
 

 

 

   

   

ใบรับรองวิทยานิพนธ 
บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

 

     

ปริญญา 
     

สาขา   ภาควิชา 

เร่ือง การประเมินผลกระทบจราจรโครงการระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 โดยใชโปรแกรม Paramics กรณีศึกษาสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 
  
 Traffic Impact Assessment of Suvarnabhumi Airport Rail Link  
 by using Paramics Program: A Case Study of City Air Terminal  
  

นามผูวิจัย นายอาทิตย  มะลิทอง 

ไดพิจารณาเห็นชอบโดย 

อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธหลัก

 (  ) 
อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธรวม  

 (  ) 
หัวหนาภาควิชา  

 (  ) 

 
บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรรับรองแลว 

  

 ( รองศาสตราจารยกัญจนา  ธีระกุล, D.Agr. ) 
 คณบดีบัณฑิตวิทยาลัย 

 วันท่ี  เดือน  พ.ศ.   

วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต (วิศวกรรมโยธา)

 วิศวกรรมโยธา  วิศวกรรมโยธา 

รองศาสตราจารยพงษศักดิ์  สุริยวนากุล, Ph.D. 

รองศาสตราจารยกอโชค  จันทวรางกูร, Ph.D. 

อาจารยพลเทพ  เลิศวรวนิช, Ph.D. 



 

 

วิทยานิพนธ 
 

เร่ือง 
 

การประเมินผลกระทบจราจรโครงการระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
โดยใชโปรแกรม Paramics กรณีศึกษาสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 

 
Traffic Impact Assessment of Suvarnabhumi Airport Rail Link by using Paramics Program:  

A Case Study of City Air Terminal 
 
 
 
 
 
 
 

โดย 
 

นายอาทิตย  มะลิทอง 
 
 
 
 
 
 
 

เสนอ 
 

บัณฑิตวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
เพื่อความสมบูรณแหงปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต (วิศวกรรมโยธา) 

พ.ศ. 2553 



 

 

อาทิตย  มะลิทอง  2553: การประเมินผลกระทบจราจรโครงการระบบขนสงทางรถไฟ
เช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยใชโปรแกรม Paramics กรณีศึกษาสถานีรับสง
ผูโดยสารอากาศยานในเมือง  ปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑติ (วิศวกรรมโยธา) 
สาขาวิศวกรรมโยธา ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานพินธหลัก:  
รองศาสตราจารยพงษศักดิ์  สุริยวนากุล, Ph.D.  105 หนา 

 
 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาผลกระทบทางดานการจราจรท่ีเกิดข้ึนจากโครงการ
ระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ กรณีศึกษาสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยาน
ในเมืองในชวงเวลาเรงดวน โดยใชโปรแกรม Paramics ในการพัฒนาแบบจําลองสถานการณ
ตั้งแตปจจุบันถึงอนาคตป  2560 เพื่อประเมินประสิทธิภาพโครงขายถนนในพื้นท่ีศึกษา  
กรณีวิเคราะห ไดแก กรณีท่ี 1 กอนโครงการกอสรางสถานีมักกะสัน/อโศก ป 2553 ใหบริการ 
กรณีท่ี 2  มีโครงการกอสรางสถานีมักกะสัน/อโศก ป 2553  กรณีท่ี 3 มีโครงการกอสรางสะพาน
เช่ือมถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ โดยไมอนุญาตใหรถเล้ียวขวา 
เขาสถานี และสรางจุดกลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 เช่ือมถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก  
จากทิศเหนือ ป 2555 กรณีท่ี 4 ไมมีกรณีท่ี 3 ในป 2555 กรณีท่ี 5 มีโครงการกอสรางสะพานเช่ือม
ถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ โดยไมอนุญาตใหรถเล้ียวขวาเขาสถานี 
และสรางจุดกลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 เช่ือมถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ 
ป 2560 กรณีท่ี 6 ไมมีกรณีท่ี 5 ในป 2560 โดยใชตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ ไดแก เวลาหยุดนิ่ง  
จากการศึกษาพบวา เม่ือโครงการรถไฟฟาฯ เปดใหบริการ จะมีผูเขามาใชบริการที่เดินทางโดย
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 The purpose of this study is to assess the impact of Suvarnabhumi Airport Rail Link 
(ARL) on peak hour traffic in the road network around City Air Terminal (CAT, Makkasan / 
Asoke Station). Paramics is a microscopic computer simulation program was used to evaluate 
the traffic conditions of the following six scenarios: 1) no ARL service in 2010  2) with ARL 
service in 2010  3) provisions of direct access from the north to CAT in 2012 via  a) overpass 
connecting Asoke-Dindaeng and b) U-turn underneath 2nd state expressways. 4) without the 
direct accesses to CAT (as in scenario 3) in 2012 5) provision of direct accesses (as in scenario 
3) in 2017 and  6) without the direct accesses (as in scenario 3) in 2017. The simulations reveal 
that increasing vehicular traffic from ARL users cause longer delays in the road network 
especially to south bound traffic at Rama 9 and Asok-Phet intersection where the delays in 2012 
and 2017 will be 652.6 and 1,107.8 seconds respectively. However, the implementations of 
scenarios 3 and 5 will shorten delays and hence reduce road user cost in 2012 and 2017 of  the 
whole road network in study area  by 43,033,429 and 131,731,089 baht respectively. 
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การประเมินผลกระทบจราจรโครงการระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภมูิ  
โดยใชโปรแกรม Paramics กรณีศึกษาสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 

 
Traffic Impact Assessment of Suvarnabhumi Airport Rail Link by using 

Paramics Program: A Case Study of City Air Terminal  
 

คํานํา 
 

ปจจุบันประเทศไทยไดมีนโยบายสงเสริมการทองเท่ียวและสงเสริมใหตางชาติเขามาทํา
ธุรกิจในประเทศไทย รัฐบาลจึงไดดําเนินการ กอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิเพื่อใหเปนประตูใน
การเดินทางเขาสูประเทศไทย และเปนศูนยกลางการคมนาคมทางอากาศในภูมิภาค และมีขีด
ความสามารถในการใหบริการเทียบเทาสนามบินนานาชาติช้ันนําของโลก ดังนั้นเพื่อใหเกิดความ
สะดวกสบายและลดระยะเวลาในการเดินทางไปหรือออกจากทาอากาศยานสุวรรณภูมิ รัฐบาลไดมี
โครงการสรางระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสาร
อากาศยานในเมืองข้ึนมีวัตถุประสงคเพ่ือรองรับการเดินทางของผูท่ีมาใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
โดยใชควบคูไปกับระบบทางหลวงและทางดวน จะกอใหเกิดความสะดวกในการเดินทางและยัง
เปนการเพ่ิมความสามารถในการใหบริการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิดวยเปนการสงเสริมใหทา
อากาศยานสุวรรณภูมิเปนศูนยกลางในการคมนาคมทางอากาศในภูมิภาค โดยท่ีระบบขนสงทาง
รถไฟมี 2 ระบบ ไดแก บริการรถไฟฟาดวนทาอากาศยาน(Suvarnabhumi Airport Express,SA 
Express) ตนทางเร่ิมตนท่ีสถานีมักกะสัน/อโศก ซ่ึงจะมีการใหบริการตรวจบัตรโดยสารเคร่ืองบิน
และกระเปาสัมภาระกอนท่ีจะเดินทางไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สถานีปลายทางอยูท่ีทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิโดยรถจะไมจอดรับผูโดยสารจากสถานีอ่ืน และบริการรถไฟฟาเช่ือมตอทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ(Suvarnabhumi Airport City Line,SA City Express)ตนทางเร่ิมตนท่ีสถานีพญาไท
และรถจะจอดรับผูโดยสารทุกสถานีรวม 7 สถานี สถานีปลายทางอยูท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 

การวิจัยนี้จะทําการศึกษาสถานีรับสงผูโดยสารมักกะสัน/อโศก ซ่ึงเปนสถานีรับสง
ผูโดยสารขนาดใหญ พรอมกับการท่ีสถานีมีการใหบริการตรวจบัตรโดยสารเคร่ืองบินและกระเปา
สัมภาระกอนท่ีจะเดินทางไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิดวย จากการคาดการณพบวาจะมีผูมาใช
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บริการเปนจํานวนมากซ่ึงสงผลกระทบตอการจราจรทําใหประสิทธิภาพของถนนและทางแยก
โครงขายลดลง 

 

การวิจัยไดประยุกตใชโปรแกรม Paramics ระดับจุลภาค(microscopic) เปนโปรแกรม
จําลองสภาพการจราจรเพ่ือศึกษาผลกระทบจากการสรางสถานีรถไฟฟามักกะสัน/อโศกท่ีมีตอ
โครงขายถนนและทางแยกทีไดรับผลกระทบ ทําใหมองเห็นสภาพจราจรและคาดการณปญหา
จราจรที่จะเกิดข้ึนพรอมท้ังหาแนวทางในการวางแผนการจัดการจราจรในโครงขายใหมี
ประสิทธิภาพ 
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วัตถุประสงค 

 

1.   เพื่อพัฒนาแบบจําลองโดยใชโปรแกรม Paramics ระดับจุลภาค (microscopic) ใน
การศึกษาผลกระทบจากการสรางสถานีรถไฟฟามักกะสัน/อโศก ท่ีมีตองานดานการจราจร 

 
2.   เพื่อศึกษาขอมูล ระยะเวลาในการเดินทาง ความลาชา ของโครงขายถนนและทางแยกท่ี

ทําการศึกษา 

 
 3.   เพื่อนําผลที่ไดจากการศึกษาไปใชประกอบการจัดการงานดานการจราจรท่ีจะสงผลให
มีประสิทธิภาพสูงสุด เชน การปรับปรุงระดับการใหบริการของโครงขายถนนและทางแยก การ
ปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะเพ่ือเพ่ิมระดับการใหบริการของสถานี
รถไฟฟามักกะสัน/อโศก 
 

ขอบเขตของการศึกษา 
 

 1. ชวงเวลาที่ทําการทดสอบจะใชเวลาชวง 07.00-09.00 น. ซ่ึงเปนชวงการจราจรคับค่ัง 
 
 2.   งานวิจัยนี้ไดทําการศึกษาแบบจําลองในกรณีศึกษาโครงการระบบขนสงทางรถไฟ
เช่ือมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิท่ีสถานีรถไฟฟามักกะสัน/อโศก โดยใชโปรแกรมจําลองสภาพ
การจราจร Paramics 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

 1.   สามารถประยุกตใชโปรแกรมจําลองสภาพการจราจร  Paramics เพื่อการศึกษา
ผลกระทบจากการสรางสถานีรถไฟฟามักกะสัน/อโศก ท่ีมีตอการจราจรในโครงขาย 
 
 2. สามารถนําผลท่ีไดจากการวิจัยนําไปเปนขอมูลพ้ืนฐานประกอบการจัดการงานดาน
จราจรในโครงขายถนนและทางแยกท่ีทําการศึกษารวมไปถึงคาดการณปญหาจราจรท่ีจะเกิดข้ึน
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พรอมท้ังหาแนวทางในการวางแผนการจัดการจราจรในโครงขายใหมีประสิทธิภาพและเปนการ
เพิ่มระดับการใหบริการของสถานีรถไฟฟามักกะสัน/อโศก 
 

ขอจํากัดในการศึกษา 
 

 เนื่องจากการศึกษาจําเปนตองใชขอมูลดานการวางแผนขนสงและการสํารวจการจราจร
จํานวนมาก ดังนั้นจึงใชขอมูลตางๆเชน ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกท่ีทําการศึกษา ขอมูล
ความเร็วในการเดินทาง ไดจากการสํารวจของกรุงเทพมหานคร เพื่อเปนการลดระยะเวลาและ
คาใชจายในการศึกษา 
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การตรวจเอกสาร 
 

การศึกษาขอมูลทางกายภาพ 
 

1.  ระบบโครงสรางพื้นฐานการคมนาคมและการขนสง 
 
 1.1   การคมนาคมขนสงทางถนน 
 
  โครงขายถนนสายหลัก 
 
  - ถนนรัชดาภิเษก เปนถนนสายขนาด 8 ชองจราจร ทําหนาท่ีเปนถนนวงแหวนชั้น
กลางของระบบโครงขายถนนในกรุงเทพมหานคร ปจจุบันมีปริมาณจราจรคับค่ังมากตลอดท้ังวัน
โดยเฉพาะในชวงช่ัวโมงเรงดวนตอนเชาและตอนเย็น ทําใหมีสภาพจราจรติดขัด  
 
  -  ถนนพระราม 9 เปนถนนสายขนาด 6 ชองจราจร มีจุดเร่ิมตนท่ีส่ีแยกตัดกับถนน
รัชดาภิเษก และ ถนนอโศก-ดินแดง ในพ้ืนท่ีเขตหวยขวาง มุงหนาไปทางตะวันออก ผานแยกถนน
วัฒนธรรม ผานจุดตัดกับถนนประดิษฐมนูธรรม และตัดกับถนนรามคําแหง ในเขตบางกะป ไป
ส้ินสุดท่ีจุดตัดกับถนนศรีนครินทร ในพ้ืนท่ีเขตสวนหลวง 
 
  - ถนนอโศก-ดินแดง เปนถนนสายขนาด 8 ชองจราจร มีจดุเร่ิมต้ังแตแยกพระราม 9 
จนถึงแยกอโศก-เพชร เปนถนนท่ีรองรับการจราจรจากสถานีมักกะสัน/อโศก ขาออก 
 
  - ถนนอโศกมนตรี เปนถนนขนาด 4 ชองจราจร มีจุดเร่ิมตนท่ีแยกอโศกซ่ึงเปนจุดตัด
ระหวางถนนสุขุมวิทกับถนรัชดาภิเษก (ท่ีมุงหนามาจากเขตคลองเตย) มุงไปทางทิศเหนือในพื้นท่ี
แขวงคลองเตยเหนือ เขตวัฒนา ขามคลองแสนแสบ เขาพื้นท่ีแขวงมักกะสัน เขตราชเทวี ไปส้ินสุด
ท่ีแยกอโศก-เพชรบุรีซ่ึงเปนจุดตัดกับถนนเพชรบุรี 
 
  - ถนนเพชรบุรี เปนถนนขนาด 6 ชองจราจร เร่ิมจากเขตราชเทวี ตัดผานแยกอโศก-
เพชรจนถึงเขตคลองเตย เปนเสนหนึ่งท่ีใหบริการเช่ือมระหวางพ้ืนท่ีช้ันในกรุงเทพฯ เขา-ออกสู
พื้นที่ตะวันออกของกรุงเทพฯ โดยผานพื้นท่ีธุรกิจ มีสถานประกอบการ และรานคาอยูหนาแนน  



 

 

6 

  1.2 ระบบขนสงสาธารณะ 
 
  - รูปแบบและเสนทางการเดินทาง 
 
   จากการสํารวจหาขอมูลระบบขนสงสาธารณะท่ีผานบริเวณแยกท่ีทําการศึกษา โดย
เนนรูปแบบ การขนสงสาธารณะท่ีสําคัญ ไดแก ระบบขนสงโดยสารรถประจําทาง ระบบขนสง
รถไฟฟาใตดินและระบบขนสงรถไฟฟามหานคร  
 
2.  ระบบโครงสรางพื้นฐานสถานีมักกะสัน 
 
 สถานีมักกะสันต้ังอยูในพ้ืนท่ี 19.60 ไร เปนสวนหนึ่งของพ้ืนท่ีท้ังหมด 650 ไร ในยาน
นิคมมักกะสันของการรถไฟแหงประเทศไทย มีโครงขายการคมนาคมสําคัญโดยรอบ เชน ทาง
พิเศษศรีรัช ถนนรัชดาภิเษก พระราม 9 เพชรบุรีตัดใหม ถนนกําแพงเพชร 7 และสถานีรถไฟฟา
มหานครสายเฉลิมรัชมงคลของ รฟท. ท่ีสถานีเพชรบุรี 
 
 สถานีรับ-สงผูโดยสารอากาศยานในเมืองท่ีบริเวณสถานีมักกะสันจะอํานวยความสะดวก
ใหผูโดยสารสามารถCheck-in ตั๋วโดยสารและกระเปาเดินทางไดโดยไมตองไป Check-in ตั๋วและ
กระเปาเดินทางท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิพรอมมีอุปกรณอํานวยความสะดวกตางๆ เชนเดียวกับ
อาคารผูโดยสารท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เชน เคานเตอร Check-in นาฬิกาเทียบเวลา สายพาน
ลําเลียงกระเปา ระบบแสดงขอมูลเท่ียวบิน ระบบรักษาและตรวจสอบความปลอดภัย บริการที่จอด
รถยนตรวม 300 คัน รถจักรยานยนตกวา 100 คัน ท่ีจอดรถบัส จุดบริการแท็กซ่ี และผูโดยสาร
สามารถเดินทาง เช่ือมตอกับสถานีรถไฟฟาใตดิน (สถานีเพชรบุรี) ไดอีกดวย และอ่ืนๆ ซ่ึงขอมูล
เหลานี้จะเช่ือมโยงกับขอมูลของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีพื้นที่ใชงานท้ังหมด 66,000 ตารางเมตร  
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การศึกษาในอดีต 
 

 ในอดีตท่ีผานมาการประเมินผลกระทบดานการจราจร(Traffic Impact Assessment, TIA) 
ในประเทศไทยนั้นยังไมคอยไดรับความสําคัญเทาไรนัก อาจจะมีสาเหตุหลายประการ เชน สาเหตุ
จากภาครัฐไมมีกฎหมายหรือขอบังท่ีชัดเจน  สาเหตุมาจากการไมมีการศึกษาผลกระทบดาน
การจราจรกอนการกอสรางโครงการขนาดใหญอยางจริงจัง ทําใหผูประกอบการหรือภาครัฐท่ีมี
โครงการกอสรางขนาดใหญไมใหความสําคัญและนิ่งเฉยกับผลที่จะตามมา เปนตน 
 

การประเมินผลกระทบดานการจราจร  
 

 การประเมินผลกระทบดานการจราจร (Traffic Impact Assessment, TIA) เปนการวิเคราะห
สภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนเนื่องจากการพัฒนาพื้นท่ีการเปล่ียนแปลงการใชประโยชนท่ีดิน ซ่ึงผลจาก
การประเมินจะทําใหทราบถึงผลกระทบจากการที่มีโครงการที่มีตอสภาพการจราจรในพื้นท่ี ผลท่ี
ไดจะแสดงสภาพกอนการกอสรางและสภาพหลังจากโครงการเปดใชบริการและยังนําไปเปน
ขอมูลพื้นฐานในการจัดการดานการจราจรเพ่ือเพิ่มศักยภาพของโครงขายถนนและทางแยกบริเวณ
พื้นท่ีอิทธิพล ทําใหทราบสภาพจราจรลวงหนาแลวสามารถติดสินใจแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน เชน  
การปรับเปล่ียนรอบสัญญาณไฟ  การเพิ่มประสิทธิภาพความจุถนน  การปรับปรุงระบบขนสง
มวลชน  เปนตน 

 
การวิเคราะหผลกระทบการจราจรเนื่องจากโครงการ 

 
 ปจจุบันสภาพการจราจรในกรุงเทพฯมีสภาพแออัดอยูแลว เม่ือมีโครงการกอสรางระบบ
ขนสงทางรถไฟเช่ือมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง
เกิดข้ึนก็เปนส่ิงท่ีหลีกเล่ียงไมไดวาจะมีผลกระทบตอสภาพจราจรในพื้นท่ีอิทธิพลและทําให
รูปแบบการเดินทางของประชาชนในพื้นท่ีมีการเปล่ียนแปลงดวย เชน เม่ือโครงการฯเปดใชบริการ 
ผูคนหันมาใชการเดินทางระบบรางมากยิ่งข้ึนทําใหมีปริมาณการเดินทางเขามาใชบริการสถานี
รถไฟฟาเปนจํานวนมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในสถานีขนาดใหญซ่ึงมีการใหบริการที่หลากหลายกวา
สถานีอ่ืนยอมตองรองรับปริมาณผูมาใชบริการในจํานวนมากกวาสถานีอ่ืน 
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1.  โครงการท่ีเขาขายการทําการประเมินผลกระทบดานการจราจร (Traffic Impact Asessment, 
TIA) 
 
 -  โครงการบานพักอาศัยบานเด่ียว 160 หลังข้ึนไป 
 -  โครงการบานพักอาศัยไมใชบานเดี่ยว 220 ครอบครัวข้ึนไป 
 -  อาคารสํานักงานพื้นท่ีใชสอยเกิน 5,550 ตารางเมตร 
 -  พื้นที่พาณิชยกรรมเน้ือเกนิ 900 ตารางเมตร 
 -  อาคารจอดรถเกิน 300 คัน 
 ท่ีมา: Institute of Transportation Engineers, ITE 
 
2.  จุดมุงหมายของการประเมินผลกระทบดานการจราจร 
 
 -  เพื่อลดผลกระทบท่ีคาดวาจะเกิดจากการมีโครงการ 
 -  เพื่อกําหนดมาตรการสําหรับการแกไขปญหาท่ีเกิดจากโครงการ 
 -  เพื่อหาแนวทางรองรับระบบขนสงสาธารณะใหเพยีงพอและมีประสิทธิภาพ 
 -  เพื่อหาแนวทางรองรับระบบการขนสงสินคา 
 -  เพื่อวางมาตรการปองกันความปลอดภยั 
 -  เพื่อใหการบริหารจัดการระบบจราจรใหมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด 
 
 ท่ีมา: วราเมศวร (2551) 
 
3.  กระบวนการประเมินผลกระทบดานการจราจร 
 
 การประเมินผลกระทบดานการจราจรเปนการศึกษาในลักษณะรายละเอียดโดยจะมีความ
เปล่ียนแปลงไปตามลักษณะของโครงการพัฒนานั้นๆและท่ีตั้งของโครงการ องคกร FHWE ไดแบง
กระบวนการประเมินผลกระทบออกเปน 7 ข้ันตอน ไดแก 
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 3.1 การประเมินสภาพจราจรในสภาพปจจุบัน  
 
  เร่ิมจากการสํารวจปริมาณจราจรและรวบรวมขอมูลของโครงขายถนนและระบบ
ขนสง โดยท่ีมีหลักการวิเคราะห คือ การวิเคราะหความจุของทางแยก การวิเคราะหความจุของ
เสนทาง ซ่ึงมีหลักการประเมินความจุของขององคประกอบตางๆของโครงขายถนน เชน บน
เสนทางท่ีทางแยกท่ีไมมีสัญญาณไฟจราจร พรอมท้ังกําหนดคํานิยามของระดับการใหบริการ โดย
ใชคาวัดมาตรฐาน (Measure of Effectiveness,MOE) เชน คาสําหรับการวัดระดับการใหบริการของ
ถนนชานเมืองหรือนอกเมืองจะใชคาความหนาแนน โดยมีหนวยเปน คันรถยนตนั่ง/ไมล/ชอง
จราจร คาสําหรับวัดระดับการใหบริการทางแยกที่มีสัญญาณไฟควบคุมจะใชคาความลาชาในการ
หยุดเฉล่ียตอคัน(Average Stopped Delay per Vehicle) เปนตัวกําหนด มีหนวยเปน วินาที/คัน 
 
 3.2 ประเมินสภาพการจราจรในอนาคตในกรณีไมมีโครงการ 
 
  มีการเก็บรวบรวมขอมูลของอัตราการเติบโตของปริมาณจราจรในพ้ืนท่ี ขอมูลการ
วางแผน เชน อัตราการเติบโตของประชากร การจางงาน เปนตน พรอมท้ังตรวจสอบแผนงาน
ปรับปรุงหรือกอสรางโครงขายถนนในพื้นท่ี รวมไปถึงโครงการท่ีจะสงผลกระทบตอปริมาณการ
เดินทางในอนาคต 
 
 3.3 คาดการณปริมาณจราจรจากโครงการ 
 
  การคาดการณปริมาณจราจรจากโครงการทําไดหลายวิธี เชน ทําการสํารวจปริมาณ
จราจรจากโครงการท่ีมีลักษณะเดียวกันในพื้นท่ีแตคาใชจายสูง  
 
  การเลือกประเภทการเดินทาง ประเภทการเดินทางท่ีมาและไปจากพ้ืนท่ีโครงการ เชน 
เปนรถยนตท่ีนั่งสวนบุคคลท้ังหมดหรือยวดยานประเภทอ่ืนๆดวย 
 
  การแจกแจงการเดินทาง มีหลักการวาผูใชรถจะเลือกเสนทางท่ีใชเวลาส้ันท่ีสุดในการ
เดินทางจนถึงสภาวะสมดุล(Equilibrium) หรือไมมีความแตกตางในเวลาเดินทางระหวางเสนทาง 
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 3.4 ประเมินสภาพจราจรของโครงขายในปศึกษา 
 
  เปนการรวบรวมปริมาณจราจรจากโครงการเขากับปริมาณจราจรในปอนาคต  
จากข้ันตอนประเมินสภาพการจราจรในอนาคตในกรณีไมมีโครงการ จะทําใหทราบถึงปริมาณ
จราจรท่ีทางแยกและเสนทางภายในพ้ืนท่ีศึกษา และจากข้ันตอนการประเมินสภาพจราจรในสภาพ
ปจจุบัน ผลท่ีไดจะนําไปเปรียบเทียบกับกรณีไมมีโครงการ ถาผลที่ไดปรากฏวา ผลกระทบไม
รุนแรงหรือยังอยูในระดับการใหบริการท่ียอมรับไดก็เตรียมทํารายงานสงหนวยงานราชการท่ี
เกี่ยวของ แตถาผลกระทบมากกวาท่ีหนวยราชการจะยอมรับไดก็จําเปนท่ีจะตองดําเนินการตอไป 
 
 3.5 เตรียมมาตรการปรับปรุงและรายงาน 
 
  ในกรณีท่ีผลกระทบมากกวาท่ียอมรับไดจะตองหามาตรการการแกไขหรือลด
ผลกระทบลง เชน การปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ การขยายถนน การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ 
เปนตน 
 
 3.6 ปรึกษากับหนวยงานที่เกี่ยวของ 
 
  เปนการหาขอสรุประหวางหนวยงานราชการกับผูประกกอบการ ซ่ึงมาตรการท่ีเสนอ
จะตองไดรับการเห็นชอบจากหนวยงานท่ีเกี่ยวของ และอาจจะมีการตอรองถึงระดับความ
รับผิดชอบในสวนของคาใชจายจากผูประกอบการเพื่อดําเนินการปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวก
ดานการขนสงตางๆ 
 
 3.7 เตรียมแผนงานปรับปรุงและดําเนินการ 
 
  ผูประกอบการจะตองเตรียมงบการปรับปรุงเพื่อมอบใหหนวยงานในสวนท่ีเปนความ
รับผิดชอบของหนวยงานราชการ งบประมาณสําหรับการปรับปรุงข้ึนอยูกับกฎเกณฑหรือขอตกลง
ระหวางหนวยราชการกับผูประกอบการ ถาหากเปนการปรับปรุงท่ีผูประกอบการตองดําเนินการเอง
จําเปนตองเตรียมแบบและใบอนุญาตเพ่ือดําเนินการตอไป 
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คํานิยามเกี่ยวกับการศึกษาดานการจราจร 
 

1.  ถนน  (Roads) 
 

 1.1 ประเภทของถนน 
 
 
  1.1.1   ทางดวนหรือทางสายประธาน (Expressway or Principal Roads) เปนถนนท่ีมี
การควบคุมการเขา-ออก ตลอดสายของถนน แตยกเวนจุดท่ีกําหนดไวสําหรับการเขา-ออก สวนมาก
เปนถนนท่ีใหบริการระหวางเมืองและเปนถนนท่ีผานเมือง ความเร็วของยวดยานท่ีวิ่งบนถนน
ประเภทนี้จะมีความเร็วสูง  ดังแสดงในภาพท่ี 1 
 
  1.1.2   ทางสายหลัก (Arterial Roads ) เปนถนนเช่ือมตอระหวางสายประธานเช่ือมตอ
ระหวางพื้นท่ียอยและเช่ือมตอถนนขนาดเล็กลงไปเขาเปนโครงขาย ลักษณะทางกายภาพของถนน
สายหลักควรมีมาตรฐานสูง ไดแก ความกวางของผิวทางไมนอยกวา 4 ชองทางและควรมีเกาะกลาง 
ความเร็วรถควรอยูระหวาง 50-60  กม./ชม ความยาวของถนนสายหลักควรมีไมนอยกวา 4 กม. ดัง
แสดงในภาพท่ี 1 
 
  1.1.3  ทางสายรอง (Collector Roads) เปนถนนท่ีเช่ืองตอกับทางสายหลักและทางสาย
ยอยใหบริการพื้นท่ีท้ังสองฝงถนน รวบรวมปริมาณการจราจรจากทางสายยอยเขาสูทางสายหลัก 
ควรมีมาตรฐานทางกายภาพระดับปานกลาง คือ ความกวางของผิวทาง 2-4 ชองทาง ข้ึนอยูกับความ
หนาแนนของพื้นท่ี ไมควรมีเกาะกลาง ความเร็วรถควรมีระดับปานกลาง 40-50 กม./ชม. ระยะทาง
ของถนนสายรองควรอยูระหวาง 2-4 กม. ดังแสดงในภาพท่ี 1 
 
  1.1.4  ทางสายยอย (Local Streets) เปนถนนท่ีใหบริการพื้นท่ีท้ังสองฝงถนนอยาง
เต็มท่ี เชน ตรอก ซอย ถนนในหมูบาน ทําหนาท่ีเช่ือมตอการจราจรจากชุมชนเพื่อ เขา-ออก ถนน
สายรองและสายหลัก ควรเปนถนนท่ีมีระยะทางส้ันไมเกิน 2 กม มาตรฐานของถนนควรมีชองทาง
วิ่ง 2 ชองทาง ความเร็วรถไมควรเกิน 30-35 กม/ชม ดังแสดงในภาพท่ี 1 
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Individual Farms

(a) Desire line of travel

Village

City
Town

City

 

Arterial Highway Arterial Highway

Collector Road

(b) Road network provided  
 
ภาพท่ี 1  โครงขายของถนนเพื่อรองรับการเดินทางของชุมชน 
 
ท่ีมา: Mcshane (1998: 4) 
 
   ภาพท่ี 2 แสดงถึงหนาท่ีของถนนสายหลัก สายรองและสายยอย ท่ีเกี่ยวของกับ
การใหบริการในการเดินทาง โดยถนนสายหลักจะเกี่ยวของกับการใหบริการใหบริการเพื่อการ
เดินทาง (Mobility) ในสัดสวนท่ีมากกวาในการเขาถึงพ้ืนท่ี (Land Access) หรือเนนการขนสง
มากกวาการเขาถึงพื้นท่ี ถนนสายรองใหบริการในสัดสวนท่ีใกลเคียงกัน แตถนนสายยอยจะ
ใหบริการเพื่อเขาถึงพื้นท่ีมากกวารองรับการเดินทาง 
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การเดนิทาง

การเขาถงึพ้ืนที่

ถนนสายหลัก
(Arterial Street)

ถนนสายรอง
(Collector Road)

ถนนสายยอย
(Local Road)

 
 
ภาพท่ี 2  วัตถุประสงคใหบริการของถนนประเภทตางๆ 
 
ท่ีมา: แนวคิดจาก American Association of State Highway and Transportation Officials,A Policy 

on Geometric Design of  Highways and Street, copyright (1994: 9) 
 
   ตารางท่ี 1  แสดงถึงหนาท่ีและการออกแบบถนนเขตเมือง ซ่ึงประกอบดวย 
ถนนสายประธานและถนนสายรอง โดยมีเกณฑท่ีใชในการกําหนดหนาท่ีของถนนสายหลักและ
สายรอง 
 
ตารางท่ี 1  หนาท่ีและการออกแบบถนนเขตเมือง 
 

หนาท่ีของถนน เกณฑ 
ถนนสายประธาน  ถนนสายรอง 

ความตอเนื่อง   สําคัญมาก สําคัญ 
การเขาถึง  ไมสําคัญ สําคัญ 
จุดเช่ือมตอ  ทางดวน,พื้นท่ีท่ีมีกิจกรรมสูง, 

การจราจรหลัก  
สายประธาน 

ความสัมพันธ   เช่ือมตอพื้นท่ีหลัก เช่ือมตอเมืองขนาดเล็ก 
การบริการ  มีจุดเช่ือมตอนอย  ความยาวถนนปานกลาง 
  ไมผานเมือง   
 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000)  
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2.  โครงขายของถนน (Road Network) 
 
 โครงขายถนน หมายถึง เสนทางของถนน รวมจุดตัดของถนนหรือทางแยก ท่ีประกอบกัน
เปนโครงขายข้ึนมา อาจจะมีลักษณะแตกตางกัน เชน มีลักษณะเปนตาราง วงแหวน หรือเสนรัศมี
ออกจากศูนยกลาง ฯลฯ 
 
 ถนนเขตเมือง 
 
 1) ถนนท่ีออกแบบไวสําหรับรถท่ีใชความเร็วสูง (High-Speed Design) คือ ถนนเขตเมืองท่ี
มีปริมาณการจราจรและจุดเช่ือมตอนอยมาก (Control Access) มีชองรถเล้ียวซายแยก ไมมีท่ีจอดรถ
เปนถนนหลายชองจราจร แยกหรือไมแยกทิศทาง หรือ 2 ชองจราจรมีไหลทาง สัญญาณไฟมี
ระยะหางมาก ถนนพัฒนาไปสูถนนท่ีมีการจราจรนอย จํากัดความเร็ว 75 ถึง 90 km/hr  ดังแสดงใน
ตารางท่ี 2 
  
 2) ถนนชานเมือง (Suburban Design) คือ ถนนเขตเมืองท่ีมีปริมาณการจราจรและจุดเช่ือม
ตอนอย มีชองรถเล้ียวซายแยก ไมมีท่ีจอดรถ เปนถนนหลายชองจราจร แยกหรือไมแยกทิศทางหรือ 
2 ชองจราจรมีไหลทาง สัญญาณไฟมีระยะหางไมเกิน 3 สัญญาณไฟตอกิโลเมตร ถนนพัฒนาไปสู
ถนนท่ีมีการจราจรตํ่าถึงปานกลาง จํากัดความเร็ว 65 ถึง 75 km/hr ดังแสดงในตารางท่ี 2 
 
 3) ถนนมาตรฐานกลาง (Intermediate Design) คือ ถนนเขตเมืองท่ีมีปริมาณการจราจรและ
จุดเช่ือมตอปานกลาง เปนถนนหลายชองจราจรแยกทิศทาง หรือไมแยกทิศทางเดียว หรือ 2 ชอง
จราจรมีอุปกรณอํานวยความสะดวก มีการแยกชองจราจรเล้ียวซายบางชวง หรือตอเนื่อง บาง
ตําแหนงอนุญาตใหจอดรถได สัญญาณไฟ 2 – 6 สัญญาณไฟตอกิโลเมตร ถนนพัฒนาไปสูถนนที่มี
การจราจรหนาแนน มากกวา Suburban Design จํากัดความเร็ว 50 ถึง 65 km/hr ดังแสดงในตารางท่ี 2 
 
 4) ถนนเขตเมือง (Urban Design) คือ ถนนเขตเมืองท่ีมีปริมาณการจราจรและจุดเช่ือมตอ
หนาแนนมาก ถนนสวนใหญเปนถนนทิศทางเดียว ไมแยกทิศทาง หรือ 2 ชองจราจร มีอุปกรณ
อํานวยความสะดวก หรือหลายชองจราจร สวนใหญอนุญาตใหจอดรถได มีการแยกชองจราจรเล้ียว
ซายนอย มีการแทรกแซงจากคนเดินเทาบาง สัญญาณไฟ 4-8 สัญญาณไฟตอกิโลเมตร ถนนพัฒนา
ไปสูถนนท่ีมีการจราจรหนาแนน มากกวา Suburban Design จํากัดความเร็ว 40 ถึง 55 km/hr  
ดังแสดงในตารางท่ี 2 
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ตารางท่ี 2  หนาท่ีและการออกแบบถนนเขตเมือง 
 

การออกแบบ 
เกณฑ ถนนความเร็วสูง    ถนนชาน

เมือง 
ถนนกลาง ถนนเขตเมือง 

ความหนาแนนและ นอยมาก นอย พอสมควร สูง 
ปริมาณจราจร หลายชองจราจร หลายชอง

จราจร 
หลายชองจราจร   

จุดเช่ือมตอ แยกทิศทาง; แยกทิศทาง; แยกทิศทางหรือ ไมแยก
ทิศทาง; 

  ไมแยกทิศทางหรือ ไมแยก
ทิศทางหรือ 

ไมแยกทิศทาง; ทิศทางเดียว 

 2 ชองจราจรมี 
ไหลทาง 

2 ชองจราจร 
มีไหลทาง 

ทิศทางเดียว, 
2 ชองจราจรมี 

2 ทิศทาง, 
2 ชอง 
มากกวา 

ท่ีจอดรถ ไมมี ไมมี บางท่ี สําคัญ 
ชองรถเล้ียวซาย มี มี พอสมควร บางท่ี 
ชองจราจร         
สัญญาณไฟ/ 0.3-1.2 0.6-3.0 2.0-6.0 4.0-8.0 
กิโลเมตร         
ความเร็วกําหนด 75-90km/h 65-75km/h 50-65km/h 40-55km/h 

คนเดินเทา นอยมาก นอย มีบาง ปกติ 
การพัฒนาใน
อนาคต 

หนาแนนตํ่า หนาแนนตํ่า หนาแนน 
ปานกลาง 

หนาแนนสูง 

     ถึงปานกลาง ถึงพอสมควร 
 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000)  
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ภาพท่ี 3  ถนนที่ใชความเร็วสูง              
 
 

 
 
ภาพท่ี 4  ถนนชานเมือง 
 

 
 
ภาพท่ี 5  ถนนมาตรฐานกลาง             
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ภาพท่ี 6  ถนนเขตเมือง 
 
ท่ีมา: Highway  Capacity Manual (2000)  
 
 ภาพท่ี 3 – 6 แสดงถึงลักษณะของถนนในเขตเมือง ซ่ึงมีประกอบดวยถนนแบบใชความเร็ว
สูง ถนนชานเมือง ถนนมาตรฐานกลาง และถนนแบบเขตเมือง โดยถนนแตละประเภทจะมีลักษณะ
ท่ีแตกตางกันออกไป เชน ความสามารถในการใชความเร็วท่ีตางกัน มีจัดเช่ือมตอมากนอยตางกัน 
การมีไหลทาง และระยะหางของทางแยก 
 
 ตารางท่ี 3 แสดงถึงการกําหนดประเภทหนาท่ีของถนนในพ้ืนท่ีเขตเมือง เพื่อใชสําหรับการ
ออกแบบถนน เชน คาความเร็วท่ีใชในการออกแบบของถนนแตละประเภทจะมีคาตางกัน เปนตน 
 
ตารางท่ี 3  การเลือกประเภทหนาท่ีและการออกแบบถนนเขตเมือง 
 

หนาท่ีของถนน การออกแบบ  
ถนนสายประธาน  ถนนสายรอง 

ถนนความเร็วสูง  I N/A 
ถนนชานเมือง  II II 
ถนนมาตรฐานกลาง  II III หรือ IV 
ถนนเขตเมือง   III หรือ IV IV 
 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000)  
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3.  ความลาชา (Delay) 
 
 ความลาชา หมายถึง ระยะเวลาท่ีสูญเสียไปขณะเดินทาง โดยเกิดจากหลายสาเหตุ เชน 
การจราจรติดขัด หรือสาเหตุอ่ืนๆ ความลาชาแบงออกเปน 4 ประเภท 
 
 1.  ความลาชาจากระบบควบคุมการจราจร (Fix Delay) เชน สัญญาณไฟจราจร ปายจราจร
ท่ีใหหยุด หรือระวัง สัญญาณหยุดรอรถไฟ ฯลฯ 
 
 2.  ความลาชาจากสภาพปญหาการจราจร (Operation Delay) เชน การจราจรคับค่ัง การ
หยุดรอรถคันหนาจอด การขับออกจากที่จอด การหยุดรถเพ่ือใหคนขามถนน การหยุดรอรถเล้ียว 
ฯลฯ 
 
 3.  ความลาชาจากการหยุด (Stopped Time Delay) เชน การเกิดอุบัติเหตุรถชนกันทําให 
ผูขับข่ีตองหยุด รวมถึงการหยุดรถเพื่อดูเหตุการณผิดปกติ ฯลฯ 
 
 4.  ความลาชาท่ีเกิดจากการขับข่ี (Travel Time Delay) เชน การขับข่ีท่ีชะลอความเร็ว 
(Deceleration) เพื่อหยุด หรือ การเรง (Acceleration) เพื่อท่ีจะเคล่ือนท่ี 
 

 

ความหนาแนน  
 
 
ภาพท่ี 7  ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลและความหนาแนน 
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 ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลและความหนาแนน สามารถอธิบายความลาชาของ
ถนนในเมืองท่ีมีปริมาณจราจรมาก ซ่ึงเม่ือมีความหนาแนนมากถึงระดับหนึ่งอัตราการไหลของรถ
จะลดลง ดังแสดงในภาพท่ี 7 
 
 

ความเร็ว

 
 
 
ภาพท่ี 8  ความสัมพันธระหวางความเร็วและความหนาแนน 
 
 ภาพท่ี 8 อธิบายความสัมพันธระหวางความเร็วและความหนาแนน ท่ีจะเปนในลักษณะ
ผกผันกัน คือ ยิ่งมีความหนาแนนของรถมาก ความเร็วก็จะมีนอยและในทางกลับกัน ความเร็วจะ
มากถาหากความหนาแนนของรถบนถนนมีนอย 
 
4.  การจราจรติดขดั (Congestion) 
 
 การจราจรติดขัด หมายถึง สภาพการณท่ียานพาหนะมีความคับค่ังบนทองถนน เคล่ือนตัว
ไดลาชาเปนปญหาตอการไหลของกระแสการจราจร เปนผลใหสูญเสียเวลาเดินทาง ทรัพยากรตางๆ
และเกิดมลภาวะ 
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 สาเหตุจากการจราจรติดขัด มีสาเหตุมาจากปจจยั 4 ประการ คือ 
 
 1.  การเจริญเติบโตเกิดความเปนเมือง (Urbanization) คือ กระบวนการเกิดเมืองเปนเมือง
ทําใหมีกระจุกตัวอยางหนาแนนของประชากรเพื่ออยูอาศัยและประกอบอาชีพ 
 
 2.  การมีพื้นท่ีพิเศษเฉพาะเกิดข้ึนภายในเมือง (Specialization Within Cities) คือ มีการใช
ท่ีดิน (Land use) เปนพื้นท่ีหรือยานท่ีแตกตางกัน เชน ท่ีพักอาศัย ยานธุรกิจ โรงเรียน ท่ีพักผอน
หยอนใจ ฯลฯ ทําใหเกิดการเดินทางลักษณะหมุนเวียนจากท่ีหนึ่งไปยังท่ีหนึ่งเพื่อทํากิจกรรมของผู
เดินทาง 
 
 3.  ปญหาความไมสมดุลของอุปสงค (Demand) กับ อุปทาน (Supply) คือการที่มีความ
ตองการเดินทางมาก แตถนนหรือระบบขนสงจํากัดไมเพียงพอตอความตองการ สงผลใหเกิด
การจราจรติดขัด (Congestion)  ตองใชงบประมาณจํานวนมากในการแกไขปญหา 
 
 4.  อุปทานกระตุนอุปสงค (Supply Stimulates Demands) คือ การสรางถนนพรอมกับส่ิง
อํานวยความสะดวกข้ึนมาใหมจะเปนการกระตนทําใหเกิดความตองการเดินทางข้ึนมา ซ่ึงจะเปน
การแกไขปญหาไดมาถาวร ทําใหการจราจรติดขัดข้ึนอีกคร้ัง จึงดูเหมือนวาถนนไมเพียงพอตอ
ความตองการ 
 
 ความเร็ว (Speed) คือ อัตราของการเดินทาง มีหนวยเปนระยะทางตอเวลา สวนมากจะใช
กิโลเมตรตอช่ัวโมง (km/hr) ความตองการของผูขับข่ีท่ีเกี่ยวกับความเร็ว คือ การเพิ่มความเร็ว
เพ่ือท่ีจะไดเดินทางไดระยะทางท่ีมากข้ึนหรือเดินทางถึงจุดหมายโดยท่ีใชเวลาท่ีใชในการเดินทาง
ไมเปล่ียนแปลง 
 
 ความเร็วอิสระ (Free Flow Speed) หมายถึง ความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะบนส่ิงอํานวย
ความสะดวกท่ีกําหนดใหโดยวัดภายใตสภาพปริมาณจราจรตํ่า ผูขับข่ีสามารถขับข่ีดวยความเร็วได
ตามท่ีตองการ โดยท่ีไมถูกจํากัดดวยความลาชา ดังแสดงในตารางท่ี 4 ซ่ึงคาความเร็วอิสระของถนน
เขตเมืองแตละประเภทจะมีคาตางกัน 
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ตารางท่ี 4  ความเร็วอิสระสําหรับถนนเขตเมือง 
 

ความเร็วอิสระ 
ประเภทถนนเขตเมือง ความเร็วอิสระ (กม/ชม.) 

I 80 
II 65 
III 55 
IV 45 

 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (2000)  
 
 ความหนาแนนสัญญาณไฟ (Signal Density) หมายถึง อัตราสวนระหวางจํานวนสัญญาณ
ไฟตอชวงความยาวถนน โดยท่ีถนนในเขตเมืองประเภทท่ีสามารถใชความเร็วไดสูงจะมีคาความ
หนาแนนของสัญญาณไฟนอยกวาถนนท่ีมีคาความเร็วท่ีต่ํากวา ดังตารางท่ี 5 
 
ตารางท่ี 5  ความหนาแนนสัญญาณไฟสําหรับถนนเขตเมือง 
 

ความหนาแนนสัญญาณไฟ 
ประเภทถนนเขตเมือง  สัญญาณไฟ ( Signals/km ) 

I  0.5 
II  2 
III  4 
IV  6 

 
ท่ีมา: Highway  Capacity Manual (2000)  
 
 เวลาการเดนิทาง (Travel Time) คือ ระยะเวลาท่ียานพาหนะแตละคันใชไปในการที่ขับผาน
ชวงระยะทางหนึ่งๆ 
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 ผลรวมของระยะทาง (Total Travel, TT) คือ ผลรวมของระยะทางของยานพาหนะแตละคัน
ท้ังหมดทุกคันท่ีผานระยะทางหนึ่งๆบนถนน 
 
 อัตราการไหล (Flow Rate, q) คือ อัตราของยานพาหนะท่ีแลนผานจุดหนึ่งๆ บนถนน  
มีหนวยเปน จํานวนยานพาหนะเปน คัน/ช่ัวโมง 
 
 ปริมาณการจราจร (Volume, Q) คือ จํานวนยานพาหนะท่ีชวงเวลาหนึ่ง T และปริมาณ
จราจรจะข้ึนอยูกับการนับจริงของจํานวนยานพาหนะหรือจํานวนยานพาหนะท้ังหมด มีหนวยเปน 
คัน/ชวงเวลา 
 
 ระยะเวลาระหวางยานพาหนะ (Time Headway,ht) คือ คาเฉลี่ยจองยานพาหนะแลนติดๆ 
กัน ท้ังหมดบนถนน มีหนวยเปน วินาที/ยานพาหนะ โดนสามารถหาไดจากการใชปริมาณจราจร q 
คือ 
 
  ht  = 3600T  = 3600                                     (1) 
        q       q 
 
 Peak Hour Factor (PHF) หมายถึง อัตราสวนระหวางปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง (Hourly 
Volume) ตออัตราการไหลสูงสุดในชวง 15 นาที ของช่ัวโมงท่ีทําการสํารวจ 
 
  PHF  =  ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง/อัตราการไหลสูงสุดใน 1 ช่ัวโมง 
  
  PHF  =  V       (2) 
              4(V15) 
เม่ือ 
  V  =  ปริมาณการจราจรรายช่ัวโมง, คันตอช่ัวโมง 
  V15  =  ปริมาณการจราจรในชวง 15 นาที ท่ีมีปริมาณการจราจรสูงสุด , 

คันตอ 15 นาที 
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 ในการคํานวณ PHF โดยท่ัวไปสามารถใชคาปริมาณในชวง 15 นาทีท่ีมีปริมาณการจราจร
สูงสุด หรือ ในชวง 15 นาทีใดๆ ท่ีนาสนใจก็ได 
 
 ความหนาแนน (Density, K) คือ ความหนาแนนของจํานวนยานพาหนะบนถนนสายหน่ึงๆ
ซ่ึงมีหนวยเปน จํานวนคัน/ช่ัวโมง แตก็ข้ึนอยูกับชวงระยะเวลาเพียงส้ันๆบนถนนและความ
หนาแนนจะข้ึนอยูกับชองทางเดินรถท้ังหมดบนถนนหรืออาจจะวัดยวดยานตอ 1 ชองจราจร 
 
 ระยะชวงหาง (Space Haedway, hd) คือ ระยะระหวางกันชนหนาของยานพาหนะแตละคัน
ท่ีแลนตามกันในชวงระยะเวลาหนึ่งๆ มีหนวยเปน เมตร 
เวลาอยูกับคุณผมแมงโคตรมีความสุข 
 

ทางแยก 
 

 ทางแยก (Intersection) เปนบริเวณท่ีถนนสองสายหรือมากกวามาเช่ือมกันหรือตัดกันโดย
จะรวมถึงถนนและองคประกอบขางทางตางๆที่จะอํานวยตอการจราจรที่เคล่ือนท่ีผานทางแยกน้ัน 
รูปแบบท่ัวไปของทางแยกจะเปนลักษณะถนนสองสายมาตัดกันและเกิดเปนขา (Legs) ส่ีขา มักไม
นิยมออกแบบใหทางแยกท่ีมีขามากกวาส่ีขา ทางแยกจะเปนสวนท่ีสําคัญมากกวาสวนหนึ่งของทาง
หลวง เนื่องจากจะมีผลกระทบตอความจุของถนน ความปลอดภัย ความเร็ว คาใชทางท่ีเพิ่มข้ึน 
ความลาชา คาเสียเวลา ฯลฯ 
 
 ทางแยกจะแบงออกเปน  2 ประเภทข้ึนอยูกับประเภทของทางหลวงท่ีตัดกันและ
วัตถุประสงค โดยเฉพาะในการใชงาน ไดแก 
 
 1.  ทางแยกระดับเดียวกัน (At- Grade Intersections) เปนทางแยกระดับพื้นฐานท่ัวไปเม่ือ
การจราจรไมสูงมากและเสนทางท่ีตัดกันมีมาตรฐานไมสูงมาก 
 
 2.  ทางแยกตางระดับ (Grade Separation Intersections) เปนทางแยกท่ีรับปริมาณจราจรได
สูงกวา  สะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยกวาทางแยกระดับเดียวกัน แบงเปนสองชนิด คือ 
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1.  องคประกอบของการไหลของกระแสการจราจรท่ีทางแยก (Elements of Traffic Stream at 
Intersections) 
 
 1.1 ชนิดของการเคล่ือนท่ีของยานพาหนะ (Type of Vehicle Manoeuvring) ยานพาหนะ
ในกระแสการจราจรเม่ือแลนขามทางหรือเล้ียวไปอีกทางหนึ่งจะมีการเคล่ือนท่ีดวยกันส่ีแบบ คือ 
การแยกจากกระแสจราจร (Diverging) การรวมเขาเปนกระแสจราจรสายใหม (Merging) การขาม
กระแสการจราจรอีกสาย (Crossing) การสลับกระแสจราจร (Weaving) ลักษณะของการเคล่ือนท่ีท้ัง
ส่ีแบบนี้ แสดงไวในภาพท่ี 9 

 

 
 
ภาพท่ี 9  ชนดิของการเคล่ือนท่ีของยานพาหนะบริเวณทางแยก 
 
ท่ีมา: กรมทางหลวง 
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2.  ความลาชาท่ีทางแยก (Delays At Intersection) 
 
 ความลาชาท่ีทางแยก การศึกษาความลาชาท่ีบริเวณทางแยกเปนการศึกษาเพื่อประเมิน
ความลาชาเนื่องจากการหยุดของรถยนตและคนเดินทางท่ีใชทางแยกนั้น การหาความลาชาท้ังหมด
ท่ีเกิดข้ึน ชวยในการวางแผนปรับปรุงทางแยก ทําใหการสัญจรท้ังทางรถยนตและคนเดินเทามี
ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน นอกจากนี้ยังใชประเมินประสิทธิภาพเคร่ืองมือควบคุมการจราจรท่ีมีอยู
ตรวจสอบรอบเวลา และจังหวะสัญญาณไฟท่ีเปนอยู 
 
 ความลาชาเปนสวนหนึ่งของการเดินทาง ซ่ึงยากท่ีจะหลีกเล่ียงได โดยท่ัวไปแลวความ
ลาชาหมายถึง เวลาท่ีเพิ่มข้ึนหรือเวลาท่ีสูญเสียไปในระหวางการเดินทางจากจุดเร่ิมตนไปยังจุด
ปลายทาง ความลาชามักกลาวเปนนาที หรือวินาทีตอคัน แตเม่ือกลาวถึงความลาชาท่ีเกิดข้ึน ณ 
บริเวณทางแยก หรือชวงทางมักกลาวเปน ช่ัวโมง ในท่ีนี้ความลาชาจัดเปน 3 ประเภท ดังนี้ความ
ลาชาคงท่ี ความลาชาผันแปร และความลาชาการเดินทาง 
 
 โดยปกติความลาชาท่ีทางแยกมักมีคามากในเวลาช่ัวโมงคับค่ัง และต่ําในชวงช่ัวโมงปกติ
ดังนั้นจึงมักทําการศึกษาความลาชาในชวงเวลาช่ัวโมงคับค่ัง ท้ังนี้ข้ึนอยูกับสภาพบริเวณปจจุบัน
การศึกษานี้มีประโยชนตอการออกแบบและการหามาตรการควบคุมการจราจร และกําหนดเวลา
สัญญาณไฟจราจร อาทิเชน การหามจอด การหามเล้ียว การจัดชองทางเฉพาะ การเพิ่มชองทาง
จราจร อ่ืนๆ เปนตน 
 
 ในการศึกษาความลาชา ณ ทางแยกองคประกอบท่ีสําคัญมีดังนี้ 
 
 - ความลาชาท้ังหมด เปนความลาชาท้ังหมดท่ีเปนเหตุใหรถยนตตองหยุดท่ีทางเขาสูทาง
แยก ทางหรือขาเขาสูทางแยก ในท่ีนี้หมายถึง ทิศทางท่ีรถยนตเคล่ือนท่ีเขาสูทางแยกซ่ึงมีหลาย
ทิศทาง 
 
 - ความลาชาเฉล่ียตอคัน เปนอัตราสวนของความลาชาท้ังหมดของขาเขาสูทางแยกกับ
จํานวนรถยนตท่ีหยุดทั้งหมดในขาเขาสูทางแยกนั้น 
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 -  ความลาชาเฉล่ียตอทางเขาสูทางแยก เปนอัตราสวนของความลาชาท้ังหมดของขาเขาสู
ทางแยกกับจํานวนรถยนตท้ังหมดในขาเขาสูทางแยกนั้น ซ่ึงรวมถึงรถยนตท่ีหยุดและไมหยุด 
 
 -  จํานวนรอยละรถยนตท่ีหยุดในขาเขาสูทางแยกหารดวยจํานวนรถยนตท้ังหมดในขาเขาสู
ทางแยกนั้น 
 
 1) ชนิดของความลาชา (Type of Delays)  ในเวลาท่ีคนขับรถขับมาถึงบริเวณทางแยก
จะตองรูกอนวาจะไปทิศทางไหน จะมีการชะลอความเร็วเพื่อทําการเล้ียวหรือขับขามทางแยกไปถา
มีชองวางท่ียาวเพียงพอหรือทําการหยุดรถใหทิศทางอ่ืนไปกอน ซ่ึงเวลาที่ใชในการกระทําส่ิง
เหลานี้จะเสียไปในรูปแบบตางๆกันดังนี้ 
 
  -  เวลาท่ีหยุดรถ เพื่อรอชวงวางระหวางรถท่ีใหญพอในกระแสการจราจรอ่ืน 
  -  เวลาท่ีชะลอความเร็ว เพื่อใหมีความเร็วเทากับความเร็วท่ีขับอยางปลอดภัยบนทาง
แยกเพื่อหยุดมารอชวงวางระหวางทางแยก 
  -  เวลาท่ีเรงความเร็ว เพื่อเรงความเร็วใหเทากับความเร็วของการไหลของกระแส
การจราจรหลังจากไดผานพนทางแยกแลว 
  
 2) ความลาชาท่ีเกิดจากการรวมเขากับกระแสการจราจรสายใหม (Delays Due To 
Merging) 
 
  -  ชวงวางระหวางรถท่ีใชในการรวม (Critical Gap for Merging) ในการขับรถเขารวม
กับการเดินรถท่ีชองการจราจรอ่ืนนั้นจะข้ึนอยูกับชวงวางระหวางรถและความเร็วท่ีตางกันระหวาง
รถท่ีขับกับการไหลของกระแสจราจรสายใหม การยอมรับชวงวางระหวางรถจองคนขับจะข้ึนอยู
กับประสบการณในการขับรถ ชนิดของรถท่ีใช และส่ิงอ่ืนๆ 
 
3.  ปจจัยท่ีมีผลตอความจุของทางแยก (Factor Affecting Intersection Capacity) 
 
 เม่ือมีการไหลเขาของกระแสจราจรเขาทางแยก ทางแยกจึงเปนตัวจํากัดปริมาตรการจราจร
บนทองถนน เพราะแมวาถนนจะสามารถระบายรถไดมาก แตถามาติดท่ีทางแยก ความจุของถนนท่ี
มีคามากจึงไมมีประโยชนอะไร สําหรับปจจัยท่ีมีผลตอความจุของทางแยก มีดังนี้ 
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 -  ทางแยกควรมีชองการจราจรมากพอ เพื่อใหการไหลของการจราจรเปนไปไดดวย
ความเร็วท่ีออกแบบไว ไมเชนนั้นจะทําใหคนขับรถใชเวลามากเพ่ือผานทางแยก 
 
 -  ความจุของทางแยกจะมีมาก เม่ือความเร็วของยานพาหนะในแตละกระแสการไหลมี
ความแตกตางกันนอย เพราะถาความเร็วมีคาใกลเคียงกันจะทําใหการแยกและการวมตัวกันของ
กระแสการจราจรทําไดงาย 
 
 -  เม่ือรถเล้ียวซายจํานวนมาก ควรจัดใหมีสําหรับใหรถรอเล้ียว 
 
 -  รัศมีของถนนท่ีทางแยก ควรจะใหญพอสมควรเพื่อใหรถเล้ียวสามารถเคล่ือนท่ีภายใน
ชองการจราจรของตัวเอง ไมไปกินชองการจราจรอ่ืน 
 
 -  ความลาดชันของถนนท่ีทางแยก ควรจะใหเหมาะสมกับจํานวนและชนิดของยานพาหนะ
ท่ีใช เชน ไมควรชันมาก เม่ือมีรถบรรทุกใชทางแยกมากเพราะรถบรรทุกมีความเร็วตํ่าบนถนนชัน 
และการออกรถท่ีถนนชันก็ทําไดยาก 
 
4. รอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสมท่ีสุดสําหรับทางแยก (Optimum cycle time for an intersection) 
 
 ในทางแยกท่ีควบคุมดวยสัญญาณไฟชนิดชวงเวลาสัญญาณคงท่ี (Fixed-Time Signal) เม่ือ
รอบเวลาไฟสัญญาณส้ันจะทําใหสัดสวนของเวลาท่ีสูญเสีย (Lost time = SUM Lost time in the 
intergreen period และ Lost time due to starting and ending delays) ในรอบเวลาไฟสัญญาณสูง ซ่ึง
มีผลทําใหประสิทธิภาพของการควบคุมดวยสัญญาณไฟตํ่าและทําใหเกิดความลาชา แตถารอบเวลา
สัญญาณไฟยาวนานเกินไปจะมีผลเสียเพราะชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวจะนานเกินไปดวย รถที่จอด
รอจะเคล่ือนท่ีผานทางแยกในชวงแรกของสัญญาณไฟเขียว แตเม่ือระยะเวลาสัญญาณไฟเขียวนาน
เกินไปแลวรถที่เคล่ือนผานทางแยก ในชวงหลังของระยะเวลาสัญญาณไฟเขียวจะเปนรถท่ีเพิ่งออก
จากทางแยกและ Satuation flow จะสูงท่ีสุดเม่ือมีรถรออยูในแถวเตรียมพรอมท่ีจะเคล่ือนท่ี การท่ี
รอบเวลาสัญญาณไฟนานเกินไปก็จะทําใหประสิทธิภาพของการควบคุมดวยระบบสัญญาณไฟ
ต่ําลงดวย 
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ภาพท่ี 10  ความสัมพันธระหวางความลาชาเฉล่ียกับระยะเวลาสัญญาณไฟ 
 
ท่ีมา: Webter (1958) 
 
 จากภาพท่ี 10 ท่ีอธิบายความสัมพันธระหวางความลาชาเฉล่ียกับระยะเวลาสัญญาณไฟ จะ
เห็นวา C0 คือ คารอบสัญญาณไฟท่ียังผลใหเกิดความลาชาเฉล่ียของการจราจรนอยท่ีสุด (Optimum 
cycle time) เม่ือรอบสัญญาณไฟ (Cycle) มีคานอยกวา C0  คาความลาชาเฉล่ียของการจราจรจะเพ่ิม
สูงมาก กลาวคือ ลักษณะของกราฟความสัมพันธจะชันมาก ในขณะท่ีเม่ือ รอบสัญญาณไฟมีคา
มากกวา C0 คาความลาชาเฉล่ียของการจราจรจะเพ่ิมข้ึนทีละนอย เม่ือรอบเวลาสัญญาณไฟมีคาอยู
ระหวาง (3/4) C0  และ 1½ C0  พบวาความลาชาเฉล่ียของการจราจรไมแปรเปล่ียนไปมากนัก ดังนั้น
ในทางปฏิบัติจึงอาจจัด รอบสัญญาณไฟใหมีคานอยกวา หรือ มากกวา C0   เล็กนอย เพื่อใหไดตัวเลข
จํานวนเต็ม ทําใหงายตอการแบงรอบสัญญาณไฟใน เฟสตางๆ 
 
 Webster  ไดเสนอสมการเพ่ือหา C0 ดังนี้ 
 
   C0 = 1.5L+5      (3) 
        1-Y 
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โดยท่ี 
   L = Lost time ท้ังหมดใน 1 cycle 
   Y = ผลรวมของคา y สูงสุดของทุก Phase ใน 1 cycle 
 
5.  ระดับบริการสําหรับทางแยกสัญญาณไฟ (Level of Service for Signallized intersection) 
 
 Highway Capacity Manual (1994) ใหคํานิยามระดับการใหบริการสําหรับทางแยก
สัญญาณไฟ หมายถึง คาความลาชาซ่ึงวัดจากความสะดวกสบายของผูขับข่ี การบริโภคน้ํามัน และ
เวลาท่ีสูญเสียในการเดินทาง หลักการวัดหาระดับการบริการไดกําหนดใชคาความลาชาหยุดนิ่ง
เฉล่ียตอคัน เปนเกณฑในการพิจารณาจัดระดับช้ันการใหบริการสําหรับทางแยกสัญญาณไฟ  
ดังตารางท่ี 6 
 
ตารางท่ี 6  เกณฑในการพิจารณาจัดระดับช้ันการใหบริการสําหรับทางแยกสัญญาณไฟ 
 

Level of Service Stopped Delay per vehicle (sec) 
A ≤ 5.0 
B > 5.0 and  ≤ 15.0 
C > 15.0 and  ≤ 25.0 
D > 25.0 and  ≤ 40.0 
E > 40.0 and ≤ 60.0 
F > 60.0 

 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual (1994) 
 



 

 

30 

โปรแกรมจําลองสภาพจราจร 
 

 การจําลองสภาพจราจรเปนการจําลองสภาพจราจรจากสถานท่ีจริงหรือสถานการณท่ี
สมมุติข้ึนโดยใชเคร่ืองมือท่ีเรียกวา โปรแกรมจําลองสภาพจราจร ตัวอยางการจําลอง เชน การ
จําลองสภาพจราจรในเมือง การจําลองการควบคุมทางแยก เปนตน การจําลองสภาพจราจรมีขอดี
หลายประการคือ ชวยประหยัดเวลาและงบประมาณท่ีใชในการศึกษาวิเคราะหโดยเฉพาะอยางยิ่ง
เม่ือระบบการจราจรมีความซับซอนมาก ทําใหศึกษาผลกระทบตอการจราจรเม่ือเกิดอุบัติการณ
ตางๆ ท่ีไมสามารถสมมุติใหเกิดข้ึนจริงในภาคสนาม ทําใหมองเห็นสภาพจราจรและปญหา
การจราจรโดยรวมอยางเปนระบบ และสามารถคาดการณปญหาจราจรท่ีอาจเกิดข้ึนในอนาคต การ
จําลองสภาพจราจรจึงสามารถใชทดสอบการควบคุมจราจรรูปแบบใหมๆ และทดสอบซํ้าไดตามท่ี
ตองการนอกจากนี้การจําลองจะใหคาตัววัดประสิทธิภาพการจราจร โดยตรงโดยไมจําเปนตองไป
จัดเก็บขอมูลในสนาม อยางไรก็ดีการจําลองสภาพจราจรก็มีขอดอยบางประการ เชน ตองการใช
ขอมูลพื้นฐานจํานวนมาก ใชเวลามากในการสรางโครงขายถนนและแบบจําลอง ใชเวลาและ
งบประมาณมากเพ่ือปรับเทียบ (Calibration) และตรวจสอบความถูกตอง (Validation) ของ
แบบจําลองแตเนื่องจากขอดีท่ีไดรับจากการจําลองสภาพจราจรมีมากกวาขอดอยและเปนการลงทุน
ท่ีคุมคาในระยะยาว ทําใหการจําลองสภาพจราจรเพ่ือวิเคราะหและควบคุมการจราจรไดรับความ
นิยมเปนอยางมากและมีใชกันแพรหลายในปจจุบัน สอดคลองกับผลการสํารวจความคิดเห็นของ
หนวยงานวิจัย องคกร และบริษัทท่ีปรึกษาในระดับนานาชาติท่ีทํางานเก่ียวของกับการจราจรและ
ขนสงท่ีศึกษาโดย Bernauer et al. (1998) ท่ีพบวาจํานวนผูตอบแบบสอบถามรอยละ 55 แสดงความ
คิดเห็นวาโปรแกรมจําลองสภาพจราจรเปนเครื่องมือท่ีจําเปนตองใช และรอยละ 32 แสดงความ
คิดเห็นวาโปรแกรมจําลองสภาพจราจรเปนเครื่องมือท่ีมีประโยชน และจากการศึกษาของ Algers  
et al. (1998) พบวามากกวารอยละ 80 ท่ีใชโปรแกรมจําลองสภาพจราจร เพื่อการออกแบบและ
ทดสอบกลยุทธการควบคุม (Control Strategies) 
 
1. ระดับของโปรแกรมจําลองสภาพจราจร 
 
 โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรจํานวนมากท่ีใชกันอยูในปจจุบันสามารถจําแนกตาม
ลักษณะของการจําลองสภาพจราจรไดเปน 3 ระดับ คือ ระดับจุลภาค (Microscopic) ระดับกึ่ง
จุลภาค (Mesoscopic) และระดับมหภาค (Macroscopic) 
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 1.  โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค (Microscopic) แบบจําลองการจราจรระดับ
จุลภาค (Micro-Simulation) เปนการจําลองโดยใชคอมพิวเตอรซ่ึงแสดงลักษณะการเคล่ือนตัวของ
ยวดยานแตละคันในระบบโครงขาย โดยมีพื้นฐานการจําลองมาจากทฤษฎีการเคล่ือนตัวตามกัน 
(Car Following) การเปล่ียนชองทาง (Lane Changing) และระยะระหวางรถท่ียอมรับได (Gap 
Acceptance) ขณะนี้มีแบบจําลองในลักษณะนี้ใหเลือกใชงานอยางแพรหลายไมวาจะเปนในดาน
การประเมิน การพัฒนาการจัดการทางดานจราจรหรือการใชควบคุมระบบ สมรรถนะของ
แบบจําลองจราจรในปจจุบันพบวามีความสามารถจําลองระบบทางแยกท่ีมีความซับซอนและ
โครงขายที่มีความคับค่ังทางดานจราจรไดอีกดวย ท้ังนี้การจําลองการจราจรในระดับจุลภาคมีขอดี
คือความสามารถในการเลียนแบบพฤติกรรมท่ีแทจริงของผูขับข่ีและสมรรถนะของระบบไดสูง
สามารถนํามาใชเปนเคร่ืองมือในการพัฒนาระบบใหมีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพงายและ
สะดวกในการประเมินผลกระทบจากโครงการใหมๆ โดยอาศัยความสัมพันธของคาอัตราการไหล 
คาความเร็ว และคาความหนาแนน ดังภาพท่ี 11 
 

 
 

ภาพท่ี 11  ความสัมพันธระหวางความเร็ว ความหนาแนนจราจรและปริมาณจราจร 
 
ท่ีมา: Papacostas and Prevedoros (2001) 
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 2.  โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับกึ่งจุลภาค นําเอาลักษณะการจําลองสภาพการจราจร
ท้ังระดับมหภาคและระดับจุลภาคมาผสมผสานกัน 
 
 3.  โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับมหภาค ใชความสัมพันธระหวางความเร็ว (Speed) 
ความหนาแนน (Density) และปริมาณจราจร (Flow) ดังแสดงในภาพท่ี 11 เปนหลักการพื้นฐานท่ีใช
จําลองกลุมยวดยาน โดยมีสมมุติฐานวา การวิเคราะหคาการจราจรหาไดจากการสรางความสัมพันธ
ของตัวแปรการจราจรมหภาคท่ีไมคํานึงถึง หรือพิจารณาถึงคาการจราจรหรือพฤติกรรมของ
ยานพาหนะแตละคัน 
 
 สืบเนื่องจากการพัฒนาทางดานเทคโนโลยีส่ือสารและคอมพิวเตอรท่ีมีอยางตอเนื่อง ทําให
การพัฒนาโปรแกรมจําลองสภาพจราจรมีความกาวหนาและมีใหเลือกใชจํานวนมากในปจจุบันแต
โปรแกรมท่ีมีความยืดหยุนสูงในการนําไปประยุกตใช และผานการตรวจสอบความถูกตองพรอม
กับไดรับการยอมรับนั้นมีอยูไมมากนัก ในสวนนี้จึงกลาวถึงโปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับ
จุลภาคท่ีไดรับการยอมรับและนิยมใชในระดับสากลเทานั้น ไดแก โปรแกรม AIMSUN 2, 
CORSIM,Paramics และ VISSIM (Woolley, 2001) โดยทําการเปรียบเทียบคุณสมบัติตางๆ ดัง
แสดงในตารางท่ี 7-9 ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
 
 - โปรแกรม AIMSUN2 (Advanced Interactive Microscopic Simulator for Urban 
andNon-urban Network ) พัฒนาโดย J. Barcelo และ J.L. Ferrer ท่ีมหาวิทยาลัยโพลีเทคนิคใน
แควนกาตาลัน ( Polytechnic University of Catalunya) เมืองบารเซโลนา ประเทศสเปน ป ค.ศ. 
1994 เปนแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ใชจําลองสภาพจราจรบนโครงขายถนนในเมือง
และระหวางเมือง สามารถประยุกตใชกับระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transportation 
System,ITS) ปจจุบันมีการใชโปรแกรม AIMSUN2 เช่ือมตอกับระบบ SCOOT ในโครงการ
อุดหนุนการวิจัย DGVII ดังแสดงในตารางท่ี 7-9 
 
 - โปรแกรม CORSIM (Coridor Microscopic Simulation) พัฒนาข้ึนโดย FederalHighway 
Administration ในป ค.ศ. 1996 เปนโปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ประกอบไปดวย
โปรแกรมยอย FRESIM ใชในการจําลองสภาพจราจรบนทางหลวง (Freeway) และNETSIM ใช
จําลองสภาพจราจรในเมือง เปนโปรแกรมระดับแนวหนาท่ีไดมีการนํามาใชทดสอบการออกแบบ
ลักษณะทางกายภาพ (Geometric Confriguration) สามารถใชจําลองการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
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คงท่ีและสัญญาณไฟปรับเปล่ียนตามปริมาณจราจร แตไมมีเคร่ืองมือชวยในการคํานวณเพ่ือใหการ
ควบคุมทางแยกสัญญาณไฟท่ีดีท่ีสุด ดังแสดงในตารางท่ี 7 - 9 
 
 - โปรแกรม VISSIM เร่ิมตนพัฒนาโดย PTV System Solfware and Consulting GMBH
ประเทศสาธารณรัฐเยอรมัน ในป ค.ศ. 1993 เปนโปรแกรมระดับจุลภาคท่ีมีความยืดหยุนสูงใช
สําหรับจําลองสภาพจราจรในเมืองและการใหบริการระบบขนสงมวลชน ใชประเมินทางเลือกดาน
การจัดการจราจร สามารถแสดงผลการจําลองสภาพจราจรในมุมมอง 3 มิติ และสามารถรายงาน
คาสถิติตางๆ ได เชน รายละเอียดเวลาที่ใชเดินทางและสถิติความลาชา สถิติความยาวแถวคอย 
รายละเอียดขอมูลการจัดจังหวะควบคุมสัญญาณไฟจราจร การทํางานของอุปกรณตรวจนับและการ
ขอสัญญาณไฟเขียวจากยานพาหนะ ในระบบขนสงมวลชน สามารถแสดงกราฟความสัมพันธ
ระหวางระยะทางเคล่ือนท่ีไดของยวดยานกับเวลา (Time Space Diagram) และกราฟแสดง
ความสัมพันธระหวางความเร็วกับเวลา (Speed Profile) ดังแสดงในตารางท่ี 7 - 9 
 
 - โปรแกรม Paramics (Parallel Micro Simulation) เร่ิมตนพัฒนาข้ึนท่ีศูนยคอมพิวเตอร
ขนานในเอดินเบอร (Edinburgh Parallel Computing Center) ประเทศสกอตแลนด ป 1992 เปน
โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ใชจําลองสภาพจราจรท่ีพิจารณาการขับข่ีของยวดยาน
แตละคันในโครงขายถนนท่ีมีการจราจรแออัด (Congested Network) สามารถแสดงผลการจําลอง
ยวดยานแตละคันผานทางหนาจอแสดงผลในมุมมอง 3 มิติ และสามารถแสดงความแตกตาง
ระหวางองคประกอบตางๆ ไดอยางชัดเจน โดยใชสี สามารถใชทดสอบการแนะนําเสนทาง(Route 
Guidance) การเลือกเสนทางเดินทาง (Route Choice) และสามารถตรวจวัดมลภาวะท่ีเกิดข้ึนจาก
การจราจรได เหมาะสําหรับใชวางแผนจัดการจราจรและประเมินผลนโยบายการขนสงท้ังในระดับ
พื้นท่ียอย (Local Level) และระดับกลยุทธ (Startergic Level) สนับสนุนการวิเคราะหดานระบบ
ขนสงอัจฉริยะ การจําลองอุบัติการณและการใชปายบอกขาวสารการจราจรท่ีสามารถปรับเปล่ียน
ขอความได ดังแสดงในตารางท่ี 7 - 9 
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ตารางท่ี 7  ตารางเปรียบเทียบคุณสมบัติตางๆ ของแตละโปรแกรม 
 

โปรแกรม CORSIM VISSIM PARAMICS AIMSUN 

ลักษณะพิเศษ General 

การทํางานกับรหัสภายนอก ACS,CID CID,VNP ได EMME/2,SCATS 
คูมือแจงการประมวลผล ไมได ไมได ได ได 

เคร่ืองมือแกไขโครงขายผานกราฟฟก ได ได ได ได 
ประมวลผลโดยคอมพิวเตอรตั้งโตะ ได ได emulation x-server 

โครงสรางแบบวัตถุ ไมได ได ได ได 
การกระตุนสัญญาณไฟจราจร ได ได ได ได 
 
ตารางท่ี 8  ตารางเปรียบเทียบคุณสมบัติการนําเขาและสงออกขอมูล 
 

โปรแกรม CORSIM VISSIM PARAMICS AIMSUN 

ลักษณะพิเศษ General 

การนําเสนอในรูปแบบภาพเคล่ือนไหว ได ได ได ไมได 

ตัวกลางติดตอส่ือสารกับโปรแกรมประยกุต ได ได ได ได 

การกําหนดไฟลออก ไมได ได ได - 
สงออกเวลายอมรับ เปนไปได เปนไปได เปนไปได เปนไปได 

สงออกเวลายอมรับท่ีปฏิเสธ เปนไปได เปนไปได เปนไปได เปนไปได 
สงออกผลลัพธการเปล่ียนชองจราจร เปนไปได เปนไปได เปนไปได เปนไปได 
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ตารางท่ี 9  ตารางเปรียบเทียบคุณสมบัติการปรับแกและการกําหนดพารามิเตอร 
 

โปรแกรม CORSIM VISSIM PARAMICS AIMSUN 

ลักษณะพิเศษ การปรับแกและกําหนดคา 

ปรับมาตราสวนเวลา ไมได ได ได ได 

มาตราสวนเวลาตํ่ากวา 1 วินาที ไมได ได ได ได 
เปล่ียนแปลงบรรทัดฐานเวลายอมรับโดย
ความลาชา 

ได* ได* ได ได 

ขนาดรถยนต โดยรูปแบบ โดยรูปแบบ ได โดยรูปแบบ 

การนําความยาวรถมาพิจารณาชองวาง - ได ได ได 
ปรับเปล่ียนระยะหางระหวางรถ โดยรูปแบบ โดยรูปแบบ โดยการขับ โดยรูปแบบ 
ปรับเปล่ียนระยะหางระหวางรถท่ีปลอยออก
จากแถวคอย 

โดยรูปแบบ โดยรูปแบบ โดยการขับ โดยรูปแบบ 

 
2.  ตัววัดประสิทธิภาพการจราจร 
 
 การจําลองสภาพจราจรใดๆ ท่ีแตกตางกันจะไดผลลัพธท่ีแตกตางกันเสมอ อาจสังเกตได
จากการเคล่ือนท่ีของยวดยานบนถนนหรือความยาวแถวคอยบนหนาจอแสดงผล แตไมสามารถระบุ
ไดชัดวาการจําลองสภาพจราจรแบบใดมีประสิทธิภาพ หรือการจําลองสภาพจราจรแบบนั้นมี
ผลกระทบตอการจราจรท่ีทางแยก ถนนหรือการจราจรในภาพรวมอยางไร โดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือ
การจําลองสภาพจราจรมีความแตกตางกันเพียงเล็กนอย ตัวอยางเชน การปรับเปล่ียนความยาวรอบ
สัญญาณไฟจราจร การหามเล้ียวท่ีทางแยกบางแหง เปนตน ดังนั้นเพื่อใหสามารถเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพของการจําลองสภาพจราจรได โปรแกรมจําลองสภาพจราจรจึงจัดเตรียมรายงาน
ผลลัพธท่ีไดจากการจําลองสภาพจราจรในเชิงปริมาณท่ีเรียกวา ตัววัดประสิทธิภาพการจราจร
(Indicators) ซ่ึงตัววัดประสิทธิภาพการจราจรของแตละโปรแกรมอาจจะมีความเหมือนกัน
คลายคลึงกัน หรือแตกตางกันตามการออกแบบของแตละโปรแกรม 
 
 Biora et al. (1995) แนะนําตัววัดประสิทธิภาพการจราจรในเชิงปริมาณจําแนกตาม
วัตถุประสงคของการควบคุมจราจรในเมืองดังแสดงในตารางท่ี 10 
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ตารางท่ี 10  ตัววัดประสิทธิภาพการจราจรในเมือง 
 

วัตถุประสงคของการควบคุม ตัววัดประสิทธิภาพการจราจร 
ประสิทธิภาพในเชิงเศรษฐศาสตร 
(economic efficiency) 

- ความลาชาของยวดยานแตละประเภทที่ทางแยก 
- ความลาชาที่เกิดขึ้นกับคนเดินเทาที่ทางขาม 
- มูลคาของเวลาและคาใชจายจริงในการเดินทาง 
- ความผันแปรของเวลาที่ใชเดินทางจําแนกตามประเภทของการ
เดินทาง 

- คาใชจายในการดําเนินการ (costs of operating) จาํแนกในการ
ใหบริการขนสง 

การอนุรักษสภาพแวดลอม 
(environmental protection) 

- ระดับเสียง 
- ระดับความสั่นสะเทือน 
- ระดับมลพิษ (COHCsNOx ฝุน) 

ความปลอดภัย (safety) - จํานวนคนที่ไดรับอุบัติเหตุจําแนกตามถนน ทางแยก และโครงขาย 
ความสามารถในการเขาถึงพ้ืนที่ 
(accessibility) 

- ประเภทของกิจกรรมที่สามารถทําไดภายในเวลาและคาใชจายที่
กําหนดสําหรับแตละจุดเริ่มตนการเดินทางและรูปแบบการขนสง 
(mode) 

- คาถวงนํ้าหนักของเวลาและคาใชจายที่ใชเดินทางโดยเฉล่ียสําหรับ
แตละรูปแบบการขนสง 

การพัฒนาแบบย่ังยืน 
(sustainability) 

- เหมือนในหัวขออนุรักษสภาพแวดลอม ความปลอดภัย และ
ความสามารถในการเขาถึงพ้ืนที่ 

- ปริมาณCO2 ทั้งหมดในพ้ืนที่ 
- ปริมาณนํ้ามันเช้ือเพลิงที่สิ้นเปลืองทั้งหมดในพ้ืนที่ 

ความเสมอภาคหรือความเทาเทียมกัน 
(equity) 

- เหมือนในหัวขอทั้งหมดขางตน แตจําแนกตามกลุมที่ไดรับ
ผลกระทบ 

การฟนฟูสภาพเศรษฐกิจ 
(economic regeneration) 

- เหมือนในหัวขออนุรักษสภาพแวดลอม ความสามารถในการเขาถึง
พ้ืนที่ แตจําแนกตามพ้ืนที่และภาคเศรษฐกิจ (economic sector) 

การเงิน 
(finance) 

- ตนทุนการดําเนินการจําแนกตามรูปแบบการขนสง 
- ตนทุนการดําเนินงานและรายไดจากคาจอดรถและสิ่งอํานวยความ
สะดวกอื่นๆ 

- รายไดจากการจัดเก็บภาษีการใชรถ 

 
ท่ีมา: 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ตัววัด
ประสิทธิผลซ่ึงไดจากการสํารวจความคิดเห็นของผูใชโปรแกรมจําลองสภาพจราจรแสดงในตารางท่ี 11 
 
ตารางท่ี 11  ตัววัดประสิทธิภาพการจราจรจําแนกตามวัตถุประสงคในการควบคุม 
 
วัตถุประสงคของการควบคุม ตัววัดประสิทธิภาพการจราจร รอยละ 
ประสิทธิภาพ (efficiency) - ความเร็ว 

- เวลาที่ใชเดินทาง 
- ระดับความแออัด 
- ความแปรผันที่ใชเดินทาง  
      (travel time variability)     
- ความยาวแถวคอย (queue length) 
- ความสมํ่าเสมอในการใหบริการสาธารณะ 
 (publice 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 

 
สิ่งแวดลอม (environment) - การปลอยไอเสียรถยนต (exhaust emissions) 

- ระดับมลพิษขางถนน  (roadside pollution level) 
52 
16 

ความสะดวกสบาย (comfort) - ความสะดวกสบายท่ีไดรับจากการใชบริการ (physical 
comfort) 

- ความเครียด (stress) 

3 
0 

ผลิตภาพ                           
(technical performance) 

- การบริโภคเช้ือเพลิง (fuel consumtion) 
- คาใชจายในการใชยวดยาน     (vehicle operating cost) 

48 
6 

 
ท่ีมา: Algers et al. (1998) 
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 ความสามารถในการจําลองของโปรแกรมเม่ือเปรียบเทียบกับโปรแกรมจําลองสภาพจราจร
อ่ืนๆ McKay (1999 cited in Wooley, 2001) ใหความเห็นวา โปรแกรม Paramics สามารถใชจําลอง
ทางแยกเด่ียวถึงระดับพื้นท่ียอย ไมเหมาะสมท่ีจะนํามาใชจําลองสภาพจราจรระดับพื้นท่ีกวางดัง
แสดงในภาพท่ี 12  อยางไรก็ตามโปรแกรม Paramics มีจุดเดนท่ีสามารถจําลองพฤติกรรมของผูขับ
ข่ีและการเคล่ือนท่ีของยวดยานแตละประเภท ความสามารถในการจําลองท่ีจอดรถความสามารถใน
การจําลองการเกิดอุบัติการณ นอกจากนี้ผูใชสามารถนํารูปภาพถายทางอากาศหรือรูปภาพพื้นท่ี
ศึกษามาซอนทับกันกับโครงขายถนนจําลองทําใหเขาใจองคประกอบของระบบการจราจรท่ี
ทดสอบไดดีข้ึน 
 

 
 
ภาพท่ี 12  ความสามารถในการจําลองโปรแกรม Paramics 
 
ท่ีมา: ปรับปรุงจาก McKay (1999 cited in Wooley, 2001) 
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3.  โปรแกรม  Paramics 
 
 โปรแกรม Paramics ประกอบดวยโปรแกรมยอย 6 โปรแกรม 
 
 3.1 Paramics Modeller เปนสวนหลักท่ีใชในการแสดงผลสภาพจราจรท่ีเกิดข้ึนผานทาง
กราฟก ซ่ึงมีสวนการทํางานสําคัญ 3 สวน คือ สวนพัฒนาแบบจําลอง สวนการประเมินผล 
แบบจําลองรวมกับการแสดงผลใน 3 มิติ และสวนแสดงผลจากการประมวลผลแบบจําลองทางดาน
สถิติแบบทันกาล (Real Time) รวมกับแสดงผลทางดานกราฟก 
 
 3.2 Paramics Processor เปนเครื่องมือในสวนท่ีใชปรับคาองคประกอบตางๆ ซ่ึงผูใช
สามารถกําหนดคุณสมบัติของแบบจําลองท่ีแตกตางกันออกไปในชุด (Batch Mode) ของการ
ประมวลผลแบบจําลองแตละคร้ัง โดยท่ีเคร่ืองมือนี้มีสวนแสดงผลท่ีผูใชงานสามารถเขาไปกําหนด
คาพารามิเตอรใด ๆ เลือกผลการประมวลผลตาง ๆ กันและสามารถปรับเปล่ียนคาองคประกอบใด ๆ 
ซ่ึงจะใหผลการประมวลผลเหมือนสวน Modeller แตจะใชเวลาในการประมวลผลนอยกวามาก 
 
 3.3  Paramics Analyser เปนเคร่ืองมือในสวนท่ีใชวิเคราะหผลและแสดงผลจากการ
ทดสอบแบบจําลองซ่ึงมีความยืดหยุนและใหความสะดวกในการใชงานสูง ผูใชงานสามารถ
เปรียบเทียบผลความแตกตางจากการประมวลผลจากผลท่ีไดจากสวน Modeller ไดซ่ึงใหความ
รวดเร็วและเท่ียงตรงในการประมวลผลสูง 
 
 3.4 Paramics Programmer เปนสวนท่ีใชประยุกตการจําลองมีลักษณะคอนขางซับซอน
ชวยปรับการจําลองสภาพจราจร โดยการเขียนแกไขโปรแกรมเพิ่มเติมซ่ึงผูใชงานสวนใหญจะทํา
การปรับแบบจําลองของ ผูขับข่ียวดยานและคาพารามิเตอรตางๆ เพื่อใหแบบจําลองท่ีมีความ
ซับซอนมีสภาพเสมือนจริงมากท่ีสุด 
 
 3.5 Paramics Monitor เปนสวนท่ีใชวิเคราะหระดับมลภาวะที่เกิดจากการจราจร ซ่ึง
สามารถวัดผลไดในแตละชวงของเสนทาง (Link) ของถนน โดยวัดรวมยวดยานท้ังหมดท่ีอยูใน
เสนทาง 
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 3.6 Paramics Estimator เปนเคร่ืองมือสําหรับการประมาณคาจุดเร่ิมตนและจุดส้ินสุดของ
การเดินทาง (Origin-Destination Trip) ท่ีใชในสวน Modeller 
  
 จากแบบจําลองยอยท้ังหมดขางตน สามารถนํามาเขียนเปนแผนภาพแสดงลําดับข้ันตอน 
การสรางและวิเคราะหแบบจําลอง ดังแสดงในภาพท่ี 13 
 

 
 
ภาพท่ี 13  ข้ันตอนการสรางแบบจําลองโดยโปรแกรม Paramics 
 
ท่ีมา: ทวี (2546) 
 
4.  ตัวแปรพื้นฐานของการจราจร 
 
 ตัวแปรพื้นฐานของการจราจรของโปรแกรมท่ีมีผลตอการจําลองการเคล่ือนท่ีของยวดยาน
การจัดเสนทางการเดินทางท่ีใชในการศึกษาวิจัย มีรายละเอียด ดังแสดงในตารางท่ี 12 
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ตารางท่ี 12  ตัวแปรพื้นฐานดานการจราจรของโปรแกรม Paramics 
 

ตัวแปรพ้ืนฐาน รายละเอียด 

ตัวเลขเริ่มตน (initial seed) ตัวเลขที่ใชสรางตัวเลขสุมที่มีผลตอการเคลื่อนที่ตามกันของยวดยาน 
การเปล่ียนชองจราจร การเคล่ือนที่ของยวดยานที่ทางแยก 

ความยาวของอุปกรณตรวจนับ       
(loop length) 

ความยาวของอุปกรณตรวจนับบนพ้ืนผิวจราจร คาเริ่มตนของ
อุปกรณเทากับ 2 เมตร 

ระยะทางที่ใชกําหนดสถานะของ
ยวดยานที่จัดอยูในแถวคอย (queue 
distance) 

ระยะหางมากที่สุดระหวางยวดยานคันหนาและยวดยานคันหลังที่ใช
พิจารณายวดยานคันหลังอยูในแถวคอยหรือไม ถาระยะหางมากกวา
คาน้ีจะไมตัดอยูในแถวคอย คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 10 เมตร 

ความเร็วที่ใชกําหนดสถานะของ
ยวดยานที่จัดอยูในแถวคอย (queue 
speed) 

ความเร็วมากที่สุดระหวางยวดยานคันหนาและยวดยานคันหลังที่ใช
พิจารณายวดยานคันหลังอยูในแถวคอยหรือไม ถาระยะหางมากกวา
คาน้ีจะไมตัดอยูในแถวคอย คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 7.19 
กม./ชม. 

ระยะหางโดยเฉล่ียระหวางยวดยาน
ในหนวยของเวลา (mean headway) 

คาเฉล่ียของระยะหางในหนวยของเวลาระหวางยวดยาน 2 คัน ที่
เคล่ือนที่ตามกัน คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 1 วินาที 

ระยะเวลาโดยเฉล่ียที่ผูขับขี่ใชโตตอบ
ตออุบัติการณ (mean reaction time) 

คาเฉล่ียของเวลาที่ผูขับขี่ยวดยานใชตอบสนองตออุบัติการณ คา
เริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 0.5 วินาที 

ระยะเวลาของชวงเวลายอยใน 1 
วินาที (timestep) 

ระยะเวลาของชวงเวลายอยใน 1 วินาที คาเริ่มตนของโปรแกรม
เทากับ 0.5 วินาที 

จํานวนชวงเวลายอยใน 1 วินาที 
(timestep detail) 

จํานวนชวงเวลายอยใน 1 วินาที มีคาเทากับสวนกลับของระยะเวลา
ของชวงยอยใน 1 วินาที ดังน้ันคาเริ่มตนของโปรแกรมจึงเทากับ 2 

จํานวนชวงเวลายอยที่ผูขับขี่สามารถ
จําความเร็วได (speed memory) 

จํานวนชวงเวลายอยที่ผูขับขี่สามารถจดจําความเร็วได ถาจํานวน
ชวงเวลายอยใน 1 วินาที ลดลง เวลาที่ผูขับขี่ใชตอบสนองตอ
เหตุการณจะมากขึ้น คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 3 

ระยะหางของเวลาที่ใชรับสงขอมูล
จราจรในแตละครั้ง (feedback period) 

ชวงเวลาที่ใชรับสงความลาชาที่ทางแยกในแตละทิศทางการจราจร
และคาใชจายในการเดินทางบนชวงถนน เพ่ือใชคํานวณการจัด
เสนทางการเดินทาง คาเริ่มตนของโปรแกรมเทากับ 5 นาที 

 
ท่ีมา: Quadstone (2000) 
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5.  การพัฒนาแบบจําลองจราจรบนโปรแกรม Paramics 
 
 การพัฒนาแบบจําลองจราจรบนโปรแกรม Paramics มีข้ันตอนท่ีพอสรุปไดดังนี ้
 
 1) สรางไฟลแบบจําลองบนโปรแกรม Paramics และทําการกําหนดจุดอางอิงโดยใชแผนท่ี
ในลักษณะของไฟล AutoCAD (*.dxf) หรือ ไฟลรูปภาพ (*.bmp) ซ่ึงไฟลดังกลาวจะตองมีมาตรา
สวนท่ีถูกตอง 
 
 2) สรางโครงขายถนนโดยเร่ิมจากการกําหนดจุดอางอิง (Node) เสนทางเช่ือมระหวาง
จุดอางอิง (Link) โซน (Zone) และกําหนดองคประกอบทางดานเรขาคณิต (Geometry) 
 
 3) สรางเมตริกกําหนดปริมาณการเดินทางจากโซนตนทางไปยังโซนปลายทางรวมไปถึง
ปริมาณการเดินทางท่ีคงตัว เชน การใชรถประจําทาง 
 
 4) ทําการกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง (Assignment Techniques) ซ่ึงสามารถเลือก
วิธีไดตามความเหมาะสมของพ้ืนท่ีศึกษา 
 
 5) การประมวลผลและการเก็บผลการศึกษา 
 
 6) การปรับแกแบบจําลองเพ่ือใหสอดคลองกับความเปนจริง 
 
 7) การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
 
 โดยสรุปกระบวนการพัฒนาแบบจําลองดานการจราจรโดยการใชงานโปรแกรม Paramics 
ดังแสดงในภาพที่ 14 
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ภาพท่ี 14  กระบวนการท่ัวไปในการจําลองสภาพการจราจรของโปรแกรม Paramics 
 
ท่ีมา: Quadstone (2003) 
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งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

 ธวัชชัย (2541) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการประยุกตใชโปรแกรม Paramics ในการจัดการ
ระบบจราจรบริเวณถนนหนามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (มจธ.) พื้นท่ีศึกษาใน
ปจจุบันเปนทางแยกรูปตัว T จํานวน 2 ทางแยกตอเนื่องกันโดยมีทางแยกหนึ่งเปนทางแยกเขา
มหาวิทยาลัยฯ ซ่ึงมียานพาหนะเขา-ออกเปนจํานวนมากพอสมควร การศึกษานี้ไดทําการสํารวจ
ขอมูลปริมาณจราจรและขอมูลตางๆ ท่ีเกี่ยวของ ไดแก ปริมาณจราจร จํานวนคนเดินเทาลักษณะ
การใชรถจักรยานขอมูลทางดานกายภาพของทางแยกและลักษณะการควบคุมการจราจร เพื่อใชใน
การออกแบบทางแยก โดยไดทําการวิเคราะหถึงปริมาณจราจรที่เขาสูทางแยกในช่ัวโมงเรงดวนใน
ปจจุบัน ผลจากการสํารวจพบวาปริมาณจราจรสูงสุดเกิดใน 2 ชวงเวลา คือ ชวงเชาเวลา 07.30-
08.30 น. และชวงเย็นเวลา 17.45-18.45 น. และปริมาณจราจรทุกทิศทางท่ีเขาสูทางแยกในชวงเวลา
เรงดวนมีคาเฉล่ียประมาณ 2,800 PCUs/ชม. ท่ีปปจจุบันและจะเพ่ิมขึ้นเปน 3,100 PCUs/ชม.ในป
พ.ศ. 2547 ผลจากการศึกษา พบวาทางแยกท่ีศึกษา ควรจะจัดทําเปนทางแยกท่ีควบคุมดวยสัญญาณ
ไฟจราจรเม่ือพิจารณาตามเกณฑมาตรฐานของ JICA และ MUTCD และจากการประเมินผลการ
ควบคุมทางแยกดวยสัญญาณไฟโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอร Sidra และ Paramics พบวาการ
ปรับปรุงทางแยกดังกลาวจะสามารถควบคุมการจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นทางคณะผูวิจัย
จึงไดเสนอแนวทางการปรับปรุงการจราจรบริเวณพ้ืนท่ีดังกลาวไวดังนี้ 
 
  1.  บริเวณทางแยก มจธ. ควรจัดรูปแบบการควบคุมการจราจรเปนแบบสามแยกสัญญาณ
ไฟจราจรมาตรฐาน 
 
 2.   ควรจัดใหมีชองทางเดินรถของจักรยานข้ึนเพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการใชรถ
รถจักรยาน และ  
 
 3.  บริเวณทางแยกซอยประชาอุทิศ 45 ควรจะดําเนินการจดัทําเสนทแยงหามขวางทางแยก 
เพื่อชวยอํานวยความสะดวกใหกับรถท่ีวิ่งเขาออกซอยประชาอุทิศ 45 
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 สราวุธ (2545) ไดประยุกตใชโปรแกรม Paramics ทําการศึกษาประสิทธิภาพของระบบ
ควบคุมสัญญาณไฟแบบเปนพื้นท่ีในระยะที่ 1 ในการจําลองสถานการณ จะทําการคัดเลือกพื้นท่ี
ทางแยกหรือกลุมทางแยก ท่ีมีความเหมาะสมในแงวิศวกรรมจราจร ไดแก ทางแยกเดี่ยว (Isolated 
intersection) ทางแยกสายทาง (Corridor intersection) และทางแยกโครงขาย (Network intersection)
ท้ังนี้การศึกษาไดตั้งเกณฑตัวช้ีวัดประสิทธิภาพท่ีมีความแตกตางกันไปในแตละกลุมทางแยกโดย
การประเมินในภาคสนาม การศึกษาจะทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบ SCOOT และ 
ศึกษาประสิทธิภาพของระบบที่มีใชอยูเดิมไดแกการควบคุมโดยเจาหนาท่ีตํารวจและการควบคุม
ดวยสัญญาณไฟจังหวะคงท่ี สําหรับการปรับแกแบบจําลองในการศึกษานี้ไดคา Mean Headway 
เทากับ 1.3 วินาที จากการสํารวจ และจากการ Trial and Error ในชวงท่ีแนะนําไวไดคา Reaction 
time เทากับ 1.3 วินาที ซ่ึงใหคารอยละความผิดพลาดนอยท่ีสุด ซ่ึงจากผลการศึกษาพอท่ีจะสรุปผล
การศึกษาตามพื้นท่ีทางแยกไดดังนี้ 
 
 1.   การศึกษาที่ทางแยกเดี่ยว พบวาในบางชวงเวลานั้นผลการศึกษามีความขัดแยงกัน คือ
เม่ือพิจารณาในชวงเวลาตางๆ ท่ีทําการศึกษา พบวาความลาชาและเวลาหยุดรอคอยของการควบคุม
ดวยระบบ SCOOT มีคาต่ํากวาการควบคุมโดยเจาหนาท่ีแตเม่ือพิจารณาความลาชาตอปริมาณ
การจราจรแลวพบวา การควบคุมโดยเจาหนาท่ีตํารวจกลับมีคาตํ่ากวา ท้ังนี้เนื่องจากหากพิจารณาที่
ระดับปริมาณการจราจรเดียวกันแลว พบวาเจาหนาท่ีตํารวจสามารถเปดสัญญาณไฟให
ประสิทธิภาพดีกวาระบบ SCOOT ท่ีระดับปริมาณการจราจรเทากันนั่นเอง 
 
 2.   การศึกษาท่ีทางแยกสายทาง พบวาระบบ SCOOT สามารถลดเวลาในการเดินทางไดใน
หลายชวงเวลาทดสอบ ซ่ึงความสามารถสูงสุดท่ีสามารถลดไดคิดเปน 58% ในชวงเวลาเรงดวนตอน
เชา โดยในภาพรวมของประสิทธิภาพพบวาระบบ SCOOT ดีกวาการควบคุมโดยเจาหนาท่ีตํารวจท่ี
กลุมทางแยกสายทาง ท้ังนี้เนื่องมาจากความสามารถในการประสานสัมพันธสัญญาณไฟระหวาง
ทางแยกกับทางแยกขางเคียงภายในพื้นท่ียอยเดียวกันโดยการปรับเปล่ียนคา Offset ใหมีความ
สอดคลองและเหมาะสมท่ีสุด อีกท้ังระบบ SCOOT สามารถคํานวณหาสัญญาณไฟท่ีดีท่ีสุดสําหรับ
พื้นท่ีโดยคํานวณจากปริมาณการจราจรทั้งระบบขณะท่ีการควบคุมโดยเจาหนาท่ีไมสามารถทราบ
ปริมาณการจราจรที่เกิดข้ึนท้ังพื้นท่ีได 
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 3.   การศึกษาที่ทางแยกโครงขาย ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาระยะทางท่ีรถสามารถวิ่งได
ตอชวงเวลาจากการควบคุมโดยเจาหนาท่ีมีระยะท่ีมากกวาการควบคุมดวยระบบ SCOOT ในชวง
เรงดวนตอนเชาและเรงดวนตอนเย็น แตการควบคุมดวยระบบ SCOOT ใหระยะท่ีมากกวาในชวง
นอกเรงดวนตอนบาย จากขอสรุปผลการศึกษาพอประเมินไดวาระบบควบคุมสัญญาณไฟแบบ
Adaptive นั้นนาจะมีประโยชนสูงในชวงนอกเรงดวนเนื่องจากชวงดังกลาวเปนชวงท่ีมีเวลาสูญเสีย
ตอรอบสัญญาณไฟสูงท่ีสุด 
 
 ทวี (2546) ไดศึกษาการพัฒนาวิธีควบคุมสัญญาณไฟจราจรในสภาพอ่ิมตัว โดยการ
ประยุกตใชโปรแกรม Paramics ในการพัฒนาวิธีควบคุมสัญญาณไฟท่ีมีประสิทธิภาพสําหรับสภาพ
การจราจรอ่ิมตัวและอ่ิมตัวมาก โดยการเขียนโปรแกรมประยุกต (Application Programming 
Interface, API) เพ่ิมเติมเขาไป ซ่ึงมีหลักการในการพัฒนาวิธีควบคุมสัญญาณไฟ คือ การปรับ
สัญญาณไฟใหสอดคลองกับขอมูลการจราจรแบบทันการณและปองกันการเกิดแถวคอย กีด
ขวางทางแยกตนทางวิธีควบคุมท่ีพัฒนาข้ึนไดทําการทดสอบบนโครงขายถนนท่ีมีระยะหาง
ระหวางทางแยกเทากันจํานวน 2 โครงขาย โดยใชระยะหางระหวางทางแยก รูปแบบและปริมาณ
จราจรที่สูทางแยกตางกันตัววัดประสิทธิภาพของการควบคุมไดแก จํานวนยวดยานท่ีตกคางใน
โครงขาย จํานวนยวดยานท่ีออกจากโครงขาย ความเร็วเฉล่ีย เวลาหยุดนิ่ง ระยะทางท่ียวดยานวิ่งบน
โครงขายรวม (คัน-กิโลเมตร)ระยะเวลาที่ยวดยานใชในโครงขาย (คัน-ช่ัวโมง) และเวลาท่ีใชในการ
เดินทาง เปนตน และเพื่อใหแนใจวาโปรแกรมสามารถจําลองสภาพการจราจรไดถูกตองจึงทําการ
ตรวจสอบแบบจําลองสภาพการจราจร โดยใชตารางการเดินทางกับปริมาณจราจรท่ีเขาสูโครงขาย
จริง การนับปริมาณจราจรโดยอุปกรณตรวจนับบนพ้ืนผิว ซ่ึงผลการวิจัยพบวาผลท่ีไดจาก
แบบจําลองและจากทฤษฎีหรือในสนามมีความสอดคลองและใกลเคียงกันจึงพอสรุปไดวา 
การศึกษาน้ีคอนขางสมบูรณและเช่ือถือได ในการศึกษาน้ีไดคา Mean Headway เทากับ 1.65 วินาที
จากการสํารวจ และจากการ Trial and Error ในชวงท่ีแนะนําไวไดคา Reaction time เทากับ 0.42 
วินาที ซ่ึงใหคารอยละความผิดพลาดนอยท่ีสุด ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา การปรับสัญญาณไฟท่ี
เวลาท่ีเหมาะสมต้ังแตปริมาณจราจรเร่ิมเพิ่มมากข้ึนสามารถชวยบรรเทาสภาพจราจรติดขัดไดดี 
สําหรับสภาพการจราจรและโครงขายถนนท่ีใชในการวิจัยนี้ พบวาในสภาพจราจรอ่ิมตัว วิธีควบคุม
สัญญาณไฟแบบตอบสนองตอการเปล่ียนแปลงปริมาณจราจรโดยใชระดับความอ่ิมตัวสูงสุดของ
แตละจังหวะสัญญาณไฟจัดแบงชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวเปนวิธีควบคุมท่ีเหมาะสมท่ีสุด 
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 สุมณฑา (2549) ศึกษาผลกระทบทางดานการจราจร กรณีศึกษาโครงการอาคารจอดรถท่ี
สถานีลาดพราวของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย โดยใชโปรแกรม Paramics ในการ
จําลองสภาพจราจรบนถนนกรณีกอนและหลังเปดใชอาคารจอดรถที่สถานีลาดพราว เพื่อประเมิน
หาประสิทธิภาพของถนนในโครงขายท่ีศึกษาตัวช้ีวัดประสิทธิภาพท่ีใช ไดแก ความยาวแถวคอย 
เวลาหยุดนิ่ง เวลาในการเดินทางเฉล่ียของโครงขายความลาชารวมของโครงขายและความเร็วเฉล่ีย
ของโครงขาย โดยทําการเปรียบเทียบกรณีไมมีโครงการและมีโครงการเกิดข้ึนแลวกําหนดใหมีรถ
มาใชบริการอาคารจอดรถท่ี 50%, 75% และ 100% ของความจุอาคาร สําหรับการปรับแก
แบบจําลองในการศึกษานี้ไดคา Mean Headway เทากับ 1.2 วินาทีจากการสํารวจ และจากการ Trial 
and Error ในชวงท่ีแนะนําไวไดคา Reaction time เทากับ 0.8 วินาที ซ่ึงใหคารอยละความผิดพลาด
นอยท่ีสุด จากผลการศึกษาพบวา กรณีไมมีโครงการเกิดข้ึนท่ีปฐาน (2546) เปรียบเทียบกับท่ีป
วิเคราะห (2547) แตยังไมมีโครงการ คาเวลาการเดินทางเฉล่ียของโครงขายเพ่ิมข้ึนจากปฐาน 23 
วินาทีและความลาชารวมของโครงขายเพิ่มข้ึนจากปฐาน 26.9 วินาทีสงผลใหความเร็วเฉล่ียของ
โครงขายลดลง 1.2 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ในขณะท่ีเม่ือมีการเปดใหบริการโครงการอาคารจอดรถที่
ความจุ 50%, 75% และ 100% ของอาคาร เปรียบเทียบกับท่ีปวิเคราะหเดียวกัน แตยังไมมีโครงการ 
คาเวลาการเดินทางเฉล่ียของโครงขายลดลง 57, 225 และ 353 วินาที ตามลําดับ และคาความลาชา
รวมของโครงขายลดลง 59.8, 288.2 และ439.8 วินาทีตามลําดับ สงผลใหความเร็วเฉล่ียของ
โครงขายเพ่ิมข้ึน 1.5, 9.2 และ 16.9 กิโลเมตรตอช่ัวโมงตามลําดับ เม่ือมีการเปดใหบริการโครงการ 
แสดงใหเห็นวาการจราจร  โดยรวมของโครงขายมีสภาพดีข้ึนและมีแนวโนมวาความเร็วเฉลี่ยของ
โครงขายจะเพิ่มข้ึนเม่ือโครงการมีรถมาใชบริการมากข้ึนจนเต็มความจุอาคารจอดรถ 
 
 กานต กิ่งแกว (2551) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาแบบจําลองจราจรบริเวณ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร โดยอาศัยโปรแกรมระดับจุลภาค PARAMICS การศึกษาน้ีไดปรับเทียบ
และประยุกตแบบจําลองสําหรับกรณีวิเคราะห ไดแก โครงการอุโมงคลอดแยกเกษตร โครงการท่ี
จอดรถภายในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร และจําลองสถานการณการเกิดอุบัติเหตุการจราจรภายใน
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เพ่ือประเมินผลกระทบท่ีเกิดข้ึน โดยใชตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ คือ ความ
ยาวแถวคอย เวลาหยุดนิ่ง ความเร็ว VKT VHT เปรียบเทียบสภาพการจราจรกอนและหลังมี
โครงการเกิดข้ึน จากผลการศึกษาพบวา แบบจําลองสามารถในไปประยุกตตรวจสอบสภาพจราจร
ภายในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรไดเปนอยางดี เปนเคร่ืองมือเพื่อใชทดสอบมาตรการจัดการจราจร
ตางๆไดตามตองการ 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1. เคร่ืองคอมพิวเตอร      จํานวน  1  เคร่ือง 
2. เคร่ือง Printer       จํานวน  1  เคร่ือง 
3. เคร่ือง Scanner      จํานวน  1  เคร่ือง 
4. ซอรฟแวรโปรแกรม Paramics     จํานวน  1  ชุด 
5. ซอรฟแวรโปรแกรม Microsolf Excel 2007   จํานวน  1  ชุด 
6. ซอรฟแวรโปรแกรม Microsolf Word 2007   จํานวน  1  ชุด 
7.  เคร่ืองบันทึกเทปวิดีโอ     จํานวน 1 ชุด 
8. นาฬิกาจับเวลา      จํานวน  1  เคร่ือง 
 

วิธีการวิจัย 
 

 ข้ันตอนการวิจัยสามารถสรุปเปนแผนผัง ดังแสดงไวในภาพที่  15 โดยมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 
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ภาพท่ี 15  แผนผังแสดงข้ันตอนการวจิัย 
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1.  พื้นท่ีทําการศึกษา 
 
 1.1  การศึกษาสภาพพื้นท่ีปจจุบันของพ้ืนท่ีโครงการท่ีทําการศึกษา 
 
  จากการท่ีรัฐบาลไดดําเนินการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิเพื่อใหเปนประตูใน
การเดินทางเขาสูประเทศไทย และเปนศูนยกลางการคมนาคมทางอากาศในภูมิภาค และมีขีด
ความสามารถในการใหบริการเทียบเทาสนามบินนานาชาติช้ันนําของโลก เพื่อใหทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิมีความสมบูรณแบบในระดับนานาชาติ รัฐบาลไดจัดใหมีระบบรถไฟดวนเช่ือมระหวาง
พื้นท่ีธุรกิจของกรุงเทพมหานครกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะทางประมาณ 28 กิโลเมตร เพื่อ
เปนการอํานวยความสะดวกแกผูโดยสารท่ีจะมาใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหสามารถ
เดินทางไดในเวลาอันรวดเร็ว บริการตรงตอเวลา และเช่ือถือได  
 
  ซ่ึงผูทําการศึกษาไดเลือกสถานีมักกะสัน/อโศก ท่ีสถานีมักกะสันจะใหบริการรถท้ัง 2 
ระบบ คือ ระบบรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-Express (Suvarnabhumi Airport 
Express) เปนระบบรถไฟฟาดวนเช่ือมระหวางสถานีรับสงผูโดยสารทาอากาศยานในเมือง (City 
Air Terminal-CAT) ซ่ึงต้ังอยูท่ีมักกะสันและปลายทางท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสง
ผูโดยสารเฉพาะสถานีตนทางและปลายทางเทานั้น มีระยะทางประมาณ 25 กิโลเมตร ใชเวลา
เดินทางจากตนทางถึงปลายทางไมเกิน 15 นาที จํานวน 4 ขบวนๆ ละ 4 ตูโดยสาร และระบบรถไฟ
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) เปนระบบรถไฟฟาท่ี
บริการควบคูกับรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหบริการระหวางสถานีพญาไท ซ่ึงเปนจุด
เช่ือมตอกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส และสถานีปลายทางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับสง
ผูโดยสารตามสถานีปลายทางอีก 6 สถานี ซ่ึงรวมถึงสถานีรับสงผูโดยสารทาอากาศยานในเมืองดวย 
มีระยะทางประมาณ 28 กิโลเมตร ใชเวลาเดินทางจากตนทางถึงปลายทางไมเกิน 30 นาที จํานวน 5 
ขบวนๆ ละ 3 ตูโดยสาร ดังแสดงในภาพท่ี 16 - 18 
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ภาพที่ 16  ตําแหนงที่ตั้งสถานีมักกะสัน/อโศก 
 
ที่มา: แผนที่กรุงเทพมหานคร
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ภาพท่ี 17  ระบบรถไฟฟาดวนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-Express (Suvarnabhumi Airport 

Express) 
 

 
 
ภาพท่ี 18  ระบบรถไฟทาอากาศยานสุวรรณภูมิ SA-City Line (Suvarnabhumi Airport City Line) 
 
2.  การเก็บขอมูลภาคสนาม 
 

เพื่อความสามารถในการประเมินถึงประสิทธิภาพในการพัฒนาแบบจําลองตาง ๆ
กระบวนการรวบรวมขอมูลจัดเปนส่ิงสําคัญเนื่องจากขอมูลท่ีครบถวนและถูกตองยอมสงผลให
ผลลัพธท่ีไดมีประสิทธิภาพสูงดวย ในการศึกษาน้ีไดรวบรวมขอมูลดานกายภาพ (Physical Data) 
และขอมูลดานจราจร (Traffic Data) ดังนี้ 
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 2.1 ขอมูลดานกายภาพ (Physical Data) ประกอบดวยขอมูลลักษณะเรขาคณิต 
(Geometry)ของโครงขาย เชน ภาพถายทางอากาศ ขอมูลจํานวนชองจราจร ลักษณะของชองทาง 
ความกวางความยาว โคงราบ โคงดิ่ง ฯลฯ ซ่ึงขอมูลเหลานี้รวบรวมไดจากกรมทางหลวง ใน
ลักษณะของแปลนตามเลขท่ีสัญญาตาง ๆ เพื่อนํามาปรับเปนไฟลรูปภาพ (*.bmp) เพื่อใชในการ
กําหนดตําแหนงตางๆในรูปแบบแผนท่ีซอนทับ (Overlay) ซ่ึงตองทําการปรับเปล่ียนขนาดของภาพ
ใหมีขนาด 64x64(ขนาดเล็กสุด) 128x128 256x256 512x512 หรือ 1028x1028 พิกเซล (ขนาดใหญ
สุด) โดยใชโปรแกรมตกแตงรูปภาพ เพื่อใชในการพัฒนาแบบจําลองโครงขายในสวน Modeller 
ตอไป 
 
 2.2   ขอมูลดานจราจร (Traffic Data) ในการศึกษาน้ีใชขอมูลในระดับทุติยภูมิ (Secondary 
Data) ประกอบดวยขอมูลการเดินทางตนทางปลายทาง (O-D Trip) ซ่ึงเปนขอมูลปริมาณการจราจร
บริเวณทางแยกในชวงเวลาเรงดวนเชา 07.00-09.00 น. (ป 2552) จากการรวบรวมขอมูลดานจราจร
ซ่ึงเปนขอมูลจากการสํารวจโดยสํานักการจราจรและการขนสง กรุงเทพมหานคร เม่ือป 2552 ดัง
แสดงไวในภาคผนวก ก  
 
  2.2.1   ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก  
 
   ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกท่ีทําการศึกษาซ่ึงเปนขอมูลจากการสํารวจ
โดยสํานักการจราจรและการขนสง กรุงเทพมหานคร ไดแก แยกพระราม 9 แยก อ.ส.ม.ท. แยก
มารยาทดี แยกอโศก-เพชร และแยกมิตรสัมพันธ  ซ่ึงขอมูลปริมาณการจราจรไดแสดงไวใน
ภาคผนวก ก 
 
  2.2.2   ประเภทของยวดยานในโครงขายถนนท่ีศึกษา 
 
   ปริมาณจราจรบนถนนจะประกอบไปดวยยวดยานชนิดตางๆ หลายประเภท
เชนรถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง และรถบรรทุก เปนตน ยวดยาน
เหลานี้จะมีลักษณะและการใชงานท่ีแตกตางกัน ดังนั้นจึงมีผลกระทบท่ีทําใหการจราจรติดขัด
แตกตางกัน ดวยเหตุผลดังกลาวจึงแปลงยวดยานแตละประเภทใหอยูในหนวยมาตรฐานเสียกอนคือ 
หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล (PCU) หลังจากนั้นจึงทําการรวมยวดยานท้ังหมดเขาดวยกันโดยหนวย
เทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล นี้จะเปนตัวท่ีใชในการวิเคราะหผลระดับการใหบริการของถนน 
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   ดังนั้นจะตองมีการแปลงปริมาณการจราจรของยวดยานแตละในชวงเวลาท่ี
ศึกษาเปนหนวยเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล (สนข.) สําหรับยวดยานแตละประเภท เปนดังนี้ 
 
   -  รถยนตนั่งสวนบุคคล  1.00 
   -  รถปคอัพ  1.00 
   -  รถจักรยานยนต  0.25 
   -  รถสองแถว  1.00 

-  รถโดยสารขนาดเล็ก  1.50 
-  รถโดยสารขนาดกลาง  2.00 
-  รถโดยสารขนาดใหญ 2.50 
-  รถสามลอ  0.70 
-  รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ลอ)  1.00 
-  รถบรรทุกกลาง (6 ลอ)  2.00 
-  รถบรรทุกขนาดใหญ (10 ลอข้ึนไปและรถพวง)  2.00 

 
3. การพฒันาแบบจําลอง 
 
 การพัฒนาแบบจําลองการจราจรในการศึกษาคร้ังนี้ไดใชโปรแกรม Paramics ซ่ึงเปน
โปรแกรมท่ีมีความสามารถในการแสดงผลไดดีสามารถกําหนดลักษณะพฤติกรรมในระดับจุลภาค 
รวมไปถึงสามารถพัฒนาแบบจําลองท่ีเอ้ือประโยชนตอผูใชงานในหลายประการ โดยในสวนนี้จะ
กลาวถึงกระบวนการในการพัฒนาแบบจําลองเปนข้ันตอนโดยละเอียดประกอบดวย 
 
 3.1 การสรางโครงขายแบบจําลอง (Model Construction) 
 
  การสรางโครงขายแบบจําลองโดยโปรแกรม Paramics มีข้ันตอนในการสรางเร่ิมจาก
การกําหนดคาเร่ิมตนใหสอดคลองกับการขับข่ี เชน การกําหนดมาตราสวนใชระบบเมตริก 
คุณลักษณะชองทาง ประเภทของถนน ประเภทของยานพาหนะ  รวมถึงการกําหนดคาพารามิเตอร
ดานพฤติกรรมของผูขับข่ี ไดแก ระยะหางยวดยาน (Headway) และระยะเวลาตอบสนอง (Reaction 
time) เปนตน ข้ันตอนตอไปคือการนําไฟลรูปภาพ *.bmp หรือไฟล *.dxf ท่ีไดรับการปรับขนาด
แลวมาใชงานในสวนซอนทับ (Overlay) แลวทําการปรับตําแหนงและขนาดอีกคร้ังโดยเปรียบเทียบ
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กับเสนกรอบจัตุรัสท่ีโปรแกรมกําหนด (Grid Line) เม่ือรูปท่ีไดมีความถูกตองในดานตําแหนงและ
ขนาดแลวผูเขียนโปรแกรมจะตองทําการวางตําแหนงจุดอางอิง (Node) แลวทําการเช่ือมจุดอางอิง
ดวยเสนทาง (Link) ซ่ึงสามารถเลือกประเภทของเสนทางท่ีไดกําหนดไวในสวน Edit>>Categories 
นอกจากนี้ผูใชงานยังสามารถกําหนดลักษณะเสนทางในรูปแบบท่ีมีลักษณะพิเศษได เชน การ
กําหนดชองทางเดินรถโดยสาร ชองทางพิเศษในการควบคุมประเภทยานพาหนะในการเขาใช 
ความเร็วจํากัด ฯลฯ ซ่ึงผูใชสามารถกําหนดรายละเอียดเพิ่มเติมไดในสวน Edit>>Restrictions และ
ในข้ันตอนสุดทายสําหรับการสรางโครงขายคือการปรับเปล่ียนเสนขอบทาง เสนหยุด เพิ่มเสนทาง
การเดินรถประจําทาง ปายรอรถประจําทาง ฯลฯ เพ่ือใหแบบจําลองมีความสมบูรณมากย่ิงข้ึนตาม 
ภาพท่ี 19 แสดงตัวอยางลักษณะโครงขายท่ัวไปและรายละเอียดของลักษณะเสนทางบนโครงขายท่ี
ทําการศึกษา เชน โครงขายพื้นท่ีโดยรวม โครงขายบริเวณแยกตางๆ  โซนทางเขา- ออก เคร่ือง
ตรวจวัดการจราจร เปนตน โดยใชโปรแกรม Paramics 
 

 
 
ภาพท่ี 19  แสดงตัวอยางโครงขายถนนและทางแยก 
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 3.2 การสรางสัญญาณไฟจราจร 
 
  ขอมูลจังหวะสัญญาณไฟท่ีใชในแตละทางแยก  จากการสํารวจขอมูลจังหวะสัญญาณ
ไฟบริเวณแยกในชวงเวลาเรงดวนเชา 07.00-09.00 น. ซ่ึงจากการสํารวจพบวาจะใชเจาหนาท่ีตํารวจ
เปนผูควบคุมคอยปรับสัญญาณไฟตามปริมาณจราจร จึงทําใหไดขอมูลจังหวะสัญญาณไฟจราจรไม
แนนอน ทําใหตองใชขอมูลจังหวะสัญญาณไฟจราจรแบบตั้งเวลาไวแลวนํามาวิเคราะห ซ่ึงพอท่ีจะ
สรุปเปนรอบสัญญาณไฟจราจรไดในแตละทางแยกไดดังแสดงในภาคผนวก ค 
 
 3.3 ยานพาหนะ (Vehicle)  
 
  การกําหนดลักษณะและสัดสวนของยานพาหนะในโปรแกรม Paramics สามารถทํา
ไดในสวน Edit>>Vehicle ดังแสดงในภาคผนวก ข ซ่ึงการศึกษานี้ไดแปลงยานพาหนะชนิดตางๆ
ใหอยูในรูปแบบมาตรฐาน คือ หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล (PCU) หลังจากนั้นทําการรวมยวดยาน
ท้ังหมดเขาดวยกัน โดยหนวยเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลจะเปนตัวท่ีใชในการวิเคราะหผลและ
ระดับการใหบริการของถนน 
 
 3.4 พื้นที่ยอยและตารางการเดินทาง (Zoning and Traffic Demand) 
 
  การกําหนดพื้นท่ียอยตนทาง – ปลายทางสําหรับการเดินทางในแบบจําลองโครงขาย
ถนนในพื้นท่ีศึกษาซ่ึงไดจัดแยกตามพื้นท่ียอยตามทางเขาและทางออกโดยแบงพื้นท่ียอยออกเปน 
27  พื้นท่ี ดังแสดงในภาคผนวก ง และไดทําการกําหนดคาปริมาณการเดินทางซ่ึงเปนขอมูลใน
ชวงเวลาเรงดวนเชาของวันทําการต้ังแตชวงเวลา 07.00-09.00 น. ดังแสดงในภาคผนวกท่ี ก ขอมูล
เหลานี้จะทําการกําหนดเปนตารางการเดินทางลงในไฟลช่ือ Demands และไฟล Profile เพื่อ
กําหนดการปลอยยานพาหนะออกจากโซนเปนชวงเวลา ดังแสดงขอมูลไฟลตัวอยาง Demands และ 
Profile ในสวนภาคผนวกท่ี ข 
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 3.5 การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง (Assignment Techniques) 
 
  การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง มีวิธีการท่ีสามารถเลือกไดคือ 
 
  1) วิธี All or Nothing วิธีนี้มีขอสมมุติฐานวาผูขับข่ีเดินทางระหวางโซนตนทางไปยัง
โซนปลายทางดวยเสนทางเดียวท่ีใหคาใชจายในการเดินทางนอยท่ีสุด วิธีดังกลาวเหมาะสมสําหรับ
พื้นที่ขนาดเล็ก มีปริมาณการจราจรต่ําและไมมีการเปล่ียนเสนทางตามสภาพการจราจร 
 
  2) วิธี Stochastic วิธีนี้จะคํานึงถึงความไมแนนอนในการเลือกใชเสนทางเดินทางซ่ึง
อาจจะมาจากการพิจารณาคาใชจายที่เกิดข้ึนในการเดินทางโดยต้ังสมมุติฐานวาแตละเสนทางมี
คาใชจายท่ีเกิดข้ึนอยางสุมและผูขับข่ีจะเลือกเสนทางในการเดินทางโดยการพิจารณาคาใชจายกอน
การเดินทาง เปนตน 
 
  3) วิธี Dynamics Feedback วิธีนี้มีสมมุติฐานวาผูขับข่ีมีความคุนเคยกับเสนทางและ
พรอมท่ีจะเปล่ียนเสนทางหากมีขอมูลกลับมายังผูขับข่ี วิธีการนี้ทําใหผูขับข่ีมีการพิจารณาเสนทาง
ในการเดินทางอยูตลอดเวลาโดยการคํานวณหาคาใชจายท่ีนอยท่ีสุดตามการรับรูท่ีทันการณ 
 
  การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทางเปนอีกปจจัยหนึ่งท่ีมีความสําคัญในการพัฒนา
แบบจําลองทางดานการจราจรในระดับจุลภาคเพื่อใหเกิดแบบจําลองท่ีสามารถอธิบายสภาพ
การจราจรไดใกลเคียงกังความเปนจริง สําหรับการศึกษานี้ไดจําลองการเดินทางซ่ึงเปนโครงขายท่ี
ไมซับซอน แตดวยเหตุผลทางดานสภาวะการจราจรติดขัดในบางชวงเวลาบนโครงขายดังนั้นได
เลือกวิธีการแจกแจงการเดินทางโดยวิธี All or Nothing วิธี Stochastic และวิธี Dynamics Feedback 
รวมกัน เนื่องจากไดคํานึงถึงปจจัยในดานความไมแนนอนในการเลือกใชเสนทางซ่ึงอาจจะมาจาก
การพิจารณาคาใชจายท่ีเกิดข้ึนในการเดินทางและผูขับข่ีมีความคุนเคยกับเสนทางซ่ึงพรอมท่ีจะ
เปล่ียนเสนทางหากมีการแจงขอมูลกลับมายังผูขับข่ีซ่ึงวิธีการนี้ทําใหผูขับข่ีไดพิจารณาเสนทางใน
การเดินทางอยูตลอดเวลาเพ่ือใหเกิดคาใชจายนอยท่ีสุดตามการรับรูท่ีทันการณ 
 
  การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทางในโปรแกรม Paramics จะทําการในสวน 
Edit>Configuration>Assignment หรือทําการปรับแกไดโดยตรงจากไฟล Configuration รวมกับกา
กําหนดคาการรบกวน (Perturbation) และคาความคุนเคย (Familiarity) ในไฟล Vehicles ดังแสดง
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ในตัวอยางไฟล Configuration และ Vehicles ซ่ึงเปนการกําหนดคาการแจกแจงการเดินทางใน
ภาคผนวก ข 
 
4.  การปรับเทียบแบบจําลอง 
 
 4.1 การปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง (Model Calibration 
and Validation) 
 
  ความถูกตองและความสามารถในการประยุกตใชแบบจําลองไดอยางมีประสิทธิภาพ
นั้นจะตองผานการปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองเพื่อใหมีความเช่ือถือ
มากท่ีสุด เนื่องจากแบบจําลองทางดานการจราจรมีพารามิเตอรท่ีตองคํานึงถึงจํานวนมาก อีกท้ังการ
ใชโปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อใชเปนตัวแทนในการพัฒนาแบบจําลอง ตัวแปรตางๆลวนเกิดจากการ
กําหนดคาไวแลวท้ิงส้ิน ซ่ึงอาจมีความไมเหมาะสมและถูกตองตรงกับสภาพการจราจรท่ีเปนจริงใน
แตละพ้ืนท่ี ดังนั้นการปรับแกแบบจําลองรวมกับการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองถือเปน
ข้ันตอนท่ีศึกษาตองใหความสําคัญ 
 
 4.2 การปรับเทียบแบบจําลอง (Model Calibration) 
 
  เปาหมายหลักในการเปรียบเทียบแบบจําลองเพื่อใหแบบจําลองมีลักษณะเหมือนท่ี
สภาวะจริง ซ่ึงมีข้ันตอนคือการปรับเทียบในกระบวนการวิเคราะหจากแบบจําลอง ทําการ
ตรวจสอบลักษณะโครงขายรวมกับการสังเกตพฤติกรรมการขับข่ี สภาพแวดลอมท่ัวไปของ
แบบจําลองท่ีไมนาจะเกิดข้ึนและผิดแผกจากความจริง ซ่ึงดําเนินการในสวน Modeller ในการ
ตรวจสอบเบ้ืองตนสามารถปรับแกปญหาโดยการปรับเสนหยุดซ่ึงเปนตัวกําหนดขอบเขตในแตละ
ชวง (Link) การปรับเสนขอบทาง การควบคุมการเล้ียว การใหสิทธิในชองทาง อีกท้ังการ
ปรับเปล่ียนรูปแบบการกระจายพฤติกรรมการขับข่ี 
 
  หลังจากทีไดทําการปรับเทียบในข้ันตนแลวกระบวนการปรับเทียบโดยใชการ
ทดสอบผลลัพธของแบบจําลอง คือการประมวลผลแบบจําลองโดยการเปล่ียนคาต้ังตน (Seed) และ
การเปล่ียนคาพารามิเตอรตางๆ เชน คาระยะหางระหวางรถ (Mean Headway) และระยะเวลา
ตอบสนอง (Reaction Time) เพื่อใหไดผลถูกตองตามหลักสถิติ ท้ังนี้ในการปรับเปลี่ยน
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คาพารามิเตอรนั้นผูใชสามารถเปล่ียนคาตัวแปรหลักในแบบจําลองพ้ืนฐาน เชน เปล่ียนแบบจําลอง
เคล่ือนท่ีของรถ (Car Following Model) แบบจําลองการเปล่ียนชองทาง (Lane Changing Model) 
แบบจําลองการยอมรับระยะหางระหวางรถ (Gap Acceptance Model) ในโปรแกรม Paramics ผาน 
Programmer เพื่อใหไดแบบจําลองท่ีสอดคลองกับแตละพื้นท่ีได สําหรับการศึกษาครั้งนี้ถือวาเปน
ตัวแปรทางดานการจราจรมีความละเอียดสูงและมีหลายตัวแปร ซ่ึงตองอาศัยเวลาในการ
ปรับเปล่ียนแบบจําลองดังกลาว อีกท้ังใชเวลาในการศึกษามาก การปรับแกแบบจําลองสําหรับ
การศึกษาคร้ังจึงเลือกตัวแปรท่ีมีความสําคัญเพียง 2 ตัวแปร ไดแก คาระยะหางระหวางรถและ
ระยะเวลาตอบสนอง (Yonel et al., 2002) 
  
  คาเดิมท่ีโปรแกรมกําหนดสําหรับคาระยะหางระหวางรถและระยะเวลาตอบสนองคือ 
1.0 วินาที แตอยางไรก็ตามจากการศึกษาของ Highway Capacity Manual 1985 ไดใหคาระยะหาง
ระหวางรถเทากับ 2.0 วินาที การศึกษาของ Johansson et al.(1971) แนะนําวาคาระยะเวลา
ตอบสนองควรอยูระหวาง 0.3-2.0 วินาที สําหรับการศึกษาคร้ังคาพบวาคาท้ังสองเปนคาที่ไดศึกษา
ในตางประเทศอาจมีความไมเหมาะสําหรับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีแทจริงของประเทศไทย แตท้ังนี้ได
มีการศึกษาในดานการประเมินระบบควบคุมสัญญาณไฟแบบเปนพื้นท่ีในกรุงเทพมหานคร ดวย
การจําลองคอมพิวเตอรซ่ึงเปนการศึกษาในพ้ืนท่ียานธุรกิจพบวาใหคาระยะหางระหวางรถเทากับ 
1.3 วินาทีและระยะเวลาตอบสนองเทากับ 1.3 วินาที โดยในการศึกษานี้ไดทําหารศึกษากับโครงขาย
ถนนซ่ึงเปนพื้นท่ียานธุรกิจแถบชานเมือง ซ่ึงมีปริมาณจราจรหนาแนนนอยกวา  และจากการศึกษา
ของเอกรินทร(2546) ไดทําการศึกษาบนระบบทางพิเศษพบวาไดระยะหางระหวางรถเทากับ 0.8 
วินาที และคาระยะเวลาตอบสนองเทากับ 0.8 วินาที และเพื่อความเหมาะสม จึงไดทําการศึกษาคา
ท้ังสองอีกคร้ังโดยอาศัยชวงท่ีมีการศึกษาไวแลวดังท่ีไดกลาวมา 
 
  การทดสอบเพ่ือหาคาพารามิเตอรท่ีถูกตองในการศึกษานี้มีกระบวนการ คือการ
ปรับเปล่ียนคาระยะหางระหวางรถและระยะเวลาตอบสนองในการประมวลผลแตละคร้ังรวมกับ
การเปล่ียนคาตั้งตน (Seed) โดยผลท่ีนํามาวิเคราะหคือ คาปริมาณการจราจรและคาความเร็วโดย
เฉล่ียบนถนนสายหลักของโครงขายท่ีทําการศึกษา 
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 1.3   การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง (Model Validation) 
 
  การปรับเทียบแบบจําลอง มีเปาหมายหลักเพื่อใหแบบจําลองมีลักษณะเหมือนท่ี
สภาวะจริงโดยการประมวลผลแบบจําลองโดยการเปล่ียนคาตั้งตน (Seed) และการเปล่ียน
คาพารามิเตอรตางๆ เชน คาระยะหางระหวางรถ (Mean Headway) เทากับ 0.8 วินาที และระยะเวลา
ตอบสนอง (Reaction Time) เทากับ 0.8 วินาที  ตรวจสอบความถูกตอง ในการจะนําโปรแกรมไป
ประยุกตใชจะตองมีการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง โดยเปรียบเทียบกับ ปริมาณ
การจราจรเน่ืองจากสามารถเปรียบเทียบไดชัดเจนและเก็บขอมูลเปรียบเทียบไดงายโดยสามารถนํา
ขอมูลปริมาณจราจรท่ีผานแยกที่ถูกรวบรวมไวแลว  และคาความแตกตางกันของขอมูลท่ีไดจาก
แบบจําลองและจากการสํารวจนั้นมีคาไมเกินรอยละ 20 และใหคา R2 = 0.985 แสดงวาแบบจําลอง
สามารถจําลองสภาพการจราจรไดใกลเคียงกับความจริงในระดับท่ียอมรับได  ตารางท่ี 13 และภาพ
ท่ี 20 แสดงการนําคาจากแบบจําลองมาเปรียบเทียบกับคาจากการสํารวจเพื่อตรวจสอบความถูกตอง
ของแบบจําลองในกรณีศึกษา  
 
ตารางท่ี 13  การปรับเทียบปริมาณจราจรท่ีผานทางแยกจากแบบจําลองและจากการสํารวจป 2553 
 

1.แยกพระราม 9 
ปริมาณรถเล้ียว 

ช่ือถนน ทิศทาง 
สํารวจ แบบจําลอง 

ความแตกตาง (%) 

รัชดาภิเษก SB 4,602 3,989 -15 
พระราม 9 WB 2,070 2,079 0 

อโศก-ดินแดง NB 4,217 3,803 -11 
ดินแดง EB 2,391 2,565 7 

2.แยก อ.ส.ม.ท. 
ปริมาณรถเล้ียว 

ช่ือถนน ทิศทาง 
สํารวจ แบบจําลอง 

ความแตกตาง (%) 

พระราม 9 ซอย 7 SB 523 32 -21 
พระราม 9 ขาเขา WB 3,620 3,914 8 

เพชรอุทัย NB 1,066 1,263 16 
พระราม 9 ขาออก EB 3,   630 3,114 -17 
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ตารางท่ี 13  (ตอ) 
 

3.แยก อโศก-เพชร 
ปริมาณรถเล้ียว 

ช่ือถนน ทิศทาง 
สํารวจ แบบจําลอง 

ความแตกตาง (%) 

อโศก-ดินแดง SB 4,506 4,861 7 
เพชรบุรีขาเขา WB 2,330 2,363 1 
อโศกมนตรี NB 1,567 1,634 4 

เพชรบุรีขาออก EB 1,610 1,545 -4 

4.แยก มิตรสัมพันธ 

ปริมาณรถเล้ียว 
ช่ือถนน ทิศทาง 

สํารวจ แบบจําลอง 
ความแตกตาง (%) 

นิคมมักกะสัน SB 895 976 8 
เพชรบุรีขาเขา WB 4,481 ,5065 12 
สุขุมวิท 3 NB - - - 

เพชรบุรีขาออก EB 5,717 5,363 -7 
5.แยก มารยาทดี 

ปริมาณรถเล้ียว 
ช่ือถนน ทิศทาง 

สํารวจ แบบจําลอง 
ความแตกตาง (%) 

เพชรอุทัย SB 3,300 3,404 3 
จตุรทิศ WB 2,982 3,033 2 
เพชรอุทัย NB 154 165 7 
ลงทางดวน EB 2,534 2,864 12 
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ภาพท่ี 20  กราฟเปรียบเทียบความสัมพันธระหวางปริมาณจราจรจากการสํารวจกับแบบจําลอง 
 
5.  การออกแบบการศึกษา 
 
 การศึกษาคร้ังนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือใชแบบจําลองคอมพิวเตอรประเมินผลกระทบทางดาน
การจราจรท่ีเกิดจากโครงการสรางระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิและ
สถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง สถานีมักกะสัน/อโศก โดยใชแบบจําลองดานจราจรชนิด 
Simulation ดวยโปรแกรม Paramics เพื่อจําลองโครงขายถนนและสภาพการจราจรป 2553-2560 
ในชวงเวลาเรงดวนเชาเปนเวลา 2 ช่ัวโมง โดยทําการปรับเทียบกับขอมูลปริมาณจราจรป 2552 แลว
ขยายปริมาณจราจรเปนป 2553 ใหไดเปนกรณีฐาน (Base Case)  
 
 สําหรับการศึกษาคร้ังนี้มีวัตถุประสงคเพื่อเปรียบเทียบผลกระทบทางดานการจราจร
ระหวางกรณีไมมีโครงการสรางระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานี
รับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง สถานีมักกะสัน/อโศก และมีโครงการท่ีความจุตางๆดวยตัวช้ีวัด
ประสิทธิภาพ (Measure of Effectiveness , MOE) ท่ีประมวลผลไดจากโปรแกรม Paramics เชน 
เวลาหยุดนิ่งเฉล่ีย    อยางไรก็ตามการศึกษาไดทําการจําลองสถานการณออกเปน 6 กรณีศึกษาดังนี้ 
 
 กรณีท่ี 1  กอนโครงการกอสรางสถานีมักกะสัน/อโศก ใหบริการ ป 2553  



 

 

63 

 กรณีท่ี 2  โครงการกอสรางสถานีมักกะสัน/อโศก เปดใหบริการ ป 2553 
 
 กรณีท่ี 3 มีโครงการกอสราง สะพานเช่ือมถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก 
จากทิศเหนือ โดยไมอนุญาตใหรถเล้ียวขวาเขาสถานี และสรางจุดกลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 เช่ือม
ถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ ป 2555  
 
 กรณีท่ี 4 ไมมีกรณีท่ี 3 ป 2555 
 
 กรณีท่ี 5 มีโครงการกอสราง สะพานเช่ือมถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก 
จากทิศเหนือ โดยไมอนุญาตใหรถเล้ียวขวาเขาสถานี และสรางจุดกลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 เช่ือม
ถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ ป 2560 
 
 กรณีท่ี 6 ไมมีกรณีท่ี 5 ป 2560 
 
 แนวทางในการศึกษาคร้ังนี้คือการใชแบบจําลองคอมพิวเตอรจําลองสภาพจราจรการ
ควบคุมการจราจรและปริมาณการจราจรในแตละป โดยท้ัง 6 กรณีจะมีปริมาณจราจรท่ีแตกตางกัน 
กลาวคือ อัตราการเพ่ิมของปริมาณจราจรในชวงเรงดวนเชาในกรุงเทพฯ ชวงป 2551-2555 เทากับ
รอยละ 1.57 ตอป ชวงป 2555-2560 เทากับ รอยละ 2.79 ตอป ซ่ึงอัตราการเพ่ิมปริมาณจราจรนี้นํามา
จากโครงการ พัฒนาระบบฐานขอมูล ขอสนเทศและแบบจําลองเพ่ือบูรณาการพัฒนาการขนสงและ
จราจรการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและระบบโลจิสติกส (TDML) จากน้ันทําการเก็บและ
รวบรวมตัวช้ีวัดประสิทธิภาพประเภท ความลาชา เปนตน มาวิเคราะหเพื่อเปรียบเทียบกันในแตละ
กรณีเพื่อประเมินผลกระทบทางดานการจราจรจากการเกิดโครงการสรางระบบขนสงทางรถไฟ
เช่ือมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง สถานีมักกะสัน/
อโศก 
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ผลและวิจารณ 
 

ผลการวิเคราะหจากแบบจําลอง 
 
 ในการเปรียบเทียบผลกระทบดานการจราจรระหวางมีและไมมีโครงการกอสรางสถานี
รับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง โดยอาศัยตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ (MOE) โดยใชคา ความยาว
แถวคอยสูงสุด เวลาหยุดนิ่ง และความเร็ว ซ่ึงจําแนกการศึกษาออกเปน 6 กรณี ไดแก 
 
 กรณีท่ี 1 กอนโครงการกอสรางสถานีมักกะสัน/อโศก ใหบริการ ป 2553  
 
 กรณีท่ี 2  โครงการกอสรางสถานีมักกะสัน/อโศก ใหบริการ ป 2553 
 
 กรณีท่ี 3 มีโครงการกอสราง สะพานเช่ือมถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก  
จากทิศเหนือ โดยไมอนุญาตใหรถเล้ียวขวาเขาสถานี และสรางจุดกลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 เช่ือม
ถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ ป 2555  
 
 กรณีท่ี 4 ไมมีกรณีท่ี 3 ป 2555 
 
 กรณีท่ี 5 มีโครงการกอสราง สะพานเช่ือมถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก 
จากทิศเหนือ โดยไมอนุญาตใหรถเล้ียวขวาเขาสถานี และสรางจุดกลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 เช่ือม
ถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ ป 2560 
 
 กรณีท่ี 6 ไมมีกรณีท่ี 5 ป 2560 
 
การประเมินผลกระทบการจราจรบริเวณทางแยก 
 
 1. แยกพระราม 9 
 
  ผลท่ีไดจากแบบจําลองไดนําเสนอตัวชีว้ดัประสิทธิภาพ (MOE) ไดแก เวลาหยุดนิ่ง  
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ตารางท่ี 14  เวลาหยุดนิ่งบริเวณแยกพระราม 9 
 

เวลาหยดุนิ่ง 
ทิศทาง 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 กรณีท่ี 5 กรณีท่ี 6 
SB 545.4 578.8 607.2 652.6 704.7 726.3 
WB 406.1 426.3 428.8 454.4 460.4 446.6 
NB 474.6 627.4 679.2 736.2 842.1 946.7 
EB 307 389.1 409.2 424.8 439 514.5 

 
 

 
 
ภาพท่ี 21  กราฟแสดงเวลาหยุดนิ่งบริเวณแยกพระราม 9
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 จากการศึกษาพบวาในทิศทางมุงทิศใต (SB) ดังแสดงในตารางท่ี 14 และภาพท่ี 21 แสดง
ใหเห็นวาทิศทางนี้มีปริมาณจราจรหนาแนนในชวงเรงดวนเชา โดยสวนมากจะมุงสูเขาถนนอโศก-
ดินแดง และมุงหนาเขาเมือง ผานแยกอโศกเพชร ในกรณีท่ี 1 คาเวลาหยุดนิ่งของรถมีคา 545.40 
วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ีโครงการรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณฯ เปดใหบริการในป
เดียวกัน กรณีท่ี 2 มีคาเพิ่มข้ึนเปน 578.8 วินาที กรณีท่ี 3 เปนกรณีท่ีมีโครงการกอสรางสะพานเช่ือม
ถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ  และสรางจุดกลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 
เช่ือมถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ มีคา 607.2 วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 
มีคา 652.6 วินาที กรณีท่ี 5 มีคา 704.7 วินาทีและกรณีท่ี 6 มีคา 726.3  วินาที 
 
 ในทิศทางมุงทิศตะวันตก (WB) ซ่ึงรถสวนมากจะมุงเขาถนนดินแดงและเล้ียวขวาเขาถนน
รัชดาภิเษกขาออก ตามลําดับ กรณีท่ี 1 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 406.1 วินาที เปรียบเทียบกับ กรณีท่ี 2 มีคา
สูงกวาคือมีคา 426.3 วินาที กรณีท่ี 3 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 607.2 วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ซ่ึงอยู
ในปเดียวกันพบวากรณีท่ี 4 มีคา 652.6 วินาที ในสวนของกรณีท่ี 5 และกรณีท่ี 6 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 
704.7 วินาที และ 726.3 วินาที ตามลําดับ แสดงในตารางท่ี 14 และภาพท่ี 21 
 
 ในสวนของรถที่มุงทิศเหนือ (NB) คือรถท่ีมาจากถนนอโศก-ดินแดง ขาออก ซ่ึงจะมี
ปริมาณรถหนาแนนมาก สวนมากแลวรถจะตรงเขาถนนรัชดาภิเษกและเล้ียวขวาเขาถนนพระราม 9 
ขาออกตามลําดับ จากการเก็บขอมูลท่ีแยกพระราม 9 พบวารถที่มาจากทิศทางนี้จะไดรับสัญญาณ
ไฟเขียวท่ีนานมากรองมาจากทิศทาง SB ท่ีมีปริมาณจราจรมากกวา จากการศึกษาพบวาคาเวลาหยุด
นิ่งใน กรณีท่ี 1 มีคา 474.6 วินาที นอยกวา กรณีท่ี 2 ท่ีมีคา 627.7 วินาที สวนกรณีท่ี 3 เปรียบเทียบ
กับกรณีท่ี 4 ท่ีมีคา 679.2 วินาที และ 736.2 วินาที ตามลําดับ กรณี 5 มีคา 842.1 วินาที มีคานอยกวา 
กรณีท่ี 6 ซ่ึงอยูในปเดียวกันท่ีมีคา 946.7  วินาที  แสดงในตารางท่ี 14 และภาพท่ี 21 
 
 สําหรับรถท่ีมุงทิศตะวันออก (EB) ซ่ึงเปนรถท่ีมาจากถนนดินแดง สวนมากรถจะเล้ียวซาย
เขาถนนรัชดาภิเษก สวนท่ีตรงเขาพระราม 9 และเล้ียวขวาเขาถนน อโศก-ดินแดง มีปริมาณ
ใกลเคียงกัน ในกรณีท่ี 1 คาเวลาหยุดนิ่งมีคา 307.0 วินาทีนอยกวากรณีท่ี 2 ท่ีมีคา 389.1 วินาที กรณี
ท่ี 3 มีคา 409.2วินาที กรณีท่ี 4 มีคา 424.8 วินาที สวนกรณีท่ี 5 เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 6 มีคา 439.0 
วินาทีและ 514.5 วินาทีตามลําดับ โดยปรกติแลวแยกพระราม 9 จะมีปริมาณรถผานเปนจํานวนมาก
ในแตละวัน ดังนั้นคาเวลาหยุดนิ่งจึงมีคาสูงมากในทุกทิศทาง  แสดงในตารางท่ี 14 และภาพท่ี 21 
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 2. แยก อ.ส.ม.ท. 
 
  ผลท่ีไดจากแบบจําลองไดนําเสนอตัวชีว้ดัประสิทธิภาพ (MOE) ไดแก เวลาหยุดนิ่ง  
 
ตารางท่ี 15  เวลาหยุดนิ่งบริเวณแยก อ.ส.ม.ท. 
 

เวลาหยดุนิ่ง(วนิาที) 
ทิศทาง 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 กรณีท่ี 5 กรณีท่ี 6 
SB 856.9 882.5 916.1 988.7 906.7 1061.6 
WB 45.6 53.6 57.6 61 56.6 62.6 
NB 82.8 118.3 129 146.1 142.5 167.4 
EB 239.4 269.9 256.7 344.2 332.8 366.6 

 
 

 
 
ภาพท่ี 22  กราฟแสดงเวลาหยุดนิ่งบริเวณแยก อ.ส.ม.ท. 
 
  จากการศึกษาพบวาในทิศทางมุงทิศใต (SB) ถนนพระราม 9 ซอย 7 มีปริมาณจราจร
นอยท่ีสุดในทุกทิศทางท่ีวิ่งเขาแยก อ.ส.ม.ท. สงผลทําใหเวลาในการรอสัญญาณไฟเขียวนาน จึงทํา
ใหมีคาหยุดนิ่งนานท่ีสุด ในกรณีท่ี 1 คาเวลาหยุดนิ่งของรถมีคา 856.9 วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ี
โครงการรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณฯ เปดใหบริการในปเดียวกัน กรณีท่ี 2 มีคาเพิ่มข้ึนเปน 
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882.5 วินาที ในกรณีตอมานั้นปริมาณจราจรก็เพิ่มมากขึ้นตามอัตราการเปล่ียนแปลงของปริมาณ
จราจร สงผลตอเวลาหยุดนิ่งในทิศทางนี้ยิ่งเพิ่มมากข้ึนคือกรณีท่ี 3 เปนกรณีท่ีมีโครงการกอสราง
สะพานเช่ือมถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ  และสรางจุดกลับรถใตทาง
ดวนข้ันท่ี 2 เช่ือมถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ มีคา 916.1 วินาที เปรียบเทียบ
กับกรณีท่ี 4 มีคา 988.7  วินาที กรณีท่ี 5 มีคา 906.7 วินาทีและกรณีท่ี 6 มีคา 1,061  วินาที แสดงใน
ตารางท่ี 15 และภาพท่ี 22 
 
  จากตารางท่ี 15 และภาพท่ี 22 ในทิศทางมุงทิศตะวันตก (WB) เปนถนนพระราม 9  
ขาเขา ซ่ึงรถสวนมากจะมุงไปแยกพระราม 9  เปนทิศทางท่ีไดรับสัญญาณไฟเขียวเปนเวลานาน
ท่ีสุดเพื่อใหเหมาะสมกับปริมาณรถที่มากท่ีใชเสนทางนี้ กรณีท่ี 1 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 45.6 วินาที 
เปรียบเทียบกับ กรณีท่ี 2 มีคาสูงกวาคือมีคา 53.6 วินาที กรณีท่ี 3 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 57.6 วินาที 
เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ซ่ึงอยูในปเดียวกันพบวากรณีท่ี 4 มีคา 61.0 วินาที ในสวนของกรณีท่ี 5 
และกรณีท่ี 6 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 56.6 วินาที และ 62.6 วินาที ตามลําดับ จะเห็นวาคาเวลาหยุดนิ่งใน
ทิศทางนี้มีความแตกตางกันนอย อาจเปนเพราะวาทิศทางนี้มีปริมาณรถที่คาดวาจะเขามาใช สถานี
มักกะสัน/อโศก ในจํานวนคอนขางนอยและอาจจะเกิดมาจากทิศทางนี้ไดรับเวลาสัญญาณไฟ
มากกวาทิศทางอ่ืนมากทําใหรถไมตองรอสัญญาณไฟจราจรนาน 
  
  ในสวนของรถที่มุงทิศเหนือ (NB) คือรถท่ีมาจากเพชรอุทัย ซ่ึงปริมาณรถสวนมากจะ
มาจากรถท่ีวิ่งลงจากทางดวนข้ันท่ี 2 รถเกือบท้ังหมดจะเล้ียวขวาเขาถนนพระราม 9 ขาออก จาก
การศึกษาพบวาคาเวลาหยุดนิ่งใน กรณีท่ี 1 มีคา 45.6 วินาที นอยกวา กรณีท่ี 2 ท่ีมีคา 53.6 วินาที 
สวนกรณีท่ี 3 เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ท่ีมีคา 57.6 วินาที และ 61.0 วินาที ตามลําดับ กรณี 5 มีคา 
56.6 วินาที มีคานอยกวา กรณีท่ี 6 ซ่ึงอยูในปเดียวกันท่ีมีคา 62.6 วินาที ดังตารางท่ี 15 และภาพท่ี 22 
 
  สําหรับรถที่มุงทิศตะวันออก (EB) ซ่ึงเปนรถท่ีมาจากถนนพระราม 9 ขาออก 
สวนมากรถจะวิ่งตรงไปและเล้ียวขวาเขาเพชรอุทัยมีปริมาณใกลเคียงกันซ่ึงมีปริมาณท่ีไมมากนัก 
ทิศทางนี้จะมีรถท่ีออกจากสถานี มักกะสัน/อโศก ผานเพ่ือท่ีจะไปแยกมารยาทดีในอัตราท่ีคอนขาง
สูง ทําใหคาเวลาหยุดนิ่งมีคาสูงถาเปรียบเทียบกับทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรใกลเคียงกัน คือ กรณีท่ี 1 
มีคา 239.4 วินาทีนอยกวากรณีท่ี 2 ท่ีมีคา 269.9 วินาที กรณีท่ี 3 มีคา 256.7 วินาที กรณีท่ี 4 มีคา 
344.2  วินาที สวนกรณีท่ี 5 เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 6 มีคา 332.8 วินาทีและ 366.6 วินาทีตามลําดับ 
ดังตารางท่ี 15 และภาพท่ี 22 
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 3. แยกมารยาทด ี
 
  ผลท่ีไดจากแบบจําลองไดนําเสนอตัวชีว้ดัประสิทธิภาพ (MOE) ไดแก เวลาหยุดนิ่ง  
 
ตารางท่ี 16  เวลาหยุดนิ่งบริเวณแยกมารยาทดี 
 

เวลาหยดุนิ่ง 
ทิศทาง 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 กรณีท่ี 5 กรณีท่ี 6 
SB 31.1 33.4 33.5 35.7 33.1 36.5 
WB 5.5 5.8 8.5 10.7 10.1 14.8 
NB 496.5 509 506 512.4 509.8 526.7 
EB 26.3 39.6 42.6 46.5 49.6 52.4 

 

 
 
ภาพท่ี 23  กราฟแสดงเวลาหยุดนิ่งบริเวณแยกมารยาทด ี
 
  จากผลการศึกษาดังตารางท่ี 16 และภาพท่ี 23 พบวาในทิศทางมุงทิศใต (SB) ถนน
เพชรอุทัย (มุงทิศใต) เปนถนนท่ีมีชองจราจร 4 ชองจราจร สามารถรองรับปริมาณจราจรท่ีวิ่งมาจาก
แยก อ.ส.ม.ท.ไดเปนอยางดี สงผลใหคาเวลาหยุดนิ่งมีคาตํ่า ในกรณีท่ี 1 คาเวลาหยุดนิ่งของรถมีคา 
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31.1 วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ีโครงการรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณฯ เปดใหบริการในป
เดียวกัน กรณีท่ี 2 มีคาเพิ่มข้ึนเปน 33.4 วินาที ในกรณีตอมานั้นปริมาณจราจรก็เพิ่มมากข้ึนตาม
อัตราการเปล่ียนแปลงของปริมาณจราจร สงผลตอเวลาหยุดนิ่งในทิศทางน้ียิ่งเพิ่มมากข้ึนคือกรณีท่ี 
3 เปนกรณีท่ีมีโครงการกอสรางสะพานเช่ือมถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศ
เหนือ  และสรางจุดกลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 เช่ือมถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศ
เหนือ มีคา 33.5 วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 มีคา 35.7 วินาที กรณีท่ี 5 มีคา 33.1 วินาทีและกรณี
ท่ี 6 มีคา 36.5  วินาที จากผลการศึกษาพบวาคาเวลาหยุดนิ่งในทิศทางนี้มีคาไมแตกตางกันมากกนัก
อาจจะเกิดมาจากสาเหตุเพราะวาทิศทางนี้เปนทิศทางท่ีมาจากแยก อ.ส.ม.ท. ซ่ึงมีระยะทางท่ีไมไกล
กันมากนักอาจเปนเหตุผลใหคาเวลาหยุดนิ่งมีคาตํ่า 
 
  ในทิศทางมุงทิศตะวันตก (WB) เปนถนนจตุรทิศซ่ึงเปนทิศทางท่ีมีปริมาณรถผาน
แยกมากท่ีสุดในทุกทิศทางท่ีวิ่งเขาแยก จึงไดรับสัญญาณไฟเขียวเปนเวลานานท่ีสุดประกอบกับ 
มีการอนุญาตใหรถเล้ียวซายผานตลอด สงผลใหเวลาหยุดนิ่งของรถในทิศทางน้ีไมมากนักเม่ือ
เปรียบเทียบกับทิศทางอ่ืน ท่ีมีปริมาณรถนอยกวา ดังแสดงในกรณีท่ี 1 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 5.5 วินาที 
เปรียบเทียบกับ กรณีท่ี 2 มีคาสูงกวาคือมีคา 5.8 วินาที กรณีท่ี 3 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 8.5 วินาที 
เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ซ่ึงอยูในปเดียวกันพบวากรณีท่ี 4 มีคา 10.7 วินาที ในสวนของกรณีท่ี 5 
และกรณีท่ี 6 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 10.1 วินาที และ 14.8 วินาที ตามลําดับ ดังตารางท่ี 16 และภาพท่ี 23 
 
  ในสวนของรถที่มุงทิศเหนือ (NB) คือรถที่มาจากเพชรอุทัย (มุงทิศเหนือ) ซ่ึงมี
ปริมาณรถนอยมากสงผลใหรถในทิศทางนี้ตองรอสัญญาณไฟเขียวเปนเวลานาน จึงทําใหเวลาหยุด
นิ่งมีคาสูงท่ีสุดในทุกทิศทางคือใน กรณีท่ี 1 คาเวลาหยุดนิ่งมีคา  496.5 วินาที นอยกวา กรณีท่ี 2 ท่ีมี
คา 509.0 วินาที สวนกรณีท่ี 3 เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ท่ีมีคา 506.0 วินาที และ 512.4 วินาที 
ตามลําดับ กรณี 5 มีคา 509.8 วินาที มีคานอยกวา กรณีท่ี 6 ซ่ึงอยูในปเดียวกันท่ีมีคา 526.7 วินาที  
ดังตารางท่ี 16 และภาพท่ี 23 
 
  สําหรับรถท่ีมุงทิศตะวันออก (EB) ซ่ึงเปนรถท่ีมาจากถนนอโศก-ดินแดงขาเขาและรถ
ท่ีลงจากทางดวนข้ันท่ี 2 สวนมากรถจะวิ่งตรงไปเขาถนนจตุรทิศและเล้ียวขวาเขาเพชรอุทัย ผล
การศึกษาพบวากรณีท่ี 1 มีคาคาเวลาหยุดนิ่ง 26.3 วินาทีนอยกวากรณีท่ี 2 ท่ีมีคา 39.6 วินาที กรณีท่ี 
3 มีคา 42.6 วินาที กรณีท่ี 4 มีคา 46.5  วินาที สวนกรณีท่ี 5 เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 6 มีคา 49.6 วินาที
และ 52.4 วินาทีตามลําดับ ดังตารางท่ี 16 และภาพท่ี 23 
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 4. แยกอโศก-เพชร 
 
  ผลท่ีไดจากแบบจําลองไดนําเสนอตัวชีว้ดัประสิทธิภาพ (MOE) ไดแก เวลาหยุดนิ่ง  
 
ตารางท่ี 17  เวลาหยุดนิ่งบริเวณแยกอโศก-เพชร 
 

เวลาหยดุนิ่ง(วนิาที) 
ทิศทาง 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 กรณีท่ี 5 กรณีท่ี 6 
SB 1,022.3 1,070 1,067.1 1,107.8 1,153.6 1,231.5 
WB 423 452.6 449.3 478.1 515.1 540.1 
NB 498.9 528 571.2 626.9 613.4 696.1 
EB 77.4 86.8 79.8 113.4 112.3 133 

 

 
 
ภาพท่ี 24   กราฟแสดงเวลาหยุดนิ่งบริเวณแยกอโศก-เพชร 
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  จากผลการศึกษาดังตารางท่ี 17 และภาพท่ี 24 พบวาในทิศทางมุงทิศใต (SB) ถนน
อโศก-ดินแดง มีปริมาณรถจํานวนมาก ซ่ึงรถสวนมากจะมาจากแยกพระราม 9 จากแยกมารยาทดี
และรถที่ลงมาจากทางดวนข้ันท่ี 2 รถโดยสวนมากจะวิ่งตรงเขาถนนอโศกมนตรีขาเขาซ่ึงเปนยาน
ธุรกิจมีจุดเช่ือมตอถนนเปนจํานวนมากสงผลใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด รวมไปถึงเปนถนนท่ี
รองรับปริมาณรถที่จะเขา-ออกสถานีมักกะสัน/อโศก หลังเปดใหบริการ ปญหาเหลานี้สงผลตอคา
เวลาหยุดนิ่งของรถในทิศทางนี้ท่ีผานแยกอโศก-เพชร เปนอยางมากดังแสดงคาท่ีไดจากการศึกษา
พบวาคาเวลาหยุดนิ่งของรถในทิศทางนี้มีคามากท่ีสุดในทุกทิศทางท่ีวิ่งเขาแยกอโศก-เพชร กรณีท่ี 
1 คาเวลาหยุดนิ่งของรถมีคา 1,022.3 วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ีโครงการรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศ
ยานสุวรรณฯ เปดใหบริการในปเดียวกัน กรณีท่ี 2 มีคาเพิ่มข้ึนเปน 1ม070.0  วินาที ในกรณีตอมา
นั้นปริมาณจราจรก็เพิ่มมากข้ึนตามอัตราการเปล่ียนแปลงของปริมาณจราจร สงผลตอเวลาหยุดนิ่ง
ในทิศทางนี้ยิ่งเพิ่มมากข้ึนคือกรณีท่ี 3 มีคา 1,067.1 วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 มีคา 1,107.8 
วินาที กรณีท่ี 5 มีคา 1,153.6 วินาทีและกรณีท่ี 6 มีคา 1,231.5  วินาที 
 
  ในทิศทางมุงทิศตะวันตก (WB) เปนถนนเพชรบุรีขาเขามีปริมาณจราจรสูง
เชนเดียวกันกับรถที่มาจากทิศ SB โดยท่ีกอนถึงทางแยกถนนจะลดจํานวนชองจราจรลงกอใหเกิด
ปญหาการจราจรติดขัดรถใชความเร็วไดต่ํา คาอัตราสวนของรถท่ีคาดวาจะเขามาสถานีมักกะสัน/
อโศก มีคาเพียงรอยละ 3 เทานั้นอาจเปนเพราะวาทิศทางนี้มีสถานีรถไฟฟา ARL รามคําแหงอยู
ใกลเคียงกันจึงมีคาอัตราสวนท่ีต่ําคาเวลาหยุดนิ่งของรถในกรณีท่ี 1 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 423.0 วินาที 
เปรียบเทียบกับ กรณีท่ี 2 มีคาสูงกวาคือมีคา 452.6 วินาที กรณีท่ี 3 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 449.3 วินาที 
เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ซ่ึงอยูในปเดียวกันพบวากรณีท่ี 4 มีคา 478.1 วินาที ในสวนของกรณีท่ี 5 
และกรณีท่ี 6 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 515.1 วินาที และ 540.1 วินาที ตามลําดับ ดังตารางที่ 17 และภาพท่ี 
24 
 
  ในสวนของรถท่ีมุงทิศเหนือ (NB) คือถนนอโศกมนตรีมีปริมาณจราจรสูง รถ
สวนมากจะวิ่งตรงเขาถนนอโศก-ดินแดงขาออกและเล้ียวซายเขาถนนเพชรบุรีขาเขา ตามลําดับ   
เนื่องจากถนนอโศกมนตรีขาออกนี้เปนถนนท่ีมีชองจราจรเพียงแค 2 ชองจราจร และมีจุดเช่ือมตอ
หลายจุดดังนั้นคาเวลาหยุดนิ่งจึงมีคาสูงดังแสดงในกรณีท่ี 1 คาเวลาหยุดนิ่งมีคา  498.9 วินาที นอย
กวา กรณีท่ี 2 ท่ีมีคา 528.0 วินาที สวนกรณีท่ี 3 เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ท่ีมีคา 571.2 วินาที และ 
626.9 วินาที ตามลําดับ กรณี 5 มีคา 613.4 วินาที คานอยกวา กรณีท่ี 6 ซ่ึงอยูในปเดียวกันท่ีมีคา 
696.1 วินาที ดังตารางท่ี 17 และภาพท่ี 24 
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  สําหรับรถท่ีมุงทิศตะวันออก (EB) คือถนนเพชรบุรีขาออกโดยรถมาจากแยกมิตร
สัมพันธ รถสวนมากจะใชสะพานขามแยกเพื่อตรงไปทางแยกพรอมพงษ และเล้ียวขวาเขาถนน
อโศกมนตรี และทิศทางนี้ไมมีรถเขาใช ARL ผาน ดังนั้นคาเวลาหยุดนิ่งของรถในทิศทางนี้จึงมีคา
ไมสูงนัก ผลการศึกษาพบวากรณีท่ี 1 มีคาคาเวลาหยุดนิ่ง 77.4 วินาทีนอยกวากรณีท่ี 2 ท่ีมีคา 86.8 
วินาที กรณีท่ี 3 มีคา 79.8 วินาที กรณีท่ี 4 มีคา 113.4  วินาที สวนกรณีท่ี 5 เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 6 
มีคา 112.3 วินาทีและ 133.0 วินาทีตามลําดับ ดังตารางท่ี 17 และภาพท่ี 24 
 
 5. แยกมิตรสัมพันธ 
 
  ผลท่ีไดจากแบบจําลองไดนําเสนอตัวชีว้ดัประสิทธิภาพ (MOE) ไดแก เวลาหยุดนิ่ง  
 
ตารางท่ี 18  เวลาหยุดนิ่งบริเวณแยกมิตรสัมพันธ 
 

เวลาหยดุนิ่ง(วนิาที) 
ทิศทาง 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 กรณีท่ี 5 กรณีท่ี 6 
SB 21.6 25.65 28.65 30.4 34.5 40.85 
WB 357.6 362.7 369 364.4 379.9 373.3 
NB 0 0 0 0 0 0 
EB 323.2 339.9 332.45 347.9 338.5 350 

 

 
 
ภาพท่ี 25  กราฟแสดงเวลาหยุดนิ่งบริเวณแยกมิตรสัมพันธ 
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  จากผลการศึกษาดังตารางท่ี 18 และภาพท่ี 25 พบวาในทิศทางมุงทิศใต (SB) เปนรถ
ท่ีมาจากถนนนิคมมักกะสันมีปริมาณรถผานแยกนอย   และเนื่องจากแยกมิตรสัมพันธมีเฟส
สัญญาณไฟจราจรเพียง 3 เฟส ใน 1 รอบสัญญาณไฟ  และทิศทางนี้ไมมีรถที่เขาใช ARL ผาน สงผล
ใหคาเวลาหยุดนิ่งมีคาแตกตางกันนอยและมีคาไมสูงมากนักดังแสดงผลจากการศึกษา ในกรณีท่ี 1 
คาเวลาหยุดนิ่งของรถมีคา 21.6 วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ีโครงการรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยาน
สุวรรณฯ เปดบริการในปเดียวกัน กรณีท่ี 2 มีคาเพิ่มข้ึนเปน 25.65 วินาที กรณีท่ี 3 มีคา 28.65 วินาที 
เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ท่ีไมมีโครงการในกรณีท่ี 3 มีคา 30.4 วินาที กรณีท่ี 5 มีคา 34.5 วินาทีและ
กรณีท่ี 6 มีคา 40.85  วินาที 
 
  ในทิศทางมุงทิศตะวันตก (WB) ซ่ึงมาจากถนนเพชรบุรีขาเขามีปริมาณจราจรสูงโดย
มาจากแยกอโศก-เพชร รถสวนมากจะเล้ียวซายเขาถนนสุขุมวิท 3 และตรงผานแยกไปในอัตราสวน
ที่ใกลเคียงกัน ดวยถนนชวงนี้มีจุดเช่ือมตอถนนและสถานีท่ีท่ีเปนแหลงการจางงานหลายจุดและ
ดวยสาเหตุท่ีถนนสุขุมวิท 3  ซ่ึงเปนถนนท่ีรองรับรถท่ีเล้ียวซายจากถนนเพชรบุรีขาเขาและรถท่ี
เล้ียวขวาจากถนนเพชรบุรีขาออกนั้นมีชองจราจรท่ีแคบและตองขามสะพานขามคลองแสนแสบ
สงผลใหรถจากถนนเพชรบุรีขาเขาไมสามารถเล้ียวเขาไดอยางสะดวกกอใหเกิดแถวคอยยาวและ
สงผลตอเวลาหยุดนิ่งของรถมีคามาก แตทิศทางนี้ไมมีรถท่ีวิ่งเขา-ออก สถานีมักกะสัน/อโศก ผาน 
ดังแสดงในผลจากการศึกษาในกรณีท่ี 1 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 357.6 วินาที เปรียบเทียบกับ กรณีท่ี 2 มี
คาสูงกวาคือมีคา 362.7 วินาที กรณีท่ี 3 มีคาเวลาหยุดนิ่ง 369.0 วินาที เปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ซ่ึง
อยูในปเดียวกันพบวากรณีท่ี 4 มีคา 364.4 วินาที ในสวนของกรณีท่ี 5 และกรณีท่ี 6 มีคาเวลาหยดุนิง่ 
379.9 วินาที และ 373.3 วินาที ตามลําดับ ดังตารางท่ี 18 และภาพท่ี 25 
 
  ในสวนของรถที่มุงทิศเหนือ (EB) เปนถนนเพชรบุรีขาออก รถจะมาจากแยกทางดวน
เพชรบุรีมีปริมาณจราจรสูง รถสวนมากจะตรงเขาทางแยกอโศก-เพชร และเล้ียวขวาเขาถนน
สุขุมวิท 3 ตามลําดับ โดยท่ีมีการจัดใหชองจราจรรอเล้ียวขวามี 2 ชองจราจรและมีการให
ความสําคัญกับรถในทิศทางนี้มากคือรถที่ตองการเล้ียวขวาเขาถนนสุขุมวิท 3 สามารถเล้ียวไดเลยถา
หากไมมีรถจากทิศทางตรงกันขามวิ่งตรงเขามา ประกอบกับรถที่วิ่งตรงผานแยกมิตรสัมพันธท่ีวิ่ง
ไปแยกอโศก-เพชรสวนมากจะวิ่งผานแยกโดยใชสะพานขามแยกดังนั้นสาเหตุนี้อาจจะสงผลตอคา
เวลาหยุดนิ่งท่ีไมมากเทากับทิศทางอ่ืนท่ีมีปริมาณจราจรใกลเคียงกัน ดังแสดงในกรณีท่ี 1 คาเวลา
หยุดนิ่งมีคา  323.2 วินาที นอยกวา กรณีท่ี 2 ท่ีมีคา 339.9 วินาที สวนกรณีท่ี 3 เปรียบเทียบกับกรณี
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ท่ี 4 ท่ีมีคา 332.45 วินาที และ 347.9 วินาที ตามลําดับ กรณี 5 มีคา 338.5 วินาที มีคานอยกวา กรณีท่ี 
6 ซ่ึงอยูในปเดียวกันท่ีมีคา 350.0 วินาที ดังตารางท่ี 18 และภาพท่ี 25 
 
 การประเมินผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตร 
 
 การประเมินผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรเพ่ือเปรียบเทียบคาใชจายทางดานการจราจร 
ระหวางกรณีท่ีไมมีโครงการกอสราง สะพานเชื่อมถนนอโศก-ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก 
จากทิศเหนือ โดยไมอนุญาตใหรถเล้ียวขวาเขาสถานี และสรางจุดกลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 เช่ือม
ถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ และมีโครงการดังกลาวเกิดข้ึนบนโครงขาย 
สําหรับคาใชจาย  ทางดานการจราจรประกอบดวย คาใชจายในการใชยานพาหนะและมูลคาดาน
เวลา  โดยใชคาระยะทางการเดินทางรวมของยวดยานบนโครงขาย (Vehicle-Kilometers Traveled, 
VKT) มีหนวยเปนคัน-กิโลเมตร  และระยะเวลาการเดินทางรวมของยวดยานบนโครงขาย 
(Vehicle-Hours Traveled, VHT)  มีหนวยเปนคัน-ช่ัวโมง  ท่ีไดจากการคาดการณดานการจราจรมา
วิเคราะหเปนมูลคาใชจายทางดานเศรษฐศาสตร  
  
 สําหรับคาใชจายในการใชยานพาหนะและมูลคาเวลาในงานวิจัยนี้จะใชคาจากการศึกษา
ของโครงการศึกษาปรับแผนระบบแมบทระบบขนสงทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  ดังแสดงในตารางท่ี 19 และ ตารางท่ี 20 โดยใชรถยนตสวนบุคคลเปนตัวแทนในการ
วิเคราะหคาใชจายยานพาหนะ คาใชจายนี้เปนผลรวมของคาใชจายอันเนื่องมาจากนํ้ามันเช้ือเพลิง
ช้ินสวน อุปกรณ  การซอมบํารุง น้ํามันเคร่ือง การเส่ือมราคา ดอกเบ้ีย และการสึกหรอของยางซ่ึง
คาใชจายในการใชพาหนะจะข้ึน กับความเร็วเฉล่ียในสภาวะติดขัด (Congestion Effected Average 
Speed) เนื่องจากคา VOC และ VOT จากตารางดังกลาวเปนมูลคา ณ ป พ.ศ. 2552 และแปลง
ประโยชนชวงเวลาเรงดวนเปนวันโดยใชตัวคูณ 6.1 แปลงประโยชนรายวันเปนปโดยใชตัวคูณ 241 
(วิโรจน และคณะ, 2541) 
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ตารางท่ี 19  คาใชจายในการใชรถยนตสวนบุคคลตอระยะทาง 1 กิโลเมตร จําแนกตามความเร็ว 
  ในการขับข่ี (หนวย:บาท) 

              หนวย: (บาท/PCU-กม.) 

      ความเร็ว (กม./ชม.) 

      10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 

12.99 7.94 6.33 5.59 5.18 4.97 4.88 4.87 4.97 5.09 มูลคาใชจายในการ
ใชยานพาหนะ 
(VOC) (บาท/PCU-
กม.)                     
 
ท่ีมา: โครงการศึกษาปรับแผนระบบแมบทระบบขนสงทางรางในเขตกรุงเทพมหานคร 
 และปริมณฑล   
 
ตารางท่ี 20  มูลคาเวลาของผูเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแยกตามประเภท

ยานพาหนะ 
       หนวย: (บาท/คัน-ช่ัวโมง) 

ประเภทยานพาหะนะ มูลคาเวลาการเดินทาง (VOT) (บาท/คัน-ช่ัวโมง) 
รถยนตนั่งสวนบุคคล 121.88  

รถจักรยานยนต 54.25  

รถแท็กซ่ี 122.70  
รถโดยสารประจําทางไมปรับอากาศ 1,412.71  

รถโดยสารประจําทางปรับอากาศ 1,374.62  

เฉล่ียตอ PCU 200.49 บาท/คัน-ช่ัวโมง 
 
ท่ีมา: โครงการศึกษาปรับแผนระบบแมบทระบบขนสงทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล   
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ตารางที่ 21  ผลการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรดานการจราจร 
 

VKT VKT 
คาใชจายของการใช

ยานพาหนะ 
VHT VHT มูลคาดานเวลา 

คาใชจาย 
ดานจราจร กรณ ี

ศึกษา 
PCU-กม./ชม. PCU-กม./ป บาท/ป 

PCU-ชม./
ชม. 

PCU-ชม./
ป 

บาท/ป บาท/ป 

ลดการสูญเสีย 
ผลประโยชน 

บาท/ป 

กรณีที่ 1 39,414 57,942,521 752,673,353 15,825 23,264,333 2,835,456,845 3,588,130,198   

กรณีที่ 2 39,434 57,971,188 753,045,737 16,112 23,686,251 2,886,880,296 3,639,926,033   

กรณีที่ 3 38,221 56,187,957 729,881,562 16,605 24,410,275 2,975,124,372 3,705,005,934 43,033,429 
กรณีที่ 4 39,752 58,438,680 759,118,455 16,682 24,523,473 2,988,920,908 3,748,039,363   

กรณีที่ 5 39,752 58,439,415 759,128,003 19,359 28,459,666 3,468,664,080 4,227,792,083 131,731,089 
กรณีที่ 6 41,227 60,607,813 787,295,487 19,937 29,309,384 3,572,227,685 4,359,523,172   

 
หมายเหตุ:  เนื่องจากคาความเร็วรถในโครงขายที่ทําการศึกษาโดยรวมมีคาไมเกิน 10 กม./ชม. จึงใชคาที่ 10 กม./ชม. ซึ่งเปนคานอยที่สุดที่ 
      สามารถนําไปเปรียบเทียบหามูลคาใชจายในการใชยานพาหนะ (VOC)



 

 

78 

 
 
ภาพท่ี 26  กราฟแสดงคาใชจายดานจราจรของโครงขายพื้นท่ีมักกะสัน/อโศก 
 
 จากผลการศึกษาผลการวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรดานการจราจรดังตารางท่ี 21 และ
ภาพท่ี 26 พบวาโครงการรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณฯ เปดใหบริการแลวจะมีรถเขามา
สถานีมักกะสัน/อโศก ซ่ึงสามารถวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรไดผลคือ กรณีท่ี 1  
(ปฐาน 2553) กอนโครงการรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณฯ เปดใหบริการ เปรียบเทียบกับ
กรณีท่ี 2 คือเม่ือโครงการเปดใหบริการแลวมีรถเขามาสถานีมักกะสัน/อโศก แลวพบวามีคาใชจาย
ดานจราจรเพิ่มข้ึนจากเดิม  51,795,834 บาท/ป และเม่ือมีโครงการกอสรางสะพานเช่ือมถนนอโศก-
ดินแดงเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ โดยไมอนุญาตใหรถเล้ียวขวาเขาสถานี และสรางจุด
กลับรถใตทางดวนข้ันท่ี 2 เช่ือมถนนจตุรทิศเขาสถานีมักกะสัน/อโศก จากทิศเหนือ (กรณีท่ี 3 และ 
กรณีท่ี 5) นั้นพบวา กรณีท่ี 3 โดยเปรียบเทียบกับกรณีท่ี 4 ซ่ึงอยูในปเดียวกันพบวาสามารถลด
คาใชจายจากการที่ไมมีโครงการในกรณีท่ี 3 ลงเปนเงิน 43,033,429 บาท/ป  เชนเดียวกับกรณีท่ี 5  
ก็สามารถลดคาใชจายดานจราจรลงเม่ือเปรียบเทียบกับกรณีท่ี 6 ท่ีอยูในปเดียวกันลง 131,731,089 
บาท/ป 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 

 จากการพัฒนาแบบจําลองเพื่อทําการประเมินผลกระทบจราจรโครงการระบบขนสงทาง
รถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ กรณีศึกษาสถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมืองโดยใช
โปรแกรม Paramics ทําการประเมินผลกอนและหลังมีโครงการ ซ่ึงอาศัยตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ คือ  
เวลาหยุดนิ่ง โดยแบงกรณีศึกษาออกเปน 6 กรณี ในการประเมินผลกระทบดานจราจรไดทําการ
ปรับเทียบแบบจําลองเพ่ือใหมีความเหมาะสมและถูกตองตรงกับสภาพการจราจรท่ีเปนจริงในแต
ละพ้ืนท่ี 
 
 จากขอมูลท่ีไดรับจากการสํารวจพบวาปริมาณเคร่ืองบินขาเขาท่ีสนามบินสุวรรณภูมิเปน
ระยะเวลา 1 สัปดาห ในชวงเวลาท่ีมีผลตอการจราจรในพื้นท่ีสถานีมักกะสัน/อโศก ( 07.00  – 09.00 
น.) จากการเดินทางมาจากสนามบินเพื่อมาตอรถที่สถานีมักกะสัน/อโศก พบวาเวลาชวงประมาณ 
06.00-08.00 น. มีคาเฉล่ีย 22 ลํา สวนปริมาณเครื่องข้ึนในชวงเลาท่ีคาดวาจะมีผลกระทบตอ
การจราจรในพื้นท่ีมักกะสัน/อโศก คือชวงเวลา 10.00  – 11.00 น. มีจํานวน 17 ลํา โดยปริมาณ
เคร่ืองบินขาเขาจะมากในชวงเวลากลางคืนประมาณ 22.00 – 24.00 น. สวนปริมาณเครื่องบินขา
ออกท่ีมีปริมาณมากท่ีสุดในชวงเวลา 18.00 – 20.00 น. 
 
 การประเมินผลกระทบจราจรในกรณีกอนโครงการฯ เปดใหบริการ (กรณีท่ี 1) และหลัง
เปดโครงการฯ จะมีการเพิ่มของปริมาณจราจรท้ังท่ีสัญจรบนถนนในโครงขายและปริมาณจราจรท่ี
เขามาใชบริการสถานีรถไฟฟามักกะสัน/อโศก โดยท่ีอัตราการเพ่ิมของปริมาณจราจรในชวง
เรงดวนเชาในกรุงเทพฯ ชวงป 2551-2555 เทากับรอยละ 1.57 ตอป ชวงป 2555-2560 เทากับ รอย
ละ 2.79 ตอป จากการศึกษาพบวา เม่ือโครงการรถไฟฟาฯ เปดใหบริการ จะมีผูเขามาใชบริการท่ี
เดินทางโดยรถยนตจํานวนมาก สงผลทําให คาเวลาหยุดนิ่งมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยเฉพาะ แยกพระราม
และแยกอโศก-เพชร ในทิศทางมุงทิศใตมีคาเวลาหยุดนิ่งในป 2555 และ 2560 คือ 652.6 และ 
1,107.8 วินาที ตามลําดับ แตเม่ือมีกรณีศึกษาท่ี 3 และ 5  พบวาคาเวลาหยุดนิ่งมีคาลดลง โดย
สามารถคิดเปนคาลดการสูญเสียผลประโยชนเปนเงิน 43,033,429 และ 131,731,089 บาท 
ตามลําดับ 
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ขอเสนอแนะ 
 

 1.   สําหรับการศึกษาข้ันตอไปสามารถทําการประเมินผลกระทบดานจราจรในชวงเวลา
เรงดวนเย็นไดและเวลานอกชวงเรงดวน 
 
 2.   สามารถประยุกตใชโปรแกรม Paramics ในการวิเคราะหผลกระทบดานการจราจรใน
กรณีมีการเปล่ียนแปลงการใชประโยชนท่ีดินอื่นๆ เชน อาคารจอดรถ หางสรรพสินคา โรงแรม 
เปนตน 
 
 3.   จากการศึกษาน้ีสามารถนําไปศึกษาเพิ่มเติมกรณีเกิดอุบัติการณในทองถนนในชวงเวลา
เรงดวน เชน เกิดอุบัติเหตุ รถเสีย เปนตน 
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ภาคผนวก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 



 

 

84 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
ตัวอยางขอมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

85 
85 

 
 
 

ภาพผนวกที่ ก1  ปริมาณจราจรบริเวณแยกพระราม 9 
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ภาคผนวก ข 
ตัวอยางไฟลท่ีตองกําหนดในโปรแกรม Paramics 
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ภาพผนวกท่ี ข1  ไฟล Vehicle เปนการกําหนดลักษณะและสัดสวนของยานพาหนะในโปรแกรม    
                            Paramics 
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ภาพผนวกท่ี ข2  ไฟล Demands ในโปรแกรม  Paramics 
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ภาคผนวกท่ี ข3  ไฟล Category ในโปรแกรม Paramics 
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ภาคผนวก ค 
ขอมูลจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยก 
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ขอมูลจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยก 
 

 จากการสํารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกในชวงเวลาเรงดวนเชา 7.00 – 9.00 
น. ซ่ึงมีตํารวจทําหนาท่ีกดสัญญาณไฟตามปริมาณจราจรและเนนในทิศทางเขาเมือง ไดขอมูล ดังนี ้
 

1. แยกพระราม 9 
 

 
 

ภาพผนวกท่ี ค1  ลักษณะทางกายภาพของแยกพระราม 9 
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ตารางผนวกท่ี ค1  จังหวะสัญญาณไฟของแยกพระราม 9 
 

          
Phases   

 
1. 

 

 
2. 

 

 
3. 

 

 
4. 

 
Green 30 15 15 40 

Amber 3 3 3 3 
All red 2 2 2 2 

Cycle Time = 120 วินาที 
 

2. แยก อ.ส.ม.ท. 
 

 
 

ภาพผนวกท่ี ค2  ลักษณะทางกายภาพของแยก อ.ส.ม.ท. 
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ตารางผนวกท่ี ค2  จังหวะสัญญาณไฟของแยก อ.ส.ม.ท. 
 

        
Phases 

 
1. 

 

 
2. 

 

 
3. 

 

 
4. 

 
Green 20 100 55 20 

Amber 3 3 3 3 
All red 2 2 2 2 

Cycle Time = 215 วินาที 
 

3. แยกมารยาทด ี
 

 
 

 
ภาพผนวกท่ี ค3  ลักษณะทางกายภาพของแยกมารยาทดี 
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ตารางผนวกท่ี ค3  จังหวะสัญญาณไฟของแยกมารยาทด ี
 

           
Phases    

 
1. 

 

 
2. 

 

 
3. 

 

 
4. 

 
Green 5 40 35 35 

Amber 3 3 3 3 
All red 2 2 2 2 

Cycle Time =  135 วินาที 
 

4. แยกอโศก-เพชร 
 

 
 
ภาพผนวกท่ี ค4  ลักษณะทางกายภาพของแยกอโศก-เพชร 



 

 

95 

ตารางผนวกท่ี ค4  จังหวะสัญญาณไฟของแยกอโศก-เพชร 
 

       
Phases 

 
1. 

 

 
2. 

 

 
3. 

 

 
4. 

 
Green 20 25 35 35 

Amber 3 3 3 3 
All red 2 2 2 2 

Cycle Time = 135 วินาที 
 

5. แยกมิตรสัมพันธ 
 

 
 
ภาพผนวกท่ี ค5  ลักษณะทางกายภาพของแยกมิตรสัมพันธ 
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ตารางผนวกท่ี ค5  จังหวะสัญญาณไฟของแยกมิตรสัมพันธ 
 

          Phases            
 
1. 

 

 
2. 

 

 
3. 

 
Green 25 25 15 

Amber 3 3 3 
All red 2 2 2 

Cycle Time = 85 วินาที 
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ภาคผนวก ง 

ขอมูลและรายละเอียดจากการสํารวจ 
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ตารางผนวกท่ี ง1   การคาดการณจํานวนผูโดยสารขึ้น-ลงรถไฟฟาเช่ือมทาอากาศยานที่สถานี   
                              มักกะสัน/อโศก ในช่ัวโมงเรงดวน        
        

มักกะสัน/อโศก 
  ผูโดยสารข้ึนรถไฟฟา(คน) ผูโดยสารลงรถไฟฟา(คน) 
ป BUS CAR TAXI MC BUS CAR TAXI MC 

2550 144  68  97  8  173  74  106  11  
2555 338  199  281  13  376  206  293  16  
2560 589  334  474  24  677  352  501  32  
2565 935 540 766 36 1054 564 802 47 

 
ตารางผนวกท่ี ง2  สรุปคาอัตราการเพ่ิมข้ึนเฉล่ียของปริมาณคนคาดการณท่ีเขามาใชบริการท่ีสถานี  
                              มักกะสัน/อโศก ในช่ัวโมงเรงดวน 
                          

  มักกะสัน/อโศก 
  ผูโดยสารข้ึนรถไฟฟา(คน) ผูโดยสารลงรถไฟฟา(คน) 

ป BUS CAR TAXI MC BUS CAR TAXI MC 
2550-2555 0.186 0.240 0.237 0.102 0.168 0.227 0.225 0.078 
2555-2560 0.117 0.109 0.110 0.130 0.125 0.113 0.113 0.149 
2560-2565 0.097 0.101 0.101 0.084 0.093 0.099 0.099 0.080 
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ตารางผนวกท่ี ง3  ตารางสัดสวนรอยละของปริมาณรถที่คาดวาจะเขามาใชสถานีมักกะสัน/อโศก   
                              แยกตามทิศทางไดจากการสํารวจ 
 

ช่ือถนน ช่ือแยก 
สัดสวนรอยละของรถท่ีเขามาใชสถานี

มักกะสัน/อโศก 
รัชดาภิเษก พระราม 9 15 
ดินแดง พระราม 9 26 

พระราม 9  อ.ส.ม.ท. 4 
จตุรทิศ มารยาทด ี 3 

ทางดวนข้ันท่ี 2 มารยาทด ี 12 
เพชรบุรีขาเขา อโศก-เพชร 3 
อโศกมนตรี อโศก-เพชร 23 

เพชรบุรีขาออก มิตรสัมพันธ 11 
นิคมมักกะสัน นิคมมักกะสันตัดกําแพงเพชร 7 3 

รวม 100 
 
ตารางผนวกท่ี ง4  สัดสวนจาํนวนผูโดยสารเปนรอยละท่ีเดินทางเขาและออกจากสถานีรถไฟฟา  
                  สาย  SA CITY LINE ตามรูปแบบการเดินทาง 
 

สถานี MRT Walk Bus Car Taxi Motocycle 

พญาไท 48 22 17 4 8 1 

ราชปรารภ   45 33 8 12 2 

มักกะสัน/อโศก 70 14 10 2 3 1 

รามคําแหง   10 62 5 20 3 

หัวหมาก   10 62 5 19 4 

บานทับชาง   10 62 5 20 3 

ลาดกระบัง   15 55 5 21 4 

สุวรรณภูมิ   100 0 0     
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ตารางผนวกท่ี ง5  สัดสวนจาํนวนผูโดยสารเปนรอยละท่ีเดินทางมาและออกจากสถานีรถไฟฟา  
  สาย SA EXPRESS LINE ตามรูปแบบการเดินทาง 
 

สถานี MRT Walk Bus Car Taxi Motocycle 

มักกะสัน/อโศก 10 0 30 25 35 0 
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ตารางผนวกที่ ง6  ขอมูลการขึ้นลงของเครื่องบินที่สนามบินสุวรรณภูมิ 
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ภาพผนวกท่ี ง1  เสนทางและโซนการปลอยรถ 
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ตารางผนวกท่ี ง7  พื้นท่ียอยตนทาง – ปลายทางสําหรับการเดินทางในแบบจําลองโครงขาย 
 
ลําดับ (พื้นที่) ช่ือพื้นท่ี 

1 พื้นที่ชุมชนเรียบถนนดนิแดง 
2 พื้นที่ชุมชนเรียบถนนรัชดาภิเษก 
3 ทางดวนข้ันท่ี 2 
4 จตุรทิศ 
5 ราชปรารภ 
6 พระราม 9 ซอย 7  
7 พื้นที่กอนถึงแยกถนนเพชรบุรีตัดเพชรอุทัย 
8 พื้นที่ชุมชนเรียบถนนเพชรบุรีขาออกชวงแยกอโศกเพชรถึงแยกมิตรสัมพันธ 
9 พื้นที่ชุมชนเรียบถนนเพชรบุรีขาเขาชวงแยกอโศกเพชรถึงแยกมิตรสัมพันธ 
10 เพชรบุรีขาเขา 
11 พื้นที่ชุมชนเรียบถนนกําแพงเพชร 7 
12 สถานีรถไฟฟา ARL มักกะสัน/อโศก 
13 พระราม 9 ขาเขา 
14 ถนนอโศกมนตรี 
15 เพชรบุรีขาออก 
16 นิคมมักกะสัน 
17 สุขุมวิท 3 
18 พื้นที่ชวงถนนของรถท่ีมาจากถนนอโศก-ดินแดงขาเขา 
19 จุดข้ึนลงสะพานขามแยกอโศก-เพชร ฝงตะวนัตก 
20 ชวงถนนระหวางแยกพระราม 9 ถึง แยก อ.ส.ม.ท. 
21 จุดข้ึนลงสะพานขามแยกอโศก-เพชร ฝงตะวนัออก 
22 ชวงถนนระหวางแยกนิคมมักกะสันถึงแยกถนนนิคมมักกะสันตัดถนนอโศก-ดิน

แดงขาออก 
23 พื้นท่ีชวงถนนรอเล้ียวเขาถนนอโศก-ดินแดงขาเขา 
24 ชวงถนนระหวางแยกมารยาทดีถึงแยกถนนกําแพงเพชร 7 ตัด ถนนเพชรอุทัย 
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ตารางผนวกท่ี ง7  (ตอ) 
 
ลําดับ (พื้นที่) ช่ือพื้นท่ี 

25 พื้นที่ชวงถนนกําแพงเพชร 7 รอเล้ียวเขาถนนอโศก-ดินแดงขาเขา 

26 รัชดาภิเษก 

27 ดินแดง 
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ประวัติการศึกษาและการทํางาน 
 
ชื่อสกุล นายอาทิตย  มะลิทอง 
เกิดวันท่ี วันท่ี 3 เมษายน 2526 
สถานท่ีเกิด  จังหวดัสกลนคร 
ประวัติการศึกษา วศ.บ. (วิศวกรรมโยธา-ชลประทาน) 
ตําแหนงหนาท่ีการงานปจจุบัน - 
สถานท่ีทํางานปจจุบัน - 
ผลงานดีเดนและรางวัลทางวิชาการ  - 
ทุนการศึกษาท่ีไดรับ - 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 


