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บทคดัย่อ 
 ห้าแยกศาลเจา้พ่อหลกัเมืองเป็นบริเวณท่ีก าลงัประสบกับปัญหาการจราจรติดขดัขั้นวิกฤต อีกทั้งผลกระทบจากการเปิดให้บริการของ
ห้างสรรพสินคา้ขนาดใหญ่เป็นแหล่งดึงดูดการเดินทางแห่งใหม่บริเวณส่ีแยกประตูเมือง ซ่ึงมีเส้นทางเช่ือมต่อกบับริเวณห้าแยกฯ ส่งผลให้บริเวณ
ขา้งเคียงมีการเติบโตทางเศรษฐกิจ สังคม และการเปล่ียนแปลงรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ดงันั้น พ้ืนท่ีดงักล่าวจึงควรได้รับการวิเคราะห์และ
เสนอแนะทางเลือกในการแกปั้ญหาการจราจรอยา่งเร่งด่วน โดยการศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือวิเคราะห์สภาพการจราจร การจดัการจราจร ณ ห้าแยก
ศาลเจา้พ่อหลักเมืองในปัจจุบนั และประเมินทางเลือกท่ีใช้ในการจดัการจราจรในอนาคตโดยใช้โปรแกรม PARAMICS ผลการศึกษาสรุปว่า การ
วิเคราะห์ทางเลือกในการแกไ้ขปัญหาการจราจรท าการวิเคราะห์ในภาพรวมทั้งโครงข่ายโดยใช้ตวัช้ีวดัคือค่า Mean System Speed และ Mean System 
Delay และเฉพาะบริเวณห้าแยกฯ ท่ีใชต้วัช้ีวดัคือ ความเร็วเฉล่ีย เวลาในการเดินทาง ความล่าชา้ และความยาวแถวคอย พบวา่ ทางเลือกท่ี 3 ห้ามจอดตาม
แนวช่วงถนนท่ีเขา้สู่ห้าแยกฯ และปรับปรุงรอบสัญญาณไฟบริเวณห้าแยกฯ และส่ีแยกประตูเมือง เป็นทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดในช่วงระยะสั้น 1 ปี 
และทางเลือกท่ี 4 ก่อสร้างทางลอดบริเวณส่ีแยกประตูเมืองและขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ เป็นทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดในระยะกลาง 5 ปี 
 

ค าส าคญั: แบบจ าลองระดบัจุลภาค, Paramics, การจดัการจราจร 
 

Abstract 
 Traffic  at the five-leg junction around the City Spiritual House is facing a critical situation, partly due to the recent opening of a new 
shopping mall at the connecting City Gate intersection. This consequently affects the land use of its surrounding area and turns the area into a new 
destination in town. Therefore, traffic analysis and assessment should urgently be done. The study aims to analyze the current traffic condition and 
management around the area mentioned, as well as alternatives for future traffic management with PARAMICS. The study concluded that the 
alternative assessment process to resolve traffic problem as a whole network using MOEs are the mean system speed and mean system delay. And the 
five-leg junction areas, the indicators are used average speed, travel time, delays and queue. The first was in short term or 1 year, which showed that 
Alternative#3, no parking along the streets leading to the five-leg junction and improvement of traffic signals in both intersection, was the most 
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appropriate and efficient alternative. The second was done in long term or 5 years, where the most appropriate and efficient alternative was 
Alternative#4 which was to build a tunnel crossing at the City Gate intersection and expand traffic lanes at the five-leg junction 
 

Keywords: Microsimulation Model, Paramics, Traffic management 
 

1. ความส าคญัของปัญหา 
พ้ืนท่ีศึกษาห้าแยกศาลเจา้พอ่หลกัเมืองเป็นบริเวณหน่ึงท่ีก าลงั

ประสบกับปัญหาการจราจรติดขัดขั้ นวิกฤต (ดังรูปท่ี 1) อีกทั้ ง มี
ผลกระทบจากการเปิดให้บริการของห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ 
(เซ็นทรัล พลาซ่า) เป็นแหล่งดึงดูดการเดินทางแห่งใหม่บริเวณส่ีแยก
ประตูเมือง (ถนนมิตรภาพตดักบัถนนศรีจนัทร์) ท าให้บริเวณขา้งเคียงมี
การเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน รูปแบบการเดินทาง เกิดการ
เติบโตทางเศรษฐกิจ มีร้านค้าและท่ีอยู่อาศยัเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว เป็น
แหล่งดึงดูดการเดินทางท่ีส าคญัแห่งใหม่ของจงัหวดัขอนแก่น ส่งผลให้
เกิดปัญหาการจราจรติดขดัอยา่งกวา้งขวางในบริเวณใกลเ้คียงกบัห้าแยกฯ 
บ่อยคร้ังจะมีความยาวแถวคอยยาวถึงบริเวณส่ีแยกประตูเมือง (ดงัรูปท่ี  
2) ดงันั้น จึงควรมีการวิเคราะห์เพ่ือประเมินทางเลือกในการแก้ปัญหา
จราจร เพ่ือรองรับการเปล่ียนแปลงการรูปแบบการเดินทาง การใช้
ประโยชน์ท่ีดิน การจดัการระบบการจราจร และการเพ่ิมข้ึนของปริมาณ
จราจรในอนาคตอยา่งเร่งด่วน 

 

 
 

รูปที่ 1 สภาพปัญหาการจราจรติดขดัในบริเวณห้าแยกฯ 
 
 

 
 

รูปที่ 2 สภาพความยาวแถวคอยบริเวณส่ีแยกประตูเมือง 
 

ซ่ึงการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
(Micro Simulation) ในการวิเคราะห์ทางเลือกต่างๆ เพ่ือประเมินผลและ
เสนอแนะทางเลือกท่ีดีท่ีสุด เป็นวิธีหน่ึงท่ีเป็นวิทยาศาสตร์ เป็นระบบ 
และมีประสิทธิภาพได้ยอมรับกนัอย่างแพร่หลาย เพราะสามารถจ าลอง 
สภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึน วิเคราะห์ และเปรียบเทียบสถานการณ์ต่างๆ ใน
อนาคต ซ่ึงยงัไม่เกิดข้ึนจริง ท าให้ประหยดัทั้งค่าใช้จ่ายและเวลา รวมทั้ง
สามารถปรับปรุงทางเลือกในการแกไ้ขปัญหาได้ก่อนการตดัสินใจก่อน
ด าเนินการก่อสร้างในอนาคต โดยการศึกษาคร้ังน้ีได้ประยุกต์ใช้
โปรแกรม PARAMICS เป็นเคร่ืองมือในการพฒันาแบบจ าลองสภาพ
การจราจรในระดับจุลภาคและช่วยในการตัดสินใจในการประเมิน
ทางเลือกในการแก้ไขปัญหาการจราจร ณ ห้าแยกศาลเจา้พ่อหลกัเมือง 
เน่ืองจากเป็นโปรแกรมท่ีสามารถประยุกต์ใช้ในการจ าลองสภาพการ
เคล่ือนตวัของยวดยานแต่ละประเภท สามารถแสดงผลในรูปแบบของ
ภาพ 3 มิติ และจ าลองสถานการณ์ต่างๆ ไดห้ลากหลาย เช่น การควบคุม
ทางแยกดว้ยสัญญาณไฟจราจร วงเวียน ทางด่วน ทางลอด ทางขา้ม และ
ระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น อีกทั้งยงัสามารถวิเคราะห์ตวัช้ีวดัด้าน
การจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น ระยะทาง ความเร็ว ความล่าช้า 
ความยาวแถวคอย และเวลาท่ีใช้ในการเดินทางของยวดยานแต่ละคนั 
เป็นตน้ ในขณะเดียวกนัไดมี้การตรวจสอบตวัแปรต่างๆ ท่ีมีอิทธิพลต่อ
แบบจ าลองท าให้แบบจ าลองในดา้นความถูกตอ้ง น่าเช่ือถือ จนสามารถ
น าไปใชเ้ป็นเคร่ืองมือช่วยในการตดัสินใจและสามารถน าไปประยกุตใ์ช้
ไดจ้ริงในทางปฏิบติั 

 

2. ทบทวนงานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
Dowling, Skabardonis and Alexiadis (2004)[13] กล่าวว่า ใน

การเลือกใชแ้บบจ าลองตอ้งพิจารณาความเหมาะสมและประสิทธิภาพใน
การท างานของระดบัการจ าลองสภาพการจราจร ซ่ึงแบบจ าลองระดับ
จุลภาค(Micro-simulation Model) มีความเหมาะสมกบัการวิเคราะห์การ
จดัการเชิงพ้ืนท่ีขนาดเล็ก สามารถพฒันาและประยุกต์ใช้ในการสร้าง
ทางเลือกได้อย่างหลากหลาย มีความครอบคลุมองค์ประกอบด้าน
การจราจรและขนส่ง และแสดงตัวช้ีว ัดท่ีมีความละเอียดแสดงถึง
พฤติกรรมของผูข้บัข่ีแต่ละคนั ทั้งน้ีมีการศึกษาจ านวนมากท่ีได้ท  าการ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค Choa, Milam and Stanek (2003) [12]  ได้ท  าการศึกษา
เปรียบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรม CORSIM, PARAMICS และ 
VISSIM พบว่าโปรแกรม PARAMICS และ VISSIM มีความสอดคลอ้ง
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กบัผลท่ีไดจ้ากการส ารวจในสนาม หลกัการทางวิศวกรรมจราจร มากกว่า
ผลท่ีได้จากโปรแกรม CORSIM นอกจากนั้ นย ังสามารถแสดง
ภาพเคล่ือนไหวไดท้ั้งแบบสองและสามมิติได ้Boxill (2007)[11] ไดส้รุป
จุดเด่นของแต่ละโปรแกรมท่ีใชใ้นการพฒันาแบบจ าลองสภาพการจราจร 
ได้แก่1)AIMSUN สร้างแบบจ าลอง Gap Acceptance Behavior of 
Drivers บนพ้ืนฐานของความล่าช้าซ่ึงแบบจ าลองอ่ืนไม่สามารถท าได ้
2)VISSIM สามารถสร้างแบบจ าลองการขบัข่ีบริเวณทางแยกท่ีมีความ
ซับซ้อนได้เป็นอย่างดี รวมทั้งสามารถจ าลองพฤติกรรมการจอดรถริม
ถนนและการจอดรถสองขา้งได ้3)PARAMICS สามารถสร้างแบบจ าลอง
ท่ีมีความน่าเช่ือถือสูงเน่ืองจากใช้ปริมาณการเดินทางจากต้นทางถึง
ปลายทางไดโ้ดยตรง 4)DYNASIM เป็นแบบจ าลองท่ีมีประสิทธิภาพและ
มีความเร็วในการประมวลสูงสุด และมีความสามารถในแสดงผล
ภาพเคล่ือนไหวสามมิติได้อย่างดีเยี่ยม 5)S-PARAMICS เหมาะกบัการ
จ าลองในพ้ืนท่ีกว้างและมีความสามารถในการจ าลองระบบขนส่ง
สาธารณะได้ดี 6)CUBE DYNASIM สามารถติดตามการเคล่ือนท่ีของ
ยวดยานแต่ละคนัและจ าลองพฤติกรรมการขบัข่ีจากขอ้มูลท่ีไดจ้ากการ
ส ารวจไดอ้ยา่งสมจริง และ Ratrout and Rahman (2008)[23]  กล่าวว่า 
โปรแกรม AIMSUN, CORSIM และVISSIM มีความเหมาะสมส าหรับ
การจดัการจราจรบริเวณท่ีมีการจราจรติดขดับนถนนสายหลกัและทาง
ด่วน โดยท่ีโปรแกรม AIMSUN มีความเหมาะสมในการสร้างโครงข่าย
ในเมืองขนาดใหญ่ ขณะท่ีแบบจ าลองของโปรแกรม PARAMICS, 
INTEGRATION และ CORSIM มีประสิทธิภาพในการจ าลองระบบ
ขนส่งอจัฉริยะไดอ้ยา่งดี  

โดยสรุปจะพบว่า โปรแกรม PARAMICS มีความเหมาะสม
ในการจ าลองสภาพการจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมืองใน
การศึกษาคร้ังน้ี ถึงแม้ว่าโปรแกรม PARAMICS จะมีข้อด้อยและ
ข้อจ ากัด ซ่ึ งไม่สามารถจ าลองจักรยานยนต์และรถจักรยานได ้
(http://www.PARAMICS-online.com)[22] ซ่ึงปัจจุบนัมีเพียงโปรแกรม 
VISSIM เท่านั้นท่ีสามารถท าได ้แต่โดยภาพรวมโปรแกรม PARAMICS 
มีความสามารถเทียบเคียงกับโปรแกรมอ่ืนๆ ในการจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาคในรูปแบบต่างๆ รวมทั้งมีฟังก์ชัน่ท่ีครอบคลุมใน
การประยกุตใ์ชจ้  าลองสภาพการจราจรไดอ้ยา่งดี ดงัแสดงในตารางท่ี 1 

 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 1 เปรียบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรมในการจ าลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาค 

 

 
 

ตวัอยา่งการประยกุตใ์ชโ้ปรแกรม PARAMICS ในการจดัการ
จราจรในต่างประเทศ เช่น Gardes, May, Dahlgren and Skabardonis 
(2002)[15] ได้ท  าการศึกษาและท าการประเมินความสามารถของ
แบบจ าลองระดบัจุลภาคท่ีใช้เป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์การปรับปรุง
ทางด่วน (Freeway) หมายเลข 680 ในเมือง San Francisco, U.S.A. เพ่ือ
พฒันาและเสนอแนะกระบวนการพฒันาแบบจ าลองด้วยโปรแกรม 
PARAMICS ในเชิงลึกก่อนน าแบบจ าลองมาวิเคราะห์ทางเลือกในการ
ปรับปรุง Liu, Chu and Recker (2004)[17] ท  าการศึกษาการควบคุมการ
เข้าถึงถนนสายหลักผ่านทางเช่ือม (Ramp) ท่ีต่อเน่ืองกันตามแนว
โครงข่ายถนนสายหลกัใน California, U.S.A.โดยการสร้างแบบจ าลอง
สภาพการจราจรด้วยโปรแกรม PARAMICS และมีการเขียนโปรแกรม
เสริม API (Application Programming Interface) เพ่ือเพ่ิมความสามารถ
ของโปรแกรม PARAMICS ให้สามารถสร้างแบบจ าลองไดส้มจริงยิ่งข้ึน 
Oketch, Delsey and Robertson (2004)[19] ท  าการศึกษาเพ่ือวิเคราะห์การ
ประสิทธิภาพการท างานของวงเวียนบนทางหลวง 417 E-NS off-ramp 
ใน Island Park, Ottawa เปรียบเทียบกบัการใช้ระบบสัญญาณไฟจราจร
ในการควบคุม Bartin, Ozbay, Yanmaz and Rathi (2005)[8] ท าการศึกษา
และพฒันาสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรของวงเวียน  Collingwood 
ใน New Jersey, U.S.A. เพ่ือเปรียบเทียบการประมวลผลจากการใช้
โปรแกรม PARAMIC เพียงอย่างเดียวและ PARAMICS ท่ีเขียนค าสั่ง 
API  

http://www.paramics-online.com/
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ส าหรับตวัอย่างการประยุกต์ใช้โปรแกรม PARAMICS ใน
การจดัการจราจรในประเทศไทย เช่น พนกฤษณ คลงับุญครอง และธีรชยั 
คมปรัชญา และ Woolley (2546)[3] ไดท้  าศึกษาการประเมินทางเลือกใน
การจัดการระบบจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง จังหวัด
ขอนแก่น โดยใช้โปรแกรม PARAMICS เพ่ือหาทางเลือกท่ีมีความ
เหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการแกปั้ญหาการจราจรติดขดั ทวี วิชัย
เมธาวี (2546) [2]  ท าการประยุกต์ใช้โปรแกรม PARAMICS ในการ
พฒันาวิธีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรส าหรับสภาพการจราจรอ่ิมตวั
และอ่ิมตวัมาก เพ่ือประเมินผลกระทบด้านการจราจรก่อนและหลังมี
อาคารจอดรถของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (สถานี
ลาดพร้าว) บริเวณแยกรัชดาลาดพร้าว กรุงเทพฯ ท่ีมีต่อทางแยกและถนน
ในโครงข่ายท่ีศึกษา วิจิตรา วชัสงัค ์(2548) [4]  ไดท้  าการศึกษาการพฒันา
แบบจ าลองการจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทางพิเศษฉลองรัช 
เพ่ือประเมินทางเลือกท่ีเหมาะสมในการจดัช่องทางพิเศษ (HOV, High 
Occupancy Vehicle Lane) และการควบคุมทางเขา้ทางพิเศษ (Ramp 
Metering) Junsuwan (2002) [14]   การศึกษาท าการประยกุตใ์ชโ้ปรแกรม 
PARAMICS ท าการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบควบคุม
สัญญาณไฟจราจร SCOOT และศึกษาประสิทธิภาพของระบบท่ีมีใช้อยู่
เดิมต่อการควบคุมโดยเจา้หนา้ท่ีต  ารวจและการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
จงัหวะคงท่ี และ Prabnasak and Yue (2006)[21]  ท าการศึกษาและพฒันา
ระบบสัญญาณไฟจราจรแบบเช่ือมโยง (Signal Coordination) บนช่วง
ถนนศรีจนัทร์ จงัหวดัขอนแก่น เพ่ือท าการประเมินประสิทธิภาพของ
ระบบสัญญาณดังกล่าวก่อนจะท าการติดตั้ งจริง โดยใช้โปรแกรม 
PARAMICS ในการจ าลองสภาพการจราจรและประเมินประสิทธิภาพ
การท างานของระบบสญัญาณไฟจราจรต่อเน่ืองดงักล่าว  

 

3. พืน้ทีศึ่กษา 
พ้ืนท่ีศึกษาตามแนวถนนศรีจนัทร์ (ช่วงระหว่างส่ีแยกประตู

เมืองถึงห้าแยกศาลเจา้พ่อหลกัเมือง) ถนนเทพารักษ ์ถนนประชาส าราญ 
และถนนดรุณส าราญ จงัหวดัขอนแก่น ซ่ึงพ้ืนท่ีดงักล่าวเป็นเสมือนจุด
ศูนยก์ลางของเมือง มีเส้นทางเช่ือมต่อไปยงัสถานท่ีส าคญัหลายแห่ง เช่น 
ส านักงานเทศบาล สถานีรถไฟ โรงแรม ห้างสรรพสินค้า และสถาน
บนัเทิง เป็นตน้ และอยูใ่นบริเวณยา่นศูนยก์ลางเศรษฐกิจการคา้ของเมือง 
(ดังรูปท่ี 3) อีกทั้ งการเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน เช่น การ
ก่อสร้างห้างสรรพสินคา้ และหมู่บา้นจดัสรร ในพ้ืนท่ีใกลเ้คียง ท าให้เป็น
หน่ึงในพ้ืนท่ีท่ีมีปัญหาการจราจรติดขดัอย่างมากของเมืองขอนแก่นใน
ปัจจุบนั  
 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3 ลกัษณะทางกายภาพและการจดัการจราจรในพ้ืนท่ีศึกษา 
 

4. ระเบียบวธีิวจิยั 
4.1 ส ารวจและเตรียมข้อมูล 

 การศึกษาน้ีได้แบ่งประเภทของข้อมูลท่ีท าการส ารวจและ
รวบรวมเป็น 4 ประเภทหลกั มีรายละเอียดดงัแสดงในตารางท่ี 2 

 
ตารางที่ 2 รายละเอียดการส ารวจและเตรียมขอ้มูล 

 
ข้อมูลท่ีท าการส ารวจและรวบรวม รายละเอียดข้อมูล 

ขอ้มูลกายภาพ (Geometric Data) 1) จ  านวนของช่องจราจร  
2) ความกวา้งของช่องจราจรและทางเทา้   
3) ลกัษณะทางกายภาพของทางแยก 
4) การเช่ือมต่อกบัพื้นท่ีขา้งเคียง 
5) สภาพการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน 

ข้อ มู ล ก า รควบ คุมก า รจร า จ ร 
(Control Data) 

1) ต  าแหน่งของอุปกรณ์ควบคุมการจราจร  
2) รอบสัญญาณไฟจราจร 
3) การขีดสีตีเส้นติดตั้งป้ายเพื่อจดัช่องการ
ไหลของกระแสจราจร 

ขอ้มูลปริมาณการเดินทาง (Demand 
Data) 

1) ปริมาณการเดินทางจากต้นทางถึง
ปลายทาง  

ขอ้มูลส าหรับปรับเทียบแบบจ าลอง 
(Calibration Data) 

1) ปริมาณจราจรบนช่วงถนน  
2) ปริมาณจราจรท่ีทางแยก  
3) ความยาวแถวคอย  
4) ความเร็ว  
5) เวลาในการเดินทาง 

 
ท าการส ารวจและรวบรวมข้อมูลในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 

เวลา 07.00-09.00 น. และช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเยน็ เวลา 16.00-18.00 น. 
โดยการส ารวจขอ้มูลปริมาณการเดินทางและข้อมูลส าหรับปรับเทียบ
แบบจ าลองท าการส ารวจในวนัท างาน 1 ว ัน โดยใช้วิธีบันทึกภาพ
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เคล่ือนไหวจากกลอ้งวีดีทศัน์ (VDO) แลว้จึงท าการถอดขอ้มูลและบนัทึก
ลงแบบฟอร์มในภายหลัง โดยการจดบนัทึกจะแจงนับปริมาณจราจร 
(manual count) ทุกๆ 15 นาที (การส ารวจและรวบรวมขอ้มูลไดท้  าการ
ส ารวจในช่วงก่อนการเปิดให้บริการของห้างเซ็นทรัล พลาซ่า ขอนแก่น) 

 

4.2 พฒันาแบบจ าลอง 
กระบวนก า รพัฒน าแบบจ า ล อ งฐ าน ในโปรแก รม 

PARAMICS มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
1) สร้างแบบจ าลอง (Model Build Process) การสร้างโครงข่ายมี

ขั้นตอนส าคญั (Magison and Collins, 2009)[18] ได้แก่ การก าหนด
คุณสมบติัของโครงข่าย ก าหนดประเภทและลกัษณะของช่วงถนน สร้าง
ภาพพ้ืนหลงั สร้างจุดอา้งอิง สร้างช่วงเส้นทาง สร้างทางแยก สร้างพ้ืนท่ี
ยอ่ย ก าหนดคุณสมบติัของช่องจราจร และสร้างระบบขนส่งสาธารณะ 
เป็นตน้ โดยโครงข่ายท่ีไดท้  าการพฒันาข้ึนในโปรแกรม PARAMICS ดงั
แสดงในรูปท่ี 4 

 

 
 

รูปที่ 4 โครงข่ายถนนท่ีพฒันาข้ึนในโปรแกรม PARAMICS 
 

2) ก าหนดปริมาณการเดนิทาง (Demands Process) 
(1) ลักษณะยวดยานในการศึกษาน้ีได้แปลงยานพาหนะทุก

ประเภท ให้เป็นหน่วยรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) 
ดงัแสดงในตารางท่ี 3 
 

 

 

 

 

 

 

ตารางที่ 3 หน่วยเทียบเท่ารถยนตส่์วนบุคคล [6] 
 

ประเภทของยวดยาน PCU  

รถจกัรยานยนต ์ 0.33 
รถยนตส่์วนบุคคล 1.00 
รถบรรทุกขนาดเล็ก 2.00 

รถบสั 2.00 
รถบรรทุกขนาดใหญ่ 3.00 

 
(2) แจกแจงการเดินทาง เน่ืองจากโครงข่ายท่ีท าการศึกษามี

ขนาดเล็ก ยวดยานมีการเลือกใช้เส้นทางในการเดินทางท่ีแน่นอนด้วย
เส้นทางเดียวท่ีเป็นไปไดจ้ากต้นทางถึงปลายทาง (เส้นทางท่ีสั้นท่ีสุด) 
การศึกษาน้ีจึงเลือกใชวิ้ธีการ All-Or-Nothing (AON) เป็นวิธีการแจกแจง
การเดินทางในโปรแกรม PARAMICS  

(3) ก าหนดปริมาณการเดินทางจากต้นทางถึงปลายทาง  การ
สร้างตารางการเดินทางในแบบจ าลองฐานของโครงข่ายถนนในพ้ืนท่ี
ศึกษาซ่ึงแบ่งเป็น 8 พ้ืนท่ีย่อย ใช้ค่าปริมาณการเดินทางในช่วงชั่วโมง
เร่งด่วนเชา้ (07.00 – 09.00 น.) โดยเลือกช่วงเวลาท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุด
จากการส ารวจ 1 ชัว่โมง คือ 07.30-08.30 น. แต่ในการพฒันาแบบจ าลอง
ได้ใช้เวลาทั้งส้ิน 1 ชั่วโมง 15 นาที คือ ช่วงเวลา 07.15-08.30 น. เพ่ิม
ช่วงเวลาในการประมวลผลข้ึนอีก 15 นาที (Warm-up Period) ก่อนถึง
ช่วงเวลาท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุด 1 ชั่วโมง ซ่ึง 15 นาทีแรกเป็นช่วงท่ี
ขอ้มูลมีความไม่เสถียร  

(4) ก าหนดปริมาณการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะ
ประยุกต์ใช้กับรถสองแถวและรถไฟ ซ่ึงมีลักษณะการเดินทางด้วย
เส้นทางและปริมาณคงท่ี โดยยึดตามตารางเวลาและความถ่ีในการ
ให้บริการผา่นพ้ืนท่ีศึกษา ในช่วงเวลาท่ีท าการจ าลองสภาพการจราจร 

3) ตรวจสอบความคลาดเคลือ่น (Error Checking Process)  
(1) การทบทวนข้อมูลน าเข้า ทั้งในรูปแบบของขอ้มูลท่ีอยู่ใน

ส่วนของตาราง และความผิดปกติผ่านจากการแสดงผลของหน้าจอ
ผูใ้ช้งาน จนมีความมัน่ใจว่าแบบจ าลองฐานได้ขจดัความคลาดเคล่ือนท่ี
เกิดจากความผิดพลาดในการน าเขา้ขอ้มูล  

(2) การทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหว  เพ่ือให้เห็น
พฤติกรรมการเคล่ือนท่ีของยวดยานท่ีไม่ เป็นธรรมชาติในกรณีท่ี
แบบจ าลองมีความผิดปกติ และขจดัความผิดปกติของการเคล่ือนท่ีของ
ยวดยานในเบ้ืองตน้ และพร้อมส าหรับการน าไปสู่ขั้นตอนการปรับเทียบ
แบบจ าลองอยา่งละเอียดต่อไป  

4) การประมวลผลแบบจ าลอง (Simulation Run Process)  
(1) จ านวนคร้ังในการประมวลผลแบบจ าลอง จ  านวนคร้ังของ

การประมวลผลเร่ิมตน้และจ านวนคร้ังของการประมวลท่ีตอ้งการอย่างน้อย
สามารถค านวณไดด้งัสมการท่ี (1)  
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 tN    (1) 

เม่ือ   
μ  คือ ค่าเฉล่ียของค่าท่ีตอ้งการวดัค่าจากประมวลผลแบบจ าลอง 
   คือ  ค่ า เ บ่ียง เบนมาตรฐานค่ า ท่ีต้องการวัดค่ าจากการ

ประมวลผล 
ε  คือ ค่าคลาดเคล่ือนท่ียอมให้เกิดได ้
tα/2  คือ ค่าทดสอบการกระจายตวัแบบ t ท่ีระดบัความเช่ือมัน่      

1-α 
 

(2) ค่า Seed เป็นค่าท่ีตอ้งท าการเลือกในการประมวลผลแต่ละ
คร้ัง เพ่ือสร้างค่าการตัดสินใจสุ่มของยวดยานแต่ละคันออกมาผ่าน
พฤติกรรมต่างๆ ของผูข้บัข่ียวดยานท่ีกระจายอยู่ในโครงข่ายท่ีท าการ
สร้างแบบจ าลอง ซ่ึงการใช้ค่า Seed ค่าเดิมในการประมวลผลแต่ละ
คร้ังจะท าให้แบบจ าลองลดระดบัจาก Stochastic level มาเป็น 
Deterministic level ดงันั้นในการประมวลผลแต่ละคร้ังจะตอ้ง
ท าการสุ่มค่า Seed แล้วจึงน าผลท่ีไดม้าเฉล่ียกนัก่อนน าไปวิเคราะห์
ต่อไป  

(3) ช่วงเวลาที่ข้อมูลมีความไม่เสถียร (Warm up periods) เป็น
ช่วงเวลาท่ีจ  าเป็นจะตอ้งตดัผลลพัธ์ทางสถิติช่วงแรกน้ีออกเพ่ือให้ผลลพัธ์
มีประสิทธิภาพ เน่ืองจากการประมวลผลการจ าลองสภาพการจราจร ซ่ึง
โดยทัว่ไปมกัจะเร่ิมตน้จากไม่มียวดยานในโครงข่าย ท าให้เกิดความ
คลาดเคล่ือนไปจากสภาพจริง  

 

4.3 ปรับเทยีบแบบจ าลอง (Model Calibration) 
การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นกระบวนการท่ีท าการเปล่ียนค่าตวั

แปรบางตัวในแบบจ าลองเ พ่ือให้ผลลัพธ์ ท่ีได้จากการประมวล
แบบจ าลองมีค่าท่ีเสมือนกบัค่าท่ีไดจ้ากการส ารวจ โดยแบบจ าลองท่ีถูก
พฒันาข้ึนในการศึกษาคร้ังน้ีจะถูกน ามาประมวลผลและน าผลลัพธ์ท่ี
ได้มาเปรียบเทียบกับขอ้มูลสภาพการจราจรท่ีส ารวจในสนามในช่วง
ชัว่โมงเร่งด่วนเช้า 07.30-08.30 น. (ช่วง Warm up period ไม่น ามาใช้ใน
การวิเคราะห์) ซ่ึงผลเปรียบเทียบตอ้งผ่านเกณฑท่ี์ยอมรับได ้จึงสามารถ
น าไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์การวางแผนการจราจรและขนส่งได้
ต่อไป 

1) เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลอง (Calibrate Target and 
Criteria) 
ในการศึกษาน้ีจึงได้คัดเลือกเกณฑ์ส าหรับการปรับเทียบ

แบบจ าลอง โดยอาศยัเกณฑ์ของ DMRB 12[9] อ้างอิงเป็นเกณฑ์การ
ปรับเทียบหลกัเน่ืองจากเป็นเกณฑ์ท่ีได้รับการยอมรับและมีการใช้เป็น
เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลองระดับจุลภาคอย่างแพร่หลาย และ
พิจารณาจากเกณฑ์ของหน่วยงานและเอกสารอ่ืนๆ เพ่ิมเติม เพ่ือให้

ครอบคลุมทุกตวัช้ีวดั ทั้งน้ีเพ่ือช่วยให้เกิดความมัน่ใจในการปรับเทียบ
และประยกุตใ์ชแ้บบจ าลองต่อไป ดงัแสดงในตารางท่ี 4 

 
ตารางที่ 4 เกณฑใ์นการปรับเทียบแบบจ าลอง 

 
ตัวช้ีวดัการ
ปรับเทียบ 

เกณฑ์การปรับเทียบ เป้าหมายการปรับเทียบ 

ปริมาณจราจร
[7]   

GEH<5 >85% ของกรณีทั้งหมด
ท่ีท าการปรับเทียบ 

เ ว ล า ใ น ก า ร
เดินทาง[7]   

±15% (หรือไม่เกิน 1 
นาที ถา้มีความ
คลาดเคล่ือนสูงกวา่ 
15%) 

>85% ของกรณีทั้งหมด
ท่ีท าการปรับเทียบ 

ความเร็วในการ
เดินทาง[9]   

±20%  >85% ของกรณีทั้งหมด
ท่ีท าการปรับเทียบ 

ค ว า ม ย า ว
แถวคอย  
[12]  [20]   

±20% (หรือ ±5 คนั เม่ือ
ความยาวแถวคอย ท่ี
ส ารวจไม่เกิน 10 คนั 
หรือ ±7 คัน เม่ือความ
ยาวแถวคอยท่ีส ารวจ
ไม่เกิน 20 คนั) 

>85% ของกรณีทั้งหมด
ท่ีท าการปรับเทียบ 

 
2) ปรับเทียบโครงข่าย (Network Calibration)  

การปรับเทียบโครงข่ายไดท้  าการก าหนดตามขอ้มูลท่ีไดท้  าการ
ส ารวจและรวบรวมในพ้ืนท่ีศึกษา ซ่ึงประกอบดว้ยองคป์ระกอบหลกัๆ 
เช่น ลกัษณะทางเรขาคณิตของโครงข่าย (Network Geometries) เช่น 
ความกวา้งของช่องจราจร มุมเล้ียว และขอบคนัทาง เป็นตน้ การเลือก
ช่องจราจร เส้นหยุด ล าดับความส าคญัของกระแสจราจร ต าแหน่งท่ี
ติดตั้งป้าย การจ ากดัความเร็ว เป็นตน้ 

3) ปรับเทียบปริมาณการเดนิทาง (Demand Calibration) 
การปรับเทียบในส่วนปริมาณการเดินทาง ได้แก่  สัดส่วน

ประเภทยวดยานในกระแสจราจร ความเร็ว ความเร่ง และ ความหน่วง 
เป็นต้น ได้ท  าการก าหนดค่าตามข้อมูลท่ีท าการส ารวจและข้อมูลท่ีมี
การศึกษาผ่านมา (ศูนยวิ์จัยและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอย่างย ัง่ยืน, 
2549) [5]  

4) ปรับเทียบการปรับตั้งค่าการประมวลผล (Overall simulation 
configuration Calibration) 
การปรับเทียบในส่วนการปรับตั้ งค่าการประมวลผล ได้แก่ 

ช่วงเวลาในการประมวลผลต่อวินาที ความเร็วในการจดจ า เป็นตน้ ได้
ก  าหนดค่าท่ีเหมาะสมตามการศึกษาท่ีผ่านมา (Fellendof  and  Vortisch, 
2001) [14] 
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5) ปรับเทียบพฤติกรรมการเลอืกเส้นทาง (Route Choice behavior 
Calibration) 
เ น่ืองจากก าหนดวิธีการแจกแจงการเดินทางแบบ All-or-

Nothing ซ่ึงยวดยานทุกคนัเลือกเส้นทางในการเดินทางจากพ้ืนท่ียอ่ยตน้
ทางถึงพ้ืนท่ียอ่ยปลายทางดว้ยเส้นทางท่ีแน่นอน จึงสมมติฐานว่าตวัแปร
ในการเลือกเส้นทางไม่มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกเส้นทางของยวดยาน 

6) ปรับเทียบพฤติกรรมของผู้ขับขี่  (Driver behavior 
Calibration) 
ในเบ้ืองตน้เม่ือท าการปรับตั้งค่าตวัแปรต่างๆ (ค่าท่ีวิเคราะห์แลว้

ว่ามีค่าท่ีแน่นอน) เรียบร้อยแล้ว เพ่ือให้ผลลัพธ์จากการประมวลผล
แบบจ าลองมีความใกลเ้คียงและสอดคลอ้งกบัค่าท่ีไดจ้ากการส ารวจมาก
ยิ่งข้ึน ได้ท  าการปรับค่าอย่างละเอียดโดยใช้ตวัแปรท่ีมีความอ่อนไหว
สูงสุดท่ีเหมาะแก่การปรับค่าในกระบวนการปรับเทียบแบบจ าลองใน
โปรแกรม PARAMICS (Zhang and Ma, 2008) [24] คือ Headway และ 
Reaction time ซ่ึงในการปรับค่าของตวัแปรด าเนินการตามหลกัการ
วิเคราะห์ความอ่อนไหว เพ่ือให้ไดม้าซ่ึงค่าท่ีเหมาะสมท่ีสุด  

7) ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐาน 
การวิเคราะห์ผลการปรับเทียบแบบจ าลองฐานได้จากการ

เปรียบเทียบผลท่ีได้จากการประมวลผลแบบจ าลองกับข้อมูลปริมาณ
จราจรและดัชนี ช้ีว ัดประสิทธิภาพการจราจรท่ีได้จากการส ารวจ
ภาคสนาม ซ่ึงได้แก่ ปริมาณจราจรบนช่วงถนน 12 ช่วงถนน ปริมาณ
จราจรท่ีทางแยก 12 ทิศทาง ความเร็วเฉล่ีย 14 ช่วงถนนเวลาในการ
เดินทาง 11 คู่โซน และความยาวแถวคอย 5 ขาทางแยก โดยสรุปผลการ
ปรับเทียบแบบจ าลองฐาน ดงัแสดงในตารางท่ี 5  

 
ตารางที่ 5 สรุปผลการปรับเทียบแบบจ าลอง 

 

ดชันีช้ีวดั 
ร้อยละความ
แตกต่างเฉลีย่ 

GEH 
เฉลีย่ 

ผ่านเกณฑ์ใน
การปรับเทียบ 

ปริมาณจราจรบนช่วง
ถนน  

2.07 0.61 
(ผา่น 
100%) 

ปริมาณจราจร ท่ีทาง
แยก 

4.64 0.87 
(ผา่น 
100%) 

ความเร็วเฉล่ีย 
7.82 - 

(ผา่น 
92.9%) 

เวลาในการเดินทาง 
10.97 - 

(ผา่น 
100%) 

ความยาวแถวคอย* 
28.16 - 

(ผา่น 
100%) 

*หมายเหตุ : ใชเ้กณฑก์ารปรับเทียบความคลาดเคล่ือนเป็นคนั 
 

4.4 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Model 
Validation) 

แบบจ าลองฐานไดรั้บการปรับเทียบกบัขอ้มูลสภาพการจราจร
ชุดท่ี 1 (ช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเช้า) ตอ้งท าการตรวจสอบความถูกตอ้งของ
แบบจ าลองก่อนน าไปใชใ้นการวิเคราะห์และประเมินทางเลือกต่างๆ โดย
การทดสอบและเปรียบเทียบผลการจ าลองสภาพการจราจรกับข้อมูล
การจราจรชุดท่ี 2 (ช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเยน็) ซ่ึงเป็นชุดขอ้มูลอิสระต่อกนั
กับขั้นตอนการปรับเทียบแบบจ าลอง โดยพิจารณาใช้ดัชนีในการ
เปรียบเทียบผลลัพธ์จากแบบจ าลองกับผลการส ารวจและเกณฑ์การ
ปรับเทียบเช่นเดียวกบัการปรับเทียบแบบจ าลอง ซ่ึงผลการตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลองแสดงให้เห็นว่าผลลพัธ์จากการประมวล
แบบจ าลองมีความสอดคลอ้งกบัผลจากการส ารวจเป็นอยา่งดีและมีความ
คลาดเคล่ือนอยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้ดงัแสดงในตารางท่ี 6  
 

ตารางที่ 6 สรุปผลการตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลอง 
 

ดชันีช้ีวดั 
ร้อยละความ
แตกต่างเฉลีย่ 

GEH 
เฉลีย่ 

ผ่านเกณฑ์ใน
การตรวจสอบ
ความถูกต้อง 

ปริมาณจราจรบน
ช่วงถนน  

2.14 0.67 (ผา่น 100%) 

ปริมาณจราจรท่ีทาง
แยก 

3.77 1.13 (ผา่น 100%) 

ความเร็วเฉล่ีย 
9.90 - 

(ผา่น 
85.7%) 

เวลาในการเดินทาง 11.90 - (ผา่น 100%) 
ความยาวแถวคอย* 28.06 - (ผา่น 100%) 

*หมายเหตุ : ใชเ้กณฑก์ารปรับเทียบความคลาดเคล่ือนเป็นคนั 
 

4.5 ประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 
ในการวิเคราะห์ทางเลือกไดป้ระยกุตใ์ชแ้บบจ าลองระดบัจุลภาค

ท่ีพฒันาข้ึน เพ่ือท าการวิเคราะห์ และประเมินทางเลือก ซ่ึงแบ่งเป็น 2 
กรณี คือ 1) กรณีท่ีไม่มีโครงการทางเลือก และ 2) กรณีท่ีมีการด าเนินการ
โครงการทางเลือกในปีอนาคต ระยะสั้น (1 ปี) และระยะกลาง (5 ปี) มี
รายละเอียดดงัน้ี 

1) แบบจ าลองกรณฐีาน (Base Case Model) 
(1) คาดการณ์ปริมาณการเดินทางในอนาคต (Future Demand 

Forecast)  
ในการศึกษาน้ีใช้หลกัการ Historical Growth Patterns เป็น

วิธีการในการประมาณค่าการเดินทางในอนาคต พิจารณา Growth Rate 
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จากผลการประมาณการเดินทางในอนาคตอา้งอิงจากโครงการจดัท าแผน
แม่บทและศึกษาความเหมาะสมดา้นวิศวกรรม เศรษฐกิจ และผลกระทบ
ส่ิงแวดล้อมเบ้ืองต้น เพ่ือก่อสร้างระบบขนส่งมวลชนเมืองขอนแก่น 
(ศูนยวิ์จยัและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอยา่งยงัยืน, 2550) [6] ซ่ึงมีค่าเป็น
สัมประสิทธ์ิตวัคูณปริมาณการเดินทางในปีปัจจุบนั เท่ากบั 1.77 และ 
8.83 ส าหรับปีท่ี 1 (พ.ศ.2553) และปีท่ี 5 (พ.ศ.2557) 

(2) ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินใน
อนาคต 
ในการศึกษาได้พิจารณาถึงผลกระทบท่ีเ กิดจากการ

เปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินในอนาคตในพ้ืนท่ีศึกษา ไดแ้ก่ การ
เปิดให้บริการของห้างเซ็นทรัล พลาซ่า จงัหวดัขอนแก่น บริเวณใกล้ส่ี
แยกประตูเมือง โดยการคาดการณ์การเกิดการเดินทางของ ห้างเซ็นทรัล
พลาซ่า จงัหวดัขอนแก่น ในการศึกษาน้ีไดป้ระยกุตใ์ชอ้ตัราการเดินทางท่ี
ได้ท  าการศึกษาในจงัหวดัเชียงใหม่ ส าหรับปริมาณการเดินทางเขา้และ
ออกอาคารท่ีใช้เ พ่ือการพาณิชยกรรมเป็นลักษณะห้างสรรพสินค้า /
นนัทนาการ (ชาคริต ชูวุฒยากร, 2550) [1] ซ่ึงมีลกัษณะและพฤติกรรม
การเดินทางและพ้ืนท่ีใช้สอยของห้างฯ ท่ีใกล้เคียงกบัจงัหวดัขอนแก่น 
โดยก าหนดสดัส่วนการเขา้และออกเท่ากนัในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนท่ีร้อยละ 
13 ของเท่ียวการเดินทางทั้งหมดต่อวนั แบ่งสัดส่วนการเขา้ออกแต่ละ
ประตูตามการส ารวจเบ้ืองตน้ในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเยน็ (17.00-18.00 น.) 
เม่ือห้างฯเปิดให้บริการแลว้ (ดงัรูปท่ี 5) ก่อนท าการกระจายการเดินทางสู่
โซนตน้ทางและโซนปลายทาง แต่ละคู่โซนท่ีเขา้และออกห้างฯ ทั้งน้ีถือ
ว่าปริมาณการเดินทางท่ีเขา้ออกห้างฯ เป็นปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึน
ใหม่ทั้ งหมดไม่คิดรวมกับปริมาณการเดินทางท่ีได้จากการคาดการณ์
ปริมาณการเดินทางในอนาคต  

 

รูปที่ 5 การกระจายการเดินทางเขา้สู่ห้างเซ็นทรัลฯ 
 

2) แบบจ าลองกรณมีีโครงการทางเลอืก (Alternative Model Case) 
แบบจ าลองมีโครงการทางเลือกหรือทางเลือกในอนาคตท่ีมีการ

ปรับปรุง (Future Build Alternatives) เป็นแบบจ าลองท่ีไดพิ้จารณาจาก
สภาพปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากแบบจ าลองกรณีฐาน โดยมีการประยุกต์ใช้

หลกัการทางวิศวกรรมจราจรในการสร้างทางเลือกในการแก้ไขปัญหา
ดา้นการจราจรในบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา โดยก าหนดทางเลือกส าหรับแกไ้ข
ปัญหาด้านการจราจรและขนส่ง ดังแสดงในตารางท่ี 7 และตวัอย่าง
แบบจ าลองทางเลือกดงัรูปท่ี 6 ถึง 8 

 
ตารางที่ 7 ทางเลือกในการแกไ้ขปัญหาดา้นการจราจรและขนส่ง 
 

ช่วงเวลา ทางเลือก รายละเอียด 

ระยะสั้น 1 ปี 
(พ.ศ.2553) 

1 ห้ามจอดริมถนนบริเวณบนช่วงถนนท่ีเขา้สู่ห้าแยกฯ 
2 ปรับรอบสัญญาณไฟจราจร 
3 ทางเลือกที่ 1 + 2 

ระยะกลาง 5 ปี 
(พ.ศ.2557) 

1 ขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ 
2 ก่อสร้างทางลอดบริเวณส่ีแยกประตูเมือง 
3 ก่อสร้างระบบ BRT 
4 ทางเลือกที่ 1 + 2 

 

 
 

รูปที่ 6 การจ าลองทางเลือกขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ 
 

 
 

รูปที่ 7 การจ าลองทางเลือกก่อสร้างทางลอดบริเวณส่ีแยกประตูเมือง 
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รูปที่ 8 การสร้างช่องจราจรส าหรับ BRT ในโปรแกรม PARMICS 
 

3) ดชันีช้ีวดัประสิทธิผล (Measure of Effectiveness, MOEs) 
การศึกษาน้ีก าหนดดชันีช้ีวดัประสิทธิผลแบ่งเป็น 2 ส่วนหลกั 

ดงัน้ี 
(1) ดัชนีช้ีวัดประสิทธิผลของระบบทั้งโครงข่าย ได้แก่ Mean 

System Speed และMean System Delay  
(2) ดัชนีช้ีวัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลัก

เมือง ได้แก่ ความยาวแถวคอยสูงสุดเฉล่ีย (Average Queue 
Max) ความเร็วเฉล่ีย (Average speed)  ความล่าช้าเฉล่ีย 
(Average Delay) และเวลาในการเดินทางเฉล่ีย (Average 
Travel Time)  

 

5. ผลการวจิยั 
5.1 ผลการวเิคราะห์ทางเลอืกในการจดัการจราจรช่วงระยะส้ัน  

สรุปผลการการเปรียบเทียบดัชนีช้ีวดัประสิทธิผลของทั้ ง
โครงข่ายและเฉพาะบริเวณห้าแยกศาลเจา้พ่อหลกัเมือง กรณีทางเลือกใน
การจดัการจราจรในระยะสั้น ดงัแสดงในตารางท่ี 8 และตารางท่ี 9 

 
ตารางที่ 8 ผลการวิเคราะห์ดชันีช้ีวดัประสิทธิผลของทั้งโครงข่าย กรณี

ทางเลือกในระยะสั้น ปี พ.ศ.2553 
 

แบบจ าลอง 
ตัวช้ีวดั 

Mean System 
Speed (Km./hr.) 

Mean System 
Delay (Sec.) 

กรณีฐาน ปี พ.ศ.2553 19.3 255.1 
ทางเลือกท่ี 1 19.0 260.1 
ทางเลือกท่ี 2 27.2 180.5 
ทางเลือกท่ี 3 26.5 184.8 

 
 

ตารางที่ 9 ผลการวิเคราะห์ดชันีช้ีวดัประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยกศาล
เจา้พ่อหลกัเมือง กรณีทางเลือกในระยะสั้น ปี พ.ศ.2553 

 

แบบจ าลอง 

ตัวช้ีวดั 
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กรณีฐาน ปี พ.ศ.2553 36.8 21.2 157.6 241.7 
ทางเลือกท่ี 1 29.6 22.9 164.4 258.3 
ทางเลือกท่ี 2 14.2 26.8 45.4 166.7 
ทางเลือกท่ี 3 5.2 30.2 7.8 110.1 

 

5.2 การวเิคราะห์ทางเลอืกในการจดัการจราจรช่วงระยะกลาง  
สรุปผลการการเปรียบเทียบดัชนีช้ีวดัประสิทธิผลของทั้ ง

โครงข่ายและเฉพาะบริเวณห้าแยกศาลเจา้พ่อหลกัเมือง กรณีทางเลือกใน
การจดัการจราจรในระยะกลาง ดงัแสดงในตารางท่ี 10 และตารางท่ี 11 
 
ตารางที่ 10 เปรียบเทียบดชันีช้ีวดัประสิทธิผลของทั้งโครงข่าย กรณี
ทางเลือกในระยะกลาง ปี พ.ศ.2557 

 

แบบจ าลอง 

ตัวช้ีวดั 

Mean System 
Speed (Km./hr.) 

Mean System 
Delay (Sec.) 

กรณีฐาน ปี พ.ศ.2553 19.8 249.3 
ทางเลือกท่ี 1 21.3 238.4 
ทางเลือกท่ี 2 28.0 175.3 
ทางเลือกท่ี 3 20.5 236.8 
ทางเลือกท่ี 4 28.8 170.4 
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ตารางที่ 11 ผลการวิเคราะห์ดชันีช้ีวดัประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยก
ศาลเจา้พ่อหลกัเมือง กรณีทางเลือกในระยะกลาง ปี พ.ศ.2557 

 

แบบจ าลอง 

ตัวช้ีวดั 
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กรณีฐาน ปี พ.ศ.2553 49.6 24.3 119.4 215.8 
ทางเลือกท่ี 1 9.8 27.8 43.94 159.4 
ทางเลือกท่ี 2 10.4 29.1 14.72 137.6 
ทางเลือกท่ี 3 18.2 23.7 56.1 177.0 
ทางเลือกท่ี 4 4.4 31.0 7.04 106.8 

 

6. อภิปรายผล 
จากผลการวิเคราะห์ทางเลือกในการจดัการจราจรเพ่ือแก้ไข

ปัญหาดา้นการจราจร ส าหรับโครงการระยะสั้น 1 ปี (พ.ศ.2553) โดย
พิจารณาถึงดชันีช้ีวดัทั้งโครงข่ายโดยรวมและเฉพาะบริเวณห้าแยกศาล
เจา้พ่อหลกัเมือง พบว่า ทางเลือกท่ี 3 เป็นทางเลือกท่ีเหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพสูงสุดในการแก้ไขปัญหาการจราจรในระยะสั้น (ปี พ.ศ.
2553) เน่ืองจากสามารถบรรเทาปัญหาดา้นการจราจรและปรับปรุงทั้งใน
แง่ความเร็ว เวลาในการเดินทาง ความยาวแถวคอย และความล่าช้า 
บริเวณห้าแยกศาลเจา้พ่อหลกัเมืองให้มีประสิทธิภาพดีข้ึนกว่ากรณีฐาน 
ทางเลือกท่ี 1 และทางเลือก 2 อย่างชัดเจน และมีผลของดัชนีช้ีวดั
ประสิทธิผลของทั้งโครงข่ายท่ีไม่ต่างจากทางเลือกท่ี 2 ดั้งนั้น ทางเลือกท่ี 
3 จึงเป็นทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุด ดงันั้นจะได้ถูกน าไปบูรณาการกบั
แบบจ าลองกรณีฐานในระยะกลางปี พ.ศ.2557 เพ่ือท าการวิเคราะห์
ทางเลือกในการจดัการจราจร ปี ต่อไป  

ในขณะท่ีการวิเคราะห์ทางเลือกในการจดัการจราจรเพ่ือแกไ้ขปัญหา
ดา้นการจราจรและขนส่ง ส าหรับโครงการระยะกลาง 5 ปี (พ.ศ.2557) 
โดยพิจารณาถึงดชันีช้ีวดัทั้งโครงข่ายและเฉพาะบริเวณห้าแยกศาลเจา้พ่อ
หลกัเมือง พบวา่ ทางเลือกท่ี 4 ซ่ึงเป็นโครงการก่อสร้างทางลอดบริเวณส่ี
แยกประตูเมืองและมีปรับปรุงขยายช่องจราจรจาก 3 ช่องจราจรเป็น 4 
ช่องจราจร บริเวณห้าแยกศาลเจา้พอ่หลกัเมือง (จากแยกถนนดรุณส าราญ
ถึงแยกถนนศรีจนัทร์ ฝ่ังทิศตะวนัตกของวงเวียน) สามารถแกไ้ขปัญหา
การจราจรและขนส่งไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพทั้งในแง่ท่ีท  าการพิจารณาใน
ลกัษณะทั้งโครงข่ายและพิจารณาเฉพาะบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลัก
เมือง  

 

7. สรุปผล 
การพัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาคโดยใช้โปรแกรม 

PARAMICS เ ป็นเคร่ืองมือในการศึกษาน้ี เป็นกระบวนการท่ีมี
ประสิทธิภาพอย่างยิ่งในการใช้วิเคราะห์และประเมินทางเลือกในการ
จดัการจราจร เน่ืองจากสามารถตรวจสอบการเคล่ือนท่ีของยวดยานแต่ละ
คนัไดอ้ยา่งละเอียด ประเมินผลกระทบและอิทธิพลของเหตุการณ์ต่างๆ ท่ี
ส่งผลต่อระบบได้อย่างชัดเจน เหมาะกับการวิเคราะห์สภาพปัญหา
การจราจรติดขัดในลักษณะท่ีสภาพการจราจรมีการแปรเปล่ียนอยู่
ตลอดเวลา และสามารถแสดงผลสามมิติเพ่ือการน าเสนอให้เกิดความ
เขา้ใจไดง่้าย 

โดยผลการวิเคราะห์ทางเลือกท่ีเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ
ในการแกไ้ขปัญหาดา้นการจราจรสูงสุด ในช่วงระยะสั้น (พ.ศ.2553) คือ 
ทางเลือกท่ี 3 ห้ามจอดบนช่วงถนนท่ีเขา้สู่ห้าแยกฯและบริเวณห้าแยกฯ 
และปรับปรุงรอบสญัญาณไฟจราจรบริเวณห้าแยกฯและส่ีแยกประตูเมือง 
และในช่วงระยะกลาง (พ.ศ.2557) คือ ทางเลือกท่ี 4 ก่อสร้างทางลอด
บริเวณส่ีแยกประตูเมืองและขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ 

อยา่งไรก็ตามการศึกษาคร้ังน้ีไดพิจารณาเฉพาะผลกระทบทา
งดานการจราจรเทานั้น ในการปรับปรุงระบบจราจรบริเวณดงักลาวควร
เปดโอกาสใหกลุ่มคนผูไ้ดรับผลกระทบกลุ มตางๆ นกัส่ิงแวดลอ้ม นกั
สังคมศาสตร นักผงัเมือง และผูบ้ริหารท่ีมีอ านาจตดัสินใจไดเขามามีส
วนรวมในการพิจารณาตดัสินใจเลือกโครงการดวย เพ่ือใหไดทางเลือกท่ี
เหมาะสม มีประสิทธิภาพ และเปนท่ียอมรับมากท่ีสุด 

 

8. กติตกิรรมประกาศ  
งานวิจัย น้ีได้รับทุนสนับสนุนจากศูนย์วิจัยและพัฒนา

โครงส ร้ า งมู ลฐานอย่า งย ั่ง ยื น  ภ าค วิช า วิ ศวกรรมโยธ า  คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัขอนแก่น 
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