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บทท่ี 2

การตรวจเอกสาร

จากการคนควาสามารถแบงออกเปน 2 ประเภทงานวิจัย คือ งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการเดิน
ทางเขาออกศูนยการคา และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการสรางและวิเคราะหดานการจราจรโดยแบบ
จ ําลอง

2.1  งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการเดินทางเขาออกศูนยการคา
2.1.1      ปพน ไชยเศรษฐ, 2543

ไดทํ าการศึกษาการเกิดการเดินทางจากศูนยการคาเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
โดยจ ําแนกศนูยการคาเปนศนูยการคาในเมอืงและศนูยการคานอกเมอืง โดยพจิารณาใหศนูยการคาเดอะ
มอลลงามวงศวานเปนตวัแทนของศนูยการคาในเมอืงและศนูยการคา เดอะมอลลบางแคเปนตัวแทน
ของศูนยการคาชานเมืองในการศึกษาและเก็บขอมูลเพื่อหาความสัมพันธระหวางการเดินทางกับพื้น
ที่ใชสอยของศูนยการคา ขอบเขตในการดึงดูดการเดินทางของศูนยการคาและหาอัตราการเดินทาง
ของยานพาหนะและผูมายังศูนยการคาสรุปไดดังนี้

 ความสัมพันธระหวางการเดินทางและพื้นท่ีใชสอย
จ ํานวนผูมายงัศนูยการคาชานเมอืงจากการขนสงสาธารณะและยานพาหนะสวนบคุคลนัน้

ประมาณครึง่หนึง่เลอืกไปยงัซปุเปอรมารเกต็ ศนูยอาหาร และพืน้ทีข่ายรวมของศนูยการคา โดยการ
ตดิตอจะมจี ํานวนมากขึน้ในวนัหยดุราชการ สวนโรงภาพยนต สวนสนกุและการมาพกัผอนเพยีงอยาง
เดยีวนัน้มสัีดสวนเปนจ ํานวนนอยทัง้ในวนัธรรมดาและวนัหยดุราชการ สวนผูมายงัศนูยการคาในเมอืง
สวนใหญจะมกีารตดิตอยงัแผนกซปุเปอรมารเกต็  ศนูยอาหาร  และพืน้ทีข่ายรวม  แตในวนัหยดุราช
การนัน้สดัสวนการติดตอจะเพิ่มมากขึ้นกวาศูนยการคาชานเมืองอยางเห็นไดชัดเจน

 ขอบเขตการดึงดูดผูมายังศูนยการคา
    ระยะทางเฉลีย่โดยรวมจากการขนสงทัง้ 2 ศนูยการคาในวนัธรรมดาและวนัหยดุราชการ

มีแนวโนมเหมือนกันคือในวันหยุดราชการนั้นระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางมายังศูนยการคานั้นจะ   
ส้ันลง โดยระยะทางเฉลีย่ของศนูยการคาในเมอืงในวนัธรรมดาเปน 9.46 กม.  และในวนัหยดุราชการ
เปน 7.13 กม. สํ าหรับระยะทางเฉลี่ยของศูนยการคาชานเมืองในวันธรรมดาเปน 9.27 กม. และใน
วนัหยดุราชการเปน 8.67 กม.  ตามลํ าดับ โดยพบวามีคาเฉลี่ยใกลเคียงกันกับผลการศึกษาของ ITE ป 
ค.ศ. 1984 ซ่ึงเปนระยะทางระหวาง 5.28 - 13.12 กม.  หรือเปนระยะทางเฉลี่ย 9.2 กม.
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 เวลาเฉลีย่ทีใ่ชในการเดนิทางมายงัศนูยการคาจากการขนสงทัง้สองประเภทของศนูยการคา
ในเมอืงและศูนยการคาชานเมืองในวันธรรมดานั้นมีคาใกลเคียงกันคือเปน 36.84 นาที และ 35.09
นาทีตามลํ าดับ แตในวนัหยดุราชการ ศูนยการคาในเมืองจะใชเวลาในการเดินทางนอยกวาโดยมี
เวลาเฉลีย่เปน 25.41 นาท ี สวนศนูยการคาชานเมอืงนัน้เวลาเฉลีย่จะลดลงไมมากนกัโดยมคีาเปน
30.22 นาท ี ทัง้นีเ้นือ่งจากสภาพการจราจรของศนูยการคาชานเมอืงในวนัธรรมดาและวนัหยดุราชการ
ไมแตกตางกันมากนัก จึงทํ าใหใชเวลาเดินทางไมแตกตางกันมากเชนกัน

 อัตราการเดินทางของศูนยการคา
ตารางที ่2.1 อัตราการเดินทางมาศูนยการคา พิจารณารวมกันระหวางผูมาดวยยานพาหนะสวนบุคคล

และผูมาดวยการขนสงสาธารณะ
อัตราการเดินทาง (เที่ยวเดินทาง/100 ตารางเมตร)

ประเภทของศูนยการคา
วันธรรมดา วนัหยุด

ในเมือง 27.24 36.64
ชานเมือง 8.13 8.68

ตารางที่ 2.2 อัตราการเดินทางของยานพาหนะสวนบุคคลที่มายังศูนยการคา
อัตราการเดินทาง (PCU /100 ตารางเมตร)

ประเภทของศูนยการคา
วันธรรมดา วนัหยุด

ในเมือง 4.88 5.55
ชานเมือง 2.92 3.63

ตารางที่ 2.3 ชวงเวลาที่มีปริมาณจราจรหนาแนนที่เดินทางมาศูนยการคา
ชวงเวลาประเภทของ

ศูนยการคา วันธรรมดา วนัหยุด
ในเมือง 12.00 – 13.00 น. , 17.00 – 19.00 น. 11.00 – 19.00 น.
ชานเมือง 12.00 – 13.00 น. , 18.00 – 19.00 น. 12.00 – 13.00 น. , 18.00 – 19.00 น.

สัดสวนการเดินทางจากการขนสงแตละประเภททั้งการขนสงสาธารณะและ           
ยานพาหนะสวนบุคคลนั้นหากเปนศูนยการคาในเมืองแลวพบวามีสัดสวนของผูใชการขนสง
สาธารณะมากกวา ทัง้นีเ้นือ่งจากมจี ํานวนรถบรกิารมากและมเีสนทางไปยงัพืน้ทีอ่ื่นๆ อยางสะดวก สวน
ศนูยการคาชานเมอืงในวนัธรรมดาพบวามสัีดสวนของการใชการขนสงทัง้สองประเภทใกลเคยีงกนั แต
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ในวนัหยดุราชการการเดนิทางดวยพาหนะสวนบุคคลมีสัดสวนเพิ่มขึ้นอยางมาก ทั้งนี้เปนผลมาจาก
จํ านวนรถบริการและเสนทางที่ใหบริการของการขนสงสาธารณะตามบริเวณชานเมืองนั้นมีนอย
และสวนใหญอยูตามแนวถนนสายหลักเสนเดียว จึงทํ าใหประชาชนที่อาศัยอยูหางจากเสนทางหลัก
เดนิทางมาไมสะดวก  จึงไปเลือกการขนสงโดยการใชยานพาหนะสวนบุคคล

ผลกระทบทีม่ตีอการจราจรโดยรอบของศนูยการคา จากการศกึษานัน้พบวาสวนใหญมา
จากการเดนิทางของยานพาหนะสวนบคุคลแทบทัง้สิน้ ปญหานีเ้หน็ไดอยางชดัเจนส ําหรับศนูยการคา
ในเมอืงเนือ่งจากมีอัตราการเดินทางของยานพาหนะสวนบุคคลสูง และศูนยการคาในเมืองนั้นมัก ตั้ง
อยูใกลบริเวณทางแยกหรือยานใจกลางชุมชน ซ่ึงมีการเดินทางจากการขนสงประเภทตางๆ เปน
จ ํานวนมาก จากศูนยการคาตัวอยางขนาดพื้นที่ใชสอย 200,000 ตารางเมตร ซ่ึงเปนศูนยการคาขนาด
ใหญทีพ่บไดทั่วไป เมื่อพิจารณาเปนศูนยการคาในเมือง ในการวิเคราะหหาปริมาณการจราจรทั้งวัน
ของวนัหยดุราชการนั้น จะมีปริมาณยานพาหนะสวนบุคคลเขามายังศูนยการคาเปนจํ านวนมากถึง
9,158 PCU  หากมีการวางแผนเตรียมการเพื่อรองรับไวไมดีพอจะสงผลใหเกิดปญหาการจราจรได

สํ าหรับศนูยการคาชานเมอืงนัน้มจี ํานวนพาหนะมายงัศนูยการคาไมมากและการขนสง
สาธารณะที่ไปยังชานเมืองนั้นมีไมมากจึงทํ าใหมีอัตราการเดินทางที่นอยกวาประกอบกับศูนยการคา
ชานเมอืงนยิมสรางเปนศูนยการคาขนาดใหญ ทางเขาออกของยานพาหนะกระทํ าไดสะดวกกวา
และมปีริมาณการจราจรรอบๆ ศูนยการคาไมมากนัก  จึงทํ าใหปญหานี้ไมเดนชัด

2.1.2       Thain Win, 1994
 ไดทํ าการศึกษาทัศนคติของกลุมประชากรเกี่ยวกับอัตราไปศูนยการคา โดยแบง

ประชากรออกเปนประชากรทีอ่าศยัอยูใจกลางเมอืงและอาศยัอยูนอกเมอืง พาหนะทีใ่ชในการเดนิทาง
นั้นแบงออกเปนสองประเภทตามรูปแบบการขนสง คือ  รถสวนตัวและระบบขนสง ซ่ึงพบวามี
จ ํานวนครั้งของการเดินทางเฉลี่ยตอเดือนดังนี้

ตารางที่ 2.4 อัตราการเดินทางมาศูนยการคาของประชากร
รูปแบบการขนสง ประชากรทีอ่าศยัอยูในเมอืง   (คร้ัง / เดอืน) ประชากรทีอ่าศยัอยูนอกเมอืง   (คร้ัง / เดอืน)

ยานพาหนะสวนตัว
ระบบขนสงสาธารณะ

5.28
4.73

5.2
5.17

    
เมื่อพิจารณาผลการศึกษาจากตาราง พบวาทัง้ประชากรทีอ่ยูในเมอืงและอยูนอกเมอืง

นัน้หากตองไปยังศูนยการคาแลว ผูที่มียานพาหนะสวนตัวจะมีอัตราการเดินทางไปศูนยการคามาก
กวาผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะ และหากพจิารณารปูแบบทีใ่ชเดนิทางไปยงัศนูยการคานัน้ๆ พบวา     
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การใชยานพาหนะสวนตัวเดินทางไปศูนยการคานั้น  สํ าหรับประชากรที่อาศัยในเมืองแลวจะมีอัตรา     
การเดนิทางมากกวาประชากรทีอ่าศยัอยูนอกเมอืง  ซ่ึงตรงขามกบัการใชระบบขนสงสาธารณะในการ
ไปศูนยการคา พบวาประชากรที่อาศัยอยูนอกเมืองนั้นจะมีอัตราการเดินทางที่สูงกวาประชากรที่
อาศัยอยูในเมือง

นอกจากนัน้ผูทีศ่กึษายงัพบวาการตดัสนิใจในการเลอืกเดนิทางไปยงัศนูยการคาใดนัน้
ขึน้อยูกบัระยะหางระหวางทีพ่กัอาศยักบัศนูยการคานัน้ๆ ในการเดนิทางเกีย่วกบัทีพ่กัอาศยั      (HB 
Trip) นัน้กลุมประชากรลูกคามักนิยมเดินทางไปยังศูนยการคาชานเมืองมากกวาซึ่งตรงกันกับแหลง
ที่อยูอาศัยของกลุมประชากรลูกคาซึ่งอยูนอกเมืองอยูแลว สวนการเดินทางซึ่งไมสัมพันธกับที่พัก
อาศัย (NHB Trip) นั้นมักจะมีแนวโนมไปยังศูนยการคาซึ่งตั้งอยูในเมืองมากกวา ทั้งนี้เนื่องจาก
แหลงการจางงานหรือการติดตอธุรกิจมักจะกระทํ าในเมืองซึ่งทํ าใหตองเดินทางเขามาอยูแลว

2.2  งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการสรางและการวิเคราะหดานการจราจรโดยแบบจํ าลอง
        2.2.1 JMP Thailand, 2543 ไดพฒันาแบบจ ําลองพืน้ทีย่อยขนาดเลก็ซึง่ไดรับมอบหมายจากส ํานกังาน
จดัระบบการจราจรทางบก (สจร.) ในเอกสารโครงการศูนยขอมูลและแบบจํ าลองดานการจราจรและ
การขนสง TDMC (Transport Data and Model Center) จ ํานวน 4 พืน้ที ่ประกอบดวย พื้นที่หัวหมาก
พืน้ทีป่ระตนูํ ้า พื้นที่กรุงรัตนโกสินทร และพื้นที่สนามเปา นอกจากนั้นยังไดรวมแบบจํ าลองพื้นที่
ยอยทัง้ 4 เขาดวยกันเปนพื้นที่รวมพื้นที่เดียว โดยแบบจํ าลองดังกลาวนี้ไดขยายขอบเขตใหครอบ
คลุมพืน้ทีสี่ลมที่ปรับปรุงจากแบบจํ าลองเดิมในการพัฒนาแบบจํ าลองพื้นที่ยอยขนาดเล็ก แตละพื้น
ทีส่ามารถสรุปเปนขั้นตอนการพัฒนาแบบจํ าลองโดยรวมไดดังนี้ ซ่ึงในรายละเอียดจะไดกลาวตอไป

- การศึกษาลักษณะของพื้นที่
- การสรางโครงขายแบบจํ าลอง
- การสรางตารางการเดินทาง
- การสํ ารวจปริมาณการจราจรและเวลาในการเดินทาง
- การปรับเทียบแบบจํ าลอง
- การตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลอง
- การจัดทํ ารายงานผลการดํ าเนินงาน
การศึกษาลักษณะของพื้นท่ี เปนการกํ าหนดขอบเขตของพื้นที่ศึกษาใหชัดเจนและ

พิจารณาเสนทางที่เชื่อมตอกับพื้นที่ขางเคียงรวมทั้งเปนการศึกษาเพื่อใหเขาใจองคประกอบตางๆ    
ทีป่ระกอบขึ้นเปนระบบหรือพื้นที่ศึกษา เชน ถนนสายหลักสายรอง ทางดวน คลอง และการใช
ประโยชนที่ดิน เปนตน
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การสรางโครงขายของแบบจํ าลอง โดยใชโครงขายของแบบจํ าลองกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลเปนโครงขายพื้นฐาน และทํ าการปรับปรุงโครงขายใหเปนปจจุบันโดยใชขอมูลจากการ
สํ ารวจภาคสนาม ขอมลูทีใ่ชในการปรบัปรงุโครงขายสามารถแบงเปนสองกลุมคอื ขอมลูลักษณะทาง
กายภาพของถนน เชน จ ํานวนชองจราจร สภาพผวิจราจร ความกวางของชองจราจรและขอมลูทีท่างแยก
เชน  จงัหวะสัญญาณไฟจราจร  จํ านวนชองจราจร (Approach Lane) เครื่องหมายจราจร เปนตน

การสรางตารางการเดนิทาง โดยใชตารางของแบบจ ําลองกรงุเทพมหานครและปริมณฑลเปน
ตารางการเดินทางเริ่มตน และทํ าการปรับปรุงตารางการเดินทางใหเปนปจจุบัน โดยใชขอมูลจาก
การสํ ารวจ และขอมลูปริมาณการจราจรจากกรงุเทพมหานครและสํ านักงานจัดระบบการจราจรทาง
บก

ในการส ํารวจปรมิาณการจราจรและเวลาทีใ่ชในการเดนิทางเพิม่เตมิ เพือ่ใชตรวจสอบความ
ถูกตองของแบบจ ําลอง  แบงเปนการส ํารวจในชัว่โมงเรงดวนเชาคอื  ตัง้แตเวลา 06.00 - 09.00 น.

การปรับเทียบแบบจํ าลอง กระท ําโดยการพิจารณาความสัมพันธระหวางปริมาณจราจร
จากแบบจํ าลองและปริมาณจราจรจากการสํ ารวจ

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลอง  มกีารตรวจสอบใน 2 ลักษณะ คือ
- ตรวจสอบความถูกตองโดยการเปรียบเทียบขอมูลปริมาณจราจรที่ไดจากการสํ ารวจใน

โครงการศูนยขอมูลและแบบจํ าลองดานการจราจรและการขนสง และขอมูลจากกรุงเทพมหานคร
กบัขอมูลปริมาณการจราจรที่ไดจากแบบจํ าลองแนวเสนทดสอบ (Screenline)

-   ตรวจสอบความถูกตองโดยการเปรียบเทียบเวลาในการเดินทางเฉลี่ย  (Journey Time)
กบัเวลาเดินทางที่ไดจากแบบจํ าลอง

โดยมีเกณฑการทดสอบวา ถาผลตางระหวางขอมูลที่ไดจากการสํ ารวจกับขอมูลที่ไดจาก
แบบจํ าลองมีคาไมเกินรอยละ 20 แสดงวาแบบจํ าลองที่พัฒนาขึ้นมามีความถูกตองอยูในเกณฑที่
สามารถยอมรับได แตถาผลตางระหวางขอมูลทั้ง 2 มีคามากกวารอยละ 20 จะตองยอนกลับไป
พจิารณาคาตวัแปรอืน่ๆทีม่ผีลกระทบตอแบบจ ําลองใหมแลวจงึท ําการทดสอบซํ ้าและจะตองด ําเนนิการ
ตามกระบวนการนี้ซ้ํ าไปเรื่อยจนกระทั่งไดผลลัพทจากแบบจํ าลองที่มีความถูกตองตามเกณฑ

-  ผลการวเิคราะหสภาพการจราจรโดยทัว่ไปทีไ่ดจากแบบจ ําลองระดบัพืน้ทีข่นาดเลก็ ไดแก 
ปริมาณการเดินทาง (PCU - เทีย่ว) ระยะเดินทางรวม (คัน - กิโลเมตร) เวลาที่ใชในการเดินทางรวม  
(คนั - ช่ัวโมง) และความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตรตอช่ัวโมง)
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ตวัอยางการพัฒนาแบบจํ าลองพื้นท่ียอยขนาดเล็กสีลม
ขอบเขตพื้นที่ศึกษา
พืน้ทีศ่ึกษาของแบบจํ าลองครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 4 ตารางกิโลเมตร ประกอบดวย

พืน้ทีย่อยทัง้หมด 54 พื้นที่ แบงเปนพื้นที่ยอยภายในพื้นที่ศึกษา 30 พื้นที่และพื้นที่ยอยภายนอกพื้นที่
ศกึษา 24 พื้นที่ สามารถสรุปขอบเขตของแบบจํ าลองตามทิศทางตางๆ ไดดังนี้

-  ทางดานทิศเหนือจรดแนวถนนพระราม 4
-  ทางดานทิศใตจรดแนวถนนสาทร
-  ทางดานทิศตะวันตกจรดแนวแมนํ้ าเจาพระยา และถนนมหาพฤฒาราม
โครงขายถนน
โครงขายถนนในแบบจํ าลองประกอบไปดวยถนนสายหลัก ถนนสายรอง เสนทางลัด

และทางดวน นอกจากนี้ในแบบจํ าลองไดนํ าเขาขอมูลทางแยกไวดวย เพื่อพิจารณาความลาชาที่เกิด
ขึน้ทีท่างแยก สามารถจํ าแนกเปนทางแยกสัญญาณไฟจราจรจํ านวน 16 ทางแยกและทางแยกเอกโท
จ ํานวน 55 ทางแยก

ตารางการเดินทาง
ขัน้ตอนการสรางตารางการเดินทางสามารถแบงออกเปน 3 ขั้นตอนดังนี้
-  ใชตารางการเดนิทางของพืน้ทีสี่ลมในโครงการเดมิเปนเมตรกิซเร่ิมตนโดยไดปรับปรงุให

มีความสอดคลองกับสภาพการจราจรในปจจุบันสวนขอมูลปริมาณจราจรที่ใชไดมาจากการสํ ารวจ
ปริมาณการจราจรของโครงการ TDMC และกรุงเทพมหานคร

-   จดัแบงพืน้ทีย่อยในตารางการเดนิทางทีส่รางขึน้ใหมคีวามละเอยีดเพิม่ขึน้ เพือ่สอดคลอง
กบัลักษณะของพืน้ทีแ่ละทางเขาออกพืน้ที ่โดยไดจดัแบงพืน้ทีย่อยภายในพืน้ทีศ่กึษาจากเดมิ 50 พืน้ที่
เปน 54 พื้นที่

- ปรับตารางการเดนิทางทีไ่ดใหมคีวามสอดคลองกบัสภาพจรจรทีเ่กดิขึน้ โดยใชปริมาณ
จราจรทีไ่ดจากการส ํารวจ และจากกรงุเทพมหานคร

ภายหลังจากการปรับตารางการเดินทางตามขั้นตอน พบวามีปริมาณการเดินทาง 45,900 
PCU - เทีย่วตอช่ัวโมงในชั่วโมงเรงดวนเชา 58,000 PCU - เที่ยวตอช่ัวโมงเรงดวนเย็น และ 896,200 
PCU – เที่ยวตอวัน

การปรับเทียบแบบจํ าลอง
ภายหลังจากการสรางตารางการเดินทางแลวเสร็จ จึงทํ าการปรับเทียบแบบจํ าลองจนพบ

วาปรมิาณจราจรที่ไดจากการสํ ารวจ และปริมาณการจราจรที่มีคาความเหมาะสม (R) เทากับ 0.84
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และ 0.780 ในชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็นตามลํ าดับ ซ่ึงแสดงวาขอมูลปริมาณจราจรทั้งสองมี     
ความสัมพันธกัน

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลอง
เมือ่ปรับเทียบแบบจํ าลองแลวเสร็จ ไดทํ าการตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลองอีก

คร้ังหนึง่โดยการตรวจสอบปริมาณจราจรที่ผานเสนตรวจสอบ (Validation Screenline) กับปริมาณ
จราจรที่ไดจากการสํ ารวจ และเวลาทีใ่ชในการเดนิทางบนเสนทางทดสอบและเวลาทีใ่ชในการเดนิทาง
ทีไ่ดจากแบบจ ําลอง ผลปรากฏวาผลตางของปรมิาณจราจรทัง้สองแตกตางกนัไมเกนิรอยละ 20 ดังนั้น
แบบจํ าลองที่ไดจึงอยูในเกณฑที่สามารถยอมรับได

2.2.2 JMP Thailand, 2543 ไดด ําเนินการวิเคราะหผลกระทบที่มีตอสภาพการจราจร
เนือ่งจากโครงการกอสรางมาตรการ หรือขอเสนอในการจัดการจราจรตางๆ ซ่ึงไดรับมอบหมายจาก
สํ านกังานจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ในเอกสารโครงการศูนยขอมูลและแบบจํ าลอง ดาน
การจราจรและการขนสง (Transport Data and Model Center) โดยไดนํ าเอาแบบจํ าลองที่ไดปรับปรุง
และพฒันาขึ้นมาในโครงการนี้คือ แบบจํ าลองระดับประเทศหรือ NAM (Nation Model) และแบบ
จ ําลองระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล หรือ BMR - ECM (Bangkok Metropolitan Region
Extended City Model) ในการวิเคราะหและประเมินผล สาระสํ าคัญและผลการวิเคราะหที่เกี่ยวของ
กบังานวิจัยสรุปไวดังนี้
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ตารางที่ 2.5  สรุปสาระสํ าคัญของการวิเคราะหผลกระทบของโครงการที่มีตอสภาพการจราจร
ลํ าดับ
ที่

งานที่ไดรับมอบหมายจาก สจร. แบบจํ าลอง
ที่ใช

สรุปเนื้อหาที่นํ าเสนอ

1 วิเคราะหสภาพการจราจรที่เกิดจาก
การเปลี่ยนแปลงการเดินรถในถนน
อโศกและถนนสุขุมวิท

BMR-ECM ไดวิเคราะหแผนการจัดการเดินรถทางเดียวในถนนอโศกชวงจากแยกถนนอโศกชวงจาก
แยกถนนเพชรบุรีถึงแยกถนนสุขุมวิทกรณีที่มีการกอสรางสถานีรถไฟฟาใตดินในถนน
อโศก ซึ่งสรปุไดวาสภาพการจราจรโดยรวมบนถนนสายหลกับรเิวณดงักลาวจะดขีึน้ ยกเวน
บริเวณถนนสุขุมวิทจากแยกถนนอโศกไปแยกซอยพรอมพงษและถนนเพชรบุรีชวงเขาสู
สะพานลอยอโศกทั้งสองดาน

2 วิเคราะหผลกระทบที่เกิดขึ้นกรณีที่มี
การสราง Local Road

BMR-ECM เปนการวิเคราะหสภาพการจราจรกรณีมีและไมมีโครงการถนน Local Road ซึ่งสรุปไดวา
หากม ี Local Road แลวจะทํ าใหสภาพการจราจรบริเวณทาอากาศยานกรุงเทพ สถานีรถไฟ
บางซือ่ และบริเวณมักกะสัน-อโศกและพื้นที่ขางเคียงดีขึ้น

3 วิ เคราะห และประเมินสภาพการ
จราจรปจจุบันเปรียบเทียบสภาพการ
จราจรกอนยุค IMF

BMR-ECM เปนการรายงานผลการประเมินสภาพการจราจรปจจุบันเปรียบเทียบกับสภาพกอนยุค IMF
โดยใชแบบจํ าลอง BMR-ECM ซึ่งสรุปไดวา ในภาพรวมของกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ปริมาณการเดินทางในป 2541 ลดลงจากป 2540 รอยละ 0.41 และความเร็วเฉลี่ย
ในการเดินทางเพิ่มขึ้นจาก 16.3 กม./ชม.เปน 16.5 กม./ชม. หรือคิดเปนรอยละ 1.2
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ที่

งานที่ไดรับมอบหมายจาก สจร. แบบจํ าลอง
ที่ใช

สรุปเนื้อหาที่นํ าเสนอ

4 ศึกษาและวิเคราะหสภาพการจราจร
บริเวณสะพานกรุงเทพและบริเวณ
ใกล  เคี ยงจากการ เป ดใช สะพาน
กรุงเทพแหงใหม

BMR-ECM ในการรายงานผลการวิเคราะสภาพการจราจรบริเวณสะพานกรุงเทพและบริเวณใกลเคียง
จากการเปดใชสะพานกรุงเทพแหงใหม (สะพานพระราม 3 ) นั้นที่ปรึกษา TDMC ไดแยก
เปน 2 กรณีคือ กรณีแรกเปดใชสะพานใหม ปดซอมสะพานเดิม และกรณีหลังเปดใชทั้ง
สองสะพานพรอมกัน ผลปรากฏวาทั้งสองกรณีจะชวยใหสภาพการจราจรแออัดบนถนน
กรุงธนบุรี ถนนสมเด็จพระเจาตากสิน สะพานสาทร สะพานพระราม 9 ลดนอยลง แตจะมี
ปญหาขึ้นบนถนนรัชดาภิเษกและถนนเจริญกรุงโดยพบวาบริเวณดังกลาวมีโอกาสเกิด  
ทายแถว (Queue) ไดงาย

5 ประเมินสภาพการจราจรจากใน
กรุงเทพมหานคร ป 2541, 2542, 2543

NAM และ
BMR-ECM

ทีป่รึกษา TDMC ไดรายงานผลการประเมินสภาพการจราจรจากในกรุงเทพมหานคร ป
2541, 2542, 2543 ให สจร. ทราบโดยในระดับประเทศเปนการรายงานปริมาณการเดินทาง
ของคนระหวางจังหวัด ทางถนนโดยรถยนตสวนบุคคล ทางถนนโดยรถโดยสาร ทางรถไฟ
และทางอากาศ           ซึ่งในภาพรวมของการเดินทางทุกรูปแบบทั้งประเทศมีอัตราเพิ่มขึ้น
ประมาณปละ 2.53% และ 2.94% ตามลํ าดับ สํ าหรับสภาพการจราจรในระดับ
กรุงเทพมหานคร
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ที่

งานที่ไดรับมอบหมายจาก สจร. แบบจํ าลอง
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สรุปเนื้อหาที่นํ าเสนอ

6 จัดทํ  าข อมูลทั่วไปและสรุปสภาพ
จราจรในชวงป พ.ศ. 2542-2554 ใน
ระดับประเทศ,ระดับกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล

NAM และ
BMR-ECM

สจร. ไดมอบใหที่ปรึกษา TDMC ดํ าเนินการรวบรวมขอมูลทั่วไปและสรุปสภาพการจราจร
ในชวงป พ.ศ. 2542-2554 โดยใชแบบจํ าลองระดับประเทศ (NAM) และแบบจํ าลองระดับ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (BMR-ECM) ซึ่งผลการวิเคราะหสภาพการจราจรระดับ
ประเทศสรุปไดวา ความตองการเดินทางของคนในป พ.ศ. 2549 และ พ.ศ. 2554 จะมีอัตรา
เพิ่มจากป พ.ศ. 2542 ประมาณ    รอยละ 19 และรอยละ 33 ตามลํ าดับ ในขณะที่ปริมาณการ
ขนสงสินคาจะมีอัตราเพิ่มจากป พ.ศ. 2542 ประมาณรอยละ 30 และรอยละ 56 ตามลํ าดับ
และไมวาจะเปนการเดินทางของคนหรือการขนสงสินคาจะมีจุดตนทางหรือปลายทางอยูที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเปนสวนใหญ  สํ าหรับการวิเคราะหระดับกรุงเทพมหานคร
และปรมิณฑลสรปุไดวา  ภายในพื้นที่วงแหวนรัชฎาภิเษกความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง ป
พ.ศ. 2554 จะลดลงจากป พ.ศ. 2542 จาก 9 กม./ชม. เหลือ 5 กม./ชม. สวนในเขต กทม.
(ยกเวนพื้นที่วงแหวนความเร็วเฉลี่ยจะลดลงจากป 12 กม./ชม. เหลือ 8 กม./ชม. ในขณะที่
พืน้ทีน่อกเขต กทม. บริเวณปริมณฑลความเร็วเฉลี่ยของการจราจรจะยังอยูที่ประมาณ
15-20 กม./ชม.
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งานที่ไดรับมอบหมายจาก สจร. แบบจํ าลอง
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7 ศึกษาและวิ เคราะห ผลกระทบตอ
สภาพการจราจรจากโครงการกอสราง
ทางลอดใตทางแยกและโครงการ   
กอสรางทดแทน (จํ านวน 4 แหง)

BMR-ECM ทีป่รึกษา TDMC ดํ าเนินการวิเคราะหสภาพการจราจรจากโครงการกอสรางทางลอดใตทาง
แยกและโครงการกอสรางทดแทนรวม 4 แหง  ซึ่งจากการวเิคราะหโครงการดงักลาวสรปุได
วาการกอสรางสะพานลอยขามทางแยกประดษิฐมนธูรรม สะพานลอยขามทางแยกรชัโยธิน
และทางลอดใตทางแยกมไหศวรรย ทั้ง 3 แหง จะชวยใหการจราจรภายในพื้นที่อิทธิพลดี
ขึน้เพยีงรอยละ 0.70-3.17 แตเมื่อพิจารณาสภาพการจราจรโดยรวมในพื้นที่ กทม. และ
ปริมณฑลแลวพบวาไมมีการเปลี่ยนแปลงใดๆสวนการกอสรางทางลอดกลับรถในถนน
พฒันาการนั้นไมกอใหเกิดผลตอสภาพการจราจรแตอยางใด

8 วิเคราะหผลกระทบตอสภาพจราจร
จากโครงการกอสรางสะพานขาม  
แม นํ้  า เจ  าพระยาบริ เวณสะพาน   
พระนั่งเกลาและสะพานนนทบุรี

BMR-ECM สจร.ไดมอบใหที่ปรึกษา TDMC วิเคราะหผลกระทบที่เกิดขึ้นตอระบบจราจรจากการ
กอสรางสะพานขามแมนํ้ าเจาพระยาบริเวณสะพานพระนั่งเกลาและสะพานนนทบุรีสรุปได
วาการกอสรางสะพาน   ดังกลาวทั้งสองสะพานจะชวยใหความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางใน
พืน้ที่อิทธิพลดีขึ้นเพียงรอยละ 1   เทานั้น ทั้งนี้เนื่องจากโครงการดังกลาวเปนการเพิ่มความจุ
ของสะพานขามแมนํ้ าเทานั้นไมมีการ  ปรับปรุงโครงขายถนนในสวนอื่นเพิ่มเติมให
สอดคลองกับการกอสรางสะพานดังกลาวแตอยางใด
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9 การวิเคราะหผลกระทบและผลตอบ
แทนทางเศรษฐกิจจากการกอสราง
สะพานขามแมนํ้ าเจาพระยาบริเวณ
ทางแยกเกียกกายของกรมโยธาธิการ

BMR-ECM การวิเคราะหผลกระทบตอสภาพการจราจรจากการกอสรางสะพานขามแมนํ้ าเจาพระยา
บริเวณ ทางแยกเกียกกายสรุปไดวาถามีสะพานขามแมนํ้ าเจาพระยาบริเวณทางแยก
เกยีกกายในป พ.ศ. 2549 แลว จะท ําใหความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางดีขึ้นเล็กนอยจาก 12.79
กม. / ชม. เปน 12.82 กม./ชม. ในชวงเชาและจาก 11.85 กม./ชม. เปน 12.08 กม./ชม. ใน
ชวงเยน็ แตถามีสะพานดังกลาวในป พ.ศ. 2554 ความเร็วเฉลี่ยของการจราจรจะเพิ่มขึ้นจาก
10.00 กม./ชม. และ 9.03 กม./ชม. เปน 10.17 กม./ชม. และ 9.19 กม./ชม. ในชวงเชาและ
เย็นตามลํ าดับ

10 วิเคราะหสภาพการจราจรกรณีปดการ
จราจรบนสะพานรัชวิภาเนื่องจากเหตุ
เพลิงไหมใตสะพานรัชวิภาฝงขาออก

BMR-ECM ในการวิเคราะหสภาพการจราจรกรณีปดการจราจรบนสะพานรัชวิภาตามลักษณะการจัด
การจราจรของตํ ารวจซึ่งหามการจราจรขาออกเมืองใชสะพานรัชวิภาเปรียบเทียบกับ  
ขอเสนอการจัดการจราจรของกรุงเทพมหานครซึ่งใหการออกเมืองใชชองทางพิเศษบน
สะพานรชัวิภาฝงขาเขาได 1 ชองจราจร สรุปไดวามีความแตกตางกันเพียงเล็กนอย ไมมี
นยัสํ าคญั แตการจดัการจราจรตามขอเสนอของกรงุเทพมหานครอาจกอใหเกดิปญหาอบุตัเิหตุ
จากการเปลี่ยนชองทางขามมาใชชองทางพิเศษซึ่งมีขนาดความกวางของชองจราจร   ลดลง
ทกุชองทางเหลือเพียงชองทางละ 2.70 เมตร



15

2.2.3 แบบจํ าลองการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางของสินคา (Goods 
Movement)โครงการศูนยขอมูลและแบบจํ าลองดานการจราจรและการขนสง (TDMC) โดย JMP 
(Thailand) ไดมีการสรางสมการ การพยากรณ ปริมาณการเกิดการเดินทางของสินคาและไดใช    
การพยากรณปริมาณการเกิดการเดินทางโดยอาศัยตารางการเดินทางของสินคาในป พ.ศ. 2535 เปน
ปฐานแลวพยากรณไปในปอนาคตโดยใชอัตราการเปลี่ยนแปลงของผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัด
เปนอัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณสินคา และไดสรางการเกิดและการดึงดูดการเดินทางของ   
สินคาเพือ่พยากรณปริมาณการเกิดการเดินทาง (Trips Ends) ของสินคา มีรูปแบบสมการดังนี้

                          Growth of Trip End = (a * PopG) + (b*GPPG)
โดยที่                a,b    =  คาสัมประสิทธิ์
                        Pop    =  จ ํานวนประชากร

                  GPP   =  ผลิตภณัฑมวลรวมของจังหวัด (Gross Provincial Product)
 ราคาคงที่ป พ.ศ. 2531
หนวย : ลานบาท

                        PopG    =  อัตราการเปลี่ยนแปลงของจํ านวนประชากร
                        GPPG  =    อัตราการเปลี่ยนแปลงของ GPP

โดยแบงออกเปน 2 สมการคือ สมการการเกิดการเดินทาง (Trips Production) 
และสมการการดึงดูดการเดินทาง (Trips Attraction) คาตัวแปรตางๆ สํ าหรับสมการการเกิดการเดิน
ทาง และการดึงดูดการเดินทางของสินคาสรุปไดดังนี้

ตารางที่ 2.6 สัมประสิทธิ์การเดินทาง
สัมประสิทธิ์ a b

การเกิดการเดินทาง 2.713 0.271
การดึงดูดการเดินทาง 2.743 0.190

จากงานวจิยัทีค่นความาผูศกึษาพบวาการพฒันาแบบจ ําลองยอยขนาดเลก็โดยใชโครงขาย
ขนาดใหญเดมิทีม่อียูสามารถน ําไปประยกุตใชในการวจิยัคร้ังนีไ้ด เนือ่งจากและเวลาและงบประมาณที่
ใชจะไมมากนักและสามารถตรวจสอบความถูกตองกับขอมูลการสํ ารวจในภายหลังได


