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บทท่ี 4

ผลการวิจัย

บทนีจ้ะกลาวถึงแบบจํ าลองที่สรางขึ้น การเทียบขอมูลจากแบบจํ าลองกับขอมูลที่ไดจาก
การส ํารวจ การวิเคราะหขอมูลโดยการพยากรณการเดินทางลวงหนา เพื่อทราบปญหาที่คาดวาจะเกิด
ขึน้ในปจจุบันและอนาคต รวมถึงการเสนอทางเลือกตางๆในการแกปญหาจากแบบจํ าลอง

4.1  แบบจํ าลอง
      จากการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ การสรางแบบจํ าลองจะตองใชขอมูลจากแหลง     
ขอมูลที่ถูกตองจํ านวนมากรวมถึงทีมงานที่มีประสบการณและรูจักพื้นที่ศึกษาดีพอสมควรเพื่อให   
แบบจ ําลองที่สรางขึ้นสามารถจํ าลองการเดินทางในพื้นที่ศึกษาได ซ่ึงผูวิจัยไดสรางแบบจํ าลองให
เหมาะสมกับโปรแกรม TRIPS ขอมลูทีร่วบรวมได งบประมาณและเวลาโดยมีขั้นตอนดังนี้

1. ก ําหนดพืน้ทีศ่กึษาทีค่าดวาจะไดรับผลกระทบจากการจราจรเขาออกหางสรรพสนิคาไดอานา
จ ําแนกเปนพื้นที่ยอย หรือโซนทั้งหมด 19 โซน โซนภายใน 11 โซน โซนภายนอก 8 โซน
ดังรูปที่ 4.1

2. ก ําหนดจุด Zone Centroid ซ่ึงเปนจุดรวมการเดินทางเขาออกของแตละโซนทั้งสิ้น 19 จุด
3. สรางโครงขายการเดินทางโดยใชเสนทางถนนสายหลักเปน Link เชือ่มตอกันดวยจุดปลาย

(Node) และบนัทึกขอมูลทั้งหมดเปนรูปแบบที่ใชเชื่อมตอกับโปรแกรมยอย MVNET ซ่ึง
แสดงรายละเอียดไวในภาคผนวก

4. ตรวจสอบโครงขายที่สรางขึ้น โดยการเชื่อมตอแฟมขอมูลโครงขาย (Network File) จาก
โปรแกรม MVNET เขาสูโปรแกรม MVGRAF ซ่ึงแสดงผลรูปโครงขายออกมาตรวจสอบ
ความถูกตองของโครงขายที่สรางขึ้น ถามีขอผิดพลาดใหกลับไปแกไขขอมูลในโปรแกรม 
MVNET แลวทํ าการเชื่อมตอขอมูลอีกครั้ง

5. ใหขอมลูการเดนิทางเขาออกหางสรรพสนิคาไดอานาเปนโชนที ่ 1 และน ําขอมลูการเดนิทาง
ของอ ําเภอหาดใหญทั้งหมด 77 โซนกํ าหนดเปนโซนภายในพื้นที่ศึกษาอีก 10โซนและรวม
โซนภายนอกพืน้ทีศ่กึษาทัง้หมดใหเหลือ 8โซน ตามเสนทางหลกัทีเ่ขาสูพืน้ทีศ่กึษา รวมทัง้สิน้
19 โซน โดยแสดงรายละเอียดของการสรางขอมูลการเดินทางในภาคผนวก ก

6. บนัทกึขอมูลการเดินทางในรูปแบบที่เชื่อมตอกับโปรแกรม MVMOD และปรับปรุงขอมูล
Matrix File โดยโปรแกรม MVMNIP โดยแสดงรายละเอียดไวในภาคผนวก
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7. เชื่อมตอขอมูล Network File และ Matrix File ในโปรแกรม AVROAD เพือ่แจกแจง       
การเดินทางโดยวิธี All or Nothing โดยแสดงวิธีการแจกแจงไวในภาคผนวก ข

8. เชื่อมตอขอมูล Network File และ Matrix File ในโปรแกรม MVGRAF เพื่อแสดงผลของ
แบบจํ าลองดังรูปที่ 4.3

เพือ่ใหงานวจิัยนี้เปนประโยชนแกผูสนใจ ผูวิจัยไดแนะนํ าวิธีการใชโปรแกรม TRIPS ไวใน 
ภาคผนวก ข. สวนตัวอยางการปอนขอมูลและการแสดงผลจากโปรแกรม TRIPS ไดรวบรวมไวใน
ภาคผนวก ค.
       แบบจํ าลองที่สรางขึ้นนี้เปนตัวแทนการเดินทางในพื้นที่ศึกษา ในปปจจุบัน (พ.ศ. 2546) ซ่ึงมี
โครงสรางของแบบจํ าลองและแสดงผลจากโปรแกรมยอย MVGRAF ดังรูปที่ 4.2

รูปที่ 4. 1 โครงสรางของแบบจํ าลองโดยโปรแกรม TRIPS ของงานวิจัย
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รูปที่ 4. 1 แผนที่แสดงรายละเอียดของโครงขายและขอบเขตของพื้นที่ศึกษา
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รูปที่ 4. 2 แบบจํ าลองแสดงปริมาณจราจร พ.ศ. 2546



เมื่อนํ าขอมูลปริมาณจราจรที่ไดจากแบบจํ าลองนี้เปรียบเทียบกับขอมูลที่ไดจากการสํ ารวจ
ปริมาณจราจรในชวงวันที่ 20 กุมภาพันธ พ.ศ. 2546 ถึงวันที่ 5 มีนาคม พ.ศ. 2546 โดยมีจุดสํ ารวจ
ปริมาณจราจร 6 จุด คือ
        1. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนศรีภูวนารถหนาหางสรรพสินคาไดอานา
        2. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนศรีภูวนารถหนาหางสรรพสินคาไดอานา (ฝงตรงกันขาม)
        3. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนละมายสงเคราะหเขาสูถนนศรีภูวนารถ
        4. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนละมายสงเคราะหออกจากถนนศรีภูวนารถ
        5. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนศรีภูวนารถหนาสถานีดับเพลิง (ฝงตรงกันขาม)
        6. จุดสํ ารวจปริมาณจราจรบนถนนศรีภูวนารถหนาสถานีดับเพลิง

ตารางที่ 4. 1 ตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลองโดยเปรียบเทียบขอมูลจากการสํ ารวจ
ปริมาณจราจรเฉลี่ยจาก

การสํ ารวจ
ปริมาณจราจรจาก

แบบจํ าลอง
ผลตางจุดสํ ารวจ

ปริมาณ PCU ตอ ชม. ปริมาณ PCU ตอ ชม. %
1
2
3
4
5
6

1,760
1,653
614
672

1,141
1,102

1,805
1,729
495
774

1,272
1,081

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

รวม 6,942 7,156 +3.08

จากตารางที่ 4.1 จะพบวาปริมาณจราจรจากการสํ ารวจและจากแบบจํ าลองที่พัฒนาขึ้น
มคีาใกลเคียงกัน คา R มคีาเทากับ 0.94 แสดงวาขอมูลปริมาณจราจรทั้งสองมีความสัมพันธกันทํ า
ใหสามารถยอมรับแบบจํ าลองนี้เปนตัวแทนของการเดินทางในกรณีศึกษาของการวิจัยนี้ได (เกณฑ
จาก  ตารางที่ 3.3 ผลตางของปรมิาณจราจรในเสนทางหลกั 4 ชองจราจรแบงทศิทางมผีลตางไมเกนิ
รอยละ 25 แลวแบบจํ าลองที่พัฒนาขึ้นอยูในเกณฑที่สามารถยอมรับได)



4.2  การประยุกตใชแบบจํ าลองในการวางแผนการขนสง

       หัวขอนี้จะนํ าแบบจํ าลองที่สรางขึ้นแสดงผลลัพทที่ไดจากการจํ าลองมาตรการในการแกปญหา
จราจรในบรเิวณพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบ ทั้งในปจจุบันและอนาคต
       จากการส ํารวจภาคสนามพบวา ยานพาหนะทีเ่ขาออกหางสรรพสนิคาไดอานามปีญหาในการกลบั
รถบนถนนศรีภูวนารถ โดยเฉพาะจุดกลับรถที่ถนนศรีภูวนารถตัดกับถนนละมายสงเคราะหซ่ึงการ
กลับรถทีบ่ริเวณดังกลาวแสดงในรูปที่ 4.4 เปนการเพิ่มจุดขัดแยง และมีผลกระทบตอการจราจรใน
เสนทางตรง ผูวิจัยไดเสนอแนวทางเลือก 2 มาตรการจากแบบจํ าลอง
        แสดงผลการวิเคราะหปริมาณจราจรโดยแบบจํ าลอง พ.ศ. 2546 มาตรการที่ 1 ปดจุดกลับรถ
บริเวณหนาหางสรรพสินคาไดอานาในรูปที่ 4.5
        และแสดงผลการวิเคราะหปริมาณจราจรโดยแบบจํ าลอง พ.ศ. 2546 มาตรการที่ 2 ยายจุดกลับ
รถบริเวณหนาหางสรรพสินคาไดอานาในรูปที่ 4.6
        จากแบบจํ าลองการเดินทาง พ.ศ. 2546 ผูวิจัยไดพยากรณการเดินทาง ในป พ.ศ. 2550 และ พ.ศ.
2560 โดยมีสมมตุฐิานวาอตัราการเพิม่ขึน้ของเทีย่วเดนิทางจะเทากบัอตัราการเพิม่ของประชากรคอื
2.67 % ตอป (การศกึษาการจดัท ําแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภูมิภาค: อํ าเภอหาดใหญ
คร้ังที่ 2) และใหอัตราการเพิม่ขึน้ของเทีย่วเดนิทางเขาออกหางสรรพสนิคาไดอานาจะเทากบั 5 % ตอป
ซ่ึงผูวจิยัแสดงผลการวิเคราะหปริมาณจราจรโดยใชโครงขาย พ.ศ. 2546 มาตรการที่ 2 ยายจุดกลับรถ
ในรูปที่ 4.7 และ 4.8 ตามลํ าดับ



        ผูวิจัยไดเสนอมาตรการการแกปญหาใน พ.ศ. 2550 โดยการปรับปรุงเสนทางเขาออกดานหลัง
ของหางสรรพสินคาไดอานาแสดงผลในรูปที่ 4.9 สวนในป พ.ศ. 2560 ผูวิจัยเสนอโครงการขนสง
มวลชนดวยรถไฟฟาตามแนวเสนทางดังรูปที่ 4.10 โดยตั้งสมมุติฐานจากขอมูลการสํ ารวจรูปแบบ
การเดินทางในอนาคต (การศกึษาการจดัท ําแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมอืงภมูภิาค: อํ าเภอ
หาดใหญ คร้ังที ่2) แบงเปน 2 กรณี คือ

1. ถาการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาใชเวลาเดินทางเทาเดิม เพือ่ไปถึงจุดหมายเดียวกัน แตเสีย
คาใชจายเทากันกบัการเดนิทางในปจจบุนั ประชากรจะเลอืกการเดนิทางโดยระบบรถไฟฟา
41.2 %

2. ถาการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาใชเวลาเดินทางเทาเดิม เพือ่ไปถึงจุดหมายเดียวกัน แตเสีย
คาใชจายมากกวาการเดินทางในปจจุบัน ประชากรจะเลือกระบบการเดินทางโดยรถไฟฟา
14.3 %

        แสดงผลการวิเคราะหปริมาณจราจรในรูปที่ 4.11 รูปที่ 4.12 และ รูปที่ 4.13 ตามลํ าดับ

ตารางที่ 4. 2 คา V/C บนถนนจากแบบจํ าลอง

2546 2550 2560

      ชวงถนน
ยายจดุ

ปรับ
ปรุง เพิม่ เพิม่

หนาหางสรรพสินคาได
หนาหางสรรพสินคาได
 ฝงตรงกันขาม
หนากองดับเพลิง
หนากองดับเพลิง ฝงตร
มาตรการ

โครง
ขายเดมิ

ปดจดุ
กลับรถ

ยายจดุ
กลับรถ

กลับ
รถ
2546

เสน
ทาง
ดาน
หลัง

ยายจดุ
กลับรถ
2546

ระบบ
รถไฟ
ฟา    1.

ระบบ
รถไฟ
ฟา    2.

อานา 0.95 0.69 0.95 1.07 0.98 1.45 1.09 1.29
อานา 0.91 0.91 0.76 0.86 0.86 1.18 0.78 1.04

0.57 0.69 0.95 1.07 1.07 1.46 0.98 1.30
งกันขาม 0.67 0.88 0.95 1.07 1.07 1.46 0.98 1.30



ถนนละมายสงเคราะห เขาสูถนน
ศรีภวูนารถ

0.55 0.36 0.39 0.44 0.44 0.59 0.39 0.52

ถนนละมายสงเคราะห ออกจาก
ถนนศรีภูวนารถ

0.86 0.30 0.79 0.89 0.89 1.20 0.81 1.07

ถนนราษฎรยินดี เขาสูส่ีแยก 0.15 0.15 0.20 0.23 0.23 0.32 0.21 0.28
ถนนราษฎรยินดี ออกจากสี่แยก 0.27 0.27 0.22 0.25 0.25 0.33 0.21 0.29
หนาสถานีบริการนํ้ ามัน ESSO 0.80 0.54 0.80 0.90 0.88 1.19 0.88 1.06
หนาสถานบีริการนํ ้ามัน่ ESSO          
ฝงตรงกนัขาม

0.64 0.64 0.60 0.67 0.47 0.90 0.61 0.80

ถนนเขาสูไดอานา 0.16 0.16 0.16 0.20 0.12 0.32 0.21 0.28
ถนนออกจากหางไดอานา 0.17 0.17 0.17 0.21 0.20 0.33 0.22 0.30
ถนนเขาสูหางสรรพสินคาไดอานา
(ดานหลัง)

- - - - 0.08 - - -

ถนนออกจากหางสรรพสินคา
ไดอานา (ดานหลัง)

- - - - 0.01 - - -

รูปที่ 4. 1 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C ในปจจุบัน พ.ศ. 2546 กรณีเปดชองกลับรถ

หางสรรพสนิคาไดอานา

ถนนละมายสงเคราะห

ถนนศรภีวูนารถ

ถนนราษฎรยนิดี

0.69

0.88

0.360.30

0.17 0.16

0.91 0.15

0.54
สถานบีรกิารน้ํามนัเอสโซ

สถานดัีบเพลงิ

0.27

0.64

0.690.69
หางสรรพสนิคาไดอานา

ถนนละมายสงเคราะห

ถนนศรภีวูนารถ

ถนนราษฎรยนิดี

0.67

0.57 0.95

0.550.86

0.91

0.95
0.80สถานดัีบเพลงิ

สถานบีริการนํา้มนัเอสโซ

0.27

0.64

0.17 0.16

0.15



รูปที่ 4. 2 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C ในปจจุบัน พ.ศ. 2546 กรณีปดชองกลับรถ

รูปที่ 4. 3 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C ในปจจุบัน พ.ศ. 2546 กรณียายจุดกลับรถ
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รูปที่ 4. 4 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2550 กรณีโครงขายเดิม

    รูปที่ 4. 5 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2560 โครงขายเดิม
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     รูปที่ 4. 6 แผนที่แสดงรายละเอียดของโครงขาย กรณีปรับปรุงเสนทางดานหลัง

รูปที่ 4. 7 แผนที่แสดงเสนทางโครงการรถไฟฟา ป พ.ศ. 2560



รูปที่ 4. 8 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2550 กรณีปรับปรุงเสนทางดานหลัง
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รูปที่ 4. 9 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2560 ระบบรถไฟฟา กรณีที่ 1

  รูปที่ 4. 10 ลักษณะโครงขายถนนและ V/C พ.ศ. 2560 ระบบรถไฟฟา กรณีที่ 2
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จากผลการจํ าลองมาตรการแกปญหาการจราจรใน พ.ศ. 2545 พบวามาตรการปดจุดกลับรถ
ทํ าใหปริมาณการจราจรโดยรวมของบริเวณนี้ลดลงเนื่องจากปริมาณจราจรบางสวนจะเปลี่ยนไปใช
เสนทางอืน่ เพราะการกลับรถบริเวณนี้ไมสะดวก  สวนมาตรการยายจุดกลับรถนั้นปริมาณจราจร
โดยรวมของบริเวณนี้ไมเปลี่ยนแปลงเมื่อเทียบกับโครงขายเดิมแตจะทํ าใหการกลับรถสะดวกขึ้น

ผลการจํ าลองมาตรการแกปญหาจราจร พ.ศ. 2550 พบวาการเพิ่มเสนทางดานหลังหาง
สรรพสนิคาไดอานาชวยลดปริมาณการจราจรในบริเวณนี้ไดนอย เนื่องจากเสนทางใหมมีผลเฉพาะ
การเดินทางระหวางโซนที่ 1,9 และ 18 เทานั้น

ผลการจ ําลองมาตรการแกปญหาจราจร พ.ศ. 2560 มาตรการเพิม่ระบบขนสงมวลชนโดย
รถไฟฟา กรณทีี ่ 1 ซ่ึงใชเวลาเดนิทางเทากนัและเสยีคาใชจายเทากนัเมือ่เทยีบกบัการเดนิทางรปูแบบ
เดมิ พบวาจะชวยลดปรมิาณจราจรของทัง้พืน้ทีศ่กึษาไดมาก ท ําใหปริมาณจราจรในป พ.ศ. 2560 ของ
กรณทีี ่ 1 นี้ ใกลเคียงกับปจจุบัน (พ.ศ.2546) สวนมาตรการเพิ่มระบบขนสงมวลชนโดยรถไฟฟา
กรณทีี ่ 2 ซ่ึงใชเวลาเทากันแตเสียคาใชจายแพงกวาพบวาปริมาณจราจรโดยรวมทั้งพื้นที่ศึกษาลดลง
เพียงเล็กนอย
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