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บทคัดย่อ 

การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือจ าลองสภาพจราจรในพ้ืนท่ีธุรกิจของกรุงเทพมหานคร เพ่ือใชเ้ป็นฐานขอ้มูลในการ
วเิคราะห์และแกปั้ญหาต่างๆในอนาคต  พ้ืนท่ีศึกษาเลือกเป็นพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ  โดยเลือกจากปริมาณการจา้งงาน และ รายได ้
โดยไดส้ ารวจและจ าลองแยกทั้งหมด 12 แยก ในเวลาชัว่โมงเร่งด่วน และสร้างแบบจ าลองการจราจรดว้ยโปรแกรมสร้าง
แบบจ าลองระดบัจุลภาค VISSIM ปรับเทียบแบบจ าลอง โดยใชป้ริมาณรถ ความยาวแถวคอย และ ระยะเวลาในการเดินทาง
จนไดผ้ลเปรียบเทียบคลาดเคล่ือนนอ้ย ประโยชน์จากแบบจ าลอง คือ ไดศึ้กษาเคร่ืองมือท่ีใชส้ าหรับการจ าลองสภาพจราจร 
เพื่อทดสอบผลกระทบต่างๆท่ีอาจจะเกิดข้ึนอนัเน่ืองมาจากการปิดการจราจรในพ้ืนท่ีต่างๆ และน าไปสู่การแกไ้ขปัญหา
จราจรไดอ้ยา่งมีระบบ 
 

ค ำส ำคญั : การแบบจ าลองการจราจร  กรุงเทพมหานคร พ้ืนท่ีธุรกิจ 
 

Abstract 
This study aims to simulate the traffic conditions in the Business area. In order to analyze and solve 

problems in the future. This project selected a study area as a economic area of Bangkok by choosing from 
a number of employment and income. The model analyzed 12 intersections in the area. A traffic simulation 
software, VISSIM was used. The model was calibrated using the number of vehicles, queuing length and 
the travel time delay Benefits of this study is to be a tool in traffic simulation for testing various effects 
from the various conditions, such as road closed or traffic signal retiming, which leads to ways to improve 
traffic efficiency.  
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1. บทน ำ 
จากสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครในปัจจุบนั 

ทีมีปริมาณรถมากโดยทัว่ไป จากสถิติของกรมการขนส่ง
ทางบก [1] พบวา่ ในปี 2557 กรุงเทพมหานครมีปริมาณ
รถยนตส์ะสมถึง 8.63 ลา้นคนั  ซ่ึงเพ่ิมข้ึนจากปี 2556 ท่ีมี

ปริมาณรถสะสมอยู่ท่ี 8.21 ลา้นคนั ส่วนความเร็วเฉล่ีย
บนถนนในกลางเมืองท่ีมีรถไฟฟ้าผ่านในปี 2553 อยู่ท่ี 
14.2 กม./ชัว่โมง (ถนนพระราม1) และ 16.7 กม./ชัว่โมง  
(ถนนพระราม 4) ในปี 2553 ซ่ึงลดลงจากปี 2552 ท่ีมี
ความเร็ว  15 .1 กม ./ชั่วโมง และ 18.6 กม./ชั่วโมง 
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ตามล าดบั  หากสภาพจราจรเป็นเช่นน้ีต่อไปจะเกิดความ
เสียหายมากข้ึนเน่ืองจากกรุงเทพมหานครเป็นพ้ืนท่ี
เศรษฐกิจของประเทศ 

การติดขดัของกระแสจราจรท าใหร้ถวิง่ดว้ยความเร็ว
ต ่ าก่อให้ เกิดปัญหามลพิษและเกิดการสูญเสียทาง
เศรษฐกิจ [2] แมแ้ต่ในพ้ืนท่ีธุรกิจหลกับริเวณเขตปทุม
วนัถึงแมจ้ะมีรถไฟฟ้าแต่การจราจรยงัคงหนาแน่นและ
พ้ืนท่ีน้ีเป็นบริเวณซ่ึงถูกกระทบกระเทือนจากการปิด
ถนนอนัเน่ืองจากเหตุการณ์ต่างๆเป็นระยะๆ [3] เช่น การ
ชุมนุมทางการเมือง เกิดไฟไหม ้ล่าสุดเกิดวินาศกรรม
ด้วยระเบิดเม่ือ 17 สิงหาคม พ.ศ. 2558 การเกิดระเบิด 
เป็ น ต้น  เม่ื อ เกิ ด เห ตุ ก ารณ์ แล้วจะท าให้ เกิ ดการ
ปรับเปล่ียนเส้นทางและท าให้การจราจรยิ่งติดขดัเป็น
อย่างมาก  จึงท าให้ พ้ืนท่ีน้ีสมควรจะได้รับการดูแล
ล่วงหนา้ในการเผชิญกบัปัญหาจราจร   

การศึกษาน้ีจึงตอ้งการสร้างเคร่ืองมือเพ่ือวิเคราะห์
และใชแ้กปั้ญหาจราจร แต่เน่ืองจากกรุงเทพมหานครมี
พ้ืน ท่ี กว้าง  จึ งได้ เลื อก พ้ืน ท่ี ท่ี มี ความส าคัญ และ
ครอบคลุมพ้ืนท่ีท่ีมีขนาดพอสมควร โดยยึดบริเวณท่ี
ประชากรมีรายไดแ้ละการจา้งงานสูงดว้ย งานศึกษาน้ีได้
ก าหน ด พ้ื น ท่ี ศึ กษ า เป็ นบ ริ เวณ พ้ืน ท่ี ธุ ร กิ จของ
กรุงเทพมหานครในเขตปทุมวนั และ เขตราชเทวี  ซ่ึง
ปัจจุบนัพ้ืนท่ีดงักล่าวยงัไม่มีแบบจ าลองการจราจรท่ีเป็น
พ้ืนฐานส าหรับตรวจสอบเหตุการณ์ท่ีอาจจะเกิดข้ึนใน
อนาคต การมีแบบจ าลองส าหรับพ้ืนท่ีสามารถท าให้เห็น
ภาพรวมเพ่ือใชเ้ป็นพ้ืนฐานในการคาดการณ์ปัญหาและ
วเิคราะห์เหตุการณ์ต่างๆท่ีจะเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีน้ีต่อไป 

       การศึกษาไดจ้ าลองสภาพจราจรระดบัจุลภาค ใน
พ้ืนท่ีศึกษา โดยมีการเปรียบเทียบผลระหวา่งแบบจ าลอง
กับ สภ าพ จ ริ ง  (Calibration) โด ยใช้ค่ าป ริม าณ รถ 
แถวคอย และระยะเวลาเดินทาง   มาวิเคราะห์เพื่อหาแนว
ทางการเพ่ิมประสิทธิภาพทางจราจรให้เกิดประโยชน์
สูงสุด และศึกษาผลกระทบการจราจรจากสถานการณ์
รูปแบบอ่ืนๆ หรือเพื่อใช้คาดการณ์ปัญหาจราจร ณ จุด
ต่างๆท่ีอาจเกิดข้ึนต่อไปในอนาคต 

   
 

 

 

2. จุดประสงค์และขอบเขตของงำน 

จุดป ระสงค์ เพื่ อ จ าลองสภาพการจราจรของ
กรุงเทพมหานครในพ้ืนท่ีท่ีศึกษา  และเพื่อมีเคร่ืองมือใช้
ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรเม่ือมีการปรับเปล่ียน
การเดินรถในโอกาสต่างๆ และสามารถหาแนวทางการ
แกปั้ญหาได ้

ขอบเขตของงาน   ศึกษาในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร ท่ี
เขตปทุมวันและเขตราชเทวี  โดยเก็บข้อมูลจ านวน
ทั้ งหมด  12  แยก เก็บขอ้มูลในช่วง  วนัองัคาร  ถึงวนั
พฤหัสบดี   ในเวลาชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเช้า เวลา 7.30 – 

8.30 น. ของวนัท่ีโรงเรียนเปิดภาคการศึกษา  
 

3. ทฤษฎีและงำนวจัิยทีเ่กีย่วข้อง 

แบบจ าลอ งการจราจรระดับ จุลภ าค  (Micro-

Simulation) เป็นการจ าลองโดยใชค้อมพิวเตอร์ซ่ึงแสดง
ลกัษณะการเคล่ือนตัวของยวดยานแต่ละคันในระบบ
โครงข่าย การจ าลองการจราจรมีข้อดีคือได้สามารถ
เลียนแบบพฤติกรรมท่ีแทจ้ริงของผูข้บัข่ีและสมรรถนะ
ของระบบได้สูงสามารถน ามาใช้เป็นเคร่ืองมือในการ
พฒันาระบบให้มีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพง่าย
และสะดวกในการประเมินผลกระทบจากโครงการ
ใหม่ๆ 

 การศึกษาน้ีท าการสร้างและพัฒนาแบบจ าลอง 

โดย การป รับ เที ยบแบบจ าลองการเค ล่ือน ท่ีของ 

รถให้ใกล้เคียงกับความเป็นจริง โดยใช้การปรับเทียบ

ต ามห ลัก เกณ ฑ์ ข อ ง  Department for Transport UK 

Highways Agency’s Design Manual for Roads & 

Bridges (DMRB) [4] ของประเทศองักฤษซ่ึงเป็นเกณฑท่ี์

ยอมรับและใช้ส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลองระดับ

จุลภาคอยา่งแพร่หลาย การปรับเทียบแบบจ าลองท าตาม

มาตรฐานในตารางท่ี 1 
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ตำรำงที ่1 ค่าตรวจสอบมาตรฐาน 
ตวัแปรช้ีวดั

การ
เปรียบเทียบ 

 
เกณฑก์ารเปรียบเทียบ 

เป้าหมายใน
การเปรียบเทียบ 

ปริมาณ
การจราจร 

GEH < 5 
 

>85% ของ
กรณีทั้งหมด 

เวลาในการ
เดินทาง 

±15% (หรือไม่เกิน 1 นาที 
ถา้มีความคลาดเคล่ือนสูง

กวา่15%) 

>85% ของ
กรณีทั้งหมด
ท่ีท าการ

เปรียบเทียบ 
ความยาว
แถวคอย 

±20% (หรือ ±5%เม่ือความ
ยาวน้อยกวา่ 10คนั หรือ 

±7% เม่ือยาวไม่เกิน 20 คนั) 

>85% ของ
กรณีทั้งหมด
ท่ีท าการ

เปรียบเทียบ 
 

     โดย GEH เป็นสูตรท่ีใชส้ าหรับเปรียบเทียบค่า

ปริมาณการจราจร 2 ชุด สูตรน้ีมีความคลา้ยคลึงกบั Chi-

Squared test โดยสูตรส าหรับค่า  GEH  มีดงัน้ี 

 

    เม่ือ  คือ ปริมาณการจราจรท่ีได้จากการประมาณ

การของแบบจ าลอง และ  คือ ปริมาณการจราจรของ

การส ารวจสภาพการจราจรจริง     หากค่า GEH ร้อยละ 

85 มีค่า GEH น้อยกวา่ 5 ถือไดว้า่อยูใ่นเกณฑ์ท่ีดีมีความ

คลาดเคล่ือนนอ้ยมาก ส าหรับค่า GEH ท่ีอยูร่ะหวา่ง 5.0 - 

10.0 ควรได้รับการรับรองผลการส ารวจ หากค่า GEH 

มากกวา่ 10.0 แสดงวา่มีความคลาดเคล่ือนสูง 

     จากการวิจัยท่ีได้ศึกษามา พบว่า มีผูใ้ช้แบบจ าลอง

การจราจรระดับจุลภาคในการสร้างแบบจ าลองใน

ประเทศไทย ได้แก่และมีการศึกษาของส านักงาน

นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวง

คมนาคม [5] ได้ท าการศึกษาแนวทางการพฒันา การ

บริหารจัดการจราจรบนเส้นทางและพ้ืนท่ีบริเวณทาง

แยกท่ีส าคญัท่ีแนวสายทางระบบขนส่งมวลชน 3 สาย

ผ่าน คือ สายสีเหลือง สีน ้ าตาล และสีชมพู โดยแต่ละ

พ้ืนท่ีต่างๆท่ีเส้นทางระบบขนส่งมวลชนผ่านนั้ นถูก

วิเคราะห์โดยใช้ ลักษณะทางกายภาพ และ สภาพ

การจราจรในปัจจุบนั เป็นขอ้มูลในการวิเคราะห์ ศุภรดา  

หีบแกว้ และคณะ [6] ไดศึ้กษาวิเคราะห์หารูปแบบความ

เหมาะสม ของการเขา้-ออกพ้ืนท่ีสถานีขนส่ง (จตุจกัร) 

ส่วน ปรวี ภู่สุวรรณ์ และจ ารัส พิทักษ์ศฤงคาร [7]  ได้

ศึกษาพ้ืนท่ีบริเวณสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลา้เจ้า

คุณทหารลาดกระบัง ได้ประยุกต์ใช้เคร่ืองมือยบัย ั้ ง

การจราจรท่ีเหมาะสมกบัพ้ืนท่ีกรณีศึกษาถนนฉลองกรุง 

1  ซ่ึงอยูใ่กลเ้คียงกบัสถาบนัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้เจา้

คุณทหารลาดกระบงั โดยใชก้ารเก็บขอ้มูลในช่วงเวลาไม่

เร่งด่วน เพ่ือน าไปวิเคราะห์สภาพการจราจรทั้งก่อนและ

หลงัการประยุกต์ใช้เคร่ืองมือยบัย ั้ง และมีงานศึกษาท่ี

สร้างแบบจ าลองเพื่อจ าลองพ้ืนท่ีมหาวิทยาลยั เหมือน

มาศ วิเชียรสินธ์ุ และคณะ [8] ได้ศึกษาและเก็บข้อมูล

ทางจราจร มาใชจ้ าลองสภาพการจราจรในมหาวิทยาลยั 

เกษตรศาสตร์ ซ่ึงพบวา่แบบจ าลองท่ีไดมี้ประสิทธิภาพ

ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงร้อยละ -15.15 ถือว่า

ประมาณการไดดี้ จึงท าให้ไดเ้คร่ืองมือท่ีเป็นตวัช่วยใน

การจ าลองเหตุ การณ์ ต่ างๆ ท่ี มีผลต่ อห าวิท ยาลัย

เกษตรศาสตร์ เช่น ตรวจมาตรการจดัทิศทางการเดินรถ

ใหม่ หรือผลของการปิดถนนบางสายเน่ืองจากจัดงาน

ประจ าปี และ จิตสุภา  สาคร และคณะ [9] ได้จ าลอง

สภาพการจราจรติดขดับริเวณหน้ามหาวิทยาลยับูรพา 

ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ จากการศึกษาพบวา่ การหา้มจอด

บริเวณทางแยกบริเวณทางเขา้มหาลยับูรพามีประสิทธิ 

ภาพในการแกไ้ขปัญหาจราจรทั้งโครงข่ายท่ีสุด   

     
4. กำรด ำเนินงำน 

การศึกษาน้ีเลือกพ้ืนท่ีจากกรุงเทพมหานครให้มี
ขนาดพอสมควร เพราะทรัพยากรคนและเงินมีจ ากดัใน
การหาขอ้มูลจริงมาปรับเทียบ จึงได้เลือกบริเวณท่ีเป็น
พ้ืน ท่ี เศรษฐกิจ ท่ี มีทั้ งรถประจ าทางและรถไฟฟ้ า
ให้บริการ หลกัในการเลือกพ้ืนท่ีเศรษฐกิจดังกล่าว ได้
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เลือกโดยพิจารณาจากขอ้มูลรายไดเ้ฉล่ียและการจา้งงาน
ในพ้ืนท่ีของกรุงเทพมหานคร จากรูปท่ี 1 
 

 

 
 

ก าหนดให้ (x,y) โดยท่ี x คือ รายได้เฉล่ียของคนท่ี
ท างานในพ้ืนท่ี,  y คือ การจา้งงาน 

รูปที ่1 รายไดเ้ฉล่ียและการจา้งงานของคนท่ีท างาน 
ในเขตต่างๆ 

ท่ีมา: กรุงเทพมหานคร (2555) (http://cpd.bangkok.go.th: 
90/web2/strategy/DATA54_55/4EMP.pdf)  
และกรมการปกครอง (2555) 
(http://stat.dopa.go.th/stat/statnew/upstat_m.php) 

 

จากรูปพบว่าเขตปทุมวนั  เขตบางรัก  และเขตห้วย
ขวาง  เป็นเขตท่ีมีรายได้เฉล่ียและการจ้างงานสูงและ
บริเวณเขตปทุมวนัยงัเป็นศูนย์กลางของระบบขนส่ง
สาธารณะ เป็นพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ มีรถไฟฟ้า BTS และ 
MRT ตดัผ่าน มีการเปล่ียนถ่ายการขนส่งเป็นจ านวนมาก  
อีกทั้ งยงัมีศูนยก์ารค้าระดับไฮเอน (hi–end) หลายแห่ง 
การศึกษาจึงได้เลือกพ้ืนท่ีศึกษาเป็นส่วนหน่ึงของเขต
ปทุมวนัและเขตราชเทวี ดงัขอบเขตเส้นประในรูปท่ี 2 
โดยมีศึกษาทั้ งหมด 12 ทางแยก (เรียงจากซ้ายไปขวา
และบนลงล่าง) ได้แก่ แยกอุรุพงษ์ แยกราชเทวี แยก
ประตูน ้ า แยกเพชรบุรี – วิทยุ แยกพงษ์พระราม   แยก
ปทุมวนั แยกราชประสงค์ แยกเพลินจิต แยกมหานคร 

แยกสามยา่น แยกศาลาแดง และแยกวิทยุและมีการเก็บ
ขอ้มูลในเดือน ส.ค.- ก.ย. 2558 โดยขอ้มูลท่ีรวบรวมจาก
ภาคสนาม มีดงัน้ี 

 
 

 

รูปที ่2 โครงข่ายของพ้ืนท่ีท่ีศึกษา 
     
 

   - ขอ้มูลดา้นกายภาพ (Geometric Data) ไดแ้ก่ ขอ้มูล
จ านวนช่องจราจร ลกัษณะของช่องทางจราจร สะพาน 
เกาะกลาง จ านวนเลนและลกัษณะการเล้ียว 

 - ข้อมูลทางด้านจราจร (Traffic Data) เก็บข้อมูล
ปริมาณรถในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 7.30-8.30 น . น า
ปริมาณของยวดยานท่ีนบัไดม้าแปลงเป็นหน่วยเทียบเท่า
รถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit) [10] เก็บ
ขอ้มูลความยาวแถวคอย และระยะเวลาในการเดินทาง 
   - ขอ้มูลดา้นสัญญาณไฟ ไดแ้ก่ รอบสัญญาณไฟจราจร

บริเวณแยกต่างๆ ระยะเวลาไฟเขียว ไฟเหลืองและแดงใน
จงัหวะไฟต่างท่ีปรากฏจริง อน่ึงส าหรับแยกท่ีมีการปล่อย
รถโดยไม่ใช้จังหวะสัญญาณไฟท่ีแน่นอน ผู ้ศึกษาได้
บนัทึกค่าช่วงเวลาไฟเขียวกบัปริมาณรถท่ีปล่อยไดใ้นแต่
ละทิศทางเพื่อน ามาค านวณรอบสญัญาณไฟและระยะเวลา
ไฟเขียวของเฟสต่างๆส าหรับแยกนั้นๆ ดงัตารางท่ี 2 

5. ผลกำรศึกษำ           
    เม่ือน าขอ้มูลเขา้ในโปรแกรมแลว้ไดมี้การปรับเทียบ

แบบจ าลอง ในการปรับเทียบได้ใชข้อ้มูลการจราจรจาก
ภาคสนามเป็นข้อมูลหลัก  การจ าลองสภาพการจราจร 
น้ีจ าเป็นอย่างมากในการปรับเทียบแบบจ าลองให้ - 
 

 

เขตราชเทวี 

เขตปทุมวนั 

เขตบางรัก 

เขตป้อม 
ปราบ 
ศตัรูพา่ย 

เขตสาธร 

เขตคลองเตย 

เขตวฒันา 

เขตห้วยขวาง 

เขตคลองเตย 

http://cpd.bangkok.go.th:%0b90/web2/strategy/DATA54_55/4EMP.pdf
http://cpd.bangkok.go.th:%0b90/web2/strategy/DATA54_55/4EMP.pdf
http://stat.dopa.go.th/stat/statnew/up
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ตำรำงที ่2  ขอ้มูลสญัญาณไฟในโปรแกรม 
 

แยก เฟส 
การ

เคล่ือนท่ี 

     Green 
 Interval         
    (sec) 

Yellow 
Interval  

(sec)   

Cycle 
Length 
(sec) 

อุรุพงศ ์ 1  140 3 

265 
  

 

   

  2  119 3 

  
 

   

 ราชเทว ี 1  35 3 

110 
  2  31 3 

  3  11 3 

  4  21 3 

ประตูน ้า 1  8 3 

60 
  2  20 3 

  3  5 3 

  4  14 3 

เพชรบุรี- 1  30 3 

55 
 วิทย ุ     

  2  19 3 

      

พงศ-์ 1  40 3 

90 
 พระราม 2  29 3 

  3  12 3 

      

 ปทุมวนั 1  37 3 

195 
  2  62 3 

  3  56 3 

  4  28 3 

ราช- 1  68 3 

185 
ประสงค ์ 2  14 3 

  3  51 3 

  4  40 3 

 เพลิน- 1  16 3 

65  จิต 2  25 3 

  3  16 3 

      

มหา- 1  31 3 

135 
 นคร 2  40 3 

  3  33 3 

  4  19 3 

 สาม-  1  58 3 

145 
 ยา่น 2  32 3 

  3  19 3 

  4  24 3 

 ศาลา- 1  47 3 

155 
 แดง 2  28 3 

  3  48 3 

  4  20 3 

 วิทย ุ 1  22 3 

145 
  2  19 3 

  3  48 3 

  4  44 3 

 
แบบจ าลองมีความคลา้ยคลึงกบัสภาพความเป็นจริงมาก
ท่ีสุด โดยใชด้ชันีช้ีวดัเป็นตวัปรับเทียบแบบจ าลอง ดชันี
ช้ีวดัในท่ีน้ีคือ 1) ปริมาณจราจร 2) ความยาวแถวคอย 3) 
เวลาในการเดินทาง การศึกษาคร้ังน้ีทางผูจ้ ัดท าได้ใช้
ซอฟทแ์วร์คอมพิวเตอร์ “VISSIM” เพื่อตรวจสอบสภาพ
จราจรท่ีเกิดข้ึนในแบบจ าลอง โดยในโปรแกรม VISSIM 
น้ีจะแสดงค่าปริมาณรถ ความยาวแถวคอย และเวลาใน
การเดินทางท่ีเกิดข้ึนจากตามขอ้มูลท่ีเราท าการใส่ค่าเขา้
ไปในโปรแกรม  
ในการปรับเทียบข้อมูลปริมาจราจรได้มีการถ่ายเข้า

และออก (Balance) ขอ้มูลปริมาณรถระหว่างแยกต่างๆ
ในโปรแกรม โดยไดค้  านึงถึงการเขา้-ออกซอยต่างๆใน
ระหว่างทางแยก โดยการปรับเทียบแบบจ าลองทางผู ้
ศึกษาใช้ค่า GEH ซ่ึงเป็นค่าท่ีใช้ปรับเทียบส าหรับการ
ปรับเทียบแบบจ าลองทางจราจร โดยใชม้าตรฐานในการ
ปรับเทียบจาก DMRB ไดมี้การปรับแบบจ าลองจ านวน
มากกว่า 400 รอบ  จึงได้ผลการปรับทั้ งป ริมาณรถ 
แถวคอยและความล่าชา้ของแต่ละทิศทางไดใ้กลเ้คียงกบั
ท่ีส ารวจ  
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ผลการปรับเทียบสามารถแสดงค่าแต่ละแยกไดส้ าหรับ
การปรับเทียบปริมาณจราจรดงัตารางท่ี 3-5 และรูปท่ี 3 
ส่วนการปรับเทียบแถวคอยปรากฏในตารางท่ี 6 และรูป
ท่ี 4  และส าหรับการปรับเทียบระยะเวลาในการเดินทาง
ปรากฏดงัตารางท่ี 7 และรูปท่ี 5  

 

ตำรำงที่ 3 การเปรียบเทียบปริมาณจราจรจากทิศต่างๆ 
                 เขา้ทางแยกบนถนนเพชรบุรี 

แยก ทิศ 

ปริมาณ
รถจริง
(pcu) 

ปริมาณรถใน
แบบจ าลอง    
    (pcu) 

ความ
ต่าง 

(pcu) GEH 

อุรุพงศ ์ W 3049 2965 84 1.53 

  N 429 438 -9 0.43 

  E 1074 1233 -159 4.68 

  S 2306 2445 -139 2.85 

 ราชเทว ี W 1964 1797 167 3.85 

  N 1598 1576 22 0.55 

  E 848 734 114 4.05 

  S 1419 1388 31 0.83 

ประตูน ้า W 1150 1094 56 1.67 

  N 866 850 16 0.55 

  E 595 595 0 0.00 

  S 1857 1744 113 2.66 

เพชรบุรี- W 1508 1451 57 1.48 

 วิทย ุ N - - - - 

  E 1338 1333 5 0.14 

  S 999 987 12 0.38 

 ตำรำงที ่4 การเปรียบเทียบปริมาณจราจรเขา้แยกจากทิศ 
                      ต่างๆบนถนนพระราม 1 

แยก ทิศ 

ปริมาณ
รถจริง
(pcu) 

ปริมาณรถใน
แบบจ าลอง

(pcu) 

ความ
ต่าง

(pcu) GEH 

พงศ-์ W 1969 1894 75 1.71 

 พระราม N - - - - 

  E 1333 1431 -98 2.64 

  S 454 403 51 2.46 

 ปทุมวนั W 746 647 99 3.75 

  N 1688 1677 11 0.27 

  E 1625 1616 9 0.22 

  S 728 658 70 2.66 

ราช- W 310 337 -27 1.50 

ประสงค ์ N 1320 1165 155 4.40 

  E 3256 3011 245 4.38 

  S 1688 1591 97 2.40 

 เพลิน- W 520 474 46 2.06 

 จิต N - - - - 

  E 3488 3417 71 1.21 

  S 1678 1592 86 2.13 

ตำรำงที ่5  การเปรียบเทียบปริมาณจราจรเขา้แยกจาก 
                     ทิศต่างๆบนถนนพระราม 4 

แยก ทิศ 

ปริมาณ
รถจริง
(pcu) 

ปริมาณรถใน
แบบจ าลอง   
   (pcu) 

ความ
ต่าง

(pcu) GEH 

 มหา- W 1256 1253 3 0.08 

 นคร N 2734 2725 9 0.17 

  E 1204 1142 62 1.81 

  S 560 527 33 1.42 

 สาม-  W 2342 2163 179 3.77 

 ยา่น N 1500 1502 -2 0.05 

  E 1280 1319 -39 1.08 

  S 904 837 67 2.27 

 ศาลา- W 1841 1714 127 3.01 

 แดง N 1402 1458 -56 1.48 

  E 2164 1958 206 4.54 

  S 876 847 29 0.99 

 วิทย ุ W 1998 1858 140 3.19 

  N 2132 2044 88 1.93 

  E 2643 2542 101 1.98 

  S 2715 2554 161 3.14 

จากตารางท่ี 3,4 และ 5 พบวา่ค่า GEH มีค่านอ้ยกวา่ 5 
ซ่ึงหมายความวา่แบบจ าลองสภาพการจราจรมีลกัษณะท่ี
ใกลเ้คียงกบัความเป็นจริง  
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เม่ือน าผลค่าปริมาณจราจร ของแบบจ าลองและสภาพ
จริงมาพลอ็ตกราฟ สามารถสงัเกตไดว้า่จุดท่ีน ามาพลอต 
กราฟ อยูใ่กลก้บัเสน้เอียงท ามุม 45 องศาดงัแสดงรูปท่ี 3 
แสดงวา่ผลท่ีไดใ้กลเ้คียงกบัค่าส ารวจ  

 

 
   รูปที่ 3 ความสมัพนัธ์ระหวา่งปริมาณการจราจรจริงกบั 
                 ปริมาณการจราจรจากแบบจ าลอง 

   ส าหรับการปรับเทียบแถวคอย ผูศึ้กษาเลือกพิจารณา
แถวคอยในทางแยกหลกั มีสถานศึกษา และท่ีพกัอาศัย
(คอนโดมิเนียม) หนาแน่นมาพิจารณาโดยไม่สามารถท า
ได้ทั้ งห มดทั้ ง  12  ท างแยก เน่ื อ งจากการศึกษ ามี
งบประมาณจ ากดัท าให้ไม่สามารถไดท้รัพยากรคนเพ่ือ
ส ารวจบริเวณท้ายแถวในทุกๆด้านและทุกทางแยก  
จึงได้ด าเนินการเฉพาะในทางแยกท่ีผูศึ้กษาเห็นว่าเป็น
ทางแยกหลัก โดยได้ผลการเป รียบเทียบความยาว
แถวคอยหลงัการปรับแก ้ดงัตารางท่ี 6 

ตำรำงที ่ 6 การเปรียบเทียบความยาวแถวคอยบริเวณแยก  
                       ระหวา่งแบบจ าลองกบัสภาพจริง 

แยก ทิศ สภาพจริง 
แถวคอยสูงสุด 

แบบ 
จ าลอง 
(คนั) 

ผลต่าง 
(คนั) 

%ความ
แตกต่าง 

ประตูน ้า W 
N 
E 
S 

220 
100 
100 
240 

214 
118 
89 
255 

6 
-18 
11 
-15 

2.67 
17.84 
11.46 
6.43 

ปทุมวนั W 
N 
E 
S 

221 
220 
80 
95 

228 
209 
71 
78 

-7 
11 
9 

17 

3.15 
5.08 
10.71 
18.04 

 

สามยา่น W 
N 
E 
S 

360 
200 
124 
120 

420 
178 
141 
129 

-60 
22 
-17 
-9 

16.60 
11.16 
13.72 
7.12 

 

       จากตาราง พบวา่เปอร์เซ็นตค์วามยาวแถวคอยบริเวณ
แยกระหวา่งแบบจ าลองกบัสภาพจริงมีค่าไม่เกิน ±20% 

ซ่ึงผา่นเกณทข์อง DMRB เม่ือน าผลมาพลอตลงบนกราฟ
พบวา่จุดท่ีน ามาพลอตกราฟ โดยรวมอยูใ่กลเ้คียงกบัเสน้
ท ามุม 45 องศาเช่นกนั ดงัแสดงในรูปท่ี 4 
 

 
รูปที ่4 ความสมัพนัธ์ระหวา่งแถวคอยสูงสุดจริงกบั

แถวคอยสูงสุดจากแบบจ าลอง 

      ในส่วนการปรับแกข้ั้นสุดทา้ยเป็นการปรับแกค้่าระยะ
การเดินทาง ขอ้มูลระยะเวลาการเดินทางจริงได้มาจาก
การส ารวจภาคสนามโดยคณะศึกษาในวนัเดียวกนั ผล
การปรับแกร้ะยะเวลาการเดินทางปรากฏในตารางท่ี 7  

ตำรำงที ่7  การเปรียบเทียบระยะเวลาในการเดินทางจาก
แต่ละทางยากของสภาพจริงกบัแบบจ าลอง 

การเดินทาง 
ระยะเวลาเดินทาง 

สภาพจริง 
(วินาที) 

แบบจ าลอง 
(วินาที) 

ผลต่าง 
(วินาที) 

%ความ
แตกต่าง 

อุรพงษ ์ไป 
ราชเทว ี

115 129 -14 12.48 

ประตูน ้า ไป 
ราชเทว ี

541 595 -54 9.91 

พงษพ์ระราม 
ไป ปทุมวนั 

420 435 -15 3.57 

ราชประสงค ์
ไป ปทุมวนั 

420 371 49 11.67 

ศาลาแดง ไป 
สามยา่น 

215 247 -32 14.74 

ความยาว 
 แถวคอย 
แบบจ าลอง  
 (เมตร) 
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จากตารางพบว่าเปอร์เซ็นต์ความยาวแถวคอย
ระหวา่งแบบจ าลองกบัสภาพจริงมีค่าไม่เกิน ±15% ตาม
มาตรฐาน และเม่ือน าระยะเวลาในการเดินทางมาพลอต 
กราฟพบวา่อยูใ่กลเ้คียงกบัเสน้ 45 องศาเช่นกนัดงัรูปท่ี 5  

 
รูปที ่5 ความสมัพนัธ์ระหวา่งระยะเวลาในการเดินทาง

จริงกบัระยะเวลาในการเดินทางจากแบบจ าลอง 

จากผลการศึกษาข้างต้นซ่ึงเป็นการแสดงผลการ
ปรับเทียบแบบจ าลองในเร่ือง ของ 1) ปริมาณจราจร 2) 
ความยาวแถวคอย  และ 3) เวลาในการเดินทาง พบว่า 
ดัชนีทั้ งสามผ่านตามเกณฑ์มาตรฐาน อย่างไรก็ดีการ
ปรับเทียบในส่วนของแถวคอยยงัท าไดไ้ม่ครบทุกทาง
แยกดว้ยทรัพยากรจ ากดั ในส่วนน้ีสามารถด าเนินการต่อ
ยอดไดต้่อไปได ้ 

6. สรุป           
    การสร้างแบบจ าลองพ้ืนท่ี เศรษฐกิจของกรุงเทพ 
มหานครโดยไดมี้การส ารวจขอ้มูลจริงในช่วงเร่งด่วนเชา้
โดยมีพ้ืนท่ีครอบคลุมบริเวณพงษพ์ระรามถนนเพชรบุรี 
พระราม 4 และถนนวิทยุ จากผลการด าเนินงานพบว่า 
แบบจ าลองท่ีได้เป็นแบบจ าลองท่ีมีประสิทธิภาพสูง 
เน่ืองจากสามารถจ าลองดัชนีตวัช้ีวดัต่างๆ ไดใ้กลเ้คียง
กบัสภาพความเป็นจริงและอยูใ่นมาตรฐานทั้งหมด อน่ึง
ในส่วนการปรับเทียบในส่วนของแถวคอยยงัท าได้ไม่
ละเอียดนกัดว้ยขอ้จ ากดับางประการ สามารถด าเนินการ
ต่อยอดได้ต่อไปเพ่ือความถูกตอ้งยิ่งข้ึน อย่างไรก็ดี ใน
ส่วนของงานโดยรวมสามารถสรุปได้ว่าแบบจ าลองน้ี
สามารถน าไปใชป้ระโยชน์ไดใ้นระดบัดีใชเ้พื่อเป็นฐาน
ในการน าไปวเิคราะห์ปัญหาต่างๆในพ้ืนท่ีในอนาคต 
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