
การวเิคราะห์การจัดการจราจรการวเิคราะห์การจัดการจราจร  ณณ  บริเวณห้าแยกบริเวณห้าแยก

((ศาลเจ้าพ่อหลักเมืองศาลเจ้าพ่อหลักเมือง))  จังหวัดขอนแก่นจังหวัดขอนแก่น  โดยใช้โดยใช้

โปรแกรมโปรแกรม  PARAMICSPARAMICS

วุฒไิกร ไชยปัญหา

ศนย์วจิัยและพัฒนาโครงสร้างมลฐานอย่างยังยืนู ู ่

มหาวทิยาลัยขอนแก่น
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หวัข้อการนําเสนอหวัข้อการนําเสนอ

• ความสาํคัญของปัญหา

• วัตถุประสงค์

• พืน้ที่ศกึษา

• ระเบยีบวธิีวจิยั

• ผลการวจิยั

• สรุปผล
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ความสาํคัญของปัญหาความสาํคัญของปัญหา
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ความสาํคัญของปัญหาความสาํคัญของปัญหา

• ปัญหาการจราจร

ติ ด ขั ด ใ น จั ง ห วั ด

ขอนแก่น
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ความสาํคัญของปัญหาความสาํคัญของปัญหา  ((ต่อต่อ))
• อุบตัเิหตุจราจร

•  ผ ล ก ร ะ ท บ

สิ่งแวดล้อม 

• ส่งผลต่อความน่า

อย่ของเ มืองและู

คุณภาพชีวิตของ

ประชาชน
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6

ทมีา่ทมีา่   ::  โครงการจดัทําแผนแม่บทและศึกษาความเหมาะสมดา้นวิศวกรรมโครงการจดัทําแผนแม่บทและศึกษาความเหมาะสมดา้นวิศวกรรม  เศรษฐกิจเศรษฐกิจ  และผลกระทบสิ่งแวดลอ้มเบือ้งตน้เพือ่และผลกระทบสิ่งแวดลอ้มเบือ้งตน้เพือ่

ก่อสร้างระบบขนส่งมวลชนเมืองขอนแก่นก่อสร้างระบบขนส่งมวลชนเมืองขอนแก่น  ((ศนย์วิจยัและพฒันาโครงสร้างมลฐานอย่างยัง่ยืนู ูศนย์วิจยัและพฒันาโครงสร้างมลฐานอย่างยัง่ยืนู ู ,, 25512551))

**หมายเหตุหมายเหตุ  ::  วิเคราะห์จากค่าวิเคราะห์จากค่า  Delay Delay โดยใชเ้กณฑ์ของโดยใชเ้กณฑ์ของ  HCM2000HCM2000

ระดับการให้บริการของทางแยกในเขตศนย์กลางู
ธุรกจิการค้าของเมืองขอนแก่น



• Delay = 99 sec/veh. (F)

• Queue Max = 28 veh.
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((ศนย์วิจยัและพฒันาโครงสร้างมลฐานอย่างยัง่ยืนู ูศนย์วิจยัและพฒันาโครงสร้างมลฐานอย่างยัง่ยืนู ู ,, 25512551))

สภาพการจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลัก
เมือง



การจดัการจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลัก
เมือง
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ห้างเซน็ทรัล พลาซ่า ขอนแก่น 
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ความสาํคัญของปัญหาความสาํคัญของปัญหา((ต่อต่อ))

• บริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองจึงเป็นอีกพืน้ที่หนึ่งที่ควร

ได้รับการวิเคราะห์และประเมินทางเลือกในการจัดการระบบ

การจราจรเพื่ อแก้ปัญหาจราจรเ ร่ง ด่วน  เพื่ อรองรับการ

เปลี่ยนแปลงการรปแบบการเดินทางู  การใช้ประโยชน์ที่ดิน และ

การเพิ่มขึน้ของปริมาณจราจรในอนาคต 
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ความสาํคัญของปัญหาความสาํคัญของปัญหา  ((ต่อต่อ))
• ก า ร พั ฒ น า

แบบจําลองสภาพ

การจราจรระดับ

จุ ล ภ า ค  ( Micro 

Simulation) ในการ

วิเคราะห์ทางเลือก

ต่ า ง ๆ  เ พื่ อ

ป ร ะ เ มิ น ผ ลแล ะ

เสนอแนะทางเลือก
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วัตถุประสงค์วัตถุประสงค์
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วัตถุประสงค์วัตถุประสงค์

• เพื่อวิเคราะห์สภาพการจราจร การจัดการจราจร ณ ห้าแยกศาล

เจ้าพ่อหลักเมืองในปัจจุบัน และประเมินทางเลือกที่ใช้ในการ

จดัการจราจรในอนาคตโดยใช้โปรแกรม PARAMICS
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พืน้ที่ศกึษาพืน้ที่ศกึษา
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พืน้ที่พืน้ที่

ศกึษาศกึษา



ระเบยีบวธิีวจิยัระเบยีบวธิีวจิยั
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ระเบียบวธิีวจิยัระเบียบวธิีวจิยั

• สาํรวจและเตรียมข้อมลู

• พฒันาแบบจาํลอง

• ปรับเทยีบแบบจาํลอง 

(Model Calibration)

• การตรวจสอบความถกต้องู

ของแบบจาํลอง (Model 

Validation)

• ประยุกต์ใช้แบบจาํลอง
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สาํรวจและเตรียมข้อมลูสาํรวจและเตรียมข้อมลู
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ข้อมลที่ทาํการสาํรวจและรวบรวมู รายละเอียดข้อมลู

ข้อมลกายภาพู  

(Geometric Data)

1) ลกัษณะทางกายภาพของทางแยกและชว่งถนน

2) การเชื่อมตอ่กบัพืน้ที่ข้างเคียง

3) สภาพการใช้ประโยชน์ที่ดิน

4) ภาพถ่ายทางอากาศ

5) ระบบสาระสนเทศภมูิศาสตร์ (GIS)

6) แบบก่อสร้างบริเวณห้าแยกฯและสี่แยกประตเูมือง

ข้อมลการควบคุมการจราจรู  

(Control Data)

1) ตําแหนง่ของอปุกรณ์ควบคมุการจราจร 

2) จงัหวะและรอบสญัญาณไฟจราจร

3) การขีดสีตีเส้นติดตัง้ป้ายเพื่อจดัชอ่งการไหลของกระแสจราจร

ข้อมลปริมาณการเดนิทางู  (Demand Data) 1) ปริมาณการเดินทางจากต้นทางถงึปลายทาง 

ข้อมลสาํหรับปรับเทยีบแบบจาํลองู  

(Calibration Data)

1) ปริมาณจราจรบนชว่งถนน 

2) ปริมาณจราจรที่ทางแยก 

3) ความยาวแถวคอย 

4) ความเร็ว 

5) เวลาในการเดินทาง

หมายเหต ุ: ดําเนินการสํารวจก่อนการเปิดใหบ้ริการของหา้งเซ็นทรลัพลาซ่า (ปี พ.ศ.2552)



พฒันาแบบจาํลองฐานพฒันาแบบจาํลองฐาน  
((ปีปี  พพ..ศศ..25522552))

• สร้างแบบจาํลอง

• กาํหนดความต้องการในการเดนิทาง

• การตรวจสอบความคลาดเคลื่อน 
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สร้างแบบจาํลองสร้างแบบจาํลอง  

(Network Build)(Network Build)



กาํหนดความต้องการในการเดนิทาง
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((ศนย์วิจยัและพฒันาโครงสร้างมลฐานอย่างยัง่ยืนู ูศนย์วิจยัและพฒันาโครงสร้างมลฐานอย่างยัง่ยืนู ู ,, 25492549))

ประเภทของยวดยานประเภทของยวดยาน หน่วยเทยีบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลหน่วยเทยีบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล  

((PCU)PCU)

รถจกัรยานยนต์ 0.33

รถยนต์ส่วนบุคคล 1.0

รถบรรทุกขนาดเล็ก 2.0

รถบสั 2.0

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 3.0

ลักษณะยวดยาน



กาํหนดความต้องการในการเดนิทาง (ต่อ)
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Dynamic FeedbackDynamic Feedback

PerturbationPerturbation

วธิีการแจกแจงการเดนิทางที่วธิีการแจกแจงการเดนิทางที่

เลือกใช้เลือกใช้ ( (All or Nothing)All or Nothing)

แจกแจงการเดนิทาง



กาํหนดความต้องการในการเดนิทาง (ต่อ)
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การเดนิทางจากต้นทางถงึปลายทาง

ปริมาณการเดนิทางปริมาณการเดนิทาง ช่วงเวลาที่ทาํการสาํรวจข้อมลูช่วงเวลาที่ทาํการสาํรวจข้อมลู

Demands.1Demands.1 07.1507.15--07.30 07.30 นน.. (Warm(Warm--up Period)up Period)

Demands.2Demands.2 07.3007.30--07.45 07.45 นน..

Demands.3Demands.3 07.4507.45--08.00 08.00 นน..

Demands.4Demands.4 08.0008.00--08.15 08.15 นน..

Demands.5Demands.5 08.1508.15--08.30 08.30 นน..



กาํหนดความต้องการในการเดนิทาง (ต่อ)
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((การรถไฟแห่งประเทศไทยการรถไฟแห่งประเทศไทย,,2553: http://www.railway.co.th/know/know_locomotives.asp2553: http://www.railway.co.th/know/know_locomotives.asp))

((ศนย์วิจยัและพฒันาโครงสร้างมลฐานอย่างยัง่ยืนู ูศนย์วิจยัและพฒันาโครงสร้างมลฐานอย่างยัง่ยืนู ู ,, 25502550))

การเดนิทางของระบบขนส่งสาธารณะ

สายที่สายที่ เส้นทางเส้นทาง
ความถี่ในการให้บริการความถี่ในการให้บริการ  ((นาทีนาที//

เที่ยวเที่ยว))

2 บ.โคกฟันโปง-บ.โคกน้อย 15

3 สนามม้า-บ.ห้วยสายบาตร 40

13 หม่บ้านน้อยนิเวศน์ู -บ.ดอนบม 10

ขบวนรถขบวนรถ ต้นทางต้นทาง--ปลายทางปลายทาง ต้นทางออกต้นทางออก ปลายทางถงึปลายทางถงึ เวลาถงึขอนแก่นเวลาถงึขอนแก่น

ด่วนดีเซลราง 75 กรุงเทพ - อุดรธานี 08.20 18.00 16.20

ท้องถิ่น 416 อุดรธานี- นครราชสีมา 05.35 11.15 07.55

ด่วนดีเซลราง 76 หนองคาย- กรุงเทพ 05.40 17.00 08.29



การตรวจสอบความคลาดเคลื่อน 
(Error Checking)

• การทบทวนข้อมลนําเข้าู  (Review Input Data)

• การทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหว (Review Animation)
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ปรับเทยีบแบบจาํลองปรับเทยีบแบบจาํลอง  

(Model Calibration)(Model Calibration)
• เป็นกระบวนการที่ทาํการเปลี่ยนค่าตัวแปรบางตัวในแบบจาํลอง

เพื่อให้ผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลแบบจาํลองมีค่าที่เสมือนกับ

ค่าที่ได้จากการสาํรวจ 

• เปรียบเทียบกับข้อมลสภาพการจราจรที่สํารวจในสนามในช่วงู

ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 07.30-08.30 น. (ช่วง Warm up period ไม่

นํามาใช้ในการวิเคราะห์) ซึ่งผลเปรียบเทียบต้องผ่านเกณฑ์ที่

ยอมรับได้ จึงสามารถนําไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์การ

วางแผนการจราจรและขนส่งได้ต่อไป
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ดัชนีชีว้ัดการปรับเทยีบแบบจาํลอง

• ปริมาณจราจรบนช่วงถนน 12 ช่วงถนน

• ปริมาณจราจรที่ทางแยก 12 ทศิทาง

• ความเร็วเฉลี่ย 14 ช่วงถนน

• เวลาในการเดนิทาง 12 ค่โซนู

• ความยาวแถวคอย 5 ขาทางแยก
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ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid Block Count) 
และ ปริมาณจราจรที่ทางแยก (Turning Count)
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•ปริมาณจราจรบนช่วงถนน 12 ช่วงถนน

•ปริมาณจราจรที่ทางแยก 12 ทศิทาง



เวลาในการเดนิทาง (Travel time)
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•เ ว ล า ใ น ก า ร

เดนิทาง 12 ค่โซนู



ความเร็วเฉลี่ย (Average speed)
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•ความเร็วเฉลี่ย 14 ช่วงถนน



ความยาวแถวคอย (Queue Data)

31

•ความยาวแถวคอย 5 ขาทางแยก



เกณฑ์ในการปรับเทยีบแบบจาํลอง

32

(DMRB, 19961, TDMC II, 2547 (DMRB, 19961, TDMC II, 2547 อ้างถงึในอ้างถงึใน  สุมณฑาสุมณฑา  หรังโพธิ่ ์หรังโพธิ่ ์,, 2549225492, , Syed, 20053 Syed, 20053 และและ  Ove Arup & Partners Scotland Ltd., 20074Ove Arup & Partners Scotland Ltd., 20074 ))

ลาํดบัที่ ตวัชีว้ัดการปรับเทยีบ เกณฑ์การปรับเทยีบ เป้าหมายการปรับเทยีบ

1 ปริมาณจราจร (Flow)1 GEH<5 >85% ของกรณีทัง้หมดที่

ทาํการปรับเทยีบ

2 เวลาในการเดนิทาง (Travel time)1 ±15% (หรือไม่เกนิ 1 นาท ีถ้ามี

ความคลาดเคลื่อนสงกว่าู  15%)

>85% ของกรณีทัง้หมดที่

ทาํการปรับเทยีบ

3 ความเร็วเฉลี่ย (Average Speed)2 ±20% >85% ของกรณีทัง้หมดที่

ทาํการปรับเทยีบ

4 ความยาวแถวคอย (Queue length)3,4 ±20% (หรือ ±5 คัน เมื่อความยาว

แถวคอยที่สาํรวจไม่เกนิ 10 คัน

ห รื อ  ±7 คั น  เ มื่ อ ค ว า ม ย า ว

แถวคอยที่สาํรวจไม่เกนิ 20 คัน)

>85% ของกรณีทัง้หมดที่

ทาํการปรับเทยีบ



การเลือกช่วงค่า 
Headway และ 

Reaction Time ที่ทาํ
ให้การปรับเทยีบมี
ประสิทธิภาพสงสุดู

33



ตัวแปรที่ทาํการปรับค่าในการปรับเทยีบแบบจาํลอง

• ปรับเทยีบโครงข่าย (Network Calibration) เช่น ความกว้างของช่องจราจร 
มมุเลีย้ว และขอบคนัทาง การเลือกช่องจราจร เส้นหยดุ ลําดบัความสําคญัของ
กระแสจราจร ตําแหนง่ที่ติดตัง้ป้าย การจํากดัความเร็ว เป็นต้น

• ปรับเทียบปริมาณการเดินทาง (Demand Calibration) ได้แก่ สดัสว่น
ประเภทยวดยานในกระแสจราจร ความเร็ว ความเร่ง และ ความหนว่ง เป็นต้น

• ปรับเทียบการปรับตัง้ค่าการประมวลผล (Overall simulation 
configuration Calibration) ได้แก่ ช่วงเวลาในการประมวลผลต่อวินาที 
ความเร็วในการจดจํา เป็นต้น 

• ปรับเทียบพฤติกรรมการเลือกเส้นทาง (Route Choice behavior 
Calibration) เชน่ perturbation familarity และ Dynamics feedback เป็นต้น

• ปรับเทียบพฤตกิรรมของผ้ขับขีู่  (Driver behavior Calibration) คือ 
Headway และ Reaction time



ช่วงค่า Headway และ Reaction Time 
ที่ผ่านเกณฑ์ทกุตัวชีว้ัด

Reaction timeReaction time

0.40.4 0.50.5 0.60.6 0.70.7 0.80.8 0.90.9 1.01.0 1.11.1 1.21.2 1.31.3

HeadwayHeadway

0.60.6

0.70.7

0.80.8

0.90.9

1.01.0

1.11.1

1.21.2

1.31.3

1.41.4

1.51.5

1.61.6

1.71.7

1.81.8

1.91.9

2.02.0 35

Headway = 1.1 Headway = 1.1 วนิาทีวนิาที

Reaction time = 0.6 Reaction time = 0.6 วนิาทีวนิาที  



สรุปผลการปรับเทยีบแบบจาํลอง

36

**หมายเหตุหมายเหตุ  ::  ใชเ้กณฑ์การปรบัเทียบความคลาดเคลือ่นเป็นคนัใชเ้กณฑ์การปรบัเทียบความคลาดเคลือ่นเป็นคนั

ดชันีชีว้ัด
ร้อยละความ

แตกต่างเฉลี่ย

GEH เฉลี่ย ผ่านเกณฑ์ในการ

ปรับเทยีบ

ปริมาณจราจรบนช่วงถนน 2.07 0.61 (ผ่าน 100%)

ปริมาณจราจรที่ทางแยก 4.64 0.87 (ผ่าน 100%)

ความเร็วเฉลี่ย 7.82 - (ผ่าน 92.9%)

เวลาในการเดนิทาง 10.97 - (ผ่าน 100%)

ความยาวแถวคอย* 28.16 - (ผ่าน 100%)
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การตรวจสอบความถกต้องของูการตรวจสอบความถกต้องของู

แบบจาํลองแบบจาํลอง  (Model Validation)(Model Validation)
• ทดสอบและเปรียบเทียบผลการจําลองสภาพการจราจร

กับข้อมลการจราจรชุดทีู่  2 (ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเยน็ 16.30-

17.30 น.) ซึ่งเป็นชุดข้อมลอสิระจากชุดข้อมลทีู่ ู  1

• พิจารณาใ ช้ดั ช นี ในการ เป รียบเทียบผลลัพธ์จาก

แบบจําลองกับผลการสํารวจและเกณฑ์การพิจารณา

เช่นเดียวกับการปรับเทยีบแบบจาํลอง 

39



สรุปผลการตรวจสอบความถกต้องของู
แบบจาํลอง

40

*หมายเหต ุ: ใชเ้กณฑ์การปรบัเทียบความคลาดเคลือ่นเป็นจํานวนคนั

ดัชนีชีว้ัด

ร้อยละความ

แตกต่าง

เฉลี่ย

GEH เฉลี่ย ผ่านเกณฑ์ในการ

ตรวจสอบความ

ถกต้องู

ปริมาณจราจรบนช่วงถนน 2.14 0.67 (ผ่าน 100%)

ปริมาณจราจรที่ทางแยก 3.77 1.13 (ผ่าน 100%)

ความเร็วเฉลี่ย 9.90 - (ผ่าน 85.7%)

เวลาในการเดนิทาง 11.90 - (ผ่าน 100%)

ความยาวแถวคอย* 28.06 - (ผ่าน 100%)



ประยุกต์ใช้แบบจาํลองประยุกต์ใช้แบบจาํลอง

• แบบจาํลองกรณีฐาน (Base 

Case Model)

– คาดการณ์ปริมาณการเดนิทางใน

อนาคต

– ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการ

ใช้ประโยชน์ที่ดนิในอนาคต

• แบบจาํลองกรณีมีโครงการ

ทางเลือก (Alternative Model 

Case)

41
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คาดการณ์ปริมาณการเดนิทางในอนาคต 

• ใช้หลักการ Historical Growth Patterns อ้างองิจากโครงการจัดทาํ

แผนแม่บทและศึกษาความเหมาะสมด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ 

และผลกระทบสิ่ งแวดล้อมเบือ้งต้น เพื่อก่อสร้างระบบขนส่ง

มวลชนเมืองขอนแก่น (ศนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมลฐานู ู

อย่างยังยืน, 2550)

• มีค่าสัมประสิทธิตัวคณปริมาณการเดินทางในปีปัจจุบัน์ ู  เท่ากับ 

1.77% และ 8.83% สําหรับปีที่ 1 (พ.ศ.2553) และปีที่ 5

(พ.ศ.2557)

43



ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการใช้

ประโยชน์ที่ดนิในอนาคต

44

• ประยุกต์ใช้อัตราการเดินทางที่ได้ทาํการศึกษาในจังหวัดเชียงใหม่ สําหรับ

ปริมาณการเดินทางเข้าและออกอาคารที่ ใช้เพื่อการพาณิชยกรรมเป็น

ลักษณะห้างสรรพสินค้า/นันทนาการ (ชาคริต ชวุฒยากรู , 2550) เท่ากับ 

0.136*A และ 0.137*A



ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์
ที่ดนิในอนาคต

45

• สัดส่วนการ

เข้าออกห้าง

และโซนต้น

ท า ง

ปลายทาง



แบบจาํลองกรณีมีโครงการทางเลือก 
(Alternative Model Case)

46

ช่วงเวลา ทางเลือก รายละเอียด

ระยะสัน้ 1 ปี

(พ.ศ.2553)

1 ห้ามจอดริมถนนบริเวณบนช่วงถนนที่เข้าส่ห้าแยกฯู

2 ปรับรอบสัญญาณไฟจราจร

3 ทางเลือกที่ 1 + 2

ระยะกลาง 5 ปี

(พ.ศ.2557)

1 ขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ

2 ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยกประตเมืองู

3 ก่อสร้างระบบ BRT

4 ทางเลือกที่ 1 + 2



ทางเลือกที่ 1 ห้ามจอดบนช่วงถนนที่เข้าส่ห้าแยกฯู  
(ระยะสัน้)

47



ทางเลือกที่ 2 ปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร
(ระยะสัน้)

48



สภาพปัจจุบัน (ก่อนปรับปรุง)สภาพปัจจุบัน (ก่อนปรับปรุง)

ทางเลือกที่ 1 ขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ
(ระยะกลาง)

49

ทางเลือกในการปรับปรุง

ขยายเป็น 4 ช่อง

จราจร

ขยายเป็น 2 

ช่องจราจร



ทางเลือกที่ 1 ขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ
(ระยะกลาง)

50

ขยายเป็นขยายเป็น  2 2 ช่องจราจรช่องจราจร

ขยายเป็นขยายเป็น  4 4 ช่องจราจรช่องจราจร



ทางเลือกที่ 2 ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยก
ประตเมืองู  (ระยะกลาง)

51

ทางลอดขนาด 4 
ช่องจราจร

ทางลอดขนาด 4 
ช่องจราจร

สภาพปัจจุบัน 

(ก่อนปรับปรุง)
ทางเลือกในการ

ปรับปรุง



ทางเลือกที่ 2 ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยก
ประตเมืองู  (ระยะกลาง)

ทางลอดขนาดทางลอดขนาด  22  ช่องช่อง

จราจรจราจร

((มุ่งเหนือมุ่งเหนือ))

ทางลอดขนาดทางลอดขนาด  22  ช่องจราจรช่องจราจร  

((มุ่งใต้มุ่งใต้))
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ทางเลือกที่ 3 ก่อสร้างระบบ BRT 
(ระยะกลาง)

53

สญัลกัษณ์
สถานีจอด
เสน้ทางสายสชีมพู
เสน้ทางสายสนีํา้เงนิ
เสน้ทางสายสเีขยีว
เสน้ทางสายสแีดง
เสน้ทางสายสเีหลอืง
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#þ

#þ
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N
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S

((ศนย์วจิัยและพัฒนาโครงสร้างมลฐานอย่างยังยืนู ู ่ศนย์วจิัยและพัฒนาโครงสร้างมลฐานอย่างยังยืนู ู ่ ,, 25502550))

สายสีแดง

สายสีเหลือง



ทางเลือกที่ 3 ก่อสร้างระบบ BRT 
(ระยะกลาง)
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สายสีแดง

สายสีเหลือง



ทางเลือกที่ 3 ก่อสร้างระบบ BRT 
(ระยะกลาง)

ช่องจราจรสาํหรับช่องจราจรสาํหรับ  BRTBRT

รถรถ  BRTBRT
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ผลการวจิยัผลการวจิยั
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ดัชนีชีว้ัดประสิทธิผล 
(Measure of Effectiveness, MOEs)

• ดชันีชีว้ัดประสิทธิผลของระบบทัง้โครงข่าย 

– Mean System Speed 

– Mean System Delay 

• ดชันีชีว้ัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง 

– ความยาวแถวคอยสงูสดุเฉลี่ย (Average Queue Max) 

– ความเร็วเฉลี่ย (Average speed)

– ความลา่ช้าเฉลี่ย (Average Delay) 

– เวลาในการเดินทางเฉลี่ย (Average Travel Time)

57



ผลการวเิคราะห์ดัชนีชีว้ัดประสิทธิผลของทัง้โครงข่าย 
กรณีทางเลือกในระยะสัน้ ปี พ.ศ.2553

58

แบบจาํลอง

ตัวชีว้ัด

Mean System 

Speed (Km./hr.)

Mean System Delay 

(Sec.)

กรณีฐาน ปี พ.ศ.2553 19.3 255.1

ทางเลือกที่ 1 19.0 260.1

ทางเลือกที่ 2 27.2 180.5

ทางเลือกที่ 3 26.5 184.8



59

• เปรียบเทยีบ

ความเร็ว

เฉลี่ย

ทางเลือกที่ทางเลือกที่  
� � 

������
������

ทางเลือกที่ทางเลือกที่  
� � 

��������
����

ทางเลือกที่ทางเลือกที่  
� � 

������
����

ผลการวเิคราะห์ดัชนีชีว้ัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยก
ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะสัน้ ปี 

พ.ศ.2553



O-D 

Zone

เวลาในการเดนิทาง (วนิาท)ี

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง 

กรณีฐาน

ปี พ.ศ.2553

ทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 2 ทางเลือกที่ 3

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง

%ความ

แตกต่าง

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง

%ความ

แตกต่าง

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง

%ความ

แตกต่าง

4->6 258 134 -48.1 226 -12.4 83 -67.7

4->7 275 161 -41.5 229 -16.8 87 -68.3

4->8 285 175 -38.5 241 -15.3 100 -64.9

6->4 226 230 +1.7 171 -24.6 151 -33.4

6->7 108 117 +8.1 71 -34.7 70 -35.6

6->8 153 162 +5.9 90 -41.3 82 -46.3

7->4 201 204 +1.5 145 -27.8 132 -34.4

7->6 208 214 +2.8 149 -28.4 136 -34.8

8->4 347 552 +59.1 170 -50.9 129 -62.8

8->6 356 634 +78.1 175 -50.8 131 -63.3

ค่าเฉลี่ย +2.9 -30.3 -51.1

ผลการวเิคราะห์ดัชนีชีว้ัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยก
ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะสัน้ 

ปี พ.ศ.2553(ต่อ)

• เปรียบเทยีบเวลาในการเดนิทาง
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ทางเลือกที่ทางเลือกที่  
� � 

��������
����



ผลการวเิคราะห์ดัชนีชีว้ัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยก
ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะสัน้ 

ปี พ.ศ.2553(ต่อ)

• เปรียบเทยีบความล่าช้า

61

ขาทางแยก

ความล่าช้า (วนิาที)

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง 

กรณีฐาน

ปี พ.ศ.2553

ทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 2 ทางเลือกที่ 3

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง

%ความ

แตกต่าง

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง

%ความ

แตกต่าง

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง
%ความ

แตกต่าง

1 46 47 +0.7 31 -33.1 26 -43.5

2 198 147 -25.6 152 -23.3 6 -97.2

3 48 68 +42.9 7 -85.2 2 -95.5

4 51 56 +10.9 5 -90.2 2 -96.3

5 445 504 +13.4 32 -92.9 3 -99.3

ค่าเฉลี่ย +8.5 -64.9 -86.4

ทางเลือกที่ทางเลือกที่  
� � 

��������
����



ผลการวเิคราะห์ดัชนีชีว้ัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยก
ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะสัน้ 

ปี พ.ศ.2553(ต่อ)

• เปรียบเทยีบความยาวแถวคอย

62

ขาทางแยก

ความยาวแถวคอย (PCU)

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง 

กรณีฐาน

ปี พ.ศ.2553

ทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 2 ทางเลือกที่ 3

ค่าที่ได้

จาก

แบบจาํล

อง

%ความ

แตกต่าง

ค่าที่ได้

จาก

แบบจาํล

อง

%ความ

แตกต่าง

ค่าที่ได้จาก

แบบจาํลอง %ความแตกต่าง

1 17 16 -5.9 14 -17.6 14 -17.6

2 22 13 -40.9 40 +81.8 4 -81.8

3 39 17 -56.4 9 -76.9 5 -87.2

4 65 63 -3.1 8 -87.7 3 -95.4

5 41 39 -4.9 0 -100.0 0 -100.0

ค่าเฉลี่ย -22.2 -40.1 -76.4

ทางเลือกที่ทางเลือกที่  
� � 

��������
����



ผลการวเิคราะห์ดัชนีชีว้ัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยก
ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะสัน้ 

ปี พ.ศ.2553

63

แบบจาํลอง

ตัวชีว้ัด

Average 

Queue 

Max 

(PCU)

Average 

speed 

(Km/hr)

Average 

Delay 

(Sec./PCU)

Average 

Travel Time 

(Sec.)

กรณีฐาน ปี พ.ศ.2553 36.8 21.2 157.6 241.7

ทางเลือกที่ 1 29.6 22.9 164.4 258.3

ทางเลือกที่ 2 14.2 26.8 45.4 166.7

ทางเลือกที่ 3 5.2 30.2 7.8 110.1

หมายเหตุ : ค่าเฉลียได้จากการคาํนวณค่าทไีด้ในแต่ละจุดททีาํการเปรียบเทยีบโดย่ ่ ่ ให้ค่ามีความสําคัญ

เท่ากัน



ลาํดบั

ที่

ดชันีชีว้ัดประสทิธิผล

โดยรวม
ดชันีชีว้ัดประสทิธิผลเฉพาะห้าแยกฯ

Mean 

System 

Speed

Mean 

System 

Delay 

ความเร็ว

เฉลี่ย

เวลาในการ

เดนิทาง

ความยาว

แถวคอย
ความล่าช้า

1

ทางเลือกที่ 2 

(+40.5)

ทางเลือกที่ 2 

(-29.2)

ทางเลือกที่ 3 

(+71.5)

ทางเลือกที่ 3 

(-51.1)

ทางเลือกที่ 3 

(-76.4)

ทางเลือกที่ 3 

(-86.4)

2

ทางเลือกที่ 3 

(+37.3)

ทางเลือกที่ 3 

(-27.6)

ทางเลือกที่ 2 

(+52.3)

ทางเลือกที่ 2 

(-30.3)

ทางเลือกที่ 2 (-

40.1)

ทางเลือกที่ 2 

(-64.9)

3
กรณีฐาน กรณีฐาน

ทางเลือกที่ 1 

(+9.4)
กรณีฐาน

ทางเลือกที่ 1 (-

22.2)
กรณีฐาน

4

ทางเลือกที่ 1 

(-1.6)

ทางเลือกที่ 1 

(+1.9)
กรณีฐาน

ทางเลือกที่ 1 

(+2.9)
กรณีฐาน

ทางเลือกที่ 1 

(+8.5)

ผลการจัดลาํดับทางเลือกในการจัดการจราจร ในระยะสัน้
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เปรียบเทยีบดัชนีชีว้ัดประสิทธิผลของทัง้โครงข่าย 
กรณีทางเลือกในระยะกลาง ปี พ.ศ.2557
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แบบจาํลอง

ตัวชีว้ัด

Mean System 

Speed (Km./hr.)

Mean System Delay 

(Sec.)

กรณีฐาน ปี พ.ศ.2557 19.8 249.3

ทางเลือกที่ 1 21.3 238.4

ทางเลือกที่ 2 28.0 175.3

ทางเลือกที่ 3 20.5 236.8

ทางเลือกที่ 4 28.8 170.4



ผลการวเิคราะห์ดัชนีชีว้ัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยก
ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะกลาง 

ปี พ.ศ.2557

66

แบบจาํลอง

ตัวชีว้ัด

Average 

Queue 

Max 

(PCU)

Average 

speed 

(Km/hr)

Average 

Delay 

(Sec./PCU)

Average 

Travel Time 

(Sec.)

กรณีฐาน ปี พ.ศ.2557 49.6 24.3 119.4 215.8

ทางเลือกที่ 1 9.8 27.8 43.94 159.4

ทางเลือกที่ 2 10.4 29.1 14.72 137.6

ทางเลือกที่ 3 18.2 23.7 56.1 177.0

ทางเลือกที่ 4 4.4 31.0 7.04 106.8
หมายเหตุ : ค่าเฉลียได้จากการคาํนวณค่าทไีด้ในแต่ละจุดททีาํการเปรียบเทยีบโดย่ ่ ่ ให้ค่ามีความสําคัญ

เท่ากัน



ลาํดับ

ที่

ดชันีชีว้ัดประสิทธิผลโดยรวม ดชันีชีว้ัดประสิทธิผลเฉพาะห้าแยกฯ

Mean System 

Speed

Mean System 

Delay 

ความเร็ว

เฉลี่ย

เวลาในการ

เดนิทาง

ความยาว

แถวคอย
ความล่าช้า

1

ทางเลือกที่ 4 

(+45.4)

ทางเลือกที่ 4 

(-41.4)

ทางเลือกที่ 4 

(+47.5)

ทางเลือกที่ 4 

(-49.4)

ทางเลือกที่ 4 

(-85.5)

ทางเลือกที่ 4 

(-90.4)

2

ทางเลือกที่ 2 

(+31.7)

ทางเลือกที่ 2 

(-29.7)

ทางเลือกที่ 2 

(+34.5)

ทางเลือกที่ 2 

(-34.7)

ทางเลือกที่ 2 

(-68.7)

ทางเลือกที่ 2 

(+76.8)

3

ทางเลือกที่ 1 

(+7.5)

ทางเลือกที่ 3 

(+5.0)

ทางเลือกที่ 1 

(+22.2)

ทางเลือกที่ 1 

(-24.9)

ทางเลือกที่ 1 

(-67.3)

ทางเลือกที่ 1 

(-60.9)

4

ทางเลือกที่ 3 

(+3.5)

ทางเลือกที่ 1 

(+4.4)

ทางเลือกที่ 3 

(+3.3)

ทางเลือกที่ 3 

(-19.4)

ทางเลือกที่ 3 

(-49.6)

ทางเลือกที่ 3 

(-58.1)

5 กรณีฐาน กรณีฐาน กรณีฐาน กรณีฐาน กรณีฐาน กรณีฐาน

ผลการจัดลาํดับทางเลือกในการจัดการจราจร ในระยะกลาง
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ทางเลือกที่ 4 ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยกประตู
เมือง+ขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ 
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สรุปผลสรุปผล
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สรุปผลสรุปผล

• การพัฒนาแบบจาํลองระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม PARAMICS 

เป็นเครื่องมือในการศึกษานี ้เป็นกระบวนการที่ มีประสิทธิภาพ

อย่างยิ่งในการใช้วิเคราะห์และประเมินทางเลือกในการจัดการ

จราจร เนื่องจาก

– สามารถตรวจสอบการเคลื่อนที่ของยวดยานแต่ละคันได้อย่างละเอียด 

– ประเมินผลกระทบและอิทธิพลของเหตุการณ์ต่างๆ ที่ส่งผลต่อระบบ

ได้อย่างชัดเจน 

– เหมาะกับการวิเคราะห์สภาพปัญหาการจราจรติดขัดในลักษณะที่

สภาพการจราจรมีการแปรเปลี่ยนอย่ตลอดเวลาู  

– สามารถแสดงผลสามมติเิพื่อการนําเสนอให้เกดิความเข้าใจได้ง่าย
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สรุปผลสรุปผล  ((ต่อต่อ))

• ผลการวิเคราะห์ทางเลือกที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการ

แก้ไขปัญหาด้านการจราจรสงสุดู  

– ในช่วงระยะสัน้ (พ.ศ.2553) คือ ทางเลือกที่ 3 ห้ามจอดบนช่วงถนนที่

เข้าส่ห้าแยกฯและบริเวณห้าแยกฯู  และปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ

จราจรบริเวณห้าแยกฯและสี่แยกประตเมืองู  

– ในช่วงระยะกลาง (พ.ศ.2557) คือ ทางเลือกที่ 4 ก่อสร้างทางลอด

บริเวณสี่แยกประตเมืองและขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯู
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สรุปผลสรุปผล  ((ต่อต่อ))

• อย่างไรก็ตามการศึกษาครั้งนีไ้ดさพิ จารณาเฉพาะผลกระทบ

ทางด้านการจราจรเท่านัน้ ในการปรับปรุงระบบจราจรบริเวณ

ดังกล่าวควรเปิดโอกาสให้กลุ่มคนผ้ไดู さรั บผลกระทบกลุ่ ม

ต่างๆ นักสิ่งแวดล้อม นักสังคมศาสตร์ นักผังเมือง และผ้บริหารู

ที่ มี อํ า น า จ ตั ด สิ น ใ จ ไ ดさเข้ ามามี ส่ วนร่ วมในการ

พิจารณาตัดสินใจเลือกโครงการด้วย เพื่อให้ไดさทางเลื อก

ที่เหมาะสม มีประสทิธิภาพ และเป็นที่ยอมรับมากที่สุด
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จบการนําเสนอจบการนําเสนอ
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