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บทท่ี 4

ผลการวิจัย

บทนีจ้ะกลาวถึงแบบจํ าลองที่สรางขึ้น การเทียบขอมูลจากแบบจํ าลองกับขอมูลที่ไดจาก
การส ํารวจ การวิเคราะหขอมูลโดยการพยากรณการเดินทางลวงหนา เพื่อทราบปญหาที่คาดวาจะเกิด
ขึน้ในปจจุบันและอนาคต รวมถึงการเสนอทางเลือกตางๆในการแกปญหาจากแบบจํ าลอง

4.1  แบบจํ าลอง
      จากการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ การสรางแบบจํ าลองจะตองใชขอมูลจากแหลง     
ขอมูลที่ถูกตองจํ านวนมากรวมถึงทีมงานที่มีประสบการณและรูจักพื้นที่ศึกษาดีพอสมควรเพื่อให   
แบบจ ําลองที่สรางขึ้นสามารถจํ าลองการเดินทางในพื้นที่ศึกษาได ซ่ึงผูวิจัยไดสรางแบบจํ าลองให
เหมาะสมกับโปรแกรม TRIPS ขอมลูทีร่วบรวมได งบประมาณและเวลาโดยมีขั้นตอนดังนี้

1. ก ําหนดพืน้ทีศ่กึษาทีค่าดวาจะไดรับผลกระทบจากการจราจรเขาออกหางสรรพสนิคาไดอานา
จ ําแนกเปนพื้นที่ยอย หรือโซนทั้งหมด 19 โซน โซนภายใน 11 โซน โซนภายนอก 8 โซน
ดังรูปที่ 4.1

2. ก ําหนดจุด Zone Centroid ซ่ึงเปนจุดรวมการเดินทางเขาออกของแตละโซนทั้งสิ้น 19 จุด
3. สรางโครงขายการเดินทางโดยใชเสนทางถนนสายหลักเปน Link เชือ่มตอกันดวยจุดปลาย

(Node) และบนัทึกขอมูลทั้งหมดเปนรูปแบบที่ใชเชื่อมตอกับโปรแกรมยอย MVNET ซ่ึง
แสดงรายละเอียดไวในภาคผนวก

4. ตรวจสอบโครงขายที่สรางขึ้น โดยการเชื่อมตอแฟมขอมูลโครงขาย (Network File) จาก
โปรแกรม MVNET เขาสูโปรแกรม MVGRAF ซ่ึงแสดงผลรูปโครงขายออกมาตรวจสอบ
ความถูกตองของโครงขายที่สรางขึ้น ถามีขอผิดพลาดใหกลับไปแกไขขอมูลในโปรแกรม 
MVNET แลวทํ าการเชื่อมตอขอมูลอีกครั้ง

5. ใหขอมลูการเดนิทางเขาออกหางสรรพสนิคาไดอานาเปนโชนที ่ 1 และน ําขอมลูการเดนิทาง
ของอ ําเภอหาดใหญทั้งหมด 77 โซนกํ าหนดเปนโซนภายในพื้นที่ศึกษาอีก 10โซนและรวม
โซนภายนอกพืน้ทีศ่กึษาทัง้หมดใหเหลือ 8โซน ตามเสนทางหลกัทีเ่ขาสูพืน้ทีศ่กึษา รวมทัง้สิน้
19 โซน โดยแสดงรายละเอียดของการสรางขอมูลการเดินทางในภาคผนวก ก

6. บนัทกึขอมูลการเดินทางในรูปแบบที่เชื่อมตอกับโปรแกรม MVMOD และปรับปรุงขอมูล
Matrix File โดยโปรแกรม MVMNIP โดยแสดงรายละเอียดไวในภาคผนวก
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7. เชื่อมตอขอมูล Network File และ Matrix File ในโปรแกรม AVROAD เพือ่แจกแจง       
การเดินทางโดยวิธี All or Nothing โดยแสดงวิธีการแจกแจงไวในภาคผนวก ข

8. เชื่อมตอขอมูล Network File และ Matrix File ในโปรแกรม MVGRAF เพื่อแสดงผลของ
แบบจํ าลองดังรูปที่ 4.3

เพือ่ใหงานวจิัยนี้เปนประโยชนแกผูสนใจ ผูวิจัยไดแนะนํ าวิธีการใชโปรแกรม TRIPS ไวใน 
ภาคผนวก ข. สวนตัวอยางการปอนขอมูลและการแสดงผลจากโปรแกรม TRIPS ไดรวบรวมไวใน
ภาคผนวก ค.
       แบบจํ าลองที่สรางขึ้นนี้เปนตัวแทนการเดินทางในพื้นที่ศึกษา ในปปจจุบัน (พ.ศ. 2546) ซ่ึงมี
โครงสรางของแบบจํ าลองและแสดงผลจากโปรแกรมยอย MVGRAF ดังรูปที่ 4.2

รูปที่ 4. 1 โครงสรางของแบบจํ าลองโดยโปรแกรม TRIPS ของงานวิจัย



45



รูปที่ 4. 1 แผนที่แสดงรายละเอียดของโครงขายและขอบเขตของพื้นที่ศึกษา
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รูปที่ 4. 2 แบบจํ าลองแสดงปริมาณจราจร พ.ศ. 2546



เมื่อนํ าขอมูลปริมาณจราจรที่ไดจากแบบจํ าลองนี้เปรียบเทียบกับขอมูลที่ไดจากการสํ ารวจ
ปริมาณจราจรในชวงวันที่ 20 กุมภาพันธ พ.ศ. 2546 ถึงวันที่ 5 มีนาคม พ.ศ. 2546 โดยมีจุดสํ ารวจ
ปริมาณจราจร 6 จุด คือ
        1. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนศรีภูวนารถหนาหางสรรพสินคาไดอานา
        2. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนศรีภูวนารถหนาหางสรรพสินคาไดอานา (ฝงตรงกันขาม)
        3. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนละมายสงเคราะหเขาสูถนนศรีภูวนารถ
        4. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนละมายสงเคราะหออกจากถนนศรีภูวนารถ
        5. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนศรีภูวนารถหนาสถานีดับเพลิง (ฝงตรงกันขาม)
        6. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนศรีภูวนารถหนาสถานีดับเพลิง

ตารางที่ 4. 1 ตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลองโดยเปรียบเทียบขอมูลจากการสํ ารวจ
ปริมาณจราจรเฉลี่ยจาก

การสํ ารวจ
ปริมาณจราจรจาก

แบบจํ าลอง
ผลตางจุดสํ ารวจ

ปริมาณ PCU ตอ ชม. ปริมาณ PCU ตอ ชม. %
1
2
3
4
5
6

1,760
1,653
614
672

1,141
1,102

1,805
1,729
495
774

1,272
1,081

+2.56
+4.60
-19.38
+15.18
+11.48
-1.91

รวม 6,942 7,156 +3.08

จากตารางที่ 4.1 จะพบวาปริมาณจราจรจากการสํ ารวจและจากแบบจํ าลองที่พัฒนาขึ้น
มคีาใกลเคียงกัน คา R มคีาเทากับ 0.94 แสดงวาขอมูลปริมาณจราจรทั้งสองมีความสัมพันธกันทํ า
ใหสามารถยอมรับแบบจํ าลองนี้เปนตัวแทนของการเดินทางในกรณีศึกษาของการวิจัยนี้ได (เกณฑ
จาก  ตารางที่ 3.3 ผลตางของปรมิาณจราจรในเสนทางหลกั 4 ชองจราจรแบงทศิทางมผีลตางไมเกนิ
รอยละ 25 แลวแบบจํ าลองที่พัฒนาขึ้นอยูในเกณฑที่สามารถยอมรับได)



4.2  การประยุกตใชแบบจํ าลองในการวางแผนการขนสง

       หัวขอนี้จะนํ าแบบจํ าลองที่สรางขึ้นแสดงผลลัพทที่ไดจากการจํ าลองมาตรการในการแกปญหา
จราจรในบรเิวณพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบ ทั้งในปจจุบันและอนาคต
       จากการส ํารวจภาคสนามพบวา ยานพาหนะทีเ่ขาออกหางสรรพสนิคาไดอานามปีญหาในการกลบั
รถบนถนนศรีภูวนารถ โดยเฉพาะจุดกลับรถที่ถนนศรีภูวนารถตัดกับถนนละมายสงเคราะหซ่ึงการ
กลับรถทีบ่ริเวณดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.4 เปนการเพิ่มจุดขัดแยง และมีผลกระทบตอการจราจรใน
เสนทางตรง ผูวิจัยไดเสนอแนวทางเลือก 2 มาตรการจากแบบจํ าลอง
        แสดงผลการวิเคราะหปริมาณจราจรโดยแบบจํ าลอง พ.ศ. 2546 มาตรการที่ 1 ปดจุดกลับรถ
บริเวณหนาหางสรรพสินคาไดอานาในรูปที่ 4.5
        และแสดงผลการวิเคราะหปริมาณจราจรโดยแบบจํ าลอง พ.ศ. 2546 มาตรการที่ 2 ยายจุดกลับ
รถบริเวณหนาหางสรรพสินคาไดอานาในรูปที่ 4.6
        จากแบบจํ าลองการเดินทาง พ.ศ. 2546 ผูวิจัยไดพยากรณการเดินทาง ในป พ.ศ. 2550 และ พ.ศ.
2560 โดยมีสมมตุฐิานวาอตัราการเพิม่ขึน้ของเทีย่วเดนิทางจะเทากบัอตัราการเพิม่ของประชากรคอื
2.67 % ตอป (การศกึษาการจดัท ําแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภูมิภาค: อํ าเภอหาดใหญ
คร้ังที่ 2) และใหอัตราการเพิม่ขึน้ของเทีย่วเดนิทางเขาออกหางสรรพสนิคาไดอานาจะเทากบั 5 % ตอป
ซ่ึงผูวจิยัแสดงผลการวิเคราะหปริมาณจราจรโดยใชโครงขาย พ.ศ. 2546 มาตรการที่ 2 ยายจุดกลับรถ
ในรูปที่ 4.7 และ 4.8 ตามลํ าดับ



        ผูวิจัยไดเสนอมาตรการการแกปญหาใน พ.ศ. 2550 โดยการปรับปรุงเสนทางเขาออกดานหลัง
ของหางสรรพสินคาไดอานาแสดงผลในรูปที่ 4.9 สวนในป พ.ศ. 2560 ผูวิจัยเสนอโครงการขนสง
มวลชนดวยรถไฟฟาตามแนวเสนทางดังรูปที่ 4.10 โดยตั้งสมมุติฐานจากขอมูลการสํ ารวจรูปแบบ
การเดินทางในอนาคต (การศกึษาการจดัท ําแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมอืงภมูภิาค: อํ าเภอ
หาดใหญ คร้ังที ่2) แบงเปน 2 กรณี คือ

1. ถาการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาใชเวลาเดินทางเทาเดิม เพือ่ไปถึงจุดหมายเดียวกัน แตเสีย
คาใชจายเทากันกบัการเดนิทางในปจจบุนั ประชากรจะเลอืกการเดนิทางโดยระบบรถไฟฟา
41.2 %

2. ถาการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาใชเวลาเดินทางเทาเดิม เพือ่ไปถึงจุดหมายเดียวกัน แตเสีย
คาใชจายมากกวาการเดินทางในปจจุบัน ประชากรจะเลือกระบบการเดินทางโดยรถไฟฟา
14.3 %

        แสดงผลการวิเคราะหปริมาณจราจรในรูปที่ 4.11 รูปที่ 4.12 และ รูปที่ 4.13 ตามลํ าดับ

ตารางที่ 4. 2 คา V/C บนถนนจากแบบจํ าลอง

2546 2550 2560

      ชวงถนน
ยายจดุ

ปรับ
ปรุง เพิม่ เพิม่

หนาหางสรรพสินคาได
หนาหางสรรพสินคาได
 ฝงตรงกันขาม
หนากองดับเพลิง
หนากองดับเพลิง ฝงตร
มาตรการ

โครง
ขายเดมิ

ปดจดุ
กลับรถ

ยายจดุ
กลับรถ

กลับ
รถ
2546

เสน
ทาง
ดาน
หลัง

ยายจดุ
กลับรถ
2546

ระบบ
รถไฟ
ฟา    1.

ระบบ
รถไฟ
ฟา    2.

อานา 0.95 0.69 0.95 1.07 0.98 1.45 1.09 1.29
อานา 0.91 0.91 0.76 0.86 0.86 1.18 0.78 1.04

0.57 0.69 0.95 1.07 1.07 1.46 0.98 1.30
งกันขาม 0.67 0.88 0.95 1.07 1.07 1.46 0.98 1.30



ถนนละมายสงเคราะห เขาสูถนน
ศรีภวูนารถ

0.55 0.36 0.39 0.44 0.44 0.59 0.39 0.52

ถนนละมายสงเคราะห ออกจาก
ถนนศรีภูวนารถ

0.86 0.30 0.79 0.89 0.89 1.20 0.81 1.07

ถนนราษฎรยินดี เขาสูส่ีแยก 0.15 0.15 0.20 0.23 0.23 0.32 0.21 0.28
ถนนราษฎรยินดี ออกจากสี่แยก 0.27 0.27 0.22 0.25 0.25 0.33 0.21 0.29
หนาสถานีบริการนํ้ ามัน ESSO 0.80 0.54 0.80 0.90 0.88 1.19 0.88 1.06
หนาสถานบีริการนํ ้ามัน่ ESSO          
ฝงตรงกนัขาม

0.64 0.64 0.60 0.67 0.47 0.90 0.61 0.80

ถนนเขาสูไดอานา 0.16 0.16 0.16 0.20 0.12 0.32 0.21 0.28
ถนนออกจากหางไดอานา 0.17 0.17 0.17 0.21 0.20 0.33 0.22 0.30
ถนนเขาสูหางสรรพสินคาไดอานา
(ดานหลัง)

- - - - 0.08 - - -

ถนนออกจากหางสรรพสินคา
ไดอานา (ดานหลัง)

- - - - 0.01 - - -

รูปที่ 4. 1 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C ในปจจุบัน พ.ศ. 2546 กรณีเปดชองกลับรถ

หางสรรพสนิคาไดอานา

ถนนละมายสงเคราะห

ถนนศรภีวูนารถ

ถนนราษฎรยนิดี

0.69

0.88

0.360.30

0.17 0.16

0.91 0.15

0.54
สถานบีรกิารน้ํามนัเอสโซ

สถานดัีบเพลงิ

0.27

0.64

0.690.69
หางสรรพสนิคาไดอานา

ถนนละมายสงเคราะห

ถนนศรภีวูนารถ

ถนนราษฎรยนิดี

0.67

0.57 0.95

0.550.86

0.91

0.95
0.80สถานดัีบเพลงิ

สถานบีริการนํา้มนัเอสโซ

0.27

0.64

0.17 0.16

0.15



รูปที่ 4. 2 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C ในปจจุบัน พ.ศ. 2546 กรณีปดชองกลับรถ

รูปที่ 4. 3 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C ในปจจุบัน พ.ศ. 2546 กรณียายจุดกลับรถ

0.95 0.95
หางสรรพสนิคาไดอานา

0.80

ถนนละมายสงเคราะห

0.95 0.76
0.20

ถนนศรภีวูนารถ

ถนนราษฎรยินดี

สถานบีริการน้ํามนัเอสโซ
สถานดัีบเพลงิ

0.22

0.60

0.95

0.390.79

0.17 0.16

0.89

สถานดีบัเพลงิ

ถนนละมายสงเคราะห

1.07

1.07

1.07 0.901.07
หางสรรพสนิคาไดอานา

0.200.21
สถานบีรกิารนํา้มนัเอสโซ

ถนนราษฎรยนิดี

ถนนศรภูีวนารถ

0.44

0.86

0.25

0.67
0.23



รูปที่ 4. 4 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2550 กรณีโครงขายเดิม

    รูปที่ 4. 5 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2560 โครงขายเดิม

1.20

สถานดีบัเพลงิ

ถนนละมายสงเคราะห

1.46

1.46

1.46 1.191.45
หางสรรพสนิคาไดอานา

0.320.33
สถานบีรกิารน้ํามนัเอสโซ

ถนนราษฎรยนิดี

ถนนศรภูีวนารถ

0.59

1.02

0.33
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0.32
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     รูปที่ 4. 6 แผนที่แสดงรายละเอียดของโครงขาย กรณีปรับปรุงเสนทางดานหลัง

รูปที่ 4. 7 แผนที่แสดงเสนทางโครงการรถไฟฟา ป พ.ศ. 2560



รูปที่ 4. 8 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2550 กรณีปรับปรุงเสนทางดานหลัง

0.95 0.95
หางสรรพสนิคาไดอานา

0.80

ถนนละมายสงเคราะห

0.95 0.76
0.20

ถนนศรภีวูนารถ

ถนนราษฎรยินดี

สถานบีริการน้ํามนัเอสโซ
สถานดัีบเพลงิ

0.22

0.60

0.95

0.390.79

0.17 0.16



รูปที่ 4. 9 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2560 ระบบรถไฟฟา กรณีที่ 1

  รูปที่ 4. 10 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2560 ระบบรถไฟฟา กรณีที่ 2

0.89

สถานดีบัเพลงิ

ถนนละมายสงเคราะห

1.07

1.07

1.07 0.901.07
หางสรรพสนิคาไดอานา

0.200.21
สถานบีรกิารนํา้มนัเอสโซ

ถนนราษฎรยนิดี

ถนนศรภูีวนารถ

0.44

0.86

0.25

0.67
0.23

0.95 0.95
หางสรรพสนิคาไดอานา

0.80

ถนนละมายสงเคราะห

0.95 0.76
0.20

ถนนศรภีวูนารถ

ถนนราษฎรยินดี

สถานบีริการน้ํามนัเอสโซ
สถานดัีบเพลงิ

0.22

0.60

0.95

0.390.79

0.17 0.16



จากผลการจํ าลองมาตรการแกปญหาการจราจรใน พ.ศ. 2545 พบวามาตรการปดจุดกลับรถ
ทํ าใหปริมาณการจราจรโดยรวมของบริเวณนี้ลดลงเนื่องจากปริมาณจราจรบางสวนจะเปลี่ยนไปใช
เสนทางอืน่ เพราะการกลับรถบริเวณนี้ไมสะดวก  สวนมาตรการยายจุดกลับรถนั้นปริมาณจราจร
โดยรวมของบริเวณนี้ไมเปลี่ยนแปลงเมื่อเทียบกับโครงขายเดิมแตจะทํ าใหการกลับรถสะดวกขึ้น

ผลการจํ าลองมาตรการแกปญหาจราจร พ.ศ. 2550 พบวาการเพิ่มเสนทางดานหลังหาง
สรรพสนิคาไดอานาชวยลดปริมาณการจราจรในบริเวณนี้ไดนอย เนื่องจากเสนทางใหมมีผลเฉพาะ
การเดินทางระหวางโซนที่ 1,9 และ 18 เทานั้น

ผลการจ ําลองมาตรการแกปญหาจราจร พ.ศ. 2560 มาตรการเพิม่ระบบขนสงมวลชนโดย
รถไฟฟา กรณทีี ่ 1 ซ่ึงใชเวลาเดนิทางเทากนัและเสยีคาใชจายเทากนัเมือ่เทยีบกบัการเดนิทางรปูแบบ
เดมิ พบวาจะชวยลดปรมิาณจราจรของทัง้พืน้ทีศ่กึษาไดมาก ท ําใหปริมาณจราจรในป พ.ศ. 2560 ของ
กรณทีี ่ 1 นี้ ใกลเคียงกับปจจุบัน (พ.ศ.2546) สวนมาตรการเพิ่มระบบขนสงมวลชนโดยรถไฟฟา
กรณทีี ่ 2 ซ่ึงใชเวลาเทากันแตเสียคาใชจายแพงกวาพบวาปริมาณจราจรโดยรวมทั้งพื้นที่ศึกษาลดลง
เพียงเล็กนอย
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