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บทคดัย่อ 
การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือเสนอและประเมินมาตรการปรับปรุงกลุ่มทางแยกบริเวณลานจอดรถคณะวิศวกรรมศาสตร์ 

มหาวิทยาลยัขอนแก่น โดยประยุกตใ์ชแ้บบจ าลองการจราจรระดบัจุลภาค การศึกษาส ารวจสภาพจราจรช่วงเร่งด่วนเชา้ เพ่ือใชส้อบ
เทียบแบบจ าลอง และส ารวจสภาพจราจรช่วงเร่งด่วนเยน็เพ่ือสอบทวนความถูกตอ้งของแบบจ าลอง โดยแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนผ่าน
การสอบเทียบและทวนสอบความถูกตอ้งตามเกณฑ์มาตรฐานสากล จากนั้น ประยุกต์ใชแ้บบจ าลองเพ่ือประเมินมาตรการต่างๆ ท่ี
น าเสนอ ซ่ึงประกอบดว้ย 1) ปรับปรุงเป็นทางส่ีแยกติดตั้งป้ายเตือน 2) ปรับปรุงเป็นส่ีแยกสัญญาณไฟจราจร และ 3) ปรับปรุงเป็น   
วงเวียน ผลการประเมินประสิทธิภาพการให้บริการและความปลอดภยัของมาตรการ พบว่า มาตรการปรับปรุงเป็นวงเวียนเหมาะสม
ท่ีสุด โดยความยาวแถวคอยลดลง 50% ความล่าชา้เฉล่ียลดลง 44% และจุดขดัแยง้ลดลง 41% เม่ือเทียบกบัสถานการณ์ปัจจุบนั ผลการ
วิเคราะห์ความอ่อนไหวเม่ือปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึนจากปัจจุบนั 30% พบว่ามาตรการปรับปรุงเป็นวงเวียนยงัคงเหมาะสมท่ีสุด โดย
ความยาวแถวคอย ลดลง 24% ความล่าชา้ลดลง 13% จุดขดัแยง้ลดลง 51% เม่ือเทียบกบัสถานการณ์ปัจจุบนั 

ABSTRACT 
The objective of this study is to propose and evaluate the measures to improving a group of intersections around the 

parking area of Engineering Faculty, Khon Kaen University by applying the traffic simulation. The author surveyed traffic during 
morning peak hours for model calibration and surveyed traffic during evening peak hours for model validation. The developed model 
could pass the calibration and validation process according to the international criteria. Then, the author applied the developed model 
to evaluate the proposed measures, including 1) Improvement to four-leg intersection with warning signs 2) Improvement to four-leg 
signalized intersection and 3) Improvement to roundabout. The evaluation results revealed that the improvement to roundabout is the 
most appropriate measure: the queue length is decreased by 50%; the average delay is decreased by 44%, and the conflict point is 
decreased by 41% compared to the existing condition. The results of sensitivity analysis showed that the traffic is increased 30% the  
improvement to roundabout is still the most appropriate measure : the queue length is decreased by 24%, the average delay is 
decreased 13%, and the conflict point is decreased by 51% compared the the existing condition. 
ค าส าคญั: การปรับปรุงจุดอนัตราย จุดขดัแยง้ การจ าลองสภาพจราจร 
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บทน า 
ปัจจุบันระบบการคมนาคมและการขนส่งของไทยก าลงัประสบวิกฤตปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจร (Road 

Traffic Accidents) อีกทั้งปัญหาการจราจรติดขดัในช่วงเวลาเร่งด่วน ซ่ึงทั้งสองปัญหาน้ีส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิต
ของผูใ้ชร้ถใชถ้นนเป็นอย่างยิ่ง โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีเขตการศึกษาท่ีมหาวิทยาลยัขอนแก่น ปัญหาการจราจรติดขดัใน
ช่วงเวลาเร่งด่วน เกิดความล่าชา้ของการเดินทาง ส่งผลให้พฤติกรรมของผูข้บัข่ีเกิดความเร่งรีบ และขบัข่ีดว้ยความเร็ว
สูง ส่งผลใหมี้โอกาสเกิดอุบติัเหตุเพ่ิมมากข้ึนตามมา 

รายงานสรุปสถิติการเกิดอุบติัเหตุ ภายในพ้ืนท่ีมหาวิทยาลยัขอนแก่นขอ้มูลระหวา่งปี พ.ศ. 2553-2557 พบวา่มี
จ านวนอุบติัเหตุเกิดข้ึนรวม 48 คร้ัง มีผูบ้าดเจ็บ 29 ราย เสียชีวิต 2 ราย และอุบติัเหตุส่วนใหญ่เกิดข้ึนบริเวณทางแยก 
โดยสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุสูงสุด 3 อนัดบัแรกไดแ้ก่ ขบัรถชนกนัหรือชนทา้ย ร้อยละ 50.74 ขบัรถเสียหลกัเองร้อยละ 
33.75 และ ขบัดว้ยความเร็วหรือประมาทร้อยละ 15.51 สถานท่ีท่ีเกิดอุบติัเหตุบ่อยคร้ังมากท่ีสุดเกิดข้ึนท่ี วงเวียนหอพกั
ชายท่ี 16 อนัดบัท่ี 2 คือ วงเวียนใหม่คณะมนุษยศาสตร์ฯ อนัดบัท่ี 3 คือ ส่ีแยกติดตั้งสัญญาณไฟจราจรหนา้หอพกั
นานาชาติเยื้องกบัสนามซอ้มยงิปืน ซ่ึงส่วนใหญ่เกิดข้ึนในช่วงเวลาเร่งด่วน [1] 

จากรายงานสรุปสถิติเกิดอุบติัเหตุฉบบัดงักล่าวขา้งตน้ กลุ่มทางแยกบริเวณลานจอดรถคณะวศิวกรรมศาสตร์ติด
กบัคณะสาธารณสุขศาสตร์ มีลกัษณะเป็นทางสามแยก 3 แห่งระยะห่างกนัเพียง 65 เมตร มีจ านวนอุบติัเหตุเกิดข้ึน 8 
คร้ัง และมีจุดขดัแยง้รวมกนัทั้งหมด 27 จุด ภายในระยะเวลา 3 ปี [1] ซ่ึงถือวา่เป็นจุดอนัตรายแสดงดงัภาพท่ี 1  

ทางคณะวศิวกรรมศาสตร์ไดมี้การเสนอใหก้ารปรับปรุงทางแยกหลายแห่งในมหาวทิยาลยัขอนแก่น เพ่ือให้การ
เดินทางเกิดความปลอดภยัมากข้ึน แก้ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุ ควบคู่กบัการลดปัญหาการจราจรติดขดัในช่วงเวลา
เร่งด่วน พร้อมทั้งท าการศึกษาแนวทางในการส่งเสริม กิจกรรมลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก [2] โดยในพ้ืนท่ีศึกษาท่ี
ผูท้  าวจิยัคดัเลือกมานั้น เป็นส่วนหน่ึงในทางแยกหลายแห่งท่ีจะมีโครงการเสนอใหป้รับปรุงทางแยกเดิมเป็นวงเวยีน  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่1 (ซา้ย) ภาพถ่ายทางอากาศของพ้ืนท่ีศึกษาในปัจจุบนั (ขวา) แปลนของพ้ืนท่ีก่อนการเสนอมาตรการปรับปรุง  
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วตัถุประสงค์ของงานวจิัย 
เพื่อเสนอและประเมินมาตรการแกไ้ขจุดอนัตรายของพ้ืนท่ีศึกษา 
 

วธิีการวจิัย 
ขั้นตอนของวธีิการวจิยัในการศึกษาน้ีน าเสนอดงัภาพท่ี 2 ซ่ึงแบ่งออกเป็น 3 ขั้นตอนหลกัดงัน้ี 
1. การส ารวจเก็บขอ้มูลของพ้ืนท่ีศึกษา 

1.1 การส ารวจขอ้มูลลกัษณะเรขาคณิตของพ้ืนท่ีศึกษาใชว้ธีิการส ารวจดว้ยเทปวดัระยะทาง เช่น ความกวา้ง
ของช่องจราจร ขนาดความกวา้งของไหล่ทาง รัศมีวงเล้ียว เป็นตน้ 

1.2 การส ารวจขอ้มูลใน 3 ช่วงเวลาประกอบดว้ย 1) ช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (Morning Peak) 8.30 น. – 09.30 น. 
2) ช่วงเวลาไม่เร่งด่วนเท่ียง (Off Peak) 12.00 น.- 13.00 น. และ 3) ช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (Evening Peak) 16.30 น. - 
17.30 น. 

1.3 การส ารวจขอ้มูลปริมาณจราจรโดยใชพ้นักงานเก็บขอ้มูล (Manual counting methods) โดยจ าแนก
ประเภทของยานพาหนะออกเป็น 5 ประเภท ไดแ้ก่ 1) รถจกัรยานยนต ์(Motor Cycle; MC) 2) รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 
(Passenger Car; PC) 3) รถยนตก์ระบะบรรทุก (Pick Up; PU) 4) รถบรรทุกหนกั (Truck; TR)และ 5) รถโดยสารประจ า
ทาง (BUS) 

1.4 การเก็บขอ้มูลความเร็วแบบจุด (Spot Speed) แบ่งได ้2 ประเภท คือ 
1.4.1 ความเร็วเขา้สู่ทางแยก (Approaching Speed)ในลกัษณะกระแสจราจรไหลอย่างอิสระ (Free 

Flow Speed) เพ่ือใชใ้นการก าหนดพฤติกรรมของผูข้บัข่ีแบบอิสระ ส ารวจโดยการเลือกยานพาหนะท่ีวิ่งบนช่องจราจร
โดยไม่มียานพาหนะคนัอ่ืน ๆ มารบกวน หรืออาจเป็นยานพาหนะคนัหน้าสุดบนช่องจราจรโดยห่างจากทางแยก
ประมาณ 50 เมตร 

1.4.2 ความเร็วท่ีผา่นทางแยก (Turning Speed) เพ่ือใชใ้นการก าหนดความเร็วของการขบัข่ีเม่ือผา่นทาง
แยก เช่น เล้ียวซา้ย เล้ียวขวา ตรงผา่นแยก เป็นตน้ 

1.5 การส ารวจความยาวแถวคอยบริเวณทางแยก บนัทึกความยาวแถวคอยทุกๆ 1 นาที โดยพิจารณาช่อง
จราจรท่ีมีแถวคอยยาวท่ีสุด 

1.6 การส ารวจขอ้มูลเวลาในการเดินทาง ใชว้ธีิการส ารวจดว้ยนาฬิกาจบัเวลาก่อนเขา้สู่ทางแยก โดยเร่ิมจาก
จุดอา้งอิงก่อนเขา้สู่ทางแยก จากนั้นให้ยานพาหนะขบัผ่านทางแยกในลกัษณะการขบัข่ีตามกระแสจราจร และหยดุจบั
เวลาเม่ือยานพาหนะผา่นกลุ่มทางแยกไปยงัจุดอา้งอิงปลายทาง  

1.7 การส ารวจขอ้มูลเวลาห่างระหวา่งยานพาหนะ (Headway) ใชว้ิธีการส ารวจดว้ยการใชจุ้ดอา้งอิงท่ีเส้น
หยดุของทางแยก (Stop Line) จากนั้นจบัเวลาขณะลอ้หนา้ของยานพาหนะคนัแรกขบัผา่นและหยดุจบัเวลาขณะลอ้หนา้
ของยานพาหนะคนัท่ีสองขบัผา่น โดยส ารวจในช่วงท่ียานพาหนะอยูใ่นสภาวะการไหลอิสระ (Flee Flow) 
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ภาพที ่2 วธีิการวจิยั 
 
 
 
 
 
 

2. การพฒันาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค 
   
 
 
 
 
 
 
 
 

3. การประยุกตแ์บบจ าลองเพื่อการประเมินประสิทธิผลของการปรับปรุงพื้นท่ีศึกษา 
 

 
 
 
 
 
 

1. การส ารวจขอ้มูลของพื้นท่ีศึกษา 
- ปริมาณจรจรท่ีทางแยก  - ความเร็วเขา้สู่ทางแยก  - ความเร็วผา่นทางแยก - ความยาวแถวคอย 

- เวลาในการเดินทาง - ระยะห่างระหวา่งยานพาหนะ    - ขอ้มูลทัว่ไปของโครงข่ายถนนและพื้นท่ีขา้งเคียง 

2.1 พฒันาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคของกลุ่มทางแยก 
- สร้างโครงข่ายของกลุ่มทางแยก     - ก าหนดประเภทของยานพาหนะ    - ก าหนดปริมาณและลกัษณะการจราจร 

- ก าหนดค่าตวัแปรดา้นพฤติกรรมการขบัข่ี   - ก าหนดช่วงเวลาในการบนัทึกผลการจ าลอง 

 

2.2 สอบเทียบแบบจ าลอง 
 ปรับแกต้วัแปรดา้นพฤติกรรมการขบัข่ี 

เปรียบเทียบผลจากแบบจ าลอง 
กบัผลการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการส ารวจ 

ไม่ผา่น 
ผา่น 

2.3 สอบทวนความถูกตอ้งของแบบจ าลอง 
 เปล่ียนชุดขอ้มูลดา้นพฤติกรรมการขบัข่ี

ปรับแกต้วัแปรดา้นพฤติกรรมการขบัข่ี 

เปรียบเทียบผลจากแบบจ าลอง 
กบัผลการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการส ารวจ 

ไม่ผา่น 

ผา่น 

  

3.1 เสนอมาตรการพฒันาแบบจ าลองของกลุ่มทางแยก 
       - มาตรการท่ี 1 ปรับปรุงเป็นทาง 4 แยก ติดตั้งป้ายเตือน 
       - มาตรการท่ี 2 ปรับปรุงเป็นทาง 4 แยก ติดตั้งสญัญาณไฟจราจร 
       - มาตรการท่ี-3 ปรับปรุงเป็นวงเวียน 4 ขา 
 

3.3 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (sensitivity analysis) 
ประเมินประสิทธิผลของมาตรการต่าง ๆ เม่ือมีปริมาณจราจรท่ีเพิ่มข้ึนในอนาคตโดยใชข้อ้มูลช่วงเวลาท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุด 

- เพิ่มปริมาณจราจร +10% - เพิ่มปริมาณจราจร +20% - เพิ่มปริมาณจราจร +30% 

3.2 การประเมินมาตรการกบัสภาพปัจจุบนั โดยเปรียบเทียบตวัช้ีวดัประสิทธิผลต่าง ๆ ดงัน้ี 

1) ความยาวแถวคอยสูงสุด (Max queue length) 2) เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง (Travel time)  
3) เวลาล่าชา้ (Delay time) 4) ระดบัการใหบ้ริการ (Level Of Service) 5) การวิเคราะห์จุดขดัแยง้ 
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ปีที ่19 ฉบับที ่1: มกราคม-มนีาคม 2562 

2. การพฒันาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคของพ้ืนท่ีศึกษา แบ่งออกเป็น 3 ขั้นตอน ดงัน้ี 
2.1 การสร้างทางแยกและก าหนดองคป์ระกอบต่าง ๆ ของแบบจ าลอง  

การสร้างทางแยกในแบบจ าลอง (Network Coding) โดยการน าภาพถ่ายทางอากาศเขา้สู่โปรแกรม 
จากนั้นก าหนดมาตราส่วนของแผนท่ี แลว้สร้างเส้นทาง (Link) และทางเช่ือม (Connector) ของโครงข่ายถนน จากนั้น
ก าหนดลกัษณะของยานพาหนะ ลกัษณะการจราจร ความเร็ว สัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภท ปริมาณจราจรท่ี
เขา้สู่ทางแยก พ้ืนท่ีลดความเร็ว ก าหนดค่าตวัแปรพฤติกรรมของผูข้บัข่ีดงัตารางท่ี 1 และสร้างตารางการเดินทาง (O-D 
Matrix) ของช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ Morning Peak (08:30 – 09:30 น.) ช่วงเวลาไม่เร่งด่วนเท่ียง Off Peak (12:00 – 13:00น.) 
และช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ Evening Peak (16:30 – 17:30 น.) ของรถจกัรยานยนต ์(Motor Cycle; MC) และรถยนตน์ัง่
ส่วนบุคคล (Passenger Car; PC) โดยใชโ้ปรแกรม OD Matrix Creator With Route Choice [3]  

 
ตารางที ่1 พารามิเตอรท่ีใชก้ าหนดค่าตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจ าลองสภาพจราจร 

ตวัแปร ก าหนดค่า พารามเิตอร์ เอกสารอ้างองิ 

พฤตกิรรม
ของผู้ขบัขี ่

Priority Rule 
ทาง 3 แยก 

Gap time : PC = 2.4 s., MC = 2.4 s. 
Headway = 4.5 m. 

Gopal et al,  
(2015), [4] 

Priority Rule 
ทาง 4 แยก 

Gap time : PC = 2.4 s., MC = 2.4 s. 
Headway = 4.5 m. 

Akhilesh et al, 
(2557), [5] 

Priority Rule 
วงเวยีน 

Gap time : PC = 1.8 s., MC = 1.1 s. 
Headway = 4.5 m. 

อคัรพงษ ์และคณะ 
(2558), [6] 

พฤตกิรรม 
บนเส้นทาง 

Reduced Speed 
Areas 

AllVehClass DesSpeed = -2m/s2 คู่มือโปรแกรม 
VISSIM [7] 

circulatory speed = 25-35 km/hr. 
Exit speed = 25-50 km/hr. 
Reduce speed zone at Entry = 25-50 km/hr. length at 8 m. 

Gallelli et al, 
(2011), [8] 

หมายเหตุ : PC = Passenger car , MC = Motor cycle 
 

2.2 การสอบเทียบแบบจ าลอง (Model Calibration)  
กระบวนการในการสอบเทียบแบบจ าลองเพ่ือให้ผลท่ีไดจ้ากแบบจ าลองมีความน่าช่ือถือ ใชชุ้ดขอ้มูล

สภาพการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ ส่วนเกณฑท่ี์ใชใ้นการสอบเทียบแบบจ าลอง แสดงตามตารางท่ี 2 โดยค่า GEH 
ค านวณไดต้ามสมการท่ี 1 [9] 
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ตารางที ่2 เกณฑใ์นการสอบเทียบแบบจ าลอง 

เกณฑ์และตวัแปร เป้าหมายการสอบเทยีบ 

ปริมาณจราจรต่อชัว่โมง (สอบเทียบผลจากแบบจ าลองและผลการส ารวจ) 
- ปริมาณจราจรแต่ละเสน้ทาง 
   -  ผลต่างไม่เกิน 15% สาหรับ 700 vph < ปริมาณจราจร < 2,700 vph 
 -  ผลต่างไม่เกิน 100 vph สาหรับ  ปริมาณจราจร < 700 vph 
 -  ผลต่างไม่เกิน 400 vph สาหรับ  ปริมาณจราจร < 2,700 vph 
- รวมปริมาณจราจรทุกเสน้ทาง 
 - ค่า GEH < 5 ส าหรับปริมาณจราจรแต่ละเสน้ทาง 
 - ค่า GEH < 5 ส าหรับปริมาณจราจรรวมทุกเสน้ทาง 

 
 
> 85% ของ เสน้ทางทั้งหมด 
> 85% ของ เสน้ทางทั้งหมด 
> 85% ของ เสน้ทางทั้งหมด 
< 5% ของ ปริมาณจราจรรวม 
> 85% ของ เสน้ทางทั้งหมด 
GEH < 5 ส าหรับปริมาณจราจรรวม
ทุกเสน้ทาง 

เวลาเดินทาง ชัว่โมง (สอบเทียบผลจากแบบจ าลองและผลการส ารวจ) 
 - เวลาเดินทางบนโครงข่ายถนนต่างกนัไม่เกิน 15% (หรือไม่เกิน 1 นาที) 

 
> 85% ของ เสน้ทางทั้งหมด 

ท่ีมา : Wiscosin DOT, 2014 [9] 
 

    𝐺𝐸𝐻 =  √
2(𝑚−𝑐)2

(𝑚+𝑐)
     (1) 

 
เม่ือ  m = ปริมาณจราจรท่ีไดจ้ากผลการจ าลอง 
  c = ปริมาณจราจรท่ีไดจ้ากผลส ารวจในพ้ืนศึกษา 

 
2.3 การสอบทวนความถูกตอ้งของแบบจ าลอง (Model Validation)  
การทวนสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลองมีวตัถุประสงคเ์พ่ือยนืยนัความถูกตอ้งหลงัจากผา่นการสอบเทียบ

แบบจ าลอง วธีิการตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลองใชว้ิธีการเดียวกนักบัการสอบเทียบแบบจ าลอง ทั้งตวัแปรท่ี
ใชใ้นการตรวจสอบความถูกตอ้ง และค่ามาตรฐานท่ียอมรับได ้แตกต่างกนัท่ีชุดขอ้มูลท่ีน ามาใชเ้ป็นช่วงเวลาท่ีต่างกนั 
ซ่ึงใชช่้วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (Evening Peak) (16.30 น.–17.30 น.) 

3. การประยกุตแ์บบจ าลองเพ่ือการประเมินประสิทธิผลของการปรับปรุงพ้ืนท่ีศึกษา มี 3 ขั้นตอนดงัน้ี 
3.1 การเสนอมาตรการเพ่ือปรับปรุงพ้ืนท่ีศึกษาประกอบดว้ย 3 มาตรการดงัน้ี  

มาตรการท่ี 1 เป็นการปรับปรุงทางแยกเดิมให้ เป็น 4 แยก พร้อมติดตั้งป้ายเตือน โดยการปิดทางแยก 1 
แห่ง แลว้ปรับปรุงทาง 3 แยก ให้เป็น 4 แยก โดยไม่ไดติ้ดตั้งสัญญาณไฟจราจร แต่ติดตั้งป้ายเตือนก่อนเขา้สู่ทางแยก   
ดงัภาพท่ี 3 ซ่ึงจ านวนจุดขดัแยง้ทั้งหมดกลายเป็น 41 จุด  
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ภาพที ่3 แบบจ าลองมาตรการท่ี 1  
 
มาตรการท่ี 2 เป็นการปรับปรุงทางแยกเดิม ใหเ้ป็นส่ีแยกท่ีติดตั้งสญัญาณไฟจราจร ลกัษณะทางกายภาพ

ของมาตรการน้ีจะเหมือนกบัมาตรการท่ี 1 แต่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรพร้อมกบัป้ายเตือน ดงัแสดงในภาพท่ี 4 โดยท า
การออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจรแบบคงท่ี ดว้ยวิธีของ Webster and cobbe (1966) [10] ซ่ึงจุดขดัแยง้จะลดลงเม่ือ
เทียบกบัมาตรการท่ี 1 โดยการควบคุมการจราจรดว้ยสญัญาณไฟจราจร เป็น 19 จุด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4 แบบจ าลองมาตรการท่ี 2 
 
มาตรการท่ี 3 เป็นการปรับปรุงทางแยกเดิม ให้เป็นทางแยกแบบวงเวียน ขนาด 1 ช่องจราจร รัศมี 30 

เมตร ดงัแสดงในภาพท่ี 5 โดยอา้งอิงตามคู่มือแนะน าการออกแบบวงเวยีน เพื่อยกระดบัความปลอดภยัของทางแยก [11] 
ซ่ึงลดจุดขดัแยง้นอ้ยมีนอ้ยท่ีสุดคือ 17 จุด 

เสน้ทางที่ปิดไม่ใหร้ถผา่น 
เสน้ทางที่ปิดไม่ใหร้ถผา่น 
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 ภาพที ่5 แบบจ าลองมาตรการท่ี 3 
 

3.2 การประเมินมาตรการโดยเปรียบเทียบกบัสภาพปัจจุบนั โดยเปรียบตวัช้ีวดัประสิทธิผลต่าง ๆ ดงัน้ี 
1) ความยาวแถวคอยสูงสุด (Maximum queue length)  
2) เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง (Travel time)  
3) เวลาสูญเสียเน่ืองจากความล่าชา้ (Delay time)  
4) ระดบัการใหบ้ริการ (Level of Service)  
5) จ านวนจุดขดัแยง้ (Conflict) โดยวิเคราะห์ความขัดแยง้ในแบบจ าลองด้วย Surrogate Safety 

Assessment Model; SSAM [12] และพิจารณาปริมาณจราจรสูงสุด (ช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็)  
3.3 การวเิคราะห์ความอ่อนไหว (sensitivity analysis) 

เพื่อประเมินประสิทธิผลของมาตรการต่าง ๆ เม่ือมีปริมาณจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนในอนาคต โดยท าการเพ่ิมปริมาณ
จราจรจากเดิมอีก 10% , 20% และ30% ตามล าดบั 

 

ผลการศึกษา 
ผลการศึกษาแบ่งออกเป็น 5 ส่วนดงัน้ี 
1. ผลการส ารวจขอ้มูล 
พ้ืนท่ีศึกษาเป็นกลุ่มทางแยกบริเวณคณะวศิวกรรมศาสตร์ติดกบัคณะสาธารณสุขศาสตร์ มีลกัษณะเป็นทางสาม

แยก 3 แห่ง ระยะห่างแต่ละแยกเพียง 65 เมตร และก าหนดจุดส ารวจตน้ทาง-ปลายทาง (O-D Matrix) ของพ้ืนท่ีศึกษาดงั
แสดงในภาพท่ี 6 และผลการส ารวจปริมาณจราจรของรถจกัรยานยนตแ์ละรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล ท่ีไดแ้สดงดงัตารางท่ี 3 
และ ตารางท่ี 4 โดยปริมาณยานพาหนะประเภทรถกระบะบรรทุก รถบรรทุกหนกั และรถโดยสาร นั้นมีนอ้ยมากซ่ึง
น าเขา้แบบจ าลอง แต่ไม่ไดน้ ามาเขียนแสดงผล 

 
 

เสน้ทางที่ปิดไม่ใหร้ถผา่น 
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ภาพที ่6 ก าหนดต าแหน่งตน้ทาง-ปลายทางของพ้ืนท่ีศึกษา 

 

ตารางที ่3 ผลการส ารวจขอ้มูลการเดินทางจากตน้ทาง-ปลายทาง (O-D Matrix) ของรถจกัยานยนต ์
O/D MC Morning Peak (08:30 – 09:30 น.) Off Peak (12:00 – 13:00น.) Evening Peak (16:30 – 17:30น.) 

[Veh/h] A B C D E A B C D E A B C D E 
A 0 5 15 7 13 0 52 42 50 264 0 37 50 56 188 
B 24 0 5 4 3 48 0 16 11 11 37 0 24 19 18 
C 289 10 0 8 280 43 15 0 22 16 14 9 0 73 215 
D 65 8 81 0 42 66 11 84 0 66 9 5 87 0 209 
E 73 8 241 81 0 121 10 250 105 0 9 5 236 222 0 

 
ตารางที ่4 ผลการส ารวจขอ้มูลการเดินทางจากตน้ทาง-ปลายทาง (O-D Matrix) ของรถยนต ์

O/D PC Morning Peak (08:30 – 09:30 น.) Off Peak (12:00 – 13:00น.) Evening Peak (16:30 – 17:30น.) 

[Veh/h] A B C D E A B C D E A B C D E 
A 0 9 25 15 15 0 11 33 26 32 0 12 13 103 103 
B 13 0 6 3 3 9 0 8 6 6 10 0 14 12 11 
C 269 33 0 30 150 39 12 0 33 40 13 3 0 158 230 
D 14 14 120 0 39 15 10 51 0 67 13 3 104 0 214 
E 14 14 95 64 0 14 10 127 79 0 12 3 163 214 0 

 
จากตารางท่ี 3 และตารางท่ี 4 พบวา่ ปริมาณจราจรส่วนใหญ่เป็นปริมาณของการเดินทางผา่นทางาแยกในทิศทาง 

E-C, C-E, D-E, E-D  
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2. ผลการสอบเทียบแบบจ าลอง  
จากตารางท่ี 5 พบวา่ปริมาณรถยนตมี์ค่าความแตกต่างเฉล่ียท่ี ร้อยละ 2.96 และปริมาณรถจกัรยานยนตมี์ค่าความ

แตกต่างเฉล่ียท่ี ร้อยละ 3.95 ซ่ึงนอ้ยกวา่เกณฑก์ าหนดท่ี ร้อยละ 5 ของปริมาณจราจรทั้งหมด เวลาในการเดินทางของ
รถยนตแ์ละรถจกัรยานยนตมี์ค่าแตกต่างเฉล่ียท่ี 6 วินาที และ 3 วินาที ตามล าดบัซ่ึงนอ้ยกวา่เกณฑก์ าหนดคือ 1 นาที
หรือ 60 วนิาที และความยาวแถวคอยสูงสุดมีค่าความแตกต่างเฉล่ียท่ี ร้อยละ 15 ซ่ึงนอ้ยกวา่เกณฑก์ าหนดท่ี ร้อยละ 20  

ดงันั้นผลการสอบเทียบแบบจ าลองน้ีมีความน่าเช่ือถือตามเกณฑก์ารตรวจสอบค่าสถิติ 
 
ตารางที ่5 ผลการสอบเทียบแบบจ าลองท่ีค่าเฉล่ียสูงสุด ของช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 08:30-09:30 น. 

ดชันีช้ีวดัแบบจ าลอง ความแตกต่างเฉลีย่ เกณฑ์ก าหนด 
เกณฑ์ในการ
ปรับเทยีบ 

ปริมาณรถยนต ์(PC), คนั 2.96 % < 5 % ผา่น 
ปริมาณรถจกัรยานยนต ์(MC), คนั 3.95 % < 5 % ผา่น 
เวลาในการเดินทาง PC, วนิาที 6 < 60 ผา่น 
เวลาในการเดินทาง MC, วนิาที 3 < 60 ผา่น 
ความยาวแถวคอยสูงสุด, เมตร 15% < 20% ผา่น 

 

3. ผลการสอบทวนความถูกตอ้งของแบบจ าลอง  
จากตารางท่ี 6 พบวา่ปริมาณรถยนตมี์ค่าความแตกต่างเฉล่ียท่ี ร้อยละ 1.91 และปริมาณรถจกัรยานยนตมี์ค่าความ

แตกต่างเฉล่ียท่ี ร้อยละ 1.64 ซ่ึงนอ้ยกวา่เกณฑก์ าหนดท่ี ร้อยละ 5 ของปริมาณจราจรทั้งหมด เวลาในการเดินทางของ
รถยนตแ์ละรถจกัรยานยนตมี์ค่าแตกต่างเฉล่ียท่ี 4 วินาที และ 3 วินาที ตามล าดบัซ่ึงนอ้ยกวา่เกณฑก์ าหนดคือ 1 นาที
หรือ 60 วนิาที และความยาวแถวคอยสูงสุดมีค่าความแตกต่างเฉล่ียท่ี ร้อยละ 15 ซ่ึงนอ้ยกวา่เกณฑก์ าหนดท่ี ร้อยละ 20  

ดงันั้นผลการสอบทวนความถูกตอ้งของแบบจ าลองน้ีมีความน่าเช่ือถือตามเกณฑก์ารตรวจสอบค่าสถิติ 
 

ตารางที ่6 ผลการสอบทวนความถูกตอ้งของแบบจ าลองท่ีค่าเฉล่ียสูงสุด ของช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 16:30-17:30 น. 

ดชันีช้ีวดัแบบจ าลอง ความแตกต่างเฉลีย่ เกณฑ์ก าหนด 
เกณฑ์ในการ
ปรับเทยีบ 

ปริมาณรถยนต ์(PC), คนั 1.91 % < 5 % ผา่น 
ปริมาณรถจกัรยานยนต ์(MC), คนั 1.64 % < 5 % ผา่น 
เวลาในการเดินทาง PC, วนิาที 4 < 60 ผา่น 
เวลาในการเดินทาง MC, วนิาที 3 < 60 ผา่น 
ความยาวแถวคอยสูงสุด, เมตร 15% < 20% ผา่น 
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4. ผลการประเมินมาตรการท่ีเสนอ 
จากตารางท่ี 7 พบวา่มาตรการท่ี 3 ปรับปรุงทางแยกเป็นวงเวยีนใหผ้ลท่ีดีท่ีสุด เม่ือเทียบกบัสภาพปัจจุบนัโดย

พิจารณาท่ีตวัช้ีวดัดา้นความยาวแถวคอยสูงสุด มีค่านอ้ยท่ีสุด ท่ี 21 เมตรลดลง -50% ดา้นเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางให้
ค่าท่ี 25.8 วนิาที เน่ืองจากระยะท่ีเพ่ิมข้ึนจากการเดินทางท าใหเ้วลาในการเดินทางเพ่ิมข้ึน ดา้นเวลาความล่าชา้เฉล่ียนอ้ย
ท่ีสุดท่ี 3.50 วนิาที ลดลง -44% ดา้นระดบัการให้บริการของทางแยก อยูท่ี่ระดบั A ดา้นการวิเคราะห์ความขดัแยง้เฉล่ีย
นอ้ยท่ีสุด ท่ี 459 คร้ัง ลดลง -41% 

 
ตารางที ่7 ผลการเปรียบเทียบตวัช้ีวดัประสิทธิผล เฉล่ียทั้ง 3 ช่วงเวลา 

ตวัช้ีวดัประสิทธิผล 

เปรียบเทยีบตวัช้ีวดัประสิทธิผลของทั้ง 5 ตวัช้ีวดั ในแต่ละหน่วยของตวัช้ีวดั 

สภาพปัจจุบนั มาตรการท่ี 1 มาตรการท่ี 2 มาตรการท่ี 3 

ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% 

ความยาวแถวคอยสูงสุด, ม. 42 0% 52 24% 61 408% 21 -50% 
เวลาในการเดินทาง, วนิาที 24.3 0 27.0 16% 37.3 59% 25.8 9% 
เวลาล่าชา้, วนิาที/คนั 6.20 0% 6.30 6% 22.00 225% 3.5 -44% 

ระดบัการใหบ้ริการ (LOS) A A C A 

จ านวนจุดขดัแยง้, คร้ัง 257 0% 322 25% 400 56% 152 -41% 
 

5. ผลการวเิคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) เทียบกบัสภาพปัจจุบนั 
กรณีศึกษาเพ่ิมเติม การเพ่ิมปริมาณจราจรของช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 16:30 – 17:30 น. จากปัจจุบนั (v/c=0.85) 

เป็น ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึนอีก 10% (v/c=0.93) ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึนอีก 20% (v/c=1.01) และ ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึนอีก
30% (v/c=1.10) ซ่ึงในการศึกษาเพ่ิมเติมน้ี เป็นการทดลองเพ่ือใชเ้ป็นค่าพิจารณาการจราจรในวนัท่ีมีปริมาณจราจรท่ี
เพ่ิมข้ึนมากผิดปกติ ยกตวัอยา่งเช่น วนัเปิดภาคการศึกษาใหม่ วนัก่อนวนัรับปริญญาบตัรผูส้ าเร็จการศึกษา ผลการศึกษา
ดงัแสดงในตารางท่ี 8 ถึง 10 ตามล าดบั 

 

ตารางที ่8 ผลการเปรียบเทียบทั้ง 5 ตวัช้ีวดั เฉล่ียทั้ง 3 ช่วงเวลา ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 10% v/c=0.93 

ตวัช้ีวดัประสิทธิผล 

เปรียบเทียบตวัช้ีวดัทั้ง 5 ตวัช้ีวดั ท่ีปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 10% v/c=0.93 

สภาพปัจจุบนั มาตรการท่ี 1 มาตรการท่ี 2 มาตรการท่ี 3 

ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% 

ความยาวแถวคอยสูงสุด, ม. 42.5 0% 40 -6% 67.5 59% 26.75 -37% 
เวลาในการเดินทาง, วนิาที 27 0% 71 162% 51 88% 29 7% 
เวลาล่าชา้, วนิาที/คนั 9.80 0% 14.60 49% 46.20 371% 7.90 -19% 

ระดบัการใหบ้ริการ (LOS) A B E A 

จ านวนจุดขดัแยง้, คร้ัง 680 0% 701 3% 701 3% 474 -30% 
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ตารางที ่9 ผลการเปรียบเทียบทั้ง 5 ตวัช้ีวดั เฉล่ียทั้ง 3 ช่วงเวลา ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 20% v/c=1.01 

ตวัช้ีวดัประสิทธิผล 

เปรียบเทียบตวัช้ีวดัทั้ง 5 ตวัช้ีวดั ท่ีปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 20% v/c=1.01 

สภาพปัจจุบนั มาตรการท่ี 1 มาตรการท่ี 2 มาตรการท่ี 3 

ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% 

ความยาวแถวคอยสูงสุด, ม. 60.75 0% 56 -8% 70.5 16% 31 -49% 
เวลาในการเดินทาง, วนิาที 33 0% 73 120% 57 71% 30 -9% 
เวลาล่าชา้, วนิาที/คนั 17.70 0% 24.60 39% 57.50 225% 5.10 -71% 

ระดบัการใหบ้ริการ (LOS) B C F A 

จ านวนจุดขดัแยง้, คร้ัง 1032 0% 839 -19% 825 -20% 808 -22% 
 

ตารางที ่10 ผลการเปรียบเทียบทั้ง 5 ตวัช้ีวดั เฉล่ียทั้ง 3 ช่วงเวลา ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 30% v/c=1.10 

ตวัช้ีวดัประสิทธิผล 

เปรียบเทียบตวัช้ีวดัทั้ง 5 ตวัช้ีวดั ท่ีปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 30% v/c=1.10 

สภาพปัจจุบนั มาตรการท่ี 1 มาตรการท่ี 2 มาตรการท่ี 3 

ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% ค่า
ตวัช้ีวดั 

ผลต่าง% 

ความยาวแถวคอยสูงสุด, ม. 80 0% 72 50% 79 66% 61 -24% 
เวลาในการเดินทาง, วนิาที 42 0% 60 77% 63 126% 38 -10% 
เวลาล่าชา้, วนิาที/คนั  23.00 0% 33.80 47% 70.30 206% 20.00 -13% 

ระดบัการใหบ้ริการ (LOS) C D F B 

จ านวนจุดขดัแยง้, คร้ัง 1424 0% 767 -46% 701 -51% 701 -51% 
 

จากตารางท่ี 8 ถึง 10 ตามล าดบั พบว่ามาตรการท่ี 3 ปรับปรุงทางแยกเป็นวงเวียนให้ผลท่ีดีท่ีสุดแมป้ริมาณ
จราจรจะเพ่ิมข้ึนจากปริมาณจราจรในปัจจุบนั เม่ือเทียบกบัสภาพปัจจุบนัโดยพิจารณาท่ีตวัช้ีวดัแต่ละตวัซ่ึงยงัให ้ท่ีดีกวา่
ทุก ๆ มาตรการ 
 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
จากการวิเคราะห์ประสิทธิผลของแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคของแต่ละมาตรการเทียบสภาพ

การจราจรปัจจุบนั ดว้ยตวัช้ีวดั ทั้ง 5 ตวัช้ีวดั พร้อมทั้งการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ผลท่ีไดคื้อ 
มาตรการท่ี 3 ปรับปรุงทางแยกเป็นวงเวียนให้ผลท่ีดีท่ีสุด โดยเป็นมาตรการท่ีช่วยแกไ้ขปัญหาจุดอนัตราย ลดโอกาส
การเกิดความขดัแยง้ท่ีทางแยก ลดเวลาสูญเสียเน่ืองจากความล่าชา้ลดลง เม่ือเทียบกบัสภาพการจราจรปัจจุบนั 

จากผลการศึกษา มาตรการท่ี 3 ปรับปรุงทางแยกเป็นวงเวียน เป็นมาตรการท่ีเหมาะสมท่ีสุดส าหรับการ
ด าเนินการปรับปรุงกลุ่มทางแยกของพ้ืนท่ีศึกษา ภายในพ้ืนท่ีมหาวิทยาลยัขอนแก่น บริเวณลานจอดรถยนต์ คณะ
วศิวกรรมศาสตร์ ถึงบริเวณคณะสาธารณะสุข เป็นการจดัการการจราจรในเขตเมืองท่ีตอ้งการจ ากดัความเร็วเป็นส าคญั 

ขอ้เสนอแนะในการศึกษาคร้ังต่อไป ควรศึกษาผลกระทบกับโครงข่ายถนนท่ีกวา้งข้ึนและความคุม้ค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ของแต่ละมาตรการควบคู่กนัดว้ย 
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