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บทคดัยอ่ 

หาดใหญ่เป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจและสงัคม
ของภาคใตต้อนล่าง ก่อใหเ้กดิการเดนิทางภายในตวัเมอืง
หาดใหญ่เป็นจ านวนมาก ส่งผลให้มีปญัหาการจราจร
ติดขดัตามมาโดยเฉพาะในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ 
ปญัหาดงักล่าวมคีวามรุนแรงเป็นอย่างมากบนช่วงถนนที่
มีทางแยกต่อเนื่ อง แต่แนวทางการจัดการจราจรใน
ปจัจุบนัมกัพจิารณาทางแยกเป็นอสิระจากกนั บทความนี้
มวีตัถุประสงคเ์พื่อเสนอแนวทางการวเิคราะหก์ารจดัการ
จราจรของชุดทางแยกต่อเนื่อง โดยใช้ถนนกาญจนวนิช
ช่ ว ง ร ะ ห ว่ า ง แ ย ก ค ล อ ง เ รี ย น ถึ ง แ ย ก ห น้ า
มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์ (ระยะทาง 1.25 กโิลเมตร 
แต่มทีางแยกต่อเน่ือง 4 จุด) เป็นกรณีศกึษา คณะผู้วจิยั
ไดส้ ารวจลกัษณะทางกายภาพของพืน้ทีศ่กึษา เพื่อเสนอ
วธิกีารจดัการจราจร และวเิคราะห์ลกัษณะการจราจรจาก
การจดัการแบบทางแยกเดีย่วเปรยีบเทยีบกบัแบบชุดทาง
แยก โดยใชแ้บบจ าลองการจราจรระดบัจุลภาค จากผล
การศึกษา พบว่า การจดัการจราจรแบบชุดทางแยก
สามารถลดเวลาในการเดินทาง ความล่าช้า และความ
ยาวแถวคอยของทุกทางแยก ไดเ้ฉลีย่รอ้ยละ 31 27 และ 
32 ตามล าดบั นอกจากน้ี ผลการวเิคราะห์ผลประโยชน์
และต้นทุนการจดัการจราจรบ่งชีว่้าผลประโยชน์จากการ
วเิคราะหก์รณีปรบัปรุงเฉพาะแยกคลองเรยีนใหผ้ลคุม้ค่า
ทีส่ดุ 
ค าหลกั ชุดทางแยกต่อเนื่อง การจัดการจราจร 
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค หาดใหญ่  

Abstract 
Hat Yai is the economic and social center of 

lower southern Thailand. The city directly generates 
various trips, consequently causing traffic congestion 
problem, particularly in Hat Yai municipality area. 
The problem often occurs on the road sections 
connecting multiple continuous intersections. Existing 
approaches of traffic management consider each 
intersection independently. This paper aims to 
propose an analysis of traffic management of 
multiple continuous intersections by using the 
Kanjanavanit road between Khlongrien and Prince of 
Songkla University intersection (1.25 km. with four 
consecutive intersections) as a case study. The 
researchers surveyed the physical characteristics of 
the study area, proposed traffic management 
schemes, and analyzed the traffic conditions from 
the single and multiple intersection approaches by 
applying traffic micro-simulation. The results reveal 
that the proposed approach could reduce the travel 
time, delay, and queue length about 31%, 27%, and 
32%, respectively. In addition, the results of benefit 
cost analysis indicate that the benefit from the 
improvement of Khlongrien intersection is the best 
improvement policy. 
Keywords: multiple consecutive intersections, traffic 



104 บทความวิจัย วารสารวิชาการ วิศวกรรมศาสตร์ ม.อบ. ปีที่ 8 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2558                                                                                        

 

management, traffic micro-simulation, Hat Yai 
 
1. บทน า 
1.1 ท่ีมาและความส าคญั 
 หาดใหญ่ เป็นเมืองศูนย์กลางที่มีความส าคัญ
ทางด้านเศรษฐกิจ สงัคม และการท่องเที่ยวของภาคใต้
ตอนล่าง และเป็นจุดเชื่อมต่อในการเดนิทางไปยงัประเทศ
มาเลเซียและสิงคโปร์ ส่งผลให้ปจัจุบันเมืองหาดใหญ่ 
โดยเฉพาะในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ประสบปญัหา
การจราจรติดขดัและมีแนวโน้มที่ปญัหาดังกล่าวจะทวี
ความรุนแรงมากยิง่ขึน้เมื่อมกีารเปิดการคา้เสรอีาเซยีนใน
อนาคตอนัใกล ้ 
 ถนนกาญจนวนิช เป็นเส้นทางสายหลักที่เชื่อม
ระหว่างตัวเมืองหาดใหญ่กบัอ าเภอสะเดา ซึ่งสามารถ
เดนิทางขา้มแดนต่อไปยังประเทศมาเลเซียได้ เสน้ทาง
ดังกล่าวมีปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่ อง 
ประกอบกบัลกัษณะทางกายภาพของถนนไดถู้กออกแบบ
มานานไม่สอดคลอ้งกบัลกัษณะการจราจรในปจัจุบนั ท า
ให้เกดิปญัหาการจราจรติดขดัในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเช้า
และเยน็เกอืบทุกวนั ถงึแมห้น่วยงานทอ้งถิน่ทีเ่กีย่วขอ้ง
ได้บูรณาการความร่วมมอืเพื่อขอก าลงัต ารวจจราจรมา
อ านวยความสะดวกในช่วงเวลาเร่งด่วน ปญัหาการจราจร
ติดขดัอาจบรรเทาความรุนแรงลงได้บ้าง แต่เมื่อไม่มี
เจ้าหน้าที่หรือมีไม่เพียงพอ ปญัหาดังกล่าวก็กลับมา
ดงัเดมิ การแกป้ญัหาในลกัษณะน้ีอาจไม่ยัง่ยนืเมื่อเทยีบ
กบัเมอืงหาดใหญ่ทีม่กีารเจรญิเตบิโตอย่างต่อเนื่อง 
  ชยัวฒัน์ และปรเมศวร์ [1] ไดศ้กึษาและเสนอการ
จดัการจราจรบนถนนกาญจนวนิช ช่วงระหว่างแยกคลอง
เรยีนถึงแยกมหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์ซึ่งมรีะยะทาง
ประมาณ 1.25 กโิลเมตร แต่มทีางแยกสญัญาณไฟจราจร
ต่อเนื่องกัน 4 ทางแยก และมีปญัหาการจราจรติดขดั
เรือ้รงัมาเป็นเวลานาน แนวทางการจดัการจราจรเบือ้งต้น
ทีไ่ด้น าเสนอ เน้นการปรบัปรุงลกัษณะทางกายภาพเป็น
หลัก เช่น ขนาดของช่องรอเลี้ยว ความยาวและความ
กว้างของเกาะกลาง เป็นต้น การจัดการทิศทางและ
กระแสจราจร และการจ ากดัระยะการจอดรถรมิทางก่อน
ถงึทางแยก อย่างไรกต็าม ชยัวฒัน์ และปรเมศวร์ [1] ได้
วิเคราะห์มาตรการการจัดการจราจรแบบต่างๆ ด้วย
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคของแต่ละทาง

แยกอิสระต่อกนั จากผลการศึกษา พบว่า การรวมทุก
มาตรการช่วยลดปญัหาการจราจรตดิขดัไดใ้นระดบัหนึ่ง 
โดยสามารถลดเวลาในการเดนิทางไดร้อ้ยละ 13.7 ความ
ล่าชา้รอ้ยละ 13.9 และความยาวแถวคอยรอ้ยละ 13.2 
 บทความนี้มวีตัถุประสงค์เพื่อน าเสนอแนวทางการ
วเิคราะห์การจดัการจราจรของทางแยกต่อเนื่องแบบชุด
ทางแยก ซึ่งจะสามารถอธิบายผลประโยชน์และ
ผลกระทบจากการจดัการจราจรของทางแยกหนึ่งหรือ
หลายทางแยกทีม่ผีลต่อภาพรวมของชุดทางแยกต่อเนื่อง
ได ้
 บทความนี้  ประกอบด้วย 5 หัวข้อ หัวข้อต่อไป
กล่าวถงึงานวจิยัทีเ่กีย่วขอ้ง วธิกีารศกึษากล่าวในหวัขอ้ที ่
3 ส่วนผลการศกึษาไดน้ าเสนอและอภปิรายในหวัขอ้ที ่4 
และสดุทา้ยเป็นการสรุปผลและเสนอแนะส าหรบังานวจิยั
ในอนาคต 
 
2. งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
2.1 หลกัการของแบบจ าลองการจราจรระดบัจลุภาค 
 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค หมายถงึ 
การจ าลองพฤตกิรรมการเคลื่อนทีข่องยานพาหนะแต่ละ
ประเภทที่อยู่ในโครงข่ายถนน ซึ่งประกอบด้วยเงื่อนไข
การจราจร 2 ลักษณะ คือ 1) แบบพลวัต (dynamic)  
2) แบบสุ่ม (stochastic) การจ าลองพฤติกรรมของ
ยานพาหนะจะถูกพิจารณาทุกๆ ช่วงเวลาย่อย (time 
step) โดยอาศยัหลกัการพื้นฐานของการเคลื่อนที่ และ
พฤตกิรรมการขบัขีข่องยานพาหนะแต่ละคนั [2] ผลทีไ่ด้
จากแบบจ าลองสามารถใช้ในการประเมินประสทิธภิาพ
ของถนน เช่น ระดบัการใหบ้รกิาร เวลาและความล่าชา้ใน
การเดนิทาง ความยาวแถวคอย เป็นตน้ 
2.2 โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดบัจลุภาค 
 ที่ผ่านมาได้มีการพัฒนาโปรแกรมเพื่อใช้จ าลอง
สภาพการจราจรระดบัจุลภาคให้มคีวามถูกต้องแม่นย า
หลายโปรแกรม เช่น AIMSUN CORSIM NETSIM 
PARAMICS VISSIM และ Simtraffic เป็นต้น Mosseri 
และคณะ [3] ไดเ้ปรยีบเทยีบคุณลกัษณะของโปรแกรม
ข้างต้น เพื่อหาโปรแกรมที่เหมาะสมกับการพัฒนา
แบบจ าลองการจราจรระดบัจุลภาคของ ocean parkway 
ในเมืองนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา บริเวณพื้นที่
ศกึษาครัง้นัน้เป็นถนนในเขตเมอืงทีม่รีปูแบบการเดนิทาง

                                                                                        

 

แบบผสมผสานและมีลกัษณะทางกายภาพของถนนใน
เขตเมอืงไม่เป็นไปตามมาตรฐาน จากการศกึษา พบว่า 
โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมอืทีม่คีวามเหมาะสมทีสุ่ด 
สามารถรองรบัโครงข่ายถนนแบบ link-connector และ
โครงข่ายถนนทีม่คีวามซบัซ้อนและหนาแน่น นอกจากนี้ 
โปรแกรม VISSIM ยงัรองรบัการแจกแจงการเดนิทางได้
ทัง้แบบ static และ dynamic โดยใชข้อ้มูลจากตารางการ
เดนิทาง (OD matrix) เพยีงอย่างเดยีวกไ็ด ้
 Pitaksringkarn และคณะ [4] ได้อธิบาย
กระบวนการ พฒันาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM เพื่อ
ประเมินประสทิธภิาพของทางเลอืกในการปรบัปรุงทาง
แยกต่างระดบัระหว่าง Interstate 5 กบั state route 56 
ในเมอืงซานดเิอโก รฐัแคลฟิอรเ์นีย สหรฐัอเมรกิา โดยมี
การส ารวจขอ้มลูทีจ่ าเป็นส าหรบัพฒันาแบบจ าลองฯ เช่น 
ความเรว็ของยานพาหนะบนช่วงถนน ความยาวของช่อง
รอเลีย้ว สดัส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทในกระแส
จราจร และความยาวแถวคอย เป็นตน้ คณะผูว้จิยัไดส้รา้ง
แบบจ าลองสภาพการจราจรในปจัจุบัน แล้วท าการ
ปรบัเทยีบและตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลองฯ ที่
สรา้งขึน้ โดยตวัแปรส าคญัในการปรบัเทยีบแบบจ าลองฯ 
แบ่งได ้2 กลุ่ม คอื 1) กลุ่มตวัแปรทีส่ง่ผลต่อแบบจ าลองฯ 
โดยตรง (global parameters) เช่น ลักษณะของ
ยานพาหนะ และเวลาห่างทีน้่อยทีสุ่ด เป็นต้น 2) กลุ่มตวั
แปรทีส่่งผลต่อแบบจ าลองบางส่วน (local parameters) 
เช่น ความเรว็ รอบสญัญาณไฟจราจร เป็นตน้ 
 วราศกัดิ ์ปะสงัติโย และคณะ [5] ได้ศึกษาและ
วเิคราะหก์ารจดัการจราจรส าหรบัรถจกัรยานยนต์ทีท่าง
แยกสญัญาณไฟจราจรบนช่วงถนนศรจีนัทร ์อ าเภอเมอืง 
จังหวัดขอนแก่น โดยก าหนดมาตรการจัดการจราจร 
ประกอบด้วย 1) การก าหนดพื้นที่เฉพาะส าหรบัหยุดรอ
สญัญาณไฟจราจร และ 2) การก าหนดช่องทางเฉพาะ
ด้านซ้ายร่วมกบัการวิง่แบบ hook turn ส าหรบัรถที่
ต้องการเลีย้วขวา จากผลการศกึษา พบว่า มาตรการทัง้
สองสามารถเพิม่ประสทิธภิาพของการให้บรกิารบรเิวณ
ทางแยกได้อย่างมีนัยส าคัญ โดยวัดประสิทธิภาพจาก 
เวลาเดนิทาง ความล่าชา้ และความยาวแถวคอย ซึง่ดชันี
ดังกล่าวมีค่าที่ลดลง นอกจากนี้ ยังพบว่า มาตรการ
ข้างต้นช่ วยลดปริมาณการปล่อยก๊ าซมลพิษของ
ยานพาหนะในภาพรวมบรเิวณทางแยกไดอ้กีดว้ย 

 เสกสรร บุญฉวี และคณะ [6] ได้วิเคราะห์หา
ระยะห่างที่เหมาะสมระหว่างทางแยกแบบกระแสจราจร
ไหลต่อเนื่อง (continuous flow intersection หรอื CFL) 
โดยใชโ้ปรแกรม VISSIM ในการพฒันาแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาคบรเิวณสีแ่ยกประตูเมอืงขอนแก่น 
และได้พิจารณาอิทธิพลของระยะห่างระหว่างทางแยก
หลักกับทางแยกรองที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพของ
การจราจร อกีทัง้ไดว้เิคราะหห์ารอบสญัญาณไฟจราจรที่
เหมาะสมของตวัแทน CFI ในแต่ละเงื่อนไขของการจราจร 
เพื่อน าเสนอข้อเสนอแนะในการออกแบบระยะห่าง
ระหว่างทางแยกหลักกับทางแยกรองให้สอดคล้องกับ
สภาพการจราจร ลกัษณะทางกายภาพของทางแยก และ
การใชป้ระโยชน์ทีด่นิบรเิวณทางแยก  
 Oketch และคณะ [7] ไดน้ าเสนอหลกัเกณฑ์ในการ
ปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค  โดยการเปรียบเทียบ
ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองกบัปริมาณการจราจรที่ได้
จากการส ารวจภาคสนาม จะต้องมคีวามคลาดเคลื่อนใน
เกณฑท์ีย่อมรบัไดต้ามหลกัการทางสถติิ หรอืทีเ่รยีกโดย
ย่อว่า GEH ค่าที่ยอมรับได้ต้องมีค่าน้อยกว่า 5 ซึ่ง
โดยทัว่ไปการปรับเทียบแบบจ าลองมักใช้ค่าปริมาณ
จราจรบนช่วงถนนหรอืปรมิาณจราจรทีท่างแยก ส่วนการ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองนัน้มกัใช้ค่าของ
เวลาในการเดนิทางเฉลีย่และความยาวแถวคอย  
2.3 การพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจลุภาค 
 การพัฒนาและประยุกต์ ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาคสามารถแบ่งได้ 7 ขัน้ตอน [5, 8, 
9] ดงัแสดงในรูปที่ 1 โดยเริม่จากการก าหนดขอบเขต
การศกึษา ซึ่งเป็นการเตรียมความพร้อมก่อนการสร้าง
แบบจ าลองฯ เช่น การก าหนดระยะเวลา เครื่องมือ 
บุคลากร วิธีการ และการรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
เป็นตน้ ต่อมาเป็นการส ารวจขอ้มลูภาคสนาม โดยเตรยีม
ขอ้มูลส าหรบัการสร้างและปรบัเทียบแบบจ าลองฯ เช่น 
ลกัษณะทางกายภาพ การควบคุมการจราจร ปริมาณ
จราจร เป็นต้น จากนัน้เป็นการพัฒนาแบบจ าลองฐาน 
(base model) ซึง่เป็นแบบจ าลองทีใ่กลเ้คยีงสภาพจรงิ
มากทีสุ่ด หลงัจากนัน้ต้องตรวจสอบความผดิพลาดของ
แบบจ าลองที่อาจเกดิขึน้ ล าดบัถดัไปคอื การปรบัเทยีบ
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management, traffic micro-simulation, Hat Yai 
 
1. บทน า 
1.1 ท่ีมาและความส าคญั 
 หาดใหญ่ เป็นเมืองศูนย์กลางที่มีความส าคัญ
ทางด้านเศรษฐกิจ สงัคม และการท่องเที่ยวของภาคใต้
ตอนล่าง และเป็นจุดเชื่อมต่อในการเดนิทางไปยงัประเทศ
มาเลเซียและสิงคโปร์ ส่งผลให้ปจัจุบันเมืองหาดใหญ่ 
โดยเฉพาะในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ประสบปญัหา
การจราจรติดขดัและมีแนวโน้มที่ปญัหาดังกล่าวจะทวี
ความรุนแรงมากยิง่ขึน้เมื่อมกีารเปิดการคา้เสรอีาเซยีนใน
อนาคตอนัใกล ้ 
 ถนนกาญจนวนิช เป็นเส้นทางสายหลักที่เชื่อม
ระหว่างตัวเมืองหาดใหญ่กบัอ าเภอสะเดา ซึ่งสามารถ
เดนิทางขา้มแดนต่อไปยังประเทศมาเลเซียได้ เสน้ทาง
ดังกล่าวมีปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นอย่างต่อเ น่ือง 
ประกอบกบัลกัษณะทางกายภาพของถนนไดถู้กออกแบบ
มานานไม่สอดคลอ้งกบัลกัษณะการจราจรในปจัจุบนั ท า
ให้เกดิปญัหาการจราจรติดขดัในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเช้า
และเยน็เกอืบทุกวนั ถงึแมห้น่วยงานทอ้งถิน่ทีเ่กีย่วขอ้ง
ได้บูรณาการความร่วมมอืเพื่อขอก าลงัต ารวจจราจรมา
อ านวยความสะดวกในช่วงเวลาเร่งด่วน ปญัหาการจราจร
ติดขดัอาจบรรเทาความรุนแรงลงได้บ้าง แต่เมื่อไม่มี
เจ้าหน้าที่หรือมีไม่เพียงพอ ปญัหาดังกล่าวก็กลับมา
ดงัเดมิ การแกป้ญัหาในลกัษณะนี้อาจไม่ยัง่ยนืเมื่อเทยีบ
กบัเมอืงหาดใหญ่ทีม่กีารเจรญิเตบิโตอย่างต่อเนื่อง 
  ชยัวฒัน์ และปรเมศวร์ [1] ไดศ้กึษาและเสนอการ
จดัการจราจรบนถนนกาญจนวนิช ช่วงระหว่างแยกคลอง
เรยีนถึงแยกมหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์ซึ่งมรีะยะทาง
ประมาณ 1.25 กโิลเมตร แต่มทีางแยกสญัญาณไฟจราจร
ต่อเน่ืองกัน 4 ทางแยก และมีปญัหาการจราจรติดขดั
เรือ้รงัมาเป็นเวลานาน แนวทางการจดัการจราจรเบือ้งต้น
ทีไ่ด้น าเสนอ เน้นการปรบัปรุงลกัษณะทางกายภาพเป็น
หลัก เช่น ขนาดของช่องรอเลี้ยว ความยาวและความ
กว้างของเกาะกลาง เป็นต้น การจัดการทิศทางและ
กระแสจราจร และการจ ากดัระยะการจอดรถรมิทางก่อน
ถงึทางแยก อย่างไรกต็าม ชยัวฒัน์ และปรเมศวร์ [1] ได้
วิเคราะห์มาตรการการจัดการจราจรแบบต่างๆ ด้วย
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคของแต่ละทาง

แยกอิสระต่อกนั จากผลการศึกษา พบว่า การรวมทุก
มาตรการช่วยลดปญัหาการจราจรตดิขดัไดใ้นระดบัหนึ่ง 
โดยสามารถลดเวลาในการเดนิทางไดร้อ้ยละ 13.7 ความ
ล่าชา้รอ้ยละ 13.9 และความยาวแถวคอยรอ้ยละ 13.2 
 บทความนี้มวีตัถุประสงค์เพื่อน าเสนอแนวทางการ
วเิคราะห์การจดัการจราจรของทางแยกต่อเนื่องแบบชุด
ทางแยก ซึ่งจะสามารถอธิบายผลประโยชน์และ
ผลกระทบจากการจดัการจราจรของทางแยกหนึ่งหรือ
หลายทางแยกทีม่ผีลต่อภาพรวมของชุดทางแยกต่อเนื่อง
ได ้
 บทความนี้  ประกอบด้วย 5 หัวข้อ หัวข้อต่อไป
กล่าวถงึงานวจิยัทีเ่กีย่วขอ้ง วธิกีารศกึษากล่าวในหวัขอ้ที ่
3 ส่วนผลการศกึษาไดน้ าเสนอและอภปิรายในหวัขอ้ที ่4 
และสดุทา้ยเป็นการสรุปผลและเสนอแนะส าหรบังานวจิยั
ในอนาคต 
 
2. งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
2.1 หลกัการของแบบจ าลองการจราจรระดบัจลุภาค 
 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค หมายถงึ 
การจ าลองพฤตกิรรมการเคลื่อนทีข่องยานพาหนะแต่ละ
ประเภทที่อยู่ในโครงข่ายถนน ซึ่งประกอบด้วยเงื่อนไข
การจราจร 2 ลักษณะ คือ 1) แบบพลวัต (dynamic)  
2) แบบสุ่ม (stochastic) การจ าลองพฤติกรรมของ
ยานพาหนะจะถูกพิจารณาทุกๆ ช่วงเวลาย่อย (time 
step) โดยอาศยัหลกัการพื้นฐานของการเคลื่อนที่ และ
พฤตกิรรมการขบัขีข่องยานพาหนะแต่ละคนั [2] ผลทีไ่ด้
จากแบบจ าลองสามารถใช้ในการประเมินประสทิธภิาพ
ของถนน เช่น ระดบัการใหบ้รกิาร เวลาและความล่าชา้ใน
การเดนิทาง ความยาวแถวคอย เป็นตน้ 
2.2 โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดบัจลุภาค 
 ที่ผ่านมาได้มีการพัฒนาโปรแกรมเพื่อใช้จ าลอง
สภาพการจราจรระดบัจุลภาคให้มคีวามถูกต้องแม่นย า
หลายโปรแกรม เช่น AIMSUN CORSIM NETSIM 
PARAMICS VISSIM และ Simtraffic เป็นต้น Mosseri 
และคณะ [3] ไดเ้ปรยีบเทยีบคุณลกัษณะของโปรแกรม
ข้างต้น เพื่อหาโปรแกรมที่เหมาะสมกับการพัฒนา
แบบจ าลองการจราจรระดบัจุลภาคของ ocean parkway 
ในเมืองนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา บริเวณพื้นที่
ศกึษาครัง้นัน้เป็นถนนในเขตเมอืงทีม่รีปูแบบการเดนิทาง

                                                                                        

 

แบบผสมผสานและมีลกัษณะทางกายภาพของถนนใน
เขตเมอืงไม่เป็นไปตามมาตรฐาน จากการศกึษา พบว่า 
โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมอืทีม่คีวามเหมาะสมทีสุ่ด 
สามารถรองรบัโครงข่ายถนนแบบ link-connector และ
โครงข่ายถนนทีม่คีวามซบัซ้อนและหนาแน่น นอกจากนี้ 
โปรแกรม VISSIM ยงัรองรบัการแจกแจงการเดนิทางได้
ทัง้แบบ static และ dynamic โดยใชข้อ้มูลจากตารางการ
เดนิทาง (OD matrix) เพยีงอย่างเดยีวกไ็ด ้
 Pitaksringkarn และคณะ [4] ได้อธิบาย
กระบวนการ พฒันาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM เพื่อ
ประเมินประสทิธภิาพของทางเลอืกในการปรบัปรุงทาง
แยกต่างระดบัระหว่าง Interstate 5 กบั state route 56 
ในเมอืงซานดเิอโก รฐัแคลฟิอรเ์นีย สหรฐัอเมรกิา โดยมี
การส ารวจขอ้มลูทีจ่ าเป็นส าหรบัพฒันาแบบจ าลองฯ เช่น 
ความเรว็ของยานพาหนะบนช่วงถนน ความยาวของช่อง
รอเลีย้ว สดัส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทในกระแส
จราจร และความยาวแถวคอย เป็นตน้ คณะผูว้จิยัไดส้รา้ง
แบบจ าลองสภาพการจราจรในปจัจุบัน แล้วท าการ
ปรบัเทยีบและตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลองฯ ที่
สรา้งขึน้ โดยตวัแปรส าคญัในการปรบัเทยีบแบบจ าลองฯ 
แบ่งได ้2 กลุ่ม คอื 1) กลุ่มตวัแปรทีส่ง่ผลต่อแบบจ าลองฯ 
โดยตรง (global parameters) เช่น ลักษณะของ
ยานพาหนะ และเวลาห่างทีน้่อยทีสุ่ด เป็นต้น 2) กลุ่มตวั
แปรทีส่่งผลต่อแบบจ าลองบางส่วน (local parameters) 
เช่น ความเรว็ รอบสญัญาณไฟจราจร เป็นตน้ 
 วราศกัดิ ์ปะสงัติโย และคณะ [5] ได้ศึกษาและ
วเิคราะหก์ารจดัการจราจรส าหรบัรถจกัรยานยนต์ทีท่าง
แยกสญัญาณไฟจราจรบนช่วงถนนศรจีนัทร ์อ าเภอเมอืง 
จังหวัดขอนแก่น โดยก าหนดมาตรการจัดการจราจร 
ประกอบด้วย 1) การก าหนดพื้นที่เฉพาะส าหรบัหยุดรอ
สญัญาณไฟจราจร และ 2) การก าหนดช่องทางเฉพาะ
ด้านซ้ายร่วมกบัการวิง่แบบ hook turn ส าหรบัรถที่
ต้องการเลีย้วขวา จากผลการศกึษา พบว่า มาตรการทัง้
สองสามารถเพิม่ประสทิธภิาพของการให้บรกิารบรเิวณ
ทางแยกได้อย่างมีนัยส าคัญ โดยวัดประสิทธิภาพจาก 
เวลาเดนิทาง ความล่าชา้ และความยาวแถวคอย ซึง่ดชันี
ดังกล่าวมีค่าที่ลดลง นอกจากนี้ ยังพบว่า มาตรการ
ข้างต้นช่ วยลดปริมาณการปล่อยก๊ าซมลพิษของ
ยานพาหนะในภาพรวมบรเิวณทางแยกไดอ้กีดว้ย 

 เสกสรร บุญฉวี และคณะ [6] ได้วิเคราะห์หา
ระยะห่างที่เหมาะสมระหว่างทางแยกแบบกระแสจราจร
ไหลต่อเนื่อง (continuous flow intersection หรอื CFL) 
โดยใชโ้ปรแกรม VISSIM ในการพฒันาแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาคบรเิวณสีแ่ยกประตูเมอืงขอนแก่น 
และได้พิจารณาอิทธิพลของระยะห่างระหว่างทางแยก
หลักกับทางแยกรองที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพของ
การจราจร อกีทัง้ไดว้เิคราะหห์ารอบสญัญาณไฟจราจรที่
เหมาะสมของตวัแทน CFI ในแต่ละเงื่อนไขของการจราจร 
เพื่อน าเสนอข้อเสนอแนะในการออกแบบระยะห่าง
ระหว่างทางแยกหลักกับทางแยกรองให้สอดคล้องกับ
สภาพการจราจร ลกัษณะทางกายภาพของทางแยก และ
การใชป้ระโยชน์ทีด่นิบรเิวณทางแยก  
 Oketch และคณะ [7] ไดน้ าเสนอหลกัเกณฑ์ในการ
ปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค  โดยการเปรียบเทียบ
ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองกบัปริมาณการจราจรที่ได้
จากการส ารวจภาคสนาม จะต้องมคีวามคลาดเคลื่อนใน
เกณฑท์ีย่อมรบัไดต้ามหลกัการทางสถติิ หรอืทีเ่รยีกโดย
ย่อว่า GEH ค่าที่ยอมรับได้ต้องมีค่าน้อยกว่า 5 ซึ่ง
โดยทัว่ไปการปรับเทียบแบบจ าลองมักใช้ค่าปริมาณ
จราจรบนช่วงถนนหรอืปรมิาณจราจรทีท่างแยก ส่วนการ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองนัน้มกัใช้ค่าของ
เวลาในการเดนิทางเฉลีย่และความยาวแถวคอย  
2.3 การพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจลุภาค 
 การพัฒนาและประยุกต์ ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาคสามารถแบ่งได้ 7 ขัน้ตอน [5, 8, 
9] ดงัแสดงในรูปที่ 1 โดยเริม่จากการก าหนดขอบเขต
การศกึษา ซึ่งเป็นการเตรียมความพร้อมก่อนการสร้าง
แบบจ าลองฯ เช่น การก าหนดระยะเวลา เครื่องมือ 
บุคลากร วิธีการ และการรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
เป็นตน้ ต่อมาเป็นการส ารวจขอ้มลูภาคสนาม โดยเตรยีม
ขอ้มูลส าหรบัการสร้างและปรบัเทียบแบบจ าลองฯ เช่น 
ลกัษณะทางกายภาพ การควบคุมการจราจร ปริมาณ
จราจร เป็นต้น จากนัน้เป็นการพัฒนาแบบจ าลองฐาน 
(base model) ซึง่เป็นแบบจ าลองทีใ่กลเ้คยีงสภาพจรงิ
มากทีสุ่ด หลงัจากนัน้ต้องตรวจสอบความผดิพลาดของ
แบบจ าลองที่อาจเกดิขึน้ ล าดบัถดัไปคอื การปรบัเทยีบ
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แบบจ าลอง โดยเลอืกตวัแปรบางตวัในแบบจ าลองฯ มา
ท าการปรบัเทยีบและใช้กระบวนการท าซ ้าๆ เพื่อให้ได้
ค่าทีส่อดคลอ้งกบัขอ้มูลส ารวจจรงิมากทีสุ่ด โดยสามารถ
ใช้เกณฑ์ที่แนะน าโดย Wisconsin Department of 
Transportation (Wisconsin DOT) ดงัตารางที ่1 ขัน้ตอน
นี้อาจใชเ้วลานานหากตอ้งการผลทีถู่กตอ้งมาก ต่อไปเป็น
การตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองฯ ซึง่ใช้
ค่าสถติขิอง GEH [5, 8, 9] โดยค านวณไดจ้ากสมการที ่1 
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รปูที ่1 ขัน้ตอนการพฒันาและประยุกต์ใชแ้บบจ าลองสภาพ 

              การจราจรระดบัจุลภาค [8] 
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โดยที ่ Simulated คอื ค่าทีไ่ดจ้ากแบบจ าลอง 
 Observed  คอื ค่าทีไ่ดจ้ากการส ารวจจรงิ 
 
ค่า GEH ทีค่ านวณได ้สามารถประมวลผลไดด้งันี้ 
 1) GEH < 5.0 หมายถงึ ปรมิาณการจราจรจาก

แบบจ าลองสอดคลอ้งกบัขอ้มลูภาคสนาม  
 2) 5 < GEH < 10 หมายถงึ ต้องปรบัเทยีบปรมิาณ
การจราจรใหมอ่กีครัง้  
 3) GEH > 10 หมายถึง ปรมิาณการจราจรจาก
แบบจ าลองไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูภาคสนาม 

 
ตารางที ่1 เกณฑก์ารปรบัเทยีบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดบั 
จุลภาคของ Wisconsin DOT [5, 8, 9] 

Criteria and Measures 
Calibration 
Acceptance 

Targets 
Hourly flows, Model Versus Observed 
 Individual link flows 
- Within 15%, for 700 veh/h < Flow  

< 2700 veh/h 
- Within 100 veh/h, for Flow < 700 

veh/h 
- Within 400 veh/h, for Flow > 2700 

veh/h 
 Sum of all links flows 
 
 GEH statistics < 5 for Individual link 
flows 
 GEH statistics for sum of all link flows 
 

 
 
> 85% of cases 
 
> 85% of cases 
 
> 85% of cases 
 
Within 5% of sum 
of all link counts 
> 85% of cases 
 
GEH < 4 for sum 
of all link counts 

Travel times, Model Versus Observed 
 Journey times,  
   Within 15% (or 1 min, if higher) 

 
 
> 85% of cases 

Visual Audits 
 Individual link speeds 
   Visually acceptable speed-flow    
   relationship 
 Bottlenecks 
   Visually acceptable queuing 

 
To analyst’s 
satisfaction 
 
To analyst’s 
satisfaction 

  
 จากนัน้วเิคราะห์ทางเลอืก ซึ่งเป็นการประยุกต์ใช้
แบบจ าลองฯ โดยมกีารประเมนิแบบหลายทางเลอืก และ
น าข้อมูลจากแบบจ าลองฐานที่มีข้อมูลชุดเดียวกันมา
ประมวลผลของแบบจ าลอง และเปรียบเทียบผลของ
แบบจ าลองแต่ละทางเลือก และประเมินหาทางเลือกที่
เหมาะสมทีส่ดุ ส าหรบัขัน้ตอนสดุทา้ยเป็นการสรุปผลการ
วเิคราะห์ขอ้มูล จดัท ารายงานการพฒันาและประยุกต์ใช้
แบบจ าลองฯ และสรุปผลการเปรียบเทียบแบบจ าลอง

                                                                                        

 

ทางเลือกต่างๆ พร้อมทัง้จดัเตรียมการน าเสนอผลการ
วเิคราะหใ์นรปูแบบต่างๆ เพื่อช่วยใหเ้ขา้ใจไดง้่ายขึน้ 
 
3. วิธีการวิจยั 
3.1 พืน้ท่ีศึกษา 
 พื้นที่ศึกษาอยู่บนถนนกาญจนวนิช ระหว่างแยก
คลองเรียนถึงแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ระยะ 
1.25 กิโลเมตร ประกอบด้วย 4 ทางแยกสญัญาณไฟ
จราจร (ดงัรปูที ่2) ไดแ้ก่ แยกคลองเรยีน ปุณณกณัฑ ์วดั
โคกนาว และมหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์ ส่วนลกัษณะ
ทางกายภาพบรเิวณทางแยกดงัแสดงในรูปที ่3 อย่างไรก็
ตาม บทความนี้เน้นพิจารณาการจดัการจราจรเพียง 3 
ทางแยกตามแผนการพฒันาระยะเร่งด่วนของหน่วยงาน
ท้องถิ่น  ได้แก่  แยกคลองเรียน ปุณณกัณฑ์ และ
มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร ์
 

 
รปูที ่2 พืน้ทีศ่กึษาของงานวจิยั 

 
3.2 การส ารวจข้อมูล 
 คณะผูว้จิยัไดส้ ารวจขอ้มลูส าหรบัพฒันาแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดบัจุลภาคของพืน้ทีศ่กึษา ดงันี้ 
 1) ขอ้มลูปรมิาณจราจรบรเิวณทางแยกช่วงเร่งด่วน 
 2) ขอ้มลูลกัษณะทางกายภาพบรเิวณทางแยก 
 3) ขอ้มลูการควบคุมการจราจรบรเิวณทางแยก 
 4) ขอ้มลูสภาพปญัหาต่างๆ บรเิวณทางแยก 
 ขอ้มลูขา้งตน้ไดส้ ารวจในวนัท างาน 2 ช่วงเวลา คอื
07:00-09:00 น. และ 16:00-18:00 น. ในรูปที่ 3 ขอ้มูล
ปรมิาณการจราจรบรเิวณทางแยกช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเชา้
และเย็นแสดงเป็นตัวเลขนอกและในวงเล็บตามล าดับ 
ปริมาณดังก ล่าวได้ รวมยานพาหนะ  4  ประ เภท 
(รถจกัรยานยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคล รถบรรทุก และ

รถบรรทุกและรถบสัขนาดใหญ่) เป็นหน่วยรถยนต์ส่วน
บุคคลเทยีบเท่า (pcu) ตามดชันีของกรมทางหลวง [10] 

 
รปูที ่3 ลกัษณะทางกายภาพบรเิวณทางแยก 

 
3.3 การพฒันาและประยุกตใ์ช้แบบจ าลอง 
 การวิจยัครัง้นี้ คณะผู้วจิยัได้ประยุกต์ใช้โปรแกรม 
VISSIM รุ่น 7.0 ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาค โดยมขีัน้ตอนดงันี้ 
 1) การสรา้งแบบจ าลองฐาน โดยสรา้งโครงขา่ยถนน
ให้เสมือนสภาพพื้นที่ศึกษาจริงมากที่สุด เช่น การสร้าง
ลกัษณะทางแยก การเชื่อมต่อทางแยก จ านวนช่องจราจร 
ความกวา้งช่องจราจร เป็นตน้ 
 2) การปรับเทียบแบบจ าลองและการตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลอง แบบจ าลองฐานที่ได้จาก 
ข้อ 1 ได้ถูกน ามาปรับเทียบ โดยน าผลลัพธ์ที่ได้จาก
แบบจ าลองมาเปรยีบเทยีบกบัขอ้มูลปรมิาณจราจรในช่วง
ชัว่โมงเร่งด่วนเช้า (07:00-09:00 น.) ซึ่งเป็นเวลาที่มี
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แบบจ าลอง โดยเลอืกตวัแปรบางตวัในแบบจ าลองฯ มา
ท าการปรบัเทยีบและใช้กระบวนการท าซ ้าๆ เพื่อให้ได้
ค่าทีส่อดคลอ้งกบัขอ้มูลส ารวจจรงิมากทีสุ่ด โดยสามารถ
ใช้เกณฑ์ที่แนะน าโดย Wisconsin Department of 
Transportation (Wisconsin DOT) ดงัตารางที ่1 ขัน้ตอน
นี้อาจใชเ้วลานานหากตอ้งการผลทีถู่กตอ้งมาก ต่อไปเป็น
การตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองฯ ซึง่ใช้
ค่าสถติขิอง GEH [5, 8, 9] โดยค านวณไดจ้ากสมการที ่1 
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รปูที ่1 ขัน้ตอนการพฒันาและประยุกต์ใชแ้บบจ าลองสภาพ 

              การจราจรระดบัจุลภาค [8] 
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โดยที ่ Simulated คอื ค่าทีไ่ดจ้ากแบบจ าลอง 
 Observed  คอื ค่าทีไ่ดจ้ากการส ารวจจรงิ 
 
ค่า GEH ทีค่ านวณได ้สามารถประมวลผลไดด้งันี้ 
 1) GEH < 5.0 หมายถงึ ปรมิาณการจราจรจาก

แบบจ าลองสอดคลอ้งกบัขอ้มลูภาคสนาม  
 2) 5 < GEH < 10 หมายถงึ ต้องปรบัเทยีบปรมิาณ
การจราจรใหมอ่กีครัง้  
 3) GEH > 10 หมายถึง ปรมิาณการจราจรจาก
แบบจ าลองไม่สอดคลอ้งกบัขอ้มลูภาคสนาม 

 
ตารางที ่1 เกณฑก์ารปรบัเทยีบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดบั 
จุลภาคของ Wisconsin DOT [5, 8, 9] 

Criteria and Measures 
Calibration 
Acceptance 

Targets 
Hourly flows, Model Versus Observed 
 Individual link flows 
- Within 15%, for 700 veh/h < Flow  

< 2700 veh/h 
- Within 100 veh/h, for Flow < 700 

veh/h 
- Within 400 veh/h, for Flow > 2700 

veh/h 
 Sum of all links flows 
 
 GEH statistics < 5 for Individual link 
flows 
 GEH statistics for sum of all link flows 
 

 
 
> 85% of cases 
 
> 85% of cases 
 
> 85% of cases 
 
Within 5% of sum 
of all link counts 
> 85% of cases 
 
GEH < 4 for sum 
of all link counts 

Travel times, Model Versus Observed 
 Journey times,  
   Within 15% (or 1 min, if higher) 

 
 
> 85% of cases 

Visual Audits 
 Individual link speeds 
   Visually acceptable speed-flow    
   relationship 
 Bottlenecks 
   Visually acceptable queuing 

 
To analyst’s 
satisfaction 
 
To analyst’s 
satisfaction 

  
 จากนัน้วเิคราะห์ทางเลอืก ซึ่งเป็นการประยุกต์ใช้
แบบจ าลองฯ โดยมกีารประเมนิแบบหลายทางเลอืก และ
น าข้อมูลจากแบบจ าลองฐานที่มีข้อมูลชุดเดียวกันมา
ประมวลผลของแบบจ าลอง และเปรียบเทียบผลของ
แบบจ าลองแต่ละทางเลือก และประเมินหาทางเลือกที่
เหมาะสมทีส่ดุ ส าหรบัขัน้ตอนสดุทา้ยเป็นการสรุปผลการ
วเิคราะห์ขอ้มูล จดัท ารายงานการพฒันาและประยุกต์ใช้
แบบจ าลองฯ และสรุปผลการเปรียบเทียบแบบจ าลอง

                                                                                        

 

ทางเลือกต่างๆ พร้อมทัง้จดัเตรียมการน าเสนอผลการ
วเิคราะหใ์นรปูแบบต่างๆ เพื่อช่วยใหเ้ขา้ใจไดง้่ายขึน้ 
 
3. วิธีการวิจยั 
3.1 พืน้ท่ีศึกษา 
 พื้นที่ศึกษาอยู่บนถนนกาญจนวนิช ระหว่างแยก
คลองเรียนถึงแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ระยะ 
1.25 กิโลเมตร ประกอบด้วย 4 ทางแยกสญัญาณไฟ
จราจร (ดงัรปูที ่2) ไดแ้ก่ แยกคลองเรยีน ปุณณกณัฑ ์วดั
โคกนาว และมหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์ ส่วนลกัษณะ
ทางกายภาพบรเิวณทางแยกดงัแสดงในรูปที ่3 อย่างไรก็
ตาม บทความนี้เน้นพิจารณาการจดัการจราจรเพียง 3 
ทางแยกตามแผนการพฒันาระยะเร่งด่วนของหน่วยงาน
ท้องถิ่น  ได้แก่  แยกคลองเรียน ปุณณกัณฑ์ และ
มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร ์
 

 
รปูที ่2 พืน้ทีศ่กึษาของงานวจิยั 

 
3.2 การส ารวจข้อมูล 
 คณะผูว้จิยัไดส้ ารวจขอ้มลูส าหรบัพฒันาแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดบัจุลภาคของพืน้ทีศ่กึษา ดงันี้ 
 1) ขอ้มลูปรมิาณจราจรบรเิวณทางแยกช่วงเร่งด่วน 
 2) ขอ้มลูลกัษณะทางกายภาพบรเิวณทางแยก 
 3) ขอ้มลูการควบคุมการจราจรบรเิวณทางแยก 
 4) ขอ้มลูสภาพปญัหาต่างๆ บรเิวณทางแยก 
 ขอ้มลูขา้งตน้ไดส้ ารวจในวนัท างาน 2 ช่วงเวลา คอื
07:00-09:00 น. และ 16:00-18:00 น. ในรูปที่ 3 ขอ้มูล
ปรมิาณการจราจรบรเิวณทางแยกช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเชา้
และเย็นแสดงเป็นตัวเลขนอกและในวงเล็บตามล าดับ 
ปริมาณดังก ล่าวได้ รวมยานพาหนะ  4  ประ เภท 
(รถจกัรยานยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคล รถบรรทุก และ

รถบรรทุกและรถบสัขนาดใหญ่) เป็นหน่วยรถยนต์ส่วน
บุคคลเทยีบเท่า (pcu) ตามดชันขีองกรมทางหลวง [10] 

 
รปูที ่3 ลกัษณะทางกายภาพบรเิวณทางแยก 

 
3.3 การพฒันาและประยุกตใ์ช้แบบจ าลอง 
 การวิจยัครัง้นี้ คณะผู้วจิยัได้ประยุกต์ใช้โปรแกรม 
VISSIM รุ่น 7.0 ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาค โดยมขีัน้ตอนดงันี้ 
 1) การสรา้งแบบจ าลองฐาน โดยสรา้งโครงขา่ยถนน
ให้เสมือนสภาพพื้นที่ศึกษาจริงมากที่สุด เช่น การสร้าง
ลกัษณะทางแยก การเชื่อมต่อทางแยก จ านวนช่องจราจร 
ความกวา้งช่องจราจร เป็นตน้ 
 2) การปรับเทียบแบบจ าลองและการตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลอง แบบจ าลองฐานที่ได้จาก 
ข้อ 1 ได้ถูกน ามาปรับเทียบ โดยน าผลลัพธ์ที่ได้จาก
แบบจ าลองมาเปรยีบเทยีบกบัขอ้มูลปรมิาณจราจรในช่วง
ชัว่โมงเร่งด่วนเช้า (07:00-09:00 น.) ซึ่งเป็นเวลาที่มี
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ปญัหาการจราจรติดขัดมากที่สุด  ผลลัพธ์ที่ได้จาก
แบบจ าลองผ่านเกณฑท์ีย่อมรบัได ้(เกณฑใ์นตารางที ่1) 
 เมื่อได้แบบจ าลองที่ปรบัเทยีบแล้ว ต่อมาเป็นการ
ตรวจสอบความ ถูกต้อง ของแบบจ าลอง  โดยน า
แบบจ าลองที่ได้มาใส่ขอ้มูลปรมิาณจราจรในช่วงชัว่โมง
เร่งด่วนเยน็ (17:00 -18:00 น.) แลว้เปรยีบเทยีบปรมิาณ
การจราจร ความเร็ว และ ความล่าช้า ซึ่งผลลพัธ์อยู่ใน
เกณฑท์ีย่อมรบัได ้(ดงัตารางที ่1 และสมการที ่1) 
 3) การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจร ใน
การวิเคราะห์แบบจ าลองทางเลือกส าหรบัจดัการจราจร
บริเวณทางแยกในบทความนี้ คณะผู้วิจ ัยได้มาตรการ
ปรบัปรุงทางแยกจาก [1] ซึง่ประกอบดว้ย การหา้มจอดรถ
ใกล้ทางแยก การปรบัเปลี่ยนทิศทางกระแสจราจร และ
การปรบัปรุงลกัษณะทางกายภาพ โดยแบ่งแบบจ าลอง
ทางเลอืกเป็น 8 กรณี ดงันี้ 
 กรณีที ่1 แบบจ าลองสภาพการจราจรปจัจุบนั 
 กรณีที ่2 แบบจ าลองปรบัปรุงแยกคลองเรยีน 
 กรณีที ่3 แบบจ าลองปรบัปรุงแยกปุณณกณัฑ ์
 กรณีที ่4 แบบจ าลองปรบัปรุงแยก
มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร ์
 กรณีที ่5 แบบจ าลองทีป่รบัปรุงแยกคลองเรยีนและ
แยกปุณณกณัฑ ์
 กรณีที ่6 แบบจ าลองทีป่รบัปรุงแยกคลองเรยีนและ
แยกมหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร ์
 กรณีที ่7 แบบจ าลองที่ปรับปรุงแยกปุณณกัณฑ์
และแยกมหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร ์
 กรณีที ่8 แบบจ าลองทีป่รบัปรุงร่วมกนัทุกทางแยก 
 จากแบบจ าลองทัง้ 8 กรณี คณะผู้วจิยัไม่ไดน้ าทาง
แยกวดัโคกนาวมาพจิารณาในการสรา้งแบบจ าลองครัง้นี้ 
เน่ืองจากไม่ไดอ้ยู่ในแผนการจดัการจราจรระยะเร่งด่วน
ของหน่วยงานทอ้งถิน่ อย่างไรกต็าม งานวจิยัในอนาคต
ควรมกีารพจิารณาแยกวดัโคกนาวดว้ย 
 4) การประเมนิผลการจดัการจราจร โดยพิจารณา
จาก เวลาในการเดนิทางเฉลีย่ ความล่าชา้เฉลีย่ และความ
ยาวแถวคอยเฉลีย่ ทีผ่่านทางแยก 
 
 
 
 

3.4 สมมติฐานและข้อจ ากดัของแบบจ าลองท่ีพฒันา 
คณะผูว้จิยัไดส้รุปสมมตฐิานและขอ้จ ากดัต่างๆ ของ

แบบจ าลองทีพ่ฒันาขึน้ในงานวจิยัครัง้นี้ ดงันี้ 
 1) การจราจรในช่วงเร่งด่วนเช้าและเย็น  ส่งผล
กระทบต่อการจราจรบริเวณทางแยกที่แตกต่างกัน 
คณะผู้วจิยัพจิารณาเฉพาะปรมิาณการจราจรช่วงชัว่โมง
เร่งด่วนเช้า ซึ่งส่งผลกระทบในวงกว้างมากกว่าชัว่โมง
เร่งด่วนเยน็  
 2) ลักษณะของยานพาหนะในแบบจ าลอง อาจมี
ขนาด ความยาว และรูปแบบไม่สอดคลอ้งกบัสภาพความ
เป็นจรงิ 
 3) ค่าพารามิเตอร์ที่แสดงพฤติกรรมการขับขี่ใน
โปรแกรมแบบจ าลองบางส่วน เช่น การเปลีย่นช่องจราจร 
การแซงของยานพาหนะ เป็นต้น  คณะผู้วิจ ัยใช้ค่าที่
ก าหนดมาจากโปรแกรม (default)  
 4) คณะผู้วิจ ัยได้ส ารวจปริมาณจราจรและได้แบ่ง
ประเภทของยานพาหนะไว้ 8 ประเภท แต่คณะผู้วจิยัได้
รวมให้เหลือเพียง 4 ประเภท เนื่ องจากโปรแกรมมี
ขอ้จ ากดัในด้านประเภทของยานพาหนะ เช่น รถตุ๊กตุ๊ก 
รถสามลอ้พ่วงขา้ง เป็นตน้ 

 
4. ผลการวิจยั 
 คณะผูว้จิยัไดแ้บ่งเนื้อหาออกเป็น 3 หวัขอ้ย่อยดงันี้ 
4.1 ปัญหาและมาตรการจดัการจราจรในพืน้ท่ีศึกษา 
 จากการส ารวจพื้นที่ ท าให้ทราบปจัจัยหลักๆ ที่
สง่ผลต่อการจราจรตดิขดับรเิวณทางแยก ดงันี้  
 1) การจอดรถในทีห่า้มจอด (ขาว-แดง) การจอดรถ
ใกลท้างแยก และการจอดรถซอ้นคนั ท าใหย้านพาหนะที่
ต้องการผ่านทางแยก ไม่สามารถผ่านไปได้ หรอือาจผ่าน
ไปไดด้ว้ยอตัราการไหลทีล่ดลง 
 2) ลกัษณะทางกายภาพไม่เหมาะสม เช่น ช่องรอ
เลี้ยวขวาสัน้กว่าแถวคอยของรถที่ต้องการเลีย้ว หวัเกาะ
กลางยื่นเลยกึง่กลางทางแยกท าใหเ้ลีย้วยาก  
 3) การจัดทิศทางกระแสจราจรไม่สอดคล้องกับ
ปรมิาณการจราจรปจัจุบนั เช่น ปรมิาณจราจรที่ต้องการ
เลีย้วมาก แต่ช่องส าหรบัเลีย้วมเีพยีงช่องเดยีว เป็นตน้  
 4) รอบสญัญาณไฟจราจรไม่สอดคล้องกบัปริมาณ
การจราจร สง่ผลใหแ้ถวคอยยาวมาก 
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 5) เส้นน าทาง เครื่องหมายจราจรบนผิวถนนไม่
ชดัเจน ท าใหผู้ข้บัขีเ่กดิความสบัสน 
 6) ตะแกรงเหลก็ระบายน ้ามรีะดบัต ่ากว่าผวิจราจร 
และร่องระบายน ้าข้างทางไม่มีฝาปิด ท าให้ผู้ข ับขี่ต้อง
ชะลอความเรว็ 
 7) การจอดรอรบัส่งผู้โดยสารรถสาธารณะไม่ตรง
ป้าย และจอดเป็นเวลานาน 
 8) การวางสิง่กดีขวาง เช่น ตะแกรงเหลก็ส าหรบัรถ
ปีนขึน้ทางเทา้ ล ้าเขา้มาในช่องจราจร  
 9) จ านวนช่องจราจรไม่ต่อเนื่อง (จาก 3 ช่อง เหลอื 
2 ช่อง) 

จากปญัหาข้างต้น คณะผู้วิจ ัยได้เสนอมาตรการ
ทางเลอืกในการจดัการจราจรบรเิวณทางแยกประกอบดว้ย 
 1) การหา้มจอดรถก่อนถงึทางแยกระยะ 100 เมตร 
 2) การเพิม่ระยะทางช่องรอเลีย้วขวาจากเดมิ 10-30 
เมตร เป็นระยะ 50-100 เมตร 
 3) การปรบัความกว้าง ทิศทางกระแสจราจร และ
ปรบัจ านวนช่องจราจรใหต่้อเนื่อง เช่น จากเดมิความกวา้ง 
2.2 3.3 เมตร ปรบัใหม่ใหม้คีวามกวา้งเฉลีย่เป็น 2.9 3.5 
เมตร เป็นตน้ 
 4) การลดระยะหวัเกาะกลางใหเ้หมาะสม โดยลดลง
จากระยะเดมิ 5 เมตร 
 5) การเพิม่ช่องจราจรส าหรบัเลีย้วซา้ยเฉพาะ กรณี
ทางแยกปุณณกณัฑ ์
 6) การย้ายสิ่งกีดขวางบนผิวจราจร (เสาไฟ หรือ
ป้ายโฆษณา) เพื่อเพิ่มรศัมีในการเลี้ยว และความกว้าง
ของช่องจราจร 
 7) การติดตัง้เครื่องหมายจราจรบนผิวจราจรให้
ชดัเจน 
 8) การติดตัง้ป้ายให้ได้มาตรฐานและการขดีเสน้น า
ทางส าหรบัการเลีย้ว 
 9) การปรบัปรุงตะแกรงเหลก็ระบายน ้าและคูระบาย
น ้าขา้งทางใหอ้ยู่ระดบัเดยีวกบัผวิจราจร 
 10) การหา้มวางตะแกรงเหลก็ส าหรบัยานพาหนะปีน
ขึน้ทางเทา้ 

จากมาตรการที่ 6 และ 10 สามารถประยุกต์ใช้
แบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นได้โดยเพิ่มความกว้างของช่อง
จราจรซ้ายสุด แต่มาตรการที ่7-9 ไม่สามารถประเมนิผล
ได้จากแบบจ าลองในการศกึษาน้ี จ าเป็นต้องมกีารศกึษา
และปรบัค่าพารามเิตอรส์ าหรบัจ าลองพฤตกิรรมการขบัขี่

หลังมีมาตรการดังกล่าว นอกจากนี้ คณะผู้วิจ ัยไม่ได้
พิจารณามาตรการปรับปรุงระบบสัญญาณไฟจราจร 
เน่ืองจากขอ้จ ากดัของโปรแกรมทีใ่ชใ้นปจัจุบนั ซึง่ประเดน็
ดงักล่าวควรไดร้บัการพจิารณาในการวจิยัในอนาคต 

จากปญัหาที่พบและมาตรการที่น าเสนอข้างต้น 
คณะผูว้จิยัสรุปประเดน็ปญัหาและมาตรการจดัการจราจร
ของแต่ละทางแยกดงัแสดงในรปูที ่4 ถงึรปูที ่6 

 

 
รปูที ่4 ปญัหาและการจดัการจราจรบรเิวณแยกคลองเรยีน 
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รปูที ่5 ปญัหาและการจดัการจราจรบรเิวณแยกปณุณกณัฑ์ 

 

 

  
รปูที ่6 ปญัหาและการจดัการจราจรบรเิวณแยก 

มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร ์

 
 
 

4.2 ผลการวิเคราะหแ์บบจ าลองทางเลือกการจดัการ
จราจรแบบชุดทางแยก 

คณะผู้วิจยัได้ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบั
จุลภาคกรณีฐาน (สภาพปจัจุบนั) ทีพ่ฒันาขึน้ มาทดสอบ
กบัมาตรการทางเลอืกการจดัการจราจรในหวัขอ้ก่อนหน้า
นี้ โดยแบ่งการทดสอบออกเป็น 8 กรณี จากการวเิคราะห์
แบบจ าลองฯ สามารถสรุปผลตัวชี้ว ัด ด้านเวลาในการ
เดนิทาง ความล่าชา้ และความยาวแถวคอย ไดด้งั 

ตารางที ่2 ส่วนการเปรยีบเทยีบแต่ละตวัชีว้ดั แสดง
ในรปูที ่7 ถงึรปูที ่9 ตามล าดบั  

จากรูปที ่7 พบว่า การปรบัปรุงทุกทางแยก (กรณีที ่
8) สามารถลดเวลาในการเดนิทางผ่านทัง้ 4 ทางแยกได้
เฉลี่ยร้อยละ 31 จากกรณีปจัจุบัน และยังพบว่า การ
ปรบัปรุงเฉพาะแยกมหาวิทยาลยัฯ (กรณีที่ 4) และการ
ปรบัปรุงแยกคลองเรียนกบัแยกปุณณกัณฑ์ (กรณีที่ 5) 
ไม่ได้ช่วยลดเวลาในการเดินทาง แต่กลับเพิ่มตัวชี้ว ัด
ดงักล่าวให้สูงขึน้ (ร้อยละ 63 และร้อยละ 5 ตามล าดบั) 
เนื่องจากการปรบัปรุงในสองกรณีดงักล่าวเป็นเพยีงการ
แกป้ญัหาเฉพาะทางแยก ซึง่อาจส่งผลกระทบต่อทางแยก
อื่นๆ ในพืน้ทีศ่กึษา 

 
รปูที ่7 การเปรยีบเทยีบเวลาในการเดนิทางเฉลีย่ 

 

 
รปูที ่8 การเปรยีบเทยีบความล่าชา้เฉลีย่ 

 
จากรูปที ่8 พบว่า การปรบัปรุงทุกทางแยก (กรณีที ่

8) สามารถลดความล่าช้าเฉลี่ยได้ร้อยละ 27 จากกรณี
ปจัจุบนั อย่างไรกต็าม การปรบัปรุงในกรณีอื่นๆ กลบัเพิม่
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รปูที ่5 ปญัหาและการจดัการจราจรบรเิวณแยกปณุณกณัฑ์ 

 

 

  
รปูที ่6 ปญัหาและการจดัการจราจรบรเิวณแยก 

มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร ์

 
 
 

4.2 ผลการวิเคราะหแ์บบจ าลองทางเลือกการจดัการ
จราจรแบบชุดทางแยก 

คณะผู้วิจยัได้ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบั
จุลภาคกรณีฐาน (สภาพปจัจุบนั) ทีพ่ฒันาขึน้ มาทดสอบ
กบัมาตรการทางเลอืกการจดัการจราจรในหวัขอ้ก่อนหน้า
นี้ โดยแบ่งการทดสอบออกเป็น 8 กรณี จากการวเิคราะห์
แบบจ าลองฯ สามารถสรุปผลตัวชี้ว ัด ด้านเวลาในการ
เดนิทาง ความล่าชา้ และความยาวแถวคอย ไดด้งั 

ตารางที ่2 ส่วนการเปรยีบเทยีบแต่ละตวัชีว้ดั แสดง
ในรปูที ่7 ถงึรปูที ่9 ตามล าดบั  

จากรูปที ่7 พบว่า การปรบัปรุงทุกทางแยก (กรณีที ่
8) สามารถลดเวลาในการเดนิทางผ่านทัง้ 4 ทางแยกได้
เฉลี่ยร้อยละ 31 จากกรณีปจัจุบัน และยังพบว่า การ
ปรบัปรุงเฉพาะแยกมหาวิทยาลยัฯ (กรณีที่ 4) และการ
ปรบัปรุงแยกคลองเรียนกบัแยกปุณณกัณฑ์ (กรณีที่ 5) 
ไม่ได้ช่วยลดเวลาในการเดินทาง แต่กลับเพิ่มตัวชี้ว ัด
ดงักล่าวให้สูงขึน้ (ร้อยละ 63 และร้อยละ 5 ตามล าดบั) 
เนื่องจากการปรบัปรุงในสองกรณีดงักล่าวเป็นเพยีงการ
แกป้ญัหาเฉพาะทางแยก ซึง่อาจส่งผลกระทบต่อทางแยก
อื่นๆ ในพืน้ทีศ่กึษา 

 
รปูที ่7 การเปรยีบเทยีบเวลาในการเดนิทางเฉลีย่ 

 

 
รปูที ่8 การเปรยีบเทยีบความล่าชา้เฉลีย่ 

 
จากรูปที ่8 พบว่า การปรบัปรุงทุกทางแยก (กรณีที ่

8) สามารถลดความล่าช้าเฉลี่ยได้ร้อยละ 27 จากกรณี
ปจัจุบนั อย่างไรกต็าม การปรบัปรุงในกรณีอื่นๆ กลบัเพิม่

                                                                                        

 

ความล่าชา้เฉลีย่ มเีพยีงการปรบัปรุงแยกคลองเรยีนและ
แยกมหาวทิยาลยัฯ (กรณีที่ 6) ที่สามารถลดความล่าช้า
เฉลีย่ (รอ้ยละ 19) เช่นเดยีวกบักรณีที ่8 

 

 
รปูที ่9 การเปรยีบเทยีบความยาวแถวคอยเฉลีย่ 

 
  จากรูปที ่9 การปรบัปรุงทุกทางแยกยงัคงช่วย
ลดความยาวแถวคอยเฉลีย่ได ้(รอ้ยละ 32) นอกจากนี้ยงั
พบว่า เกอืบทุกกรณีสามารถลดความยาวแถวคอยเฉลี่ย
ได ้ยกเวน้ การปรบัปรุงเฉพาะแยกมหาวทิยาลยัฯ (กรณี
ที่  4 )  และการปรับปรุ ง แยกปุณณกัณฑ์กับแยก
มหาวทิยาลยัฯ (กรณีที ่7)  
 จากผลการศกึษาขา้งตน้ สรุปไดว้่า การปรบัปรุงทุก
ทางแยก (กรณีที่ 8) สามารถลดค่าตวัชี้วดัได้ทัง้สามตัว
แปร ส่วนการปรับปรุงเฉพาะแยกหน้ามหาวิทยาลัยฯ 
(กรณีที่ 4) กลับเป็นการเพิ่มค่าตัวชี้ว ัดทัง้สามตัวแปร 
เน่ืองจากการจราจรบรเิวณแยกดงักล่าวมปีรมิาณสงูมาก 
เมื่อปรับปรุงเฉพาะแยกนี้ปริมาณการจราจรจะไหล
ต่อเน่ืองจนก่อปญัหาใหก้บัทางแยกใกล้เคยีง นอกจากนี้ 
ยงัสามารถสรุปได้ว่า การปรบัปรุงทางแยกอสิระต่อกนั 
ถงึแมจ้ะสามารถบรรเทาปญัหาการจราจรตดิขดัของแยก
นั ้นๆ ได้ แต่อาจส่งผลกระทบต่อโครงข่ายถนนใน
ภาพรวมท าให้การจราจรติดขัดมากขึ้นได้หากไม่ได้
พจิารณาและวเิคราะหโ์ดยละเอยีด 
4.3  การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จาก
มาตรการการจดัการจราจร 
 แมผ้ลการปรบัปรุงทุกทางแยกจากแบบจ าลองฯ จะ
ลดปญัหาการจราจรไดด้ทีีสุ่ด แต่ในทางปฏบิตัหิน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องอาจมีข้อจ ากัดเรื่องงบประมาณ ดังนั ้น 
คณะผู้วิจ ัยจึงได้วิเคราะห์ผลประโยชน์และต้นทุนจาก
มาตรการการจดัการจราจร 
 คณะผู้วิจ ัยได้ประมาณต้นทุนค่าก่อสร้างของ
มาตรการการจัดการจราจรเป็นหลกั และประมาณเนื้อ

งานในแต่ละทางแยกโดยอา้งองิราคากลางจากส านักงาน
บ ารุงทางสงขลาที่ 2 [11] ผลการประมาณต้นทุนของ
มาตรการการจดัการจราจรของทางแยกดงัตารางที ่3 
 เนื่องจากคณะผู้วิจยัได้พิจารณาปริมาณจราจรใน
แบบจ าลองเฉพาะช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเท่านัน้ ซึ่งมหีน่วย
เ ป็น  pcu/ชั ว่ โ มง  ดังนั ้น  กา รค านวณต้นทุนและ
ผลประโยชน์ในการศกึษานี้ จงึมหีน่วยเป็น บาท/ชัว่โมง 
อย่างไรกต็าม หากต้องวเิคราะหต์้นทุนและผลประโยชน์
โดยละเอียดก็สามารถกระท าได้โดยต้องปรับปรุง
แบบจ าลองให้ครอบคลุมทุกช่วงเวลาและวเิคราะหห์าค่า
ดชันีต่างๆ เพื่อน ามาค านวณประโยชน์ทีไ่ดร้บัต่อวนั 
 ในการค านวณผลประโยชน์จากมาตรการจัดการ
จราจรของแต่ละกรณีแบบจ าลอง คณะผู้วจิยัพจิารณา
ผลประโยชน์ของผูใ้ชร้ถจากเวลาในการเดนิทางและความ
ล่าช้าที่ลดลง (เทยีบกบัแบบจ าลองฐาน) ซึ่งขอ้มูลนี้และ
ปรมิาณการจราจรผ่านทางแยกไดจ้ากแบบจ าลองฯ ส่วน
มูลค่าเวลาเดนิทางของรถจกัรยานยนต์ รถยนต์ และรถ
บัส ก าหนดไว้ที่ 0.783 0.890 และ0.890 บาท/นาท ี
มูลค่าเวลารอรถก าหนดไว้ที่ 1.528 1.536 และ1.536 
บ า ท / น า ที  แ ล ะ จ า น ว น ผู้ ข ั บ ขี่ แ ล ะ ผู้ โ ด ย ส า ร
รถจกัรยานยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ 
(รถตุ๊กตุ๊ก รถสองแถว รถตู้ ) รถบรรทุก และรถบัส 
ก าหนดไวท้ี ่1.013 2.750 10.315 1.00 และ 22.140 คน/
คนั ตามล าดบั [12] 
 ส่วนต้นทุนจากมาตรการการจัดการจราจร ได้
ประมาณราคาค่าก่อสร้างทัง้หมด (หน่วยเป็นบาท) และ
ก าหนดอายุการใช้งานไว้ที่ 5 ปี ส าหรับอัตราส่วนลด
ก าหนดไวท้ี ่7% ต่อปี เมื่อค านวณค่า annuity factor ได้
เท่ากบั 4.10 บาท/ปี จากนัน้แปลงหน่วยต้นทุน (บาท/ปี) 
ใหอ้ยู่ในหน่วยเดยีวกบัผลประโยชน์ (บาท/ชัว่โมง) 
 คณะผูว้จิยัไดพ้จิารณาใชอ้ตัราสว่นของผลประโยชน์
ต่อต้นทุนแต่ละปี (benefit cost ratio, BCR) [13] มา
เปรียบเทียบกรณีทางเลือกต่างๆ ในการศึกษานี้ ซึ่ง
สามารถค านวณได้ดังสมการที่ 2 ผลการวิเคราะห์
ประโยชน์ ตน้ทุน และ BCR ดงัแสดงในตารางที ่4 
  

 before after

after before

U U
BCR

A A





 (2) 

 โดยที ่Ubefore คอื ผลประโยชน์ก่อนการปรบัปรุง 
     Uafter  คอื ผลประโยชน์หลงัการปรบัปรุง 
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     Aafter คอื เงนิลงทุนหลงัการปรบัปรุงถนน 
     Abefore คอื เงนิลงทุนก่อนการปรบัปรุงถนน 
 
 จากตารางที ่4 พบว่า มาตรการปรบัปรุงแยกคลอง
เรียน (กรณีที่  2) มีความเหมาะสมเป็นล าดับที่  1 
รองลงมาคอืมาตรการปรบัปรุงแยกปุณณกณัฑ์ (กรณีที ่

3) มาตรการปรับปรุงทุกทางแยกร่วมกัน (กรณีที่ 8) 
มาตรการปรบัปรุงแยกคลองเรยีนและแยกมหาวทิยาลยัฯ 
(กรณีที่ 6) และมาตรการปรบัปรุงแยกปุณณกณัฑ์และ
แยกมหาวทิยาลยัฯ (กรณีที่ 7) ตามล าดบั ส่วนกรณีที ่4 
และ 5 ค่า BCR เท่ากบั 0 เนื่องจากทัง้สองกรณีไม่
สามารถลดเวลาและความล่าชา้ในการเดนิทางได ้ 

 
ตารางที ่2 ตวัชีว้ดัความแตกต่างของแบบจ าลองทางเลอืกในการจดัการจราจรระดบัจุลภาค 

เวลาในการเดินทางเฉล่ีย
 (วินาที)

ความแตกต่าง ร้อยละ
ความล่าช่าเฉล่ีย 

(วินาที/คนั)
ความ

แตกต่าง
ร้อยละ

ความยาวแถวคอย
เฉล่ีย (เมตร)

ความ
แตกต่าง

ร้อยละ

1. สภาพการจราจรปจัจุบนั 644 0 0% 373 0 0% 130 0 0%

2. ปรบัปรงุเฉพาะทางแยกคลองเรยีน 540 -104 -16% 443 70 19% 120 -10 -7%
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5. สรปุและข้อเสนอแนะ 
 บทความนี้ได้น าเสนอการวิเคราะห์การจัดการ
จราจรส าหรบัทางแยกต่อเนื่อง โดยใชโ้ปรแกรม VISSIM 
ในการสร้างแบบจ าลองการจราจรระดบัจุลภาค และใช้
ถนนกาญจนวนิชช่วงที่ผ่านเมืองหาดใหญ่ตัง้แต่แยก
คลองเรยีนถงึแยกมหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์เป็นพืน้ที่
ศกึษา ซึ่งแบบจ าลองที่พฒันาขึน้ได้ผ่านเกณฑท์ี่ยอมรบั
ตามเกณฑแ์นะน าของ Wisconsin DOT และค่าทางสถติิ
ของ GEH จากการศึกษา พบว่า ปจัจยัหลกัที่ส่งผลต่อ
การจราจรติดขดัในพื้นที่ศึกษา ได้แก่ การจอดรถในที่
หา้มจอดหรอืใกล้บรเิวณทางแยก ลกัษณะทางกายภาพ
และทศิทางกระแสจราจรบรเิวณทางแยกไม่สอดคลอ้งกบั
สภาพการจราจรในปจัจุบัน จากผลการประยุกต์ใช้
แบบจ าลองเพื่อพจิารณามาตรการจดัการจราจรในกรณี
ต่างๆ 8 กรณี พบว่า การปรบัปรุงทุกทางแยกร่วมกนัเป็น
มาตรการทีม่ปีระสทิธภิาพในการแกไ้ขปญัหาการจราจร
ของพื้นที่ศึกษามากที่สุด โดยสามารถลดเวลาเดินทาง 
ความล่าช้า และความยาวแถวคอยได้เฉลี่ยร้อยละ 31 
ร้อยละ 27  และร้อยละ 32 ตามล าดบั อย่างไรก็ตาม 
คณะผูว้จิยัไดว้เิคราะหค์วามคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์กลบั
พบว่า การปรับปรุงเฉพาะแยกคลองเรียนมีความ
เหมาะสมมากทีสุ่ด (BCR = 259.69) รองลงมา คอื การ
ปรบัปรุงเฉพาะแยกปุณณกณัฑ ์การปรบัปรุงทุกทางแยก
ร่ ว มกัน  ก า รป รับป รุ ง แ ยกคลอ ง เ รีย นแล ะแยก
มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์ และการปรบัปรุงทางแยก
ปุณณกัณฑ์และแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
ตามล าดบั ดงันัน้ อาจสรุปไดว้่าการวเิคราะหก์ารจดัการ
จราจรของชุดทางแยกที่ต่อเนื่องกนั ควรพิจารณาอย่าง
รอบคอบในทุกมติทิัง้ประเดน็ของประสทิธภิาพ (เวลาใน
การเดนิทาง ความล่าช้า ความยาวแถวคอย) และความ
เหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์ซึ่งส่งผลต่อภาพรวมของ
ระบบโครงข่ายถนนที่ศึกษา หากวิเคราะห์โดยไม่
รอบคอบแล้วอาจเป็นการเสียงบประมาณที่กลับสร้าง
ปญัหาการจราจรใหก้บัโครงขา่ยถนนรวมมากขึน้ 
 งานวิจัยในอนาคตควรมีการศึกษาเพิ่มเติมใน
ประเดน็ต่างๆ เช่น การปรบัปรุงแบบจ าลองใหค้รอบคลุม
พฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะทุกประเภท การเพิ่ม
มาตรการปรบัปรุงระบบสญัญาณไฟจราจร เช่น การหา

รอบสัญญาณไฟจราจรที่ เหมาะสม การพิจารณา
ผลประโยชน์และต้นทุนเป็นรายวันหรือรายปี และ
การศกึษามูลค่าเวลาในการเดินทางและมูลค่าเวลารอรถ
แต่ละประเภท 
 
กิตติกรรมประกาศ 
 ผู้วิจยัคนที่ 1 ขอขอบพระคุณทุนอุดหนุนเพื่อการ
วิ จั ย วิ ท ย านิ พ น ธ์  ป ร ะ จ า ปี ง บ ป ร ะ ม าณ  2 5 5 6 
มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร ์ขอขอบคุณ คุณกฤตานนท ์
ศรีคละมะหันโต ที่เอื้อเฟ้ือข้อมูลและเสนอแนะในการ
ประมาณราคาค่าก่อสร้าง และคณะผูว้จิยัขอขอบคุณทุก
ท่านทีม่สีว่นร่วมในงานวจิยัครัง้นี้ 
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