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บทคัดย่อ 

ปัจจุบันได้มีการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือยาน
ยนต์ ไร้คนขับ (Autonomous Vehicle) ซึ่ ง เป็นรูปแบบยานพาหนะ
ประเภทที่มีการใช้ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ โดยไม่ต้องอาศัยมนุษย์ในการ
ควบคุม งานวิจัยนี้เล็งเห็นถึงความส าคัญของผลกระทบด้านการจราจรบน
ถนนในเขตเมืองกรณีที่มีการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับร่วมกับยานยนต์
ประเภทอื่นๆโดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่มีใช้งานอย่างแพร่หลายใน
ประเทศไทย โดยศึกษาช่วงถนนประชาอุทิศ บริเวณทางเชื่อมมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี และซอยประชาอุทิศ45 ที่อยู่เยื้องกันทั้ง 2 
ฝั่งของถนน ซึ่งช่วงถนนดังกล่าวมีการจราจรหนาแน่น ไม่มีการควบคุมด้วย
สัญญาณไฟจราจร และมีทางเชื่อมทั้ง 2 ฝั่งอยู่ใกล้กัน ท าให้ช่วงถนน
ดังกล่าวมีลักษณะการตัดกันของกระแสจราจรคล้ายกับทางแยกเยื้อง 
(Staggered Intersection) การศึกษานี้ใช้แบบจ าลองจราจรระดับจุลภาค 
PTV VISSIM ในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพด้านการจราจรเพื่อเปรียบเทียบ
ระหว่างสถานการณ์พื้นฐานโดยไม่มียานยนต์ไร้คนขับในกระแสจราจร และ
สถานการณ์ที่มียานยนต์ไร้คนขับแทนที่ยานยนต์ส่วนบุคคล ผลการศึกษา
พบว่าเมื่อมีการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับแทนยานยนต์ปกติบนโครงข่ายถนน
ที่ศึกษาส่งผลกระทบให้การจราจรเคลื่อนที่ได้เร็วขึ้น 21% มีความยาวของ
แถวคอยที่เกิดขึ้นโดยเฉลี่ยลดลงประมาณ 90% และความล่าช้าจากการ
เดินทางในโครงข่ายถนนที่ศึกษาน้อยลง 75% 

ค าส าคัญ: การจ าลองจราจรระดับจุลภาค, โปรแกรม PTV VISSIM, ผลด้าน
การจราจร, ยานยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

Abstract 

    There has been a development of autonomous vehicles 
in the automotive industry. An autonomous vehicle uses an 
automated driving system; therefore, it does not need a human 
driver to control the vehicle. This paper focuses on the 
operational impacts of autonomous vehicles under urban traffic 
conditions with motorcycles, which are the most widely used in 
Thailand. The selected roadway for this study is a section of 
Pracha Uthit Road between King Mongkut’s University of 
Technology Thonburi and Pracha Uthit Soi 45, which has 
relatively high traffic volume. The study section consists of two 
junctions similar to a staggered intersection without traffic signal 
control. This study analyzes the traffic operational performance 
of the study road section under the base scenario and the 
scenario with all passenger vehicles replaced by autonomous 

vehicles using microscopic simulation software, PTV VISSIM. The 
results show that the roadway operational performance would 
be impacted by autonomous vehicle usage. The scenario with 
all passenger vehicles replaced by autonomous vehicles would 
result in the network's average speed increase by 21%, average 
queue length and vehicle delay reduction by 90% and 75%, 
respectively.  

Keywords: Microscopic Simulation, PTV VISSIM, Operational 
Impact, Autonomous Vehicle 

1. บทน า 

ยานยนต์ไร้คนขับ(Autonomous Vehicles) เป็นนวัตกรรมที่มีการ
พัฒนาในอุตสาหกรรมยานยนต์ ซึ่งเป็นยานพาหนะที่ใช้ระบบขับเคลื่อน
อัตโนมัติโดยไม่ต้องอาศัยคนควบคุม ยานยนต์ไร้คนขับอาศัยเทคโนโลยีที่
หลากหลายของระบบการท างานในการตรวจจับวัตถุรอบข้าง การมองเห็น 
การเข้าใจสภาพแวดล้อมของโครงข่ายถนน การตัดสินใจและตอบสนองต่อ
เหตุการณ์ ช่วยลดความผิดพลาดจากการขับขี่ของมนุษย์  และยังเป็น
ตัวเลือกในการเดินทางส าหรับบุคคลที่ไม่สามารถขับรถได้ด้วยตนเอง 
ผลการวิจัยในต่างประเทศที่ศึกษาเกี่ยวกับยานยนต์ไร้คนขับมีการระบุว่า
ยานยนต์ไร้คนขับจะส่งผลให้การจราจรบนถนนมีการเคลื่อนตัวได้ดีขึ้นและ
ลดการจราจรที่ติดขัดได้ 

ปัจจุบันประชากรในประเทศไทยมีความต้องการในการเดินทางเพิ่ม
มากขึ้น ซึ่งเห็นได้ชัดส าหรับจ านวนรถประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล และ
รถจักรยานยนต์ และมีตัวเลือกในการเดินทางโดยยานพาหนะเพิ่มมากขึ้น 
เมื่อเทียบกับข้อมูลสถิติย้อนหลัง [1] ส าหรับจ านวนรถที่จดทะเบียน ซึ่ง
ส่งผลให้เกิดการจราจรบนถนนที่ติดขัดมากขึ้น พิจารณาได้จากการจราจรที่
ติดขัดบนถนนกรุงเทพมหานครเมื่อเทียบกับข้อมูลดัชนีรถติดย้อนหลัง [2] 
ส าหรับสถานการณ์จราจรปัจจุบันในประเทศไทย การใช้งานยานยนต์ไร้
คนขับมีแนวโน้มส่งผลต่อประสิทธิภาพการเดินทาง และการเคลื่อนตัวของ
รถบนโครงข่ายถนน ดังนั้นจึงควรมีการพิจารณาผลกระทบด้านการจราจร
(Traffic Operational Impacts) ของบริเวณทางแยกถนนในประเทศไทย 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาผลกระทบทางด้านการจราจรบน
โครงข่ายถนนจากการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับ โดยเลือกพื้นที่ศึกษาเป็น
บริเวณช่วงถนนในเมืองที่มีทางเชื่อมทั้ง 2 ฝั่ง ซึ่งมีลักษณะเป็นทางแยก
เยื้องและไม่มีสัญญาณไฟจราจรควบคุม และท าการเปรียบเทียบผล
การจราจรภายใต้สถานการณ์การจราจรปกติและสถานการณ์ที่มีการใช้ยาน
ยนต์ไร้คนขับ 
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2. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 ความหมายของยานยนต์ไร้คนขับ 

ยานพาหนะทั้งหมดที่มีระบบขับขี่อัตโนมัติระดับสูงโดยที่ผู้ขับขี่ไม่
จ าเป็นต้องควบคุมพวงมาลัย แต่พร้อมที่จะสามารถเข้าควบคุมเมื่อจ าเป็น
ไปจนถึงระดับของยานพาหนะยานยนต์ที่ ไม่จ าเป็นต้องมีผู้ขับขี่และ
พวงมาลัย ในขณะที่มีการพัฒนาเทคโนโลยีอย่างต่อเนื่อง ยานยนต์ไร้คนขับ
จะยั ง ใช้ความหลากหลายของเทคโนโลยี เพื่ อติดตาม ตรวจสอบ
สภาพแวดล้อม อย่างเช่น การใช้เรดาร์ แสงเลเซอร์ ระบบระบุต าแหน่งบน
โลก(GPS) เครื่องวัดระยะทาง และคอมพิวเตอร์วิทัศน ์[3] 

2.2 ระดับของยานยนต์ไร้คนขับ 

Society of Automotive Engineer (SAE) จัดระดับความสามารถ
ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติของยานยนต์ไร้คนขับ 6 ระดับ [4] ดังนี้ 

2.2.1 ระดับ 0 (No Driving Automation) 
ยานยนต์ไร้คนขับในระดับนี้เป็นการขับขี่แบบไดนามิกซึ่งต้องถูกควบคุม

โดยผู้ขับขี่ทั้งหมด 

2.2.2 ระดับ 1 (Driver Assistance) 
ยานยนต์จะยังถูกควบคุมโดยผู้ขับขี่ซึ่งมีระบบการช่วยเหลือผู้ขับขี่เพียง

ระบบเดียว ได้แก่ ระบบควบคุมความเร็วอัตโนมัติ โดยยานยนต์จะสามารถ
เคลื่อนที่หรือจอดได้ในระยะที่ปลอดภัยหลังยานยนต์คันถัดไป 

2.2.3 ระดับ 2 (Partial Driving Automation) 
ยานยนต์ระดับนี้มีระบบช่วยเหลือผู้ขับขี่ขั้นสูง(Advanced Driver-

Assistance System, ADAS) โดยยานพาหนะสามารถควบคุมได้ทั้งการ
บังคับเลี้ยวและการเร่งหรือลดความเร็วของยานพาหนะ   

2.2.4 ระดับ 3 (Conditional Driving Automation) 
ยานยนต์ระดับนี้มีระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Automated Driving 

System, ADS) ซึ่งมีความสามารถในการตรวจจับสภาพแวดล้อมและ
สามารถตัดสินใจได้ด้วยตนเองโดยพิจารณาอย่างมีข้อมูล อย่างเช่น การเร่ง
แซงยานพาหนะที่ขับเคลื่อนช้า แต่ยังคงต้องการการขับขี่แทนที่ของมนุษย์ใน
สภาพที่พร้อมจะเข้าควบคุมในกรณีที่ระบบไม่สามารถด าเนินการได ้

2.2.5 ระดับ 4 (High Driving Automation) 
ยานยนต์ระดับนี้มีระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Automated Driving 

System, ADS) และสามารถเข้าแทรกแซงได้เมื่อระบบขัดข้อง ส่วนมากยาน
ยนต์ในระดับนี้ไม่ต้องการการปฏิสัมพันธ์ของมนุษย์ แต่มนุษย์จะยังมี
ตัวเลือกในการเข้าแทนที่เพื่อควบคุมยานพาหนะด้วยตนเอง  

2.2.6 ระดับ 5 (Full Driving Automation) 
ยานยนต์ระดับนี้ไม่ต้องการการควบคุมจากการขับขี่ของมนุษย์ การขับขี่

แบบไดนามิกจะถูกขจัดออกไป และสามารถเคลื่อนที่ไปได้ทุกที่และท าทุก
อย่างเหมือนคนขับรถที่มีประสบการณ์สามารถท าได้ 

2.3 งานวิจัยในการจ าลองยานยนต์ไร้คนขับด้านการจราจร 

Mohammed Obaid (2021) [5] ท า ก า ร จ า ล อ ง พื้ น ที่ ใ น เ มื อ ง 
Budapest ประเทศ Hungary ซึ่งโครงข่ายถนนประกอบด้วยถนนวงแหวน
และถนนที่กระจายตัวออกไปจากศูนย์กลางเมือง โดยก าหนดสถานการณ์ที่
เริ่มจากมีสัดส่วนยานยนต์ปกตริ้อยละ 100 ถึงสัดส่วนของยานยนต์ไร้คนขับ
ร้อยละ 100 ของยานยนต์ปกติ ซึ่งแบ่งช่วงสัดส่วนที่เพิ่มขึ้นทีละร้อยละ 10 
และแบ่งผลการวิ เคราะห์ตาม Passenger cars classes และ Heavy 

vehicle classes งานวิจัยใช้แบบจ าลอง The Unified Traffic Model 
Budapest (EFM) ซึ่ ง ส ร้ า ง โ ด ย  The Transport Corporation of 
Budapest และถูกพัฒนาโดยใช้โปรแกรม PTV Visum ซึ่งผลของเวลาใน
หน่วยชั่วโมงและระยะทางในหน่วยกิโลเมตรที่เดินทางส าหรับ Passenger 
cars classes ลดลง 8.41% และ 1.61% ตามล าดับ ซึ่ งส่งผลต่อการ
เดินทางในโครงข่ายถนนที่ดีขึ้น ส าหรับ Heavy vehicle classes ลดลง 
6.11% และ 0.49% ตามล าดับ และยานยนต์ไร้คนขับส่งผลอย่างมี
นัยส าคัญต่อค่าความล่าช้าทั้งหมดและความเร็วเฉลี่ยของโครงข่ายถนนซึ่งมี
ค่าลดลง 37.87% และเพิ่มขึ้น 4.08% ตามล าดับ 

Shladover (2012) [6] ได้ท าการศึกษาเพื่อประมาณผลกระทบค่า
ความจุบนถนน ซึ่งใช้โปรแกรม AIMSUN ในการสร้างแบบจ าลองจราจร โดย
ช่วงของถนนทางด่วนมีความยาว 6.5 กิโลเมตร มีการจ ากัดความเร็ว 105 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในการจ าลองเพื่อวิเคราะห์ผลใช้เวลาทั้งหมด 1 ชั่วโมง 
ซึ่งโปรแกรมท าการวิเคราะห์ผลทุก 0.1 วินาที และบันทึกผลการวิเคราะห์ที่
แบ่งเป็นช่วงเวลาละ 5 นาที และเวลาอุ่นเครื่องในการวิเคราะห์แบบจ าลอง 
5 นาที เมื่อมีการสมมติว่ายานยนต์ไร้คนขับมีการติดตั้ง Cooperative 
Adaptive Cruise Control (CACC) [7] พบว่าที่สัดส่วนยานยนต์ไร้คนขับ
ร้อยละ 10 ความล่าช้าของการจราจรบนทางด่วนจะลดลงโดยประมาณ 
15% ที่สัดส่วนยานยนต์ ไร้คนขับร้อยละ 50 ถนนมีความจุ เพิ่มขึ้น
โดยประมาณ 20% การติดขัดของการจราจรและความล่าช้าลดลง 4.5% 
และ 35% ตามล าดับ และมีการประมาณว่าการติดขัดของจราจรบนทาง
ด่วนจะลดลงโดยประมาณ 60% เมื่อมีสัดส่วนยานยนต์ไร้คนขับร้อยละ 90  

Zohdy และ Rakha (2016) [8] ได้ศึกษาระบบการควบคุมทางแยก 
iCACC (intersection management for CACC equipped vehicles) ซึ่ง
มีการสมมติให้สามารถควบคุมยานยนต์อัตโนมัติที่เข้าเขตทางแยกได้อย่าง
สมบูรณ์ ทางแยกศึกษามี 4 ทิศ แต่ละทิศมี 4 ช่องจราจร ซึ่งแต่ละช่อง
จราจรมีความกว้าง 3.5 เมตร โดยท าการเปรียบเทียบกับทางแยกที่มีการ
ควบคุมแบบดั้งเดิม ได้แก่ ทางแยกที่มีการควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจร มี
ป้ายหยุดทุกทิศทางและวงเวียน ใช้โปรแกรม INTEGRATION ในการสร้าง
แบบจ าลองทางแยกทุกรูปแบบ ซึ่งเมื่อมีการสมมติให้มีสัดส่วนยานยนต์ไร้
คนขับระดับ4 หรือ ระดับ5 100% บนโครงข่ายถนน [9] พบว่าค่าความ
ล่าช้าเฉล่ียบริเวณทางแยกลดลงอย่างมีนัยส าคัญ 90% เมื่อเทียบกับทางแยก
ที่มีการควบคุมแบบดั้งเดิมรูปแบบอื่น  

2.4 โปรแกรมแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค PTV VISSIM 

โปรแกรมแบบจ าลองเสมือนจริง VISSIM เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการ
วิเคราะห์สภาพการจราจรภายใต้สถานการณ์ต่างๆ ที่พัฒนาโดยบริษัท PTV 
ประเทศเยอรมัน โปรแกรม VISSIM ถูกใช้งานอย่างแพร่หลายเนื่องจากเป็น
โปรแกรมจ าลองระดับจุลภาคที่สามารถติดตามพฤติกรรมการเคลื่อนที่แบบ
พลวัต (Dynamic) ของยานพาหนะแต่ละประเภทเป็นรายคัน นอกจากนี้
โปรแกรม VISSIM ยังมีจุดเด่นในด้านความสามารถการจ าลองรูปแบบการ
เดินทางหลายรูปแบบ ได้แก่ รถยนต์ รถโดยสาร รถไฟ จักรยาน และการ
เดิน รวมถึงความยืดหยุ่นในการปรับแก้ค่าตัวแปรพื้นฐานให้สอดคล้องกับ
พฤติกรรมจริง และการแสดงผลในรูปแบบสามมิติ โปรแกรม VISSIM จะ
จ าลองพฤติกรรมการขับขี่โดยอาศัยการค านวณพฤติกรรมจราจร การขับขี่
ตามกัน และสถานะขององค์ประกอบต่างๆในแบบจ าลองทุกช่วงเวลา 
(Time Step) ในระดับวินาทีภายใต้เงื่อนไขสภาพการจราจร เช่น จ านวน
ช่องจราจร สัดส่วนและจ านวนยานพาหนะแต่ละประเภท รอบสัญญาณไฟ
จราจร ความเร็วจราจร และพฤติกรรมการขับขี่ [10] 
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2.5 ความหมายของผลด้านการจราจรในโปรแกรม PTV VISSIM  

นิยามของค่าทางด้านการจราจรที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ผลของ
งานวิจัย [11] มีดังนี ้

2.5.1 ค่าทางด้านจราจรที่ได้จาก Data Collection Measurement  
 Speed Harmonic (หน่วย: กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

 ความเร็วเฉล่ียแบบฮาร์โมนิคของยานพาหนะทั้งหมด 

 Queue Delay (หน่วย: วินาที) 
 เวลาทั้งหมดที่ยานพาหนะทั้งหมดใช้เวลาอยู่ในแถวคอย  

2.5.2 ค่าทางด้านจราจรที่ได้จาก Queue counter  
 Queue Length (หน่วย: เมตร) 
ระยะทางที่มีค่ามากที่สุดระหว่างจุดวัดจราจร(Traffic counter) 

และยานพาหนะที่เข้าเงื่อนไขการเกิดแถวคอยซึ่งเป็นค่าเฉลี่ยของความยาว
แถวคอย  

 Queue Length Maximum (หน่วย: เมตร) 
ในแต่ละช่วงเวลาความยาวแถวคอยจะถูกวัดค่าในทิศมุ่งเข้าสู่

แยกโดย Queue counter ที่ก าหนดเองและถูกน ามาหาค่าที่มากที่สุดในแต่
ละช่วงเวลา 

 Queue Stops (หน่วย: จ านวนครั้ง)  
จ านวนครั้งการหยุดในแถวคอย ซึ่งเป็นช่วงที่ยานพาหนะหนึ่งคัน

มุ่งหน้าเข้าแยกหรืออยู่ภายในช่วงความยาวของแถวคอย และความเร็วเริ่ม
ลดลงจนยานพาหนะหยุดเคลื่อนที่  

2.5.3 ค่าทางด้านจราจรที่ได้จาก Node Evaluation  
 Vehicle Delay (หน่วย: วินาทีต่อคัน) 
ความล่าช้าเฉลี่ยของยานพาหนะทั้งหมด โดยความล่าช้าของ

ยานพาหนะที่ออกจากจุดวัดระยะเวลาเดินทางเป็นค่าที่ได้จากค่าของเวลา
การเดินทางทางทฤษฎี(Theoretical travel time) หักออกจากเวลาการ
เดินทางจริง (Actual travel time) 

 Stopped Delay (หน่วย: วินาทีต่อคัน) 
 ความล่าช้าเฉลี่ยจากการหยุดของยานพาหนะ 1 คัน โดยที่ไม่มี

การหยุดที่ป้ายจอดรถโดยสารสาธารณะ(PT stops) หรือที่จุดจอดรถ
(Parking lots) 

 Stops (หน่วย: วินาทีต่อคัน) 
 จ านวนครั้งเฉลี่ยการหยุดของยานพาหนะ 1 คัน โดยที่ไม่มีการ

หยุดที่ป้ายจอดรถโดยสารสาธารณะ(PT stops) หรือที่จุดจอดรถ(Parking 
lots) 

 Queue Length (หน่วย: เมตร) 
 ค่ากลางของความยาวแถวคอยเฉลี่ยทั้งหมดในพื้นที่ Node โดย

โปรแกรม PTV VISSIM จะก าหนด Queue counter ใน Node เพื่อหา
ความยาวแถวคอย และโปรแกรมจะค านวณหาค่าเฉลี่ยความยาวแถวคอยที่
ได้จาก Queue counter และหาค่ากลาง 

 Queue Length Maximum (หน่วย: เมตร)  
 ความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุดที่เกิดในแถวคอย 
 

2.6 ตรรกะการขับขี่(Driving Logic) ของยานยนต์ไร้คนขับในโปรแกรม 
PTV VISSIM 

CoExist ได้แบ่งตรรกะการขับขี่ของยานยนต์ไร้คนขับเป็น 4 ตรรกะ 
[12-13] ที่อธิบายโดยอ้างอิงจากหลักการของโมเดล Wiedemann99 และมี
การปรับพารามิเตอร์การขับขี่และคุณสมบัติเพิ่มเติม ดังนี้ 

2.6.1 Rail Safe 
เป็นพฤติกรรมการขับขี่ที่พบได้ในลักษณะสภาพแวดล้อมปิดและ

ควบคุมได้ ซึ่งสามารถพบได้ในท่าเรือหรือภายในโรงงาน โดยมีการแยกช่อง
จราจรทางกายภาพหรือมีระยะห่างด้านข้างขนาดใหญ่ มีการก าหนดเส้นทาง
ที่ยานพาหนะเคลื่อนที่ได้ไว้ล่วงหน้า และไม่มีแยกที่ไม่มีสัญญาณไฟจราจร 

2.6.2 Cautious 
ยานพาหนะจะปฏิบัติตามกฎจราจรและขับขี่อย่างปลอดภัย อาจจะมี

แยกที่ไม่มีสัญญาณไฟจราจรและการขับขี่ที่อาจมีการเปลี่ยนช่องจราจรแต่
ยานพาหนะจะเว้นระยะห่างที่ค่อนข้างกว้าง 

2.6.3 Normal  
ยานพาหนะมีพฤติกรรมคล้ ายกับการขับขี่ โ ดยมนุษย์  และมี

ความสามารถเพิ่มเติมในการวัดระยะทาง ความเร็วของยานพาหนะรอบข้าง
ในระยะของช่วงเซ็นเซอร์ 

2.6.4 All-knowing 
ยานพาหนะมีการรับรู้และความสามารถในการคาดการณ์อย่างมาก ซึ่ง

จะท าให้ระยะห่างระหว่างยานพาหนะลดลงส าหรับทุกสถานการณ์ และคาด
ว่ายานพาหนะจะมีพฤติกรรมแบบมีส่วนร่วม(Coorperative Behaviour) 

2.7 พารามิเตอรพ์ฤติกรรมการขับขี่ (Driving Behaviour Parameters) 
ของยานยนต์ไร้คนขับในโปรแกรม PTV VISSIM  

จะต้องท าการตั้งค่าพารามิเตอร์ของพฤติกรรมการขับขี่เหล่านี้ในแถบ 
Base Data เ มนู  Driving Behaviours ใน โปรแกรม  PTV VISSIM โ ดย
ค่าพารามิเตอร์ตั้งต้นของยานยนต์ไร้คนขับในโปรแกรมจะมีค่าตรงกับ
ค่าพารามิเตอร์ของ CoExist [12-13] ซึ่งประกอบด้วยพารามิเตอร์ ดังนี้ 

2.7.1 Following Behaviour 
เป็นพารามิเตอร์ในการมองเห็นวัตถุต่างๆในด้านหน้าและด้านหลังรอบ 

ยานพาหนะ 

2.7.2 Car Following Model 
เป็นพารามิเตอร์ในการขับขี่ตามกันของยานพาหนะ การรักษาระยะห่าง

ระหว่างคัน โดยโมเดล Wiedemann99 จะมีการปรับค่าพารามิเตอร์ที่มี
ความละเอียดและซับซ้อนกว่าโมเดล Wiedemann74 จึงท าให้มีพฤติกรรม
ที่ใกล้เคียงกับยานยนต์ไร้คนขับมากกว่า 

2.7.3 Lane Changing Behaviour 
เป็นพารามิเตอร์เกี่ยวกับการเปลี่ยนช่องจราจรของยานพาหนะในการ

เคลื่อนที่ในแบบจ าลอง 

2.7.4 Lateral Behaviour 
เป็นพารามิเตอร์ในการช่วยรักษาต าแหน่งของยานพาหนะให้มีระยะ

ด้านข้างที่เหมาะสม 

2.7.5 Signal control Behaviour 
เป็นพารามิเตอร์ของพฤติกรรมยานยนต์เมื่อมีการเข้าใกล้และตอบสนอง

ต่อสัญญาณไฟจราจร 
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3. วิธีด าเนินการวิจัย 

3.1 การเก็บข้อมูลจราจร 

3.1.1 วิธีการเก็บข้อมูล 
เก็บข้อมูลปริมาณจราจรและความเร็วรถภาคสนาม วันอังคาร ที่ 22 

กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2565 เวลา 7:00-9:00 น. (ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า) และ 
16:00-18:00 น. (ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น) ซึ่งตั้งกล้องเพื่อบันทึกคลิปวิดีโอและ
นับข้อมูลปริมาณจราจรและความเร็วจากคลิปวิดีโอ โดยนับข้อมูลที่แบ่ง
เวลาช่วงละ 15 นาที แยกตามประเภทรถจักรยานยนต์ รถกะป้อ รถยนต์
ส่วนบุคคล(ยานยนตป์กติ) รถโดยสารสาธารณะ และรถบรรทุก 

3.1.2 ปริมาณจราจร (Volume) 
ใช้ข้อมูลจ านวนรถในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ตามทิศทางจราจรเลี้ยวซ้าย 

ตรง และเลี้ยวขวา เคลื่อนที่มุ่งทิศเหนือ ทิศใต้ ทิศตะวันออก และทิศ
ตะวันตก โดยจุดเก็บข้อมูลและทิศทางของปริมาณจราจรแสดงดังในรูปที่ 1  

ปริมาณจราจรขาเข้าแยกที่ได้จากภาคสนามที่แยกตามประเภทรถ คิด
เป็นสัดส่วนตามทิศ ดังแสดงในตารางที่ 1 ดังนี้  

 มุ่งทิศเหนือ มีสัดส่วนรถจักรยานยนต์ รถกะป้อ รถยนต์ รถ 
โดยสาร และรถบรรทุก เป็น 45% 5% 47% 2% และ 2%  
ตามล าดับ 

 มุ่งทิศใต้ มีสัดส่วนรถจักรยานยนต์ รถกะป้อ รถยนต์ รถ
โดยสาร และรถบรรทุก เป็น 53% 7% 39% 1% และ 0%
ตามล าดับ 

 มุ่งทิศตะวันออก มีสัดส่วนรถจักรยานยนต์ รถกะป้อ รถยนต์ 
รถโดยสาร และรถบรรทุก เป็น 63% 0% 35% 0% แ ล ะ 
1% ตามล าดับ 

 มุ่งทิศตะวันตก มีสัดส่วนรถจักรยานยนต์ รถกะป้อ รถยนต์ 
รถโดยสาร และรถบรรทุก เป็น 70% 0% 30% 0% แ ล ะ 
0% ตามล าดับ 

 
รูปที่ 1  จุดเก็บข้อมูลและปริมาณจราจรในแต่ละทิศทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

ตารางที่ 1 สัดส่วนรถที่แยกตามประเภทของแต่ละทิศ 

ทิศทาง รถจักรยานยนต ์  
รถ 

กะป้อ 
รถยนต ์

รถ
โดยสาร 

รถ 
บรรทุก 

เข้าแยก มุ่ง
ทิศเหนือ 

45% 5% 47% 2% 2% 

เข้าแยก มุ่ง
ทิศใต้ 

53% 7% 39% 1% 0% 

เข้าแยก มุ่ง
ทิศ

ตะวันออก 
63% 0% 35% 0% 1% 

เข้าแยก มุ่ง
ทิศตะวันตก 

70% 0% 30% 0% 0% 

รวมเข้าแยก  
ทุกทิศ 

51% 5% 42% 1% 1% 

 

3.1.3 ความเร็วรถ (Speed) 
วิเคราะห์หาค่าความเร็วด้วยวิธี Space mean speed โดยจับเวลาเมื่อ

รถวิ่งผ่านช่วงถนนระหว่างจุดแรกและจุดสุดท้ายที่ก าหนด วัดระยะห่าง
ระหว่าง 2 จุดจากภาคสนาม และหาค่าเฉลี่ยความเร็วรถจากจ านวนรถ
ทั้งหมดที่จับเวลาซึ่งแยกตามประเภทรถในแต่ละช่วง โดยเก็บข้อมูลตามทิศที่
เคลื่อนที่มุ่งทิศเหนือและมุ่งทิศใต้ในช่วงขาเข้าและออกแยก มุ่งทิศตะวันออก
และตะวันตกขาเข้าแยก ซึ่งจุดเก็บข้อมูลแสดงดังในรูปที่ 1 และแต่ละ
ช่วงเวลาที่ใช้ข้อมูลตามทิศทาง แสดงดังในตารางที่ 2 โดยใช้ข้อมูลความเร็ว
รถ 2 ช่วง ได้แก ่

 ข้อมูลช่วงรถติด  
เก็บข้อมูลเฉพาะรถยนต์ส่วนบุคคล เพื่อน าไปใช้เทียบข้อมูล

ความเร็วจากแบบจ าลอง 

 ข้อมูลช่วงที่รถเคลื่อนที่คล่องตัว 
เก็บข้อมูลแยกตามประเภทรถ เพื่อน าไปใช้ส าหรับการป้อน

ข้อมูลความเร็วที่รถเคลื่อนที่ในโปรแกรม PTV VISSIM 

ตารางที่ 2  ช่วงเวลาที่ใช้ข้อมูลในการเทียบและป้อนข้อมูลความเร็วตามทิศทาง 

ทิศทาง 
ความเร็วรถวิ่งใน

แบบจ าลอง 
เปรียบเทียบความเร็ว

จากแบบจ าลอง 

เข้าแยก มุ่งทิศเหนอื ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 

ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 
ออกแยก มุ่งทิศเหนอื ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 

เข้าแยก มุ่งทิศใต้ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

ออกแยก มุ่งทิศใต้ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

 
3.2 ข้อมูลพ้ืนที่ทีศ่ึกษา 

3.2.1 ลักษณะทางกายภาพของทางแยกพื้นที่ศึกษา    
แยกพื้นที่ศึกษาเป็นทางแยกเยื้องที่ ไม่มีสัญญาณไฟจราจร ซึ่ ง

ประกอบด้วย ถนนทางเข้ามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี(มจธ.) 
ถนนประชาอุทิศ และซอยประชาอุทิศ45 ดังแสดงในรูปที่ 2 โดย 

ถนนทางเข้ามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี มี 4 ช่อง
จราจร วิ่งในทิศตะวันออก-ตะวันตก ทิศตะวันออกบรรจบกับถนนประชา
อุทิศ ทิศตะวันตกบรรจบกับบริเวณภายในมหาวิทยาลัย 

ถนนประชาอุทิศ มี 4 ช่องจราจร วิ่งในทิศเหนือ-ใต้ ทิศเหนือบรรจบกับ
ถนนสุขสวัสดิ์ ทิศใต้บรรจบกับแยกนาหลวง  
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ซอยประชาอุทิศ45 มี 2 ช่องจราจร วิ่งในทิศตะวันออก-ตะวันตก ทิศ
ตะวันออกบรรจบกับซอยประชาอุทิศ55 ทิศตะวันตกบรรจบกับถนนประชา
อุทิศ 

 
รูปที่ 2  ชื่อถนนและจ านวนช่องจราจรของแยกพื้นที่ศึกษา 

3.3 การก าหนดสถานการณ์ในการจ าลองผลการวิจัย 

งานวิจัยนี้ก าหนดแบบจ าลองจราจร 2 สถานการณ์ ได้แก่ สถานการณ์ที่ 
1 ที่มีสัดส่วนยานยนตส์่วนบุคคลตามปกติ และสถานการณ์ที่ 2 ที่แทนที่ยาน
ยนต์ส่วนบุคคลทั้งหมดด้วยยานยนต์ไร้คนขับ ซึ่ง 2 สถานการณ์จะมีสัดส่วน
ยานยนต์ประเภทอื่นเท่าเดิมตามสถานการณ์จริงที่เก็บข้อมูลจากภาคสนาม 
ส าหรับการวิเคราะห์ผลกระทบด้านการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าของ
พื้นที่บริเวณแยกหน้ามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี ถนน
ประชาอุทิศ และซอยประชาอุทิศ45 ในแบบจ าลองใช้พฤติกรรมการขับขี่
(Driving Behaviour) แบบ All-knowing ส าหรับยานยนต์ไร้คนขับที่อ้างอิง
ตาม CoExist  

3.4 การก าหนดความเชื่อมั่นของแบบจ าลองและการปรับเทียบแบบจ าลอง
พื้นฐาน 

ในช่วงปี 1970 Geoff E. Havers ได้เสนอการหาค่า GEH โดย The 
British Highways Agency Design Manual for Roads & Bridges ไ ด้
อธิบายว่าเป็นรูปแบบของสถิติไคสแควร์ (Chi-squared) ซึ่งสามารถค านวณ
ได้ส าหรับลิงค์เดี่ยวหรือการรวมลิงค์ ค่านี้ได้ถูกยอมรับในสหราชอาณาจักร
ว่าเป็นมาตรฐานการวัด Goodness of fit ระหว่างกระแสจราจร 2 ชุด โดย 
GEH ที่มีค่าน้อยจะบ่งชี้ถึงความคล้ายระหว่างค่าเดิมและค่าที่ปรับแก้แล้ว 
และ GEH ที่มีค่าสูงจะบ่งชี้ถึงการเปลี่ยนแปลงที่มากกว่า [14] 

ก าหนดจ านวนรอบการท างานซ้ าขั้นต่ าที่ค่าความเชื่อมั่นและการ
ปรับแก้แบบจ าลองโดยใช้เกณฑ์ของ Dowling(2004) [15] ซึ่งใช้จ านวนรอบ
การท างานซ้ า 12 ครั้งที่ระดับความเชื่อมั่น 99% และค่า GEH ในการ
ปรับแก้แบบจ าลองต้องมีค่าน้อยกว่า 5 ส าหรับลิงค์เดี่ยวและต้องมากกว่า
ร้อยละ 85 ของจ านวนลิงค์เดี่ยวทั้งหมด และมีค่าน้อยกว่า 4 ส าหรับผลรวม
โดยเฉลี่ยทุกลิงค์ เพื่อให้แบบจ าลองมีสภาพจราจรใกล้เคียงกับสถานการณ์
ปัจจุบัน 

โดยผลการเปรียบเทียบปริมาณจราจรจากแบบจ าลองพื้นฐานและ
ภาคสนามในช่วงเวลา 2 ชั่วโมง แสดงดังในรูปที่ 3 และผลการปรับแก้
แบบจ าลองพื้นฐานของพื้นที่ศึกษาพบว่า ค่า GEH ของแต่ละลิงค์มีค่าน้อย
กว่า 5 ซึ่งเป็นจ านวนน้อยกว่าร้อยละ 100 และ GEH มีค่าเฉลี่ย 1.64 ซึ่ง
น้อยกว่า 4 โดยค านวณจากปริมาณจราจรเฉลี่ยในช่วงเวลา 15 นาที ดัง
แสดงในตารางที่ 3 ดังนั้นแบบจ าลองนี้ผ่านเกณฑ์การปรับแก้แบบจ าลอง

ของ Dowling(2004) และมีสภาพจราจรใกล้เคียงกับสถานการณ์ปัจจุบันใน
ระดับที่ยอมรับได้  

 
รูปที่ 3 เปรียบเทียบปริมาณจราจรจากแบบจ าลองและภาคสนามของแบบจ าลอง

พื้นฐาน 

ตารางที่ 3 ผลการเปรียบเทียบค่า GEH ของแบบจ าลองพื้นฐาน 
Data Collection 

Measurement No. 
- ทิศทาง 

ปริมาณ
จราจรจาก
แบบจ าลอง 
(คัน/15นาที) 

ปริมาณ
จราจรจาก
ภาคสนาม 

(คัน/15นาที) 

GEH ผลการ
เปรียบเทียบ 

No.1 - เข้าแยก 
มุ่งทิศเหนอื 

627 626 1.59  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ผ่าน 

No.2 - ออกแยก 
มุ่งทิศเหนอื 

732 736 1.77 

No.3 – เข้าแยก 
มุ่งทิศใต้ 

436 437 1.91 

No.4 - ออกแยก 
มุ่งทิศใต้ 

368 369 1.73 

No.5 - เข้าแยก 
มุ่งทิศตะวันออก 

28 29 1.07 

No.6 - ออกแยก 
มุ่งทิศตะวันออก 

51 52 1.46 

No.7 - เข้าแยก 
มุ่งทิศตะวันตก 

118 120 1.29 

No.8 - ออกแยก 
มุ่งทิศตะวันตก 

55 56 2.28 

ค่า GEH เฉลี่ย 1.64 

 
4. ผลการวิเคราะห์ 

ผลการวิเคราะห์ทางด้านการจราจรบนถนนประชาอุทิศบริเวณแยก
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี(มจธ.) และซอยประชาอุทิศ45 
ของสถานการณ์ที่ 1 (สถานการณ์ที่มีสัดส่วนยานยนต์ปกติ 100%) และ
สถานการณ์ที่ 2 (สถานการณ์ที่มีสัดส่วนยานยนต์ไร้คนขับ 100% ของยาน
ยนต์ปกติ) โดยเป็นผลของค่าเฉลี่ยในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงที่ได้ของแต่ละ
ทิศทางซึ่งจะแสดงตาม Data Collection Measurement No., Queue 
Counter No. และ Movement ใน Node ที่ก าหนดในโปรแกรม PTV 
VISSIM ดังแสดงในรูปที่ 4 
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รูปที่ 4 จุดวัดค่าต่างๆในโปรแกรม PTV VISSIM และขอบเขต Node  

4.1 ผลการวิเคราะห์ความเร็วเฉล่ียรถ (Speed Average Harmonic) ใน
แต่ละทิศทางบริเวณแยกพ้ืนที่ศึกษา 

ผลการวิเคราะห์ความเร็วเฉลี่ยรถแต่ละทิศทางบริเวณแยกพื้นที่ที่
ก าหนด Data Collection Measurement ใน PTV VISSIM จะแสดงผลที่
ได้จากแบบจ าลองและการเปรียบเทียบผลของสถานการณ์ที่ 2 เมื่อเทียบกับ
สถานการณ์ที่ 1  

เมื่อโครงข่ายถนนประกอบด้วยยานยนต์ไร้คนขับ ในทิศที่มีปริมาณ
จราจรมากที่สุด(Peak direction) (มุ่งทิศเหนือ) จราจรจะเคลื่อนที่ได้เร็วขึ้น 
63% ทิศที่มีปริมาณจราจรน้อยกว่าทิศที่มุ่งทิศเหนือ (มุ่งทิศใต้)  จะ
เคลื่อนที่ได้เร็วขึ้น 5% และจราจรที่เคลื่อนที่ออกจากซอยประชาอุทิศ45 
เคลื่อนที่ได้เร็วขึ้น 66% ซึ่งแถบสีเขียวและสีส้มจะแสดงถึงค่าความเร็วที่
สอดคล้องกับตัวเลขของสถานการณ์ที่มียานยนต์ปกติ และมียานยนต์ไร้
คนขับตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 4  

ตารางที่ 4  ผลและการเปรียบเทียบความเร็วรถเฉลี่ยของ 2 สถานการณ์ 

 
เป็นผลที่ได้จาก Data Collection Measurement 
 

4.2 ผลการวิเคราะห์ Queue Length, Queue Length Maximum และ 
Queue Stops ในแต่ละทิศทางบริเวณแยกพ้ืนที่ศึกษา 

ผลการวิเคราะห์ Queue Length, Queue Length Maximum และ 
Queue Stops แต่ละทิศทางบริเวณแยก ที่ก าหนด Queue Counter ใน 
PTV VISSIM จะแสดงผลที่ได้จากแบบจ าลองและการเปรียบเทียบผลของ
สถานการณ์ที่ 2 เมื่อเทียบกับสถานการณ์ที่ 1  

เมื่อมียานยนต์ไร้คนขับบนทางแยก จุดที่เข้าแยก มุ่งทิศเหนือ(No.1) ซึ่ง
เป็นบริเวณที่มีการรอรถบนถนนหลักเลี้ยวขวาเพื่อเข้าถนนรอง จะช่วยลด
ความยาวแถวคอยได้ 77% จุดที่ออกแยก มุ่งทิศเหนือ(No.2)  เป็นบริเวณ

ที่มีการรอรถออกจากถนนรองเพื่อเลี้ยวขวาเข้าถนนหลัก จะช่วยลดความ
ยาวแถวคอยได้ 75% จุดที่เข้าแยก มุ่งทิศใต้(No.3)  เป็นบริเวณที่มีการรอ
รถบนถนนหลักเพื่อเลี้ยวขวาเข้าถนนรอง จะช่วยลดความยาวแถวคอยได้ 
89% และจุดที่ออกแยก มุ่งทิศใต้(No.4)  เป็นบริเวณที่มีการรอรถออก
จากถนนรองเพื่อเลี้ยวขวาเข้าถนนหลัก จะช่วยลดความยาวแถวคอยได้ 
95% 

และเมื่อพิจารณาจราจรในแต่ละทิศ ความยาวแถวคอยในทิศที่มี
ปริมาณจราจรมากที่สุด(Peak direction) (มุ่งทิศเหนือ) จะลดลง 77% ทิศ
ที่มีปริมาณจราจรน้อยกว่าทิศที่มุ่งทิศเหนือ (มุ่งทิศใต้) จะมีความยาว
แถวคอยลดลง 95% จราจรที่เคลื่อนที่ออกจากซอยประชาอุทิศ45 จะมี
ความยาวแถวคอยลดลง 93% ซึ่งแถบสีเขียวและสีส้มจะแสดงถึงค่าความ
ยาวแถวคอยที่สอดคล้องกับตัวเลขของสถานการณ์ที่มียานยนต์ปกติ และมี
ยานยนต์ไร้คนขับ ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 5 

ตารางที่ 5 ผลและการเปรียบเทียบ Queue Length 2 สถานการณ์ 

  
เป็นผลที่ได้จาก Queue Counter Result 
 
เมื่อมียานยนต์ไร้คนขับบนทางแยก จุดที่เข้าแยก มุ่งทิศเหนือ(No.1) ซึ่ง

เป็นบริเวณที่มีการรอรถบนถนนหลักเลี้ยวขวาเพื่อเข้าถนนรอง จะช่วยลด
ความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุดได้ 49% จุดที่ออกแยก มุ่งทิศเหนือ(No.2)  
เป็นบริเวณที่มีการรอรถออกจากถนนรองเพื่อเลี้ยวขวาเข้าถนนหลัก จะช่วย
ลดความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุดได้ 45% จุดที่เข้าแยก มุ่งทิศใต้(No.3)  
เป็นบริเวณที่มีการรอรถบนถนนหลักเพื่อเลี้ยวขวาเข้าถนนรอง จะช่วยลด
ความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุดได้ 66% และจุดที่ออกแยก มุ่งทิศใต้(No.4)  
เป็นบริเวณที่มีการรอรถออกจากถนนรองเพื่อเลี้ยวขวาเข้าถนนหลัก จะช่วย
ลดความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุดได้ 72% 

และเมื่อพิจารณาจราจรในแต่ละทิศ ความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุดในทิศ
ที่มีปริมาณจราจรมากที่สุด(Peak direction) (มุ่งทิศเหนือ) จะลดลง 48% 
ทิศที่มีปริมาณจราจรน้อยกว่าทิศที่มุ่งทิศเหนือ (มุ่งทิศใต้) จะมีความยาว
แถวคอยที่ยาวที่สุดลดลง 71% และความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุดส าหรับ
จราจรที่เคลื่อนที่ออกจากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี และ
ซอยประชาอุทิศ45 จะลดลง 79% และ 77% ตามล าดับ ซึ่งแถบสีเขียวและ
สีส้มจะแสดงถึงค่าความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุดที่สอดคล้องกับตัวเลขของ

Data Collection No. - ทศิทาง
สถานการณ์1
 (กม./ชม.)

สถานการณ์2
 (กม./ชม.)

No.1 - เข้าแยก มุ่งทศิเหนือ 23 31 35%

No.2 - ออกแยก มุ่งทศิเหนือ 17 34 100%

No.3 - เข้าแยก มุ่งทศิใต้ 59 62 5%

No.4 - ออกแยก มุ่งทศิใต้ 47 49 4%

No.5 - เข้าแยก มุ่งทศิตะวันออก 21 21 0%

No.6 - ออกแยก มุ่งทศิตะวันออก 54 54 0%

No.7 - เข้าแยก มุ่งทศิตะวันตก 14 25 79%

No.8 - ออกแยก มุ่งทศิตะวันตก 24 38 58%

บริเวณแยก 32 39

66%

21%

0%

เปรียบเทยีบ (%)
 กบั สถานการณ์1

63%

5%

สถานการณ์ 1 สถานการณ์ 2

No.1 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศเหนือ

53 12 -77%

No.2 - ออกแยก มุ่ง
ทิศเหนือ

4 1 -75%

No.3 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศใต้

9 1 -89%

No.4 - ออกแยก มุ่ง
ทิศใต้

194 9 -95%

No.5 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศตะวันออก

1 1 0%

No.6 - ขาออก มจธ. 1 1 0%

No.7 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศตะวันตก

155 11 -93%

No.8 - ขาเข้า มจธ. 3 0 -100%

บริเวณแยก 53 5 -91%

Queue Counter 
No. - ทิศทาง

0%

-95%

-77%

-93%

Queue Length (เมตร)

เปรียบเทียบ (%) กบั
 สถานการณ์1
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สถานการณ์ที่มียานยนต์ปกติ และมียานยนต์ไร้คนขับ ตามล าดับ ดังแสดงใน
ตารางที่ 6 

ตารางที่ 6 ผลและการเปรียบเทียบ Queue Length Maximum 2 สถานการณ์ 

  
เป็นผลที่ได้จาก Queue Counter Result  
 
เมื่อมียานยนต์ไร้คนขับบนทางแยก จุดที่เข้าแยก มุ่งทิศเหนือ(No.1) ซึ่ง

เป็นบริเวณที่มีการรอรถบนถนนหลักเลี้ยวขวาเพื่อเข้าถนนรอง จะช่วยลด
การหยุดในแถวคอยได้ 64% จุดที่ออกแยก มุ่งทิศเหนือ(No.2)  เป็น
บริเวณที่มีการรอรถออกจากถนนรองเพื่อเลี้ยวขวาเข้าถนนหลัก จะช่วยลด
การหยุดในแถวคอยได้ 75% จุดที่เข้าแยก มุ่งทิศใต้(No.3)  เป็นบริเวณที่
มีการรอรถบนถนนหลักเพื่อเลี้ยวขวาเข้าถนนรอง จะช่วยลดการหยุดใน
แถวคอยได้ 80% และจุดที่ออกแยก มุ่งทิศใต้(No.4)  เป็นบริเวณที่มีการ
รอรถออกจากถนนรองเพื่อเลี้ยวขวาเข้าถนนหลัก จะช่วยลดการหยุดใน
แถวคอยได้ 81% 

และเมื่อพิจารณาจราจรในแต่ละทิศ ทิศที่มีปริมาณจราจรมากที่สุด
(Peak direction) (มุ่งทิศเหนือ) จะมีการหยุดในแถวคอยลดลง 65% ทิศที่มี
ปริมาณจราจรน้อยกว่าทิศที่มุ่งทิศเหนือ (มุ่งทิศใต้) จะมีการหยุดในแถวคอย
ลดลง 81% จราจรที่เคลื่อนที่ออกจากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า
ธนบุรี และซอยประชาอุทิศ45 จะมีการหยุดในแถวคอยลดลง 85% และ 
45% ตามล าดับ ซึ่งแถบสีเขียวและสีส้มจะแสดงถึงปริมาณของการหยุดใน
แถวคอยที่สอดคล้องกับตัวเลขของสถานการณ์ที่มียานยนต์ปกติ และมียาน
ยนต์ไร้คนขับ ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 7 ผลและการเปรียบเทียบ Queue Stops 2 สถานการณ์ 

 
เป็นผลที่ได้จาก Queue Counter Result 
 

4.3 ผลการวิเคราะห์ Vehicle Delay, Stopped Delay และ Stops ใน
แต่ละทิศทางและทั้งหมดบริเวณแยกพื้นที่ศึกษา  

ผลการวิเคราะห์ Vehicle Delay, Stopped Delay และ Stops ของ
แต่ละทิศทางบริเวณแยกในพื้นที่ที่ก าหนด Node ใน PTV VISSIM จะ
แสดงผลที่ได้จากแบบจ าลองและการเปรียบเทียบผลของสถานการณ์ที่ 2 
เมื่อเทียบกับสถานการณ์ที่ 1 ซึ่งผลที่ได้จาก Node Result จะเป็นผลของ
ตลอดเส้นทางตามทิศการเลี้ยวซ้าย ตรง และเลี้ยวขวา ของทิศเหนือ ใต้ 
ตะวันออก และตะวันตก 

เมื่อโครงข่ายถนนประกอบด้วยยานยนต์ไร้คนขับ ความล่าช้าจากการ
เดินทางที่เกิดขึ้นในทิศที่มีปริมาณจราจรมากที่สุด(Peak direction) (มุ่งทิศ
เหนือ) จะลดลง 58% ทิศที่มีปริมาณจราจรน้อยกว่าทิศที่มุ่งทิศเหนือ (มุ่งทิศ
ใต้) จะมีความล่าช้าจากการเดินทางลดลง 87% จราจรที่เคลื่อนที่ออก       
จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี และซอยประชาอุทิศ45 จะ
มีความล่าช้าจากการเดินทางลดลง 61% และ 58% ตามล าดับ ซึ่งแถบสี
เขียวและสีส้มจะแสดงถึงปริมาณค่าความล่าช้าจากการเดินทางที่สอดคล้อง
กับตัวเลขของสถานการณ์ที่มียานยนต์ปกติ และมียานยนต์ไร้คนขับ 
ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 8 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

สถานการณ์ 1 สถานการณ์ 2

No.1 - เข้าแยก มุ่งทิศ
เหนือ

195 100 -49%

No.2 - ออกแยก มุ่ง
ทิศเหนือ

56 31 -45%

No.3 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศใต้

61 21 -66%

No.4 - ออกแยก มุ่ง
ทิศใต้

268 74 -72%

No.5 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศตะวันออก

32 8 -75%

No.6 - ขาออก มจธ. 20 3 -85%

No.7 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศตะวันตก

222 55 -75%

No.8 - ขาเข้า มจธ. 20 0 -100%

บริเวณแยก 109 37 -67%

-71%

-48%

-79%

-77%

Queue Counter 
No. - ทิศทาง

Queue Length Maximum (เมตร)

เปรียบเทียบ (%) 
กบั สถานการณ์1

สถานการณ์ 1 สถานการณ์ 2

No.1 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศเหนือ

413 147 -64%

No.2 - ออกแยก มุ่ง
ทิศเหนือ

32 8 -75%

No.3 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศใต้

84 17 -80%

No.4 - ออกแยก มุ่ง
ทิศใต้

204 39 -81%

No.5 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศตะวันออก

2 2 0%

No.6 - ขาออก มจธ. 11 0 -100%

No.7 - เข้าแยก มุ่ง
ทิศตะวันตก

135 92 -32%

No.8 - ขาเข้า มจธ. 31 0 -100%

บริเวณแยก 114 38 -67%

-45%

Queue Stops (จ านวนคร้ัง)

เปรียบเทียบ (%) กบั 
สถานการณ์1

-65%

-81%

-85%

Queue Counter 
No. - ทิศทาง



การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 27 The 27th National Convention on Civil Engineering 
 วันที่ 24-26 สิงหาคม 2565 จ.เชียงราย August 24-26, 2022, Chiang Rai, THAILAND 

 

TRL15-8 

ตารางที่ 8 ผลและการเปรียบเทียบ Vehicle Delay ของ 2 สถานการณ์ 

 
เป็นผลที่ได้จาก Node Result  
 
เมื่อโครงข่ายถนนประกอบด้วยยานยนต์ไร้คนขับ ความล่าช้าจากการ

หยุดของยานพาหนะในทิศที่มีปริมาณจราจรมากที่สุด(Peak direction) (มุ่ง
ทิศเหนือ) จะลดลง 52% ทิศที่มีปริมาณจราจรน้อยกว่าทิศที่มุ่งทิศเหนือ (มุ่ง
ทิศใต้) จะมีความล่าช้าจากการหยุดของยานพาหนะลดลง 90% จราจรที่
เคลื่อนที่ออกจากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี  และซอย
ประชาอุทิศ45 จะมีความล่าช้าจากการหยุดของยานพาหนะลดลง 72% 
และ 52% ตามล าดับ ซึ่งแถบสีเขียวและสีส้มจะแสดงถึงปริมาณของความ
ล่าช้าจากหยุดของยานพาหนะที่สอดคล้องกับตัวเลขของสถานการณ์ที่มียาน
ยนต์ปกติ และมียานยนต์ไร้คนขับ ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 9  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ตารางที่ 9 ผลและการเปรียบเทียบ Stopped Delay ของ 2 สถานการณ์ 

 
เป็นผลที่ได้จาก Node Result 
 
เมื่อโครงข่ายถนนประกอบด้วยยานยนต์ไร้คนขับ การหยุดของ

ยานพาหนะในทิศที่มีปริมาณจราจรมากที่สุด(Peak direction) (มุ่งทิศ
เหนือ) จะลดลง 45% ทิศที่มีปริมาณจราจรน้อยกว่าทิศที่มุ่งทิศเหนือ (มุ่งทิศ
ใต้) จะมีการหยุดของยานพาหนะลดลง 87% จราจรที่เคลื่อนที่ออก   จาก
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี และซอยประชาอุทิศ45 จะมี
การหยุดของยานพาหนะลดลง 43% และ 50% ตามล าดับ ซึ่งแถบสีเขียว
และสีส้มจะแสดงถึงปริมาณค่าการหยุดของยานพาหนะที่สอดคล้องกับ
ตัวเลขของสถานการณ์ที่มียานยนต์ปกติ และมียานยนต์ไร้คนขับ ตามล าดับ 
ดังแสดงในตารางที่ 10 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Movement ใน 
Node

สถานการณ์1
 (วินาที/คัน)

สถานการณ์2
 (วินาที/คัน)

No.1 EB มจธ. - 
ซอย 45 14 7 -50%

No.2 EB มจธ. - 
นาหลวง 27 14 -48%

No.3 EB มจธ. - 
กม.9 16 3 -81%

No.4 WB ซอย 45 -
 นาหลวง 243 24 -90%

No.5 WB ซอย 45 -
 กม.9 269 29 -89%

No.6 WB ซอย 45 -
 มจธ. 270 47 -83%

No.7 SB กม.9 - 
ซอย 45 13 7 -46%

No.8 SB กม.9 - 
นาหลวง 17 6 -65%

No.9 SB กม.9 - 
มจธ. 41 15 -63%

No.10 NB นาหลวง
 - ซอย 45 31 13 -58%

No.11 NB นาหลวง
 - กม.9 61 20 -67%

No.12 NB นาหลวง
 - มจธ. 33 19 -42%

เปรียบเทียบ (%) 
กบั สถานการณ์ 1

-58%

-61%

-87%

-58%

Movement ใน 
Node

สถานการณ์1 
(วินาที/คัน)

สถานการณ์2 
(วินาท/ีคัน)

No.1 EB มจธ. - 
ซอย 45 7 3 -57%

No.2 EB มจธ. - 
นาหลวง 20 10 -50%

No.3 EB มจธ. - 
กม.9 2 1 -50%

No.4 WB ซอย 45 -
 นาหลวง 118 8 -93%

No.5 WB ซอย 45 -
 กม.9 123 9 -93%

No.6 WB ซอย 45 -
 มจธ. 134 20 -85%

No.7 SB กม.9 - 
ซอย 45 5 2 -60%

No.8 SB กม.9 - 
นาหลวง 5 1 -80%

No.9 SB กม.9 - 
มจธ. 22 6 -73%

No.10 NB นาหลวง
 - ซอย 45 7 3 -57%

No.11 NB นาหลวง
 - กม.9 6 2 -67%

No.12 NB นาหลวง
 - มจธ. 10 6 -40%

เปรียบเทียบ (%) กบั
 สถานการณ์ 1

-52%

-90%

-72%

-52%
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ตารางที่ 10 ผลและการเปรียบเทียบ Stops ของ 2 สถานการณ์ 

 
เป็นผลที่ได้จาก Node Result 
 
ผลกา ร วิ เ ค ร า ะห์  Vehicle Delay, Stopped Delay และ  Stops 

ทั้งหมดบริเวณแยกพื้นที่ที่ก าหนด Node ใน PTV VISSIM จะแสดงผลที่ได้
จากแบบจ าลองและการเปรียบเทียบผลของสถานการณ์ที่ 2 เมื่อเทียบกับ
สถานการณ์ที่ 1 ดังแสดงในตารางที่ 11 

4.4 ผลการวิเคราะห์ Queue Length และ Queue Length Maximum 
บริเวณแยกพื้นที่ศึกษา  

ผลการวิเคราะห์ Queue Length และ Queue Length Maximum 
ทั้งหมดบริเวณแยกพื้นที่ที่ก าหนด Node ใน PTV VISSIM จะแสดงผลที่ได้
จากแบบจ าลองและการเปรียบเทียบผลของสถานการณ์ที่ 2 เมื่อเทียบกับ
สถานการณ์ที่ 1 ดังแสดงในตารางที่ 11 

เมื่อโครงข่ายถนนประกอบด้วยยานยนต์ไร้คนขับ บริเวณแยกเยื้องพื้นที่
ที่ศึกษาจะมีความยาวแถวคอย ความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุด ความล่าช้าจาก
การเดินทาง ความล่าช้าจากการหยุด และการหยุดของยานพาหนะโดยเฉล่ีย
ลดลง 90% 63% 75% 82% และ 80% ตามล าดับ ซึ่งแถบสีเขียวและสีส้ม
จะแสดงถึงปริมาณค่าของผลการวิเคราะห์ที่สอดคล้องกับตัวเลขของ
สถานการณ์ที่มียานยนต์ปกติ และมียานยนต์ไร้คนขับตามล าดับ ดังแสดงใน
ตารางที่ 11 

 
 
 

ตารางที่ 11 การเปรียบเทียบ Queue Length, Queue Length Maximum, 
Vehicle Delay, Stopped Delay และ Stops ทั้งหมดของ 2 สถานการณ์ 

 
เป็นผลที่ได้จาก Node Result 

5. สรุปผลการวิเคราะห์ 

จากการศึกษาผลกระทบด้านการจราจรของทางแยกเยื้องที่ไม่มีการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรบริเวณพื้นที่ที่ศึกษา สร้างแบบจ าลองจราจรโดย
โปรแกรม PTV VISSIM เพื่อเปรียบเทียบผลระหว่างสถานการณ์ที่มีสัดส่วน
ยานยนต์ส่วนบุคคลตามปกติ และสถานการณ์ที่มีสัดส่วนยานยนต์ไร้คนขับ
แทนที่ยานยนต์ส่วนบุคคล ซึ่ง 2 สถานการณ์มีสัดส่วนยานยนต์ประเภทอื่น
เท่ากันตามข้อมูลที่เก็บจากภาคสนาม พบว่าเมื่อมียานยนต์ไร้คนขับบน
โครงข่ ายถนนแทนยานยนต์ปกติ ภาย ใต้ สถานการณ์ที่ มี สั ดส่ วน
รถจักรยานยนต์ รถกะป้อ รถยนต์ รถโดยสาร และรถบรรทุก บนทางแยกใน
ช่วงเวลา 2 ชั่วโมงเป็น 51% 5% 42% 1% และ 1% ตามล าดับ การจราจร
บนถนนบริเวณแยกพื้นที่ศึกษามีการเคลื่อนที่ได้เร็วขึ้นเล็กน้อย  

เมื่อพิจารณาในแถวคอยของทางแยกที่ศึกษา ยานยนต์ไร้คนขับจะช่วย
ลดความยาวแถวคอยที่เกิดขึ้น ความยาวแถวคอยที่ยาวที่สุด และการหยุดใน
แถวคอยส าหรับจราจรที่มีการรอเลี้ยวขวาบนถนนหลักเพื่อเข้าถนนรองใน
จราจรที่เคลื่อนที่มุ่งทิศเหนือและทิศใต้ ดังนั้นการกีดขวางจากการเลี้ยวใน
ทิศทางดังกล่าวจะลดน้อยลง 

ในแยกพื้นที่ศึกษา ยานยนต์ไร้คนขับจะช่วยลดค่าความล่าช้าจากการ
เดินทาง ความล่าช้าจากการหยุดของยานพาหนะ และการหยุดของ
ยานพาหนะ ได้มากในทิศที่จราจรเคลื่อนที่ออกจากซอยประชาอุทิศ45 ค่า
ความล่าช้าจากการเดินทางจะลดลงอย่างมากส าหรับจราจรที่เคลื่อนที่ออก
จากถนนรองเพื่อเลี้ยวซ้าย และจะลดลงอย่างมากส าหรับจราจรที่เคลื่อนที่
มุ่งตรงบนถนนหลัก ค่าความล่าช้าจากการหยุดจะลดลงมากส าหรับจราจรที่
เคลื่อนที่บนถนนหลักเพื่อมุ่งตรง และการหยุดของยานพาหนะจะลดลงอย่าง
มากส าหรับจราจรที่เคลื่อนที่บนถนนหลักและถนนรองเพื่อเลี้ยวขวาในทิศ
เหนือ ใต้ ตะวันออก และตะวันตก 

6. ข้อเสนอแนะ 

ผลการเปลี่ยนแปลงทางด้านจราจรที่ได้จากการวิเคราะห์ในงานวิจัยครั้ง
นี้ควรมีการทดสอบทางด้านสถิติเพิ่มเติมเพื่อยืนยันนัยส าคัญของการ
เปลี่ยนแปลง ในการท าวิจัยครั้งต่อไปควรท าการวิเคราะห์ผลส าหรับ
โครงข่ายถนนหรือทางแยกรูปแบบอื่นๆเพิ่มเติมเพื่อเปรียบเทียบและศึกษา
แนวโน้มของผลทางด้านการจราจรส าหรับถนนรูปแบบอื่นโดยท าการ
วิเคราะห์ช่วงของสัดส่วนยานยนต์ไร้คนขับที่แตกต่างกันเพิ่มเติม และควร
ด าเนินการวิเคราะห์ผลด้านความปลอดภัยเพิ่มเติมเพื่อศึกษาผลกระทบของ
ทางแยกหรือโครงข่ายถนนรูปแบบต่างๆเมื่อสถานการณ์ประกอบด้วยยาน

Movement ใน 
Node

สถานการณ์1 
(วินาที/คัน)

สถานการณ์2 
(วินาที/คัน)

No.1 EB มจธ. - 
ซอย 45 2 2 0%

No.2 EB มจธ. - 
นาหลวง 8 3 -63%

No.3 EB มจธ. - 
กม.9 1 1 0%

No.4 WB ซอย 45
 - นาหลวง 28 3 -89%

No.5 WB ซอย 45
 - กม.9 29 3 -90%

No.6 WB ซอย 45
 - มจธ. 35 6 -83%

No.7 SB กม.9 - 
ซอย 45 1 1 0%

No.8 SB กม.9 - 
นาหลวง 1 1 0%

No.9 SB กม.9 - 
มจธ. 5 2 -60%

No.10 NB นาหลวง
 - ซอย 45 3 1 -67%

No.11 NB นาหลวง
 - กม.9 2 1 -50%

No.12 NB นาหลวง
 - มจธ. 3 2 -33%

เปรียบเทียบ (%) 
กบั สถานการณ์ 1

-45%

-87%

-43%

-50%

Movement 
ใน Node

ประเภทผล สถานการณ์1 สถานการณ์2
เปรียบเทียบ (%) 
กบั สถานการณ์1

Queue Length 
(เมตร)

40 4 -90%

Queue Length 
Maximum (เมตร)

276 101 -63%

Vehicle Delay 
(วนิาที/คัน)

63 16 -75%

Stop Delay 
(วนิาที/คัน)

17 3 -82%

Stops (วนิาที/คัน) 5 1 -80%

Total 
Movement 
(ของบริเวณ
แยกพื้นที่
ศึกษา)
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ยนต์ไร้คนขับที่สัดส่วนต่างกันว่าจะมีการเปลี่ยนแปลงหรือมีแนวโน้มส าหรับ
อุบัติเหตุหรือการชนกันบนถนนเป็นอย่างไร 
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