจะมีปริมาณมากท่ีระดับใกล�กับความจุของถนน (Capacity) แต� ความ

ล�าช�าในการเดินทางก็จะมีมากข้ึนเช�นกัน เน่ืองจากความเร็วเฉลี่ยท่ีใช�ในการเดินทางจะน�อยลง ดังน้ันใน

การวางแผนและออกแบบถนน จึงต�องพิจารณาถึงความสามารถในการรองรับปริมาณ การจราจรในระดับ

การให�บริการของถนนนั้น การวิเคราะห�ความจุจึงเกี่ยวข�องกับการประเมินเชิง ปริมาณของความสามารถ

ของ ถนนในการรองรับปริมาณการจราจร 

2.4.10.1 ความจุถนน (Capacity) 

ความจุถนน คือ อัตราการไหลรายชั่วโมงของปริมาณการจราจรสูงสุดซึ่งถนนสามารถรองรับได� 

ภายใต�เงื่อนไขทางกายภาพของถนน, การจราจร, การควบคุมการจราจร นั่นคืออัตราการไหลราย ชั่วโมง 

(Hourly Rate) เป�น อัตราการไหลในช�วง 15 นาที่สูงสุด เม่ือการไหลน้ันคงท่ีตลอดชั่วโมง เง่ือนไขทาง

กายภาพของถนน (Roadway Condition) เป�นลักษณะทางเรขาคณิตของถนน ประกอบด�วยชนิดของ

ทาง, จ�านวนช�องทางในแต�ละทิศทาง, ความกว�างของช�องทางและไหล�ทาง, ระยะห�างของส่ิงกีดขวางกับ

ขอบทาง, ความเร็วออกแบบ และ แนวทางราบและด่ิง เงื่อนไขของ การจราจร (Traffic Condition) เป�น

ลักษณะของการไหลการจราจรที่ใช�ถนนน้ัน ชนิดของ ยานพาหนะ (Vehicle type) และ การกระจาย

การจราจรในแต�ละทิศทางและซ�องทาง (Lane and directional distribution) 

2.4.10.2 อุปกรณ�ควบคุมการจราจร (Traffic Control Devices) 

อุบัติเหตุบนท�องถนนที่เกิดกับผู�ขับขี่ยวดยานและคนเดินเท�า ส�วนหนึ่งเกิดจากการขับข่ีที่ไร�ระเบียบ

วินัย, การฝ�าฝ�นกฎจราจร, ความไม�ช�านาญเส�นทาง รวมถึงการออกแบบท่ีไม�ได�มาตรฐานเพียงพอ   เมื่อ

เกิดอุบัติเหตุบนท�องถนนแล�ว จะส�งผลต�อป�ญหาในการสัญจรตามมา ความจุของถนนลดลง เกิดเป�นคอ

ขวดเกิดความล�าช�าในการเดินทาง  การควบคุมการจราจรจึงมีวัตถุประสงค�หลักเพื่อให�การไหลของ

การจราจรเป�นไปอย�างมีประสิทธิภาพ, มีประสิทธิภาพ และคล�องตัว ซึ่งผู�ใช�รถใช�ถนนจ�าเป�นต�องได�รับการ

ฝ�กอบรมให�เข�าใจก�อนใช�ถนน ระบบการ ควบคุมการจราจรจะประกอบด�วยเครื่องมือและอุปกรณ�ควบคุม

ชนิดต�างๆ เช�น ป�ายจราจร (Traffic Sign), เครื่องหมายบนผิวจราจร (Pavement Markings) และ

สัญญาณไฟจราจร (Traffic Signals) 
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ลักษณะของการควบคุมการจราจรแบ�งเป�น 3 ประเภทใหญ�ๆ คือ 

1. การบังคับ (Regulatory) เป�นการบังคับให�ผู�ใช�ทางปฏิบัติตาม เพื่อความปลอดภัยและสะดวกแก�

ผู�ใช�ทาง 

2. อุปกรณ�ประเภทน้ีได�แก� ป�ายหยุด, ป�ายห�ามเล้ียว, ป�ายห�ามจอดรถ, ป�ายจ�ากัดความเร็ว, เส�นบน

ผิวจราจร ห�ามเปลี่ยนช�องจราจร บริเวณทางร�วมทางแยก เป�นต�น 

3. การเตือน (Warning) เป�นการเตือนให�ผู�ใช�ทางทราบล�วงหน�าถึงสภาพทางหรือข�อมูลอย�างอื่นท่ี

เกิดขึ้นในทาง หรือทางหลวงข�างหน�า อันอาจก�อให�เกิดอันตรายหรืออุบัติเหตุขึ้นได� เพื่อให�ผู�ใช�

ทางใช�ความ ระมัดระวังในการใช�ทาง ซึ่งจะช�วยป�องกันการเกิดอันตรายหรืออุบัติเหตุดังกล�าวได� 

อุปกรณ�ประเภทน้ี ได�แก� ป�ายเตือนทางโค�ง, ป�ายเตือนทางแยก, ป�ายเตือนถนนลื่น, ป�ายเตือน

สัญญาณไฟจราจร, ข�อความ บนผิวจราจร เช�น ขับช�าๆ, ลดความเร็ว เป�นต�น 

4. การแนะน�า (Guide) เป�นการแนะน�าให�ผู� ใช�ทางทราบข�อมูลอันเกี่ยวกับการเดินทางและ

การจราจร เช�น เส�นทางที่จะใช� , ทิศทาง, ระยะทาง, สถานที่ รวมทั้งข�อมูลอื่นๆ เป�นต�น ท้ังน้ี

เพื่อประโยชน�ในการเดินทาง 

5. การจราจร ได�แก� ป�ายบอกทิศทาง สถานท่ี, ป�ายบอกหมายเลขทางหลวง ป�ายบอกทางด�วน 

ทางเข�า-ทางออก เป�นต�น 

 

2.4.10.3 เครื่องหมายจราจร (Traffic Control Devices) 

เครื่องหมายจราจรเป�นอุปกรณ�จราจรที่ติดตั้งไว� หรือท�าให�ปรากฏในทางหรือทางหลวงส�าหรับผู�ขับ

ขี่ยวดยานและคนเดินเท�าปฏิบัติตามเครื่องหมายน้ัน เพ่ือควบคุมการจราจรบนท�องถนน ,อ�านวยความ

สะดวกและเพ่ือก�อให�เกิดความปลอดภัยและประสิทธิภาพสูงสุดส�าหรับการใช�รถใช�ถนน 

 เครื่องหมายจราจร แบ�งเป�น 4 ชนิด คือ 

1. เคร่ืองหมายจราจรชนิดแผ�นป�าย อาจท�าด�วยแผ�นโลหะ, ไม�วัตถุอื่น รวมท้ังที่แสดงด�วยระบบ

ไฟฟ�า หรือ เครื่องหมายท่ีท�าให�ปรากฏไว�ในทางหรือทางหลวง ณ ที่ซึ่งผู�ขับข่ีและผู�ใช�ทางมองเห็นได�โดย

ชัดเจน เรียกว�า ป�ายจราจร” 

2. เครื่องหมายจราจรชนิดที่ท�าลงบนพื้นทาง, ทางจราจร, ไหล�ทาง, ทางเท�า, ขอบทาง, ขอบวง

เวียน หรือ ขอบคันหิน เพื่อให�ปรากฏเป�นเส�น, แถบ,   อักษร, ข�อความ หรือสัญลักษณ�อื่นใด โดยการใช�

กระเบื้องหรือ วัสดุอื่น พ�น , ทา, ราด, รีดทับ, ตอก, ฝ��ง หรือท�าให�ปรากฏโดยวิธีอื่น เรียกว�า เคร่ืองหมาย

จราจรบนพื้นทาง” 
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3. เครื่องหมายจราจรท่ีใช�ควบคุมการจราจร ณ บริเวณทางแยก ซึ่งเรียกว�า “สัญญาณไฟจราจร” 

4. เครื่องหมายจราจรชนิดอื่นๆ ชนิดท่ีท�าด�วยคอนกรีต, ไม�, โลหะ, ยาง หรือวัสดุอื่นใด เพื่อ

ประโยชน�ต�อ การจราจร เช�น กรวยยาง, หลักน�าทาง, แผงกัน เรียกว�า “อุปกรณ�จราจร” 

 

2.4.10.4 การควบคุมการจราจรที่ทางแยก (Intersection Control) 

ทางแยกเป�นพ้ืนท่ีที่ใช�ร�วมกันและเป�นจุดตัดของถนนสองสายหรือมากกว�า มีหน�าที่หลักเพื่อการ

เปลี่ยนแปลงเส�นทาง ดังน้ันการออกแบบทางแยกที่ดีจ�าเป�นต�องเอื้ออ�านวยต�อการเปลี่ยนเส�นทางสามารถ

กระท�าได�อย�าง ปลอดภัย สะดวกและคล�องตัวโดยทั่วไป บริเวณจุดตัดทางแยกจะมีระดับการให�บริการที่

ต่�ากว�าช�วงที่เป�นทางตรงโดยเฉพาะกรณีที่มีปริมาณจราจรสูง เน่ือ งจากผู�ขับขี่จ�าเป�นต�องเพิ่มความ

ระมัดระวัง ชะลอความเร็วลง และท�าการตัดสินใจเพื่อข�ามผ�าน ทางแยกนั้นไปอย�างปลอดภัย ส�งผลให�การ

ระบายการจราจรตรงทางแยกกระท�าได�น�อยกว�าช�วงท่ีเป�นทางตรง  เน่ืองจากทางแยกเป�นจุดตัดกันของ

ทาง 2 สายหรือมากกว�า จึงย�อมก�อให�เกิดจุดขัดแย�ง (Conflicts) จากการ เคล่ือนท่ีของยวดยาน อันจะ

ส�งผลให�เกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นได�ถ�าขาดการควบคุมการจราจรท่ีดี การศึกษาเรื่อง รูปแบบการเคลื่อนที่

ก�อให�เกิดจุดขัดแย�ง (Conflict Movement) จึงมีความจ�าเป�นอย�างยิ่งโดยเฉพาะการ พิจารณาออกแบบ

ทางแยกระดับพ้ืน 

 

2.4.10.5 ประเภทของการเคล่ือนที่ท่ีก�อให�เกิดจุดขัดแย�ง (Type of Conflicting 

Movement) 

Conflicting Movement เกิดจากการเปลี่ยนทิศทางของยวดยานในกระแสการจราจร แบ�งออก

ได�เป�น 4 ชนิด 

1. แยกออกจากกัน(Diverging) 

 
 

2. รวมกัน(Merging) 
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3. ข�ามตัดกัน(Crossing) 

 

 

 

 

 

4. ผสมผสานกัน(Weaving) 

 

 

 

 

- แบบ Elemental เกิดเม่ือมีการเคลื่อนตัวของยวดยานสองทิศทางใดๆ บนถนนเลนเดียว (Single 

lane) ท่ีเดินรถ 

- แบบทางเดียว (one-way) 

- แบบ Multiple เกิดเม่ือมีการเคลื่อนตัวของยวดยานมากกว�าสองทิศทางบนถนนเลนเดียว 

(Single lane) ท่ีเดิน รถทางเดียว (one-way) เช�นเดียวกัน 

 

2.5 การจ�าลองสภาพจราจร 
แบบจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) หมายถึง การจ�าลองสภาพ

การจราจร (Traffic Simulation) โดยเป�นการสร�างแบบจ�าลองพฤติกรรมและลักษณะในการเคล่ือนท่ีของ

ยานพาหนะแต�ละประเภทที่เกิดขึ้นจริงบนโครงข�ายถนน เพื่อเป�นการน�าแบบจ�าลองที่สร�างข้ึนมาใช�

ส�าหรับการวิเคราะห�สภาพการจราจรที่เกิดข้ึนจริงในป�จจุบัน เป�นการน�าเสนอภาพของสภาพการจราจร 

จากกระบวนการที่เกี่ยวข�องกับวิธีการสุ�มตัวอย�างโดยการสังเกต และการเก็บข�อมูลทางสถิติ การจ�าลอง

พฤติกรรมและลักษณะในการเคลื่อนท่ีของยานพาหนะจะถูกพิจารณาเป�นช�วงเวลาย�อยๆ (time step) 

โดยอาศัยหลักการพื้นฐานของการเคลื่อนท่ี และพฤติกรรมในการขับขี่ของยานพาหนะแต�ละคัน – ปริมาณ

ยวดยานที่วิ่งบนถนนทางพิเศษ 

การจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) เป�นการจ�าลองโดยการใช�

งานคอมพิวเตอร�ท่ีแสดงลักษณะการเคล่ือนตัวของยานพาหนะแต�ละคันในระบบโครงข�ายถนน ซึ่งเป�นการ
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จ�าลองสภาพจราจรที่มีความละเอียดและซับซ�อน โดยมีพื้นฐานการจ�าลองมาจากทฤษฎีการเคลื่อนตัวตาม

กันของรถ (Car Following) การเปลี่ยนช�องทางการจราจร (Lane Changing) และระยะระหว�างรถที่

ยอมรับได� (Gap Acceptance) โดยจะค�านึงถึงพฤติกรรมของยานพาหนะในแต�ละคันเป�นหลัก ซึ่งการขับ

ขี่ของยานพาหนะกับการเพ่ิม/ลดความเร็ว การชะลอรถ การหยุดรถของรถคันข�างหน�าท่ีจะมีผลต�อการขับ

ขี่ของรถคันท่ีขับตามมา แต�มักจะไม�มีการค�านึงถึงพฤติกรรมการขับขี่ของผู�ขับข่ีท่ีได�รับผลกระทบมาจาก

พฤติกรรมการขับขี่ของยวดยานข�างเคียง ซึ่งการจ�าลองสภาพการจราจรสามารถน�าไปเป�นเคร่ืองมือ

ส�าหรับใช�ในการวิเคราะห�การเดินทางโดยใช�โปรแกรมคอมพิวเตอร� อีกทั้งเป�นการแสดงถึงพฤติกรรม

การจราจรของยานพาหนะและเหตุการณ�ต�างๆ ที่เกิดข้ึนบนโครงข�ายถนน รวมถึงการจ�าลองระบบทาง

แยกท่ีมีความซับซ�อน โครงข�ายที่มีความคับคั่งทางด�านการจราจร และเพ่ือใช�ในการประเมินประสิทธิภาพ

ของถนนต�อไป ข�อมูลที่ได�จากแบบจ�าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ตัวอย�างเช�น ปริมาณยานพาหนะบน

ท�องถนน ระดับการให�บริการของถนน ระยะเวลาในการเดินทาง ความล�าช�าในการเดินทาง ความยาว

แถวคอย การจัดการสัญญาณไฟจราจร เป�นต�น 

การวิเคราะห�การจราจร (Traffic Simulation) เป�นการวิเคราะห�การจราจรโดยอยู�บนหลักการของ

แบบจ�าลองระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) ซึ่ งจะพิจารณาถึงพฤติกรรมการสัญจรของ

ยานพาหนะ    แต�ละคัน (Individual Vehicle Behavior) มีหลักการส�าคัญ 3 ประการ ได�แก� ทฤษฎีการ

ขับรถตามกัน (Car Following Theory) ความสามารถในการแทรกช�องว�างระหว�างยานพาหนะ (Gap 

Acceptance) การเปลี่ยนช�องทางจราจร (Lane Changing) โดยมีวัตถุประสงค�หลักเพ่ือใช�เป�นเครื่องมือ

ในการศึกษารูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษที่เหมาะสมท่ีสุดและประเมินผลกระทบทางด�าน

จราจรท่ีเกิดขึ้น โดยผลลัพธ�ท่ีได�จะมีความสอดคล�องกับสภาพการจราจรท่ีเสมือนจริงในพื้นที่  

 

ใน ข้ันตอนของการคัด เลือก รูปแบบทางเ ลือกในกระบวนการออกแบบแนวคิดเ บ้ือ งต�น 

(Conceptual Design) ซึ่งตัวชี้วัดสภาพการจราจรท่ีได�จากการวิเคราะห� ได�แก� ความปลอดภัยเน่ืองจาก 

Conflict ความจุปริมาณจราจร ระยะเวลาในการเดินทาง ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง ความยาว

แถวคอยสูงสุด ตัวชี้วัดต�างๆ เหล�านี้จะน�ามาเป�นป�จจัยในการพิจารณาส�าหรับเปรียบเทียบรูปแบบการจัด

วางตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษที่เหมาะสมที่สุด รวมทั้งจะเป�นประโยชน�ต�อการวิเคราะห�หาแนวทางการพัฒนา

ระบบทางพิเศษ เพื่อให�มีความคล�องตัวและสามารถรองรับปริมาณจราจรได�อย�างมีประสิทธิภาพจาก

ข�อมูลที่มีการส�ารวจและเก็บรวบรวม ท�าให�สามารถเสนอแนะรูปแบบและทางเลือกในการแก�ป�ญหาจราจร

ได�อย�างเหมาะสม ซึ่งถ�ามีการใช�แบบจ�าลองราจรระดับจุลภาค จะท�าให�การเสนอแนะรูปแบบและ

ทางเลือกในการแก�ป�ญหาจราจรความแม�นย�าและถูกต�องมากย่ิงขึ้น พร�อมท้ังสามารถน�าภาพเคลื่อนไหว ( 

Traffic Animation) เพื่อให�เกิดความเข�าใจและความน�าเช่ือถือในงานการศึกษา จากเหตุผลดังที่กล�าวไว�

ข�างต�น ท�าให�ป�จจุบันได�มีผู�คิดค�นและพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร�เพื่อใช�จ�าลองสภาพจราจรข้ึนมากมาย 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ซึ่งแต�ละโปรแกรมจะมีท้ังจุดเด�นและจุดด�อยที่แตกต�างกันไป ซึ่งในการศึกษาครั้งน้ีจะใช�เพียงโปรแกรม 

VISSIM 

 

2.5.1 เหตุผลในการจ�าลองสภาพการจราจรบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

เน่ืองจากป�ญหาด�านการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางในป�จจุบันที่ก�อให�เกิดป�ญหา ได�แก� อุบัติเหตุท่ี

เกิดข้ึนเนื่องจากป�จจัยภายนอก ปริมาณจราจรท่ีเพิ่มสูงขึ้น เกิดแถวคอยบริเวณหน�าด�าน ดังน้ันการ

วิเคราะห�ด�วยการสร�างแบบจ�าลอง จึงเป�นส่ิงส�าคัญท่ีจะสามารถออกแบบ ทดสอบ และทดลองด�วยระบบ

คอมพิวเตอร� ซึ่งเม่ือแบบจ�าลองได�ผ�านการตรวจสอบแล�วจะสามารถน�ามาเป�นแนวทางในวิเคราะห�ป�ญหา

ต�างๆที่เกิดขึ้นในป�จจุบันได� โดยผลลัพธ� ท่ีได�จะแสดงอยู�ในรูปแบบตัวอักษรหรือภาพเคลื่อนไหวการจ�าลอง

สภาพการจราจร 

 

2.5.2 ข�อก�าหนดทั่วไปของการจ�าลอง 

- ใช�หลักความสัมพันธ�ระหว�าง จุดตัดกันของจราจร ความเร็ว และปริมาณจราจร เป�น

พื้นฐานในการจ�าลองกลุ�มยานพาหนะ 

- พฤติกรรมการขับขี่ท่ีน�าไปให�เป�นไปตามเงื่อนไขและรูปแบบทั่วไป 

- สุ�มพฤติกรรมการขับรถในรูปแบบต�างๆ 

 

2.5.3 ข�อดีของการจ�าลอง 

- สามารถจ�าลองสภาพการจราจรที่ไม�สามารถหาให�เกิดขึ้นจริงบนถนนได� เช�น อุบัติเหตุ เพ่ือ

ใช�ศึกษาผลกระทบท่ีเกิดขึ้นได� 

- ข�อมูลการจราจรสามารถบันทึกจากแบบจาลองสภาพการจราจรโดยตรง ช�วยให�ประหยัด

งบประมาณในการเก็บข�อมูลด�านการจราจรในภาคสนาม ซึ่งข�อมูลจราจรบางประเภท

จัดเก็บได�ยากในทางปฏิบัติ 

- ท�าได�ง�ายและสามารถทราบสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนได�ทันที 

- แบบจ�าลองสามารถแสดงในรูปแบบ 3D Animation ท�าให�เกิดความเข�าใจมากยิ่งขึ้น 

- สามารถท�าซ้�าได�หลายรอบ 

- รองรับการใช�งานภาพถ�ายทางอากาศ 

 

2.5.4 ข�อเสียของการจ�าลอง 

- ผู�ใช�ต�องมีพ้ืนฐานความรู�และเข�าใจโปรแกรมเป�นอย�างด ี

- การปรับแก�และตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลองใช�เวลามาก 

- มีค�าใช�จ�ายทางด�านโปรแกรมค�อนข�างสูง 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



 

50 

 

2.5.5 ผลลัพธ�ที่ได�จากแบบจ�าลอง 

- ปริมาณรถในแต�ละทิศทางท่ีจ�าลอง 

- ความเร็ว 

- ระยะเวลาในการเดินทาง 

- ความล�าช�า 

- ความยาวแถวคอย 

- จ�านวนคร้ังท่ีรถหยุดน่ิง 

2.5.6 หลักการเลือกใช�โปรแกรมสาหรับสร�างแบบจ�าลอง 

- วัตถุประสงค�ของการศึกษา 

- ระดับของพื้นที่ศึกษา 

- ระยะเวลาในการศึกษา 

- งบประมาณ 

- ประสิทธิภาพของโปรแกรม 

- ความยืดหยุ�นของโปรแกรม 

 

2.5.7 โปรแกรมจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

ท่ีผ�านมาได�มีการพัฒนาโปรแกรมเพื่อใช�ส�าหรับการจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเป�น

จ�านวนหลายโปรแกรม ซึ่งแต�ละโปรแกรมจะมีคุณสมบัติ ความสามารถและข�อจ�ากัดในการใช�งานท่ี

แตกต�างกันไป การเลือกใช�งานจึงมีความจ�าเป�น โดยจะต�องท�าการประเ มินถึงความเหมาะสม 

ความสามารถในการพัฒนาแบบจ�าลองให�มีความน�าเชื่อถือและให�มีความถูกต�องแม�นย�าท่ีสุด ตัวอย�าง

โปรแกรมส�าหรับการจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ได�แก� 

1. โปรแกรม AIMSUN 

โปรแกรม Aimsun ท่ีถูกพัฒนาขึ้นโดย J. Barcelo และ J.L. Ferrer ณ The Polytechnic 

University of Catalunya เมือง Barcelona ประเทศสเปน และในป�จจุบันได�มีการพัฒนาอย�างต�อเน่ือง

และมีการดูแลในเชิงการค�าโดย Transport Simulation Systems หรือ TSS โปรแกรม Aimsun เป�นชุด

เครื่องมือที่ใช�ในการวางแผนการขนส�ง การจ�าลองสภาพการจราจรในระดับจุลภาค และการวิเคราะห�

ข�อมูลทางด�านการจราจร (AIMSUN's Micro Simulator User's Manual Version 5.1, 2006) 

โปรแกรม Aimsun เป�นโปรแกรมที่ได�รับอนุญาตให�มีการเพิ่มเติมส�วนประกอบลงไปในตัวโปรแกรม

ได�อย�างไม�จ�ากัดจ�านวน ทั้งส�วนที่ได�ท�าการผลิตโดย Transport Simulation Systems หรือ TSS และส�วน

ท่ีถูกพัฒนาโดยผู�ใช�งาน ซึ่งผู�ใช�งานจะสามารถท�าการเข�าถึงตัวแกนหลักของโปรแกรม Aimsun ได� และท�า
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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การปรับแต�งความสามารถของตัวโปรแกรมได�เหมือนกับท่ีกระท�าโดย TSS โปรแกรม Aimsun สามารถ

แบ�งองค�ประกอบตามลักษณะการใช�งานได� 4 ส�วน ดังน้ี 

- Aimsun Simulator เป�นส�วนของโปรแกรมท่ีสามารถจ�าลองสภาพการจราจรในโครงข�ายถนนได�

หลายรูปแบบ เช�น ถนนในเมือง ทางด�วน (Freeways) ทางหลวง (Highways) ถนนวงแหวน 

รวมถึงโครงข�ายของถนนที่มีการรวมกันของถนนในหลายๆ รูปแบบ และยังมีความสามารถในการ

แบ�งแยกชนิดของยานพาหนะและผู�ขับขี่ได� โดยพฤติกรรมของยานพาหนะทุกๆ คันในโครงข�าย

ถนนนั้นจะถูกจ�าลองอย�างต�อเน่ืองตลอด โดยจะอ�างอิงกับแบบจ�าลองพฤติกรรมของผู�ขับข่ี 

(แบบจ�าลองการเคลื่อนที่ตามกัน แบบจ�าลองการเปลี่ยนช�องทางจราจร แบบจ�าลองการยอมรับ

ช�องว�าง) ในส�วนของ Aimsun Simulator ยังมีความสามารถในการจ�าลองการเกิดอุบัติเหตุ การ

จ�าลองระบบควบคุมการจราจรต�างๆ โดยให�ความส�าคัญกับระบบขนส�งสาธารณะ การใช�

เครื่องมือทางด�านการจราจร เช�น สัญญาณไฟจราจร เป�นต�น การประเมินผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึน

ต�อสิ่งแวดล�อมจากการปล�อยมลภาวะ การใช�พลังงาน การให�รายละเอียดของผลลัพธ�ในเชิงสถิติ 

เช�น อัตราการไหล ความเร็วของยานพาหนะ ระยะเวลาในการเดินทาง เป�นต�น 

- Aimsun Modeller โปรแกรม Aimsun เป�นโปรแกรมท่ีถูกออกแบบมาเพื่อให�น�าไปใช�ได�กับ

สภาพแวดล�อมจริงได�อย�างเหมาะสม โดยสามารถน�าเข�าและจัดการกับข�อมูลทางด�านระบบ

สารสนเทศทางภูมิศาสตร� (GIS/Geographic Information System) โดยโปรแกรมจะท�าการ

อ�านข�อมูล CAD และ Bitmap จากแหล�งข�อมูล ท�าให�ผู�ใช�โปรแกรมสามารถแก�ไขและน�าเสนอ

โครงการได�อย�างสะดวก โดยโปรแกรมยังสามารถท�าการแปลข�อมูลจากโปรแกรมอื่นๆ ได� เช�น 

จากโปรแกรม EMME/2, โปรแกรม SATURN เป�นต�น 

- Aimsun Planner เป�นส�วนประกอบท่ีใช�ในการวิเคราะห�ความต�องการทางการจราจร โดยมี

จุดประสงค�หลัก 2 ข�อ คือ เพื่อสนับสนุนกระบวนการท้ังหมดท่ีจ�าเป�นส�าหรับการค�านวณเมตริก

การเดินทางระหว�างต�นทางถึงปลายทาง (Origin-Destination Matrix) ซึ่งมีความจ�าเป�นในการ

วิเคราะห�ความต�องการทางด�านการจราจร ส�าหรับการวางแผนการขนส�ง และเพ่ือท�าให�มีแพล็ต

ฟอร�มการค�านวณส�าหรับการจัดการของเมตริกการเดินทางระหว�างต�นทางถึงปลายทาง เพ่ือสร�าง

ข�อมูลส�าหรับเข�าสู�การจ�าลองสภาพการจราจรในระดับจุลภาค 

- Aimsun Server เป�นส�วนท่ีไม�มีการต�อประสานทางด�านกราฟฟ�คกับผู�ใช�งาน และสามารถเข�าถึง

ได�ผ�านทางเครือข�าย ส�าหรับเมื่อมีความต�องการในการประมวลผลท่ีเร็วกว�าเวลาจริง เช�น เม่ืออยู�

ในศูนย�ควบคุมกลางเพื่อตรวจสอบความถูกต�องของแผนการด�าเนินการจัดการจราจรก�อนท่ีจะมี

การน�าไปใช�จริง 
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2. โปรแกรม CORSIM (Netsim) 

CORSIM เป�นส�วนหนึ่งของ Traffic Software Integrated System (TSIS) ท่ีถูกพัฒนาขึ้นโดย 

Federal Highway Administration (FHWA)  ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยจะประกอบไปด�วยโปรแกรม

จ�าลองสภาพการจราจรจ�านวน 2 โปรแกรม คือ โปรแกรม NETSIM หรือ TRAFNETSIM ซึ่งเป�นโปรแกรม

ท่ีใช�ส�าหรับจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคบนโครงข�ายถนน และทางแยกระดับเดียวกัน และ

โปรแกรม FRESIM ซึ่งเป�นโปรแกรมที่ใช�ส�าหรับการจ�าลองสภาพการจราจรบนระบบทางด�วนที่มีลักษณะ

ไปในทางเรขาคณิตที่มีความซับซ�อน เช�น Lane Add/Drops, Auxiliary Lanes, การเปล่ียนแปลงความ

ลาดชัน และการยกโค�ง เป�นต�น โดยโปรแกรม FRESIM จะสามารถจ�าลองสภาพการจราจรบนทางด�วนได�

หลายรูปแบบ เช�น Lane Changing, On-ramp Metering และสิ่งอ�านวยความสะดวกบนทางด�วน

รูปแบบอื่นๆ ผลจากการรวมโปรแกรมทั้ง 2 โปรแกรมนี้เข�าด�วยกัน ท�าให� CORSIM สามารถจ�าลองได�ทั้ง

ระบบโครงข�ายถนนทั่วไปในระดับเดียวกัน และในระบบทางด�วน รวมถึงระบบโครงข�ายถนนที่ผสมผสาน

กันระหว�างโครงข�ายถนนทั่วไป (ระดับเดียวกัน) กับระบบโครงข�ายแบบทางด�วน (ยกระดับ) โดยข�อมูลที่

ถูกรายงานออกมาจากผลการจ�าลองของโปรแกรม CORSIM น้ัน จะประกอบไปด�วย 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 เป�นชุดของโปรแกรมคู�ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยบริษัท Trafficware 

เ พ่ือใช�ส�าหรับการวิเคราะห�ระบบสัญญาณไฟจราจร และการจ�าลองสภาพการจราจรที่ท�างานบน

ระบบปฏิบัติการ Window โดยได�รับความนิยมและมีการน�าไปใช�งานกันอย�างแพร�หลาย โดยเฉพาะ

หน�วยงานและบริษัทท่ีปรึกษาทางด�านวิศวกรรมจราจรและวิศวกรรมขนส�งในประเทศสหรัฐอเมริกา 

(Kaseko, 2002)  โดยโปรแกรม Synchro และโปรแกรม Sim Traffic มีการท�างานแยกกัน ดังนี้ 

- โปรแกรม Synchro เป�นโปรแกรมท่ีใช�ในการปรับรอบสัญญาณไฟจราจรของโครงข�ายถนนทั้ง

บริเวณทางแยกและทางแยกเดี่ยวให�มีประสิทธิภาพสูงท่ีสุด โดยอาศัยหลักการในการลดความ

ล�าช�าของการเดินทาง และจ�านวนคร้ังของการหยุดรถบริเวณทางแยกลงให�เหลือเป�นจ�านวนท่ี

น�อยท่ีสุด โดยความสามารถหลักของโปรแกรม คือ เป�นโปรแกรมท่ีสามารถวิเคราะห�ความจุ ของ

บริเวณทางแยกที่ถูกควบคุมด�วยระบบสัญญาณไฟจราจร สามารถออกแบบรอบสัญญาณไฟ

จราจรให�ท�างานประสานกันแบบต�อเน่ืองหลายทางแยก ท้ังแบบท่ีมีเคร่ืองควบคุมระบบสัญญาณ

ไฟจราจรแบบเดี่ยวหรือแบบท่ีมีเคร่ืองควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรหลายเครื่อง และสามารถ
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ออกแบบระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบแปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจรบริเวณทางแยก

ได� โดยผลการวิเคราะห�ข�อมูลของโปรแกรม Synchro ท่ีได� จะประกอบด�วยค�า Total Delay, 

Stop Delay, Total Stops, Stops/Vehicle, LOS, Maximum Queue Length, Queue 

Penalty, Dilemma Vehicles, Fuel Consumption, ระยะทาง, ระยะเวลาในการเดินทาง และ

ระดับมลภาวะท่ีเกิดข้ึน นอกจากน้ีโปรแกรม Synchro ยังมักจะถูกใช�งานส�าหรับเตรียมข�อมูล

เพื่อน�าข�อมูลเข�าโปรแกรม Sim Traffic, โปรแกรม CORSIM, โปรแกรม HCS, โปรแกรม 

TRANSYT-7F, โปรแกรม PASSER และ โปรแกรม VISSIM อีกด�วย 

- โปรแกรม Sim Traffic เป�นโปรแกรมส�วนท่ีใช�ส�าหรับการจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

โดยมีความสามารถหลัก คือ สามารถจ�าลองสภาพการจราจรและน�าเสนอผลการจ�าลองใน

ลักษณะเป�นภาพเคลื่อนไหวของยานพาหนะและคนเดินเท�า ทั้งในบริเวณท่ีถูกควบคุมและไม�ถูก

ควบคุมด�วยสัญญาณไฟจราจรบนถนนภาคพื้นดิน และในระบบทางด�วนได� โดยข�อมูลส�วนใหญ�ท่ีใช�

ในการพัฒนาแบบจ�าลองสภาพจราจรของโปรแกรม Sim Traffic จะถูกวิเคราะห�โดยโปรแกรม 

Synchro ก�อน ได�แก� ข�อมูลลักษณะทางกายภาพของโครงข�ายถนน ข�อมูลปริมาณจราจร และ

ข�อมูลรอบสัญญาณไฟจราจร เป�นต�น ส�าหรับข�อมูลท่ีต�องน�าเข�าสู�โปรแกรม Sim Traffic โดยตรง 

ได�แก� ข�อมูลลักษณะของยานพาหนะ และพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะ 

 

 

 

 

  

รูปที่ 2.14 แสดงตัวอย�างโปรแกรม Synchro/Sim Traffic 

4. โปรแกรม PARAllel MICroscopic Simulation (Quadstone Paramics) 

โปรแกรม Paramics ถู กพัฒนาขึ้ นที่  Edinburgh Parallel Computing Center โดยบริษัท 

Quadstone Ltd. ในสหราชอาณาจักร เพื่อใช�ส�าหรับการจ�าลองพฤติกรรมและลักษณะการเคล่ือนท่ีของ

ยานพาหนะเดี่ยวและระบบขนส�งมวลชน ทั้งระบบโครงข�ายถนนท�องถิ่น และระบบโครงข�ายทางด�วน

ระดับประเทศ โปรแกรม Paramics มีลักษณะที่แตกต�างจากโปรแกรมจ�าลองสภาพการจราจรอื่นๆ   
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คือ เป�นโปรแกรมท่ีท�างานด�วยบนระบบปฏิบัติการ UNIX แต�สามารถใช�งานบนระบบปฏิบัติการ Window 

ได� โดยอาศัยโปรแกรม Hummingbird เป�นตัวจ�าลองสภาพแวดล�อมของระบบปฏิบัติการ UNIX บน

ระบบปฏิบัติการ Window เพ่ือโปรแกรมสามารถท�างานได� (Choa et al, 2003) การท�างานของโปรแกรม 

Paramics จะอาศัยการท�างานประสานกันของ 3 โปรแกรมย�อยท่ีอยู�ภายใน ได�แก� โปรแกรม Modeler 

ซึ่งมีคุณสมบัติในการจ�าลองโครงข�ายถนน, โปรแกรม Analyzer ใช�ส�าหรับการวิเคราะห� และแสดงผลการ

จ�าลองสภาพการจราจร และโปรแกรม Processor ซึ่งใช�ในการจ�าลองสภาพการจราจร (ทวี วิชัยเมธาวี, 

2546) โปรแกรม Paramics เป�นโปรแกรมท่ีมีความสามารถในการจ�าลองโครงข�ายถนนที่มีขนาดใหญ� 

และมีความซับซ�อนได�เป�นอย�างดี ซึ่งขนาดของโครงข�ายถนนท่ีโปรแกรมรองรับได�น้ัน จะข้ึนอยู�กับ

ประสิทธิภาพของฮาร�ดแวร�คอมพิวเตอร�ที่ใช�ในการ Run โปรแกรม (Velez, 2006) นอกจากน้ี ยังมี

ความสามารถในการแสดงภาพการเคล่ือนท่ีของยานพาหนะแต�ละคันได�ท้ังแบบ 2 มิติ และแบบ 3 มิติ ซึ่ง

ยังสามารถใช�สีที่แตกต�างกันในแต�ละองค�ประกอบของแบบจ�าลอง ช�วยเพิ่มความเข�าใจและอ�านวยความ

สะดวกในการด�าเนินการ การวางแผนการจัดการจราจร รวมท้ังการวิเคราะห�และการประเมินนโยบาย

ทางด�านการขนส�งทั้งในระดับพ้ืนที่ย�อย และในระดับยุทธศาสตร� (ทวี วิชัยเมธาวี, 2546) 

 

รูปที่ 2.15 แสดงตัวอย�างโปรแกรม Paramics 

5. โปรแกรม VISSIM 

โปรแกรม VISSIM เป�นโปรแกรมที่ถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรกท่ี University of Karlsruhe ประเทศเยอ

รมณี ในช�วงต�นทศวรรษท่ี 1970 และถูกพัฒนาต�อโดยบริษัท Planung Transport Verkehr หรือ PTV 

โดยเป�นส�วนหน่ึงของ PTV Vision ซึ่งเป�นชุดโปรแกรมท่ีใช�ส�าหรับการวางแผนส�าหรับการคมนาคมขนส�ง

และงานด�านวิศวกรรมจราจร โปรแกรม VISSIM เป�นโปรแกรมท่ีถูกใช�ส�าหรับการพัฒนาแบบจ�าลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาคทั้งในระบบโครงข�ายถนนในเขตเมืองและในระบบทางด�วนแบบอเนกประสงค� 

เน่ืองจากเป�นโปรแกรมท่ีมีความสามารถหลากหลายทั้งการจ�าลองและการวิเคราะห�สภาพการจราจรใน

รูปแบบและเงื่อนไขต�างๆ เช�น รูปแบบวงเวียน ทางแยกท้ังที่ถูกควบคุมและไม�ถูกควบคุมด�วยสัญญาณไฟ
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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จราจร ทางต�างระดับ ด�านเก็บเงินค�าผ�านทาง และ Ramp Meter เป�นต�น ข�อมูลท่ีได�จากการรายงานผล

ของการจ�าลอง ประกอบด�วย ตัวชี้วัดประสิทธิภาพต�างๆ ด�านการจราจร เช�น เวลาในการเดินทาง ความ

ล�าช�าในการเดินทาง ความยาวแถวคอย ปริมาณจราจร ความเร็วเฉลี่ย จ�านวนครั้งของการหยุดรถ เป�นต�น 

ระดับมลภาวะต�างๆ ที่เกิดขึ้นจากการจราจร ตลอดจนข�อมูลท่ีเกี่ยวข�องกับสัญญาณไฟจราจรบริเวณทาง

แยกอีกด�วย (Kaseko, 2002) โปรแกรม VISSM จะประกอบไปด�วยโปรแกรมย�อยท่ีท�าหน�าท่ีแตกต�างกัน

จ�านวน 2 โปรแกรม (PTV, 2009) ได�แก� 

- โปรแกรมสร�างการจ�าลองสภาพจราจร (Traffic Simulator) ถือได�เป�นโปรแกรมย�อยที่เป�น

โปรแกรมหลักของโปรแกรม VISSIM มีความสามารถในการสร�างการจ�าลองสภาพการจราจรโดย

อาศัยชุดค�าสั่งทางตรรกศาสตร�ของพฤติกรรมในการขับขี่ยานพาหนะ โดยโปรแกรม Traffic 

Simulator จะสามารถท�าการปรับปรุงสถานการณ�ในการจ�าลองให�เป�นไปตามเงื่อนไขที่สามารถ

แปรเปลี่ยนไปได�ในทุกๆ Time step อย�างต�อเน่ือง ตลอดการท�าการจ�าลองสภาพการจราจร 

- โปรแกรมสร�างสภาวะการควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal State Generator) เป�น

โปรแกรมที่ใช�ส�าหรับการค�านวณสภาวะการควบคุมของระบบสัญญาณไฟจราจรใน Time Step 

ถัดไป โดยจะรับข�อมูลสภาพการจราจรของ Time Step ป�จจุบันที่มีความจ�าเป�นส�าหรับใช�ในการ

ค�านวณ Traffic Simulator จากน้ันจะท�าการค�านวณ พร�อมทั้งส�งผลลัพธ�ท่ีได�กลับไปยัง Traffic 

Simulator อีกครั้ง เพื่อใช�ส�าหรับเป�นเงื่อนไขในการปรับปรุงสถานการณ�ส�าหรับการจ�าลองสภาพ

การจราจรใน Time Step ต�อๆ ไป 

 

รูปที่ 2.16 แสดงตัวอย�างโปรแกรม VISSIM 
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ตารางท่ี 2.4 แสดงการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการจ�าลองสภาพจราจรของโปรแกรมจ�าลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาค  

 

ประสิทธิภาพในการจ�าลองสภาพการจราจร 

โปรแกรมจ�าลองสภาพการจราจร 

ระดับจุลภาค 

AI
M

SIM
 

CO
RS

IM
 

FR
ES

IM
 

NE
TS

IM
 

PA
RA

M
IC

 

VI
SS

IM
 

1.เคร่ืองมือตรวจจับยวดยาน √ × √ √ √ √ 

2.วงเวียน × √ × × √ √ 

3.การปรับขอบทาง × √ × × √ √ 

4.การควบคุมการเข�าถึงพื้นที่ × √ √ × √ √ 

5.ระบบสาธารณะ √ √ √ √ √ √ 

6.สัญญาณไฟจราจรแบบคงท่ี √ √ √ √ √ √ 

7.การแสดงผลสามมิติ √ × × × √ √ 

8.สัญญาณไฟจราจรแบบเชื่อมโยง √ √ × √ √ √ 

9.สัญญาณจราจรแบบปรับตามปริมาณการจราจรได�     √ × × × √ √ 

10.การจัดล�าดับสิทธิพิเศษแก�ระบบขนส�งสาธารณะ √ √ × √ √ √ 

11.การก�าหนดเส�นทางของระบบขนส�งสาธารณะ √ √ × √ √ √ 

12.ช�องจราจรเฉพาะส�าหรับระบบขนส�งสาธารณะ √ × × √ √ √ 

13.การยับยั้งการจราจร × × × × √ √ 

14.การควบคุมการเข�าออกทางด�วน √ √ √ × √ √ 

15.รถจักรยานยนต� × × × × × √ 

16.คนเดินเท�า × √ × √ √ √ 

17.ที่จอดรถ × × × × √ √ 

ท่ีมา: Wuttikrai Chaipanha and Pongrid Klungboonkrong, 2010 

2.5.8 โปรแกรม VISSIM 

Verkehr In Städten – Simulations model (เ ที ยบ เท� า กับ  Traffic in Cities -Simulation 

Model ในภาษาอังกฤษ) VISSIM ถูกพัฒนาข้ึนครั้งแรกที่ University of Karlsruhe ประเทศยอรมนี่ 

ในช�วงตันทศวรรษท่ี 1970 และถูกพัฒนาต�อโตยบริษัท Planung Transport Verkehr [PTV] (Velez, 

2006) โดยเป�นส�วนหนึ่งของ PTV Vision ซึ่งเป�นชุดโปรแกรมที่ใช�ในการวางแผนการคมนาคมขนส�งและ

งานด�านวิศวกรรมจราจร VISSIM เป�นโปรแกรมท่ีถูกใช�สาหรับการพัฒนาแบบจาลองสภาพการจราจร
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ระดับจุลภาคท้ังบนโครงข�ายถนนในเขตเมืองและบนระบบทางด�วนแบบอเนกประสงค� เน่ืองจากมี

ความสามารถหลากหลายท้ังการจาลองและวิเคราะห�สภาพการจราจรในเง่ือนไขต�าง ๆ เช�น วงเวียน ทาง

แยกท้ังที่ถูกควบคุมและไม�ถูกควบคุมด�วยสัญญาณไฟจราจร ทางแยกต�างระดับ ด�านเก็บเงินค�าผ�านทาง 

(Toll Plaza) ผลกระทบสิ่งแวดล�อม และ Ramp Meter เป�นตัน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.17 แสดงลักษณะของโปรแกรม VISSIM 

 

ข�อมูลท่ีรายงานในผลการจาลองของโปรแกรมประกอบด�วย ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการใช�งานต�าน

การจราจร เช�น ปริมาณจราจร ความเร็วเฉล่ีย เวลาที่ใช�ในการเดินทาง ความล�าซ้�า ความยาวแถวคอย 

และจ�านวนครั้งของการหยุด เป�นต�น ระดับมลภาวะที่เกิดขึ้นจากการจราจร และข�อมูลที่เ ก่ียวข�องกับ

สัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก เป�นตัน (Kaseko, 2002) โปรแกรม VISSIM ประกอบด�วยโปรแกรมย�อย ซึ่ง

ท�าหน�าที่แตกต�างกัน 2 โปรแกรม (PTV, 2005) ดังต�อไปน้ี 

 

โปรแกรมสร�างการจ�าลองสภาพการจราจร (Traffic Simulator) ถือเป�นโปรแกรมหลักของ 

VISSIM ซึ่งใช�ในการสร�างการจ�าลองสภาพการจราจร โดยอาศัยชุดค�าสั่งทางตรรกศาสตร�ของพฤติกรรม

การขับข่ีตามกันและการเปลี่ยนช�องจราจรของผู�ขับข่ีอย�างกะทันหัน โดย Traffic Simulator จะท�าการ

ปรับปรุงสถานการณ�ในการจ�าลองตามเงื่อนไขที่แปรเปลี่ยนไปในทุก ๆ Time Step อย�างต�อเน่ืองตลอด

ช�วงเวลาท่ีท�าการจ�าลอง 
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โปรแกรมสร�างสภาวะการควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal State Generator) เป�น

โปรแกรมที่ใช�ในการค�านวณสภาวะการควบคุมของระบบสัญญาณไฟจราจรในTime Step ถัดไป โดยจะ

รับข�อมูลสภาพการจราจรของ Time Step ป�จจุบันท่ีจาเป�นต�องใช�ในการค�านวณจาก Traffic Simulator 

จากนั้นจะท�าการค�านวณและส�งผลลัพธ�ที่ได�กลับไปยัง Traffic Simulator อีกคร้ังหน่ึง เพื่อใช�เป�นเงื่อนไข

อันหน่ึงในการปรับปรุงสถานการณ�ในการจาลองสภาพการจราจรใน Time Step ถัดไป ดังแสดงในรูปท่ี 

2.6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.18 แสดงลักษณะของการสร�างแบบจ�าลอง 

 

2.5.9 การปรับเทียบแบบจ�าลอง (Model Calibration) 

การปรับเทียบแบบจ�าลองเป�นกระบวนการส�าหรับการปรับแก�ค�าของตัวแปรบางตัวในแบบจ�าลอง 

เพื่อให�ได�ผลลัพธ�จากแบบจ�าลองมีค�าเสมือนกับค�าที่ได�จากการส�ารวจ โดยผลที่ได�จากแบบจ�าลองจะถูก

น�ามาตรวจสอบตามขั้นตอนการทวนสอบแบบจ�าลอง โดยใช�เกณฑ�ในการปรับเทียบแบบจ�าลอง 

(Calibration Target and Criteria) ท่ีได�รับการยอมรับและมีการใช�กันอย�างแพร�หลาย ซึ่งผลการ

เปรียบเทียบจะต�องผ�านเกณฑ�ที่ยอมรับได� เพ่ือที่จะสามารถน�าไปประยุกต�ใช�ในการวิเคราะห�ส�าหรับการ

วางแผนการจราจรและการขนส�งได� 

กาญจน�กรอง (2013) ได�กล�าวไว�ว�า การปรับเทียบแบบจ�าลองให�มีความสอดคล�องกับสภาพความ

เป�นจริง (Calibration) มีวัตถุประสงค�เพื่อให�แบบจ�าลองท่ีได�ท�าการสร�างขึ้นน้ันสามารถสะท�อนได�ถึง

สภาพการจราจรที่แท�จริงในแต�ละพื้นที่ศึกษาหรือให�มีความให�ใกล�เคียงมากท่ีสุดเท�าท่ีจะท�าได�เพ่ือให�

ผลลัพธ�จากการวิเคราะห�หรือประเมินประสิทธิภาพแนวทางแก�ไขป�ญหาจราจรด�วยแบบจ�าลองมีระดับ
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ความถูกต�องและมีความน�าเชื่อถือสูง การปรับเทียบแบบจ�าลองสามารถท�าโดยการประมวลผลแบบจ�าลอง

ซ้�าๆ ด�วยค�าพารามิเตอร�ต�างๆ จนได�ค�าพารามิเตอร�ที่ให�ผลการจ�าลองสภาพจราจรใกล�เคียงกับสภาพจริง

มากที่สุด ซึ่งการปรับเทียบเป�นข้ันตอนท่ีมีความจ�าเป�นอย�างยิ่ง เนื่องจากโปรแกรมจ�าลองสภาพการจราจร

ระดับจุลภาคไม�สามารถครอบคลุมได�ครบทุกป�จจัยท่ีมีผลต�อสภาพการจราจร โดยเฉพาะป�จจัยท่ีเป�น

ป�จจัยเฉพาะในแต�ละพ้ืนที่ ดังน้ัน เป�าหมายหลักของการปรับเทียบแบบจ�าลอง ก็คือการหาค�าของกลุ�ม

พารามิเตอร�ท่ีจะให�ผลลัพธ�ในการจ�าลองสภาพจราจรได�ดีและเสมือนจริงมากที่สุด โดยสิ่งที่ต�องมีการ

ค�านึงถึงในการปรับเทียบแบบจ�าลอง ได�แก� 

- การก�าหนดระดับความถูกต�องของการปรับเทียบ 

- การเลือกพารามิเตอร�ส�าหรับการปรับเทียบที่เหมาะสม 

- การเลือกค�าพารามิเตอร�ที่มีผลต�อสภาพจราจร อย�างเช�น ความจุของถนน การเลือกใช�แนว

เส�นทาง เป�นต�น 

- การปรับเทียบแบบจ�าลองโดยรวม จากสภาพการจราจรต�างๆ อย�างเช�น ระยะเวลาในการเดินทาง 

ความล�าช�าในการเดินทาง ความยาวแถวคอย เป�นต�น 

 

2.5.10 การปรับแก�แบบจ�าลอง  

Prabnasak (2001) ได�กล�าวว�า ในการปรับแก�แบบจ�าลองน้ัน เป�นการปรับแก�แบบจ�าลองให�มี

ความเหมาะสมและสอดคล�องกับสภาพการจราจรท่ีเป�นจริงอยู�ในป�จจุบันให�มากที่สุด โดยการปรับเปลี่ยน

ค�าตัวแปรต�างๆ เน่ืองจากค�าตัวแปรท่ีทางโปรแกรมก�าหนดมา อาจไม�สอดคล�องกับสภาพความเป�นจริงใน

ป�จจุบัน โดยการปรับแก�น้ันจะต�องปรับแก�องค�ประกอบ 3 ประเภท ได�แก� แบบจ�าลองการเคลื่อนตัวตาม

กันของรถ แบบจ�าลองการเปลี่ยนช�องทางจราจร และแบบจ�าลองการยอมรับระยะระหว�างรถ ทั้งนี้ ในการ

ปรับแก� จะมีการคัดเลือกตัวแปรหลักส�าหรับใช�ในการปรับแก� เช�น พฤติกรรมความก�าวร�าวของผู�ขับขี่  

ความระลึกรู�และความตระหนักของผู�ขับขี่ ความเร�งและความหน�วงของยานพาหนะ ความเร็วของ

ยานพาหนะ ระยะห�างระหว�างรถ (Headway) และระยะเวลาในการตอบสนอง (Reaction Time) แต�

อย�างไรก็ตาม ตัวแปรท่ีมีความส�าคัญที่สุดท่ีควรใช�ในการปรับแก�แบบจ�าลอง คือ ระยะห�างระหว�างรถ และ

ระยะเวลาในการตอบสนอง  

Gardes, May, Dahlgren, and Skabardonis (2002) ได�กล�าวว�า  ในการปรับแก�แบบจ�าลอง

จะต�องมีการตรวจสอบถึงลักษณะของการจราจรในแบบจ�าลอง การสังเกตพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ

ในแบบจ�าลอง ซึ่งการปรับแก�น้ันจะเป�นการเปลี่ยนแปลงค�าตั้งต�นและการเปล่ียนค�าพารามิเตอร�ต�างๆ ใน
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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โปรแกรม ตัวอย�างเช�น ค�าระยะห�างระหว�างรถและระยะเวลาในการตอบสนอง เพื่อให�ได�ผลลัพธ�ที่ถูกต�อง

ตามความเป�นจริง ท้ังน้ีในการปรับเปลี่ยนค�าพารามิเตอร� จะสามารถปรับเปลี่ยนค�าตัวแปรหลักในแบบจ�าลอง

พื้นฐานได�เช�นกัน เช�น การปรับเปลี่ยนแบบการจ�าลองการเคลื่อนตัวของรถ แบบจ�าลองการเปลี่ยน

ช�องทาง แบบจ�าลองการยอมรับระยะห�างระหว�างรถ เพื่อให�ได�แบบจ�าลองท่ีสอดคล�องกับความเป�นจริง

มากที่สุด 

2.5.11 การทวนสอบแบบจ�าลอง (Model Validation) 

การทวนสอบแบบจ�าลอง (Model Validation) คือ การตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลอง

ก�อนท่ีจะมีการน�าแบบจ�าลองไปประยุกต�ใช� ซึ่งเป�นขั้นตอนที่เกิดขึ้นควบคู�กันไปกับขั้นตอนการปรับแก�

แบบจ�าลอง โดยหากว�าผลลัพธ�ที่ได�จากแบบจ�าลองมีค�าความถูกต�องน�อยกว�าเกณฑ�ท่ีได�ก�าหนดไว�นั้น 

จะต�องมีการปรับแก�แบบจ�าลองใหม� เพื่อให�แบบจ�าลองสามารถแสดงผลลัพธ� ได�อย�างถูกต�อง ซึ่งหากว�า

ผลลัพธ�ที่ได�จากแบบจ�าลองมีค�าความถูกต�องมากกว�าเกณฑ�ท่ีได�ก�าหนดไว� แสดงว�า แบบจ�าลองน้ันมีความ

น�าเชื่อถือ 

การตรวจสอบค�าความคลาดเคลื่อนของแบบจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคน้ัน  ได�มีการ

พิจารณาโดยใช�ค�าทางสถิติของ GEH ในการเปรียบเทียบค�าของกระบวนการปรับแก�แบบจ�าลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาค (Quadstone, 2003) ซึ่งค�า GEH เป�นค�าทางสถิติท่ีใช�ในการค�านวณในงานด�าน

วิศวกรรมจราจร เป�นการคาดการณ�ปริมาณจราจร และแบบจ�าลองด�านการจราจร โดยค�า GEH น้ัน เป�น

ค�าท่ีพัฒนามาจากหลักการทางสถิติท่ีเรียกว�า ไค-สแควร� (Chi-squared) สามารถค�านวณได�จากสมการ 

( )

( )

2

0.5

simulated observed
GEH

x simulated observed

-
=

+
 

โดยท่ี Simulated คือ ค�าท่ีได�จากแบบจ�าลอง 
 Observed คือ ค�าท่ีได�จากการส�ารวจจริง 

ซึ่งค�า GEH ท่ีได�สามารถประมวลผลได�ดังน้ี 

ถ�า   GEH < 5.0      หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได�จากแบบจ�าลองมีความสอดคล�องกับข�อมูล

ภาคสนาม 

ถ�า  5 < GEH < 10  หมายถึง ต�องมีการพิจารณาและตรวจสอบ เพ่ือปรับเทียบปริมาณการจราจร

ใหม�อีกคร้ัง 
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ถ�า   GEH > 10       หมายถึง ปริมาณการจราจรท่ีได�จากแบบจ�าลองไม�มีความสอดคล�องกับข�อมูล

จากภาคสนาม 

โดยมีดัชนีในการชี้วัดความถูกต�องของแบบจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค เพื่อให�ได�ค�าที่

สอดคล�องกับข�อมูลจากการส�ารวจจริงมากท่ีสุด ซึ่งเกณฑ�ในการเปรียบเทียบแบบจ�าลองของ DMRB เป�น

เกณฑ�ในการเปรียบเทียบแบบจ�าลองที่ได�รับการยอมรับและมีการน�าไปใช�กันอย�างแพร�หลาย เกณฑ�ในการ

ปรับเทียบแบบจ�าลองของ DMRB แสดงในตารางที ่2.5 

ตารางท่ี 2.5 เกณฑ�ในการปรับเทียบแบบจ�าลองของ DMRB (1996)  

ดัชนีชี้วัดการปรับเทียบ เกณฑ�การปรับเทียบ เป�าหมายในการปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร GEH < 5 > 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท�าการ

ปรับเทียบ 

ระยะเวลาในการเดินทาง ±15 % (หรือไม�เกิน 1 นาที ในกรณี

ท่ีมีความคลาดเคลื่อนสูงกว�า 15%) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท�าการ

ปรับเทียบ 

ความเร็วในการเดินทาง ±20 % > 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท�าการ

ปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20 % (หรือ ±5 คัน เ ม่ือความ

ยาวแถวคอยท่ีส�ารวจไม�เกิน 10 คัน 

และ ±7 คัน เม่ือความยาวแถวคอย

ท่ีส�ารวจไม�เกิน 20 คัน) 

> 85 % ของกรณีทั้งหมดที่ท�าการ

ปรับเทียบ 
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บทที่ 3 

วิธีการและขั้นตอนในการศึกษา 
 

การศึกษาน้ีได�ท�าการจ�าลองสภาพการจราจรบนระบบทางพิเศษบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ

บางนากม.6 (ขาเข�า) เพ่ือวิเคราะห�หารูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษท่ีเหมาะสม การด�าเนินการ

วิจัยส�าหรับการศึกษานี้จึงประกอบด�วย การพัฒนาแบบจ�าลองระดับจุลภาคโดยใช�โปรแกรม VISSIM 

เพื่อให�บรรลุตามวัตถุประสงค�ของการท�าวิจัย เน้ือหาในบทน้ีจะน�าเสนอข้ันตอนของการวิเคราะห�รูปแบบ

การจัดวางท่ีเหมาะสมของด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ โดยมีล�าดับหัวข�อการน�าเสนอ ดังต�อไปน้ี 

3.1 สรุปล�าดับขั้นตอนในการศึกษา 

3.2 การเลือกพ้ืนที่ท�าการศึกษา 

3.3 การเก็บรวบรวมข�อมูล 

3.4 การพัฒนาแบบจ�าลอง 

3.5 การปรับเทียบแบบจ�าลอง 

3.6 การตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลอง 

3.7 การประยุกต�ใช�แบบจ�าลอง 
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3.1 สรุปล�าดับขั้นตอนในการศึกษา 
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3.2 การเลือกพื้นที่ท�าการศึกษา 

จากการศึกษาค�นคว�าในบทที่ 2 เกี่ยวกับระบบทางพิเศษของประเทศไทยท�าให�ทราบถึงพื้นที่ทาง

พิเศษท่ีอยู�ภายใต�การดูแลของการทางพิเศษแห�งประเทศไทยและได�มุ�งเน�นไปถึงป�ญหาท่ีเกิดขึ้นเนื่องจาก

การจัดเรียงตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษที่ไม�เหมาะสม นักศึกษาจึงได�ท�าการคัดเลือกพื้นท่ีบนทางพิเศษบูรพาวิถี 

คือ บริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางบางนา กม.6 (ขาเข�า)  ซึ่งจากการสืบค�นข�อมูลอุบัติเหตุ ข�อมูลปริมาณ

จราจร และอื่นๆ  บนทางพิเศษดังกล�าว ท�าให�ทราบได�ว�าทางพิเศษบูรพาวิถี มีความเส่ียงต�อการเกิด

อุบัติเหตุบริเวณด�าน เนื่องจากการจัดรูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านพิเศษไม�เหมาะสม นอกจากน้ีมี

แนวโน�มการเพ่ิมขึ้นของการใช�บริการ ท�าให�เป�นท่ีน�าสนใจท่ีลงพื้นท่ีในการเก็บข�อมูลท่ีใช�ในการวิเคราะห�

เพื่อออกแบบรูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทาง พร�อมทั้งพัฒนาระบบทางพิเศษให�สามารถรองรับ

ปริมาณจราจรในอนาคตได�  

โดยพื้นท่ีท่ีท�าการศึกษาแสดงไว�ดังรูปที่ 3.1 เป�นบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทาง กม.6 (ขาเข�า) มีสอง

เส�นทางเข�าสู�หน�าด�านคือเส�นทางบางนา-ตราดและเส�นทางพิเศษบูรพาวิถีโดยมุ�งหน�าสู� บางนา , ส�าโรง, 

พระโขนง , ดาวคะนอง, ดินแดง, แจ�งวัฒนะ, ถนนพระราม 9 และรามอินทรา มีจ�านวนตู�เก็บค�าผ�านทาง

ท้ังหมด 14 ตู�โดยมีการแบ�งเส�นทางการมุ�งหน�าอย�างชัดเจนดังรูปที่ 3.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.1 บริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเข�า) 
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รูปที่ 3.2 แสดงลักษณะการจัดเรียงตู�เก็บค�าผ�านทางในป�จจุบัน 

 

โดยที่ลักษณะการจัดเรียงตู�เก็บค�าผ�านทางในป�จจุบัน ส�งผลให�เกิดการตัดกันของกระแสจราจร คือ

ผู�ที่มาจากเส�นทางบางนา-ตราดต�องการมุ�งหน�าสู�ดินแดงและใช�ระบบ MTC จะเกิดการตัดกระแสจราจรกับ

ผู�ที่มาจากเส�นทางพิเศษบูรพาวิถีต�องการมุ�งหน�าสู�บางนาและใช�ระบบ MTC ส�งผลให�เกิดความเส่ียงต�อการ

เกิดอุบัติเหตุและเกิดการจราจรติดขัด นอกจากที่ผู�ท่ีมาจากเส�นทางพิเศษบูรพาวิถีที่ใช�ระบบ ETC ไม�มี

ความสะดวกในการใช�ตู�เก็บค�าผ�านทางในระบบของตนเองพอสมควร การตัดกันของกระแสจราจรแสดงใน

รูปที่ 3.3 

 

 

 

 

รูปที่ 3.3 แสดงการเกิดการตัดกันของกระแสจราจร 
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3.3 การเก็บรวบรวมข�อมูล 

ผู�วิจัยได�ท�าการเก็บรวบรวมข�อมูลที่จ�าเป�นต�อการพัฒนาแบบจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค

ของพื้นท่ีศึกษา โดยได�เก็บรวบรวมข�อมูลดังน้ี 1) ลักษณะทางกายภาพ 2) ปริมาณการจราจร 3) ปริมาณ

ยานพาหนะที่ใช�บริการตู�เก็บค�าผ�านทางแต�ละตู� 4) ความเร็วของยานพาหนะ และ 5)สภาพป�ญหา

การจราจร โดยมีรายละเอียดได�ดังต�อไปน้ี 

 

3.3.1 การเก็บข�อมูลทางกายภาพของด�านเก็บค�าผ�านทาง  

ข�อมูลทางกายภาพท่ีจ�าเป�นต�องใช�ในการพัฒนาแบบจ�าลองสภาพการจราจรพื้นที่ที่ศึกษา ประกอบด�วย  

1. แผนท่ีหรือภาพถ�ายทางอากาศบนพื้นท่ีที่ศึกษา  

2. จ�านวนช�องจราจร  

3. ความกว�างช�องจราจร  

4. รูปแบบของตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษ  

5. การเก็บข�อมูลวีดีทัศน�จากการบันทึกการสังเกตสภาพจราจรในแง�มุมต�างๆบริเวณที่ศึกษา เป�นต�น โดยที่

ข�อมูลภาพถ�ายทางอากาศได�รวบรวมมาจากเว็บไซต� Google Map ในป�พ.ศ. 2561 น�ามาวาดด�วย

โปรแกรม AutoCAD ดังแสดงในรูปท่ี 3.3 
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รูปที่ 3.4 แสดงลักษณะทางกายภาพบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนากม.6 (ขาเข�า) 

 

3.3.2. การส�ารวจระบบของยานพาหะ 

ผู�ท�าการวิจัยท�าการส�ารวจชนิดของยานพาหนะและระบบที่ยานพาหะใช�เพื่อท�าการจ�ายค�าผ�านทาง

พิเศษโดยแบ�งประเภทของยานพาหนะออกเป�น 4 ประเภท ดังน้ี 

1. ยานพาหนะ 4 ล�อท่ีใช�ระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบ MTC  

2. ยานพาหนะ 4 ล�อท่ีใช�ระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบ ETC  

3. ยานพาหนะ 6-10 ล�อท่ีใช�ระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบ MTC 

4. ยานพาหนะมากกว�า 10 ล�อท่ีใช�ระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบ MTC 

 

 

 

บริเวณตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษ บางนากม.6 (ขา

เข�า) 

มาจากทางพิเศษบูรพา

มาจากถนนบางนา-

มุ�งหน�าสู�บางนา 

มุ�งหน�าสู�ดิน

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 3.1 แสดงเปอร�เซ็นต�ของยานพาหนะแต�ละประเภท 

ประเภทยานพาหนะ ร�อยละของยานพาหนะแต�ละประเภท 

4 ล�อ (ETC) 48.12 

4 ล�อ (MTC) 49.98 

6-10 ล�อ 1.71 

มากกว�า 10 ล�อ 0.19 

 

3.3.3 การส�ารวจข�อมูลอุบัติเหตุบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทาง 

ผู�ท�าการวิจัยได�ขอข�อมูลลักษณะของการเกิดอุบัติและสถิติของการเกิดอุบัติเหตุบริเวณด�านเก็บค�า

ผ�านทางพิเศษบางนากม.6 (ขาเข�า) มีข�อมูลดังต�อไปน้ี 

ตารางที่ 3.2 แสดงข�อมูลอุบัติเหตุบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเข�า) ป� พ.ศ.2558 -

2562 

ด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ ลักษณะช�องทาง 2558 2559 2560 2561 2562 

บางนา กม.6 (ขาเข�า) 

ทางเข�าด�านเก็บเงิน 15 10 10 5 2 

ทางตรง 4 6 2 2 6 

รวม 19 16 12 7 8 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.5 กราฟแสดงจ�านวนอุบัติเหตุบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเข�า) 
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ตารางท่ี 3.3 แสดงข�อมูลอุบัติเหตุบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเข�า) ป� พ.ศ.2558-

2562 

ด�านเก็บค�าผ�านทาง ลักษณะช�องทาง ลักษณะอุบัติเหต ุ 2558 2559 2560 2561 2562 รวม 

บางนากม.6 (ขาเข�า) 
ทางเข�าด�านเก็บ

เงิน 

เฉ่ียวชน 0 0 1 0 0 1 

ชนไม�กั้นเลน 15 11 5 4 6 41 

ขนขอบทาง 0 0 2 0 0 2 

ชนท�าย 3 1 1 0 0 5 

ชนอุปกรณ�เก็บค�าผ�านทาง 1 2 2 1 0 6 

ยานพาหนะเกิดเพลิงไหม� 0 1 0 0 0 1 

อื่นๆ 0 1 1 2 2 6 

รวม 19 16 12 7 8 62 

 

 

 

รูปที่ 3.6 แผนภาพแสดงร�อยละของจ�านวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุแต�ละลักษณะ 

 

 

 

 

1%

66%

3%

8%

10%

2%

เฉ่ียวชน ชนไม�กั้นเลน ชนขอบทาง

ชนท�าย ชนอุปกรณ�เก็บค�าผ�านทาง รถเกิดเพลิงไหม�

อื่นๆ
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3.3.4 การส�ารวจปริมาณการจราจรบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

ผู�ท�าการวิจัยท�าการส�ารวจข�อมูลปริมาณจราจรท่ีผ�านบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนากม.6     

(ขาเข�า) โดยการขอข�อมูลจากการทางพิเศษแห�งประเทศไทยดังน้ี ปริมาณจราจรรายชั่วโมงตลอด 24 

ชั่วโมงแยกแต�ละช�องเก็บค�าผ�านทางพิเศษเป�นระยะเวลา 1 สัปดาห�ระหว�างวันที่ 1 กันยายน พ.ศ.2562 

ถึง วันท่ี 7 กันยายน พ.ศ.2562 ซึ่งจะแสดงไว�อย�างละเอียดในภาคผนวก ท�าการวิเคราะห�ข�อมูลเพื่อเลือก

ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงสูงสุดและน�ามาใช�ในการสร�างแบบจ�าลองดังต�อไปน้ี  
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ตารางท่ี 3.4 แสดงการวิเคราะห�ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงสูงสุด 

 

 

ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 7.00 น.-8.00 น. 
ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 17.00 น.-18.00 น. 
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3.3.5 การส�ารวจความเร็วของยานพาหนะ 

การส�ารวจข�อมูลความเร็วผู�ท�าการวิจัยใช�วิธีการส�ารวจความเร็วแบบเฉพาะจุด (Spot Speed) โดย

ใช�การจับเวลายานพาหนะท่ีวิ่งผ�านจากจุดหน่ึงไปยังจุดหน่ึงบริเวณหน�าด�านเก็บค�าผ�านทาง ท้ัง น้ี

ผู�ท�าการวิจัยมีอุปสรรคต�อการจับความเร็วของยานพาหนะเน่ืองจากบริเวณหน�าด�านเก็บค�าผ�านมีความ

อันตรายต�อการไปเก็บข�อมูลผู�ท�าการวิจัยจึงขอข�อมูลภาพวีดีทัศน�จากการทางพิเศษแห�งประเทศไทยท่ี

บันทึกการสัญจรของยานพาหนะและท�าการก�าหนดจุด2จุดซึ่งทราบระยะทางจาก น้ันท�าการจับเวลา 

รายละเอียดการบันทึกเวลาจะแสดงไว�ในภาคผนวก น�าข�อมูลท่ีได�หาความเร็วดังนี ้

ความเร็ว = 
ระยะทาง

เวลา
 

โดยท่ี   ความเร็ว  มีหน�วยเป�น  กิโลเมตรต�อชั่วโมง 

ระยะทาง  มีหน�วยเป�น  กิโลเมตร 

เวลา   มีหน�วยเป�น  ชั่วโมง 

 

น�าข�อมูลความเร็วท่ีค�านวณได�จากตัวอย�างยานพาหนะ 100 คันสร�างกราฟแสดงช�วงความเร็ว 

(กิโลเมตร/ช่ัวโมง) ต�อ ความถ่ีสะสมเพื่อน�าไปใช�กับแบบจ�าลองดังน้ี 
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3.4 การพัฒนาแบบจ�าลอง 
การสร�างและพัฒนาแบบจ�าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคเป�นวิธีการหน่ึงที่สามารถช�วยใน

การศึกษาและช�วยในการวิเคราะห�ป�ญหาของสภาพการจราจรที่ก�าลังเกิดข้ึนอยู�ในป�จจุบันของ บริเวณด�าน

เก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนากม.6 (ขาเข�า) การสร�างและพัฒนาแบบจ�าลอง สภาพจราจรระดับจุลภาคยัง

สามารถน�าไปใช�ในการวิเคราะห�เพ่ือหาแนวทางในการแก�ไขป�ญหาทางด�านการจราจรต�างๆ เพื่อเป� นการ

เพิ่มประสิทธิภาพบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนากม.6 (ขาเข�า) โดยจะน�าข�อมูลต�างๆ ท่ีได�จากการ

เก็บข�อมูลมาใช�ในการสร�างและพัฒนาแบบจ�าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคข�อมูลที่ได�จากการส�ารวจและ

เก็บข�อมูลท่ีใช�ในการสร�างแบบจ�าลอง ได�แก� ข�อมูลปริมาณจราจร ข�อมูลจ�านวนรถที่ผ�านแต�ละตู�เก็บค�า

ผ�านทางพิเศษ ความเร็วของยานพาหนะ ลักษณะทางกายภาพบริเวณด�าน เป�นต�น ซึ่งการศึกษาในคร้ังนี้

จะท�าการสร�างและพัฒนาแบบจ�าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใช� โปรแกรม VISSIM ซึ่งเป�นหนึ่งใน

โปรแกรมจลองสภาพจราจรระดับจุลภาคที่ได�รับการยอมรับ และมี การใช�งานกันอย�างแพร�หลายส�าหรับ

เป�นเครื่องมือในการพัฒนาและวิเคราะห� เพ่ือช�วยในการตัดสินใจในการประเมินทางเลือกส�าหรับการแก�ไข

ป�ญหาการจราจรซ่ึงขั้นตอนต�างๆในการสร�างและพัฒนาแบบจ�าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคมี

รายละเอียด ดังนี ้

 

3.4.1 การสร�างโครงข�ายถนนบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ                   

การสร�างโครงข�ายถนนบนแบบจ�าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใช�โปรแกรม VISSIM น้ัน จะ

เร่ิมต�นจากการน�าเข�าภาพพื้นหลัง ซึ่งเป�นภาพที่แสดงถึงลักษณะทางกายภาพของพื้นที่การศึกษา โดยการ

น�าภาพถ�ายทางอากาศจากเว็บไซต� Google Map แล�วน�าภาพไปปรับมาตราส�วนในโปรแกรม Auto CAD 

เพื่อให�ได�ภาพท่ีมีมาตราส�วนเท�าสถานที่จริง แล�วจึงน�าภาพที่ปรับมาตราส�วนแล�วเข�าไปเป�นภาพพื้นหลังใน

โปรแกรม VISSIM ซึ่งมีขั้นตอนในการน�าภาพพื้นหลัง เข�าสู�โปรแกรม โดยให�เลือกค�าสั่ง Background > 

Add New Background Image  จากนั้นจึงท�าการเลือกไฟล�รูปภาพท่ีต�องการ การน�าเข�าภาพพื้นหลัง

แสดงดัง รูปที่ 3.6 
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รูปที่ 3.7 แสดงการน�าเข�าภาพพื้นหลัง 

 

จากน้ันท�าการสร�างโครงข�ายถนน (Link) ให�มีลักษณะที่สอดคล�องกับพื้นท่ีการศึกษา โดยจะน�า

ข�อมูลที่ได�จากการรวบรวมข�อมูลมาใช�ในการสร�างโครงข�ายของถนน การสร�างโครงข�ายถนนจะสร�างโดย

การใช� ค�าสั่ง Links ซึ่งเป�นค�าสั่งที่จ�าเป�นจะต�องใส�ข�อมูลทางกายภาพของถนนท่ีได�จากการวบรวมข�อมูล

ลงไป ข�อมูลจ�านวนช�องจราจร ข�อมูลขนาดความกว�างของถนนและช�องจราจรบนถนนแต�ละเส�น โดยถนน

แต�ละเส�นจะสามารถเชื่อมโยงกันได� โดยใช�ค�าส่ัง Connectors ซึ่งในการสร�างโครงข�ายของถนนน้ันจะ

สามารถ ก�าหนดลักษณะเพ่ิมเติมของถนนแต�ละเส�นได� ดังแสดงในรูปที ่3.7  
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รูปที่ 3.8 แสดงการสร�างโครงข�ายถนนบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

3.4.2 การสร�างตัวแทนของตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษ 

การสร�างตัวแทนของตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษเป�นการสร�างแบบจ�าลองการชะลอความเร็วของ

ยานพาหนะก�อนการเข�าตู�จ�ายค�าผ�านทางและการหยุดของยานพานะในขณะท่ีจ�ายค�าผ�านทางพิเศษท้ัง

ระบบ MTC และ ระบบ ETC ซึ่งการสร�างตัวแทนของตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษจะแบ�งเป�น 2 ส�วนได�แก� ส�วน

ชะลอความเร็วของยานพาหนะและส�วนของการหยุดของยานพาหนะ แสดงดังต�อไปน้ี 

3.4.2.1 การก�าหนดพ้ืนที่ชะลอความเร็ว (Reduce Speed Areas) 

การก�าหนดพื้นท่ีชะลอความเร็วเป�นการสร�างช�วงพื้นท่ีลดความเร็วบนทางพิเศษ เช�น บริเวณพื้นท่ี

หน�าด�านเก็บค�าผ�านทางก�อนเข�าสู�ด�านเก็บค�าผ�านทางและบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางระบบ ETC เพื่อให�

รถชะลอความเร็ว โดยเลือกใช�ค�าสั่ง Reduce Speed Areas ดังแสดงในรูปท่ี 3.8 
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รูปที่ 3.9 แสดงการก�าหนดพื้นท่ีชะลอความเร็ว 

3.4.2.2. การก�าหนดจุดหยุดยานพาหนะ 

 เป�นการก�าหนดให�ยานพาหนะระบบ MTC หยุดเพื่อท�าการจ�ายค�าผ�านทางโดยการก�าหนดเวลา

หยุดน้ันจะต�องน�าเข�าข�อมูลของ Dwell Time โดยผู�วิจัยได�น�าเข�าค�าเบี่ยงเบนมาตรฐานเวลาหยุดและ

ค�าเฉลี่ยของเวลาหยุดจากงานวิจัยของ ณัฏฐ� กริตย�ณฐิณี (2555) โดยใช�ค�าสั่ง Base Data > Distribution 

> Time ดังแสดงดังรูปท่ี 3.9  

 

 

 

  

 

  

 

 

 

รูปที่ 3.10 แสดงการน�าเข�าข�อมูล Dwell Time 
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3.4.3 การจ�าลองตัวแทนยานพาหนะ 

เน่ืองจากบริเวณด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนากม.6 (ขาเข�า) ประกอบไปด�วยยานพาหนะหลาย

ประเภทดังน้ันจึงต�องมีการสร�างตัวแทนของยานพาหนะให�สอดคล�องกับยานพาหนะท่ีใช�จริงบริเวณด�าน

และเพื่อการวิเคราะห�แบบจ�าลองท่ีถูกต�องจ�าเป�นจะต�องแบ�งยานพาหนะทุกประเภทด�วยลักษณะทาง

กายภาพตามความเป�นจริงทั้งความกว�าง ความยาวและความสูงของยานพาหนะ ดังแสดงในรูปท่ี 3.10 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.11 แสดงการจ�าลองตัวแทนของยานพาหนะ 
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3.4.4 การสร�างกราฟการกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะ (Desired Speed) 

เป�นขั้นตอนในการก�าหนดค�าความเร็วของยานพาหนะ ซึ่งได�จากการเก็บรวบรวมข�อมูลของตัวอย�าง

ยานพาหนะ การใส�ค�าความเร็วน้ันจะเป�นการใส�ค�าในรูปแบบของช�วงความเร็ว (กิโลเมตร/ชั่วโมง) ต�อ 

ความถ่ีสะสมโดยใช�ค�าสั่ง Menu > Base Data > Distributions > Desired Speed ดังแสดงในรูปที่ 

3.11  

 

 

 

  

 

 

  

 

 

รูปที่ 3.12 แสดงการก�าหนดค�าความเร็วของยานพาหนะ 

 

3.4.5. การน�าเข�าข�อมูลปริมาณการจราจร (Vehicle Inputs) 

การน�าเข�าข�อมูลปริมาณจราจรเป�นการก�าหนดปริมาณจราจรของยานพาหนะชนิดต�างๆ บนถนน

แต�ละเส�นโดยการก�าหนดจุดปล�อยปริมาณการจราจรเป�น 2 จุดคือจุดบนถนนทางพิเศษบูรพาวิถีและจุด

บนถนนบางนา-ตราด โดยยานพาหนะจะแบ�งออกเป�น 4 ประเภทคือ 1) ยานพาหนะ 4 ล�อที่ใช�ระบบจ�าย

ค�าผ�านทางแบบ MTC 2) ยานพาหนะ 4 ล�อท่ีใช�ระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบ ETC 3) ยานพาหนะ 6-10 ล�อ

ท่ีใช�ระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบ MTC (Bus) 4) ยานพาหนะมากกว�า 10 ล�อท่ีใช�ระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบ 

MTC (HGV) ดังแสดงในรูปท่ี 3.12 
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รูปที่ 3.13 แสดงการน�าเข�าข�อมูลปริมาณการจราจร (Vehicle Inputs) 

3.4.6  การก�าหนดสัดส�วนของการจราจร (Vehicle Compositions) 

การก�าหนดสัดส�วนของปริมาณจราจรเป�นการก�าหนดชุดข�อมูลของยานพาหนะท่ีวิ่งบนถนนแต�ละเส�นว�า

บนถนนเส�นนั้นมีสัดส�วนของปริมาณการจราจรของยานพาหนะแต�ละประเภทเท�าใดและมีความเร็วท่ีใช�

ของยานพาหนะแต�ละประเภทเท�าใด โดยเลือกความเร็วจากข�อมูลความเร็วที่ได�สร�างขึ้นในชั้นตอน 3.4.4 

ซึ่งใช�ค�าสั่ง Traffic > Vehicle Compositions ดังแสดงในรูปท่ี 3.13 

รูปที่ 3.14 แสดงการก�าหนดสัดส�วนของการจราจร (Vehicle Compositions) 
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3.4.7 การก�าหนดเส�นทางการจราจร (Routes)            

การก�าหนดเส�นทางการจราจรเป�นข้ันตอนในการสร�างเส�นทางให�ยานพาหนะวิ่ง โดยการก�าหนด

จุดเร่ิมต�นและจุดสิ้นสุดของแต�ละเส�นทาง โดยจุดเร่ิมต�นของเส�นทาง (Routes) จะมี 2 จุดคือจุดท่ีอยู�บน

ถนนทางพิเศษบูรพาวิถีและจุดท่ีอยู�บนถนนบางนา-ตราดโดยมีจุดสิ้นสุดของเส�นทาง (Routes) 2 จุดคือจุด

เส�นทางบางนาและจุดเส�นทางดินแดงโดยแบ�งแยกเส�นทาง (Routes) เข�าสู�ตู�เก็บค�าผ�านทางท้ังหมด 14 ตู�

ตามประเภทของยานพาหนะและตามจ�านวนของยานพาหนะท่ีผ�านแต�ละตู�ท่ีได�จากการรวบรวมข�อมูลท�า

ได�โดยการก�าหนดประเภทของยานพาหนะและก�าหนดสัดส�วนของยานพาหนะในแต�ละเส�นทาง การสร�าง

เส�นทาง (Routes) จะใช�ค�าสั่ง Routes แสดงดังรูปที ่3.14   

 

 

รูปที่ 3.15 แสดงการก�าหนดเส�นทางการจราจร (Routes) 

 

3.4.8 การติดตั้งจุดเก็บข�อมูล (Data Collection Points) 

การติดต้ังจุดเก็บข�อมูลเป�นการเก็บผลข�อมูลจากแบบจ�าลองเพื่อที่จะน�ามาเปรียบเทียบกับข�อมูล

จริงว�ามีความถูกต�องหรือไม� โดยท�าการติดตั้งจุดเก็บข�อมูลท้ังหมด 14 จุดตามต�าแหน�งของตู�เก็บค�าผ�าน

ทางทุกตู�เพื่อน�าข�อมูลปริมาณการจราจรท่ีเข�าแต�ละตู�ของแบบจ�าลองมาเปรียบเทียบกับข�อมูลจริง ซึ่งถ�า

หากข�อมูลไม�ผ�านเกณฑ�จะต�องท�าการปรับแก�แบบจ�าลองต�อไป การติดตั้งจุดเก็บข�อมูลแสดงในรูปท่ี 3.15 
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รูปที่ 3.16 แสดงการติดตั้งจุดเก็บข�อมูล (Data Collection Points) 

 

3.4.8 การก�าหนดตัวแปรการจ�าลองสภาพการจราจร (Simulation Parameters) 

การก�าหนดตัวแปรเพ่ือจ�าลองสภาพการจราจรด�วยโปรแกรม VSSM ประกอบด�วย 1) เวลาที่ใช�ใน

การจ�าลอง (Period) เป�นการก�าหนดเวลาการวิเคราะห�ผล ซึ่งในงานวิจัยน้ีได�ก�าหนดเวลาไว�ที่ 3,600 

วินาที 2) ค�า Simulation resolution โดยงานวิจัยส�วนใหญ�ก�าหนดให�มีค�าเท�ากับ 5 ส�วน 3) ค�า Random 

Seed เป�นการก�าหนดโดยวิธีสุ�ม ซึ่งในงานวิจัยน้ีได�ก�าหนดไว�ท่ี 289 เป�นค�าท่ีดีท่ีสุด และ 4) ค�า Number 

of cores โดยเลือกค�า  use all cores เพื่อ เพิ่มความสามารถและประสิทธิภาพการท�างานของ

คอมพิวเตอร�ให�มากที่สุด การก�าหนดตัวแปรข�างตันดังแสดงในรูปที่ 3.16 
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รูปที่ 3.17 แสดงการก�าหนดตัวแปรการจ�าลองสภาพการจราจร (Simulation Parameters) 

 

3.4.9 การเลือกใช�เคร่ืองมือเพ่ือประเมินผลจากแบบจ�าลอง (Evaluation Configuration) 

การเลือกใช�เครื่องมือในการประเมินผลจากแบบจ�าลอง เป�นการน�าข�อมูลจากเครื่องมือท่ีมีตัวช้ีวัดจาก

โปรแกรมมาประเมินผลแบบจ�าลองซ่ึงโปรแกรม VISSIM มีเคร่ืองมือท่ีเป�นตัวขี้วัดในด�านต�างๆ มากมาย 

ดังแสดงในรูปท่ี 3.17  ในการน�าข�อมูลต�างๆ มาใช�งานน้ันจะต�องมีการตั้งค�าเพื่อเลือกเครื่องมือที่ตรงกับ

วัตถุประสงค�ในการวิเคราะห� ซึ่งในงานวิจัยน้ีผู�วิจัยได�เลือกเครื่องมือตัวช้ีวัดท่ีเกี่ยวข�องประกอบด�วย  

1. ข�อมูลปริมาณการจราจร  

2. ข�อมูลความยาวแถวคอย 

3. ข�อมูลความล�าช�า  

4. ข�อมูลเวลาในการเดินทาง 

5. ความเร็วโครงข�าย ซ่ึงข�อมูลดังกล�าวเป�นข�อมูลท่ีต�องน�าไปใช�ในการปรับเทียบและตรวจสอบ

ความถูกต�องของแบบจ�าลองในล�าดับถัดไป 
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รูปที่ 3.18 แสดงการตั้งค�าเครื่องมือที่ใช�ในการประเมินผลของแบบจ�าลอง 

 

3.5 การปรับเทียบแบบจ�าลอง (Model Calibration)  

การปรับเทียบแบบจ�าลองเป�นกระบวนการตรวจสอบความถูกต�องของผลท่ีได�จากการวิเคราะห�

แบบจ�าลอง และท�าการเปล่ียนค�าตัวแปรบางตัวแปรในแบบจ�าลองฐาน เพื่อให�ผลที่ได�จากการวิเคราะห�

แบบจ�าลองมีค�าท่ีใกล�เคียงกับสภาพความเป�นจริงมากท่ีสุด ดังน้ัน ขั้นตอนการปรับเทียบแบบจ�าลองถือ

เป�นข้ันตอนท่ีมีความส�าคัญอย�างย่ิงส�าหรับการพัฒนาแบบจ�าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ซึ่งการ

ปรับเทียบแบบจ�าลองฐานสามารถท�าได�โดยน�าผลที่ได�จากแบบจ�าลองเปรียบเทียบกับข�อมูลจริงที่ส�ารวจ

ในช�วงช่ัวโมงเร�งด�วนเช�าและเย็น โดยการสร�างแบบจ�าลองในรูปแบบป�จจุบันดังแสดงดังรูปท่ี 3.18 
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รูปที่ 3.19 แสดงรูปแบบการจัดวางรูปแบบตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษด�านบางนากม.6 ในป�จจุบัน 

  

โดยผลท่ีได�ต�องอยู�ในเกณฑ�ที่ยอมรับได� จึงสามารถน�าแบบจ�าลองดังกล�าวไปประยุกต�ใช�ในการ

วิเคราะห�การจัดเรียงตู�เก็บค�าผ�านทางต�อไปได�โดยท่ัวไป การปรับเทียบแบบจ�าลองฐาน มักพิจารณาจาก

ตัวชี้วัดเช�น ปริมาณการจราจร ความยาวแถวคอย ความเร็ว เวลา และความล�าซ้�าในการเดินทาง เป�นต�น 

ส�าหรับงานวิจัยน้ี ผู�วิจัยเลือกใช�ปริมาณการจราจรในการปรับเทียบแบบจ�าลองเป�นหลัก ซึ่งเป�นการ

เปรียบเทียบผลของปริมาณการจราจรท่ีเข�าแต�ละตู�เก็บค�าผ�านทางในแบบจ�าลองกับปริมาณการจราจรที่

เข�าแต�ละตู�เก็บค�าผ�านทางที่เป�นข�อมูลจริง โดยใช�ข�อมูลปริมาณการจราจรรายชั่วโมงสูงสุดในช�วงเวลา 

7.00น.-8.00น. โดยการพิจารณาค�า GEH ซึ่งเป�นค�าทางสถิติท่ีใช�ในการค�านวณในงานด�านวิศวกรรม

จราจร เป�นการคาดการณ�ปริมาณจราจร และแบบจ�าลองด�านการจราจร โดยค�า GEH น้ัน เป�นค�าที่พัฒนา

มาจากหลักการทางสถิติที่เรียกว�า ไค-สแควร� (Chi-squared) สามารถค�านวณได�จากสมการ 

 

                                      ( )
( )+

-
=   

 

 โดยท่ี Simulated คือ ค�าท่ีได�จากแบบจ�าลอง 
 Observed คือ ค�าท่ีได�จากการส�ารวจจริง 

ซึ่งค�า GEH ท่ีได�สามารถประมวลผลได�ดังน้ี 
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ถ�า   GEH < 5.0      หมายถึง ปริมาณการจราจรที่ได�จากแบบจ�าลองมีความสอดคล�องกับข�อมูล

ภาคสนาม 

ถ�า  5 < GEH < 10   หมายถึง ต�องมีการพิจารณาและตรวจสอบ เพ่ือปรับเทียบปริมาณการจราจร

ใหม�อีกคร้ัง 

ถ�า   GEH > 10       หมายถึง ปริมาณการจราจรท่ีได�จากแบบจ�าลองไม�มีความสอดคล�องกับข�อมูล

จากภาคสนาม 

ซึ่งผลที่ได�จากการตรวจสอบค�าความคลาดเคลื่อนโดยใช�ค�า GEH ได�ผลดังตารางท่ี3.6 

ตารางที่ 3.5 แสดงผลการปรับเทียบแบบจ�าลองด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนากม.6 (ขาเข�า)  

 

 

 

ช�วงเวลาเร�งด�วนเย็น (17.00 น. - 18.00 น.) 

Random Seed Booth No. Real Data Model % Diff GEH GEH < 5.00 

289 

1 240 226 5.83 0.92 OK 

2 239 242 -1.26 0.19 OK 

3 552 557 -0.91 0.21 OK 

4 518 497 4.05 0.93 OK 

5 539 532 1.30 0.30 OK 

6 504 461 8.53 1.96 OK 

7 208 201 3.37 0.49 OK 

8 225 231 -2.67 0.40 OK 

9 228 238 -4.39 0.66 OK 

10 229 233 -1.75 0.26 OK 

11 200 204 -2.00 0.28 OK 

12 111 112 -0.90 0.09 OK 

13 25 29 -16.00 0.77 OK 

14 0 0 0.00 0.00 OK 

sum 3818 3763 1.44 0.89 OK 
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3.6 การตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลอง  

การตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลองฐาน มีวัตถุประสงค�เพ่ือยืนยันว�าแบบจ�าลองท่ีได�ท�าการ

ปรับเทียบแล�วนั้นมีความถูกต�องและแม�นย�ามากท่ีสุด โดยการตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลองมี

วิธีด�าเนินการเช�นเดียวกับการปรับเทียบแบบจ�าลอง เพียงแต�เปล่ียนข�อมูลปริมาณการจราจรที่น�าเข�าใน

แบบจ�าลองใหม� ซึ่งจากเดิมเป�นข�อมูลปริมาณการจราจรรายชั่วโมงสูงสุดช�วงเช�าเปลี่ยนเป�นข�อมูลปริมาณ

การจราจรรายชั่วโมงสูงสุดช�วงเวลาเวลา 17.00น.-18.00 น. โดยข�อมูลดังกล�าว ถือว�าข�อมูลมีความอิสระ

จากกันสามารถน�ามาใช�ในการตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลองได� ซึ่งผลของข�อมูลปริมาณ

การจราจรจากแบบจ�าลองจะต�องสอดคล�องกับข�อมูลท่ีเก็บรวบรวมจากสภาพจริงเช�นกัน ผลการ

ตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลองแสดงดังตารางท่ี 3.7 

ตารางที่ 3.6 แสดงผลการตรวจสอบความถูกต�องแบบจ�าลองด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนากม.6 (ขาเข�า)  

 

ช�วงเวลาเร�งด�วนเย็น (17.00 น. - 18.00 น.) 

Random Seed Booth No. Real Data Model % Diff GEH GEH < 5.00 

289 1 256 216 15.63 2.60 OK 

2 249 261 -4.82 0.75 OK 

3 563 485 13.85 3.41 OK 

4 357 304 14.85 2.92 OK 

5 464 385 17.03 3.83 OK 

6 500 429 14.20 3.29 OK 

7 196 228 -16.33 2.20 OK 

8 191 253 -32.46 4.16 OK 

9 191 244 -27.75 3.59 OK 

10 169 212 -25.44 3.12 OK 

11 138 182 -31.88 3.48 OK 

12 32 33 -3.13 0.18 OK 

13 35 56 -60.00 3.11 OK 

14 29 37 -27.59 1.39 OK 

sum 3370 3325 1.34 0.78 OK 
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3.7 การประยุกต�ใช�แบบจ�าลอง 

การประยุกต�ใช�แบบจ�าลองนี้จะเป�นการน�าแบบจ�าลองที่ผ�านการตรวจสอบความถูกต�องแล�วไป

ประยุกต�ใช�ในการ จัดเรียงตู�เก็บค�าผ�านทางใหม�ให�มีประสิทธิภาพสูงสุด โดยใช�การจ�าลองสถานการณ�ใน

การจัดเรียงตู�เก็บค�าผ�านทางหลากหลายรูปแบบที่แตกต�างกัน เพื่อวิเคราะห�หารูปแบบท่ีเหมาะสมท่ีสุดที่

ท�าให�ยานพาหนะใช�เวลาในการเดินทางน�อยท่ีสุด โดยสถานการณ�แรกจะเป�นรูปแบบท่ีการทางพิเศษแห�ง

ประเทศไทยได�เสนอแนวทางการจัดรูปแบบตู�เก็บค�าผ�านทางใหม� ดังแสดงในรูปที่ 3.19 

รูปที่ 3.20 แสดงแนวทางการจัดเรียงตู�เก็บค�าผ�านทางใหม�เสนอโดยการทางพิเศษแห�งประเทศไทย 

ซึ่งผู�ท�าการวิจัยได�เสนอแนวทางในการสับเปลี่ยนต�าแหน�งของตู�เก็บค�าผ�านทางโดยจะท�าการ

แบ�งแยกเส�นทางการจราจรออกเป�น 2 เส�นทางคือ 1) เส�นทางท่ีมุ�งหน�าสู�บางนาเป�นเส�นทางท่ีมีตู�เก็บค�า

ผ�านทางจ�านวน 3 ตู�ประกอบไปด�วยระบบ MTC,ETC และ ระบบผสม ผู�ท�าการวิจัยได�ท�าการสับเปล่ียนตู�

เก็บค�าผ�านทางเพื่อไม�ให�เป�นการตัดกันของกระแสจราจรตู�ที่3และ4จึงจ�าเป�นท่ีจะต�องใช�ระบบผสม 2) 

เส�นทางที่มุ�งหน�าสู�ดินแดงประกอบไปด�วยตู�เก็บค�าผ�านทาง 11 ตู�ประกอบไปด�วย  MTC 8 ตู�, ETC 2 ตู� 

และระบบผสม 1 ตู�  ผู�ท�าการวิจัยได�ท�าการสับเปลี่ยนตู�เก็บค�าผ�านทางดังตาราง 
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ตารางที่ 3.7 แสดงรูปแบบสถานการณ�การสับเปลี่ยนตู�เก็บค�าผ�านทาง 

Situation Booth no. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 

1 M E M/E M/E M M E E M M M M M M 

2 M E M/E M/E M M E M E M M M M M 

3 M E M/E M/E M M E M M E M M M M 

4 M E M/E M/E M M E M M M E M M M 

5 M E M/E M/E M M E M M M M E M M 

6 M E M/E M/E M M E M M M M M E M 

7 M E M/E M/E M M E M M M M M M E 

8 M E M/E M/E M M M E E M M M M M 

9 M E M/E M/E M M M E M E M M M M 

10 M E M/E M/E M M M E M M E M M M 

11 M E M/E M/E M M M E M M M E M M 

12 M E M/E M/E M M M E M M M M E M 

13 M E M/E M/E M M M E M M M M M E 

14 M E M/E M/E M M M M E E M M M M 

15 M E M/E M/E M M M M E M E M M M 

16 M E M/E M/E M M M M E M M E M M 

17 M E M/E M/E M M M M E M M M E M 

18 M E M/E M/E M M M M E M M M M E 

19 M E M/E M/E M M M M M E E M M M 

20 M E M/E M/E M M M M M E M E M M 

21 M E M/E M/E M M M M M E M M E M 

22 M E M/E M/E M M M M M E M M M E 

23 M E M/E M/E M M M M M M E E M M 

24 M E M/E M/E M M M M M M E M E M 

25 M E M/E M/E M M M M M M E M M E 

26 M E M/E M/E M M M M M M M E E M 

27 M E M/E M/E M M M M M M M E M E 

28 M E M/E M/E M M M M M M M M E E 
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และเพ่ือสถานการณ�การเพ่ิมขึ้นของปริมาณการจราจรท่ีเพิ่มสูงข้ึนในอนาคตการเพิ่มจ�านวนของตู�

เก็บค�าผ�านทางระบบ ETC จึงเป�นแนวทางเสนอแนะในอนาคต ผู�ท�าการวิจัยจึงได�เสนอแนวทางน้ีดังรูปที่ 

3.20 

 

 

  

  

  

 

 

รูปที่ 3.21 แสดงรูปแบบการจัดวางตู�เก็บค�าผ�านทางแบบเพิ่มจ�านวนของตู�เก็บค�าผ�านทางระบบ ETC 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



 

90 

 

บทที่ 4  

ผลการวิจัย 

เน้ือหาในบทน้ีเป�นการน�าเสนอผลจากแบบจ�าลองที่ได�สร�างและพัฒนาข้ึนในบทที่ 3 ท่ีได�ผ�านการ

ปรับแก�มีลักษณะสภาพคล�ายกับความเป�นจริงมากท่ีสุด โดนมีล�าดับเนื้อหาการน�าเสนอ เรียงดังต�อไปน้ี 

4.1 ป�ญหาการจราจรและการใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

4.2 มาตรการและแนวทางการแก�ไขป�ญหาต�างๆบริเวณหน�าด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

4.3 ผลการปรับเปรียบและตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลองฐาน 

4.4 ผลการวิเคราะห�การจัดต�าแหน�งตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

 

4.1 ป�ญหาการจราจรและการใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

4.1.1 เกิดการตัดกันของกระแสจราจรบริเวณหน�าด�านเก็บค�าผ�านทาง ตู�เก็บค�าผ�านทางตู�ที่ 3 - 6 

เน่ืองจากปริมาณจราจรที่ใช�บริการมีการใช�บริการตู�เก็บค�าผ�านทางท่ีตู�ท่ี 3 – 6 เป�นจ�านวนมากเม่ือศึกษา

จากข�อมูลปริมาณจราจรของการทางพิเศษแห�งประเทศไทย เม่ือเป�นเช�นนั้น จึงมีความเสี่ยงต�อการเกิด

อุบัติเหตุ เน่ืองจากก�อนเข�าใช�บริการมีมาจากสองเส�นทาง และบริเวณหลังด�านมีการกั้นทาง การเลือกใช�

บริการจึงส�งผลให�เกิดการตัดกันของกระแสจราจร 

4.1.2 เส่ียงต�อการเกิดอุบัติเหตุ  สืบเน่ืองจากการตัดกันของกระแสจราจรท่ีกล�าวไว�แล�วในหัวข�อ 

4.1.1  

4.1.3 ส�งผลต�อการใช�บ ริการของด�านเก็บค�าผ�านทาง  เมื่อกระแสจราจรไม�เป�นไปอย�างมี

ประสิทธิภาพผู�ใช�บริการต�องมีการตัดสินใจเพิ่มมากข้ึนเพื่อให�เกิดความปลอดภัยแก�ผู�ขับข่ี จึงส�งผลให�ต�อใช�

ระยะเวลาในการเดินทางเพิ่มมากข้ึน เพราะกระแสจราจรไม�มีประสิทธิภาพเท�าที่ควร 
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4.2 มาตรการและแนวทางแก�ไขป�ญหาต�างๆบริเวณหน�าด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ       

บางนา กม.6 

มาตรการและแนวทางในการแก�ไขป�ญหา ท่ีมีผลมาจากกระแสจราจรบริเวณหน�าด�านเกิดการตัดกัน 

ถูกแบ�งออกเป�น 2 แบบ และแบบที่พัฒนาเพื่อให�ด�านเก็บค�าผ�านทางมีประสิทธิภาพการให�บริการที่เพิ่มขึ้น 

โดยแบบแรกเป�นแบบจากการทางพิเศษแห�งประเทศไทย และรูปแบบการสับเปลี่ยนต�าแหน�งของระบบ

ต�างๆ ของตู�เก็บค�าผ�านทาง เพื่อตรวจผลการวิเคราะห�ว�ามีค�าที่ดีขึ้นจากรูปแบบป�จจุบันหรือไม� โดย

ค�านึงถึงการตัดกันของกระแสจราจร ค�าความล�าช�าน�อยลง สามารถใช�ความเร็วเพ่ิมขึ้น  และระยะการใช�

บริการลดลงจากรูปแบบป�จจุบัน และแบบสุดท�ายเป�นรูปแบบที่ถูกพัฒนาโดยค�านึงถึงปริมาณจราจรท่ีเพิ่ม

สูงขึ้นในแต�ละป� และร�อยละของประเภทรถที่ใช�บริการระบบจ�ายเก็บค�าผ�านทางแบบอัตโนมัติกับเงินสดมี

ร�อยละท่ีค�อนข�างใกล�เคียงกัน จึงศึกษาจ�านวนตู�ของแต�ละระบบเพื่อให�สามารถรองรับการใช�บริการของ

แต�ละระบบได�เพียงพอต�อความต�องของผู�ขับขี่ โดยน�าแนวทางต�างๆท่ีได�ศึกษาไปวิเคราะห�ในโปรแกรม 

VISSIM เพื่อน�าผลท่ีได�ไปท�าการเปรียบเทียบต�อไป 

 

4.3 ผลการปรับเปรียบและตรวจสอบความถูกต�องของแบบจ�าลองฐาน 

การสอบเทียบความถูกต�องของโปรแกรม  เน่ืองจากโปรแกรมต�องมีการตั้งค�าให�กระแสจราจรน้ันมี

ความแตกต�างกันออกไป จึงต�องมีการสุ�มตัวเลขที่เหมาะสมที่ท�าให�ค�าที่แสดงออกมามีค�าเป�นไปตามเกณฑ�

มาตรฐาน คือค�าสอบเทียบท่ีได�ต�องมีค�าไม�เกิน 5 % โดยการสุ�มท�าการสุ�มเป�นจ�านวน 20 เลข เลขที่ดีที่สุด

หรือเลขท่ีท�าให�ปริมาณจราจรท่ีเข�าใช�บริการเสมือนจริงมากท่ีสุด คือเลขที่ 289 ซึ่งเลขท่ีได�มาก็ต�องขึ้นกับ

แบบจ�าลองท่ีถูกสร�างข้ึนมา ค�าที่ได�ดังตารางที่ 4.1 โดยท่ีค�าปริมาณจราจรท่ีใช�ในการวิ เคราะห�เป�นค�า

ปริมาณจราจรท่ีเข�าใช�บริการในช�วงเวลาเร�งด�วนช�วงเช�า และนอกจากน้ีต�องน�าปริมาณจราจรที่เข�าใช�

บริการช�วงเวลาเร�งด�วนช�วงเย็นมาท�าการสอบเทียบด�วย เพื่อตรวจสอบความถูกต�องว�าแบบจ�าลองท่ีสร�าง

ขั้นมาเปรียบเสมือนของจริงที่สามารถวิเคราะห�ช�วงเวลาใดก็ได� ค�าท่ีได�ดังตารางท่ี 4.1 
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ตารางที่ 4.1 ผลจากแบบจ�าลองของ Random seed  ท่ี 289 (ช�วงเวลาเร�งด�วนตอนเช�า 7.00 น.-     

8.00 น.) 

Booth no. Real data Model %ความต�าง GEH 

1 240 226 5.83 0.92 

2 239 242 -1.26 0.19 

3 552 557 -0.91 0.21 

4 518 497 4.05 0.93 

5 539 532 1.30 0.30 

6 504 461 8.53 1.96 

7 208 201 3.37 0.49 

8 225 231 -2.67 0.40 

9 228 238 -4.39 0.66 

10 229 233 -1.75 0.26 

11 200 204 -2.00 0.28 

12 111 112 -0.90 0.09 

13 25 29 -16.00 0.77 

14 0 0 0.00 0.00 

ผลรวม 3,818 3,763 1.44 0.89 
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ตารางที่ 4.2 ผลจากแบบจ�าลองของ Random seed  ท่ี 289 (ช�วงเวลาเร�งด�วนตอนเช�า 17.00 น. - 

18.00 น.) 

Booth no. Real data Model %ความต�าง GEH 

1 256 216 15.63 2.60 

2 249 261 -4.82 0.75 

3 563 485 13.85 3.41 

4 357 304 14.85 2.92 

5 464 385 17.03 3.83 

6 500 429 14.20 3.29 

7 196 228 -16.33 2.20 

8 191 253 -32.46 4.16 

9 191 244 -27.75 3.59 

10 169 212 -25.44 3.12 

11 138 182 -31.88 3.48 

12 32 33 -3.13 0.18 

13 35 56 -60.00 3.11 

14 29 37 -27.59 1.39 

ผลรวม 3,370 3,325 1.34 0.78 

 

จากตารางท่ี 4.1  และ ตารางท่ี 4.2 แสดงให�เห็นว�าค�าท่ีได�มีความถูกต�อง สามารถน�าไปวิเคราะห�

ปริมาณจราจรในลักษณะต�างๆได� เนื่องจากค�าการสอบเทียบท่ีได�น้ันเป�นไปตามเกณฑ�มาตรฐานท่ีก�าหนด 

คือค�า GEH ไม�เกิน 5 

 

4.4 ผลการวิเคราะห�การจัดต�าแหน�งตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 ผลจากโปรแกรม 

 ผลการวิเคราะห�ท่ีจะแสดงในหัวข�อน้ีเป�นลักษณะและผลของรูปแบบใหม�ที่ท�าการวิเคราะห�โดยใช�

แบบจ�าลองที่ได�ตรวจสอบมาแล�วในหัวข�อท่ี 4.3 ตัวแปรท่ีน�ามาท�าการเปรียบเทียบคือค�าความล�าช�า 

ความเร็ว และระยะเวลาการใช�บริการ ประกอบไปด�วย รูปแบบท่ีถูกเสนอมาจากการทางพิเศษแห�ง

ประเทศไทยรูปแบบที่เกิดการสับเปล่ียนต�าแหน�งของระบบต�างของด�านเก็บค�าผ�านทาง และรูปแบบท่ีถูก

พัฒนาเนื่องจากปริมาณจราจรท่ีเพิ่มข้ึนและประเภทยานพาหนะของแต�ละระบบ แสดงดังต�อไปนี ้
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1. แนวทางการแก�ไขป�ญหาของการทางพิเศษแห�งประเทศไทย 

 

รูปที่ 4.1 แสดงแนวทางการแก�ไขป�ญหาของการทางพิเศษแห�งประเทศไทย 

ลักษณะทางกายภาพของด�านเก็บค�าเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 แต�ละระบบถูกแบ�งเป�น 14 

ช�อง โดยช�องที่ 1 ถึง 4 มาจากบางนาตราดมุ�งหน�าสู�บางนา ส�าโรง และพระโขนง ส�วนช�องท่ี 5 ถึง 14 มา

จากบางนาตราดมุ�งหน�าสู�ดาวคะนอง ดินแดง แจ�งวัฒนะ ถนนพระราม9 และรามอินทรา ช�องท่ี 1 เป�น

แบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) ช�องที่ 2 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบผสมคือ (MTC) 

และ (ETC)  ช�องท่ี 3 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC) ช�องที่ 4 เป�นแบบระบบ

เก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC) และถัดจากช�อง 4 ไปจะถูกกั้นด�วยแบริเออร�ตลอดเส�นทางออก 

ช�องท่ี 5 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC)  ช�องที่ 6 เป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทาง

แบบเงินสดผสมคือ (MTC) และ (ETC)  ช�องท่ี 7 จะเป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) 

ช�องท่ี 8 เป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด(MTC) ช�องท่ี 9 จะเป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบ

เงินสด (MTC)   ช�องท่ี 10 เป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบผสมคือ (MTC) และ (ETC)  ช�องท่ี 11 เป�น

แบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอตัโนมัติ(ETC) ถัดจากช�อง 11 เป�นทางเลี่ยงไปเพื่อไปจ�ายค�าเก็บผ�าน

ทางที่ช�อง 12 ถึง 14 โดยช�องที่ 12 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบผสมคือ (MTC) และ (ETC) ช�องที่ 

13 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC) และช�องท่ี 14 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทาง

แบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC) 

ผลการวิเคราะห�พบว�าค�าความล�าช�า ความเร็ว และระยะเวลาการใช�บริการมีค�าท่ีค�อนข�างใกล�เคียง

กับผลของแบบป�จจุบัน ดังแสดงในตารางที่ 4.3  

2. การสบัเปล่ียนต�าแหน�งของตู�เก็บค�าผ�านทางด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4.3 การสับเปลี่ยนต�าแหน�งของตู�เก็บค�าผ�านทาง 

Situation 
Booth no. 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 

1 M E M/E M/E M M E E M M M M M M 

2 M E M/E M/E M M E M E M M M M M 

3 M E M/E M/E M M E M M E M M M M 

4 M E M/E M/E M M E M M M E M M M 

5 M E M/E M/E M M E M M M M E M M 

6 M E M/E M/E M M E M M M M M E M 

7 M E M/E M/E M M E M M M M M M E 

8 M E M/E M/E M M M E E M M M M M 

9 M E M/E M/E M M M E M E M M M M 

10 M E M/E M/E M M M E M M E M M M 

11 M E M/E M/E M M M E M M M E M M 

12 M E M/E M/E M M M E M M M M E M 

13 M E M/E M/E M M M E M M M M M E 

14 M E M/E M/E M M M M E E M M M M 

15 M E M/E M/E M M M M E M E M M M 

16 M E M/E M/E M M M M E M M E M M 

17 M E M/E M/E M M M M E M M M E M 

18 M E M/E M/E M M M M E M M M M E 

19 M E M/E M/E M M M M M E E M M M 

20 M E M/E M/E M M M M M E M E M M 

21 M E M/E M/E M M M M M E M M E M 

22 M E M/E M/E M M M M M E M M M E 

23 M E M/E M/E M M M M M M E E M M 

24 M E M/E M/E M M M M M M E M E M 

25 M E M/E M/E M M M M M M E M M E 

26 M E M/E M/E M M M M M M M E E M 

27 M E M/E M/E M M M M M M M E M E 

28 M E M/E M/E M M M M M M M M E E 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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M = Manual Toll Collection System 

E = Electronic Toll Collection System 

  

 

รูปที่ 4.2 แสดงรูปแบบการสับเปลี่ยนต�าแหน�งของตู�เก็บค�าผ�านทางด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

  

การท�าแบบจ�าลองของด�านเก็บค�าเก็บผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 โดยใช�การสับต�าแหน�งของตู�เก็บ

ค�าผ�านทางพิเศษ ซึ่งสามารถจัดรูปแบบใหม�ได�ทั้งหมด 28 รูปแบบ ผลท่ีได�จากการวิเคราะห�แบบท่ีดีท่ีสุด

คือแบบที่ 3 โดยท่ีหลังด�านยังคงถูกแบริเออร�กั้นเหมือนแบบป�จจุบัน ลักษณะกายภาพคือช�องที่ 1, 5, 6, 

8, 9, 11, 13 และ 14 เป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) ช�องท่ี 2, 7 และ 10 เป�นแบบ

ระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC) และช�องท่ี 3, 4 และ 12 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทาง

แบบผสมคือ (MTC) และ (ETC)  

ผลการวิเคราะห�พบว�าค�าความล�าช�ากกว�าแบบป�จจุบันคิดเป�นร�อยละ 10 ความเร็วสามารถใช�

ความเร็วได�มากขึ้น และระยะเวลาการใช�บริการมีค�าท่ีน�อยกว�าผลของแบบป�จจุบัน ดังแสดงใน ตารางที่ 

4.4 

3. แนวทางพัฒนาตู�เก็บค�าผ�านทางโดยค�านึงการเติบโตของปริมาณจราจร และการเลือกใช�บริการ

ประเภท ETC 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 4.3 แสดงรูปแบบพัฒนาตู�เก็บค�าผ�านทางโดยค�านึงการเพิ่มขึ้นของปริมาณจราจรและการเลือกใช�

บริการประเภท ETC 

      

เน่ืองจากทางผู�ท�าวิจัยได�ท�าการศึกษาเกี่ยวกับปริมาณรถท่ีใช�บริการด�านเก็บค�าธรรมเนียมผ�านทาง

พิเศษบางนา กม.6 จากป� พ.ศ.2552 ถึง พ.ศ.2561 พบว�าปริมาณจราจรมีค�าเพิ่มขึ้นมากถึงประมาณร�อย

ละ 8 และ ประเภทรถที่ใช�บริการแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) มีค�าประมาณร�อยละ 52  

และแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC)  มีประมาณร�อยละ 48 ทางผู�วิจัยจึงเห็นว�าควร

เพิ่มระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC)  ให�มีมากข้ึน เพ่ือรองรับจ�านวนรถที่ใช�บริการแบบ

ระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC) ให�เพียงพอ ดังนั้นจึงได�ท�าการเพิ่มระบบเก็บค�าผ�านทาง

แบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC) เข�าไป โดยมีกายภาพของด�านเก็บค�าธรรมเนียมผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

ดังต�อไปน้ี  

ช�องที่ 1 จะเป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) ช�องที่ 2 เป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�าน

ทางแบบเงินสด (MTC) และแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC)  ช�องที่ 3 เป�นแบบระบบ

จ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) และแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพเิศษอัตโนมัติ (ETC) ช�องที่ 4 เป�น

แบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) และแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC) 

และถัดจากช�อง 4 ไปจะมีแบริเออร�กั้นช�องทางระหว�างสองเส�นทาง และในช�องที่ 5 เป�นแบบระบบจ�ายค�า

ผ�านทางแบบเงินสด (MTC) และแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC)  ช�องท่ี 6 เป�นแบบ

ระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC)  ช�องท่ี 7 จะเป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) 

ช�องท่ี 8 เป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) ช�องที่ 9 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบ

พิเศษอัตโนมัติ (ETC) ช�องที่10 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC)  ช�องท่ี 11 เป�น

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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แบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบพิเศษอัตโนมัติ (ETC) และถัดจากช�อง 11 ไปจะเป�นทางเลี่ยงไปเพื่อไปจ�าย

ค�าธรรมเนียมผ�านทางท่ีช�อง 12 ถึง 14 และในช�องที่ 12 เป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) 

ช�องท่ี 13 เป�นแบบระบบจ�ายค�าผ�านทางแบบเงินสด (MTC) ช�องที่ 14 เป�นแบบระบบเก็บค�าผ�านทางแบบ

พิเศษอัตโนมัติ (ETC) 

ผลการวิเคราะห�พบว�าค�าความล�าช�ากกว�าแบบป�จจุบันคิดเป�นร�อยละ 30 ความเร็วสามารถใช�

ความเร็วได�มากข้ึน จาก 56 กิโลเมตร/ชั่วโมง เป�น 61 กิโลเมตร/ชั่วโมง และระยะเวลาการใช�บริการมีค�าท่ี

น�อยกว�าผลของแบบป�จจุบัน ดังแสดงในตารางท่ี 4.4 

ตารางท่ี 4.4 ผลจากโปรแกรมของรูปแบบต�างๆ 

รูปแบบ Model 
Time  

Interval 
DelayAvg(All) SpeedAvg(All) 

Travel Time 

Total(All) 

ป�จจุบัน 
current  

model 
0-3600 27.988605 56.112247 397167.2 

การทางพิเศษ 
new 

model 
0-3600 28.269944 55.92985 398659.4 

แนวพัฒนา 
new 

model 
0-3600 19.325701 61.286546 364375 

การสับเปลี่ยนท่ี 1 
new 

model 
0-3600 25.237922 57.115985 374826.4 

การสับเปลี่ยนท่ี 2 
new 

model 
0-3600 26.655316 56.869852 391445.6 

การสับเปลี่ยนท่ี 3 
new 

model 
0-3600 26.008437 57.323881 387511.4 

การสับเปลี่ยนท่ี 4 
new 

model 
0-3600 27.672793 56.301868 395216.8 

การสับเปลี่ยนท่ี 5 
new 

model 
0-3600 28.699734 55.761446 398941.2 

การสับเปลี่ยนท่ี 6 
new 

model 
0-3600 28.198827 56.145904 396413.4 

การสับเปลี่ยนท่ี 7 
new 

model 
0-3600 27.810062 56.36204 395002.4 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปแบบ Model 
Time  

Interval 
DelayAvg(All) SpeedAvg(All) 

Travel Time 

Total(All) 

การสับเปลี่ยนท่ี 8 
new 

model 
0-3600 28.126809 56.054421 396788.2 

การสับเปลี่ยนท่ี 9 
new 

model 
0-3600 26.938951 56.432185 386584.6 

การสับเปลี่ยนท่ี 10 
new 

model 
0-3600 27.557393 56.345869 394232.6 

การสับเปลี่ยนท่ี 11 
new 

model 
0-3600 27.909913 55.868275 389879.6 

การสับเปลี่ยนท่ี 12 
new 

model 
0-3600 27.413928 56.449273 394200 

การสับเปลี่ยนท่ี 13 
new 

model 
0-3600 28.15135 56.047348 396980.2 

การสับเปลี่ยนท่ี 14 
new 

model 
0-3600 26.341006 57.03901 390127.8 

การสับเปลี่ยนท่ี 15 
new 

model 
0-3600 26.048311 57.194263 389091.8 

การสับเปลี่ยนท่ี 16 
new 

model 
0-3600 26.955994 56.68546 392295.6 

การสับเปลี่ยนท่ี 17 
new 

model 
0-3600 28.507558 55.863088 398659.6 

การสับเปลี่ยนท่ี 18 
new 

model 
0-3600 27.249262 56.531298 393372.4 

การสับเปลี่ยนท่ี 19 
new 

model 
0-3600 26.100733 56.517414 375893.2 

การสับเปลี่ยนท่ี 20 
new 

model 
0-3600 28.007128 56.129721 396494.6 

การสับเปลี่ยนท่ี 21 
new 

model 
0-3600 27.869842 56.198791 395973.4 

การสับเปลี่ยนท่ี 22 
new 

model 
0-3600 28.275792 55.986318 397659.4 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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การสับเปลี่ยนท่ี 23 
new 

model 
0-3600 27.286024 56.515884 393797.6 

รูปแบบ Model 
Time  

Interval 
DelayAvg(All) SpeedAvg(All) 

Travel Time 

Total(All) 

การสับเปลี่ยนท่ี 24 
new 

model 
0-3600 27.61198 56.34086 395109 

การสับเปลี่ยนท่ี 25 
new 

model 
0-3600 29.224442 55.478173 401238 

การสับเปลี่ยนท่ี 26 
new 

model 
0-3600 27.626443 56.331584 395056.8 

การสับเปลี่ยนท่ี 27 
new 

model 
0-3600 28.035955 56.120593 396728 

การสับเปลี่ยนท่ี 28 
new 

model 
0-3600 28.073539 56.203316 395784.6 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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บทที่ 5  

สรุปและข�อเสนอแนะ 

การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค�เพื่อศึกษาการจัดต�าแหน�งของตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6  เพ่ือหา

รูปแบบท่ีเหมาะสม เพื่อลดความเสี่ยงการเกิดอุ บัติเหตุและเพิ่มประสิทธิภาพในการจราจรที่ดี ข้ึน 

นอกจากน้ียังพัฒนารูปแบบตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษ เพื่อรองรับปริมาณจราจรท่ีเพิ่ มสูงขึ้นและปรับเปลี่ยน

จ�านวนตู�ของแต�ละระบบให�เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ โดยใช�เทคนิคการจ�าลองระดับจุลภาคโดยใช�

โปรแกรม VISSIM  

เน้ือหาในบทน้ีจะน�าเสนอการสรุปผลการวิจัยและข�อเสนอแนะ โดยมีล�าดับหัวข�อการน�าเสนอ

ดังต�อไปน้ี 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

5.2 ประโยชน�ได�รับจากงานวิจัย 

5.3 ข�อจ�ากัดของการวิจัยและข�อเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

จากการศึกษาแบบจ�าลองการจราจรในระดับจุลภาคท่ีผ�านกระบวนศึกษาและพัฒนาต�างๆ ของ

ด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 จนได�แบบจ�าลองทางด�านจราจรท่ีเป�นตัวแทนของด�านเก็บค�าผ�าน

ทางพิเศษ ซึ่งมีความยืดหยุ�นท่ีสามารถน�าไปประยุกต� เพื่อเปลี่ยนแปลงและพัฒนาด�านเก็บค�าผ�านทางให�

สามารถรองรับปริมาณจราจรแต�ละระบบได�หรือปรับเปลี่ยนต�าแหน�งของระบบต�างให�สามารถเป�นไปตาม

กระแสการจราจรได� 

ในการวิจัยน้ีผู�วิจัยได�ศึกษาการจัดต�าแหน�งของตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 ซ่ึงค�าดังกล�าว

ข�างต�นสามารถอธิบายได�ค�า ความล�าช�า ความเร็ว และระยะเวลาการใช�บริการ ของแต�ละรูปแบบได�ดังน้ี 

5.1.1 รูปแบบการจัดต�าแหน�งของการทางพิเศษแห�งประเทศไทย วิเคราะห�โดยใช�แบบจ�าลองและ

ข�อมูลที่ได�รวบรวมมาท�าการวิเคราะห� ลักษณะรูปแบบได�กล�าวไว�แล�วข�างต�นในบทท่ี 4 ผลจากการ

วิเคราะห�พบว�าค�าความล�าช�า ความเร็ว และระยะเวลาการใช�บริการมีค�าท่ีค�อนข�างใกล�เคียงกับผลของ

แบบป�จจุบัน 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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5.1.2 รูปแบบการจัดต�าแหน�งโดยการสับเปลี่ยนต�าแหน�งของระบบเก็บค�าผ�านทาง เพ่ือหารูปแบบ

ท่ีดีที่สุด ลักษณะรูปแบบได�กล�าวไว�แล�วข�างต�นในบทท่ี 4 ผลการวิเคราะห�พบว�าค�าความล�าช�ากกว�าแบบ

ป�จจุบันคิดเป�นร�อยละ 10 ความเร็วสามารถใช�ความเร็วได�มากข้ึน และระยะเวลาการใช�บริการมีค�าที่น�อย

กว�าผลของแบบป�จจุบัน  

5.1.3 รูปแบบท่ีพัฒนา เมื่อค�านึงถึงปริมาณจราจรที่เพ่ิมสูงขึ้นรวมกับประเภทรถที่ใช�ระบบการจ�าย

ค�าผ�านทางที่แตกต�างกัน เป�นไปตามลักษณะท่ีกล�าวไว�ในบทท่ี 4 ผลการวิเคราะห�พบว�าค�าความล�าช�ากก

ว�าแบบป�จจุบันคิดเป�นร�อยละ 30 ความเร็วสามารถใช�ความเร็วได�มากขึ้น จาก 56 กิโลเมตร/ช่ัวโมง เป�น 

61 กิโลเมตร/ชั่วโมง และระยะเวลาการใช�บริการมีค�าที่น�อยกว�าผลของแบบป�จจุบัน  สามารถดูผลของ

รูปแบบท่ีมีความเหมาะสมได�จากตารางดังน้ี 

ตารางที่ 5.1 ผลท่ีได�จากการวิเคราะห�โปรแกรมและมีแนวโน�มท่ีจะสามารถน�ามาปรับเปลี่ยนด�านเก็บค�า

ผ�านทาง 

                               ตัวช้ีวัด  

    รูปแบบ 
Time  

Interval 
DelayAvg(All) SpeedAvg(All) 

Travel Time 

Total(All) 

รูปแบบป�จจุบัน 0-3600 27.988605 56.112247 397167.2 

รูปแบบการทางพิเศษแห�งประเทศไทย 0-3600 28.269944 55.929850 398659.4 

รูปแบบการสับเปล่ียนต�าแหน�งที่ดีท่ีสุด 0-3600 26.008437 57.323881 387511.4 

รูปแบบท่ีถูกพัฒนา 0-3600 19.325701 61.286546 364375.0 

 

5.2 ประโยชน�ได�รับจากงานวิจัย 

ผลสรุปที่ได�จากการวิจัยในคร้ังน้ี สามารถน�าไปใช�ในเชิงนโยบายในส�วนของการวิเคราะห�ได�หลาย

ส�วน โดยแบ�งตามการน�าผลการวิจัยไปใช�ได�ดังนี้คือ 

5.2.1 การวิเคราะห�หาค�าความล�าช�า ความเร็ว และระยะเวลาใช�บริการ ที่ได�ในข้ันต�น สามารถที่จะ

น�าค�าไปเปรียบเทียบกับรูปแบบป�จจุบัน เพื่อหารูปแบบที่เหมาะสมท่ีสุดในการให�บริการของด�านเก็บค�า

ผ�านทาง นอกจากน้ีถ�ารูปแบบมีความเหมาะสมจะส�งผลให�การให�บริการมีผลดีขึ้น ลดการเสี่ยงการเกิด

อุบัติเหตุบริเวณหน�าด�าน 
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5.2.2 น�าข�อมูลที่ได�จากการวิเคราะห�ไปช�วยในการประเมินผลและคาดการณ�กรณีที่จะเพิ่มด�านเก็บ

ค�าผ�านทางแบบอัตโนมัติ  เม่ือมีการใช�บริการในระบบต�างๆท่ีเปลี่ยนแปลงไป 

5.2.3 น�าข�อมูลที่ได�จากการวิเคราะห�ไปใช�เป�นข�อมูลพื้นฐานในการวิเคราะห�ในทางเศรษฐศาสตร� 

เพื่อให�สามารถบริการได�เต็มที่เท�ากับความต�องการของผู�ใช�บริการ 

5.2.4 น�าข�อมูลท่ีได�จากการวิจัยไปใช�เป�นข�อมูลพื้นฐานเพื่อไปศึกษาในการวางนโยบายและกระตุ�น

ให�ผู�ใช�ทางพิเศษเล็งเห็นถึงความส�าคัญของประโยชน�ของระบบเก็บค�าผ�านทางแบบอัตโนมัติ ที่สามารถท�า

ให�ใช�ระยะเวลาในการใช�บริการน�อยลง 

 

5.3 ข�อจ�ากัดของการวิจัยและข�อเสนอแนะ 

จากประสบการณ�ที่ได�จากการวิจัยในครั้งน้ีสามารถให�ข�อเสนอแนะเพ่ิมเติมได�ในหลายประเด็น เช�น 

แบบจ�าลองระดับจุลภาคถือเป�นวิธีใหม�ท่ีวิศวกรได�น�ามาเป�นเครื่องมือในการสภาพการจราจร ซึ่งผล

การศึกษาอาจเบ่ียงเบนจากความเป�นจริง เน่ืองจากข�อจ�ากัดทางด�านโปรแกรม ผลดังกล�าวย�อมท�าให�

แบบจ�าลองที่พัฒนาข้ึนถูกลดความเชื่อถือค�าตอบของแบบจ�าลองน้ัน ดังน้ันผู�อ�านควรพิจารณาให�รอบคอบ

และค�านึงถึงข�อจ�ากัดนั้นด�วย  

แบบจ�าลองระดับจุลภาคของการวิเคราะห� เพื่อดูกระแสจราจรของยานพาหนะและน�าไปวิเคราะห�

หาต�าแหน�งที่เหมาะสมในการใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษ นอกจากนี้ยังต�องสามารถรองรับปริมาณ

จราจรที่จะเพิ่มสูงในอนาคตได�อีกด�วยเช�นกัน จากผลท่ีแสดงน้ันพบว�าค�าท่ีได�จากการวิเคราะห�จากโปรแก

รมเม่ือน�ามาตรวจสอบความถูกต�องเทียบกับรูปแบบป�จจุบันนั้นมีค�าที่เป�นจริงในระดับหน่ึง แต�ทั้งน้ีการ

พัฒนาแบบจ�าลองนี้ได�อ�างอิงข�อมูลจากการทางพิเศษแห�งประเทศไทยรวมถึงลักษณะทางกายภาพท่ีได�

ศึกษาของการทางพิเศษแห�งประเทศไทย โดยข�อมูลท้ังหมดที่ได�น�ามาศึกษาล�วนแต�มีผลต�อการวิเคราะห�ใน

โปรแกรม 

จากการศึกษาการจัดต�าแหน�งตู�เก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 โดยใช�โปรแกรม VISSIM พบว�า

การใช�งานของโปรแกรมน้ีสามารถใช�ได�ง�าย สะดวกต�อการน�าข�อมูลไปท�าการวิเคราะห�แบบจ�าลอง การ

ประมวลผล การแสดงผล รวมทั้งการวิเคราะห�ผลข�อมูลท่ีเหมาะสมส�าหรับ เพื่อหาค�าตัวแปลต�างๆท่ีจะ

น�ามาเปรียบเทียบเพื่อหาว�ารูปแบบที่ถูกออกแบบมามีผลแตกต�างจากแบบป�จจุบันอย�างไร ตามท่ีได�

สรุปผลไว� นอกจากยังสามารถน�าแนวทางคิดนี้ไปประยุกต�ใช�กับด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษอื่นๆได�ต�อไป 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ภาคผนวก ก 

ปริมาณจราจรจากการทางพิเศษแห�งประเทศไทย 

ด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



 

107 

 

ปริมาณจราจรที่เข�าใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 แต�ละตู� ในวันที่ 1 ของสัปดาห� / รายชั่วโมง 

วันที่ ตู�ที ่
ชั่วโมงที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

1 

X01 41 31 36 18 0 24 65 51 86 131 136 160 165 183 168 214 229 271 276 218 140 77 78 67 

X02 0 0 0 22 38 24 0 50 106 116 176 165 174 131 184 206 203 249 240 234 135 117 42 0 

EX03 15 11 17 9 11 21 40 81 121 187 197 279 282 315 336 351 359 426 360 278 169 120 76 35 

EX04 13 3 7 1 5 7 31 43 78 102 111 151 151 137 232 249 290 303 224 170 159 103 52 23 

EX05 26 15 21 10 14 26 50 117 164 229 261 269 264 324 360 452 377 361 344 323 268 197 93 46 

EX06 59 34 13 24 39 55 84 163 185 263 300 342 321 361 415 415 356 433 388 371 298 212 135 74 

X07 47 0 0 125 150 81 100 135 176 180 168 202 202 204 194 209 183 209 213 203 199 184 115 87 

X08 83 143 116 3 0 78 73 131 148 181 192 185 180 188 146 193 196 202 176 175 154 164 114 70 

X09 0 0 0 0 0 0 55 93 140 152 143 170 156 164 187 223 223 236 222 193 207 131 107 44 

X10 0 0 0 0 0 0 9 50 80 97 113 92 136 112 164 180 179 219 197 138 150 106 49 0 

X11 0 0 0 0 0 0 6 15 43 58 46 49 83 79 148 141 163 164 172 145 146 68 10 0 

X12 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 24 10 0 0 35 43 35 72 91 26 20 17 0 0 

X13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 66 71 47 88 98 75 49 17 0 0 

X14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 44 44 42 37 61 67 59 13 0 0 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ปริมาณจราจรที่เข�าใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 แต�ละตู� ในวันที่ 2 ของสัปดาห� / รายชั่วโมง 

วันท่ี ตู�ที ่
ชั่วโมงที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

2 

X01 33 22 19 7 0 66 219 319 331 211 146 144 152 113 120 127 171 255 235 110 85 57 46 54 

X02 0 0 0 9 22 37 124 315 332 238 165 162 160 120 142 170 179 238 230 158 95 70 26 0 

EX03 19 6 9 6 10 47 326 781 691 394 256 238 236 220 243 341 372 582 520 288 207 114 40 26 

EX04 9 5 3 2 10 46 520 697 734 475 246 220 220 254 250 297 330 387 389 271 187 119 51 11 

EX05 23 0 0 0 6 117 544 607 727 507 347 297 333 399 352 406 397 513 533 411 281 191 104 34 

EX06 39 34 18 27 45 140 541 642 557 425 313 338 337 172 364 410 465 562 482 399 315 218 106 57 

X07 48 35 57 0 0 89 206 215 202 210 112 177 183 179 168 226 206 209 210 134 149 135 86 74 

X08 43 35 0 0 49 158 188 252 265 237 196 217 214 65 135 196 192 179 163 156 138 100 67 64 

X09 23 0 0 48 104 153 194 253 270 286 224 146 198 198 168 205 213 182 185 128 139 89 51 0 

X10 0 0 0 0 0 27 268 279 297 230 225 150 176 168 182 156 170 147 150 106 98 49 17 0 

X11 0 0 0 0 0 0 194 266 297 228 179 161 113 155 152 106 125 116 73 72 54 22 0 0 

X12 0 0 0 0 0 0 0 129 37 101 101 78 78 34 34 20 26 12 10 3 4 2 0 0 

X13 0 0 0 0 0 0 64 173 0 0 0 0 0 28 60 28 49 30 28 16 9 2 0 0 

X14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 30 10 34 14 9 7 4 0 0 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ปริมาณจราจรที่เข�าใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 แต�ละตู� ในวันที่ 3 ของสัปดาห� / รายชั่วโมง 

วันที่ ตู�ที ่
ชั่วโมงที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

3 

X01 35 17 8 7 0 39 169 287 342 166 126 120 99 116 118 182 227 263 199 132 91 42 51 56 

X02 0 0 0 5 12 23 91 296 336 195 158 147 134 110 113 195 222 275 249 151 87 74 26 0 

EX03 16 12 3 0 10 33 290 716 744 350 236 218 221 183 262 379 435 663 562 343 180 119 53 22 

EX04 7 2 3 6 7 34 474 745 651 447 290 233 214 179 256 365 442 460 376 307 338 109 0 0 

EX05 11 7 0 0 0 79 455 650 712 491 401 330 308 241 352 477 528 576 520 350 93 225 120 50 

EX06 35 21 22 21 43 119 470 602 657 439 404 355 331 303 353 482 507 563 525 427 390 251 134 85 

X07 48 0 0 51 101 143 191 233 247 216 181 176 186 167 166 235 185 221 175 148 146 131 98 74 

X08 61 56 48 0 0 125 221 247 267 249 228 211 199 165 167 200 212 199 161 129 123 80 86 69 

X09 0 0 0 0 0 0 8 223 228 268 191 191 180 134 150 215 234 212 166 157 118 109 45 0 

X10 0 0 0 0 0 26 210 279 269 248 189 189 193 123 152 187 187 191 138 109 98 69 3 0 

X11 0 0 0 0 0 0 189 273 289 263 185 162 161 87 101 142 159 155 83 60 43 24 0 0 

X12 0 0 0 0 0 0 16 250 0 216 137 51 0 0 34 29 58 21 5 7 4 3 0 0 

X13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22 58 60 73 45 20 25 7 4 0 0 

X14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 15 44 18 11 2 4 0 0 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ปริมาณจราจรที่เข�าใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 แต�ละตู� ในวันที่ 4 ของสัปดาห� / รายชั่วโมง 

วันที่ ตู�ที ่
ชั่วโมงที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

4 

X01 18 17 21 7 0 39 149 298 313 164 133 116 106 125 109 131 158 249 220 114 76 49 1 31 

X02 0 0 0 5 25 33 94 315 305 232 167 138 123 124 132 160 186 251 245 143 93 69 69 25 

EX03 18 7 3 3 6 37 298 723 619 398 260 201 216 251 282 308 420 603 588 292 204 112 55 30 

EX04 0 0 0 0 2 32 419 701 686 439 290 205 214 189 276 287 372 422 446 276 185 119 61 14 

EX05 23 11 6 4 20 94 465 702 610 536 345 301 319 321 364 455 507 528 507 368 243 212 109 57 

EX06 50 16 14 11 31 105 364 548 446 485 361 362 341 354 364 452 492 568 535 404 303 210 119 76 

X07 38 0 0 55 97 120 194 270 161 223 202 197 206 213 182 223 213 221 188 166 109 116 98 88 

X08 52 54 45 1 0 119 174 225 233 253 215 192 198 163 192 212 206 208 178 131 129 101 44 61 

X09 0 0 0 0 0 0 150 274 256 243 206 183 180 150 166 179 200 198 164 152 135 67 62 0 

X10 0 0 0 0 0 28 133 268 233 226 185 171 151 134 137 176 185 158 164 83 94 55 27 0 

X11 0 0 0 0 0 0 90 280 300 193 152 139 106 118 129 102 141 137 100 73 50 28 0 0 

X12 0 0 0 0 0 0 0 183 224 127 73 56 37 20 38 24 45 41 22 15 9 6 0 0 

X13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 52 33 17 17 29 21 3 0 0 0 

X14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 29 0 47 36 26 0 8 0 0 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ปริมาณจราจรที่เข�าใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 แต�ละตู� ในวันที่ 5 ของสัปดาห� / รายชั่วโมง 

วันที่ ตู�ที ่
ชั่วโมงที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

5 

X01 24 21 15 4 0 45 166 310 287 187 176 155 150 141 138 151 194 266 274 195 120 56 50 42 

X02 0 0 0 12 21 28 96 266 247 165 140 172 150 142 149 169 206 250 275 186 112 84 19 0 

EX03 27 9 3 6 5 43 306 730 607 348 244 244 288 269 274 357 453 608 669 487 253 125 63 33 

EX04 7 2 0 0 11 96 433 694 552 434 169 189 187 243 249 340 447 329 401 394 253 180 63 22 

EX05 24 11 8 0 0 57 436 699 614 447 369 305 315 337 387 395 493 424 495 422 350 232 109 48 

EX06 33 17 6 26 52 104 483 701 627 412 379 355 356 349 418 387 424 457 525 451 360 237 134 91 

X07 49 0 0 64 130 126 192 243 217 207 148 185 172 189 148 201 166 163 183 194 115 132 93 102 

X08 47 68 49 1 0 146 149 302 266 212 235 158 218 189 177 168 193 169 153 157 135 111 11 63 

X09 0 0 0 0 0 0 177 274 256 208 209 201 198 171 191 221 215 159 179 170 147 89 81 0 

X10 0 0 0 0 0 7 157 307 260 202 241 177 121 179 178 208 188 139 144 130 103 61 39 0 

X11 0 0 0 0 0 0 99 228 233 163 114 139 143 128 147 132 146 117 115 0 156 22 1 0 

X12 0 0 0 0 0 0 0 171 103 107 121 95 91 24 28 43 54 25 14 22 13 6 0 0 

X13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 54 55 13 9 28 0 0 0 0 0 

X14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 46 0 42 25 10 0 13 0 0 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ปริมาณจราจรที่เข�าใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 แต�ละตู� ในวันที่ 6 ของสัปดาห� / รายชั่วโมง 

วันที่ ตู�ที ่
ชั่วโมงที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

6 

X01 25 15 17 8 0 44 182 312 244 196 145 117 130 144 148 200 239 280 259 276 186 80 71 65 

X02 0 0 0 10 21 16 100 318 301 193 173 163 132 142 190 219 243 264 317 298 173 108 37 0 

EX03 25 12 3 8 8 32 299 702 571 339 285 245 303 307 355 418 470 661 651 504 305 149 92 48 

EX04 10 5 1 2 5 38 417 588 556 419 247 221 237 240 297 361 319 330 294 240 305 173 92 30 

EX05 50 7 5 10 13 102 423 701 607 488 406 310 387 366 426 503 446 481 522 476 424 313 168 76 

EX06 16 22 12 15 46 98 405 633 578 402 358 340 364 412 449 442 497 503 411 509 397 318 196 100 

X07 51 0 0 64 103 133 187 215 212 189 171 138 177 180 158 185 195 162 173 145 150 160 123 85 

X08 34 49 46 0 1 121 199 297 274 262 246 176 205 201 186 203 215 169 172 162 185 145 105 93 

X09 0 0 0 0 0 0 48 302 272 252 188 192 225 207 185 184 186 169 182 181 184 128 76 63 

X10 0 0 0 0 0 12 175 284 236 224 194 229 203 183 200 209 213 162 167 194 124 102 38 0 

X11 0 0 0 0 0 0 149 253 266 264 200 182 170 171 161 170 127 137 109 156 107 78 15 0 

X12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 56 93 94 0 0 64 89 46 36 14 48 14 25 0 0 

X13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50 21 26 19 60 10 0 0 0 

X14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50 121 33 50 27 21 0 15 0 0 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ปริมาณจราจรที่เข�าใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 แต�ละตู� ในวันที่ 7 ของสัปดาห� / รายชั่วโมง 

วันที่ ตู�ที ่
ชั่วโมงที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

7 

X01 36 27 19 15 25 46 118 104 122 157 157 122 154 180 160 145 172 209 156 145 99 57 61 72 

X02 0 0 0 17 2 0 0 114 149 141 178 219 187 171 158 160 190 213 207 126 105 77 37 0 

EX03 21 12 14 10 11 18 71 130 233 314 342 324 339 293 298 260 286 396 290 197 141 127 61 34 

EX04 19 6 2 1 2 14 49 160 243 260 269 252 245 275 268 239 215 271 282 142 107 96 49 12 

EX05 38 17 13 3 25 68 120 297 339 420 424 408 382 372 374 360 373 365 362 245 180 168 105 43 

EX06 62 31 27 13 34 75 162 238 312 321 289 349 424 413 410 403 384 413 291 276 244 182 142 69 

X07 85 46 0 0 37 89 134 148 177 175 173 170 186 196 179 215 189 187 188 171 175 143 127 86 

X08 18 0 0 97 93 95 105 120 184 181 188 184 171 162 179 191 207 212 205 159 167 144 95 70 

X09 35 39 73 4 0 27 105 175 164 234 200 196 171 202 125 165 193 184 173 154 108 113 64 30 

X10 0 0 0 0 0 4 68 138 145 202 206 160 173 166 177 149 154 164 130 99 93 80 27 0 

X11 0 0 0 0 0 0 24 88 110 146 145 95 122 166 150 111 112 137 94 91 78 35 10 0 

X12 0 0 0 0 0 0 0 43 85 102 51 62 42 21 34 10 22 17 9 27 9 4 0 0 

X13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 55 29 33 33 18 46 18 5 0 0 

X14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 37 39 22 15 24 11 21 4 0 0 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ปริมาณจราจรที่เข�าใช�บริการด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 แต�ละตู� แสดงค�าเฉล่ียของทุกสัปดาห� / รายชั่วโมง 

วันที่ ตู�ที ่
ชั่วโมงที่ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

Avg 

X01 30 21 19 9 4 43 153 240 246 173 146 133 137 143 137 164 199 256 231 170 114 60 51 55 

X02 0 0 0 11 20 23 72 239 254 183 165 167 151 134 153 183 204 249 252 185 114 86 37 4 

EX03 20 10 7 6 9 33 233 552 512 333 260 250 269 263 293 345 399 563 520 341 208 124 63 33 

EX04 9 3 2 2 6 38 335 518 500 368 232 210 210 217 261 305 345 357 345 257 219 128 53 16 

EX05 28 10 8 4 11 78 356 539 539 445 365 317 330 337 374 435 446 464 469 371 263 220 115 51 

EX06 42 25 16 20 41 99 358 504 480 392 343 349 353 338 396 427 446 500 451 405 330 233 138 79 

X07 52 12 8 51 88 112 172 208 199 200 165 178 187 190 171 213 191 196 190 166 149 143 106 85 

X08 48 58 43 15 20 120 158 225 234 225 214 189 198 162 169 195 203 191 173 153 147 121 75 70 

X09 8 6 10 7 15 26 105 228 227 235 194 183 187 175 167 199 209 191 182 162 148 104 69 20 

X10 0 0 0 0 0 15 146 229 217 204 193 167 165 152 170 181 182 169 156 123 109 75 29 0 

X11 0 0 0 0 0 0 107 200 220 188 146 132 128 129 141 129 139 138 107 85 91 40 5 0 

X12 0 0 0 0 0 0 2 111 64 101 86 64 35 14 38 37 41 32 24 21 10 9 0 0 

X13 0 0 0 0 0 0 9 25 0 0 0 0 0 16 49 47 36 35 34 35 14 4 0 0 

X14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 44 17 38 29 22 13 9 0 0 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ภาคผนวก ข 

ผลจากแบบจ�าลองของโปรแกรม VISSIM 

ด�านเก็บค�าผ�านทางพิเศษบางนา กม.6 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางผลที่ได�จากการวิเคราะห�แบบจ�าลองในโปรแกรม VISSIM ของแต�ละรูปแบบ 

รูปแบบ   Model 
Time  

Interval 
DelayAvg(All) SpeedAvg(All) 

Travel Time 

Total(All) 

Delay 

Total(All) 

Stop 

Total(All) 

Delay Stop 

Total(All) 

Vehicle  

active(All) 

Vehicle  

arrive(All) 

Delay  

Latent 

Demand  

Latent 

ป�จจุบัน 
current  

model 
0-3600 27.988605 56.112247 397167.2 106860.5 5715 13973.38 104 3714 80.8 0 

การทาง

พิเศษ 

new 

model 
0-3600 28.269944 55.92985 398659.4 107934.6 3660 7451.348 98 3720 80.8 0 

แนวพัฒนา 
new 

model 
0-3600 19.325701 61.286546 364375 73785.53 3534 6150.842 97 3721 80.8 0 

สับเปลี่ยน1 
new 

model 
0-3600 25.237922 57.115985 374826.4 96358.39 5578 10980.54 113 3705 80.8 0 

สับเปลี่ยน2 
new 

model 
0-3600 26.655316 56.869852 391445.6 101770 5783 11457.27 114 3704 80.8 0 

สับเปลี่ยน3 
new 

model 
0-3600 26.008437 57.323881 387511.4 99300.21 5551 10308.94 129 3689 80.8 0 

สับเปลี่ยน4 
new 

model 
0-3600 27.672793 56.301868 395216.8 105654.7 6176 13124.45 119 3699 80.8 0 

สับเปลี่ยน5 
new 

model 
0-3600 28.699734 55.761446 398941.2 109575.6 6437 13330.48 121 3697 80.8 0 

สับเปลี่ยน6 
new 

model 
0-3600 28.198827 56.145904 396413.4 107663.1 6405 12471.43 119 3699 80.8 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปแบบ   Model 
Time  

Interval 
DelayAvg(All) SpeedAvg(All) 

Travel Time 

Total(All) 

Delay 

Total(All) 

Stop 

Total(All) 

Delay Stop 

Total(All) 

Vehicle  

active(All) 

Vehicle  

arrive(All) 

Delay  

Latent 

Demand  

Latent 

สับเปลี่ยน7 
new 

model 
0-3600 27.810062 56.36204 395002.4 106178.8 6147 12676.6 117 3701 80.8 0 

สับเปลี่ยน8 
new 

model 
0-3600 28.126809 56.054421 396788.2 107388.2 6404 13067.7 122 3696 80.8 0 

สับเปลี่ยน9 
new 

model 
0-3600 26.938951 56.432185 386584.6 102852.9 6162 12399.73 116 3702 80.8 0 

สับเปลี่ยน10 
new 

model 
0-3600 27.557393 56.345869 394232.6 105214.1 6217 12694.84 123 3695 80.8 0 

สับเปลี่ยน11 
new 

model 
0-3600 27.909913 55.868275 389879.6 106560 6488 12898.61 119 3699 80.8 0 

สับเปลี่ยน12 
new 

model 
0-3600 27.413928 56.449273 394200 104666.4 6058 12469.36 119 3699 80.8 0 

สับเปลี่ยน13 
new 

model 
0-3600 28.15135 56.047348 396980.2 107481.9 6272 13160.03 121 3697 80.8 0 

สับเปลี่ยน14 
new 

model 
0-3600 26.341006 57.03901 390127.8 100570 5519 12432.78 117 3701 80.8 0 

สับเปลี่ยน15 
new 

model 
0-3600 26.048311 57.194263 389091.8 99452.45 5626 10850.33 116 3702 80.8 0 

สับเปลี่ยน16 
new 

model 
0-3600 26.955994 56.68546 392295.6 102918 5942 12169.85 124 3694 80.8 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปแบบ   Model 
Time  

Interval 
DelayAvg(All) SpeedAvg(All) 

Travel Time 

Total(All) 

Delay 

Total(All) 

Stop 

Total(All) 

Delay Stop 

Total(All) 

Vehicle  

active(All) 

Vehicle  

arrive(All) 

Delay  

Latent 

Demand  

Latent 

สับเปลี่ยน17 
new 

model 
0-3600 28.507558 55.863088 398659.6 108841.9 6476 13170.37 118 3700 80.8 0 

สับเปลี่ยน18 
new 

model 
0-3600 27.249262 56.531298 393372.4 104037.7 6063 11937.47 125 3693 80.8 0 

สับเปลี่ยน19 
new 

model 
0-3600 26.100733 56.517414 375893.2 99652.6 5909 13719.92 136 3682 80.8 0 

สับเปลี่ยน20 
new 

model 
0-3600 28.007128 56.129721 396494.6 106931.2 6390 13426.55 115 3703 80.8 0 

สับเปลี่ยน21 
new 

model 
0-3600 27.869842 56.198791 395973.4 106407.1 6275 13021.65 120 3698 80.8 0 

สับเปลี่ยน22 
new 

model 
0-3600 28.275792 55.986318 397659.4 107957 6538 13110.33 117 3701 80.8 0 

สับเปลี่ยน23 
new 

model 
0-3600 27.286024 56.515884 393797.6 104178 6135 12095.62 119 3699 80.8 0 

สับเปลี่ยน24 
new 

model 
0-3600 27.61198 56.34086 395109 105422.5 6057 12968.67 117 3701 80.8 0 

สับเปลี่ยน25 
new 

model 
0-3600 29.224442 55.478173 401238 111578.9 6590 14710.66 120 3698 80.8 0 

สับเปลี่ยน26 
new 

model 
0-3600 27.626443 56.331584 395056.8 105477.8 6042 12002.78 124 3694 80.8 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปแบบ   Model 
Time  

Interval 
DelayAvg(All) SpeedAvg(All) 

Travel Time 

Total(All) 

Delay 

Total(All) 

Stop 

Total(All) 

Delay Stop 

Total(All) 

Vehicle  

active(All) 

Vehicle  

arrive(All) 

Delay  

Latent 

Demand  

Latent 

สับเปลี่ยน27 
new 

model 
0-3600 28.035955 56.120593 396728 107041.3 6200 11997.44 117 3701 80.8 0 

สับเปลี่ยน28 
new 

model 
0-3600 28.073539 56.203316 395784.6 107184.8 6223 12341.14 120 3698 80.8 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ประวัติผู�เขียน 

1. ชื่อ – สกุล  นางสาวจีรวรรณ กาญจนศรทอง   

 วัน-เดือน-ป� เกิด 14 สิงหาคม 2540 

 ท่ีอยู� บ�านเลขที่ 27/5 หมู� 8 ต�าบลทุ�งทอง อ�าเภอท�าม�วง  

 จังหวัดกาญจนบุรี  71110 

 การศึกษา วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมโยธา  

 สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล�าเจ�าคุณทหารลาดกระบัง  

 กรุงเทพมหานคร  

2.  ชื่อ – สกุล  นางสาวอัจฉราวรรณ สกุลอาภาสัตย�    

 วัน-เดือน-ป� เกิด 19 สิงหาคม 2540 

 ท่ีอยู� 50/19 หมู� 2 ถนนรัตนาธิเบศร� ต�าบลบางรักพัฒนา อ�าเภอบางบัว

ทอง จังหวัดนนทบุรี 11110 

 การศึกษา วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมโยธา  

 สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล�าเจ�าคุณทหารลาดกระบัง  

 กรุงเทพมหานคร  

3. ชื่อ –นามสกุล นายอิสรา ศิริรจน� 

 วัน – เดือน - ป�เกิด 24 พฤษภาคม 2540  

 ท่ีอยู� บ�านเลขที่ 57/2 หมู�16 ต�าบลจารพัต อ�าเภอศีขรภูมิ 

  จังหวัดสุรินทร� 32110 

 การศึกษา วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมโยธา  

 สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล�าเจ�าคุณทหารลาดกระบัง  

 กรุงเทพมหานคร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 




