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บทที่  1 

บทนํา 

1.1   ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ปญหาการจราจรคับคั่งเปนปญหาสําคัญที่นับวันยิ่งทวีความรุนแรงเพิ่มมากขึ้นซ่ึง
สงผลกระทบตอการพัฒนาความเจริญเติบโตท้ังทางดานเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ไมวาจะ
เปนการลดปริมาณผลิตผล การเพิ่มตนทุนในการขนสงสินคา หรือการสิ้นเปลืองพลังงานโดยเปลา
ประโยชน นอกจากนั้นยังกอใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอม ปญหาความยากลําบากในการเขาออกพื้นที่
รวมทั้งอันตรายตอคนเดินเทา ปญหาอุบัติเหตุ คุณภาพชีวิต สุขภาพ และความเปนอยูของประชาชน 
เปนตน ทั้งนี้เมื่อพิจารณาภาพรวมทางดานการจราจรในประเทศไทยจะพบวาประเทศไทยเปน
ประเทศหนึ่งที่มีปญหาดานการจราจรสะสมมาเปนระยะเวลาที่ยาวนานโดยเฉพาะในเขตพื้นที่
กรุงเทพมหานครนั้นเรียกไดวาอยูในขั้นวิกฤติเนื่องจากเปนเมืองหลวงของประเทศ เปนศูนยกลาง
ของสถานที่ราชการ แหลงการคา การศึกษาที่สําคัญซ่ึงที่ผานมารัฐบาลและหนวยงานที่รับผิดชอบ
ไดใหความสําคัญในการจัดมาตรการตางๆ เพื่อจัดการกับสภาวะความคับคั่งที่เกิดขึ้นบนทองถนน 
เชนการจัดการความตองการในการเดนิทาง (Travel Demand Management) การจัดระบบการจราจร 
(Traffic Management System) แมกระทั่งการปรับปรุงระบบขนสงมวลชนสาธารณะทั้งระบบ
รถไฟฟาบีทีเอส ระบบรถไฟฟาใตดินและการกอสรางสายทางเพิ่ม เชนระบบโครงขายทางพิเศษ 
แตจะพบวาการนํามาตรการตาง ๆ เหลานี้มาใชยังไมสามารถบรรเทาสภาวะการจราจรคับคั่งให
ทุเลาลงได 

ในปจจุบันมีการขยายโครงขายระบบทางพิเศษครอบคลุมทั่วพื้นที่เขตเมืองเพื่อ
ชวยบรรเทาปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แตทั้งนี้พบวาในปจจุบันมีการ
เติบโตขึ้นของปริมาณการจราจรคอนขางสูงในบางพื้นที่บนระบบทางพิเศษ เชนระบบทางพิเศษ  
ศรีรัชมีปริมาณการจราจรสูงถึง 464,763 คันตอวัน (การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2549) ซ่ึงเมื่อ
เปรียบเทียบกับขอมูลปริมาณการจราจรเมื่อป พ.ศ. 2540 บนระบบทางพิเศษขั้นเดียวกันมีปริมาณ
จราจรเพียง 237,026 คันตอวันหรือเมื่อพิจารณาทั่วทั้งระบบโครงขายพบวามีอัตราการเพิ่มขึ้นของ
ความตองการเขาใชระบบคอนขางสูง ดังแสดงในรูปที่ 1.1 ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบปริมาณ
การจราจรที่ทางขึ้นบนระบบทางพิเศษท้ัง 3 ขั้นในป พ.ศ.2540 และป พ.ศ.2548 เมื่อพิจารณาผลใน
ดานความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางพบวาในป 2540 มีความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางมีคามากที่สุด 
134.8 กิโลเมตรตอช่ัวโมงในชวงสุขุมวิท 62 ถึงตางระดับอาจณรงค และมีคานอยที่สุด 6.9 
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กิโลเมตรตอช่ัวโมงในชวงอโศก 2 ถึงอโศก 1 หรือมีความเร็วในการเดินทางโดยเฉลี่ยทั้งระบบ
ประมาณ 66.6 กิโลเมตรตอช่ัวโมง (จริยา ทองจันทึก, 2543) ซ่ึงหากยอนกลับมาพิจารณาสภาวะ
การจราจรในปจจุบันยอมสะทอนใหเห็นวาประสิทธิภาพการใหบริการของระบบมีคานอยลง
โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนที่บางพื้นที่ตองเผชิญกับสภาวะการจราจรคับคั่งเปนพื้นที่กวาง เชน
พื้นที่บนโครงขายระบบทางพิเศษบริเวณตางระดับทาเรือที่ตองเผชิญสภาวะการจราจรคับคั่ง
เนื่องจากปริมาณความตองการในการเขาใชระบบคอนขางสูงโดยเฉพาะในชวงเรงดวนของวันและ
บริเวณขาเขาเมืองในชวงเรงดวนบริเวณสะพานพระราม 9 เนื่องจากสภาวะคอขวดดังแสดงในรูปท่ี 
1.2 ดวยเหตุที่ไดกลาวมาทั้งหมดรวมกับการคํานึงถึงผลที่จะเกิดขึ้นในระยะยาว การศึกษาถึง
มาตรการการจัดการบนระบบทางพิเศษจึงเปนจุดเริ่มที่เปนสิ่งที่จําเปนและตองใหความสําคัญเปน
อยางยิ่ง 

385,915

464,763

93,015
943,693

368,618

237,026

55,673

661,317

0 100,000 200,000 300,000 400,000 500,000 600,000 700,000 800,000 900,000 1,000,000

รวมทัง้ระบบ

ทางพิเศษฉลองรัช

ทางพิเศษศรีรัช

ทางพิเศษเฉลมิมหานคร พฤศจิกายน 2540
พฤศจิกายน 2548

 
รูปที่ 1.1 ปริมาณการจราจร (คันตอวนั) ณ ทางขึ้นบนระบบทางพิเศษป พ.ศ.2540                     

(จริยา ทองจนัทึก, 2543) และ 2548 (การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2549) 

 

รูปที่ 1.2 ตัวอยางสภาวะการจราจรคับคั่งบนระบบทางพิเศษ 
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ทั้งนี้การใหความสําคัญกับปญหาและกระบวนการคัดเลือกใชมาตรการที่
เหมาะสมเพื่อนํามาบังคับใชนั้น เปนส่ิงที่จําเปนอยางยิ่ง เนื่องจากกระบวนการคัดเลือกมาตรการที่
เหมาะสมในการจัดการกับระบบการจราจรจะสงผลกระทบโดยตรงตอพฤติกรรมการเดินทางและ
ตอสภาวะการจราจรเปนอยางมาก การศึกษานี้จึงไดมีการคัดเลือกเครื่องมือในการประเมินผลและ
คัดเลือกมาตรการการจัดการบนระบบทางพิเศษที่เปนไปไดที่จะนํามาจัดการกับสภาพการจราจร
บนระบบทางพิเศษในประเทศไทย เพื่อนําผลที่ได มาวิเคราะห และใช เป นฐานขอมูลในการวางแผน
จัดระบบการจราจรบนระบบทางพิเศษให มีประสิทธิภาพและชวยลดป ญหาการจราจรคับคั่งที่
เกิดขึ้นตอไป 

1.2   จุดประสงคของการวิจัย 

วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคหลัก 3 ประการ ไดแก 

1. เพื่อพัฒนาแบบจําลองการจราจรในระดับจุลภาคบนระบบทางพิเศษเพื่อใช
เปนตัวแทนในการวิเคราะหสภาวะการจราจรคับคั่งในชวงเรงดวนของวัน 

2. เพื่อพัฒนาแบบจําลองและประเมินทางเลือกที่เหมาะสมในการจัดชองทาง
พิเศษ (High Occupancy Vehicle Lane) และการควบคุมทางเขาทางพิเศษ 
(Ramp Metering)  

3. เพื่อใชผลการศึกษาที่ไดเปนขอมูลพื้นฐานในการหามาตรการที่เหมาะสมมา
แกไขปรับปรุงปญหาของระบบการขนสงและจราจรใหมีประสิทธิภาพและ
ถูกตองยิ่งขึ้น 

1.3   ขอบเขตของงานวิจัย 

การวิจัยนี้มุ งศึกษาการพัฒนาแบบจําลองคอมพิวเตอรในระดับจุลภาคเพื่อจําลอง
การจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด วนขัน้ที ่1) ทางพเิศษศรรัีช (ระบบทางด วนขัน้ที ่
2) เฉพาะส วน  A B และ  C และทางพิเศษฉลองรัช  (ระบบทางด วนสายรามอินทรา-อาจณรงค ) ดัง
แสดงในรูปที่  1.3 ทั้งนี้ในขั้นตนของการประเมินผลไดคัดเลือกพื้นที่สวนยอย คือระบบทางพิเศษ
ขั้นที่ 1 ชวงดินแดง-ตางระดับทาเรือในการประยุกตใชแบบจําลองในดานการจัดชองทาง และการ
ควบคุมการเขาใชทางพิเศษโดยการใชงานโปรแกรม PARAMICS เพื่อประเมินทางเลือกของ
มาตรการที่เหมาะสมในการจัดการกับระบบการจราจรที่มีอยูโดยการวิเคราะหผลกระทบทางดาน
จราจรในชวงเวลาเรงดวนเชาของวันบนระบบโครงขายทางพิเศษ 
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รูปที่ 1.3 พื้นที่ศึกษา 

พื้นที่ศึกษาสวนยอย 
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1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ  

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากวิทยานิพนธฉบับนี้ ไดแก 

1. ใชเปนขอมูลพื้นฐานในการประเมินหามาตรการที่มีความเหมาะสมเพื่อนํามา
ปรับปรุง แกไขปญหาของระบบการขนสงและการจราจรใหมีประสิทธิภาพ
ยิ่งขึ้น 

2. แบบจําลองที่พัฒนาในการศึกษานี้สามารถนําไปใชทดสอบมาตรการดาน
การจราจรตาง  ๆ  และทราบถึงแนวทางในการแกปญหาดังกลาวดวย
แบบจําลองอันเปนการไมกระทบกระเทือนตอสภาพการจราจร อีกทั้งยัง
สามารถหาตัวช้ีวัดสภาพการจราจรซึ่งสามารถใชในการตัดสินใจและกําหนด
นโยบายตอไปได 

3. แบบจําลองสามารถใชเปนขอมูลในการกําหนดงบประมาณเพื่อแกไขปญหาที่
เกิดขึ้นไดอยางเหมาะสมกับระดับความรุนแรงของปญหาหรือผลกระทบที่
เกิดขึ้นไดอยางถูกตองเหมาะสมยิ่งขึ้น 

1.5   วิธีการดาํเนินการวิจัย 

วิธีการดําเนินการวิจัยสามารถจัดแบงกระบวนการการศึกษาได 5 ขั้นตอน ไดแก 

1. ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของเพื่อกําหนดปญหา วัตถุประสงค
ขอบเขต ประโยชนที่คาดวาจะไดรับและการออกแบบงานวิจัย 

2. ทบทวนเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของในดานความคับคั่งดานจราจร การจัดการ
ระบบทางดวนทั้งในและตางประเทศ การจัดชองทางพิเศษ การจัดการ
ควบคุมบริเวณทางเขาระบบ และการจําลองสภาพจราจรโดยการใชงาน
โปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อศึกษารูปแบบทางเลือกในมาตรการทั้งสอง
ประเภท 

3. พัฒนาแบบจําลองคอมพิวเตอรในมาตรการชองทางพิเศษและการควบคุม
ทางเขาซ่ึงเริ่มจากการเก็บรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของ พัฒนาแบบจําลอง
โครงขายทางพิเศษ รวมทั้งการปรับแกแบบจําลองเพื่อใหมีลักษณะเสมือน
จริงมากที่สุด และประยุกตใชแบบจําลองในการจัดชองทางพิเศษและการ
ควบคุมบริเวณทางเขาระบบ 
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4. วิเคราะหผลการศึกษาทางเลือกตาง ๆ ที่ไดกําหนดขึ้นจากการประมวลผล
แบบจําลอง อภิปรายผลรวมทั้งสรุปผลทางเลือกที่ดีที่สุด  

5. จัดทําวิทยานิพนธฉบับสมบูรณ 

1.6   ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 

  โครงสรางของวิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบดวย 5 สวนตามกระบวนการศึกษาซึ่ง
สวนแรกเปนสวนของบทนําประกอบดวยความเปนมา สภาพปญหา เปาหมาย ขอบเขตและ
ผลประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัยนี้ สวนที่ 2 เปนทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
ซ่ึงจะแสดงรายละเอียดในดานการจัดการบนระบบทางพิเศษทั้งในและตางประเทศโดยเฉพาะการ
จัดชองทางพิเศษและการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษ แบบจําลองคอมพิวเตอร
ที่ใชในการศึกษาครั้งนี้รวมไปถึงการนําเขาขอมูล  องคประกอบของโปรแกรม  การแสดงผล 
ขอจํากัด การปรับแกและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองและจะทําการพัฒนาแบบจําลองใน
สวนที่ 3 ซ่ึงมีกระบวนการคือเริ่มสรางโครงขายถนน  การประมวลผลแบบจําลอง  รวมไปถึงแสดง
การปรับแกและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองพรอมกับการประยุกตใชซ่ึงในการศึกษานี้
จะประยุกตใชแบบจําลองในการจัดชองทางพิเศษและการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใช
ทางพิเศษ สวนที่ 4 จะแสดงผลของการศึกษาที่ไดจากการประยุกตใชแบบจําลองดังที่ไดกลาวมา
และสวนที่ 5 จะทําการวิเคราะหผลแบบจําลองและสรุปผลการศึกษาดังแสดงผลในภาพรวม ในรูป
ที่ 1.4 
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สวนท่ี 1 บทนํา
- ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
- กําหนดเปาหมาย
- ขอบเขตของงานวิจัย
- ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

สวนท่ี 2 ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ
- ลักษณะความคับค่ังดานจราจร
- การดําเนินการ การจัดการระบบทางพิเศษทั้งในและตางประเทศ
- การจัดชองทางพิเศษ (HOV Lane)
- การจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาทางพิเศษ (Ramp Metering)
- การจําลองสภาพการจราจร -> การคัดเลือกเครื่องมือ -> PARAMICS

สวนท่ี 3 วิธีดําเนินการวิจัย
- การรวบรวมและสรุปผลขอมูลเบื้องตนทางดานการจราจร
- การพัฒนาแบบจําลอง
- การจําลองสถานการณ

การจัดชองทางพิเศษ (HOV lane)  
การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ (Ramp Metering)
การวิเคราะหการจําลองมาตรการในระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษ

สวนท่ี 4 วิเคราะหผลขอมูล

สวนท่ี 5 อภิปรายและสรุปผลการวิจัย
 

 
รูปที่ 1.4 ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลงานวิจยั 
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บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

การประเมินผลกระทบดานจราจรของมาตรการชองทางพิเศษและการควบคุม
ทางเขาบนระบบทางพิเศษโดยการจําลองดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรไดทําการศึกษาประเด็นตางๆ 
ที่เกี่ยวของซึ่งประกอบดวยการศึกษาถึงลักษณะของความคับคั่งดานการจราจร ลักษณะของระบบ
ทางพิเศษ การดําเนินการ การจัดการทั้งในและตางประเทศ การจัดการชองทางเพื่อจัดสิทธิพิเศษ
ใหกับยานพาหนะบางประเภท (High Occupancy Vehicle Lane) การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุม
การเขาใชทางพิเศษ (Ramp Metering) การจําลองสภาพการจราจรโดยการคัดเลือกเครื่องมือที่มี
ความเหมาะสมตอการประยุกตใชงานโปรแกรมการจําลองนั้น ๆ  

2.1    ความคับคั่งดานการจราจร 

ปญหาการจราจรคับคั่งเปนปญหาที่เผชิญกันในหลาย ๆ ประเทศและวิธีปฏิบัติ
แบบดั้งเดิมในการสรางสายทางเพิ่มเพื่อแกปญหาไมใชทางออกของการแกปญหาเสมอไป ดวย
เหตุผลทางการเมือง การเงินและสิ่งแวดลอม ยิ่งไปกวานั้นในบางครั้งการสรางสายทางเพิ่มเติมกลับ
เปนการสรางปญหาสะสมในดานการจราจรคับคั่งเนื่องจากเปนการดึงดูดใหเกิดความตองการใน
การเดินทางเพิ่มขึ้น หลายประเทศพิจารณาวาการกอสรางสายทางใชคากอสรางมหาศาลและสงผล
ตอการเพิ่มมลภาวะและในที่สุดจะนําไปสูการแกปญหาการจราจรคับคั่งโดยใชมาตรการที่ดีกวาการ
สรางสายทางเพิ่มเติม 

ปญหาการจราจรคับคั่งไมใชปญหาที่เกิดเฉพาะแกผูเดินทางในเมืองใหญหรือใน
พื้นที่เขตเมืองเทานั้นแตความคับคั่งยังสงผลกระทบแกผูที่เดินทางไปทํางานและการเดินทางเพื่อ
กิจกรรมอื่นๆ และสงผลกระทบตอการเคลื่อนยายคนและสินคาซึ่งในพื้นที่เขตเมืองมักเผชิญกับ
ปญหาทางดานสิ่งแวดลอมเนื่องจากการจราจรสงผลตอการลดลงของคุณภาพของอากาศเปนอยาง
มากและการจราจรในพื้นที่นอกเมืองรวมทั้งแนวสายทางเดินรถระหวางเมืองมักจะถูกรบกวนโดย
อุบัติการณ เชน อุบัติเหตุ รถจอดเสีย กิจกรรมบํารุงรักษาทาง เปนตน 

สาเหตุของความคับคั่งนั้นสามารถแบงออกไดเปน 2 องคประกอบไดแกความคับ
คั่งที่เกิดขึ้นประจําและความคับคั่งที่ไมไดเกิดขึ้นเปนประจํา  (สมประสงค สัตยมัลลี, 2542) 
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 ความคับคั่งที่เกิดขึ้นประจํา (Recurrent Congestion) เปนเหตุการณที่สามารถ
คาดการณการเกิดไดกอนลวงหนา  ไดแก ปญหาการจราจรคับคั่งในชวงเวลาเรงดวนโดยมีสาเหตุ
จากความตองการในการเดินทางมีปริมาณมากกกวาความสามารถในการใหบริการของระบบถนน
ในชวงเวลานั้น ซ่ึงเปนเหตุการณที่ผูเดินทางสามารถรูถึงระยะเวลาของการเกิดและผลที่จะเกิดขึ้น
ลวงหนาได ความคับคั่งดังกลาวนี้อาจจะกลาวไดวาเปนความคับคั่งในชวงเวลาเรงดวนซึ่งเกิดขึ้น
เปนประจําทุกวันที่เกิดจากปริมาณยวดยานสูงเขามาใชสายทางในระหวางชวงเวลาเดียวกัน เชน 
การจราจรในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็น  

ความคับคั่งที่ไมไดเกิดขึ้นเปนประจํา (Non-Recurrent Congestion) เปนเหตุการณ
ที่ไมสามารถคาดการณการเกิดลวงหนาไดซ่ึงโดยปกติแลวเปนการเกิดอยางทันทีทันใดไมมีการ
วางแผนลวงหนา เชน อุบัติเหตุทางถนนและอุบัติการณ เชนรถเสีย สภาพทัศนวิสัย สภาพความ
เสียหาย เชนสะพานหัก ถนนขาด วัสดุตกหลนบนสายทางเปนตน หรือการบํารุงรักษาทางแบบ
เรงดวน สภาพการจราจรติดขัดแบบนี้ยังแบงออกไดเปน 

1)   เหตุการณที่สามารถทํานายการเกิดและผลกระทบไดลวงหนา การเกิด
ความคับคั่งที่คาดการณไดแบบนี้ประกอบไปดวย กิจกรรมการ
บํารุงรักษาทาง การกอสราง เหตุการณพิเศษตาง ๆ เชนงานเทศกาล 
งานวัด งานพาเหรด คอนเสิรต กีฬา ฯลฯ ซ่ึงกิจกรรมเหลานี้สามารถ
วางแผนรับมือกับการจราจรที่คาดวาจะคับคั่งได อีกทั้งยังรวมบริเวณ
ซ่ึงเปนตําแหนงวิกฤต เชน ทางแยก ทางตางระดับที่มีการแลกเปลี่ยน
การจราจร พื้นที่กอสรางทางเปนระยะเวลานาน เปนตน 

2)    เหตุการณที่ไมสามารถทํานายการเกิดลวงหนาได ในหลายประเทศ
สภาพอากาศก็สงผลใหเกิดปญหาความคับคั่งแบบที่เกิดไมแนนอน
ไดอยางมาก อุบัติเหตุทางการจราจรที่ไมไดคาดคิดเชน อุบัติเหตุทาง
รถยนต เมื่อมีทัศนวิสัยที่ไมดี เปนตน 

เนื่องจากปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑลเปนปญหาที่
มีแนวโนมที่ทวีความรุนแรงขึ้น รัฐบาลไดตระหนักถึงปญหาและหาแนวทางแกไขมาโดยตลอด
รวมทั้งการจัดตั้งการทางพิเศษแหงประเทศไทยเพื่อกอสราง ดําเนินและจัดการระบบทางพิเศษที่
ครอบคลุมพื้นที่ที่ประสบกับสภาวะการจราจรคับคั่งโดยรอบ แตทวาดวยเงื่อนไขจํากัดในดาน
ความสามารถในการใหบริการของระบบทางพิเศษรวมกับความตองการในการเดินทางโดยใช
บริการระบบทางพิเศษ ในปจจุบันนี้พบวาปญหาความคับคั่งไดแผขยายขึ้นบนระบบทางพิเศษใน
บางพื้นที่ในลักษณะตาง ๆ เชนความคับคั่งที่เกิดในชวงเวลาเรงดวนของวัน ความคับคั่งจากภาวะ
อุบัติการณ ความคับคั่งเนื่องจากสภาพคอขวด เปนตน สงผลใหความเร็วในการเดินทางของ
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ยวดยานลดลง เพิ่มเวลาการเดินทางหรือเกิดความไมแนนอนในการเดินทางขึ้น เพิ่มโอกาสการเกิด
การเฉี่ยวชนหรือทําใหเกิดความไมพึงพอใจในการใชระบบขึ้น เปนตน ดังนั้นการศึกษามาตรการ
การจัดการบนระบบทางพิเศษที่มีความเหมาะสมเพื่อจัดการกับระบบการจราจรที่มีอยูยอมเปนสิ่งที่
จําเปนเพื่อเปนสวนเพิ่มสมรรถนะการใหบริการของระบบ ชวยลดผลกระทบที่เกิดจากภาวะความ
คับคั่งที่เกิดขึ้น เพิ่มประสิทธิภาพการจัดการดานความปลอดภัย การจัดระบบสิ่งอํานวยความ
สะดวกแกผูเดินทาง เปนตน   

2.2   ระบบทางพิเศษในประเทศไทย 

การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) เปนรัฐวิสาหกิจที่กอตั้งขึ้นตามประกาศ
ของคณะปฏิวัติฉบับที่ 290 ลงวันที่ 27 พฤศจิกายน พุทธศักราช 2515 ใหดําเนินการในรูปของ
รัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงคมนาคม โดยมีวัตถุประสงคที่จะดําเนินการกอสรางหรือจัดใหมีทาง
พิเศษ บํารุงรักษาทางพิเศษ จัดดําเนินการหรือควบคุมธุรกิจเกี่ยวกับระบบการขนสงมวลชน 
ตลอดจนดําเนินงานตาง ๆ ที่เกี่ยวกับทางพิเศษ เพื่ออํานวยความสะดวกและความรวดเร็วใน
การจราจรและการขนสงเปนพิเศษ ชวยขจัดปญหาและอุปสรรคในสวนที่เกี่ยวกับเสนทางคมนาคม 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงมีทางพิเศษที่เปดใหบริการแลวและมีการดําเนินการใน
ดานตาง ๆ ดังนี้ (การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2549) 

 ทางพิเศษ ที่เปดบริการแลวมี 5 สายทาง รวมระยะทาง 175.9 กิโลเมตร ดังนี้ 
1) ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) ระยะทางรวม 27.1 

กิโลเมตร ประกอบดวย 
 สายดินแดง - ทาเรือ ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร  
 สายบางนา - ทาเรือ ระยะทาง 7.9 กิโลเมตร 
 สายดาวคะนอง - ทาเรือ ระยะทาง 10.3 กิโลเมตร  

2)    ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขั้นที่ 2) ระยะทางรวม 38.4 กิโลเมตร 
ประกอบดวย 

 สวน A เร่ิมจากถนนรัชดาภิเษกผานทางแยกตางระดับ
พญาไทถึงถนนพระราม 9 ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร  

 สวน B สายหลัก มีแนวเชื่อมตอกับสวน A ที่บริเวณทาง
แยกตางระดับพญาไทแลวไปเชื่อมตอกับทางพิเศษเฉลิม
มหานครที่บริเวณบางโคล ระยะทาง 9.4 กิโลเมตร  
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 สวน C เชื่อมกับทางพิเศษสวน A โดยเริ่มจากถนน
รัชดาภิเษกถึงถนนแจงวัฒนะ ระยะทาง 8.0 กิโลเมตร  

 สวน D เร่ิมจากถนนพระราม 9 ถึงถนนศรีนครินทร 
ระยะทาง 8.6 กิโลเมตร  

3)    ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา - อาจณรงค) มีจุดเริ่มตน
จากถนนรามอินทรา กิโลเมตรที่ 5.5 ถึงอาจณรงค ระยะทาง 18.7 
กิโลเมตร โดยมีถนนประดิษฐมนูธรรมขนานขนาบจากรามอินทราไป
ถึงเอกมัย  

4) ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา  - ชลบุรี) ระยะทาง  55.0 
กิโลเมตร มีจุดเริ่มตนที่บริเวณบางนา - ตราด (กม. 2 + 500) ไปถึง
ชลบุรี (กม. 55 + 350)  

5) ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน - ปากเกร็ด) ระยะทางรวม 
32 กิโลเมตรมีจุดเริ่มตนจากถนนแจงวัฒนะ - บางไทร โดยระยะที่ 1 
จากถนนแจงวัฒนะ  - เชี ยงราก  และตอ เชื่ อมกับถนนทางเข า
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต ระยะทาง 22 กิโลเมตร และระยะ
ที่ 2 จากเชียงราก - บางไทร ระยะทาง 10 กิโลเมตร   

 ระบบเก็บคาผานทางและอัตราค าผานทาง 
1)   ระบบเก็บค าผ านทาง มีลักษณะเปนดานเก็บเงินคาผานทาง (Toll 

Plazas) และในแตละดานจะมีชองเก็บเงิน (Booths) ใชระบบเก็บคาผาน
ทางแบบใชพนักงานเก็บเงิน (Manual Toll Collection) รวมกับระบบ
เก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติ (Automatic Toll Collection) ที่ใชบัตร
ทางดวน (TAG) 

2) อัตราคาผานทางและการปรับอัตราคาผานทาง การคิดอัตราคาผานทาง
จะแบงเปน 3 ระดับตามประเภทของรถ ไดแก รถ 4 ลอ รถ 6-10 ลอ 
และรถมากกวา 10 ลอ (การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2549) ซ่ึงมี
อัตราการเก็บดังแสดงในตารางที่ 2.1 
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ตารางที่ 2.1 อัตราคาผานทางระบบทางพิเศษในประเทศไทย  
คาผานทาง (บาท) แยกตามประเภทรถ 

ทางพิเศษ 
4 ลอ 6 - 10 ลอ 

มากกวา 10 
ลอ 

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) ยกเวน  
ดานอาจณรงค 1 (ไปบางนา) 40 60 85 
  - ดานอาจณรงค 1 (ไปบางนา) 30 50 75 
  - ดานบางจาก  10 10 15 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขั้นที่ 2) ยกเวนดาน 40 60 85 
  - ดานศรีนครินทร ดานรามคําแหง ดานพระราม 9 ดานอโศก 3 25 45 60 
  - ดานพระราม 9-1 (ศรีรัช)  15 35 50 
  - ดานประชาชื่น (ขาเขา) 50 75 110 
  - ดานประชาชื่น (ขาออก) 10 15 25 
  - ดานประชาชื่น 1 (ขึ้นจากถนนประชาชื่น) ดานประชาชื่น 2 15 20 30 
    (ลงสูถนนประชาชื่น)    
  - ดานงามวงศวาน 1 (ขาออก) ดานงามวงศวาน 2 (ขาเขา) 15 20 30 
ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค) ยกเวนดาน 30 50 70 
  - ดานลาดพราว ดานพระราม 9-1 (ฉลองรัช) ดานพระราม 9-2 20 40 60 
ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด)       
  - ดานเมืองทองธานี  20 40 60 
  - ดานศรีสมาน  25 50 75 
  - ดานบางพูน (เขา-ออก)  30 60 90 
  - ดานเชียงราก (เขา-ออก) 35 70 105 
  - ดานบางปะอิน (เขา-ออก) 40 80 120 
ทางพิ เศษบูรพาวิถี  ( ทางดวนสายบางนา- ชลบุรี) สําหรับ  20 
กิโลเมตรแรก 20 40 60 
- ยกเวน ดานบางนา กม.6 (ขาเขา) (เช่ือมเขาทางพิเศษเฉลิมมหานคร,
ฉลองรัช) สําหรับ 20 กิโลเมตรแรก 50 90 130 
- กิโลเมตรตอไป เพิ่มกิโลเมตรละ + 1 บาท / 

กม. 
+ 2 บาท / 

กม. 
+ 3 บาท / 

กม. 
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 ส่ิงอํานวยความสะดวกที่ใหบริการบนทางพิเศษ  
1) โทรศัพทฉุกเฉิน เปนโทรศัพทที่ติดตั้งอยูบนขอบทางดานซายของทาง

พิเศษที่เปดใหบริการทุกระบบ ดังนี้ 
 

ชวงทางพิเศษ ระยะการติดตั้ง (กิโลเมตร) จํานวน (จุด) 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 1 51 
ทางพิเศษศรีรัช 1 58 
ทางพิเศษฉลองรัช 0.5 72 
ทางพิเศษบูรพาวิถี 0.5 216 
ทางพิเศษอุดรรัถยา 1 70 

 
  กรณีผูใชบริการมีความประสงคจะขอความชวยเหลือ เพียงแคยก

หูหรือกดปุมโทรศัพท สัญญาณจะปรากฏที่ศูนยควบคุมทางพิเศษ ซ่ึง
พนักงานจะทราบไดทันทีวามีเหตุฉุกเฉินหรือเกิดอุบัติเหตุที่จุดใด 

2) ปายสัญญาณปรับได (Matrix Sign) เปนปายสัญญาณที่ติดตั้งบริเวณ
เกาะกลางของทางพิเศษเปนระยะ ๆ ขอมูลสวนใหญที่ปรากฏบนปาย
สัญญาณดังกลาวจะเปนตัวเลขแสดงความเร็วที่ควรใชบนทางพิเศษ
กรณีฝนตกหรือมีหมอกหนาแนน  เปนตน  นอกจากนี้ ยั งแสดง
สัญลักษณบอกสภาพของชองทางวิ่ง วาเปดหรือปด เชน รูปตัวไอ (I) 
แสดงวาเปด ถาเปนรูปตัวที (T) แสดงวาปด ทั้งนี้เพื่อเปนการแจงหรือ
เตือนใหผูใชทางทราบลวงหนา 

3) ปายปรับเปลี่ยนขอความ (Variable Message Sign; VMS) เปนปาย
อิเล็กทรอนิกสที่บอกขอมูลตาง ๆ ใหผูใชบริการสามารถทราบสภาพ
การจราจรไดลวงหนาซึ่งสวนใหญจะบอกสภาพการจราจรที่มีปญหา
หรือคําแนะนําตาง ๆ  

4) ปายบอกทาง (Overhead Sign) เปนปายสีเขียวสําหรับบอกทางบนทาง
พิเศษเปนระยะ ๆ เพื่อใหผูใชบริการไดเตรียมตัวและสามารถเขา
ชองทางไปสูจุดหมายปลายทางไดถูกตอง 

5) ปายทางออกที่ (Exit No.) คือปายบอกลําดับทางลงของทางพิเศษบูรพา
วิถี ซ่ึงติดตั้งอยูที่ดานซายของปายบอกทางโดยจัดลําดับทางลงจากจุด
ทางลงแรกของแตละทิศทางเปนทางลงที่ 1 แลวไลเรียงตามลําดับ
ตัวเลขจนถึงลําดับที่ 5 สําหรับขาเขาเมือง และลําดับที่ 8 สําหรับขาออก



                                                                                                                                                                            14 

 

เมือง วัตถุประสงคเพื่อใชเปนสื่อขอความบอกทางลงที่ชัดเจนและ
เขาใจงาย เพื่อใหผูใชบริการสามารถเตรียมตัวเขาชองทางใหถูกตองได
ลวงหนากอนถึงทางลงโดยจะมีคูมือกํากับเลขทางลงและชื่อสถานที่
ของจุดลงแจกผูใชบริการที่ตู เก็บคาผานทางพิเศษซ่ึงในขณะนี้อยู
ในชวงการศึกษาการดําเนินการ 

6) โทรทัศนวงจรปด (CCTV) จะถูกติดตั้งบนทางพิเศษเปนระยะ ๆ ตลอด
แนวเสนทางบนทางพิเศษทุกสาย เพื่อใหเห็นสภาพการจราจรบนทาง
พิเศษตลอด 24 ชั่วโมง 

7) พนักงานกูภัย มีหนาที่ในการตรวจตราดูแลความเรียบรอยบนทางดวน 
เพื่อใหเกิดความปลอดภัย แกผูใชบริการ และใหความชวยเหลือในดาน
ตาง ๆ   

8) พนักงานจัดการจราจร มีหนาที่ในการจัดการจราจรในเขตทางพิเศษ 
เพื่อใหเกิดความเรียบรอย สะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย โดยเฉพาะ
อยางยิ่ง ในบริเวณทางขึ้น-ลง และบริเวณที่มีการจราจรคับคั่ง หรือจุดที่
อาจมีอันตราย  

 ศูนยควบคุมการจราจรบนระบบทางพิเศษ มี 5 แหงไดแก 
 ศูนยควบคุมระบบทางพิเศษขั้นที่ 1 (CCB1) 
 ศูนยควบคุมทางพิเศษศรีรัช (CCB2) 
 ศูนยควบคุมทางพิเศษฉลองรัช (CCB3) 
 ศูนยควบคุมทางพิเศษบูรพาวิถี (CCB4) 
 ศูนยควบคุมทางพิเศษอุดรรัถยา (CCB5) 

ปจจุบันทางพิเศษไดเปดใหบริการไปแลวระยะทางรวม 175.9 กิโลเมตรซึ่งเปน
โครงขายในเขตเมืองรวมกับโครงขายทางพิเศษวงแหวนในเมืองระหวางทางพิเศษเฉลิมมหานคร
และทางพิเศษศรีรัช ประกอบกับมีทางพิเศษฉลองรัชรองรับการจราจรแนวเหนือ-ใต ทางพิเศษอุดร
รัถยา รองรับการจราจรดานทิศเหนือ และทางพิเศษบูรพาวิถีรองรับการจราจรดานตะวันออกของ
กรุงเทพมหานคร และในปจจุบันไดมีโครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 ที่มีวัตถุประสงคเพื่อแกไข
ปญหาการจราจรดานเหนือและดานใตของกรุงเทพมหานคร โดยเปนการเพิ่มเสนทางจราจร
ระหวางระหวางจังหวัดนนทบุรีและสมุทรปราการที่เชื่อมกับกรุงเทพมหานครจึงทําใหการ
ไหลเวียนของจราจรบนทางพิเศษและโครงขายถนนของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีความ
คลองตัวยิ่งขึ้น  
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2.3   การจัดการบนระบบทางดวนในตางประเทศ  

การจัดการบนระบบทางดวน (Freeway Management) จะมีลักษณะเปนการจัดการ
ควบคุม การใหคําแนะนํา การเตือนรวมไปถึงกิจกรรมทุกอยางที่อยูภายใตการดําเนินการบนระบบ 
มีเปาหมายเพื่อใหคงสภาพหรือปรับปรุงสภาพความคลองตัวของกระแสการจราจร การขนสงผูคน
หรือสินคาภายใตความสามารถในการใหบริการของระบบ ทั้งนี้การจัดการทางดวนจะตองคํานึงถึง
องคประกอบในดานบุคคล  มาตรการการดําเนินการ  และเทคโนโลยีรวมกันเพื่อให เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุดแกระบบ 

 รูปที่ 2.1 จัดเปนรูปแบบการจัดการบนระบบทางดวนซึ่งอยูภายใตการควบคุมโดย
ศูนยกลางควบคุมทางดวนที่มีระบบการจัดการในลักษณะตาง ๆ ประกอบดวย การตรวจวัด
อุบัติการณและการควบคุมดแูล (Surveillance and Incident Detection) การควบคุมการใชพื้นที่ 
(Land Use Control) การควบคุมการเขา-ออกระบบทางดวน (Ramp Control) การใหสิทธิพิเศษ
สําหรับยานพาหนะที่ไดรับสิทธิพิเศษ (Priority for High-Occupancy Vehicles) การใหขอมูล
ขาวสาร (Information Dissemination) และการจัดการอุบัติการณ (Incident Management) ซ่ึงในแต
ละระบบมีลักษณะการจัดการที่แยกยอย การเลือกใชก็ตองคํานึงถึงสภาพพื้นที่ดําเนินการ ลักษณะ
ของปญหาที่ตองการแกไข ปรับปรุง เพื่อประสิทธิภาพสูงสุดที่จะไดรับ (James et al., 1997) 

ดังที่ไดกลาวมาแลววาระบบทางพิเศษของประเทศไทยมีการดําเนินการ มีส่ิง
อํานวยความสะดวกเพื่อใหบริการในลักษณะตาง ๆ แตทั้งนี้ดวยรูปแบบการจัดการที่หลากหลายนั้น 
ยังไมสามารถตอบสนองตอความตองการของผูใชทางดวนที่สูงพอ ดังนั้นจึงมีความเปนไปไดที่
จะตองมีการศึกษาถึงความเหมาะสมของมาตรการที่หลากหลายนั้น เพื่อเขามาจัดดําเนินการโดย
เหมาะสมกับสภาพปญหาในพื้นที่นั้น ๆ ซ่ึงในการศึกษานี้ไดเล็งเห็นปญหาในดานความคับคั่งดาน
การจราจรที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเรงดวนของวันเนื่องมาจากความตองการการเดินทางที่มีมากกวา
ความสามารถในการใหบริการของระบบทางพิเศษที่เกิดขึ้นในบางพื้นที่บนระบบทางพิเศษ อีกทั้ง
ในปจจุบันมีความกาวหนา ความหลากหลายในระบบการจัดการบนทางดวนและการนําเทคโนโลยี
ใหม ๆ เขามาใช การศึกษานี้จึงไดสนใจดานการจัดมาตรการควบคุมปริมาณการจราจรกับการจัด
สิทธิพิเศษใหแกผูใชยานพาหนะบางประเภท  เชนการดําเนินการจัดชองทางพิเศษ  (High 
Occupancy Vehicle Lanes; HOV Lanes) สําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางมากกวา 1 คน 
(Carpool) และรถโดยสารสาธารณะ (Public Transport) และการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการ
เขาใชระบบทางพิเศษ (Ramp Metering) เนื่องจากไดเล็งเห็นวา การจัดการทั้งสองประเภทดังที่ได
กลาวมา สามารถปรับปรุงสภาพการจราจรไดจริงจากประสบการณจากตางประเทศ อีกทั้งการจัด
ชองทางพิเศษเปนการจัดการที่มีเปาหมายหลักในการสงเสริมการเดินทางรวมกัน หรือชวยเพิ่ม
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ประสิทธิภาพในการเคลื่อนยายคนในการเดินทางบนระบบไดสูงขึ้นโดยที่ระบบยังคงประสิทธิภาพ
ในการใหบริการอยู และในมาตรการการควบคุมบริเวณทางเขาที่มีเปาหมายหลักเพื่อจัดการกับ
สภาพการจราจรบริเวณทางเขาระบบ ปรับปรุงสภาพการจราจรบริเวณทางหลักใหมีความคลองตัว
ขึ้น ซ่ึงมาตรการเหลานี้คาดวาสามารถอํานวยความสะดวกแกผูใชระบบหรือสามารถจัดการกับ
สภาพปญหาที่เผชญิอยูในปจจุบันได 

การจัดสิทธิแกยาน
พาหนะในลักษณะพิเศษ

(HOV Treatments)

สิ่งอํานวยความสะดวก

การจัดสิทธิ
การเขาถึงพื้นที่

การจัดชองจราจร
เพื่อรองรับ

ที่จอดรถ

การควบคุมการใชพื้นท่ี
(Land Use Control)

การตรวจวัดบนสายทาง

การใชประโยชน
ไหลทาง

การจัดปายจราจร

การควบคุมดูแล (Surveillance)

เครื่องตรวจวัด
ยานพาหนะ โทรทัศนวงจรปด

การตรวจวัดอุบัติการณ

ศูนยควบคุมทางดวน

การควบคุมการเขา-ออก
(Ramp Control)

การจัดสัญญาณไฟ
ควบคุมทางเขา-ออก

การปดใหบริการ
ทางเขา-ออก

การจัดการอุบัติการณ
(Incident Management)

มาตรการ
การรณรงค

การตรวจตรา/ใหความ
ชวยเหลือผูขับขี่

พื้นที่ยานที่ทํางาน

การใหขอมูล ขาวสาร
(Information Dissemination)

โทรศัพท
(สายดวน) อินเตอรเน็ต

ความรวมมือ
ระหวางหนวยงาน

ปายควบคุม
ชองทางจราจร

การจัดใหบริการ
ขอมูล ขาวสาร

ตูโทรศัพท
สาธารณะ

การใหคําแนะนํา
ผานรายการวิทยุ วิทยุโทรทัศน

จอภาพแสดงผล
ภายในรถ ปายเปลี่ยนขอความ

เหตุการณพิเศษ/
สภาวะฉุกเฉิน

มาตรการ
การจดการเคลื่อนยาย

 
รูปที่ 2.1 การจัดการบนทางดวน (Turnbull, 1992) 
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2.4 การจัดชองทางพิเศษ  
ระบบชองทางพิเศษ (HOV Facility) คือองคประกอบตาง ๆ ที่จัดขึ้นเพื่อใหสิทธิ

พิเศษแกยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คน (2+) 3 คน (3+) หรือ 4 คน (4+) ขึ้นไปซึ่ง
ยานพาหนะอาจมีลักษณะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวมโดยสาร (Carpools) รถตูโดยสาร 
(Vanpools) หรือรถโดยสารประจําทาง (Buses) เปนตน การจัดการในลักษณะนี้มีความยืดหยุนใน
การใชงานสูงโดยเฉพาะพื้นที่ที่เผชิญกับสภาวะการจราจรคับคั่ง เนื่องจากสิ่งอํานวยความสะดวก
ตาง ๆ ที่จัดใหมีขึ้นสําหรับการจัดชองทางพิเศษเปนมาตรการที่มีเปาหมายเพื่อเนนการเคลื่อนยาย
คนหรือเพิ่มจํานวนผูใชยวดยานตอคันในการเดินทางไดสูงโดยยังคงระดับความสามารถในการ
ใหบริการเดิมอยู ผูใชเสนทางสามารถตัดสินใจเลือกใชชองทางพิเศษที่จัดขึ้นเพื่อเพิ่มความรวดเร็ว
ในการเดินทางหรือชวยประหยัดระยะเวลาการเดินทางโดยเฉลี่ยลงและชวยใหผูเดินทางสามารถ
คาดการณเวลาการเดินทางที่แนนอนได อีกท้ังมาตรการนี้ยังมีสวนชวยโนมนาวใหผูใชยานพาหนะ
ที่มักเดินทางคนเดียวเลือกการเดินทางในลักษณะที่ใชยานพาหนะรวมกันไดอีกดวย (James et al., 
1997) รูปที่ 2.2 แสดงการเปรียบเทียบประเภทของยานพาหนะในลักษณะตาง ๆ ที่ใชในการเดินทาง
คือ รถโดยสารประจําทาง รถตูโดยสาร รถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวมโดยสารอยางนอย 2 คนและ
การใชรถสวนบุคคล ที่สามารถใหบริการผูเดินทางจํานวน 45 คนซึ่งใหปริมาณรถที่เขาใชระบบใน
ระดับที่แตกตางกัน (Turnbull, 1992) 

ลักษณะของรถ  จํานวนรถ 

รถโดยสารประจําทาง (Bus)  1 

ร ถ ตู โ ด ย ส า ร  8 ค น ต อ คั น 
(Vanpool 8 people per van)  6 

รถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวม
โดยสาร 3 คนตอคัน  
(Carpool 3 people per car)  

15 

รถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวม
โดยสาร 2 คนตอคัน (Carpool 2 
people per car)  

22 

รถยนตนั่ งสวนบุคคล  (Single 
occupant cars) 

 

45 

รูปที่ 2.2 การเปรียบเทียบสัดสวนยานพาหนะตอจํานวนผูเดินทางตอคัน (รวมผูโดยสารและคนขับ) 
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กระบวนการวางแผนการดําเนินการการจัดชองทางพิเศษ เปนกระบวนการที่สําคญั
เนื่องจากความสําเร็จในการดําเนินการใด  ๆ ยอมเกิดจากการวางแผนที่ดี มีประสิทธิภาพ 
เชนเดียวกับการจัดระบบการจัดชองทางพิเศษ ซ่ึงการวางแผนที่ดีควรเปนไปในทิศทางที่ให
ทางเลือกที่หลากหลายและตองผานการประเมินผลดี ผลเสียกอนที่จะนํามาตรการที่เหมาะสมมา
บังคับใชตอไป ประเด็นที่ตองคํานึงถึงสําหรับการวางแผนในดานนี้ประกอบดวย ทางเลือกในการ
ดําเนินการการจัดชองทางพิเศษ (Operational Alternatives) ยานพาหนะที่มีสิทธิในการใชชองทาง
พิเศษ (Vehicle Eligibility Requirements) จํานวนผูเดินทางตอคัน (Vehicle Occupancy) ช่ัวโมง
ปฏิบัติการ (Hours of Operation) (Neudorff et al., 2003) ดังนี้  

2.4.1 ทางเลือกในการดําเนินการการจัดชองทางพเิศษ  
การประเมินทางเลือกการดําเนินการในแตละประเภทของการจัดชองทาง

พิเศษ เปนประเด็นหลักที่ตองใหความสําคัญเนื่องจากในแตละประเภทของการจัดชองทางพิเศษ
สามารถตอบสนองตอเปาหมายไดตางกัน ตองคํานึงถึงความสามารถในการนํามาใชใหเขากับสภาพ
พื้นที่ รวมกับความสามารถในการนําสาธารณูปโภคตาง ๆ เขามารวมจัดการดวย เชนการจัดการ
ควบคุมการเขาใชชองทางพิเศษ การติดตั้งปายเตือน ปายเปลี่ยนขอความเพื่อใหคําแนะนํา บอก
ขอมูลขาวสารตาง ๆ หรือบอกสถานะสภาวะการจราจรของระบบในขณะนั้นแกผูใชชองทาง 

โดยทั่วไปการดําเนินการจัดชองจราจรพิเศษ  สามารถจําแนกได 4 
ประเภท ตามกระบวนการการดําเนินการ คือ  

1. ระบบชองทางพิเศษภายนอกชองทางปกติ (Exclusive HOV Facility 
– Separate Right-of-way) จะมีการจัดชองทางแยกจากชองทางปกต ิซ่ึงอยูภายในเขตทางโดยใชแผง
กันคอนกรีตซ่ึงจะควบคุมใหยานพาหนะที่ยอมใหเขาใชชองทางพิเศษไดเทานั้นและมีการจัด
ดําเนินการตลอด 24 ชั่วโมงทั้งสองทิศทางของกระแสการจราจรดังแสดงในรูปที่ 2.3 ในปจจุบัน
การจัดชองทางในลักษณะนี้จัดเพื่อรถโดยสารประจําทางเทานั้น 

2. ระบบชองทางพิเศษภายในชองทางปกติ (Exclusive HOV Facility-
Freeway Right-of-Way) มีการจัดชองทางอยูภายในชองทางปกติซ่ึงอยูภายในเขตทางของระบบทาง
ดวน ลักษณะทางกายภาพจะถูกจัดชองจราจรแยกออกจากชองทางปกติโดยทั่วไปจะใชแผงกั้น
คอนกรีตเปนตัวกั้นชองทางหรืออาจจะใชการตีเสนโดยการทาสีทึบและเปดใหบริการไดทั้ง
สองทิศทาง (Reversible) ดังแสดงในรูปที่ 2.4 ชองทางพิเศษนี้จะรองรับเฉพาะยานพาหนะใน
ประเภทพิเศษ (HOV) เทานั้น โดยอาจจะเปดใหบริการตลอด 24 ชั่วโมงหรือบางชวงเวลา
โดยเฉพาะพื้นที่ในเขตยานธุรกิจเพื่อใหระบบรองรับกับปริมาณการจราจรในชั่วโมงเรงดวนของ
วันที่เปดใหบริการในทิศทางขาเขาเมือง (Inbound)ในชวงเรงดวนเชาและกลับทิศทางเปนขาออก
เมือง (Outbound) ในชวงเรงดวนบาย  
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3. ชองทางพิเศษทิศทางเดียวกับการจราจร (Concurrent Flow HOV 
Lanes) การจัดชองทางในลักษณะนี้จะดําเนินการโดยใชชองทางของระบบทางดวนที่เปดใชงานซึ่ง
จะเปลี่ยนการดําเนินการโดยจัดใหเปนชองทางพิเศษเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนเทานั้น โดยมีกระแส
จราจรอยูในทิศทางเดียวกับการจราจรโดยปกติโดยทั่วไปจะเลือกใชชองทางที่อยูดานในสุดชิดเกาะ
กลาง ซ่ึงอาจจะใชอุปกรณกั้น (Cone Pylons) หรืออาจจะใชกาํแพงคอนกรีตที่สามารถเคลื่อนยายได
เปนตัวกั้นชองทาง ดังแสดงในรูปที่ 2.5 

4. ชองทางพิเศษทิศทางตรงขามกับการจราจร (Contraflow HOV 
Lanes) เปนการจัดชองจราจรพิเศษในทิศทางตรงขามกับการจราจร ซ่ึงมักจะอยูในชองทางดานใน
สุดชิดเกาะกลางหรืออาจจะใชไหลทาง โดยลักษณะทางกายภาพแลวชองทางไมไดแบงแยกออก
จากชองทางปกติอยางชัดเจนซึ่งจะใชสัญลักษณที่ส่ือบอกการใชชองทางอยางชัดเจน ดังแสดงใน
รูปที่ 2.6 และจะถูกจัดสรรใหใชงานไดเฉพาะยานพาหนะประเภทพิเศษ (HOV) เทานั้น อาจจะใช
งานตลอดทั้ง 24 ช่ัวโมงหรือเฉพาะชวงเวลา  

 
รูปที่ 2.3 ระบบชองทางพิเศษภายนอกชองทางปกต ิ(James et al., 1997) 

 
รูปที่ 2.4 ระบบชองทางพิเศษภายในชองทางปกติ (James et al., 1997) 
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รูปที่ 2.5 ชองทางพิเศษทิศทางเดียวกับการจราจร (James et al., 1997) 

 
รูปที่ 2.6 ชองทางพิเศษทิศทางตรงขามกับการจราจร (James et al., 1997) 

2.4.2 ยานพาหนะที่มีสิทธิในการใชชองทางพิเศษ  
ในการวางแผนการจัดการระบบชองทางพิเศษจะตองคํานึงถึงปจจัยดาน

การอนุญาตใหยานพาหนะบางประเภทสามารถเขาใชชองทางพิเศษที่จัดขึ้นโดยการพิจารณาจํานวน
ผูเดินทางตอคันเปนปจจัยหนึ่งที่ตองใหความสําคัญ โดยทั่วไปแลวประเภทของยานพาหนะที่ยอม
ใหชองทางพิเศษได เชน รถโดยสารประจําทาง รถตูโดยสาร รถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวม
โดยสาร รถแท็กซี่ ยานพาหนะที่ใหบริการฉุกเฉิน หรือยานพาหนะที่ใชในกิจการ ธุรกิจตาง ๆ เปน
ตน  
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2.4.3  จํานวนผูเดินทางตอคัน  
 ปจจัยการดําเนินการการจัดการชองทางพิเศษในดานจํานวนผูเดินทางตอ

คันเปนปจจัยที่มีความสําคัญเปนอยางมากตอประสิทธิภาพการใหบริการของระบบ กระบวนการ
คือตองทําการตรวจสอบปริมาณผูเดินทางที่นอยที่สุด (Minimum Vehicle Occupancy) ที่ยอมใหเขา
ใชชองทางพิเศษรวมกับการประเมินประสิทธิภาพของระบบเพื่อหาระดับที่ใหความเหมาะสม ให
ความยืดหยุนสามารถรองรับกับปริมาณจราจรที่อาจจะเพิ่มสูงขึ้นเนื่องจากการเติบโตขึ้นของ
ปริมาณจราจร ที่จะเขาใชระบบเพื่อผลประโยชนในหลาย ๆ ดานที่จะไดรับจากมาตรการการจัด
ชองทางพิเศษ เชนการประหยัดเวลาในการเดินทาง ประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิง รวมทั้งการตอบสนอง
จากผูใชยานพาหนะตอระบบนี้ดวย ทั้งนี้คาปริมาณผูเดินทางตอคันที่นอยสุดที่ยอมใหใชระบบ
จะตองเปนไปในทิศทางที่ใหประสิทธิภาพสูงสุด 

หนวยงานดานการจัดการการขนสงของ Federal Highway 
Administration (FHWA) ไดนําเสนอประสบการณในการดําเนินการจัดชองทางพิเศษที่ผานมาวาใน
ชวงเวลาเรงดวนของวันจะเปนชวงที่ดึงดูดความตองการการเดินทางในการเขาใชชองทางพิเศษ
คอนขางสูงซึ่งอาจจะกอใหเกิดผลเสียตอระบบในภาพรวมได เพื่อใหคงประสิทธิภาพในการ
ใหบริการของระบบจึงตองคํานึงถึงปจจัยในดานจํานวนผูเดินทางตอคัน โดยทั่วไปจํานวนผูเดินทาง
ตอคันนอยสุดจะอยูที่ 2+ และ 3+ ซ่ึงคาที่เหมาะสมในการดําเนินการจะตองทําการวิเคราะห
เปรียบเทยีบกับปริมาณความตองการที่จะเกิดขึ้นในปอนาคต (Future Demand) โดยใชหลักการถวง
น้ําหนัก และจากตัวอยางที่มีการดําเนินการพบวาผลจากการเปลี่ยนการดําเนินการในรูปแบบ
ชองทางสําหรับจํานวนผูเดินทางตอคันจาก  2+ เปน 3+ จะสงผลใหปริมาณความตองการในการ
เดินทางลดลง 75 ถึง 80 เปอรเซ็นต ซ่ึงสงผลใหชองจราจรปกติตองแบกรับกับปริมาณจราจรที่
สูงขึ้น อาจกอใหเกิดผลเสียตอระบบ ซ่ึงการจัดการโดยทั่วไปจะยอมใหปริมาณความตองการในการ
เดินทางลดลงเพียง 10 ถึง 20 เปอรเซ็นตเทานั้นหรือจะเปลี่ยนลักษณะการดําเนินการก็ตอเมื่อระดับ
การใหบริการ (Level of Service) ของชองทางพิเศษนั้น ๆ อยูในระดับ D แตทั้งนี้การดําเนินการที่
จะกอใหเกิดประสิทธิภาพที่สุดตอระบบยังคงตองคํานึงถึงปจจัยอ่ืน ๆ อีกมาก ซ่ึงจะขึ้นอยูกับ
ประเภทของการดําเนินการและสภาพลักษณะของแตละพื้นที่ดวย (James et al., 1997) 

2.4.4 ชั่วโมงปฏิบัติการ  
ชั่วโมงปฏิบัติการสําหรับการจัดชองทางพิเศษจะมีลักษณะ เชนการเปด

ใหบริการชองทางพิเศษตลอด 24 ช่ัวโมง เปดใหบริการเฉพาะชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นเนื่องจาก
มีชองทางถูกใชเปนจํานวนมากในชวงเวลานี้ และเปดใหบริการในลักษณะที่การดําเนินการมีการ
เปลี่ยนแปลงตลอดเวลาโดยใชการตรวจสอบสภาวะการจราจร นอกจากนี้ชั่วโมงปฏิบัติการในการ
ใหบริการชองทางพิเศษยังจะตองคํานึงถึงปจจัยทางดานลักษณะทางเรขาคณิตของถนน ปริมาณ
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การจราจรสําหรับยานพาหนะที่ไดรับสิทธิพิเศษในการเขาใชชองทางและการรวมกันของยวดยาน
แตละประเภท (Mixed-Flow Traffic) จํานวนชั่วโมงที่ตองเผชิญกับสภาพการจราจรคับคั่ง รวมทั้ง
สภาพพื้นที่ดวย เชนชองทางพิเศษที่เปดใชงานตลอด 24 ชั่วโมงเหมาะกับสภาพพื้นที่ที่มีสภาพ
การจราจรที่คอนขางคงตัว ซ่ึงเปนการชวยลดความสับสนแกผูใชชองทางที่ไมคุนเคยกับพื้นที่ แต
สําหรับระบบชองทางที่สามารถจัดการจราจรแบบสวนกลับได (Reversible Lane) จะถูกนํามา
ดําเนินการเฉพาะชวงเวลาซึ่งมักจะเปนชวงเวลาเรงดวนของวันและจะยกเลิกการดําเนินการในชวง
นอกเวลาเรงดวน 

นอกจากประเด็นที่กลาวมาแลวการวางแผนการพัฒนาระบบยังตอง
คาํนึงถึงประเด็นทางดานการตอบรับของสังคม สภาวะเศรษฐกิจ การบังคับใชทางกฎหมาย รวมทั้ง
การจัดสิ่งอํานวยความสะดวกประเภทอื่นเพื่อสนับสนุนการใหบริการการใชชองทางพิเศษไดอยาง
มีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้นดวย 

2.5 การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวน  

การจัดการควบคุมการจราจรบริเวณทางเขา-ออกจากระบบทางดวน (Ramp 
Control) เปนการจัดการบนระบบทางดวนอีกลักษณะหน่ึงที่มีประสิทธิภาพและมีการดําเนินการ
อยางแพรหลายในตางประเทศ  ลักษณะการดําเนินการอาจใชการจัดสัญญาณไฟจราจร การใชปาย
เตือนหรือการยกเลิกการใหบริการทางเขา- ออกจากระบบซึ่ง เปาหมายหลักในการควบคุมบริเวณ
ทางเขา  - ออกก็ เพื่อควบคุมการจราจร  จํากัดปริมาณยวดยานที่จะเขาใชระบบเพื่อใหคง
ความสามารถในการใหบริการของระบบได หรือเพื่อชวยบรรเทาปญหาความคับคั่งทางดาน
การจราจร ปรับปรุงสภาวะการจราจรใหมีความคลองตัวข้ึน เปนการชวยลดระยะเวลาการเดินทาง
แกผูที่เขาใชระบบ เพิ่มระดับความปลอดภัยและยังชวยลดมลภาวะทางอากาศไดอีกดวย  

การควบคุมการจราจรบริเวณทางเขา-ออกจากระบบทางดวนไดเปดดําเนินการครั้ง
แรกเมื่อป ค.ศ.1963 ที่นครชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา บนทางพิเศษ Eisenhower ซ่ึงมีการ
ควบคุมแบบจัดรอบสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ (Fixed Time) และตอมาไดพัฒนาการจัดการใน
ดานการควบคุมโดยการขยายการดําเนินการครอบคลุมพื้นที่ที่กวางขึ้นเนื่องจากความกาวหนา
ทางดานเทคโนโลยี โดยการใชระบบคอมพิวเตอรเปนตัวควบคุมในระดับโครงขาย (System-Wide 
Ramp Metering) (Neudorff et al., 2003)  

รูปที่ 2.7 แสดงตัวอยางการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมบริเวณทางเขาทางดวน 
ซ่ึงอยูภายใตการควบคุมของหนวยงาน Highway Agency ซ่ึงเปนโครงการนํารองบนทางถนน
มอเตอรเวยชวง M3/M27 ทางตอนใตของประเทศอังกฤษ (Kenis และ Tegenbos, 2001) 
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รูปที่ 2.7 การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใช ถนนมอเตอรเวยชวง M3/M27 ประเทศอังกฤษ 

การจัดการในดานการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบนั้น จะตองคํานึงถึง
ปจจัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการจัดการอยางครบถวน ในสวนตอไปจะนําเสนอประเด็นตาง ๆ ไดแก
ประเภทของการควบคุมบริเวณทางเขา-ออกทางดวน มาตรการในการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุม
การเขาใชระบบทางดวน (Ramp Metering Strategies) และกระบวนการจัดสัญญาณไฟจราจร
ควบคุมการเขาใชระบบทางดวน (Ramp Metering Algorithm) และในสวนสุดทายไดนําเสนอผล
จากการจัดมาตรการในตางประเทศ 

2.5.1 ประเภทของการควบคุมบริเวณทางเขา-ออกทางดวน  
การควบคุมการจราจรบริ เ วณทาง เข า -ออกจากระบบทางด วน

ประกอบดวย 3 ประเภท (Neudorff et al., 2003) ไดแก 
1. การตรวจวัดบริเวณทางเขา (Entrance Ramp Metering) เปนการ

ควบคุมท่ีมีกระบวนโดยใชหลักการตรวจวัด การเขาใชระบบ ณ บริเวณทางเขา ซ่ึงโดยทั่วไปมักจะ
จัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมโดยกําหนดอัตราไฟสัญญาณต่ําสุด-สูงสุดอยูในชวง 4-15 คันตอนาที 
สําหรับ 1 ชองจราจร การควบคุมไฟสัญญาณจราจรอาจจะมีลักษณะแบบคงที่ (Pre-Timed) ในชวง
เวลาที่มีปริมาณการจราจรคอนขางคงตัวหรืออาจจะกําหนดอัตราการควบคุมที่ใหสัญญาณไฟ
จราจรแปรเปลี่ยนไปตามสภาวะการจราจร (Traffic Responsive) 

2. การปดใหบริการชองทางเขา (Entrance Ramp Closure) ลักษณะการ
ดําเนินการคอนขางจะเหมือนกับการตรวจวัดบริเวณทางเขา แตการกําหนดอัตราการตรวจวัดจะอยู
ในระดับที่ต่ํากวา 2-4 คันตอนาทีตอชองทาง เนื่องจากอัตราการใหบริการของระบบในบางชวงเวลา
มีคานอยมากสงผลใหผูใชเสนทางไมเกิดการยอมรับในกระบวนการควบคุมลักษณะนี้ ทําใหตอง
ปดการใหบริการทางเขานั้น ๆ แตโดยท่ัวไปมักจะไมเกิดเหตุการณในลักษณะนี้นอกจากจะมี
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เหตุการณที่ไมปกติเกิดขึ้น เชน มีการกอสราง ปรับปรุงชองทาง มีอุบัติเหตุหรือเหตุการณพิเศษ
ตางๆ เปนตน 

3. การควบคุมบริเวณทางออก (Exit Ramp Control) เปนการควบคุม
การจราจรบริเวณทางออกจากระบบทางดวน อาจจะมีลักษณะการปดใหบริการ เพื่อตองการ
ปรับปรุงการเคลื่อนตัวของกระแสการจราจรบริเวณชวงหลักหรือใกลทางออกซึ่งมีผลจากสภาวะ
การรบกวนการจราจรบริเวณทางออกหรือปรับปรุงสภาพการจราจรบริเวณโครงขายถนนที่อยู
ใกลเคียง 

2.5.2 มาตรการในการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวน  
มาตรการหรือกระบวนการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบ

ทางดวนในปจจุบันมีความหลากหลายคอนขางสูงเนื่องจากมีปจจัยที่ตองคํานึงถึงคอนขาง
หลากหลายเชน สภาพพื้นที่ ความสามารถในการนําระบบการจัดการที่มีประสิทธิภาพเขามาใช 
ความกาวหนาทางเทคโนโลยี ซ่ึงมาตรการที่มีการใชงานกันโดยทั่วไปประกอบดวย (Neudorff et 
al., 2003) 

1. การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบมีและ
ไมมีขอจํากัด (Restrictive and Non-Restrictive Ramp Metering) 

การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบมี
ขอจํากัดจะมีการกําหนดคาอัตราการตรวจวัดการจราจรในระดับที่ต่ํากวาสภาวะที่ไมมีการควบคุม
ในบริเวณนั้นเพื่อปรับปรุงสภาวะความคับคั่งดานการจราจรบนระบบทางดวนเนื่องจากชวยลด
ปริมาณยานพาหนะที่ตองการเขาใชระบบทางดวนที่เผชิญกับสภาวะความคับคั่งดานปริมาณจราจร
โดยเฉพาะบริเวณตนทาง (Upstream) ซ่ึงสงผลใหผูที่ตองการเขาใชระบบจํานวนหนึ่งเปลี่ยน
ทางเลือกในการเดินทางโดยหันไปใชโครงขายถนนแทน ในขณะที่การจัดสัญญาณไฟจราจร
ควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบไมมีขอจํากัด ควบคุมระบบโดยการกําหนดคาอัตราการ
ตรวจวัดที่มีคามากกวาหรือเทากับคาเฉลี่ยการมาถึงของยวดยานเพื่อควบคุมปริมาณแถวคอยที่เกิด
บริเวณทางเขาใหมีคานอยกวาสภาวะที่มีการควบคุมแบบมีขอจํากัดโดยการยอมใหกลุมของ
ยานพาหนะสามารถเขาใชชองทางหลักไดคร้ังละหนึ่งถึงสองคัน การควบคุมลักษณะนี้สามารถลด
ปญหาการเฉี่ยวชน ขัดแยงกัน และมักจะใชเมื่อระบบทางดวนยังคงประสิทธิภาพในการใหบริการ
อยู แตถาหากเกิดสภาวะวิกฤติเนื่องจากการจราจรคับคั่งทั่วทั้งพื้นที่โครงขายการดําเนินการควบคุม
แบบมีขอกําจัดก็ไมกอใหเกิดประสิทธิภาพเชนกันเนื่องจากผูใชยานพาหนะไมสามารถเลือก
เสนทางการเดินทางได  

2. การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบเปน
พื้นที่ยอยและแบบระบบโดยรวม (Local and System-Wide Ramp Metering) 
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  การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบ
เปนพื้นที่ยอยเปนการควบคุมการจราจรที่ถูกนํามาใชเฉพาะพื้นที่ที่ เผชิญกับปญหาทางดาน
การจราจรโดยใชอัตราการตรวจวัดสามารถจัดดําเนินการไดทั้งบริเวณทางเขาและออกแบบมีและ
ไมมีขอจํากัดหรือสามารถจัดการควบคุมแบบเดี่ยวหรือแบบกลุมในแตละทางเขา-ออก โดยทั่วไป
การพิจารณาการดําเนินการมักจะพิจารณาตามลักษณะการควบคุมแบบมีและไมมีขอจํากัด เนือ่งจาก
การควบคุมแบบไมมีขอจํากัด การตรวจวัดทางเขา-ออกแบบพื้นที่เดี่ยวจะถูกนํามาใชเมื่อเกิดสภาวะ
จราจรติดขัดในบางพื้นที่ที่สามารถใชการความคุมทางเขา-ออกเดี่ยวไดซ่ึงจะไมเหมาะสําหรับ
นํามาใชจัดการกับสภาวะการจราจรคับคั่งที่เกิดขึ้นทั่วทั้งระบบโครงขายถนนและสําหรับการ
ควบคุมแบบมีขอจํากัด การตรวจวัดทางเขา-ออกแบบพื้นที่จะถูกนํามาใชในการกําหนดอัตราการ
ตรวจวัดในระดับที่ต่ํากวาอัตราการเขามาถึงบริเวณการควบคุมของยวดยานและจะขึ้นอยูกับความ
ยาวของแถวคอยบริเวณทางเขาและความสามารถในการใหบริการไดของระบบโครงขายถนนที่อยู
ใกลเคียงดวย 

  การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบ
เปนระบบโดยรวม การควบคุมในลักษณะนี้มีการใชงานกันอยางแพรหลายซึ่งการควบคุมจะ
ครอบคลุมพื้นที่เปนชวงบนทางดวนหรือเปนกลุมของตัวควบคุมหรือกลุมของทางเขาที่สนใจ 
โดยทั่วไปมักจะใชจัดการกับปญหาทางดานการจราจรที่เผชิญอยูแลวในระดับโครงขาย เชนสภาวะ
คอขวดหรือความคับคั่งที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเรงดวนที่เกิดขึ้นในหลาย ๆ พื้นที่ เปนตน  

3. การคัดเลือกประเภทอัตราการตรวจวัด  
  สัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ (Fixed-Time/Pre-Timed/Time-of-

Day) จะมีคาอัตราการตรวจวัดที่แนนอนในแตละชวงเวลาและเหมาะสมกับการควบคุมการจราจร
ในสภาวะจราจรที่ไมเกิดความคับคั่ง หรือไมมีเหตุการณที่กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร
เปล่ียนแปลงอยางกะทันหัน อัตราการตรวจวัดจะขึ้นกับสภาวะจราจรที่เปนปกติแนนอนซ่ึงไดจาก
ขอมูลในอดีตที่ไดวิเคราะหไวแลว  

  สัญญาณไฟจราจรแบบแปรเปลี่ยนตามสภาพการจราจร (Traffic 
Responsive)  คาอัตราการตรวจวัดจะมีคาแปรเปลี่ยนตามเวลาขึ้นอยูกับสภาวะการจราจรในพื้นที่
นั้น ๆ โดยจะใชเครื่องตรวจวัดเพื่อตรวจวัดสภาพการจราจรแบบทันกาลและสงขอมูลมายังศูนย
ควบคุมเพื่อทําการกําหนดอัตราการควบคุมที่มคีวามเหมาะสมตอไป   

2.5.3 กระบวนการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวน 
(Ramp Metering Algorithm) 

ในปจจุบันมีความหลากหลายในการวางแผนและการดําเนินการดานการ
จัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนซ่ึงสามารถแบงประเภทตามกระบวนการ
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ควบคุมเปน 2 ประเภทหลักคือกระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่เดี่ยว (Isolate Ramp Metering 
Algorithms) และกระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่ประสานกัน (Coordinate Ramp Metering 
Algorithms) ซ่ึงสามารถแบงยอยรายละเอียดเปน 4 ประเภท ไดแก (Zhang et al., 2001)  

1.  กระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่ เดี่ยว (Isolate Ramp Metering 
Algorithms) เปนกระบวนการที่ไดจัดอัตราการควบคุมบริเวณทางเขาออกจากทางดวนสําหรับ
ทางเขาเดี่ยวซ่ึงการควบคุมจะเปนอิสระจากทางเขาทางดวนอื่น ๆ และอัตราการควบคุมจะขึ้นกับ
สภาวะการจราจรในพื้นที่นั้น ๆ เชน ปริมาณการจราจรตอชั่วโมง อัตราการครอบครองพื้นที่ 
ความเร็วในการเดินทางหรือแถวคอยที่เกิดขึ้นเปนครั้งคราวบริเวณทางเขาออกนั้น ๆ ตัวอยางการ
ควบคุมในลักษณะนี้ เชน กระบวนการควบคุมในโซนพื้นที่ (Zone Algorithm) และกระบวนการ
แบบ Asservissement Linéaire d’Entrée Autoroutière (ALINEA) เปนตน 

2. กระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่แบบสัมพันธกัน (Cooperative 
Ramp Metering Algorithms) เปนกระบวนการที่มีระบบการควบคุมครอบคลุมทั่วพื้นที่ทั้งระบบ
ลักษณะการทํางานประสานกันซึ่งจะพิจารณาสภาวะการจราจรทั่วทั้งระบบโดยมีศูนยกลางซึ่งคอย
รับขอมูลเพื่อทําการวิเคราะหหาอัตราการควบคุมตามสภาวะการจราจรในแตละทางเขาออก และจะ
ทําการปรับแกขอมูลกอนที่จะสงอัตราการควบคุมที่ เหมาะสมไปทําการดําเนินการจริง ซ่ึง
กระบวนการควบคุมนี้ไดพัฒนามาจากกระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่เดี่ยวเพ่ือจัดการกับความ
คับคั่งดานการจราจรเนื่องจากสภาวะคอขวดและขอจํากัดทางดานความยาวแถวคอยโดยเฉพาะ
บริเวณทางเขาออกที่มีสภาวะการจราจรคอนขางวิกฤตใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ตัวอยางการ
ควบคุมในลักษณะนี้ เชน กระบวนการควบคุมแบบ Helper การควบคุมแบบ Link-Ramp 
Algorithm เปนตน  

 3. กระบวนการควบคุมแบบแขงขัน (Competitive Algorithms) 
จัดเปนกระบวนการควบคุมพื้นที่ของทางเขาซึ่งอาจจะมีมากกวาหนึ่งทางในรูปแบบการทํางาน
ประสานกันซ่ึงเปนลักษณะหนึ่งของการควบคุมแบบพื้นที่ประสานกันแตการควบคุมแบบนี้จะ
พิจารณาคาอัตราการตรวจวัดสองกลุมดวยกัน ซ่ึงคาหนึ่งมาจากการพิจารณาสภาวะจราจรแบบ
พื้นที่ยอย (Local Traffic Condition) และอีกคามาจากการพิจารณาพื้นที่กวาง (Global Traffic 
Condition) ซ่ึงจะเปรียบเทียบคาที่เหมาะสมเพื่อนําไปใชงานจริง ตัวอยางการควบคุมในลักษณะนี้ 
เชน กระบวนการควบคุมสภาวะคอขวด (Bottleneck Algorithm) ระบบการควบคุมแบบเปนพื้นที่
กวาง (System-Wide Adaptive Ramp Metering; SWARM) 

 4. กระบวนการควบคุมแบบรวมกลุม (Integral Ramp Metering 
Algorithms) เปนกระบวนการควบคุมครอบคลุมพื้นที่ทั้งระบบและเปนลักษณะหนึ่งของ
กระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่ประสานกัน มีหลักในการควบคุมเพื่อใหเปนไปตามเปาหมาย
หลักในการดําเนินการซึ่งโดยทั่วไปแลวจะคํานึงถึงเปาหมายในดานเวลาการเดินทาง การวิเคราะห
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ตองคํานึงถึงขอจํากัดของระบบ เชนคาความยาวแถวคอยสูงสุดที่ยอมใหเกิดขึ้นไดในบริเวณทางเขา 
คาความสามารถในการใหบริการในสภาวะคอขวด และปจจัยอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของเพื่อใชประเมิน
รูปแบบมาตรการที่มีความเหมาะสมกับเปาหมายที่ไดตั้งไว ตัวอยางการควบคุมลักษณะนี้ เชนการ
ควบคุมแบบ Fuzzy Logic Algorithm การควบคุมโดยการใชวิธี Linear Programming Algorithm 
หรือการควบคุมแบบ Dynamic Metering Control Algorithm เปนตน 

ทั้งนี้การใชสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาทางดวนในตางประเทศมี
เปาหมายหลัก เพื่อจํากัดปริมาณจราจรในสายทางหลักหรือรักษาระดับความจุของระบบและเพื่อ
หลีกเลี่ยงหรือลดปญหาความคับคั่งนั่นเอง แตทั้งนี้ ผลกระทบที่เกิดจากการควบคุมบริเวณทางเขาสู
ระบบจะมีผลตอพฤติกรรมของผูขับขี่ในดานการเลือกใชเสนทางเดินทางและอาจจะตองใช
เครื่องมือในดานการแจกแจงการเดินทางในลักษณะที่ เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา  (Dynamic 
Assignment Tool) เพื่อทําการสงเสริมการเขาใชพื้นที่โครงขายทางดวนดวย (Zhang et al., 2001) 

2.5.4 ตัวอยางประโยชนที่ไดรับจากการใชการควบคุมการเขาใชทางดวน 
จากการดําเนินการจัดการควบคุมบริเวณทางเขา-ออกจากทางดวนใน

ตางประเทศที่ผานมาสามารถประเมินประโยชนจากการดําเนินการในดานสภาพการจราจรและดาน
ความปลอดภัย ในที่พื้นที่ตาง ๆ ดังแสดงในตารางที่ 2.2  
ตารางที่ 2.2 ตัวอยางประโยชนจากการดําเนินการควบคุมการจราจรที่ทางเขา- ออกระบบ (Federal 
Highway Administration , 2004) 

เมือง ประโยชนดานสภาพการจราจร ประโยชนดานความ
ปลอดภัย 

ชวงเวลา
ดําเนินการ 

Portland, Oregon เพิ่มความเร็วจาก 24 เปน 66 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง  

ลดการเกิดอุบตัิเหตุ
ในชวงเรงดวนได 43% 

1981 

Minneapolis/St. 
Paul, Minnesota 

ในชวงเรงดวนความเร็วเพิ่มขึ้นจาก 64 เปน 69 
กิโลเมตรตอชั่วโมง และปริมาณการจราจร
เพิ่มขึ้น 25% 

ลดการเกิดอุบตัิเหตุ
ในชวงเรงดวนได 38% 

1989 

Seattle, Washington  
ในชวงเรงดวนเวลาการเดินทางลดลงจาก 22 
นาทีเปน 11.5 นาทีและปริมาณการจราจร
เพิ่มขึ้น 74%  

ลดการเกิดอุบตัิเหตุได 
34% 1981-1987 

Denver, Colorado 
ในชวงเรงดวนเชาความเร็วเพิ่มขึ้นจาก 69 เปน 
80 กิโลเมตรตอชัว่โมง และปริมาณการจราจร
เพิ่มขึ้น 18.5%  

ลดการเกิดอุบตัิเหตุได 
50% 

1981-1989 

Detroit, Michigan ความเร็วเพิ่มขึ้น 8% และปริมาณจราจรเพิ่มขึ้น 
14% 

ลดการเกิดอุบตัิเหตุได 
50% 1984 

Long Island, N.Y. ความเร็วเพิ่มขึ้น 9%  ลดาการเกดิอบุัติเหตุได 
15% 

1991 
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  นอกจากประเด็นดังที่ไดกลาวมาแลวนั้น การวางแผนการจัดสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณทางเขาระบบจะตองคํานึงถึงประเด็นในดานการตอบรับจากผูใชระบบ การบังคับใชทาง
กฎหมาย รวมถึงการจัดสิ่งอํานวยความสะดวกประเภทอื่นที่สนับสนุนการจัดการในระบบนี้ใหมี
ประสิทธิภาพเพิ่มสูงขึ้น 

2.6   การจําลองสภาพการจราจร  

จากที่ไดกลาวมาขางตนวาปญหาการจราจรคับคั่งเปนปญหาใหญที่สําคัญและ
สงผลกระทบตอสภาพเศรษฐกิจ  สังคมและสภาพแวดลอม การแกปญหาการจราจรที่แทจริงนั้น
ควรจะเริ่มจากการศึกษาสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นอยางถองแทและครอบคลุมพื้นที่ที่ประสบปญหา
แตเนื่องจากขอจํากัดในดานของขนาดและความสลับซับซอนของโครงขายการจราจรซึ่งเปน
โครงขายขนาดใหญและมีองคประกอบมากมายจึงเปนการยากที่จะทําการวิเคราะหลักษณะทางดาน
การจราจรใหมีความถูกตองที่สุด แตเนื่องจากความกาวหนาทางเทคโนโลยีในปจจุบันที่สามารถใช
คอมพิวเตอรเขามามีสวนชวยในการจัดการกับสภาพการจราจรโดยการจําลองสภาพการจราจร 
(Traffic Simulation) ที่สามารถนํามาใชเปนตัวแทนของลักษณะสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงบน
ทองถนนหนึ่ง ๆ ไดหรืออาจจะทําการประยุกตแบบจําลองในสถานการณตาง ๆ เพื่อประเมิน
ทางเลือกซ่ึงสามารถนําไปใชประโยชนในการพัฒนาดานตาง ๆ ตอไปได ทั้งนี้ในปจจุบันมีหลาย
หนวยงานที่ไดมีการพัฒนาแบบจําลองดานจราจรขึ้น ไมวาจะทําการจําลองในระดับจุลภาค (Micro-
Simulation) กึ่งจุลภาคกับมหาภาค (Meso-Simulation) และในระดับมหาภาค (Macro-Simulation) 
ที่ขึ้นอยูกับเปาหมายของการนําไปใชงานที่มีรูปแบบคอนขางหลากหลาย  

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคเปนการจําลองโดยการใชงาน
คอมพิวเตอรที่แสดงลักษณะการเคลื่อนตัวของยวดยานแตละคันในระบบโครงขายถนนซึ่งมี
พื้นฐานการจําลองมาจากทฤษฎีการเคลื่อนตัวตามกันของรถ (Car Following) การเปลี่ยนชองทาง 
(Lane Changing) และระยะระหวางรถที่ยอมรับได (Gap Acceptance) มีความสามารถจําลองระบบ
ทางแยกที่มีความซับซอน โครงขายที่มีความคับคั่งทางดานจราจรและการนําระบบความกาวหนา
ทางเทคโนโลยีเขามาประยุกตใชไดอีกดวย ทั้งนี้การจําลองการจราจรในระดับจุลภาคมีขอดีคือ
สามารถเลียนแบบพฤติกรรมที่แทจริงของผูขับขี่และสมรรถนะของระบบไดสูงสามารถนํามาใช
เปนเครื่องมือในการพัฒนาระบบใหมีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ งายและสะดวกในการ
ประเมินผลกระทบจากโครงการใหม ๆ อีกทั้งในปจจุบันมีการพัฒนาแบบจําลองทางดานการจราจร
ในระดับจุลภาคใหเลือกใชงานอยางแพรหลาย ซ่ึงแตละแบบจําลองมีสมรรถนะในการจําลอง
เหตุการณไดแตกตางกัน การเลือกใชงานก็จําเปนที่จะตองทําการประเมินถึงความเหมาะสม 
สามารถพัฒนาแบบจําลองไดในระดับที่นาเชื่อถือ มีความยืดหยุนและใหความถูกตองเที่ยงตรงมาก
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ที่สุด ซ่ึงโปรแกรมที่นิยมใชงานกัน เชน  CORSIM, PARAMICS, VISSIM, Integration, 
SimTraffic และโปรแกรมอื่น ๆ อีกมากซึ่งมีสมรรถนะในการใชงานที่แตกตางกัน  

ตารางที่ 2.3 แสดงการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมตาง ๆ ใน
การใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับการจราจร ขนสงและตารางที่ 2.4 ไดเปรียบเทียบความสามารถใน
การจําลองวัตถุและปรากฏการณตาง ๆ ของโปรแกรมตาง ๆ การคํานึงถึงความสามารถของ
โปรแกรมใชงานและเปาหมายของการศึกษาจึงเปนทางเลือกหนึ่งที่สามารถนํามาใชตัดสินใจ
เลือกใชโปรแกรมที่มีประสิทธิภาพในการจําลองสภาวะการตาง ๆ เพื่อใหไดผลตามเปาหมายได 
(University of Leeds (GB), 2000) 
ตารางที่ 2.3 ความสามารถในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศในดานการจราจรและขนสงของ
โปรแกรมตางๆ   

การใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับการขนสง 
(Transport Telematics Functions) CO
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ระบบไฟสัญญาณจราจรสัมพันธ (Co-Ordinated Traffic Signals) X - X X X 
สัญญาณไฟจราจรแบบปรับได (Adaptive Traffic Signals) X - X X X 
การจัดสิทธิพิเศษแกรถในระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport 
Vehicles) 

X - X X X 

การควบคุมทางเขา ออกทางดวน (Ramp Metering) X X - X X 
การควบคุมปริมาณการจราจรบนมอเตอรเวย (Motorway Flow Control) X X - X X 
การจัดการอุบัติการณ (Incident Management) X X X X - 
การควบคุมการเขาถึงพื้นที่ (Zone Access Control) - - - X - 
ปายปรับเปลี่ยนขอความ (Variable Message Signs) - - - X - 
การใหขอมูลการจราจร (Regional Traffic Information) - - - X - 
การแนะนําเสนทางแบบสถิต (Static Route Guidance) - - - X - 
การแนะนําเสนทางแบบไดนามิกส (Dynamic Route Guidance) - - - X - 
การแนะนําที่จอดรถ (Parking Guidance) - - - - - 
การใหขอมูลการขนสงสาธารณะ (Public Transport Information) - - - - X 
ระบบเก็บเงินแบบอัตโนมัติและดานเก็บคาผานทาง (Automatic Debiting 
and Toll Plazas) 

- - - X - 

 คาการจราจรติดขัด (Congestion Pricing) - - - X - 
การสนับสนุนคนเดินเทาและขี่จักรยาน (Pedestrians and Cyclists) - - - - X 

รถตรวจสอบการจราจร (Probe Vehicles) - - - X X 

เคร่ืองมือตรวจวัดการจราจร (Vehicle Detectors) - X X X X 
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ตารางที่ 2.4 การจําลองวัตถุและปรากฏการณ (Objects and Phenomena Modeled)  

ระดับของวัตถุและปรากฏการณที่ถูกจําลองขึ้น 
(Index of Objects and Phenomena) CO
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สภาวะอากาศ (Weather Conditions) - - - X - 
การตรวจสอบพื้นที่จอดรถ (Search for a Parking Space) X - X X - 
ยานพาหนะในที่จอดรถ (Parked Vehicles)  X - X - X 
ยานพาหนะที่ใชในกิจการ ธุรกิจตาง ๆ (Commercial Vehicles)  X X X X X 
รถจักรยานและจักรยานยนต (Bicycles / Motorbikes)  - - - - - 
คนเดินเทา (Pedestrians)  X - X - X 
อุบัติการณ (Incidents)  X X X X X 
การขนสงสาธารณะ (Public Transports)  X X X X X 
การยับยั้งการจราจร (Traffic Calming Measures)  - - - X X 
การสะสมของแถวคอย (Queue Spill Back) X X X X X 
การตัดกันของกระแสการจราจร (Weaving)  X X X X X 
วงเวียน (Roundabouts)  X - - X X 

การคัดเลือกแบบจําลองจะตองคํานึงถึงเปาหมายในสิ่งที่ตองการศึกษา ซ่ึงใน
การศึกษานี้มุงประเด็นดานการประเมินแนวทางการจัดการระบบทางพิเศษเพื่อจัดการกับสภาวะ
การจราจรคับคั่งในชวงเวลาเรงดวนโดยการจําลองมาตรการการจัดการชองทางพิเศษ เพื่อใหสิทธิ
แกยานพาหนะบางประเภทและการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ 
โดยการพิจารณาความสามารถในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศในดานการจราจรและขนสงรวมกับ
ความสามารถในการเลียนแบบพฤติกรรมการจราจรของแบบจําลองจึงไดเลือกใช PARAMICS เปน
เครื่องมือสําหรับใชในการจําลองสถานการณในการศึกษานี้ 

2.7   โปรแกรม PARAMICS  

2.7.1 องคประกอบของโปรแกรม PARAMICS  
โปรแกรม PARAMICS (PARAllel MICroscopic Simulation) เปน

โปรแกรมที่ไดมีการพัฒนาตั้งแตป ค.ศ. 1992โดยบริษัท Quadstone Limited ประเทศสก็อตแลนด 
โดยมีรากฐานจากทฤษฎีการเคลื่อนตัวของรถ ปจจุบันสมรรถนะของโปรแกรมไดมีการพัฒนาไป 
อาทิ สามารถเปลี่ยนแปลงลักษณะทางดานพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ใหสอดคลองกับ
พฤติกรรมที่แตกตางกันในแตละพื้นที่ สามารถจําลองการจัดการทางดานการจราจร เชนเสนทาง
เดินรถประจําทาง ที่จอดรถ การกําหนดอุบัติการณ ถนนคนขาม กฎขอบังคับบนถนน และระบบ
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ขนสงอัจฉริยะเปนตน ซ่ึงสามารถแบงองคประกอบหลักตามลักษณะการใชงานโปรแกรม 
PARAMICS เวอรช่ัน 5.1.0  ได 9 สวน (Quadstone Ltd , 2003) ดังนี้ 

 
1) Modeller เปนสวนหลักที่ใชในการจําลองสภาพจราจรและแสดงผลสภาพจราจรที่เกิดขึ้นผาน

ทางกราฟก ซึ่งมีสวนการทํางานที่สําคัญ 3 สวนคือ สวนพัฒนาแบบจําลอง สวนการ
ประมวลผลแบบจําลองรวมกับการแสดงผลใน 3 มิติ และสวนแสดงผลจากการประมวลผล
แบบจําลองทางดานสถิติแบบทันกาล (Real Time) รวมกับแสดงผลทางดานกราฟกดวย 

2) Processor  เปนเครื่องมือในสวนที่ใชปรับคาองคประกอบตาง ๆ ซึ่งผูใชสามารถกําหนด
คุณสมบัติของแบบจําลองที่แตกตางกันออกไปในชุด (Batch Mode) ของการประมวลผล
แบบจําลองแตละครั้ง โดยที่เครื่องมือน้ีมีสวนแสดงผลที่ผูใชงานสามารถเขาไปกําหนด
คาพารามิ เตอรใด  ๆ   เลือกผลการประมวลผลตาง  ๆ  กันและสามารถปรับเปลี่ยนคา
องคประกอบใด ๆ ซึ่งจะใหผลการประมวลผลเหมือนสวน Modeller แตจะใชเวลาในการ
ประมวลผลผลนอยกวามาก 

3) Analyser เปนเครื่องมือในสวนที่ใชวิเคราะหผลและแสดงผลจากการทดสอบแบบจําลองซึ่งมี
ความยืดหยุนและใหความสะดวกในการใชงานสูง ผูใชงานสามารถเปรียบเทียบผลความ
แตกตางจากการประมวลผลจากผลที่ไดจากสวน Modeller ไดซึ่งใหความรวดเร็วและ
เที่ยงตรงในการประมวลผลสูง 

4) Converter เปนเครื่องมือที่ใชในการแปลงขอมูลดิบ เชน ตําแหนง Node  ใหเปนโครงขายถนน
บนโปรแกรม ซึ่งสามารถปรับแกรายละเอียดตาง ๆ ผานหนาจอโปรแกรมได อีกทั้งในสวนนี้
สามารถใชงานรวมกับโปรแกรมอื่นๆ ประกอบดวย EMME/2, Mapinfo, ESRI, Synchro, 
Corsim, Cube/TP+/Viper, Flat Ascii, และ CSV 

5) Designer เปนเครื่องมือที่ใชในการออกแบบองคประกอบตาง ๆ ในลักษณะ 3 มิติ ใหมี
ลักษณะเสมือนจริง 

6) Viewer เปนเครื่องมือที่ใชในการแสดงผล เปนประโยชนในการนําเสนอผลงานตอสาธารณะ 
7) Programmer เปนสวนที่ใชประยุกตการจําลองมีลักษณะคอนขางซับซอน ชวยปรับการจําลอง

สภาพจราจร โดยการเขียนแกไขโปรแกรมเพิ่มเติมซึ่งผูใชงานสวนใหญจะทําการปรับ
แบบจําลองของ ผูขับขี่ ยวดยานและคาพารามิเตอรตาง ๆ เพื่อใหแบบจําลองที่มีความซับซอน
มีสภาพเสมือนจริงมากที่สุด 

8) Monitor เปนสวนที่ใชวิเคราะหระดับมลภาวะที่เกิดจากการจราจร ซึ่งสามารถวัดผลไดในแต
ละชวงของเสนทาง (Link) ของถนน โดยวัดรวมยวดยานทั้งหมดที่อยูในเสนทางนั้น ๆ 

9) Estimator เปนเครื่องมือสําหรับการประมาณคาจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดของการเดินทาง 
(Origin-Destination Trip) ที่จะนําไปใชในสวน Modeller ตอไป 
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2.7.2 ความถูกตองและความนาเชื่อถือของ PARAMICS  
โปรแกรม PARAMICS ไดผานการตรวจสอบความถูกตองของการ

วิเคราะหกับโปรแกรมที่ไดรับการยอมรับจาก Department of Transportation ของประเทศอังกฤษ
เปนที่เรียบรอยแลว โดยใชโปรแกรม ARCADY, PICADY และ TRANSYT  ที่ใชในการจําลองวง
เวียน ทางแยกเอก-โท และทางแยกสัญญาณไฟตามลําดับ อีกทั้งในปจจุบัน PARAMICS เปนที่นิยม
และใชกันในหลายประเทศโดยบริษัทที่ปรึกษา นักวิจัย องคกรและสถานศึกษาตางๆ เชน 
สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย อารเจนตินา ญี่ปุน สิงคโปร มาเลเซีย เบลเยี่ยม แคนนา
ดา เดนมารก ฮองกง ไตหวันและประเทศไทย (Quadstone Ltd , 2003) 

2.7.3 การพัฒนาแบบจําลองบนโปรแกรม PARAMICS  
กระบวนการพัฒนาแบบจําลองบนโปรแกรม PARAMICS มีขั้นตอนที่

พอสรุปไดดังนี้ (Quadstone Ltd , 2003) 
1. สรางไฟลแบบจําลองบนโปรแกรม PARAMICS และทําการกําหนด

จุดอางอิงโดยใชแผนที่ในลักษณะของไฟล AutoCAD (*.DXF) หรือ ไฟลรูปภาพ (*.BMP) ซ่ึง
ไฟลดังกลาวตองมีมาตรสวนที่ถูกตอง 

2. สรางโครงขายถนนโดยเริ่มจากการกําหนดจุดอางอิง (Node) เสนทาง
เชื่อมระหวางจุดอางอิง (Link) โซน (Zone) และกําหนดองคประกอบทางดานเรขาคณิต 
(Geometry) 

3.  สรางเมตริกกําหนดปริมาณการเดินทางจากโซนตนทางไปยังโซน
ปลายทางรวมไปถึงปริมาณการเดินทางที่คงตัวเชน การใชรถประจําทาง 

4. ทําการกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง (Assignment Techniques) 
ซ่ึงสามารถเลือกวิธีไดตามความเหมาะสมของพื้นที่ศึกษา 

5. การประมวลผลและการเก็บผลการศึกษา 
6. การปรับแกแบบจําลองเพื่อใหสอดคลองกับความเปนจริง 
7. การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
โดยสรุปกระบวนการพัฒนาแบบจําลองดานการจราจรโดยการใชงาน

โปรแกรม PARAMICS (Woolley, 2001) ดังแสดงในรูปที่ 2.8 และจะไดกลาวถึงรายละเอียดใน
สวนตอไป 
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- ตรวจสอบการกําหนดลักษณะโครงขาย 
- ตรวจสอบปริมาณการจราจร 

- ตรวจสอบการเลือกใชเสนทางในการ
เดินทาง (Traffic Routing) 

- ปรับเปลี่ยนคาพารามิเตอรในแบบจําลอง 

 
รูปที่ 2.8 กระบวนการพฒันาและการปรับแกแบบจําลองโดยโปรแกรม PARAMICS  

ปริมาณการเดินทาง 
(O-D Matrix) 

ลักษณะโครงขายถนน 
(Road Geometry) 

 

แบบจําลองที่ผานการ
ตรวจสอบความถูกตองแลว 

(Validated Model) 

                                  
ผลจากการรันแบบจําลองและขอมูล
จริงในสนามมีความสอดคลองกัน 

- กําหนดลักษณะโครงขาย 
- กําหนดปริมาณการจราจรที่มีเสนทางที่

แนนอน เชนรถโดยสารประจําทาง 
- กําหนดรูปแบบการเดินทาง  

(Route Choice Model) 
- กําหนดคาตั้งตนการรัน (Seed) 
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R 
 

แบบจําลองที่ปรับแกแลว 
(Calibrated Model) 

- เพิ่มจํานวนครั้งการรันรวมกับการ
ปรับคาตั้งตนการรัน (Seed) 

- เก็บคาผลการรัน เชนเวลาการ
เดินทาง ความเร็วเฉลี่ย  

 
P 
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S 
S O 
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วิเคราะหผลจากการสังเกตและผล
เชิงตัวเลข (Visual and Numeric) 
จากการรันดวยจํานวนครั้งที่ไดจาก

การวิเคราะหในขั้นตน 
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N 
A 
L 
Y 
S 
E 
R 
 

การทดสอบผลลัพธของแบบจําลอง 
(Sensitivity Testing) 

                                  
ผลจากการรันแบบจําลองและขอมูล

จริงในสนามไมสอดคลองกัน 

 

วิเคราะหผลโดยการสังเกตดวย
สายตาและผลการรันเชิงตัวเลข 
 (Visual and Numeric Analysis) 
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 การสรางโครงขาย  
การสรางโครงข าย เปนขั้นตอนที่มีความสําคัญที่ สุดของ

แบบจําลองเนื่องจากการสรางโครงขายที่มีความถูกตองยอมสามารถสะทอนสภาพจราจรที่ใกลเคียง
กับความเปนจริงมากยิ่งขึ้นและทําใหผลการศึกษามีความนาเชื่อถือสูง อยางไรก็ตามโปรแกรม 
PARAMICS มีศักยภาพสูงในการสรางโครงขายถนนที่มีจํานวนมากและซับซอนซึ่งผูวิจัยสามารถ
สรางโครงขายตั้งแตขนาดเล็กไปจนถึงโครงขายระดับประเทศได  การสรางโครงขายนั้นจําเปนตอง
อาศัยไฟล AutoCAD (*.DXF) หรือ ไฟลรูปภาพ (*.BMP) ใชเปนพื้นหลังเพื่อกําหนดจุดอางอิงและ
เสนทางซอนทับกับไฟลดังกลาวซึ่งจะทําใหโครงขายมีความใกลเคียงกับสภาพความเปนจริงมาก
ยิ่งขึ้น เพราะทั้งนี้ขอมูลที่จําเปนตองสรางลงบนโครงขายไดแก ขอมูลเชิงกายภาพและเรขาคณิต
ของเสนทาง และขอมูลดานการจราจร  ขอมูลเชิงกายภาพและเรขาคณิตของเสนทางประกอบดวย 
ประเภทถนน จํานวนชองทางการเดินรถ ความกวาง  ทิศทางการเดินรถ รัศมีความโคงของเสนทาง 
ความชันถนน ตําแหนงเสนหยุด ตําแหนงของเครื่องตรวจวัด เปนตน ดังแสดงในรูปที่ 2.9 ซ่ึงเปน
ตัวอยางการสรางโครงขายถนนและองคประกอบที่สําคัญตามที่ไดกลาวมาขางตนและสวนขอมูล
ดานการจราจรประกอบดวย ปริมาณการจราจร จังหวะสัญญาณไฟ เฟสและทิศทางการเดินรถ เปน
ตน  

 การกําหนดลกัษณะยานพาหนะและผูขับขี่ 
การกําหนดลักษณะยานพาหนะเปนการกําหนดสัดสวน

ยานพาหนะที่มีอยูบนสภาพความเปนจริง เชน รถยนตสวนบุคคล รถขนสงสินคา รถโดยสารประจํา
ทางขนาดใหญและเล็ก ทั้งนี้โปรแกรมสามารถกําหนดคุณลักษณะของยานพาหนะเชน ความสูง 
ความยาว น้ําหนัก ความเร็วสูงสุด ความเรงและความหนวง รวมทั้งสามารถกําหนดพฤติกรรมผูขับ
ขี่ในดานความคุนเคยบนเสนทางได 

 การสร าง เมตริกการ เดินทางตนทาง -ปลายทาง  (Origin-
Destination Matrix) 

การสรางเมตริกการเดินทางเปนขั้นตอนหนึ่งของโปรแกรมเพื่อ
กําหนดปริมาณการเดินทางจากโซนตนทางไปยังโซนปลายทางซึ่งในขั้นตอนนี้ผูวิจัยจําเปนตอง
สรางเมตริกดังกลาวดวยตนเองจากเทคนิคตางๆ ซ่ึงถือเปนขั้นตอนที่จะตองใชเวลาและงบประมาณ
อยางสูงหากตองการคาที่มีความถูกตอง อยางไรก็ตามหากไดขอมูลการเดินทางแลวจะนําไปเขียน
บนไฟลช่ือ Demands ซ่ึงสามารถกําหนดการปลอยรถและแยกประเภทของรถไดอีกดวย 
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รูปที่ 2.9 ตัวอยางการสรางโครงขายถนนและองคประกอบสําคัญ 

 การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง (Assignment Technique) 
การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง มีวิธีที่สามารถเลือกใชได

คือ 
1) วิธี All or Nothing วิธีนี้มีขอสมมุติฐานวาผูขับขี่เดินทาง

ระหวางโซนตนทางไปยังโซนปลายทางดวยเสนทางเดียวที่ใหคาใชจายในการ
เดินทางนอยที่สุด วิธีดังกลาวเหมาะสมสําหรับพื้นที่ขนาดเล็ก มีปริมาณการจราจร
ต่ําและไมมีการเปลี่ยนเสนทางตามสภาพการจราจร 

2) วิ ธี  Stochastic วิ ธีนี้จะคํานึงถึงความไมแนนอนในการ
เลือกใชเสนทางเดินทางซึ่งอาจจะมาจากการพิจารณาคาใชจายที่เกิดขึ้นในการ
เดินทาง ภายใตสมมุติฐานที่วาแตละเสนทางมีคาใชจายที่เกิดขึ้นอยางสุมและผูขับ
ขี่จะเลือกเสนทางในการเดินทางโดยการพิจารณาคาใชจายกอนการเดินทาง เปน
ตน 

3) วิธี Dynamics Feedback วิธีนี้มีสมมุติฐานวาผูขับขี่มี
ความคุนเคยกับเสนทางและพรอมที่จะเปลี่ยนเสนทางหากมีขอมูลกลับมายังผูขบัขี ่

 

 



                                                                                                                                                                            36 

 

วิธีการนี้ทําใหผูขับขี่มีการพิจารณาเสนทางในการเดินทางอยูตลอดเวลาโดยการ
คํานวณหาคาใชจายที่นอยที่สุดตามการรับรูที่ทันการณ  

 
2.7.4 การปรับแกและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  

การปรับแกและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองถือเปน
ขั้นตอนทายสุดกอนที่จะนําแบบจําลองที่ไดพัฒนาขึ้นไปใชงานจริงเนื่องความถูกตองของ
แบบจําลองยอมสะทอนถึงความนาเชื่อถือของแบบจําลองนั้น ซ่ึงสามารถแบงขั้นตอนการ
ตรวจสอบความถูกตองได 2 ขั้นตอนคือการปรับแกแบบจําลองขั้นตนและการตรวจสอบความ
ถูกตองของผลลัพธในกระบวนการแรกอีกครั้ง 

 การปรับแกแบบจําลอง (Model Calibration) 
เมื่อทําการพัฒนาแบบจําลองเสร็จสิ้นขั้นตอนตอไปจะตองทํา

การปรับแกแบบจําลองใหมีความสอดคลองใกลเคียงกับสภาพการจราจรที่เปนจริงมากที่สุด การ
ปรับแกแบบจําลองเปนขั้นตอนที่อาศัยความสามารถในการปรับแกแบบจําลองใหมีความเหมาะสม
โดยการปรับเปลี่ยนตัวแปรตาง ๆ โดยผูใชงานทั้งนี้เนื่องจากคาที่โปรแกรมกําหนดมาอาจไมถูกตอง
สอดคลองกับสภาพจริง การปรับแกนั้นจะตองปรับแกองคประกอบ  3 ประเภทไดแก  

1) แบบจําลองการเคลื่อนตัวตามกันของรถ (Car Following Model) 
2) แบบจําลองการเปลี่ยนชองทางจราจร (Lane Changing Model) 
3) แบบจําลองการยอมรบัระยะระหวางรถ (Gap Acceptance Model) 

แตทั้งนี้การปรับแกดังกลาวคอนขางมีความยุงยาก ทางเลือกหนึ่ง
คือ การคัดเลือกตัวแปรที่มักจะใชเปนตัวแปรหลักในการปรับแกอาทิพฤติกรรมความกาวราว 
(Driver Aggression) การรับรูของผูขับขี่ (Driver Awareness) ความเรงและความหนวงของ
ยานพาหนะ ความเร็วยานพาหนะ ระยะหางระหวางรถ (Headway) และระยะเวลาตอบสนอง 
(Reaction Time) แตอยางไรก็ดีตัวแปรที่มีความสําคัญที่สุดที่ควรใชในการปรับแกแบบจําลองไดแก
ระยะหางระหวางรถและระยะเวลาตอบสนอง (Woolley, 2001) 

โปรแกรม PARAMICS เปนโปรแกรมการจําลองการจราจรใน
ลักษณะการสุมทางสถิติซ่ึงขึ้นอยูกับความนาจะเปน ใชหลักในการสุมตัวเลขคาใด ๆ เพื่อเปนตัว
กําหนดการเคลื่อนที่ ชนิดของยวดยาน การเลือกใชเสนทางใด ๆ รวมทั้งเปนตัวกําหนดพฤติกรรม
ของยวดยานที่เคลื่อนตัวในแบบจําลองอีกดวย ดังนั้นเพื่อความถูกตองของแบบจําลองจึงตองทําการ
ประมวลผลโดยการปรับเปลี่ยนคาตั้งตนที่เปนตัวกําหนดคาการประมวลผลในจํานวนครั้งที่สูงมาก 
จึงมีความจําเปนที่จะตองหาคาจํานวนการประมวลผลเพื่อใหมีความเพียงพอภายใตความถูกตอง
ของแบบจําลองในระดับหนึ่งดังแสดงในรูปที่ 2.10 เปนกระบวนการการหาคาจํานวนครั้งของการ
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ประมวลผลโปรแกรมซึ่งเริ่มที่กําหนดจํานวนครั้งการประมวลผลขั้นตนเพื่อหาคาทางสถิติซ่ึงก็คือ
คาเฉล่ียและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาทางดานการจราจร เพื่อนํามาหาคาจํานวนครั้งที่ตองการ
ตอไป  ซ่ึงจํานวนครั้งการประมวลผลจะเพียงพอก็ตอเมื่อ จํานวนครั้งตั้งตนมีคามากกวาคาจาก 
สมการที่ 1 ในทางกลับกัน ถาหากคาตั้งตนมีคามากกวา ก็จําเปนตองเพิ่มคาตั้งตนใหม และทํา
ทดสอบจนกวาจะใหคาของจํานวนครั้งในการประมวลผลจะเพียงพอ (Chu et al., 2004) 
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     เมื่อ µ คือคาเฉลี่ยของคาที่ตองการตรวจวัดจากการประมวลผลแบบจําลอง 

δ    คือคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาที่ตองการตรวจวัดจากการประมวลผลแบบจําลอง 
ε        คือคาคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกิดได 
tα/2     คือคาทดสอบของการกระจายตัวแบบทีที่ระดับความเชื่อมั่น 1-α 

 การตรวจสอบความถูกตอง (Model Validation) 
แบบจําลองเปนเครื่องมือที่มีประโยชนอยางมากตอการสราง

สถานการณทางดานการจราจรและการวิเคราะหหาแนวทางที่ใหประโยชนสูงสุด แตแบบจําลอง
ตองไดรับการตรวจสอบกอนนําไปใชงานจริงเพื่อเพิ่มความนาเชื่อถือและความถูกตองซึ่งสามารถ
กระทําไดหลากหลายวิธี เชนความสามารถในการจําลองการจราจรในระดับมหาภาคได นั่นคือ
ลักษณะทางดานการจราจรตองมีความสัมพันธระหวางความเร็ว ปริมาณการจราจรและความ
หนาแนนของแบบจําลองนั้น ๆ ซ่ึงคาเหลานี้ตองสอดคลองกับขอมูลจริงที่ไดนํามาใชในขั้นตน เปน
ตน        
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รูปที่ 2.10 กระบวนการหาคาจํานวนครั้งการประมวลผลแบบจําลอง  

2.8   สรุป 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยจัดเปนสวนที่สําคัญในกระบวนการงานวิจัยซ่ึงได
รายงานถึงทฤษฎีแนวคิด งานวิจัยที่เกี่ยวของกับเรื่องที่ศึกษา สามารถใชเปนแนวทางในการศึกษา 
ซ่ึงในการศึกษานี้ไดมุงประเด็นศึกษาถึงผลกระทบดานจราจรของมาตรการชองทางพิเศษและการ
ควบคุมทางเขาบนระบบ ซ่ึงไดนําเสนอการทบทวนเอกสารและงานวิจัยในดานตาง ๆ เชนการ
จัดการบนระบบทางพิเศษทั้งในและตางประเทศโดยเฉพาะการจัดชองทางพิเศษและการจัด
สัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษ แบบจําลองคอมพิวเตอรที่ใชในการศึกษาครั้งนี้รวม
ไปถึงการนําเขาขอมูล  องคประกอบของโปรแกรม  การแสดงผล  ขอจํากัดตาง ๆ   การปรับแกและ
ตรวจสอบความถกูตองของแบบจําลอง ซ่ึงขอมูลเหลานี้ลวนมีความจําเปนตอการศึกษางานวิจัยใน
ขั้นตอไป และไดนําเสนอในบทที่ 3 ซ่ึงเปนสวนการดําเนินการวิจัยโดยเริ่มจากการรวมรวมและ
วิเคราะหขอมูล พัฒนาแบบจําลองโครงขายทางพิเศษ การปรับแกและตรวจสอบความถูกตองของ
แบบจําลอง และสวนการประยกุตใชแบบจําลองในการจําลองการจัดชองทางพิเศษและแบบจําลอง
การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษ  

    จบ 

ตรวจสอบความเพยีงพอ
ของจํานวนครั้งการ

ประมวลผล 

คํานวณคาจํานวนครั้งการประมวลผลที่
ตองการสําหรับแตละคาที่ตองการวัดผล 

กําหนดจํานวนครั้งการ
ประมวลผลขั้นตน 

คํานวณคาทางสถิต ิ(คาเฉลีย่และคาเบีย่งเบน
มาตรฐาน) ของคาที่ตองการวัดผล 

เพียงพอ 

ไมเพียงพอ 

เพิ่มจํานวนครั้งการ
ประมวลผล 

  
 เร่ิม 
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บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

3.1 ความนํา 

การศึกษานี้ไดทําการจําลองสถานการณการจัดการบนระบบทางพิเศษที่อยูภายใน
เขตกรุงเทพมหานครเพื่อประเมินแนวทางที่มีความเหมาะสมทางดานการจราจรที่สามารถนํามา
ดําเนินการกับทั้งระบบไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นในสวนของการดําเนินการวิจัยสําหรับ
การศึกษานี้จึงประกอบดวย การพัฒนาแบบจําลองโดยการใชโปรแกรม PARAMICS เริ่มจากการ
รวบรวมขอมูลที่จําเปนตองใช สรางโครงขายแบบจําลองซ่ึงจะประกอบดวยการสรางลักษณะ
โครงขาย การจัดสัดสวนของรถ การกําหนดพื้นที่และเมตริกการเดินทางใหแกแบบจําลอง หลังจาก
นั้นดําเนินการในสวนของการปรับแกและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองเพื่อใหได
แบบจําลองที่สามารถอธิบายสภาพการจราจรไดใกลเคียงกับความเปนจริงมากที่สุด และในสวน
สุดทายในบทนี้ไดนําเสนอการประยุกตใชงานแบบจําลองในดานการจัดการชองทางพิเศษเพื่อจัด
สิทธิพิเศษใหกับยานพาหนะบางประเภท รวมถึงการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมทางเขาจากระบบ
ทางพิเศษ ซ่ึงไดออกแบบสถานการณตาง ๆ เพื่อเปนทางเลือกในการประเมินผล และสรุปผลการ
จัดการมาตรการทั้ง 2 ประเภท 

3.2 การรวบรวมขอมูลการจราจรเบื้องตน 

3.2.1    การรวบรวมขอมูล 
  กระบวนการรวบรวมขอมูลจัดเปนส่ิงสําคัญในการศึกษาเนื่องจากขอมูลที่

ครบถวนและถูกตองยอมสงผลใหผลลัพธที่ไดมีประสิทธิภาพสูงดวย ในการศึกษานี้ไดรวบรวม
ขอมูลดานกายภาพ และขอมูลดานจราจร คือ 

 ขอมูลดานกายภาพ ประกอบดวยขอมูลลักษณะเรขาคณิตของโครงขาย
ระบบทางพิเศษ เชนขอมูลจํานวนชองจราจร ลักษณะของชองทาง ความกวาง ความยาวในแตละ
สวนของทางพิเศษ โคงราบ โคงดิ่ง ฯลฯ ซ่ึงขอมูลเหลานี้รวบรวมไดจากการทางพิเศษแหงประเทศ
ไทย ในลักษณะของแปลนตามเลขที่สัญญาตาง ๆ เพื่อนํามาปรับเปนไฟลรูปภาพ (*.BMP) เพื่อใช
ในการกําหนดตําแหนงตางๆ ในรูปแบบแผนที่ซอนทับ (Overlay) เพื่อใชในการพัฒนาแบบจําลอง
โครงขายในสวน Modeller ของโปรแกรม PARAMICS ตอไป 
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 ขอมูลดานจราจร ในการศึกษานี้ใชขอมูลในระดับทุติยภูมิที่ไดจากการ
สํารวจโดย บริษัทมูเชล (ประเทศไทย) จํากัด (2541) ซ่ึงประกอบดวยขอมูลการเดินทางตนทางและ
ปลายทาง (O-D Trip) โดยเปนขอมูลปริมาณการจราจรตอวัน ณ ทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ 
ขอมูลดังกลาวไดจากการสุมสัมภาษณตัวอยางโดยผูใชทางพิเศษเพื่อหาสภาพการกระจายการ
เดินทางในแตละพื้นที่ยอย (Trip Distribution) คิดเปนรอยละ 4.45 ของผูใชทางพิเศษทั้งหมด  

สําหรับการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรที่ทางขึ้น-ลง ไดจากการสํารวจ
ปริมาณจราจร ณ ทางขึ้น-ลงทางพิเศษทุกดานและในบริเวณทางแยกตางระดับ ที่สามารถสรุปผล
ขอมูลการจราจรไดเปนขอมูลรายชั่วโมงจํานวนทั้งส้ิน 16 ชั่วโมง (6.00 น.ถึง 22.00 น.) แยกตาม
รายดานและสามารถขยายผลปริมาณจราจรเปนปริมาณจราจรใน 24 ช่ัวโมง  

นอกจากนี้ขอมูลในสวนอ่ืน ๆ ประกอบดวย ขอมูลลักษณะของรถ 
สัดสวนของรถแตละประเภท ความเร็วจํากัดในแตละเสนทาง เพื่อใชในการพัฒนาแบบจําลองใน
ขั้นตน ขอมูลปริมาณการจราจรบนชวงหลัก และขอมูลทางดานความเร็วเฉล่ียและเวลาในการ
เดินทางบนชวงหลักของแตละชวงบนโครงขายทางพิเศษ ซ่ึงใชวิธีการเก็บขอมูลแบบการวิ่งรถ
สํารวจไปตามกระแสจราจร (Floating Car) ที่เกิดขึ้นจริงพรอมทั้งจับเวลาที่ใชในการเดินทาง จาก
จุดอางอิงหนึ่ง ไปยังจุดอางอิงถัดไปบนทางพิเศษ ซ่ึงขอมูลสวนนี้จะนําไปใชเพื่อใชในกระบวนการ
ปรับแกแบบจําลองตอไป  

3.2.2   สรุปผลขอมูลทางดานการจราจรเบื้องตน 
 จากการรวบรวมขอมูลดานจราจรซึ่งเปนขอมูลจากการสํารวจโดย บริษัท มู

เชล (ประเทศไทย) จํากัด เมื่อวันศุกรที่ 28 พฤศจิกายน 2540 สามารถสรุปไดดังนี้ 
 ปริมาณการจราจรในแตละชวงของทางพิเศษ ชวงของทางพิเศษที่มี

ปริมาณการจราจรสูงสุด คือจากดานทาเรือ 1 ถึงทางแยกตางระดับทาเรือมุงทิศเหนือ มีปริมาณ
การจราจร 131,032 คันตอวัน ชวงของทางพิเศษที่มีปริมาณการจราจรสูงรองลงมา ไดแกดานอาจ
ณรงคถึงดานทาเรือ 1 มุงทิศเหนือ มีปริมาณการจราจร 124,771 คันตอวันและชวงของทางพิเศษที่มี
ปริมาณการจราจรสูงมากกวา 100,000 คันตอวัน ประกอบดวยชวงจากดานสุขุมวิท 62 ถึงทางแยก
ตางระดับทาเรือ มุงทิศเหนือ (107,163-131,032 คันตอวัน) ชวงจากทางแยกตางระดับทาเรือถึงทาง
แยกตางระดับมักกะสัน มุงทิศเหนือ (108,500-121,248 คันตอวัน) ชวงจากดานเพชรบุรี ถึงดาน
สุขุมวิทมุงทิศใต (103,571 คันตอวัน) และชวงจากทางแยกตางระดับทาเรือถึงดานสุขุมวิท 62 มุง
ทิศใต (101,164 – 110,397 คันตอวัน) 

 ลักษณะการครอบครองยวดยานของผูใชทางพิเศษ สัดสวนของ
ยานพาหนะบนระบบทางพิเศษแบงตามประเภทของรถที่ใชในการเดินทางเปนรถยนตสวนตัวมาก
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ที่สุดประมาณรอยละ 74 รองลงมาไดแกรถบริษัทรอยละ 18 รถแท็กซี่รอยละ 6 และรถราชการ 
รัฐวิสาหกิจรอยละ 3  

 จํานวนผูที่อยูในรถทั้งหมด (รวมผูโดยสารและคนขับ) ขอมูลแสดง
จํานวนผูเดินทางตอคันของผูใชทางพิเศษแสดงในรูปที่ 3.1 และคิดเปนจํานวนผูที่อยูในรถทั้งหมด
เฉลี่ย 1.92 คนตอคัน 

มากกวา 4 คน/
คนั, 4%4 คน/คนั, 4%

3 คน/คนั, 10%

2 คน/คนั, 37%

1 คน/คนั, 45%

 
รูปที่ 3.1 สัดสวนของจํานวนผูเดินทางตอคัน (รอยละ) 

 ประเภทของยวดยานที่ใชระบบทางพิเศษ ประเภทของยวดยานที่ใช
ระบบทางพิเศษโดยจําแนกตามอัตราการคิดคาผานทาง แบงเปน 3 ระดับคือ รถ 4 ลอ  รถ 6-10 ลอ 
และรถมากกวา 10 ลอ ซ่ึงมีสัดสวนของยวนยานที่เขาใชระบบทางพิเศษคิดเปนรอยละ 95, 4 และ 1 
ตามลําดับ 

 สัดสวนของจํานวนผูเดินทางตอคันระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยและ
ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง ขอมูลระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยและความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 
แสดงในตารางที่ 3.1 ซ่ึงเปนขอมูลในชวงเรงดวนเชาของระบบทางพิเศษขั้นที่ 1 ขั้นที่ 2 และทาง
พิเศษฉลองรัช (รามอินทรา-อาจณรงค) 
ตารางที่ 3.1 ระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยและความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางบนระบบทางพิเศษ 

ระบบทางพิเศษ 
ระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ย     

(นาที) 
ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 

(กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 
ขั้นที่ 1 22.78 67.93 
ขั้นที่ 2 32.36 52.66 

รามอินทรา- อาจณรงค 13.91 72.60 
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3.3 การพัฒนาแบบจําลองการจราจร 

3.3.1   การสรางโครงขายแบบจําลอง 
 การสรางโครงขายพื้นที่  
การสรางโครงขายแบบจําลองโดยโปรแกรม PARAMICS มีขั้นตอนใน

การสรางเริ่มจากการกําหนดคาเริ่มตนใหสอดคลองกับขอมูลจริง เชนการกําหนดมาตราสวนโดยใช
ระบบเมตริก คุณลักษณะของชองทาง ประเภทของถนน ประเภทของยานพาหนะ รวมไปถึงการ
กําหนดคาพารามิเตอรดานพฤติกรรมผูขับขี่ ไดแกระยะหางระหวางรถและระยะเวลาตอบสนอง
เปนตน ขั้นตอนตอไปคือการนําไฟลรูปภาพ *.BMP หรือไฟล *.DXF ที่ไดรับการปรับขนาดแลวมา
ใชงานในสวนซอนทับแลวทําการปรับตําแหนงและขนาดอีกครั้งโดยเปรียบเทียบกับเสนกรอบ
จัตุรัสที่โปรแกรมกําหนด (Grid Line) เมื่อรูปที่ไดมีความถูกตองในดานตําแหนงและขนาดแลว
ผูเขียนโปรแกรมจะตองทําการวางตําแหนงจุดอางอิงแลวทําการเชื่อมจุดอางอิงดวยเสนทางซึ่ง
สามารถเลือกประเภทของเสนทางที่ไดกําหนดไวในสวน Edit>>Categories  

นอกจากนี้ผูใชงานยังสามารถกําหนดลักษณะเสนทางในรูปแบบที่มี
ลักษณะพิเศษไดเชน การกําหนดชองทางเดินรถโดยสาร ชองทางพิเศษในการควบคุมประเภท
ยานพาหนะในการเขาใช ความเร็วจํากัด ฯลฯ ซ่ึงผูใชสามารถกําหนดรายละเอียดเพิ่มเติมไดในสวน 
Edit>>Restrictions และในขั้นตอนสุดทายสําหรับการสรางโครงขายคือการปรับเปลี่ยนเสนขอบ
ทาง เสนหยุด เพิ่มเสนทางเดินรถประจําทาง ปายรอรถประจําทาง ฯลฯ เพื่อใหแบบจําลองมีความ
สมบูรณมากยิ่งขึ้น  

 ยานพาหนะ 
การกําหนดลักษณะและสัดสวนของยานพาหนะในโปรแกรม 

PARAMICS สามารถทําไดในสวน Edit>>Vehicle ในการศึกษานี้สามารถแบงประเภทของ
ยานพาหนะได 6 ประเภทซึ่งจัดแบงตามลักษณะของยวดยาน เชนความยาว ความสูง ความกวาง 
ความเร็วสูงสุดและไดกําหนดสัดสวนของรถที่เขาใชเสนทาง (จริยา ทองจันทึก, 2543) ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.2  
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ตารางที่ 3.2 ประเภท ลักษณะ และสัดสวนของยานพาหนะที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง 

ประเภท ความยาว
(เมตร) 

ความสูง
(เมตร) 

ความ
กวาง 

(เมตร) 

ความเร็ว
จํากัด    
(กม./
ชม.) 

คาเทียบเทา
รถยนตนั่ง
สวนบุคคล 

(PCU) 

สัดสวน 
(รอยละ) 

รถยนตสวนบุคคล (Car)  4 1.5 1.6 160 1.00 95.17 
รถบรรทุกเล็ก 6 ลอ (LGV) 6 2.6 2.3 130 1.43 0.22 
รถบรรทุกขนาดกลาง  10 ลอ 
(OGV1) 

8 3.6 2.4 105 2.00 0.09 

รถบรรทุกขนาดใหญ  > 10 ลอ 
(OGV2) 

11 4.0 2.5 120 3.00 0.04 

รถโดยสารประจําทาง (Bus) 10 4 2.5 65 2.00 2.46 
รถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก 
(Minibus) 

6 4 2.5 65 1.43 2.02 

 
 พื้นที่และปริมาณการเดินทาง (Zoning and Traffic Demand)   
การกําหนดพื้นที่ตนทาง - ปลายทางสําหรับการเดินทางในแบบจําลอง

โครงขายทางพิเศษในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร ไดจัดแยกตามพื้นที่ทางเขาและทางออกจากระบบ
ทางพิเศษทั้งหมดโดยแบงเปน 36 พื้นที่ ดังแสดงในภาคผนวก ก.1 และไดทําการกําหนดคาปริมาณ
การเดินทางซึ่งเปนขอมูลในชวงเวลาเรงดวนเชาของวันทําการตั้งแตชวงเวลา 06.00 ถึง 09.00 น. ดัง
แสดงในภาคผนวก ก.2 ซ่ึงขอมูลเหลานี้จะถูกกําหนดเปนเมตริกปริมาณการเดินทางลงในไฟลช่ือ 
Demands และไฟล Profile เพื่อกําหนดการปลอยยานพาหนะออกจากเขตพื้นที่เปนชวงเวลาตอไป 

 การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง  
การกํ าหนดวิ ธีการแจกแจงการเดินทาง เปนอีกปจจั ยหนึ่ งที่มี

ความสําคัญในการพัฒนาแบบจําลองทางดานการจราจรในระดับจุลภาคเพื่อใหเกิดแบบจําลองที่
สามารถอธิบายสภาพการจราจรไดใกลเคียงกับความเปนจริง สําหรับการศึกษานี้ไดจําลองการ
เดินทางบนระบบทางพิเศษที่มีการเลือกใชเสนทางในการเดินทางที่คอนขางแนนอน แตดวยเหตุผล
ทางดานสภาวะการจราจรติดขัดในบางชวงเวลาบนระบบทางพิเศษและดวยเปาหมายในการศึกษานี้
ซ่ึงมุงประเด็นไปในดานการปรับปรุงสภาพการจราจรในชวงเรงดวนของวันใหดีขึ้น ดังนั้นจึงได
เลือกวิธีการแจกแจงการเดินทางโดยใชวิธี All or Nothing และวิธี Stochastic เนื่องจากไดคํานึงถึง
ปจจัยในดานความไมแนนอนในการเลือกใชเสนทางเดินทางซึ่งอาจจะมาจากการพิจารณาคาใชจาย
ที่เกิดขึ้นในการเดินทางโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนของวัน อีกทั้งในบางพื้นที่มีการจัดสรรคชอง
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จราจรเพิ่มเพื่อรองรับการเดินทางที่ตองการหลีกเลี่ยงสภาพจราจรติดขัดในบางพื้นที่ เชนบริเวณ
ทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ 

การกําหนดคาวิธีการแจกแจงการเดินทางในโปรแกรม PARAMICS จะ
ทําการในสวน Edit>>Configuration>>Assignment หรือจะทําการปรับแกไดโดยตรงจากไฟล 
Configuration รวมกับการกําหนดคาการรบกวนการจราจร (Perturbation) และคาความคุนเคย 
(Familiarity) ในไฟล Vehicles  

3.3.2   การปรับแกและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  
แบบจาํลองที่มีประสิทธิภาพนั้นจะตองผานการปรับแกและตรวจสอบความ

ถูกตองของแบบจําลองเพื่อใหมีความนาเชื่อถือมากที่สุด เนื่องจากแบบจําลองทางดานการจราจรมี
พารามิเตอรที่ตองคํานึงถึงเปนจํานวนมาก อีกทั้งการใชโปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อเปนตัวแทนใน
การพัฒนาแบบจําลอง ตัวแปรตาง ๆ ลวนเกิดจากการกําหนดคาไวแลวทั้งสิ้น ซ่ึงอาจจะไม
เหมาะสมและถูกตองตรงกับสภาพการจราจรที่เปนจริงในแตละพื้นที่ ดังนั้นการปรับแกแบบจําลอง
รวมกับการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองถือเปนขั้นตอนที่ผูศึกษาตองใหความสําคัญ  

 การปรับแกแบบจําลอง  
การปรับแกแบบจําลองมีขั้นตอนอันประกอบดวยการปรับแก

กระบวนการรันแบบจําลอง การตรวจสอบลักษณะโครงขายรวมกับการสังเกตพฤติกรรมการขับขี่ 
สภาพแวดลอมทั่วไปของแบบจําลอง ซ่ึงดําเนินการในสวน Modeller หลังจากที่ไดทําการปรับแก
ในขั้นตนแลวกระบวนการปรับแกโดยใชการทดสอบผลลัพธของแบบจําลอง ประกอบดวยการรัน
แบบจําลองโดยการเปลี่ยนแปลงคาตั้งตนและเปลี่ยนคาพารามิเตอรตาง ๆ เชนคาระยะหางระหวาง
รถและระยะเวลาตอบสนอง  เพื่อใหไดผลถูกตองตามหลักสถิติ  ทั้งนี้ในการปรับเปลี่ยน
คาพารามิเตอรนั้นผูใชสามารถเปลี่ยนคาตัวแปรหลักในแบบจําลองพื้นฐานไดเชนกัน โดยเปลี่ยน
แบบจําลองการเคลื่อนตัวของรถ แบบจําลองการเปลี่ยนชองทาง แบบจําลองการยอมรับระยะ
ระหวางรถในโปรแกรม PARAMICS ผานสวน Programmer เพื่อใหไดแบบจําลองที่สอดคลองกับ
ความเปนจริงมากที่สุด สําหรับการศึกษาครั้งนี้ถือวาตัวแปรทางดานการจราจรมีความละเอียดสูง
และมีหลายตัวแปรซึ่งตองอาศัยเวลาในการปรับเปลี่ยนแบบจําลองดังกลาว จึงเลือกตัวแปรที่มี
ความสําคัญเพียง 2 ตัวไดแกคาระยะหางระหวางรถและระยะเวลาตอบสนอง (Grades et al. , 2002) 

คาเดิมที่โปรแกรมกําหนดสําหรับคาระยะหางระหวางรถและระยะเวลา
ตอบสนอง ถูกกําหนดไวที่ 1.0 วินาที แตอยางไรก็ตามมีการศึกษาบนทางดวน I-405 ประเทศ
สหรัฐอเมริกาที่ใหคาระยะหางระหวางรถเทากับ 1.65 วินาทีและคาระยะเวลาตอบสนอง 0.42 วนิาท ี
นอกจากนี้ Gardes et al. (2002) พบวาที่ San Francisco บนทางดวน I-80 ใหคาระยะหางระหวางรถ
เทากับ 0.68 วินาทีและคาระยะเวลาตอบสนอง 0.60 วินาที สําหรับการศึกษาครั้งนี้พบวาคาทั้งสอง
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เปนคาที่ไดศึกษาในตางประเทศอาจมีความไมเหมาะสมกับพฤติกรรมการขับขี่ที่แทจริงของ
ประเทศไทย ทั้งนี้ Junsuwan (2001) ไดมีการศึกษาในดานการประเมินระบบควบคุมสัญญาณไฟ
แบบเปนพื้นที่ในกรุงเทพมหานครดวยการจําลองคอมพิวเตอรซ่ึงเปนการศึกษาในพื้นที่ยานธุรกิจ
พบวาใหคาระยะหางระหวางรถเทากับ 1.3 วินาที และระยะเวลาตอบสนองมีคา 1.3 วินาที ทวาใน
การศึกษานี้ไดทําการศึกษาบนระบบทางพิเศษซึ่งพฤติกรรมตาง ๆ ยอมมีความแตกตางระบบ
โครงขายถนนดานลางจึงไดทําการศึกษาคาทั้งสองอีกครั้งโดยอาศัยชวงที่มีการศึกษาไวแลวดังที่ได
กลาวมา 

 การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  
กอนที่จะมีการนําแบบจําลองที่ไดนําไปประยุกตใชจําเปนจะตองมีการ

ตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองอีกครั้งถึงความสามารถของแบบจําลองในการแสดงผล ไม
วาจะในกระบวนการรันโปรแกรมควรที่จะมีการตรวจสอบหาความผิดพลาดจากการกําหนดคา
ตางๆ  (Coding Error) และตรวจดูการเคลื่อนตัวของยวดยาน การทํางานของระบบโดยรวมวา
สมเหตุสมผลหรือไม อาทิเชนการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองโดยการจําลองโครงขาย
ในระดับมหภาค (Macroscopic) การวิเคราะหผลทางดานความเร็วและปริมาณการจราจรโดยทําการ
เปรียบเทียบผลกับขอมูลจริงจากภาคสนาม โดยใชหลักการทดสอบทางสถิติ (Grades et al., 2002) 
เปนตน 

3.4 การจําลองสถานการณ 

การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อใชแบบจําลองคอมพิวเตอรประเมินแนว
ทางการจัดชองทางพิเศษ และการจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาทางพิเศษโดยใชหลักการพัฒนา
แบบจําลองผานการใชงานโปรแกรม PARAMICS ที่มีการกําหนดสถานการณทางเลือกตาง ๆ เพื่อ
นํามาประเมินผลในเชิงของความแตกตางทางดานการจราจรทั่วทั้งระบบโครงขายของระบบทาง
พิเศษ ทั้งนี้ในขั้นตอนการประเมินหารูปแบบการควบคุมจากสถานการณจําลองตาง ๆ ไดคัดเลือก
พื้นที่สวนยอยเพื่อใชในการประเมินผลในขั้นตน ซ่ึงในการศึกษานี้ไดคัดเลือกพื้นที่ในชวงดินแดง-
ตางระดับทาเรือ ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของระบบทางพิเศษเฉลิมมหานครในทิศทางมุงใต รวมระยะทาง
รวมทั้งส้ิน 6.31 กิโลเมตร จํานวนชองจราจร 4 ชองตอทิศทาง สภาพจราจรในดานปริมาณจราจร
โดยเฉลี่ย 6,317 คันตอชั่วโมงและความเร็วเฉลี่ย 62.53 กิโลเมตรตอช่ัวโมงหรือมีระดับใหบริการที่ 
E  

ทั้งนี้ในการจําลองสถานการณไดจัดแยกการจําลองเปน 2 กระบวนการ ไดแก 
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 การจําลองการจัดชองทางพิเศษในขั้นตนซึ่งทําการตรวจสอบจํานวนผู
เดินทางตอคันที่นอยที่สุดและประเภทของยานพาหนะที่ยอมใหใชชองทางพิเศษได หลังจากนั้นจะ
ทําการวิเคราะหประสิทธิภาพของระบบเพื่อศึกษาระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษและ
ปริมาณจราจรที่เขาใชระบบในระดับที่เหมาะสมที่ระบบยังคงประสิทธิภาพในการใหบริการอยู 

 การจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา ซ่ึงในขั้นตนจะทําการ
ประเมินถึงรูปแบบการควบคุม หลังจากนั้นก็จะดําเนินการประเมินประสิทธิภาพของระบบโดยการ
ปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่ระดับตาง ๆ  

ทั้งสองประเด็นดังที่ไดกลาวมานั้นเปนการออกแบบแบบจําลองเพื่อคัดเลือก
รูปแบบการควบคุมรวมถึงการออกแบบการประเมินประสิทธิภาพ ความยืดหยุนของการควบคุม
ดวย ในสวนการวิเคราะหแบบจําลองในระดับโครงขายทางพเิศษจึงไดนําลักษณะการควบคุมที่ผาน
การคัดเลือกในขั้นตนแลวนั้นมาประเมินผลในภาพรวมอีกครั้ง เพื่อทําการยืนยันประสิทธิภาพของ
ระบบหรือเพื่อจะไดนําผลไปใชประโยชนในดานอื่นตอไป 

3.5   การจัดชองทางพิเศษ  

การพัฒนาแบบจําลองโดยการใชงานโปรแกรม PARAMICS สําหรับการจัด
ชองทางพิเศษจะดําเนินการในสวน Modeller ซ่ึงตองทําการกําหนดเงื่อนไขข้ันตนดานทางเลือก
ของประเภทในการจัดชองทางพิเศษ ประเภทยานพาหนะที่ยอมใหชองทางนี้ตามสัดสวนในแตละ
สถานการณ และกําหนดจํานวนผูเดินทางตอคันต่ําสุดที่ยอมใหใชชองทางได รวมท้ังการกําหนด
ช่ัวโมงปฏิบัติการ  

สําหรับการจัดการชองทางพิเศษซึ่งในการศึกษานี้จะเลือกใชการดําเนินการใน
ลักษณะชองทางพิเศษทิศทางเดียวกับการจราจร ดําเนินการในชวงเวลาเรงดวนของวัน โดยจัดชอง
ทางดานในสุดชิดเกาะกลางเปนชองทางพิเศษ ในการดําเนินการในสวน Modeller ตามกระบวนการ 
Link>>Modify Link>> Restriction ตามที่ไดกําหนดเงื่อนไขไวในสวนประเภทและสัดสวนของรถ 
ในรูปที่ 3.2 ไดแสดงลักษณะชองทางพิเศษที่ไดจากการพัฒนาขึ้น 

ขอกําหนดเบื้องตนในการจัดชองทางพิเศษ ประกอบดวยลักษณะการควบคุมใน
แตละสถานการณจะมีการควบคุมการใชชองทางอยางเครงครัด โดยหามยานพาหนะที่ไมมีลักษณะ
พิเศษเขาใชชองทางพิเศษที่ไดจัดขึ้น อยางไรก็ตามยานพาหนะในลักษณะพิเศษสามารถเลือกใชได
ทั้งชองทางพิเศษและชองทางปกติซ่ึงขึ้นอยูกับความพึงพอใจในการใชชองทาง 
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 การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะในการเขาใชชองทางพิเศษ  
การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษ ดําเนินการ

โดยการตรวจสอบจํานวนผูเดินทางตอคันที่นอยที่สุดที่ยอมใหเขาใชชองทางพิเศษได ซ่ึงใน
การศึกษานี้ไดพิจารณาที่ระดับ 2+ และ 3+  และไดคํานึงถึงปจจัยในดานการเขาใชชองทางพิเศษ
ของรถที่มีลักษณะพิเศษโดยเฉพาะรถโดยสารประจําทางทั้งสองประเภทคือรถโดยสารประจําทาง
และรถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก ซ่ึงมีอิทธิผลตอสภาพการจราจรคอนขางสูงเนื่องจากความเร็ว
จํากัดของรถทั้งสองประเภทนี้อยูที่อัตราคอนขางต่ําเมื่อเปรียบเทียบกับรถประเภทอื่น ดังนั้นในการ
ออกแบบการจําลองในสวนนี้ สามารถแบงสถานการณออกเปน 5 สถานการณยอยตามการจัด
สัดสวนยานพาหนะแตละประเภทตามจํานวนผูเดินทางตอคันของผูใชเสนทางและสถานการณตั้ง
ตนที่ไมมีการจัดชองทางพิเศษดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.3 และ 3.4  

 

     
รูปที่ 3.2 ลักษณะของแบบจาํลองการจัดชองทางพิเศษโดยโปรแกรม PARAMICS 

 
 
 
 

HOV Lane 
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ตารางที่ 3.3 สถานการณจําลองการคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษ 
สถานการณ รายละเอียด 
 1. T2 W/O PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมทางอยางนอย 2 คน (2+) หามรถ

โดยสารประจําทางใชชองทางพิเศษ 
2. T3 W/O PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมทางอยางนอย 3 คน (3+) หามรถ

โดยสารประจําทางใชชองทางพิเศษ 
3. PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับรถโดยสารประจําทางเทานั้น 
4. T2 W/ PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมทางอยางนอย 2 คน(2+) และรถ

โดยสารประจําทางใชชองทางพิเศษ 
5. T3 W/ PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมทางอยางนอย 3 คน (3+) และรถ

โดยสารประจําทางใชชองทางพิเศษ 
6. สถานการณตั้งตน สถานการณปจจุบันที่ไมมีมาตรการการจัดชองทางพิเศษ 

 
ตารางที่ 3.4 รอยละสัดสวนยานพาหนะในการใชชองทาง  

ประเภทรถ 
 
 
สถานการณ CA

R 
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V 6

 ลอ
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 ลอ
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10 

ลอ
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R_
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nib

us_
HO
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1. T2 (W/O PT) Lane 43.74 0.22 0.09 0.04 2.46 2.02 51.43 0.00 0.00 

2. T3 (W/O PT) Lane 81.02 0.22 0.09 0.04 2.46 2.02 14.15 0.00 0.00 

3. PT Lane 95.17 0.22 0.09 0.04 0.00 0.00 0.00 2.46 2.02 

4. T2 (W/ PT) Lane  43.74 0.22 0.09 0.04 0.00 0.00 51.43 2.46 2.02 

5. T3 (W/ PT) Lane 81.02 0.22 0.09 0.04 0.00 0.00 14.15 2.46 2.02 

6. สถานการณตั้งตน 95.17 0.22 0.09 0.04 2.46 2.02 - - - 

 
 การปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษ  
สถานการณที่ไดจัดขึ้นทั้ง  6 สถานการณเกิดจากการจัดสัดสวน

ยานพาหนะแตละประเภทตามลักษณะจํานวนผูเดินทางตอคันของผูใชเสนทาง ซ่ึงมีความจําเปนที่
จะตองมีการประเมินประสิทธิภาพของระบบโดยการตรวจสอบสัดสวนของยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษที่เหมาะสม ในสวนนี้จึงตองนํารูปแบบมาตรการที่ผานการประเมินผลในสวนที่แลวเพื่อใชใน
การศึกษาระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่เหมาะสมโดยการปรับเปลี่ยนคาสัดสวนของ
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ยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ระดับตาง ๆ ในชวงรอยละ 20 ถึง 60 เทียบกับสัดสวนยานพาหนะ
ทั้งหมดในระบบเพื่อทําการประเมินผลตอไป 

 การปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ  
เมื่อไดคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษและได

ศึกษาระดับสัดสวนรถในลักษณะพิเศษที่ระดับตาง ๆ ดังที่ไดกลาวมา ระดับปริมาณจราจรที่เขาใช
ระบบก็เปนอีกประเด็นหนึ่งที่ตองคํานึงถึงเพื่อประเมินถึงความยืดหยุนหรือประสิทธิในการจัด
ดําเนินการ ในสวนนี้ไดทําการปรับเปลี่ยนคาปริมาณจราจรในชวงที่ต่ํากวาและสูงกวาระดับที่
ทําการศึกษารอยละ 50 เพื่อศึกษาถึงระดับความเหมาะสมของปริมาณจราจรที่มาตรการยังคง
ประสิทธิภาพในการใหบริการอยู  

การประเมินผลการจําลองสถานการณทางเลือกตาง ๆ ไดอาศัยมาตร
วัดผลในดานความเร็วเฉล่ีย และเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมที่ไดจากเครื่องตรวจวัดการจราจร 
ณ ตําแหนงตาง ๆ ตลอดชวงของทางพิเศษที่ไดทําการศึกษา โดยแบงการประเมินเปน 2 สวน คือ
การประเมินผลระหวางสถานการณจําลองที่ใหผลจําแนกตามประเภทของชองทางและประเภทของ
ยานพาหนะตาง ๆ ไดแก  

 Non-HOV คือ ยานพาหนะที่ไมมีลักษณะพิเศษบนชองทางปกติ 
 HOV บนชองทางปกติ คือยานพาหนะในลักษณะพิเศษบนชองทาง
ปกติ 

 HOV บนชองทางพิเศษ คือยานพาหนะในลักษณะพิเศษในชองทาง
พิเศษ 

การประเมินผลในภาพรวมมีวัตถุประสงค เพื่อ เปรียบเทียบกับ
สถานการณตั้งตน ที่ไมมีการใชมาตรการการจัดชองทางพิเศษใด ๆ ประเมินถึงความแตกตาง
ระหวางสถานการณโดยใชการทดสอบทางสถิติที่ระดับนัยสําคัญตาง ๆ  

3.6   การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ 

การจําลองการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษตองดําเนินการในสวน 
Modeller ของโปรแกรม PARAMICS โดยทําการปรับเปลี่ยนคุณสมบัติของจุดอางอิงในลักษณะ
การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเคลื่อนตัวของยวดยาน ณ ตําแหนงนั้น ซ่ึงในการศึกษานี้ใชหลักการ
ออกแบบสัญญาณไฟเพื่อควบคุมปริมาณจราจรที่เขาใชทางพิเศษใหมีการปรับเปลี่ยนตามสภาวะ
การจราจร (Traffic Responsive) จึงจําเปนตองเขียนโปรแกรมเพิ่มเติมดวยคําสั่ง If-then Logic ซ่ึง
สามารถดําเนินการผานการใชงานสวน API (Application Programmer Interface) ใน Programmer 
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หรือวิธีการเขียนคําสั่งโดยใชชุดคําสั่ง Plan Language ในสวน Modeller เพื่อดําเนินการในดานการ
ปรับคุณลักษณะของสัญญาณไฟจราจรประเภทกําหนดเวลาแปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจร ดังในรูป
รูปที่ 3.3  

 
รูปที่ 3.3 แบบจําลองการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษผานโปรแกรม PARAMICS 

การพัฒนาแบบจําลองการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษโดยการใช
โปรแกรม PARAMICS มีกระบวนการทํางานและสวนที่เกี่ยวของในการจําลองดังแสดงในรปูที ่3.4 
โดยกระบวนการการควบคุมจะถูกดําเนินการผานสวนหลัก 2 สวนที่สําคัญคือสวนรวบรวมขอมูล
จากเครื่องตรวจวัดซ่ึงจะเปนตัวปอนขอมูลทางดานการจราจร และสวนควบคุมอัตราไฟสัญญาณ
จราจรซึ่งจะปอนขอมูลใหสวนกระบวนกําหนดอัตราการตรวจวัดเพื่อทําการประมวลคาอัตราการ
ตรวจวัดที่มีการเปลี่ยนแปลงตลอดทุกชวงเวลาเพื่อนําไปใชในการควบคุมตอไป (Chu, 2003) 

Ramp Metering 
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รูปที่ 3.4 กระบวนการการจดัสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาทางพิเศษโดยโปรแกรม 

PARAMICS  

ทั้งนี้ขอกําหนดตางๆ ของการจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาระบบที่ไดกําหนดขึ้น
นั้น ประกอบดวยรูปแบบการควบคุมบริเวณทางเขาทางพิเศษดวยสัญญาณไฟจราจรแบบเปนพื้นที่
เดี่ยวมีการจัดรอบสัญญาณขึ้นกับสภาวะการจราจร (Actuated Control) โดยคาอัตราการที่นํามาใช
จะขึ้นอยูกับปริมาณการถอืครองพื้นที่โดยเฉลี่ยที่ไดจากเครื่องตรวจวัดการจราจร ณ ตําแหนงใด ๆ  

การศึกษานี้ไดกําหนดลักษณะการกําหนดคาอัตราการควบคุมที่ไดจากเครื่อง
ตรวจวัดการจราจรในบริเวณตนทาง (Upstream Detector) บนชวงหลักของทางพิเศษ แตหากเกิด
สภาวะจราจรคับคั่งบริเวณตนทางบนชวงหลักจากทางเขาทางพิเศษแลวคาปริมาณการครอบครอง
พื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัดในตําแหนงนั้นจะมีคาที่สูงมากซึ่งจะสงผลใหการควบคุมปริมาณรถ ณ 
ทางเขาเขมงวดมากยิ่งขึ้น และดวยสภาวะการจราจรบนทางหลักที่มีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา
สามารถใหคาปริมาณการครอบครองพื้นที่ไดตั้งแตรอยละ 0 (ไมมีรถผานเครื่องตรวจวัด) ถึง 100 
(รถหยุดการเคลื่อนที่ ณ เครื่องตรวจวัด) จึงมีความจําเปนที่ตองมีการจัดแบงอัตราการตรวจวัด
ออกเปน 3 ระดับ (Grades et al., 2002) คือ  

 ดําเนินการควบคุมโดยใชอัตราการตรวจวัดที่ระดับสูงสุด เมื่อปริมาณการ
ครอบครองพื้นที่บริเวณตนทางบนชวงหลักมีคานอยกวารอยละ 15  

 ดําเนินการควบคุมโดยปรับเปลี่ยนอัตราการตรวจวัดซึ่งใหคาเปนสวนกลับกับ
คาปริมาณการครอบครองพื้นที่ในชวงอัตราการตรวจวัดที่ระดับต่ําสุดถึง
สูงสุด เมื่อปริมาณการครอบครองพื้นที่ตนทางบนชวงหลักมีคารอยละ 15 ถึง 
25 

 ดําเนินการควบคุมโดยใชอัตราการตรวจวัดที่ระดับต่ําสุด เมื่อปริมาณการ
ครอบครองพื้นที่ตนทางบนชวงหลักมีคามากกวารอยละ 25  

คาเกา (Old Metering Rate) คาใหม (New Rate) ขอมูลจากเครื่องตรวจวัด 
(Loop Data) 

คาใหม (New Rate) 

แบบจําลอง PARAMICS 

กระบวนการตรวจวัดแบบกาวหนา (Advanced Metering Algorithm) 

สวนควบคุมอัตราไฟสัญญาณจราจร 
(Ramp metering Controller) 

สวนรวบรวมขอมูลจากเครื่องตรวจวัด 
(Loop Data Aggregator) 
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เนื่องจากการกําหนดระดับอัตราการตรวจวัดดังที่ไดกลาวมาขางตนไมไดคํานึงถึง
สภาพการจราจรบริเวณทางเขาทางพิเศษจึงไดจัดตั้งเครื่องตรวจวัดบริเวณทางเขาเพิ่มอีก 3 ประเภท 
คือ  

 เครื่องตรวจวัดยานพาหนะที่ตองการเขาใชทางพิเศษ (Demand Detector) จะ
ถูกติดตั้ง ณ ตําแหนงกอนเสนหยุดที่ควบคุมไฟสัญญาณ เพื่อตรวจสอบการ
เขามาถึงเสนหยุดของยานพาหนะและควบคุมการเปลี่ยนสัญญาณไฟจราจร
จากแดงเปนเขียว  

 เครื่องตรวจวัดบริเวณจุดรวมของการจราจร (Merge Detector) จะถูกติดตั้ง
บริเวณที่มีการรวมกันของกระแสการจราจรบนทางหลักกับทางเขาของทาง
พิเศษ ใชในการควบคุมการปลอยรถจากจุดควบคุมสัญญาณไฟ  

 เครื่องตรวจวัดความยาวแถวคอย (Queue Detector) จะถูกติดตั้ง ณ ตนทาง
ทางเขาทางพิเศษใชในการตรวจสอบความยาวแถวคอย ณ บริเวณนี้เพื่อใช
กําหนดไฟสัญญาณในการปลอยรถเพื่อควบคุมความยาวแถวคอยไมใหเกิน
ขีดจํากัด  

ตําแหนงการติดตั้งเครื่องตรวจวัดทั้ง 3 ประเภทดังที่ไดกลาวมาและตําแหนง
เครื่องตรวจวัดบนทางหลักไดแสดงในรูปที่ 3.5 ทั้งนี้เงื่อนไขในการกําหนดคารอบไฟสัญญาณตอง
คํานึงถึงปริมาณการจราจรบริเวณทางเขารวมดวย ซ่ึงจะมีคาระหวาง 400 ถึง 1,700 คันตอชั่วโมง
สําหรับทางเขา 2 ชองจราจร (Neudorff et al., 2001) และคาการครอบครองพื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัด 
ณ จุดรวมของการจราจรและเครื่องตรวจวัดความยาวแถวคอยที่ยอมใหเกิดขึ้นไดมีคา 30 (Gardes, 
2002) 

Street

Freeway
Mainline Detector

Merge  Detector

Queue DetectorRamp Metering
Demand Detector

รูปที่ 3.5 ตําแหนงการติดตั้งเครื่องตรวจวดัในกระบวนการควบคุมบริเวณทางเขา 
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การกําหนดคาในกระบวนการดําเนินการสําหรับการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขา
ใชทางพิเศษผานโปรแกรม  PARAMICS สามารถกําหนดรายละเอียดตาง ๆ ผาน 3 สวนหลัก ไดแก 

Priorities File เปนสวนที่ใชกําหนดลักษณะของสัญญาณไฟจราจร เชนตําแหนง 
จังหวะและรอบสัญญาณไฟ ในกรณีนี้ไดจัดจังหวะไฟสัญญาณจราจรเปน 2 จังหวะ (เฟส)ในแตละ
ตําแหนงที่ติดตั้งไฟสัญญาณ (Ramp Signal) โดยกําหนดให เฟสที่ 1 เปนสัญญาณไฟแดงเพื่อหาม
รถบริเวณจุดควบคุมจากทางเขาทางพิเศษเขาสูระบบ กําหนดคาจังหวะไฟสัญญาณที่ 2 วินาทีและ
อัตราสูงสุดที่ 18 วินาที ซ่ึงอัตราไฟสัญญาณในเฟสนี้จะถูกกําหนดเปนชวงที่คาอัตราไฟสัญญาณจะ
แปรเปลี่ยนตามสภาพการจราจร ดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน และเฟสที่ 2 เปนสัญญาณไฟเขียวใช
ในการปลอยรถที่หยุด ณ ตําแหนงหยุดบริเวณสัญญาณไฟเขาสูระบบ กําหนดคาที่ 2 วินาที 
รายละเอียดการกําหนดคาแสดงในภาคผนวก ข.1 

Phase File เปนสวนที่กําหนดคาเริ่มตนเพื่อนําไปใชในสวนของ Plans ซ่ึงใน
แบบจําลองนี้จะเปนสวนที่เรียกใชเครื่องตรวจวัด (Detectors) ที่ถูกติดตั้ง ณ ตําแหนงตาง ๆ 
รายละเอียดการกําหนดคาแสดงในภาคผนวก ข.2  

Plans File เปนสวนที่มีลักษณะคําสั่งเปนแบบ If – then Logic ในลักษณะการ
กําหนดสัญญาณไฟจราจรที่แปรเปลี่ยนตามสภาวะจราจร รายละเอียดจะประกอบดวยจํานวน Plans 
และจํานวนเครื่องตรวจวัดภายใตความแตกตางของกระบวนการควบคุม โดยรายละเอียดของการ
กําหนดคาเงื่อนไขการจัดสัญญาณไฟควบคุม ณ บริเวณทางเขานั้น ดังแสดงในรูปที่ 3.6 และการ
เขียนชุดคําสั่งโดยใชโปรแกรม PARAMICS แสดงในภาคผนวก ข.3 

การคัดเลือกพื้นที่ในการดําเนินการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาเปนปจจัย
หนึ่งที่ตองใหความสําคัญเปนอยางยิ่ง เนื่องจากระบบโครงขายทางพิเศษที่ไดพัฒนาขึ้นเปน
โครงขายที่มีขนาดใหญและมีจํานวนทางเขาสูงถึง 43 ดาน รวมถึงสภาวะการจราจรในแตละพื้นที่ที่
เผชิญกับสภาวะความคับคั่งที่แตกตางกัน การศึกษานี้จึงไดคัดเลือกพื้นที่ดําเนินการโดยไดพิจารณา
ถึงระดับการใหบริการบนชวงหลักของระบบทางพิเศษที่ระดับการใหบริการ F เนื่องจากที่สภาวะนี้
มีจํานวนพื้นที่ที่ตองประสบกับสภาวะการจราจรคับคั่งในชวงเวลาเรงดวนสูง และไดคํานึงถึงปจจัย
ในดานการกระจายของปริมาณการจราจรบริเวณทางเขาที่มีความแตกตางคอนขางสูงคือ 6 ถึง 4,367 
คันตอช่ัวโมง ซ่ึงสงผลตอการกําหนดอัตราการตรวจวัดบริเวณทางเขาระบบ ดังนั้นในการ
กําหนดคารอบไฟสัญญาณจึงไดกําหนดใหมีคาใกลเคียงกับคาที่มีการเสนอแนะไวที่ระดับ 2 ถึง 20 
วินาทีตอคันซึ่งจะขึ้นอยูกับสภาวะการจราจรบนทางหลัก ทั้งนี้ในการประเมินผลแบบจําลองขั้นตน
เพื่อศึกษาถึงรูปแบบการควบคุมไดทําการศึกษาบนพื้นที่สวนยอยในชวงดินแดง-ตางระดับทาเรือ 
เนื่องจากเกณฑที่ใชกําหนดขึ้นเพื่อคัดเลือกพื้นที่ศึกษา นั่นคือระดับการใหบริการบนทางหลัก
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รวมกับการพิจารณาปริมาณจราจรบริเวณทางเขาได จึงคัดเลือกพื้นที่ในบริเวณดานเพชรบุรีในการ
ติดตั้งสัญญาณไฟควบคุม 

start

occ3 < 0.30

red3=18

(occ1+occ2)/2 < 
0.30

green1=2
red3=2

(occ4+occ5+
occ6)/3 < 0.15

green1=2
red3=2

(occ4+occ5+
occ6)/3 > 0.25

green1=2
red3=18

green1=2
red3=2*160[(occ4+occ5

+occ6)/3-0.15]

green1, red3, occ1, occ2, occ3, occ4
occ5, occ6

stop

yes

yes

no

no

no

noyes

yes

รูปที่ 3.6 ผังแสดงเงื่อนไขการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาระบบทางพิเศษ 

เมื่อ 
occ1 และ occ2   คือคาการครอบครองพื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัดความยาวแถวคอยใน

ชองทางที่ 1 และ 2 ตามลําดับ 
occ3   คือคาการครอบครองพื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัดบริเวณจุดรวมของการจราจร 
occ4, occ5, occ6 คือคาการครอบครองพื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัดบริเวณทางหลักในชองทางที่ 

1, 2 และ 3 ตามลําดับ 
green1   คือ จังหวะไฟเขียวที่ถูกกําหนดขึ้นในแตละรอบของสัญญาณไฟจราจร 
 red3   คือ จังหวะไฟแดงที่ถูกกําหนดขึ้นในแตละรอบของสัญญาณไฟจราจร 
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การออกแบบสถานการณจําลองสําหรับการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา
สามารถจัดแบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวน ไดแกการคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุม
การเขาใชระบบและปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่ระดับตาง ๆ เพื่อประเมินประสิทธิภาพของระบบที่
จะยังคงการใหบริการในรูปแบบนั้นอยู ซ่ึงรายละเอียดจะแสดงตอไป 

 การคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบ 
ดวยปจจัย เงื่อนไขตาง ๆ ที่มีผลตอการจัดการควบคุมบริเวณทางเขา

ดวยไฟสัญญาณจราจรดังที่ไดกลาวมาแลวนั้น ปจจัยในดานการใชงานเครื่องตรวจวัดประเภทตาง ๆ 
ที่ถูกติดตั้งในบริเวณทางเขาทางพิเศษก็มีผลตอระบบเชนกัน ทางสถาบันวิจัยดานการขนสงของ 
California PATH (Gardes et al., 2002) ไดทําการตรวจสอบผลจากการใชงานเครื่องตรวจวัด ณ 
ตําแหนงตาง ๆ ซ่ึงจะสงผลตอสภาพการจราจรทั้งทางดานปริมาณการจราจรและความเร็วในการ
เดินทางในพื้นที่นั้น ๆ เชนการติดตั้งเครื่องตรวจวัดยานพาหนะที่ตองการเขาใชทางพิเศษ และ
เครื่องตรวจวัดบนชวงหลักจะสงผลใหปริมาณการจราจรลดลงแตจะเพิ่มความเร็วในการเดินทางขึ้น
เนื่องมาจากการควบคุมการปลอยรถใหเขาใชทางพิเศษบริเวณทางขึ้น ซ่ึงถาหากติดตั้งเครื่อง
ตรวจวัดความยาวแถวคอยเพิ่มจะสงผลใหปริมาณการจราจรลดลงอีก เนื่องจากมีการควบคุมไมให
เกิดความยาวแถวคอยสูงกวาขีดจํากัด ดังนั้นในการศึกษานี้จึงไดสรางสถานการณจําลองโดย
การศึกษาถึงผลการติดตั้งเครื่องตรวจวัดแตละประเภทบริเวณทางเขาทางพิเศษ ดังแสดงในตารางที่ 
3.5 เพื่อใชประเมินแนวทางการควบคุมการเขาใชทางพิเศษตอไป 
ตารางที่ 3.5 สถานการณการจําลองการควบคุมทางเขาทางพิเศษดวยสัญญาณไฟจราจร 

ประเภทเครื่องตรวจวัดการจราจร 
สถานการณ 

Mainline Detector Queue Detector Merge Detector 
1 สถานการณต้ังตน (ไมมีการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา) 
2 ติดต้ัง ติดต้ัง ติดต้ัง 
3 ติดต้ัง - ติดต้ัง 
4 ติดต้ัง ติดต้ัง - 
5 ติดต้ัง - - 

การประเมินผลมาตรการการใชระบบควบคุมสัญญาณไฟ ณ ทางขึ้น
ทางพิเศษสามารถแบงการวิเคราะหผลไดเปน 2 สวน คือสวนประเมินผลกระทบในดานความเร็ว
เฉลี่ยและเวลาในการเดินทางโดยรวมตลอดชวงพื้นที่ที่ทําการศึกษาและในสวนพื้นที่ติดตั้งสัญญาณ
ไฟควบคุม ณ ตําแหนงตาง ๆ โดยเปรียบเทียบผลความแตกตางกับสถานการณตั้งตน นั่นคือ 
สถานการณที่ 1 โดยใชการทดสอบความแตกตางทางดานสถิติเพื่อประเมินถึงแนวทางในการ
ควบคุมที่เหมาะสมที่สุด 
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 การปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ 
เมื่อไดคัดเลือกรูปแบบการควบคุมบริเวณทางเขาระบบในกระบวนการ

ที่ไดกลาวมาแลวนั้น ในขั้นตอนนี้ไดทําการทดสอบระดับความเหมาะสมดานปริมาณจราจรที่ยังคง
ใหระบบดําเนินมาตรการอยางมีประสิทธิภาพอยู โดยการปรับเปลี่ยนคาปริมาณจราจรในชวงที่ต่ํา
กวาและสูงกวาระดับที่ทําการศึกษารอยละ 50 และทําการประเมินผลทางดานความเร็วเฉลี่ยและ
เวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวม  

3.7   การประเมินผลมาตรการในระดับพื้นท่ีท้ังโครงขายทางพิเศษ 

เพื่อใหเห็นถึงความเหมาะสมของมาตรการในระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษจึง
ไดมีการประเมินผลในภาพรวมของทั้งระบบทางพิเศษควบคูไปดวย เพื่อใชเปนผลสรุปที่คาดวาจะ
สามารถนําไปใชประโยชนในการจัดดําเนินการมาตรการนั้น ๆ ในที่นี้สถานการณจําลองที่ได
พัฒนาขึ้นประกอบดวย 4 สถานการณ ไดแก มาตรการการจัดชองทางพิเศษ มาตรการการจัด
สัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาระบบ และการจัดทั้ง 2 มาตรการรวมกัน และสถานการณตั้งตนที่
ไมมีการจัดมาตรการใด ๆ ดังแสดงรายละเอียดขอกําหนดตาง ๆ ในตารางที่ 3.6 ทั้งนี้รูปแบบการ
ควบคุมของแตละสถานการณไดผานการคัดเลือกมาจากรูปแบบที่เหมาะสมจากการประเมินผล
มาตรการในระดับพื้นที่ยอยแลว 

การประเมินผลแบบจําลองการจราจรจากสถานการณทางเลือกในระดับโครงขาย
จะทําการเปรียบเทียบผลระหวางสถานการณจําลองในดานความเร็วโดยเฉลี่ยและระยะเวลาในการ
เดินทางโดยรวมกับสถานการณตั้งตนและในสวนการปรับเปล่ียนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่
ระดับตาง ๆ ในชวงตั้งแต -50 ถึง +50 เปอรเซ็นตเม่ือเทียบกับสภาพการจราจรที่ทําการศึกษา ซ่ึงจะ
ตรวจวัดผลในดานเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมและระยะทางที่ยานพาหนะเดินทางได 
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ตารางที่ 3.6 การจําลองสถานการณทางเลือกในระดับพื้นที่โครงขายทางพิเศษ 
สถานการณ รายละเอียด 
1. สถานการณต้ังตน  สภาวะการจราจรในระบบทางพิเศษในปจจุบัน 
2. มาตรการการจัดชองทาง
พิเศษ  

จัดชองทางพิเศษบนชองทางดานในสุดชิดเกาะกลางเปนชองทางพิเศษ เลือก
ติดตั้งเฉพาะชวงของทางพิเศษที่มีจํานวนชองจราจร 3 ถึง 4 ชองจราจร ซึ่ง
ครอบคลุมพื้นที่ที่ทําการศึกษา ยกเวนชวงดานประชาชื่นถึงแจงวัฒนะและชวง
สะพานพระราม 9 ถึงดาวคะนอง และมีรูปแบบการดําเนินการจะเปนไปตาม
ผลการคัดเลือกรูปแบบมาตรการในขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบการจัด
ยานพาหนะในการเขาใชทางพิเศษ  

3. มาตรการการจัดสัญญาณ
ไฟควบคุมบริเวณทางเขา
ระบบ  

 

คัดเลือกพื้นที่ดําเนินการโดยสนใจชวงหลักในบริเวณตนทาง (Upstream 
Detector) ของทางพิเศษที่ใหระดับการใหบริการที่ระดับ F เปนตัวกําหนด
พ้ืนที่ในการติดต้ังไฟสัญญาณควบคุม และพิจารณาปริมาณจราจรที่บริเวณ
ทางเขาที่ระดับ 400 ถึง 1,700 คันตอช่ัวโมงตอ 2 ชองจราจร ซึ่งจากการ
พิจารณาคัดเลือกพื้นที่ พบวาทางเขาระบบทางพิเศษที่ผานพิจารณาใหเปน
บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขารวมทั้งหมด 10 พ้ืนที่ไดแก  2, 
3, 4, 5, 9, 12, 15, 16, 20 และ 22 ตามรายละเอียดในภาคผนวก ก.1 ทั้งน้ี
รูปแบบการควบคุมจะไดจากการประเมินผลในขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบ
การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบ 

4. มาตรการการจัดชองทาง
พิเศษและมาตรการการจัด
สัญญาณไฟควบคุมบริเวณ
ทางเขาระบบรวมกัน  

ขอกําหนดจะเปนไปในรูปแบบเดียวกันกับสถานการณที่ 2 และ 3 รวมกัน 

 

3.8   แบบจําลองระบบทางพิเศษในเขตพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
จากการพัฒนาแบบจําลองโดยการกําหนดลักษณะทางกายภาพระบบทางพิเศษ

พรอมกับการปรับเปลี่ยนลักษณะการควบคุมชองทางตาง ๆ เพื่อใหมีลักษณะที่ใกลเคียงกับความ
เปนจริงมากที่สุด ไดมีการการทดสอบเพื่อหาคาพารามิเตอรทางดานจราจรเพื่อใหไดผลที่ใกลเคียง
สภาพความเปนจริงมากที่สุด ในรูปที่ 3.7 ไดแสดงลักษณะโครงขายระบบทางพิเศษในเขต
กรุงเทพมหานครที่ไดพัฒนาขึ้นโดยใชโปรแกรม PARAMICS ซ่ึงไดผานกระบวนการปรับแกและ
ตรวจสอบความถูกตองเปนที่เรียบรอยแลว และเปรียบเทียบกับโครงขายระบบทางพิเศษจริง โดย
ในกระบวนการปรับแกแบบจําลองไดมีการปรับเปลี่ยนคาระยะหางระหวางรถและระยะเวลา
ตอบสนองในการประมวลผล รวมกับการเปลี่ยนคาตั้งตน ภายใตการกําหนดระดับการประมวลผล
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ที่ 5 วินาทีตอครั้งโดยผลที่ไดนํามาวิเคราะหคือ คาปริมาณการจราจรและคาความเร็วโดยเฉลี่ยบน
ระบบทางพิเศษ 

กําหนดคาระยะหางระหวางรถในชวง 0.4 ถึง 1.2 วินาที และคาระยะเวลา
ตอบสนองในชวง 0.4 ถึง 2.1 วินาที ทําการประมวลผลโดยทําการทดสอบคาในบนทางพิเศษบน
ชวงสุขุมวิท-พระราม 4 โดยผลที่ไดจากแบบจําลองจะถูกนําไปเปรียบเทียบกับคาที่ไดจากการ
สํารวจในภาคสนาม ทั้งนี้ผลกระบวนการปรับแกแบบจําลองในกระบวนการนี้ไดแสดงใน
ภาคผนวก ค.1 ซ่ึงแสดงคาความเร็วและปริมาณจราจรโดยทําการเปรียบเทียบกับคาความเร็วที่
สํารวจไดบนระบบทางพิเศษในชวงเรงดวนเชาโดยการพิจารณาคา GEH (Geoffrey E. Havers) ซ่ึง
เปนคาทางสถิติที่พัฒนามาจากสถิติไคสแคร (Chi-squared) ใชเพื่อการเปรียบเทียบคาใน
กระบวนการปรับแกแบบจําลอง (Quadstone Ltd, 2003) ดังสมการที่ 2 ทั้งนี้คาพารามิเตอรที่ผาน
การทดสอบความแตกตางในพื้นที่สวนนี้จะถูกนําไปทดสอบในชวงพื้นที่สวนยอยที่เหลืออีก 4 
ตําแหนงตลอดพื้นที่ทั้งชวงที่ทําการศึกษา พบวาคาระยะหางระหวางรถและคาระยะเวลาตอบสนอง 
ที่มีความเหมาะสมมีคา 0.7 และ 1.2 วินาที ตามลําดับ ซ่ึงคานี้ไดผานการประเมินผลเปรียบเทียบ
และสอดคลองกับขอมูลในภาคสนาม  และสามารถสรุปผลสภาวะการจราจรที่ไดจากการ
ประเมินผลดวยแบบจําลอง และสามารถสรุปผลดานการจราจรในพื้นที่สวนยอยภายใตระดับ
ปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา พบวาใหผลดานความเร็วเฉลี่ย 46 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ปริมาณจราจรที่
ระดับ 7,060 คันตอช่ัวโมง หรืออยูที่สภาวะระดับการใหบริการที่ระดับ F  

GEH = 
)(*5.0

)( 2

ObservedSimulated
ObservedSimulated
+

−   (2) 

เมื่อ  GEH < 5 ผานการพิจารณา  
 5 < GEH < 10 ตองตรวจสอบใหม 
 10 < GEH ไมผานการพิจาณา  

ทั้งนี้ไดมีการทดสอบคาพารามิเตอรทั้ง 2 คากับระบบโครงขายทางพิเศษ โดยการ
ใชคาความเร็วเฉลี่ยเปนตัวช้ีวัด จํานวนทั้งสิ้น 70 ตําแหนงพบวาที่คาระยะหางระหวางรถและคา
ระยะเวลาตอบสนองที่มีผานการยอมรับในระดับพื้นที่ยอย ใหคาความเร็วเฉลี่ยที่สอดคลองกับ
ขอมูลจริงจํานวนเพียงรอยละ 70 ของตําแหนงที่ทําการวิเคราะหผล ดังแสดงในภาคผนวก ค.2 และ
สามารถสรุปผลดานจราจรในระดับโครงขายโดยเฉลี่ย พบวาความเร็วบนทางหลักมีคา 54 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง ปริมาณจราจร 1,405 คันตอช่ัวโมงตอชองจราจร หรืออยูที่สภาวะระดับการ
ใหบริการ E 



                                                                                                                                                                            59 

 

 
รูปที่ 3.7 โครงขายทางพิเศษจากการพัฒนาแบบจําลอง (ซาย) และระบบทางพิเศษจรงิ (ขวา) 

3.9 สรุป 

เนื้อหาในบทนี้ไดนําเสนอรายละเอียดในการดําเนินการวิจัย เร่ิมจากการพัฒนา
แบบจําลองโดยการใชโปรแกรม PARAMICS จําลองสภาพการจราจรบนโครงขายทางพิเศษในเขต
พื้นที่กรุงเทพมหานคร หลังจากนั้นไดดําเนินการในสวนของการปรับแกและการตรวจสอบความ
ถูกตองของแบบจําลองเพื่อใหไดแบบจําลองที่สามารถอธบิายสภาพการจราจรไดใกลเคียงกับความ
เปนจริงมากที่สุด และไดนําเสนอการประยุกตใชงานแบบจําลองดานการจัดการชองทางเพื่อจัด
สิทธิพิเศษใหกับยานพาหนะบางประเภทรวมถึงการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมทางเขา-ออกจาก
ระบบทางพิเศษ และในสวนสุดทายไดแสดงผลการปรับแกและตรวจสอบความถูกตองของ
แบบจําลองกอนที่จะนําไปประยุกตใชตามสถานการณ และในบทที่ 4 จะนําเสนอผลการจําลอง
สถานการณตาง ๆ ซ่ึงมีการวิเคราะหผลสถานการณที่ไดจําลองขึ้นและนําเสนอผลการประเมิน
มาตรการการจัดการที่ดีและเหมาะสมที่สุด  
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บทที่  4 

การวิเคราะหผลขอมูล 

เนื้อหาในสวนนี้จะนําเสนอผลจากการพัฒนาแบบจําลองที่ผานการประมวลผลทั้ง
ระดับพื้นที่ยอยเพื่อประเมินรูปแบบและความสามารถในการจัดการในแตละมาตรการ และใน
ระดับพื้นที่โครงขายเพื่อประเมินผลดานจราจรในภาพรวมทั้งมาตรการการจัดชองทางพิเศษและ
การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ ดังนั้นในสวนนี้จึงไดแบงการวิเคราะหและการ
ประเมินผลออกเปน 3 สวน ไดแกการจัดชองทางพิเศษ การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทาง
พิเศษ และการประเมินผลในระดับโครงขาย ซ่ึงมีกระบวนการประมวลผลแบบจําลอง ดังแสดงใน
รูปที่ 4.1  

การวิเคราะหผลการจําลองในระดับพื้นที่ยอย

การจัดชองทางพิเศษ
 (High Occupancy Vehicle Lane)  

การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ
(Ramp Metering)

การวิเคราะหผลการจําลองในระดับพื้นที่โครงขาย

การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษ
(ประเภทยานพาหนะและจํานวนการครอบครองยวดยาน)

การประเมินสัดสวน
ยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษที่มีอยูในระบบ

การคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณทางเขาทางพิเศษ

กระบวนการประมวลผลแบบจําลอง

ณ สภาวะการจราจรที่ทําการศึกษา ณ สภาวะที่มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรที่ระดับตาง ๆ

การประเมินสัดสวน
ปริมาณจราจรที่เขาใช

ระบบ
การประเมินสัดสวนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ

 
รูปที่ 4.1 ภาพรวมในกระบวนการประเมินผลแบบจําลอง 

 

 



                                                                                                                                                                            61 

 

4.1 การจัดชองทางพิเศษ 

การประเมินผลในสวนการจัดชองทางพิเศษสามารถแบงประเด็นการวิเคราะห
ออกเปน 3 สวนไดแก การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะในการใชชองทางพิเศษ การ
ปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษและการกําหนดปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่
ระดับตาง ๆ โดยเทียบกับสภาพจราจรที่ทําการศึกษา  

4.1.1   การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะในการใชชองทางพิเศษ  

สถานการณที่ไดกําหนดขึ้นทั้ง 6 สถานการณ ดังแสดงในตารางที่ 3.4 และ รูปที่ 
4.2 เกิดจากการจัดสัดสวนยานพาหนะแตละประเภทตามลักษณะของจํานวนผูรวมเดินทางตอคัน
ของผูใชเสนทางและสถานการณตั้งตนที่ไมมีการจัดชองทางพิเศษโดยมีวัตถุประสงคเพื่อคัดเลือก
สถานการณท่ีเหมาะสมที่สุดโดยการทดสอบความแตกตางระหวางสถานการณที่กําหนดขึ้นกับ
สถานการณตั้งตน  

รูปที่ 4.2 การจัดสถานการณจําลองในการจัดชองทางพิเศษ  

ในกระบวนการประเมินผลการจําลองสถานการณทางเลือกที่ไดกําหนดขึ้น ได
ประเมินผลดานความเร็วของยวดยานโดยเฉลี่ยและเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวม ที่ไดจากเครื่อง
ตรวจวัดการจราจร ณ ตําแหนงตาง ๆ ตลอดชวงของทางพิเศษที่ศึกษา ซ่ึงไดแกชวงดินแดง-ตาง
ระดับทาเรอื โดยพิจารณาการประเมินผลระหวางสถานการณจําลองทั้ง 6 สถานการณซ่ึงไดจําแนก
ตามประเภทของชองทาง (ชองทางพิเศษและชองทางปกติ) และประเภทของยานพาหนะ และผล
ภาพรวมโดยทําการเปรียบเทียบกับสถานการณตั้งตนที่ไมมีการใชมาตรการการจัดชองทางพิเศษ
ใดๆ   

รูปที่ 4.3 แสดงจํานวนยานพาหนะที่สามารถเคลื่อนที่ไดโดยเฉลี่ยในแตละ
สวนบนระบบทางพิเศษตลอดชวงที่ศึกษา โดยจําแนกตามประเภทชองทางและประเภทยานพาหนะ 
ซ่ึงเมื่อไดทําการตรวจสอบจํานวนยานพาหนะตามสถานการณจําลองโดยพิจารณารวมยานพาหนะ
ทุกประเภท พบไดวาสถานการณที่ 1 และ 4 เทานั้น ที่ยังคงใหผลดานจํานวนยานพาหนะที่ไม
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แตกตางจากสถานการณตั้งตน (สถานการณที่ 6) ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5 อยางไรก็ตาม
สถานการณที่ 2,3 และ 5 ใหผลที่แตกตางออกไป ทั้งนี้อาจจะเนื่องมาจากการจัดสัดสวนยานพาหนะ
ในลักษณะพิเศษใหเขาใชชองทางพิเศษในสัดสวนที่นอยมากเมื่อเทียบกับจํานวนยานพาหนะ
ทั้งหมด สงผลใหยานพาหนะที่ไมใชลักษณะพิเศษที่มีสัดสวนสูงเผชิญกับสภาพความติดขัดของ
กระแสจราจรจากการใชชองทางปกติ ดังนั้นในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบมาตรการชองทาง
พิเศษนี้จึงพิจารณาเฉพาะในสถานการณที่ 1 และ 4 เทานั้น  
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รูปที่ 4.3 จํานวนยานพาหนะในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการจัดชองทางพิเศษ 

รูปที่ 4.4 แสดงผลดานความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะที่ไดจําแนกตามประเภท
ยานพาหนะและประเภทชองทางและผลดานความเร็วเฉลี่ยโดยรวม จากการพิจารณาในสถานการณ
ที่ 1 และ 4 พบวา Non-HOV และ HOV บนชองทางปกติในสถานการณที่ 4 ใหผลดานความเร็ว
เฉล่ียของยวดยานที่สูงกวาสถานการณที่ 1 อยางมีนัยสําคัญ แตในทางกลับกันเมื่อพิจารณา
ยานพาหนะลักษณะพิเศษบนชองทางพิเศษ พบวาในสถานการณที่ 4 ใหผลดานความเร็วเฉลี่ยของ
ยวดยานที่ต่ํากวาสถานการณที่ 1 อยางมีนัยสําคัญ ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากการจัดยานพาหนะประเภท
รถโดยสารประจําทาง (PT) ใหเปนยานพาหนะในลักษณะพิเศษในสถานการณที่ 4 ซ่ึงยานพาหนะ
ประเภทนี้มขีอจํากัดในดานความเร็วสูงสุดที่ใช ที่สงผลกระทบตอยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ใช
ชองทางรวมกัน และเมื่อไดพิจารณาผลดานความเร็วเฉลี่ยในภาพรวม พบวาในสถานการณที่ 1 
ใหผลดานความเร็วโดยเฉลี่ยสูงที่สุด และสูงกวาสถานการณตั้งตน ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 10 อีก
ดวย 
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รูปที่ 4.4 ความเร็วเฉลี่ยในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการจัดชองทางพิเศษ 

รูปที่ 4.5 แสดงเวลาที่ใชในการเดินทางโดยจําแนกตามประเภทยานพาหนะและ
ประเภทของชองทาง ดวยขอจํากัดในดานการจัดสัดสวนยานพาหนะที่เขาใชระบบในแตละ
สถานการณที่มีความแตกตางกันคอนขางสูง สงผลใหเกิดการกีดขวางการใชชองทางในกระแส
จราจรขึ้น นั่นคือในสถานการณที่ 2, 3 และ 5 ที่มีการจัดสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่มีคา
คอนขางต่ํา สงผลใหยานพาหนะที่ไมใชลักษณะพิเศษที่มีสัดสวนสูงเขาใชชองทางปกติ สงผลให
เกิดความลาชาในการเดินทางของยานพาหนะประเภทนี้ขึ้น ในทางกลับกันดวยสัดสวนรถใน
ลักษณะพิเศษที่มีปริมาณนอยสามารถเดินทางไดเร็วกวาหรือเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมมีคา
นอยดวย ทั้งนี้ดวยขอจํากัดดานสัดสวนยานพาหนะที่ไดกลาวมาแลวขางตนและผลจากการกีดกัน
ชองทางที่สงผลใหจํานวนยานพาหนะที่สามารถเคลื่อนที่ไดในแตละสวนบนทางหลักลดนอยลง จึง
ทําการวิเคราะหผลเฉพาะสถานการณที่ 1 และ 4 เทานั้น พบวาเมื่อพิจารณาผลดานเวลาที่ในการ
เดินทางสําหรับยานพาหนะประเภท Non-HOV ในสถานการณที่ 4 ใหคาเวลาในการเดินทางนอย
กวาสถานการณที่ 1 และในทางกลับกัน สําหรับยานพาหนะลักษณะพิเศษ ผลในสถานการณที่ 1 
ใหผลดานเวลาที่ใชในการเดินทางที่ดีกวา สถานกาณณที่ 4 และเมื่อพิจารณาผลดานเวลาในการ
เดินทางโดยรวม พบวาสถานการณที่ 1 จัดเปนสถานการณที่ดีที่สุดเมื่อไดเปรียบเทียบกับ
สถานการณที่ 4 และสถานการณตั้งตน 
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รูปที่ 4.5 เวลาในการเดินทางในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการจัดชองทางพิเศษ 

4.1.2    การปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษ  

การปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษมีเปาหมายเพื่อศึกษาระดับ
สัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิ เศษที่ เหมาะสมโดยที่ระบบการจัดชองทางพิ เศษยังคง
ประสิทธิภาพในการใหบริการอยู โดยผูวิจัยไดทดลองปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษที่ระดับตาง ๆ ในชวงรอยละ 20 ถึง 60 เมื่อเทียบกับยานพาหนะทั้งหมด ภายใตสถานการณที่ 
1 คือการจัดชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คนยกเวนรถโดยสาร
ประจําทางเขาใชชองทางพิเศษ ซ่ึงเปนสถานการณที่ดีที่สุดจากการคัดเลือกขางตน  

รูปที่ 4.6 แสดงจํานวนยานพาหนะที่สามารถเคลื่อนที่ไดในระบบจําแนกตาม
ประเภทยานพาหนะและประเภทชองทาง ซ่ึงไดผานการทดสอบความแตกตางของจํานวน
ยานพาหนะโดยรวมทุกประเภทกับสถานการณตั้งตน พบวาในสถานการณที่มียานพาหนะลักษณะ
พิเศษในชวงรอยละ 45 ถึง 60 ยังคงใหปริมาณจราจรโดยรวมที่ไมแตกตางกับสถานการณตั้งตนคือ
ไมมีชองทางพิเศษอยางมีนัยสําคัญ  

รูปที่ 4.7 เปนกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยที่ไดจําแนกตาม
ประเภทชองทางและประเภทรถในลักษณะพิเศษและผลดานความเร็วโดยรวม พบวาเมื่อสัดสวน
ยานพาหนะลักษณะพิเศษ เขาใกลรอยละ 60 ยานพาหนะทั้ง 2 ประเภทบนชองทางพิเศษและบน
ชองทางปกติ เริ่มใหระดับความเร็วเฉลี่ยที่ใกลเคียงกัน แสดงใหเห็นวาถาหากมีการจัดสัดสวน
ยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่มีคาสูงกวานี้จะมีโอกาสทําใหยานพาหนะในลักษณะพิเศษเกิดการ
เดินทางดวยความเร็วที่อาจจะต่ํากวายานพาหนะในชองทางปกติได สงผลใหการจัดชองทางพิเศษ
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รูปที่ 4.6 จํานวนยานพาหนะในกระบวนการปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในการจัดชองทาง
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รอยละของยานพาหนะในลักษณะพิเศษ (เทียบกับยานพาหนะทั้งหมด) 

 รูปที่ 4.7 ความเร็วเฉลี่ยในกระบวนการปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในการจัดชองทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.8 แสดงความสัมพันธระหวางเวลาในการเดินทางโดยรวมจําแนกตาม
ประเภทชองทางและประเภทรถในลักษณะพิเศษ ที่ระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษตาง 
ๆ พบวาที่สัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษรอยละ 55 สงผลใหยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่
เดินทางโดยใชชองทางพิเศษเริ่มใชเวลาในการเดินทางที่สูงกวายานพาหนะในลักษณะพิเศษที่
เดินทางโดยใชชองทางปกติ และเมื่อพิจารณาผลดานเวลาในการเดินทางโดยรวมพบวาที่ระดับ
สัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษสูงกวารอยละ 55 สงผลใหเวลาในการเดินทางเพิ่มสูงขึ้นดวย
เชนกัน แสดงวาเมื่อสัดสวนของยานพาหนะในลักษณะพิเศษสูงกวารอยละ 55 การจัดชองทางพิเศษ
ไมไดใหกอใหเกิดประโยชนเต็มที่ตอผูใชยวดยานในลักษณะพิเศษ 

จากการพิจารณาทั้งผลในดานความเร็วเฉลี่ยและเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวม 
สรุปไดวาที่ระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ยังคงใหการจัดชองทางพิเศษเกิดประโยชน
ตอผูใชชองทางพิเศษนี้และตอโดยรวมที่ระดับสัดสวนรอยละ 45 ถึง 50  
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  รอยละของยานพาหนะในลักษณะพิเศษ (เทียบกับยานพาหนะทั้งหมด) 
รูปที่ 4.8 เวลาที่ใชในการเดนิทางโดยรวมในกระบวนการปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในการจดั

ชองทางพิเศษ 

4.1.3   การกําหนดปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ   

เมื่อไดคัดเลือกมาตรการที่ดีที่สุดจากสถานการณทั้งหมดและระดับปริมาณ 
ยานพาหนะลักษณะพิเศษที่เหมาะสมดังที่ไดกลาวมา ในกระบวนการนี้ไดทําการปรับเปลี่ยน
ปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ เพื่อศึกษาถึงระดับความเหมาะสมของปริมาณจราจรที่
มาตรการยังคงประสิทธิภาพในการใหบริการอยู ซ่ึงจะนําเสนอผลที่ไดจากการประเมินแบบจําลอง
สถานการณทางเลือกตาง ๆ ซ่ึงไดวิเคราะหผลจําแนกตามประเภทของชองทางและประเภทของ
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ยานพาหนะโดยพิจารณาคาความเร็วในการเดินทางและเวลาในการเดินทางโดยรวม และการ
ประเมินผลในภาพรวมตลอดชวงที่ทําการศึกษา 

ในการประเมินผลขั้นตน ไดทําการตรวจสอบจํานวนยานพาหนะที่เขาใชชองทาง 
จากรูปที่ 4.9 พบวาเมื่อปริมาณจราจรที่กําหนดไวสูงกวาระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา จํานวน
ยานพาหนะที่เขาใชระบบเริ่มคงที่ จากการตรวจสอบพบวาเมื่อปริมาณจราจรเริ่มสูงขึ้นสงผลใหเกิด
การกีดขวางการจราจร ณ บริเวณทางเขาระบบ ซ่ึงไมสามารถรองรับกับปริมาณจราจรที่สูงเกินขีด
ความสามารถได สงผลใหยวดยานจํานวนหนึ่งไมสามารถเขาใชระบบได ซ่ึงสามารถตรวจสอบ
ประสิทธิภาพการปลอยรถ ณ ระดับปริมาณจราจรคาตาง ๆ ไดในภาคผนวก ง. รวมทั้งในชวงพื้นที่
ที่ทําการศึกษา คือชวงดินแดงถึงตางระดับทาเรือ การเดินทางสวนใหญจะตองผานทางแยกตาง
ระดับมักกะสัน ซ่ึงพื้นที่สวนนี้คอนขางมีขอจํากัดในดานลักษณะทางเรขาคณิตสงผลใหสภาพ
การจราจรตองเขาสูสภาวะคอขวด ดังนั้นในสวนนี้จึงตองทําการประมวลผลที่ระดับปริมาณจราจร
ที่นอยกวาระดับ +10 เปอรเซ็นต เนื่องจากที่ระดับที่สูงกวานี้ใหคาสัดสวนยานพานะที่สามารถ
เคลื่อนที่ไดไมเปนไปตามระดับที่ไดกําหนดขึ้น นอกจากนี้เมื่อพิจารณายานพาหนะในลักษณะ
พิเศษสามารถบงชี้พฤติกรรมการใชชองทางไดวา ยานพาหนะในลักษณะพิเศษจะเริ่มมีการเปลี่ยน
การใชชองทางไปใชชองทางพิเศษมากขึ้น เมื่อปริมาณจราจรที่อยูในระบบมีสัดสวนสูงกวาที่ระดับ 
-20 เปอรเซ็นต  
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                                รอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร (เทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา) 

รูปที่ 4.9 จํานวนยานพาหนะในกระบวนการปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรในการจัดชองทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.10 เปนกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยจําแนกตามประเภท
ชองทางและประเภทรถและความเร็วเฉลี่ยโดยรวม พบวายานพาหนะลักษณะพิเศษสามารถเดินทาง
ไดที่ระดับความเร็วเฉลี่ยสูงกวายานพาหนะบนชองทางปกติ ที่ทุกระดับสัดสวนของปริมาณจราจร
ที่จัดใหเขาใชระบบ และเมื่อพิจารณาความเร็วเฉลี่ยโดยรวม พบวาความเร็วเฉลี่ยโดยรวมใหคาที่
ลดลงในอัตราที่คอนขางสูงที่ระดับปริมาณจราจรมีคาต่ํากวาที่ระดับ +10 เปอรเซ็นตและในชวง
ปริมาณจราจรที่สูงกวาที่ระดับ -20 เปอรเซ็นต การจัดชองทางพิเศษใหผลดานความเร็วเฉลี่ย
โดยรวมที่มีคาสูงกวาสถานการณที่ไมมีการจัดชองทางพิเศษอยางมีนัยสําคัญ 
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รอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร (เทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา) 

รูปที่ 4.10 ความเร็วเฉลี่ยในกระบวนการปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรในการจัดชองทางพเิศษ 

รูปที่ 4.11 เปนกราฟแสดงความสัมพันธระหวางผลดานเวลาที่ใชในการเดินทาง
จําแนกตามประเภทชองทางและประเภทยานพาหนะ พบวาเมื่อระดับปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นและเขา
ใกลที่ระดับ +10 เปอรเซ็นต HOV บนชองทางพิเศษ และ Non-HOV ตองใชเวลาในการเดินทางที่
เพิ่มสูงขึ้นตามสัดสวนปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้น ซ่ึง HOV บนชองทางพิเศษยังคงใชเวลาในการ
เดินทางโดยรวมที่มีคานอยกวา HOV บนชองทางปกติที่ทุกระดับสภาวะการจราจรและพบวา HOV 
บนชองทางปกติใหผลดานเวลาในการเดินทางที่คอนขางคงที่ทุกระดับปริมาณจราจรเนื่องจากที่
ระดับปริมาณจราจรสูงขึ้นยานพาหนะประเภทนี้จะเลือกใชชองทางพิเศษท่ีสามารถเดินทางดวย
ความเร็วที่สูงกวา ยิ่งไปกวานั้น เมื่อปริมาณจราจรในระบบที่ระดับ +10 เปอรเซ็นต ที่สภาวะนี้
ยานพาหนะในชองทางพิเศษเริ่มใชเวลาในการเดินทางโดยรวมที่ใกลเคียงกับยานพาหนะใน
ลักษณะพิเศษที่เดินทางโดยใชชองทางปกติ แสดงใหเห็นวาเมื่อปริมาณจราจรที่เขาใชระบบสูงกวา
ระดับนี้การใชมาตรการชองทางพิเศษไมกอประโยชนตอยานพาหนะที่ตองการใชชองทาง 
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รอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร (เทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา) 

รูปที่ 4.11 ผลดานเวลาทีใ่ชในการเดินทางโดยรวมในกระบวนการปรบัเปลี่ยนปริมาณจราจรในการ
จัดชองทางพิเศษ 

จากการประเมินผลการจัดชองทางพิเศษในกระบวนการตาง ๆ สามารถสรุปผลได
วารูปแบบการจัดยานพาหนะที่ผานการประเมินผลในสถานการณที่มีการจัดยานพาหนะที่มีผูรวม
เดินทางอยางนอย 2 คน ยกเวนรถในประเภทรถโดยสารประจําทาง เปนสถานการณที่ใหผลทั้งใน
ดานความเร็วเฉล่ียและผลดานเวลาในการเดินทางโดยรวมที่ดีที่สุด และเมื่อไดประมวลผลโดยใช
สถานการณที่ไดคัดเลือกนี้ในการปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ระดับตางๆ  
พบวาในชวงสัดสวนยานพาหนะรอยละ 45 ถึง 60 ใหผลทางดานจราจรที่ดีขึ้น ทั้งนี้ที่ระดับสัดสวน
ยานพาหนะในลักษณะพิเศษในชวงรอยละ 45 ถึง 55 เทานั้นที่จะใหประโยชนโดยตรงตอ
ยานพาหนะในลักษณะพิเศษ และในการจัดระดับปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ ทีร่ะดบั
ปริมาณจราจรในชวง -20 ถึง +10 เปอรเซ็นตเมื่อเทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา ที่ใหผลทั้งทางดาน
ความเร็วเฉลี่ยและเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมที่ยังคงประสิทธิภาพอยู  

4.2 การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ  

การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษในระดับพื้นที่ยอยนี้ไดแบงการ
ประเมินผลออกเปน 2 ระดับ คือการคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบ 
และการกําหนดสัดสวนปริมาณจราจรเขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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4.2.1   การคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบ  

จากสถานการณจําลองทั้ง 5 สถานการณ ดังแสดงในตารางที่ 3.5 และรูปที่ 4.12 
ซ่ึงแสดงแตละสถานการณที่แตกตางกันในดานลักษณะการจัดสัญญาณไฟควบคุมที่ไดคํานึงถึง
สภาพการจราจร ณ ตําแหนงตางๆ กัน โดยทําการประเมินแนวทางการควบคุมการเขาใชทางพิเศษ
เปรียบเทียบกับสถานการณตั้งตนซึ่งไมมีการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาในดาน
ความเร็วเฉล่ียและเวลาในการเดินทางโดยรวมตลอดทั้งชวงที่ทําการศึกษาและประเมินสภาวะ
การจราจรในบริเวณพื้นที่ที่ทําการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา 

Mainline Detector (1)

Merge  Detector (3)
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Ramp Metering

สถานการณจําลอง
1.ไมมีไฟสัญญาณควบคุม
2. ใช (1) , (2) และ (3)
3. ใช (1)  และ (3)
4. ใช (1)  และ (2)
5. ใช (1) 

Downstream Detector (4)

รูปที่ 4.12 รูปแบบการจัดสถานการณจําลองในการควบคุมบริเวณทางเขาระบบ 

ทั้งนี้ในขั้นตนไดทําการตรวจสอบปริมาณการจราจรตอพื้นที่ในสถานการณที่ 2 
ถึง 5 โดยเทียบกับสถานการณที่ 1 ดังแสดงผลในรูปที่ 4.13 พบวาทุกสถานการณใหผลที่ไม
แตกตางที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5 หรือไมมีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณจราจรจากการทดสอบ
สถานการณทั้งหมด 
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รูปที่ 4.13 จํานวนยานพาหนะในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการควบคุมการเขาใชระบบ 
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ในรูปที่ 4.14 แสดงผลการประเมินในดานความเร็วเฉลี่ยและเวลาที่ใชในการ
เดินทางโดยรวมในแตละสถานการณทดสอบ จากการวิเคราะหผลพบวาในสถานการณที่ 2 เปน
สถานการณที่ดีที่สุดเมื่อพิจารณาถึงผลทางดานความเร็วเฉล่ียที่ใหคาสูงกวาในสถานการณตั้งตนที่
ระดับนัยสําคัญรอยละ 20 และเมื่อพิจารณาผลทางดานเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมสถานการณ
ที่ 2 จัดเปนสถานการณที่ดีที่สุดเชนกัน 

รูปที่ 4.15 แสดงผลการวิเคราะหในบริเวณพื้นที่ติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมโดย
พิจารณาผลดานความเร็วเฉลี่ย ณ ตําแหนงตาง ๆ ที่มีการติดตั้งเครื่องตรวจวัดการจราจรไดแก พื้นที่
บริเวณกอนจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขาหรือจุดที่ 1 พื้นที่บริเวณทางเขาระบบหรือจุดที่ 2 
พื้นที่บริเวณจุดรวมกระแสจราจรหรือจุดที่ 3 และพ้ืนที่บริเวณหลังจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณทางเขา หรือจุดที่ 4  
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รูปที่ 4.14 ความเร็วและเวลาที่ใชในการเดนิทางในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการควบคุมการเขา

ใชระบบ 

จากการประมวลผลสถานการณทางเลือกตาง ๆ ภายในบริเวณพื้นที่ติดตั้งสัญญาณ
ไฟควบคุมบริเวณทางเขาระบบ พบวา 

 พื้นที่บริเวณกอนจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขาระบบ (จุดที่ 1) 
สถานการณที่ 2 ใหผลดานความเร็วที่สูงที่สุดและมีความแตกตาง จาก
สถานการณที่ 1 ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5  

 พื้นที่บริเวณทางเขาระบบ (จุดที่ 2) ทุกสถานการณใหผลดานความเร็วที่
ไมมีความแตกตางจากสถานการณที่ 1 ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5  
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 พื้นที่บริเวณจุดรวมกระแสจราจร (จุดที่ 3) สถานการณที่ 3 ใหผลดาน
ความเร็วที่สูงที่สุด และแตกตางจากสถานการณที่ 1 ที่ระดับนัยสําคัญรอย
ละ 20  

 พื้นที่บริเวณหลังจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขาระบบ (จุดที่ 4) 
สถานการณที่ 2 3 และ 5 ใหผลดานความเร็วที่แตกตาง และสูงกวา
สถานการณที่ 1 ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5  
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ผลโดยรวม

 รูปที่ 4.15 ผลกระทบจราจรในดานความเร็วในบริเวณพืน้ที่ติดตั้งสัญญาณไฟควบคมุบริเวณ
ทางเขาทางพิเศษ 

อีกทั้งเมื่อไดพิจารณาเสนกราฟที่แสดงผลโดยรวมทั้งพื้นที่ติดตั้งสัญญาณไฟ
ควบคุม ทั้ง 4 ตําแหนงที่พิจารณา พบวาสถานการณที่ 2 ใหผลดานความเร็วที่สูงกวาและมีความ
แตกตางจากสถานการณตั้งตนที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 20 จากผลการทดสอบสภาวะการจราจรใน
พื้นที่ติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาในสถานการณทางเลือกตาง ๆใหผลสรุปไดวา 
สถานการณที่ 2 ที่มีการควบคุมโดยไฟสัญญาณแปรเปลี่ยนตามสถาพการจราจรทั้ง 3 ตําแหนง
สามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดในจุดที่ 1 และ 4 หรือตําแหนงบนทางหลักทั้งกอนและหลังจุด
ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรควบคุมทางเขาตามลําดับ  

นอกจากนี้สถานการณที่ 3 ที่มีการควบคุมโดยไฟสัญญาณแปรเปลี่ยนตามสภาพ
การจราจรบริเวณจุดที่ 1 และ 3 สามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดเฉพาะจุดที่ 3 และ 4 หรือบริเวณ
พื้นที่รวมกระแสจราจรและบนทางหลักหลังจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขาตามลําดับ ใน
สถานการณที่ 4 ที่มีการควบคุมไฟโดยสัญญาณแปรเปลี่ยนตามสภาพการจราจรบริเวณจุดที่ 1 และ 
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2 ไมสามารถปรับปรุงสภาพจราจรในพื้นที่ติดตั้งได และในสถานการณที่ 5 ที่มีการควบคุมโดย
ไฟสัญญาณแปรเปลี่ยนตามสภาพการจราจรบริเวณจุดที่ 1 สามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดเฉพาะ
จุดที่ 4 หรือบนทางหลักหลังจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขา 

สรุปไดวาทั้งในการประเมินผลดานจราจรตลอดชวงพื้นที่ที่ศึกษาและในพื้นที่
ติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา ไดคัดเลือกสถานการณที่ 2 ที่มีรูปแบบการควบคุมโดย
ไฟสัญญาณที่แปรเปลี่ยตามสภาวะการจราจรทั้ง 3 บริเวณเปนสถานการณทางเลือกที่ดีที่สุดและได
นํารูปแบบทางเลือกนี้ไปใชในการประมวลผลตอไป  

4.2.2   การกําหนดปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ   

จากสถานการณจําลองที่ผ านการคัดเลือกรูปแบบการควบคุมแลวคือใน
สถานการณที่ 2 ที่มีลักษณะการควบคุมแบบการใชเครื่องตรวจวัดที่ติดตั้งทั้ง 3 ตําแหนงไดแกพื้นที่
บริเวณกอนจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขา พื้นที่บริเวณทางเขาระบบและพื้นที่บริเวณจุดรวม
กระแสจราจร เพื่อใชในการควบคุมการจราจร ในสวนนี้จะนําเสนอผลจากการปรับเปล่ียนสัดสวน
ปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ เมื่อเทียบกับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา เพื่อประเมินถึง
ระดับปริมาณผูเดินทางที่มาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมยังคงประสิทธิภาพของการดําเนินการ
อยู ผลจากการทดสอบในขั้นตนไดพิจารณาปริมาณจราจรที่มีการปรับเปลี่ยนตามสัดสวนตาง ๆ 
พบวาที่ระดับปริมาณจราจรสูงกวาปริมาณจราจรที่ทําการศึกษาที่ระดับ +10 เปอรเซ็นต เกิด
ขอจํากัดในการปลอยยวดยานบริเวณทางเขาสูระบบดังที่ไดกลาวรายละเอียดมาแลว และที่ระดับ
ปริมาณจราจรต่ํากวานี้ใหผลการทดสอบที่ไมมีความแตกตางในดานจํานวนยานพาหนะที่สามารถ
เคลื่อนที่ไดในระบบอยางมีนัยสําคัญ ดังแสดงในรูปที่ 4.16 

รูปที่ 4.17 พบวาที่ระดับปริมาณจราจรที่เขาใชพื้นที่ในชวงที่มีคานอยกวาระดับที่
ทําการศึกษารอยละ 10 ถึงระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา (-10 ถึง 0 เปอรเซ็นต) การควบคุม
บริเวณทางเขาจะใหผลทางดานความเร็วที่ดีขึ้นเมื่อเทียบกับกรณีที่ไมมีการติดตั้งสัญญาณไฟ
ควบคุมบริเวณทางเขาที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 20 และรูปที่ 4.18 แสดงผลดานเวลาที่ใชในการ
เดินทางโดยรวม พบวาในชวงระดับปริมาณจราจรที่มีคานอยกวาระดับที่ทําการศึกษารอยละ 20 
ใหผลทางดานเวลาในการเดินทางโดยรวมที่ลดนอยลงเมื่อมีการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณ
ทางเขา ในขณะที่ระดับปริมาณจราจรมีคาที่นอยกวาในชวงที่ผานการประเมินผลนั้น การจัด
สัญญาณไฟควบคุมไมไดชวยลดเวลาในการเดินทางแกผูใชยวดยานได 
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จากการประเมินผลการกําหนดปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ โดยการ
พิจารณาผลทางดานความเร็วและเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมตลอดชวงที่ศึกษา พบวาที่ระดับ
ปริมาณจราจรนอยกวาระดับที่ทําการศึกษารอยละ 10 ถึงระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษาเทานั้น
ที่ใหผลดานจราจรที่ดีขึ้นเมื่อมีการนํามาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขามาใช 
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รูปที่ 4.16 การตรวจสอบปริมาณจราจรในการจัดการควบคุมบริเวณทางเขาระบบ 
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รูปที่ 4.17 ความเร็วเฉลี่ย ณ ระดับปริมาณจราจรตาง ๆ ในการจัดการควบคุมบริเวณทางเขาระบบ 
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รูปที่ 4.18 เวลาที่ใชในการเดนิทางโดยรวม ณ ระดับปริมาณจราจรตาง ๆ ในการจัดการควบคุม
บริเวณทางเขาระบบ 

ในการดําเนินการจัดการควบคุมบริเวณทางเขาโดยการใชการจัดสัญญาณไฟ
ควบคุมการเขาใชทางที่มีการควบคุมแบบเปนพื้นที่ เดี่ยว  โดยสรุปพบวาการกําหนดอัตรา
ไฟสัญญาณควบคุมจะขึ้นอยูกับสภาพการจราจรที่ไดจากการใชเครื่องตรวจวัดการจราจรใน 3 
ตําแหนงคือบนชวงหลักกอนเขาสูพื้นที่บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุม บริเวณจุดรวมกระแส
จราจรจากทางหลักกับทางเขาและบริเวณทางเขาที่ใชในการตรวจสอบปริมาณแถวคอย เปนรูปแบบ
การควบคุมที่ดีที่สุดเมื่อวิเคราะหผลทางดานการจราจรและเมื่อมีการปรับเปลี่ยนสัดสวนของ
ปริมาณจราจรที่เขาใชระบบพบวาที่ระดับปริมาณจราจรนอยกวาที่ระดับที่ทาํการศึกษารอยละ 10 ที่
ยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินมาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาทางพิเศษอยู  

4.3 การวิเคราะหการจําลองมาตรการในระดับพื้นท่ีท้ังโครงขายทางพิเศษ 

จากการประเมินผลมาตรการในระดับพื้นที่ยอยทําใหทราบถึงรูปแบบและ
ประสิทธิภาพในการควบคุม สําหรับทั้ง 2 มาตรการดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน ในสวนนี้จะได
นําเสนอการวิเคราะหมาตรการในระดับพ้ืนที่โครงขายทางพิเศษ ดังที่ไดนําเสนอขอบเขตพื้นที่
ศึกษาในบทที่ 1 เพื่อใหเห็นผลกระทบทางดานการจราจรที่เกิดขึ้นจากการใชมาตรการในภาพรวม 
สถานการณจําลองที่ไดพัฒนาขึ้นประกอบดวย 4 สถานการณ ไดแก มาตรการการจัดชองทางพิเศษ 
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มาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาระบบ และการจัดทั้ง 2 มาตรการรวมกันโดยใช
สถานการณตั้งตนที่ไมมีการจัดมาตรการใด ๆ ในการเปรียบเทียบวิเคราะหผล  ดังแสดงรายละเอียด
สถานการณจําลองที่ไดพัฒนาขึ้นในรูปที่ 4.19 
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RM 12= Ramp Metering at On-Ramp from Zone 12

สถานการณจําลอง
1. สถานการณตั้งตน
2. การจัดชองทางพิเศษ
    (HOV Lane) ติดต้ังครอบคลุม
โครงขาย ยกเวนชวง
ดานประชาชื่น-แจงวัฒนะ
และชวงสะพานพระราม 9-
ดานดาวคะนอง

3. การจัดสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณทางเขาระบบ

     (Ramp Metering) 10 ตําแหนง
4. การจัดท้ัง 2 มาตรการรวมกัน

พื้นท่ีที่ไมมีการติดต้ังชองทางพิเศษ

ดาวคะนอง บางนา

ดินแดง

รามอินทรา
แจงวัฒนะ

รูปที่ 4.19 สถานการณจําลองในระดับโครงขาย 

จากสถานการณจําลองทั้ง  4 สถานการณไดทําการประเมินผลในดานการ
เปรียบเทียบผลระหวางสถานการณ และสวนการปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับ
ตาง ๆ ในชวง -50 ถึง +50 เปอรเซ็นตเมื่อเทียบกับสภาวะระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา โดย
พิจารณาคาเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมและระยะทางที่ยานพาหนะเดินทางไดเพื่อใชในการ
ประเมินผลสถานการณทางเลือกตาง ๆ  

รูปที่ 4.20 ถึง 4.22 แสดงผลดานความเร็วเฉลี่ยในระบบ ระยะทางที่ยานพาหนะ
สามารถเดินทางไดและคาเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมตามลําดับ รวมทั้งไดแสดงผลปริมาณ
จราจรที่สามารถเขาใชระบบไดภายใตสถานการณจําลองตาง ๆ ซ่ึงไดมีการตรวจสอบปริมาณ
จราจรในขั้นตน พบวา จากการจัดสถานการณจําลองขึ้นทั้ง 3 สถานการณไมมีความแตกตางในดาน
ปริมาณจราจรเมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณตั้งตนที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5 และเมื่อวิเคราะหผล
ดานความเร็วเฉลี่ยในรูปที่ 4.20 พบวาทั้ง 3 สถานการณจําลองใหผลดานความเร็วเฉลี่ยที่มีคาสูงกวา
สถานการณตั้งตนที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5 เชนกัน 
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รูปที่ 4.20 ความเร็วเฉลี่ยจากการจัดสถานการณตาง ๆ ในระดับโครงขายทางพิเศษ 

ในรูปที่ 4.21 ไดวิเคราะหผลในดานระยะทางที่ยานพาหนะสามารถเดินทางไดทั้ง 
3 สถานการณใหผลที่ดีกวาหรือมีความแตกตางจากสถานการณตั้งตนอยางที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 
10 และในรูปที่ 4.22 ไดวิเคราะหผลคาเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวม พบวาสถานการณที่มีการ
จัดมาตรการทั้ง 2 ประเภทและมาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาใหผลที่ดีกวา
สถานการณตั้งตนและมีความแตกตางที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 10 ในขณะที่การจัดชองทางพิเศษ
ใหผลดานเวลาที่ใชในการเดินทางที่นอยกวาสถานการณตั้งตนเชนกัน แตไมมีความแตกตางภายใต
นัยสําคัญ 

นอกจากนี้ไดทําการประเมินผลเพิ่มเติมในสวนการจัดการควบคุมบริเวณทางเขา
ระบบ เนื่องจากไดเล็งเห็นวาการดําเนินการในลักษณะนี้จะสงผลกระทบโดยตรงตอยานพาหนะที่
ตองการเขาใชระบบที่เกิดขึ้นบริเวณทางเขา ในสวนนี้จึงไดนําเสนอผลดานความลาชาในการ
เดินทางและความเร็วโดยเฉลี่ยที่เกิดขึ้น ณ สวนตาง ๆ ของระบบทางพิเศษ ไดแกบริเวณทางหลัก 
(Mainline) ทางออก (Off-Ramp) และทางเขาสูระบบ (On-Ramp) ดังแสดงผลในรูปที่ 4.23 พบวา
อิทธิพลจากการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาสงผลใหเกิดความลาชาในการเดินทาง
บริเวณทางเขาระบบพิ่มสูงขึ้นถึงรอยละ 12.4 แตเมื่อพิจารณาในภาพรวมทั้งระบบผลจากมาตรการ
สามารถชวยลดความลาชาในการเดินทางลงไดรอยละ 2.6 เมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณที่ไมมี
มาตรการ และใหผลเชนเดียวกันเมื่อพิจารณาจากคาความเร็วเฉลี่ยที่เกิดขึ้นอิทธิพลจากการควบคุม
บริเวณทางเขาสงผลใหความเร็วโดยเฉลี่ยในบริเวณทางเขาสูระบบมีคาลดนอยลง แตใหคาที่เพิ่ม
สูงขึ้นเมื่อพิจารณาผลในภาพรวมทั้งระบบ (ภายใตการวิเคราะหผลแบบจําลองทั้ง 3 ชั่วโมงเรงดวน) 

ทั้งนี้สามารถสรุปผลการวิเคราะหทางเลือกตาง ๆ ทั้ง 3 สถานการณใหขอสรุปได
วาทั้ง 3 สถานการณใหผลทางดานจราจรที่ดีขึ้นภายใตสภาวะการจราจรที่ทําการศึกษา 
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รูปที่ 4.21 ระยะทางการเดนิทางจากการจดัสถานการณตาง ๆ ในระดบัโครงขายทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.22 เวลาในการเดินทางจากการจดัสถานการณตาง ๆ ในระดับโครงขายทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.23 ผลดานจราจรจากการควบคุมทางเขาตามลักษณะพื้นที่ 
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จากที่ไดกลาวมาแลววาแบบจําลองที่ไดพัฒนาขึ้นมีขอจํากัดในดานการจัดปลอย
รถที่ระดับปริมาณจราจรที่สูงกวาระดับที่ทําการศึกษาที่รอยละ 10 ดวยสาเหตุที่ไดกลาวมาแลว 
ดังนั้นการคัดเลือกสถานการณทางเลือกตาง ๆ จะพิจารณาเฉพาะที่ระดับประมาณจราจรที่เขาใช
ระบบที่นอยกวาที่ระดับนี้เทานั้น 

รูปที่ 4.24 และ 4.25 แสดงผลที่ไดจากการปรับเปลี่ยนสัดสวนปริมาณจราจรที่
ระดับตาง ๆ พบวา 

 การจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาใหผลทั้งทางดานเวลาที่ใชในการ
เดินทางโดยรวมที่ลดลงและระยะทางทั้งหมดที่เดินทางไดที่เพิ่มสูงขึ้นที่ทุก
ระดับปริมาณจราจรใหผลที่สูงกวากรณีที่ไมมีการจัดมาตรการใดๆ ที่ระดับ
นัยสําคัญรอยละ 10 

 การจัดชองทางพิเศษ ใหผลในดานเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมและคา
ระยะทางทั้งหมดที่ เดินทางไดที่ไมมีความแตกตางเมื่อเปรียบเทียบกับ
สถานการณที่ไมมีการจัดมาตรการที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 10 

 การรวมมาตรการทั้ง 2 ประเภท ใหผลทั้งทางดานเวลาที่ใชในการเดินทาง
โดยรวมที่ลดลงและระยะทางทั้งหมดที่เดินทางไดที่สูงขึ้นที่ระดับปริมาณ
จราจรที่เขาใชระบบสูงกวาที่ระดับ -30 เปอรเซ็นต ซ่ึงใหผลที่สูงกวากรณีที่ไม
มีการจัดมาตรการใดๆ ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 10 
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รูปที่ 4.24 เวลาในการเดินทางโดยรวมบนระบบทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.25 ระยะทางที่ยานพาหนะในระบบสามารถเดินทางไดบนระบบทางพิเศษ 

จากการวิเคราะหผลมาตรการในระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษ โดยการดําเนิน
มาตรการจัดชองทางพิเศษและมาตรการควบคุมไฟสัญญาณในบริเวณทางเขาทางพิเศษหรือเมื่อ
ดําเนินการทั้ง 2 มาตรการพรอมกัน สรุปผลไดวาการจัดมาตรการชองทางพิเศษทั่วทั้งระบบ
โครงขายทางพิเศษไมไดใหผลทางดานจราจรที่ดีขึ้น ในขณะที่การจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขา
ระบบที่มีการคัดเลือกพื้นที่ศึกษาที่ประสบปญหาจราจรในการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมสามารถ
ปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้นที่ทุกระดับปริมาณจราจรที่เขาใชทางพิเศษและในกรณีที่มีการจัด
มาตรการทั้งสองประเภทรวมกันผลจากการดําเนินมาตรการสามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดเฉพาะ
ในชวงที่มีระดับปรมิาณจราจรที่เขาใชระบบในชวงที่มีปริมาณจราจรนอยกวาระดับที่ทําการศึกษา
รอยละ 30 ถึงระดับที่มีปริมาณจราจรสูงกวาระดับที่ทําการศึกษารอยละ 10 (-30 ถึง +10 เปอรเซ็นต) 

4.4 สรุป 

รายละเอียดทั้งหมดที่ไดกลาวมาเปนผลการวิเคราะหขอมูลแบบจําลองที่ไดพัฒนา
แบบจําลองสถานการณทางเลือกตาง ๆ ซ่ึงไดผานการประเมินความเหมาะสมในดานผลกระทบ
ดานจราจรจากการดําเนินมาตรการการจัดชองทางพิเศษและการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณ
ทางเขาระบบทั้งในระดับพื้นที่ยอยหรือระบบทางพิเศษในชวงดินแดง-ตางระดับทาเรือเพื่อตัดสิน
รูปแบบมาตรการทั้ง 2 ประเภทและในระดับพื้นที่โครงขายทางพิเศษเพื่อประเมินผลในภาพรวม 
ทั้งนี้ในการอภิปรายผลและสรุปผลการศึกษา รวมถึงขอเสนอแนะตาง ๆ จะนําเสนอในสวนตอไป  
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บทที่  5 

อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 

การศึกษาผลกระทบดานจราจรของมาตรการชองทางพิเศษและการควบคุมทางเขา
บนระบบทางพิเศษในเขตกรุงเทพมหานครมีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาแบบจําลองการจราจรในระดับ
จุลภาคบนระบบทางพิเศษเพื่อใชเปนตัวแทนในการวิเคราะหสภาวะการจราจรคับคั่งในชวงเรงดวน
ของวัน ซ่ึงไดประยุกตใชแบบจําลองในมาตรการการจัดชองทางพิเศษ และการจัดสัญญาณไฟ
จราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษเพื่อประเมินแนวทางการจัดการกับสภาพปญหาหรือสามารถนํา
ผลการศึกษาที่ไดไปเปนขอมูลพ้ืนฐานในการตัดสินใจเพื่อใชในการกําหนดนโยบายตาง ๆ เพื่อ
ปรับปรุงแกไขปญหาการจราจรใหมีประสิทธิภาพแกระบบโดยรวมตอไปได 

5.1 การอภิปรายผลการศึกษา 

การอภิปรายผลการศึกษาในสวนนี้ไดจําแนกออกเปน 2 สวนตามมาตรการที่ได
ศึกษา นั่นคือการจัดชองทางพิเศษและการควบคุมทางเขาบนระบบทางพิเศษ ทั้งนี้กระบวนการ
ประเมินผลจะเนนในดานการพิจารณารูปแบบ ขอกําหนด และประสิทธิภาพในการดําเนินการของ
แตละมาตรการ ซ่ึงไดทําการประมวลผลในระดับพื้นที่ยอยนั่นคือระบบทางพิเศษในชวงดินแดงถึง
ตางระดับทาเรือและการประเมินผลในระดับโครงขายทางพิเศษเพื่อความสามารถที่จะนําผลที่ไดไป
ใชในการตัดสินใจหรือใชประโยชนในดานตาง ๆ ไดตอไป ซ่ึงสามารถอภิปรายผลไดดังนี้  

 การจัดชองทางพิเศษ  
รูปแบบการจัดยานพาหนะในการใชชองทางพิเศษที่ผานการคัดเลือกไดแก 

ยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คนยกเวนรถโดยสารประจําทางเปนสถานการณที่ใหผล
ทางดานการจราจรที่ดีที่สุด เนื่องจากในสถานการณทางเลือกที่ไดกําหนดขึ้นเกิดจากการจัด
สถานการณตามจํานวนผูเดินทางตอคันที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 (2+) , 3 คน (3+) และรถ
โดยสารประจําทางที่ระดับสัดสวนตาง ๆ ทั้งนี้ดวยสัดสวนของยานพาหนะในลักษณะพิเศษในแต
ละสถานการณที่คอนขางมีความแตกตางกันสูง เชนการจัดชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะ
ประเภท 3+ ซ่ึงสัดสวนของยานพาหนะประเภทนี้ในระบบมีคอนขางต่ํา สงผลใหยานพาหนะที่ใช
ชองทางปกติตองประสบกับสภาวะการจราจรติดขัดเนื่องจากสภาพการจํากัดการใชชองทาง และ
เชนเดียวกันกับในสถานการณที่จัดใหรถโดยสารประจําทางเปนยานพาหนะในลักษณะพิเศษ ยิ่งไป
กวานั้น ยานพาหนะประเภทนี้ยังมีขอจํากัดในดานความเร็วสูงสุดที่สงผลกระทบตอยานพาหนะใน
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ลักษณะพิเศษประเภทอื่นที่เขาใชชองทางพิเศษ สงผลใหสภาพการจราจรที่แยลงกวาสภาพปกติที่
ไมมีการจัดชองทางพิเศษใหรถโดยสารประจําทาง 

ทั้งนี้ลักษณะการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษนั้นไดจัดสิทธิการใช
ชองทางใหยานพาหนะในลักษณะพิเศษเทานั้น ซ่ึงไมไดควบคุมการใชชองทางอยางเครงครัด นั่น
คือยานพาหนะในลักษณะพิเศษสามารถเลือกใชชองทางในการเดินทางไดตามความพึงพอใจเพื่อ
การเดินทางที่รวดเร็วกวา ในขณะที่ยานพาหนะปกติใชชองทางปกติเดินทาง ทั้งนี้สัดสวน
ยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ผานการประเมินผลรูปแบบในขั้นตนนั้นมีประมาณรอยละ 51 เมื่อ
เทียบกับยานพาหนะทุกประเภทในระบบ ที่สภาวะที่มีความหนาแนนของการจราจรประมาณ 40 
คันตอกิโลเมตรตอชองจราจร และเพื่อความยืดหยุนในรูปแบบการควบคุมในลักษณะนี้ จึงไดมีการ
ตรวจสอบระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่มีอยูในระบบและระดับปริมาณจราจร
ทั้งหมดเพื่อประสิทธิภาพในการดําเนินการ  

จากการประเมินสามารถใหผลสรุปไดวาระดับสัดสวนยานพาหนะใน
ลักษณะพิเศษที่มีอยูในระบบควรอยูในชวงรอยละ 45 ถึง 55 เทียบกับปริมาณจราจรทั้งหมด ที่ยังคง
ใหการจัดชองทางพิเศษประเภทที่ยอมใหยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คนยกเวนรถ
โดยสารประจําทางยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินการประเภทนี้อยู และระดับปริมาณจราจรที่เขา
ใชระบบที่ระดับตาง ๆ ที่ระดับปริมาณจราจรนอยกวาที่ระดับ +10 เปอรเซ็นตหรือที่ระดับความ
หนาแนนการจราจรมีคานอยกวา 59 คันตอกิโลเมตรตอชองจราจรใหผลทางดานจราจรโดยรวม
สําหรับยานพาหนะทุกประเภทที่ยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินชองทางพิเศษอยู ซ่ึงใหผลสรุปได
วาที่ระดับปริมาณจราจรในชวง -20 ถึง +10 เปอรเซ็นตหรือที่ระดับความหนาแนนการจราจรมีคา
ระหวาง 24 ถึง 59 คันตอกิโลเมตรตอชองจราจรเทานั้นที่ผูใชระบบที่เปนยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษที่สามารถใชชองทางพิเศษเพื่อการเดินทางที่รวดเร็วกวา 

ในกระบวนการประเมินผลในระดับพื้นที่โครงขายทางพิเศษในการจําลอง
มาตรการชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คนยกเวนรถโดยสาร
ประจําทาง ซ่ึงไดดําเนินการจัดชองทางพิเศษทั่วพื้นที่โครงขาย ยกเวนชวงระบบทางพิเศษที่มี
จํานวนชองทางตอทิศทางนอยกวา 3 ชองทาง ไดทําการประเมินผลการจัดชองทางพิเศษที่สภาวะ
การจราจรที่ทําการศึกษา และไดมีการประเมินประสิทธิภาพของระบบโดยการปรับเปลี่ยนปริมาณ
จราจรในระดับตาง ๆ สรุปไดวาการจัดชองทางพิเศษใหผลที่ไมมีความแตกตางจากกรณีที่ไมมีการ
ดําเนินมาตรการนี้ นั่นคือการดําเนินมาตรการชองทางพิเศษนี้ไมสามารถปรับปรุงสภาพการจราจร
ในภาพรวมใหดีขึ้นได ทั้งนี้อาจจะเนื่องมาจาก สภาวะการจราจรบนระบบทางดวนในแตละชวง
ของทางพิเศษที่มีสภาวะการจราจรที่คอนขางแตกตางกันสูง เชนในพื้นที่ในชวงดินแดงถึงตางระดับ
ทาเรือที่เปนพื้นที่ยอยที่นํามาใชตัดสินใจเลือกรูปแบบมาตรการในขั้นตนนั้น มีสภาพการจราจรที่
คอนขางติดขัด (LOS F)ในขณะที่พื้นที่ในชวงรามอินทรา- ตางระดับอาจณรงค ที่มีสภาพการจราจร
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ที่คอนขางคลองตัว (LOS C) การจัดชองทางพิเศษอาจจะกอใหเกิดความปนปวนของกระแส
การจราจรไดโดยเฉพาะปจจัยในดานการเปลี่ยนชองทาง ดังนั้นควรมีการคัดเลือกพื้นที่ในการ
ดําเนินการชองทางพิเศษเพื่อใหผลทางดานการจราจรจากการดําเนินมาตรการใหผลที่ดียิ่งขึ้น  

 การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพเิศษ  
รูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบที่ผานการประเมินผล

คัดเลือกสถานการณที่ดีที่สุด ไดแกการจัดสัญญาณไฟควบคุมที่ขึ้นอยูกับสภาพการจราจรที่ไดจาก
การใชเครื่องตรวจวัด 3 ตําแหนงคือบนชวงหลักกอนเขาสูพื้นที่บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณจุดรวมกระแสจราจรจากทางหลักกับทางเขา และบริเวณทางเขาที่ใชในการตรวจสอบ
ปริมาณแถวคอยเนื่องจากการควบคุมในลักษณะนี้สามารถปรับปรุงสภาพการจราจรในบริเวณพื้นที่
ติดตั้งสัญญาณไฟบนชวงกอนและหลังบนทางหลักจากจุดติดตั้งสัญญาณไฟได รวมทั้งสามารถ
ปรับปรุงสภาพการจราจรตลอดชวงพื้นที่ที่ทําการศึกษาไดอีกดวย 

ทั้งนี้สภาวะการจราจรที่ทําการศึกษาในการประเมินรูปแบบการจัดสัญญาณ
ไฟควบคุมใหสภาวะที่มีความหนาแนนดานการจราจรมีคาประมาณ 40 คันตอกิโลเมตรตอชอง
จราจร ซ่ึงเมื่อไดประเมินผลเพื่อตรวจสอบความยืดหยุนในความสามารถในการจัดการควบคุมใน
ลักษณะนี้ในดานสัดสวนประมาณจราจรที่เขาใชระบบทั้งหมด พบวาปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ
ในชวงตั้งแต -10 เปอรเซ็นตถึงสภาวะที่ทําการศึกษาหรือที่สภาวะการจราจรที่มีความหนาแนน
ในชวง 36 ถึง 40 คนัตอกิโลเมตรตอชองจราจร ที่ยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินมาตรการการจัด
สัญญาณไฟควบคุมทางเขาที่มีรูปแบบการควบคุมที่ขึ้นอยูกับสภาพจราจร 3 ตําแหนง  

การประเมินผลมาตรการในระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษในการจําลอง
มาตรการควบคุมไฟสัญญาณในบริเวณทางเขาทางพิเศษที่มีการควบคุมขึ้นอยูกับสภาพการจราจร 3 
ตําแหนงคือบนชวงหลักกอนเขาสูพื้นที่บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุม บริเวณจุดรวมกระแส
จราจรจากทางหลักกับทางเขา และบริเวณทางเขาที่ใชในการตรวจสอบปริมาณแถวคอย โดยการ
คัดเลือกพื้นที่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรในบริเวณที่สภาพการจราจรบนทางหลักในพื้นที่นั้นๆ มี
ระดับการใหบริการอยูที่ระดับ F รวมทั้งหมด 10 พื้นที่ซ่ึงครอบคลุมพื้นที่ที่ประสบสภาวะการ
ติดขัดทางดานจราจร ซ่ึงไดมีการตรวจสอบประสิทธิภาพการดําเนินการของระบบที่สภาวะ
การจราจรที่ทําการศึกษาซึ่งใหคาความหนาแนนดานจราจรโดยเฉลี่ยทั้งระบบประมาณ 26 คันตอ
กิโลเมตรตอชองจราจร หรือที่ระดับการใหบริการ E และที่ระดับการเปลี่ยนแปลงของปริมาณ
จราจร ณ ระดับตาง ๆ สรุปไดวาที่ระดับปริมาณจราจรที่ เขาใชระบบนอยกวาที่ระดับ +10 
เปอรเซ็นตหรือที่สภาวะการจราจรที่มีความหนาแนนนอยกวา 35 คันตอกิโลเมตรตอชองจราจร 
สามารถปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น 

ทั้งนี้ไดมีการประเมินผลการจัดมาตรการทั้งสองประเภทรวมกันโดยที่
ขอกําหนดตาง ๆ ยังคงเปนรูปแบบเดิมอยู โดยทําการประเมินผลที่สภาวะการจราจรที่ทําการศึกษา
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และทําการปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่เขาสูระบบที่ระดับตาง ๆ ผลจากการประเมินพบวาการ
ดําเนินมาตรการสามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดเฉพาะในชวงที่มีระดับปริมาณจราจรที่เขาใช
ระบบในชวง -30 ถึง +10 เปอรเซ็นตหรือที่สภาวะการจราจรที่มีความหนาแนนในชวง 17 ถึง 35 
คันตอกิโลเมตรตอชองจราจรเทานั้น 

5.2 สรุปผลการศึกษา 

การศึกษาผลกระทบดานจราจรของมาตรการชองทางพิเศษและการควบคุมทางเขา
บนระบบทางพิเศษในเขตกรุงเทพมหานครโดยการใชงานโปรแกรมคอมพิวเตอรในการพัฒนา
แบบจําลองการจราจรในระดับจุลภาค ที่ผานกระบวนการพัฒนาตาง ๆ จนไดแบบจําลองทางดาน
จราจรที่เปนตัวแทนระบบโครงขายทางพิเศษ ซ่ึงมีความยืดหยุนที่สามารถนําไปประยุกตใชงานได
อยางหลากหลาย ซ่ึงจะเปนประโยชนอยางยิ่งตอการพัฒนาระบบทางพิเศษใหมีประสิทธิภาพ 
สามารถจัดการกับทุกสภาพปญหาที่กําลังประสบอยู หรือสามารถในไปใชในการประเมินรูปแบบ
การจัดการตาง ๆ ที่คาดวานาจะใหผลประโยชนตอระบบการจัดการใหสูงขึ้นได 

ในการศึกษานี้ผูวิจัยไดศึกษามาตรการการจัดชองทางพิเศษและการจัดสัญญาณไฟ
จราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษ ซ่ึงมาตรการเหลานี้ใหประสบการณที่เปนประโยชนสูงมากจาก
การดําเนินการในตางประเทศ และคาดวานาจะใหผลที่ดีเชนกันเมื่อไดนํามาใชในประเทศไทย จึง
ไดมีการประเมินผลมาตรการทั้งสองประเภทนี้ โดยพบวา  

 มาตรการการจัดชองทางพิเศษ การดําเนินการในลักษณะชองทางพิเศษทิศทาง
เดียวกับการจราจร ดําเนินการในชวงเวลาเรงดวนของวัน โดยจัดชองทางดานในสุดชิดเกาะกลาง
เปนชองทางพิเศษมีการควบคุมการใชชองทางอยางเครงครัด โดยการหามยานพาหนะที่ไมมี
ลักษณะพิเศษเขาใชชองทางพิเศษที่ไดจัดขึ้นแตยานพาหนะในลักษณะพิเศษสามารถเลือกใช
ชองทางอื่นไดเพื่อประโยชนที่ผูขับขี่จะไดรับจากการเดินทางเอง โดยมีรูปแบบการจัดยานพาหนะ
ในการใชชองทางพิเศษคือยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คน ยกเวนรถโดยสารประจํา
ทางภายใตสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษในชวงรอยละ 45 ถึง 55 เมื่อเทียบกับปริมาณจราจร
ทั้งหมดและระดับปริมาณจราจรที่ระดับความหนาแนนการจราจรมีคาในชวง 24 ถึง 59 คันตอ
กิโลเมตรตอชองจราจร ที่ยังคงดําเนินการมาตรการในลักษณะนี้ได และจากการประเมินผลใน
ระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษไมสามารถใหผลทางดานจราจรที่ดีกวาสภาวะปกติ ทั้งนี้ตอง
คํานึงถึงสภาวะการจราจรในแตละพื้นที่ที่จะดําเนินการติดตั้งชองทางพิเศษดวย ดังแสดงผลใน
ภาพรวมในรูปที่ 5.1 
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การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษซึ่งมีกระบวนการควบคุมบริเวณ
ทางเขาทางพิเศษดวยสัญญาณไฟจราจรแบบเปนพื้นที่เดี่ยว มีการจัดรอบสัญญาณขึ้นกับสภาวะ
การจราจรที่มีคาอัตราการควบคุมที่ขึ้นอยูกับสภาพการจราจร 3 ตําแหนงคือบนชวงหลักกอนเขาสู
พื้นที่บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณจุดรวมกระแสจราจรจากทางหลักกับทางเขาและ
บริเวณทางเขาที่ใชในการตรวจสอบปริมาณแถวคอยภายใตสภาวะการจราจรที่มีความหนาแนน
ในชวง 36 ถึง 40 คันตอกิโลเมตรตอชองจราจรที่ยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินมาตรการอยู และ
ในภาพรวมทั้งระบบโครงขายทางพิเศษ การดําเนินมาตรการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา
สามารถปรับปรุงการจราจรในระบบไดดีขึ้น ดังแสดงผลในภาพรวมในรปูที่ 5.1 

การศึกษานี้สามารถใหผลสรุปในดานจราจรในมาตรการการจัดชองทางพิเศษและ
การควบคุมบริเวณทางเขาระบบ ภายใตสภาวะการจราจรที่ดําเนินการศึกษาในรูปแบบการ
ดําเนินการดังที่ไดกลาวมาแลวขางตนที่ผานการคัดเลือกในชวงเวลาเรงดวนเชาในดานมูลคาของ
เวลาของผูเดินทางสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานครที่มีการแนะนําโดย
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและการจราจร ในโครงการศูนยขอมูลและแบบจําลองดาน
จราจรและการขนสง (ระยะที่ 2) ที่ใหคา 75 บาทตอช่ัวโมง สรุปไดวา  

 การดําเนินการจัดชองทางพิเศษ สามารถลดระยะเวลาการเดินทาง
โดยรวมลงไดรอยละ 0.4 หรือคิดเปนมูลคาที่สามารถประหยัดจากการ
เดินทางลงได 8,100 บาท 

 การดําเนินการในการควบคุมบริเวณทางเขาทางพิเศษ  สามารถลด
ระยะเวลาการเดินทางโดยรวมลงไดรอยละ 3.7 หรือคิดเปนมูลคาที่
สามารถประหยัดจากการเดินทางลงได 79,400 บาท และ 

 การดําเนินการจัดชองทางพิเศษรวมกับการควบคุมบริเวณทางเขาทาง
พิเศษสามารถลดระยะเวลาการเดินทางโดยรวมลงไดรอยละ 5.9 หรือคิด
เปนมูลคาที่สามารถประหยัดจากการเดินทางลงได 124,400 บาท 
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การจัดชองทางพิเศษ
 (High Occupancy Vehicle Lane)  

การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ
(Ramp Metering)

รูปแบบการดําเนินการมาตรการ
ชองทางพิเศษที่ใหสิทธิยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยาง
นอย 2 คน (ยกเวนรถโดยสารประจําทาง)  (2+ w/o PT)

ประสิทธิภาพการดําเนินการ
1) ท่ีสภาวะการจราจรที่มีสัดสวนยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษในชวง 45-55 เปอรเซ็นต
2) ท่ีสภาวะการจราจรที่มีสัดสวนปริมาณจราจรที่เขาใช
ระบบในชวงความหนาแนนดานจราจร 24 ถึง 59
คันตอกิโลเมตรตอชองจราจร

รูปแบบการดําเนินการมาตรการ
การควบคุมบริเวณทางเขาระบบที่มีการกําหนดอัตรา
ไฟสัญญาณจราจรที่ขึ้นอยูกับสภาพการจราจร ณ ตําแหนง
Mainline Detector, Queue Detector และ
Merge Detector

ขอกําหนดเบื้องตนในการดําเนินการ
1)ชองทางพิเศษจัดเดินรถในทิศทางเดียวกับกระแสจราจร
(Concurrent Flow HOV Lane) 
2)จัดชองทางพิเศษชิดเกาะกลาง
3)ใหสิทธิแก HOVในการใชชองทางพิเศษโดยหาม
ยานพาะหนะประเภทอื่นเขาใชชองทางพิเศษ

ประสิทธิภาพการดําเนินการ
ที่สภาวะการจราจรที่มีสัดสวนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ
ในชวงความหนาแนนดานจราจร 36 ถึง 40
คันตอกิโลเมตรตอชองจราจร

ขอกําหนดเบื้องตนในการดําเนินการ
1) กระบวนการควบคุมทางเขาแบบเปนพ้ืนท่ีเดี่ยว
(Local Ramp Metering)
2) อัตราการจัดสัญญาณไฟควบคุมขึ้นกับสภาวะการจราจร
(Actuated Control) 

ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการดําเนินการ
ประหยัดคาใชจายในการเดินทางลงได 8,100 บาท
(ในชวงเรวงดวนเชา)

ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการดําเนินการ
ประหยัดคาใชจายในการเดินทางลงได 79,400 บาท
(ในชวงเรวงดวนเชา)

ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการดําเนินการทั้ง 2 มาตรการรวมกัน
ประหยัดคาใชจายในการเดินทางลงได 124,400 บาท (ในชวงเรวงดวนเชา)  

รูปที่ 5.1 สรุปผลการศึกษา 

5.3 ขอเสนอแนะ 

จากประสบการณที่ไดจากการศึกษานี้สามารถใหขอเสนอแนะเพิ่มเติมไดในหลาย 
ประเด็น เชน แบบจําลองคอมพิวเตอรถือเปนวิธีการใหมที่วิศวกรไดนํามาใชทดลอง ทดสอบหา
ประสิทธิภาพในจําลองสภาพการจราจร และ ประเมินความถูกตองของนโยบายกอนการนําไปใช
จริง ซ่ึงผลการศึกษาอาจเบี่ยงเบนจากความเปนจริงได เนื่องมาจากขอจํากัดของโปรแกรม
แบบจําลอง ผลดังกลาวยอมทําใหแบบจําลองลดความนาเชื่อถือในคําตอบของแบบจําลองนั้น ๆ 
ดังนั้นผูอานควรแปลผลการศึกษาดวยความรอบคอบและคํานึงถึงขอจํากัดดังกลาว 

แบบจําลองคอมพิวเตอรโครงขายระบบทางพิเศษที่ไดพัฒนาขึ้นในการศึกษานี้ได
ผานการปรับแกและตรวจสอบความถูกตองซึ่งมีความถูกตองและมีลักษณะที่ใกลเคียงสภาพความ
เปนจริงในระดับหนึ่ง แตทั้งนี้การพัฒนาแบบจําลองนี้ไดอางอิงขอมูลที่ไดนํามาใช ซ่ึงเปนขอมูล
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ลาสุดที่มีการเก็บรวบรวมโดย การทางพิเศษ แหงประเทศไทย เมื่อป 2541 ทั้งขอมูลในดาน
การจราจรและขอมูลดานกายภาพ ดังนั้นโครงขายทางพิเศษที่ไดพัฒนาขึ้นนี้ไมไดครอบคลุมพื้นที่
ทั้งหมดที่มีอยูในปจจุบัน ซ่ึงมีการตอสวนขยายตาง ๆ ครอบคลุมพื้นที่กวางขวางข้ึน ถามีการพัฒนา
แบบจําลองแทนระบบโครงขายทั้งหมดและใชขอมูลดานการจราจรที่เปนปจจุบันจะเปนผลดีตอ
นําไปใชในการวิเคราะหผลและตัดสินใจไดดียิ่งขึ้น 

จากการพัฒนาแบบจําลองและประยุกตใชแบบจําลองในการประเมินความ
เหมาะสมในแนวทางการจัดการบนระบบทางพิเศษโดยการใชงานโปรแกรม PARAMICS พบไดวา
การใชงานโปรแกรมนี้สามารถใชงานไดงาย สะดวกตอการพัฒนาแบบจําลอง การประมวลผลและ
การแสดงผล รวมทั้งการวิเคราะหผลขอมูล ทั้งนี้มาตรการที่ไดคัดเลือกเพื่อประเมินผลความ
เหมาะสมที่จะนํามาใชกับระบบทางพิเศษในประเทศไทยนั้น ไดคัดเลือกรูปแบบมาตรการในการ
ประเมินความเหมาะสมตอระบบในเบื้องตนที่มีกระบวนการการดําเนินการที่ไมสลับซับซอน ซ่ึง
เปนการงายตอการจําลองดานจราจร แตดวยความหลากหลายในรูปแบบการควบคุมในมาตรการใด 
ๆ นั้นเชนการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมบริเวณทางเขาทางดวนที่มีการควบคุมแบบ SWARM, 
ALINEA หรือ Bottleneck เปนตน ที่มีลักษณะการควบคุมที่ตางกันซึ่งจะขึ้นอยูกับเปาหมายในการ
ดําเนินการ หรือการจําลองชองทางพิเศษเพื่อควบคุมการใชชองทางของผูขับขี่ที่ตองคํานึงถึงปจจัย
ในดานการเปลี่ยนชองทางจราจรซึ่งแบบจําลองเหลานี้ตองคํานึงถึงพฤติกรรมของผูขับขี่ในหลาย ๆ 
ดาน ทั้งนี้โปรแกรม PARAMICS ก็มีความสามารถในการจําลองแบบจําลองเหลานี้ไดโดยทํางาน
ผานสวน API ของโปรแกรม ที่มีกระบวนการทํางานที่คอนขางซ้ําซอน แตทั้งนี้จะเปนการดมีากถา
ไดศึกษาในรูปแบบการควบคุมเหลานี้ซ่ึงคาดวาสามารถใหคําตอบทางดานจราจรที่ดีกวา 

การประเมินความเหมาะสมในทางเลือกตาง ๆ ที่ไดศึกษานี้ไดคํานึงถึงผลกระทบ
ดานการจราจรเพียงดานเดียว ทั้งนี้การประเมินความเปนไปไดในโครงการจะตองมีการคํานึงถึง
ประเด็นดานอื่นๆ อยางถวนถ่ีเชน มาตรการการจัดชองทางพิเศษ ที่ไดศึกษานี้ไดเจาะจงเฉพาะ
ลักษณะการจัดชองทางในทิศทางเดียวกับการจราจรและเปดดําเนินการเฉพาะชวงเวลาเรงดวนของ
วันโดยการเปลี่ยนการดําเนินการเปนชองทางปกติในชวงนอกเวลาเรงดวน การจัดการอาจจะมีการ
ใชอุปกรณกั้น (Cone Pylons) หรือกําแพงคอนกรีตที่สามารถเคลื่อนยายไดเปนตัวกั้นชองทาง 
รวมถึงการใชสัญลักษณบนพื้นทางและการใชปายอิเล็กทรอนิกสในการแสดงขาวสารใน
สถานะการดําเนินการของชองทางพิเศษนั้น  

 นอกจากนี้แนวทางวางแผนการดําเนินการการจัดชองทางพิเศษยังมีรูปแบบอื่น ๆ 
ที่คอนขางหลากหลาย เชนการจัดชองทางพิเศษที่มีการแยกชองทางออกจากชองทางปกติอยาง
ชัดเจนภายในพื้นที่เขตทาง มีการควบคุมการเขาใชชองทางอยางเครงครัดโดยการใชแผงคอนกรีต
กั้นชองทาง เปดดําเนินการตลอดทั้งวัน โดยสวนใหญการควบคุมในลักษณะนี้จะเปดใหบริการ
เฉพาะรถโดยสารประจําทางเทานั้น หรือการจัดชองพิเศษในบางชวงเวลาของวัน ซ่ึงจะขึ้นอยูกับ
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สภาวะการจราจร รวมถึงปริมาณยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่มีอยูในระบบหรือจํานวนชั่วโมงที่
ตองเผชิญกับสภาวะการจราจรคับคั่งในแตละพื้นที่ โดยการใชงานชองทางปกติ ซ่ึงมักจะใช
ชองทางดานในสุดชิดเกาะกลางหรือใชไหลทางในการดําเนินการ โดยการจัดชองทางพิเศษใน
ทิศทางเดียวกันหรือสวนกระแสจราจร รวมไปถึงปจจัยในดานจํานวนผูรวมเดินทางตอคัน (Vehicle 
Occupancy) ที่จะจัดสิทธิใหเขาใชชองทางพิเศษได เชนที่ระดับจํานวนผูเดินทางตอคันอยางนอย 2 
คน (2+) หรือ 3 คน (3+) ทั้งนี้คาที่เหมาะสมจะตองผานการวิเคราะหเปรียบเทียบกับปริมาณความ
ตองการที่อาจจะเกิดขึ้นในปอนาคตซึ่งการจัดสิทธิพิเศษในสวนนี้มีสวนชวยสงเสริมการเดินทางใน
การเขาใชชองทางพิเศษหรือสามารถลดปริมาณจราจรโดยรวมในระบบลงได โดยที่ชองทางพิเศษ
นั้นยังคงอยูภายใตความสามารถในการใหบริการอยู ซ่ึงถาหากชองทางพิเศษนั้นเขาสูสภาวะที่ไม
กอใหเกิดประโยชนแกผูใชชองทางแลว ทางเลือกหนึ่งคือการเปลี่ยนรูปแบบการดําเนินการ เชนการ
เปลี่ยนจากชองทางพิเศษที่ใหบริการแกยานพาหนะประเภท 2+ ไปเปน 3+ ซ่ึงการเปลี่ยนการ
ดําเนินการในลักษณะนี้มีผลใหปริมาณความตองการในการเดินทางโดยใชชองทางพิเศษลดนอยลง 
หรือชองทางปกติตองแบกรับกับปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้น สงผลใหเกิดผลเสียตอระบบโดยรวมได  

ยิ่งไปกวานั้น การคํานึงถึงปจจัยในดานการเขาถึงชองทางของยานพาหนะใน
ลักษณะพิเศษที่ตองการใชชองทางพิเศษนั้น หนวยงาน FHWA ไดนําเสนอทางเลือกการจัดการ
บริเวณทางเขา- ออกจากชองทางพิเศษที่มีการดําเนินการในลักษณะนี้คือการเขาใชชองทางพิเศษ
โดยตรง (Direct Merge) ซ่ึงมีแนวทางคือการยอมใหยานพาหนะในลักษณะพิเศษเขาชองทางพิเศษ
โดยการเขารวมกระแสจราจรโดยตรงจากชองทางปกติ ทั้งนี้ระยะที่ใชในการรวมกระแสจราจรจะ
ถูกกําหนดขึ้นตามขอกําหนดโดยการใชปายหรือเครื่องหมายบนผิวทางเปนการนําทางใหผูใช
ชองทาง (Louis et al., 2003) และ 

ในมาตรการการควบคุมทางเขาบนระบบทางพิเศษ ที่ตองคํานึงถึงผลกระทบที่
อาจจะเกิดจากการควบคุมบริเวณทางเขาสูระบบ เนื่องจากการจัดการควบคุมในลักษณะนี้จะมีผล
ตอพฤติกรรมของผูขับขี่ในดานการเลือกใชเสนทางเดินทางที่อาจจะมีการเปล่ียนเสนทางการ
เดินทางคือการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางหรือการใชถนนแทนการเดินทางโดยใชชองทางพิเศษ ซ่ึง
ปจจัยที่สงผลตอการเปลี่ยนเสนทางประกอบดวย รูปแบบการเดินทางจากตนทางถึงปลายทาง ระยะ
ทางการเดินทาง ความลาชาที่เกิดบริเวณจุดควบคุมทางเขารวมทั้งประสิทธิภาพของถนนที่ตองการ
เลือกใช แตทั้งนี้การออกแบบระบบทางพิเศษไมไดรองรับการเดินทางระยะทางสั้น  (Short Trip) 
ดังนั้นผูขับขี่อาจจะใชระบบถนนแทนถาหากใหผลประโยชนที่สูงกวา เปนตน นอกจากนี้การนํา
ระบบสิ่งอํานวยความสะดวกประเภทอื่นนํามาเปนตัวชวยสนับสนุนระบบ เชนเครื่องมือในดานการ
แจกแจงการเดินทางในลักษณะที่เปล่ียนแปลงตลอดเวลาเพื่อทําการสงเสริมการเขาใชพื้นที่
โครงขายทางดวนไดอีกดวย  
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ทั้งนี้ปจจัยที่มีความสําคัญที่ตองพิจารณาในการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณ
ทางเขาไดแก ขอกําจัดทางดานเรขาคณิต ซ่ึงตองพิจารณาองคประกอบดานสาธารณูปโภคพื้นฐาน
ตาง ๆ ไดแกความสามารถในการใหบริการในบริเวณทางเขาระบบ (Ramp Storage) รวมถึงความ
กวาง (Ramp Width) และจํานวนชองทางบริเวณทางเขาระบบ ซ่ึงตองรองรับกับจํานวนแถวคอยที่
จะเกิดขึ้นไดบริเวณตนทางกอนตําแหนงสัญญาณไฟ ซ่ึงความยาวแถวคอยที่เกิดขึ้นตองไมสงผล
กระทบตอระบบโครงขายถนน และปจจัยทางดานความลาดชันบริเวณทางเขา โดยเฉพาะเมื่อตอง
เผชิญกับทัศนวิสัยไมดีหรือสําหรับรถบรรทุกหนักที่อาจกอใหเกิดการไถลไดบริเวณจุดจอดรอ
สัญญาณไฟจราจร และในบริเวณพื้นที่รวมกระแสจราจรที่ตองออกแบบใหกระแสจราจรเกิดความ
ราบเรียบที่สุด ทั้งนี้ถนนตัดผาน (Cross Road) และถนนที่รองรับการเขาใชทางพิเศษ (Service 
Road) ก็ตองถูกออกแบบใหสามารถจัดการกับแถวคอยที่เกิดขึ้นบริเวณทางเขาดวย  

นอกจากประเด็นที่ไดกลาวมาแลวนั้น ประเด็นอื่นๆ ที่ตองคํานึงถึงในการประเมิน
ความเปนไปไดในมาตรการตาง ๆ เชน การตอบรับจากสังคมจากการดําเนินมาตรการ สภาวะทาง
เศษรฐกิจ การบังคับใชทางกฎหมาย รวมทั้งการจัดสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ เพื่อเปนการ
สนับสนุนใหการดําเนินการมีประสิทธิภาพสูงยิ่งขึ้น 
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ภาคผนวก ก 

 

พื้นท่ีบริเวณดานทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ (Zone) และ 

ปริมาณการเดนิทางจากตนทาง - ปลายทาง (O-D Trip) 
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ก.1 พื้นที่บริเวณดานทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ 
ลําดับ (พื้นที่) ดานทางขึ้น ทางลง 

1 ดินแดง ดินแดง (ถนนดินแดง-อโศก) 
2 เพชรบุรี เพชรบุรี (ถนนเพชรบุรี) 
3 สุขุมวิท สุขุมวิท (ถนนสุขุมวิท) 
4 พระราม 4 - 1/พระราม 4 - 2 พระราม 4 - 1/พระราม 4 - 2 (ถนนพระราม 4) 
5 เลียบแมน้ํา เลียบแมน้ํา (ถนนพระราม 3) 
6 บางนา บางนา (ถนนสุขุมวิท) 
7 สุขุมวิท 62 สุขุมวิท 62 
8 อาจณรงค อาจณรงค 
9 ทาเรือ 1/ทาเรือ 2 ทาเรือ 1/ทาเรือ 2 
10 ดาวคะนอง ดาวคะนอง (ถนนพระราม 2) 
11 สุขสวัสดิ์ สุขสวัสดิ์ (ถนนสุขสวัสดิ์) 
12 สาธุประดิษฐ 1 สาธุประดิษฐ 1 (ถนนสาธุประดิษฐ) 
13 รัชดาภิเษก รัชดาภิเษก (ถนนวงศสวาง) 
14 บางซื่อ บางซื่อ (ถนนกําแพงเพชร2) 
15 ยานพหลโยธิน ยานพหลโยธิน (ถนนกําแพงเพชร) 
16 คลองประปา 1/คลองประปา 2 คลองประปา 1/คลองประปา 2 
17 พหลโยธิน 1/พหลโยธิน 2 พหลโยธิน 1/พหลโยธิน 2 
18 อโศก 1 อโศก 1 
19 อโศก 2 อโศก 2 (ถนนอโศก-ดินแดง) 
20 ยมราช/อุรุพงษ ยมราช (ถนนพระราม 6)/อุรุพงษ 
21 หัวลําโพง หัวลําโพง (ถนนพระราม 4) 
22 สะพานสวาง สะพานสวาง 
23 สุรวงศ สุรวงศ (ถนนสีลม) 
24 สาทร สาทร (ถนนเจริญกรุง) 
25 จันทน จันทน (ถนนจันทน) 
26 สาธุประดิษฐ 2/สาธุประดิษฐ 3 สาธุประดิษฐ 3 
27 พระราม 3 พระราม 3 
28 งามวงศวาน งามวงศวาน (ถนนงามวงศวาน) 
29 แจงวัฒนะ แจงวัฒนะ (ถนนแจงวัฒนะ) 
30 รามอินทรา รามอินทรา (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
31 โยธินพัฒนา โยธินพัฒนา (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
32 ลาดพราว ลาดพราว (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
33 ประชาอุทิศ ประชาอุทิศ (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
34 พระราม 9 - 2 พระราม 9-2 (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
35 พระโขนง ซอยสุขุมวิท 62 
36 พัฒนาการ 1/พัฒนาการ 2 พัฒนาการ 1/พัฒนาการ 2(ถนนพัฒนาการ ) 
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ก.2 ปริมาณการเดินทางจากตนทาง – ปลายทาง (O-D Trip) ในชวงเวลาเรงดวนเชา (06:00-09:00 น.)  
พืนที 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 รวม

1 0 0 2,147 759 32 3,196 210 27 737 1,076 581 430 16 0 16 5 54 188 38 700 204 0 592 474 156 27 328 16 81 27 0 0 0 285 0 27 12,429
2 0 0 0 24 0 831 93 13 39 158 39 52 0 0 2 0 0 0 0 4 0 2 0 9 0 0 28 0 2 7 2 0 7 2 0 2 1,316
3 1,229 0 0 0 0 0 0 0 0 33 12 0 62 43 25 2 43 175 14 53 8 0 4 0 0 2 12 158 203 0 0 0 0 0 0 0 2,083
4 571 14 0 0 0 823 109 5 2 178 58 7 56 28 16 9 0 167 5 37 0 3 0 0 0 0 3 90 134 106 12 0 5 21 0 2 2,469
5 640 104 104 18 0 43 1,256 122 12 0 0 0 30 24 30 0 0 18 0 49 0 0 0 0 0 0 0 98 232 305 6 0 0 183 0 12 3,291
6 2,767 1,227 0 1,155 0 0 0 0 914 1,787 223 662 199 169 102 24 108 235 0 884 0 409 0 559 90 0 186 427 559 108 12 0 18 223 0 54 13,108
7 903 272 0 677 5 0 0 0 138 903 282 395 26 51 51 21 77 82 36 344 0 149 0 282 46 0 174 97 231 26 10 0 10 67 0 10 5,374
8 729 173 0 29 0 0 0 0 0 851 137 79 72 94 7 0 0 0 0 144 0 188 0 216 14 0 0 296 188 0 0 0 0 0 0 0 3,225
9 850 44 0 14 0 0 1,627 89 0 310 160 17 55 27 10 0 34 75 3 106 0 34 0 51 3 0 27 126 201 96 14 0 7 10 0 20 4,021

10 1,162 465 0 807 0 3,040 379 214 508 0 0 0 220 159 86 18 165 752 43 147 0 208 0 263 587 0 0 159 361 202 49 0 0 300 0 18 10,323
11 1,275 386 0 987 0 1,131 105 157 432 0 0 0 255 209 144 26 222 798 20 321 0 242 0 536 719 0 0 346 471 183 72 0 6 157 0 33 9,244
12 374 115 0 64 0 1,191 136 30 8 0 0 0 13 17 0 0 0 115 4 55 17 0 0 0 0 0 0 4 30 81 21 0 0 21 0 25 2,335
13 7 0 390 278 15 1,066 203 37 285 308 210 15 0 0 0 158 37 90 37 901 646 0 1,231 0 240 345 105 0 0 37 0 0 0 353 0 30 7,039
14 4 0 28 6 0 148 18 24 26 60 36 33 0 0 0 0 9 3 0 60 46 0 73 0 24 1 33 0 0 4 0 0 0 38 0 1 688
15 28 0 73 279 0 519 100 0 22 296 173 28 0 0 0 11 0 190 0 156 106 0 346 0 73 56 61 0 0 0 6 0 0 17 0 6 2,560
16 13 0 112 30 3 314 63 3 96 93 155 10 40 16 3 0 10 152 16 43 63 0 155 0 10 26 46 360 965 10 0 0 0 73 0 3 2,900
17 12 3 27 43 0 183 13 22 17 93 28 24 5 3 0 0 0 2 0 10 6 0 28 15 9 13 21 164 186 6 0 0 4 53 0 2 1,010
18 235 0 571 8 0 445 126 92 42 630 67 168 84 151 8 0 101 0 0 915 411 0 0 663 109 0 75 311 378 0 8 0 25 0 0 17 5,658
19 40 0 71 16 0 122 27 38 7 204 40 31 2 36 4 7 58 0 0 315 106 0 0 257 13 0 73 33 51 4 0 0 0 0 0 2 1,576
20 297 14 55 52 3 1,425 45 48 148 369 117 17 41 34 21 10 24 335 3 0 3 0 152 0 103 114 114 200 566 24 0 0 3 179 0 0 4,539
21 329 0 39 17 0 229 4 22 4 0 0 13 199 4 43 0 4 429 4 30 0 0 0 0 0 0 0 221 641 56 0 0 0 4 0 4 2,320
22 20 6 0 70 0 797 127 14 44 249 188 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 3 0 35 29 84 0 0 49 3 0 0 12 0 9 1,766
23 465 0 3 0 0 29 0 12 6 3 0 0 91 77 59 12 77 471 0 38 0 24 0 0 0 0 0 203 277 3 0 0 0 0 0 6 1,878
24 163 21 0 5 0 563 176 11 13 99 91 0 0 0 0 0 3 93 11 3 0 0 0 0 27 8 21 8 21 64 5 0 3 5 0 16 1,455
25 272 0 35 0 0 15 0 0 0 0 0 0 99 79 94 40 30 267 15 163 0 45 0 0 0 0 0 178 302 25 0 0 0 0 0 5 1,688
26 75 0 3 82 0 0 3 0 0 604 365 0 82 59 32 19 5 82 3 80 0 45 0 3 0 0 0 104 240 0 0 0 0 0 0 0 1,910
27 243 8 0 76 2 42 10 4 4 0 0 0 114 48 26 18 44 271 10 40 30 0 2 0 0 0 0 90 211 16 16 0 2 4 0 2 1,363
28 199 0 902 214 30 1,987 306 168 428 382 245 474 15 122 15 306 581 1,177 153 1,299 336 0 764 0 275 0 168 0 0 0 0 0 0 46 0 107 10,729
29 48 0 195 43 0 450 79 10 103 118 72 101 0 5 2 113 250 238 22 293 75 0 178 0 38 0 65 0 0 0 10 0 0 5 0 10 2,551
30 87 24 0 881 8 1,275 141 0 488 370 110 63 0 8 8 8 8 16 0 110 0 87 0 134 24 0 94 39 8 0 0 134 0 881 102 315 5,450
31 37 37 0 411 0 468 177 0 290 309 28 187 0 0 0 0 19 0 0 84 0 28 0 103 0 0 150 0 0 0 0 0 0 225 19 252 2,855
32 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0 51
33 22 0 0 260 4 615 84 0 102 205 48 91 0 0 4 0 4 0 0 26 0 22 0 44 29 0 69 0 0 0 0 0 0 29 15 179 1,884
34 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 182 2 0 0 0 0 0 218
35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 366 151 0 3 123 0 11 690
36 121 48 0 116 0 133 24 0 2 174 34 70 0 0 0 0 0 7 0 48 0 82 0 150 0 0 43 22 135 817 155 0 2 75 10 0 2,306
รวม 13,219 2,963 4,757 7,425 107 21,086 5,649 1,170 4,928 9,870 3,510 2,979 1,790 1,479 824 822 1,982 6,452 457 7,480 2,079 1,589 3,551 3,783 2,651 648 2,012 3,780 6,702 2,854 585 166 129 3,425 180 1,217 134,302  
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ภาคผนวก ข 

 

การกําหนดคาเบื้องตนในการจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาระบบทางพเิศษในโปรแกรม 
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ข.1 ไฟล Priorities 
actions 173 

phase offset 0.00 sec 
phase 1 

 0.00 
 max 2.00 

red phase 2.00 
fill 
all barred except 
phase 2 

 2.00 
 max 18.00 

red phase 0.00 
fill 
all barred except 
from 164 to 229 major  
from ramp1365 to 229 medium 

ข.2 ไฟล Phase 
use plan 1 on node 173 phase 1 with loops  
 Queue lane 1 

Queue lane 2 
Merge lane 1 
Mainline lane 1 

 Mainline lane 2 
 Mainline lane 3 
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ข.3 ไฟล Plans สําหรับ Plan 1 
plan count 4 
plan 1 definition 
loops 6  
if (init) {variable ;} 
 if ((occupancy [3]/(occupancy [3]+ gap [3])) < 0.30) 
 { 
  if ((((occupancy [1]/(occupancy [1]+ gap [1])) + (occupancy [2]/(occupancy [2]+ gap 
[2])))/2) < 0.30) 
  { 
if ((((occupancy [4]/(occupancy [4]+ gap [4])) + (occupancy[5]/(occupancy [5]+ gap [5])) + (occupancy 
[6]/(occupancy [6]+ gap[6]))) / 3) < 0.15) 
   { 
    green1 = 2 ; red3 = 2 ;  
   } 
else if ((((occupancy [4]/(occupancy [4] + gap [4])) + (occupancy[5] /(occupancy[5] + gap [5]))+ (occupancy 
[6]/(occupancy [6] + gap[6])))/3) >0.25) 
   { 
    green1 = 2 ; red3 = 18 ;  
   } 
   else 
   { 
green1 = 2 ; red3 = 2 + 160 *((((occupancy[4]/(occupancy [4] + gap [4]))+(occupancy[5]/(occupancy[5] + gap 
[5]))+(occupancy  [6])/(occupancy [6]+ gap [6]))/3) - 0.15) ; 
   } 
  } 
  else 
  { 
  green1 = 2; red3 = 2; 
  } 
 } 
 else  
 { 
 red3 = 18; 
 } 
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ภาคผนวก ค 

 

ผลการปรับแกแบบจําลอง 
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ค.1 ผลการปรับแกแบบจําลองในระดับพืน้ที่ยอย (ชวง สุขุมวิท-พระราม 4) 
Flow (Veh/Hr)

0.4 0.5 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 2.1

0.4 2264 2201 2148 2064 2084 2016 2046 1917 1853 1834 1805 1826 1719 1756 1726 1697 1621 1605

0.5 1995 2061 2018 2040 1964 1928 1917 1784 1739 1729 1725 1702 1685 1646 1674 1676 1622 1602

0.6 1633 1848 1597 1800 1807 1814 1815 1743 1641 1682 1574 1557 1561 1633 1661 1596 1565 1537

0.7 1429 1468 1429 1769 1571 1644 1626 1561 1556 1519 1460 1536 1424 1503 1551 1569 1472 1508

0.8 1202 1430 1503 1396 1574 1530 1531 1496 1465 1427 1407 1381 1412 1377 1387 1562 1486 1400

0.9 1299 909 1210 1156 1403 1290 1349 1380 1406 1333 1378 1288 1268 1301 1178 1209 1385 1380

1.0 1078 860 1210 1169 1264 1349 1369 1311 1277 1297 1231 1259 1222 1191 1119 1269 1346 1388

1.1 1092 849 1151 1087 1139 1369 1176 1223 1305 1248 1256 1138 1196 1097 1084 1125 1270 1259

1.2 986 798 978 1065 1076 1168 1114 1153 1134 1171 1164 1136 1072 1018 1017 1018 1191 1043

Speed (Km/Hr)

0.4 0.5 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 2.1

0.4 113.4 113.6 114.1 97.3 109.6 104.0 88.9 88.2 101.5 104.5 98.5 115.4 116.4 115.8 115.5 116.1 109.6 115.7

0.5 74.7 95.8 107.8 93.9 81.8 100.0 85.7 85.9 72.2 78.5 78.7 76.4 95.5 94.6 115.6 115.3 115.8 111.9

0.6 49.9 79.8 45.3 78.5 90.5 57.2 75.0 76.3 47.2 70.7 48.3 45.0 69.5 105.7 114.0 114.6 115.4 115.5

0.7 47.2 45.4 37.3 77.5 38.8 55.0 69.8 43.2 46.3 40.8 44.5 65.1 44.8 72.0 94.9 114.5 116.3 114.6

0.8 28.9 47.6 62.2 37.8 60.1 50.2 51.6 43.8 32.8 26.9 46.2 30.9 47.7 58.0 56.1 112.9 114.9 115.5

0.9 39.2 8.2 32.8 19.7 43.3 21.7 21.9 26.9 37.0 25.9 38.9 27.1 24.8 46.5 24.6 29.6 99.3 115.9

1.0 21.9 7.9 33.8 27.3 34.3 21.9 34.5 33.5 18.3 22.2 20.1 22.4 23.9 28.5 24.3 72.8 97.1 113.2

1.1 26.4 7.8 27.0 21.6 22.6 34.5 14.4 19.6 24.9 19.5 31.3 25.1 27.2 22.4 24.2 43.2 95.2 78.1

1.2 13.5 7.5 13.9 25.1 22.0 27.3 15.8 16.4 15.3 23.5 18.3 21.8 20.7 23.6 22.4 25.5 81.0 29.9

   
   

   
  H

ea
dw

ay
 (s

ec
on

d)
Reaction Time (Second)

Reaction Time (Second)

   
   

   
  H

ea
dw

ay
 (s

ec
on

d)

GEH for Flow (Veh/Hr)

0.4 0.5 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 2.1

0.4 18 17 16 14 14 13 14 11 9 9 8 9 6 7 6 6 4 3
0.5 12 14 13 13 12 11 11 8 7 6 6 6 5 4 5 5 4 3
0.6 4 9 3 8 8 8 8 7 4 5 2 2 2 4 5 3 2 2
0.7 1 0 1 7 2 4 4 2 2 1 0 2 1 1 2 2 0 1
0.8 8 1 1 2 2 1 1 0 0 1 2 3 2 3 2 2 0 2
0.9 5 16 7 9 2 5 3 3 2 4 3 5 6 5 8 7 2 3
1.0 11 18 7 8 6 3 3 4 5 5 7 6 7 8 10 6 3 2
1.1 11 18 9 11 9 3 8 7 5 6 6 9 8 11 11 10 6 6
1.2 14 20 14 12 11 8 10 9 10 8 9 9 11 13 13 13 8 12

GEH for Speed (Km/Hr)

0.4 0.5 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 2.1

0.4 3.0 3.0 3.0 1.4 2.6 2.0 0.5 0.4 1.8 2.1 1.5 3.1 3.2 3.2 3.1 3.2 2.6 3.2
0.5 1.1 1.2 2.4 1.0 0.2 1.7 0.2 0.2 1.3 0.6 0.6 0.9 1.2 1.1 3.2 3.1 3.2 2.8
0.6 4.2 0.5 4.8 0.6 0.7 3.2 1.0 0.9 4.5 1.5 4.4 4.9 1.7 2.2 3.0 3.1 3.1 3.1
0.7 4.6 4.8 6.0 0.7 5.8 3.5 1.6 5.1 4.7 5.5 4.9 2.2 4.9 1.4 1.1 3.1 3.2 3.1
0.8 7.3 4.5 2.6 5.9 2.8 4.1 3.9 5.0 6.7 7.7 4.7 7.0 4.5 3.1 3.3 2.9 3.1 3.1
0.9 5.7 11.2 6.7 8.9 5.1 8.6 8.5 7.7 6.1 7.8 5.8 7.6 8.0 4.7 8.1 7.2 1.6 3.2
1.0 8.5 11.2 6.5 7.6 6.5 8.5 6.4 6.6 9.2 8.5 8.9 8.5 8.2 7.4 8.1 1.3 1.4 2.9
1.1 7.8 11.3 7.7 8.6 8.4 6.4 9.9 9.0 8.0 9.0 6.9 8.0 7.6 8.5 8.1 5.1 1.2 0.7
1.2 10.1 11.3 10.0 8.0 8.5 7.6 9.7 9.6 9.8 8.3 9.2 8.6 8.8 8.2 8.5 7.9 0.3 7.2
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ค.2 ผลการปรับแกแบบจําลองในระดับพืน้ที่โครงขาย  
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ชวงหลักบนระบบทางพิเศษ
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ามเ
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การสํารวจภาคสนาม
แบบจําลอง

 
101 



 102

 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง 

 

ขอจํากัดในการจัดสัดสวนปริมาณจราจรเขาใชระบบในแบบจําลอง 
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ง.1 ประสิทธิภาพการปลอยรถเขาสูระบบ  

0

50,000

100,000

150,000

200,000

250,000

-50 -40 -30 -20 -10 0 +10 +20 +30 +40 +50
รอยละการเปล่ียนแปลงปริมาณจราจร

ปริ
มาณ

จรา
จรใ

นร
ะบ

บ (
คัน

) ปริมาณจราจรทัง้หมด
ปริมาณจราจรทีส่ามารถเขาใชระบบ

 

ง.2 ประสิทธิภาพการปลอยรถเขาสูระบบ ณ ชวงเวลาใด ๆ ตามสัดสวนปริมาณจราจรทั้งหมด 
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ง.3 ประสิทธิภาพการปลอยรถเขาสูระบบ ณ ชวงเวลาใด ๆ ตามสัดสวนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ
ได 
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รอยละการเปลี่ยนแปลงปรมิาณจราจร (เทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา) 

จากกระบวนการพัฒนาแบบจําลองและการประเมินผลแบบจําลองในขั้นตน พบ
ขอจํากัดในดานประสิทธิภาพการจัดปลอยรถออกจากพื้นที่ตาง ๆ เมื่อระดับปริมาณจราจรที่ได
กําหนดใหเขาใชระบบมีสัดสวนที่สูงขึ้น  

การจัดระดับปริมาณจราจร ณ ระดับตาง ๆ เขาใชระบบในแบบจําลองระดับ
โครงขายทางพิเศษ โดยการวิเคราะหผลจากสวน ง.1 ที่ไดแสดงระดับปริมาณจราจรทั้งหมดที่ได
กําหนดขึ้นเมื่อเทียบกับระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษาและประสิทธิภาพการปลอยรถของ
แบบจําลอง รวมกับสวน ง.2 และ ง.3 ที่แสดงประสิทธิภาพการปลอยรถทั้งหมดเขาสูระบบและที่
สามารถปลอยรถเขาสูระบบไดตามลําดับ โดยแบงตามชวงเวลาการประมวลผลในชวงเรงดวนของ
วัน (06:00-09:00 น.) พบไดวาเมื่อกําหนดสัดสวนปริมาณจราจรเขาใชระบบที่ระดับสูงขึ้น สงผลให
สัดสวนรถที่ถูกจํากัดในการใชระบบเนื่องจากการปลอยรถออกจากพื้นที่เขาสูระบบสูงขึ้นดวยหรือ
ความสามารถในการใหบริการของระบบถูกจํากัดโดยปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้นในระบบ ทั้งนี้เมื่อ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพที่สามารถปลอยรถไดใน 3 ชวงเวลา (06:00-09:00 น.) ที่ทําการ
ประมวลผล พบวาในชวงเวลาการเริ่มทดสอบผล (Warm Up) สัดสวนปริมาณรถที่สามารถเขาใช
ระบบไดมีสัดสวนสูงขึ้นตามสัดสวนปริมาณจราจรที่ถูกกําหนดใหสูงขึ้น แตเมื่อระดับปริมาณ
จราจรสูงกวาสภาวะที่ศึกษาสัดสวนยานพาหนะที่เขาใชระบบไดมสัีดสวนที่นอยลง ซ่ึงเมื่อพิจารณา
จํานวนรถทั้งหมดในชวงเวลานี้ที่ระดับปริมาณจราจรที่กําหนดใหเขาใชระบบที่คาสูง ๆ ก็ใหคา
สัดสวนการปลอยรถที่นอยลง (สภาพจราจรเริ่มเขาสูสภาพติดขัดในชั่วโมงนี้) และเมื่อพิจารณาใน
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ชวงเวลาที่ใชในการประเมินผล (07:00-08:00 น.) หรือช่ัวโมงที่สองพบวาดวยอิทธิพลจากสภาพ
จราจรที่เริ่มตัดขิดในชั่วโมงแรกสงผลใหชั่วโมงที่สองตองเผชิญกับสภาพที่ติดขัดเชนกัน โดย
เฉพาะที่ระดับปริมาณจราจรที่กําหนดใหเขาใชระบบที่มีคาสูงๆ การกําหนดปริมาณจราจรที่เพิ่ม
สูงขึ้นไมกอใหระบบเกิดการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้นนี้ (สภาพจราจรเขาสู
สภาวะติดขัดในชั่วโมงแรก) และที่ในชั่วโมงที่ 3 (08:00-09:00 น.) ณ ชวงเวลานี้ถูกจํากัดดวย
ปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้นและผลจากอิทธิพลจากการปลอยรถในสองชั่วโมงแรกสงผลใหสัดสวน
ปริมาณจรชวงชั่วโมงนี้มีสัดสวนที่ลดนอยลงตามสัดสวนปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้น 

ดวยขอจํากัดในประสิทธิภาพการปลอยรถที่ระดับปริมาณจราจรที่กําหนดใหเขา
ใชระบบที่ระดับตาง ๆ สาเหตุหนึ่งอาจจะเนื่องมาจากขอจํากัดของพื้นที่ปลอยรถบางพื้นที่ ที่ตอง
รองรับกับปริมาณจราจรที่สูงมาก ๆ รวมกับลักษณะทางดานจราจรในพื้นที่ทางเขาสูระบบทาง
พิเศษโดยเฉพาะบริเวณจุดรวมกระแสจราจร (Merge Area) และพื้นที่จุดตัดกระแสจราจร (Weaving 
Area) ที่ตองประสบกับสภาพความปนปวนทางดานจราจรคอนขางสูงสงผลกระทบตอยวดยานที่
ตองการเขาใชระบบ 

 



ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
นางสาววิจิตรา วัชสังค เกิดเมื่อ วันที่ 5 เมษายน พ.ศ. 2523 ณ เลขที่ 455 หมูที่ 11 

ตําบลเขาขาว อําเภอทุงสง จังหวัดนครศรีธรรมราช  
การศึกษาเร่ิมจากมัธยมศึกษาตอนตน ณ โรงเรียนทุงสงสหประชาสรรค ป

การศึกษา 2536-2538 มัธยมศึกษาตอนปลาย ณ โรงเรียนเตรียมอุดมศึกษา ภาคใต ปการศึกษา 2539-
2541 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (สาขาวิศวกรรมโยธา) สํานักวิชา
วิศวกรรมศาสตรและทรัพยาการ มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ ปการศึกษา 2542-2545 และเขาศึกษาตอ
ระดับวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2546  

ทั้งนี้ในระหวางการดําเนินการศึกษา ไดมีผลงานวิชาการในดานตาง ๆ ไดแก   
วิจิตรา วัชสังค และเกษม ชูจารุกุล, 2547.  การประเมินแนวทางการจัดการชอง

จราจรบนระบบทางพิเศษโดยการจําลองดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร. การประชุมวิชาการวิศวกรรม
ขนสงแหงชาติ คร้ังที่ 2, หนา 163 ถึง 170. 

กฤติไกรพ กรลักษณ และวิจิตรา วัชสังค, 2547. อุบัติเหตุบนทองถนนจากการที่ผู
ขับขี่ยานพาหนะไมสามารถสังเกตเห็นสัญญาณไฟจราจรไดในกรณีที่ยานพาหนะขนาดเล็ก
ตามหลังยานพาหนะขนาดใหญเขาสูทางแยกสัญญาณไฟ. การประชุมวิชาการวิศวกรรมขนสง
แหงชาติ คร้ังที่ 2, หนา 80 ถึง 85. 

กฤติไกรพ กรลักษณ และวิจิตรา วัชสังค, 2547. การลดความสับสนในการใชปาย
บอกทางบนระบบทางพิเศษ.  การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครั้งที่ 10, หนา TRP-119 
ถึง 125. 

วิจิตรา วัชสังค และเกษม ชูจารุกุล, 2549.  มาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมการ
เขาใชทางเหมาะสมหรือไมสําหรับทางดวนในกรุงเทพมหานคร. การประชุมวิชาการวิศวกรรม
โยธาแหงชาติ คร้ังที่ 11, หนา TRP-053. 
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