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บทคัดย่อ   

ในปัจจุบนัปัญหาการจราจรติดขดับริเวณทางแยกก็เป็นอีกปัญหาหน่ึงท่ีมีความจาํเป็นเร่งด่วนท่ีจะตอ้งแกไ้ข  จึง

ไดมี้การประยกุตท์างแยกแบบกระแสจราจรไหลต่อเน่ือง ( CFI ) เขา้กบัทางแยกต่างระดบัในเขตเมือง SPUI  (Single–Point 

Urban Interchange) หรือท่ีเรียกวา่ทางแยกแบบCFUI (Continuous Flow Urban Intersection) ซ่ึงวิธีการน้ีสามารถแกปั้ญหา

การจราจรติดขดัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพกวา่การสร้างสะพานขา้มแยกเพียงอยา่งเดียว งานวิจยัน้ีเป็นการศึกษาเพ่ือปรับปรุง

สภาพจราจรบริเวณทางแยกหนา้โรงเรียนดดัดรุณี ซ่ึงบริเวณดงักล่าวเป็นทางแยกต่างระดบัในพ้ืนท่ีเขตเมือง SPUI(Single-

Point Urban Interchange) ปัจจุบนัไดป้ระสบปัญหาการจราจรติดขดัในช่วงเวลาเร่งด่วน จึงจะทาํการปรับปรุงทางแยกน้ีให้

เป็นทางแยกแบบผสมผสานระหวา่งทางแยกต่างระดบัในพ้ืนท่ีเขตเมือง SPUI (Single-Point Urban Interchange) กบัทาง

แยกท่ีมีลกัษณะพิเศษในรูปแบบ CFI (Continuous Flow Intersection) หรือท่ีเรียกวา่ทางแยกแบบCFUI ( Continuous Flow 

Urban Intersection) เพ่ือทาํการเปรียบเทียบระหวา่งสภาพจราจรในปัจจุบนักบัสภาพจราจรหลงัจากท่ีมีการปรับปรุงเป็นทาง

แยกแบบ CFUI ( Continuous Flow Urban Intersection)แลว้ โดยจะทาํการเปรียบเทียบกนัในเร่ืองของความยาวแถวคอย 

ความล่าชา้ในการเดินทาง ความเร็วรถ และระยะเวลาในการเดินทาง โดยใชโ้ปรแกรม VISSIM ในการพฒันาและสร้าง

แบบจาํลองสภาพจราจรในระดบัจุลภาค ซ่ึงการออกแบบทางแยกลกัษณะน้ี จะเป็นการช่วยลดจุดตดับริเวณทางแยกหลกั 

เพ่ือลดปัญหาสภาพจราจรติดขดัท่ีเกิดข้ึนให้นอ้ยลงได ้ผลท่ีไดจ้ากการศึกษาสามารถนาํไปประยกุตใ์ชเ้ป็นแนวทางในการ

ปรับปรุงทางแยกเพ่ือแกปั้ญหาการจราจรติดขดับริเวณทางแยกและเพ่ิมประสิทธิภาพของทางแยกไดต้่อไปในอนาคต 

คาํสําคัญ : ระยะเวลาการเดินทาง, ความยาวแถวคอย, ความล่าชา้ในการเดินทาง, ความเร็วรถ, ทางแยกต่างระดบัในพ้ืนท่ีเขตเมือง,

แบบจาํลองระดบัจุลภาค VISSIM 
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Abstract  

At present, the problem about the traffic jam at the intersection is one of the most important that 

need to be solve immediately, by applying the new combination of the Continuous Flow Intersection 

(CFI) with Single-Point Urban Interchange (SPUI) and it is also called as Continuous Flow Urban 

Intersection (CFUI). This technique is very effective in solving the problem of traffic jam and it is even 

better than building only Single-Point Urban Interchange. This research is for resolve and improving the 

traffic at the intersection near the Dat Daruni school because in that area is a Single-Point Urban 

Interchange and now there is a problem about the traffic jam in the urgent time. So they will renovate to 

combine between Continuous Flow Intersection(CFI) and Single - Point Urban Interchange (SPUI) and 

this technique call Continuous Flow Urban Intersection (CFUI) to compare the traffic before and after 

renovating at the intersection of queue, delay ,speed and travel time by using micro - simulation 

(VISSIM). This design is does not only reduce the problem of the traffic jam but also reduce the conflict 

at the main intersection.  

The result of study show that, applying this system can adjust the problem of traffic jam at the 

intersection and increase the efficiency of the intersection in the future. 

Keywords : Travel Time, queue, delay, speed, Continuous Flow Intersection, Single-Point Urban Interchange,     

                  Micro Simulation Model VISSIM 

 

1. บทนํา 

1.1 ทีม่าและความสําคญั 

         ในปัจจุบนัการคมนาคมขนส่งมีความสําคญัอย่างยิ่ง

ต่อการพฒันาประเทศทั้งในดา้นเศรษฐกิจและสังคม โดย

เม่ือสังคมมีการขยายตวัมากข้ึน จะทาํให้เกิดความตอ้งการ

ในการเดินทางเพ่ิมข้ึน ส่งผลใหเ้กิดปัญหาการจราจรติดขดั

โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในบริเวณทางแยก ปัญหาดงักล่าวนั้นจะ

ทาํให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคมเป็นอย่าง

มาก ดงันั้นจึงมีการแกไ้ขปัญหาจราจรบริเวณทางแยกดว้ย

วธีิการต่างๆ เช่น การเพ่ิมจาํนวนช่องจราจรบริเวณทางแยก 

การพฒันาทางแยกให้เป็นทางแยกต่างระดบั การปรับปรุง

ทางแยกในรูปแบบกระแสจราจรไหลต่อเน่ือง (Continuous 

Flow Intersection) หรือ CFI และการประยุกต์ทางแยก

รูปแบบ CFI เขา้กบัทางแยกต่างระดบัในเขตเมือง SPUI 

(Single – Point Urban Interchange)  หรือท่ีเรียกวา่ทางแยก 

รูปแบบ CFUI (Continuous  Flow  Urban  Intersection)  

ในการศึกษาน้ีจึงได้นําเทคนิคทางแยกท่ีมีลกัษณะ

พิเศษในรูปแบบ CFI (Continuous Flow Intersection) มา

ประยุกต์ เข้ากับทางแยกต่างระดับในเขตเมืองSPUI  

(Single–Point Urban Interchange) เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพใน

การรองรับปริมาณจราจรบริเวณทางแยก โดยใชโ้ปรแกรม

จาํลองสภาพจราจรในระดบัจุลภาค VISSIM 7.0 โดยนาํ

ข้อมูลท่ีได้จากการสํารวจในปัจจุบันมาวิเคราะห์และ

เปรียบเทียบผลกับแบบจาํลองหลงัปรับปรุงเป็นทางแยก

แบบCFUI (Continuous Flow Urban Intersection) ซ่ึง

การศึกษาน้ีจะเป็นแนวทางในการแกไ้ขปัญหาจราจรติดขดั

บริเวณทางแยกไดเ้ป็นอยา่งดีเพ่ือใหเ้กิดประโยชน์สูงสุดใน

ดา้นการจราจร 
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1.2  วตัถุประสงค์  

เพ่ือประยกุตใ์ช ้ CFI ในรูปแบบผสมผสานเขา้กบัทาง

แยกต่างระดบัในพ้ืนท่ีเขตเมืองSPUI (Single–Point Urban 

Interchange) เพ่ือแกไ้ขปัญหาจราจรติดขดับริเวณทางแยก

โดยใช้โปรแกรมจําลองสภาพจราจรในระดับจุลภาค 

VISSIM 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

การศึกษาน้ีเพ่ือนาํเทคนิคทางแยกท่ีมีลกัษณะพิเศษใน

รูปแบบ CFI (Continuous Flow Intersection) มาประยกุต์

เขา้กบัทางแยกต่างระดบัในเขตเมืองSPUI  (Single–Point 

Urban Interchange)บริเวณส่ีแยกหนา้โรงเรียนดดัดรุณี ซ่ึง

ในปัจจุบนัเป็นทางแยกต่างระดบั เพ่ือทาํการเปรียบเทียบ

ประสิทธิภาพของทางแยกในช่วงก่อนปรับปรุงและหลงั

ปรับปรุงเป็นทางแยกแบบCFUI (Continuous Flow Urban 

Intersection) 

 

2. งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้องและทฤษฎ ี

2.1 ทางแยกทีม่ลีกัษณะพเิศษในรูปแบบ Continuous Flow 

Intersection  (CFI) 

Continuous Flow Intersection (CFI) หรืออีกช่ือหน่ึงคือ  

Displace Left Turn (DLT) [1] เป็นหน่ึงในรูปแบบการ

พฒันาประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกท่ีมีลกัษณะ

พิเศษมีลกัษณะการดาํเนินการคือ การนาํช่องจราจรเล้ียว

ขวา (กรณีรถวิ่งเลนซ้าย) ไปไวท้างด้านการจราจรท่ีมี

ทิศทางตรงกนัขา้มก่อนจะถึงทางแยกหลกั  เพ่ือเป็นการลด

จุดตดับริเวณทางแยกหลกั ทาํให้รถท่ีตอ้งการเล้ียวขวาตอ้ง

วิง่ตดัขา้มทิศทางการจราจรตรงกนัขา้มก่อนถึงทางแยกหลกั 

ซ่ึงจุดตดัท่ีเกิดข้ึนนั้นเรียกวา่ ทางแยกรอง จะถูกควบคุมดว้ย

สัญญาณไฟจราจร 2 เฟส ท่ีทาํงานประสานกนักบัสัญญาณ

ไฟจราจรท่ีทางแยกหลกั และระยะห่างระหว่างทางแยก

หลกักบัทางแยกรองมีระยะทางประมาณ 90 - 150 เมตร[2] 

[3]  ดงัแสดงในรูปท่ี 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่1  รูปแบบการดาํเนินการของ CFI [4] 

 

2.2  ทางแยกต่างระดบัในพืน้ทีเ่ขตเมอืง (Single-Point 

Urban Interchange, SPUI) 

       เป็นการจดัการจราจรเพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพการจราจร

บริเวณทางแยกโดยวิธีการพฒันาเป็นสะพานขา้มแยก ซ่ึง

ควบคุมโดยใช้สัญญาณไฟจราจรและสามารถลดรอบ

สญัญาณไฟจราจรจาก 4 เฟส เหลือ 3 เฟส เร่ิมมีการใชค้ร้ัง

แรกในช่วงตน้ปี 1970 [5] ซ่ึงในปัจจุบนัการจดัการจราจร

โดยวิธีน้ีมีอยูท่ ัว่ไปในพ้ืนท่ีเขตเมือง เน่ืองมาจากสามารถ

แกไ้ขการจราจรติดขดัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและใชพ้ื้นท่ี

ท่ีมีอยูอ่ยา่งจาํกดั 

 

2.3 รูปแบบผสมผสานระหว่าง SPUI กบั CFI 

เป็นการนาํรูปแบบ CFI มาผสมผสานกบัทางแยกต่าง

ระดับ โดยออกแบบให้ขาท่ีไม่มีสะพานข้ามแยกเป็น

รูปแบบ CFI ท่ีผ่านมาบริเวณทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรสูง

มากๆ  การประยุกต์ใช ้SPUI เพียงอยู่เดียวยงัไม่สามารถ

แกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดับริเวณทางแยกให้ไดผ้ลท่ีพึง

พอใจเท่าท่ีควร ดงันั้นการศึกษาน้ีจึงไดน้าํเสนอแนวคิดท่ี

นาํการจดัการทางแยกท่ีมีลกัษณะพิเศษในรูปแบบCFI มา

ผสมผสานกับ SPUI เ พ่ือเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพ

การจราจรบริเวณทางแยกให้สูงข้ึน ทาํให้ลดรอบสัญญาณ

ไฟจราจรลงจากการใช ้SPUI เพียงอยา่งเดียวจากเดิม 3 เฟส 

เหลือ 2 เฟส ไดย้กกรณีตวัอยา่งท่ีเมืองละฮอร์ ประเทศ

ปากีสถาน และผลการศึกษาสรุปไดว้่าการผสมผสานกนั

ของ CFI กบั SPUI ช่วยลดค่าความล่าชา้ไดถึ้งประมาณ 60 
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เปอร์เซ็นตจ์ากการใช ้SPUI เพียงวิธีเดียว ดงัแสดงในรูปท่ี 

2 

 

 

 

 

 

รูปที ่2 รูปแบบการดาํเนินการของการผสมผสานระหวา่ง 

SPUI และ CFI  [6] 

 

2.4 โปรแกรม VISSIM 

       VerkehrIn Stadten – SIMulations modell หรือTraffic 

in Cities – Simulation Model เขียนย่อวา่ VISSIM ถูก

พฒันาข้ึนคร้ังแรกท่ีUniversity of Karlsruhe ท่ีประเทศ

เยอรมนีในช่วงตน้ทศวรรษท่ี 1970 และถูกพฒันาต่อใน

บริษทั Planung Transport Verkehr [PTV] ซ่ึงเป็น

โปรแกรมท่ีใชใ้นการวางแผนการคมนาคมขนส่ง และงาน

ด้านวิศวกรรรมจราจร VISSIM เป็นโปรแกรมท่ีถูกใช้

สําหรับการพฒันาแบบจาํลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 

เน่ืองจากมีความสามารถในการจาํลองและวิเคราะห์สภาพ

จราจรไดห้ลากหลาย เช่น วงเวียน ทางแยกต่างระดบั ด่าน

เก็บเงินค่าผ่านทาง (Toll Plaza) เป็นตน้ ขอ้มูลท่ีแสดงใน

ผลการจําลองของโปรแกรม ประกอบด้วยตัว ช้ีว ัด

ประสิทธิภาพการใชง้านดา้นการจราจร เช่น ปริมาณจราจร 

เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง ความเร็วเฉล่ีย ความล่าชา้  ความ

ยาวแถวคอยและจาํนวนคร้ังของการหยดุ ระดบัมลภาวะท่ี

เกิดข้ึนจากการจราจรและขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัสัญญาณไฟ

จราจรท่ีทางแยก เป็นตน้ [7] 

 

2.4 การปรับเทยีบแบบจาํลอง 

       การปรับเทียบแบบจําลอง คือกระบวนการเปล่ียน

ค่าตัวแปรบางตัวในแบบจาํลองเพ่ือให้ผลลพัธ์ท่ีได้จาก

แบบจาํลองมีความเหมือนจริงมากท่ีสุด โดยผลท่ีได้จาก

แบบจาํลองท่ีจะถูกนํามาประมวลผล และนําผลลพัธ์ท่ี

ได้มาเปรียบเทียบกับขอ้มูลสภาพการจราจรท่ีสํารวจใน

สนาม ซ่ึงผลเปรียบเทียบตอ้งผ่านเกณฑ์ท่ียอมรับได้จึง

สามารถนาํไปประยกุตใ์ชใ้นการวเิคราะห์ต่อไปได ้

ดงัแสดงในตารางท่ี 1 
 

ตารางที ่1 เกณฑก์ารปรับเทียบแบบจาํลอง 

 
3. ข้ันตอนในการศึกษา 

3.1การคดัเลอืกพืน้ทีศึ่กษา 

       ในงานวิจัยน้ีได้ทําการสํารวจทางแยกท่ีมีปริมาณ

จราจรสูง มีปัญหาการจราจรติดขดัในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน

ทั้งตอนช่วงเชา้และช่วงเยน็ มีสะพานขา้มแยกในทิศทางใด

ทิศทางหน่ึง รวมทั้ งมีลักษณะทางกายภาพและสภาพ

การจราจรท่ีสามารถนํา CFI มาประยุกต์ใช้เพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพของทางแยกได ้ 

       จากเกณฑก์ารคดัเลือกพ้ืนท่ีดงักล่าวขา้งตน้ จึงไดเ้ลือก

พ้ืนท่ีศึกษาบริเวณส่ีแยกหน้าโรงเรียนดัดดรุณี จังหวดั

ฉะเชิงเทราเป็นกรณีศึกษา ซ่ึงเป็นส่ีแยกท่ีมีปริมาณจราจร

อยู่ในระดบัสูง เน่ืองจากบริเวณดงักล่าวเป็นย่านการคา้  

โรงเรียน 

ตัวช้ีวดัการ

เปรียบเทียบ 
เกณฑ์การปรับเทียบ 

เป้าหมายการ

ปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร GEH < 5 

>85% ของกรณี

ทั้งหมดท่ีทาํการ

ปรับเทียบ 

เวลาในการเดินทาง 

±15% (หรือไม่เกิน 1 

นาทีถา้มีความ 

คลาดเคล่ือนสูงกวา่ 

15%) 

>85% ของกรณี

ทั้งหมดท่ีทาํการ

ปรับเทียบ 

ความเร็วในการ

เดินทาง 
±20% 

>85% ของกรณี

ทั้งหมดท่ีทาํการ

ปรับเทียบ 

ความยาวแถวคอย 

±20% (หรือ ±5 คนั

เม่ือความยาวแถวคอย 

ท่ีสาํรวจไม่เกิน 10 

คนั หรือ ±7 คนัเม่ือ 

ความยาวแถวคอยท่ี

สาํรวจไม่เกิน 20 คนั) 

>85% ของกรณี

ทั้งหมดท่ีทาํการ

ปรับเทียบ 
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3.2 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 

       ในการศึกษาน้ีไดท้าํการเก็บขอ้มูลทางดา้นกายภาพ

ของถนนและลกัษณะการจราจร เพ่ือนาํมาเป็นขอ้มูลใน

การจาํลองสภาพจราจรโดยใชแ้บบจาํลองระดบัจุลภาค

โปรแกรม vissim ดงัต่อไปน้ี 

- ลกัษณะทางกายภาพของถนน ไดแ้ก่ จาํนวนช่อง

จราจร ความกวา้งช่องจราจร ความกวา้งเกาะกลาง 

- ลักษณะการจราจร ได้แก่ ข้อมูลปริมาณจราจร 

ความยาวแถวคอย ความเร็วรถ รวมทั้ งการเก็บ

ขอ้มูลรอบเวลาสญัญาณไฟจราจร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่3 ปริมาณจราจรในช่วงเร่งด่วนเชา้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่4 ปริมาณจราจรในช่วงเร่งด่วนเยน็ 

 

3.3 ขั้นตอนการจําลองสภาพการจราจรโดยใช้โปรแกรม 

VISSIM 7.0 

3.3.1 การนําเข้าภาพถ่ายทางอากาศเป็นพืน้หลงั 

ทาํไดโ้ดยการบนัทึกภาพถ่ายทางอากาศจากโปรแกรม 

Google Earth  และนําไปจัดมาตราส่วนในโปรแกรม 

AutoCAD  จากนั้นจึงนาํเขา้ไฟล.์dwg เขา้โปรแกรมvissim 

ซ่ึงภาพพ้ืนหลงัน้ีจะทาํใหง่้ายต่อการสร้างแบบจาํลอง 

 

3.3.2 การสร้างลกัษณะทางกายภาพของทางแยกทีศึ่กษา 

    การสร้างลิงค ์ (Links) คือการสร้างแนวถนนซ่ึงแต่

ละลิงค์จะกําหนดจํานวนช่องจราจร ความกว้าง และ

ลกัษณะทั่วไปของถนน โดยท่ีแต่ละลิงค์จะเช่ือมกันด้วย

ตวัเช่ือมถนน  ( Connectors) ทาํใหเ้กิดโครงข่ายถนน 

 

3.3.3 ข้อมูลปริมาณจราจร 

ทาํการนาํเขา้ขอ้มูลปริมาณจราจรท่ีไดจ้ากการสาํรวจ

ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (7.00-8.00น.) และช่วงเวลาเร่งด่วน

เย็น (16.00-17.00น.) ซ่ึงจะแบ่งประเภทของยานพาหนะ

ไดแ้ก่ รถยนตส่์วนบุคคล,รถจกัรยานยนต,์รถประจาํทาง 

รถบรรทุก 

 

3.3.4 ข้อมูลความเร็ว 

ทาํการนาํเขา้ขอ้มูลความเร็วต่างๆท่ีไดจ้ากการสํารวจ 

เช่นความเร็วไหลอิสระ ความเร็วช่วงท่ีเขา้โคง้ของรถแต่ละ

ประเภท  

 

3.3.5 การสร้างเส้นทางการวิง่ของพาหนะ 

เป็นขั้นตอนการสร้างเสน้ทางรถวิง่และปริมาณ 

จราจรในแต่ละทิศทางของพ้ืนท่ีท่ีทาํการศึกษาท่ีไดจ้ากการ

เก็บขอ้มูลภาคสนาม 

 

3.3.6 การออกแบบสัญญาณไฟจราจร 

  ในการศึกษาน้ีไดท้าํการเก็บขอ้มูลรอบสญัญาณไฟ 

จร าจ ร ใน แต่ ล ะข าขอ งท างแ ยก  โด ย ใช้โป ร แก ร ม 

SYNCHRO ในการออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจรท่ี

เหมาะสม เพ่ือท่ีจะทาํใหแ้ยกท่ีทาํการศึกษามีประสิทธิภาพ

ดา้นจราจรสูงสุด โปรแกรม SYNCHRO มีการกาํหนดทิศ

ทางการเดินทางของยานพาหนะท่ีแตกต่างจากประเทศไทย 

นั่นคือ ยานพาหนะจะเดินทางในลกัษณะรถวิ่งเลนขวา 

ดงันั้น ในการนาํเขา้ขอ้มูลต่างๆท่ีไดจ้ากการเก็บขอ้มูลมา

ใชใ้นโปรแกรมจะตอ้งทาํการปรับแกก่้อน เพ่ือให้มีความ
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สอดคลอ้งกบัโปรแกรมมากท่ีสุด ซ่ึงขั้นตอนต่างๆในการ

ใชโ้ปรแกรม SYNCHRO มีรายละเอียดดงัน้ี 

        3.3.6.1 การสร้างโครงข่ายถนน เป็นขั้นตอนในการ

สร้างถนนให้มีลกัษณะตามพ้ืนท่ีท่ีทาํการศึกษา โดยใช้

คาํสั่ง Add Link และสามารถกาํหนดองค์ประกอบต่างๆ

ของถนนได ้เช่น ช่ือถนน ความเร็วของยานพาหนะ  

        3.3.6.2  การนาํเขา้ปริมาณจราจร  เป็นขั้นตอนการ

กาํหนดปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางและลักษณะทาง

กายภาพของถนนไดแ้ก่ จาํนวนช่องจราจร ใหส้อดคลอ้ง 

กบัพ้ืนท่ีท่ีทาํการศึกษา  ดงัแสดงในรูปท่ี 5 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่5 การนาํเขา้ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพและปริมาณ 

  จราจรโดยใชโ้ปรแกรมโปรแกรม SYNCHRO 

 

          3.3.6.3 การตั้งค่าพ้ืนฐานของรอบสัญญาณไฟจราจร

เป็นขั้นตอนในการตั้ งค่าพ้ืนฐานต่างๆท่ีได้จากการเก็บ

ข้อมูล เช่น ระยะเวลาไฟเหลือง รูปแบบการควบคุม

การจราจรท่ีทางแยก เปอร์เซ็นต์รถบรรทุก เป็นต้น ซ่ึง

ดาํเนินการโดยใชค้าํสั่ง Lane Window, Volume Window 

และTiming Window 

          3.3.6.4 การปรับรอบสัญญาณไฟจราจรให้มี

ประสิทธิภาพสูงสุด เป็นขั้นตอนในการปรับรอบสัญญาณ

ไฟจราจรใหมี้ประสิทธิภาพสูงสุด เพ่ือหาค่าท่ีไดไ้ปทาํการ

วิเคราะห์ในโปรแกรม VISSIM ต่อไป ซ่ึงดาํเนินการโดย

ใชค้าํสัง่ Optimize  

          3.3.6.5 การประมวลผลแบบจาํลอง เป็นขั้นตอนใน

การประมวลผลและตรวจสอบ ขอ้มูลให้มีความสอดคลอ้ง

กับ ข้อ มูล ท่ี ไ ด้จา ก ก า รสําร วจ  โ ด ยก ด ท่ี  SimTraffic 

Animation จากนั้นจึงนําขอ้มูลรอบสัญญาณไฟจราจรท่ีดี

ท่ีสุดจากโปรแกรม SYNCHRO มานาํเขา้ในโปรแกรม 

VISSIM ดงัแสดงในรูปท่ี 6  

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่6 แสดงรอบสญัญาณไฟโดยโปรแกรม vissim 

 

3.4   การปรับเทยีบและทวนสอบแบบจาํลองสภาพจราจร 

          vissim 

  การสร้างแบบจาํลองจะตอ้งมีการปรับเทียบและทวน

สอบแบบจาํลองให้มีสภาพใกลเ้คียงกบัความเป็นจริงมาก

ท่ีสุด ในการศึกษาคร้ังน้ีไดป้รับเทียบจากปริมาณจราจรท่ี

ผา่นทางแยกในแต่ละทิศทางจากการสาํรวจเปรียบเทียบกบั

ปริมาณจราจรท่ีผ่านทางแยกท่ีไดจ้ากแบบจาํลอง ผลการ

เปรียบเทียบตอ้งผ่านเกณฑ์ท่ียอมรับได้ตามตารางท่ี1 จึง

สามารถนําไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์การวางแผน

การจราจรและขนส่งได ้ดงัแสดงดงัตารางท่ี 2 

 

ตารางที ่2  ผลการปรับเทียบแบบจาํลอง 

ดชันีช้ีวดัแบบจําลอง 

ร้อยละความ

แตกต่างเฉลีย่ 

(%) 

GEH 

(%) 

ผ่านเกณฑ์

ในการ

ปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร (PCU) 

เวลาในการเดินทาง 

(นาที) 

ความเร็วในการ

เดินทาง (กม. /ชม.) 

ความยาวแถวคอย 

(เมตร) 

0.91 

8.24 

 

12.01 

 

10.45 

 

0.30 

- 

 

- 

 

- 

√ ผา่น 

√ ผา่น 

 
√ ผา่น 

 

√ ผา่น 

 

 

 จากผลการปรับเทียบข้อมูลพบว่า แบบจําลองท่ี

พฒันาข้ึนมีความน่าเช่ือถืออยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้ดงันั้น

จึงสามารถนาํไปประยุกต์ใชใ้นการวิเคราะห์การวางแผน

การจราจรและขนส่งได ้
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3.5  การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจาํลอง 

แบบจําลองท่ีได้รับการปรับเทียบกับข้อมูลสภาพ

การจราจรชุดท่ี 1 (ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า) ต้องทําการ

ตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองก่อนนําไปใช้ใน

การวิเคราะห์และประเมินทางเลือกต่างๆ โดยการทดสอบ

และเปรียบเทียบผลการจาํลองสภาพการจราจรกบัขอ้มูล

การจราจรชุดท่ี 2 (ช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเย็น) โดยใช้เกณฑ์

การปรับเทียบเช่นเดียวกบัการปรับเทียบแบบจาํลอง ซ่ึง

ไดผ้ลการตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองดงัตาราง

ท่ี 3  

ตารางที ่3 ผลการตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลอง 

 

 

ดชันีช้ีวดัแบบจําลอง 

ร้อยละความ

แตกต่างเฉลีย่ 

(%) 

GEH 

(%) 

ผ่านเกณฑ์

ในการ

ปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร (PCU) 

เวลาในการเดินทาง 

(วินาที)  

ความเร็วในการเดินทาง 

(กม. /ชม.)  

ความยาวแถวคอย (เมตร)  

 

2.22% 

10.24% 

 

17.11% 

 

9.78% 

0.74 

- 

 

- 

 

- 

√ ผา่น 

√ ผา่น 

 
√ ผา่น 

 

√ ผา่น 

 

 

จากผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลอง

พบว่า แบบจาํลองท่ีพฒันาข้ึนมีความคลาดเคล่ือนอยู่ใน

เกณฑท่ี์ยอมรับได ้

 

4. ผลการศึกษา 

การศึกษาคร้ังน้ีไดท้าํการวเิคราะห์และเปรียบเทียบค่า 

ความล่าชา้ ความเร็ว ความยาวแถวคอยและระยะเวลาใน

การเดินทาง บริเวณทางแยก 2 รูปแบบคือ ทางแยกต่าง

ระดบัในพ้ืนท่ีเขตเมือง SPUI และหลงัจากท่ีปรับปรุงเป็น

ทางแยกแบบผสมผสานระหวา่งทางแยกต่างระดบัในพ้ืนท่ี

เขตเมือง SPUI กบัทางแยกท่ีมีลกัษณะพิเศษในรูปแบบ 

CFI โดยใชโ้ปรแกรมจาํลองระดบัจุลภาค vissim ซ่ึงทาํการ

สุ่มวิธีการเดินรถ (seed)  ดว้ยกนัทั้งหมด 10 วิธีการเดินรถ 

ไดผ้ลการวเิคราะห์ ดงัแสดงในตารางท่ี 4 – 11 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่7  พ้ืนท่ีศึกษาก่อนการปรับปรุง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่8  พ้ืนท่ีศึกษาหลงัการปรับปรุง 
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ตารางที่ 4 ความเร็วรถจากแบบจาํลองสภาพปัจจุบนัและ

หลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 

 

 

ตารางที ่5 ความเร็วจากแบบจาํลองสภาพปัจจุบนัและหลงั

การปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 

 

 

 

ตารางที่ 6 ความล่าชา้จากแบบจาํลองสภาพปัจจุบนัและ

หลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 

 

 

ตารางที่ 7 ความล่าชา้จากแบบจาํลองสภาพปัจจุบนัและ

หลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 

 

 

 

ความเร็ว (Speed) 

จุดสํารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(กม./ชม.) 

หลงัปรับปรุง 

( กม./ชม) 

ใช้ความเร็ว

เพิม่ขึน้ได้ 

(%) 

ถนนศุข

ประยรู 
20 29 45 

ถนนมรุพงษ ์ 22 33 50 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
19 27 42 

ถนนบางนํ้า

เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

20 31 55 

ความเร็ว (Speed) 

จุดสํารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(กม./ชม.) 

หลงั

ปรับปรุง 

(กม./ชม.) 

ใช้ความเร็ว

เพิม่ขึน้ได้ 

(%) 

ถนนศุข

ประยรู 
20 29 45 

ถนนมรุพงษ ์ 19 28 47 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
21 29 38 

ถนนบางนํ้า

เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

22 33 50 

ความล่าช้า (Delay) 

จุดสํารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(นาท)ี 

หลงัปรับปรุง 

( นาท ี) 

ลดความ

ล่าช้าได้

(%) 

ถนนศุข

ประยรู 
19 10 47 

ถนนมรุพงษ ์ 23 11 52 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
22 12 45 

ถนนบางนํ้า

เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

25 11 56 

ความล่าช้า (Delay) 

จุดสํารวจ 

ก่อน

ปรับปรุง 

(นาท)ี 

หลงัปรับปรุง 

( นาที ) 

ลดความล่าช้า

ได้(%) 

ถนนศุข

ประยรู 
22 11 50 

ถนนมรุพงษ ์ 23 10 57 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
20 10 50 

ถนนบางนํ้า

เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

25 9 64 
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ตารางที ่8 ความยาวแถวคอยจากแบบจาํลองสภาพปัจจุบนั

และหลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 

 

ตารางที ่9 ความยาวแถวคอยจากแบบจาํลองสภาพปัจจุบนั

และหลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 

 

 

 

 

ตารางที ่10 ระยะเวลาในการเดินทางจากแบบจาํลองสภาพ

ปัจจุบนัและหลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 

 

ตารางที ่11 ระยะเวลาในการเดินทางจากแบบจาํลองสภาพ

ปัจจุบนัและหลงัการปรับปรุงในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 

 

 

 

ความยาวแถวคอย (Queue Length) 

จุดสํารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(เมตร) 

หลงั

ปรับปรุง 

( เมตร ) 

ความยาว

แถวคอย

ลดลง (%) 

ถนนศุข

ประยรู 
47 25 47 

ถนนมรุพงษ ์ 76 48 37 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
51 42 18 

ถนนบางนํ้า

เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

97 68 30 

ความยาวแถวคอย (Queue Length) 

จุดสํารวจ 
ก่อนปรับปรุง 

(เมตร) 

หลงั

ปรับปรุง 

( เมตร ) 

ความยาว

แถวคอย

ลดลง (%) 

ถนนศุข

ประยรู 
50 24 52 

ถนนมรุพงษ ์ 84 56 33 

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 
41 33 20 

ถนนบางนํ้า

เปร้ียว-

ฉะเชิงเทรา 

90 60 33 

ระยะเวลาในการเดนิทาง (Travel Time) 

จุดสํารวจ 

ก่อน

ปรับปรุง 

( นาที ) 

หลงั

ปรับปรุง 

( นาท ี) 

ระยะเวลาในการ

เดนิทางลดลง 

(%) 

ถนนศุข

ประยรู-ถนน

มรุพงษ ์

20 10 50 

ถนนศุข

ประยรู-ถนน

มหา

จกัรพรรด์ิ 

22 11 50 

ถนนศุข

ประยรู-ถนน

บางนํ้าเปร้ียว 

18 11 39 

ระยะเวลาในการเดนิทาง (Travel Time) 

จุดสํารวจ 

ก่อน

ปรับปรุง 

( นาที ) 

หลงั

ปรับปรุง 

( นาท ี) 

ระยะเวลาในการ

เดนิทางลดลง 

(%) 

ถนนศุขประยรู-

ถนนมรุพงษ ์
18 9 50 

ถนนศุขประยรู-

ถนนมหา

จกัรพรรด์ิ 

21 11 48 

ถนนศุขประยรู-

ถนนบางนํ้า

เปร้ียว 

22 12 45 
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5. สรุปผลการศึกษา 

 จากการวิเคราะห์สภาพจราจรทางแยกกระแสจราจร

แบบไหลต่อเน่ืองผสมผสานกบัทางแยกต่างระดบั(CFUI) 

โดยใช้แบบจาํลองจราจรระดบัจุลภาคโปรแกรม vissim  

ซ่ึงก่อนการปรับปรุงสภาพพ้ืนท่ีเป็นทางแยกต่างระดับ 

หลงัจากท่ีปรับปรุงเป็นทางแยกแบบ CFUI แลว้พบว่า 

ความเร็วเฉล่ีย(AVG.SPEED) ชัว่โมงเร่งด่วนเชา้เพ่ิมข้ึน

48% ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นเพ่ิมข้ึน 45% ความล่าช้าเฉล่ีย

(AVG.DELAY) ชั่วโมงเร่งด่วนเชา้ลดลง 50% ชั่วโมง

เร่งด่วนเยน็ลดลง 55% ความยาวแถวคอยเฉล่ีย( AVG. 

QUEUE LENGTH) ชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ลดลง 33% ชัว่โมง

เร่งด่วนเยน็ลดลง35% และใชร้ะยะเวลาในการเดินทาง

เฉล่ีย ( AVG. TRAVEL TIME) ในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้

ลดลง 46% ชัว่โมงเร่งด่วนเยน็ลดลง 48% จากผลการศึกษา

น้ีแสดงให้เห็นว่าการปรับปรุงทางแยกเป็นแบบCFUI 

ยานพาหนะสามารถใชค้วามเร็วเพ่ิมข้ึน  ส่งผลทาํใหค้วาม

ล่าชา้ ความยาวแถวคอยและระยะเวลาในการเดินทางลดลง 

ซ่ึงสามารถใชเ้ป็นอีกแนวทางหน่ึงในปรับปรุงทางแยกเพ่ือ

แกไ้ขปัญหาจราจรติดขดับริเวณทางแยกไดเ้ป็นอยา่งดี 
 

6. ข้อเสนอแนะ 

การศึกษาน้ีเป็นการเปรียบเทียบระหวา่งประสิทธิภาพ

การดาํเนินงานจราจรก่อนและหลงัการปรับปรุงกายภาพ

ของทางแยก ซ่ึงหลังปรับปรุงได้ปรับรอบสัญญาณไฟ

จราจรร่วมดว้ย ดงันั้นหากมีการศึกษาเพ่ิมเติมในส่วนของ

การเปรียบเทียบระหว่างก่อนปรับปรุงและหลงัปรับปรุง

โ ด ย ไ ม่ ป รั บ ร อ บ สั ญ ญ า ณ ไ ฟ  จ ะ ส า ม า ร ถ บ่ ง บ อ ก

ประสิทธิภาพของทางแยกรูปแบบ CFUI ไดช้ดัเจนยิ่งข้ึน 

นอกจากน้ียงัสามารถนาํไปวิเคราะห์เพ่ิมเติมในเร่ืองของ

ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ เพ่ือใช้เป็นแนวทางการ

ตดัสินใจปรับปรุงทางแยก เพ่ือแกไ้ขปัญหาจราจรจรติดขดั

ต่อไปในอนาคต 
 

7. กติติกรรมประกาศ 

ผลงานวจิยัฉบบัน้ีขอขอบคุณ ดร.จาํรัส พิทกัษศ์ฤงคาร 

อาจารยภ์าควิชาวิศวกรรมโยธา สถาบันเทคโนโลยีพระ

จอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง ผู ้ให้ค ําปรึกษาและ

ขอ้เสนอแนะอนัเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการทาํงานวิจยั

ฉบับน้ี ขอบคุณบริษัท เอสทูอาร์ คอนซัลติ้ง จํากัด ท่ี

เอ้ือเฟ้ืออุปกรณ์ในการเก็บขอ้มูลและโปรแกรม vissim  ทาํ

ให้งานวิจัย น้ีสํา เ ร็จ ลุล่วงไปได้ด้วยดี และสุดท้าย น้ี

ขอขอบคุณครอบครัวของขา้พเจา้ท่ีเป็นกาํลงัใจใหเ้สมอมา 
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