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Traffic Model for Greater Bangkok Expressway System  
 

คํานํา 
 

ประเทศไทยเปนประเทศทีก่ําลังพัฒนาจึงมีการเจริญเตบิโตและขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
อยางตอเนื่อง ดังนั้นการคมนาคมจึงมีความจําเปนอยางยิง่สําหรับการพัฒนาประเทศ เพราะ
กอใหเกิดความสะดวกสบายในการติดตอส่ือสาร และสืบเนื่องจากการเจริญเติบโตและการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจนี้เอง จึงทําใหกรุงเทพมหานครที่เปนเมืองหลวงของประเทศไทย และเปนแหลงศูนย
รวมความเจริญในดานตางๆ มีปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว กอใหเกิดปญหาการจราจร
รุนแรงเพิ่มมากขึ้น สงผลกระทบตอการพฒันาดานเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ไมวาจะเปน
การลดปริมาณผลิตผล การเพิ่มตนทุนในการขนสงสินคา สงผลกระทบตอการลงทุนและการ
ทองเที่ยว การสิ้นเปลืองพลังงานโดยเปลาประโยชน นอกจากนั้นยังกอใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอม
ปญหาความยากลําบากในการเขาออกพื้นทีร่วมทั้งเปนอันตรายตอคนเดนิเทา ปญหาอบุัติเหตุ 
คุณภาพชวีิต สุขภาพ และความเปนอยูของประชาชน เปนตน แนวทางการแกไขปญหาดังกลาวจึง
เกิดขึ้นหลายแนวทางเลือก เพื่อลดความแออัดบนทองถนน เชน การควบคุมความตองการในการ
เดินทาง(Traffic Demand Management) การจัดการระบบการจราจร (Traffic Management System) 
การปรับปรุงระบบขนสงมวลชนสาธารณะ ทั้งระบบรถไฟฟาบีทีเอส ระบบรถไฟฟาใตดินและการ
กอสรางสายทางเพิ่มรวมถึงการกอสรางระบบโครงขายทางพิเศษ เปนตน โครงขายทางพิเศษเปน
ทางเลือกหนึ่งในการเดินทางของประชาชนที่ใชรถยนตในการเดินทางเขาสูใจกลางเมืองได
โดยสะดวกและรวดเร็ว บรรเทาปญหาการจราจรในเขตกรงุเทพมหานครและปริมณฑลในชวงเวลา
เรงดวน นอกจากนั้นยังชวยลดจํานวนยวดยานพาหนะบนถนนสายหลักอื่นๆไดอีกดวย  
 

ปจจุบันมีการขยายโครงขายระบบทางพิเศษครอบคลุมทั่วพื้นที่เขตเมืองเพื่อชวยบรรเทา 
ปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลและมีสวนชวยยกระดับการขนสงและ
จราจรใหกับประเทศอีกดวย แตปจจุบนัพบวา ปริมาณจราจรมีการเติบโตขึ้นคอนขางสูงในบาง
พื้นที่บนระบบทางพิเศษ เชนระบบทางพิเศษศรีรัชมีปริมาณการจราจรสูงถึง 459,687 คันตอวัน 
(การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2547) เมื่อเปรียบเทียบกบัขอมูลปริมาณการจราจรป พ.ศ. 2540  
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บนระบบทางพิเศษขั้นเดียวกันมีปริมาณจราจรเพียง 237,026 คันตอวัน (การทางพิเศษฯ, 2540) หรือ
เมื่อพิจารณาทัว่ทั้งระบบโครงขายพบวา มอัีตราการเพิ่มขึ้นของความตองการการเขาใชระบบ
คอนขางสูง ดังแสดงในภาพที่ 1  ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่ทางขึ้นบนระบบทาง
พิเศษทั้ง 3 สายทางในป พ.ศ.2540 และป พ.ศ.2547  หากยอนกลับมาพิจารณาสภาพการจราจรใน
ปจจุบันแสดงใหเห็นวาประสิทธิภาพการใหบริการของระบบมีคาลดลงลงโดยเฉพาะในชวงเวลา
เรงดวน บางพืน้ที่ตองเผชิญกับสภาวะการจราจรที่คับคั่งเปนพื้นทีก่วาง เชน บริเวณทางแยกตาง
ระดับทาเรือ ทีต่องเผชิญกับสภาวะการจราจรที่คับคั่ง เนือ่งจากปริมาณความตองการในการเขาใช
ระบบคอนขางสูงโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนของวันและบริเวณสะพานพระราม 9  ทิศทางเขา
เมืองในชวงเวลาเรงดวนเชา เนื่องจากเกิดสภาวะคอขวดดงัแสดงในภาพที่ 2  สภาพการจราจรบน
โครงขายทางพิเศษที่แออดัคับคั่งอยางนี้ หากมีอะไรมากระทบทําใหโครงขายทางพิเศษมีปญหา 
เชน เกดิอุบัติเหตุจราจร เหตกุารณยวดยานขัดของ ผิวจราจรมีความเสียหายหรือมนี้ําทวมขัง ฝนตก
หรือมีหมอกควัน เปนตน เหตุการณเหลานัน้จะทําใหผูใชทางตองใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น อีก
ทั้งยังเปนสวนหนึ่งของปญหาทางสิ่งแวดลอม ซ่ึงมีผลกระทบตอสังคมสวนรวม ดวยเหตุที่ไดกลาว
มาทั้งหมดรวมกับการคํานึงถึงผลที่จะเกิดขึ้นในระยะยาว การศึกษาถึงมาตรการการจัดการบริหาร
ระบบการจราจรบนระบบทางพิเศษ จึงเปนจุดเริ่มตนที่จาํเปนและตองใหความสําคญัเปนอยางยิ่ง 
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ภาพที่ 1  ปริมาณจราจรที่ทางขึ้นบนระบบทางพิเศษป พ.ศ. 2540 และ 2547 
ที่มา: การทางพิเศษแหงประเทศไทย (2547) 
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ภาพที่ 2  สภาพการจราจรทีแ่ออัดและคับคั่งบนระบบทางพิเศษ 
ที่มา: การทางพิเศษแหงประเทศไทย (2547) 

 
ดังนั้นเพื่อใหการวางแผนและการพัฒนาระบบทางพิเศษใหมีประสิทธิภาพจึงจําเปนตองมี

การศึกษาสภาพการจราจรและประเมินประสิทธิภาพของระบบทางพิเศษ เพื่อนําขอมูลที่ไดจาก
การศึกษามาวิเคราะหและใชเปนฐานขอมูลในการวางแผนการจัดการระบบการจราจรบนระบบทาง
พิเศษใหมีประสิทธิภาพเพื่อลดปญหาการจราจรบนระบบทางพิเศษ 

 
การวิจยันี้จะมุงเนนที่จะพัฒนาแบบจําลองจราจรบนระบบทางพิเศษและประยกุตใชงาน

แบบจําลองจราจรโดยการจําลองสถานการณการเกดิอุบัตกิารณจราจรบนระบบทางพิเศษเพื่อ
ประเมินผลกระทบทางดานการจราจรและเศรษฐศาสตร  นอกจากนี้แบบจําลองจราจรที่พัฒนาขึ้นนี้
ยังสามารถใชเปนเครื่องมือสําหรับการวางแผนการจัดการระบบการจราจรบนทางพิเศษใหมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
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วัตถุประสงค 

 
1. เพื่อพัฒนาแบบจําลองการจราจรในระดับจุลภาคบนระบบทางพิเศษเขต

กรุงเทพมหานครเพื่อใชในการวิเคราะหสภาพการจราจรในชวงเวลาเรงดวนของวัน 
 

2. เพื่อประยกุตใชแบบจําลองจราจรกับการเกดิอุบัติการณบนระบบทางพิเศษ สําหรับ
เสนอแนะการปรับปรุงและพัฒนาระบบทางพิเศษใหมีประสิทธิภาพ 
 

3. เพื่อศึกษาผลกระทบทางดานจราจรและดานเศรษฐศาสตร ที่เกิดขึ้นเนื่องจากการเกิด
อุบัติการณจราจรบนระบบทางพิเศษของแตละกรณวีิเคราะห 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 
1. แบบจําลองจราจรที่ไดสามารถนําไปใชทดสอบมาตรการตาง ๆ ดานการจราจร เปนการ

ไมกระทบกระเทือนตอสภาพการจราจร อีกทั้งยังสามารถหาตัวช้ีวดัสภาพการจราจรสําหรับใช
ประกอบในการตัดสินใจและกําหนดนโยบายตอไปได 
 

2. เปนประโยชนตอการปรับปรุงระบบทางพเิศษใหมีประสิทธิภาพ เชน การปรับปรุงงาน
ทางดานวางแผนการกูภยัและงานซอมบํารุงรักษาบนระบบทางพิเศษ เปนตน 
 

3. เปนขอมูลพื้นฐานที่เปนประโยชนอยางยิ่งกับหนวยงานที่เกี่ยวของกับการบริหารจัดการ
อุบัติการณจราจรบนทางพิเศษ (Freeway Incident Management) 
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ขอจํากัดของงานวิจัย 

 
เนื่องจากการวจิัยจําเปนตองใชขอมูลดานการวางแผนขนสงและการจราจรคอนขางมาก 

ดังนั้นการวิจยันี้จึงใชขอมูลตาง ๆ เชน ปริมาณการจราจรที่ใชระบบทางพิเศษ (O-D Ramp Matrix) 
ขอมูลการสํารวจความเร็วและระยะเวลาในการเดินทางบนทางพิเศษของการทางพิเศษฯ ที่มีอยูให
เหมาะสมเพื่อลดระยะเวลา และคาใชจายในการศึกษา 
 

ขอบเขตและพืน้ท่ีศึกษา 

 
การวิจยันี้มุงศึกษาการพัฒนาแบบจําลองจราจรในระดับจุลภาคโดยการใชโปรแกรม 

Paramics เพื่อจําลองสภาพการจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขัน้ที่ 1) 
 ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขัน้ที่ 2) เฉพาะสวน A B และ C และทางพิเศษฉลองรัช 
 (ระบบทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค) ดังแสดงในภาพที่ 3  
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ภาพที่ 3  พื้นที่ศึกษา 
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หมายเหต:ุ  ไมไดมาตราสวน 



การตรวจเอกสาร 

 
1. การศึกษาสภาพปจจุบันของระบบทางดวน 

 
การทางพิเศษแหงประเทศไทย เปนรัฐวิสาหกิจทีก่อตั้งขึน้ตามประกาศของคณะปฏิวตัิ

ฉบับที่ 290 ลงวันที่ 27 พฤศจิกายน พุทธศกัราช 2515 ใหดําเนนิการในรูปของรัฐวสิาหกิจ สังกัด
กระทรวงคมนาคม โดยมีวัตถุประสงคที่จะดําเนินการกอสรางหรือจัดใหมีทางพิเศษ บํารุงรักษาทาง
พิเศษ จดัดําเนนิการหรือควบคุมธุรกิจเกี่ยวกับระบบการขนสงมวลชน ตลอดจนดําเนนิงานตาง ๆ ที่
เกี่ยวกับทางพเิศษ เพื่ออํานวยความสะดวกและความรวดเร็วในการจราจรและการขนสงเปนพิเศษ 
ชวยขจดัปญหาและอุปสรรคในสวนทีเ่กีย่วกับเสนทางคมนาคม โดยเฉพาะอยางยิ่งในเขต
กรุงเทพมหานคร ซ่ึงปจจุบันทางดวนหรือทางพิเศษไดเปดใหบริการแลวมี 5 สายทาง รวมระยะทาง
ทั้งหมด 171.2 กิโลเมตรและมีการดําเนนิการในดานตางๆ ดังนี้  

 
1.  ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) มีระยะทางรวมทั้งหมด 27.1 กิโลเมตร 

ประกอบดวย 
 

- สายดินแดง - ทาเรือ มีระยะทาง 8.9 กิโลเมตร 
- สายบางนา - ทาเรือ มีระยะทาง 7.9 กิโลเมตร 
- สายดาวคะนอง - ทาเรือ มีระยะทาง 10.3 กิโลเมตร 

 
2.  ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขัน้ที่ 2) มีระยะทางรวมทั้งหมด 38.4 กิโลเมตร 

ประกอบดวย 
 

- สวน A เร่ิมจากถนนรัชดาภิเษกผานทางแยกตางระดับพญาไทถึงถนนพระราม 9  
มีระยะทาง 12.4 กิโลเมตร  

- สวน B สายหลัก มีแนวเชื่อมตอกับสวน A ที่บริเวณทางแยกตางระดบัพญาไทแลว
ไปเชื่อมตอกับทางพิเศษเฉลมิมหานครที่บริเวณบางโคล มีระยะทาง 9.4 กิโลเมตร 

- สวน C เชื่อมกบัทางพิเศษสวน A โดยเริ่มจากถนนรัชดาภิเษกถึงถนนแจงวัฒนะ  
มีระยะทาง 8.0 กิโลเมตร  
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- สวน D เร่ิมจากถนนพระราม 9 ถึงถนนศรีนครินทร มีระยะทาง 8.6 กิโลเมตร 
 

4. ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา - อาจณรงค) มีจุดเริ่มตนจากถนน 
รามอินทรา กิโลเมตรที่ 5.5 ถึงอาจณรงค มีระยะทางรวมทั้งหมด 18.7 กิโลเมตร โดยมีถนน
ประดิษฐมนูธรรมขนานขนาบขางจากรามอินทราไปถึงเอกมัย 
 

5. ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา - ชลบุรี) มีระยะทางรวมทั้งหมด 55 กิโลเมตร 
เร่ิมตนที่บริเวณถนนบางนา - ตราด (กม. 2 + 500) ไปถึงชลบุรี (กม. 55 + 350) 
 

6. ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอนิ - ปากเกร็ด) มีระยะทางรวมทั้งหมด 32 
กิโลเมตร เร่ิมตนจากถนนแจงวัฒนะ - บางไทร โดยระยะที่ 1 เร่ิมตนจากถนนแจงวฒันะ - เชียงราก
และตอเชื่อมกบัถนนทางเขามหาวิทยาลัยธรรมศาสตร (ศนูยรังสิต) มีระยะทาง 22 กิโลเมตร และ
ระยะที่ 2 จากเชียงราก - บางไทร มีระยะทาง 10 กิโลเมตร 
 

7. ระบบเก็บคาผานทางจะมีลักษณะเปนดานเก็บเงินคาผานทาง (Toll Plazas) และในแต
ละดานจะมีชองเก็บเงิน (Booths) ใชระบบเก็บคาผานทางแบบใชพนักงานเก็บเงนิ (Manual Toll 
Collection) รวมกับระบบเกบ็คาผานทางแบบอัตโนมัติ (Automatic Toll Collection) ที่ใชบัตรทาง
ดวน (TAG) สําหรับการคิดอตัราคาผานทางจะแบงเปน 3 ระดับตามประเภทของรถ ไดแก รถ 4 ลอ 
รถ 6-10 ลอ และรถมากกวา 10 ลอ ซ่ึงมีอัตราคาผานทางดังแสดงในตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1  อัตราคาผานทางพิเศษ 
(หนวย: บาท) 

อัตราคาผานทางแยกตามประเภทรถ 
ทางพิเศษ  

4 ลอ 6 - 10 ลอ มากกวา 10 ลอ 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร(ระบบทางดวนขั้นที่ 1)  40 60 85 
ดานอาจณรงค 1 (บางนา) 30 50 75 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขั้นที่ 2)  40 60 85 
 ดานศรีนครินทร ดานรามคําแหง ดานพระราม 9 ดานอโศก 3 25 45 60 
 ดานพระราม 9-1 (ศรีรัช)  15 35 50 
 ดานประชาชื่น(ขาเขา) 50 75 110 
 ดานประชาชื่น(ขาออก) 10 15 25 
 ดานประชาชื่น 1  ดานประชาชื่น 2    15 20 30 
 ดานงามวงศวาน 1 (ขาออก) ดานงามวงศวาน 2 (ขาเขา) 15 20 30 
ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค)  30 50 70 
 ดานลาดพราว ดานพระราม 9-1 (ฉลองรัช) ดานพระราม 9-2 20 40 60 
ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด)   
ดานเมืองทองธานี  20 40 60 
ดานศรีสมาน  25 50 75 
ดานบางพูน ดานเชียงราก 30 60 90 
 ดานบางปะอิน 35 70 105 
ทางพิเศษบูรพาวิถี ( ทางดวนสายบางนา- ชลบุรี)  
สําหรับ 20 กิโลเมตร (กม.) แรก 20 40 60 
 กิโลเมตรตอไป เพิ่มกิโลเมตรละ 1  2  3 

 
ที่มา: การทางพิเศษแหงประเทศไทย (2547) 
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8. ส่ิงอํานวยความสะดวกที่ใหบริการบนทางพิเศษ ประกอบดวย 
 

8.1 การตรวจสอบสภาพการจราจรและสอบถามเสนทางผานทางเว็บไซต 
www.eta.co.th  โดยการทางพิเศษฯ ไดจดัทําแผนที่แบบโตตอบได (Interactive Map) เพื่อให
ผูใชบริการไดสอบถามขอมูลเสนทางและจุดขึ้นลง รวมทั้งเปนการแนะนําสถานที่สําคัญตางๆ ที่
ใกลทางพิเศษ เชน โรงแรม โรงพยาบาล สถานีตํารวจ โรงเรียน สถานทีร่าชการ แหลงทองเที่ยว 
เปนตน และรายงานสภาพจราจรเปนขอมูลปจจุบันใหผูใชบริการและประชาชนที่สนใจไดศึกษา
เพื่อความสะดวกในการวางแผนกอนการเดินทาง 
 

8.2 ศูนยบริการขอมูลผูใชทางพิเศษ (ETA Call Center) เปนการบริการใหผูใชบริการ
ทางพิเศษสามารถสอบถามเสนทาง ขอมูลดานการจราจร รวมทั้งความชวยเหลือกรณีรถขัดของหรือ
เกิดอุบัติเหตุบนทางพิเศษ ตลอดจนรับขอรองเรียน ขอเสนอแนะตางๆไดตลอด 24 ช่ัวโมง ผาน
โทรศัพทหมายเลข 1543 
 

8.3 โทรศัพทฉุกเฉิน เปนโทรศัพทที่ติดตั้งอยูบนขอบทางดานซายของทางพิเศษที่เปด
ใหบริการทุกระบบ ดังนี ้
 

- ทางพิเศษเฉลมิมหานคร ติดตั้งไวทุกๆ ระยะ 1 กิโลเมตร จํานวนทั้งสิ้น  
51 จุด 

- ทางพิเศษศรีรัช ติดตั้งไวทกุ ๆ ระยะ 1 กิโลเมตร จํานวนทั้งสิ้น 58 จุด 
- ทางพิเศษฉลองรัช  ติดตั้งไวทุก ๆ ระยะ 500 เมตร จํานวนทั้งสิ้น 72 จดุ 
- ทางพิเศษบูรพาวถีิ  ติดตั้งไวทุก ๆ ระยะ 500 เมตร จํานวนทั้งสิ้น 216 จดุ 
- ทางพิเศษอุดรรัถยา ติดตั้งไวทุก ๆ ระยะ 1 กิโลเมตร จํานวนทั้งสิ้น 70 จุด 

 
กรณีผูใชบริการมีความประสงคจะขอความชวยเหลือ เพยีงแคยกหหูรือกดปุมโทรศัพท 

สัญญาณจะปรากฏที่ศูนยควบคุมทางพิเศษ ซ่ึงพนักงานจะทราบไดทันทีวามีเหตุฉกุเฉินหรือเกิด
อุบัติเหตทุี่จดุใดของระบบทางพิเศษ 

 
8.4 ปายสัญญาณปรับได (Matrix Sign) เปนปายสัญญาณที่ตดิตั้งบริเวณเกาะกลางของ

ทางพิเศษเปนระยะ ๆ ขอมูลสวนใหญที่ปรากฏบนปายสญัญาณดังกลาวจะเปนตวัเลขแสดง
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ความเร็วที่ควรใชบนทางพิเศษในกรณีฝนตกหรือมีหมอกหนาแนน เปนตน นอกจากนี้ยังแสดง
สัญลักษณบอกสภาพของชองทางวิ่งทั้ง 3 ชอง วาเปดหรือปด เชน รูปตัวไอ (I) แสดงวาเปด ถาเปน
รูปตัวที (T) แสดงวาปด ทั้งนี้เพื่อเปนการแจงหรือเตือนใหผูใชทางทราบลวงหนา 
 

8.5 ปายปรับเปลี่ยนขอความ (Variable Message Sign: VMS) เปนปายอิเล็กทรอนิกส
ที่บอกขอมูลตาง ๆ ใหผูใชบริการสามารถทราบสภาพการจราจรไดลวงหนาซึ่งสวนใหญจะบอก
สภาพการจราจรที่มีปญหาหรือคําแนะนําตาง ๆ โดยตําแหนงการตดิตั้งสวนใหญจะตดิตั้งกอนถึง
ทางแยกตางระดับหรือทางขึ้นทางดวน 
 

8.6 ปายบอกทาง (Overhead Sign) เปนปายสีเขียวสําหรับบอกทางบนทางพิเศษเปน
ระยะ ๆ เพื่อใหผูใชบริการไดเตรียมตวัและสามารถเขาชองทางไปสูจุดหมายปลายทางไดถูกตอง 
 

8.7 ปายแนะนําทางออกทางพิเศษ (Exit No.) คือปายบอกลําดับทางลงของทางพิเศษ 
ซ่ึงติดตั้งอยูทีด่านซายของปายบอกทาง (Overhead Sign) กอนทางออกเปนระยะ ๆ ไดแก 1,000 
เมตร 500 เมตรและกอนทางออก มีวัตถุประสงคเพื่อใชเปนสื่อขอความบอกทางลงที่ชัดเจนและ
เขาใจงาย เพื่อใหผูใชบริการสามารถเตรียมตัวเขาชองทางใหถูกตองไดลวงหนากอนถึงทางลงโดย
จะมีคูมือกํากบัเลขทางลงและชื่อสถานที่ของจุดลงแจกผูใชบริการที่ตูเก็บคาผานทางพิเศษ 
 

8.8 โทรทัศนวงจรปด (CCTV) จะถูกติดตั้งบนทางพิเศษเปนระยะ ๆ ตลอดแนว
เสนทางบนทางพิเศษทุกสาย เพื่อใหเห็นสภาพการจราจรบนทางพิเศษตลอด 24 ช่ัวโมง 
 

8.9 ศูนยควบคุมการจราจรบนระบบทางพิเศษ มีทั้งหมด 5 แหงไดแก 
 

- ศูนยควบคุมทางพิเศษเฉลิมมหานคร (CCB1) 
- ศูนยควบคุมทางพิเศษศรีรัช (CCB2) 
- ศูนยควบคุมทางพิเศษฉลองรัช (CCB3) 
- ศูนยควบคุมทางพิเศษบูรพาวิถี (CCB4) 
- ศูนยควบคุมทางพิเศษอุดรรัถยา (CCB5) 
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ปจจุบันทางพเิศษไดเปดใหบริการไปแลวระยะทางรวม 171.2 กิโลเมตรซึ่งเปนโครงขาย
ในเขตเมืองรวมกับโครงขายทางพิเศษวงแหวนในเมืองระหวางทางพิเศษเฉลิมมหานครและ 
ทางพิเศษศรีรัช ประกอบกับมีทางพิเศษฉลองรัชรองรับการจราจรในแนวเหนือใต มทีางพิเศษ 
อุดรรัถยา รองรับการจราจรทางดานทิศเหนือ และมีทางพิเศษบูรพาวิถีรองรับการจราจรทางดาน
ตะวนัออกของกรุงเทพมหานครดวย จึงทาํใหการไหลเวยีนของจราจรบนทางพิเศษและโครงขาย
ถนนของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมคีวามคลองตัวยิ่งขึ้น ขณะนีม้ีปริมาณรถที่เขาใชทาง
พิเศษเฉลิมมหานครและทางพิเศษศรีรัช เฉลี่ยวันละประมาณ 600,000 เที่ยว ทางพิเศษฉลองรัช 
เฉลี่ยวันละประมาณ 40,000 เที่ยว ทางพิเศษอุดรรัถยา เฉลี่ยวันละประมาณ 20,000 เที่ยวและ 
ทางพิเศษบูรพาวิถี เฉลี่ยวนัละประมาณ 25,000 เที่ยว 

 
คํานิยามเกี่ยวกับการศึกษาดานการจราจร 

 
Transportation Research Board (2000) Highway Capacity Manual ไดใหคํานยิามเกีย่วกับ

การศึกษาดานการจราจรไวดงันี้ 
 

 1.  สิ่งอํานวยความสะดวก (Facility) ไดแก ส่ิงกอสราง หรืออุปกรณทุกชนิดที่เกีย่วกับ
การจราจร ทั้งของยานพาหนะ และผูใชทาง เชน ถนน ปายสัญญาณ หรือสัญญาณไฟ ทางขาม 
ทางเดิน ทางรถจักรยาน ปายรถประจําทาง ฯลฯ ส่ิงอํานวยความสะดวกดานการจราจร แบงออกได
เปน 2 ประเภท 

 
 1.1  ส่ิงอํานวยความสะดวกเพื่อการไหลอยางตอเนื่อง (Uninterrupted Flow Facilities) คือ 
ส่ิงอํานวยความสะดวกที่ไมมีส่ิงกอสราง หรืออุปกรณใดๆ ที่อยูนอกกระแสจราจรทีจ่ะมารบกวน
การไหลของกระแสจราจร เชน ไมมีสัญญาณไฟจราจรซึ่งถือเปนอุปกรณที่อยูนอกกระแสจราจร 
ดังนั้นกระแสจราจรจะเปนอยางไรขึ้นอยูกับปฏิกริยาซึง่กันและกันของยานพาหนะในกระแสจราจร 
และปฏิกริยาซึง่กันและกัน (Interactions) ของยานพาหนะกับสภาพทางกายภาพและสิ่งแวดลอม
ของถนนเอง 
 

1.2 ส่ิงอํานวยความสะดวกเพื่อการไหลอยางไมตอเนื่อง (Interrupted Flow Facilities) คือ 
ส่ิงอํานวยความสะดวกที่มีส่ิงกอสราง หรืออุปกรณใดๆ ที่อยูนอกกระแสจราจรที่จะมารบกวนการ
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ไหลของกระแสจราจรเปนครั้งคราว เชน มสัีญญาณไฟจราจร ซ่ึงสิ่งเหลานี้จะทําใหกระแสจราจร
หยุดชะงัก หรือไหลชาลง 
 

2.  ทางดวน (Freeway) หมายถึง ถนนหรอืทางที่มีการแบงชองทางหรือทิศทางการจราจร
อยางชัดเจน ในแตละทิศทางจะมีชองจราจร 2 ชอง หรือมากกวา มกีารควบคุมการเขาและออกทาง
ดวนอยางสมบูรณ (Full Control of Access) ทางดวนเปนสิ่งอํานวยความสะดวกประเภทเดยีวที่จัด
ไดวาใหบริการชนิดการไหลอยางตอเนื่อง (Uninterrupted Flow) ไมมีการรบกวนจากสิ่งภายนอก
ระบบการไหลของกระแสจราจร เชน ปายสัญญาณไฟจราจร การเขาออกทางดวนกระทําไดเฉพาะ
บริเวณทีก่ําหนดไวใหเทานัน้ เชน ที่ทางเชื่อม (Ramp) ซ่ึงเปนบริเวณที่ไดออกแบบใหยานพาหนะ
สามารถใชความเร็วไดสูงในการเขาออกทางดวน กลาวคอืใหกระทบกระเทือนการไหลของกระแส
จราจรของทางดวนนอยที่สุด ดังนั้นความเปนไปไดหรือการดําเนนิการของระบบทางดวนจะขึ้นอยู
กับการไหลของกระแสจราจร คือปฏิกิริยาซึ่งกันและกนัระหวางยานพาหนะตางๆ ในกระแสจราจร
เปนสําคัญ แตส่ิงที่ไมควรละเลย คือ ลักษณะทางเรขาคณติของทางดวนเอง ตลอดจน
สภาพแวดลอม เชน สภาพภมูิอากาศ แสงสวาง สภาพผวิจราจร หรือปรากฎการณพิเศษใดๆ ที่
สามารถรบกวนการไหลของกระแสจราจร ทางดวนจะประกอบดวยสวนสําคัญ 3 สวน ดังนี ้

 
2.1 ชวงทางปลอด (Basic Freeway Segments) คือ ชวงเสนทางในระบบทางดวนทีไ่มถูก

รบกวนเนื่องจากการเขาออกของกระแสจราจร ณ บริเวณทางรวม ทางเชื่อมเลย อีกทัง้ไมมีการเกดิ
การไขวกนั หรือการเปลี่ยนชองจราจรสลับกันของยานพาหนะ (Weaving) ณ บริเวณนี้ ดังแสดงใน
ภาพที่ 4 
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ภาพที่ 4  ทางดวนชวงทางปลอด 
ที่มา: Transportation Research Board (2000) 

 
เขตรบกวน (Influence Area) ในระบบการจราจรสามารถแยกตามประเภทของพื้นทีไ่ด 

ดังนี ้
 

1) การเขา (On Ramp) เขตการรบกวนจะครอบคลุมพื้นที่ตั้งแตทางใตกระแสจราจร 
 (Downstream) ไปประมาณ 450 เมตร จากบริเวณทางเชือ่ม (Ramp Junction) 
 
 2)  การออก (Off Ramp) เขตการรบกวนจะครอบคลุมพื้นที่ตั้งแต 450 เมตร เหนือกระแส
จราจร (Upstream) จากจดุออก (Diverge Point) ถึงบริเวณทางเชื่อม (Ramp Junction) 
 

3) บริเวณการเปลี่ยนชองจราจร (Weaving Area) เขตการรบกวนในลักษณะเชนนี้  
จะครอบคลุมพื้นที่ตั้งแตจุดเขา (Merge Point) ถึง จุดออก (Diverge Point) มีระยะไมเกิน 750 เมตร 
 

2.2 บริเวณการเปลี่ยนชองจราจร (Weaving Area) คือ สวนของทางดวนทีม่ีการเคลื่อนที่
ไขวกนั (Cross) ของการไหลของกระแสจราจร 2 กระแส หรือมากกวา บริเวณดังกลาวมักเกิดขึ้น
เมื่อพื้นที่การเขาสู (Merge Area) และพืน้ที่ทางออก (Diverge Area) ทางดวนที่อยูติดกัน 
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 หรือเสนทางการเขาสู (On Ramp) และเสนทางออก (Off Ramp) มีการเชื่อมดวยชองจราจรเสริม
ชนิดตอเนื่อง (Continuous Auxiliary Lane) เพื่อระบายการจราจร ดังแสดงในภาพที่ 5 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5  ทางดวนบริเวณการเปลี่ยนชองจราจร 
ที่มา: Transportation Research Board (2000) 
 

2.3 บริเวณทางเชือ่ม (Ramp Junction) คือ บริเวณหรือจุดทีเ่สนทางการเขาสู (On Ramp) 
หรือเสนทางออก (Off Ramp) ตัดทางดวน ณ บริเวณนี้ กระแสจราจรของทางดวนจะถูกการจราจร
เขาออกรบกวนมาก ดังแสดงในภาพที่ 6 
 

 
 

 

A 

B 

C 

D 
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ภาพที่ 6  ทางดวนบริเวณทางเชื่อม 
ที่มา: Transportation Research Board (2000) 
 
 3.  ความเร็ว(Speed) คืออัตราการเคลื่อนที่ (Rate of Motion) มีหนวยเปนระยะทางตอเวลา 
เชน ไมลตอช่ัวโมง กิโลเมตรตอช่ัวโมง ฯลฯ 
 
 4.  ความเร็วเฉล่ียในการเดินทาง (Average Travel Speed) หมายถึง ระยะทางชวงหนึ่งที่
กําหนดของถนนตอเวลาเดนิทางเฉลี่ย (Aveage Travel Time)  ของยานพาหนะทั้งหมดที่แลนผาน
ชวงระยะทางดังกลาว ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางอาจเรียกวาเปนความเร็วเฉลี่ยตามระยะทาง 
 
 5.  ความเร็วอิสระ (Free Flow Speed) หมายถึง ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะบนสิ่ง
อํานวยความสะดวกที่กําหนดใหโดยวัดภายใตสภาพปริมาณจราจรต่ํา ผูขับขี่สามารถขับขี่ดวย
ความเร็วไดตามที่ตองการ โดยที่ไมถูกจํากดัดวยความลาชา 
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 6.  ระยะเวลาเดินทาง (Travel Time) หมายถึง เวลาทั้งหมดที่ใชเพื่อการเดินทางซึ่งรวม
ความลาชาทั้งหมดดวย 
 
 7.  ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) หมายถึง จํานวนยานพาหนะทั้งหมดทีแ่ลนผาน
จุดจุดหนึ่ง หรือระยะทางชวงหนึ่งที่กําหนดของชองจราจรหนึ่ง หรือของถนนสายหนึ่ง ภายในเวลา
ที่กําหนด ( หนึ่งชั่วโมง หรือมากกวา ) ปริมาณกาจราจรสามารถระบุไดเปน วัน เดอืน ป หรือแมแต
เปนรายชัว่โมง 
 
 8.  Peak Hour Factor (PHF) คือ อัตราสวนระหวางปรมิาณการจราจรรายชั่วโมง (Hourly 
Volume) ตออัตราการไหลสูงสุดในชวง 15 นาที ของชั่วโมงที่ทําการสํารวจ 
 

PHF =  ปริมาณการจราจรรายชั่วโมง/อัตราการไหลสูงสุดใน 1 ช่ัวโมง 

PHF  =  
15V4

V
×      (1) 

โดยที่  
 V  =  ปริมาณการจราจรรายชั่วโมง, คันตอช่ัวโมง 

15V   =  ปริมาณการจราจรในชวง 15 นาที ที่มีปริมาณการจราจรสงูสุด ,  
คันตอ 15 นาท ี 
 

ในการคํานวณ PHF โดยทั่วไปสามารถใชคาปริมาณในชวง 15 นาทีที่มปีริมาณการจราจร
สูงสุด หรือ ในชวง 15 นาทใีดๆ ที่นาสนใจก็ได 

 
 9.  อัตราการไหล (Flow Rate) คือ คาเทียบเปนรายชัว่โมงของยานพาหนะทั้งหมดที่แลน
ผานจุดจุดหนึง่ที่กําหนด หรือชวงความยาวหนึ่งของชองจราจร หรือของถนน ภายในระยะเวลาที่
กําหนดซึ่งนอยกวา 1 ช่ัวโมง (โดยทัว่ไปใช 15 นาที ) 
 
 10.  ความหนาแนน (Density) หมายถึง จํานวนยานพาหนะทั้งหมดที่อยูในชวงความยาวที่
กําหนดของชองจราจรหนึ่ง หรือถนนสายหนึ่ง คิดโดยเฉลี่ยภายในชวงเวลาหนึ่ง มหีนวยเปน คัน/
ไมล หรือ คัน/กิโลเมตร โดยความสัมพันธระหวางอัตราการไหล  ความเร็วและความหนาแนน 
แสดงไวในภาพที่ 7 
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ภาพที่ 7  ความสัมพันธระหวางอัตราการไหล  ความเร็ว  และความหนาแนน 
ที่มา: Transportation Research Board (2000) 
 
 จากภาพขางตนสามารถอธิบายความสัมพันธระหวางอตัราการไหล  ความเร็ว  และความ
หนาแนนไดวา เมื่อความหนาแนน (Density, k) ของรถยนตบนถนนเพิม่ขึ้น จะทําใหอัตราการไหล 
(Flow rate,q) เพิ่มขึ้นดวย ในขณะเดียวกนั ความเร็ว(Speed, u) ของรถยนตก็จะลดลง เนื่องจาก
ชองวางระหวางรถยนตแตละคันลดลง จนกระทั่งถึงจุดความจุของถนน(Capacity) หรือเปนจุดที่
อัตราการไหลของการจราจรสูงสุด (qm) โดยความเรว็และความหนาแนนที่จุดนีเ้รียกวา Optimum 
Speed (um) และ Optimum Density (km)  ตามลําดับ และเมือ่ความหนาแนนยังคงเพิ่มขึน้อยาง
ตอเนื่องความเร็วและอัตราการไหลของการจราจร ก็จะลดลงเนื่องจากรถยนตเร่ิมมีการหยุดใน
บางขณะ จนกระทั่งถึงจุดที่รถยนตทุกคันหยุดสนิท คือ เกดิความหนาแนนติดขัด (Jam Density, kj)  
ความเร็วและอัตราการไหลจะเปนศูนย เนือ่งจากไมมีรถผานจุดที่พิจารณาในชวงที่กําหนด 
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อุบัติการณจราจร  
 
Giuliano (1989) ไดใหความหมายของอุบตัิการณจราจร (Incident) วาเปนเหตกุารณที่ไมมี

ความแนนอน ไมสามารถกําหนดหรือทราบลวงหนา และไมสามารถทําซ้ําที่ตําแหนงเดิมใน
ลักษณะเดิมได และเมื่อเกิดอุบัติการณจราจรขึ้นแลว จะสงผลกระทบตอสภาพการจราจรทั้งใน 
ทิศทางการเดนิทางและในทิศทางตรงกันขาม ดังนั้น อุบัติการณจราจรจึงหมายถึงเหตุการณที่
กอใหเกิดปญหาการจราจรที่ไมเกิดขึน้เปนประจําและอบุัติเหตจุราจรเปนสวนหนึ่งของอุบัติการณ
จราจร 

 
เมื่อเกิดอุบัตกิารณจราจรขึ้นแลว ความสามารถในการใหบริการของทางดวน ณ จดุเกิด

อุบัติการณจราจรจะมีคาลดลง เนื่องจากมีบางสวนหรือทั้งหมดของชองจราจรถูกกีดขวาง  หาก
ความสามารถในการใหบริการของทางดวนลดลงมีคานอยกวาปริมาณยวดยานทีต่องการผานจุดเกดิ 
อุบัติการณจราจรจะสงผลใหผูใชทางบางสวนไมสามารถผานจุดเกดิอุบตัิการณจราจรได เกดิการ
สะสมของยวดยานเปนแถวคอย ภายหลังการกูภยัหรือชวยเหลือผูประสบเหตุและเปดการจราจร
เปนปกติ ยวดยานในแถวคอยสามารถผานจุดเกดิอุบัติการณจราจรในปริมาณเทากับความสามารถ
ในการใหบริการสูงสุดของทางดวน จนกระทั่งสภาพการจราจรกลับคืนสูสภาวะปกติ หรือ
อุบัติการณจราจรเปนสาเหตใุหผูใชทางรายอื่นสังเกตกุารณอยางแปลกใจทั้งในทิศทางการเดินทาง
และในทิศทางตรงกันขาม ทาํใหความเร็วของยวดยานลดลง สงผลใหปริมาณยวดยานที่สามารถ
ผานจุดเกดิอุบตัิการณจราจรไปไดมีคาลดลงและสะสมในแถวคอย  ยวดยานในแถวคอยตอง
เสียเวลาในการเดินทางมากขึ้น บางเหตุการณผูประสบเหตุอาจสูญเสียชีวิตหรือทรัพยสิน กอใหเกดิ
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคม และเปนปญหาทางดานสิ่งแวดลอม 
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ระยะเวลาของอุบัติการณ 
 
ชวงเวลาของอบุัติการณจราจร แบงเปน 4 ชวง ดังแสดงในภาพที่ 8 
 

 

 
 
 

 
ภาพที่ 8  ระยะเวลาของอุบตัิการณจราจร 
 

1)  ชวงเวลาตรวจพบ (Detection Time)  คือชวงเวลาตั้งแตเร่ิมเกิดเหตุจนถึงเจาหนาที่
ประจําศูนยควบคุมทางดวนไดรับแจงเหตุ  การตรวจพบอุบัติการณจราจรสวนใหญถูกใชเวลา
ประมาณ 5-15 นาทีหลังเกดิเหตุ (Beaubien, 1994) เจาหนาที่ประจําศูนยควบคุมทางดวนสามารถ
ตรวจพบอุบัตกิารณจราจรโดยการรายงานจากสายตรวจ รับแจงเหตจุากโทรศัพทฉุกเฉิน วิทยุ
ส่ือสาร หรือโทรศัพทมือถือ นอกจากนี้ยังมีอุปกรณอัตโนมตัิชวยในการตรวจพบ เชน Wire – loop 
detectors  กับ  Software  ที่เหมาะสม  ระบบสังเกตการณดวยกลองโทรทัศนวงจรปด เปนตน 

 
2)  ชวงเวลาตอบรับ (Response Time)  คือ ชวงเวลาตั้งแตเจาหนาที่ประจําศูนยควบคมุทาง

ดวนรับแจงเหตุประสานงานกับพนักงานกูภัยหรือหนวยงานที่เกีย่วของใหความชวยเหลือ 
จนกระทั่งพนกังานกูภัยเขาถึงจุดเกิดเหตุ ระยะเวลาของชวงเวลาตอบรับขึ้นอยูกับ 
การจัดการของเจาหนาที่ การประเมินสถานการณ และอาํนาจการตัดสนิใจของพนักงานกูภยั 
 
 3)  ชวงเวลานาํพนกีดขวาง (Clearance Time)  คือ ชวงเวลาตั้งแตพนกังานกูภัยเขาถึงที่เกิด
เหตุ ใหความชวยเหลือ จนกระทั่งนํายวดยานออกจากสถานที่เกิดเหตแุละเปดการจราจรเปนปกต ิ
 
 4)  ชวงเวลากลับสูสภาพการจราจรปกติ (Recovery Time) คือ ชวงเวลาตั้งแตเปดการจราจร
เปนปกติจนกระทั่งยวดยานในแถวคอยสามารถเคลื่อนที่ผานจุดเกดิเหตุไดทั้งหมด 
 

มีอุบัติการณ
เกิดขึ้น 

อุบัติการณการณ
ถูกตรวจพบ 

การตอบรับ การใหความ
ชวยเหลือ 

นําอุบัติการณ
พนกีดขวาง 

เปดการจราจรเปน
ปกติ 

ชวงเวลาตรวจพบ ชวงเวลาตอบรับ ชวงเวลานําอุบัติการณ 
พนกีดขวาง 

เวลา 
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ผลกระทบตอการจราจรเนื่องจากอุบัติการณบนทางดวน 
 
ผลกระทบตอการจราจรเนื่องจากอุบัติการณจราจรที่เกิดขึ้นบนทางดวน สามารถแยกเปน  

2 สวน ไดแก  
 
1. ผลกระทบตอความสามารถในการใหบริการของทางดวน 

 
การศึกษาผลกระทบเนื่องจากอุบัติการณจราจรที่มีตอความสามารถในการใหบริการของ

ทางดวน โดยนับจํานวนยวดยานที่ผานจุดเกิดอุบัติการณจราจรในคาบเวลาที่กําหนด  เนื่องจาก
อุบัติการณจราจรเปนเหตกุารณที่ไมสามารถทราบไดลวงหนา ดังนั้น พืน้ที่ศึกษาจําเปนตองมีระบบ
สังเกตการณดวยกลองโทรทัศนวงจรปดและเครื่องวีดีทัศน Goolsby และ Smith (1971) ไดศึกษา
ผลกระทบตอการจราจรของอุบัติการณบน Gulf Freeway โดยเริ่มตนบนัทึกภาพเหตกุารณทันทีที่
พนักงานประจําศูนยควบคมุทางดวนรับแจงเหตุและตรวจสอบความถูกตองดวยกลองโทรทัศน
วงจรปด จนกระทั่งยวดยานคันที่ประสบเหตุสามารถเคลื่อนยายออกจากจุดเกิดเหตุและเปด
การจราจรเปนปกติ  ความสามารถในการใหบริการของทางดวนทีจุ่ดเกิดอุบัติการณจราจรคือ
จํานวนยวดยานในแถวคอยที่สามารถผานจุดเกดิอุบัติการณจราจรในคาบเวลา  จากกลุมตัวอยาง
เหตุการณทั้งหมด 27 เหตกุารณ ผลการศึกษาแสดงในตารางที่ 2  โดยพบวา ทางดวนที่มีการจัดการ
จราจรเปน 3 ชองทาง หากเกดิอบุัติการณจราจรกีดขวาง 1 ชองทาง ทําใหความสามารถในการ
ใหบริการของทางดวนลดลงรอยละ 50 ซ่ึงไมสอดคลองกับลักษณะทางกายภาพที่ลดลงรอยละ 33 
ถาอุบัติการณจราจรนั้นทําใหกีดขวางจราจรถึง 2 ชองทาง ทําใหความสามารถในการใหบริการของ
ทางดวนมีคาลดลงถึงรอยละ 79 โดยที่ความสามารถในการใหบริการของทางดวนที่ลดลงเนื่องจาก
อุบัติเหตุจราจรมีคาไมแตกตางกับเหตกุารณยวดยานขัดของ 
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ตารางที่ 2  ความสามารถในการใหบริการของทางดวน ณ จุดเกิดอุบัตกิารณจราจร  
 

 
สถานการณ 

จํานวน 
ตัวอยาง 
(นาที) 

คาพิสัย 
 

(คัน/นาที) 

คาเฉลี่ย 
 

(คัน/นาที) 

สวน
เบี่ยงเบน 
มาตรฐาน 
(คัน/นาที) 

อัตราปริมาณ 
จราจรเฉลี่ย 
(คัน/ชั่วโมง) 

สภาพการจราจรปกต ิ 312 70-80 92.6 6.3 5,560 
อุบัติเหตุจราจรกดีขวาง 1 ชองทาง 
ชองจราจรดานซาย 
ชองจราจรกลาง 
ชองจราจรดานขวา 

 
46 
42 
79 

 
28-75 
18-77 
21-77 

 
48.1 
42.7 
46.1 

 
11.7 
11.4 
8.8 

 
2,880 
2,560 
2,770 

เหตุการณยวดยานขัดของกีดขวาง 1 ชองทาง 43 30-77 47.9 8.6 2,880 
อุบัติเหตุจราจรกดีขวาง 2 ชองทาง 53 4-39 19.1 7.3 1,150 
อุบัติเหตุจราจรบนไหลทาง 254 20-102 67.1 13.1 4,030 

 
ที่มา: Goolsby and Smith (1971) 
 

สวนการศึกษาของ Morales (1989)  ไดแนะนําความสามารถในการใหบริการของทางดวน
ในชวงเวลาทีช่องจราจรหรือไหลทางถูกกดีขวาง ดังแสดงในตารางที่ 3 
 
ตารางที่ 3  ความสามารถในการใหบริการของทางดวน ณ จุดเกิดอุบัตกิารณจราจร 
 
จํานวนชองจราจร 
ในแตละทิศทาง 

ความสามารถในการให 
บริการสูงสุดของทางดวน 

(คัน/ช่ัวโมง) 

ความสามารถในการให 
บริการของทางดวน 
กีดขวาง 1 ชองทาง 

(คัน/ช่ัวโมง) 

ความสามารถในการให 
บริการของทางดวน 
กีดขวางไหลทาง 

(คัน/ช่ัวโมง) 
2 3,700 1,300 3,000 
3 5,550 2,700 4,600 
4 7,400 4,300 6,300 

 
ที่มา: Morales (1989) 
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2. ผลกระทบตอเวลาการเดินทาง 
 

อุบัติการณจราจรเปนสาเหตสํุาคัญที่ทําใหผูใชทางในแถวคอยมีเวลาการเดินทางเพิ่มขึ้น 
เกิดการเผาไหมเชื้อเพลิงที่สูญเปลา และปญหามลพิษทางอากาศ ซ่ึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอความลาชา
ในการเดินทาง (Delay) ไดแก  ความสามารถในการใหบริการของทางดวนทั้งในขณะเกดิเหตแุละ
ภายหลังเปดการจราจรเปนปกติ ปริมาณจราจรที่ตองการผานจุดเกดิอุบตัิการณจราจร และระยะเวลา
ของอุบัติการณจราจร 
 

การบริหารจัดการอุบัติการณจราจรบนทางดวน 
 

การบริหารจัดการอุบัติการณจราจรบนทางดวน หมายถึง การประสานงานกับหนวยงานที่
เกี่ยวของและการวางแผนสาํหรับการจัดการกับการจราจรที่ติดขัดอันเนื่องจากอุบัตกิารณจราจรทีม่ี
โอกาสเกิดขึ้นบนทุกๆ สวนของระบบทางดวน โดยใชความสามารถของพนักงานและอุปกรณ 
สําหรับการตรวจพบ การตรวจสอบความถูกตอง การตอบรับอุบัติการณอยางรวดเรว็และปลอดภยั 
เพื่อปรับปรุงใหสภาพการจราจรกลับคืนสูสภาวะปกติโดยเรว็ที่สุด 

 
การบริหารจัดการอุบัติการณจราจรอยางมปีระสิทธิภาพ ประกอบดวยพื้นฐานสําคัญ 

 3 สวน   ไดแก 
 

1. การตรวจพบและตรวจสอบความถูกตองของเหตุการณเปนกระบวนการที่ทําใหทราบ
ถึงการเกิดของอุบัติการณจราจร ซ่ึงกระบวนการดังกลาวจะตองมีความรวดเร็วและตองตรวจสอบ
ความถูกตองของอุบัติการณดวย เพื่อเปนขอมูลพื้นฐานสําหรับการแจงประสานงานแกผูที่เกี่ยวของ
ตอไป ขอมูลพื้นฐานที่จําเปน ไดแก ตําแหนงที่เกิดเหตุ สภาพการจราจรในขณะนั้น ลักษณะของ
อุบัติการณ อุปกรณที่จําเปนสําหรับการชวยเหลือหรือกูภยั เปนตน โดยมีวิธีการสําหรับตรวจพบ
อุบัติการณ ดังนี้ 
 
 1)  ตรวจพบจากระบบเครื่องตรวจพบอุบตัิการณจราจร (Incident Detector System) ที่
ติดตั้งบนระบบทางดวน 
 2)  ตรวจพบจากโทรศัพทฉุกเฉินที่ติดตั้งไวขางทาง 
 3)  ตรวจพบจากโทรศัพทมือถือของผูใชทาง 
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 4)  ตรวจพบจากการรายงานของสายตรวจบนทางดวน 
 5)  ตรวจพบจากระบบสังเกตการณดวยกลองโทรทัศนวงจรปดที่สามารถควบคุมไดใน
ระยะไกล 

 
สําหรับการตรวจสอบความถูกตองของเหตุการณและเพือ่ทราบถึงขอมูลพื้นฐานที่จาํเปน

เพิ่มเติม สามารถตรวจสอบไดจากการสงสายตรวจที่อยูใกลจุดเกดิเหตทุี่สุดไปตรวจสอบหรือ
ตรวจสอบจากกลองโทรทัศนวงจรปดที่สามารถควบคุมไดในระยะไกลที่ติดตั้งบนระบบทางดวน 
โดยกลองโทรทัศนวงจรปดตองมีความสามารถไดเหมาะสม เชน สามารถสายกลองเปนมุมกวางได 
สามารถกระดกขึ้นลงได และสามารถเปลี่ยนการขยายในการจับภาพได ซ่ึงการติดตัง้กลองโทรทัศน
วงจรปดตองครอบคลุมและสามารถเห็นภาพไดทุกจุดของทางดวน 

 
2. การบริหารจัดการอุบัติการณจราจร เนื่องจากศูนยควบคุมระบบทางดวนเปนศูนยรวม

ของขอมูลตางๆ ไดแก ตําแหนงที่เกิดเหตุ ตาํแหนงของพนักงานกูภยัที่ใกลจุดเกดิเหตทุี่สุด สภาพ
การจราจรหลงัเกิดเหตุ รวมถึงแผนการกอสรางหรือแผนการบํารุงรักษาทางดวน ดังนั้นศูนยควบคมุ
ระบบทางดวนจึงมีหนาที่ประสานงาน กระตุน และจัดการขอความรวมมือไปยังหนวยงานที่
เกี่ยวของตามความเหมาะสมของแตละบคุคลและอุปกรณของหนวยงานนั้นๆ นอกจากการบริหาร
จัดการของศูนยควบคุมระบบทางดวนแลว ณ จุดเกิดเหตุยังตองมีการบริหารจัดการดวย โดยยึดหลัก
ความปลอดภยัเปนสําคัญ พนักงานกูภยัที่เขาถึงที่เกิดเหตุตองประเมินสถานการณ จดัลําดับ
กอนหลังในการแกไขปญหารวมทั้งนําพนกีดขวางอยางรวดเรว็ ดังนัน้ยวดยานของพนักงานกูภยั
ตองสามารถเขาถึงจุดเกิดเหตุไดรวดเรว็และมีความยดืหยุนสูง สามารถบรรทุกเครื่องมือและ
อุปกรณชวยเหลืออ่ืนๆ เชน แมแรง น้ํามนัเชื้อเพลิงชนิดตางๆ น้ําสะอาด สายลาก ถังลม  ถังดับเพลิง 
และสารเคมีทําความสะอาดผิวจราจร เครื่องมือพื้นฐาน กรวยยาง และสัญญาณไฟลูกศร 
 

3. การใหขอมูลขาวสารแกผูใชทาง เปนขบวนการหนึ่งที่ชวยลดผลกระทบตอการจราจร
ได เมื่อผูใชทางรับทราบขอมูลอยางทันเหตุการณ มีความถูกตอง และเปนประโยชน ทําใหผูใชทาง
สามารถตัดสินใจเปลีย่นเสนทางเดินทาง ลดปริมาณยวดยานในแถวคอย ทําใหสภาพการจราจรกลับ
สูสภาวะปกตโิดยเร็ว ชวยลดปญหาอุบัติเหตุซํ้าซอนในแถวคอย โดยมีวิธีการแจงขอมูลอุบัติการณ
จราจรแกผูใชทางดังนี ้
 
 1)  รายงานอุบตัิการณจราจรทางสถานีวิทยกุระจายเสียง 
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 2)  ประชาสัมพันธทางสิ่งพิมพ สําหรับอุบัติการณจราจรที่มีแผนการแนนอน 
 3)  ประกาศเปนสัญลักษณหรือขอความดวยปายสัญญาณปรับไดและปายปรับเปลี่ยน
ขอความแบบถาวรหรือรถบรรทุกปายปรับเปลี่ยนขอความ 
 

โปรแกรมจําลองสภาพการจราจร 
 

การจําลองสภาพจราจรเปนการจําลองสภาพจราจรจากสถานที่จริงหรือสถานการณที่
สมมุติขึ้นโดยใชเครื่องมือที่เรียกวา โปรแกรมจําลองสภาพจราจร ตัวอยางการจําลอง เชน  
การจําลองสภาพจราจรในเมอืง การจําลองการควบคุมทางแยก เปนตน การจําลองสภาพจราจรมี
ขอดีหลายประการ เชน ชวยประหยดัเวลาและงบประมาณที่ใชในการศึกษาวเิคราะห โดยเฉพาะ
อยางยิ่งเมื่อระบบการจราจรมีความซับซอนมาก ทําใหสามารถศึกษาผลกระทบตอการจราจรเมื่อ
เกิดอุบัติการณตางๆ ที่ไมสามารถสมมุติใหเกิดขึน้จรงิในภาคสนาม ทาํใหมองเห็นสภาพจราจรและ
ปญหาการจราจร โดยรวมอยางเปนระบบและสามารถคาดการณปญหาจราจรที่อาจเกดิขึ้นใน
อนาคต การจําลองสภาพจราจรจึงสามารถใชทดสอบการควบคุมจราจรรูปแบบใหมๆ  และทดสอบ
ซํ้าไดตามที่ตองการ นอกจากนี้การจําลองจะใหคาตวัวัดประสิทธิภาพการจราจรโดยตรงโดยไม
จําเปนตองไปจัดเก็บขอมูลในสนาม อยางไรก็ดีการจําลองสภาพจราจรก็มีขอดอยบางประการ เชน 
ตองการใชขอมูลพื้นฐานจํานวนมาก ใชเวลามากในการสรางโครงขายถนนและแบบจําลอง ใชเวลา
และงบประมาณมากเพื่อปรับเทียบ (Calibration) และตรวจสอบความถูกตอง (Validation) ของ
แบบจําลอง แตเนื่องจากขอดีที่ไดรับการจาํลองสภาพจราจรมีมากกวาขอดอยและเปนการลงทุนที่
คุมคาในระยะยาว ทําใหการจําลองสภาพจราจรเพื่อวิเคราะหและควบคุมการจราจรไดรับความนยิม
เปนอยางมากและมีใชกันแพรหลายในปจจุบัน  

 
1. ระดับของโปรแกรมจําลองสภาพจราจร   
 

โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรจํานวนมากที่ใชกนัอยูในปจจุบันสามารถจําแนกตาม
ลักษณะของการจําลองสภาพจราจรไดเปน 3 ระดับ คือ ระดับจุลภาค (Microscopic)  ระดับมหภาค 
(Macroscopic) และระดับกึ่งจุลภาค (Mesoscopic) ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

 
 1)  โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค มักใชแบบจําลองการเคลื่อนที่ตามกันของ
ยวดยาน (Car – Following Model) และแบบจําลองการเปลี่ยนชองจราจร  
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(Lane – Changing Model)  เปนหลักการพืน้ฐานที่ใชจําลองการเคลื่อนที่ของยวดยานแตละคัน การ
ขับขี่ของยวดยานคันหนาที่มกีารเพิ่มความเร็ว ลดความเรว็และหยดุ จะมีผลตอการขับขี่ของยวดยาน
ที่ขับตามมา แตมักจะไมมีการคํานึงถึงพฤติกรรมการขับขี่ที่ไดรับผลกระทบมาจากพฤติกรรมการ
ขับขี่ของยวดยานขางเคียง (ยกเวนกรณีของการแซงหรือเปล่ียนชองทาง) 
 
 2)  โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับมหภาค ใชความสัมพันธระหวางความเร็ว (Speed) 
ความหนาแนน (Density) และอัตราการไหล(Flow) ซ่ึงเปนหลักการพืน้ฐานที่ใชจําลองกลุม
ยวดยาน โดยมีสมมุติฐานวา การวิเคราะหคาการจราจรหาไดจากการสรางความสัมพันธของตัวแปร
การจราจรมหภาคที่ไมคํานึงถึงหรือพิจารณาถึงคาการจราจรหรือพฤติกรรมของยานพาหนะแตละ
คัน 
 
 3)  โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับกึ่งจุลภาค เปนการนําเอาลักษณะการจําลองสภาพ
การจราจรทั้งระดับมหภาคและระดับจุลภาคมาผสมผสานกัน 
 

สืบเนื่องจากการพัฒนาทางดานเทคโนโลยส่ืีอสารและคอมพิวเตอรที่มีอยางตอเนื่อง ทาํให
การพัฒนาโปรแกรมจําลองสภาพจราจรมคีวามกาวหนาและมีใหเลือกใชจํานวนมากในปจจุบนั แต
โปรแกรมที่มีความยดืหยุนสูงในการนําไปประยุกตใช และผานการตรวจสอบความถูกตองพรอม
กับไดรับการยอมรับนั้นมีอยูไมมากนกั ในสวนนี้จึงกลาวถึงโปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับ
จุลภาคที่ไดรับการยอมรับและนิยมใชในระดับสากลเทานัน้ ไดแก โปรแกรม AIMSUN 2, 
CORSIM, DRACULA, PARAMICS และ VISSIM (Woolley, 2001) ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้

 
-  โปรแกรม AIMSUN 2 (Advanced Interactive Microscopic Simulator for Urban and 

Non-urban Network) พัฒนาโดย J. Barcelo และ J.L. Ferrer  ที่มหาวิทยาลัยโพลีเทคนิคในแควนกา
ตาลัน (Polytechnic University of Catalunya) เมืองบารเซโลนา ประเทศสเปน ป ค.ศ. 1994 เปน
แบบจําลองสภาพจราจรระดับจลุภาค ใชจําลองสภาพจราจรบนโครงขายถนนในเมอืงและระหวาง
เมือง สามารถประยุกตใชกบัระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent  Transportation System, ITS) 
ปจจุบันมีการใชโปรแกรม AIMSUN2 เชื่อมตอกับระบบ SCOOT ในโครงการอุดหนนุการวจิัย 
DGVII 
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 -  โปรแกรม CORSIM (Coridor Microscopic Simulation) พัฒนาขึ้นโดย Federal Highway 
Administration ในป ค.ศ. 1996 เปนโปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ประกอบไปดวย
โปรแกรมยอย FRESIM ใชในการจําลองสภาพจราจรบนทางหลวง (Freeway) และ NETSIM ใช
จําลองสภาพจราจรในเมือง เปนโปรแกรมระดับแนวหนาที่ไดมีการนํามาใชทดสอบการออกแบบ
ลักษณะทางกายภาพ (Geometric Confriguration) สามารถใชจําลองการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
คงที่และสัญญาณไฟปรับเปลี่ยนตามปริมาณจราจร แตไมมีเครื่องมือชวยในการคํานวณเพื่อใหการ
ควบคุมทางแยกสัญญาณไฟที่ดีที่สุด 
 
 -  โปรแกรม DRACULA (Dynamic Route Assignment Combining User Learning and 
Micro simulation) พัฒนาโดยสถาบันการศกึษาดานการขนสงของมหาวิทยาลัยลีดส (Institute for 
Transport Studies, University of Leeds) เปนแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ใชจัดเสนทาง
การเดินทางในเมือง (Urban Traffic Assignment Model) ที่สามารถจําลองสภาพการจราจรแตละวนั
ไดตอเนื่องกันตลอด 24 ช่ัวโมง ผูขับขี่แตละคนจะเลือกเสนทางเดินทางตามสภาพการจราจรและ
ประสบการณที่เรียนรูจากแบบจําลองยอย  
 
 -  โปรแกรม VISSIM พัฒนาโดย PTV System Solfware and Consulting GMBH ประเทศ
สาธารณรัฐเยอรมัน เปนโปรแกรมระดับจลุภาคที่มีความยืดหยุนสูง ใชสําหรับจําลองสภาพจราจร
ในเมืองและการใหบริการระบบขนสงมวลชน ใชประเมินทางเลือกดานการจัดการจราจรสามารถ
แสดงผลการจําลองสภาพจราจรในมุมมอง 3 มิติ และสามารถรายงานคาสถิติตางๆ ได เชน 
รายละเอียดเวลาที่ใชเดินทางและสถิติความลาชา สถิติความยาวแถวคอย รายละเอยีดขอมูลการจัด
จังหวะควบคมุสัญญาณไฟจราจร การทํางานของอุปกรณตรวจนับ และการขอสัญญาณไฟเขยีวจาก
ยานพาหนะ ในระบบขนสงมวลชน สามารถแสดงกราฟความสัมพันธระหวางระยะทางเคลื่อนที่ได
ของยวดยานกบัเวลา (Time Space Diagram) และกราฟแสดงความสมัพันธระหวางความเร็วกับ
เวลา (Speed Profile)  
 
 -  โปรแกรม PARAMICS (Parallel Micro Simulation) เร่ิมตนพัฒนาขึน้ที่ศูนย
คอมพิวเตอรขนานในเอดินเบอร (Edinburgh Parallel Computing Center)  ประเทศสกอตแลนด ป 
1992 เปนโปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ใชจําลองสภาพจราจรที่พิจารณาการขับขี่ของ
ยวดยานแตละคันในโครงขายถนนที่มีการจราจรแออัด (Congested Network) สามารถแสดงผลการ
จําลองยวดยานแตละคันผานทางหนาจอแสดงผลในมมุมอง 3 มิติ และสามารถแสดงความแตกตาง
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ระหวางองคประกอบตางๆ ไดอยางชัดเจน โดยใชสี สามารถใชทดสอบการแนะนําเสนทาง (Route 
Guidance) การเลือกเสนทางเดินทาง (Route Choice) และสามารถตรวจวัดมลภาวะทีเ่กิดขึ้นจาก
การจราจรได เหมาะสําหรับใชวางแผนจัดการจราจรและประเมินผลนโยบายการขนสง ทั้งในระดับ
พื้นที่ยอย (Local Level) และระดับกลยุทธ (Startergic Level ) สนับสนุนการวิเคราะหดานระบบ
ขนสงอัจฉริยะ การจําลองอุบัติการณและการใชปายบอกขาวสารการจราจรที่สามารถปรับเปลี่ยน
ขอความได 
 
2. ตัววัดประสิทธิภาพการจราจร 

 
การจําลองสภาพจราจรใดๆที่แตกตางกันจะไดผลลัพธที่แตกตางกันเสมอ อาจสังเกตได

จากการเคลื่อนที่ของยวดยานบนถนนหรือความยาวแถวคอยบนหนาจอแสดงผล แตไมสามารถระบุ
ไดชัดวาการจาํลองสภาพจราจรแบบใดมปีระสิทธิภาพ หรือการจําลองสภาพจราจรแบบนั้นมี
ผลกระทบตอการจราจรที่ทางแยก ถนนหรือการจราจรในภาพรวมอยางไร โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อ
การจําลองสภาพจราจรมีความแตกตางกันเพียงเล็กนอย ตัวอยางเชน การปรับเปลี่ยนความยาวรอบ
สัญญาณไฟจราจร การหามเลี้ยวที่ทางแยกบางแหง เปนตน ดังนัน้เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพของการจําลองสภาพจราจรได โปรแกรมจําลองสภาพจราจรจึงจัดเตรยีมรายงาน
ผลลัพธที่ไดจากการจําลองสภาพจราจรในเชิงปริมาณทีเ่รียกวา ตัววัดประสิทธิภาพการจราจร 
(Indicators) ซ่ึงตัววดัประสทิธิภาพการจราจรของแตละโปรแกรมอาจจะมีความเหมอืนกัน
คลายคลึงกัน หรือแตกตางกนัตามการออกแบบของแตละโปรแกรม 

 
Biora et al.  (1995) แนะนําตวัวดัประสิทธิภาพการจราจรในเชิงปริมาณจําแนกตาม

วัตถุประสงคของการควบคุมจราจรในเมอืงดังแสดงในตารางที่ 4 
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ตารางที่ 4   ตัววดัประสิทธิภาพการจราจรในเมือง  
 

วัตถุประสงคของการควบคุม ตัววัดประสิทธิภาพการจราจร 
ประสิทธิภาพในเชิงเศรษฐศาสตร 
(Economic Efficiency ) 

- ความลาชาของยวดยานแตละประเภททีท่างแยก 
- ความลาชาที่เกิดขึน้กับคนเดนิเทาทีท่างขาม 
- มูลคาของเวลาและคาใชจายจริงในการเดินทาง 
- ความผันแปรของเวลาที่ใชเดินทางจําแนกตามประเภทของการเดินทาง 
- คาใชจายในการดาํเนินการ (Costs of Operating) จําแนกตามการ

ใหบริการขนสง 
การอนุรักษสภาพแวดลอม 
(Environmental Protection) 

- ระดับเสียง 
- ระดับความสั่นสะเทือน 
- ระดับมลพษิ (CO HCs NOx ฝุน) 

ความปลอดภัย 
(Safety) 

- จํานวนคนที่ไดรับอบุัติเหตุจําแนกตามถนน ทางแยกและโครงขาย 

ความสามารถในการเขาถึงพื้นที ่
(Accessibility) 

- ประเภทของกิจกรรมที่สามารถทาํไดภายในเวลาและคาใชจายที่
กําหนดสําหรับแตละจุดเริ่มตนการเดินทางและรูปแบบการขนสง 
(Mode) 

- คาถวงน้ําหนกัของเวลาและคาใชจายที่ใชเดินทางโดนเฉลี่ยสําหรับแต
ละรูปแบบการขนสง 

การพัฒนาแบบยั่งยืน 
(Sustainability) 

- เหมือนในหัวขอการอนุรักษสภาพแวดลอม ความปลอดภัย และ
ความสามารถในการเขาถึงพื้นที ่

- ปริมาณ CO2 ทั้งหมดในพื้นที ่
- ปริมาณน้าํมันเชื้อเพลิงที่ส้ินเปลอืงทั้งหมดในพื้นที ่

ความเสมอภาคหรือความเทาเทียมกัน 
(Equity) 

- เหมือนในหัวขอทั้งหมดขางตน แตจําแนกตามกลุมที่ไดรับผลกระทบ 

การฟนฟูสภาพเศรษฐกิจ 
(Economic  Regeneration) 

- เหมือนในหัวขอการอนุรักษสภาพแวดลอม ความสามารถในการเขาถงึ
พื้นที ่แตจําแนกตามพื้นที่และภาคเศรษฐกิจ (Economic Sector) 

การเงิน 
(Finance) 

- ตนทุนการดําเนนิการจําแนกตามรปูแบบการขนสง 
- ตนทุนการดําเนนิงานและรายไดจากคาจอดรถและสิง่อํานวยความ

สะดวกอื่นๆ 
- รายไดจากการจัดเก็บภาษีการใชรถ 

 
ที่มา: Biora Biora et al.  (1995) 
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Algers et al.  (1998) แนะนําวา ตัววัดประสิทธิภาพการจราจรที่นิยมใชอาจจัดแบงตาม
วัตถุประสงคของการควบคุมออกไดเปน 5 กลุม พรอมกันนี้ไดแสดงรอยละของการนิยมใชตวัวดั
ประสิทธิผลซ่ึงไดจากการสํารวจความคดิเห็นของผูใชโปรแกรมจําลองสภาพจราจรดังแสดงใน
ตารางที่ 5 

 
ตารางที่ 5   ตัววดัประสิทธิภาพการจราจรจําแนกตามวตัถุประสงคในการควบคุม  

 
วัตถุประสงคของการควบคุม ตัววัดประสิทธิภาพการจราจร รอยละ 

ประสิทธิภาพ 
( Efficiency ) 

- ความเร็ว 
- เวลาที่ใชเดินทาง 
- ระดับความแออัด 
- ความผันแปรที่ใชเดินทาง (Travel Time Variability ) 
- ความยาวแถวคอย (Queue Length) 
- ความสม่ําเสมอในการใหบริการขนสงสาธารณะ 

(Public Transport Regularity ) 
- การจัดแบงสัดสวนของรูปแบบการเดินทาง  

                (Modal Spilt) 

87 
87 
71 
68 
65 
26 

 
16 

 
ความปลอดภัย 
(Safety) 
 
 
 
 
 

- ระยะหางระหวางยานพาหนะในหนวยเวลา 
- การแซง (Overtaking) 
- จํานวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ (Number of Accident ) 
- ความรุนแรงของอุบัติเหตุ (Accident Severity) 
- จํานวนครั้งที่ชนกัน (Time to Collision) 
- ความปลอดภัยของคนเดินเทา (Interactions with 

Pedestrians) 

42 
26 
16 
16 
16 
16 

สิ่งแวดลอม 
(Environment) 

- การปลอยไอเสียรถยนต (Exhaust Emissions) 
- ระดับมลพิษขางถนน (Roadside Pollution Level) 

52 
16 

ความสะดวกสบาย 
(Comfort) 

- ความสะดวกสบายที่ไดรับจากการใชบริการ 
(Physical Comfort) 

- ความเครียด (Stress) 

3 
 
0 

ผลิตภาพ 
(Technical Performance) 

- การบริโภคเชื้อเพลิง (Fuel Consumption) 
- คาใชจายในการใชยวดยาน (Vehicle Operating Cost ) 

48 
6 

       
ที่มา: Algers et al.  (1998) 
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สําหรับการวิจยัในครั้งนีจ้ะใช โปรแกรม Paramics เปนเครื่องมือในการพัฒนา
แบบจําลองจราจรบนระบบทางดวนเขตกรุงเทพมหาครเนื่องจากเปนโปรแกรมที่มีเครื่องมือในการ
วิเคราะหที่มีประสิทธิภาพ และมีการแสดงผลที่ดีมาก และปจจุบนัมีหนวยงานวิจยั 
สถาบันการศึกษาและบริษทัตางๆนําโปรแกรมไปใชในการวิเคราะหและศึกษาวิจยัอยางกวางขวาง 
ตัวอยางดังแสดงในตารางที่  6 
 
ตารางที่ 6  การนําโปรแกรม Paramics ไปประยุกตใชงาน   
 

ประเทศ องคกร การนําไปใช 
Australia Transport Systems Centre, 

University of South  Australia 
General Research and Calibration, 
Emission and ITS  modeling 

Australia University of Qeenland ITS modeling (VMS) 

Australia RTA and VicRoad Major Project Investigation 
United States CALTRANS Freeway modeling 
United States Institue of Transport Studies, 

University of California,Irvine 
ITS Benchmarking 

Canada University of Toronto ITS modeling 
Singapore LTA Transportation Planning 
Singapore National University of singapore General Research, Public Transport 

And ITS modeling 
Thailand Chulalongkorn  University ITS modeling and Traffic  

Management Application 
Thailand Asian Institue of Technology ITS modeling and Traffic  

Management Application 
Thailand Khonkaen University ITS modeling and Traffic  

Management Application 
 
ที่มา: (ปรับปรุงจาก Wooley, 2001) 
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ความสามารถในการจําลองของโปรแกรมเมื่อเปรียบเทียบกับโปรแกรมจําลองสภาพจราจร
อ่ืนๆ McKay (1999 อางอิงใน Wooley, 2001) ใหความเห็นวา โปรแกรม Paramics  สามารถใช
จําลองทางแยกเดีย่วถึงระดบัพื้นที่ยอย ไมเหมาะสมที่จะนํามาใชจําลองสภาพจราจรระดับพื้นที่
กวาง ดังแสดงในภาพที่ 9  อยางไรก็ตามโปรแกรม Paramics มีจุดเดนที่สามารถจําลองพฤติกรรม
ของผูขับขี่และการเคลื่อนทีข่องยวดยานแตละประเภท  ความสามารถในการจําลองที่จอดรถ 
ความสามารถในการจําลองการเกิดอุบัตกิารณ  นอกจากนี้ผูใชสามารถนํารูปภาพถายทางอากาศ
หรือรูปภาพพืน้ที่ศึกษามาซอนทับกับโครงขายถนนจําลอง ทําใหเขาใจองคประกอบของระบบ
การจราจรที่ทดสอบไดดีขึ้น 

 

EMME/2

SATURN

TRANSYT

SIDRA
PARAMICS

Macroscopic

Microscopic

พื้นที่ขนาดใหญ

พื้นที่ขนาดกลาง

ทางแยกเดี่ยว

 
 

ภาพที่ 9  ความสามารถในการจําลองของโปรแกรม Paramics 
 ที่มา: (ปรับปรุงจาก McKay, 1999 อางถึงใน Wooley, 2001) 
 
3. แบบจําลองยอยภายในโปรแกรม 

 
โปรแกรม Paramics ประกอบไปดวยโปรแกรมยอยจํานวน 6 โปรแกรมที่มีความสามารถ

ในการทํางานที่แตกตางกัน ดังตอไปนี ้
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 1)  Paramics  Modeller เปนสวนหลักทีใ่ชในการแสดงผลสภาพจราจรที่เกิดขึ้นผานทาง
กราฟก ซ่ึงมีสวนการทํางานที่สําคัญ 3 สวนคือ สวนพัฒนาแบบจําลอง สวนการประมวลผล
แบบจําลองรวมกับการแสดงผลใน 3 มิติ และสวนแสดงผลจากการประมวลผลแบบจําลองทางดาน
สถิติแบบทันกาล (Real Time) รวมกับแสดงผลทางดานกราฟกดวย 
 
 2)  Paramics  Processor เปนเครื่องมือในสวนที่ใชปรับคาองคประกอบตาง ๆ ซ่ึงผูใช
สามารถกําหนดคุณสมบัติของแบบจําลองทีแ่ตกตางกันออกไปในชดุ (Batch Mode) ของการ
ประมวลผลแบบจําลองแตละครั้ง โดยที่เครื่องมือนี้มีสวนแสดงผลที่ผูใชงานสามารถเขาไปกําหนด
คาพารามิเตอรใด ๆ  เลือกผลการประมวลผลตาง ๆ กันและสามารถปรับเปลี่ยนคาองคประกอบ 
ใด ๆ ซ่ึงจะใหผลการประมวลผลเหมือนสวน Modeller แตจะใชเวลาในการประมวลผลนอยกวา
มาก  
 
 3)  Paramics Analyser เปนเครื่องมือในสวนที่ใชวเิคราะหผลและแสดงผลจากการทดสอบ
แบบจําลองซึ่งมีความยืดหยุนและใหความสะดวกในการใชงานสูง ผูใชงานสามารถเปรียบเทียบผล
ความแตกตางจากการประมวลผลจากผลที่ไดจากสวน Modeller ไดซ่ึงใหความรวดเรว็และ
เที่ยงตรงในการประมวลผลสูง  
 
 4)  Paramics Programmer เปนสวนที่ใชประยุกตการจําลองมีลักษณะคอนขางซับซอน 
ชวยปรับการจาํลองสภาพจราจร โดยการเขยีนแกไขโปรแกรมเพิ่มเติมซึง่ผูใชงานสวนใหญจะทํา
การปรับแบบจําลองของ ผูขับขี่ยวดยานและคาพารามิเตอรตาง ๆ เพื่อใหแบบจําลองที่มีความ
ซับซอนมีสภาพเสมือนจริงมากที่สุด 
 
 5)  Paramics Monitor เปนสวนที่ใชวิเคราะหระดับมลภาวะที่เกดิจากการจราจร ซ่ึงสามารถ
วัดผลไดในแตละชวงของเสนทาง (Link) ของถนน โดยวัดรวมยวดยานทั้งหมดที่อยูในเสนทาง  
 
 6)  Paramics Estimator เปนเครื่องมือสําหรับการประมาณคาจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสดุของ
การเดินทาง (Origin-Destination Trip) ที่ใชในสวน Modeller    
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จากแบบจําลองยอยทั้งหมดขางตน สามารถนํามาเขียนเปนแผนภาพแสดงลําดับขั้นตอน
การสรางและวิเคราะหแบบจําลอง ดังแสดงในภาพที่ 10 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 10  ขั้นตอนการสรางแบบจําลองโดยโปรแกรม Paramics 
ที่มา: ทวี (2546) 
 
4. ตัวแปรพืน้ฐานของการจราจร 

 
ตัวแปรพืน้ฐานของการจราจรของโปรแกรมที่มีผลตอการจําลองการเคลื่อนที่ของยวดยาน  

การจัดเสนทางการเดินทางที่ใชในการศึกษาวิจยั มีรายละเอียด ดังแสดงในตารางที่ 7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ปรับคาตัวแปรพืน้ฐาน 
ของการจราจร 

Processor 

Modeller 

สรางโครงขายถนน 

Modeller 

Modeller 

สรางตารางการเดินทาง 

Nodepad 

Wordpad 
Text Editor 

ประมวลผล แสดงผลลพัธ 
Processor 

(Batch Mode) 

Modeller 
(Graphic Mode) 

Analyser 

Parawiz(Macro Excel) 

Monitor 
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ตารางที่ 7  ตัวแปรพื้นฐานดานการจราจรของโปรแกรม  Paramics 
 

ตัวแปรพื้นฐาน รายละเอียด 
ตัวเลขแรกเริ่ม (Initial Seed) ตัวเลขที่ใชสรางตัวเลขสุมที่มีผลตอการเคลื่อนที่ตามกันของยวดยาน การ

เปลี่ยนชองจราจร การเคลื่อนที่ของยวดยานที่ทางแยก 
ความยาวของอุปกรณตรวจนับ 
(Loop Length) 

ความยาวของอุปกรณตรวจนับบนพื้นผิวจราจร คาเริ่มตนของโปรแกรม
เทากับ 2 เมตร 

ระยะทางที่ใชกําหนดสถานะของ
ยวดยานที่จัดอยูในแถวคอย 
(Queue Distance ) 

ระยะหางมากที่สุดระหวางยวดยานคันหนาและยวดยานคันหลังที่ใช
พิจารณาวายวดยานคันหลังอยูในแถวคอยหรือไม ถายวดยานมีระยะหาง
มากกวาคานี้ ยวดยานนั้นจะไมจัดอยูในแถวคอย คาเริ่มตนของโปรแกรม
เทากับ 10 เมตร 

ความเร็วที่ใชกําหนดสถานะของ
ยวดยานที่จัดอยูในแถวคอย 
(Queue Speed ) 

ความเร็วมากที่สุดของยวดยานคันหลังที่ใชพิจารณาวายวดยานคันหลังอยู
ในแถวคอยหรือไม ถายวดยานมีความเร็วมากกวาคานี้ ยวดยานนั้นจะไม
จัดอยูในแถวคอย คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 7.19 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 

ระยะหางโดยเฉลี่ยระหวาง
ยวดยานในหนวยของเวลา 
(Mean Headway) 

คาเฉลี่ยของระยะหางในหนวยของเวลาระหวางยวดยาน 2 คันที่เคลื่อน
ตามกัน คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 1 วินาที 

ระยะเวลาโดยเฉลี่ยที่ผูขับขี่ใช
โตตอบตออุบัติการณ 
(Mean Reaction Time) 

คาเฉลี่ยของเวลาที่ผูขับขี่ยวดยานใชตอบสนองตออุบัติการณ  คาเริ่มตน
ของโปรแกรมเทากับ 0.5 วินาที 

ระยะเวลาของชวงเวลายอย 
ใน 1 วินาที (Timestep) 

ระยะเวลาของชวงเวลายอยใน 1 วินาที  คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 0.5 
วินาที 

จํานวนชวงเวลายอยใน 1 
วินาที (Timestep Detail) 

จํานวนชวงเวลายอยใน 1 วินาที มีคาเทากับสวนกลับของระยะเวลาของ
ชวงยอยใน 1 วินาที ดังนั้นคาเริ่มตนของโปรแกรมจึงเทากับ 2 วินาที 

จํานวนชวงเวลายอยที่ผูขับขี่ 
สามารถจดจําความเร็วได 
(Speed Memory) 

จํานวนชวงเวลายอยที่ผูขับขี่สามารถจดจําความเร็วได ถาจํานวนชวงเวลา
ยอยใน 1 วินาที ลดลง เวลาที่ผูขับขี่ใชตอบสนองตอเหตุการณจะมากขึ้น 
คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 3 

ระยะหางของเวลาที่ใชรับสง 
ขอมูลจราจรในแตละครั้ง 
(Feedback Period) 

ชวงเวลาที่ชรับสงความลาชาที่ทางแยกในแตละทิศทางการจราจร 
และคาใชจายในการเดินทางบนชวงถนน เพื่อใชคํานวณการจัดเสนทาง
การเดินทาง คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 5 นาที 

 
ที่มา: ทวี (2546) 
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5. การพัฒนาแบบจําลองจราจรบนโปรแกรม Paramics 
 

การพัฒนาแบบจําลองจราจรบนโปรแกรม Paramics มีขั้นตอนที่พอสรุปไดดังนี ้
 

 1)  สรางไฟลแบบจําลองบนโปรแกรม Paramics และทําการกําหนดจดุอางอิงโดยใชแผนที่
ในลักษณะของไฟล AutoCAD (*.dxf) หรือ ไฟลรูปภาพ (*.bmp) ซ่ึงไฟลดังกลาวจะตองม ี
มาตรสวนที่ถูกตอง 
 
 2)  สรางโครงขายถนนโดยเริ่มจากการกําหนดจุดอางอิง (Node) เสนทางเชื่อมระหวาง
จุดอางอิง (Link) โซน (Zone) และกําหนดองคประกอบทางดานเรขาคณิต (Geometry) 
 
 3)  สรางเมตริกกําหนดปริมาณการเดนิทางจากโซนตนทางไปยังโซนปลายทางรวมไปถึง
ปริมาณการเดนิทางที่คงตวัเชน การใชรถประจําทาง 
 
 4)  ทําการกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง (Assignment Techniques) ซ่ึงสามารถเลือก
วิธีไดตามความเหมาะสมของพื้นที่ศึกษา 
 
 5)  การประมวลผลและการเก็บผลการศึกษา 
 
 6)  การปรับแกแบบจําลองเพื่อใหสอดคลองกับความเปนจริง 
 
 7)  การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
 

โดยสรุปกระบวนการพฒันาแบบจําลองดานการจราจรโดยการใชงานโปรแกรม Paramics 
ดังแสดงในภาพที่ 11  
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ภาพที่ 11  กระบวนการทั่วไปในการจําลองสภาพการจราจรของโปรแกรม Paramics 
ที่มา: Quadstone (2003) 

 
 

ปอนขอมูลตารางการเดินทาง ปอนแบบรางแนวโครงขาย 

ตรวจสอบการปอนโครงขาย 
ตรวจสอบปริมาณการเดินทาง 
ตรวจสอบเสนทางการเดินทาง 
ปรับแกโดยการเปลี่ยนคาตัวแปร 

M 
O 
D 
E 
L 
L 
E 
R 

ปอนรายละเอียดโครงขาย 
ปอนปริมาณจราจรที่มีเสนทางประจํา 
เลือกการจัดเสนทางการเดินทางที่เหมาะสม 
ต้ังคาตัวเลขแรกเริ่ม 
ทําการจําลองแบบจําลองสภาพจราจร 
รวบรวมผลลัพธที่ไดการประมวลผล 

M 
O 
D 
E 
L 
L 
E 
R 

 
 
แสดงผลลัพธในลักษณะของรูปภาพและตัวเลข 
 

A 
N 
A 
L 
Y 
S 
E 
R 

แบบจําลองที่ทําการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตองแลว 

ขอมูลที่ไดจากการสํารวจและจาก
แบบจําลองไมตรงกันไมยอมรับ 

ขอมูลที่ไดจากการสํารวจและจาก
แบบจําลองตรงกัน ยอมรับได 
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5.1  การสรางโครงขาย 
 
การสรางโครงขายเปนขั้นตอนที่มีความสําคัญที่สุดของแบบจําลองเนื่องจากการสราง

โครงขายที่มีความถูกตองยอมสามารถสะทอนสภาพจราจรที่ใกลเคียงกบัความเปนจรงิมากยิ่งขึ้น
และทําใหผลการศึกษามีความนาเชื่อถือสูง อยางไรก็ตามโปรแกรม Paramics มีศักยภาพสูงในการ
สรางโครงขายถนนที่มีจํานวนมากและซับซอนซึ่งผูวิจัยสามารถสรางโครงขายตั้งแตขนาดเล็กไป
จนถึงโครงขายระดับประเทศได  การสรางโครงขายนั้นจําเปนตองอาศัยไฟล AutoCAD (*.dxf) 
หรือ ไฟลรูปภาพ (*.bmp) ใชเปนพื้นหลังเพื่อกําหนดจดุอางอิงและเสนทางซอนทับกับไฟล
ดังกลาวซึ่งจะทําใหโครงขายมีความใกลเคียงกับสภาพความเปนจริงมากยิ่งขึ้น เพราะทั้งนี้ขอมูลที่
จําเปนตองสรางลงบนโครงขายไดแก ขอมูลเชิงกายภาพและเรขาคณติของเสนทางและ ขอมูลดาน
การจราจร  ขอมูลเชิงกายภาพและเรขาคณติของเสนทางประกอบดวย ประเภทถนน จํานวน
ชองทาง  ความกวาง ทิศทางการเดินรถ รัศมีความโคงของแนวเสนทาง ความลาดชันของถนน 
ตําแหนงเสนหยุด ตําแหนงของเครื่องตรวจวัด (Detector) เปนตน ดังแสดงในภาพที่ 12  ซ่ึงเปน
ตัวอยางการสรางโครงขายถนนและองคประกอบที่สําคัญตามที่ไดกลาวมาขางตนและสวนขอมูล
ดานการจราจรประกอบดวย ปริมาณการจราจร จังหวะสญัญาณไฟ เฟสและทิศทางการเดินรถ เปน
ตน  
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ภาพที่ 12  ตัวอยางการสรางโครงขายถนนและองคประกอบสําคัญ 
 
5.2  การกําหนดลักษณะยานพาหนะและผูขับขี่ 
 
การกําหนดลักษณะยานพาหนะเปนการกําหนดสัดสวนของยานพาหนะที่มีอยูบนสภาพ

ความเปนจริงซึ่งโปรแกรมสามารถกําหนดลักษณะได 7 ประเภท เชน รถยนตสวนบคุคล รถขนสง
สินคา รถเมลประจําทางขนาดใหญและเลก็ ทั้งนี้โปรแกรมสามารถกําหนดคณุลักษณะของ
ยานพาหนะเชน ความสูง ความยาว น้ําหนกั ความเรว็สูงสุด ความเรงและความหนวง รวมทั้ง
สามารถกําหนดพฤติกรรมผูขับขี่ในดานความคุนเคยบนเสนทาง (Familiarity) ได 
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5.3  การสรางตารางการเดินทางตนทาง-ปลายทาง  
 
การสรางตารางการเดินทางเปนขั้นตอนหนึ่งของโปรแกรมเพื่อกําหนดปริมาณการเดนิทาง

จากโซนตนทางไปยังโซนปลายทางซึ่งในขั้นตอนนี้ผูวจิยัจําเปนตองสรางตารางการเดินทาง
ดังกลาวดวยตนเองจากเทคนิคตางๆ ซ่ึงถือเปนขั้นตอนที่จะตองใชเวลาและงบประมาณอยางสูงหาก
ตองการคาที่มีความถูกตอง อยางไรก็ตามหากไดขอมูลการเดินทางแลวจะนําไปเขยีนบนไฟลช่ือ 
Demands ซ่ึงสามารถกําหนดการปลอยรถและแยกประเภทของรถไดอีกดวย 

 
5.4  การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดนิทาง  

 
การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง มีวิธีการที่สามารถเลือกไดคือ 
 

 1)  วิธี All or Nothing วิธีนีม้ีขอสมมุติฐานวาผูขับขี่เดินทางระหวางโซนตนทางไปยังโซน
ปลายทางดวยเสนทางเดียวทีใ่หคาใชจายในการเดินทางนอยที่สุด วิธีดงักลาวเหมาะสมสําหรับพื้นที่
ขนาดเล็ก มีปริมาณการจราจรต่ําและไมมกีารเปลี่ยนเสนทางตามสภาพการจราจร 
 
 2)  วิธี Stochastic วิธีนี้จะคํานึงถึงไมแนนอนในการเลือกใชเสนทางเดนิทางซึ่งอาจจะมา
จากการพจิารณาคาใชจายที่เกิดขึ้นในการเดินทางโดยตั้งสมมุติฐานวาแตละเสนทางมคีาใชจายที่
เกิดขึ้นอยางสุมและผูขับขี่จะเลือกเสนทางในการเดินทางโดยการพจิารณาคาใชจายกอนการเดนิทาง 
เปนตน 
 
 3)  วิธี Dynamics Feedback วิธีนี้มีสมมุติฐานวาผูขับขี่มคีวามคุนเคยกบัเสนทางและพรอม
ที่จะเปลี่ยนเสนทางหากมีขอมูลกลับมายังผูขับขี่ วิธีการนี้ทําใหผูขับขีม่ีการพิจารณาเสนทางในการ
เดินทางอยูตลอดเวลาโดยการคํานวณหาคาใชจายทีน่อยทีสุ่ดตามการรับรูที่ทันการณ  
 

5.5  การปรับเทียบเพื่อตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  
 

การปรับเทียบเพื่อตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองถือเปนขั้นตอนทายสุดกอนที่จะ
นําแบบจําลองที่ไดพัฒนาขึน้ไปใชงานจริง เนื่องความถูกตองของแบบจําลองยอมสะทอนถึงความ
นาเชื่อถือของแบบจําลองนัน้ เมื่อทําการพฒันาแบบจําลองเสร็จสิ้นขั้นตอนตอไปจะตองทําการ
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ปรับเทียบแบบจําลองใหมีความสอดคลองใกลเคียงกับสภาพการจราจรที่เปนจริงมากที่สุด การ
ปรับเทียบแบบจําลองเปนขั้นตอนที่อาศัยความสามารถในการปรับเทยีบแบบจําลองใหมีความ
เหมาะสมโดยการปรับเปลี่ยนตัวแปรตาง ๆ โดยผูใชงานทั้งนี้เนื่องจากคาที่โปรแกรมกําหนดมาอาจ
ไมสามารถถูกตองสอดคลองกับแตละสถานการณ การปรับเทียบนั้นจะตองปรับเทียบองคประกอบ  
3 ประเภทไดแก  

 
1)  แบบจําลองการเคลื่อนตัวตามกันของรถ (Car Following Model) 
2)  แบบจําลองการเปลี่ยนชองทางจราจร (Lane Changing Model) 
3)  แบบจําลองการยอมรับระยะระหวางรถ (Gap Acceptance Model) 

 
แตทั้งนี้การปรบัเทียบดังกลาวมีความละเอยีดสูงจึงทําการคัดเลือกตัวแปรที่มักจะใชเปนตัว

แปรหลักในการปรับเทียบ อาทิพฤติกรรมความกาวราว (Driver Aggression) การรับรูของผูขับขี่ 
(Driver Awareness) ความเรงและความหนวงของยานพาหนะ ความเรว็ยานพาหนะ ระยะหาง
ระหวางรถ (Headway) และระยะเวลาตอบสนอง (Reaction time) แตอยางไรก็ดีตวัแปรที่มี
ความสําคัญที่สุดที่ควรใชในการปรับเทียบแบบจําลองไดแก ระยะหางระหวางรถและระยะเวลา
ตอบสนอง 

  
การประเมินผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตร 

 
การประเมินผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรเปนวัตถุประสงคขอหนึ่งในงานวิจยันี้ เพื่อ

เปนขอมูลชวยในการตัดสนิใจวาควรจะดําเนินการอยางไรกับโครงขายในสภาพปจจบุัน โดยจะทํา
การเปรียบเทยีบสถานการณระหวางกรณไีมมีและมีอุบัตกิารณจราจรเกดิขึ้นบนโครงขาย  

 
โดยทั่วไปการกอสรางหรือการปรับปรุงระบบโครงขายทางพิเศษยอมทาํใหเกิดผล

ประโยชนทั้งทางตรงและทางออม ผลประโยชนทางตรงซึ่งเปนผลประโยชนทางดานการจราจรจะ
เกิดขึ้นกับผูใชถนนที่สามารถเห็นไดชัดเจนและวัดมูลคาไดประกอบดวยการประหยดัคาใชจายใน
การใชรถ (Vehicle Operating cost, VOC) การลดมูลคาเวลาในการเดนิทาง (Value of Time, VOT) 
สําหรับผลประโยชนทางออมที่เห็นไดชัดสวนหนึ่งคือ ผลกระทบทางดานมลพิษตอผูที่พักอาศัย
หรือผูที่มีกิจกรรมอยูบริเวณริมถนน ซ่ึงในงานวิจยันีจ้ะพจิารณาเฉพาะผลกระทบทางดาน
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การจราจรซึ่งจะเปนการสูญเสียผลประโยชนเนื่องจากการจราจรติดขัดมากขึ้นเพราะไดรับ
ผลกระทบจากการเกิดอุบัตกิารณจราจร 

 
1. คาใชจายในการใชยานพาหนะ(Vehicle Operating Cost)  
 

คาใชจายในการใชยานพาหนะ จะสูงขึ้นหากการจราจรตดิขัดและไมคลองตัวโดยจะลดลง
อยางรวดเรว็หากยานพาหนะสามารถเคลื่อนตัวไดรวดเร็วข้ึน ดังนั้นการลดคาใชจายในการใช
ยานพาหนะจึงเปนประโยชนตอบแทนที่สําคัญประการหนึ่งที่จะไดรับจากโครงขายทางพิเศษ 

 
คาใชจายในการใชพาหนะแตละประเภทขึ้นกับความเร็วเฉลี่ยในสภาวะติดขัด (Congestion 

Effected Average Speed) คาใชจายนี้เปนผลรวมของคาใชจายอันเนื่องมาจากน้ํามนัเชื้อเพลิง 
ช้ินสวน อุปกรณ การซอมบํารุง น้ํามันเครื่อง การเสื่อมราคา ดอกเบี้ย และการสึกหรอของยาง 

 
ตารางที่ 8 แสดงคาใชจายในการใชยานพาหนะ (RC) สําหรับยานพาหนะทั้ง 9 ประเภทใน

รูป RC = A*speed+B 
 

ตารางที่ 8  ความสัมพันธระหวางคาใชจายในการใชยานพาหนะและความเร็ว 
 

ประเภทของยานพาหนะ 
คาใชจายในการใชยานพาหนะ (บาท/คัน -กม.) 

ข้ึนกับความเร็ว (V.กม./ชม.) 
รถยนตสวนบุคคล RC = -0.042*V+5.5589 
รถบรรทุกขนาดเล็ก/ปคอัพ RC = -0.0421*V+4.6772 
รถบรรทุกขนาดกลาง (2 เพลา, 6 ลอ) RC = -0.0283*V+5.7962 
รถบรรทุกขนาดใหญ (3 เพลา, 10 ลอ) RC = -0.0991*V+10.725 
รถบรรทุกพวง (5 เพลา, 18 ลอ) RC = -0.1254*V+16.141 
รถโดยสารประจําทางขนาดเลก็/รถตู/รถปคอัพโดยสาร RC = -0.0258*V+5.215 
รถโดยสารประจําทางขนาดกลาง/ไมโครบัส RC = -0.0259*V+6.4828 
รถโดยสารประจําทางขนาดใหญ/ประจําทาง  ขสมก. RC = -0.1004*V+14.076 
รถจักรยานยนต RC = -0.008*V+1.1202 
Composite Vehicle RC = -0.04886*V+6.758013 

หมายเหตุ : ราคาทางเศรษฐกิจป 2538 
ที่มา: TP3 (OCMLT, 1998) 
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2. มูลคาเวลาในการเดินทาง (Values of Time) 
 
วัชรินทร (2542) ระบุวา มูลคาเวลาในการเดินทาง หมายถึง มูลคา (ที่เทียบเทากับเงนิ) ที่

ตองสูญเสียไปในการเดินทางและไดแนะนําวิธีการหามลูคาเวลาการเดินทางของผูโดยสารที่สําคัญ 
ดังนี ้

 
 1.  วิธีการหารายไดตอช่ัวโมงจากอัตราคาจางของผูโดยสารที่ใชรูปแบบการเดินทางตาง ๆ 
กัน เชน ผูโดยสารรถยนตนั่งสวนบุคคล ผูโดยสารรถขนสงสาธารณะ 
 
 2.  วิธีการสํารวจความคดิเหน็ของผูโดยสาร ซ่ึงจะเปนมลูคาของผูโดยสารที่จายเงินสําหรับ
การลดเวลาในการเดินทาง โดยทัว่ไปและเดินทางของผูโดยสารจะขึน้อยูกับอัตราคาจางที่เขาไดรับ 
 
 3.  วิธีการศึกษาเกี่ยวกับทางเลือกในการเดนิทางของผูโดยสารเมื่อมีทางเลือกหลายๆ ทาง
รวมทั้งเวลาเดนิทางและคาใชจายในการเดนิทางตาง ๆ กนั 
 

โครงการ UTDM (1998) ไดประมาณมูลคาผูโดยสาร ผลการสํารวจตามที่พักอาศัย โดย
คํานวณจาก 25% ของรายไดเฉลี่ยตอช่ัวโมงของแตละครัวเรือน แยกตามการครอบครอง
ยานพาหนะไดมูลคา ดังตอไปนี้ (ราคา ณ ป 2538) 

 
1)  ผูโดยสารรถยนตสวนบุคคล/แท็กซี่ 57 บาท/ช่ัวโมง 
2)  ผูใชรถจักรยานยนต 28 บาท/ช่ัวโมง 
3)  ผูโดยสารรถประจําทาง 26 บาท/ช่ัวโมง 

 
โครงการ Transport Policy and Planning Project, TP3 (1998) ของ สนข. ไดประมาณ

มูลคาเวลาของผูโดยสารจากของโครงการ UTDM (1998) โดยพจิารณาวามูลคาเวลาของผูโดยสาร
รถยนตสวนบคุคลใชเพียงประมาณ 35% ของเวลา การเดินทางที่ลดลงไดเพื่อใหเกิดผลผลิตทาง
เศรษฐกิจ (เวลาสวนที่เหลือใชเพื่อการพักผอนหยอนใจ) จะไดวามูลคาเวลาของผูโดยสารเทากับ 20 
บาทตอช่ัวโมง ราคาป 2538/2539) 
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สําหรับมูลคาเวลาของพนักงานขับรถและผูชวยสําหรับยานพาหนะประเภทตาง ๆ แสดง
ในตารางที่ 9 

 
ตารางที่ 9   มูลคาเวลาของพนักงานขับรถและผูชวย 
 

คาใชจาย (บาท/เดือน) บาท/คัน-ชม. 
ประเภทของยานพาหนะ พนักงาน 

เงินเดือน คาเบี้ยเลี้ยง รวม การเงิน เศรษฐกิจ 
พนักงานขับรถ 6,000 0 6,000 27.78 25.00 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 
ผูชวย 0 0 0 0.00 0.00 
พนักงานขับรถ 8,000 3,375 11,375 52.66 48.96 

รถบรรทุกขนาดกลาง 
ผูชวย 3,000 1,620 4,620 21.39 20.00 
พนักงานขับรถ 10,000 4,050 14,050 65.05 60.42 

รถบรรทุกขนาดใหญ 
ผูชวย 4,000 2,025 6,025 27.89 26.04 
พนักงานขับรถ 12,000 4,725 16,725 77.43 71.88 

รถบรรทุกพวง 
ผูชวย 4,000 2,025 6,025 27.89 26.04 
พนักงานขับรถ 7,000 0 7,000 32.41 29.17 

รถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก 
ผูชวย 0 0 0 0.00 0.00 
พนักงานขับรถ 7,000 4,050 11,050 51.16 47.92 

รถโดยสารประจําทางขนาดกลาง 
ผูชวย 3,000 1,620 4,620 21.39 20.00 
พนักงานขับรถ 7,000 4,050 11,050 51.16 47.92 

รถโดยสารประจําทางขนาดใหญ 
ผูชวย 6,000 3,240 9,240 42.78 40.00 

 
ที่มา: TP 3 (OCMLT, 1998) 
 

จากสมมติฐานวาจํานวนผูโดยสารเฉลี่ย (ไมรวมพนกังานขับรถและผูชวย) ในรถยนตสวน
บุคคลเทากับ 1.4 คน ในรถบรรทุกขนาดเล็กเทากับ 1.0 คน ในรถโดยสารขนาดเล็กเทากับ 7.0 คน 
ในรถโดยสารขนาดกลางเทากับ 20 คน ในรถโดยสารขนาดใหญเทา 40.0 คน และบน
รถจักรยานยนตเทากับ 1.0 คน จะไดมูลคาเวลาของผูโดยสาร (รวมมูลคาเวลาของพนกังานขับรถ
และผูชวย) ของยานพาหนะแตละประเภทดงัแสดงในตารางที่ 10 
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ตารางที่ 10  มูลคาเวลาของผูโดยสาร (รวมมูลคาเวลาของพนักงานขับรถและผูชวย) 
 

ประเภทของยานพาหนะ 
คาใชจายในการใชยานพาหนะ (บาท/คัน-กม.)

ขึ้นกับความเร็ว (V.กม./ชม.) 
รถยนตสวนบุคคล TC = 28.0 
รถบรรทุกขนาดเล็ก/ปคอัพ TC = 45.0 
รถบรรทุกขนาดกลาง (2 เพลา, 6 ลอ) TC = 69.0 
รถบรรทุกขนาดใหญ (3 เพลา, 10 ลอ) TC = 86.5 
รถบรรทุกพวง (5 เพลา, 18 ลอ) TC = 97.9 
รถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก/รถตู/รถปคอัพโดยสาร TC = 169.2 
รถโดยสารประจําทางขนาดกลาง/ไมโครบัส TC = 467.9 
รถโดยสารประจําทางขนาดใหญ/ประจําทาง ขสมก. TC = 887.9 
รถจักรยานยนต TC = 20.0 
Composite Vehicle TC = 180.8 

หมายเหตุ : ราคาทางเศรษฐกิจป 2538 
ที่มา: TP3 (OCMLT, 1998) 

 
สําหรับในงานวิจัยนี้จะใชคาใชจายในการใชยานพาหนะและมูลคาเวลาจากผลการศึกษา

ของโครงการ Transport Policy and Planning Project, TP3 (1998) ในการประเมินผลกระทบ
ทางดานเศรษฐศาสตรของการจราจร  

 
การวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตร 

 
วิโรจน รุโจปการ (2542) ระบุวา แบบจาํลองจราจรและขนสงจะใหผลการวิเคราะหที่แสดง

จํานวนระยะทางและระยะเวลาการเดินทางทั้งหมดบนโครงขายถนนในหนวยของคัน-กิโลเมตร
และคัน-ช่ัวโมงตอชวงเวลาเรงดวนที่ทําการศึกษาหรือที่เรียกเต็มๆ วา คัน-รถยนตนั่ง-กิโลเมตรและ 
คัน-รถยนตนั่ง-ช่ัวโมง โดยเปนหนวยที่ปรับใหยวดยานทุกประเภทอยูบนฐานพจิารณาเดยีวกัน  
แลวนําผลการวิเคราะหที่ไดคูณดวยมูลคาเวลาและคาใชจายในการใชยานพาหนะที่เหมาะสมเพื่อ
คํานวณหามูลคารวมของเวลาและคาใชจายในการเดินทางทั้งหมดที่เกิดขึ้น ประโยชนโครงการใด
โครงการหนึ่ง สามารถประมาณการไดจากการนําผลคูณที่ไดในกรณีทีม่ีโครงการบรรจุอยูใน
โครงขายคมนาคมขนสงกับผลคูณที่ไดในกรณีฐานมาหกัลบกัน 
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การสูญเสียทางดานเศรษฐศาสตรสําหรับงานวิจยันีจ้ะเปนผลตางของคาใชจายระหวาง

กรณีไมมีอุบัตกิารณจราจรเปรียบเทียบกบักรณีมีอุบัติการณจราจรเกดิขึ้นบนโครงขาย ซ่ึงสามารถ
คํานวณไดดงันี้ 

 

มูลคาการสูญเสียเวลา   = (Δ คัน-รถยนตนั่ง-ช่ัวโมง)(VOT)(ระยะเวลา) (2) 

มูลคาการสึกหรอจากการใชยานพาหนะ = (Δ คัน-รถยนตนั่ง-กม.)(VOC)(ระยะเวลา) (3) 
 

โดยที่ : 
 
มูลคาการการสญูเสียเวลา   = คาการสูญเสียเวลา มหีนวยเปนบาท 
มูลคาการสึกหรอจากการใชยานพาหนะ     = คาการสูญเสียจากการใชยานพาหนะมหีนวยเปนบาท 

Δ คัน-รถยนตนั่ง-ช่ัวโมง = ผลตางของจํานวนระยะเวลาเดินทางทั้งหมดเมื่อเทยีบ
กรณีไมมแีละมีอุบัติการณจราจรมีหนวยเปน 
คัน-รถยนตนั่ง-ช่ัวโมงตอช่ัวโมงเรงดวน 

Δ คัน-รถยนตนั่ง-กิโลเมตร  =ผลตางของจํานวนระยะทางทั้งหมดที่ตองการเดินทาง  
เมื่อเทียบกรณมีีและไมมีอุบตัิการณจราจรมีหนวยเปน 
คัน-รถยนตนั่ง-กิโลเมตรตอช่ัวโมงเรงดวน 

VOT  = มูลคาเวลาคํานวณจากรายไดเฉลี่ยประชากร  
หนวยเปนบาท/คัน-รถยนตนั่ง-ช่ัวโมง   

VOC  = มูลคาการใชยานพาหนะตามระยะทาง 
หนวยเปนบาท/คัน-รถยนตนั่ง-กิโลเมตร 

ระยะเวลา = ระยะเวลาที่เกดิอุบัติการณจราจร 
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งานศึกษาวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

ธีรชัย และคณะ (2544) ไดทาํการศึกษาเกี่ยวกับการประยกุตใชโปรแกรม Parmics ในการ
จัดการระบบจราจรบริเวณศนูยวทิยาศาสตรการแพทย มหาวิทยาลัยขอนแกน โดยเนนในการจัดการ
จราจรเพื่อรองรับการเปดใหบริการของศูนยหวัใจสิริกิตติ ์โรงพยาบาลทันตกรรม ซ่ึงเปนอาคารที่
กอสรางขึ้นใหม ในการศึกษานี้ไดเสนอแนวทางการจดัการจราจรเพื่อแกไขปญหาการจราจร 4 
ทางเลือก ประกอบดวยทางเลือกที่ 1 คือไมทําอะไรเลย ทางเลือกที่ 2 คือลดจํานวนจุดขัดแยงตางๆ
ในโครงขายถนน ทางเลือกที่ 3  คือการเปลี่ยนแปลงเสนทางการจราจรและทางเลือกที่ 4 คือการรวม
ทางเลือกที่ 2 กับทางเลือกที ่3 เขาดวยกัน จากการศึกษาและการประยกุตใชโปรแกรม Paramics 
เพื่อจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังการเปลี่ยนแปลงทางเลือกตางๆ โดยใชดัชนีทางวิศวกรรม
จราจร คือ ความเร็ว (Speed) และระดับการใหบริการของถนน (Level of Service , LOS) เปนตวั
เปรียบเทียบประเมินทางเลือก จากการศึกษาพบวาทางเลือกที่ 2 เปนทางเลือกที่ดีที่สุด โดยจาก
การศึกษานีจ้ะทําใหเราไดทราบเกี่ยวกับตวัช้ีวดัของโปรแกรมจาํลองสภาพจราจร 

 
พลกฤษณ และมนสิชา (2544) ไดทําการศกึษาผลกระทบของการจัดการระบบการจราจร

บริเวณหนาศนูยอาหารและบริการ มหาวทิยาลัยขอนแกน เพื่อออกแบบระบบจราจรตนแบบโดยใช
หลักการดัดแปลงสิ่งแวดลอมในการจดัระบบจราจรเพื่อปรับปรุงสภาพความปลอดภัยและคุณภาพ
ส่ิงแวดลอมของถนนเพื่อผูใชถนนทุกๆคน โดยใชโปรแกรม Paramics ในการจําลองสภาพ
การจราจรบนถนนในชวงกอนและหลังการเปลี่ยนแปลงตามที่ไดออกแบบไว โดยเริม่จากการ
สํารวจขอมูลปริมาณจราจร ณ ทางแยกและบนชวงถนนโดยแยกพาหนะตามประเภทตางๆ ขอมูล
การเดินทาง (จุดเริ่มตนและจุดปลายทาง) และความเรว็ของยานพาหนะแตละคัน ตลอดจนปริมาณ
คนเดินขามถนน สภาพภูมปิระเทศและสิง่กอสรางตางๆ เพื่อนํามาใชในการทําแผนที่โดยใช
โปรแกรม AutoCAD R14 และโปรแกรม Paramics จําลองสภาพการจราจรเชน ปริมาณจราจร 
ความเร็ว เวลาในการเดินทาง ความลาชา เปนตน ซ่ึงมีผลกระทบตอความปลอดภยัและคุณภาพ
ส่ิงแวดลอม มกีารกําหนดโซนตางๆ เพื่อควบคุมพฤติกรรมผูใชรถและคนเดินเทา การสรางสิ่งกีด
ขวางเพื่อชะลอความเร็วของยานพาหนะ การกําหนดทิศทางการแลนของยานพาหนะ กําหนด
เสนทางรถโดยสารประจําทางและที่จอดรถโดยสารประจําทาง การลดความกวางของผิวจราจรของ
ถนน ขยายความกวางของเกาะกลางถนน เพื่อศึกษาสภาพจราจร ความปลอดภัยและคุณภาพ
ส่ิงแวดลอมทีจ่ะเปลี่ยนแปลงไปดวยจากการจําลองของโปรแกรม Paramics ทําใหผูวจิัยสามารถ
ปรับปรุงการออกแบบการจดัการระบบการจราจร จนกระทั่งไดคาความปลอดภัยและคุณภาพ
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ส่ิงแวดลอม โดยเฉพาะมลพษิทางเสียงในระดับที่นาพอใจ จึงสรุปเปนแบบแปลนของระบบ
การจราจร ที่นาํไปดําเนนิการกอสรางจริง ทั้งนี้เพื่อพิสูจนความนาเชื่อถือของแบบจําลองที่ได
พัฒนาขึ้น ผูวจิัยไดทดลองสรางแบบจําลองตามสภาพการณที่เปนอยูจริงและนําคากระแสจราจร
และความเรว็ของยานพาหนะที่ไดจากโปรแกรมมาเปรียบเทียบกับคาที่ไดวดัจริง สําหรับการศึกษา
นี้จะใชความเร็ว เวลาในการเดินทาง ความลาชา เปนตัวช้ีวัดประสิทธภิาพการจราจรและจากผลการ
ทดลองพบวาแบบจําลองดังกลาวสามารถใชในการศึกษาแนวโนมการเปลี่ยนแปลงทีจ่ะเกิดขึ้นได  

 
ทวี ( 2546) ศกึษาเกีย่วกับการประยุกตใชโปรแกรม Paramics ในการพัฒนาวิธีควบคุม

สัญญาณไฟที่มีประสิทธิภาพสําหรับสภาพจราจรอิ่มตัวและอิ่มตัวมาก โดยการเขยีนโปรแกรม
ประยุกต (Application Programming Interface, API) เพิ่มเติมเขาไป โดยมีหลักการในการพัฒนาวิธี
ควบคุมสัญญาณไฟคือ การปรับสัญญาณไฟใหสอดคลองกับขอมูลการจราจรแบบทนักาลและ
ปองกันการเกดิแถวคอยกีดขวางทางแยกตนทาง และทาํการทดสอบบนโครงขายถนนที่มีระยะหาง
ระหวางทางแยกเทากนัจํานวน 2 โครงขาย โดยใชระยะหางระหวางทางแยก รูปแบบและปริมาณ
จราจรที่เขาสูทางแยกแตกตางกัน ตัววัดประสิทธิภาพของการควบคุม ไดแก จํานวนยวดยานที่
ตกคางในโครงขาย จํานวนยวดยานที่ออกจากโครงขาย ความเร็วเฉลีย่ เวลาหยดุนิ่ง ระยะทางที่
ยวดยานวิ่งบนโครงขายรวม(คัน-กิโลเมตร) และเวลาที่ใชในการเดินทาง เปนตน และ เพื่อใหแนใจ
วาโปรแกรมสามารถจําลองสภาพการจรารไดถูกตองจึงทําการตรวจสอบการจําลองสภาพ
การจราจร โดยใช ตารางการเดินทางกับปรมิาณจราจรทีเ่ขาสูโครงขายจริง การนับปริมาณจราจร
โดยอุปกรณตรวจนับบนพื้นผิว ซ่ึงผลการวิจัยพบวาผลที่ไดจากแบบจําลองและจากทฤษฎีหรือใน
สนามมีความสอดคลองและใกลเคยีงกันจึงพอสรุปไดวา การศึกษานีค้อนขางสมบูรณและเชื่อถือได 

 
พนกฤษณ และธีรชัย คมปรัชญา (2546) ศึกษาการประเมินทางเลือกในการจัดการระบบ

จราจรบริเวณหาแยกศาลเจาพอหลักเมือง จังหวดัขอนแกนโดยใชโปรแกรม Paramics ประยกุตใช
ในการประเมนิและเปรยีบเทียบทางเลือกตางๆ ซ่ึงมทีั้งหมด 6 ทางเลือก โดยทํารังวดัเพื่อทําแผนที่
บริเวณศกึษา สํารวจจังหวะและรอบสัญญาณไฟ ปริมาณจราจรและขอมูลการเดินทางจากจุดเริ่มตน
ไปยังจดุปลายทาง โดยวิธีการบันทึกหมายเลขทะเบียนเพือ่นําขอมูลที่ไดไปใชในการหาปริมาณ
จราจรที่เขาและออกจากพื้นที่ยอยตางๆ จากนั้นนําไปสรางเปนตารางการเดินทางจากจุดเริ่มตนไป
ยังจุดปลายทาง (OD Matrix) ในโปรแกรม Paramics สําหรับการศึกษานีจ้ะใชความเร็ว ความลาชา 
ความยาวแถวคอยเปนตวัช้ีวดัประสิทธิภาพการจราจรจากผลการศึกษาพบวา ทางเลือกที่ 2  ซ่ึงเปน
การตัดถนนใหมดานหลังศาลเจาแมธรณีเปนถนน 4 ชองจราจร แลวรวมพื้นที่อนุสาวรีย
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ประชาธิปไตยกับศาลเจาแมธรณีใหเปนผืนเดียวกนัและจัดการจราจรใหเปนวงเวยีนขนาดใหญและ
ยกเลิกสัญญาณไฟ เปนทางเลือกสามารถลดปญหาการจราจรและอุบัตเิหตุไดดีและเหมาะสมที่สุด  

 
เอกรินทร (2546 ) ศึกษาเกี่ยวกับการประยกุตใชโปรแกรม Paramics รวมกับ Intelligent 

Transportation Systems (ITS) โดยเฉพาะ Advanced Traveler Information System (ATIS) ในการ
แจงบอกขอมลูขาวสารเกี่ยวกับการการเกดิอุบัติการณจราจรบนทางดวนใหผูใชทางทราบลวงหนา
เพื่อใหผูใชทางสามารถตัดสินใจเลือกเสนทางการเดินทาง เพื่อหลีกเลี่ยงปญหาการจราจรที่เกิดจาก
อุบัติการณดังกลาวได โดยเลือกพื้นที่ศึกษาบริเวณทางดวนขั้นที่ 2  ชวงระหวางจุดตดัถนน
รัชดาภิเษกถึงจุดตัดถนนศรีอยุธยา รวมระยะทางประมาณ 7.2 กิโลเมตร ทําการเก็บรวบรวมขอมูล
ตาง ๆในสนาม เชน ความเรว็ ปริมาณจราจร เปนตน แลวนําขอมูลดังกลาวไปใชในโปรแกรม 
Paramics และนําผลที่ไดจากการประมวลผลเปรียบเทียบกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจ ถาหากผลที่
ไดไมตรงกนักท็ําการปรบัเทียบจนกวาขอมูลจะใกลเคยีงกัน หลังจากนั้นก็เปนการประยุกตใชงาน
โดยการจําลองอุบัติการณขึน้บนโครงขายและรูปแบบของอุบัติการณจะมี 2 ลักษณะ คือ Road 
Incident และ Vehicles Incident ซ่ึงผลการวิจัยสรุปไดดังนี ้

 
 1)  การเกดิอุบตัิการณขึ้นบนโครงขาย ทําใหเวลาเดินทางเฉลี่ยบนโครงขายเพิ่มขึ้น
ประมาณ 12 – 15 % และมีผลทําใหความเร็วเฉลี่ยบนโครงขายลดลงประมาณ 4 – 27 %  และเมื่อมี
นําเอา Traveler Information System มาใชงานบนโครงขายจะพบวา การเคลื่อนตัวของรถดีขึ้น โดย
จะประหยดัเวลาการเดินทาง  ประมาณ  3 –14 % ของเวลาเดินทางเฉลี่ย และความเรว็เฉลี่ยเพิ่มขึน้ 
 2 – 20 %  
 2)  เมื่อระยะเวลาของการเกิดอุบัติการณยาวนาน ก็จะสงผลกระทบกับประสิทธิภาพของ
โครงขายมากดวย 
 3)  การเกดิอุบตัิการณที่ชองจราจรกลาง จะสงผลกระทบตอประสิทธิภาพของโครงขาย 
มากกวา ชองจราจรอื่น  

 
การศึกษานี้คอนขางจะสมบูรณ แตมีขอสังเกตอยางหนึ่งคอืพื้นที่ศึกษาคอนขางจะมีขนาด

เล็กเกินไปและวิเคราะหในแงของการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรทางดานการจราจรบางตัวเชน 
ความเร็วเฉลี่ยและระยะเวลาการเดินทาง เทานั้น หากนํามาพิจารณาศกึษาใหโครงขายมีขนาดใหญ
ขึ้นเพื่อครอบคลุมระบบทางพิเศษประกอบกับมีการประเมินผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรดวย 
จะทําใหการศกึษามีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น 
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กนกวรรณ และคณะ (2547) ศึกษาเกี่ยวกับการประยกุตใชโปรแกรม Paramics ในการ
จัดการระบบจราจรบริเวณสีแ่ยกสามเหลี่ยมในจังหวดัขอนแกน เพื่อจาํลองสภาพการจราจรกอน
และหลังการเปลี่ยนแปลงทางเลือกตางๆ ซ่ึงมีทั้งหมด 4 ทางเลือก โดยใชความยาวแถวคอย (Queue 
Length) เปนดชันีช้ีวัดในการตัดสินใจ จากผลการศึกษาพบวา ทางเลือกที่ 4 คือ การสรางทางลอด 
(Underpass) ในแนวถนนมะลิวัลยและประชาสโมสร พรอมกับติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร
อัตโนมัติเปนทางเลือกทางเทคนิคที่ดีที่สุด แตยังไมใชวธีิที่เหมาะสมทีสุ่ด เนื่องจากการพิจารณา
เลือกโครงการเพื่อแกไขปญหาการจราจร ควรนําการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตร สังคม
และสิ่งแวดลอม รวมทั้งการปรับปรุงภูมิทัศนมาประกอบการพิจารณาดวย  


