
การวิเคราะหการจัดการจราจร ณ บริเวณหาแยก

(ศาลเจาพอหลักเมือง) จังหวัดขอนแกน โดยใช

โปรแกรม PARAMICS

วุฒิไกร ไชยปญหา

ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน

มหาวิทยาลัยขอนแกน

1



หัวขอการนําเสนอ

• ความสําคญัของปญหา

• วัตถปุระสงค

• พื้นที่ศึกษา

• ระเบยีบวธิีวิจยั

• ผลการวิจัย

• สรุปผล
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ความสําคัญของปญหา
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ความสําคญัของปญหา

• ปญหาการจราจร

ติ ด ขั ด ใ น จั ง ห วั ด

ขอนแกน
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ความสําคญัของปญหา (ตอ)
• อุบัติเหตุจราจร

•  ผ ล ก ร ะ ท บ

สิ่งแวดลอม 

• สงผลตอความนา

อ ยู ของ เมืองและ

คุณภาพชีวิตของ

ประชาชน
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6

ที่มา : โครงการจัดทําแผนแมบทและศึกษาความเหมาะสมดานวิศวกรรม เศรษฐกิจ และผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตนเพื่อ

กอสรางระบบขนสงมวลชนเมืองขอนแกน (ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน, 2551)

*หมายเหตุ : วิเคราะหจากคา Delay โดยใชเกณฑของ HCM2000

ระดับการใหบริการของทางแยกในเขตศูนยกลาง
ธุรกิจการคาของเมืองขอนแกน



• Delay = 99 sec/veh. (F)

• Queue Max = 28 veh.
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(ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน, 2551)

สภาพการจราจรบริเวณหาแยกศาลเจาพอหลกั
เมือง



การจัดการจราจรบริเวณหาแยกศาลเจาพอหลกั
เมือง
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หางเซ็นทรัล พลาซา ขอนแกน
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ความสําคญัของปญหา(ตอ)

• บริเวณหาแยกศาลเจาพอหลักเมืองจึงเปนอีกพื้นที่หนึ่งที่ควร

ไดรับการวิเคราะหและประเมินทางเลือกในการจัดการระบบ

การจราจรเ พื่อแกปญหาจราจรเร งดวน  เ พื่อรองรับการ

เปลี่ยนแปลงการรูปแบบการเดินทาง การใชประโยชนที่ดิน และ

การเพิ่มขึ้นของปริมาณจราจรในอนาคต 
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ความสําคญัของปญหา (ตอ)
• ก า ร พั ฒ น า

แบบจําลองสภาพ

การจราจรระดับ

จุ ล ภ า ค  ( Micro 

Simulation) ในการ

วิเคราะหทางเลือก

ต า ง ๆ  เ พื่ อ

ป ร ะ เ มิ น ผ ล แล ะ

เสนอแนะทางเลือก
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วัตถุประสงค
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วัตถุประสงค

• เพื่อวิเคราะหสภาพการจราจร การจัดการจราจร ณ หาแยกศาล

เจาพอหลักเมืองในปจจุบัน และประเมินทางเลือกที่ใชในการ

จัดการจราจรในอนาคตโดยใชโปรแกรม PARAMICS
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พื้นที่ศึกษา
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15

พื้นที่

ศึกษา



ระเบียบวิธีวิจัย
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ระเบียบวิธีวิจัย

• สํารวจและเตรียมขอมูล

• พัฒนาแบบจําลอง

• ปรับเทียบแบบจําลอง

(Model Calibration)

• การตรวจสอบความถูกตอง

ของแบบจําลอง (Model 

Validation)

• ประยุกตใชแบบจําลอง
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สํารวจและเตรียมขอมูล
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ขอมูลที่ทําการสํารวจและรวบรวม รายละเอียดขอมูล

ขอมูลกายภาพ 

(Geometric Data)

1) ลักษณะทางกายภาพของทางแยกและชวงถนน

2) การเชื่อมตอกับพื้นที่ขางเคียง

3) สภาพการใชประโยชนที่ดิน

4) ภาพถายทางอากาศ

5) ระบบสาระสนเทศภูมิศาสตร (GIS)

6) แบบกอสรางบริเวณหาแยกฯและสี่แยกประตูเมือง

ขอมูลการควบคุมการจราจร 

(Control Data)

1) ตําแหนงของอุปกรณควบคุมการจราจร 

2) จังหวะและรอบสัญญาณไฟจราจร

3) การขีดสีตีเสนติดตั้งปายเพื่อจัดชองการไหลของกระแสจราจร

ขอมูลปรมิาณการเดินทาง (Demand Data) 1) ปริมาณการเดินทางจากตนทางถึงปลายทาง 

ขอมูลสําหรับปรับเทียบแบบจําลอง 

(Calibration Data)

1) ปริมาณจราจรบนชวงถนน 

2) ปริมาณจราจรที่ทางแยก 

3) ความยาวแถวคอย 

4) ความเร็ว 

5) เวลาในการเดินทาง

หมายเหตุ : ดําเนินการสํารวจกอนการเปดใหบริการของหางเซ็นทรัลพลาซา (ป พ.ศ.2552)



พัฒนาแบบจําลองฐาน 
(ป พ.ศ.2552)

• สรางแบบจําลอง

• กําหนดความตองการในการเดินทาง

• การตรวจสอบความคลาดเคลื่อน 
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20

สรางแบบจําลอง 

(Network Build)



กําหนดความตองการในการเดินทาง
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(ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน, 2549)

ประเภทของยวดยาน หนวยเทียบเทารถยนตสวนบุคคล 

(PCU)

รถจักรยานยนต 0.33

รถยนตสวนบุคคล 1.0

รถบรรทุกขนาดเล็ก 2.0

รถบัส 2.0

รถบรรทุกขนาดใหญ 3.0

ลักษณะยวดยาน



กําหนดความตองการในการเดินทาง (ตอ)

24
(การรถไฟแหงประเทศไทย,2553: http://www.railway.co.th/know/know_locomotives.asp)

(ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน, 2550)

การเดินทางของระบบขนสงสาธารณะ

สายที่ เสนทาง
ความถี่ในการใหบริการ (นาที/

เที่ยว)

2 บ.โคกฟนโปง-บ.โคกนอย 15

3 สนามมา-บ.หวยสายบาตร 40

13 หมูบานนอยนิเวศน-บ.ดอนบม 10

ขบวนรถ ตนทาง-ปลายทาง ตนทางออก ปลายทางถึง เวลาถึงขอนแกน

ดวนดีเซลราง 75 กรุงเทพ - อุดรธานี 08.20 18.00 16.20

ทองถิ่น 416 อุดรธานี- นครราชสีมา 05.35 11.15 07.55

ดวนดีเซลราง 76 หนองคาย- กรุงเทพ 05.40 17.00 08.29



การตรวจสอบความคลาดเคลื่อน 
(Error Checking)

• การทบทวนขอมูลนําเขา (Review Input Data)

• การทบทวนการแสดงผลจากภาพเคลื่อนไหว (Review Animation)

25



ปรับเทียบแบบจําลอง

(Model Calibration)
• เปนกระบวนการที่ทําการเปลี่ยนคาตัวแปรบางตัวในแบบจําลอง

เพื่อใหผลลัพธที่ไดจากการประมวลแบบจําลองมีคาที่เสมือนกับ

คาที่ไดจากการสํารวจ 

• เปรียบเทียบกับขอมูลสภาพการจราจรที่สํารวจในสนามในชวง

ชั่วโมงเรงดวนเชา 07.30-08.30 น. (ชวง Warm up period ไม

นํามาใชในการวิเคราะห) ซึ่งผลเปรียบเทียบตองผานเกณฑที่

ยอมรับได จึงสามารถนําไปประยุกตใชในการวิเคราะหการ

วางแผนการจราจรและขนสงไดตอไป
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ดัชนีชี้วัดการปรับเทียบแบบจาํลอง

• ปริมาณจราจรบนชวงถนน 12 ชวงถนน

• ปริมาณจราจรที่ทางแยก 12 ทิศทาง

• ความเร็วเฉลี่ย 14 ชวงถนน

• เวลาในการเดินทาง 12 คูโซน

• ความยาวแถวคอย 5 ขาทางแยก
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ปริมาณจราจรบนชวงถนน (Mid Block Count) 
และ ปริมาณจราจรที่ทางแยก (Turning Count)
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•ปริมาณจราจรบนชวงถนน 12 ชวงถนน

•ปริมาณจราจรที่ทางแยก 12 ทิศทาง



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

เดินทาง 12 คูโซน



ความเร็วเฉลี่ย (Average speed)
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•ความเร็วเฉลี่ย 14 ชวงถนน



ความยาวแถวคอย (Queue Data)
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•ความยาวแถวคอย 5 ขาทางแยก



เกณฑในการปรับเทียบแบบจาํลอง

32

(DMRB, 19961, TDMC II, 2547 อางถึงใน สมุณฑา หรั่งโพธิ์, 25492, Syed, 20053 และ Ove Arup & Partners Scotland Ltd., 20074  )

ลําดับที่ ตัวชี้วัดการปรับเทียบ เกณฑการปรับเทียบ เปาหมายการปรับเทียบ

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

ทําการปรับเทียบ

2 เวลาในการเดินทาง (Travel time)1 ±15% (หรอืไมเกิน 1 นาที ถามี

ความคลาดเคลื่อนสูงกวา 15%)

>85% ของกรณีทั้งหมดที่

ทําการปรับเทียบ

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

ทําการปรับเทียบ

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

แถวคอยที่สํารวจไมเกิน 10 คัน

ห รื อ  ± 7 คั น  เ มื่ อ ค ว ามย า ว

แถวคอยที่สํารวจไมเกิน 20 คัน)

>85% ของกรณีทั้งหมดที่

ทําการปรับเทียบ



ตัวแปรที่ทําการปรับคาในการปรับเทียบแบบจําลอง

• ปรับเทียบโครงขาย (Network Calibration) เชน ความกวางของชองจราจร 
มุมเลี้ยว และขอบคันทาง การเลือกชองจราจร เสนหยุด ลําดับความสําคัญของ
กระแสจราจร ตําแหนงที่ติดตั้งปาย การจํากัดความเร็ว เปนตน

• ปรับเทียบปริมาณการเดินทาง (Demand Calibration) ไดแก สัดสวน
ประเภทยวดยานในกระแสจราจร ความเร็ว ความเรง และ ความหนวง เปนตน

• ปรับเทียบการปรับตั้งคาการประมวลผล (Overall simulation 
configuration Calibration) ไดแก ชวงเวลาในการประมวลผลตอวินาที 
ความเร็วในการจดจํา เปนตน 

• ปรับเทียบพฤติกรรมการเลือกเสนทาง (Route Choice behavior 
Calibration) เชน perturbation familarity และ Dynamics feedback เปนตน

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



ชวงคา Headway และ Reaction Time 
ที่ผานเกณฑทุกตัวชี้วัด

Reaction time

0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1.0 1.1 1.2 1.3

Headway

0.6

0.7

0.8

0.9

1.0

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

1.9

2.0 35

Headway = 1.1 วินาที

Reaction time = 0.6 วินาที 



สรุปผลการปรับเทียบแบบจาํลอง

36

*หมายเหตุ : ใชเกณฑการปรับเทียบความคลาดเคลื่อนเปนคัน

ดัชนีชี้วัด
รอยละความ

แตกตางเฉลี่ย

GEH เฉลี่ย ผานเกณฑในการ

ปรับเทียบ

ปริมาณจราจรบนชวงถนน 2.07 0.61 (ผาน 100%)
ปริมาณจราจรที่ทางแยก 4.64 0.87 (ผาน 100%)
ความเร็วเฉลี่ย 7.82 - (ผาน 92.9%)

เวลาในการเดินทาง 10.97 - (ผาน 100%)
ความยาวแถวคอย* 28.16 - (ผาน 100%)
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การตรวจสอบความถูกตองของ

แบบจําลอง (Model Validation)
• ทดสอบและเปรียบเทียบผลการจําลองสภาพการจราจร

กับขอมูลการจราจรชุดที่ 2 (ชวงชั่วโมงเรงดวนเย็น 16.30-

17.30 น.) ซึ่งเปนชุดขอมูลอิสระจากชุดขอมูลที่ 1

• พิจารณาใชดั ชนี ในการ เปรียบเ ทียบผลลัพธจาก

แบบจําลองกับผลการสํารวจและเกณฑการพิจารณา

เชนเดียวกับการปรับเทียบแบบจําลอง 

39



สรุปผลการตรวจสอบความถูกตองของ
แบบจําลอง

40

*หมายเหตุ : ใชเกณฑการปรับเทยีบความคลาดเคลื่อนเปนจํานวนคัน

ดัชนีชี้วัด

รอยละความ

แตกตาง

เฉลี่ย

GEH เฉลี่ย ผานเกณฑในการ

ตรวจสอบความ

ถูกตอง

ปริมาณจราจรบนชวงถนน 2.14 0.67 (ผาน 100%)

ปริมาณจราจรที่ทางแยก 3.77 1.13 (ผาน 100%)

ความเร็วเฉลี่ย 9.90 - (ผาน 85.7%)

เวลาในการเดินทาง 11.90 - (ผาน 100%)

ความยาวแถวคอย* 28.06 - (ผาน 100%)



ประยุกตใชแบบจําลอง

• แบบจําลองกรณีฐาน (Base 

Case Model)

– คาดการณปริมาณการเดินทางใน

อนาคต

– ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการ

ใชประโยชนที่ดินในอนาคต

• แบบจําลองกรณีมีโครงการ

ทางเลือก (Alternative Model 

Case)

41



คาดการณปริมาณการเดินทางในอนาคต 

• ใชหลักการ Historical Growth Patterns อางอิงจากโครงการจัดทํา

แผนแมบทและศึกษาความเหมาะสมดานวิศวกรรม เศรษฐกิจ 

และผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน เพื่อกอสรางระบบขนสง

มวลชนเมืองขอนแกน (ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐาน

อยางยังยืน, 2550)

• มีคาสัมประสิทธิ์ตัวคูณปริมาณการเดินทางในปปจจุบัน เทากับ 

1.77% และ 8.83% สําหรับปที่ 1 (พ.ศ.2553) และปที่ 5 

(พ.ศ.2557)
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ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการใช

ประโยชนทีด่ินในอนาคต

44

• ประยุกตใชอัตราการเดินทางที่ไดทําการศึกษาในจังหวัดเชียงใหม สําหรับ

ปริมาณการเดินทางเขาและออกอาคารที่ใชเพื่อการพาณิชยกรรมเปน

ลักษณะหางสรรพสินคา/นันทนาการ (ชาคริต ชูวุฒยากร, 2550) เทากับ 

0.136*A และ 0.137*A



ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชน
ที่ดินในอนาคต
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• สัดสวนการ

เขาออกหาง

และโซนตน

ท า ง

ปลายทาง



แบบจําลองกรณีมีโครงการทางเลือก
(Alternative Model Case)

46

ชวงเวลา ทางเลือก รายละเอียด

ระยะสั้น 1 ป

(พ.ศ.2553)

1 หามจอดริมถนนบริเวณบนชวงถนนที่เขาสูหาแยกฯ

2 ปรับรอบสัญญาณไฟจราจร

3 ทางเลือกที่ 1 + 2

ระยะกลาง 5 ป

(พ.ศ.2557)

1 ขยายชองจราจรบริเวณหาแยกฯ

2 กอสรางทางลอดบริเวณสี่แยกประตูเมือง

3 กอสรางระบบ BRT

4 ทางเลือกที่ 1 + 2



สภาพปจจุบัน (กอนปรับปรุง)สภาพปจจุบัน (กอนปรับปรุง)

ทางเลือกที่ 1 ขยายชองจราจรบริเวณหาแยกฯ
(ระยะกลาง)
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ทางเลือกในการปรับปรุง

ขยายเปน 4 ชอง

จราจร

ขยายเปน 2 

ชองจราจร



ทางเลือกที่ 1 ขยายชองจราจรบริเวณหาแยกฯ
(ระยะกลาง)
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ขยายเปน 2 ชองจราจร

ขยายเปน 4 ชองจราจร



ทางเลือกที่ 2 กอสรางทางลอดบริเวณสี่แยก
ประตูเมือง (ระยะกลาง)
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ทางลอดขนาด 4 
ชองจราจร

ทางลอดขนาด 4 
ชองจราจร

สภาพปจจุบัน 

(กอนปรบัปรงุ)
ทางเลือกในการ

ปรับปรุง



ทางเลือกที่ 2 กอสรางทางลอดบริเวณสี่แยก
ประตูเมือง (ระยะกลาง)

ทางลอดขนาด 2 ชอง

จราจร

(มุงเหนือ)

ทางลอดขนาด 2 ชองจราจร 

(มุงใต)
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ทางเลือกที่ 3 กอสรางระบบ BRT 
(ระยะกลาง)
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สัญลักษณ
สถานีจอด
เสนทางสายสีชมพู
เสนทางสายสีน้ําเงิน
เสนทางสายสีเขียว
เสนทางสายสีแดง
เสนทางสายสีเหลือง

(ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน, 2550)

สายสีแดง

สายสีเหลือง



ทางเลือกที่ 3 กอสรางระบบ BRT 
(ระยะกลาง)

ชองจราจรสําหรับ BRT

รถ BRT
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ผลการวิจัย
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ดัชนีชี้วัดประสิทธผิล
(Measure of Effectiveness, MOEs)

• ดัชนีชี้วัดประสิทธิผลของระบบทั้งโครงขาย 

– Mean System Speed 

– Mean System Delay 

• ดัชนีชี้วัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณหาแยกศาลเจาพอหลักเมือง 

– ความยาวแถวคอยสูงสุดเฉลี่ย (Average Queue Max) 

– ความเรว็เฉลี่ย (Average speed)  

– ความลาชาเฉลี่ย (Average Delay) 

– เวลาในการเดินทางเฉลี่ย (Average Travel Time)
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ผลการวิเคราะหดัชนีชี้วดัประสิทธิผลของทั้งโครงขาย 
กรณีทางเลือกในระยะสั้น ป พ.ศ.2553

58

แบบจําลอง

ตัวชี้วัด

Mean System 

Speed (Km./hr.)

Mean System Delay 

(Sec.)

กรณีฐาน ป 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



ผลการวิเคราะหดัชนีชี้วัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณหาแยก
ศาลเจาพอหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะสั้น 

ป พ.ศ.2553
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แบบจําลอง

ตัวชี้วัด

Average 

Queue 

Max 

(PCU)

Average 

speed 

(Km/hr)

Average 

Delay 

(Sec./PCU)

Average 

Travel Time 

(Sec.)

กรณีฐาน ป พ.ศ.2553 36.8 21.2 157.6 241.7

ทางเลือกที ่1 29.6 22.9 164.4 258.3

ทางเลือกที ่2 14.2 26.8 45.4 166.7

ทางเลือกที ่3 5.2 30.2 7.8 110.1
หมายเหตุ : คาเฉลี่ยไดจากการคํานวณคาที่ไดในแตละจดุทีท่ําการเปรียบเทียบโดยใหคามีความสําคัญ

เทากัน



ลําดับ

ที่

ดัชนีชี้วัดประสิทธิผล

โดยรวม
ดัชนีชี้วัดประสิทธิผลเฉพาะหาแยกฯ

Mean 

System 

Speed

Mean 

System 

Delay 

ความเร็ว

เฉลี่ย

เวลาในการ

เดินทาง

ความยาว

แถวคอย
ความลาชา

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)

ผลการจัดลําดับทางเลือกในการจัดการจราจร ในระยะสั้น
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เปรียบเทียบดัชนีชี้วัดประสทิธิผลของทั้งโครงขาย 
กรณีทางเลือกในระยะกลาง ป พ.ศ.2557

65

แบบจําลอง

ตัวชี้วัด

Mean System 

Speed (Km./hr.)

Mean System Delay 

(Sec.)

กรณีฐาน ป พ.ศ.2557 19.8 249.3

ทางเลือกที ่1 21.3 238.4

ทางเลือกที ่2 28.0 175.3

ทางเลือกที ่3 20.5 236.8

ทางเลือกที ่4 28.8 170.4



ผลการวิเคราะหดัชนีชี้วัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณหาแยก
ศาลเจาพอหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะกลาง 

ป พ.ศ.2557

66

แบบจําลอง

ตัวชี้วัด

Average 

Queue 

Max 

(PCU)

Average 

speed 

(Km/hr)

Average 

Delay 

(Sec./PCU)

Average 

Travel Time 

(Sec.)

กรณีฐาน ป พ.ศ.2557 49.6 24.3 119.4 215.8

ทางเลือกที ่1 9.8 27.8 43.94 159.4

ทางเลือกที ่2 10.4 29.1 14.72 137.6

ทางเลือกที ่3 18.2 23.7 56.1 177.0

ทางเลือกที ่4 4.4 31.0 7.04 106.8
หมายเหตุ : คาเฉลี่ยไดจากการคํานวณคาที่ไดในแตละจดุทีท่ําการเปรียบเทียบโดยใหคามีความสําคัญ

เทากัน



ลําดับ

ที่

ดัชนีชี้วัดประสิทธิผลโดยรวม ดัชนีชี้วัดประสิทธิผลเฉพาะหาแยกฯ

Mean System 

Speed

Mean System 

Delay 

ความเร็ว

เฉลี่ย

เวลาในการ

เดินทาง

ความยาว

แถวคอย
ความลาชา

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

ผลการจัดลําดับทางเลือกในการจัดการจราจร ในระยะกลาง
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ทางเลือกที่ 4 กอสรางทางลอดบริเวณสี่แยกประตู
เมอืง+ขยายชองจราจรบริเวณหาแยกฯ

68



สรปุผล
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สรุปผล

• การพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาคโดยใชโปรแกรม PARAMICS 

เปนเครื่องมือในการศึกษานี้ เปนกระบวนการที่มีประสิทธิภาพ

อยางยิ่งในการใชวิเคราะหและประเมินทางเลือกในการจัดการ

จราจร เนื่องจาก

– สามารถตรวจสอบการเคลื่อนที่ของยวดยานแตละคันไดอยางละเอียด 

– ประเมินผลกระทบและอิทธิพลของเหตุการณตางๆ ที่สงผลตอระบบ

ไดอยางชัดเจน 

– เหมาะกับการวิเคราะหสภาพปญหาการจราจรติดขัดในลักษณะที่

สภาพการจราจรมีการแปรเปลี่ยนอยูตลอดเวลา 

– สามารถแสดงผลสามมิติเพื่อการนําเสนอใหเกิดความเขาใจไดงาย
70



สรุปผล (ตอ)

• ผลการวิเคราะหทางเลือกที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการ

แกไขปญหาดานการจราจรสูงสุด 

– ในชวงระยะสั้น (พ.ศ.2553) คือ ทางเลือกที่ 3 หามจอดบนชวงถนนที่

เขาสูหาแยกฯและบริเวณหาแยกฯ และปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ

จราจรบริเวณหาแยกฯและสี่แยกประตูเมือง 

– ในชวงระยะกลาง (พ.ศ.2557) คือ ทางเลือกที่ 4 กอสรางทางลอด

บริเวณสี่แยกประตูเมืองและขยายชองจราจรบริเวณหาแยกฯ
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สรุปผล (ตอ)

• อยางไรก็ตามการศึกษาครั้งนี้ไดพิจารณาเฉพาะผลกระทบ

ทางดานการจราจรเทานั้น ในการปรับปรุงระบบจราจรบริเวณ

ดังกลาวควรเปดโอกาสใหกลุมคนผูไดรับผลกระทบกลุมตางๆ 

นักสิ่งแวดลอม นักสังคมศาสตร นักผังเมือง และผูบริหารที่มี

อํานาจตัดสินใจไดเขามามีสวนรวมในการพิจารณาตัดสินใจ

เลื อกโครงการด วย  เ พื่อ ให ได ทาง เลื อก ที่ เหมาะสม  มี

ประสิทธิภาพ และเปนที่ยอมรับมากที่สุด
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จบการนําเสนอ

73


	การวิเคราะห์การจัดการจราจร ณ บริเวณห้าแยก�(ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง) จังหวัดขอนแก่น โดยใช้โปรแกรม PARAMICS��
	หัวข้อการนำเสนอ
	Slide Number 3
	ความสำคัญของปัญหา
	ความสำคัญของปัญหา (ต่อ)
	ระดับการให้บริการของทางแยกในเขตศูนย์กลางธุรกิจการค้าของเมืองขอนแก่น
	สภาพการจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง
	การจัดการจราจรบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง
	ห้างเซ็นทรัล พลาซ่า ขอนแก่น 
	ความสำคัญของปัญหา(ต่อ)
	ความสำคัญของปัญหา (ต่อ)
	Slide Number 12
	วัตถุประสงค์
	Slide Number 14
	พื้นที่ศึกษา
	Slide Number 16
	ระเบียบวิธีวิจัย
	สำรวจและเตรียมข้อมูล
	พัฒนาแบบจำลองฐาน �(ปี พ.ศ.2552)
	Slide Number 20
	กำหนดความต้องการในการเดินทาง
	กำหนดความต้องการในการเดินทาง (ต่อ)
	การตรวจสอบความคลาดเคลื่อน �(Error Checking)
	ปรับเทียบแบบจำลอง �(Model Calibration)
	ดัชนีชี้วัดการปรับเทียบแบบจำลอง
	ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid Block Count) และ ปริมาณจราจรที่ทางแยก (Turning Count)
	เวลาในการเดินทาง (Travel time)
	ความเร็วเฉลี่ย (Average speed)
	ความยาวแถวคอย (Queue Data)
	เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจำลอง
	ตัวแปรที่ทำการปรับค่าในการปรับเทียบแบบจำลอง
	ช่วงค่า Headway และ Reaction Time �ที่ผ่านเกณฑ์ทุกตัวชี้วัด
	สรุปผลการปรับเทียบแบบจำลอง
	Slide Number 37
	การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง (Model Validation)
	สรุปผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง
	ประยุกต์ใช้แบบจำลอง
	คาดการณ์ปริมาณการเดินทางในอนาคต 
	ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในอนาคต
	ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในอนาคต
	แบบจำลองกรณีมีโครงการทางเลือก �(Alternative Model Case)
	ทางเลือกที่ 1 ขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ�(ระยะกลาง)
	ทางเลือกที่ 1 ขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ�(ระยะกลาง)
	ทางเลือกที่ 2 ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยกประตูเมือง (ระยะกลาง)
	ทางเลือกที่ 2 ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยกประตูเมือง (ระยะกลาง)
	ทางเลือกที่ 3 ก่อสร้างระบบ BRT �(ระยะกลาง)
	ทางเลือกที่ 3 ก่อสร้างระบบ BRT �(ระยะกลาง)
	Slide Number 56
	ดัชนีชี้วัดประสิทธิผล �(Measure of Effectiveness, MOEs)
	ผลการวิเคราะห์ดัชนีชี้วัดประสิทธิผลของทั้งโครงข่าย กรณีทางเลือกในระยะสั้น ปี พ.ศ.2553
	ผลการวิเคราะห์ดัชนีชี้วัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะสั้น �ปี พ.ศ.2553
	ผลการจัดลำดับทางเลือกในการจัดการจราจร ในระยะสั้น
	เปรียบเทียบดัชนีชี้วัดประสิทธิผลของทั้งโครงข่าย กรณีทางเลือกในระยะกลาง ปี พ.ศ.2557
	ผลการวิเคราะห์ดัชนีชี้วัดประสิทธิผลเฉพาะบริเวณห้าแยกศาลเจ้าพ่อหลักเมือง กรณีทางเลือกในระยะกลาง �ปี พ.ศ.2557
	ผลการจัดลำดับทางเลือกในการจัดการจราจร ในระยะกลาง
	ทางเลือกที่ 4 ก่อสร้างทางลอดบริเวณสี่แยกประตูเมือง+ขยายช่องจราจรบริเวณห้าแยกฯ �
	Slide Number 69
	สรุปผล
	สรุปผล (ต่อ)
	สรุปผล (ต่อ)
	Slide Number 73

