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บทคัดย่อ 

ปัจจัยสูงสุดที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุมีสาเหตุมาจากความผิดพลาดของผู้ขับขี่ 
แต่ยังมีปัจจัยอื่นที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้เช่นกัน คือ ความบกพร่องของ
ยานพาหนะ ถนนและสภาพแวดล้อมที่มีความเสี่ยง โดยเฉพาะอย่างยิ่งกรณี
ที่มีการก่อสร้างซึ่งเป็นการเปลี่ยนแปลงรูปแบบและสภาพแวดล้อมเดิมของ
ถนน ซึ่งการบริหารจัดการจราจรที่ดีจะสามารถลดปัจจัยแวดล้อมที่มีผลต่อ
การเกิดอุบัติเหตุได้ ดังนั้น การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ในฐานะ
หน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม จึงเล็งเห็นถึงความปลอดภัยของผู้ใช้
ทางพิเศษเป็นอันดับแรก กล่าวคือ การก่อสร้างบนทางพิเศษจะต้องมีการ
จัดการจราจรตามมาตรฐานการปฏิบัติงานบนทางพิเศษ โดยเฉพาะงาน
ก่อสร้างที่ต้องปิดทางพิเศษทุกช่องจราจร เช่น การติดตั้งโครงเหล็กคร่อม
ทางบนทางพิเศษ เป็นต้น ซึ่งการด าเนินงานดังกล่าวจะส่งผลต่อผู้ใช้ทาง
พิเศษได้โดยตรง ดังนั้น เพื่อให้การจัดการจราจรมีประสิทธิภาพ กทพ. จึงได้
ประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค AIMSUN เพื่อประเมิน
ทางเลือกและผลกระทบ และวางแผนการจัดการจราจรที่ส่งผลกระทบต่อ
ผู้ใช้ทางพิเศษน้อยที่สุด โดยก าหนดทางเลือก คือ 1) ปิดการจราจรระยะสั้น
ทุก 10 นาที และ 2) ปิดการจราจรระยะสั้นทุก 5 นาที พร้อมทั้งประเมินผล
กระทบทั้ง 2 ทางเลือกดังกล่าวโดยใช้ตัวชี้วัด คือ ความยาวแถวคอย  
เวลาสูญเสียเนื่องจากการล่าช้า และปริมาณจราจร โดยผลลัพธ์จากการ
เปรียบเทียบทางเลือกที่ 2 มีค่าของตัวชี้วัดดีกว่า และเมื่อเปรียบเทียบกับ
การจัดการจราจรจริงพบว่าความยาวแถวคอยเฉลี่ยที่เกิดขึ้นมีค่าใกล้เคียงกับ
แบบจ าลอง ซึ่งท าให้การจัดการจราจรในวันติดตั้งมีความปลอดภัย และ
ส่งผลกระทบต่อผู้ใช้ทางพิเศษน้อยที่สุด 

ค าส าคัญ: แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค, การวางแผนจัดการจราจร, 
ผลกระทบ 

Abstract 

The most important factor of the traffic accidents is due to 
driver errors but also, vehicle defects, road and environmental 
conditions. Especially, the construction activities will make a 
great change of road and environmental conditions. Therefore, 
a good traffic management can reduce the environmental factor 
which causes the traffic accidents. Regarding this issue, 
Expressway Authority of Thailand (EXAT), a government agency 
under Ministry of Transport, considerably concerns this issue as 
the first priority of driver’s road safety. In other word, road 

construction on expressways must be well-managed by traffic 
management according to the Expressway standard for traffic 
control, particularly the installation of overhead gantry on 
expressway as an example of the construction activities that 
affects entire lane closure on expressways which brings a 
negative impact to expressway users. To be well-managed an 
effective traffic management, EXAT has implemented a micro-
traffic simulation model, called AIMSUN in order to evaluate the 
alternatives and impacts of lane closure. Also, those evaluations 
are to manage least traffic impact on expressway users. The 
model has been determined two alternatives as follows; 1) 
Temporary Lane Closure for 10 mins. and 2) Temporary Lane 
Closure for 5 mins. By using indicators namely; queue length, 
delay time and traffic volume. The evaluation of the two 
alternatives was applied. Comparing between those two 
approaches, the result shows that alternative 2 has a better 
outcome. When compare with actual traffic management,  
the result shows that queue length was close to micro-traffic 
simulation model. It cause a safe traffic management on 
installation of overhead gantry and minimess the negative 
impact on expressway users. 

Keywords: Micro simulation model, Traffic Management Planning, 
Impacts 

1. ค าน า 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) เป็นหน่วยงานในสังกัด
กระทรวงคมนาคม มีวิสัยทัศน์มุ่งสู่การเป็นองค์กรนวัตกรรมเพ่ือการเดินทาง
และคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น (Innovation for better drive ad better life)  
จึงมีการศึกษาเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ ๆ เพื่อพัฒนาคุณภาพ 
ของการให้บริการทางพิเศษอยู่เสมอ 

ทางพิเศษฉลองรัช (Chalong-Rat Expressway) เป็นทางยกระดับ
ขนาด 6 ช่องจราจร มีระยะทาง 28.2 กิโลเมตร แก้ไขปัญหาการเดินทาง
และแบ่งเบาการจราจรย่านใจกลางเมือง โดยไม่ผ่านถนนที่ มีปัญหา
การจราจรติดขัด ได้แก่ ถนนลาดพร้าว ถนนพระราม ๙ ถนนเพชรบุรี  
มีปริมาณจราจรเฉล่ียอยู่ที่ 200,000 คัน/วัน ดังนั้น เมื่อมีการปิดช่องจราจร
เพื่อปฏิบัติงานต่าง ๆ บนทางพิเศษ จะเป็นการเปลี่ยนแปลงลักษณะทาง
กายภาพของช่องจราจรซึ่งกระทบต่อผู้ใช้ทางพิเศษโดยตรง โดยเฉพาะ
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อย่างยิ่งการติดตั้งโครงเหล็กคร่อมทางบนทางพิเศษที่จ าเป็นต้องปิด
การจราจรจรทุกช่องทางเป็นช่วงระยะเวลาหนึ่ง จึงต้องมีการจัดการจราจร
ที่เหมาะสม ปลอดภัย และกระทบต่อผู้ใช้ทางพิเศษน้อยที่สุด 

ปัจจุบันการใช้แบบจ าลองระดับจุลภาค (Traffic Microscopic 
Simulation Software) ได้รับความนิยมมาใช้ในการวางแผนจัดการจราจร 
เพื่อคาดการณ์และวิเคราะห์ปัญหาสภาพจราจร ประเมินและเปรียบเทียบ
ความเหมาะสมของทางเลือก โดยในการศึกษานี้ได้น าโปรแกรม AIMSUN 
มาวิเคราะห์และคัดเลือกแผนจัดการจราจรเพื่อยกระดับความปลอดภัยให้
สูงขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ 

1) วิเคราะห์เปรียบเทียบรูปแบบการจัดการจราจรส าหรับการติดตั้ง
โครงเหล็กคร่อมทางบนทางพิเศษฉลองรัช กม. 22+300 โดยพัฒนา
แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 2 สถานการณ์ 

2) เปรียบเทียบรูปแบบการจัดการจราจรระหว่างแบบจ าลองสภาพ
จราจรระดับจุลภาคและการจัดการจราจรจริงในวันติดตั้งโครงเหล็ก 
คร่อมทางบนทางพิเศษฉลองรัช กม. 22+300 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 โครงเหล็กคร่อมทาง (Gantry) 

โครงเหล็กคร่อมทาง คือ โครงสร้างป้ายจราจรแบบแขวนสูงคร่อมบน
ผิวจราจร (Gantry หรือ Overhead Signs) มีวัตถุประสงค์ เพื่อแสดง
สัญลักษณ์และ/หรือข้อความ และติดตั้งอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับการบริหาร
จัดการจราจร เพื่อแจ้งผู้ใช้ทางให้เข้าใจถึงทิศทาง สัญลักษณ์ หรือให้
ข้อแนะน าในการเดินทาง ท าให้การจราจรบนทางพิเศษเป็นไปด้วย 
ความสะดวกและปลอดภัย 

 

 
รูปที่ 1 ลักษณะของโครงเหล็กคร่อมทางบนทางพิเศษ 

2.2 โปรแกรมจ าลองจราจรระดับจุลภาค (Micro Traffic Simulation) 

โปรแกรมจ าลองจราจรระดับจุลภาค คือ แบบจ าลองคอมพิวเตอร์ที่ใช้
ในการศึกษาลักษณะการเคลื่อนตัวของรถบนโครงข่ายถนน โดยสามารถ
ก าหนดรูปแบบโครงข่ายถนน ข้อมูลจราจร และแนวการเคลื่อนที่ของรถ
ผ่านโครงข่ายถนน เพื่อน ามาสรุปและวิเคราะห์ผลในการวัดประสิทธิภาพ
ของแผนการจัดการจราจรหรือเงื่อนไขต่าง ๆ ที่ก าหนดไว้  ในปัจจุบัน 
มีแบบจ าลองด้านการจราจรให้เลือกใช้งานอย่างแพร่หลาย ซึ่งแต่ละแบบ 
มีสมรรถนะในการจ าลองเหตุการณ์ที่แตกต่างกัน ดังตารางที่ 1 [1] 

ตารางที่ 1 ความสามารถในการใช้งานโปรแกรมจ าลองด้านการจราจรแบบต่าง ๆ 

การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศกับการขนส่ง 
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การยับยั้งการจราจร (Traffic Calming) - - X X X 

พฤติกรรมผู้ขับขี่ (Driver Behavior) X - - X - 

สถานะเครอืข่าย (Network Condition) X - - X - 

ค่าการจราจรติดขัด (Congestion Pricing) - - X X - 

อุบัติการณ์ (Incidents) X X X X X 

การสะสมแถวคอย (Queue Spill Back) X X X X X 

การควบคมุทางเขา้ออก (Ramp Metering) X X X X X 

อุปกรณ์ด้านการจราจร (Traffic Device) X - - X - 
การท านายรูปแบบการไหลของเครือขา่ย (Network Flow 

Pattern Predictions) 
- - X X - 

ปฏิกิริยาต่อกันระหว่างยานพาหนะ (Vehicle Interaction) X - - X - 

การสรา้งเครือข่ายแบบกราฟฟิก X X X - X 

การน าเสนอผลลพัธ์แบบกราฟฟิก X X X X X 

การน าโปรแกรมจ าลองการจราจรมาวิเคราะห์สภาพการจราจร 
จ าเป็นต้องท าการปรับเทียบค่าที่ได้ ให้มีความใกล้เคียงกับค่าการจราจรจริง 
ค่าดัชนีในการปรับเทียบที่เป็นที่ยอมรับจะใช้เกณฑ์ของ DMRB 12 หรือ 
Design Manual for Roads and Bridges [2] ซึ่งมีค่าตัวแปรในการปรับเทียบ 
คือ ปริมาณจราจร (Traffic Flow) ที่ก าหนดให้ใช้เกณฑ์ในการปรับเทียบ 
GEH [3] ซึ่ ง เป็นการเปรียบเทียบค่าปริมาณจากการประมวลผลใน
แบบจ าลองเทียบกับค่าที่ได้จากการส ารวจจริง ดังแสดงในตารางที่ 2 และ
สมการที่ 1 

 

ตารางที่ 2 เกณฑ์ส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลอง 

ค่าชี้วัดในการปรับเทียบ เกณฑ์การปรับเทยีบ 

ปริมาณจราจร (Volume) GEH < 5 

GEH = √
   2×(M-C)

2

M+C
 (1) 

โดย M หมายถึง ปริมาณจราจรรายชั่วโมงจากแบบจ าลอง (คัน/ชั่วโมง) 
C หมายถึง ปริมาณจราจรรายชั่วโมงจากการส ารวจ (คัน/ชั่วโมง) 

 
2.2.1 ความยาวแถวคอย (Queue Length) 
ระยะความยาวของแถวของรถทุกประเภทที่เสียเวลาจากการรอคอย

เนื่องจากอุบัติการณ์ข้างหน้า ค านวนจากจ านวนรถที่คอย (จากแบบจ าลอง) 
รวมกับระยะห่างระหว่างยานพาหนะ มีหน่วยเป็นเมตร 

2.2.2 เวลาสูญเสียเนื่องจากการหยุด (Stopped Delays) 
ระยะเวลาที่เกิดขึ้นจากการหยุดรถ ซึ่งท าให้เกิดความล่าช้าในช่วงถนน 

หรือระยะทางที่ก าหนดของรถยนต์แต่ละคัน ค านวนจากความต่างเวลาใน
การเดินทางที่เกิดขึ้นจริงกับเวลาในการเดินทางในสภาพจราจรที่ไม่แออัด  
มีหน่วยเป็นวินาที 

2.2.3 ปริมาณจราจรที่ผ่านโครงข่าย (Traffic Flow) 
จ านวนรถยนต์ที่เคลื่อนผ่านต าแหน่งอ้างอิงบนถนนโดยเฉลี่ยต่อชั่วโมง

ที่ผ่านโครงข่ายระหว่างช่วงเวลาแบบจ าลอง โดยรถยนต์จะถูกนับเมื่อออก
จากเครือข่ายผ่านทางออก มีหน่วยเป็นคันต่อนาที หรือคันต่อชั่วโมง 
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2.3 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคส าหรับการ
จัดการจราจรโครงข่ายโดยรอบสถานีขนส่งผู้โดยสารจังหวัดขอนแก่น 

สุเมธ มาเมืองและธเนศ เสถียรนาม (2561) [4] ได้ท าการศึกษาวิธีการ
ประเมินปัญหาและการวางแผนการจัดการจราจรที่เหมาะสม เพื่อแก้ปัญหา
ความแออัดของกระแสจราจรบริเวณโดยรอบของสถานีขนส่งฯ แห่งที่ 3 
(บขส.3) โดยประยุกต์ ใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค ด้วย
โปรแกรม VISSIM และแบ่งแนวทางแก้ปัญหาออกเป็น 2 แนวทาง คือ 1) 
ปรับช่วงเวลาของสัญญาณไฟจุดกลับรถและทางแยกหน้าสถานีขนส่ง โดย
เพิ่มเวลาไฟเขียวทางตรงมากขึ้น 5 วินาที และ 2) ปรับรอบสัญญาณไฟ 
จุดกลับรถและทางแยกหน้าสถานีขนส่ง โดยเพิ่มความยาวรอบของ
สัญญาณไฟและให้เวลาไฟเขียวทางตรงเพิ่มขึ้น 5 วินาที  

ผลจากการศึกษาพบว่า แนวทางการแก้ปัญหาที่ 2 สามารถแก้ไข
ปัญหาการติดขัดบริเวณจุดกลับรถและทางแยกของ บขส.3 ทั้งในปัจจุบัน
และอนาคตอีก 3 ปีได้ดีที่สุด โดยการประเมินความยาวแถวคอยสูงสุด  
เวลาการเดินทาง เวลาสูญเสียเนื่องจากความล่าช้า และเวลาสูญเสีย
เนื่องจากการหยุด 

2.4 การประเมินผลแนวทางแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางแยก
ต่างระดับอาจณรงค์ ด้วยการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพจราจร
ระดับจุลภาค 

พรรณทิพา พันธ์ยิ้ม จิรวัฒน์ เพลิงศรีทอง และเทพฤทธิ์ รัตนปัญญากร 
(2563) [5] ได้ท าการศึกษาแนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด
บริเวณทางแยกต่างระดับอาจณรงค์ ซึ่งมีกระแสจราจรเข้ามารวมกันจาก
ทางพิเศษฉลองรัชและทางพิเศษเฉลิมมหานคร ประมาณ 8,700 คันต่อ
ชั่วโมง โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า จึงท าให้เกิดการจราจรติดขัด
มากกว่า 3.15 กิโลเมตร โดยประยุกต์ ใช้แบบจ าลองสภาพจราจร 
ระดับจุลภาค ด้วยโปรแกรม AIMSUN และแบ่งแนวทางแก้ปัญหาออกเป็น 
3 แนวทาง คือ 1) ปรับเปลี่ยนแนวช่องจราจร (Restriping case) 2) การตี
เส้นทึบจัดการจราจร (Solid line case) และ 3) การเปิดช่องจราจรสวนทาง 
(Reversible lane case)  

ผลการศึกษาพบว่ามาตรการที่  1 ปรับเปลี่ยนแนวช่องจราจร 
(Restriping case) ช่วยบรรเทาปัญหาติดขัดได้ดีที่สุด โดยการประเมิน
ความยาวช่วงชะลอความเร็วสูงสุด ความเร็วเฉลี่ย เวลาเฉลี่ยการเดินทาง 
และปริมาณจราจรที่ระบายได้มีประสิทธิภาพสูงสุด ส าหรับบริเวณทางแยก
ต่างระดับอาจณรงค์ 

3. วิธีการศึกษา 

3.1 การส ารวจและเก็บข้อมูลในพ้ืนที่ศึกษา 

การศึกษานี้ เป็นการศึกษารูปแบบการจัดการจราจรที่ เหมาะสม 
กรณีศึกษาการติดตั้งโครงเหล็กคร่อมทางบนทางพิเศษ โดยประยุกต์ใช้
โปรแกรมจ าลองจราจรระดับจุลภาค ด้วยโปรแกรม AIMSUN และ
วิเคราะห์ผลรูปแบบที่มีประสิทธิภาพเปรียบเทียบกับการจัดการจราจรจริง 
โดย กทพ. ได้ก าหนดวันติดตั้งโครงเหล็กคร่อมทาง บริเวณทางพิเศษฉลองรัช 
ฝั่งขาออก กม. 22+300 เป็นคืนวันที่ 1 กุมภาพันธ์ 2566 ติดตั้งในช่วง 
ไม่เร่งด่วน (Off-Peak) เวลา 22.00 – 04.00 น. เพื่อหลีกเลี่ยงผลกระทบ
ต่อผู้ใช้ทางพิเศษให้น้อยที่สุด 

ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจบริเวณพื้นที่ติดตั้งโครงเหล็กคร่อมทาง พบว่า
ลักษณะทางกายภาพเป็นทางแยก มีโค้งรัศมีกว้าง และต่างระดับกับทิศทาง
จราจรฝั่งตรงข้าม มีจ านวนช่องจราจร 3 ช่องจราจรและไหล่ทาง ดังแสดง
ในรูปที่ 2 และโครงเหล็กคร่อมทางจะติดตั้งอยู่บนก าแพงกันชน (Barrier) 

เสริมก าลัง จ านวน 2 โครง เสาฝั่งซ้ายและขวาสูง 8.12 เมตร และมีโครง
คานคร่อมทางยาว 13.40 เมตร แสดงดังรูปที่ 3 ซึ่งโครงสร้างเหล็ก
รูปพรรณทั้งหมดจะใช้รถเครนขนาด 35 ตัน มีความกว้างเมื่อยืดขาค้ ายัน
สูงสุด 7 เมตร ในการยกติดตั้ง 

 

 
รูปที่ 2 ลักษณะทางกายภาพของบริเวณพื้นที่ศึกษา 

 
รูปที่ 3 ต าแหน่งติดตัง้โครงเหล็กคร่อมทางเมื่อติดตั้งแล้วเสร็จ 

ในการศึกษานี้ได้ท าการคัดเลือกปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมง (คัน/
ชั่วโมง ในช่วงวันที่ 12 – 25 กันยายน 2566 จ านวน 14 วัน ดังแสดงในรูป
ที่ 4 เพื่อเป็นตัวแทนของวันธรรมดาและวันหยุด โดยเลือกภาพเคลื่อนไหว
ของกล้องวงจรปิด (CCTV) บนทางพิเศษช่วงเวลา 23.00 – 03.00 น.  
ซึ่งเป็นเวลาโดยประมาณในการติดตั้งโครงเหล็กคร่อมทาง เพื่อใช้ทดสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลอง 

 

 
รูปที่ 4 ปริมาณจราจรของพื้นที่ศึกษาในช่วงวันที่ 12 – 27 กันยายน 2565  

(เวลา 23.00 – 03.00 น.) 

3.2 การพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 

3.2.1 สร้างแบบจ าลองของโครงข่ายถนน 
โดยการน าเข้าแผนที่ภาพถ่ายทางอากาศบริเวณพื้นที่ศึกษาทางพิเศษ

ฉลองรัช จาก Google Earth และสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรที่มีลักษณะ
กายภาพ ได้แก่ โครงข่ายทางพิเศษ ช่องจราจร ประเภทของยานพาหนะ 
ปริมาณจราจรให้ใกล้เคียงกับสภาพในปัจจุบัน ดังแสดงในรูปที่ 5 
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รูปที่ 5 แบบจ าลองโครงข่ายของบริเวณพื้นที่ศึกษาโดยโปรแกรม AIMSUN 

3.2.2 ก าหนดตัวแปรข้อมูลสภาพจราจร 
โดยการก าหนดข้อมูลส าคัญส าหรับการพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจร 

เช่น ก าหนดช่องจราจร 3 ช่องจราจร มีต าแหน่งพื้นที่ติดตั้งโครงเหล็ก 
คร่อมทางที่ กม. 22+300 มีต าแหน่งหยุดการจราจรที่ กม. 22+200  
มีระยะจากจุดต้นทางไปจุดปลายทางในแบบจ าลองเท่ากับ 400 เมตร  
มีสัดส่วนรถยนต์ส่วนบุคคลร้อยละ 95 และรถบรรทุกร้อยละ 5 

3.2.3 การปรับเทียบแบบจ าลอง 
โดยใช้เกณฑ์ส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลองของ DMRB หรือ 

Design Manual for Roads and Bridges โดยการค านวณค่า GEH เพื่อให้
แบบจ าลองสามารถสะท้อนภาพการจราจรที่แท้จริง เกิดผลลัพธ์จาก 
การวิเคราะห์หรือประเมินประสิทธิภาพที่มีความน่าเชื่อถือ 

3.3 การจ าลองสถานการณ์ 

โดยการน าแบบจ าลองที่ผ่านการตรวจสอบไปประยุกต์ใช้ในการจ าลอง
สถานการณ์แตกต่างกัน 2 กรณี คือ 1) ปิดการจราจรระยะสั้นสลับเปิด
การจราจรทุก 10 นาที 2) ปิดการจราจรระยะสั้นสลับเปิดการจราจรทุก 5 นาที 
โดยจ าลองการปิดการจราจร 3 ช่องจราจร และสลับกับการเปิดช่องจราจร
ขวา 1 ช่องจราจรตามระยะเวลาที่แต่ละสถานการณ์ก าหนด โดยใช้ 
การทดสอบแบบจ าลองจ านวน 3 replications ต่อสถานการณ์ ดังแสดง 
ในรูปที่ 6 เพื่อหารูปแบบที่เหมาะสมในการจัดการจราจรที่จะส่งผลกระทบ
ต่อผู้ใช้ทางพิเศษน้อยที่สุด  

 

 
รูปที่ 6 การปิดและเปิดช่องจราจรในแบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค  

ด้วยโปรแกรม AIMSUN 

3.4 การเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์กับการจัดการจราจรจริง 

น าผลลัพธ์ที่ได้จากการประมวลผลของโปรแกรมมแบบจ าลองสภาพ
จราจรมาท าการวิเคราะห์ประสิทธิภาพในการจัดการจราจร จากนั้นน า
รูปแบบการจัดการจราจรที่ได้ผลลัพธ์ดีที่สุดไปใช้ในการจัดการจราจรวัน
ติดตั้งที่ 1 กุมภาพันธ์ 2566 (รูปที่ 7) และเก็บข้อมูลปริมาณจราจร และ
ความยาวแถวคอยในวันติดตั้งเพื่อประเมินประสิทธิภาพของรูปแบบการ
จัดการจราจร 

 
รูปที่ 7 แผ่นประชาสัมพันธ์การปิดการจราจรวันติดตั้งที่ 1 กุมภาพันธ์ 2566 

4. ผลการศึกษา 

4.1 สภาพจราจรในพื้นที่ศึกษา 

สภาพจราจรในพื้นที่ศึกษาจะมีปริมาณมากในช่วงวันพฤหัสบดีถึงวันเสาร์ 
เนื่องจากเป็นช่วงใกล้วันหยุดและวันหยุดสุดสัปดาห์ และมีปริมาณลดลง 
มากที่สุดในช่วงวันอาทิตย์ถึงวันจันทร์ มีปริมาณจราจรเฉลี่ยในช่วงวันที่  
12 – 25 กันยายน 2565 ในช่วงเวลา 23.00 – 03.00 น. เท่ากับ 213 คัน/ชั่วโมง  
ดังแสดงในรูปที่ 9 มีสัดส่วนประเภทรถ คือ รถยนต์ส่วนบุคคลประมาณ 95% 
และรถบรรทุก (6-10 ล้อและมากกว่า 10 ล้อ) ประมาณ 5% ดังแสดงในรูปที่ 8 
โดยเลือกติดตั้งโครงเหล็กคร่อมทางในวันพุธที่ 1 กุมภาพันธ์ 2566 ช่วงเวลา 
23.00 – 03.00 น. 

 

 
รูปที่ 8 แผนภูมิแสดงปริมาณจราจรในพื้นที่ศึกษา ช่วงเวลา 23.00 – 03.00 น.  

ระหว่างวันที่ 12 – 25 กันยายน 2565 

4.2 ผลจากการศึกษาการจ าลองสถานการณ์ ปิดการจราจรระยะสั้นสลับ
เปิดการจราจรทุก 10 นาท ี

การสร้างแบบจ าลองสภาพจราจรแบบจุลภาคส าหรับจ าลองสภาพ
จราจรปัจจุบัน (Base case) จ าเป็นต้องด าเนินการปรับเทียบแบบจ าลอง
ให้มีความเสมือนกับสภาพจราจรจริงมากที่สุด โดยตารางที่ 4 แสดงค่า 
GEH จากแบบจ าลองสภาพจราจรสถานการณ์ที่ 1 และ 2 ที่ใช้แบบจ าลอง
เดียวกันโดยมีผลสอบเทียบค่า GEH มีค่าน้อยกว่า 5 ซึ่งอธิบายได้ว่า
แบบจ าลองมีความน่าเชื่อถือ สามารถน ามาประยุกต์ใช้เป็นตัวแทนของ
สภาพจราจรจริงในพื้นที่ศึกษาได้ 

พื้นที่ก่อสร้าง 

TRL43-4 



 การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งที่ 28 The 28th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 24-26 พฤษภาคม 2566 จ.ภูเก็ต  May 24-26, 2023, Phuket, THAILAND 

 

 

ตารางที่ 4 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองสภาพจราจรสถานการณ์ที่ 1 และ 2 
Criteria and 
Measures 

ปริมาณจราจรเฉลี่ย (คนั/ชม.) 
GEH เกณฑ ์  

จากแบบจ าลอง จากสภาพจราจรจริง 

GEH Statistic < 5 223 213 0.677 ผ่าน 

 
ผลลัพธ์จากการพัฒนาแบบจ าลองสถานการณ์ ปิดการจราจรทุก

ช่องทางเป็นเวลา 10 นาทีและเปิดช่องทางขวาให้รถเคลื่อนตัว 10 นาที 
สลับไปมา พบว่า เกิดเวลาสูญเสียเนื่องจากการหยุด (Stopped Delays) 
เท่ากับ 490.11 วินาที มีปริมาณจราจรที่ผ่านโครงข่าย (Flow) จากการเปิด
ช่องจราจรขวาสุด เท่ากับ 170 คัน/ชม. และความยาวแถวคอยเฉลี่ย 
(Queue Length) เท่ากับ 84.7 เมตร โดยมีผลจากแบบจ าลองแสดง 
ดังรูปที่ 9 

 

 

 
รูปที่ 9 แบบจ าลองสภาพจราจรกรณีปิดการจราจรระยะสั้นสลับเปิดทุก 10 นาที 

4.3 ผลจากการศึกษาการจ าลองสถานการณ์ ปิดการจราจรระยะสั้นสลับ
เปิดการจราจรทุก 5 นาที 

ผลลัพธ์จากการพัฒนาแบบจ าลองสถานการณ์ ปิดการจราจรทุก
ช่องทางเป็นเวลา 5 นาที และเปิดช่องทางขวาให้รถเคลื่อนตัว 5 นาที สลับ
ไปมา พบว่า เกิดเวลาสูญเสียเนื่องจากการหยุด (Stopped Delays)  
ลดลงจาก 490.11 วินาที เป็น 251.75 วินาที  มีปริมาณจราจรที่ผ่าน
โครงข่าย (Flow) จากการเปิดช่องจราจรขวาสุดเพิ่มขึ้นจาก 170 คัน/ชม. 
เป็น 194 คัน/ชม. และความยาวแถวคอยเฉลี่ย (Queue Length) ลดลง
จาก 84.7 เมตร เป็น 39.6 เมตร ช่วยบรรเทาสภาพการจราจรที่เป็นคอขวด
ได้มากกว่าโดยมีผลจากแบบจ าลองแสดงในรูปที่ 10 

 

 

 
รูปที่ 10 แบบจ าลองสภาพจราจร กรณีปิดการจราจรระยะสั้นสลับเปิดทุก 5 นาที 

หากพิจารณาประสิทธิภาพและผลกระทบจากการจัดการจราจรใน
สถานการณ์ทั้ง 2 รูปแบบ พบว่า แบบจ าลองสถานการณ์ ปิดการจราจร
ระยะสั้นทุก 5 นาที เป็นแนวทางการจัดการจราจรที่มีประสิทธิภาพ
มากกว่า เนื่องจากท าให้สภาพจราจรบริเวณพื้นที่ศึกษามีผลกระทบต่อ 
ผู้ใช้ทางพิเศษน้อยกว่า โดยมีเวลาสูญเสียเนื่องจากการหยุด (Stopped Delays) 
ปริมาณจราจรที่ผ่านโครงข่าย (Flow) และความยาวแถวคอยเฉลี่ย 
(Queue Length) ทีดีกว่าแบบจ าลองสถานการณ์ ปิดการจราจรระยะสั้น
ทุก 10 นาที ตารางที่ 5 แสดงผลลัพธ์เปรียบเทียบจากแบบจ าลองของทั้ง  
2 สถานการณ์ โดยเป็นผลจาก Global Results  

 

ตารางที่ 5 สรุปผลการเปรียบเทียบแบบจ าลองเพื่อการจัดการจราจร 

ตัวช้ีวัด 
สถานการณ์ที่ 1 

ปิดการจราจรทุก 10 นาท ี
สถานการณ์ที่ 2 

ปิดการจราจรทุก 5 นาที 
เวลาสูญเสียเนื่องจาก 

การหยุด 
490.11 วินาที 251.75 วินาที 

ปริมาณจราจรทีผ่่าน
โครงขา่ย 

170 คัน/ชม. 194 คัน/ชม. 

ความยาวแถวคอยเฉลีย่ 84.7 เมตร 39.6 เมตร 

 
4.4 ผลจากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจ าลองสถานการณ์กับ

การติดต้ังโครงเหล็กคร่อมทางจริง 

สภาพการจราจรบนทางพิเศษฉลองรัช บริเวณพื้นที่ติดตั้งโครงเหล็ก
คร่อมทาง เมื่อวันที่ 1 กุมภาพันธ์ 2566 มีค่าปริมาณจราจรเฉลี่ยอยู่ที่ 232 
คัน/ชม. ซึ่งมีค่าเฉลี่ยมากกว่าแบบจ าลองสถานการณ์เล็กน้อย โดยมีการ
จัดเตรียมพื้นที่ในการก่อสร้างในช่วงเวลา 22.00-23.00 น. และเริ่มปิด
การจราจรระยะสั้นทุก 5 นาที ตั้งแต่ช่วงเวลา 00.00 – 03.00 น. เพื่อ
ติดตั้งเสาฝั่งขวา จ านวน 2 ต้น และโครงคานคร่อมทาง จ านวน 2 คาน 
พบว่า ความยาวแถวคอยสูงสุด (Max Queue Length) ที่เกิดขึ้นมีระยะ
ประมาณ 100 เมตร และมีความยาวแถวคอยเฉลี่ย (Average Queue 
Length) ประมาณ 90 เมตร 

พื้นที่กอ่สร้าง 

พื้นที่ก่อสร้าง 

พื้นที่ก่อสร้าง 

พื้นที่ก่อสร้าง 
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โดยจะเห็นว่ามีความแตกต่างจากแบบจ าลองเนื่องจากการปิด
การจราจรจริง ใช้การเบี่ยงช่องจราจรรูปแบบเฉียงปิด 3 ช่องจราจร ดัง
แสดงในรูปที่ 11 แต่ในแบบจ าลองใช้รูปแบบตรงปิด 3 ช่องจราจร ท าให้
ท้ายแถวที่เกิดขึ้นจริงมีระยะสะสมมากกว่าที่ปรากฏในแบบจ าลอง เพราะ
พื้นที่หยุดคอยในช่องทางซ้ายของผู้ใช้ทางพิเศษในแบบจ าลองกลายเป็น
พื้นที่เบี่ยงการจราจรในวันปิดจริง อย่างไรก็ตาม สามารถจัดการปล่อย
การจราจรจนสิ้นสุดแถวคอยได้ในระยะเวลา 5 นาทีซึ่งใกล้เคียงกับ
แบบจ าลอง 

 

 

 
รูปที่ 11 สภาพจราจรขณะปิดการจราจรระยะสั้นสลับเปิดทุก 5 นาที 

5. บทสรุป 

การประเมินแบบจ าลองสภาพจราจรเพื่อลดผลกระทบต่อผู้ใช้ทาง
พิเศษ สามารถสรุปได้ว่า แบบจ าลองสภาพจราจรสถานการณ์ที่ 2 ปิด
การจราจรระยะสั้นสลับเปิดการจราจรทุก 5 นาที สามารถลดผลกระทบได้
มากกว่า ด้วยการประเมินความล่าช้าในการเดินทาง (Delay Time) 
ปริมาณจราจร (Flow) และความยาวแถวคอย (Queue Length) ได้มี
ประสิทธิภาพสูงที่สุด โดยแบบจ าลองสภาพจราจรสถานการณ์ที่ 1 ปิด
การจราจรระยะสั้นสลับเปิดการจราจรทุก 10 นาที ไม่เหมาะสมในการ
จัดการจราจร เนื่องจากท าให้เกิดความล่าช้าในการเดินทาง (Delay Time) 
มากกว่าถึง 52.95% มีปริมาณจราจรที่ผ่านพื้นที่ศึกษา (Flow) ลดลงถึง 
12.37% และมีความยาวแถวคอย (Queue Length) มากกว่าถึง 53.21%  

ซึ่งจากตัวชี้วัดดังกล่าว แสดงถึงระยะเวลาในการปิดการจราจรเพ่ือติดตั้ง
โครงเหล็กคร่อมทางส่งผลกระทบต่อความสะดวกสบาย และความปลอดภัย
ของผู้ใช้ทางพิเศษโดยตรง ดังนั้น กทพ. จึงเลือกสถานการณ์ที่ 2 ไป
ประยุกต์ใช้ในการจัดการจราจรจริง โดยสภาพการจราจรบนทางพิเศษ

ฉลองรัช มีค่าปริมาณจราจรผ่านพื้นที่ศึกษาเฉลี่ยมากกว่าแบบจ าลองสภาพ
จราจรระดับจุลภาคอยู่เล็กน้อย ซึ่งผลลัพธ์พบว่าค่าความยาวแถวคอยเฉลี่ย
ที่เกิดขึ้นจริงและระยะเวลาในการปล่อยรถจนหมดแถวคอยมีค่าใกล้เคียง
กับแบบจ าลอง จึงท าให้การจัดการผลกระทบของการติดตั้งโครงเหล็ก
คร่อมทางที่ประกอบไปด้วยเสาเหล็กจ านวน 5 เสา และโครงคานคร่อมทาง 
จ านวน 2 คาน ท าได้แล้วเสร็จภายในระยะเวลาที่ก าหนด (รูปที่ 12) มีความ
ปลอดภัย และส่งผลกระทบต่อผู้ใช้ทางพิเศษน้อยที่สุด 

 

 
รูปที่ 12 ติดตั้งโครงเหล็กคร่อมทางแล้วเสร็จ 

กิตติกรรมประกาศ 

ขอขอบพระคุณพนักงานและลูกจ้างการทางพิเศษแห่งประเทศไทยทุกท่าน 
ที่ได้เอื้อเฟื้อข้อมูลและให้การสนับสนุน ช่วยเหลือในการด าเนินการเก็บข้อมูล
เพื่อจัดท างานวิจัยครั้งนี ้
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