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บทคัดย่อ 

งานวิจยัน้ีจดัทาํขึ้นเพ่ือศึกษาการวิเคราะห์ประสิทธิภาพและความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการก่อสร้างทาง

แยกต่างระดบัในเมืองขนาดใหญ่ อนัเน่ืองมาจากปริมาณการจราจรท่ีหนาแน่น ซ่ึงสอดคลอ้งกบัสถานการณ์ในปัจจุบนัท่ีมี

ปริมาณจราจรเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ือง เพ่ือท่ีจะลดการส้ินเปลืองของการใชเ้ช้ือเพลิง อุบติัเหตุ และเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง ใน

การวิจยัน้ีจะทาํการศึกษาประสิทธิภาพและความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการทางแยกต่างระดบัแบบไม่มีทาง

ลาดเช่ือมข้ามส่ีแยกศรีอยุธยา กรุงเทพมหานคร โดยพิจารณาเป็นรูปแบบของทางลอดขา้มทางแยก (Underpass) โดยใช้

โปรแกรม VISSIM ในการสร้างและพฒันาแบบจาํลองสภาพจราจรในระดบัจุลภาค จากนั้นจึงทาํการวิเคราะห์ผลตอบแทน

และค่าใช้จ่ายทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการ โดยพิจารณาความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ของโครงการจากการ

เปรียบเทียบระหว่างกรณีท่ีมีโครงการกบัไม่มีโครงการ ซ่ึงใชวิ้ธีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value หรือ NPV), อตัราส่วน

ผลตอบแทนต่อตน้ทนุ (Benefit-Cost Ratio หรือ B/C Ratio) และอตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return หรือ IRR) 

จากผลการศึกษาคร้ังน้ี พบว่า หลงัจากท่ีมีการพฒันาพ้ืนท่ีในปัจจุบัน ซ่ึงเป็นทางแยกระดบัดินให้เป็นทางแยกต่างระดับ

รูปแบบทางลอด (Underpass) ส่งผลให้การจราจรบริเวณทางแยกมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้นและสามารถช่วยลดปัญหาดา้น

การจราจรท่ีติดขดับริเวณทางแยกลง เน่ืองจากความล่าชา้เฉล่ียของยานพาหนะแต่ละประเภทลดลงหลงัจากท่ีมีโครงการ โดย

ไดส้รุปค่าการวดัประสิทธิภาพบริเวณทางแยกจากค่าความล่าช้าเฉล่ียของยานพาหนะ ณ ปีเปิดโครงการ (พ.ศ.2570) ของ 

รถจกัรยานยนต ์มีค่าลดลงจาก 364.48 วินาที/คนั เป็น 85.93 วินาที/คนั, รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล มีค่าลดลงจาก 369.35 วินาที/คนั 

เป็น 78.42 วินาที/คนั, รถบรรทุก 6 ลอ้ มีค่าลดลงจาก 282.19 วินาที/คนั เป็น 78.96 วินาที/คนั และ รถบสัโดยสาร มีค่าลดลง

จาก 420.47 วินาที/คนั เป็น 65.07 วินาที/คนั และสรุปไดว่้าโครงการก่อสร้างทางแยกต่างระดบัรูปแบบทางลอดขา้มผา่นทาง

แยกศรีอยุธยา มีความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์และมีความเหมาะสมในดา้นการลงทุน เน่ืองจากมีค่ามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 
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(NPV) ณ ปีท่ี 15 ของโครงการ (พ.ศ. 2584) เท่ากบั 1,752.18 ลา้นบาท ซ่ึงมีค่ามากกว่า 0, อตัราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบนัของ

ผลประโยชน์ต่อตน้ทุน (B/C Ratio) ณ ปีท่ี 15 ของโครงการ (พ.ศ. 2584) เท่ากบั 3.61 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 และ อตัราผลตอบแทน

ภายใน (IRR) ณ ปีท่ี 15 ของโครงการ (พ.ศ. 2584) เท่ากบั 42% ซ่ึงมีค่ามากกว่า 12% 

คําสําคัญ: ความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์, การวดัประสิทธิภาพ, ทางแยกต่างระดบั, แบบจาํลองระดบัจุลภาค VISSIM, 

แยกศรีอยธุยา กรุงเทพมหานคร 

Abstract 

This research was conducted to analyze the efficiency and economic value of grade separated construction projects 

in a large city due to heavy traffic volumes.  This is consistent with the current situation where traffic volumes are 

continually increasing. In order to reduce fuel consumption, accidents and travel time. In this research, the efficiency and 

economic value of grade separated without ramp across Sri Ayutthaya intersection will be studied, Bangkok (Thailand), is 

considered in the form of an underpass through the intersection by using the VISSIM program to create and develop micro 

simulation traffic models. Then, the economic cost-benefit analysis of the project is evaluated by considering the economic 

worthiness of the project from a comparison between the case with the project and without the project. The economic 

worthiness of the project is analyzed by using Net Present Value (NPV), Benefit-Cost Ratio (B/C ratio) and Internal Rate 

of Return (IRR). From the results of this study, it was found that after developing the current area, which is a ground level 

intersection into an underpass. Traffic at intersections will be more efficient. And helps reduce traffic congestion at 

intersections.  This is because the average delay of each type of vehicle decreased after the project. Performance measures 

at intersections can be summarized as the average vehicle delay in the project start year (2027) for motorcycles decreased 

from 364.48 seconds/vehicle to 85.93 seconds/vehicle, passenger cars decreased from 369.35 seconds/vehicle to 78.42 

seconds/vehicle, trucks decreased from 282.19 seconds/vehicle to 78.96 seconds/vehicle, and buses decreased from 420.47 

seconds/vehicle to 65.07 seconds/vehicle. And it can be concluded that the project of grade separated construction in the 

form of an underpass across Sri Ayutthaya Intersection. It is economically worthwhile and suitable for investment. Because 

the net present value (NPV) in the 15th year of the project (2041) is equal to 1,752.18 million baht, which is greater than 

0, the benefits-costs ratio (B/C Ratio) in the 15th year of the project (2041) is equal to 3.61, which is greater than 1, and 

the internal rate of return (IRR) at the 15th year of the project (2041) is equal to 42%, which is greater than 12%. 

Keywords:  Economic Value, Performance Measurement, Grade Separated, Micro Simulation Model VISSIM, The Sri 

Ayutthaya Intersection in Bangkok

1. บทนํา 

ในปัจจุบนัการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจและสังคมมี

แนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ือง ซ่ึงเป็นปัจจยัหลกัสําคญัทาํ

ให้เกิดความตอ้งการในการคมนาคมท่ีเพ่ิมมากขึ้น และเป็น

เหตุให้เกิดปัญหาของการจราจรท่ีติดขดัในบริเวณทางแยก 

อีกทั้งยงัทาํให้เกิดความเสียหายในดา้นเศรษฐกิจ โดยวิธีท่ี

มีประสิทธิภาพและไดรั้บการยอมรับในการแก้ไขปัญหา

ดา้นการจราจรท่ีติดขดับริเวณทางแยก คือการพฒันาทาง

แยกให้เป็นรูปแบบของทางแยกต่างระดับ  แต่วิธีการ

ดงักล่าวมีมูลค่าในการลงทุนและใชเ้วลาในการก่อสร้างท่ี

สูง [1] การท่ีจะพฒันาโครงการต่าง ๆ นั้น จาํเป็นจะตอ้งมี

ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ แ ล ะ ศึ ก ษ า ถึ ง ค ว า ม เ ป็ น ไ ป ไ ด้ท า ง

เศรษฐศาสตร์ และมูลค่าการก่อสร้างของโครงการอย่าง

ละเอียดถ่ีถว้น การวิเคราะห์ทางดา้นเศรษฐศาสตร์อยา่งเป็น
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ระบบจึงมีความสําคญัอยา่งมากในการประเมินผลทางดา้น

เศรษฐศาสตร์ของโครงการ [2] เน่ืองจากปริมาณจราจรใน

พ้ืนท่ีทาํการศึกษามีปริมาณจราจรท่ีหนาแน่น และพ้ืนท่ี

ด้านข้างของเส้นทางมีสถานท่ีทางราชการอยู่หลายแห่ง 

อาทิเช่น โรงพยาบาล โรงเรียน สถานีตาํรวจ สถานีดบัเพลิง 

และศูนยร์าชการอ่ืน ๆ เป็นตน้ เพ่ือท่ีจะให้ผูใ้ชเ้ส้นทางท่ีส่ี

แยกศรีอยุธยาสามารถใชท้างแยกต่างระดบัขา้มแยก ทาํให้

การสัญจรท่ีหนาแน่นบริเวณทางแยกบรรเทาลง และ

สามารถช่วยประหยดัเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางและค่าใชจ้่าย

ของยานพาหนะ และช่วยพฒันาใหบ้ริเวณพ้ืนท่ีศึกษามีการ

เดินทางท่ีสะดวกมากย่ิงขึ้ น การลงทุนในการก่อสร้าง

จาํเป็นต้องใช้ค่าใช้จ่ายและทรัพยากรในการลงทุนท่ีสูง 

อาทิเช่น ค่าออกแบบ ค่าก่อสร้าง ค่าบาํรุงรักษา เป็นต้น 

เพราะฉะนั้นจึงตอ้งมีการศึกษาถึงความคุม้ค่าในการลงทุน

ของโครงการหลงัจากท่ีก่อสร้างโครงการแลว้เสร็จ 

จากท่ีได้กล่าวมาข้างต้น  ผู ้วิจัยจึงมีความสนใจใน

การศึกษาการวิเคราะห์ประสิทธิภาพ และความคุม้ค่าทาง

เศรษฐศาสตร์ของโครงการก่อสร้างทางแยกต่างระดบัขา้ม

ทางแยกศรีอยุธยา กรุงเทพมหานคร เพ่ือท่ีจะไดท้ราบถึง

ความคุ้มค่าของการใช้ทรัพยากรท่ีจะลงทุนในโครงการ

ดา้นคมนาคมของภาครัฐ 

 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกีย่วข้อง 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีด้านการจราจร 

การประเมินประสิทธิภาพของถนน ประกอบดว้ย การ

วิ เคราะห์ค่ าดัชนีการจราจรติดขัด  (Volume Capacity 

Ratio), ค่าความล่าช้า (Delay) และ ระยะความยาวของ

แถวคอย ซ่ึงสามารถใชป้ระเมินประสิทธิภาพและวิเคราะห์

ความล่าชา้ของกระแสจราจรไดโ้ดยการเปรียบเทียบระดบั

การให้บริการ (Level of Service, LOS) [3] 

วิธีการจดัการดา้นการจราจรบริเวณทางแยกดว้ยวิธีการ

ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเป็นวิธีการควบคุมการจราจรท่ีมี

ประสิทธิภาพต่อผูข้บัขี่ และคนเดินเทา้ โดยสามารถนาํมา

เป็นแนวทางหน่ึงท่ีช่วยลดปัญหาด้านการจราจรท่ีติดขดั

ของทางแยกได ้[4] 

2.2 การประเมินเปรียบเทียบระหว่างมีกับไม่มีโครงการ 

ไม่ว่าจะเป็นการประเมินโครงการในวิธีใดก็ตาม การ

ประเมินความคุม้ค่าของโครงการนั้น จะตอ้งเปรียบเทียบ

ความคุม้ค่าระหว่างมีโครงการกบัไม่มีโครงการ (With and 

Without Project) ซ่ึงเป็นการประเมินความแตกต่างทางดา้น

ค่าใชจ้่ายและผลตอบแทนท่ีไดรั้บระหว่างมีโครงการกบัไม่

มีโครงการ เพ่ือนําไปวิเคราะห์ถึงความคุ้มค่าทางด้าน

เศรษฐศาสตร์ของโครงการต่อไป [5] 

2.3 การวิเคราะห์ราคาทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ 

มูลค่ าทาง เศรษฐศาสตร์ของค่ า ก่อสร้างและค่ า

ดาํเนินการ สามารถคาํนวณได้โดยการนําค่าใช้จ่ายของ

โครงการมาคูณดว้ย ตวัปรับค่าทางการเงินให้เป็นค่าทาง

เศรษฐกิจ (Conversion Factor) โดยเป็นการปรับค่าจาก

ราคาตลาดให้กลายเป็นราคาทางเศรษฐศาสตร์ สําหรับ

ประเทศไทยไดมี้การคิดตวัปรับค่าทางการเงินให้เป็นค่า

ทางเศรษฐศาสตร์ โดย ธนาคารโลก [6] 

2.4 การวิเคราะห์ผลตอบแทนของโครงการ 

การวิเคราะห์ผลตอบแทนท่ีไดข้องโครงการในดา้นการ

ขนส่งจะพิจารณาเปรียบเทียบจากกรณีมีโครงการกบักรณี

ไม่มีโครงการ  เ พ่ือทําให้ทราบถึงผลประโยชน์เ ม่ือมี

โครงการเกิดขึ้น โดยงานวิจยัน้ีจะวิเคราะห์ผลตอบแทนท่ี

ได้รับของโครงการ  ซ่ึงประกอบด้วย มูลค่าของการ

ประหยดัค่าใช้จ่ายจากการใช้รถ (Vehicle Operating Cost 

Saving), มูลค่าของการประหยดัเวลาในการเดินทาง (Value 

Of Time Saving), มูลค่าของการประหยัดได้เ น่ืองจาก

อุบัติเหตุทางถนน (Accident Cost Saving) [7] และมูลค่า

ดา้นส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Benefit) [8] 

2.5 โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (VISSIM) 

การสร้างแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

(Micro Simulation) สําหรับการวิเคราะห์ทางเลือกต่าง ๆ เพ่ือ

ใชป้ระเมินผล เปรียบเทียบ และเสนอแนะรูปแบบทางเลือกท่ี

ดีท่ีสุด เป็นวิธีหน่ึงท่ีเป็นวิทยาศาสตร์และมีประสิทธิภาพ 

เพราะสามารถสร้างโครงข่ายถนนและการจราจรท่ีใกลเ้คียง

กับสภาพความเป็นจริง อีกทั้ งย ังสามารถวิเคราะห์และ

เปรียบเทียบสถานการณ์ต่าง ๆ ในอนาคต ทาํให้ประหยดัทั้ง

ค่าใชจ้่ายและเวลา รวมทั้งสามารถปรับปรุงรูปแบบทางเลือก
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ในการแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ก่อนการตัดสินใจ และการ

ดาํเนินการก่อสร้างในอนาคต [9] หลงัจากพฒันาแบบจาํลอง

ฐาน (Base Model) ให้มีลกัษณะทางกายภาพและพฤติกรรม

ในการขบัขี่ท่ีใกลเ้คียงกบัสภาพความเป็นจริงแลว้ วิธีต่อไป

คือการตรวจสอบความคลาดเคล่ือนของแบบจาํลองโดยใชค้่า

ทางสถิติ GEH ในการปรับเทียบ โดยค่า GEH นั้น สามารถ

คาํนวณไดจ้ากสมการท่ี (1) 

 

 𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺 = �2(𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆 − 𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂)
(𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆 + 𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂)

2

 (1) 

 

โดย Simulation คือ ขอ้มูลจากแบบจาํลอง 

 Observed คือ ขอ้มูลจากการสาํรวจในสนาม 

ซ่ึง GEH ท่ีไดส้ามารถประมวลผลไดด้งัน้ี 

ถา้ GEH < 5 หมายถึง แบบจาํลองและขอ้มูลในสนาม

สอดคลอ้งกนั 

ถา้ 5 < GEH < 10 หมายถึง ทวนสอบขอ้มูลและทาํการ

ปรับเทียบใหม่อีกคร้ัง 

ถา้ GEH > 10 หมายถึง แบบจาํลองและขอ้มูลในสนาม

ไม่สอดคลอ้งกนั 

 

3. วิธีและข้ันตอนในการศึกษา 

วิ ธีและขั้ นตอนในการศึกษาเ ก่ียวกับความคุ้มค่ า

ทางด้านเศรษฐศาสตร์ของทางแยกต่างระดับ โดยศึกษา

ขอ้มูลทางดา้นวิศวกรรมจราจรในพ้ืนท่ีท่ีทาํการศึกษา และ

การใชโ้ปรแกรมจาํลองสภาพจราจรระดบัจุลภาค VISSIM 

โดยมีวตัถุประสงคเ์พ่ือใชส้าํหรับเป็นเคร่ืองมือในการสร้าง

และพัฒนาโครงข่ ายของถนน  เ พ่ือนําไปวิ เคราะห์

ประสิทธิภาพทางดา้นวิศวกรรมจราจร รวมถึงการวิเคราะห์

ข้อมูลเ พ่ือนําค่าท่ีได้ไปประเมินความคุ้มค่าทางด้าน

เศรษฐศาสตร์ต่อไป โดยไดแ้บ่งขั้นตอนการศึกษา ดงัแสดง

ในรูปท่ี 1  

 

 

รูปท่ี 1 ขั้นตอนการศึกษา
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3.1 การสํารวจข้อมูลบริเวณทางแยก 

การสํารวจขอ้มูลบริเวณทางแยกเป็นส่ิงท่ีจาํเป็นอย่าง

มาก เพ่ือท่ีจะนาํขอ้มูลไดจ้ากการสาํรวจมาสร้างและพฒันา

รูปแบบโครงข่ายของถนนในแบบจําลอง  ให้มีความ

สอดคลอ้งกบัสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด เพ่ือใชส้ําหรับ

วิเคราะห์ประสิทธิภาพของทางแยกและความคุ้มค่าของ

โครงการ โดยขอ้มูลท่ีไดท้าํการสาํรวจมีดงัน้ี 

3.1.1 การสํารวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพของทางแยก 

การเ ก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณพ้ืน ท่ี

ทาํการศึกษา เพ่ือใชใ้นการพฒันาแบบจาํลอง จะประกอบ

ไปดว้ย จาํนวนช่องจราจรท่ีทางแยกในแต่ละทิศทาง ความ

กวา้งของช่องจราจร ระยะเบ่ียงของเกาะกลาง ความกวา้ง

ของเกาะกลางถนน เป็นตน้  

3.1.2 การสํารวจข้อมูลปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 

ผูวิ้จยัไดท้าํการเก็บรวบรวมปริมาณจราจรบริเวณทาง

แยก (Intersection Turning Movement Count) ด้วยกล้อง

บันทึกวิดีโอและทําการจดบันทึกข้อมูลลงแบบฟอร์ม

สํารวจ โดยทําการสํารวจข้อมูลในวันราชการ  คือวัน

พฤหัสบดีท่ี 25 พฤษภาคม 2566 โดยเก็บปริมาณจราจร

ทั้งหมด 3 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (07.009.00 น.) 

ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (16.0018.00 น.) และช่วงนอกเวลา

เร่งด่วน (13.0015.00 น.) โดยทาํการบันทึกข้อมูลปริมาณ

จราจรทุก ๆ 15 นาที โดยขอ้มูลท่ีไดมี้หน่วยเป็น คนั/ชัว่โมง 

เพ่ือนําข้อมูลท่ีได้ไปวิเคราะห์หาปริมาณจราจรสูงสุดใน

ชั่วโมงเร่งด่วนและสัดส่วนของยานพาหนะของแต่ละ

ช่วงเวลา โดยการศึกษาน้ีไดแ้ยกประเภทของรถเป็นทั้งหมด 

4 ประเภท ไดแ้ก่ 1) รถจกัรยานยนต์ (MC) 2) รถยนต์ (PC)  

3) รถบรรทุก 6 ลอ้ (TRUCK) และ 4) รถบสัโดยสาร (BUS) 

3.1.3 การสํารวจความเร็วของยานพาหนะท่ีผ่านทางแยก 

การหาข้อมูลความเร็วของรถแต่ละประเภท ในแต่ละ

ทิศทาง เพ่ือนําข้อมูลท่ีได้ไปใช้กําหนดความเร็วของ

ยานพาหนะในแบบจาํลอง (Desired Speed Distribution) ผูวิ้จยั

ได้ศึกษาด้วยวิธีการสํารวจความเร็วแบบเฉพาะจุด (Spot 

Speed) โดยใชวิ้ธีการจบัเวลาขณะท่ีรถว่ิงผา่นจุดหน่ึงไปยงัอีก

จุดหน่ึง ณ จุดขา้มผ่านทางแยก โดยทาํการสุ่มตวัอย่างเพ่ือวดั

ความเร็วของรถแต่ละประเภท ในแต่ละทิศทาง แล้วทาํการ

บนัทึกในแบบสาํรวจขอ้มูลความเร็ว โดยใชวิ้ธีการคาํนวณ ดงั

แสดงในสมการท่ี (2) เม่ือได้ข้อมูลความเร็วของรถแต่ละ

ประเภทแลว้ จึงนาํไปใชใ้นการกาํหนดความเร็วของรถแต่ละ

ประเภท ในแบบจาํลองVISSIM ต่อไป 

 

 ความเร็ว �กิโลเมตร

ชัว่โมง
� =  ระยะทาง (กิโลเมตร)

เวลา (ชัว่โมง)
  (2) 

 

3.1.4 การสํารวจสัดส่วนของรถแต่ละประเภทท่ีผ่านทาง

แยก 

ข้อมูลสัดส่วนของรถแต่ละประเภทท่ีผ่านทางแยก 

ผูวิ้จยัไดจ้าํแนกประเภทของรถออกเป็นทั้งหมด 4 ประเภท 

คือ รถจกัรยานยนต ์รถยนต์นัง่ส่วนบุคคล รถบรรทุก 6 ลอ้ 

และ รถบสัโดยสาร ดงัท่ีไดก้ล่าวไปขา้งตน้ โดยนาํขอ้มูล

ปริมาณจราจรสูงสุดต่อชั่วโมงของแต่ละช่วงเวลา มาหา

สัดส่วนของรถแต่ละประเภท ซ่ึงขอ้มูลดงักล่าวจะนาํไปใช้

ในการกําหนดสัดส่วนของรถแต่ละประเภท (Vehicle 

Compositions) ในแบบจาํลอง VISSIM ต่อไป 

3.1.5 การสํารวจจังหวะของสัญญาณไฟจราจรบริเวณ

ทางแยก 

เ น่ืองจากในช่วงท่ีทําการเก็บข้อมูลมีการควบคุม

สัญญาณไฟจราจรดว้ยเจา้หน้าท่ีตาํรวจจราจร ทาํให้ระยะ

รอบของสัญญาณไฟจราจรไม่คงท่ี ดังนั้น ผูวิ้จัยจึงไดท้าํ

การคาํนวณระยะรอบของสัญญาณไฟจราจรใหม่โดยใช้

โปรแกรม SYNCHRO เพ่ือคาํนวณหารอบสัญญาณไฟ

จราจรท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดไปใช้ในการพัฒนา

แบบจาํลองและโครงข่ายของถนนต่อไป 

สําหรับการศึกษาน้ีจะใช้ข้อมูลปริมาณจราจรชั่วโมง

เร่งด่วนเช้าในการพฒันาแบบจาํลองและโครงข่ายของถนน 

เน่ืองจากมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนท่ีสูงท่ีสุด 

ส่วนขอ้มูลปริมาณจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเยน็และนอกชั่วโมง

เร่งด่วน จะนาํมาทวนสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองต่อไป 

3.2 การสร้างแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใช้

โปรแกรม VISSIM 

จากการคดัเลือกพ้ืนท่ีศึกษา ผูวิ้จยัไดเ้ลือกพ้ืนท่ีศึกษา

บริเวณส่ีแยกศรีอยธุยา กรุงเทพมหานคร ดงัแสดงใน รูปท่ี 2 
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ซ่ึงเป็นส่ีแยกในเขตชุมชนเมือง มีการควบคุมสัญญาณไฟ

จราจร และมีปริมาณจราจรท่ีสูง เน่ืองจากพ้ืนท่ีดงักล่าวอยู่

ใกล้ โรงพยาบาล โรงเรียน มหาวิทยาลยั และหน่วยงาน

ราชการหลายแห่ง อีกทั้งบริเวณทางแยกดังกล่าวยงัไม่มี

สะพานยกระดบัหรือทางลอด ผูวิ้จยัจึงเลือกพ้ืนท่ีดงักล่าว

มาศึกษาประสิทธิภาพของทางแยกและหาความคุม้ค่าทาง

เศรษฐศาสตร์กรณีมีทางแยกต่างระดบัขา้มทางแยก 

 

 
รูปท่ี 2 ลกัษณะกายภาพของพ้ืนท่ีทาํการศึกษา 

 

3.2.1 การนําเข้าภาพพื้นหลัง 

ขั้นตอนแรกในการสร้างแบบจําลองคือการนําเข้า

ภาพถ่ายทางอากาศจากโปรแกรม Google Earth และทาํการ

ปรับมาตราส่วนให้ตรงตามสภาพพ้ืนท่ีจริง  

3.2.2 การสร้างลักษณะทางกายภาพและโครงข่ายของ

ถนน 

หลงัจากทาํการนาํเขา้ภาพพ้ืนหลงั วิธีการถดัไปจะทาํ

การสร้างลกัษณะทางกายภาพและโครงข่ายของถนน โดย

ใช้คาํส่ังลิงค์ (Links) คือการสร้างถนนโดยกาํหนดขนาด

ความกวา้งของช่องจราจร จาํนวนช่องจราจร เป็นตน้ โดย

ถนนแต่ละเส้นจะเช่ือมต่อกันด้วยคําส่ังคอนเนคเตอร์ 

(Connectors)  ทําให้ เ กิด เ ป็นโครงข่ายของถนน โดย

การศึกษาน้ีได้รวบรวมข้อมูลลกัษณะทางแยกของพ้ืนท่ี

ศึกษา มาสร้างเป็นแบบจาํลองท่ีมีลกัษณะทางกายภาพท่ี

สอดคลอ้งกบัพ้ืนท่ีจริง ดงัแสดงในรูปท่ี 3 

 
รูปท่ี 3 ลกัษณะทางแยกของพ้ืนท่ีศึกษา โดยโปรแกรม 

VISSIM 

 

3.2.3 การนําเข้าข้อมูลปริมาณจราจรและความเร็ว 

หลงัจากทาํการสร้างลกัษณะทางกายภาพและโครงข่าย

ของถนนแลว้ ขั้นตอนต่อไปเป็นการนาํเขา้ขอ้มูลท่ีไดจ้าก

การสํารวจ เพ่ือให้แบบจาํลองเสมือนจริงมากย่ิงขึ้น ไดแ้ก่ 

การใส่ข้อมูลปริมาณจราจร (Vehicle Inputs) , การใส่

สัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทในแต่ละทิศทาง 

(Vehicle Compositions), การกาํหนดเส้นทางในการว่ิงของ

ยานพาหนะ (Routes)  และ  การกําหนดความเร็วของ

ยานพาหนะแต่ละประเภทในแต่ละทิศทาง (Desired Speed) 

โดยแสดงตวัอยา่งการใส่ขอ้มูลความเร็วของยานพาหนะดงั

แสดงในรูปท่ี 4 ซ่ึงการวิจยัน้ีจะใช้ปริมาณการจราจรและ

สัดส่วนของยานพาหนะในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ (07.30–8.30 

น.) ของวนัพฤหสับดีท่ี 25 พฤษภาคม 2566 เป็นขอ้มูลฐาน 

ในการพฒันาแบบจาํลองต่อไป 

 

 
รูปท่ี 4 ตวัอยา่งการนาํเขา้ขอ้มูลความเร็วของยานพาหนะ 

 



Eng. & Technol. Horiz., vol. 41, no. 1, 2024, Art. no. 410107  7 of 15 

3.2.4 การสอบเทียบและทวนสอบความถูกต้องของ

แบบจําลอง VISSIM 

การสอบเทียบของแบบจาํลองเป็นขั้นตอนท่ีมีความสําคญั

ในการพฒันาแบบจาํลอง เพ่ือเป็นการตรวจสอบว่าแบบจาํลอง

ท่ีไดพ้ฒันาขึ้นนั้น มีความสอดคลอ้งกบัสภาพความเป็นจริง 

และสามารถนาํแบบจาํลองไปใช้ในการพฒันารูปแบบอ่ืน ๆ  

ในอนาคต โดยตวัแปรท่ีใช้ในการสอบเทียบของแบบจาํลอง 

เช่น จํานวนปริมาณจราจร ความล่าช้า ความยาวแถวคอย 

ความเร็วของยานพาหนะ เป็นตน้ โดยในการศึกษาน้ี ไดใ้ชต้วั

แปรดา้นจาํนวนปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า ในการ

สอบเทียบแบบจําลองฐาน ว่ามีความถูกต้องใกล้เคียงกับ

สภาพความเป็นจริงหรือไม่ 

ในการทวนสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลอง เป็นการทวน

สอบว่าแบบจาํลองท่ีไดส้อบเทียบไปแลว้นั้น มีความถูกตอ้ง

ใกลเ้คียงกบัสภาพความเป็นจริง โดยใชวิ้ธีการเช่นเดียวกบัการ

ทวนสอบ เพียงแต่เปล่ียนแปลงขอ้มูลท่ีนาํเขา้ในแบบจาํลอง 

จากปริมาณจราจรชัว่โมงเร่งด่วนเชา้เป็นปริมาณจราจรชัว่โมง

เร่งด่วนเยน็และปริมาณจราจรนอกชัว่โมงเร่งด่วน 

3.2.5 การกําหนดรอบสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 

(Signal Control) 

จากการสํารวจระยะรอบสัญญาณไฟจราจรบริเวณทาง

แยก ท่ีทาํการศึกษาในแต่ละทิศทาง พบว่า ระยะรอบสัญญาณ

ไฟจราจรทั้ ง 3 ช่วงเวลาไม่คงท่ี เน่ืองจากมีการควบคุม

สัญญาณไฟจราจรโดยเจา้หน้าท่ีตาํรวจ เพราะฉะนั้นผูวิ้จยัจึง

ทาํการหารอบสัญญาณไฟท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดโดยใช้

โปรแกรม SYNCHRO จากนั้นจึงนํารอบสัญญาณไฟเข้าสู่

โปรแกรม VISSIM ดงัแสดงในรูปท่ี 5 

 

 
รูปท่ี 5 ตวัอย่างการนาํเขา้ขอ้มูลรอบสัญญาณไฟ โดย

โปรแกรม VISSIM 
 

3.2.6 การสร้างแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

VISSIM ของพื้นท่ีศึกษา กรณีท่ีมีการก่อสร้างทางแยก

ต่างระดับข้ามแยก 

การศึกษาน้ีไดท้าํการพฒันาทางแยกระดบัดินให้เป็น

ทางแยกต่างระดบัแบบไม่มีทางลาดเช่ือมขา้มผ่านทางแยก

ศรีอยธุยา โดยเป็นรูปแบบของทางลอดในทิศทางขนานกบั

ถนนศรีอยุธยา เพ่ือนาํขอ้มูลท่ีไดจ้ากแบบจาํลองไปใชใ้น

ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ ป ร ะ สิ ท ธิ ภ า พ แ ล ะ ค ว า ม คุ้ม ค่ า ท า ง

เศรษฐศาสตร์ต่อไป ดงัแสดงในรูปท่ี 6 

 

 
รูปท่ี 6 ลกัษณะกายภาพของถนนเม่ือมีโครงการทางลอด

ขา้มทางแยกศรีอยธุยา โดยโปรแกรม VISSIM 

 

4. ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

จากการเก็บรวบรวมปริมาณจราจรในวนัพฤหัสบดีท่ี 

25 พฤษภาคม 2566 โดยเก็บปริมาณจราจรทั้ งหมด 3 

ช่วงเวลา ซ่ึงทาํให้ไดป้ริมาณจราจรสูงสุดต่อชั่วโมง ของ

แต่ละช่วงเวลา คือ ปริมาณจราจรชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 

(07.3008.30 น.) เท่ากับ 8,501 PCU/hr., ปริมาณจราจร

ชัว่โมงเร่งด่วนเยน็ (16.3017.30 น.) เท่ากบั 8,044 PCU/hr. 

และ ปริมาณจราจรนอกชั่วโมงเร่งด่วน (13.1514.15 น.) 

เท่ากบั 7,329 PCU/hr. ดงัแสดงในรูปท่ี 7–9 ตามลาํดบั  

 

 
รูปท่ี 7 ปริมาณจราจรชัว่โมงเร่งดว่นเชา้ 
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รูปท่ี 8 ปริมาณจราจรชัว่โมงเร่งดว่นเยน็ 

 

  
รูปท่ี 9 ปริมาณจราจรนอกชัว่โมงเร่งด่วน 

 

และไดท้าํการสรุปขอ้มูลปริมาณจราจรแต่ละประเภท ใน

แต่ละทิศทาง เพ่ือนาํขอ้มูลท่ีไดไ้ปใช้พฒันาแบบจาํลองโดย

ผูวิ้จยัไดก้าํหนดทิศทางการสาํรวจของปริมาณจราจร ดงัแสดง

ในรูปท่ี 10 และขอ้มูลปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนของรถ

แต่ละประเภท ในแต่ละทิศทาง ดงัแสดงในตารางท่ี 1–3 

 

 
รูปท่ี 10 ทิศทางการสาํรวจของปริมาณจราจร 

 

ตารางท่ี 1 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า ของรถแต่

ละประเภท ในแต่ละทิศทาง (คนั/ชัว่โมง) 

ทิศทางจราจร 
ปริมาณจราจร (คนั/ชัว่โมง) 

MC PC TRUCK BUS รวม 

SB 

1 99 74 1 0 174 
2 623 606 2 7 1,238 
3 767 778 3 1 1,549 

รวม 1,489 1,458 6 8 2,961 

EB 
4 706 444 5 5 1,160 
5 850 866 6 6 1,728 
6 488 550 1 3 1,042 

ตารางท่ี 1 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า ของรถแต่

ละประเภท ในแต่ละทิศทาง (คนั/ชัว่โมง) (ต่อ) 

ทิศทางจราจร 
ปริมาณจราจร (คนั/ชัว่โมง) 

MC PC TRUCK BUS รวม 

 
7 7 68 0 0 75 

รวม 2,051 1,928 12 14 4,005 

NB 

8 930 490 5 8 1,433 
9 541 473 2 12 1,028 
10 182 243 4 15 444 
11 13 27 0 0 40 

รวม 1,666 1,233 11 35 2,945 

WB 

12 235 396 7 23 661 
13 701 998 2 3 1,704 
14 91 150 1 0 242 
15 4 22 0 0 26 

รวม 1,031 1,566 10 26 2,633 
      12,544 

 

ตารางท่ี 2 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเยน็ ของรถแต่

ละประเภท ในแต่ละทิศทาง (คนั/ชัว่โมง) 

ทิศทางจราจร 
ปริมาณจราจร (คนั/ชัว่โมง) 

MC PC TRUCK BUS รวม 

SB 

1 87 58 0 0 145 
2 618 480 2 14 1,114 
3 914 1,180 2 6 2,102 

รวม 1,619 1,718 4 20 3,361 

EB 

4 491 534 1 2 1,028 
5 603 1,015 1 4 1,623 
6 265 333 0 1 599 
7 7 27 0 0 34 

รวม 1,366 1,909 2 7 3,284 

NB 

8 411 477 1 8 897 
9 470 531 1 4 1,006 
10 180 329 0 24 533 
11 14 26 0 0 40 

รวม 1,075 1,363 2 36 2,476 

WB 

12 168 201 0 17 386 
13 464 902 4 9 1,379 
14 48 169 0 1 218 
15 2 5 0 0 7 

รวม 682 1,277 4 27 1,990 
      11,111 

 

ตารางท่ี 3 ปริมาณจราจรนอกชัว่โมงเร่งด่วน ของรถแต่ละ

ประเภท ในแต่ละทิศทาง (คนั/ชัว่โมง) 

ทิศทางจราจร 
ปริมาณจราจร (คนั/ชัว่โมง) 

MC PC TRUCK BUS รวม 

SB 
1 36 49 0 0 85 
2 460 580 1 8 1,049 
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ตารางท่ี 3 ปริมาณจราจรนอกชัว่โมงเร่งด่วน ของรถแต่ละ

ประเภท ในแต่ละทิศทาง (คนั/ชัว่โมง) (ต่อ) 

ทิศทางจราจร 
ปริมาณจราจร (คนั/ชัว่โมง) 

MC PC TRUCK BUS รวม 

 
3 654 955 7 4 1,620 

รวม 1,150 1,584 8 12 2,754 

EB 

4 324 494 3 1 822 
5 352 927 10 8 1,297 
6 139 261 2 1 403 
7 12 10 0 0 22 

รวม 827 1,692 15 10 2,544 

NB 

8 270 409 2 10 691 
9 432 586 4 6 1,028 
10 116 286 1 20 423 
11 14 31 0 0 45 

รวม 832 1,312 7 36 2,187 

WB 

12 88 344 2 23 457 
13 181 968 0 4 1,153 
14 38 129 0 1 168 
15 3 23 0 0 26 

รวม 310 1,464 2 28 1,804 
      9,289 

 

โดยข้อมูลสัดส่วนของรถในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า พบว่า 

รถจกัรยานยนต ์49.72% รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 49.31% รถบรรทกุ 

6 ลอ้ 0.31% และ รถบสัโดยสาร 0.66% ดงัแสดงในรูปท่ี 11 ขอ้มูล

สัดส่วนของรถในชั่วโมงเร่งด่วนเย็น พบว่า รถจักรยานยนต์ 

42.68% รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 56.40% รถบรรทุก 6 ล้อ 0.11% 

และ รถบสัโดยสาร 0.81% ดงัแสดงในรูปท่ี 12 และขอ้มูลสัดส่วน

ของรถนอกชัว่โมงเร่งด่วน พบว่า รถจกัรยานยนต ์33.58% รถยนต์

นัง่ส่วนบุคคล 65.15% รถบรรทุก 6 ลอ้ 0.34% และ รถบสัโดยสาร 

0.93% ดงัแสดงในรูปท่ี 13 

 

 
รูปท่ี 11 สัดส่วนของรถในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ 

 
รูปท่ี 12 สัดส่วนของรถในช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 

 

 
รูปท่ี 13 สัดส่วนของรถนอกช่ัวโมงเร่งด่วน 

 

ข้อมูลท่ีไดท้าํการสํารวจทั้งหมดจะนาํไปใชส้ําหรับการ

พัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยใช้

โปรแกรม VISSIM เพ่ือนาํค่าท่ีไดไ้ปวิเคราะห์หาความคุม้ค่า

ทางด้านเศรษฐศาสตร์และวิเคราะห์ประสิทธิภาพทางด้าน

จราจร ระหว่างมีโครงการกับไม่มีโครงการของทางแยกต่าง

ระดบัขา้มทางแยกศรีอยุธยา กรุงเทพมหานคร โดยหลงัจากท่ี

ไดส้ร้างแบบจาํลองฐานแลว้จะตอ้งมีการสอบเทียบและทวน

สอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองให้ใกลเ้คียงกบัสภาพความ

เป็นจริงมากท่ีสุด โดยใชค้่า GEH ในการสอบเทียบและทวน

สอบแบบจาํลอง ซ่ึงค่า GEH ตอ้งอยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับได ้จึง

ถือว่าเป็นแบบจาํลองท่ีสามารถนาํไปใชใ้นการพฒันารูปแบบ

อ่ืน ๆ  ในอนาคตได ้ซ่ึงค่า GEH ท่ีไดต้อ้งมีค่าไม่เกิน 5 โดยค่า

สอบเทียบและทวนสอบ ปริมาณจราจรของแบบจาํลอง ดัง

แสดงในตารางท่ี 46 
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ตารางท่ี 4 การสอบเทียบแบบจาํลอง ของปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ในแต่ละทิศทาง 

เส้นทางจราจร 
ปริมาณจราจร (คนั/ชม.) ค่า GEH ท่ีไดจ้ากการ

ปรับเทียบ จากการสาํรวจ จากแบบจาํลอง 

ถนนพระราม 6 มุ่งทิศเหนือ 2,961 2,813 2.75 

ถนนศรีอยธุยามุ่งทิศตะวนัตก 4,005 3,894 1.76 

ถนนพระราม 6 มุ่งทิศใต ้ 2,945 2,790 2.89 

ถนนศรีอยธุยามุ่งทิศตะวนัออก 2,633 2,422 4.19 

 

ตารางท่ี 5 การทวนสอบแบบจาํลอง ของปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนเยน็ในแต่ละทิศทาง 

เส้นทางจราจร 
ปริมาณจราจร (คนั/ชม.) ค่า GEH ท่ีไดจ้ากการ

ปรับเทียบ จากการสาํรวจ จากแบบจาํลอง 

ถนนพระราม 6 มุ่งทิศเหนือ 3,361 3,265 1.66 

ถนนศรีอยธุยามุ่งทิศตะวนัตก 3,284 3,067 3.85 

ถนนพระราม 6 มุ่งทิศใต ้ 2,476 2,394 1.66 

ถนนศรีอยธุยามุ่งทิศตะวนัออก 1,990 1,880 2.50 

 

ตารางท่ี 6 การทวนสอบแบบจาํลอง ของปริมาณจราจรนอกชัว่โมงเร่งดว่นในแต่ละทิศทาง 

เส้นทางจราจร 
ปริมาณจราจร (คนั/ชม.) ค่า GEH ท่ีไดจ้ากการ

ปรับเทียบ จากการสาํรวจ จากแบบจาํลอง 

ถนนพระราม 6 มุ่งทิศเหนือ 2,754 2,788 0.64 

ถนนศรีอยธุยามุ่งทิศตะวนัตก 2,544 2,568 0.47 

ถนนพระราม 6 มุ่งทิศใต ้ 2,187 2,150 0.79 

ถนนศรีอยธุยามุ่งทิศตะวนัออก 1,804 1,785 0.44 

จากการสอบเทียบและทวนสอบแบบจาํลองกบัค่าปริมาณ

จราจรท่ีได้ทาํการสํารวจ พบว่า แบบจาํลองมีค่า GEH น้อย

กว่า 5 จึงสรุปได้ว่าแบบจาํลองน้ีมีความใกล้เคียงกับสภาพ

ความเป็นจริง และเม่ือแบบจาํลองมีความใกลเ้คียงกบัสภาพ

จริงแล้ว จึงสามารถนําไปเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้าน

จราจร และวิเคราะห์ความคุม้ค่าของกรณีท่ีมีโครงการต่อไป 

โดยผลการวิเคราะห์ท่ีต้องการจากโปรแกรมจําลองสภาพ

การจราจรโดยใชโ้ปรแกรม VISSIM เพ่ือท่ีจะนาํไปวิเคราะห์

ประสิทธิภาพของถนนและความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์

ของทางแยก กรณีมีโครงการก่อสร้างทางแยกต่างระดบัข้าม

ทางแยก ไดแ้ก่ ความเร็วเฉล่ีย (Average Speed), ระยะทางเฉล่ีย 

(Average Distance) และ ความล่าชา้เฉล่ีย (Average Delay) 

โดยการวิจยัน้ี ผูศึ้กษาไดต้ั้งสมมติฐานเก่ียวกบัรูปแบบใน

การออกแบบและวิเคราะห์ความคุม้ค่าของโครงการไว ้ดงัน้ี  

- ผูวิ้จยัไดเ้ลือกขอ้มูลปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ 

เพ่ือใชเ้ป็นตวัแทนในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของถนนและ

ความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ ในกรณีท่ีมีโครงการ 

เน่ืองจากขอ้มูลปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเช้า มีปริมาณ

จราจรสูงท่ีสุด 

- เน่ืองจากพ้ืนท่ีทาํการศึกษาอยู่ในเขตสถานท่ีราชการ 

โรงเรียน โรงพยาบาล ฯลฯ ผูวิ้จยัจึงเสนอรูปแบบของทางแยก

ต่างระดบัเป็นรูปแบบการก่อสร้างโครงการทางลอดขา้มทาง

แยกศรีอยธุยา เพราะจะช่วยลดเสียงและการส่ันสะเทือนขณะท่ี

รถว่ิง 
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- กาํหนดให้ทิศทางของทางลอดขนานกบัถนนศรีอยุธยา 

เน่ืองจากเป็นทิศทางท่ีสัมพนัธ์กบัทิศทางของปริมาณจราจรท่ี

สูงในทิศทางตรง 

- การออกแบบโครงการทางแยกต่างระดบั จะใชม้าตรฐาน

และข้อแนะนําของ Department of Highways (DOH) และ 

American of State Highway and Transportation Officials 

(AASHTO) มาใชเ้ป็นแนวทางในการออกแบบโครงการทางแยก

ต่างระดบั 

- อายุการใชง้านของโครงการก่อสร้าง ซ่ึงอายุของส่ิงปลูก

สร้างตามท่ีกรมบญัชีกลางกาํหนดไวอ้ยู่ระหว่าง 1525 ปี โดย

งานวิจยัน้ีกาํหนดอายุการใช้งานของโครงการ คือ 15 ปี (พ.ศ.

2570พ.ศ.2584)โดยใชร้ะยะเวลาในการก่อสร้างและดาํเนินการ 4 

ปี (พ.ศ.2566พ.ศ.2569) 

- กาํหนดอตัราส่วนลด (Discount Rate) อยูท่ี่ร้อยละ 12 ตอ่ปี 

ซ่ึงเป็นอตัราท่ีมีการศึกษาถึงตน้ทุนของเงินลงทุนในประเทศ

ไทยโดยธนาคารโลกและสํานักงานคณะกรรมการพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

- การวิเคราะห์ความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์จะประเมิน

ดว้ยวิธี NPV, B/C Ratio และ IRR โดยจะศึกษาในช่วงระยะเวลา 

15 ปี ของโครงการ 

- การคํานวณและประเมินค่าใช้จ่ายของโครงการจะ

เปรียบเทียบจากราคามาตรฐาน และโครงการต่าง ๆ  ท่ีเคยมีมา

ของสํานักงบประมาณและกรมทางหลวง โดยจะคํานวณ

ค่าใชจ้่ายของโครงการเฉพาะตวัแปรหลกัท่ีส่งผลโดยตรงต่อการ

ประเมินความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการเท่านั้น 

- การคาํนวณและประเมินผลประโยชน์ของโครงการจะทาํ

การวิเคราะห์จาก VOC, VOT, ACC และ มูลค่าดา้นส่ิงแวดลอ้ม 

- ใช้ค่าอตัราการเติบโตของปริมาณจราจรในอนาคต อยู่ท่ี 

4.46% ซ่ึงมาจากปริมาณการจดทะเบียนรถสะสมของพ้ืนท่ี กทม. 

ยอ้นหลงั 10 ปี (พ.ศ.2555พ.ศ.2565) โดยสาํนกังานสถิติแห่งชาติ 

4.1 ผลการวิเคราะห์และเปรียบเทียบประสิทธิภาพทางด้าน

จราจรของโครงการก่อสร้างทางแยกต่างระดับในพื้นท่ี

ศึกษา 

ในการศึกษาน้ีจะวิเคราะห์ประสิทธิภาพของทางแยก

จากการเปรียบเทียบค่าความล่าชา้เฉล่ียของยานพาหนะ ซ่ึง

จากการพฒันาแบบจาํลอง VISSIM ทาํให้ไดค้่าความล่าชา้

เฉล่ีย (Average Delay) ของรถแต่ละประเภทระหว่างกรณี

ท่ีมีโครงการกับไม่มีโครงการ ผูวิ้จัยจึงไดวิ้เคราะห์และ

เปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกจากความล่าชา้เฉล่ีย

ของรถแต่ละประเภท ระหว่างรูปแบบท่ีมีโครงการกบัไม่มี

โครงการทางลอดขา้มทางแยก ในช่วงเร่งด่วนเชา้ ณ ปีเปิด

โครงการ (พ.ศ.2570) จากผลท่ีไดค้ือค่าความล่าช้าเฉล่ีย

ของรถแต่ละประเภทมีค่าลดลงเม่ือมีโครงการก่อสร้างทาง

ลอด จึงสรุปไดว่้าเม่ือมีโครงการก่อสร้างทางลอดขา้มผา่น

ทางแยกแลว้นั้น ทาํให้ทางแยกมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น

และสามารถลดปัญหาด้านการจราจรท่ีติดขดับริเวณทาง

แยกลง ดงัแสดงในรูปท่ี 14  

 

 
รูปท่ี 14 กราฟเปรียบเทียบความล่าชา้เฉล่ียของรถแต่ละ

ประเภท ระหว่างมีโครงการกบัไม่มีโครงการ ในช่วง

เร่งด่วนเชา้ ณ ปีเปิดโครงการ (พ.ศ.2570) 

 

4.2 ผลการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ของ

โครงการก่อสร้างทางแยกต่างระดับในพืน้ท่ีศึกษา 

การวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ของ

โครงการ ประกอบดว้ย ค่าใชจ้่ายของโครงการ, ผลตอบแทนท่ี

ไดรั้บของโครงการ และผลการประเมินความเหมาะสมทาง

เศรษฐศาสตร์ของโครงการ  

4.2.1  ค่าใช้จ่ายของโครงการ 

ค่าใชจ้่ายของโครงการท่ีนาํไปวิเคราะห์ความคุม้ค่าทาง

เศรษฐศาสตร์ของโครงการ เช่น ค่าใชจ้่ายในการออกแบบ, 

ค่าก่อสร้าง, ค่าควบคุมงาน และค่าบาํรุงรักษา เป็นตน้ โดย

ผู ้วิจัยได้ทําการรวบรวมข้อมูลราคาค่า ก่อสร้างและ

ดําเนินงานของโครงการก่อสร้างถนนและทางลอดจาก

หน่วยงานต่าง ๆ  เพ่ือนาํมาคาํนวณและเปรียบเทียบค่าใชจ้่าย
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ของโครงการก่อสร้างทางลอดในพ้ืนท่ีศึกษา โดยราคาท่ีได้

ตอ้งปรับค่าจากราคาทางการเงินให้เป็นราคาทางดา้นเศรษ

ศาสตร์ จึงสรุปราคาค่าใชจ้่ายและค่าดาํเนินงานของโครงการ 

ดังแสดงในตารางท่ี 7 ซ่ึงมีค่าใช้จ่ายและดําเนินงานของ

โครงการก่อสร้างทางลอด รวมทั้งหมด 873,891,600 บาท โดย

ค่าใชจ้่ายและดาํเนินงานจะนาํไปวิเคราะห์ความคุม้ค่าทางดา้น

เศรษฐศาสตร์ของโครงการต่อไป 

 

ตารางท่ี 7 สรุปค่าใชจ้่ายและดาํเนินงานของโครงการ 

รายการ 
ราคาทาง
การเงิน 
(บาท) 

Economic 
Conversion 

Factor 

ราคาทาง
เศรษฐศาสตร์ 

(บาท) 

ค่าใชจ้่ายใน
การก่อสร้าง 

769,000,000  0.88 676,720,000  

ค่าเผื่อขาด 76,900,000  1.00 76,900,000  

ค่าสาํรวจและ
ออกแบบ 

26,915,000  0.92 24,761,800  

ค่าควบคุม
งานก่อสร้าง 

23,070,000  0.92 21,224,400  

ค่าบาํรุงรักษา
ตามปกติ 

7,690,000  0.92 7,074,800  

ค่าบาํรุงรักษา
หลกั 

38,450,000  0.92 35,374,000  

ค่าบาํรุง
พิเศษ/บรูณะ 

34,605,000  0.92 31,836,600  

 873,891,600 

 

4.2.2 ผลตอบแทนท่ีได้รับของโครงการ 

ผลตอบแทนท่ีไดรั้บของโครงการ คือ มูลค่าของการ

ประหยดัค่าใช้จ่ายจากการใช้รถ (VOC), มูลค่าของการ

ประหยัดเวลาในการเดินทาง (VOT), มูลค่าของการ

ประหยดัไดเ้น่ืองจากอุบติัเหตุทางถนน (ACC) และมูลค่า

ด้านส่ิงแวดล้อม (Environmental Benefit) ซ่ึงมูลค่าของ 

VOC, VOT และ ACC ผูวิ้จยัใชวิ้ธีการคาํนวณผลตอบแทน

ของโครงการตาม “คู่มือวิธีการในการคาํนวณค่าใชจ้่ายผูใ้ช้

ทาง” ของ กรมทางหลวง เม่ือปี พ.ศ.2561 และ มูลค่าดา้น

ส่ิงแวดล้อม ผู ้วิจัยจะใช้วิธีการคํานวณผลตอบแทนของ

โครงการตามคู่ มือ “Guidelines for the Evaluation of Road 

Investment Projects” ซ่ึงเป็นการศึกษามูลค่าดา้นส่ิงแวดลอ้ม

ของประเทศญ่ีปุ่ น  เ ม่ือ ปี  พ.ศ .2543  [8] โดยมูลค่ า

ผลตอบแทนท่ีได้รับของโครงการรายปี จะเปรียบเทียบ

ระหว่างผลตอบแทนของกรณีท่ีไม่มีโครงการกบักรณีท่ีมี

โครงการในแต่ละปี จากนั้นจึงนาํไปวิเคราะห์ความคุม้ค่า

ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการต่อไป 

4.2.3 ผลการประเมินความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์

ของโครงการ 

ผลการประเมินความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์ของ

โครงการเป็นการวิเคราะห์เพ่ือใชเ้ป็นเกณฑใ์นการประเมิน

ว่ารูปแบบของโครงการมีความเหมาะสมในการลงทุน

หรือไม่ ซ่ึงการวิจัยน้ีจะใช้วิธีการในการวิเคราะห์ความ

เหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการทั้งหมด 3 อย่าง 

ซ่ึงประกอบด้วย มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV), อัตราส่วน

ระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C 

Ratio) และ อตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) ซ่ึงถา้ค่าของ 

NPV มากกว่า 0, B/C Ratio มากกว่า 1 และ IRR มากกว่า 

12% จะสรุปไดว่้าโครงการมีความคุม้ค่าและเหมาะสมใน

การลงทุน 

จากการศึกษาค่าใช้จ่ายของโครงการ, ผลตอบแทนท่ี

ไดรั้บของโครงการ และผลการประเมินความเหมาะสม

ทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ ทาํให้สรุปผลความคุม้ค่า

ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการ ตั้งแต่ปี พ.ศ.2566 ถึง 

พ.ศ.2584 ไดด้งัน้ี โดยช่วง 4 ปีแรก (พ.ศ.2566พ.ศ.2569) 

เป็นช่วงในการออกแบบและก่อสร้างโครงการ และช่วง 15 

ปีถดัมา (พ.ศ.2570 พ.ศ.2584) เป็นช่วงของการวิเคราะห์

และประเมินความคุ้มค่าของโครงการ โดยเปรียบเทียบ

ระหว่างผลประโยชน์และค่าใช้จ่ายของโครงการระหว่าง

กรณีท่ีมีกับไม่มีโครงการ ว่าปีสุดท้ายของโครงการจะมี

ความคุม้ค่าหรือไม่ และสรุปไดว่้าท่ีปีสุดทา้ยของโครงการ 

(พ.ศ.2584) มีค่า NPV เท่ากับ 1,752.18 ล้านบาท ซ่ึงมีค่า

มากกว่า 0, B/C Ratio เท่ากบั 3.61 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 และ 

IRR เท่ากบั 42% ซ่ึงมากกว่า 12% จากการวิเคราะห์ผลจึง

สรุปได้ว่าโครงการก่อสร้างทางลอดข้ามผ่านทางแยกท่ี

ทาํการศึกษา มีความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์ เหมาะสม

ในดา้นการลงทุน ดงัแสดงในตารางท่ี 8 



Eng. & Technol. Horiz., vol. 41, no. 1, 2024, Art. no. 410107  13 of 15 

ตารางท่ี 8 สรุปความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการ (หน่วย: ลา้นบาท) 

ปีท่ี พ.ศ. 

ค่าใชจ้่ายทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ (ลา้นบาท) 

ค่าออก 

แบบ 
ค่าก่อสร้าง 

ค่าเผื่อ

ขาด 

ค่าควบคุม

งาน

ก่อสร้าง 

ค่า

บาํรุงรักษา

ปกติ 

ค่า

บาํรุงรักษ

าหลกั 

ค่าบาํรุง

พิเศษ/

บูรณะ 

ค่าใชจ้่าย

รายปี 

0 2566 24.76        24.76  
1 2567  225.57  76.90  7.07     309.55  
2 2568  225.57   7.07     232.65  
3 2569  225.57   7.07     232.65  
4 2570     0.47   0.47  
5 2571     0.47 5.05  5.53  
6 2572     0.47   0.47  
7 2573     0.47 5.05  5.53  
8 2574     0.47   0.47  
9 2575     0.47 5.05  5.53  
10 2576     0.47  3.54 4.01  
11 2577     0.47 5.05 3.54 9.06  
12 2578     0.47  3.54 4.01  
13 2579     0.47 5.05 3.54 9.06  
14 2580     0.47  3.54 4.01  
15 2581     0.47 5.05 3.54 9.06  
16 2582     0.47  3.54 4.01  
17 2583     0.47 5.05 3.54 9.06  
18 2584     0.47  3.54 4.01  

ปีท่ี พ.ศ. 

ผลประโยชน์โครงการ (ลา้นบาท)  
(กรณีไม่มีโครงการ - กรณีมีโครงการ) ผล 

ประโยชน์
สุทธิรายปี 

ผลการประเมินความเหมาะสม
ทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ 

VOT VOC ACC 
ENVI

RON 

ผลประโยชน์

รายปี 
NPV EIRR B/C 

0 2566     0.000 -24.762 -24.762   
1 2567     0.000 -309.548 -301.144   
2 2568     0.000 -232.648 -486.610   
3 2569     0.000 -232.648 -652.204   
4 2570 230.17 236.05 0.07 3.97 470.257 469.785 -353.647 -23% 0.46  
5 2571 276.31 262.25 0.08 3.99 542.632 537.107 -48.878 9% 0.93  
6 2572 329.26 279.60 0.08 4.00 612.942 612.471 261.419  24% 1.40  
7 2573 349.68 284.27 0.09 4.08 638.127 632.602 547.576  32% 1.83  
8 2574 370.68 286.32 0.09 4.15 661.247 660.776 814.452  37% 2.24  
9 2575 349.69 222.47 0.10 5.17 577.432 571.906 1,020.687  39% 2.55  
10 2576 331.89 177.89 0.11 5.31 515.195 511.186 1,185.275  40% 2.79  
11 2577 308.24 127.52 0.11 5.46 441.322 432.260 1,309.539  41% 2.97  
12 2578 266.95 83.90 0.12 5.60 356.573 352.564 1,400.034  41% 3.10  
13 2579 274.17 77.79 0.13 5.72 357.807 348.745 1,479.957  42% 3.22  
14 2580 282.72 73.35 0.13 5.84 362.044 358.035 1,553.218  42% 3.32  
15 2581 269.15 59.27 0.14 5.97 334.534 325.472 1,612.681  42% 3.41  
16 2582 279.77 56.73 0.15 6.10 342.754 338.745 1,667.937  42% 3.49  
17 2583 266.48 39.42 0.16 6.25 312.306 303.244 1,712.103  42% 3.55  
18 2584 271.97 33.64 0.17 6.39 312.171 308.162 1,752.176  42% 3.61  

        1,752.18 42% 3.61 
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5. สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

บทความน้ีเป็นการวิจยั เพ่ือศึกษาประสิทธิภาพและความ

คุ้มค่ าทางด้านเศรษฐศาสตร์ ของทางแยกศรีอยุธยา 

กรุงเทพมหานคร กรณีมีโครงการทางแยกต่างระดบัขา้มทาง

แยกรูปแบบทางลอด (Underpass) จากการศึกษาพบว่า 

หลงัจากท่ีมีการพฒันาพ้ืนท่ีในปัจจุบนั ซ่ึงเป็นทางแยกระดบั

ดินให้เป็นทางแยกต่างระดับรูปแบบทางลอด ส่งผลให้

การจราจรบริเวณทางแยกมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้นและ

สามารถช่วยลดปัญหาดา้นการจราจรท่ีติดขดับริเวณทางแยก

ลง เน่ืองจากความล่าช้าเฉล่ียของยานพาหนะแต่ละประเภท

ลดลงหลังจากท่ีมีโครงการ โดยค่าความล่าช้าเฉล่ียของ

ย าน พ าห น ะ  ณ ปี เ ปิ ด โ ค ร ง ก าร  ( พ . ศ . 2 5 7 0 )  ข อ ง 

รถจักรยานยนต์ ลดลงจาก 364.48 วินาที/คัน เป็น 85.93 

วินาที/คนั, รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล ลดลงจาก 369.35 วินาที/คนั 

เป็น 78.42 วินาที/คัน, รถบรรทุก 6 ล้อ ลดลงจาก 282.19 

วินาที/คนั เป็น 78.96 วินาที/คนั และ รถบสัโดยสาร ลดลงจาก 

420.47 วินาที/คัน เป็น 65.07 วินาที/คัน และสรุปได้ว่า

โครงการก่อสร้างทางแยกต่างระดบัรูปแบบทางลอดขา้มผา่น

ทางแยกศรีอยุธยา มีความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร์และมี

ความเหมาะสมในดา้นการลงทุน เน่ืองจากมีค่ามูลค่าปัจจุบนั

สุทธิ (NPV) ณ ปีท่ี 15 ของโครงการ (พ.ศ. 2584) เท่ากับ 

1,752.18 ลา้นบาท ซ่ึงมีค่ามากกว่า 0, อตัราส่วนระหว่างมูลคา่

ปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C Ratio) ณ ปีท่ี 15 

ของโครงการ (พ.ศ. 2584) เท่ากบั 3.61 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 1 และ 

อตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) ณ ปีท่ี 15 ของโครงการ(พ.ศ. 

2584) เท่ากบั 42% ซ่ึงมีค่ามากกว่า 12% 

จากผลการศึกษาสามารถสรุปไดว่้าหลงัจากท่ีมีโครงการ

แลว้ทาํให้ทางแยกท่ีศึกษามีประสิทธิภาพมากขึ้น สามารถลด

ปัญหาทางดา้นการจราจร ส่งผลให้ปัญหาการจราจรท่ีติดขดั

ท่ีบริเวณทางแยกบรรเทาลง และมีความคุ้มค่าทางด้าน

เศรษฐศาสตร์ของโครงการก่อสร้างทางลอดขา้มทางแยกศรี

อยธุยา เหมาะสมในดา้นการลงทุน 

จากผลการศึกษา สามารถนําไปใช้เป็นแนวทางในการ

วิเคราะห์ประสิทธิภาพและรูปแบบโครงการในการแก้ไข

ปัญหาดา้นจราจรท่ีติดขดับริเวณทางแยก แต่ควรเพ่ิมรูปแบบ

ของโครงการอ่ืน ๆ  เพ่ือใช้ในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ

และความคุม้ค่าของโครงการ และเป็นตวัคดัเลือกในการเลือก

รูปแบบท่ีเหมาะสมท่ีสุดสาํหรับการลงทุนต่อไป 
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