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The T-intersection at the entrance of Suranaree University of Technology, has a

number of traffic conflicts. There is a large amount of right-turn traffic entering to the

campus in the morning rush hours, and the right-turn demand is often larger than the

capacity of the right-turn bay, causing queue overflows into through lane and

interrupts the through traffic. The existing traffic signal is operated under a Pre-time

control which may not be appropriate for time varying traffic demand pattern at this

intersection.

This research evaluates some control alternatives to improve traffic signal

control at this intersection under two traffic scenarios: existing traffic demand and

increased traffic demand (future scenario). Three control alternatives were considered

in this study, namely Multiple time plan, Semi-actuated control, and Full-actuated

control. Microscopic traffic simulation was employed as a tool to evaluate and

compare the performance between different alternative, considering average speed,

average travel time, total travel time, average delay time, and stopped delay as the

performance indicators. The results show that it is not possible to indicate the best
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control which can dominate all other controls when comparing each individual

performance indicators. However, the full-actuated control tends to be superior to

other controls as it leads to better performance in most of the indicators.
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ

Ring คือ วงรอบสัญญาณไฟ
Basic phase คือ ทิศทางสัญญาณไฟจราจร
Interphase คือ ทิศทางสัญญาณไฟจราจรโดยไมไดระบุทิศทาง เพื่อใช

เปนตัวแทนใน
การจําลองสัญญาณไฟเหลืองและแดงทุกขา

Node คือ จุด
Link คือ เสนทาง หรือเสนถนนที่ใชในแบบจําลอง
Centroid คือ จุดสรางทิศทางเดินรถ
Detector คือ ตัวตรวจวัด
Gmin คือ เวลาไฟเขียวในขาน้ันที่นอยที่สุดที่สัญญาณไฟจะเรียก
ให
Gmax คือ ไฟเขียวสูงสุดที่ยอมให
Recall คือ การเรียกขอสัญญาณไฟจราจร
Passage time คือ เวลาสวนเพิ่มขยายของไฟเขียวขั้นตํ่า (Gmin)
Max-out คือ ชวงเวลาไฟเขียวขยาย
Dual entry คือ เดินรถทั้งสองทิศทาง (คําสั่งจําลองในโปรแกรม)
Hold คือ ใหคงสัญญาณไฟเขียว หากไมมีรถมากระตุนขาอ่ืน

(คําสั่งจําลองในโปรแกรม)
Max Desired Speed คือ ความเร็วเฉลี่ยสูงสุด (ความเร็วออกแบบ)
Max Acceleration คือ อัตราเรงสูงสุด
Normal Deceleration คือ เวลาชะลอตัวปกติ
Max Deceleration คือ เวลาชะลอตัวสูงสุด
Speed Acceptance คือ ความเร็วที่ยอมให
Min Distance Veh. คือ ระยะหางระหวางรถสองคัน
Give Way Time คือ เวลาที่รถใหทาง
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ (ตอ)

Sensitivity Factor คือ คาคงที่ความไว
Minimum Headway คือ เวลาหางระหวางรถสองคัน
Detector คือ เคร่ืองตัวนับยานพาหนะ
Locking คือ (คําสั่งจําลองในโปรแกรม) ใชควบคูกับ detector ใหมี

ความจําในการ
นับรถที่มากระตุน มีการทํางานเมื่ออยูขณะไฟแดง

Non-locking คือ ตัวต้ังคาแบบเดียวกับ locking แตไมมีการบันทึกขอมูล

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 1
บทนํา

1.1 ที่มาของปญหาการวิจัยและความสําคัญ
ปจจุบันปญหาการจราจรในประเทศไทย คือปญหาการจราจรติดขัดซึ่งมีสาเหตุมาจากการ

เพิ่มขึ้นของปริมาณการใชรถยนตอยางมากจนเกิดความแออัดบนโครงขายถนน ทวีความรุนแรง
และตอเน่ือง สงผลทําใหทรัพยากรสูญเสียไปโดยเปลาประโยชน และทําใหระดับมลพิษทางอากาศ
และเสียงสูงขึ้น เทศบาลนครนครราชสีมาเปนเทศบาลแหงหน่ึงที่มีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
และสังคมอยางมากสงผลให ปริมาณจราจรปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นในชวงหลายปที่ผานมา แตการจัดการ
ระบบจราจรน้ันยังไมทันสมัยและปรับตัวไดไมทันตอสภาพการจราจรในปจจุบัน ปจจุบันมักให
ตํารวจจราจรเปนผูควบคุมตูสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน แต
เน่ืองจากปริมาณเจาพนักงานที่มีจํากัดทําใหการดูแลไมทั่วถึง ไมสามารถดูแลไดตลอดทุกชวงเวลา
ทําใหเกิดปญหาจราจรตามมา ปญหาการจราจรติดขัดจึงเปนปญหาที่มีความสําคัญและมีความ
จําเปนที่จะตองไดรับการปรับปรุงอยางเรงดวน แนวทางที่ใชเพื่อบรรเทาปญหาจราจรติดขัด
สามารถทําไดหลายวิธี แตจะใชการควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจรเปนหลัก เน่ืองจากการควบคุม
โดยสัญญาณไฟจราจรเปนวิธีการควบคุมจราจรบริเวณทางแยกที่มีการใชงบประมาณตํ่า ใช
ระยะเวลาในการศึกษาออกแบบและวิเคราะหโครงการนอยกวาเมื่อเทียบกับการจัดการแนวทางอ่ืน
เชน การขยายชองจราจร การสรางทางขามทางแยกและการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของถนน
ที่ตองมีพื้นที่วางเพียงพอสําหรับการกอสราง เปนตน

บริเวณทางแยกหนาประตู1มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี(แยกหนองปรู) เปนทั้งแยก
ทางเขาและจุดกลับรถ จึงทําใหเกิดความรุนแรงของอุบัติเหตุบอยคร้ัง  เน่ืองจากมีจุดตัดกระแส
จราจรมากและทําใหมีความไมคลองตัวในการจราจร กระแสจราจรในชวงเวลาเรงดวนเชาจะมี
ปริมาณจราจรในทิศทางที่ตองการเลี้ยวขวาเขาสูมหาวิทยาลัยจํานวนมาก ทําใหเกิดแถวคอยที่ลน
ออกชองรอเลี้ยว จึงเปนจุดที่อันตรายจุดหน่ึงที่อาจเกิดอุบัติเหตุขึ้นได และยังกีดขวางชองทางจราจร
ทิศตรงดวย ปจจุบันบนโครงขายถนน มีการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร แบบสัญญาณไฟเปนประเภท
กําหนดเวลาคงที่ (Pre-time Traffic Signal) จึงทําใหไมสอดคลองกับการจราจรบางชวงเวลา ใน
บางคร้ังตองอาศัยการกดเปลี่ยนสัญญาณไฟจราจรเพิ่มดวยจากเจาหนาที่ และการนําเจาหนาที่
ตํารวจจราจรมาควบคุมสัญญาณไฟจราจรไมสามารถแกไขปญหาสภาพจราจรติดขัด เพราะขาด
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ความยั่งยืนและไมสามารถควบคุมไดตลอดเวลา การศึกษาวิจัยน้ีจึงทําการศึกษารูปแบบความ
เหมาะสม การจัดการจราจรหนาประตู1มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี บนทางหลวง หมายเลข 304
เพื่อลดระยะเวลาความลาชาและปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพของทางแยกดียิ่งขึ้น โดยประยุกตใช
แบบจําลองจราจรในการหารูปแบบการจัดการจราจรที่เหมาะสมบริเวณทางแยกน้ี กับการใช
สัญญาณไฟจราจรที่แปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจร (Actuated Traffic Signal), สัญญาณไฟจราจร
คงที่ที่ เหมาะสมจากการคํานวณของปริมาณจราจรแตละชวง (Multiple-time plan) ซึ่งจะ
เปรียบเทียบและประเมินประสิทธิผลของการติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบเดิม (ที่กําหนดเวลาคงที่)
กับรูปแบบการจัดการจราจรแบบใหม (สัญญาณไฟจราจรที่แปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจร, สัญญาณ
ไฟจราจรที่กําหนดเวลาคงที่หลายแผน) หากทราบถึงรูปแบบของการจัดการจราจรที่เหมาะสม
บริเวณทางแยกน้ี จะชวยแกปญหาการจราจรในชั่วโมงเรงดวนน้ีได รวมถึงประสิทธิภาพในการ
เดินทาง

1.2 วัตถุประสงค
ศึกษารูปแบบการจัดการจราจร เพื่อประยุกตใชแบบจําลองจราจรในการหารูปแบบการ

จัดการจราจรที่เหมาะสมบริเวณทางแยกหนาประตู 1 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (แยกหนอง
ปรู) ประกอบดวย

1.2.1 จําลองสัญญาณไฟจราจร แบบคงที่หลายแผน (Multiple-time plan)
1.2.2 จําลองสัญญาณไฟจราจร แบบกึ่งกระตุน (semi-actuated control)
1.2.3 จําลองสัญญาณไฟจราจร แบบกระตุนเต็มที่ (full-actuated control)

โดยวิเคราะหตัวชี้วัดประสิทธิผลคือ ความเร็วเฉลี่ย เวลาเดินทางเฉลี่ย ความลาชาเฉลี่ย เวลา
สูญเสียเน่ืองจากการหยุด จํานวนคันที่หยุด จํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคัน ระยะทารวมที่รถวิ่ง
และเวลาเดินทางทั้งหมด ศึกษาเทียบกับผลการจําลอของงสภาพปจจุบัน และกรณีเพิ่มปริมาณ
จราจรในอนาคต

1.3 ขอบเขตการศึกษา
1.3.1 พื้นที่ ที่ทําการศึกษา คือบริเวณทางแยกหนาประตู1มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี

(แยกหนองปรู)
1.3.2 จําลองรูปแบบการจัดการจราจรรูปแบบใหมบริเวณทางแยกน้ี ซึ่งมีรูปแบบสัญญาณ

ไฟจราจรที่แปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจร (Actuated Traffic Signal) และสัญญาณไฟ
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จราจรคงที่หลายแผน โดยการประยุกตใชแบบจําลองจราจรโปรแกรม Aimsun ซึ่งใน
การเปรียบเทียบประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรแบบปจจุบัน (Pre-time Traffic
Signal ) ที่ไมไดปรับเปลี่ยนอะไร และรูปแบบใหมที่เหมาะสม ใชตัวชี้วัดประสิทธิผล
คือ ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบริเวณทางแยก เวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร),
ความลาชาเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร), เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด (วินาที/กิโลเมตร)
จํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคัน ระยะทางรวมที่รถวิ่ง (กิโลเมตร) เวลาเดินทาง
ทั้งหมด (วินาที) โดยเลือกใชคาความยาวแถวคอยสูงสุด (Maximum queue length)
ของถนนแตละสายที่เขาสูทางแยกสําหรับการปรับเทียบ(Calibration) ของแบบจําลอง
จราจร

1.3.3 จําลองรูปแบบการจัดการจราจรโดยใชปริมาณจราจรปจจุบัน และเพิ่มปริมาณจราจร
ในสภาพจราจรที่จะเกิดขึ้นในอนาคต demand1 ใหเปนปริมาณจราจรอัตราเพิ่มขึ้น
10% ของปริมาณจราจรถนน เสน 304 และทิศทางเลี้ยวขวาเขา มทส เปนอัตราเพิ่มขึ้น
3% และ demand 2 ใหเปนปริมาณจราจรอัตราเพิ่มขึ้น 20% ของปริมาณจราจรถนน
เสน 304 และทิศทางเลี้ยวขวาเขา มทส เปนอัตราเพิ่มขึ้น 6%

1.4 ข้ันตอนการศึกษา
1.4.1 ศึกษาทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับวิธีควบคุมสัญญาณไฟจราจร
1.4.2 สํารวจขอมูล และทําการเก็บขอมูลที่ใชในการวิเคราะห เชน ปริมาณจราจร รอบ

สัญญาณไฟจราจร ความยาวแถวคอย ในทุกทิศทางการจราจร ของวันพฤหัสบดีที่ 14
กุมภาพันธ 2556 และวันอาทิตยที่ 17 กุมภาพันธ 2556 ชวงเวลา 3 ชวงเวลาคือ
ชวงเวลาเรงดวนเชา 07:00-9:00 ,ชวงเวลาไมเรงดวน 11:00-13:00 และชวงเวลา
เรงดวนเย็น 15.00:17:00

1.4.3 ออกแบบวิธีการจําลองสภาพจราจรที่ใชควบคุมสัญญาณไฟจราจรแตละรูปแบบที่
เหมาะสม

1.4.4 ศึกษาโปรแกรมที่ใชในการจําลองสภาพจราจรและทําการเปรียบเทียบความเหมาะสม
ของโปรแกรม เพื่อคัดเลือกโปรแกรมที่จะนํามาใชในการจําลองสภาพจราจร

1.4.5 สรางแบบจําลองสภาพจราจรและทําการปรับเทียบแบบจําลอง
1.4.6 ศึกษารูปแบบที่เหมาะสมจากแบบจําลองจราจร นํามาวิเคราะหและเปรียบเทียบ

ผลลัพธที่ได
1.4.7 วิเคราะหผล สรุปผล และขอเสนอแนะ
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1.5 ผลทีค่าดวาจะไดรับ จากการศึกษา
1.5.1 รูปแบบการจัดการจราจรที่เหมาะสม และวิเคราะหประสิทธิภาพของการควบคุม

สัญญาณไฟจราจรที่สามารถแสดงผลเปนกราฟฟคได
1.5.2 ทราบถึงประสิทธิภาพของรูปแบบการจัดการจราจร ที่จะนํามาปรับเปลี่ยนให

เหมาะสมที่สุดกับบริเวณทางแยกน้ี
1.5.3 รูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมกับบรเวณทางแยกน้ีใน อนาคตของ

การเพิ่มปริมาณจราจร
1.5.4 การศึกษาน้ีจะใหประโยชนในการนําไปประยุกตใช และเปนแบบอยางในการแกไข

แยกอ่ืนๆที่คลายกัน

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 2
ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ

ในบทน้ีจะกลาวถึงการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับ การควบคุมสัญญาณไฟจราจร และ
การจําลองพฤติกรรมจราจรโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอร

2.1 สัญญาณไฟจราจร (Traffic Signals)
ตนกําเนิดไฟสัญญาณจราจรแหงแรกบนโลกอยูที่ประเทศอังกฤษเมื่อป 1868 โดยเจ.พี.ไนต

วิศวกรชาวอังกฤษไดสรางไฟสัญญาณจราจรขึ้นมา เพื่อใชควบคุมการสัญจรของรถมาและคนเดิน
เทาที่เดินผานไปผานมาบริเวณสี่แยกใจกลางมหานครลอนดอนบริเวณหนารัฐสภาอังกฤษ ซึ่งในยุค
น้ันสัญญาณไฟจราจรจะมีเฉพาะไฟเขียวกับไฟแดง จะใชกาซเปนเชื้อเพลิงในการสองสวางซึ่งเปน
สาเหตุใหเกิดการระเบิดขึ้น จนกระทั่งในป1920 วิลเลียม พอตต ตํารวจจราจรแหงดีทรอยต รัฐ
มิชิแกนไดออกแบบไฟสัญญาณจราจรรูปแบบใหมขึ้นพรอมกับเพิ่มไฟสีอําพัน(สีเหลือง) เขาไปอีก
หน่ึงสี เพื่อเปนสัญญาณเตือนผูใชพาหนะใหระวังและชะลอตัวกอนที่จะหยุดหรือการออกตัว
จากน้ันอีกไมกี่ปตอมาไฟสัญญาณจราจรแบบอัตโนมัติก็ถูกประดิษฐขึ้นโดย การแรตต มอรแกน
ซึ่งนํามาใชคร้ังแรกในเมืองเคลฟแลนด รัฐโอไฮโอกอนที่จะแพรหลายไปทั่วโลกและทั้งหมดน้ีก็คือ
วิวัฒนาการของไฟสัญญาณจราจรที่ถูกพัฒนาตอมาเร่ือยๆ และมีใชกันมาจนถึงปจจุบัน ในป1928
เร่ิมมีการใชสัญญาณไฟจราจรชนิดที่ระยะเวลารอบสัญญาณไฟเปลี่ยนแปลงตามปริมาณจราจรเพื่อ
ควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกที่ปริมาณจราจรไมคงที่

ในปจจุบันใชควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกหรือทางคนขามกําหนดใชสีจากดวงไฟเปน
เคร่ืองหมายบังคับการจราจรโดยทั่วไปแลวจะใช 3 สีคือ

สีแดง หมายถึง บังคับใหยวดยานทุกคันหยุด
สีเหลือง หมายถึง เตือนใหลดความเร็วหรือเตรียมที่จะเคลื่อนไปขางหนาได
สีเขียว หมายถึง ใหยวดยานแลนผานไปได
การเลี้ยวขวาสําหรับสัญญาณไฟ มี 3 แบบ

Permitted right turn คือ อนุญาตใหทําการเลี้ยวในชวงที่มีการจราจรฝงตรงขามสวนทางมา
ได แตรถที่เลี้ยวตองหาชองวางเอาเอง
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Protected right turn คือ มีการจัดจังหวะสัญญาณไฟสําหรับใหรถเลี้ยวโดยเฉพาะในชวง
ดังกลาวจะไมมีการสวนกันกับการจราจรฝงตรงขามที่วิ่งตรง

Compound right turn คือ มีการจัดสัญญาณไฟแบบ Protected ใหชวงหน่ึง รวมกับแบบ
Permitted ในอีกชวงหน่ึงของรอบสัญญาณไฟ

2.2 ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร (Traffic Signal Control System)
การศึกษาวิธีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรมีขึ้นพรอมกับการประดิษฐสัญญาณไฟจราจร

ต้ังแตตองคริสตศตวรรษที่ 20 มีนักคณิตศาสตรชาวอังกฤษชื่อ เวบสเตอร (Webster) ใชหลักการ
ทางคณิตศาสตรคนควาวิธีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรในสภาพที่การจราจร แปรเปลี่ยนไดและมี
การพัฒนาดานการประมวลขอมูลในชวงทศวรรษที่ 70 ทําใหงานวิจัยในดานน้ีกาวหนาอยาง
รวดเร็วโดยมีใชอุปกรณตรวจจับการจราจรรวมกับการประมวลผลผานการควบคุมดวยคอมพิวเตอร
หรือรวมกับแบบจําลองสภาพการจราจร (Simulation)

การควบคุมสัญญาณไฟสามารถจําแนกไดตามลักษณะของวิธีการกําหนดสัญญาณไฟใน
แตละจังหวะดังน้ี

2.2.1 การควบคุมสัญญาณไฟแบบกําหนดเวลาคงที่ (Fixed- or Pre-time Control)
จังหวะสัญญาณไฟจะถูกเลือกจากรูปแบบของจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่ได

ออกแบบไวลวงหนา โดยใชขอมูลที่เก็บมากอนในอดีต ดังน้ันหากมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณ
การจราจร การควบคุมแบบคงที่จะไมสามารถปรับใหเหมาะสมกับสภาพการจราจร จึงควรจัดใหมี
ชุดการควบคุมสัญญาณไฟแบบคงที่มากกวา1 ชุดหรือสัญญาณไฟจราจรหลายแผน(Multiple-time
plan) เพื่อใหสอดคลองกับปริมาณจราจรเฉลี่ยในแตละชวงของวัน เชน แบงเปนชุดการควบคุมใน
ชวงเวลาเชากลางวัน เย็น และหลังเที่ยงคืน วิธีที่นิยมใชกันแพรหลายคือวิธีการคํานวณดวย สมการ
ของเวบสเตอร(Webster,1969) เหมาะสําหรับทางแยกเด่ียวหรือทางแยกที่อยูหางกันมาก คํานวณจะ
ต้ังอยูบนสมมติฐานวาปริมาณจราจรที่เขาสูทางแยกคอนขางคงที่และกระจายตัวเปนแบบสุม
(stochastic) วัตถุประสงคหลักของการควบคุมคือทําใหความลาชาที่ทางแยกใหตํ่าที่สุด (ปกาสิต
จิรศักด์ิ,2549)
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รูปที่ 2.1 อัตราการไหลของปริมาณจราจรในชวงเวลาสัญญาณไฟเขียว ที่มา : Garber และ
Hoel, 1996

รูปที่ 2.1 เปนภาพแสดงอัตราการไหลอ่ิมตัวและเวลาสูญเสียไปทั้งช วงเร่ิมตนและสิ้นสุด
สัญญาณไฟเขียวที่ปรากฏทั่วไป การไหลอ่ิมตัวของการจราจร(Saturation Flow Rates) และเวลาที่
สูญเสีย(Lost Time) เปนองคประกอบสําคัญในการวิเคราะหเวลาสัญญาณไฟ โดยเวลาที่สูญเสียเป
นเวลาที่สูญเสียไปในชวงเร่ิมตนของสัญญาณไฟเขียวกอนที่ยวดยานเร่ิมเคลื่อนที่ผานทางแยกรวม
กับเวลาที่สูญเสียไปในชวงสิ้นสุดสัญญาณไฟเขียว การไหลอ่ิมตัวของการจราจรเปนอัตราการไหล
สูงสุดของการจราจรที่จะสามารถผานทางน้ันไดภายใตสภาพการจราจรและทางที่เป นอยู โดย
สมมติวาในชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวยวดยานที่อยูในแถวคอยเคลื่อนที่อยางตอเน่ือง โดยทั่วไป การ
ไหลอ่ิมตัวของการจราจรมักกลาวเปนคันตอชั่วโมงเวลาไฟเขียว ในกรณีไมมีขอมูลอัตราการไหล
อ่ิมตัวของการจราจรตอชองทาง ใหใช คาอัตราการไหลอ่ิมตัวเทากับ 1800 1700 และ1600 คันตอ
ชั่วโมงเวลาไฟเขียวสําหรับชองทางตรงไป ชองทางเลี้ยวซาย และชองทางเลี้ยวขวา ตามลําดับ  โดย
ปกติ คาสูญเสียมักใชเทากับ 2 วินาที สําหรับกรณีทั่วไป (ปกาสิต จิรศักด์ิ,2549)

ความยาวรอบสัญญาณไฟและชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวในแตละจังหวะสัญญาณไฟ
สามารถคํานวณไดดังน้ี

สมการของ เวปสเตอร (Webster,1969)

C = 1.5L+5
1-∑ Y∅i=1

(2.1)

โดยที่ C คือ ความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่ดีที่สุด (วินาที)
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L คือ ผลรวมของเวลาที่สูญเสียไป (lost time) ใน 1 รอบสัญญาณไฟ
(วินาที)

Y คือ อัตรา สวนข อง ป ริมา ณจรา จรตอป ริมา ณก ารไ หลอ่ิม ตัว
(saturation flow)

ในแตละจังหวะสัญญาณไฟจราจร
Ø คือ จํานวนจังหวะสัญญาณไฟ
i คือ ลําดับจังหวะสัญญาณไฟ

Ii = Gai+ τi-Gei (2.2)

โดยที่ Ii คือ ชวงเวลาที่สูญเสียไปที่จังหวะสัญญาณไฟ (วินาที)
Gai คือ ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่แทจริง (actual green time) ที่จังหวะ

สัญญาณไฟ i (ไมรวมชวงเวลาสัญญาณไฟเหลือง) (วินาที)
คือ ชวงเวลาสัญญาณไฟเหลือง (yellow time) ที่จังหวะสัญญาณไฟ i
(วินาที)

Gei คือ ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวประสิทธิผล (effective green time) ที่
จังหวะ

สัญญาณไฟ i (วินาที)

L = ∑ Ii
∅
i=1 + R (2.3)

โดยที่ R คือ เวลาที่การจราจรทุกทิศทางไดรับสัญญาณไฟแดงใน 1 รอบ
สัญญาณไฟ

(all-red) (วินาที)

G =C-L =C- ∑ Ii
∅
i=1 +R (2.4)

โดยที่ C คือ ความยาวรอบสัญญาณไฟที่ใชจริง (วินาที)
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G คือ ผลรวมของชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่แทจริงใน 1 รอบสัญญาณ
ไฟ(วินาที)

Gai = Yi
Y1+Y2+…+ Y∅ ×G (2.5)

Ga1 = Ga1+ I1- τi

Ga2 = Ga2+ I2- τi

Ga3 = Ga3+ I3- τi

Ga∅ = Ga∅+ I∅- τi (2.6)

โดยที่ Ga1 คือ ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่แทจริงที่จังหวะสัญญาณไฟที่ 1 (ไม
รวม
ชวงเวลาสัญญาณไฟเหลือง) (วินาที)

GaØ คือ ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่แทจริงที่จังหวะสัญญาณไฟ Ø (ไม
รวมชวงเวลา
สัญญาณไฟเหลือง) (วินาที)

ขอจํากัดของวิธีน้ีคือ ความลาชาที่ทางแยกจะตํ่าที่สุด เมื่ออัตราสวนที่มีคามากที่สุดของ
ปริมาณจราจร

ตอปริมาณจราจรอ่ิมตัวของแตละจังหวะสัญญาณไฟไมมากกวา 0.9 (ปนัสย พุกโพธิ์,2542)

2.2.2 การควบคุมสัญญาณไฟจราจรตามปริมาณจราจร (Actuated Control)
การควบคุมสัญญาณไฟกําหนดเวลาเปลี่ยนแปลงตามปริมาณจราจร (Traffic

Actuated Signal) ชวงระยะเวลาของไฟเขียวไฟแดงในแตละขาของทางแยกจะเปลี่ยนแปลงตาม
ปริมาณการจราจรอัตโนมัติถาทิศทางใดมียวดยานมากก็จะเปดไฟสัญญาณไฟเขียวนานกวาทิศทาง
ที่มียวดยานนอยกวาทําใหระบบจราจรในทางแยกเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ ทําใหแถวคอยและ
ความลาชาลดลงการควบคุมแบบน้ีใชการเชื่อมโยงระหวางเคร่ืองตรวจนับปริมาณการจราจร
(Detectors) และจังหวะสัญญาณไฟจราจร โดยปกติแลวเฟสของจังหวะไฟจะเร่ิมตนจากคาไฟเขียว
ตํ่าสุด (Minimum Green) และจะคอยๆเพิ่มขึ้นเมื่อมีรถยนตเคลื่อนมาทับเคร่ือง
ตรวจนับปริมาณการจราจร ดังน้ันจะเห็นไดวาเฟสจะสั้นหรือยาวขึ้นอยูกับปริมาณการจราจรวามี
มากหรือนอย
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เมื่อปริมาณจราจรที่เขาสูทางแยกในแตละจังหวะสัญญาณไฟ ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่
จัดใหจังหวะสัญญาณไฟที่ 2 และ 3 คงที่ สงผลใหความสามารถใหบริการใชไดไมเต็มที่ และใน
จังหวะสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ที่ 4 และ 5 สงผลใหยวดยานตกคางอยูในแถวคอยทั้งหมด 6 คัน
ทั้งที่จํานวนยวดยานทั้งหมดที่เขาสูทางแยกเทากับความสามารถใหบริการ คือ 50 คัน ดังรูปที่ 2.2
ซึ่งแสดงใหเห็นถึงปญหาของการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่

รูปที่ 2.2 แสดงใหเห็นปญหาชวงสัญญาณไฟเขียวไมเพียงพอ (Roess. Prassas และ MCShane,2004)

ปญหาดังกลาวทําใหมีการพัฒนาวิธีควบคุมตามปริมาณจราจรที่สามารถปรับชวงเวลา
สัญญาณไฟเขียวใหสอดคลองกับปริมาณจราจรที่ตรวจวัดได การควบคุมที่ปรับปรุงใหมจะให
ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวสอดคลองกับปริมาณจราจรที่เปลี่ยนแปลงไปในแตละจังหวะสัญญาณไฟ
ทําใหแถวคอยและความลาชาลดลง หลักการที่ใชควบคุม คือ การปรับเปลี่ยนชวงเวลาสัญญาณไฟ
เขียวตามปริมาณจราจรหรือคนเดินเทาที่ตรวจนับไดจากอุปกรณตรวจนับ โดยที่ชวงเวลาสัญญาณ
ไฟเขียวจะอยูภายในขอบเขตสูงสุดหรือตํ่าสุดตามที่กําหนดไวลวงหนา การควบคุมแบบน้ีเหมาะ
สําหรับทางแยกเด่ียวไมควรใชกับทางแยกที่มีการเชื่อมตอกัน เพราะการควบคุมน้ีไมสามารถ
ควบคุมจุดเร่ิมตนสัญญาณไฟเขียว (off-set) ระหวางทางแยก

2.2.2.1 การควบคุมสัญญาณไฟกึ่งตามปริมาณจราจร (Semi-Traffic Actuate
Signal) การควบคุมแบบน้ีจะคลายกับการควบคุมแบบสัญญาณไฟกําหนดเวลาเปลี่ยนแปลงตาม
ปริมาณจราจร ตรงที่จังหวะสัญญาณไฟจราจรจะแปรเปลี่ยนไปตามสภาพ การจราจรที่วัดจาก
เคร่ืองตรวจนับปริมาณการจราจร จากน้ันก็คํานวณหาจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่มีความเหมาะสม
ที่สุดโดยทําการติดต้ังอุปกรณตรวจนับบนถนนสายรองเทาน้ันและใหสัญญาณไฟเขียวแกถนนสาย
หลักที่มีปริมาณจราจรมากเปนหลักโดยจะเปลี่ยนไปใหสัญญาณไฟเขียวแกถนนสายรองเมื่อ
อุปกรณตรวจนับที่ติดต้ังไวตรวจพบปริมาณจราจรหรือเมื่อสัญญาณไฟเขียวบ นถนนสายหลัก
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เมื่อปริมาณจราจรที่เขาสูทางแยกในแตละจังหวะสัญญาณไฟ ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่
จัดใหจังหวะสัญญาณไฟที่ 2 และ 3 คงที่ สงผลใหความสามารถใหบริการใชไดไมเต็มที่ และใน
จังหวะสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ที่ 4 และ 5 สงผลใหยวดยานตกคางอยูในแถวคอยทั้งหมด 6 คัน
ทั้งที่จํานวนยวดยานทั้งหมดที่เขาสูทางแยกเทากับความสามารถใหบริการ คือ 50 คัน ดังรูปที่ 2.2
ซึ่งแสดงใหเห็นถึงปญหาของการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่

รูปที่ 2.2 แสดงใหเห็นปญหาชวงสัญญาณไฟเขียวไมเพียงพอ (Roess. Prassas และ MCShane,2004)

ปญหาดังกลาวทําใหมีการพัฒนาวิธีควบคุมตามปริมาณจราจรที่สามารถปรับชวงเวลา
สัญญาณไฟเขียวใหสอดคลองกับปริมาณจราจรที่ตรวจวัดได การควบคุมที่ปรับปรุงใหมจะให
ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวสอดคลองกับปริมาณจราจรที่เปลี่ยนแปลงไปในแตละจังหวะสัญญาณไฟ
ทําใหแถวคอยและความลาชาลดลง หลักการที่ใชควบคุม คือ การปรับเปลี่ยนชวงเวลาสัญญาณไฟ
เขียวตามปริมาณจราจรหรือคนเดินเทาที่ตรวจนับไดจากอุปกรณตรวจนับ โดยที่ชวงเวลาสัญญาณ
ไฟเขียวจะอยูภายในขอบเขตสูงสุดหรือตํ่าสุดตามที่กําหนดไวลวงหนา การควบคุมแบบน้ีเหมาะ
สําหรับทางแยกเด่ียวไมควรใชกับทางแยกที่มีการเชื่อมตอกัน เพราะการควบคุมน้ีไมสามารถ
ควบคุมจุดเร่ิมตนสัญญาณไฟเขียว (off-set) ระหวางทางแยก

2.2.2.1 การควบคุมสัญญาณไฟกึ่งตามปริมาณจราจร (Semi-Traffic Actuate
Signal) การควบคุมแบบน้ีจะคลายกับการควบคุมแบบสัญญาณไฟกําหนดเวลาเปลี่ยนแปลงตาม
ปริมาณจราจร ตรงที่จังหวะสัญญาณไฟจราจรจะแปรเปลี่ยนไปตามสภาพ การจราจรที่วัดจาก
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ที่สุดโดยทําการติดต้ังอุปกรณตรวจนับบนถนนสายรองเทาน้ันและใหสัญญาณไฟเขียวแกถนนสาย
หลักที่มีปริมาณจราจรมากเปนหลักโดยจะเปลี่ยนไปใหสัญญาณไฟเขียวแกถนนสายรองเมื่อ
อุปกรณตรวจนับที่ติดต้ังไวตรวจพบปริมาณจราจรหรือเมื่อสัญญาณไฟเขียวบ นถนนสายหลัก
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สิ้นสุด การควบคุมน้ีมีขอเสียคือในบางเหตุการณที่ปริมาณจราจรบนถนนสายรองมากจะทําให
ความลาชาบนถนนสายหลักสูงมาก การควบคุมแบบน้ีจึงใชไดดีเฉพาะกรณีที่ถนนสายรองมี
ปริมาณจราจรเบาบางหรือเมื่อตองการใหกลุมยวดยานเคลื่อนที่ผานทางแยกบนถนนสายหลักที่มี
ปริมาณจราจรสูงในบางชวงเวลาไดอยางตอเน่ือง เชนถนนสายหลักที่เชื่อมตอกับทางเขา-ออกที่พัก
อาศัยสํานักงานโรงเรียนเปนตน

2.2.2.2 การควบคุมสัญญาณไฟจราจรตามปริมาณจราจรเต็มรูปแบบ (Fully
Actuated Control)ภายใตการควบคุมน้ีจะทําการติดต้ังอุปกรณตรวจนับปริมาณจราจรทุกทิศทาง
และจะทําการปรับเปลี่ยนชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวตามปริมาณจราจรที่เขาสูทางแยกการควบคุม
แบบน้ีควรใชควบคุมทางแยกเด่ียวจะชวยใหความลาชาที่ทางแยกตํ่ากวาการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรคงที่อยางไรก็ตามถาปริมาณจราจรเขาใกลความสามารถใหบริการจะทําใหความลาชาเพิ่มขึ้น
อยางรวดเร็วและมากกวาความลาชาจากการควบคุมสัญญาณไฟจราจรคงที่ ในขั้นตอนแรกของการ
ควบคุมจะกําหนดชวงเวลาไฟเขียวนอยที่สุด (minimum green) โดยการคํานวณจากรอบสัญญาณ
ไฟเพื่อหา ระยะเวลาไฟเขียวตํ่าสุด ถาในระหวางชวงเวลาไฟเขียวนอยที่สุดไมมีการตรวจพบ
ยวดยานและมีการขอสัญญาณไฟเขียวจากจังหวะสัญญาณไฟอ่ืนจะเปนการสิ้นสุดจังหวะสัญญาณ
ไฟปจจุบัน แตถามีการตรวจพบยวดยานจะเพิ่มสวนของชวงเวลาสัญญาณไฟเขียว (passage time
หรือ uni-textension) ตอจากเวลาที่ตรวจพบยวดยานน้ันและถาในระหวางเวลาของสวนเพิ่มของ
ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวมีการตรวจพบยวดยานก็จะเพิ่มสวนของชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวอีกคร้ัง
ตอจาก เวลาที่ตรวจพบยวดยานขณะน้ันทําเชนน้ีตอเน่ืองกันไปจนกระทั่งไมมีการตรวจพบยวดยาน
หรือเมื่อชวงเวลาไฟเขียวถึงชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวมากที่สุด (maximum green) และมีการขอ
สัญญาณไฟเขียวจากจังหวะสัญญาณไฟอ่ืนสัญญาณไฟเขียวปจจุบันจะสิ้นสุด ดังรูปที่2.3 ดังน้ัน
ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่เปนไปไดจะอยูระหวางชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวนอยที่สุดและชวงเวลา
สัญญาณไฟเขียวมากที่สุด แตบางคร้ังชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวอาจยาวนานกวาชวงเวลาสัญญาณ
ไฟเขียวมากที่สุด เมื่อไมมีการขอสัญญาณไฟเขียวจากจังหวะสัญญาณไฟอ่ืน สวนเพิ่มของชวงเวลา
สัญญาณไฟเขียวที่ใชคือเวลาที่ยวดยานใชเดินทางจากอุปกรณตรวจนับถึงเสนหยุด
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รูปที่ 2.3 หลักการควบคุมสัญญาณไฟตามปริมาณจราจร (Roess. Prassas และ MCShane,2004)

2.2.2.3 การควบคุมโดยใชปริมาณจราจรและความหนาแนนจราจร (Volume
density Control) การควบคุมแบบน้ีคลายกับการควบคุมตามปริมาณจราจรเต็มรูปแบบ แตเพิ่ม
ความสามารถในการควบคุมโดยใหชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวในชวงเร่ิมตนเปลี่ยนแปลงได
(variable initial timing) และสามารถปรับลดชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการ
พิจารณา เพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟ (gap time) ทําใหการควบคุมสัญญาณไฟจราจรมี
ประสิทธิภาพดีขึ้น การควบคุมน้ีมักใชกับอุปกรณตรวจนับแบบพื้นที่หรือแบบจุดที่ติดต้ังหางจาก
ทางแยกคอนขางมากและใชกับถนนที่ยวดยานวิ่งดวยความเร็วเฉลี่ยมากกวา35 ไมลตอชั่วโมง
(มากกวา56กิโลเมตรตอชั่วโมง)

การปรับชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณา
เพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟใหลดลง มีแนวความคิดมาจากอุปกรณตรวจนับที่ใชมักติดต้ังไกล
จากเสนหยุดมาก ทําใหมีโอกาสมากที่จะขยายตอสวนเพิ่มของเวลาสัญญาณไฟเขียว สงผลใหการ
ควบคุมไมมีประสิทธิภาพ จึงใหลดสวนเพิ่มของเวลาสัญญาณไฟเขียวเปนชองวางระหวางยวดยาน
ในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณ
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ความสามารถในการควบคุมโดยใหชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวในชวงเร่ิมตนเปลี่ยนแปลงได
(variable initial timing) และสามารถปรับลดชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการ
พิจารณา เพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟ (gap time) ทําใหการควบคุมสัญญาณไฟจราจรมี
ประสิทธิภาพดีขึ้น การควบคุมน้ีมักใชกับอุปกรณตรวจนับแบบพื้นที่หรือแบบจุดที่ติดต้ังหางจาก
ทางแยกคอนขางมากและใชกับถนนที่ยวดยานวิ่งดวยความเร็วเฉลี่ยมากกวา35 ไมลตอชั่วโมง
(มากกวา56กิโลเมตรตอชั่วโมง)

การปรับชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณา
เพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟใหลดลง มีแนวความคิดมาจากอุปกรณตรวจนับที่ใชมักติดต้ังไกล
จากเสนหยุดมาก ทําใหมีโอกาสมากที่จะขยายตอสวนเพิ่มของเวลาสัญญาณไฟเขียว สงผลใหการ
ควบคุมไมมีประสิทธิภาพ จึงใหลดสวนเพิ่มของเวลาสัญญาณไฟเขียวเปนชองวางระหวางยวดยาน
ในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณ
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ไฟที่นอยที่สุดที่ยอมรับได ดวยการกําหนดชวงเวลากอนการลด (time before reduction) และ
ชวงเวลาที่ใชลด (time to reduce) การทํางาน ดังแสดงในรูปที่ 2.4

รูปที่ 2.4 การปรับชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะ
สัญญาณไฟ (Roess. Prassas และ MCShane,2004)

ขั้นตอนแรกของการควบคุมคือการกําหนดชวงเวลาไฟเขียวเร่ิมตนนอยที่สุด (ตางจากการ
ควบคุมตามปริมาณจราจร) ใหเทากับ5-8 วินาทีและจะเพิ่มสวนเพิ่มของชวงเวลาสัญญาณไฟเขียว
ใหเมื่อมีการตรวจพบยวดยานในระหวางชวงเวลาสัญญาณไฟเหลืองหรือชวงเวลาสัญญาณไฟแดง
กอนหนาแตสวนเพิ่มของชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวจะไมเกินชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวเร่ิมตนมาก
ที่สุดที่กําหนดไวซึ่งอาจกําหนดใหเทากับชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวนอยที่สุดของการควบคุมตาม
ปริมาณจราจรเต็มรูปแบบ การใหชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวเร่ิมตนสามารถปรับเปลี่ยนไดเพื่อแกไข
แนวความคิดการควบคุมตามปริมาณจราจรเต็มรูปแบบที่มีขอสมมติฐานวาชวงเวลาสัญญาณไฟ
เขียวนอยที่สุดเปนเวลาที่ยวดยานที่มีไดทั้งหมดระหวางเสนหยุดและอุปกรณตรวจนับใชเคลื่อนที่
ผานทางแยก แตในความเปนจริงความยาวแถวคอยอาจไมถึงอุปกรณตรวจนับทําใหสูญเสียเวลา
สัญญาณไฟเขียวโดยเปลาประโยชนการปรับชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการ
พิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟใหลดลงมีแนวความคิดมาจากอุปกรณตรวจนับที่ใชมักติดต้ัง
ไกลจากเสนหยุดมากทําใหมีโอกาสมากที่จะขยายตอสวนเพิ่มของเวลาสัญญาณไฟเขียวสงผลให
การควบคุมไมมีประสิทธิภาพจึงใหลดสวนเพิ่มของเวลาสัญญาณไฟเขียวเปนชองวางระหวาง
ยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟที่นอยที่สุดที่ยอมรับ
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ไดดวยการกําหนดชวงเวลากอนการลด(time before reduction) และชวงเวลาที่ใชลดการทํางาน
(time to reduce)

รูปที่ 2.5 การปรับเพิ่มเวลาสัญญาณไฟเขียวเร่ิมตน (Roess. Prassas และ MCShane,2004)

การควบคุมสัญญาณไฟตามปริมาณจราจรที่ใชอุปกรณตรวจนับที่ผิวจราจรซึ่งมี 3 รูปแบบ
คือ อุปกรณตรวจนับแบบธรรมดา (conventional impulse detector) อุปกรณ ตรวจนับแบบปรับปรุง
(improved impulse detector) และอุปกรณตรวจนับแบบพื้นที่กวาง (wide-area detector) ดังแสดง
ในรูปที่ 2.6 มีขอสังเกต คือ การใชอุปกรณตรวจนับแบบธรรมดาจะทําใหชองวางระหวางยวดยาน
ในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟที่ตรวจวัดไดอาจนอยกวาคาที่
แทจริง เพราะยวดยานคันหนาและคันที่ขับตามมาอาจไมไดอยูในชองจราจรเดียวกัน ทําใหชวงเวลา
สัญญาณไฟเขียวที่ใหมากเกินจริง การปรับปรุงทําไดโดยการติดต้ังอุปกรณตรวจนับแบบปรับปรุง
หรือแบบแยกชองจราจร แตจะทําใหตนทุนสูงขึ้น อยางไรก็ตามชองวางระหวางยวดยานในหนวย
ของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟที่ตรวจวัดไดยังคงมีคา มากกวาคาที่
แทจริง เพราะอุปกรณตรวจนับจะสิ้นสุดการวัดชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชใน
การพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟ เมื่อสวนทายของยวดยานคันหลังผานอุปกรณตรวจนับ
ดังน้ันคาชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะ
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หรือแบบแยกชองจราจร แตจะทําใหตนทุนสูงขึ้น อยางไรก็ตามชองวางระหวางยวดยานในหนวย
ของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟที่ตรวจวัดไดยังคงมีคา มากกวาคาที่
แทจริง เพราะอุปกรณตรวจนับจะสิ้นสุดการวัดชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชใน
การพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟ เมื่อสวนทายของยวดยานคันหลังผานอุปกรณตรวจนับ
ดังน้ันคาชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะ

14

ไดดวยการกําหนดชวงเวลากอนการลด(time before reduction) และชวงเวลาที่ใชลดการทํางาน
(time to reduce)

รูปที่ 2.5 การปรับเพิ่มเวลาสัญญาณไฟเขียวเร่ิมตน (Roess. Prassas และ MCShane,2004)

การควบคุมสัญญาณไฟตามปริมาณจราจรที่ใชอุปกรณตรวจนับที่ผิวจราจรซึ่งมี 3 รูปแบบ
คือ อุปกรณตรวจนับแบบธรรมดา (conventional impulse detector) อุปกรณ ตรวจนับแบบปรับปรุง
(improved impulse detector) และอุปกรณตรวจนับแบบพื้นที่กวาง (wide-area detector) ดังแสดง
ในรูปที่ 2.6 มีขอสังเกต คือ การใชอุปกรณตรวจนับแบบธรรมดาจะทําใหชองวางระหวางยวดยาน
ในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟที่ตรวจวัดไดอาจนอยกวาคาที่
แทจริง เพราะยวดยานคันหนาและคันที่ขับตามมาอาจไมไดอยูในชองจราจรเดียวกัน ทําใหชวงเวลา
สัญญาณไฟเขียวที่ใหมากเกินจริง การปรับปรุงทําไดโดยการติดต้ังอุปกรณตรวจนับแบบปรับปรุง
หรือแบบแยกชองจราจร แตจะทําใหตนทุนสูงขึ้น อยางไรก็ตามชองวางระหวางยวดยานในหนวย
ของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟที่ตรวจวัดไดยังคงมีคา มากกวาคาที่
แทจริง เพราะอุปกรณตรวจนับจะสิ้นสุดการวัดชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชใน
การพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟ เมื่อสวนทายของยวดยานคันหลังผานอุปกรณตรวจนับ
ดังน้ันคาชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณาเพื่อเปลี่ยนจังหวะ

 

 

 

 

 

 

 

 



15

สัญญาณไฟที่แทจริง คือ ผลตางของชองวางระหวางยวดยานในหนวยของเวลาที่ใชในการพิจารณา
เพื่อเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟที่ตรวจวัดไดกับเวลาที่ยวดยานใชวิ่งผานอุปกรณตรวจนับ
(occupancy) สวนอุปกรณตรวจนับแบบพื้นที่กวางเปนแบบที่มีตนทุนสูง แตใหประสิทธิภาพและ
ความถูกตองในการตรวจนับไดดี อุปกรณตรวจนับประเภทอ่ืนๆ ไดแก แบบใชความดัน แบบใช
คลื่นแมเหล็ก แบบตรวจนับการรบกวนของลําแสงที่ใชตรวจจับยวดยาน แบบใชการเปลี่ยนความถี่
ของคลื่นเรดาร แบบใชการเปลี่ยนสนามแมเหล็กในขดลวดเหน่ียวนํา แบบใชกลองบันทึกภาพหรือ
กลองวิดีโอ เปนตน (นายทวี วิชัยเมธี, 2545)

Coifman และคณะ ไดทําการทดสอบประสิทธิภาพของอุปกรณตรวจนับทั้ง 3 รูปแบบใน
สภาพจราจรไมอ่ิมตัว พบวา เมื่อใชอุปกรณตรวจนับแบบปรับปรุงจะชวยลดความลาชาที่ทางแยก
ไดสูงสุดถึงรอยละ 29 และเมื่อใชอุปกรณตรวจนับแบบพื้นที่กวางจะชวยลดความลาชาที่ทางแยก
ไดสูงสุดถึงรอยละ 50 และสรุปวา การใชอุปกรณตรวจนับแบบปรับปรุงชวยลดความลาชาไดดีกวา
การใชอุปกรณตรวจนับแบบธรรมดา แตมีขอดอย คือ ไมสามารถตอบสนองตอปริมาณจราจรหรือ
ความยาวแถวคอยที่ลดลงไดอยางทันที ซึ่งสามารถแกไขไดโดยใชอุปกรณตรวจนับแบบพื้นที่กวาง
แทน

รูปที่ 2.6 รูปแบบของอุปกรณตรวจนับที่ผิวจราจร (Coifman และ คณะ,1997)

ตําแหนงของอุปกรณตรวจนับแถวคอยที่ดีที่สุดในสภาพจราจรอ่ิมตัวสําหรับชองจราจรที่
อนุญาตใหเลี้ยวซาย เมื่อจํานวนชองจราจรของการจราจรในทิศทางตรงที่ขัดแยงกัน (opposing
through traffic) เทากับ 1-2 ชองจราจร คือ ตําแหนงหลังยวดยานคันที่ 3 ที่อยูในแถวคอย และเมื่อ
จํานวนชองจราจรของการจราจรในทิศทางตรงที่ขัดแยงกันเทากับ 3 ชองจราจร คือ ตําแหนงหลัง
ยวดยานคันที่ 4 ที่อยูในแถวคอย
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2.3 การออกแบบสัญญาณไฟจราจร

2.3.1 การออกแบบสัญญาณไฟจราจรแบบปรับเปลี่ยนตามปริมาณจราจร (Actuated
Control)ในขั้นตอนแรกของการควบคุมจะกําหนดชวงเวลาไฟเขียวนอยที่สุด (minimum green)
โดยการคํานวณจากเวลาที่ยวดยานทั้งหมดที่มีไดระหวางเสนหยุดกับอุปกรณตรวจนับใชเคลื่อนที่
ผานทางแยก โดยสามารถคํานวณไดจาก

Gmin =l+ 2×integer d
20

(2.7)

โดยที่ Gmin คือ ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่นอยที่สุด (วินาที)
d คือ ระยะทางระหวางเสนหยุดกับอุปกรณตรวจนับ (ฟุต)
20 คือ ระยะหางระหวางยวดยานที่จอดอยูในแนวแถวคอยนับจากกัน

ชนหนาของรถคันหนาถึงกันชนหนาของรถคันหลัง (ฟุต)
l คือ เวลาที่ยวดยานคันแรกเร่ิมเคลื่อนที่ภายหลังไดรับสัญญาณไฟ

เขียว (start-up time) (วินาที)
2 คือ ระยะหางระหวางยานพาหนะในหนวยของเวลาในสภาพจราจร

อ่ิมตัว (วินาที)สวนเพิ่มของชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่ใช คือ เวลาที่ยวดยานใชเดินทางจากอุปกรณ
ตรวจนับถึงเสนหยุด ซึ่งสามารถคํานวณไดดังน้ี

P = d
1.47S15

(2.8)

โดยที่ P คือ สวนเพิ่มของเวลาสัญญาณไฟเขียว (วินาที)
d คือ ระยะทางจากอุปกรณตรวจนับถึงเสนหยุด (ฟุต)
S15 คือ ความเร็วบนชวงถนนที่ 15 เปอรเซ็นตไทด (ไมลตอชั่วโมง)

โดยปกติกําหนดใหชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวมากที่สุดเทากับ 1.25 ถึง 1.50 เทาของ
ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่คํานวณจากการควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจรคงที่ (Roess. Prassas และ
MCShane,2004)

2.3.2 การออกแบบสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ (Fix or Pre-time Control)
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ความยาวรอบสัญญาณไฟจราจร

Ci = L

1- Vc
3600

h ×PHF× v
c

(2.9)

โดยที่ Ci คือ ความยาวรอบสัญญาณไฟ (วินาที)
Vc คือ ผลรวมของปริมาณจราจร ในเลนที่วิกฤต (คัน/ชั่วโมง)
PHF คือ คาตัวคูณชวงเวลาเรงดวน
v/c คือ อัตราสวนของปริมาณจราจรตอปริมาณการไหลอ่ิมตัว อยูที่

0.85-0.95
2.3.3 การออกแบบสัญญาณไฟเหลืองและไฟแดงทุกขา (Yellow and All-red

Intervals) เวลาสูญเสีย (Lost time) น้ันเกิดจากเวลาสูญเสียเร่ิมตน และเวลาของไฟเหลืองรวมกับไฟ
แดงทุกขา จากสมการ 2.10

tL = l1+ l2 (2.10)

โดยที่ l1 คือ เวลาสูญเสียเน่ืองจากการออกตัว (start-up lost time) วินาที/phase
l2 คือ เวลาสูญเสีย เ น่ืองจากการผานทางแยก (clearance lost

time)sec/phase
e คือ คาปรับแกของผูขับขี่ยานยนต

กําหนดให เวลาสูญเสียเน่ืองจากการออกตัว l1 =2 วินาที
จะได tL = 2+ Y-ar-2 ; e = 2

tL = Y-ar

จุดประสงคในการใชสัญญาณไฟเหลืองก็เพื่อใหโอกาสแกรถคันสุดทายที่
ตัดสินใจขับผานทางแยกใหผานไปไดอยางปลอดภัยและรถคันแรกที่ตัดสินใจหยุดก็สามารถหยุด
ไดทันกอนที่จะขามเสนหยุดคือเมื่อรถแลนมาถึงทางแยกแลวสัญญาณไฟเขียวหมดพอดีรถคัน
สุดทายควรจะมีระยะเวลานานพอเพียงที่จะแลนผานทางแยกไดอยางปลอดภัยในกรณีที่คนขับรถ
ตัดสินใจแลนผานแทนที่จะหยุดรอสัญญาณไฟเขียวในคร้ังตอไป
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พฤติกรรมการขับรถผานทางแยกสัญญาณไฟจราจรในชวงที่มีการเปลี่ยนสัญญาณ
ไฟจากไฟเขียวเปนไฟเหลืองผูขับรถมักจะลังเลในการตัดสินใจที่จะหยุดรถหรือขับรถผานทางแยก
การตัดสินใจขึ้นอยูกับความเร็วและระยะทางจากเสนหยุดรถถาตัดสินใจไมหยุดรถอาจจะทําใหเกิด
การฝาฝนสัญญาณไฟแดงหรือถาตัดสินใจที่จะหยุดรถที่ทางแยกในขณะที่รถคันที่ตามหลังมา
ตองการไปก็อาจจะทําใหเกิดการชนทายขึ้น (Elmitiny, N., et al. 2010)

สัญญาณไฟเหลือง คํานวณไดจากสมการ

Y =t+ 1.47×S85
2a +64.4×0.01×G

(2.11)

โดยที่ Y คือ ชวงเวลาไฟเหลือง (วินาที)
S85 คือ ความเร็วบนชวงถนนที่ 85 เปอรเซ็นตไทด (ไมลตอชั่วโมง)
a คือ อัตราเรงความเร็ว (10ฟุต/วินาที2)
G คือ ความลาดชัน (%)

สัญญาณไฟแดงทุกขา คํานวณไดจากสมการ
ar = w+L

1.47S15
(2.12)

โดยที่ ar คือ ชวงเวลาไฟแดงทุกขา (วินาที)
w คือ ความกวางของถนนฝงที่ตัดกับที่พิจารณา (ฟุต)
L คือ ความยาวมาตรฐานของรถยนต อยูระหวาง 18-20 ฟุต

2.4 คําจํากัดความเบ้ืองตนสําหรับทางแยก

2.4.1 ระยะเวลาระหวางยวดยาน (Headway) ระยะหางของชวงเวลาระหวางยวดยานที่วิ่ง
ติดกันมาซึ่งผานตําแหนงหรือแนวอางอิงที่กําหนดไวบนถนนหรือชองจราจรโดยสังเกตจากเวลาที่
ตําแหนงอางอิงบนตัวรถคันหน่ึงวิ่งผานจุดที่กําหนดไวถึงเวลาที่ ตําแหนงอางอิงเดียวกันบนรถคัน
ถัดไปที่วิ่งตามกันมาผานจุดที่กําหนดน้ันเชนกันตําแหนงบนตัวรถที่นิยมใชในการอางอิง อาทิ กัน
ชนหนากันชนทายหรือเพลาหนาเปนตน
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2.4.2 Dilemma Zone คือระยะปลอดภัยที่รถวิ่งเขาทางแยกสัญญาณไฟจราจรจะ
ตัดสินใจหยุดหรือเรงเพื่อผานทางแยกขณะไฟเหลือง ซึ่งเทากับระยะมองเห็นปลอดภัยเพื่อหยุดรถ
รวมกับระยะหยุดรถโดยชะลอความเร็วดวยอัตรา 3.3 เมตร/วินาทีหรือตัดสินใจเรงผานไฟเหลืองไป
การคํานวณขึ้นกับพฤติกรรมการขับรถของบุคคลที่แตกตางกัน เน่ืองจากกรณีรถกําลังวิ่งเขามาสู
ทางแยกซึ่งอยูในตําแหนงที่ตัดสินใจหยุดรถเพื่อขามเสนหยุดหรือตัดสินใจเรงผานทางแยกแตอาจ
ไมพนทางแยกในขณะที่ไฟเขียวเปลี่ยนเปนไฟเหลือง จึงเปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุรายแรง
กฎเกณฑการออกแบบสัญญาณไฟเหลืองจึงตองกําหนดใหมีความยาวพอที่จะจํากัดเขตใหไดอยาง
ปลอดภัย สัญญาณไฟเหลืองโดยทั่วไปจึงถูกออกแบบที่ชวงเวลาประมาณ 3–5 วินาที หากการ
ออกแบบสัญญาณไฟเหลืองที่นอยกวา 3 วินาทีจะทําใหเกิดความไมปลอดภัยในกรณีที่คนขับ
ตัดสินใจแลนผานทางแยกหรือหากออกแบบสัญญาณไฟเหลืองนานเกิน 5 วินาทีจะทําใหเกิดความ
ลาชาของเวลามากขึ้น

2.4.3 การขอสัญญาณไฟเขียว (Call) การใหสัญญาณไฟเขียวแกเฟสใดเฟสหน่ึงที่ไมอยู
ใน “Recall mode” ขึ้นกับการสงสัญญาณขอจากเคร่ืองตรวจจับยานพาหนะที่เสนหยุดเมื่อเฟสไฟ
ในลําดับกอนหนากําลังจะหมดลง เชน อยูในชวงไฟเหลืองตัวควบคุมจะตรวจสอบสัญญาณขอจาก
เฟสที่ตามมาหากมีการขอไฟเขียวเน่ืองจากมีการตรวจพบยานพาหนะหยุดคอยที่เสนหยุดหนวย
ควบคุมจะใหสัญญาณไฟเขียวแกเฟสดังกลาว ในโปรแกรม aimsun มีรูปแบบของ Recall ทั้งหมด 3
ตัวเลือกคือ 1. No หมายถึง หากไมมีรถมากระตุนตัวตรวจนับก็จะปลอยสัญญาณไฟเขียวไปเร่ือยๆ
ไมมีการเรียกสัญญาณ, ตัวเลือก 2. min หมายถึง เมื่อมีรถมากระตุนตัวตรวจนับจะใหสัญญาณไฟ
เขียวสําหรับเฟสน้ัน แตจะใหในระยะเวลาไมเกินคา Gmin หรือ Gmax แลวแตกรณี, ตัวเลือก 3.
max หมายถึง ใหสัญญาณไฟเขียว ไปเร่ือยๆ หากไมมีรถมากระตุนตัวตรวจนับแตจะกําหนดคาไฟ
เขียวสูงสุดไว (Maximum Green)

2.4.4 ชวงเวลาเร่ิมตน (Initial interval) ชวงเวลาแรกของระยะเวลาไฟเขียวที่เหมาะสมที่
จัดใหยานพาหนะที่รอระหวางเสนหยุดและ ตัวตรวจนับ (Detector) ในชวงสัญญาณไฟแดงสามารถ
เคลื่อนตัวออกจากบริเวณทางแยกไดหมดซึ่งเวลาน้ีจะขึ้นอยูกับจํานวนยานพาหนะที่แถวคอย กับ
ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานที่สภาวะการไหลอ่ิมตัว (Saturated Headway) และเวลาที่สูญเสีย
เน่ืองจากการออกตัว (Start-up lost time)

2.4.5 ชวงระยะเวลาขยายหน่ึงหนวย (Unit Extension) หลังจากทางเขาทางแยกหน่ึง
ไดรับสัญญาณไฟเขียวเปนระยะเวลาเทากับชวงเวลาเร่ิมตนแลว เคร่ืองตรวจนับยานพาหนะ
(Detector) จะเร่ิมทํางานเพื่อตรวจจับยานพาหนะที่ผานเขามา แลวสงสัญญาณไปยังหนวยควบคุม
เพื่อขอสัญญาณไฟเขียวเพิ่มจากชวงเวลาเร่ิมตน โดยเมื่อตรวจจับยานพาหนะไดหน่ึงคร้ังหนวย
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ควบคุมจะตอเวลาสัญญาณไฟเขียวใหเปนเวลาเทากับหน่ึงหนวยขยาย (Unit Extension)
โดยประมาณเทากับเวลาที่รถคันหน่ึงใชวิ่งจากตําแหนงของเคร่ืองตรวจจับยานพาหนะไปถึงเสน
หยุดดวยความเร็วที่ขีดจํากัดความเร็ว

2.4.6 ชวงเวลาไฟเขียวนอยที่สุด (The minimum green interval) คือเวลาสั้นที่สุดสําหรับ
ชวงเวลาไฟเขียวระหวางระยะการจราจรใดๆ ในการออกแบบพื้นฐานมักกําหนดใหชวงเวลาไฟ
เขียวนอยที่สุดเทากับผลรวมของชวงเวลาเร่ิมตนและชวงระยะเวลาขยายหน่ึงหนวย (Unit
Extension) แตในบางกรณีอาจยอมใหชวงเวลาไฟเขียวนอยที่สุดนอยกวาชวงเวลาเร่ิมตนและชวง
ระยะเวลาขยายหน่ึงหนวย(Unit Extension)

2.4.7 ชวงเวลาไฟเขียวมากที่สุด (The maximum green interval) ชวงระยะเวลาที่
สามารถใหไฟเขียวไดนานที่สุดที่จะทําใหเกิดการสูญเสียความลาชาในทุกทิศทางที่สามารถยอมรับ
ได โดยปกติแลวจะอยูระหวาง 30 และ 60 วินาที ขึ้นอยูกับปริมาณจราจร ถึงแมวาปริมาณจราจรจะ
หนาแนนมากแตการใหสัญญาณไฟเขียวในทิศทางน้ันๆจะสามารถใหไดแคชวงเวลาไฟเขียวมาก
ที่สุด (The maximum green interval) เพราะทิศทางอ่ืนตองไดรับสัญญาณไฟเขียวบาง เพื่อลดการ
สูญเสียความลาชา

2.4.8 เวลาไฟเขียวประสิทธิผล (Determination of the Effective Green Time)
เมื่อเร่ิมสัญญาณไฟเขียวการจราจรจะเร่ิมเคลื่อนตัวผานทางแยกโดยมีอัตราการไหลเพิ่มขึ้นอยาง
รวดเร็วจนถึงอัตราการไหลสูงสุดที่การจราจรสามารถผานทางแยกไปได จนเมื่อเร่ิมสัญญาณไฟ
เหลืองอัตราการไหลของการจราจรก็จะลดลงอยางรวดเร็วจนเปนศูนยหรือไมมีปริมาณการจราจร
ผานทางแยกเลยเมื่อเร่ิมสัญญาณไฟแดง

2.4.9 Dual entry หมายถึง จะกําหนดใหลักษณะของสัญญาณไฟจราจร ไปอยางควบคู
กัน เชน ใหสัญญาณไฟเขียวตรงจากสามแยกปกไปปกธงชัย ควบคูกับ ทิศทางจากปกธงชัยตรงไป
สามแยกปก

2.4.10 Hold คือ ตัวเลือกที่กําหนดใหยังคงไฟเขียวไปเร่ือยๆ หากไมมีรถมากระตุนที่
เคร่ืองตรวจนับ

2.5 โปรแกรมจําลองสภาพจราจร
การจําลองสภาพจราจรเปนการจําลองสภาพจราจรจากสถานที่จริงหรือสถานการณที่ ที่

สมมติขึ้นโดยใชเคร่ืองมือที่เรียกวา โปรแกรมจําลองสภาพจราจร ตัวอยางการจําลอง เชน การ
จําลองสภาพจราจรในเมือง การจําลองการควบคุมทางแยก เปนตน การจําลองสภาพจราจรมี ขอดี
หลายประการ เชน ชวยประหยัดเวลาและงบประมาณที่ใชในการศึกษาวิเคราะหโดยเฉพาะอยางยิ่ง
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เมื่อระบบการจราจรมีความซับซอนมากทําใหสามารถศึกษาผลกระทบตอการจราจร เมื่อเกิด
อุบัติการณตางๆที่ไมสามารถสมมติใหเกิดขึ้นจริงในภาคสนามทําใหมองเห็นสภาพจราจรและ
ปญหาการจราจรโดยรวมอยางเปนระบบและสามารถคาดการณปญหาจราจรที่อาจเกิดขึ้นใน
อนาคต การจําลองสภาพจราจรจึงสามารถใชทดสอบการควบคุมจราจรรูปแบบใหม ๆ และทดสอบ
ซ้ําไดตามที่ตองการ นอกจากน้ีการจําลองจะใหคาตัววัดประสิทธิภาพการจราจรโดยตรงโดยไม
จําเปนตองไปจัดเก็บขอมูลในสนาม อยางไรก็ดีการจําลองสภาพจราจรก็มี ขอดอยบางประการ เช
นตองการใชขอมูลพื้นฐานจํานวนมาก ใชเวลามากในการสรางโครงขายถนนและแบบจําลองใช
เวลาและงบประมาณมากเพื่อปรับเทียบ (Calibration) และตรวจสอบความถูกตอง (Validation) ของ
แบบจําลอง แตเน่ืองจากขอดีที่ไดรับจากการจําลองสภาพจราจรมีมากกวาขอดอย และเปนการ
ลงทุนที่คุมคาในระยะยาว ทําใหการจําลองสภาพจราจร เพื่อวิเคราะหและควบคุมการจราจรไดรับ
ความนิยมเปนอยางมากและมีใชกันแพรหลายในปจจุบัน

โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรจํานวนมากที่ใชกันอยูในปจจุบันสามารถจําแนกตาม
ลักษณะของการจําลองสภาพจราจรไดเปน 3 ระดับ คือระดับจุลภาค (Microscopic) ระดับมหาภาค
(Macro-scopic) และระดับกึ่งจุลภาค (Meso-scopic) ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี

2.5.1 โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคมักใชแบบจําลองการเคลื่อนที่ตามกัน
ของยวดยาน (Car – Following Model) และแบบจําลองการเปลี่ยนชองจราจร (Lane – Changing
Model) เปนหลักการพื้นฐานที่ใชจําลองการเคลื่อนที่ของยวดยานแตละคัน การขับขี่ของยวดยาน
คันหนาที่มีการเพิ่มความเร็วลดความเร็วและหยุด จะมีผลตอการขับขี่ของยวดยานที่ขับตามมา แต
มักจะไมมีการคํานึงถึงพฤติกรรมการขับขี่ที่ไดรับผลกระทบมาจากพฤติกรรมการขับขี่ของยวดยาน
ขางเคียง (ยกเวนกรณีของการแซงหรือเปลี่ยนชองทาง)

2.5.2 โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับมหาภาคใชความสัมพันธระหวางความเร็ว
(Speed) ความหนาแนน (Density) และอัตราการไหล (Flow) ซึ่งเปนหลักการพื้นฐานที่ใชจําลอง
กลุมยวดยานโดยมีสมมุติฐานวาการวิเคราะหคาการจราจรหาไดจากการสรางความสัมพันธของตัว
แปรการจราจรมหาภาคที่ไมคํานึงถึงหรือพิจารณาถึงคาการจราจรหรือพฤติกรรมของยานพาหนะ
แตละคัน

2.5.3 โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับกึ่งจุลภาคเปนการนําเอาลักษณะการจําลอง
สภาพการจราจรทั้งระดับมหาภาคและระดับจุลภาคมาผสมผสานกัน

เน่ืองจากการพัฒนาทางดานเทคโนโลยีสื่อสารและคอมพิวเตอรที่มีอยางตอเน่ือง
ทําใหการพัฒนาโปรแกรมจําลองสภาพจราจรมีความกาวหนาและมีใหเลือกใชจํานวนมาก แต
โปรแกรมที่มีความความยืดหยุนสูงในการนําไปประยุกตใชและผานการตรวจสอบความถูกตอง
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พรอมกับไดรับการยอมรับน้ันมีอยูไมมากนัก ในงานวิจัยน้ีจึงยกตัวอยางโปรแกรมจําลองสภาพ
จราจร ระดับจุลภาคที่ไดรับการยอมรับในระดับสากลและโปรแกรมที่มีความสามารถนํามาประ
ย ก ต ใ ช ใ นก า ร จํ า ล อง ส ภ า พ จรา จร ข อง ง า นวิ จั ย น้ี ไ ด ซึ่ ง ป ร ะ ก อบ ไ ป ด วย โป รแ ก ร ม
AIMSUN,CORSIM,DRACULA,PARAMICS และVISSIM (Woolley, 2001)

 โปรแกรม AIMSUN (Advanced Interactive Microscopic Simulator for Urban
and Non-urban Networks) พัฒนาโดยJ. Barcelo และ J.L.Ferrer ที่มหาวิทยาลัยโพลีเทคนิคใน
แควนกาตาลัน (Polytechnic University of Catalunya) เมืองบารเซโลนาประเทศสเปน ป ค.ศ.1994
เปนแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคใชจําลองสภาพจราจรบนโครงขายถนนในเมืองและ
ระหวางเมืองสามารถประยุกตใชกับระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transportation System, ITS)
ปจจุบันมีการใชโปรแกรม AIMSUNเชื่อมตอกับระบบ SCOOT ในโครงการอุดหนุนการวิจัย
DGVII (ทวี วิชัยเมธาวี 2545)

 โปรแกรม CORSIM (coridor Microscopic simulation) พัฒนาขึ้นโดย Federal
Highway Administration ใน ป ค.ศ. 1996 เปนโปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ประกอบ
ไปดวยโปรแกรมยอย FRESIM ใชจําลองสภาพจราจรบนทางหลวง (freeway) และ NETSIM ใช
จําลองสภาพจราจรในเมือง สามารถใชจําลองการควบคุมสัญญาณไฟจราจรคงที่และสัญญาณไฟ
ปรับเปลี่ยนตามปริมาณจราจร แตไมมีเคร่ืองมือที่ชวยในการคํานวณเพื่อใหการควบคุมทางแยก
สัญญาณไฟดีที่สุด

 โปรแกรม DRACULA (Dynamic Route Assignment Combining User Learning
and Micro- simulation) พัฒนาโดยสถาบันการศึกษาดานการขนสงของมหาวิทยาลัยลีดส (Institute
for Transport Studies, University of Leeds) เปนแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคใชจัดเสนทาง
การเดินทางในเมือง (urban traffic assignment model) ที่สามารถจําลองสภาพจราจรแตละวันได
ตอเน่ืองกันตลอด24 ชั่วโมง ผูขับขี่แตละคนจะเลือกเสนทางเดินทางตามสภาพจราจรและ
ประสบการณที่เรียนรูจากแบบจําลองยอย (learning sub-model)

 โปรแกรม PARAMICS (Parallel Micro Simulation) พัฒนาขึ้นที่ศูนยคอมพิวเตอร
ในเอดินเบอร(Edinburgh Parallel Computing Center) ประเทศสกอตแลนด ป ค.ศ. 1992 เปน
โปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคใชจําลองสภาพจราจรที่พิจารณาการขับขี่ของยวดยานแต
ละคันในโครงขายถนนที่มีการจราจรแออัด สามารถแสดงความแตกตางระหวางองคประกอบตางๆ
ไดอยางชัดเจนโดยใชสี สามารถใชทดสอบการแนะนําเสนทาง(route guidance) การเลือกเสนทาง
เดินทาง (route choice) และสามารถตรวจวัดมลภาวะที่เกิดขึ้นจากการจราจรได
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 โปรแกรม VISSIM พัฒนาโดย PTV System Software and Consulting GMBH
ประเทศสาธารณรัฐเยอรมัน เปนโปรแกรมระดับจุลภาคที่มีความยืดหยุนสูงใชสําหรับจําลองสภาพ
จราจรในเมืองและการใหบริการระบบขนสงมวลชน ใชประเมินทางเลือกดานการจัดการจราจร
สามารถรายงานคาสถิติตางๆไดเชน รายละเอียดเวลาที่ใชเดินทางและสถิติความลาชา สถิติความ
ยาวแถวคอย รายละเอียดขอมูลการจัดจังหวะควบคุมสัญญาณไฟจราจร การทํางานของอุปกรณ
ตรวจนับและการขอสัญญาณไฟเขียวจากยานพาหนะในระบบขนสงมวลชน สามารถแสดงกราฟ
ความสัมพันธระหวางระยะทางเคลื่อนที่ไดของยวดยานกับเวลา (time space diagram) และกราฟ
แสดงความสัมพันธระหวางความเร็วกับเวลา (speed profile)

2.6 งานวิจัยที่เก่ียวของ
ทวี วิชัยเมธาวี 2545. ศึกษาวิธีควบคุมสัญญาณไฟที่มีประสิทธิภาพสําหรับสภาพจราจร

อ่ิมตัวและอ่ิมตัวมาก โดยประยุกตใชโปรแกรมจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค PARAMICS ที่มี
ตัวกลางติดตอ สื่อสารกับโปรแกรมประยุกต (Application Programming Interface, API) ทําการ
ทดสอบบนโครงขายถนนแบบปดที่มีลักษณะเปนตาราง (grid network) มีระยะหางระหวางทางแยก
เทากัน จํานวน 2 โครงขาย (ที่เกิดจากการตัดกันของถนนหลัก2สาย) หลักการของวิธีควบคุม
สัญญาณไฟที่ศึกษาขึ้น คือ การปรับสัญญาณไฟใหสอดคลองกับขอมูลการจราจรแบบทันกาลและ
ปองกันการเกิดแถวคอยกีดขวางทางแยกตนทาง ตัววัดประสิทธิภาพของการควบคุม ไดแก จํานวน
ยวดยานที่ตกคางในโครงขาย จํานวนยวดยานที่ออกจากโครงขาย ความเร็วเฉลี่ย เวลาหยุดน่ิง
ระยะทางที่ยวดยานวิ่งบนโครงขายรวม (คัน-กิโลเมตร) ระยะเวลาที่ยวดยานใชในโครงขายรวม
(คัน-ชั่วโมง) และเวลาที่ใชในการเดินทาง ผลการศึกษา พบวา ในสภาพจราจรอ่ิมตัว วิธีควบคุม
สัญญาณไฟแบบตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรโดยใชระดับความอ่ิมตัวสูงสุดของ
แตละจังหวะสัญญาณไฟจัดแบงชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวเปนวิธีควบคุมที่ใหประสิทธิภาพดีกวาวิธี
ควบคุมสัญญาณไฟคงที่ และวิธีควบคุมสัญญาณไฟแบบตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณ
จราจรโดยใชดัชนีความยาวแถวคอยสูงสุดจัดแบงชวงเวลาสัญญาณไฟเขียว ในสภาพจราจรอ่ิมตัว
มาก วิธีควบคุมน้ีก็มีประสิทธิภาพดีกวาวิธีใชความยาวรอบสัญญาณไฟสั้นและวิธีใชพื้นที่วางหลัง
แถวคอย

ปฏิภาณ แกววิเชียร 2549. ศึกษาถึงประสิทธิภาพของระบบสัญญาณไฟจราจรซึ่ง
แปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจร (Actuated Traffic Signal) เพื่อประเมินประสิทธิภาพกอนและหลัง
การติดต้ังระบบสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกเด่ียว ซึ่งมีลักษณะของทางแยกเปนทางเอกตัดกับทาง
โท อุปกรณตรวจจับปริมาณจราจรถูกติดต้ังไวที่ผิวจราจรหางจากเสนหยุด 5 เมตร โดยการประเมิน
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ประสิทธิภาพกอนและหลังการติดต้ัง จะใชความลาชาจากการหยุดเฉลี่ยเปนตัวชี้วัดดานวิศวกรรม
จราจร ตามวิธีการเก็บขอมูลความลาชาจากการหยุดของ AUSTROADS (1988) เปรียบเทียบผล
การศึกษาใชวิธีทางสถิติทดสอบความแตกตางกันของความลาชาจากการหยุดเฉลี่ยแบบคู (Paired
Observations) ที่ระดับนัยสําคัญ เทากับ 0.05 ไดผลการศึกษาจากการพิจารณารวมทุกชวงเวลา
พบวา ความลาชาจากการหยุดเฉลี่ยรวมทุกขาที่ทางแยกมีคาเพิ่มขึ้นภายหลังการติดต้ังระบบ
สัญญาณไฟจราจร เมื่อพิจารณาแตละขาทางแยกพบวาความลาชาจากการหยุดเฉลี่ยที่ขาทางแยกใน
ดานทางเอกมีคาเพิ่มขึ้น สวนความลาชาจากการหยุดเฉลี่ยที่ขาแยกในดานทางโทมีคาลดลงภายหลัง
การติดต้ังระบบสัญญาณไฟจราจร ขอเสนอแนะในการปรับปรุงระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่
ทางแยกใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้นจากเดิมอาจพิจารณา รอบสัญญาณไฟจราจรแตละชวงเวลาในแต
ละรอบใหมากขึ้น กําหนดขอบเขตระยะเวลาไฟเขียวตํ่าสุดและระยะเวลาไฟเขียวสูงสุดให
เหมาะสมกับสภาพจราจรที่ทางแยกในแตละชวงเวลา และกําหนดระยะการติดต้ังอุปกรณตรวจจับ
การจราจรในแตละขาทางแยกใหเหมาะสมกับความเร็วที่เขาสูทางแยก

พลเทพ เลิศวรวนิช 2553. งานวิจัยน้ีเสนอวิธีการออกแบบจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่
สามารถพิจารณาสภาพจราจรตํ่ากวาและสูงกวาระดับอ่ิมตัว โดยวิธีการที่นําเสนอมีหลักการ
พิจารณาที่สําคัญคือ 1)ความสามารถในการจําลองจราจรแบบแถวคอยในแนวนอนและการลนขาม
แยก (Horizontal queuing and spillover) 2)การหลีกเลี่ยงการลนขามแยกของจราจร 3)ความสามารถ
ในการระบายรถยนตออกจากทางแยก(Throughput) และ 4) ความเทาเทียมกันของผูใชทางในแง
ของความลาชา(Delay Equity) เน่ืองจากมีวัตถุประสงคมากวาหน่ึง ผูวิจัยจึงใชหลักการที่เรียกวา
“Multi-objective” ในการคํานวณหาจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสม จากน้ันจึงนับมา
ประยุกตใชกับโครงขายจราจร 9 ทางแยก ที่มีปริมาณจราจรสูงเทากับอัตราการไหลอ่ิมตัว โดยทํา
การเปรียบเทียบกับวิธีการเดิม ทราบขอสรุปวา วิธีการเดิมที่พยายามระบายรถยนตออกจาก
โครงขายใหมากที่สุดน้ัน ในบางกรณีอาจจะทําใหเกิดการลนขามทางแยก สวนการพัฒนาตอเน่ือง
ในอนาคต ควรพัฒนาวิธีการที่คํานึงถึงคนขามถนน รถยนตฉุกเฉิน (Priority Vehicles) และทางขาม
ทางรถไฟดวย

ดร.เทอดศักด์ิ รองวิริยะพานิช 2546. วิจัยเพื่อพัฒนาแบบจําลองจราจรแบบจุลภาคที่
สามารถวิเคราะหและแสดงผลลัพธเปนกราฟฟคได และทําการประยุกตใชแบบจําลองดังกลาวใน
การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรในการเอ้ือประโยชนแกรถเมล
โดยศึกษาจากการใชโปรแกรม NETSIM เปนพื้นฐานในการจําลอง ผลการตรวจสอบความถูกตอง
ของแบบจําลองจะใชความยาวแถวคอย งานวิจัยน้ีมีตัวชี้วัดประสิทธิผลในการเปรียบเทียบ คือ
ความยาวแถวคอย ความลาชารวมของทางแยก และความลาชาเฉลี่ยของรถเมล ผลการศึกษาได
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เสนอระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบกระตุน (Actuated Controller) ที่มีการประสานกับทาง
กั้นทางรถไฟเพื่อใหสิทธิพิเศษแกรถเมล ผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบควบคุม
สัญญาณไฟจราจร พบวาระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเพื่อใหสิทธิพิเศษแกรถเมลสามารถลด
ความลาชาเฉลี่ยของรถเมลลงได และสามารถลดความลาชาโดยรวมของระบบดวยเมื่อเทียบกับ
ระบบปจจุบัน

นายศิวกิจ  เสรีรัตนสกุล 2550. ทําการวิจัยการพัฒนาระบบควบคุมการจราจรที่เหมาะสม
โดยศึกษาโครงขายจราจรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา จากการนําอุปกรณควบคุมสัญญาณไฟ
นํามาใชใหมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยการปรับปรุงความยาวรอบเวลาสัญญาณไฟใหเหมาะสมกับ
สภาพการจราจร ซึ่งใชขอมูลการสํารวจ ในป 2546 โดยดําเนินการศึกษาการปรับปรุงรอบเวลา
สัญญาณไฟจราจรทางแยก 34 แหง  เปรียบเทียบความลาชา, การเผาผลาญเชื้อเพลิงและปริมาณ
มลพิษ ที่เกิดขึ้นทั้งโครงขาย การทดสอบการปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟที่เหมาะสมสําหรับชวง
เวลาเรงดวนตอนเชาและเย็น ในงานวิจัยน้ี ไดใชโปรแกรมสองตัว ไดแก โปรแกรม aaSidra และ
Synchro จากการทดลองปรับปรุงรอบสัญญาณไฟดวยโปรแกรม aaSidra พบการปรับปรุงรอบ
สัญญาณไฟจะสงผลใหการเผาผลาญเชื้อเพลิง, ปริมาณกาซคารบอนมอนนอกไซด, ความลาชา
ลดลงประมาณ 11.0%, 5.8%,25.0% ตามลําดับ สวนความเร็วจราจรจะเพิ่มขึ้น 1.3% สําหรับการ
ปรับปรุงสัญญาณไฟดวยโปรแกรม Synchro พบวา  มีการเผาผลาญเชื้อเพลิง, ปริมาณกาซคารบอน
มอนนอกไซด, ความลาชา, จํานวนการหยุดทั้งหมด, ระยะเวลาการเดินทาง ลดลงอยางละ13.6%,
13.6%,30.4%,6.1%, 20.8% ตามลําดับ และความเร็วเพิ่มขึ้น 22.3%

วุฒิไกร ไชยปญหา และ พนกฤษณ คลังบุญครอง ทําการวิเคราะหทางเลือกของระบบการ
จัดการจราจร ณ บริเวณหาแยก (ศาลเจาพอหลักเมือง) จังหวัดขอนแกน โดยใชโปรแกรม
PARAMICS เน่ืองจากหาแยกศาลเจาพอหลักเมืองเปนบริเวณที่กําลังประสบกับปญหาการจราจร
ติดขัดขั้นวิกฤต  ผลการศึกษาสรุปวา  การวิเคราะหทางเลือกในการแกไขปญหาการจราจรทําการ
วิเคราะห ในภาพรวมทั้งโครงขายโดยใชตัวชี้วัดคือ คา Mean System Speed และ Mean System
Delay และเฉพาะบริเวณหาแยกฯ ที่ใชตัวชี้วัด คือ ความเร็วเฉลี่ย เวลาในการเดินทาง ความลาชา
และความยาวแถวคอย พบวา ทางเลือกที่ 3 หามจอดตาม
แนวชวงถนนที่เขาสูหาแยกฯ และปรับปรุงรอบสัญญาณไฟบริเวณหาแยกฯ และสี่แยกประตูเมือง
เปนทางเลือกที่มี ประสิทธิภาพสูงสุดในชวงระยะสั้น 1 ป และทางเลือกที่ 4 กอสรางทางลอด
บริเวณสี่แยกประตูเมืองและขยายชองจราจรบริเวณหาแยกฯ เปนทางเลือกที่มี ประสิทธิภาพสูงสุด
ในระยะกลาง 5 ป
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กานต กิ่งแกว 2551. ใชโปรแกรมระดับจุลภาค Paramics ในการพัฒนาแบบจําลองจราจร
บริเวณมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร กรณีวิเคราะหไดแก โครงการอุโมงคลอดแยกเกษตร โครงการที่
จอดรถภายในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร และจําลองสถานการณการเกิดอุบัติการจราจรภายใน
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เพื่อประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้น โดยใชตัวชี้วัดประสิทธิภาพ คือ ความ
ยาวแถวคอย เวลาหยุดน่ิง คงามเร็ว VKT VHT เปรียบเทียบสภาพจราจรกอนและหลังมีโครงการ
เกิดขึ้น จากผลการศึกษาพบวา แบบจําลองสามารถนําไปประยุกตตรวจสอบสภาพจราจรภายใน
บริเวณมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรไดเปนอยางดี เปนเคร่ืองมือเพื่อใชทดสอบมาตรการจัดการจราจร
ตางๆ ไดตามตองการ

ฉัตรมงคล ลิ้มแดงสกุล เสนอวิทยานิพนธเร่ือง ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติ
ซึ่งพัฒนาโปรแกรมควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติโดยใชเทคนิคประมวลผลภาพ โดยหา
ปริมาณความหนาแนนของการจราจรเพื่อตัดสินใจในการกําหนดสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสมที่
ทางแยกเด่ียว โดยโปรแกรมสัญญาณไฟจราจรน้ีสามารถปรับเปลี่ยนระบบสัญญาณไฟได 3 สวน
เพื่อใหสัญญาณไฟที่เหมาะสมกับสภาพการจราจรที่สุด สวนที่ 1 ประเภทกําหนดเวลาสัญญาณไฟ
จราจรโดยเจาหนาที่ สวนที่ 2 ประเภทกําหนดเวลาสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ และสวนที่ 3
ประเภทกําหนดเวลาสัญญาณไฟจราจรเปลี่ยนแปลงตามปริมาณจราจร โดยระบบจะมีการจัดเก็บ
ขอมูลปริมาณความหนาแนนของการจราจรเพื่อใชประกอบการตัดสินใจในการเดินทางของผูใช
ถนน และการต้ังคาเวลาในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของเจาหนาที่ ในขั้นตอนการพัฒนาระบบ
ผูวิจัยไดใชภาษา Visual Basic โดยอาศัย Visual Studio.Net 2008 เปนเคร่ืองมือในการพัฒนา
โปรแกรม ซึ่งมี Microsoft Access 2003 เปนระบบจัดการฐานขอมูล ใชกลอง Web Camera สําหรับ
ตรวจจับยานพาหนะบนทองถนน และใชเทคนิคประมวลผลภาพในการวิเคราะหขอมูลของระบบ
โดยระบบที่พัฒนาขึ้นไดนําไปทําการทดสอบซึ่งสามารถปฏิบัติงานไดตามวัตถุประสงคและ
ขอบเขตที่ต้ังไว โดยผลการทดสอบที่ไดเปนที่นาพอใจ ดวยเหตุผลน้ีจึงสามารถสรุปไดวา สามารถ
นําระบบไปประยุกตใชงานในสภาพแวดลอมจริงได

ฆนิศา รุงแจง 2544. ศึกษาเร่ืองโปรแกรมการออกแบบสัญญาณไฟสําหรับทางแยกสามขา
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาโปรแกรมจําลองการไหลจากการจราจร สําหรับใชในการออกแบบ
สัญญาณไฟจราจรสําหรับทางแยกสามขาที่เปนทางแยกอิสระ เพื่อหาระยะเว ลาสัญญาณไฟที่
เหมาะสม ซึ่งเปนระยะเวลารอบสัญญาณไฟที่สงผลใหความลาชาเฉลี่ยมีคานอยที่สุด โปรแกรม
จําลองการจราจรเขาสูทางแยกซึ่งมีการแจกแจงแบบสุม โดยใชการแจกแจงแบบเลขยกกําลังลบ
และแบบเออรแรง ระยะชวงเวลาหางกันระหวางรถยนตผลจากการตรวจสอบการทํางานของ
โปรแกรมจําลองการจราจรภายใตสภาพการจราจรตางๆ พบวาระยะเวลารอบสัญญาณไฟที่
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เหมาะสมที่ไดจากโปรแกรมมีคาใกลเคียงกับคาระยะเวลารอบสัญญาณไฟที่ไดตามสมการของ
Webster จากการศึกษาไดพัฒนาโปรแกรมการจําลองการไหลการจราจรที่สะดวกตอการใชงานและ
แสดงผลที่เขาใจไดงาย การใชงานของโปรแกรมน้ีไมจํากัดเฉพาะเพื่อการศึกษาระยะเวลาสัญญาณ
ไฟจราจร ยังสามารถใชในการศึกษาผลการประเมินทางจราจรในดานตางๆไดดวยการกําหนด
ขอมูลที่ปอนเขาสูโปรแกรมแตกตางกันไป

การควบคุมสัญญาณไฟในสภาพจราจรหนาแนน โดยคณะผูวิจัยคือ ผูชวยศาสตราจารย ดร.
สรวิศ นฤปติ, ศาสตราจารย ดร.ยอดพล ธนาบริบรูณ และนายปนัสย พุกโพธิ์ ซึ่งการวิจัยคร้ังน้ี
ทดสอบวิธีการควบคุมสัญญาณไฟภายใตสภาพจราจรตางๆกัน โดยเนนศึกษาสภาพการจราจร
หนาแนน การทดสอบกระทําบนโครงขายถนน 3 ประเภท คือ ทางแยกเด่ียว ทางสายหลัก สายเด่ียว
และโครงขายถนน(ตาขาย) วิธีการควบคุมสัญญาณไฟที่นํามาทดสอบมีหลายวิธี ต้ังแตวิธีการ
ควบคุมสัญญาณไฟแบบคงที่ จนถึงวิธีควบคุมปรับเปลี่ยนไดโดยใชขอมูลแบบทันกาล ปริมาณ
การจราจรที่ใชทดสอบแบงเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ ปริมาณการจราจรคงที่  และ ปริมาณ
การจราจรเปลี่ยนแปลงตามเวลา เปรียบเทียบตัวชี้วัดคือ ความลาชา แถวคอย อัตราการเผาผลาญ
เชื้อเพลิง และอ่ืนๆ วิธีการดําเนินงาน จะทําการรวบรวมวิธีควบคุมสัญญาณไฟอดีต และนํามา
คัดเลือกหาวิธีการที่เหมาะสม สถานการณจราจรที่ทดสอบ จะมีระดับของปริมาณการจราจร
เปลี่ยนแปลง ต้ังแตระดับเบาบาง จนถึงระดับหนาแนน โดยมีรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณ
จราจรคงที่ตลอดชวงเวลา และ เปลี่ยนแปลงมีระดับสูง(Peek) ในชวงหน่ึง โดยในชวงเวลาที่มีระดับ
ปริมาณสูงน้ี อาจมีระดับปริมาณการจราจรสูงเกินความสามารถของการบริการของถนน และทําให
เกิดการติดขัด (Oversaturation) บนถนน หลังจากออกแบบการทดลองเรียบรอยแลว จะนําวิธีการ
ควบคุมดังกลาวมาทดลองบนโปรแกรมจําลองสภาพจราจร คือ โปรแกรม TRANSYT และ
โปรแกรม CORSIM ซึ่งผลการศึกษาเบื้องตน พบวา โปรแกรม TRANSYT (Version 8.1) ไม
สามารถจําลองสภาพการจราจรหนาแนนไดดีนัก ดังน้ัน ผลการศึกษาจะมาจากผลของโปรแกรม
CORSIM เปนสวนใหญ ผลการวิจัยพบวา บนทางแยกเด่ียว วิธีการควบคุมสัญญาณไฟโดยใชความ
ยาวรอบสัญญาณไฟสั้น จะทําใหเกิดความลาชา เวลาในแถวคอยนอยที่สุด เมื่อมีระดับปริมาณ
การจราจรตํ่า วิธีการควบคุมสัญญาณไฟโดยใชความยาวรอบสัญญาณไฟยาว จะทําใหเกิดอัตราเผา
ผลาญเชื้อพลิงตํ่า เมื่อมีระดับปริมาณการจราจรสูง แตทั้งน้ีจะทําใหปริมาณรถที่ผานทางแยกนอย
กวา วิธีอ่ืนๆ บนถนนสายหลักสายเด่ียว วิธี Negative offset ใหผลการควบคุมดีที่สุด เมื่อพิจารณา
จากตัวชี้วัดประสิทธิภาพสวนใหญ สวนวิธีการต้ังความยาวรอบสัญญาณไฟสั้นจะทําใหเกิดอัตรา
การสิ้นเปลืองนํ้ามันนอยที่สุด เมื่อเปรียบเทียบวิธีการควบคุมแบบทันกาลแลว วิธี Input Volume จะ
ใหผลการควบคุมดีที่สุด เมื่อพิจารณาจากตัวชี้วัดประสิทธิภาพสวนใหญ ในขณะที่วิธี Available
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Storage ใหอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันนอยที่สุด บนโครงขายถนน วิธีควบคุมสัญญาณไฟโดยใช
คาเฉลี่ยของปริมาณการจราจรในอดีต ผลการควบคุมดีที่สุด วิธีการควบคุมสัญญาณไฟโดยคํานึงถึง
การเคลื่อนตัวของกลุมยวดยาน และวิธี Available Storage จะใหผลดีเชนกัน ในบางสถานการณ
ปริมาณจราจร จึงไมสามารถจัดลําดับประสิทธิภาพของวิธีการควบคุมสัญญาณไฟไดอยางชัดเจน

อรอนงค แสงผอง 2553. การศึกษาความยาวจังหวะสัญญาณไฟเขียวที่เหมาะสม โดย
พิจารณาจากความจุที่สูญเสียชวงเร่ิมและจบจังหวะสัญญาณไฟ วัตถุประสงค หลักของงานวิจัยน้ี
เพื่อตองการวิเคราะหความยาวรอบสัญญาณไฟในทางแยกที่ สํารวจวามีความยาวรอบสัญญาณไฟ
เขียวสั้นเกินไป ยาวเกินไป หรือเหมาะสมดีอยู แลว โดยทําการเปรียบเทียบระหวางความจุที่สูญเสีย
ในชวงกอนเร่ิมตนสัญญาณไฟเขียว และสิ้นสุดสัญญาณไฟเหลือง ความจุที่สูญเสียสามารถพิจารณา
ไดจากกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความแปรเปลี่ยนของปริมาณการจราจรที่แลนผานเสนหยุด
ดวยวิธีการอินทิเกรตหาพื้นที่จากฟงกชันความสัมพันธของกราฟ ซึ่งขอมูลที่นํามาวิเคราะห ไดจาก
การต้ังกลองวีดิทัศนบันทึกพฤติกรรมขับขี่ในการตอบสนองตอการใหจังหวะสัญญาณไฟจราจร
บริเวณทางแยกที่ทําการศึกษาในเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมา โดยข อมูลหลักที่ใชนํามาวิเคราะห
ไดแก เวลาที่สูญเสียไปในการออกตัว อัตราการไหลอ่ิมตัว ระยะหางระหวางยวดยาน และความจุที่
สูญเสียไปในชวงเร่ิมและชวงปลายสัญญาณไฟเขียว จากการวิเคราะหพบวา ทางแยกสัญญาณไฟ
จราจรบริเวณ เต็กฮะ และทางแยกสัญญาณไฟจราจรโรงพยาบาล ป.แพทย มีการกําหนดระยะเวลา
สัญญาณไฟเขียวสั้นเกินไป เน่ืองจาก ความจุที่สูญเสียในช วงตน มากกวาความจุที่สูญเสียในชวง
ปลาย สวนทางแยกชุมชนบูรพา มีการกําหนดระยะเวลาสัญญาณไฟเขียวยาวเกินไป เน่ืองจากความ
จุที่สูญเสียในชวงตนนอยกวาความจุที่สูญเสียในชวงปลาย

อาทิตย ศรีจําปา 2550. แบบจําลองจราจรสําหรับระบบทางดวนเขตกรุงเทพมหานคร
สําหรับการวิจัยในคร้ังน้ี จะใช โปรแกรม Paramics เปนเคร่ืองมือในการพัฒนาแบบจําลองจราจร
บนระบบทางดวนเขตกรุงเทพมหาคร โดยปรับเปลี่ยนตําแหนงและระยะเวลาการเกิดอุบัติการณบน
ทางพิเศษ เพื่อประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้นกับระบบโดยรวมทั้งดานการจราจรและเศรษฐศาสตร
จากการศึกษาพบวาการเกิดอุบัติการณจราจรบนที่ยวดยานกีดขวางการจราจรบนทางพิเศษที่
ระยะเวลาอุบัติการณจราจรแตกตางกันคือ 15 นาที 30 นาที และ 45 นาที จะสงผลกระทบโดยตรง
ตอสภาพการจราจรบนโครงขายทางพิเศษ โดยกรณีเกิดอุบัติการณบนทางหลักความเร็วเฉลี่ย
รวมทั้งระบบมีคาลดลง 4-14% จากสภาวการณปกติ สงผลกระทบใหระยะเวลาการเดินทางบน
โครงขายเพิ่มขึ้น 6-16% ทําใหระยะเวลาการเดินทางบนโครงขายเพิ่มขึ้น 21-42% และกรณีเกิด
อุบัติการณบนทางลงทางพิเศษความเร็วเฉลี่ยรวมทั้งระบบมีคาลดลงจากสภาวะการณปกติ 3-6% ทํา
ใหระยะเวลาการเดินทางบนโครงขายเพิ่มขึ้น 13-34% โดยผลกระทบที่บริเวณทางแยกตางระดับจะ
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มากที่สุด รองลงมาเปนบริเวณทางหลัก และบริเวณทางลง ตามลําดับ สวนตําแหนงการเกิดเหตุที่
ชองทางที่ 2 จะสงผลมากที่สุด รองลงมาเปนชองทางที่ 3 และชองทางที่ 1 ตามลําดับ สวน
ผลกระทบทางดานเศรฐศาสตรเฉพาะดานการจราจร สําหรับกรณีที่เกิดอุบัติการณจราจรบนทาง
หลักจะสูญเสียคาใชจายประมาณ 28000-140000 บาท/คร้ัง และกรณีเกิดอุบัติการณจราจรบนทาง
แยกตางระดับจะสูญเสียคาใชจายประมาณ 30000-150000 บาท/คร้ัง สวนกรณีที่เกิดอุบัติการณ
จราจรบนทางลงทางพิเศษจะสูญเสียคาใชจายประมาณ 25000-110000 บาท/คร้ัง

Steven L.Jones และคณะ 2004, ไดเปรียบเทียบโปรแกรมจําลองจราจรระหวาง 3
โปรแกรมคือ Corsim(version4.32), Simtraffic(version5.0) และ Aimsun(version4.2) ซึ่งแตละ
โปรแกรมมีการประเมินโดยใชประเภทถนน ดังน้ี ถนนระหวางรัฐ ถนนสายหลัก และถนนในเมือง
ซึ่งในแตละโปรแกรมมีเกณฑการประเมินดังตอไปน้ี ความสามารถของระบบแตละโปรแกรม, การ
รองรับการเขียนโปรแกรมเพิ่มเติม, ความตองการของขอมูล, ความถูกตองของตัวชี้วัดในการ
รายงานผลและจะตองมีประสิทธิภาพในการประเมินผลทางระบบขนสง , การจัดการณเหตุการณที่
เกิดขึ้น, มีชองทางเฉพาะอํานวยความสะดวกสําหรับการเลี้ยว และมีทางเชื่อมถนน ซึ่งผลการวิจัย
พบวา ทั้ง 3 โปรแกรม สามารถใหการจําลองจราจรเปนไปไดอยางเหมาะสม ถึงแมวาแตละ
โปรแกรมจะมีความสามารถและระดับของการประมวลผลแตกตางกัน ,การแกปญหาและการ
ปรับเทียบ ของ Simtraffic อาจที่จะตองพิจารณา การจัดกลุมของรูปแบบที่ตองการ

สรุปการศึกษาผลงานวิจัยในอดีต พบวา สวนใหญเลือกรูปแบบการแกปญหาบรรเทา
การจราจรติดขัด จากการควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจรเปนหลักในการควบคุมจราจรบริเวณทาง
แยก เพราะคาใชจายงบประมาณตํ่า, ใชระยะเวลาในการศึกษาออกแบบและวิเคราะหโครงการนอย
กวาเมื่อเทียบกับการจัดการแนวทางอ่ืน การติดต้ังสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกจะมี
วัตถุประสงคเพื่อควบคุมกระแสจราจรที่ตัดกันใหมีความปลอดภัยและสะดวกในการเดินทางผาน
ทางแยก หากใชจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่ไมเหมาะสมยอมสงผลตอความลาชาในการเดินทาง
หรือตองใชเวลานานในการเดินทางผานทางแยก โดยเฉพาะอยางยิ่งในสภาพการจราจรสูงกวา
ระดับอ่ิมตัวในชั่วโมงเรงดวน การวิจัยคร้ังน้ีจึงศึกษารูปแบบการจัดการจราจรบริเวณทางแยกหนา
ประตู1มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (แยกหนองปรู) ที่มีปญหาแถวคอยที่ลนออกชองทาง ความ
ไมคลองตัวในการจราจร ความไมสอดคลองกับการจราจรบางชวงเวลาของสัญญาณไฟจราจรแบบ
ปจจุบัน ซึ่งประยุกตใชแบบจําลองจราจรโดยอาศัยโปรแกรม Aimsun ในการเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรแบบปจจุบันกับแบบใหมที่เหมาะสม จะใชตัวชี้วัดประสิทธิผล คือ
ความเร็วเฉลี่ย เวลาเดินทางเฉลี่ย ความลาชาเฉลี่ย เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด จํานวนคันที่หยุด
จํานวนรถที่มีอยูในการเดินทาง ตอกิโลเมตร เวลาเดินทางทั้งหมด ของทั้งโครงขายถนนทางแยก
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และใช แถวคอยสูงสุด(Maximum queue length) สําหรับการตรวจสอบความถูกตองของ
แบบจําลองจราจร

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 3
วิธีการศึกษา

3.1 ข้ันตอนการศึกษา
ในขั้นตอนของการศึกษาน้ี จะทําการคัดเลือกทางแยกที่จะนํามาใชพิจารณา คือทางแยก

เด่ียวที่มีสัญญาณไฟจราจรที่ไมสอดคลองกับสภาพความเปนจริง เน่ืองจากถนนสายรองมีปริมาณ
จราจรมากแคบางชวง แตสัญญาณไฟจราจรยังคงใชเวลาเทาเดิมตลอดทั้งวัน เมื่อไดทําการคัดเลือก
แลวจึงจะดําเนินการเก็บขอมูลทางภาคสนามดวยกลองวิดีโอ เพื่อใชขอมูลมาสรางแบบจําลอง โดย
มีการปรับเทียบแบบจําลองเพื่อใหสอดคลองกับสภาพจริงมากที่สุด และวิเคราะหผลแบบจําลอง
ขั้นตอนการศึกษาดังแสดงในรูปที่ 3.1

รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการในการสรางแบบจําลอง
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จราจรมากแคบางชวง แตสัญญาณไฟจราจรยังคงใชเวลาเทาเดิมตลอดทั้งวัน เมื่อไดทําการคัดเลือก
แลวจึงจะดําเนินการเก็บขอมูลทางภาคสนามดวยกลองวิดีโอ เพื่อใชขอมูลมาสรางแบบจําลอง โดย
มีการปรับเทียบแบบจําลองเพื่อใหสอดคลองกับสภาพจริงมากที่สุด และวิเคราะหผลแบบจําลอง
ขั้นตอนการศึกษาดังแสดงในรูปที่ 3.1

รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการในการสรางแบบจําลอง

คัดเลือกทางแยกท่ีนํามาศึกษา

เก็บขอมูลภาคสนาม

ถอดขอมูล เพ่ือมาใชในการจําลอง
สภาพปจจุบัน

สรางแบบจําลองจราจรในสภาพ
ปจจุบัน

ปรับเทียบแบบจําลอง

สรางแบบจําลองเพ่ือมาวิเคราะหใน
กรณีตาง

วิเคราะหผลแบบจําลองและสรุปผล

บทที่ 3
วิธีการศึกษา
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เด่ียวที่มีสัญญาณไฟจราจรที่ไมสอดคลองกับสภาพความเปนจริง เน่ืองจากถนนสายรองมีปริมาณ
จราจรมากแคบางชวง แตสัญญาณไฟจราจรยังคงใชเวลาเทาเดิมตลอดทั้งวัน เมื่อไดทําการคัดเลือก
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มีการปรับเทียบแบบจําลองเพื่อใหสอดคลองกับสภาพจริงมากที่สุด และวิเคราะหผลแบบจําลอง
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการในการสรางแบบจําลอง
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3.2 การเลือกศึกษาทางแยก
ในการศึกษางานวิจัยน้ี ไดทําการสํารวจขอมูลภาคสนามที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง และ

การพิจารณาเลือกโปรแกรมที่นํามาใชในการจําลองจราจร โดย บริเวณที่ทําการศึกษา คือ บริเวณ
ทางแยกหนาประตู1มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (แยกหนองปรู) ดังแสดงในรูปที่ 3.2

รูปที่ 3.2 ทางบริเวณทางแยกหนาประตู 1 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (แยกหนองปรู)

จากรูปที่ 3.2 แสดงภาพถายทางอากาศของบริเวณแยกทางเขามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุร
นารี ซึ่งเปนทางสามแยก บนถนนกบินทรบุรี–ปกธงชัย ต้ังอยูในเขตพื้นที่ ต.ปรุใหญ อ.เมือง
นครราชสีมา จ.นครราชสีมา บริเวณแยกน้ีเปนจุดตัดของทางหลวงหมายแผนดินหมายเลข304 ซึ่ง
ทางสายน้ีเปนทางเชื่อมระหวางภาค จากทางภาคตะวันออกสูภาคตะวันออกเฉียงเหนือ(อีสาน)

บริเวณแยกทางเขาหนาประตูมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี เปนทางแยก 3 ขา รูปตัว T ทั้ง
3 ทิศทางมีเกาะกลางและมีชองจราจร 2 ชองตอทิศทาง ความกวางชองจราจรถนนมหาวิทยาลัยฯ
กวาง 3.5 เมตร (ไมรวมระยะไหลทาง) และความกวางของชองจราจร ทางหลวงหมายเลข 304 กวาง
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3 เมตร (ไมรวมระยะไหลทาง) มีการควบคุมทางแยกโดยใชสัญญาณไฟจราจรแบบกําหนดเวลา
คงที่ (Fixed or Pre-time Control)

3.3 การเก็บขอมูล
การเก็บขอมูล ทําการศึกษาโดยใชกลองวีดีโอในการบันทึกสภาพการจราจรของการเคลื่อน

ตัวออกจากสัญญาณไฟจราจร โดยการต้ังกลองไวบริเวณ 3 จุด ในตําแหนงที่สามารถมองเห็นการ
เคลื่อนที่ของยวดยานและสัญญาณไฟจราจร ดังแสดงในรูปที่3.3บอกถึงตําแหนงในการติดต้ังกลอง
วีดีโอในการบันทึกขอมูล

รูปที่ 3.3 ตําแหนงที่ติดต้ังกลองวีดิโอในการบันทึสภาพจราจร

ในการศึกษาน้ีแบงขอมูลเปน 3 ประเภท คือ ขอมูลลักษณะทางกายภาพ ขอมูลแถวคอย
สูงสุด ขอมูลปริมาณจราจร

3.3.1 ขอมูลลักษณะทางกายภาพของชวงถนนที่ศึกษา ไดแก จํานวนชองจราจร
ความกวางของชองจราจร ดังแสดงในตารางที่ 3.1 และการควบคุมสัญญาณไฟจราจรและจังหวะ
รอบสัญญาณไฟจราจร ดังแสดงในตารางที่ 3.2
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ตารางที่ 3.1 ลักษณะทางกายภาพ ทางแยก (แยกหนองปรู)
ชองจราจร ความกวางไหลทาง (เมตร)

จํานวนชองจราจร ความกวาง
(เมตร)

เหนือ/ตะวันออกของ
ถนน

ใต/ตะวันตก
ของถนน

ถนนสายหลัก
หมายเลขทางหลวง

304

4 3 2.5 2.5

ถนนสายรอง ถนน
มทส

4 3.5 2.5 2.5

ความกวางทางเทา ระยะชองรอเล้ียว
เหนือ/ตะวันออก

ของถนน
ใต/ตะวันตก

ของถนน
ความกวาง (เมตร) ความยาว (เมตร)

ถนนสายหลัก
หมายเลขทางหลวง

304

- - 3 110

ถนนสายรอง ถนน
มทส

- - - -

ตารางที่ 3.2 จังหวะสัญญาณไฟจราจร ทางแยก(แยกหนองปรู)
A1 A2 B

ทิศทาง

รอบสัญญาณไฟ (วินาที) 190
เวลาไฟเขียว (วินาที) 70 70 35
เวลาไฟเหลือง (วินาที) 3
ไฟแดงทุกขา (วินาที) 2

3.3.2 ขอมูลแถวคอยสูงสุด ความยาวแถวคอยสูงสุดของแตละขาที่จอดรอ
สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก (ขอมูลในภาคผนวก)
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3.3.3 ขอมูลปริมาณจราจร เปนขอมูลปริมาณจราจรแตละทิศทางที่ออกจากทาง
แยก โดยแยกประเภทของยานพาหนะ เวลาในการสํารวจปริมาณการจราจร ชวงเวลาเรงดวนเชา
07:00-9:00, ชวงเวลาไมเรงดวน 11:00-13:00 และชวงเวลาเรงดวนเย็น 15.00:17:00 ในวันที่
ทําการศึกษาคือ วันพฤหัสบดีที่ 14 กุมภาพันธ 2556 และวันอาทิตยที่ 17 กุมภาพันธ 2556 (ขอมูลใน
ภาคผนวก)

3.4 ถอดขอมูลเพื่อมาวิเคราะห
เมื่อไดขอมูลการจราจรที่เก็บขอมูลจากภาคสนามโดยการบันทึกภาพวีดิโอมาแลว นํา

ขอมูลที่ไดมาทําการถอดขอมูลดังน้ี
3.4.1 ถอดวิเคราะหขอมูลปริมาณจราจร (Volume) โดยการแบงตามประเภทรถ

แบงเปน 8ประเภท คือ รถจักรยาน, รถจักรยานยนต, รถยนตน่ัง 4 ลอ, รถสองแถว 4 ลอ, รถบรรทุก
4 ลอ, รถบัส 6 ลอ, รถบรรทุก 6 ลอ, รถบรรทุก 10 ลอ, รถพวง เพื่อไปใชในการจําลองโปรแกรม
จราจร

3.4.2 ถอดขอมูลความยาวแถวคอยสูงสุด (maximum queue length) โดยแบงเปน
ในแตละชวงเวลาที่สํารวจ คือ 2 ชั่วโมง ที่มีแถวคอยที่เกิดขึ้นสูงสุด ในทิศทางทุกขา เพื่อไปใชใน
การ ปรับเทียบความถูกตองของแบบจําลองจราจรน้ี ซึ่งวิธีการถอดขอมูลคือ ในชวงของเวลา 2
ชั่วโมงที่สํารวจ (จะตรวจสอบจํานวนรถในชองจราจรที่มีแถวคอยมากที่สุดเพียงชองเดียว) ที่เลือก
พิจารณาของแตละขา ซึ่งการพิจารณาชองจราจรน้ัน จะดูชองจราจรทั้งหมด กอน และนําขอมูล
เฉพาะชองที่มากที่สุดของแตละขามาพิจารณา

3.4.3 ถอดขอมูล ระยะเวลาระหวางรถสองคันที่วิ่งตามกันมา (Time Headway) ใน
ทิศทางเสน 304 โดยใชนาฬิกาจับเวลาหาเวลาที่รถแตละคันเคลื่อนที่ผานเสนหยุด ซึ่งกําหนดเปน
จุดอางอิง (Reference Line) พบบอยคร้ังวารถคันหนามักจะหยุดครอมเสนหยุดขณะจอดบริเวณทาง
แยก (Miller, 1968) ดังน้ันในการศึกษาจึงทําการกําหนดการบันทึกเวลา เมื่อลอหลังของรถแตละคัน
วิ่งผานเสนหยุด และนํามาวิเคราะหโดยการคิดเวลาเฉลี่ยต้ังแตคันที่ 5 เปนตนไป

การใชกลองวีดีโอในการเก็บขอมูลน้ันไมเพียงแตชวยแกไขปญหาในการที่ไม
สามารถจับเวลาและบันทึกระยะหางระหวางรถยนตในสนามทันที แตยังทําใหถูกตองและแมนยํา
กวาและสามารถนํากลับมาดูใหมเพื่อชวยในการวิเคราะหที่ถูกตองและแมนยํายิ่งขึ้น
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3.5 สรางแบบจําลอง
การสรางแบบจําลอง จะตองมีขั้นตอนของการวางแผนระบบ ประกอบดวย การสราง

แบบจําลอง การปรับเทียบแบบจําลองเพื่อความถูกตองและใกลเคียงกับสภาพความจริง หลังจากที่
สรางแบบจําลองแลวจึงใชวิธีการในการหาคาตัวแปร เพื่อมาใชในแบบจําลอง ซึ่งขั้นตอนของการ
สรางแบบจําลอง ดังแสดงในรูปที่ 3.4

รูปที่ 3.4 กระบวนการจําลองสถานการณ

3.5.1 การคัดเลือกโปรแกรมจําลองสภาพจราจร
โปรแกรมจําลองสภาพจราจรที่นํามาใชในงานวิจัย จะตองผานหลักเกณฑ

การคัดเลือกเพื่อใหสามารถจําลองจราจรและประเมินวิธีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรได โดย
โปรแกรมที่ผานการคัดเลือกคือ AIMSUN (Advanced Interactive Microscopic Simulator for
Urban and Non-urban Networks) เพราะโปรแกรมน้ีสามารถจัดหาไดงายและมีใชในสาขาวิชา
วิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี และใชหลักเกณฑใน
การคัดเลือกเพื่อมาใชวิเคราะหจําลองจราจร ดังแสดงในตารางที่ 3.3 ดังตอไปน้ี

คัดเลือกโปรแกรมจําลองสภาพจราจร

สรางแบบจําลองจราจรสภาพปจจุบัน

กําหนดคาพารามิเตอร และปรับเทียบความถูกตองของแบบจําลอง
โดย ใชคา ความยาวแถวคอยสูงสุด (Maximum queue length)

คํานวณสมการ เพ่ือหาความยาวรอบสัญญาณไฟ

จําลองสภาพจราจรในกรณีตางๆ ท่ีจะทําการศึกษา
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รูปที่ 3.4 กระบวนการจําลองสถานการณ

3.5.1 การคัดเลือกโปรแกรมจําลองสภาพจราจร
โปรแกรมจําลองสภาพจราจรที่นํามาใชในงานวิจัย จะตองผานหลักเกณฑ

การคัดเลือกเพื่อใหสามารถจําลองจราจรและประเมินวิธีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรได โดย
โปรแกรมที่ผานการคัดเลือกคือ AIMSUN (Advanced Interactive Microscopic Simulator for
Urban and Non-urban Networks) เพราะโปรแกรมน้ีสามารถจัดหาไดงายและมีใชในสาขาวิชา
วิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี และใชหลักเกณฑใน
การคัดเลือกเพื่อมาใชวิเคราะหจําลองจราจร ดังแสดงในตารางที่ 3.3 ดังตอไปน้ี

คัดเลือกโปรแกรมจําลองสภาพจราจร

สรางแบบจําลองจราจรสภาพปจจุบัน

กําหนดคาพารามิเตอร และปรับเทียบความถูกตองของแบบจําลอง
โดย ใชคา ความยาวแถวคอยสูงสุด (Maximum queue length)

คํานวณสมการ เพ่ือหาความยาวรอบสัญญาณไฟ

จําลองสภาพจราจรในกรณีตางๆ ท่ีจะทําการศึกษา
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3.5 สรางแบบจําลอง
การสรางแบบจําลอง จะตองมีขั้นตอนของการวางแผนระบบ ประกอบดวย การสราง

แบบจําลอง การปรับเทียบแบบจําลองเพื่อความถูกตองและใกลเคียงกับสภาพความจริง หลังจากที่
สรางแบบจําลองแลวจึงใชวิธีการในการหาคาตัวแปร เพื่อมาใชในแบบจําลอง ซึ่งขั้นตอนของการ
สรางแบบจําลอง ดังแสดงในรูปที่ 3.4

รูปที่ 3.4 กระบวนการจําลองสถานการณ

3.5.1 การคัดเลือกโปรแกรมจําลองสภาพจราจร
โปรแกรมจําลองสภาพจราจรที่นํามาใชในงานวิจัย จะตองผานหลักเกณฑ

การคัดเลือกเพื่อใหสามารถจําลองจราจรและประเมินวิธีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรได โดย
โปรแกรมที่ผานการคัดเลือกคือ AIMSUN (Advanced Interactive Microscopic Simulator for
Urban and Non-urban Networks) เพราะโปรแกรมน้ีสามารถจัดหาไดงายและมีใชในสาขาวิชา
วิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี และใชหลักเกณฑใน
การคัดเลือกเพื่อมาใชวิเคราะหจําลองจราจร ดังแสดงในตารางที่ 3.3 ดังตอไปน้ี

กําหนดคาพารามิเตอร และปรับเทียบความถูกตองของแบบจําลอง
โดย ใชคา ความยาวแถวคอยสูงสุด (Maximum queue length)

จําลองสภาพจราจรในกรณีตางๆ ท่ีจะทําการศึกษา
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ตารางที่ 3.3 เกณฑการคัดเลือกโปรแกรม
โป รแกรม ส า มา รถ จัดหา ไ ด ง า ย แล ะ มี ใ ช ใ นส า ขา วิช าวิศ วก รรม ข นส ง  สํ า นัก วิช า
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี

√

โปรแกรมจําลองสภาพจราจรตองเปนโปรแกรมระดับจุลภาคและไดรับการยอมรับเพื่อให
สามารถจําลองพฤติกรรมการขับขี่ของยวดยานแตละคันที่มีปฏิสัมพันธตอกันได ทําใหสภาพ
จราจรที่จําลองขึ้นเสมือนจริง

√

โปรแกรมสามารถจําลองการขับขี่ยวดยานชิดซาย (left hand rule) เพื่อใหการจําลองสามารถ
เขาใจไดงาย มีความสอดคลองกับการจราจรในประเทศไทย

√

โปรแกรมสามารถจําลองการใหผลแถวคอยสูงสุด (maximum queue length) √
โปรแกรมสามารถใชไดบนคอมพิวเตอรสวนบุคคล ซึ่งจําลองการเคลื่อนที่ของยวดยานและการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร ผานทางหนาจอแสดงผล เพื่อใชตรวจสอบความถูกตองของแบบการ
จําลองและใชในการนําเสนอผลงาน

√

โปรแกรมสามารถใชจําลองการควบคุมสัญญาณไฟแบบคงที่ และปรับเปลี่ยนตามสภาพจราจร √
โปรแกรมมีตัววัดประสิทธิภาพการจราจรที่เหมาะสมและมีเอกสารประกอบครบถวน √

3.5.2 สรางแบบจําลองสภาพปจจุบัน
การสรางโครงขายเปนขั้นตอนที่มีความสําคัญที่สุดของแบบจําลอง

เน่ืองจากการสรางโครงขายที่มีความถูกตองยอมสามารถสะทอนสภาพจราจรที่ใกลเคียงกับความ
เปนจริงมากยิ่งขึ้น และทําใหผลการศึกษามีความนาเชื่อถือสูง อยางไรก็ตามโปรแกรม Aimsun มี
ศักยภาพสูงในการสรางโครงขายถนนที่มีจํานวนมากและซับซอน การสรางโครงขายน้ันจําเปนตอง
อาศัยไฟล AutoCAD (*.dxf) หรือ ไฟลรูปภาพ (*.jpeg) ใชเปนพื้นหลังเพื่อกําหนดจุดอางอิงและ
เสนทางซอนทับกับไฟลดังกลาว ซึ่งจะทําใหโครงขายมีความใกลเคียงกับสภาพความเปนจ ริงมาก
ยิ่งขึ้น เพราะทั้งน้ีขอมูลที่จําเปนตองสรางลงบนโครงขาย ไดแก ขอมูลเชิงกายภาพและเรขาคณิต
ของเสนทางและขอมูลดานการจราจร ขอมูลเชิงกายภาพและเรขาคณิตของเสนทางประกอบดวย
ประเภทถนน ความกวางชองจราจร จํานวนชองจราจร ทิศทางการเดินรถ รัศมีความโคงของแนว
เสนทาง ความลาดชันของถนน ตําแหนงเสนหยุด ตําแหนงของเคร่ืองตรวจวัด (Detector)
สวนขอมูลดานการจราจรประกอบดวย ปริมาณการจราจร จังหวะสัญญาณไฟ เฟสและทิศทางการ
เดินรถ เปนตน

การสรางโครงขายถนนจําลองจะใชโปรแกรมจําลองการจราจรในการ
ปอนขอมูลโดยที่องค ประกอบของโครงขายถนนจําลองจะประกอบดวย 2 สวน คือ ทิศทางเดินรถ
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(centroid) ใชกําหนดทางเดินรถของแตละถนน และเปนจุดเชื่อมตอโซน(zones) ใชเปนจุดเร่ิมต
นการเดินทางและจุดสิ้นสุดการเดินทาง และเสนถนน (links) ที่เปนเสนตรงหรือสวนโคงเชื่อมที่
เกิดจากเชื่อมตอกันระหวางโซน โดยที่ทางแยกอาจเปนทางแยกเอก-โท (priority intersection) หรือ
ทางแยกสัญญาณไฟจราจรสวนชวงถนนที่กําหนด

3.5.3 ปรับเทียบแบบจําลอง และวิเคราะหความคลาดเคลื่อนแบบจําลอง
โปรแกรมจําลองสภาพจราจรเปนเคร่ืองมือที่มีความจําเปนและมี

ประโยชนอยางมากในการวิเคราะหปญหาจราจร แตหากนําไปใชอยางไมเหมาะสมหรือไมมีการ
ตรวจสอบความถูกตองของการจําลองอาจทําใหเกิดการจําลองตัวแปรคลาดเคลื่อนที่มีผลตอการ
จําลองสภาพจราจร ในการวิจัยน้ีเลือกตัวแปรที่ใชในการปรับเทียบแบบจําลอง คือความยาว
แถวคอยสูงสุด (Maximum queue length) ของถนนแตละสายที่เขาสูทางแยก ทั้งน้ีเน่ืองจากคา
ดังกลาวสามารถสํารวจจากภาคสนามไดอยางสะดวกและแมนยํา

พารามิเตอรที่มีผลทําใหพฤติกรรมการขับขี่ มีความแตกตางกัน จึงนํามา
พิจารณาในการปรับเปลี่ยนคาพารามิ เตอรที่กํ าหนดรถยนตสวนบุคคล และรถบรรทุก
คาพารามิเตอรที่กําหนดรถยนตสวนบุคคล และรถบรรทุก ที่ปรับแกแลวดังแสดงในตารางที่ 3.4
และ 3.5
รถยนตสวนบุคคล

ตารางที่ 3.4 พารามิเตอรของรถยนตสวนบุคคล (car)
Mean Deviation Min Max Units

Length 4 0.5 3.4 4.6 meters
Width 2 0 2 2 meters
Max Desired Speed 90 10 80 120 km/h
Max Acceleration 3 0.2 2.6 3.4 m/s2

Normal Deceleration 4 0.25 3.5 4.5 m/s3

Max Deceleration 6 0.5 5 7 m/s4

Speed Acceptance 1.1 0.1 0.9 1.3
Min Distanc Veh 1 0.3 0.5 2 meters
Give Way Time 10 2.5 5 15 Secs
Guidande Acceptance 75 10 65 90 %
Sensitivity Factor 1 0 1 1
Minimum Headway 1 0.3 0.5 2 Secs
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รถบรรทุก
ตารางที่ 3.5 พารามิเตอรของรถบรรทุก(truck)

Mean Deviation Min Max Units
Length 7.5 2 6 10 meters
Width 2.3 0.5 1.9 3 meters
Max Desired Speed 80 10 70 90 km/h
Max Acceleration 1 0.5 0.6 1.8 m/s2

Normal Deceleration 3.5 1 2.5 4.8 m/s3

Max Deceleration 5 0.5 4 6 m/s4

Speed Acceptance 1 0 1 1
Min Distanc Veh 1.5 0.5 1 2.5 meters
Give Way Time 50 20 30 80 Secs
Guidande Acceptance 80 10 70 90 %
Sensitivity Factor 1 0 1 1
Minimum Headway 1.5 0.3 1 2.5 Secs

คาที่ใชในการปรับแกพารามิเตอร มีทั้งหมด 3 ตัวแปร คือ 1.ระยะเวลาหางที่นอย
ที่สุดของรถ 2 คัน หนวยเปนวินาที (Minimum Headway) 2.ระยะทางหางระหวางรถ 2 คัน หนวย
เปยเมตร (Min Distance veh ) ในกรณีที่รถ 2 คันมีระยะเวลาและระยะทางหางกัน จะมีผลทําใหเกิด
ความลาชาของระบบได จึงเลือกพารามิเตอรน้ี เพื่อปรับแกแบบจําลอง และระยะเวลากับระยะทาง
หางระหวางรถ 2 คัน สามารถปรับแกเพื่อตรวจสอบความถูกตองที่เห็นสภาพจริงของแบบจําลอง
งายที่สุด ตัวแปรที่ 3.ความเร็วเฉลี่ย หนวยเปน กิโลเมตรตอชั่วโมง (Max Desired speed) ตัวแปรน้ี
สามารถสํารวจความเร็วทางภาคสนามเพื่อมาใชปรับเทียบกับแบบจําลองได ขอมูลตัวเลขที่นํามาใช
ในการปรับแกพารามิเตอร ดังแสดงตารางที่ 3.6
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ตารางที่ 3.6 แบบจําลองที่ปรับแกคาพารามิเตอรของรถยนตสวนบุคคล(car) และรถบรรทุก(truck)
แบบจําลองที่ปรับแกคาพารามิเตอร

ปรับคา
Car Truck

Minimum Headway (secs) กอน ปรับแก กอน ปรับแก
mean 0 1 0 1.5
Deviation 0 0.3 0 0.3
min 0 0.5 0 1
max 0 2 0 2.5

Max Desired speed (km/h) mean 110 90 85 80
Deviation 10 10 10 10
min 80 80 70 70
max 150 120 100 90

Min Distance veh (meters) mean 1 1 1.5 1.5
Deviation 0.3 0.3 0.5 0.5
min 0.5 0.5 1 1
max 1.5 2 2.5 2.5

จากตารางที่ 3.6 กอนทําการปรับแก ทั้งรถยนตสวนบุคคล(car) และรถบรรทุก(truck) น้ัน
จะมีคาเดิมของโปรแกรมมากอนแลวดังที่แสดงชองกอน เชน คา Minimum Headway (secs) กอน
ปรับแกคา เดิม mean คือ 0 คาที่ใชปรับแกคือ 1 ซึ่ง 1 เปนหน่ึงในคาปรับแกที่นํามาใชพิจารณาใน
การปรับแกคาพารามิเตอร ซึ่งคาปรับแกหลายคาที่พิจารณา จะประกอบไปดวยคาที่เปลี่ยนจากคา
เดิมกอนปรับแกที่เปนคาคงที่ และคาที่เปลี่ยนจากคาเดิมกอนปรับแกที่ใชปรับเปลี่ยน

คาพารามิเตอรใชกําหนดคงที่ คือ คาพารามิเตอรที่เลือกใชคาที่ปรับแกเพียงคาใดคาหน่ึง
เพื่อปรับเทียบแบบจําลอง

- คาพารามิเตอรที่กําหนดรถยนตสวนบุคคล
Minimum Headway (secs) คาที่ใช คาตํ่าสุด (min) 0.5

คาที่ใช สวนเบี่ยงเบนมาตราฐาน(Deviation) 0.3
คาที่ใช คาสูงสุด (max) 2

Max Desired speed km/h) คาที่ใช คาตํ่าสุด (min) 80
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คาที่ใช สวนเบี่ยงเบนมาตราฐาน(Deviation) 10
คาที่ใช คาสูงสุด max) 120

Min Distance vehicle (meters) คาที่ใช ใชค า เ ดิมกอนปรับแกจะป รับ แก เพี ยง ค า
คาสูงสุด (max)

- คาพารามิเตอรที่กําหนดรถบรรทุก
Minimum Headway (secs) คาที่ใช คาเฉลี่ย (mean) 1.5

คาที่ใช คาตํ่าสุด (min) 1
คาที่ใช สวนเบี่ยงเบนมาตราฐาน(Deviation) 0.3
คาที่ใช คาสูงสุด(max) 2.5

Max Desired speed km/h) คาที่ใช คาเฉลี่ย (mean) 80
คาที่ใช คาตํ่าสุด (min) 70
คาที่ใช สวนเบี่ยงเบนมาตราฐาน(Deviation) 10
คาที่ใช คาสูงสุด(max) 90

Min Distance vehicle (meters) คาที่ใช คาเฉลี่ย (mean) 1.5
คาที่ใช คาตํ่าสุด (min) 1
คาที่ใช สวนเบี่ยงเบนมาตราฐาน(Deviation) 0.5
คาที่ใช คาสูงสุด(max) 2.5

คาพารามิเตอรที่ปรับเปลี่ยน คือ คาพารามิเตอรที่เลือกใชคาปรับแกมากกวา 1 คา เพื่อ
ตรวจสอบความถูกตอง ในการหาแบบจําลองที่ใกลเคียงสภาพความเปนจริงมากที่สุด ซึ่งมีเพียง
คาพารามิเตอรที่กําหนดรถยนตสวนบุคคลเทาน้ันที่ทําการกําหนดเปนตัวแปรที่ใชปรับเทียบ

Minimum Headway (secs) คาที่ใช คาเฉลี่ย (mean) 0.75, 1, 1.5
Max Desired speed (km/h) คาที่ใช คาเฉลี่ย (mean) 90, 100
Min Distance vehicle (meters) คาที่ใช คาเฉลี่ย (mean) 1, 1.5
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คาพารามิเตอรปรับแกของระยะเวลากับระยะหางระหวางรถสองคัน และความเร็วเฉลี่ย
เหตุที่เลือกใชคาดังกลาว เพื่อใหแบบจําลองใกลเคียงกับสภาพความเปนจริง เน่ืองจากไดขอมูลการ
สํารวจทางภาคสนาม แบบจําลองที่ใชคาปรับแกแบงออกเปนทั้งหมด 12 ชุดปรับแก ดังแสดงตาราง
ที่ 3.7

ตารางที่ 3.7 คาพารามิเตอรที่ใชปรับเทียบแบบจําลอง
แบบจําลองชุด

ที่
Minimum Headway Max Desired speed Min Distance vehicle (meters)

(secs) ( km/h) (meters)
1 0.75 90 1.0
2 0.75 90 1.5
3 0.75 100 1.0
4 0.75 100 1.5
5 1.00 90 1.0
6 1.00 90 1.5
7 1.00 100 1.0
8 1.00 100 1.5
9 1.50 90 1.0

10 1.50 90 1.5
11 1.50 100 1.0
12 1.50 100 1.5

3.6 แบบจําลองและพารามิเตอรที่ใชในแบบจําลอง
ในการศึกษางานวิจัยน้ี จะทําการสรางแบบจําลองจราจรเพื่อนํามาวิเคราะหในกรณีที่

แบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟจราจรคงที่ที่เหมาะสมจากการคํานวณตามปริมาณจราจรแตละชวง
(Multiple-time plan) โดยใชรอบสัญญาณไฟจราจร จากสมการของเวปสเตอร (Webster),
แบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟประเภทกึ่งกระตุน (semi-actuated control), แบบจําลองติดต้ัง
สัญญาณไฟกระตุนเต็มที่ (full-actuated control) ซึ่งแตละแบบจําลอง จะทําการจําลองในสภาพ
จราจรที่จะเกิดขึ้นในอนาคต demand1 ใหเปนปริมาณจราจรอัตราเพิ่มขึ้น 10% ของปริมาณจราจร
ถนน เสน 304 และทิศทางเลี้ยวขวาเขา มทส เปนอัตราเพิ่มขึ้น 3% และ demand 2 ใหเปนปริมาณ
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จราจรอัตราเพิ่มขึ้น 20% ของปริมาณจราจรถนน เสน 304 และทิศทางเลี้ยวขวาเขา มทส เปนอัตรา
เพิ่มขึ้น 6%

ในการจําลองสภาพจราจรที่ตองการทําการศึกษาวิจัยน้ี ประกอบดวยขอสมมติฐาน
ที่ใชในการสรางแบบจําลอง โครงขายที่ใชทดสอบ การจัดเสนทางการเดินทาง และวิธีควบคุม
สัญญาณไฟจราจร ซึ่งมีการต้ัง สมมติฐานดังน้ี

1. การจําลองโครงขายถนนจะใชระบบการขับขี่แบบชิดซาย เพื่อใหสอดคลอง
กับการจราจรในประเทศไทย

2. การจราจรในทิศทางเลี้ยวขวาจัดใหอยูในจังหวะสัญญาณไฟที่ไมขัดแยงกับ
การจราจรในทิศทางตรงขาม (protected right-turn)

3. กําหนดใหปริมาณจราจรในโครงขายถนนมาจากโซนภายนอก เทาน้ัน
4. กําหนดใหทิศทางจากทางหลวงหมายเลข 304 ที่ตองการเลี้ยวขวาจากสามแยก

ปกธงชัยเขา มทส มีชองจราจรพิเศษ (pocket lane) ความยาว 110 เมตร
5. ประเภทยวดยานที่ใชในการจําลองสภาพจราจร คือ รถยนตสวนบุคคล (car)

และรถบรรทุก (truck)
6. ระบบหนวยของมาตรวัดตางๆจะใชระบบเมตริกซ (metric) คือ ระยะทางมี

หนวยเปน เมตร ความเร็วมีหนวยเปนกิโลเมตรตอชั่วโมง ความเรงมีหนวย
เปนเมตรตอวินาที2 ความหนาแนนจราจรมีหนวยเปนคันตอกิโลเมตร

7. ประเภทของถนนที่ใชในการศึกษา คือ ถนนสายหลักและสายรองในเมือง
และผูขับขี่สวนมากมีความคุนเคยกับเสนทางโครงขายถนนเปนอยางดี

3.6.1 การสรางโครงขาย
โครงขายถนนที่สราง ในโปรแกรมจําลองสภาพจราจร ประกอบไปดวย link ของ

ทางหลวงหมายเลข 304 และ ถนนมหาวิทยาลัย ตัดกันระหวางทางเอกและโท ตามลําดับ ทิศ
ทางการเดินรถของโปรแกรมจําลองสภาพจราจรน้ีให ทิศทาง 3 ทิศทาง คือ หมายเลข 1.รถที่มาจาก
สามแยกปกหรือกองบิน หมายเลข 2. รถที่มาจากปกธงชัย และ หมายเลข 3. รถที่มาจาก
มหาวิทยาลัยฯ ดังแสดงในภาพที่ 3.5
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รูปภาพที่ 3.5 แบบจําลองโครงขายทางแยก (แยกหนองปรู)

3.7 รายละเอียดในการกําหนดคาพารามิเตอรที่ใชในแบบจําลอง
3.7.1 แบบสัญญาณไฟต้ังเวลาคงที่หลายแผน(Multiple-time plan)

จะทําการคํานวณรอบสัญญาณไฟจราจร จากสมการของเวบสเตอร(Webster) ของ
แตละชวงเวลา เพื่อมาจําลองตามชวงเวลาและปริมาณจราจรน้ันๆ

ตัวอยาง รอบสัญญาณไฟจราจรคงที่ จากการคํานวณสมการของเวปสเตอร จะได
คา ความยาวรอบสัญญาณไฟ คือ 111 วินาที ของชวงเวลา 15.00-17.00 ในวันธรรมดา ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.8

ตารางที่ 3.8 จังหวะสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ของชวงเวลา 15.00-17.00 ในวันเรงดวน
A1 A2 B

ทิศทาง

รอบสัญญาณไฟ (วินาที) 111
เวลาไฟเขียว (วินาที) 54 27 9
เวลาไฟเหลือง (วินาที) 5
ไฟแดงทุกขา (วินาที) 2

1
3

2
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รอบสัญญาณไฟจราจรที่คํานวณไดของแตละชวงเวลา จะนํามาใชในการจําลอง
สภาพจราจร รูปแบบการต้ังคา ดังแสดงในรูปภาพที่ 3.6

รูปที่ 3.6 จังหวะสัญญาณไฟในแบบจําลองสภาพจราจร

จากภาพที่ 3.6 จะทําการกําหนดคารอบสัญญาณไฟจราจรที่ประกอบไปดวยไฟ
เขียว ไฟเหลือง และไฟแดงทุกขา ของทั้งสามขาพารามิเตอรเกี่ยวกับจังหวะสัญญาณไฟ

- ring มี 1 ring
- Basic phaseมี 3ไดแก

หมายเลข 1 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทางจากปกธงชัยตรงไปกองบิน  และ
จากกองบินตรงไป ปกธงชัย

หมายเลข 3 กําหนดสัญญาณไฟจราจรใหทิศทางจากกองบินเลี้ยวขวาเขา มทส.
และสัญญาณไฟจราจรทิศทางจากกองบินตรงไปปกธงชัย

หมายเลข 5 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทางจาก มทส เลี้ยวขวาไปปกธงชัยและ
จาก มทส เลี้ยวซายไปกองบิน

- Interphase มี 3 phase ไดแก หมายเลข 2, 4, 6 โดยไมไดระบุทิศทาง เพื่อใชเปนตัวแทนใน
การจําลองสัญญาณไฟเหลืองและแดงทุกขา
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แบบสรุปผลของรอบสัญญาณไฟคงท่ีหลายแผน (Multiple-time plan) ตามแตละชวงเวลา
แสดงผลแบงตามทิศสัญญาณไฟจราจร ซึ่งไดจากการคํานวณสัญญาณไฟตามสมการของเวปสเตอร
แตกตางกันตามปริมาณจราจรที่สํารวจ แบงเปน 2 วันคือ วันธรรมดา และวันหยุด แตละวันจะ
สํารวจ 3 ชวงเวลา ดังแสดงตารางที่ 3.9

ตารางที่ 3.9 แบบสรุปผลของรอบสัญญาณไฟคงที่หลายแผน(Multiple-time plan) ตามแตละ ชวงเวลา
phase

A1 yellow
all-
red

phase
A2 yellow all-red

phase
B yellow

all-
red

วัน
ทํางาน

07.00-09.00 99 5 2 56 5 2 22 5 2
11.00-13.00 40 5 2 19 5 2 3 5 2
15.00-17.00 54 5 2 27 5 2 9 5 2

วันหยุด

07.00-09.00 22 5 2 7 5 2 4 5 2
11.00-13.00 31 5 2 5 5 2 4 5 2
15.00-17.00 27 5 2 9 5 2 5 5 2

3.7.2 แบบกึ่งกระตุน

พารามิเตอรเกี่ยวกับจังหวะสัญญาณไฟ.
- ring มี 2 ring
- Basic phaseมี 5ไดแก

หมายเลข 1 กําหนดสัญญาณไฟจราจรใหทิศทางจากกองบินเลี้ยวขวาเขา
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี

หมายเลข 3 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทางจากปกธงชัยตรงไปกองบิ
และจากปกธงชัยเลี้ยวซายเขา มทส

หมายเลข 5 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทางจาก มทสเลี้ยวขวาไปปก
ธงชัย

หมายเลข 7 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทางกองบินตรงไปปกธงชัย
หมายเลข 9 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทาง มทส เลี้ยวซายไปกองบิน

- Interphaseมี 5 phase ไดแก หมายเลข 2, 4, 6, 8 และ 10 โดยไมไดระบุทิศทาง เพื่อใชเปน
ตัวแทนในการจําลองสัญญาณไฟเหลืองและแดงทุกขา
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พารามิเตอรเกี่ยวกับสัญญาณไฟแบบกึ่งกระตุน
ในการจําลองของโปรแกรม จะกําหนดการต้ังคา ของแตละพารามิเตอรซึ่งไดจาก

การคํานวณรอบสัญญาณไฟจราจร และการเลือกคําสั่งที่มีผลการจําลองตางกัน ดังแสดงตารางที่
3.10

ตารางที่ 3.10 พารามิเตอรของสัญญาณไฟจราจรแบบกึ่งกระตุน
Ring 1 2

basic phase No. 1 3 5 7 9
interphase No. 2 4 6 8 10
Recall no Min no Min no
Min Green 5 68 5 42 5
Max-out 35 68 11 110 11
Passage time 3 3 3 3 3
Dual entry yes yes yes yes
Hold yes yes
Detector No. 1 5

แบบกึ่งกระตุนจะนําคา Gmin ที่ไดจากการคํานวณ ไปใสในโปรแกรม
จําลองเปนชอง Max-out ในถนนสายรอง โดย Ring1 จะควบคุมสัญญาณไฟในถนนสายรอง และ
Ring2 จะควบคุมสัญญาณไฟในถนนสายหลัก ในการต้ัง Recall ของเคร่ืองตรวจนับ (detector)
กําหนดเปนคําสั่ง Min ในสายรองและ No ในสายหลัก ซึ่งในสายหลัก หมายถึง ถาไมมีรถมา
กระตุนในสายรอง รถในทางสายหลักก็ยังคงวิ่งไดเร่ือยๆ (จะทําเคร่ืองหมายเลือกในปุม hold ไว ใน
ring2 ที่ควบคุมสายหลัก เพื่อใหคงสัญญาณไฟเขียว) แตจะไมเกินคา Gmin ที่คํานวณได ระบุคาไว
ใน Max-out ซึ่งเปนคากําหนดไวสูงสุดที่ใหสําหรับสายรอง ดังแสดงในรูปที่ 3.7 ในสายรองเลือก
Recall ของเคร่ืองตรวจนับ (detector) กําหนดเปนคําสั่ง Min ไวเพื่อใหเคร่ืองตรวจนับพบรถที่จอด
รอ ในการรองขอสัญญาณไฟเขียวขั้นตํ่า
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รูปที่ 3.7 กําหนดคาสัญญาณไฟของแบบจําลองกึ่งกระตุน

การติดต้ังเคร่ืองตรวจนับ (detector)
การติด detector จะทําการติดต้ังที่สายรองเทาน้ัน และติดต้ังที่ชองจราจรที่กําหนด สัญญาณ

ไฟ ดังแสดงในรูปที่ 3.8 ซึ่งตัว detector มีความยาว 4.5 เมตร ความกวางเทากับความกวางถนนแต
ละขา ติดต้ังตรงตําแหนงเสนหยุดที่ทางแยก เปนชนิด ตรวจนับแบบ ตัวตรวจนับน้ีสามารถเก็บ
ขอมูล ความเร็ว ความหนาแนน ระยะหางระหวางยวดยาน และนับจํานวนรถที่แลนผานตัวตรวจนับ
ได
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รูปที่ 3.8 ตําแหนงการติดต้ัง ตัวตรวจนับในแบบจําลองสัญญาณไฟกึ่งกระตุน

3.7.3 แบบกระตุนเต็มที่
พารามิเตอรเกี่ยวกับจังหวะสัญญาณไฟ.

- ring มี 2 ring
- Basic phaseมี 5ไดแก

หมายเลข 1 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทางจาก มทสเลี้ยวขวาไปปก
ธงชัย

หมายเลข 3 กําหนดสัญญาณไฟจราจรใหทิศทางจากกองบินเลี้ยวขวาเขา
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี

หมายเลข 5 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทางจากปกธงชัยตรงไปกองบิน
และจากปกธงชัยเลี้ยวซายเขา มทส

หมายเลข 7 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทาง มทส เลี้ยวซายไปกองบิน
หมายเลข 9 กําหนดสัญญาณไฟจราจรทิศทางกองบินตรงไป ปกธงชัย

- Interphaseมี 5 phase ไดแก หมายเลข 2, 4, 6, 8 และ 10 โดยไมไดระบุทิศทาง
เพื่อใชเปนตัวแทนในการจําลองสัญญาณไฟเหลืองและแดงทุกขา

พารามิเตอรเกี่ยวกับสัญญาณไฟแบบกระตุนเต็มที่
การจําลองของโปรแกรมของสัญญาณไฟแบบกระตุนเต็มที่ จะใชพารามิเตอรซึ่งไดจากการ

คํานวณรอบสัญญาณไฟจราจรแบบเดียวกับกึ่งกระตุน แตจะนํามาใชในคําสั่งที่ตางกัน ดังแสดง
ตารางที่ 3.11

5

1
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ตารางที่ 3.11 พารามิเตอรของสัญญาณไฟจราจรแบบกระตุนเต็มที่
Ring 1 2

basic phase No. 1 3 5 7 9
interphase No. 2 4 6 8 10
Recall no no no no Min
Min Green 5 11 11 5 42
Max-out 11 35 68 11 110
Passage time 3 3 3 3 3
Dual entry yes yes yes yes
Hold yes yes
detectors no. 1 3 5 9

แบบกระตุนเต็มที่ รถในทางสายหลักยังคงวิ่งไดเร่ือยๆ (จะทําเคร่ืองหมายเลือก
ในปุม hold ไว ใน ring2 ที่ควบคุมสายหลัก เพื่อใหคงสัญญาณไฟเขียว) และต้ัง Recall เปน คําสั่ง
Min, ในถนนสายรอง โดย Ring1 จะควบคุมสัญญาณไฟในถนนสายรอง ต้ัง Recall เปน คําสั่ง No
คาที่คํานวณได เปนคา Gmax จะนําไปใชในโปรแกรมจําลองระบุในชอง Max-out หมายถึง เมื่อมี
รถมากระตุนในสายรอง แลวจะกําหนดใหสัญญาณไฟเขียวในสายรองที่รองขอ แตจะไมเกินคา
max-out ที่คํานวณได แลวจึงปรับเปลี่ยนเปนสัญญาณไฟเขียวในถนนสายหลักเชนเดิม โดยคา
minimum green จะกําหนดคาเปน 11 เน่ืองจากคาที่กําหนดขั้นตํ่าในการใหรถในกระแสจราจรผาน
ได ดังแสดงในรูปที่ 3.9

3.9
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รูปที่ 3.9 กําหนดคาสัญญาณไฟของแบบจําลองกระตุนเต็มที่

การติด detector จะทําการติดต้ังทุกขา และติดต้ังที่ชองจราจรที่กําหนดสัญญาณไฟ
ตามรูปที่ 3.10 ซึ่งตัว detector มีความยาว 4.5 เมตร ติดต้ังตรงตําแหนงเสนหยุดที่ทางแยกเปนชนิด
ตรวจนับแบบ point ตัวตรวจนับน้ีสามารถเก็บขอมูล ความเร็ว ความหนาแนนระยะหางระหวาง
ยวดยาน และนับจํานวนรถที่แลนผานตัวตรวจนับได เชนเดียวกับแบบกึ่งกระตุน

รูปที่ 3.10 ตําแหนงการติดต้ัง ตัวตรวจนับในแบบจําลองสัญญาณไฟกึ่งกระตุน

1

5

3

9
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3.8 วิเคราะหผลแบบจําลองจราจร
การศึกษาน้ีจะใชขอมูลปริมาณจราจร นํามาจําลองในโปรแกรมจําลองสภาพจราจร เพื่อทํา

การวิเคราะหและจะใช คาจากผลแบบจําลอง แสดงในตารางที่ 3.12 ดังตอไปน้ี

ตารางที่ 3.12 คาจากผลแบบจําลองเพื่อนํามาวิเคราะห
speed mean speed(km/h) ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตร/ชั่วโมง)

ttime mean travel time(sec/km) เวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร)
dtime mean delay time(sec/km) ความลาชาเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร)

stime mean stop time(sec/km)
เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด (วินาที /
กิโลเมตร)

nstops number of stops per veh. จํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคัน

travel total number of km
จํา นว นร ถ ที่ มี อยู ใ นก า ร เ ดิ น ท า ง  ต อ
กิโลเมตร

traveltime total travel time(sec) เวลาเดินทางทั้งหมด(วินาที)

โดยตัวเลขแรกเร่ิมของการนําผลแบบจําลองมาใชวิเคราะห จะใชการสรางตัวเลขสุม ที่
สงผลตอพฤติกรรมการขับขี่ยวดยาน การเคลื่อนที่ตามกันของยวดยาน การเปลี่ยนชองจราจร การ
เลือกเสนทางการเดินทางและการปลอยยวดยานเขาสูโครงขาย การศึกษาน้ีจะใชวิธีจําลองสภาพ
จราจร 10 คร้ัง โดยใชคา Random seed number ที่แตกตางกัน แลวทําการหาคาเฉลี่ยไปใชวิเคราะห
ชวงเวลาที่ใชในการวิเคราะห ชวงเวลาเรงดวนเชา (07.00-09.00) ชวงเวลาไมเรงดวน และชวงเวลา
เรงดวนเย็น (15.00-17.00) ซึ่งในชวงเวลาเรงดวนเชาน้ัน มีเจาหนาที่มาควบคุมระบบสัญญาณไฟ
ทําใหมีความแปรผันของขอมูลจึงใช ชวงเวลาเรงดวนเย็นเปนหลักในการออกแบบสัญญาณไฟที่ใช
จําลองแบบกระตุน
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3.9 วิธีการคํานวณ
3.9.1. สมการเวปสตอร (Webster)

จากสมการ 2.11 หา ชวงเวลาไฟเหลือง (วินาที)

Y =t+ 1.47×S85
2a +64.4×0.01×G

S85 คา PhaseA1 ใช 58.97, PhaseA2 ใช 58.97, PhaseB ใช 47.81 (ไมลตอ
ชั่วโมง)

a คือ อัตราเรงความเร็ว ใช 10ฟุต/วินาที2

G ใชคา 0 (%)

จากสมการ 2.12 หา ชวงเวลาไฟแดงทุกขา (วินาที)

ar = w+L
1.47S15

w คา PhaseA1และPhaseA2 ใช 45.92, PhaseB ใช 55.76 (ฟุต)
L คือ ความยาวของถนนที่ผานทางแยก จะกําหนดเปน 20 ft.

จาก สมการที่ 2.1 หา ความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรที่ดีที่สุด (วินาที)

C = 1.5L+5
1-∑ Y∅i=1
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L ใช คา ชวงเวลาไฟเหลือง (วินาที) ที่ PhaseA1+A2+B+ ชวงเวลาไฟแดงทุก
ขา (วินาที) = ประมาณ 21 วินาที

Y คือ อัตราสวนของปริมาณจราจรตอปริมาณการไหลอ่ิมตัว (saturation flow)
ในแตละจังหวะสัญญาณไฟจราจร

3.9.2 วิธีการคํานวณหาความยาวรอบสัญญาณไฟ แบบกึ่งกระตุน และกระตุน
เต็มที่

จากสมการ 2.7 หา ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่นอยที่สุด (วินาที)

Gmin =l+ 2×integer d
20

l ใช 3 (วินาที)
กําหนดให Gmin คือ 5 วินาทีเปนเวลาขั้นตํ่าที่รถ 1 คันจะสามารถผานทางแยกไปได

Gmin =5.0 =3+ 2×integer
d

20

5-3
2

= integer
d

20

d คือ ระยะทางระหวางเสนหยุดกับอุปกรณตรวจนับ (ฟุต) มีคาระหวาง 0.1 ถึง
25 ฟุต

จากสมการ 2.8 หา สวนเพิ่มของเวลาสัญญาณไฟเขียว (วินาที) (passage time)

= .
d ใช 25 (ฟุต)
S15 คือ PhaseA1 ใช 34.93, PhaseA2 ใช 34.93, PhaseB ใช 24.89 (ไมลตอ

ชั่วโมง)
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จากสมการ 2.9 หา ความยาวรอบสัญญาณไฟ (วินาที)

= 1 − 3600ℎ × ×
L คือ (lost time) ใน 1 รอบสัญญาณไฟ (วินาที) ใช 21 วินาที
PHF คือ คาตัวคูณชวงเวลาเรงดวนซึ่ง แตละชวงก็จะแตกตางกัน
v/c คือ อัตราสวนของปริมาณจราจรตอปริมาณการไหลอ่ิมตัว อยูที่ 0.85-0.95

จากสมการ 2.5 และ 2.6 จะคํานวณคาสัญญาณไฟเขียว

= ⋯ ∅ ×= + −= + −= + −∅ = ∅ + ∅ −
ซึ่งสัญญาณไฟแบบกึ่งกระตุนและแบบกระตุนเต็มที่จะใชวิธีการคํานวณที่เหมือนกัน แตจะ

ตางกันที่ คาที่ใชในการกําหนด โดยกําหนดใหชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวมากที่สุดเทากับ 1.20 เทา
ของชวงเวลาสัญญาณไฟเขียวที่คํานวณจากการควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจรคงที่

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 4
ผลการวิจัย

4.1 บทนํา
ในบทน้ีจะกลาวถึงการวิเคราะหขอมูลและผลการศึกษาจากแบบจําลองบนโปรแกรม

คอมพิวเตอร Aimsun (ตัวอยางขอมูลผลลัพธการวิเคราะหสภาพจราจรของโปรแกรมคอมพิวเตอร
Aimsun อยูในภาคผนวก) และรายละเอียดการวิเคราะหสภาพจราจรของแตละทางแยกในชวงเวลา
เรงดวนเชาและเย็น  และชวงไมเรงดวน โดยการงานวิจัยน้ีใชการปรับปรุงรอบเวลาสัญญาณไฟแบ
งออกเปน 2 กรณี คือ ปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจรจากปริมาณจราจรปจจุบันที่สํารวจได ใน
เดือนกุมภาพันธ ป 2556 และใชปริมารจราจรโดยการพยากรณปริมาณจราจรที่จะเกิดขึ้นในอนาคต
ซึ่งจะทําการสรางแบบจําลองจราจรเพื่อนํามาวิเคราะหในกรณีการติดต้ังสัญญาณไฟจราจรคงที่ที่
เหมาะสมจากการคํานวณตามปริมาณจราจรแตละชวง (Multiple-time plan) แบบจําลองติดต้ัง
สัญญาณไฟประเภทกึ่งกระตุน (semi-actuated control), แบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟกระตุนเต็มที่
(full-actuated control) การวิเคราะหสภาพการจราจรของโปรแกรม Aimsun น้ีจะวิเคราะหสภาพ
การจราจรแบบเปนทางแยกเด่ียว

4.2 ผลการปรับเทียบคาแบบจําลอง
พารามิเตอรที่มีผลทําใหระยะหางระหวางยานพาหนะ มีความแตกตางกัน ที่นํามาพิจารณา

ในการปรับเปลี่ยนคาพารามิเตอรที่กําหนดรถยนตสวนบุคคล และรถบรรทุก(truck) จะใชคา ความ
ยาวแถวคอยสูงสุด (Maximum queue length) มาใชในการปรับเทียบความถูกตอง แบบจําลองที่
สรางขึ้น โดยมีการปรับเปลี่ยนคาพารามิเตอรตางๆ จะมีทั้งหมด 12 ชุด จากตารางที่ 3.7

4.2.1 เกณฑวัดผลความถูกตองของ แบบจําลอง พิจารณาหาแบบจําลองที่มีความถูกตอง
มากที่สุด โดยวัดจากผลการเปรียบเทียบ ของคา Root Mean Squared Error (RMSE) คารากที่สอง
ของความคลาดเคลื่อนกําลังสองเฉลี่ย คาเฉลี่ยความผิดพลาดกําลังสอง Mean Squared Error (MSE)
และคาเฉลี่ยของรอยละความผิดพลาดสมบูรณ Mean Absolute Percentage Error (MAPE)
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Mean Absolute Percentage Error (MAPE)

MAPE= 1
n
∑ Xt-Ft

Xt

n
t=1 (2.13)

โดยที่ Xt คือ คาที่สํารวจไดจริง (ในที่น้ีคือคาความยาวแถวคอย)
Ft คือ คาที่ไดจากแบบจําลอง (ในที่น้ีคือคาความยาวแถวคอย)
n คือ จํานวนแบบจําลอง (ในที่น้ี n =20)

Mean Squared Error (MSE)

MSE=
∑ (Xt-Ft)

2n
t=1

n
(2.14)

โดยที่ Xt คือ คาที่สํารวจไดจริง (ในที่น้ีคือคาความยาวแถวคอย)
Ft คือ คาที่ไดจากแบบจําลอง (ในที่น้ีคือคาความยาวแถวคอย)
n คือ จํานวนแบบจําลอง (ในที่น้ี n =20)

Root Mean Squared Error (RMSE)

RMSE= 1
n
∑ (Xt-Ft)

2n
t=1 (2.15)

โดยที่ Xt คือ คาที่สํารวจไดจริง (ในที่น้ีคือคาความยาวแถวคอย)
Ft คือ คาที่ไดจากแบบจําลอง (ในที่น้ีคือคาความยาวแถวคอย)
n คือ จํานวนแบบจําลอง (ในที่น้ี n =20)

จะไดผลแบบจําลอง 12 ชุดดังแสดงในตารางที่ 4.1 น้ี
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ตารางที่ 4.1 เปรียบเทียบ ผลการปรับเทียบแบบจําลอง
แบบจําลอง MAPE RMSE MSE

1 0.217 2.71 7.35
2 0.221 1.92 3.70
3 0.175 2.21 4.90
4 0.148 2.16 4.65
5 0.090 1.52 2.30
6 0.177 1.97 3.90
7 0.179 1.83 3.35
8 0.163 1.69 2.85
9 0.199 2.76 7.60

10 0.147 1.84 3.40
11 0.177 2.70 7.30
12 0.115 1.58 2.50

ผลแบบจําลองไดคาพารามิเตอร ในแบบจําลองที่ 5 ซึ่งมีคาดังน้ี

Minimum Headway (secs) คาที่ใชคาเฉลี่ย 1.0

Max Desired speed km/h) คาที่ใช คาเฉลี่ย 90

Min Distance vehicle (meters) คาที่ใช คาเฉลี่ย 1.0

จะมี คารากที่สองของความคลาดเคลื่อนกําลังสองเฉลี่ยและ คาเฉลี่ยความผิดพลาด
กําลังสอง คา MSE ยิ่งนอยหมายถึง การพยากรณยิ่งแมนยํา และคารากที่สองของความคลาดเคลื่อน
กําลังสองเฉลี่ย นอยที่สุด สวนคาเฉลี่ยของรอยละความผิดพลาดสมบูรณ Mean Absolute
Percentage Error (MAPE) อยูในกลุมที่นอย ซึ่งคา MAPE ยิ่งนอย หมายถึง การพยากรณยิ่งแมนยํา
เชนกัน จึงเลือก แบบจําลองชุดที่ 5 ในการมาจําลองสภาพจราจรในกรณีตางๆที่ตองการศึกษา

4.3 ผลแบบจําลอง
ในผลของแบบจําลอง ที่ไดออกมาน้ัน จะวิเคราะหวันพฤหัสบดี และวันอาทิตย ซึ่งวัน

พฤหัสบดี ในชวงเชาเปนชวงเวลาเรงดวนเชา 7.00-9.00 ชวงเรงดวนเย็นคือวันพฤหัสบดี เวลา
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15.00-17.00 นอกเหนือจากน้ี เปนชวงเวลาไมเรงดวนคือ ชวงเวลาไมเรงดวนกลางวันไดแก
ชวงเวลา 11.00-13.00 ของวันพฤหัสบดีและวันอาทิตย สวนวันอาทิตย เวลา 7.00-9.00 เปนชวงไม
เรงดวนเชา และ วันอาทิตย 15.00-17.00 เปนชวงเวลาไมเรงดวนเย็น

ผลที่ไดของแบบจําลอง จะมีผลออกมาดังน้ี

Speed : mean speed (km/h) ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตร/ชั่วโมง)
Ttime : mean travel time (sec/km) เวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร)
Dtime : mean delay time (sec/km) ความลาชาเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร)
Stime : mean stop time (sec/km) เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด (วินาที/

กิโลเมตร)
Nstops : number of stops per veh. จํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคัน
Travel : total number of km ระยะทางรวมที่รถวิ่ง (กิโลเมตร)
Traveltime : total travel time (sec) เวลาเดินทางทั้งหมด (วินาที)

ผลที่ไดจากการจําลอง จะมีทั้งหมด 3 แบบจําลอง ศึกษาเทียบกับผลการจําลองของ
สภาพปจจุบัน และกรณีหากเพิ่มปริมาณจราจรในอนาคต

4.3.1 ผลแบบจําลอง จากการจําลอง สัญญาณไฟคงที่ ซึ่งใชปริมาณจราจรใน
การคํานวณหารอบสัญญาณไฟที่เหมาะสม โดยแบงชวงเวลา ออกเปน ชวงเรงดวนเชา เรงดวนเย็น
ชวงไมเรงดวนตอนกลางวันในวันธรรมดา และชวงไมเรงดวน เชา กลางวัน และเย็น

4.3.2 ผลแบบจําลอง ของแบบจําลองรอบสัญญาณไฟที่ปรับเปลี่ยนตามปริมาณ
จราจร(semi-ac)

ผลแบบจําลองโดยสรุป
- กรณี ปริมาณจราจรปจจุบัน (Existing demand) สํารวจในป 2556 ไดผลแบบจําลอง ดัง

แสดงในตารางที่ 4.2
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ตารางที่ 4.2 ผลของแบบจําลองในสภาพปริมาณจราจรปจจุบัน (Existing demand)
signal

control พฤ7.00-9.00 พฤ11.00-13.00 พฤ15.00-17.00 อา.7.00-9.01 อา.11.00-13.01
อา.15.00-

17.01

สัญญาณ
ไฟ

ปจจุบัน

speed 40.9 43.3 42.0 44.3 44.4 43.5
ttime 100.8 93.1 97.2 91.5 90.6 94.8
dtime 34.6 26.9 31.0 25.3 24.1 28.4
stime 30.8 23.7 27.6 22.9 21.7 25.9
nstops 0.6 0.5 0.6 0.5 0.5 0.5
travel 7233.8 5684.0 5795.3 1473.8 2190.7 2107.2
traveltime 725166.8 527651.9 561334.8 134613.5 198875.2 198955.1

Pre-
time

speed 40.3 43.5 42.1 44.7 45.1 44.8
ttime 118.3 93.9 98.4 91.4 89.5 91.2
dtime 52.1 27.6 32.2 25.0 23.2 24.8
stime 47.6 24.4 28.8 22.5 20.7 22.3
nstops 1.1 0.6 0.7 0.5 0.5 0.5
travel 7,240.7 5617.3 5692.3 1557.5 2319.0 2109.6
traveltime 825,221.1 519955.7 552066.8 140800.9 206049.5 190126.3

semi-
actuated

speed 42.0 46.9 44.2 48.7 49.7 48.4
ttime 110.5 87.7 97.1 84.2 79.8 85.2
dtime 44.3 21.5 30.9 17.8 13.5 18.8
stime 40.5 19.0 27.9 16.2 11.9 17.1
nstops 0.8 0.4 0.6 0.4 0.4 0.4
travel 7,257.0 5636.7 5704.6 1557.6 2318.2 2109.9
traveltime 770,462.8 479636.6 536479.3 127130.3 180895.2 174145.8

full-
actuated

speed 43.1 47.2 44.7 49.0 49.5 48.4
ttime 91.9 81.7 87.8 78.7 76.8 79.8
dtime 25.7 15.4 21.6 12.2 10.6 13.4
stime 21.8 12.7 18.3 10.5 8.7 11.4
nstops 0.7 0.5 0.6 0.4 0.4 0.4
travel 7,265.6 5638.7 5706.6 1557.7 2318.3 2109.7
traveltime 658,299.2 453061.8 493481.7 120437.8 175931.4 165481.0

- กรณี เพิ่มปริมาณจราจร demand1 เปนการเพิ่มปริมาณจราจร ในอัตราเพิ่มขึ้น 10% ของ
ปริมาณจราจรถนน เสน 304 และทิศทางเลี้ยวขวาเขา มทส จะเปนอัตราเพิ่มขึ้น 3% ไดผล
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แบบจําลอง ดังแสดงในตารางที่ 4.3

ตารางที่ 4.3 ผลของแบบจําลองในอัตราเพิ่มปริมาณจราจร (demand1)

signal control พฤ7.00-9.00
พฤ11.00-

13.00
พฤ15.00-

17.00
อา.7.00-

9.01
อา.11.00-

13.01
อา.15.00-

17.01

สัญญาณไฟ
ปจจุบัน

speed 37.8 40.2 36.9 42.4 42.2 42.4
ttime 112.5 102.8 123.3 97.4 97.7 97.4
dtime 46.3 36.5 57.1 31.0 31.4 31.0
stime 41.6 32.7 52.6 28.1 28.4 28.1
nstops 0.9 0.7 0.9 0.6 0.6 0.6
travel 7,822.8 6083.9 6205.7 1687.5 2490.9 2297.0
traveltime 874,926.8 622864.4 769198.1 164013.5 243416.0 223023.5

Pre-time

speed 40.0 43.2 42.0 44.6 44.9 44.6
ttime 116.8 94.3 98.6 91.6 89.8 91.5
dtime 50.6 28.1 32.3 25.2 23.4 25.2
stime 46.0 24.7 28.8 22.7 20.8 22.6
nstops 1.0 0.6 0.7 0.5 0.5 0.5
travel 7,794.1 6074.9 6185.7 1688.4 2491.4 2297.7
traveltime 879,024.0 565154.4 600918.6 152941.8 222180.7 207890.8

semi-
actuated

speed 41.8 46.9 44.1 48.8 49.7 48.6
ttime 108.9 87.4 96.5 83.3 79.6 84.0
dtime 42.7 21.2 30.3 16.9 13.3 17.7
stime 38.8 18.6 27.3 15.3 11.6 15.9
nstops 0.7 0.4 0.6 0.4 0.3 0.4
travel 7,820.3 6100.3 6200.9 1687.3 2489.9 2298.4
traveltime 821,101.7 517601.5 580400.6 136477.6 193911.0 187472.6

full-actuated speed 42.5 47.2 44.4 49.0 49.5 48.7
ttime 93.9 81.6 88.3 78.4 76.8 79.1
dtime 27.6 15.4 22.1 12.0 10.5 12.7
stime 23.7 12.6 18.7 10.2 8.5 10.8
nstops 0.7 0.5 0.6 0.4 0.4 0.4
travel 7,824.7 6102.6 6200.9 1688.5 2490.9 2298.2
traveltime 724,107.7 490621.2 539812.7 130277.4 188940.1 178825.6
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- กรณี เพิ่มปริมาณจราจร demand2 เปนการเพิ่มปริมาณจราจร ในอัตราเพิ่มขึ้น 20% ของ
ปริมาณจราจรถนน เสน 304 และทิศทางเลี้ยวขวาเขา มทส จะเปนอัตราเพิ่มขึ้น 6% ไดผล
แบบจําลอง ดังแสดงในตารางที่ 4.4

ตารางที่ 4.4 ผลของแบบจําลองในอัตราเพิ่มปริมาณจราจร (demand2)

signal control พฤ7.00-9.00 พฤ11.00-13.00 พฤ15.00-17.00 อา.7.00-9.01
อา.11.00-

13.01 อา.15.00-17.01

สัญญาณไฟ
ปจจุบัน

speed 34.2 38.0 33.2 42.2 42.2 42.3

ttime 146.6 115.9 165.0 98.1 97.5 97.6

dtime 80.4 49.6 98.8 31.8 31.3 31.3

stime 74.6 45.2 93.0 28.8 28.2 28.3

nstops 1.1 0.8 1.2 0.6 0.6 0.6

travel 8,255.8 6583.9 6598.1 1818.0 2731.9 2453.4

traveltime 1,215,999.4 763064.6 1105147.2 177836.5 266542.3 238628.2

Pre-time

speed 39.3 42.9 41.4 44.5 45.0 44.7

ttime 123.4 94.7 99.7 91.6 89.4 91.2

dtime 57.1 28.5 33.5 25.2 23.1 24.9

stime 52.1 25.0 29.8 22.7 20.5 22.3

nstops 1.2 0.6 0.7 0.5 0.5 0.5

travel 8,325.2 6596.9 6626.4 1819.0 2733.0 2454.1

traveltime 985,619.2 616633.1 651848.6 164728.8 242757.5 221141.1

semi-actuated

speed 41.1 46.6 43.8 48.8 49.8 48.7

ttime 112.9 87.7 97.3 83.4 78.9 83.6

dtime 46.7 21.5 31.1 17.0 12.7 17.3

stime 42.5 18.8 27.9 15.4 11.0 15.6

nstops 0.8 0.4 0.6 0.4 0.3 0.4

travel 8,359.4 6621.7 6638.7 1818.5 2732.1 2455.8

traveltime 907,543.6 564833.5 626563.4 147199.3 211204.8 199378.3

full-actuated

speed 42.0 46.8 44.0 49.1 49.5 48.7

ttime 95.2 82.3 89.2 78.2 76.5 79.0

dtime 29.0 16.1 23.1 11.8 10.2 12.7

stime 24.9 13.1 19.5 10.0 8.3 10.7

nstops 0.7 0.5 0.7 0.4 0.4 0.4
travel 8,353.8 6627.9 6642.2 1818.4 2733.0 2453.4
traveltime 784,285.8 537511.6 584539.9 139814.0 206658.7 190680.6
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ผลความเร็วเฉลี่ยที่ได จากแบบจําลองในชวงเวลาเรงดวน และชวงเวลาไมเรงดวน มีผล
แบบจําลองไปในทิศทางเดียวกันคือ ในการจําลองของปริมาณจราจรปจจุบัน กับการเพิ่มปริมาณ
จราจร1(demand1) และปริมาณจราจร2 (demand2) ไดแบบจําลองจราจรสัญญาณไฟแบบกระตุน
เต็มที่ มีคาความเร็วเฉลี่ยมากที่สุด สวนวิธีที่ใชจําลองรูปแบบสัญญาณไฟปจจุบัน (สัญญาณไฟ
ปจจุบัน) ใหคาความเร็วที่นอยที่สุด ซึ่งในความหมายของความเร็วเฉลี่ยน้ี เมื่อยานพาหนะมีการใช
ความเร็วสูงไดแสดงวาในโครงขาย มีสภาพจราจรที่คลองตัว ดังแสดงในรูปที่ 4.1,4.2 และ 4.3

รูปที่ 4.1 แสดงผลแบบจําลองของความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตร/ชั่วโมง) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี Existing demand
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รูปที่ 4.2 แสดงผลแบบจําลองของความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตร/ชั่วโมง) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand1

รูปที่ 4.3 แสดงผลแบบจําลองของความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตร/ชั่วโมง) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand2
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ผลของเวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร) เวลาเดินทางยิ่งนอยบอกถึงประสิทธิภาพของ
รอบสัญญาณไฟน้ันยิ่งดี ในแบบจําลองของสัญญาณไฟจราจรแบบกระตุนเต็มที่ (full-actuated)
ใหผลของเวลาเดินทางเฉลี่ยนอยที่สุด ในทุกชวงเวลาที่นํามาจําลอง เมื่อเพิ่มปริมาณจราจรจะยิ่งเห็น
ไดชัดวา ในแบบจําลองของสัญญาณไฟจราจรแบบกระตุนเต็มที่ (full-actuated) ไดผลเวลาเดินทาง
นอยที่สุดเชนกัน ดังแสดงในรูปที่ 4.4,4.5 และ 4.6

รูปที่ 4.4 แสดงผลแบบจําลองของเวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี Existing demand
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รูปที่ 4.5 แสดงผลแบบจําลองของเวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand1

รูปที่ 4.6 แสดงผลแบบจําลองของเวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand2

ผลความลาชาเฉลี่ย(วินาที/กิโลเมตร) ในปริมาณจราจรปจจุบัน และในแบบจําลองทุก
แบบจําลองที่ทําการเพิ่มปริมาณจราจร ไดผลความลาชาเฉลี่ยของแบบจําลองของสัญญาณไฟจราจร
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แบบกระตุนเต็มที่ (full-actuated) นอยที่สุด ซึ่งความลาชาเฉลี่ยยิ่งนอยบอกถึงประสิทธิภาพของ
รอบสัญญาณไฟน้ันยิ่งดี ดังแสดงในรูปที่ 4.7,4.8 และ 4.9

รูปที่ 4.7 แสดงผลแบบจําลองของความลาชาเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี Existing demand

รูปที่ 4.8 แสดงผลแบบจําลองของความลาชาเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand1
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รูปที่ 4.9 แสดงผลแบบจําลองของความลาชาเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand2

ผลของเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด(วินาที/กิโลเมตร) พบวาแบบจําลองที่จําลองสัญญาณ
ไฟแบบกระตุนเต็มที่ (full-actuated) มีคาเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุดนอยที่สุด จึงสรุปวา
แบบจําลองที่จําลองสัญญาณไฟแบบกระตุนเต็มที่ (full-actuated) มีแนวโนมของประสิทธิภาพของ
สัญญาณไฟจราจรที่ดีกวาแบบจําลองสัญญาณไฟกรณีอ่ืนๆ ดังแสดงในรูปที่ 4.10,4.11 และ 4.12

รูปที่ 4.10 แสดงผลแบบจําลองของเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด (วินาที/กิโลเมตร) ในแตละ
ชวงเวลาและแตละวิธีจําลอง กรณี Existing demand
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รูปที่ 4.11 แสดงผลแบบจําลองของเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด (วินาที/กิโลเมตร) ในแตละ
ชวงเวลาและแตละวิธีจําลอง กรณี demand1

รูปที่ 4.12 แสดงผลแบบจําลองของเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด (วินาที/กิโลเมตร) ในแต
ละชวงเวลาและแตละวิธีจําลอง กรณี demand 2

จํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคัน อธิบายไดวา เมื่อรถหน่ึงคัน มีการหยุดรถมากยอมเกิดการ
สูญเสียเวลาเดินทาง และเกิดความลาชา ซึ่งจํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคันมีผลคลายกับเวลาที่
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สูญเสียเน่ืองจากการหยุด เมื่อมีจํานวนคร้ังนอยประสิทธิภาพของแบบจําลองสัญญาณไฟจราจรน้ัน
ไปในทางที่ดี และพบวาในแบบจําลองสัญญาณไฟจราจรปรับเปลี่ยนตามปริมาณจราจรแบบกึ่ง
กระตุน (semi-actuated) มีจํานวนคร้ังที่หยุดรถนอยที่สุดกวาแบบจําลองทุกแบบจําลอง ดังแสดงใน
รูปที่ 4.13,4.14 และ 4.15

รูปที่ 4.13 แสดงผลแบบจําลองของจํานวนคร้ังที่หยุด ตอรถหน่ึงคัน ในแตละชวงเวลาและ
แตละวิธีจําลอง กรณี Existing demand

รูปที่ 4.14 แสดงผลแบบจําลองของจํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคัน ในแตละชวงเวลาและ
แตละวิธีจําลอง กรณี demand1
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รูปที่ 4.15 แสดงผลแบบจําลองของจํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคัน ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand2

ระยะทางรวมที่รถวิ่ง(กิโลเมตร) หากมีคามากหรือระยะทางรวมมาก แสดงวาแบบจําลอง
กรณีน้ัน มีประสิทธิภาพดีกวา โดยปริมาณจราจรปจจุบันและการเพิ่มปริมาณจราจร1(demand1) ผล
ไมแตกตางกันมากนัก เห็นไดชัดในปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น2 (demand2) ซึ่งในผลของแบบจําลอง
พบวา ในกรณีสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่โดยใชรอบสัญญาณไฟจากการคํานวณตามปริมาณ
จราจรของแตละชวง มีผลใหคาระยะทางรวมที่มากที่สุด ดังแสดงในรูปที่ 4.16, 4.17 และ 4.18

รูปที่ 4.16 แสดงผลแบบจําลองของระยะทางรวมที่รถวิ่ง (กิโลเมตร) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี Existing demand
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รูปที่ 4.17 แสดงผลแบบจําลองของระยะทางรวมที่รถวิ่ง(กิโลเมตร) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand1

รูปที่ 4.18 แสดงผลแบบจําลองของระยะทางรวมที่รถวิ่ง (กิโลเมตร) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand2

ผลของเวลาเดินทางทั้งหมด (วินาที) ในปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้นพบวา แบบจําลองสัญญาณ
ไฟจราจรแบบกระตุนเต็มที่(full-actuated) มีเวลาเดินทางทั้งหมดนอยที่สุด ลําดับถัดมาเปนแบบกึ่ง
กระตุน ซึ่งเวลาเดินทางทั้งหมดจะมีผล คลายกับเวลาเดินทางเฉลี่ย คือมีคาที่นอยแสดงวา
ประสิทธิภาพของแบบจําลองน้ันดีกวาคาที่มากกวา ดังแสดงในรูปที่ 4.19, 4.20 และ 4.21
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รูปที่ 4.19 แสดงผลแบบจําลองของเวลาเดินทางทั้งหมด (วินาที) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี Existing demand

รูปที่ 4.20 แสดงผลแบบจําลองของเวลาเดินทางทั้งหมด (วินาที) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand1
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สัญญาณไฟปจจุบัน Multiple-time plan semi-actuated full-actuated
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รูปที่ 4.21 แสดงผลแบบจําลองของเวลาเดินทางทั้งหมด (วินาที) ในแตละชวงเวลาและแตละ
วิธีจําลอง กรณี demand2

4.4 วิเคราะหผลแบบจําลอง
ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตร/ชั่วโมง) ของผลแบบจําลองที่ไดออกมาน้ัน มีคาไมแตกตางกัน

มากนัก ซึ่งผลแบบจําลองที่ไดผลประสิทธิภาพดีที่สุด คือไดแบบจําลองจราจรสัญญาณไฟแบบ
กระตุนเต็มที่

เวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร), ความลาชาเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร), เวลาสูญเสีย
เน่ืองจากการหยุด (วินาที/กิโลเมตร) เปนเวลาที่ยานพาหนะสูญเสียไปของการเดินทาง เน่ืองจาก
เหตุผลที่ไมสามารถควบคุมไดโดยผูควบคุมยานพาหนะ เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด (วินาที/
กิโลเมตร) ยิ่งมีคาที่นอย ยิ่งทําใหทราบถึงการจราจรที่คลองตัวขึ้น และทุกๆแบบจําลองจะไดเวลา
เดินทางเฉลี่ยที่ลดลง ความลาชาเฉลี่ยลดลง และเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุดลดลง แสดงวาทุกๆ
แบบจําลอง มีผลทําใหการจัดการจราจรเปนไปในแนวที่ดีขึ้น ซึ่งจากแบบจําลองโดยดูรวมทุก
ชวงเวลาไมเรงดวน และชวงเวลาเรงดวน จะพบวาแบบจําลองสัญญาณไฟกระตุนเต็มที่(full-
actuated) จะทําใหเวลาเดินทางเฉลี่ย ความลาชาเฉลี่ย และเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด มีคานอย
ที่สุดกวาทุกแบบจําลอง และพบวาในทุกๆแบบจําลอง วันอาทิตย เวลา 11.00-13.00 จะมีเวลา
เดินทางเฉลี่ย ความลาชาเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร) และ เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด (วินาที/
กิโลเมตร) มีคานอยที่สุดกวาทุกชวงเวลา
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จํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคัน มีผลเกี่ยวเน่ืองจากเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด เพราะ
หากจํานวนคร้ังที่หยุดนอย ก็จะทําให ทั้งเวลาที่สูญเสีย ความลาชา และเวลาเดินทางรวม จะลด
นอยลงดวย ซึ่งพบวาในแบบจําลองกึ่งกระตุนใหคาที่นอยที่สุด กลาวคือ สัญญาณไฟจราจรแบบกึ่ง
กระตุน(semi-actuated) มีประสิทธิภาพที่ทําใหรถมีการหยุดที่นอยกวาสัญญาณไฟจราจรแบบอ่ืนๆ
ที่จําลอง

ระยะทางรวมที่รถวิ่ง (กิโลเมตร) พบวา ในชวงเวลาไมเรงดวน แบบจําลองของสัญญาณ
ไฟจราจรแบบคงที่โดยใชรอบสัญญาณไฟจากการคํานวณตามปริมาณจราจรของแตละชวง ใหคา
ระยะทางรวมที่รถวิ่งมากท่ีสุด จะเห็นไดชัดในกรณีที่เพิ่มปริมาณจราจร2(demand2) และในชวง
เวลาเรงดวนวันพฤหัสบดีเชา 7.00-9.00 ใหคาระยะทางโดยรวมที่มากที่สุดของทุกชวงเวลา ใน
ปริมาณจราจรปจจุบัน(สํารวจป2556) และการเพิ่มปริมาณจราจรในอนาคต(demand1) จะไดคา
ระยะทางรวมที่รถวิ่งของแตวันที่จําลองไมแตกตางกันมากนัก จึงสรุปโดยรวมไดวา ระยะทางรวมที่
รถวิ่งน้ัน ของแบบจําลองของสัญญาณไฟจราจรคงที่โดยใชรอบสัญญาณไฟจากการคํานวณตาม
ปริมาณจราจรของแตละชวง ใหคาระยะทางรวมที่รถวิ่งมากที่สุด

เวลาเดินทางทั้งหมด (วินาที) จากแบบจําลองทุกแบบจําลองและแบบจําลองที่ปรับเพิ่ม
ปริมาณจราจรน้ัน พบวา ของแบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟกระตุนเต็มที่ (full-actuated control)
ใหผลเวลาเดินทางทั้งหมดนอยที่สุด

ผลสรุปโดยรวมจะพบวาแบบจําลองสัญญาณไฟกระตุนเต็มที่ (full-actuated) จะใหผล
ประสิทธิภาพตัวชี้วัดที่ ดีกวาแบบจําลองสัญญาณไฟแบบอ่ืนๆ โดยตัวชี้วัดตามผลที่ไดเมื่อใช
ความเร็วที่มาก แสดงวาความลาชาเฉลี่ย, เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด, จํานวนคร้ังที่หยุดตอรถ
หน่ึงคัน จะมีคาตรงกันขามคือ ผลคานอย ซึ่งผลแบบจําลองที่ไดออกมาน้ันสมเหตุสมผลตามหลัก
ความเปนจริง

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 5
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ

ในบทสรุปผลการศึกษาน้ีจะประกอบไปดวย ผลลัพธ จากการวิเคราะหสภาพจราจรใน
ปจจุบันและปริมารจราจรจากการพยากรณปริมาณจราจรที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต โดยปรับปรุงรอบ
สัญญาณไฟจราจรจากการคํานวณ เพื่อนํามาจําลองดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร Aimsun แบงเปน
รูปแบบการจําลอง 3 กรณี คือ 1.แบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟจราจรคงที่หลายแผนที่เหมาะสม จาก
การคํานวณตามปริมาณจราจรแตละชวง (Multiple-time plan), 2. แบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟ
ประเภทกึ่งกระตุน (semi-actuated control), และ 3. แบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟกระตุนเต็มที่
(full-actuated control)

5.1 สรุปผลการศึกษา
จากผลแบบจําลองทั้งหมดเปรียบเทียบกับผลแบบจําลองของสภาพจราจรปจจุบันโดยที่ยัง

ไมใชรูปแบบจราจรใดๆ ไดผลที่ทําใหสามารถวิเคราะหเลือกแบบจําลองเพื่อใชจัดการจราจร
บริเวณสามแยกหนาทางเขามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี แบงตามผลของตัวชี้วัด ไดแก ความเร็ว
เฉลี่ยของรถยนตบริเวณทางแยก, เวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร), เวลาเดินทางทั้งหมด
(วินาที), ความลาชาเฉลี่ย (วินาที/กิโลเมตร), เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด (วินาที/กิโลเมตร) ได
แบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟกระตุนเต็มที่ (full-actuated control) จํานวนคร้ังที่หยุดตอรถหน่ึงคัน
ไดแบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟประเภทกึ่งกระตุน (semi-actuated control) ระยะทางรวมที่รถวิ่ง
(กิโลเมตร) ไดแบบจําลองจราจรของสัญญาณไฟคงที่โดยใชรอบสัญญาณไฟจากการคํานวณตาม
ปริมาณจราจรของแตละชวง(Multiple-time plan) แตหากเปรียบเทียบผลแบบจําลองทั้งหมดของ
ตัวชี้วัดทุกตัวจาก 3 กรณี คือ ปริมาณจราจรปจจุบัน และการเพิ่มปริมาณจราจร1และ2 ซึ่งในการ
เพิ่มปริมาณจราจร2(demand2) จะเห็นผลชัดเจนที่สุด จะไดผลของแบบจําลองติดต้ังสัญญาณไฟ
กระตุนเต็มที่ (full-actuated control) ที่ทําใหการจัดการจราจรบริเวณทางแยกน้ีมีประสิทธิภาพดีขึ้น

5.2 ขอเสนอแนะ
ขอมูลที่ใชสํารวจปริมาณจราจรเปนขอมูลป2556 ซึ่งมีการเก็บขอมูลที่สมบูรณ แตสภาพ

การจราจรยอมมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นทุกๆ ป การเก็บขอมูลควรปรับปรุงใหมีความทันสมัย
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(update) ตลอดเวลาเพื่อการวิเคราะห สภาพการจราจรอยางถูกตองและเหมาะสมเพื่อพัฒนาระบบ
การควบคุมที่เหมาะสมตอไป

จากการศึกษาวิจัย พบวาโปรแกรมจําลองสภาพการจราจรควรใชโปรแกรมที่มีการนํา
เทคโนโลยีอุปกรณ ควบคุมการจราจรที่ทันสมัยมาพัฒนาควบคุมจราจรที่เหมาะสม ระดับการวิ
เคราะหสูงขึ้น เพื่อความถูกตองของการแสดงผลลัพธขอมูล เชน โปรแกรม Paramics และ
TRANSYT เปนตน และการนําเทคโนโลยีเขามาประยุกตเกี่ยวกับเร่ืองควบคุมการเชื่อมตอสัญญาณ
ไฟจราจรที่บริเวณทางแยก และจุดตัดถนน เชน การจัดการระบบควบคุมและปฏิบัติงานดานจราจร
เพื่อพัฒนาระบบการควบคุมสภาพการจราจรใหเหมาะสมกับสภาพการจราจร จะสามารถชวยลด
ปริมาณมลพิษและการเผาผลาญเชื้อเพลิงที่สูญเสีย และลดการสูญเสียเวลา ไปไดมากกวาน้ี

การวิจัยน้ี ไมไดคํานึงถึงดานเศรษฐศาสตร หากมีการอางอิงคาใชจาย กับแบบจําลอง อาจมี
ผลในการวิเคราะหการตัดสินใจเลือกแบบจําลองอ่ืน ในการจัดการจราจรตอไป
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ภาคผนวก ก

กราฟแสดงผลของ ระยะหางระหวางยวดยาน
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กราฟแสดงระยะหางระหวางยวดยานของทางหลวงหมายเลข 304

จากสามแยกปก มุงตรงไปทางปกธงชัย
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กราฟแสดงระยะหางระหวางยวดยานของทางหลวงหมายเลข 304

จากปกธงชัย มุงตรงไปสามแยกปกชวงเรงดวนเชา
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กราฟแสดงระยะหางระหวางยวดยานของทางหลวงหมายเลข 304
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ภาคผนวก ข

ลักษณะทางกายภาพทางแยก
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ทางแยก
ขอมูลเบื้องตน

ชื่อทางแยก หนองปรุ (มทส) บริเวณทางแยกมีทางคูขนานหรือไม มี           ไมมี

ชองจราจร ความกวางไหลทาง (เมตร) ความกวางทางเทา ชองทางรอเลี้ยว ลักษณะ
ผิวจราจร

เกาะกลาง
จํานวน

ชองจราจร
ความกวาง

(เมตร)
เหนือ/

ตะวันออก
ของถนน

ใต/
ตะวันตก
ของถนน

เหนือ/
ตะวันออก
ของถนน

ใต/
ตะวันตก
ของถนน

ความกวาง
(เมตร)

ความ
ยาว

(เมตร)

ประเภ
ท

ความกวาง
(เมตร)

ถนนสายหลัก
หมายเลขทาง
หลวง

304

4 3 2.5 2.5 - - 3 110 2 3 1.5

ถนนสายรอง 1
หมายเลขทาง
หลวง

ถนนมทส

4 3.5 2.5 2.5 - - - - 1 2 4.5



หมายเหตุ
ลักษณะผิวจราจร ประเภทเกาะกลางถนน
1.คอนกรีต 1.แบบเกาะสี 4.แบบเปนราวหรือแบบกําแพงก้ัน
2.แอสฟลท 2.แบบยก
3.อื่น ๆ (ระบ)ุ 3.แบบกดเปนรอง


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ภาพถายจากดาวเทียม ทางแยกหนองปรุ

สามแยกปก

87

ปกธงชัย

มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี
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ภาคผนวก ค

ตารางความเร็วที่สํารวจ
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Free Flow Speed
ถนนมหาวิทยาลัย

รถยนต

จํานวน
ระยะทาง

(m)
เวลา

(วินาที)
ความเร็ว

(m/s)
ความเร็ว
(km/h) จํานวน

ระยะทาง
(m)

เวลา
(วินาที) ความเร็ว(m/s) ความเร็ว(km/h)

1 50 3.04 16.45 59 16 50 2.49 20.08 72

2 50 3.38 14.79 53 17 50 3.12 16.03 58

3 50 2.63 19.01 68 18 50 2.14 23.36 84

4 50 2.56 19.53 70 19 50 2.34 21.37 77

5 50 2.67 18.73 67 20 50 2.40 20.83 75

6 50 3.01 16.61 60 21 50 3.01 16.61 60

7 50 3.54 14.12 51 22 50 3.30 15.15 55

8 50 3.47 14.41 52 23 50 2.54 19.69 71

9 50 3.23 15.48 56 24 50 2.34 21.37 77

10 50 2.34 21.37 77 25 50 2.21 22.62 81

11 50 2.43 20.58 74 26 50 3.02 16.56 60

12 50 3.02 16.56 60 27 50 2.09 23.90 86

13 50 3.41 14.66 53 28 50 3.08 16.23 58

14 50 2.23 22.42 81 29 50 2.67 18.73 67

15 50 2.35 21.28 77 30 50 3.38 14.79 53

รวม 1500 83.44 553.32 1991.94

เฉลี่ย 50 2.7814 18.44387523 66.39795081

รถหกลอข้ึนไป

จํานวน
ระยะทาง

(m) เวลา(วินาที)
ความเร็ว

(m/s)
ความเร็ว
(km/h) จํานวน ระยะทาง(m)

เวลา
(วินาที) ความเร็ว(m/s) ความเร็ว(km/h)

1 50 4.56 10.96 39 6 50 4.98 10.04 36

2 50 4.35 11.49 41 7 50 3.59 13.93 50

3 50 3.89 12.85 46 8 50 3.91 12.79 46

4 50 4.03 12.41 45 9 50 4.52 11.06 40

5 50 3.59 13.93 50 10 50 4.31 11.60 42

รวม 500.00 41.73 121.07 436

เฉลี่ย 50 4.173 12.10654961 43.58357859
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ทางหลวงหมายเลข 304
รถยนต รถบรรทุก

จํานวน
ระยะทา

ง(m)
เวลา

(วินาที)
ความเร็ว

(m/s)
ความเร็ว
(km/h) จํานวน

ระยะทา
ง(m)

เวลา
(วินาที)

ความเร็ว
(m/s)

ความเร็ว
(km/h)

1 50 2.05 24.39 88 1 50 3.54 14.12 51
2 50 1.93 25.91 93 2 50 2.45 20.41 73
3 50 2.12 23.58 85 3 50 2.67 18.73 67
4 50 1.52 32.89 118 4 50 4.01 12.47 45
5 50 1.68 29.76 107 5 50 3.78 13.23 48
6 50 1.57 31.85 115 6 50 3.59 13.93 50
7 50 2.43 20.58 74 7 50 4.04 12.38 45
8 50 2.31 21.65 78 8 50 4.25 11.76 42
9 50 1.76 28.41 102 9 50 3.54 14.12 51

10 50 2.08 24.04 87 10 50 4.25 11.76 42
11 50 1.79 27.93 101 11 50 4.65 10.75 39
12 50 2.57 19.46 70 12 50 3.67 13.62 49
13 50 2.30 21.74 78 13 50 4.01 12.47 45
14 50 1.73 28.90 104 14 50 4.21 11.88 43
15 50 2.45 20.41 73 15 50 3.43 14.58 52
16 50 2.11 23.70 85 16 50 4.53 11.04 40
17 50 2.18 22.94 83 17 50 3.56 14.04 51
18 50 1.90 26.32 95 18 50 3.67 13.62 49
19 50 2.28 21.93 79 19 50 3.83 13.05 47
20 50 2.17 23.04 83 20 50 3.21 15.58 56
21 50 2.21 22.62 81 21 50 3.45 14.49 52
22 50 3.01 16.61 60 22 50 3.54 14.12 51
23 50 2.14 23.36 84 23 50 4.02 12.44 45
24 50 1.42 35.21 127 24 50 3.32 15.06 54
25 50 1.35 37.04 133 25 50 3.62 13.81 50
26 50 2.41 20.75 75 26 50 3.41 14.66 53
27 50 1.73 28.90 104 27 50 3.23 15.48 56
28 50 1.78 28.09 101 28 50 3.13 15.97 58
29 50 2.35 21.28 77 29 50 4.32 11.57 42
30 50 1.86 26.88 97 30 50 3.08 16.23 58

รวม
1500 61.19 760.1565056 2736.56342

รวม
1500 110.01 417.4019199

1502.64691
2

เฉลี่ย
50 2.039666667 25.33855019 91.21878067 เฉลี่ย

50 3.667 13.91339733
50.0882303

9
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ภาคผนวก ง

ปริมาณจราจร
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ทิศทาง จาก มหาวิยาลัยฯ เลี้ยวซายไป สามแยกปก
รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตน่ัง 4 ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก

6 ลอ
รถปคอัพ

และ
รถสองแถว

4 ลอ
รถบรรทุก

10 ลอ
รถเทร
เลอร

Time
รถสามลอ

เครื่อง รถโฟววิล กลางและ
ใหญ

รถบรรทุก
4 ลอ

ซูบารุและ
รถตู

และรถ
พวง

7:00-7:15 0 10 30 1 0 20 6 0 0
7:15-7:30 0 10 30 0 0 17 5 0 0
7:30-7:45 0 17 77 1 1 30 7 0 0
7:45-8:00 0 27 95 0 0 45 6 0 0
8:00-8:15 0 18 92 1 0 35 5 0 0
8:15-8:30 0 11 51 0 0 28 3 0 0
8:30-8:45 1 12 43 0 0 30 3 0 0

8:45-9:00 0 6 26 0 0 12 1 0 0

11:00-11:15 0 4 25 0 2 15 2 0 0
11:15-11:30 0 9 32 0 1 17 3 0 0
11:30-11:45 0 11 25 0 1 12 4 0 0
11:45-12:00 0 5 33 1 0 19 2 0 0
12:00-12:15 0 3 16 0 1 23 2 1 0
12:15-12:30 0 10 24 0 0 18 3 0 0
12:30-12:45 0 7 17 0 1 21 3 0 0

12:45-13:00 1 4 15 0 0 19 0 0 0

15:00-15:15 1 12 27 2 0 17 2 0 0
15:15-15:30 0 12 50 1 0 21 5 0 0
15:30-15:45 0 12 27 0 0 14 4 0 0
15:45-16:00 0 11 29 0 0 20 3 0 0
16:00-16:15 1 22 33 0 0 28 5 0 0
16:15-16:30 2 18 37 2 0 43 4 0 0
16:30-16:45 0 23 56 0 1 32 3 0 0

16:45-17:00 0 33 45 1 0 18 2 0 0

หมายเหตุ สํารวจ วันพฤหัสบดี ที่ 21 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทางจาก มหาวิทยาลัยฯ เลี้ยวขวาไป ปกธงชัย

รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง 4
ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก 6

ลอ
รถปคอัพ

และ
รถสองแถว 4

ลอ
รถบรรทุก

10 ลอ
รถเทร
เลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและ

ใหญ
รถบรรทุก 4

ลอ ซูบารุและรถตู และรถ
พวง

7:00-7:15 0 10 20 1 0 10 2 0 0
7:15-7:30 0 6 13 0 0 10 1 0 0
7:30-7:45 0 13 55 0 1 25 5 0 0
7:45-8:00 0 0 35 0 0 30 2 0 0
8:00-8:15 0 8 30 0 0 25 1 0 0
8:15-8:30 0 2 17 0 0 13 0 0 0
8:30-8:45 0 4 13 0 1 7 3 0 0

8:45-9:00 0 1 4 0 0 4 0 0 0

11:00-11:15 0 3 6 0 1 4 0 0 0
11:15-11:30 0 2 2 0 0 2 0 0 0
11:30-11:45 0 2 2 0 0 3 0 0 0
11:45-12:00 0 6 1 0 1 5 0 0 0
12:00-12:15 0 1 6 1 2 5 1 0 0
12:15-12:30 0 2 5 0 0 4 0 1 0
12:30-12:45 0 4 4 0 0 5 0 0 0

12:45-13:00 0 2 4 0 0 4 0 0 0

15:00-15:15 0 9 8 0 0 15 0 0 0
15:15-15:30 0 7 11 0 0 14 1 0 0
15:30-15:45 0 5 12 0 0 17 0 0 0
15:45-16:00 0 7 9 0 0 19 0 0 0
16:00-16:15 0 6 12 0 0 16 0 0 0
16:15-16:30 0 7 11 0 0 15 0 0 0
16:30-16:45 0 6 9 1 0 11 0 0 0

16:45-17:00 0 8 6 2 0 16 1 0 0

หมายเหตุ สํารวจ วันพฤหัสบดี ที่ 21 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทางจาก สามแยกปก ตรงไป ปกธงชัย

รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง 4
ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก 6

ลอ
รถปคอัพ

และ
รถสองแถว

4 ลอ
รถบรรทุก

10 ลอ
รถเทร
เลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและ

ใหญ
รถบรรทุก 4

ลอ
ซูบารุและ

รถตู
และรถ

พวง

7:00-7:15 1 40 71 5 6 51 15 4 8
7:15-7:30 0 82 153 8 10 134 25 5 13
7:30-7:45 0 115 166 13 11 144 30 6 12
7:45-8:00 0 122 154 7 13 166 23 7 15
8:00-8:15 0 113 132 5 17 134 20 6 13
8:15-8:30 0 99 149 15 11 133 16 4 17
8:30-8:45 0 105 115 6 13 112 13 3 11

8:45-9:00 0 102 94 4 12 105 15 5 9

11:00-11:15 0 32 70 4 8 67 14 7 10
11:15-11:30 0 60 113 5 10 114 18 6 7
11:30-11:45 0 79 111 6 11 128 13 7 11
11:45-12:00 0 79 127 8 11 114 21 8 13
12:00-12:15 0 73 137 4 13 145 18 6 11
12:15-12:30 0 67 99 9 11 117 13 6 14
12:30-12:45 0 65 100 5 9 138 14 4 11

12:45-13:00 0 66 110 3 10 113 13 4 8

15:00-15:15 0 24 68 2 9 88 13 10 12
15:15-15:30 0 39 72 2 10 94 11 6 10
15:30-15:45 0 43 96 3 11 111 11 8 10
15:45-16:00 0 45 99 5 13 124 12 8 11
16:00-16:15 0 32 66 3 5 93 5 5 8
16:15-16:30 0 33 75 3 6 100 10 7 10
16:30-16:45 1 65 85 3 5 124 13 4 10

16:45-17:00 1 58 126 1 8 121 12 3 6

หมายเหตุ สํารวจ วันพฤหัสบดี ที่ 21 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทางจาก สามแยกปก เลี้ยวขวาไป ปกธงชัย
รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง 4

ลอ
รถบัส
ขนาด

รถบรรทุก
6 ลอ รถปคอัพและ รถสองแถว 4

ลอ
รถบรรทุก

10 ลอ รถเทรเลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและ

ใหญ
รถบรรทุก 4

ลอ ซูบารุและรถตู และรถพวง

7:00-7:15 0 10 36 0 2 25 6 0 0
7:15-7:30 0 12 65 0 0 30 5 0 0
7:30-7:45 0 11 71 0 1 31 6 0 0
7:45-8:00 0 17 78 1 2 40 7 0 0
8:00-8:15 0 14 81 0 3 55 6 0 0
8:15-8:30 0 9 61 0 0 29 8 1 0
8:30-8:45 0 10 59 0 1 39 5 0 0

8:45-9:00 0 7 46 0 2 29 5 0 0

11:00-11:15 0 6 24 0 0 17 3 0 0
11:15-11:30 0 1 39 0 2 19 3 0 0
11:30-11:45 0 18 26 0 1 19 7 0 0
11:45-12:00 0 20 28 0 0 35 5 0 0
12:00-12:15 0 22 45 0 0 36 3 0 0
12:15-12:30 0 29 39 0 0 39 7 0 0
12:30-12:45 0 11 36 0 0 33 3 0 0

12:45-13:00 0 24 24 0 1 32 3 1 0

15:00-15:15 0 16 24 0 0 21 3 0 0
15:15-15:30 0 16 38 0 1 29 3 0 0
15:30-15:45 0 9 30 0 0 31 5 0 0
15:45-16:00 0 31 56 0 0 36 8 0 0
16:00-16:15 0 26 57 0 1 36 8 0 0
16:15-16:30 4 19 48 0 2 18 7 0 0
16:30-16:45 3 20 41 1 2 35 7 0 0

16:45-17:00 0 11 31 2 0 33 2 0 1

หมายเหตุ สํารวจ วันพฤหัสบดี ที่ 21 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทางจาก ปกธงชัย ตรงไป สามแยกปก
รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง 4

ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก
6 ลอ

รถปคอัพ
และ

รถสองแถว 4
ลอ

รถบรรทุก
10 ลอ

รถเทร
เลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและใหญ รถบรรทุก

4 ลอ ซูบารุและรถตู และรถ
พวง

7:00-7:15 1 76 116 5 7 98 13 1 9
7:15-7:30 0 84 112 6 8 88 27 0 19
7:30-7:45 0 125 134 2 5 91 15 5 7
7:45-8:00 0 127 117 6 10 122 9 0 16
8:00-8:15 0 89 111 3 14 119 14 7 9
8:15-8:30 0 97 132 4 12 103 15 5 14
8:30-8:45 1 87 107 7 10 99 11 6 12
8:45-9:00 0 91 98 6 14 101 15 5 10

11:00-11:15 0 47 67 7 3 88 13 4 15
11:15-11:30 0 56 73 5 3 91 11 5 8
11:30-11:45 0 88 91 8 4 104 14 7 13
11:45-12:00 1 85 88 4 3 111 17 6 9
12:00-12:15 0 93 94 8 6 130 13 10 9
12:15-12:30 0 115 103 7 5 102 15 8 14
12:30-12:45 0 106 115 5 4 117 14 11 12
12:45-13:00 0 98 102 7 10 98 13 8 15

15:00-15:15 0 72 88 6 11 90 15 4 12
15:15-15:30 0 63 113 5 9 101 17 5 15
15:30-15:45 0 89 123 7 5 111 19 3 7
15:45-16:00 0 117 134 7 7 124 18 4 10
16:00-16:15 0 129 130 6 8 120 12 6 9
16:15-16:30 0 112 105 7 7 97 19 5 11
16:30-16:45 0 99 98 5 5 95 12 4 14
16:45-17:00 0 86 100 3 8 87 15 7 9

หมายเหตุ สํารวจ วันพฤหัสบดี ที่ 21 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทางจากปกธงชัย เลี้ยวซายเขา มหาวิทยาลัยฯ

รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง 4
ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก

6 ลอ
รถปคอัพและ รถสองแถว

4 ลอ รถบรรทุก
10 ลอ

รถเทร
เลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและใหญ รถบรรทุก 4

ลอ
ซูบารุและ

รถตู
และรถ

พวง

7:00-7:15 0 15 33 0 1 15 5 0 0
7:15-7:30 0 10 31 2 1 14 3 0 0
7:30-7:45 0 13 32 1 0 19 4 0 0
7:45-8:00 0 9 37 0 0 26 1 0 0
8:00-8:15 0 12 34 1 2 20 3 0 0
8:15-8:30 0 14 33 0 0 25 2 0 0
8:30-8:45 0 10 27 0 0 27 5 0 0

8:45-9:00 0 16 31 2 2 22 4 0 0

11:00-11:15 0 6 2 0 1 10 0 0 0
11:15-11:30 0 6 10 0 1 7 0 0 0
11:30-11:45 0 8 8 0 0 9 0 0 0
11:45-12:00 0 8 4 0 1 14 1 0 0
12:00-12:15 0 2 6 0 3 9 2 0 0
12:15-12:30 0 3 12 0 1 7 0 0 0
12:30-12:45 0 4 10 0 1 7 0 0 0

12:45-13:00 0 5 9 0 0 9 1 0 0

15:00-15:15 0 7 7 1 1 6 0 0 0
15:15-15:30 0 5 5 0 1 7 1 0 0
15:30-15:45 1 11 8 0 0 9 2 0 0
15:45-16:00 0 16 15 2 2 16 1 0 0
16:00-16:15 2 11 10 0 0 8 0 0 0
16:15-16:30 0 6 9 0 0 10 2 0 0
16:30-16:45 0 9 11 1 0 5 1 0 0

16:45-17:00 0 6 10 0 1 7 0 0 0

หมายเหตุ สํารวจ วันพฤหัสบดี ที่ 21 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทาง จาก มหาวทิยาลัยฯ เลี้ยวซายไป สามแยกปก

รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง
4 ลอ

รถบัส
ขนาด

รถบรรทุก 6
ลอ รถปคอัพและ รถสองแถว

4 ลอ
รถบรรทุก

10 ลอ รถเทรเลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและ

ใหญ
รถบรรทุก 4

ลอ
ซูบารุและ

รถตู และรถพวง

7:00-7:15 0 3 4 0 0 2 1 0 0
7:15-7:30 1 2 8 0 0 6 0 0 0
7:30-7:45 1 7 7 0 0 8 2 0 0
7:45-8:00 0 5 11 0 0 8 1 0 0
8:00-8:15 0 5 9 0 0 5 2 0 0
8:15-8:30 0 2 7 0 0 2 2 0 0
8:30-8:45 0 4 4 0 0 7 1 0 0
8:45-9:00 0 4 8 0 0 3 3 0 0

11:00-11:15 0 10 14 0 0 10 3 0 0
11:15-11:30 0 9 12 1 0 17 1 0 0
11:30-11:45 0 8 19 0 0 11 1 0 0
11:45-12:00 0 6 12 0 0 11 1 0 0
12:00-12:15 0 5 15 0 0 15 2 0 0
12:15-12:30 0 7 17 0 0 10 0 0 0
12:30-12:45 0 6 14 0 0 10 3 0 0
12:45-13:00 0 3 15 0 0 7 1 0 0

15:00-15:15 0 6 8 0 0 8 3 0 0
15:15-15:30 0 4 5 0 0 9 1 0 0
15:30-15:45 0 11 4 0 0 11 2 0 0
15:45-16:00 0 4 6 0 0 7 2 0 0
16:00-16:15 0 5 9 0 0 11 3 0 0
16:15-16:30 0 7 7 0 0 7 3 0 0
16:30-16:45 0 11 9 0 0 9 4 1 0
16:45-17:00 0 10 14 0 0 10 1 0 0

หมายเหตุ สํารวจ วันอาทิตย ที่ 24 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทางจาก มหาวิทยาลัยฯ เลี้ยวขวาไป ปกธงชัย

รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง 4
ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก 6

ลอ รถปคอัพและ รถสองแถว 4
ลอ

รถบรรทุก
10 ลอ

รถเทร
เลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและ

ใหญ
รถบรรทุก 4

ลอ ซูบารุและรถตู และรถ
พวง

7:00-7:15 0 2 2 0 0 2 1 0 0
7:15-7:30 0 1 5 1 0 2 0 0 0
7:30-7:45 0 0 2 0 0 4 0 0 0
7:45-8:00 0 0 6 0 0 3 0 0 0
8:00-8:15 0 0 8 0 0 4 2 0 0
8:15-8:30 0 1 2 0 0 4 1 0 0
8:30-8:45 0 3 1 0 0 1 0 0 0

8:45-9:00 0 1 2 0 0 1 0 0 0

11:00-11:15 0 3 6 0 1 4 0 0 0
11:15-11:30 0 2 2 0 0 2 0 0 0
11:30-11:45 0 2 2 0 0 3 0 0 0
11:45-12:00 0 6 1 0 1 5 0 0 0
12:00-12:15 0 1 6 1 2 5 1 0 0
12:15-12:30 0 2 5 0 0 4 0 1 0
12:30-12:45 0 4 4 0 0 5 0 0 0

12:45-13:00 0 2 4 0 0 4 0 0 0

15:00-15:15 0 1 2 0 0 4 1 0 0
15:15-15:30 0 4 5 0 0 1 0 0 0
15:30-15:45 0 6 2 0 0 2 1 0 0
15:45-16:00 0 4 7 0 0 3 0 0 0
16:00-16:15 0 8 4 0 0 5 2 0 0
16:15-16:30 0 2 3 0 0 5 3 0 0
16:30-16:45 0 3 8 0 0 2 0 0 0

16:45-17:00 0 2 5 0 0 1 2 0 0

หมายเหตุ สํารวจ วันอาทิตย ที่ 24 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทางจาก สามแยกปก ตรงไป ปกธงชัย

รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง 4
ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก

6 ลอ รถปคอัพและ รถสองแถว 4
ลอ

รถบรรทุก
10 ลอ

รถเทร
เลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและใหญ รถบรรทุก 4

ลอ ซูบารุและรถตู และรถ
พวง

7:00-7:15 0 19 19 4 2 22 2 1 2

7:15-7:30 1 21 24 2 1 28 3 3 7

7:30-7:45 0 11 18 0 4 30 4 1 4

7:45-8:00 0 5 16 2 3 32 1 3 2

8:00-8:15 0 5 10 0 2 17 1 1 2

8:15-8:30 0 6 11 1 2 17 3 2 4

8:30-8:45 1 28 38 3 3 40 2 2 5

8:45-9:00 0 7 11 2 1 20 2 1 2

11:00-11:15 0 17 31 5 5 32 3 3 8
11:15-11:30 0 30 53 2 2 41 4 2 0
11:30-11:45 1 32 52 2 5 46 2 2 4
11:45-12:00 0 25 41 1 3 35 3 1 5
12:00-12:15 0 19 22 1 4 45 6 4 3
12:15-12:30 0 17 35 2 3 41 4 2 4
12:30-12:45 0 11 30 2 9 37 5 4 6

12:45-13:00 0 10 16 3 4 27 3 3 2

15:00-15:15 0 17 22 1 3 38 4 2 5
15:15-15:30 0 16 28 2 3 40 5 2 5
15:30-15:45 0 16 26 3 1 37 4 1 8
15:45-16:00 0 20 25 2 5 48 3 2 5
16:00-16:15 0 16 34 2 3 35 4 1 4
16:15-16:30 0 18 35 1 3 48 1 2 5
16:30-16:45 0 16 25 1 4 38 7 1 3

16:45-17:00 0 18 39 1 1 39 6 1 4

หมายเหตุ สํารวจ วันอาทิตย ที่ 24 กุมภาพันธ 2556

 

 

 

 

 

 

 

 



101

ทิศทางจาก สามแยกปก เลี้ยวขวาไป ปกธงชัย
รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง

4 ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก 6
ลอ รถปคอัพและ รถสองแถว 4

ลอ
รถบรรทุก

10 ลอ รถเทรเลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและ

ใหญ
รถบรรทุก 4

ลอ ซูบารุและรถตู และรถพวง

7:00-7:15 0 2 4 0 0 2 1 0 0
7:15-7:30 1 1 4 0 0 3 0 0 0
7:30-7:45 0 1 6 0 0 3 0 0 0
7:45-8:00 0 1 5 0 0 2 0 0 0
8:00-8:15 0 2 8 0 0 4 1 0 0
8:15-8:30 0 3 4 0 0 2 0 0 0
8:30-8:45 0 0 6 0 0 5 0 0 0

8:45-9:00 0 1 4 0 0 4 1 0 0

11:00-11:15 0 0 2 0 0 0 0 0 0

11:15-11:30 0 1 4 0 0 2 0 0 0

11:30-11:45 0 0 4 0 0 4 0 0 0

11:45-12:00 0 2 2 0 0 1 1 0 0

12:00-12:15 0 2 3 0 0 3 0 0 0

12:15-12:30 0 1 1 0 0 3 0 0 0

12:30-12:45 0 0 1 0 0 2 1 0 0

12:45-13:00 0 0 4 0 0 2 0 0 0

15:00-15:15 0 2 10 0 1 7 0 0 0
15:15-15:30 0 1 5 0 0 5 1 0 0
15:30-15:45 0 4 7 0 0 5 2 0 0
15:45-16:00 0 3 11 0 0 3 2 0 0
16:00-16:15 0 4 7 1 1 11 3 0 0
16:15-16:30 0 1 8 0 0 10 3 0 0
16:30-16:45 0 1 14 0 1 9 1 0 0

16:45-17:00 0 3 10 0 0 8 3 0 0

หมายเหตุ สํารวจ วันอาทิตย ที่ 24 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทางจาก ปกธงชัย ตรงไป สามแยกปก
รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง

4 ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก 6
ลอ

รถปคอัพ
และ

รถสองแถว
4 ลอ

รถบรรทุก
10 ลอ

รถเทร
เลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและใหญ รถบรรทุก 4

ลอ
ซูบารุและ

รถตู
และรถ

พวง

7:00-7:15 0 15 21 1 2 10 3 1 1
7:15-7:30 0 27 32 5 3 39 10 2 5
7:30-7:45 0 21 34 1 5 39 5 1 5
7:45-8:00 0 20 21 2 5 42 3 4 5
8:00-8:15 0 12 24 1 4 53 3 1 6
8:15-8:30 0 15 22 1 5 33 2 1 4
8:30-8:45 0 14 39 4 3 43 2 2 9

8:45-9:00 0 9 26 1 1 27 2 1 5

11:00-11:15 0 33 54 3 2 43 10 2 4
11:15-11:30 0 49 58 5 3 46 11 1 6
11:30-11:45 0 46 62 1 1 64 7 1 7
11:45-12:00 0 52 47 1 3 62 2 2 7
12:00-12:15 0 40 41 1 8 56 3 3 6
12:15-12:30 0 26 45 2 9 53 3 2 4
12:30-12:45 0 19 26 1 5 59 3 3 7

12:45-13:00 0 15 35 2 4 36 3 1 7

15:00-15:15 0 7 25 1 4 40 3 1 5
15:15-15:30 0 11 28 3 7 41 5 1 4
15:30-15:45 0 12 37 1 4 41 6 3 4
15:45-16:00 0 17 27 1 5 51 5 4 6
16:00-16:15 0 23 40 2 4 52 1 2 4
16:15-16:30 1 25 39 2 4 47 5 3 5
16:30-16:45 1 24 52 2 4 58 4 3 6

16:45-17:00 0 28 56 2 5 50 3 3 6

หมายเหตุ สํารวจ วันอาทิตย ที่ 24 กุมภาพันธ 2556
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ทิศทางจากปกธงชัย เลี้ยวซายเขา มหาวิทยาลัยฯ
รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตนั่ง

4 ลอ รถบัสขนาด รถบรรทุก 6
ลอ

รถปคอัพ
และ

รถสองแถว 4
ลอ

รถบรรทุก
10 ลอ รถเทรเลอร

Time
รถสามลอเคร่ือง รถโฟววิล กลางและใหญ รถบรรทุก

4 ลอ ซูบารุและรถตู และรถพวง

7:00-7:15 0 1 2 0 0 3 0 0 0
7:15-7:30 0 2 5 1 0 2 1 0 0
7:30-7:45 1 7 9 0 0 5 2 0 0
7:45-8:00 0 4 5 0 0 9 0 0 0
8:00-8:15 0 4 5 0 1 6 0 0 0
8:15-8:30 0 7 7 0 0 6 0 0 0
8:30-8:45 0 5 4 0 0 4 1 0 0

8:45-9:00 0 9 6 0 0 3 0 0 0

11:00-11:15 0 4 9 0 0 6 2 0 0
11:15-11:30 0 4 6 0 0 6 2 0 0
11:30-11:45 0 3 4 0 0 4 0 0 0
11:45-12:00 0 7 6 0 0 8 0 0 0
12:00-12:15 0 5 9 0 2 7 0 0 0
12:15-12:30 0 2 5 0 0 4 0 1 0
12:30-12:45 0 3 1 0 0 4 0 0 0

12:45-13:00 0 9 7 0 0 9 0 0 0

15:00-15:15 0 4 9 0 1 8 0 0 0
15:15-15:30 0 2 4 0 2 7 0 0 0
15:30-15:45 1 6 4 0 1 9 0 0 0
15:45-16:00 0 5 6 0 1 8 1 0 0
16:00-16:15 0 7 8 0 1 7 0 0 0
16:15-16:30 0 8 5 0 0 9 0 0 0
16:30-16:45 0 4 7 0 0 7 2 0 0

16:45-17:00 0 5 5 0 1 6 0 0 0

หมายเหตุ สํารวจ วันอาทิตย ที่ 24 กุมภาพันธ 2556

 

 

 

 

 

 

 

 



ประวัติผูเขียน

นางสาวพรฑิตา ถามะพันธ เกิดวันพฤหัสบดี ที่ 25 สิงหาคม พ.ศ. 2531 ที่อําเภอเมือง
จังหวัดสกลนครเร่ิมการศึกษาระดับประถมศึกษา ที่โรงเรียนอนุบาลสกลนคร อําเภอเมือง จังหวัด
สกลนคร ระดับมัธยมศึกษาตอนตนและตอนปลาย จากโรงเรียนสกลราชวิทยานุกูล อําเภอเมือง
จังหวัดสกลนคร จากน้ัน ป2549 เร่ิมศึกษาในระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชา
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ขณะที่ทําการศึกษาในระดับปริญญาตรี ได เขา
ฝกงานสหกิจศึกษากับบริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด จังหวัด กรุงเทพมหานคร เปนเวลา4
เดือน หลังจากสําเร็จการศึกษาในระดับปริญญาตรี ในป 2554 ไดเขาศึกษาตอในระดับปริญญาโท
สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง ณ สถาบันการศึกษาเดิม ป จจุบัน เปนผู ชวยโครงการวิจัย สาขาวิชา
วิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี

 

 

 

 

 

 

 

 


