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บทคัดย่อ 
 การศึกษานี้เป็นการศึกษาเพื่อหามาตรการปรับปรุงระบบควบคุมระยะเวลาของเครื่องกั้นทางรถไฟ
บริเวณสถานีหนองขอนกว้างตัดกับทางหลวงหมายเลข 216 (วงแหวนด้านทิศตะวันออก) จังหวัดอุดรธานี 
เนื่องจากบริเวณดังกล่าวเกิดปัญหาการติดขัดของการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน เนื่องจากมีปริมาณจราจรที่
เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วในแต่ละปี แต่ในกรณีนี้จะศึกษาเฉพาะเรื่องของระยะเวลาที่ก้ันทางรถไฟทีน่านเกินไปเท่านั้น 
โดยจะจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM เพื่อก าหนดต าแหน่งการติดตั้งระบบตรวจจับ                                
การมาถึงของขบวนรถไฟ (Detector) ก่อนถึงจุดตัดทางรถไฟด้วยระบบพรีเอ็มช่ันเพื่อควบคุมระยะเวลาของ
เครื่องกั้นให้มีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพสูงสุด เพื่อลดปัญหาการจราจรที่เกิดขึ้นให้น้อยลงได้ โดยจาก
การศึกษาท าให้ได้ผลการศึกษาที่สามารถ ลดความยาวแถวคอยของยานพาหนะได้เฉลี่ยร้อยละ 41 ลดเวลาที่ใช้
ในการเดินทางได้เฉลี่ยร้อยละ 4 ลดเวลาการสูญเสียเนื่องจากความล่าช้าได้เฉลี่ยร้อยละ 13 และ ลดเวลาสูญเสีย
เนื่องจากต้องหยุดรอสัญญาณไฟได้เฉลี่ยร้อยละ 47 เมื่อเปรียบเทียบกับมาตรการเดิมซึ่งใช้เจ้าหน้าที่ของ                                                
การรถไฟ ฯ เป็นผู้ควบคุมเครื่องกั้น  
ค าส าคัญ: ปัญหาการจราจร จุดตัดทางรถไฟ สัญญาณไฟจราจรแบบพรีเอ็มช่ัน 

 
ABSTRACT 
 The study was conducted to gain improvement measures of time control for crossing 
gates at the intersection of the railroad crossing between Nong Khon Kwang station with highway 
216 (Eastern Ring Road), Udon Thani province. This area has experienced heavy traffic congestion 
during rush hour because traffic volume has increased every year. In this study, only the gate 
time issue was highlighted. Traffic microsimulation was carried on by using VISSIM in order to 
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specify the location for installing a detector to detect trains before reaching the railway 
intersection using preemption system to obtain high suitability and efficiency in gate time control 
and to reduce the traffic congestion problem. Compared with the previous measures that the 
gates were controlled by officers, the results revealed that queue length of vehicles were lower 
(41%), travel time became shorter (4%), time lost due to delays (13%), and time lost due to 
being stopped by traffic lights (47%). 
Keyword: Traffic problem, Railway intersection, Preemption system 
 

1. บทน า 
 1.1 ทางแยกจุดตัดทางรถไฟ (Railroad 
crossing) 
  ทางแยกจุดตัดเป็นต าแหน่งบนโครงข่าย
ถนนที่เกิดจากการตัดกันของถนนทางแยกจึงมักเป็น
บริเวณที่มีการขัดแย้งกันของกระแสการจราจร
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่มีปริมาณการจราจร
จ านวนมากวิ่งเข้าสู่ทางแยก ถ้าการจัดการกระแส
การจราจรบริเวณทางแยกไม่มีประสิทธิภาพแล้วอาจ
ก่อให้เกิดการจราจรติดขัดและแถวคอยในปริมาณที่
สูงได้ ด้วยเหตุนี้การจัดระเบียบการเคลื่อนทีข่อง
กระแสการจราจรบริเวณทางแยกจึงเป็นสิ่งที่มี
ความส าคัญและจ าเป็นต่อการออกแบบโครงข่ายถนน
ในเมือง [1]  

 จุดตัดทางรถไฟ คือจุดตัดระหว่างถนน
ทางหลวงกับทางรถไฟ ในปัจจุบันพบว่า มีจุดตัดทาง
รถไฟมีทั้งสิ้น 2,463 แห่ง ซึ่งการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย (รฟท) ได้ติดตั้งระบบป้องกันอุบัติเหตุเพียง
ประมาณ 699 แห่งเท่านั้นจึงท าให้เห็นว่ายังมีจุดตัด
ผ่านมากกว่า 1,000 แห่ง ที่ยังไม่มีการพิจารณาติดตั้ง
ระบบป้องกันอุบัติเหตุนี้ ท าให้ยังคงมีอุบัติเหตุบริเวณ
จุดตัดทางรถไฟเกิดขึ้นอยู่บ่อยครั้ง  อย่างไรก็ตาม
อุบัติเหตุที่เกิดจากจุดตัดทางรถไฟน้ันมีสาเหตุหลัก ๆ 

ม า จ า ก ทั ศน วิ สั ย  ส ภ า พแ วดล้ อ ม  ตลอดจน                       
ความบกพร่องของอุปกรณ์บริเวณทางตัดผ่าน หรือ 
เกิดขึ้นเนื่องจากความประมาทเลินเล่อ ความคะนอง 
และการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร จากตัวเลขสถิติของ                               
การรถไฟแห่งประเทศไทยพบว่าตั้งแต่ปีงบประมาณ 
พ.ศ.2545-2556 มีอุบัติเหตุรถไฟชนกับยานพาหนะ
หรือคนที่สัญจรผ่านจุดตัดทางรถไฟรวมเป็นจ านวน
มากถึง 1,912 ครั้ง มีผู้เสียชีวิตรวม 621ราย และ
บาดเจ็บ 1,909 ราย หากพิจารณาจากเส้นทางรถไฟ
ในประเทศไทยท่ีมีความยาวรวมกว่า 4,000 กิโลเมตร 
พบว่ามีทางตัดผ่านเส้นทางรถไฟมากถึง 2,457 แห่ง 
ซึ่งทางตัดผ่านเส้นทางรถไฟเหล่านี้จะมีระบบป้องกัน
อุบัติ เหตุทั้งแบบที่มี เครื่องกั้นและไม่มี เครื่องกั้น               
บางแห่งเป็นทางตัดผ่านท่ีเป็นสะพานหรืออุโมงค์และ
ในจ านวนนี้เป็นทางตัดผ่านของประชาชนในท้องถิ่น
อีก 538 แห่ง ซึ่งเป็นทางตัดผ่านที่ผิดกฎหมาย (ทาง
ลักผ่าน) เนื่องจากยังไม่ได้รับการอนุญาตอย่างถูกต้อง
จากการรถไฟ ฯ แต่อย่างใดท าให้บริเวณดังกล่าวมัก
เกิดอุบัติเหตุขึ้นบ่อยครั้ง จากสถิติพบว่าอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นในบริเวณจุดตัดทางลักผ่านจะมีอุบัติเหตุ
เ กิ ด ขึ้ น ถึ ง  51% บ ริ เ ว ณ จุ ด ตั ด ท า ง ร ถ ไ ฟ ที่                                
ถูกกฎหมายแต่ไม่มี เครื่องกั้น 38% และบริเวณ
บริเวณจุดตัดที่มีอุบัติเหตุน้อยที่สุดคือบริเวณจุดที่มี
เครื่องกั้น 11% แสดงดังภาพที ่1 [1]  
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 จุดตัดทางรถไฟที่พบเห็นในปัจจุบันแบ่ง
ได้เป็น 4 ประเภท คือ จุดตัดทางรถไฟแบบต่างระดับ
จุดตัดทางรถไฟแบบมีเครื่องกั้นจุดตัดทางรถไฟแบบ
ควบคุมด้วยเครื่องหมายจราจร และจุดตัดทางรถไฟท่ี
เป็นทางลักผ่าน ตัวอย่างจุดตัดทางรถไฟแต่ละชนิด 
แสดงดังภาพที ่2-5 [2] 

 
ภาพที ่1 สถิติอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ [2] 

  

 
ภาพที ่2 จุดตัดทางรถไฟแบบทางต่างระดับ [2] 

 

 
ภาพที ่3 ตัวอย่างจุดตัดทางรถไฟแบบมีเครื่องกั้น [2] 

 

  
ภาพที่  4 จุ ด ตั ดทา ง รถ ไฟแบบควบคุ ม ด้ ว ย
เครื่องหมายจราจร (ไม่มีเครื่องกั้น) [2] 

ภาพที่ 5 ทางลักผ่าน [2] 
 

  ตามคู่ มื อการจัดการด้ านสิ่ งอ านวย                        
ความสะดวกและปลอดภัยบริเวณทางตัดผ่านทาง
รถไฟ ในชุดระบบมาตรฐานความปลอดภัยด้าน
การจราจรและขนส่งระยะที่ 2 ของส านักงานนโยบาย
และแผนการขนส่งและจราจรได้ก าหนดเกณฑ์  
 

เบื้องต้นอุปกรณ์ควบคุมทางตัดผ่านทางรถไฟที่
เ ห ม า ะ ส ม กั บ ค่ า คู ณ ค ว บ จ ร า จ ร                                  
(Traffic moment, T.M.) ในเวลา 1 วัน แสดงดัง
ตารางที ่1 [2] 
 
 
 

51%

11%

38%

ไม่มีเคร่ืองกั้น 
(ทางลักผ่าน)
มีเครื่องกั้น

ไม่มีเครื่องกั้น 
(อื่นๆ)
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ตารางที่ 1 เกณฑ์การเลือกใช้อุปกรณ์ควบคุม 
ค่า Traffic 
Movement 

(T.M.) 

ประเภทของอุปกรณ์
ควบคุมทางตัดผ่านทาง

รถไฟ 
< 10,000 เครื่องหมายจราจร 

10,000 - 40,000 
เครื่องกั้นอัตโนมตัิ (ข.1 
หรือ ข.2) 

40,000 - 100,000 
เครื่องกั้นชนิดมีพนักงาน
เปิด - ปิด (ก.0 - ก.4) 

> 100,000 ทางตัดผ่านตา่งระดบั 
(สนข,2561) 
  
 จากข้อมูลของพื้นที่ศึกษาบริเวณจุดตัดทาง
รถไฟสถานีหนองขอนกว้างกับทางหลวงหมายเลข 
216 (วงแหวนด้านทิศตะวันออก) จังหวัดอุดรธานี 
แสดงดั งภาพที่  6 พบว่ า  ค่ า  T.M. มี ค่ า เท่ ากับ 
289,848 ซึ่งมีค่า T.M. มากกว่า 100,000 [3] ซึ่งแยก
นี้ควรจัดสร้างทางข้ามแบบต่างระดับ (Overpass) 
ตามมาตรฐานความปลอดภัยที่ก าหนดไว้ ดังตาราง             
ที่  1 เนื่องจากมีค่า T.M. > 100,000 แต่สภาพใน
ปัจจุบันยังไม่ได้ด าเนินการให้เป็นไปตามมาตรฐาน
อาจจะเนื่องด้วยข้อจ ากัดบางประการ ท าให้บริเวณ
แยกนี้ ในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าและเย็นมีปริมาณจราจรที่
หนาแน่นมากเมื่อเทียบกับปริมาณจราจรในเวลาปกติ
ท าให้มีผลกระทบท าให้เกิดความยาวแถวคอย เวลาที่
ใช้การเดินทาง เวลาที่สูญเสียเนื่องจากความล่าช้า
เฉลี่ยและหยุดรอเมื่อมีขบวนรถไฟมาที่สูงมาก                    
ดังภาพที่  7 ท าให้ผู้วิจัยสนใจที่จะศึกษาเพื่อหา
มาตรการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรและการจัดการ
เครื่องกั้นทางรถไฟบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่เป็นพื้นที่
ดังกล่าวนี ้
  

 
ภาพที ่6 พื้นที่ศึกษา 

 

 
ภาพที ่7 สภาพการจราจรของพื้นที่ศึกษา 
 
 1.2 ร ะ บ บ พ รี เ อ็ ม ชั่ น  (Preemption 
system) 
  ระบบสัญญาณไฟจราจรแบบพรีเอ็มช่ัน
(Preemption of traffic signals) เป็นระบบที่ติดตั้ง
บนทางรถไฟ เพื่อให้มีระบบการตรวจจับขบวนรถไฟ
ที่ก าลังเดินทางเข้าใกล้จุดตัดถนนทางหลวง ซึ่ง                  
การตรวจจับนั้นจะใช้เทคโนโลยีต่าง ๆ ตั้งแต่ระบบ
แบบง่าย ๆ ไปจนกระทั่งระบบขั้นสูงที่ใช้ท านาย
ระยะเวลาที่ขบวนรถไฟจะมาถึงบริเวณจุดตัดทาง
รถไฟโดยใช้ความเร็วของขบวนรถไฟมาพิจารณาใช้
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คาดการณ์ในการตรวจจับต าแหน่งของขบวนรถไฟ
และเวลาที่รถไฟจะวิ่งมาถึงจุดตัดทางรถไฟ 
  ระบบสัญญาณไฟจราจรแบบพรีเอ็มช่ัน
บริเวณจุดตัดทางรถไฟนั้น มีความส าคัญทั้งในด้าน                            
ความปลอดภัยและการขนส่งบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 
โดยจะมีการเช่ือมต่อกันระหว่างระบบเวลาแจ้งเตือน
ทางรถไฟและระบบสัญญาณจราจรทางหลวง 
จุดประสงค์ในการเช่ือมต่อระบบดังกล่าวนี้เพื่อที่จะ
รับรองว่าไม่มีพาหนะใดอยู่บนทางรถไฟเมื่อรถไฟ
มาถึงบริเวณจุดตัดซึ่งมีวิธีการหลายอย่างที่สัญญาณ
จราจรสามารถท่ีจะป้องกันไม่ให้พาหนะอยู่ในเขตทาง
รถไฟแต่ประสิทธิภาพจะมากน้อยเพียงใดนั้นขึ้นอยู่
กับการจัดการด้านเวลาและความถูกต้องในด้าน
ข้อมูลที่มาจากหน่วยงานทางรถไฟ [4] 
  รูปแบบการท างานของระบบ (Concept 
of operation) จะสามารถอธิบายเกี่ยวกับวิธีการ    
ต่าง ๆ ที่ระบบสามารถท างานได้บริเวณจุดตัดทาง
รถไฟ โดยภาพที่ 8 แสดงถึงส่วนประกอบส าคัญของ
ระบบทางรถไฟและทางหลวง การเช่ือมต่อประสาน

ระหว่างระบบทั้ง 2 แสดงให้เห็นถึงการสื่อสารซึ่ง
สามารถหรือเกิดขึ้นได้  
 

 
ภาพที ่8 ส่วนประกอบส าคัญของระบบสญัญาณไฟพ
รีเอ็มช่ันของทางรถไฟกับทางหลวง [4] 
 
  อุปกรณ์ควบคุมสัญญาณไฟจราจรใน
บริเวณทางแยกแบบมีสัญญาณก่อนที่รถไฟจะมาถึง
ระบบการแจ้งเตือนถูกสั่งให้ท างานโดยสัญญาณไฟ
บริเวณทางแยกโดยจะเริ่มกระพริบเป็นช่วง ๆ ซึ่งถือ
ว่าเป็นรูปแบบพื้นฐานของระบบสัญญาณพรีเอ็มช่ัน
แสดงดังภาพที ่9 [4] 

 

ภาพที ่9 ระบบสัญญาณพรีเอ็มชั่น [4] 
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 1.3 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค (Micro-simulation model) 
 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค หมายถึง การจ าลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่
ในลักษณะแบบพลวัต (Dynamic) ของยานพาหนะ
แต่ ละประ เภท แบบรายคัน ในโครงข่ ายถนน
แบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาคเป็นเครื่องมือ
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่สร้างขึ้นมาเพื่อช่วยจ าลอง
สภาพการจราจรของรูปแบบการเดินทางประเภท                        
ต่าง ๆ ในสถานการณ์ต่าง ๆ และช่วยประเมิน
ประสิทธิภาพการจราจรในเชิงเวลาและพื้นที่ใน
สถานการณ์นั้น ๆ ได้ ในปัจจุบันโปรแกรมแบบจ าลอง
การจราจรระดับจุลภาค มีอยู่ด้วยกันหลายโปรแกรม 
ตั ว อ ย่ า ง เ ช่ น  PTV VISSIM, CORSIM, AIMSUN, 
PARAMICS เป็นต้น ส าหรับโปรแกรม VISSIM เป็น
แบบจ าลองสภาพการจราจรที่พัฒนาขึ้นโดยบริษัท 
PTV ประเทศเยอรมัน ถือเป็นแบบจ าลองที่ก าลัง
ได้รับความนิยมกันอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน โดย
จุดเด่นของแบบจ าลองนี้ คือความสามารถในการ
จ าลองสภาพการจราจรในเขตเมืองที่มีรูปแบบ                 
การเดินทางหลายรูปแบบ ได้แก่ รถยนต์นั่งส่วน
บุคคล รถจักรยานยนต์รถโดยสาร รถไฟ และคน                   
เดินเท้า รวมทั้งความยืดหยุ่นในการปรับแก้ค่าตัวแปร
พื้นฐานให้สอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทางและ
ความสามารถในการแสดงผลของแบบจ าลองเป็น
ภาพเคลื่อนไหวสามมิติ โปรแกรม VISSIM เป็น
แบบจ าลองในระดับจุลภาคที่อาศัยพฤติกรรม                                    
การขับขี่ของผู้ขับขี่เป็นฐานในการจ าลอง (Behavior 
based) โดยท าการค านวณพฤติกรรมและสถานะของ
องค์ประกอบต่าง ๆ ในแบบจ าลองทุก ๆ ช่วงเวลา 
(Time step) ในระดับวินาทีภายใต้เ ง่ือนไขสภาพ
การจราจร เช่น จ านวนช่องจราจร พฤติกรรม                 

การขับขี่ของผู้ขับขี่สัดส่วนของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทในกระแสจราจร รอบของสัญญาณไฟจราจร
และรูปแบบการควบคุมจราจร เป็นต้น ดั งนั้น
โ ป ร แ ก ร ม  VISSIM จึ ง ถื อ เ ป็ น เ ค รื่ อ ง มื อ ที่ มี                                 
ค ว า ม เ ห ม า ะ ส ม ส า ห รั บ ใ ช้ ใ น ก า ร ป ร ะ เ มิ น
ประสิทธิภาพการใช้งานด้านการจราจรของโครงการ
ด้านการขนส่งและจราจรในเขตเมืองอย่างมาก [5] 
 

2. วิธีด าเนินการศึกษา 
 การศึกษานี้ประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM เพื่อ
เปรียบเทียบแต่ละมาตรการโดยใช้ระบบควบคุม
ระยะเวลาของเครื่องกั้นกับสัญญาณไฟจราจรบริเวณ
จุดตัดทางรถไฟเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการ
จราจรบริเวณโดยจะเปรียบเทียบมาตรการใหม่ กับ
มาตรการที่ใช้อยู่ ณ ปัจจุบัน (ที่ใช้พนักงานรถไฟเป็น
ผู้ควบคุม) โดยจะเปรียบเทียบสภาพการจราจร ได้แก่ 
 (1) ความยาวแถวคอยสูงสุด (Queue length 
maximum) 
 (2) เวลาที่ใช้การเดินทางเฉลี่ย (Average 
travel time of all vehicles) 
 (3) เวลาสูญเสียเนื่องจากความล่าช้าเฉลี่ย 
(Average delay time of all vehicles) 
 (4) เวลาสูญเสียเนื่องจากการหยุดเฉลี่ย 
(Average stopped delay per vehicles in 
seconds) 
 ก า รคั ด เ ลื อ ก ช่ ว งถนนตั ว แทนส าหรั บ
การศึกษานี้ ได้ให้ความส าคัญกับทั้งทางหลวงที่มี
จุดตัดทางรถไฟที่มีปริมาณจราจรสัญจรค่อนข้างสูง 
โดยคัด เลือกทางหลวงที่ ตั ดกับทางรถไฟสาย
ตะวันออกเฉียงเหนือ (ช่วงขอนแก่น-หนองคาย) 
เนื่องจากยังไม่มีแก้ไขปรับปรุงที่จุดตัดทางรถไฟเสมอ
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ระดับดินให้เป็นสะพานรถยนต์ยกระดับ (Over pass) 
และทางลอด (Box under pass) เหมือนทางรถไฟ
สายตะวันออกเฉียงเหนือ (ช่วงชุมทางถนนจิระ-สถานี
ขอนแก่น) แต่อย่างใดท าให้มีปัญหาเรื่องการจราจร
บริเวณจุดตัดทางแยกเหล่ายี้สูงมาก ในการศึกษานี้จึง
เลือกจุดตัดทางรถไฟบริเวณแยกสถานี้หนองขอนกว้าง
กับทางหลวงหมายเลข 216 (วงแหวนด้ านทิศ
ตะวันออก) จังหวัดอุดรธานี มาเป็นตัวแทนเพื่อ
การศึกษา ภายใต้เกณฑ์ในการคัดเลือก ดังนี้ 

- ทัศนวิสัยการมองเห็นที่ชัดเจน 
-  ผิวจราจรสภาพปกติไม่ช ารุด  
- เป็นช่วงถนนท่ีค่อนข้างตรงไม่มีผลกระทบ

ต่อพฤติกรรมในการขับข่ี 
- ไม่มลีักษณะทางกายภาพหรือกิจกรรมที่

เป็นสาเหตุให้ช่วงถนนไม่เป็นปกตหิรือไมม่ีความ
ปลอดภัย เช่น โรงเรยีน โรงงาน หรือสวนสาธารณะ 
 2.1 ก า ร รวบ รวมข้ อมู ล ลั กษณะทาง
กายภาพ และการจราจรของพ้ืนที่ศึกษา 
 ส าหรับขั้นตอนการสร้างแบบจ าลองและ
การปรับเทียบ โดยปกติแล้วข้อมูลที่จ าเป็นจะต้อง
น าเข้าสู่แบบจ าลองจะประกอบไปด้วย 
 (1) ข้อมูลลักษณะกายภาพ (Geometry 
data) 
 (2) ข้อมูลความต้องการในการเดินทาง 
(Demand data) 
 (3) ข้ อ มู ล ก า ร ค ว บ คุ ม ก า ร จ ร า จ ร 
(Control data) 
 (4) ข้ อ มู ล ส า ห รั บ ก า ร ป รั บ เ ที ย บ
แบบจ าลอง (Calibration data) 
 (5) ข้อมูลส าหรับตรวจสอบความถูกต้อง 
(Validation data) 

 การเก็บข้อมูลภาคสนามอ้างอิงวิศวกรรม
จราจร (Traffic engineering) [6] โดยแบ่งช่วงเวลา
ในการเก็บข้อมูลออกเป็น 2 ช่วง ดังตารางที่ 2  
 
ตารางที่ 2 ช่วงเวลาในการส ารวจข้อมูล [6] 

ช่วงเวลาการส ารวจข้อมูล 
7.30 น. - 8.30 น. ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

(Morning peak) 
16.30 น. - 17.30 น. ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 

(Evening peak) 
  
 ส าหรับการแบ่งประเภทของยานพาหนะ 
เพื่อความสะดวกในการพัฒนาแบบจ าลองได้แบ่ง
ประเภทของยานพาหนะออกเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ 
รถจักรยานยนต์และรถสามล้อเครื่อง รถยนต์นั่งส่วน
บุคคล รถยนต์กระบะหรือรถปิ๊กอัพและรถบรรทุกหนัก
แสดงดังตารางที่ 3 [6]  
 
ตารางที ่3 การแบ่งประเภทยานพาหนะ 
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 2.2 ข้อมูลความต้องการในการเดินทาง 
(Demand data) 
 ข้อมูลความต้องการในการเดินทาง 
(Demand data) ใช้วิธีการเก็บข้อมูลด้วยกล้องวีดีโอ
บันทึกสภาพการเคลื่อนตัวของยานพาหนะบนพื้นที่
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ศึกษา ข้อมูลที่ท าการส ารวจ ได้แก่ ปริมาณจราจรบน
พื้นที่ศึกษา (Turning movement) สัดส่วนปริมาณ
จ ร า จ ร ( Vehicle composition) แ ล ะ ค วามยา ว
แถวคอยสูงสุด (Max q-length) แสดงดังภาพที ่10 
 

 
ภาพที ่10  การเก็บข้อมูลผ่านกล้อง VDO 
 
 2.3 การจ าลองสภาพการจราจร ด้วย
โปรแกรม VISSIM 
 (1) น าภาพถ่ายทางอากาศเข้าสู่แบบจ าลอง
น าภาพถ่ายทางอากาศเข้าสู่แบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคจาก Google map แสดงดังภาพที่  11 
จากนั้นท าการก าหนดมาตรส่วน (Scale) เพื่อใช้ในการ
อ้างอิงระยะและท าการสร้างเส้นทาง (Link) แสดง                 
ดังภาพที่ 12 จากนั้นท าการลากเส้นถนนโดยเลือกที่ 
(Links & connectors) แสดงดังภาพที ่13 
 

 
ภาพที ่11 การน าไฟล์รูปจาก Google map มาใส่ใน
โปรแกรม VISSIM 

 
ภาพที ่12 การสร้างเส้นถนน (Links & connectors) 
 

 
ภาพที่  13 การสร้ าง  link เส้นทางรถไฟลงใน
โปรแกรม 

 
 จ า ก ใ น ต า ร า ง  ส า ม า ร ถ ก า ห น ด
องค์ประกอบของถนนผ่านตัวเลือกต่าง ๆ ได้ดังนี้                    
(1) ช่ือถนน(Name) (2) จ านวนช่องทางจราจร                                  
(No. of lanes) (3) ชนิ ดของพฤติ ก ร รม ใ ช้ ถนน 
(Behavior type) 4รูปแบบ การแสดงผล (Display 
type) (5) ความกว้ าง ช่องจราจร ( Lane width)                                 
(6) ความกว้างช่องจราจรหลายขนาด (Various lane 
widths) (7) เลนต้องห้าม (Lane closure) (8) ห้าม
เ ปลี่ ย น เ ลน  ( No lane change) (9) เ ปลี่ ย นทิ ศ
ทางการวิ่งของรถ (Change direction) เมื่อวาดถนน
ผิดทิศ ซึ่งจะส่งผลให้รถไม่สามารถเดินบนถนนเส้น
นั้ น  ๆ  ไ ด้  (10) ใ ช้ เ ป็ น ช่ อ ง ค น เ ดิ น  ( Use as 
pedestrian area) จากนั้นน าตัวรางรถไฟท่ีโปรแกรม
มีให้เลือกใช้ โดยใช้วิธีเดียวกับการสร้างเส้นถนน แต่
เลือกค าสั่ง Display type: Rail แสดงดังภาพที ่14 
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ภาพที ่14 การน ารางรถไฟมาวางในรูป 

 
 (2) การก าหนดความเร็วของยานพาหนะ 
(Desired speed distribution) ก าหนดพฤติกรรม
การใช้ความเร็วของผู้ขับขี่ยานพาหนะแบบอิสระ 
(Flee flow) ที่ 15 Percentile หรือ 85 Percentile 
ของยานพาหนะแต่ละประเภท แสดงดังภาพที ่15 
 

 
ภาพที ่15  การสร้าง Desired speed distribution 
 
 2.4 ประยุกต์ใช้แบบจ าลองเพ่ือประเมิน
มาตรการ 
  ท าการเปรียบเทียบการจัดการจุดตัดทาง
รถไฟในรูปแบบเดิม คือ ใช้พนักงานรถไฟควบคุม
เครื่ อ งกั้ นบริ เ วณจุดตั ดทางทางรถไฟให้ เ ป็ น
แบบจ าลองฐานส าหรับใช้ในการเปรียบทียบ (Base 

model) ด้ วย เ ง่ือนไขที่ สมมติ ฐานว่ ามี อุปกรณ์
ตรวจจับ (Detector) เพื่อแจ้งการมาถึงระยะที่
ก าหนด 1,000 เมตร ตามมาตรฐานข้อบังคับและ
ระเบียบการเดินรถของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
พ.ศ. 2549 แสดงดังภาพที ่16 
 

 
  ภาพที่ 16 เครื่องกั้นถนนแบบคานอัตโนมัติใช้เป็น
Base model (ท่ีมา: รฟท, 2549) 
 
 หลั งจ าก ได้ แบบจ าลองฐาน  ( Base 
model) ขั้ นตอนต่อ ไปจะ เป็นการประยุ กต์ ใ ช้  
แบบจ าลองฐานเพื่อปรับปรุงมาตรการควบคุม                  
เครื่องกั้นด้วยวิธีการใหม่ คือ วิธีการติดตั้งระบบ
อาณัติสัญญาณไฟแบบพรี เอ็ม ช่ัน(Preemption 
system) โดยวางระบบตรวจจับ (Detector) จ าลอง
การมาถึงของขบวนรถไฟทั้งหมด 3 จุด ซึ่งควบคุม
ระบบการท างานด้วยโปรแกรม VISSIM และใช้
รูปแบบการจัดการจราจรอย่างเป็นล าดับขั้นตอน 
(Flow chart) โดยระยะห่างระหว่างอุปกรณ์ตรวจจับ
จุดที่ 1 และ 2 ห่างกัน 200 เมตร อุปกรณ์ตรวจจับ
จุดที่ 2 ห่างจากทางแยก 600 เมตร และอุปกรณ์
ตรวจจับจุดที่ 3 ห่างจากทางแยก 150 เมตร ท้ังขาขึ้น
และขาล่อง แสดงดังภาพที ่17-18 
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ภาพที ่17 ชุดค าสั่งการท างานอุปกรณ์ตรวจจับการ
มาถึงของรถไฟด้วย VISSIM program 
 
 รายละเอียดการท างานของอุปกรณ์
ตรวจจับขบวนรถไฟ และชุดค าสั่งสัญญาณไฟจราจร
ได้ว่า เมื่อเริ่มระบบท างาน (Start) อุปกรณ์ตรวจจับ 
(Detector) จะท าการตรวจจับขบวนรถไฟที่วิ่งผ่าน
โดยก าหนดค่าตัวแปรว่า ถ้าหากรถไฟวิ่งผ่านให้ค่าตัว
แปรมีค่าเท่ากับ 1 ถ้าหากไม่มีให้มีค่าเท่ากับ 0                 

(Init = 0, 1) โดยอุปกรณ์ตรวจจับขบวนรถไฟจุดที่ 1 
(Detector 1) มีหน้าที่ตรวจจับการมาถึงของขบวน
รถไฟและให้สัญญาณไฟสีเหลืองเพื่อเตือนการมาถึง
รถไฟแต่ยังไม่มีการปิดกั้นการจราจร จากนั้นเมื่อ
ขบวนรถไฟผ่านอุปกรณ์ตรวจจับขบวนรถไฟจุดที่ 2 
(Detector 1) ระบบจะท าการยืนยันการมาถึงรถไฟ
อีกครั้ง และเริ่มท าการปิดกั้นกระแสจราจรสายหลกัที่
ตัดผ่านเพื่อความปลอดภัยและสลับเฟสสัญญาณไฟ
เขียวให้ขบวนรถไฟ ( Interstate 1 , 2 )  สุดท้าย
อุปกรณ์ตรวจจับขบวนรถไฟจุดที่ 3 (Detector 3) มี
หน้าที่ตรวจจับขบวนรถไฟเมื่อผ่านจุดตัดไปแล้วและ
เริ่มให้สัญญาณไฟเขียวแก่กระแสจราจรสายหลัก 
(Interstate 2, 1) ระยะที่ติดตั้งอุปปกรณ์สามารถ
อธิบายได้ดังภาพที ่18 
 

 

 
ภาพที ่18 ระยะติดตั้งอุปกรณ์ตรวจจับการมาถึงของขบวนรถไฟ (Detector 1, 2, 3) 

3. ผลการศึกษาและอภิปรายผล 
 ผลการศึกษาพบว่าระบบพรี เอ็ม ช่ันเป็น
มาตรการที่สามารถควบคุมระยะเวลาของเครื่องกั้น
และสัญญาณไฟ ได้ อย่ า งมี ประสิ ทธิ ภ าพ เ มื่ อ
เปรียบเทียบกับมาตรการเดิมที่ใช้อยู่แสดงดังภาพที่ 
19-22 

 ผลการศึกษาแสดงภาพที่19 สามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการลดความยาวแถวคอยสูงสุดทั้ง
สองทิศทางมุ่งเหนือและใต้ (Average queue length 
maximum) ลงได้ เฉลี่ยร้อยละ 41 เมื่อเปรียบเทียบ
กับมาตรการเดิมที่ควบคุมโดยเจ้าหน้าที่ของการรถไฟที่
อยู่ป้อมควบคุมบริเวณจุดตัดทางรถไฟบริเวณนี้ 
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ภาพที ่19 ความยาวแถวคอยสูงสดุ (Queue length 
maximum) 
 

 
ภาพที ่20 เวลาที่ใช้การเดินทางเฉลี่ย (Travel time 
of all vehicles) 
 
 จากภาพที่ 20 สามารถลดเวลาที่ ใ ช้การ
เดินทางทั้งสองทิศทาง (Average travel time of all 
vehicles) ได้เฉลี่ยร้อยละ 4  
 

 
ภาพที ่21 เวลาสูญเสียเนื่องจากความล่าช้าเฉลี่ย
(Delay time of all vehicles) 
 
 จากภาพที่ 21 สามารถลดเวลาที่สูญเสียไป
เนื่องจากความล่าช้าทั้งสองทิศทาง (Average delay 
time of all vehicles) ได้เฉลี่ยร้อยละ 13 
 

 
ภาพที ่22 เวลาสูญเสียเนื่องจากการหยุด (Stopped 
delay  
 
 จากภาพที่  22 สามารถลดเวลาสูญเสีย
เนื่องจากการหยุดทั้งสองทิศทาง (Average stopped 
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delay per vehicles in seconds) ลงได้ เฉลี่ยร้อย
ละ 47 เมื่อเปรียบเทียบกับมาตรการเดิมที่ใช้อยู่ 
 

4. สรุปผลการศึกษา และข้อเสนอแนะ 
 จากการวิเคราะห์หาระยะเวลาปิดกั้นทาง
รถ ไฟที่ มี ป ระสิทธิ ภ าพมากที่ สุ ดพบ ว่ าสภาพ
การจราจรในกรณีที่ติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณไฟ
อัตโนมัติ (Preemption system) มีค่าความล่าช้า 
และระยะเวลาในการเดินทางรวมทั้งโครงข่ายน้อย
กว่าสภาพการจราจรในปัจจุบันส่งผลให้มีสภาพ
การจราจรที่คล่องตัวกว่า ซึ่งจากการศึกษานี้สามารถ
น าไปใช้เพื่อออกแบบระบบอาณัติสัญญาณไฟ
อัตโนมัติ (Preemption system) ในบริเวณทางแยก
ที่มีจุดตัดทางรถไฟร่วมด้วยได้ เพื่อเป็นการลด                   
การติดขัดของกระแสจราจรที่เป็นผลมาจากการหยุด
รอรถไฟ 
 แบบจ า ลอ ง ร ะดั บ จุ ล ภาคของการหา
ประสิทธิภาพของจุดตัดทางรถไฟที่ได้พัฒนาขึ้นมานี้ 
ได้ผ่านการปรับแก้และตรวจสอบความถูกต้อง ซึ่งมี
ความถูกต้ องและมี ลั กษณะที่ ใกล้ เ คี ย งสภาพ                                         
ความเป็นจริ ง ในระดับหนึ่ งแต่ทั้ งนี้การพัฒนา
แบบจ าลองนี้ได้อ้างอิงข้อมูลจากการลงพื้นที่ส ารวจ
จริงส าหรับข้อมูลด้านการจราจรและข้อมูลด้าน
กายภาพ ซึ่งถ้ามีการพัฒนาแบบจ าลองขึ้นมาแทน
ควรใช้ข้อมูลการจราจรที่เป็นข้อมูลปัจจุบันจะเป็น
ผลดีต่อการวิเคราะห์ 
 จากการพัฒนาแบบจ าลองในการวิเคราะห์หา
ประสิทธิภาพของจุดตัดทางรถไฟ โดยใช้โปรแกรม 
VISSIM พบว่าการใช้งานโปรแกรมนี้สามารถใช้ได้ง่าย 
สะดวกต่อการพัฒนาแบบจ าลองการประมวลผล                  
การแสดงผล รวมทั้ งการวิ เคราะห์ผลข้อมูลให้
เหมาะสมส าหรับน ามาใช้วิเคราะห์หาประสิทธิภาพ

ของจุดตัดทางรถไฟที่ จุดอื่น  ๆ ของการรถไฟ                            
แห่งประเทศไทยได้นอกเหนือจากพื้นที่ที่ได้ศึกษานี้
ต่อไปและถ้าเป็นไปได้ควรเพิ่มเติมอุปกรณ์ตรวจจับ 
(Detector) ในต าแหน่งก่อนที่รถไฟวิ่งเข้าจุดตัดเพื่อ
ป้องกันอุปกรณ์ตรวจจับในจุดอื่นไม่ท างานเพื่อ
ป้องกันอันตรายที่จะเกิดขึ้น 
 เนื่องด้วยในปัจจุบันมีเทคโนโลยีที่พัฒนาไป
อย่างรวดเร็วเช่นเดียวกับเทคโนโลยีตรวจจับวัตถุ
ประเภทต่ าง ๆ ณ ปัจจุบันมีอุปกรณ์ตรวจจับ
ยานพาหนะหลากหลายรูปแบบให้เลือกใช้ไม่ว่าจะ
เป็นอุปกรณ์ตรวจขดลวดเหนียวน า (Inductive loop) 
อุ ปกรณ์ ตรวจจั บด้ วยภาพ  ( Image processing) 
อุปกรณ์ตรวจจับด้วยแสง (Laser detector) และ
อุปกรณ์ตรวจจับด้วยคลื่น (Microwave detector) 
ดังนั้นการจะน าไปใช้ควรมีการศึกษาความเหมาะสม
ของอุปกรณ์ประเภทนั้น ๆ ให้เหมาะสมกับประเภท
ของงานท่ีจะต้องน าไปติดตั้ง 
 การท างานของระบบสัญญาณไฟจราจร
บริเวณจุดตัดทางรถไฟนั้นมีความส าคัญทั้งในด้าน
ความปลอดภัยและเวลาการขนส่ง แต่ปัญหาของ                  
แต่ละทางแยกนั้นอาจมีความแตกต่างกัน ในทาง
ปฏิบัติการของแบบจ าลองสัญญาณจราจรระดับ
จุลภาคบริเวณจุดตัดทางรถไฟควรมีการพิจารณาถึง
วัตถุประสงค์เหล่านี้เป็นพื้นฐานส าคัญด้วย เช่น ควร
ศึกษาเกี่ยวกับมาตรการที่ควรน ามาใช้ และปัญหา
บริเวณจุดตัดทางรถไฟท่ียังไม่ได้รับการแก้ไข 
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และขอขอบคุณภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอม
เกล้าธนบุรี ที่ได้อ านวยความสะดวกในด้านต่าง ๆ 
ช่วงของการด าเนินการเป็นอย่างดี และขอขอบคุณ 
คุณธนพล พรหมรักษา นักศึกษาปริญญาเอก 
ภาควิชาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัยขอนแก่น ที่ได้
ให้ค าแนะน าในการปรับแก้แบบจ าลองด้วยโปรแกรม 
VISSIM จนท าให้การศึกษานี้สามารถส าเร็จลุล่วงไป
ได้ด้วยดี  

 
6. เอกสารอ้างอิง  
[1]  มูลนิธิไทยโรดส์ และศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่ง

ประเทศไทย, สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเซีย , 
2556, รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน
ของประเทศไทย พ.ศ. 2555-2556, กรุงเทพฯ, 
หน้า 20-30. 

[2]  ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร (สนข), กระทรวงคมนาคม, 2553, 
โครงการศึกษาจัดท าแผนแก้ไขอุบัติเหตุบริเวณ
จุดตัดทางรถไฟกับถนนส าหรับทางรถไฟ

ระยะ ไ กล , ร า ย ง านฉบั บสมบู รณ์  (Final 
Report), กรุงเทพฯ, หน้า 6-8. 

[3]  ส านักอ านวยความปลอดภัย, กรมทางหลวง, 
2558, สรุปบริเวณทางรถไฟตัดผ่านทางหลวง
ประจ าปี พ.ศ. 2558, กรุงเทพ, หน้า 7.  

[4]  The Transportation Research Board 
(TRB), 2017, Traffic Signal Preemption at 
Intersections Near Highway– Rail Grade 
Crossing, Washington D.C., USA, Chapter 
2, pp. 7-18. 

[5]  Park B. and Schneeberger, J.D., 2003, 
Microscopic Simulation Model 
Calibration and Validation Case Study of 
VISSIM Simulation Model for a 
Coordinated Actuated Signal System, 
Washington, DC., pp. 50-150. 

[6]  สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์, 2551, วิศวกรรมจราจร 
(Traffic Engineering), ภาควิชาวิศวกรรมโยธา 
คณะวิศวกรรมศาสตร์  มหาวิทยาลัยบูรพา, 
หน้า 140-143. 

 
 
 
 
 
 


