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บทคัดย่อ 
 อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาสาธารณสุขระดับนานาชาติ ซึ่งเป็นสาเหตุหลักของ 
การเสียชีวิต บาดเจ็บ และพิการในหลายประเทศ โดยเฉพาะในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
ปัญหาดังกล่าวมีความรุนแรงสูงกว่าภูมิภาคอ่ืนของโลก จากรายงานสถานการณ์โลกด้าน 
ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 ระบุว่า ร้อยละ 43 ของผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้เป็นผู้ ใช้รถจักรยานยนต์ ส่วนในประเทศไทย พบว่า สัดส่วนการใช้
รถจักรยานยนต์มีมากถึงร้อยละ 55 และมีผู้ที่เสียชีวิตจากกลุ่มดังกล่าวสูงถึงร้อยละ 74 ในแต่ละปี 
สาเหตุหลักประการหนึ่งมาจากการใช้ช่องจราจรร่วมกันระหว่างรถจักรยานยนต์และยานพาหนะ
ประเภทอ่ืน งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือน าเสนอการจัดการช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ โดย
เลือกช่วงถนนสายหลักระหว่างวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์และวงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ 
ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ เป็นกรณีศึกษา ในงานวิจัยได้ส ารวจข้อมูล
ลักษณะทางกายภาพ ปริมาณจราจรและความเร็วของกระแสจราจร และปัญหาการจราจรทั้งประเด็น
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยของการจราจรบริเวณช่วงถนนกรณีศึกษา ตลอดจนได้น าเสนอ
มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 3 ขนาด (ทางเลือก) ประกอบด้วย 1.5 1.8 และ 2.0 เมตร 
มาตรการทั้งสามข้างต้นได้ถูกน ามาวิเคราะห์การไหลของการจราจร (เวลาในการเดินทาง ความล่าช้า 
ความเร็ว และระดับการให้บริการ) โดยประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
ที่ได้พัฒนาด้วยโปรแกรม VISSIM และวิเคราะห์ความปลอดภัยของการจราจร (จ านวณจุดขัดแย้ง) 
โดยประยุกต์ใช้แบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง (SSAM) และน าผลลัพธ์จาก 
การวิเคราะห์ทั้งสองส่วนมาค านวณอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (BCR) ของมาตรการทางเลือก 
แต่ละกรณี ผลการศึกษา พบว่า การจัดการจราจรช่วงถนนกรณีศึกษาด้วยช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ขนาด 1.8 เมตร สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพและความปลอดภัยของการจราจรได้อย่าง
มีนัยส าคัญ โดยลดค่าเฉลี่ยของเวลาเดินทาง เวลาล้าช้า และจ านวนจุดขัดแย้งของกระแสจราจรได้
ร้อยละ 54 89 และ 65 ตามล าดับ ในทางตรงข้าม สามารถเพ่ิมความเร็วเฉลี่ยได้ร้อยละ 84 และ 
เพ่ิมระดับการให้บริการจาก D เป็น A ตลอดจนให้ค่าอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนสูงสุดคือ 
เท่ากับ 5.94 งานวิจัยนี้อาจเป็นแนวทางส าหรับมาตรการทางวิศวกรรมเพ่ือจัดการปัญหาอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยต่อไป
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ABSTRACT 
 Road traffic crashes are a global public health problem, which is the 
main cause of deaths, injuries, and disabilities in many countries. Especially in 
Southeast Asia, this problem is the highest compared to the other regions. According 
to the Global Road Safety Report 2018, 43 % of motorcycle users were killed on the 
roads in Southeast Asia. In Thailand, it was found that 55 % of road users are 
motorcyclists in which they were killed approximate 74 % annually. A major cause of 
this tragic problem is a mixed traffic flow between the motorcycle and other vehicles. 
This research aims at presenting traffic management for the motorcycle lane. The main road 
section between Faculty of Engineering roundabout and Faculty of Natural Resources 
roundabout in the Prince of Songkla University, Hatyai campus, was selected as a case 
study. In the research, physical geometry, traffic flow, and speed data were collected. 
Traffic problems both congestion and safety issues were also investigated. Moreover, 
three alternatives of motorcycle lane width, including 1.5, 1.8 and 2.0 meters, were 
proposed. The proposed alternatives were then evaluated the traffic flow performance 
(i.e. travel time, delay, speed and level of service) by applying the traffic microsimulation 
model developed using VISSIM package and also evaluated the traffic safety 
performance applying the Surrogate Safety Assessment Model (SSAM) . The outputs 
from the previous evaluations were used to determine the benefit to cost ratio (BCR) 
of each alternative. The results showed that 1.8 motorcycle lane width could improve 
both traffic flow and safety significantly. The average travel time, delay time, conflicting 
points could be reduced by 54 % , 89 % , and 65 %, respectively.  On the other hand, 
the speed could be increased by 84  %  and the level of service could be improved 
from level D to A. As a result, this alternative was the most suitable with the BCR of 5.94. 
The research would be a guideline for engineering measures in tackling the motorcycle 
crash problem in Thailand. 
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บทที่ 1  
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของงานวิจัย 
 อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาระดับนานาชาติ ซึ่งเป็นสาเหตุหลักของการเสียชีวิต 
บาดเจ็บ และพิการในหลายประเทศ โดยเฉพาะในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่ปัญหาดังกล่าว      
มีความรุนแรงสูงสุดเมื่อเทียบกับภูมิภาคอ่ืนของโลก จากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัย
ทางถนน พ.ศ. 2561 ระบุว่าประมาณร้อยละ 43 ของผู้ที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้เป็นผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ซึ่งสอดคล้องกับการใช้รถจักรยานยนต์ที่มีสัดส่วน  
สูงมากเมื่อเทียบกับภูมิภาคอ่ืน ส าหรับการใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย พบว่า มีผู้ ใช้
รถจักรยานยนต์ประมาณร้อยละ 55 รองลงมาเป็นรถยนต์ร้อยละ 40 และมีสถิติผู้ที่เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์สูงถึงร้อยละ 74 (WHO, 2018) 
 การจราจรบนถนนโดยทั่วไปประกอบด้วยยานพาหนะหลายรูปแบบ เช่น รถยนต์
ส่วนบุคคล รถบรรทุก รถโดยสาร รถจักรยานยนต์ รถจักรยาน เป็นต้น ทั้งนี้ ยานพาหนะรูปแบบ ต่าง ๆ 
มีขนาดและความสามารถในการใช้ความเร็วที่แตกต่างกัน การมียานพาหนะมากกว่าหนึ่งรูปแบบบน
เส้นทางเดียวกัน เช่น รถจักรยานยนต์หรือรถจักรยาน สัญจรร่วมกับยานพาหนะขนาดใหญ่ บ่อยครั้ง
ที่มักเกิดปัญหาอุบัติเหตุทางถนนทั้งที่มีความรุนแรงน้อยไปจนถึงขั้นเสียชีวิต ซึ่งเป็นปัญหาส าคัญใน
หลาย ๆ เมืองของประเทศไทยและยังไม่มีมาตรการและรูปแบบที่ชัดเจนในการจัดการจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ให้สามารถลดจ านวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนได ้
 การจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์มีอยู่ในหลายประเทศทั่วโลก เช่น 
สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย อังกฤษ ไต้หวัน จีน ฟิลิปปินส์ อินโดนีเซีย เวียดนาม และมาเลเซีย เป็นต้น 
โดยในหลายประเทศข้างต้นมีสัดส่วนของรถจักรยานยนต์ในกระแสจราจรเป็นจ านวนมาก แต่ละ
ประเทศมีรูปแบบ วิธี และมาตรการในการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน 
มาตรการเชิงนโยบายที่นิยมใช้ได้แก่ การบังคับใช้กฎหมายเพ่ือลดจ านวนและความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ การวางกรอบแนวคิดในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ ส่วนมาตรการจัดการ
จราจรทางกายภาพที่นิยมใช้ เช่น การออกแบบช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ การจัดช่องพ้ืนที่
หยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก เป็นต้น (Mama, 2016) 
 ส าหรับประเทศไทย รัฐบาลได้ตระหนักถึงความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรที่เกิดกับ
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ โดยจัดแนวทางด าเนินการตามมาตรการลดสถานการณ์ที่จะเป็นอันตรายบนท้อง
ถนนส าหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทา 
สาธารณภัย, 2552) มาตรการส่วนใหญ่เป็นการเตรียมความพร้อมของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ โดย      
การอบรมหรือรณรงค์ให้ความรู้ เช่น ความรู้ถึงอันตรายของแอลกอฮอล์ต่อการขับขี่รถจักรยานยนต์     
การขับขี่และการแต่งกายที่เหมาะสมเพ่ือความปลอดภัยในกลุ่มผู้ขับขี่และผู้ซ้อน การอบรมการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่ในกลุ่มวัยรุ่น การส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย  และรณรงค์ให้
ความรู้แก่ผู้ขับขี่รถประเภทอ่ืนให้ค านึงถึงความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์  เป็นต้น ในส่วน
มาตรการที่เกี่ยวกับการจัดการทางกายภาพของถนนที่สามารถลดสถานการณ์ที่จะเป็นอันตรายทาง
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ถนน เช่น การส่งเสริมการจัดท าช่องทางรถจักรยานยนต์ในพ้ืนที่ชุมชนและในเส้นทางที่มีการจราจร
ของรถจักรยานยนต์ปริมาณมากร่วมกับยานพาหนะประเภทอ่ืน การบ ารุงรักษาถนนที่ปลอดภัย
ส าหรับจักรยานยนต์และพัฒนาคู่มือการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนส าหรับรถจักรยานยนต์  
การจัดระเบียบที่จอดรถที่เหมาะสมต่อสภาพการใช้ถนนร่วมกันระหว่างรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 
อย่างไรก็ตาม การด าเนินการตามมาตรการส่งเสริมต่าง ๆ ที่กล่าวมาข้างต้น ยังไม่สามารถลดจ านวน
อุบัติเหตุและการเสียชีวิตของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยได้ เท่าที่ควร อีกทั้งยังมีแนวโน้ม
เพ่ิมขึ้นในแต่ละปี เนื่องจากมาตรการการจัดการทางกายภาพของถนนที่อาจจะสามารถลด
สถานการณ์ที่เป็นอันตรายแก่ผู้ใช้รถจักรยานยนต์นั้น เช่น การทบทวนมาตรฐานการออกแบบจัดท า
ช่องทางรถจักรยานยนต์ การพัฒนาคู่มือการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนส าหรับรถจักรยานยนต์ 
การจัดระเบียบที่จอดรถที่เหมาะสมต่อสภาพการใช้ถนนร่วมกันระหว่างรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 
เป็นต้น ยังไม่สามารถน ามาปรับใช้ได้อย่างแพร่หลายและเป็นรูปธรรม 
 มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ เป็นชุมชนขนาดใหญ่แห่งหนึ่ง 
ประกอบด้วยพ้ืนที่อาคารเรียน โรงพยาบาล สถานที่ออกก าลังกาย รวมถึงหอพักบุคลากรและ
นักศึกษา ซึ่งมีประชากรภายในวิทยาเขตกว่า 30,000 คน (กองแผนงาน, 2559) การเดินทางภายใน
วิทยาเขตโดยทั่วไปประกอบด้วยยานพาหนะหลายรูปแบบ เช่น รถยนต์ส่วนบุคคล รถบัสโดยสาร 
รถจักรยานยนต์ รถจักรยาน เป็นต้น เมื่อพิจารณาสัดส่วนการใช้ยานพาหนะของนักศึกษาและ
บุคลากรภายในวิทยาเขตหาดใหญ่ (ศุภกร สุทธิพันธ์ , 2557) พบว่า กว่าร้อยละ 42.75 ใช้
รถจักรยานยนต์เพ่ือการเดินทางเป็นหลัก รองลงมาร้อยละ 25.86 ใช้รถยนต์  ซึ่กมักก่อให้เกิดปัญหา
การจราจรติดขัดในชั่วโมงเร่งด่วน ตัวอย่างดังรูปที่ 1-1 นอกจากนี้ จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุภายใน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ในปีการศึกษา 2558 พบว่า ร้อยละ 30 ของผู้ประสบ
อุบัติเหตุมาจากอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งมีจ านวนผู้บาดเจ็บมากถึง 1 ,235 ราย และกว่าร้อยละ 99 ของ
ผู้บาดเจ็บเป็นผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ (กองแผนงาน, 2559) 
 จากที่กล่าวมาข้างต้น งานวิจัยนี้ จึงมีเป้าหมายเพ่ือหาแนวทางและมาตรการที่
เหมาะสมในการจัดการจราจรระหว่างรถขนาดเล็ก (รถจักรยานยนต์) และรถขนาดใหญ่ (รถยนต์และ
รถบัสโดยสาร) โดยใช้ช่วงถนนภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ เป็นกรณีศึกษา 
และใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเป็นเครื่องมือในการประเมินประสิทธิภาพการจราจร
ของมาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาดต่าง ๆ และใช้แบบจ าลองประเมินความ
ปลอดภัยเสมือนจริงในการวิเคราะห์หาความปลอดภัยของมาตรการดังกล่าว รวมถึงวิเคราะห์ต้นทุน
และผลประโยชน์ของแต่ละมาตรการที่น าเสนอ ผลการวิจัยนี้จะเป็นแนวทางให้หน่วยงานที่รับผิดชอบ
น าไปใช้ในการปรับปรุงแก้ไขในพ้ืนที่ศึกษา และอาจเป็นแนวทางการจัดรูปแบบช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ในอนาคตต่อไป 
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ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 1-1 ปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ 
 
1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์ 3 ข้อ ประกอบด้วย 
  1) เพ่ือศึกษาปัญหาการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณพ้ืนที่ศึกษา 
  2) เพ่ือศึกษาผลกระทบของความกว้างช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์

ขนาดต่าง ๆ (1.5 1.8 และ 2.0 เมตร) ต่อประสิทธิภาพของการจราจร 
(เวลาในการเดินทาง ความล่าช้า และระดับการให้บริการ)  และความ
ปลอดภัย (จ านวนจุดขัดแย้ง) 

  3) เ พ่ือเสนอแนะมาตรการที่ เหมาะสมในการจัดการจราจร ส าหรับ
รถจักรยานยนต์บริเวณพ้ืนศึกษาให้มีประสิทธิภาพและความปลอดภัยเพิ่มข้ึน 

 
1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ ได้ก าหนดขอบเขตของงานวิจัย ดังนี้ 
 

1.3.1 พื้นที่ศึกษา 
พ้ืนที่ศึกษาส าหรับงานวิจัยนี้  คือ เส้นทางถนนช่วงบริเวณทางแยกวงเวียน          

คณะวิศวกรรมศาสตร์ ถึงทางแยกวงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
วิทยาเขตหาดใหญ่ อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ซึ่งมีขนาด 2 ช่องจราจร มีระยะทางประมาณ  
460 เมตร ทั้งนี้ถนนช่วงดังกล่าวเป็นทางสายหลักในการสัญจรเข้า-ออกมหาวิทยาลัยฯ เส้นหนึ่ง        
มีปริมาณการจราจรสูงในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน (1,232 PCU/ชั่วโมง จาก ศุภกร สุทธิพันธ์, 2557) ส่งผล
ให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น และเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งโดยเฉพาะกับ
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์  
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1.3.2 การส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
 การส ารวจข้อมูลภาคสนามในงานวิจัยนี้ แบ่งเป็น 3 ส่วนหลัก ดังนี้ 
 1) การส ารวจลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ศึกษา ได้แก่ แนวเส้นทาง จ านวนและ
ความกว้างของช่องจราจร ลักษณะพ้ืนที่บริเวณทางแยก ต าแหน่งที่หยุดรถโดยสาร และระบบ
สาธารณูปโภคท่ีเกี่ยวข้องในพ้ืนที่ศึกษา เป็นต้น 
 2) การส ารวจข้อมูลสภาพปัญหาการจราจรได้แก่ แนวเส้นทาง ทางเสริม ทางแยก 
ป้ายและเครื่องหมายจราจร คนเดินและคนขี่จักรยาน และพ้ืนถนน เพ่ือน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ
สภาพปัญหาการจราจร ไปวิเคราะห์หามาตรการเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรของพ้ืนที่ศึกษา 
 3) การส ารวจข้อมูลการจราจร ประกอบด้วย ข้อมูลปริมาณการจราจรและข้อมูล 
ความเร็ว เวลาในการเดินทาง โดยแบ่งการส ารวจออกเป็น 3 ช่วงเวลา คือ ช่วงเร่งด่วนเช้า 07:45 – 
09:45 น.และชั่วโมงเร่งด่วนเย็น 15:45 -17:45 น. และช่วงไม่เร่งด่วน (9.45 น.-11:45 น.) 

1.3.3 การพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  
 งานวิจัยนี้ ได้ประยุกตใ์ช้โปรแกรม VISSIM รุ่น 8 (PTV, 2014) โดยน าข้อมูลปริมาณ
การจราจรที่ได้จากการส ารวจภาคสนามในช่วงเร่งด่วนเช้ามาพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับ
จุลภาคฐาน (สภาพถนนเดิม) จากนั้นท าการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองที่
พัฒนาขึ้นให้ผ่านเกณฑ์ท่ีก าหนด และน าแบบจ าลองที่ได้ไปประยุกต์ใช้งานในล าดับถัดไป 

1.3.4 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่พัฒนาขึ้น ได้ถูกน าไปประยุกต์ใช้เพ่ือ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจร โดยพิจารณาจากค่าเวลาในการเดินทาง เวลาล่าช้า และระดับการ
ให้บริการ และวิเคราะห์ความปลอดภัยโดยพิจารณาจากจ านวนจุดขัดแย้งประเภทต่าง ๆ ของ
มาตรการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ในแต่ละรูปแบบที่ถูกเสนอ โดยแบ่งการวิเคราะห์เป็น
แบบจ าลองสภาพการจราจรเดิม (แบบจ าลองฐาน) และแบบจ าลองการใช้มาตรการจัดช่องจราจร
ขนาดต่าง ๆ ส าหรับรถจักรยานยนต์  
 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากงานวิจัย มีดังนี้ 
 1) ทราบปัญหาการจราจรของรถจักรยานยนต์ในพ้ืนทีศ่ึกษา 
 2) ได้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของพ้ืนทีศ่ึกษาดังกล่าว 
 3) ได้ข้อเสนอแนะแนวทางการจัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษา ให้กับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง เพ่ือเป็นข้อมูลส าหรับพิจารณาจัดการจราจรและความปลอดภัยบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 
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บทที่ 2  
ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 
 ผู้วิจัยได้ศึกษาและทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับสถานการณ์อุบัติเหตุจราจร 
รถจักรยานยนต์ การจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ การพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค งานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้สามารถน าหลักการและวิธีการ
มาประยุกต์ใช้ในการศึกษานี้ โดยมีรายละเอียดของการทบทวนดังนี้ 
 
2.1 สถานการณ์อุบัติเหตุจราจรจากรถจักรยานยนต์ 
 จากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 (WHO, 2018) 
ระบุว่าประมาณร้อยละ 43 ของผู้ที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนของภูมิภาคเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้เป็นผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (ดังรูปที่ 2-1) ซึ่งสอดคล้องกับสัดส่วนการใช้รถจักรยานยนต์ที่มีสูง
มากเมื่อเทียบกับภูมิภาคอ่ืนดังแสดงในรูปที่ 2-2 
 

 
ที่มา: WHO (2018) 

รูปที่ 2-1 สัดส่วนรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุทั่วโลกแยกตามประเภทยานพาหนะ 
 

 
ที่มา: WHO (2018)  

รูปที่ 2-2 สัดส่วนการใช้รถจักรยานยนต์ในแต่ละประเทศ  
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 ในประเทศไทย พบว่า สัดส่วนการใช้รถจักรยานยนต์มีมากประมาณร้อยละ 55 
รองลงมาเป็นรถยนต์ร้อยละ 40 (ดังรูปที่ 2-3) โดยมีผู้ที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นกลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต์สูงถึงร้อยละ 74 (ดังรูปที่ 2-4)  
 

 
ที่มา: WHO (2018) 

รูปที่ 2-3 สัดส่วนรูปแบบการใช้ยานพาหนะในประเทศไทย 
 

 
ที่มา: WHO (2018) 

รูปที่ 2-4 สัดส่วนการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทยแยกตามประเภทยานพาหนะ 
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2.2 การจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 
 ในปัจจุบันหลายประเทศได้พยายามลดอุบัติเหตุจราจรด้วยวิธีและมาตรการต่าง ๆ
รวมถึงการด าเนินงานด้านการจัดการกับอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ งานวิจัยนี้ได้ศึกษาวิธีและมาตรการ
ต่าง ๆ ที่ใช้ในการการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ในต่างประเทศ การจัดการจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย การจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ และแนวทางการออกแบบ
ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ โดยมีรายละเอียดพอสังเขปดังนี้ 

2.2.1 การจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ในต่างประเทศ 
 การจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์มีอยู่ในหลายประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา
ประเทศออสเตรเลีย อังกฤษ ไต้หวัน จีน ฟิลิปปินส์ อินโดนีเซีย เวียดนาม และมาเลเซีย เป็นต้น  
โดยประเทศเหล่านี้ล้วนมีสัดส่วนการใช้รถจักรยานยนต์เป็นจ านวนมาก ซึ่งแต่ละประเทศมีรูปแบบ วิธี 
และมาตรการในการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่าง ดังนี้ 
 สหรัฐอเมริกา ได้วางกรอบแนวคิดในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์
ภายใต้โครงการ Motorcycle Safety Program (NHTSA, 2006) โดยคณะกรรมการความปลอดภัย
จราจรทางถนน กระทรวงคมนาคม ซึ่งได้มุ่งเน้นการแก้ปัญหาจาก 3 ปัจจัยร่วมคือ ผู้ขับข่ี ยานพาหนะ 
และ ถนนและสภาพแวดล้อม ด้วยการแยกมาตรการเป็น 3 กลุ่ม คือ การป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 
(Pre-Crash) การลดความรุนแรงขณะเกิดเหตุ (Crash) และการช่วยเหลือหลังเกิดเหตุ (Post-Crash) 
รายละเอียดดังสรุปตารางที่ 2-1 
 
ตารางที่ 2-1 กรอบแนวคิดในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ 

ขั้นของการเกิด
อุบัติเหตุ 

ผู้ขับขี่ ยานพาหนะ ถนนและสภาพแวดล้อม 

การป้ องกันการ
เกิดอุบัติเหตุ  
(Pre-Crash)  

- การอบรม และสอบ
ใบอนุญาต ผู้ขับขี่ 
- รณรงค์มาตรการเมาไม่ขับ 
- กระตุ้นจิตส านึกของผู้ขับขี ่
- โครงการลดอุบัติเหตุของรัฐ 

-  ยาง  เบรก และ
อุปกรณ์ควบคุมรถ 
- ไฟหน้าและไฟท้าย 
-  การตรวจสภาพ
เครื่อง 

- การออกแบบก่อสร้าง
และใช้งานถนน 
- การบ ารุงทาง 

การลดความ
รุนแรง (Crash) 

- การสวมชุดและหมวก
นิรภัย 

- อุปกรณ์ปกป้องผู้
ขับข่ี 

- การออกแบบก่อสร้าง
และใช้งานถนน 

 
การช่วยเหลือ   
หลังเกิดเหตุ  
(Post-Crash) 

 - ระบบแจ้งการชน
อัตโนมัติ 

- การพัฒนาระบบ EMS 
- การอบรมบุคลากร
ด้านการบังคับใช้
กฎหมาย 
- การรวบรวมและ
วิเคราะห์ข้อมูล 

ที่มา: The National Highway Traffic Safety Administration หรือ NHTSA (2006)  
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 ออสเตรเลีย ได้ด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนนมาเป็นเวลานานเช่นเดียวกัน 
โดยมุ่งด าเนินการทุกระดับผู้ใช้ทางและทุกกลุ่มอายุ เช่น กลุ่มวัยรุ่น แรงงาน กลุ่มผู้สูงอายุ กลุ่มผู้
พิการ รวมไปถึงการเฝ้าระวังเด็กและเยาวชน เช่น การพัฒนา ส่งเสริม ป้องกัน และเพ่ิมอุปกรณ์
ป้องกันเฉพาะส าหรับเด็กเมื่อมีการเดินทาง หรือการใช้รถใช้ถนน การปรับปรุงสภาพแวดล้อมของ
ถนน เพ่ือป้องกันอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นกับเด็กที่เดินทางบนทางเท้า การรณรงค์การใช้หมวกนิรภัย
ส าหรับผู้ที่ใช้รถจักรยานยนต์โดยเฉพาะเด็ก นอกจากนี้ การด าเนินงานทางด้านการรณรงค์จะกระท า
ทั้งปี โดยมีนโยบายจากรัฐบาลเพ่ือกระตุ้นให้เกิดความรับผิดชอบร่วมกันทางสังคม เช่น การก าหนด
ความเร็วในการขับขี่รถทุกประเภท มาตรการการใช้กฎหมายจราจร การก าหนดถนนสีเขียว มาตรการ
ด้านการรักษาพยาบาลที่ทันท่วงที การก าหนดหน่วยงานดูแลรับผิดชอบโดยตรง การผสานความ
ร่วมมือระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้เอ้ือต่อการด าเนินงานที่ทันท่วงที (Mama, 2016) 
 ในมาเลเซีย รัฐบาลมาเลเซียได้ตระหนักถึงความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรที่เกิดกับ
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ จึงได้ออกมาตรการลดอุบัติเหตุและเพ่ิมความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
ด้วยการจัดช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์บนทางหลวงขึ้น เพ่ือลดการขัดแย้งของกระแส
จราจรระหว่างรถยนต์กับรถจักรยานยนต์ โดยแยกรถจักรยานยนต์ออกจากยานพาหนะประเภทอ่ืนซึ่ง
มีขนาดและการใช้ความเร็วที่แตกต่างกัน เพ่ือขจัดปัญหาการมองเห็นของผู้ขับขี่รถยนต์อันจะช่วยเพ่ิม
ความปลอดภัยและลดความเสี่ยงของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (Mama, 2016) ภายหลังจากได้มีการ
ทดลองก่อสร้างและเปิดใช้งานบนทางหลวงสายหลัก F02, Shah Alam พบว่าสามารถลดจ านวนการ
เกิดอุบัติเหตุลงได้ถึงร้อยละ 39 (ดังรูปที่ 2-5) และลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากผู้ใช้รถจักรยานยนต์ได้มาก
ถึงร้อยละ 83 ซึ่งภายหลังรัฐบาลมาเลเซียได้ก าหนดให้มีการก่อสร้างช่องจราจรเฉพาะส าหรับ
รถจักรยานยนต์ไม่น้อยกว่าปีละ 1,000 กิโลเมตร และก าหนดให้ต้องมีการก่อสร้างช่องจราจรเฉพาะ
ส าหรับรถจักรยานยนต์ทุกสายทางโดยเฉพาะบนทางหลวงระหว่างเมือง (Umar, 1995) 
 

 
ที่มา: Umar et al. (1995) 
รูปที่ 2-5 อุบัติเหตุจราจรของรถจักรยานยนต์ก่อนและหลังมีช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์  
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 นอกจากนี้ ยังมีรูปแบบการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกที่มี
สัญญาณไฟจราจรในหลายประเทศ เช่น จีน อังกฤษ นิวซีแลนด์ ญี่ปุ่น เวียดนาม มาเลเซีย และไทย 
เป็นต้น โดยประเทศเหล่านี้ล้วนมีสัดส่วนการใช้รถจักรยานยนต์เป็นจ านวนมาก ซึ่งมีรูปแบบการ
จดัการหลายรูปแบบ เช่น การก าหนดช่องจราจรเฉพาะโดยเว้นพ้ืนที่หยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณ
ทางแยก (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-6) การก าหนดฮุคเทิร์นส าหรับรถจักรยานยนต์ (Motorcycle Hook Turn) 
โดยจัดให้รถจักรยานยนต์วิ่งได้เฉพาะช่องจราจรด้านซ้ายและก าหนดให้รถจักรยานยนต์วิ่งเลี้ยวซ้าย
และหยุดรอสัญญานไฟจราจรบริเวณด้านหน้ารถประเภทอ่ืนเพ่ือวิ่งตรงไป เมื่อต้องการเลี้ยวขวาที่ทาง
แยกแบบมีสัญญาณไฟจราจร (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-7) 
 

 
ที่มา: Satiennam (2012) 

รูปที่ 2-6 การจัดพ้ืนที่หยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก  
 

 
ที่มา: Hook and Fabian (2009) 

รูปที่ 2-7 การก าหนดรูปแบบฮุคเทิร์นส าหรับรถจักรยานยนต์  
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2.2.2 การจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย 
 ในประเทศไทย ได้จัดแนวทางด าเนินการของกลยุทธ์การลดสถานการณ์อันตราย
ทางถนนในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2552-2555 ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนน กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (ปภ., 2552) โดยมีรายละเอียดของกลยุทธ์เฉพาะ
ประเด็นรถจักรยานยนต์ 6 กลยุทธ์ดังแสดงในตารางที่ 2-2 
 
ตารางที่ 2-2 กลยุทธ์การลดสถานการณ์อันตรายทางถนนส าหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 

กลยุทธ์ แนวทางด าเนินการ 
1.การเตรียมความ
พร้อมของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ 

-ให้ความรู้ถึงอันตรายของแอลกอฮอล์ต่อการขับขี่รถจักรยานยนต์ 
-สนับสนุนการให้ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่และการแต่งกายที่เหมาะสมเพ่ือ
ความปลอดภัยทั้งผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้าย 
-ทบทวนการขยายอายุที่ยอมให้ส าหรับการออกใบอนุญาตขับขี่
จักรยานยนต์และมาตรการออกใบอนุญาตใบขับขี่แบบเป็นล าดับขั้น 
(Graduated Licensing) 
-จัดอบรมการขับขีร่ถจักรยานยนต์ที่ปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่ในกลุ่มวัยรุ่น 

2.การด าเนินการตาม
แผนปฏิบัติการ
ส่งเสริมการสวม
หมวกนิรภัย 

ส่วนกลาง 
-การให้ความรู้แก่ประชาชน 
-กฎหมายและการบังคับใช้ 
-การพัฒนามาตรฐานหมวกนิรภัย 
ส่วนท้องถิ่น (องค์กรบริหารภายในจังหวัด องค์กรเอกชนและองค์กร
ภาคเอกชน)  
- การวิจัย ติดตามและประเมินผล 
- การบริหารจัดการระบบการให้ความช่วยเหลือแก่ผู้บาดเจ็บ 
- มาตรการสร้างแรงจูงใจ 
- การให้ความรู้แก่เยาวชน 
- การบริหารและประสานงานโครงการ 

3.การลดสถานการณ์
ที่จะเป็นอันตรายทาง
ถนน 

-รณรงค์ให้ความรู้แก่ผู้ขับขี่รถประเภทอ่ืนให้ค านึงถึงความปลอดภัยของผู้
ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
-ส่งเสริมการจัดช่องทางรถจักรยานยนต์ในชุมชนและบนเส้นทางที่มี
การจราจรของรถจักรยานยนต์ปริมาณมากร่วมกับยานพาหนะประเภทอ่ืน 
-ทบทวนมาตรฐานการออกแบบ การบ ารุงรักษาถนนที่ปลอดภัยส าหรับ
จักรยานยนต์ และพัฒนาคู่มือการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน
ส าหรับรถจักรยานยนต์ 
-การจัดระเบียบที่จอดรถที่เหมาะสมต่อสภาพการใช้ถนนร่วมกันระหว่าง
รถยนต์และรถจักรยานยนต์ 

ที่มา: ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย หรือ ปภ. (2552) 
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ตารางที่ 2-3 กลยุทธ์การลดสถานการณ์อันตรายทางถนนส าหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ (ต่อ) 
กลยุทธ์ แนวทางด าเนินการ 

4.การมุ่งเป้าไปที่กลุ่ม
ท าผิดซ้ าซาก  

-ก าหนดมาตรการบังคับใช้กฎหมายและการประชาสัมพันธ์อย่างเข้มข้น
กับปัจจัยเสี่ยงจากรถจักรยานยนต์ เช่น การใส่หมวกนิรภัย การเปิดไฟ
หน้า สภาพรถจักรยานยนต์ที่ไม่ปลอดภัย 
-เพ่ิมบทลงโทษส าหรับผู้ที่กระท าผิดซ้ าซาก 
-พัฒนาระบบข้อมูลคดีจราจรเพ่ือตรวจสอบการท าผิดซ้ าของผู้ขับขี่ทั่ว
ประเทศ 
-รณรงค์สร้างจิตส านึกโดยเน้นเป้าไปทีก่ลุ่มท าผิดซ้ าซาก 

5.มาตรการที่
สนับสนุนการบรรเทา
ความรุนแรง 

-ส่งเสริมการจัดตั้งชมรมขับขี่ปลอดภัยภายในชุมชน 
-เพ่ิมศักยภาพการเข้าถึงและช่วยเหลือผู้ประสบภัยในกลุ่มรถจักยานยนต์ ซ่ึง
เป็นกลุ่มที่มีการบาดเจ็บรุนแรงและจ าเป็นต้องได้รับความช่วยเหลือ
ทันท่วงท ี

6.การวิจัย พัฒนาและ 
ติดตามประเมินผล 

-สนับสนุนงานวิจัยและพัฒนาเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานยนต์ที่ปลอดภัย 
-ศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลการบาดเจ็บของผู้ใช้จักรยานยนต์ มูลค่าความ
เสียหายทั้งทางตรงและทางอ้อม เพ่ือให้สาธารณชนรับทราบ 
- ก าหนดหน่ ว ย ง านหลั กที่ รั บ ผิ ดช อบด้ า นคว ามปลอดภั ย ข อ ง
รถจักรยานยนต์ตลอดจนจัดท าระบบข้อมูลเ พ่ือเฝ้าระวังติดตาม
สถานการณ์และเสนอแนวทางเพ่ิมความปลอดภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ 
-ศึกษาทบทวนการสอบใบขับขี่ส าหรับรถจักรยานยนต์ทั้งในภาคทฤษฎี
และภาคปฏิบัติ 
-ศึกษาความปลอดภัยของราวกันอันตรายที่มีผลต่อความรุนแรงของ
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ 
- ศึ กษาคว าม เหมาะสม ในการออกกฎหมายควบคุ ม กา ร ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์เฉพาะช่องทางซ้ายสุดในเขตเมือง และการประยุกต์ใช้ 
การเลี้ยวแบบฮุคเทิร์นเพ่ือลดการตัดกระแสจราจรทางตรง 

ที่มา: ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย หรือ ปภ. (2552) 
 
 นอกจากนี้ แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2560-2564 (ปภ., 2560) ที่ได้
ก าหนดมาตรการความปลอดภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ประกอบด้วย การศึกษามาตรฐานของ
รถจักรยานยนต์ที่เหมาะสมและมีความปลอดภัยในการใช้งานส าหรับประเทศไทย เช่น มาตรฐานการ
ทรงตัว ขนาดวงล้อ ขนาดหน้ากว้างของยาง ขนาดก าลังเครื่องยนต์ และการก าหนดความเร็วสูงสุด
ของรถจักรยานยนต์เพ่ือไม่ใหใ้ช้ความเร็วมากเกินไป 
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 นอกจากมาตรการการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์เชิงนโยบายและเชิง    
กลยุทธ์ข้างต้นแล้ว ยังมีมาตรการทางกายภาพที่น ามาใช้ลดความขัดแย้งในกระแสจราจรอันก่อให้เกิด
โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ประกอบด้วย การจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ การจัดการจราจร
ส าหรับรถจักรยานยนต์บริ เวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร  โดยมีช่องจราจรเฉพาะส าหรับ
รถจักรยานยนต์ด้านซ้ายสุดก่อนเข้าสู่ทางแยกและจัดพ้ืนที่หยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก
ด้านหน้าสุด (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-8) และมาตรการลดจุดตัดบนถนนสายหลักที่ผ่านชุมชนด้วยการสร้าง
สะพานลอยส าหรับรถจักรยานยนต์ (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-9) เป็นต้น 
 

 
ที่มา: แขวงทางหลวงจังหวัดศรีสะเกษ (2561)  

รูปที่ 2-8 การจัดพ้ืนที่หยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกบนทางหลวงในจังหวัดศรีสะเกษ  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 2-9 สะพานลอยส าหรับรถจักรยานยนต์ในจังหวัดชลบุรี 
  



13 

 

2.2.3 การจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 
 ถนนที่มีปริมาณจราจรสูงและมียานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถยนต์ และรถบรรทุก
สัญจรด้วยความเร็วสูง การใช้ช่องจราจรร่วมกันกับรถจักรยานยนต์ที่มีขนาดเล็กและใช้ความเร็ว 
ต่ ากว่า มีโอกาสก่อให้เกิดความขัดแย้งของการจราจรสูง หากสามารถแยกกระแสจราจรของ
รถจักรยานยนต์ออกจากกระแสจราจรของยานพาหนะขนาดใหญ่ได้ ไม่เพียงแต่จะลดอันตรายของ
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ขณะสัญจรบนถนนเท่านั้น แต่ยังท าให้ประสิทธิภาพการจราจรของรถประเภท
อ่ืนๆ ดีขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเมืองทีม่ีรถจักรยานยนต์เป็นจ านวนมาก (Umar, 1995)  
 มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์มีอยู่ในหลายประเทศ เช่น อังกฤษ 
จีน อินโดนิเซีย ฟิลิปปินส์ เวียดนาม มาเลเซีย และไทย เป็นต้น โดยแต่ละประเทศมีการก าหนด
รูปแบบของช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์แตกต่างกัน เช่น พ้ืนที่หรือถนน ต าแหน่งของช่อง
จราจร ทิศทางการเดินรถในช่องจราจร และการจัดการบริเวณทางแยก เป็นต้น จากปัจจัยดังกล่าว
สามารถจัดรูปแบบช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ที่ เดินรถทางเดียวได้ 4 รูปแบบ โดยมี
รายละเอียดพอสังเขปดังนี้ (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2559)  

1) ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณไหล่ทาง (Shoulder Lane) ในประเทศ
ไทย มีการปูผิวไหล่ทางให้เป็นทางวิ่งของรถขนาดเล็ก เช่น รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ และรถเข็น 
เป็นต้น (รูปที่  2-10) ซึ่ งผิวไหล่ทางมีคุณภาพเพียงพอที่จะปรับมาเป็นช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ได้ นอกจากนี้ ยังมีการจัดช่องจราจรบนไหล่ทางร่วมกับรถประจ าทางในกรุง
จาการ์ตา ประเทศอินโดนีเซีย (รูปที่ 2-11) และกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ (รูปที่ 2-12) เป็นต้น 
ซึ่งสามารถสรุปรูปแบบทั่วไปของการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณไหล่ทาง             
ได้ดังรูปที่ 2-13 

 

 
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) 

รูปที่ 2-10 ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณไหล่ทางในประเทศไทย  
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ที่มา: Putranto et al. (2011) 

รูปที่ 2-11 การจัดช่องจราจรรถจักรยานยนต์บริเวณไหล่ทางในกรุงจาการ์ตา ประเทศอินโดนีเซีย 
 

  
ที่มา: Farrell (2011) 

รูปที่ 2-12 การจัดช่องจราจรรถจักรยานยนต์บริเวณไหล่ทางในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 2-13 รูปแบบทั่วไปของการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณไหล่ทาง   

ไหล่ทาง 

ไหล่ทาง 

ช่องจราจรรถยนต์ 

ช่องจราจรรถยนต์ 
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2) ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ระหว่างช่องรถยนต์กับไหล่ทาง จะใช้ผิวทาง
ลักษณะเดียวกับผิวจราจรปกติ โดยใช้เครื่องหมายจราจรบนพ้ืนทางเป็นเส้นทึบขาวเป็นตัวแบ่งช่อง
จราจร (ดังรูปที่ 2-14) พบเห็นได้ในเมืองไทเปและเมืองไทนาน ประเทศจีน (รูปที่ 2-15) และกรุง
มะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ (รูปที่ 2-16) เป็นต้น ซึ่งสามารถสรุปรูปแบบทั่วไปได้ดังรูปที่ 2-17 

 

 
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) 

รูปที่ 2-14 ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์แทรกระหว่างช่องจราจรรถยนต์กับไหล่ทาง 
 

 
 ก) เมืองไทเป      ข) เมืองไทนาน 
ที่มา: Hsu (2003) 

รูปที่ 2-15 การจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ในประเทศจีน  

ช่องจราจร 
รถยนต ์

ช่องจราจร 
รถจักรยานยนต ์ ไหล่ทาง 
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ที่มา Land Transportation office Philippins guide (2012) 

รูปที่ 2-16 การจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ในกรุงมะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 2-17 รูปแบบทั่วไปของการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์แทรกระหว่าง 
ช่องจราจรรถยนต์กับไหล่ทาง 

 
3) ช่องจราจรกึ่งเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ จากรูปตัดปกติของทางหลวง

สามารถเพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ทางด้านซ้ายของไหล่ทาง โดยใช้อุปกรณ์กึ่งถาวร เช่น 
จัดวางแท่งคันหิน แบ่งระหว่างไหล่ทางกับช่องทางรถจักรยานยนต์เป็นระยะๆ ตัวอย่างดังรูปที่ 2-18 
ถึง รูปที่ 2-19  ส่วนรูปที่ 2-20 แสดงรูปแบบทั่วของการจัดช่องทางกึ่งเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์   

ช่องจราจรรถยนต์ 

ช่องจราจรรถยนต์ 
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ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) 

รูปที่ 2-18 ช่องจราจรกึ่งเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ในจังหวัดเชียงใหม่ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย ดดัแปลงจาก www.google.co.th/maps 

รูปที่ 2-19 ช่องจราจรกึ่งเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ในจังหวัดตาก 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 2-20 รูปแบบทั่วไปของการจัดช่องจราจรกึ่งเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ 
 

4) ช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ (Exclusive Lane) โดยใช้อุปกรณ์หรือ
วัสดุกั้นเพ่ือแยกพ้ืนที่ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ออกจากช่องจราจรทั่วไปอย่างชัดเจน เพ่ือ
แบ่งช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ออกจากช่องจราจรส าหรับรถยนต์ทั่วไป ตัวอย่างการจัดช่อง
จราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ดังแสดงในรูปที่ 2-21 และรูปที่ 2-22  ส่วนรูปที่ 2-23 แสดง    
รูปแบบทั่วไปของการจัดช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ 

 

 
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559)  

รูปที่ 2-21 ช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์คู่ขนานทางพิเศษในประเทศมาเลเซีย  
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ที่มา: Hinchliffe (2017) 

รูปที่ 2-22 การจัดช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ในเขตชุมชนของประเทศมาเลเซีย 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 2-23 รูปแบบทั่วไปของการจัดช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์  
  

อุปกรณ์กั้น/แยก 

อุปกรณ์กั้น/แยก 
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2.3 แนวทางการออกแบบช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 
  จากการศึกษาและทบทวนรวบข้อมูลที่ เกี่ยวข้องกับมาตรการจัดช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ทั้งในและต่างประเทศ สามารถสรุปข้อพิจารณาและมาตรฐานการออกแบบช่อง
จราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ โดยมีรายละเอียดพอสังเขปดังนี้ 
 

2.3.1 ข้อพิจารณาในการออกแบบ 
 การออกแบบช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ควรพิจารณาองค์ประกอบในด้าน 
ต่าง ๆ เช่น ลักษณะกายภาพของรถจักรยานยนต์และผู้ขับขี่ ลักษณะผิวจราจรและสิ่งกีดขวางบนพื้น
ถนน การใช้ช่องจราจรร่วมกับรถประเภทอ่ืน อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยและอันตรายข้างทาง เป็น
ต้น โดยมีรายละเอียดที่ต้องพิจารณาในการออกแบบช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ ดังนี้   

• ลักษณะกายภาพของรถจักรยานยนต์และผู้ขับข่ี 
   ขนาดความกว้างของรถจักรยานยนต์และผู้ขับขี ่(ดังรูปที่ 2-24) พบว่าความกว้าง
ของยานพาหนะและผู้ขับขี่รวมประมาณ 1.00 เมตร และมีระยะขอบปลอดภัยในกรณีการขับขี่คู่กัน 
หรือระยะห่างจากอุปสรรคด้านข้างอยู่ที่ประมาณ 0.40 เมตร (TfL, 2016) ดังนั้น ความกว้างน้อยสุด
ของช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ที่ใช้ในการออกแบบควรกว้างประมาณ 1.80 เมตร 

 

 
ที่มา: TFL (2016) 

รูปที่ 2-24 ลักษณะทางกายภาพของรถจักรยานยนต์เทียบกับรถยนต์ 
 

• ลักษณะผิวจราจรและสิ่งกีดขวางบนพ้ืนถนน  
เนื่องจากรถจักรยานยนต์มีขนาดหน้าสัมผัสระหว่างล้อกับผิวจราจรน้อยกว่ารถ

ประเภทอ่ืน หากผิวจราจรต่างระดับหรือมีสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานของพ้ืนถนนน้อย มีโอกาสที่
รถจักรยานยนต์ลื่นล้มได้ง่าย ความไม่ปลอดภัยที่พบเห็นบ่อย เช่น ฝาปิดบ่อพักท่อระบายน้ า หรือราง
ระบายน้ าบนผิวจราจร (ดังรูปที่ 2-25) ควรมีระดับฝาปิดเสมอผิวจราจร และหากเป็นฝาเหล็กหล่อ
ควรมรี่องรอยเพ่ือเพ่ิมความเสียดทานระหว่างล้อรถกับผิวเหล็กซ่ึงช่วยลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุลื่นล้ม 
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โดยเฉพาะเมื่อผิวจราจรเปียกชื้น นอกจากนี้ การติดตั้งอุปกรณ์ชะลอความเร็ว (ดังรูปที่ 2-26 ก) หรือ
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยต่าง ๆ (รูปที่ 2-26 ข ถึงรูปที่ 2-26 ค) ต้องค านึงถึงการมองเห็นของผู้
ขับขี ่โดยต้องติดตั้งป้ายเตือนหรือทาสีสะท้อนแสงให้สามารถมองเห็นได้ชัดเจนในเวลากลางคืน 

 

   
ที่มา: TfL (2016) 

รูปที่ 2-25 ตัวอย่างผิวจราจรที่มีโอกาสเป็นอันตรายส าหรับรถจักรยานยนต์  
 

 

   
ที่มา: TfL (2016) 

รูปที่ 2-26 ตัวอย่างการติดตั้งเนินชะลอความเร็วและอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยทีมี่โอกาสเป็น
อันตรายส าหรับรถจักรยานยนต์  

ก) 

ข) ค) ง) 

ก) ข) ค) 
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• การใช้ช่องจราจรร่วมกับยานพาหนะประเภทอ่ืน 
 เส้นทางท่ีมีปริมาณรถจักรยานยนต์ในกระแสจราจรสูงควรพิจารณามาตรการจัด
ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์แยกออกจากกระแสรถขนาดใหญ่ ทั้งนี้รูปแบบช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์จะต้องมีความเหมาะสมกับพ้ืนที่นั้น ๆ ต้องค านึงถึง ปริมาณจราจรรถจักรยานยนต์
และรถยนต์ พ้ืนที่ตั้งของถนน (ในเมือง นอกเมือง) เป็นต้น ซึ่งมีผลต่อการใช้ความเร็วที่แตกต่างกัน 
(รายละเอียดรูปแบบการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ได้อธิบายไว้ในหัวข้อ 2.2.3) ทั้งนี้       
ในส่วนของการจัดการจราจรบริเวณทางแยกในพ้ืนที่ที่มีปริมาณจราจรรถจักรยานยนต์สูง (รูปที่ 2-27) 
อาจพิจารณาก าหนดช่องจราจรเฉพาะโดยเว้นพ้ืนที่หยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกไว้
ส าหรับรถจักรยานยนต์ (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-8) เพ่ือลดความขัดแย้งขณะเริ่มออกตัวเมื่อได้รับสัญญาณ
ไฟจราจร  
 

 
ที่มา: TfL (2016) 

รูปที่ 2-27 การใช้ช่องจราจรร่วมกันระหว่างรถจักรยานยนต์และรถขนาดใหญ่ขณะหยุดรอ 
สัญญานไฟจราจรบริเวณทางแยก  

 
• อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยและอันตรายข้างทาง 

  โดยทั่วไปมาตรฐานการออกแบบและติดตั้งอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยจะ
ค านึงเฉพาะรถขนาดใหญ่เท่านั้น มีส่วนน้อยที่ออกแบบเพ่ือใช้งานกับรถขนาดเล็กอย่างเช่น
รถจักรยานยนต์ ทั้งนี้ ในพ้ืนที่ที่มีการใช้ปริมาณรถจักรยานยนต์สูงจ าเป็นต้องพิจารณาความปลอดภัย
ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์เพ่ิมเติม เช่น บริเวณทางโค้งที่อันตรายหรือเป็นเหวลึก การติดตั้งราวกัน
อันตรายควรพิจารณาช่องเปิดด้านล่างไม่ให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ทีเ่สียหลักลอดผ่านช่องเปิดดังกล่าว 
(ตัวอย่างและแบบมาตรฐานการติดตั้งแสดงดังรูปที่ 2-28 และรูปที่ 2-30) ทั้งนี้จ าเป็นต้องค าถึง 
ความยึดหยุ่นของวัสดุที่ใช้หรือการติดตั้งเพ่ือลดแรงกระแทกและลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ  
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ที่มา: Anderson et al. (2012). 

รูปที่ 2-28 การติดตั้งราวกันอันตรายส าหรับรถจักรยานยนต์  
 

 
ที่มา: Vicroads 

รูปที่ 2-29 แบบมาตรฐานการติดตั้งราวกันอันตรายส าหรับรถจักรยานยนต์  
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2.3.2 มาตรฐานการออกแบบ 
 ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (2559) อ้างอิงใน ส านักงานนโยบาย
และแผนการขนส่งและจราจร (2559) ได้แนะน าแบบมาตฐานเบื้องต้นเพ่ือประกอบการพิจารณา
ออกแบบและก่อสร้างช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ ตัวอย่างดังแสดงในรูปที่ 2-30 ถึง รูปที่ 2-31 
 

 
ที่มา: กรมทางหลวง (2559) อ้างอิงใน ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) 

รูปที่ 2-30 แบบทางจักรยานยนต์และทางจักรยานส าหรับทางหลวงมากกว่า 4 ช่องจราจร 
โดยมีเกาะกลางถนนแบ่งทิศทางจราจร 
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ที่มา: กรมทางหลวง (2559) อ้างอิงใน ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2559) 
รูปที่ 2-31 แบบรายละเอียดป้ายและเครื่องหมายสัญลักษณ์ส าหรับทางจักรยานยนต์และทางจักรยาน 
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 นอกจากนี้ กระทรวงคมนาคม (2559) ได้จัดท าคู่มือมาตรฐานการออกแบบและก่อสร้างทาง
จักรยานส าหรับประเทศไทย ซึ่งสามารถน ามาประยุกต์ใช้เป็นแนวทางในการพิจารณาการออกแบบ
ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ โดยแบ่งออกป็น 2 รูปแบบหลัก คือ ทางจักรยานบนไหล่ทาง 
(ตัวอย่างดังแสดงในรูปที่ 2-32 ถึงรูปที่ 2-34) และทางจักรยานแบบแยกคันทาง (ดังรูปที่ 2-35 ถึง 

รูปที่ 2-37) รวมถึงแบบแนะน าป้ายและเครื่องหมายจราจรส าหรับทางจักรยานดังรูปที่ 2-38 

 
ที่มา: กระทรวงคมนาคม (2559) 

รูปที่ 2-32 แบบแนะน าทางจักรยานบนไหล่ทาง  
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ที่มา: กระทรวงคมนาคม (2559) 

รูปที่ 2-33 แบบแนะน าทางจักรยานบนไหล่ทาง และการจัดการจราจรบริเวณทางแยก 
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ที่มา: กระทรวงคมนาคม (2559) 

รูปที่ 2-34 แบบแปลนและรูปตัดทั่วไปส าหรับทางจักรยานบนไหล่ทาง 
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ที่มา: กระทรวงคมนาคม (2559) 

รูปที่ 2-35 แบบแนะน าทางจักรยานแบบแยกคันทาง 
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ที่มา: กระทรวงคมนาคม (2559) 

รูปที่ 2-36 แบบแนะน าทางจักรยานแบบแยกคันทาง และการจัดการจราจรบริเวณทางแยก 
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ที่มา: กระทรวงคมนาคม (2559) 

รูปที่ 2-37 แบบแปลนและรูปตัดทั่วไปส าหรับทางจักรยานแบบแยกคันทาง 
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ที่มา: กระทรวงคมนาคม (2559) 

รูปที่ 2-38 แบบแนะน าป้ายและเครื่องหมายจราจรส าหรับทางจักรยาน 
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2.4 ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
2.4.1 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

 Krogscheepers and Kacir (2001) อ้างอิงใน ชัยวัตน์ ใหญ่บก (2558) ได้กล่าวว่า 
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเป็นการจ าลองสถานการณ์สมมติต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นจริง ซึ่ง
การจ าลองสภาพการจราจรสามารถเห็นสภาพปัญหาการจราจรอย่างชัดเจน และสามารถคาดการณ์
สภาพปัญหาที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคตได้ ทั้งนี้ยังช่วยในการจัดการจราจรในรูปแบบต่าง ๆ ตาม
สถานการณ์สมมติได้ อีกท้ังยังสามารถประหยัดเวลาและงบประมาณในการแก้ไขปัญหาต่าง ๆ 
 Caltrans (2002) อ้างอิงใน ชัยวัตน์ ใหญ่บก (2558) ไดอ้ธิบายว่า แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค หมายถึง การจ าลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ในลักษณะแบบพลวัต 
(Dynamic) ของยานพาหนะแต่ละประเภท แบบรายคันในโครงข่ายถนน การวิเคราะห์แบบจ าลอง 
ยานพาหนะแต่ละประเภทแต่ละคันถูกก าหนดให้มีการวิเคราะห์แบบสุ่ม โดยอาศัยลักษณะทาง
กายภาพของยานพาหนะ หลักการพ้ืนฐานของการเคลื่อนที่ พฤติกรรมการขับขี่ และพฤติกรรมการ
เปลี่ยนช่องจราจร  
 Dowling et al. (2004) อ้างอิงใน ชัยวัตน์ ใหญ่บก (2558) ได้กล่าวว่า แบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค สามารถจ าลองพฤติกรรมของยานพาหนะในแต่ละคันได้ โดยอาศัย
หลักการพ้ืนฐานการจ าลองการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ (Car Following) และการจ าลอง
การเปลี่ยนช่องจราจร (Lane Changing) โดยทั่วไปแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคใช้
หลักการกระจายตัวทางสถิติขึ้นอยู่กับการก าหนดจุดต้นทางและจุดปลายทางของยานพาหนะแต่ละ
ประเภท และลักษณะของการขับขี่ในแต่ละประเภท ซึ่งในการสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค ต้องค านึงถึงการปรับเทียบแบบจ าลอง (Calibration) และการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง (Validation) ก่อนน าไปใช้งาน 
 ทวี วิชัยเมธาวี (2546) อ้างอิงใน ชัยวัตน์ ใหญ่บก (2558) ได้กล่าวว่า แบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค หมายถึง การจ าลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทที่อยู่ในโครงข่ายถนน ซึ่งประกอบด้วยเงื่อนไขการจราจร 2 ลักษณะ คือ 1) แบบพลวัต 
(Dynamic) 2) แบบสุ่ม (Stochastic) โดยการจ าลองพฤติกรรมของยานพาหนะจะถูกพิจารณาทุก ๆ 
ช่วงเวลาย่อยของวินาที (Time Step) โดยอาศัยหลักการพ้ืนฐานของการเคลื่อนที่ และพฤติกรรมการ
ขับขี่ของแต่ละยานพาหนะในปัจจุบันได้มีการพัฒนาโปรแกรมส าหรับการจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคที่มีความถูกต้องแม่นย าสูงจ านวนมาก การใช้งานจะต้องขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของการ
ใช้งานที่แตกต่างกันออกไป โปรแกรมที่ได้รับการยอมรับและใช้กันอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน ได้แก่ 
โปรแกรม AIMSUN โปรแกรม CORSIM โปรแกรม FRESIM โปรแกรม NETSIM โปรแกรม PARAMICS 
และโปรแกรม VISSIM เป็นต้น 
  ชัยวัตน์ ใหญ่บก (2558) ได้ท าการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวกับการใช้โปรแกรม
จ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคต่าง ๆ ข้างต้น ทั้งในประเทศและต่างประเทศ และท าการ
เปรียบเทียบคุณสมบัติและประสิทธิภาพในการท างานของโปรแกรมที่นิยมใช้กันอย่างแพร่หลายใน
ปัจจุบันดังแสดงในตารางที่ 2-4 
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ตารางที่ 2-4 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

ประสิทธิภาพในการจ าลองสภาพการจราจร 

โปรแกรมจ าลองระดับจุลภาค 

AI
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ประสิทธิภาพในการจ าลองท่ัวไป 
เครื่องมือตรวจจับยวดยาน √ - √ √ √ √ 
วงเวียน - √ - - √ √ 
การปรับขอบทาง - √ - - √ √ 
การควบคุมการเข้าถึงพ้ืนที่ - √ √ - √ √ 
ระบบขนส่งสาธารณะ √ √ √ √ √ √ 
สัญญาณไฟจราจรแบบคงท่ี  √ √ √ √ √ √ 
การแสดงผลสามมิติ √ - - - √ √ 
ประสิทธิภาพในการจ าลองสิ่งอ านวยความสะดวกและสถานการณ์ต่างๆ 
สัญญาณไฟจราจรแบบเชื่อมโยง √ √ - √ √ √ 
สัญญาณไฟจราจรแบบปรับตามปริมาณการจราจรได้ √ - - - √ √ 
การจัดล าดับสิทธิพิเศษแก่ระบบขนส่งสาธารณะ √ √ - √ √ √ 
การก าหนดเส้นทางของระบบขนส่งสาธารณะ √ √ - √ √ √ 
ช่องจราจรเฉพาะส าหรับระบบขนส่งสาธารณะ √ - - √ √ √ 
การยับยั้งการจราจร - - - - √ √ 
การควบคุมการเข้าออกทางด่วน √ √ √ - √ √ 
รถจักรยานยนต์ - - - - - √ 
คนเดินเท้า - √ - √ √ √ 
ที่จอดรถ - - - - √ √ 

ที่มา: ชัยวัตน์ ใหญ่บก (2558) 
  จากตารางที่ 2-4 แสดงให้เห็นว่า โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมในการ
จ าลองสภาพการจราจรที่ติดขัดได้ดี สามารถจ าลองการเดินทางจากตารางการเดินทางต้นทาง -
ปลายทางได้ สามารถก าหนดพฤติกรรมการขับขี่ของรถจักรยานยนต์และรถจักรยานได้ รวมทั้ง
สามารถสร้างแบบจ าลองทางเลือกในสถานการณ์ต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพและมีความหลากหลาย 
ดังนั้นจึงคัดเลือกโปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองโปรแกรม
จ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคส าหรับงานวิจัยนี้ 
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2.4.2 ขั้นตอนการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 ขั้นตอนในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจร Dowling (2004) 
อ้างอิงใน ชัยวัตน์ ใหญ่บก (2558) ได้กล่าวว่า การพัฒนาและการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถแบ่งออกเป็น 7 ขั้นตอนหลัก โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 1) การก าหนดขอบเขตการศึกษา (Project Scope) 
  การก าหนดขอบเขตการศึกษา เป็นขั้นตอนที่ต้องมีการก าหนดขอบเขตที่ชัดเจน 
เพ่ือประเมินความพร้อมและความสามารถของแบบจ าลองก่อนการสร้างแบบจ าลอง เช่น การก าหนด
วิธีการที่ต้องใช้ ระยะเวลา เครื่องมือ รวมไปถึงการทบทวนและรวบรวมเอกสารที่เกี่ยวข้อง เพ่ือใช้ใน
การพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 2) การส ารวจและรวบรวมข้อมูลภาคสนาม (Data Collection) 
  การส ารวจและรวบรวมข้อมูล เป็นการเตรียมข้อมูล และเตรียมความพร้อม
ส าหรับการพัฒนาและวิเคราะห์แบบจ าลอง ประกอบด้วยข้อมูลต่าง ๆ ดังนี้ 1) ลักษณะทางกายภาพ
บริเวณพ้ืนที่ศึกษา เช่น ความกว้าง จ านวนช่องจราจร เป็นต้น 2) การควบคุมการจราจรบริเวณพ้ืนที่
ศึกษา เช่น ระบบสัญญาณไฟจราจร ทิศทางของกระแสจราจร เป็นต้น 3) ปริมาณการจราจร เช่น 
ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก ความเร็ว เป็นต้น 4) ข้อมูลส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลอง เช่น 
ความยาวของแถวคอย ความล่าช้า และระยะเวลาในการเดินทาง เป็นต้น  
 3) การพัฒนาแบบจ าลองฐาน (Base Model Development) 
  การพัฒนาแบบจ าลองฐาน เป็นขั้นตอนการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง เพ่ือให้มีความถูกต้องและใกล้เคียงกับข้อมูลในภาคสนามมากที่สุด โดยแบ่งข้อมูล
ออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) ข้อมูลฐานของแบบจ าลอง และ 2) ข้อมูลการควบคุมจราจร เรียกว่า โครงข่าย
พ้ืนฐาน หลังจากนั้น เพ่ิมข้อมูลความต้องการและพฤติกรรมต่าง ๆ ในการเดินทางบนโครงข่าย 
 4) การปรับเทียบแบบจ าลองกับข้อมูลภาคสนาม (Compare Model MOEs to  
  Field Data) 
  การปรับเทียบแบบจ าลองกับข้อมูลภาคสนาม เป็นขั้นตอนในการปรับเทียบ
แบบจ าลอง โดยพิจารณาเลือกตัวแปรจากแบบจ าลองในการปรับเทียบซ้ า ๆ เพ่ือให้ได้ค่าของตัวแปร
ที่มีความใกล้เคียงกับข้อมูลภาคสนามมากที่สุด โดยรายละเอียดในการปรับเทียบแบบจ าลองและ   
การตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลอง ได้น าเสนอไว้ในหัวข้อที่ 2.3.3 ซึ่งในหัวข้อดังกล่าว 
ได้กล่าวถึงหลักเกณฑ์และวิธีการปรับเทียบแบบจ าลอง 
 5) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Error Checking) 
  การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง เป็นขั้นตอนที่ผู้วิจัยต้องตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลอง เพ่ือหาความคลาดเคลื่อนและความผิดพลาดที่เกิดขึ้น จากการน าเข้า
ข้อมูลต่าง ๆ เข้าในแบบจ าลอง 
 6) การวิเคราะห์ทางเลือก (Alternatives Analysis) 
  การวิเคราะห์ทางเลือก เป็นขั้นตอนที่ผู้วิจัยประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจร โดยวิเคราะห์หลาย ๆ ทางเลือก ในการวิเคราะห์ของแบบจ าลองของทุกทางเลือก จะต้อง
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ใช้ข้อมูลชุดเดียวกัน และใช้ค่าตัวแปรเดียวกันจากขั้นตอนของการปรับเทียบแบบจ าลอง โดย
เปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านการจราจร และประเมินหาทางเลือกที่มีความเหมาะสมมากที่สุด 
 7) การสรุปผลการวิเคราะห์ (Analysis Report) 
  การสรุปผลการวิเคราะห์ ผู้วิจัยต้องจัดท ารายงานเพ่ือสรุปผลที่ได้จากการ
วิเคราะห์ เช่น การปรับเทียบแบบจ าลอง ผลการวิเคราะห์ทางเลือกต่าง ๆ รวมทั้งการน าเสนอผล
การศึกษาในรูปแบบอื่น เพ่ือเสนอแก่ผู้ที่มีความสนใจในการประเมินโครงการต่าง ๆ 
 

2.4.3 การปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค 

 การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค มีวั ตถุประสงค์ เพ่ือ
ต้องการให้ผลที่ได้จากการวิเคราะห์ของแบบจ าลองมีความใกล้เคียงกับค่าที่ได้จากการส ารวจ
ภาคสนามจริงมากที่สุด ซึ่งตัวแปรส่วนใหญ่ที่มักใช้เป็นตัวชี้วัดความถูกต้องของแบบจ าลอง ได้แก่ 
ปริมาณการจราจร ความเร็ว ความยาวของแถวคอย ความล่าช้าและเวลาในการเดินทาง เป็นต้น โดย
ที่ Austroad ได้เสนอหลักเกณฑ์เพ่ือใช้ในการปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
(Ryder, 2001) อ้างอิงใน ชัยวัตน์ ใหญ่บก (2558) ดังแสดงในตารางที่ 2-5 
 Oketch and Carrick (2005) ได้อธิบายการปรับเทียบและการตรวจสอบความ
ถูกต้องของแบบจ าลอง โดยการเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองกับปริมาณการจราจรที่ได้
จากการส ารวจภาคสนาม ซึ่งค่าที่ได้จะต้องมีความคลาดเคลื่อนในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ตามหลักการทาง
สถิติของ GEH ซึ่งเป็นอักษรย่อจากชื่อ Geoffrey E. Havers ซึ่งเป็นผู้คิดค้นหลักการทางสถิติเมื่อในปี
ค.ศ. 1970 โดยค่าที่ยอมรับได้ ต้องมีค่าที่น้อยกว่า 5 ถึงจะอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ ซึ่งโดยทั่วไป     
การปรับเทียบแบบจ าลอง มักใช้ค่าปริมาณการจราจรบนช่วงถนนหรือปริมาณการจราจรที่ทางแยก 
ส่วนการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองนั้น มักใช้ค่าของเวลาในการเดินทางเฉลี่ย และความ
ยาวแถวคอย โดยค่าที่ได้จะต้องมีค่าที่ใกล้เคียงกับผลที่ได้จากการส ารวจในสนาม 
 Tindall (2007) อ้างอิงใน วุฒิไกร ไชยปัญหา (2553) ได้อธิบายการปรับเทียบ
แบบจ าลองในการจัดการจราจร ส่วนใหญ่จะใช้ตัวแปรการจราจร เช่น เวลาห่าง (Headway) 
ความเร็ว (Speed) และจังหวะสัญญาณไฟจราจร (Signal timing) เป็นต้น ส่วนการตรวจสอบ    
ความถูกต้องของแบบจ าลอง เป็นขั้นตอนที่ด าเนินต่อจากขั้นตอนการปรับเทียบแบบจ าลอง โดยการ
ตรวจสอบความถูกต้องจะต้องใช้ข้อมูลที่เป็นอิสระต่อกัน เพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
ซึ่งข้อมูลที่น ามาตรวจสอบของแบบจ าลองจะต้องใช้ข้อมูลในวันเดียวกันแต่มีความแตกต่างที่ช่วงเวลา 
โดยข้อมูลที่น ามาใช้ในการตรวจสอบแบบจ าลอง เช่น เวลาในการเดินทาง (Travel time) ปริมาณ
การจราจรบริเวณทางแยก (Turning count) ความเร็ว (Speed) ความยาวแถวคอย (Queue 
length) เป็นต้น การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง ต้องท าการประมวลผล
หลายครั้งเพ่ือความถูกต้องของแบบจ าลองมากที่สุด 
 เสกสรร บุญฉวี (2553) อ้างอิงใน ชัยวัตน์ ใหญ่บก (2558) ได้กล่าวว่า การปรับเทียบ
และการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง โดยตัวแปรด้านพฤติกรรรมการขับขี่และการ
ตอบสนองต่อวัตถุด้านข้าง จะต้องมีค่าที่ใกล้เคียงกันจากการส ารวจพ้ืนที่จริง ซึ่งค่าตัวแปรที่ใช้ในการ



37 

 

ปรับเทียบ ได้แก่ ปริมาณการจราจร และความยาวแถวคอย เป็นต้น ซึ่งผลที่ได้จากการปรับเทียบนั้น 
ถือว่ามีความถูกต้องแม่นย าและสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรได้ 
 
ตารางที่ 2-5 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

เกณฑ์และมาตรการ  
(ค่าแบบจ าลองเมื่อเทียบกับค่าจากการส ารวจ) 

เป้าหมายท่ียอมรับ หมายเหตุ / 
อ้างอิง 

ปริมาณการเดินทางที่ผ่านเส้นขอบเขต (มีการนับมากกว่า 5) 
ปริมาณการจราจรทีผ่่านเส้นแบ่งเขต (มีการนับมากกว่า 5) 
การเช่ือมโยงของปริมาณการเดินทางที่ผ่านเส้นขอบเขต/
ปริมาณการจราจรทีผ่่านเส้นบางเขต 
     ภายใน 20% หรือ 200 คันต่อช่ัวโมง 
     ภายใน 10% หรือ 100 คันต่อช่ัวโมง 
     ภายใน 5% หรือ 50 คันต่อช่ัวโมง 

ความถูกต้อง = 3% 
ความถูกต้อง = 5 % 

 
 

95% ของการเช่ือมโยง 
90% ของการเช่ือมโยง 
80% ของการเชื่อมโยง 

RTA NSW 

การเช่ือมโยงปรมิาณการจราจรของแต่ละสาย 
     ภายใน 100 คัน/ชม. ส าหรับการไหล <700 คัน/ชม. 
     ภายใน 15% ส าหรับ 700 คัน/ชม. <การไหล <2,700 
คัน/ชม 
     ภายใน 400 คัน/ชม. ส าหรับการไหล <2,700 คัน/ชม. 
จ านวนรวมของการเช่ือมโยงท้ังหมด 
สถิติ GEH < 5 ส าหรับการเช่ือมโยงแต่ละรายการ 
สถิติ GEH ส าหรับผลรวมของการเชื่อมโยงท้ังหมด 

 
> 85% ของตัวอย่าง 
> 85% ของตัวอย่าง 

 
> 85% ของตัวอย่าง 
ความแม่นย า = 5% 
> 85% ของตัวอย่าง 

< 4 

FHWA (2004) 

เวลาเดินทางส าหรับเส้นทางที่เลือก 
     เวลามัธยฐานเทียบกับการส ารวจ 
     ค่าเฉลี่ยยกก าลัง 2 (บนพื้นฐานการจ าลอง 5 ครั้ง) 

 
ภายใน 10% 

90% ของทุกเส้นทาง 

RTA NSW 

ความเสถยีรของรูปแบบ 
ความแปรผันของปริมาณการจราจรที่ผ่านเส้นแบ่งเขตระหว่าง
ค่าสูงสุดและต่ าสดุ 
 
การนับจ านวนการไหลสูงสดุและต่ าสุดของการเช่ือมโยงบน
ถนนแต่ละสายแต่ละเส้นขอบเขตและแตล่ะเส้นแบ่งเขตจะ
แตกต่างกันไปตามการเปลีย่นแปลงของ 20% (หรือ 200 คัน/
ชม.), 10% (หรือ 100 คัน/ชม.) และ 5% (หรือ 50 คันต่อ
ช่ัวโมง) 
 
รูปแบบการแออัด 
ตรวจสอบการกระจายของแถวคอย การกระจายความ
ต้องการบนช่วงถนนและการจดัสรรเส้นทาง ฯลฯ 

 
ภายใน 5% 

 
 
 

ตามความพึงพอใจของ
ผู้สร้างแบบจ าลอง 

 
 
 

ตามความพึงพอใจของ
ผู้สร้างแบบจ าลอง 

. 
 
 
 
 
 
 
 

การกระจาย
การจราจรบน

ถนนมีผลต่อความ
ล่าช้าของ
เครือข่าย 

ที่มา: Ryder (2001). อ้างอิงใน ชัยวัฒน์ ใหญ่บก (2558).  
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 จากหลักเกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองในตารางที่ 2-5 จะใช้ค่าทางสถิติ GEH 
เพ่ือปรับเทียบปริมาณการจราจร และเวลาในการเดินทาง โดยค่าทางสถิติดังกล่าวมาจากชื่อของ 
Geoffrey E. Havers หรือ GEH (อ้างอิงจาก Quadstone Paramics, 2007) ซึ่งเป็นผู้พัฒนาสมการ
ค่าทางสถิติ  โดยเป็นการเปรียบเทียบค่าปริมาณการจราจรที่ได้จากการส ารวจพ้ืนที่จริงใน 1 ชั่วโมง 
ซึ่งหลักเกณฑ์ในการตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค แสดง
ดังสมการที ่2-1   
 

GEH = √
2(ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง - ค่าที่ได้จากการส ารวจจริง)2

ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง + ค่าที่ได้จากการส ารวจจริง
 

 
 ค่าสถิติ GEH อาจมีค่าอยู่ในช่วงต่าง ๆ โดยเมื่อค่า GEH มีค่าน้อยกว่า 5.0 แสดงว่า 
ค่าปริมาณจราจรในรายชั่วโมงที่ได้จากแบบจ าลอง มีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรที่ได้จากการ
ส ารวจในสนามและอยู่ในเกณฑ์ที่ดี แต่หากค่า GEH อยู่ระหว่าง 5.0 และ 10.0 แสดงว่า ค่าปริมาณ
จราจรในรายชั่วโมงที่ได้จากแบบจ าลอง มีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรที่ได้จากการส ารวจใน
สนามและอยู่ในเกณฑ์พอใช้ ส่วนค่า GEH ที่มีค่ามากกว่า 10.0 แสดงว่า ปริมาณจราจรที่ได้จาก
แบบจ าลองไม่มีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรจากการส ารวจในสนาม 
 นอกจากนี้ การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค มีวัตถุประสงค์ 
เพ่ือต้องการให้ผลที่ได้จากการวิเคราะห์ของแบบจ าลองมีความใกล้เคียงกับค่าที่ได้จากการส ารวจ
ภาคสนามจริงมากที่สุด ซึ่งส่วนใหญ่ตัวแปรที่มักใช้เป็นดัชนีตัวชี้วัดความถูกต้องของแบบจ าลอง คือ 
ปริมาณการจราจร ความเร็ว ความยาวของแถวคอย ความล่าช้าและเวลาในการเดินทาง เป็นต้น โดย
ที่ Wisconsin Department of Transportation (Wisconsin DOT) ได้เสนอหลักเกณฑ์ที่สามารถ
ยอมรับได้ เพ่ือใช้ในการปรับเทียบแบบจ าลอง ดังแสดงตารางที่ 2-6 
  

สมการที่ 2-1 
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ตารางที่ 2-6 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองฯ ของ Wisconsin DOT 
Criteria and Measures Calibration Acceptance Targets 

Hourly Flows, Model Versus Observed 
 Individual Links Flows 
  Within 15%, for 700 veh/h < Flow < 2700 veh/h 
  Within 100 veh/h, for Flow < 700 veh/h 
  Within 400 veh/h, for Flow > 2700 veh/h 
  GEH Statistics < 5 
 Total Link Flows 
  Within 5% 
  GEH Statistics < 4 

 
 

> 85% of cases 
> 85% of cases 
> 85% of cases 
> 85% of cases 

 
All Accepting Links 
All Accepting Links 

Travel Times, Model Versus Observed 
 Journey Times, Network 
  Within 15% (or 1 min, if higher) 

 
 

> 85% of cases 
Visual Audits 
 Individual Link Speeds 
  Visually Acceptable Speed-Flow Relationship 
 Bottlenecks 
  Visually Acceptable Queuing 

 
 

To analyst’s satisfaction 
 

To analyst’s satisfaction 
ที่มา: Wisconsin DOT (2002) อ้างอิงใน ชัยวัฒน์ ใหญ่บก (2558) 
 

2.4.4 การจ าลองพฤติกรรมของรถจักรยานยนต์ในแบบจ าลองระดับจุลภาค 
 Prabnasak and Yue (2006) อ้างอิงใน วราศักดิ์ ปะสังติโย (2556) กล่าวว่า ลักษณะ 
เฉพาะตัวของพฤติกรรมการขับขี่ใน ประเทศไทยที่เกิดจากผลกระทบของรถจักรยานยนต์ ต่อการ
สร้างแบบจ าลองด้วยโปรแกรม PARAMICS ซึ่งรถจะเรียงแถวต่อกันท าให้เกิดเป็นแถวคอยที่ยาวเกิน
ความเป็นจริง เนื่องจาก โปรแกรม PARAMICS ไม่มีฟังก์ชั่นจ าลองรถจักรยานยนต์ได้โดยตรง ดังนั้น
จึงท าการปรับเปลี่ยนรถจักรยานยนต์ในกระแสจราจรให้เป็นปริมาณเทียบเท่ารถส่วนบุคคล (PCU) 
แต่ทั้งนี้ทั้งนั้นพฤติกรรมการขับขี่ของรถจักรยานยนต์ก็มีความแตกต่างจักพฤติกรรมของรถยนต์โดย
สิ้นเชิง 
 Bonte, Espi’e and Mathieu (2007) อ้างอิงใน วราศักดิ์ ปะสังติโย (2556) ได้สร้าง
แบบจ าลองพฤติกรรมของรถจักรยานยนต์ในช่องจราจรเสมือน (Virtual lanes) โดยมีวัตถุประสงค์
เพ่ือพัฒนาการจ าลองสภาพการจราจรในปัจจุบัน ซึ่งในปัจจุบันมีเพียงโปรแกรม VISSIM ที่สามารถ
จ าลองรถจักรยานยนต์ได้โดยตรง ซึ่งโปรแกรมอ่ืน ๆ จะต้องประยุกต์และปรับสัดส่วนให้เหมาะสมจาก
ยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ ท าให้การจ าลองพฤติกรรมของรถจักรยานยนต์นั้น ไม่มีความสมจริง โดย
การศึกษาได้นิยามพฤติกรรมออกเป็น 2 ลักษณะ คือ การขับตามกัน (Driving along) และการขับ
หลบหลีก (Dodging) ดังรูปที่ 2-39  
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ที่มา: ดัดแปลงจาก Bonte et al. (2007) 

รูปที่ 2-39 พฤติกรรมการขับขี่ของรถจักรยานยนต์ 
 
 Carrignon and Buchanan (2009) อ้างอิงใน วราศักดิ์ ปะสังติโย (2556) ได้ท า 
การศึกษาและสร้างแบบจ าลองของ รถจักรยานยนต์ในลอนดอนที่มีปริมาณจราจรเพ่ิมขึ้นมาก โดยใช้
โปรแกรม VISSIM มีวัตถุประสงค์เพ่ือจ าลองสภาพการจราจรในแบบจ าลองให้เหมือนกับสภาพ
การจราจรจริง การศึกษาได้ท าการก าหนดช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ และก าหนดค่า 
PCU (Passenger Car Unit) ของรถจักรยานยนต์ เท่ากับ 0.4 ในศึกษายังได้ท าการส ารวจการไหล
อ่ิมตัว (Saturation flow) โดยไม่นับยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ ท าการหาค่าระยะห่างของ
ยานพาหนะท่ีเส้นหยุด ด้วยการใช้ไฟล์วิเคราะห์ผล Empirical ซ่ึงได้ค่าช่วงเวลาห่างเท่ากับ 2.5 วินาที 
ซ่ึงมีความซับซ้อนในการหาค่า คือ การก าหนดความกว้างของช่องจราจรซึ่งมีผลต่อพฤติกรรมของขับขี่
เป็นอย่างมาก จากการศึกษาสรุป ได้ว่า การจ าลองสภาพการจราจรเพ่ือจ าลองรถจักรยานยนต์
ประสบความส าเร็จเป็นอย่างดี โดยให้ผลการเปรียบเทียบที่เสมือนจริงเมื่อมียานพาหนะประเภท
รถจักรยานยนต์วิ่งเข้ามาในกระแสจราจร โดยผลจากแบบจ าลองจะแสดงในรูปแบบของค่า PCU 
เฉลี่ยของรถจักรยานยนต์และความกว้างต่อช่องจราจร ดังตารางที่ 2-7 
 
 
 
 
 

ก) การขับตามกัน ข) การขับหลบหลีก 

ค) การขับขี่ในสภาพ 
การจราจรติดขัด ง) มุมมองของรถส่วนบุคคล จ) มุมมองของรถจักรยานยนต์ถ

จักรยานยนต์ 
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ตารางที่ 2-7 ค่าเฉลี่ย PCU ของรถจักรยานยนต์ต่อความกว้างของช่องจราจร 
ความกว้างของช่องจราจร (เมตร) PCU ของรถจกัรยานยนต ์

2.50 
3.00 
3.50 
4.00 
4.50 

0.30 
0.28 
0.27 
0.20 
0.19 

ที่มา: Carrignon and Buchanan (2009) อ้างอิงใน วราศักดิ์ ปะสังติโย (2556) 
 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่กล่าวมาข้างต้น แสดงให้เห็นว่าโปรแกรม VISSIM 
สามารถจ าลองยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ได้โดยตรง ซึ่งโปรแกรมอ่ืน ๆ จะต้องประยุกต์
และปรับสัดส่วนให้เหมาะสมจากยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ ท าให้การจ าลองพฤติกรรมของ
รถจักรยานยนต์นั้นไม่มีความสมจริง แต่การจ าลองตัวแทนยานพาหนะโดยโปรแกรม VISSIM ยังมี
ข้อจ ากัดที่ยานพาหนะส่วนใหญ่อ้างอิงจากต่างประเทศ จึงท าให้ไม่สอดคล้องกับยานพาหนะใน
ประเทศไทยหรือในพ้ืนที่ศึกษามากเท่าที่ควร ดังนั้น จึงจ าเป็นต้องมีการปรับแก้ให้มีค่าพฤกติกรรมต่าง ๆ
ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงให้มากที่สุดก่อนน าแบบจ าลองประยุกต์ใช้ในขั้นตอนถัดไป 
 

2.4.5 แบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง  
 Gettman, D. et al (2008) อ้างอิงใน ปวีร์ คูวิบูลย์ (2560) ได้กล่าวถึงแบบจ าลอง
การประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง (Surrogate Safety Assessment Model: SSAM) ว่าเป็น 
แบบจ าลองที่ได้รับการพัฒนาเพ่ือวิเคราะห์ความขัดแย้ง (Conflict) ของกระแสจราจร ซึ่งเป็นที่นิยม
ใช้ในแบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาคเพ่ือประเมินความปลอดภัย SSAM มีข้ันตอนต่าง ๆ เพ่ือระบุ
ความขัดของกระแสจราจร โดยพิจารณาความขัดแย้งการจราจร 3 รูปแบบ คือ 1) ความขัดแย้งที่ใน
ลักษณะการชนท้าย (Rear-End) 2) การเปลี่ยนช่องจราจร (Lane Change) และ 3) การตัดกันของ
กระแสจราจร (Crossing) โดยความขัดแย้งการจราจรเหล่านี้ขึ้นอยู่กับมุมที่ เกิดการขัดแย้ง  
(รูปที่ 2-40) กล่าวคือ มุมที่เกิดความขัดแย้งไม่เกิน 30 องศา จัดเป็นความขัดแย้งในลักษณะการชน
ท้าย มุมที่เกิดการขัดแย้งระหว่าง 30 – 80 องศา จัดเป็นความขัดแย้งจากการเปลี่ยนช่องจราจร และ
มุมที่เกิดความขัดแย้งมากกว่า 80 องศา จัดเป็นการตัดกันของกระแสจราจร SSAM สามารถประเมิน
ได้จากข้อมูลที่ส่งออกจากแบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาค เช่น VISSIM PARAMICS AIMSUN 
หรือ TEXAS เป็นต้น (ปวีร์ คูวิบูลย์, 2560) 
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ที่มา: Pu et al. (2008)  

รูปที่ 2-40 มุมที่เกิดความขัดแย้ง 
 
 การนับจ านวนความขัดแย้งการจราจรแต่ละครั้ง จะพิจารณาจากตัวชี้วัดต่อไปนี้    
(Pu and Joshi, 2008) 
 1) Time To Collision (TTC) หรือเวลาที่ยานพาหนะจะชน โดยขึ้นอยู่กับต าแหน่ง
ปัจจุบัน ความเร็ว และเส้นทางระหว่างยานพาหนะสองคันในเวลาที่ก าหนด เพ่ือเป็นเกณฑ์ในการนับ
จ านวนความขัดแยง้การจราจร  
 2) Post Encroachment Time (PET) หรือเวลาที่ยานพาหนะจะเกิดการรุกล้ า 
หมายถึงช่วงเวลาระหว่าง ยานพาหนะคันแรกครอบครองต าแหน่งและเวลาที่รถคันที่สองมาถึง
ต าแหน่งเดียวกัน หากค่า PET เท่ากับ 0 หมายความว่า ยานพาหนะท้ังสองชนกัน  
 3) Deceleration Rate (DR) หรืออัตราการชะลอยานพาหนะ หมายถึง อัตราการ
ชะลอตัวเริ่มต้นของรถคนัที่สอง ซึ่งบนัทึกเป็นความเร่งชั่วขณะ หากยานพาหนะหยุดหมายถึงค่าอัตรา
การเร่งจะติดลบในช่วงที่เกิดความขัดแย้ง ถ้ายานพาหนะไม่หยุดหมายถึงค่าการเร่งความเร็วต่ าสุดที่
สังเกตได้ขณะเกิดความขัดแยง้  
 4) Maximum Speed (Max S) หรือความเร็วสูงสุดของยานพาหนะ หมายถึง 
ความเร็วสูงสุดของยานพาหนะใด ๆ ที่อยู่ระหว่างเกิดความขัดแย้งการจราจร  
 5) Speed Differential (Delta S)  คือความแตกต่ างของความ เร็ ว ระหว่ า ง
ยานพาหนะสองคัน 
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2.4.6 การศึกษาหาความเหมาะสมก่อนการลงทุน 
 การศึกษาหาความเหมาะสมก่อนการลงทุน (Feasibility Study) เป็นการศึกษา
เปรียบเทียบว่าผลประโยชน์ที่จะได้รับจากการลงทุนตลอดอายุการใช้งานของโครงการ ให้
ผลตอบแทนคุ้มค่าสมควรที่จะลงทุนหรือไม่ (จิรพัฒน์ โชติกไกร, 2557) วิธีการศึกษาดังกล่าวได้แก่  
วิธี Benefit Cost Ratio วิธี Rate of Return และวิธี Net Present Value ทั้ง 3 วิธี ข้างต้น อาศัย
หลักการที่คล้ายกัน คือ การค านวณต้นทุน (Costs) ของโครงการรวมทั้งดอกเบี้ยที่จะต้องจ่ายและ
ผลประโยชน์ตอบแทน (Benefits) ที่จะได้รับตลอดอายุการใช้งานของโครงการนั้น ๆ โดยอาจคิดเป็น
อัตราเฉลี่ยต่อปี ผลจากการศึกษานี้จะเป็นเครื่องช่วยในการตัดสินใจพิจารณาเลือกโครงการต่าง ๆ 
และยังสามารถชี้ให้เห็นผลได้และผลเสีย ตลอดจนล าดับหรือทางเลือกที่เหมาะสมในการลงทุน  
(ชัยวัตน์ ใหญ่บก, 2558) 
 โครงการปรับปรุงก่อสร้างทางที่มีอยู่เดิมแล้ว ซึ่งปัจจุบันยังมีสภาพใช้งานได้ตลอดปี 
แต่ต้องปรับปรุงเนื่องจากมีปริมาณรถมากขึ้น ชุมชนขยายใหญ่ขึ้นการจราจรติดขัด หลังจากการ
ปรับปรุงแล้ว ผลประโยชน์ที่ได้รับโดยตรงคือ ประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ และลดระยะทางในการ
เดินทาง ค่าลงทุนกับผลประโยชน์ที่ควรน ามาพิจารณามีดังนี้ 
 ค่าลงทุน (Costs) 
 1) ค่าก่อสร้าง เช่น งานดิน งานผิวทาง งานพ้ืนทาง งานสะพาน เป็นต้น 
 2) ค่าบ ารุงรักษา 
 3) ค่าดอกเบี้ยจากเงินต้นที่ลงทุนก่อสร้าง 
 4) ค่าบริหาร ค่าส านักงาน เงินเดือนพนักงานก่อสร้างและดูแลรักษาทาง 
 5) ค่าเวนคืนที่ ในบางส่วน 
 ผลประโยชน์ (Benefits) ที่ควรได้รับ ได้แก่ 
 1) ค่าประหยัดจากการใช้รถ เช่น ค่าสึกหรอ ค่าน้ ามัน และเวลาในการเดินทาง 
 2) ค่าบ ารุงรักษา ที่ลดน้อยกว่าถนนเก่าท้ังรถทั้งถนน 
 3) อุบัติเหตุลดน้อยลง ประหยัดชีวิต ค่ารักษาพยาบาล และทรัพย์สิน 
 4) มูลค่าทางโครงสร้างทางภายหลังสิ้นสุดอายุทางเศรษฐกิจแล้ว 
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2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
2.5.1 การศึกษาเกี่ยวกับการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 

 วราศักดิ์ ปะสังติโย (2556) ได้ศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการจัดการจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร โดยใช้โปรแกรม VISSIM ในการสร้าง
แบบจ าลองสภาพการจราจรเปรียบเทียบระหว่าง 3 กรณี คือ 1) ไม่กระท าการใด ๆ  2) การจัดให้มีพ้ืนที่
หยุดส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณทางแยก 3) ฮุคเทิร์นและช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์           
โดยจ าแนกยานพาหนะเป็น 3 ประเภท คือ 1) จักรยานยนต์ 2) เก๋ง/กระบะ/บรรทุก 3) รถทุกประเภท ซ่ึง
ผลที่ได้จากแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค พบว่า การจัดรูปแบบ การจราจรให้มีพ้ืนที่หยุดรอ
สัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณทางแยก เป็นรูปแบบการจัดการจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกที่มสีัญญาณไฟจราจรทีม่ีประสิทธิภาพมากท่ีสุด เนื่องจากเป็นการแยก
รถจักรยานยนต์ออกจากกระแสจราจร และเคลื่อนที่ได้เป็นอิสระโดยไม่กีดขวางการเคลื่อนที่ของรถ
ประเภทอ่ืน ๆ เมื่อเข้าสู่ทางแยก จะแตกต่างจากมาตรการฮุคเทิร์นที่มีช่องทางเฉพาะส าหรับ
รถจักรยานยนต์ ซึ่งแยกรถจักรยานยนต์ออกจากกระแสจราจรเช่นกัน แต่ก็จะไปกีดขวางการเคลื่อนที่
ของรถประเภทอ่ืน ๆ เมื่อท าการฮุคเทิร์นไปยังถนนอีกด้านบริเวณทางแยก 
 Matsumoto et al. (2014) ได้ศึกษากฎจราจรในการขับขี่รถจักรยานยนต์ร่วมกับ
รถประจ าทางซึ่งมีอยู่ 2 รูปแบบ คือ 1) กฎโตเกียว ที่ระบุไว้ว่า รถจักรยานยนต์ไม่สามารถขับขี่ในช่อง
จราจรส าหรับรถประจ าทาง และ 2) กฎของคานาวะ ที่ระบุไว้ว่า อนุญาตให้รถจักรยานยนต์สามารถ
ขับขี่ ในช่องจราจรส าหรับรถประจ าทางได้ ในการศึกษา คณะผู้วิจัยได้เสนอกฎใหม่เพ่ือให้
รถจักรยานยนต์สามารถใช้ช่องจราจรร่วมกับรถโดยสารประจ าทางได้และเกิดความสมดุล ซึ่งอาจลด
อุบัติเหตุจราจรได้ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ผลกระทบของการควบคุมการจราจรด้วยกฎจราจร
รูปแบบใหม่ โดยใช้เมืองคานากาวะ และเมืองโตเกียว ประเทศญี่ปุ่นเป็นกรณีศึกษา และใช้โปรแกรม 
VISSIM ในการจ าลองสภาพการจราจรภายใต้เงื่อนไข ที่มีการใช้ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 
และการใช้สัดส่วนผสมผสานของรถจักรยานยนต์และยานพาหนะอ่ืน ๆ รวมทั้งปริมาณการจราจรของ
รถจักรยานยนต์ในแต่ช่องจราจร ผลการศึกษาท าให้ทราบว่า ปริมาณการจราจรของยานพาหนะแต่ละ
ช่องจราจรของกฎจราจรรูปแบบใหม่มีค่าที่ลดลง เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบอ่ืน ๆ ดังนั้น การจราจร
ของกฎจราจรรูปแบบใหม่ทีน่ าเสนอสามารถลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรลงได้ 
 

2.5.2 การศึกษาเกี่ยวกับการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 
 Umar (1995) ได้ทดลองจัดช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์บนทางหลวง
สายหลักในประเทศมาเลเซียเพ่ือลดการขัดแย้งของกระแสจราจรระหว่างรถยนต์กับรถจักรยานยนต์ 
โดยแยกรถจักรยานยนต์ออกจากยานพาหนะอ่ืนที่มีขนาดใหญ่กว่า อีกทั้งเพ่ือขจัดปัญหาการมองไม่
เห็นของผู้ขับขี่รถยนต์ และเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการขับขี่ จากการรวบรวมข้อมูลหลังเปิดใช้งาน 
พบว่า สามารถลดอุบัติเหตุได้ถึงร้อยละ 39 และลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากการ   ขับข่ีรถจักรยานยนต์ได้
มากถึงร้อยละ 83 
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 Law (2005) ได้วิจัยหาความกว้างของช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ที่
เหมาะสมและปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่  โดยใช้วิธีวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกส์ ตัวแปรที่พิจารณาคือความ
สะดวกสบายของผู้ขับขี่ในการแซง ซึ่งได้สรุปความกว้างของช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ที่
เหมาะสม คือ 3.89 เมตร โดยมีระยะ X1, X2 และ X3 (รูปที่ 2-41) ที่เหมาะสม เท่ากับ 1.19, 1.14 
และ 1.18 เมตร  
 

 
ที่มา: Law (2005) 

รูปที่ 2-41 ความกว้างของช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ 
 
 Mama (2016) ได้พัฒนารูปแบบและความกว้างมาตรฐานส าหรับช่องจราจร
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทย โดยพิจารณารูปแบบที่เหมาะสมจากข้อมูลอุบัติเหตุเทียบกับตัวแปร
ความเร็วและปริมาณการจราจร และได้ก าหนดช่วงความกว้างของช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
ลงในแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM เพ่ือวิเคราะห์หาความสัมพันธ์
ระหว่างปริมาณจราจร ความกว้างของช่องจราจร และระดับการให้บริการ อีกทั้งได้ทดลองจัดช่อง
จราจรจริงบนถนนเพ่ือส ารวจข้อมูลความเร็วตามการเปลี่ยนแปลงของขนาดช่องจราจรเพ่ือเทียบ
ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและการลดอุบัติเหตุ จากผลการวิจัย พบว่า ความกว้างช่องจราจร 
2.00 – 3.00 เมตร เป็นขนาดที่มีประสิทธิภาพสูงสุดส าหรับการจัดช่องจราจรรถจักรยานยนต์ร่วมกับ
รถประเภทอ่ืน (Shared Lane) ส่วนความกว้างที่เหมาะสมส าหรับการจัดช่องจราจรเฉพาะส าหรับ
รถจักรยานยนต์ (Exclusive Lane) พบว่า อยู่ในช่วง 3.00 – 4.00 เมตร  
  

X1+100 mm X3+280 mm X2 
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2.5.3 การศึกษาเกี่ยวกับการใช้งานแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง 
 Kim. and Sul. (2009) อ้างอิงในปวีร์ คูวิบูลย์ (2560) ได้การประเมินความเสี่ยง
จากอุบัติเหตุจราจรบริเวณทางแยกโดยใช้แบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง (SSAM) 
โดยมีพ้ืนที่ศึกษาเป็นทางแยกในเมือง Sungnam ประเทศเกาหลีใต้ ลักษณะพ้ืนที่ศึกษาเป็นถนนหลัก
ที่มี 3 ทางแยก ที่เป็นจุดเสี่ยงอันตราย ถนนสายหลักมีขนาด 8 – 10 ช่องจราจร และมีการจ ากัด
ความเร็วที่ 70 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในการศึกษาได้มีการปรับลดการจ ากัดความเร็วจาก 70 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง เป็น 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ผลการศึกษาพบว่า อัตราการเกิดอุบัติเหตุมีแนวโน้มลดลง และ
มีข้อสรุปว่า แบบจ าลอง SSAM มีความแม่นย าในการประเมินด้านความปลอดภัย  
 ปวีร์ คูวิบูลย์ (2560) ได้ประเมินประสิทธิภาพของการควบคุมบริเวณทางแยก 4 
รูปแบบทางเลือก ประกอบด้วย 1) ทางแยกที่ควบคุมด้วยป้ายหยุด 2) การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร  
3) การจ ากัดการข้ามและกลับรถ และ 4) การจ ากัดการข้ามและกลับรถพร้อมติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
โดยประเมินเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแต่ละรูปแบบข้างต้น และพิจารณาตัวชี้วัดในแบบจ าลอง
การจราจรระดับจุลภาค ประกอบด้วย เวลาในการเดินทาง ความล่าช้า ระดับการให้บริการบนทางแยก 
และจ านวนความขัดแย้งการจราจรที่วิเคราะห์จากแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง 
(SSAM) ผลการศึกษาพบว่า ทางแยกแบบจ ากัดการข้ามและกลับรถ เป็นรูปแบบทางแยกที่มี
ประสิทธิภาพสูงที่สุด แต่เวลาในการเดินทางเฉลี่ยในโครงข่ายอาจสูงขึ้นเล็กน้อย เมื่อเทียบกับทางแยก
แบบทั่วไป  
 
2.6 สรุปผลการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปประเด็นส าคัญได้ดังนี ้
 1) มาตรการทางกายภาพในการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ซึ่งมีการศึกษา
และน ามาใช้จริงทั้งในและต่างประเทศ ประกอบด้วย 2 ลักษณะ คือ 1) การจัดการจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกหรือจุดตัดกระแสจราจร เช่น การจัดการจราจรบริเวณทางแยก
สัญญาณไฟจราจรโดยการเว้นพ้ืนที่หยุดรอสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก การก าหนดมาตรการ   
ฮุคเทิร์นส าหรับรถจักรยานยนต์  (Motorcycle Hook Turn)  การสร้างสะพานลอยส าหรับ
รถจักรยานยนต์ และ 2) การจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ซึ่งเป็นรูปแบบที่น ามาประยุกต์ใช้
ในการศึกษานี ้
 2) รูปแบบการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์แต่ละประเทศอาจแตกต่างกัน 
เช่น ต าแหน่งของช่องจราจร ทิศทางการเดินรถในช่องจราจร และการจัดการบริเวณทางแยก ซึ่ง
ขึ้นกับพ้ืนที่หรือถนน รวมทั้งปริมาณการจราจร เป็นต้น จากปัจจัยดังกล่าวสามารถจัดช่องจราจร
ส าหรับรถจักรยานยนต์ที่ เดินรถทางเดียวได้  4 รูปแบบ ประกอบด้วย 1) ช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์บนไหล่ทาง 2) ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์แทรกระหว่างช่องรถยนต์กับไหล่ทาง 
3) ช่องทางกึ่งเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ และ 4) ช่องจราจรเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ ซึ่ง
รูปแบบช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บนไหล่ทางมีความเหมาะสมกับถนนของพ้ืนที่ศึกษาส าหรับ
งานวิจัยนี้ 
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 3) โปรแกรม VISSIM สามารถจ าลองพฤติกรรมของรถยนต์และรถจักรยานยนต์    
ได้อย่างถูกต้องและเหมาะสม มีฟังชั่นที่สามารถก าหนดระยะห่างด้านข้าง (Lateral Clearance) 
ระหว่างยานพาหนะแต่ละคัน ก าหนดต าแหน่งให้วิ่งด้านซ้าย ด้านขวา หรือกึ่งกลางของช่องจราจรได้ 
และที่ส าคัญสามารถก าหนดให้ยานพาหนะสามารถวิ่งแซงรถด้านหน้าที่มีความเร็วช้ากว่าในช่อง
จราจรเดียวกันได้ ซึ่งตรงกับวัตถุประสงค์ของงานวิจัยนี้ที่ต้องการวิเคราะห์และประเมิน ในประเด็น
ดังกล่าว 
 4) แบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง (SSAM) เป็นแบบจ าลองที่
ได้รับการพัฒนาเพ่ือวิเคราะห์ความขัดแย้งการจราจร (Conflict) ซึ่งเป็นวิธีที่นิยมใช้ร่วมกับ
แบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาคเพ่ือประเมินความปลอดภัย มีข้ันตอนต่าง ๆ เพ่ือระบุความขัดแย้ง
การจราจร 3 รูปแบบ คือ ความขัดแย้งที่เกิดจากการชนท้าย (Rear-End Conflict) การเปลี่ยนช่อง
จราจร (Lane Change Conflict) และการชนตั้ งฉาก (Crossing Conflict) โดยความขัดแย้ง
การจราจรเหล่านี้ขึ้นอยู่กับมุมที่เกิดการขัดแย้ง ซ่ึงเหมาะสมที่จะน าแบบจ าลอง SSAM มาใช้วิเคราะห์
และประเมินความปลอดภัยส าหรับงานวิจัยนี้ 
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บทที่ 3  
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 
3.1 กรอบการด าเนินงานวิจัย 
 เพ่ือให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัยได้สรุปดังแสดง
ในรูปที่ 3-1 โดยจ าแนกออกเป็น 11 ขั้นตอนหลัก ประกอบด้วย 
  1) การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง  
  2) การก าหนดพื้นที่ศึกษา 
  3) การคัดเลือกโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
  4) การส ารวจข้อมูลช่วงถนนกรณีศึกษา 
  5) การพัฒนาแบบจ าลองฐาน 
  6) การปรับเทียบแบบจ าลองฐาน 
  7) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน 
  8) การประยุกต์ใช้แบบจ าลองฯ เพ่ือวิเคราะห์สภาพการจราจรจากมาตรการทางเลือก 
  9) การวิเคราะห์ความปลอดภัยจากมาตรการทางเลือก 
  10) การวิเคราะห์สัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของมาตรการทางเลือก 
  11) สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลและเสนอแนะมาตรการที่เหมาะสม  

 
 งานวิจัยนี้ได้เลือกช่วงถนนระหว่างทางแยกวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์จนถึง   
ทางแยกวงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ เป็น
กรณีศึกษา เพ่ือวิเคราะห์ผลจากมาตรการการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์รูปแบบต่าง ๆ 
และเสนอมาตรการที่เหมาะสมเพ่ือเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาการจราจร เพ่ิมประสิทธิภาพ
การจราจร และเพ่ิมความปลอดภัยของช่วงถนนที่ศึกษา โดยรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนงานวิจัยได้
อธิบายในหัวข้อล าดับถัดไป 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 3-1 กรอบการด าเนินงานวิจัย  

 

 

 

เปรียบเทียบผลที่ได้จากแบบจ าลอง        
กับข้อมูลที่ส ารวจจริง 

เปรียบเทียบผลที่ได้จากแบบจ าลอง        
กับข้อมูลที่ส ารวจจริง 

การตรวจสอบความคลาดเคลื่อน 
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3.2 การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
 การศึกษานี้ได้ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและต่างประเทศ โดย
แบ่งกลุ่มของการทบทวนออกเป็น 4 หัวข้อหลัก ดังนี้ 1) สถานการณ์อุบัติเหตุจราจรรถจักรยานยนต์ 
2) การจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์  3) แนวทางการออกแบบช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ และ 4) ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ซ่ึงได้กล่าวรายละเอียดไว้แล้วในบทที่ 2  
 
3.3 การก าหนดพื้นที่ศึกษา 
 พ้ืนที่ศึกษาส าหรับงานวิจัยนี้ เป็นช่วงถนนสายหลักระหว่างทางแยกวงเวียนคณะ
วิศวกรรมศาสตร์ (sta.0+000) ถึง ทางแยกวงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ ( sta.0+460) 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ระยะทางประมาณ 
460 เมตร (ดังแสดงในรูปที่ 3-3) ผิวจราจรเป็นคอนกรีต กว้าง 9.00 เมตร มี 2 ช่องจราจร (ไป-กลับ) 
ความกว้างช่องจราจรละ 4.50 เมตร ไม่มีไหล่ทาง (ดังรูปที่ 3-4) แบ่งการจราจรในแต่ละทิศทางด้วย
เส้นจราจรคู่ตลอดแนวความยาวถนน เส้นทางศึกษาผ่านทางแยกหลัก 4 แห่ง ประกอบด้วย ทางแยก
เข้าคณะวิศวกรรมศาสตร์ (รูปที่ 3-5)  ทางแยกอาคารเรียนและปฏิบัติการพ้ืนฐานทางวิทยาศาสตร์ 
หรือตึก BSC (รูปที่ 3-6) ทางแยกโรงงานไบโอดีเซล (รูปที่ 3-7) ทางแยกเข้าคณะทรัพยากรธรรมชาติ    
(รูปที่ 3-2) ทั้งนี้ถนนช่วงดังกล่าวเป็นเส้นทางสายหลักในการสัญจรเข้า-ออกมหาวิทยาลัย มีปริมาณ
การจราจรประมาณ 1,500 PCU ต่อชั่วโมง ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน (จากผลการส ารวจในงานวิจัยนี้) 
และมีแนวโน้มปริมาณการจราจรเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องในแต่ละปี ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด
ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น ประกอบกับเส้นทางดังกล่าวได้ถูกออกแบบและใช้งานมาเป็นระยะ
เวลานาน ท าให้ลักษณะทางกายภาพและการจัดการจราจรไม่สอดคล้องกับสภาพการจราจรและความ
ต้องการเดินทางในปัจจุบัน อีกทั้งมีปัญหาผิวจราจรช ารุดและจุดขัดแย้งบริเวณทางแยกทั้ง 4 แห่ง
ข้างต้น ก่อให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง โดยเฉพาะกับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ดังนั้น เส้นทางดังกล่าวจึง
เหมาะสมน ามาใช้ในการศึกษานี้ 
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ที่มา: ผู้วิจัย          

รูปที่ 3-2 บริเวณช่วงถนนที่ศึกษา
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ที่มา: ผู้วิจัย          

รูปที่ 3-3 รูปตัดถนนเดิมก่อนปรับปรุง 
 

 

รูปที่ 3-4 จุดขัดแย้งบริเวณทางแยกเข้าคณะวิศวกรรมศาสตร์ 
 

แบบแยกออก 3 จุด 
แบบรวมเข้า 3 จุด 
แบบตัดกัน 3 จุด 
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รูปที่ 3-5 จุดขัดแย้งบริเวณทางแยกตึก BSC 
 

 

รูปที่ 3-6 จุดขัดแย้งบริเวณทางแยกโรงงานไบโอดีเซล 

แบบแยกออก 3 จุด 
แบบรวมเข้า 3 จุด 
แบบตัดกัน 3 จุด 

แบบแยกออก 8 จุด 
แบบรวมเข้า 8 จุด 
แบบตัดกัน 20 จุด 
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รูปที่ 3-7 จุดขัดแย้งบริเวณทางแยกเข้าคณะทรัพยากรธรรมชาติ 
 

3.4 การคัดเลือกโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคซ่ึง
ได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 หัวข้อย่อย 2.4.1 พบว่า โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมในการน ามา
ประยุกต์ใช้เพ่ือจ าลองสภาพการจราจรที่ติดขัดได้ดี สามารถจ าลองการเดินทางจากข้อมูลตาราง    
การเดินทางระหว่างจุดต้นทางและจุดปลายทางได้ และสามารถก าหนดพฤติกรรมการขับขี่ของ
รถจักรยานยนต์และรถจักรยานได้ (ชัยวัฒน์ ใหญ่บก, 2558 และ ปรัชญา อรุญเวศ, 2561) ดังนั้น 
งานวิจัยนี้จึงเลือกโปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค 
 
3.5 การส ารวจข้อมูลช่วงถนนกรณีศึกษา  
 งานวิจัยนี้ได้ส ารวจข้อมูลที่จ าเป็นต่อการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคของพ้ืนที่ศึกษา ประกอบด้วย 
  1) การส ารวจลักษณะทางกายภาพบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 
  2) การส ารวจสภาพปัญหาการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 
  3) การส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 
  4) การส ารวจความเร็วของยานพาหนะที่ผ่านพ้ืนที่ศึกษา 
 โดยมีรายละเอียดโดยสังเขปของแต่ละการส ารวจ ดังหัวข้อย่อยต่อไปนี้ 

แบบแยกออก 3 จุด 
แบบรวมเข้า 3 จุด 
แบบตัดกัน 3 จุด 
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3.5.1 การส ารวจลักษณะกายภาพของเส้นทางศึกษา 
 การส ารวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพของเส้นทางศึกษา เพ่ือน าข้อมูลที่จ าเป็นต้อง
ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร ข้อมูลทีไ่ด้ส ารวจและรวบรวมประกอบด้วย  
  1) แผนที่หรือภาพถ่ายทางอากาศ 
  2) ภาพถ่ายช่วงถนนและบริเวณทางแยกที่เก่ียวข้อง 
  3) ลักษณะของทางแยก 
  4) จ านวนช่องจราจร 
  5) ความกว้างช่องจราจร 
 

3.5.2 การส ารวจสภาพปัญหาการจราจร 
 การส ารวจข้อมูลสภาพปัญหาการจราจรมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัญหาและ
รวบรวมภาพถ่ายสภาพปัญหาต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการจราจรติดขัดมาพิจารณาเสนอมาตรการแก้ปัญหา
ดังกล่าว และน ามาตรการที่น าเสนอมาทดสอบในแบบจ าลองสภาพการจราจร เพ่ือให้ได้มาตรการที่
เหมาะสมในการแก้ไขปัญหาการจราจร โดยประเด็นปัญหาที่พิจารณา ประกอบด้วย  

 ประเด็นแนวเส้นทาง ได้แก่ แนวการมองเห็น ความเร็วจ ากัดของยานพาหนะ 
การแซงของยานพาหนะบนเส้นทาง ความสามารถในการเข้าใจแนวเส้นทางของผู้ขับข่ี ความกว้างของ
ช่องจราจร เกาะกลางและไหล่ทาง ความลาดชันหลังทาง และการระบายน้ า 

 ประเด็นช่องทางเสริม ได้แก่ การผายความกว้าง ไหล่ทาง การติดตั้งป้ายและ
เครื่องหมายจราจร และการจัดการของการจราจรเลี้ยว 

 ประเด็นทางแยก ได้แก่ ต าแหน่งทางแยก การมองเห็นและระยะมองเห็นบริเวณ
ทางแยก การติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมและอุปกรณ์น าทาง และรูปแบบทางแยก 

 ประเด็นป้ายจราจร ได้แก่ การมองเห็นป้ายจราจร ต าแหน่งและรูปแบบของเสา
ทีต่ิดตั้งป้ายจราจร 

 ประเด็นเครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายน าทาง ได้แก่ การติดตั้งเส้นจราจร
หลักน าทาง และเป้าสะท้อนแสง อุปกรณ์เตือนและอุปกรณ์น าทางโค้ง และความเหมาะสมของการใช้
เส้นชะลอความเร็ว 

 ประเด็นคนเดินและคนขี่จักรยาน ได้แก่ ทางเท้า ทางข้าม ทางจักรยาน   
 ประเด็นพ้ืนถนน ได้แก่ สภาพผิวถนน สภาพความต้านทานการลื่นไถล สภาพน้ า

ขังบนผิวถนน  
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3.5.3 การส ารวจปริมาณการจราจร 
 ผู้วิจัยได้ส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางของแต่ละทางแยก และบน
ช่วงถนน โดยส ารวจข้อมูลในวันท างานปกติ ใน 3 ช่วงเวลา คือ ช่วงเร่งด่วนเช้า (7:45 น.-09:45 น.) 
ช่วงเร่งด่วนเย็น (15:45 น.-17:45 น.) และช่วงไม่เร่งด่วน (9.45 น.-11:45 น.) รายละเอียดวันและเวลา
ที่ส ารวจข้อมูลได้น าเสนอไว้ในบทที่ 4 ข้อมูลในพ้ืนที่ได้ถูกจดบันทึกลงไว้ในแบบส ารวจ (แสดงใน
ภาคผนวก ก) โดยใช้ข้อมูลปริมาณจราจรในต าแหน่ง MB01 ดังแสดงในรูปที่ 3-8 เป็นตัวแทนในการ
วิเคราะห์หาชั่วโมงเร่งด่วนของพ้ืนที่ศึกษาเพ่ือให้ทราบปริมาณจราจรสูงสุดในชั่วโมงเร่งด่วน โดยแบ่ง
ยานพาหนะออกเป็นประเภทต่าง ๆ ประกอบด้วย รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถยนต์ และรถบัส
โดยสาร ซึ่งรถแต่ละประเภทมีขนาดและความเร็วที่แตกต่างกันจึงส่งผลต่อการไหลของกระแสจราจร
ที่แตกต่างกัน ดังนั้น ในการวิเคราะห์สภาพการจราจร จึงจ าเป็นต้องมีการปรับเทียบจ านวน
ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ที่ส ารวจได้ให้อยู่ในหน่วยเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car 
Equivalent Unit หรือ PCU) โดยใช้ค่า PCU ของยานพาหนะประเภทต่าง ๆ จากส านักอ านวยความ
ปลอดภัย กรมทางหลวง ดังแสดงในตารางที่ 3-1 ในการวิจัยนี้ใช้ค่า PCU จากกรมทางหลวงเป็นหลัก 
ซึ่งนิยมใช้กับถนนทางหลวงที่มีการใช้ความเร็ว จึงอาจมีความคลาดเคลื่อนบ้างเนื่องจากถนนที่ศึกษา
เป็นถนนในเขตเมืองใช้ความเร็วต่ ากว่าทางหลวง งานวิจัยในอนาคตควรประยุกต์ใช้ค่า PCU จาก
หน่วยงานอื่นที่เหมาะสม 
 รายละเอียดของแบบส ารวจและผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณพ้ืนที่
ศึกษาได้แสดงไว้ในภาคผนวก ก และ ภาคผนวก ข ตามล าดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 3-8 ต าแหน่งส ารวจปริมาณการจราจรที่สัญจรผ่านเส้นทางศึกษา 
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ตารางที่ 3-1 ค่าหน่วยเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลของยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ในประเทศไทย 
ประเภทของยานพาหนะ ค่า PCU ต่อ 1 หน่วยยานพาหนะ 

รถจักรยานยนต์ 0.33 
รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 1.00 
รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 1.00 
รถโดยสารขนาดเล็ก 1.50 
รถโดยสารขนาดกลาง 1.50 
รถโดยสารขนาดใหญ่ 2.10 
รถบรรทุกเล็ก 4 ล้อ 1.00 
รถบรรทุกกลาง 6 ล้อ 2.10 
รถบรรทุก 10 ล้อ 2.50 
รถบรรทุกพ่วง 2.50 
รถบรรทุกก่ึงพ่วง 2.50 

ที่มา: ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (2559) 
 
 

3.5.4 การส ารวจความเร็วยานพาหนะ 
 การส ารวจความเร็วยานพาหนะ ใช้วิธีการส ารวจความเร็วเฉลี่ย (Space Mean 
Speed) โดยก าหนดช่วงระยะทางและจับเวลาที่ยานพาหนะแต่ละคันวิ่งผ่านระยะทางที่ก าหนดทุก 
100 เมตร จ านวน 3 ช่วงส ารวจ (รูปที่ 3-9) โดยสุ่มส ารวจตัวอย่างเพ่ือวัดความเร็วของยานพาหนะแต่
ละประเภทโดยนับรถจักรยานยนต์ และรถยนต์เป็นหลัก และแยกส ารวจในแต่ละทิศทาง จากนั้นน า
ข้อมูลความเร็วที่ส ารวจได้ไปประกอบการก าหนดการกระจายตัวของความเร็วการขับขี่ (Desired 
Speed Distribution) ในขั้นตอนการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค รายละเอียด
ของผลการส ารวจข้อมูลความเร็วยานพาหนะได้แสดงไว้ในภาคผนวก ข
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รูปที่ 3-9 การก าหนดจุดส ารวจความเร็ว
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3.6 การพัฒนาแบบจ าลองฐาน 
 กระบวนการพัฒนาแบบจ าลองฯ ด้วยโปรแกรม VISSIM ประกอบด้วย 7 ขั้นตอน 
(ชัยวัตน์ ใหญ่บก, 2557) ดังนี้  
  1) การสร้างองค์ประกอบของเส้นทางศึกษา  
  2) การจ าลองตัวแทนยานพาหนะ  
  3) การสร้างกราฟการกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท  
  4) การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของ 
    ยานพาหนะ  
  5) การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะ  
  6) การก าหนดช่วงเวลาเพ่ือบันทึกผลจากแบบจ าลองสภาพการจราจร 
  7) การเลือกตัวชี้วัดเพ่ือประเมินผลจากแบบจ าลองฯ 
 มีรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนดังนี้ 
 

3.6.1 การสร้างองค์ประกอบของพื้นที่ศึกษา 
 การสร้างองค์ประกอบต่าง ๆ ของพ้ืนที่ศึกษาในโปรแกรม VISSIM เริ่มจากการน า
ข้อมูลลักษณะายภาพของเส้นทางศึกษาที่ได้จากการส ารวจมาเขียนรายละเอียดของเส้นทาง โดยสร้าง
เส้นทางหรือ Link ของถนน โดยแต่ละ Link มีการก าหนดจ านวนช่องจราจร ขนาดความกว้างของ
ช่องจราจร จากนั้นเชื่อมต่อแต่ละ Link เข้าด้วยกัน เพ่ือสร้างเป็นโครงข่ายถนนที่ศึกษาให้เสมือนจริง 
ดังแสดงในรูปที่ 3-10 ส าหรับรายละเอียดวิธีการสร้างองค์ประกอบของเส้นทางศึกษาแสดงไว้ใน
ภาคผนวก ง-1 
 

 
รูปที่ 3-10 การสร้างองค์ประกอบต่าง ๆ ของเส้นทางศึกษา 
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3.6.2 การจ าลองตัวแทนยานพาหนะ 
 โปรแกรม VISSIM สามารถเลือกใช้ยานพาหนะ ในแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคได้ แต่เนื่องจากโปรแกรมเป็นของต่างประเทศจึงอาจมีข้อจ ากัดของยานพาหนะที่
โปรแกรมได้ตั้ งค่าเริ่มต้น (Default) ไว้ ท าให้ยานพาหนะที่มีความสอดคล้องกับพ้ืนที่ศึกษา 
ประกอบด้วย รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถยนต์ และรถบัสโดยสาร ต้องมีการปรับแก้ค่าตัวแปร
ของยานพาหนะจากที่โปรแกรมก าหนดไว้ให้สอดคล้องกับยานพาหนะที่ได้จากการส ารวจ เพ่ือความ
เสมือนจริง ดังแสดงในรูปที่ 3-11 
 

 
รูปที่ 3-11 การจ าลองตัวแทนยานพาหนะ 

 
3.6.3 การสร้างกราฟการกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะ 

 การสร้างกราฟการกระจายความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท ท าได้โดยน าค่า
ความเร็วจากการส ารวจภาคสนามมาปรับเทียบกับกราฟความเร็วในโปรแกรม VISSIM ที่ก าหนดค่า
เริ่มต้นไว้เป็นกราฟเส้นตรง เพ่ือให้ความเร็วของยานพาหนะในแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นมีความ
สอดคล้องใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด ตัวอย่างกราฟการกระจายความเร็วของ
ยานพาหนะดังแสดงในรูปที่ 3-12 
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รูปที่ 3-12 ตัวอย่างกราฟการกระจายความเร็วของยานพาหนะในแบบจ าลอง 

 
3.6.4 การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของ

ยานพาหนะ 
 การน าข้อมูลปริมาณการจราจรจากการส ารวจภาคสนามมาก าหนดในแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค ประกอบด้วย 1) ปริมาณยานพาหนะที่เข้าสู่ระบบแต่ละเส้นทาง 
(Vehicle Input) โดยข้อมูลที่ใช้เป็นจ านวนรถทั้งหมดที่เข้าสู่เส้นทาง 2) สัดส่วนของยานพาหนะแต่
ละชนิด (Traffic Composition) และ 3) เส้นทางการเคลื่อนที่ในแต่ละทิศทางของยานพาหนะ 
(Vehicle Route) โดยการน าข้อมูลปริมาณจราจรจากภาคสนามมาก าหนดเพ่ือให้ปริมาณจราจรใน
แบบจ าลองฯ มีความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด ตัวอย่างการน าเข้าข้อมูลปริมาณ
การจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของยานพาหนะดังแสดงในรูปที่ 3-13 
 

3.6.5 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 
 การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะ เพ่ือปรับพฤติกรรม
ของยานพาหนะในแบบจ าลองให้มีความสอดคล้องใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด โดยใน
แบบจ าลองสามารถปรับพฤติกรรมการขับขี่ได้จากตัวแปรพฤติกรรมการขับขี่ตามกัน (Following 
Paramenters) ตัวแปรพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร (Lane Change Parameters) และตัวแปร
พฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ (Lateral Parameter) ซึ่งในการปรับค่าพฤติกรรมการขับขี่ให้
เหมาะสมขึ้นอยู่กับสภาพการจราจรของแต่ละพ้ืนที่ศึกษา ตัวอย่างหน้าจอส าหรับการก าหนดค่าตัว
แปรพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะดังแสดงในรูปที่ 3-14 
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รูปที่ 3-13 ตัวอย่างการน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของยานพาหนะ 
 

 
รูปที่ 3-14 ตัวอย่างหน้าจอเพ่ือการก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ 
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3.6.6 การก าหนดช่วงเวลาเพื่อบันทึกผลจากแบบจ าลองสภาพการจราจร 
 การก าหนดช่วงเวลาเพ่ือบันทึกผลจากแบบจ าลองสภาพการจราจร ในงานวิจัยนี้ ได้
ก าหนดช่วงเวลาบันทึกข้อมูลเป็นเวลา 1 ชั่วโมงต่อหนึ่งรอบการบันทึก และบันทึกข้อมูลรวม 10 ครั้ง 
เพ่ือหาค่าเฉลี่ยจากการจ าลองสภาพการจราจร โดยการบันทึกผลจากแบบจ าลองจะท าตั้งแต่วินาทีที่ 
900 ถึง 4,500 (รวม 3,600 วินาที) ซึ่งในช่วง 900 วินาทีแรกของการจ าลองสภาพการจราจรเป็น
ช่วงเวลาที่ไม่บันทึกข้อมูล ซึ่งช่วงเวลาดังกล่าวยังเป็นช่วงที่สภาพการจราจรในแบบจ าลองเริ่มต้น อาจ
มีกระแสจราจรที่ยังไม่คงที่  ตัวอย่างหน้าจอเพ่ือก าหนดช่วงเวลาและข้อมูลที่ต้องการบันทึกจาก
แบบจ าลองดังแสดงในรูปที่ 3-15 
 

 
รูปที่ 3-15 ตัวอย่างหน้าจอการก าหนดค่าตัวแปรเพ่ือบันทึกผลจากแบบจ าลองสภาพการจราจร 

 
3.6.7 การเลือกตัวชี้วัดจากแบบจ าลอง  

 การเลือกตัวชี้วัดจากแบบจ าลองเพ่ือใช้ เป็นเครื่องมือที่ ในการประเมินผล
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยของการจราจรจากมาตรการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
รูปแบบต่าง ๆ (รายละเอียดกล่าวในหัวข้อ 3.8) เป็นสิ่งที่ส าคัญ งานวิจัยนี้ได้เลือกตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้อง 
ประกอบด้วย 1) ปริมาณการจราจร 2) เวลาการเดินทาง และ 3) ความล่าช้า ตัวอย่างหน้าจอการ
เลือกตัวชี้วัดดังกล่าวแสดงในรูปที่ 3-16 
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รูปที่ 3-16 หน้าจอเพ่ือการเลือกตัวชี้วัดจากแบบจ าลองฯ 
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3.7 การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน 
 การปรับเทียบแบบจ าลอง (Model Calibration) เป็นการปรับข้อมูลตัวชี้วัดที่ได้
จากการประเมินผลของแบบจ าลองให้มีค่าที่ใกล้เคียงกับข้อมูลสภาพความเป็นจริงจากการส ารวจมาก
ที่สุด งานวิจัยนี้ได้ใช้ข้อมูลปริมาณการจราจร เวลาในการเดินทาง และความล่าช้าในชั่วโมงเร่งด่วน
เช้าทั้งขาเข้าและขาออกมา ปรับเทียบค่าตัวแปรต่าง ๆ ในแบบจ าลองฯ เพ่ือให้ตัวชี้วัดจากแบบจ าลอง
ที่พัฒนาขึ้นมีสภาพการจราจรใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริง ส่วนการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองฯ (Model Validation) เป็นการยืนยันว่าแบบจ าลองที่ได้ปรับเทียบแล้ว มีความถูกต้อง
ใกล้เคียงกับสภาพจริงมากที่สุด งานวิจัยนี้ได้ใช้ข้อมูลปริมาณจราจร เวลาในการเดินทาง และความ
ล่าช้า จากชั่วโมงเร่งด่วนเย็น มาตรวจสอบความถูกต้องมีค่าใกล้เคียงกับสภาพจริงมากที่สุด ทั้งนี้ การ
ปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกต้องในงานวิจัยนี้  ได้ใช้ค่าทางสถิติของ Geoffrey E. Havers 
หรือ GEH (อ้างอิงจาก Quadstone Paramics, 2007) ซึ่งเป็นผู้พัฒนาสมการค่าทางสถิติ โดยการ
เปรียบเทียบค่าปริมาณการจราจรที่ได้จากการส ารวจพ้ืนที่จริงใน 1 ชั่วโมง และสามารถค านวณค่า
ความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (GEH) ได้ตามสมการที่ 3-1 โดย
ค่าสถิติ GEH อาจมีค่าอยู่ในช่วงต่าง ๆ กล่าวคือ ค่า GEH มีค่าน้อยกว่า 5.0 แสดงว่า ค่าปริมาณ
จราจรในรายชั่วโมงที่ได้จากแบบจ าลอง มีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรที่ได้จากการส ารวจใน
สนามและอยู่ในเกณฑ์ที่ดี แต่หากค่า GEH อยู่ระหว่าง 5.0 และ 10.0 แสดงว่า ค่าปริมาณจราจรใน
รายชั่วโมงท่ีได้จากแบบจ าลอง มีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรที่ได้จากการส ารวจในสนามและอยู่
ในเกณฑ์พอใช้ ส่วนค่า GEH ที่มีค่ามากกว่า 10.0 แสดงว่า ปริมาณจราจรที่ได้จากแบบจ าลองไม่มี
ความสอดคล้องกับปริมาณจราจรจากการส ารวจในสนาม 
 

GEH = √
2(ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง - ค่าที่ได้จากการส ารวจจริง)2

ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง + ค่าที่ได้จากการส ารวจจริง
 

 

 นอกจากนี้  งานวิจัยครั้ งนี้ ได้ ใช้หลักเกณฑ์ของ  Wisconsin Department of 
Transportation (Wisconsin DOT) ในการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง
ร่วมด้วย ซึ่งมีหลักเกณฑ์แสดงดังตารางที่ 3-2  
 
ตารางที่ 3-2 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองฯ ของ Wisconsin DOT 

Criteria and Measures Calibration Acceptance Targets 
Individual Links Flows 
  Within 15%, for 700 veh/h < Flow < 2700 veh/h 
  Within 100 veh/h, for Flow < 700 veh/h 
  Within 400 veh/h, for Flow > 2700 veh/h 
  GEH Statistics < 5 
 Total Link Flows Within 5% 
  GEH Statistics < 4 

 
> 85% of cases 
> 85% of cases 
> 85% of cases 
> 85% of cases 

All Accepting Links 
All Accepting Links 

ที่มา: Wisconsin DOT (2002) อ้างอิงใน ชัยวัฒน์ ใหญ่บก (2558) 

สมการที่ 3-1 
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3.8 การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง  เพื่อวิเคราะห์สภาพการจราจรจากมาตรการทางเลือก 
 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเพ่ือวิเคราะห์ประสิทธิภาพ
ของการจราจรจากมาตรการการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์รูปแบบต่าง ๆ 8 กรณี โดยแต่
ละกรณีได้ก าหนดขนาดความกว้างช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ และช่องจราจรส าหรับรถยนต์
ทั่วไปทีแ่ตกต่างกัน 
 ในงานวิจัยนี้ ได้ก าหมดมาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ออกเป็น 2 
กลุ่ม คือ กลุ่มที่ 1 ไม่มีการติดตั้งเกาะกลางถนนเพ่ือแบ่งทิศทางการจราจร (กรณีที่ 1-4) กลุ่มที่ 2 มี
การติดตั้งเกาะกลางถนนเพื่อแบ่งทิศทางการจราจร (กรณีที่ 5-8) โดยสรุปได้ดังตารางที่ 3-3 
 
ตารางที่ 3-3 รูปแบบมาตรการทางเลือกในการประยุกต์ใช้แบบจ าลองฯ 

กลุ่มที่ 1 ไม่มีการติดต้ังเกาะกลางถนน กลุ่มที่ 2 มีการติดต้ังเกาะกลางถนน 
กรณีที่ 1 ถนนเดิม  
(รูปที่ 3-17 ก) 

กรณีที่ 2 เพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
ขนาด 1.50 เมตร  
(รูปที่ 3-17 ข) 

กรณีที่ 3 เพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
ขนาด 1.80 เมตร  
(รูปที่ 3-17 ค) 

กรณีที่ 4 เพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
ขนาด 2.00 เมตร  
(รูปที่ 3-17 ง) 

กรณีที่ 5 ถนนเดิมและติดตั้งเกาะกลางถนน 
(รูปที่ 3-18 ก) 

กรณีที่ 6 เพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
ขนาด 1.50 เมตร และติดตั้งเกาะกลางถนน 
(รูปที่ 3-18 ข) 

กรณีที่ 7 เพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
ขนาด 1.80 เมตร และติดตั้งเกาะกลางถนน  
(รูปที่ 3-18 ค) 

กรณีที่ 8 เพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
ขนาด 2.00 เมตร และติดตั้งเกาะกลางถนน  
(รูปที่ 3-18 ง) 
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ที่มา: ผู้วิจัย      หน่วย : เมตร 

รูปที่ 3-17 รูปตัดถนนกรณีจัดช่องจราจรแบบไม่มีเกาะกลางถนน 

ก) กรณีท่ี 1 ถนนเดิม 

ข) กรณีท่ี 2 ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.50 เมตร 

ค) กรณีท่ี 3 ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.80 เมตร 

ง) กรณีท่ี 4 ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 2.00 เมตร 
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ที่มา: ผู้วิจัย      หน่วย : เมตร 

รูปที่ 3-18 รูปตัดถนนกรณีจัดช่องจราจรแบบมีเกาะกลางถนน 

ก) กรณีท่ี 5 ถนนเดิมและมีเกาะกลางถนน 

ข) กรณีท่ี 6 ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.50 เมตร มีเกาะกลางถนน 

ค) กรณีท่ี 7 ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.80 เมตร มีเกาะกลางถนน 

ง) กรณีท่ี 8 ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 2.00 เมตร มีเกาะกลางถนน 
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3.9 การวิเคราะห์ความปลอดภัยจากมาตรการทางเลือก 
 แบบจ าลองการประ เมินความปลอดภั ย เสมื อนจริ ง  (Surrogate Safety 
Assessment Model: SSAM)  (Pu and Joshi,  2008)  ได้ถูกน ามาประยุกต์ ใช้ เ พ่ือประ เมิน          
ความปลอดภัยของการจราจรจากมาตรการทางเลือกทั้ง 8 กรณีข้างต้น แบบจ าลองดังกล่าวสามารถ
วิเคราะห์จ านวนจุดขัดแย้งของกระแสจราจรได้ 3 ประเภท ประกอบด้วย ความขัดแย้งที่เกิดจาก     
การชนท้ าย  (Rear-End Conflict)  การ เปลี่ ยนช่ องจราจร  (Lane Change Conflict)  และ 
ความขัดแย้งแบบตัดมุมฉาก (Crossing Conflict) ซึ่งจ านวนความขัดแย้งดังกล่าวพิจารณาได้จาก
ตัวชี้วัด ประกอบด้วย เวลาที่ยานพาหนะจะชน (Time To Collision: TTC) เวลาที่ยานพาหนะจะเกิด
การรุกล้ า (Post Encroachment Time: PET) อัตราชะลอยานพาหนะ (Deceleration Rate: DR) 
ความเร็วสูงสุดของยานพาหนะ (Maximum Speed: Max S) และความแตกต่างของความเร็วของ
ยานพาหนะทั้งสอง (Speed Differential: Delta S) โดยแบบจ าลอง SSAM จะน าข้อมูลที่ได้จาก
แบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาค (จากโปรแกรม VISSIM) มาวิเคราะห์ซึง่มขีั้นตอนต่อไปนี้ 
 

3.9.1 การวิเคราะห์โดยใช้แบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง 
 การวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริงจะต้องการ
ข้อมูล Trajectory File (.trj) ที่ได้จากโปรแกรม VISSIM ซึ่งความแม่นย าในการวิเคราะห์จ านวนความ
ขัดแย้งการจราจรขึ้นอยู่กับผลการปรับเทียบและตรวจสอบแบบจ าลองของแบบจ าลองการจราจร
ระดบัจุลภาค โดยรายละเอียดขั้นตอนการวิเคราะห์แบบจ าลอง SSAM แสดงไว้ในภาคผนวก ค-2 
 

3.9.2 การประเมินผลแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง 
 ผลของแบบจ าลอง SSAM จะแสดงให้เห็นถึงจ านวนความขัดแย้งการจราจรทั้ง 3 
ประเภท ประกอบด้วย ความขัดแย้งที่เกิดจากการชนท้าย (Rear-End) เปลี่ยนช่องจราจร (Lane 
Change) และการตัดกันของกระแสจราจร (Crossing) และแสดงค่าของตัวชี้วัดต่าง ๆ ที่ได้กล่าวไว้
ข้างต้นโดยในการวิจัยนี้ได้เปรียบเทียบจ านวนความขัดแย้งและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย
ของการจราจรจากมาตรการที่น าเสนอทั้ง 8 กรณี ส าหรับผลการศึกษากล่าวในหัวข้อย่อยท่ี 4.4  
 
3.10 การวิเคราะห์สัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของมาตรการทางเลือก 
 งานวิจัยนี้ได้วิเคราะห์ต้นทุนซึ่งเป็นการประมาณการค่าใช้จ่ายของมาตรการในการ
จัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษาทั้ง 8 กรณี โดยค านวณเนื้องานของแต่ละมาตรการแล้วคูณด้วยราคา
กลางจากส านักงานพาณิชย์จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2561 (เพ่ืออ้างอิงราคาในการก่อสร้าง) ส าหรับ
รายละเอียดการค านวณเนื้องานแสดงในภาคผนวก ง-1 ส่วนการค านวณผลประโยชน์จากมาตรการใน
การจัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษา พิจารณาจาก 1) ผลประโยชน์จากเวลาในการเดินทางและความ
ล่าช้าที่ลดลง (การค านวณตามสมการที่ 3-1)  2) ผลประโยชน์มูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุที่
ลดลง (การค านวณตามสมการที่ 3-2) การวิจัยนี้ได้ก าหนดอายุการใช้งานของแต่ละมาตรการไว้ที่ 5 ปี 
และอัตราส่วนลดที่ 12% ต่อปี (นิยมใช้ในการวิเคราะห์โครงการส าหรับหน่วยงานราชการและ
รัฐวิสาหกิจ) โดยน าค่าดังกล่าวมาค านวณค่าตัวแปรปรับมูลค่าเงินรายปี (Annuity Factor) เพ่ือ
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ค านวณหาสัดส่วนของเงินลงทุนแต่ละปีในอนาคตจากเงินลงทุนปีปัจจุบัน และวิเคราะห์หาอัตราส่วน
ต้นทุนต่อผลประโยชน์ของแต่ละมาตรการที่ได้น าเสนอตามสมการที่ 3-3 
  
 ผลประโยชน์ของการปรับปรุง (บาท) =  VOTt(TTTเ ดิม –  TTTมีมาตรการ)  +  
           VOTw(TWTเดิม – TWTมีมาตรการ) 

 
สมการที่ 3-1 

 
โดยที ่ VOTt = มูลค่าของเวลาในการเดินทางผ่านเส้นทางศึกษา (บาท/นาท)ี 
 VOTw = มูลค่าของเวลาในการหยุดรอบนเส้นทางศึกษา (บาท/นาที) 
 TTT  = เวลาทั้งหมดในการเดินทางผ่านเส้นทางศึกษา (วินาที) 
 TWT = เวลาทั้งหมดในการหยุดรอบนเส้นทางศึกษา (วินาที) 
  
 ผลประโยชน์จากอุบัติเหตุ (บาท)  
     = a(Naเดิม-Naมีมาตรการ) + b(Nbเดิม-Nbมีมาตรการ) + c(Ncเดิม-Ncมีมาตรการ) 

 

สมการที่ 3-2 
 

โดยที ่ a = มูลค่าความสูญเสียจากการบาดเจ็บสาหัส (บาท/ครั้ง) 
 b = มูลค่าความสูญเสียจากการบาดเจ็บเล็กน้อย (บาท/ครั้ง) 
 c = มูลค่าความสูญเสียทรัพยส์ินเสียหาย (บาท/ครั้ง) 
 Na = จ านวนจุดขัดแย้งแบบชนมุมฉาก (ครั้ง/ชั่วโมง) 
 Nb = จ านวนจุดขัดแย้งแบบชนท้าย (ครั้ง/ชั่วโมง) 
 Nc = จ านวนจุดขัดแย้งแบบเปลี่ยนช่องจราจร (ครั้ง/ชั่วโมง) 
 

         อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน

=
ผลประโยชน์หลังมีมาตรการ − ผลประโยชน์ก่อนมีมาตรการ

ต้นทุนจากการด าเนินมาตรการ
 

 
สมการที่ 3-3 

 
3.11 สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลและเสนอแนะมาตรการที่เหมาะสม 
 ผลจากการวิเคราะห์มาตรการจัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษาที่ได้จากหัวข้อ 
 3.5-3.10 น ามาสรุปพร้อมข้อเสนอแนะมาตรการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ที่เหมาะสม
ส าหรับเส้นทางศึกษา และการน าผลการศึกษาวิจัยไปประยุกต์ใช้งานและต่อยอดงานวิจัยในอนาคต 
โดยรายละเอียดไดก้ล่าวไว้ในบทที่ 5  
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บทที่ 4  
ผลการศึกษา 

 
 บทนี้น าเสนอผลการศึกษาการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ในพ้ืนที่ศึกษา 
โดยแบ่งเนื้อหาออกเป็น 5 ส่วนหลักประกอบด้วย ผลการศึกษาสภาพการจราจร ปัญหาการจราจร
และมาตรการจัดการจราจร ผลการพัฒนาแบบจ าลองและการวิเคราะห์การจัดการจราจร ผลการ
วิเคราะห์ความปลอดภัยจากแบบจ าลองฯ รวมทั้งผลการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการ
ด าเนินมาตรการจัดการจราจร โดยมีรายละเอียดแต่ละส่วนดังนี้ 
 
4.1 ผลการศึกษาสภาพการจราจร 
  ผู้วิจัยได้ส ารวจลักษณะทางกายภาพ และศึกษาปริมาณการจราจร สัดส่วน
ยานพาหนะ และความเร็วของยานพาหนะที่ผ่านทางพ้ืนที่ศึกษา โดยมีผลการศึกษาดังนี้ 
 

4.1.1 ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางศึกษา 
 ช่วงถนนสายหลักระหว่างทางแยกวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ (sta.0+000) ถึง 
ทางแยกวงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ (sta.0+460) มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขต
หาดใหญ่ อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา มีระยะทางประมาณ 460 เมตร ผิวจราจรเป็นคอนกรีต 
กว้าง 9.00 เมตร มี 2 ช่องจราจร (ไป-กลับ) ความกว้างช่องจราจรละ 4.50 เมตร ไม่มีไหล่ทาง  
(ดังรูปที่ 4-1) แบ่งการจราจรในแต่ละทิศทางด้วยเส้นจราจรคูต่ลอดแนวความยาวถนน เส้นทางศึกษา
ผ่านทางแยกหลัก 4 แห่ง (ดังรูปที่ 4-2) ประกอบด้วย ทางแยกเข้าคณะวิศวกรรมศาสตร์ (sta.0+100) 
ทางแยกอาคารเรียนและปฏิบัติการพ้ืนฐานทางวิทยาศาสตร์ หรือตึก BSC (sta.0+160) ทางแยก
โรงงานไบโอดีเซล (sta.0+240) และทางแยกเข้าคณะทรัพยากรธรรมชาติ (sta.0+340)   
 

  
ที่มา: ผู้วิจัย          

รูปที่ 4-1 รูปตัดถนนเดิมก่อนปรับปรุง 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-2 ลักษณะกายภาพของช่วงเส้นทางศึกษา 

ทางแยกเข้าคณะวิศวกรรมศาสตร์ 

ทางแยกวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ 

ทางแยกตึก BSC 

ทางแยกโรงไบโอดีเซล 

ทางแยกเข้าคณะทรัพยากรธรรมชาติ 

ทางแยกวงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ 



75 

 

4.1.2 ปริมาณการจราจรที่สัญจรผ่านพื้นที่ศึกษา 
 จากผลการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณช่วงถนนระหว่างทางแยก ตึก BSC และ
ทางแยกโรงงานไบโอดีเซล (MB 01) ดังแสดงในรูปที่ 4-3 ในช่วงเช้า (7:45 - 09:45 น.) และเย็น 
(15:45 - 17:45 น.) ของวันศุกร์ที่ 24 และวันจันทร์ที่ 27 มีนาคม พ.ศ. 2560 ดังแสดงในรูปที่ 4-4 ถึง
รูปที่ 4-7 ตามล าดับ พบว่า ปริมาณการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า (8:00 - 9:00 น.) และชั่วโมง
เร่งด่วนเย็น (16:30 - 17:30 น.) ของวันศุกร์ มีค่าเท่ากับ 898 PCU/ชั่วโมง และ 1,095 PCU/ชั่วโมง 
ตามล าดับ ส่วนวันจันทร์มีค่าเท่ากับ 1,020 PCU/ชั่วโมง และ 1,224 PCU/ชั่วโมง ตามล าดับ ในส่วน
ของปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางของชั่วโมงเร่งด่วนในแต่ละวันแสดงดังรูปที่ 4-8 และรูปที่ 4-9 
ตามล าดับ โดยพบว่า ในชั่วโมงเร่งด่วนเช้ามีปริมาณการจราจรในฝั่งทิศทางขาเข้า (ทางแยกวงเวียน
คณะทรัพยากรธรรมชาติ ไปยัง วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์) เฉลี่ย 655 PCU/ชั่วโมง มากกว่าในฝั่ง
ทิศทางขาออก (วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ ไปยัง ทางแยกวงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ) ที่มี
ปริมาณการจราจรเฉลี่ย 254 PCU/ชั่วโมง ในส่วนชั่วโมงเร่งด่วนเย็น พบว่าปริมาณการจราจรในฝั่ง
ทิศทางขาเข้าเฉลี่ย 516 PCU/ชั่วโมง น้อยกว่าฝั่งขาออกเล็กน้อย ที่มีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 644 
PCU/ชั่วโมง ทั้งนี้ เนื่องจากเส้นทางศึกษานี้ เป็นเส้นทางหลักในการสัญจรเข้า-ออก มหาวิทยาลัยฯ 
ในช่วงเช้าและเย็นตามล าดับ และยังเป็นเส้นทางหลักที่บุคลากรและบุคคลภายนอกใช้สัญจรเข้าผ่าน
ไปยังสถานที่ออกก าลังกายในช่วงเวลาเย็น ผู้วิจัยเลือกใช้ข้อมูลปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าของ
วันจันทร์เป็นตัวแทนในการสร้างแบบจ าลองฐานส าหรับงานวิจัยในครั้งนี้ และใช้ข้อมูลปริมาณ
การจราจรในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็นเพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้น  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-3 ต าแหน่งส ารวจปริมาณการจราจรที่สัญจรผ่านเส้นทางศึกษา 
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ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 4-4 ปริมาณการจราจรที่ผ่านจุดส ารวจ MB1 ช่วงเร่งด่วนเช้า วันศุกร์ที่ 24 มีนาคม พ.ศ. 2560  

 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 4-5 ปริมาณการจราจรที่ผ่านจุดส ารวจ MB1 ช่วงเร่งด่วนเย็น วันศุกร์ที่ 24 มีนาคม พ.ศ. 2560   
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ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 4-6 ปริมาณการจราจรที่ผ่านจุดส ารวจ MB1 ช่วงเร่งด่วนเช้า วันจันทร์ที่ 27 มีนาคม พ.ศ. 2560 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 
รูปที่ 4-7 ปริมาณการจราจรที่ผ่านจุดส ารวจ MB1 ช่วงเร่งด่วนเย็น วันจันทร์ที่ 27 มีนาคม พ.ศ. 2560   
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ที่มา: ผู้วิจัย ช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า (ช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น) หน่วย คัน 
รูปที่ 4-8 ปริมาณการจราจรที่ผ่านพ้ืนที่ศึกษาในแต่ละทิศทางของชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น วันศุกร์ที่ 

24 มีนาคม พ.ศ. 2560    
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ที่มา: ผู้วิจัย ช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า (ช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น) หน่วย คัน 
รูปที่ 4-9 ปริมาณการจราจรที่ผ่านพื้นที่ศึกษาในแต่ละทิศทางของชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น วันจันทร์

ที่ 27 มีนาคม พ.ศ. 2560   
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 ข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณเส้นทางศึกษา ได้ถูกน ามาค านวณหาสัดส่วนของยานพาหนะ
แต่ละประเภท (รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถยนต์ และรถบัสโดยสาร) เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่ต้องน าเข้า
ในแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ผลการค านวณสัดส่วนของยานพาหนะในชั่วโมงเร่งด่วน
เช้าและเย็น แสดงรายละเอียดดังรูปที่ 4-10 และรูปที่ 4-11 ตามล าดับ โดยพบว่า สัดส่วนของ

ยานพาหนะที่สัญจรผ่านเส้นทางศึกษาในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็นส่วนใหญ่ ร้อยละ 54.8 เป็น
รถจักรยานยนต์ รองลงมาร้อยละ 44.5 เป็นรถยนต์ มีเพียงส่วนน้อยที่เป็น รถจักรยาน (ร้อยละ 0.4) 
และรถบัสโดยสาร (ร้อยละ 0.3) ตามล าดับ 

 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-10 สัดส่วนยานพาหนะที่สัญจรผ่านพ้ืนที่ศึกษาในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-11 สัดส่วนยานพาหนะที่สัญจรผ่านพ้ืนที่ศึกษาในชั่วโมงเร่งด่วนเย็น   

รถจักรยาน
0.51%

รถจักรยานยนต์
52.53%

รถยนต์
46.64%

รถบัสโดยสาร
0.31%

รถจักรยาน
0.27%

รถจักรยานยนต์
57.15%

รถยนต์
42.34%

รถบัสโดยสาร
0.24%



81 

 

4.1.3 ความเร็วของยานพาหนะที่สัญจรผ่านทางพื้นที่ศึกษา 
 งานวิจัยนี้ได้ส ารวจความเร็วของยานพาหนะที่ขับผ่านพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือน าข้อมูลไปใช้
ในการก าหนดค่าความเร็วของยานพาหนะในแต่ละทิศทางของกระแสจราจรในแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค โดยข้อมูลความเร็วที่ได้จากการส ารวจได้ถูกน ามาค านวณหาค่าความถี่สะสม
และเขยีนกราฟการกระจายตัวความเร็วของรถจักรยานยนต์และรถยนต์ ดังรูปที่ 4-12 และรูปที่ 4-13 
ตามล าดับ กราฟดังกล่าวท าให้ทราบค่าความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ที่ 85 ซึ่งเป็นค่าที่บ่งบอกถึงความเร็ว
ส่วนใหญ่ของยานพาหนะแต่ละประเภทที่สัญจรผ่านเส้นทางศึกษา ผลการศึกษา พบว่า ความเร็วที่ 
85 เปอร์เซ็นไทล์ของรถจักรยานยนต์และรถยนต์มีค่าประมาณ 33.0 และ 27.0 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
ตามล าดับ  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-12 กราฟการกระจายตัวความเร็วของรถจักรยานยนต์ที่ขับผ่านเส้นทางศึกษา  
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-13 กราฟการกระจายตัวความเร็วของรถยนต์ที่ขับผ่านเส้นทางศึกษา  
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4.2 ปัญหาการจราจรและมาตรการจัดการจราจร 
 จากการส ารวจปัญหาการจราจรบริเวณเส้นทางศึกษา สามารถวิเคราะห์รายละเอียด
ประเด็นปัญหาที่พบบริเวณจุดต่าง ๆ (รูปที่ 4-14) พร้อมทั้งก าหนดแนวทางแก้ไขเบื้องต้นโดยสรุปได้ 
ตารางที่ 4-1 ถึง ตารางที่ 4-10 ดังนี้ 
 

 
รูปที่ 4-14 เส้นทางส ารวจปัญหาการจราจร 

 

ย.1 

ย.2 

ย.3 

ย.4 

ย.5 

ย.6 



 

84 ตารางที่ 4-1 บริเวณทางแยกวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ (ย.1)  
รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• ช่องจราจรในวงเวียนค่อนข้างกว้าง ท าให้

เกิดพ้ืนที่ขัดแย้งภายในวงเวียน 
ด้านความปลอดภัย 

• เครื่องหมายจราจรบนผิวทางไม่ชัดเจน  
 
• ป้ายจราจรช ารุด 
• ทางเท้าไม่เ อ้ือต่อการเดิน และไม่มีทาง 

ม้าลายส าหรับคนข้ามบริเวณทางแยก 
• ป้ายและเครื่องหมายจราจรบริเวณจุดรับ-

ส่ง ส าหรับรถโดยสารสาธารณะไม่เหมาะสม 
 
• ผิวจราจรขรุขระช ารุด มีรอยแยกระหว่าง

ร อ ย ต่ อ ผิ ว จ ร า จ ร  มี โ อ ก า ส ที่ ผู้ ขั บ ขี่
รถจักรยานยนต์และรถจักรยานเสียหลักล้ม
ได ้

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• ปรับปรุงขนาดช่องจราจรบริเวณวงเวียนให้

เหมาะสมเพ่ือลดพื้นที่ขัดแย้ง 
ด้านความปลอดภัย 

• ขีดสีตีเส้นเครื่องหมายจราจรบนผิวทางตาม
มาตรฐานให้ชัดเจน 

• ติดตั้งป้ายจราจรให้ชัดเจนตามมาตรฐาน 
• ปรับปรุงทางเท้า และเ พ่ิมทางม้าลายที่

ปลอดภัยบริเวณวงเวียน 
• ปรับปรุงป้ายและเครื่องหมายจราจรบริเวณ

จุดรับ-ส่ง ส าหรับรถโดยสารสาธารณะให้
ปลอดภัย 

• ปรับปรุงผิวทางให้ราบเรียบ 
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ตารางที่ 4-2 ช่วงถนนระหว่าง ทางแยกวงเวียนหน้าคณะวิศวกรรมศาสตร์ ถึง ทางเข้าคณะวิศวกรรมศาสตร์ 
รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• ช่องจราจรจ ากัด (ไป 1 ช่อง กลับ 1 ช่อง) 

ท าให้เกิดปัญหาจราจรติดขัดในช่วงชั่วโมง
เร่งด่วนเช้าและเย็น  
ด้านความปลอดภัย 

• รอยต่อระหว่างผิวจราจรกับร่องระบายน้ า
ต่างระดับมีโอกาสทีผู่้ขับขีร่ถจักรยานยนต์ 
และรถจักรยานเสียหลักตกร่องระบายน้ าได้ 

• ทางเท้าไม่มีการป้องกัน มีโอกาสที่รถเสีย
หลักชนคนเดินได ้

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• จัดท าช่องจราจรแยกเป็นช่องรถยนต์และช่อง

รถจักรยานยนต์ ทั้งสองทิศทาง 
 
ด้านความปลอดภัย 

• ปรับปรุงผิวทางใหม่ให้ราบเรียบตลอดความ
กว้างของผิวทาง 

 
• จัดท าทางเท้าแยกจากช่องจราจร 

 



 

86 ตารางที่ 4-3  บริเวณทางแยกเข้าคณะวิศวกรรมศาสตร์ (ย.2) 
รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• ช่องจราจรแคบและไม่มีช่องรอเลี้ยวเข้า 

คณะวิศวกรรมศาสตร์ เกิดปัญหาจราจร
ติดขัดในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น และ
มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได ้
ด้านความปลอดภัย 

• ทางแยกตั้งอยู่บริเวณโค้งราบและโค้งดิ่ง มี
โอกาสที่ผู้ใช้ทางเข้า-ออก คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ชนกันแบบตัดได้ 

 
 
 
 
• ไม่มีทางเท้าและทางม้าลายส าหรับคนข้าม

บริเวณนี้ 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• เพ่ิมช่องจราจรเฉพาะส าหรับเลี้ยวซ้ายเข้า            

คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
 
 

ด้านความปลอดภัย 
• ไม่อนุญาตให้รถทุกชนิดออก ยกเว้น รถบัส

ของคณะวิศวกรรมศาสตร์ ที่อนุญาตให้ออก
และเลี้ยวซ้ายได้อย่างเดียว  

• ออกแบบแนวโค้งของถนนใหม่ให้เหมาะสม 
เพ่ือเพ่ิมระยะการมองเห็นและหยุดรถบริเวณ
ทางแยกได้อย่างปลอดภัย 

 
• จัดท าทางเท้า และทางม้าลายส าหรับคนข้าม 

บริเวณทางแยก 
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ตารางที่ 4-4 บริเวณช่วงถนนระหว่าง ทางแยกเข้าคณะวิศวกรรมศาสตร์ ถึง ทางแยกตึก BSC 

 

รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• ช่องจราจรแคบมักเกิดปัญหาจราจรติดขัด

ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น 
ด้านความปลอดภัย 

• รถจักรยานยนต์มักกลับรถบริเวณช่วงถนนนี้ 
ซึ่งตั้งอยู่ใกล้กับบริเวณทางโค้งราบและดิ่ง         
มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได ้

• รอยต่อระหว่างผิวจราจรขรุขระ มักเกิด
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ล้มบ่อยครั้งบริเวณนี้ 

• ไม่มีทางเท้าส าหรับคนเดินเท้าเนื่องจากทาง
เท้าเดิมถูกเปลี่ยนเป็นผิวจราจร 
 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• จัดท าช่องจราจรแยกเป็นช่องรถยนต์และช่อง

รถจักรยานยนต์ ทั้งสองทิศทาง 
ด้านความปลอดภัย 

• ออกแบบให้มี แนวคันคอนกรีตคั่ นกลาง
ระหว่างสองทิศทางจราจร 

 
• ปรับปรุงผิวทางให้ราบเรียบ 
 
• จัดท าทางเท้า 



 

88 ตารางที่ 4-5  บริเวณทางแยกตึก BSC (ย.3) 
รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• ช่องจราจรแคบมักเกิดปัญหาจราจรติดขัด

ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น 
ด้านความปลอดภัย 

• การจัดการบริเวณทางแยกและพ้ืนที่ที่ไม่ได้ 
ใช้ประโยชน์ยังไม่เหมาะสม 

 
 
 
 
 
 
• ไม่มีเส้นทางส าหรับคนเดิน และทางข้าม 

(ทางม้าลาย) 
• รอยต่อระหว่างผิวจราจรกับร่องระบายน้ า

ต่างระดับมีโอกาสทีผู่้ขับขีร่ถจักรยานยนต์ 
และรถจักรยานเสียหลักตกร่องระบายน้ าได้ 
 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• จัดท าช่องจราจรแยกเป็นช่องรถยนต์และช่อง

รถจักรยานยนต์ ทั้งสองทิศทาง 
ด้านความปลอดภัย 

• จัดทิศทางจราจรจากทางแยกเข้ าคณะ 
วิศวรรมศาสตร์ ไม่อนุญาตให้เลี้ยวขวาเข้า
หอสมุดคุณหญิงหลงฯ ทิศทางจราจรจากฝั่ง
หอสมุดคุณหญิงหลงฯ ซึ่งเป็นเส้นทางเดินรถ
ทางเดียว (One way) บังคับให้เลี้ยวซ้ายได้
อย่างเดียว โดยเพ่ิมเกาะกายภาพเพ่ือบังคับ
ทิศทางจราจรบริเวณทางแยก และติดตั้งเกาะ
กลางถนนคั่นกลางระหว่างสองทิศทางจราจร 

• จัดท าทางเท้าและทางม้าลายส าหรับคนข้าม 
บริเวณทางแยก  

• ปรับปรุงผิวทางให้ราบเรียบ 
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ตารางที่ 4-6  ช่วงถนนระหว่าง ทางแยกตึก BSC ถึง ทางแยกโรงไบโอดีเซล 

 

รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• ช่องจราจรแคบและมักเกิดปัญหาจราจร

ติดขัดในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น 
 

ด้านความปลอดภัย 
• ช่องรับ-ส่ง ส าหรับรถโดยสารสาธารณะไม่

ปลอดภัย มีโอกาสทีร่ถประเภทอ่ืนชนท้าย 
และปัญหาการจราจรติดขัด 

• ไม่มีทางเท้าส าหรับคนเดิน 
• ผิวจราจรขรุขระ และระหว่างขอบผิวทาง

กับร่องระบายน้ ามีระดับต่างกัน มีโอกาส
รถจักรยานยนต์ล้มบ่อยครั้ง 

ด้านประสิทธิภาพการจราจร 
• แยกเป็นช่องรถยนต์และช่องรถจักรยานยนต์ 

ในแต่ละทิศทางและออกแบบให้มีเกาะกลาง
คอนกรีตคั่นกลางระหว่างทิศทางของการจราจร 
ด้านความปลอดภัย 

• ปรับปรุ งช่ องรับ -ส่ ง  ส าหรับรถโดยสาร
สาธารณะทั้ งสองฝั่ งถนน ให้ เป็นไปตาม
มาตรฐาน และมีความปลอดภัย 

• จัดท าทางเท้าเพ่ิมเติม 
• ปรับปรุงผิวทางให้ราบเรียบ 



 

90 ตารางที่ 4-7  บริเวณทางแยกโรงงานไบโอดีเซล (ย.4) 

 

รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านความปลอดภัย 
• มีรถหยุดรอเลี้ยวขวาเพ่ือเข้าลานจอดรถ

บริเวณหลังตึก BSC มีโอกาสรถที่ตามมา
แ ล ะ ร ถ ที่ ขึ้ น เ นิ น ม า จ า ก ฝั่ ง ค ณ ะ
ทรัพยากรธรรมชาติชนท้าย 

 
 
 
 
 
 
 
 
• เสาไฟฟ้าบดบังทัศนวิสัยระหว่างคนเดินกับ

ผู้ขับรถ และสายไฟฟ้าที่ไม่เป็นระเบียบมี
โอกาสเกิดความไม่ปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทางเท้า 

ด้านความปลอดภัย 
• ทิศทางจราจรจากทางแยกตึก BSC ไม่อนุญาต

ให้เลี้ยวขวาเพ่ือเข้าหอสมุดคุณหญิงหลงฯ โดย
มี เกาะกลางคอนกรี ตคั่ นกลางระหว่ า ง
สองทิศทางจราจร 

• ทิศทางจราจรจากหลังคณะวิศวกรรมศาสตร์  
ไม่อนุญาตให้รถตรงไป แต่เลี้ยวซ้ายได้ เพ่ือลด
จุดขัดแย้งบริเวณทางแยก โดยปรับปรุงบริเวณ
ปลายเกาะกลางขาออก และเพ่ิมเกาะสีบนผิว
จราจรเพื่อแบ่งทิศทางจราจรบริเวณนี้ 

• ขีดสีตีเส้นเครื่องหมายจราจรบนผิวทางตามที่
ออกแบบ และติดตั้งป้ายจราจรให้ถูกต้องตาม
มาตรฐาน  

• เคลื่อนย้ายเสาและสายไฟฟ้าไม่ให้บดบัง 
ทัศนวิสัยและมีความปลอดภัยต่อผู้ใช้ทางเท้า 
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ตารางที่ 4-8  บริเวณทางแยกทางเข้าคณะทรัพยากรธรรมชาติ (ย.5) 
รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านความปลอดภัย 
• ไม่มีช่องรับ-ส่ง ส าหรับรถโดยสารสาธารณะ 

มีโอกาสผู้ใช้รถประเภทอ่ืนที่ขับตามมาชนท้าย  
 

• สีเส้นจราจรและทางม้าลายไม่ชัดเจน 
 
  
 
• ผิวจราจรขรุขระมีโอกาสผู้ใช้รถจักรยานยนต์

และรถจักรยานเสียหลักล้มได้ 

ด้านความปลอดภัย 
• เพ่ิมช่องรับ-ส่ง ส าหรับรถโดยสารสาธารณะ  

ทั้ งสองฝั่ งถนนในต าแหน่งที่ เหมาะสม 
ปลอดภัย  

• ปรับปรุงทางม้าลายส าหรับคนข้ามบริเวณ
ทางแยก และขีดสีตีเส้นเครื่องหมายจราจร
บนผิวทางและติดตั้งป้ายจราจรให้ชัดเจน
และปลอดภัย 

• ปรับปรุงผิวทางให้ราบเรียบ 



 

92 ตารางที่ 4-9  ช่วงถนนระหว่าง วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ ถึง ทางแยกโรงงานไบโอดีเซล 

 

รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านความปลอดภัย 
• ช่องจราจรแต่ละทิศทางจราจรมีขนาดใหญ่ 

ส่งผลให้เกิดความขัดแย้งระหว่างรถยนต์ 
รถจักรยานยนต์และรถจักรยาน 

• ผิวจราจรขรุขระมีโอกาสผู้ใช้รถจักรยานยนต์
และรถจักรยานเสียหลักล้มได้ 
 

ด้านความปลอดภัย 
• แยกเป็นช่องรถยนต์และช่องรถจักรยานยนต์ 

ในแต่ละทิศทางและออกแบบให้มีเกาะกลาง
คอนกรีตคั่นกลางระหว่างทิศทางของการจราจร 

• ปรับปรุงผิวทางให้ราบเรียบ 
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ตารางที่ 4-10  บริเวณทางแยกวงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ (ย.6) 
รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

 
ประเด็นปัญหา 

 
แนวทางแก้ไขปัญหา 

ด้านความปลอดภัย 
• ช่องจราจรในวงเวียนค่อนข้างกว้าง ท าให้

เกิดพ้ืนที่ขัดแย้งภายในวงเวียน 
• ไม่มีเส้นทางส าหรับคนเดิน และทางข้าม 

(ทางม้าลาย) 
• ผิวจราจรขรุขระมีโอกาสผู้ใช้รถจักรยานยนต์

และรถจักรยานเสียหลักล้มได้ 

ด้านความปลอดภัย 
• ปรับปรุงขนาดช่องจราจรบริเวณวงเวียนให้

เหมาะสมเพ่ือลดพื้นที่ขัดแย้ง 
• จัดท าทางเท้า และทางม้าลายส าหรับคนข้าม 

บริเวณทางแยก 
• ปรับปรุงผิวทางให้ราบเรียบ 
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 จากการวิเคราะห์ประเด็นปัญหาและเสนอแนะแนวทางแก้ไขข้างต้น สามารถน ามา
วิเคราะห์เปรียบเทียบจุดขัดแย้งบริเวณทางแยกต่าง ๆ กรณีก่อนและหลังมีการปรับปรุงด้วยมาตรการ
จัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ (ดังรูปที่ 4-15 ถึงรูปที่ 4-18) พบว่า จ านวนจุดขัดแย้งก่อนมี
การปรับปรุงรวมทุกทางแยกมีมากถึง 63 จุด แต่เมื่อปรับเปลี่ยนมาใช้มาตรการจัดการจราจรดังกล่าว 
จะสามารถลดจ านวนจุดขัดแย้งรวมทุกทางแยกได้ถึง 43 จุด หรือเหลือเพียง 20 จุด เท่านั้น อีกทั้ง
รูปแบบของจุดขัดแย้งท่ีมีอยู่ยังสามารถลดจุดขัดแย้งแบบตัดกัน ซึ่งเป็นอันตรายได้มากพอสมควร  
 

 
รูปที่ 4-15 ทางแยกเข้าคณะวิศวกรรมศาสตร์ (Sta.0+100) 

 

 
รูปที่ 4-16 ทางแยกตึก BSC (Sta.0+160) 

 

แยกออก 1 จุด 
รวมเข้า 1 จุด 
ตัด 1 จุด 

แยกออก 3 จุด 
รวมเข้า 3 จุด 
ตัด 3 จุด 

แยกออก 3 จุด 
รวมเข้า 3 จุด 
ตัด 3 จุด 

รวมเข้า 1 จุด 
ตัดสลับ 1 จุด 

ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง 



95 

 

 
รูปที่ 4-17 ทางแยกโรงงานไบโอดีเซล (Sta.0+240) 

 

 
รูปที่ 4-18 ทางแยกเข้าคณะทรัพยากรธรรมชาติ (Sta.0+340) 

 
4.3 ผลการพัฒนาแบบจ าลองและการวิเคราะห์การจัดการจราจร 
 งานวิจัยนี้ได้ใช้โปรแกรม VISSIM ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรบริเวณพ้ืนที่
ศึกษา โดยพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรเดิม (แบบจ าลองฐาน) และได้น าข้อมูลจากการส ารวจ
ข้อมูลภาคสนาม ประกอบด้วย ลักษณะทางกายภาพ ปริมาณยานพาหนะ สัดส่วนยานพาหนะ 
สัดส่วนการเคลื่อนที่แต่ละทิศทางของยานพาหนะ ความเร็วของยานพาหนะ รวมถึงพฤติกรรมในการ
ขับขี่ มาประกอบในการสร้างโครงข่ายเพ่ือให้สอดคล้องกับสภาพจริงมากที่สุด ตัวอย่างหน้าจอ
แบบจ าลองสภาพการจราจรบนเส้นทางศึกษาดังแสดงในรูปที่ 4-19 
 

แยกออก 2 จุด 
รวมเข้า 3 จุด 
ตัด 6 จุด 

แยกออก 1 จุด 
รวมเข้า 1 จุด 
ตัด 2 จุด 

แยกออก 3 จุด 
รวมเข้า 3 จุด 
ตัด 3 จุด 

แยกออก 8 จุด 
รวมเข้า 8 จุด 
ตัด 20 จุด 

ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-19 ตัวอย่างหน้าจอแบบจ าลองสภาพการจราจรบนเส้นทางศึกษา 
 

4.3.1 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 การปรับเทียบแบบจ าลอง ผู้วิจัยได้ปรับเทียบปริมาณการจราจรในแบบจ าลองให้มี
ความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด ส าหรับการศึกษานี้ได้น าข้อมูลปริมาณจราจรในชั่วโมง
เร่งด่วนเช้าที่ส ารวจได้จากภาคสนามเป็นข้อมูลส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลอง โดยเปรียบเทียบ
ผลต่างระหว่างปริมาณจราจรที่ได้จากแบบจ าลองกับปริมาณจราจรที่ได้จากการส ารวจข้อมูล
ภาคสนาม หากผลจากการเปรียบเทียบตัวชี้วัดแต่ละตัวจากแบบจ าลองมี ค่า GEH ไม่เกิน 5 ถือว่า
แบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนาม นอกจากนี้ยังใช้เกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin 
DOT (2002) ผลการปรับเทียบแบบจ าลองแสดงในตารางที่ 4-11 และตารางที่ 4-12 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4-11 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฯ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ GEH 

ทิศทางการจราจร 
ปริมาณจราจรจาก ความแตกต่าง 

GEH 
ผลการ

ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

คัน/ชั่วโมง ร้อยละ 

วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ ไปยัง 
วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ (ขาเข้า) 

1,057 977 80 7.56% 2.51 ผ่าน 

วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ ไปยัง  
วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ (ขาออก) 

504 462 42 8.33% 1.91 ผ่าน 

 เฉลี่ย  7.95% 2.21 ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
 
ตารางที่ 4-12 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฯ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT 

ทิศทางการจราจร 

ปริมาณจราจรจาก 
ความ

แตกต่าง 
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ์ 
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์ประเมิน 

% 
ความ

แตกต่าง 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/

ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/

ชั่วโมง) 
วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ ไปยัง 
วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ (ขาเข้า) 

1,057 977 80 700< Flow <2,700 น้อยกว่า 15% 7.56% ผ่าน 

วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ ไปยัง  
วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ (ขาออก) 

504 462 42 Flow < 700 น้อยกว่า 100 
คัน 

8.33% ผ่าน 

เฉลี่ย 7.95% ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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 จากตารางที่ 4-11 พบว่า แบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นมีความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยร้อยละ 
7.95 และค่า GEH เฉลี่ยอยู่ที่ 2.21 ส่วนเกณฑ์ปรับเทียบ Wisconsin DOT (ตารางที่ 4-12) มีความ  
คลาดเคลื่อนเฉลี่ยร้อยละ 7.95 กล่าวคือ แบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามและอยู่ใน
เกณฑ์ท่ียอมรับได้ เมื่อเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
 

4.3.2 ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
 หลังจากปรับเทียบแบบจ าลองแล้ว ไดต้รวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองอีกครั้ง 
โดยเปลี่ยนข้อมูลปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าเป็นปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเย็น และ
ตรวจสอบว่าแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องกับสถานการณ์จริง ผลการตรวจสอบความ
ถูกต้องของแบบจ าลองดังแสดงในตารางที่ 4-13 และตารางที่ 4-14 
 จากตารางที่ 4-13 พบว่า ผลที่ได้จากแบบจ าลองมีความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยร้อยละ 
7.28 และค่า GEH เฉลี่ยอยู่ที่ 3.11 ส่วนเกณฑ์ปรับเทียบ Wisconsin DOT (ตารางที่ 4-14) มีความ  
คลาดเคลื่อนเฉลี่ยร้อยละ 7.28 กล่าวคือ แบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามและอยู่ใน
เกณฑ์ท่ียอมรับได้ เมื่อเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเย็น 
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ตารางที่ 4-13 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฯ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ GEH 

ทิศทางการจราจร 
ปริมาณจราจรจาก ความแตกต่าง 

GEH 
ผลการ

ตรวจสอบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

คัน/ชั่วโมง ร้อยละ 

วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ ไปยัง 
วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ (ขาเข้า) 

804 726 78 9.70% 1.84 ผ่าน 

วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ ไปยัง  
วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ (ขาออก) 

1,882 1,697 185 9.83% 4.37 ผ่าน 

เฉลี่ย  7.28% 3.11 ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
 
ตารางที่ 4-14 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฯ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT 

ทิศทางการจราจร 
ปริมาณจราจรจาก 

ความแตกต่าง
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ์ 
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์
ประเมิน 

% 
ความ

แตกต่าง 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ ไปยัง 
วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ (ขาเข้า) 

804 726 78 Flow < 700 น้อยกว่า 
100 คัน 

9.70% ผ่าน 

วงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ ไปยัง 
วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ (ขาออก) 

1,882 1,697 185 700< Flow < 
2,700 

น้อยกว่า 
15% 

9.83% ผ่าน 

เฉลี่ย 7.28% ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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4.3.3 ผลการวิเคราะห์การจัดการจราจร 
 ผู้วิจัยได้น าแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (แบบจ าลองฐาน) ที่พัฒนาขึ้น
มาวิเคราะห์หาเวลาเดินทางเฉลี่ย และเวลาล่าช้าเฉลี่ยจากผลของการด าเนินมาตรการจัดช่องจราจร
ส าหรับรถจักรยานยนต์รูปแบบทางเลือก 8 กรณี (รายละเอียดกล่าวในหัวข้อ 3.8) ผลการวิเคราะห์
จากแบบจ าลองดังแสดงในรูปที่ 4-20 และรูปที่ 4-21 พบว่า มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ขนาด 1.5 เมตร (กรณีที่ 2)  1.8 เมตร (กรณีที่ 3) และ 2.0 เมตร (กรณีที่ 4) เทียบ
กับถนนเดิม (กรณีที่ 1) ส่งผลให้เวลาเดินทางเฉลี่ยลดลง 34.5% 41.5% และ 44.3% ตามล าดับ 
รวมถึงเวลาล่าช้าเฉลี่ยที่มีค่าลดลงเท่ากับ 71.4% 85.9% และ 87.8% ตามล าดับด้วย ซึ่งสามารถสรุป
ได้ดังตารางที่ 4-15 และตารางที่ 4-16 ทั้งนี้ เนื่องจากการแยกรถจักรยานยนต์ออกจากกระแสจราจร
รถยนต์โดยเพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์มีขนาดใหญ่ขึ้นส่งผลให้กระแสจราจรไหลดียิ่งขึ้น 
และจากแบบจ าลองแต่ละรูปแบบแสดงให้เห็นถึงพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในการตัดสินใจ
แซงที่แตกต่างกันเนื่องจากขนาดช่องจราจรที่แตกต่างกันมีผลต่อระยะห่างระหว่างรถจักรยานยนต์
และรถยนต์ในช่องจราจรหลัก 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-20 การเปรียบเทียบเวลาเดินทางเฉลี่ยกรณีไม่มีเกาะกลางถนน  

89.9

60.6 55.7 54.7

80.9

51.5
44.5 41.0

0.0

20.0

40.0

60.0

80.0

100.0

กรณีท่ี 1 (0.0 เมตร) กรณีท่ี 2 (1.5 เมตร) กรณีท่ี 3 (1.8 เมตร) กรณีท่ี 4 (2.0 เมตร)

เวลาการเดินทางเฉลี่ย (วินาที)

ชั่วโมงเร่งด่วน ชั่วโมงไม่เร่งด่วน

-32.7% 

-36.3% 

-38.0% 

-45.0% 

-39.2% 

-49.3% 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-21 การเปรียบเทียบเวลาล่าช้าเฉลี่ยกรณีไม่มีเกาะกลางถนน 
 
 เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์การใช้ความเร็วของยานพาหนะที่สัญจรผ่านเส้นทาง
ศึกษา (ดังรูปที่ 4-22) พบว่า มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์แต่ละกรณี (1.5 เมตร 
1.8 เมตร และ 2.0 เมตร ตามล าดับ) ท าให้ความเร็วของยานพาหนะเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น 51.9% 71.8% 
และ 80.9% ตามล าดับ และมีค่ามากขึ้นเมื่อพิจารณาในช่วงชั่วโมงไม่เร่งด่วน ซึ่งมีปริมาณการจราจร
ที่น้อยกว่าส่งผลการใช้ความเร็วของยานพาหนะยิ่งเพ่ิมขึ้น 
 

  
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-22 การเปรียบเทียบการใช้ความเร็วกรณีไม่มีเกาะกลางถนน 

37.5

11.0
5.6 5.0

33.7

9.4
4.5 3.7

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

กรณีท่ี 1 (0.0 เมตร) กรณีท่ี 2 (1.5 เมตร) กรณีท่ี 3 (1.8 เมตร) กรณีที่ 4 (2.0 เมตร)

เวลาล่าช้าเฉลี่ย (วินาที/คัน)

ชั่วโมงเร่งด่วน ชั่วโมงไม่เร่งด่วน

-70.7%
-72.1% -86.7%

-89.0%
-85.1% -86.6%

18.0

26.7 29.1 29.6

20.0

31.5
36.4

39.5

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

กรณีท่ี 1 (0.0 เมตร) กรณีท่ี 2 (1.5 เมตร) กรณีท่ี 3 (1.8 เมตร) กรณีท่ี 4 (2.0 เมตร)

ความเร็ว (กม./ชม.)

ชั่วโมงเร่งด่วน ชั่วโมงไม่เร่งด่วน

+48.3
%

+55.5
%

+61.7
%

+82.0
% +64.4

%

+97.5
%
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ตารางที่ 4-15 ตัวชี้วัดความแตกต่างของแบบจ าลองการจัดการจราจรแต่ละกรณใีนชั่วโมงเร่งด่วน (กรณีไม่มีเกาะกลางถนน) 

แบบจ าลอง 
เวลาในการ
เดินทางเฉลี่ย 

(วินาที) 

ความแตกต่าง ความล่าช้า
เฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความเร็ว 
(กิโลเมตร/
ชั่วโมง) 

ความแตกต่าง ระดับการ
ให้บริการ 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ 
(กิโลเมตร
/ชั่วโมง) 

 

ร้อยละ 

กรณีท่ี 1 (ถนนเดิม) 89.9 - - 37.5 - - 18.0 - - D 
กรณีท่ี 2 (1.5 เมตร) 60.6 -29.3 -32.7  11.0 -26.5 -70.7  26.7 +8.7 +48.3 B 
กรณีท่ี 3 (1.8 เมตร) 55.7 -34.2 -38.0  5.6 -31.9 -85.1  29.1 +11.1 +61.7 A 
กรณีท่ี 4 (2.0 เมตร) 54.7 -35.2 -39.2  5.0 -32.5 -86.7  29.6 +11.6 +64.4 A 

ที่มา: ผู้วิจัย  
 
ตารางที่ 4-16 ตัวชี้วัดความแตกต่างของแบบจ าลองการจัดการจราจรแต่ละกรณใีนชั่วโมงไม่เร่งด่วน (กรณีไม่มีเกาะกลางถนน) 

แบบจ าลอง 
เวลาในการ
เดินทางเฉลี่ย 

(วินาที) 

ความแตกต่าง ความล่าช้า
เฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความเร็ว 
(กิโลเมตร/
ชั่วโมง) 

ความแตกต่าง ระดับการ
ให้บริการ 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ 
(กิโลเมตร
/ชั่วโมง) 

 

ร้อยละ 

กรณีท่ี 1 (ถนนเดิม) 80.9 - - 33.7 - - 20.0 - - C 
กรณีท่ี 2 (1.5 เมตร) 51.5 -29.4 -36.3  9.4 -24.3 -72.1  31.5 +11.1 +55.5 A 
กรณีท่ี 3 (1.8 เมตร) 44.5 -36.4 -45.0  4.5 -29.2 -86.6  36.4 +16.4 +82.0 A 
กรณีท่ี 4 (2.0 เมตร) 41.0 -39.9 -49.3  3.7 -30.0 -89.0  39.5 +19.5 +97.5 A 

ที่มา: ผู้วิจัย  
 
 
 



103 

 

 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้น าแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (แบบจ าลองฐาน) 
ที่พัฒนาขึ้นมาวิเคราะห์หาเวลาเดินทางเฉลี่ย และเวลาล่าช้าเฉลี่ยจากผลของการด าเนินมาตรการจัด
ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ในกรณีทางเลือกต่าง ๆ ที่เพ่ิมการติดตั้งเกาะกลางถนนเพ่ือแบ่ง
การจราจรระหว่างสองทิศทาง (กรณีทางเลือกที่ 5-8) ผลการวิเคราะห์จากแบบจ าลอง พบว่า 
มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.5 เมตร (กรณีที่ 6) 1.8 เมตร (กรณีที่ 7) และ 
2.0 เมตร (กรณีที่ 8) เทียบกับถนนเดิมและติดตั้งเกาะกลางถนน (กรณีที่ 5) ส่งผลให้เวลาเดินทาง
เฉลี่ยลดลง 51.2% 57.1% และ 59.6% ตามล าดับ รวมถึงเวลาล่าช้าเฉลี่ยที่มีค่าลดลงเท่ากับ 78.7% 
89.6% และ 91.2% ตามล าดับ ดังแสดงในรูปที่ 4-23 และรูปที่ 4-24 ทั้งนี้ เนื่องจากการแยก
รถจักรยานยนต์ออกจากกระแสจราจรรถยนต์โดยเพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์มีขนาดใหญ่
ขึ้นส่งผลให้กระแสจราจรไหลดียิ่งขึ้น รวมถึงการติดตั้งเกาะกลางถนนช่วยจัดระเบียบของการจราจร
บนเส้นทางศึกษา และปิดจุดเปิดบริเวณทางแยกช่วยลดความล่าช้าจากการตัดกันบริเวณทางแยก   
ท าให้กระแสจราจรไหลตามกันอย่างต่อเนื่อง และเมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์การใช้ความเร็วของ
ยานพาหนะที่สัญจรผ่านเส้นทางศึกษา (ดังรูปที่ 4-25) พบว่า มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์แต่ละกรณี (1.5 เมตร1.8 เมตร และ 2.0 เมตร ตามล าดับ) ท าให้ความเร็วของ
ยานพาหนะเฉลี่ยเพ่ิมข้ึน 54.8% 76.3% และ 88.3% ตามล าดับ และมีค่ามากข้ึนเมื่อพิจารณาในช่วง
ชั่วโมงไม่เร่งด่วน ซึ่งมีปริมาณการจราจรที่น้อยกว่าส่งผลการใช้ความเร็วของยานพาหนะยิ่งเพ่ิมขึ้น   
ซึ่งสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 4-17 และตารางที่ 4-18  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-23 การเปรียบเทียบเวลาเดินทางเฉลี่ยกรณีมีเกาะกลางถนน 
 

67.4

44.8
40.7 39.4

61.5

38.6
32.9 29.9

0.0

20.0

40.0

60.0

80.0

กรณีท่ี 5 (0.0 เมตร) กรณีท่ี 6 (1.5 เมตร) กรณีท่ี 7 (1.8 เมตร) กรณีท่ี 8 (2.0 เมตร)

เวลาการเดินทางเฉลี่ย (วินาท)ี

ชั่วโมงเร่งด่วน ชั่วโมงไม่เร่งด่วน

-50.1%
-52.3%

-56.2%

-63.0%

-54.8%
-59.3%
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-24 การเปรียบเทียบเวลาล่าช้าเฉลี่ยกรณีมีเกาะกลางถนน 
 

  
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-25 การเปรียบเทียบการใช้ความเร็วกรณีมีเกาะกลางถนน 
 

28.1

8.1
4.1 3.6

25.6

7.1
3.3 2.7

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

กรณีท่ี 5 (0.0 เมตร) กรณีท่ี 6 (1.5 เมตร) กรณีท่ี 7 (1.8 เมตร) กรณีท่ี 8 (2.0 เมตร)

เวลาล่าช้าเฉลี่ย (วินาที/คัน)

ชั่วโมงเร่งด่วน ชั่วโมงไม่เร่งด่วน

-78.3%
-79.1% -90.4%

-92.0%
-89.1%

-90.1%

24.0

36.1
39.8 41.1

26.3

41.9
49.2

54.1
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กรณีท่ี 5 (0.0 เมตร) กรณีท่ี 6 (1.5 เมตร) กรณีท่ี 7 (1.8 เมตร) กรณีท่ี 8 (2.0 เมตร)

ความเร็ว (กม./ชม.)

ชั่วโมงเร่งด่วน ชั่วโมงไม่เร่งด่วน

+50.4%
+59.2% +65.8%

+86.7%
+71.2%

+105.4%
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ตารางที่ 4-17 ตัวชี้วัดความแตกต่างของแบบจ าลองการจัดการจราจรแต่ละกรณีในชั่วโมงเร่งด่วน (กรณีมีเกาะกลางถนน) 

แบบจ าลอง 
เวลาในการ
เดินทางเฉลี่ย 

(วินาที) 

ความแตกต่าง ความล่าช้า
เฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความเร็ว 
(กิโลเมตร/
ชั่วโมง) 

ความแตกต่าง ระดับการ
ให้บริการ 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ 
(กิโลเมตร
/ชั่วโมง) 

 

ร้อยละ 

กรณีท่ี 5 (ถนนเดิม+เกาะกลาง) 67.4    -    - 28.1    -    - 24.0   -   - C 
กรณีท่ี 6 (1.5 เมตร+เกาะกลาง) 44.8 -22.6 -50.1  8.1 -20.0 -78.3  36.1 12.1 50.4 A 
กรณีท่ี 7 (1.8 เมตร+เกาะกลาง) 40.7 -26.8 -54.8  4.1 -24.0 -89.1  39.8 15.8 65.8 A 
กรณีท่ี 8 (2.0 เมตร+เกาะกลาง) 39.4 -28.0 -56.2  3.6 -24.5 -90.4  41.1 17.1 71.2 A 

ที่มา: ผู้วิจัย  
 
ตารางที่ 4-18 ตัวชี้วัดความแตกต่างของแบบจ าลองการจัดการจราจรแต่ละกรณีในชั่วโมงไม่เร่งด่วน (กรณีมีเกาะกลางถนน) 

แบบจ าลอง 
เวลาในการ
เดินทางเฉลี่ย 

(วินาที) 

ความแตกต่าง ความล่าช้า
เฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความเร็ว 
(กิโลเมตร/
ชั่วโมง) 

ความแตกต่าง ระดับการ
ให้บริการ 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ 
(กิโลเมตร
/ชั่วโมง) 

 

ร้อยละ 

กรณีท่ี 5 (ถนนเดิม+เกาะกลาง) 61.5    -    - 25.6    -    - 26.3   -   - C 
กรณีท่ี 6 (1.5 เมตร+เกาะกลาง) 38.6 -22.9 -52.3 7.1 -18.6 -79.1 41.9 15.6 59.2 A 
กรณีท่ี 7 (1.8 เมตร+เกาะกลาง) 32.9 -28.6 -59.3 3.3 -22.3 -90.1 49.2 22.8 86.7 A 
กรณีท่ี 8 (2.0 เมตร+เกาะกลาง) 29.9 -31.6 -63.0 2.7 -22.9 -92.0 54.1 27.8 105.4 A 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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4.4 การวิเคราะห์ความปลอดภัยมาตรการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 
 จากการวิเคราะห์ความปลอดภัยด้วยแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือน
จริง (SSAM) โดยพิจารณาจ านวนจุดขัดแยง้ทั้งหมดระหว่างกระแสจราจร (ดังรูปที่ 4-26) พบว่า กรณี
ที่ 1 (ถนนเดิม) มีจ านวนจุดขัดแย้งระหว่างกระแสจราจรน้อยที่สุด (1,083 ครั้ง/ชั่วโมง) และเพ่ิมขึ้น
ตามมาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาดต่าง ๆ (1.5 1.8 และ 2.0 เมตร ตามล าดับ) 
เท่ากับ 1,443 1,572 และ 1,883  ครั้ง/ชั่วโมง ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 4-19 ทั้งนี้ เนื่องจาก
มาตรการเพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ท าให้รถจักรยานยนต์ต้องตัดช่องจราจรรถยนต์เมื่อ
ต้องการเข้าทางแยกต่าง ๆ ส าหรับรายละเอียดผลการวิเคราะห์แบบจ าลองฯ แสดงไว้ในภาคผนวก ค-2 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-26 ตัวอย่างหน้าจอแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริงบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 
 
ตารางที่ 4-19 จ านวนจุดขัดแย้งการจราจรของแต่ละกรณีทางเลือก กรณีไม่มีเกาะกลางถนน 

 

ประเภทของจุด
ขัดแย้งการจราจร 

จ านวนจุดขัดแย้งของกระแสจราจร (ครั้ง/ชั่วโมง) 
กรณีที่ 1   
(ถนนเดิม) 

กรณีที่ 2    
(1.5 เมตร) 

กรณีที่ 3    
(1.8 เมตร) 

กรณีที่ 4    
(2.0 เมตร) 

ชนมุมฉาก 675 1,241 1,343 1,527 
ชนท้าย 327 78 100 87 

เปลี่ยนช่องจราจร 81 124 129 269 
รวม 1,083 1,443 1,572 1,883 

ผลต่าง 0 +360 +489 +800 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์าจ านวนจุดขัดแย้งระหว่างกระแสจราจรในกรณี
ทางเลือกต่าง ๆ ที่เพ่ิมการติดตั้งเกาะกลางถนนเพ่ือแบ่งการจราจรระหว่างสองทิศทาง (กรณีทางเลือก
ที่ 5-8) ดังแสดงในตารางที่ 4-20 โดยพบว่า กรณีที่ 7 (1.8 เมตร+เกาะกลาง) มีจ านวนจุดขัดแย้ง
ระหว่างกระแสจราจรน้อยที่สุด เท่ากับ 374 ครั้ง/ชั่วโมง รองลงมาคือ กรณีที่ 6 (1.5 เมตร+เกาะ
กลาง) มีจ านวนจุดขัดแย้งระหว่างกระแสจราจรเท่ากับ 412 ครั้ง/ชั่วโมง โดยทั้งสองกรณีข้างต้นช่วย
ให้จ านวนจุดขัดแย้งรวมลดลงกว่ากรณีที่ 5 (ถนนเดิม+เกาะกลางถนน) 81 และ 43 ครั้งต่อชั่วโมง
ตามล าดับ แต่เมื่อช่องจักรยานยนต์มีขนาดเพิ่มขึ้นเป็น 2.0 เมตร ถึงแม้จะมีเกาะกลางถนน แต่จ านวน
จุดขัดแย้งกลับเพ่ิมขึ้นเป็น 472 ครั้ง/ชั่วโมง หรือเพ่ิมขึ้น 17 ครั้ง/ชั่วโมง อาจเนื่องจากช่องจราจรยิ่ง
กว้างยิ่งมีโอกาสที่รถจักรยานยนต์แซงกันได้ 
 เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์จ านวนจุดขัดแย้งการจราจรระหว่าง
มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์กรณีไม่มีเกาะกลางถนนและกรณีติดตั้งเกาะกลางถนน 
พบว่าการติดตั้งเกาะกลางถนนส่งผลให้ จุดขัดแย้งการจราจรรวมลดลงประมาณ 71.4% ซึ่งเป็นผลมา
จากการเพิ่มเกาะกลางถนนสามารถช่วยลดจุดขัดแย้งลง โดยเฉพาะบริเวณทางแยก  

 
ตารางที่ 4-20  จ านวนจุดขัดแย้งการจราจรของแต่ละกรณีทางเลือก กรณีมีเกาะกลางถนน 

 
ประเภทของจุด

ขัดแย้งการจราจร 

จ านวนจุดขัดแย้งของกระแสจราจร (ครั้ง/ชั่วโมง) 
กรณีที่ 5   

(ถนนเดิม+
เกาะกลาง) 

กรณีที่ 6    
(1.5 เมตร+
เกาะกลาง) 

กรณีที่ 7    
(1.8 เมตร+
เกาะกลาง) 

กรณีที่ 8    
(2.0 เมตร+
เกาะกลาง) 

ชนมุมฉาก 142 308 274 382 
ชนท้าย 301 72 64 44 

เปลี่ยนช่องจราจร 12 32 36 46 
รวม 455 412 374 472 

ผลต่าง 0 -43 -81 +17 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.5 ผลการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการด าเนินมาตรการจัดการจราจรส าหรบั
รถจักรยานยนต์ 

 จากการวิเคราะห์ผลกระทบของประสิทธิภาพและความปลอดภัยของการจราจรจาก
ทางเลือกต่าง ๆ อาจให้ผลที่แตกต่างกัน ในทางปฏิบัติหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการปรับปรุงกายภาพ
ของถนนอาจมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงได้วิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ 
รวมทั้งวิเคราะห์หาสัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของแต่ละมาตรการเพ่ือหากรณีทางเลือกที่เหมาะสม 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

4.5.1 ผลการวิเคราะห์ต้นทุน 
 การวิเคราะห์ต้นทุนเป็นการประมาณค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงในแต่ละมาตรการของ
การจัดการจราจรบริเวณเส้นทางศึกษาที่ได้น าเสนอ โดยค านวณเนื้องานของแต่ละมาตรการ 
(รายละเอียดน าเสนอในภาคผนวก ง-1) และอ้างอิงราคากลางจาก ส านักงานพาณิชย์จังหวัดสงขลา 
พ.ศ. 2561 เพ่ืออ้างอิงราคาในการก่อสร้าง ผลการประมาณต้นทุนของแต่ละกรณีทางเลือก (หน่วย
เป็นบาท) แสดงดังตารางที่ 4-21  
 ในตารางที่ 4-21 การวิจัยนี้ได้ก าหนดอายุของการใช้งานของแต่ละมาตรการไว้ที่ 5 ปี 
และอัตราส่วนลดที่ 12% ต่อปี (ซึ่งเป็นค่าที่นิยมใช้ส าหรับโครงการของหน่วยงานราชการและ
รัฐวิสาหกิจ) และน าค่าดังกล่าวมาค านวณค่า Annuity Factor ได้เท่ากับ 3.60 บาท/ปี จากนั้นน าค่า 
Annuity Factor ที่ได้ไปค านวณหาสัดส่วนของเงินลงทุนแต่ละปีในอนาคตจากเงินลงทุนปีปัจจุบันดัง
แสดงในตารางที่ 4-24 อย่างไรก็ตาม การค านวณค่าต้นทุนดังกล่าว เป็นเพียงการประมาณการจาก
ผู้วิจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์หาสัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนเบื้องต้นเท่านั้น หากจะน าไปใช้อ้างอิง  
ควรศึกษาต้นทุนโดยละเอียดอีกครั้ง 
 
ตารางที่ 4-21 ต้นทุนการปรับปรุงทางกายภาพของแต่ละมาตรการ  

มาตรการ มูลค่าต้นทุนการปรัปปรุง
(บาท) 

ต้นทุนต่อปี 
(บาท/ปี) 

กรณีท่ี 2 (1.5 เมตร) 7,435,000  2,059,557  
กรณีท่ี 3 (1.8 เมตร) 7,548,000  2,090,859  
กรณีท่ี 4 (2.0 เมตร) 8,482,000  2,349,584  
กรณีท่ี 6 (1.5 เมตร+เกาะกลาง) 7,826,000  2,167,867  
กรณีท่ี 7 (1.8 เมตร+เกาะกลาง) 7,939,000  2,199,169  
กรณีท่ี 8 (2.0 เมตร+เกาะกลาง) 8,873,000  2,457,895  

ที่มา: ผู้วิจัย                                                                                                          หน่วยเป็นบาท 
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4.5.2 ผลการวิเคราะห์ผลประโยชน์ 
 การค านวณผลประโยชน์จากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษาของ
แต่ละมาตรการ ผู้วิจัยไดพิ้จารณาผลประโยชน์จากเวลาในการเดินทางลดลงที่ได้จากแบบจ าลองฯ ซึ่ง
ได้รวมเวลาล้าช้าจากการหยุดรอบนเส้นทางศึกษาแล้ว โดยเปรียบเทียบค่าจากกรณีถนนเดิม (กรณีฐาน) 
กับค่ากรณีท่ีด าเนินการในแต่ละมาตรการ ซึ่งเขียนความสัมพันธ์ได้ดังสมการที่ 4-1 
  
 ผลประโยชน์ของการปรับปรุง (บาท) =  VOTt(TTTเ ดิม –  TTTมีมาตรการ)  +  
           VOTw(TWTเดิม – TWTมีมาตรการ) 

 
สมการที่ 4-1 

 
โดยที ่ VOTt = มูลค่าของเวลาในการเดินทางผ่านเส้นทางศึกษา (บาท/นาท)ี 
 VOTw = มูลค่าของเวลาในการหยุดรอบนเส้นทางศึกษา (บาท/นาที) 
 TTT  = เวลาทั้งหมดในการเดินทางผ่านเส้นทางศึกษา (วินาที) 
 TWT = เวลาทั้งหมดในการหยุดรอบนเส้นทางศึกษา (วินาที) 
 
 ส าหรับค่า VOTt และ VOTw ในงานวิจัยนี้ประยุกต์ใช้ค่าจากผลการศึกษาของการ
ทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2557) ซึ่งได้ศึกษามูลค่าของเวลาในการเดินทางและมูลค่าของเวลาใน
การรอรถในพ้ืนทีข่องจังหวัดสงขลา รายละเอียดสรุปดังตารางที่ 4-22  
 งานวิจัยนี้ พิจารณาผลประโยชน์จากเวลาในการเดินทางที่ลดลงที่ได้จากแบบจ าลองฯ 
ซึ่งเป็นค่าเวลาที่รวมความล่าช้าจากการหยุดรอระหว่างเส้นทางศึกษาอยู่ด้วย ดังนั้นจึงใช้มูลค่าเวลา
เฉลี่ยระหว่างมูลค่าเวลาในการเดินทางและมูลค่าในการหยุดรอบนเส้นทางศึกษา และพิจารณา
สัดส่วนของยานพาหนะที่สัญจรผ่านพ้ืนที่ศึกษาประกอบด้วย ท าให้ได้มูลค่าของเวลาในการเดินทางที่
ลดลงเท่ากับ 1.155 บาท/นาที ส าหรับรถจักรยานยนต์ และ 1.213 บาท/นาที ส าหรับรถยนต์ 
 
ตารางที่ 4-22 มูลค่าของเวลาในการเดินทางและมูลค่าของเวลาในการรอรถ 

ประเภท
ยานพาหนะ 

มูลค่าเวลาในการเดินทางที่
ลดลง 

(บาท/นาที) 

มูลค่าเวลาในการหยุดรอ
ที่ลดลง 

(บาท/นาที) 

ค่าเฉลี่ย  
(บาท/นาที) 

รถจักรยานยนต์ 0.783 1.528 1.155 
รถยนต์ 0.890 1.536 1.213 

ที่มา: การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2557)                 *หน่วยเป็น บาท/นาท-ีคัน 
 
  นอกจากนี้ การค านวณผลประโยชน์จากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณ
พ้ืนที่ศึกษาของแต่ละมาตรการ งานวิจัยนี้ยังได้พิจารณาผลประโยชน์จากอุบัติเหตุที่ลดลงซึ่งพิจารณา
จากจ านวนจุดขัดแย้งการจราจรที่ได้จากแบบจ าลอง SSAM และก าหนดให้โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจริง 



110 

มีค่าร้อยละ 1 (งานวิจัยในอนาคตควรพิจารณาเพ่ิมเติมในประเด็นนี้) โดยเปรียบเทียบค่าผลประโยชน์
จากอุบัติเหตุที่ลดลงกรณีถนนเดิมกับกรณีหลังด าเนินการในแต่ละมาตรการ ซึ่งเขียนความสัมพันธ์ได้ดัง
สมการที่ 4-2 
  
ผลประโยชน์จากอุบัติเหตุที่ลดลง (บาท)  
     = a(Naเดิม-Naมีมาตรการ) + b(Nbเดิม-Nbมีมาตรการ) + c(Ncเดิม-Ncมีมาตรการ) 

 

สมการที่ 4-2 
 

โดยที ่ a = มูลค่าความสูญเสียจากการบาดเจ็บสาหัส (บาท/ครั้ง) 
 b = มูลค่าความสูญเสียจากการบาดเจ็บเล็กน้อย (บาท/ครั้ง) 
 c = มูลค่าความสูญเสียทรัพยส์ินเสียหาย (บาท/ครั้ง) 
 Na = จ านวนจุดขัดแย้งแบบชนมุมฉาก (ครั้ง/ชั่วโมง) 
 Nb = จ านวนจุดขัดแย้งแบบชนท้าย (ครั้ง/ชั่วโมง) 
 Nc = จ านวนจุดขัดแย้งแบบเปลี่ยนช่องจราจร (ครั้ง/ชั่วโมง) 
 
 ส าหรับมูลค่าความสูญเสียจากการบาดเจ็บสาหัส (a) ในงานวิจัยนี้ประยุกต์ใช้ค่าจาก
ผลการศึกษาของสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2560) ส่วนมูลค่าความสูญเสียจากการ
บาดเจ็บเล็กน้อย (b) และมูลค่าความสูญเสียทรัพย์สินเสียหาย (c) ได้ประยุกต์ใช้ค่าจากผลการศึกษา
ของสมาคมวิจัยวิทยาการขนส่งแห่งเอเชีย (Luathep, 2018) ซึ่งได้ปรับเทียบมูลค่าจากโครงการ
ศึกษามูลค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (กรมทางหลวง, 2550) รายละเอียดสรุปดังตารางที่ 4-23 
ส าหรับงานวิจัยนี้ได้ก าหนดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุแต่ละครั้งมียานพาหนะที่เกี่ยวข้องสองคันซึ่งส่งผล
ให้มูลค่าความสูญเสียต่อครั้งเป็นสองเท่าของมูลค่าดังกล่าว รายละเอียดการค านวณผลประโยชน์
มูลค่าความสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุที่ลดลงน าเสนอในภาคผนวก ค 
 
ตารางที่ 4-23 มูลค่าของเวลาในการเดินทางและมูลค่าความสูญเสียจากการเกิดอุบัติเหตุ 

ประเภทของจุด
ขัดแย้งการจราจร 

 

ระดับความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ มูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 
(บาท) 

ชนมุมฉาก บาดเจ็บสาหัส (a) 3,000,000* 
เปลี่ยนช่องจราจร บาดเจ็บเล็กน้อย (b) 65,395** 

ชนท้าย ทรัพย์สินเสียหาย (c) 86,347*** 
ที่มา: *มูลค่าความสญูเสยีจากการบาดเจ็บสาหสั (บาท/ครั้ง) มาจาก สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2560) 
      **มูลค่าความสูญเสียจากการบาดเจ็บเล็กน้อย (บาท/ครั้ง) มาจาก Luathep and Jaensirisak (2018) ซึ่ง
ปรับค่าเทียบคา่จาก กรมทางหลวง (2550)  
      ***มูลค่าความสญูเสียระดับทรัพย์สินเสียหาย (บาท/ครั้ง/คัน) มาจาก Luathep and Jaensirisak (2018) ซึ่ง
ปรับค่าเทียบคา่จาก กรมทางหลวง (2550)   
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4.5.3 การวิเคราะห์หาอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
 การวิเคราะห์หาอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปี สามารถค านวณได้จาก
สมการที่ 4-2 และผลที่ได้แต่ละมาตรการแสดงดังตารางที่ 4-24 ซึ่งรายละเอียดการค านวณหา
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนน าเสนอในภาคผนวก ง-3 
 

อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน =
ผลประโยชน์หลังปรับปรุง − ผลประโยชน์ก่อนปรับปรุง

ต้นทุนในการปรับปรุง
 

 
สมการที่ 4-3 

 
 จากผลการวิเคราะห์ดังแสดงในตารางที่ 2-24 พบว่า อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อ
ต้นทุนของมาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.8 เมตร และติดตั้งเกาะกลางถนน 
(กรณีที่ 7 ) มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับที่ 1 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
เท่ากับ 5.94 รองลงมาคือ มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.5 เมตร (กรณีท่ี 6) 
และ 2.0 เมตร (กรณีที่ 7) มีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนเท่ากับ 5.55 และ 3.99 ตามล าดับ  
 ส่วนมาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาดต่าง ๆ โดยไม่มีการติดตั้ง
เกาะกลางถนนนั้น (กรณีที่ 2 ถึง 4) พบว่าอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนมีค่าติดลบ คือ -8.06  
-9.42 และ -11.10 ตามล าดับ เนื่องจากจ านวนจุดขัดแย้งมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นเมื่อเพ่ิมขนาดของช่อง
จราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 
 จากผลการวิ เคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ จึงสรุปได้ว่า อัตราส่วนของ
ผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณเส้นทางศึกษาด้วยมาตรการจัดช่อง
จราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาดความกว้างช่องจราจร 1.8 เมตร และมีการติดตั้งเกาะกลางถนน
เพ่ือแบ่งทิศทางจราจรนั้น มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับที่ 1 โดยผลที่ได้จากการ
วิเคราะห์นี้ พบว่า ผลประโยชน์จากความปลอดภัยมีผลกับการจัดล าดับในการปรับปรุงสูงมาก จึง
จ าเป็นต้องพิจารณาจ านวนจุดขัดแย้งที่เกิดขึ้นจากแบบจ าลองกับโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุจริงให้ถี่ถ้วน
ใกล้เคียงกับความเป็นจริงมากขึ้น ทั้งนี้การปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่ก่อสร้างจริงอาจไม่
สามารถปรับปรุงตามรูปแบบทางเลือกที่ผู้วิจัยได้กล่าวไว้ข้างต้นได้ตลอดเส้นทาง เนื่องจากหน่วยงาน
ที่รับผิดชอบอาจมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณหรือข้อจ ากัดด้านพ้ืนที่ก่อสร้าง อาจจ าเป็นต้อง
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการจัดการจราจรให้สอดคล้องกับสภาพหน้างานจริงในแต่ละช่วงถนน หรือปรับ
ลดรายการก่อสร้างที่ไม่จ าเป็นออกได้ แต่ทั้งนี้จ าเป็นต้องพิจารณาในส่วนของความปลอดภัยเป็นหลัก
เพ่ือให้การปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษาเกิดประสิทธิภาพมากท่ีสุด 
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ตารางที่ 4-24 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์กรณีต่าง ๆ  

มาตรการในการจัดการจราจร 

เวลาในการ
เดินทางท่ี

ลดลง  
(วินาที/คัน) 

ผลประโยชน์จาก
เวลาในการเดินทาง

ที่ลดลง* 
(บาท/ปี) 

ผลประโยชน์จาก
ความปลอดภัยที่
เพิ่มข้ึน (บาท/ปี) 

ต้นทุนค่าก่อสร้าง สัดส่วน
ผลประโยชน์ 

ต่อทุน 

ความ
เหมาะสม
ของการ
ลงทุน 

ตลอด 5 ปี 
(บาท) 

เฉลี่ยต่อปี 
(บาท/ปี) 

   กรณีท่ี 1 (ถนนเดิม) - - - -  -  - - 

   กรณีท่ี 2 (1.5 เมตร) 29.3  187,610  -16,831,188  7,435,000  2,065,278  -8.06  4 

   กรณีท่ี 3 (1.8 เมตร) 34.2  218,985  -19,961,878  7,548,000  2,096,667  -9.42  5 

   กรณีท่ี 4 (2.0 เมตร) 35.2  225,388  -26,374,951  8,482,000  2,356,111  -11.10  6 

   กรณีท่ี 6 (1.5 เมตร+มีเกาะ) 45.1  288,779   12,790,803  7,826,000  2,173,889   5.55  2 

   กรณีท่ี 7 (1.8 เมตร+มีเกาะ) 49.2  315,031   11,758,460  7,939,000  2,205,278   5.94  1 

   กรณีท่ี 8 (2.0 เมตร+มีเกาะ) 50.5  323,355   9,507,605  8,873,000  2,464,722  3.99  3 

ที่มา: ผู้วิจัย  *ปริมาณจราจรที่ใช้ค านวณผลประโยชน์จากเวลาในการเดินทางที่ลดลงมาจากปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าและเย็นมีค่าเท่ากับ 2,118 คันต่อวัน 
               *จ านวนวันท่ีใช้ในการค านวณผลประโยชน์จากเวลาในการเดินทางที่ลดลงคิดจากจ านวนวันท าการใน 1 ปีการศึกษา คือ 8 เดือน แต่ละเดือนมี 20 วันท าการ 
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บทที่ 5  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 งานวิจัยนี้ เป็นการศึกษาผลของการใช้ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาดต่าง ๆ 
ต่อประสิทธิภาพและความปลอดภัยของการจราจร โดยเลือกช่วงถนนสายหลักระหว่าง                 
ทางแยกวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร์ถึงทางแยกวงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ ภายใน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่เป็นกรณีศึกษา ในการศึกษานี้ได้มีการส ารวจข้อมูล
ลักษณะทางกายภาพ ปัญหาการจราจร และรวบรวมข้อมูลการจราจรของเส้นทางศึกษา เพ่ือศึกษาหา
รูปแบบการจัดการช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ที่เหมาะสม โดยแบ่งความกว้างของช่องจราจร
ส าหรับรถจักรยานยนต์เป็น 1.5 1.8 และ 2.0 เมตร ตามล าดับ และใช้แบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคเป็นเครื่องมือในการวิ เคราะห์ ผลของการใช้มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ขนาดต่าง ๆ และการใช้มาตรการเสริมเกาะกลางถนนร่วมกับมาตรการจัดช่องจราจร
ส าหรับรถจักรยานยนต์ข้างต้น ประสิทธิภาพของการจราจร (เวลาในการเดินทาง เวลาล่าช้า ความเร็ว 
และระดับการให้บริการ) และความปลอดภัยของการจราจร (จุดขัดแย้งแบบต่าง ๆ) ทีว่ิเคราะห์ได้จาก
แบบจ าลองฯ ถูกน ามาค านวณหาอัตราส่วนต้นทุนต่อผลประโยชน์ (BCR) ของการปรับปรุงแต่ละ
รูปแบบ  
 จากผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเพ่ือหาประสิทธิภาพ
ของการจราจรโดยเปรียบเทียบความกว้างของช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างกัน (1.5 
1.8 และ 2.0 เมตร ตามล าดับ) กับสภาพถนนเดิม (ไม่มีช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์) พบว่า 
ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 2.0 เมตร ให้ประสิทธิภาพการจราจรดีทีสุ่ด คือ ช่วยลดเวลา
ในการเดินทางเฉลี่ยลง 37.6 วินาที คิดเป็น ร้อยละ 44.3 เวลาล่าช้าเฉลี่ยลดลง 31.3 วินาที คิดเป็น
ร้อยละ 87.8 ซึ่งท าให้ระดับการให้บริการในภาพรวมของเส้นทางศึกษามีแนวโน้มที่ดีขึ้นอย่างมี
นัยส าคัญ (เปลี่ยนจากระดับการให้บริการ ระดับ D เป็นระดับ A) เนื่องจากการแยกรถจักรยานยนต์
ออกจากกระแสจราจรรถยนต์ส่งผลให้กระแสจราจรไหลดียิ่งขึ้น  
 เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์เวลาในการเดินทางเฉลี่ย เวลาล่าช้าเฉลี่ย 
และการใช้ความเร็วของยานพาหนะระหว่างมาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ และ
มาตรการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ร่วมกับการติดตั้งเกาะกลางถนน พบว่า เวลาใน
เดินทางเฉลี่ย เวลาล่าช้าเฉลี่ยดีขึ้น คือ ลดลงประมาณ 40.2% และ 48.4% ตามล าดับ ทั้งนี้เนื่องจาก
เกาะกลางถนนช่วยจัดระเบียบของการจราจรบนเส้นทางศึกษา และปิดจุดเปิดบริเวณทางแยกช่วยลด
ความล่าช้าจากการตัดกันบริเวณทางแยก ท าให้กระแสจราจรไหลตามกันอย่างต่อเนื่อง  ซึ่งสอดคล้อง
กับผลการวิเคราะห์ความปลอดภัยโดยพิจารณาจ านวนจุดขัดแย้งระหว่างการจราจร 3 ประเภทจาก
แบบจ าลองฯ โดยพบว่าการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ที่ไม่มีเกาะกลางถนนอาจเป็นการ
เพ่ิมจ านวนจุดขัดแย้ง (ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.5 เมตร เพ่ิมขึ้น 360 ครั้ง/ชั่วโมง 
ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.8 เมตร เพ่ิมขึ้น 489 ครั้ง/ชั่วโมง และช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ขนาด 2.0 เมตร เพ่ิมขึ้น 800 ครั้ง/ชั่วโมง) เนื่องจากการจัดช่องจราจรส าหรับ
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รถจักรยานยนต์ที่น าเสนอเป็นการแยกกระแสจราจรรถจักรยานยนต์ออกจากกระแสจราจรรถยนต์
โดยใช้เส้นจราจรแบ่งเท่านั้น ไม่ได้เป็นเกาะกายภาพ ดังนั้น เมื่อรถจักรยานยนต์ต้องการแซง หรือ
เปลี่ยนช่องจราจรก่อนถึงบริเวณทางแยก จึงมีโอกาสที่รถจักรยานยนต์ต้องตัดกระแสจราจรจากช่อง
จราจรรถจักรยานยนต์เข้ามาใช้ช่องจราจรรถยนต์ เมื่อเทียบกับสภาพถนนเดิมที่ถนนกว้างและ
รถจักรยานยนต์สามารถขับข่ีได้อิสระบนช่องจราจรไม่ต้องมีการตัดกระแสในช่องจราจร 
 แต่เมื่อมีการติดตั้งเกาะกลางถนนซึ่งเป็นการปิดทางแยกระหว่างเส้นทางศึกษาจึง
ส่งผลดี ท าให้จุดขัดแย้งของกระแสจราจรดีขึ้น (ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.5 เมตร 
ลดลง 43 ครั้ง/ชั่วโมง ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.8 เมตร ลดลง 81 ครั้ง/ชั่วโมง แต่
ส าหรับช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 2.0 เมตร กลับเพ่ิมขึ้น 17 ครั้ง/ชั่วโมง อาจ
เนื่องมาจากการแซงกันภายในช่องจราจรรถจักรยานยนต์) 
 ในส่วนสุดท้ายเมื่อพิจารณาอัตราส่วนต้นทุนต่อผลประโยชน์ (BCR) ของแต่ละ
มาตรการทางเลือก พบว่า อัตราส่วนต้นทุนต่อผลประโยชน์ของมาตรการจัดช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ขนาด 1.8 เมตร ร่วมกับการติดตั้งเกาะกลางถนน มีความเหมาะสมในการปรับปรุง
เป็นล าดับที่ 1 โดยมีค่าเท่ากับ 5.94 รองลงมาคือ ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.50 เมตร 
และ 2.0 เมตร โดยมีอัตราส่วนต้นทุนต่อผลประโยชน์ เท่ากับ 5.55 และ 3.99 ตามล าดับ  
 โดยสรุป จากผลการวิจัยครั้ งนี้อาจกล่าวได้ว่ า  การจัดช่องจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ขนาด 1.8 เมตร ร่วมกับการติดตั้งเกาะกลางถนนแบบกายภาพสามารถเพ่ิม
ประสิทธิภาพของการจราจร (ลดเวลาเฉลี่ยและความล่าช้าเฉลี่ยของการเดินทาง) เพ่ิมความปลอดภัย 
(ลดจ านวนจุดขัดแย้ง) ให้อัตราส่วนต้นทุนต่อผลประโยชน์เหมาะสมที่สุดส าหรับเส้นทางศึกษานี้ 
 
5.2 ข้อเสนอแนะ 
 งานวิจัยครั้งนี้ เป็นการน าเสนอมาตรการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
บริเวณเส้นทางหลักภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ โดยเน้นการปรับปรุง
ลักษณะกายภาพโดยการเพ่ิมช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์แยกจากยานพาหนะประเภทอ่ืน
เท่านั้น งานวิจัยในอนาคตควรมีการศึกษาเพ่ิมเติมใน 2 ประเด็นหลักดังนี้ 
 

5.2.1 ข้อเสนอแนะในการประยุกต์ใช้งานวิจัย 
ข้อเสนอแนะในการน างานวิจัยไปประยุกต์ใช้ มีดังนี้ 

 1) การจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์จะส่งผลให้จ านวนช่องจราจรเพ่ิมขึ้นซึ่ง
ท าให้จ านวนจุดขัดแย้งการจราจรเพ่ิมขึ้นด้วยโดยเฉพาะบริเวณทางแยก จึงจ าเป็นต้องพิจารณา
มาตรการด้านความปลอดภัยเพ่ิมเติมเพ่ือลดจ านวนจุดขัดแย้งของกระแสจราจร เช่น การจัดทิศทาง
การจราจรในแต่ละทิศทางบริเวณทางแยกให้ชัดเจน การเพ่ิมเกาะกลางถนนแบบกายภาพเพ่ือแบ่ง
ทิศทางการจราจรและลดจุดตัดบริเวณทางแยก เป็นต้น 
 2) รูปแบบการจัดช่องจราจรขึ้นอยู่กับพ้ืนที่ศึกษา ส าหรับรูปแบบที่ใช้วิเคราะห์ใน
งานวิจัยนี้เป็นรูปแบบการจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณไหล่ทาง ซึ่ งเหมาะสมกับพ้ืนที่ 
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ที่มีอุปสรรคข้างทางน้อย เช่น มีทางเข้า-ออกเส้นทางศึกษาน้อย ไม่มีการจอดรถบริเวณไหล่ทาง     
เป็นต้น หากมีสภาพปัญหาแตกต่างออกไป ควรพิจารณาประเด็นดังกล่าวเพ่ิมเติม 
 3) การจัดช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ส่งผลให้ประสิทธิภาพการจราจรดียิ่งขึ้น
และอาจท าให้การใช้ความเร็วของยานพาหนะเพ่ิมขึ้นตามความกว้างช่องจราจรที่เพ่ิมขึ้นด้วย จึงมี
โอกาสที่ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่อาจเกิดเพ่ิมขึ้นได้ ดังนั้น การออกแบบความกว้างของช่องจราจร
ส าหรับรถจักรยานยนต์และช่องจราจรส าหรับรถยนต์จ าเป็นต้องพิจารณาให้เหมาะสมและปลอดภัย 
รวมถึงอาจมีมาตรการเสริมในการจ ากัดการใช้ความเร็วของยานพาหนะทุกประเภทในพ้ืนที่ที่ต้องการ
ใช้งาน  
  

5.2.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 
ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต มีดังนี้ 

 1) การปรับพฤติกรรมในการขับขี่ของยานพาหนะในแบบจ าลอง ควรปรับ
พฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ให้มีความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด งานวิจัยใน
อนาคตอาจศึกษาค่าตัวแปลต่าง ๆ ในแบบจ าลองฯ ให้สอดคล้องมากขึ้นกับพฤติกรรมของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ 
 2) เส้นทางศึกษาในงานวิจัยนี้มีระยะทางสั้น ท าให้ภาพรวมจากการวิเคราะห์
แบบจ าลองอาจยังไม่เพียงพอหรือยืนยันได้ว่าช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ขนาด 1.8 เมตร จะมี
ความเหมาะสมมากสุดและสามารถน าไปใช้กับพ้ืนที่อ่ืน งานวิจัยในอนาคตควรศึกษาเพ่ิมเติมจาก
โครงข่ายถนนในแบบจ าลองรวมทั้งทดสอบใช้งานในสถานที่จริง เพ่ือน าผลการศึกษาที่ได้ไปใช้งาน   
ได้จริง   
  3) แบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง (SSAM) ที่น ามาใช้ในงานวิจัยนี้ 
เป็นการวิเคราะห์บนพ้ืนฐานของตัวแปรที่ก าหนดเป็นค่าเบื้องต้น (Defalt value) งานวิจัยในอนาคต
ควรศึกษาและปรับค่าตัวแปรในโปรแกรม SSAM ให้สอดคล้องกับสภาพการจราจรจริงมากข้ึน  
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ภาคผนวก ก  
แบบส ารวจข้อมูลภาคสนาม 

• ภาคผนวก ก-1 แบบส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
• ภาคผนวก ก-2 แบบส ารวจความเร็วยานพาหนะ 
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ภาคผนวก ก-1 แบบส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

 
 

  



125 

 

ภาคผนวก ก-2 แบบส ารวจความเร็วยานพาหนะ 
 
จุดส ารวจ :    ทิศทาง :    ระยะทาง :    
ผู้ส ารวจ :      วันที่ส ารวจ :    เวลา :   

คัน 
ที่ 

เวลา (วินาที) 
เริ่มต้น-สิ้นสดุ 

ความเร็ว 
(กม./ชม.) 

คัน 
ที่ 

เวลา (วินาที) 
เริ่มต้น-สิ้นสดุ 

ความเร็ว 
(กม./ชม.) 

คัน 
ที่ 

เวลา (วินาที) 
เริ่มต้น-สิ้นสดุ 

ความเร็ว 
(กม./ชม.) 
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ภาคผนวก ข 
ผลการส ารวจข้อมูลภาคสนาม 

• ภาคผนวก ข-1 ผลการส ารวจปริมาณการจราจร 
• ภาคผนวก ข-2 ผลการส ารวจความเร็วยานพาหนะ 
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ภาคผนวก ข-1 ผลการส ารวจปริมาณการจราจร 

 
  

ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่ม
า: 

ผู้ว
ิจัย
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่ม
า: 

ผู้ว
ิจัย
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ที่มา: ผู้วิจัย 
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ที่ม
า: 

ผู้ว
ิจัย
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ภาคผนวก ข-2 ผลการส ารวจความเร็วยานพาหนะ 
 

ความเร็วรถจักรยานยนต์ 

ความเร็ว (กม./ชม.)  ความถี ่(คัน) ความถี่สะสม (คัน) ร้อยละความถี่สะสม (%) 

18 1 1 0.7 

20 1 2 1.4 

21 3 5 3.5 

22 5 10 7.1 

23 7 17 12.1 

25 7 24 17.0 

27 10 34 24.1 

28 12 46 32.6 

29 15 61 43.3 

30 20 81 57.4 

32 22 103 73.0 

33 15 118 83.7 

34 9 127 90.1 

35 5 132 92.2 

36 2 134 93.6 

38 2 136 95.0 

40 1 137 96.5 

42 1 138 97.9 

45 1 139 98.6 

48 1 140 99.3 

50 1 141 100.0 
หมายเหตุ: ส ารวจเมื่อวันจันทร์ที่ 27 มีนาคม พ.ศ. 2560 เวลา 08.00 – 17.00 น. 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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ความเร็วรถยนต์ 

ความเร็ว (กม./ชม.) ความถี ่(คัน) ความถี่สะสม (คัน) ร้อยละความถี่สะสม (%) 

18 1 1 0.9 

20 8 9 8.3 

21 15 24 22.2 

22 17 41 38.0 

23 18 59 54.6 

25 20 79 73.1 

27 12 91 84.3 

28 5 96 88.9 

29 3 99 91.7 

30 2 101 93.5 

32 2 103 95.4 

33 1 104 96.3 

34 1 105 97.2 

35 1 106 98.1 

36 1 107 99.1 

38 1 108 100.0 
หมายเหตุ: ส ารวจเมื่อวันจันทร์ที่ 27 มีนาคม พ.ศ. 2560 เวลา 08.00 – 17.00 น. 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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ภาคผนวก ค 
การใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

• ภาคผนวก ค-1 วิธีการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM 
• ภาคผนวก ค-2 วิธีใช้งานแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง (SSAM) 
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ภาคผนวก ค-1 วิธีการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM 
 
  จากขั้นตอนการจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM ที่ได้กล่าวไว้โดย
ย่อจากบทที่ 3 หัวข้อ 3.6 การพัฒนาแบบจ าลอง เป็นเพียงการกล่าวถึงขั้นตอนการท างานของ
โปรแกรมเท่านั้น ในภาคผนวก ค-1. เป็นการน าเสนอขั้นตอนการท าแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคอย่างละเอียด โดยรายละเอียดต่าง ๆ มีดังนี้ 
 
 1) การสร้างองค์ประกอบพื้นที่ศึกษา 
  การสร้างองค์ประกอบต่าง ๆ ของพ้ืนที่ศึกษา ในโปรแกรม VISSIM เริ่มจากการ
ใช้แบบรายละเอียดที่ได้จากการส ารวจลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ศึกษาปัจจุบัน  เพ่ือสร้าง
องค์ประกอบต่าง ๆ ของพ้ืนที่ศึกษา ดังแสดงในรูปที่ ค-1 
 

 
รูปที่ ค-1 การใช้แบบรายละเอียดลักษณะทางกายภาพถนนเดิม เพ่ือสร้างองค์ประกอบต่าง ๆ  

 
 จากนั้น ท าการก าหนดมาตราส่วนของแผนที่ในการจ าลองให้มีความเสมือนจริง โดย
กดปุ่ม Ctrl + คลิกขวาที่รูปแผนที่ > เลือก > Set Scale จากนั้นให้ใช้เมาส์ลากตาม Scale ที่ก าหนด
ไว้ในแผนที่ เมื่อลากเสร็จแล้ว โปรแกรมจะปรากฎหน้าต่าง Scale ขึ้นมา และพิมพ์ตัวเลขตามมาตรา
ส่วนที่วัดได้ และสร้างถนนบนแบบจ าลองโดยการเลือกค าสั่ง (1) Links ทางซ้ายของเมนู Network 
Objects > (2) จากนั้นให้คลิกขวาตรงบริเวณที่สร้างถนนแล้วลากจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดปลายทาง
และต้องลากให้ตรงกับทิศทางการจราจรนั้น ๆ > (3) หลังจากลากเสร็จจะขึ้นหน้าต่าง Link ซึ่งใน
หน้าต่างนี้ ตรงใส่ข้อมูลให้ตรงกับกายภาพที่เก็บข้อมูลมา โดยข้อมูลที่ต้องใส่ลงไปได้แก่ 1) Name: ชื่อ
ถนน 2) Num. of Lanes: จ านวนช่องจราจร 3) Behavior Type: ตัวก าหนดให้ประเภทของ
ยานพาหนะสามารถวิ่งในช่องจราจรนั้นได้ 4) Lanes ก าหนดความกว้างของช่องจราจร พร้อมทั้ง
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สามารถเพ่ิมช่องจราจร โดยคลิกขวาตรงพ้ืนที่ว่างในกรอบ Count: แล้วเลือกว่าจะเพ่ิมช่องซ้ายหรือ
ขวา ดังแสดงในรูปที่ ค-2 
 

 
รูปที่ ค-2 การสร้างถนนในแบบจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM 

 
 ขั้นตอนต่อไป หลังจากสร้าง Link เสร็จแล้ว เป็นการเชื่อมต่อถนนในแต่ละเส้นทาง
เข้าด้วยกัน จนเป็นโครงข่ายถนนบริเวณเส้นทางศึกษา โดยการเชื่อมต่อมีขั้นตอนดังนี้ (1) หลังจาก
สร้างถนนสายหลักแต่ละเส้นแล้ว เชื่อมต่อถนนแต่ละสายโดย คลิกขวาเลือก Link ต้นทางแล้วลากไป
ยัง Link ปลายทาง ซึ่ง Link ที่เชื่อมต่อจะมีลักษณะเป็นเส้นตรงก่อน  (2) จะปรากฏหน้าต่าง 
Connector แล้วระบุช่องจราจรที่ช่อง From link: ว่าจะให้ Link ต้นทาง เชื่อมต่อกับช่องจราจรของ 
Link ปลายทางตรงช่องจราจรใด และก าหนดค่าความโค้งของรัศมีเพ่ือให้ Link ที่เป็นเส้นตรงที่
เชื่อมต่อระหว่าง Link ต้นทางและ Link ปลายทาง โค้งรับกับลักษณะกายภาพจริง โดยก าหนดค่าที่
ช่อง Spline: (ดังแสดงในรูปที่ ค-3) และก าหนดค่ารัศมีโค้งให้รับกับลักษณะกายภาพจริง   
 หลังจากเชื่อมต่อ Link ทั้งหมดแล้ว สามารถตรวจสอบความถูกต้องในการสร้างถนน
และการเชื่อมต่อถนนเข้า ได้โดยกดปุ่ม Ctrl + A ซึ่งจะปรากฏเส้นสีชมพูส าหรับ Link ที่เราเชื่อมต่อ 
Connector และสีน้ าเงินส าหรับ Link ที่เราสร้างเป็นถนนเส้นหลัก 
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รูปที่ ค-3 ขั้นตอนการเชื่อมต่อเส้นทางบริเวณทางแยก 

 
 2) การจ าลองตัวแทนยานพาหนะแต่ละประเภท 
  การจ าลองตัวแทนยานพาหนะแต่ละประเภท โดยเลือกค าสั่ง (1) Base Data > 
2D/3D Model Segments (2)  ปรากฏหน้าต่ าง  2D/3D Model Segments ที่ด้ านล่ าง  ซึ่ ง ใน
โปรแกรมรถแต่ละประเภทจะมีการตั้งค่าไว้แล้ว ผู้ใช้งานสามารถเลือกประเภทยานพาหนะที่มีความ
ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงในประเทศไทย เช่น รถยนต์ Car, รถบรรทุก 6 ล้อ Bus, รถบรรทุก 
10 ล้อ HGV .ในส่วนของรถจักรยานยนต์ในโปรแกรมจะตั้งค่ายานพาหนะเป็น Bike หรือ รถจักรยาน 
ดังนั้น ต้องมีการปรับแก้ให้เป็นรถจักรยานยนต์ก่อน (3) คลิกที่ช่อง Count:25 เลข 15 ตรงกับค าว่า 
Bike – Cycle Man 02.v3d (4) ขึ้นหน้าต่าง Select 3D Model จากนั้นให้เราเลือกจาก Bike – 
Cycle Man 02.v3d เป็น Bike – Motorbike 01.v3d (5) กด OK (ดังแสดงในรูปที่ ค-4) หลังจาก
นั้นในโปรแกรมจะมีการเซตค่าใหม่จากรถจักรยานจะเป็นรถจักรยานยนต์ ท าให้รถแต่ละประเภทที่
ผู้ท าวิจัยเลือกมีค่าใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงในประเทศไทยมากท่ีสุด 
 จากการตั้งค่านี้ สามารถปรับเปลี่ยนยานพาหนะแต่ละประเภทได้เช่นกัน ซึ่งวิธีการ
เปลี่ยนยานพาหนะสามารถใช้วิธีเดียวกันกับที่ได้กล่าวมา โดยการจ าลองตัวแทนยานพาหนะสามารถ
ปรับเปลี่ยนยานพาหนะได้ทุกประเภทแต่มีข้อจ ากัดที่ยานพาหนะส่วนใหญ่อ้างอิงจากต่างประเทศ จึ ง
ท าให้ไม่สอดคล้องกับยานพาหนะในประเทศไทยมากเท่าท่ีควร 
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รูปที่ ค-4 การสร้างตัวแทนยานพาหนะ 

 
 3) การสร้างกราฟการกระจายความเร็วของตัวแทนยานพาหนะ 
  การสร้างกราฟการกระจายความเร็วของตัวแทนยานพาหนะ ใช้ค าสั่ง (1) Base 
Data > Distribution > Desired Speed จ ะป ร ากฏ หน้ า ต่ า ง  Desired Speed Distributions 
ด้านล่างของโปรแกรม (ดังรูปที่ ค-5) (2) คลิกขวาตรงพ้ืนที่สีขาว > Add... จะปรากฏหน้าต่าง 
Desired Speed Distribution (3) ก าหนดชื่อของยานพาหนะและต าแหน่งของความเร็วที่วิ่งผ่านทาง
แยก เพ่ือให้ง่ายในการเรียกใช้งานและท าในลักษณะเช่นเดียวกันจนครบทุกประเภทของยานพาหนะ 
จากนั้นก าหนดความเร็วต่ าสุดและสูงสุดจากข้อมูลที่ ได้จากกราฟการกระจายตัวของความเร็วของ
ข้อมูลภาคสนาม หรือกราฟความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ ซึ่งจากเดิมโปรแกรมได้ตั้งค่าความเร็วเป็นกราฟ
เส้นตรง การน าแบบจ าลองมาพัฒนาและประยุกต์ใช้จ าเป็นต้องมีการปรับแก้กราฟการกระจายตัว
ความเร็วก่อน ดังแสดงในรูปที่ ค-6 
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รูปที่ ค-5 การเลือกค าสั่งก าหนดการกระจายความเร็วของยานพาหนะ 

 

 
รูปที่ ค-6 ขั้นตอนการสร้างกราฟกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะ 

 
 4) การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของ
ยานพาหนะ 
  การน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจรใช้ค าสั่ง (1) Traffic > Vehicle Compositions 
จะปรากฏหน้าต่าง Vehicle Compositions/Relative Flows (2) ก าหนดชื่อแต่ละทิศทางของทาง
แยก (3) ก าหนดประเภทของยานพาหนะที่เข้าสู่ทางแยก (Veh Type) ประกอบด้วย 4 ประเภท คือ 
รถจักรยานย รถจักรยานยนต์ รถยนต์ และรถบัสโดยสาร (4) ก าหนดความเร็วของรถแต่ละประเภท 
(DesSpeedDistr) (5) กรอกข้อมูลปริมาณการจราจรของแต่ละประเภท (RelFlow) จนครบทั้งทุก
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ทิศทาง (ดังรูปที่ ค-7) จากนั้นใช้ค าสั่ง (1) Vehicle Inputs ทางด้านซ้าย (2) คลิกขวาไปยังต าแหน่ง
ของต้นทางในแต่ละทิศทางที่เข้าสู่เส้นทางศึกษา (สีด า) (3) ปรากฏหน้าต่าง Vehicle Inputs / Links 
(4) กรอกข้อมูลปริมาณจราจรรวม (Volume) (5) เลือกข้อมูลของยานพาหนะในแต่ละทิศทางตามชื่อ
ที่ระบุ ต้องสอดคล้องกับต าแหน่งของ Vehicle Inputs (สีด า) ดังแสดงในรูปที่ ค-8 
 

 
รูปที่ ค-7 การก าหนดปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางบริเวณเส้นทางศึกษา 

 

 
รูปที่ ค-8 การน าเข้าปริมาณจราจรสู่เส้นทาง 
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 ก าหนดทิศทางการจราจร  ใช้ค าสั่ง (1) Vehicle Route (Static) (2) คลิกขวา
ต าแหน่งต้นทางของแต่ละทางเข้า (จะขึ้นสีชมพู) (3) จะเห็นเส้นสีเหลืองคลิกขวาไปยังต าแหน่ง
ปลายทาง (4) คลิกขวาไปยังต าแหน่งปลายทาง (5) แถบสีเหลือง คือ เป็นการก าหนดประเภท
ยานพาหนะเฉพาะที่ผ่านเส้นทางนั้น (6) ระบุปริมาณจราจรของรถที่เลี้ยวซ้าย และตรง ท าเช่นนี้จน
ครบทุกทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ ค-9 
 

 
รูปที่ ค-9 การก าหนดต าแหน่งจากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทาง 

 
 

 5) การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับข่ีของยานพาหนะ 
  ใช้ค าสั่ง (1) Base Data > Diving Behavior (2) จะปรากฏตารางด้านล่างของ
โปรแกรม พฤติกรรมการขับขี่ในโปรแกรมจะต้องปรับแก้ค่าตัวแปรบางตัวแปรก่อน เพ่ือให้มีความ
สอดคล้องกับบริเวณเส้นทางศึกษาโดยเลือก Urban (motorized) > คลิกขวา > (3) เลือก Duplicate 
> จะปรากฏหน้าต่าง Diving Behavior Parameter Set แล้วเปลี่ยนชื่อใหม่ Name: Urban New 
ดังแสดงในรูปที่ ค-10 ถึงรูปที่ ค-13 โดยรูปที่ ค-10 เป็นการก าหนดตัวแปรด้านการขับขี่ตามกันของ
ยานพาหนะท่ีก าหนด ค่า Car Following Model ไว้ที่ Widemann 74  
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รูปที่ ค-10 การเลือกค าสั่งในการปรับค่าพฤติกรรมการขับขี่ 

 

 
รูปที่ ค-11 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการขับขี่ตามกันของยานพาหนะ 
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 จากรูปที่ ค-12 เป็นการก าหนดตัวแปรด้านการเปลี่ยนช่องจราจรของยานพาหนะ 
โดยก าหนดค่า General Behavior ไว้ที ่Free Lane Selection  
 

 

รูปที่ ค-12 การก าหนดค่าตัวแปรการเปลี่ยนช่องจราจรของยานพาหนะ 
 
 จากรูปที่ ค-13 เป็นการก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ ซึ่ง
ก าหนดค่า Desired Position at Free Flow สามารถเลือกพฤติกรรมให้เหมาะสมกับแต่ละบริเวณ
ทางแยกและสามารถก าหนดประเภทยานพาหนะในการแซง โดยก าหนดให้ยานพาหนะสามารถเริ่ม
แซงก็ต่อเมื่อรถคันทีม่ีความเร็วต่ าและมีพฤติกรรมแซงด้านซ้ายหรือด้านขวาได้ 
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รูปที่ ค-13 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ 

 
 6) การก าหนค่าตัวแปรด้านการจ าลองในการบันทึกผลแบบจ าลอง 
  โดยใช้ค าสั่ง (1) Evaluation > Configuration จะปรากฏหน้าต่าง Evaluation 
Configuration (2) เลือก Result Attributes ซึ่งเป็นตัวเลือกที่ใช้ในการประเมินผลแบบจ าลอง โดย
ได้ เ ลื อ ก  Data Collection, Delays, Queue Counters และ  Vehicle Travel Times ใ ช้ เ ป็ น
เครื่องมือในการประเมินผลแบบจ าลอง และก าหนดช่วงเวลาในการบันทึกผลของแบบจ าลองแต่ละ
รายการที่ได้เลือกไว้ โดยตั้งค่า From time =  900, Totime = 4500, และ Interval = 3600 โดย
การประเมินผลจะบันทึกข้อมูลตั้งแต่นาทีที่ 900 ถึง 4,500 วินาที รวมเวลาที่บันทึก 3600 วินาที ซึ่ง
ในช่วง 0-900 วินาทีแรกของการประเมินเป็นช่วงเวลาที่ไม่ได้บันทึกข้อมูล เพ่ือเป็นการปรับสภาพ
การจราจรในแบบจ าลองจากช่วงเริ่มต้นให้มีความคงที่ ดังแสดงในรูปที่ ค-14  
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รูปที่ ค-14 การก าหนดช่วงเวลาและเลือกตัวชี้วัด 

 

 7) การตั้งค่าเครื่องมือเพื่อประเมินผลจากแบบจ าลอง 
  การตั้งค่าเครื่องมือเพ่ือประเมินผลจากแบบจ าลองได้ตั้งค่าไว้ 4 ประเภท คือ 1) 
Data Collection 2) Delay และ 3) Vehicle Travel Time โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 1) การตั้งค่าการบันทึกปริมาณการจราจรในแบบจ าลอง (Data Collection) 
  การตั้งค่า Data Collection เป็นการบันทึกปริมาณการจราจรของแบบจ าลองที่
ผ่านบริเวณพ้ืนที่ศึกษา โดยใช้ค าสั่ง (1) Data Collection Points (2) คลิกขวาลงบนช่องจราจรตรง
ต าแหน่งที่เชื่อมกันระหว่าง link หรือ Connector จะมีขีดสีน้ าตาลปรากฏขึ้น โดยเลือกในครบทุก
ช่องจราจรที่ยานพาหนะวิ่งผ่าน หลังจากนั้นเลือกที่เส้นสีน้ าตาล (3) ปรากฏหน้าต่างของ Data 
Collection Points ให้ก าหนดชื่อ Name: ให้ตรงกับทิศทางต่าง ๆ ที่ได้เลือกเส้นสีน้ าตาลไว้ ดังแสดง
ในรูปที่ ค-15 
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รูปที่ ค-15 การตั้งค่าเพ่ือแสดงผลการบันทึกปริมาณการจราจรในแบบจ าลอง 

 
 2) การตั้งค่าบันทึกเวลาในการเดินทางของยานพาหนะ (Vehicle Travel Times) 
  ใช้ค าสั่ง (1) Vehicle Travel Times (2) คลิกที่ต้นทางแต่ละขาของทางแยก  
(สีชมพู) แล้วคลิกไปยังต าแหน่งปลายทางที่ยานพาหนะวิ่งผ่าน (สีเขียวอ่อน)  (3) สามารถก าหนด
ระยะทางได้โดยเลือกที่เส้นสีเขียวอ่อน ก าหนดค่า Distance: ตามการใช้งาน เช่น 417 เมตร เป็นต้น 
ดังแสดงในรูปที่ ค-16 
 

 
รูปที่ ค-16 การตั้งค่าเพ่ือแสดงผลของเวลาในการเดินทาง 
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 จ ากนั้ น เ ลื อ ก ค า สั่ ง  (1)  List > Measurements > Vehicle Travel Times 
Measurements (2) ปรากฏหน้าต่างชื่อ Vehicle Travel Times (3) ก าหนดชื่อของแต่ละทิศทาง
หรือชื่อถนน > (4) ก าหนดระยะทางในการเดินทางของยานพาหนะ ดังแสดงในรูปที่ ค-17  
 

 
รูปที่ ค-17 การก าหนดชื่อในแต่ละทิศทางในการบันทึกเวลาในการเดินทาง 

 

 การแสดงผลลัพธ์ของ Data Collection Measurements โดยเลือกค าสั่ง (1) 
Evaluation > Measurements Definition > Data Collection Measurements (2) ปร ากฏ
หน้าต่าง Data Collection Measurements ด้านล่างของโปรแกรม (3) Add… พร้อมทั้งก าหนดชื่อ 
Name และ Data Collection Points ให้ตรงกับทีไ่ด้ตั้งไว้ ดังแสดงในรูปที่ ค-18  
 

 
รูปที่ ค-18 ขั้นตอนจัดเตรียมการแสดงผลลัพธ์ในแบบจ าลอง 



151 

 

 การแสดงผลลัพธ์ของ Delay Measurements ท าเช่นเดียวกับขั้นตอนของ Data 
Collection Measurements โดยใช้ค าสั่ง (1) Evaluation > Measurements Definition > Delay 
Measurements (2)  ปรากฏหน้าต่าง Delay Measurements (3) Add… พร้อมทั้ งก าหนดชื่อ 
Name:  และ VehTravTmMeas ให้ตรงกับทีไ่ด้ตั้งไว้ ดังแสดงในรูปที่ ค-19  
 

 
รูปที่ ค-19 ขั้นตอนจัดเตรียมการตั้งค่าแสดงผลลัพธ์ค่าเวลาล่าช้า 

 
 9) การเลือกใช้เครื่องมือส าหรับแสดงผลลัพธ์จากแบบจ าลอง 
  ใช้ค าสั่ง (1) Evaluation > Result list... (2) เลือก Data Collection, Delay, 
และ Vehicle Travel Time ดังแสดงในรูปที่ ค-20  
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รูปที่ ค-20 การแสดงผลลัพธ์ของแบบจ าลอง 

 

 10) การก าหนดค่าตัวแปรและช่วงเวลาในการจ าลองผล 
   การก าหนดตัวค่าตัวแปรและช่วงเวลาในการจ าลองผลการวิเคราะห์สภาพ
การจราจร เพ่ือก าหนดให้โปรแกรมเริ่มวิเคราะห์ผล โดยใช้ค าสั่ง (1) Simulation > Parameter 
ปรากฏหน้าต่าง Simulation Parameters (2) ก าหนดช่วงเวลาในการบันทึกผลแบบจ าลองดังนี้ > 
Period = 4500 คือเวลารวมวินาทีในการจ าลองแต่ละครั้ง (3) ก าหนดค่า Simulation Resolution 
ในการจ าลอง 10 ครั้ง เหื่อหาค่าเฉลี่ยในการประเมินผลจาก 10 ครั้ง (4) ก าหนดค่า Simulation 
Speed (5) ก าหนดค่า Number of Cores > กดปุ่ม OK ดังแสดงในรูปที่ ค-21 
 

 
รูปที่ ค-21 การก าหนดค่าพารามิเตอร์ในการจ าลองและบันทึกผลแบบจ าลอง  
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ภาคผนวก ค-2 วิธีใช้งานแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง (SSAM) 
 

 การวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง โดยเริ่มจากการ
เปิดโปรแกรม (หน้าจอเริ่มต้นแสดงดังรูปที่ ค-22) ใช้ค าสั่ง (1) File > New…ตั้งชื่อไฟล์และเลือกที่อยู่
เพ่ือบันทึก (2) ..ใช้ค าสั่ง Add เลือกไปยังที่อยู่ไฟล์ Trajectory File (.trj) ซ่ึงได้จากโปรแกรม VISSIM 
(3) กดปุ่มค าสั่ง Apply หลังจากนั้นโปรแกรมจะเข้าสู่กระบวณการวิเคราะห์จ านวนจุดขัดแย้งของ
กระแสจราจรดังรูปที่ ค-22 และเม่ือกระบวณการวิเคราะห์แล้วเสร็จจะแสดงหน้าจอดังรูปที่ ค-23  
 

 
รูปที่ ค-22 การใช้งานแบบจ าลองการประเมินความปลอดภัยเสมือนจริง (SSAM) 

 

  
รูปที่ ค-23 หน้าจอแสดงผลเมื่อกระบวณการวิเคราะห์แล้วเสร็จ 
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  หลังจากโปรแกรมเสร็จสิ้นกระบาณการวิเคราะห์ สามารถดูผลการวิเคราะห์จาก
แบบจ าลองโดยใช้ค าสั่ง (1) Summary เพ่ือดูรายละเอียดจ านวนจุดขัดแย้งแยกตามประเภทและ
ความขัดแย้งรวมที่เกิดขึ้นดังรูปที่ ค-24 และใช้ค าสั่ง (2) Map เพ่ือแสดงต าแหน่งจุดขัดแย้งที่เกิดขึ้น
บนเส้นทางศึกษา ดังรูปที่ ค-25  
 

  
รูปที่ ค-24 หน้าจอแสดงผลจากการวิเคราะห์แบบจ าลอง 

 

  
รูปที่ ค-25 แผนที่แสดงจุดขัดแย้งจราจรที่เกิดขึ้นบริเวณเส้นทางศึกษา 
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ภาคผนวก ง 
การวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 

• ภาคผนวก ง-1 รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงพื้นที่ศึกษา 
• ภาคผนวก ง-2 รายละเอียดการวิเคราะห์ผลประโยชน์จากความปลอดภัย 
• ภาคผนวก ง-3 รายละเอียดการวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
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ภาคผนวก ง-1 รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงพื้นที่ศึกษา 
 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย 
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ที่มา: ผู้วิจัย  
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ภาคผนวก ง-2 รายละเอียดการวิเคราะห์ผลประโยชน์จากความปลอดภัย 
 

  

ชนมมุฉาก
ชนท้าย

เปลี่ยนชอ่ง
ชนมมุฉาก

ชนท้าย
เปลี่ยนชอ่ง

กรณีที่ 1 
ถนนเดิม

675
327

81
-

-
-

-
-

กรณีที่ 2
1.50 เมตร

1241
78

124
-566

249
-43

1,683,118,829
-  

16,831,188
-        

กรณีที่ 3
1.80 เมตร

1343
100

129
-668

227
-48

1,996,187,822
-  

19,961,878
-        

กรณีที่ 4
2.00 เมตร

1527
87

269
-852

240
-188

2,637,495,100
-  

26,374,951
-        

กรณีที่ 6
1.50 เมตร+เกาะ

308
72

32
367

255
49

1,177,080,275
  

11,770,803
        

กรณีที่ 7
1.80 เมตร+เกาะ

274
64

36
401

263
45

1,277,846,047
  

12,778,460
        

กรณีที่ 8
2.00 เมตร+เกาะ

382
44

46
293

283
35

950,760,477
     

9,507,605
         

จ านวนความขดัแยง้ (ครั้ง)
มาตรการทางเลือก

ผลต่างความขดัแยง้เทียบกับถนนเดิม (ครั้ง)
   ผลประโยชน์   

 (บาท)
ผลประโยชน์ 

(ร้อยละ 1) (บาท)

ที่มา: ผู้วิจัย  
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ภาคผนวก ง-3 รายละเอียดการวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
 

  

เวล
าใ

นก
าร

เดิ
นท

าง
เวล

าใ
นก

าร
เดิ

นท
าง

ที่ล
ดล

ง
ผล

ปร
ะโ

ยช
นจ์

าก
เวล

า
ใน

กา
รเดิ

นท
าง

ที่ล
ดล

ง
ผล

ปร
ะโ

ยช
นจ์

าก
คว

าม
ปล

อด
ภัย

ที่เ
พิม่

ขึน้
มูล

ค่า
ต้น

ทุน
 

มูล
ค่า

ต้น
ทุน

ต่อ
ปี

(น
าท

ี)
(น

าท
ี)

(บ
าท

/ป
ี)

(บ
าท

/ป
ี)

(บ
าท

)
(บ

าท
/ป

ี)
กร

ณีท
ี่ 1

 
ถน

นเ
ดิม

89
.9

-
-

-
-

-
-

กร
ณีท

ี่ 2
1.5

0 
เม

ตร
60

.6
29

.3
18

7,6
10

   
   

   
   

   
 

16
,83

1,1
88

-  
   

   
   

7,4
35

,00
0

2,0
65

,27
8

   
   

8.1
-  

   
   

กร
ณีท

ี่ 3
1.8

0 
เม

ตร
55

.7
34

.2
21

8,9
85

   
   

   
   

   
 

19
,96

1,8
78

-  
   

   
   

7,5
48

,00
0

2,0
96

,66
7

   
   

9.4
-  

   
   

กร
ณีท

ี่ 4
2.0

0 
เม

ตร
54

.7
35

.2
22

5,3
88

   
   

   
   

   
 

26
,37

4,9
51

-  
   

   
   

8,4
82

,00
0

2,3
56

,11
1

   
   

11
.1

-  
   

  
กร

ณีท
ี่ 6

1.5
0 

เม
ตร

+เ
กา

ะ
44

.8
45

.1
28

8,7
79

   
   

   
   

   
 

11
,77

0,8
03

   
   

   
  

7,8
26

,00
0

2,1
73

,88
9

   
   

5.5
   

   
  

กร
ณีท

ี่ 7
1.8

0 
เม

ตร
+เ

กา
ะ

40
.7

49
.2

31
5,0

31
   

   
   

   
   

 
12

,77
8,4

60
   

   
   

  
7,9

39
,00

0
2,2

05
,27

8
   

   
5.9

   
   

  
กร

ณีท
ี่ 8

2.0
0 

เม
ตร

+เ
กา

ะ
39

.4
50

.5
32

3,3
55

   
   

   
   

   
 

9,5
07

,60
5

   
   

   
   

 
8,8

73
,00

0
2,4

64
,72

2
   

   
4.0

   
   

  

มา
ตร

กา
รท

าง
เลื

อก
BC

R

ที่ม
า: 

ผู้ว
ิจัย
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ภาคผนวก จ 
บทความวิจัยที่น าเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 

 
• บทความที่ 1   การวิเคราะห์การจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์  

กรณีศึกษา มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  
• บทความที่ 2  ผลกระทบของความกว้างช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์  

ต่อประสิทธิภาพการจราจร 
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บทความงานวิจัยเรื่องท่ี 1 
 ได้น าเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 23 
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180 

  



181 

 

 
  



182 

  



183 

 

  



184 

  



185 

 

  



186 

  



187 

 



188 



189 

 

  



190 
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บทความงานวิจัยเรื่องท่ี 2 
 ได้น าเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมสัมมนาสมาคมวิจัยวิทยาการขนส่งแห่ง
เอเชีย (ATRANS) ครั้งที่ 11 
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ประวัติผู้เขียน 
 
ชื่อ  สกุล      นายจตุวิทย์  สุวรรณรงค์ 
รหัสประจ าตัวนักศึกษา   5810120084 
วุฒิการศึกษา 

วุฒิ 
วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 

  (วิศวกรรมโยธา)

ชื่อสถาบัน 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์

ปีท่ีส าเร็จการศึกษา 
2558

 
ทุนการศึกษา  (ที่ได้รับในระหว่างการศึกษา) 
 ทุนศิษย์ก้นกุฏิ คณะวิศวกรรมศาสตร์ ปีการศึกษา 2558 
 
ต าแหน่งและสถานที่ท างาน 
 วิศวกรโยธาปฏิบัติการ กลุ่มควบคุมการก่อสร้างทางในเขตเมือง ส านักก่อสร้างทาง 
กรมทางหลวงชนบท แขวงอนุสาวรีย์ เขตบางเขน จังหวัดกรุงเทพมหานครฯ 
 
การตีพิมพ์เผยแพร่ผลงาน 
จตุวิทย์ สุวรรณรงค์ และ ปรเมศวร์ เหลือเทพ. 2560. "การวิเคราะห์การจัดการจราจรส าหรับ 
  รถจักรยานยนต์ กรณีศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ " การประชุมวิชาการ 
  วิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 23 วันที่ 18 - 20 สิงหาคม 2561 ณ โรงเรียนนายร้อย 
  พระจุลจอมเกล้า จังหวัดนครนายก. 
 
จตุวิทย์ สุวรรณรงค์. 2560. "ผลกระทบของความกว้างช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ต่อ 
  ประสิทธิภาพของการจราจร" การประชุมสัมมนาวิชาการสมาคมวิจัยวิทยาการขนส่ง 
  แห่งเอเชีย (ATRANS) ครั้งที่ 11 วันที่ 24 สิงหาคม 2561 ณ โรงแรมเรดิสัน 
  บลูพลาซา บางกอก กรุงเทพมหานคร. 
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