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OPTIMIZED CYCLE TIME/EMISSION/TOTAL NUMBER OF STOPS/SPEED 

FUEL CONSUMPTION/DELAY 

 

 The objective of this study is to evaluate the appropriateness of the current 

traffic signalized system on the Nakhon Ratchasima Municipality road network by 

optimizing the cycle timing plans to best accommodate the traffic patterns in the city. 

Data used in this study was collected in 2003 as part of the Traffic and transport 

Master Plan Study for Nakhon Ratchasima Municipality. The data set includes 

information of physical characteristics of the road Network, signal timing plans of the 

signalized intersections, and traffic volumes in the area. In this study, cycle times of 

34 major signalized intersections were optimized, to estimate the reduction in the 

system delay, gasoline consumptions and air polluation from vehicular traffic. 

 Cycle lengths and signal timing plans were optimized using two commonly 

used computer software, aaSidra and Synchro. The outputs of aaSidra indicate that the 

optimized cycle time plans will reduce overall gasoline consumption, total CO 

emission, and system delay on the municipality road network by 11.0%, 5.8% and 

25.0%, respectively, while the average vehicle speed will increase by 1.3%. Using 

Synchro, the opimized cycle timing plans will reduce overall gasoline consumption, 

total CO emission, system delay, the total numbers of stops, and total travel time by 



 

ค 

13.6%, 13.6%, 30.4%, 6.1%, 20.8%, respectively, while the average speed will 

improved by 22.3%. 
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   เชาและเย็น 122 
 ภาคผนวก ช ผลการทดสอบกอนและหลงัปรับปรุงความเหมาะสมความยาว 
   รอบสัญญาณไฟจราจรจากโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวน 
   เชาและเย็น 157 
 ภาคผนวก ซ ขั้นตอนการปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรของโปรแกรม  
   aaSidra และ Synchro 192 
ประวัติผูเขียน  203 
    
      



                                                 สารบญัตาราง 
                         

ตารางที่  หนา 
 
2.1 พารามิเตอรสําหรับวัฏจักรจําลองการขับขี่ของยานพาหนะสําหรับประมาณชวง  
 เผาผลาญเชื้อเพลิงและปริมาณมลพิษ 19 
2.1 พารามิเตอรสําหรับวัฏจักรจําลองการขับขี่ของยานพาหนะสําหรับประมาณชวง  
 เผาผลาญเชื้อเพลิงและปริมาณมลพิษ (ตอ) 20 
2.1 พารามิเตอรสําหรับวัฏจักรจําลองการขับขี่ของยานพาหนะสําหรับประมาณชวง  
 เผาผลาญเชื้อเพลิงและปริมาณมลพิษ (ตอ) 21 
3.1 ตัวอยางเปรียบเทียบความยาวแถวคอยสูงสุดจากการจําลองสภาพจราจรกับขอมูล 
 สํารวจจริง 38 
3.1 ตัวอยางเปรียบเทียบความยาวแถวคอยสูงสุดจากการจําลองสภาพจราจรกับขอมูล 
 สํารวจจริง (ตอ) 39 
3.2 ระดับการใหการบริการของทางแยกระดับ A ถึง F ภายในโครงขายจราจร 
 ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 40 
3.3 เปรียบเทียบความแตกตางของโปรแกรม aaSidra และ Synchro 47 
4.1   ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
 จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม aaSidra 63 
4.1 ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
 จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม aaSidra (ตอ) 64 
4.1 ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
 จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม aaSidra (ตอ) 65 
4.2 สรุปผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ 
 จราจรโดยโปรแกรม aaSidra ในชวงเวลาเรงดวนเชา 66 
4.3 ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดยโปรแกรม aaSidra 70 
4.3  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดยโปรแกรม aaSidra (ตอ) 71 
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4.3  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดยโปรแกรม aaSidra (ตอ) 72 
4.4 สรุปผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ 
 จราจรโดยโปรแกรม aaSidra ในชวงเวลาเรงดวนเย็น 73 
4.5  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม Synchro 77 
4.5  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม Synchro (ตอ) 78 
4.5  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม Synchro (ตอ) 79 
4.6 สรุปผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ 
 จราจรโดยโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวนเชา 80 
4.7  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดยโปรแกรม Synchro 84 
4.7  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดยโปรแกรม Synchro (ตอ) 85 
4.7  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดยโปรแกรม Synchro (ตอ) 86 
4.8 สรุปผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ 
 จราจรโดยโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวนเย็น 87 
ก.1   จําแนกรายละเอียดโปรแกรมคอมพิวเตอรในระดับตาง ๆ  99 
ก.2  ลักษณะเฉพาะและความสามารถการนําไปประยุกตใชงานโดยโปรแกรม aaSidra 100 
ก.2   ลักษณะเฉพาะและความสามารถการนําไปประยุกตใชงานโดยโปรแกรม  
  aaSidra (ตอ) 101 
ก.3   ลักษณะเฉพาะและความสามารถการนําไปประยุกตใชงานโดยโปรแกรม Synchro 102 
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ก.3   ลักษณะเฉพาะและความสามารถการนําไปประยุกตใชงานโดยโปรแกรม  
  Synchro (ตอ) 103 
ฉ.1   ผลการทดสอบกอนและหลงัปรับปรุงความเหมาะสมรอบสัญญาณไฟจราจร 
  โดยโปรแกรม aaSidra ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา (7.30-8.30น.) 123 
ฉ.2   ผลการทดสอบกอนและหลงัปรับปรุงความเหมาะสม รอบสัญญาณไฟจราจร 
  โดยโปรแกรม aaSidra ในชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น (17.00-18.00น.) 140 
ช.1   ผลการทดสอบกอนและหลงัปรับปรุงความเหมาะสมรอบสัญญาณไฟจราจร 
  โดยโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา (7.30-8.30น.) 158 
ช.2   ผลการทดสอบกอนและหลงัปรับปรุงความเหมาะสม รอบสัญญาณไฟจราจร 
  โดยโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็ (17.00-18.00น.) 175 
ซ.1   สรุปประเภทและรายละเอียดของขั้นตอนการปรับปรุงหาความเหมาะสม 
  สัญญาณไฟจราจร (Husch, D., Albeck, J., 2003) 195 
ซ.1   สรุปประเภทและรายละเอียดของขั้นตอนการปรับปรุงหาความเหมาะสม 
  สัญญาณไฟจราจร (ตอ) (Husch, D., Albeck, J., 2003) 196 
ซ.2   คาความยาวรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสมของทางแยกสมัพันธกับคาจราจร 
  วิกฤตในรูปแบบเปอรเซ็นไทล 198 
ซ.3 รายละเอียดระดับทางเลือกของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณไฟเขียวและลําดบั 
  สัญญาณไฟ (Husch, D., Albeck, J., 2003) 201 
ซ.3 รายละเอียดระดับทางเลือกของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณไฟเขียวและลําดบั 
  สัญญาณไฟ (ตอ) (Husch, D., Albeck, J., 2003) 202 
 

         



สารบัญรูป 
 
รูปท่ี                                                                                                                           หนา 
 
2.1 ความยาวรอบเวลาสัญญาณไฟที่เหมาะสม 7 
2.2    เวลาสูญเสียทั้งหมด 8 
2.3 แนวคดิ (concept) อัตราการไหลอิ่มตัวและเวลาสูญเสียสําหรับการเคลื่อนที่ 9 
2.4    การเผาผลาญเชื้อเพลิงและมลพิษที่ความเรว็คงที ่ 
 (Slinn, M., Matthews, P. and Guest, P., 1998) 13 
2.5    วัฎจักรการจําลองการขับขี่ของยานพาหนะ 14 
3.1    โครงขายจราจรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 25 
3.2   ตําแหนงทางแยกสัญญาณไฟจราจรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 26 
3.3    แผนผังแสดงวธีิการดําเนินการวิจัย 29 
3.4    ตัวอยางแบบฟอรมที่ทําการเก็บขอมูลปริมาณจราจรเบื้องตน 29 
3.4    ตัวอยางแบบฟอรมที่ทําการเก็บขอมูลปริมาณจราจรเบื้องตน (ตอ) 30 
3.5    ตําแหนงจุดสํารวจปริมาณจราจรบนถนนและบริเวณทางแยกที่ทําการศกึษา 31 
3.6    สภาพทางกายภาพของทางแยกสัญญาณไฟจราจร 32 
3.7    ตัวอยางแบบฟอรมการเก็บขอมูลสภาพทางกายภาพของทางแยกสัญญาณไฟจราจร 33 
3.8    ระดับการใหการบริการของทางแยกระดับ F (LOS F) จํานวน 7 จุดสํารวจ  

  จากสํารวจสภาพการจราจรจริงในโครงขายถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 36 
3.9    ระดับการใหการบริการของทางแยกระดับ F (LOS F) จํานวน 10 จุดสํารวจ  
 จากจําลองสภาพการจราจรจริงในโครงขายถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 37 
3.10  ระดับการใหการบริการของทางแยกภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 41 
3.11 ตัวอยางจุดสํารวจและเสนทางจราจรที่มีปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นในเขต 
 เทศบาลนครนครราชสีมา 42 
3.11 ตัวอยางจุดสํารวจและเสนทางจราจรที่มีปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นในเขต 
  เทศบาลนครนครราชสีมา (ตอ) 43 
3.12  การปรับคาฟงกช่ันเจริญเติบโตทางดานการจราจร (growth factor)  
 ของทางแยก 44 
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3.13  การปรับคาฟงกช่ันเจริญเติบโตทางดานการจราจร (growth factor)  
 ของโครงขาย 44 
3.14 การปรับคามาตราสวนการไหล (flow scale) ของปริมาณจราจรที่เพิ่มขึน้ 45 
3.15  การเลือกระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรและประเภทของทางแยก 48 
3.16  หัวขอรายละเอียดของโปรแกรม RIDES 49 
3.17  การตั้งคาตัวแปรพื้นฐาน 49 
3.17  การตั้งคาตัวแปรพื้นฐาน (ตอ) 50 
3.18  การตั้งคาลักษณะทางกายภาพของทางแยก 50 
3.19  การตั้งคารายละเอียดขอมูลขาทางแยก 51 
3.19  การตั้งคารายละเอียดขอมูลขาทางแยก (ตอ) 51 
3.20  การตั้งคาขอมูลรายละเอียดของชองทาง 52 
3.21 การตั้งคาปริมาณจราจรของยานพาหนะขนาดเบาและหนัก 53 
3.22  การตั้งคาจังหวะและรูปแบบสัญญาณไฟจราจร 53 
3.22  การตั้งคาจังหวะและรูปแบบสัญญาณไฟจราจร (ตอ) 54 
3.23  ขั้นตอนการตัง้คาลําดับเวลาสัญญาณไฟจราจร 54 
3.24  การสรางลักษณะกายภาพของโครงขายจราจร 55 
3.24 การสรางลักษณะกายภาพของโครงขายจราจร (ตอ) 56 
3.25  การตั้งคาขอมูลบนถนน 56 
3.26  การตั้งคาลักษณะทางกายภาพของชองทางจราจร 57 
3.27  การตั้งคาขอมูลปริมาณจราจรของแตละชองทาง 58 
3.28  การตั้งคาเวลาสัญญาณไฟจราจร 59 
4.1   การเผาผลาญเชื้อเพลิงบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชาโดย 
 โปรแกรม aaSidra 2.0 67 
4.2   ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซดบริเวณจดุสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชา 
 โดยโปรแกรม aaSidra 2.0 67 
4.3   ความเร็วบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชาโดยโปรแกรม aaSidra 2.0 68 
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4.4   การเผาผลาญเชื้อเพลิงบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็นโดย 
  โปรแกรม aaSidra 2.0 74 
4.5   ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซดบริเวณจดุสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น 
 โดยโปรแกรม aaSidra 2.0 74 
4.6   ความเร็วบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็นโดยโปรแกรม aaSidra 2.0 75 
4.7   การเผาผลาญเชื้อเพลิงบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชาโดย 
  โปรแกรม Synchro 5 81 
4.8   ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซดบริเวณจดุสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชา 
 โดยโปรแกรม Synchro 5 81 
4.9   ความเร็วบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชาโดยโปรแกรม Synchro 5 82 
4.10  การเผาผลาญเชื้อเพลิงบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็นโดย 
 โปรแกรม Synchro 5 88 
4.11  ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซดบริเวณจดุสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น 
 โดยโปรแกรม Synchro 5 88 
4.12  ความเร็วบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็นโดยโปรแกรม Synchro 5 89 
ก.1   แผนผังแสดงความสามารถการสงและรับขอมูลของโปรแกรม Synchro 98 
ซ.1   การตั้งคาโปรแกรมคํานวณความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติของ 
 โปรแกรม aaSidra 193 
ซ.2   การตั้งคาเชื่อมตอทางแยกสัญญาณไฟจราจรของโปรแกรม aaSidra 194 
ซ.3   ฟงกช่ันปรับความเหมาะสมรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรของ 
 โปรแกรม Synchro 195 
ซ.4   ขั้นตอนการปรับปรุงความเหมาะสมรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรของ 
 โปรแกรม Synchro 197 
ซ.5   ความสามารถการแบงสวนตาง ๆ ของโครงขายการจราจร 199 
ซ.6   ขั้นตอนการกําหนดคาการตั้งเวลาคานอยทีสุ่ด, มากที่สุด และการเพิ่มขึน้ของ 
 ความยาวรอบสัญญาณไฟ 199 



 

ฒ 

สารบัญรูป (ตอ) 
                                 

รูปท่ี                                                                                                                           หนา 
 

ซ.7   การเลือกความยาวรอบสัญญาณไฟโดยใชตวัช้ีวดัประสิทธิภาพที่มีคานอยที่สุด 200 
ซ.8   ทางเลือกระดบัวิเคราะหของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณไฟเขียวและลําดับ 
 สัญญาณไฟจราจร 201 
 



คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ 
 

A , B    =    คาตานทานทางอากาศและการลื่นไถลของยานพาหนะชวงเผาผลาญ 
    เชื้อเพลิงและปลดปลอยมลพิษ 
c     = ความจุของทางแยก 
C    =  รอบเวลาสัญญาณไฟ  
CO   =  ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซด                               

oC     =  ความยาวสัญญาณไฟที่เหมาะสม  
d     =  ความลาชาทั้งหมด  

1d     =  ความลาชาเฉลี่ยสม่ําเสมอตอคัน  

2d    = ความลาชาเพิม่ขึ้นของยานพาหนะที่มาแบบไมคงที่และแถวคอยที่เกิน 
    คาอ่ิมตัว 

id      = เวลาที่รถหยุด    
D       =  คาความลาชารอบเวลาที่แตกตางกันในรูปแบบของเปอรเซ็นไทล 

2D     = ความลาชาการหยุดตอช่ัวโมง 
E      =   ขนาดของเครื่องยนต 

1f    = อัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงตอหนวยระยะทางปกต ิ

2f    = อัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงตอหนวยระยะเวลา 

3f    = การเผาผลาญเชื้อเพลิงที่ เพิ่มขึ้นอันเนื่องมาจากชวงเบรกและ  
    เรงความเร็ว 

cf       =    การเผาผลาญเชื้อ เพลิงทั้งหมดหรือการปลดปลอยมลพิษของ  
     ยานพาหนะขณะรถวิ่งปกต ิ

'
cf    = ฟงกช่ันการเผาผลาญเชื้อเพลิงหรือปลดปลอยมลพิษขณะรถวิ่งปกติ 

  ตอหนวยระยะทาง 

if     = การเผาผลาญเชื้อเพลิงทั้ งหมดหรือการปลดปลอยมลพิษของ  
     ยานพาหนะขณะรถเรงความเร็ว, หยุดและเบรก 

PAf        = แฟกเตอรสําหรับกลุมรถที่มาชวงเวลาไฟเขียว 
 F   =   ปริมาณเชื้อเพลิง  



 

ด 

คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ (ตอ) 
 

aF    = ชวงที่รถเรงความเร็ว 

cF    = ชวงที่รถวิ่งปกติ 

iF   = ชวงที่รถหยุด 
g    =  ไฟเขียวประสิทธิภาพ 
g/C     =  สัดสวนเวลาไฟเขียวประสิทธิผลตอรอบสัญญาณไฟ 
G    = การเผาผลาญเชื้อเพลิงตอคัน 
Gr    =    ความชันถนน 
h    =  ระยะเวลาระหวางยวดยานสองคันที่วิ่งตามหลังกันมา  
k         = แฟกเตอรความลาชามาจากระบบควบคุมสัญญาณไฟแบบตาง ๆ  
l          =  การปรับแกคากรองปริมาณจราจรชวงเปอรเซ็นตไทลที่ 95 upstream  
    filter และ metering 
 L   =  เวลาสูญเสียทั้งหมดในรอบสัญญาณไฟ  

1L    =    ระยะการเดินทางแบงชวงทั้งหมด 

aL    =    คาระยะทางชวงที่รถความเรงความเร็วและเบรกทั้งหมด  

cL    =    คาระยะทางชวงที่รถวิ่งปกตทิั้งหมด 

vM    =    มวลของรถ 

xNO   =  ออกไซดของไนโตรเจน                                   
P          =  สัดสวนของยานพาหนะที่มาชวงเวลาไฟเขียว 
PF    =  แฟกเตอรความลาชาสม่ําเสมอ 
PI     =   คาดัชนีพฤติกรรม 
QP      =   แถวคอยที่เปนผลกระทบของยานพาหนะ 
s   =  อัตราการไหลอิ่มตัว  
Speed    =  ความเร็วชวงรถวิ่งปกติ  
Stops   =  จํานวนครั้งการหยุดทั้งหมดของยานพาหนะ  

3S    =    จํานวนของการหยุดตอช่ัวโมง 
St    =  จํานวนยานพาหนะทีห่ยดุตอช่ัวโมง 

at    =    เวลาการเรงเนือ่งจากรถเรงความเร็ว 

ct    =    เวลาการเรงเนือ่งจากรถวิ่งปกต ิ

dt    =    เวลาการเรงเนือ่งจากรถชะลอความเร็ว 



 

ต 

คําอธิบายสญัลักษณและคํายอ (ตอ) 
 

clt     = เวลาที่สูญเสียอันเนื่องมาจากการเกี่ยวพันของไฟเหลือง  

Lt     = เวลาที่สูญเสียสําหรับการเคลื่อนที่ทั้งหมด 

slt     = เวลาที่สูญเสียอันเนื่องมาจากการออกตัวของรถยนต  
T        =  ชวงเวลา  

lTotalTrave  =  ระยะทางการเดินทาง  
TotalDelay  =  ความลาชาสัญญาณไฟทั้งหมด  
VOC   =  ออกซิเจนที่เปนไอรวมกับมลพิษ  

cv            =    ความเร็วชวงวิง่ปกต ิ

fv ,    =    คาความเร็วสุดทายและความเร็วเร่ิมตน iv

∑ ix    =  ความจุความอิ่มตัวของเฟส i 
X       = ความจุความอิ่มตัว 

21 k,k    = ตัวรวบรวมประสิทธิภาพ  

e1k    = ตัวแปรปรับเทยีบการเผาผลาญเชื้อเพลิง 

e2k    = ตัวแปรปรับเทยีบการปลอยมลพิษ 

gk    = ตัวแปรปรับเทยีบความชัน 

ak , ,   = ตัวแปรของคาพลังงาน xk yk

1β , 2β    =    พารามิเตอรประสิทธิภาพ 

kE    =    ผลรวมการเปลี่ยนแปลงของพลังงานจลน 
+

kE    =    ผลรวมการเปลี่ยนแปลงคาบวกของพลังงานจลนเนื่องจากความเรว็ 
 
 
 
 

 

 
 



บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

เทศบาลนครนครราชสีมาเปนเทศบาลแหงหนึ่งที่มีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคม
อยางมากสงผลให ปริมาณจราจรปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นในชวงหลายปที่ผานมา แตการจัดการระบบ
จราจรนั้นไมไดปรับตัวใหทันตอสภาพการจราจรในปจจุบัน จึงทําใหเกิดปญหาดานการจราจร เชน 
การติดขัด ความลาชา แถวคอย มลพิษและการเผาผลาญปริมาณเชื้อเพลิงที่มากขึ้น อันเนื่องมาจาก
สภาพการจราจรติดขัดการนําเจาหนาที่ตํารวจจราจรมาควบคุมสัญญาณไฟจราจรไมสามารถแกไข
ปญหาสภาพจราจรติดขัดเพราะขาดความยั่งยืนและไมสามารถควบคุมไดตลอดเวลา 

นอกจากนี้ การจัดระบบจราจรของเขตเทศบาลนครนครราชสีมา พบวา ยังไมมีการทบทวน
ปรับปรุงอุปกรณควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่มีอยูใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด รวมทั้งไมมีการริเริ่ม
ศึกษาและการนํามาประยุกตใชเนื่องจากสภาพปจจุบันตํารวจจราจรเปนผูควบคุมตูสัญญาณไฟ
จราจรบริเวณทางแยก การศึกษาครั้งนี้จะใชขอมูลสํารวจป 2546 ในการจําลองการปรับปรุงระบบ
สัญญาณไฟจํานวน 34 ทางแยกโดยหาความยาวรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสมสําหรับทั้งชวงเวลา
เรงดวนตอนเชาและเย็น พรอมกันนั้นก็ดําเนินการศึกษาเปรียบเทียบผลกอนและหลังการ
ปรับเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟเพื่อประเมินสถานการณการจราจรและการแกไขปญหาติดขัด ความ
ลาชา การเผาผลาญเชื้อเพลิง การปลดปลอยมลพิษทางอากาศ และความเร็ว 

ปจจุบันไดมีการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อใชในการวิเคราะหและจําลองการหาคา
ความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมไดอยางถูกตองและรวดเร็ว เชน โปรแกรมคอมพิวเตอร 
aaSidra (Akcelik & Associates Signalised & Unsignalised Intersection Design and Research Aid), 
โปรแกรมคอมพิวเตอร DRACULA (Dynamic Route Assignment Combining User Learning and 
Micro-simulation), โปรแกรมคอมพิวเตอร Paramics (PARAllel MICroscopic Simulation) และ
โปรแกรมคอมพิวเตอร  Synchro (Traffic Signal Timing Software) เปนตนโปรแกรมคอมพิวเตอร
เหลานี้สามารถเลือกใชวิเคราะหสภาพการจราจรสําหรับทางแยกเดี่ยวหรือแบบเปนโครงขายได 
สําหรับงานวิจัยคร้ังนี้ไดเลือกใชโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSidra และ Synchro มาใชวิเคราะห
ปรับปรุงความยาวรอบเวลาสัญญาณไฟพรอมทั้งศึกษาความลาชา  ความเร็ว  การเผาผลาญ
เชื้อเพลิง และมลพิษของยานพาหนะที่ปลอยออกมาขณะสัญจรบนโครงขายถนนและบริเวณทาง
แยก 
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1.2  วัตถุประสงคการวิจัย 

 ปจจุบันกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และจังหวัดที่มีการขยายตัวทางดานเศรษฐกิจและ
การทองเที่ยว เชน จังหวัดเชียงใหม นครราชสีมา ภูเก็ต และขอนแกน ที่กลาวมานั้นมีสภาพ
การจราจรติดขัดสงผลกระทบตอประชาชนไมวาจะเปนเรื่องคุณภาพชีวิต ความเปนอยู และ
ความเครียดจากการเดินทาง สวนหนึ่งเกิดขึ้นจากการขาดการบริหารจัดการควบคุมระบบสัญญาณ
ไฟจราจรที่ดี รวมทั้งยังไมมีการศึกษาพัฒนาควบคุมอุปกรณสัญญาณไฟมาใชใหเกิดประสิทธิภาพ
สูงสุด ดังนั้นการวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 

• ศึกษาความเหมาะสมของการทดลองปรับเปลี่ยนความยาวรอบเวลาสัญญาณไฟจราจร 
บนโครงขายถนนและประโยชนของการปรับปรุงระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร 

• ศึกษาแนวทางที่ดีที่สุด (best practice) เพื่อลดความลาชา การเผาผลาญเชื้อเพลิงรวมทั้ง 
การปลดปลอยของมลพิษที่เกิดขึ้นในโครงขายจราจร 

• ทราบถึงวิธีการพัฒนาระบบควบคุมสัญญาณไฟที่เหมาะสมกับสภาพการจราจรของ  
เทศบาลนครนครราชสีมาที่จะเกดิตอไปในอนาคต 

 

1.3  ขอบเขตการวิจัย 
 การศึกษาและวิจัยระบบการควบคุมสภาพจราจรที่เหมาะสมในจังหวัดนครราชสีมานี้ได
กําหนดกรอบและขอบเขตการวิจัย ดังนี้ 

• ขอบเขตการศึกษาจะครอบคลุมพื้นที่เขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
• ศึกษาระบบสัญญาณไฟจราจร และรอบจังหวะเวลาสัญญาณไฟจราจรของทางแยก  

หลักในโครงขายจราจรเขตเทศบาลนครนครราชสีมาจํานวน 34 ทางแยก 
• ศึกษาปริมาณจราจรบนถนนและทางแยกที่ สําคัญ  ๆ  ในชวงเวลาเรงดวนเช า  

(7.30-8.30น.) และเย็น (17.00-18.00น.) 
 

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษาและวิจัยสามารถสรุปไดดังนี้ 

• สามารถกําหนดแนวทางการปรับปรุงระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมแก 
เทศบาลนครนครราชสีมาโดยใชอุปกรณควบคุมสภาพการจราจรที่มีอยูมาใชใหเกิดประโยชนและ
ประสิทธิภาพสูงสุด 

• พัฒนาวิธีการลดผลกระทบเชิงลบที่เกิดขึ้นมาจากสภาพจราจรติดขัด เชน ความลาชา  
การเผาผลาญเชื้อเพลิงและมลพิษทางอากาศ โดยการจําลองสถานการณสภาพการจราจรเสมือนจริง 
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เพื่องายตอการทําความเขาใจและการแกไขปญหาสภาพการจราจร 

• เวลาการเดินทาง (travel time) ของผูขับขี่ยวดยานและผูที่ใชสายทางถนนของ  
โครงขายจราจรมีการใชเวลาเดินทางลดนอยลง 

• ประชาชนและผูที่อยูอาศัยในเขตเทศบาลนครนครราชสีมามีสุขภาพที่ดีขึ้นจากการ 
ลดปริมาณมลพิษจากจราจรที่ติดขัด อันเนื่องมาจากการพัฒนาการปรับปรุงระบบสัญญาณไฟ
จราจร 
 
 
 

 



บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 

2.1  บทนํา 
 บทนี้กลาวถึงงานวิจัยในอดีตที่มีส วนคล ายคลึงกับงานวิจัยที่กําลังศึกษา ทฤษฎีการวิเคราะห
การออกแบบสัญญาณไฟจราจร ทฤษฏีการเผาผลาญเชื้อเพลิงและการปลดปลอยมลพิษของ
ยานพาหนะ สําหรับรายละเอียดของโปรแกรมคอมพิวเตอรที่นํามาใชในการคํานวณออกแบบรอบ
เวลาสัญญาณไฟจราจรนั้นแสดงอยูในภาคผนวก ก. 
 
2.2  ปริทัศนงานวิจัยท่ีเก่ียวข อง 

 กมล ปุนศิริ (2542) ประยกุตใชโปรแกรมคอมพิวเตอร SIDRA วิเคราะหสัญญาณไฟจราจร 
ณ ทางแยกเดีย่วภายในเมืองหาดใหญและเมืองอุบลราชธานี รวมจํานวน 4 ทางแยกไดแก ส่ีแยกหนา
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ส่ีแยกโนรา ส่ีแยกสนามบิน และส่ีแยกเขื่อนธาน ี โดยใชวิธีการ
คํานวณหาคาสัญญาณไฟของโปรแกรม  SIDRA 5.0 หรือ การคนหาการเคลื่อนที่ ๆ วิกฤต  
(the critical identication method) บริเวณทางแยกที่ศึกษา เพือ่เปรียบเทียบผลสํารวจขอมูล
ภาคสนามของความลาชาเฉลี่ย (average delay) และความยาวแถวคอยสูงสุด (maximum queue 
length) ผลการศึกษา พบวา รอยละความแตกตางเฉลี่ยของความลาชาเฉลี่ยและความยาวคิวสูงสุด 
แตละทางแยกในเมืองหาดใหญและอุบลราชธานี มีคาเฉลี่ยประมาณ 20-27%, คาตัวช้ีวัด
ประสิทธิภาพการทํางานของทางแยก  (ความลาชา, ความยาวแถวคอย, อัตราการหยุด) สําหรับ 
การปรับเทียบ (calibration) และทดสอบความถูกตอง (validation) ของขอมูลความลาชาและ 
ความยาวแถวคอยสูงสุด จากสํารวจสภาพจริงและแบบจําลองของโปรแกรม SIDRA สรุปไดวา  
ผลการวิเคราะหความลาชาและความยาวแถวคอยมีความสอดคลองกับคาที่วัดไดจากสนามจริงเมื่อ
ไมนําปริมาณรถจักรยานยนตมาคิดรวม นอกจากนี้ ยังไดกลาวถึงการนําโปรแกรมคอมพิวเตอร 
SIDRA มาวิเคราะหสภาพการจราจรของทางแยกไดอยางมีประสิทธิภาพก็ตอเมื่อเปนทางแยกเดี่ยว
และไมใกลกับทางแยกใกลเคียงจนเกินไป  สวนขอจํากัดของโปรแกรม SIDRA 5.0 ก็คือ การจําลอง
ลักษณะของทางเรขาคณิตของทางแยกไมสามารถทําไดถูกตองตามมาตราสวน คงทําไดเพียงแสดง
รูปรางลักษณะของทางแยกเทานั้น  
 โชติรส ชูโตและเทิดศักดิ์ รองวิริยะพานิช (2548) ศึกษาการจัดการจราจรแบบจุลภาคเพื่อ
ลดอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงและมลพิษที่ออกมาจากยานพาหนะโดยใชโปรแกรม netsim 
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และแบบจําลองของ highway development and maintenance manual โดยการศึกษาครอบคลุม
โครงขายถนนในเขตบางกะป กรุงเทพมหานคร และงานวิจัยนี้ไดดําเนินการทดลองมาตรการ
จัดการจราจรแบบตาง ๆ โดยการประยุกตจัดความยาวสัญญาณไฟเขียวและชองทางพิเศษ
รถโดยสารประจําทาง ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพที่ใช คือ ปริมาณสารพิษ HC CO และ NOx รวมทั้ง
ปริมาณสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง ผลการศึกษาพบวา รอบเวลาสัญญาณไฟเขียวเฉลี่ยที่เหมาะสมอยู
ที่ 129 วินาที นั้นจะสงผลการปลดปลอยมลพิษจากยานพาหนะ, เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย และ
ความลาชาเฉลี่ยมีคาลดนอยลง รวมทั้งยานพาหนะสามารถเคลื่อนที่ไดระยะทางมากขึ้น อยางไรก็
ตาม เมื่อทําการจัดชองทางพิเศษแกรถโดยสารสาธารณะกลับทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดและ
ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพแยลง แตถาหากมีการจัดชองจราจรพิเศษสําหรับรถโดยสารยานพาหนะควบคู
กับรณรงคใหประชาชนหันมาใชบริการและเพิ่มความถี่การใหการบริการนั้น จะสามารถลดปญหา
การจราจรติดขัด ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพตาง ๆ มีคาที่ดีขึ้น และลดปริมาณการจราจรเขาสูโครงขาย
ถนนไดอีกดวย 
 ภัทรพล ตุลารักษ (2546) วิจยัการประเมนิผลกระทบทางเศรษฐกิจและสิ่งแวดลอมของการ
ติดขัดสัญญาณไฟบนทางหลวง บนถนนเพชรเกษมจากแยกพระรามที่ 2 ในกรุงเทพมหานครถึง 
แยกชะอํา จังหวดั ประจวบคีรีขันต โดยพิจารณาในแงของความสิ้นเปลืองพลังงานและการ
ปลดปลอยมลพิษทางอากาศที่เพิ่มขึ้น อันเนื่องมาจากการที่รถหยุดรอสัญญาณไฟและเริ่มเคลื่อนตัว
ใหม การศึกษานี้แบงประเภทยานพาหนะเปน 3 ประเภทหลัก คือ รถยนตที่นั่งสวนบคุคล รถกระบะ 
และ รถบรรทุก โดยเปรยีบเทียบความแตกตางระหวาง 2 กรณีสมมติ คือ กรณีที่ 1 รถบนทางหลวง
วิ่งดวยความเร็วตอเนื่อง 80 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และกรณีที่ 2 รถบนทางหลวงตองลดความเร็ว จาก  
80 กิโลเมตร/ช่ัวโมง จนหยุดนิ่ง หลังจากนั้นตองไตระดับไปจนถึง 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง จาก
การศึกษา พบวา หากยานพาหนะบนทางหลวงติดไฟแดงนาน 60 วินาที จะมีการสูญเสียน้ํามัน
เชื้อเพลิงจากการติดไฟแดง  1 ครั้ง  เพิ่มขึ้นครั้งละ  1.10 ลิตร  สําหรับเครื่องยนต เบนซิน   
สวนเครื่องยนตดีเซลนั้นจะเพิ่มขึ้น 3.67 ลิตร ตอการติดไฟแดง 1 คร้ัง สวนรถบรรทุกที่มีสัดสวน 14 
เปอรเซ็นตของปริมาณยานพาหนะทั้งหมดบนทางหลวงจะมีการใชน้ํามันสูงประมาณรอยละ 51 
ของปริมาณที่สูญเสียน้ํามันเชื้อเพลิง นอกจากนี้ มลพิษจากรถยนตที่นั่งสวนบุคคลมีการปลดปลอย
คารบอนมอนนอกไซด (CO) เพิ่มขึ้นเฉลี่ย 38.5 กรัม สวนไนโตรเจนไดออกไซด (NO2) กับ
ไฮโดรคารบอนด (HC) เพิ่มขึ้นอยางละ 3.85 กรัม  

Prabnasak J., Yue W.L. (2549). ไดทําศึกษาผลประโยชนจากการเชื่อมตอสัญญาณไฟ
จราจรแบบคงที่ (fixed time)  จํานวน 4 แหงบนถนนศรีจันทร ในเขตเทศบาลนครขอนแกน โดยใช
โปรแกรม aaSidra และ Paramics การศึกษาครั้งนี้สนใจความเปนไปไดในการลดความลาชาและ
จํานวนการหยุดรถโดยไมจําเปน และการเพิ่มความเร็วในการขับขี่ การตรวจสอบความถูกตองของ
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แบบจําลองใชตัวแปร 3 ตัว คือ ความเร็วเฉลี่ย, ความยาวแถวคอย และเวลาการเดินทางระหวางจุด
สองจุดภายในโครงขายจราจร ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพที่ใชในการศึกษา คือ เวลาการเดินทาง การ
ปรับปรุงสภาพการจราจรซึ่งทําการเปรียบเทียบดวยวิธีการ 2 วิธี คือ มองดูสภาพจราจรบน  
หนาจอแสดงผล (on-screen visualization) และตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ (measure of effectiveness)  
ผลการศึกษาพบวา การจําลองสภาพการจราจรระดับมหภาคของโปรแกรม Paramic เมื่อเชื่อมตอ
ระบบสัญญาณไฟของทางแยกเขาดวยกันสงผลใหสภาพการจราจรมีคาเฉลี่ยความลาชาลดลง 9%, 
ความเร็วเพิ่มขึ้น 10%  รวมทั้งเวลาการหยุดของยานพาหนะทั้งหมดลดลง 80% 
 กลาวโดยสรุปการศึกษาผลงานวิจัยที่ผานมาในอดีต พบวา มีการศึกษาจัดระบบการจราจร
เพื่อลดการเผาผลาญเชื้อเพลิง, การปลดปลอยมลพิษ, เวลาการเดินทางและจํานวนการหยุดของ
ยานพาหนะ มาบางแลวในที่บางจังหวัดตาง ๆ ของประเทศ การปรับเปลี่ยนความยาวรอบสัญญาณ
ไฟจราจรจะชวยใหการเผาผลาญเชื้อเพลิง, มลพิษและความลาชามีคาลดลง ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพที่
นิยมใชในงานวิจัยที่ผานมา ไดแก ความลาชา, ความยาวแถวคอย, จํานวนการหยุด เปนตน  
สวนขอบเขตการศึกษาและการวิเคราะหสภาพการจราจรนั้นจะครอบคลุมระดับของทางแยกและ
การเชื่อมตอสัญญาณไฟแบบคงที่  
 การพัฒนาระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรผูวิจัยไดทําการศึกษาวิเคราะหสภาพจราจร
ระดับทางแยกและโครงขายจราจรภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาโดยดําเนินการประเมินการ
เชื่อมตอสัญญาณไฟจราจรทั้งโครงขายและปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรใหเหมาะสม 
เพื่อลดความติดขัดที่เกิดขึ้นในโครงขายใหมีคานอยที่สุด รวมทั้งเพิ่มความเร็วยานพาหนะบนทองถนน 
ในขณะเดียวกันนั้นก็ลดการเผาผลาญเชื้อเพลิง, ปริมาณมลพิษและความลาชาดวยการปรับปรุง
อุปกรณควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่มีอยูในปจจุบันใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด สอดคลองกับ  
ผลการศึกษาในอดีต (Button and Hensher, 2001) และจากงานวิจัยของ (Kutz, 2004) พบวา การ
เชื่อมตอสัญญาณไฟเขาดวยกันจะสามารถลดความลาชา, จํานวนการหยุด, มลพิษ รวมทั้งการเผา
ผลาญเชื้อเพลิง สวนเหตุผลที่นําโปรแกรมวิเคราะหสภาพการจราจรของ aaSidra และ Synchro  
มาใชเนื่องจากโปรแกรมทั้งสองตัวนี้มีความสามารถตอการวิเคราะหสภาพการจราจรระดับทางแยก
และโครงขายอยางมีประสิทธิภาพ รวมทั้งศึกษาการนํามาประยุกตใชเพื่อความเหมาะสมตอสภาพ
การจราจรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาใหเกิดประโยชนสูงสุด 
 
 
 
 
 

 



 

7 

2.3  ทฤษฎีการวิเคราะหการออกแบบสัญญาณไฟจราจร 
การวิเคราะหออกแบบสัญญาณไฟจราจรมีหลายวิธีดวยกัน ซ่ึงไดแก ความยาวรอบเวลา 

สัญญาณไฟที่เหมาะสม (optimum cycle length) เวลาสูญเสียทั้งหมด (total lost time) ความลาชา 
(delay) อัตราการไหลอิ่มตัว (saturation flow rate) ซ่ึงหลักการวิเคราะหสามารถสรุปไดดังนี้ 

2.3.1  ความยาวรอบเวลาสัญญาณไฟที่เหมาะสม (optimum cycle length) 
    การหาความยาวรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสมนั้นเปนการทดลองวิเคราะหหาชุดรอบ
สัญญาณไฟที่กอใหเกิดความลาชาของยานพาหนะในระบบรวมกันนอยที่สุด ซ่ึงพัฒนาโดย 
เว็บสเตอร (webster) วิธีนี้ตองใชกับทางแยกที่ไมไดสัมพันธกับทางแยกใกลเคียงและเปนระบบ
สัญญาณไฟแบบคงที่ (fixed time) สามารถหาไดจาก 
  

 
∑
+

=
ix-

o
1.0

51.5L
C                                                          (2.1)      

                                    
เมื่อ 
   = ความยาวสัญญาณไฟที่เหมาะสม (วินาที) oC
    =  เวลาสูญเสียทั้งหมดในรอบสัญญาณไฟ (วินาที) L
   =  ความจุความอิ่มตัวของเฟส i ∑ ix

เว็บสเตอร (webster) กําหนดใหคาความยาวสัญญาณไฟอยูในชวงระหวาง 0.75 C  ถึง 1.5 C  o o

 
 

Curve Move Y increase 

Minimize Delay 

 
 

             หมายเหตุ  จาก Principle of Highway Engineering and Traffic Analysis  

Cycle Length 

Delay 

     โดย Mannering F.L., Kilareskl W.P., and Washburn S.S.,  
      2005, United States of American: Wiley. 

 

รูปที่ 2.1 ความยาวรอบเวลาสัญญาณไฟที่เหมาะสม (optimum cycle length) 
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 2.3.2  เวลาสูญเสียท้ังหมด (total lost time) 
    เปนเวลาที่สูญเสียสําหรับการเคลื่อนที่ทั้งหมดสามารถหาไดดงันี ้
 
 clstL ttt +=                                                                                         (2.2) 

 
เมื่อ 
 Lt   = เวลาที่สูญเสียสําหรับการเคลื่อนที่ทั้งหมด (วินาท)ี  
 slt    = เวลาที่สูญเสียอันเนื่องมาจากการออกตวัของรถยนต (วนิาที) 
   =  เวลาที่สูญเสียอันเนื่องมาจากการเกีย่วพันของไฟเหลือง (วินาท)ี clt

 

 
                                 หมายเหตุ  จาก Transportation Engineering an Introduction, โดย Khisty, C.B., Lall, B.K.,  2003,  
                 New Jersey: Pearson Prentice Hell. 

 

รูปที่ 2.2 เวลาสูญเสียทั้งหมด (total lost time) 
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2.4  การวิเคราะหสภาพจราจรที่ทางแยกสัญญาณไฟ 
 2.4.1  อัตราการไหลอิ่มตัว (saturation flow rate) 
    อัตราการไหลอิ่มตัวเปนปริมาณจราจรรายชั่วโมงสูงสุดที่สามารถตรงผานทางแยก
ของชองทางหรือกลุมชองทาง (lane group) โดยสมมติวาไดรับไฟเขียวตลอด 60 นาที อัตราการ
ไหลอิ่มตัวสามารถคํานวณไดจาก 
 

 =s
h

3600
                                                                                                     (2.3) 

 
เมื่อ 
   =  อัตราการไหลอิ่มตัว (คัน/ช่ัวโมง)  s
   =  ระยะเวลาระหวางยวดยานสองคันที่วิ่งตามหลังกันมา (วนิาที/คัน)  h
   =  จํานวนของวินาที/ช่ัวโมง  3600

 

 

Vehicle an Intersection Queue 
Headway (sec) 

Average headway Departion Signal 

    หมายเหตุ  จาก Transportation Engineering an Introduction, โดย Khisty, C.B., Lall, B.K., 2003,  
                                              New Jersey: Pearson Prentice Hell. 

 

รูปที่ 2.3 แนวคิด (concept) อัตราการไหลอิ่มตัวและเวลาสูญเสียสําหรับการเคลื่อนที่ 
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 2.4.2  ความลาชาอันเนื่องมาจากอุปกรณควบคุมการจราจร (control delay) 
    เปนความลาชาหลาย ๆ คาประกอบดวย ความลาชาเฉลี่ยสม่ําเสมอและความลาชา
ที่เพิ่มขึ้นจากการมาของยานพาหนะแบบไมสม่ําเสมอ สามารถคํานวณจากสมการนี ้

 
 d = ( ) 21 dPFd +                                                            (2.4) 

 
เมื่อ 
 d    คือ  ความลาชาทั้งหมด (วินาที/คนั) 
 1d    คือ  ความลาชาเฉลี่ยสม่ําเสมอตอคัน (วินาท/ีคัน) 
 PF   คือ  แฟกเตอรความลาชาสม่ําเสมอ 

2d    คือ  ความลาชาเพิ่มขึ้นของยานพาหนะที่มาแบบไมคงที่และมีแถวคอยที่ 
    เกินคาอ่ิมตัว 
  
 2.4.3  ความลาชาสม่ําเสมอ (uniform delay) 
    เปนความลาชาโดยประมาณสําหรับการเคลื่อนที่ ๆ ทางแยกเดี่ยวแบบกําหนดเวลา
แนนอน สามารถคํานวณจากสมการจําลองความลาชาสม่ําเสมอของ webster ดังสมการที่ 2.5 

 

 
[ ]

X
c
g

1

c
g10.50C

d

2

1

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛

−

−
=                                            (2.5) 

 
เมื่อ    
 1d    คือ  ความลาชาเฉลี่ยสม่ําเสมอตอคัน (วินาที/คัน)  

C    คือ  รอบเวลาสัญญาณไฟ (วินาที) 
g    คือ  ไฟเขียวประสิทธิภาพ (วินาที) 
X   คือ  ความจุความอิ่มตัว  
c    คือ  ความจุของทางแยก (คัน/ช่ัวโมง)  
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 2.4.4  แฟกเตอรการปรับแกการเคล่ือนท่ี (progression adjustment factor) 
   แฟกเตอรนี้จะเปนการปรับแกการเคลื่อนที่แบบสม่ําเสมอเพื่อใหมีความเหมาะสมกับ
สภาพการจราจร สามารถคํานวณจากสมการ 2.6 

 

 
( )

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛

−

−
=

C
g

1

PAfP1
PF                                                     (2.6) 

 
เมื่อ    

 PF      คือ  แฟกเตอรความลาชาสม่ําเสมอ 
P         คือ  สัดสวนของยานพาหนะที่มาชวงเวลาไฟเขียว 
g/C    คือ  สัดสวนเวลาไฟเขียวประสิทธิผลตอรอบสัญญาณไฟ 

PAf       คือ  แฟกเตอรสําหรับกลุมรถ (platoon) ที่มาชวงเวลาไฟเขียว 
 

 2.4.5  ความลาชาท่ีเพิ่มขึ้น (incremental delay) 
   เปนการประมาณความลาชาที่ เพิ่มขึ้นอันเนื่องมาจากยานพาหนะมาแบบ  

ไมสม่ําเสมอสามารถคํานวณจากสมการ ดังสมการที่ 2.7 

 

 )( ( )⎢⎣
⎡

⎥⎦
⎤

+−+−=
cT

8klX
1X1X900Td 2

2                                     (2.7) 

 
เมื่อ 
 2d   คือ  ความลาชาเพิ่มขึ้นของยานพาหนะที่มาแบบไมคงที่และมีแถวคอยที่ 
    เกินคาอ่ิมตัว (วินาที/คัน)  

T        คือ  ชวงเวลา (ช่ัวโมง) 
        คือ  แฟกเตอรความลาชามาจากประเภทของระบบควบคุมสัญญาณไฟ k

    แบบตาง ๆ 
 X      คือ  ความจุความอิ่มตัว  

c        คือ  ความจุของทางแยก (คัน/ช่ัวโมง) 
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l         คือ  การปรับแกคากรองปริมาณจราจรชวงเปอรเซ็นตไทลที่ 95 upstream  
   filter และ metering 
 

2.5 ทฤษฎีการเผาผลาญเชื้อเพลิงและปลดปลอยมลพิษของยานพาหนะ  
       (fuel consumption and pollution emission) 
 ทฤษฎีการเผาผลาญเชื้อเพลิงจะมี 2 ทฤษฎีหลัก คือ จําลองการขับขี่ยานพาหนะพื้นฐาน 
(drive-mode elemental models) และความเร็วเฉลี่ย (average-speed models) ในงานวิจัยคร้ังนี้ไดใช
ทฤษฎีจําลองขับขี่ยานพาหนะพื้นฐาน (drive-mode elemental) เนื่องจากเปนทฤษฏีพื้นฐานของ
โปรแกรมจําลองสภาพการขับขี่ยานพาหนะของโปรแกรม aaSidra และ Synchro สามารถแสดงดัง
สมการที่ 2.8 

 
 332211 SfDfLfG ++=  (2.8) 

 
 G  = การเผาผลาญเชื้อเพลิงตอคัน (แกลลอน)  
 1L  = ระยะทางการเดินทางแบงชวงทั้งหมด (คนั-ไมล) 
 2D  = ความลาชาการหยุดตอยานพาหนะ (ช่ัวโมง) 
 3S  = จํานวนของการหยุดตอช่ัวโมง 
 1f  = อัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงตอหนวยระยะทางชวงรถวิ่งปกต ิ
 2f  = อัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงตอหนวยระยะเวลา 
 3f  = การเผาผลาญเชื้อเพลิงที่ เพิ่มขึ้นอันเนื่องมาจากชวงเบรกและ  
   เรงความเร็ว 
 

จากการศึกษาของ (FHWA, 1980) พบวา สําหรับการขับขี่ยานพาหนะที่มีความเร็วคงที่หรือ
สม่ําเสมอสามารถทราบการเผาผลาญเชื้อเพลิงและมลพิษของยานพาหนะไดโดยประมาณจากกราฟ
ความสัมพันธระหวางความเร็วกับการเผาผลาญเชื้อเพลิงและมลพิษ ดังแสดงรูปที่ 2.4 
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รูปที่ 2.4  การเผาผลาญเชื้อเพลิงและมลพษิที่ความเรว็คงที่ (various uniform speed) 
                (Slinn, M., Matthews, P. and Guest, P., 1998) 

 

2.5.1  การเผาผลาญเชื้อเพลิงและปลดปลอยมลพิษของโปรแกรม aaSidra 
 โปรแกรม  aaSIDRA ใชหลักการคิดจําลองการขับขี่ของยานพาหนะ (drive cycle) 

เปนหลัก ซ่ึงประกอบดวย 4 ชวงการขับขี่ คือ ชวงที่รถวิ่งปกติ (cruise) ชวงที่รถเรงความเร็ว 
(acceleration) ชวงที่รถชะลอความเร็ว (deceleration) และชวงที่รถหยุด [idling (stopped) time]  
ความสัมพันธดังกลาวสามารถแสดงดังรูปที่ 2.5
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รูปที่ 2.5  วัฏจักรจําลองการขับขี่ของยานพาหนะ 
 

 2.5.1.1  ชวงที่รถหยุด (idling (stopped) time) 
  การเผาผลาญเชื้อเพลิงทั้งหมดหรือปลดปลอยมลพิษของยานพาหนะขณะ

รถหยุด, ชวงที่รถหยุด ( iF ) มีหนวย มิลลิลิตรหรือกรัม สามารถคํานวณไดจาก 
 
 /3600idifFi =                                                                      (2.9) 
 

 269.5E-792Eif =                                                      (2.10) 
 
เมื่อ 

id    เวลาที่รถหยุด (วินาที) 
E     ขนาดของเครื่องยนต มีคาประมาณ 2.1 ลิตร 
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if    การเผาผลาญเชื้อเพลิงหรือปลดปลอยมลพิษขณะรถหยุด  
 
 2.5.1.2  ชวงที่รถวิ่งปกติ (cruise) 

              การเผาผลาญเชื้อเพลิงหรือปลดปลอยมลพิษของยานพาหนะทั้งหมดขณะ
รถวิ่งปกติ, ชวงที่รถวิ่งปกติ ( cF ) มีหนวย มิลลิลิตรหรือกรัม สามารถคํานวณไดจาก 
  
 ccc LfF =                                         (2.11) 

  

 
⎭
⎬
⎫

⎩
⎨
⎧

=
c

i'
cc

v
f

,fmaxf                                              (2.12) 

  

 
GrM0.0981k

EMkEMkBv/vfAf

v1g

2
kv2e2

2
kv1e1

2
cci

'
c

β

ββ

+

++++= ++                     (2.13)         

 
                  (2.14)   +

kE = ( ){ },0.100.0018v0.258max c−

 

 e1k =
⎭
⎬
⎫

⎩
⎨
⎧

⎟
⎠

⎞
⎜
⎝

⎛ + ,1.000.0013v
v

12.5
min 2

c
c

                 (2.15) 

 
 3.17 e2k =

  
 +−= kg 2.1E1k   for Gr < 0                                                                               (2.16) 
 
  +− k0.3E1   for Gr > 0                                                           (2.17) 

 
 ( )fiac vvmL += 3600tc /                                (2.18) 
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เมื่อ 
A ,   คาตานทานทางอากาศและการลื่นไถลของยานพาหนะชวงเผาผลาญ B

   เชื้อเพลิงและปลดปลอยมลพิษ  
+

kE   ผลรวมการเปลี่ยนแปลงคาบวกของพลังงานจลนเนื่องจากความ เร็ ว   
   (จูล/กิโลกรัมเมตร) 

cf    การเผาผลาญเชื้อเพลิงหรือปลดปลอยมลพิษขณะรถวิ่งปกติ  
'
cf   ฟงก ช่ันการเผาผลาญเชื้อเพลิงหรือปลดปลอยมลพิษขณะรถวิ่งปกติตอ 

  หนวยระยะทาง 

if    การเผาผลาญเชื้อเพลิงหรือปลดปลอยมลพิษขณะรถหยุด  
   ตัวแปรปรับเทยีบการเผาผลาญเชื้อเพลิง e1k

e2k   ตัวแปรปรับเทยีบการปลอยมลพิษ 

gk   ตัวแปรปรับเทยีบความชัน 
 cL    ระยะทางชวงที่รถวิ่งปกติทัง้หมด (กิโลเมตร) 

vM    มวลของรถ (กิโลกรัม) 
Gr    ความชันถนน (เปอรเซ็นต) 

ct   เวลาการเรงเนื่องจากรถวิ่งปกติ (วินาที) 

cv    ความเร็วเฉลี่ยชวงวิ่งปกติ (กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 

fv ,   ความเร็วสุดทายและความเร็วเร่ิมตน ตามลําดับ (กิโลเมตร/ช่ัวโมง) iv

1β ,   พารามิเตอรประสิทธิภาพ (มิลลิลิตรตอกิโลจูล และ มิลลิลิตร/ 2β

 (กิโลจูลเมตรตอวินาที2))  
 
 2.5.1.3  ชวงที่รถเรงความเร็ว (acceration) 
              การเผาผลาญเชื้อเพลิงหรือปลดปลอยมลพิษทั้งหมดขณะเรงความเร็ว 

เนื่องจากเปลี่ยนแปลงความเร็วเร่ิมตน ( ) จนความเร็วสุดทาย (iv fv ), ชวงที่รถเรงความเร็ว ( ) 
สามารถคํานวณไดดังนี้ 

aF

 

 
( )[{
] }/3600tif,LGrvM0.0981

EMkEMvvBkA/3600tfmaxF

aa1

2
kv22kv1

2
f

2
i1aia

β

ββ

+

+++++=
      (2.19) 
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 ( ) a
2
i

2
f

4
k /Lvv0.3858x10E −−=                                                             (2.20) 

 
 0.5

if1 0.0171v0.000544v0.616k −+=                                (2.21) 
 
 if2 0.00538v0.00205v1.376k −+=                                          (2.22) 

 
 ( ) /3600tvvmL afiaa +=  (2.23) 

 
เมื่อ 

A ,   คาตานทานทางอากาศและการลื่นไถลของยานพาหนะชวงเผาผลาญ B
   เชื้อเพลิงและปลดปลอยมลพิษ 
 if    การเผาผลาญเชื้อ เพลิงหรือปลดปลอยมลพิษขณะรถเรงความเร็ว   
   (มิลลิลิตร/ช่ัวโมง, กรัม/ช่ัวโมง) 
   ผลรวมการเปลี่ยนแปลงของพลังงานจลน (จูล/กิโลกรัมเมตร) kE
 Gr    ความชันถนน (เปอรเซ็นต) 

aL    ระยะทางชวงที่รถเรงความเร็วทั้งหมด (กิโลเมตร) 

vM     มวลของรถ (กิโลกรัม) 
    เวลาที่เรงเนื่องจากรถเรงความเร็ว (วินาที) at

fv ,   ความเร็วสุดทายและความเร็วเร่ิมตน ตามลําดับ (กิโลเมตร/ช่ัวโมง) iv

1β ,   พารามิเตอรประสิทธิภาพ 2β

 
 2.5.1.4  ชวงที่รถชะลอความเร็วหรือเบรก (deceleration) 
               การ เ ผ า ผลาญ เชื ้อ เพลิงและการปลดปลอยมลพิษทั ้งหมดขณะ

ชะลอความเร็วเนื่องจากเรงความเร็วสุดทาย ( fv ) จนลงมาถึงความเร็วเริ่มตน ( ), ชวงที่รถชะลอ
ความเร็ว (

iv

dF ) สามารถคํานวณไดดังนี้  

 

 
[ ( ){

] }/3600tf,LGrM0.0981k

EMkvBkkAk/3600tfmaxF

didv1x

kv1a
2
fv

2
i1yxdid

β

β

+

+= +++
 (2.24) 
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 ( ) d
2
i

2
f

4
k /Lvv0.3858x10E −−=                        (2.25) 

  
 ( ) /3600tvvmL dfidd +=

0.5

 (2.26) 

  
 fi1 0.0189v0.000777v0.621k −+=            (2.27) 

 
 { }{ }'

xx k0,max1.0,mink =

0.0544Gr0.00260vi0.00421v100/M0.046k

                                        (2.28) 

 
 fv

'
x ++++=

0.75
xy kk =

        (2.29) 
 

                     (2.30) 

 
 ( )3.81

x
0.81
xa k2kk −=

A B

kE

i

               (2.31) 

 
เมื่อ 

,   คาตานทานทางอากาศและการลื่นไถลของยานพาหนะชวงเผาผลาญ  
   เชื้อเพลิงและปลดปลอยมลพิษ  

  ผลรวมการเปลี่ยนแปลงของพลังงานจลน (จูล/กิโลกรัมเมตร) 
 
 

 

f    การเผาผลาญเชื้อเพลิงหรือปลดปลอยมลพิษขณะรถหยุด  
Gr    ความชันถนน (เปอรเซ็นต) 

1k   ตัวรวบรวมสัมประสิทธิ์ 

ak xk yk, ,   ตัวแปรของคาพลังงาน 

dL    ระยะทางชวงที่รถชะลอความเร็วทั้งหมด (กิโลเมตร) 

vM     มวลของรถ (กิโลกรัม) 

dt

fv i

1β 2β

   เวลาที่เรงเนื่องจากรถชะลอความเร็ว (วินาที) 

,   พารามิเตอรประสิทธิภาพ 
, v   ความเร็วสุดทายและความเร็วเร่ิมตน ตามลําดับ (กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 



ตารางที่ 2.1  พารามิเตอรสําหรับวัฏจักรจําลองการขับขี่ของยานพาหนะสําหรับประมาณชวงเผาผลาญเชื้อเพลิงและปริมาณมลพษิ  

ตัวแปร คําอธิบาย 
หนวยสําหรับ
เชื้อเพลิง 

หนวยสําหรับ
กาซมลพิษ 

เชื้อเพลิง 
กาซคารบอน 
มอนนอกไซด 

กาซไฮโดร 
คารบอน 

กาซไนโตรเจน
ไดออกไซด 

 

การเผาผลาญ
เชื้อเพลิงหรือ 
อัตราการปลอย

มลพิษ 

มิลลิลิตรตอ
ชั่วโมง 

กรัมตอชั่วโมง 

1350 
 (รถมวลเบา) 

2000 
(รถมวลหนัก) 

50 8 2 if

 

คาตานทานการ
ลื่นไถลของ
ยานพาหนะ 
ชวงเผาผลาญ
เชื้อเพลิงและ
ปลอยมลพิษ 

มิลลิลิตรตอ
กิโลเมตร 

กรัมตอกิโลเมตร 

21  
(รถมวลเบา) 

105  
(รถมวลหนัก) 

1 0 0 A

B510
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คาตานทานทาง
อากาศของ 
ยานพาหนะ 
ชวงเผาผลาญ
เชื้อเพลิงและ
ปลอยมลพิษ 

(มิลลิลิตรตอ
กิโลเมตร)/ 
(กิโลเมตร 
ตอชั่วโมง)2

(กรัมตอ
กิโลเมตร)/ 
(กิโลเมตร 
ตอชั่วโมง)2

550  
(รถมวลเบา) 

1780 
(รถมวลหนัก) 

0 2 6 

 

 



ตารางที่ 2.1  พารามิเตอรสําหรับวัฏจักรจําลองการขับขี่ของยานพาหนะสําหรับประมาณชวงเผาผลาญเชื้อเพลิงและปริมาณมลพษิ (ตอ) 

ตัวแปร คําอธิบาย 
หนวยสําหรับ
เชื้อเพลิง 

หนวยสําหรับ
กาซมลพิษ 

เชื้อเพลิง 
กาซคารบอน 
มอนนอกไซด 

กาซไฮโดร 
คารบอน 

กาซไนโตรเจน
ไดออกไซด 

 ประสิทธิภาพ 
มิลลิลิตรตอ 
กิโลจูล 

กรัมตอกิโลจูล 

900  
(รถมวลเบา) 

800 
(รถมวลหนัก) 

150 0 10 1
410 β

 

พลังงาน
ประสิทธิภาพ

การเรง 

มิลลิลิตร 
/(กิโลจูลเมตร 
ตอวินาที2) 

กรัม 
/(กิโลจูลเมตร 
ตอวินาที2) 

300  
(รถมวลเบา) 

200 
(รถมวลหนัก) 

250 4 2 2
410 β

 

คาเฉลี่ย 
รถมวลเบา เชน  
รถตู, รถยนต
ขนาดเล็ก 

กิโลกรัม กิโลกรัม 1400 1400 1400 1400 vLVM
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ตารางที่ 2.1  พารามิเตอรสําหรับวัฏจักรจําลองการขับขี่ของยานพาหนะสําหรับประมาณชวงเผาผลาญเชื้อเพลิงและปริมาณมลพษิ (ตอ) 

ตัวแปร คําอธิบาย 
หนวยสําหรับ
เชื้อเพลิง 

หนวยสําหรับ
กาซมลพิษ 

เชื้อเพลิง 
กาซคารบอน 
มอนนอกไซด 

กาซไฮโดร 
คารบอน 

กาซไนโตรเจน
ไดออกไซด 

 

คาเฉลี่ย 
รถมวลหนัก เชน 

รถบรรทุก,  
รถบัส 

กิโลกรัม กิโลกรัม 11000 11000 11000 11000 vHVM

หมายเหต ุจาก “aaSidra Traffic Model Reference Guide [Computer software]” โดย Akcelik, R., 2002, Melbourne: Akcelik and Associates Pty Ltd. 
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2.5.2  การเผาผลาญเชื้อเพลิงและปลดปลอยมลพิษของโปรแกรม Synchro  
 2.5.2.1  การเผาผลาญเชื้อเพลิงของโปรแกรม Synchro 
   หลักการคิดของพื้นฐานการจําลองขับขี่ของยานพาหนะ  4 ขั้นตอน

เชนเดียวกับโปรแกรม aaSidra  ตัวแปรที่สําคัญ ไดแก ความเร็ว, ระยะทาง, จํานวนการหยุด และ
ความลาชาสัญญาณไฟ การเผาผลาญเชื้อเพลิงสามารถคํานวณไดดังนี้ 

 

321 Stops*k*kTotalDelayl*kTotalTraveF ++=                       (2.32) 
 

         (2.33) 2
1 *speed.*speed..k 0000150660001589200752830 +−=

 
  73290.k =2

 

                                     (2.34) 2
3 *speed.k 00000614110=

 
  =   ปริมาณเชื้อเพลิง (แกลลอน) F

 Speed   =  ความเร็วชวงรถวิ่งปกติ (ไมล/ช่ัวโมง) 
  =  ระยะทางการเดินทาง (คัน-ไมล)  lTotalTrave
  =  ความลาชาสัญญาณไฟทั้งหมด (ช่ัวโมง) TotalDelay
  =  จํานวนครั้งการหยุดทั้งหมดของยานพาหนะ (คร้ังตอช่ัวโมง) Stops
 
  2.5.2.2  การปลดปลอยมลพิษของโปรแกรม Synchro 
 การปลดปลอยมลพิษใชวิธีการคิดเชนเดียวกับการเผาผลาญเชื้อเพลิงแตจะ
มีแฟกเตอรคงที่มาหารหรือคูณแตละคา เพื่อแสดงผลลัพธของกาซมลพิษแตละประเภท การ
ปลดปลอยมลพิษสามารถคํานวณไดจาก 
 
                                                  (2.35) 969.F/CO =

 
                                   (2.36) 613.F*xNo =

 
                (2.37) 216.F*VOC =

 

 



 

23 

 F  =  การเผาผลาญเชื้อเพลิง (แกลลอน) 
  =  คารบอนมอนนอกไซด (กรัมตอแกลลอน)                                     CO
 xNO  =  ออกไซดของไนโตรเจน (กรัมตอแกลลอน)                                      
 VOC  =  ออกซิเจนที่เปนไอรวมกับมลพิษ (กรัมตอแกลลอน)                  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
3.1  บทนํา 
 ในบทนี้กลาวถึงระเบียบวิธีการวิจัย การเก็บขอมูล การสรางแบบจําลอง รวมทั้งประเมิน
สภาพการจราจรของโครงขายถนน เพื่อศึกษาระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมสําหรับ
เทศบาลนครนครราชสีมา การสํารวจขอมูลเร่ิมตนจากการกําหนดขอบเขตพื้นที่ศึกษาและเก็บขอมูล
ทางกายภาพของโครงขายถนนตลอดจนการควบคุมสัญญาณไฟจราจรในปจจุบัน เพื่อนําขอมูลที่
ครบถวนและถูกตองมาใชใหตรงกับสถานการณจริงมากที่สุด สวนขั้นตอนการปรับเปลี่ยนสัญญาณ
ไฟจราจรจะมีรายละเอียดอยูในภาคผนวก ซ. 
 

3.2  พื้นที่ศึกษา 
พื้นที่ศึกษาจะครอบคลุมเขตเทศบาลนครนครราชสีมามีประมาณพื้นที่ 75.96 ตาราง

กิโลเมตร ภายในพื้นที่ศึกษานี้จะทําการสํารวจปริมาณจราจร ลักษณะทางกายภาพของถนน และ
ระบบสัญญาณไฟ ณ ทางแยกสัญญาณไฟจราจรจํานวน 34 ทางแยก ดังแสดงรูปที่ 3.1 และ 3.2 
ตามลําดับ 

 
 

 



 

 

พื้นที่ศึกษาภายในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา 75.96 ตารางกิโลเมตร 

 
รูปที่ 3.1 โครงขายจราจรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
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รูปที่ 3.2 ตําแหนงทางแยกสัญญาณไฟจราจรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
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3.3  วิธกีารดําเนินการวิจัย  (research methodology) 
 3.3.1 ระเบียบวิธีการวิจัย  
   หัวขอนี้กลาวถึงแนวทางการดําเนินงานวิจัย รวมถึงวิธีการเก็บขอมูล ตัวแปรที่ศึกษา 
และการวิเคราะหสภาพการจราจรเพื่อปรับเปลี่ยนความยาวรอบสัญญาณไฟที่สามารถสรุปโดยยอ
ไดดังรูปที่ 3.3 ระเบียบการวิจัยมีวิธีการดังตอไปนี้ 

• การวิจัยจะดําเนินการศึกษาทางแยกสัญญาณไฟจราจรในเขตพื้นที่เขตเทศบาลนคร 
นครราชสีมา โดยการเก็บขอมูลทางลักษณะทางกายภาพของถนน ปริมาณจราจร และระบบ
สัญญาณไฟ 

• จําลองสภาพการจราจร (simulation) พรอมกับศึกษาตัวช้ีวัดสภาพการจราจรของ 
เทศบาลนครนครราชสีมา ไดแก ความลาชา, มลภาวะ, การเผาผลาญเชื้อเพลิงและความเร็ว เปนตน 

• ทดลองปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรระดับทางแยกและโครงขาย  การ 
วิเคราะหปรับปรุงเวลาสัญญาณไฟจราจรระดับทางแยกโปรแกรม aaSidra จะมีหลักการวิเคราะห
สอดคลองกับโปรแกรม Synchro คือ คํานวณหาความยาวรอบเวลาสัญญาณไฟและการแบง
ชวงเวลาเพื่อหาคาความลาชาที่นอยสุดของทางแยก หลังจากนั้นวิเคราะหขั้นตอนที่ละเอียดมากขึ้น
ในระดับโครงขายโดยใชโปรแกรม Synchro เพื่อศึกษาวิธีควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรที่สงผล
ใหเกิดความลาชา จํานวนครั้งการหยุด เวลาการเดินทางรวมที่นอยที่สุดในระบบ 

• ศึกษาเปรียบเทียบดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพของโครงขายและวิเคราะหผลกอนและ 
หลังการปรับเปลี่ยนการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 

• สรุปผลและเสนอแนะการควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมกับเทศบาลนคร  
นครราชสีมา 

 
 3.3.2  ขั้นตอนวิธีการเก็บขอมูล 
  ขอมูลที่สํารวจนําไปใชเพื่อพัฒนาแบบจําลองการจราจรซึ่งประกอบไปดวย 

• ขอมูลปริมาณจราจรบนถนน  (midblock count) ของถนนสายสําคัญในเขตพื้นที่ 
ศึกษาจํานวน 21 แหงและบริเวณทางแยก (intersection count) จํานวน 34 แหง ทั้งในชวงเรงดวนเชา 
(7.30 - 8.30 น.) และชั่วโมงเรงดวนเย็น (17.00-18.00 น.) ประเภทของยานพาหนะแบงออกเปน  
8 ประเภท (ประเภทที่ 1 ไดแก รถจักรยานยนต, รถสามลอเครื่อง ประเภทที่ 2 ไดแก รถยนตนั่ง 4 ลอ, 
รถโฟววิล ประเภทที่ 3 ไดแก รถบัสขนาดกลางและใหญ และรถสองแถว 6 ลอ ประเภทที่ 4 ไดแก 
รถบรรทุก 6 ลอ ประเภทที่ 5 ไดแก รถปคอัพและรถบรรทุก 4 ลอ ประเภทที่ 6 ไดแก รถสองแถว 4 ลอ  
ซูบารุ และรถตู ประเภทที่ 7 ไดแก รถบรรทุก 10 ลอ ประเภทที่ 8 ไดแก รถบรรทุกมากกวา 10 ลอ
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ขึ้นไปและรถพวง) ขอมูลที่เก็บสํารวจจะใชแบบฟอรมเก็บสํารวจปริมาณจราจรจะแบงประเภท
ชนิดยานพาหนะและบอกถึงตําแหนงที่ทําการศึกษา แสดงดังรูปที่ 3.4  และ 3.5 ตามลําดับ 

• ขอมูลสภาพทางกายภาพของทางแยกสัญญาณไฟจราจร ตลอดจนอุปกรณควบคุม  
การจราจรบนสายทางของพื้นที่ ๆ ศึกษา เชน จํานวนชองจราจร ความกวางถนน สัญลักษณของ
เครื่องหมายนําทาง ดังตัวอยางแสดงในดังรูปที่ 3.6 และแบบฟอรมการเก็บขอมูลสภาพทางกายภาพ
ของทางแยกสัญญาณไฟจราจร ดังรูปที่ 3.7 ตามลําดับ 

• ขอมูลสัญญาณไฟจราจรของทางแยกที่ทําการศึกษา เชน รอบสัญญาณไฟ, เวลา  
ไฟเขียวและเฟสสัญญาณไฟ เปนตน 
 
 3.3.3  ขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล 
  ขั้นตอนนี้กลาวถึงลําดับของการวิเคราะหขอมูลตั้งแตเร่ิมตนจนถึงสุดทายประกอบดวย 

• จัดทาํโครงขายจราจรในรูปแบบดิจิตอลใหใกลเคียงกับสภาพจริงมากที่สุดโดย 
อาศัยขอมูลสํารวจลักษณะทางกายภาพของถนน ปริมาณจราจรและระบบสัญญาณไฟ  

• ปรับเทียบแบบจําลองกับสภาพการจราจรจริงบนโครงขายถนนในเขตเทศบาลนคร 
นครราชสีมา  

• วิเคราะหสภาพการจราจรของโครงขายกอนปรับเปลี่ยนรอบเวลาสัญญาณไฟรวม 
ทั้งศึกษาตัวแปรที่บงบอกถึงสภาพการจราจร 

• ทดลองปรับเปลี่ยนสัญญาณไฟจราจรระดับทางแยกและโครงขาย 

• ศึกษาสภาพการจราจรของโครงขายหลังปรับเปลี่ยนรอบเวลาสัญญาณไฟ 

• เปรียบเทียบดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพกอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร 
เชน ความลาชา, การเผาผลาญเชื้อเพลิง, มลพิษ และ ความเร็ว เปนตน รวมทั้งผลรวมของความ
ลาชาและมลภาวะสะสม 
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รูปที่ 3.3 แผนผังแสดงวิธีการดําเนินการวจิัย (research methodology) 
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รูปที่ 3.4 ตัวอยางแบบฟอรมที่ทําการเก็บขอมูลปริมาณจราจรเบื้องตน 
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รูปที่ 3.4 (ตอ) ตัวอยางแบบฟอรมที่ทําการเก็บขอมูลปริมาณจราจรเบื้องตน 

 
 
 
 
 



 

 

 สํารวจปริมาณจราจรบนทองถนน 
 
 สํารวจปริมาณจราจรบนทางแยก 

 
รูปที่ 3.5 ตําแหนงจดุสํารวจปริมาณจราจรบนถนนและบริเวณทางแยกที่ทําการศึกษา 
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รูปที่ 3.6 สภาพทางกายภาพของทางแยกสญัญาณไฟจราจร 33 

 



 

 
 

รูปที่ 3.7 ตัวอยางแบบฟอรมการเก็บขอมลูสภาพทางกายภาพของทางแยกสัญญาณไฟจราจร 34 

 



 

         แสดงทางแยกที่มีระดับการใหการบริการระดับ F 

 
รูปที่ 3.8 ระดับการใหการบริการของทางแยกระดับ F (LOS F) จํานวน 7 จุดสํารวจ จากสํารวจสภาพการจราจรจริง 

      ในโครงขายถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
 

36 

 



 

 

       แสดงทางแยกที่มีระดับการใหการบริการระดับ F 

 
รูปที่ 3.9 ระดับการใหการบริการของทางแยกระดับ F (LOS F) จํานวน 10 จุดสํารวจ จากจําลองสภาพการจราจรจริง 

     ในโครงขายถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา  37 

 



 

35 

3.4  สภาพการจราจรบนโครงขายถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา  
 จากการสํารวจสภาพปริมาณจราจรและสภาพการจราจรของโครงขายถนนจะใชขอมูล
สํารวจปริมาณจราจรป 2546 เนื่องจากเปนการเก็บสํารวจปริมาณจราจรดีที่สุดตามโครงการจัด
การศึกษาจัดทําแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองภูมิภาค: จังหวัดนครราชสีมา การสํารวจ
ไดทําการศึกษาสภาพการจราจรแบงเปน 2 ชวงเวลา คือ ชวงเวลาเรงดวนเชา (7.30–8.30น.) และ
ชวงเวลาเรงดวนเย็น (17.00–18.00น.) จากการสํารวจสภาพจราจรจริงในชวงเวลาเรงดวนเชาและ
เย็น (ตํารวจจราจรเปนผูควบคุมสัญญาณไฟจราจร) พบวา สภาพจราจรติดขัดมากที่สุดภายในเขต
เทศบาลนครนครราชสีมาจํานวน 7 แหง สวนใหญเปนทางแยกที่เชื่อมตอกับถนนทางหลวง
หมายเลข 224 (จุดสํารวจที่ 7  ถนนสุรนารายณตัดกับถนนทางหลวงหมายเลข 224, จุดสํารวจที่ 13 
ถนนมิตรภาพตัดกับทางหลวงหมายเลข 224, จุดสํารวจที่ 15 ถนนมิตรภาพตัดกับถนนสําโรงจันทร, 
จุดสํารวจที่ 28 ถนนจอมพลตัดกับทางหลวงหมายเลข 224 และจุดสํารวจที่ 32 ถนนราชดําเนินตัด
กับถนนราชนุกูล) และบริเวณทางแยกที่มีหาทางแยก (จุดสํารวจที่ 24 หาแยกหัวรถไฟ, จุดสํารวจ
ที่14 หาแยกประตูไชยณรงค) เมื่อนําขอมูลปริมาณจราจรที่เก็บไดมาจําลองสภาพการจราจร พบวา 
มีสภาพการจราจรติดขัดมากที่สุด จํานวน 10 แหงมีทางแยกที่เพิ่มขึ้นจํานวน 3 แหง ไดแก จุด
สํารวจที่ 10 ถนนจอมสุรางคยาตรตัดกับถนนโยธา, จุดสํารวจที่  27 ถนนราชดํา เนินตัดกับ
ทางหลวงหมายเลข  224 และจุดสํารวจที่  25 ถนนสุรนารีตัดกับถนนบัวรอง ดังรูปแสดงที่ 
3.8 และ  3.9 ตามลําดับ  พบวาระดับการใหการบริการของทางแยกที ่ต ิดขัดมากที ่สุดมีคา
ใกลเคียงกับความจริง นอกจากนี้ ทดสอบความยาวแถวคอยสูงสุดของปริมาณจราจรบนโครงขาย
โดยเลือกสุมทางแยกเพื่อเปรียบเทียบผลการจําลองสภาพการจราจรของโปรแกรมกับสํารวจจริงใน
สนามมีเปอรเซ็นตความแตกตางของความยาวแถวคอยสูงสุดจากการเปรียบเทียบความถูกตองของ
โปรแกรม aaSidra และ Synchro มีคาเฉลี่ยประมาณ 7-28% สามารถสรุปไดดังตารางที่  3.1 
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ตารางที่ 3.1  ตัวอยางเปรียบเทียบความยาวแถวคอยสูงสุดจากการจําลองสภาพจราจรกับขอมูล 
       สํารวจจริง 

ความยาวแถวคอย (เมตร) 

โปรแกรม (%) ความแตกตาง (%) จุดท่ีสํารวจ 
 

ชวง 
เวลา 

ทิศ 
ทาง 

สํา 
รวจ aaSidra Synchro aaSidra Synchro 

คาเฉล่ีย 
 

EB 71.0 78.0 58.8 9.0 17.2 

WB 51.0 68.0 97.7 25.0 47.8 
NB 51.0 79.0 56.3 35.4 9.4 

17 
ถนนยมราช 
ตัดกับ 

ถนนจักรี 

7.30-
8.30น. 

SB 81.0 69.0 71.8 14.8 11.4 

aaSidra 
21.0% 

Synchro 
21.4% 

EB 84.5 120.4 130.2 29.8 34.9 

WB 88.5 138.0 93.6 35.9 5.4 
NB 48.5 80.0 28.2 39.4 41.9 

18 
ถนนมหาดไทย 

ตัดกับ 
ถนนจักรี 

7.30-
8.30น. 

SB 54.8 70.0 43.5 22.7 20.2 

aaSidra 
24.6% 

Synchro 
25.6% 

EB 48.5 41.0 94.8 15.5 48.8 

WB 68.5 104.0 54.9 34.1 19.8 
NB 64.8 78.0 63.1 17.0 2.5 

21 
ถนนจอมพล 

ตัดกับ 
ถนนจักรี 

7.30-
8.30น. 

SB 58.5 101.0 68.1 42.0 14.1 

aaSidra 
27.6% 

Synchro 
21.32% 

EB 84.5 120.4 130.2 29.8 34.9 

WB 88.5 138.0 93.6 35.9 5.44 
NB 48.5 80.0 28.2 39.4 41.9 

22 
ถนนอัษฎางค 

ตัดกับ 
ถนนจักรี 

7.30-
8.30น. 

SB 54.8 70.8 43.5 22.7 20.3 

aaSidra 
24.6% 

Synchro 
25.6% 
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ตารางที่ 3.1  ตัวอยางเปรียบเทียบความยาวแถวคอยสูงสุดจากการจําลองสภาพจราจรกับขอมูล 
       สํารวจจริง (ตอ) 

ความยาวแถวคอย (เมตร) 

โปรแกรม (%) ความแตกตาง (%) จุดท่ีสํารวจ 
 

ชวง 
เวลา 

ทิศ 
ทาง 

สํา 
รวจ aaSidra Synchro aaSidra Synchro 

คาเฉล่ีย 
 

EB 68.5 80.0 64.5 14.4 5.8 

WB 68.5 81.0 80.9 15.4 15.3 
NB 68.5 84.0 68.0 18.4 0.1 

17 
ถนนยมราช 
ตัดกับ 

ถนนจักรี 

17.00-
18.00น. 

SB 58.5 68.0 54.8 7.1 6.3 

aaSidra 
13.8% 

Synchro 
6.9% 

EB 56 92.0 70.0 39.1 20.0 

WB 58 58.0 83.3 0.0 30.3 
NB 66 93.0 78.4 29.0 15.8 

18 
ถนนมหาดไทย 

ตัดกับ 
ถนนจักรี 

17.00-
18.00น. 

SB 76 63.0 88.8 17.1 14.4 

aaSidra 
21.3% 

Synchro 
20.1% 

EB 88.5 50.0 121.0 43.5 27.1 

WB 76 89.0 132.6 14.6 32.8 
NB 106 85.0 67.0 19.8 36.8 

21 
ถนนจอมพล 

ตัดกับ 
ถนนจักรี 

17.00-
18.00น. 

SB 86 96.0 71.5 10.4 16.8 

aaSidra 
22.0% 

Synchro 
28.4% 

EB 98.5 88.0 67.9 10.7 31.0 

WB 98.5 88.0 74.9 10.7 24.0 
NB 54.6 88.0 68.8 37.8 20.4 

22 
ถนนอัษฎางค 

ตัดกับ 
ถนนจักรี 

17.00-
18.00น. 

SB 58.9 61.0 41.2 3.5 30.1 

aaSidra 
14.9% 

Synchro 
26.4% 
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การจําลองสภาพการจราจรในโครงขายเขตเทศบาลนครนครราชสีมา พบวามีระดับการให
การบริการตั้งแตระดับ A ถึง F โดยสวนใหญทางแยกใกลกับถนนทางหลวงหมายเลข 224 และ
บริเวณทางแยกที่มีหาทางแยกการบริการอยูในระดับ E, F สําหรับระดับการใหการบริการ A, B และ 
C สวนมากจะพบอยูบริเวณผังเมืองเกาและเขตผังเมืองใหมบาง ระดับการใหการบริการของทางแยก
ภายในผังเมืองรวมจังหวัดนครราชสีมาสามารถสรุปดังตารางที่ 3.2 และรูปที่ 3.10 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 3.2  ระดับการใหการบริการของทางแยกระดับ A ถึง F ภายในโครงขายจราจรในเขต                      
                     เทศบาลนครนครราชสีมา 

ระดับการใหการบริการของทางแยก จํานวน (แหง) 
A 5 
B 13 
C 3 
D 0 
E 3 
F 10 

 
สภาพการจราจรในปจจุบัน ป 2550 จะมีบางทางแยกที่มีความติดขัดมากขึ้นอันเนื่องมาจาก 

การขยายตัวของปริมาณจราจรและสถานที่ ๆ ดึงดูดของการเดินทาง เชน ถนนมิตรภาพบริเวณหนา
หางเดอะมอลลนครราชสีมา จะอยูชวงจุดสํารวจที่ 2 (มิตรภาพตัดกับสวายเรียง) ถึงจุดสํารวจที่ 15 
(มิตรภาพตัดกับสําโรงจันทร)  มีจํานวนยานพาหนะเพิ่มมากขึ้นในทิศทางมุงหนาเขาสูหางเดอะ
มอลลนครราชสีมาและสวนหนึ่งจะมีปริมาณจราจรเลี้ยวกลับรถจากจุดสํารวจที่ 2 เพื่อมุงหนาเขาสู
หางสรรพสินคา (เดอะมอลลนครราชสีมา) ดังแสดงในรูปที่ 3.11 เมื่อสภาพปจจุบันปริมาณจราจร
เพิ่มขึ้นผูวิจัยจึงเลือกใชโปรแกรม Synchro และ aaSidra มาทําการวิเคราะหและปรับเทียบให
เหมาะสมกับสภาพจราจรที่ขยายตัว สําหรับโปรแกรม Synchro มีฟงกช่ันการเจริญเติบโต (growth 
factor) ดานการจราจรทั้งทางแยกและโครงขาย ดังรูปที่ 3.12 และ 3.13 และสวนโปรแกรม aaSidra 
มีฟงกช่ันมาตราสวนการไหล (flow scale) ของปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้นดังรูปที่ 3.14 
 
 



 

            LOS A          LOS D 
            LOS B          LOS E 
            LOS C          LOS F 

 ผังเมืองเกา 
ผังเมืองใหม 

 
รูปที่ 3.10 ระดับการใหการบริการของทางแยกภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
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จุดสํารวจที่ 15 

เดอะมอลล นครราชสีมา 

จุดสํารวจที่ 2 

 
รูปที่ 3.11 ตัวอยางจุดสํารวจและเสนทางจราจรที่มีปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

42 

 



 
 

รูปที่ 3.11 ตัวอยางจุดสํารวจและเสนทางจราจรที่มีปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา (ตอ) 43 
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รูปที่ 3.12 การปรับคาฟงกช่ันเจริญเติบโตทางดานการจราจร (growth factor) ของทางแยก 
 

 
 

รูปที่ 3.13 การปรับคาฟงกช่ันเจริญเติบโตทางดานการจราจร (growth factor) ของโครงขาย 
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รูปที่ 3.14 การปรับคามาตราสวนการไหล (flow scale) ของปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น 
 

3.5  ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของโครงขายจราจร 
 ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพเปนตัวแปรที่บอกสภาพการจราจรในโครงขายจราจรวามีความติดขัด
มากนอยเพียงใด ตัวแปรที่ใช ไดแก 

1) ความเร็ว เปนคาเฉล่ียความเร็วของยวดยานในโครงขายจราจร ใชบงบอกสภาพการ 
จราจรในโครงขายวามีความติดขัดมากนอยเพียงใด นอกจากนี้ บอกถึงสภาพการไหลของยวดยาน
บนทองถนน ความเร็วจะใชวัดประสิทธิภาพการจราจรหรือคุณภาพการบริการ มีหนวย เมตร/วินาที  

2) ความลาชา เปนคาที่สามารถบงบอกถึงระดับการใหบริการและการเคลื่อนที่ของ 
ยวดยานภายในโครงขายจราจร ถาความลาชามาก ยอมสงผลกระทบตอความเร็ว, สภาพการไหล
ของยวดยานและเวลาการเดินทางผูขับขี่บนทองถนนลดลง ความลาชาใชวัดคุณภาพของการบริการ 
มีหนวย วินาที/คัน 

3) การเผาผลาญเชื้อเพลิงของยวดยานในโครงขาย บอกปริมาณการเผาผลาญเชื้อเพลิง 
ที่สูญเสียไปในชวงรถวิ่งปกติ, หยุด, เรงความเร็วและเบรก การเผาผลาญเชื้อเพลิงมากสามารถบอก  
ไดถึงความสภาพลาชาที่เกิดขึ้นบนถนนและโครงขายจราจร มีหนวย มิลลิลิตร
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4) การปลดปลอยมลพิษจากยวดยานในโครงขาย บอกถึงปริมาณมลพิษของยานพาหนะที่ 
ปลอยออกมาชวงรถวิ่งปกติ, หยุด, เรงความเร็วและเบรก การปลดปลอยมลพิษมากสามารถบอกได
ถึงความลาชาที่เกิดขึ้นบนถนนและโครงขายจราจร มลพิษ มีหนวย กรัม 
 

3.6  ขอสมมติฐาน 
 การศึกษาครั้งนี้ไดกําหนดขอสมมติฐานที่ใชในการจําลองสภาพการจราจร เพื่อลดความ 

ไมแนนอนที่เกิดจากปจจยัภายนอกอืน่ ๆ สามารถแสดงรายละเอียดดังตอไปนี ้
1) การจําลองสภาพจราจรของโปรแกรม aaSidra กําหนดใหการขับขี่แบบชิดซายตาม 

ปกติแตการจําลองการขับขี่ของโปรแกรม Synchro นั้นยังมีการเดินรถแบบชิดขวาเนื่องจากเปนการ
กําหนดทิศทางการขับขี่ใหเหมาะสมกับตางประเทศ อยางไรก็ตาม สามารถนํามาประยุกตใชกับ
ประเทศไทยโดยการกลับทิศทางการจราจรจากทิศตะวันออกเปนทิศตะวันตก แตทิศทางเหนือและ
ทิศใตยังคงเดิม 

2) การเลี้ยวซายทีท่างแยกในทกุทิศทาง อนุญาตใหเล้ียวไดเมือ่มีชองวางในกระแสจราจร 
อยางเพียงพอและไมมีการขดัแยงกับการจราจรจากทิศตรงขาม 

3) กําหนดความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรต่ําที่สุดเทากับ 60 วินาทีและความยาวรอบ 

สัญญาณไฟที่มากที่สุดเทากับ 185 วินาที ตามการสํารวจขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจรจริงในเขต
เทศบาลนครนครราชสีมา 

4) การจําลองสภาพการจราจรไดแบงประเภทยวดยานออกเปน 2 ประเภท คือ รถขนาด 
เบาและรถขนาดหนัก สวนรถจักรยานยนตไมนํามาคิดรวมเนื่องจากผลการศึกษาของ (กมล ปุนศิริ, 
2542) ไดกลาวถึง ปริมาณรถจักรยานยนตมีผลกระทบนอยมากหรือแทบจะไมมีผลตอการวิเคราะห
สภาพการจราจรและยวดยานพาหนะอื่น ๆ บนถนน 

5) โครงขายถนนที่ใชในแบบจาํลองประกอบดวยถนนสายหลักและถนนสายรองในเมือง  
ผูขับขี่สวนมากมีความคุนเคยกับเสนทางโครงขายถนน 

6) ความเร็วจํากัด (speed limit) ของแตละถนนที่จําลองความเร็วของยานพาหนะบน 

ทองถนนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมากําหนดความเร็วที่ 60 กิโลเมตรตอช่ัวโมงเนื่องจากเปน
มาตรฐานจํากัดความเร็วถนนที่อยูภายในเมือง 

7) ความกวางของชองทางจราจรใหใชเทากับ 3.30 เมตร เนื่องจากเปนความกวางถนน 

ของจังหวดันครราชสีมา อยูในชวง 2.75 ถึง 3.50 เมตรตอชองทางจราจร 
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3.7  การวิเคราะหสภาพจราจรของโปรแกรม aaSidra และ Synchro 
 การวิเคราะหสภาพการจราจรของโปรแกรม aaSidra และ Synchro ในการวิจัยนี้ไดนํา
ซอฟแวรสองตัวนี้มารวมทําการวิเคราะหในระดับโครงขายและทางแยก โปรแกรม aaSidra เปน
โปรแกรมวิเคราะหทางแยกเดี่ยวสามารถประเมินผลลัพธของความลาชา, การวิเคราะหตอชองทาง, 
การเผาผลาญเชื้อเพลิง, ปริมาณมลพิษ และความเร็ว รวมทั้งคํานวณรอบเวลาสัญญาณไฟที่
เหมาะสมของทางแยก สําหรับการแบงพื้นที่ไมสามารถแยกยอยเปนหลาย ๆ พื้นที่ไดเนื่องจากเปน
ขอจํากัดของโปรแกรม สวนขั้นตอนการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรมีขั้นตอนเดียว คือ ความยาว
รอบเวลาสัญญาณไฟจราจรและแบงชวงเวลาที่เหมาะสม (optimize-intersection cycle length and 
splits) สําหรับโปรแกรม Synchro มีความสามารถวิเคราะหทางแยกและโครงขาย การแสดงผลลัพธ
ไมแตกตางกับโปรแกรม aaSidra มากนัก ขั้นตอนการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรละเอียดมากกวา มี 
4 ขั้นตอน คือ ความยาวรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรและแบงชวงเวลาของทางแยก (optimize-
intersection cycle length and splits), พื้นที่โครงขาย (partition network) แบงออกเปนหลาย ๆ พืน้ที,่ 
ความยาวรอบสัญญาณไฟของโครงขาย (optimize-network cycle length)  และการเหลื่อมลํ้าของ
สัญญาณไฟเขียวและลําดับสัญญาณไฟของโครงขาย (optimize-network offset and phase order) 
ความแตกตางของโปรแกรม aaSidra และ Synchro คือ โปรแกรม aaSidra ไมสามารถแบงพื้นที่
โครงขายและในสวนรายละเอียดของการปรับปรุงสัญญาณไฟจะมีขั้นตอนนอยกวาของโปรแกรม 
Synchro สรุปเปรียบเทียบความแตกตางระหวางสองโปรแกรมดังแสดงในตารางที่ 3.3 
 
ตารางที่ 3.3  เปรียบเทียบความแตกตางของโปรแกรม aaSidra และ Synchro 

วิเคราะห 
ปรับปรงุสัญญาณไฟ

จราจร 
การแบงพืน้ท่ี 

โปรแกรม 

ทางแยก โครงขาย ทางแยก โครงขาย ทางแยก โครงขาย 
aaSidra มี ไมมี มี ไมมี ไมมี ไมมี 
Synchro มี มี มี มี ไมมี มี 
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3.8  การสรางแบบจําลองการวิเคราะหสภาพการจราจรดวยโปรแกรม aaSidra 2.0 
การสรางแบบจําลองสภาพการจราจรของทางแยกเดี่ยวของโปรแกรม aaSidra 2.0 นั้น จะ 

ประกอบดวย 2 สวน คือ โปรแกรม CONFIG และ RIDES ทําการจําลองและวิเคราะหสภาพ
การจราจรดังตอไปนี้ 
 สวนแรกโปรแกรม CONFIG จะทํางานภายใตระบบของปฏิบัติการวินโดว (window 
system) ตองเลือกกําหนดระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรและประเภทของทางแยกใหตรงกับสภาพ
ความเปนจริง ดังรูปที่ 3.15  
 สวนที่สองโปรแกรม RIDES จะอยูภายใตการทํางานแบบของ disk operation system 
(DOS) มีหนาที่เก็บขอมูลตัวแปรที่จําเปนตอการวิเคราะหสภาพการจราจร ดังแสดงรูปที่ 3.16 
สามารถแบงออกเปน 7 หัวขอยอย ดังนี้  

 

 
 

รูปที่ 3.15 การเลือกระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรและประเภทของทางแยก 
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รูปที่ 3.16 หัวขอรายละเอียดของโปรแกรม RIDES 
 

 3.7.1  ตัวแปรพื้นฐาน (basic parameter) 
  ตัวแปรพื้นฐานจะประกอบดวย สวนแรก คือ รายละเอียดชื่อเรื่อง (title line) จะ
กําหนดชื่อเรื่องและขอมูลเบื้องตนสภาพการไหลของปริมาณจราจร (flow parameter) สวนที่สอง 
จะเปนขอมูลกําหนดเวลาสัญญาณไฟและพารามิเตอรอ่ืน ๆ (timing and other parameter) ที่จาํเปน
ตอการวิเคราะหสามารถแสดงดังรูปที่ 3.17 

 

 
 

รูปที่ 3.17 การตั้งคาตัวแปรพืน้ฐาน
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รูปที่ 3.17 การตั้งคาตัวแปรพืน้ฐาน (ตอ) 
 

3.7.2 ลักษณะทางกายภาพของทางแยก (intersection geometry) 
  ขั้นตอนนี้เปนการกําหนดลักษณะทางกายภาพและเรขาคณิตของทางแยกจําลอง
สถานการณจริง เชน ความยาวถนน, จํานวนชองทางและความกวางถนน ดังแสดงรูปที่ 3.18 

 

 
 

รูปที่ 3.18 การตั้งคาลักษณะทางกายภาพของทางแยก
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3.7.3 ขาทางแยก (approach) 
ขั้นตอนนี้แสดงการกําหนดขอมูลของทางแยกใหมีความละเอียดมากตามลักษณะ 

ทางกายภาพของถนนที่ทําการสํารวจ เชน ระบบการเชื่อมตอสัญญาณไฟ, ประเภทของสัญญาณไฟ, 
จํานวนชองทางที่เขาและออก, เกาะกลางถนนและความชัน ดังแสดงรูปที่ 3.19 

 

 
 

รูปที่ 3.19 การตั้งคาขอมูลรายละเอียดของขาทางแยก 
 

 
 

รูปที่ 3.19 การตั้งคารายละเอยีดขอมูลขาทางแยก (ตอ) 
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3.7.4 ชองทาง (lanes) 
  ขั้นตอนนี้กําหนดรายละเอียดขอมูลของชองทางตามสภาพความเปนจริง เชน ความ
กวางชองทาง, จุดจอดยานพาหนะ และประเภทของชองทางที่เล้ียว ดังแสดงรูปที่ 3.20 

 

 
 

รูปที่ 3.20 การตั้งคาขอมูลรายละเอียดของชองทาง 
 

3.7.5 ปริมาณจราจร (volume) 
  ขอมูลปริมาณจราจรจะแบงออกเปน  2  สวน  คือ  ปริมาณจราจรทั้ งหมด   
(total volume) และปริมาณยานพาหนะขนาดใหญ (heavy vehicle) ขอมูลนี้สามารถทราบไดจาก
การเก็บขอมูลปริมาณจราจรบนทางแยก ดังแสดงรูปที่ 3.21 
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รูปที่ 3.21 การตั้งคาปริมาณจราจรของยานพาหนะขนาดเบาและหนัก 
 

3.7.6 จังหวะสัญญาณไฟ (phase & priorities) 
  ขอมูลจังหวะสัญญาณไฟจะประกอบดวย 2 สวน คือ สวนแรก ตั้งคาจังหวะสัญญาณ
ไฟโดยกําหนดเฟสสัญญาณของแตละเฟส สวนที่สอง ตั้งคาลําดับจังหวะสัญญาณไฟของเฟส
ทั้งหมดลงในชองลําดับสัญญาณไฟ ดังแสดงในรูปที่ 3.22 

 

 
 

รูปที่ 3.22 การตั้งคาจังหวะและรูปแบบสัญญาณไฟจราจร 
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รูปที่ 3.22 การตั้งคาจังหวะและรูปแบบสัญญาณไฟจราจร (ตอ) 
 

3.7.7 ลําดับเวลาสัญญาณไฟ (phase time) 
  ตั้งคากําหนดความยาวรอบสัญญาณไฟของแตละเฟส สําหรับผลรวมเวลาทั้งหมดจะ
เปนเวลาหนึ่งรอบสัญญาณไฟ ดังแสดงในรูปที่ 3.23 

 

 
 

รูปที่ 3.23 ขั้นตอนการตั้งคาลําดับเวลาสัญญาณไฟจราจร
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3.9  การสรางแบบจําลองวิเคราะหสภาพการจราจรดวยโปรแกรม Synchro 5.0 
 โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรเปนเครื่องมือที่มีความจําเปนและมีประโยชนอยางมากใน
การวิเคราะหปญหากรณีที่มีขอมูลและเวลาจํากัด แตหากนําโปรแกรมจําลองสภาพไปใชอยางไม
เหมาะสมหรือไมมีการตรวจสอบความถูกตอง สงผลใหแบบจําลองสภาพการจราจรมีความ
ผิดพลาดไปจากความสภาพความเปนจริง ขอมูลที่ใชในการสรางแบบจําลองสภาพจราจรโดย
โปรแกรม Synchro ประกอบดวย 

1) ลักษณะกายภาพของโครงขายจราจร (network geometry) 
 ขั้นตอนแรกตองทําการปรับเทียบโครงขายจราจรใหมีระบบพิกัดหรือสเกลที่เหมือน

จริงโดยการนําไฟลนามสกุล .dxf ของโปรแกรม AutoCAD หรือ นามสกุล .jpeg ของรูปภาพมา
นําเขาเปนพื้นหลัง (imported background) เพื่อความสะดวกในการสรางโครงขายจราจรและ
ขั้นตอนนี้จะทราบแนวสายทางและพิกัดแนวตั้งและแนวนอน หลังจากนั้นทําการสรางสายทาง 
(link) และทางแยก (node) ตาง ๆ ดังแสดงรูปที่ 3.24  

 

 
 

รูปที่ 3.24 การสรางลักษณะกายภาพของโครงขายจราจร  
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รูปที่ 3.24 การสรางลักษณะกายภาพของโครงขายจราจร (ตอ) 
 

2) ขอมูลถนน (link setting) 
 คาขอมูลถนน (link) จะเปนการกําหนดความเร็วและจํานวนชองทางบนถนนรวมทั้ง 

การตั้งชื่อถนนและกําหนดความยาวของถนน ดังแสดงรูปที่ 3.25 
 

 
 

รูปที่ 3.25 การตั้งคาขอมูลบนถนน
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3) ลักษณะทางกายภาพของชองทางจราจร (lane setting) 
 เมื่อทําการสรางโครงขายจราจรแลว ขั้นตอนนี้กรอกรายละเอียดขอมูลจํานวนชองทาง 

ณ บริเวณทางแยกใหมีความถูกตองโดยใชขอมูลลักษณะทางกายภาพของทางแยกที่สํารวจจริงใน
สนาม การแบงชองทาง สามารถกําหนดจํานวนชองทาง (storage lane) และ ความยาวชองทางเลี้ยว 
(storage length) ไดดังแสดงรูปที่ 3.26 
 

 
 

รูปที่ 3.26 การตั้งคาลักษณะทางกายภาพของชองทางจราจร  
 

4) ขอมูลปริมาณจราจรของแตละชองทาง (volume setting) 
ขอมูลปริมาณจราจรเปนขอมูลปริมาณจราจรสูงสุดรายชั่วโมงที่เก็บไดจากขอมูล 

สํารวจยานพาหนะแตละประเภทของแตละชองทาง การตั้งคาสามารถแสดงดังรูป 3.27
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รูปที่ 3.27 การตั้งคาขอมูลปริมาณจราจรของแตละชองทาง  
 

5) การตั้งคาเวลาและลําดับสัญญาณไฟจราจร (timing setting) 
 เปนขั้นตอนสุดทายของการสรางแบบจําลองสภาพการจราจรของโปรแกรม Synchro  

จะตองทําการตั้ งค ารอบเวลาสัญญาณไฟ , ลําดับและ เฟสสัญญาณไฟสําห รับรถ เ ลี้ ย ว  
ไดแก เฟสสัญญาณไฟ, การเลี้ยวที่ไดรับการปองกัน (protected), การเลี้ยวที่มทีิศทางตัดกระแส
การจราจรอื่น ดังแสดงในรูปที่ 3.28 
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รูปที่ 3.28 การตั้งคาเวลาสัญญาณไฟจราจร
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3.10  หนวยคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล 
 หนวยคาเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลเปนหนวยที่ใชแปลงยวดยานแตละประเภทที่มีทั้ง
ขนาดและลักษณะการใชงานที่แตกตางกัน ใหมาอยูในหนวยเดียวกัน หรือเรียกวา passenger car 
unit (PCU) งานวิจัยนี้ไดใชคา PCU ที่อางอิงมาจากการศึกษาโครงการพัฒนารูปแบบจําลองและ
ระบบฐานขอมูลจราจร (UTDM) ตามโครงการศึกษาการจัดทําแผนแมบทดานการจราจรและขนสง
เมืองในภูมิภาคจังหวัดนครราชสีมา สรุปไดดังนี้ 

• รถสามลอ       0.70 

• รถยนตที่นั่งสวนบุคคล/รถปกอัพ    1.00 

• รถสองแถว/รถมินิบัส     1.50 

• รถยนตโดยสารขนาดใหญ     2.00 

• รถบรรทุกขนาดกลาง (6 ลอ)     2.00 

• รถบรรทุกขนาดใหญ (10 ลอขึ้นไป รวมถึงรถพวง)  2.50 
 

  



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูลและการอภิปรายผล 

 

4.1 บทนํา 
 ในบทนี้จะกลาวถึงการวิเคราะหขอมูลและผลการศึกษาจากแบบจําลองบนโปรแกรม
คอมพิวเตอร aaSidra และ Synchro ตัวอยางขอมูลผลลัพธการวิเคราะหสภาพจราจรกอนและหลัง
ปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรของโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSidra และ Synchro ในภาคผนวก ข, ค, ง 
และ จ ตามลําดับ และรายละเอียดการวิเคราะหสภาพจราจรของแตละทางแยกในชวงเวลาเรงดวน
เชาและเย็น ไดแสดงไวในภาคผนวก ฉ, ช ตามลําดับ 
 การปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟจะแบงออกเปน 2 กรณี คือ กอนและหลังปรับปรุงรอบ
สัญญาณไฟ  “กอน  คือ ขอมูลจังหวะสัญญาณไฟจราจรของทางแยกที่สํารวจภายในเขตเทศบาล
นครนครราชสีมาโดยปกติตํารวจจราจรจะเปนคนควบคุมสัญญาณไฟจราจร สวนหลัง คือ รอบ
สัญญาณไฟที่โปรแกรมคํานวณรอบสัญญาณไฟใหมีความเหมาะสมกับสภาพจราจรบนทางแยก
และโครงขาย” จะทําใหมีความลาชา, มลพิษ และปริมาณเชื้อเพลิง มีคาที่ลดลง การวิเคราะหสภาพ
การจราจรของโปรแกรม aaSidra จะวิเคราะหสภาพการจราจรแบบเปนทางแยก สําหรับโปรแกรม 
Synchro จะวิเคราะหสภาพจราจรระดับทางแยกและโครงขาย พื้นที่ของโครงขายจะแบง
ออกเปน 2 สวน คือ ผังเมืองเกาและผังเมืองใหม เนื่องจากมีความแตกตางของจังหวะสัญญาณไฟ
และปริมาณจราจร 
 

4.2 ผลทดสอบการจําลองสภาพการจราจรบนโครงขายจราจรในพื้นที่เขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา 

 การศึกษาครั้งนี้ ประเมินสภาพการจราจรบนโครงขายถนนในพื้นที่เขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา ณ บริเวณทางแยกสัญญาณไฟ จํานวน 34 ทางแยกเชื่อมตอกันโดยโปรแกรม
คอมพิวเตอร aaSidra และ Synchro เปรียบเทียบผล “กอน” และ “หลัง”  เพื่อหารอบสัญญาณไฟ
จราจรที่เหมาะสม ดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพประกอบดวย ความลาชา, ระดับการใหการบริการ,  
การเผาผลาญเชื้อเพลิงและปริมาณมลพิษ  
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 4.2.1  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟ       
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม aaSidra 
  ผลจากการจําลองสถานการณชวงเวลาเรงดวนเชา (7.30-8.30น.) โดยโปรแกรม 
aaSidra กอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟดังแสดงในตารางที่ 4.1 โดยแบงการวิเคราะหสภาพ
การจราจรออกเปน 2 สวน คือ กอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ สวนแรก “กอน” ปรับปรุง 
พบทางแยกที่มีระดับการใหการบริการอยูในระดับติดขัดมากที่สุด (LOS F) จํานวน 17 แหง 
ความเร็วของปริมาณจราจรมีคาเฉลี่ยประมาณ 25.39 กิโลเมตร/ช่ัวโมง กาซคารบอนมอนนอกไซด 
(CO) 18.99 กิโลกรัม และการเผาผลาญเชื้อเพลิงจํานวน 15,991.00 ลิตร สวนที่สอง “หลัง” 
ปรับปรุงรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสม ผลลัพธที่ได คือ จํานวนทางแยกสัญญาณไฟที่มีระดับการให
การบริการอยูในระดับติดขัดมากที่สุด (LOS F) ลดลงเหลือจํานวน 15 แหง ความเร็วบนโครงขาย
ถนนเพิ่มขึ้นเปน 25.67 กิโลเมตร/ช่ัวโมง หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 1.09 การเผาผลาญเชื้อเพลิงลดลง 
1.66% หรือ 266.50 ลิตร กาซมลพิษลดลงถึง 5.12% สรุปสภาพการจราจรของโครงขายกอนและ
หลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจรสามารถแสดงดังตารางที่ 4.2 และกราฟแผนภูมิเสนการเผา
ผลาญเชื้อเพลิง, ปริมาณมลพิษ และความเร็ว บริเวณทางแยก 34 ทางแยก สามารถแสดงตามรูปที่ 
4.1, 4.2 และ 4.3 ตามลําดับ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 



ตารางที่ 4.1  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม aaSidra  
ระดับการใหการ

บริการ 
ความลาชาทั้งหมด 

(วินาที/คนั) 
การเผาผลาญเชื้อเพลิง 

(ลิตร) 
คารบอนมอนนอกไซด (CO) 

(กิโลกรัม) 
ความยาวสัญญาณไฟ

จราจร (วินาที) 
จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

1 F F 178.3 90.6 499.8 349 30.2 73.7 40.7 44.8 115 100 
2 F E 84.0 71.0 1268.8 1217.5 4.0 88 89.3 -1.5 154 190 
3 C C 19.6 22.5 231.2 230.6 0.3 126 127.5 -1.2 70 65 
4 E E 57.6 50.0 135.6 125.6 7.4 90.9 87.8 3.4 84 150 
5 E D 44.2 42.8 140.7 136.9 2.7 90.6 91 -0.4 82 105 
6 B B 15.2 12.8 126.7 127.6 -0.7 123.2 130.1 -5.6 60 37 
7 F F 445.5 223.9 1420.3 1017.6 28.4 37.6 28.2 25.0 145 250 
8 F F 355.0 312.4 796.3 731.3 8.2 13.4 22.2 -65.7 109 200 
9 F F 84.1 86.7 150.3 111.3 25.9 113.5 111.8 1.5 60 150 
10 F F 395.8 276.6 498.9 393.3 21.2 57.2 80.4 -40.6 60 120 
11 E D 59.5 46.5 525.5 468.8 10.8 65.4 67.4 -3.1 105 200 
12 F E 89.9 72.3 496.4 471.3 5.1 80.8 84.2 -4.2 110 150 
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ตารางที่ 4.1  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดย 
        โปรแกรม aaSidra (ตอ) 

ระดับการใหการ
บริการ 

ความลาชาทั้งหมด 
(วินาที/คนั) 

การเผาผลาญเชื้อเพลิง 
(ลิตร) 

คารบอนมอนนอกไซด (CO) 
(กิโลกรัม) 

ความยาวสัญญาณไฟ
จราจร (วินาที) 

จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

13 F F 400.3 395.2 2256.5 2243 0.6 69.8 78.3 -12.2 185 240 
14 F F 91.6 88.0 286 284 0.7 33.1 34.9 -5.4 110 95 
15 F F 74.8 70.3 458.1 465.9 -1.7 66.8 67 -0.3 175 120 
16 F F 164.2 145.5 418.6 398.7 4.8 48.8 54.5 -11.7 77 130 
17 B B 16.7 15.2 89.7 92.7 -3.3 63.5 64.1 -0.9 74 50 
18 D D 39.8 37.5 170.8 164.6 3.6 86.5 91.6 -5.9 77 100 
19 B B 13.1 10.1 61.9 61.6 0.5 72.8 74.7 -2.6 61 36 
20 D D 42.8 39.3 158.5 152.3 3.9 102 115.1 -12.8 66 100 
21 C C 18.9 18.1 88.9 90.7 -2.0 65.3 68.4 -4.7 78 60 
22 B B 14.6 13.0 80.6 82.5 -2.4 89.9 93.7 -4.2 68 45 
23 F F 163.3 151.9 496.9 476.5 4.1 98.8 102 -3.2 123 205 
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ตารางที่ 4.1  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดย 
        โปรแกรม aaSidra (ตอ) 

ระดับการใหการ
บริการ 

ความลาชาทั้งหมด 
(วินาที/คนั) 

การเผาผลาญเชื้อเพลิง 
(ลิตร) 

คารบอนมอนนอกไซด (CO) 
(กิโลกรัม) 

ความยาวสัญญาณไฟ
จราจร (วินาที) 

จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

24 F F 313.9 290.9 2256.5 2243 0.6 69.8 78.3 -12.2 132 225 
25 F F 120.7 83.1 303.5 236.8 22.0 21.1 22.8 -8.1 60 170 
26 C B 16.9 13.3 93.5 95.6 -2.2 95.6 82.7 13.5 77 35 
27 F F 81.8 78.8 939.1 919.1 2.1 96.6 107.7 -11.5 115 160 
28 F F 445.9 329.6 1039 793.3 23.6 74.9 74.1 1.1 100 245 
29 B B 15.5 12.9 103.8 113.8 -9.6 41.3 36.2 12.3 66 34 
30 B B 13.5 11.3 95 96 -1.1 109.9 109.3 0.5 86 60 
31 F F 183.9 145.5 300.6 257 14.5 132.1 133.3 -0.9 81 200 
32 D D 39.0 35.0 254.2 242.6 4.6 43.7 52.5 -20.1 75 110 
33 E E 66.7 59.2 184.9 174.9 5.4 87.8 94.2 -7.3 66 110 
34 B B 14.2 13.0 76.7 79 -3.0 99.1 88.4 10.8 60 40 
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ตารางที่ 4.2  สรุปผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร 
 โดยโปรแกรม aaSidra ในชวงเวลาเรงดวนเชา 

 
กอนปรับปรงุ
เวลาสัญญาณ 

ไฟ 

หลังปรับปรุง
เวลาสัญญาณ 

ไฟ 

ผลตางกอนและ
หลังการปรับ 
ปรุงรอบเวลา
สัญญาณไฟ 

เปรียบเทียบผล
กอนและหลัง 

จํานวนสัญญาณ
ไฟจราจร 

34 34 0 - 

ความลาชา
ทั้งหมด 

(วินาท/ีคัน) 
38.72 31.89 -6.38 ลดลง 17.64% 

การเผาผลาญ
เชื้อเพลิง 

(ลิตร) 
15,991.00 15,724.50 -266.50 ลดลง 1.66% 

กาซคารบอน
มอนนอกไซด 

(CO) 
(กิโลกรัม) 

18.99 18.02 -0.77 ลดลง 5.12% 

ความเร็ว  
(กิโลเมตร/
ช่ัวโมง) 

25.39 25.67 +0.28 เพิ่มขึ้น 1.09% 
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รูปที่ 4.1  การเผาผลาญเชื้อเพลิงบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชาโดย 
                    โปรแกรม aaSidra 
 

 
 

รูปที่ 4.2  ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซดบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชา 
                          โดยโปรแกรม aaSidra 2.0 
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รูปที่ 4.3  ความเร็วบริเวณจดุสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชาโดยโปรแกรม aaSidra 2.0 
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4.2.2 ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสญัญาณไฟ 
  จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็โดยโปรแกรม aaSidra 

 ผลจากการจําลองสถานการณชวงเวลาเรงดวนเย็น (17.00-18.00น.) โดยโปรแกรม 
aaSidra กอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟดังแสดงในตารางที่ 4.3 โดยแบงการวิเคราะหสภาพ
การจราจรออกเปน 2 สวน คือ กอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ สวนแรก “กอน” ปรับปรุง 
พบทางแยกที่มีระดับการใหการบริการอยูในระดับติดขัดมากที่สุด (LOS F) จํานวน 16 แหง 
ความเร็วของปริมาณจราจรมีคาเฉลี่ยประมาณ 27.08 กิโลเมตร/ช่ัวโมง กาซคารบอนมอนนอกไซด 
(CO) 18.92 กิโลกรัม และการเผาผลาญเชื้อเพลิงจํานวน 14,131.00 ลิตร สวนที่สอง “หลัง” 
ปรับปรุงรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสม ผลลัพธที่ได คือ จํานวนทางแยกสัญญาณไฟที่มีระดับการให
การบริการอยูในระดับติดขัดมากที่สุด (LOS F) ลดลงเหลือจํานวน 15 แหง ความเร็วบนโครงขาย
ถนนเพิ่มขึ้นเปน 27.50 กิโลเมตร/ช่ัวโมง หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 1.53 การเผาผลาญเชื้อเพลิงลดลง 
20.32% หรือ 2871.60 ลิตร กาซมลพิษลดลงถึง 6.50% สรุปสภาพการจราจรของโครงขายกอนและ
หลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจรสามารถแสดงดังตารางที่ 4.4 และกราฟแผนภูมิเสนการเผา
ผลาญเชื้อเพลิง, ปริมาณมลพิษ และความเร็ว บริเวณทางแยก 34 ทางแยก สามารถแสดงตามรูปที่ 
4.4, 4.5 และ 4.6 ตามลําดับ 
 
  

 



ตารางที่ 4.3  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดยโปรแกรม aaSidra 
ระดับการใหการ

บริการ 
ความลาชาทั้งหมด 

(วินาที/คนั) 
การเผาผลาญเชื้อเพลิง 

(ลิตร) 
คารบอนมอนนอกไซด (CO) 

(กิโลกรัม) 
ความยาวสัญญาณไฟ

จราจร (วินาที) 
จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

1 D D 42.3 36.6 1716.9 1705.5 0.7 93.64 95.68 -2.2 115 85 
2 E E 79.4 64.4 1055.2 999.2 5.3 143.55 142.34 0.8 154 190 
3 B B 15.4 10.6 205.2 187.6 8.6 35 28.9 17.4 70 100 
4 F F 116.2 96.1 191.4 171.4 10.4 28.58 25.89 9.4 84 170 
5 F F 135.1 117.3 231.4 213.2 7.9 34.83 32.48 6.7 82 200 
6 B B 14.4 14.6 303.5 303 0.2 36.37 35.56 2.2 60 63 
7 F F 223.9 122.8 863.6 722.3 16.4 122.18 99.86 18.3 145 180 
8 F F 252.9 216.9 582.9 527.6 9.5 68.33 62.29 8.8 109 190 
9 D D 42.4 33.5 110.8 96.9 12.5 16.51 15.07 8.7 60 70 
10 F F 466.1 231.6 466.1 349.6 25.0 61.64 56.13 8.9 60 160 
11 C B 27.6 17.8 341.7 311.4 8.9 50.45 44.03 12.7 105 180 
12 D D 39.4 38.9 427.4 425.4 0.5 139.33 137.18 1.5 110 130 

 70

 

 



ตารางที่ 4.3  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดย 
        โปรแกรม aaSidra (ตอ) 

ระดับการใหการ
บริการ 

ความลาชาทั้งหมด 
(วินาที/คนั) 

การเผาผลาญเชื้อเพลิง 
(ลิตร) 

คารบอนมอนนอกไซด (CO) 
(กิโลกรัม) 

ความยาวสัญญาณไฟ
จราจร (วินาที) 

จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

13 F F 246.3 273.6 1659.2 1641 1.1 139.86 138.97 0.6 185 230 
14 F F 262.6 241.3 429.6 408.9 4.8 76.13 75.89 0.3 110 80 
15 F F 192.4 97.3 1307.7 1020.3 22.0 134.82 134.89 -0.1 175 185 
16 F F 139.5 119.1 392.2 369 5.9 33.47 32.05 4.2 77 150 
17 B B 16 15.2 102.9 104.4 -1.5 16.73 17.29 -3.3 74 60 
18 B B 17.5 16.6 105.6 108.4 -2.7 19.21 20.5 -6.7 77 50 
19 B B 12.8 10.6 63.8 63.9 -0.2 9.19 9.31 -1.3 61 40 
20 C C 23.1 22.7 136.3 134.7 1.2 24.04 23.4 2.7 66 70 
21 B B 17.3 15.9 96.1 98.7 -2.7 16.38 17.08 -4.3 78 50 
22 B B 15.8 14.2 97.3 99.6 -2.4 19.53 21.08 -7.9 68 40 
23 F F 159.6 142.7 496 465.2 6.2 86.71 82.21 5.2 123 230 
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ตารางที่ 4.3  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดย 
        โปรแกรม aaSidra (ตอ)  

ระดับการใหการ
บริการ 

ความลาชาทั้งหมด 
(วินาที/คนั) 

การเผาผลาญเชื้อเพลิง 
(ลิตร) 

คารบอนมอนนอกไซด (CO) 
(กิโลกรัม) 

ความยาวสัญญาณไฟ
จราจร (วินาที) 

จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

24 F F 239.9 204.4 1106.1 1026.5 7.2 77.42 72.87 5.9 185 240 
25 D B 44.2 17.2 196.7 130.1 33.9 15.65 15.41 1.5 60 150 
26 B B 16.8 13.5 90.1 93.2 -3.4 13.12 14.43 -10.0 77 30 
27 F F 60.7 59.6 60.7 59.6 1.8 89.23 87.67 1.7 115 160 
28 F F 1428.2 661.2 2490.78 1409.3 43.4 115.63 82.96 28.3 100 280 
29 B B 16.2 13.8 115.7 123.2 -6.5 19.85 23.54 -18.6 66 34 
30 B B 12.3 11.1 88.2 88.4 -0.2 11.46 11.96 -4.4 86 70 
31 F F 244 193.2 397.2 328 17.4 56.61 44.66 21.1 81 230 
32 F F 231.3 174.9 565.3 463.9 17.9 85 66.37 21.9 75 240 
33 F D 39.4 38.5 159.8 158.4 0.9 19.06 18.77 1.5 66 76 
34 B B 13.4 12.6 78.4 79.3 -1.1 13.24 13.17 0.5 60 50 
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ตารางที่ 4.4  สรุปผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร 
 โดยโปรแกรม aaSidra ในชวงเวลาเรงดวนเย็น 

 
กอนปรับปรงุ
เวลาสัญญาณ 

ไฟ 

หลังปรับปรุง
เวลาสัญญาณ 

ไฟ 

ผลตางกอนและ
หลังการปรับ 
ปรุงรอบเวลา
สัญญาณไฟ 

เปรียบเทียบผล
กอนและหลัง 

จํานวนสัญญาณ
ไฟจราจร 

34 34 0 - 

ความลาชา
ทั้งหมด 

(วินาท/ีคัน) 
473.63 320.38 -153.25 ลดลง 32.36% 

การเผาผลาญ
เชื้อเพลิง 

(ลิตร) 
14,130.70 11,259.10 -2871.60 ลดลง 20.32% 

กาซคารบอน
มอนนอกไซด 

(CO) 
(กิโลกรัม) 

18.92 17.69 -1.23 ลดลง 6.50% 

ความเร็ว  
(กิโลเมตร/
ช่ัวโมง) 

27.08 27.50 +0.42 เพิ่มขึ้น 1.53% 
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รูปที่ 4.4  การเผาผลาญเชื้อเพลิงบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็นโดย 
                                โปรแกรม aaSidra 2.0 
 

 
 

รูปที่ 4.5  ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซดบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็ 
            โดยโปรแกรม aaSidra 2.0 
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รูปที่ 4.6  ความเร็วบริเวณจดุสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็นโดยโปรแกรม aaSidra 2.0 
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4.2.3 ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสญัญาณไฟ 
 จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม Synchro 
 ผลจากการจําลองสถานการณชวงเวลาเรงดวนเชา (7.30-8.30น.) โดยโปรแกรม 

Synchro กอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟดังแสดงในตารางที่ 4.5 โดยแบงการวิเคราะห
สภาพการจราจรออกเปน 2 สวน คือ กอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ สวนแรก “กอน” 
ปรับปรุง พบทางแยกที่มีระดับการใหการบริการอยูในระดับติดขัดมากที่สุด (LOS F) จํานวน 10 
แหง ความเร็วของปริมาณจราจรมีคาเฉลี่ยประมาณ 20.00 กิโลเมตร/ช่ัวโมง กาซคารบอนมอนนอก
ไซด (CO) 241.08 กิโลกรัม และการเผาผลาญเชื้อเพลิงจํานวน 18,896.00 ลิตร สวนที่สอง “หลัง” 
ปรับปรุงรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสม ผลลัพธที่ได คือ จํานวนทางแยกสัญญาณไฟที่มีระดับการให
การบริการอยูในระดับติดขัดมากที่สุด (LOS F) ลดลงเหลือจํานวน 7 แหง ความเร็วบนโครงขาย
ถนนเพิ่มขึ้นเปน 24.00 กิโลเมตร/ช่ัวโมง หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 16.60 การเผาผลาญเชื้อเพลิงลดลง 
8.22% หรือ 19.81 ลิตร กาซมลพิษลดลงถึง 8.22% สรุปสภาพการจราจรของโครงขายกอนและหลัง
การปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจรสามารถแสดงดังตารางที่ 4.6 และกราฟแผนภูมิเสนการเผา
ผลาญเชื้อเพลิง, ปริมาณมลพิษ และความเร็ว บริเวณทางแยก 34 ทางแยก สามารถแสดงตามรูปที่ 
4.7, 4.8 และ 4.9 ตามลําดับ 

 
 

 



ตารางที่ 4.5  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดยโปรแกรม Synchro  
ระดับการใหการ

บริการ 
ความลาชาทั้งหมด 

(วินาที/คนั) 
การเผาผลาญเชื้อเพลิง 

(ลิตร) 
คารบอนมอนนอกไซด (CO) 

(กิโลกรัม) 
ความยาวสัญญาณไฟ

จราจร (วินาที) 
จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

1 E D 70 50 430 342 20.5 7.99 6.36 20.4 115 100 
2 C C 32 42 996 968 2.8 18.52 18.01 2.8 154 100 
3 B B 12 8 224 201 10.3 4.17 3.74 10.3 70 100 
4 A B 16 8 98 90 8.2 1.83 1.67 8.7 84 100 
5 B B 17 14 109 100 8.3 2.02 1.87 7.4 82 100 
6 B C 11 18 149 138 7.4 2.77 2.57 7.2 60 50 
7 F F 112 92 737 677 8.1 13.72 12.58 8.3 145 100 
8 E E 72 58 386 343 11.1 7.19 6.39 11.1 109 100 
9 A A 10 7 82 71 13.4 1.53 1.32 13.7 60 100 
10 F E 106 70 387 262 32.3 7.2 4.87 32.4 60 100 
11 C C 32 23 390 326 16.4 7.25 6.05 16.6 105 100 
12 B B 19 15 292 288 1.4 5.42 5.36 1.1 110 60 
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ตารางที่ 4.5  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดย 
        โปรแกรม Synchro (ตอ)   

ระดับการใหการ
บริการ 

ความลาชาทั้งหมด 
(วินาที/คนั) 

การเผาผลาญเชื้อเพลิง 
(ลิตร) 

คารบอนมอนนอกไซด (CO) 
(กิโลกรัม) 

ความยาวสัญญาณไฟ
จราจร (วินาที) 

จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

13 F F 142 85 1610 1452 9.8 29.95 27.01 9.8 185 50 
14 F D 60 52 276 258 6.5 5.14 4.79 6.8 110 100 
15 F F 106 82 1102 1021 7.4 20.5 19 7.3 175 100 
16 E D 58 37 203 169 16.7 3.77 3.15 16.4 77 100 
17 B B 13 15 81 97 -19.8 1.51 1.8 -19.2 74 100 
18 B A 12 8 124 120 3.2 2.3 2.23 3.0 77 50 
19 A A 9 8 59 56 5.1 1.1 1.04 5.5 61 50 
20 B B 19 19 139 134 3.6 2.59 2.48 4.2 66 100 
21 A A 15 10 84 84 0.0 1.57 1.57 0.0 78 50 
22 B B 12 16 73 76 -4.1 1.35 1.42 -5.2 68 100 
23 C C 30 24 273 262 4.0 5.07 4.88 3.7 123 100 
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ตารางที่ 4.5  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเชาโดย 
        โปรแกรม Synchro (ตอ) 

ระดับการใหการ
บริการ 

ความลาชาทั้งหมด 
(วินาที/คนั) 

การเผาผลาญเชื้อเพลิง 
(ลิตร) 

คารบอนมอนนอกไซด (CO) 
(กิโลกรัม) 

ความยาวสัญญาณไฟ
จราจร (วินาที) 

จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

24 F F 142 114 1150 1058 8.0 21.39 19.68 8.0 132 100 
25 F F 113 121 421 393 6.7 7.83 7.31 6.6 60 100 
26 A A 15 10 90 90 0.0 1.67 1.67 0.0 77 100 
27 F E 103 71 1092 951 12.9 20.31 17.69 12.9 115 100 
28 F F 174 173 862 862 0.0 16.03 16.03 0.0 100 100 
29 B B 12 10 79 78 1.3 1.47 1.46 0.7 66 50 
30 B B 16 14 111 110 0.9 2.07 2.05 1.0 86 100 
31 B B 18 18 128 126 1.6 2.38 2.35 1.3 81 100 
32 F F 126 125 525 495 5.7 9.76 9.2 5.7 75 100 
33 B B 12 13 127 131 -3.1 2.37 2.44 -3.0 66 100 
34 B A 11 9 74 67 9.5 1.38 1.25 9.4 60 50 
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ตารางที่ 4.6  สรุปผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร 
 โดยโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวนเชา 

 
กอนปรับปรงุ
เวลาสัญญาณ 

ไฟ 

หลังปรับปรุง
เวลาสัญญาณ 

ไฟ 

ผลตางกอนและ
หลังการปรับ 
ปรุงรอบเวลา
สัญญาณไฟ 

เปรียบเทียบผล
กอนและหลัง 

จํานวนสัญญาณ
ไฟจราจร 

34 34 0 - 

ความลาชา
ทั้งหมด 

(วินาท/ีคัน) 
68.00 53.00 -15.00 ลดลง 22.0% 

การเผาผลาญ
เชื้อเพลิง 

(ลิตร) 
18,896.00 12,961.00 -5,935.00 ลดลง 8.22% 

กาซคารบอน
มอนนอกไซด 

(CO) 
(กิโลกรัม) 

241.08 221.27 -19.81 ลดลง 8.22% 

ความเร็ว  
(กิโลเมตร/
ช่ัวโมง) 

20.00 24.00 +4.00 เพิ่มขึ้น 16.6% 

จํานวนหยุด
ทั้งหมด 

99,927 99,339 -588 ลดลง 0.5% 

เวลาการ
เดินทาง 
ทั้งหมด 
(ช่ัวโมง) 

2,705 2,313 -392 ลดลง 14.49% 

ระยะทางการ
เดินทาง 

(กิโลเมตร) 
54,555 54,555 - - 
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รูปที่ 4.7  การเผาผลาญเชื้อเพลิงบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชาโดย 
                    โปรแกรม Synchro 5 

 

 
 

รูปที่ 4.8  ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซดบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชา 
                          โดยโปรแกรม Synchro 5
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 รูปที่ 4.9  ความเร็วบริเวณจดุสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเชาโดยโปรแกรม Synchro 5
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4.2.4 ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสญัญาณไฟ 
 จราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็โดยโปรแกรม Synchro 
 ผลจากการจําลองสถานการณชวงเวลาเรงดวนเย็น (17.00-18.00น.) โดยโปรแกรม 

Synchro กอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟดังแสดงในตารางที่ 4.7 โดยแบงการวิเคราะห
สภาพการจราจรออกเปน 2 สวน คือ กอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ สวนแรก “กอน” 
ปรับปรุงพบทางแยกที่มีระดับการใหการบริการอยูในระดับติดขัดมากที่สุด (LOS F) จํานวน 10 
แหง ความเร็วของปริมาณจราจรมีคาเฉลี่ยประมาณ 18.00 กิโลเมตร/ช่ัวโมง กาซคารบอนมอนนอก
ไซด (CO) 258.35 กิโลกรัม และมีการเผาผลาญเชื้อเพลิงจํานวน 13,860.00 ลิตร สวนที่สอง “หลัง” 
ปรับปรุงรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสม ผลลัพธที่ได คือ จํานวนทางแยกสัญญาณไฟที่มีระดับการให
การบริการอยูในระดับติดขัดมากที่สุด (LOS F) ลดลงเหลือจํานวน 7 แหง ความเร็วบนโครงขาย
ถนนเพิ่มขึ้น เปน 25.00 กิโลเมตร/ช่ัวโมง หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 28 การเผาผลาญเชื้อเพลิงลดลง 
18.94% หรือ 2,632.00 ลิตร กาซมลพิษลดลงถึง 18.94% สรุปสภาพการจราจรของโครงขายกอน
และหลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจรสามารถแสดงดังตารางที่ 4.8 และกราฟแผนภูมิเสน
การเผาผลาญเชื้อเพลิง, ปริมาณมลพิษ และความเร็ว บริเวณทางแยก 34 ทางแยก สามารถแสดงตาม
รูปที่ 4.10, 4.11 และ 4.12 ตามลําดับ 

 
  
 

 

 



ตารางที่ 4.7  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดยโปรแกรม Synchro 
ระดับการใหการ

บริการ 
ความลาชาทั้งหมด 

(วินาที/คนั) 
การเผาผลาญเชื้อเพลิง 

(ลิตร) 
คารบอนมอนนอกไซด (CO) 

(กิโลกรัม) 
ความยาวสัญญาณไฟ

จราจร (วินาที) 
จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

1 C B 47 14 313 54 82.7 5.82 3.31 43.1 115 100 
2 D C 83 24 1041 721 30.7 19.35 13.42 30.6 154 100 
3 D B 82 15 388 189 51.3 7.21 3.51 51.3 70 100 
4 B B 22 12 108 94 13.0 2.01 1.75 12.9 84 100 
5 B C 18 22 120 132 -10.0 2.23 2.45 -9.9 82 100 
6 C B 23 19 157 155 1.3 2.92 2.88 1.4 60 50 
7 F E 138 75 790 558 29.4 14.69 10.38 29.3 145 100 
8 E D 61 45 330 274 17.0 6.13 5.1 16.8 109 100 
9 A A 11 3 85 62 27.1 1.58 1.15 27.2 60 50 
10 F E 122 67 420 246 41.4 7.82 4.58 41.4 60 100 
11 C B 24 19 269 232 13.8 5 4.31 13.8 105 100 
12 B B 73 14 414 287 30.7 7.69 5.33 30.7 110 60 
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ตารางที่ 4.7  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดย 
        โปรแกรม Synchro (ตอ)   

ระดับการใหการ
บริการ 

ความลาชาทั้งหมด 
(วินาที/คนั) 

การเผาผลาญเชื้อเพลิง 
(ลิตร) 

คารบอนมอนนอกไซด (CO) 
(กิโลกรัม) 

ความยาวสัญญาณไฟ
จราจร (วินาที) 

จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

13 F E 117 57 1255 1074 14.4 23.34 19.98 14.4 185 50 
14 F C 44 26 227 188 17.2 4.23 3.49 17.5 110 100 
15 F F 149 91 1368 1094 20.0 25.45 20.35 20.0 175 100 
16 E D 163 51 402 194 51.7 7.48 3.61 51.7 77 100 
17 B B 18 16 106 105 0.9 1.97 1.96 0.5 74 100 
18 B A 11 7 98 93 5.1 1.82 1.73 4.9 77 50 
19 B A 10 7 60 57 5.0 1.11 1.06 4.5 61 50 
20 B B 40 19 192 144 25.0 3.57 2.68 24.9 66 100 
21 B B 31 11 126 92 27.0 2.34 1.71 26.9 78 50 
22 C C 28 29 119 117 1.7 2.22 2.17 2.3 68 100 
23 C B 53 20 363 246 32.2 6.75 4.57 32.3 123 100 
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ตารางที่ 4.7  ผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมชวงเวลาเรงดวนเย็นโดย 
        โปรแกรม Synchro (ตอ) 

ระดับการใหการ
บริการ 

ความลาชาทั้งหมด 
(วินาที/คนั) 

การเผาผลาญเชื้อเพลิง 
(ลิตร) 

คารบอนมอนนอกไซด (CO) 
(กิโลกรัม) 

ความยาวสัญญาณไฟ
จราจร (วินาที) 

จุดที่ 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

ความ
แตกตาง 

(%) 
กอน หลัง 

24 F F 100 101 1021 1065 -4.3 18.99 19.8 -4.3 132 100 
25 F E 77 63 297 242 18.5 5.53 4.51 18.4 60 100 
26 B A 19 9 47 84 -78.7 1.85 1.56 15.7 77 50 
27 F E 108 79 1172 998 14.8 21.81 18.57 14.9 115 100 
28 F F 241 141 1058 749 29.2 19.67 13.93 29.2 100 100 
29 B A 13 9 90 78 13.3 1.67 1.44 13.8 66 50 
30 B B 15 13 108 110 -1.9 2 2.05 -2.5 86 100 
31 C B 49 16 214 124 42.1 3.98 2.31 42.0 81 100 
32 F F 196 222 825 1045 -26.7 15.35 19.43 -26.6 75 50 
33 C C 33 25 178 160 10.1 3.3 2.98 9.7 66 100 
34 B A 14 8 78 71 9.0 1.45 1.33 8.3 60 50 
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ตารางที่ 4.8  สรุปผลการจําลองสภาพการจราจรกอนและหลังการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร 
 โดยโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวนเย็น 

 
กอนปรับปรงุ
เวลาสัญญาณ 

ไฟ 

หลังปรับปรุง
เวลาสัญญาณ 

ไฟ 

ผลตางกอนและ
หลังการปรับ 
ปรุงรอบเวลา
สัญญาณไฟ 

เปรียบเทียบผล
กอนและหลัง 

จํานวนสัญญาณ
ไฟจราจร 

34 34 - - 

ความลาชา
ทั้งหมด 

(วินาท/ีคัน) 
80.00 49.00 -31.00 ลดลง 38.75% 

การเผาผลาญ
เชื้อเพลิง 

(ลิตร) 
13,890.00 11,258.00 -2632.00 ลดลง 18.94% 

กาซคารบอน
มอนนอกไซด 

(CO) 
(กิโลกรัม) 

258.35 209.40 -48.95 ลดลง 18.94% 

ความเร็ว 
(กิโลเมตร/
ช่ัวโมง) 

18.00 25.00 +6.00 เพิ่มขึ้น 28% 

จํานวนหยุด
ทั้งหมด 

108,482 95,901 -12,581 ลดลง 11.60% 

เวลาการ
เดินทาง 
ทั้งหมด 
(ช่ัวโมง) 

2,905 2,152 -753 ลดลง 27% 

ระยะทางการ
เดินทาง 

(กิโลเมตร) 
53,013 53,013 - - 
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รูปที่ 4.10  การเผาผลาญเชื้อเพลิงบริเวณจดุสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็นโดย 
                                 โปรแกรม Synchro 5 

 

 
 

รูปที่ 4.11  ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซดบริเวณจุดสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น 
            โดยโปรแกรม Synchro 5



 

89 

 
 

รูปที่ 4.12  ความเร็วบริเวณจดุสํารวจชวงเวลาเรงดวนตอนเย็นโดยโปรแกรม Synchro 5 
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4.3 ผลการวิเคราะหการปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรโดยโปรแกรมคอมพิวเตอร 
aaSidra 

 การวิเคราะหของโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSidra สามารถบอกผลลัพธไดดีในระดับ 
ทางแยก แตมีขอเสีย คือ ทางแยกที่มีปริมาณจราจรมาก ๆ คาปริมาณจราจรตอความจุมากกวา 
1 ( >1) จะทําใหความลาชามีคาที่สูงขึ้นมากผิดปกติ ความลาชาที่ไดจากการวิเคราะหจึงมีคาผิด
จากความจริง นอกจากนี้การปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟจากการวิเคราะหระดับทางแยก 
โปรแกรม aaSidra  หาคาความลาชาและดัชนีพฤติกรรมที่นอยที่สุดของทางแยก คาที่ไดจากผลการ
ทดสอบกอนและหลังปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจรจึงมีคาไมตางกันมากนัก จากผลการวิเคราะห
ขอมูลสภาพปริมาณจราจรชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นของโปรแกรม  aaSidra พบวา  
จํานวนทางแยกที่มีระดับการใหการบริการติดขัดที่สุด (ระดับ F) มีคาลดลง 1 แหง, ความเร็ว
ปริมาณจราจรทั้งโครงขายมีคาเฉลี่ยเพิ่มขึ้นรอยละ 1.09-1.53, การเผาผลาญเชื้อเพลิงลดลงรอยละ 
1.66-20.32, ปริมาณมลพิษทั้งโครงขายลดลงประมาณรอยละ 5.12-6.50 และความลาชาทั้งโครงขาย
ลดลงรอยละ 17.64-32.36  

cv /

 

4.4 ผลการวิเคราะหการปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรโดยโปรแกรมคอมพิวเตอร 
Synchro 

การวิเคราะหของโปรแกรมคอมพิวเตอร Synchro สามารถวิเคราะหไดดีในระดับทางแยก
และโครงขายเนื่องจากขั้นตอนการปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟมี 2 สวน คือ ขั้นตอนแรก
วิเคราะหจราจรระดับทางแยก ขั้นตอนที่สองวิเคราะหจราจรระดับโครงขาย โปรแกรมจะทําการ
คํานวณหาคาความลาชาและดัชนีพฤติกรรมที่นอยสุดภายในโครงขาย ขั้นตอนการปรับปรุงรอบ
สัญญาณไฟจึงมีความเหมาะสมมากกวา จากผลการวิเคราะหขอมูลสภาพปริมาณจราจรชวงเวลา
เรงดวนเชาและเย็นของโปรแกรม Synchro พบวา จํานวนทางแยกที่มีระดับการใหการบริการติดขัด
ที่สุด (ระดับ F) จาก 10 แหงลดลงเหลือ 7 แหง, ความเร็วปริมาณจราจรเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 16.60-28.00%, 
การเผาผลาญเชื้อเพลิงลดลง 8.22-18.94%, ปริมาณมลพิษลดลงประมาณ 8.22-18.94%, ความลาชา
ทั้งโครงขายลดลงรอยละ 22.00-38.75, จํานวนการหยุดลดลงรอยละ 0.50-11.60 และเวลาการ
เดินทางลดลง 14.49-27.00% 



บทที่ 5 
สรุปผลขอเสนอแนะ  

 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
จากการทดลองปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

จํานวน 34 ทางแยก ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชาและเย็น โดยสรางแบบจําลองสภาพการจราจรดวย
โปรแกรม aaSidra และ Synchro และทําการเปรียบเทียบผล “กอน” และ “หลัง” ปรับปรุงรอบเวลา
สัญญาณไฟจราจรของโครงขายถนน พบวา การวิเคราะหของโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSidra 
สามารถบอกผลลัพธไดดีในระดับทางแยก แตมีขอเสีย คือ ทางแยกที่มีปริมาณจราจรมาก ๆ อัตรา
ปริมาณจราจรตอความจุมากกวา 1 ( v >1) ทําใหความลาชามีคาที่สูงขึ้นมากผิดปกติ ความลาชาที่
ไดจากการวิเคราะหจึงมีคาผิดจากความจริง นอกจากนี้ การปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟจะทําการ
วิเคราะหระดับทางแยก ผลการทดสอบกอนและหลังจึงมีคาไมแตกตางกันมากนัก การวิเคราะห
ของโปรแกรมคอมพิวเตอร Synchro สามารถวิเคราะหไดดีในระดับทางแยกและโครงขายเนื่องจาก
ขั้นตอนการปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟมี 2 ขั้นตอน คือ ขั้นตอนแรกวิเคราะหจราจรระดับทาง
แยก ขั้นตอนที่สองวิเคราะหจราจรระดับโครงขาย โปรแกรมจะทําการคํานวณหาคาความลาชาและ
ดัชนีพฤติกรรมที่นอยสุดภายในโครงขาย ขั้นตอนการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจึงมีความเหมาะสม
มากกวา การศึกษานี้ใชตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ 4 ตัว คือ ความลาชา, ความเร็ว, การเผาผลาญเชื้อเพลิง
และมลพิษ (กาซคารบอนมอนนอกไซด) สาเหตุที่นํากาซคารบอนมอนนอกไซดมาเปนตัวแปร
สําหรับการวิเคราะหการปลดปลอยมลพิษเนื่องจากเปนปริมาณกาซที่ยานพาหนะปลอยออกมามาก
สุดซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาของ (สงวน  โกษารักษ, 2544) ไดศึกษาการประเมินมลภาวะอากาศ
จากการคมนาคมขนสงในเขตเทศบาลนครราชสีมา พบวา สัดสวนมวลสารที่ถูกปลอยออกมาจาก
พาหนะชนิดตางๆ มากที่สุด ไดแก CO (54.30%) จะเกิดปญหามลภาวะอากาศและสุขภาพของ
ประชาชน 

c/

ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพปริมาณจราจรชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นของโปรแกรม  
aaSidra พบวา ระดับการใหการบริการติดขัดที่สุด (ระดับ F) มีคาลดลง 1 แหง, ความเร็วปริมาณ
จราจรทั้งโครงขายมีคาเฉลี่ยเพิ่มขึ้นรอยละ 1.31, การเผาผลาญเชื้อเพลิงลดลงรอยละ 10.99, ปริมาณ
มลพิษทั้งโครงขายลดลงประมาณรอยละ 5.81 และความลาชาทั้งโครงขายลดลงรอยละ 25 ผลการ
วิเคราะหขอมูลสภาพปริมาณจราจรชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นของโปรแกรม Synchro พบวา
ระดับการใหการบริการติดขัดที่สุด (ระดับ F) จาก 10 แหงลดลงเหลือ 7 แหง, ทั้งโครงขายมี
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ความเร็วปริมาณจราจรเฉลี่ยเพิ่มขึ้นรอยละ 22.33, การเผาผลาญเชื้อเพลิงลดลงรอยละ 13.58, 
ปริมาณมลพิษลดลงประมาณรอยละ 13.58, ความลาชาทั้งลดลงรอยละ 30.38, จํานวนการหยุด
ลดลงรอยละ 6.05 และเวลาการเดินทางลดลง 20.75% สอดคลองกับผลการศึกษาของ (Mayer, 1997) 
ที่ไดกลาวถึง การเปลี่ยนรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรใหเหมาะสมกับสภาพการจราจรจะสงผลให
เวลาการเดินทางลดลง 10.00-20.00% และปรับปรุงความเร็วไดเพิ่มขึ้น 17.50%   

สรุปผลการทดสอบกอนและหลังการปรับปรุงความยาวรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสมของ
โปรแกรม aaSidra และ Synchro จากการเปรียบเทียบตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของโครงขาย พบวาการ
พัฒนาระบบควบคุมสัญญาณไฟในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา การวิเคราะหสภาพการจราจร
ระดับโครงขายเหมาะสมกวาวิเคราะหระดับทางแยกจากการศึกษาของงานวิจัยนี้จะเห็นไดวา การ
จําลองสภาพการจราจรของโปรแกรม Synchro ใหผลลัพธเหมาะสมตอการแกไขปญหาการ
วิเคราะหสภาพจราจรมากกวาโปรแกรม aaSidra เนื่องจากขั้นตอนการวิเคราะหปรับเปลี่ยน
สัญญาณไฟจราจรมีขั้นตอนที่ละเอียดมากกวา, สําหรับทางแยกที่มีปริมาณจราจรมาก ( >1) คา 
ความลาชาจะมีคาสูงไมมากจนผิดปกติเมื่อเปรียบเทียบกับผลการวิเคราะหของโปรแกรม aaSidra  

cv /

 

5.2 ขอเสนอแนะ 
 ขอมูลที่ใชสํารวจปริมาณจราจรเปนขอมูลป 2546 ซ่ึงมีการเก็บขอมูลที่สมบูรณที่สุด แต
สภาพการจราจรยอมมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นทุก ๆ ป การเก็บขอมูลควรปรับปรุงใหมีความ
ทันสมัย (update) ตลอดเวลาเพื่อการวิเคราะหสภาพการจราจรอยางถูกตองและเหมาะสมเพื่อพัฒนา
ระบบการควบคุมที่เหมาะสมตอไป 
 การประเมินสภาพจราจรของการสูญเสียเวลาการเดินทางและรูปแบบน้ํามันเชื้อเพลิง
ที่ถูกเผาผลาญไปภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาพบวา ตลอดระยะเวลา 1 ปจะเสียคาใชจาย
ของสภาพจราจรติดขัดประมาณ 7,330,989,960 บาท การพัฒนาปรับปรุงระบบสัญญาณไฟจราจร
เปนการนําอุปกรณควบคุมการจราจรที่มีอยูมาใชใหเกิดประโยชนสูงสุด รวมทั้งการนําระบบขนสง
อัจฉริยะมาพัฒนาระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของเทศบาลนครนครราชสีมาจะเปนหนทาง
หนึ่งที่สามารถพัฒนาสภาพการจราจรใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น รัฐหรือเมืองใหญ ๆ ของประเทศ
สหรัฐอเมริกา เชน แคลิฟอรเนีย ฟลอริดา และลอสแองเจอริส มีการนําระบบ ITS มาใชประยุกต
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร ผลการศึกษา พบวา สามารถลดการเผาผลาญเชื้อเพลิงรายปไดใน
อัตราสวน 5:1 ราคากําไรตอลงทุน รวมทั้งลดเวลาการเดินทาง 11% ความลาชา 25% และจํานวน
การหยุด 27% (Institude of Transportation Engineering, 2005; Skabardonis, 2004) สําหรับราคา
การลงทุนนั้น จากเอกสารยื่นประมูลงานของ (บริษัท ไทโก อินเตอรเนชั่นแนล ประเทศไทย จํากัด,  
2549) ไดกลาวถึง ราคาการติดตั้งสัญญาณไฟอุปกรณทั้งหมด คาใชจายตอ 5 ทางแยก 8,460,000 บาท 
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ระบบเครือขายใยแกวนําแสงคาใชจายตอ 5 ทางแยก 856,000 บาท และระบบวิดีทัศนรายงาน
สภาพการจราจร จะใชคาใชจายตอ 5 ทางแยก 3,173,620 บาท ทั้งหมด 12,489,950 บาทตอ   
5 ทางแยก การปรับปรุงและพัฒนาระบบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมของจังหวัดนครราชสีมา 
จํานวน 34 ทางแยก ประเมินราคาการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรการเชื่อมตอและติดตั้งสัญญาณไฟ 
ไดประมาณ 87,429,650 บาท จะชวยใหเพิ่มประสิทธิภาพสภาพจราจรใหมีความคลองตัวมากขึ้น
และลดการสูญเสียเงินตราของประเทศในการนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิง รวมทั้งชวยเพิ่มคุณภาพชีวิต
ประชาชนใหมีระดับที่ดีขึ้น 

 

5.3 แนวทางการศึกษาตอเนื่อง 
 จากการศึกษาวิจัย พบวาโปรแกรมจําลองสภาพการจราจรควรใชโปรแกรมที่มีระดับการ
วิเคราะหสูงขึ้น เพื่อความถูกตองของการแสดงผลลัพธขอมูล เชน โปรแกรม Aimsun, Paramics 
และ TRANSYT เปนตน การนําเทคโนโลยีอุปกรณควบคุมการจราจรที่ทันสมัยมาพัฒนาควบคุม
จราจรที่เหมาะสมสวนของระบบขนสงอัจฉริยะ (intelligent transport system) เขามาประยุกต
เกี่ยวกับเรื่องควบคุมเชื่อมตอสัญญาณไฟจราจรที่บริเวณทางแยกและจุดตัดถนน เชน การจัดการ
ระบบควบคุมและปฏิบัติงานดานจราจร เพื่อพัฒนาระบบสภาพควบคุมสภาพการจราจรให
เหมาะสมกับสภาพการจราจร ซ่ึงจะสามารถชวยลดปริมาณมลพิษและการเผาผลาญเชื้อเพลิงที่
สูญเสียไปไดมากกวานี้  
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ภาคผนวก ก 

 

โปรแกรมคอมพิวเตอรที่นํามาใชในการคํานวณเวลาออกแบบ 
รอบเวลาสัญญาณไฟจราจร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ก.1  โปรแกรมคอมพิวเตอรที่นํามาใชในการคํานวณเวลาการออกแบบรอบเวลาสัญญาณ            
        ไฟจราจร 

ซอฟแวรโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปที่นํามาจําลองและวิเคราะหสภาพการจราจรของ
ทางแยกและโครงขายนั้นวิเคราะหในระดับจุลภาคและมหภาค การวิจัยคร้ังนี้เลือกใชโปรแกรม
คอมพิวเตอร aaSidra และ Synchro วิเคราะหสัญญาณไฟจราจรของทางแยกเดี่ยวและโครงขายใน
เขตเทศบาลนครนครราชสีมา สําหรับโปรแกรมคอมพิวเตอรนํามาคํานวณรอบเวลาสัญญาณไฟ จะ
สามารถจําแนกรายละเอียดโปรแกรมและระดับการจราจร ตามตารางที่ ก.1  

aaSidra (Akcelik & Associates Signalised & Unsignalised Intersection Design and 
Research Aid) เปนโปรแกรมคอมพิวเตอรวิเคราะหจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
(microscopic)  ของทางแยกเดี่ยว (isolated intersection) และ วงเวียน (roundabout) สวนประกอบ
หลักมี 2 สวน คือ สวนแรกประกอบดวย การใสคาพารามิเตอรหรือตัวแปรขอมูลที่เก็บจากสภาพ
การสํารวจจริงในสนาม เชน รอบสัญญาณไฟ, ลักษณะทางกายภาพ และปริมาณจราจรลงใน
โปรแกรม RIDES การทํางานจะทําภายใตระบบปฏิบัติการแบบ disk operation system (DOS) สวน
ที่สองเปนการวิเคราะหจากโปรแกรม RIDES จะแสดงในสวนของระบบปฏิบัติการวินโดว 
(window)  โปรแกรม aaSidra มีฟงกช่ันการทํางานการปรับปรุงความยาวรอบเวลาและการแบง
ชวงเวลาไฟเขียวใหความลาชารวมของยวดยานบนถนนนอยที่สุด รวมทั้งประยุกตการเผาผลาญ
เชื้อเพลิงและมลพิษบริเวณทางแยก ไดอยางมีประสิทธิภาพ ผลการศึกษาของ (Transportation 
Research Board / National Research Council, 2000) สามารถจําแนกการประยุกต การใชงานและ
ฟงกช่ันของโปรแกรม เพื่องายตอการเขาใจและศึกษาตามตารางที่ ก.2   

Synchro (Traffic Signal Timing Software) เปนโปรแกรมคอมพิวเตอรวิเคราะหสภาพ
การจราจรระดับมหภาค (macroscopic) ของระดับทางแยก (isolated intersection) และโครงขาย 
(network) โดยปกติจะใชวางแผนสวนวิเคราะหสัญญาณไฟจราจรสําหรับถนนสายหลัก (arterial) 
และโครงขาย (network) การหารอบสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมของโปรแกรม Synchro แบง
ออกเปน 4 ขั้นตอน คือ ความยาวรอบสัญญาณไฟและแบงชวงเวลาไฟเขียว (ทางแยก), แบงพื้นที่ 
(โครงขาย), ความยาวรอบสัญญาณไฟ (โครงขาย) และการเหลื่อมลํ้าสัญญาณไฟเขียวและลําดับ
สัญญาณไฟ (โครงขาย) ผลการศึกษาของ (Transportation Research Board / National Research 
Council, 2000)  สามารถจําแนกการประยุกต การใชงานและฟงกช่ันของโปรแกรม เพื่องายตอการ
เขาใจและศึกษาตามตาราง ก.3  
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ทฤษฎีของโปรแกรม Synchro ใชหลักการของวิเคราะหสัญญาณไฟจราจรที่นําเสนอไวใน
คูมือ highway capacity manual 2000 (HCM 2000) ประกอบดวย ระดับการใหบริการ (LOS),  
ความยาวแถวคอย (queue lengths), เวลาการเดินทาง (travel time), ความลาชา (delay) เปนตน 
นอกจากนี้ โปรแกรม Synchro มีความยืดหยุนสูงสามารถแปลงขอมูลสงและรับขอมูลเพื่อ
ประยุกตใชงานกับโปรแกรมวิเคราะหสภาพการจราจรอื่น ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังแสดงรูปที่ 
ก.1  
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หมายเหตุ จาก “Traffic analysis software tools” , โดย Transportation Research Board /  

 CORSIM    SYNCHRO        HCS 

     PASSER II 

    CAD or GIS 

    TRANSYT-7F 

Universal Traffic   Data Format 

      SIMTRAFFIC 

 National Research Council., 2000, Available:  
 http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/circulars/ec014.pdf.
 

รูปที่ ก.1 แผนผังแสดงความสามารถการสงและรับขอมูลของโปรแกรม Synchro 
 
 
 
 
 
 
 

 

http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/circulars/ec014.pdf
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ตารางที่ ก.1 จาํแนกรายละเอยีดโปรแกรมคอมพิวเตอรในระดับตาง ๆ  
รายละเอียดระดับจราจรและเรขาคณิตทางของถนน 

ระดับมหภาค ระดับกึ่งจุลภาค ระดับจุลภาค 

การจําลอง 
Passer 
Saturn 

Synchro 
Transyt (UK) 

Transyt7f (USA) 

contram 

aamotion 
Aimsun 
Corsim 

Cube dynasim 
Integration 

Pramics(Quadstone) 
Paramics(SIAS) 

Simtraffic 
Trarr 

Twopas 
Vissim 
Watsim 

Arcady 
rodel 

hcs aaSidra 
การวิเคราะห 

โปรแกรมวางแผนการขนสงสําเร็จรูป 
(e.g. EMMME/2, QRS II, Traffix) 

 

หมายเหต ุจาก “Traffic Model” โดย  Akcelik, R., 2004, Available:  
 http://www.aatraffic.com/TrafficModels.htm 

 
 
 
 
 
 



ตารางที่ ก.2 ลักษณะเฉพาะและความสามารถการนําไปประยุกตใชงานของโปรแกรม aaSidra  
ประยุกต 

    โปรแกรม การประเมินคา
เวลาที่มีอยู 

ลําดับเฟส
สัญญาณที่
เหมาะสม 

ความยาว
สัญญาณไฟที่
เหมาะสม 

การแบงเวลา
ความเหมาะสม 

HCS ระดับการ
ใหบริการ 

การวิเคราะหตอ
ชองทาง 

การควบคุมแบบ
ปรับตามปริมาณ

จราจร 
HCS-Signals √ ไมมี ไมมี ไมมี √ ไมมี √ 

HCM/CINEMA √ ไมมี ไมมี ไมมี √ ไมมี √ 
SOAP √ ไมมี √ √ √ ไมมี √ 

SIGNAL 
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√ √ √ √ √ ไมมี √ 

SIDRA √ √ √ √ √ √ √ 
TEXAS √ ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี √ √ 
EVIPAS √ ไมมี √ √ √ √ √ 
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ตารางที่ ก.2 (ตอ) ลักษณะเฉพาะและความสามารถการนําไปประยุกตใชงานของโปรแกรม aaSidra 
การเคลื่อนไหว ปริมาณชี้วดัประสิทธิภาพ 

โปรแกรม 
เคลื่อนที่ เคลื่อนที่ 

ระดับการ
ใหบริการ 

 
ความลาชา 

 

การเผาผลาญ
เชื้อเพลิง 

การปลดปลอย
มลพิษ 

แถวคอย การหยุด 

HCS-Signals ไมมี ไมมี √ หยุด ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี 
HCM/CINEMA √ √ √ หยุดทั้งหมด √ √ √ √ 

SOAP ไมมี ไมมี ไมมี หยุด ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี 
SIGNAL 
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ไมมี √ √ 

หยุด/หยดุ
ทั้งหมด 

√ √ √ √ 

SIDRA ไมมี √ √ 
หยุด/หยดุ
ทั้งหมด 

√ √ √ √ 

TEXAS √ √ ไมมี √ √ √ 
แถวคอยมาก

สุด 
√ 

EVIPAS ไมมี ไมมี ไมมี 
หยุด/หยดุ
ทั้งหมด 

√ √ ไมมี √ 

หมายเหตุ จาก “Traffic analysis software tools” , โดย Transportation Research Board / National Research Council., 2000, Available:  
  http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/circulars/ec014.pdf.
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ตารางที่ ก.3 ลักษณะเฉพาะและความสามารถการนําไปประยุกตใชงานของโปรแกรม Synchro 
ประยุกต 

โปรแกรม การประเมินคา
เวลาที่มีอยู 

ลําดับเฟส
สัญญาณที่
เหมาะสม 

ความยาว
สัญญาณไฟที่
เหมาะสม 

การเหลื่อมล้ํา
ของเวลา

สัญญาณไฟที่
เหมาะสม 

การแบงเวลา
สัญญาณไฟที่

เหมาะ 
สม 

HCS ระดับการ
ใหบริการ ที่
เหมาะสม 

การวิเคราะหตอ
ชองทาง 

Passer IV ไมมี √ √ √ √ ไมมี ไมมี 
Transyt-7f √ ไมมี √ √ √ ไมมี √ 
Synchro √ √ √ √ √ √ √ 
Corsim √ √ ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี 
Netflo 1 √ ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี 
Netflo 2 √ ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี 

Passer IV ไมมี √ √ √ √ ไมมี ไมมี 
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ตารางที่ ก.3 (ตอ) ลักษณะเฉพาะและความสามารถการนําไปประยุกตใชงานของโปรแกรม Synchro  
การเคลื่อนไหว ปริมาณชี้วดัประสิทธิภาพ 

โปรแกรม 
เคลื่อนที่ ไมเคลื่อนที่ 

ระดับการ
ใหบริการ 

 
ความลาชา 

 

การเผาผลาญ
เชื้อเพลิง 

การปลดปลอย
มลพิษ 

แถวคอย การหยุด 

Passer IV ไมมี ไมมี √ หยุดทั้งหมด √ ไมมี ไมมี ไมมี 

Transyt-7f ไมมี ไมมี √ หยุดทั้งหมด √ ไมมี 
แถวคอย

ยอนกลับมาก
สุด 

√ 

Synchro ไมมี ไมมี √ หยุดทั้งหมด √ √ 

ความยาว
แถวคอยมาก

สุด 
√ 

Corsim √ √ ไมมี หยุดทั้งหมด √ √ √ √ 
Netflo 1 √ √ ไมมี หยุดทั้งหมด √ √ √ √ 
Netflo 2 √ √ ไมมี √ √ √ √ √ 

หมายเหตุ จาก “Traffic analysis software tools” , โดย Transportation Research Board / National Research Council., 2000, Available:  
  http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/circulars/ec014.pdf.
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ภาคผนวก ข 

 

ตัวอยางขอมูลผลลัพธวิเคราะหกอนปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรระดับจุลภาค 
โดยโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSidra 
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ภาคผนวก ค 

 

ตัวอยางขอมูลผลลัพธวิเคราะหหลังปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรระดับจุลภาค 
โดยโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSidra 
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ภาคผนวก ง 

 

ตัวอยางขอมูลผลลัพธวิเคราะหกอนปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรระดับมหภาค 
โดยโปรแกรมคอมพิวเตอร Synchro 
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ภาคผนวก จ 
 

ตัวอยางขอมูลผลลัพธวิเคราะหหลังปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรระดับมหภาค 
โดยโปรแกรมคอมพิวเตอร Synchro 
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ภาคผนวก ฉ 
 

ผลการทดสอบกอนและหลังปรบัปรุงความเหมาะสมความยาวรอบสัญญาณไฟ 
จราจรจากโปรแกรม aaSidra ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชาและเย็น 
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ตารางที่ ฉ.1  ผลการทดสอบกอนและหลงัปรับปรุงความเหมาะสมรอบสัญญาณไฟจราจรจากโปรแกรม aaSidra ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา  
                      (7.30-8.30 น.) 

จุดที่ 1 ถนนมนัส ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) C E 29.8 73.1 74.3 116.7 13.72 25.65 25.7 14.0 
ทางหลวง 224 (W) A F 4.9 86.1 62.2 142.2 7.93 33.84 46.6 18.1 

มนัส (S) F F 889.2 129.3 326.8 90.1 29.11 17.0 1.4 8.6 
 

 
จุดที่ 2 ถนนมิตรภาพ ตดักับซอยสวายเรียง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มิตรภาพ (E) D D 40.2 36.9 6542.5 6542.5 51.06 51.02 36.4 36.8 
มิตรภาพ (W) F F 113.9 50.9 1971.8 1971.8 127.69 126.46 31.6 32.0 
สวายเรียง (S) F F 94.2 140.9 18.4 18.4 2.89 2.80 20.0 20.5 
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จุดที่ 3 ถนนเดชอุดม ตดักับ ถนนพิบูลละเอียด 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
เดชอุดม (W) C C 22.1 22.6 87.4 87.8 16.07 16.16 41.2 40.9 

พิบูลละเอียด (N) B B 19.0 17.8 84.6 83.9 14.58 14.50 41.8 42.7 
พิบูลละเอียด (S) B B 17.6 16.3 59.2 58.8 11.04 10.96 43.0 43.9 

 
 

จุดที่ 4 ถนนไชยณรงค ตดักับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) F F 92.3 93.9 37.8 37.6 7.50 7.31 11.7 11.6 
จอมพล (E) C D 30.9 46.7 27.1 28.6 4.27 4.28 39.2 33.3 
ไชยณรงค (N) F F 89.5 57.8 57.4 76.7 12.61 10.85 9.6 13.7 
ไชยณรงค (S) A A 6.5 7.2 13.4 12.6 2.83 2.42 42.1 40.8 
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จุดที่ 5 ถนนประจักษ ตัดกับ ถนนอัษฏางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) E E 61.3 69.1 31.9 33.1 6.99 7.02 16.1 14.7 
อัษฎางค (E) E E 55.5 62.6 37.1 37.8 6.03 6.04 30.9 29.1 
ประจักษ (N) E D 60.9 50.0 56.6 51.5 13.65 12.52 12.8 14.9 
ประจักษ (S) A A 4.8 4.7 37.5 14.6 2.95 2.75 46.9 47.0 

 
 

จุดที่ 6 ถนนสรุนารี ตัดกับ ถนนจันทร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) B A 11.1 8.9 60.6 61.7 10.64 11.56 45.7 48.1 
สุรนารี (E) B B 14.7 11.7 26.0 26.1 4.94 5.20 40.8 43.7 
จันทร (N) B C 22.8 20.4 40.1 39.8 8.22 8.29 36.7 38.3 
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จุดที่ 7 ถนนสรุนารายณ ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) B F 19.0 95.4 110.6 176.8 20.28 39.40 37.1 8.4 
ทางหลวง 224 (W) D F 41.1 406.2 163.2 392.0 114.95 62.40 30.2 10.0 
สุรนารายณ (N) F F 1100.7 226.4 1146.5 418.1 26.67 32.83 3.4 13.6 

 
 

จุดที่ 8 ถนนประจักษ ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F F 310.3 264.8 313.7 282.5 41.63 39.07 4.0 4.6 
ทางหลวง 224 (E) F F 335.8 314.5 321.8 307.1 47.54 46.18 3.4 3.6 
ประจักษ (S) F F 535.7 447.7 160.9 141.3 19.29 18.35 2.1 2.5 
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จุดที่ 9 ถนนโยธา ตัดกับ ถนนสุรนาร ี

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) A A 120.7 50.0 115.3 73.4 25.83 17.73 7.9 16.1 
สุรนารี (E) E F 5.1 5.8 15.3 15.3 3.33 3.32 46.7 45.7 
โยธา (S) F D 79.0 110.0 115.3 22.6 4.69 4.18 12.3 9.3 
 
 

จุดที่ 10 ถนนจอมสุรางคยาตร ตัดกับ ถนนโยธา 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) A A 5.0 2.8 57.5 53.1 7.99 6.10 54.5 56.8 
จอมสุรางคยาตร (E) F F 877.9 606.3 419.9 317.4 39.21 35.26 2.2 3.2 

โยธา (N) B C 14.8 23.4 21.4 22.8 5.71 5.79 33.5 26.7 
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จุดที่ 11 ถนนจักรี ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F F 138.2 94.5 165.3 139.9 16.82 15.47 51.5 50.5 
ทางหลวง 224 (E) A A 6.0 6.8 157.3 155.9 40.64 31.54 15.8 18.0 

จักรี (S) F F 101.5 84.8 202.6 173.1 29.53 25.91 12.5 16.6 
 
 

จุดที่ 12 ถนนสืบศิริ ตัดกับ ถนนมุขมนตร ี

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มุขมนตรี (W) B C 16.2 21.8 9.9 10.4 2.03 2.08 37.1 32.8 
มุขมนตรี (E) F F 105.1 82.4 195.6 186.0 25.15 24.00 31.2 34.8 
สืบศิริ (S) F E 93.2 73.9 290.8 274.9 41.99 39.47 30.4 33.9 
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จุดที่ 13 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F F 403.2 460.7 927.8 932.4 118.94 117.42 8.2 9.6 
ทางหลวง 224 (E) F F 237.2 238.0 438.4 439.2 54.35 53.45 11.7 12.8 
มิตรภาพ (N) F F 518.9 499.6 890.3 871.3 103.15 104.6 6.9 7.2 

 
 

จุดที่ 14 หาแยกประตูไชยณรงค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ไชยณรงค (N) F F 115.2 111.3 78.7 77.8 14.0 13.99 14.55 14.9 
พิบูลละเอียด (S) D C 38.3 33.7 44.7 43.7 8.50 8.45 29.2 31.1 
ราชนุกูล (W) F F 143.8 92.1 63.5 53.1 9.90 9.13 12.1 16.9 
ราชนุกูล (E) E D 62.3 53.7 29.5 28.4 5.42 5.33 22.1 24.3 
เบญจรงค (SE) F F 103.7 144.7 69.7 81.0 12.83 14.27 15.4 11.9 
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จุดที่ 15 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ซอยสําโรงจนัทร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) F F 97.1 92.9 468.6 478.8 42.75 44.22 29.3 30.8 
ทางหลวง 224 (W) D C 38.1 34.6 236.3 235.9 88.04 94.81 16.4 16.9 
สําโรงจันทร (N) F F 148.4 136.7 46.8 45.4 1.08 1.06 20.6 25.0 

เสาธง (S) E D 69.2 50.8 6.4 5.9 749 7.50 11.8 12.6 
 
 

จุดที่ 16 ถนนโพธิ์กลาง ตดักับ ถนนโยธา 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
โพธิ์กลาง (W) F F 254.8 206.5 269.8 249.5 52.15 49.64 9.8 11.6 
โพธิ์กลาง (E) A A 6.8 7.2 35.8 34.3 5.74 5.10 50.6 50.1 
โยธา (N) F F 152.5 113.1 51.2 46.0 10.49 0.10 7.1 9.2 
โยธา (S) F F 177.5 215.2 61.8 68.7 12.44 13.32 5.8 4.8 
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จุดที่ 17 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนยมราช 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จักรี (N) B B 10.6 10.6 29.1 30.6 6.58 7.30 38.4 38.4 
จักรี (S) B B 12.8 14.0 18.4 19.9 4.61 5.29 30.6 29.4 

ยมราช (W) C B 24.9 19.7 18.7 18.6 4.22 4.43 28.3 31.9 
ยมราช (E) C B 25.6 21.4 23.5 23.5 5.49 5.75 27.6 30.3 

 
 

จุดที่ 18 ถนนมหาดไทย ตัดกับ ถนนวัชรสฤษดิ์ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มหาดไทย (W) D D 38.0 42.0 31.8 32.0 7.77 7.54 19.9 18.6 
มหาดไทย (E) E E 57.4 55.5 52.8 51.9 10.10 9.83 24.6 25.1 
วัชรสฤษดิ์ (N) B B 14.4 15.3 23.2 22.4 5.60 5.18 33.4 32.4 
วัชรสฤษดิ ์(S) D D 46.6 38.0 63.1 58.1 16.16 15.17 14.8 17.2 
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จุดที่ 19 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) B A 11.1 9.2 22.2 22.7 4.84 5.21 40.7 43.1 
จอมพล (E) B B 13.5 10.2 10.6 10.5 2.37 2.41 37.5 41.2 
มนัส (N) B B 15.4 11.3 18.7 18.2 4.80 4.87 30.0 34.6 
มนัส (S) B A 12.2 8.6 10.4 10.2 2.53 2.58 34.5 39.3 
 
 

จุดที่ 20 ถนนไชยณรงค ตดักับ ถนนสรรพสิทธิ์ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สรรพสิทธิ์ (W) B C 18.0 21.3 14.5 14.6 3.19 3.15 36.1 33.6 
สรรพสิทธิ์ (E) E E 65.6 57.4 71.9 69.4 12.08 11.6 28.1 30.1 
ไชยณรงค (N) C C 23.5 24.3 26.4 25.6 6.92 6.43 23.6 23.2 
ไชยณรงค (S) D D 52.8 46.3 45.7 42.7 11.44 3.15 13.6 15.1 
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จุดที่ 21 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) B B 13.7 15.6 29.7 31.4 7.03 7.65 35.3 33.4 
จอมพล (E) C A 7.2 6.9 16.7 17.0 3.28 3.44 45.3 45.9 
จักรี (N) C C 24.4 20.9 20.2 19.9 5.12 5.19 23.6 25.8 
จักรี (S) C C 33.5 31.2 22.3 22.4 5.44 5.61 21.0 22.0 
 
 

จุดที่ 22 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนอัษฎางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) B B 17.3 13.4 15.4 15.2 3.94 4.03 28.6 32.4 
อัษฎางค (E) C B 21.9 18.3 20.3 20.2 5.28 5.43 25.2 28.0 
จักรี (N) B B 11.4 12.1 25.5 27.3 6.89 7.67 32.4 31.6 
จักรี (S) A A 10.0 9.1 19.4 19.9 4.14 4.43 41.2 42.4 
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จุดที่ 23 ถนน ราชดําเนนิ ตดักับ ถนนจอมสุรางคยาตร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) F F 185.1 168.8 131.3 124.5 20.88 20.29 7.9 8.6 
จอมสุรางคยาตร (E) F F 147.4 133.6 224.4 213.0 39.74 38.81 6.8 7.4 

ราชดําเนิน (S) F F 193.1 187.1 141.2 138.6 22.85 22.49 7.6 7.8 
 
 

จุดที่ 24 หาแยกหัวรถไฟ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มุขมนตรี (W) F F 429.2 325.7 588.1 521.0 61.02 58.42 12.6 15.5 
โพธิ์กลาง (E) E F 56.2 89.4 37.2 41.2 6.01 6.04 28.1 21.4 
สุรนารี (NE) F F 560.6 520.8 151.3 143.5 15.31 14.97 3.6 3.8 

จอมสุรางคยาตร (SE) F F 298.4 271.2 588.1 217.1 26.83 26.16 8.5 9.3 
เดชอุดม (S) F F 247.9 227.2 249.3 236.1 34.08 33.42 9.0 9.7 
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จุดที่ 25 ถนนสุรนารี ตัดกับ ถนนบัวรอง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) F F 186.6 104.5 190.8 127.2 42.99 29.20 5.1 8.5 
สุรนารี (E) A A 6.9 7.6 44.2 43.4 7.31 6.85 51.6 51.0 
บัวรอง (N) C D 20.1 48.3 10.1 11.6 1.93 19.7 38.6 25.7 
บัวรอง (S) F F 170.6 152.1 58.5 54.1 10.23 9.65 5.4 6.0 

 
 

จุดที่ 26 ถนนโพธิ์กลาง ตดักับ ถนนบัวรอง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
โพธิ์กลาง (W) B B 16.5 13.9 33.1 34.1 6.46 7.12 40.1 42.3 
โพธิ์กลาง (E) B B 15.1 10.6 20.4 20.3 4.29 4.55 37.6 42.3 
บัวรอง (N) B B 18.2 14.1 18.8 19.0 4.75 5.09 28.8 32.6 
บัวรอง (S) B B 19.3 16.2 21.1 22.2 6.46 5.67 30.2 32.8 
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จุดที่ 27 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F F 124.7 115.1 380.3 367.0 62.49 59.74 18.8 19.9 
ทางหลวง 224 (E) F F 82.4 81.1 172.7 168.8 33.15 31.63 14.7 14.9 
ราชดําเนิน (S) D D 48.5 47.4 297.0 294.0 49.19 48.17 31.9 32.3 
ประปา (N) E E 60.7 66.8 89.0 90.1 15.31 15.04 28.3 26.9 

 
 

จุดที่ 28 ถนนจอมพล ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (N) F F 620.0 445.7 506.0 369.5 80.70 54.01 3.4 4.6 
ทางหลวง 224 (S) F F 369.7 252.1 319.8 230.1 56.80 37.19 5.6 7.9 
จอมพล (W) F F 627.1 499.3 166.0 141.9 17.90 16.77 3.9 4.8 
จอมพล (E) D E 36.5 64.1 47.2 51.8 8.59 8.29 31.8 23.5 
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จุดที่ 29 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนยมราช 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ยมราช (W) B B  18.8 11.7  28.9 28.2 6.78 6.91 32.3 37.3 
ยมราช (E) C B 23.6 14.5  27.9 26.8 6.33 6.43 29.3 36.0 
มนัส (N) A B 10.0  12.9 16.8 19.1 3.36 4.37 41.1 39.2 
มนัส (S) A B 8.1 12  30.2 39.7 6.78 10.80 39.5 34.1 
 
 

จุดที่ 30 ถนนมหาดไทย ตัดกับถนนไชยณรงค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มหาดไทย (W) C C 27.8 21.4 21.3 20.8 3.97 3.98 35.3 39.0 
มหาดไทย (E) C C 30.4 23.0 38.9 38.0 6.27 6.30 39.1 42.7 
ไชยณรงค  (N) A A 4.7 4.9 18.2 19.3 3.79 4.33 46.0 45.5 
ไชยณรงค (S) A A 4.2 5.1 16.5 17.9 3.36 3.95 47.0 45.1 
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จุดที่ 31 ถนนยมราช ตัดกับ ถนนประจักษ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ยมราช (W) D E 42.0 66.0 23.3 25.7 5.33 5.25 21.0 15.3 
ยมราช (E) F F 308.0 282.7 82.9 79.0 10.30 9.98 9.6 10.3 
ประจักษ (N) F F 327.9 229.4 167.4 130.6 26.81 22.90 3.4 4.8 
ประจักษ (S) B B 15.8 10.0 27.2 21.6 6.68 4.48 30.7 37.4 

 
 

จุดที่ 32 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ถนนราชนกุูล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ราชนุกูล (W) C C 24.3 29.8 31.5 32.2 6.01 5.92 35.9 32.9 
ราชนุกูล (E) E D 63.8 52.8 94.1 88.8 16.33 15.09 28.3 31.2 
ราชดําเนิน (N) C C 23.7 22.7 59.7 57.5 13.47 12.57 32.5 33.1 
ราชดําเนิน (S) D D 44.2 36.7 68.8 64.0 14.12 12.75 27.0 29.9 
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จุดที่ 33 ถนนบัวรอง ตัดกับ ถนนจอมสุรางคยาตร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) F F 106.9 90.8 114.8 105.6 23.01 21.13 14.3 16.1 
จอมสุรางคยาตร (E) A A 3.2 4.2 29.7 29.9 4.19 4.17 53.7 52.1 

บัวรอง (N) F F 117.7 97.4 31.5 28.9 5.66 5.52 8.6 10.0 
บัวรอง (S) C D 22.6 46.4 8.8 9.9 1.72 1.77 36.8 26.3 

 
 

จุดที่ 34 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนอัษฏางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) B B 11.9 12.4 20.6 22.0 4.63 5.30 38.9 38.3 
อัษฎางค (E) B B 13.2 15.8 22.8 25.1 5.19 6.12 37.8 35.2 
มนัส (N) B B 17.0 12.8 20.3 19.4 5.15 5.02 28.8 33.0 
มนัส (S) B B 14.6 10.8 13.0 12.4 3.20 3.12 30.8 33.2 
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ตารางที่ ฉ.2  ผลการทดสอบกอนและหลงัปรับปรุงความเหมาะสมรอบสัญญาณไฟจราจรจากโปรแกรม aaSidra ในชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็ 
                     (17.00-18.00 น.) 

จุดที่ 1 ถนนมนัส ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) E D 71.9 51.6 177.4 167.4 28.37 27.50 27.80 32.7 
ทางหลวง 224 (W) D C 28.9 29.7 426.4 432.2 50.60 53.39 48.8 48.7 

มนัส (S) D C 35.4 33.6 80.5 80.2 14.67 14.79 34.2 35.2 
 
 

จุดที่ 2 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ซอยสวายเรียง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มิตรภาพ (E) F F 113.4 88.1 522.3 469.9 88.49 88.56 21.2 22.5 
มิตรภาพ (W) C C 32.1 29.9 517.1 506.9 52.58 51.46 47.9 48.6 
สวายเรียง (S) F F 88 158.2 15.8 19.7 2.48 2.32 20.9 21.8 
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จุดที่ 3 ถนนเดชอุดม ตดักับ ถนนพิบูลละเอียด 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
เดชอุดม (W) B C 15.7 22.2 44.5 45.8 7.88 7.93 45.3 41.2 

พิบูลละเอียด (N) B A 18.4 7 102.9 89.2 17.22 13.12 42.3 51.8 
พิบูลละเอียด (S) A A 8.4 4.7 57.8 52.9 9.90 7.85 50.7 54.5 

 
 

จุดที่ 4 ถนนไชยณรงค ตดักับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) F F 171.7 151.3 43.6 40.5 7.08 6.78 6.9 7.7 
จอมพล (E) D E 38.4 67.1 28.6 31.3 4.62 4.65 36.2 27.9 
ไชยณรงค (N) F F 176.1 126.4 109.9 90.7 22.07 19.54 5.3 7.1 
ไชยณรงค (S) A A 4 3.8 9.3 8.9 1.89 1.70 47.8 48.1 
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จุดที่ 5 ถนนประจักษ ตัดกับ ถนนอัษฏางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) C E 28 60.8 22 25.9 5.11 5.19 26.7 16.2 
อัษฎางค (E) F F 198.7 152.3 87.1 78.5 11.67 11.15 13.7 16.7 
ประจักษ (N) F F 207.7 172.3 112.2 98.7 20.91 19.2 4.4 5.3 
ประจักษ (S) A A 7.5 9.5 10.1 10 2.25 2.13 41.9 38.5 

 
 

จุดที่ 6 ถนนสรุนารี ตัดกับ ถนนจันทร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) A A 7.2 7.1 55.5 55.1 9.80 9.67 49.9 50.2 
สุรนารี (E) A A 9.4 9.4 34.9 34.8 6.07 6.02 46.2 47.6 
จันทร (N) C C 31.9 32.6 213 213.1 20.50 19.87 54.3 54.8 
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จุดที่ 7 ถนนสรุนารายณ ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) B E 19.1 61 96.2 129.9 24.42 50.97 38.1 15.2 
ทางหลวง 224 (W) D F 38.2 195.7 192.2 330.3 23.13 42.94 30.2 14.4 
สุรนารายณ (N) F F 663.7 124.7 575.3 262.1 67.64 27.48 5.4 20.9 

 
 

จุดที่ 8 ถนนประจักษ ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F F 207.1 177.6 225.2 204 31.81 29.44 5.8 6.7 
ทางหลวง 224 (E) F F 273 237.6 246.9 223.8 38.21 36.56 4.2 4.8 
ประจักษ (S) F F 338.8 290.7 110.7 99.8 15.07 14.40 3.3 3.8 
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จุดที่ 9 ถนนโยธา ตัดกับ ถนนสุรนาร ี

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) E D 67.7 38.8 63.6 48.4 15.05 11.33 13.0 19.5 
สุรนารี (E) A A 6.7 6.8 25.7 25 6.08 5.77 43.7 43.9 
โยธา (S) E E 58.8 77.4 21.5 23.5 4.79 4.87 15.4 12.5 
 
 

จุดที่ 10 ถนนจอมสุรางคยาตร ตัดกับ ถนนโยธา 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) A A 4.7 65.6 42.5 39.6 5.64 4.43 54.8 56.9 
จอมสุรางคยาตร (E) F F 739.5 3.7 400.1 280.6 42.22 36.68 2.6 4.2 

โยธา (N) B D 16.6 290.7 23.6 29.4 6.20 6.63 31.7 16.6 
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จุดที่ 11 ถนนจักรี ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) B B 11.6 13.4 52 52.8 13.22 12.82 47.3 50.5 
ทางหลวง 224 (E) A A 9.8 6.8 137.9 134.4 28.67 22.03 21.3 29.6 

จักรี (S) E D 66 37.2 151.8 124.2 11.16 11.33 45.4 43.9 
 
 

จุดที่ 12 ถนนสืบศิริ ตัดกับ ถนนมุขมนตร ี

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มุขมนตรี (W) B B 17.1 18.9 48.9 49.5 10.62 10.67 36.3 34.9 
มุขมนตรี (E) D D 41.8 40.8 211.3 210.1 28.70 27.66 43.9 44.2 
สืบศิริ (S) E D 56.8 54.4 167.2 165.8 23.20 22.94 37.7 38.3 
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จุดที่ 13 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F F 302.1 395.9 655.9 649.3 87.43 86.58 10.5 11.2 
ทางหลวง 224 (E) F F 184.3 181.9 434.7 422.1 54.97 54.82 14.2 14.8 
มิตรภาพ (N) F F 345.3 346.5 568.6 569.6 69.40 68.75 9.8 9.4 

 
 

จุดที่ 14 หาแยกประตูไชยณรงค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ไชยณรงค (N) F F 319.9 325.4 105.5 106.9 15.49 15.40 2.8 2.8 
พิบูลละเอียด (S) D C 38.9 30.6 32.3 31.2 5.87 5.87 30.3 33.9 
ราชนุกูล (W) F F 381 332.4 143.9 132 16.46 15.61 7.8 8.8 
ราชนุกูล (E) E D 58.1 45.4 33.9 32.6 5.50 5.42 28.4 32.1 
เบญจรงค (SE) F F 373.5 370.7 97.1 96.7 12.59 12.58 5.2 5.3 
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จุดที่ 15 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ซอยสําโรงจนัทร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มิตรภาพ (W) D D 50.6 48.1 377.6 367.3 58.04 57.89 33.0 32.6 
มิตรภาพ (E) F F 221.4 131.6 725.7 575.2 116.33 116.49 13.4 14.8 

สําโรงจันทร (N) F F 930.4 187.3 198.1 71.3 17.31 17.28 3.0 3.2 
เสาธง (S) E E 78.5 63.7 6.9 6.4 1.18 1.12 19.0 19.1 
 
 

จุดที่ 16 ถนนโพธิ์กลาง ตดักับ ถนนโยธา 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
โพธิ์กลาง (W) F F 223.2 183.4 224.5 209.5 42.85 10.90 10.9 12.8 
โพธิ์กลาง (E) A B 9.7 12.5 44.1 42.7 7.84 7.02 46.8 43.9 
โยธา (N) F F 237.2 188.8 85.7 77.3 15.90 15.41 4.8 5.9 
โยธา (S) D E 50.2 65.7 37.9 39.4 9.73 9.62 16.6 13.5 
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จุดที่ 17 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนยมราช 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จักรี (N) A B 10 10.2 33.2 34.2 7.68 8.14 39.2 38.9 
จักรี (S) B B 10.6 11.1 18.3 19.1 4.60 4.95 33.4 32.7 

ยมราช (W) C C 25.8 22.9 23.5 23.4 4.46 5.56 27.8 29.5 
ยมราช (E) C C 24.4 22 27.9 27.8 6.67 6.78 28.3 29.9 

 
 

จุดที่ 18 ถนนมหาดไทย ตัดกับ ถนนวัชรสฤษดิ์ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มหาดไทย (W) C C 24.5 22.4 22 22.4 5.37 5.68 26.1 27.5 
มหาดไทย (E) C B 21.4 19.6 32.7 33.2 6.09 6.50 39.0 40.2 
วัชรสฤษดิ์ (N) C B 16.8 16.6 23.1 24 5.69 6.14 31.1 31.3 
วัชรสฤษดิ ์(S) B B 11.5 11.8 27.8 28.7 7.43 7.86 34.2 33.9 
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จุดที่ 19 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) A A 9.7 9.3 25.7 26.5 5.64 6.08 42.4 42.9 
จอมพล (E) A A 9.5 9 14.1 14.6 3.00 3.27 42.3 42.9 
มนัส (N) B B 19.2 13.8 13.4 12.7 3.49 3.40 26.7 31.7 
มนัส (S) B B 15.1 10.6 10.6 10.2 2.70 2.64 31.3 36.4 
 
 

จุดที่ 20 ถนนไชยณรงค ตดักับ ถนนสรรพสิทธิ์ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สรรพสิทธิ์ (W) C C 20.6 21.7 27.5 27.8 6.12 6.14 34.1 33.3 
สรรพสิทธิ์ (E) C C 35.3 38 48.6 49.2 8.26 8.34 37.3 36.2 
ไชยณรงค (N) C C 25.4 22.3 33.1 31.5 8.67 8.20 22.5 24.4 
ไชยณรงค (S) B B 15.6 14.4 27 26.2 7.11 6.86 29.9 31.1 
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จุดที่ 21 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) B B 12.8 16 27 29.6 6.34 7.32 36.5 33.3 
จอมพล (E) A A 9.6 9.1 22 22.7 4.58 4.97 42.6 43.2 
จักรี (N) C B 21.2 17 25.3 24.9 6.47 6.60 25.7 28.9 
จักรี (S) C C 28 22.9 21.8 21.5 5.33 5.51 23.7 26.5 
 
 

จุดที่ 22 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนอัษฎางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) B B 26.9 12.9 21.9 21.5 5.16 5.25 33.6 37.5 
อัษฎางค (E) B B 20 16.6 29.4 29.2 7.17 7.37 30.8 33.5 
จักรี (N) B B 13.8 15.1 26.2 28.3 7.36 8.25 28.9 27.8 
จักรี (S) B B 13 11.6 19.9 20.5 5.00 5.44 32.9 34.7 
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จุดที่ 23 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ถนนจอมสุรางคยาตร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) F F 142 132.3 108.9 105 17.94 17.55 9.9 10.5 
จอมสุรางคยาตร (E) F F 170.5 146 307.1 277.8 55.91 51.80 60. 6.9 

ราชดําเนิน (S) F F 153.7 163.9 80 82.3 12.86 12.86 9.2 8.7 
 
 

จุดที่ 24 หาแยกหัวรถไฟ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มุขมนตรี (W) F F 213.8 166.7 483.5 448 55.29 53.12 20.8 24.3 
โพธิ์กลาง (E) D F 51.9 88.1 38.5 43.4 6.11 6.18 29.3 21.6 
สุรนารี (NE) F F 363.5 308.3 131 117.6 15.79 14.86 5.3 6.2 

จอมสุรางคยาตร (SE) F F 216.8 188.1 483.5 196.6 29.52 27.86 11.2 12.5 
เดชอุดม (S) F F 305.6 268.9 239.8 221 32.11 30.15 7.5 8.4 
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จุดที่ 25 ถนนสุรนารี ตัดกับ ถนนบัวรอง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) F A 83.3 7.2 116.2 45.4 29.16 9.45 10.4 42.6 
สุรนารี (E) A A 6.4 5.5 47.2 45.3 7.65 6.86 52.2 53.2 
บัวรอง (N) C D 21.6 39.5 11.5 12.6 2.21 2.28 37.6 28.7 
บัวรอง (S) C D 21.7 53 21.8 26.8 5.79 6.27 26.3 14.5 

 
 

จุดที่ 26 ถนนโพธิ์กลาง ตดักับ ถนนบัวรอง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
โพธิ์กลาง (W) B B 16.7 16.2 33 35.1 6.43 7.52 39.9 40.3 
โพธิ์กลาง (E) B B 14.5 10.7 21.3 21.6 4.45 4.89 38.2 42.2 
บัวรอง (N) B B 19.9 16.4 21.1 21.4 5.32 5.91 27.5 30.3 
บัวรอง (S) B B 17.5 11.2 14.6 14.5 3.35 3.63 31.7 38.2 
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จุดที่ 27 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F F 110.9 98.6 399.2 381.2 67.11 63.49 20.4 22.0 
ทางหลวง 224 (E) D D 45 51.1 162.4 163.1 35.44 33.98 22.4 20.6 
ราชดําเนิน (S) C C 30.5 32.2 263.2 264.1 44.20 44.03 38.6 37.9 
ประปา (N) C D 32.3 40.8 48.3 50.2 9.59 9.66 31.7 28.2 

 
 

จุดที่ 28 ถนนจอมพล ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (N) F F 1941 879.6 1287 726.3 119.56 85.62 2.3 4.8 
ทางหลวง 224 (S) F F 1351 574.1 755.4 393.7 79.26 53.08 1.7 3.7 
จอมพล (W) F F 1797 928 388.9 230.9 10.61 20.85 1.9 3.6 
จอมพล (E) F F 83.1 95.2 59.5 58.6 25.76 9.03 19.9 18.1 
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จุดที่ 29 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนยมราช 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ยมราช (W) B B 18.3 14.9 30 30.3 7.03 7.49 32.6 35.6 
ยมราช (E) C B 21.4 16.1 32.6 32.8 7.44 8.03 30.8 35.0 
มนัส (N) B B 12.1 12.4 20 21.5 4.37 5.11 38.5 38.3 
มนัส (S) B B 11 11.4 33.2 38.5 8.04 10.40 35.3 34.8 
 
 

จุดที่ 30 ถนนมหาดไทย ตัดกับถนนไชยณรงค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มหาดไทย  (W) C C 24.6 21.7 22 21.7 4.19 4.20 37.1 38.8 
มหาดไทย  (E) C C 33.9 29.2 33.9 33.4 5.49 5.53 37.6 39.6 
ไชยณรงค (N) A A 3.5 3.5 17.8 18.3 3.46 3.68 48.9 48.7 
ไชยณรงค (S) A A 2.6 2.8 14.5 15 2.51 2.75 51.4 50.7 
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จุดที่ 31 ถนนยมราช ตัดกับ ถนนประจักษ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ยมราช (W) D E 40.7 63 24.6 26.8 5.70 5.59 21.4 15.8 
ยมราช (E) F F 433.6 357.1 94.4 84.2 10.35 9.82 7.2 8.5 
ประจักษ (N) F F 416.1 318.1 248.2 197.6 39.24 31.44 2.7 3.5 
ประจักษ (S) B A 19.5 5.3 29.9 19.4 7.02 3.40 27.6 45.5 

 
 

จุดที่ 32 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ถนนราชนกุูล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ราชนุกูล (W) B D 19 43.4 18.4 20.7 3.40 3.36 39.4 27.3 
ราชนุกูล (E) F F 358.1 244.6 269.1 210 37.37 28.88 8.2 11.3 
ราชดําเนิน (N) B C 16.9 30.1 42.5 44.1 9.28 8.59 37.6 28.8 
ราชดําเนิน (S) F F 322.6 248.8 235.2 189.2 38.35 29.03 6.1 7.6 
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จุดที่ 33 ถนนบัวรอง ตัดกับ ถนนจอมสุรางคยาตร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) E E 62.6 63.3 67.9 67.8 13.81 13.81 20.47 20.9 
จอมสุรางคยาตร(E) B B 10.7 10.1 48.1 47.7 9.73 9.50 43.7 43.6 

บัวรอง (N) E E 64.8 64.8 37.5 36.7 8.13 8.07 13.3 13.6 
บัวรอง (S) B B 14.2 13.9 6.1 6.2 1.20 1.20 43.4 42.2 
 
 

จุดที่ 34 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนอัษฏางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) A A 7.9 8 22.5 23 4.89 4.85 44.2 44.2 
อัษฎางค (E) A A 8.8 9.7 27.9 29 6.13 6.05 43.1 43.3 
มนัส (N) C B 22.1 19.2 12.6 12.3 3.17 3.17 24.9 24.3 
มนัส (S) C B 20.9 18.1 15.4 15 3.94 3.95 25.4 24.8 
 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
ภาคผนวก ช 
 

ผลการทดสอบกอนและหลังปรบัปรุงความเหมาะสมความยาวรอบสัญญาณไฟ 
จราจรจากโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชาและเย็น 

 
  
 
 
 
 
 
 
 



 

 

158 

ตารางที่ ช.1  ผลการทดสอบกอนและหลงัปรับปรุงความเหมาะสมรอบสัญญาณไฟจราจรจากโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา  
        (7.30-8.30น.) 

จุดที่ 1 ถนนมนัส ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) E D 56.2 44.6 209 168 3.88 3.13 13 16 
ทางหลวง 224 (W) F D 93.9 43.2 135 86 2.51 1.59 9 16 

มนัส (S) E E 76.5 77.0 86 88 1.60 1.64 10 10 
 
 

จุดที่ 2 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ซอยสวายเรียง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มิตรภาพ (E) C C 26.6 25.6 739 746 13.75 13.88 49 49 
มิตรภาพ (W) D C 38.3 27.1. 235 204 4.36 3.80 28 33 
สวายเรียง (S) E D 69.8 35.9 22 17 0.41 0.32 21 28 
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จุดที่ 3 ถนนเดชอุดม ตดักับ ถนนพิบูลละเอียด 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
เดชอุดม (W) C C 17.7 24.4 84 91 1.56 1.7 43 39 

พิบูลละเอียด (N) C A 26.3 3.8 86 53 1.6 0.98 31 56 
พิบูลละเอียด (S) A A 4.3 5.0 54 57 1.01 1.06 56 51 

 
 

จุดที่ 4 ถนนไชยณรงค ตดักับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) B A 17.7 9.1 28 26 0.52 0.49 45 51 
จอมพล (E) C A 21.2 6.4 24 16 0.46 0.30 26 43 

ไชยณรงค  (N) C A 14.5 8.4 29 28 0.31 0.51 30 33 
ไชยณรงค  (S) B A 11.5 8.5 17 20 0.55 0.37 25 36 
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จุดที่ 5 ถนนประจักษ ตัดกับ ถนนอัษฏางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) C C 23.5 29.5 32 34 0.60 0.62 59 53 
อัษฎางค (E) C C 28.7 29.6 26 31 0.49 0.57 22 21 
ประจักษ (N) B A 15.3 4.9 35 23 0.65 0.43 25 41 
ประจักษ (S) A A 7.3 6.8 15 13 0.28 0.25 40 42 

 
 

จุดที่ 6 ถนนสรุนารี ตัดกับ ถนนจันทร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) B B 18.7 18.1 23 24 0.42 0.44 29 30 
สุรนารี (E) C B 24.6 14.9 87 75 1.62 1.39 35 42 
จันทร (N) C C 21.6 21.7 39 40 0.73 0.74 32 32 
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จุดที่ 7 ถนนสรุนารายณ ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) B B 14 12.3 78 75 1.45 1.40 30 23 
ทางหลวง 224 (W) F F 149.4 113.0 292 252 5.43 4.69 19 32 
สุรนารายณ (N) F F 177.8 153.3 367 349 6.83 6.50 4 5 

 
 

จุดที่ 8 ถนนประจักษ ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) E C 56.7 27.6 131 91 2.43 1.70 12 20 
ทางหลวง 224 (E) E E 73.5 71.9 179 180 3.33 0.77 10 11 
ประจักษ (S) F F 105.4 93.9 77 72 1.43 1.34 7 7 
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จุดที่ 9 ถนนโยธา ตัดกับ ถนนสุรนาร ี

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) A A 2.2 3.5 16 17 0.30 0.31 55 53 
สุรนารี (E) B A 11.9 4.5 56 41 1.04 0.77 36 48 
โยธา (S) B B 10.7 19.9 10 13 0.19 0.24 35 26 
 
 

จุดที่ 10 ถนนจอมสุรางคยาตร ตัดกับ ถนนโยธา 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) F F 219.5 143.2 315 194 5.85 3.61 7 10 
จอมสุรางคยาตร (E) A A 5.5 1.2 60 50 1.11 0.93 53 58 

โยธา (N) A B 6.7 13.3 13 18 0.24 0.33 40 30 
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จุดที่ 11 ถนนจักรี ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) C B 22.9 19.5 86 83 1.6 1.54 25 27 
ทางหลวง 224 (E) C B 28.5 14.1 199 141 3.71 2.63 26 38 

จักรี (S) D D 50.9 49.7 104 102 1.94 1.89 15 15 
 
 

จุดที่ 12 ถนนสืบศิริ ตัดกับ ถนนมุขมนตร ี

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มุขมนตรี (W) B B 14.9 12.6 153 153 2.84 2.84 53 54 
มุขมนตรี (E) B A 17.4 9.8 8 7 0.15 0.14 31 39 
สืบศิริ (S) C B 21.1 16.8 130 128 2.42 2.38 37 41 
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จุดที่ 13 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F F 84.2 133.5 324 32      6.03 9.39 23 17 
ทางหลวง 224 (E) F C 160.7 33.4 804 76 14.95 9.14 20 42 
มิตรภาพ (N) F F 165.0 106.4 482 14 8.97 8.47 5 8 

 
 

จุดที่ 14 หาแยกประตูไชยณรงค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ไชยณรงค (N) B B 13.6 18.9 27 29 0.50 0.54 29 32 
พิบูลละเอียด (S) F D 96 91.4 71 67 1.32 1.25 9 10 
ราชนุกูล (W) C B 20.2 18.9 30 65 0.56 0.56 43 44 
ราชนุกูล (E) E D 64.1 46.6 72 30 1.35 1.21 27 32 
เบญจรงค (SE) F F 91.8 83.1 76 66 1.41 1.22 6 7 
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จุดที่ 15 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ซอยสําโรงจนัทร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) F F 136 108.0 679 625 12.63 11.62 12 14 
ทางหลวง 224 (W) D C 45.9 32.5 341 326 6.32 6.06 38 43 
สําโรงจันทร (N) D C 46 24.6 5 4 0.1 0.08 15 23 

เสาธง (S) F F 164.3 117.3 77 67 1.43 1.24 12 15 
 
 

จุดที่ 16 ถนนโพธิ์กลาง ตดักับ ถนนโยธา 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
โพธิ์กลาง (W) F F 6.0 9.1 17 20 0.32 0.37 49 45 
โพธิ์กลาง (E) A A 78.7 36.3 129 89 2.40 1.65 22 34 
โยธา (N) F F 86.2 90.8 34 40 0.64 0.74 9 8 
โยธา (S) F F 35.3 20.4 22 21 0.41 0.38 16 24 
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จุดที่ 17 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนยมราช 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จักรี (N) A B 8.7 10.9 29 33 0.53 0.61 39 36 
จักรี (S) A A 8.9 8.6 16 18 0.29 0.33 28 29 

ยมราช (W) B C 19.2 21.4 20 27 0.38 0.36 27 25 
ยมราช (E) B C 19.3 26.2 16 20 0.30 0.46 27 22 

 
 

จุดที่ 18 ถนนมหาดไทย ตัดกับ ถนนวัชรสฤษดิ์ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มหาดไทย (W) B A 15.2 7.1 38 37 0.71 0.69 42 50 
มหาดไทย (E) B B 16.3 10.8 26 24 0.48 0.44 31 37 
วัชรสฤษดิ์ (N) B A 12 6.2 16 14 0.31 0.27 28 37 
วัชรสฤษดิ ์(S) A A 9.1 6.8 43 45 0.80 0.84 43        46 
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จุดที่ 19 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) B B 10.8 11.4 10 10 0.18 0.19 36 38 
จอมพล (E) B     A 11.6 9.4 23 24 0.42 0.44 36 37 
มนัส (N) A A 8.7 7.3 14 13 0.26 0.24 38 44 
มนัส (S) A A 5.7 3.0 12 9 0.23 0.17 42 46 
 
 

จุดที่ 20 ถนนไชยณรงค ตดักับ ถนนสรรพสิทธิ์ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สรรพสิทธิ์ (W) B C 26.4 34.5 70 70 1.23 1.30 58 50 
สรรพสิทธิ์ (E) E E 14.6 21.7 69 17 0.29 0.31 42 37 
ไชยณรงค (N) C C 20.9 15.0 28 23 0.56 0.43 19 24 
ไชยณรงค (S) D D 13.3 6.1 43 24 0.51 0.44 38 38 
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จุดที่ 21 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) B A 12.1 8.4 19 18 0.36 0.34 36 34 
จอมพล (E) B B 14.2 10.9 29 28 0.54 0.52 30 41 
จักรี (N) B B 17.8 10.2 19 20 0.35 0.36 22 30 
จักรี (S) B A 17.9 8.7 18 19 0.33 0.35 22 32 
 
 

จุดที่ 22 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนอัษฎางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) B C 16.2 20.6 21 22 0.39 0.41 30 26 
อัษฎางค (E) B B 13.8 19.5 13 14 0.24 0.26 31 26 
จักรี (N) B B 10.6 13.5 22 24 0.42 0.44 26 24 
จักรี (S) B B 10.4 11.9 16 17 0.30 0.31 29 26 
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จุดที่ 23 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ถนนจอมสุรางคยาตร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) C C 26.5 21.5 44 122 2.32 2.27 24 27 
จอมสุรางคยาตร (E) C C 34.9 21.9 40 79 1.47 1.46 21 24 

ราชดําเนิน (S) C C 28.1 20.6 48 62 1.28 1.16 26 31 
 
 

จุดที่ 24 หาแยกหัวรถไฟ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มุขมนตรี (W) D C 53.2 33.3 44 38 0.82 0.71 28 35 
โพธิ์กลาง (E) F F 190.1 175.1 582 579 10.83 10.76 22 23 
สุรนารี (NE) F F 136.1 79.3 96 71 1.79 1.32 12 15 

จอมสุรางคยาตร (SE) B B 14.7 14.7 186 164 3.46 3.82 19 23 
เดชอุดม (S) F F 139.0 101.9 242 206 4.49 3.05 10 13 
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จุดที่ 25 ถนนสุรนารี ตัดกับ ถนนบัวรอง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) A B 8.3 12.1 30 34 0.55 0.64 8 8 
สุรนารี (E) F F 184.0 179.5 304 251 5.66 4.66 41 36 
บัวรอง (N) F F 109.6 150.8 79 98 1.46 1.83 46 38 
บัวรอง (S) A B 8.4 16.4 8 10 0.16 0.18 5 4 

 
 

จุดที่ 26 ถนนโพธิ์กลาง ตดักับ ถนนบัวรอง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
โพธิ์กลาง (W) B A 11.3 8.4 20 20 0.37 0.36 38 42 
โพธิ์กลาง (E) B B 14.3 11.0 33 35 0.61 0.66 39 43 
บัวรอง (N) B A 15.8 9.6 17 16 0.31 0.29 24 32 
บัวรอง (S) B A 18 9.3 20 19 0.37 0.36 26 35 

 
 



 

 

171 

จุดที่ 27 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F E 115.5 70.6 250 195 4.64 3.63 8 13 
ทางหลวง 224 (E) F D 111.8 53.4 393 298 7.31 5.54 19 30 
ราชดําเนิน (S) F E 76.2 68.6 341 338 6.35 6.29 23 24 
ประปา (N) C A 25.9 7.2 108 120 2.00 2.23 3 3 

 
 

จุดที่ 28 ถนนจอมพล ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (N) F F 88.9 88.9 61 61 1.13 1.13 4 4 
ทางหลวง 224 (S) F F 194.3 191.9 138 136 2.56 2.53 13 13 
จอมพล (W) F F 216.9 214.6 399 401 7.43 7.45 15 15 
จอมพล (E) F F 158.4 158.4 264 264 4.91 4.91 15 15 
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จุดที่ 29 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนยมราช 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ยมราช (W) B B 13.1 16.2 23 27 0.43 0.50 34 30 
ยมราช (E) B A 10.8 6.8 22 18 0.40 0.34 35 42 
มนัส (N) B A 11.4 7.9 19 18 0.35 0.33 48 58 
มนัส (S) B A 11.7 9.3 16 16 0.29 0.29 27 30 
 
 

จุดที่ 30 ถนนมหาดไทย ตัดกับ ถนนไชยณรงค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มหาดไทย (W) C C 32.3 25.3 43 44 0.81 0.82 41 40 
มหาดไทย (E) B B 28 18.3 20 24 0.36 0.45 38 39 
ไชยณรงค (N) B A 13.6 9.5 26        24 0.49 0.44 27 34 
ไชยณรงค (S) B A 12 8.1 22 19 0.41 0.35 27 34 

 
 



 

 

173 

จุดที่ 31 ถนนยมราช ตัดกับ ถนนประจักษ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ยมราช (W) C D 32.3 35.8 44 45 0.82 0.84 37 36 
ยมราช (E) C C 28.0 20.3 20 17 0.37 0.31 22 27 
ประจักษ (N) B B 15.6 18.8 44 48 0.81 0.90 35 30 
ประจักษ (S) A A 7.4 5.8 20 17 0.37 0.31 36 39 

 
 

จุดที่ 32 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ถนนราชนกุูล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ราชนุกูล (W) F F 236.2 240.1 249 240 4.63 4.47 11 11 
ราชนุกูล (E) C C 17.4 24.3 40 50 0.74 0.93 42 38 
ราชดําเนิน (N) B B 19.5 10.5 51 37 0.95 0.69 31 40 
ราชดําเนิน (S) F F 198.4 193.5 185 168 3.44 3.12  3 3 
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จุดที่ 33 ถนนบัวรอง ตัดกับ ถนนจอมสุรางคยาตร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) B B 11.3 12.5 38 42 0.71 0.77 39 38 
จอมสุรางคยาตร (E) B B 13.7 11.1 66 56 1.22 1.05 40 43 

บัวรอง (N) B B 10.2 16.5 13 21 0.24 0.39 34 27 
บัวรอง (S) B B 13.8 17.6 10 12 0.19 0.22 45 42 

 
 

จุดที่ 34 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนอัษฏางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) B B 11.8 12.7 21 21 0.38 0.39 21 34 
อัษฎางค (E) B A 12.2 6.2 20 16 0.38 0.30 20 43 
มนัส (N) B A 12.7 8.8 19 16 0.35 0.30 19 31 
มนัส (S) A A 8.4 8.1 14 14 0.27 0.25 14 33 
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ตารางที่ ช.2  ผลการทดสอบกอนและหลงัปรับปรุงความเหมาะสมรอบสัญญาณไฟจราจรจากโปรแกรม Synchro ในชวงเวลาเรงดวนตอนเยน็  
        (17.00-8.00น.) 

จุดที่ 1 ถนนมนัส ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) B  B 19.1 10.7 161 45 3.00 0.83 14 34 
ทางหลวง 224 (W) B B 42.9 12.0 59 80 1.09 1.49 27 36 

มนัส (S) C C 18.2 26.0 93 53 1.74 0.99 10 22 
 
 

จุดที่ 2 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ซอยสวายเรียง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มิตรภาพ (E) D C 39.0 33.7 518 513 9.64 9.54 45 47 
มิตรภาพ (W) D B 41.7 14.8 504 190 9.38 3.54 13 42 
สวายเรียง (S) E C 70.1 34.6 18 18 0.33 0.34 23 29 
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จุดที่ 3 ถนนเดชอุดม ตดักับ ถนนพิบูลละเอียด 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
เดชอุดม (W) A A 9.1 2.7 40 54 0.75 1.00 52 57 

พิบูลละเอียด (N) F B 97.9 14.8 287 45 5.34 0.83 10 45 
พิบูลละเอียด (S) A C 4.0 20.4 60 91 1.12 1.69 53 35 

 
 

จุดที่ 4 ถนนไชยณรงค ตดักับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) C C 30.7 26.2 21 30 0.38 0.57 27 23 
จอมพล (E) C B 22.5 16.6 27 31 0.51 0.58 45 46 
ไชยณรงค (N) A A 7.3 5.9 50 10 0.92 0.19 31 42 
ไชยณรงค (S) B A 16.6 5.7 11 22 0.20 0.41 16 39 
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จุดที่ 5 ถนนประจักษ ตัดกับ ถนนอัษฏางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) B C 18.8 28.5 45 55 0.35 1.03 28 54 
อัษฎางค (E) C C 28.5 24.7 71 30 1.01 0.55 56 24 
ประจักษ (N) A A 8.0 6.4 51 7 0.16 0.14 39 43 
ประจักษ (S) B C 18.7 21.8 34 40 0.72 0.73 24 20 

 
 

จุดที่ 6 ถนนสรุนารี ตัดกับ ถนนจันทร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) B C 14.0 20.1 41 38 0.76 0.71 24 28 
สุรนารี (E) B B 12.4 13.4 81 75 1.51 1.39 36 43 
จันทร (N) E C 58.4 26.6 35 42 0.65 0.77 37 29 
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จุดที่ 7 ถนนสรุนารายณ ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (E) A A 8.8 10.0 134 76 2.50 1.42 13 35 
ทางหลวง 224 (W) F F 134.5 102.0 414 271 7.70 5.04 14 24 
สุรนารายณ (N) F F 166.0 126.4 242 211 4.49 3.92 5 6 

 
 

จุดที่ 8 ถนนประจักษ ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) E C 63.6 29.4 177 81 3.28 1.52 10 19 
ทางหลวง 224 (E) E D 64.4 48.5 84 134 1.57 2.49 19 15 
ประจักษ (S) F E 91.6 72.6 69 59 1.28 1.10 8 9 
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จุดที่ 9 ถนนโยธา ตัดกับ ถนนสุรนาร ี

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) A A 2.8 2.4 27 26 0.50 0.48 53 52 
สุรนารี (E) A A 9.6 2.6 47 25 0.87 0.46 30 52 
โยธา (S) A A 9.1 7.0 12 11 0.21 0.21 37 41 
 
 

จุดที่ 10 ถนนจอมสุรางคยาตร ตัดกับ ถนนโยธา 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) F F 206.7 124.7 358 187 6.66 3.48 6 11 
จอมสุรางคยาตร (E) A A 5.0 1.2 48 39 0.89 0.73 52 58 

โยธา (N) A B 8.0 15.4 15 20 0.27 0.37 40 28 
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จุดที่ 11 ถนนจักรี ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) E D 58.2 43.9 124 111 2.31 2.07 14 16 
ทางหลวง 224 (E) B A 14.5 9.7 123 96 2.29 1.78 38 45 

จักรี (S) A A 3.2 4.5 21 25 0.40 0.46 50 47 
 
 

จุดที่ 12 ถนนสืบศิริ ตัดกับ ถนนมุขมนตร ี

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มุขมนตรี (W) B B 12.9 11.2 304 194 5.66 3.61 29 54 
มุขมนตรี (E) B A 11.3 6.2 18 8 0.33 0.14 13 45 
สืบศิริ (S) C B 27.6 19.0 92 85 1.71 1.58 33 39 
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จุดที่ 13 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) E F 78.1 118.3 600 539 11.16 10.02 12 18 
ทางหลวง 224 (E) F B 149.5 16.4 313 357 5.81 6.65 52 50 
มิตรภาพ (N) F D 147.0 38.5 342 178 6.37 3.31 86 17 

 
 

จุดที่ 14 หาแยกประตูไชยณรงค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ไชยณรงค (N) B B 16.8 17.4 40 31 0.74 0.61 16 26 
พิบูลละเอียด (S) D D 50.4 44.9 28 33 0.53 0.57 20 17 
ราชนุกูล (W) B B 19.1 17.3 34 31 0.63 0.59 24 45 
ราชนุกูล (E) C B 31.2 17.0 94 62 1.74 1.15 40 45 
เบญจรงค (SE) D D 49.0 40.8 32 31 0.59 0.57 15 13 
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จุดที่ 15 ถนนมิตรภาพ ตดักับ ซอยสําโรงจนัทร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มิตรภาพ (W) F F 174.2 121.0 768 711 14.28 13.22 20 24 
มิตรภาพ (E) F D 82.3 53.0 437 288 8.12 5.36 14 23 

สําโรงจันทร (N) F F 198.3 131.7 5 4 0.09 0.07 7 14 
เสาธง (S) D C 39.2 20.7 159 92 2.95 1.71 14 26 
 
 

จุดที่ 16 ถนนโพธิ์กลาง ตดักับ ถนนโยธา 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
โพธิ์กลาง (W) A A 8.9 10.0 67 24 1.25 0.45 12 44 
โพธิ์กลาง (E) F E 86.7 65.2 312 99 5.80 1.84 7 25 
โยธา (N) C C 30.6 21.9 9 19 0.17 0.35 43 23 
โยธา (S) F F 99.9 87.4 14 52 0.27 0.97 40 9 
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จุดที่ 17 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนยมราช 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จักรี (N) B C 18.8 22.7 18 29 0.33 0.55 35 24 
จักรี (S) C C 21.1 27.4 18 24 0.34 0.44 32 21 

ยมราช (W) A A 7.7 8.3 24 15 0.44 0.27 16 29 
ยมราช (E) A B 7.9 11.6 46 38 0.86 0.70 26 35 

 
 

จุดที่ 18 ถนนมหาดไทย ตัดกับ ถนนวัชรสฤษดิ์ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มหาดไทย (W) B A 11.9 4.5 31 26 0.57 0.48 42 53 
มหาดไทย (E) B A 13.7 8.8 22 18 0.40 0.34 31 40 
วัชรสฤษดิ์ (N) A A 6.4 4.8 28 29 0.52 0.54 49 50 
วัชรสฤษดิ ์(S) B A 14.1 9.1 17 20 0.32 0.38 29 32 
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จุดที่ 19 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) A A 8.9 6.2 11 11 0.21 0.20 43 43 
จอมพล (E) A A 8.8 5.3 22 20 0.40 0.38 45 46 
มนัส (N) B A 10.9 8.8 14 12 0.26 0.23 35 42 
มนัส (S) B A 12.7 11.1 13 13 0.25 0.25 22 28 
 
 

จุดที่ 20 ถนนไชยณรงค ตดักับ ถนนสรรพสิทธิ์ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สรรพสิทธิ์ (W) B B 12.9 19.7 39 46 0.73 0.86 90 66 
สรรพสิทธิ์ (E) C C 23.7 25.6 30 36 0.56 0.68 47 34 
ไชยณรงค (N) B A 13.2 8.4 35 25 0.64 0.46 25 50 
ไชยณรงค (S) C C 27.6 22.7 88 36 1.63 0.68 5 18 
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จุดที่ 21 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนจอมพล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมพล (W) B A 16.8 9.8 47 22 0.87 0.40 14 39 
จอมพล (E) B B 18.6 14.0 46 28 0.85 0.52 15 30 
จักรี (N) B A 15.7 8.1 14 18 0.26 0.34 31 34 
จักรี (S) B A 17.4 9.0 19 23 0.36 0.44 29 32 
 
 

จุดที่ 22 ถนนจักรี ตัดกับ ถนนอัษฎางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) D D 42.6 39.5 56 36 1.04 0.68 11 17 
อัษฎางค (E) B B 13.1 17.7 22 19 0.37 0.35 27 27 
จักรี (N) D D 32.1 38.7 10 32 0.39 0.60 25 12 
จักรี (S) B C 17.1 20.8 22 29 0.41 0.55 26 17 
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จุดที่ 23 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ถนนจอมสุรางคยาตร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) B B 19.2 16.7 253 133 4.70 2.48 12 30 
จอมสุรางคยาตร (E) B B 13.9 14.8 67 65 1.25 1.21 25 28 

ราชดําเนิน (S) C C 33.3 26.8 43 47 0.82 0.88 28 27 
 
 

จุดที่ 24 หาแยกหัวรถไฟ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มุขมนตรี (W) D D 54.5 40.5 46 45 0.85 0.84 31 32 
โพธิ์กลาง (E) F F 162.4 145.2 644 588 11.99 10.93 22 25 
สุรนารี (NE) F D 174.7 37.9 326 101 1.76 1.87 17 26 

จอมสุรางคยาตร (SE) E F 76.6 120.4 514 110 1.59 2.04 27 13 
เดชอุดม (S) F E 94.9 78.4 879 222 2.79 4.03 29 19 
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จุดที่ 25 ถนนสุรนารี ตัดกับ ถนนบัวรอง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
สุรนารี (W) A A 6.6 5.3 30 26 0.55 0.49 44 46 
สุรนารี (E) F F 166.4 95.6 239 151 4.45 2.80 9 13 
บัวรอง (N) C F 23.1 88.0 18 51 0.34 0.95 20 6 
บัวรอง (S) B C 12.5 29.2 10 15 0.19 0.27 42 30 

 
 

จุดที่ 26 ถนนโพธิ์กลาง ตดักับ ถนนบัวรอง 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
โพธิ์กลาง (W) B B 12.8 10.3 24 23 0.45 0.42 34 39 
โพธิ์กลาง (E) B B 14.6 11.1 44 36 0.82 0.66 29 42 
บัวรอง (N) B A 16.2 7.6 13 10 0.25 0.18 30 39 
บัวรอง (S) B A 17.2 7.5 18 16 0.33 0.29 25 35 
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จุดที่ 27 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (W) F F 113.3 97.1 133 250 2.48 4.64 23 10 
ทางหลวง 224 (E) F E 103.7 72.9 511 351 9.51 6.54 16 25 
ราชดําเนิน (S) C B 21.0 13.4 107 26 2.00 0.48 3 16 
ประปา (N) F F 103.9 88.0 420 371 7.82 6.91 17 21 

 
 

จุดที่ 28 ถนนจอมพล ตัดกับ ทางหลวง 224 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ทางหลวง 224 (N) D C 39.6 34.8 13 18 0.24 0.33 16 10 
ทางหลวง 224 (S) F F 156.2 134.7 67 94 1.25 1.75 25 17 
จอมพล (W) F F 144.1 128.8 442 266 8.22 4.95 10 18 
จอมพล (E) F F 194.3 180.2 536 371 9.97 6.90 11 17 
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จุดที่ 29 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนยมราช 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ยมราช (W) B B 15.3 14.2 28 31 0.52 0.58 34 32 
ยมราช (E) A A 9.8 5.0 22 19 0.40 0.35 39 45 
มนัส (N) B A 14.5 8.5 17 14 0.32 0.26 22 31 
มนัส (S) B A 13.7 7.8 23 14 0.42 0.26 40 58 
 
 

จุดที่ 30 ถนนมหาดไทย ตัดกับ ถนนไชยณรงค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
มหาดไทย  (W) C C 25.5 28.9 37 38 0.69 0.71 40 38 
มหาดไทย  (E) C C 20.3 20.0 22 27 0.42 0.51 38 38 
ไชยณรงค (N) B A 10.6 6.5 21 18 0.38 0.33 30 38 
ไชยณรงค (S) B A 12.9 7.3 27 27 0.51 0.50 29 38 
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จุดที่ 31 ถนนยมราช ตัดกับ ถนนประจักษ 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ยมราช (W) D D 47.5 48.9 75 45 0.69 0.84 43 31 
ยมราช (E) C B 21.5 18.7 54 16 0.27 0.30 32 28 
ประจักษ (N) A A 6.1 7.1 44 21 0.46 0.39 32 36 
ประจักษ (S) C B 33.3 10.1 15 42 2.55 0.78 8 46 

 
 

จุดที่ 32 ถนนราชดําเนนิ ตดักับ ถนนราชนกุูล 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
ราชนุกูล (W) F F 263.0 225.3 478 403 8.89 7.50 8 11 
ราชนุกูล (E) B A 14.2 8.1 26 233 0.47 0.43 40 50 
ราชดําเนิน (N) F F 277.4 274.0 256 399 4.76 7.42 3 2 
ราชดําเนิน (S) F F 248.2 222.9 66 220 1.23 4.09 17 5 
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จุดที่ 33 ถนนบัวรอง ตัดกับ ถนนจอมสุรางคยาตร 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
จอมสุรางคยาตร (W) D C 51.1 29.2 97 63 1.81 11.17 16 25 
จอมสุรางคยาตร (E) B B 12.3 11.7 49 48 0.91 0.89 41 42 

บัวรอง (N) B B 15.6 18.4 7 9 0.14 0.17 47 42 
บัวรอง (S) D D 40.4 40.0 24 40 0.45 0.74 26 15 
 
 

จุดที่ 34 ถนนมนัส ตัดกับ ถนนอัษฏางค 

LOS Delay (Sec) Fuel (L) CO (Kg) Speed (Km/h) 
ถนน 

กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง กอน หลัง 
อัษฎางค (W) A A 8.2 5.5 29 20 0.54 0.38 32 45 
อัษฎางค (E) A A 8.4 6.5 27 21 0.50 0.39 29 43 
มนัส (N) B B 15.2 9.6 12 14 0.23 0.26 30 30 
มนัส (S) B B 15.7 13.2 10 16 0.19 0.30 29 25 
 
 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
ภาคผนวก ซ 
 

ข้ันตอนการปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรของโปรแกรม  
aaSidra และ Synchro 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ซ.1     ขั้นตอนการปรับปรุงความเหมาะสมรอบเวลาสัญญาณไฟจราจร (Step of optimization) 
ขั้นตอนนี้เปนการคํานวณหาคารอบเวลาสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกและโครงขายใหมี

ประสิทธิภาพของโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSidra และ Synchro  
ซ1.1 ขั้นตอนการคํานวณความเหมาะสมของรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรของ 
 โปรแกรม aaSidra 

 ปรับเปลี่ยนและแบงชวงความยาวรอบสัญญาณไฟเขียวใหมีความเหมาะสม
สามารถทําไดโดยเปลี่ยนคาพารามิเตอรชองของเวลาสัญญาณไฟจากตัวเลขปกติเปลี่ยนเปนคา P 
โปรแกรมจะทําการหาสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติ ดังรูปที่ ซ.1 หลังจากนั้นทําการเลือกหัวขอ
ชองทาง (approach) เปลี่ยนคาชองการเชื่อมตอสัญญาณไฟทางแยก (connection) เปลี่ยนจากคาไม
เชื่อมตอ (คา N) เปลี่ยนเปนการเชื่อมตอ (คา C) ดังรูปที่ ซ.2 เมื่อเปลี่ยนคาแลวโปรแกรมจะคํานวณ
ความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรใหอัตโนมัติโดยสอดคลองกับคาความลาชา, มลพิษ, การเผาผลาญ
เชื้อเพลิงและดัชนีพฤติกรรมที่นอยสุด 
 

 
 

รูปที่ ซ.1  การตั้งคาโปรแกรมคํานวณความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติ 
     ของโปรแกรม aaSidra 
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รูปที่ ซ.2  การตั้งคาเชื่อมตอทางแยกสัญญาณไฟจราจรของโปรแกรม aaSidra 
 

ซ1.2 ขั้นตอนการคาํนวณความเหมาะสมของรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรของ 
 โปรแกรม Synchro 

  แบงระดับวิเคราะหออกเปน 2 ระดับ คือ ระดับทางแยกและโครงขาย สรุปฟงกช่ัน
และรายละเอียดขั้นตอน ดังแสดงในรูปที่ ซ.3 และตารางที่ ซ.1 นอกจากนี้ Husch, D., Albeck, J. 
(2003) แนะนําวิธีการหาความเหมาะสมรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรที่ดีที่สุด 4 ขั้นตอน ไดแก ความ
ยาวรอบสัญญาณไฟและแบงชวงเวลา (ทางแยก), แบงสวนของพื้นที่ (โครงขาย), ความยาวรอบ
สัญญาณไฟ (โครงขาย) , การเหล่ือมลํ้าสัญญาณไฟเขียวและลําดับสัญญาณไฟ (โครงขาย) ดังรูปที่ 
ซ.4  
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รูปที่ ซ.3  วิธีการเลือกฟงกช่ันปรับความเหมาะสมรอบเวลาสัญญาณไฟของโปรแกรม Synchro 
 
ตารางที่ ซ.1  สรุปประเภทและรายละเอียดขั้นตอนปรับปรุงความเหมาะสมสัญญาณไฟ 
 จราจร (Husch, D., Albeck, J., 2003) 

ประเภทการ
ปรับเปล่ียน 

ความเหมาะสม 
ขอบเขต ความเหมาะสม 

คาจําเปนสําหรับใส
ขอมูล 

ความยาวสัญญาณ 
ไฟจราจร 

ทางแยก 
ความยาวรอบ
สัญญาณไฟ, 
 แบงชวงเวลา 

ปริมาณจราจร,
ชองทาง, 

 เวลาสัญญาณไฟคงที่ 

การแบงชวงเวลา ทางแยก แบงชวงเวลา 

ปริมาณจราจร,
ชองทาง,  

ชองเลี้ยวซายเฉพาะ, 
ความยาวรอบ
สัญญาณไฟ,  

เวลาสัญญาณไฟคงที่ 
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ตารางที่ ซ.1  สรุปประเภทและรายละเอียดขั้นตอนปรับปรุงความเหมาะสมสัญญาณไฟ 
 จราจร (ตอ) (Husch, D., Albeck, J., 2003) 

ประเภทการ
ปรับเปล่ียนความ

เหมาะสม 
ขอบเขต ความเหมาะสม 

คาจําเปนสําหรับใส
ขอมูล 

การแบงสวนพื้นที่
ของโครงขาย 

โครงขาย เขตพื้นที ่
ปริมาณจราจร,

ชองทาง,  
เวลาสัญญาณไฟคงที่ 

ความยาวสัญญาณ 
ไฟจราจร 

โครงขาย หรือ  
เขตพื้นที ่

ความยาวรอบ
สัญญาณไฟ, 
แบงชวงเวลา,  

การเหลื่อมลํ้าสัญญาณ
ไฟเขียว, ลําดับ กอน/

หลัง 

ปริมาณจราจร,
ชองทาง,  

เวลาสัญญาณไฟคงที่ 

การเหลื่อมลํ้า
สัญญาณไฟเขยีว 

ทางแยก 
การเหลื่อมลํ้าสัญญาณ
ไฟเขียว, ลําดับ กอน/

หลัง 

ปริมาณจราจร,
ชองทาง,  

เวลาสัญญาณไฟคงที่,  
ความยาวรอบ
สัญญาณไฟ,  
แบงชวงเวลา 

การเหลื่อมลํ้า
สัญญาณไฟเขยีวและ
ลําดับสัญญาณไฟ 

โครงขาย หรือ  
เขตพื้นที ่

การเหลื่อมลํ้าสัญญาณ
ไฟเขียว, ลําดับ กอน/

หลัง 

ปริมาณจราจร,
ชองทาง, 

เวลาสัญญาณไฟคงที่,  
ความยาวรอบ
สัญญาณไฟ,  
แบงชวงเวลา 
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ขั้นตอนที ่2  
การแบงสวนพื้นที่ของโครงขาย 

ขั้นตอนที ่1 
ความยาวรอบสัญญาณไฟและแบงชวงเวลาที่เหมาะสมของทางแยก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ขั้นตอนที่ 3 
ความยาวรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสมของโครงขาย 

 

ขั้นตอนที่ 4 
การเหลื่อมลํ้าสัญญาณไฟเขยีวและลําดับสญัญาณไฟที่เหมาะสมของโครงขาย 

 
 
 
 

รูปที่ ซ.4  ขั้นตอนการปรับปรุงความเหมาะสมรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรของ 
  โปรแกรม Synchro 
 

  ขั้นตอนที่ ซ.1.2.1  ความยาวรอบสัญญาณไฟการแบงชวงเวลาที่เหมาะสมของ 
      ทางแยก (optimize-intersection cycle length and splits) 
   หลักการของปริมาณจราจรวิกฤตเปนหลักแสดงในรูปแบบเปอรเซ็นไทล 
ทําการตรวจสอบหาความเหมาะสม ถาอัตราสวนคาปริมาณจราจรตอคาความจุถนนมากกวา 1 
จะใชหลักการหาคาดัชนีพฤติกรรมที่ต่ําสุด  
   การเลือกความยาวรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสมของทางแยก (optimize-
intersection cycle length) จะเลือกรอบสัญญาณไฟที่มีคาดัชนีพฤติกรรมต่ําสุดอยูในรูปคาปริมาณ
จราจรวิกฤตในรูปแบบเปอรเซ็นไทล สําหรับคาดัชนีพฤติกรรมสามารถคํานวณไดดังนี ้

 

 
( ) ( ) ( )

3600
100*QP10*tS1*D

PI
++

=                                                                 (ซ.1) 
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 PI  คือ  คาดัชนีพฤติกรรม 

 D    คือ  คาความลาชารอบเวลาที่แตกตางกันในรูปแบบของเปอรเซ็นไทล  
   เชน 90 th, 70 th เปนตน 
 St      คือ  จํานวนยานพาหนะที่หยุดตอช่ัวโมง 
    คือ  แถวคอยที่เปนผลกระทบของยานพาหนะ QP

 

ตารางที่ ซ.2  คาความยาวรอบสัญญาณไฟที่เหมาะสมของทางแยกสัมพันธกับคาจราจรวิกฤตใน 
        รูปแบบเปอรเซ็นไทล 

ความยาวสัญญาณไฟ (วินาที) ปริมาณจราจรวิกฤต (เปอรเซ็นไทล) 
0 - 60 90th 
61 - 90 70 th 

91 ขึ้นไป 50 th (v/c>1) 
 

    การแบงชวงเวลาที่เหมาะสมของทางแยก (optimize-intersection splits) 
โดยปกติจะปรับแกเฟสอัตโนมัติสําหรับทุกเฟส เวลาที่แบงจะใชพื้นฐานของกลุมปริมาณจราจรตอ
อัตราสวนปรับแกการไหลอิ่มตัว การตั้งคาจะทําการตั้งคาเขากับคาที่นอยที่สุดของการแบงเวลาไฟ
เขียวสําหรับทุกเฟส  
 

 ขั้นตอนที่ ซ.1.2.2  การแบงสวนพื้นท่ีของโครงขาย (partition network) 
   สวนของพื้นที่โครงขายสามารถแบงกําหนดเปนพื้นที่เดียวกันหรือ
แตกตางกันทั้งนี้ขึ้นกับปริมาณสภาพการจราจรหรือความยาวรอบเวลาสัญญาณไฟที่แตกตางกัน 
การแบงพื้นทีม่ีหลักการดังตอไปนี ้
   การแบงพื้นที่เปนสวนเดียวกันทั้งหมด (one system) 

• อุปกรณควบคุมไมสนับสนุนระบบที่หลากหลาย 

• ทางแยกที่จะรวมเขาดวยกันนอยกวา 500 ฟุต (152.4 เมตร) 
   การแบงออกเปนหลาย ๆ พื้นที่ (multiple system) 

• ตองเปนพื้นทีข่นาดใหญและแบงสวนพื้นที่ออกไดเปนหลาย ๆ สวน 

• ภายในพื้นที่ทาํการศึกษาตองมีปริมาณจราจรที่แตกตางกันภายใน เชน 
  บริเวณใจกลางเมือง (center business district)  มีระบบควบคุม  
  สัญญาณไฟที่แตกตางกัน 
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รูปที่ ซ.5 วิธีการแบงสวนตาง ๆ ของพื้นที่โครงขายจราจร 
 

 ขั้นตอนที่ ซ.1.2.3  ความยาวรอบสัญญาณไฟของโครงขายจราจรที่ เหมาะสม 
  ของโครงขาย (optimize-network cycle length) 

ขั้นตอนนี้ผูที่ทําการควบคุมสามารถกําหนดตั้งเวลาการควบคุมตั้งแต 
คานอยที่สุด, มากที่สุด และการเพิ่มเวลาของความยาวรอบสัญญาณไฟไดดังรูปที่ ซ.6 

 

 
 

รูปที่ ซ.6 ขั้นตอนการกําหนดคาการตั้งเวลาคานอยที่สุด, มากที่สุด และ 
           การเพิม่ขึ้นของความยาวรอบสัญญาณไฟ 
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   หลักการคิดของคาดัชนีพฤติกรรม (performance index) และตัวช้ีวัด
ประสิทธิภาพ (measure of effectiveness) ที่มีคาที่นอยสุดเปนตัวหลัก ดังแสดงรูปที่ ซ.7   

 

 
 

รูปที่ ซ.7  การเลือกความยาวรอบสัญญาณไฟโดยใชตวัช้ีวดัประสิทธิภาพที่มีคานอยทีสุ่ด 
 

 ขั้นตอนที่ ซ.1.2.4  การเหลื่อมลํ้าของสัญญาณไฟเขียวและลําดับสัญญาณไฟที่ 
  เหมาะสมของโครงขายจราจร (optimize-network offset  
  and phase orders) 

   เปนขั้นตอนสุดทายของการปรับปรุงความเหมาะสมของการเหลื่อมลํ้า
สัญญาณไฟเขียวของโครงขายจะอางอิงถึงคาความลาชานอยที่สุดของโครงขายจะใชเปอรเซ็นต
ไทลที่ 50 และ 90 เทานั้น คาความลาชาเริ่มตนจะเปลี่ยนทุก ๆ 8 วินาทีของรอบสัญญาณไฟ ขั้นตอน
แสดงระดับทางเลือกวิเคราะหของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณไฟเขียวและลําดับสัญญาณไฟ สามารถ
แสดงไดดังรูปที่ ซ.8 และรายละเอียดระดับทางเลือกไดตามตารางที่ ซ.2 
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รูปที่ ซ.8 ทางเลือกระดับวเิคราะหของการเหลื่อมลํ้าของสัญญาณไฟเขยีว 
                                     และลําดับสัญญาณไฟ 

 

ตารางที่ ซ.3  รายละเอียดระดับทางเลือกของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณไฟเขียวและลําดบัสัญญาณไฟ
         (Husch, D., Albeck, J., 2003) 
ระดับทางเลือกหาจุดเริ่มตนสัญญาณไฟเขยีว อธิบายขั้นตอนระดับการเลือก 

รวดเร็ว 
การเพิ่มขึ้นของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณ 
ไฟเขียวและลําดับเฟสสัญญาณไฟ,  

ขั้นตอนที ่4 

ปานกลาง 

การเพิ่มขึ้นของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณ 
ไฟเขียวและลําดับเฟสสัญญาณไฟ,  

ขั้นตอนที ่4 
 

การรวมกลุมของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณ
ไฟเขียวที่เหมาะสม, ขั้นตอนที่ 2 

 
การเพิ่มขึ้นของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณ 

ไฟเขียว, ขั้นตอนที่ 4 
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ตารางที่ ซ.3  รายละเอียดระดับทางเลือกของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณไฟเขียวและลําดบัสัญญาณไฟ
         (ตอ) (Husch, D., Albeck, J., 2003) 
ระดับทางเลือกหาจุดเริ่มตนสัญญาณไฟเขยีว อธิบายขั้นตอนระดับการเลือก 

ละเอียด 

การเพิ่มขึ้นของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณ 
ไฟเขียวและลําดับเฟสสัญญาณไฟ,  

ขั้นตอนที ่2 
 

การรวมกลุมของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณ
ไฟเขียวที่เหมาะสม, ขั้นตอนที่ 2 

 
การเพิ่มขึ้นของการเหลื่อมลํ้าสัญญาณ 

ไฟเขียว, ขั้นตอนที่ 1 
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จังหวัดสงขลา  เริ ่มการศึกษาระดับประถมศึกษา ที่โรงเรียนเล็กโกเมศอนุสรณ, ระดับ
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ศึกษาอยูไดทํางานเปนผูชวยวิจัยในโครงการวิจัย  เรื่อง โครงการบงชี้ระบบควบคุมจราจรที่
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Materials Testing  Laboratary)  
 


	วิทยานิพนธ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
	สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง 
	มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
	ปีการศึกษา  2550 
	บทที่
	บทที่ 1 




