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บทคดัย่อ 

การศกึษานี้ไดท้าํการประยุกตใ์ชแ้บบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคในการทดสอบแนวคดิใน
การออกแบบและ วิ เ ค ร า ะห์ป ร ะสิทธิภ าพโครงข่ า ยถนนในคณะวิศ วกร รมศาสตร์  
มหาวทิยาลยัขอนแก่นและพื้นที่โดยรอบในสภาพก่อนและหลงัการปรบัปรุงรูปแบบการจดัการ
จราจร โดยผลการศกึษาพบว่า โครงขา่ยใหมท่ีเ่สนอแนะสามารถลดปรมิาณจราจรทีไ่มเ่กีย่วขอ้งกบั
คณะวศิวกรรมศาสตร์ ให้เปลี่ยนไปใช้เส้นทางตามโครงข่ายถนนสายหลกัของมหาวทิยาลยั ใน 
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ขณะทีค่วามเรว็ในการขบัขีใ่นพืน้ทีค่ณะวศิวกรรมศาสตร์ ลดลงรอ้ยละ 25.52 ซึ่งผลการวเิคราะห์
ช่วยสนับสนุนความเหมาะสมของแนวคดิในการปรบัปรุงรปูแบบการจดัการจราจรโครงขา่ยถนนใน
คณะวศิวกรรมศาสตร์ ที่เป็นไปตามหลกัในการออกแบบเทคนิคการเปลี่ยนแปลงเสน้ทางเดนิรถ 
การยบัยัง้การจราจร แนวคิดการออกแบบชุมชนที่น่าอยู่และยัง่ยืน และสอดคล้องกบัแผนการ
พฒันาคณะวศิวกรรมศาสตรเ์ป็นอยา่งด ี 
ค าส าคญั: การจดัการจราจร, โครงขา่ยถนน, แบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค 
 

ABSTRACT 
In this study, traffic micro-simulation model was applied to test the concept of road network 
design and performance analysis in the faculty of engineering, Khon Kaen university and 
surrounding areas in conditions before and after improving the traffic management. The 
results of the study showed that the new network reducing traffic volumes that are not related 
to the faculty of engineering to switch to the route along the main road network of the 
university. At the same time, the driving speed in the area of the faculty of engineering 
decreased by 25.52%. According to the results, the analysis supports the suitability of the 
concept of the new road network, which is in line with the principles of designing techniques 
to change the route, traffic clamming, living and sustainable community design concept and 
in accordance with the development plan of the faculty of engineering as well. 
KEYWORDS: traffic management, road network, traffic micro-simulation model 
 
1.  บทน า 

คณะวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัขอนแก่น เป็นคณะวชิาซึ่งมจีํานวนคณาจารย ์นักศกึษา 
บุคลากรทัง้ภายในและภายนอก รวมแลว้มากทีสุ่ดเป็นอนัดบั 2 ของมหาวทิยาลยัขอนแก่น (โดย
คณะแพทย์ศาสตร์ซึ่งรวมโรงพยาบาลศรนีครนิทร์เป็นอนัดบั 1) ในช่วงที่มกีารเรยีนการสอน ใน 
แต่ละวนัจะมผีูเ้ขา้ใชบ้รกิารในพืน้ทีค่ณะวศิวกรรมศาสตร์มากกว่า 3,600 คน และมจีกัรยานยนต์
และรถยนต์ส่วนบุคคลเขา้จอดภายในพื้นที่กว่า 1,500 คนั นอกจากนัน้เนื่องจากคณะฯ ตัง้อยู่ใน
บรเิวณใจกลางยา่นการศกึษาของมหาวทิยาลยัขอนแก่น จงึมปีรมิาณจราจรซึง่เดนิทางบนโครงขา่ย
เสน้ทางภายในคณะฯ เป็นทางผ่านไปสู่คณะวชิาหรอืแหล่งกจิกรรมอื่นๆ ของมหาวทิยาลยัอกีเป็น
จํานวนมาก โดยคาดว่าในแต่ละวนัจะมจีํานวนยานพานะซึง่ใชผ้่านเขา้ออกพืน้ทีข่องคณะรวมแลว้
ไม่น้อยกว่า 5,000 คนั และก่อใหเ้กดิจาํนวนเทีย่วการเดนิทาง (Trip) รวมทัง้สิน้กว่า 10,000 เทีย่ว
ต่อวนั ซึง่เป็นปรมิาณทีส่งูมากเมือ่เทยีบกบัพืน้ทีข่องคณะฯ ซึง่มเีพยีง 76 ไร ่[1]  
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จากปริมาณจราจรที่คบัคัง่ ประกอบกบัสภาพโครงข่ายถนนและรูปแบบระบบการจดัการ
จราจรทีม่อียูภ่ายในคณะฯ ซึง่ไม่เหมาะสม ก่อใหเ้กดิปัญหาต่าง ๆ ตามมามากมาย เช่น การจราจร
ชะลอตวั อุบตัเิหตุทางถนน มลภาวะทางอากาศ โดยเฉพาะอย่างยิง่มลภาวะทางเสยีงและความ 
ไม่เป็นมิตรกับคนเดินเท้า ดงันัน้ แผนแม่บทมหาวิทยาลยัขอนแก่น ฉบบัปี พ.ศ.  2553 จึงได้
ดําเนินการออกแบบและจดัทําผงัการจดัการระบบจราจรและสิง่อํานวยความสะดวกคนเดนิเท้า
ภายในคณะฯ ใหม ่ 

แบบจําลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคเป็นหนึ่งในเครื่องมอืในการวเิคราะห์และแก้ปัญหา
ด้านการจราจรซึ่งเป็นที่ยอมรบัและใช้กนัอย่างแพร่หลายทัง้ในประเทศและต่างประเทศ ตวัอย่าง
ของการนําแบบแบบจําลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคมาใชใ้นการวเิคราะหง์านดา้นการจราจร  
มอีย่างหลากหลาย เช่น การจดัการจราจรบนทางด่วน [2-4] วงเวยีน [5, 6] การปรบัปรุงทางแยก 
[7, 8] และมาตรการในการยบัยัง้การจราจร (Traffic Clamming) [9, 10] เป็นตน้  

การศึกษานี้จดัทําขึ้นโดยมีวตัถุประสงค์เพื่อทดสอบแนวคิดในการออกแบบและประเมิน  
ผลกระทบต่อพฤติกรรมการเดินทางภายในและพื้นที่โดยรอบใน คณะวิศวกรรมศาสตร์  
มหาวทิยาลยัขอนแก่น โดยการประยุกต์ใชแ้บบจําลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคเป็นเครื่องมอื
ในการวเิคราะห์ผลของการบูรณาการการปรบัปรุงโครงข่ายถนนใหม่ และการนํามาตรการในการ
ยบัยัง้การจราจร ในเขตชุมชนหลาย ๆ รูปแบบ ได้แก่ การปิดการจราจร การตดิตัง้ลูกเนินชะลอ
ความเรว็ และการก่อเสรา้งวงเวยีน ก่อนทีจ่ะนําไปดาํเนินการก่อสรา้งจรงิ 

 
2. แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจลุภาค 

Dowling et al. [11] การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคมีหลักการพื้นฐานมาจาก
แบบจําลองการเคลื่อนที่ตามของยวดยาน (Car-Following Model) และแบบจําลองการเปลี่ยน 
ช่องจราจร (Lane–Changing Model) เพื่อจําลองการเคลื่อนทีข่องยวดยานแต่ละคนั การขบัขีข่อง
ยวดยานคนัหน้าทีม่กีารเพิม่ความเรว็ ลดความเรว็ และหยุดจะมผีลต่อการขบัขีข่องยวดยานทีข่บัขี่
ตามมา The Institution of Highways & Transportation [12] แบบจําลองระดับจุลภาคพยายาม
เลียนแบบพฤติกรรมของยวดยานแต่ละคัน และถูกใช้สําหรับทดสอบปัญหาการจราจรที่ม ี
ความซบัซอ้น สามารถแสดงทัง้ในรูปแบบสองมติแิละสามมติ ิHardy and Wunderlich [13] เหมาะ
สําหรบัการศึกษาองค์ประกอบระบบการขนส่ง เช่น การไหลของยานพาหนะในลกัษณะพลวตั  
(Vehicle Dynamics) หรอืพฤตกิรรมการขบัขี ่(Traveler Behavior) ของแต่ละบุคคล 

แบบจําลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคประกอบขึน้ด้วยเงื่อนไขการจราจร  2 ลกัษณะ คอื 
(1) แบบพลวตั (Dynamic) หมายถงึ เงื่อนไขการจราจรเปลีย่นแปลงอยู่ตลอดเวลา และ (2) แบบ
เฟ้นสุ่ม (Stochastic) หมายถึง เงื่อนไขต่างๆ ที่เกิดขึ้นในระหว่างการจําลองจะถูกสร้างขึ้นโดย
วธิกีารสุ่ม (Random) ส่งผลใหก้ารประมวลผลของแบบจําลอง ใชข้อ้มลูนําเขา้ (Input) ชุดเดยีวกนั 
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แต่จะไดผ้ลลพัธ ์(Output) ทีไ่มเ่ท่ากนักบัการประมวลผลแบบจาํลองในครัง้แรก (จะมคีา่แตกต่างกนั
เล็กน้อย) โดยในระหว่างการจําลองตําแหน่งและพฤติกรรมของยานยนต์จะถูกพจิารณาใหม่ใน 
ทุก ๆ ช่วงเวลาย่อยของวินาที (Time Step) โดยอาศยัหลกัการพื้นฐานของการเคลื่อนที่ เช่น 
ความเร่งคูณกบัเวลาเท่ากบัความเรว็ และพฤตกิรรมการขบัขีข่องผูข้บัขี ่เช่น การขบัขีต่ามกนัและ
การเปลีย่นชอ่งจราจร เป็นตน้ [14, 15] 

แบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคมฟัีงกช์ัน่ในการจาํลองสิง่อํานวยความสะดวกจราจร
อย่างหลากหลาย เช่น ทางแยก วงเวียน และสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น นอกจากนัน้ยังมี
ความสามารถในการจําลองสภาพการจราจรและระบบควบคุมการจราจร ได้แก่ ทางด่วน ระบบ
ขนสง่สาธารณะ ระบบสญัญาณไฟจราจร อุบตัเิหตุ อุบตักิารณ์ และคนเดนิเทา้ เป็นตน้ [16] และอกี
ความสามารถทีส่าํคญัของแบบจาํลองสภาพการจราจร คอืการประยกุตใ์ชใ้นการสรา้งทางเลอืกหรอื
การออกแบบวางแผนและแก้ไขปัญหาจราจรได้อย่างหลากหลาย สามารถใชเ้ป็นแนวทางช่วยใน
การตัดสินใจเลือกรูปแบบในการปรับปรุงแก้ไขปัญหาด้านการจราจรได้อย่างเหมาะสม 
ประหยดัเวลาและคา่ใชจ้่าย เหน็ภาพชดัเจนก่อนการนําไปใชใ้นการดาํเนินการจรงิ  

 
3. แนวคิดในการออกแบบปรบัปรงุการจดัการจราจรภายในพืน้ท่ีศึกษา 

แนวคิดหลักในการออกแบบระบบการจัดการจราจรและคนเดินเท้าภายในพื้นที่ศึกษา 
ประกอบดว้ย  

1) ผลกัดนัปรมิาณจราจรทีไ่ม่เกี่ยวขอ้งกบัคณะฯ ใหเ้ปลีย่นไปใชเ้สน้ทางตามโครงขา่ยถนน
สายหลกัของมหาวทิยาลยัฯ แทนการใชโ้ครงขา่ยถนนภายในคณะฯ เป็นเสน้ทางลดั  

2) ปรบัปรุงการจดัการจอดรถภายในพื้นที่คณะฯ ใหม่ โดยผลกัดนัใหย้านพาหนะส่วนใหญ่
ตอ้งออกไปจอดในพืน้ทีจ่อดรถโดยรอบ และใชก้ารเดนิเทา้เขา้สูพ่ ืน้ทีส่ว่นการศกึษาของคณะฯ  

3) สําหรบักระแสจราจรที่ยงัมคีวามจําเป็นต้องเขา้สู่พื้นที่ส่วนการศกึษาของคณะฯ จะต้อง  
ถูกลดความเรว็ในการสญัจรลงใหอ้ยูใ่นระดบัทีป่ลอดภยัแก่คนเดนิเทา้ และ  

4) ปรบัปรุงโครงขา่ยทางเดนิเทา้และสิง่อํานวยความสะดวกคนเดนิเทา้ภายในสว่นการศกึษา
ของคณะฯ ใหม่ทัง้หมด เพื่อก่อให้เกิดสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมแก่การเดินเท้า (Pedestrian 
Friendly Environment)  

เพื่อให้เป็นไปตามแนวคิดหลกัในการออกแบบ เทคนิคการย้ายตําแหน่งที่จอดรถ (Parking 
Relocation) การเปลี่ยนแปลงเส้นทางเดินรถ (Traffic Detour and Restriction) และการยับยัง้
การจราจร (Traffic Calming) ไดถู้กนํามาใชร้่วมกนักบัแนวคดิการออกแบบชุมชนทีน่่าอยู่และยัง่ยนื 
(Livable and Sustainable Community Design) และแผนการพฒันาคณะฯ ในอนาคต โดยผงัการใช้
ประโยชน์ทีด่นิและการจดัการจราจรในสภาพก่อนการปรบัปรุงและรูปแบบเสนอแนะแสดงในรูปที่ 1 
และ 2 
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รปูท่ี 1 โครงข่ายก่อนการปรบัปรงุ [1] 

 

 
รปูท่ี 2 โครงข่ายใหม่เสนอแนะ (หลงัปรบัปรงุ) [1] 
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4.  การส ารวจและรวบรวมข้อมลู 
การสํารวจและเตรยีมขอ้มูลเป็นกระบวนการทีม่คีวามสําคญัในการพฒันาแบบจําลองสภาพ

การจราจร โดยในการศกึษานี้ไดท้าํการสาํรวจและรวบรวมขอ้มลูทีนํ่าเขา้ เช่น ขอ้มลูปรมิาณจราจร
ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (07.00-10.00 น.) ความเรว็เฉลี่ย ขอ้มูลด้านกายภาพที่ได้ทําการสํารวจ
ภาคสนาม (จํานวนของช่องจราจร ความกวา้งของช่องจราจร ลกัษณะทางกายภาพของทางแยก) 
และขอ้มลูการควบคุมการจราจร (จงัหวะและรอบสญัญาณไฟจราจร) เป็นตน้ 

 
5.  การพฒันาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจลุภาค 

การศกึษาครัง้นี้ได้เลอืกใช้โปรแกรม PARAMICS ซึ่งเป็นโปรแกรมสร้างแบบจําลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาคทีเ่ป็นทีย่อมรบัและใชก้นัอย่างแพร่หลายทัง้ในประเทศและต่างประเทศ  ใน
การทดสอบและวเิคราะห์ประสทิธภิาพโครงข่ายถนนในพื้นที่ศกึษา โดยรายละเอียดในการสร้าง 
(Built) การปรบัเทยีบ (Calibration) และการตรวจสอบความถูกตอ้ง (Validation) ของแบบจาํลอง มี
ดงัต่อไปนี้ 

 
5.1 การสร้างแบบจ าลอง 

ในการศึกษานี้แบบจําลองถูกสร้างขึ้นทัง้สิ้น  2 แบบจําลอง โดยแบบจําลองที่ 1 เป็น
แบบจาํลองโครงขา่ยก่อนการปรบัปรุง และแบบจาํลองที่ 2 เป็นแบบจาํลองโครงขา่ยใหม่เสนอแนะ 
ในขัน้ตอนการพฒันาแบบจําลองที่ 1 (สภาพก่อนการปรบัปรุง) จะต้องไดร้บัการสรา้ง ปรบัเทยีบ 
แบบจําลอง ซึ่งในขัน้ตอนแรกของการสรา้งแบบจําลอง ลกัษณะทางกายภาพของโครงข่ายถนน 
เช่น จํานวนช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร และอุปกรณ์ควบคุมการจราจรต่ าง ๆ ทัง้หมดใน
แบบจาํลองไดร้บัการปรบัใหใ้กลเ้คยีงกบัสภาพก่อนมกีารปรบัปรุงโครงขา่ยถนนจนเป็นทีเ่รยีบรอ้ย 
จากนัน้จึงเริ่มพัฒนาแบบจําลองที่ 2 (รูปแบบเสนอแนะ) โดยใช้โครงแบบพื้นฐาน (Basic 
Configuration) ทัง้ทางกายภาพและทางพฤตกิรรมของการเดนิทางจากแบบจําลองที่ 1 ซึ่งมกีาร
ปรบัเทยีบและตรวจสอบความถูกตอ้งเป็นอย่างดแีลว้ โครงขา่ยถนนสภาพก่อนการปรบัปรุงซึง่ถูก
สรา้งขึน้บนโปรแกรม PARAMICS แสดงในรปูที ่3  
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รปูท่ี 3 โครงข่ายสภาพก่อนการปรบัปรงุซ่ึงถกูสร้างขึน้ด้วยโปรแกรม PARAMICS 
 

5.2 การปรบัเทียบแบบจ าลอง (Model Calibration) 
การปรบัเทยีบแบบจําลองเป็นกระบวนการที่ทําการเปลี่ยนค่าตวัแปรบางตวัในแบบจําลอง

เพื่อให้ผลลพัธ์ที่ได้จากการประมวลแบบจําลองมีค่าที่ใกล้เคียงกับค่าที่ได้จากการสํารวจ  การ
ปรับเทียบแบบจําลองมีความจําเป็นอย่างยิ่งถ้าผลลัพธ์ของแบบจําลองที่ได้มีผลกระทบต่อ
กระบวนการตดัสนิใจซึ่งช่วยชี้นําในดา้นความคุม้ค่าในการลงทุน และใชส้นับสนุนการตดัสนิใจใน
ทางเลอืกในการจดัการระบบการจราจร โดยแบบจําลองที่ถูกพฒันาขึ้นในการศกึษาครัง้นี้จะถูก
นํามาประมวลผลและนําผลลพัธ์ที่ได้มาเปรยีบเทยีบกบัขอ้มูลสภาพการจราจรที่สํารวจในสนาม
ในช่วงเช้า 07.00-10.00 น. ซึ่งผลการเปรียบเทียบต้องอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรบัได้ จึงสามารถนํา
แบบจาํลองดงักล่าวไปประยกุตใ์ชใ้นการวเิคราะหง์านดา้นการจดัการจราจรต่อไป  

 
5.2.1 เกณฑใ์นการปรบัเทียบแบบจ าลอง 

ในการปรบัเทยีบแบบจาํลองไดใ้ชด้ชันีชีว้ดัประสทิธผิล (Measure of Effectiveness, MOEs) 
2 ค่า คอื ปรมิาณจราจรและความเร็วเฉลี่ย สําหรบัเกณฑ์ในการปรบัเทยีบปรมิาณจราจรจะใช้ 
ค่า GEH ซึ่งเป็นค่าทางสถิติที่ใช้ในการคํานวณในงานด้านวศิวกรรมจราจรการคาดการณ์ปรมิาณ
จราจร และแบบจําลองด้านการจราจร พัฒนามาจากหลักการทางสถิติที่เรียกว่าไคสแควร์  
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(Chi-squared) ซึ่งรวมเอาความทัง้ความสมัพนัธ์ของค่าตวัแปรและความแตกต่างสมับูรณ์ ทัง้นี้
กระบวนการดงักล่าวไดอ้า้งองิมาและมกีารพฒันาต่อมาโดย UKs Design Manual for Roads and 
Bridges (DMRB Vol. 12 Traffic Appraisal in Urban Areas) [16] ซึ่งนํามาใช้ในการเปรยีบเทยีบ
คา่ปรมิาณจากการประมวลผลในแบบจาํลองและคา่ทีไ่ดจ้ากการสาํรวจจรงิจราจรใน 1 ชัว่โมงเท่านัน้ 
(หากใชป้รมิาณจราจรมากกว่าหรอืน้อยกว่า 1 ชัว่โมง ตอ้งแปลงใหเ้ทยีบเท่า 1 ชัว่โมง) โดยสมการ
ทีใ่ชใ้นการคาํนวณคา่ GEH [12] ดงัแสดงในสมการที ่1 
 

 ( )

( )

2
2

  =  
m c

GEH
m c

−

+
   (1) 

 
โดยที ่m =  ปรมิาณจราจรจากการประมวลผลในแบบจาํลอง (คนั/ชัว่โมง) 
 c = ปรมิาณจราจรการสาํรวจภาคสนาม (คนั/ชัว่โมง) 
Tony [17] ค่าที่ยอมรบัได้ในการปรบัปรบัเทียบและตรวจสอบความถูกต้องระหว่างการ

ประมวลผลของแบบจําลองกบัผลการสํารวจตวัชี้วดัประสทิธิภาพในภาคสนามตามที่ Federal 
Highway Administration, Caltrans และ  Wisconsin Department of Transportation ได้กํ าหนด
มาตรฐานและเป้าหมายในการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจําลองสภาพ
การจราจรระดบัจุลภาคตามเอกสารอา้งองิ The FHWA Traffic Analysis Toolbox Volume III โดย
เกณฑส์ําหรบัการปรบัเทยีบแบบจําลองที่ใชใ้นการศกึษานี้ต้องมคี่า GEH น้อยกว่า 5 และจะต้อง
ผ่านเกณฑ์ไม่น้อยกว่าร้อยละ 85 ของกรณีทัง้หมดที่ทําการปรับเทียบ ส่วนในกรณีของการ
ปรบัเทยีบค่าความเรว็เฉลี่ยจะใช้ค่ารอ้ยละความแตกต่างสมับูรณ์ ซึ่งจะต้องมคี่าไม่เกนิรอ้ยละ  5 
หรอืไม่เกนิ 1 ไมล์ต่อชัว่โมง (ประมาณ 1.6 กโิลเมตรต่อชัว่โมง) หากมคี่าความแตกต่างเกนิกว่า
ร้อย 5 และจะต้องผ่านเกณฑ์ไม่น้อยกว่าร้อยละ 85 ของกรณีทัง้หมดที่ทําการปรบัเทียบ [18] 
เชน่เดยีวกนักบัการปรบัเทยีบปรมิาณจราจร 

 
5.2.2 การปรบัเทียบและตรวจสอบความถกูต้องของปริมาณจราจรบนช่วงถนน 

การปรบัเทยีบแบบจําลองโดยใช้ปรมิาณจราจรบนช่วงถนนเป็นดชันีชี้วดัความถูกต้องของ
แบบจําลอง ซึ่งได้ทําการเปรียบเทียบปริมาณจราจรบนช่วงถนนที่ได้จากการประมวลผล
แบบจาํลองกบัผลจากการสาํรวจทัง้หมด 7 ตําแหน่ง 13 ทศิทาง ดงัแสดงในรปูที ่4  
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รปูท่ี 4 ต าแหน่งการเปรียบเทียบปริมาณจราจรบนช่วงถนน 

 
5.2.3 การปรบัเทียบและตรวจสอบความถกูต้องของความเรว็เฉล่ีย 

การปรบัเทยีบแบบจําลองโดยใชค้วามเรว็เฉลีย่เป็นดชันีชี้วดัความถูกต้องของแบบจําลอง 
ซึ่งไดท้ําการเปรยีบเทยีบความเรว็เฉลีย่ทีไ่ดจ้ากการประมวลผลแบบจําลองกบัผลจากการสํารวจ
ทัง้หมด 6 จดุ 12 ทศิทาง ดงัแสดงในรปูที ่5 

 

 
รปูท่ี 5 ต าแหน่งการเปรียบเทียบความเรว็เฉล่ีย 

  

Detector 

3-4 

1-2 
11-12 

5-6 

7-8 

9-10 
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5.3 การประยกุตใ์ช้แบบจ าลองในการพฒันาโครงข่ายใหม่ท่ีเสนอแนะ 
แบบจําลองที่ได้รบัตรวจสอบความคลาดเคลื่อน (Error Checking) ปรบัเทียบแบบจําลอง 

(Calibration) จนไดค้่าทีอ่ยู่ในเกณฑท์ีย่อมรบัได ้ถูกนํามาพฒันาและประยุกต์ใชว้เิคราะหป์ระเมนิ
ประสทิธภิาพของโครงขา่ยใหม่ทีเ่สนอแนะ ซึง่ไดม้กีารปรบัปรุงการจดัการจราจร (ดงัแสดงในรปูที่ 
6) ดงัต่อไปนี้ 

1) ปรบัปรุงแนวเสน้ทางใหม่ เช่น ปรบัแนวถนน ปรบัเปลีย่นตําแหน่งและยกเลกิทางเขา้ดา้น
ทศิใต ้

2) ปิดการจราจรบรเิวณพืน้ทีช่ ัน้ในของคณะฯ ใหเ้ป็นการสญัจรดว้ยการเดนิเทา้แทน 
3) ตดิตัง้ลกูเนินชะลอความเรว็บรเิวณทางแยกและบรเิวณหน้าอาคาร จาํนวน 6 จุด 
4) ก่อสรา้งวงเวยีนใหม่ 2 จุด (ปรบัเปลีย่นจากทางแยกสญัญาณไฟจราจรเป็นวงเวยีน 1 จุด) 
โดยแบบจาํลองโครงขา่ยใหมท่ีเ่สนอแนะใหม้กีารปรบัปรุง ดงัแสดงในรปูที ่7 
 

 
รปูท่ี 6 รปูแบบการจดัการจราจรบนโครงข่ายใหม่ท่ีเสนอแนะให้มีการปรบัปรงุ 

 

ก่อสรา้งวงเวยีน
ใหม่  

ก่อสรา้งวงเวยีน
ใหม่  

ลูกเนินชะลอความเรว็
ใหม่  

ลูกเนินชะลอความเรว็
ใหม่  

ลูกเนินชะลอความเรว็
ใหม่  

ลูกเนินชะลอความเรว็
ใหม่  

ลูกเนินชะลอความเรว็
ใหม่  

ลูกเนินชะลอความเรว็
ใหม่  

ปิดการจราจร 
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รปูท่ี 7 แบบจ าลองโครงข่ายใหม่ท่ีเสนอแนะให้มีการปรบัปรงุ 

 
6. ผลการวิเคราะห ์
6.1 ผลการปรบัเทียบแบบจ าลอง 

1) ผลการปรบัเทยีบปรมิาณจราจรบนช่วงถนนมคีวามสอดคลอ้งกบัผลการสาํรวจภาคสนาม 
ผ่านเกณฑ์การปรบัเทียบทุกจุดสํารวจ โดยมีค่า GEH สูงสุด 2.04 และมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 0.93 
สรุปผลการปรบัเทยีบปรมิาณจราจรบนชว่งถนน ดงัแสดงในตารางที ่1 

2) ผลการปรบัเทยีบความเรว็เฉลีย่มคีวามสอดคลอ้งกบัผลการสํารวจภาคสนาม ผ่านเกณฑ์
การปรบัเทยีบ 11 จุดสํารวจจากทัง้หมด 12 จุดสํารวจ โดยมคี่าร้อยละความคลาดเคลื่อนสูงสุด 
8.79 และมคีา่เฉลีย่เท่ากบั 4.90 สรุปผลการปรบัเทยีบความเรว็เฉลีย่ ดงัแสดงในตารางที ่2 
 
ตารางท่ี 1 ผลการเปรียบเทียบปริมาณจราจรบนช่วงถนน 

Detector no. Observe 
(pcu/h) 

Model 
(pcu/h) 

GEH Pass/Fail 
(GEH<5) 

1 233 249 1.03 Pass 

2 250 262 0.75 Pass 

3 217 232 1.00 Pass 

4 310 303 0.40 Pass 

5 65 59 0.76 Pass 
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ตารางท่ี 1 ผลการเปรียบเทียบปริมาณจราจรบนช่วงถนน (ต่อ) 

Detector no. Observe 
(pcu/h) 

Model 
(pcu/h) 

GEH Pass/Fail 
(GEH<5) 

6 174 183 0.67 Pass 
7 92 97 0.51 Pass 
8 30 23 1.36 Pass 
9 34 26 1.46 Pass 
10 72 77 0.58 Pass 
11 24 15 2.04 Pass 
12 184 189 0.37 Pass 
13 184 169 1.13 Pass 

Average 0.93 100% Pass 
 
ตารางท่ี 2 ผลการเปรียบเทียบความเรว็เฉล่ีย 

Detector no. Observe 
(km/h) 

Model 
(km/h) 

Abs.Diff. %Abs.Diff. Pass/Fail 
(%Diff.<5 or Diff<1.6) 

1 48.9 46.7 2.2 4.50 Pass 
2 48.7 50.1 1.4 2.87 Pass 
3 33.0 35.9 2.9 8.79 Fail 
4 34.7 33.5 1.2 3.46 Pass 
5 27.4 28.8 1.4 5.11 Pass 
6 27.1 28.2 1.1 4.06 Pass 
7 25.9 27.5 1.6 6.18 Pass 
8 25.9 27.3 1.4 5.41 Pass 
9 25.9 26.7 0.8 3.09 Pass 
10 24.9 26.3 1.4 5.62 Pass 
11 28.8 27.6 1.2 4.17 Pass 
12 28.6 27.0 1.6 5.59 Pass 
13 48.9 46.7 2.2 4.50 Pass 

Average 1.52 4.90 91.6% pass 
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6.2 ผลการวิเคราะหต์วัช้ีวดัประสิทธิภาพการจราจรทัง้โครงข่าย 
ผลการวเิคราะห์ดชันีชี้วดัประสทิธผิล (Measure of Effectiveness, MOEs) ของทัง้โครงข่าย 

ในช่วงเวลา 07.00-10.00 น. ภายใต้การนําเข้าปรมิาณจราจรในระบบเท่ากนัทัง้โครงข่ายก่อน
ปรบัปรุงและโครงข่ายใหม่เสนอแนะ พบว่า โครงข่ายใหม่เสนอแนะมรีะยะทางโดยรวม (Network 
Distance) สัน้กว่าโครงข่ายก่อนปรับปรุงร้อยละ  2.6 ความเร็วเฉลี่ย (Mean Speed) ของทัง้
โครงขา่ยลดลงเลก็น้อยรอ้ยละ 2.86 ขณะที ่Vehicle Kilometer Travel (VKT) และ Vehicle Hours 
Travel (VHT) ซึง่แสดงถงึระยะทางและเวลาในการเดนิทางโดยรวม มคี่าเพิม่ขึน้รอ้ยละ 17.83 และ 
21.27 ตามลําดบั ผลการวเิคราะหด์งัแสดงในตารางที ่3 และภาพแสดงการประมวลผลความเรว็บน
โครงขา่ยถนนในแบบจาํลอง ดงัแสดงในรปูที ่8 
 
ตารางท่ี 3 ผลการวิเคราะหต์วัช้ีวดัประสิทธิภาพการจราจรทัง้โครงข่าย 

Network MOEs Existing New Difference 
Network Distance (km) 4.702 4.582 -2.6% 
Mean Speed (kph) 31.06 30.17 -2.86 
VKT 2352.47 2771.92 +17.83 
VHT 75.77 91.88 +21.27 

 

  
รปูท่ี 8 ความเรว็บนช่วงถนนโครงข่ายก่อนปรบัปรงุ และโครงข่ายใหม่ท่ีเสนอแนะ 
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6.3 ผลการวิเคราะห์ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพการจราจรเฉพาะโครงข่ายถนนภายในพื้นท่ีคณะ
วิศวกรรมศาสตร ์
ผลการวเิคราะหด์ชันีชี้วดัประสทิธผิลเฉพาะโครงข่ายถนนภายในพืน้ทีค่ณะวศิวกรรมศาสตร์

ในช่วงเวลา 07.00-10.00 น. พบว่า โครงข่ายใหม่เสนอแนะมีระยะทางโดยรวมใกล้เคียงกับ
โครงขา่ยก่อนปรบัปรุง (มากกว่าโครงขา่ยก่อนปรบัปรุงร้อยละ 0.2) แต่มคีวามเรว็เฉลีย่ VKT และ 
VHT มคีา่ลดลงรอ้ยละ 25.52, 36.9 และ 5.37 ตามลาํดบั ผลการวเิคราะหด์งัแสดงในตารางที ่4  
 
ตารางท่ี 4 ผลการวิเคราะห์ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพการจราจรทัง้โครงข่ายถนนภายในพื้นท่ี

คณะวิศวกรรมศาสตร ์

Network MOEs Existing New Difference 
Network Distance (km) 2.071 2.075 0.2% 
Average Speed (kph) 26.72 19.90 -25.52% 
VKT 577.57 364.36 -36.9% 
VHT 15.43 14.60 -5.37% 

 
6.4 ผลการวิเคราะห์ปริมาณจราจรบนช่วงถนนเปรียบเทียบโครงข่ายก่อนปรบัปรุงและ

โครงข่ายท่ีเสนอแนะ 
ผลการวเิคราะหป์รมิาณจราจรบนช่วงถนนเมื่อทําการเปรยีบเทยีบโครงขา่ยก่อนปรบัปรุงและ

โครงข่ายที่เสนอแนะ จากการวัดค่าปริมาณจราจรบนช่วงถนน  12 ตําแหน่ง พบว่า การปิด 
การสญัจรในโครงขา่ยถนนใหมท่ีเ่สนอแนะ (จาํนวน 4 ตําแหน่ง) ทาํใหย้วดยานปรบัเปลีย่นเสน้ทาง
ในการสญัจร โดยเฉพาะบนเสน้ทางของตําแหน่งทีว่ดัค่าปรมิาณจราจรจุดที่ 2, 4, 9 และ 10 ซึ่งมี
ปรมิาณจราจรเพิม่ขึน้อย่างมาก สูงสุดถงึรอ้ยละ 86.1 และในทางกลบักนัตําแหน่งทีว่ดัค่าปรมิาณ
จราจรจุดที่ 3 ซึ่งอยู่บนเส้นทางหลกัที่เคยเป็นเส้นทางออกจากคณะฯ มปีรมิาณจราจรลดลงถึง 
ร้อยละ 75.6 เนื่องจากมกีารเปลี่ยนไปใช้เส้นทางอื่นในการเดนิทาง ดงัแสดงในตารางที่ 5 และ 
รปูที ่9 
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ตารางท่ี 5 ผลการวิเคราะหป์ริมาณจราจรบนช่วงถนนเปรียบเทียบโครงข่ายก่อนปรบัปรงุ
และโครงข่ายท่ีเสนอแนะ 

Detector no. Existing 
(veh/h) 

New 
(veh/h) 

%Diff Remark 

1 784 966 18.8  
2 695 1454 52.2  
3 908 517 -75.6  
4 175 449 61.0  
5 549 0 - Closed 
6 291 0 - Closed 
7 69 0 - Closed 
8 77 0 - Closed 
9 231 770 70.0  
10 45 323 86.1  
11 566 555 -2.0  
12 505 520 2.9  

 

  
รปูท่ี 9 ปริมาณจราจรบนช่วงถนนโครงข่ายก่อนปรบัปรงุ และโครงข่ายใหม่ท่ีเสนอแนะ 

 
ในขณะทีป่ระสทิธภิาพการรองรบัปรมิาณจราจรของโครงข่ายถนน เมื่อพจิารณาจากปรมิาณ

จราจรต่อความจุ (v/c ratio) โดยปรมิาณจราจร (ตารางที่ 5) ในแบบจําลองได้ถูกปรบัเป็นหน่วย
เทยีบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) และใช้ตวัคูณหน่วยเทยีบเท่ารถยนต์

1-2 

3-4 
5-6 

7-8 

9-10 

11-12 

1-2 

3-4 5-6 

7-8 

9-10 

11-12 
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ส่วนบุคคลของกรมทางหลวง [19] ทัง้นี้ระบุใหถ้นนทุกสายในโครงขา่ยเป็นถนนสองช่องจราจรใน
เขตเมอืงและอา้งองิค่าความจุของถนนจาก Ausroad [20] ในกรณีช่องจราจรนอกหรอืชดิกบัคนัหนิ 
(Kerb lane) มจีอดรถบางครัง้ มคี่าความจุเท่ากบั 600 pc/h  (Detector no.5, 6, 7, 8, 9 และ 12) 
และในกรณีช่องจราจรนอกหรือชิดกับคันหินไม่มีการจอดรถ มีค่าความจุเท่ากับ  900 pc/h 
(Detector no.1, 2, 3, 4, 11 และ 12) ซึ่งจะเหน็ไดว้่าโดยภาพรวมถนนภายในคณะฯ ส่วนใหญ่ทัง้
โครงขา่ยก่อนปรบัปรุงและโครงขา่ยใหม่ทีเ่สนอแนะ ยงัคงมคี่าปรมิาณจราจรต่อความจุในระดบัตํ่า
และสามารถให้บรกิารจราจรได้อย่างคล่องตวัถึงแม้จะมีการปรบัปรุงโครงข่ายเส้นทาง ยกเว้น 
ในตําแหน่งที ่2 และ 9 ในโครงขา่ยใหม่ทีเ่สนอแนะทีม่คีา่ปรมิาณจราจรเขา้ใกลค้วามจุซึง่ในอนาคต
อาจต้องมมีาตรการในการจดัการเพื่อรองรบัปัญหาการจราจรติดขดัเพิม่เติม โดยการวเิคราะห์ 
คา่ v/c ratio ของโครงขา่ยก่อนปรบัปรุง และโครงขา่ยใหมท่ีเ่สนอแนะ ไดด้งัแสดงในตารางที ่6 
 
ตารางท่ี 6 ผลการวิเคราะห์ค่า v/c ratio ของโครงข่ายก่อนปรบัปรุง และโครงข่ายใหม่ท่ี

เสนอแนะ 

Detector no. Existing New 
Volume (PCU/h) v/c ratio Volume (PCU/h) v/c ratio 

1 429 0.48 528 0.59 
2 380 0.42 795 0.88 
3 496 0.55 283 0.31 
4 96 0.11 245 0.27 
5 300 0.50 - - 
6 159 0.27 - - 
7 38 0.06 - - 
8 42 0.07 - - 
9 126 0.21 421 0.70 
10 25 0.04 177 0.29 
11 309 0.34 303 0.34 
12 276 0.31 284 0.32 
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7. สรปุ 
แบบจําลองสภาพการจราจรมขีอ้ได้เปรยีบและความสามารถในการประยุกต์ใช้ในการสร้าง

ทางเลอืกหรอืการออกแบบวางแผนและแก้ไขปัญหาจราจรได้อย่างหลากหลาย สามารถใช้เป็น
แนวทางช่วยในการตัดสินใจเลือกรูปแบบในการปรบัปรุงแก้ไขปัญหาด้านการจราจรได้อย่าง
เหมาะสมและมปีระสทิธภิาพก่อนการนําไปใชใ้นการดําเนินการจรงิ อกีทัง้เป็นทีย่อมรบัและใชก้นั
อย่างแพร่หลายทัง้ในประเทศและต่างประเทศ ในการศกึษานี้ไดนํ้าเอาจุดเด่นและประสทิธภิาพที่
สาํคญัของแบบจําลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคนี้ใชใ้นการทดสอบแนวคดิในการออกแบบและ
วเิคราะห์ประสทิธภิาพโครงข่ายถนนในคณะวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัขอนแก่น และพื้นที่
โดยรอบในสภาพก่อนและหลงัการปรบัปรุงรปูแบบการจดัการจราจร  

โดยแนวคดิในการปรบัปรุงรปูแบบการจดัการจราจรโครงขา่ยถนนในคณะฯ และพืน้ทีโ่ดยรอบ
นี้ ใหค้วามสาํคญักบัการผลกัดนัปรมิาณจราจรทีไ่ม่เกีย่วขอ้งใหเ้ปลีย่นไปใชเ้สน้ทางตามโครงข่าย
ถนนสายหลกัของมหาวทิยาลยัแทนการใชโ้ครงข่ายถนนภายในคณะฯ เป็นเสน้ทางลดั ปรบัปรุง
การจดัการจอดรถภายในพื้นที่คณะฯ ลดความเร็วในการสญัจรลงให้อยู่ในระดบัที่ปลอดภยัแก่ 
คนเดินเท้า และปรบัปรุงโครงข่ายทางเดินเท้าและสิ่งอํานวยความสะดวกคนเดินเท้าภายใน  
สว่นการศกึษาของคณะฯ ใหมท่ัง้หมด  

ผลการศึกษาพบว่า เมื่อพจิารณาจากปรมิาณจราจรจะเห็นได้ว่าโครงข่ายใหม่ที่เสนอแนะ
สามารถลดปรมิาณจราจรไม่เกี่ยวขอ้งกบัคณะฯ ใหเ้ปลี่ยนไปใช้เสน้ทางอื่นเนื่องจากการปิดการ
สญัจรในจุดที่เคยเป็นเส้นทางลัดระหว่างคณะวิชาหรือแหล่งกิจกรรมอื่น  ๆ ในขณะที่ตัวชี้วดั
ประสทิธผิลด้านการจราจรต่าง ๆ ได้แสดงถงึประสทิธภิาพของโครงข่ายใหม่เสนอแนะในการลด
ความเร็วในการขบัขี่ลงได้อย่างมาก ซึ่งอาจเป็นผลมาจากการปรับเปลี่ยนแนวเส้นทางและ  
การติดตัง้ลูกเนินชะลอความเรว็บรเิวณทางแยกและด้านหน้าอาคารต่าง  ๆ ในคณะฯ สะท้อนถงึ
ความมีประสิทธิภาพและความเหมาะสมของแนวคิดในการปรบัปรุงรูปแบบการจดัการจราจร
โครงข่ายถนนในคณะฯ ทีเ่ป็นไปตามหลกัในการออกแบบเทคนิคการเปลีย่นแปลงเสน้ทางเดนิรถ 
การยบัยัง้การจราจร และแนวคดิการออกแบบชุมชนทีน่่าอยู่และยัง่ยนื และแผนการพฒันาคณะฯ 
ไดเ้ป็นอยา่งด ี
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