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บทท่ี 2

การตรวจเอกสาร

จากการคนควาสามารถแบงออกเปน 2 ประเภทงานวิจัย คือ งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการเดิน
ทางเขาออกศูนยการคา และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการสรางและวิเคราะหดานการจราจรโดยแบบ
จ ําลอง

2.1  งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการเดินทางเขาออกศูนยการคา
2.1.1      ปพน ไชยเศรษฐ, 2543

ไดทํ าการศึกษาการเกิดการเดินทางจากศูนยการคาเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
โดยจ ําแนกศนูยการคาเปนศนูยการคาในเมอืงและศนูยการคานอกเมอืง โดยพจิารณาใหศนูยการคาเดอะ
มอลลงามวงศวานเปนตวัแทนของศนูยการคาในเมอืงและศนูยการคา เดอะมอลลบางแคเปนตัวแทน
ของศูนยการคาชานเมืองในการศึกษาและเก็บขอมูลเพื่อหาความสัมพันธระหวางการเดินทางกับพื้น
ที่ใชสอยของศูนยการคา ขอบเขตในการดึงดูดการเดินทางของศูนยการคาและหาอัตราการเดินทาง
ของยานพาหนะและผูมายังศูนยการคาสรุปไดดังนี้

 ความสัมพันธระหวางการเดินทางและพื้นท่ีใชสอย
จ ํานวนผูมายงัศนูยการคาชานเมอืงจากการขนสงสาธารณะและยานพาหนะสวนบคุคลนัน้

ประมาณครึง่หนึง่เลอืกไปยงัซปุเปอรมารเกต็ ศนูยอาหาร และพืน้ทีข่ายรวมของศนูยการคา โดยการ
ตดิตอจะมจี ํานวนมากขึน้ในวนัหยดุราชการ สวนโรงภาพยนต สวนสนกุและการมาพกัผอนเพยีงอยาง
เดยีวนัน้มสัีดสวนเปนจ ํานวนนอยทัง้ในวนัธรรมดาและวนัหยดุราชการ สวนผูมายงัศนูยการคาในเมอืง
สวนใหญจะมกีารตดิตอยงัแผนกซปุเปอรมารเกต็  ศนูยอาหาร  และพืน้ทีข่ายรวม  แตในวนัหยดุราช
การนัน้สดัสวนการติดตอจะเพิ่มมากขึ้นกวาศูนยการคาชานเมืองอยางเห็นไดชัดเจน

 ขอบเขตการดึงดูดผูมายังศูนยการคา
    ระยะทางเฉลีย่โดยรวมจากการขนสงทัง้ 2 ศนูยการคาในวนัธรรมดาและวนัหยดุราชการ

มีแนวโนมเหมือนกันคือในวันหยุดราชการนั้นระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางมายังศูนยการคานั้นจะ   
ส้ันลง โดยระยะทางเฉลีย่ของศนูยการคาในเมอืงในวนัธรรมดาเปน 9.46 กม.  และในวนัหยดุราชการ
เปน 7.13 กม. สํ าหรับระยะทางเฉลี่ยของศูนยการคาชานเมืองในวันธรรมดาเปน 9.27 กม. และใน
วนัหยดุราชการเปน 8.67 กม.  ตามลํ าดับ โดยพบวามีคาเฉลี่ยใกลเคียงกันกับผลการศึกษาของ ITE ป 
ค.ศ. 1984 ซ่ึงเปนระยะทางระหวาง 5.28 - 13.12 กม.  หรือเปนระยะทางเฉลี่ย 9.2 กม.
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 เวลาเฉลีย่ทีใ่ชในการเดนิทางมายงัศนูยการคาจากการขนสงทัง้สองประเภทของศนูยการคา
ในเมอืงและศูนยการคาชานเมืองในวันธรรมดานั้นมีคาใกลเคียงกันคือเปน 36.84 นาที และ 35.09
นาทีตามลํ าดับ แตในวนัหยดุราชการ ศูนยการคาในเมืองจะใชเวลาในการเดินทางนอยกวาโดยมี
เวลาเฉลีย่เปน 25.41 นาท ี สวนศนูยการคาชานเมอืงนัน้เวลาเฉลีย่จะลดลงไมมากนกัโดยมคีาเปน
30.22 นาท ี ทัง้นีเ้นือ่งจากสภาพการจราจรของศนูยการคาชานเมอืงในวนัธรรมดาและวนัหยดุราชการ
ไมแตกตางกันมากนัก จึงทํ าใหใชเวลาเดินทางไมแตกตางกันมากเชนกัน

 อัตราการเดินทางของศูนยการคา
ตารางที ่2.1 อัตราการเดินทางมาศูนยการคา พิจารณารวมกันระหวางผูมาดวยยานพาหนะสวนบุคคล

และผูมาดวยการขนสงสาธารณะ
อัตราการเดินทาง (เที่ยวเดินทาง/100 ตารางเมตร)

ประเภทของศูนยการคา
วันธรรมดา วนัหยุด

ในเมือง 27.24 36.64
ชานเมือง 8.13 8.68

ตารางที่ 2.2 อัตราการเดินทางของยานพาหนะสวนบุคคลที่มายังศูนยการคา
อัตราการเดินทาง (PCU /100 ตารางเมตร)

ประเภทของศูนยการคา
วันธรรมดา วนัหยุด

ในเมือง 4.88 5.55
ชานเมือง 2.92 3.63

ตารางที่ 2.3 ชวงเวลาที่มีปริมาณจราจรหนาแนนที่เดินทางมาศูนยการคา
ชวงเวลาประเภทของ

ศูนยการคา วันธรรมดา วนัหยุด
ในเมือง 12.00 – 13.00 น. , 17.00 – 19.00 น. 11.00 – 19.00 น.
ชานเมือง 12.00 – 13.00 น. , 18.00 – 19.00 น. 12.00 – 13.00 น. , 18.00 – 19.00 น.

สัดสวนการเดินทางจากการขนสงแตละประเภททั้งการขนสงสาธารณะและ           
ยานพาหนะสวนบุคคลนั้นหากเปนศูนยการคาในเมืองแลวพบวามีสัดสวนของผูใชการขนสง
สาธารณะมากกวา ทัง้นีเ้นือ่งจากมจี ํานวนรถบรกิารมากและมเีสนทางไปยงัพืน้ทีอ่ื่นๆ อยางสะดวก สวน
ศนูยการคาชานเมอืงในวนัธรรมดาพบวามสัีดสวนของการใชการขนสงทัง้สองประเภทใกลเคยีงกนั แต
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ในวนัหยดุราชการการเดนิทางดวยพาหนะสวนบุคคลมีสัดสวนเพิ่มขึ้นอยางมาก ทั้งนี้เปนผลมาจาก
จํ านวนรถบริการและเสนทางที่ใหบริการของการขนสงสาธารณะตามบริเวณชานเมืองนั้นมีนอย
และสวนใหญอยูตามแนวถนนสายหลักเสนเดียว จึงทํ าใหประชาชนที่อาศัยอยูหางจากเสนทางหลัก
เดนิทางมาไมสะดวก  จึงไปเลือกการขนสงโดยการใชยานพาหนะสวนบุคคล

ผลกระทบทีม่ตีอการจราจรโดยรอบของศนูยการคา จากการศกึษานัน้พบวาสวนใหญมา
จากการเดนิทางของยานพาหนะสวนบคุคลแทบทัง้สิน้ ปญหานีเ้หน็ไดอยางชดัเจนส ําหรับศนูยการคา
ในเมอืงเนือ่งจากมีอัตราการเดินทางของยานพาหนะสวนบุคคลสูง และศูนยการคาในเมืองนั้นมัก ตั้ง
อยูใกลบริเวณทางแยกหรือยานใจกลางชุมชน ซ่ึงมีการเดินทางจากการขนสงประเภทตางๆ เปน
จ ํานวนมาก จากศูนยการคาตัวอยางขนาดพื้นที่ใชสอย 200,000 ตารางเมตร ซ่ึงเปนศูนยการคาขนาด
ใหญทีพ่บไดทั่วไป เมื่อพิจารณาเปนศูนยการคาในเมือง ในการวิเคราะหหาปริมาณการจราจรทั้งวัน
ของวนัหยดุราชการนั้น จะมีปริมาณยานพาหนะสวนบุคคลเขามายังศูนยการคาเปนจํ านวนมากถึง
9,158 PCU  หากมีการวางแผนเตรียมการเพื่อรองรับไวไมดีพอจะสงผลใหเกิดปญหาการจราจรได

สํ าหรับศนูยการคาชานเมอืงนัน้มจี ํานวนพาหนะมายงัศนูยการคาไมมากและการขนสง
สาธารณะที่ไปยังชานเมืองนั้นมีไมมากจึงทํ าใหมีอัตราการเดินทางที่นอยกวาประกอบกับศูนยการคา
ชานเมอืงนยิมสรางเปนศูนยการคาขนาดใหญ ทางเขาออกของยานพาหนะกระทํ าไดสะดวกกวา
และมปีริมาณการจราจรรอบๆ ศูนยการคาไมมากนัก  จึงทํ าใหปญหานี้ไมเดนชัด

2.1.2       Thain Win, 1994
 ไดทํ าการศึกษาทัศนคติของกลุมประชากรเกี่ยวกับอัตราไปศูนยการคา โดยแบง

ประชากรออกเปนประชากรทีอ่าศยัอยูใจกลางเมอืงและอาศยัอยูนอกเมอืง พาหนะทีใ่ชในการเดนิทาง
นั้นแบงออกเปนสองประเภทตามรูปแบบการขนสง คือ  รถสวนตัวและระบบขนสง ซ่ึงพบวามี
จ ํานวนครั้งของการเดินทางเฉลี่ยตอเดือนดังนี้

ตารางที่ 2.4 อัตราการเดินทางมาศูนยการคาของประชากร
รูปแบบการขนสง ประชากรทีอ่าศยัอยูในเมอืง   (คร้ัง / เดอืน) ประชากรทีอ่าศยัอยูนอกเมอืง   (คร้ัง / เดอืน)

ยานพาหนะสวนตัว
ระบบขนสงสาธารณะ

5.28
4.73

5.2
5.17

    
เมื่อพิจารณาผลการศึกษาจากตาราง พบวาทัง้ประชากรทีอ่ยูในเมอืงและอยูนอกเมอืง

นัน้หากตองไปยังศูนยการคาแลว ผูที่มียานพาหนะสวนตัวจะมีอัตราการเดินทางไปศูนยการคามาก
กวาผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะ และหากพจิารณารปูแบบทีใ่ชเดนิทางไปยงัศนูยการคานัน้ๆ พบวา     
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การใชยานพาหนะสวนตัวเดินทางไปศูนยการคานั้น  สํ าหรับประชากรที่อาศัยในเมืองแลวจะมีอัตรา     
การเดนิทางมากกวาประชากรทีอ่าศยัอยูนอกเมอืง  ซ่ึงตรงขามกบัการใชระบบขนสงสาธารณะในการ
ไปศูนยการคา พบวาประชากรที่อาศัยอยูนอกเมืองนั้นจะมีอัตราการเดินทางที่สูงกวาประชากรที่
อาศัยอยูในเมือง

นอกจากนัน้ผูทีศ่กึษายงัพบวาการตดัสนิใจในการเลอืกเดนิทางไปยงัศนูยการคาใดนัน้
ขึน้อยูกบัระยะหางระหวางทีพ่กัอาศยักบัศนูยการคานัน้ๆ ในการเดนิทางเกีย่วกบัทีพ่กัอาศยั      (HB 
Trip) นัน้กลุมประชากรลูกคามักนิยมเดินทางไปยังศูนยการคาชานเมืองมากกวาซึ่งตรงกันกับแหลง
ที่อยูอาศัยของกลุมประชากรลูกคาซึ่งอยูนอกเมืองอยูแลว สวนการเดินทางซึ่งไมสัมพันธกับที่พัก
อาศัย (NHB Trip) นั้นมักจะมีแนวโนมไปยังศูนยการคาซึ่งตั้งอยูในเมืองมากกวา ทั้งนี้เนื่องจาก
แหลงการจางงานหรือการติดตอธุรกิจมักจะกระทํ าในเมืองซึ่งทํ าใหตองเดินทางเขามาอยูแลว

2.2  งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการสรางและการวิเคราะหดานการจราจรโดยแบบจํ าลอง
        2.2.1 JMP Thailand, 2543 ไดพฒันาแบบจ ําลองพืน้ทีย่อยขนาดเลก็ซึง่ไดรับมอบหมายจากส ํานกังาน
จดัระบบการจราจรทางบก (สจร.) ในเอกสารโครงการศูนยขอมูลและแบบจํ าลองดานการจราจรและ
การขนสง TDMC (Transport Data and Model Center) จ ํานวน 4 พืน้ที ่ประกอบดวย พื้นที่หัวหมาก
พืน้ทีป่ระตนูํ ้า พื้นที่กรุงรัตนโกสินทร และพื้นที่สนามเปา นอกจากนั้นยังไดรวมแบบจํ าลองพื้นที่
ยอยทัง้ 4 เขาดวยกันเปนพื้นที่รวมพื้นที่เดียว โดยแบบจํ าลองดังกลาวนี้ไดขยายขอบเขตใหครอบ
คลุมพืน้ทีสี่ลมที่ปรับปรุงจากแบบจํ าลองเดิมในการพัฒนาแบบจํ าลองพื้นที่ยอยขนาดเล็ก แตละพื้น
ทีส่ามารถสรุปเปนขั้นตอนการพัฒนาแบบจํ าลองโดยรวมไดดังนี้ ซ่ึงในรายละเอียดจะไดกลาวตอไป

- การศึกษาลักษณะของพื้นที่
- การสรางโครงขายแบบจํ าลอง
- การสรางตารางการเดินทาง
- การสํ ารวจปริมาณการจราจรและเวลาในการเดินทาง
- การปรับเทียบแบบจํ าลอง
- การตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลอง
- การจัดทํ ารายงานผลการดํ าเนินงาน
การศึกษาลักษณะของพื้นท่ี เปนการกํ าหนดขอบเขตของพื้นที่ศึกษาใหชัดเจนและ

พิจารณาเสนทางที่เชื่อมตอกับพื้นที่ขางเคียงรวมทั้งเปนการศึกษาเพื่อใหเขาใจองคประกอบตางๆ    
ทีป่ระกอบขึ้นเปนระบบหรือพื้นที่ศึกษา เชน ถนนสายหลักสายรอง ทางดวน คลอง และการใช
ประโยชนที่ดิน เปนตน
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การสรางโครงขายของแบบจํ าลอง โดยใชโครงขายของแบบจํ าลองกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลเปนโครงขายพื้นฐาน และทํ าการปรับปรุงโครงขายใหเปนปจจุบันโดยใชขอมูลจากการ
สํ ารวจภาคสนาม ขอมลูทีใ่ชในการปรบัปรงุโครงขายสามารถแบงเปนสองกลุมคอื ขอมลูลักษณะทาง
กายภาพของถนน เชน จ ํานวนชองจราจร สภาพผวิจราจร ความกวางของชองจราจรและขอมลูทีท่างแยก
เชน  จงัหวะสัญญาณไฟจราจร  จํ านวนชองจราจร (Approach Lane) เครื่องหมายจราจร เปนตน

การสรางตารางการเดนิทาง โดยใชตารางของแบบจ ําลองกรงุเทพมหานครและปริมณฑลเปน
ตารางการเดินทางเริ่มตน และทํ าการปรับปรุงตารางการเดินทางใหเปนปจจุบัน โดยใชขอมูลจาก
การสํ ารวจ และขอมลูปริมาณการจราจรจากกรงุเทพมหานครและสํ านักงานจัดระบบการจราจรทาง
บก

ในการส ํารวจปรมิาณการจราจรและเวลาทีใ่ชในการเดนิทางเพิม่เตมิ เพือ่ใชตรวจสอบความ
ถูกตองของแบบจ ําลอง  แบงเปนการส ํารวจในชัว่โมงเรงดวนเชาคอื  ตัง้แตเวลา 06.00 - 09.00 น.

การปรับเทียบแบบจํ าลอง กระท ําโดยการพิจารณาความสัมพันธระหวางปริมาณจราจร
จากแบบจํ าลองและปริมาณจราจรจากการสํ ารวจ

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลอง  มกีารตรวจสอบใน 2 ลักษณะ คือ
- ตรวจสอบความถูกตองโดยการเปรียบเทียบขอมูลปริมาณจราจรที่ไดจากการสํ ารวจใน

โครงการศูนยขอมูลและแบบจํ าลองดานการจราจรและการขนสง และขอมูลจากกรุงเทพมหานคร
กบัขอมูลปริมาณการจราจรที่ไดจากแบบจํ าลองแนวเสนทดสอบ (Screenline)

-   ตรวจสอบความถูกตองโดยการเปรียบเทียบเวลาในการเดินทางเฉลี่ย  (Journey Time)
กบัเวลาเดินทางที่ไดจากแบบจํ าลอง

โดยมีเกณฑการทดสอบวา ถาผลตางระหวางขอมูลที่ไดจากการสํ ารวจกับขอมูลที่ไดจาก
แบบจํ าลองมีคาไมเกินรอยละ 20 แสดงวาแบบจํ าลองที่พัฒนาขึ้นมามีความถูกตองอยูในเกณฑที่
สามารถยอมรับได แตถาผลตางระหวางขอมูลทั้ง 2 มีคามากกวารอยละ 20 จะตองยอนกลับไป
พจิารณาคาตวัแปรอืน่ๆทีม่ผีลกระทบตอแบบจ ําลองใหมแลวจงึท ําการทดสอบซํ ้าและจะตองด ําเนนิการ
ตามกระบวนการนี้ซ้ํ าไปเรื่อยจนกระทั่งไดผลลัพทจากแบบจํ าลองที่มีความถูกตองตามเกณฑ

-  ผลการวเิคราะหสภาพการจราจรโดยทัว่ไปทีไ่ดจากแบบจ ําลองระดบัพืน้ทีข่นาดเลก็ ไดแก 
ปริมาณการเดินทาง (PCU - เทีย่ว) ระยะเดินทางรวม (คัน - กิโลเมตร) เวลาที่ใชในการเดินทางรวม  
(คนั - ช่ัวโมง) และความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตรตอช่ัวโมง)
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ตวัอยางการพัฒนาแบบจํ าลองพื้นท่ียอยขนาดเล็กสีลม
ขอบเขตพื้นที่ศึกษา
พืน้ทีศ่ึกษาของแบบจํ าลองครอบคลุมพื้นที่ประมาณ 4 ตารางกิโลเมตร ประกอบดวย

พืน้ทีย่อยทัง้หมด 54 พื้นที่ แบงเปนพื้นที่ยอยภายในพื้นที่ศึกษา 30 พื้นที่และพื้นที่ยอยภายนอกพื้นที่
ศกึษา 24 พื้นที่ สามารถสรุปขอบเขตของแบบจํ าลองตามทิศทางตางๆ ไดดังนี้

-  ทางดานทิศเหนือจรดแนวถนนพระราม 4
-  ทางดานทิศใตจรดแนวถนนสาทร
-  ทางดานทิศตะวันตกจรดแนวแมนํ้ าเจาพระยา และถนนมหาพฤฒาราม
โครงขายถนน
โครงขายถนนในแบบจํ าลองประกอบไปดวยถนนสายหลัก ถนนสายรอง เสนทางลัด

และทางดวน นอกจากนี้ในแบบจํ าลองไดนํ าเขาขอมูลทางแยกไวดวย เพื่อพิจารณาความลาชาที่เกิด
ขึน้ทีท่างแยก สามารถจํ าแนกเปนทางแยกสัญญาณไฟจราจรจํ านวน 16 ทางแยกและทางแยกเอกโท
จ ํานวน 55 ทางแยก

ตารางการเดินทาง
ขัน้ตอนการสรางตารางการเดินทางสามารถแบงออกเปน 3 ขั้นตอนดังนี้
-  ใชตารางการเดนิทางของพืน้ทีสี่ลมในโครงการเดมิเปนเมตรกิซเร่ิมตนโดยไดปรับปรงุให

มีความสอดคลองกับสภาพการจราจรในปจจุบันสวนขอมูลปริมาณจราจรที่ใชไดมาจากการสํ ารวจ
ปริมาณการจราจรของโครงการ TDMC และกรุงเทพมหานคร

-   จดัแบงพืน้ทีย่อยในตารางการเดนิทางทีส่รางขึน้ใหมคีวามละเอยีดเพิม่ขึน้ เพือ่สอดคลอง
กบัลักษณะของพืน้ทีแ่ละทางเขาออกพืน้ที ่โดยไดจดัแบงพืน้ทีย่อยภายในพืน้ทีศ่กึษาจากเดมิ 50 พืน้ที่
เปน 54 พื้นที่

- ปรับตารางการเดนิทางทีไ่ดใหมคีวามสอดคลองกบัสภาพจรจรทีเ่กดิขึน้ โดยใชปริมาณ
จราจรทีไ่ดจากการส ํารวจ และจากกรงุเทพมหานคร

ภายหลังจากการปรับตารางการเดินทางตามขั้นตอน พบวามีปริมาณการเดินทาง 45,900 
PCU - เทีย่วตอช่ัวโมงในชั่วโมงเรงดวนเชา 58,000 PCU - เที่ยวตอช่ัวโมงเรงดวนเย็น และ 896,200 
PCU – เที่ยวตอวัน

การปรับเทียบแบบจํ าลอง
ภายหลังจากการสรางตารางการเดินทางแลวเสร็จ จึงทํ าการปรับเทียบแบบจํ าลองจนพบ

วาปรมิาณจราจรที่ไดจากการสํ ารวจ และปริมาณการจราจรที่มีคาความเหมาะสม (R) เทากับ 0.84
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และ 0.780 ในชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็นตามลํ าดับ ซ่ึงแสดงวาขอมูลปริมาณจราจรทั้งสองมี     
ความสัมพันธกัน

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลอง
เมือ่ปรับเทียบแบบจํ าลองแลวเสร็จ ไดทํ าการตรวจสอบความถูกตองของแบบจํ าลองอีก

คร้ังหนึง่โดยการตรวจสอบปริมาณจราจรที่ผานเสนตรวจสอบ (Validation Screenline) กับปริมาณ
จราจรที่ไดจากการสํ ารวจ และเวลาทีใ่ชในการเดนิทางบนเสนทางทดสอบและเวลาทีใ่ชในการเดนิทาง
ทีไ่ดจากแบบจ ําลอง ผลปรากฏวาผลตางของปรมิาณจราจรทัง้สองแตกตางกนัไมเกนิรอยละ 20 ดังนั้น
แบบจํ าลองที่ไดจึงอยูในเกณฑที่สามารถยอมรับได

2.2.2 JMP Thailand, 2543 ไดด ําเนินการวิเคราะหผลกระทบที่มีตอสภาพการจราจร
เนือ่งจากโครงการกอสรางมาตรการ หรือขอเสนอในการจัดการจราจรตางๆ ซ่ึงไดรับมอบหมายจาก
สํ านกังานจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ในเอกสารโครงการศูนยขอมูลและแบบจํ าลอง ดาน
การจราจรและการขนสง (Transport Data and Model Center) โดยไดนํ าเอาแบบจํ าลองที่ไดปรับปรุง
และพฒันาขึ้นมาในโครงการนี้คือ แบบจํ าลองระดับประเทศหรือ NAM (Nation Model) และแบบ
จ ําลองระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล หรือ BMR - ECM (Bangkok Metropolitan Region
Extended City Model) ในการวิเคราะหและประเมินผล สาระสํ าคัญและผลการวิเคราะหที่เกี่ยวของ
กบังานวิจัยสรุปไวดังนี้
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ตารางที่ 2.5  สรุปสาระสํ าคัญของการวิเคราะหผลกระทบของโครงการที่มีตอสภาพการจราจร
ลํ าดับ
ที่

งานที่ไดรับมอบหมายจาก สจร. แบบจํ าลอง
ที่ใช

สรุปเนื้อหาที่นํ าเสนอ

1 วิเคราะหสภาพการจราจรที่เกิดจาก
การเปลี่ยนแปลงการเดินรถในถนน
อโศกและถนนสุขุมวิท

BMR-ECM ไดวิเคราะหแผนการจัดการเดินรถทางเดียวในถนนอโศกชวงจากแยกถนนอโศกชวงจาก
แยกถนนเพชรบุรีถึงแยกถนนสุขุมวิทกรณีที่มีการกอสรางสถานีรถไฟฟาใตดินในถนน
อโศก ซึ่งสรปุไดวาสภาพการจราจรโดยรวมบนถนนสายหลกับรเิวณดงักลาวจะดขีึน้ ยกเวน
บริเวณถนนสุขุมวิทจากแยกถนนอโศกไปแยกซอยพรอมพงษและถนนเพชรบุรีชวงเขาสู
สะพานลอยอโศกทั้งสองดาน

2 วิเคราะหผลกระทบที่เกิดขึ้นกรณีที่มี
การสราง Local Road

BMR-ECM เปนการวิเคราะหสภาพการจราจรกรณีมีและไมมีโครงการถนน Local Road ซึ่งสรุปไดวา
หากม ี Local Road แลวจะทํ าใหสภาพการจราจรบริเวณทาอากาศยานกรุงเทพ สถานีรถไฟ
บางซือ่ และบริเวณมักกะสัน-อโศกและพื้นที่ขางเคียงดีขึ้น

3 วิ เคราะห และประเมินสภาพการ
จราจรปจจุบันเปรียบเทียบสภาพการ
จราจรกอนยุค IMF

BMR-ECM เปนการรายงานผลการประเมินสภาพการจราจรปจจุบันเปรียบเทียบกับสภาพกอนยุค IMF
โดยใชแบบจํ าลอง BMR-ECM ซึ่งสรุปไดวา ในภาพรวมของกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ปริมาณการเดินทางในป 2541 ลดลงจากป 2540 รอยละ 0.41 และความเร็วเฉลี่ย
ในการเดินทางเพิ่มขึ้นจาก 16.3 กม./ชม.เปน 16.5 กม./ชม. หรือคิดเปนรอยละ 1.2
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ลํ าดับ
ที่

งานที่ไดรับมอบหมายจาก สจร. แบบจํ าลอง
ที่ใช

สรุปเนื้อหาที่นํ าเสนอ

4 ศึกษาและวิเคราะหสภาพการจราจร
บริเวณสะพานกรุงเทพและบริเวณ
ใกล  เคี ยงจากการ เป ดใช สะพาน
กรุงเทพแหงใหม

BMR-ECM ในการรายงานผลการวิเคราะสภาพการจราจรบริเวณสะพานกรุงเทพและบริเวณใกลเคียง
จากการเปดใชสะพานกรุงเทพแหงใหม (สะพานพระราม 3 ) นั้นที่ปรึกษา TDMC ไดแยก
เปน 2 กรณีคือ กรณีแรกเปดใชสะพานใหม ปดซอมสะพานเดิม และกรณีหลังเปดใชทั้ง
สองสะพานพรอมกัน ผลปรากฏวาทั้งสองกรณีจะชวยใหสภาพการจราจรแออัดบนถนน
กรุงธนบุรี ถนนสมเด็จพระเจาตากสิน สะพานสาทร สะพานพระราม 9 ลดนอยลง แตจะมี
ปญหาขึ้นบนถนนรัชดาภิเษกและถนนเจริญกรุงโดยพบวาบริเวณดังกลาวมีโอกาสเกิด  
ทายแถว (Queue) ไดงาย

5 ประเมินสภาพการจราจรจากใน
กรุงเทพมหานคร ป 2541, 2542, 2543

NAM และ
BMR-ECM

ทีป่รึกษา TDMC ไดรายงานผลการประเมินสภาพการจราจรจากในกรุงเทพมหานคร ป
2541, 2542, 2543 ให สจร. ทราบโดยในระดับประเทศเปนการรายงานปริมาณการเดินทาง
ของคนระหวางจังหวัด ทางถนนโดยรถยนตสวนบุคคล ทางถนนโดยรถโดยสาร ทางรถไฟ
และทางอากาศ           ซึ่งในภาพรวมของการเดินทางทุกรูปแบบทั้งประเทศมีอัตราเพิ่มขึ้น
ประมาณปละ 2.53% และ 2.94% ตามลํ าดับ สํ าหรับสภาพการจราจรในระดับ
กรุงเทพมหานคร
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ลํ าดับ
ที่

งานที่ไดรับมอบหมายจาก สจร. แบบจํ าลอง
ที่ใช

สรุปเนื้อหาที่นํ าเสนอ

6 จัดทํ  าข อมูลทั่วไปและสรุปสภาพ
จราจรในชวงป พ.ศ. 2542-2554 ใน
ระดับประเทศ,ระดับกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล

NAM และ
BMR-ECM

สจร. ไดมอบใหที่ปรึกษา TDMC ดํ าเนินการรวบรวมขอมูลทั่วไปและสรุปสภาพการจราจร
ในชวงป พ.ศ. 2542-2554 โดยใชแบบจํ าลองระดับประเทศ (NAM) และแบบจํ าลองระดับ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (BMR-ECM) ซึ่งผลการวิเคราะหสภาพการจราจรระดับ
ประเทศสรุปไดวา ความตองการเดินทางของคนในป พ.ศ. 2549 และ พ.ศ. 2554 จะมีอัตรา
เพิ่มจากป พ.ศ. 2542 ประมาณ    รอยละ 19 และรอยละ 33 ตามลํ าดับ ในขณะที่ปริมาณการ
ขนสงสินคาจะมีอัตราเพิ่มจากป พ.ศ. 2542 ประมาณรอยละ 30 และรอยละ 56 ตามลํ าดับ
และไมวาจะเปนการเดินทางของคนหรือการขนสงสินคาจะมีจุดตนทางหรือปลายทางอยูที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเปนสวนใหญ  สํ าหรับการวิเคราะหระดับกรุงเทพมหานคร
และปรมิณฑลสรปุไดวา  ภายในพื้นที่วงแหวนรัชฎาภิเษกความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง ป
พ.ศ. 2554 จะลดลงจากป พ.ศ. 2542 จาก 9 กม./ชม. เหลือ 5 กม./ชม. สวนในเขต กทม.
(ยกเวนพื้นที่วงแหวนความเร็วเฉลี่ยจะลดลงจากป 12 กม./ชม. เหลือ 8 กม./ชม. ในขณะที่
พืน้ทีน่อกเขต กทม. บริเวณปริมณฑลความเร็วเฉลี่ยของการจราจรจะยังอยูที่ประมาณ
15-20 กม./ชม.
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ลํ าดับ
ที่

งานที่ไดรับมอบหมายจาก สจร. แบบจํ าลอง
ที่ใช

สรุปเนื้อหาที่นํ าเสนอ

7 ศึกษาและวิ เคราะห ผลกระทบตอ
สภาพการจราจรจากโครงการกอสราง
ทางลอดใตทางแยกและโครงการ   
กอสรางทดแทน (จํ านวน 4 แหง)

BMR-ECM ทีป่รึกษา TDMC ดํ าเนินการวิเคราะหสภาพการจราจรจากโครงการกอสรางทางลอดใตทาง
แยกและโครงการกอสรางทดแทนรวม 4 แหง  ซึ่งจากการวเิคราะหโครงการดงักลาวสรปุได
วาการกอสรางสะพานลอยขามทางแยกประดษิฐมนธูรรม สะพานลอยขามทางแยกรชัโยธิน
และทางลอดใตทางแยกมไหศวรรย ทั้ง 3 แหง จะชวยใหการจราจรภายในพื้นที่อิทธิพลดี
ขึน้เพยีงรอยละ 0.70-3.17 แตเมื่อพิจารณาสภาพการจราจรโดยรวมในพื้นที่ กทม. และ
ปริมณฑลแลวพบวาไมมีการเปลี่ยนแปลงใดๆสวนการกอสรางทางลอดกลับรถในถนน
พฒันาการนั้นไมกอใหเกิดผลตอสภาพการจราจรแตอยางใด

8 วิเคราะหผลกระทบตอสภาพจราจร
จากโครงการกอสรางสะพานขาม  
แม นํ้  า เจ  าพระยาบริ เวณสะพาน   
พระนั่งเกลาและสะพานนนทบุรี

BMR-ECM สจร.ไดมอบใหที่ปรึกษา TDMC วิเคราะหผลกระทบที่เกิดขึ้นตอระบบจราจรจากการ
กอสรางสะพานขามแมนํ้ าเจาพระยาบริเวณสะพานพระนั่งเกลาและสะพานนนทบุรีสรุปได
วาการกอสรางสะพาน   ดังกลาวทั้งสองสะพานจะชวยใหความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางใน
พืน้ที่อิทธิพลดีขึ้นเพียงรอยละ 1   เทานั้น ทั้งนี้เนื่องจากโครงการดังกลาวเปนการเพิ่มความจุ
ของสะพานขามแมนํ้ าเทานั้นไมมีการ  ปรับปรุงโครงขายถนนในสวนอื่นเพิ่มเติมให
สอดคลองกับการกอสรางสะพานดังกลาวแตอยางใด
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ลํ าดับ
ที่

งานที่ไดรับมอบหมายจาก สจร. แบบจํ าลอง
ที่ใช

สรุปเนื้อหาที่นํ าเสนอ

9 การวิเคราะหผลกระทบและผลตอบ
แทนทางเศรษฐกิจจากการกอสราง
สะพานขามแมนํ้ าเจาพระยาบริเวณ
ทางแยกเกียกกายของกรมโยธาธิการ

BMR-ECM การวิเคราะหผลกระทบตอสภาพการจราจรจากการกอสรางสะพานขามแมนํ้ าเจาพระยา
บริเวณ ทางแยกเกียกกายสรุปไดวาถามีสะพานขามแมนํ้ าเจาพระยาบริเวณทางแยก
เกยีกกายในป พ.ศ. 2549 แลว จะท ําใหความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางดีขึ้นเล็กนอยจาก 12.79
กม. / ชม. เปน 12.82 กม./ชม. ในชวงเชาและจาก 11.85 กม./ชม. เปน 12.08 กม./ชม. ใน
ชวงเยน็ แตถามีสะพานดังกลาวในป พ.ศ. 2554 ความเร็วเฉลี่ยของการจราจรจะเพิ่มขึ้นจาก
10.00 กม./ชม. และ 9.03 กม./ชม. เปน 10.17 กม./ชม. และ 9.19 กม./ชม. ในชวงเชาและ
เย็นตามลํ าดับ

10 วิเคราะหสภาพการจราจรกรณีปดการ
จราจรบนสะพานรัชวิภาเนื่องจากเหตุ
เพลิงไหมใตสะพานรัชวิภาฝงขาออก

BMR-ECM ในการวิเคราะหสภาพการจราจรกรณีปดการจราจรบนสะพานรัชวิภาตามลักษณะการจัด
การจราจรของตํ ารวจซึ่งหามการจราจรขาออกเมืองใชสะพานรัชวิภาเปรียบเทียบกับ  
ขอเสนอการจัดการจราจรของกรุงเทพมหานครซึ่งใหการออกเมืองใชชองทางพิเศษบน
สะพานรชัวิภาฝงขาเขาได 1 ชองจราจร สรุปไดวามีความแตกตางกันเพียงเล็กนอย ไมมี
นยัสํ าคญั แตการจดัการจราจรตามขอเสนอของกรงุเทพมหานครอาจกอใหเกดิปญหาอบุตัเิหตุ
จากการเปลี่ยนชองทางขามมาใชชองทางพิเศษซึ่งมีขนาดความกวางของชองจราจร   ลดลง
ทกุชองทางเหลือเพียงชองทางละ 2.70 เมตร
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2.2.3 แบบจํ าลองการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางของสินคา (Goods 
Movement)โครงการศูนยขอมูลและแบบจํ าลองดานการจราจรและการขนสง (TDMC) โดย JMP 
(Thailand) ไดมีการสรางสมการ การพยากรณ ปริมาณการเกิดการเดินทางของสินคาและไดใช    
การพยากรณปริมาณการเกิดการเดินทางโดยอาศัยตารางการเดินทางของสินคาในป พ.ศ. 2535 เปน
ปฐานแลวพยากรณไปในปอนาคตโดยใชอัตราการเปลี่ยนแปลงของผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัด
เปนอัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณสินคา และไดสรางการเกิดและการดึงดูดการเดินทางของ   
สินคาเพือ่พยากรณปริมาณการเกิดการเดินทาง (Trips Ends) ของสินคา มีรูปแบบสมการดังนี้

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

                  GPP   =  ผลิตภณัฑมวลรวมของจังหวัด (Gross Provincial Product)
 ราคาคงที่ป พ.ศ. 2531
หนวย : ลานบาท

                        PopG    =  อัตราการเปลี่ยนแปลงของจํ านวนประชากร
                        GPPG  =    อัตราการเปลี่ยนแปลงของ GPP

โดยแบงออกเปน 2 สมการคือ สมการการเกิดการเดินทาง (Trips Production) 
และสมการการดึงดูดการเดินทาง (Trips Attraction) คาตัวแปรตางๆ สํ าหรับสมการการเกิดการเดิน
ทาง และการดึงดูดการเดินทางของสินคาสรุปไดดังนี้

ตารางที่ 2.6 สัมประสิทธิ์การเดินทาง
สัมประสิทธิ์ a b

การเกิดการเดินทาง 2.713 0.271
การดึงดูดการเดินทาง 2.743 0.190

จากงานวจิยัทีค่นความาผูศกึษาพบวาการพฒันาแบบจ ําลองยอยขนาดเลก็โดยใชโครงขาย
ขนาดใหญเดมิทีม่อียูสามารถน ําไปประยกุตใชในการวจิยัคร้ังนีไ้ด เนือ่งจากและเวลาและงบประมาณที่
ใชจะไมมากนักและสามารถตรวจสอบความถูกตองกับขอมูลการสํ ารวจในภายหลังได


