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บทคัดย่อ 
การใช้ยานพาหนะของประเทศไทยและทั่วโลกในปัจจุบันมีจ านวนมากขึ้นเรื่อยๆ ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด

อย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะการจราจรบริเวณสี่แยกไฟแดงในชุมชนเมืองและบริเวณสถาบันการศึกษาที่มีผู้สัญจรอย่างคับคั่ง ท า
ให้การระบายรถยนต์ท าได้ยาก โดยการจัดการเวลาของสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมส่งผลต่อการจัดการการระบายการไหล
ของยานพาหนะ งานวจิัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อท าการวิเคราะห์ปัญหาการจราจรโดยใช้โปรแกรม AnyLogic ซึ่งเป็นการจ าลอง
สถานการณ์แบบตัวแทนและใช้กรณีศึกษาที่แยกไฟแดงหน้าประตูทางออกของมหาวิทยาลัยอุบลราชธานี โดยเริ่มจากการเก็บ
ข้อมูลการเดินทางเฉลี่ยในช่วงเช้า (8:00-10:00) กลางวัน (11:00-13:00) และเย็น (16:00-18:00) และท าการออกแบบการ
ทดลองเพื่อวิเคราะห์สถานการณ์ต่างๆ ที่ส่งผลกระทบกับปัญหาการจราจรโดยวิเคราะห์ระยะเวลาการสัญจรในระบบ 
ความเร็วในการเดินทาง และ จ านวนการหยุดของรถ ซึ่งแบ่งเป็นสองรูปแบบการทดลองคือ 1) การจ าลองระยะเวลาของ
สัญญาณไฟจราจรในแต่ละเส้นทางเพื่อหาระยะเวลาของสัญญาณไฟที่เหมาะสมที่สุด และ 2) การจ าลองการลดจ านวน
ช่องทางการจราจรจากเส้นทางการจราจรหลัก เพื่อวิเคราะห์ผลกระทบจากการปิดถนนท่ีมีต่อเวลาสัญจรที่เพ่ิมขึ้น โดยผลจาก
การวิเคราะห์พบว่าการตั้งระยะเวลาสัญญาณไฟด้วยเงื่อนไขที่ดีที่สุดท าให้ค่าเฉลี่ยของเวลาในระบบอยู่ที่ 189.53 วินาที/คัน 
ความเร็วอยู่ที่ 11.48 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และจ านวนการหยุดของรถอยู่ที่ 2.48 ครั้งต่อคัน นอกจากนี้พบว่าการลดจ านวน
ช่องทางในเส้นทางหลักส่งผลให้ระยะเวลารวมในระบบเพิ่มขึ้นสงูสุดที่ประมาณ 65% โดยผลของงานวิจัยนีส้ามารถน าไปขยาย
ผลเพื่อการจัดการจราจรอย่างเป็นระบบได้ในสถานการณ์อื่นๆ ต่อไป  
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Abstract 

Due to an increasing use of vehicles in major cities in Thailand and around the world, traffic 
congestion problems are increasing. In particular, traffic at the intersection nearby the urban community 
and educational institutions is congested by a number of commuters and passengers during the peak time, 
which causes the problem with flow management. Proper management and analysis of red lights at the 
intersection also affects the flow of vehicles. In this research, we aim to evaluate traffic problems at the 
intersection using the agent-based simulation software called AnyLogic. The case study is conducted at 
the main entrance in front of Ubonratchathani University. Initially, average data are collected during the 
peak hour in the morning (8:00-10:00), the afternoon (11:00-13:00), and the evening (16:00-18:00). Then, 
the designed experiments are conducted to test various hypothesized scenarios that affect traffic 
congestion in terms of the average time spent in the system, the average speed of the vehicles, and the 
average number of car stops. In particular, two designed experiments are conducted as follows: 1) the 
experiment to assess the best condition of the traffic light setting, in which the timing of traffic light in each 
direction is varied for each traffic direction; and 2) the experiment to test how reduced traffic lanes affect 
the travel time for commuters in the system. The analyzed results show that the best condition for the 
traffic light yields the average time of 189.53 seconds/car, the average speed of 11.48 kilometers per hour, 
and the average number of stops at 2.48 times/car. In addition, reduced traffic lanes in the main roads can 
affect the time spent in the system up to around 65%. It is expected that results from this study can be 
further applied and extended to other situations for effective traffic management.  
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1. บทน า 
ในปัจจุบัน พบว่ามีอัตราการใช้ยานพาหนะของ

ประชาชนในประเทศไทยและทั่วโลกจ านวนมากขึ้น ท าให้
เกิดปัญหาการจราจรติดขัดในหลายๆ แห่ง โดยปัญหา
การจราจรเกิดจากจานวนประชากรที ่หนาแน่น มีการ
เดินทางเคลื่อนย้ายไปยังสถานที่ต่างๆ ซึ่งส่งผลเสียทท าให้ผู้
เดินทางต้องใช้เวลาอยู ่บนท้องถนนมากขึ้น ประกอบกับ
ชุมชนเมืองส่วนใหญ่มักมีลักษณะการเป็นศูนย์กลางทางด้าน
ต่างๆ ท าให้มีการจราจรหนาแน่นบริเวณศูนย์กลางเมือง 
เนื่องจากเป็นที่รวมกิจกรรมต่างๆ ที่ส าคัญ โดยการจัดการ
การจราจรบริเวณสี่แยกไฟแดงถือเป็นอีกปัญหาหนึ่งที่ส าคัญ
โดยเฉพาะบริเวณชุมชนและหน้าสถาบันการศึกษา ซึ่งในช่วง
เวลาที่ต้องไปท างานหรือช่วงเวลาที่เลิกงาน ท าให้มีปริมาณ
ผู้คนใช้ยานพาหนะมากเป็นพิเศษ ดังนั้นการจัดการจราจร
และการระบายรถจึงท าได้ยาก เกิดเป็นปัญหาการจราจร 
[1]-[2]  

ทั้งนีไ้ด้มีการประมาณค่าใช้จ่ายและความสูญเสียทาง
เศรษฐก ิจท ี ่ เก ิดจากการจราจรต ิดข ัดในเม ืองต ่างๆ 
ยกตัวอย่างเช่น ความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากการจราจร
ติดขัดที ่ส ูงสุดคือที ่สหรัฐอมเริกาคิดเป็นมูลค่า 305 พัน
ล้านดอลล่าร์ในปี 2017 ซึ่งค านวณจากค่าใช้จ่ายทางตรงของ
ผู้ใช้ยานพาหนะ เช่นค่าน ้ามันและเวลาที่สูญเสีย รวมถึง
ค่าใช้จ่ายทางอ้อม เช่นค่าใช้จ่ายจากการสูญเสียโอกาสใน
การท าธุรกิจ เป็นต้น โดยแม้จะมีการพยายามศึกษาและ
แก้ปัญหาการจราจรอย่างต่อเนื ่อง แต่ด้วยลักษณะของ
ปัญหาจราจรที่มีความสลับซับซ้อนและมีรายละเอียดเง่ือนไข
มากมายตามแต่ละพื้นที่ ท าให้เป็นปัญหาที่แก้ไขได้ยาก โดย
การจ าลองสถานการณ์ที ่เกิดขึ ้นจริงเพื ่อที ่จะน าไปสู่การ
วิเคราะห์และแก้ปัญหาการจราจรที่เกิดขึ้นที่เหมาะสมกับ
สถานการณ์ในแต่ละชุมชนที่มีการจราจรอย่างหนาแน่นเป็น
ส ิ ่ งจ  าเป ็น เพ ื ่อเป ็นการแก ้ป ัญหาการจราจรอย ่างมี
ประสิทธิภาพและตรงจุดต่อไป [3]-[8]  

 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

2.1 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองทางคอมพิวเตอร์ 

การศ ึกษาในงานว ิจ ัยน ี ้ เป ็นการพ ัฒนาโมเดล
แบบจ าลองทางคอมพิวเตอร์ (Computer Simulation) โดย
โปรแกรมที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ปัญหาการจราจรใน
งานวิจัยนี้คือ AnyLogic [9] ในการสร้างแบบจ าลองทาง
คอมพิวเตอร์ในการจ าลองสถานการณ์ปัญหาจราจร โดยข้อดี
ของโปรแกรม AnyLogic คือการเป็นโปรแกรมที่สามารถท า
การจ าลองสถานการณ์ได้แบบหลากหลายวิธ ีพร้อมกัน 
(Multi-Method Simulation) ในร ูปแบบของการโมเดล
แบบตัวแทน (Agent-Based Simulation - ABS) การโมเดล
แบบเหตุการณ์จ ากัด (Discrete Event Simulation – DES) 
และการโมเดลแบบระบบเคลือ่นไหว (System Dynamics – 
SD) [10-12] โดยข้อดีของการใช้แบบจ าลองทางคอมพิวเตอร์
คือการวิเคราะห์ปัญหาที่มีความสลับซับซ้อนและมีความไม่
แน่นอนมาเกี ่ยวข้องได้ดี รวมถึงการใช้ภาพเคลื ่อนไหว 
(Animation) เข้ามาช่วยในการตัดสินใจ ในขณะที่ข้อเสีย
เกี่ยวข้องกับเวลาในการพัฒนาแบบจ าลองที่ใช้เวลานานเมื่อ
เทียบกับการใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ [20-23] 

ในส่วนของโปรแกรม AnyLogic เอง ได้ม ีการถูก
น ามาใช้วิเคราะห์แบบจ าลองในงานวิจัยที่หลากหลาย ทั้งใน
ด้านการขนส่ง [13-14] การจัดการภัยพิบัติ [15-16] รวมถึง
การวางแผนและการบริหารจัดการในระดับหน่วยงานต่างๆ 
[17-18] เช่น Ransikarbum และคณะ [13] ได้ท าการศึกษา
ระบบการออกแบบถนนทางหลวงโดยวิเคราะห์ปฏิสัมพันธ์
ระหว่างคนขับรถ (agent) และสิ่งแวดล้อม (highway) โดย
ใช้โปรแกรม AnyLogic แบบ ABS นอกจากน้ี Joo และคณะ 
[15] ได้ท าการวิเคราะห์การจัดการเพลิงไหม้ในโกดังโดย
ศึกษารูปแบบการกระจายของไฟและการอพยพของผู้ใช้
อาคาร (Agent) ในงานวิจัย ต่อมา Kim และคณะ [17] ได้
ท าการศึกษาการวางแผนการเปลี่ยนแปลงของประชากรใน
ประเทศเกาหลีใต ้  โดยใช ้โปรแกรม AnyLogic ในการ
วิเคราะห์ปัญหาผู้สูงอายุท่ีมากขึ้นและภาวะการเกิดของเด็กที่
น้อยลงอย่างเป็นระบบ เป็นต้น 
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2.2 ทฤษฏีทางด้านการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 

 ในส่วนของการจัดการและควบคุมส ัญญาณไฟ
จราจรบริเวณแยกจราจรต่างๆ เอง ได้มีการแบ่งรูปแบบการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรเป็นสองส่วนหลักคือแบบการ
ควบคุมคงที ่ (Fixed-time) และแบบกระตุ ้น (Actuated 
Control)  ซึ่งขึ้นอยู่กับพื้นที่การใช้งานต่าง ๆ [38-39] โดย
หลักการของแบบควบคุมคงที่เป็นการใช้ข้อมูลในอดีตเพื่อ
ควบคุมสัญญาณไฟ โดยเลือกรูปแบบของสัญญาณไฟจราจร
จากการที่ได้ออกแบบไว้ล่วงหน้า ซึ ่งอาจมีการควบคุมที่
แตกต่างกันตามช่วงเวลาของวัน เช่นช่วงเร่งด่วนตอนเช้า
หรือตอนเย็น ในขณะที่หลักการควบคุมแบบกระตุ้น เป็นการ
ใช้การเชื่อมโยงระหว่างเครื่องตรวจนับการจราจรกับจังหวะ
ของสัญญาณไฟจราจร ท าให้การควบคุมจังหวะของสัญญาณ
ไฟเป็นไปตามปริมาณจราจรที่มากหรือน้อย ซึ่งสามารถแบ่ง
ได้เป็นอีกสามส่วนย่อย คือแบบกึ่งกระตุ้น (Semi-actuated 
control) แบบกระต ุ ้นเต ็มท ี ่  (Fully-actuated control) 
และแบบพิจารณาปริมาณและความหนาแน่น (Volume-
density control) ซึ ่งแตกต่างตามรูปแบบเส้นทางหลัก 
เส้นทางรอง  

ทั ้งนี ้ในงานวิจัยนี้เป็นการพิจารณากรณีศึกษาใน
ลักษณะการควบคุมคงที ่ จากการใช้ข้อมูลจราจรในการ
ก าหนดระยะเวลาของสัญญาณไฟที่เหมาะสม ซึ่งสามารถ
น าไปปรับใช้ในลักษณะของแบบกระตุ้นได้เช่นกัน  
2.3 แบบจ าลองคอมพิวเตอร์ในการแก้ปัญหาจราจร 

ได้ม ีทฤษฎีและงานวิจัยที ่หลากหลายที ่เป็นการ
วิเคราะห์และประยุกต์ใช้โปรแกรมต่างๆ ในการวิเคราะห์
ปัญหาทางด้านการจราจร โดยเป็นการบูรณาการในส่วนของ
ว ิศวกรรมระบบ (System Engineering) และว ิศวกรรม
การจราจร (Traffic Engineering) ยกตัวอย่างเช่นทฤษฎี
และโมเดลที่เกี่ยวข้องกับการค านวณช่วงเวลารอบของไฟ
แดง [34] ทฤษฏีทางด้านการโมเดลการเปลี่ยนเลนและการ
รวมเลน [13, 35] รวมถึงเทคโนโลยีต่างๆ ของระบบสัญญาณ
ไฟจราจร ทั้งแบบคงที่ (Fixed time signal control) แบบ
แปรผันตามการมีรถในระบบจราจร (Vehicle activated 
signal control) และแบบการเปลี ่ยนตามปริมาณจราจร
แบบปรับตัว (Adaptive signal control) [36-37] เป็นต้น  

นอกจากนี้ในการศึกษาโดยวิเคราะห์หาค่าการปรับ
เวลาสัญญาณจราจรที่เหมาะสมที่สุดเอง ได้มีการประยุกต์ใช้
เครื่องมือที่หลากหลาย ทั้งในรูปแบบของการใช้แบบจ าลอง
ทางคอมพิวเตอร์ [19, 32, 39-40] การใช้แบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์ในการหาค่าที่ดีที่สุด [41] การใช้แบบจ าลองทาง
คอมพิวเตอร์ร่วมกับแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ [42] และ
การใช้เครื่องมือทางด้านเมตาฮิวริสติกส์ [42-43] นอกจากนี้ 
ได้มีการเสนอรูปแบบการใช้เทคโนโลยีในลักษณะของระบบ
ก า ร จ ร า จ ร แ ล ะ ก า ร ข น ส ่ ง แ บ บ ฉ ล า ด  (Intelligent 
Transportation System : ITS) [44] ซึ ่งเป็นการเชื ่อมต่อ
ข้อมูลแบบทันเวลา (real time) ระหว่างรถยนต์กับรถยนต์ 
(Vehicle-Vehicle) และรถยนต์กับสิ ่งก่อสร้าง (Vehicle-
Infrastructure) เป็นต้น   

ทั้งนี้ ในส่วนของการใช้แบบจ าลองทางคอมพิวเตอร์
ส าหรับปัญหาทางด้านการจราจรเอง ได้มีการประยุกต์ใช้
โปรแกรมต่างๆ ที่หลากหลายในการน ามาสร้างแบบจ าลอง 
เช่นการใช้โปรแกรม ProModel ในการวิเคราะห์คาบเวลา
ของสัญญาณไฟจราจร โดยการจ าลองสถานการณ์จาก
กรณีศึกษาของมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย [19] การใช้
โปรแกรม ProModel ในการวิเคราะห์การเคลื่อนไหวสินค้า
โดยพิจารณารูปแบบยานพาหนะที่หลากหลาย [31] การใช้
โปรแกรม AnyLogic ในการวิเคราะห์สัญญาณไฟจราจรแบบ
ปรับตัว (Adaptive Traffic Signal) เพื ่อวิเคราะห์ปริมาณ
การจราจรที่เปลี่ยนแปลงตามปริมาณจราจรตลอดเวลา [32] 
การใช้โปรแกรม VisSim ร่วมกับ Messo ในการวิเคราะห์
ปัญหาการจราจรในประเทศสวีเดนแบบระดับภาพรวมของ
เมือง และแบบละเอียดของสามแยกไฟแดง [33] เป็นต้น   

อย่างไรก็ตาม พบว่างานวิจัยที่เป็นการประยุกต์ใช้
แบบจ  าลองทางคอมพิวเตอร ์ในการว ิ เคราะห ์ป ัญหา
การจราจรในไทยยังมีจ ากัด นอกจากนี้ยังขาดมุมมองในการ
วิเคราะห์ผลกระทบจากการเพิ่มหรือลดเลน โดยงานวิจัยนี้
เป็นการประยุกต์ใช้แบบจ าลองทางคอมพิวเตอร์แบบ ABS 
ร่วมกับการใช้ฟังก์ชัน Road Traffic Library ในการวิเคราะห์
ปัญหา   



 

วารสารไทยการวิจัยด าเนินงาน ปทีี่ 8 ฉบับท่ี 2 (มิถุนายน – ธันวาคม 2563) 
 

5 

3. วิธีการด าเนินการวิจัย  

3.1 กรณีศึกษาและการเก็บข้อมูล 

ในงานวิจัยนี้ ผู้ท าวิจัยได้ท าแบบส ารวจและท าการ
เก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้กรณีศึกษาบริเวณแยกไฟแดงหน้า
มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี (รูปที่ 1) เพื ่อเป็นการประเมิน
แนวทางที่เหมาะสมและการวิเคราะห์ถึงปัญหาการจราจรที่
เกิดขึ้น  

 
รูปที่ 1 แสดง (บน) ประตูที่ 1 และ (ล่าง) ประตูที่ 2  

โ ด ยแสด งภาพรวมกา รจ ร า จ รบร ิ เ วณ ห น้ า
มหาวิทยาลัยในรูปที่ 2 ซึ่งประกอบไปด้วย 2 แยกไฟแดง
ส าหรับประตูทางออกที่ 1 และประตูทางออกที่ 2 และมี
ลักษณะเป็นห้าเส้นทางการเดินทาง คือ (R1) เส้นทางเดช
อุดม-วารินช าราบ; (R2) เส้นทางวารินช าราบ-เดชอุดม; (R3) 
เส้นทางจากประตูที ่ 1; (R4) เส้นทางจากประตูที่ 2; และ 
(R5) เส้นทางจากหอพักดีจริง  โดยเส้นทางหลักคือ R1 และ 
R2 เป็นถนนฝั่งละ 3 เลน และมีเส้นทางรองที่เหลือเป็นถนน
ฝั่งละ 2 เลน  

 

 
รูปที่ 2 แสดงภาพรวมของการจราจรหน้ามหาวิทยาลัย  

โดยผลการเก็บข้อมูลความหนาแน่นรถแสดงใน
ตารางที่ 1 โดยท าการเก็บข้อมูลจากการบันทึกวีดีโอการ
สัญจรในช่วงเดือนกุมภาพันธ์ 2562 โดยท าการเก็บข้อมูล
การสัญจรเฉลี่ยในช่วงเช้า (8:00-10:00) กลางวัน (11:00-
13:00) และเย็น (16:00-18:00) แล้วท าการวิเคราะห์ผล
ความหนาแน่นสุทธิของการสัญจรของรถในแต่ละชั่วโมง ซึ่ง
พบว่าการจราจรในช่วงเวลาเย็นจะมีความหนาแน่นที่สุด  

ตารางที่ 1 แสดงจ านวนความหนาแน่นรถโดยเฉลี่ยต่อช่ัวโมง 

วัน/เวลา เช้า กลางวัน เย็น เฉลี่ย 

จ 871 801 941 871 

อ 919 801 960 893 

พ 921 803 927 884 

พฤ 899 826 907 877 

ศ 889 1037 1085 1003 

ส 764 768 796 776 

อา 882 1055 1089 1009 

เฉลี่ย 878 870 958 902 
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นอกจากน้ีแสดงรูปแบบสัญญาณไฟท่ีส่งผลต่อแต่ละ
ช่องทางการเดินทางในรูปที่ 3 โดย R1 – R5 แสดงจุด
ควบคุมการหยุดของรถ (Stop Line) ตามเส้นทางการ
เดินทางจากเส้นทางหลักและเส้นทางรองที่ได้ก าหนดไว้ก่อน
หน้านี ้

 

 
รูปที ่3 แสดงการจัดเฟสสัญญาณไฟในแต่ละช่องทาง ส าหรบั 

(บน) สัญญาณไฟประตูที่ 1 และ (ล่าง) สัญญาณไฟประตูที่ 2 

 

3.2 แบบจ าลองการจราจรด้วยโปรแกรม AnyLogic 

3.2.1 การพัฒนาแบบจ าลอง (As-Is Model) 

ข ั ้นตอนต ่อมาเป ็นการพัฒนาแบบจ  าลองทาง
คอมพิวเตอร์ส าหรับปัญหาการไหลของจราจรที่สี่แยกไฟแดง
โดยใช้โปรแกรม AnyLogic ซึ่งแสดงภาพรวมของการโมเดล
ในรูปที่ 4 โดยแสดงส่วนประกอบของโมเดลตามเส้นทางการ
มาของการจราจร คือ 1) การไหลของจราจรจากเส้นทางมา
จากวารินช าราบหรือทางตลาดเจริญศรี 2) การไหลของ
จราจรจากเส้นทางมาจากเดชอุดม 3) การไหลของจราจร
จากเส้นทางมาจากประตูทางออกที่ 1 ของมหาวิทยาลัย 4) 
การไหลของจราจรจากเส้นทางมาจากหอพักดีจริง และ 5) 
การไหลของจราจรจากประตูทางออกที่ 2 ของมหาวิทยาลัย 
โดยใช้การประมาณค่าความน่าจะเปน็ในการเดินทางจากการ
วิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น  

นอกจากนี้ ท าการเพิ่ม 6) การโมเดลส าหรับการมา
ของรถบรรทุกเป็นครั้งคราว ในเส้นทางหลักระหว่างตลาด
เจริญศรีกับเดชอุดม และ 7) การโมเดลสัญญาณไฟจราจร
ส าหรับสองประตูทางออกของมหาวิทยาลัย และการเก็บ

ข้อมูลทางสถิติส าหรับการวิเคราะห์ระบบ ซึ่งในงานวิจัยนี้ท า
การเก็บข้อมูลเวลาเฉลี่ยในระบบ ความเร็วเฉลี่ยในระบบ 
และจ านวนรถหยุดโดยเฉลี่ยในระบบ  

 
รูปที่ 4 แสดงการโมเดลแบบจ าลองด้วยโปรแกรม AnyLogic 

3.2.2 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง  

ขั ้นตอนหนึ ่งที ่ส  าคัญในการสร้างแบบจ าลองทาง
คอมพิวเตอร์ คือการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
(Model Verification/Validation) เพื ่อสร้างความเชื ่อมั่น
ของแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้น [24-28] โดยในงานวิจัยนี้ ได้ท า
การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองโดยวิเคราะห์การ
ไหลของวิธีการโมเดล (Logical Flow) นอกจากนี้ Sargent 
[27] แนะน าว่าขั ้นตอน Validation สามารถท าได้โดยใช้
เทคนิคแบบ Subjective เช่นการตรวจสอบพฤติกรรมของ
โมเดล หรือแบบ Objective เช่นการวิเคราะห์ผลทางสถิติ 
โดยในงานวิจัยนี้ ได้ท าการวิเคราะห์พฤติกรรมของโมเดลใน
แต่ละช่วงเวลา เพื ่อให้แน่ใจว่ารถที ่สัญจรไปมามีการใ ช้
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เส้นทางต่างๆ ตามที่คาดหวัง และการเปิดหรือปิดสัญญาณ
ไฟจราจร ส่งผลต่อรถที่สัญจรในแต่ละเส้นทางอย่างถูกต้อง
ตามสถานการณ์ปัจจุบัน ดังแสดงในรูปที่ 5 ซึ่งมีสองสัญญาณ
ไฟในแต่ละแยกการจราจรที่ท างานอย่างสัมพันธ์กัน โดยรูปท่ี 
5 (a) แสดงการเปิดสัญญาณไฟเขียวในเส้นทางจากวารินช า
ราบไปเดชอุดม รูปที่ 5 (b) แสดงการเปิดสัญญาณไฟเขียวใน
เส้นทางจากเดชอุดมไปวารินช าราบ รูปที่ 5 (c) แสดงการ
เปิดสัญญาณไฟเขียวจากประตูทางออกของมหาวิทยาลัย 
และรูปที่ 5 (d) แสดงการเปิดสัญญาณไฟเขียวจากเส้นทาง
หอพักดีจริง ตามล าดับ 

 
รูปที่ 5 แสดงผลการ run แบบจ าลองในแต่ละช่วงเวลา 

นอกจากน้ี ได้ท าการสร้างแบบจ าลองในรูปแบบสาม
มิติ (Animation) เพื่อความสมจริงและเป็นประโยชน์ในการ
น าไปใช้งานส าหรับผู้ก าหนดนโยบายและผู้ท าการตัดสินใจ 
ดังแสดงในรูปที่ 6  

 
รูปที่ 6 แสดงการท าแบบจ าลองในรูปแบบสามมิติ (Animation) 

ของการจราจร 

3.3 การออกแบบการทดลอง 

ในงานวิจัยนี ้ ได้ท าการออกแบบการทดลองเพื่อ
วิเคราะห์สถานการณ์ต่างๆ (What-If Model) โดยแบ่งเป็น
สองรูปแบบการทดลองหลัก โดยการทดลองแรกเป็นการ
ออกแบบการทดลอง เพื่อเปรียบเทียบผลของการตั้งสัญญาณ
ไฟแบบเท่ากันทุกเส้นทางและแบบท่ีแตกต่างกันตามเส้นทาง
หลัก (จากอ าเภอวารินช าราบและจากอ าเภอเดชอุดม) และ
เส้นทางรอง รอง (ประตูทางออก 1 ทางออก 2 และหอพักดี
จริง) โดยแบ่งออกเป็น 6 สถานการณ์ย่อย (Scenarios) คือ 
(S1-S6) ที่ตั้งเวลาสัญญาณไฟจราจรเท่ากันในแต่ละเส้นทาง 
และอีก 6 สถานการณ์ย่อย (S7-S12) ที่ตั้งเวลาของสัญญาณ
ไฟจราจรแตกต่างกันระหว่างเส้นทางหลักและเส้นทาง ดัง
แสดงในตารางที่ 2 หลังจากนั้นจึงท าการวิเคราะห์หารูปแบบ
กา รต ั ้ ง เ ว ล าส ัญญาณไฟจราจรท ี ่ เ หม าะสมท ี ่ สุ ด 
(Optimization)  

ตารางที่ 2 แสดงการทดลองปรับเวลาสญัญาณไฟ (วินาที) 

รูปแบบ R1 R2 R3 R4 R5 
S1 10 10 10 10 10 

S2 20 20 20 20 20 
S3 30 30 30 30 30 

S4 40 40 40 40 40 
S5 50 50 50 50 50 
S6 60 60 60 60 60 
S7 60 60 10 10 10 
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S8 60 60 20 20 20 

S9 50 50 10 10 10 
S10 50 50 20 20 20 

S11 40 40 10 10 10 
S12 40 40 20 20 20 

 

นอกจากน ี ้ การทดลองท ี ่ สองเป ็นการจ  าลอง
ผลกระทบจากการลดจ านวนช่องทางการจราจรจากเส้นทาง
การจราจรหลัก ซึ ่งอาจเกิดจากการปรับปรุงถนน หรือ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น โดยแบ่งเป็น 3 สถานการณ์ย่อย (S13-
S15) ดังแสดงในตารางที่ 3 โดยการทดลองที่ S13 เป็นการ
ปิดถนน 1 ช่องทางส าหรับเส้นทางวารินช าราบไปเดชอุดม 
การทดลองที ่ S14 เป ็นการปิดถนน 1 ช่องทางส าหรับ
เส้นทางเดชอุดมไปวารินช าราบ และการทดลองที่ S15 เป็น
การปิดถนนอย่างละ 1 ช่องทางส าหรับทั้งสองเส้นทางหลัก 
คือทั้งเส้นทางจากวารินช าราบไปเดชอุดม และเส้นทางจาก
เดชอุดมไปวารินช าราบ 

ตารางที่ 3 แสดงการทดลองลดจ านวนช่องทางการจราจร 

เส้นทาง R1 R2 R3 R4 R5 
ปัจจุบัน 3 เลน 3 เลน 2 เลน 2 เลน 2 เลน 

S13 3 เลน 2 เลน 2 เลน 2 เลน 2 เลน 

S14 2 เลน 3 เลน 2 เลน 2 เลน 2 เลน 

S15 2 เลน 2 เลน 2 เลน 2 เลน 2 เลน 

 

4. ผลการทดลอง   

4.1 ผลการวิเคราะห์การปรับระยะเวลาสัญญาณไฟจราจร 

ผลการเปรียบเทียบการตั้งสัญญาณไฟแบบเท่ากันทุก

เส ้นทางและแบบแตกต่างกัน โดยท าการวิเคราะห์ผล

ระยะเวลาในระบบโดยเฉลี ่ย ความเร็วรถโดยเฉลี ่ย และ

จ านวนครั ้งที ่รถหยุดโดยเฉลี ่ย แสดงในตารางที ่ 4 โดย

แสดงผลการวิเคราะห์ผล 1 ช่ัวโมงตามเวลาการสัญจรในช่วง

เช ้า และท าการ run 100 รอบ (Iterations) ซ ึ ่ งผลการ

วิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าการตั้งค่าสัญญาณไฟจราจรที่เท่ากัน 

 

ในทุกเส้นทาง (S1-S6) ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยของระยะเวลาการ
สัญจรในระบบมีแนวโน้มที ่ส ูงกว่าการตั ้งค่าสัญญาณไฟ
จราจรที่แตกต่างกันในแต่ละเส้นทาง (S7-S17) ซึ่งผลที่ได้
เป็นไปตามที่คาดไว้เนื่องจากปริมาณรถที่สัญจรในเส้นทาง
หลักมีมากกว่ารถในเส้นทางรอง ดังนั้นการปรับสัญญาณไฟ
ในทุกเส้นทางที่เท่ากันท าให้เกิดการใช้เวลาโดยรวมของรถใน
ระบบที่สูงกว่า ท าให้การท าความเร็วโดยเฉลี่ยต ่ากว่า และ
จ านวนครั้งที่รถหยุดมากกว่า เมื่อเปรียบเทียบกับการปรับ
สัญญาณไฟแตกต่างกัน 

ตารางที่ 4 แสดงค่าเฉลี่ยระยะเวลาในระบบจากการปรับ

ระยะเวลาสัญญาณไฟ (วินาที/คัน) 

รูปแบบ เวลาเฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กิโลเมตร/ชม) 

รถหยุดเฉลี่ย 
(ครั้ง/คัน) 

S1 714.67 5.80 9.09 
S2 804.90 5.64 8.84 

S3 753.04 6.60 5.33 
S4 895.58 5.78 7.55 
S5 906.98 6.82 5.98 

S6 491.99 8.06 5.05 
S7 241.91 10.78 2.83 

S8 560.59 8.29 4.05 
S9 269.26 9.98 2.51 

S10 713.26 7.07 5.00 
S11 194.45 9.95 2.53 

S12 423.89 7.18 3.95 

นอกจากนี ้เม ื ่อท าการวิเคราะห์ความแปรปรวน  
(Analysis Of Variance – ANOVA) [29-30] ระหว่างการตัง้
ค่าสัญญาณไฟจราจรแบบเท่ากันในแต่ละเส้นทาง และการ
ตั้งค่าที่แตกต่างกัน พบว่ามีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ ส าหรับค่าเฉลี่ยของระยะเวลาในระบบ (P-value = 
0.006) ความเร็วเฉลี่ย (P-value = 0.008) และจ านวนครั้ง
ในการหยุดรถโดยเฉลี่ย (P-value = 0.001) โดยใช้ค่าแอลฟา
ที่ 0.05 ดังแสดงในตารางที่ 5  
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ตารางที่ 5 แสดงผลการวิเคราะหค์วามแปรปรวน (ANOVA)  

Source SS DF MS P-value 
เวลาเฉลี่ยในระบบ 

B/W Grs 390169 1 390169 0.006 
W/I Grs 324751 10 32475  

Total 714920 11   
ความเร็วเฉลี่ยในระบบ 
B/W Grs 17.64 1 17.64 0.008 

W/I Grs 16.75 10 1.67  
Total 34.39 11   
รถหยุดเฉลี่ยในระบบ 
B/W Grs 39.49 1 39.49 0.001 

W/I Grs 22.24 10 2.24  
Total 61.73 11   

 

ขั้นตอนต่อมา เป็นการวิเคราะห์หาค่าระยะเวลาของ
สัญญาณไฟจราจรที่ดีที ่สุด (Optimization) โดยพิจารณา
ค่าเฉลี่ยของระยะเวลาในระบบ โดยท าการวิเคราะห์ผล 100 
รอบ (Iterations) ด้วยโปรแกรม Anylogic ซึ่งพบว่ารูปแบบ
ระยะเวลาการตั้งค่าสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมที่สุดคือ 
(R1) เส ้นทางเดชอุดม-วาร ินช าราบที ่  25 วินาที ; (R2) 
เส้นทางวารินช าราบ-เดชอุดมที่ 60 วินาที; (R3) เส้นทางจาก
ประตูที่ 1 ที่ 10 วินาที; (R4) เส้นทางจากประตูที่ 2 ที่ 10 
วินาที; และ (R5) เส้นทางจากหอพักดีจริงที ่ 15 วินาที 
ตามล าดับ โดยแสดงผลการ run โปรแกรมจากการท า 
Optimization ส  าหร ับค ่า เฉล ี ่ยของเวลาในระบบ ค่า
ความเร็วเฉลี ่ย และจ านวนครั ้งที ่รถหยุดเฉลี ่ย ในแต่ละ
ช่วงเวลา ในรูปที ่ 7 และแสดงผลการวิเคราะห์การท า 
Optimization ในรูปที่ 8 ซึ่งพบว่าค่าเฉลี่ยที่ดีที่สุดของเวลา
ในระบบอยู ่ที ่ 189.53 วินาที/คัน ค่าความเร็วเฉลี ่ยอยู่ที่ 
11.48 กิโลเมตร/ชั่วโมง และจ านวนครั้งที่รถหยุดเฉลี่ยอยู่ที่ 
2.48 ครั้ง/คัน ตามล าดับ 

 
รูปที่ 7 แสดงผลจาก Optimization ในแต่ละช่วงเวลา ก) 

ค่าเฉลี่ยของเวลาในระบบ ข) ความเร็วเฉลี่ย และ ค) จ านวน

ครั้งท่ีรถหยุดเฉลี่ย 

 

 
รูปที่ 8 แสดงการวิเคราะห์ Optimization ของเวลาสัญญาณ

ไฟจราจร 
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4.2 ผลการวิเคราะห์การลดจ านวนช่องทางการจราจร 

ในขั้นตอนต่อมา เป็นการวิเคราะห์ผลกระทบจาก
การลดจ านวนช่องทางการจราจรตามเงื่อนไขในตารางที่ 3 
(S13-S15) ซึ ่งส่งผลให้ความจุและการรองรับรถยนต์ได้
น้อยลง โดยใช้รูปแบบการตั้งค่าของสัญญาณไฟจราจรด้วย
เงื่อนไขที่ดีที่สุดในหัวข้อท่ีแล้ว และท าการตั้งค่าอ่ืนๆ ส าหรับ
แบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นในลักษณะเดิม โดยผลการวิเคราะห์
ระยะเวลาในระบบโดยเฉลี่ยเมื่อพิจารณาจ านวนรถที่เข้ามา
ในระบบเท่ากัน แสดงในตารางที่ 6 ซึ่งแสดงรูปแบบการลด
เลนและผลความหนาแน่นของรถจากการ run ส าหรับ S13 
S14 และ S15 ในรูปที่ 9  

ตารางที่ 6 แสดงค่าเฉลี่ยระยะเวลาในระบบจากการปรับลด

จ านวนเลน (วินาที/คัน) 

รูปแบบ ปัจจุบัน S13 S14 S15 

เวลาเฉลี่ย 189.53 221.74 239.24 313.07 

% เวลาที่เพิ่ม - 16.99% 26.22% 65.18% 

 

 
รูปที่ 9 แสดงการวิเคราะห์การลดช่องทางส าหรับ ก) S13 

แบบลดหนึ่งช่องทาง ข) S14 แบบลดหนึ่งช่องทาง และ ค) 

S15 แบบลดสองช่องทาง 
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ทั้งนี้ ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าเมื่อเปรียบเทยีบ
การปรับลดช่องทางในเส้นทางหลักระหว่างเส้นทางจากวารนิ
ช าราบไปเดชอุดม (S13) และเส้นทางจากเดชอุดมไปวาริน
ช าราบ (S14) แล้ว พบว่าหากจ าเป็นต้องท าการลดหนึ่ง
ช่องทาง จะพบว่าการลดช่องทางในเส้นทางจากอ าเภอวาริน
ช าราบไปเดชอุดม (S13) จะส่งผลกระทบที ่น้อยกว่าเมื่อ
เทียบกับการลดช่องทางในเส้นทางจากอ าเภอเดชอุดมไปวา
รินช าราบ (S14) โดยระยะเวลาการสัญจรโดยเฉลี่ยที ่เพิ่ม
มากข ึ ้นจาก S13 ค ิด เป ็น 16.99% ส ่วน S14 ค ิดเป็น 
26.22% นอกจากนี ้พบว่าการลดช่องทางทั ้งสองฝั ่งการ
เดินทาง (S15) จะส่งผลกระทบต่อระยะเวลาในการเดินทาง
ที่เพ่ิมมากข้ึนคิดเป็น 65.18% ตามล าดับ 

5. สรุปผลการวิจัย   

งานว ิ จ ั ยน ี ้ เ ป ็ นการพ ัฒนาแบบจ  าลองทาง
คอมพิวเตอร์ส าหรับปัญหาการจราจรบริเวณสี ่แยกที ่มี
สัญญาณไฟจราจร โดยใช้กรณีศึกษาบริเวณประตูทางออก
หน้ามหาวิทยาลัยอุบลราชธานี ทั ้งนี ้ปัญหาการจราจรใน
กรณีศึกษานี้มีความสลับซับซ้อนเนื่องจากมีประตูทางออกที่
ต่อเนื่องกันสองประตู ซึ่งมีสัญญาณไฟจราจรสองสัญญาณไฟ
ที่ต่อเนื่องกัน ส าหรับแต่ละประตูทางออก นอกจากนี้ยังมี
ความซับซ้อนเนื่องจากมีช่องทางการเดินรถที่มาจากหลาย
ช่องทาง ซึ่งมีจ านวนช่องทางการเดินรถที่ไม่เท่ากันส าหรับ
เส้นทางหลัก (ระหว่างอ าเภอวารินช าราบ และอ าเภอเดช
อุดม) และเส้นทางรอง (การเดินทางจากแต่ละประตูทางออก
ของมหาวิทยาลัย และจากทางหอพักดีจริง)   

โดยผลการทดลองจากการปร ับระยะเวลาของ
สัญญาณไฟจราจร แสดงให้เห็นว่าการตั้งระยะเวลาสัญญาณ
ไฟด้วยเงื่อนไขที่ดีที่สุดคือเส้นทางเดชอุดม-วารินช าราบท่ี 25 
วินาที เส้นทางวารินช าราบ-เดชอุดมที่ 60 วินาที เส้นทาง
จากประตูทางออกที ่ 1 ที ่ 10 วินาที เส้นทางจากประตู
ทางออกท่ี 2 ที่ 10 วินาที และเส้นทางจากหอพักดีจริงที่ 15 
วินาที ตามล าดับ โดยส่งผลให้ระยะเวลาในการเดินทางใน
ระบบโดยเฉลี ่ยต ่าที ่สุด นอกจากนี ้ผลการจ าลองการลด
จ านวนช่องทางการจราจรจากเส้นทางการจราจรหลัก เพื่อ
วิเคราะห์ผลกระทบจากการปิดถนนที ่มีต่อเวลาสัญจรที่
เพิ่มขึ้น แสดงให้เห็นว่าการลดช่องทางในเส้นทางจากอ าเภอ

วารินช าราบไปเดชอุดมจะส่งผลกระทบที่น้อยกว่าการลด
ช่องทางในเส้นทางจากอ าเภอเดชอุดมไปวารินช าราบ   

เป ็นที่ช ัดเจนว่าผลการวิจ ัยที ่ ได ้จากงานวิจ ัยนี้  
สามารถน าไปขยายผลเพื่อการจัดการจราจรอย่างเป็นระบบ
ได้ในสถานการณ์อื ่นๆ ต่อไป ทั้งนี ้ทิศทางของงานวิจัยใน
อนาคตมีได้หลายรูปแบบ เช่นการวิเคราะห์การรอคอยของผู้
สัญจรไปมา การเพิ่มการวิเคราะห์ในกรณีที่มีการแซงหรือ
เปลี่ยนเลนไปมาของผู้ที่สัญจร หรือการเชื่อมต่อเส้นทางการ
เดินทางที่ยาวขึ้น เพื่อดูผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นต่อไป หรือ
การวิเคราะห์โดยพิจารณาแยกตามรูปแบบขาเข้าและขาออก
จากมหาวิทยาลัย นอกจากนี้เป็นที่น่าสนใจที่จะท าการสร้าง
แบบจ าลองสัญญาณไฟจราจรและวิเคราะห์ผล โดยพิจารณา
ในรูปแบบเทคโนโลยีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ
ต่างๆ เช่นการใช้รูปแบบการแปรผันตามการมีรถในระบบ
จราจร (Vehicle activated signal control) และรูปแบบ
การเปลี ่ยนตามปริมาณจราจรแบบปรับตัว (Adaptive 
signal control) เป็นต้น โดยอาจท าการวิเคราะห์การจัด
สัญญาณไฟแบบกึ ่งตามปริมาณจราจร (Semi Actuated 
Signal Control) หรือแบบปริมาณจราจรเต็มรูปแบบ (Fully 
Actuated Signal Control) ในอนาคตได้ต่อไป  
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