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บทคัดย่อ 
 
 หาดใหญ่เป็นเมืองเศรษฐกิจส าคัญของภาคใต้และเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านทั้ง
มาเลเซียและสิงคโปร์ ท าให้มีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและมีการขยายตัวของเมืองอย่างรวดเร็ว 
ซึ่งส่งผลต่อการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการจราจรจากรถส่วนบุคคลทั้งที่ใช้เพ่ือเดินทางภายในและที่ผ่าน
ตัวเมืองหาดใหญ่อย่างต่อเนื่องโดยเฉพาะบนถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 หรือถนน 
กาญจนวณิชย์ ถนนดังกล่าวช่วงที่ผ่านตัวเมืองหาดใหญ่มีระยะทาง 3.3 กิโลเมตร แต่มีทางแยก
ต่อเนื่องกัน 7 แห่ง และถนนช่วงนี้ได้ถูกออกแบบและใช้งานมาเป็นเวลานาน ลักษณะทางกายภาพ 
การจัดการจราจร และจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกไม่สอดคล้องกับสภาพการจราจรใน
ปัจจุบัน ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดและอุบัติเหตุตามมา งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา
และส ารวจสภาพการจราจรและปัญหาการจราจรบนถนนกาญจนวณิชย์ช่วงตั้งแต่ทางแยกคลองเรียน
ถึงทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์เป็นเส้นทางศึกษา เพ่ือสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม VISSIM และเพ่ือเสนอมาตรการการจัดการและแก้ไขปัญหาการจราจร
ที่เหมาะสม ผลจากการศึกษาส่วนแรก พบว่า ปัญหาการจราจรติดขัดส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากการ
จอดรถใกล้ทางแยก ลักษณะทางกายภาพที่ไม่เหมาะสม และการจัดการกระแสจราจรไม่สอดคล้องกับ
ปริมาณการจราจร ส่วนที่สองเป็นการน าเสนอมาตรการแก้ไขปัญหาการจราจรในแต่ละทางแยกและ
วิเคราะห์ผลกระทบจากมาตรการโดยใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรที่พัฒนาขึ้น การวิเคราะห์ได้
แบ่งเป็นสองแนวทาง คือ แบบทางแยกเดี่ยวและแบบชุดทางแยก แบบแรกเป็นการทดสอบหา
มาตรการที่เหมาะสมโดยประเมินผลกระทบจากมาตรการของแต่ละทางแยกอิสระจากกัน ส่วนแบบที่
สองเป็นการวิเคราะห์ผลกระทบจากมาตรการของทางแยกที่พิจารณาซึ่งส่งผลต่อทุกทางแยกบน
เส้นทางศึกษา พบว่า การวิเคราะห์มาตรการแบบชุดทางแยกช่วยให้ผู้วางแผนทราบผลกระทบทั้งด้าน
บวก (สภาพการจราจรดีขึ้น) และลบ (สภาพการจราจรแย่ลง) จากการด าเนินมาตรการ ได้ดีกว่าการ
วิเคราะห์แบบทางแยกเดี่ยว ส่วนสุดท้ายเป็นการจัดล าดับการปรับปรุงทางแยกซึ่งพิจารณาจาก
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อการลงทุน โดยผลจากการศึกษานี้จะเป็นแนวทางให้กับหน่วยงานท้องถิ่นที่
รับผิดชอบเพื่อปรับปรุงทางแยกต่อไปในอนาคต
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Abstract 
 
 Hat Yai is a major economic city of the southern Thailand and a gateway 
to Malaysia and Singapore. Economic growth and urbanization of the city has been 
increasing rapidly. As a result, traffic of private vehicles within and through the city has 
been increased continuously, especially along the Karnjanavanich road. The section 
through the city is about 3.3 kilometers with seven consecutive intersections. This 
section was designed and has been used without a major enhancement, thus its 
physical geometry, traffic management, and traffic signal setting don’t meet the current 
traffic flow. This induces traffic congestion and accident. The objectives of this research 
are to study the traffic condition and problems on the Karnjanavanich road from 
Khlongrien to Prince of Songkla University intersections as a case study, to develop 
traffic microsimulation models by using VISSIM software, and to propose suitable traffic 
management schemes. The results showed that major causes of the traffic congestion 
were from parking near the intersections, improper geometry of the intersections, and 
inconsistent traffic flow management. Traffic management schemes at the 
intersections were proposed and evaluated by the developed models. The evaluation 
was classified into two approaches: single intersection and multiple intersections. The 
first approach assessed the measures at each intersection separately, whilst the second 
approach determined the effects of the measures on the four intersections as a series 
of intersections. The results revealed that the second approach, which can show both 
positive and negative effects (i.e. traffic flow condition) of the measures, was better 
than the first approach. The traffic improvement measures at the intersections were 
also prioritized by benefit cost ratio. The results of this study would be a guideline for 
local authorities to plan for improving traffic flow at other intersections in the future. 
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บทที ่1  
บทน า 

 
 
1.1 ที่มาและความส าคัญของงานวิจัย 
 หาดใหญ่เป็นเมืองเศรษฐกิจส าคัญของภาคใต้และเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านทั้ง
มาเลเซียและสิงคโปร์ ท าให้มีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและมีการขยายตัวของเมืองอย่างรวดเร็ว 
ซึ่งส่งผลต่อการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการจราจรจากรถส่วนบุคคลทั้งที่ใช้เพ่ือเดินทางภายในและที่ผ่าน
ตัวเมืองหาดใหญ่อย่างต่อเนื่อง  โดยเฉพาะบนถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 หรือถนน 
กาญจนวณิชย์ ซ่ึงถือเป็นเส้นทางสายหลักที่ประชาชนนิยมใช้สัญจรเข้าและออกตัวเมืองหาดใหญ่ไปยัง
อ าเภอใกล้เคียง เช่น อ าเภอเมืองสงขลา อ าเภอสะเดา และเชื่อมต่อไปยังประเทศมาเลเซียได้อีกด้วย 
อีกทั้งต้องรองรับปริมาณการจราจรในช่วงเทศกาลต่างๆ โดยเฉพาะในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ที่
ก าลังประสบปัญหาการจราจรติดขัดและมีแนวโน้มที่ปัญหาดังกล่าวจะทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น ดัง
แสดงในรูปที่ 1-1 
 ถนนกาญจนวณิชย์ ช่วงที่ผ่านตัวเมืองหาดใหญ่ตั้งแต่ทางแยกขนส่งถึงทางแยก 
คอหงส์ มีระยะทางเพียง 3.3 กิโลเมตร แต่มีทางแยกต่อเนื่องกันมากถึง 7 แห่ง (ดังแสดงในรูปที่ 1-2) 
อีกทั้งยังมีศูนย์การค้าขนาดใหญ่เปิดให้บริการบนช่วงถนนนี้ ส่งผลให้มีการดึงดูดการเดินทางและ
ปริมาณการจราจรบนช่วงถนนเพ่ิมมากขึ้น นอกจากนี้ ช่วงถนนดังกล่าวได้ถูกออกแบบและใช้งานมา
เป็นระยะเวลานาน ท าให้ลักษณะทางกายภาพ การจัดการจราจร และจังหวะสัญญาณไฟจราจร
บริเวณทางแยกไม่สอดคล้องกับสภาพการจราจรในปัจจุบัน จึงก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดและ
อุบัติเหตุตามมา 
 

 
รูปที่ 1-1 สภาพการจราจรบนถนนกาญจนวณิชย์ 
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รูปที่ 1-2 ถนนกาญจนวณิชย์ช่วงผ่านเมืองหาดใหญ่ 

 
 ปัญหาที่กล่าวมาข้างต้น เป็นปัญหาเรื้อรังและเกิดขึ้นเป็นประจ าในช่วงเวลาเร่งด่วน
เช้าและเย็นเกือบทุกวัน ถึงแม้ว่าในช่วงเวลาเร่งด่วนไดมี้เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรมาอ านวยความสะดวก
การจราจร ท าให้ปัญหาการจราจรติดขัดอาจบรรเทาความรุนแรงลงได้บ้าง แต่เมื่อไม่มีเจ้าหน้าที่หรือมี
เจ้าหน้าที่ไม่เพียงพอปัญหาดังกล่าวก็กลับมาดังเดิม ซึ่งการแก้ปัญหาในลักษณะนี้อาจเป็นการแก้ไข
ปัญหาที่ไม่ยั่งยืนเมื่อเทียบกับเมืองหาดใหญ่ที่ก าลังเจริญเติบโตอย่างต่อเนื่อง 
 จังหวัดสงขลา โดยนายกฤษฎา บุญราช ผู้ว่าราชการจังหวัดสงขลา และนายณัฐพงศ์ 
ศิริชนะ รองผู้ว่าราชการจังหวัดสงขลาในขณะนั้น ได้มอบหมายโจทย์วิจัยให้มหาวิทยาลัย 
สงขลานครินทร์ในการศึกษาแก้ไขปัญหาการจราจรในจังหวัดสงขลา ซึ่งถนนกาญจนวณิชย์เป็น
เส้นทางหลักเส้นทางหนึ่งที่ต้องการให้มีการศึกษา ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมีเป้าหมายเพ่ือศึกษาสภาพและ
ปัญหาการจราจรรวมทั้งเสนอแนะมาตรการแก้ไขปัญหาการจราจรบนถนนกาญจนวณิชย์ช่วงตั้งแต่
ทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  โดยผลจากการศึกษานี้จะเป็นแนวทาง
ให้กับหน่วยงานท้องถิ่นท่ีรับผิดชอบเพื่อปรับปรุงทางแยกต่อไปในอนาคต 
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1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์ 3 ข้อ ประกอบด้วย 
 1.2.1 เพ่ือศึกษาสภาพการจราจรและปัญหาการจราจรติดขัด บริเวณสี่ทางแยก 
    บนถนนกาญจนวณิชย์  ตั้ งแต่ทางแยกคลองเรี ยนจนถึงทางแยก 
    มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ เป็นเส้นทางศึกษา 
 1.2.2 เพ่ือสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของเส้นทางศึกษาใน 
    ปัจจุบัน โดยศึกษาเปรียบเทียบการวิเคราะห์แบบจ าลองแบบทางแยกเดี่ยว 
    และแบบชุดทางแยก 
 1.2.3 เพ่ือศึกษาและเสนอแนะมาตรการจัดการและแก้ไขปัญหาการจราจรที่ 
    เหมาะสมบนเส้นทางศึกษา 
 
1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ ได้ก าหนดขอบเขตของงานวิจัย ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

1.3.1 เส้นทางศึกษา 
 เส้นทางศึกษา คือ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 หรือถนนกาญจนวณิชย์ ช่วงตั้งแต่
ทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา มี
ระยะทางประมาณ 1.25 กิโลเมตร ประกอบด้วย 4 ทางแยก (ดังแสดงในรูปที่ 1-3) ดังนี้ 
  1) ทางแยกคลองเรียน (ถนนกาญจนวณิชย์ตัดกับถนนศรีภูวนารถ) 
  2) ทางแยกปุณณกัณฑ ์(ถนนกาญจนวณิชย์ตัดกับถนนปุณณกัณฑ์) 
  3) ทางแยกโคกนาว (ถนนกาญจนวณิชย์ตัดกับถนนธรรมนูญวิถี) 
  4) ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
    (ถนนกาญจนวณิชย์ตัดกับถนนศุภสารรังสรรค์) 



4 

 
รูปที่ 1-3 พ้ืนที่ศึกษา 

 
 หมายเหตุ เนื่องจากชื่อของถนนบนเส้นทางศึกษา สามารถเขียนได้หลายรูปแบบทั้ง
ชื่อภาษาไทยและชื่อภาษาอังกฤษ เช่น ถนนกาญจนวนิช (Kanjanavanit) ถนนกาญจนวนิช 
(Karnjanavanit) ถนนกาญจนวณิชย์ (Kanjanavanich) และถนนกาญจนวณิชย์ (Karnjanavanich) 
เป็นต้น ซึ่งเป็นที่โต้แย้งของชื่อถนนดังกล่าว อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยได้เลือกใช้ชื่อถนนกาญจนวณิชย์ 
(Karnjanavanich) ในงานวิจัยนี้ โดยอ้างอิงจากทีอ่ยู่ของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 

1.3.2 การส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
 การส ารวจข้อมูลภาคสนามในงานวิจัยนี้ สามารถแบ่งประเภทของข้อมูล ออกเป็น 4 
ประเภทหลัก ดังนี้ 
 1) ข้อมูลทั่วไปและลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก 
 ผู้วิจัยท าการส ารวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพ เช่น จ านวนช่องจราจร ความกว้าง
ของช่องจราจร ลักษณะกายภาพบริเวณทางแยก และโครงข่ายถนนบริเวณทางแยก เป็นต้น  เพ่ือน า
ข้อมูลไปประยุกต์ใช้กับแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  
 

แยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์

แยกวัดโคกนาว

แยกปุณณกัณฑ์

แยกคลองเรียน

N 
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 2) ข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 ผู้วิจัยได้แบ่งการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกออกเป็น 2 ช่วงเวลา 
ช่วงเวลาละ 2 ชั่วโมง คือ ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า เวลา 07:00-09:00 น. และช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็น 
เวลา 16:00-18:00 น. โดยท าการจดบันทึกลงแบบฟอร์มส ารวจปริมาณการจราจรทุกๆ 10 นาที  
 3) ข้อมูลจังหวะสัญญาณไฟจราจร 
 ผู้วิจัยท าการส ารวจข้อมูลการควบคุมสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก เช่น 
ระยะเวลารอบสัญญาณไฟจราจร การจัดจังหวะของระบบสัญญาณไฟจราจร และต าแหน่งอุปกรณ์
ควบคุมต่างๆ ที่ใช้ควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก เป็นต้น เพ่ือน าข้อมูลดังกล่าวไปประยุกต์ใช้กับ
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  
 4) ข้อมูลสภาพปัญหาการจราจรบนเส้นทางศึกษา 
 ผู้วิจัยท าการส ารวจสภาพปัญหาต่างๆ ที่ส่งผลต่อการจราจร เพ่ือน าข้อมูลไป
ประยุกต์ใช้กับแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค และเพ่ือวิเคราะห์หามาตรการที่เหมาะสม
ที่สุดในการแก้ไขปัญหาการจราจรที่ติดขัดบริเวณทางแยก  
 

1.3.3 การพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  
 ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร ทั้งก่อนและหลังมีมาตรการจัดการจราจร
บริ เวณทางแยกบนถนนกาญจนวณิชย์ จากทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกมหาวิทยาลัย 
สงขลานครินทร์ ผู้วิจัยได้เลือกใช้โปรแกรม VISSIM รุ่น 7.0 โดยน าข้อมูลจากการส ารวจภาคสนามมา
พัฒนาแบบจ าลองฐาน จากนั้นท าการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน โดย
ใช้ข้อมูลปริมาณการจราจรในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าเป็นหลักเกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองฐาน 
และข้อมูลสภาพการจราจรในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็นเป็นหลักเกณฑ์ในการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองฐาน แล้วจึงน าแบบจ าลองฐานทีผ่่านการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องไปประยุกต์
ในล าดับถัดไปได ้
 

1.3.4 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 ในการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเพ่ือวิเคราะห์หา
มาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกที่เหมาะสมบนเส้นทางศึกษา ได้แบ่งการวิเคราะห์ออก 2 กรณี 
ดังนี้ 
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 1) แบบจ าลองสภาพการจราจรแบบทางแยกเดี่ยว 
  แบบจ าลองสภาพการจราจรแบบทางแยกเดี่ยว เป็นการน ามาตรการที่ได้จาก
การส ารวจและท าการวิเคราะห์สภาพการจราจรของแต่ละทางแยกอิสระต่อกัน เพ่ือทดสอบหา
มาตรการจัดการจราจรที่มีความเหมาะสมในการแก้ไขปัญหาจราจร โดยการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง
แบบทางแยกเดี่ยว แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 5 แบบจ าลองย่อย ดังนี้  
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 1 สภาพการจราจรในปัจจุบัน  
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 2 มาตรการการห้ามจอดรถ  
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 3 มาตรการการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ  
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 4 มาตรการการปรับเปลี่ยนทิศทางกระแสจราจร  
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 5 การรวมทุกมาตรการ (มาตรการที่ 2+3+4) 
 
 2) แบบจ าลองสภาพการจราจรแบบชุดทางแยก 
  แบบจ าลองสภาพการจราจรแบบทางชุดแยก เป็นการน าทางแยกมาเชื่อมต่อกัน
ให้มีความต่อเนื่องเหมือนกับเส้นทางศึกษาจริง แล้วน ามาตรการที่มีความเหมาะสมจากการพัฒนา
แบบจ าลองแบบทางแยกเดี่ยว มาสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรแบบชุดทางแยก ในการพิจารณา
แบบจ าลองแบบชุดทางแยก ได้แบ่งการวิเคราะหอ์อกเป็น 8 แบบจ าลองย่อย ดังนี้ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 1 สภาพการจราจรปัจจุบัน 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 2 ปรับปรุงเฉพาะทางแยกคลองเรียน 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 3 ปรับปรุงเฉพาะทางแยกปุณณกัณฑ์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 4 ปรับปรุงเฉพาะทางแยก 
         มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 5 ปรับปรุงทางแยกคลองเรียนและทางแยก 
         ปุณณกัณฑ์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 6 ปรับปรุงทางแยกคลองเรียนและทางแยก 
         มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 7 ปรับปรุงทางแยกปุณณกัณฑ์และทางแยก 
         มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 8 ปรังปรุงทุกทางแยกร่วมกัน 
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1.3.5 สมมติฐานและข้อจ ากัดของงานวิจัย 
 ผู้วิจัยได้สรุปสมมติฐานและข้อจ ากัดต่างๆ ของงานวิจัยได ้ดังนี้ 
 1) งานวิจัยนี้ มุ่งเน้นการศึกษาด้านการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพบนเส้นทาง
ศึกษาเท่านั้น ไม่ได้ครอบคลุมถึงการปรับปรุงจังหวะสัญญาณไฟจราจร เนื่องจากโปรแกรมที่ใช้ใน
งานวิจัยนี้ ไม่สามารถวิเคราะห์หาเวลาที่เหมาะสมกับสภาพการจราจรได้ 
 2) เนื่องจากงบประมาณในงานวิจัยมีจ านวนจ ากัด ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจเฉพาะ
ปริมาณจราจรบริเวณทางแยกเท่านั้น ส่วนข้อมูลความยาวแถวคอย ความล่าช้า และเวลาในการ
เดินทางของยานพาหนะประเภทต่างๆ ผู้วิจัยไม่ได้ท าการส ารวจเพ่ิมเติม 
 3) งานวิจัยนี้ ท าการศึกษาการจัดการจราจรเฉพาะถนนบนเส้นหลักเท่านั้น ไม่ได้
พิจารณาทางแยกย่อย (ซอย) ที่อยู่บนช่วงถนนที่ผู้วิจัยได้ท างานวิจัย โดยมีสมมติฐานว่า ทางแยกย่อย
ต่างๆ ไมส่่งผลกระทบต่อสภาพการจราจรบนเส้นทางหลักมากนัก 
 4) การส ารวจปริมาณการจราจรแบ่งยานพาหนะออกเป็น 8 ประเภท แต่ในการ
วิเคราะห์ผลด้วยแบบจ าลองได้รวมยานพาหนะเหลือ 4 ประเภท เนื่องจากมีข้อจ ากัดของโปรแกรมใน
การก าหนดคุณลักษณะของยานพาหนะ เช่น รถตุ๊กตุ๊ก รถสามล้อพ่วงข้าง เป็นต้น 
 5) การจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรมที่ใช้ในงานวิจัยนี้ ไม่สามารถจ าลองได้
ทุกสภาพปัญหาที่พบบนเส้นทางศึกษา เช่น ผิวถนนขรุขระ เป็นหลุม เป็นต้น แต่สามารถจ าลอง
ความเร็วของยานพาหนะที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อผ่านบริเวณที่มีปัญหาได้ นอกจากนี้ ถึงแม้ว่าโปรแกรม
ที่ใช้สามารถจ าลองสภาพการจอดรถใกล้ทางแยกหรือการจอดรถซ้อนคันได้ โดยการก าหนดพ้ืนที่จอด
รถภายในช่องจราจรตามสภาพความเป็นจริงที่ส ารวจได้ แต่โปรแกรมดังกล่าวไม่สามารถจ าลองให้
รถจักรยานยนต์จอดแบบตั้งฉากกับถนนเหมือนสภาพความเป็นจริงได้ 
 6) ค่าพารามิเตอร์ในโปรแกรมแบบจ าลองสภาพการจราจรบางส่วน เช่น การ
เปลี่ยนช่องจราจร การแซงของยานพาหนะ เป็นต้น ผู้วิจัยไดใ้ช้ค่าเริ่มต้นที่ก าหนดมาจากโปรแกรม  
 7) การค านวณปริมาณการจราจรรายปีและการประมาณราคาต้นทุนจากมาตรการ
เพ่ือปรับปรุงทางแยกจากแบบจ าลองสภาพการจราจร เป็นการค านวณและคาดการณ์โดยใช้ข้อมูลที่มี
อยู่อย่างจ ากัด หากมีการน าข้อมูลดังกล่าวไปใช้อ้างอิงในอนาคต ควรมีการวิเคราะห์โดยละเอียดอีก
ครั้ง 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษาและวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทาง
แยกบนถนนกาญจนวณิชย์จากทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีดังนี้ 
 1.4.1 ได้ทราบถึงปัญหาต่างๆ ที่ส่งผลให้การจราจรติดขัดในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน 
 1.4.2 ได้แบบจ าลองสภาพการจราจรของเส้นทางศึกษา และทราบถึงมาตรการ 
    จัดการจราจรทีเ่หมาะสม 
 1.4.3 ได้ทราบผลประโยชน์และต้นทุนจากมาตรการจัดการจราจรบนเส้นทาง 
    ศึกษา 
 1.4.4 ได้ข้อเสนอแนะและแนวทางในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกให้กับ 
    หน่วยงานท้องถิ่นท่ีรับผิดชอบ 
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บทที ่2  
ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 
 
 การศึกษางานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องดังนี้ ระดับของ
แบบจ าลองสภาพการจราจร แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค การจ าลองสภาพการจราจร
เพ่ือจัดการจราจรในต่างประเทศด้วยโปรแกรม VISSIM และการใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคเพ่ือจัดการจราจรในประเทศไทย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
2.1 ระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจร 
 นิยามของระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจรเสนอโดย Krogscheepers and 
Kacir (2001) ได้กล่าวว่า ระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจรสามารถแบ่งได้ จากประเภทและ
ขนาดของพ้ืนที่ศึกษาจากทางแยกเดี่ยวไปสู่โครงข่ายขนาดใหญ่ ซึ่งโปรแกรมที่ใช้กับทางแยกเดี่ยว เช่น 
FRESIM SIMTM และ PARAMICS เป็นต้น ส่วนโปรแกรมที่ใช้กับโครงข่ายขนาดใหญ่ เช่น NETSIM 
EMME/2 SIMTRA และ TEXAS เป็นต้น ซึ่งในการเลือกใช้โปรแกรมนั้นต้องเลือกใช้ให้เหมาะสมกับ
พ้ืนที่ศึกษา ความละเอียด และการแจกแจงการเดินทาง ให้มีความเหมาะสมกับระดับของแบบจ าลอง
สภาพการจราจร โดยระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจรสามารถจ าแนกได้ 3 ระดับ คือ 1) 
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับมหภาค 2) แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับกึ่งจุลภาค 3) 
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ดังแสดงในรูปที่ 2-1 โดยมีรายละเอียดดังนี้  
 

 
ที่มา: DynusT© Online User's Manual (2014) 

รูปที่ 2-1 ระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจร  
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 1) แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับมหภาค (Macro Simulation) 
  Dowling et al. (2004) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับมหภาค 
มีลักษณะคล้ายกับ Sketch-Planning และ HCM models  เป็นเครื่องมือที่ใช้วิเคราะห์ระบบของ
โครงข่ายถนน และไม่สามารถวิเคราะห์พฤติกรรมของยานพาหนะในแต่ละคันได้ โดยการวิเคราะห์
ของแบบจ าลองจะให้ผลลัพธ์เพียงค าตอบเดียว เนื่องจากการท างานของแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับมหภาคเป็นแบบ Deterministic ซึ่งใช้ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการจราจร ความเร็ว และ
ความหนาแน่น 
 2) แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับก่ึงจุลภาค (Meso Simulation) 
  Dowling et al. (2004) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับกึ่ง
จุลภาค เป็นการผสมผสานระหว่างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับมหภาคและแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค โดยการประยุกต์ใช้แบบจ าลองระดับก่ึงจุลภาคสามารถวิเคราะห์และวางแผน
โครงข่ายถนนขนาดใหญ่ได้ดีกว่าแบบจ าลองระดับจุลภาค แต่ค่าต่างๆ ที่ได้จะมีความละเอียดน้อยกว่า
แบบจ าลองระดับจุลภาค  
 3) แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation) 
  Dowling et al. (2004) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
สามารถจ าลองพฤติกรรมของยานพาหนะในแต่ละคันได้ โดยอาศัยหลักการพ้ืนฐานการจ าลองการ
เคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ (Car Following) และการจ าลองการเปลี่ยนช่องจราจร (Lane 
Changing) โดยทั่วไปแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคใช้หลักการกระจายตัวทางสถิติขึ้นอยู่
กับการก าหนดต้นทาง-ปลายทางของยานพาหนะแต่ละประเภท และลักษณะของการขับขี่ในแต่ละ
ประเภท ซึ่งในการสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ต้องค านึงถึงการปรับเทียบ
แบบจ าลอง (Calibration) และการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Validation)  
 นอกจากนี้ การเลือกใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรต้องพิจารณาถึงประสิทธิภาพ
และความเหมาะสมในการวิเคราะห์สภาพการจราจรอย่างไร เช่น ระดับของการวิเคราะห์ ขนาดและ
ขอบเขตของการศึกษา ลักษณะของการเดินทาง ประเภทของยานพาหนะ การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง
มาตรการต่างๆ ดัชนีตัวชี้วัดประสิทธิภาพการจราจร เป็นต้น ผู้วิจัยได้สรุปว่า การประยุกต์ใช้
แบบจ าลองสภาพการจราจรกับพ้ืนที่ขนาดใหญ่ เป็นการจ าลองโครงข่ายถนนสายหลักและทางด่วน 
โดยใช้ดัชนีตัวชี้วัด คือ ความเร็ว ปริมาณการจราจรต่อความจุ ความหนาแน่นเป็นหลัก เรียกว่า 
แบบจ าลองระดับมหภาค ส่วนการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรที่มีความเหมาะสมกับพ้ืนที่
ขนาดใหญ่และขนาดเล็กร่วมกัน เรียกว่า แบบจ าลองระดับกึ่งจุลภาค โดยแบบจ าลองดังกล่าวมี
ข้อด้อยในการแสดงข้อมูลที่มีความละเอียดต่ า และไม่สามารถวางแผนในภาพรวมของโครงข่ายขนาด
ใหญ่ได้ดีเท่าแบบจ าลองระดับมหภาค และในส่วนของการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรเชิง
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พ้ืนที่ขนาดเล็ก เรียกแบบจ าลองนี้ว่า แบบจ าลองระดับจุลภาค ซึ่งสามารถพัฒนาและประยุกต์ใช้ใน
การสร้างมาตรการต่างๆ ได้อย่างหลากหลาย ซึ่งครอบคลุมถึงองค์ประกอบด้านการจราจร รวมทั้ง
แสดงค่าตัวชี้วัดที่มีความละเอียดและแสดงถึงพฤติกรรมของผู้ขับขี่แต่ละคันได้อย่างชัดเจน 
แบบจ าลองทั้ง 3 ระดับ สามารถสรุปความแตกต่างและความเหมาะสมในการเลือกใช้ของแบบจ าลอง

สภาพการจราจร ดังแสดงในตารางที่ 2-1 
 

ตารางที่ 2-1 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการเลือกใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรแต่ละระดับ 

ประเด็นในการ
เปรียบเทียบ 

ระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจร 
ระดับมหภาค 

(Macro Simulation) 
ระดับกึ่งจุลภาค 

(Meso Simulation) 
ระดับจุลภาค 

(Micro Simulation) 
ระดับการวิเคราะห ์ วางแผน ออกแบบและ

ก่อสร้าง 
วางแผน ออกแบบและ
ก่อสร้าง 

วางแผน และก่อสร้าง 

ขอบเขตและขนาด
ของการวิเคราะห ์

แนวตามยาวของถนน 
โครงข่ายถนนขนาดเล็ก 
และภูมิภาค  

บางส่วนของโครงข่าย 
แนวตามยาวของถนน 
โครงข่ายขนาดเล็ก และ
ภูมิภาค 

พื้ น ที่ เ ดี่ ย ว  ส่ ว น เ ล็ ก ข อ ง
โครงข่าย แนวตามยาวของ
ถนน และโครงข่ายขนาดเล็ก 

ความสามารถในการ
จ าลองสิ่งอ านวย
ความสะดวก 

ถนนสายหลัก ทางหลวง 
ทางด่วน และช่องจราจร
เฉพาะ  

ทางแยกเดี่ยว ถนนสาย
หลัก ทางหลวง ทางด่วน 
HOV Lane Ramp แ ล ะ
ช่องจราจรเฉพาะ 

ทางแยกเดี่ยว วงเวียน ถนน
สายหลัก ทางหลวง ทางด่วน 
ช่องจราจรเฉพาะช่องจราจร
ส าหรับรถบรรทุก ช่องจราจร
ส าหรับรถบัส  

ประเภทของการ
เดินทาง 

SOV SOV HOV Bus SOV HOV รถโดยสาร รถไฟ 
รถบรรทุก รถจักรยานยนต์ 
รถจักรยาน และคนเดินเท้า 

มาตรการการจัดการ
และการประยุกต์ใช้
งาน 

ทางด่วน ถนนสายหลัก ทางด่วน ถนนสายหลัก 
ทางแยกหลัก อุบัติการณ์ 
และเขตก่อสร้าง 

ท า ง แ ย ก ห ลั ก  ท า ง ห ลั ก 
อุบัติการณ์ เขตก่อสร้าง ระบบ
จ่ายเงิน ทางรถไฟ ระบบขนส่ง
สาธารณะ ระบบแสดงข้อมูล ผู้
เดินทาง และสภาวะอากาศ 

ที่มา: วุฒิไกร ไชยปญัหา (2553) 
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ตารางที่ 2-1 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการเลือกใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรแต่ละระดับ 
  (ต่อ) 

ประเด็นในการ
เปรียบเทียบ 

ระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจร 
ระดับมหภาค 

(Macro Simulation) 
ระดับกึ่งจุลภาค 

(Meso Simulaion) 
ระดับจุลภาค 

(Micro Simulation) 
ดัชนตีัวช้ีวัด
ประสิทธิภาพ
การจราจร 

ร ะดั บก า ร ใ ห้ บ ริ ก า ร
ความเร็ว เวลาในการ
เ ดิ น ท า ง  ป ริ ม า ณ
การจราจร อัตราส่วน
ปริมาณการจราจรต่อ
ความจุ ความหนาแน่น 
VMT VHT 

ร ะ ดั บ ก า ร ใ ห้ บ ริ ก า ร
ความ เ ร็ ว  เ วล า ในการ
เดินทาง ปริมาณการจราจร 
อั ต ร า ส่ ว น ป ริ ม า ณ
กา ร จ ร า จ ร ต่ อค ว าม จุ  
ความหนาแน่น VMT VHT 
ความล่ า ช้ า  ความยา ว
แถวคอย จ านวนครั้ งใน
การหยุด การปล่อยก๊าซ 
และการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 

ระดับการให้บริการ ความเร็ว 
เวลาในการเดินทาง ปริมาณ
การจราจร อัตราส่วนปริมาณ
การจราจรต่อความจุ ความ
หนาแน่น VMT VHT ความ
ล่ า ช้า  ความยาวแถวคอย 
จ านวนครั้งในการหยุด การ
ปล่อยก๊าซ และการใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิง 

ราคา ปานกลาง สูง สูง 
เวลาในการฝึกอบรม
และท าความเข้าใจ 

ปานกลาง น้อย น้อย 

ความยากง่ายในการ
ใช้งาน 

ปานกลาง ง่าย ง่าย 

ความนิยมและความ
แพร่หลายในการใช้
งาน 

สูง ปานกลาง สูง 

คุณภาพของ
คอมพิวเตอร์ที่
ต้องการ 

ต่ า ต่ า ต่ า 

เวลาในการ
ประมวลผล 

นาน ปานกลาง ปานกลาง 

การแสดงผล
ภาพเคลื่อนไหว 

ไม่ม ี มี มี 

โปรแกรมจ าลอง
สภาพการจราจร 

SATURN, TRANSYT-
7F และ EMME/2 เป็น

ต้น 

CONTRSM, DYNAMIT-P, 
DYNAMIT-X และ 

DYNASMART-X เป็นต้น 

CORSIM, INTEGRATOIN 
DRACULA, PARAMICS และ 

VISSIM เป็นต้น 
ที่มา: วุฒิไกร ไชยปญัหา (2553) 
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 จากการทบทวน สรุปได้ว่า ระดับของแบบจ าลองสภาพการจราจร สามารถแบ่ง
ออกเป็น 3 ระดับ คือ 1) แบบจ าลองระดับมหภาค 2) แบบจ าลองระดับกึ่งจุลภาค และ 3) 
แบบจ าลองระดับจุลภาค ซึ่งจากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระดับแบบจ าลองสภาพการจราจร 
พบว่า แบบจ าลองระดับจุลภาคมีความเหมาะสมกับงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยจึงเลือกแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค เป็นเครื่องมือในงานวิจัยครั้งนี้ 
 
2.2 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 ในงานวิจัยครั้งนี้ มุ่งเน้นในเรื่องการจัดการจราจรบริเวณทางแยก จึงมีความจ าเป็นที่
จะต้องใช้เครื่องมือที่มีความละเอียดและเหมาะสมกับงานวิจัย ในหัวข้อล าดับถัดไปเป็นการทบทวน
ความหมายและโปรแกรมที่ใช้จ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค การเปรียบเทียบโปรแกรมจ าลอง
สภาพการจราจร จุดเด่นและจุดด้อยของแบบจ าลอง พร้อมทั้งขั้นตอนการพัฒนาและประยุกต์ใช้
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค และทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัยนี้ โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้  

2.2.1 ความหมายของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 Krogscheepers and Kacir (2001) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคเป็นการจ าลองสถานการณ์สมมติต่างๆ ที่เกิดขึ้นจริง ซึ่งการจ าลองสภาพการจราจรสามารถ
เห็นสภาพปัญหาการจราจรอย่างชัดเจน และสามารถคาดการณ์สภาพปัญหาที่อาจจะเกิดขึ้นใน
อนาคตได้ ทั้งนี้ยังช่วยในการจัดการจราจรในรูปแบบต่างๆ ตามสถานการณ์สมมติได้ อีกทั้งยังสามารถ
ประหยัดเวลาและงบประมาณในการแก้ไขปัญหาต่างๆ 
 Caltrans (2002) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค หมายถึง 
การจ าลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ในลักษณะแบบพลวัต (Dynamic) ของยานพาหนะแต่ละประเภท 
แบบรายคันในโครงข่ายถนน การวิเคราะห์แบบจ าลอง ยานพาหนะแต่ละประเภทแต่ละคันถูก
ก าหนดให้มีการวิเคราะห์แบบสุ่ม โดยอาศัยลักษณะทางกายภาพของยานพาหนะ หลักการพ้ืนฐาน
ของการเคลื่อนที่ พฤติกรรมการขับข่ี และพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร  
 ทวี วิชัยเมธาวี (2546) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
หมายถึง การจ าลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ของยานพาหนะแต่ละประเภทที่อยู่ในโครงข่ายถนน ซึ่ง
ประกอบด้วยเงื่อนไขการจราจร 2 ลักษณะ คือ 1) แบบพลวัต (Dynamic) 2) แบบสุ่ม (Stochastic) 
โดยการจ าลองพฤติกรรมของยานพาหนะจะถูกพิจารณาทุก ๆ ช่วงเวลาย่อยของวินาที (Time Step) 
โดยอาศัยหลักการพื้นฐานของการเคลื่อนที่ และพฤติกรรมการขับข่ีของแต่ละยานพาหนะ  
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2.2.2 โปรแกรมที่นิยมใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 ในปัจจุบันได้มีการพัฒนาโปรแกรมส าหรับการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค
ที่มีความถูกต้องแม่นย าสูงจ านวนมาก การใช้งานจะต้องขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของการใช้งานที่
แตกต่างกันออกไป โปรแกรมที่ได้รับการยอมรับและใช้กันอย่างแพร่หลาย  ซึ่งสามารถน ามา
ประยุกต์ใช้ในการแก้ไขปัญหาต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในด้านการจราจรนั้น ผู้วิจัยได้สรุปและคัดเลือก
โปรแกรมที่ส าคัญ และขั้นตอนในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยเรียง
ตามล าดับพยัญชนะ ดังรายละเอียดต่อไปนี้  

1) โปรแกรม AIMSUN 
  TSS-Transport Simulation System (2015) โปรแกรม AIMSUN พัฒนาโดย 
TSS-Transport ประเทศสเปน เป็นโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรโครงข่ายถนนและสถานการณ์
ต่างๆ ได้ เช่น ถนนในเมือง ทางด่วน ทางหลวง ถนนวงแหวน และถนนสายหลัก เป็นต้น โปรแกรม
สามารถใช้ออกแบบก่อนมีการก่อสร้างจริง สามารถประเมินระบบการจราจรให้มีประสิทธิภาพ ในการ
ทดสอบระบบการควบคุมจราจรใหม่ การจัดการเชิงนโยบาย และอ่ืนๆ นอกจากนี้โปรแกรม AIMSUN 
ยังสามารถจัดตารางเวลาและระบบควบคุมการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงการ
ประเมินผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อมอีกด้วย 

2) โปรแกรม CORSIM  
  ทวี วิชัยเมธาวี (2546) โปรแกรม CORridor SIMulation (CORSIM) พัฒนาโดย 
The Federal Highway Administration (FHWA) ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยโปรแกรม CORSIM 
จะประกอบไปด้วยโปรแกรมย่อย 2 โปรแกรม คือ FRESIM เหมาะส าหรับจ าลองสภาพการจราจรบน
ทางหลวง และโปรแกรม NETSIM เหมาะส าหรับจ าลองสภาพการจราจรในเมือง นอกจากนี้ยัง
สามารถท างานร่วมกับโปรแกรม Synchro เป็นโปรแกรมส าหรับวิเคราะห์ระบบสัญญาณไฟจราจร
แบบสัมพันธ์กัน (Co-ordinated traffic signals) และการจัดระบบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสม 
โปรแกรม CORSIM สามารถวิเคราะห์และแสดงผลในรูปแบบของความเร็ว เวลาในการเดินทาง ความ
ล่าช้า ความยาวของแถวคอย และปริมาณมลพิษทางอากาศ  

3) โปรแกรม NETSIM  
  กนกวรรณ เด่นพรภูวกล และคณะ (2547) กล่าวว่า NETSIM เป็นโปรแกรม
ส าหรับจ าลองสภาพการจราจรในเขตเมืองและทางด่วน เป็นการจ าลองสภาพการจราจรโดยอาศัย
พ้ืนฐานของเวลาในการอธิบาย ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงทุกๆ ช่วงเวลาที่คงที่ โปรแกรมสามารถแบ่ง
ประเภทของยานพาหนะได้ 16 ชนิด โดยแบ่งตามประเภทหลักดังนี้ รถยนต์ส่วนบุคคล รถบรรทุก รถ
โดยสารประจ าทาง และนอกจากนี้ยังพิจารณาถึงพฤติกรรมการขับขี่ รูปแบบของโครงข่ายถนน เป็น
ต้น นอกจากนี้ ยังสามารถก าหนดการควบคุมจราจร เช่น สัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ สัญญาณไฟ
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จราจรที่แปรเปลี่ยนตามปริมาณการจราจร เป็นต้น รวมทั้งสามารถก าหนดพฤติกรรมการขับขี่ของ
ยานพาหนะได้ เช่น ลักษณะการขับขี่ของรถยนต์ การเปลี่ยนช่องจราจร และรถโดยสารประจ าทาง 
เป็นต้น 

4) โปรแกรม PARAMICS  
  วุฒิไกร ไชยปัญหา (2553) โปรแกรม PARAllel MICroscopic Simulation 
(PARAMICS) เป็นโปรแกรมที่สามารถจ าลองสภาพการจราจรบนถนน ทั้งถนนในเมือง (Urban) และ
ถนนนอกเมือง (Rural) โปรแกรมยังช่วยจ าลองลักษณะการเคลื่อนที่ของยานพาหนะและพฤติกรรม
การขับขี่ของยานพาหนะ เพ่ือเสนอเป็นแนวทางในการออกแบบ แก้ไขปัญหาการจราจร และทดสอบ
มาตรการต่างๆ ตามแผนเชิงนโยบายได้ โดยโปรแกรม PARAMICS สามารถแสดงผลในรูปแบบสองมิติ 
และสามมิตไิด ้

5) โปรแกรม VISSIM 
  ทวี วิชัยเมธาวี (2546) ได้กล่าวว่า โปรแกรม VISSIM ย่อมาจาก Verkehr In 
Städten – Simulation ได้ รั บการ พัฒนาจากประเทศเยอรมณี  โดยบริษั ท PTV (Planning 
Transport Verkehr) เป็นโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่มีความยืดหยุ่นสูง ใช้
ส าหรับจ าลองสภาพจราจรในเมืองและการให้บริการระบบขนส่งมวลชน และยังสามารถใช้ประเมิน
มาตรการด้านการจัดการจราจรได้อีกด้วย นอกจากนี้ โปรแกรม VISSIM ยังสามารถแสดงผลการ
จ าลองสภาพจราจรในรูปแบบของภาพสองมิติและสามมิติ และสามารถประเมินผลตัวชี้วัดต่างๆ ด้าน
จราจรได ้เช่น ความยาวแถวคอย เวลาและความล่าช้าในการเดินทาง นอกจากนี้ ยังสามารถวิเคราะห์
ผลตามประเภทของระบบสัญญาณไฟจราจรได้หลายรูปแบบ เช่น สัญญาณไฟจราจรแบบคงท่ี (Fixed 
Time) ระบบสัญญาณไฟจราจรที่แปรเปลี่ยนตามปริมาณการจราจร (Vehicle Actuated) และ
สามารถประยุกต์ใช้ส าหรับการสร้างช่องจราจรพิเศษส าหรับรถโดยสารประจ าทาง เช่น พ้ืนที่จอด
รับส่งผู้โดยสาร เป็นต้น อีกทั้งสามารถแสดงกราฟความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางเคลื่อนที่ได้ของ
ยวดยานกับเวลา (Time Space Diagram) และกราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วกับเวลา 
(Speed Profile) ได้อีกด้วย 
 โปรแกรมที่กล่าวไว้ข้างต้น เป็นเพียงส่วนหนึ่งของโปรแกรมที่ใช้ในการจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค ซึ่งโปรแกรมที่คัดเลือกมานั้น มีความแตกต่างในการใช้งาน รวมทั้งเครื่องมือ
และประสิทธิภาพในการแสดงผลอีกด้วย ดังนั้น ในหัวข้อล าดับถัดไป ผู้วิจัยได้ท าการทบทวนงานวิจัย
ที่เก่ียวข้องกับการเปรียบเทียบโปรแกรมในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยมี
การเปรียบเทียบคุณสมบัติ ประสิทธิภาพในการใช้งาน และความเหมาะสมกับพ้ืนที่ศึกษาในการใช้
งาน พร้อมทั้งข้อดีและข้อด้อยของการใช้งาน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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2.2.3 การเปรียบเทียบโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 การทบทวนงานวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับการเปรียบเทียบโปรแกรมจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค เพ่ือแสดงถึงประสิทธิภาพการท างาน ข้อมูลทั่วไปส าหรับการวิเคราะห์
แบบจ าลองสภาพการจราจร และข้อจ ากัดการใช้งานแต่ละโปรแกรม โดยน าข้อมูลที่ได้จากการ
เปรียบเทียบแบบจ าลองไปใช้ในการคัดเลือกโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรในงานวิจัยนี้ โดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 Ryder (2001) ได้ศึกษาการประยุกต์ใช้โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรที่มีใช้ทั่วไป
ในสหราชอาณาจักรในช่วงปี ค.ศ. 1999-2000 โดยมีการทบทวนผลการศึกษาที่ผ่านมาเพ่ือเป็น
แนวทางในการวิเคราะห์ ซึ่งผลจากการศึกษา พบว่า โปรแกรม PARAMICS และ VISSIM สามารถ
แสดงภาพเคลื่อนไหวสามมิติได้ และสามารถสร้างปริมาณการเดินทางได้จากตารางการเดินทางจาก
ต้นทางถึงปลายทาง (OD-Matrix) คือโปรแกรม AIMSUN2 PARAMICS และ VISSIM และนอกจากนี้
โปรแกรมที่สามารถจ าลองสภาพการจราจรในเขตเมืองและทางด่วน คือ โปรแกรม AIMSUN2 
PARAMICS และ VISSIM ซึ่งโปรแกรมดังกล่าวสามารถสร้างแบบจ าลองทางเลือกในสถานการณ์ต่างๆ 

ได้อย่างมปีระสิทธิภาพและมีความหลากหลาย ดังแสดงในตารางที่ 2-2 และตารางที่ 2-3 ตามล าดับ 
 

ตารางที่ 2-2 การประยุกต์ใช้งานกับการจราจรบนทางด่วน 
ประสิทธิภาพในการใช้งาน AIMSUN2 PARAMICS VISSIM CORSIM 

Motorway weaving 
Motorway merges 
Ramp metering 
Dynamic speed controls 
Motorway junctions 
Incidents 
Variable message signs 
Static route advice 
Variable route advice 
Toll Plazas 
Vehicle detectors 
Priority Lanes-Buses 
Priority Lanes-HOV 
Crawler lanes 
Road works 

√ 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 

√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

ที่มา: Ryder (2001)  
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ตารางที่ 2-3 การประยุกต์ใช้งานกับการจราจรในเขตเมือง 
ประสิทธิภาพในการใช้งาน AIMSUN2 CORSIM PARAMICS VISSIM 

Fixed time plans 
Co- ordinated traffic signals-Fixed UTC 
Adaptive traffic signals-vehicle actuated 
Priority to public transport 
Pedestrian phases 
Pedestrian signals 
Pedestrian flow 
Cyclists 
Cycle lanes 
Roundabouts 
Priority junctions 
Non-standard junction layouts 
Signalised roundabouts 
Traffic calming 
Bus Routes 
Bus frequencies and schedules 
Bus bays 
Bus lanes 
Bus pre-signals 
Light Rail 
Incidents 
Road works 
Signing 
Parked vehicles 
Overtaking on Single Carriageway Roads 
Congestion charging 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
- 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
- 
√ 

√ 
√ 
- 
- 
√ 
√ 
- 
- 
- 
- 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
- 
- 
- 
- 
- 
√ 
√ 
- 
- 
- 
- 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
- 
√ 

ที่มา: Ryder (2001) 
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 Lin (2003) ได้ท าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรม VISSIM AIMSUN 
และ PARAMICS โดยใช้ทางแยกที่มีลักษณะเป็นวงเวียนเป็นกรณีศึกษาในการจัดการจราจรบริเวณ
ทางแยก ในการศึกษาได้แบ่งกรณีศึกษาออกเป็น 3 กรณี คือ 1) การสมมติปริมาณการเดินทาง
เบื้องต้น 2) ปริมาณการเดินทางเพ่ิมขึ้น 10% และ 3) ปริมาณการเดินทางเพ่ิมขึ้น 30% ผลจาก
การศึกษาของผู้วิจัยได้สรุปข้อดีและข้อด้อยของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกที่มี

วงเวียน ดังแสดงในตารางที่ 2-4 
 

ตารางที่ 2-4 ข้อดีและข้อด้อยของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกที่มวีงเวียน 
โปรแกรม ข้อดี ข้อด้อย 

AIMSUN 1. สามารถใช้งานได้ง่าย 
2. ตัวแปรหลายตัวสามารถปรับค่าได้

จากส่วนหน้าจอโดยตรง 
3. ฟังก์ชั่นหมุนโครงข่ายถนนท าได้

อย่างมีประสิทธิภาพ 
4. ก าหนดช่องจราจรโดยใช้เมาส์ 

1. ไม่มีฟังก์ชั่นในการสร้างวงเวียนโดยตรง 
2. ไม่มีฟังก์ชั่นในการสร้างขอบโค้ง 
3. มีข้อจ ากัดด้านการแสดงผล 
4. โครงข่ายและโครงสร้างที่จ าลองมี

ความแตกต่างกับสภาพการจราจรจริง
อย่างมาก  

PARAMICS 1. มีฟังก์ชั่นในการสร้างวงเวียนโดยตรง 
2. ส า ม า ร ถ ป รั บ ข อ บ ป รั บ มุ ม ไ ด้

โดยสะดวก 
3. สามารถปรั บค่ าต่ า งๆ ได้อย่ า ง

สะดวกและมีความสมจริง 

1. โปรแกรมค่อนข้างยุ่งยากในการใช้งาน
และการท าความเข้าใจเมื่อเทียบกับอีก
สองโปรแกรม 

2. หากต้องการได้ผลที่ถูกต้องกับสภาพ
จริงมากที่สุด ต้องมีการปรับแก้ค่ า
ต่างๆ อย่างละเอียด ซึ่งต้องใช้เวลา
มากในการท างาน 

VISSIM 1. สามารถปรับตัวแปรได้อย่างละเอียด 
2. สามารถสร้างคนเดินเท้าได ้
3. ก าหนดต าแหน่งจุดให้ทางได้ 
4. สามารถแสดงผลสามมิติได้อย่าง

สมจริงและมีประสิทธิภาพ 
5. สามารถปรับช่องจราจรได้อย่าง

สะดวก และผู้ใช้สามารถดูความยาว
ของช่วงถนนได้โดยตรง 

1. ไม่มี ฟังก์ชั่นในการสร้างวงเวียนได้
โดยตรง 

2. การสร้างวงเวียนมีความยุ่งยากซับซ้อน 
3. ไม่สามารถสร้างเกาะกลางของวงเวียน

ได ้

ที่มา: Lin (2003) 
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 TfL (2003) ได้ศึกษาการเปรียบเทียบคุณสมบัติของโปรแกรมจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค คือ โปรแกรม PARAMICS และโปรแกรม VISSIM โดยมีการจ าลองสภาพ
การจราจรบริเวณทางแยกและบนช่วงถนนที่มีความต่อเนื่องกัน พบว่า โปรแกรม VISSIM มีความ
เหมาะสมในการจ าลองสภาพการจราจรในเขตเมือง ส่วนโปรแกรม PARAMICS มีความเหมาะสมใน
การจ าลองสภาพการจราจรบนโครงข่ายถนนขนาดใหญ่และทางด่วน 
 Mosseri (2004) ได้ เปรียบเทียบคุณลักษณะของโปรแกรมที่ ใช้ ในการสร้าง
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ประกอบด้วยโปรแกรม CORSIM SimTraffic PARAMICS 
AIMSUN และVISSIM เพ่ือหาโปรแกรมที่มีความเหมาะสมในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคในเมืองนิวยอร์ก รัฐนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา พ้ืนที่ศึกษาเป็นถนนในเขตเมืองที่มี
การเดินทางแบบผสมผสานและลักษณะทางกายภาพของถนนในเขตเมืองไม่เป็นไปตามมาตรฐาน ผล
การศึกษา พบว่า โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือที่มีความเหมาะสมกับพ้ืนที่ศึกษาและเหมาะสมกับ
โครงข่ายถนนแบบผสมผสาน เนื่องจากพ้ืนที่ศึกษามีลักษณะของโครงข่ายถนนที่มีความซับซ้อนและ
รวมกันอยู่อย่างหนาแน่น นอกจากนี้ VISSIM ยังสามารถก าหนดการเดินทางได้ทั้งแบบ Static routes 
และ Dynamic Assignment โดยอาศัยข้อมูลจากตารางการเดินทาง (OD Matrix) เพียงอย่างเดียวได้ 
 Elshafei (2006) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ประโยชน์ของช่องจราจรกับ
ลักษณะของการจราจรและผลกระทบในการเข้าถึงพ้ืนที่  จากการเปรียบเทียบคุณลักษณะของ
โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคคือ โปรแกรม VISSIM และโปรแกรม PARAMICS ได้มี
การก าหนดทางเลือกของรูปแบบการเดินทางต่างๆ เช่น การก าหนดช่องจราจรส าหรับรถโดยสาร
สาธารณะ การก าหนดช่องจราจรส าหรับรถจักรยาน และก าหนดจุดรับส่งผู้โดยสารบนบริเวณผิว
จราจรได้ เป็นต้น พบว่า พฤติกรรมของรถจักรยานในโปรแกรม VISSIM สามารถก าหนดให้รถวิ่งใน
ต าแหน่งซ้าย ขวา หรือกึ่งกลางของช่องจราจรได้ สามารถก าหนดระยะห่างด้านข้างระหว่าง
ยานพาหนะ และสามารถก าหนดให้รถแซงได้เมื่อมีความเร็วที่แตกต่างกันภายในช่องจราจรเดียวกันได้ 
นอกจากนี้ พฤติกรรมการจอดรถบริเวณทางแยกของรถจักรยาน สามารถแทรกไปตามช่องว่างเข้าไป
ได้ ในขณะที่โปรแกรม PARAMICS ยานพาหนะจะวิ่งตามหลังคันอ่ืนในช่องจราจรเดียวกัน และ
พฤติกรรมการแซงของรถจักรยานจะแซงในช่องจราจรถัดไป ในขณะเดียวกัน การจอดรถบริเวณทาง
แยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจรจะมีการจอดรถต่อหลังยานพาหนะคันอื่น โดยไม่มีการแทรกไปตามช่องว่าง
ท าให้เกิดความยาวแถวคอยมากขึ้นกว่าความเป็นจริง 
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 Boxill (2007) ได้ศึกษาการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรมที่ใช้ส าหรับ
พัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรที่สามารถแสดงผลในรูปแบบของภาพสามมิติ ในการศึกษาได้ท า
การวิ เคราะห์โปรแกรมต่างๆ ดังนี้  AIMSUN PARAMICS S-PARAMICS และ VISSIM ผลจาก
การศึกษาแสดงถึงจุดเด่นของโปรแกรมที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรแบบสามมิติ ดัง

แสดงในตารางที่ 2-5  
 

ตารางที่ 2-5 จุดเด่นของโปรแกรมส าหรับพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรแบบสามมิติ 
ชื่อโปรแกรม ผลที่ได้จากการศึกษา 

1. AIMSUN 
สามารถสร้างแบบจ าลอง Gap Acceptance Behavior of Drivers โดยใช้
ความล่าช้าเป็นพื้นฐาน ซึ่งแบบจ าลองอ่ืนไม่สามารถท าได้ 

2. PARAMICS 
เป็นแบบจ าลองที่สามารถสร้างแบบจ าลองที่มีความน่าเชื่อถือสูง เนื่องจากใช้
ข้อมูลการเดินทางจากต้นทางถึงปลายทางโดยตรง (OD Matrix) 

3. S-PARAMICS 
เป็นแบบจ าลองที่เหมาะสมกับการจ าลองในพ้ืนที่กว้างและมีความสามารถใน
การจ าลองระบบการขนส่งสาธารณะได้ เช่น รถบัส และรถราง เป็นต้น 

4. VISSIM 
เป็นแบบจ าลองที่สามารถจ าลองการขับขี่ของยานพาหนะบริเวณทางแยกที่มี
ความซับซ้อนได้อย่างดี และสามารถจ าลองพฤติกรรมการจอดรถริมทาง โดย
สามารถแสดงผลเป็นภาพเคลื่อนไหวสองมิติและสามมิติ 

ที่มา: Boxill (2007) 

 
 Ratrout and Rahman (2008) ได้ศึกษาคุณลักษณะและความสามารถของ
โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรภายใต้เงื่อนไขต่างๆ เพ่ือเลือกโปรแกรมที่มีความเหมาะสมในการ
พัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรในประเทศซาอุดิอาราเบีย โดยเน้นการศึกษาการจัดการจราจร
บริเวณทางด่วนและถนนในเขตเมือง ซึ่งได้ท าการเลือกโปรแกรมที่ใช้ในการวิเคราะห์ ดังนี้ โปรแกรม 
PARAMICS INTEGRATION AIMSUN CORSIM และ VISSIM ซึ่งผลจากการศึกษา พบว่า โปรแกรม 
PARAMICS INTEGRATION และ CORSIM มีประสิทธิภาพในการจ าลองระบบขนส่งสาธารณะได้ดี 
ส่วนโปรแกรม AIMSUN CORSIM และ VISSIM มีความเหมาะสมในการจ าลองสภาพการจราจรที่
ติดขัดบนถนนสายหลักและทางด่วนได้ดี และโปรแกรม AIMSUN จะมีความเหมาะสมในการสร้าง
โครงข่ายในเมืองขนาดใหญ่ 
 



21 

 FDOT (2014) ได้ศึกษาและจัดท าคู่มือการใช้งานในการวิเคราะห์สภาพการจราจร
ด้วยโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ซ่ึงได้มีการเปรียบเทียบโปรแกรมต่างๆ ซึ่ง พบว่า 

โปรแกรม VISSIM มีประสิทธิภาพในการใช้งานมากที่สุด ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2-6 
 

ตารางที่ 2-6 การเปรียบเทียบการใช้งานของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 

ประสิทธิภาพการใช้งาน 

โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 

HC
M

/ H
CS

 

SID
RA

 

Sy
nc

hr
o/

  
Sim

Tr
af

fic
 

CO
RS

IM
 

VI
SS

IM
 

การท างานและลักษณะการควบคุมจราจร (Traffic Operations and Control Characteristics) 
ความเร็ว (Speed) 
การจ ากัดความเร็ว (Speed Limit) 
การก าหนดพฤติกรรมการขับขี่ (Driver Behavior) 
การจอดรถ (Parking) 
ป้ายจราจร (Signs) 
สัญญาณไฟจราจร (Signals) 
ระบบตรวจจับ (Detectors) 
การควบคมุการจราจรบริเวณทางแยก (Intersection control) 
การก าหนดทิศทางจราจร (Right/left turn treatment) 
การข้ามทางรถไฟ (Railroad Crossing) 
การจ ากัดช่องจราจร (Lane Restriction) 
สิ่งอ านวยความสะดวก (Toll Facility) 
การควบคุมทางเขา้และออกทางด่วน (Ramp Metering) 

√ 
√ 
- 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
- 

√ 
√ 
- 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
- 

√ 
√ 
- 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 

√ 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 

ที่มา: FDOT (2014)  
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ตารางที่ 2-6 การเปรียบเทียบการใช้งานของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร (ต่อ) 

ประสิทธิภาพการใช้งาน 

โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 

HC
M

/ H
CS

 

SID
RA
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nc

hr
o/

  
Sim

Tr
af

fic
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RS

IM
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SS

IM
 

ลักษณะการจราจร (Traffic Characteristics) 
ความต้องการเดินทาง (Demand) 
ความยาวแถวคอย (Queue) 
ความจุ (Capacity/Saturation Flow) 
คนเดินเท้า (Pedestrian Counts) 
รถจักรยาน (Bicycle counts) 
การขนส่งสาธารณะ (Bus & Transit) 
การครอบครองยานพาหนะ (Occupancy) 
การก าหนดการเดินทางบนเส้นทางหลัก (Major traffic generators) 

√ 
- 
- 
√ 
√ 
√ 
- 
- 

√ 
√ 
- 
√ 
√ 
- 
- 
- 

√ 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
- 
- 

√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
√ 
√ 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 

ลักษณะและประเภทของถนน (Roadway Characteristics) 
การจ าแนกประเภทถนน (Road Classification) 
ภาพตัดขวางของถนน (Cross Section) 
ลักษณะทางกายภาพ (Geometry) 
สภาพข้างทาง (Roadside) 
การควบคุมเข้าถึงพื้นที่ (Access Control) 
การควบคุมความหนาแน่น (Access Density) 
การจอดรถข้างทาง (Parking) 
สภาพภูมิอากาศ (Aerial images) 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 

√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
√ 
- 

√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
√ 
√ 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 

ที่มา: FDOT (2014) 

 
 นอกจากนี้ FDOT (2014) ได้สรุปการเลือกใช้งานในการวิเคราะห์ของโปรแกรม
ต่างๆ ซึ่งประกอบด้วยโปรแกรม Florida’s GSVT, Cube, LOSPLAN, Highway Capacity Manual 
(HCM)/Highway Capacity Software (HCS), SIDRA INTERSECTION, Synchro/SimTraffic, 

CORSIM และ VISSIM โดยมีรายละเอียดของการท างาน ดังแสดงในตารางที่ 2-7 
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ตารางที่ 2-7 การเลือกใช้งานของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
ประเภทในการ

วิเคราะห์ 
รายละเอียด การวิเคราะห์ 

โปรแกรมที่
เหมาะสม 

การร่างและ
วางแผนงาน 

การวิ เคราะห์องค์ประกอบการท างาน
พื้นฐานทั่วไป โดยประเมินจากประสิทธิภาพ
การควบคุมและการจัดการจราจรที่จ ากัด 

การวางแผนทั่วไป 
GSVT, 

LOSPLAN, 
HCM/HCS 

การก าหนด
มาตรการหรือ

กลยุทธ ์

เป็นการวิเคราะห์ประสิทธิภาพและข้อจ ากัด
ของความจุถนน และการวิเคราะห์ทางด้าน
ลักษณะทางกายภาพ เ ช่น การควบคุม
การจราจรและการใช้ประโยชน์ท่ีดิน เป็นต้น 

การก าหนดกรอบวางแผน 
และการออกแบบทาง

วิศวกรรมเบื้องต้น  

LOSPLAN, 
HCM/HCS, 
Synchro, 

SIDRA 

การจ าลอง
ความต้องการ
ในการเดินทาง 

การวิเคราะห์รูปแบบความต้องการในการ
เดินทาง เป็นการศึกษาผลกระทบต่อการใช้
ประโยชน์ที่ดินและการก าหนดแผนระยะ
ยาว ซึ่งผลที่ได้สามารถน าไปประยุกต์ใช้ใน
การวิเคราะห์การจ าลองระดับจุลภาคได้ 

การก าหนดกรอบในการ
วางแผนงาน 

Cube 
Voyager 

การจ าลอง
ระดับจุลภาค 

ประสิทธิภาพในการวิเคราะห์ผล จะได้มา
จากรายละเอียดของผู้ใช้งานแต่ละคน เช่น 
ลักษณะทางกายภาพ และรายละเอียดการ
ด าเนินงาน เป็นต้น 

การออกแบบและการ
จัดการทางวิศวกรรม

เบื้องต้น 

CORSIM, 
SimTraffic, 

VISSIM 

ที่มา : FDOT (2014) 

 
 ดังนั้น ในการวิเคราะห์สภาพการจราจร กระบวนการในการพัฒนาหรือการก าหนด
เครื่องมือ ถือเป็นขั้นตอนส าคัญอย่างยิ่ง เนื่องจากการวิเคราะห์สภาพการจราจรจะต้องมีความ
เหมาะสมและตรงกับวัตถุประสงค์ในการใช้งาน ดังนั้น ผู้ใช้งานควรตระหนักถึงความเหมาะสมและ
ข้อจ ากัดของเครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ทั้งหมดก่อนการน าไปใช้งานจริง ตัวอย่างเช่น การวิเคราะห์
การวางแผนทั่วไป ไม่จ าเป็นต้องใช้เครื่องมือที่มีความละเอียดมาก เช่น โปรแกรมจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค เป็นต้น อย่างไรก็ตาม ผู้ใช้งานควรพิจารณาการเลือกใช้เครื่องมือให้เหมาะสม
กับวัตถุประสงค์ในการใช้งาน โดย FDOT (2014) ได้สร้างกราฟในการเลือกใช้เครื่องมือการวิเคราะห์
สภาพการจราจร เพ่ือให้เกิดความเข้าใจและเลือกใช้เครื่องมือได้ง่ายและมีความเหมาะสมมากขึ้น ดัง
แสดงในรูปที่ 2-2 
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ที่มา: FDOT (2014) 

รูปที่ 2-2 การเลือกใช้เครื่องมือที่มีความเหมาะสมกับการใช้งาน 
 
 นอกจากนี้ งานวิจัยของ University of leeds (2000) โดยอ้างอิงข้อมูลจาก วิจิตรา 
วัชสังค์ (2548) ซึ่งได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรของโปรแกรมต่างๆ จาก
ประสบการณ์การใช้งานจริง โดยค านึงถึงความสามารถและวัตถุประสงค์ในการใช้งาน เพ่ือเสนอเป็น
แนวทางในการตัดสินใจเลือกใช้โปรแกรมให้มีความเหมาะสมกับวัตถุประสงค์และพ้ืนที่ใช้งานมาก
ยิ่งขึ้น ผลจากการศึกษา พบว่า ความสามารถในแต่ละโปรแกรมมีประสิทธิภาพที่ใกล้เคียงกัน และยัง
พบว่า มีเพียงโปรแกรม VISSIM เท่านั้นที่สามารถจ าลองยานพาหนะประเภทรถจักรยานและ

รถจักรยานยนต์ได้ ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2-8 และตารางที่ 2-9 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 2-8 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศกับการขนส่ง 

การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศกับการขนส่ง 
(Transport Telematics Functions) 

CO
RS

IM
 

NE
TS

IM
 

PA
RA

M
IC

S 

VI
SS

IM
 

ระบบไฟสัญญาณจราจรสัมพันธ์ (Co-Ordinated Traffic Signal) 
สัญญาณไฟจราจรแบบปรับได้ (Adaptive Traffic Signals) 
การจัดสิทธิพิเศษแก่รถในระบบขนส่งสาธารณะ (Public Transport Vehicles) 
การควบคุมทางเข้าและออกทางด่วน (Ramp Metering) 
การควบคุมปริมาณการจราจรบนมอเตอร์เวย์ (Motorway Flow Control) 
การจัดการอุบัติการณ์ (Incident Management) 
การควบคุมการเข้าถึงพื้นที่ (Zone Access Control) 
ป้ายปรับเปลี่ยนข้อความ (Variable Message Signs) 
การให้ข้อมูลการจราจร (Regional Traffic Information) 
การแนะน าเส้นทางแบบสถิติ (Static Route Guidance) 
การแนะน าเส้นทางแบบไดนามิกส์ (Dynamic Route Guidance) 
การแนะน าที่จอดรถ (Parking Guidance) 
การให้ข้อมูลการขนส่งสาธารณะ (Public Transport Information) 
การเก็บเงินแบบอัตโนมัติและด่านเก็บค่าผ่านทาง (Automatic Debiting and 
Toll Plazas) 
ค่าการจราจรติดขัด (Congestion Pricing) 
การสนับสนุนคนเดินเท้าและขี่จักรยาน (Pedestrians and Cyclists) 
รถตรวจสอบการจราจร (Probe Vehicle) 
เครื่องมือตรวจวัดการจราจร (Vehicle Detectors) 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 

√ 
√ 
√ 
- 
- 
√ 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
- 
√ 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
√ 
 
√ 
- 
√ 
√ 

√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
√ 
- 
 
- 
√ 
√ 
√ 

ที่มา: วิจิตรา วัชสังค์ (2548) 
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ตารางที่ 2-9 การเปรียบเทียบความสามารถในการจ าลองวัตถุและปรากฏการณ์ 

ระดับของวัตถุและปรากฏการณ์ที่ถูกจ าลองขึ้น 
(Index of Object and Phenomena) 

CO
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สภาวะอากาศ (Weather Condition) 
การค้นหาพ้ืนที่จอดรถ (Search for a Parking Space) 
ยานพาหนะในที่จอดรถ (Parked Vehicles) 
ยานพาหนะที่ใช้ในกิจการ ธุรกิจต่างๆ (Commercial Vehicles) 
รถจักรยานและรถจักรยานยนต์ (Bicycles/Motorbikes) 
คนเดินเท้า (Pedestrians) 
อุบัติการณ์ (Incidents) 
การขนส่งสาธารณะ (Public Transports) 
การยับยั้งการจราจร (Traffic Calming Measures) 
การสะสมของแถวคอย (Queue Spill Back) 
การตัดกันของกระแสจราจร (Weaving) 
วงเวียน (Roundabouts) 

- 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 

- 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
√ 
- 
√ 
√ 
- 

√ 
√ 
- 
√ 
- 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 

- 
- 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 
√ 

ที่มา: วิจิตรา วัชสังค์ (2548) 
 

2.2.4 การคัดเลือกโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคส าหรับงานวิจัย 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและต่างประเทศ และจากการ
เปรียบเทียบคุณสมบัติและประสิทธิภาพในการท างานของโปรแกรมที่นิยมใช้กันอย่างแพร่หลายใน

ปัจจุบันนี้ สามารถสรุปได้ดังแสดงในตารางที่ 2-10 ซึ่งพบว่า โปรแกรม VISSM มีความเหมาะสมใน
การจ าลองสภาพการจราจรที่ติดขัดได้ดี สามารถจ าลองการเดินทางจากตารางการเดินทางต้นทาง -
ปลายทางได้ สามารถก าหนดพฤติกรรมการขับขี่ของรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ได้ รวมทั้ง
สามารถสร้างแบบจ าลองทางเลือกในสถานการณ์ต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพและมีความหลากหลาย 
รวมทั้งสามารถแสดงผลในรูปสองมิติและสามมิติได้อีกด้วย ดังนั้น ผู้วิจัยจึงคัดเลือกโปรแกรม VISSIM 
เป็นเครื่องมือในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค
ส าหรับงานวิจัยนี้ โดยข้อมูลของโปรแกรม VISSIM ในเบื้องต้น มีดังนี้ 
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ตารางที่ 2-10 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

ประสิทธิภาพในการจ าลองสภาพการจราจร 

โปรแกรมจ าลองระดับจุลภาค 
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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 - - - - √ √ 
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 1) ลักษณะทั่วไปของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร VISSIM 
 PTV (2014) ค าว่า VISSIM ย่อมาจาก Verkehr In Städten – SIMulationsmodell 
เป็นแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่อาศัยพฤติกรรมการขับขี่ในการสร้างข้อมูลพ้ืนฐาน
ของแบบจ าลอง โดย VISSIM ถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรกที่ University of Karlsruhe ประเทศเยอรมณี 
และถูกพัฒนาโดยบริษัท Planung Transport Verkehr [PTV] เป็นส่วนหนึ่ งของ PTV Vision 
ปัจจุบัน VISSIM ถูกพัฒนาขึ้นเพ่ือใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรในเขตเมืองและการท างานของ
ระบบขนส่งมวลชน โปรแกรม VISSIM ถือเป็นเครื่องมือที่มีความเหมาะสมส าหรับประเมินทางเลือก
ในการใช้งานด้านจราจร โดยข้อมูลที่ ได้จากการจ าลองของโปรแกรมประกอบด้วย ตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจร เช่น ปริมาณการจราจร ความเร็วเฉลี่ย ความยาวแถวคอย 
ความล่าช้า และเวลาในการเดินทาง เป็นต้น โดยที่โปรแกรม VISSIM ประกอบด้วยโปรแกรมย่อย 2 
โปรแกรม คือ 1) โปรแกรมการสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจร (Traffic Simulation) เป็นการ
จ าลองสภาพการจราจรของกระแสการจราจรในระดับจุลภาค โดยโปรแกรม VISSIM จะท าหน้าที่
ตรรกะของการขับขี่ตามกัน และท าหน้าที่ตรรกะของการเปลี่ยนช่องจราจร และ 2) โปรแกรมสร้าง
สภาวะการควบคุมสัญญาณไฟจราจร (Signal State Generator) โดยโปรแกรมจะค านวณสภาวะ
สัญญาณไฟจราจรใน Time Step โดยจะรับข้อมูลสภาพการจราจรของ Time Step ในปัจจุบันที่
จ าเป็นต้องใช้ในการวิเคราะห์ในแบบจ าลอง จากนั้นท าการค านวณและส่งผลลัพธ์ที่ได้กลับไปยัง
แบบจ าลองสภาพการจราจรอีกครั้ ง เพ่ือใช้ในการสร้างภาพเคลื่อนไหวแบบต่อเนื่องของสภาพ
การจราจร และวิเคราะห์ผลจากการจ าลอง เช่น ความยาวแถวคอยหรือเวลาในการเดินทาง เป็นต้น 
 2) การจ าลองพฤติกรรมการขับข่ีของผู้ขับข่ีในโปรแกรม VISSIM 
 โดยปกติโปรแกรม VISSIM ใช้รูปแบบการรับรู้ทางจิตเพ่ือเลียนแบบพฤติกรรมการ
ขับขี่ของผู้ขับขี่ (Psycho-physical Perception Model) ซึ่งพัฒนาขึ้นในปีค.ศ. 1974 โดย Rainer 
Wiedemann แบบจ าลองนี้อาศัยแนวคิดพ้ืนฐานคือ การรับรู้ของพฤติกรรมการขับขี่ของแต่ละบุคคล
ในแต่ละสถานการณ์ โดยพฤติกรรมการขับขี่จะเริ่มชะลอความเร็วลง เมื่อรับรู้ระยะห่างจากการขับขี่
ยานพาหนะที่แล่นอยู่ข้างหน้าให้เข้าสู่สภาวะใดสภาวะหนึ่ง ประกอบด้วย 1) การขับขี่อิสระ เมื่อรับรู้
ว่ามีระยะห่างที่ปลอดภัยและมากพอ 2) การลดความเร็ว เมื่อรับรู้ว่าระยะห่างจากยานพาหนะ
ข้างหน้าเริ่มลดลงเรื่อยๆ จนเข้าสู่ระยะห่างที่มีความปลอดภัย 3) การขับขี่ตามกัน เมื่อรับรู้ถึง
ระยะห่างจากยานพาหนะที่อยู่ข้างหน้าเท่ากับระยะห่างที่ปลอดภัย ซึ่งจะมีการรักษาระยะห่างนั้นไว้ 
และ 4) การหยุดรถ เมื่อรับรู้ว่าระยะห่างลดลงอย่างรวดเร็วจนเข้าใกล้ระยะห่างที่ปลอดภัย ดังแสดง
ในรูปที่ 2-3  
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ที่มา: คู่มือการใช้งานโปรแกรม VISSIM 7.00 

รูปที่ 2-3 ตรรกะลักษณะพฤติกรรมการขับข่ีของโปรแกรม VISSIM  
 
 นอกจากนี้ โปรแกรม VISSIM ที่ใช้ในงานวิจัยนี้ เป็นโปรแกรมท่ีได้จากการจัดซื้อเพ่ือ
ใช้ในการศึกษาและวิจัย และมีลิขสิทธิ์การใช้งานของสาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา 
(วิศวกรรมขนส่ง) มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ โดยโปรแกรม VISSIM ถือว่าเป็นรุ่นล่าสุดที่มีฟังก์ชั่น
ในการท างานครบถ้วนและครอบคลุมในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคอย่างดี
ยิ่ง 
 

2.2.5 ขั้นตอนการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 จากการทบทวนโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคดังกล่าวข้างต้น ท า
ให้ทราบว่า โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมในการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกของ
งานวิจัยนี้ โดยขั้นตอนในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจร Dowling (2004) ได้
กล่าวว่า การพัฒนาและการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค สามารถแบ่ง
ออกเป็น 7 ขั้นตอนหลัก ดังแสดงในรูปที่ 2-4 โดยมีรายละเอียดในแต่ข้ันตอนดังต่อไปนี้ 
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1. การก าหนดขอบเขตศึกษา

ปรับแก้ตัวแปรในแบบจ าลอง
   - ตัวแปร Global
   - ตัวแปรโครงข่าย
   - ตัวแปรการเลือกเส้นทาง

2. การเก็บข้อมูลภาคสนาม

3. การพัฒนาแบบจ าลองฐาน

4. การตรวจสอบความผิดพลาด

5. การปรับเทียบแบบจ าลอง

6. การวิเคราะห์ทางเลือก

7. การสรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูล

- ระบุวัตถุประสงค์
- ระบุพ้ืนท่ีศึกษา
- คัดเลือกแบบจ าลอง
- คัดเลือกวิธีการศึกษา

- ปริมาณการจราจร
- ลักษณะทางกายภาพ
- ส ารวจข้อมูลภาคสนาม

- การป้อนข้อมูล
- พัฒนาการประกันคุณภาพ

- ตรวจสอบการป้อนข้อมูล
- ตรวจสอบภาพการเคล่ือนไหว

- ปริมาณการจราจรและความเร็ว ถูกต้องหรือไม่
- ต าแหน่งการติดข ัดการจราจร ถูกต้องหรือไม่

- ประมาณการณ์ความต้องการการเดินทาง
- กรณีปีฐาน
- ทางเลือกต่างๆ

- ผลการวิเคราะห์หลัก
- เอกสารด้านเทคนิค

แบบจ าลองท่ีด าเนินก่อนการปรับเทียบ

ความคลาดเคล่ือน
ท่ียอมรับได้

แบบจ าลองท่ีด าเนินก่อนการปรับเทียบ

ข้ันตอนการเตรียมงาน
ก่อนการพัฒนาแบบจ าลอง

ข้ันตอนการ
พัฒนาแบบจ าลอง

ข้ันตอนการ
ปรับเทียบแบบจ าลอง

ข้ันตอนการ
ประยุกต์ใช้แบบจ าลอง

 
ที่มา: ดัดแปลงจาก FHWA (2004) 

รูปที่ 2-4 ขั้นตอนในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  
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1) ก าหนดขอบเขตการศึกษา (Project Scope) 
 การก าหนดขอบเขตการศึกษา เป็นขั้นตอนแรกทีต่้องมีการก าหนดขอบเขตที่ชัดเจน 
เพ่ือประเมินความพร้อม ความสามารถของแบบจ าลองก่อนการสร้างแบบจ าลอง เช่น การก าหนด
วิธีการที่ต้องใช้ ระยะเวลา เครื่องมือ รวมไปถึงการทบทวนและรวบรวมเอกสารที่เกี่ยวข้อง เพ่ือใช้ใน
การพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

2) การส ารวจและรวบรวมข้อมูลภาคสนาม (Data Collection) 
 การส ารวจและรวบรวมข้อมูล เป็นการเตรียมข้อมูล และเตรียมความพร้อมส าหรับ
การพัฒนาและวิเคราะห์แบบจ าลอง ประกอบด้วยข้อมูลต่างๆ ดังนี้ 1) ลักษณะทางกายภาพบริเวณ
ขอบเขตที่ศึกษา เช่น ความกว้าง จ านวนช่องจราจร เป็นต้น 2) การควบคุมการจราจรบริเวณขอบเขต
ที่ศึกษา เช่น ระบบสัญญาณไฟจราจร ทิศทางกระแสจราจร หรือจ านวนรอบของสัญญาณไฟจราจร 
เป็นต้น 3) ปริมาณการจราจร เช่น ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก ความเร็ว เป็นต้น 4) ข้อมูล
ส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลอง เช่น ความยาวของแถวคอย ความล่าช้า และระยะเวลาในการ
เดินทาง เป็นต้น  

3) การพัฒนาแบบจ าลองฐาน (Base Model Development) 
 การพัฒนาแบบจ าลองฐาน เป็นขั้นตอนการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
เพ่ือให้มีความถูกต้องและมีความใกล้เคียงกับข้อมูลในภาคสนามมากที่สุด โดยแบ่งข้อมูลออกเป็น 2 
ส่วน คือ 1) ข้อมูลฐานของแบบจ าลอง และ 2) ข้อมูลการควบคุมจราจร เรียกว่า โครงข่ายพ้ืนฐาน 
หลังจากนั้น เพ่ิมข้อมูลความต้องการและพฤติกรรมในการเดินทางบนโครงข่าย 

4) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Error Checking) 
 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง เป็นขั้นตอนที่ผู้ วิจัยต้องท าการ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง เพ่ือหาความคลาดเคลื่อนและความผิดพลาดที่เกิดขึ้น จาก
การน าเข้าข้อมูลต่างๆ เข้าสู่แบบจ าลอง 

5) การปรับเทียบแบบจ าลองกับข้อมูลภาคสนาม (Compare Model MOEs to 
  Field Data) 

 การปรับเทียบแบบจ าลองกับข้อมูลภาคสนาม เป็นขั้นตอนในการปรับเทียบ
แบบจ าลอง โดยผู้วิจัยพิจารณาเลือกตัวแปรจากแบบจ าลองในการปรับเทียบซ้ าๆ เพ่ือให้ได้ค่าของตัว
แปรที่มีความใกล้เคียงกับข้อมูลภาคสนามมากที่สุด ซึ่งในขั้นตอนนี้อาจใช้ระยะเวลานานมากในการ
ท าการปรับเทียบ โดยรายละเอียดในการปรับเทียบแบบจ าลองและการตรวจสอบความคลาดเคลื่อน
ของแบบจ าลอง ได้น าเสนอไว้ในหัวข้อที่ 2.2.6 ซึ่งในหัวข้อดังกล่าว ได้กล่าวถึงหลักเกณฑ์และวิธีการ
ปรับเทียบแบบจ าลอง 
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6) การวิเคราะห์ทางเลือก (Alternatives Analysis) 
 การวิเคราะห์ทางเลือก เป็นขั้นตอนที่ผู้ วิจัยท าการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจร โดยท าการวิเคราะห์หลายๆ ทางเลือก ในการวิเคราะห์ของแบบจ าลองของทุกทางเลือก 
จะต้องใช้ข้อมูลชุดเดียวกัน และใช้ค่าตัวแปรเดียวกันจากขั้นตอนของการปรับเทียบแบบจ าลอง โดย
ท าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านการจราจร และประเมินหาทางเลือกที่มีความเหมาะสมมากที่สุด 

7) การสรุปผลการวิเคราะห์ (Analysis Report) 
 การสรุปผลการวิเคราะห์ เป็นขั้นตอนสุดท้ายส าหรับการพัฒนาแบบจ าลองสภาพ
การจราจร โดยผู้วิจัยต้องจัดท ารายงานเพ่ือสรุปผลที่ได้จากการวิเคราะห์ อาทิเช่น การปรับเทียบ
แบบจ าลอง ผลการวิเคราะห์ทางเลือกต่างๆ เป็นต้น รวมทั้งการน าเสนอผลการศึกษาในรูปแบบอ่ืน 
เพ่ือเสนอแก่ผู้ที่สนใจส าหรับการประเมินโครงการต่างๆ 
 

2.2.6 ทฤษฎีและหลักเกณฑ์ในการปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

 ก่อนการน าแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคไปประยุกต์ใช้นั้น ต้องท าการ
ปรับเทียบแบบจ าลองและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง เพ่ือให้ผลลัพธ์ที่ได้มคีวามใกล้เคียง
กับข้อมูลภาคสนามมากที่สุด ดังนั้น ในหัวข้อนี้เป็นการน าเสนอทฤษฎีและหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับ
การปรับเทียบ การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง และขั้นตอนการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) ระดับการให้บริการ 
 Highway Capacity Manual หรือ HCM (1965) ได้เสนอแนวคิดในการประเมิน
สภาพการจราจรและประสิทธิภาพของถนนด้วยระดับการให้บริการ (Level of service, LOS) โดยที่
ลักษณะของแผนภาพในการประเมินสภาพการจราจรนั้นจะมีลักษณะคล้ายคลึงกับกราฟความสัมพันธ์
ระหว่างความเร็วและปริมาณการจราจร โดยการน าค่าสัดส่วนระหว่างปริมาณการจราจรหารด้วย
ความสามารถรองรับปริมาณการจราจร (V/C ratio) ซึ่งพ้ืนที่ภายในเส้นกราฟสามารถแบ่งออกเป็น 6 
พ้ืนที่ย่อย แทนขอบเขตของระดับการให้บริการจาก A ถึง F ดังแสดงในรูปที่ 2-5 และรูปที่ 2-6 
ตามล าดับ โดยมีรายละเอียดดังนี้  
 1.1) ระดับการให้บริการ A 
   เป็นระดับการให้บริการที่ยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ได้โดยอิสระ ด้วย
ความเร็วอิสระ โดยที่ผู้ขับขี่ยานพาหนะสามารถเลือกใช้ความเร็วในการสัญจรได้โดยอิสระ ซึ่งเป็น
ระดับการให้บริการที่ท าให้เกิดความสบายในการขับขี่มากที่สุด อุบัติเหตุและสภาพถนนที่เป็น
อุปสรรคต่อการขับขี่จะไม่ส่งผลกระทบมากนักท่ีระดับการให้บริการนี้ 
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ที่มา: สุรเมศวร ์พิริยะวัฒน์ (2551) 

รูปที่ 2-5 แผนภาพจ าแนกระดับการให้บริการ  
 

 1.2) ระดับการให้บริการ B 
   เป็นระดับการให้บริการที่ยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ได้โดยอิสระ และยัง
สามารถเลือกใช้ความเร็วในการสัญจรได้โดยอิสระ แต่การเปลี่ยนช่องจราจรอาจถูกจ ากัดบ้างเล็กน้อย 
โดยรวมแล้วยังคงเป็นระดับการให้บริการที่ท าให้เกิดความสบายในการขับขี่ เช่นเดียวกับระดับการ
ให้บริการ A อุบัติเหตุและสภาพถนนที่เป็นอุปสรรคต่อการขับขี่จะไม่ส่งกระทบต่อสภาพการจราจร
มากนักที่ระดับการให้บริการนี้ 
 1.3) ระดับการให้บริการ C 
   เป็นระดับการให้บริการที่สามารถใช้ความเร็วในการสัญจรได้ใกล้เคียงความเร็ว
อิสระ แต่ความมีอิสระในการสัญจรจะถูกจ ากัดมากขึ้น โดยที่ผู้ขับขี่ต้องให้ความระมัดระวังในขณะที่มี
การเปลี่ยนช่องจราจรมากข้ึน อุบัติเหตุบนท้องถนนยังไม่ส่งผลกระทบต่อสภาพการจราจรมากนัก แต่
สภาพถนนที่เป็นอุปสรรคต่อการขับขี่อาจเริ่มส่งผลกระทบมากขึ้น และอาจท าให้เกิดแถวคอยหรือรถ
ติดได้ในต าแหน่งที่สภาพถนนเป็นอุปสรรคต่อการสัญจรอย่างมีนัยส าคัญ 
 1.4) ระดับการให้บริการ D 
   เป็นระดับการให้บริการที่ความเร็วในการสัญจรเริ่มลดลงเล็กน้อย ขณะที่
ปริมาณการจราจรและความหนาแน่นเริ่มที่จะเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว ความมีอิสระในการสัญจรใน
กระแสจราจรถูกจ ากัดมากขึ้นอย่างเห็นได้ชัด ท าให้ความสบายในการขับขี่ลดลงและเกิดความเครียด
ในการขับขี่เพ่ิมขึ้น อุบัติเหตุเพียงเล็กน้อยก็ท าให้เกิดการจราจรติดขัดขึ้นได้ที่ระดับการให้บริการนี้
ทันที เพราะมีพ้ืนที่ในการสัญจรและใช้ในการหลบหลีกลดลง 
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 1.5) ระดับการให้บริการ E 
   เป็นระดับการให้บริการที่ระดับสูงสุดที่ถนนจะสามารถรองรับปริมาณ
การจราจรได้ การสัญจรเป็นได้ด้วยความยากล าบาก โดยเฉพาะการขัดกระแสจราจรเพียงเล็กน้อยไม่
ว่าจะเป็น การเปลี่ยนช่องจราจร หรือการที่รถวิ่ งออกจากทางเชื่อมเข้ามาในกระแสจราจรหลัก  
สามารถท าให้เกิดกระแสการจราจรติดขัดย้อนกลับไปยังกระแสจราจรต้นทางได้ ที่ระดับการจราจร
สูงสุดนี้ หากเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นแม้เพียงเล็กน้อย ก็สามารถท าให้เกิดการจราจรติดขัดอย่างรุนแรงได้ 
เนื่องจากมีพ้ืนที่ไม่เพียงพอส าหรับระบายการจราจร และเป็นสภาพการจราจรที่ส่งผลให้เกิดความ 
อึดอัดและความเครียดต่อผู้ขับขี่เป็นอย่างมาก 
 1.6) ระดับการให้บริการ F 
   เป็นระดับการให้บริการที่เกิดจากสภาพการจราจรติดขัดอย่างมากของกระแส
จราจร โดยทั่วไปจะสังเกตได้จากแถวคอยที่เกิดขึ้นด้านหลังจุดที่เกิดการติดขัด การติดขัดของกระแส
จราจรเกิดจากสาเหตุหลัก ดังนี้ 

 อุบั ติ เหตุที่ เ กิ ดขึ้ นชั่ วขณะ  ส่ งผลให้ถนนช่ ว งที่ เ กิ ด อุบัติ เหตุนั้ นมี
ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรลดลง นั่นคือจ านวนรถยนต์ที่วิ่งเข้ามามากกว่าจ านวน
รถยนต์ที่ถูกระบายออกไปจากจุดดังกล่าว 

 มีปริมาณการจราจรวิ่งเข้าสู่ต าแหน่งที่เกิดการขัดแย้งกันของกระแสจราจร 
อาทิ ต าแหน่งที่กระแสจราจรรวมเข้าด้วยกัน (Merging) ตัดกัน (Weaving) หรือต าแหน่งที่จ านวน
ช่องจราจรลดลงมากกว่าปริมาณการจราจรที่วิ่งออกจากต าแหน่งนั้น 

 การคาดการณ์ปริมาณการจราจรที่ผิดพลาด ท าให้ปริมาณการจราจรสูงสุด
ในชั่วโมงนั้นสูงเกินกว่าความสามารถรองรับปริมาณการจราจรของถนน 
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ที่มา: สุรเมศวร ์พิริยะวัฒน ์(2551) 

รูปที่ 2-6 สภาพการจราจรที่ระดับการให้บริการ  
 

2) ระดับการให้บริการของช่วงถนนในเขตเมือง 
 Transportation Research Board หรือ TRB (2000) ได้กล่าวว่า ถนนในเขตเมือง
ประกอบด้วยถนนสายหลักและถนนสายรอง โดยประเภทของถนนหรือล าดับของถนนขึ้นอยู่กับ
หน่วยงานที่รับผิดชอบ เช่น ถนนทางหลวง ถนนท้องถิ่น เป็นต้น และข้ึนอยู่กับการใช้งาน การควบคุม
จราจร ลักษณะการจราจร และการพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดิน ซึ่งการประเมินระดับการให้บริการ
ของช่วงถนนในเขตเมือง นิยมใช้ตัวแปรที่ส าคัญ คือ ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง โดยขึ้นอยู่กับ

ความเร็วและล าดับชั้นของถนน ดังแสดงในตารางที่ 2-11 ในกรณีท่ีมีปริมาณการจราจรเกินค่าความจุ
ของช่วงถนนความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางจะไม่มีความเหมาะสม หลักเกณฑ์ในการประเมินระดับการ

ให้บริการบนช่วงถนนในเขตเมือง ดังแสดงในตารางที่ 2-12   

ระดับการให้บริการ A ระดับการให้บริการ B 

ระดับการให้บริการ C ระดับการให้บริการ D 

ระดับการให้บริการ E ระดับการให้บริการ F 
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ตารางที่ 2-11 ล าดับชั้นของถนน 

ประเภทของถนน 
หน้าที่การใช้งาน 

ถนนสายประธานหลัก ถนนสายประธานหลัก 
ความเร็วสูง I N/A 
ชานเมือง II II 
กึ่งในเมือง II III หรือ IV 
ในเมือง III หรือ IV IV 

ที่มา: TRB (2000)  
 

ตารางที่ 2-12 เกณฑ์การประเมินระดับการให้บริการของช่วงถนนในเมืองแบ่งตามล าดับชั้นของถนน 
ประเภทของถนนในเมือง I II III IV 

ความเร็วการไหลอิสระ (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 90 – 70  70 – 55  55 – 50  55 – 40  
ระดับการให้บริการ ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

A >72 >59 >50 >41 
B >56-72 >46-59 >39-50 >32-41 
C >40-56 >33-46 >28-39 >23-32 
D >32-40 >26-33 >22-28 >18-23 
E >26-32 >21-26 >17-22 >14-18 
F >26 >21 >17 <14 

ที่มา: TRB (2000)  
 

 นอกจากนี้ การพิจารณาระดับการให้บริการของทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจรและ
ไม่มีสัญญาณไฟจราจรในเขตเมือง ส่วนใหญ่จะใช้ความล่าช้าเป็นหลักเกณฑ์ ในบางครั้งจะต้อง
พิจารณาถึงค่าความจุบนช่วงถนนร่วมด้วย ซึ่ง Austroads (1998) อ้างใน Luk (2006) ได้ก าหนด

หลักเกณฑ์ในการพิจารณาระดับการให้บริการของช่วงถนนในเมือง ดังแสดงในตารางที่ 2-13  
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ตารางที่ 2-13 การประเมินระดับการให้บริการของถนนในเขตเมือง 
ระดับการให้บริการ อัตราส่วนปริมาณการจราจรต่อความจุ (V/C) 

A 0.00-0.60 
B 0.60-0.70 
C 0.70-0.80 
D 0.80-0.90 
E 0.90-1.00 
F > 1.00 

ที่มา: Austroads (1998) 

 
3) ระดับการให้บริการของทางแยกท่ีมีการควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจร 

 TRB (2000) ได้กล่าวว่า การประเมินค่าระดับการให้บริการของทางแยกที่มีการ
ควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจร สามารถประเมินระดับการให้บริการได้โดยตรงจากค่าของความ
ล่าช้าของยานพาหนะ โดยพิจารณาจากจ านวนยานพาหนะต่อช่องจราจร หรือแต่ละทิศทางที่เข้าสู่
ทางแยก ซ่ึงหลักเกณฑ์การประเมินระดับการให้บริการของทางแยกที่มีการควบคุมด้วยระบบสัญญาณ

ไฟจราจร ดังแสดงในตารางที่ 2-14 
 

ตารางที่ 2-14  การประเมินระดับการให้บริการของทางแยกที่ควบคุมด้วยระบบสัญญาณไฟจราจร 
ระดับการให้บริการ ความล่าช้า (วินาที/คัน) 

A < 10 
B > 10-20 
C > 20-35 
D > 35-55 
E > 55-80 
F > 80 

ที่มา: TRB (2000) 
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4) หลักเกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลอง 
 วัตถุประสงค์ของการปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค เพ่ือ
ต้องการให้ผลลัพธ์ที่ได้จากการประยุกต์แบบจ าลองมีความใกล้เคียงกับข้อมูลที่ได้จากการส ารวจมาก
ที่สุด ซึ่งสามารถสรุปหลักเกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลอง ได้ดังนี้ 
 Oketch and Carrick (2005) การปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง โดยการเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองกับปริมาณการจราจรที่ได้จากการส ารวจ
ภาคสนาม ซึ่งค่าที่ได้จะต้องมีความคลาดเคลื่อนในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ตามหลักการทางสถิติของ GEH 
ซึ่งเป็นอักษรย่อจากชื่อ Geoffrey E. Havers ซึ่งเป็นผู้คิดค้นหลักการทางสถิติเมื่อในปีค.ศ. 1970 
ในขณะท างานและเป็นผู้วางแผนการขนส่งอยู่ในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ  โดยค่าที่ยอมรับได้ 
ต้องมีค่าที่น้อยกว่า 5 ถึงจะอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ ซึ่งโดยทั่วไปการปรับเทียบแบบจ าลอง มักใช้ค่า
ปริมาณการจราจรบนช่วงถนนหรือปริมาณการจราจรที่ทางแยก ส่วนการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองนั้น มักใช้ค่าของเวลาในการเดินทางเฉลี่ย และความยาวแถวคอย โดยค่าที่ได้จะต้องมีค่าที่
ใกล้เคียงกับผลที่ได้จากการส ารวจในสนาม 
 Tindall (2007) อ้างอิงใน วุฒิไกร ไชยปัญหา (2553) การปรับเทียบแบบจ าลองใน
การจัดการจราจร ส่วนใหญ่จะใช้ตัวแปรการจราจร เช่น เวลาห่ าง (Headway) ความเร็ว (Speed) 
และจังหวะสัญญาณไฟจราจร (Signal timing) เป็นต้น ส่วนการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง เป็นขั้นตอนที่ด าเนินต่อจากขั้นตอนการปรับเทียบแบบจ าลอง โดยการตรวจสอบความ
ถูกต้องจะต้องใช้ข้อมูลที่เป็นอิสระต่อกัน เพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง ซ่ึงข้อมูลที่น ามา
ตรวจสอบของแบบจ าลองจะต้องใช้ข้อมูลในวันเดียวกันแต่มีความแตกต่างที่ช่วงเวลา โดยข้อมูลที่
น ามาใช้ในการตรวจสอบแบบจ าลอง เช่น เวลาในการเดินทาง (Travel time) ปริมาณการจราจร
บริเวณทางแยก (Turning count) ความเร็ว (Speed) ความยาวแถวคอย (Queue length) เป็นต้น 
การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง ต้องท าการประมวลผลหลายครั้งเพ่ือความ
ถูกต้องของแบบจ าลองมากท่ีสุด 
 เสกสรร บุญฉวี (2553) ได้กล่าวว่า การปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกต้อง
ของแบบจ าลอง โดยตัวแปรด้านพฤติกรรรมการขับขี่และการตอบสนองต่อวัตถุด้านข้าง จะต้องมีค่าที่
ใกล้เคียงกันจากการส ารวจพื้นที่จริง ซึ่งค่าตัวแปรที่ใช้ในการปรับเทียบ ได้แก่ ปริมาณการจราจร และ
ความยาวแถวคอย เป็นต้น ซึ่งผลที่ได้จากการปรับเทียบนั้น ถือว่ามีความถูกต้องแม่นย าและสามารถ
น าไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรได้ 
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 นอกจากนี้ การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค มีวัตถุประสงค์ 
เพ่ือต้องการให้ผลที่ได้จากการวิเคราะห์ของแบบจ าลองมีความใกล้เคียงกับค่าที่ได้จากการส ารวจ
ภาคสนามจริงมากที่สุด ซึ่งตัวแปรส่วนใหญ่ที่มักใช้เป็นตัวชี้วัดความถูกต้องของแบบจ าลอง คือ 
ปริมาณการจราจร ความเร็ว ความยาวของแถวคอย ความล่าช้าและเวลาในการเดินทาง เป็นต้น โดย
ที่ Austroad, Caltrans, California PATH, Design manual for roads and bridges (DMRB) และ 
Wisconsin Department of Transportation (Wisconsin DOT) ได้เสนอหลักเกณฑ์เพ่ือใช้ในการ

ปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ดังแสดงในตารางที่ 2-15 ถึงตารางที่ 2-19 
ตามล าดับ 
 

ตารางที่ 2-15 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย Austroads 
Criteria and Measures  

(model values versus observed values) 
Acceptance 

targeted 
Comments / 

source 
Condon flow (with more than 5 counts) 
Screen line flow (with more than 5 counts) 
All link flows on cordon / Screen line –  
     Within 20% or 200 veh/h 
     Within 10% or 100 veh/h 
     Within 5% or 50 veh/h 

Accuracy = 3 % 
Accuracy = 5 % 

 
95% of link flows 
90% of link flows 
80% of link flows 

RTA NSW 

Individual link flows 
     Within 100 veh/h for flow < 700 veh/h 
     Within 15% for 700 veh/h < flow < 2,700 veh/h 
     Within 400 veh/h for flow < 2,700 veh/h 
Sum of all link flows 
GEH* statistics <5 for individual link flow 
GEH* statistics for sum of all link flow 

 
> 85% of cases 
> 85% of cases 
> 85% of cases 
Accuracy = 5% 
> 85% of cases 

< 4 

FHWA (2004) 

Travel times for selected routes 
     Median time relative to observed 
     Root-mean-square values (based on 5 runs) 

 
Within 10 % 

90 % of all routes 

RTA NSW 

ที่มา: Ryder (2001).  
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ตารางที่ 2-15 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย Austroads (ต่อ) 
Criteria and Measures  

(model values versus observed values) 
Acceptance 

targeted 
Comments / 

source 
Model stability 
Total screen line variation between maximum and 
minimum values 
 
Tabulation of minimum and maximum flows of 
each road link on each cordon and each screen line 
according to variations of 20% (or 200 veh/h), 10% 
(or 100 veh/h) and 5% (or 50 veh/h) 
 
Congestion pattern 
Inspect the dispersal of queues, the distribution of 
lane  demand, path allocation, etc. 

 
Within 5 % 

 
 
 

To modeler’s 
satisfaction 

 
 
 

To modeler’s 
satisfaction 

Five runs using 
different random 
number seeds are 
recommended. 

 
 
 
 

Lane distribution 
of traffic had 

significant effect 
on network delay 

ที่มา: Ryder (2001). 

 

ตารางที่ 2-16 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย California PATH 

Criteria and Measures 
Calibration Acceptance 

Targets 
Hourly flows, Model Versus Observed 
   Individual Link Flows 
       Within 15% for 700 veh/h < Flow < 2,700 veh/h 
       Within 100 veh/h, for Flow < 700 veh/h 
       Within 400 veh/h, for Flow < 2,700 veh/h 
   Total Link Flows 
       Within 5% 
   GEH Statistic < 5 for Individual Link Flows 
       GEH < 5 
   GEH Statistic for Sum of All Link Flows 
       GEH < 4 

 
 

> 85% of case 
> 85% of case 
> 85% of case 

 
All acceptance link 

 
> 85% of case 

 
All acceptance link 

Travel Times, Model Versus Observed 
   Journey Times 
       Within 15% (or within one minute, if higher) 

 
 

> 85% of case 

 



41 

ตารางที่ 2-16 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย California PATH 
   (ต่อ) 

Criteria and Measures 
Calibration Acceptance 

Targets 
Travel Speed, Model Versus Observed 
Average Travel Speed: Routes 
       Within 5% (or one mile per hour, if higher) 
Individual link speed 
       Visually acceptable speed-flow relationship 
Speed Contour Network 
       Bottleneck location 
       Bottleneck congestion duration 
             Within ±2 Analysis periods (often 15 min) 
       Bottleneck congestion spillback 
             Within ±1 Analysis periods (often freeway between ramp) 

 
 

> 85% of case 
 

To analysis satisfaction 
 

All 
All 
 

All 

Signal Control System Performance, Model Versus Observed 
Travel time in Queue 
   Within 90% confidence interval 
Delay time per vehicle 
   Within 90% confidence interval 
Maximum Queue length 
   Within 90% confidence interval 
Percentage of Vehicles Stopped 
   Within 90% confidence interval 

 
 

All approaches 
 

All 
 

85% of case 
 

All 
ที่มา: Adapted from FREEWAY SYSTEM OPERATIONAL ASSESSMENT, Paramics Calibration & 
Validation Guideline, Wisconsin DOT. อ้างใน Zhang and Ma (2008) 
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ตารางที่ 2-17 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย Caltrans 
 Parameters Description Validation Criteria 

1 Volume Served 
Percent difference between input 
volume and the simulation model 
output or assigned volume 

95 to 105 % of 
observed value 

2 Average Travel Time 
Standard deviation between floating car 
average travel times and simulated 
average travel time for a series of links 

1 Standard Deviation 

3 Average Travel Speed 
Standard deviation between floating car 
average travel speed and simulated 
average travel time for a series of links 

1 Standard Deviation 

4 Freeway Density 

Percent difference between observed 
freeway density (from volume counts 
and floating car travel speed) and 
simulated density 

90 to 110 % of 
observed value 

5 
Average and 
Maximum Vehicle 
Queue Length 

Percent difference between observed 
queue lengths and simulated queue 
lengths 

80 to 120 % of 
observed value 

ที่มา: California Department of Transportation (Caltrans), (2002)  

 

ตารางที่ 2-18 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย DMRB 
Criteria and Measures Acceptability Guideline 

Assigned Hourly flows compared with observed flows 
1) Individual Flows within 15%, for flows 700 - 2700 veh/h 
2) Individual Flows within 100 veh/h for flows < 700 veh/h 
3) Individual Flows within 400 veh/h for flows > 2700 veh/h 
4) Individual Flows within (normally > 5 links) to be within 5% 
5) GEH Statistics: 

Individual Flows : < 5 
Screen line (+) totals : GEH < 4 

 
 

> 85% of cases 
 

All (or nearly all) screen lines 
 

> 85% of cases 
All (or nearly all) screen lines  

Modelled journey times compared with observed times 
6) Times within 15% (or 1 minute, if higher) 

 
> 85% of routes 

ที่มา: Design manual for road and bridges (DMRB), (1996) 
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ตารางที่ 2-19 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย 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) 

 
 จากหลักเกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองข้างต้น จะใช้ค่าทางสถิติ GEH เพ่ือ
ปรับเทียบปริมาณการจราจร และเวลาในการเดินทาง โดยค่าทางสถิติดังกล่าวชื่อว่า  Geoffrey E. 
Havers หรือ GEH (อ้างอิงจาก Quadstone Paramics, 2007) ซึ่งเป็นผู้พัฒนาสมการค่าทางสถิติ  
โดยเน้นการเปรียบเทียบค่าปริมาณการจราจรที่ได้จากการส ารวจพ้ืนที่จริงใน 1 ชั่วโมงเท่านั้น ซึ่ง
หลักเกณฑ์ในการตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ดังแสดง
ในสมการที่ 2-1 
 

  

2

0.5

Simulated Observed
GEH

Simulated Observed

 
  

  
 สมการที่ 2-1 

 
โดยที่ Simulated คือ ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง 
 Observed  คือ ค่าท่ีได้จากการส ารวจจริง 
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 1) ค่า GEH < 5.0 หมายถึง ผลจากการตรวจสอบข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้จาก
แบบจ าลองมีความสอดคล้องเป็นอย่างดกีับผลการส ารวจภาคสนาม  
 2) ค่า 5 < GEH < 10 หมายถึง ผลจากการตรวจสอบข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้
จากแบบจ าลองมีความสอดคล้องกับผลการส ารวจภาคสนามดี แต่มีความจ าเป็นต้องท าการตรวจสอบ
ข้อมูลปริมาณการจราจรใหม่อีกครั้ง  
 3) ค่า 10 < GEH หมายถึง ผลจากการตรวจสอบข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้จาก
แบบจ าลองนั้น ไม่มีความสอดคล้องกับผลการส ารวจจริงในภาคสนาม 

5) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 วัตถุประสงค์ของการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค เพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐานที่ได้จากการปรับเทียบในขั้นตอนก่อนหน้านี้มี
ความใกล้เคียงกับข้อมูลที่ได้จากการส ารวจมากที่สุด โดยวุฒิไกร ไชยปัญหา และคณะ (2553) ได้
กล่าวว่า การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองถือว่าเป็นขั้นตอนที่ส าคัญมาก เพ่ือตรวจสอบ
แบบจ าลองว่ามีความถูกต้องและมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามมากน้อยเพียงใด หลังจากนั้น 
จึงสามารถน าไปประยุกต์ใช้กับแบบจ าลองทางเลือกอ่ืนๆ ได้ โดยส่วนใหญ่ตัวแปรที่มักใช้เป็นดัชนี
ตัวชี้วัดความถูกต้องของแบบจ าลอง คือ ปริมาณการจราจร ความเร็ว ความยาวแถวคอย ความล่าช้า
และเวลาในการเดินทาง เป็นต้น 
 
2.3 การจ าลองสภาพการจราจรเพื่อจัดการจราจรในต่างประเทศด้วยโปรแกรม VISSIM 
 Pitaksringkarn and Pitaksringkarn (2003) ได้ เสนอกระบวนการพัฒนาและ
ประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่ถูกพัฒนาด้วยโปรแกรม VISSIM เพ่ือประเมิน
ประสิทธิภาพของทางเลือกที่ถูกน าเสนอในโครงการปรับปรุงของทางแยกต่างระดับระหว่าง 
Interstate 5 กับ State Route 56 ในเมืองซานดิเอโก รัฐแคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา โดยส ารวจ
ข้อมูลที่จ าเป็นในการใช้พัฒนาแบบจ าลอง เช่น ความเร็วของยานพาหนะบนช่วงถนน ความยาวของ
ช่องรอเลี้ยว สัดส่วนของยานพาหนะของกระแสจราจร  และความยาวแถวคอย เป็นต้น เพ่ือน าไป
สร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรฐาน จากนั้นท าการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองฐาน โดยตัวแปรส าคัญที่ต้องมีการปรับแก้แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ 1) กลุ่มของตัวแปรที่
ส่งผลต่อแบบจ าลองโดยตรง (Global Parameters) เช่น ลักษณะของยานพาหนะ และเวลาห่างที่
น้อยที่สุด เป็นต้น 2) กลุ่มตัวแปรที่ส่งผลต่อแบบจ าลองบางส่วน (Local Parameters) เช่น ความเร็ว 
รอบของสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น 
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 Ahmed (2005) ได้ศึกษาเรื่องกระบวนการสอบเทียบและการตรวจสอบความ
ถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยการใช้โปรแกรม VISSIM ในประเทศ
ซาอุดิอาระเบีย เพ่ือวิเคราะห์หาตัวแปรที่จ าเป็นให้ได้ค่าที่ถูกต้องและเหมาะสม โดยข้อมูลที่ใช้ในการ
พัฒนาแบบจ าลองแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 1) ข้อมูลพ้ืนฐาน เช่น ลักษณะทางกายภาพ ปริมาณ
การจราจร ประเภทของยานพาหนะ การควบคุมการจราจร เป็นต้น 2) ข้อมูลในการปรับเทียบและ
ตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลอง เช่น เวลาในการเดินทางเฉลี่ย ความเร็วเฉลี่ย ความยาวแถวคอย
เฉลี่ย เป็นต้น ซึ่งผลจากการศึกษาเพ่ือหาค่าตัวแปร พบว่า ค่าตัวแปรที่ให้ผลการจ าลองสภาพ

การจราจรที่ดีที่สุด ดังแสดงในตารางที่ 2-20 
 

ตารางที่ 2-20 ค่าตัวแปรที่ได้จากแบบจ าลองที่ให้ผลลัพธ์ดีที่สุดจากการศึกษาของ Ahmed 

ชนิดตัวแปร 
ค่าตัวแปร 

ค่าปกติ ค่าที่ได้จากแบบจ าลอง 
No. of Observed Vehicles 2 4 
Additive Part of Desired Safety Distance 2 2.25 
Multi. Part of Desired Safety Distance 3 3.25 
Amber Signal Decision Model Continuous Check Continuous Check 
Lane Change Distance (m) 200 300 

ที่มา: Ahmed (2005)  
 
 Chen and Yu (2007) ได้ศึกษาเรื่องการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคจากการปล่อยมลพิษทางอากาศ ภายใต้เงื่อนไข การประเมินผลมาตรการควบคุมการจราจร 
ซึ่งการศึกษาที่ผ่านมาแสดงถึงคุณภาพของการปล่อยมลพิษของยานพาหนะที่ได้รับผลกระทบจาก
ความเร็วและอัตราเร่งจากยานพาหนะ เพ่ือหามาตรการที่มีประสิทธิภาพส าหรับการควบคุมการปล่อย
มลพิษทางอากาศ ซ่ึงถือเป็นสิ่งที่ส าคัญในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคส าหรับ
ใช้ประเมินการปล่อยมลพิษของยานพาหนะ ที่สามารถแสดงพฤติกรรมของยานพาหนะได้ชัดเจน โดย
มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคแบบบูรณาการการจราจรจากการ
ปล่อยก๊าซมลพิษ โดยใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM ซึ่งเป็นการ
การปล่อยก๊าซในรูปแบบของ Comprehensive Modal Emission Model (CMEM) โดยใช้ย่าน 
Haidian ของกรุงปักกิ่ง เป็นกรณีศึกษา ในการจ าลองสภาพการจราจรได้มุ่งเน้นในการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างการปล่อยก๊าซมลพิษกับอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง และความเร็วกับอัตรา
เร่ง หลังจากนั้นจึงท าการวิเคราะห์และค านวณการปล่อยก๊าซมลพิษจากประเภทยานพาหนะในพ้ืนที่
ศึกษา เพ่ือประเมินผลกระทบการควบคุมการจราจรทางเลือกและมาตรการที่ได้จากการจัดการจราจร 
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 Matsumoto et al. (2014) ได้ศึกษาเรื่องประสิทธิภาพการใช้ช่องจราจรร่วมกัน
ระหว่างรถโดยสารประจ าทางกับรถจักรยานยนต์ ซึ่งประเทศญี่ปุ่นได้มีกฎจราจรในการขับขี่อยู่ 2 ข้อ
ส าหรับการขับขี่รถจักรยานยนต์บนถนนที่ใช้ยานพาหนะในช่องจราจรเดียวกัน โดยที่กฎข้อแรก คือ
กฎโตเกียว ระบุไว้ว่า รถจักรยานยนต์ไม่สามารถขับขี่ในช่องจราจรส าหรับรถประจ าทาง (bus 
exclusive lane) กฎข้อที่สอง คือ กฎของคานาวะ ระบุไว้ว่า อนุญาตให้รถจักรยานยนต์สามารถขับขี่
ในช่องจราจรส าหรับรถประจ าทางได้ จากการศึกษาที่ผ่านมา ได้มีการเสนอกฎใหม่เพ่ือให้สามารถขับ
ขี่ได้ทุกช่องจราจรและเกิดความสมดุล ซึ่งอาจลดอุบัติเหตุจราจรได้ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์
ผลกระทบของการควบคุมการจราจรด้วยกฎจราจรรูปแบบใหม ่เพ่ือให้รถจักรยานยนต์สามารถผ่านได้ 
กรณีศึกษา เมืองคานากาวะ และเมืองโตเกียว ประเทศญี่ปุ่น โดยใช้โปรแกรม VISSIM ในการจ าลอง
สภาพการจราจรภายใต้เงื่อนไข คือ การใช้ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ สัดส่วนผสมผสานของ
รถจักรยานยนต์และยานพาหนะอ่ืน ๆ และปริมาณการจราจรของรถจักรยานยนต์ในแต่ช่องจราจร 
โดยผลจากการวิเคราะห์การจราจรในกฎจราจรรูปแบบต่างๆนั้น ท าให้ทราบว่า ปริมาณการจราจร
ของยานพาหนะแต่ละช่องจราจรของกฎจราจรรูปแบบใหม่มีค่าที่ลดลง เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบ
อ่ืน ๆ ดังนั้นการจราจรของกฎจราจรรูปแบบใหม่ที่ได้สามารถลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ
การจราจรลงได ้
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2.4 การใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเพื่อจัดการจราจรในประเทศไทย 
 การศึกษาของผู้วิจัย ได้ท าการทบทวนการประยุกต์ใช้และมาตรการในการจัดการ
จราจรบริเวณทางแยก ซึ่งในหัวข้อดังกล่าวได้แบ่งออกเป็น 2 หัวข้อหลัก คือ การจ าลองสภาพ
การจราจรเพ่ือจัดการจราจรในประเทศด้วยโปรแกรม VISSIM และการจ าลองสภาพการจราจรเพ่ือ
จัดการจราจรในประเทศด้วยโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

2.4.1 การจ าลองสภาพการจราจรเพื่อจัดการจราจรในประเทศด้วยโปรแกรม VISSIM 
 Kojima et al. (2014) ได้ศึกษาเรื่องการประเมินผลการใช้วงเวียนด้วยแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินผลการใช้แบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM โดยใช้ทางแยกที่มีวงเวียนในเขตอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา
เป็นกรณีศึกษา จากนั้นท าการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษา และพัฒนาแบบจ าลอง
บริเวณทางแยกวงเวียน พร้อมน าเข้าผลปริมาณการจราจรในแบบจ าลองสภาพการจราจร และท าการ
เปรียบเทียบกับผลของการจ าลอง โดยใช้ปริมาณการจราจร ความเร็วและเวลาในการเดินทาง ผลการ
วิเคราะห์ พบว่า เวลาในการเดินทางก่อนติดตั้งและหลังติดตั้งวงเวียนไม่มีความแตกต่างอย่างมี
นัยส าคัญ อาจมาจากความแตกต่างระหว่างความเร็วในการขับขี่บริเวณวงเวียนที่ได้จากแบบจ าลอง
และพ้ืนที่จริง เนื่องจากการกระจายตัวของความเร็วในแบบจ าลองเป็นค่าเริ่มต้นจากโปรแกรม จึงสรุป
ได้ว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคมีความเป็นไปได้ ในการประเมินผลการออกแบบวง
เวียน แต่การศึกษาในอนาคตต้องมีวิธีการตั้งค่าการกระจายความเร็วในการขับขี่ในวงเวียนในรูปแบบ
ของแบบจ าลอง 
 ปิยวัฒน์ ทองเกรียว และคณะ (2556) ได้ศึกษาเรื่อง การพัฒนาแบบจ าลองระดับ
จุลภาคเพ่ือหาความจุและระดับการให้บริการของถนน กรณีศึกษา อ าเภอเมือง จังหวัดขอนแก่น 
งานวิจัยนี้ มุ่งเน้นการหาค่าความจุและระดับการให้บริการของถนน ซึ่งปัจจุบันได้มีการใช้วิธีค านวณ 
โดยอ้างอิงจาก Highway capacity manual (HCM) เพียงอย่างเดียว โดยหลักการดังกล่าวมีการ
พัฒนาจากต่างประเทศ ซึ่งยังไม่มีความเหมาะสมกับพฤติกรรมการขับขี่ของประเทศไทย ผู้ วิจัยได้ใช้
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค VISSIM เป็นเครื่องมือ เพ่ือน าผลที่ได้จากการค านวณด้วย 
HCM เปรียบเทียบกับผลที่ได้จากแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค พบว่า ค่าของความจุของ
ถนนที่ได้จากแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคมีค่าใกล้เคียงกับ HCM 
 พลศรี ประเสริฐพรรณ และคณะ (2556) ได้มีการวิเคราะห์ความแปรผันของตัวแปร
ด้านจราจร ที่เกิดจากสัดส่วนของประเภทยานพาหนะในพ้ืนที่กิจกรรมขนาดใหญ่ โดยใช้แบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค ในการวิเคราะห์การจราจร โดยท าการทดสอบตัวแปรต่างๆ ดังนี้ 
ความเร็ว ระยะเวลาในการเดินทาง และความล่าช้า เป็นดัชนีตัวชี้วัด ซึ่งจากการศึกษา พบว่า กรณีที่
ปริมาณการจราจรเข้าพ้ืนที่น้อย สัดส่วนของยานพาหนะจะส่งผลต่อตัวชี้วัดด้านการจราจรน้อย แต่ถ้า
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หากมีปริมาณการจราจรเข้าพ้ืนที่มาก สัดส่วนของยานพาหนะจะส่งผลต่อตัวชี้วัดด้านการจราจรมาก
ขึ้นตามไปด้วย 
 วราศักดิ์  ปะสังติ โย (2556)  ได้มีการวิ เคราะห์การจัดการจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร เพ่ือวิเคราะห์และประเมินการจัดการจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจรในรูปแบบต่างๆ โดยก าหนดมาตรการของการ
จัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ ออกเป็น 2 มาตรการดังนี้ 1) การก าหนดพ้ืนที่เฉพาะหยุดรอ
สัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 2) การก าหนดช่องทางเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์
ด้านซ้ายร่วมกับการก าหนดให้รถจักรยานยนต์วิ่ง Hook Turn เมื่อต้องการเลี้ยวขวาบริเวณทางแยกที่
มีสัญญาณไฟจราจร จากการศึกษา พบว่า มาตรการทั้งสองมาตรการ สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพของ
ระดับการให้บริการที่ทางแยกได้ ส่งผลให้เวลาในการเดินทาง ความล่าช้า และความยาวของแถวคอย
ลดลง และยังสามารถลดปริมาณก๊าซมลพิษทางอากาศได้อีกด้วย 
 สมิทธิ์ อักขิโสภา และคณะ (2556) ได้ศึกษาการปรับปรุงจุดตัดทางรถไฟ โดยใช้
ระบบอาณัติสัญญาณไฟอัตโนมัติและใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค กรณีศึกษาป้าย
หยุดรถไฟพระจอมเกล้า โดยมีการเปรียบเทียบสภาพการจราจรบริเวณทางตัดทางรถไฟที่ป้ายหยุด
รถไฟพระจอมเกล้าในปัจจุบัน กับกรณีสภาพการจราจรบริเวณจุดตัดทางรถไฟโดยใช้ระบบสัญญาณ
ไฟอัตโนมัติ โดยใช้ตัวชี้วัดคือ ความล่าช้า ความเร็ว ความยาวแถวคอย และระยะเวลาในการเดินทาง 
จากการศึกษา พบว่า สภาพการจราจรแบบติดตั้งระบบสัญญาณไฟอัตโนมัติ จะมีความล่าช้า และ
ระยะเวลาในการเดินทางน้อยกว่าสภาพการจราจรในปัจจุบัน 
 สุวิช เพชรชมพูพันธ์ และคณะ (2556) ได้ศึกษาเรื่อง การวิเคราะห์ความจุบนถนน
สายหลักโดยใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค กรณีศึกษาช่วงถนนอ่อนนุช–ลาดกระบัง 
โดยศึกษาความสามารถในการรองรับของปริมาณการจราจรจากระดับการให้บริการ เพ่ือพิจารณาการ
ปรับปรุงและออกแบบถนนเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการให้บริการ เช่น การขยายเพ่ิมจ านวนช่อง
จราจร การปรับปรุงจุดตัดทางแยก การออกแบบช่องจราจรส าหรับ U-Turn การออกแบบจุดจอด
รับส่งผู้โดยสารของรถโดยสาร เป็นต้น ซึ่งค่าของความจุที่ใช้ออกแบบถนนส าหรับประเทศไทยใน
ปัจจุบันนั้น ยังไม่ได้วิเคราะห์ถึงการรองรับจากตัวหน่วงต่างๆ ผู้วิจัยมีการวิเคราะห์ค่าความจุและมี
การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM เพ่ือหาค่าพารามิเตอร์ต่างๆ 
ออกมา ซึ่งจากการวิเคราะห์จากแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค พบว่า ค่าความจุของถนน
ดังกล่าว มีความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรน้อยกว่าที่ออกแบบไว้ เนื่องจากมีการจอดรถ
ข้างทางบางช่วงของถนนทั้งสองข้างทาง 
 เสกสรร บุญฉวี (2553) ได้ศึกษาเรื่องการวิเคราะห์ระยะห่างที่มีความเหมาะสม
ระหว่างทางแยกแบบกระแสจราจรไหลต่อเนื่อง โดยใช้โปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาแบบจ าลอง
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สภาพการจราจรระดับจุลภาค ในการศึกษาครั้งนั้นได้พิจารณาอิทธิพลของระยะห่างระหว่างทางแยก
หลักกับทางแยกรองที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจรแบบกระแสจราจรไหล
แบบต่อเนื่อง (Continuous Flow Intersection หรือ CFI) และได้วิเคราะห์หารอบของสัญญาณไฟ
จราจรที่เหมาะสมที่สุดของตัวแทน CFI ในแต่ละเงื่อนไขของการจราจร เพ่ือน าเสนอข้อเสนอแนะใน
การออกแบบระยะห่างระหว่างทางแยกหลักกับทางแยกรองของ CFI ให้เหมาะสมกับลักษณะ
การจราจร ลักษณะทางกายภาพ และการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบของทางแยกที่ต้องการประยุกต์ใช้ 
โดยเลือกสี่แยกประตูเมืองขอนแก่นเป็นพ้ืนที่ศึกษา พร้อมทั้งได้ท าการปรับเทียบและตรวจสอบความ
ถูกต้องของแบบจ าลอง โดยพิจารณาจากค่าตัวแปรของพฤติกรรมการขับขี่ตามกันและการตอบสนอง
ต่อวัตถุด้านข้างที่มีความเหมาะสมที่สุด เพ่ือให้มีความใกล้เคียงกับข้อมูลภาคสนามมากที่สุด ได้แก่ 
ปริมาณการจราจร ความยาวของแถวคอยเฉลี่ย โดยพบว่า จ านวนของปริมาณการจราจรจาก
แบบจ าลองและปริมาณการจราจรจากการส ารวจจริงมีความสอดคล้องกัน และผ่านเกณฑ์การ
ตรวจสอบความถูกต้อง ในส่วนของความยาวแถวคอยนั้นไม่ผ่านเกณฑ์ตรวจสอบความถูกต้องจ านวน
หนึ่งชุด อาจมาจากด้านพฤติกรรมของการขับขี่ตามกันมีความแตกต่างกันมาก ส่งผลให้ค่าที่ได้ต่าง
จากความเป็นจริง แต่อย่างไรก็ตาม แบบจ าลองดังกล่าวมีความถูกต้องและสามารถน าไปประยุกต์ใช้
ในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพด้านการจราจรได้อีกด้วย 
 

2.4.2 การจ าลองสภาพการจราจรเพื่อจัดการจราจรในประเทศด้วยโปรแกรมอ่ืนๆ 
 กมล ปุ่นศิริ (2542) ได้ศึกษาการประยุกต์ใช้โปรแกรม SIDRA ในการวิเคราะห์
สัญญาณไฟจราจรในเมืองหาดใหญ่และเมืองอุบลราชธานี ซึ่งเป็นการศึกษาเพ่ือเปรียบเทียบผลส ารวจ
ข้อมูลที่ได้จากภาคสนามประกอบด้วย ความล่าช้าเฉลี่ย และความความยาวของแถวคอย จาก
การศึกษา พบว่า ข้อมูลความล่าช้าและความยาวของแถวคอย มีความแตกต่างเฉลี่ยร้อยละ 20 -27 
และน าผลจากการวิเคราะห์มาเปรียบเทียบกับผลที่ได้จากการส ารวจจริง จะมีความสอดคล้องกันกับ
ข้อมูลจากภาคสนาม หากไม่น าปริมาณการจราจรของรถจักรยานยนต์มาวิเคราะห์ร่วมกัน 
 จักรกริศน์ กนกกันฑพงษ์ (2546) ได้ศึกษาและปรับปรุงการจราจรบริเวณทางแยก
ประตู 108 โดยมีการส ารวจปริมาณการจราจร ความล่าช้าที่บริเวณทางแยก ส ารวจการจอดรถ 
นอกจากนี้ยังมีการส ารวจแบบสอบถามที่เก่ียวกับ ปริมาณคนเดินเท้า และการใช้ประโยชน์ที่ดิน  จาก
การศึกษา พบว่า ผู้ที่ใช้ประตูเป็นบุคลากรมหาวิทยาลัยร้อยละ 92.5 แบ่งเป็นนักศึกษาร้อยละ 65.6  
การจราจรหนาแน่นในช่วง 08:00-09:00 น. และ 16:00-17:00 น. นอกจากนี้ยังพบปัญหาที่จอดรถ
ไม่เพียงพอ ปัญหาการจอดซ้อนคัน และสาเหตุที่ส าคัญที่ส่งผลให้สภาพการจราจรติดขัดมาจากคนเดิน
พลุกพล่าน รถจอดเพ่ือเข้าถนนปุณณกัณฑ์ และการจอดรอรับบัตรเข้า-ออก บริเวณประตูทางเข้า 
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 พนกฤษณ คลังบุญครอง และคณะ (2546) ได้ศึกษาการประเมินทางเลือกในการ
จัดการระบบจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง จังหวัดขอนแก่น เพ่ือประเมินทางเลือกที่มี
ความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการจัดการจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง เพ่ือลด
ปัญหาการจราจรติดขัด และปัญหาความปลอดภัยด้านการจราจร ผู้วิจัยประยุกต์ใช้โปรแกรม 
PARAMICS ในการประเมินและเปรียบเทียบทางเลือกต่างๆ ซึ่งมีทั้งหมด 6 ทางเลือก โดยท าการ
ส ารวจข้อมูลภาคสนาม ได้แก่ จังหวะสัญญาณไฟจราจร ปริมาณการจราจร ข้อมูลการเดินทางจากจุด
ต้นทางไปยังจุดปลายทาง เป็นต้น เพ่ือน าข้อมูลดังกล่าวมาสร้างตารางการเดินทาง (OD Matrix) ใน
การประยุกต์ใช้โปรแกรม และได้มีการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองกับข้อมูล
ภาคสนาม โดยใช้ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการจราจร คือ เวลาในการเดินทางเฉลี่ย และความล่าช้าเฉลี่ย 
ผลจากการศึกษา พบว่า การตัดถนนใหม่ด้านหลังศาลเจ้าแม่ธรณีเป็น 4 ช่องจราจร และการรวมพ้ืนที่
อนุสาวรีย์ประชาธิปไตยกับศาลเจ้าแม่ธรณีให้เป็นผืนเดียวกัน และให้จัดการจราจรโดยใช้วงเวียน
ขนาดใหญ่และยกเลิกสัญญาณไฟจราจร สามารถช่วยลดโอกาสที่จะเกิดความขัดแย้งและลดอุบัติเหตุ
การจราจรลงได้มากท่ีสุด  
 วุฒิไกร ไชยปัญหา (2553) ศึกษาเรื่อง การวิเคราะห์ทางเลือกของระบบการจัดการ
จราจร ณ บริเวณห้าแยก (ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง) จังหวัดขอนแก่น โดยใช้โปรแกรม PARAMICS เพ่ือ
วิเคราะห์สภาพการจราจร การจัดการจราจร ณ บริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองในปัจจุบัน และ
ท าการประเมินทางเลือกที่ใช้ในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกในอนาคต ผลจากการศึกษา พบว่า 
ทางเลือกในการวิเคราะห์การจัดการจราจรเพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจรนั้น ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ใน
ภาพรวมทั้งโครงข่าย โดยใช้ตัวชี้วัด คือ Mean System Speed และ Mean System Delay และ
โดยเฉพาะบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองนั้นได้ใช้ตัวชี้วัดคือ ค่าความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 
ความล่าช้าเฉลี่ยในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และความยาวของแถวคอยบริเวณทางแยก 
จากการศึกษาสามารถสรุปได้ว่า การห้ามจอดรถตามแนวช่วงถนนที่เข้าสู่บริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อ
หลักเมือง และปรับปรุงระยะเวลาของรอบสัญญาณไฟจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองและ
บริเวณสี่แยกประตูเมือง เป็นทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดในการจัดการจราจรในช่วงระยะสั้น 1 ปี 
และในช่วงระยะกลาง 5 ปี ทางเลือกที่มีประสิทธิภาพในการจัดการจราจรคือ ทางเลือกที่ 5 การ
ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยกประตูเมืองและขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง  
 สรายุทธ อินทวิเชียร (2545) ได้มีการศึกษาการใช้วงเวียนในการควบคุมการจราจร
บริเวณทางแยกวงเวียนน้ าพุ อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา และวงเวียนหน้าโรงพยาบาลยะลา 
จังหวัดยะลา ในงานวิจัยนี้มีการน าโปรแกรม SIDRA มาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลต่างๆ ได้แก่ ปริมาณ
การจราจรที่รองรับได้ สภาพการจราจร ความล่าช้า ความยาวแถวคอย และระดับการให้บริการ  
เป็นต้น ข้อมูลดังกล่าวสามารถน ามาออกแบบให้เหมาะสมกับปริมาณการจราจรในปัจจุบัน ผลจาก
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การศึกษา พบว่า ค่าความล่าช้าและความยาวแถวคอยสูงสุดในสนามกับค่าที่ได้จากโปรแกรม มีความ
แตกต่างกัน ควรมีการศึกษาสมมติฐานและปรับแก้ในการศึกษาอ่ืนๆ ต่อไป 
 สุรศักดิ์ เกตุบุญนาค (2549) ได้มีการศึกษาการจ าลองการจราจรบริเวณวงเวียนหลัก
ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ ได้มีการพัฒนาแบบจ าลองการจราจรบริเวณ
วงเวียนโดยใช้โปรแกรม SIDRA และ TRIPS 32 มีการน าข้อมูลต่างๆ ที่เกี่ยวข้องจากงานวิจัยในอดีต 
และข้อมูลที่ได้จากการส ารวจใหม่เพ่ิมเติม ซึ่งข้อมูลปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นภายในมหาวิทยาลัย
นั้น ได้ใช้วิธีการประมาณจากข้อมูลจ านวนผู้พักอาศัย บุคลากร รวมทั้งบุคคลภายนอกที่เดินทางมาท า
ธุรกรรมภายในมหาวิทยาลัย ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรได้ท าการทดสอบแนวทางและ
มาตรการต่างๆ ที่ใช้ในการแก้ไขปัญหา พบว่า แนวทางที่เป็นไปได้มีอยู่ 3 ทางเลือก โดยทางเลือกที่ 1 
และทางเลือกที่ 2 เป็นการเพ่ิมทิศทางการจราจรจากเดิมให้รถวิ่งได้ทางเดียว เป็นแบบรถวิ่งสวนทาง
กัน ส่วนทางเลือกท่ี 3 เป็นการบังคับให้มีทิศทางจราจรเพียงทิศทางเดียวที่ออกจากวงเวียนจนกระทั่ง
ถึงทางแยก เพ่ือลดปริมาณยานพาหนะที่เข้าสู่วงเวียนในบางเส้นทาง จากการศึกษาแนวทางทั้ง 3 
ทางเลือก พบว่า ปริมาณยานพาหนะต่อค่าความจุของถนน (V/C ratio) ในบริเวณวงเวียน มีความ
คล่องตัวมากขึ้น จากการเพ่ิมทิศทางเป็นแบบสวนทางกัน ส่งผลท าให้ยานพาหนะมีทางเลือกในการ
เลือกเส้นทางอ่ืนๆ ที่จะเดินทางเข้าสู่วงเวียน ในส่วนของการปรับเปลี่ยนทิศทางให้เหลือเพียงทิศทาง
เดียวนั้น เพ่ือให้ยานพาหนะสามารถใช้เส้นทางอ่ืน เป็นการหลีกเลี่ยงการติดขัดบริเวณวงเวียนที่
ท าการศึกษา นอกจากนี้ข้อเสนอแนะงานวิจัยในอนาคตให้มีการศึกษาโดยใช้โปรแกรมจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค และการจ าลองมาตรการเพ่ือแก้ปัญหาการจราจร ใช้ข้อมูลในปีปัจจุบันใน
การพยากรณ์ในปีอนาคต และศึกษาเพ่ือหาเส้นทางหรือแนวทางที่แก้ไขปัญหาการจราจรเนื่องจาก
การเพ่ิมข้ึนของจ านวนยานพาหนะตามเส้นทางต่างๆ ภายในมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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2.5 สรุปผลการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเปรียบเทียบคุณลักษณะของโปรแกรมที่
ใช้ส าหรับสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 1) โปรแกรมส าหรับจ าลองสภาพการจราจรที่นิยมใช้กันในปัจจุบันมีจ านวนมาก 
และหลากหลาย ได้แก่ PARAMICS CORSIM AIMSUN NETSIM และ VISSIM เป็นต้น โดยการใช้งาน
ในแต่ละโปรแกรมจะมีคุณสมบัติที่แตกต่างกัน เช่น การจ าลองบริเวณทางแยก วงเวียน หรือระบบ
ขนส่งสาธารณะ เป็นต้น ซึ่งการเลือกใช้โปรแกรมนั้นต้องค านึงถึงผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองนั้นๆ ใน
การแสดงผลของประสิทธิภาพและความถูกต้องแม่นย า อีกด้วย 
 2) โปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมที่มีคุณลักษณะเหมาะสมส าหรับใช้ในการ
พัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยที่โปรแกรมสามารถจ าลองพฤติกรรมการขับขี่
ของรถจักรยาน และรถจักรยานยนต์ได้เสมือนจริงมากที่สุด ซึ่งโปรแกรมมีฟังก์ชั่นที่สามารถก าหนด
ระยะในการขับขี่ตามกัน และระยะห่างด้านข้างระหว่างยานพาหนะแต่ละคัน นอกจากนี้ โปรแกรม 
VISSIM สามารถก าหนดให้ยานพาหนะสามารถวิ่งแซงยานพาหนะด้านหน้าที่มีความเร็วช้ากว่าภายใน
ช่องจราจรเดียวกันได้ 
 3) โปรแกรม VISSIM มีคุณสมบัติในการจ าลองกับพ้ืนที่ขนาดเล็ก และมีความ
ซับซ้อนทางด้านลักษณะทางกายภาพได้ดี อีกทั้งสามารถจ าลองได้ทั้งโครงข่ายถนนในเมือง และนอก
เมืองอีกด้วย นอกจากนี้ ยังสามารถแสดงผลในรูปแบบของสองมิติและสามมิติได้อีกด้วย  โปรแกรม
สามารถน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรที่ส ารวจพ้ืนที่จริงบริเวณทางแยก ช่วงถนน หรือข้อมูลการ
เดินทางจากต้นทาง-ปลายทางได้ และสามารถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะได้ 
 4) การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค จะต้องท าการ
ปรับเทียบแบบจ าลองก่อนน าไปประยุกต์ใช้ เพ่ือให้เกิดความเสมือนจริงมากที่สุด และเพ่ือให้ผลลัพธ์ที่
ได้มีความสอดคล้องกับข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ โดยตัวชี้วัดที่ส าคัญที่ใช้ในการปรับเทียบแบบจ าลอง 
ได้แก่ ปริมาณการจราจร ความยาวแถวคอย ความเร็ว ความล่าช้า และเวลาในการเดินทาง เป็นต้น 
 5) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง เป็นขั้นตอนของการท าซ้ า โดยทั่วไป
แล้ว การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองจะใช้ข้อมูลที่ต่างกัน เช่น ปริมาณการจราจร (เช้าและ
เย็น) เป็นต้น เพ่ือตรวจสอบค่าตัวชี้วัดที่ได้มีความสอดคล้องกับข้อมูลจากภาคสนามหรือไม่  โดย
ขั้นตอนการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองถือเป็นขั้นตอนสุดท้าย ก่อนการน าแบบจ าลองไป
ประยุกต์ใช้ในล าดับถัดไป  
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 6) หลักเกณฑ์ที่ใช้การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ผู้วิจัยใช้
หลักเกณฑ์ตามการแนะน าของ Wisconsin Department of Transportation (Wisconsin DOT)
และใช้ค่าทางสถิติของ Geoffrey E. Havers หรือ GEH เพ่ือปรับเทียบปริมาณการจราจร และเวลา
ในการเดินทาง โดยใช้สมการทางสถิติเป็นหลักเกณฑ์ในการตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของ
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  
 ในการทบทวนเอกสารที่เกี่ยวข้องกับโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร จากเหตุผล
ดังกล่าวข้างต้น ผู้วิจัยจึงเลือกใช้โปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค เพ่ือให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัยในการจัดการจราจรบริเวณทางแยก ถึงแม้ว่า
โปรแกรม VISSIM ยังมีข้อด้อยและข้อจ ากัดอยู่บ้างก็ตาม แต่โดยรวมแล้วโปรแกรม VISSIM สามารถ
เทียบเคียงกับโปรแกรมอ่ืนๆ เพ่ือใช้ในการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคได้
เป็นอย่างดี 
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บทที ่3  
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 
 
3.1 กรอบการด าเนินงานวิจัย 
 เพ่ือให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา ผู้วิจัยได้สรุปขั้นตอนของงานวิจัย โดย
จ าแนกออกเป็น 9 ขั้นตอนหลัก ดังต่อไปนี้  
  1) การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง  
  2) การก าหนดพื้นทีศ่ึกษา 
  3) การคัดเลือกแบบจ าลอง 
  4) การส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
  5) การพัฒนาแบบจ าลองฐาน  
  6) การปรับเทียบแบบจ าลองฐาน 
  7) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน 
  8) การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรทางเลือก 
  9) สรุปผลและเสนอแนะผลงานวิจัย  
 โดยขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย แสดงดังรูปที่ 3-1 และรายละเอียดของแต่ละ
ขั้นตอนในงานวิจัยดังแสดงในหัวข้อล าดับถัดไป 
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รูปที่ 3-1 กรอบการด าเนินงานวิจัย 

4) การส ารวจข้อมูลภาคสนาม
- ข้อมูลสภาพการจรจร
- ข้อมูลการควบคุมจราจร
- ข้อมูลลักษณะทางกายภาพ

- ข้อมูลสภาพปัญหาท่ีส่งผลต่อการจราจร

5) การพัฒนาแบบจ าลองฐาน
- สร้างโครงข่ายถนน

- สร้างระบบการควบคุมจราจรและองค์ประกอบอ่ืนๆ

กรณีทางแยกเดี่ยว
- ก าหนดแบบจ าลองมาตรการทางเลือกจากสภาพ
ปัญหาที่ส ารวจจริง

การตรวจสอบความคลาดเคล่ือน

ตร
วจ

สอ
บข

้อม
ูลที่

น า
เข

้า

ยอมรับ

ไม่ยอมรับ

7) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน

เปรียบเทียบผลที่ได้จากแบบจ าลอง
กับข้อมูลท่ีส ารวจจริง

เปรียบเทียบผลที่ได้จากแบบจ าลอง
กับข้อมูลท่ีส ารวจจริง

8) การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรมาตรการทางเลือก

กรณีชุดทางแยก
- สร้างโครงข่ายถนนของทางแยกร่วมกัน

การประมาณราคาค่าก่อสร้าง

วิเคราะห์ต้นทุนและอัตราส่วนผลประโยชน์

9) การสรุปและเสนอแนะผลงานวิจัย

ไม่ยอมรับ ตร
วจ

สอ
บข

้อม
ูล

ไม่ยอมรับ

ตร
วจ

สอ
บข

้อม
ูลก

าร
สร

้าง
โค

รง
ข่า

ยถ
นน

ให
ม่

เต
รีย

มก
าร

ก่อ
นพ

ัฒน
าแ

บบ
จ า

ลอ
ง

ปร
ับเ

ทีย
บแ

ละ
ตร

วจ
สอ

บค
วา

มถู
กต

้อง
ขอ

งแ
บบ

จ า
ลอ

ง
ปร

ะยุ
กต

์ใช
้แบ

บจ
 าล

อง
สรุ

ปผ
ล

พัฒ
นา

แบ
บจ

 าล
อง

1) การทบทวนงานวิจัย
และทฤษฎีที่เก่ียวข้อง

2) การก าหนดพื้นที่ศึกษา 3) การคัดเลือกแบบจ าลอง

6) การปรับเทียบแบบจ าลองฐาน
- ปรับแก้ตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับข่ี

- ปรับแก้ตัวแปรด้านการจ าลองสภาพการจราจร
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3.2 การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
 ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมข้อมูลและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัยครั้งนี้ทั้งในประเทศ
และต่างประเทศ โดยแบ่งกลุ่มในการรวบรวมข้อมูลออกเป็น 4 หัวข้อหลัก ดังนี้ 1) ระดับของ
แบบจ าลองสภาพการจราจร 2) แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 3) การจ าลองสภาพ
การจราจรเพ่ือจัดการจราจรในต่างประเทศ และ 4) การใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค
เพ่ือจัดการจราจรในประเทศไทย การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังกล่าวเป็นประโยชน์ต่องานวิจัย
เป็นอย่างมาก ซ่ึงได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 
 

3.3 การก าหนดพื้นที่ศึกษา 
 ในงานวิจัยครั้งนี้ ได้เลือกถนนกาญจนวณิชย์ อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา เป็น
เส้นทางที่ศึกษา โดยเลือกช่วงทางแยกตั้ งแต่ทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกมหาวิทยาลัย 
สงขลานครินทร์ เป็นกรณีศึกษา ซึ่งเส้นทางดังกล่าวเป็นเส้นทางเชื่อมต่อไปยังสถานที่ส าคัญหลายแห่ง 
เช่น สถานที่ราชการ บริษัทเอกชน ห้างสรรพสินค้า โรงเรียน โรงพยาบาล เป็นต้น ทั้งนี้ยังเป็นเส้นทาง
ที่ใช้สัญจรระหว่างอ าเภอสะเดา หาดใหญ่ และเมืองสงขลา ส่งผลให้เส้นทางดังกล่าวมีสภาพ
การจราจรติดขัดเพ่ิมมากขึ้น ประกอบกับหน่วยงานท้องถิ่นมีความสนใจในการแก้ไขปัญหาช่วงถนน
ดังกล่าวอีกด้วย ดังนั้น พ้ืนที่ดังกล่าวจึงมีความเหมาะสมในการศึกษาการวิเคราะห์จัดการจราจร
บริเวณทางแยกให้ดีขึ้น  
 โดยเส้นทางที่ศึกษา (ดังแสดงในรูปที่ 3-2) ประกอบด้วยทางแยกจ านวน 4 ทางแยก 
ได้แก่ ทางแยกคลองเรียน ทางแยกปุณณกัณฑ์ ทางแยกโคกนาว และทางแยกมหาวิทยาลัย 
สงขลานครินทร์ ระยะทางจากทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกปุณณกัณฑ์ มีระยะทาง 0.36 กิโลเมตร 
ส่วนทางแยกปุณกัณฑ์ถึงทางแยกโคกนาว มีระยะทาง 0.43 กิโลเมตร และทางแยกโคกนาวถึงทาง
แยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีระยะทาง 0.46 กิโลเมตร รวมระยะทางประมาณ 1.25 กิโลเมตร  
 

3.4 การคัดเลือกแบบจ าลอง 
 จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 สามารถสรุปได้ว่า โปรแกรม VISSM มีความเหมาะสมในการจ าลอง
สภาพการจราจรที่ติดขัดได้ดี สามารถจ าลองการเดินทางจากตารางการเดินทางต้นทาง-ปลายทางได้ 
สามารถจ าลองพฤติกรรมการขับขี่ของรถจักรยานและรถจักรยานยนต์ได้เป็นอย่างดี รวมทั้งสามารถ
สร้างแบบจ าลองทางเลือกในสถานการณ์ต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพและมีความหลากหลาย พร้อม
ทั้งสามารถแสดงผลในรูปแบบสองมิติและสามมิติได้อีกด้วย ดังนั้น ผู้วิจัยจึงคัดเลือกโปรแกรม VISSIM 
เป็นเครื่องมือในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคส าหรับงานวิจัยนี้ 
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รูปที่ 3-2 พ้ืนที่ศึกษาของงานวิจัย 

 
3.5 การส ารวจข้อมูลภาคสนาม  
 ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจข้อมูลที่จ าเป็นต่อการพัฒนาแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาคของเส้นทางศึกษา โดยได้ส ารวจข้อมูลภาคสนามดังนี้ 1) ลักษณะทาง
กายภาพ 2) ปริมาณการจราจร 3) จังหวะสัญญาณไฟจราจร 4) ความเร็วของยานพาหนะ และ 5) 
สภาพปัญหาการจราจร โดยมีรายละเอียดได้ดังต่อไปนี้ 

3.5.1 การส ารวจลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก 
 การส ารวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกบนเส้นทางที่ศึกษา เพ่ือน า
ข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรเส้นทางที่ศึกษา ประกอบด้วย 1) แผน
ที่หรือภาพถ่ายทางอากาศบนเส้นทางศึกษา 2) จ านวนช่องจราจร 3) ความกว้างช่องจราจร  
4) ลักษณะของทางแยก เป็นต้น โดยที่ข้อมูลภาพถ่ายทางอากาศได้รวบรวมมาจากเว็บไซต์ Google 
Map ในปีพ.ศ. 2556 พร้อมทั้งได้ปรับปรุงโดยเพ่ิมรายละเอียดของถนนตามลักษณะทางภาพบน
เส้นทางศึกษา (ดังแสดงในรูปที่ 3-3) ส่วนข้อมูลอื่นๆ ที่เก่ียวข้องได้แสดงรายละเอียดไว้ในบทที่ 4 
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รูปที่ 3-3 ลักษณะทางกายภาพบนเส้นทางที่ศึกษา 
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3.5.2 การส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 ผู้วิจัยท าการส ารวจข้อมูลเฉพาะปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกเท่านั้น โดยท า
การส ารวจในแต่ละทิศทางการจราจร (เลี้ยวซ้าย ตรง เลี้ยวขวา) ในแต่ละทางแยก ซึ่งท าการส ารวจ
ปริมาณการจราจรในวันท างานปกติ เมื่อวันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2556 โดยใช้วิธีการจดบันทึกลง
แบบฟอร์ม (แสดงในภาคผนวก ก) ในการส ารวจได้แบ่งออกเป็น 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเร่งด่วนเช้า 
(07:00-09:00 น.) และช่วงเร่งด่วนเย็น (16:00-18:00 น.) การบันทึกข้อมูลปริมาณการจราจรได้ท า
การบันทึกข้อมูลทุกๆ 10 นาที เพ่ือน าข้อมูลไปวิเคราะห์หาปริมาณการจราจรสูงสุดช่วงเวลาเร่งด่วน 
โดยแบ่งประเภทของยานพาหนะออกเป็น 8 ประเภท ได้แก่  
  1) รถจักรยานยนต์  2) รถยนต์ส่วนบุคคล 
  3) รถตุ๊กตุ๊ก    4) รถสองแถวโดยสารสาธารณะ 
  5) รถตู้โดยสารสาธารณะ  6) รถบรรทุก 6 ล้อ 
  7) รถบรรทุกขนาดใหญ่  8) รถบัส   
 รายละเอียดของแบบฟอร์มส ารวจและผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณ
ทางแยกได้แสดงไว้ในภาคผนวก ก และภาคผนวก ข ตามล าดับ อย่างไรก็ตาม ในงานวิจัยนี้ไม่ได้ท า
การส ารวจข้อมูลความยาวแถวถอย และความล่าช้า เนื่องจากงบประมาณมีจ ากัด จึงท าการส ารวจ
ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกเพียงอย่างเดียว อย่างไรก็ตาม การศึกษาในอนาคตควรท าการ
ส ารวจข้อมูลดังกล่าวด้วย เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองสภาพการจราจรให้ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด 

3.5.3 การส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจร 
 การส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรบนเส้นทางที่ศึกษาทั้ง 4 ทางแยก มีการควบคุม
การจราจรบริเวณทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ ประกอบด้วย ต าแหน่ง
อุปกรณ์ควบคุมจราจร ต าแหน่งสัญญาณไฟจราจร ลักษณะของสัญญาณไฟจราจร และจังหวะ
สัญญาณไฟจราจร เป็นต้น การส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรได้ท าการส ารวจไปพร้อมกับการ
ส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก โดยแบ่งเป็น 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (07:00-
09:00 น.) และช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (16:00-18:00 น.) ซึ่งข้อมูลดังกล่าวไดถู้กน าไปพัฒนาแบบจ าลอง
สภาพการจราจร โดยแบบฟอร์มส ารวจข้อมูลจ านวนรอบสัญญาณไฟจราจร ดังแสดงในภาคผนวก ก.  

3.5.4 การส ารวจความเร็วของยานพาหนะ 
 การส ารวจข้อมูลความเร็ว ได้ใช้วิธีการส ารวจความเร็วแบบเฉพาะจุด  (Spot 
Speed) โดยใช้วิธีการจับเวลายานพาหนะที่วิ่งผ่านจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่งบริเวณทางแยก และท าการจด
บันทึกเวลาลงแบบฟอร์มการส ารวจความเร็ว (ภาคผนวก ก.) จากนั้นจึงน าข้อมูลที่ได้ท าการ
ค านวณหาความเร็วในล าดับถัดไป  
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 โดยการส ารวจความเร็วของยานพาหนะบนเส้นทางศึกษาทั้ง 4 ทางแยก แบ่ง
ออกเป็น 2 กรณี คือ กรณีที่ 1 ความเร็วขณะขับผ่านทางแยก และกรณีที่ 2 ความเร็วขณะเลี้ยว ซึ่ง
การส ารวจทั้ง 2 กรณีได้ใช้วิธีการส ารวจเหมือนกัน เพ่ือความเข้าใจในการส ารวจความเร็วทั้ง 2 กรณี 
จึงได้ยกตัวอย่างการส ารวจความเร็วของยานพาหนะบริเวณทางแยกคลองเรียน โดยต าแหน่งและทิศ
ทางการส ารวจดังแสดงในรูปที่ 3-4 และข้ันตอนการส ารวจความเร็ว มีรายละเอียดดังนี้ 
 กรณีที่ 1 ความเร็วขณะขับผ่านทางแยกส าหรับทิศทาง A-03  
 1) ก าหนดจุดเริ่มต้น คือ ต าแหน่งเสาสัญญาณไฟจราจรบนเกาะกลาง (เส้นสีแดง) 
 2) ก าหนดจุดสิ้นสุด คือ ต าแหน่งเสาไฟฟ้าบนเกาะกลาง (เส้นสีแดง) 
 3) ท าการวัดระยะทางจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดสิ้นสุด (เส้นสีแดง หมายเลข 3) มีความ
ยาวเท่ากับ 63 เมตร 
 4) จากนั้น ท าการส ารวจความเร็วยานพานหนะทุกประเภทที่ขับผ่านจุดส ารวจ โดย
การจับเวลาจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดสิ้นสุด และบันทึกข้อมูลลงแบบฟอร์มส ารวจความเร็ว 
 กรณีที่ 2 ความเร็วขณะเลี้ยวส าหรับทิศทาง A-02 
 การส ารวจความเร็วขณะเลี้ยวมีขั้นตอนเช่นเดียวกับกรณีที่ 1 ซึ่งต าแหน่งจุดเริ่มต้น
คือ เสาสัญญาณไฟจราจร และต าแหน่งจุดสิ้นสุด คือ เสาสัญญาณไฟจราจร (เส้นสีเขียว หมายเลข 2) 
ดังแสดงในรูปที่ 3-4 หลังจากนั้นจึงน าข้อมูลจากการส ารวจความเร็วที่ได้ ท าการค านวณหาความเร็ว 
จากสมการที่ 3-1  
 

 
ระยะทาง

ความเร็ว = 
เวลา  สมการที่ 3-1 

 
 โดยที่ ความเร็ว  มีหน่วยเป็น  กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
    ระยะทาง  มีหน่วยเป็น  กิโลเมตร 
    เวลา    มีหน่วยเป็น  ชั่วโมง 
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รูปที่ 3-4 ต าแหน่งและทิศทางส ารวจความเร็วเฉพาะจุดบริเวณทางแยกคลองเรียน 

 
3.5.5 การส ารวจสภาพปัญหาการจราจรบริเวณทางแยก 

 การส ารวจข้อมูลสภาพปัญหาการจราจรบนเส้นทางศึกษามีวัตถุประสงค์เพ่ือน า
ปัญหาต่างๆ ที่ส่งผลต่อการจราจรที่ติดขัดมาพิจารณาเสนอเป็นมาตรการแก้ปัญหาดังกล่าวและน า
มาตรการที่น าเสนอมาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรเพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจร โดยน า
มาตรการที่ได้ไปประยุกต์ใช้ในแบบจ าลองสภาพการจราจรในการทดสอบมาตรการที่เหมาะสมในการ
แก้ไขปัญหาการจราจร พร้อมทั้งรวบรวมภาพถ่ายสภาพปัญหาต่างๆ ได้แสดงรายละเอียดไว้ในบทที่ 4 
 
3.6 การพัฒนาแบบจ าลองฐาน 
 กระบวนการพัฒนาแบบจ าลองฐานด้วยโปรแกรม VISSIM ประกอบด้วย 8 ขั้นตอน
หลัก ดังนี้ 1) การสร้างองค์ประกอบของทางแยก 2) การจ าลองตัวแทนยานพาหนะ 3) การสร้าง
กราฟการกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท 4) การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจร
และก าหนดทิศทางการจราจรของยานพาหนะ 5) การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทาง
แยก 6) การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะ 7) การก าหนดตัวแปรการ
จ าลองสภาพการจราจรเพ่ือบันทึกผลแบบจ าลอง และ 8) การเลือกใช้เครื่องมือเพ่ือประเมินผลจาก
แบบจ าลอง โดยรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนมีดังนี้ 

ทิศทาง A-03 

ทิศทาง A-01 

ทิศทาง A-02 
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3.6.1 การสร้างองค์ประกอบของทางแยก 
 การสร้างองค์ประกอบทางแยกในโปรแกรม VISSIM เริ่มจากการน าภาพถ่ายทาง
อากาศจากเว็บไซต์ Google Map จากนั้นน าภาพถ่ายดังกล่าวมาท าการปรับปรุงในโปรแกรม 
AutoCAD เพ่ือปรับมาตราส่วนและเขียนรายละเอียดของทางแยกให้เสมือนเส้นทางศึกษาจริงทั้ง 4 
ทางแยก (แสดงในบทที่ 4) และท าการบันทึกให้อยู่ในไฟล์รูปภาพ เช่น .png .jpeg หรือ .dwg ไปยัง
โฟลเดอร์ที่ต้องการบันทึกไฟล์ของแบบจ าลองด้วยโปรแกรม VISSIM และน าไฟล์รูปภาพดังกล่าวกลับ
เข้าสู่โปรแกรม VISSIM เพ่ือน ามาเป็นภาพพ้ืนหลังในการสร้างแบบจ าลอง ดังแสดงในรูปที่ 3-5 
 

 
รูปที่ 3-5 การสร้างลักษณะทางกายภาพเหมือนสภาพจริง 

 
 จากนั้นท าการสร้างเส้นทาง (Link) ซ่ึงเป็นการสร้างแนวเส้นทางของถนนบริเวณทาง
แยกที่ศึกษา โดยแต่ละ Link มีการก าหนดจ านวนช่องจราจร และความกว้าง รวมทั้งพ้ืนที่จอดรถบน
ผิวจราจร จากนั้นท าการเชื่อม Link แต่ละ Link เข้าด้วยกัน ซึ่งเรียกว่า Connector จนท าให้เกิด
โครงข่ายของถนนในแบบจ าลองเหมือนสภาพจริง ดังแสดงในรูปที่ 3-6 
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รูปที่ 3-6 การเชื่อมต่อ Link บริเวณทางแยก 

 
3.6.2 การจ าลองตัวแทนยานพาหนะ 

 เนื่องจากโปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมจากต่างประเทศ ท าให้ประเภทของ
ยานพาหนะในโปรแกรมไม่มีความหลากหลายและไม่สอดคล้องกับยานพาหนะในพ้ืนที่ศึกษา ดังนั้น 
จ าเป็นต้องมีการสร้างตัวแทนของยานพาหนะขึ้นมาเพ่ิมเติม  โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ และ
รถบรรทุกขนาดใหญ่ ซึ่งพิจารณาจากลักษณะทางกายภาพของรถแต่ละประเภท ทั้งความกว้าง ความ
ยาว ความสูงของตัวรถ ดังแสดงในรูปที่ 3-7 
 

 
รูปที่ 3-7 การจ าลองยานพาหนะ 
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 อย่างไรก็ตาม แบบจ าลองไม่สามารถจ าลองยานพาหนะได้ครบทุกประเภทในพ้ืนที่
ศึกษาได้ เนื่องจากโปรแกรมมีขีดจ ากัดในการใช้งาน ดังนั้น รถตุ๊กตุ๊ก รถสามล้อพ่วงข้าง  รถกระบะ
บรรทุก และรถสองแถว ผู้วิจัยจึงไม่ได้น ายานพาหนะดังกล่าวมาพิจารณาในงานวิจัยนี้ อย่างไรก็ตาม 
งานวิจัยในอนาคตควรมีการพิจารณาในประเด็นดังกล่าวด้วย 
 

3.6.3 การสร้างกราฟการกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท 
 การสร้างกราฟการกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท เป็นการน า
ข้อมูลความเร็วของยานพาหนะที่ได้จากการส ารวจภาคสนามมาปรับเทียบกับกราฟความเร็วที่
โปรแกรมก าหนดเบื้องต้นเป็นเส้นตรง เพ่ือให้ได้กราฟความเร็วที่สอดคล้องกับสภาพความจริงมาก
ที่สุด ดังแสดงในรูปที่ 3-8 
 

 
รูปที่ 3-8 การก าหนดความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท 

 
3.6.4 การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของ

ยานพาหนะ 
 การน าเข้าข้อมูลของปริมาณการจราจรและการก าหนดทิศทางการจราจรของ
ยานพาหนะแต่ละประเภทที่วิ่งผ่านบริเวณทางแยก จากทิศทางหนึ่งไปยังอีกทิศทางหนึ่ง (ซ้าย-ตรง-
ขวา) พร้อมกรอกข้อมูลปริมาณการจราจรของยานพาหนะที่ได้จากการส ารวจภาคสนาม ผู้วิจัยได้รวม
ประเภทของยานพาหนะเหลือเพียง 4 ประเภท คือ 1) รถจักรยานยนต์ 2) รถยนต์ 3) รถบรรทุก และ 
4) รถบัส หลังจากน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรแล้ว จะต้องมีการก าหนดทิศทางการจราจรจากต้น
ทางไปยังปลายทาง พร้อมก าหนดสัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทบนโครงข่ายถนนทั้งหมด ดัง
แสดงในรูปที่ 3-9 
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รูปที่ 3-9 การก าหนดทิศทางจราจรและการน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจร 

 
3.6.5 การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 

 การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก เป็นการก าหนดระยะเวลารอบ
สัญญาณไฟจราจรในแบบจ าลอง โดยใช้ข้อมูลการส ารวจภาคสนามจากขั้นตอนก่อนหน้า ซึ่งเป็น
ข้อมูลในช่วงเวลาปกติ (off peak) เนื่องจากในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนทั้งเช้าและเย็นเจ้าหน้าที่ต ารวจ
จราจรเป็นผู้ควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร ท าให้จ านวนรอบสัญญาณไฟจราจรไม่คงที่  จึงน าข้อมูล
จังหวะสัญญาณไฟจราจรนอกช่วงเวลาเร่งด่วนมาใช้แทน ซึ่งลักษณะการจ าลองระบบสัญญาณไฟ
จราจรบนถนนพื้นที่ศึกษา ดังแสดงในรูปที่ 3-10 
 

 
รูปที่ 3-10 การจ าลองระบบสัญญาณไฟจราจรบนถนนพ้ืนที่ศึกษา 



67 

3.6.6 การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับข่ีของยานพาหนะ 
 การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะ (Driving Behavior 
Parameters) ในการพัฒนาแบบจ าลองฐานด้วยโปรแกรม VISSIM ถือเป็นสิ่งส าคัญอย่างยิ่ง เพ่ือให้
ค่าที่ได้จากภาคสนามและแบบจ าลองมีความสอดคล้องกัน โดยปกติโปรแกรม VISSIM มีค่าแนะน า
เริ่มต้นในการใช้งาน แต่ในการพัฒนาแบบจ าลองจ าเป็นต้องมีการปรับแก้ค่าให้มีความเหมาะสมกับ
สภาพการจราจรบนถนนพ้ืนที่ศึกษา ตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่มี 3 กลุ่ม คือ 1) ตัวแปร
พฤติกรรมการขับขี่ตามกัน 2) ตัวแปรพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร และ 3) ตัวแปรพฤติกรรมการ
แซงของยานพาหนะ ซึ่งค่าที่มีความเหมาะสมของตัวแปรแต่ละกลุ่มในงานวิจัยนี้ ดังแสดงในรูปที่ 
3-11 ถึงรูปที่ 3-13 ตามล าดับ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 1) ตัวแปรพฤติกรรมการขับขี่ตามกัน (Following parameters) 
 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการขับขี่ตามกัน เป็นการก าหนดระยะห่างที่มีความ
เหมาะสม โดยค่าตัวแปรที่ใช้ในการก าหนดพฤติกรรมการขับขี่ตามกันแบบ Widemann 74 (PTV, 
2014) ซึ่งมีความเหมาะสมและสอดคล้องกับพ้ืนที่ศึกษา นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้ทดลองก าหนดค่า Max. 
Look ahead distance เท่ากับ 30 เมตร โดยอ้างอิงจากงานวิจัยของเจตษฎา ค าผอง (2556) 
อย่างไรก็ตาม ผลจากการสังเกต พบว่า การก าหนดค่าดังกล่าวท าให้แบบจ าลองไม่มีความสอดคล้อง
กับสภาพความจริง ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้ท าการทดลองสุ่มค่าดังกล่าวจนพบว่า ค่าที่มีความเหมาะสมกับ
งานวิจัยนี้ คือ 250 เมตร ส่วนค่าอ่ืนๆ ผู้วิจัยได้ใช้ค่าเริ่มต้นของโปรแกรม ดังแสดงในรูปที่ 3-11 
 

 
รูปที่ 3-11 ตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ตามกัน 



68 

 2) ตัวแปรพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร (Lane change parameters) 
 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจรส าหรับงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้
ก าหนดค่า General behavior คือ free lane selection ซึ่งเป็นตัวก าหนดให้ยานพาหนะสามารถ
เปลี่ยนช่องจราจรใดก็ได้ เมื่อรับรู้ว่ายานพาหนะข้างหน้าขับขี่ช้ากว่าหรือมีสิ่งกีดขวาง ยานพาหนะ
สามารถเปลี่ยนช่องจราจรได้ทันที โดยค่าพารามิเตอร์อ่ืนๆ ผู้วิจัยได้ทดสอบแบบจ าลองโดยทดลองน า
ค่าอ้างอิงที่มีความเหมาะสมจากวิจัยของเสกสรร บุญฉวี (2553) แต่กลับพบว่า ค่าดังกล่าวไม่มีความ
สอดคล้องกับสภาพพ้ืนที่ในงานวิจัยนี้ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้ใช้ค่าเริ่มต้นจากโปรแกรมซึ่งเป็นค่าที่
เหมาะสมกับสภาพพ้ืนที่ศึกษามากกว่าค่าจากงานวิจัยข้างต้น ดังแสดงในรูปที่ 3-12  
 

 
รูปที่ 3-12 ตัวแปรด้านพฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร 

 
 3) ตัวแปรพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ (Lateral parameters) 
 การก าหนดตัวแปรพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ เป็นการก าหนดให้
ยานพาหนะประเภทใดบ้างสามารถแซงยานพาหนะประเภทเดียวกันหรือต่างประเภทได้ เมื่อความเร็ว
ของยานพาหนะที่วิ่งตามกันมีความแตกต่างมาก ยานพาหนะที่ตามหลังสามารถแซงยานพาหนะใน
ช่องถัดไปได้ เช่น รถจักรยานยนต์สามารถก าหนดให้มีการแซงในช่องจราจรเดียวกันได้ ผู้วิจัยได้
ก าหนดการจราจรไหลอย่างอิสระ และจากการสังเกตพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะบริเวณพ้ืนที่
ศึกษา พบว่า รถจักรยานยนต์ มีพฤติกรรมการแซงด้านขวาเช่นเดียวกับรถยนต์ โดยก าหนดให้



69 

ยานพาหนะท้ัง 2 ประเภทสามารถแซงได้ทางด้านขวา โดยเลือกเครื่องหมายถูกในช่อง Overtake on 
same lane เป็นแบบ On Right (ดังแสดงในรูปที่ 3-13) และก าหนดค่าตัวแปรอ่ืนๆ เป็นค่าเริ่มต้น
ของโปรแกรม  
 

 
รูปที่ 3-13 การก าหนดพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ 

 
3.6.7 การก าหนดตัวแปรการจ าลองสภาพการจราจรเพื่อบันทึกผลแบบจ าลอง 

 การก าหนดตัวแปรเพ่ือจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM ประกอบด้วย 
1) เวลาที่ใช้ในการจ าลอง (Period) เป็นการก าหนดเวลาการวิเคราะห์ผล ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้
ก าหนดเวลาไว้ที่ 4,500 วินาที 2) ค่า Simulation resolution โดยงานวิจัยส่วนใหญ่ก าหนดให้มีค่า
เท่ากับ 5 ส่วน 3) ค่า Random Seed เป็นการก าหนดโดยวิธีสุ่ม ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้ก าหนดไว้ที่ 85 
และ 4) ค่า Number of cores โดยเลือกค่า use all cores เพ่ือเพ่ิมความสามารถและประสิทธิภาพ
การท างานของคอมพิวเตอร์ให้มากท่ีสุด การก าหนดตัวแปรข้างต้นดังแสดงในรูปที่ 3-14 
 นอกจากนี้ ในงานวิจัยนี้ ได้ก าหนดช่วงเวลาให้โปรแกรมบันทึกข้อมูลทุกๆ 900 
วินาที โดยช่วงเวลาตั้งแต่ 0 - 900 วินาทีแรกจะไม่น าผลจากแบบจ าลองมาพิจารณา เนื่องจากเป็น
ช่วงเริ่มต้นของการจ าลอง แต่จะน าข้อมูลไปใช้ในการวิเคราะห์ผล ตั้งแต่วินาทีที่ 900 ถึงวินาทีที่ 
4,500 ซ่ึงการก าหนดช่วงเวลาการจ าลองสภาพการจราจร ดังแสดงในรูปที่ 3-15 
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รูปที่ 3-14 การก าหนดช่วงเวลาในการบันทึกผลแบบจ าลอง 

 

 
รูปที่ 3-15 ช่วงเวลาการบันทึกผลการจ าลองสภาพการจราจร 
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3.6.8 การเลือกใช้เครื่องมือเพื่อประเมินผลจากแบบจ าลอง 
 การเลือกใช้เครื่องมือในการประเมินผลจากแบบจ าลอง เป็นการน าข้อมูลจาก
เครื่องมือที่มีตัวชี้วัดจากโปรแกรมมาประเมินผลแบบจ าลองฐาน ซึ่งโปรแกรม VISSIM มีเครื่องมือที่
เป็นตัวชี้วัดในด้านต่างๆ มากมาย (ดังแสดงในรูปที่ 3-16) นอกจากนี้ การน าข้อมูลต่างๆ มาใช้งานนั้น 
จะต้องมีการตั้งค่าเพ่ือเลือกเครื่องมือที่ตรงกับวัตถุประสงค์ในการวิเคราะห์ อย่างไรก็ตาม งานวิจัยนี้
มุ่งเน้นในการศึกษาตัวแปรด้านการจราจรเป็นหลัก ผู้วิจัยจึงได้เลือกเครื่องมือตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้อง
ประกอบด้วย 1) ข้อมูลปริมาณการจราจร 2) ข้อมูลความยาวแถวคอย 3) ข้อมูลความล่าช้า 4) ข้อมูล
เวลาในการเดินทาง และ 5) ข้อมูลการน าเข้าปริมาณการจราจร ซึ่งข้อมูลดังกล่าวเป็นข้อมูลที่ต้อง
น าไปใช้ในการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองในล าดับถัดไป  
 

 
รูปที่ 3-16 เครื่องมือตัวชี้วัดจากแบบจ าลองเพ่ือใช้ในการประเมินผล 

 
 ขั้นตอนการพัฒนาแบบจ าลองฐานดังที่กล่าวมาข้างต้น เป็นเพียงการอธิบายขั้นตอน
การพัฒนาแบบจ าลองโดยย่อเท่านั้น เนื่องจากการจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM มี
ขั้นตอนและรายละเอียดจ านวนมาก ผู้วิจัยจึงได้จัดท าขั้นตอนการใช้งานโปรแกรม VISSIM แบบ
ละเอียดไว้ในภาคผนวก ง  
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3.7 การปรับเทียบแบบจ าลองฐาน 
 การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นกระบวนการตรวจสอบความถูกต้องของผลที่ได้จาก
การวิเคราะห์แบบจ าลอง และท าการเปลี่ยนค่าตัวแปรบางตัวแปรในแบบจ าลองฐาน เพ่ือให้ผลที่ได้
จากการวิเคราะห์แบบจ าลองมีค่าที่ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากที่สุด ดังนั้น ขั้นตอนการ
ปรับเทียบแบบจ าลองฐานถือเป็นขั้นตอนที่มีความส าคัญอย่างยิ่งส าหรับการพัฒนาแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค ซ่ึงการปรับเทียบแบบจ าลองฐานสามารถท าได้โดยน าผลที่ได้จากแบบจ าลอง
ฐานเปรียบเทียบกับข้อมูลภาคสนามที่ส ารวจในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น โดยผลที่ได้ต้องอยู่ใน
เกณฑ์ที่ยอมรับได้ จึงสามารถน าแบบจ าลองฐานดังกล่าวไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์การจัดการ
จราจรต่อไปได้  
 โดยทั่วไป การปรับเทียบแบบจ าลองฐาน มักพิจารณาจากตัวชี้วัดเช่น ปริมาณ
การจราจร ความยาวแถวคอย ความเร็ว เวลา และความล่าช้าในการเดินทาง เป็นต้น ส าหรับงานวิจัย
นี้ ผู้วิจัยเลือกใช้ปริมาณการจราจรในการปรับเทียบแบบจ าลองฐานเป็นหลัก ซึ่งเป็นการเปรียบเทียบ
ผลของปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกจากแบบจ าลองฐานทีม่ีการสัญจรเข้าออกจากโครงข่ายถนน
กับข้อมูลที่ส ารวจจากภาคสนาม โดยใช้ข้อมูลปริมาณการจราจรช่วงเร่งด่วนเช้าช่วงเวลา 07:30-
08:30 น. ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานแสดงในบทที่ 5 
 
3.8 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน 
 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน มีวัตถุประสงค์เพ่ือยืนยันว่า
แบบจ าลองฐานที่ได้ท าการปรับเทียบแล้วนั้นมีความถูกต้องและแม่นย ามากที่สุด โดยการตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลองฐานมีวิธีด าเนินการเช่นเดียวกับการปรับเทียบแบบจ าลองฐาน เพียงแต่
เปลี่ยนข้อมูลปริมาณการจราจรที่น าเข้าในแบบจ าลองใหม่ ซึ่งจากเดิมเป็นข้อมูลปริมาณการจราจร
ในช่วงเร่งด่วนเช้าเปลี่ยนเป็นข้อมูลปริมาณการจราจรช่วงเร่งด่วนเย็นเวลา 16:40-17:40 น. โดย
ข้อมูลดังกล่าว ถือว่าข้อมูลมีความอิสระจากกันสามารถน ามาใช้ในการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองฐานได้ ซึ่งผลของข้อมูลปริมาณการจราจรจากแบบจ าลองฐานจะต้องสอดคล้องกับข้อมูล
ที่ส ารวจจากภาคสนามเช่นกัน ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานแสดงในบทที่ 5 
 
3.9 การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 
 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก
บนเส้นทางศึกษา ได้น ามาตรการที่ได้จากการส ารวจสภาพปัญหาที่ส่งผลต่อการจราจรในช่วงเวลา
เร่งด่วนในล าดับก่อนหน้านี้ โดยการประยุกต์จากแบบจ าลองฐานเพ่ือวิเคราะห์มาตรการจัดการจราจร
โดยใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค มีรายละเอียดดังนี้ 
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3.9.1 การวิเคราะห์สภาพการจราจรและการจัดการจราจรแบบทางแยกเดี่ยว 
 การศึกษากรณีทางแยกเดี่ยวเป็นการประยุกต์ใช้แบบจ าลองฐานเพ่ือทดสอบหา
มาตรการที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการแก้ไขปัญหาจราจรมากที่สุด โดยการประยุกต์ใช้
แบบจ าลองแบ่งออกเป็น 5 แบบจ าลอง ดังนี้  
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 1 สภาพการจราจรในปัจจุบัน  
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 2 มาตรการการห้ามจอดรถ  
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 3 มาตรการการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ 
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 4 มาตรการการปรับเปลี่ยนทิศทางกระแสจราจร 
  แบบจ าลองทางแยกเดี่ยว 5 การรวมทุกมาตรการ (มาตรการที่ 2+3+4) 
 การก าหนดแบบจ าลองดังกล่าวข้างต้นนี้  มาจากผลการส ารวจสภาพปัญหา
การจราจรบนเส้นทางศึกษา และได้สรุปเป็นมาตรการตัวอย่าง (ดังแสดงในรูปที่ 3-17) ผลการส ารวจ
สภาพปัญหาการจราจรมีรายละเอียดอยู่ในบทที่ 4  
 นอกจากนี้ การวิเคราะห์ผลจากแบบจ าลองทั้ง 5 แบบจ าลองนี้ ได้น าไปประยุกต์ใช้
กับทั้ง 4 ทางแยก โดยผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรบนถนนพ้ืนที่ศึกษากรณีแบบทางแยกเดี่ยว 
ดังแสดงไว้ในบทที่ 5 
 

 
รูปที่ 3-17 การวิเคราะห์แบบจ าลองกรณีแบบทางแยกเดี่ยว 
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3.9.2 การวิเคราะห์สภาพการจราจรและการจัดการจราจรแบบชุดทางแยก 
 การวิเคราะห์สภาพการจราจรและการจัดการจราจรแบบชุดทางแยก เป็นการน าผล
มาตรการที่ได้จากกรณีทางแยกเดี่ยวมาประยุกต์ เพ่ือน ามาสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรกรณีชุด
ทางแยก 
 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรในการวิเคราะห์แบบจ าลองการจัดการ
จราจรแบบชุดทางแยก ได้น ามาตรการจัดการจราจรจากแบบจ าลองแบบทางแยกเดี่ยว พบว่า 
แบบจ าลองที่ 5 การรวมกันทุกมาตรการ ซึ่งประกอบด้วย การห้ามจอดรถใกล้ทางแยก การ
ปรับเปลี่ยนทิศทางกระแสจราจร และการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ (รายละเอียดกล่าวใน 
บทที่ 5) น ามาสร้างแบบจ าลองแบบชุดทางแยกร่วมกันทั้ง 4 ทางแยก (ดังแสดงในรูปที่ 3-18) โดย
แบ่งการวิเคราะหแ์บบจ าลองออกเป็น 8 แบบจ าลอง ดังนี้ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 1 สภาพการจราจรปัจจุบัน 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 2 ปรับปรุงเฉพาะทางแยกคลองเรียน 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 3 ปรับปรุงเฉพาะทางแยกปุณณกัณฑ์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 4 ปรับปรุงเฉพาะทางแยก 
         มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 5 ปรับปรุงทางแยกคลองเรียนและทางแยก 
         ปุณณกัณฑ์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 6 ปรับปรุงทางแยกคลองเรียนและทางแยก 
         มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 7 ปรับปรุงทางแยกปุณณกัณฑ์และทางแยก 
         มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
  แบบจ าลองชุดทางแยก 8 ปรังปรุงทุกทางแยกร่วมกัน 
 
 การวิเคราะห์แบบชุดทางแยกทั้ง 8 แบบจ าลองข้างต้น ผู้วิจัยไม่ได้น าทางแยก 
โคกนาวมาพิจารณาร่วมด้วย เนื่องจากทางแยกดังกล่าวมีปัญหาน้อยกว่าทางแยกอ่ืนๆ บนเส้นทาง
ศึกษา ประกอบกับข้อจ ากัดด้านงบประมาณและเวลาในงานวิจัย ซึ่งงานวิจัยในอนาคตควรพิจารณา
ทางแยกโคกนาวด้วย โดยผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบชุดทางแยกแสดงไว้ในบทที่ 6 
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รูปที่ 3-18 การวิเคราะห์แบบจ าลองกรณีแบบชุดทางแยก 

 
3.9.3 การวิเคราะห์สัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 

 ขั้นตอนสุดท้าย เป็นการวิเคราะห์หาผลประโยชน์และต้นทุนจากมาตรการจัดการ
จราจร โดยเป็นการประมาณต้นทุนค่าก่อสร้างจากจัดการจราจรที่มีประสิทธิภาพเป็นหลัก ซึ่งเป็นการ
ประมาณเนื้องานในแต่ละทางแยกโดยอ้างอิงราคากลางจากส านักงานบ ารุงทางสงขลาที่ 2 (2557) 
ร่วมกับราคากลางจากเทศบาลนครหาดใหญ่ (2557) ซึ่งผลการประมาณต้นทุนของมาตรการจัดการ
จราจรและผลประโยชน์แสดงไว้ในบทที่ 6 
 
3.10 สรุปผลการศึกษาและเสนอแนะ 
 ผลจากการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่
กล่าวมาในหัวข้อ 3.9 โดยน ามาตรการที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดและมีความคุ้มค่าในการลงทุน เสนอ
เป็นมาตรการแก่หน่วยงานที่ เกี่ยวข้องที่มีความสนใจในการแก้ไขปัญหาการจราจรบริเวณ 
ทางแยกบนเส้นทางศึกษาต่อไป ซึ่งผลการสรุปและข้อเสนอแนะต่างๆ ได้กล่าวไว้ในบทที่ 7 
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บทที ่4  
ผลการศึกษาสภาพการจราจรและปัญหาการจราจรบนเส้นทางศึกษา 

 
 
 ผู้วิจัยได้ส ารวจสภาพการจราจรและปัญหาการจราจรบนเส้นทางศึกษาทั้ง 4 ทาง
แยก และได้ติดตามผลการน าข้อเสนอแนะในการแก้ไขปัญหาการจราจรไปใช้ปฎิบัติงานจริง โดยมีผล
การศึกษาในแต่ละประเด็น ดังนี้  
 
4.1 ผลการศึกษาสภาพการจราจรบนเส้นทางศึกษา 
 ผู้วิจัยได้ศึกษา ข้อมูลทั่วไปและลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก ปริมาณ
การจราจร สัดส่วนยานพาหนะ ความเร็วของยานพาหนะ และจังหวะสัญญาณไฟจราจร โดยมีผล
การศึกษา ดังนี้ 

4.1.1 ข้อมูลทั่วไปและลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก 
 ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกในปัจจุบัน พร้อมทั้ง
รายละเอียดต าแหน่งอุปกรณ์การควบคุมการจราจรต่างๆ ของทั้ง 4 ทางแยก โดยรายละเอียดของ 
แต่ละทางแยก มีดังนี้ 

1)  ทางแยกคลองเรียน 
 ทางแยกคลองเรียน (รูปที่ 4-1) มีลักษณะเป็นสามแยกรูปตัว T ที่เกิดจากถนน 
กาญจนวณิชย์ตัดกับถนนศรีภูวนารถ มีการควบคุมการจราจรด้วยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง (แบบ 
3 จังหวะ) ปริมาณการจราจรสูงสุดที่ผ่านทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วนประมาณ 1,300 PCU/ชั่วโมง 
และจ านวนรอบสัญญาณไฟจราจรเท่ากับ 173 วินาที (ส ารวจเมื่อวันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2556) 
 ถนนกาญจนวณิชย์ บริเวณทางแยกคลองเรียนเป็นถนนขนาด 6 ช่องจราจร 
แบ่งเป็น 3 ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง กว้างเฉลี่ยช่องละ 3.00 เมตร มีเกาะกลางกว้างประมาณ 3.40 
เมตร มีการปลูกต้นไม้ยืนต้นบนเกาะกลางตลอดความยาวถนน ถนนบริเวณทางแยกคลองเรียนไม่
สามารถกลับรถได้ และผิวจราจรเป็นแบบแอสฟัลท์ติกคอนกรีต นอกจากนี้บริเวณช่วงถนนระหว่าง
ทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกปุณณกัณฑ์ มีตลาดสดอยู่ฝั่งทิศตะวันออกและตะวันตกของถนน มีการ
จอดรถส่วนตัวในช่องเดินรถโดยสารสาธารณะ และมีการจอดรถซ้อนคันจ านวนมากในบริเวณดังกล่าว
เป็นประจ า ส่งผลให้สภาพการจราจรติดขัดตามมา 
 ถนนศรีภูวนารถ บริเวณทางแยกคลองเรียนเป็นถนนที่ใช้สัญจรเข้าและออกเมือง
หาดใหญ่ มีขนาด 6 ช่องจราจร แบ่งเป็น 3 ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง มีความกว้างเฉลี่ยช่องละ 3.00 
เมตร สามารถจอดรถได้ในช่องจราจรซ้ายสุดของถนนจ านวน 1 ช่องจราจรทั้งสองทิศทาง มีช่อง
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จราจรส าหรับรอเลี้ยวขวากว้าง 2.00 เมตร ยาว 30.00 เมตร มีการปลูกต้นไม้บนเกาะกลางคอนกรีต
แบบถาวรตลอดความยาว มีทางเดินเท้ากว้างประมาณ 2.60 เมตร ตลอดความยาวถนน และผิว
จราจรเป็นแบบแอสฟัลท์ติกคอนกรีต นอกจากนี้บริเวณทางแยกมีการประกอบกิจการของอาคาร
พาณิชย์ซึ่งมักมีการจอดรถซ้อนคันบริเวณทางแยก ท าให้รถที่ต้องการเลี้ยวซ้ายไปยังถนนกาญจน
วณิชย์ไม่สามารถสัญจรผ่านไปได้โดยสะดวกและปลอดภัย ก่อให้เกิดปัญหาจราจรติดขัดและอุบัติเหตุ
ตามมา ส าหรับต าแหน่งอุปกรณ์การควบคุมจราจรที่ทางแยก เขตทาง เสาไฟฟ้า ทางเดินเท้า และป้าย
จราจรต่างๆ บริเวณทางแยกคลองเรียนดังแสดงในรูปที่ 4-1  
 

 
รูปที่ 4-1 สภาพปัจจุบันบริเวณทางแยกคลองเรียน  
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2) ทางแยกปุณณกัณฑ์ 
 ทางแยกปุณณกัณฑ์ (รูปที่ 4-2) มีลักษณะเป็นสามแยกรูปตัว Y และมีทางเชื่อม
ขนาด 1 ช่องจราจรที่ทางแยก (ซอย.กาญจนวณิชย์ 18/3) ทางแยกนี้เกิดจากถนนกาญจนวณิชย์ตัด
กับถนนปุณณกัณฑ์ มีการควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง (แบบ 3 จังหวะ) และปริมาณ
การจราจรสูงสุดทีผ่่านทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วนประมาณ 1,200 PCU/ชั่วโมง จ านวนรอบสัญญาณ
ไฟจราจรช่วงเวลาเร่งด่วนเท่ากับ 164 วินาที/รอบ (ส ารวจเมื่อวันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2556) 
 ถนนกาญจนวณิชย์ บริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ เป็นถนนขนาด 6 ช่องจราจร 
แบ่งเป็น 3 ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง กว้างเฉลี่ยช่องละ 3.30 เมตร มีเกาะกลางกว้างประมาณ 3.30 
เมตร มีช่องจราจรส าหรับรถบนถนนกาญจนวณิชย์จากทิศใต้สามารถรอเลี้ยวขวาไปยังถนน 
ปุณณกัณฑ์ได้ โดยมีความกว้าง 2.60 เมตร ยาว 30.00 เมตร และสามารถกลับรถที่จุดนี้ได้เมื่อมี
สัญญาณไฟเขียว ผิวจราจรเป็นแบบแอสฟัลท์ติกคอนกรีต 
 ถนนปุณณกัณฑ์ บริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์เป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร แบ่งเป็น 
2 ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง กว้างช่องละ 3.50 เมตร และในช่วงทางแยกมีเกาะกลางคอนกรีตกว้าง 
0.70 เมตร ยาว 70.00 เมตร จากนั้นแบ่งช่องจราจรด้วยเกาะสี มีทางเดินเท้ากว้างประมาณ 1.00 
เมตร ทั้งสองข้าง ผิวจราจรเป็นแอสฟัลท์ติกคอนกรีต ถนนเส้นนี้เป็นถนนที่ใช้ในการสัญจรเข้าและ
ออกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์และศูนย์ประชุมนานาชาติฉลองสิริราชสมบัติครบ 60 ปี อีกทั้งเป็น
เส้นทางสัญจรของผู้ที่อาศัยในหอพัก และคอนโดมิเนียม ผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการอาคารพาณิชย์
และร้านอาหาร รวมทั้งเป็นเส้นทางลัดไปยังอ าเภอนาหม่อมและจังหวัดสงขลาได้อีกด้วย 
 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ พร้อมทั้งต าแหน่งอุปกรณ์การ
ควบคุมจราจรที่ทางแยก เขตทาง เสาไฟฟ้า ทางเดินเท้า และป้ายจราจรต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 4-2 
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รูปที่ 4-2 สภาพปัจจุบันบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์
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3) ทางแยกโคกนาว 
 ทางแยกโคกนาว (รูปที่ 4-3) เป็นสามแยกรูปตัว T เกิดจากถนนกาญจนวณิชย์ตัดกับ
ถนนธรรมนูญวิถ ีมีการควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง (แบบ 3 จังหวะ) มีปริมาณการจราจร
ผ่านทางแยกสูงสุดในช่วงเวลาเร่งด่วนประมาณ 1,600 PCU/ชั่วโมง และจ านวนรอบสัญญาณไฟ
จราจรเท่ากับ 125 วินาที/รอบ (ส ารวจเมื่อวันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2556) 
 ถนนกาญจนวณิชย์ บริเวณทางแยกโคกนาวเป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร แบ่งเป็น 2 
ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง กว้างเฉลี่ยช่องละ 3.50 เมตร มีเกาะกลางกว้าง 3.30 เมตร มีไหล่ทาง
กว้าง 1.70 เมตร สามารถกลับรถได้เมื่อมีสัญญาณไฟเขียว และมีช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวขวาไปยัง
ถนนธรรมนูญวิถี กว้าง 2.60 เมตร ยาว 25.00 เมตร ผิวจราจรเป็นแบบแอสฟัลท์ติกคอนกรีต 
 ถนนธรรมนูญวิถี บริเวณทางแยกโคกนาวเป็นถนนขนาด 6 ช่องจราจร แบ่งเป็น 3 
ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง กว้างเฉลี่ยช่องละ 3.50 เมตร บริเวณข้างทางของถนนธรรมนูญวิถีสามารถ
จอดรถได้ในช่องซ้ายสุดของถนนจ านวน 1 ช่องทั้งสองทิศทาง บริเวณทางแยกมีเกาะคอนกรีตกว้าง 
1.00 เมตร  ยาวประมาณ 30.00 เมตร และไกลออกไปจากทางแยกใช้เกาะสีในการแบ่งช่องจราจร มี
ทางเท้ากว้างประมาณ 2.70 เมตร ทั้งสองฝั่งผิวจราจรเป็นแบบแอสฟัลท์ติกคอนกรีต 
 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกโคกนาว พร้อมทั้งต าแหน่งอุปกรณ์การควบคุม
จราจรที่ทางแยก เขตทาง เสาไฟฟ้า ทางเดินเท้า และป้ายจราจรต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 4-3 
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รูปที่ 4-3 สภาพปัจจุบันบริเวณทางแยกวัดโคกนาว 
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4) ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (รูปที่ 4-4) มีลักษณะเป็นสี่แยกระหว่างถนน
กาญจนวณิชย์ตัดกับถนนศุภสารรังสรรค์ มีการควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง (แบบ 4 
จังหวะ) มีปริมาณการจราจรสูงสุดที่ผ่านทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วนประมาณ 4,750 PCU/ชั่วโมง 
และจ านวนรอบสัญญาณไฟจราจรเท่ากับ 226 วินาที (ส ารวจเมื่อวันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2556) 
 ถนนกาญจนวณิชย์ฝั่งห้างเทสโก้โลตัส (ทิศใต้) มีช่องจราจรในช่วงทางแยกจ านวน 8 
ช่องจราจร แบ่งเป็น 4 ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง มีช่องจราจรส าหรับเลี้ยวซ้าย 1 ช่องจราจร กว้าง 
3.60 เมตร ส่วนช่องจราจรทางตรงมี 2 ช่องจราจร กว้างเฉลี่ย 3.50 เมตร ช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยว
ขวาและกลับรถได้เมื่อมีสัญญาณไฟเขียว กว้าง 0.80 เมตร ยาว 110.00 เมตร นอกจากนี้ บริเวณช่วง
ถนนก่อนถึงทางแยกมีทางเบี่ยงส าหรับจอดรถรับส่งผู้โดยสารทั้ง 2 ทิศทางของถนน ปัจจุบันผู้ขับรถ
โดยสารสาธารณะไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร มักรับส่งผู้โดยสารนอกเขตพ้ืนที่รับส่ง ส่งผลให้มีการจอดรถ
บริเวณห้ามจอด(ขาว-แดง) และมีการจราจรติดขัดตามมา มีสะพานลอยส าหรับคนเดินเท้าห่างจาก
ทางแยก 100.00 เมตร อยู่บริเวณหน้าห้างเทสโก้โลตัส บันไดสะพานลอยมีความลาดชันและแคบมาก 
ท าให้ผู้สูงอายุ ผู้ทุพลภาพ และผู้เดินเท้าทั่วไปเดินค่อนข้างล าบาก ท าให้เกิดปัญหาการเดินลัดข้าม
ถนนมากขึ้น เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุต่อคนเดินเท้าได ้
 ถนนกาญจนวณิชย์ฝั่งมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ทิศเหนือ) มีช่องจราจรในช่วง
ทางแยกจ านวน 6 ช่องจราจร ประกอบด้วยช่องรอเลี้ยวขวา 1 ช่องจราจร กว้าง 0.80 เมตร ยาว 
40.00 เมตร สามารถกลับรถได้เมื่อมีสัญญาณไฟเขียว ช่องทางตรง 2 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.70 
เมตร และช่องเลี้ยวซ้ายเข้ามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ กว้าง 3.00 เมตร สามารถเลี้ยวซ้ายผ่าน
ตลอด ส่วนในทิศทางตรงข้ามมีจ านวนช่องจราจร 2 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.00 เมตร มีไหล่ทาง
กว้าง 1.50 เมตร ผิวจราจรเป็นแบบแอสฟัลท์ติกคอนกรีต 
 ถนนศุภสารรังสรรค์ บริเวณทางแยกมีขนาด 6 ช่องจราจร แบ่งเป็น 3 ช่องจราจรใน
แต่ละทิศทาง กว้างช่องละ 2.80 เมตร มีทางเดินเท้ากว้าง 2.00 เมตร ตลอดความยาว มีเกาะกลาง
คอนกรีต กว้าง 0.70 เมตร ผิวจราจรเป็นแบบแอสฟัลท์ติกคอนกรีต 
 ถนนทางเข้าประตูมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีช่องจราจร 6 ช่องจราจร ใน
ทิศทางขาเข้ามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีจ านวน 2 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.00 เมตร และมี
ช่องจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 1 ช่อง กว้าง 1.70 เมตร ส่วนในทิศทางขาออกมหาวิทยาลัย 
สงขลานครินทร์มีจ านวน 3 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.00 เมตร และมีเกาะกลางคอนกรีตกว้าง 1.00 
เมตร 
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 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  พร้อมทั้ง
ต าแหน่งอุปกรณ์การควบคุมจราจรที่ทางแยก เขตทาง เสาไฟฟ้า ทางเดินเท้า และป้ายจราจรต่างๆ 
ดังแสดงในรูปที่ 4-4 
 

 
รูปที่ 4-4 สภาพปัจจุบันบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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4.1.2 ปริมาณการจราจร 
 ผลการส ารวจปริมาณการจราจรบนเส้นทางศึกษา พบว่า ปริมาณการจราจรบน
เส้นทางศึกษามีจ านวนของยานพาหนะหลายประเภท ซึ่งมีความแตกต่างกันทั้งขนาด น้ าหนักและ
ความคล่องตัว ส่งผลให้เกิดการติดขัดของสภาพการจราจร เช่น รถบรรทุก รถพ่วง มักมีความเร็วต่ า 
และการครอบครองพ้ืนที่ถนนมากกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล เป็นต้น ดังนั้น ในการส ารวจของผู้วิจัยจึงได้
จ าแนกยานพาหนะออกเป็น 8 ประเภท โดยยานพาหนะแต่ละประเภทถูกก าหนดให้อยู่ในหน่วย
เทียบเท่าของรถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit หรือ PCU) ซึ่งเป็นหน่วยมาตรฐานที่นิยมใช้ 
และท าการรวมปริมาณการจราจรของยานพาหนะทุกประเภทให้อยู่ในหน่วยเทียบเท่ารถยนต์ส่วน

บุคคล โดยค่า PCU ของยานพาหนะแต่ละประเภทดังแสดงในตารางที่ 4-1  
 

ตารางที่ 4-1 ค่าหน่วยเทียบเท่าของรถยนต์ส่วนบุคคลของยานพาหนะของรถประเภทต่างๆ 
ชนิดของยานพาหนะ ค่า PCU 

รถจักรยานยนต์ 
รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถบรรทุกเล็ก 4 ล้อ 
รถบรรทุกกลาง 6 ล้อ 
รถบรรทุกใหญ ่10 ล้อ/รถบรรทุกพ่วง/รถบรรทุกก่ึงพ่วง 
รถตูโ้ดยสาร/รถสองแถว 
รถโดยสารขนาดกลาง 
รถโดยสารขนาดใหญ่ 

0.33 
1.00 
1.00 
2.10 
2.50 
1.50 
1.50 
2.10 

ที่มา: ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (2556) 

 
 ผลการค านวณปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกในหน่วยเทียบเท่ารถยนต์ส่วน
บุคคลบนเส้นทางศึกษาทั้ง 4 ทางแยกในชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น ดังแสดงในรายละเอียดต่อไปนี้ 

1)  ทางแยกคลองเรียน 
 การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรที่ทางแยกคลองเรียนช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
(07:00-09:00 น.) และชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (16:00-18:00 น.) เมื่อวันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2556 ผล
การส ารวจข้อมูลภาคสนาม สรุปดังแสดงในรูปที่ 4-5 และรูปที่ 4-6 ตามล าดับ ซึ่งมีหน่วยเทียบเท่า
เป็น PCU/ชั่วโมง 
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รูปที่ 4-5 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเช้าบริเวณทางแยกคลองเรียน 

 

 
รูปที่ 4-6 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเย็นบริเวณทางแยกคลองเรียน 

 

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย์

ถนน ศรีภูวนารถ

ถนน กาญ
จนวณ

ิชย์

481
1,298 1,7

79

1,3
51

121
1,230

67
1

44
9

1,120

12
1

48
1

602

449
1,230 1,6

79

1,9
69

671
1,298

ตลาดคลองเรียน

         :                PCU

ตลาดนัดกรีนเวย์

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย์

ถนน ศรีภูวนารถ

ถนน กาญ
จนวณ

ิชย์

384
1,260 1,6

44

1,4
36

129
1,307

73
4

46
5

1,199

12
9

38
4

513

465
1,307 1,7

72

1,9
94

734
1,260

ตลาดคลองเรียน

         :                PCU

ตลาดนัดกรีนเวย์
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2)  ทางแยกปุณณกัณฑ์ 
 การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรที่ทางแยกปุณณกัณฑ์ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
(07:00-09:00 น.) และชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (16:00-18:00 น.) เมื่อวันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2556 ผล
การส ารวจข้อมูลภาคสนาม สรุปดังแสดงในรูปที่ 4-7 และรูปที่ 4-8 ตามล าดับ ซึ่งมีหน่วยเทียบเท่า
เป็น PCU/ชั่วโมง 
 

 
รูปที่ 4-7 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเช้าบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 

 

ม.สงขลานครินทร์

1,178
430

1,6
08

1,7
41

1,235
467
39

37
8

77
3

1,151

46
7

43
0

897

1,235

773

2,0
08

1,5
95

39
1,178
378

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย์

ถนน กาญ
จนวณ

ิชย์

ถนน ปุณณกัณฑ์

         :                PCU
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รูปที่ 4-8 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเย็นบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 

 
3)  ทางแยกโคกนาว 

 การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรที่ทางแยกโคกนาวช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า (07:00-
09:00 น.) และชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (16:00-18:00 น.) เมื่อวันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2556 ผลการส ารวจ
ข้อมูลภาคสนาม สรุปดังแสดงในรูปที่ 4-9 และรูปที่ 4-10 ตามล าดับ ซึ่งมีหน่วยเทียบเท่าเป็น PCU/
ชั่วโมง 
 

ม.สงขลานครินทร์

1,239
643

1,8
82

1,6
33

1,174
419
40

45
4

66
5

1,119

41
9

64
3

1,062

1,174

665

1,8
39

1,7
33

40
1,239
454

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย์

ถนน กาญ
จนวณ

ิชย์

ถนน ปุณณกัณฑ์

         :                PCU



89 

 
รูปที่ 4-9 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเช้าบริเวณทางแยกโคกนาว 

 

 
รูปที่ 4-10 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเย็นบริเวณทางแยกโคกนาว 

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย์

ถนน ธรรมนูญวิถี

ถนน กาญ
จนวณ

ิชย์

113
249

1,292

1,6
54

1,8
15

540
1,275

51
9

16
7

686

54
0

24
9

789

167
1,275
113

1,5
55

1,8
11

519

1,292

ม.สงขลานครินทร์

         :                PCU

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย์

ถนน ธรรมนูญวิถี
ถนน กาญ

จนวณ
ิชย์

113
384

1,252

1,7
49

2,2
80

465
1,307

71
2

12
7

839

46
5

38
4

849

127
1,307
113

1,5
47

1,9
64

712

1,252

ม.สงขลานครินทร์

         :                PCU
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4)  ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรที่ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ช่วง
ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า (07:00-09:00 น.) และชั่วโมงเร่งด่วนเย็น (16:00-18:00 น.) เมื่อวันที่ 15 สิงหาคม 
พ.ศ. 2556 ผลการส ารวจข้อมูลภาคสนาม สรุปดังแสดงในรูปที่ 4-11 และรูปที่ 4-12 ตามล าดับ ซึ่งมี
หน่วยเทียบเท่าเป็น PCU/ชั่วโมง 
 

 
รูปที่ 4-11 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเช้าบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 

ถนน ศุภสารรังสรรค์

1,151
481

1,9
01

1,3
22

1,5
63

1,6
34

140
923
348

62 19
2

30
2

556 1,260

601
12

7
43

1
97

655

223

223
127

1,151
62

269

97
923
302

34
8

43
1

48
1

14
0

19
2

26
9

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย์
ถนน กาญ

จนวณ
ิชย์

ถนน มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์

ม.สงขลานครินทร์

         :                PCU
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รูปที่ 4-12 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเย็นบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 
 จากผลการส ารวจปริมาณการจราจรในช่วงเช้าและเย็นบนเส้นทางศึกษา ท าให้
ทราบค่า Peak Hour Factor (PHF) ซึ่งเป็นค่าที่แสดงถึงการกระจายของปริมาณการจราจรสูงสุด
ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน ซึ่งสามารถค านวณหาค่า PHF ได้จากสมการที่ 4-1 (Highway Capacity 
Manual, 2000) 

 

Hourly volume
PHF=

Peak flow rate (within the hour)  สมการที่ 4-1 

 
 การค านวณค่า PHF เป็นการน าข้อมูลสภาพการจราจรที่ได้จากการส ารวจ จาก
สัดส่วนปริมาณการจราจรสูงสุดรายชั่วโมงหารด้วยปริมาณการจราจรสูงสุดในช่วงเวลาย่อย งานวิจัยนี้ 
ผู้วิจัยได้ส ารวจข้อมูลทุกๆ 10 นาที ดังนั้น ค่า PHF สามารถค านวณได้จากสมการที่ 4-2  

ถนน ศุภสารรังสรรค์

931
195

1,3
98

1,4
95

1,3
74

1,3
46

135
929
177

18
6

43
2

44
5

1,063 699

839

15
2

32
7

12
1

600

105

105
152
931
186

272

121
929
445

17
7

32
7

19
5

13
5

43
2

27
2

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย์

ถนน กาญ
จนวณ

ิชย์

ถนน มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์

ม.สงขลานครินทร์

         :                PCU
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 ค่า PHF สามารถน าไปใช้ในการออกแบบระบบสัญญาณไฟจราจรใหม่ให้มีความ
เหมาะสมได้ และวิเคราะห์ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรของทางแยกและถนน โดยที่
ค่า PHF สูงสุดที่สามารถเกิดขึ้นได้เท่ากับ 1.00 ซ่ึงจะเกิดขึ้นในกรณีที่มีปริมาณการจราจรคงที่ในทุก
ชว่งเวลา โดยทั่วไป PHF มีค่าระหว่าง 0.70 ส าหรับถนนนอกเมืองถึง 0.98 ส าหรับถนนที่มีการจราจร
หนาแน่นในเขตเมือง (สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์, 2551) 
 

 
10

V
PHF=

6×V  สมการที่ 4-2 

 
 โดยที่ V =  ปริมาณการจราจรรายชั่วโมง (คัน/ชั่วโมง) 
    V10 =  ปริมาณการจราจรสูงสุดในช่วงเวลาย่อย 10 นาที ในช่วงเร่งด่วน 
    PHF =  ค่าตัวประกอบในชั่วโมงสูงสุด 
 
 จากผลการค านวณค่า PHF ในช่วงเร่งด่วนเช้าและเย็น ดังแสดงในรูปที่ 4-13 และ
รูปที่ 4-14 ตามล าดับ พบว่า ชั่วโมงเร่งด่วนเช้าของปริมาณจราจรในทุกทางแยกอยู่ในช่วงเวลา 
07:30-08:30 น. โดยมีค่า PHF เทา่กับ 0.900 ส่วนชั่วโมงเร่งด่วนเย็นอยู่ในช่วงเวลา 16:40-17:40 น. 
และมีค่า PHF เท่ากับ 0.981 จากผลดังกล่าว อาจกล่าวได้ว่าถนนกาญจนวณิชย์ช่วงที่ศึกษามีสภาพ
การจราจรในช่วงเย็นหนาแน่นมากกว่าในช่วงเช้า  
 

 
รูปที่ 4-13 ค่าตัวประกอบชั่วโมงสูงสุดทุกทางแยกช่วงเร่งด่วนเช้า 
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รูปที่ 4-14 ค่าตัวประกอบชั่วโมงสูงสุดทุกทางแยกช่วงเร่งด่วนเย็น 

 
4.1.3 สัดส่วนของยานพาหนะ 

 ผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบนเส้นทางศึกษา สามารถน ามาค านวณ
สัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทที่สัญจรในกระแสจราจร โดยแบ่งออกเป็น 4 ประเภทหลัก 
เพ่ือให้สอดคล้องกับข้อมูลที่ต้องน าเข้าในแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ผลการค านวณ
สัดส่วนของยานพาหนะในช่วงเช้าและเย็น ดังแสดงในรูปที่ 4-15 และรูปที่ 4-16 ตามล าดับ 
 

 
รูปที่ 4-15 สัดส่วนยานพาหนะในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
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รูปที่ 4-16 สัดส่วนยานพาหนะในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็น 

 
 จากรูปที่ 4-15 และรูปที่ 4-16 พบว่า สัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทในช่วง
เร่งด่วนเช้าและเย็น มีค่าท่ีใกล้เคียงกันมาก โดยปริมาณการจราจรของรถยนต์ส่วนบุคคลมีสัดส่วนมาก
ที่สุดร้อยละ 75 และ 76 ตามล าดับ รองลงมาคือรถจักรยานยนต์ มีสัดส่วนร้อยละ 21 และ 22 
ตามล าดับ ส่วนที่เหลือคือรถบรรทุกและรถบัสเพียงร้อยละ 1 และ 2 ตามล าดับ 
 

4.1.4 ความเร็วของยานพาหนะ 
 การส ารวจความเร็วของยานพาหนะในงานวิจัยนี้ ได้ท าการส ารวจความเร็วทุก
ทิศทางของกระแสจราจรทั้ง 4 ทางแยก เพ่ือน าข้อมูลไปใช้ในการก าหนดความเร็วและสร้างกราฟการ
กระจายตัวความเร็วของยานพาหนะในแบบจ าลองสภาพการจราจรตามทิศทางการจราจร ซึ่งข้อมูล
ความเร็วทั้ง 4 ทางแยกเป็นข้อมูลที่ผ่านการค านวณหาค่าความถี่สะสมและการกระจายตัวของ
ความเร็ว (ดังแสดงในผนวก ข.) จากรูปดังกล่าวท าให้ทราบค่าความเร็วที่เปอร์เซ็นไทล์ที่ 85 ซึ่งเป็น
ค่าที่บ่งบอกถึงความเร็วส่วนใหญ่ของยานพาหนะที่สัญจรผ่านไปมาบนเส้นทางศึกษา ผลการส ารวจ

ความเร็วของยานพาหนะในแต่ละทางแยก ดังแสดงในตารางที่ 4-2 ถึงตารางที่ 4-5 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4-2 ความเร็วของยานพาหนะบริเวณทางแยกคลองเรียน 

ทิศทางการส ารวจ 

  

ประเภทยานพาหนะ 
ทิศทาง A-01 ทิศทาง A-02 ทิศทาง A-03 

เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา ทางตรง เลี้ยวขวา 
รถจักรยานยนต์ 14.0 31.0 26.5 32.2 37.8 30.5 

รถยนต์ 16.5 32.5 20.8 22.3 36.5 26.2 
รถบรรทุก 18.5 27.0 18.5 18.5 27.0 18.5 

รถบัส 25.0 29.7 25.0 25.0 29.7 25.0 
(หน่วย: กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 

 

ตารางที่ 4-3 ความเร็วของยานพาหนะบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 

ทิศทางการส ารวจ 

  

ประเภทยานพาหนะ 
ทิศทาง A-01 ทิศทาง A-02 ทิศทาง A-03 

เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา ทางตรง เลี้ยวขวา 
รถจักรยานยนต์ 23.8 33.0 26.0 21.5 44.0 30.3 

รถยนต์ 20.0 25.5 21.5 17.3 41.0 14.7 
รถบรรทุก 18.5 27.0 18.5 18.5 27.0 18.5 

รถบัส 25.0 29.7 25.0 25.0 29.7 25.0 
(หน่วย: กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
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ตารางที่ 4-4 ความเร็วของยานพาหนะบริเวณทางแยกโคกนาว 

ทิศทางการส ารวจ 

  

ประเภทยานพาหนะ 
ทิศทาง A-01 ทิศทาง A-02 ทิศทาง A-03 

เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา ทางตรง เลี้ยวขวา 
รถจักรยานยนต์ 16.0 35.3 21.3 20.0 39.0 37.0 

รถยนต์ 14.0 31.5 19.0 20.2 41.5 36.5 
รถบรรทุก 18.5 27.0 18.5 18.5 27.0 18.5 

รถบัส 25.0 29.7 25.0 25.0 29.7 25.0 
(หน่วย: กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 

 

ตารางที่ 4-5 ความเร็วของยานพาหนะบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ทิศทางการส ารวจ 

  

ประเภทยานพาหนะ 
ทิศทาง A-01 ทิศทาง A-02 

เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 
รถจักรยานยนต์ 12.7 32.8 30.7 18.0 31.2 24.5 

รถยนต์ 12.5 37.2 29.6 15.6 30.5 27.5 
รถบรรทุก 18.5 27.0 18.5 18.5 27.0 18.5 

รถบัส 25.0 29.7 25.0 25.0 29.7 25.0 

ประเภทยานพาหนะ 
ทิศทาง A-03 ทิศทาง A-04 

เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 
รถจักรยานยนต์ 31.0 31.0 29.5 29.6 44.2 32.8 

รถยนต์ 28.8 38.0 26.0 19.5 37.2 27.8 
รถบรรทุก 18.5 27.0 18.5 18.5 27.0 18.5 

รถบัส 25.0 29.7 25.0 25.0 29.7 25.0 
(หน่วย: กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
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4.1.5 จังหวะสัญญาณไฟจราจร 
 ผลการส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรในแต่ละทิศทางของทางแยกบนเส้นทาง
ศึกษา เมื่อวันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2556 มีรายละเอียดดังนี้ 

1)  ทางแยกคลองเรียน 
 ผลการส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกคลองเรียน พบว่า ทางแยกคลอง
เรียนมีลักษณะเป็นสามแยกรูปตัว T มีการควบคุมการจราจรด้วยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง  
(แบบ 3 จังหวะ) และจ านวนรอบสัญญาณไฟจราจรรวม 173 วินาที ส่วนจังหวะสัญญาณไฟจราจร  
ดังแสดงในรูปที่ 4-17 
 

 
 

Ø1 ไฟเขียว 65 3 3  
Ø2  ไฟเขียว 40 3 3  
Ø3  ไฟเขียว 50 4 2 

รูปที่ 4-17 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกคลองเรียน 
 

2)  ทางแยกปุณณกัณฑ ์
 ผลการส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกปุณณกัณฑ์ พบว่า ทางแยก 
ปุณณกัณฑ์มีลักษณะเป็นสามแยกรูปตัว Y มีการควบคุมการจราจรด้วยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง 
(แบบ 3 จังหวะ) และจ านวนรอบสัญญาณไฟจราจรรวม 164 วินาที ส่วนจังหวะสัญญาณไฟจราจร 
ดังแสดงในรูปที่ 4-18 
 

Direction 03 Direction 03 Direction 03

Direction 01 Direction 01 Direction 01

Direction 02 Direction 02

Phase 02Phase 01 Phase 03

Direction 02
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Ø1 ไฟเขียว 61 4 2  
Ø2  ไฟเขียว 46 3 2  
Ø3  ไฟเขียว 40 4 2 

รูปที่ 4-18 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 
 

3)  ทางแยกโคกนาว 
 ผลการส ารวจจังหวะรอบสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกโคกนาว พบว่า ทางแยก 
โคกนาวมีลักษณะเป็นสามแยกรูปตัว T มีการควบคุมการจราจรด้วยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง  
(แบบ 3 จังหวะ) และจ านวนรอบสัญญาณไฟจราจรรวม 125 วินาที ส่วนจังหวะสัญญาณไฟจราจร 
ดังแสดงในรูปที่ 4-19  
 

 
 

Ø1 ไฟเขียว 45 3 2  
Ø2  ไฟเขียว 30 3 2  
Ø3  ไฟเขียว 35 3 2 

รูปที่ 4-19 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกโคกนาว 
 

Direction 02

Direction 03

Direction 01Direction 01Direction 01

Phase 01 Phase 02 Phase 03

Direction 02

Direction 03Direction 03

Direction 02

Direction 01 Direction 01 Direction 01

Direction 03 Direction 03 Direction 03

Phase 02 Phase 03Phase 01

Direction 02Direction 02 Direction 02
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4)  ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 ผลการส ารวจจังหวะรอบสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
พบว่า ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์มีลักษณะเป็นสี่แยก มีการควบคุมการจราจรด้วย
สัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง (แบบ 4 จังหวะ) และจ านวนรอบสัญญาณไฟจราจรรวม 226 วินาที 
ส่วนจังหวะสัญญาณไฟจราจรดังแสดงในรูปที่ 4-20  
 

 

 
 

Ø1 ไฟเขียว 36 2 2  
Ø2  ไฟเขียว 61 2 2  
Ø3  ไฟเขียว 65 3 2  
Ø4  ไฟเขียว 46 3 2 

รูปที่ 4-20 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 
 

Direction 01

Direction 02 Direction 02

Direction 01

Direction 04Direction 03 Direction 04 Direction 03

Phase 01 Phase 02

Direction 01

Direction 02

Direction 03 Direction 04

Phase 03 Phase 04

Direction 01

Direction 03 Direction 04

Direction 02



 

100 4.2 ผลการศึกษาปัญหาการจราจรบนเส้นทางศึกษา 
 จากการส ารวจปัญหาในพ้ืนทีศ่ึกษาท าให้ทราบปัจจัยหลักๆ ที่ส่งผลต่อการจราจรติดขัดบริเวณทางแยกทั้ง 4 ทางแยก ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

1) ทางแยกคลองเรียน 

 ผลจากการส ารวจพื้นที่บริเวณทางแยกคลองเรียน ท าให้ทราบปัจจัยหลักๆ ที่ส่งผลต่อการจราจรติดขัด ดังแสดงในตารางที่ 4-6 ส่วนมาตรการใน
การแก้ไขปัญหา ซึ่งได้ระบุต าแหน่ง หมายเลข และรายละเอียดมาตรการแก้ไขปัญหาต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 4-21 
 

ตารางที่ 4-6 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกคลองเรียน 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

1 

 

 ราวกันอันตรายบริเวณสะพานคลอง
เรียน ยื่นไม่จรดกับแนวสะพาน 

 ขอบของสะพานยื่นออกมาบนผิว
จราจร ท าให้ผิวจราจรขาดความ
ต่อเนื่อง อาจเป็นอันตรายต่อรถที่วิ่ง
ในช่องทางด้านซ้ายโดยเฉพาะเวลา
กลางคืนได ้ 

 แ ก้ ไ ข จุ ด ป ล า ย ข อ ง ร า ว กั น
อันตรายให้ถูกต้อง 

 แก้ไขขอบของสะพานไม่ให้ยื่น
ออกมาบนผิวจราจร และติดตั้ง
ป้ายหรือขีดสีให้เห็นชัดเจนทั้งใน
เวลากลางวันและกลางคืน 
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ตารางที่ 4-6 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกคลองเรียน (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

2 

 

 สี เ ส้ น จ ร าจ รและลู กศ รน า ทา ง
เสื่อมสภาพ 

 คนเดินเท้าข้ามถนนบริเวณทีไ่ม่มีทาง
ม้าลาย  

 ขีดสีตี เส้นจราจรและลูกศรน า
ทางให้ชัดเจน 

 ติดตั้งรั้วกั้นบนเกาะกลางตลอด
แนว  

3 

 

 รถยนต์และรถจักรยานยนต์ออกจาก
ซอยถนนบ้านทุ่ งรี  วิ่ งตัดกระแส
จราจรสายหลักเพ่ือเลี้ยวขวาไปยัง
ถนนศรีภูวนารถ  

 จั ด ก า ร จ ร า จ ร บ ริ เ ว ณ แ ย ก
ดังกล่าวใหม่ โดยแนะน าให้ผู้ขับ
ขี่ใช้เส้นทางอ่ืนที่ปลอดภัยกว่า 
หรือแนะน าให้เป็นการเดินรถ
ทางเดียว (One way) เข้าเท่านั้น 

 



 

102 ตารางที่ 4-6 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกคลองเรียน (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

4 

 

 มีการจอดรถบริเวณทางแยกและ
บริเวณพ้ืนที่ห้ามจอดรถ ส่งผลให้
เกิดปัญหาการจราจรติดขัด 

 ไม่มีช่องรอเลี้ยวขวา ท าให้รถที่ขับ
ตามมาไม่สามารถขับตรงผ่านทาง
แยกได้ และต้องตัดกระแสจราจร
ของช่องจราจรถัดไป เสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุ 

 บังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด  
ส าหรับรถที่จอดในบริเวณทาง
แยกและจอดในพ้ืนที่ห้ามจอด  

 สร้างช่องรอเลี้ยวขวา ให้มีระยะ
สอดคล้องกับปริมาณการจราจร 

5 

 

 ไม่มีเส้นน าทางส าหรับการเลี้ยวขวา 
ท าให้เกิดความสับสนในการขับขี่ 
และอาจเกิดการเฉี่ยวชนได้ 

 ตีเส้นน าทางบริเวณทางแยก 

 
 



 

103 

ตารางที่ 4-6 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกคลองเรียน (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

6 

 

 ผิวจราจรไม่สม่ า เสมอ  อาจเป็น
อั น ต ร า ย ต่ อ ร ถ จั ก ร ย า น แ ล ะ
รถจักรยานยนต์ได้ 

 ปรับปรุงผิวจราจรให้มีความ
ราบเรียบ สม่ าเสมอ และสามารถ
ระบายน้ าได้ดี 

7 

 

 ตะแกรงเหล็กระบายน้ ามีระดับต่ า
กว่าผิวจราจร และร่องระบายน้ าข้าง
ทางไม่มีฝาปิด มีความกว้างและลึก
มากในบางช่วง ท าให้เสียพ้ืนที่ผิว
จราจร และเป็นอันตรายต่อผู้ขับขีไ่ด ้

 ปรับปรุงตะแกรงเหล็กระบายน้ า
และคูระบายน้ าข้างทางให้อยู่
ระดับเดียวกับผิวจราจร 

0.75-1.0 m. 

0.15-0.45 m. 



 

104 ตารางที่ 4-6 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกคลองเรียน (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

8 

 

 มีรถจอดในช่อง เดินรถโดยสาร
สาธารณะ จนก่อให้เกิดปัญหาการ
จอดรถซ้อนคัน ท าให้ยานพาหนะที่
ต้องการผ่านทางแยก ไม่สามารถ
ผ่านไปได้ หรืออาจผ่านไปได้ด้วย
อัตราการไหลที่ลดลง 

 ห้ามจอดรถบริเวณช่องเดินรถ
และจุดจอดรถรับส่งผู้โดยสาร 

9 

 

 หัวเกาะกลางยื่นออกมามากเกินไป 
ท าให้รถเลี้ยวยาก เกิดการเฉี่ยวชน
บ่อยครั้ง 

 ล ด ร ะ ย ะ หั ว เ ก า ะ ก ล า ง ใ ห้
เหมาะสม เพ่ือเพ่ิมรัศมีในการ
เลี้ยวให้มากขึ้น 
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ตารางที่ 4-6 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกคลองเรียน (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

10 

 

 ช่องรอเลี้ยวขวาไม่สอดคล้องกับ
ปริมาณการจราจร โดยช่องรอเลี้ยว
ขวามีความยาว เ พียง  10 เมตร 
รองรับรถไดป้ระมาณ 1 คันเท่านั้น 

 เพ่ิมระยะช่องรอเลี้ยวขวา 
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รูปที่ 4-21 แนวทางในการแก้ไขปัญหาเบื้องต้น บริเวณทางแยกคลองเรียน
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2) ทางแยกปุณณกัณฑ ์

 ผลจากการส ารวจพื้นที่บริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ ท าให้ทราบปัจจัยหลักๆ ที่ส่งผลต่อการจราจรติดขัด ดังแสดงในตารางที่ 4-7 ส่วนมาตรการใน
การแก้ไขปัญหา ซึ่งได้ระบุต าแหน่ง หมายเลข และรายละเอียดมาตรการแก้ไขปัญหาต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 4-22 
 

ตารางที่ 4-7 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

1 

 

 ต าแหน่งเสาไฟฟ้าอยู่บนผิวจราจร   ย้ายต าแหน่งเสาไฟฟ้าออกจากผิว
จราจร 

2 

 

 มียานพาหนะที่ เข้า -ออกจากซอย 
กาญจนวณิชย์ซอย18/3 วิ่งตัดกระแส
จราจรสายหลัก เพ่ือกลับรถหรือเลี้ยว
ขวา อาจเกิดอุบัติเหตุขึ้นได ้

 จัดการจราจรบริเวณดังกล่าวใหม่ 
โดยให้เข้าซอยได้เพียงอย่างเดียว
เ พ่ือป้องกันการวิ่ งตัดกระแส
จราจรสายหลัก 



 

108 ตารางที่ 4-7 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ ์(ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

3 

 

 เสาไฟฟ้าที่ไม่ได้ใช้ประโยชน์ อยู่ใน
เขตปลอดภัย (Clear zone) 

 รัศมี ในการ เลี้ ย วซ้ า ย ไปยั งถนน 
ปุณณกัณฑ์ค่อนข้างแคบ อาจท าให้
เกิดการเฉี่ยวชนกับเสาสัญญาณไฟ
จราจรได ้

 ย้ายต าแหน่งเสาไฟฟ้าที่ไม่ได้ใช้
งานออกจากพ้ืนที่ดังกล่าว  

 ปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของ
ช่องเลี้ยวซ้ายใหม่ ให้มีรัศมีการ
เลี้ยวที่เพียงพอและปลอดภัย 

4 

 

 เส้นหยุดรถจักรยานยนต์และรถยนต์
บนผิวจราจรไม่ชัดเจน ท าให้มีการ
จอดรถล้ าเข้ามาในทางแยก อาจเกิด
อุบัติเหตุระหว่างรถที่เลี้ยวขวากับรถ
ที่หยุดรอได้ 

 ขี ด สี ตี เ ส้ น พ้ื น ที่ ห ยุ ด จอดร ถ 
จั กรยานยนต์ และรถยนต์ ให้
ชัดเจน 

 ติดตั้งป้ายหยุดรถจักรยานยนต์
และรถยนตใ์ห้ชัดเจน 
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ตารางที่ 4-7 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ ์(ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

5 

 

 ไม่มีทางข้ามบริเวณทางแยกส าหรับ
คนเดินเท้า 

 ช่องรอเลี้ยวขวาไม่สอดคล้องกับ
ปริมาณการจราจร โดยช่องรอเลี้ยว
ขวามี ความยาว เ พียง  30 เมตร 
รองรับรถได้ประมาณ 3-4 คันเท่านั้น 

 ติดตั้งทางม้าลาย ที่เอ้ือเฟ้ือต่อผู้
เดินเท้าบริเวณทางแยก  

 เพ่ิมระยะช่องรอเลี้ยวขวา โดย
เริ่มจากขอบสะพานคลองเรียน  

6 

 

 ต าแหน่งของเสาสัญญาณไฟจราจร
อยู่บนผิวถนนจราจร  

 ระดับผิวจราจรและพ้ืนฝาตะแกรง
เหล็ ก ร ะบายน้ า ไ ม่ อยู่ ใ น ร ะดั บ
เดียวกัน อาจท าให้ผู้สัญจรโดยเฉพาะ
รถจักรยานและรถจักรยานยนต์เสีย
หลักเกิดอุบัติเหตุได้ 

 ย้ายต าแหน่ ง เสาสัญญาณไฟ
จราจรออกจากผิวจราจร 

 ปรับปรุงฝาตะแกรงเหล็กระบาย
น้ าให้อยู่ ในระดับเดียวกับผิว
จราจร  
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รูปที่ 4-22 แนวทางในการแก้ไขปัญหาเบื้องต้น บริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์
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3) ทางแยกโคกนาว 

 ผลจากการส ารวจพ้ืนที่บริเวณทางแยกโคกนาว ท าให้ทราบปัจจัยหลักๆ ที่ส่งผลต่อการจราจรติดขัด ดังแสดงในตารางที่ 4-8 ส่วนมาตรการใน
การแก้ไขปัญหา ซึ่งได้ระบุต าแหน่ง หมายเลข และรายละเอียดมาตรการแก้ไขปัญหาต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 4-23 
 

ตารางที่ 4-8 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกโคกนาว 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

1 

 

 ผิวจราจรขรุขระ และเป็นร่องอาจท า
ให้ รถจักรยานยนต์ เสียหลักเกิด
อุบัติเหตุได ้

 ปรับปรุงผิวจราจรบริเวณทาง
แยกใหม่ ให้ราบเรียบสม่ าเสมอ  

 



 

112 ตารางที่ 4-8 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกโคกนาว (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

2 

 

 ไม่มีเส้นน าทางในการเลี้ยวขวา ท า
ให้เกิดความสับสนในการขับขี่ และ
อาจเกิดการเฉี่ยวชนได้ 

 ตีเส้นน าทางบริเวณทางแยก 

3 

 

 หัวเกาะกลางยื่นออกมามากเกินไป 
ท าให้รถเลี้ยวยาก เกิดการเฉี่ยวชน
บ่อยครั้ง 

 ล ด ร ะ ย ะ หั ว เ ก า ะ ก ล า ง ใ ห้
เหมาะสม เพ่ือเพ่ิมรัศมีในการ
เลี้ยวให้มากขึ้น 

 



 

113 

ตารางที่ 4-8 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกโคกนาว (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

4 

 

 ต าแหน่งเสาไฟฟ้าอยู่บนผิวจราจร   ย้ายต าแหน่งเสาไฟฟ้าออกจาก
ผิวจราจร 

5 

 

 ช่องรอเลี้ยวขวาไม่สอดคล้องกับ
ปริมาณการจราจร โดยช่องรอเลี้ยว
ขวามีความยาวเ พียง 30 เมตร 
รองรับรถไดป้ระมาณ 3-4 คันเท่านั้น 

 เพ่ิมระยะช่องรอเลี้ยวขวา 
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รูปที่ 4-23 แนวทางในการแก้ไขปัญหาเบื้องต้น บริเวณทางแยกวัดโคกนาว 
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4) ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 ผลจากการส ารวจพ้ืนที่บริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ท าให้ทราบปัจจัยหลักๆ ที่ส่งผลต่อการจราจรติดขัด ดังแสดงในตารางที่ 

4-9 ส่วนมาตรการในการแก้ไขปัญหา ซึ่งได้ระบตุ าแหน่ง หมายเลข และรายละเอียดมาตรการแก้ไขปัญหาต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 4-24  
 

ตารางที่ 4-9 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

1 

 

 ทาง เ ข้ า ออก โ ร งพยาบาลสงขล า
นครินทร์มีพ้ืนที่ขัดแย้ง อาจท าให้รถ
ทางตรงและรถที่ต้องการเลี้ยวซ้ายเข้า
โรงพยาบาลสงขลานครินทร์เฉี่ยวชนกัน
ได ้ 

 จัดการลดพ้ืนที่ขัดแย้งโดยใช้
ป้ายและเครื่องหมายจราจร
บนผิวจราจรให้เหมาะสม 

2 

 

 ต าแหน่งเสาไฟฟ้าอยู่บนผิวจราจร และ
ขอบทางเท้ามีสภาพช ารุด  

 ย้ายต าแหน่งเสาไฟฟ้าออก
จากผิวจราจร และปรับปรุง
ขอบทางเท้า 



 

116 ตารางที่ 4-9 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

3 

 

 รถโดยสารสาธารณะจอดรอรับส่ง
ผู้ โ ดยสาร เป็น เวลานาน ท า ให้ รถ
โดยสารที่ตามมาไม่สามารถเข้าจอดได้ 

 รถโดยสารสาธารณะ  จอดรั บส่ ง
ผู้โดยสารในช่องจราจรเป็นอันตรายต่อ
รถอ่ืนๆ ที่ตามมา 

 ก าหนดระยะเวลาในการจอด
รับส่งผู้โดยสารของรถแต่ละ
คัน  

 กวดขันวินัยจราจรของผู้ขับรถ
โดยสารสาธารณะเพ่ือให้รถ
โดยสารสาธารณะที่ตามมา
สามารถเข้าจอดรถได้และ
ป้องกันการจอดรถซ้อนคัน 

4 

 

 มีคนเดินข้ามถนนบนเส้นทางสายหลัก 
ซึ่งมีปริมาณการจราจรค่อนข้างมาก
และแล่นผ่านด้วยความเร็วสูง อาจเกิด
อันตรายแก่ผู้เดินข้ามและรถท่ีสัญจรได ้

 ติ ดตั้ ง รั้ ว กั้ น เ พ่ิ ม เ ติ ม  เ พ่ื อ
ป้องกันอันตรายจากคนเดิม
ข้ามถนน  
 

บริเวณหน้าห้างสรรพสินค้า Tesco LOTUS 
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ตารางที่ 4-9 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

5 

 

 

 การจอดรอรับส่งผู้โดยสารเป็น
เวลานาน ท าให้รถโดยสารที่
ตามมาไม่สามารถเข้าจอดได้ 
 

 รถโดยสารสาธารณะจอดไม่
ตรงกับพ้ืนที่จอดรับส่งและบาง
คันมีการจอดซ้อนคัน อาจเป็น
อันตรายต่อรถบนเส้นทางหลัก
ได ้

 ก าหนดระยะเวลาในการจอดรอ รับส่ง
ผู้โดยสารแต่ละคัน เพ่ือให้รถโดยสาร
สาธารณะที่ตามมาสามารถเข้าจอดรถ
ไดแ้ละป้องกันการจอดรถซ้อนคัน  

 กวดขันวินัยจราจรของผู้ขับรถโดยสาร
สาธารณะเพ่ือให้รถโดยสารสาธารณะ
ที่ตามมาสามารถเข้าจอดรถได้และ
ป้องกันการจอดรถซ้อนคัน 

บริเวณหน้าโรงพยาบาล 



 

118 ตารางที่ 4-9 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา แนวทางแก้ไขปัญหา 

6 

 

 สะพานลอยมีความลาดชันมากและ
ทางเดินแคบเป็นอุปสรรคต่อการข้ึน-
ลงส าหรับคนสูงอายุและผู้ทุพพล
ภาพ  

 พิจารณารูปแบบสะพานข้ามที่
เหมาะสมต่อผู้สูงอายุและผู้ทุพพล
ภาพ เช่น สะพานลอยแบบบันได
เลื่อน หรืออุโมงลอดทางแยก 

7 

 

 ช่องรอเลี้ยวขวาไม่สอดคล้องกับ
ปริมาณการจราจร โดยช่องรอเลี้ยว
ขวามีความยาวเพียง 30 เมตร ซึ่ง
รองรับรถได้ประมาณ 3-4 คัน 

 เพ่ิมระยะช่องรอเลี้ยวขวา  
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รูปที่ 4-24 แนวทางในการแก้ไขปัญหาเบื้องต้น บริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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 ผลจากการส ารวจปัญหาทางแยกทั้ง 4 ทางแยกจากตารางที่ 4-6 ถึงตารางที่ 4-9 
ข้างต้น สามารถสรุปประเด็นปัญหาการจราจรบนเส้นทางศึกษาได้ 4 ปัญหาหลัก คือ  
 ปัญหาที่ 1 การจอดรถในที่ห้ามจอด  
 จากสภาพปัญหาดังกล่าว สรุปได้ว่า มีการจอดรถบริเวณที่ห้ามจอด (ขาว-แดง) มี
การจอดรถใกล้ทางแยก ท าให้ยานพาหนะที่ต้องการผ่านทางแยกไม่สามารถผ่านไปได้หรือผ่านไปได้
ด้วยอัตราการไหลที่ลดลง และมีการจอดรถในช่องเดินรถโดยสารสาธารณะจึงท าให้รถโดยสาร
สาธารณะไม่สามารถจอดรอรับส่งผู้โดยตรงป้ายได้ ก่อให้เกิดการจอดซ้อนคัน นอกจากนี้ยังพบว่า มี
การจอดรับส่งเป็นเวลานานอีกด้วย 
 ปัญหาที่ 2 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกไม่เหมาะสม  
 จากสภาพปัญหาดังกล่าว สรุปได้ว่า ช่องรอเลี้ยวขวาสั้นกว่าแถวคอยของรถที่
ต้องการเลี้ยว หัวเกาะกลางยื่นเลยกึ่งกลางทางแยก ท าให้รถเลี้ยวยากและเกิดการเฉี่ยวชนบ่อยครั้ง 
โดยเฉพาะรถท่ีมีขนาดใหญ่ และพบว่า จ านวนช่องจราจรไม่มีความต่อเนื่อง มีการลดช่องจราจรอย่าง
กะทันหันจาก 3 ช่องจราจร เหลือ 2 ช่องจราจรเกิดเป็นคอขวด ผิวตะแกรงเหล็กระบายน้ ามีระดับต่ า
กว่าผิวจราจร และร่องระบายน้ าข้างทางไม่มีฝาปิด ท าให้ผู้ขับข่ีต้องชะลอความเร็วอย่างกะทันหัน 
 ปัญหาที่ 3 การจัดช่องการจราจรไม่สอดคล้องกับสภาพการจราจรในปัจจุบัน 
 จากสภาพปัญหาดังกล่าว สรุปได้ว่า รถที่ต้องการเลี้ยวมีจ านวนมาก แต่ช่องจราจร
ส าหรับเลี้ยวมีเพียงช่องเดียว ท าให้เกิดแถวคอยยาวกว่าสภาพความเป็นจริง และยังพบว่าบริเวณทาง
แยกไม่มีเส้นน าทางส าหรับเลี้ยว อีกทั้งเครื่องหมายจราจรบนผิวถนนไม่ชัดเจนท าให้ผู้ขับขี่เกิดความ
สับสน 
 ปัญหาที่ 4 จังหวะสัญญาณไฟจราจรไม่สอดคล้องกับสภาพการจราจร  
 จากสภาพปัญหาดังกล่าว สรุปได้ว่า จังหวะสัญญาณไฟจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนไม่
สอดคล้องกับสภาพการจราจร จึงส่งผลให้เกิดแถวคอยมีความยาวมากกว่าที่ควรจะเป็น 
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 จากสภาพปัญหาหลักที่ส่งผลต่อการจราจรดังกล่าวข้างต้น จึงน ามาสู่การก าหนด
มาตรการจัดการจราจรบนเส้นทางศึกษาทั้ง 4 ทางแยก เพ่ือน าไปสู่การประยุกต์ใช้ในแบบจ าลองการ
จัดการจราจร เพ่ือหามาตรการที่มีความเหมาะสมที่สุดในการจัดการจราจรประกอบด้วย 4 มาตรการ 
ดังนี้ 
 มาตรการที่ 1 การห้ามจอดรถ 
 มาตรการห้ามจอดรถบริเวณทางแยกและช่วงถนน ได้ก าหนดการห้ามจอดรถก่อน
ถึงทางแยกเป็นระยะทางประมาณ 100 เมตร ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับความเหมาะสมของแต่ละทางแยก เพ่ือ
ป้องกันการจอดรถซ้อนคันและจอดในที่ห้ามจอด นอกจากนี้ ในการจ าลองการจอดรถข้างทางและ
การจอดซ้อนคันนั้น โปรแกรม VISSIM สามารถจ าลองการจอดรถในลักษณะดังกล่าวได้ โดยก าหนด
ช่องจอดรถบริเวณริมข้างทางและช่องจอดรถในช่องจราจรถัดไปส าหรับการจอดรถซ้อนคัน แต่
โปรแกรมไม่สามารถจ าลองการจอดรถจักรยานยนต์แบบตั้งฉากกับถนนได ้แต่สามารถจ าลองการจอด
รถแบบขนานกับถนนได ้
 มาตรการที่ 2 การปรับปรงุลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก  
 โดยมาตรการในการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ ประกอบด้วย 1) การปรับปรุง
ระยะช่องรอเลี้ยวขวาจากเดิมยาวเพียง 30 เมตร เป็นระยะประมาณ 50-100 เมตรตามความ
เหมาะสมของแต่ละทางแยก 2) การปรับความกว้างของช่องจราจรและจ านวนช่องจราจรให้มีความ
ต่อเนื่อง เช่น จากเดิมกว้าง 2.2 และ 3.3 เมตร ปรับใหม่ให้มีความกว้างเฉลี่ยเป็น 2.9 และ 3.5 เมตร 
เป็นต้น 3) การลดระยะหัวเกาะกลางให้เหมาะสม โดยลดลงจากระยะเดิมลงประมาณ 5 เมตร และ 
4) การย้ายสิ่งกีดขวางบนผิวจราจร เช่น เสาไฟฟ้า และป้ายโฆษณา เพ่ือเพ่ิมความกว้างของช่องจราจร
และเพ่ิมรัศมีในการเลี้ยว พร้อมทั้งปรับปรุงตะแกรงเหล็กระบายน้ าและคูระบายน้ าข้างทางให้อยู่
ระดับเดียวกับผิวจราจร และการห้ามวางตะแกรงเหล็กส าหรับยานพาหนะปีนขึ้นทางเท้าบริเวณหน้า
อาคารพาณิชย์ 
 มาตรการที่ 3 การปรับทิศทางกระแสจราจรใหม่  
 การปรับทิศทางกระแสจราจรใหม่ เพ่ือให้มีความสอดคล้องกับสภาพการจราจรใน
ปัจจุบัน โดยก าหนดให้ยานพาหนะสามารถวิ่งร่วมกันได้ภายในช่องจราจรเดียวกัน (Share lane) เช่น 
ทิศทางตรงกับเลี้ยวขวา เป็นต้น พร้อมทั้งติดตั้งป้าย เครื่องหมายจราจรบนผิวจราจรให้ได้มาตรฐาน 
และขีดสีตีเส้นส าหรับเส้นน าทางส าหรับการเลี้ยวให้ชัดเจน 
 มาตรการที่ 4 การปรับปรุงจังหวะสัญญาณไฟจราจร (นอกขอบเขตการศึกษานี้) 
 การปรับปรุงจังหวะสัญญาณไฟจราจรให้สอดคล้องกับปริมาณการจราจรในช่วง
ชั่วโมงเร่งด่วนบนเส้นทางศึกษาทั้ง 4 ทางแยก อย่างไรก็ตาม ในงานวิจัยนี้ไม่ได้พิจารณามาตรการที่ 4 
การปรับปรุงจังหวะสัญญาณไฟจราจร เนื่องจากมีข้อจ ากัดของโปรแกรมที่ใช้ในปัจจุบัน โดยโปรแกรม 
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VISSIM ไม่สามารถวิเคราะห์หารอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสม (Optimal Cycle Time) กับสภาพ
การจราจรได้ จ าเป็นต้องใช้โปรแกรมอ่ืนในการวิเคราะห์หารอบสัญญาณไฟจราจร เช่น โปรแกรม 
SIDRA เป็นต้น ซึ่งประเด็นดังกล่าวควรได้รับการพิจารณาในงานวิจัยในอนาคต 
 จึงสรุปได้ว่า มาตรการที่ 1-3 เป็นมาตรการที่น าไปสู่การพัฒนาและประยุกต์ใช้ใน
แบบจ าลองแบบทางแยกเดี่ยว ซึ่งโปรแกรมสามารถปรับเปลี่ยนและก าหนดลักษณะตามมาตรการที่
ก าหนดได้ อย่างไรก็ตาม โปรแกรม VISSIM ไม่สามารถจ าลองทุกสภาพปัญหาการจราจรได้โดยตรง 
แต่สามารถปรับค่าพารามิเตอร์ส าหรับการจ าลองพฤติกรรมการขับขี่เพ่ือให้สอดคล้องกับสภาพความ
เป็นจริงมากที่สุด เช่น ถนนเป็นหลุมหรือผิวขรุขระ โปรแกรมไม่สามารถจ าลองสภาพผิวจราจรตาม
พ้ืนที่จริงได้ แต่สามารถก าหนดความเร็วของยานพาหนะที่ขับขี่ผ่านบริเวณดังกล่าวด้วยความ
ระมัดระวังตามสภาพความเป็นจริงได้ เป็นต้น ซึ่งในการปรับปรุงตามมาตรการที่ 1-3 ได้ก าหนดลงใน
แบบจ าลองสภาพการจราจรของแต่ละทางแยก ดังแสดงในรูปที่ 4-25 ถึงรูปที่ 4-28 ตามล าดับ 
 

 
รูปที่ 4-25 มาตรการจัดการจราจรแบบจ าลองแบบทางแยกเดี่ยว กรณีทางแยกคลองเรียน 
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รูปที่ 4-26 มาตรการจัดการจราจรแบบจ าลองแบบทางแยกเดี่ยว กรณีทางแยกปุณณกัณฑ์ 

 

 
รูปที่ 4-27 มาตรการจัดการจราจรแบบจ าลองแบบทางแยกเดี่ยว กรณีทางแยกโคกนาว 
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รูปที่ 4-28 มาตรการจัดการจราจรแบบจ าลองแบบทางแยกเดี่ยว กรณีทางแยก

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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4.3 ผลการน าข้อเสนอแนะไปปรับปรุงบริเวณทางแยกคลองเรียน 
  
 
 
 
 1) การลดระยะหัวเกาะกลาง 
 

 จากภาพด้านขวา เป็นแบบรายละเอียดที่ระบุมาตรการแก้ไข
ปัญหาต่างๆ ซึ่งได้เสนอต่อหน่วยงานท้องถิ่นที่รับผิดชอบน าไปแก้ไขปรับปรุงบาง
ประเด็นเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ประกอบด้วย 



 126  2) การติดตั้งราวกั้น เพื่อป้องกันคนเดินข้ามถนน 
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บทที ่5  
ผลการพัฒนาแบบจ าลองและวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบทางแยกเดี่ยว 

 
 
 การวิเคราะห์ผลการจัดการจราจรแบบทางแยกเดี่ยว เป็นการวิเคราะห์หามาตรการ
จัดการจราจรบนเส้นทางศึกษาตั้งแต่ทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ โดย
การน ามาตรการที่ได้จากบทที่ 4 มาใช้ในการวิเคราะห์จัดการจราจรแบบทางแยกเดี่ยวด้วย
แบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้  ซึ่งในบทที่ 5 เป็นการน าเสนอผลการปรับเทียบและผลการ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน และน าเสนอผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบทาง
เดี่ยวด้วยแบบจ าลองบนเส้นทางศึกษา โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
5.1 ผลการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน 
 ก่อนการน าแบบจ าลองฐานไปประยุกต์ใช้ต้องน าแบบจ าลองฐานที่พัฒนาขึ้นมา
ปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองก่อน เพ่ือตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของผลที่
ได้จากแบบจ าลองกับข้อมูลจากภาคสนาม โดยใช้ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกเป็นตัวแปรในการ
ปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้อง ซ่ึงในการปรับเทียบแบบจ าลองฐานได้ท าการบันทึกข้อมูลเป็น
ช่วงเวลา ช่วงละ 900 วินาที (15 นาที) ซึ่งเป็นการอ้างอิงช่วงเวลาจากข้อมูลที่ส ารวจในภาคสนาม 
นอกจากนี้ ช่วงเวลาที่เริ่มบันทึกข้อมูลเพ่ือน ามาวิเคราะห์ผลเริ่มบันทึกข้อมูลในช่วงวินาทีที่ 900 ถึง 
4,500 โดยช่วงเวลาตั้งแต่ 0 - 900 วินาที ไม่น ามาพิจารณาเนื่องจากเป็นช่วงเริ่มต้นของการจ าลอง 
ในการวิเคราะห์ผลการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองได้แบ่งประเภทของ
ยานพาหนะออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้ 
  1) รถจักรยานยนต์ 
  2) รถยนต์ส่วนบุคคล 
  3) รถบรรทุก 
  4) รถบัส 
 ซ่ึงผลการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐานมีดังนี้ 

5.1.1 การปรับเทียบแบบจ าลองฐาน 
 ในงานวิจัยนี้ได้น าปริมาณการจราจรจากภาคสนามบนเส้นทางที่ศึกษาในช่วง
เร่งด่วนเช้า (07:30 - 08:30 น.) โดยการน าผลที่ได้จากแบบจ าลองเปรียบเทียบกับค่าที่ได้จากการ

ส ารวจจริง ผลที่ได้จากการปรับเทียบแบบจ าลองของแต่ละทางแยก ดังแสดงในตารางที่ 5-1 ถึงตาราง

ที่ 5-4 ตามล าดับ 



 

128 ตารางที่ 5-1 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทางแยกคลองเรียน 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความ
แตกต่าง 

(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความ

แตกต่างสัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

เกณฑ์การปรับเทียบของ Wisconsin DOT  
ถนนกาญจนวณิชย ์

(ด้านทิศใต้) 
เลี้ยวซ้าย 156 135 -21 Flow <700 น้อยกว่า 100  คัน 13.46% ผ่าน 
ตรงไป 1681 1680 -1 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.06% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

ตรงไป 1666 1711 45 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 2.70% ผ่าน 
เลี้ยวขวา 809 781 -28 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 3.46% ผ่าน 

ถนนศรีภูวนารถ 
เลี้ยวซ้าย 728 752 24 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 3.30% ผ่าน 
เลี้ยวขวา 912 923 11 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 1.21% ผ่าน 

            เฉลี่ย 4.03% 100% 
ค่าทางสถิติ GEH  

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 156 135 -21 GEH น้อยกว่า 5 1.74 ผ่าน 
ตรงไป 1681 1680 -1 GEH น้อยกว่า 5 0.02 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

ตรงไป 1666 1711 45 GEH น้อยกว่า 5 1.10 ผ่าน 
เลี้ยวขวา 809 781 -28 GEH น้อยกว่า 5 0.99 ผ่าน 

ถนนศรีภูวนารถ 
เลี้ยวซ้าย 728 752 24 GEH น้อยกว่า 5 0.88 ผ่าน 
เลี้ยวขวา 912 923 11 GEH น้อยกว่า 5 0.36 ผ่าน 

       เฉลี่ย 0.85 100% 
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ตารางที่ 5-2 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทางแยกปุณณกัณฑ์ 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความ
แตกต่าง 

(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความ

แตกต่างสัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

เกณฑ์การปรับเทียบของ Wisconsin DOT  

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

เลี้ยวซ้าย 631 625 -6 Flow <700 น้อยกว่า 100  คัน 0.95% ผ่าน 

ตรงไป 1526 1539 13 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.85% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

ตรงไป 1720 1609 -111 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 6.45% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 858 892 34 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 3.96% ผ่าน 

ถนนปุณณกัณฑ ์
เลี้ยวซ้าย 566 570 4 Flow <700 น้อยกว่า 100  คัน 0.71% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 1378 1329 -49 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 3.56% ผ่าน 

            เฉลี่ย 2.75% 100% 

ค่าทางสถิติ GEH  

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

เลี้ยวซ้าย 631 625 -6 GEH น้อยกว่า 5 0.24 ผ่าน 

ตรงไป 1526 1539 13 GEH น้อยกว่า 5 0.33 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

ตรงไป 1720 1609 -111 GEH น้อยกว่า 5 2.72 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 858 892 34 GEH น้อยกว่า 5 1.15 ผ่าน 

ถนนปุณณกัณฑ ์
เลี้ยวซ้าย 566 570 4 GEH น้อยกว่า 5 0.17 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 1378 1329 -49 GEH น้อยกว่า 5 1.33 ผ่าน 

            เฉลี่ย 0.99 100% 

 



 

130 ตารางที่ 5-3 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทางแยกโคกนาว 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความ
แตกต่าง 

(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความ

แตกต่างสัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

เกณฑ์การปรับเทียบของ Wisconsin DOT  

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 883 855 -28 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 3.17% ผ่าน 

ตรงไป 1800 1820 20 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 1.11% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

ตรงไป 1741 1757 16 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.92% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 483 494 11 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 2.28% ผ่าน 

ถนนธรรมนูญวิถ ี
เลี้ยวซ้าย 251 268 17 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 6.77% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 800 832 32 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 4.00% ผ่าน 

            เฉลี่ย 3.04% 100% 

ค่าทางสถิติ GEH  

ถนนกาญจนวณิชย ์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 883 855 -28 GEH น้อยกว่า 5 0.95 ผ่าน 

ตรงไป 1800 1820 20 GEH น้อยกว่า 5 0.47 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย ์
(ด้านทิศเหนือ) 

ตรงไป 1741 1757 16 GEH น้อยกว่า 5 0.38 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 483 494 11 GEH น้อยกว่า 5 0.50 ผ่าน 

ถนนธรรมนูญวิถ ี
เลี้ยวซ้าย 251 268 17 GEH น้อยกว่า 5 1.06 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 800 832 32 GEH น้อยกว่า 5 1.12 ผ่าน 

            เฉลี่ย 0.75 100% 
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ตารางที่ 5-4 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความ
แตกต่าง 

(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความ

แตกต่างสัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

เกณฑ์การปรับเทียบของ Wisconsin DOT 

ถนนศภุสารรังสรรค์ 

เลี้ยวซ้าย 115 91 -24 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 20.87% ผ่าน 

ตรงไป 612 583 -29 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 4.74% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 199 215 16 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 8.04% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย ์
(ด้านทิศเหนือ) 

เลี้ยวซ้าย 697 713 16 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 2.30% ผ่าน 

ตรงไป 1608 1649 41 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 2.55% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 363 350 -13 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 3.58% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 188 211 23 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 12.23% ผ่าน 

ตรงไป 1361 1347 -14 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 1.03% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 447 495 48 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 10.74% ผ่าน 

U-Turn 334 296 -38 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 11.38% ผ่าน 

ถนนมหาวิทยาลัย 

เลี้ยวซ้าย 92 80 -12 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 13.04% ผ่าน 

ตรงไป 239 239 0 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 0.00% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 379 420 41 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 10.82% ผ่าน 

            เฉลี่ย 7.79% 100% 

 



 

132 ตารางที่ 5-4 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์(ต่อ) 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความ
แตกต่าง 

(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความ

แตกต่างสัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

ค่าทางสถิติ GEH  

ถนนศภุสารรังสรรค์ 

เลี้ยวซ้าย 115 91 -24 GEH น้อยกว่า 5 2.36 ผ่าน 

ตรงไป 612 583 -29 GEH น้อยกว่า 5 1.19 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 199 215 16 GEH น้อยกว่า 5 1.11 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย ์
(ด้านทิศเหนือ) 

เลี้ยวซ้าย 697 713 16 GEH น้อยกว่า 5 0.60 ผ่าน 

ตรงไป 1608 1649 41 GEH น้อยกว่า 5 1.02 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 363 350 -13 GEH น้อยกว่า 5 0.69 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย ์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 188 211 23 GEH น้อยกว่า 5 1.63 ผ่าน 

ตรงไป 1361 1347 -14 GEH น้อยกว่า 5 0.38 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 447 495 48 GEH น้อยกว่า 5 2.21 ผ่าน 

U-Turn 334 296 -38 GEH น้อยกว่า 5 2.14 ผ่าน 

ถนนมหาวิทยาลัย 

เลี้ยวซ้าย 92 80 -12 GEH น้อยกว่า 5 1.29 ผ่าน 

ตรงไป 239 239 0 GEH น้อยกว่า 5 0.00 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 379 420 41 GEH น้อยกว่า 5 2.05 ผ่าน 

       เฉลี่ย 1.28 100% 
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 จากตารางที่ 5-1 พบว่า ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทางแยกคลองเรียน มี
ความสอดคล้องกับผลการส ารวจภาคสนามเป็นอย่างดี ซึ่งผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับของ Wisconsin DOT 
โดยเฉลี่ยทั้งทางแยกผ่านเกณฑ์ 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนจากค่าความแตกต่างสัมบูรณ์
ในแต่ละทางแยกเฉลี่ยร้อยละ 4.03 และค่าทางสถิต ิGEH เฉลี่ยเท่ากับ 0.85 

 จากตารางที่ 5-2 พบว่า ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทางแยกปุณณกัณฑ์ มี
ความสอดคล้องกับผลการส ารวจภาคสนามเป็นอย่างดี ซึ่งผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับของ Wisconsin DOT 
โดยเฉลี่ยทั้งทางแยกผ่านเกณฑ์ 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนจากค่าความแตกต่างสัมบูรณ์
ในแต่ละทางแยกเฉลี่ยร้อยละ 2.75 และค่าทางสถิต ิGEH เฉลี่ยเท่ากับ 0.99  

 จากตารางที่ 5-3 พบว่า ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทางแยกโคกนาว มี
ความสอดคล้องกับผลการส ารวจภาคสนามเป็นอย่างดี ซึ่งผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับของ Wisconsin DOT 
โดยเฉลี่ยทั้งทางแยกผ่านเกณฑ์ 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนจากค่าความแตกต่างสัมบูรณ์
ในแต่ละทางแยกเฉลี่ยร้อยละ 3.04 และค่าทางสถิต ิGEH เฉลี่ยเท่ากับ 0.75 

 จากตารางที่ 5-4 พบว่า ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทางแยกมหาวิทยาลัย 
สงขลานครินทร์ มีความสอดคล้องกับผลการส ารวจภาคสนามเป็นอย่างดี ซึ่งผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับของ 
Wisconsin DOT โดยเฉลี่ยทั้งทางแยกผ่านเกณฑ์ 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนจากค่า
ความแตกต่างสัมบูรณ์ในแต่ละทางแยกเฉลี่ยร้อยละ 7.79 และค่าทางสถิติ GEH เฉลี่ยเท่ากับ 1.28 
 จากผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานของทุกทางแยก สามารถสรุปได้ว่า ผ่านเกณฑ์
ที่ยอมรับและค่าทางสถิติของแบบจ าลองสภาพการจราจร ดังนั้น สามารถน าแบบจ าลองฐานที่ผ่าน
เกณฑ์การปรับเทียบแล้วมาท าการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองใหม่อีกครั้ง โดยน าข้อมูล
ปริมาณการจราจรในช่วงตอนเย็นที่มีความเป็นอิสระต่อกันเป็นเกณฑ์ในการตรวจสอบ ซึ่งผลการ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองแสดงในหัวข้อล าดับถัดไป 
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5.1.2 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน 
 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน มีวิธีการตรวจสอบเช่นเดียวกับการ
ปรับเทียบแบบจ าลอง เพียงแต่เปลี่ยนการน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรจากช่วงเร่งด่วนเช้าเป็นช่วง
เร่งด่วนเย็น (16:40 - 17:40 น.) ซึ่งผลจากการส ารวจสภาพการจราจร พบว่า ปริมาณการจราจร
รวมทั้ง 4 ทางแยกในช่วงเช้าที่ส ารวจได้เท่ากับ 17,650 PCU/ชั่วโมง และปริมาณการจราจรรวมทั้ง 4 
ทางแยกในช่วงเร่งด่วนเย็นที่ส ารวจได้เท่ากับ 17,681 PCU/ชั่วโมง ซึ่งเห็นได้ว่ามีปริมาณการจราจรที่
ใกล้เคียงกันมาก แต่เมื่อพิจารณาปริมาณในแต่ละทางแยกกลับพบว่ามีความแตกต่างอย่างชัดเจน เช่น 
ปริมาณการจราจรเร่งด่วนเช้าบริเวณทางแยกคลองเรียนเท่ากับ 4,719 PCU/ชั่วโมง แต่ปริมาณ
การจราจรเร่งด่วนเย็นเท่ากับ 4,361 PCU/ชั่วโมง เป็นต้น อย่างไรก็ตาม เมื่อน าปริมาณการจราจร
ของแต่ละทางแยกมารวมกันกลับท าให้ค่าที่ได้มีความใกล้เคียงกันมาก เนื่องมาจากเส้นทางดังกล่าวถือ
เป็นเส้นทางหลักที่ใช้สัญจรเข้าออกเมืองหาดใหญ่ โดยส่วนใหญ่มีการสัญจรผ่านเส้นทางทั้งในทิศทาง
เข้าเมืองและออกเมืองในปริมาณที่ใกล้เคียงกัน จึงท าให้ค่าที่ส ารวจได้มีความใกล้เคียงกัน ซึ่งในความ
เป็นจริงแล้วปริมาณการจราจรในช่วงเร่งด่วนเช้าในทิศทางขาเข้าเมืองมีปริมาณการจราจรมากกว่าใน
ทิศทางขาออกเมือง และกลับกันในช่วงเร่งด่วนเย็นขาออกเมืองมีปริมาณการจราจรมากกว่าทิศทางขา
เข้าเมือง 
 ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจรของแต่ละทางแยก 

แสดงในตารางที่ 5-5 ถึงตารางที่ 5-8 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 5-5 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฐานของทางแยกคลองเรียน 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความแตกต่าง 
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความแตกต่าง

สัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

เกณฑ์การปรับเทียบของ Wisconsin DOT  

ถนนกาญจนวณิชย ์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 176 155 -21 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 11.93% ผ่าน 

ตรงไป 1762 1761 -1 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.06% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

ตรงไป 1730 1745 15 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.87% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 532 534 2 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.38% ผ่าน 

ถนนศรีภูวนารถ 
เลี้ยวซ้าย 731 765 34 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 4.65% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 1181 1179 -2 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.17% ผ่าน 

      เฉลี่ย 3.01% 100% 

ค่าทางสถิติ GEH  

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 176 155 -21 GEH น้อยกว่า 5 1.63 ผ่าน 

ตรงไป 1762 1761 -1 GEH น้อยกว่า 5 0.02 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

ตรงไป 1730 1745 15 GEH น้อยกว่า 5 0.36 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 532 534 2 GEH น้อยกว่า 5 0.09 ผ่าน 

ถนนศรีภูวนารถ 
เลี้ยวซ้าย 731 765 34 GEH น้อยกว่า 5 1.24 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 1181 1179 -2 GEH น้อยกว่า 5 0.06 ผ่าน 

      เฉลี่ย 0.57 100% 

 



 136 ตารางที่ 5-6 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฐานของทางแยกปุณณกัณฑ์ 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความแตกต่าง 
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความแตกต่าง

สัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

เกณฑ์การปรับเทียบของ Wisconsin DOT  
ถนนกาญจนวณิชย ์

(ด้านทิศเหนือ) 
เลี้ยวซ้าย 1008 996 -12 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 1.19% ผ่าน 
ตรงไป 1628 1623 -5 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.31% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

ตรงไป 1593 1473 -120 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 7.53% ผ่าน 
เลี้ยวขวา 779 804 25 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 3.21% ผ่าน 

ถนนปุณณกัณฑ ์
เลี้ยวซ้าย 625 611 -14 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 2.24% ผ่าน 
เลี้ยวขวา 1078 1041 -37 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 3.43% ผ่าน 

            เฉลี่ย 2.99% 100% 
ค่าทางสถิติ GEH  

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

เลี้ยวซ้าย 1008 996 -12 GEH น้อยกว่า 5 0.38 ผ่าน 
ตรงไป 1628 1623 -5 GEH น้อยกว่า 5 0.12 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

ตรงไป 1593 1473 -120 GEH น้อยกว่า 5 3.06 ผ่าน 
เลี้ยวขวา 779 804 25 GEH น้อยกว่า 5 0.89 ผ่าน 

ถนนปุณณกัณฑ ์
เลี้ยวซ้าย 625 611 -14 GEH น้อยกว่า 5 0.56 ผ่าน 
เลี้ยวขวา 1078 1041 -37 GEH น้อยกว่า 5 1.14 ผ่าน 

            เฉลี่ย 1.03 100% 

 



 

137 

ตารางที่ 5-7 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฐานของทางแยกโคกนาว 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความแตกต่าง 
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความแตกต่าง

สัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

เกณฑ์การปรับเทียบของ Wisconsin DOT  

ถนนกาญจนวณิชย ์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 731 711 -20 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 2.74% ผ่าน 

ตรงไป 1762 1777 15 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.85% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

ตรงไป 1725 1742 17 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.99% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 678 670 -8 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 1.18% ผ่าน 

ถนนธรรมนูญวิถ ี
เลี้ยวซ้าย 174 203 29 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 16.67% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 1115 1151 36 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 3.23% ผ่าน 

      เฉลี่ย 4.27% 100% 

ค่าทางสถิติ GEH  

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 731 711 -20 GEH น้อยกว่า 5 0.74 ผ่าน 

ตรงไป 1762 1777 15 GEH น้อยกว่า 5 0.36 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศเหนือ) 

ตรงไป 1725 1742 17 GEH น้อยกว่า 5 0.41 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 678 670 -8 GEH น้อยกว่า 5 0.31 ผ่าน 

ถนนธรรมนูญวิถ ี
เลี้ยวซ้าย 174 203 29 GEH น้อยกว่า 5 2.11 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 1115 1151 36 GEH น้อยกว่า 5 1.07 ผ่าน 

      เฉลี่ย 0.83 100% 



 138 ตารางที่ 5-8 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฐานของทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความแตกต่าง 
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความแตกต่าง

สัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

เกณฑ์การปรับเทียบของ Wisconsin DOT  

ถนนศภุสารรังสรรค์ 

เลี้ยวซ้าย 153 129 -24 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 15.69% ผ่าน 

ตรงไป 458 438 -20 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 4.37% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 260 269 9 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 3.46% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย ์
(ด้านทิศเหนือ) 

เลี้ยวซ้าย 251 256 5 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 1.99% ผ่าน 

ตรงไป 1285 1307 22 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 1.71% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 335 331 -4 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 1.19% ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 198 233 35 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 17.68% ผ่าน 

ตรงไป 1257 1246 -11 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.88% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 252 274 22 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 8.73% ผ่าน 

U-Turn 160 143 -17 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 10.63% ผ่าน 

ถนนมหาวิทยาลัย 

เลี้ยวซ้าย 234 225 -9 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 3.85% ผ่าน 

ตรงไป 669 669 0 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 0.00% ผ่าน 

เลี้ยวขวา 621 637 16 Flow <700 น้อยกว่า 100 คัน 2.58% ผ่าน 

      เฉลี่ย 5.60% 100% 
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ตารางที่ 5-8 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฐานของทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ต่อ) 

ชื่อถนน ทิศทาง 
ปริมาณจราจรจาก

การส ารวจ  
(คัน/ชั่วโมง) 

ปริมาณจราจรจาก
แบบจ าลอง  
(คัน/ชั่วโมง) 

ความแตกต่าง 
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ ์
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์การประเมิน 
% ความแตกต่าง

สัมบูรณ์  
ผ่าน / 
ไม่ผ่าน 

ค่าทางสถิติ GEH  

ถนนศภุสารรังสรรค์ 

เลี้ยวซ้าย 153 129 -24 GEH น้อยกว่า 5 2.02 ผ่าน 

ตรงไป 458 438 -20 GEH น้อยกว่า 5 0.94 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 260 269 9 GEH น้อยกว่า 5 0.55 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย ์
(ด้านทิศเหนือ) 

เลี้ยวซ้าย 251 256 5 GEH น้อยกว่า 5 0.31 ผ่าน 

ตรงไป 1285 1307 22 GEH น้อยกว่า 5 0.61 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 335 331 -4 GEH น้อยกว่า 5 0.22 ผ่าน 

ถนนกาญจนวณิชย์
(ด้านทิศใต้) 

เลี้ยวซ้าย 198 233 35 GEH น้อยกว่า 5 2.38 ผ่าน 

ตรงไป 1257 1246 -11 GEH น้อยกว่า 5 0.31 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 252 274 22 GEH น้อยกว่า 5 1.36 ผ่าน 

U-Turn 160 143 -17 GEH น้อยกว่า 5 1.38 ผ่าน 

ถนนมหาวิทยาลัย 

เลี้ยวซ้าย 234 225 -9 GEH น้อยกว่า 5 0.59 ผ่าน 

ตรงไป 669 669 0 GEH น้อยกว่า 5 0.00 ผ่าน 

เลี้ยวขวา 621 637 16 GEH น้อยกว่า 5 0.64 ผ่าน 

      เฉลี่ย 0.87 100% 
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 จากตารางที่ 5-5 พบว่า ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฐานของทางแยก
คลองเรียน มีความสอดคล้องกับผลการส ารวจภาคสนามเป็นอย่างดี ซึ่งผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับของ 
WisconsinDOT โดยเฉลี่ยทั้งทางแยกผ่านเกณฑ์ 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนจากค่าความ
แตกต่างสัมบูรณ์ในแต่ละทางแยกเฉลี่ยร้อยละ 3.01 และค่าทางสถิต ิGEH เฉลี่ยเท่ากับ 0.57  

 จากตารางที่ 5-6 พบว่า ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฐานของทางแยก
ปุณณกัณฑ์ มีความสอดคล้องกับผลการส ารวจภาคสนามเป็นอย่างดี ซึ่งผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับของ 
WisconsinDOT โดยเฉลี่ยทั้งทางแยกผ่านเกณฑ์ 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนจากค่าความ
แตกต่างสัมบูรณ์ในแต่ละทางแยกเฉลี่ยร้อยละ 2.99 และค่าทางสถิต ิGEH เฉลี่ยเท่ากับ 1.03 

 จากตารางที่ 5-7 พบว่า ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฐานของทางแยก
โคกนาว มีความสอดคล้องกับผลการส ารวจภาคสนามเป็นอย่างดี ซึ่งผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับของ 
WisconsinDOT โดยเฉลี่ยทั้งทางแยกผ่านเกณฑ์ 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนจากค่าความ
แตกต่างสัมบูรณ์ในแต่ละทางแยกเฉลี่ยร้อยละ 4.27 และค่าทางสถิต ิGEH เฉลี่ยเท่ากับ 0.83 

 จากตารางที่ 5-8 พบว่า ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองฐานของทางแยก
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีความสอดคล้องกับผลการส ารวจภาคสนามเป็นอย่างดี ซ่ึงผ่านเกณฑ์ที่
ยอมรับของ WisconsinDOT โดยเฉลี่ยทั้งทางแยกผ่านเกณฑ์ 100 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งมีความคลาดเคลื่อน
จากค่าความแตกต่างสัมบูรณ์ในแต่ละทางแยกเฉลี่ยร้อยละ 5.60 และค่าทางสถิติ GEH เฉลี่ยเท่ากับ 
0.87 
 จากผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฐานของทุกทางแยก สามารถสรุป
ได้ว่า ผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับและค่าทางสถิติของแบบจ าลองสภาพการจราจร  ดังนั้น สามารถน า
แบบจ าลองฐานที่ผ่านเกณฑ์การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง สามารถน าไปประยุกต์ใช้ใน
การวิเคราะห์มาตรการจัดการจราจรในล าดับไป ซึ่งผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบทางแยก
เดี่ยวทั้ง 4 ทางแยกแสดงในหัวข้อล าดับถัดไป 
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5.2 ผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบทางแยกเดี่ยว 
 ผลจากการวิเคราะห์มาตรการจัดการจราจรแบบทางแยกเดี่ยวด้วยแบบจ าลอง
สภาพการจราจรของทุกทางแยก แสดงรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

5.2.1 การจัดการจราจรบริเวณทางแยกคลองเรียน 
 การวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกคลองเรียนด้วยโปรแกรม VISSIM นั้น 
ได้แบ่งเป็น 5 แบบจ าลอง ประกอบด้วย 1) แบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน 2) แบบจ าลอง
มาตรการห้ามจอดรถและการจอดซ้อนคันใกล้บริเวณทางแยกระยะทาง 100 เมตร 3) แบบจ าลอง
มาตรการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก ซ่ึงมีการเพ่ิมช่องจราจรส าหรับเลี้ยวขวาบน
ถนนกาญจนวณิชย์ เพ่ิมระยะช่องรอเลี้ยวขวาบนถนนศรีภูวนารถ ลดระยะหัวเกาะกลาง และปรับ
ปรับปรุงร่องระบายน้ าข้างทางเพ่ือเพ่ิมความกว้างของช่องจราจร 4) แบบจ าลองมาตรการปรับปรุง
ทิศทางกระแสจราจร โดยก าหนดให้สามารถตรงผ่านตลอดได้จากทิศทางแยกปุณณกัณฑ์ไปยังแยก
ขนส่งในช่องจราจรซ้ายสุด และปรับช่องการจราจรให้สามารถวิ่งตรงและเลี้ยวขวาร่วมกัน (Share 
Lane) ในช่องจราจรที่ 2 ถัดจากช่องรอเลี้ยวขวา และ 5) แบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ (2+3+4) 
ซ่ึงผลจากการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองเพ่ือหามาตรการทีม่ีความเหมาะสมในการจัดการจราจรบริเวณ
ทางแยก โดยใช้ค่าตัวชี้วัดประสิทธิภาพการจราจรจ านวน 3 ตัวชี้วัด คือ ความยาวแถวคอย ความ
ล่าช้า และเวลาในการเดินทาง ในการประเมินผลมาตรการต่างๆ จากแบบจ าลองแสดงในรูปที่ 5-1 ถึง

รูปที่ 5-3 ตามล าดับ และค่าความแตกต่างของตัวชี้วัดในแต่ละมาตรการ ดังแสดงในตารางที่ 5-9 
 

 
รูปที่ 5-1 ความล่าช้าเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกคลองเรียน 
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 จากรูปที่ 5-1 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของความล่าช้าเฉลี่ยของทางแยกคลองเรียนลงได้ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดความล่าช้าลงได้มากที่สุดถึงร้อยละ 13.53 เมื่อ
เปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน 
 

 
รูปที่ 5-2 ความยาวแถวคอยเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกคลองเรียน 

 
 จากรูปที่ 5-2 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของความยาวแถวคอยเฉลี่ยของทางแยกคลองเรียนลงได้ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดความยาวแถวคอยลงได้มากที่สุดถึง
ร้อยละ 12.90 เมื่อเปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน 
 

 
รูปที่ 5-3 เวลาในการเดินทางเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกคลองเรียน 
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 จากรูปที่ 5-3 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของเวลาในการเดินทางเฉลี่ยของทางแยกคลองเรียนลงได้  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดเวลาในการเดินทางลงได้มากที่สุดถึง
ร้อยละ 13.31 เมื่อเปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน  
 

5.2.2 การจัดการจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 
 ผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ มีขั้นตอนในการ
วิเคราะห์เช่นเดียวกับกรณีทางแยกคลองเรียน ผลการวิเคราะห์หามาตรการที่มีความเหมาะสมในการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ ดังแสดงในรูปที่ 5-4 ถึงรูปที่ 5-6 ตามล าดับ และค่าความ

แตกต่างของตัวชี้วัดในแต่ละมาตรการ ดังแสดงในตารางที่ 5-9 
 

 
รูปที่ 5-4 ความล่าช้าเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 

 
 จากรูปที่ 5-4 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของความล่าช้าเฉลี่ยของทางแยกปุณณกัณฑ์ลงได้  โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกกรณี สามารถลดความล่าช้าลงได้มากที่สุดถึงร้อยละ 38.05 เมื่อ
เปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน 
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รูปที่ 5-5 ความยาวแถวคอยเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 

 
 จากรูปที่ 5-5 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของความยาวแถวคอยเฉลี่ยของทางแยกปุณณกัณฑ์ลงได้  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดค่าของความยาวแถวคอยได้มากที่สุด
ถึงร้อยละ 25.23 เมื่อเปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน  
 

 
รูปที่ 5-6 เวลาในการเดินทางเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 

 
 จากรูปที่ 5-6 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของเวลาในการเดินทางของทางแยกปุณณกัณฑ์ลงได้  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดค่าเวลาในการเดินทางลงได้มากที่สุด
ถึงร้อยละ 36.77 เมื่อเปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน  
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5.2.3 การจัดการจราจรบริเวณทางแยกโคกนาว 
 ผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกโคกนาว มีขั้นตอนในการวิเคราะห์
เช่นเดียวกับกรณีทางแยกคลองเรียน ผลการวิเคราะห์หามาตรการที่มีความเหมาะสมในการจัดการ
จราจรบริเวณทางแยกโคกนาว ดังแสดงในรูปที่ 5-7 ถึงรูปที่ 5-9 ตามล าดับ และค่าของความแตกต่าง

ของตัวชี้วัดในแต่ละมาตรการ ดังแสดงในตารางที่ 5-9 
 

 
รูปที่ 5-7 ความล่าช้าเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกโคกนาว 

  
 จากรูปที่ 5-7 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของความล่าช้าเฉลี่ยของทางแยกโคกนาวลงได้  โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดความล่าช้าลงได้มากที่สุดถึงร้อยละ 6.44 เมื่อ
เปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน  
 

 
รูปที่ 5-8 ความยาวแถวคอยเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกโคกนาว 
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 จากรูปที่ 5-8 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของความยาวแถวคอยเฉลี่ยของทางแยกโคกนาวลงได้  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดค่าความยาวแถวคอยลงไดม้ากท่ีสุดถึง
ร้อยละ 12.03 เมื่อเปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน  
 

 
รูปที่ 5-9 เวลาในการเดินทางเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกโคกนาว 

 
 จากรูปที่ 5-9 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของเวลาในการเดินทางเฉลี่ยของทางแยกโคกนาวลงได้  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดค่าเวลาในการเดินทางลงได้มากที่สุด
ถึงร้อยละ 10.96 เมื่อเปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน  
 

5.2.4 การจัดการจราจรบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 ผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มี
ขั้นตอนในการวิเคราะห์เช่นเดียวกับกรณีทางแยกคลองเรียน ผลการวิเคราะห์หามาตรการที่มีความ
เหมาะสมในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ดังแสดงในรูปที่ 5-10 ถึง
รูปที่  5-12 ตามล าดับ  และค่าความแตกต่างของตัวชี้ วัดในแต่ละมาตรการของทางแยก

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ดังแสดงในตารางที่ 5-9 
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รูปที่ 5-10 ความล่าช้าเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 
 จากรูปที่ 5-10 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของความล่าช้าเฉลี่ยของทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์
ลงได ้โดยเฉพาะอย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดความล่าช้าลงไดม้ากท่ีสุดถึงร้อย
ละ 34.74 เมื่อเปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน นอกจากนี้ จากรูปที่ 5-10 จะเห็นได้ว่า ไม่มีการ
วิเคราะห์ผลของแบบจ าลองจากมาตรการห้ามจอดรถ เนื่องจากบริเวณทางแยกดังกล่าวไม่พบปัญหา
การจอดรถบริเวณทางแยก ยกเว้นรถโดยสารสาธารณะเท่านั้น ที่มีการจอดรับส่งผู้โดยสารไม่ตรงป้าย
จึงส่งผลต่อการจราจร ซึ่งปัญหาดังกล่าวผู้วิจัยไม่ได้น ามาวิเคราะห์เนื่องจากมีข้อจ ากัดในการท างาน
ของโปรแกรม 
 

 
รูปที่ 5-11 ความยาวแถวคอยเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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 จากรูปที่ 5-11 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของความยาวแถวคอยเฉลี่ยของทางแยกมหาวิทยาลัย  
สงขลานครินทร์ลงได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดค่าความยาว
แถวคอยลงไดม้ากที่สุดถึงร้อยละ 24.00 เมื่อเปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน  
 

 
รูปที่ 5-12 เวลาในการเดินทางเฉลี่ยจากมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 
 จากรูปที่ 5-12 พบว่า ผลการวิเคราะห์มาตรการต่างๆ ด้วยแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค สามารถลดค่าของเวลาในการเดินทางเฉลี่ยของทางแยกมหาวิทยาลัย  
สงขลานครินทร์ลงได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งแบบจ าลองการรวมทุกมาตรการ สามารถลดเวลาในการ
เดินทางลงไดม้ากที่สุดถึงร้อยละ 29.04 เมื่อเปรียบเทียบจากกรณีปัจจุบัน 

 จากตารางที่ 5-9 จะเห็นได้ว่า แบบจ าลองมาตรการจัดการจราจรระดับจุลภาคหลัง
มีการปรับปรุงจากมาตรการต่างๆ สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านทางแยกอย่างเห็นได้
ชัด โดยสังเกตได้จากค่าตัวชี้วัด คือ ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย ความล่าช้าเฉลี่ย และความยาว
แถวคอยเฉลี่ย ซึ่งค่าตัวชี้วัดมีความแตกต่างลดลงอย่างต่อเนื่อง จึงท าให้การจราจรบริเวณทางแยก
ดังกล่าวดีขึ้น นอกจากนี้ จากการสร้างแบบจ าลองมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกของ
พ้ืนที่ศึกษาจ านวน 4 ทางแยก ยังพบว่า แบบจ าลองที่ 5 (การรวมทุกมาตรการ) เป็นมาตรการที่มี
ความเหมาะสมที่สุดและมีประสิทธิภาพสูงสุดในการแก้ไขปัญหาการจราจรบริเ วณทางแยก โดย
สามารถบรรเทาปัญหาการจราจรในแง่ของความยาวของแถวคอย ความล่าช้าและเวลาในการเดินทาง 
ของบริเวณทางแยกทั้ง 4 ทางแยกให้มีประสิทธิภาพดีขึ้นกว่าสภาพการจราจรในปัจจุบัน และมี
ประสิทธิภาพมากกว่าแบบจ าลองที่ 1-4 อย่างเห็นได้ชัด  
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ตารางที่ 5-9 ความแตกต่างของตัวชี้วัดจากแบบจ าลองมาตรการจัดการจราจรแบบทางแยกเดี่ยว 

ชื่อทางแยก แบบจ าลองมาตรการ 

ตัวชี้วดัประสทิธิภาพ 
เวลาในการ

เดินทางเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความ
แตกตา่ง 

(วินาที/คัน) 

% 
ความ

แตกตา่ง 

ความล่าชา้
เฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 

ความ
แตกตา่ง 

(วินาที/คัน) 

% 
ความ

แตกตา่ง 

ความยาว
แถวคอยเฉลี่ย

(เมตร) 

ความ
แตกตา่ง 
(เมตร) 

% 
ความ

แตกตา่ง 

ทางแยกคลองเรียน 

ก่อนการปรับปรุง 145.82 0 0% 107.59 0 0% 173.92 0 0% 
หล

ังป
รบั

ปร
ุง การห้ามจอดรถ 137.88 -8 -5% 103.43 -4 -4% 168.63 -5 -3% 

การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ 133.19 -13 -9% 99.89 -8 -7% 154.56 -19 -11% 
การปรับทิศทางกระแสจราจร 131.71 -14 -10% 97.31 -10 -10% 157.78 -16 -9% 

การรวมทุกกรณี 126.41 -19 -13% 93.03 -15 -14% 151.49 -22 -13% 

ทางแยกปุณณกัณฑ ์

ก่อนการปรับปรุง 170.19 0 0% 99.87 0 0% 182.62 0 0% 

หล
ังป

รบั
ปร

ุง การห้ามจอดรถ 161.65 -9 -5% 91.73 -8 -8% 161.49 -21 -12% 
การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ 135.74 -34 -20% 80.79 -19 -19% 167.66 -15 -8% 

การปรับทิศทางกระแสจราจร 154.85 -15 -9% 89.41 -10 -10% 169.78 -13 -7% 
การรวมทุกกรณี 107.61 -63 -37% 61.87 -38 -38% 136.55 -46 -25% 

ทางแยกโคกนาว 

ก่อนการปรับปรุง 177.52 0 0% 101.37 0 0% 165.82 0 0% 

หล
ังป

รบั
ปร

ุง การห้ามจอดรถ 147.38 -30 -17% 94.01 -7 -7% 155.61 -10 -6% 
การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ 150.84 -27 -15% 85.12 -16 -16% 154.18 -12 -7% 

การปรับทิศทางกระแสจราจร 148.88 -29 -16% 84.19 -17 -17% 151.90 -14 -8% 
การรวมทุกกรณี 142.92 -35 -20% 82.13 -19 -19% 142.60 -23 -14% 

ทางแยกมหาวิทยาลัย 
สงขลานครินทร ์

ก่อนการปรับปรุง 268.20 0 0% 225.90 0 0% 176.77 0 0% 

หล
ัง

ปร
ับป

รุง
 การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ 246.61 -22 -8% 202.40 -23 -10% 159.35 -17 -3% 

การปรับทิศทางกระแสจราจร 209.27 -59 -22% 163.23 -63 -28% 136.84 -40 -11% 
การรวมทุกกรณี 190.32 -78 -29% 147.43 -78 -35% 134.35 -42 -9% 
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 จากการวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบทางแยกเดี่ยว จึงสรุปได้ว่า แบบจ าลองที่ 5 
การรวมทุกมาตรการ เป็นมาตรการที่มีความเหมาะสมที่สุด สามารถลดค่าของความยาวแถวคอย 
ความล่าช้าและเวลาในการเดินทางลงได้อย่างเห็นได้ชัด โดยค่าเฉลี่ยของตัวชี้วัดจากแบบจ าลองที่ 5 

ทั้ง 4 ทางแยก (ดังแสดงในตารางที่ 5-10) พบว่า ความยาวแถวคอย ความล่าช้าและเวลาในการ
เดินทาง ลดลงเฉลี่ยร้อยละ 18.54 23.19 และ 22.52 ตามล าดับ จึงถือว่าเป็นมาตรการที่มีความ
เหมาะสมที่สุด สามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบจ าลองแบบชุดทาง
แยกในบทต่อไป  
 

ตารางที่ 5-10 ค่าตัวชี้วัดจากการจัดการจราจรของแบบจ าลองท่ี 5  
ทางแยก ความยาวแถวคอย ความล่าช้า เวลาในการเดินทาง 

คลองเรียน - 12.90 % - 13.53 % - 13.31 % 
ปุณณกัณฑ์ - 25.23 % - 38.05 % - 36.77 % 
โคกนาว - 12.03 % - 6.44 % - 10.96 % 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ - 24.00 % - 34.74 % - 29.04 % 
ค่าเฉลี่ย -18.54% -23.19% -22.52% 
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บทที ่6  
ผลการพัฒนาแบบจ าลองและวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบชุดทางแยก 

 
 
 การวิเคราะห์ผลการจัดการจราจรแบบชุดทางแยก เป็นการน ามาตรการจากกรณี
ทางแยกเดี่ยวมาประยุกต์ใช้ในบทนี้ ซึ่งจ าเป็นต้องทราบตารางการเดินทางจากต้นทางไปยังปลายทาง 
ซึ่งรายละเอียดของการสร้างตารางดังกล่าวและผลการวิเคราะห์แบบจ าลองมาตรการจัดการจราจร
แบบชุดทางแยก มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 
6.1 การสร้างตารางการเดินทางจากต้นทางสู่ปลายทาง 
 เนื่องจากการวิเคราะห์จัดการจราจรแบบชุดทางแยกบนเส้นทางศึกษานั้น มีจ านวน
ทางแยกที่พิจารณามากกว่าหนึ่งทางแยกและไม่สามารถก าหนดจุดต้นทางและปลายทาง และทิศทาง
การจราจรของยานพาหนะแต่ละคันได้ เนื่องจากไม่มีข้อมูลดังกล่าว อย่างไรก็ตาม การระบุปริมาณ
การเดินทางระหว่างจุดต้นทางและปลายทางสามารถท าได้โดยการจัดท าตารางการเดินทางต้นทาง-
ปลายทาง (Origin–Destination Matrix หรือ OD Matrix) ซึ่งสามารถแปลงข้อมูลปริมาณการจราจร
บริเวณทางแยกทั้งสี่ทางแยกในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็นจากการส ารวจมาเป็นข้อมูลตาราง OD 
Matrix และได้น าข้อมูลที่ได้ไปก าหนดทิศทางการจราจรในแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค
ต่อไป 
 ในการจัดท าตาราง OD Matrix ผู้วิจัยได้แบ่งพ้ืนที่ย่อยทีย่านพาหนะสามารถขับผ่าน
ไปบนเส้นทางศึกษาออกเป็น 7 พื้นที่ย่อย (Zone) (ดังแสดงในรูปที่ 6-1) ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ตารางการ
เดินทางต้นทาง-ปลายทาง โดยใช้โปรแกรม EMME และอ้างอิงข้อมูลบางส่วนจากงานวิจัยของศุภกร 
สุทธิพันธ์ (2557) ซึ่งพ้ืนที่ศึกษาจากงานวิจัยดังกล่าวได้ซ้อนทับพ้ืนที่ศึกษาบางส่วนของงานวิจัยนี้  
ซึ่งผลการจัดท าตาราง OD Matrix ของยานพาหนะแต่ละประเภทในช่วงเร่งด่วนเช้าและเย็น ดังแสดง

ในตารางที่ 6-1 และตารางที่ 6-2 ตามล าดับ 
 เมื่อได้ตาราง OD Matrix แล้วจึงน าไปพัฒนาแบบจ าลองแบบชุดทางแยก โดยใช้
ข้อมูล OD Matrix ในช่วงเร่งด่วนเช้าปรับเทียบแบบจ าลอง และใช้ข้อมูล OD Matrix ในช่วงเร่งด่วน
เย็นส าหรับตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองในลักษณะเดียวกับการพัฒนาแบบจ าลองแบบทาง
แยกเดี่ยว โดยพิจารณาจากค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของทุกทางแยกเปรียบเทียบกับหลักเกณฑ์ของ Wisconsin 
DOT ซ่ึงพบว่า แบบจ าลองแบบชุดทางแยกของงานวิจัยนี้ ผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับได้และสามารถน าไป
ประยุกต์ใช้ในล าดับถัดไป 
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รูปที่ 6-1 การก าหนดพ้ืนที่ย่อยบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 
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ตารางที่ 6-1 ตารางการเดินทางต้นทาง-ปลายทางช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 
รถจักรยานยนต ์(คัน) 

ปลายทาง 
ต้นทาง  

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 Zone 05 Zone 06 Zone 07 

Zone 01 0 58 372 107 87 28 13 
Zone 02 411 0 114 95 79 28 13 
Zone 03 137 142 0 289 442 32 14 
Zone 04 86 86 110 0 55 39 20 
Zone 05 241 106 160 134 0 331 146 
Zone 06 9 8 9 10 116 0 67 
Zone 07 18 18 21 26 29 267 0 

รถยนต์ (คนั) 
ปลายทาง 

ต้นทาง 
Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 Zone 05 Zone 06 Zone 07 

Zone 01 0 94 239 147 433 92 24 
Zone 02 471 0 79 66 55 55 23 
Zone 03 215 70 0 144 129 114 26 
Zone 04 160 64 119 0 37 34 39 
Zone 05 480 51 104 156 0 361 213 
Zone 06 8 7 9 13 262 0 172 
Zone 07 17 16 16 24 85 345 0 

รถบัส (คัน) 
ปลายทาง 

ต้นทาง  
Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 Zone 05 Zone 06 Zone 07 

Zone 01 0 1 2 2 1 0 1 
Zone 02 11 0 1 0 0 0 0 
Zone 03 1 1 0 1 6 0 1 
Zone 04 2 0 0 0 1 0 0 
Zone 05 1 1 1 0 0 1 3 
Zone 06 0 0 0 0 0 0 0 
Zone 07 1 0 0 0 0 0 0 

รถบรรทกุ (คัน) 
ปลายทาง 

ต้นทาง  
Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 Zone 05 Zone 06 Zone 07 

Zone 01 0 3 1 0 6 1 0 
Zone 02 19 0 0 0 0 0 0 
Zone 03 0 0 0 0 0 0 0 
Zone 04 1 0 0 0 2 1 0 
Zone 05 14 0 0 0 0 4 1 
Zone 06 0 0 0 0 1 0 0 
Zone 07 0 0 0 0 1 0 0 
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ตารางที่ 6-2 ตารางการเดินทางต้นทาง-ปลายทางช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็น 
รถจักรยานยนต ์(คัน) 

ปลายทาง 
ต้นทาง  

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 Zone 05 Zone 06 Zone 07 

Zone 01 0 68 360 135 125 55 22 
Zone 02 664 0 111 84 75 55 22 
Zone 03 208 44 0 175 290 57 25 
Zone 04 226 33 272 0 20 20 22 
Zone 05 156 30 182 134 0 88 96 
Zone 06 12 12 14 18 263 0 351 
Zone 07 28 27 34 36 50 194 0 

รถยนต์ (คนั) 
ปลายทาง 

ต้นทาง  
Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 Zone 05 Zone 06 Zone 07 

Zone 01 0 108 233 123 460 68 24 
Zone 02 517 0 71 58 52 52 24 
Zone 03 261 86 0 153 184 76 26 
Zone 04 254 65 163 0 34 28 32 
Zone 05 333 56 120 195 0 161 237 
Zone 06 31 31 35 43 357 0 318 
Zone 07 17 17 17 25 102 264 0 

รถบัส (คัน) 
ปลายทาง 

ต้นทาง  
Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 Zone 05 Zone 06 Zone 07 

Zone 01 0 0 0 1 3 0 0 
Zone 02 0 0 0 0 1 0 0 
Zone 03 0 0 0 0 1 0 0 
Zone 04 0 0 0 0 0 0 0 
Zone 05 8 0 0 0 0 0 1 
Zone 06 1 0 0 0 1 0 0 
Zone 07 0 0 0 0 0 0 0 

รถบรรทกุ (คัน) 
ปลายทาง 

ต้นทาง  
Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 Zone 05 Zone 06 Zone 07 

Zone 01 0 0 0 1 1 0 0 
Zone 02 0 0 0 0 1 0 0 
Zone 03 0 0 0 0 1 0 0 
Zone 04 0 0 0 0 0 0 0 
Zone 05 1 1 1 1 0 2 1 
Zone 06 1 0 0 0 0 0 0 
Zone 07 0 0 0 0 1 0 0 
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6.2 ผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรแบบชุดทางแยก 
 การวิเคราะห์แบบจ าลองการจัดการจราจรแบบชุดทางแยกนั้น เป็นการน า
แบบจ าลองแบบชุดทางแยกมาวิเคราะห์ร่วมกับผลมาตรการจัดการจราจรที่ได้จากแบบจ าลองการ
จัดการจราจรแบบทางแยกเดี่ยว คือ แบบจ าลองทางแยกเดี่ยวที่ 5 การรวมทุกมาตรการ (การห้าม
จอดรถบริเวณทางแยก การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ และการปรับปรุงทิศทางกระแสการจราจร) 
มาประยุกต์ใช้กับแบบจ าลองจัดการจราจรแบบชุดทางแยก โดยแบ่งการทดสอบออกเป็น 8 
แบบจ าลอง (รายละเอียดดังแสดงในหัวข้อที่ 3.9.2) จากการวิเคราะห์ตัวชี้วัดจากแบบจ าลองแบบชุด

ทางแยกในด้านเวลาในการเดินทาง ความล่าช้า และความยาวแถวคอย ได้ผลดังแสดงในตารางที่ 6-3 
ส่วนการเปรียบเทียบแต่ละตัวชี้วัด แสดงในรูปที่ 6-2 ถึงรูปที่ 6-4 ตามล าดับ  
 

 
รูปที่ 6-2 การเปรียบเทียบเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 

 
 จากรูปที่ 6-2 พบว่า การปรับปรุงทุกทางแยก (แบบจ าลองที่ 8) สามารถลดเวลาใน
การเดินทางผ่านทั้ง 4 ทางแยกได้เฉลี่ยร้อยละ 31 จากกรณีปัจจุบัน และยังพบว่า การปรับปรุงเฉพาะ
ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (แบบจ าลองที่ 4) และการปรับปรุงทางแยกคลองเรียนร่วมกับ
ทางแยกปุณณกัณฑ์ (แบบจ าลองที่ 5) ไม่ได้ช่วยลดเวลาในการเดินทาง แต่กลับเพิ่มตัวชี้วัดดังกล่าวให้
สูงขึ้น (ร้อยละ 63 และร้อยละ 5 ตามล าดับ) เนื่องจากการปรับปรุงในสองกรณีดังกล่าวเป็นเพียงการ
แก้ปัญหาเฉพาะทางแยก ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อทางแยกอ่ืนๆ ในพ้ืนที่ศึกษา และค่าความแตกต่าง

ของเวลาในการเดินทางเฉลี่ยในแต่ละกรณี ดังแสดงในตารางที่ 6-3 
 
 



156 

 
รูปที่ 6-3 การเปรียบเทียบความล่าช้าเฉลี่ย 

 

 จากรูปที่ 6-3 พบว่า การปรับปรุงทุกทางแยก (แบบจ าลองที่ 8) สามารถลดความ
ล่าช้าเฉลี่ยได้ร้อยละ 27 จากกรณีปัจจุบัน อย่างไรก็ตาม การปรับปรุงในกรณีอ่ืนๆ กลับ เป็นการเพ่ิม
ค่าของความล่าช้าเฉลี่ยให้มากขึ้น มีเพียงการปรับปรุงทางแยกคลองเรียนและทางแยกมหาวิทยาลัย 
สงขลานครินทร์ (แบบจ าลองที่ 6) ที่สามารถลดความล่าช้าเฉลี่ย (ร้อยละ 19) เช่นเดียวกับแบบจ าลอง
ที่ 8 และค่าความแตกต่างของความล่าช้าเฉลี่ยในแต่ละกรณี ดังแสดงในตารางที่ 6-3 
 

 
รูปที่ 6-4 การเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉลี่ย 

 

 จากรูปที่ 6-4 พบว่า การปรับปรุงทุกทางแยกยังคงช่วยลดความยาวแถวคอยเฉลี่ย
ลงได้ ร้อยละ 32 และยังพบว่า เกือบทุกกรณีสามารถลดความยาวแถวคอยเฉลี่ยได้ ยกเว้น การ
ปรับปรุงเฉพาะทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (แบบจ าลองที่ 4) และการปรับปรุงทางแยก 
ปุณณกัณฑ์กับทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (แบบจ าลองที่ 7) เท่านั้น ไม่ได้ช่วยลดความยาว
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แถวคอย แต่กลับเพ่ิมตัวชี้วัดดังกล่าวให้สูงขึ้น และค่าความแตกต่างของความยาวแถวคอยเฉลี่ยในแต่
ละกรณี ดังแสดงในตารางที่ 6-3 

 
รูปที่ 6-5 การเปรียบเทียบตัวชี้วัดจากแบบจ าลอง 

 
 อย่างไรก็ตาม จากรูปที่ 6-2 ถึงรูปที่ 6-4 พบว่า ค่าตัวชี้วัดจากการปรับปรุงเฉพาะ
ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  มีค่ าที่ สู งกว่าทุกก รณี  เนื่ องจากบริ เวณทางแยก
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์มีสภาพการจราจรที่สูงกว่าทางแยกอ่ืนๆ เมื่อได้รับการปรับปรุงเฉพาะ
ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ จึงท าให้การจราจรสามารถไหลผ่านทางแยกนี้ได้อย่างต่อเนื่อง
จนก่อปัญหาให้กับทางแยกโคกนาวซึ่งเป็นทางแยกถัดไป ท าให้ค่าเฉลี่ยของตัวชี้วัดต่างๆ มีค่าที่สูงกว่า
ปกติ ดังแสดงในรูปที่ 6-5 ซึ่งเป็นการเปรียบเทียบความยาวแถวคอยที่เกิดขึ้นจากการปรับปรุงเฉพาะ
ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ซึ่งเห็นได้อย่างชัดเจน โดยรูปด้านบนเป็นการแสดงผลจาก
แบบจ าลองกรณีก่อนมีการปรับปรุงทางแยก ส่วนรูปด้านล่างเป็นการแสดงผลจากแบบจ าลองการ
ปรับปรุงเฉพาะทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ซึ่งพบว่า ความยาวแถวคอยยาวกว่าช่วงก่อน
การปรับปรุง  
 

ก่อนปรับปรุง 

หลังปรับปรุง 



 

158 ตารางที่ 6-3 ตัวชีว้ัดความแตกต่างของแบบจ าลองมาตรการจัดการจราจรระดับจุลภาค 

แบบจ าลองแบบชุดทางแยก 

ตัวชี้วัด 
เวลาในการ

เดินทางเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง 
(วินาที/คัน) 

ร้อยละ 
ความล่าชา้เฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 
ความแตกต่าง 
(วินาที/คัน) 

ร้อยละ 
ความยาว

แถวคอยเฉลี่ย 
(เมตร) 

ความ
แตกตา่ง 
(เมตร) 

ร้อยละ 

1. สภาพการจราจรปัจจุบัน 644 0 0% 373 0 0% 130 0 0% 

2. ปรับปรุงเฉพาะทางแยกคลองเรียน 540 -104 -16% 443 70 19% 120 -10 -7% 

3. ปรับปรุงเฉพาะทางแยกปณุณกณัฑ ์ 571 -73 -11% 379 5 1% 112 -18 -14% 

4. ปรับปรุงเฉพาะทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ์ 1052 408 63% 673 300 80% 168 38 29% 

5. ปรับปรุงทางแยกคลองเรยีนและทางแยกปุณณกัณฑ ์ 675 30 5% 407 34 9% 122 -8 -6% 

6. ปรับปรุงทางแยกคลองเรยีนและทางแยก 
    มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ์

545 -99 -15% 302 -71 -19% 119 -11 -9% 

7. ปรับปรุงทางแยกปุณณกัณฑ์และทางแยก 
    มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ์

630 -15 -2% 405 32 9% 134 4 3% 

8. ปรับปรุงร่วมกันทุกทางแยก 442 -202 -31% 273 -100 -27% 88 -41 -32% 
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 ผลจากการวิเคราะห์แบบจ าลองแบบชุดทางแยกดังแสดงในตารางที่ 6-3 สรุปได้ว่า 
การปรับปรุงทุกทางแยก (แบบจ าลองที่ 8) สามารถลดค่าตัวชี้วัดได้ทั้งสามตัวแปรคือ ความยาว
แถวคอย ความล่าช้า และเวลาในการเดินทางลงได้ร้อยละ 31 27 และ 32 ตามล าดับ ส่วนการ
ปรับปรุงเฉพาะทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (แบบจ าลองที่ 4) กลับไม่ท าให้ประสิทธิภาพ
โดยรวมของชุดทางแยกดีขึ้น จึงอาจกล่าวได้ว่า การปรับปรุงทางแยกอิสระต่อกัน ถึงแม้จะสามารถ
บรรเทาปัญหาการจราจรติดขัดของทางแยกนั้นๆ ได้ แต่อาจส่งผลกระทบต่อโครงข่ายถนนในภาพรวม
ท าให้การจราจรติดขัดมากขึ้นได้หากไม่ได้พิจารณาและวิเคราะห์โดยละเอียด 
 

6.3 การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการด าเนินมาตรการจัดการจราจร 
 ถึงแม้ผลจากการวิเคราะห์การปรับปรุงทุกทางแยกจากแบบจ าลอง จะสามารถลด
ปัญหาการจราจรได้ดีที่สุด แต่ในทางปฏิบัติ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องอาจมีข้อจ ากัดเรื่องงบประมาณ 
ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงได้วิเคราะห์ผลประโยชน์และต้นทุนจากมาตรการจัดการจราจรเพ่ิมเติม โดยในการ
วิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ เป็นการน าผลที่ได้จากแบบจ าลองการจัดการจราจรแบบชุดทาง
แยกในหัวข้อที่แล้ว มาวิเคราะห์หาต้นทุนและผลประโยชน์จากการปรับปรุงแต่ละทางแยก และ
ค านวณหาอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนในการจัดล าดับความน่าสนใจในการลงทุน โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

6.3.1 การวิเคราะห์ต้นทุน 
 การวิเคราะห์ต้นทุนเป็นการประมาณค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงทางแยกจาก
มาตรการจัดการจราจรในแบบจ าลองเป็นหลัก โดยค านวณเนื้องานในแต่ละทางแยก (ดังรายละเอียด
ภาคผนวก ง) และอ้างอิงราคากลางจากส านักงานบ ารุงทางสงขลาที่ 2 (2557) ร่วมกับราคากลางจาก
เทศบาลนครหาดใหญ่ (2557) เพ่ือเปรียบเทียบราคาในการก่อสร้าง ซึ่งผลจากการประมาณต้นทุน

ของมาตรการจัดการจราจรของแต่ละทางแยกดงัแสดงในตารางที่ 6-4 

 การค านวณต้นทุนจากมาตรการจัดการจราจร (ดังตารางที่ 6-4) ซึ่งหน่วยเป็นบาท
ต่อปี ผู้วิจัยได้ก าหนดอายุการใช้งานไว้ที่ 5 ปี และอัตราส่วนลดก าหนดไว้ที่ 7% ต่อปี ซึ่งได้ค่า 
Annuity Factor (AF) เท่ากับ 4.10 บาท/ปี และน าค่า AF ที่ได้ไปค านวณหาสัดส่วนของเงินลงทุนใน

แต่ละปีในอนาคตจากเงินลงทุนในปัจจุบัน ดังแสดงในตารางที่ 6-6 อย่างไรก็ตาม การค านวณต้นทุน
ดังกล่าว เป็นการประมาณการโดยผู้วิจัยเพ่ือใช้ในวิเคราะห์หาสัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนเบื้องต้น
เท่านั้น หากมีการน าผลการประมาณดังกล่าวไปอ้างอิงหรือท าการศึกษาต่อ ควรท าการศึกษา
รายละเอียดอีกครั้ง 
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ตารางที่ 6-4 ต้นทุนการปรับปรุงทางแยกจากมาตรการจัดการจราจร 

ประเภทงาน 
ทางแยก 

คลองเรียน 
ทางแยก 

ปุณณกัณฑ์  
ทางแยก 

วัดโคกนาว 
ทางแยกมหาวิทยาลัย 

สงขลานครินทร์ 
1. งานรื้อเกาะกลางถนน 45,202 25,818 24,800 25,308 
2. งานเกาะกลางถนน  
    (รวมสีขอบคันหิน) 

260,993 189,327 169,327 224,327 

3. งานถนนคอนกรีต 320,427 253,270 207,584 260,427 
4. งานขีดสีตีเส้น (สีเหลือง) 53,176 47,844 45,844 49,843 
5. งานขีดสีตีเส้น (สีขาว) 
    (พร้อมเครื่องหมายจราจร) 

17,242 17,589 13,895 21,897 

รวม 697,040 533,848 461,450 581,802 
หมายเหต:ุ ไม่รวมค่าแรง หน่วย: บาท  

 
6.3.2 การวิเคราะห์ผลประโยชน์ 

 ในการค านวณผลประโยชน์จากมาตรการจัดการจราจรของแต่ละกรณี ของ
แบบจ าลองนั้น ผู้วิจัยได้พิจารณาผลประโยชน์จากเวลาในการเดินทางและความล่าช้าที่ลดลง (เทียบ
กับแบบจ าลองฐานแบบชุดทางแยก) ซึ่งข้อมูลที่ใช้ในการค านวณประกอบด้วย 1) ค่าความแตกต่าง
ของเวลาในการเดินทางและความล่าช้าจากแบบจ าลองมีหน่วยเป็น วินาที/คัน 2) ปริมาณการจราจร
สูงสุดรายชั่วโมงในช่วงเวลาเร่งด่วนมีหน่วยเป็น คัน/ชั่วโมง 3) มูลค่าเวลาในการเดินทาง และมูลค่า
เวลาในการรอรถมีหน่วยเป็น บาท/นาที และ 4)จ านวนผู้ขับขี่และผู้โดยสารมีหน่วยเป็น คน/คัน ซึ่ง
มูลค่าเวลาในการเดินทางและมูลค่าเวลาในการรอ รวมทั้งจ านวนผู้ขับขี่และผู้โดยสาร ได้อ้างอิงจาก

ข้อมูลงานวิจัยของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2557) ดังแสดงในตารางที่ 6-5  
 

ตารางที่ 6-5 มูลค่าเวลาเดินทางและมูลค่าเวลาในการรอรถ 
ประเภท

ยานพาหนะ 
มูลค่าเวลาในการเดินทาง 

(บาท/นาที) 
มูลค่าเวลาในการรอรถ 

(บาท/นาที) 
จ านวนผู้ขับขี่และ
ผู้โดยสาร(คน/คัน) 

รถจักรยานยนต์  0.783 1.528 1.013 
รถยนต์ 0.890 1.536 2.750 
รถบัส 0.890 1.536 1.000 

รถบรรทุก 0.890 0.000348* 22.140 
ที่มา: การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2557)     * หน่วยเป็น บาท/นาที-ตัน-กิโลเมตร 
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 การวิเคราะห์หาอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปี (Benefit Cost Ratio, 
BCR) สามารถค านวณได้จากสมการที่ 6-1 (วัชรินทร์ วิทยกุล, 2546) และผลที่ได้จากการวิเคราะห์

ต้นทุนและประโยชน์จากมาตรการต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 6-6 
 

 
before after

after before

U U
BCR

A A




  สมการที่ 6-1 

 
 โดยที่ Ubefore  คือ ผลประโยชน์ก่อนการปรับปรุง 
    Uafter   คือ ผลประโยชน์หลังการปรับปรุง 
    Aafter  คือ เงินลงทุนหลังการปรับปรุงถนน 
    Abefore  คือ เงินลงทุนก่อนการปรับปรุงถนน 
 

 จากตารางที่ 6-6 พบว่า การปรับปรุงทุกทางแยกร่วมกัน มีความเหมาะสมในการ
ปรับปรุงเป็นล าดับที่ 1 (BCR = 376.62) รองลงมาคือการปรับปรุงทางแยกคลองเรียน (BCR = 
337.23) การปรับปรุงทางแยกปุณณกัณฑ ์(BCR = 309.07) การปรับปรุงทางแยกคลองเรียนและทาง
แยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (BCR = 291.73) และการปรับปรุงทางแยกปุณณกัณฑ์และทาง
แยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (BCR = 21.50) ตามล าดับ ส่วนกรณีที่ 4 และ 5 ค่า BCR เป็นลบ 
เนื่องจากไม่สามารถลดค่าความล่าช้าและเวลาในการเดินทาง จึงไมน่ ามาพิจารณาและไม่เหมาะสมต่อ
การลงทุน 
 ถึงแม้ว่า การค านวณต้นทุนมีหน่วยเป็น บาท/ปี แต่ปริมาณการจราจรที่ส ารวจและ
น ามาวิเคราะห์มีหน่วยเป็น คัน/ชั่วโมง ผู้วิจัยไดค้าดการณ์ปริมาณการจราจรรายปี โดยมีสมมติฐานว่า 
ปริมาณการจราจรรายชั่วโมงที่ส ารวจได้ (10,552 คัน) คิดเป็น 10 เปอร์เซ็นต์ของปริมาณการจราจร
ใน 1 วัน จากนั้นคูณด้วยจ านวนวันใน 1 ปี จะได้ว่า 

10,552 100 365
38,514,800 คัน/ปี

10

 
  

 ตัวเลขดังกล่าวเป็นจ านวนของยานพาหนะสูงสุดที่ผ่านทางแยกทั้ง 4 ทางแยกบน
เส้นทางศึกษาตลอด 1 ปี ซึ่งอาจมีความคลาดเคลื่อนจากความจริง แต่ผลที่ได้จากการวิเคราะห์
ผลประโยชน์จะเป็นค่าขอบเขตสูงสุดที่เป็นไปได้ (Upper bound) อย่างไรก็ตาม การศึกษาในอนาคต
ควรพิจารณาประเด็นนี้อย่างละเอียด โดยการน าปริมาณการจราจรรายปีและปรับปรุงแบบจ าลองให้
ครอบคลุมทุกช่วงเวลาและวิเคราะห์หาค่าตัวชี้วัดต่างๆ เพ่ือน ามาค านวณหาผลประโยชน์ที่แท้จริง 
นอกจากนี้ ควรมีการพิจารณาผลประโยชน์จากการลดมลพิษทางอากาศด้วย 



 

162 ตารางที่ 6-6 อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการจัดการจราจร 

แบบจ าลองแบบชุดทางแยก 
ประโยชน์จากเวลาใน
การเดินทางที่ลดลง  

(วินาที/คัน) 

ประโยชน์จาก
ความล่าช้าที่ลดลง  

(วินาที/คัน) 

ผลประโยชน์
(บาท/ป)ี 

ต้นทุน สัดส่วน
ผลประโยชน์

ต่อต้นทุน 

ล าดับ
การ

ปรับปรุง 
ตลอด 5 ปี

(บาท) 
รายปี

(บาท/ปี) 

1. สภาพการจราจรปัจจุบัน - - - - - - - 

2. ปรับปรุงเฉพาะทางแยกคลองเรียน 104.00 -70 57,330,122 697,040 170,001 337.23 2 

3. ปรับปรุงเฉพาะทางแยกปณุณกณัฑ ์ 73.00 -5 40,241,335 533,848 130,200 309.07 3 

4. ปรับปรุงเฉพาะทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ์ -408 -300 * 581,802 141,896 - - 

5. ปรับปรุงทางแยกคลองเรยีนและทางแยกปุณณกัณฑ ์ -30 -34 * 1,692,338 412,745 - - 

6. ปรับปรุงทางแยกคลองเรยีนและทางแยก 
    มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ์

99.00 71.00 123,823,680 1,740,292 424,441 291.73 4 

7. ปรับปรุงทางแยกปุณณกัณฑ์และทางแยก 
    มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ์

15.00 -32 8,268,768 1,577,100 384,640 21.50 5 

8. ปรับปรุงทุกทางแยกร่วมกัน 202.00 100.00 208,887,686 2,274,140 554,641 376.62 1 

หมายเหตุ * ผลประโยชน์เป็นลบ เนื่องจากไมส่ามารถลดค่าของเวลาและความล่าช้าในการเดินทางได ้
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 ผลจากการจัดการจราจรแบบชุดทางแยก สรุปได้ว่า กรณีที่มีการปรับปรุงทุกทาง
แยกร่วมกัน สามารถลดค่าตัวชี้วัดทั้ง 3 ตัวแปรลงได้ร้อยละ 32 27 และ 31 ตามล าดับ และยังพบว่า 
การปรับปรุงเฉพาะทางแยกใดทางแยกหนึ่ง สามารถบรรเทาปัญหาการจราจรที่ติดขัดของทางแยก
นั้นๆ ได้ แต่อาจส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพรวมบนโครงข่ายถนน ซึ่งกลับเป็นการเพ่ิมปัญหา
การจราจรติดขัดเพ่ิมมากข้ึนกับบริเวณทางแยกใกล้เคียงได้ หากไม่ได้รับการพิจารณาโดยละเอียด 
 การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ สรุปได้ว่า สัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน กรณี
ปรับปรุงทุกทางแยกร่วมกัน ควรได้รับการพิจารณาในการลงทุนเพ่ือปรับปรุงแก้ไขเป็นล าดับที่ 1 
อย่างไรก็ตาม ในทางปฏิบัติ หากหน่วยงานท้องถิ่นที่รับผิดชอบอาจมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ ซึ่ง
สามารถเลือกล าดับการปรับปรุงทางแยกตามที่ผู้วิจัยได้น าเสนอตามล าดับ ดังนี้ 1) ปรับปรุงทุกทาง
แยกร่วมกัน 2) ปรับปรุงเฉพาะทางแยกคลองเรียน 3) ปรับปรุงเฉพาะปุณณกัณฑ์ 4) ปรับปรุงทาง
แยกคลองเรียนและทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ และ 5) ปรับปรุงทางแยกปุณณกัณฑ์และ
ทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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บทที ่7  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
 
7.1 สรุปผลการศึกษา 
 งานวิจัยนี้ เป็นการศึกษาปรับปรุงการจราจรบริเวณทางแยกบนถนนกาญจนวณิชย์
ตั้งแต่ทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ โดยแบ่งการศึกษาออกเป็น 3 ส่วน
หลัก คือ 1) ศึกษาสภาพปัญหาการจราจร 2) การวิเคราะห์มาตรการจัดการจราจรที่เหมาะสมในการ
แก้ไขปัญหาการจราจร และ 3) การวิเคราะห์อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการจัดการ
จราจร เพ่ือจัดล าดับการเลือกปรับปรุงทางแยก โดยผลจากการศึกษาส่วนแรก พบว่า ปัญหา
การจราจรที่ติดขัดไม่ได้มาจากปริมาณการจราจรที่เพ่ิมสูงขึ้นเพียงอย่างเดียว แต่มีปัจจัยอ่ืนๆ ที่ส่งผล
ต่อการจราจรติดขัดบนเส้นทางศึกษา ได้แก่ ปัญหาการจอดรถในที่ห้ามจอด การจอดรถในช่องเดินรถ
โดยสารและการจอดใกล้บริเวณทางแยก ปัญหาลักษณะทางกายภาพไม่เหมาะสม และปัญหาการจัด
กระแสจราจรไม่สอดคล้องกับปริมาณการจราจร เป็นต้น จากปัญหาดังกล่าว จึงน ามาสู่การก าหนด
มาตรการเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรที่ติดขัดบนเส้นทางศึกษา 
 ส่วนที่สอง เป็นการวิเคราะห์มาตรการจัดการจราจรบนเส้นทางศึกษา เพ่ือน าเสนอ
มาตรการแก้ไขปัญหาการจราจรและผลกระทบจากมาตรการบนเส้นทางศึกษาทั้งสี่ทางแยก โดยใช้
แบบจ าลองภาพการจราจรที่พัฒนาขึ้นจากโปรแกรม VISSIM โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็นสองส่วน 
คือ การวิเคราะห์แบบทางแยกเดี่ยวและการวิเคราะห์แบบชุดทางแยก ด้วยการประเมินจากตัวชี้วัด
ของความยาวแถวคอย ความล่าช้า และเวลาในการเดินทาง โดยที่แบบแรก เป็นการทดสอบหา
มาตรการจัดการจราจรที่เหมาะสมของทางแยกทั้งสี่ทางแยกแบบอิสระต่อกัน พบว่า การรวมทุก
มาตรการ ประกอบด้วย การห้ามจอดรถบริเวณทางแยก การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ และการ
ปรับปรุงทิศทางกระแสการจราจร เป็นมาตรการที่มีความเหมาะสมที่สุด สามารถลดค่าของตัวชี้วัดทั้ง
สามลงได้ และแบบที่สอง เป็นการวิเคราะห์ผลกระทบจากมาตรการจัดการจราจรของแต่ละทางแยกที่
ส่งผลกระทบต่อทางแยกอ่ืนๆ บนเส้นทางศึกษา พบว่า มาตรการปรับปรุงทุกทางแยกร่วมกัน สามารถ
ลดค่าตัวชี้วัดทั้งสามลงได้เช่นเดียวกัน นอกจากนี้ การวิเคราะห์มาตรการแบบชุดทางแยกยังสามารถ
ช่วยให้ผู้วางแผนทราบถึงผลกระทบทั้งด้านบวก (สภาพการจราจรดีขึ้น) และด้านลบ (สภาพ
การจราจรแย่ลง) จากการด าเนินมาตรการได้ดีกว่าการวิเคราะห์แบบทางแยกเดี่ยว 
 ส่วนที่สาม เป็นการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากมาตรการปรับปรุงทางแยก 
เพ่ือจัดล าดับการเลือกปรับปรุงทางแยก ซึ่งพิจารณาจากอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อการลงทุน 
พบว่า การปรับปรุงทุกทางแยกร่วมกัน ควรได้รับการพิจารณาในการปรับปรุงมาเป็นล าดับที่หนึ่ง 
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รองลงมาคือ การปรับปรุงเฉพาะทางแยกคลองเรียน การปรับปรุงเฉพาะทางแยกปุณณกัณฑ์ การ
ปรับปรุงทางแยกคลองเรียนและทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ และการปรับปรุงทางแยก
ปุณณกัณฑ์และทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ตามล าดับ ผลจากการศึกษานี้ จะเป็นแนวทาง
ให้กับหน่วยงานท้องถิ่นท่ีรับผิดชอบ เพ่ือเป็นแนวทางในการเลือกปรับปรุงทางแยกต่อไปในอนาคต 
 จากภาพรวมของการศึกษานี้ สามารถสรุปได้ว่า การปรับปรุงทางแยกและการ
จัดการจราจรของทางแยกที่ต่อเนื่องกัน ควรพิจารณาทั้งโครงข่ายถนน ไม่ใช่แก้ไขเฉพาะทางแยกใด
ทางแยกหนึ่ง และควรพิจารณาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐศาสตร์ซึ่งสะท้อนผลกระทบในภาพรวม
ของโครงข่ายถนนที่ศึกษาได้ ซึ่งหากการวิเคราะห์ไม่รอบคอบอาจเป็นการสิ้นเปลืองงบประมาณและ
สร้างปัญหาการจราจรให้กับโครงข่ายถนนเพ่ิมมากขึ้น 
 
7.2 ข้อเสนอแนะ 
 ผลจากงานวิจัยครั้งนี้ เป็นการน าเสนอมาตรการจัดการจราจรที่เกี่ยวข้องกับการ
ห้ามจอดรถบริเวณทางแยก การปรับทิศทางกระแสการจราจร และปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ
บริเวณทางแยกให้มีความเหมาะสมเท่านั้น งานวิจัยในอนาคตควรมีการศึกษาเพ่ิมเติมใน 2 ประเด็น 
ดังนี้ 

7.2.1 ด้านการพัฒนาแบบจ าลอง 
 1) สร้างตัวแทนของยานพาหนะที่ใช้ในการจ าลองให้ครอบคลุมยานพาหนะทุก
ประเภท เช่น รถบรรทุก (เล็ก กลาง ใหญ่) รถโดยสารสาธารณะทุกประเภท เป็นต้น 
 2) ศึกษามาตรการจัดการจราจรในการปรับปรุงทั้ง 7 ทางแยกที่มีความต่อเนื่องกัน 
บนถนนกาญจนวณิชย์ที่ท าการศึกษา 
 3) ศึกษาระยะห่างระหว่างทางแยกต่อเนื่องที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการจราจร เช่น 
ระยะห่างระหว่างทางแยก ควรมีระยะห่างเท่าไรถึงจะเป็นทางแยกที่มีความต่อเนื่อง เป็นต้น 

7.2.2 ด้านมาตรการจัดการจราจร 
 1) ควรพิจารณาหามาตรการจัดการรถโดยสารสาธารณะทุกประเภทที่มีความ
เหมาะสมและส่งผลกระทบน้อยที่สุด 
 2) ควรพิจารณามาตรการปรับปรุงระบบสัญญาณไฟจราจร เช่น การหาจังหวะ
สัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสม เป็นต้น เนื่องจากปัจจุบันจังหวะสัญญาณไฟจราจรไม่สอดคล้องกับ
สภาพการจราจรในปัจจุบัน จึงส่งผลให้เกิดความยาวแถวคอยยาวขึ้นจากความเป็นจริงอยู่มาก 
 3) ควรประเมินผลจากมลพิษทางอากาศและการใช้พลังงานเชื้อเพลิง เป็น
กรณีศึกษาเพ่ิมเติม เพ่ือก าหนดมาตรการในการลดมลภาวะและอัตราเชื้อเพลิงให้มีความเหมาะสม
มากยิ่งขึ้น  
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ภาคผนวก ก 
แบบส ารวจข้อมูลภาคสนาม 

 



 

174 ภาคผนวก ก-1 แบบส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก  

 

จดุที ่      M 01 

เวลา จกัรยานยนต์ รถตุก๊ตุก๊
สามลอ้เครื่อง/รถยนต ์4

 ลอ้
รถสองแถว รถตู้

รถ 6

 ลอ้

บัส

ขนาด

ใหญ่

บรรทกุ

ขนาด

ใหญ่

จกัรยานยนต์ รถตุก๊ตุก๊
สามลอ้เครื่อง/รถยนต ์4

 ลอ้
รถสองแถว รถตู้

รถ 6

 ลอ้

บัส

ขนาด

ใหญ่

บรรทกุ

ขนาด

ใหญ่

07.00-07.10

07.10-07.20

07.20-07.30

07.30-07.40

07.40-07.50

07.50-08.00

แบบส ารวจปริมาณจราจรบริเวณทางแยก (Intersection Turning Movement Count)

การส ารวจขอ้มลูดา้นการขนส่งและจราจร

สภาพอากาศ....................................................................................

ตรง จาก direction A-03 เลีย้วขวา จาก direction A-02

ผู้ส ารวจ:........................................................................................................ 

แยกคลองเรียน

วนัทีส่ ารวจ: .............................
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ภาคผนวก ก-2 แบบส ารวจความเร็วเฉพาะจุด 
 
ผู้ส ารวจ :      จุดส ารวจ :     
วันที่ส ารวจ :    เวลา :   สภาพอากาศ :    

No. 
รถจักรยานยนต ์

(sec) 
รถยนต์ 
(sec) 

รถตุ๊กตุ๊ก 
(sec) 

รถตู้ 
(sec) 

รถสอง
แถว 
(sec) 

รถบรรทุก 
6 ล้อ 
(sec) 

รถบรรทุก
10 ล้อ 
(sec) 

รถบัส 
(sec) 

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

         

 



 

176 ภาคผนวก ก-3 แบบส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจร 

จุดส ารวจ  ................................................ 
ผู้ส ารวจ   ................................................ 

บริเวณทางแยก ............................................................ 
วันที่ส ารวจ      ............................................................ 

แผนที่ประกอบ 

ภาพเก็ต 

รูปแบบสญัญาณไฟจราจร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   อื่นๆ ................. 

 

        

        ระบบสญัญาณไฟจราจร 
 Fixed Time Signal 
 Actuated Time Signal   

 A B C D 
ระบบนับถอยหลงั 

 มี 
สภาพ        ช ารุด      ใช้การได้ Phase No.     

Green     เวลาที่เปิดใช ้                           น. 

Yellow     เวลาที่ปดิ                           น. 

Red     การควบคุมการจราจรด้วย
เจ้าหน้าทีต่ ารวจ 

 ไม่มี     มี  
เวลา                            น. All red     

รอบสัญญาณไฟ    

N 

S 
E W 
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ภาคผนวก ข 
ผลการส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
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ภาคผนวก ข-1 ผลการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยกคลองเรียน 
  

 
รูปที่ ข-1ก ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยกคลองเรียน 

 
ค าอธิบายอักษรย่อประเภทยานพาหนะในตารางที่ ข-1 
 MC  หมายถึง  รถจักรยานยนต์ 
 PC   หมายถึง  รถยนต์ส่วนบุคคล 
 TT   หมายถึง  รถตุ๊กตุ๊ก 
 ST   หมายถึง  รถสองแถวโดยสารสาธารณะ 
 Van  หมายถึง  รถตู้โดยสารสาธารณะ 
 6 W  หมายถึง  รถบรรทุกขนาดกลาง (6 ล้อ) 
 Bus  หมายถึง  รถบัส 
 Tr   หมายถึง  รถบรรทุกขนาดใหญ ่
 



 

179 

ตารางที ่ข-1 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกคลองเรียน 

Direction Time Interval 
Turn Left to A-02 Straight to A-03 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-01 

07.00-07.10 8 14 - 1 1 - - - 24 27 - 3 - - - - 

07.10-07.20 8 16 2 1 1 - 1 - 87 118 1 12 3 3 - 2 
07.20-07.30 8 13 - 1 1 1 - 1 105 151 2 9 10 - 2 1 
07.30-07.40 12 22 1 1 1 - - - 94 141 1 12 10 1 - 1 
07.40-07.50 16 12 - - - - - 1 134 153 1 27 12 - 3 2 
07.50-08.00 6 16 - 1 1 - - - 170 161 4 16 8 2 2 - 

08.00-08.10 6 12 - 1 - - 2 - 144 141 1 21 15 1 1 - 

08.10-08.20 8 9 - 1 - - - - 82 84 1 16 11 - - - 

08.20-08.30 10 12 3 1 - 1 - - 74 106 - 15 10 2 1 - 

08.30-08.40 2 17 2 1 - - - - 94 123 - 22 13 1 4 - 

08.40-08.50 10 12 - 1 - - - - 71 131 1 11 7 10 - 1 
08.50-09.00 6 19 - 2 - - - 1 74 177 - 10 13 5 2 1 

A-01 

16:00 - 16:10 11 23 - - - - - - 59 87 1 8 1 1 - 3 
16:10 - 16:20 8 16 - - - - - - 95 122 1 9 5 - 4 4 
16:20 - 16:30 12 15 - - 1 - - - 98 127 1 6 2 - 1 3 
16:30 - 16:40 15 16 - - - - - - 123 140 4 18 6 - 2 1 
16:40 - 16:50 11 12 1 - - - - - 80 126 2 7 8 - 1 4 
16:50 - 17:00 8 15 - - - - - - 107 174 4 20 6 1 1 2 
17:00 - 17:10 16 14 - - 1 - - - 138 167 1 25 5 4 2 2 
17:10 - 17:20 10 16 - - - - - - 123 118 1 13 5 - 2 2 
17:20 - 17:30 13 23 2 - 1 - - - 180 127 4 10 7 2 1 3 
17:30 - 17:40 10 21 2 - - - - - 114 138 3 10 7 1 2 2 
17:40 - 17:50 20 24 - - - - - - 154 206 2 13 6 1 2 2 
17:50 - 18:00 10 12 1 - - - - - 138 158 1 6 8 3 1 1 



 

180 ตารางที ่ข-1 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกคลองเรียน (ต่อ) 

Direction Time Interval 
Turn Left to A-03 Turn Right to A-01 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-02 

07.00-07.10 29 17 1 - - 1 - - 33 53 - - 2 - 1 - 

07.10-07.20 57 46 - 1 - - - - 35 55 - - 2 - 1 - 

07.20-07.30 60 43 1 - 1 - - - 86 81 - 1 7 - 3 - 

07.30-07.40 85 52 - 1 - - - - 63 55 - 2 5 2 6 - 

07.40-07.50 69 43 1 1 - 1 - - 88 111 - 1 1 1 - 1 
07.50-08.00 81 52 1 - 1 - - - 80 79 - - 2 - - - 

08.00-08.10 61 52 3 1 3 - - - 58 65 - 1 - 2 1 1 
08.10-08.20 64 52 1 - - - - - 61 72 - 5 4 3 5 1 
08.20-08.30 54 45 2 1 1 - - - 61 66 - - 2 3 4 - 

08.30-08.40 56 55 1 - - 1 - - 29 47 - 2 3 8 2 - 

08.40-08.50 63 43 1 - 1 2 - - 39 70 - - 3 5 2 - 

08.50-09.00 53 56 3 - 2 - - - 17 56 - - - - 1 1 

A-02 

16:00 - 16:10 65 47 2 - 2 - - - 43 59 1 - 2 - - - 

16:10 - 16:20 41 40 2 - - - - - 47 85 - - - - - - 

16:20 - 16:30 56 65 1 - 5 - - - 65 84 2 - 2 - - - 

16:30 - 16:40 58 59 1 - 1 - - - 74 67 2 1 - - - - 

16:40 - 16:50 50 66 3 - 1 - - - 101 85 2 - 1 - - - 

16:50 - 17:00 63 66 1 - 4 1 - - 52 55 - - 2 - - - 

17:00 - 17:10 55 51 2 - 1 - - - 90 78 - - 1 - - - 

17:10 - 17:20 64 48 1 - 2 - 1 - 177 113 - 1 - - - - 

17:20 - 17:30 87 45 1 - 1 - - - 114 69 2 - 2 - - - 

17:30 - 17:40 76 38 2 - 1 - - - 130 103 2 - 1 - - - 

17:40 - 17:50 69 60 3 - 4 - - - 103 69 - - - - - - 

17:50 - 18:00 84 59 3 - - - - - 137 103 2 - 1 - - - 



 

181 

ตารางที ่ข-1 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกคลองเรียน (ต่อ) 

Direction Time Interval 
Straight to A-01 Turn Right to A-02 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-03 

07.00-07.10 55 88 1 10 6 1 1 - 74 39 1 4 1 - - - 

07.10-07.20 59 131 1 17 19 1 7 - 69 26 1 1 1 - - - 

07.20-07.30 92 95 1 10 10 1 3 3 114 56 1 - - - - - 

07.30-07.40 127 160 2 11 3 2 1 - 88 49 1 - 1 - - - 

07.40-07.50 128 143 1 11 11 2 - 1 113 66 3 - 5 - - - 

07.50-08.00 119 115 - 10 11 2 - - 95 70 2 - 1 - - - 

08.00-08.10 83 164 - 14 15 5 2 1 68 29 2 - 2 - - - 

08.10-08.20 96 150 1 12 11 1 - 1 77 47 2 - 1 3 - - 

08.20-08.30 57 143 - 20 13 6 4 7 46 33 3 1 1 - - - 

08.30-08.40 66 142 2 11 11 4 2 1 64 54 3 - 2 - - - 

08.40-08.50 44 121 2 9 10 6 - - 112 38 1 - 1 - - - 

08.50-09.00 45 149 1 14 8 7 2 5 36 30 2 - 4 - - - 

A-03 

16:00 - 16:10 51 121 1 11 7 1 1 - 23 31 - - 1 - 1 - 

16:10 - 16:20 58 166 3 7 4 1 - 2 24 37 2 - - - 2 - 

16:20 - 16:30 81 117 1 12 5 - - 1 28 28 1 - 2 - - - 

16:30 - 16:40 136 161 2 13 6 3 1 - 73 42 1 - 3 - - - 

16:40 - 16:50 134 160 2 17 7 4 1 - 53 64 2 - - - - - 

16:50 - 17:00 99 150 1 9 5 4 1 - 41 56 2 - - - - - 

17:00 - 17:10 126 162 3 16 8 3 - - 24 36 1 - 2 - - - 

17:10 - 17:20 102 100 4 13 8 3 1 - 33 62 3 - - - - - 

17:20 - 17:30 108 110 - 9 5 2 1 1 33 36 1 - - - - - 

17:30 - 17:40 165 158 1 12 9 4 1 1 35 47 - - - - - 1 
17:40 - 17:50 92 115 - 9 2 2 3 - 45 47 - - 1 - - - 

17:50 - 18:00 113 159 - 18 10 1 - 1 31 32 3 - 1 - - - 



182 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-1ข ทิศทาง A-01 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-1ค ทิศทาง A-01 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 
 



183 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-1ง ทิศทาง A-02 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-1จ ทิศทาง A-02 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
 



184 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-1ฉ ทิศทาง A-03 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-1ช ทิศทาง A-03 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
 



185 

ภาคผนวก ข-2 ผลการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 
 
 

 
รูปที่ ข-2ก ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 

 
ค าอธิบายอักษรย่อประเภทยานพาหนะในตารางที่ ข-2 
 MC  หมายถึง  รถจักรยานยนต์ 
 PC   หมายถึง  รถยนต์ส่วนบุคคล 
 TT   หมายถึง  รถตุ๊กตุ๊ก 
 ST   หมายถึง  รถสองแถวโดยสารสาธารณะ 
 Van  หมายถึง  รถตู้โดยสารสาธารณะ 
 6 W  หมายถึง  รถบรรทุกขนาดกลาง (6 ล้อ) 
 Bus  หมายถึง  รถบัส 
 Tr   หมายถึง  รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
 



 

186 ตารางที ่ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ 

Direction Time Interval 
Turn Left to A-02 Straight to A-03 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-01 

07.00-07.10 24 27 2 1 - - - - 42 89 - 14 12 - 2 1 
07.10-07.20 56 41 - 1 1 1 - - 101 103 2 8 8 2 1 1 
07.20-07.30 51 68 - - - - - - 132 106 - 13 5 4 3 1 
07.30-07.40 52 50 - - 1 - - - 73 91 - 28 16 - - 2 
07.40-07.50 33 32 - - - - - - 162 149 2 15 14 - - - 

07.50-08.00 67 65 - - - - - - 93 110 1 7 13 - 2 1 
08.00-08.10 40 51 2 - 3 - - - 121 162 1 15 11 1 1 1 
08.10-08.20 53 55 - - 2 - - - 71 108 3 15 10 2 9 5 
08.20-08.30 55 69 - - - 1 - - 53 128 2 12 12 2 2 - 

08.30-08.40 43 46 - - - 2 - 1 70 136 4 11 10 4 1 1 
08.40-08.50 56 39 1 - 3 - - 1 48 115 3 13 9 1 1 2 
08.50-09.00 52 49 - - - - - - 39 60 1 11 5 1 1 2 

A-01 

16:00 - 16:10 84 69 1 - 4 - -  86 152 1 18 13 1 1 - 

16:10 - 16:20 95 78 3 - 3 - - 1 89 150 1 12 - 3 1 - 

16:20 - 16:30 72 55 - - - - - - 32 122 - 12 3 - - - 

16:30 - 16:40 73 40 - - - - - 1 104 158 1 12 7 1 1 1 
16:40 - 16:50 82 67 2 - - - - 3 96 123 4 9 6 4 1 - 

16:50 - 17:00 89 80 - - 1 - - - 97 163 1 16 2 4 - - 

17:00 - 17:10 89 75 - - 1 - - 1 61 131 2 11 9 - - - 

17:10 - 17:20 102 70 - 2 - - - 2 108 157 2 12 11 2 - 1 
17:20 - 17:30 104 63 1 - 1 - - - 121 151 3 9 6 3 2 - 

17:30 - 17:40 99 70 1 - 1 - 1 1 122 153 - 14 6 3 2 - 

17:40 - 17:50 91 102 1 - 1 - - - 69 106 1 10 4 1 3 1 
17:50 - 18:00 105 83 1 - - - - - 92 152 - 20 5 1 1 1 



 

187 

ตารางที ่ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ (ต่อ) 

Direction Time Interval 
Turn Left to A-03 Turn Right to A-01 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-02 

07.00-07.10 30 30 1 - 3 - - - 105 104 1 1 11 - - - 

07.10-07.20 50 44 1 - 1 - - - 96 62 3 - 11 1 - - 

07.20-07.30 42 57 2 - 2 - - - 147 107 - - - 1 - - 

07.30-07.40 60 60 3 - 1 - - - 229 118 1 - - - - - 

07.40-07.50 51 45 1 - 2 - - - 202 90 - - - 2 - - 

07.50-08.00 49 42 - - - 2 - - 158 59 - - 11 1 - - 

08.00-08.10 45 44 2 - 3 - - - 174 76 2 - 2 - - - 

08.10-08.20 46 48 - - 1 - - - 78 51 1 1 - 2 - - 

08.20-08.30 28 30 3 - - - - - 68 48 1 - - 3 - - 

08.30-08.40 23 37 - - 1 2 - - 93 75 3 - - 1 - - 

08.40-08.50 23 11 - - - - 1 - 65 35 2 - - 1 - 1 
08.50-09.00 44 34 2 - 2 1 - - 75 70 2 1 1 - -  

A-02 

16:00 - 16:10 53 26 - - 1 - - - 46 33 1 - - 1 - - 

16:10 - 16:20 46 34 - - - - - - 45 42 1 1 1 - - - 

16:20 - 16:30 21 30 1 - - - - - 112 111 1 1 1 3 - - 

16:30 - 16:40 47 38 - - - - - - 112 79 1 - 1 - - - 

16:40 - 16:50 30 40 5 - - - - - 99 60 1 2 1 1 - - 

16:50 - 17:00 42 100 - - - - - - 61 113 1 - 1 - - 1 
17:00 - 17:10 35 45 - - - - - - 117 76 3 2 - 1 1 - 

17:10 - 17:20 34 56 1 - - - - - 123 67 1 - - - - - 

17:20 - 17:30 40 36 - - - - - - 90 59 1 - - - - - 

17:30 - 17:40 71 90 - - - - - - 129 64 2 - 1 - - - 

17:40 - 17:50 32 43 - - - - - - 117 58 2 - 2 - - - 

17:50 - 18:00 34 42 - - - - - - 92 61 1 - 2 1 - - 



 

188 ตารางที ่ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกปุณณกัณฑ์ (ต่อ) 

Direction Time Interval 
Straight to A-01 Turn Right to A-02 U-Turn 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-03 

07.00-07.10 90 99 2 12 - 1 1 - 20 22 2  1 2  - 5 2 - - - - - - 

07.10-07.20 108 116 1 12 3 1 - 1 56 43 1 1 - 1  - 5 3 - - - - - - 

07.20-07.30 90 91 3 18 4 - 3 - 62 50 - 1 -  1 - 8 3 - - - - - - 

07.30-07.40 127 177 1 12 10 1 2 - 64 53 1 - 1 1 1 - 8 3 - - - - - - 

07.40-07.50 102 119 1 13 6 1 2 - 69 47 - 1 1 - - - 5 2 - - - - - - 

07.50-08.00 185 136 4 14 5 1 3 - 101 41 - - 1 1 - - 7 5 - - - - - - 

08.00-08.10 130 106 3 17 9 - - - 103 22 1 - 2 - - - 10 5 - - - - - - 

08.10-08.20 118 136 2 22 7 - - - 85 64 2 1 - 2 - - 10 3 - - - - - - 

08.20-08.30 76 139 3 19 8 2 1 - 60 60 1 - - 1 - - 8 5 - - - - - - 

08.30-08.40 70 119 2 13 9 - 5 - 47 54 1 2 1 2 - - 10 2 - - - - - - 

08.40-08.50 76 156 1 11 8 11 - - 52 58 - - 2 4 - - 7 3 - - - - - - 

08.50-09.00 75 203 3 8 12 3 2 2 63 71 4 - 1 2 - - 6 4 - - - - - - 

A-03 

16:00 - 16:10 44 63 2 10 8 1 1 - 53 54 - - 1 - - - 4 1 - - - - - - 

16:10 - 16:20 81 147 2 6 3 1 3 - 43 48 1 - 1 - - - 6 3 - - - - - - 

16:20 - 16:30 95 133 2 11 11 4 1 1 52 43 1 - 4 - - - 7 2 - - - - - - 

16:30 - 16:40 96 148 2 18 5 1 1 - 55 52 - - - - - - 4 5 - - - - - - 

16:40 - 16:50 87 117 1 20 7 3 2 3 57 38 1 - 1 - - - 9 4 - - - - - - 

16:50 - 17:00 114 108 - 15 6 1 2 1 73 32 1 - - - - - 5 5 - - - - - - 

17:00 - 17:10 120 110 1 7 5 1 - 1 87 67 1 - - - - - 8 1 - - - - - - 

17:10 - 17:20 136 140 4 14 5 5 1 - 75 36 1 - - - - - 9 3 - - - - - - 

17:20 - 17:30 118 164 4 14 8 1 1 2 80 50 3 - 4 - - - 9 5 - - - - - - 

17:30 - 17:40 97 124 2 10 5 4 2 - 53 44 1 - 1 - - - 10 5 - - - - - - 

17:40 - 17:50 131 137 1 8 6 - 2 - 49 33 1 - - - - - 8 2 - - - - - - 

17:50 - 18:00 121 132 1 19 1 - 1 - 70 53 - - - - - - 6 3 - - - - - - 



189 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-2ข ทิศทาง A-01 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-2ค ทิศทาง A-01 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 
 



190 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-2ง ทิศทาง A-02 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-2จ ทิศทาง A-02 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
 



191 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-2ฉ ทิศทาง A-03 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-2ช ทิศทาง A-03 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
 



192 

ภาคผนวก ข-3 ผลการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยกโคกนาว 
  

 
รูปที่ ข-3ก ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยกโคกนาว 

 
ค าอธิบายอักษรย่อประเภทยานพาหนะในตารางที่ ข-3 
 MC  หมายถึง  รถจักรยานยนต์ 
 PC   หมายถึง  รถยนต์ส่วนบุคคล 
 TT   หมายถึง  รถตุ๊กตุ๊ก 
 ST   หมายถึง  รถสองแถวโดยสารสาธารณะ 
 Van  หมายถึง  รถตู้โดยสารสาธารณะ 
 6 W  หมายถึง  รถบรรทุกขนาดกลาง (6 ล้อ) 
 Bus  หมายถึง  รถบัส 
 Tr   หมายถึง  รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
 



 

193 

ตารางที ่ข-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกโคกนาว 

Direction Time Interval 
Turn Left to A-02 Straight to A-03 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-01 

07.00-07.10 51 56 - 1 2 - - - 72 128 1 6 2 1 1 - 

07.10-07.20 82 54 2 - 3 - - - 91 161 2 6 4 1 - 2 
07.20-07.30 110 73 - 1 3 - - - 96 115 1 14 6 3 4 - 

07.30-07.40 113 71 - 1 2 1 - - 141 164 1 5 5 1 2 - 

07.40-07.50 122 80 1 1 1 2 - - 163 143 2 11 2 2 1 1 
07.50-08.00 76 46 - - 2 1 - - 161 126 1 13 5 1 1 - 

08.00-08.10 92 48 3 - 2 1 - - 149 134 2 13 10 - - - 

08.10-08.20 56 45 1 - - 1 - - 94 144 2 18 7 2 - 1 
08.20-08.30 58 54 1 - - 1 - - 98 136 1 24 8 4 1 - 

08.30-08.40 52 51 5 - - 1 - - 90 151 1 14 11 3 3 - 

08.40-08.50 60 45 1 1 1 1 - - 70 128 1 9 7 4 - - 

08.50-09.00 37 50 3 - - - - - 75 145 1 7 10 4 - 2 

A-01 

16:00 - 16:10 65 47 2 - 2 - - - 59 81 1 8 1 1 - 3 
16:10 - 16:20 41 40 2 - - - - - 95 122 1 9 5 - 4 4 
16:20 - 16:30 56 65 1 - 5 - - - 98 127 1 6 2 - 1 3 
16:30 - 16:40 58 59 1 - 1 - - - 123 140 4 18 6 - 2 1 
16:40 - 16:50 50 66 3 - 1 - - - 80 126 2 7 8 - 1 4 
16:50 - 17:00 63 66 1 - 4 1 - - 107 174 4 20 6 1 1 2 
17:00 - 17:10 55 51 2 - 1 - - - 138 167 1 25 5 4 2 2 
17:10 - 17:20 64 48 1 - 2 - 1 - 123 118 1 13 5 - 2 2 
17:20 - 17:30 87 45 1 - 1 - - - 180 127 4 10 7 2 1 3 
17:30 - 17:40 76 38 2 - 1 - - - 114 138 3 10 7 1 2 2 
17:40 - 17:50 69 60 3 - 4 - - - 154 206 2 13 6 1 2 2 
17:50 - 18:00 84 59 3 -  - - - 138 158 1 6 8 3 1 1 



 

194 ตารางที ่ข-3 ปริมาณการจราจรทีบ่ริเวณทางแยกโคกนาว (ต่อ) 

Direction Time Interval 
Turn Left to A-03 Turn Right to A-01 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-02 

07.00-07.10 15 20 4 2 4 - - - 22 33 2 - 1 - - - 

07.10-07.20 26 19 3 1 4 1 - - 41 42 - - 3 - - - 

07.20-07.30 29 18 2 - 5 - - - 40 45 - - 1 - - - 

07.30-07.40 27 20 4 - 3 - - - 75 66 - - 2 - - - 

07.40-07.50 25 23 5 1 2 - - - 96 52 - - 2 - - - 

07.50-08.00 26 19 2 2 1 - - - 68 56 - - - 1 - - 

08.00-08.10 18 11 3 - 1 1 2 - 81 80 1 - 4 1 - - 

08.10-08.20 13 11 4 - - - 1 - 64 58 1 - 1 - - 1 
08.20-08.30 13 8 4 - 1 - - - 40 49 - - 1 - - - 

08.30-08.40 7 5 4 - - - - - 26 43 1 - 1 - - - 

08.40-08.50 10 11 1 - - 1 - - 43 47 1 - 1 1 - - 

08.50-09.00 9 8 1 - 1 - - - 32 28 1 - 1 1 - - 

A-02 

16:00 - 16:10 11 23 - - - - - - 43 59 - - - - - - 

16:10 - 16:20 8 16 - - - - - - 47 85 - - - - - - 

16:20 - 16:30 12 15 - - - - - - 65 84 2 - 2 - - - 

16:30 - 16:40 15 16 - - - 1 - - 65 67 2 1 - - - - 

16:40 - 16:50 11 12 - - - - - - 101 85 2 - 1 - - - 

16:50 - 17:00 8 15 1 - - - - - 52 55 - 2 - - - - 

17:00 - 17:10 16 14 - - - - - - 90 78 - 1 - - - - 

17:10 - 17:20 10 16 - - 1 - - - 111 113 - - 1 - - - 

17:20 - 17:30 13 23 - - - - - - 114 69 2 - 2 - - - 

17:30 - 17:40 10 21 2 - 1 - - - 130 103 2 - 1 - - - 

17:40 - 17:50 20 24 2 - - - - - 103 69 - - - - - - 

17:50 - 18:00 10 12 1 - - - - - 137 103 2 - 1 - - - 



 

195 

ตารางที ่ข-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกโคกนาว (ต่อ) 

Direction Time Interval 
Straight to A-01 Turn Right to A-02 U-Turn 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-03 

07.00-07.10 102 48 4 22 15 3 6 - 19 24 5 - 6 - 1 - 10 17 - 5 3 - - - 

07.10-07.20 97 126 2 12 13 4 6 - 23 39 - - 5 - - - 12 10 2 1 - - - - 

07.20-07.30 118 112 1 8 5 1 5 3 16 30 - - 5 - - - 8 19 - - - - - - 

07.30-07.40 114 113 3 13 9 3 2 - 23 37 3 - - - - - 9 21 2 1 - - - - 

07.40-07.50 159 114 2 17 13 4 - - 24 43 1 - - - - - 11 17 1 - - - - - 

07.50-08.00 147 119 1 12 11 2 - - 26 22 2 - - - - - 7 7 - 3 - - - - 

08.00-08.10 83 136 2 17 10 4 2 1 20 32 3 - 1 - - - 12 10 - 2 - - - - 

08.10-08.20 127 144 1 16 14 6 6 3 18 30 3 - 1 - - - 3 14 2 1 - - - - 

08.20-08.30 107 145 9 25 13 5 2 5 13 29 4 - 2 - - - 4 17 1 1 - - - - 

08.30-08.40 82 150 4 15 10 7 1 1 20 16 3 - 2 - - - 10 12 2 2 - - - - 

08.40-08.50 79 172 2 17 13 9 1 4 11 31 1 - - - - - 5 19 - - 2 - - - 

08.50-09.00 76 131 3 13 8 7 2 4 6 22 1 - 3 - - - 3 11 3 - - - - - 

A-03 

16:00 - 16:10 51 121 1 2 7 1 1 - 23 31 - - 1 - 1 - 15 20 - 2 4 - - - 

16:10 - 16:20 58 166 3 7 4 1 - 2 24 37 2 - - - 2 - 17 15 - - - - - - 

16:20 - 16:30 81 117 1 12 5 - - 1 28 28 1 - 2 - - - 11 14 1 - 2 - - - 

16:30 - 16:40 136 161 2 13 6 3 1 - 73 42 1 - 3 - - - 7 18 2 - - - - - 

16:40 - 16:50 134 160 2 17 7 4 1 - 53 64 2 - - - - - 7 20 - - - - - - 

16:50 - 17:00 99 150 1 9 5 1 - - 41 56 2 - - - - - 10 9 1 3 - - - - 

17:00 - 17:10 126 162 2 16 8 3 - - 24 36 1 - 2 - - - 7 13 2 2 - - - - 

17:10 - 17:20 102 100 4 13 8 3 1 - 33 62 3 - - - - - 9 15 - 1 - - - - 

17:20 - 17:30 108 110 - 9 5 2 1 1 33 36 1 - - - - - 3 13 - 1 - - - - 

17:30 - 17:40 165 158 1 12 9 4 1 1 35 47 - - - - - 1 11 16 1 2 - - - - 

17:40 - 17:50 92 115 - 9 2 2 3 - 45 47 - - 1 - - - 4 19 - - 2 - - - 

17:50 - 18:00 113 159 - 18 10 1 - 1 31 32 3 - 1 - - - 8 13 2 - - - - - 



196 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-3ข ทิศทาง A-01 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-3ค ทิศทาง A-01 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 



197 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-3ง ทิศทาง A-02 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-3จ ทิศทาง A-02 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
 



198 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-3ฉ ทิศทาง A-03 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-3ช ทิศทาง A-03 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
 



199 

ภาคผนวก ข-4 ผลการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยก
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
  

 
รูปที่ ข-4ก ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยก

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 
ค าอธิบายอักษรย่อประเภทยานพาหนะในตารางที่ ข-4 
 MC  หมายถึง  รถจักรยานยนต์ 
 PC   หมายถึง  รถยนต์ส่วนบุคคล 
 TT   หมายถึง  รถตุ๊กตุ๊ก 
 ST   หมายถึง  รถสองแถวโดยสารสาธารณะ 
 Van  หมายถึง  รถตู้โดยสารสาธารณะ 
 6 W  หมายถึง  รถบรรทุกขนาดกลาง (6 ล้อ) 
 Bus  หมายถึง  รถบัส 
 Tr   หมายถึง  รถบรรทุกขนาดใหญ่ 



 

200 ตารางที ่ข-4 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

Direction 
Time 

Interval 
Turn Left to A-03 Straight A-02 Turn Right A-04 U-Turn 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 

A-01 

07.00-07.10 2 4 - - - - - - 55 70 3 14 1 2 1  16 21 1 - 1 - - - 11 18 - 1 1 
07.10-07.20 17 11 1 - 1 - - - 108 70 2 13 5 3 - - 15 26 - - - - - - 7 16 - 1 - 
07.20-07.30 4 8 1 - - - 1 - 55 70 2 4 3 4 1 - 20 33 1 - 1 - - - 16 18 2 - 2 
07.30-07.40 7 17 - - - 1 - - 89 65 1 16 3 1 2 - 17 37 - - 3 - - - 29 28 - - 1 
07.40-07.50 16 48 - - 1 - - - 154 139 1 16 3 4 2 - 21 39 1 - - - 1 - 31 34 1 - 2 

07.50-08.00 17 18 - - - - - - 139 75 - 14 4 1 1 - 31 54 - - 2 - - - 26 30 2 - 1 
08.00-08.10 14 12 - - - - - - 150 94 2 20 7 - 2 - 38 54 - - 2 - - - 23 20 4 - - 
08.10-08.20 11 10 1 - - - - - 64 55 1 13 2 - - - 18 41 1 - 2 - - - 42 24 3 1 4 
08.20-08.30 8 5 - - 1 1 - - 88 91 2 20 11 4 5 - 24 57 3 - - - 1 - 8 16 3 - 1 
08.30-08.40 7 12 - - 3 - - - 34 72 - 17 1 3 4 - 17 44 1 - 2 - - - 24 18 - - 2 
08.40-08.50 5 7 - - 2 - - - 58 102 - 18 10 4 4 - 18 43 1 - 2 - - - 16 16 3 - 1 
08.50-09.00 9 12 - - 1 - - 1 54 130 2 11 8 7 1 - 28 51 1 - 5 - - - 10 22 1 - - 

A-01 

16:00 - 16:10 18 45 1 - - - - - 56 103 - 15 4 2 - - 9 13 1 - 1 - - - 9 18 2 - 2 
16:10 - 16:20 11 7 - - - - - - 68 95 - 11 2 5 3 - 10 25 3 - 1 - - - 9 15 - - - 
16:20 - 16:30 18 10 1 1 4 - - - 74 120 1 11 11 2 - - 20 30 3 - - - 1 - 15 17 - - 2 
16:30 - 16:40 15 15 1 - 1 1 - - 68 88 - 12 4 3 1 - 21 17 1 - - - - - 7 18 - - - 
16:40 - 16:50 18 18 - - 1 - - - 103 121 1 18 11 4 - - 21 27 1 - 1 - - - 18 7 - - 1 
16:50 - 17:00 16 14 1 2 2 - - - 62 75 - 15 2 1 1 - 16 18 2 - - - - - 11 15 1 - - 
17:00 - 17:10 9 10 1 - 1 - - - 95 110 - 17 6 3 1 - 16 27 - 1 - - - - 15 14 1 - 1 
17:10 - 17:20 22 22 - 1 - - - - 112 114 - 12 5 3 - 1 21 22 2  1 - - - 18 13 3 - - 
17:20 - 17:30 17 20 2 - - - - - 70 95 - 13 6 - - - 14 15 - - - - - - 7 4 - - 1 
17:30 - 17:40 10 9 - - 2 - - - 69 99 1 6 3 1 1 - 21 24 1 - 1 - - - 10 18 1 - 1 
17:40 - 17:50 18 20 1 - 3 - - - 128 101 - 15 6 1 1 - 15 22 - - - - - - 13 9 - - 1 
17:50 - 18:00 13 7 - - 1 - - - 77 102 1 6 6 - 1 - 19 36 1 - 1 - - - 12 12 - - - 

 
 
 



 

201 

ตารางที ่ข-4 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ต่อ) 

Direction Time Interval 
Turn Left to A-04 Straight to A-01 Turn Right to A-03 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-02 

07.00-07.10 14 23 - - - - - - 78 69 - 20 15 1 - 8 7 6 - - - - - - 

07.10-07.20 33 43 1 - 3 - - - 76 87 - 9 6 - 2 - 31 48 1 - - - - - 

07.20-07.30 41 44 - - 1 - - - 86 88 2 8 7 1 1 2 13 18 - - - - - - 

07.30-07.40 56 54 - 1 2 - - - 148 115 1 13 2 4 3 1 34 59 - - - - - - 

07.40-07.50 47 41 - - 1 - 3 - 178 132 - 17 4 3 1 - 24 36 - - 1 - - - 

07.50-08.00 55 64 - - 2 - - - 114 78 - 11 9 1 - - 27 24 - - - 1 - - 

08.00-08.10 71 61 - - 1 - - - 135 139 - 17 5 6 2 - 28 39 - - - 1 - - 

08.10-08.20 49 57 - - 1 - - - 113 126 2 16 6 5 4 5 16 39 - - 2 1 1 - 

08.20-08.30 53 72 - 1 3 1 1 - 65 105 1 7 5 5 2 2 17 13 - - - - - - 

08.30-08.40 44 54 - - - - - - 75 135 - 13 5 7 1 2 9 48 - - - - - 1 
08.40-08.50 32 51 - - 3 - - - 60 120 1 14 5 6 1 4 8 18 1 - 1 - -  
08.50-09.00 50 39 1 - 2 - - - 48 83 2 10 8 6 2 3 20 21 - - - - - 1 

A-02 

16:00 - 16:10 8 24 1 - 2 - - - 97 126 3 11 9 - - - 7 21 1 - - - - - 

16:10 - 16:20 16 21 - - - - 2 - 38 81 2 9 5 2 2 - 6 32 - - - - - - 

16:20 - 16:30 10 25 - 1 - - 1 - 72 139 1 15 4 - 1 - 16 40 - - - - - - 

16:30 - 16:40 21 23 1 - - - - - 100 135 - 12 12 3 1 - 7 34 1 - - - - - 

16:40 - 16:50 16 34 - - - - 1 - 74 88 1 9 4 1 - - 21 61 - - 2 - - - 

16:50 - 17:00 16 25 - - - - - - 105 120 - 15 7 1 - - 19 32 1 - 1 1 1 - 

17:00 - 17:10 17 29 - - 1 - - - 73 79 1 8 8 - 1 - 12 30 - - - - - - 

17:10 - 17:20 12 29 - - 2 - 1 - 115 124 - 13 11 4 - - 16 56 - - - - - - 

17:20 - 17:30 14 17 - - - - - - 83 78 - 11 2 2 - 1 10 20 - - - - - - 

17:30 - 17:40 13 24 - - - - - - 96 129 1 12 5 1 1 1 18 34 - - - - - - 

17:40 - 17:50 13 26 - - - - - - 101 104 2 11 7 - 1 1 11 26 - - - - - - 

17:50 - 18:00 12 40 - - 1 - - 1 131 109 1 18 7 - - 1 23 35 - - 2 - - - 



 

202 ตารางที ่ข-4 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ต่อ) 

Direction Time Interval 
Turn Left to A-02 Straight to A-04 Turn Right to A-01 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-03 

07.00-07.10 7 10 - - - - - - 12 24 1 - 3 - - - 27 24 - - - - - - 

07.10-07.20 4 17 - - 3 - - - 15 26 - - 1 - - - 5 3 - - - - - - 

07.20-07.30 5 17 - - - - - - 22 41 - - 2 - - - 19 17 - - 1 - - - 

07.30-07.40 6 14 - - - - - - 26 53 2 - 1 - - - 18 17 - - 1 - - - 

07.40-07.50 6 11 1 - 2 - - - 46 66 - - 1 - - - 21 18 - - 1 - - - 

07.50-08.00 5 10 - - - - - - 54 42 - - 1 - - - 22 14 - - - - - - 

08.00-08.10 4 11 1 - - - - - 53 67 1 - 2 - - - 10 10 - - 1 - - - 

08.10-08.20 3 13 - - 1 - - - 57 55 2 - 2 - - - 24 19 - - 1 1 - - 

08.20-08.30 5 20 - - 1 - - 1 31 46 2 - 2 - - - 13 7 - - 1 - - - 

08.30-08.40 10 15 - - - - - - 63 59 1 - 2 - - - 11 14 - - 1 - - - 

08.40-08.50 5 9 1 - 1 - - - 57 24 1 - 4 - - - 9 21 - - 1 - - - 

08.50-09.00 6 5 - - - - - - 43 36 2 - 3 - - - 10 11 - - 1 - - - 

A-03 

16:00 - 16:10 1 6 - - - - - - 12 24 1 - 2 - - - 5 4 1 - - - - - 

16:10 - 16:20 8 14 - - 3 - - - 16 15 1 - 1 - - - 14 15 - - - - - - 

16:20 - 16:30 6 11 - - - - - - 30 44 - - - - - - 6 8 - - 2 - - - 

16:30 - 16:40 8 13 - - - - - - 15 30 - - - - - - 34 15 - - - - - - 

16:40 - 16:50 10 13 - - 2 - - - 34 52 2 - 1 - - - 26 20 - - - - - - 

16:50 - 17:00 4 18 1 - - - - - 24 39 - - - - - - 24 12 - - - - - - 

17:00 - 17:10 14 13 - - - - - - 48 67 - - - - - - 22 20 - - - - - - 

17:10 - 17:20 8 12 - - 1 - - - 22 20 - - - - - - 26 11 - - - - - - 

17:20 - 17:30 11 26 - - 1 - - 1 41 50 1 - - - - - 34 18 - - - - - - 

17:30 - 17:40 3 15 - - - - - - 25 31 1 - - - - - 29 18 - - - - - - 

17:40 - 17:50 7 11 - - 1 - - - 28 53 - - - - - - 20 15 - - 1 - - - 

17:50 - 18:00 10 19 - - - - - - 10 16 1 - 1 - - - 20 18 2 - - - - - 



 

203 

ตารางที ่ข-4 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (ต่อ) 

Direction Time Interval 
Turn Left to A-01 Straight to A-03 Turn Right to A-02 

MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr MC PC TT ST Van 6 W Bus Tr 

A-04 

07.00-07.10 3 8 - - - - - - 13 16 - - 2 - - - 16 31 - - 1 - - - 

07.10-07.20 - 4 - - - - 1 - 6 37 - - - - 1 - 23 64 - - 2 - 3 - 

07.20-07.30 3 14 - - - - 1 - 8 23 - - - - - - 10 30 1 - 2 - 2 - 

07.30-07.40 9 5 - - - - - - 8 33 1 - - - - - 21 35 - - 1 - - - 

07.40-07.50 6 9 - - 1 - - - 9 48 - - - - - - 21 61 1 - - - - - 

07.50-08.00 7 5 - - - - - - 17 26 - 1 1 - - - 16 50 - - 2 - 1 - 

08.00-08.10 10 6 - - 1 - - - 15 16 1 - - - - - 15 35 - - - - - - 

08.10-08.20 7 6 - - - - - - 8 27 1 - 3 - - - 21 34 - - - - - - 

08.20-08.30 6 13 - - 1 - - - 10 11 2 - 1 - - - 22 40 1 - 2 - - - 

08.30-08.40 3 5 - - - - - - 7 5 - - - - - - 17 37 - - 1 - - - 

08.40-08.50 5 15 - - - - - - 31 47 2 - 2 - - - 12 32 - - 3 - - - 

08.50-09.00 8 10 1 - - - - - 23 20 1 - 1 - - - 24 27 - - 2 - - - 

A-04 

16:00 - 16:10 12 5 1 - 1 - - - 49 33 - - 1 - 1 - 31 34 - - - - - - 

16:10 - 16:20 8 11 - - - - - - 54 41 1 - - - - - 31 30 - - 2 - - - 

16:20 - 16:30 10 18 2 - - - - - 35 27 1 - - - - - 42 47 - - 2 1 - - 

16:30 - 16:40 9 18 2 - - 1 - - 84 68 - - - - - - 121 87 - 1 5 - - - 

16:40 - 16:50 12 21 - - 1 - 1 - 90 65 - - 1 - - - 63 65 2 - 1 1 - - 

16:50 - 17:00 17 29 2 - 2 1 - - 74 57 2 - 1 - - - 57 62 1 1 - - - - 

17:00 - 17:10 6 19 2 - - - - - 64 58 - - 1 - - - 45 54 - - - - - - 

17:10 - 17:20 15 25 1 - 2 - - - 31 43 1 - - - - - 29 74 - - - - - - 

17:20 - 17:30 16 27 1 - 2 - - - 53 50 3 - - - - - 43 64 - - - - - - 

17:30 - 17:40 5 21 - - 6 - - - 39 35 1 - - - - - 26 33 - - - - - - 

17:40 - 17:50 20 20 - - 2 - - - 34 42 - - - - - - 30 54 - - - - - - 

17:50 - 18:00 18 24 - - 1 - - - 65 48 - - - - - - 36 43 - - 1 - - - 



204 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ข ทิศทาง A-01 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ค ทิศทาง A-01 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 
 



205 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ง ทิศทาง A-01 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4จ ทิศทาง A-02 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย 
 



206 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ฉ ทิศทาง A-02 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ช ทิศทาง A-02 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
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รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ซ ทิศทาง A-03 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ฌ ทิศทาง A-03 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 
 



208 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ญ ทิศทาง A-03 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ฎ ทิศทาง A-04 ความเร็วขณะเลี้ยวซ้าย
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รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ฏ ทิศทาง A-04 ความเร็วขณะตรงผ่านทางแยก 
 
 

 
รถจักรยานยนต์ 

 
รถยนต์ 

 
รถบรรทุก 

 
รถบัส 

รูปที่ ข-4ฐ ทิศทาง A-04 ความเร็วขณะเลี้ยวขวา 
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ภาคผนวก ค 
รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงทางแยก 

 
 



 212 ตารางที่ ค-1 รายละเอียดประมาณต้นทุนการปรับปรุงทุกทางแยก 
ล าดับท่ี รายการ จ านวน หน่วย ราคาตอ่หนว่ย จ านวนเงิน (บาท) 

1. งานรื้อเกาะกลางถนน    121,128.00 
 1.1 งานปรับพื้นที ่ 1024.00 ตร.ม. 4.00 4,096.00 
 1.2 งานร้ือขอบคันหิน 320.00 ม. 78.00 24,960.00 
 1.3 งานตัดขอบผิวทาง 320.00 ม. 26.00 8,320.00 
 1.4 งานดินตัด 307.00 ลบ.ม. 56.00 17,192.00 
 1.5 งานขุดดิน ลึก 35 ซม. 1024.00 ตร.ม. 65.00 66,560.00 

2. งานเกาะกลางถนน    843,974.00 
 2.1 งานขอบคันหิน 320.00 ม. 741.00 237,120.00 
 2.2 ดินถมเกาะกลางถนน 307.00 ม. 322.00 98,854.00 
 2.3 แผ่นคอนกรีตทางเท้า ขนาด 40 × 40 ซม. 576.00 ตร.ม. 870.00 501,120.00 
 2.4 ทาสขีอบคันหิน 80.00 ตร.ม. 86.00 6,880.00 

3. งานถนนคอนกรีต    1,041,708.00 
 3.1 ทรายรองพื้นทาง 102.00 ลบ.ม. 880.00 89,760.00 
 3.2 รอยต่อถนนกับรางตื้น 320.00 ม. 62.00 19,840.00 
 3.3 รอยต่อตามขอบถนนคอนกรีตกับถนนลาดยาง 320.00 ม. 33.00 10,560.00 
 3.4 รอยต่อตามขวาง 340.00 ม. 295.00 100,300.00 
 3.5 งานผิวทางคอนกรีต หนา 25 ซม. 1024.00 ตร.ม. 802.00 821,248.00 

4. งานขีดสีตเีส้น (สีเหลือง) 177.00 ตร.ม. 399.00 70,623.00 
5. งานขีดสีตเีส้น (สขีาว) และเครือ่งหมายจราจรบนผิวทาง 493.00 ตร.ม. 399.00 196,707.00 
 รวม    2,274,140.00 
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ภาคผนวก ง 
วิธีการพัฒนาแบบจ าลองฐานโดยใช้โปรแกรม VISSIM 
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 ขั้นตอนการจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM ซึ่งได้กล่าวไว้โดยย่อใน
บทที่ 3 หัวข้อย่อยที่ 3.6 เป็นเพียงขั้นตอนของการด าเนินงานเท่านั้น ดังนั้น ในภาคผนวก ง. เป็นการ
น าเสนอขั้นตอนและรายละเอียดการจ าลองสภาพการจราจรซึ่งเป็นตัวอย่างการท างานของทางแยก
คลองเรียน ส่วนการจ าลองสภาพการจราจรของทางแยกอ่ืนๆ มีข้ันตอนที่ใกล้เคียงกัน ดังนี้ 
 
  1) การสร้างองค์ประกอบของทางแยก 
 โดยเลือกค าสั่ง (1) Background Images ทางด้านซ้าย > คลิกขวาบนพ้ืนที่ว่างสี
เทา > (2) ค าสั่ง Add New Background Image > (3) ไปยังโฟลเดอร์ที่ท าการบันทึกรูปแผนที่ และ
เลือกไฟล์รูปแผนที่ของพ้ืนที่ศึกษา > (4) กดค าสั่ง Open จากนั้นจะปรากฎรูปแผนที่ที่ได้จากการ 
Add ไฟล์รูปแผนที่ ดังแสดงในรูปที่ ง-1 
 

 
รูปที่ ง-1 การน าเข้าไฟล์รูปแผนที่เข้าโปรแกรม VISSIM 

 
 จากนั้น ท าการก าหนดมาตราส่วนของแผนที่ในการจ าลองให้มีความเสมือนจริง โดย
กดปุ่ม Ctrl + คลิกขวาที่รูปแผนที่ > เลือก > Set Scale จากนั้นให้ใช้เมาส์ลากตาม Scale ที่ก าหนด
ไว้ในแผนที่ เมื่อลากเสร็จแล้ว โปรแกรมจะปรากฎหน้าต่าง Scale ขึ้นมา และพิมพ์ตัวเลขตามมาตรา
ส่วนที่วัดได้ ดังแสดงในรูปที่ ง-2 และรูปที่ ง-3 ตามล าดับ 
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รูปที่ ง-2 การเลือกใช้ค าสั่งในการก าหนดมาตรส่วน 

 

 
รูปที่ ง-3 การก าหนดมาตราส่วนจากแผนที่ 

 
 ในล าดับถัดไป เป็นการสร้างถนนบนแบบจ าลองโดยการเลือกค าสั่ง (1) Link ทาง
ด้านซ้าย > จากนั้นท าการคลิกขวาพร้อมลากจากจุดต้นทางไปยังต าแหน่งเส้นหยุดรถบริเวณทางแยก 
โดยการลากจะต้องลากไปตามทิศทางการจราจรจริง > ปรากฎหน้าต่าง Link Data > (3) ซึ่งหน้าต่าง
ดังกล่าวจะต้องระบุข้อมูลดังนี้ 1) Num. of Lane: คือ จ านวนช่องจราจร  2) Name: คือ ชื่อถนน 3) 
เลือก Behavior type > จากนั้น ให้ก าหนดความกว้างของช่องจราจรตรงหน้าต่างค าสั่ง (4) Lanes 
และสามารถก าหนดให้ประเภทของยานพาหนะสามารถวิ่งในช่องจราจรนั้นๆ ได้ ดังแสดงในรูปที่ ง-4 
เส้นทางอ่ืนๆ จัดท าในลักษณะเช่นเดียวกันจนครบทุกทางแยก 
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รูปที่ ง-4 การสร้างเส้นทางบนแบบจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM 

 
 หลังจากสร้าง link เสร็จแล้ว ขั้นตอนต่อไป คือ การเชื่อมต่อถนนแต่ละเส้นทางเข้า
ด้วยกัน (connector) จนท าให้เกิดโครงข่ายของถนนบริเวณทางแยก การเชื่อมต่อถนนมีข้ันตอนดังนี้  
 (1) คลิกเลือก link ต้นทางที่ต้องการเพ่ือเชื่อมต่อไปยัง link ปลายทาง > ปรากฎ
หน้าต่างๆ Connector ท าการระบุช่องจราจรที่จะท าการเชื่อมจ านวนกี่ช่องจราจร จากตัวอย่างจะ
เห็นว่า from link lane 1,2 to link lane 1,2 นอกจากนี้ การเชื่อมในลักษณะทางโค้งจะต้องปรับ
ลักษณะทางเชื่อมให้เหมือนกับสภาพจริง โดยการเพ่ิมจุดเพ่ือปรับรัศมีการเลี้ยวโค้งของทางเชื่อม 
จากนั้น (2) ให้ระบุจ านวนจุดที่จะท าให้เกิดทางเลี้ยวโค้ง (Spline) ซึ่งจากเดิมโปรแกรมก าหนดให้มีค่า
เท่ากับ 2 ซึ่งเป็นลักษณะของเส้นตรงเท่านั้น จากรูปที่ ง-5 เห็นได้ว่า ตัวอย่างได้ก าหนดจุดบนทาง
เชื่อมเท่ากับ 8 มีลักษณะทางเลี้ยวโค้งอย่างสมบูรณ์ ดังแสดงในรูปขยายในรูปที่ ง-5  
 การเชื่อมทางแยกอ่ืนๆ ท าในลักษณะเช่นเดียวกันจนครบทั้งทางแยก นอกจากนี้ 
จะต้องท าการตรวจสอบด้วยว่ามีการเชื่อมต่อของเส้นทางถูกต้องหรือไม่ โดยการกดปุ่ม Ctrl + A 
จะต้องปรากฎเส้นสีชมพูส าหรับ Connector และสีน้ าเงินส าหรับ Link ดังแสดงในรูปที่ ง-5 และ 
รูปที่ ง-6 ตามล าดับ 
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รูปที่ ง-5 ขั้นตอนการเชื่อมต่อเส้นทางตรงทางแยก 

 

 
รูปที่ ง-6 การตรวจสอบการเชื่อมต่อระหว่าง link กับ connector 
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  2) การจ าลองตัวแทนยานพาหนะแต่ละประเภท 
 โดยเลือกค าสั่ง > (1) Base Data > 2D/3D Models > (2) ปรากฎหน้าต่างด้านล่าง
ของโปรแกรมชื่อ 2D/3D Models / 2D/3D Model Segments ดังแสดงในรูปที่ ง-7  
 

 
รูปที่ ง-7 การจ าลองตัวแทนยานพาหนะแต่ละประเภท 

 
 คลิกขวาตรงพ้ืนที่สีขาว > (1) Add... > (2) ปรากฎหน้าต่าง Select 3D Model > 
เลือก C:\ [System] > (3) เลือก 3DModels > Vehicles > (4) เลือกตัวแทนของยานพาหนะที่มี
ความใกล้เคียงกับพ้ืนที่จริง > (5) ภาพตัวอย่างกรณีสร้างตัวแทนรถพ่วงบรรทุก > กดปุ่ม ok ดังแสดง
ในรูปที่ ง-8  
 

 
รูปที่ ง-8 การสร้างตัวแทนยานพาหนะ 
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 ล าดับถัดไป เป็นการจัดหมวดหมู่ของยานพาหนะที่ได้จากการสร้างตัวแทน
ยานพาหนะ โดยเลือกค าสั่ง > (1) Base Model > Distributions > 2D/3D Model > จะปรากฎ
หน้าต่างด้านล่างของโปรแกรมชื่อ 2D/3D Model Distributions / Elements ซึ่งในตารางทางด้าน
ซ้ายเป็นการก าหนดหมวดหมู่และรหัสของแต่ละประเภท เช่น No. 10 เท่ากับ Car หรือ No. 40 
เท่ากับ Truck ส่วนกรอบทางซ้ายมือ (3) เป็นส่วนที่ต้องท าการเพ่ิมตัวแทนของยานพาหนะ โดยการ 
คลิกขวา > Add... > เลือกตัวแทนยานพาหนะที่ได้สร้างไว้ ดังแสดงในรูปที่ ง-9  
 

 
รูปที่ ง-9 การจัดหมวดหมู่ตัวแทนยานพาหนะ 

 
  3) การสร้างกราฟกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท 
 โดยใช้ค าสั่ ง  (1) Base Data > Distribution > (2) Desired Speed จะปรากฎ
หน้าต่างโปรแกรมชื่อว่า Desired Speed Distributions ด้านล่างของโปรแกรม > คลิกขวาตรงพ้ืนที่
สีขาว > (1) Add... > (2) ปรากฎหน้าต่าง Desired Speed Distribution > (3) ก าหนดชื่อ Name: -
ของยานพาหนะและต าแหน่งของความเร็วที่วิ่งผ่านทางแยก เช่น PC ตรงจาก A-01 to A-03 หรือ 
MC เลี้ยวซ้ายจาก A-01 to A-02  เป็นต้น เพ่ือให้ง่ายในการเรียกใช้งานในล าดับถัดไป ท าในลักษณะ
เช่นเดียวกันจนครบตามประเภทของยานพาหนะ ดังแสดงในรูปที่ ง-10  
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 รูปที่ ง-10 การเลือกค าสั่งก าหนดการกระจาย

ความเร็วของยานพาหนะ 
 
 จากนั้นก าหนดความเร็วต่ าสุดและสูงสุดจากข้อมูลที่ผ่านการวิเคราะห์จากกราฟการ
กระจายตัวของความเร็วของข้อมูลภาคสนาม หรือกราฟความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ ซึ่งจากเดิมโปรแกรม
ได้ตั้งค่าความเร็วเป็นกราฟเส้นตรง การน าแบบจ าลองมาพัฒนาและประยุกต์ใช้จ าเป็นต้องมีการ
ปรับแก้กราฟการกระจายตัวความเร็วก่อน ดังแสดงในรูปที่ ง-11  
 

 
รูปที่ ง-11 ขั้นตอนการสร้างกราฟกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะ 
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  4) การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของ 
  ยานพาหนะ 
 การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรโดยเริ่มจากเลือกค าสั่ง Traffic > (1) Vehicle 
Compositions > ปรากฎหน้าต่าง Vehicle Compositions/Relative Flows > (2) ก าหนดชื่อใน
แต่ละทางแยก เช่น สามแยกจะต้อง Add 3 ครั้ง และตั้งชื่อ A-01, A-02 และ A-03 เป็นต้น > (3) 
ก าหนดประเภทของยานพาหนะท่ีเข้าสู่ทางแยก ประกอบด้วย 4 ประเภท (Veh Type) > (4) ก าหนด
ความเร็วของรถแต่ละประเภท (DesSpeedDistr) > (5) กรอกข้อมูลปริมาณการจราจรของแต่ละ
ประเภท (RelFlow) จนครบทั้งสามทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ ง-12 
 

 
รูปที่ ง-12 การก าหนดปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางบริเวณทางแยก 

 
 เลือกค าสั่ง (1) Vehicle Inputs ทางด้านซ้าย > (2) คลิกขวาไปยังต าแหน่งของต้น
ทางในแต่ละทิศทางที่เข้าสู่ทางแยก (สีด า) > (3) ปรากฎหน้าต่าง Vehicle Inputs / Links > (4) 
กรอกข้อมูลปริมาณการจราจรรวม (Volume) > (5) เลือกข้อมูลของยานพาหนะในแต่ละทิศทางตาม
ชื่อที่ระบุ ต้องสอดคล้องกับต าแหน่งของ Vehicle Inputs (สีด า) ดังแสดงในรูปที่ ง-13 
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รูปที่ ง-13 การน าเข้าปริมาณการจราจรสู่เส้นทาง 

 
 ก าหนดทิศทางการจราจรของยานพาหนะแต่ละประเภท  โดยเลือกค าสั่ง (1) 
Vehicle Route (Static) > (2) คลิกขวาต าแหน่งต้นทางของแต่ละทางแยก (สีชมพู) > (3) และ (4) 
คลิกขวาไปยังต าแหน่งปลายทางของยานพาหนะในแต่ละประเภท > (5) ซึ่งจากตัวอย่างจะเห็นเส้นสี
เหลือง คือ เป็นการก าหนดยานพาหนะเฉพาะประเภท Car (เลี้ยวซ้าย และตรง) > (6) ระบุปริมาณ
การจราจรของรถที่เลี้ยวซ้าย และตรง ท าเช่นนี้จนครบทุกทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ ง-14 
 

 
รูปที่ ง-14 การก าหนดต าแหน่งจากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทาง 
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  5) การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
 การจ าลองระบบสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ค าสั่ง (1) Signal Control > Signal 
Controllers > (2) จะปรากฎหน้าต่างชื่อว่า Signal Controllers ด้านล่างของโปรแกรม ดังแสดงใน
รูปที่ ง-15 
 

 
รูปที่ ง-15 การเลือกใช้ค าสั่งเพ่ือจ าลองสัญญาณไฟจราจร 

 
 จากนั้นคลิกขวา บริเวณพ้ืนที่สีขวา > (1) Add... > ปรากฎหน้าต่าง Signal Control 
> เลือกค าสั่ง Fixed time > เลือก (2) Edit Signal Control ดังแสดงในรูปที่ ง-16 
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รูปที่ ง-16 การจ าลองสัญญาณไฟจราจร 

 
 ปรากฎหน้าต่าง VISSIG > (1) เลือก Signal groups > เลือก (2) เครื่องหมาย + 
หรือ Add จ านวนเฟสสัญญาณไฟจราจร จากตัวอย่างมีทั้งหมด 4 เฟส ดังแสดงในรูปที่ ง-17 
 

 
รูปที่ ง-17 การจัดท าเฟสสัญญาณไฟจราจร 

 
 จากนั้นเลือกที่ค าสั่งเดิม Signal group > กดเครื่องหมาย + เพ่ือขยาย > เลือกเฟส
สัญญาณ > เปลี่ยน Default sequence ให้ตรงกับลักษณะของพ้ืนที่ศึกษา ดังแสดงในรูปที่ ง-18 
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รูปที่ ง-18 การก าหนดลักษณะสัญญาณไฟจราจร 

 
 หลังจากนั้น เลือกค าสั่ง (1) Signal programs เพ่ือก าหนดระยะเวลาในแต่ละเฟส
สัญญาณไฟจราจร > (2 ก าหนดชื่อ Name > ก าหนด Cycle time ของรอบสัญญาณไฟจราจร ใน
ล าดับถัดไป (3) ระบุเวลาในแต่ละเฟสของสัญญาณไฟจราจร > (4) ท าการบันทึก > กดปุ่ม OK ดัง
แสดงในรูปที่ ง-19 
 

 
รูปที่ ง-19 การก าหนดรอบสัญญาณไฟจราจร 

 
 เมื่อจัดท าโปรแกรมสัญญาณไฟจราจรเรียบร้อยแล้ว น ามาสู่การจ าลองสัญญาณไฟ
จราจรบริเวณทางแยก โดยเลือก (1) Signal Heads > (2) คลิกขวาบริเวณเส้นหยุดรถของทางแยก 
ในแต่ละช่องจราจร > (3) ปรากฎหน้าต่าง Signal Head เลือก SC : คือ signal program > Signal 
group > กดปุ่ม OK ดังแสดงในรูปที่ ง-20 
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รูปที่ ง-20 การจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจร 

 
  6) การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับข่ีของยานพาหนะ 
 โดยเลือกค าสั่ง > (1) Base Data > เลือก Diving Behavior > (2) ปรากฎตาราง
ด้านล่างของโปรแกรม > จะพบว่า โปรแกรมได้ก าหนดพฤติกรรมการขับขี่ไว้ 5 พฤติกรรม ซึ่ง
พฤติกรรมการขับขี่จากโปรแกรมจะต้องท าการปรับแก้ค่าตัวแปรบางตัวแปรก่อน เพ่ือให้มีความ
สอดคล้องกับสภาพพ้ืนที่ศึกษา โดยเลือกพฤติกรรมที่ 1 Urban (motorized) > คลิกขวา > (3) เลือก
ค าสั่ง Duplicate > ปรากฎหน้าต่าง Diving Behavior Parameter Set > ท าการเปลี่ยนชื่อใหม่ 
Name: Urban New ดังแสดงในรูปที่ ง-21 ถึงรูปที่ ง-24 ตามล าดับ  
 โดยรูปที่ ง-22 เป็นการก าหนดตัวแปรด้านการขับขี่ตามกันของยานพาหนะ ซึ่งได้
ก าหนด Car following model ไว้ที ่Widemann 74   
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รูปที่ ง-21 การเลือกค าสั่งในการปรับค่าพฤติกรรมการขับขี่ 

 

 
รูปที่ ง-22 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการขับข่ีตามกันของยานพาหนะ 
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 จากรูปที่ ง-23 เป็นการก าหนดตัวแปรด้านการเปลี่ยนช่องจราจรของยานพาหนะ 
ได้ก าหนดค่า General behavior : Free lane Selection ซึ่งค่าตัวแปรต่างๆ สามารถศึกษาได้จาก
คู่มือการใช้งาน VISSIM 7.00 (PTV, 2014) 
 

 
รูปที่ ง-23 การก าหนดค่าตัวแปรการเปลี่ยนช่องจราจรของยานพาหนะ 

 
 จากรูปที่ ง-24 เป็นการก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ ซึ่ง
ค่า Desired position at free flow สามารถเลือกพฤติกรรมให้เหมาะสมกับแต่ละพ้ืนที่ศึกษาได้ 
และสามารถก าหนดประเภทยานพาหนะในการแซง โดยก าหนดให้ยานพาหนะมีพฤติกรรมแซง
ด้านซ้าย หรือด้านขวาได้อีกด้วย และสามารถก าหนดให้ยานพาหนะเริ่มแซงก็ต่อเมื่อรถคันข้างหน้ามี
ความเร็วต่ า 
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รูปที่ ง-24 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ 

 
  7) การก าหนดค่าตัวแปรด้านการจ าลองส าหรับการบันทึกผลแบบจ าลอง 
 โดยเลือกค าสั่ง (1) Evaluation > Configuration... > ปรากฎหน้าต่าง Evaluation 
Configuration > ( 2 )  เ ลื อกค า สั่ ง  Result Management > ไปที่ ร า ยการ  At the start of a 
simulation run ซึ่งในตัวอย่างได้เลือกไว้ที่ Delete previous simulation runs > และรายการ 
Automatic list export destination > เลือก File ขึ้นอยู่กับผู้ใช้งาน 
 ล าดับต่อไป เลือกค าสั่ง (3) Result Attributes > ซ่ึงตัวเลือกในหน้าต่างนี้ เป็น
ตัวเลือกที่ใช้ในการประเมินผลแบบจ าลอง โดยงานวิจัยนี้ได้เลือกรายการของ Data Collection, 
Queue counters และ Vehicle travel times ใช้เป็นเครื่องมือในการประเมินผลแบบจ าลอง และ
ท าการก าหนดช่วงเวลาในการบันทึกผลของแบบจ าลองแต่ละรายการที่ได้เลือกไว้ 
 สุดท้ายค าสั่ง (4) Direct Output > เลือกเช่นเดียวกับค าสั่ง Result Attributes ซึ่ง
ขึ้นอยู่กับความต้องการของผู้ใช้งาน และผลลัพธ์ที่ได้ ซึ่งงานวิจัยนี้ได้เลือกรายการของ Data 
Collection ( raw data) Vehicle input data, Vehicle record และ  Vehicle travel times  
(raw data) และท าการก าหนดช่วงเวลาในการบันทึกผลของแต่ละรายการที่ได้เลือกไว้  ดังแสดงใน 
รูปที่ ง-25  
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รูปที่ ง-25 การก าหนดช่วงเวลาและเลือก 

 
 ล าดับถัดไป เป็นการก าหนดคุณสมบัติการบันทึกฐานข้อมูล โดยเลือกค าสั่ง (1) 
Evaluation > Database Configuration... > (2) ท าการ Create New Access Database (ขึ้นกับ
คอมพิวเตอร์ที่ใช้งาน ซึ่งคอมพิวเตอร์บางเครื่องอาจให้ก าหนดด้วย Ms. Excel) งานวิจัยนี้ได้ก าหนด
ไว้ที่ Access 2007 > กดปุ่ม OK 
 จากนั้น จะปรากฎหน้าต่างชื่อว่า (3) Please enter Access database file > ให้
ท าการบันทึกชื่อไฟล์ตามการใช้งานและตรวจสอบโฟร์เดอร์ในการบันทึกว่าถูกต้องหรือไม่ โดยโฟร์
เดอร์จะต้องอยู่ที่เดียวกันกับขั้นตอนก่อนหน้านี้ ดังแสดงในรูปที่ ง-26  
 

 
รูปที่ ง-26 ขั้นตอนการก าหนดคุณสมบัติการบันทึกฐานข้อมูล 
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  8) การตั้งค่าเครื่องมือเพื่อประเมินผลจากแบบจ าลอง 
 ในงานวิจัยนี้  ได้มีการตั้งค่าเครื่องมือที่ใช้ประเมินผลจากแบบจ าลองไว้ 4 ประเภท 
คื อ  1) Data collection 2) Queue Counter 3) Vehicle travel time และ  4 )  Delay โ ด ย
รายละเอียดการท างานต่อไปนี้ 
 1) การตั้งค่าของ Data collection 
 การตั้ งค่ า Data collection เป็นการบันทึกผลของปริมาณการจราจรของ
แบบจ าลองที่ผ่านทางแยก ซึ่งเปรียบเสมือนเป็นการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกของ
พ้ืนที่จริง โดยเลือกค าสั่ง > (1) Data Collection Points ทางด้านซ้ายของโปรแกรม > (2) คลิกขวา
ลงบนช่องจราจรบริเวณต าแหน่งที่เชื่อมกันระหว่าง link ที่เรียกว่า  Connector  มีเส้นสีฟ้าปรากฎ
ขึ้น โดยคลิกในครบทุกช่องจราจรที่รถวิ่งผ่าน > จากนั้นท าการ ดับเบิ้ลคลิกที่เส้นสีฟ้า > (3) ปรากฎ
หน้าต่างของ Data Collection Points/Lane บริเวณด้านล่างของโปรแกรม > สังเกตตารางทางด้าน
ซ้าย ให้ก าหนดชื่อ Name: ตามลักษณะทิศทางของช่องจราจรเพ่ือให้ง่ายต่อการใช้งาน เช่น ใน
แบบจ าลองมีเลี้ยวซ้าย 1 ช่องจราจรบนถนน A-01 จึงก าหนดชื่อเป็น TL 01 เป็นต้น ดังแสดงในรูป
รูปที่ ง-27  
 

 
รูปที่ ง-27 การตั้งค่าเพ่ือแสดงผลของ Data Collection point 
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 2) การตั้งค่าของ Queue Counter  
 เลือกค าสั่ง (1) Queue Counter > (2) คลิกขวาบริเวณเส้นหยุดรถในแต่ละทาง
แยก (เส้นสีม่วง) > จากนั้นดับเบิ้ลคลิกที่เส้นสีม่วง ปรากฎหน้าต่าง (3) Queue Counter/Links > 
(4) ก าหนดชื่อให้สอดคล้องกัน เช่น A-01 เป็นต้น ดังแสดงในรูปที่ ง-28  
 

 
รูปที่ ง-28 การตั้งค่าเพ่ือแสดงผลของ Queue Counter 

 
 3) การตั้งค่าของ Vehicle Travel Times 
 เลือกค าสั่ง (1) Vehicle Travel Times > (2) คลิกที่ต้นทางแต่ละขาของทางแยก 
(สีชมพู) > (3) คลิกไปยังต าแหน่งปลายทางที่รถวิ่งผ่าน (สีเขียวอ่อน) เพ่ือต้องการทราบเวลาในการ
เดินทางของยานพาหนะแต่ละคัน และสามารถก าหนดระยะทางได้ > โดยก าหนดค่า Distance: ตาม
การใช้งาน เช่น 300 เมตร เป็นต้น ดังแสดงในรูปที่ ง-29  
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รูปที่ ง-29 การตั้งค่าเพ่ือแสดงผลของ Vehicle Travel Times 

 
 จากนั้น ท าการก าหนดชื่อ โดยเลือกค าสั่ง > List > Measurements > เลือก (1) 
Vehicle Travel Times Measurements > ปร ากฎหน้ า ต่ า ง ชื่ อ  ( 2 )  Vehicle Travel Times 
Measurements ด้านล่างของโปรแกรม > (3) ก าหนดชื่อของแต่ละทิศทาง เช่น A-01 to A-02 หรือ 
A-02 to A-03 เป็นต้น ขึ้นอยู่กับผู้ใช้งาน > ส่วนล าดับที่ (4) คือระยะทางในการเดินทางของ
ยานพาหนะ สามารถปรับแก้ค่าดังกล่าวได ้ดังแสดงในรูปที่ ง-30  
 

 
รูปที่ ง-30 การก าหนดชื่อในแต่ละทิศทางของ Vehicle Travel Times 
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 การตั้งค่าแสดงผลลัพธ์ของ Data collection Measurements โดยเลือกค าสั่ง (1) 
Evaluation > Measurements Definition > Data collection Measurements > ( 2 )  ปรากฎ
หน้าต่าง Data collection Measurements/ Data collection Points ด้านล่างของโปรแกรม > 
(3) ท าการ Add พร้อมทั้งก าหนดชื่อ Name:  เช่น Phase 01 TL, Phase 02 ST เป็นต้น > (4) เลือก
ข้อมูลทิศทาง (เส้นสีฟ้า) ให้ตรงกับชื่อทีไ่ดต้ั้งไว้  ดังแสดงในรูปที่ ง-31  
 

 
รูปที่ ง-31 ขั้นตอนจัดเตรียมการแสดงผลลัพธ์ด้วยค่า Data collection 

 
 การตั้งค่าแสดงผลลัพธ์ Delay Measurements จัดท าเช่นเดียวกับขั้นตอนของการ
แสด งผลลั พ ธ์ ข อ ง  Data collection Measurements โ ด ย เ ลื อ กค า สั่ ง  ( 1 )  Evaluation > 
Measurements Definition > Delay Measurements > ( 2 )  ป ร า ก ฎ ห น้ า ต่ า ง  Delay 
Measurements / Vehicle Travel Time Measurements  ด้านล่างของโปรแกรม > (3) ท าการ 
Add พร้อมทั้งก าหนดชื่อ Name:  เช่น Phase 01, Phase 02 เป็นต้น > (4) เลือกข้อมูลให้สอดคล้อง
กับการจราจรของพ้ืนที่จริง ดังแสดงในรูปที่ ง-32 
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รูปที่ ง-32 ขั้นตอนจัดเตรียมการตั้งค่าแสดงผลลัพธ์ด้วยค่า Delay 

 
  9) การเลือกใช้เครื่องมือส าหรับแสดงผลลัพธ์จากแบบจ าลอง 
 เลือกค าสั่ง (1) Evaluation > Result list... > (2) เลือกรายการที่ต้องการตามการ
ใช้งาน ดังแสดงในรูปที่ ง-33  
 

 
รูปที่ ง-33 การแสดงผลลัพธ์ของแบบจ าลอง 
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  10) การก าหนดค่าตัวแปรและช่วงเวลาในการจ าลองผล 
 การก าหนดตัวค่าตัวแปรและช่วงเวลาในการจ าลองผลการวิเคราะห์สภาพ
การจราจร เพื่อให้ก าหนดค่าให้โปรแกรมเริ่มท าการวิเคราะห์ผล โดยเลือกค าสั่ง Simulation >  
 (1) Parameter... > ปรากฎหน้าต่าง Simulation Parameters >  
 (2) ก าหนดช่วงเวลาในการบันทึกผลแบบจ าลองดังนี้ > Period > Star time > 
Start Date 
 (3) ก าหนดค่า Simulation resolution > Random Seed 
 (4) ก าหนดค่า Simulation Speed 
 (5) ก าหนดค่า Number of cores > กดปุ่ม OK  
 การก าหนดค่าดังกล่าวทั้งหมดขึ้นอยู่กับสภาพการใช้การในการจ าลองของงานวิจัย
นั้นๆ ซึ่งค่าที่ได้อาจจะมีความแตกต่างกัน ดังแสดงในรูปที่ ง-34  
 

 
รูปที่ ง-34 การก าหนดค่าพารามิเตอร์ในการจ าลองและบันทึกผลแบบจ าลอง 
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  11) การแสดงภาพเคลื่อนไหวแบบสองมิติและสามมิติ 
 การแสดงภาพเคลื่อนไหวแบบสองมิติและสามมิติ สามารถกระท าได้ทั้งในขณะที่ท า
การวิเคราะหผ์ลหรือไม่ได้วิเคราะห์ผล โดยล าดับการแสดงผลภาพเคลื่อนไหว ดังแสดงในรูปที่ ง-35  
 

 
รูปที่ ง-35 การแสดงภาพเคลื่อนไหวสามมิติ 
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  12) การบันทึกไฟล์วิดีโอเพื่อใช้ในการน าเสนอ 
 การบันทึกภาพเคลื่อนไหวเ พ่ือใช้ ในการน า เสนอ สามารถใช้ค าสั่ ง  > (2) 
Presentation > Storyboards ดังแสดงในรูปที่ ง-36 
 

 
รูปที่ ง-36 การบันทึกภาพเคลื่อนไหวด้วยไฟล์วิดีโอ
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ภาคผนวก จ 
บทความวิจัยที่น าเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 
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บทความงานวิจัยเรื่องท่ี 1 
 ได้น าเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 19 
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บทความงานวิจัยเรื่องท่ี 2 
 ได้รับการตีพิมพ์บทความวิจัยในวารสารวิชาการคณะวิศวกรรมศาสตร์ ม.อบ. 
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