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บทที่  1 

บทนํา 

1.1   ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ปญหาการจราจรคับคั่งเปนปญหาสําคัญที่นับวันยิ่งทวีความรุนแรงเพิ่มมากขึ้นซ่ึง
สงผลกระทบตอการพัฒนาความเจริญเติบโตท้ังทางดานเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ไมวาจะ
เปนการลดปริมาณผลิตผล การเพิ่มตนทุนในการขนสงสินคา หรือการสิ้นเปลืองพลังงานโดยเปลา
ประโยชน นอกจากนั้นยังกอใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอม ปญหาความยากลําบากในการเขาออกพื้นที่
รวมทั้งอันตรายตอคนเดินเทา ปญหาอุบัติเหตุ คุณภาพชีวิต สุขภาพ และความเปนอยูของประชาชน 
เปนตน ทั้งนี้เมื่อพิจารณาภาพรวมทางดานการจราจรในประเทศไทยจะพบวาประเทศไทยเปน
ประเทศหนึ่งที่มีปญหาดานการจราจรสะสมมาเปนระยะเวลาที่ยาวนานโดยเฉพาะในเขตพื้นที่
กรุงเทพมหานครนั้นเรียกไดวาอยูในขั้นวิกฤติเนื่องจากเปนเมืองหลวงของประเทศ เปนศูนยกลาง
ของสถานที่ราชการ แหลงการคา การศึกษาที่สําคัญซ่ึงที่ผานมารัฐบาลและหนวยงานที่รับผิดชอบ
ไดใหความสําคัญในการจัดมาตรการตางๆ เพื่อจัดการกับสภาวะความคับคั่งที่เกิดขึ้นบนทองถนน 
เชนการจัดการความตองการในการเดนิทาง (Travel Demand Management) การจัดระบบการจราจร 
(Traffic Management System) แมกระทั่งการปรับปรุงระบบขนสงมวลชนสาธารณะทั้งระบบ
รถไฟฟาบีทีเอส ระบบรถไฟฟาใตดินและการกอสรางสายทางเพิ่ม เชนระบบโครงขายทางพิเศษ 
แตจะพบวาการนํามาตรการตาง ๆ เหลานี้มาใชยังไมสามารถบรรเทาสภาวะการจราจรคับคั่งให
ทุเลาลงได 

ในปจจุบันมีการขยายโครงขายระบบทางพิเศษครอบคลุมทั่วพื้นที่เขตเมืองเพื่อ
ชวยบรรเทาปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แตทั้งนี้พบวาในปจจุบันมีการ
เติบโตขึ้นของปริมาณการจราจรคอนขางสูงในบางพื้นที่บนระบบทางพิเศษ เชนระบบทางพิเศษ  
ศรีรัชมีปริมาณการจราจรสูงถึง 464,763 คันตอวัน (การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2549) ซ่ึงเมื่อ
เปรียบเทียบกับขอมูลปริมาณการจราจรเมื่อป พ.ศ. 2540 บนระบบทางพิเศษขั้นเดียวกันมีปริมาณ
จราจรเพียง 237,026 คันตอวันหรือเมื่อพิจารณาทั่วทั้งระบบโครงขายพบวามีอัตราการเพิ่มขึ้นของ
ความตองการเขาใชระบบคอนขางสูง ดังแสดงในรูปที่ 1.1 ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบปริมาณ
การจราจรที่ทางขึ้นบนระบบทางพิเศษท้ัง 3 ขั้นในป พ.ศ.2540 และป พ.ศ.2548 เมื่อพิจารณาผลใน
ดานความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางพบวาในป 2540 มีความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางมีคามากที่สุด 
134.8 กิโลเมตรตอช่ัวโมงในชวงสุขุมวิท 62 ถึงตางระดับอาจณรงค และมีคานอยที่สุด 6.9 
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กิโลเมตรตอช่ัวโมงในชวงอโศก 2 ถึงอโศก 1 หรือมีความเร็วในการเดินทางโดยเฉลี่ยทั้งระบบ
ประมาณ 66.6 กิโลเมตรตอช่ัวโมง (จริยา ทองจันทึก, 2543) ซ่ึงหากยอนกลับมาพิจารณาสภาวะ
การจราจรในปจจุบันยอมสะทอนใหเห็นวาประสิทธิภาพการใหบริการของระบบมีคานอยลง
โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนที่บางพื้นที่ตองเผชิญกับสภาวะการจราจรคับคั่งเปนพื้นที่กวาง เชน
พื้นที่บนโครงขายระบบทางพิเศษบริเวณตางระดับทาเรือที่ตองเผชิญสภาวะการจราจรคับคั่ง
เนื่องจากปริมาณความตองการในการเขาใชระบบคอนขางสูงโดยเฉพาะในชวงเรงดวนของวันและ
บริเวณขาเขาเมืองในชวงเรงดวนบริเวณสะพานพระราม 9 เนื่องจากสภาวะคอขวดดังแสดงในรูปท่ี 
1.2 ดวยเหตุที่ไดกลาวมาทั้งหมดรวมกับการคํานึงถึงผลที่จะเกิดขึ้นในระยะยาว การศึกษาถึง
มาตรการการจัดการบนระบบทางพิเศษจึงเปนจุดเริ่มที่เปนสิ่งที่จําเปนและตองใหความสําคัญเปน
อยางยิ่ง 

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 (คันตอวนั) ณ ทางขึ้นบนระบบทางพิเศษป พ.ศ.2540                     

(จริยา ทองจนัทึก, 2543) และ 2548 (การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2549) 

 

รูปที่ 1.2 ตัวอยางสภาวะการจราจรคับคั่งบนระบบทางพิเศษ 
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ทั้งนี้การใหความสําคัญกับปญหาและกระบวนการคัดเลือกใชมาตรการที่
เหมาะสมเพื่อนํามาบังคับใชนั้น เปนส่ิงที่จําเปนอยางยิ่ง เนื่องจากกระบวนการคัดเลือกมาตรการที่
เหมาะสมในการจัดการกับระบบการจราจรจะสงผลกระทบโดยตรงตอพฤติกรรมการเดินทางและ
ตอสภาวะการจราจรเปนอยางมาก การศึกษานี้จึงไดมีการคัดเลือกเครื่องมือในการประเมินผลและ
คัดเลือกมาตรการการจัดการบนระบบทางพิเศษที่เปนไปไดที่จะนํามาจัดการกับสภาพการจราจร
บนระบบทางพิเศษในประเทศไทย เพื่อนําผลที่ได มาวิเคราะห และใช เป นฐานขอมูลในการวางแผน
จัดระบบการจราจรบนระบบทางพิเศษให มีประสิทธิภาพและชวยลดป ญหาการจราจรคับคั่งที่
เกิดขึ้นตอไป 

1.2   จุดประสงคของการวิจัย 

วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคหลัก 3 ประการ ไดแก 

1. เพื่อพัฒนาแบบจําลองการจราจรในระดับจุลภาคบนระบบทางพิเศษเพื่อใช
เปนตัวแทนในการวิเคราะหสภาวะการจราจรคับคั่งในชวงเรงดวนของวัน 

2. เพื่อพัฒนาแบบจําลองและประเมินทางเลือกที่เหมาะสมในการจัดชองทาง
พิเศษ (High Occupancy Vehicle Lane) และการควบคุมทางเขาทางพิเศษ 
(Ramp Metering)  

3. เพื่อใชผลการศึกษาที่ไดเปนขอมูลพื้นฐานในการหามาตรการที่เหมาะสมมา
แกไขปรับปรุงปญหาของระบบการขนสงและจราจรใหมีประสิทธิภาพและ
ถูกตองยิ่งขึ้น 

1.3   ขอบเขตของงานวิจัย 

การวิจัยนี้มุ งศึกษาการพัฒนาแบบจําลองคอมพิวเตอรในระดับจุลภาคเพื่อจําลอง
การจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด วนขัน้ที ่1) ทางพเิศษศรรัีช (ระบบทางด วนขัน้ที ่
2) เฉพาะส วน  A B และ  C และทางพิเศษฉลองรัช  (ระบบทางด วนสายรามอินทรา-อาจณรงค ) ดัง
แสดงในรูปที่  1.3 ทั้งนี้ในขั้นตนของการประเมินผลไดคัดเลือกพื้นที่สวนยอย คือระบบทางพิเศษ
ขั้นที่ 1 ชวงดินแดง-ตางระดับทาเรือในการประยุกตใชแบบจําลองในดานการจัดชองทาง และการ
ควบคุมการเขาใชทางพิเศษโดยการใชงานโปรแกรม PARAMICS เพื่อประเมินทางเลือกของ
มาตรการที่เหมาะสมในการจัดการกับระบบการจราจรที่มีอยูโดยการวิเคราะหผลกระทบทางดาน
จราจรในชวงเวลาเรงดวนเชาของวันบนระบบโครงขายทางพิเศษ 
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รูปที่ 1.3 พื้นที่ศึกษา 

พื้นที่ศึกษาสวนยอย 
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1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ  

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากวิทยานิพนธฉบับนี้ ไดแก 

1. ใชเปนขอมูลพื้นฐานในการประเมินหามาตรการที่มีความเหมาะสมเพื่อนํามา
ปรับปรุง แกไขปญหาของระบบการขนสงและการจราจรใหมีประสิทธิภาพ
ยิ่งขึ้น 

2. แบบจําลองที่พัฒนาในการศึกษานี้สามารถนําไปใชทดสอบมาตรการดาน
การจราจรตาง  ๆ  และทราบถึงแนวทางในการแกปญหาดังกลาวดวย
แบบจําลองอันเปนการไมกระทบกระเทือนตอสภาพการจราจร อีกทั้งยัง
สามารถหาตัวช้ีวัดสภาพการจราจรซึ่งสามารถใชในการตัดสินใจและกําหนด
นโยบายตอไปได 

3. แบบจําลองสามารถใชเปนขอมูลในการกําหนดงบประมาณเพื่อแกไขปญหาที่
เกิดขึ้นไดอยางเหมาะสมกับระดับความรุนแรงของปญหาหรือผลกระทบที่
เกิดขึ้นไดอยางถูกตองเหมาะสมยิ่งขึ้น 

1.5   วิธีการดาํเนินการวิจัย 

วิธีการดําเนินการวิจัยสามารถจัดแบงกระบวนการการศึกษาได 5 ขั้นตอน ไดแก 

1. ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของเพื่อกําหนดปญหา วัตถุประสงค
ขอบเขต ประโยชนที่คาดวาจะไดรับและการออกแบบงานวิจัย 

2. ทบทวนเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของในดานความคับคั่งดานจราจร การจัดการ
ระบบทางดวนทั้งในและตางประเทศ การจัดชองทางพิเศษ การจัดการ
ควบคุมบริเวณทางเขาระบบ และการจําลองสภาพจราจรโดยการใชงาน
โปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อศึกษารูปแบบทางเลือกในมาตรการทั้งสอง
ประเภท 

3. พัฒนาแบบจําลองคอมพิวเตอรในมาตรการชองทางพิเศษและการควบคุม
ทางเขาซ่ึงเริ่มจากการเก็บรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของ พัฒนาแบบจําลอง
โครงขายทางพิเศษ รวมทั้งการปรับแกแบบจําลองเพื่อใหมีลักษณะเสมือน
จริงมากที่สุด และประยุกตใชแบบจําลองในการจัดชองทางพิเศษและการ
ควบคุมบริเวณทางเขาระบบ 
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4. วิเคราะหผลการศึกษาทางเลือกตาง ๆ ที่ไดกําหนดขึ้นจากการประมวลผล
แบบจําลอง อภิปรายผลรวมทั้งสรุปผลทางเลือกที่ดีที่สุด  

5. จัดทําวิทยานิพนธฉบับสมบูรณ 

1.6   ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 

  โครงสรางของวิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบดวย 5 สวนตามกระบวนการศึกษาซึ่ง
สวนแรกเปนสวนของบทนําประกอบดวยความเปนมา สภาพปญหา เปาหมาย ขอบเขตและ
ผลประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัยนี้ สวนที่ 2 เปนทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
ซ่ึงจะแสดงรายละเอียดในดานการจัดการบนระบบทางพิเศษทั้งในและตางประเทศโดยเฉพาะการ
จัดชองทางพิเศษและการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษ แบบจําลองคอมพิวเตอร
ที่ใชในการศึกษาครั้งนี้รวมไปถึงการนําเขาขอมูล  องคประกอบของโปรแกรม  การแสดงผล 
ขอจํากัด การปรับแกและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองและจะทําการพัฒนาแบบจําลองใน
สวนที่ 3 ซ่ึงมีกระบวนการคือเริ่มสรางโครงขายถนน  การประมวลผลแบบจําลอง  รวมไปถึงแสดง
การปรับแกและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองพรอมกับการประยุกตใชซ่ึงในการศึกษานี้
จะประยุกตใชแบบจําลองในการจัดชองทางพิเศษและการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใช
ทางพิเศษ สวนที่ 4 จะแสดงผลของการศึกษาที่ไดจากการประยุกตใชแบบจําลองดังที่ไดกลาวมา
และสวนที่ 5 จะทําการวิเคราะหผลแบบจําลองและสรุปผลการศึกษาดังแสดงผลในภาพรวม ในรูป
ที่ 1.4 
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สวนท่ี 1 บทนํา
- ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
- กําหนดเปาหมาย
- ขอบเขตของงานวิจัย
- ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

สวนท่ี 2 ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ
- ลักษณะความคับค่ังดานจราจร
- การดําเนินการ การจัดการระบบทางพิเศษทั้งในและตางประเทศ
- การจัดชองทางพิเศษ (HOV Lane)
- การจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาทางพิเศษ (Ramp Metering)
- การจําลองสภาพการจราจร -> การคัดเลือกเครื่องมือ -> PARAMICS

สวนท่ี 3 วิธีดําเนินการวิจัย
- การรวบรวมและสรุปผลขอมูลเบื้องตนทางดานการจราจร
- การพัฒนาแบบจําลอง
- การจําลองสถานการณ

การจัดชองทางพิเศษ (HOV lane)  
การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ (Ramp Metering)
การวิเคราะหการจําลองมาตรการในระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษ

สวนท่ี 4 วิเคราะหผลขอมูล

สวนท่ี 5 อภิปรายและสรุปผลการวิจัย
 

 
รูปที่ 1.4 ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลงานวิจยั 
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บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

การประเมินผลกระทบดานจราจรของมาตรการชองทางพิเศษและการควบคุม
ทางเขาบนระบบทางพิเศษโดยการจําลองดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรไดทําการศึกษาประเด็นตางๆ 
ที่เกี่ยวของซึ่งประกอบดวยการศึกษาถึงลักษณะของความคับคั่งดานการจราจร ลักษณะของระบบ
ทางพิเศษ การดําเนินการ การจัดการทั้งในและตางประเทศ การจัดการชองทางเพื่อจัดสิทธิพิเศษ
ใหกับยานพาหนะบางประเภท (High Occupancy Vehicle Lane) การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุม
การเขาใชทางพิเศษ (Ramp Metering) การจําลองสภาพการจราจรโดยการคัดเลือกเครื่องมือที่มี
ความเหมาะสมตอการประยุกตใชงานโปรแกรมการจําลองนั้น ๆ  

2.1    ความคับคั่งดานการจราจร 

ปญหาการจราจรคับคั่งเปนปญหาที่เผชิญกันในหลาย ๆ ประเทศและวิธีปฏิบัติ
แบบดั้งเดิมในการสรางสายทางเพิ่มเพื่อแกปญหาไมใชทางออกของการแกปญหาเสมอไป ดวย
เหตุผลทางการเมือง การเงินและสิ่งแวดลอม ยิ่งไปกวานั้นในบางครั้งการสรางสายทางเพิ่มเติมกลับ
เปนการสรางปญหาสะสมในดานการจราจรคับคั่งเนื่องจากเปนการดึงดูดใหเกิดความตองการใน
การเดินทางเพิ่มขึ้น หลายประเทศพิจารณาวาการกอสรางสายทางใชคากอสรางมหาศาลและสงผล
ตอการเพิ่มมลภาวะและในที่สุดจะนําไปสูการแกปญหาการจราจรคับคั่งโดยใชมาตรการที่ดีกวาการ
สรางสายทางเพิ่มเติม 

ปญหาการจราจรคับคั่งไมใชปญหาที่เกิดเฉพาะแกผูเดินทางในเมืองใหญหรือใน
พื้นที่เขตเมืองเทานั้นแตความคับคั่งยังสงผลกระทบแกผูที่เดินทางไปทํางานและการเดินทางเพื่อ
กิจกรรมอื่นๆ และสงผลกระทบตอการเคลื่อนยายคนและสินคาซึ่งในพื้นที่เขตเมืองมักเผชิญกับ
ปญหาทางดานสิ่งแวดลอมเนื่องจากการจราจรสงผลตอการลดลงของคุณภาพของอากาศเปนอยาง
มากและการจราจรในพื้นที่นอกเมืองรวมทั้งแนวสายทางเดินรถระหวางเมืองมักจะถูกรบกวนโดย
อุบัติการณ เชน อุบัติเหตุ รถจอดเสีย กิจกรรมบํารุงรักษาทาง เปนตน 

สาเหตุของความคับคั่งนั้นสามารถแบงออกไดเปน 2 องคประกอบไดแกความคับ
คั่งที่เกิดขึ้นประจําและความคับคั่งที่ไมไดเกิดขึ้นเปนประจํา  (สมประสงค สัตยมัลลี, 2542) 
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 ความคับคั่งที่เกิดขึ้นประจํา (Recurrent Congestion) เปนเหตุการณที่สามารถ
คาดการณการเกิดไดกอนลวงหนา  ไดแก ปญหาการจราจรคับคั่งในชวงเวลาเรงดวนโดยมีสาเหตุ
จากความตองการในการเดินทางมีปริมาณมากกกวาความสามารถในการใหบริการของระบบถนน
ในชวงเวลานั้น ซ่ึงเปนเหตุการณที่ผูเดินทางสามารถรูถึงระยะเวลาของการเกิดและผลที่จะเกิดขึ้น
ลวงหนาได ความคับคั่งดังกลาวนี้อาจจะกลาวไดวาเปนความคับคั่งในชวงเวลาเรงดวนซึ่งเกิดขึ้น
เปนประจําทุกวันที่เกิดจากปริมาณยวดยานสูงเขามาใชสายทางในระหวางชวงเวลาเดียวกัน เชน 
การจราจรในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็น  

ความคับคั่งที่ไมไดเกิดขึ้นเปนประจํา (Non-Recurrent Congestion) เปนเหตุการณ
ที่ไมสามารถคาดการณการเกิดลวงหนาไดซ่ึงโดยปกติแลวเปนการเกิดอยางทันทีทันใดไมมีการ
วางแผนลวงหนา เชน อุบัติเหตุทางถนนและอุบัติการณ เชนรถเสีย สภาพทัศนวิสัย สภาพความ
เสียหาย เชนสะพานหัก ถนนขาด วัสดุตกหลนบนสายทางเปนตน หรือการบํารุงรักษาทางแบบ
เรงดวน สภาพการจราจรติดขัดแบบนี้ยังแบงออกไดเปน 

1)   เหตุการณที่สามารถทํานายการเกิดและผลกระทบไดลวงหนา การเกิด
ความคับคั่งที่คาดการณไดแบบนี้ประกอบไปดวย กิจกรรมการ
บํารุงรักษาทาง การกอสราง เหตุการณพิเศษตาง ๆ เชนงานเทศกาล 
งานวัด งานพาเหรด คอนเสิรต กีฬา ฯลฯ ซ่ึงกิจกรรมเหลานี้สามารถ
วางแผนรับมือกับการจราจรที่คาดวาจะคับคั่งได อีกทั้งยังรวมบริเวณ
ซ่ึงเปนตําแหนงวิกฤต เชน ทางแยก ทางตางระดับที่มีการแลกเปลี่ยน
การจราจร พื้นที่กอสรางทางเปนระยะเวลานาน เปนตน 

2)    เหตุการณที่ไมสามารถทํานายการเกิดลวงหนาได ในหลายประเทศ
สภาพอากาศก็สงผลใหเกิดปญหาความคับคั่งแบบที่เกิดไมแนนอน
ไดอยางมาก อุบัติเหตุทางการจราจรที่ไมไดคาดคิดเชน อุบัติเหตุทาง
รถยนต เมื่อมีทัศนวิสัยที่ไมดี เปนตน 

เนื่องจากปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑลเปนปญหาที่
มีแนวโนมที่ทวีความรุนแรงขึ้น รัฐบาลไดตระหนักถึงปญหาและหาแนวทางแกไขมาโดยตลอด
รวมทั้งการจัดตั้งการทางพิเศษแหงประเทศไทยเพื่อกอสราง ดําเนินและจัดการระบบทางพิเศษที่
ครอบคลุมพื้นที่ที่ประสบกับสภาวะการจราจรคับคั่งโดยรอบ แตทวาดวยเงื่อนไขจํากัดในดาน
ความสามารถในการใหบริการของระบบทางพิเศษรวมกับความตองการในการเดินทางโดยใช
บริการระบบทางพิเศษ ในปจจุบันนี้พบวาปญหาความคับคั่งไดแผขยายขึ้นบนระบบทางพิเศษใน
บางพื้นที่ในลักษณะตาง ๆ เชนความคับคั่งที่เกิดในชวงเวลาเรงดวนของวัน ความคับคั่งจากภาวะ
อุบัติการณ ความคับคั่งเนื่องจากสภาพคอขวด เปนตน สงผลใหความเร็วในการเดินทางของ
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ยวดยานลดลง เพิ่มเวลาการเดินทางหรือเกิดความไมแนนอนในการเดินทางขึ้น เพิ่มโอกาสการเกิด
การเฉี่ยวชนหรือทําใหเกิดความไมพึงพอใจในการใชระบบขึ้น เปนตน ดังนั้นการศึกษามาตรการ
การจัดการบนระบบทางพิเศษที่มีความเหมาะสมเพื่อจัดการกับระบบการจราจรที่มีอยูยอมเปนสิ่งที่
จําเปนเพื่อเปนสวนเพิ่มสมรรถนะการใหบริการของระบบ ชวยลดผลกระทบที่เกิดจากภาวะความ
คับคั่งที่เกิดขึ้น เพิ่มประสิทธิภาพการจัดการดานความปลอดภัย การจัดระบบสิ่งอํานวยความ
สะดวกแกผูเดินทาง เปนตน   

2.2   ระบบทางพิเศษในประเทศไทย 

การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) เปนรัฐวิสาหกิจที่กอตั้งขึ้นตามประกาศ
ของคณะปฏิวัติฉบับที่ 290 ลงวันที่ 27 พฤศจิกายน พุทธศักราช 2515 ใหดําเนินการในรูปของ
รัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงคมนาคม โดยมีวัตถุประสงคที่จะดําเนินการกอสรางหรือจัดใหมีทาง
พิเศษ บํารุงรักษาทางพิเศษ จัดดําเนินการหรือควบคุมธุรกิจเกี่ยวกับระบบการขนสงมวลชน 
ตลอดจนดําเนินงานตาง ๆ ที่เกี่ยวกับทางพิเศษ เพื่ออํานวยความสะดวกและความรวดเร็วใน
การจราจรและการขนสงเปนพิเศษ ชวยขจัดปญหาและอุปสรรคในสวนที่เกี่ยวกับเสนทางคมนาคม 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงมีทางพิเศษที่เปดใหบริการแลวและมีการดําเนินการใน
ดานตาง ๆ ดังนี้ (การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2549) 

 ทางพิเศษ ที่เปดบริการแลวมี 5 สายทาง รวมระยะทาง 175.9 กิโลเมตร ดังนี้ 
1) ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) ระยะทางรวม 27.1 

กิโลเมตร ประกอบดวย 
 สายดินแดง - ทาเรือ ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร  
 สายบางนา - ทาเรือ ระยะทาง 7.9 กิโลเมตร 
 สายดาวคะนอง - ทาเรือ ระยะทาง 10.3 กิโลเมตร  

2)    ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขั้นที่ 2) ระยะทางรวม 38.4 กิโลเมตร 
ประกอบดวย 

 สวน A เร่ิมจากถนนรัชดาภิเษกผานทางแยกตางระดับ
พญาไทถึงถนนพระราม 9 ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร  

 สวน B สายหลัก มีแนวเชื่อมตอกับสวน A ที่บริเวณทาง
แยกตางระดับพญาไทแลวไปเชื่อมตอกับทางพิเศษเฉลิม
มหานครที่บริเวณบางโคล ระยะทาง 9.4 กิโลเมตร  
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 สวน C เชื่อมกับทางพิเศษสวน A โดยเริ่มจากถนน
รัชดาภิเษกถึงถนนแจงวัฒนะ ระยะทาง 8.0 กิโลเมตร  

 สวน D เร่ิมจากถนนพระราม 9 ถึงถนนศรีนครินทร 
ระยะทาง 8.6 กิโลเมตร  

3)    ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา - อาจณรงค) มีจุดเริ่มตน
จากถนนรามอินทรา กิโลเมตรที่ 5.5 ถึงอาจณรงค ระยะทาง 18.7 
กิโลเมตร โดยมีถนนประดิษฐมนูธรรมขนานขนาบจากรามอินทราไป
ถึงเอกมัย  

4) ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา  - ชลบุรี) ระยะทาง  55.0 
กิโลเมตร มีจุดเริ่มตนที่บริเวณบางนา - ตราด (กม. 2 + 500) ไปถึง
ชลบุรี (กม. 55 + 350)  

5) ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน - ปากเกร็ด) ระยะทางรวม 
32 กิโลเมตรมีจุดเริ่มตนจากถนนแจงวัฒนะ - บางไทร โดยระยะที่ 1 
จากถนนแจงวัฒนะ  - เชี ยงราก  และตอ เชื่ อมกับถนนทางเข า
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต ระยะทาง 22 กิโลเมตร และระยะ
ที่ 2 จากเชียงราก - บางไทร ระยะทาง 10 กิโลเมตร   

 ระบบเก็บคาผานทางและอัตราค าผานทาง 
1)   ระบบเก็บค าผ านทาง มีลักษณะเปนดานเก็บเงินคาผานทาง (Toll 

Plazas) และในแตละดานจะมีชองเก็บเงิน (Booths) ใชระบบเก็บคาผาน
ทางแบบใชพนักงานเก็บเงิน (Manual Toll Collection) รวมกับระบบ
เก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติ (Automatic Toll Collection) ที่ใชบัตร
ทางดวน (TAG) 

2) อัตราคาผานทางและการปรับอัตราคาผานทาง การคิดอัตราคาผานทาง
จะแบงเปน 3 ระดับตามประเภทของรถ ไดแก รถ 4 ลอ รถ 6-10 ลอ 
และรถมากกวา 10 ลอ (การทางพิเศษแหงประเทศไทย, 2549) ซ่ึงมี
อัตราการเก็บดังแสดงในตารางที่ 2.1 

 
 
 
 
 



                                                                                                                                                                            12 

 

ตารางที่ 2.1 อัตราคาผานทางระบบทางพิเศษในประเทศไทย  
คาผานทาง (บาท) แยกตามประเภทรถ 

ทางพิเศษ 
4 ลอ 6 - 10 ลอ 

มากกวา 10 
ลอ 

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) ยกเวน  
ดานอาจณรงค 1 (ไปบางนา) 40 60 85 
  - ดานอาจณรงค 1 (ไปบางนา) 30 50 75 
  - ดานบางจาก  10 10 15 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขั้นที่ 2) ยกเวนดาน 40 60 85 
  - ดานศรีนครินทร ดานรามคําแหง ดานพระราม 9 ดานอโศก 3 25 45 60 
  - ดานพระราม 9-1 (ศรีรัช)  15 35 50 
  - ดานประชาชื่น (ขาเขา) 50 75 110 
  - ดานประชาชื่น (ขาออก) 10 15 25 
  - ดานประชาชื่น 1 (ขึ้นจากถนนประชาชื่น) ดานประชาชื่น 2 15 20 30 
    (ลงสูถนนประชาชื่น)    
  - ดานงามวงศวาน 1 (ขาออก) ดานงามวงศวาน 2 (ขาเขา) 15 20 30 
ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค) ยกเวนดาน 30 50 70 
  - ดานลาดพราว ดานพระราม 9-1 (ฉลองรัช) ดานพระราม 9-2 20 40 60 
ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด)       
  - ดานเมืองทองธานี  20 40 60 
  - ดานศรีสมาน  25 50 75 
  - ดานบางพูน (เขา-ออก)  30 60 90 
  - ดานเชียงราก (เขา-ออก) 35 70 105 
  - ดานบางปะอิน (เขา-ออก) 40 80 120 
ทางพิ เศษบูรพาวิถี  ( ทางดวนสายบางนา- ชลบุรี) สําหรับ  20 
กิโลเมตรแรก 20 40 60 
- ยกเวน ดานบางนา กม.6 (ขาเขา) (เช่ือมเขาทางพิเศษเฉลิมมหานคร,
ฉลองรัช) สําหรับ 20 กิโลเมตรแรก 50 90 130 
- กิโลเมตรตอไป เพิ่มกิโลเมตรละ + 1 บาท / 

กม. 
+ 2 บาท / 

กม. 
+ 3 บาท / 

กม. 
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 ส่ิงอํานวยความสะดวกที่ใหบริการบนทางพิเศษ  
1) โทรศัพทฉุกเฉิน เปนโทรศัพทที่ติดตั้งอยูบนขอบทางดานซายของทาง

พิเศษที่เปดใหบริการทุกระบบ ดังนี้ 
 

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

 
  กรณีผูใชบริการมีความประสงคจะขอความชวยเหลือ เพียงแคยก

หูหรือกดปุมโทรศัพท สัญญาณจะปรากฏที่ศูนยควบคุมทางพิเศษ ซ่ึง
พนักงานจะทราบไดทันทีวามีเหตุฉุกเฉินหรือเกิดอุบัติเหตุที่จุดใด 

2) ปายสัญญาณปรับได (Matrix Sign) เปนปายสัญญาณที่ติดตั้งบริเวณ
เกาะกลางของทางพิเศษเปนระยะ ๆ ขอมูลสวนใหญที่ปรากฏบนปาย
สัญญาณดังกลาวจะเปนตัวเลขแสดงความเร็วที่ควรใชบนทางพิเศษ
กรณีฝนตกหรือมีหมอกหนาแนน  เปนตน  นอกจากนี้ ยั งแสดง
สัญลักษณบอกสภาพของชองทางวิ่ง วาเปดหรือปด เชน รูปตัวไอ (I) 
แสดงวาเปด ถาเปนรูปตัวที (T) แสดงวาปด ทั้งนี้เพื่อเปนการแจงหรือ
เตือนใหผูใชทางทราบลวงหนา 

3) ปายปรับเปลี่ยนขอความ (Variable Message Sign; VMS) เปนปาย
อิเล็กทรอนิกสที่บอกขอมูลตาง ๆ ใหผูใชบริการสามารถทราบสภาพ
การจราจรไดลวงหนาซึ่งสวนใหญจะบอกสภาพการจราจรที่มีปญหา
หรือคําแนะนําตาง ๆ  

4) ปายบอกทาง (Overhead Sign) เปนปายสีเขียวสําหรับบอกทางบนทาง
พิเศษเปนระยะ ๆ เพื่อใหผูใชบริการไดเตรียมตัวและสามารถเขา
ชองทางไปสูจุดหมายปลายทางไดถูกตอง 

5) ปายทางออกที่ (Exit No.) คือปายบอกลําดับทางลงของทางพิเศษบูรพา
วิถี ซ่ึงติดตั้งอยูที่ดานซายของปายบอกทางโดยจัดลําดับทางลงจากจุด
ทางลงแรกของแตละทิศทางเปนทางลงที่ 1 แลวไลเรียงตามลําดับ
ตัวเลขจนถึงลําดับที่ 5 สําหรับขาเขาเมือง และลําดับที่ 8 สําหรับขาออก
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เมือง วัตถุประสงคเพื่อใชเปนสื่อขอความบอกทางลงที่ชัดเจนและ
เขาใจงาย เพื่อใหผูใชบริการสามารถเตรียมตัวเขาชองทางใหถูกตองได
ลวงหนากอนถึงทางลงโดยจะมีคูมือกํากับเลขทางลงและชื่อสถานที่
ของจุดลงแจกผูใชบริการที่ตู เก็บคาผานทางพิเศษซ่ึงในขณะนี้อยู
ในชวงการศึกษาการดําเนินการ 

6) โทรทัศนวงจรปด (CCTV) จะถูกติดตั้งบนทางพิเศษเปนระยะ ๆ ตลอด
แนวเสนทางบนทางพิเศษทุกสาย เพื่อใหเห็นสภาพการจราจรบนทาง
พิเศษตลอด 24 ชั่วโมง 

7) พนักงานกูภัย มีหนาที่ในการตรวจตราดูแลความเรียบรอยบนทางดวน 
เพื่อใหเกิดความปลอดภัย แกผูใชบริการ และใหความชวยเหลือในดาน
ตาง ๆ   

8) พนักงานจัดการจราจร มีหนาที่ในการจัดการจราจรในเขตทางพิเศษ 
เพื่อใหเกิดความเรียบรอย สะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย โดยเฉพาะ
อยางยิ่ง ในบริเวณทางขึ้น-ลง และบริเวณที่มีการจราจรคับคั่ง หรือจุดที่
อาจมีอันตราย  

 ศูนยควบคุมการจราจรบนระบบทางพิเศษ มี 5 แหงไดแก 
 ศูนยควบคุมระบบทางพิเศษขั้นที่ 1 (CCB1) 
 ศูนยควบคุมทางพิเศษศรีรัช (CCB2) 
 ศูนยควบคุมทางพิเศษฉลองรัช (CCB3) 
 ศูนยควบคุมทางพิเศษบูรพาวิถี (CCB4) 
 ศูนยควบคุมทางพิเศษอุดรรัถยา (CCB5) 

ปจจุบันทางพิเศษไดเปดใหบริการไปแลวระยะทางรวม 175.9 กิโลเมตรซึ่งเปน
โครงขายในเขตเมืองรวมกับโครงขายทางพิเศษวงแหวนในเมืองระหวางทางพิเศษเฉลิมมหานคร
และทางพิเศษศรีรัช ประกอบกับมีทางพิเศษฉลองรัชรองรับการจราจรแนวเหนือ-ใต ทางพิเศษอุดร
รัถยา รองรับการจราจรดานทิศเหนือ และทางพิเศษบูรพาวิถีรองรับการจราจรดานตะวันออกของ
กรุงเทพมหานคร และในปจจุบันไดมีโครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 ที่มีวัตถุประสงคเพื่อแกไข
ปญหาการจราจรดานเหนือและดานใตของกรุงเทพมหานคร โดยเปนการเพิ่มเสนทางจราจร
ระหวางระหวางจังหวัดนนทบุรีและสมุทรปราการที่เชื่อมกับกรุงเทพมหานครจึงทําใหการ
ไหลเวียนของจราจรบนทางพิเศษและโครงขายถนนของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีความ
คลองตัวยิ่งขึ้น  

 



                                                                                                                                                                            15 

 

2.3   การจัดการบนระบบทางดวนในตางประเทศ  

การจัดการบนระบบทางดวน (Freeway Management) จะมีลักษณะเปนการจัดการ
ควบคุม การใหคําแนะนํา การเตือนรวมไปถึงกิจกรรมทุกอยางที่อยูภายใตการดําเนินการบนระบบ 
มีเปาหมายเพื่อใหคงสภาพหรือปรับปรุงสภาพความคลองตัวของกระแสการจราจร การขนสงผูคน
หรือสินคาภายใตความสามารถในการใหบริการของระบบ ทั้งนี้การจัดการทางดวนจะตองคํานึงถึง
องคประกอบในดานบุคคล  มาตรการการดําเนินการ  และเทคโนโลยีรวมกันเพื่อให เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุดแกระบบ 

 รูปที่ 2.1 จัดเปนรูปแบบการจัดการบนระบบทางดวนซึ่งอยูภายใตการควบคุมโดย
ศูนยกลางควบคุมทางดวนที่มีระบบการจัดการในลักษณะตาง ๆ ประกอบดวย การตรวจวัด
อุบัติการณและการควบคุมดแูล (Surveillance and Incident Detection) การควบคุมการใชพื้นที่ 
(Land Use Control) การควบคุมการเขา-ออกระบบทางดวน (Ramp Control) การใหสิทธิพิเศษ
สําหรับยานพาหนะที่ไดรับสิทธิพิเศษ (Priority for High-Occupancy Vehicles) การใหขอมูล
ขาวสาร (Information Dissemination) และการจัดการอุบัติการณ (Incident Management) ซ่ึงในแต
ละระบบมีลักษณะการจัดการที่แยกยอย การเลือกใชก็ตองคํานึงถึงสภาพพื้นที่ดําเนินการ ลักษณะ
ของปญหาที่ตองการแกไข ปรับปรุง เพื่อประสิทธิภาพสูงสุดที่จะไดรับ (James et al., 1997) 

ดังที่ไดกลาวมาแลววาระบบทางพิเศษของประเทศไทยมีการดําเนินการ มีส่ิง
อํานวยความสะดวกเพื่อใหบริการในลักษณะตาง ๆ แตทั้งนี้ดวยรูปแบบการจัดการที่หลากหลายนั้น 
ยังไมสามารถตอบสนองตอความตองการของผูใชทางดวนที่สูงพอ ดังนั้นจึงมีความเปนไปไดที่
จะตองมีการศึกษาถึงความเหมาะสมของมาตรการที่หลากหลายนั้น เพื่อเขามาจัดดําเนินการโดย
เหมาะสมกับสภาพปญหาในพื้นที่นั้น ๆ ซ่ึงในการศึกษานี้ไดเล็งเห็นปญหาในดานความคับคั่งดาน
การจราจรที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเรงดวนของวันเนื่องมาจากความตองการการเดินทางที่มีมากกวา
ความสามารถในการใหบริการของระบบทางพิเศษที่เกิดขึ้นในบางพื้นที่บนระบบทางพิเศษ อีกทั้ง
ในปจจุบันมีความกาวหนา ความหลากหลายในระบบการจัดการบนทางดวนและการนําเทคโนโลยี
ใหม ๆ เขามาใช การศึกษานี้จึงไดสนใจดานการจัดมาตรการควบคุมปริมาณการจราจรกับการจัด
สิทธิพิเศษใหแกผูใชยานพาหนะบางประเภท  เชนการดําเนินการจัดชองทางพิเศษ  (High 
Occupancy Vehicle Lanes; HOV Lanes) สําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางมากกวา 1 คน 
(Carpool) และรถโดยสารสาธารณะ (Public Transport) และการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการ
เขาใชระบบทางพิเศษ (Ramp Metering) เนื่องจากไดเล็งเห็นวา การจัดการทั้งสองประเภทดังที่ได
กลาวมา สามารถปรับปรุงสภาพการจราจรไดจริงจากประสบการณจากตางประเทศ อีกทั้งการจัด
ชองทางพิเศษเปนการจัดการที่มีเปาหมายหลักในการสงเสริมการเดินทางรวมกัน หรือชวยเพิ่ม
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ประสิทธิภาพในการเคลื่อนยายคนในการเดินทางบนระบบไดสูงขึ้นโดยที่ระบบยังคงประสิทธิภาพ
ในการใหบริการอยู และในมาตรการการควบคุมบริเวณทางเขาที่มีเปาหมายหลักเพื่อจัดการกับ
สภาพการจราจรบริเวณทางเขาระบบ ปรับปรุงสภาพการจราจรบริเวณทางหลักใหมีความคลองตัว
ขึ้น ซ่ึงมาตรการเหลานี้คาดวาสามารถอํานวยความสะดวกแกผูใชระบบหรือสามารถจัดการกับ
สภาพปญหาที่เผชญิอยูในปจจุบันได 

การจัดสิทธิแกยาน
พาหนะในลักษณะพิเศษ

(HOV Treatments)

สิ่งอํานวยความสะดวก

การจัดสิทธิ
การเขาถึงพื้นที่

การจัดชองจราจร
เพื่อรองรับ

ที่จอดรถ

การควบคุมการใชพื้นท่ี
(Land Use Control)

การตรวจวัดบนสายทาง

การใชประโยชน
ไหลทาง

การจัดปายจราจร

การควบคุมดูแล (Surveillance)

เครื่องตรวจวัด
ยานพาหนะ โทรทัศนวงจรปด

การตรวจวัดอุบัติการณ

ศูนยควบคุมทางดวน

การควบคุมการเขา-ออก
(Ramp Control)

การจัดสัญญาณไฟ
ควบคุมทางเขา-ออก

การปดใหบริการ
ทางเขา-ออก

การจัดการอุบัติการณ
(Incident Management)

มาตรการ
การรณรงค

การตรวจตรา/ใหความ
ชวยเหลือผูขับขี่

พื้นที่ยานที่ทํางาน

การใหขอมูล ขาวสาร
(Information Dissemination)

โทรศัพท
(สายดวน) อินเตอรเน็ต

ความรวมมือ
ระหวางหนวยงาน

ปายควบคุม
ชองทางจราจร

การจัดใหบริการ
ขอมูล ขาวสาร

ตูโทรศัพท
สาธารณะ

การใหคําแนะนํา
ผานรายการวิทยุ วิทยุโทรทัศน

จอภาพแสดงผล
ภายในรถ ปายเปลี่ยนขอความ

เหตุการณพิเศษ/
สภาวะฉุกเฉิน

มาตรการ
การจดการเคลื่อนยาย

 
รูปที่ 2.1 การจัดการบนทางดวน (Turnbull, 1992) 
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2.4 การจัดชองทางพิเศษ  
ระบบชองทางพิเศษ (HOV Facility) คือองคประกอบตาง ๆ ที่จัดขึ้นเพื่อใหสิทธิ

พิเศษแกยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คน (2+) 3 คน (3+) หรือ 4 คน (4+) ขึ้นไปซึ่ง
ยานพาหนะอาจมีลักษณะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวมโดยสาร (Carpools) รถตูโดยสาร 
(Vanpools) หรือรถโดยสารประจําทาง (Buses) เปนตน การจัดการในลักษณะนี้มีความยืดหยุนใน
การใชงานสูงโดยเฉพาะพื้นที่ที่เผชิญกับสภาวะการจราจรคับคั่ง เนื่องจากสิ่งอํานวยความสะดวก
ตาง ๆ ที่จัดใหมีขึ้นสําหรับการจัดชองทางพิเศษเปนมาตรการที่มีเปาหมายเพื่อเนนการเคลื่อนยาย
คนหรือเพิ่มจํานวนผูใชยวดยานตอคันในการเดินทางไดสูงโดยยังคงระดับความสามารถในการ
ใหบริการเดิมอยู ผูใชเสนทางสามารถตัดสินใจเลือกใชชองทางพิเศษที่จัดขึ้นเพื่อเพิ่มความรวดเร็ว
ในการเดินทางหรือชวยประหยัดระยะเวลาการเดินทางโดยเฉลี่ยลงและชวยใหผูเดินทางสามารถ
คาดการณเวลาการเดินทางที่แนนอนได อีกท้ังมาตรการนี้ยังมีสวนชวยโนมนาวใหผูใชยานพาหนะ
ที่มักเดินทางคนเดียวเลือกการเดินทางในลักษณะที่ใชยานพาหนะรวมกันไดอีกดวย (James et al., 
1997) รูปที่ 2.2 แสดงการเปรียบเทียบประเภทของยานพาหนะในลักษณะตาง ๆ ที่ใชในการเดินทาง
คือ รถโดยสารประจําทาง รถตูโดยสาร รถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวมโดยสารอยางนอย 2 คนและ
การใชรถสวนบุคคล ที่สามารถใหบริการผูเดินทางจํานวน 45 คนซึ่งใหปริมาณรถที่เขาใชระบบใน
ระดับที่แตกตางกัน (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 

รถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวม
โดยสาร 3 คนตอคัน  
(Carpool 3 people per car)  

15 

รถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวม
โดยสาร 2 คนตอคัน (Carpool 2 
people per car)  

22 

รถยนตนั่ งสวนบุคคล  (Single 
occupant cars) 

 

45 

รูปที่ 2.2 การเปรียบเทียบสัดสวนยานพาหนะตอจํานวนผูเดินทางตอคัน (รวมผูโดยสารและคนขับ) 
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กระบวนการวางแผนการดําเนินการการจัดชองทางพิเศษ เปนกระบวนการที่สําคญั
เนื่องจากความสําเร็จในการดําเนินการใด  ๆ ยอมเกิดจากการวางแผนที่ดี มีประสิทธิภาพ 
เชนเดียวกับการจัดระบบการจัดชองทางพิเศษ ซ่ึงการวางแผนที่ดีควรเปนไปในทิศทางที่ให
ทางเลือกที่หลากหลายและตองผานการประเมินผลดี ผลเสียกอนที่จะนํามาตรการที่เหมาะสมมา
บังคับใชตอไป ประเด็นที่ตองคํานึงถึงสําหรับการวางแผนในดานนี้ประกอบดวย ทางเลือกในการ
ดําเนินการการจัดชองทางพิเศษ (Operational Alternatives) ยานพาหนะที่มีสิทธิในการใชชองทาง
พิเศษ (Vehicle Eligibility Requirements) จํานวนผูเดินทางตอคัน (Vehicle Occupancy) ช่ัวโมง
ปฏิบัติการ (Hours of Operation) (Neudorff et al., 2003) ดังนี้  

2.4.1 ทางเลือกในการดําเนินการการจัดชองทางพเิศษ  
การประเมินทางเลือกการดําเนินการในแตละประเภทของการจัดชองทาง

พิเศษ เปนประเด็นหลักที่ตองใหความสําคัญเนื่องจากในแตละประเภทของการจัดชองทางพิเศษ
สามารถตอบสนองตอเปาหมายไดตางกัน ตองคํานึงถึงความสามารถในการนํามาใชใหเขากับสภาพ
พื้นที่ รวมกับความสามารถในการนําสาธารณูปโภคตาง ๆ เขามารวมจัดการดวย เชนการจัดการ
ควบคุมการเขาใชชองทางพิเศษ การติดตั้งปายเตือน ปายเปลี่ยนขอความเพื่อใหคําแนะนํา บอก
ขอมูลขาวสารตาง ๆ หรือบอกสถานะสภาวะการจราจรของระบบในขณะนั้นแกผูใชชองทาง 

โดยทั่วไปการดําเนินการจัดชองจราจรพิเศษ  สามารถจําแนกได 4 
ประเภท ตามกระบวนการการดําเนินการ คือ  

1. ระบบชองทางพิเศษภายนอกชองทางปกติ (Exclusive HOV Facility 
– Separate Right-of-way) จะมีการจัดชองทางแยกจากชองทางปกต ิซ่ึงอยูภายในเขตทางโดยใชแผง
กันคอนกรีตซ่ึงจะควบคุมใหยานพาหนะที่ยอมใหเขาใชชองทางพิเศษไดเทานั้นและมีการจัด
ดําเนินการตลอด 24 ชั่วโมงทั้งสองทิศทางของกระแสการจราจรดังแสดงในรูปที่ 2.3 ในปจจุบัน
การจัดชองทางในลักษณะนี้จัดเพื่อรถโดยสารประจําทางเทานั้น 

2. ระบบชองทางพิเศษภายในชองทางปกติ (Exclusive HOV Facility-
Freeway Right-of-Way) มีการจัดชองทางอยูภายในชองทางปกติซ่ึงอยูภายในเขตทางของระบบทาง
ดวน ลักษณะทางกายภาพจะถูกจัดชองจราจรแยกออกจากชองทางปกติโดยทั่วไปจะใชแผงกั้น
คอนกรีตเปนตัวกั้นชองทางหรืออาจจะใชการตีเสนโดยการทาสีทึบและเปดใหบริการไดทั้ง
สองทิศทาง (Reversible) ดังแสดงในรูปที่ 2.4 ชองทางพิเศษนี้จะรองรับเฉพาะยานพาหนะใน
ประเภทพิเศษ (HOV) เทานั้น โดยอาจจะเปดใหบริการตลอด 24 ชั่วโมงหรือบางชวงเวลา
โดยเฉพาะพื้นที่ในเขตยานธุรกิจเพื่อใหระบบรองรับกับปริมาณการจราจรในชั่วโมงเรงดวนของ
วันที่เปดใหบริการในทิศทางขาเขาเมือง (Inbound)ในชวงเรงดวนเชาและกลับทิศทางเปนขาออก
เมือง (Outbound) ในชวงเรงดวนบาย  
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3. ชองทางพิเศษทิศทางเดียวกับการจราจร (Concurrent Flow HOV 
Lanes) การจัดชองทางในลักษณะนี้จะดําเนินการโดยใชชองทางของระบบทางดวนที่เปดใชงานซึ่ง
จะเปลี่ยนการดําเนินการโดยจัดใหเปนชองทางพิเศษเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนเทานั้น โดยมีกระแส
จราจรอยูในทิศทางเดียวกับการจราจรโดยปกติโดยทั่วไปจะเลือกใชชองทางที่อยูดานในสุดชิดเกาะ
กลาง ซ่ึงอาจจะใชอุปกรณกั้น (Cone Pylons) หรืออาจจะใชกาํแพงคอนกรีตที่สามารถเคลื่อนยายได
เปนตัวกั้นชองทาง ดังแสดงในรูปที่ 2.5 

4. ชองทางพิเศษทิศทางตรงขามกับการจราจร (Contraflow HOV 
Lanes) เปนการจัดชองจราจรพิเศษในทิศทางตรงขามกับการจราจร ซ่ึงมักจะอยูในชองทางดานใน
สุดชิดเกาะกลางหรืออาจจะใชไหลทาง โดยลักษณะทางกายภาพแลวชองทางไมไดแบงแยกออก
จากชองทางปกติอยางชัดเจนซึ่งจะใชสัญลักษณที่ส่ือบอกการใชชองทางอยางชัดเจน ดังแสดงใน
รูปที่ 2.6 และจะถูกจัดสรรใหใชงานไดเฉพาะยานพาหนะประเภทพิเศษ (HOV) เทานั้น อาจจะใช
งานตลอดทั้ง 24 ช่ัวโมงหรือเฉพาะชวงเวลา  

 
รูปที่ 2.3 ระบบชองทางพิเศษภายนอกชองทางปกต ิ(James et al., 1997) 

 
รูปที่ 2.4 ระบบชองทางพิเศษภายในชองทางปกติ (James et al., 1997) 
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รูปที่ 2.5 ชองทางพิเศษทิศทางเดียวกับการจราจร (James et al., 1997) 

 
รูปที่ 2.6 ชองทางพิเศษทิศทางตรงขามกับการจราจร (James et al., 1997) 

2.4.2 ยานพาหนะที่มีสิทธิในการใชชองทางพิเศษ  
ในการวางแผนการจัดการระบบชองทางพิเศษจะตองคํานึงถึงปจจัยดาน

การอนุญาตใหยานพาหนะบางประเภทสามารถเขาใชชองทางพิเศษที่จัดขึ้นโดยการพิจารณาจํานวน
ผูเดินทางตอคันเปนปจจัยหนึ่งที่ตองใหความสําคัญ โดยทั่วไปแลวประเภทของยานพาหนะที่ยอม
ใหชองทางพิเศษได เชน รถโดยสารประจําทาง รถตูโดยสาร รถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีผูรวม
โดยสาร รถแท็กซี่ ยานพาหนะที่ใหบริการฉุกเฉิน หรือยานพาหนะที่ใชในกิจการ ธุรกิจตาง ๆ เปน
ตน  
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2.4.3  จํานวนผูเดินทางตอคัน  
 ปจจัยการดําเนินการการจัดการชองทางพิเศษในดานจํานวนผูเดินทางตอ

คันเปนปจจัยที่มีความสําคัญเปนอยางมากตอประสิทธิภาพการใหบริการของระบบ กระบวนการ
คือตองทําการตรวจสอบปริมาณผูเดินทางที่นอยที่สุด (Minimum Vehicle Occupancy) ที่ยอมใหเขา
ใชชองทางพิเศษรวมกับการประเมินประสิทธิภาพของระบบเพื่อหาระดับที่ใหความเหมาะสม ให
ความยืดหยุนสามารถรองรับกับปริมาณจราจรที่อาจจะเพิ่มสูงขึ้นเนื่องจากการเติบโตขึ้นของ
ปริมาณจราจร ที่จะเขาใชระบบเพื่อผลประโยชนในหลาย ๆ ดานที่จะไดรับจากมาตรการการจัด
ชองทางพิเศษ เชนการประหยัดเวลาในการเดินทาง ประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิง รวมทั้งการตอบสนอง
จากผูใชยานพาหนะตอระบบนี้ดวย ทั้งนี้คาปริมาณผูเดินทางตอคันที่นอยสุดที่ยอมใหใชระบบ
จะตองเปนไปในทิศทางที่ใหประสิทธิภาพสูงสุด 

หนวยงานดานการจัดการการขนสงของ Federal Highway 
Administration (FHWA) ไดนําเสนอประสบการณในการดําเนินการจัดชองทางพิเศษที่ผานมาวาใน
ชวงเวลาเรงดวนของวันจะเปนชวงที่ดึงดูดความตองการการเดินทางในการเขาใชชองทางพิเศษ
คอนขางสูงซึ่งอาจจะกอใหเกิดผลเสียตอระบบในภาพรวมได เพื่อใหคงประสิทธิภาพในการ
ใหบริการของระบบจึงตองคํานึงถึงปจจัยในดานจํานวนผูเดินทางตอคัน โดยทั่วไปจํานวนผูเดินทาง
ตอคันนอยสุดจะอยูที่ 2+ และ 3+ ซ่ึงคาที่เหมาะสมในการดําเนินการจะตองทําการวิเคราะห
เปรียบเทยีบกับปริมาณความตองการที่จะเกิดขึ้นในปอนาคต (Future Demand) โดยใชหลักการถวง
น้ําหนัก และจากตัวอยางที่มีการดําเนินการพบวาผลจากการเปลี่ยนการดําเนินการในรูปแบบ
ชองทางสําหรับจํานวนผูเดินทางตอคันจาก  2+ เปน 3+ จะสงผลใหปริมาณความตองการในการ
เดินทางลดลง 75 ถึง 80 เปอรเซ็นต ซ่ึงสงผลใหชองจราจรปกติตองแบกรับกับปริมาณจราจรที่
สูงขึ้น อาจกอใหเกิดผลเสียตอระบบ ซ่ึงการจัดการโดยทั่วไปจะยอมใหปริมาณความตองการในการ
เดินทางลดลงเพียง 10 ถึง 20 เปอรเซ็นตเทานั้นหรือจะเปลี่ยนลักษณะการดําเนินการก็ตอเมื่อระดับ
การใหบริการ (Level of Service) ของชองทางพิเศษนั้น ๆ อยูในระดับ D แตทั้งนี้การดําเนินการที่
จะกอใหเกิดประสิทธิภาพที่สุดตอระบบยังคงตองคํานึงถึงปจจัยอ่ืน ๆ อีกมาก ซ่ึงจะขึ้นอยูกับ
ประเภทของการดําเนินการและสภาพลักษณะของแตละพื้นที่ดวย (James et al., 1997) 

2.4.4 ชั่วโมงปฏิบัติการ  
ชั่วโมงปฏิบัติการสําหรับการจัดชองทางพิเศษจะมีลักษณะ เชนการเปด

ใหบริการชองทางพิเศษตลอด 24 ช่ัวโมง เปดใหบริการเฉพาะชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นเนื่องจาก
มีชองทางถูกใชเปนจํานวนมากในชวงเวลานี้ และเปดใหบริการในลักษณะที่การดําเนินการมีการ
เปลี่ยนแปลงตลอดเวลาโดยใชการตรวจสอบสภาวะการจราจร นอกจากนี้ชั่วโมงปฏิบัติการในการ
ใหบริการชองทางพิเศษยังจะตองคํานึงถึงปจจัยทางดานลักษณะทางเรขาคณิตของถนน ปริมาณ
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การจราจรสําหรับยานพาหนะที่ไดรับสิทธิพิเศษในการเขาใชชองทางและการรวมกันของยวดยาน
แตละประเภท (Mixed-Flow Traffic) จํานวนชั่วโมงที่ตองเผชิญกับสภาพการจราจรคับคั่ง รวมทั้ง
สภาพพื้นที่ดวย เชนชองทางพิเศษที่เปดใชงานตลอด 24 ชั่วโมงเหมาะกับสภาพพื้นที่ที่มีสภาพ
การจราจรที่คอนขางคงตัว ซ่ึงเปนการชวยลดความสับสนแกผูใชชองทางที่ไมคุนเคยกับพื้นที่ แต
สําหรับระบบชองทางที่สามารถจัดการจราจรแบบสวนกลับได (Reversible Lane) จะถูกนํามา
ดําเนินการเฉพาะชวงเวลาซึ่งมักจะเปนชวงเวลาเรงดวนของวันและจะยกเลิกการดําเนินการในชวง
นอกเวลาเรงดวน 

นอกจากประเด็นที่กลาวมาแลวการวางแผนการพัฒนาระบบยังตอง
คาํนึงถึงประเด็นทางดานการตอบรับของสังคม สภาวะเศรษฐกิจ การบังคับใชทางกฎหมาย รวมทั้ง
การจัดสิ่งอํานวยความสะดวกประเภทอื่นเพื่อสนับสนุนการใหบริการการใชชองทางพิเศษไดอยาง
มีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้นดวย 

2.5 การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวน  

การจัดการควบคุมการจราจรบริเวณทางเขา-ออกจากระบบทางดวน (Ramp 
Control) เปนการจัดการบนระบบทางดวนอีกลักษณะหน่ึงที่มีประสิทธิภาพและมีการดําเนินการ
อยางแพรหลายในตางประเทศ  ลักษณะการดําเนินการอาจใชการจัดสัญญาณไฟจราจร การใชปาย
เตือนหรือการยกเลิกการใหบริการทางเขา- ออกจากระบบซึ่ง เปาหมายหลักในการควบคุมบริเวณ
ทางเขา  - ออกก็ เพื่อควบคุมการจราจร  จํากัดปริมาณยวดยานที่จะเขาใชระบบเพื่อใหคง
ความสามารถในการใหบริการของระบบได หรือเพื่อชวยบรรเทาปญหาความคับคั่งทางดาน
การจราจร ปรับปรุงสภาวะการจราจรใหมีความคลองตัวข้ึน เปนการชวยลดระยะเวลาการเดินทาง
แกผูที่เขาใชระบบ เพิ่มระดับความปลอดภัยและยังชวยลดมลภาวะทางอากาศไดอีกดวย  

การควบคุมการจราจรบริเวณทางเขา-ออกจากระบบทางดวนไดเปดดําเนินการครั้ง
แรกเมื่อป ค.ศ.1963 ที่นครชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา บนทางพิเศษ Eisenhower ซ่ึงมีการ
ควบคุมแบบจัดรอบสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ (Fixed Time) และตอมาไดพัฒนาการจัดการใน
ดานการควบคุมโดยการขยายการดําเนินการครอบคลุมพื้นที่ที่กวางขึ้นเนื่องจากความกาวหนา
ทางดานเทคโนโลยี โดยการใชระบบคอมพิวเตอรเปนตัวควบคุมในระดับโครงขาย (System-Wide 
Ramp Metering) (Neudorff et al., 2003)  

รูปที่ 2.7 แสดงตัวอยางการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมบริเวณทางเขาทางดวน 
ซ่ึงอยูภายใตการควบคุมของหนวยงาน Highway Agency ซ่ึงเปนโครงการนํารองบนทางถนน
มอเตอรเวยชวง M3/M27 ทางตอนใตของประเทศอังกฤษ (Kenis และ Tegenbos, 2001) 
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รูปที่ 2.7 การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใช ถนนมอเตอรเวยชวง M3/M27 ประเทศอังกฤษ 

การจัดการในดานการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบนั้น จะตองคํานึงถึง
ปจจัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการจัดการอยางครบถวน ในสวนตอไปจะนําเสนอประเด็นตาง ๆ ไดแก
ประเภทของการควบคุมบริเวณทางเขา-ออกทางดวน มาตรการในการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุม
การเขาใชระบบทางดวน (Ramp Metering Strategies) และกระบวนการจัดสัญญาณไฟจราจร
ควบคุมการเขาใชระบบทางดวน (Ramp Metering Algorithm) และในสวนสุดทายไดนําเสนอผล
จากการจัดมาตรการในตางประเทศ 

2.5.1 ประเภทของการควบคุมบริเวณทางเขา-ออกทางดวน  
การควบคุมการจราจรบริ เ วณทาง เข า -ออกจากระบบทางด วน

ประกอบดวย 3 ประเภท (Neudorff et al., 2003) ไดแก 
1. การตรวจวัดบริเวณทางเขา (Entrance Ramp Metering) เปนการ

ควบคุมท่ีมีกระบวนโดยใชหลักการตรวจวัด การเขาใชระบบ ณ บริเวณทางเขา ซ่ึงโดยทั่วไปมักจะ
จัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมโดยกําหนดอัตราไฟสัญญาณต่ําสุด-สูงสุดอยูในชวง 4-15 คันตอนาที 
สําหรับ 1 ชองจราจร การควบคุมไฟสัญญาณจราจรอาจจะมีลักษณะแบบคงที่ (Pre-Timed) ในชวง
เวลาที่มีปริมาณการจราจรคอนขางคงตัวหรืออาจจะกําหนดอัตราการควบคุมที่ใหสัญญาณไฟ
จราจรแปรเปลี่ยนไปตามสภาวะการจราจร (Traffic Responsive) 

2. การปดใหบริการชองทางเขา (Entrance Ramp Closure) ลักษณะการ
ดําเนินการคอนขางจะเหมือนกับการตรวจวัดบริเวณทางเขา แตการกําหนดอัตราการตรวจวัดจะอยู
ในระดับที่ต่ํากวา 2-4 คันตอนาทีตอชองทาง เนื่องจากอัตราการใหบริการของระบบในบางชวงเวลา
มีคานอยมากสงผลใหผูใชเสนทางไมเกิดการยอมรับในกระบวนการควบคุมลักษณะนี้ ทําใหตอง
ปดการใหบริการทางเขานั้น ๆ แตโดยท่ัวไปมักจะไมเกิดเหตุการณในลักษณะนี้นอกจากจะมี
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เหตุการณที่ไมปกติเกิดขึ้น เชน มีการกอสราง ปรับปรุงชองทาง มีอุบัติเหตุหรือเหตุการณพิเศษ
ตางๆ เปนตน 

3. การควบคุมบริเวณทางออก (Exit Ramp Control) เปนการควบคุม
การจราจรบริเวณทางออกจากระบบทางดวน อาจจะมีลักษณะการปดใหบริการ เพื่อตองการ
ปรับปรุงการเคลื่อนตัวของกระแสการจราจรบริเวณชวงหลักหรือใกลทางออกซึ่งมีผลจากสภาวะ
การรบกวนการจราจรบริเวณทางออกหรือปรับปรุงสภาพการจราจรบริเวณโครงขายถนนที่อยู
ใกลเคียง 

2.5.2 มาตรการในการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวน  
มาตรการหรือกระบวนการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบ

ทางดวนในปจจุบันมีความหลากหลายคอนขางสูงเนื่องจากมีปจจัยที่ตองคํานึงถึงคอนขาง
หลากหลายเชน สภาพพื้นที่ ความสามารถในการนําระบบการจัดการที่มีประสิทธิภาพเขามาใช 
ความกาวหนาทางเทคโนโลยี ซ่ึงมาตรการที่มีการใชงานกันโดยทั่วไปประกอบดวย (Neudorff et 
al., 2003) 

1. การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบมีและ
ไมมีขอจํากัด (Restrictive and Non-Restrictive Ramp Metering) 

การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบมี
ขอจํากัดจะมีการกําหนดคาอัตราการตรวจวัดการจราจรในระดับที่ต่ํากวาสภาวะที่ไมมีการควบคุม
ในบริเวณนั้นเพื่อปรับปรุงสภาวะความคับคั่งดานการจราจรบนระบบทางดวนเนื่องจากชวยลด
ปริมาณยานพาหนะที่ตองการเขาใชระบบทางดวนที่เผชิญกับสภาวะความคับคั่งดานปริมาณจราจร
โดยเฉพาะบริเวณตนทาง (Upstream) ซ่ึงสงผลใหผูที่ตองการเขาใชระบบจํานวนหนึ่งเปลี่ยน
ทางเลือกในการเดินทางโดยหันไปใชโครงขายถนนแทน ในขณะที่การจัดสัญญาณไฟจราจร
ควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบไมมีขอจํากัด ควบคุมระบบโดยการกําหนดคาอัตราการ
ตรวจวัดที่มีคามากกวาหรือเทากับคาเฉลี่ยการมาถึงของยวดยานเพื่อควบคุมปริมาณแถวคอยที่เกิด
บริเวณทางเขาใหมีคานอยกวาสภาวะที่มีการควบคุมแบบมีขอจํากัดโดยการยอมใหกลุมของ
ยานพาหนะสามารถเขาใชชองทางหลักไดคร้ังละหนึ่งถึงสองคัน การควบคุมลักษณะนี้สามารถลด
ปญหาการเฉี่ยวชน ขัดแยงกัน และมักจะใชเมื่อระบบทางดวนยังคงประสิทธิภาพในการใหบริการ
อยู แตถาหากเกิดสภาวะวิกฤติเนื่องจากการจราจรคับคั่งทั่วทั้งพื้นที่โครงขายการดําเนินการควบคุม
แบบมีขอกําจัดก็ไมกอใหเกิดประสิทธิภาพเชนกันเนื่องจากผูใชยานพาหนะไมสามารถเลือก
เสนทางการเดินทางได  

2. การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบเปน
พื้นที่ยอยและแบบระบบโดยรวม (Local and System-Wide Ramp Metering) 
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  การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบ
เปนพื้นที่ยอยเปนการควบคุมการจราจรที่ถูกนํามาใชเฉพาะพื้นที่ที่ เผชิญกับปญหาทางดาน
การจราจรโดยใชอัตราการตรวจวัดสามารถจัดดําเนินการไดทั้งบริเวณทางเขาและออกแบบมีและ
ไมมีขอจํากัดหรือสามารถจัดการควบคุมแบบเดี่ยวหรือแบบกลุมในแตละทางเขา-ออก โดยทั่วไป
การพิจารณาการดําเนินการมักจะพิจารณาตามลักษณะการควบคุมแบบมีและไมมีขอจํากัด เนือ่งจาก
การควบคุมแบบไมมีขอจํากัด การตรวจวัดทางเขา-ออกแบบพื้นที่เดี่ยวจะถูกนํามาใชเมื่อเกิดสภาวะ
จราจรติดขัดในบางพื้นที่ที่สามารถใชการความคุมทางเขา-ออกเดี่ยวไดซ่ึงจะไมเหมาะสําหรับ
นํามาใชจัดการกับสภาวะการจราจรคับคั่งที่เกิดขึ้นทั่วทั้งระบบโครงขายถนนและสําหรับการ
ควบคุมแบบมีขอจํากัด การตรวจวัดทางเขา-ออกแบบพื้นที่จะถูกนํามาใชในการกําหนดอัตราการ
ตรวจวัดในระดับที่ต่ํากวาอัตราการเขามาถึงบริเวณการควบคุมของยวดยานและจะขึ้นอยูกับความ
ยาวของแถวคอยบริเวณทางเขาและความสามารถในการใหบริการไดของระบบโครงขายถนนที่อยู
ใกลเคียงดวย 

  การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนแบบ
เปนระบบโดยรวม การควบคุมในลักษณะนี้มีการใชงานกันอยางแพรหลายซึ่งการควบคุมจะ
ครอบคลุมพื้นที่เปนชวงบนทางดวนหรือเปนกลุมของตัวควบคุมหรือกลุมของทางเขาที่สนใจ 
โดยทั่วไปมักจะใชจัดการกับปญหาทางดานการจราจรที่เผชิญอยูแลวในระดับโครงขาย เชนสภาวะ
คอขวดหรือความคับคั่งที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเรงดวนที่เกิดขึ้นในหลาย ๆ พื้นที่ เปนตน  

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

Day) จะมีคาอัตราการตรวจวัดที่แนนอนในแตละชวงเวลาและเหมาะสมกับการควบคุมการจราจร
ในสภาวะจราจรที่ไมเกิดความคับคั่ง หรือไมมีเหตุการณที่กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร
เปล่ียนแปลงอยางกะทันหัน อัตราการตรวจวัดจะขึ้นกับสภาวะจราจรที่เปนปกติแนนอนซ่ึงไดจาก
ขอมูลในอดีตที่ไดวิเคราะหไวแลว  

  สัญญาณไฟจราจรแบบแปรเปลี่ยนตามสภาพการจราจร (Traffic 
Responsive)  คาอัตราการตรวจวัดจะมีคาแปรเปลี่ยนตามเวลาขึ้นอยูกับสภาวะการจราจรในพื้นที่
นั้น ๆ โดยจะใชเครื่องตรวจวัดเพื่อตรวจวัดสภาพการจราจรแบบทันกาลและสงขอมูลมายังศูนย
ควบคุมเพื่อทําการกําหนดอัตราการควบคุมที่มคีวามเหมาะสมตอไป   

2.5.3 กระบวนการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวน 
(Ramp Metering Algorithm) 

ในปจจุบันมีความหลากหลายในการวางแผนและการดําเนินการดานการ
จัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชระบบทางดวนซ่ึงสามารถแบงประเภทตามกระบวนการ
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ควบคุมเปน 2 ประเภทหลักคือกระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่เดี่ยว (Isolate Ramp Metering 
Algorithms) และกระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่ประสานกัน (Coordinate Ramp Metering 
Algorithms) ซ่ึงสามารถแบงยอยรายละเอียดเปน 4 ประเภท ไดแก (Zhang et al., 2001)  

1.  กระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่ เดี่ยว (Isolate Ramp Metering 
Algorithms) เปนกระบวนการที่ไดจัดอัตราการควบคุมบริเวณทางเขาออกจากทางดวนสําหรับ
ทางเขาเดี่ยวซ่ึงการควบคุมจะเปนอิสระจากทางเขาทางดวนอื่น ๆ และอัตราการควบคุมจะขึ้นกับ
สภาวะการจราจรในพื้นที่นั้น ๆ เชน ปริมาณการจราจรตอชั่วโมง อัตราการครอบครองพื้นที่ 
ความเร็วในการเดินทางหรือแถวคอยที่เกิดขึ้นเปนครั้งคราวบริเวณทางเขาออกนั้น ๆ ตัวอยางการ
ควบคุมในลักษณะนี้ เชน กระบวนการควบคุมในโซนพื้นที่ (Zone Algorithm) และกระบวนการ
แบบ Asservissement Linéaire d’Entrée Autoroutière (ALINEA) เปนตน 

2. กระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่แบบสัมพันธกัน (Cooperative 
Ramp Metering Algorithms) เปนกระบวนการที่มีระบบการควบคุมครอบคลุมทั่วพื้นที่ทั้งระบบ
ลักษณะการทํางานประสานกันซึ่งจะพิจารณาสภาวะการจราจรทั่วทั้งระบบโดยมีศูนยกลางซึ่งคอย
รับขอมูลเพื่อทําการวิเคราะหหาอัตราการควบคุมตามสภาวะการจราจรในแตละทางเขาออก และจะ
ทําการปรับแกขอมูลกอนที่จะสงอัตราการควบคุมที่ เหมาะสมไปทําการดําเนินการจริง ซ่ึง
กระบวนการควบคุมนี้ไดพัฒนามาจากกระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่เดี่ยวเพ่ือจัดการกับความ
คับคั่งดานการจราจรเนื่องจากสภาวะคอขวดและขอจํากัดทางดานความยาวแถวคอยโดยเฉพาะ
บริเวณทางเขาออกที่มีสภาวะการจราจรคอนขางวิกฤตใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ตัวอยางการ
ควบคุมในลักษณะนี้ เชน กระบวนการควบคุมแบบ Helper การควบคุมแบบ Link-Ramp 
Algorithm เปนตน  

 3. กระบวนการควบคุมแบบแขงขัน (Competitive Algorithms) 
จัดเปนกระบวนการควบคุมพื้นที่ของทางเขาซึ่งอาจจะมีมากกวาหนึ่งทางในรูปแบบการทํางาน
ประสานกันซ่ึงเปนลักษณะหนึ่งของการควบคุมแบบพื้นที่ประสานกันแตการควบคุมแบบนี้จะ
พิจารณาคาอัตราการตรวจวัดสองกลุมดวยกัน ซ่ึงคาหนึ่งมาจากการพิจารณาสภาวะจราจรแบบ
พื้นที่ยอย (Local Traffic Condition) และอีกคามาจากการพิจารณาพื้นที่กวาง (Global Traffic 
Condition) ซ่ึงจะเปรียบเทียบคาที่เหมาะสมเพื่อนําไปใชงานจริง ตัวอยางการควบคุมในลักษณะนี้ 
เชน กระบวนการควบคุมสภาวะคอขวด (Bottleneck Algorithm) ระบบการควบคุมแบบเปนพื้นที่
กวาง (System-Wide Adaptive Ramp Metering; SWARM) 

 4. กระบวนการควบคุมแบบรวมกลุม (Integral Ramp Metering 
Algorithms) เปนกระบวนการควบคุมครอบคลุมพื้นที่ทั้งระบบและเปนลักษณะหนึ่งของ
กระบวนการควบคุมแบบเปนพื้นที่ประสานกัน มีหลักในการควบคุมเพื่อใหเปนไปตามเปาหมาย
หลักในการดําเนินการซึ่งโดยทั่วไปแลวจะคํานึงถึงเปาหมายในดานเวลาการเดินทาง การวิเคราะห
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ตองคํานึงถึงขอจํากัดของระบบ เชนคาความยาวแถวคอยสูงสุดที่ยอมใหเกิดขึ้นไดในบริเวณทางเขา 
คาความสามารถในการใหบริการในสภาวะคอขวด และปจจัยอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของเพื่อใชประเมิน
รูปแบบมาตรการที่มีความเหมาะสมกับเปาหมายที่ไดตั้งไว ตัวอยางการควบคุมลักษณะนี้ เชนการ
ควบคุมแบบ Fuzzy Logic Algorithm การควบคุมโดยการใชวิธี Linear Programming Algorithm 
หรือการควบคุมแบบ Dynamic Metering Control Algorithm เปนตน 

ทั้งนี้การใชสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาทางดวนในตางประเทศมี
เปาหมายหลัก เพื่อจํากัดปริมาณจราจรในสายทางหลักหรือรักษาระดับความจุของระบบและเพื่อ
หลีกเลี่ยงหรือลดปญหาความคับคั่งนั่นเอง แตทั้งนี้ ผลกระทบที่เกิดจากการควบคุมบริเวณทางเขาสู
ระบบจะมีผลตอพฤติกรรมของผูขับขี่ในดานการเลือกใชเสนทางเดินทางและอาจจะตองใช
เครื่องมือในดานการแจกแจงการเดินทางในลักษณะที่ เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา  (Dynamic 
Assignment Tool) เพื่อทําการสงเสริมการเขาใชพื้นที่โครงขายทางดวนดวย (Zhang et al., 2001) 

2.5.4 ตัวอยางประโยชนที่ไดรับจากการใชการควบคุมการเขาใชทางดวน 
จากการดําเนินการจัดการควบคุมบริเวณทางเขา-ออกจากทางดวนใน

ตางประเทศที่ผานมาสามารถประเมินประโยชนจากการดําเนินการในดานสภาพการจราจรและดาน
ความปลอดภัย ในที่พื้นที่ตาง ๆ ดังแสดงในตารางที่ 2.2  
ตารางที่ 2.2 ตัวอยางประโยชนจากการดําเนินการควบคุมการจราจรที่ทางเขา- ออกระบบ (Federal 
Highway Administration , 2004) 

เมือง ประโยชนดานสภาพการจราจร ประโยชนดานความ
ปลอดภัย 

ชวงเวลา
ดําเนินการ 

Portland, Oregon เพิ่มความเร็วจาก 24 เปน 66 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง  

ลดการเกิดอุบตัิเหตุ
ในชวงเรงดวนได 43% 

1981 

Minneapolis/St. 
Paul, Minnesota 

ในชวงเรงดวนความเร็วเพิ่มขึ้นจาก 64 เปน 69 
กิโลเมตรตอชั่วโมง และปริมาณการจราจร
เพิ่มขึ้น 25% 

ลดการเกิดอุบตัิเหตุ
ในชวงเรงดวนได 38% 

1989 

Seattle, Washington  
ในชวงเรงดวนเวลาการเดินทางลดลงจาก 22 
นาทีเปน 11.5 นาทีและปริมาณการจราจร
เพิ่มขึ้น 74%  

ลดการเกิดอุบตัิเหตุได 
34% 1981-1987 

Denver, Colorado 
ในชวงเรงดวนเชาความเร็วเพิ่มขึ้นจาก 69 เปน 
80 กิโลเมตรตอชัว่โมง 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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  นอกจากประเด็นดังที่ไดกลาวมาแลวนั้น การวางแผนการจัดสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณทางเขาระบบจะตองคํานึงถึงประเด็นในดานการตอบรับจากผูใชระบบ การบังคับใชทาง
กฎหมาย รวมถึงการจัดสิ่งอํานวยความสะดวกประเภทอื่นที่สนับสนุนการจัดการในระบบนี้ใหมี
ประสิทธิภาพเพิ่มสูงขึ้น 

2.6   การจําลองสภาพการจราจร  

จากที่ไดกลาวมาขางตนวาปญหาการจราจรคับคั่งเปนปญหาใหญที่สําคัญและ
สงผลกระทบตอสภาพเศรษฐกิจ  สังคมและสภาพแวดลอม การแกปญหาการจราจรที่แทจริงนั้น
ควรจะเริ่มจากการศึกษาสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นอยางถองแทและครอบคลุมพื้นที่ที่ประสบปญหา
แตเนื่องจากขอจํากัดในดานของขนาดและความสลับซับซอนของโครงขายการจราจรซึ่งเปน
โครงขายขนาดใหญและมีองคประกอบมากมายจึงเปนการยากที่จะทําการวิเคราะหลักษณะทางดาน
การจราจรใหมีความถูกตองที่สุด แตเนื่องจากความกาวหนาทางเทคโนโลยีในปจจุบันที่สามารถใช
คอมพิวเตอรเขามามีสวนชวยในการจัดการกับสภาพการจราจรโดยการจําลองสภาพการจราจร 
(Traffic Simulation) ที่สามารถนํามาใชเปนตัวแทนของลักษณะสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงบน
ทองถนนหนึ่ง ๆ ไดหรืออาจจะทําการประยุกตแบบจําลองในสถานการณตาง ๆ เพื่อประเมิน
ทางเลือกซ่ึงสามารถนําไปใชประโยชนในการพัฒนาดานตาง ๆ ตอไปได ทั้งนี้ในปจจุบันมีหลาย
หนวยงานที่ไดมีการพัฒนาแบบจําลองดานจราจรขึ้น ไมวาจะทําการจําลองในระดับจุลภาค (Micro-
Simulation) กึ่งจุลภาคกับมหาภาค (Meso-Simulation) และในระดับมหาภาค (Macro-Simulation) 
ที่ขึ้นอยูกับเปาหมายของการนําไปใชงานที่มีรูปแบบคอนขางหลากหลาย  

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคเปนการจําลองโดยการใชงาน
คอมพิวเตอรที่แสดงลักษณะการเคลื่อนตัวของยวดยานแตละคันในระบบโครงขายถนนซึ่งมี
พื้นฐานการจําลองมาจากทฤษฎีการเคลื่อนตัวตามกันของรถ (Car Following) การเปลี่ยนชองทาง 
(Lane Changing) และระยะระหวางรถที่ยอมรับได (Gap Acceptance) มีความสามารถจําลองระบบ
ทางแยกที่มีความซับซอน โครงขายที่มีความคับคั่งทางดานจราจรและการนําระบบความกาวหนา
ทางเทคโนโลยีเขามาประยุกตใชไดอีกดวย ทั้งนี้การจําลองการจราจรในระดับจุลภาคมีขอดีคือ
สามารถเลียนแบบพฤติกรรมที่แทจริงของผูขับขี่และสมรรถนะของระบบไดสูงสามารถนํามาใช
เปนเครื่องมือในการพัฒนาระบบใหมีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ งายและสะดวกในการ
ประเมินผลกระทบจากโครงการใหม ๆ อีกทั้งในปจจุบันมีการพัฒนาแบบจําลองทางดานการจราจร
ในระดับจุลภาคใหเลือกใชงานอยางแพรหลาย ซ่ึงแตละแบบจําลองมีสมรรถนะในการจําลอง
เหตุการณไดแตกตางกัน การเลือกใชงานก็จําเปนที่จะตองทําการประเมินถึงความเหมาะสม 
สามารถพัฒนาแบบจําลองไดในระดับที่นาเชื่อถือ มีความยืดหยุนและใหความถูกตองเที่ยงตรงมาก



                                                                                                                                                                            29 

 

ที่สุด ซ่ึงโปรแกรมที่นิยมใชงานกัน เชน  CORSIM, PARAMICS, VISSIM, Integration, 
SimTraffic และโปรแกรมอื่น ๆ อีกมากซึ่งมีสมรรถนะในการใชงานที่แตกตางกัน  

ตารางที่ 2.3 แสดงการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมตาง ๆ ใน
การใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับการจราจร ขนสงและตารางที่ 2.4 ไดเปรียบเทียบความสามารถใน
การจําลองวัตถุและปรากฏการณตาง ๆ ของโปรแกรมตาง ๆ การคํานึงถึงความสามารถของ
โปรแกรมใชงานและเปาหมายของการศึกษาจึงเปนทางเลือกหนึ่งที่สามารถนํามาใชตัดสินใจ
เลือกใชโปรแกรมที่มีประสิทธิภาพในการจําลองสภาวะการตาง ๆ เพื่อใหไดผลตามเปาหมายได 
(University of Leeds (GB), 2000) 
ตารางที่ 2.3 ความสามารถในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศในดานการจราจรและขนสงของ
โปรแกรมตางๆ   

การใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับการขนสง 
(Transport Telematics Functions) CO

RS
IM

 

FR
ES

IM
 

NE
TS

IM
 

PA
RA

MI
CS

 

VI
SS

IM
 

ระบบไฟสัญญาณจราจรสัมพันธ (Co-Ordinated Traffic Signals) X - X X X 
สัญญาณไฟจราจรแบบปรับได (Adaptive Traffic Signals) X - X X X 
การจัดสิทธิพิเศษแกรถในระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport 
Vehicles) 

X - X X X 

การควบคุมทางเขา ออกทางดวน (Ramp Metering) X X - X X 
การควบคุมปริมาณการจราจรบนมอเตอรเวย (Motorway Flow Control) X X - X X 
การจัดการอุบัติการณ (Incident Management) X X X X - 
การควบคุมการเขาถึงพื้นที่ (Zone Access Control) - - - X - 
ปายปรับเปลี่ยนขอความ (Variable Message Signs) - - - X - 
การใหขอมูลการจราจร (Regional Traffic Information) - - - X - 
การแนะนําเสนทางแบบสถิต (Static Route Guidance) - - - X - 
การแนะนําเสนทางแบบไดนามิกส (Dynamic Route Guidance) - - - X - 
การแนะนําที่จอดรถ (Parking Guidance) - - - - - 
การใหขอมูลการขนสงสาธารณะ (Public Transport Information) - - - - X 
ระบบเก็บเงินแบบอัตโนมัติและดานเก็บคาผานทาง (Automatic Debiting 
and Toll Plazas) 

- - - X - 

 คาการจราจรติดขัด (Congestion Pricing) - - - X - 
การสนับสนุนคนเดินเทาและขี่จักรยาน (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)  

ระดับของวัตถุและปรากฏการณที่ถูกจําลองขึ้น 
(Index of Objects and Phenomena) CO

RS
IM

 

FR
ES

IM
 

NE
TS

IM
 

PA
RA

MI
CS
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SS

IM
 

สภาวะอากาศ (Weather Conditions) - - - X - 
การตรวจสอบพื้นที่จอดรถ (Search for a Parking Space) X - X X - 
ยานพาหนะในที่จอดรถ (Parked Vehicles)  X - X - X 
ยานพาหนะที่ใชในกิจการ ธุรกิจตาง ๆ (Commercial Vehicles)  X X X X X 
รถจักรยานและจักรยานยนต (Bicycles / Motorbikes)  - - - - - 
คนเดินเทา (Pedestrians)  X - X - X 
อุบัติการณ (Incidents)  X X X X X 
การขนสงสาธารณะ (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 

การคัดเลือกแบบจําลองจะตองคํานึงถึงเปาหมายในสิ่งที่ตองการศึกษา ซ่ึงใน
การศึกษานี้มุงประเด็นดานการประเมินแนวทางการจัดการระบบทางพิเศษเพื่อจัดการกับสภาวะ
การจราจรคับคั่งในชวงเวลาเรงดวนโดยการจําลองมาตรการการจัดการชองทางพิเศษ เพื่อใหสิทธิ
แกยานพาหนะบางประเภทและการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ 
โดยการพิจารณาความสามารถในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศในดานการจราจรและขนสงรวมกับ
ความสามารถในการเลียนแบบพฤติกรรมการจราจรของแบบจําลองจึงไดเลือกใช PARAMICS เปน
เครื่องมือสําหรับใชในการจําลองสถานการณในการศึกษานี้ 

2.7   โปรแกรม PARAMICS  

2.7.1 องคประกอบของโปรแกรม PARAMICS  
โปรแกรม PARAMICS (PARAllel MICroscopic Simulation) เปน

โปรแกรมที่ไดมีการพัฒนาตั้งแตป ค.ศ. 1992โดยบริษัท Quadstone Limited ประเทศสก็อตแลนด 
โดยมีรากฐานจากทฤษฎีการเคลื่อนตัวของรถ ปจจุบันสมรรถนะของโปรแกรมไดมีการพัฒนาไป 
อาทิ สามารถเปลี่ยนแปลงลักษณะทางดานพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ใหสอดคลองกับ
พฤติกรรมที่แตกตางกันในแตละพื้นที่ สามารถจําลองการจัดการทางดานการจราจร เชนเสนทาง
เดินรถประจําทาง ที่จอดรถ การกําหนดอุบัติการณ ถนนคนขาม กฎขอบังคับบนถนน และระบบ
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ขนสงอัจฉริยะเปนตน ซ่ึงสามารถแบงองคประกอบหลักตามลักษณะการใชงานโปรแกรม 
PARAMICS เวอรช่ัน 5.1.0  ได 9 สวน (Quadstone Ltd , 2003) ดังนี้ 

 
1) Modeller เปนสวนหลักที่ใชในการจําลองสภาพจราจรและแสดงผลสภาพจราจรที่เกิดขึ้นผาน

ทางกราฟก ซึ่งมีสวนการทํางานที่สําคัญ 3 สวนคือ สวนพัฒนาแบบจําลอง สวนการ
ประมวลผลแบบจําลองรวมกับการแสดงผลใน 3 มิติ และสวนแสดงผลจากการประมวลผล
แบบจําลองทางดานสถิติแบบทันกาล (Real Time) รวมกับแสดงผลทางดานกราฟกดวย 

2) Processor  เปนเครื่องมือในสวนที่ใชปรับคาองคประกอบตาง ๆ ซึ่งผูใชสามารถกําหนด
คุณสมบัติของแบบจําลองที่แตกตางกันออกไปในชุด (Batch Mode) ของการประมวลผล
แบบจําลองแตละครั้ง โดยที่เครื่องมือน้ีมีสวนแสดงผลที่ผูใชงานสามารถเขาไปกําหนด
คาพารามิ เตอรใด  ๆ   เลือกผลการประมวลผลตาง  ๆ  กันและสามารถปรับเปลี่ยนคา
องคประกอบใด ๆ ซึ่งจะใหผลการประมวลผลเหมือนสวน Modeller แตจะใชเวลาในการ
ประมวลผลผลนอยกวามาก 

3) Analyser เปนเครื่องมือในสวนที่ใชวิเคราะหผลและแสดงผลจากการทดสอบแบบจําลองซึ่งมี
ความยืดหยุนและใหความสะดวกในการใชงานสูง ผูใชงานสามารถเปรียบเทียบผลความ
แตกตางจากการประมวลผลจากผลที่ไดจากสวน Modeller ไดซึ่งใหความรวดเร็วและ
เที่ยงตรงในการประมวลผลสูง 

4) Converter เปนเครื่องมือที่ใชในการแปลงขอมูลดิบ เชน ตําแหนง Node  ใหเปนโครงขายถนน
บนโปรแกรม ซึ่งสามารถปรับแกรายละเอียดตาง ๆ ผานหนาจอโปรแกรมได อีกทั้งในสวนนี้
สามารถใชงานรวมกับโปรแกรมอื่นๆ ประกอบดวย EMME/2, Mapinfo, ESRI, Synchro, 
Corsim, Cube/TP+/Viper, Flat Ascii, และ CSV 

5) Designer เปนเครื่องมือที่ใชในการออกแบบองคประกอบตาง ๆ ในลักษณะ 3 มิติ ใหมี
ลักษณะเสมือนจริง 

6) Viewer เปนเครื่องมือที่ใชในการแสดงผล เปนประโยชนในการนําเสนอผลงานตอสาธารณะ 
7) Programmer เปนสวนที่ใชประยุกตการจําลองมีลักษณะคอนขางซับซอน ชวยปรับการจําลอง

สภาพจราจร โดยการเขียนแกไขโปรแกรมเพิ่มเติมซึ่งผูใชงานสวนใหญจะทําการปรับ
แบบจําลองของ ผูขับขี่ ยวดยานและคาพารามิเตอรตาง ๆ เพื่อใหแบบจําลองที่มีความซับซอน
มีสภาพเสมือนจริงมากที่สุด 

8) Monitor เปนสวนที่ใชวิเคราะหระดับมลภาวะที่เกิดจากการจราจร ซึ่งสามารถวัดผลไดในแต
ละชวงของเสนทาง (Link) ของถนน โดยวัดรวมยวดยานทั้งหมดที่อยูในเสนทางนั้น ๆ 

9) Estimator เปนเครื่องมือสําหรับการประมาณคาจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดของการเดินทาง 
(Origin-Destination Trip) ที่จะนําไปใชในสวน Modeller ตอไป 
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2.7.2 ความถูกตองและความนาเชื่อถือของ PARAMICS  
โปรแกรม PARAMICS ไดผานการตรวจสอบความถูกตองของการ

วิเคราะหกับโปรแกรมที่ไดรับการยอมรับจาก Department of Transportation ของประเทศอังกฤษ
เปนที่เรียบรอยแลว โดยใชโปรแกรม ARCADY, PICADY และ TRANSYT  ที่ใชในการจําลองวง
เวียน ทางแยกเอก-โท และทางแยกสัญญาณไฟตามลําดับ อีกทั้งในปจจุบัน PARAMICS เปนที่นิยม
และใชกันในหลายประเทศโดยบริษัทที่ปรึกษา นักวิจัย องคกรและสถานศึกษาตางๆ เชน 
สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย อารเจนตินา ญี่ปุน สิงคโปร มาเลเซีย เบลเยี่ยม แคนนา
ดา เดนมารก ฮองกง ไตหวันและประเทศไทย (Quadstone Ltd , 2003) 

2.7.3 การพัฒนาแบบจําลองบนโปรแกรม PARAMICS  
กระบวนการพัฒนาแบบจําลองบนโปรแกรม PARAMICS มีขั้นตอนที่

พอสรุปไดดังนี้ (Quadstone Ltd , 2003) 
1. สรางไฟลแบบจําลองบนโปรแกรม PARAMICS และทําการกําหนด

จุดอางอิงโดยใชแผนที่ในลักษณะของไฟล AutoCAD (*.DXF) หรือ ไฟลรูปภาพ (*.BMP) ซ่ึง
ไฟลดังกลาวตองมีมาตรสวนที่ถูกตอง 

2. สรางโครงขายถนนโดยเริ่มจากการกําหนดจุดอางอิง (Node) เสนทาง
เชื่อมระหวางจุดอางอิง (Link) โซน (Zone) และกําหนดองคประกอบทางดานเรขาคณิต 
(Geometry) 

3.  สรางเมตริกกําหนดปริมาณการเดินทางจากโซนตนทางไปยังโซน
ปลายทางรวมไปถึงปริมาณการเดินทางที่คงตัวเชน การใชรถประจําทาง 

4. ทําการกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง (Assignment Techniques) 
ซ่ึงสามารถเลือกวิธีไดตามความเหมาะสมของพื้นที่ศึกษา 

5. การประมวลผลและการเก็บผลการศึกษา 
6. การปรับแกแบบจําลองเพื่อใหสอดคลองกับความเปนจริง 
7. การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
โดยสรุปกระบวนการพัฒนาแบบจําลองดานการจราจรโดยการใชงาน

โปรแกรม PARAMICS (Woolley, 2001) ดังแสดงในรูปที่ 2.8 และจะไดกลาวถึงรายละเอียดใน
สวนตอไป 
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- ตรวจสอบการกําหนดลักษณะโครงขาย 
- ตรวจสอบปริมาณการจราจร 

- ตรวจสอบการเลือกใชเสนทางในการ
เดินทาง (Traffic Routing) 

- ปรับเปลี่ยนคาพารามิเตอรในแบบจําลอง 

 
รูปที่ 2.8 กระบวนการพฒันาและการปรับแกแบบจําลองโดยโปรแกรม PARAMICS  

ปริมาณการเดินทาง 
(O-D Matrix) 

ลักษณะโครงขายถนน 
(Road Geometry) 

 

แบบจําลองที่ผานการ
ตรวจสอบความถูกตองแลว 

(Validated Model) 

                                  
ผลจากการรันแบบจําลองและขอมูล
จริงในสนามมีความสอดคลองกัน 

- กําหนดลักษณะโครงขาย 
- กําหนดปริมาณการจราจรที่มีเสนทางที่

แนนอน เชนรถโดยสารประจําทาง 
- กําหนดรูปแบบการเดินทาง  

(Route Choice Model) 
- กําหนดคาตั้งตนการรัน (Seed) 

M
O
D
E 
L 
L 
E 
R 
 

แบบจําลองที่ปรับแกแลว 
(Calibrated Model) 

- เพิ่มจํานวนครั้งการรันรวมกับการ
ปรับคาตั้งตนการรัน (Seed) 

- เก็บคาผลการรัน เชนเวลาการ
เดินทาง ความเร็วเฉลี่ย  

 
P 
R O 
C E 
S 
S O 
R 

วิเคราะหผลจากการสังเกตและผล
เชิงตัวเลข (Visual and Numeric) 
จากการรันดวยจํานวนครั้งที่ไดจาก

การวิเคราะหในขั้นตน 

A 
N 
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การทดสอบผลลัพธของแบบจําลอง 
(Sensitivity Testing) 

                                  
ผลจากการรันแบบจําลองและขอมูล

จริงในสนามไมสอดคลองกัน 

 

วิเคราะหผลโดยการสังเกตดวย
สายตาและผลการรันเชิงตัวเลข 
 (Visual and Numeric Analysis) 
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 การสรางโครงขาย  
การสรางโครงข าย เปนขั้นตอนที่มีความสําคัญที่ สุดของ

แบบจําลองเนื่องจากการสรางโครงขายที่มีความถูกตองยอมสามารถสะทอนสภาพจราจรที่ใกลเคียง
กับความเปนจริงมากยิ่งขึ้นและทําใหผลการศึกษามีความนาเชื่อถือสูง อยางไรก็ตามโปรแกรม 
PARAMICS มีศักยภาพสูงในการสรางโครงขายถนนที่มีจํานวนมากและซับซอนซึ่งผูวิจัยสามารถ
สรางโครงขายตั้งแตขนาดเล็กไปจนถึงโครงขายระดับประเทศได  การสรางโครงขายนั้นจําเปนตอง
อาศัยไฟล AutoCAD (*.DXF) หรือ ไฟลรูปภาพ (*.BMP) ใชเปนพื้นหลังเพื่อกําหนดจุดอางอิงและ
เสนทางซอนทับกับไฟลดังกลาวซึ่งจะทําใหโครงขายมีความใกลเคียงกับสภาพความเปนจริงมาก
ยิ่งขึ้น เพราะทั้งนี้ขอมูลที่จําเปนตองสรางลงบนโครงขายไดแก ขอมูลเชิงกายภาพและเรขาคณิต
ของเสนทาง และขอมูลดานการจราจร  ขอมูลเชิงกายภาพและเรขาคณิตของเสนทางประกอบดวย 
ประเภทถนน จํานวนชองทางการเดินรถ ความกวาง  ทิศทางการเดินรถ รัศมีความโคงของเสนทาง 
ความชันถนน ตําแหนงเสนหยุด ตําแหนงของเครื่องตรวจวัด เปนตน ดังแสดงในรูปที่ 2.9 ซ่ึงเปน
ตัวอยางการสรางโครงขายถนนและองคประกอบที่สําคัญตามที่ไดกลาวมาขางตนและสวนขอมูล
ดานการจราจรประกอบดวย ปริมาณการจราจร จังหวะสัญญาณไฟ เฟสและทิศทางการเดินรถ เปน
ตน  

 การกําหนดลกัษณะยานพาหนะและผูขับขี่ 
การกําหนดลักษณะยานพาหนะเปนการกําหนดสัดสวน

ยานพาหนะที่มีอยูบนสภาพความเปนจริง เชน รถยนตสวนบุคคล รถขนสงสินคา รถโดยสารประจํา
ทางขนาดใหญและเล็ก ทั้งนี้โปรแกรมสามารถกําหนดคุณลักษณะของยานพาหนะเชน ความสูง 
ความยาว น้ําหนัก ความเร็วสูงสุด ความเรงและความหนวง รวมทั้งสามารถกําหนดพฤติกรรมผูขับ
ขี่ในดานความคุนเคยบนเสนทางได 

 การสร าง เมตริกการ เดินทางตนทาง -ปลายทาง  (Origin-
Destination Matrix) 

การสรางเมตริกการเดินทางเปนขั้นตอนหนึ่งของโปรแกรมเพื่อ
กําหนดปริมาณการเดินทางจากโซนตนทางไปยังโซนปลายทางซึ่งในขั้นตอนนี้ผูวิจัยจําเปนตอง
สรางเมตริกดังกลาวดวยตนเองจากเทคนิคตางๆ ซ่ึงถือเปนขั้นตอนที่จะตองใชเวลาและงบประมาณ
อยางสูงหากตองการคาที่มีความถูกตอง อยางไรก็ตามหากไดขอมูลการเดินทางแลวจะนําไปเขียน
บนไฟลช่ือ Demands ซ่ึงสามารถกําหนดการปลอยรถและแยกประเภทของรถไดอีกดวย 
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รูปที่ 2.9 ตัวอยางการสรางโครงขายถนนและองคประกอบสําคัญ 

 การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง (Assignment Technique) 
การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง มีวิธีที่สามารถเลือกใชได

คือ 
1) วิธี All or Nothing วิธีนี้มีขอสมมุติฐานวาผูขับขี่เดินทาง

ระหวางโซนตนทางไปยังโซนปลายทางดวยเสนทางเดียวที่ใหคาใชจายในการ
เดินทางนอยที่สุด วิธีดังกลาวเหมาะสมสําหรับพื้นที่ขนาดเล็ก มีปริมาณการจราจร
ต่ําและไมมีการเปลี่ยนเสนทางตามสภาพการจราจร 

2) วิ ธี  Stochastic วิ ธีนี้จะคํานึงถึงความไมแนนอนในการ
เลือกใชเสนทางเดินทางซึ่งอาจจะมาจากการพิจารณาคาใชจายที่เกิดขึ้นในการ
เดินทาง ภายใตสมมุติฐานที่วาแตละเสนทางมีคาใชจายที่เกิดขึ้นอยางสุมและผูขับ
ขี่จะเลือกเสนทางในการเดินทางโดยการพิจารณาคาใชจายกอนการเดินทาง เปน
ตน 

3) วิธี Dynamics Feedback วิธีนี้มีสมมุติฐานวาผูขับขี่มี
ความคุนเคยกับเสนทางและพรอมที่จะเปลี่ยนเสนทางหากมีขอมูลกลับมายังผูขบัขี ่
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วิธีการนี้ทําใหผูขับขี่มีการพิจารณาเสนทางในการเดินทางอยูตลอดเวลาโดยการ
คํานวณหาคาใชจายที่นอยที่สุดตามการรับรูที่ทันการณ  

 
2.7.4 การปรับแกและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  

การปรับแกและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองถือเปน
ขั้นตอนทายสุดกอนที่จะนําแบบจําลองที่ไดพัฒนาขึ้นไปใชงานจริงเนื่องความถูกตองของ
แบบจําลองยอมสะทอนถึงความนาเชื่อถือของแบบจําลองนั้น ซ่ึงสามารถแบงขั้นตอนการ
ตรวจสอบความถูกตองได 2 ขั้นตอนคือการปรับแกแบบจําลองขั้นตนและการตรวจสอบความ
ถูกตองของผลลัพธในกระบวนการแรกอีกครั้ง 

 การปรับแกแบบจําลอง (Model Calibration) 
เมื่อทําการพัฒนาแบบจําลองเสร็จสิ้นขั้นตอนตอไปจะตองทํา

การปรับแกแบบจําลองใหมีความสอดคลองใกลเคียงกับสภาพการจราจรที่เปนจริงมากที่สุด การ
ปรับแกแบบจําลองเปนขั้นตอนที่อาศัยความสามารถในการปรับแกแบบจําลองใหมีความเหมาะสม
โดยการปรับเปลี่ยนตัวแปรตาง ๆ โดยผูใชงานทั้งนี้เนื่องจากคาที่โปรแกรมกําหนดมาอาจไมถูกตอง
สอดคลองกับสภาพจริง การปรับแกนั้นจะตองปรับแกองคประกอบ  3 ประเภทไดแก  

1) แบบจําลองการเคลื่อนตัวตามกันของรถ (Car Following Model) 
2) แบบจําลองการเปลี่ยนชองทางจราจร (Lane Changing Model) 
3) แบบจําลองการยอมรบัระยะระหวางรถ (Gap Acceptance Model) 

แตทั้งนี้การปรับแกดังกลาวคอนขางมีความยุงยาก ทางเลือกหนึ่ง
คือ การคัดเลือกตัวแปรที่มักจะใชเปนตัวแปรหลักในการปรับแกอาทิพฤติกรรมความกาวราว 
(Driver Aggression) การรับรูของผูขับขี่ (Driver Awareness) ความเรงและความหนวงของ
ยานพาหนะ ความเร็วยานพาหนะ ระยะหางระหวางรถ (Headway) และระยะเวลาตอบสนอง 
(Reaction Time) แตอยางไรก็ดีตัวแปรที่มีความสําคัญที่สุดที่ควรใชในการปรับแกแบบจําลองไดแก
ระยะหางระหวางรถและระยะเวลาตอบสนอง (Woolley, 2001) 

โปรแกรม PARAMICS เปนโปรแกรมการจําลองการจราจรใน
ลักษณะการสุมทางสถิติซ่ึงขึ้นอยูกับความนาจะเปน ใชหลักในการสุมตัวเลขคาใด ๆ เพื่อเปนตัว
กําหนดการเคลื่อนที่ ชนิดของยวดยาน การเลือกใชเสนทางใด ๆ รวมทั้งเปนตัวกําหนดพฤติกรรม
ของยวดยานที่เคลื่อนตัวในแบบจําลองอีกดวย ดังนั้นเพื่อความถูกตองของแบบจําลองจึงตองทําการ
ประมวลผลโดยการปรับเปลี่ยนคาตั้งตนที่เปนตัวกําหนดคาการประมวลผลในจํานวนครั้งที่สูงมาก 
จึงมีความจําเปนที่จะตองหาคาจํานวนการประมวลผลเพื่อใหมีความเพียงพอภายใตความถูกตอง
ของแบบจําลองในระดับหนึ่งดังแสดงในรูปที่ 2.10 เปนกระบวนการการหาคาจํานวนครั้งของการ
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ประมวลผลโปรแกรมซึ่งเริ่มที่กําหนดจํานวนครั้งการประมวลผลขั้นตนเพื่อหาคาทางสถิติซ่ึงก็คือ
คาเฉล่ียและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาทางดานการจราจร เพื่อนํามาหาคาจํานวนครั้งที่ตองการ
ตอไป  ซ่ึงจํานวนครั้งการประมวลผลจะเพียงพอก็ตอเมื่อ จํานวนครั้งตั้งตนมีคามากกวาคาจาก 
สมการที่ 1 ในทางกลับกัน ถาหากคาตั้งตนมีคามากกวา ก็จําเปนตองเพิ่มคาตั้งตนใหม และทํา
ทดสอบจนกวาจะใหคาของจํานวนครั้งในการประมวลผลจะเพียงพอ (Chu et al., 2004) 
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     เมื่อ µ คือคาเฉลี่ยของคาที่ตองการตรวจวัดจากการประมวลผลแบบจําลอง 

δ    คือคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาที่ตองการตรวจวัดจากการประมวลผลแบบจําลอง 
ε        คือคาคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกิดได 
tα/2     คือคาทดสอบของการกระจายตัวแบบทีที่ระดับความเชื่อมั่น 1-α 

 การตรวจสอบความถูกตอง (Model Validation) 
แบบจําลองเปนเครื่องมือที่มีประโยชนอยางมากตอการสราง

สถานการณทางดานการจราจรและการวิเคราะหหาแนวทางที่ใหประโยชนสูงสุด แตแบบจําลอง
ตองไดรับการตรวจสอบกอนนําไปใชงานจริงเพื่อเพิ่มความนาเชื่อถือและความถูกตองซึ่งสามารถ
กระทําไดหลากหลายวิธี เชนความสามารถในการจําลองการจราจรในระดับมหาภาคได นั่นคือ
ลักษณะทางดานการจราจรตองมีความสัมพันธระหวางความเร็ว ปริมาณการจราจรและความ
หนาแนนของแบบจําลองนั้น ๆ ซ่ึงคาเหลานี้ตองสอดคลองกับขอมูลจริงที่ไดนํามาใชในขั้นตน เปน
ตน        
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รูปที่ 2.10 กระบวนการหาคาจํานวนครั้งการประมวลผลแบบจําลอง  

2.8   สรุป 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยจัดเปนสวนที่สําคัญในกระบวนการงานวิจัยซ่ึงได
รายงานถึงทฤษฎีแนวคิด งานวิจัยที่เกี่ยวของกับเรื่องที่ศึกษา สามารถใชเปนแนวทางในการศึกษา 
ซ่ึงในการศึกษานี้ไดมุงประเด็นศึกษาถึงผลกระทบดานจราจรของมาตรการชองทางพิเศษและการ
ควบคุมทางเขาบนระบบ ซ่ึงไดนําเสนอการทบทวนเอกสารและงานวิจัยในดานตาง ๆ เชนการ
จัดการบนระบบทางพิเศษทั้งในและตางประเทศโดยเฉพาะการจัดชองทางพิเศษและการจัด
สัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษ แบบจําลองคอมพิวเตอรที่ใชในการศึกษาครั้งนี้รวม
ไปถึงการนําเขาขอมูล  องคประกอบของโปรแกรม  การแสดงผล  ขอจํากัดตาง ๆ   การปรับแกและ
ตรวจสอบความถกูตองของแบบจําลอง ซ่ึงขอมูลเหลานี้ลวนมีความจําเปนตอการศึกษางานวิจัยใน
ขั้นตอไป และไดนําเสนอในบทที่ 3 ซ่ึงเปนสวนการดําเนินการวิจัยโดยเริ่มจากการรวมรวมและ
วิเคราะหขอมูล พัฒนาแบบจําลองโครงขายทางพิเศษ การปรับแกและตรวจสอบความถูกตองของ
แบบจําลอง และสวนการประยกุตใชแบบจําลองในการจําลองการจัดชองทางพิเศษและแบบจําลอง
การจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษ  

    จบ 

ตรวจสอบความเพยีงพอ
ของจํานวนครั้งการ

ประมวลผล 

คํานวณคาจํานวนครั้งการประมวลผลที่
ตองการสําหรับแตละคาที่ตองการวัดผล 

กําหนดจํานวนครั้งการ
ประมวลผลขั้นตน 

คํานวณคาทางสถิต ิ(คาเฉลีย่และคาเบีย่งเบน
มาตรฐาน) ของคาที่ตองการวัดผล 

เพียงพอ 

ไมเพียงพอ 

เพิ่มจํานวนครั้งการ
ประมวลผล 

  
 เร่ิม 
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บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

3.1 ความนํา 

การศึกษานี้ไดทําการจําลองสถานการณการจัดการบนระบบทางพิเศษที่อยูภายใน
เขตกรุงเทพมหานครเพื่อประเมินแนวทางที่มีความเหมาะสมทางดานการจราจรที่สามารถนํามา
ดําเนินการกับทั้งระบบไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นในสวนของการดําเนินการวิจัยสําหรับ
การศึกษานี้จึงประกอบดวย การพัฒนาแบบจําลองโดยการใชโปรแกรม PARAMICS เริ่มจากการ
รวบรวมขอมูลที่จําเปนตองใช สรางโครงขายแบบจําลองซ่ึงจะประกอบดวยการสรางลักษณะ
โครงขาย การจัดสัดสวนของรถ การกําหนดพื้นที่และเมตริกการเดินทางใหแกแบบจําลอง หลังจาก
นั้นดําเนินการในสวนของการปรับแกและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองเพื่อใหได
แบบจําลองที่สามารถอธิบายสภาพการจราจรไดใกลเคียงกับความเปนจริงมากที่สุด และในสวน
สุดทายในบทนี้ไดนําเสนอการประยุกตใชงานแบบจําลองในดานการจัดการชองทางพิเศษเพื่อจัด
สิทธิพิเศษใหกับยานพาหนะบางประเภท รวมถึงการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมทางเขาจากระบบ
ทางพิเศษ ซ่ึงไดออกแบบสถานการณตาง ๆ เพื่อเปนทางเลือกในการประเมินผล และสรุปผลการ
จัดการมาตรการทั้ง 2 ประเภท 

3.2 การรวบรวมขอมูลการจราจรเบื้องตน 

3.2.1    การรวบรวมขอมูล 
  กระบวนการรวบรวมขอมูลจัดเปนส่ิงสําคัญในการศึกษาเนื่องจากขอมูลที่

ครบถวนและถูกตองยอมสงผลใหผลลัพธที่ไดมีประสิทธิภาพสูงดวย ในการศึกษานี้ไดรวบรวม
ขอมูลดานกายภาพ และขอมูลดานจราจร คือ 

 ขอมูลดานกายภาพ ประกอบดวยขอมูลลักษณะเรขาคณิตของโครงขาย
ระบบทางพิเศษ เชนขอมูลจํานวนชองจราจร ลักษณะของชองทาง ความกวาง ความยาวในแตละ
สวนของทางพิเศษ โคงราบ โคงดิ่ง ฯลฯ ซ่ึงขอมูลเหลานี้รวบรวมไดจากการทางพิเศษแหงประเทศ
ไทย ในลักษณะของแปลนตามเลขที่สัญญาตาง ๆ เพื่อนํามาปรับเปนไฟลรูปภาพ (*.BMP) เพื่อใช
ในการกําหนดตําแหนงตางๆ ในรูปแบบแผนที่ซอนทับ (Overlay) เพื่อใชในการพัฒนาแบบจําลอง
โครงขายในสวน Modeller ของโปรแกรม PARAMICS ตอไป 
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 ขอมูลดานจราจร ในการศึกษานี้ใชขอมูลในระดับทุติยภูมิที่ไดจากการ
สํารวจโดย บริษัทมูเชล (ประเทศไทย) จํากัด (2541) ซ่ึงประกอบดวยขอมูลการเดินทางตนทางและ
ปลายทาง (O-D Trip) โดยเปนขอมูลปริมาณการจราจรตอวัน ณ ทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ 
ขอมูลดังกลาวไดจากการสุมสัมภาษณตัวอยางโดยผูใชทางพิเศษเพื่อหาสภาพการกระจายการ
เดินทางในแตละพื้นที่ยอย (Trip Distribution) คิดเปนรอยละ 4.45 ของผูใชทางพิเศษทั้งหมด  

สําหรับการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรที่ทางขึ้น-ลง ไดจากการสํารวจ
ปริมาณจราจร ณ ทางขึ้น-ลงทางพิเศษทุกดานและในบริเวณทางแยกตางระดับ ที่สามารถสรุปผล
ขอมูลการจราจรไดเปนขอมูลรายชั่วโมงจํานวนทั้งส้ิน 16 ชั่วโมง (6.00 น.ถึง 22.00 น.) แยกตาม
รายดานและสามารถขยายผลปริมาณจราจรเปนปริมาณจราจรใน 24 ช่ัวโมง  

นอกจากนี้ขอมูลในสวนอ่ืน ๆ ประกอบดวย ขอมูลลักษณะของรถ 
สัดสวนของรถแตละประเภท ความเร็วจํากัดในแตละเสนทาง เพื่อใชในการพัฒนาแบบจําลองใน
ขั้นตน ขอมูลปริมาณการจราจรบนชวงหลัก และขอมูลทางดานความเร็วเฉล่ียและเวลาในการ
เดินทางบนชวงหลักของแตละชวงบนโครงขายทางพิเศษ ซ่ึงใชวิธีการเก็บขอมูลแบบการวิ่งรถ
สํารวจไปตามกระแสจราจร (Floating Car) ที่เกิดขึ้นจริงพรอมทั้งจับเวลาที่ใชในการเดินทาง จาก
จุดอางอิงหนึ่ง ไปยังจุดอางอิงถัดไปบนทางพิเศษ ซ่ึงขอมูลสวนนี้จะนําไปใชเพื่อใชในกระบวนการ
ปรับแกแบบจําลองตอไป  

3.2.2   สรุปผลขอมูลทางดานการจราจรเบื้องตน 
 จากการรวบรวมขอมูลดานจราจรซึ่งเปนขอมูลจากการสํารวจโดย บริษัท มู

เชล (ประเทศไทย) จํากัด เมื่อวันศุกรที่ 28 พฤศจิกายน 2540 สามารถสรุปไดดังนี้ 
 ปริมาณการจราจรในแตละชวงของทางพิเศษ ชวงของทางพิเศษที่มี

ปริมาณการจราจรสูงสุด คือจากดานทาเรือ 1 ถึงทางแยกตางระดับทาเรือมุงทิศเหนือ มีปริมาณ
การจราจร 131,032 คันตอวัน ชวงของทางพิเศษที่มีปริมาณการจราจรสูงรองลงมา ไดแกดานอาจ
ณรงคถึงดานทาเรือ 1 มุงทิศเหนือ มีปริมาณการจราจร 124,771 คันตอวันและชวงของทางพิเศษที่มี
ปริมาณการจราจรสูงมากกวา 100,000 คันตอวัน ประกอบดวยชวงจากดานสุขุมวิท 62 ถึงทางแยก
ตางระดับทาเรือ มุงทิศเหนือ (107,163-131,032 คันตอวัน) ชวงจากทางแยกตางระดับทาเรือถึงทาง
แยกตางระดับมักกะสัน มุงทิศเหนือ (108,500-121,248 คันตอวัน) ชวงจากดานเพชรบุรี ถึงดาน
สุขุมวิทมุงทิศใต (103,571 คันตอวัน) และชวงจากทางแยกตางระดับทาเรือถึงดานสุขุมวิท 62 มุง
ทิศใต (101,164 – 110,397 คันตอวัน) 

 ลักษณะการครอบครองยวดยานของผูใชทางพิเศษ สัดสวนของ
ยานพาหนะบนระบบทางพิเศษแบงตามประเภทของรถที่ใชในการเดินทางเปนรถยนตสวนตัวมาก
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ที่สุดประมาณรอยละ 74 รองลงมาไดแกรถบริษัทรอยละ 18 รถแท็กซี่รอยละ 6 และรถราชการ 
รัฐวิสาหกิจรอยละ 3  

 จํานวนผูที่อยูในรถทั้งหมด (รวมผูโดยสารและคนขับ) ขอมูลแสดง
จํานวนผูเดินทางตอคันของผูใชทางพิเศษแสดงในรูปที่ 3.1 และคิดเปนจํานวนผูที่อยูในรถทั้งหมด
เฉลี่ย 1.92 คนตอคัน 

มากกวา 4 คน/
คนั, 4%4 คน/คนั, 4%

3 คน/คนั, 10%

2 คน/คนั, 37%

1 คน/คนั, 45%

 
รูปที่ 3.1 สัดสวนของจํานวนผูเดินทางตอคัน (รอยละ) 

 ประเภทของยวดยานที่ใชระบบทางพิเศษ ประเภทของยวดยานที่ใช
ระบบทางพิเศษโดยจําแนกตามอัตราการคิดคาผานทาง แบงเปน 3 ระดับคือ รถ 4 ลอ  รถ 6-10 ลอ 
และรถมากกวา 10 ลอ ซ่ึงมีสัดสวนของยวนยานที่เขาใชระบบทางพิเศษคิดเปนรอยละ 95, 4 และ 1 
ตามลําดับ 

 สัดสวนของจํานวนผูเดินทางตอคันระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยและ
ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง ขอมูลระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยและความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 
แสดงในตารางที่ 3.1 ซ่ึงเปนขอมูลในชวงเรงดวนเชาของระบบทางพิเศษขั้นที่ 1 ขั้นที่ 2 และทาง
พิเศษฉลองรัช (รามอินทรา-อาจณรงค) 
ตารางที่ 3.1 ระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยและความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางบนระบบทางพิเศษ 

ระบบทางพิเศษ 
ระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ย     

(นาที) 
ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 

(กิโลเมตรตอช่ัวโมง) 
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   การสรางโครงขายแบบจําลอง 
 การสรางโครงขายพื้นที่  
การสรางโครงขายแบบจําลองโดยโปรแกรม PARAMICS มีขั้นตอนใน

การสรางเริ่มจากการกําหนดคาเริ่มตนใหสอดคลองกับขอมูลจริง เชนการกําหนดมาตราสวนโดยใช
ระบบเมตริก คุณลักษณะของชองทาง ประเภทของถนน ประเภทของยานพาหนะ รวมไปถึงการ
กําหนดคาพารามิเตอรดานพฤติกรรมผูขับขี่ ไดแกระยะหางระหวางรถและระยะเวลาตอบสนอง
เปนตน ขั้นตอนตอไปคือการนําไฟลรูปภาพ *.BMP หรือไฟล *.DXF ที่ไดรับการปรับขนาดแลวมา
ใชงานในสวนซอนทับแลวทําการปรับตําแหนงและขนาดอีกครั้งโดยเปรียบเทียบกับเสนกรอบ
จัตุรัสที่โปรแกรมกําหนด (Grid Line) เมื่อรูปที่ไดมีความถูกตองในดานตําแหนงและขนาดแลว
ผูเขียนโปรแกรมจะตองทําการวางตําแหนงจุดอางอิงแลวทําการเชื่อมจุดอางอิงดวยเสนทางซึ่ง
สามารถเลือกประเภทของเสนทางที่ไดกําหนดไวในสวน Edit>>Categories  

นอกจากนี้ผูใชงานยังสามารถกําหนดลักษณะเสนทางในรูปแบบที่มี
ลักษณะพิเศษไดเชน การกําหนดชองทางเดินรถโดยสาร ชองทางพิเศษในการควบคุมประเภท
ยานพาหนะในการเขาใช ความเร็วจํากัด ฯลฯ ซ่ึงผูใชสามารถกําหนดรายละเอียดเพิ่มเติมไดในสวน 
Edit>>Restrictions และในขั้นตอนสุดทายสําหรับการสรางโครงขายคือการปรับเปลี่ยนเสนขอบ
ทาง เสนหยุด เพิ่มเสนทางเดินรถประจําทาง ปายรอรถประจําทาง ฯลฯ เพื่อใหแบบจําลองมีความ
สมบูรณมากยิ่งขึ้น  

 ยานพาหนะ 
การกําหนดลักษณะและสัดสวนของยานพาหนะในโปรแกรม 

PARAMICS สามารถทําไดในสวน Edit>>Vehicle ในการศึกษานี้สามารถแบงประเภทของ
ยานพาหนะได 6 ประเภทซึ่งจัดแบงตามลักษณะของยวดยาน เชนความยาว ความสูง ความกวาง 
ความเร็วสูงสุดและไดกําหนดสัดสวนของรถที่เขาใชเสนทาง (จริยา ทองจันทึก, 2543) ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.2  
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ตารางที่ 3.2 ประเภท ลักษณะ และสัดสวนของยานพาหนะที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง 

ประเภท ความยาว
(เมตร) 

ความสูง
(เมตร) 

ความ
กวาง 

(เมตร) 

ความเร็ว
จํากัด    
(กม./
ชม.) 

คาเทียบเทา
รถยนตนั่ง
สวนบุคคล 

(PCU) 

สัดสวน 
(รอยละ) 

รถยนตสวนบุคคล (Car)  4 1.5 1.6 160 1.00 95.17 
รถบรรทุกเล็ก 6 ลอ (LGV) 6 2.6 2.3 130 1.43 0.22 
รถบรรทุกขนาดกลาง  10 ลอ 
(OGV1) 

8 3.6 2.4 105 2.00 0.09 

รถบรรทุกขนาดใหญ  > 10 ลอ 
(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)   
การกําหนดพื้นที่ตนทาง - ปลายทางสําหรับการเดินทางในแบบจําลอง

โครงขายทางพิเศษในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร ไดจัดแยกตามพื้นที่ทางเขาและทางออกจากระบบ
ทางพิเศษทั้งหมดโดยแบงเปน 36 พื้นที่ ดังแสดงในภาคผนวก ก.1 และไดทําการกําหนดคาปริมาณ
การเดินทางซึ่งเปนขอมูลในชวงเวลาเรงดวนเชาของวันทําการตั้งแตชวงเวลา 06.00 ถึง 09.00 น. ดัง
แสดงในภาคผนวก ก.2 ซ่ึงขอมูลเหลานี้จะถูกกําหนดเปนเมตริกปริมาณการเดินทางลงในไฟลช่ือ 
Demands และไฟล Profile เพื่อกําหนดการปลอยยานพาหนะออกจากเขตพื้นที่เปนชวงเวลาตอไป 

 การกําหนดวิธีการแจกแจงการเดินทาง  
การกํ าหนดวิ ธีการแจกแจงการเดินทาง เปนอีกปจจั ยหนึ่ งที่มี

ความสําคัญในการพัฒนาแบบจําลองทางดานการจราจรในระดับจุลภาคเพื่อใหเกิดแบบจําลองที่
สามารถอธิบายสภาพการจราจรไดใกลเคียงกับความเปนจริง สําหรับการศึกษานี้ไดจําลองการ
เดินทางบนระบบทางพิเศษที่มีการเลือกใชเสนทางในการเดินทางที่คอนขางแนนอน แตดวยเหตุผล
ทางดานสภาวะการจราจรติดขัดในบางชวงเวลาบนระบบทางพิเศษและดวยเปาหมายในการศึกษานี้
ซ่ึงมุงประเด็นไปในดานการปรับปรุงสภาพการจราจรในชวงเรงดวนของวันใหดีขึ้น ดังนั้นจึงได
เลือกวิธีการแจกแจงการเดินทางโดยใชวิธี All or Nothing และวิธี Stochastic เนื่องจากไดคํานึงถึง
ปจจัยในดานความไมแนนอนในการเลือกใชเสนทางเดินทางซึ่งอาจจะมาจากการพิจารณาคาใชจาย
ที่เกิดขึ้นในการเดินทางโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนของวัน อีกทั้งในบางพื้นที่มีการจัดสรรคชอง
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จราจรเพิ่มเพื่อรองรับการเดินทางที่ตองการหลีกเลี่ยงสภาพจราจรติดขัดในบางพื้นที่ เชนบริเวณ
ทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ 

การกําหนดคาวิธีการแจกแจงการเดินทางในโปรแกรม PARAMICS จะ
ทําการในสวน Edit>>Configuration>>Assignment หรือจะทําการปรับแกไดโดยตรงจากไฟล 
Configuration รวมกับการกําหนดคาการรบกวนการจราจร (Perturbation) และคาความคุนเคย 
(Familiarity) ในไฟล Vehicles  

3.3.2   การปรับแกและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  
แบบจาํลองที่มีประสิทธิภาพนั้นจะตองผานการปรับแกและตรวจสอบความ

ถูกตองของแบบจําลองเพื่อใหมีความนาเชื่อถือมากที่สุด เนื่องจากแบบจําลองทางดานการจราจรมี
พารามิเตอรที่ตองคํานึงถึงเปนจํานวนมาก อีกทั้งการใชโปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อเปนตัวแทนใน
การพัฒนาแบบจําลอง ตัวแปรตาง ๆ ลวนเกิดจากการกําหนดคาไวแลวทั้งสิ้น ซ่ึงอาจจะไม
เหมาะสมและถูกตองตรงกับสภาพการจราจรที่เปนจริงในแตละพื้นที่ ดังนั้นการปรับแกแบบจําลอง
รวมกับการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองถือเปนขั้นตอนที่ผูศึกษาตองใหความสําคัญ  

 การปรับแกแบบจําลอง  
การปรับแกแบบจําลองมีขั้นตอนอันประกอบดวยการปรับแก

กระบวนการรันแบบจําลอง การตรวจสอบลักษณะโครงขายรวมกับการสังเกตพฤติกรรมการขับขี่ 
สภาพแวดลอมทั่วไปของแบบจําลอง ซ่ึงดําเนินการในสวน Modeller หลังจากที่ไดทําการปรับแก
ในขั้นตนแลวกระบวนการปรับแกโดยใชการทดสอบผลลัพธของแบบจําลอง ประกอบดวยการรัน
แบบจําลองโดยการเปลี่ยนแปลงคาตั้งตนและเปลี่ยนคาพารามิเตอรตาง ๆ เชนคาระยะหางระหวาง
รถและระยะเวลาตอบสนอง  เพื่อใหไดผลถูกตองตามหลักสถิติ  ทั้งนี้ในการปรับเปลี่ยน
คาพารามิเตอรนั้นผูใชสามารถเปลี่ยนคาตัวแปรหลักในแบบจําลองพื้นฐานไดเชนกัน โดยเปลี่ยน
แบบจําลองการเคลื่อนตัวของรถ แบบจําลองการเปลี่ยนชองทาง แบบจําลองการยอมรับระยะ
ระหวางรถในโปรแกรม PARAMICS ผานสวน Programmer เพื่อใหไดแบบจําลองที่สอดคลองกับ
ความเปนจริงมากที่สุด สําหรับการศึกษาครั้งนี้ถือวาตัวแปรทางดานการจราจรมีความละเอียดสูง
และมีหลายตัวแปรซึ่งตองอาศัยเวลาในการปรับเปลี่ยนแบบจําลองดังกลาว จึงเลือกตัวแปรที่มี
ความสําคัญเพียง 2 ตัวไดแกคาระยะหางระหวางรถและระยะเวลาตอบสนอง (Grades et al. , 2002) 

คาเดิมที่โปรแกรมกําหนดสําหรับคาระยะหางระหวางรถและระยะเวลา
ตอบสนอง ถูกกําหนดไวที่ 1.0 วินาที แตอยางไรก็ตามมีการศึกษาบนทางดวน I-405 ประเทศ
สหรัฐอเมริกาที่ใหคาระยะหางระหวางรถเทากับ 1.65 วินาทีและคาระยะเวลาตอบสนอง 0.42 วนิาท ี
นอกจากนี้ Gardes et al. (2002) พบวาที่ San Francisco บนทางดวน I-80 ใหคาระยะหางระหวางรถ
เทากับ 0.68 วินาทีและคาระยะเวลาตอบสนอง 0.60 วินาที สําหรับการศึกษาครั้งนี้พบวาคาทั้งสอง
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เปนคาที่ไดศึกษาในตางประเทศอาจมีความไมเหมาะสมกับพฤติกรรมการขับขี่ที่แทจริงของ
ประเทศไทย ทั้งนี้ Junsuwan (2001) ไดมีการศึกษาในดานการประเมินระบบควบคุมสัญญาณไฟ
แบบเปนพื้นที่ในกรุงเทพมหานครดวยการจําลองคอมพิวเตอรซ่ึงเปนการศึกษาในพื้นที่ยานธุรกิจ
พบวาใหคาระยะหางระหวางรถเทากับ 1.3 วินาที และระยะเวลาตอบสนองมีคา 1.3 วินาที ทวาใน
การศึกษานี้ไดทําการศึกษาบนระบบทางพิเศษซึ่งพฤติกรรมตาง ๆ ยอมมีความแตกตางระบบ
โครงขายถนนดานลางจึงไดทําการศึกษาคาทั้งสองอีกครั้งโดยอาศัยชวงที่มีการศึกษาไวแลวดังที่ได
กลาวมา 

 การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง  
กอนที่จะมีการนําแบบจําลองที่ไดนําไปประยุกตใชจําเปนจะตองมีการ

ตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองอีกครั้งถึงความสามารถของแบบจําลองในการแสดงผล ไม
วาจะในกระบวนการรันโปรแกรมควรที่จะมีการตรวจสอบหาความผิดพลาดจากการกําหนดคา
ตางๆ  (Coding Error) และตรวจดูการเคลื่อนตัวของยวดยาน การทํางานของระบบโดยรวมวา
สมเหตุสมผลหรือไม อาทิเชนการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองโดยการจําลองโครงขาย
ในระดับมหภาค (Macroscopic) การวิเคราะหผลทางดานความเร็วและปริมาณการจราจรโดยทําการ
เปรียบเทียบผลกับขอมูลจริงจากภาคสนาม โดยใชหลักการทดสอบทางสถิติ (Grades et al., 2002) 
เปนตน 

3.4 การจําลองสถานการณ 

การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อใชแบบจําลองคอมพิวเตอรประเมินแนว
ทางการจัดชองทางพิเศษ และการจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาทางพิเศษโดยใชหลักการพัฒนา
แบบจําลองผานการใชงานโปรแกรม PARAMICS ที่มีการกําหนดสถานการณทางเลือกตาง ๆ เพื่อ
นํามาประเมินผลในเชิงของความแตกตางทางดานการจราจรทั่วทั้งระบบโครงขายของระบบทาง
พิเศษ ทั้งนี้ในขั้นตอนการประเมินหารูปแบบการควบคุมจากสถานการณจําลองตาง ๆ ไดคัดเลือก
พื้นที่สวนยอยเพื่อใชในการประเมินผลในขั้นตน ซ่ึงในการศึกษานี้ไดคัดเลือกพื้นที่ในชวงดินแดง-
ตางระดับทาเรือ ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของระบบทางพิเศษเฉลิมมหานครในทิศทางมุงใต รวมระยะทาง
รวมทั้งส้ิน 6.31 กิโลเมตร จํานวนชองจราจร 4 ชองตอทิศทาง สภาพจราจรในดานปริมาณจราจร
โดยเฉลี่ย 6,317 คันตอชั่วโมงและความเร็วเฉลี่ย 62.53 กิโลเมตรตอช่ัวโมงหรือมีระดับใหบริการที่ 
E  

ทั้งนี้ในการจําลองสถานการณไดจัดแยกการจําลองเปน 2 กระบวนการ ไดแก 
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 การจําลองการจัดชองทางพิเศษในขั้นตนซึ่งทําการตรวจสอบจํานวนผู
เดินทางตอคันที่นอยที่สุดและประเภทของยานพาหนะที่ยอมใหใชชองทางพิเศษได หลังจากนั้นจะ
ทําการวิเคราะหประสิทธิภาพของระบบเพื่อศึกษาระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษและ
ปริมาณจราจรที่เขาใชระบบในระดับที่เหมาะสมที่ระบบยังคงประสิทธิภาพในการใหบริการอยู 

 การจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา ซ่ึงในขั้นตนจะทําการ
ประเมินถึงรูปแบบการควบคุม หลังจากนั้นก็จะดําเนินการประเมินประสิทธิภาพของระบบโดยการ
ปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่ระดับตาง ๆ  

ทั้งสองประเด็นดังที่ไดกลาวมานั้นเปนการออกแบบแบบจําลองเพื่อคัดเลือก
รูปแบบการควบคุมรวมถึงการออกแบบการประเมินประสิทธิภาพ ความยืดหยุนของการควบคุม
ดวย ในสวนการวิเคราะหแบบจําลองในระดับโครงขายทางพเิศษจึงไดนําลักษณะการควบคุมที่ผาน
การคัดเลือกในขั้นตนแลวนั้นมาประเมินผลในภาพรวมอีกครั้ง เพื่อทําการยืนยันประสิทธิภาพของ
ระบบหรือเพื่อจะไดนําผลไปใชประโยชนในดานอื่นตอไป 

3.5   การจัดชองทางพิเศษ  

การพัฒนาแบบจําลองโดยการใชงานโปรแกรม PARAMICS สําหรับการจัด
ชองทางพิเศษจะดําเนินการในสวน Modeller ซ่ึงตองทําการกําหนดเงื่อนไขข้ันตนดานทางเลือก
ของประเภทในการจัดชองทางพิเศษ ประเภทยานพาหนะที่ยอมใหชองทางนี้ตามสัดสวนในแตละ
สถานการณ และกําหนดจํานวนผูเดินทางตอคันต่ําสุดที่ยอมใหใชชองทางได รวมท้ังการกําหนด
ช่ัวโมงปฏิบัติการ  

สําหรับการจัดการชองทางพิเศษซึ่งในการศึกษานี้จะเลือกใชการดําเนินการใน
ลักษณะชองทางพิเศษทิศทางเดียวกับการจราจร ดําเนินการในชวงเวลาเรงดวนของวัน โดยจัดชอง
ทางดานในสุดชิดเกาะกลางเปนชองทางพิเศษ ในการดําเนินการในสวน Modeller ตามกระบวนการ 
Link>>Modify Link>> Restriction ตามที่ไดกําหนดเงื่อนไขไวในสวนประเภทและสัดสวนของรถ 
ในรูปที่ 3.2 ไดแสดงลักษณะชองทางพิเศษที่ไดจากการพัฒนาขึ้น 

ขอกําหนดเบื้องตนในการจัดชองทางพิเศษ ประกอบดวยลักษณะการควบคุมใน
แตละสถานการณจะมีการควบคุมการใชชองทางอยางเครงครัด โดยหามยานพาหนะที่ไมมีลักษณะ
พิเศษเขาใชชองทางพิเศษที่ไดจัดขึ้น อยางไรก็ตามยานพาหนะในลักษณะพิเศษสามารถเลือกใชได
ทั้งชองทางพิเศษและชองทางปกติซ่ึงขึ้นอยูกับความพึงพอใจในการใชชองทาง 
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 การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะในการเขาใชชองทางพิเศษ  
การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษ ดําเนินการ

โดยการตรวจสอบจํานวนผูเดินทางตอคันที่นอยที่สุดที่ยอมใหเขาใชชองทางพิเศษได ซ่ึงใน
การศึกษานี้ไดพิจารณาที่ระดับ 2+ และ 3+  และไดคํานึงถึงปจจัยในดานการเขาใชชองทางพิเศษ
ของรถที่มีลักษณะพิเศษโดยเฉพาะรถโดยสารประจําทางทั้งสองประเภทคือรถโดยสารประจําทาง
และรถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก ซ่ึงมีอิทธิผลตอสภาพการจราจรคอนขางสูงเนื่องจากความเร็ว
จํากัดของรถทั้งสองประเภทนี้อยูที่อัตราคอนขางต่ําเมื่อเปรียบเทียบกับรถประเภทอื่น ดังนั้นในการ
ออกแบบการจําลองในสวนนี้ สามารถแบงสถานการณออกเปน 5 สถานการณยอยตามการจัด
สัดสวนยานพาหนะแตละประเภทตามจํานวนผูเดินทางตอคันของผูใชเสนทางและสถานการณตั้ง
ตนที่ไมมีการจัดชองทางพิเศษดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.3 และ 3.4  

 

     
รูปที่ 3.2 ลักษณะของแบบจาํลองการจัดชองทางพิเศษโดยโปรแกรม PARAMICS 

 
 
 
 

HOV Lane 
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ตารางที่ 3.3 สถานการณจําลองการคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษ 
สถานการณ รายละเอียด 
 1. T2 W/O PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมทางอยางนอย 2 คน (2+) หามรถ

โดยสารประจําทางใชชองทางพิเศษ 
2. T3 W/O PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมทางอยางนอย 3 คน (3+) หามรถ

โดยสารประจําทางใชชองทางพิเศษ 
3. PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับรถโดยสารประจําทางเทานั้น 
4. T2 W/ PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมทางอยางนอย 2 คน(2+) และรถ

โดยสารประจําทางใชชองทางพิเศษ 
5. T3 W/ PT Lane ชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมทางอยางนอย 3 คน (3+) และรถ

โดยสารประจําทางใชชองทางพิเศษ 
6. สถานการณตั้งตน สถานการณปจจุบันที่ไมมีมาตรการการจัดชองทางพิเศษ 

 
ตารางที่ 3.4 รอยละสัดสวนยานพาหนะในการใชชองทาง  

ประเภทรถ 
 
 
สถานการณ CA

R 

LG
V 6

 ลอ
 

OG
V1

 10
 ลอ
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V2

 > 
10 

ลอ
 

Bu
s 

Mi
nib

us 
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R_
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s_H

OV
 

Mi
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. สถานการณตั้งตน 95.17 0.22 0.09 0.04 2.46 2.02 - - - 

 
 การปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษ  
สถานการณที่ไดจัดขึ้นทั้ง  6 สถานการณเกิดจากการจัดสัดสวน

ยานพาหนะแตละประเภทตามลักษณะจํานวนผูเดินทางตอคันของผูใชเสนทาง ซ่ึงมีความจําเปนที่
จะตองมีการประเมินประสิทธิภาพของระบบโดยการตรวจสอบสัดสวนของยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษที่เหมาะสม ในสวนนี้จึงตองนํารูปแบบมาตรการที่ผานการประเมินผลในสวนที่แลวเพื่อใชใน
การศึกษาระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่เหมาะสมโดยการปรับเปลี่ยนคาสัดสวนของ
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ยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ระดับตาง ๆ ในชวงรอยละ 20 ถึง 60 เทียบกับสัดสวนยานพาหนะ
ทั้งหมดในระบบเพื่อทําการประเมินผลตอไป 

 การปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ  
เมื่อไดคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษและได

ศึกษาระดับสัดสวนรถในลักษณะพิเศษที่ระดับตาง ๆ ดังที่ไดกลาวมา ระดับปริมาณจราจรที่เขาใช
ระบบก็เปนอีกประเด็นหนึ่งที่ตองคํานึงถึงเพื่อประเมินถึงความยืดหยุนหรือประสิทธิในการจัด
ดําเนินการ ในสวนนี้ไดทําการปรับเปลี่ยนคาปริมาณจราจรในชวงที่ต่ํากวาและสูงกวาระดับที่
ทําการศึกษารอยละ 50 เพื่อศึกษาถึงระดับความเหมาะสมของปริมาณจราจรที่มาตรการยังคง
ประสิทธิภาพในการใหบริการอยู  

การประเมินผลการจําลองสถานการณทางเลือกตาง ๆ ไดอาศัยมาตร
วัดผลในดานความเร็วเฉล่ีย และเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมที่ไดจากเครื่องตรวจวัดการจราจร 
ณ ตําแหนงตาง ๆ ตลอดชวงของทางพิเศษที่ไดทําการศึกษา โดยแบงการประเมินเปน 2 สวน คือ
การประเมินผลระหวางสถานการณจําลองที่ใหผลจําแนกตามประเภทของชองทางและประเภทของ
ยานพาหนะตาง ๆ ไดแก  

 Non-HOV คือ ยานพาหนะที่ไมมีลักษณะพิเศษบนชองทางปกติ 
 HOV บนชองทางปกติ คือยานพาหนะในลักษณะพิเศษบนชองทาง
ปกติ 

 HOV บนชองทางพิเศษ คือยานพาหนะในลักษณะพิเศษในชองทาง
พิเศษ 

การประเมินผลในภาพรวมมีวัตถุประสงค เพื่อ เปรียบเทียบกับ
สถานการณตั้งตน ที่ไมมีการใชมาตรการการจัดชองทางพิเศษใด ๆ ประเมินถึงความแตกตาง
ระหวางสถานการณโดยใชการทดสอบทางสถิติที่ระดับนัยสําคัญตาง ๆ  

3.6   การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ 

การจําลองการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษตองดําเนินการในสวน 
Modeller ของโปรแกรม PARAMICS โดยทําการปรับเปลี่ยนคุณสมบัติของจุดอางอิงในลักษณะ
การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเคลื่อนตัวของยวดยาน ณ ตําแหนงนั้น ซ่ึงในการศึกษานี้ใชหลักการ
ออกแบบสัญญาณไฟเพื่อควบคุมปริมาณจราจรที่เขาใชทางพิเศษใหมีการปรับเปลี่ยนตามสภาวะ
การจราจร (Traffic Responsive) จึงจําเปนตองเขียนโปรแกรมเพิ่มเติมดวยคําสั่ง If-then Logic ซ่ึง
สามารถดําเนินการผานการใชงานสวน API (Application Programmer Interface) ใน Programmer 
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หรือวิธีการเขียนคําสั่งโดยใชชุดคําสั่ง Plan Language ในสวน Modeller เพื่อดําเนินการในดานการ
ปรับคุณลักษณะของสัญญาณไฟจราจรประเภทกําหนดเวลาแปรเปลี่ยนตามปริมาณจราจร ดังในรูป
รูปที่ 3.3  

 
รูปที่ 3.3 แบบจําลองการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษผานโปรแกรม PARAMICS 

การพัฒนาแบบจําลองการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษโดยการใช
โปรแกรม PARAMICS มีกระบวนการทํางานและสวนที่เกี่ยวของในการจําลองดังแสดงในรปูที ่3.4 
โดยกระบวนการการควบคุมจะถูกดําเนินการผานสวนหลัก 2 สวนที่สําคัญคือสวนรวบรวมขอมูล
จากเครื่องตรวจวัดซ่ึงจะเปนตัวปอนขอมูลทางดานการจราจร และสวนควบคุมอัตราไฟสัญญาณ
จราจรซึ่งจะปอนขอมูลใหสวนกระบวนกําหนดอัตราการตรวจวัดเพื่อทําการประมวลคาอัตราการ
ตรวจวัดที่มีการเปลี่ยนแปลงตลอดทุกชวงเวลาเพื่อนําไปใชในการควบคุมตอไป (Chu, 2003) 

Ramp Metering 
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รูปที่ 3.4 กระบวนการการจดัสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาทางพิเศษโดยโปรแกรม 

PARAMICS  

ทั้งนี้ขอกําหนดตางๆ ของการจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาระบบที่ไดกําหนดขึ้น
นั้น ประกอบดวยรูปแบบการควบคุมบริเวณทางเขาทางพิเศษดวยสัญญาณไฟจราจรแบบเปนพื้นที่
เดี่ยวมีการจัดรอบสัญญาณขึ้นกับสภาวะการจราจร (Actuated Control) โดยคาอัตราการที่นํามาใช
จะขึ้นอยูกับปริมาณการถอืครองพื้นที่โดยเฉลี่ยที่ไดจากเครื่องตรวจวัดการจราจร ณ ตําแหนงใด ๆ  

การศึกษานี้ไดกําหนดลักษณะการกําหนดคาอัตราการควบคุมที่ไดจากเครื่อง
ตรวจวัดการจราจรในบริเวณตนทาง (Upstream Detector) บนชวงหลักของทางพิเศษ แตหากเกิด
สภาวะจราจรคับคั่งบริเวณตนทางบนชวงหลักจากทางเขาทางพิเศษแลวคาปริมาณการครอบครอง
พื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัดในตําแหนงนั้นจะมีคาที่สูงมากซึ่งจะสงผลใหการควบคุมปริมาณรถ ณ 
ทางเขาเขมงวดมากยิ่งขึ้น และดวยสภาวะการจราจรบนทางหลักที่มีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา
สามารถใหคาปริมาณการครอบครองพื้นที่ไดตั้งแตรอยละ 0 (ไมมีรถผานเครื่องตรวจวัด) ถึง 100 
(รถหยุดการเคลื่อนที่ ณ เครื่องตรวจวัด) จึงมีความจําเปนที่ตองมีการจัดแบงอัตราการตรวจวัด
ออกเปน 3 ระดับ (Grades et al., 2002) คือ  

 ดําเนินการควบคุมโดยใชอัตราการตรวจวัดที่ระดับสูงสุด เมื่อปริมาณการ
ครอบครองพื้นที่บริเวณตนทางบนชวงหลักมีคานอยกวารอยละ 15  

 ดําเนินการควบคุมโดยปรับเปลี่ยนอัตราการตรวจวัดซึ่งใหคาเปนสวนกลับกับ
คาปริมาณการครอบครองพื้นที่ในชวงอัตราการตรวจวัดที่ระดับต่ําสุดถึง
สูงสุด เมื่อปริมาณการครอบครองพื้นที่ตนทางบนชวงหลักมีคารอยละ 15 ถึง 
25 

 ดําเนินการควบคุมโดยใชอัตราการตรวจวัดที่ระดับต่ําสุด เมื่อปริมาณการ
ครอบครองพื้นที่ตนทางบนชวงหลักมีคามากกวารอยละ 25  

คาเกา (Old Metering Rate) คาใหม (New Rate) ขอมูลจากเครื่องตรวจวัด 
(Loop Data) 

คาใหม (New Rate) 

แบบจําลอง PARAMICS 

กระบวนการตรวจวัดแบบกาวหนา (Advanced Metering Algorithm) 

สวนควบคุมอัตราไฟสัญญาณจราจร 
(Ramp metering Controller) 

สวนรวบรวมขอมูลจากเครื่องตรวจวัด 
(Loop Data Aggregator) 
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เนื่องจากการกําหนดระดับอัตราการตรวจวัดดังที่ไดกลาวมาขางตนไมไดคํานึงถึง
สภาพการจราจรบริเวณทางเขาทางพิเศษจึงไดจัดตั้งเครื่องตรวจวัดบริเวณทางเขาเพิ่มอีก 3 ประเภท 
คือ  

 เครื่องตรวจวัดยานพาหนะที่ตองการเขาใชทางพิเศษ (Demand Detector) จะ
ถูกติดตั้ง ณ ตําแหนงกอนเสนหยุดที่ควบคุมไฟสัญญาณ เพื่อตรวจสอบการ
เขามาถึงเสนหยุดของยานพาหนะและควบคุมการเปลี่ยนสัญญาณไฟจราจร
จากแดงเปนเขียว  

 เครื่องตรวจวัดบริเวณจุดรวมของการจราจร (Merge Detector) จะถูกติดตั้ง
บริเวณที่มีการรวมกันของกระแสการจราจรบนทางหลักกับทางเขาของทาง
พิเศษ ใชในการควบคุมการปลอยรถจากจุดควบคุมสัญญาณไฟ  

 เครื่องตรวจวัดความยาวแถวคอย (Queue Detector) จะถูกติดตั้ง ณ ตนทาง
ทางเขาทางพิเศษใชในการตรวจสอบความยาวแถวคอย ณ บริเวณนี้เพื่อใช
กําหนดไฟสัญญาณในการปลอยรถเพื่อควบคุมความยาวแถวคอยไมใหเกิน
ขีดจํากัด  

ตําแหนงการติดตั้งเครื่องตรวจวัดทั้ง 3 ประเภทดังที่ไดกลาวมาและตําแหนง
เครื่องตรวจวัดบนทางหลักไดแสดงในรูปที่ 3.5 ทั้งนี้เงื่อนไขในการกําหนดคารอบไฟสัญญาณตอง
คํานึงถึงปริมาณการจราจรบริเวณทางเขารวมดวย ซ่ึงจะมีคาระหวาง 400 ถึง 1,700 คันตอชั่วโมง
สําหรับทางเขา 2 ชองจราจร (Neudorff et al., 2001) และคาการครอบครองพื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัด 
ณ จุดรวมของการจราจรและเครื่องตรวจวัดความยาวแถวคอยที่ยอมใหเกิดขึ้นไดมีคา 30 (Gardes, 
2002) 

Street

Freeway
Mainline Detector

Merge  Detector

Queue DetectorRamp Metering
Demand Detector

รูปที่ 3.5 ตําแหนงการติดตั้งเครื่องตรวจวดัในกระบวนการควบคุมบริเวณทางเขา 
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การกําหนดคาในกระบวนการดําเนินการสําหรับการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขา
ใชทางพิเศษผานโปรแกรม  PARAMICS สามารถกําหนดรายละเอียดตาง ๆ ผาน 3 สวนหลัก ไดแก 

Priorities File เปนสวนที่ใชกําหนดลักษณะของสัญญาณไฟจราจร เชนตําแหนง 
จังหวะและรอบสัญญาณไฟ ในกรณีนี้ไดจัดจังหวะไฟสัญญาณจราจรเปน 2 จังหวะ (เฟส)ในแตละ
ตําแหนงที่ติดตั้งไฟสัญญาณ (Ramp Signal) โดยกําหนดให เฟสที่ 1 เปนสัญญาณไฟแดงเพื่อหาม
รถบริเวณจุดควบคุมจากทางเขาทางพิเศษเขาสูระบบ กําหนดคาจังหวะไฟสัญญาณที่ 2 วินาทีและ
อัตราสูงสุดที่ 18 วินาที ซ่ึงอัตราไฟสัญญาณในเฟสนี้จะถูกกําหนดเปนชวงที่คาอัตราไฟสัญญาณจะ
แปรเปลี่ยนตามสภาพการจราจร ดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน และเฟสที่ 2 เปนสัญญาณไฟเขียวใช
ในการปลอยรถที่หยุด ณ ตําแหนงหยุดบริเวณสัญญาณไฟเขาสูระบบ กําหนดคาที่ 2 วินาที 
รายละเอียดการกําหนดคาแสดงในภาคผนวก ข.1 

Phase File เปนสวนที่กําหนดคาเริ่มตนเพื่อนําไปใชในสวนของ Plans ซ่ึงใน
แบบจําลองนี้จะเปนสวนที่เรียกใชเครื่องตรวจวัด (Detectors) ที่ถูกติดตั้ง ณ ตําแหนงตาง ๆ 
รายละเอียดการกําหนดคาแสดงในภาคผนวก ข.2  

Plans File เปนสวนที่มีลักษณะคําสั่งเปนแบบ If – then Logic ในลักษณะการ
กําหนดสัญญาณไฟจราจรที่แปรเปลี่ยนตามสภาวะจราจร รายละเอียดจะประกอบดวยจํานวน Plans 
และจํานวนเครื่องตรวจวัดภายใตความแตกตางของกระบวนการควบคุม โดยรายละเอียดของการ
กําหนดคาเงื่อนไขการจัดสัญญาณไฟควบคุม ณ บริเวณทางเขานั้น ดังแสดงในรูปที่ 3.6 และการ
เขียนชุดคําสั่งโดยใชโปรแกรม PARAMICS แสดงในภาคผนวก ข.3 

การคัดเลือกพื้นที่ในการดําเนินการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาเปนปจจัย
หนึ่งที่ตองใหความสําคัญเปนอยางยิ่ง เนื่องจากระบบโครงขายทางพิเศษที่ไดพัฒนาขึ้นเปน
โครงขายที่มีขนาดใหญและมีจํานวนทางเขาสูงถึง 43 ดาน รวมถึงสภาวะการจราจรในแตละพื้นที่ที่
เผชิญกับสภาวะความคับคั่งที่แตกตางกัน การศึกษานี้จึงไดคัดเลือกพื้นที่ดําเนินการโดยไดพิจารณา
ถึงระดับการใหบริการบนชวงหลักของระบบทางพิเศษที่ระดับการใหบริการ F เนื่องจากที่สภาวะนี้
มีจํานวนพื้นที่ที่ตองประสบกับสภาวะการจราจรคับคั่งในชวงเวลาเรงดวนสูง และไดคํานึงถึงปจจัย
ในดานการกระจายของปริมาณการจราจรบริเวณทางเขาที่มีความแตกตางคอนขางสูงคือ 6 ถึง 4,367 
คันตอช่ัวโมง ซ่ึงสงผลตอการกําหนดอัตราการตรวจวัดบริเวณทางเขาระบบ ดังนั้นในการ
กําหนดคารอบไฟสัญญาณจึงไดกําหนดใหมีคาใกลเคียงกับคาที่มีการเสนอแนะไวที่ระดับ 2 ถึง 20 
วินาทีตอคันซึ่งจะขึ้นอยูกับสภาวะการจราจรบนทางหลัก ทั้งนี้ในการประเมินผลแบบจําลองขั้นตน
เพื่อศึกษาถึงรูปแบบการควบคุมไดทําการศึกษาบนพื้นที่สวนยอยในชวงดินแดง-ตางระดับทาเรือ 
เนื่องจากเกณฑที่ใชกําหนดขึ้นเพื่อคัดเลือกพื้นที่ศึกษา นั่นคือระดับการใหบริการบนทางหลัก
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รวมกับการพิจารณาปริมาณจราจรบริเวณทางเขาได จึงคัดเลือกพื้นที่ในบริเวณดานเพชรบุรีในการ
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 ผังแสดงเงื่อนไขการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาระบบทางพิเศษ 

เมื่อ 
occ1 และ occ2   คือคาการครอบครองพื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัดความยาวแถวคอยใน

ชองทางที่ 1 และ 2 ตามลําดับ 
occ3   คือคาการครอบครองพื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัดบริเวณจุดรวมของการจราจร 
occ4, occ5, occ6 คือคาการครอบครองพื้นที่ ณ เครื่องตรวจวัดบริเวณทางหลักในชองทางที่ 

1, 2 และ 3 ตามลําดับ 
green1   คือ จังหวะไฟเขียวที่ถูกกําหนดขึ้นในแตละรอบของสัญญาณไฟจราจร 
 red3   คือ จังหวะไฟแดงที่ถูกกําหนดขึ้นในแตละรอบของสัญญาณไฟจราจร 
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การออกแบบสถานการณจําลองสําหรับการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา
สามารถจัดแบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวน ไดแกการคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุม
การเขาใชระบบและปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่ระดับตาง ๆ เพื่อประเมินประสิทธิภาพของระบบที่
จะยังคงการใหบริการในรูปแบบนั้นอยู ซ่ึงรายละเอียดจะแสดงตอไป 

 การคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบ 
ดวยปจจัย เงื่อนไขตาง ๆ ที่มีผลตอการจัดการควบคุมบริเวณทางเขา

ดวยไฟสัญญาณจราจรดังที่ไดกลาวมาแลวนั้น ปจจัยในดานการใชงานเครื่องตรวจวัดประเภทตาง ๆ 
ที่ถูกติดตั้งในบริเวณทางเขาทางพิเศษก็มีผลตอระบบเชนกัน ทางสถาบันวิจัยดานการขนสงของ 
California PATH (Gardes et al., 2002) ไดทําการตรวจสอบผลจากการใชงานเครื่องตรวจวัด ณ 
ตําแหนงตาง ๆ ซ่ึงจะสงผลตอสภาพการจราจรทั้งทางดานปริมาณการจราจรและความเร็วในการ
เดินทางในพื้นที่นั้น ๆ เชนการติดตั้งเครื่องตรวจวัดยานพาหนะที่ตองการเขาใชทางพิเศษ และ
เครื่องตรวจวัดบนชวงหลักจะสงผลใหปริมาณการจราจรลดลงแตจะเพิ่มความเร็วในการเดินทางขึ้น
เนื่องมาจากการควบคุมการปลอยรถใหเขาใชทางพิเศษบริเวณทางขึ้น ซ่ึงถาหากติดตั้งเครื่อง
ตรวจวัดความยาวแถวคอยเพิ่มจะสงผลใหปริมาณการจราจรลดลงอีก เนื่องจากมีการควบคุมไมให
เกิดความยาวแถวคอยสูงกวาขีดจํากัด ดังนั้นในการศึกษานี้จึงไดสรางสถานการณจําลองโดย
การศึกษาถึงผลการติดตั้งเครื่องตรวจวัดแตละประเภทบริเวณทางเขาทางพิเศษ ดังแสดงในตารางที่ 
3.5 เพื่อใชประเมินแนวทางการควบคุมการเขาใชทางพิเศษตอไป 
ตารางที่ 3.5 สถานการณการจําลองการควบคุมทางเขาทางพิเศษดวยสัญญาณไฟจราจร 

ประเภทเครื่องตรวจวัดการจราจร 
สถานการณ 

Mainline Detector Queue Detector Merge Detector 
1 สถานการณต้ังตน (ไมมีการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา) 
2 ติดต้ัง ติดต้ัง ติดต้ัง 
3 ติดต้ัง - ติดต้ัง 
4 ติดต้ัง ติดต้ัง - 
5 ติดต้ัง - - 

การประเมินผลมาตรการการใชระบบควบคุมสัญญาณไฟ ณ ทางขึ้น
ทางพิเศษสามารถแบงการวิเคราะหผลไดเปน 2 สวน คือสวนประเมินผลกระทบในดานความเร็ว
เฉลี่ยและเวลาในการเดินทางโดยรวมตลอดชวงพื้นที่ที่ทําการศึกษาและในสวนพื้นที่ติดตั้งสัญญาณ
ไฟควบคุม ณ ตําแหนงตาง ๆ โดยเปรียบเทียบผลความแตกตางกับสถานการณตั้งตน นั่นคือ 
สถานการณที่ 1 โดยใชการทดสอบความแตกตางทางดานสถิติเพื่อประเมินถึงแนวทางในการ
ควบคุมที่เหมาะสมที่สุด 
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 การปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ 
เมื่อไดคัดเลือกรูปแบบการควบคุมบริเวณทางเขาระบบในกระบวนการ

ที่ไดกลาวมาแลวนั้น ในขั้นตอนนี้ไดทําการทดสอบระดับความเหมาะสมดานปริมาณจราจรที่ยังคง
ใหระบบดําเนินมาตรการอยางมีประสิทธิภาพอยู โดยการปรับเปลี่ยนคาปริมาณจราจรในชวงที่ต่ํา
กวาและสูงกวาระดับที่ทําการศึกษารอยละ 50 และทําการประเมินผลทางดานความเร็วเฉลี่ยและ
เวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวม  

3.7   การประเมินผลมาตรการในระดับพื้นท่ีท้ังโครงขายทางพิเศษ 

เพื่อใหเห็นถึงความเหมาะสมของมาตรการในระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษจึง
ไดมีการประเมินผลในภาพรวมของทั้งระบบทางพิเศษควบคูไปดวย เพื่อใชเปนผลสรุปที่คาดวาจะ
สามารถนําไปใชประโยชนในการจัดดําเนินการมาตรการนั้น ๆ ในที่นี้สถานการณจําลองที่ได
พัฒนาขึ้นประกอบดวย 4 สถานการณ ไดแก มาตรการการจัดชองทางพิเศษ มาตรการการจัด
สัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาระบบ และการจัดทั้ง 2 มาตรการรวมกัน และสถานการณตั้งตนที่
ไมมีการจัดมาตรการใด ๆ ดังแสดงรายละเอียดขอกําหนดตาง ๆ ในตารางที่ 3.6 ทั้งนี้รูปแบบการ
ควบคุมของแตละสถานการณไดผานการคัดเลือกมาจากรูปแบบที่เหมาะสมจากการประเมินผล
มาตรการในระดับพื้นที่ยอยแลว 

การประเมินผลแบบจําลองการจราจรจากสถานการณทางเลือกในระดับโครงขาย
จะทําการเปรียบเทียบผลระหวางสถานการณจําลองในดานความเร็วโดยเฉลี่ยและระยะเวลาในการ
เดินทางโดยรวมกับสถานการณตั้งตนและในสวนการปรับเปล่ียนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่
ระดับตาง ๆ ในชวงตั้งแต -50 ถึง +50 เปอรเซ็นตเม่ือเทียบกับสภาพการจราจรที่ทําการศึกษา ซ่ึงจะ
ตรวจวัดผลในดานเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมและระยะทางที่ยานพาหนะเดินทางได 
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ตารางที่ 3.6 การจําลองสถานการณทางเลือกในระดับพื้นที่โครงขายทางพิเศษ 
สถานการณ รายละเอียด 
1. สถานการณต้ังตน  สภาวะการจราจรในระบบทางพิเศษในปจจุบัน 
2. มาตรการการจัดชองทาง
พิเศษ  

จัดชองทางพิเศษบนชองทางดานในสุดชิดเกาะกลางเปนชองทางพิเศษ เลือก
ติดตั้งเฉพาะชวงของทางพิเศษที่มีจํานวนชองจราจร 3 ถึง 4 ชองจราจร ซึ่ง
ครอบคลุมพื้นที่ที่ทําการศึกษา ยกเวนชวงดานประชาชื่นถึงแจงวัฒนะและชวง
สะพานพระราม 9 ถึงดาวคะนอง และมีรูปแบบการดําเนินการจะเปนไปตาม
ผลการคัดเลือกรูปแบบมาตรการในขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบการจัด
ยานพาหนะในการเขาใชทางพิเศษ  

3. มาตรการการจัดสัญญาณ
ไฟควบคุมบริเวณทางเขา
ระบบ  

 

คัดเลือกพื้นที่ดําเนินการโดยสนใจชวงหลักในบริเวณตนทาง (Upstream 
Detector) ของทางพิเศษที่ใหระดับการใหบริการที่ระดับ F เปนตัวกําหนด
พ้ืนที่ในการติดต้ังไฟสัญญาณควบคุม และพิจารณาปริมาณจราจรที่บริเวณ
ทางเขาที่ระดับ 400 ถึง 1,700 คันตอช่ัวโมงตอ 2 ชองจราจร ซึ่งจากการ
พิจารณาคัดเลือกพื้นที่ พบวาทางเขาระบบทางพิเศษที่ผานพิจารณาใหเปน
บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขารวมทั้งหมด 10 พ้ืนที่ไดแก  2, 
3, 4, 5, 9, 12, 15, 16, 20 และ 22 ตามรายละเอียดในภาคผนวก ก.1 ทั้งน้ี
รูปแบบการควบคุมจะไดจากการประเมินผลในขั้นตอนการคัดเลือกรูปแบบ
การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบ 

4. มาตรการการจัดชองทาง
พิเศษและมาตรการการจัด
สัญญาณไฟควบคุมบริเวณ
ทางเขาระบบรวมกัน  

ขอกําหนดจะเปนไปในรูปแบบเดียวกันกับสถานการณที่ 2 และ 3 รวมกัน 

 

3.8   แบบจําลองระบบทางพิเศษในเขตพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร 
จากการพัฒนาแบบจําลองโดยการกําหนดลักษณะทางกายภาพระบบทางพิเศษ

พรอมกับการปรับเปลี่ยนลักษณะการควบคุมชองทางตาง ๆ เพื่อใหมีลักษณะที่ใกลเคียงกับความ
เปนจริงมากที่สุด ไดมีการการทดสอบเพื่อหาคาพารามิเตอรทางดานจราจรเพื่อใหไดผลที่ใกลเคียง
สภาพความเปนจริงมากที่สุด ในรูปที่ 3.7 ไดแสดงลักษณะโครงขายระบบทางพิเศษในเขต
กรุงเทพมหานครที่ไดพัฒนาขึ้นโดยใชโปรแกรม PARAMICS ซ่ึงไดผานกระบวนการปรับแกและ
ตรวจสอบความถูกตองเปนที่เรียบรอยแลว และเปรียบเทียบกับโครงขายระบบทางพิเศษจริง โดย
ในกระบวนการปรับแกแบบจําลองไดมีการปรับเปลี่ยนคาระยะหางระหวางรถและระยะเวลา
ตอบสนองในการประมวลผล รวมกับการเปลี่ยนคาตั้งตน ภายใตการกําหนดระดับการประมวลผล
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ที่ 5 วินาทีตอครั้งโดยผลที่ไดนํามาวิเคราะหคือ คาปริมาณการจราจรและคาความเร็วโดยเฉลี่ยบน
ระบบทางพิเศษ 

กําหนดคาระยะหางระหวางรถในชวง 0.4 ถึง 1.2 วินาที และคาระยะเวลา
ตอบสนองในชวง 0.4 ถึง 2.1 วินาที ทําการประมวลผลโดยทําการทดสอบคาในบนทางพิเศษบน
ชวงสุขุมวิท-พระราม 4 โดยผลที่ไดจากแบบจําลองจะถูกนําไปเปรียบเทียบกับคาที่ไดจากการ
สํารวจในภาคสนาม ทั้งนี้ผลกระบวนการปรับแกแบบจําลองในกระบวนการนี้ไดแสดงใน
ภาคผนวก ค.1 ซ่ึงแสดงคาความเร็วและปริมาณจราจรโดยทําการเปรียบเทียบกับคาความเร็วที่
สํารวจไดบนระบบทางพิเศษในชวงเรงดวนเชาโดยการพิจารณาคา GEH (Geoffrey E. Havers) ซ่ึง
เปนคาทางสถิติที่พัฒนามาจากสถิติไคสแคร (Chi-squared) ใชเพื่อการเปรียบเทียบคาใน
กระบวนการปรับแกแบบจําลอง (Quadstone Ltd, 2003) ดังสมการที่ 2 ทั้งนี้คาพารามิเตอรที่ผาน
การทดสอบความแตกตางในพื้นที่สวนนี้จะถูกนําไปทดสอบในชวงพื้นที่สวนยอยที่เหลืออีก 4 
ตําแหนงตลอดพื้นที่ทั้งชวงที่ทําการศึกษา พบวาคาระยะหางระหวางรถและคาระยะเวลาตอบสนอง 
ที่มีความเหมาะสมมีคา 0.7 และ 1.2 วินาที ตามลําดับ ซ่ึงคานี้ไดผานการประเมินผลเปรียบเทียบ
และสอดคลองกับขอมูลในภาคสนาม  และสามารถสรุปผลสภาวะการจราจรที่ไดจากการ
ประเมินผลดวยแบบจําลอง และสามารถสรุปผลดานการจราจรในพื้นที่สวนยอยภายใตระดับ
ปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา พบวาใหผลดานความเร็วเฉลี่ย 46 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ปริมาณจราจรที่
ระดับ 7,060 คันตอช่ัวโมง หรืออยูที่สภาวะระดับการใหบริการที่ระดับ F  

GEH = 
)(*5.0

)( 2

ObservedSimulated
ObservedSimulated
+

−   (2) 

เมื่อ  GEH < 5 ผานการพิจารณา  
 5 < GEH < 10 ตองตรวจสอบใหม 
 10 < GEH ไมผานการพิจาณา  

ทั้งนี้ไดมีการทดสอบคาพารามิเตอรทั้ง 2 คากับระบบโครงขายทางพิเศษ โดยการ
ใชคาความเร็วเฉลี่ยเปนตัวช้ีวัด จํานวนทั้งสิ้น 70 ตําแหนงพบวาที่คาระยะหางระหวางรถและคา
ระยะเวลาตอบสนองที่มีผานการยอมรับในระดับพื้นที่ยอย ใหคาความเร็วเฉลี่ยที่สอดคลองกับ
ขอมูลจริงจํานวนเพียงรอยละ 70 ของตําแหนงที่ทําการวิเคราะหผล ดังแสดงในภาคผนวก ค.2 และ
สามารถสรุปผลดานจราจรในระดับโครงขายโดยเฉลี่ย พบวาความเร็วบนทางหลักมีคา 54 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง ปริมาณจราจร 1,405 คันตอช่ัวโมงตอชองจราจร หรืออยูที่สภาวะระดับการ
ใหบริการ E 
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รูปที่ 3.7 โครงขายทางพิเศษจากการพัฒนาแบบจําลอง (ซาย) และระบบทางพิเศษจรงิ (ขวา) 

3.9 สรุป 

เนื้อหาในบทนี้ไดนําเสนอรายละเอียดในการดําเนินการวิจัย เร่ิมจากการพัฒนา
แบบจําลองโดยการใชโปรแกรม PARAMICS จําลองสภาพการจราจรบนโครงขายทางพิเศษในเขต
พื้นที่กรุงเทพมหานคร หลังจากนั้นไดดําเนินการในสวนของการปรับแกและการตรวจสอบความ
ถูกตองของแบบจําลองเพื่อใหไดแบบจําลองที่สามารถอธบิายสภาพการจราจรไดใกลเคียงกับความ
เปนจริงมากที่สุด และไดนําเสนอการประยุกตใชงานแบบจําลองดานการจัดการชองทางเพื่อจัด
สิทธิพิเศษใหกับยานพาหนะบางประเภทรวมถึงการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมทางเขา-ออกจาก
ระบบทางพิเศษ และในสวนสุดทายไดแสดงผลการปรับแกและตรวจสอบความถูกตองของ
แบบจําลองกอนที่จะนําไปประยุกตใชตามสถานการณ และในบทที่ 4 จะนําเสนอผลการจําลอง
สถานการณตาง ๆ ซ่ึงมีการวิเคราะหผลสถานการณที่ไดจําลองขึ้นและนําเสนอผลการประเมิน
มาตรการการจัดการที่ดีและเหมาะสมที่สุด  
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บทที่  4 

การวิเคราะหผลขอมูล 

เนื้อหาในสวนนี้จะนําเสนอผลจากการพัฒนาแบบจําลองที่ผานการประมวลผลทั้ง
ระดับพื้นที่ยอยเพื่อประเมินรูปแบบและความสามารถในการจัดการในแตละมาตรการ และใน
ระดับพื้นที่โครงขายเพื่อประเมินผลดานจราจรในภาพรวมทั้งมาตรการการจัดชองทางพิเศษและ
การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ ดังนั้นในสวนนี้จึงไดแบงการวิเคราะหและการ
ประเมินผลออกเปน 3 สวน ไดแกการจัดชองทางพิเศษ การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทาง
พิเศษ และการประเมินผลในระดับโครงขาย ซ่ึงมีกระบวนการประมวลผลแบบจําลอง ดังแสดงใน
รูปที่ 4.1  

การวิเคราะหผลการจําลองในระดับพื้นที่ยอย

การจัดชองทางพิเศษ
 (High Occupancy Vehicle Lane)  

การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ
(Ramp Metering)

การวิเคราะหผลการจําลองในระดับพื้นที่โครงขาย

การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษ
(ประเภทยานพาหนะและจํานวนการครอบครองยวดยาน)

การประเมินสัดสวน
ยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษที่มีอยูในระบบ

การคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณทางเขาทางพิเศษ

กระบวนการประมวลผลแบบจําลอง

ณ สภาวะการจราจรที่ทําการศึกษา ณ สภาวะที่มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรที่ระดับตาง ๆ

การประเมินสัดสวน
ปริมาณจราจรที่เขาใช

ระบบ
การประเมินสัดสวนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ

 
รูปที่ 4.1 ภาพรวมในกระบวนการประเมินผลแบบจําลอง 
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4.1 การจัดชองทางพิเศษ 

การประเมินผลในสวนการจัดชองทางพิเศษสามารถแบงประเด็นการวิเคราะห
ออกเปน 3 สวนไดแก การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะในการใชชองทางพิเศษ การ
ปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษและการกําหนดปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่
ระดับตาง ๆ โดยเทียบกับสภาพจราจรที่ทําการศึกษา  

4.1.1   การคัดเลือกรูปแบบการจัดยานพาหนะในการใชชองทางพิเศษ  

สถานการณที่ไดกําหนดขึ้นทั้ง 6 สถานการณ ดังแสดงในตารางที่ 3.4 และ รูปที่ 
4.2 เกิดจากการจัดสัดสวนยานพาหนะแตละประเภทตามลักษณะของจํานวนผูรวมเดินทางตอคัน
ของผูใชเสนทางและสถานการณตั้งตนที่ไมมีการจัดชองทางพิเศษโดยมีวัตถุประสงคเพื่อคัดเลือก
สถานการณท่ีเหมาะสมที่สุดโดยการทดสอบความแตกตางระหวางสถานการณที่กําหนดขึ้นกับ
สถานการณตั้งตน  

รูปที่ 4.2 การจัดสถานการณจําลองในการจัดชองทางพิเศษ  

ในกระบวนการประเมินผลการจําลองสถานการณทางเลือกที่ไดกําหนดขึ้น ได
ประเมินผลดานความเร็วของยวดยานโดยเฉลี่ยและเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวม ที่ไดจากเครื่อง
ตรวจวัดการจราจร ณ ตําแหนงตาง ๆ ตลอดชวงของทางพิเศษที่ศึกษา ซ่ึงไดแกชวงดินแดง-ตาง
ระดับทาเรอื โดยพิจารณาการประเมินผลระหวางสถานการณจําลองทั้ง 6 สถานการณซ่ึงไดจําแนก
ตามประเภทของชองทาง (ชองทางพิเศษและชองทางปกติ) และประเภทของยานพาหนะ และผล
ภาพรวมโดยทําการเปรียบเทียบกับสถานการณตั้งตนที่ไมมีการใชมาตรการการจัดชองทางพิเศษ
ใดๆ   

รูปที่ 4.3 แสดงจํานวนยานพาหนะที่สามารถเคลื่อนที่ไดโดยเฉลี่ยในแตละ
สวนบนระบบทางพิเศษตลอดชวงที่ศึกษา โดยจําแนกตามประเภทชองทางและประเภทยานพาหนะ 
ซ่ึงเมื่อไดทําการตรวจสอบจํานวนยานพาหนะตามสถานการณจําลองโดยพิจารณารวมยานพาหนะ
ทุกประเภท พบไดวาสถานการณที่ 1 และ 4 เทานั้น ที่ยังคงใหผลดานจํานวนยานพาหนะที่ไม
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แตกตางจากสถานการณตั้งตน (สถานการณที่ 6) ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5 อยางไรก็ตาม
สถานการณที่ 2,3 และ 5 ใหผลที่แตกตางออกไป ทั้งนี้อาจจะเนื่องมาจากการจัดสัดสวนยานพาหนะ
ในลักษณะพิเศษใหเขาใชชองทางพิเศษในสัดสวนที่นอยมากเมื่อเทียบกับจํานวนยานพาหนะ
ทั้งหมด สงผลใหยานพาหนะที่ไมใชลักษณะพิเศษที่มีสัดสวนสูงเผชิญกับสภาพความติดขัดของ
กระแสจราจรจากการใชชองทางปกติ ดังนั้นในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบมาตรการชองทาง
พิเศษนี้จึงพิจารณาเฉพาะในสถานการณที่ 1 และ 4 เทานั้น  
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รูปที่ 4.3 จํานวนยานพาหนะในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการจัดชองทางพิเศษ 

รูปที่ 4.4 แสดงผลดานความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะที่ไดจําแนกตามประเภท
ยานพาหนะและประเภทชองทางและผลดานความเร็วเฉลี่ยโดยรวม จากการพิจารณาในสถานการณ
ที่ 1 และ 4 พบวา Non-HOV และ HOV บนชองทางปกติในสถานการณที่ 4 ใหผลดานความเร็ว
เฉล่ียของยวดยานที่สูงกวาสถานการณที่ 1 อยางมีนัยสําคัญ แตในทางกลับกันเมื่อพิจารณา
ยานพาหนะลักษณะพิเศษบนชองทางพิเศษ พบวาในสถานการณที่ 4 ใหผลดานความเร็วเฉลี่ยของ
ยวดยานที่ต่ํากวาสถานการณที่ 1 อยางมีนัยสําคัญ ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากการจัดยานพาหนะประเภท
รถโดยสารประจําทาง (PT) ใหเปนยานพาหนะในลักษณะพิเศษในสถานการณที่ 4 ซ่ึงยานพาหนะ
ประเภทนี้มขีอจํากัดในดานความเร็วสูงสุดที่ใช ที่สงผลกระทบตอยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ใช
ชองทางรวมกัน และเมื่อไดพิจารณาผลดานความเร็วเฉลี่ยในภาพรวม พบวาในสถานการณที่ 1 
ใหผลดานความเร็วโดยเฉลี่ยสูงที่สุด และสูงกวาสถานการณตั้งตน ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 10 อีก
ดวย 
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รูปที่ 4.4 ความเร็วเฉลี่ยในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการจัดชองทางพิเศษ 

รูปที่ 4.5 แสดงเวลาที่ใชในการเดินทางโดยจําแนกตามประเภทยานพาหนะและ
ประเภทของชองทาง ดวยขอจํากัดในดานการจัดสัดสวนยานพาหนะที่เขาใชระบบในแตละ
สถานการณที่มีความแตกตางกันคอนขางสูง สงผลใหเกิดการกีดขวางการใชชองทางในกระแส
จราจรขึ้น นั่นคือในสถานการณที่ 2, 3 และ 5 ที่มีการจัดสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่มีคา
คอนขางต่ํา สงผลใหยานพาหนะที่ไมใชลักษณะพิเศษที่มีสัดสวนสูงเขาใชชองทางปกติ สงผลให
เกิดความลาชาในการเดินทางของยานพาหนะประเภทนี้ขึ้น ในทางกลับกันดวยสัดสวนรถใน
ลักษณะพิเศษที่มีปริมาณนอยสามารถเดินทางไดเร็วกวาหรือเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมมีคา
นอยดวย ทั้งนี้ดวยขอจํากัดดานสัดสวนยานพาหนะที่ไดกลาวมาแลวขางตนและผลจากการกีดกัน
ชองทางที่สงผลใหจํานวนยานพาหนะที่สามารถเคลื่อนที่ไดในแตละสวนบนทางหลักลดนอยลง จึง
ทําการวิเคราะหผลเฉพาะสถานการณที่ 1 และ 4 เทานั้น พบวาเมื่อพิจารณาผลดานเวลาที่ในการ
เดินทางสําหรับยานพาหนะประเภท Non-HOV ในสถานการณที่ 4 ใหคาเวลาในการเดินทางนอย
กวาสถานการณที่ 1 และในทางกลับกัน สําหรับยานพาหนะลักษณะพิเศษ ผลในสถานการณที่ 1 
ใหผลดานเวลาที่ใชในการเดินทางที่ดีกวา สถานกาณณที่ 4 และเมื่อพิจารณาผลดานเวลาในการ
เดินทางโดยรวม พบวาสถานการณที่ 1 จัดเปนสถานการณที่ดีที่สุดเมื่อไดเปรียบเทียบกับ
สถานการณที่ 4 และสถานการณตั้งตน 
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รูปที่ 4.5 เวลาในการเดินทางในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการจัดชองทางพิเศษ 

4.1.2    การปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษ  

การปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษมีเปาหมายเพื่อศึกษาระดับ
สัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิ เศษที่ เหมาะสมโดยที่ระบบการจัดชองทางพิ เศษยังคง
ประสิทธิภาพในการใหบริการอยู โดยผูวิจัยไดทดลองปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษที่ระดับตาง ๆ ในชวงรอยละ 20 ถึง 60 เมื่อเทียบกับยานพาหนะทั้งหมด ภายใตสถานการณที่ 
1 คือการจัดชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คนยกเวนรถโดยสาร
ประจําทางเขาใชชองทางพิเศษ ซ่ึงเปนสถานการณที่ดีที่สุดจากการคัดเลือกขางตน  

รูปที่ 4.6 แสดงจํานวนยานพาหนะที่สามารถเคลื่อนที่ไดในระบบจําแนกตาม
ประเภทยานพาหนะและประเภทชองทาง ซ่ึงไดผานการทดสอบความแตกตางของจํานวน
ยานพาหนะโดยรวมทุกประเภทกับสถานการณตั้งตน พบวาในสถานการณที่มียานพาหนะลักษณะ
พิเศษในชวงรอยละ 45 ถึง 60 ยังคงใหปริมาณจราจรโดยรวมที่ไมแตกตางกับสถานการณตั้งตนคือ
ไมมีชองทางพิเศษอยางมีนัยสําคัญ  

รูปที่ 4.7 เปนกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยที่ไดจําแนกตาม
ประเภทชองทางและประเภทรถในลักษณะพิเศษและผลดานความเร็วโดยรวม พบวาเมื่อสัดสวน
ยานพาหนะลักษณะพิเศษ เขาใกลรอยละ 60 ยานพาหนะทั้ง 2 ประเภทบนชองทางพิเศษและบน
ชองทางปกติ เริ่มใหระดับความเร็วเฉลี่ยที่ใกลเคียงกัน แสดงใหเห็นวาถาหากมีการจัดสัดสวน
ยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่มีคาสูงกวานี้จะมีโอกาสทําใหยานพาหนะในลักษณะพิเศษเกิดการ
เดินทางดวยความเร็วที่อาจจะต่ํากวายานพาหนะในชองทางปกติได สงผลใหการจัดชองทางพิเศษ
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จะไมกอใหเกิดประสิทธิภาพเนื่องจากยานพาหนะในลักษณะพิเศษไมไดรับสิทธิที่สูงกวาในการใช
ชองทางพิเศษนั้น ๆ และเมื่อพิจารณาผลดานความเร็วเฉลี่ยโดยรวม  สรุปผลไดวาที่ระดับ
ยานพาหนะในลักษณะพิเศษมีคาในชวงรอยละ 45 ถึง 60 ใหผลดานความเร็วโดยรวมที่สูงกวา
สถานการณตั้งตนอยางมีนัยสําคัญ 
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รูปที่ 4.6 จํานวนยานพาหนะในกระบวนการปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในการจัดชองทาง
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รอยละของยานพาหนะในลักษณะพิเศษ (เทียบกับยานพาหนะทั้งหมด) 

 รูปที่ 4.7 ความเร็วเฉลี่ยในกระบวนการปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในการจัดชองทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.8 แสดงความสัมพันธระหวางเวลาในการเดินทางโดยรวมจําแนกตาม
ประเภทชองทางและประเภทรถในลักษณะพิเศษ ที่ระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษตาง 
ๆ พบวาที่สัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษรอยละ 55 สงผลใหยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่
เดินทางโดยใชชองทางพิเศษเริ่มใชเวลาในการเดินทางที่สูงกวายานพาหนะในลักษณะพิเศษที่
เดินทางโดยใชชองทางปกติ และเมื่อพิจารณาผลดานเวลาในการเดินทางโดยรวมพบวาที่ระดับ
สัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษสูงกวารอยละ 55 สงผลใหเวลาในการเดินทางเพิ่มสูงขึ้นดวย
เชนกัน แสดงวาเมื่อสัดสวนของยานพาหนะในลักษณะพิเศษสูงกวารอยละ 55 การจัดชองทางพิเศษ
ไมไดใหกอใหเกิดประโยชนเต็มที่ตอผูใชยวดยานในลักษณะพิเศษ 

จากการพิจารณาทั้งผลในดานความเร็วเฉลี่ยและเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวม 
สรุปไดวาที่ระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ยังคงใหการจัดชองทางพิเศษเกิดประโยชน
ตอผูใชชองทางพิเศษนี้และตอโดยรวมที่ระดับสัดสวนรอยละ 45 ถึง 50  
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  รอยละของยานพาหนะในลักษณะพิเศษ (เทียบกับยานพาหนะทั้งหมด) 
รูปที่ 4.8 เวลาที่ใชในการเดนิทางโดยรวมในกระบวนการปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในการจดั

ชองทางพิเศษ 

4.1.3   การกําหนดปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ   

เมื่อไดคัดเลือกมาตรการที่ดีที่สุดจากสถานการณทั้งหมดและระดับปริมาณ 
ยานพาหนะลักษณะพิเศษที่เหมาะสมดังที่ไดกลาวมา ในกระบวนการนี้ไดทําการปรับเปลี่ยน
ปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ เพื่อศึกษาถึงระดับความเหมาะสมของปริมาณจราจรที่
มาตรการยังคงประสิทธิภาพในการใหบริการอยู ซ่ึงจะนําเสนอผลที่ไดจากการประเมินแบบจําลอง
สถานการณทางเลือกตาง ๆ ซ่ึงไดวิเคราะหผลจําแนกตามประเภทของชองทางและประเภทของ
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ยานพาหนะโดยพิจารณาคาความเร็วในการเดินทางและเวลาในการเดินทางโดยรวม และการ
ประเมินผลในภาพรวมตลอดชวงที่ทําการศึกษา 

ในการประเมินผลขั้นตน ไดทําการตรวจสอบจํานวนยานพาหนะที่เขาใชชองทาง 
จากรูปที่ 4.9 พบวาเมื่อปริมาณจราจรที่กําหนดไวสูงกวาระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา จํานวน
ยานพาหนะที่เขาใชระบบเริ่มคงที่ จากการตรวจสอบพบวาเมื่อปริมาณจราจรเริ่มสูงขึ้นสงผลใหเกิด
การกีดขวางการจราจร ณ บริเวณทางเขาระบบ ซ่ึงไมสามารถรองรับกับปริมาณจราจรที่สูงเกินขีด
ความสามารถได สงผลใหยวดยานจํานวนหนึ่งไมสามารถเขาใชระบบได ซ่ึงสามารถตรวจสอบ
ประสิทธิภาพการปลอยรถ ณ ระดับปริมาณจราจรคาตาง ๆ ไดในภาคผนวก ง. รวมทั้งในชวงพื้นที่
ที่ทําการศึกษา คือชวงดินแดงถึงตางระดับทาเรือ การเดินทางสวนใหญจะตองผานทางแยกตาง
ระดับมักกะสัน ซ่ึงพื้นที่สวนนี้คอนขางมีขอจํากัดในดานลักษณะทางเรขาคณิตสงผลใหสภาพ
การจราจรตองเขาสูสภาวะคอขวด ดังนั้นในสวนนี้จึงตองทําการประมวลผลที่ระดับปริมาณจราจร
ที่นอยกวาระดับ +10 เปอรเซ็นต เนื่องจากที่ระดับที่สูงกวานี้ใหคาสัดสวนยานพานะที่สามารถ
เคลื่อนที่ไดไมเปนไปตามระดับที่ไดกําหนดขึ้น นอกจากนี้เมื่อพิจารณายานพาหนะในลักษณะ
พิเศษสามารถบงชี้พฤติกรรมการใชชองทางไดวา ยานพาหนะในลักษณะพิเศษจะเริ่มมีการเปลี่ยน
การใชชองทางไปใชชองทางพิเศษมากขึ้น เมื่อปริมาณจราจรที่อยูในระบบมีสัดสวนสูงกวาที่ระดับ 
-20 เปอรเซ็นต  
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                                รอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร (เทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา) 

รูปที่ 4.9 จํานวนยานพาหนะในกระบวนการปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรในการจัดชองทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.10 เปนกราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเร็วเฉลี่ยจําแนกตามประเภท
ชองทางและประเภทรถและความเร็วเฉลี่ยโดยรวม พบวายานพาหนะลักษณะพิเศษสามารถเดินทาง
ไดที่ระดับความเร็วเฉลี่ยสูงกวายานพาหนะบนชองทางปกติ ที่ทุกระดับสัดสวนของปริมาณจราจร
ที่จัดใหเขาใชระบบ และเมื่อพิจารณาความเร็วเฉลี่ยโดยรวม พบวาความเร็วเฉลี่ยโดยรวมใหคาที่
ลดลงในอัตราที่คอนขางสูงที่ระดับปริมาณจราจรมีคาต่ํากวาที่ระดับ +10 เปอรเซ็นตและในชวง
ปริมาณจราจรที่สูงกวาที่ระดับ -20 เปอรเซ็นต การจัดชองทางพิเศษใหผลดานความเร็วเฉลี่ย
โดยรวมที่มีคาสูงกวาสถานการณที่ไมมีการจัดชองทางพิเศษอยางมีนัยสําคัญ 
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รอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร (เทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา) 

รูปที่ 4.10 ความเร็วเฉลี่ยในกระบวนการปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรในการจัดชองทางพเิศษ 

รูปที่ 4.11 เปนกราฟแสดงความสัมพันธระหวางผลดานเวลาที่ใชในการเดินทาง
จําแนกตามประเภทชองทางและประเภทยานพาหนะ พบวาเมื่อระดับปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นและเขา
ใกลที่ระดับ +10 เปอรเซ็นต HOV บนชองทางพิเศษ และ Non-HOV ตองใชเวลาในการเดินทางที่
เพิ่มสูงขึ้นตามสัดสวนปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้น ซ่ึง HOV บนชองทางพิเศษยังคงใชเวลาในการ
เดินทางโดยรวมที่มีคานอยกวา HOV บนชองทางปกติที่ทุกระดับสภาวะการจราจรและพบวา HOV 
บนชองทางปกติใหผลดานเวลาในการเดินทางที่คอนขางคงที่ทุกระดับปริมาณจราจรเนื่องจากที่
ระดับปริมาณจราจรสูงขึ้นยานพาหนะประเภทนี้จะเลือกใชชองทางพิเศษท่ีสามารถเดินทางดวย
ความเร็วที่สูงกวา ยิ่งไปกวานั้น เมื่อปริมาณจราจรในระบบที่ระดับ +10 เปอรเซ็นต ที่สภาวะนี้
ยานพาหนะในชองทางพิเศษเริ่มใชเวลาในการเดินทางโดยรวมที่ใกลเคียงกับยานพาหนะใน
ลักษณะพิเศษที่เดินทางโดยใชชองทางปกติ แสดงใหเห็นวาเมื่อปริมาณจราจรที่เขาใชระบบสูงกวา
ระดับนี้การใชมาตรการชองทางพิเศษไมกอประโยชนตอยานพาหนะที่ตองการใชชองทาง 



                                                                                                                                                                            69 

 

0
50

100
150
200
250
300
350
400
450
500

-50 -40 -30 -20 -10 0 +10 ปจจุบัน

เวล
าใน

การ
เดิน

ทา
ง (
คัน

-ชั่ว
โม
ง)

HOV บนชองทางพิเศษ
HOV บนชองทางปกติ
Non-HOV

 

รอยละการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร (เทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา) 

รูปที่ 4.11 ผลดานเวลาทีใ่ชในการเดินทางโดยรวมในกระบวนการปรบัเปลี่ยนปริมาณจราจรในการ
จัดชองทางพิเศษ 

จากการประเมินผลการจัดชองทางพิเศษในกระบวนการตาง ๆ สามารถสรุปผลได
วารูปแบบการจัดยานพาหนะที่ผานการประเมินผลในสถานการณที่มีการจัดยานพาหนะที่มีผูรวม
เดินทางอยางนอย 2 คน ยกเวนรถในประเภทรถโดยสารประจําทาง เปนสถานการณที่ใหผลทั้งใน
ดานความเร็วเฉล่ียและผลดานเวลาในการเดินทางโดยรวมที่ดีที่สุด และเมื่อไดประมวลผลโดยใช
สถานการณที่ไดคัดเลือกนี้ในการปรับเปลี่ยนสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ระดับตางๆ  
พบวาในชวงสัดสวนยานพาหนะรอยละ 45 ถึง 60 ใหผลทางดานจราจรที่ดีขึ้น ทั้งนี้ที่ระดับสัดสวน
ยานพาหนะในลักษณะพิเศษในชวงรอยละ 45 ถึง 55 เทานั้นที่จะใหประโยชนโดยตรงตอ
ยานพาหนะในลักษณะพิเศษ และในการจัดระดับปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ ทีร่ะดบั
ปริมาณจราจรในชวง -20 ถึง +10 เปอรเซ็นตเมื่อเทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา ที่ใหผลทั้งทางดาน
ความเร็วเฉลี่ยและเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมที่ยังคงประสิทธิภาพอยู  

4.2 การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ  

การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษในระดับพื้นที่ยอยนี้ไดแบงการ
ประเมินผลออกเปน 2 ระดับ คือการคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบ 
และการกําหนดสัดสวนปริมาณจราจรเขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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4.2.1   การคัดเลือกรูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบ  

จากสถานการณจําลองทั้ง 5 สถานการณ ดังแสดงในตารางที่ 3.5 และรูปที่ 4.12 
ซ่ึงแสดงแตละสถานการณที่แตกตางกันในดานลักษณะการจัดสัญญาณไฟควบคุมที่ไดคํานึงถึง
สภาพการจราจร ณ ตําแหนงตางๆ กัน โดยทําการประเมินแนวทางการควบคุมการเขาใชทางพิเศษ
เปรียบเทียบกับสถานการณตั้งตนซึ่งไมมีการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาในดาน
ความเร็วเฉล่ียและเวลาในการเดินทางโดยรวมตลอดทั้งชวงที่ทําการศึกษาและประเมินสภาวะ
การจราจรในบริเวณพื้นที่ที่ทําการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา 

Mainline Detector (1)

Merge  Detector (3)

Queue Detector (2)

Ramp Metering

สถานการณจําลอง
1.ไมมีไฟสัญญาณควบคุม
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 รูปแบบการจัดสถานการณจําลองในการควบคุมบริเวณทางเขาระบบ 

ทั้งนี้ในขั้นตนไดทําการตรวจสอบปริมาณการจราจรตอพื้นที่ในสถานการณที่ 2 
ถึง 5 โดยเทียบกับสถานการณที่ 1 ดังแสดงผลในรูปที่ 4.13 พบวาทุกสถานการณใหผลที่ไม
แตกตางที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5 หรือไมมีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณจราจรจากการทดสอบ
สถานการณทั้งหมด 
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รูปที่ 4.13 จํานวนยานพาหนะในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการควบคุมการเขาใชระบบ 
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ในรูปที่ 4.14 แสดงผลการประเมินในดานความเร็วเฉลี่ยและเวลาที่ใชในการ
เดินทางโดยรวมในแตละสถานการณทดสอบ จากการวิเคราะหผลพบวาในสถานการณที่ 2 เปน
สถานการณที่ดีที่สุดเมื่อพิจารณาถึงผลทางดานความเร็วเฉล่ียที่ใหคาสูงกวาในสถานการณตั้งตนที่
ระดับนัยสําคัญรอยละ 20 และเมื่อพิจารณาผลทางดานเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมสถานการณ
ที่ 2 จัดเปนสถานการณที่ดีที่สุดเชนกัน 

รูปที่ 4.15 แสดงผลการวิเคราะหในบริเวณพื้นที่ติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมโดย
พิจารณาผลดานความเร็วเฉลี่ย ณ ตําแหนงตาง ๆ ที่มีการติดตั้งเครื่องตรวจวัดการจราจรไดแก พื้นที่
บริเวณกอนจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขาหรือจุดที่ 1 พื้นที่บริเวณทางเขาระบบหรือจุดที่ 2 
พื้นที่บริเวณจุดรวมกระแสจราจรหรือจุดที่ 3 และพ้ืนที่บริเวณหลังจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณทางเขา หรือจุดที่ 4  
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รูปที่ 4.14 ความเร็วและเวลาที่ใชในการเดนิทางในกระบวนการคัดเลือกรูปแบบการควบคุมการเขา

ใชระบบ 

จากการประมวลผลสถานการณทางเลือกตาง ๆ ภายในบริเวณพื้นที่ติดตั้งสัญญาณ
ไฟควบคุมบริเวณทางเขาระบบ พบวา 

 พื้นที่บริเวณกอนจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขาระบบ (จุดที่ 1) 
สถานการณที่ 2 ใหผลดานความเร็วที่สูงที่สุดและมีความแตกตาง จาก
สถานการณที่ 1 ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5  

 พื้นที่บริเวณทางเขาระบบ (จุดที่ 2) ทุกสถานการณใหผลดานความเร็วที่
ไมมีความแตกตางจากสถานการณที่ 1 ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5  
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 พื้นที่บริเวณจุดรวมกระแสจราจร (จุดที่ 3) สถานการณที่ 3 ใหผลดาน
ความเร็วที่สูงที่สุด และแตกตางจากสถานการณที่ 1 ที่ระดับนัยสําคัญรอย
ละ 20  

 พื้นที่บริเวณหลังจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขาระบบ (จุดที่ 4) 
สถานการณที่ 2 3 และ 5 ใหผลดานความเร็วที่แตกตาง และสูงกวา
สถานการณที่ 1 ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5  
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ผลโดยรวม

 รูปที่ 4.15 ผลกระทบจราจรในดานความเร็วในบริเวณพืน้ที่ติดตั้งสัญญาณไฟควบคมุบริเวณ
ทางเขาทางพิเศษ 

อีกทั้งเมื่อไดพิจารณาเสนกราฟที่แสดงผลโดยรวมทั้งพื้นที่ติดตั้งสัญญาณไฟ
ควบคุม ทั้ง 4 ตําแหนงที่พิจารณา พบวาสถานการณที่ 2 ใหผลดานความเร็วที่สูงกวาและมีความ
แตกตางจากสถานการณตั้งตนที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 20 จากผลการทดสอบสภาวะการจราจรใน
พื้นที่ติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาในสถานการณทางเลือกตาง ๆใหผลสรุปไดวา 
สถานการณที่ 2 ที่มีการควบคุมโดยไฟสัญญาณแปรเปลี่ยนตามสถาพการจราจรทั้ง 3 ตําแหนง
สามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดในจุดที่ 1 และ 4 หรือตําแหนงบนทางหลักทั้งกอนและหลังจุด
ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรควบคุมทางเขาตามลําดับ  

นอกจากนี้สถานการณที่ 3 ที่มีการควบคุมโดยไฟสัญญาณแปรเปลี่ยนตามสภาพ
การจราจรบริเวณจุดที่ 1 และ 3 สามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดเฉพาะจุดที่ 3 และ 4 หรือบริเวณ
พื้นที่รวมกระแสจราจรและบนทางหลักหลังจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขาตามลําดับ ใน
สถานการณที่ 4 ที่มีการควบคุมไฟโดยสัญญาณแปรเปลี่ยนตามสภาพการจราจรบริเวณจุดที่ 1 และ 
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2 ไมสามารถปรับปรุงสภาพจราจรในพื้นที่ติดตั้งได และในสถานการณที่ 5 ที่มีการควบคุมโดย
ไฟสัญญาณแปรเปลี่ยนตามสภาพการจราจรบริเวณจุดที่ 1 สามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดเฉพาะ
จุดที่ 4 หรือบนทางหลักหลังจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขา 

สรุปไดวาทั้งในการประเมินผลดานจราจรตลอดชวงพื้นที่ที่ศึกษาและในพื้นที่
ติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา ไดคัดเลือกสถานการณที่ 2 ที่มีรูปแบบการควบคุมโดย
ไฟสัญญาณที่แปรเปลี่ยตามสภาวะการจราจรทั้ง 3 บริเวณเปนสถานการณทางเลือกที่ดีที่สุดและได
นํารูปแบบทางเลือกนี้ไปใชในการประมวลผลตอไป  

4.2.2   การกําหนดปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ   

จากสถานการณจําลองที่ผ านการคัดเลือกรูปแบบการควบคุมแลวคือใน
สถานการณที่ 2 ที่มีลักษณะการควบคุมแบบการใชเครื่องตรวจวัดที่ติดตั้งทั้ง 3 ตําแหนงไดแกพื้นที่
บริเวณกอนจุดติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางเขา พื้นที่บริเวณทางเขาระบบและพื้นที่บริเวณจุดรวม
กระแสจราจร เพื่อใชในการควบคุมการจราจร ในสวนนี้จะนําเสนอผลจากการปรับเปล่ียนสัดสวน
ปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ เมื่อเทียบกับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา เพื่อประเมินถึง
ระดับปริมาณผูเดินทางที่มาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมยังคงประสิทธิภาพของการดําเนินการ
อยู ผลจากการทดสอบในขั้นตนไดพิจารณาปริมาณจราจรที่มีการปรับเปลี่ยนตามสัดสวนตาง ๆ 
พบวาที่ระดับปริมาณจราจรสูงกวาปริมาณจราจรที่ทําการศึกษาที่ระดับ +10 เปอรเซ็นต เกิด
ขอจํากัดในการปลอยยวดยานบริเวณทางเขาสูระบบดังที่ไดกลาวรายละเอียดมาแลว และที่ระดับ
ปริมาณจราจรต่ํากวานี้ใหผลการทดสอบที่ไมมีความแตกตางในดานจํานวนยานพาหนะที่สามารถ
เคลื่อนที่ไดในระบบอยางมีนัยสําคัญ ดังแสดงในรูปที่ 4.16 

รูปที่ 4.17 พบวาที่ระดับปริมาณจราจรที่เขาใชพื้นที่ในชวงที่มีคานอยกวาระดับที่
ทําการศึกษารอยละ 10 ถึงระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา (-10 ถึง 0 เปอรเซ็นต) การควบคุม
บริเวณทางเขาจะใหผลทางดานความเร็วที่ดีขึ้นเมื่อเทียบกับกรณีที่ไมมีการติดตั้งสัญญาณไฟ
ควบคุมบริเวณทางเขาที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 20 และรูปที่ 4.18 แสดงผลดานเวลาที่ใชในการ
เดินทางโดยรวม พบวาในชวงระดับปริมาณจราจรที่มีคานอยกวาระดับที่ทําการศึกษารอยละ 20 
ใหผลทางดานเวลาในการเดินทางโดยรวมที่ลดนอยลงเมื่อมีการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณ
ทางเขา ในขณะที่ระดับปริมาณจราจรมีคาที่นอยกวาในชวงที่ผานการประเมินผลนั้น การจัด
สัญญาณไฟควบคุมไมไดชวยลดเวลาในการเดินทางแกผูใชยวดยานได 
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จากการประเมินผลการกําหนดปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับตาง ๆ โดยการ
พิจารณาผลทางดานความเร็วและเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมตลอดชวงที่ศึกษา พบวาที่ระดับ
ปริมาณจราจรนอยกวาระดับที่ทําการศึกษารอยละ 10 ถึงระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษาเทานั้น
ที่ใหผลดานจราจรที่ดีขึ้นเมื่อมีการนํามาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขามาใช 
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รูปที่ 4.16 การตรวจสอบปริมาณจราจรในการจัดการควบคุมบริเวณทางเขาระบบ 
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รูปที่ 4.17 ความเร็วเฉลี่ย ณ ระดับปริมาณจราจรตาง ๆ ในการจัดการควบคุมบริเวณทางเขาระบบ 
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รูปที่ 4.18 เวลาที่ใชในการเดนิทางโดยรวม ณ ระดับปริมาณจราจรตาง ๆ ในการจัดการควบคุม
บริเวณทางเขาระบบ 

ในการดําเนินการจัดการควบคุมบริเวณทางเขาโดยการใชการจัดสัญญาณไฟ
ควบคุมการเขาใชทางที่มีการควบคุมแบบเปนพื้นที่ เดี่ยว  โดยสรุปพบวาการกําหนดอัตรา
ไฟสัญญาณควบคุมจะขึ้นอยูกับสภาพการจราจรที่ไดจากการใชเครื่องตรวจวัดการจราจรใน 3 
ตําแหนงคือบนชวงหลักกอนเขาสูพื้นที่บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุม บริเวณจุดรวมกระแส
จราจรจากทางหลักกับทางเขาและบริเวณทางเขาที่ใชในการตรวจสอบปริมาณแถวคอย เปนรูปแบบ
การควบคุมที่ดีที่สุดเมื่อวิเคราะหผลทางดานการจราจรและเมื่อมีการปรับเปลี่ยนสัดสวนของ
ปริมาณจราจรที่เขาใชระบบพบวาที่ระดับปริมาณจราจรนอยกวาที่ระดับที่ทาํการศึกษารอยละ 10 ที่
ยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินมาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาทางพิเศษอยู  

4.3 การวิเคราะหการจําลองมาตรการในระดับพื้นท่ีท้ังโครงขายทางพิเศษ 

จากการประเมินผลมาตรการในระดับพื้นที่ยอยทําใหทราบถึงรูปแบบและ
ประสิทธิภาพในการควบคุม สําหรับทั้ง 2 มาตรการดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน ในสวนนี้จะได
นําเสนอการวิเคราะหมาตรการในระดับพ้ืนที่โครงขายทางพิเศษ ดังที่ไดนําเสนอขอบเขตพื้นที่
ศึกษาในบทที่ 1 เพื่อใหเห็นผลกระทบทางดานการจราจรที่เกิดขึ้นจากการใชมาตรการในภาพรวม 
สถานการณจําลองที่ไดพัฒนาขึ้นประกอบดวย 4 สถานการณ ไดแก มาตรการการจัดชองทางพิเศษ 
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มาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาระบบ และการจัดทั้ง 2 มาตรการรวมกันโดยใช
สถานการณตั้งตนที่ไมมีการจัดมาตรการใด ๆ ในการเปรียบเทียบวิเคราะหผล  ดังแสดงรายละเอียด
สถานการณจําลองที่ไดพัฒนาขึ้นในรูปที่ 4.19 

RM 2
RM 3

RM 4

RM 5
RM 9

RM 12

RM 15

RM 16

RM 20

RM 22

RM 12= Ramp Metering at On-Ramp from Zone 12

สถานการณจําลอง
1. สถานการณตั้งตน
2. การจัดชองทางพิเศษ
    (HOV Lane) ติดต้ังครอบคลุม
โครงขาย ยกเวนชวง
ดานประชาชื่น-แจงวัฒนะ
และชวงสะพานพระราม 9-
ดานดาวคะนอง

3. การจัดสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณทางเขาระบบ

     (Ramp Metering) 10 ตําแหนง
4. การจัดท้ัง 2 มาตรการรวมกัน

พื้นท่ีที่ไมมีการติดต้ังชองทางพิเศษ

ดาวคะนอง บางนา

ดินแดง

รามอินทรา
แจงวัฒนะ

รูปที่ 4.19 สถานการณจําลองในระดับโครงขาย 

จากสถานการณจําลองทั้ง  4 สถานการณไดทําการประเมินผลในดานการ
เปรียบเทียบผลระหวางสถานการณ และสวนการปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบที่ระดับ
ตาง ๆ ในชวง -50 ถึง +50 เปอรเซ็นตเมื่อเทียบกับสภาวะระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษา โดย
พิจารณาคาเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมและระยะทางที่ยานพาหนะเดินทางไดเพื่อใชในการ
ประเมินผลสถานการณทางเลือกตาง ๆ  

รูปที่ 4.20 ถึง 4.22 แสดงผลดานความเร็วเฉลี่ยในระบบ ระยะทางที่ยานพาหนะ
สามารถเดินทางไดและคาเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมตามลําดับ รวมทั้งไดแสดงผลปริมาณ
จราจรที่สามารถเขาใชระบบไดภายใตสถานการณจําลองตาง ๆ ซ่ึงไดมีการตรวจสอบปริมาณ
จราจรในขั้นตน พบวา จากการจัดสถานการณจําลองขึ้นทั้ง 3 สถานการณไมมีความแตกตางในดาน
ปริมาณจราจรเมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณตั้งตนที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5 และเมื่อวิเคราะหผล
ดานความเร็วเฉลี่ยในรูปที่ 4.20 พบวาทั้ง 3 สถานการณจําลองใหผลดานความเร็วเฉลี่ยที่มีคาสูงกวา
สถานการณตั้งตนที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 5 เชนกัน 



                                                                                                                                                                            77 

 

16.8
17.7

18.6
18.3

10

15

20

ไมมีมาตรการ Ramp Metering HOV Lane รวมทัง้ 2 มาตรการ

คว
ามเ

ร็วเ
ฉลี่

ย (
กิโ
ลเม

ตร
ตอ

ชั่ว
โม
ง)

 
รูปที่ 4.20 ความเร็วเฉลี่ยจากการจัดสถานการณตาง ๆ ในระดับโครงขายทางพิเศษ 

ในรูปที่ 4.21 ไดวิเคราะหผลในดานระยะทางที่ยานพาหนะสามารถเดินทางไดทั้ง 
3 สถานการณใหผลที่ดีกวาหรือมีความแตกตางจากสถานการณตั้งตนอยางที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 
10 และในรูปที่ 4.22 ไดวิเคราะหผลคาเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวม พบวาสถานการณที่มีการ
จัดมาตรการทั้ง 2 ประเภทและมาตรการการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาใหผลที่ดีกวา
สถานการณตั้งตนและมีความแตกตางที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 10 ในขณะที่การจัดชองทางพิเศษ
ใหผลดานเวลาที่ใชในการเดินทางที่นอยกวาสถานการณตั้งตนเชนกัน แตไมมีความแตกตางภายใต
นัยสําคัญ 

นอกจากนี้ไดทําการประเมินผลเพิ่มเติมในสวนการจัดการควบคุมบริเวณทางเขา
ระบบ เนื่องจากไดเล็งเห็นวาการดําเนินการในลักษณะนี้จะสงผลกระทบโดยตรงตอยานพาหนะที่
ตองการเขาใชระบบที่เกิดขึ้นบริเวณทางเขา ในสวนนี้จึงไดนําเสนอผลดานความลาชาในการ
เดินทางและความเร็วโดยเฉลี่ยที่เกิดขึ้น ณ สวนตาง ๆ ของระบบทางพิเศษ ไดแกบริเวณทางหลัก 
(Mainline) ทางออก (Off-Ramp) และทางเขาสูระบบ (On-Ramp) ดังแสดงผลในรูปที่ 4.23 พบวา
อิทธิพลจากการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาสงผลใหเกิดความลาชาในการเดินทาง
บริเวณทางเขาระบบพิ่มสูงขึ้นถึงรอยละ 12.4 แตเมื่อพิจารณาในภาพรวมทั้งระบบผลจากมาตรการ
สามารถชวยลดความลาชาในการเดินทางลงไดรอยละ 2.6 เมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณที่ไมมี
มาตรการ และใหผลเชนเดียวกันเมื่อพิจารณาจากคาความเร็วเฉลี่ยที่เกิดขึ้นอิทธิพลจากการควบคุม
บริเวณทางเขาสงผลใหความเร็วโดยเฉลี่ยในบริเวณทางเขาสูระบบมีคาลดนอยลง แตใหคาที่เพิ่ม
สูงขึ้นเมื่อพิจารณาผลในภาพรวมทั้งระบบ (ภายใตการวิเคราะหผลแบบจําลองทั้ง 3 ชั่วโมงเรงดวน) 

ทั้งนี้สามารถสรุปผลการวิเคราะหทางเลือกตาง ๆ ทั้ง 3 สถานการณใหขอสรุปได
วาทั้ง 3 สถานการณใหผลทางดานจราจรที่ดีขึ้นภายใตสภาวะการจราจรที่ทําการศึกษา 
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รูปที่ 4.21 ระยะทางการเดนิทางจากการจดัสถานการณตาง ๆ ในระดบัโครงขายทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.22 เวลาในการเดินทางจากการจดัสถานการณตาง ๆ ในระดับโครงขายทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.23 ผลดานจราจรจากการควบคุมทางเขาตามลักษณะพื้นที่ 
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จากที่ไดกลาวมาแลววาแบบจําลองที่ไดพัฒนาขึ้นมีขอจํากัดในดานการจัดปลอย
รถที่ระดับปริมาณจราจรที่สูงกวาระดับที่ทําการศึกษาที่รอยละ 10 ดวยสาเหตุที่ไดกลาวมาแลว 
ดังนั้นการคัดเลือกสถานการณทางเลือกตาง ๆ จะพิจารณาเฉพาะที่ระดับประมาณจราจรที่เขาใช
ระบบที่นอยกวาที่ระดับนี้เทานั้น 

รูปที่ 4.24 และ 4.25 แสดงผลที่ไดจากการปรับเปลี่ยนสัดสวนปริมาณจราจรที่
ระดับตาง ๆ พบวา 

 การจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขาใหผลทั้งทางดานเวลาที่ใชในการ
เดินทางโดยรวมที่ลดลงและระยะทางทั้งหมดที่เดินทางไดที่เพิ่มสูงขึ้นที่ทุก
ระดับปริมาณจราจรใหผลที่สูงกวากรณีที่ไมมีการจัดมาตรการใดๆ ที่ระดับ
นัยสําคัญรอยละ 10 

 การจัดชองทางพิเศษ ใหผลในดานเวลาที่ใชในการเดินทางโดยรวมและคา
ระยะทางทั้งหมดที่ เดินทางไดที่ไมมีความแตกตางเมื่อเปรียบเทียบกับ
สถานการณที่ไมมีการจัดมาตรการที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 10 

 การรวมมาตรการทั้ง 2 ประเภท ใหผลทั้งทางดานเวลาที่ใชในการเดินทาง
โดยรวมที่ลดลงและระยะทางทั้งหมดที่เดินทางไดที่สูงขึ้นที่ระดับปริมาณ
จราจรที่เขาใชระบบสูงกวาที่ระดับ -30 เปอรเซ็นต ซ่ึงใหผลที่สูงกวากรณีที่ไม
มีการจัดมาตรการใดๆ ที่ระดับนัยสําคัญรอยละ 10 
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รูปที่ 4.24 เวลาในการเดินทางโดยรวมบนระบบทางพิเศษ 
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รูปที่ 4.25 ระยะทางที่ยานพาหนะในระบบสามารถเดินทางไดบนระบบทางพิเศษ 

จากการวิเคราะหผลมาตรการในระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษ โดยการดําเนิน
มาตรการจัดชองทางพิเศษและมาตรการควบคุมไฟสัญญาณในบริเวณทางเขาทางพิเศษหรือเมื่อ
ดําเนินการทั้ง 2 มาตรการพรอมกัน สรุปผลไดวาการจัดมาตรการชองทางพิเศษทั่วทั้งระบบ
โครงขายทางพิเศษไมไดใหผลทางดานจราจรที่ดีขึ้น ในขณะที่การจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขา
ระบบที่มีการคัดเลือกพื้นที่ศึกษาที่ประสบปญหาจราจรในการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมสามารถ
ปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้นที่ทุกระดับปริมาณจราจรที่เขาใชทางพิเศษและในกรณีที่มีการจัด
มาตรการทั้งสองประเภทรวมกันผลจากการดําเนินมาตรการสามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดเฉพาะ
ในชวงที่มีระดับปรมิาณจราจรที่เขาใชระบบในชวงที่มีปริมาณจราจรนอยกวาระดับที่ทําการศึกษา
รอยละ 30 ถึงระดับที่มีปริมาณจราจรสูงกวาระดับที่ทําการศึกษารอยละ 10 (-30 ถึง +10 เปอรเซ็นต) 

4.4 สรุป 

รายละเอียดทั้งหมดที่ไดกลาวมาเปนผลการวิเคราะหขอมูลแบบจําลองที่ไดพัฒนา
แบบจําลองสถานการณทางเลือกตาง ๆ ซ่ึงไดผานการประเมินความเหมาะสมในดานผลกระทบ
ดานจราจรจากการดําเนินมาตรการการจัดชองทางพิเศษและการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณ
ทางเขาระบบทั้งในระดับพื้นที่ยอยหรือระบบทางพิเศษในชวงดินแดง-ตางระดับทาเรือเพื่อตัดสิน
รูปแบบมาตรการทั้ง 2 ประเภทและในระดับพื้นที่โครงขายทางพิเศษเพื่อประเมินผลในภาพรวม 
ทั้งนี้ในการอภิปรายผลและสรุปผลการศึกษา รวมถึงขอเสนอแนะตาง ๆ จะนําเสนอในสวนตอไป  
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บทที่  5 

อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 

การศึกษาผลกระทบดานจราจรของมาตรการชองทางพิเศษและการควบคุมทางเขา
บนระบบทางพิเศษในเขตกรุงเทพมหานครมีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาแบบจําลองการจราจรในระดับ
จุลภาคบนระบบทางพิเศษเพื่อใชเปนตัวแทนในการวิเคราะหสภาวะการจราจรคับคั่งในชวงเรงดวน
ของวัน ซ่ึงไดประยุกตใชแบบจําลองในมาตรการการจัดชองทางพิเศษ และการจัดสัญญาณไฟ
จราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษเพื่อประเมินแนวทางการจัดการกับสภาพปญหาหรือสามารถนํา
ผลการศึกษาที่ไดไปเปนขอมูลพ้ืนฐานในการตัดสินใจเพื่อใชในการกําหนดนโยบายตาง ๆ เพื่อ
ปรับปรุงแกไขปญหาการจราจรใหมีประสิทธิภาพแกระบบโดยรวมตอไปได 

5.1 การอภิปรายผลการศึกษา 

การอภิปรายผลการศึกษาในสวนนี้ไดจําแนกออกเปน 2 สวนตามมาตรการที่ได
ศึกษา นั่นคือการจัดชองทางพิเศษและการควบคุมทางเขาบนระบบทางพิเศษ ทั้งนี้กระบวนการ
ประเมินผลจะเนนในดานการพิจารณารูปแบบ ขอกําหนด และประสิทธิภาพในการดําเนินการของ
แตละมาตรการ ซ่ึงไดทําการประมวลผลในระดับพื้นที่ยอยนั่นคือระบบทางพิเศษในชวงดินแดงถึง
ตางระดับทาเรือและการประเมินผลในระดับโครงขายทางพิเศษเพื่อความสามารถที่จะนําผลที่ไดไป
ใชในการตัดสินใจหรือใชประโยชนในดานตาง ๆ ไดตอไป ซ่ึงสามารถอภิปรายผลไดดังนี้  

 การจัดชองทางพิเศษ  
รูปแบบการจัดยานพาหนะในการใชชองทางพิเศษที่ผานการคัดเลือกไดแก 

ยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คนยกเวนรถโดยสารประจําทางเปนสถานการณที่ใหผล
ทางดานการจราจรที่ดีที่สุด เนื่องจากในสถานการณทางเลือกที่ไดกําหนดขึ้นเกิดจากการจัด
สถานการณตามจํานวนผูเดินทางตอคันที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 (2+) , 3 คน (3+) และรถ
โดยสารประจําทางที่ระดับสัดสวนตาง ๆ ทั้งนี้ดวยสัดสวนของยานพาหนะในลักษณะพิเศษในแต
ละสถานการณที่คอนขางมีความแตกตางกันสูง เชนการจัดชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะ
ประเภท 3+ ซ่ึงสัดสวนของยานพาหนะประเภทนี้ในระบบมีคอนขางต่ํา สงผลใหยานพาหนะที่ใช
ชองทางปกติตองประสบกับสภาวะการจราจรติดขัดเนื่องจากสภาพการจํากัดการใชชองทาง และ
เชนเดียวกันกับในสถานการณที่จัดใหรถโดยสารประจําทางเปนยานพาหนะในลักษณะพิเศษ ยิ่งไป
กวานั้น ยานพาหนะประเภทนี้ยังมีขอจํากัดในดานความเร็วสูงสุดที่สงผลกระทบตอยานพาหนะใน
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ลักษณะพิเศษประเภทอื่นที่เขาใชชองทางพิเศษ สงผลใหสภาพการจราจรที่แยลงกวาสภาพปกติที่
ไมมีการจัดชองทางพิเศษใหรถโดยสารประจําทาง 

ทั้งนี้ลักษณะการจัดยานพาหนะเขาใชชองทางพิเศษนั้นไดจัดสิทธิการใช
ชองทางใหยานพาหนะในลักษณะพิเศษเทานั้น ซ่ึงไมไดควบคุมการใชชองทางอยางเครงครัด นั่น
คือยานพาหนะในลักษณะพิเศษสามารถเลือกใชชองทางในการเดินทางไดตามความพึงพอใจเพื่อ
การเดินทางที่รวดเร็วกวา ในขณะที่ยานพาหนะปกติใชชองทางปกติเดินทาง ทั้งนี้สัดสวน
ยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่ผานการประเมินผลรูปแบบในขั้นตนนั้นมีประมาณรอยละ 51 เมื่อ
เทียบกับยานพาหนะทุกประเภทในระบบ ที่สภาวะที่มีความหนาแนนของการจราจรประมาณ 40 
คันตอกิโลเมตรตอชองจราจร และเพื่อความยืดหยุนในรูปแบบการควบคุมในลักษณะนี้ จึงไดมีการ
ตรวจสอบระดับสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่มีอยูในระบบและระดับปริมาณจราจร
ทั้งหมดเพื่อประสิทธิภาพในการดําเนินการ  

จากการประเมินสามารถใหผลสรุปไดวาระดับสัดสวนยานพาหนะใน
ลักษณะพิเศษที่มีอยูในระบบควรอยูในชวงรอยละ 45 ถึง 55 เทียบกับปริมาณจราจรทั้งหมด ที่ยังคง
ใหการจัดชองทางพิเศษประเภทที่ยอมใหยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คนยกเวนรถ
โดยสารประจําทางยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินการประเภทนี้อยู และระดับปริมาณจราจรที่เขา
ใชระบบที่ระดับตาง ๆ ที่ระดับปริมาณจราจรนอยกวาที่ระดับ +10 เปอรเซ็นตหรือที่ระดับความ
หนาแนนการจราจรมีคานอยกวา 59 คันตอกิโลเมตรตอชองจราจรใหผลทางดานจราจรโดยรวม
สําหรับยานพาหนะทุกประเภทที่ยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินชองทางพิเศษอยู ซ่ึงใหผลสรุปได
วาที่ระดับปริมาณจราจรในชวง -20 ถึง +10 เปอรเซ็นตหรือที่ระดับความหนาแนนการจราจรมีคา
ระหวาง 24 ถึง 59 คันตอกิโลเมตรตอชองจราจรเทานั้นที่ผูใชระบบที่เปนยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษที่สามารถใชชองทางพิเศษเพื่อการเดินทางที่รวดเร็วกวา 

ในกระบวนการประเมินผลในระดับพื้นที่โครงขายทางพิเศษในการจําลอง
มาตรการชองทางพิเศษสําหรับยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คนยกเวนรถโดยสาร
ประจําทาง ซ่ึงไดดําเนินการจัดชองทางพิเศษทั่วพื้นที่โครงขาย ยกเวนชวงระบบทางพิเศษที่มี
จํานวนชองทางตอทิศทางนอยกวา 3 ชองทาง ไดทําการประเมินผลการจัดชองทางพิเศษที่สภาวะ
การจราจรที่ทําการศึกษา และไดมีการประเมินประสิทธิภาพของระบบโดยการปรับเปลี่ยนปริมาณ
จราจรในระดับตาง ๆ สรุปไดวาการจัดชองทางพิเศษใหผลที่ไมมีความแตกตางจากกรณีที่ไมมีการ
ดําเนินมาตรการนี้ นั่นคือการดําเนินมาตรการชองทางพิเศษนี้ไมสามารถปรับปรุงสภาพการจราจร
ในภาพรวมใหดีขึ้นได ทั้งนี้อาจจะเนื่องมาจาก สภาวะการจราจรบนระบบทางดวนในแตละชวง
ของทางพิเศษที่มีสภาวะการจราจรที่คอนขางแตกตางกันสูง เชนในพื้นที่ในชวงดินแดงถึงตางระดับ
ทาเรือที่เปนพื้นที่ยอยที่นํามาใชตัดสินใจเลือกรูปแบบมาตรการในขั้นตนนั้น มีสภาพการจราจรที่
คอนขางติดขัด (LOS F)ในขณะที่พื้นที่ในชวงรามอินทรา- ตางระดับอาจณรงค ที่มีสภาพการจราจร
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ที่คอนขางคลองตัว (LOS C) การจัดชองทางพิเศษอาจจะกอใหเกิดความปนปวนของกระแส
การจราจรไดโดยเฉพาะปจจัยในดานการเปลี่ยนชองทาง ดังนั้นควรมีการคัดเลือกพื้นที่ในการ
ดําเนินการชองทางพิเศษเพื่อใหผลทางดานการจราจรจากการดําเนินมาตรการใหผลที่ดียิ่งขึ้น  

 การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพเิศษ  
รูปแบบการจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชระบบที่ผานการประเมินผล

คัดเลือกสถานการณที่ดีที่สุด ไดแกการจัดสัญญาณไฟควบคุมที่ขึ้นอยูกับสภาพการจราจรที่ไดจาก
การใชเครื่องตรวจวัด 3 ตําแหนงคือบนชวงหลักกอนเขาสูพื้นที่บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุม
บริเวณจุดรวมกระแสจราจรจากทางหลักกับทางเขา และบริเวณทางเขาที่ใชในการตรวจสอบ
ปริมาณแถวคอยเนื่องจากการควบคุมในลักษณะนี้สามารถปรับปรุงสภาพการจราจรในบริเวณพื้นที่
ติดตั้งสัญญาณไฟบนชวงกอนและหลังบนทางหลักจากจุดติดตั้งสัญญาณไฟได รวมทั้งสามารถ
ปรับปรุงสภาพการจราจรตลอดชวงพื้นที่ที่ทําการศึกษาไดอีกดวย 

ทั้งนี้สภาวะการจราจรที่ทําการศึกษาในการประเมินรูปแบบการจัดสัญญาณ
ไฟควบคุมใหสภาวะที่มีความหนาแนนดานการจราจรมีคาประมาณ 40 คันตอกิโลเมตรตอชอง
จราจร ซ่ึงเมื่อไดประเมินผลเพื่อตรวจสอบความยืดหยุนในความสามารถในการจัดการควบคุมใน
ลักษณะนี้ในดานสัดสวนประมาณจราจรที่เขาใชระบบทั้งหมด พบวาปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ
ในชวงตั้งแต -10 เปอรเซ็นตถึงสภาวะที่ทําการศึกษาหรือที่สภาวะการจราจรที่มีความหนาแนน
ในชวง 36 ถึง 40 คนัตอกิโลเมตรตอชองจราจร ที่ยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินมาตรการการจัด
สัญญาณไฟควบคุมทางเขาที่มีรูปแบบการควบคุมที่ขึ้นอยูกับสภาพจราจร 3 ตําแหนง  

การประเมินผลมาตรการในระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษในการจําลอง
มาตรการควบคุมไฟสัญญาณในบริเวณทางเขาทางพิเศษที่มีการควบคุมขึ้นอยูกับสภาพการจราจร 3 
ตําแหนงคือบนชวงหลักกอนเขาสูพื้นที่บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุม บริเวณจุดรวมกระแส
จราจรจากทางหลักกับทางเขา และบริเวณทางเขาที่ใชในการตรวจสอบปริมาณแถวคอย โดยการ
คัดเลือกพื้นที่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรในบริเวณที่สภาพการจราจรบนทางหลักในพื้นที่นั้นๆ มี
ระดับการใหบริการอยูที่ระดับ F รวมทั้งหมด 10 พื้นที่ซ่ึงครอบคลุมพื้นที่ที่ประสบสภาวะการ
ติดขัดทางดานจราจร ซ่ึงไดมีการตรวจสอบประสิทธิภาพการดําเนินการของระบบที่สภาวะ
การจราจรที่ทําการศึกษาซึ่งใหคาความหนาแนนดานจราจรโดยเฉลี่ยทั้งระบบประมาณ 26 คันตอ
กิโลเมตรตอชองจราจร หรือที่ระดับการใหบริการ E และที่ระดับการเปลี่ยนแปลงของปริมาณ
จราจร ณ ระดับตาง ๆ สรุปไดวาที่ระดับปริมาณจราจรที่ เขาใชระบบนอยกวาที่ระดับ +10 
เปอรเซ็นตหรือที่สภาวะการจราจรที่มีความหนาแนนนอยกวา 35 คันตอกิโลเมตรตอชองจราจร 
สามารถปรับปรุงสภาพการจราจรใหดีขึ้น 

ทั้งนี้ไดมีการประเมินผลการจัดมาตรการทั้งสองประเภทรวมกันโดยที่
ขอกําหนดตาง ๆ ยังคงเปนรูปแบบเดิมอยู โดยทําการประเมินผลที่สภาวะการจราจรที่ทําการศึกษา
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และทําการปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรที่เขาสูระบบที่ระดับตาง ๆ ผลจากการประเมินพบวาการ
ดําเนินมาตรการสามารถปรับปรุงสภาพจราจรไดเฉพาะในชวงที่มีระดับปริมาณจราจรที่เขาใช
ระบบในชวง -30 ถึง +10 เปอรเซ็นตหรือที่สภาวะการจราจรที่มีความหนาแนนในชวง 17 ถึง 35 
คันตอกิโลเมตรตอชองจราจรเทานั้น 

5.2 สรุปผลการศึกษา 

การศึกษาผลกระทบดานจราจรของมาตรการชองทางพิเศษและการควบคุมทางเขา
บนระบบทางพิเศษในเขตกรุงเทพมหานครโดยการใชงานโปรแกรมคอมพิวเตอรในการพัฒนา
แบบจําลองการจราจรในระดับจุลภาค ที่ผานกระบวนการพัฒนาตาง ๆ จนไดแบบจําลองทางดาน
จราจรที่เปนตัวแทนระบบโครงขายทางพิเศษ ซ่ึงมีความยืดหยุนที่สามารถนําไปประยุกตใชงานได
อยางหลากหลาย ซ่ึงจะเปนประโยชนอยางยิ่งตอการพัฒนาระบบทางพิเศษใหมีประสิทธิภาพ 
สามารถจัดการกับทุกสภาพปญหาที่กําลังประสบอยู หรือสามารถในไปใชในการประเมินรูปแบบ
การจัดการตาง ๆ ที่คาดวานาจะใหผลประโยชนตอระบบการจัดการใหสูงขึ้นได 

ในการศึกษานี้ผูวิจัยไดศึกษามาตรการการจัดชองทางพิเศษและการจัดสัญญาณไฟ
จราจรควบคุมการเขาใชทางพิเศษ ซ่ึงมาตรการเหลานี้ใหประสบการณที่เปนประโยชนสูงมากจาก
การดําเนินการในตางประเทศ และคาดวานาจะใหผลที่ดีเชนกันเมื่อไดนํามาใชในประเทศไทย จึง
ไดมีการประเมินผลมาตรการทั้งสองประเภทนี้ โดยพบวา  

 มาตรการการจัดชองทางพิเศษ การดําเนินการในลักษณะชองทางพิเศษทิศทาง
เดียวกับการจราจร ดําเนินการในชวงเวลาเรงดวนของวัน โดยจัดชองทางดานในสุดชิดเกาะกลาง
เปนชองทางพิเศษมีการควบคุมการใชชองทางอยางเครงครัด โดยการหามยานพาหนะที่ไมมี
ลักษณะพิเศษเขาใชชองทางพิเศษที่ไดจัดขึ้นแตยานพาหนะในลักษณะพิเศษสามารถเลือกใช
ชองทางอื่นไดเพื่อประโยชนที่ผูขับขี่จะไดรับจากการเดินทางเอง โดยมีรูปแบบการจัดยานพาหนะ
ในการใชชองทางพิเศษคือยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยางนอย 2 คน ยกเวนรถโดยสารประจํา
ทางภายใตสัดสวนยานพาหนะในลักษณะพิเศษในชวงรอยละ 45 ถึง 55 เมื่อเทียบกับปริมาณจราจร
ทั้งหมดและระดับปริมาณจราจรที่ระดับความหนาแนนการจราจรมีคาในชวง 24 ถึง 59 คันตอ
กิโลเมตรตอชองจราจร ที่ยังคงดําเนินการมาตรการในลักษณะนี้ได และจากการประเมินผลใน
ระดับพื้นที่ทั้งโครงขายทางพิเศษไมสามารถใหผลทางดานจราจรที่ดีกวาสภาวะปกติ ทั้งนี้ตอง
คํานึงถึงสภาวะการจราจรในแตละพื้นที่ที่จะดําเนินการติดตั้งชองทางพิเศษดวย ดังแสดงผลใน
ภาพรวมในรูปที่ 5.1 



                                                                                                                                                                            85 

 

การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษซึ่งมีกระบวนการควบคุมบริเวณ
ทางเขาทางพิเศษดวยสัญญาณไฟจราจรแบบเปนพื้นที่เดี่ยว มีการจัดรอบสัญญาณขึ้นกับสภาวะ
การจราจรที่มีคาอัตราการควบคุมที่ขึ้นอยูกับสภาพการจราจร 3 ตําแหนงคือบนชวงหลักกอนเขาสู
พื้นที่บริเวณติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมบริเวณจุดรวมกระแสจราจรจากทางหลักกับทางเขาและ
บริเวณทางเขาที่ใชในการตรวจสอบปริมาณแถวคอยภายใตสภาวะการจราจรที่มีความหนาแนน
ในชวง 36 ถึง 40 คันตอกิโลเมตรตอชองจราจรที่ยังคงประสิทธิภาพในการดําเนินมาตรการอยู และ
ในภาพรวมทั้งระบบโครงขายทางพิเศษ การดําเนินมาตรการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณทางเขา
สามารถปรับปรุงการจราจรในระบบไดดีขึ้น ดังแสดงผลในภาพรวมในรปูที่ 5.1 

การศึกษานี้สามารถใหผลสรุปในดานจราจรในมาตรการการจัดชองทางพิเศษและ
การควบคุมบริเวณทางเขาระบบ ภายใตสภาวะการจราจรที่ดําเนินการศึกษาในรูปแบบการ
ดําเนินการดังที่ไดกลาวมาแลวขางตนที่ผานการคัดเลือกในชวงเวลาเรงดวนเชาในดานมูลคาของ
เวลาของผูเดินทางสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานครที่มีการแนะนําโดย
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและการจราจร ในโครงการศูนยขอมูลและแบบจําลองดาน
จราจรและการขนสง (ระยะที่ 2) ที่ใหคา 75 บาทตอช่ัวโมง สรุปไดวา  

 การดําเนินการจัดชองทางพิเศษ สามารถลดระยะเวลาการเดินทาง
โดยรวมลงไดรอยละ 0.4 หรือคิดเปนมูลคาที่สามารถประหยัดจากการ
เดินทางลงได 8,100 บาท 

 การดําเนินการในการควบคุมบริเวณทางเขาทางพิเศษ  สามารถลด
ระยะเวลาการเดินทางโดยรวมลงไดรอยละ 3.7 หรือคิดเปนมูลคาที่
สามารถประหยัดจากการเดินทางลงได 79,400 บาท และ 

 การดําเนินการจัดชองทางพิเศษรวมกับการควบคุมบริเวณทางเขาทาง
พิเศษสามารถลดระยะเวลาการเดินทางโดยรวมลงไดรอยละ 5.9 หรือคิด
เปนมูลคาที่สามารถประหยัดจากการเดินทางลงได 124,400 บาท 
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การจัดชองทางพิเศษ
 (High Occupancy Vehicle Lane)  

การจัดสัญญาณไฟควบคุมการเขาใชทางพิเศษ
(Ramp Metering)

รูปแบบการดําเนินการมาตรการ
ชองทางพิเศษที่ใหสิทธิยานพาหนะที่มีผูรวมเดินทางอยาง
นอย 2 คน (ยกเวนรถโดยสารประจําทาง)  (2+ w/o PT)

ประสิทธิภาพการดําเนินการ
1) ท่ีสภาวะการจราจรที่มีสัดสวนยานพาหนะในลักษณะ
พิเศษในชวง 45-55 เปอรเซ็นต
2) ท่ีสภาวะการจราจรที่มีสัดสวนปริมาณจราจรที่เขาใช
ระบบในชวงความหนาแนนดานจราจร 24 ถึง 59
คันตอกิโลเมตรตอชองจราจร

รูปแบบการดําเนินการมาตรการ
การควบคุมบริเวณทางเขาระบบที่มีการกําหนดอัตรา
ไฟสัญญาณจราจรที่ขึ้นอยูกับสภาพการจราจร ณ ตําแหนง
Mainline Detector, Queue Detector และ
Merge Detector

ขอกําหนดเบื้องตนในการดําเนินการ
1)ชองทางพิเศษจัดเดินรถในทิศทางเดียวกับกระแสจราจร
(Concurrent Flow HOV Lane) 
2)จัดชองทางพิเศษชิดเกาะกลาง
3)ใหสิทธิแก HOVในการใชชองทางพิเศษโดยหาม
ยานพาะหนะประเภทอื่นเขาใชชองทางพิเศษ

ประสิทธิภาพการดําเนินการ
ที่สภาวะการจราจรที่มีสัดสวนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ
ในชวงความหนาแนนดานจราจร 36 ถึง 40
คันตอกิโลเมตรตอชองจราจร

ขอกําหนดเบื้องตนในการดําเนินการ
1) กระบวนการควบคุมทางเขาแบบเปนพ้ืนท่ีเดี่ยว
(Local Ramp Metering)
2) อัตราการจัดสัญญาณไฟควบคุมขึ้นกับสภาวะการจราจร
(Actuated Control) 

ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการดําเนินการ
ประหยัดคาใชจายในการเดินทางลงได 8,100 บาท
(ในชวงเรวงดวนเชา)

ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการดําเนินการ
ประหยัดคาใชจายในการเดินทางลงได 79,400 บาท
(ในชวงเรวงดวนเชา)

ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการดําเนินการทั้ง 2 มาตรการรวมกัน
ประหยัดคาใชจายในการเดินทางลงได 124,400 บาท (ในชวงเรวงดวนเชา)  

รูปที่ 5.1 สรุปผลการศึกษา 

5.3 ขอเสนอแนะ 

จากประสบการณที่ไดจากการศึกษานี้สามารถใหขอเสนอแนะเพิ่มเติมไดในหลาย 
ประเด็น เชน แบบจําลองคอมพิวเตอรถือเปนวิธีการใหมที่วิศวกรไดนํามาใชทดลอง ทดสอบหา
ประสิทธิภาพในจําลองสภาพการจราจร และ ประเมินความถูกตองของนโยบายกอนการนําไปใช
จริง ซ่ึงผลการศึกษาอาจเบี่ยงเบนจากความเปนจริงได เนื่องมาจากขอจํากัดของโปรแกรม
แบบจําลอง ผลดังกลาวยอมทําใหแบบจําลองลดความนาเชื่อถือในคําตอบของแบบจําลองนั้น ๆ 
ดังนั้นผูอานควรแปลผลการศึกษาดวยความรอบคอบและคํานึงถึงขอจํากัดดังกลาว 

แบบจําลองคอมพิวเตอรโครงขายระบบทางพิเศษที่ไดพัฒนาขึ้นในการศึกษานี้ได
ผานการปรับแกและตรวจสอบความถูกตองซึ่งมีความถูกตองและมีลักษณะที่ใกลเคียงสภาพความ
เปนจริงในระดับหนึ่ง แตทั้งนี้การพัฒนาแบบจําลองนี้ไดอางอิงขอมูลที่ไดนํามาใช ซ่ึงเปนขอมูล
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ลาสุดที่มีการเก็บรวบรวมโดย การทางพิเศษ แหงประเทศไทย เมื่อป 2541 ทั้งขอมูลในดาน
การจราจรและขอมูลดานกายภาพ ดังนั้นโครงขายทางพิเศษที่ไดพัฒนาขึ้นนี้ไมไดครอบคลุมพื้นที่
ทั้งหมดที่มีอยูในปจจุบัน ซ่ึงมีการตอสวนขยายตาง ๆ ครอบคลุมพื้นที่กวางขวางข้ึน ถามีการพัฒนา
แบบจําลองแทนระบบโครงขายทั้งหมดและใชขอมูลดานการจราจรที่เปนปจจุบันจะเปนผลดีตอ
นําไปใชในการวิเคราะหผลและตัดสินใจไดดียิ่งขึ้น 

จากการพัฒนาแบบจําลองและประยุกตใชแบบจําลองในการประเมินความ
เหมาะสมในแนวทางการจัดการบนระบบทางพิเศษโดยการใชงานโปรแกรม PARAMICS พบไดวา
การใชงานโปรแกรมนี้สามารถใชงานไดงาย สะดวกตอการพัฒนาแบบจําลอง การประมวลผลและ
การแสดงผล รวมทั้งการวิเคราะหผลขอมูล ทั้งนี้มาตรการที่ไดคัดเลือกเพื่อประเมินผลความ
เหมาะสมที่จะนํามาใชกับระบบทางพิเศษในประเทศไทยนั้น ไดคัดเลือกรูปแบบมาตรการในการ
ประเมินความเหมาะสมตอระบบในเบื้องตนที่มีกระบวนการการดําเนินการที่ไมสลับซับซอน ซ่ึง
เปนการงายตอการจําลองดานจราจร แตดวยความหลากหลายในรูปแบบการควบคุมในมาตรการใด 
ๆ นั้นเชนการจัดสัญญาณไฟจราจรควบคุมบริเวณทางเขาทางดวนที่มีการควบคุมแบบ SWARM, 
ALINEA หรือ Bottleneck เปนตน ที่มีลักษณะการควบคุมที่ตางกันซึ่งจะขึ้นอยูกับเปาหมายในการ
ดําเนินการ หรือการจําลองชองทางพิเศษเพื่อควบคุมการใชชองทางของผูขับขี่ที่ตองคํานึงถึงปจจัย
ในดานการเปลี่ยนชองทางจราจรซึ่งแบบจําลองเหลานี้ตองคํานึงถึงพฤติกรรมของผูขับขี่ในหลาย ๆ 
ดาน ทั้งนี้โปรแกรม PARAMICS ก็มีความสามารถในการจําลองแบบจําลองเหลานี้ไดโดยทํางาน
ผานสวน API ของโปรแกรม ที่มีกระบวนการทํางานที่คอนขางซ้ําซอน แตทั้งนี้จะเปนการดมีากถา
ไดศึกษาในรูปแบบการควบคุมเหลานี้ซ่ึงคาดวาสามารถใหคําตอบทางดานจราจรที่ดีกวา 

การประเมินความเหมาะสมในทางเลือกตาง ๆ ที่ไดศึกษานี้ไดคํานึงถึงผลกระทบ
ดานการจราจรเพียงดานเดียว ทั้งนี้การประเมินความเปนไปไดในโครงการจะตองมีการคํานึงถึง
ประเด็นดานอื่นๆ อยางถวนถ่ีเชน มาตรการการจัดชองทางพิเศษ ที่ไดศึกษานี้ไดเจาะจงเฉพาะ
ลักษณะการจัดชองทางในทิศทางเดียวกับการจราจรและเปดดําเนินการเฉพาะชวงเวลาเรงดวนของ
วันโดยการเปลี่ยนการดําเนินการเปนชองทางปกติในชวงนอกเวลาเรงดวน การจัดการอาจจะมีการ
ใชอุปกรณกั้น (Cone Pylons) หรือกําแพงคอนกรีตที่สามารถเคลื่อนยายไดเปนตัวกั้นชองทาง 
รวมถึงการใชสัญลักษณบนพื้นทางและการใชปายอิเล็กทรอนิกสในการแสดงขาวสารใน
สถานะการดําเนินการของชองทางพิเศษนั้น  

 นอกจากนี้แนวทางวางแผนการดําเนินการการจัดชองทางพิเศษยังมีรูปแบบอื่น ๆ 
ที่คอนขางหลากหลาย เชนการจัดชองทางพิเศษที่มีการแยกชองทางออกจากชองทางปกติอยาง
ชัดเจนภายในพื้นที่เขตทาง มีการควบคุมการเขาใชชองทางอยางเครงครัดโดยการใชแผงคอนกรีต
กั้นชองทาง เปดดําเนินการตลอดทั้งวัน โดยสวนใหญการควบคุมในลักษณะนี้จะเปดใหบริการ
เฉพาะรถโดยสารประจําทางเทานั้น หรือการจัดชองพิเศษในบางชวงเวลาของวัน ซ่ึงจะขึ้นอยูกับ
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สภาวะการจราจร รวมถึงปริมาณยานพาหนะในลักษณะพิเศษที่มีอยูในระบบหรือจํานวนชั่วโมงที่
ตองเผชิญกับสภาวะการจราจรคับคั่งในแตละพื้นที่ โดยการใชงานชองทางปกติ ซ่ึงมักจะใช
ชองทางดานในสุดชิดเกาะกลางหรือใชไหลทางในการดําเนินการ โดยการจัดชองทางพิเศษใน
ทิศทางเดียวกันหรือสวนกระแสจราจร รวมไปถึงปจจัยในดานจํานวนผูรวมเดินทางตอคัน (Vehicle 
Occupancy) ที่จะจัดสิทธิใหเขาใชชองทางพิเศษได เชนที่ระดับจํานวนผูเดินทางตอคันอยางนอย 2 
คน (2+) หรือ 3 คน (3+) ทั้งนี้คาที่เหมาะสมจะตองผานการวิเคราะหเปรียบเทียบกับปริมาณความ
ตองการที่อาจจะเกิดขึ้นในปอนาคตซึ่งการจัดสิทธิพิเศษในสวนนี้มีสวนชวยสงเสริมการเดินทางใน
การเขาใชชองทางพิเศษหรือสามารถลดปริมาณจราจรโดยรวมในระบบลงได โดยที่ชองทางพิเศษ
นั้นยังคงอยูภายใตความสามารถในการใหบริการอยู ซ่ึงถาหากชองทางพิเศษนั้นเขาสูสภาวะที่ไม
กอใหเกิดประโยชนแกผูใชชองทางแลว ทางเลือกหนึ่งคือการเปลี่ยนรูปแบบการดําเนินการ เชนการ
เปลี่ยนจากชองทางพิเศษที่ใหบริการแกยานพาหนะประเภท 2+ ไปเปน 3+ ซ่ึงการเปลี่ยนการ
ดําเนินการในลักษณะนี้มีผลใหปริมาณความตองการในการเดินทางโดยใชชองทางพิเศษลดนอยลง 
หรือชองทางปกติตองแบกรับกับปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้น สงผลใหเกิดผลเสียตอระบบโดยรวมได  

ยิ่งไปกวานั้น การคํานึงถึงปจจัยในดานการเขาถึงชองทางของยานพาหนะใน
ลักษณะพิเศษที่ตองการใชชองทางพิเศษนั้น หนวยงาน FHWA ไดนําเสนอทางเลือกการจัดการ
บริเวณทางเขา- ออกจากชองทางพิเศษที่มีการดําเนินการในลักษณะนี้คือการเขาใชชองทางพิเศษ
โดยตรง (Direct Merge) ซ่ึงมีแนวทางคือการยอมใหยานพาหนะในลักษณะพิเศษเขาชองทางพิเศษ
โดยการเขารวมกระแสจราจรโดยตรงจากชองทางปกติ ทั้งนี้ระยะที่ใชในการรวมกระแสจราจรจะ
ถูกกําหนดขึ้นตามขอกําหนดโดยการใชปายหรือเครื่องหมายบนผิวทางเปนการนําทางใหผูใช
ชองทาง (Louis et al., 2003) และ 

ในมาตรการการควบคุมทางเขาบนระบบทางพิเศษ ที่ตองคํานึงถึงผลกระทบที่
อาจจะเกิดจากการควบคุมบริเวณทางเขาสูระบบ เนื่องจากการจัดการควบคุมในลักษณะนี้จะมีผล
ตอพฤติกรรมของผูขับขี่ในดานการเลือกใชเสนทางเดินทางที่อาจจะมีการเปล่ียนเสนทางการ
เดินทางคือการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางหรือการใชถนนแทนการเดินทางโดยใชชองทางพิเศษ ซ่ึง
ปจจัยที่สงผลตอการเปลี่ยนเสนทางประกอบดวย รูปแบบการเดินทางจากตนทางถึงปลายทาง ระยะ
ทางการเดินทาง ความลาชาที่เกิดบริเวณจุดควบคุมทางเขารวมทั้งประสิทธิภาพของถนนที่ตองการ
เลือกใช แตทั้งนี้การออกแบบระบบทางพิเศษไมไดรองรับการเดินทางระยะทางสั้น  (Short Trip) 
ดังนั้นผูขับขี่อาจจะใชระบบถนนแทนถาหากใหผลประโยชนที่สูงกวา เปนตน นอกจากนี้การนํา
ระบบสิ่งอํานวยความสะดวกประเภทอื่นนํามาเปนตัวชวยสนับสนุนระบบ เชนเครื่องมือในดานการ
แจกแจงการเดินทางในลักษณะที่เปล่ียนแปลงตลอดเวลาเพื่อทําการสงเสริมการเขาใชพื้นที่
โครงขายทางดวนไดอีกดวย  
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ทั้งนี้ปจจัยที่มีความสําคัญที่ตองพิจารณาในการจัดสัญญาณไฟควบคุมบริเวณ
ทางเขาไดแก ขอกําจัดทางดานเรขาคณิต ซ่ึงตองพิจารณาองคประกอบดานสาธารณูปโภคพื้นฐาน
ตาง ๆ ไดแกความสามารถในการใหบริการในบริเวณทางเขาระบบ (Ramp Storage) รวมถึงความ
กวาง (Ramp Width) และจํานวนชองทางบริเวณทางเขาระบบ ซ่ึงตองรองรับกับจํานวนแถวคอยที่
จะเกิดขึ้นไดบริเวณตนทางกอนตําแหนงสัญญาณไฟ ซ่ึงความยาวแถวคอยที่เกิดขึ้นตองไมสงผล
กระทบตอระบบโครงขายถนน และปจจัยทางดานความลาดชันบริเวณทางเขา โดยเฉพาะเมื่อตอง
เผชิญกับทัศนวิสัยไมดีหรือสําหรับรถบรรทุกหนักที่อาจกอใหเกิดการไถลไดบริเวณจุดจอดรอ
สัญญาณไฟจราจร และในบริเวณพื้นที่รวมกระแสจราจรที่ตองออกแบบใหกระแสจราจรเกิดความ
ราบเรียบที่สุด ทั้งนี้ถนนตัดผาน (Cross Road) และถนนที่รองรับการเขาใชทางพิเศษ (Service 
Road) ก็ตองถูกออกแบบใหสามารถจัดการกับแถวคอยที่เกิดขึ้นบริเวณทางเขาดวย  

นอกจากประเด็นที่ไดกลาวมาแลวนั้น ประเด็นอื่นๆ ที่ตองคํานึงถึงในการประเมิน
ความเปนไปไดในมาตรการตาง ๆ เชน การตอบรับจากสังคมจากการดําเนินมาตรการ สภาวะทาง
เศษรฐกิจ การบังคับใชทางกฎหมาย รวมทั้งการจัดสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ เพื่อเปนการ
สนับสนุนใหการดําเนินการมีประสิทธิภาพสูงยิ่งขึ้น 
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ภาคผนวก ก 

 

พื้นท่ีบริเวณดานทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ (Zone) และ 

ปริมาณการเดนิทางจากตนทาง - ปลายทาง (O-D Trip) 
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ก.1 พื้นที่บริเวณดานทางเขา-ออกจากระบบทางพิเศษ 
ลําดับ (พื้นที่) ดานทางขึ้น 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 เลียบแมน้ํา เลียบแมน้ํา (ถนนพระราม 3) 
6 บางนา บางนา (ถนนสุขุมวิท) 
7 สุขุมวิท 62 สุขุมวิท 62 
8 อาจณรงค อาจณรงค 
9 ทาเรือ 1/ทาเรือ 2 ทาเรือ 1/ทาเรือ 2 
10 ดาวคะนอง ดาวคะนอง (ถนนพระราม 2) 
11 สุขสวัสดิ์ สุขสวัสดิ์ (ถนนสุขสวัสดิ์) 
12 สาธุประดิษฐ 1 สาธุประดิษฐ 1 (ถนนสาธุประดิษฐ) 
13 รัชดาภิเษก รัชดาภิเษก (ถนนวงศสวาง) 
14 บางซื่อ บางซื่อ (ถนนกําแพงเพชร2) 
15 ยานพหลโยธิน ยานพหลโยธิน (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 สะพานสวาง สะพานสวาง 
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 งามวงศวาน งามวงศวาน (ถนนงามวงศวาน) 
29 แจงวัฒนะ แจงวัฒนะ (ถนนแจงวัฒนะ) 
30 รามอินทรา รามอินทรา (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
31 โยธินพัฒนา โยธินพัฒนา (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
32 ลาดพราว ลาดพราว (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
33 ประชาอุทิศ ประชาอุทิศ (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
34 พระราม 9 - 2 พระราม 9-2 (ถนนประดิษฐมนูธรรม) 
35 พระโขนง ซอยสุขุมวิท 62 
36 พัฒนาการ 1/พัฒนาการ 2 พัฒนาการ 1/พัฒนาการ 2(ถนนพัฒนาการ ) 
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ก.2 ปริมาณการเดินทางจากตนทาง – ปลายทาง (O-D Trip) ในชวงเวลาเรงดวนเชา (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 

 

การกําหนดคาเบื้องตนในการจัดสัญญาณไฟควบคุมทางเขาระบบทางพเิศษในโปรแกรม 
PARAMICS 
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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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ผลการปรับแกแบบจําลอง 
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ค.1 ผลการปรับแกแบบจําลองในระดับพืน้ที่ยอย (ชวง 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 ผลการปรับแกแบบจําลองในระดับพืน้ที่โครงขาย  
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ขอจํากัดในการจัดสัดสวนปริมาณจราจรเขาใชระบบในแบบจําลอง 
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ง.1 ประสิทธิภาพการปลอยรถเขาสูระบบ  
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ง.2 ประสิทธิภาพการปลอยรถเขาสูระบบ ณ ชวงเวลาใด ๆ ตามสัดสวนปริมาณจราจรทั้งหมด 
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ง.3 ประสิทธิภาพการปลอยรถเขาสูระบบ ณ ชวงเวลาใด ๆ ตามสัดสวนปริมาณจราจรที่เขาใชระบบ
ได 

34 35 35 37 38 40 41 42 44 46 47
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รอยละการเปลี่ยนแปลงปรมิาณจราจร (เทียบกับสภาวะที่ทําการศึกษา) 

จากกระบวนการพัฒนาแบบจําลองและการประเมินผลแบบจําลองในขั้นตน พบ
ขอจํากัดในดานประสิทธิภาพการจัดปลอยรถออกจากพื้นที่ตาง ๆ เมื่อระดับปริมาณจราจรที่ได
กําหนดใหเขาใชระบบมีสัดสวนที่สูงขึ้น  

การจัดระดับปริมาณจราจร ณ ระดับตาง ๆ เขาใชระบบในแบบจําลองระดับ
โครงขายทางพิเศษ โดยการวิเคราะหผลจากสวน ง.1 ที่ไดแสดงระดับปริมาณจราจรทั้งหมดที่ได
กําหนดขึ้นเมื่อเทียบกับระดับปริมาณจราจรที่ทําการศึกษาและประสิทธิภาพการปลอยรถของ
แบบจําลอง รวมกับสวน ง.2 และ ง.3 ที่แสดงประสิทธิภาพการปลอยรถทั้งหมดเขาสูระบบและที่
สามารถปลอยรถเขาสูระบบไดตามลําดับ โดยแบงตามชวงเวลาการประมวลผลในชวงเรงดวนของ
วัน (06:00-09:00 น.) พบไดวาเมื่อกําหนดสัดสวนปริมาณจราจรเขาใชระบบที่ระดับสูงขึ้น สงผลให
สัดสวนรถที่ถูกจํากัดในการใชระบบเนื่องจากการปลอยรถออกจากพื้นที่เขาสูระบบสูงขึ้นดวยหรือ
ความสามารถในการใหบริการของระบบถูกจํากัดโดยปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้นในระบบ ทั้งนี้เมื่อ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพที่สามารถปลอยรถไดใน 3 ชวงเวลา (06:00-09:00 น.) ที่ทําการ
ประมวลผล พบวาในชวงเวลาการเริ่มทดสอบผล (Warm Up) สัดสวนปริมาณรถที่สามารถเขาใช
ระบบไดมีสัดสวนสูงขึ้นตามสัดสวนปริมาณจราจรที่ถูกกําหนดใหสูงขึ้น แตเมื่อระดับปริมาณ
จราจรสูงกวาสภาวะที่ศึกษาสัดสวนยานพาหนะที่เขาใชระบบไดมสัีดสวนที่นอยลง ซ่ึงเมื่อพิจารณา
จํานวนรถทั้งหมดในชวงเวลานี้ที่ระดับปริมาณจราจรที่กําหนดใหเขาใชระบบที่คาสูง ๆ ก็ใหคา
สัดสวนการปลอยรถที่นอยลง (สภาพจราจรเริ่มเขาสูสภาพติดขัดในชั่วโมงนี้) และเมื่อพิจารณาใน
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ชวงเวลาที่ใชในการประเมินผล (07:00-08:00 น.) หรือช่ัวโมงที่สองพบวาดวยอิทธิพลจากสภาพ
จราจรที่เริ่มตัดขิดในชั่วโมงแรกสงผลใหชั่วโมงที่สองตองเผชิญกับสภาพที่ติดขัดเชนกัน โดย
เฉพาะที่ระดับปริมาณจราจรที่กําหนดใหเขาใชระบบที่มีคาสูงๆ การกําหนดปริมาณจราจรที่เพิ่ม
สูงขึ้นไมกอใหระบบเกิดการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้นนี้ (สภาพจราจรเขาสู
สภาวะติดขัดในชั่วโมงแรก) และที่ในชั่วโมงที่ 3 (08:00-09:00 น.) ณ ชวงเวลานี้ถูกจํากัดดวย
ปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้นและผลจากอิทธิพลจากการปลอยรถในสองชั่วโมงแรกสงผลใหสัดสวน
ปริมาณจรชวงชั่วโมงนี้มีสัดสวนที่ลดนอยลงตามสัดสวนปริมาณจราจรที่เพิ่มสูงขึ้น 

ดวยขอจํากัดในประสิทธิภาพการปลอยรถที่ระดับปริมาณจราจรที่กําหนดใหเขา
ใชระบบที่ระดับตาง ๆ สาเหตุหนึ่งอาจจะเนื่องมาจากขอจํากัดของพื้นที่ปลอยรถบางพื้นที่ ที่ตอง
รองรับกับปริมาณจราจรที่สูงมาก ๆ รวมกับลักษณะทางดานจราจรในพื้นที่ทางเขาสูระบบทาง
พิเศษโดยเฉพาะบริเวณจุดรวมกระแสจราจร (Merge Area) และพื้นที่จุดตัดกระแสจราจร (Weaving 
Area) ที่ตองประสบกับสภาพความปนปวนทางดานจราจรคอนขางสูงสงผลกระทบตอยวดยานที่
ตองการเขาใชระบบ 

 



ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
นางสาววิจิตรา วัชสังค เกิดเมื่อ วันที่ 5 เมษายน พ.ศ. 2523 ณ เลขที่ 455 หมูที่ 11 

ตําบลเขาขาว อําเภอทุงสง จังหวัดนครศรีธรรมราช  
การศึกษาเร่ิมจากมัธยมศึกษาตอนตน ณ โรงเรียนทุงสงสหประชาสรรค ป

การศึกษา 2536-2538 มัธยมศึกษาตอนปลาย ณ โรงเรียนเตรียมอุดมศึกษา ภาคใต ปการศึกษา 2539-
2541 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (สาขาวิศวกรรมโยธา) สํานักวิชา
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