


ก. ชื่อโครงการวิจัย 

โครงการร่วมมือกับหน่วยงานภายนอกในการแลกเปลี่ยนองค์ความรู้และพัฒนาองค์ความรู้ ด้าน
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ปีงบประมาณ 2561 โดยมี 2 โครงการย่อย ดังนี้ 

1. โครงการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบแนวเส้นทางโครงการรถไฟฟ้าสายสีชมพู 
ช่วงแคราย-มีนบุรี 

2. โครงการวิจัยการสร้างแบบจ าลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัยภายในโครงการ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
 

ข. รายช่ือผู้ท างานวิจัย 

ดร. นพดล กรประเสริฐ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ (หัวหน้าโครงการ) 
ดร. ทรงยศ กิจธรรมเกษร คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
ผศ.ดร. รัฐภูมิ ปรชิาตปรีชา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร 
นายปวี คูวิบูลย์ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
นายณฤดล ศรีตะระโส คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
 

ค. วิธีการจ้างท างานวิจัย 

พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560 จ้างที่ปรึกษาโดยวิธีเฉพาะเจาะจง 
 

ง. งบประมาณ 
1,999,000 บาท (หนึ่งล้านเก้าแสนเก้าหมื่นเก้าพันบาทถ้วน)  

 
จ. ระยะเวลาด าเนินงาน 

วันที่ 10 กรกฎาคม – 10 ธันวาคม 2561 
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โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพื้นที่บริเวณโดยรอบแนวเสนทาง
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บทนํา 

โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี เปนโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนตามแผนแมบท

ระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Mass Rapid Transit Master Plan in 

Bangkok Metropolitan Region; M-MAP) ซึ่งอยูในความรับผิดชอบของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) เปนระบบขนสงมวลชนขนาดรองประเภทรถไฟฟารางเด่ียว (Straddle Monorail) ที่

เปนทางยกระดับตลอดแนวเสนทาง รวมระยะทางทั้งสิ้น 34.5 กิโลเมตร จํานวน 30 สถานี (รฟม., 2560) 

โดยมีบริษัท นอรทเทิรน บางกอกโมโนเรล จํากัด เปนผูรับสัมปทานในการดําเนินการกอสราง และมี

แผนการดําเนินงานที่จะเริ่มการกอสรางในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2560 และเปดใหบริการในเดือนมีนาคม 

พ.ศ. 2564  

สําหรับการกอสรางโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยทั่วไปจําเปนตองมีการปดเบ่ียงการจราจร

เพ่ือรื้อยายสาธารณูปโภค และเตรียมการสําหรับการกอสรางโครงการ ดังน้ันจึงตองมีการศึกษาผลกระทบ

สภาพการจราจรบริเวณโดยรอบแนวเสนทางโครงการ เพ่ือจําลองการจราจรจากยานพาหนะบริเวณ

โดยรอบสถานีที่อยูบริเวณเสนทางโครงการ และเปรียบเทียบประสิทธิภาพดานจราจรระหวางรูปแบบ

การจราจรในปจจุบัน (ยังไมมีการกอสรางสถานีรถไฟฟาฯ) รูปแบบการจราจรที่จะเกิดขึ้นในระหวางที่มี

การปดเบ่ียงการจราจร (ขณะกําลังดําเนินการกอสรางสถานีรถไฟฟาฯ) และรูปแบบการจราจรที่จะ

เปลี่ยนไปหลังจากมีเสนทางรถไฟฟา (หลังการกอสรางสถานีรถไฟฟาฯ) เพ่ือเสนอแนะใหกับประชาชนและ

ผูที่เกี่ยวของ เพ่ือใหสามารถทําความเขาใจและสามารถนําไปวางแผนการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ 

รวมถึงสามารถนําไปใชในการวิเคราะหรูปแบบการจัดการจราจรสําหรับโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนที่

อยูในความรับผิดชอบของ รฟม. ในอนาคตตอไป 

วัตถุประสงค 

วัตถุประสงคของงานวิจัยในหัวขอการสรางแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานี

โครงการรถไฟฟามหานคร สายสีชมพู ชวงแคราย – มีนบุรี ประกอบดวย 2 วัตถุประสงคหลัก ดังน้ี 

1. พัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะบริเวณแนวเสนทางโครงการรถไฟฟา

ขนสงมวลชน เพ่ือนํามาวิเคราะหและประเมินประสิทธิภาพการจัดการจราจรในชวงกอน

กอสรางโครงการ ระหวางกอสรางโครงการ และคาดการณสภาพการจราจรหลังเปดใหบริการ

โครงการ 
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2. พัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System) ใหแก รฟม. ดวยการนํา

แบบจําลองสภาพการจราจรมาใชประเมินประสิทธิภาพในการวางแผนและออกแบบบริเวณ

โดยรอบสถานีรถไฟฟา 

ระเบียบวิธีการวิจัย 

การสรางแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานีโครงการรถไฟฟามหานคร  

สายสีชมพู ชวงแคราย – มีนบุรี เริ่มดําเนินการกําหนดขอบเขตการศึกษา โดยพิจารณาจากสถานีตนแบบ 

3 สถานีในการดําเนินการวิเคราะห อันไดแก สถานีแคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) รวมไปถึงการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จากน้ัน

ดําเนินการสํารวจขอมูลภาคสนามเพ่ือนําขอมูลการจราจรไปประกอบการสรางแบบจําลอง สําหรับ

ขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาคของยานพาหนะน้ันจะดําเนินการวิเคราะหแบบจําลองทั้ง 3 

สถานีขางตน โดยแบงออกเปน 3 ชวง ประกอบดวย ชวงกอนการกอสรางสถานีรถไฟฟา ชวงระหวางการ

กอสรางสถานีรถไฟฟา และชวงหลังการกอสรางสถานีรถไฟฟา สําหรับชวงกอนการกอสรางสถานีรถไฟฟา

จะเปนชวงปจจุบัน ซึ่งยังไมมีการดําเนินการกอสรางสถานีรถไฟฟา ชวงระหวางการกอสรางไดเสนอใหมี

แผนการปดเบ่ียงจราจรบริเวณพ้ืนที่กอสรางและการใชทางเลี่ยงเสนทางดังกลาวเพ่ือใหสภาพการจราจรมี

ความคลองตัวย่ิงขึ้น สําหรับชวงหลังการกอสรางไดแบงการวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรออกเปน 

2 ทางเลือกสําหรับแตละสถานี คือ กรณีที่มีการจอดรถรับ – สง ผูโดยสารบริเวณสถานี และกรณีสรางชอง

เวาสําหรับจอดรับ – สงผูโดยสารบริเวณสถานี จากน้ันประเมินผลการวิเคราะหแบบจําลองโดยพิจารณา

จากตัวช้ีวัดดานสภาพการจราจร ประกอบดวย ความเร็วเฉลี่ยในโครงขาย และระดับการใหบริการ

โดยรอบสถานี  

 
รูปที่ 1 การพัฒนาแบบจําลองสถานีแคราย (PK-02) 

 
รูปที่ 2 การพัฒนาแบบจําลองสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 
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รูปที่ 3 การพัฒนาแบบจําลองสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

ผลการวิจัย 

จากผลการศึกษาสรุปไดวา ในชวงกอนการกอสรางสถานีรถไฟฟาทั้ง 3 สถานี มีประสิทธิภาพดาน

การจราจรติดขัด โดยสามารถขับขี่ดวยความเร็วเฉลี่ยเพียง 22.3 – 33.3 กม./ชม. เทาน้ัน สําหรับชวง

ระหวางการกอสรางความเร็วเฉลี่ยในโครงขายลดลง ซึ่งเปนผลมาจากการปดเบ่ียงชองจราจรในชวง

ระหวางที่มีการดําเนินการกอสรางสถานีรถไฟฟาฯ ทางทีมที่ปรึกษาจึงดําเนินการเสนอการเลี่ยงเสนทางใน

บริเวณที่มีการกอสรางสถานี โดยเสนอใหมีปริมาณยานพาหนะรอยละ 30 ที่เลี่ยงไปใชเสนทางอ่ืน เมื่อ

เปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในชวงระหวางกอสรางและมีการเสนอทางเลี่ยง สงผลใหความเร็วเฉลี่ยใน

โครงขายเพ่ิมขึ้น สําหรับชวงหลังการกอสรางสถานีรถไฟฟาพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับชวงระหวางการ

กอสรางสถานีรถไฟฟา สงผลใหความเร็วในโครงขายเพ่ิมขึ้นเชนกัน 

ขอเสนอแนะ 

การประเมินประสิทธิภาพดานการจราจร เปนการสรางแบบจําลองเพ่ือพิจารณาสภาพการจราจร

ในชวงกอนการกอสราง ระหวางการกอสราง และหลังการกอสรางสถานีรถไฟฟา ที่ปรึกษาไดอางอิง

แผนการจัดการจราจรในชวงระหวางการกอสรางจากหนวยงานที่รับผิดชอบ ซึ่งผลจากการประเมิน

ประสิทธิภาพดานการจราจรพบวา ในชวงระหวางการกอสรางสถานีรถไฟฟาสภาพการจราจรโดยรอบ

สถานีทั้ง 3 สถานีอยูในสภาพติดขัดมาก (กอนการกอสราง การจราจรคอนขางติดขัด) ทางที่ปรึกษาจึง

เสนอทางเลี่ยงใหแกโครงขายจราจรของสถานีทั้ง 3 สถานี ซึ่งทางเลี่ยงที่สามารถนําไปใชในการจัดการ

จราจรในพ้ืนที่จริงควรมีลักษณะทางกายภาพที่เหมาะสม โดยพิจารณาความกวางของเขตทางมาประกอบ 

เพ่ือลดปริมาณจราจรที่เขาสูบริเวณพ้ืนที่กอสรางสถานีรถไฟฟา สงผลใหการจราจรคลองตัวขึ้นในชวง

ระหวางการกอสรางสถานีรถไฟฟา สําหรับชวงหลังการกอสรางสถานีรถไฟฟาพบวา การจราจรอยูใน

สภาพใกลเคียงกับชวงกอนการกอสรางสถานีรถไฟฟา (สภาพปจจุบัน) ซึ่งยังไมสามารถบรรเทาปญหา

การจราจรติดขัดไดเทาที่ควร สําหรับการคาดการณการใชบริการรถไฟฟาสายสีชมพู (ช่ัวโมงเรงดวนเชา) 
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ในป พ.ศ. 2564 พบวามีปริมาณผูที่เปลี่ยนไปใชบริการรถไฟฟาแทนการขับขี่ยานพาหนะสวนตัว สงผลให

ในแตละสถานีมียานพาหนะในโครงขายลดลงประมาณรอยละ 10 เทาน้ัน ยังไมสามารถบรรเทาปญหา

สภาพการจราจรได อยางไรก็ตาม หลังเปดใหบริการสถานีรถไฟฟาสายสีชมพู อาจตองมีมาตรการสําหรับ

การจัดการจราจรเพ่ิมเติม เพ่ือลดปญหาการจราจรติดขัด ใหบริเวณโครงขายมีประสิทธิภาพดีย่ิงขึ้น 
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บทที่ 1  

บทนํา 

 

1.1 ที่มาของการวิจัย 

รถไฟฟามหานคร เปนระบบขนสงมวลชนทางรางขนาดใหญที่มีบทบาทสําคัญในการขนสงผูโดยสาร

บริเวณเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในปจจุบันมีการดําเนินงานระบบรถไฟฟามหานครอยู 2 สาย 

ไดแก สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีนํ้าเงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) นอกจากน้ียังมีระบบรถไฟฟา

มหานครที่อยูระหวางการออกแบบและเตรียมการกอสรางอีก 4 สาย หน่ึงในน้ันคือ สายสีชมพู  

ชวงแคราย - มีนบุรี ซึ่งเปนอีกสายทางของระบบขนสงมวลชนทางรางที่จะชวยแกไขปญหาการจราจรใน

พ้ืนที่ดานทิศเหนือของกรุงเทพมหานคร  

โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี เปนโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนตามแผนแมบท

ระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Mass Rapid Transit Master Plan in 

Bangkok Metropolitan Region; M-MAP) ซึ่งอยูในความรับผิดชอบของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) เปนระบบขนสงมวลชนขนาดรองประเภทรถไฟฟารางเด่ียว (Straddle Monorail)  

ที่เปนทางยกระดับตลอดแนวเสนทาง รวมระยะทาง 34.5 กิโลเมตร จํานวน 30 สถานี (รฟม., 2560) โดย

มีบริษัท นอรทเทิรน บางกอกโมโนเรล จํากัด เปนผูรับสัมปทานในการดําเนินการกอสราง และมีแผนการ

ดําเนินงานที่จะเริ่มการกอสรางในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2560 และเปดใหบริการในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2564  

การกอสรางโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน เชน โครงการรถไฟฟาสายสีชมพูฯ จําเปนตองมีการปด

เบ่ียงการจราจรเพ่ือรื้อยายสาธารณูปโภค และเตรียมการสําหรับการกอสรางโครงการ ดังน้ันจึงควรมี

การศึกษาผลกระทบสภาพการจราจรบริเวณโดยรอบแนวเสนทางโครงการ เพ่ือจําลองการจราจรจาก

ยานพาหนะ เชน รถยนตน่ังสวนบุคคล รถแท็กซี่ รถโดยสารสาธารณะ เปนตน และเปรียบเทียบรูปแบบ

การจราจรในปจจุบัน รูปแบบการจราจรที่จะเกิดขึ้นในระหวางที่มีการปดเบ่ียงการจราจร และรูปแบบ

การจราจรที่จะเปลี่ยนไปหลังจากมีโครงการ เพ่ือใชในการนําเสนอใหกับประชาชนและผูที่เก่ียวของ 

สามารถทําความเขาใจและสามารถนําไปวางแผนการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ รวมถึงสามารถ

นําไปใชในการวิเคราะหรูปแบบการจัดการจราจรสําหรับโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนที่อยูในความ

รับผิดชอบของ รฟม. ในอนาคตตอไป  

โครงการวิจัยน้ีจะศึกษาวิเคราะหและประเมินสภาพการจราจรพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟา  

สายสีชมพู แคราย - มีนบุรี โดยพิจารณาสถานีตนแบบ 3 สถานี ในการดําเนินการวิเคราะห ไดแก สถานี

แคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) โดยประยุกตใช

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคมาจําลองสภาพการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาที่เนน
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การจราจรจากยานพาหนะ เพ่ือพิจารณาระดับการใหบริการ รวมไปถึงการนําไปใชสนับสนุนการตัดสินใจ 

(Decision Support System) สําหรับ รฟม. ในการแกปญหาผลกระทบดานการจราจร 

 

1.2 วัตถุประสงคของโครงการวิจัย 

1. พัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะบริเวณแนวเสนทางโครงการรถไฟฟา

ขนสงมวลชน เพ่ือนํามาวิเคราะหและประเมินประสิทธิภาพการจัดการจราจรในชวงกอนกอสราง

โครงการ ระหวางกอสรางโครงการ และคาดการณสภาพการจราจรหลังเปดใหบริการโครงการ 

2. พัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System) ใหแก รฟม. ดวยการนํา

แบบจําลองสภาพการจราจรมาใชประเมินประสิทธิภาพในการวางแผนและออกแบบบริเวณ

โดยรอบสถานีรถไฟฟา 

 

1.3 กรอบแนวคิดการวิจัย 

กรอบแนวคิดการวิจัยของโครงการวิจัยฯ น้ี จะทําการคัดเลือกพ้ืนที่กรณีศึกษาบริเวณโดยรอบแนว

เสนทาง โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี ซึ่งจะศึกษาใน 3 พ้ืนที่ ดังรูปที่ 1.3–1 และมี

รายละเอียดดังน้ี  

- บริเวณสถานีแคราย (PK-02) ถนนติวานนท ใกลแยกแคราย เน่ืองจากเปนยานที่พักอาศัยและ

ยานธุรกิจ ซึ่งในปจจุบันเปนจุดที่มีปญหาการจราจรติดขัดอยูแลว โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน

ทั้งตอนเชาและตอนเย็น  

- บริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) วงเวียนอนุสาวรียพิทักษรัฐธรรมนูญ ในพ้ืนที่ดังกลาว

จะมีสะพานขามแยก ทําใหการปดเบ่ียงการจราจรทําไดยาก และมีการเสนอใหใชพ้ืนที่บางสวน

ของวัดพระศรีมหาธาตุเปนเสนทางเบ่ียงในขณะที่มีการกอสรางโครงการ 

- บริเวณสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) ถนนรามอินทรา เปนพ้ืนที่พักอาศัยขนาดใหญและยาน

การคาทั้งสองฝงถนนรามอินทรา และยังเปนพ้ืนที่ที่กําลังมีการกอสรางโครงการทางยกระดับ

ของหนวยงานอ่ืน ซึ่งมีการปดเบ่ียงการจราจรบางสวนอยูแลว และเมื่อมีการกอสรางโครงการ

รถไฟฟาสายสีชมพู ก็จะมีการปดเบ่ียงการจราจรเพ่ิมเติม 
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รูปที่ 1.3–1 กรณีศึกษาโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี  

ท่ีมา : http://www.realist.co.th/blog/รถไฟฟาสายสีชมพู-2/ 

 

1.4 ประโยชนที่จะไดรับจากโครงการวิจัย 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากโครงการวิจัยน้ี ประกอบดวย 2 สวน ไดแก  

1. ประโยชนเชิงความรูพ้ืนฐานดานงานวิจัย  

- แบบจําลองการจราจรบริเวณโดยรอบรถไฟฟามหานครระดับจุลภาค สําหรับสนับสนุนการวาง

แผนการจัดการจราจร การประเมินประสิทธิภาพเบ้ืองตนของแผนการจัดการจราจรในขณะที่มี

การกอสรางโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่ งไดทั้ งหมด 3 สถานี ไดแก  สถานี 

แคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26)  

2. ประโยชนเชิงนโยบายและการจัดการดําเนินงาน  

- ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System) ในรูปแบบของแบบจําลอง

การจราจรในการประเมินประสิทธิภาพและระดับการใหบริการโดยรอบสถานีรถไฟฟามหา

นคร สายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี 

- แนวทางเบ้ืองตนการออกแบบบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาเพ่ือเพ่ิมระดับการใหบริการใน

สถานีรถไฟฟามหานคร สายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี 

- การถายทอดองคความรูและเทคโนโลยีแกบุคลากร รฟม. ใหสามารถใชงานแบบจําลอง

การจราจรของยานพาหนะระดับจุลภาคไดอยางมีประสิทธิภาพ 

- องคความรูดานการวิจัยของบุคลากร รฟม. รวมทั้งสงเสริมบรรยากาศการทํางานวิจัยของ 

รฟม. 

http://www.realist.co.th/blog/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B8%8A%E0%B8%A1%E0%B8%9E%E0%B8%B9-2/
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1.5 นิยามศัพทเฉพาะ 

1. แบบจําลองสภาพกรจราจรยานพาหนะ (Microscopic Vehicular Traffic Simulation 

Model) หมายถึง แบบจําลองลักษณะการเดินทางของยานพาหนะ และสามารถตรวจสอบ

สภาพระบบจราจรที่มีความซับซอนในชวงเวลาตางๆ ได 

2. PTV Vissim หมายถึง โปรแกรมสําหรับแบบจําลองระดับจุลภาคที่อาศัยพฤติกรรมการขับขี่ของ

ผูขับขี่ เปนฐานในการจําลอง (Behavior Based) โดยคํานวณพฤติกรรมและสถานะของ

องคประกอบตางๆ ในแบบจําลองทุกๆ ชวงเวลา (Time Step) ในระดับวินาทีภายใตเง่ือนไข

สภาพการจราจร 

3. สถานีรถไฟฟา หมายถึง อาคารหรือกลุมอาคาร ที่ใชเปนจุดจอด แวะพัก เปลี่ยนขบวน สําหรับ

การเดินรถไฟ มีการรับสงผูโดยสารเปนภารกิจหลัก และรับสงสินคาบางเปนครั้งคราว 

4. บริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟา หมายถึง พ้ืนที่รอบๆ บริเวณสถานีรถไฟฟา ซึ่งอาจเปนพ้ืนที่ถนน

สําหรับการจราจรของยานพาหนะ หรือเปนพ้ืนที่แหลงพาณิชยกรรมและธุรกิจ เชน 

หางสรรพสินคา ตลาด เปนตน 

5. สิ่งอํานวยความสะดวกเพ่ือการเช่ือมตอการเดินทาง (ITF) หมายถึง การออกแบบสิ่งอํานวย

ความสะดวกตามหลักวิชาการการเช่ือมตอการเดินทาง เพ่ือใหเกิดการใชบริการและการลงทุน

รถไฟฟาซึ่งเปนประโยชนตอทุกฝาย 

6. ความจุและระดับการใหบริการ (Level of Service) หมายถึง การประเมินประสิทธิภาพและ

สภาพของถนนในการรองรับปริมาณจราจรหรือปริมาณคนเดินเทา  

7. การเบ่ียงจราจรระหวางการกอสราง คือ การจัดการจราจรระหวางที่มีการกอสรางที่ใชพ้ืนผิว

ถนนในการกอสราง โดยสงผลกระทบตอการจราจรนอยที่สุด 

8. ความลาชาในการเดินทาง หมายถึง ระยะเวลาที่สูญเสียไปขณะเดินทาง อันสืบเน่ืองมาจาก

ปญหาการจราจรติดขัด หรือสาเหตุอ่ืนๆ ซึ่งบางครั้งผูขับขี่ไมสามารถคาดการณได 
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บทที่ 2  

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบแนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสาย

สีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี ไดทําการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของ โดยแบงออกเปน  

6 สวน ดังน้ี 

2.1 ทฤษฎีเก่ียวกับมาตรการการจัดการจราจร 

การวางแผนการจัดการจราจรสําหรับเหตุการณตางๆ สามารถแบงประเภทของการจัดการจราจร

ออกไดเปน 3 แนวทางหลัก ประกอบดวย 1) การจัดการดานการจราจร 2) การจัดการดานความตองการ

ในการเดินทาง และ 3) การนําเสนอขอมูลดานการจราจรแกผูใชรถใชถนน แตโดยทั่วไปแลวมักจะใชการ

จัดการทั้ง 3 แนวทางผสมผสานกันอยางเหมาะสม โดยมีรายละเอียดมาตรการที่ใชในการจัดการจราจร

ตางๆ ดังน้ี (Latoski, et al, 2003) 

 การจัดการดานการจราจร (Traffic Management) 

แนวทางการจัดการดานจราจร มีวัตถุประสงคเพ่ือควบคุมการจราจรในบริเวณพ้ืนที่ของโครงขาย

จราจร ดวยมาตรการที่แตกตางไปจากชวงเวลาปกติ (นอกเหนือจากชวงเวลาเรงดวน) โดยทั่วไปจะมีการ

ใชอุปกรณดานการจราจรตางๆ แลว ยังสามารถประยุกตใชเทคโนโลยีอ่ืนๆ ที่เหมาะสมอีกดวย เพ่ือ

ควบคุมกระแสจราจรใหมีความคลองตัว ตลอดจนคงคาความจุของโครงขายจราจรใหใกลเคียงกับสภาพ

การจราจรในชวงเวลาปกติมากที่สุด มาตรการในการจัดการดานจราจรที่สําคัญ เชน การใชอุปกรณทาง

ถนนเพ่ืออํานวยการจราจร (กรวยจราจร แผงก้ันจราจร) การติดตามสภาพการจราจร (การใชเจาหนาที่

ตํารวจ เทคโนโลยีกลอง CCTV) การปรับเปลี่ยนรูปแบบการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก เปนตน 

 การจัดการความตองการในการเดินทาง (Travel Demand Management) 

การจัดการดานความตองการในการเดินทางเปนอีกแนวทางหน่ึงที่สามารถนํามาใชสําหรับจัดการ

โครงขายจราจรและพ้ืนที่โดยรอบได แนวทางน้ีจะใชมาตรการตางๆ เพ่ือกระจายความตองการในการ

เดินทางจากรูปแบบหน่ึงไปสูรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ ที่สามารถลดผลกระทบดานการจราจรที่จะเกิดขึ้น

ได และสามารถนํามาประยุกตใช เ พ่ือเพ่ิมหรือลดความตองการในการเดินทาง โดยมาตรการ 

การจัดการดานความตองการในการเดินทางประกอบดวย 

- การเพ่ิมแรงจูงใจในการใชการเดินทางรูปแบบอ่ืนนอกเหนือจากการใชรถยนตสวนบุคคล  

- การจัดใหมีเสนทางอ่ืนเพ่ือเปนทางเลือกในการเดินทาง ซึ่งเปนการกระจายปริมาณจราจรใน

โครงขายเสนทาง และยังเพ่ิมทางเลือกใหแกผูที่ไมไดเขารวมเหตุการณพิเศษอีกดวย 
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- การใชมาตรการดานการจัดการที่จอดรถ เชน การจัดที่จอดรถหางออกมาจากบริเวณที่เกิด

ปญหาการจราจรติดขัด และจัดบริการรถรับ - สง เพ่ืออํานวยความสะดวก 

- การปรับปรุงระบบขนสงมวลชน เชน การปรับปรุงสถานี การปรับปรุงยานพาหนะที่ใชใหมี

ประสิทธิภาพและมีความเหมาะสมตอสภาพการจราจรมากย่ิงขึ้น 

- การเพ่ิมเสนทาง และความถี่ของรถขนสงมวลชนสาธารณะในบริเวณที่มีความตองการในการ

เดินทางสูง เพ่ือลดผลกระทบจากการใชรถยนตสวนบุคคลเพียงรูปแบบเดียว 

 การนําเสนอขอมูลแกผูใชยานพาหนะ (Information) 

การเผยแพรขอมูลจราจร เปนแนวทางการจัดการจราจรโดยการนําเสนอขอมูลดานการจราจรใหแก

ผูใชยานพาหนะ มีวัตถุประสงคเพ่ือใหผูใชยานพาหนะสามารถวางแผนการเดินทาง และลดความผิดพลาด

ในการเดินทางได โดยผูใชรถ ใชถนนสามารถเลือกเสนทางเพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางของตน โดยเลี่ยง

เสนทางที่มีสภาพการจราจรติดขัด หรือเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางรูปแบบอ่ืนที่เหมาะสมกวาแทนได 

แนวทางดานการนําเสนอขอมูลแกผูใชยานพาหนะจึงเปนแนวทางเพ่ิมเติมที่สามารถชวยเพ่ิมประสิทธิภาพ

ใหแกการจัดการจราจรแนวทางอ่ืนๆ ใหผูใชยานพาหนะรับทราบการจัดการไดดีย่ิงขึ้น มาตรการในการ

นําเสนอขอมูลแกผูใชรถใชถนน ยกตัวอยางเชน การนําเสนอขอมูลผานวิทยุ สื่อสิ่งพิมพ สื่อออนไลน เปนตน 

 

2.2 การวิเคราะหผลกระทบดานการจราจร (Traffic Impact Analysis) 

การพัฒนาโครงการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานหรือสาธารณูปโภคตางๆ มักกอใหเกิดผลกระทบตอ

พ้ืนที่โดยรอบเสมอ ไมวาจะเปนโครงการที่มีการกอสรางหรือโครงการที่มีลักษณะเปนการปรับปรุงหรือ

ขยายพ้ืนที่ก็ตาม เชน การกอสรางสถานีรถไฟฟา การสรางหางสรรพสินคา การสรางแหลงที่พักอาศัย 

ฯลฯ ทั้งน้ี เน่ืองจากเมื่อมีโครงการเกิดขึ้นในบริเวณใดก็ตาม การดําเนินงานของโครงการอาจสงผลทําให

เกิดการเพ่ิมขึ้นของปริมาณยานพาหนะ การลดลงของความจุโครงขายจราจร หรือการเพ่ิมปริมาณการ

เดินทางของผูคนในพ้ืนที่ ทั้งในชวงที่มีการกอสรางและชวงภายหลังสิ้นสุดโครงการ ซึ่งผลกระทบเหลาน้ี

บอยครั้งเปนสาเหตุหลักที่กอใหเกิดปญหาดานการจราจรตามมา สําหรับการประเมินผลการทบดาน

การจราจร จะทําการศึกษาผลกระทบการจราจรและตอบคําถาม ดังตอไปน้ี 

- สภาพการจราจรของโครงขายจราจรโดยรอบพ้ืนที่โครงการในปจจุบันมีสภาพเปนเชนไร 

- การจราจรที่เพ่ิมขึ้นอันเปนผลสืบเน่ืองจากโครงการมีปริมาณเทาใด 

- ปริมาณจราจรที่เพ่ิมขึ้นจะสงผลกระทบตอสภาพการจราจรในปจจุบันอยางไร 

- หากมีผลกระทบดานการจราจรที่เกิดขึ้นจากโครงการ มีความจําเปนตองปรับปรุง หรือ

เปลี่ยนแปลงสภาพบริเวณโดยรอบโครงการหรือไม 

นอกจากน้ี ขนาดของโครงการถือเปนสิ่งที่บอกใหทราบในเบ้ืองตนเก่ียวกับขนาดของผลกระทบที่

ตามมา และสามารถนํามาใชกําหนดเครื่องมือที่ใชในการวิเคราะหผลกระทบดวยเชนกัน สําหรับโครงการ
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ขนาดเล็ก การวิเคราะหดวยมืออาจเพียงพอ แตสําหรับโครงการที่มีขนาดใหญการวิเคราะหดวยมืออาจไม

แมนยําหรือเหมาะสม ควรจะใชโปรแกรมแบบจําลองตางๆ เปนเครื่องมือชวยในการประมวลผล 

แบบจําลองการไหลของกระแสจราจร อาจถูกนํามาใชวิเคราะหการจราจรในสถานการณตางๆ เพ่ือให

สามารถประเมินขนาดของผลกระทบ ตลอดจนแผนการจัดการจราจรในขั้นตอนตางๆ ของโครงการได 

ขอมูลพ้ืนฐานที่ใชในการวิเคราะหและสิ่งที่ไดรับจากการศึกษาผลกระทบการจราจรมีดังน้ี 

- ขอมูลนําเขา (Input Data) ไดแก ปริมาณจราจรจําแนกตามทิศทางการเคลื่อนที่ ปริมาณจราจร

บนชวงถนน ลักษณะของถนนในโครงขายจราจร (ความยาว ความกวาง จํานวนชองจราจร 

ความจุ สัญญาณไฟจราจร ฯลฯ) เปนตน 

- ขอมูลที่ไดรับ (Output Data) ไดแก ปริมาณจราจรบนชวงถนนและทางแยก การวิเคราะห

ประสิทธิภาพและความจุของทางแยก และขอแนะนําสําหรับการปรับปรุงทั้งภายในโครงการ

และบนโครงขายจราจรในพ้ืนที่โดยรอบโครงการ 

 

2.3 การประเมินสภาพการจราจร 

สภาพการจราจรและประสิทธิภาพการเคลื่อนตัวของกระแสจราจรบนถนน สามารถวิเคราะหและ

ประเมินไดโดยตัวแปรทางดานวิศวกรรมจราจร ดังน้ี 

 ปริมาณจราจรและอัตราการไหล (Traffic Volume and Flow) 

ปริมาณจราจรและอัตราการไหลเปนตัวแปรที่อธิบายสภาพการจราจร โดยวัดในรูปของจํานวน

ยานพาหนะที่เคลื่อนผานตําแหนงใดๆ บนถนน ในชองจราจรหรือทิศทางจราจร ในชวงเวลาหน่ึงๆ 

- ปริมาณจราจร คือ จํานวนยานพาหนะที่เคลื่อนผานในชวงเวลาที่กําหนด โดยมีหนวยเปน คัน

ตอหนวยเวลา เชน คันตอวัน คันตอช่ัวโมง หรือ คันตอ 15 นาที เปนตน 

- อัตราการไหล คือ จํานวนยานพาหนะที่เคลื่อนผานในหน่ึงช่ัวโมง มีหนวยเปน คันตอช่ัวโมง โดย

อัตราการไหลจะแสดงปริมาณจราจรซึ่งเปนตัวแทนของการไหลของกระแสจราจรในชวงเวลาที่

นอยกวาหน่ึงช่ัวโมง ตัวอยางเชน ปริมาณจราจรในชวงเวลา 8:00-8:15 น. เทากับ 1,000 คัน 

ดังน้ัน อัตราการไหลในชวงเวลา 8:00-9:00 น. เทากับ 4,000 คัน (1 ช่ัวโมงมี 4 ชวงของเวลา 

15 นาที) 

 ความเร็วและเวลาในการเดินทาง (Speed and Travel Time) 

ความเร็วและเวลาในการเดินทาง เปนดัชนีที่นิยมใชในการวิเคราะหดานวิศวกรรมจราจร โดย

ความเร็วในการเดินทางสามารถวัดในรูปของความเร็วเดินทางเฉลี่ย (Average Speed) และความเร็ว

ยานพาหนะว่ิงเฉลี่ย (Running Speed) ซึ่งความเร็วทั้งสองสามารถคํานวณไดโดยการนําระยะทางหาร

ดวยเวลาในการเดินทางในชวงถนนที่กําหนด โดยที่ความเร็วและเวลาในการเดินทางมีความสัมพันธ ดังน้ี 
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- ความเร็วเดินทางเฉลี่ย (Average Speed) คํานวณจากระยะทางของชวงถนนที่กําหนดหารดวย

คาเฉลี่ยของเวลาในการเดินทาง (Travel Time) น่ันคือระยะเวลาที่ยานพาหนะใชในการ

เดินทางในชวงถนนที่กําหนดจริง 

- ความเร็วยานพาหนะว่ิงเฉลี่ย (Running Speed) คํานวณจากระยะทางของชวงถนนที่กําหนด

หารดวยเวลาที่ยานพาหนะว่ิง (Running Time) ซึ่งไมนับรวมระยะเวลาหรือความลาชาที่เกิด

จากการหยุดรถ  

 ความหนาแนน (Density) 

ความหนาแนนของกระแสจราจร คือ จํานวนยานพาหนะที่ครอบครองพ้ืนผิวจราจรในชวงความยาว

ของถนนหรือชองจราจรที่กําหนด มีหนวยเปน คันตอระยะทาง เชน คันตอกิโลเมตร ความหนาแนนของ

กระแสจราจรจะบงบอกถึงสภาพการจราจรได ถาชวงถนนมีการครอบครองของยานพาหนะจํานวนมาก

หรือความหนาแนนสูง ถนนจะอยูในสภาพการจราจรติดขัด 

 ระดับการใหบริการ 

สภาพการจราจรและประสิทธิภาพของถนนสามารถวิเคราะหดวยดัชนีระดับการใหบริการ (Level 

of Service, LOS) อางอิงตามแนวคิด Highway Capacity Manual (TRB, 2010) ระดับการใหบริการ 

(LOS) เปนดัชนีช้ีวัดเชิงคุณภาพของการไหลของยานพาหนะบนถนน ซึ่งอธิบายถึงสภาพการใชงานการ

ใหบริการภายใตกระแสจราจร ระดับการใหบริการจะวัดไดในรูปของความเร็ว ระยะเวลาในการเดินทาง 

อิสระในการเคลื่อนที่ การกีดขวางการจราจร ความสะดวกสบายในการเดินทางและความปลอดภัย ระดับ

การใหบริการ (LOS) แบงออกไดเปน 6 ระดับตามตัวอักษร จาก LOS A ถึง LOS F เรียงจากระดับการ

ใหบริการที่ดีที่สุดจนถึงระดับที่แยที่สุด ดังรูปที่ 2.3–1 

- ระดับการใหบริการ A (LOS A) สภาพการจราจรแบบไหลอิสระ การขับขี่ของยานพาหนะไมถูก

กระทบจากยานพาหนะคันอ่ืนในกระแสจราจร ผูขับขี่มีอิสระในการเลือกใชความเร็วตาม

ตองการ มีอิสระสูงในการขับขี่รถในกระแสจราจร  

- ระดับการใหบริการ B (LOS B) สภาพการจราจรที่ความเร็วยังสูงเทาหรือเกือบเทาความเร็ว

อิสระ แตยานพาหนะคันอ่ืนในกระแสจราจรเริ่มมีผลตอผูขับขี่ อิสระในการขับขี่ควบคุมรถจะ

นอยลงเล็กนอยเมื่อเปรียบเทียบกับ LOS A 

- ระดับการใหบริการ C (LOS C) ความเร็วยังสูงเทาหรือเกือบเทาความเร็วอิสระ แตความมีอิสระ

ในการสัญจรจะถูกจํากัดมากขึ้น (เชน ผูขับขี่ตองระมัดระวังในการเปลี่ยนชองจราจร) ระดับ

ความสะดวกสบายลดลงอยางมาก ถามีอุบัติการณใดๆ ในกระแสจราจร เชน รถเสียหรือเกิด

อุบัติเหตุจะกอใหเกิดแถวคอยและความลาชา (Delay)  

- ระดับการใหบริการ D (LOS D) สภาพการณที่ความเร็วยานพาหนะเริ่มลดลงเมื่อปริมาณจราจร

เพ่ิมขึ้น อิสระในการขับขี่ควบคุมรถถูกจํากัดมากขึ้น ความมีอิสระในการสัญจรถูกจํากัดมากขึ้น
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อยางเห็นไดชัด อุบัติการณสามารถกอใหเกิดแถวคอยที่ยาวเพราะความหนาแนนของ

ยานพาหนะสูง ทําใหไมมีที่วางที่จะรองรับการชะงักตอกระแสจราจร 

- ระดับการใหบริการ E (LOS E) สภาพการจราจรที่ความจุหรือใกลถึงความจุของชองจราจร ถามี

เหตุการณอะไรมากีดขวางการจราจรเพียงเล็กนอย (เชน มีรถเขามาเช่ือม หรือรถคันหนาเปลี่ยน

เลน) สามารถกอใหเกิดกระแสจราจรติดขัดอยางรุนแรง เกิดความลาชาเพราะยานพาหนะคัน

อ่ืนตองชะลอ อิสระในการขับขี่ควบคุมรถถูกจํากัดอยางมาก 

- ระดับการใหบริการ F (LOS F) สถานการณที่เกิดสภาพการจราจรติดขัดมียานพาหนะแออัด

มาก อัตราการมาถึงของรถมากกวาอัตราการปลอยรถ น่ันคือ ความยาวแถวคอยจะเพ่ิมขึ้น

เรื่อยๆ ซึ่งจะเกิดขึ้นไดเมื่อมีอุบัติการณขึ้นบนทางหรือบริเวณตําแหนงที่เกิดการขัดแยงกันของ

กระแสจราจร เชน บริเวณที่มีกระแสจราจรรวมเขาดวยกัน (Merging) กระแสจราจรตัดกัน 

(Weaving) หรือ ตําแหนงที่มีจํานวนชองจราจรลดลง (Lane Drop)  

 

รูปที่ 2.3–1 สภาพการจราจรที่ระดับการใหบริการตางๆ 

นอกจากน้ัน แนวคิดการประเมินระดับการใหบริการ สามารถนําไปใชอธิบายสภาพการจราจรของ

บริเวณทางแยกตางๆ ได Highway Capacity Manual (TRB, 2010) ไดประเมินประสิทธิภาพของทาง

แยกออกเปน 6 ระดับ LOS A ถึง LOS F โดยประเมินจากความลาชาการเดินทาง (Delay) ซึ่งบอกถึง

ความลาชาที่ยานพาหนะแตละคันจะตองติดขัดบริเวณทางแยก โดยเกณฑในการวัดระดับการใหบริการ

บริเวณทางแยกไดแสดงในตารางที่ 2.3–1 
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ตารางที่ 2.3–1 ระดับการใหบริการบริเวณทางแยก 

ระดับการใหบริการ ความลาชาเฉลี่ย (วินาที) 

A Delay < 10 

B 10 < Delay < 20 

C 20 < Delay < 35 

D 35 < Delay < 55 

E 55 < Delay < 80 

F 80 < Delay 

ท่ีมา : Highway Capacity Manual 2010 (TRB, 2010) 

 

2.4 แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะ (Microscopic Traffic Simulation) 

 แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค หมายถึง การจําลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ในลักษณะ

แบบพลวัต (Dynamic) ของยานพาหนะแตละประเภท แบบรายคันในโครงขายถนนแบบจําลอง

การจราจรระดับจุลภาค เปนเครื่องมือโปรแกรมคอมพิวเตอรที่สรางขึ้นมาเพ่ือชวยจําลองสภาพการจราจร

ของรูปแบบการเดินทางประเภทตางๆ ในสถานการณตางๆ และชวยประเมินประสิทธิภาพการจราจรใน

เชิงเวลาและพ้ืนที่ ในสถานการณน้ันๆ ได ในปจจุบันโปรแกรมแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค มีอยู

ดวยกันหลายโปรแกรม ตัวอยางเชน PTV Vissim, CORSIM, AIMSUN, Paramics เปนตน สําหรับ

โปรแกรม PTV Vissim เปนแบบจําลองสภาพการจราจรที่พัฒนาขึ้นโดยบริษัท PTV ประเทศเยอรมัน ถือ

เปนแบบจําลองที่กําลังไดรับความนิยมกันอยางแพรหลายในปจจุบัน โดยจุดเดนของแบบจําลองน้ี คือ 

ความสามารถในการจําลองสภาพการจราจรในเขตเมืองที่มีรูปแบบการเดินทางหลายรูปแบบ ไดแก 

รถยนตน่ังสวนบุคคล รถจักรยานยนต รถโดยสาร รถไฟ และคนเดินเทา รวมทั้งความยืดหยุนในการ

ปรับแกคาตัวแปรพ้ืนฐานใหสอดคลองกับพฤติกรรมการเดินทาง และความสามารถในการแสดงผลของ

แบบจําลองเปนภาพเคลื่อนไหวสามมิติ โปรแกรม PTV Vissim เปนแบบจําลองในระดับจุลภาคที่อาศัย

พฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่เปนฐานในการจําลอง (Behavior Based) โดยทําการคํานวณพฤติกรรมและ

สถานะขององคประกอบตางๆ ในแบบจําลองทุกๆ ชวงเวลา (Time Step) ในระดับวินาทีภายใตเง่ือนไข

สภาพการจราจร เชน จํานวนชองจราจร พฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ สัดสวนของยานพาหนะแตละ

ประเภทในกระแสจราจร รอบสัญญาณไฟจราจร และรูปแบบการควบคุมจราจร เปนตน ดังน้ันโปรแกรม 

PTV Vissim จึงถือเปนเครื่องมือที่มีความเหมาะสมสําหรับใชในการประเมินประสิทธิภาพการใชงานดาน

การจราจรของโครงการดานการขนสงและจราจรในเขตเมือง โดยโปรแกรม PTV Vissim ประกอบดวย

โปรแกรมยอยซึ่งทําหนาที่แตกตางกัน 2 โปรแกรม (PTV, 2015) ไดแก  
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- โปรแกรมสรางการจําลองสภาพจราจร (Traffic Simulator) ซึ่งเปนแบบจําลองสภาพการไหล

ของกระแสจราจรในระดับจุลภาคที่ประกอบดวย ตรรกะของการขับขี่ตามกัน (Car Following) 

และตรรกะของการเปลี่ยนชองจราจร (Lane Change)  

- โปรแกรมสรางสภาวะสัญญาณไฟจราจร (Signal State Generator) ซึ่งเปนโปรแกรมที่ทํา

หนาที่ควบคุมสัญญาณไฟจราจร โดยโปรแกรมสรางสภาวะสัญญาณไฟจราจรจะตรวจจับขอมูล

จากโปรแกรมสรางการจําลองการจราจรแบบตอเน่ืองเปนชวง (Discrete) ในทุกๆ วินาที (Time 

Step) จากน้ันจึงทําการกําหนดสภาวะของสัญญาณไฟจราจรของวินาทีถัดไป แลวสงกลับขอมูล

ดังกลาวน้ีไปยังโปรแกรมสรางการจําลองสภาพการจราจร เพ่ือใชในการสรางภาพเคลื่อนไหว

แบบตอเน่ืองของสภาพการจราจร และประเมินผลการจําลอง เชน ความยาวแถวคอย ภายใน

ชวงเวลาที่กําหนด 

ตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาคโดยใชโปรแกรม PTV Vissim เพ่ือจําลองระบบการ

ขนสงและจราจรในเขตเมือง ซึ่งเปนจุดที่ประกอบดวยรูปแบบการเดินทางหลายรูปแบบ (Multi-modal 

Transport) จากรูปที่ 2.4–1 จะประกอบไปดวย รถโดยสารสาธารณะ รถยนตสวนบุคคล รถไฟฟาขนสง

มวลชน และคนเดินเทา ทําใหสามารถใชในการวางแผน การออกแบบสถานีและรอบสถานีอยางมี

ประสิทธิภาพ 

 
รูปที่ 2.4–1 ตัวอยางการจําลองสภาพการจราจรในเขตเมอืง 

ท่ีมา: PTV, 2015 

จากการเปรียบเทียบโปรแกรมที่ใชในการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคที่ใชในงานดาน

วิศวกรรมขนสง ตลอดจนงานในสาขาตางๆ ที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหผลดานการจราจร พบวาโปรแกรม 

PTV Vissim มีประสิทธิภาพและคลอบคลุมในการนํามาใชงานมากที่สุด โดยมีรายละเอียดการวิเคราะห

ประสิทธิภาพในการใชงานฟงกชันของโปรแกรมในการทํางานรูปแบบตางๆ ดังแสดงรายละเอียดในตาราง

ที่ 2.4–1 (FDOT, 2014) 
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ตารางที่ 2.4–1 การเปรียบเทียบการใชงานของโปรแกรมจําลองสภาพการจราจร 

ประสิทธิภาพการใชงาน 

โปรแกรมจําลองสภาพการจราจร 
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การทํางานและลกัษณะการควบคุมจราจร      

ความเร็ว √ √ √ √ √ 

การจํากัดความเร็ว √ √ √ √ √ 

การกําหนดพฤติกรรมการขบัขี่ - - - √ √ 

การจอดรถ √ √ √ - √ 

ปายจราจร - √ - √ √ 

สัญญาณไฟจราจร √ - √ √ √ 

ระบบตรวจจับ √ √ √ √ √ 

การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก √ √ √ √ √ 

การกําหนดทิศทางจราจร √ √ √ √ √ 

การขามทางรถไฟ - - √ - √ 

การจํากัดชองจราจร - - - √ √ 

สิ่งอํานวยความสะดวก - - - √ √ 

การควบคุมทางเขาและออกทางดวน - - - √ √ 

ลักษณะการจราจร      

ความตองการเดินทาง √ √ √ √ √ 

ความยาวแถวคอย - √ √ √ √ 

ความจุ - - √ √ √ 

คนเดินเทา √ √ √ - √ 

รถจักรยานยนต - √ - - √ 

การขนสงสาธารณะ √ - √ - √ 

การครอบครองยานพาหนะ - - - √ √ 

การกําหนดการเดินทางบนเสนทางหลัก - - - √ √ 

ลักษณะและประเภทของถนน      

การจําแนกประเภทถนน √ √ √ √ √ 

ภาพตัดขวางของถนน √ √ √ √ √ 

ลักษณะทางกายภาพ √ √ √ √ √ 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 2 

 

รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

2-9 

 

ประสิทธิภาพการใชงาน 

โปรแกรมจําลองสภาพการจราจร 
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ลักษณะและประเภทของถนน      

สภาพขางทาง √ - - √ √ 

การควบคุมการเขาถึงพ้ืนที่ √ - - √ √ 

การควบคุมความหนาแนน √ - - √ √ 

การจอดรถขางทาง - √ √ - √ 

สภาพภูมิอากาศ √ - √ √ √ 

ท่ีมา: FDOT (2014) อางอิงใน ชัยวัฒน (2558) 

 ขั้นตอนการพัฒนาและประยุกตใชแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

การศึกษาเก่ียวกับแบบจําลองสภาพการจราจรในระดับจุลภาค ตลอดจนขั้นตอนในการพัฒนาและ

ประยุกตใชแบบจําลอง ไดสรุปขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคออกเปน 7 ขั้นตอน

หลัก โดยมีรายละเอียดของขั้นตอนดังน้ี (Dowling, 2004) 

1. การกําหนดขอบเขตการศึกษา (Project Scope) 

การกําหนดขอบเขตการศึกษา เปนขั้นตอนกอนที่จะเริ่มพัฒนาแบบจําลอง โดยการกําหนดขอบเขต

ของการสรางแบบจําลองการจราจรใหชัดเจน จากน้ันประเมินความพรอมของแบบจําลองในการ

ประเมินผลโครงขายกอนการสรางแบบจําลอง เชน การกําหนดแนวทาง วิธีการที่จะใชในการทํางาน 

ตลอดจน วางแผนระยะเวลา เครื่องมือ ตลอดจนถึงการทบทวนและรวบรวมเอกสารที่เก่ียวของกับ

การศึกษา เพ่ือใชในการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

2. การสํารวจและรวบรวมขอมูลภาคสนาม (Data Collection) 

หลังจากการกําหนดขอบเขตการศึกษา จึงทําการสํารวจและรวบรวมขอมูลดานการจราจรของพ้ืนที่

ที่จะพัฒนาแบบจําลอง สําหรับขอมูลที่ตองเตรียมสําหรับการพัฒนาแบบจําลองประกอบไปดวย  

1) ลักษณะทางกายภาพของโครงขายจราจรในพ้ืนที่ศึกษา เชน ความกวาง จํานวนชองจราจร เปนตน 2) 

การควบคุมกระแสจราจรในพ้ืนที่ศึกษา เชน จํานวนสัญญาณไฟจราจร ทิศทางของการจราจร จํานวนรอบ

และระยะเวลาสัญญาณไฟจราจร เปนตน 3) ปริมาณจราจรในพ้ืนที่ศึกษา เชน ปริมาณจราจรบริเวณชวง

ถนน ปริมาณจราจรบริเวณทางแยก ความเร็วของยานพาหนะ เปนตน 4) ขอมูลเพ่ือใชสําหรับการ

ปรับเทียบ เชน ความลาชา ระยะเวลาการเดินทาง ความยาวของแถวคอย เปนตน 
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3. การพัฒนาแบบจําลองพ้ืนฐาน (Base Model Development) 

การพัฒนาแบบจําลองพ้ืนฐาน เปนขั้นตอนการสรางแบบจําลอง โดยใชขอมูลที่ไดจากการสํารวจ

และรวบรวมในขั้นตอนกอนหนา ใหแบบจําลองที่สรางมีสภาพใกลเคียงกับขอมูลที่ไดทําการสํารวจมาให

มากที่สุด โดยแบงขอมูลออกเปน 2 สวน คือ 1) ขอมูลฐานของแบบจําลอง และ 2) ขอมูลการควบคุม

การจราจร หลังจากน้ันจึงเพ่ิมขอมูลดานความตองการและพฤติกรรมในการขับขี่ตางๆ ของผูขับขี่ใน

โครงขายจราจร 

4. การปรับเทียบแบบจําลองกับขอมูลภาคสนาม (Compare Model MOEs to Field Data) 

การปรับเทียบแบบจําลองเปนขั้นตอนที่ตองกระทําภายหลังจากเสร็จสิ้นการพัฒนาแบบจําลอง

พ้ืนฐาน โดยผูพัฒนาแบบจําลองจะตองเลือกตัวแปรที่จะใชในการปรับเทียบแบบจําลอง จากน้ันจึงทําการ

วิเคราะหผลตัวแปรน้ันซ้ําๆ จากแบบจําลอง พรอมทั้งทําการปรับแกคาพารามิเตอร ตลอดจนพฤติกรรมใน

การขับขี่ภายในแบบจําลอง จนกวาคาตัวแปรจะมีความใกลเคียงกับขอมูลภาคสนามมากที่สุด 

5. การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง (Error Checking) 

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง เปนขั้นตอนที่พัฒนาแบบจําลอง จะตรวจสอบ

คาพารามิเตอร ขอมูลนําเขา ตลอดจนผลการปรับเทียบกับตัวแปรตางๆ เพ่ือหาความคลาดเคลื่อนและ

ความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นในขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลอง เพ่ือใหแบบจําลองมีความถูกตอง ไมมีความ

ผิดพลาดจากขอมูลนําเขาตางๆ 

6. การวิเคราะหทางเลือก (Alternatives Analysis) 

การวิเคราะหทางเลือก เปนขั้นตอนที่ผูพัฒนาแบบจําลองจะนําแบบจําลองพ้ืนฐานที่ปรับเทียบและ

ตรวจสอบความถูกตองแลว มาสรางทางเลือกของแบบจําลองการจราจรหลายๆ ทางเลือก ภายใตขอมูล

นําเขาที่ใชในการพัฒนาแบบจําลองในขั้นตอนกอนหนาน้ี จากน้ันจึงเลือกตัวแปรและวิเคราะหผลตัวแปรที่

จะใชเปรียบเทียบระหวางแบบจําลองตางๆ เพ่ือประเมินหาทางเลือกที่ตรงกับความตองการของผูพัฒนา

แบบจําลองใหมากที่สุด 

7. การสรุปผลการวิเคราะห (Analysis Report) 

การสรุปผลการวิเคราะห ผูพัฒนาแบบจําลองจะตองจัดทํารายงาน เพ่ือสรุปผลที่ไดจากการ

วิเคราะห เชน การปรับเทียบแบบจําลอง ผลการวิเคราะหทางเลือกตางๆ รวมทั้งเตรียมการนําเสนอผล

การศึกษาในรูปแบบอ่ืน เชน กราฟ ตาราง เปนตน เพ่ือนําเสนอผลการวิเคราะหแกผูที่มีความสนใจในการ

ประเมินผลกระทบดานการจราจรของโครงการตางๆ 

 การปรบัเทียบและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

การปรับเทียบแบบจําลองเปนหน่ึงในขั้นตอนหลัก ในการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือใหผลที่ไดจากการวิเคราะหถูกตองและสอดคลองกับสภาพการจราจรในพ้ืนที่จริงมาก

ที่สุด ตัวแปรสวนใหญที่ผู พัฒนาแบบจําลองมักใชในการปรับเทียบ เชน ปริมาณจราจร ความเร็ว  
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ความยาวแถวคอย ความลาชา ระยะเวลาการเดินทาง เปนตน โดยนําเสนอเก่ียวกับหลักเกณฑในการ

ปรับเทียบแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค ดังแสดงในตารางที่ 2.4–2 (Austroad Ryder, 2001) 

ตารางที่ 2.4–2 หลักเกณฑการปรับเทียบแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคโดย Austroad 

เกณฑและมาตรการ 

(คาแบบจําลองเม่ือเทียบกับคาจากการสํารวจ) 
เปาหมายที่ยอมรับ 

หมายเหตุ/ 

อางอิง 

ปริมาณการเดินทางท่ีผานเสนขอบเขต (มีการนับมากกวา 5) 

ปริมาณการจราจรท่ีผานเสนแบงเขต (มีการนับมากกวา 5) 

การเชื่อมโยงของปริมาณการเดินทางท่ีผานเสนขอบเขต/ปริมาณ

การจราจรท่ีผานเสนบางเขต 

ภายใน 20% หรือ 200 คันตอชั่วโมง 

ภายใน 10% หรือ 100 คันตอชั่วโมง 

ภายใน 5% หรือ 50 คันตอชั่วโมง 

ความถูกตอง = 3% 

ความถูกตอง = 5% 

 

 

95% ของการเชื่อมโยง 

90% ของการเชื่อมโยง 

80% ของการเชื่อมโยง 

RTA NSW 

การเชื่อมโยงปริมาณการจราจรของแตละสาย 

ภายใน 100 คัน/ชม. สําหรับการไหล <700 คัน/ชม. 

ภายใน 15% สําหรับ 700 คัน/ชม. <การไหล <2,700 

คัน/ชม 

ภายใน 400 คัน/ชม. สําหรับการไหล <2,700 คัน/ชม. 

จํานวนรวมของการเชื่อมโยงท้ังหมด 

สถิติ GEH < 5 สําหรับการเชื่อมโยงแตละรายการ 

สถิติ GEH สําหรับผลรวมของการเชื่อมโยงท้ังหมด 

 

> 85% ของตัวอยาง 

> 85% ของตัวอยาง 

 

> 85% ของตัวอยาง 

ความแมนยํา = 5% 

> 85% ของตัวอยาง 

< 4 

FHWA (2004) 

เวลาเดินทางสําหรับเสนทางท่ีเลือก 

เวลามัธยฐานเทียบกับการสํารวจ 

คาเฉลี่ยยกกําลัง 2 (บนพ้ืนฐานการจําลอง 5 ครั้ง) 

 

ภายใน 10% 

90% ของทุกเสนทาง 

RTA NSW 

ความเสถียรของรูปแบบ 

ความแปรผันของปริมาณการจราจรท่ีผานเสนแบงเขตระหวาง

คาสูงสุดและตํ่าสดุ 

 

การนับจํานวนการไหลสูงสุดและตํ่าสุดของการเชื่อมโยงบนถนน

แตละสายแตละเสนขอบเขตและแตละเสนแบงเขตจะแตกตางกัน

ไปตามการเปลีย่นแปลงของ 20% (หรือ 200 คัน/ชม.), 10% 

(หรือ 100 คัน/ชม.) และ 5% (หรือ 50 คันตอชั่วโมง) 

 

รูปแบบการแออัด 

ตรวจสอบการกระจายของแถวคอย การกระจายความตองการ

บนชวงถนนและการจัดสรรเสนทาง ฯลฯ 

 

ภายใน 5% 

 

 

 

ตามความพึงพอใจของ

ผูสรางแบบจาํลอง 

 

 

 

ตามความพึงพอใจของ

ผูสรางแบบจาํลอง 

 

 

 

 

 

 

 

 

การกระจาย

การจราจรบนถนน

มีผลตอความลาชา

ของเครือขาย 

ท่ีมา: ดัดแปลงจาก Ryder (2001). 
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จากหลักเกณฑการปรับเทียบแบบจําลองในตารางที่ 2.4–2 จะใชคาทางสถิติ GEH เพ่ือปรับเทียบ

ปริมาณการจราจร และเวลาในการเดินทาง โดยคาทางสถิติดังกลาวมาจาก Geoffrey E. Havers หรือ 

GEH (อางอิงจาก Quadstone Paramics, 2007) ซึ่งเปนผู พัฒนาสมการคาทางสถิติ โดยเปนการ

เปรียบเทียบคาปริมาณการจราจรที่ไดจากการสํารวจพ้ืนที่จริงใน 1 ช่ัวโมง ซึ่งสมการและหลักเกณฑใน

การตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค แสดงดังสมการ  

GEH = �
2(คาที่ไดจากแบบจําลอง - คาที่ไดจากการสํารวจจริง)2

คาที่ไดจากแบบจําลอง + คาที่ไดจากการสํารวจจริง
 

คาสถิติ GEH อาจมีคาอยูในชวงตางๆ โดยเมื่อคา GEH มีคานอยกวา 5.0 แสดงวา คาปริมาณ

จราจรในรายช่ัวโมงที่ไดจากแบบจําลอง มีความสอดคลองกับปริมาณจราจรที่ไดจากการสํารวจในสนาม

และอยูในเกณฑที่ดี แตหากคา GEH อยูระหวาง 5.0 และ 10.0 แสดงวาคาปริมาณจราจรในรายช่ัวโมงที่

ไดจากแบบจําลองมีความสอดคลองกับปริมาณจราจรที่ไดจากการสํารวจในสนามและอยูในเกณฑพอใช 

สวนคา GEH ที่มีคามากกวา 10.0 แสดงวาปริมาณจราจรที่ไดจากแบบจําลองไมมีความสอดคลองกับ

ปริมาณจราจรจากการสํารวจในสนาม 

การปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง โดยการเปรียบเทียบผลลัพธที่ไดจาก

แบบจําลองกับปริมาณการจราจรที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม ซึ่งคาที่ไดจะตองมีความคลาดเคลื่อนใน

เกณฑที่ยอมรับไดตามหลักการทางสถิติของ GEH ซึ่งเปนอักษรยอจากช่ือ Geoffrey E. Havers ซึ่งเปนผู

คิดคนหลักการทางสถิติเมื่อในปค.ศ. 1970 โดยคาที่ยอมรับได ตองมีคาที่นอยกวา 5 ถึงจะอยูในเกณฑที่

ยอมรับได ซึ่งโดยทั่วไปการปรับเทียบแบบจําลองมักใชคาปริมาณการจราจรบนชวงถนนหรือปริมาณ

การจราจรที่ทางแยก สวนการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองน้ันมักใชคาของเวลาในการเดินทาง

เฉลี่ย ความลาชา ความยาวแถวคอยและปริมาณจราจร โดยคาที่ไดจากแบบจําลองจะตองใกลเคียงกับผล

ที่ไดจากการสํารวจในพ้ืนที่จริง (Oketch and Carrick, 2005) 

 ขอดีและขอจํากัดของแบบจําลองการจราจรในระดับจุลภาค 

แบบจําลองการจราจรในระดับจุลภาค (Microscopic Simulation) เปนเครื่องมือที่ใชในการ

วิเคราะหผลดานการจราจรของโครงขายจราจรที่ศึกษา โดยการจําลองสภาพโครงขายจราจร ยานพาหนะ 

และพฤติกรรมในการขับขี่ของผูใชถนน แลวจึงวิเคราะหผลตัวแปรตางๆ สําหรับขอดีและขอจํากัดของ

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคสามารถสรุปไดดังน้ี 

- ขอดีของแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

1) สามารถนํามาใชในการวิเคราะหปญหาดานวิศวกรรมขนสงและจราจรที่ซับซอนได 

2) สามารถใชในการศึกษาผลกระทบดานการจราจรตอสภาพแวดลอมตางๆ ในโครงขาย 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 
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บทที่ 2 

 

รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

2-13 

 

3) สามารถใชในการพัฒนาแบบจําลองทางเลือกเพ่ือใชวิเคราะหสภาพการณที่อาจเกิดขึ้นใน

อนาคต เพ่ือวางแผนรับมือไดอยางเหมาะสม 

4) สามารถใชในการวิเคราะหผลกระทบจากการออกแบบโครงขายจราจรได เชน การสราง 

วงเวียน การออกแบบสัญญาณไฟสําหรับคนเดินเทา ฯลฯ  

5) สําหรับบางโปรแกรม สามารถจําลองสภาพการจราจรแบบทันกาล (Real time) ได 

6) สามารถนํามาใชจัดลําดับทางเลือกดานการขนสงและจราจรได 

7) ปรับเปลี่ยนขอมูลการจราจรและวิเคราะหผลไดอยางสะดวก รวดเร็ว 

- ขอจํากัดของแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

1) การสรางแบบจําลองใหเสมือนจริงเปนงานที่ละเอียดและซับซอนจึงตองใชเวลาในการพัฒนา

แบบจําลองมาก 

2) การสรางแบบจําลองจะตองใชขอมูลดานการจราจรในพ้ืนที่จริงหลายๆ ประเภท 

3) ความผิดพลาดในขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลองอาจทําใหผลการประเมินคลาดเคลื่อนจาก

ความเปนจริง 

4) ในการพัฒนาแบบจําลองใหมีความถูกตองและแนนอนจะตองอาศัยจํานวนการวิเคราะห

แบบจําลองหลายๆ ครั้ง ทําใหบางครั้งตองทดลองซ้ําๆ จนกวาจะไดผลที่ถูกตอง 

5) แบบจําลองเปนการสุมการเกิดเหตุการณ ทําใหมีโอกาสที่การวิเคราะหในแตละครั้งจะได

คาที่แตกตางกัน 

 

2.5 ทฤษฎีที่ใชอธิบายพฤติกรรมการขบัขี่ของแบบจําลองการจราจร 

ในแบบจําลองพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ของโปรแกรม PTV Vissim ไดรวมยานพาหนะและ 

ผูขับขี่เขาเปนหนวยเดียวกัน เรียกวา Driver-Vehicle-Element (DVE) โดยแบบจําลองพฤติกรรมการ 

ขับขี่ของผูขับขี่ของโปรแกรม PTV Vissim ประกอบดวย  

การจํ าลองพฤติกรรมการขับขี่ ตามกัน (Car-Following Model) โปรแกรม PTV Vissim  

ใชแบบจําลองจิตฟสิกสของพฤติกรรมการขับขี่ของผูขับขี่ (Psycho-Physical Driver Behavior Model) 

ซึ่งถูกพัฒนาขึ้นโดย Rainer Wiedemann ในป ค.ศ. 1974 ในการจําลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ตรงไป

ขางหนา (Longitudinal) ของยานพาหนะ โดยแบบจําลองดังกลาวเปนแบบจําลองที่แนวคิดพ้ืนฐานใน

เรื่องคาเริ่มตน (นอยที่สุดหรือมากที่สุด) ในการรับรูของแตละบุคคล ( Individual Perception 

Threshold) เปนตัวกําหนดพฤติกรรมการขับขี่ของแตละบุคคลในแตละสถานการณ เชน DVE ที่แลน

ตามหลังจะเริ่มเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม หลังจากเริ่มรับรูวาระยะหางจาก DVE ที่แลนนําหนาเขาสูสภาวะ

ใดสภาวะหน่ึง ประกอบดวย 1) ขับขี่อิสระ เมื่อเริ่มรับรูวาระยะหางจาก DVE ที่แลนนําหนามากกวา

ระยะหางปลอดภัยที่ตองการ 2) ลดความเร็วลง (Reaction) เมื่อเริ่มรับรูวาระยะหางลดลงเรื่อยๆ  



บทที่ 2 
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จนเขาใกลระยะหางปลอดภัยที่ตองการ 3) ขับขี่ตามกันไป พยายามที่จะรักษาระยะหางปลอดภัยที่

ตองการไว และ 4) เบรก เมื่อเริ่มรับรูวาระยะหางลดลงอยางรวดเร็วจนเขาใกลระยะหางปลอดภัยที่

ตองการ (PTV, 2015) 

การจําลองลําดับขั้นตอนในการตัดสินใจเปลี่ยนชองจราจร (Lane Change Algorithm) โปรแกรม 

PTV Vissim อาศัยขั้นตอนวิธีโดยใชกฎ Rule-based Algorithm ในการจําลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่

ทางดานขางของยานพาหนะบนถนนที่มีหลายชองจราจร โดย DVE ที่แลนตามหลังจะถูกกระตุนใหเปลี่ยน

ชองจราจร ถาคาดคะเนไดวา DVE ที่แลนอยูขางหนาจะเปนอุปสรรคกีดขวางการเคลื่อนที่ไปขางหนา หรือ

มีความจําเปนที่จะตองเปลี่ยนชองจราจรเพ่ือใหอยูในเสนทางตามที่ถูกกําหนดไว โดย DVE จะตรวจสอบ

เง่ือนไขการจราจร ณ เวลาน้ัน วาสามารถเปลี่ยนชองจราจรไดอยางปลอดภัยหรือไม โดยจะพิจารณาจาก

ตําแหนงและความเร็วของ DVE ทั้งที่แลนตามหลังและที่แลนนําหนาภายในชองจราจรเดียวกัน และใน

ชองจราจรถัดไปทั้งสองดาน หากตรวจสอบแลวพบวาอยูในเง่ือนไขที่ปลอดภัยก็จะทําการเปลี่ยนชอง

จราจร แตถาพบวาไมอยูในเง่ือนไขที่ปลอดภัยก็จะใชตรรกะของพฤติกรรมการขับขี่ตามกัน (Kim, 2006) 

 

2.6 การประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

การศึกษาทางดานวิศวกรรมขนสงและจราจรในปจจุบันไดอาศัยแบบจําลองการจราจรในการ

ประเมินประสิทธิภาพหรือตัวช้ีวัดเพ่ือตัดสินใจและออกแบบดานจราจร ตลอดจนการจัดทํานโยบาย

มาตรการดานการขนสงและจราจรขึ้น โดยเฉพาะแบบจําลองจราจรระดับจุลภาคที่สามารถใชจําลอง

สภาพการจราจรในระดับพฤติกรรมการขับขี่ได ที่ปรึกษาจึงไดรวบรวมงานวิจัยที่เก่ียวของกับการใช

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคทั้งในประเทศ และตางประเทศ มีรายละเอียดดังน้ี 

 ความแตกตางของแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคที่นิยมใชในปจจุบันมีหลายหลายโปรแกรม ซึ่งซึ่งผลที่ไดจาก

แบบจําลองในแตละโปรแกรมอาจมีความคลาดเคลื่อนตางกันเล็กนอย Bloomberg and Dale (2000) ได

เปรียบเทียบความแตกตางระหวางโปรแกรมแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคที่มีช่ือวา PTV Vissim 

และ CORSIM ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพดานการจราจรที่ใชในการเปรียบเทียบทั้งสองแบบจําลองกับขอมูล

ประสิทธิภาพดานการจราจรจากภาคสนามประกอบดวย ระยะเวลาในการเดินทางและความจุถนน  

ผลจากการประเมินพบวา ทั้งโปรแกรม PTV Vissim และโปรแกรม CORSIM ใหผลลัพธระยะเวลาในการ

เดินทางและความจุถนนที่ใกลเคียงกัน แตมีสวนที่แตกตางกันในดานการวัดปริมาณความจุของถนนและ

ความแออัดบริเวณทางแยก ตอมา (Tianzi et al, 2013) ไดเปรียบเทียบความแตกตางระหวางโปรแกรม 

PTV Vissim กับโปรแกรม SIDRA โดยใชวิธีการเปรียบเทียบต้ังแตความยากงายของการใชโปรแกรม 

ระยะเวลาในการวิเคราะห และเปรียบเทียบคาความลาชาการเดินทางเฉลี่ยที่ไดจากภาคสนามกับคาที่
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ประเมินไดจากโปรแกรม PTV Vissim และโปรแกรม Sidra จากการประเมินผลพบวา โปรแกรม PTV 

Vissim ใหคาความลาชาการเดินทางเฉลี่ยที่ใกลเคียงกับคาที่ไดจากภาคสนามมากกวา 

 การประเมินประสทิธิภาพโดยใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

การประเมินประสิทธิภาพโดยใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค Lin et al (2013) ประเมิน

สภาพโครงขายจราจรในยานเขตธุรกิจเมืองปกก่ิงโดยใชโปรแกรม PTV Vissim ในการศึกษาลักษณะ

ภูมิศาสตร ปริมาณจราจร ลักษณะพฤติกรรมการขับขี่ โดยกําหนดสถานการณออกเปน 4 รูปแบบ และ

เปรียบเทียบวาแบบใดมีอิทธิพลตอปริมาณจราจรมากกวากัน แตงานวิจัยน้ีไมไดคํานึงถึงอิทธิพลจากการ

เดินของคนที่กอใหเกิดความลาชา ซึ่งพฤติกรรมการเดินของคนน้ีไดมีการใชโปรแกรมเพ่ือจําลองพฤติกรรม

การเดินของคน Rocaa และ Torresb ไดทําการใชโปรแกรม PTV Vissim ในการวางแผนการบริการของ

รถโดยสารสาธารณะ ศึกษาปญหาบริเวณทางแยกโดยใชตัวจับสัญญาณวัดระยะทางเปรียบเทียบตัวแปร

ตางๆ เชน ระยะเวลาการเดินทาง ความลาชา และความเร็ว เพ่ือนํามาศึกษาวิธีการแกไขลดปญหาความ

ลาชา อีกทั้ง Fellows et al (2010) ไดทําการศึกษาปริมาณจราจรรอบสถานีรถไฟใตดิน (MRT) รวมทั้ง 

City Hall ที่ประเทศสิงคโปรโดยไดประยุกตใชโปรแกรม PTV Vissim โดยใชวิเคราะหพฤติกรรมการ

เดินทางและกระแสการเดินทางรอบสถานี โดยไดเปรียบเทียบอัตราการไหลระหวาง PTV PTV Vissim 

และ PTV Vissum จากน้ันไดนําผลการวิเคราะหที่ไดจากทั้งสองโปรแกรมมาแกปญหาสภาพจราจรบริเวณ

รอบสถานีรถไฟใตดินที่มีความซับซอน ตอมา ปรวี ภูสุวรรณ (2558) ศึกษาการประเมินการประสิทธิภาพ

ของเครื่องมือยับย้ังการจราจร โดยใชแบบจําลองระดับจุลภาค:กรณีศึกษาถนนฉลองกรุง (Evaluating 

the Effectiveness of Traffic Calming Devices using Micro Simulation Modeling Analysis 

Technique: A Case Study of Chalongkrung Road One) ซึ่งไดพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับ

จุลภาคโดยโปรแกรม PTV Vissim ในการวิเคราะหสภาพการจราจรกอนและหลัง เมื่อมีการประยุกตใช

เครื่องมือยับย้ังการจราจร (Traffic Calming Measures) ที่เหมาะสมสําหรับพ้ืนที่ศึกษา เพ่ือลดความเร็ว

ของยานพาหนะโดยสงผลตอความปลอดภัยที่เพ่ิม จากการพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาคจากขอมูล

ภาคสนาม ไดแก ปริมาณจราจรโดยแบงตามประเภทของยานพาหนะ และความเร็วในการขับขี่ และทํา

การปรับเทียบแบบจําลอง โดยการเปรียบเทียบปริมาณจราจรจากภาคสนาม และปริมาณจราจรที่ไดจาก

แบบจําลอง พบวาแบบจําลองมีความคลาดเคลื่อนรอยละ 4.15 ซึ่งมีความสอดคลองกับขอมูลภาคสนาม 

และจากการประยุกตเครื่องมือการยับย้ังการจราจร พบวา เมื่อมีการติดต้ังเนินชะลอความเร็วจะทําให

รถยนตมีความเร็วลดลงจากเดิมรอยละ 28 และรถจักรยานยนตมีความเร็วลดลงจากเดิมรอยละ 35 
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 การใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคในการจัดการจราจร 

การใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคในการจัดการจราจรโดยสวนใหญจะเนนแกไขปญหา

การจราจรติดขัด เมื่อป พ.ศ. 2558 ที่ผานมา ชาดา ทีราโมโต และ จํารัส พิทักษศฤงคาร ไดศึกษาการ

จัดการจราจรระหวางการกอสรางโดยใชแบบจําลองระดับจุลภาค (โปรแกรม PTV Vissim) โดยมี

กรณีศึกษาเปนพ้ืนที่กอสรางโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) บริเวณหนาวัดหลักสี่ เน่ืองจาก

พ้ืนที่บริเวณดังกลาวมีปญหาการจราจรติดขัดจึงสงผลใหความลาชาการเดินทางในชวงเวลาเรงดวนเพ่ิม

สูงขึ้นจากชวงนอกเวลาเรงดวน วัตถุประสงคของการศึกษาน้ีคือเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพการดําเนินการ

ดานการจราจรบนพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งตัวช้ีวัดที่ใชในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ ไดแก ความลาชาการ

เดินทาง และระยะเวลาในการเดินทาง ภายหลังจากการปรับปรุงการจราจรโดยการปรับรอบสัญญาณไฟ

จราจรใหมีความเหมาะสม และกําหนดทิศทางการสัญจรตางๆ พบวา ความลาชาการเดินทางและ

ระยะเวลาในการเดินทางบนพ้ืนที่ศึกษาที่ลดลงสูงสุดเทากับรอยละ 12.10 และรอยละ 6.57 ซึ่งสงผลให

สภาพการจราจรมีสภาพคลองตัวขึ้น ตอมาไดมีการศึกษาของ Priya et al (2013) ไดศึกษาการจัดระบบ

การจราจรในพ้ืนที่ใกลเคียงกับสถานีจุดจอดรถโดยสาร (Bus Depot) ซึ่งเปนศูนยขนาดใหญที่มีรถโดยสาร

เดินทางมาจากทั่วทุกทิศของเมือง Hyderabad จึงทําใหพ้ืนที่ใกลเคียงเกิดปญหาการจราจรติดขัด ดังน้ัน

เพ่ือเปนการบรรเทาปญหาดังกลาวจึงไดมีการเสนอมาตรการการปรับปรุง เชน การจัดการจราจรบริเวณ

สถานีจุดจอด การหามกลับรถ การปรับปรุงทางแยก และการจัดระบบสัญญาณไฟจราจรใหมีความ

เหมาะสม โดยตัวช้ีวัดดานการจราจรที่ใชในการเปรียบเทียบกอนและหลังการปรับปรุงประกอบดวย  

ความลาชาการเดินทาง ความยาวแถวคอย และระยะเวลาในการเดินทาง จากการประเมินประสิทธิภาพ

ภายหลังการปรับปรุงพบวา ระยะเวลาในการเดินทางลดลงรอยละ 17 เปนผลจากการหามกลับรถ  

การจัดระบบเดินรถภายในสถานีจุดจอด รวมทั้งไมมีความยาวแถวคอยเกิดขึ้น นอกจากน้ียังไดประเมิน

ประสิทธิภาพของรถโดยสารภายหลังการปรับปรุงระบบการจราจร โดยประเมินเปนประสิทธิภาพโดยรวม

ทั้งระบบในพ้ืนที่ศึกษา พบวา ระยะเวลาการเดินทางของรถโดยสารลดลงถึงรอยละ 59 จากการจัดระบบ

จุดจอดรถโดยสารใหม จํานวนครั้งที่รถโดยสารหยุดเคลื่อนตัวโดยไมรวมการหยุดบนจุดจอดลดลงถึงรอย

ละ 55 รวมทั้งมีความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 58 การที่ความลาชาการเดินทาง จํานวน

ครั้งยานพาหนะหยุด และความเร็วเฉลี่ยที่ลดลง เปนผลใหความถี่การใหบริการเพ่ิมขึ้นและการบริการที่ดี

ขึ้น 
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บทที่ 3  

ระเบียบวิธีการวิจัย 

 

ที่ปรึกษาไดดําเนินการศึกษาและพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานี

โครงการรถไฟฟามหานคร สายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี โดยประยุกตใชโปรแกรม PTV Vissim ซึ่งมี

ขั้นตอนการการศึกษางานวิจัยดังแสดงในรูปที่ 3.1–1 และมีรายละเอียดแตละขั้นตอนดังน้ี 

3.1 การระบปุญหา 

ในการระบุปญหาของงานวิจัย โดยสํารวจถึงสภาพปญหาที่เกิดขึ้นหรืออาจเกิดขึ้นเมื่อมีการกอสราง

โครงการรถไฟฟามหานคร สายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี และกําหนดขอบเขตพ้ืนที่การศึกษา ดังน้ี 

 ระบุปญหาและวัตถุประสงคของงานวิจัย 

การกอสรางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพูฯ จําเปนที่จะตองมีการปดเบ่ียงการจราจรเพ่ือรื้อยาย

สาธารณูปโภค และเตรียมการสําหรับการกอสรางโครงการ จึงอาจสงผลใหเกิดปญหาในการเดินทางใหกับ

ประชาชนและผูที่เก่ียวของในพ้ืนที่น้ัน ดังน้ันโครงการวิจัยน้ีจึงมีวัตถุประสงคพัฒนาแบบจําลองสภาพ

การจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบแนวเสนทางโครงการ มีช่ือวาโปรแกรม PTV Vissim เพ่ือจําลองการจราจร

จากยานพาหนะ เชน รถยนตน่ังสวนบุคคล รถแท็กซี่ รถโดยสารสาธารณะ เปนตน และทําการ

เปรียบเทียบรูปแบบการจราจรในปจจุบัน รูปแบบการจราจรที่จะเกิดขึ้นในระหวางที่มีการปดเบ่ียง

การจราจร และรูปแบบการจราจรที่จะเปลี่ยนไปหลังจากโครงการรถไฟฟาสายสีชมพูฯ เพ่ือใชในการทํา

ความเขาใจและสามารถนําไปวางแผนการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ รวมถึงสามารถนําไปใชในการ

วิเคราะหรูปแบบการจราจรในชวงที่มีการกอสรางโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนที่อยูในความรับผิดชอบ

ของ รฟม. ในอนาคตตอไป 
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ทบทวนคุณล ักษณะและพ้ืนฐานดาน

การจราจรของยานพาหนะ

ทบทวนการดําเนินงานของแบบจ ําลอง

และการประเมินประสิทธิภาพ

แบบจําลองการจราจร

ทบทวนมาตรการการจ ัดการจราจรและ

ผลกระทบดานการจราจรในชวงการ

กอสราง (โครงการขนาดใหญ)

ขอมูลลักษณะทางกายภาพ       

โดยรอบสถานี
•  เสนทางรถไฟฟา สายสีชมพู               

ชวงแคราย-มีนบุรี

•  ชองทางการจราจรบริเวณท่ีกอสราง

ขอมูลการเดินทางและการจราจร
•  ปริมาณการจราจร

•  เวลาในการเดินทาง

•  สัดสวนยานพาหนะ 

•  สัดสวนการเล้ียว

ขอมูลการใชพ้ืนผิวจราจรเมื่อกอสราง

ทางรถไฟฟา 
•  การเบ่ียงเสนทางการจราจรตามแนว

เสนทางรถไฟฟา 

แบบจําลองการจราจรโดยรอบ

สถานีรถไฟฟา แคราย

การปรับเทียบแบบจําลอง

ประเมินผลและเปรียบเทียบประสิทธิภาพการพัฒนาแบบจ ําลองการจราจรโดยรอบสถานีรถไฟฟา

สายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุร ี

โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพื้นท่ีบริเวณโดยรอบแนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี

ระบุปญหาและวัตถุประสงคของการวิจ ัย

กําหนดขอบเขตการศ ึกษา

แบบจําลองการจราจรโดยรอบ

สถานีรถไฟฟา วัดพระศร ีมหาธาตุ

แบบจําลองการจราจรโดยรอบ

สถานีรถไฟฟา นพร ัตนราชธานี

การออกแบบสถานการณ (Scenario) การจัดการจราจรระหวางการกอสรางและภายหลังเปดใชงาน

แบบจําลองตนแบบสําหรับการวิเคราะหสภาพการจราจรพื้นท่ีบริเวณโดยรอบสถานี

โครงการรถไฟฟามหานคร สายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี
 

รูปที่ 3.1–1 วิธีการศึกษา 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 3 
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 กําหนดขอบเขตการศึกษา 

โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี เปนโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนตามแผนแมบท

ระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Mass Rapid Transit Master Plan in 

Bangkok Metropolitan Region; M-MAP) ซึ่งอยูในความรับผิดชอบของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) เปนระบบขนสงมวลชนขนาดรองประเภทรถไฟฟารางเด่ียว (Straddle Monorail) ที่

เปนทางยกระดับตลอดแนวเสนทาง รวมระยะทาง 34.5 กิโลเมตร จํานวน 30 สถานี โดยโครงการวิจัยน้ี

จะดําเนินการศึกษาวิเคราะห ประเมินประสิทธิภาพและระดับการใหบริการพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟา 3 

สถานี ไดแก สถานีแคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

 

3.2 ทบทวนวรรณกรรม 

การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานีโครงการรถไฟฟามหานคร สายสี

ชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี เพ่ือใหการวิจัยมีความถูกตองในการประเมินผลและวิเคราะหสภาพปญหาที่

เกิดขึ้น และมีขอมูลที่จะชวยสนับสนุนการตัดสินใจ จึงไดศึกษาทฤษฎีและงานวิจัย ดังตอไปน้ี 

 คุณลักษณะและพื้นฐานดานการจราจรของยานพาหนะ 

โดยทั่วไปแลวในการศึกษาและการวิเคราะหที่เก่ียวของกับการเคลื่อนตัวของกระแสจราจร จะตอง

เขาใจลักษณะพ้ืนฐานของการเคลื่อนที่ของยานพาหนะเหลาน้ัน ซึ่งตัวแปรสําคัญที่เหมาะสม และสามารถ

นํามาใชอธิบายลักษณะพ้ืนฐานของการเคลื่อนที่ ไดแก ปริมาณจราจรและอัตราการไหล ความเร็วและเวลา

ในการเดินทาง ความหนาแนนของการจราจร ระยะหางระหวางยานพาหนะ และชวงหาง สําหรับการศึกษา

ในครั้งน้ีเปนการวิเคราะหโดยนําแบบจําลองดานการจราจรระดับจุลภาคเปนเครื่องมือในการวิเคราะห ซึ่ง

ตัวแปรที่ใชวิเคราะหในระดับจุลภาคน้ี ไดแก ความเร็วของยวดยานแตละคัน ระยะหาง และชวงหาง 

 มาตรการจัดการจราจรและผลกระทบดานการจราจรในชวงการกอสราง 

สําหรับการทบทวนมาตรการและผลกระทบดานการจราจรน้ันเปนการศึกษาเก่ียวกับการกอสราง

ทางถนนซึ่งนับวาเปนเหตุการณพิเศษชนิดหน่ึง ในการศึกษาครั้งน้ีจึงมีการทบทวนเก่ียวกับทฤษฎีของ

เหตุการณพิเศษ ซึ่งการกอสรางโครงการรถไฟฟาน้ีจัดเปนเหตุการณพิเศษตามแผน (Planned Special 

event) สามารถคาดการณสถานที่ที่จะเกิด และชวงเวลาที่จะเกิดเหตุได ซึ่งตามทฤษฎีแลวการจัดการใน

ขณะที่เกิดเหตุการณพิเศษตามแผน สามารถทําไดโดยใชมาตรการ 3 แนวทาง ประกอบดวย การจัดการ

ดานการจราจร การจัดการดานความตองการในการเดินทาง และการนําเสนอขอมูลการจัดการจราจรแก

ผูใชโครงขายจราจรน้ัน ซึ่งโดยทั่วไปแลวในการจัดการจราจรชวงเหตุการณพิเศษมักจะมีการใชมาตรการ

ทั้ง 3 แนวทางผสมผสานกันเพ่ือใหสามารถลดผลกระทบดานการจราจรที่อาจเกิดจากเหตุการณพิเศษ

เหลาน้ีได 
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ดังน้ัน จึงตองมีการจัดการจราจรนอกเหนือจากการจราจรในสภาพปกติ เพ่ือใหรองรับกับสภาพ

การจราจรของโครงขายในขณะที่ทําการกอสรางได และไดทําการทบทวนการจัดการจราจรสําหรับ

โครงการรถไฟฟา ตลอดจนการจัดการจราจรในชวงระหวางดําเนินการกอสรางจากโครงการรถไฟฟาจาก

ตางประเทศอีกดวย 

 การดําเนินงานของแบบจําลองและการประเมินประสิทธิภาพแบบจําลองการจราจร 

ในขั้นตอนน้ีเปนการทบทวนความเหมาะสมของตัวแปรตางๆ ที่จะใชในขั้นตอนเก่ียวกับการสราง

และการประเมินผลแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค ทั้งน้ีจะตองเลือกตัวแปรที่เหมาะสมกับพ้ืนที่

เพ่ือใหแบบจําลองมีความถูกตองเหมาะสม และสามารถนํามาใชในการคาดการณผลกระทบที่จะเกิดขึ้นใน

ขณะที่มีการกอสรางโครงการ และภายหลังเสร็จสิ้นการกอสรางได 

 

3.3 การสํารวจและรวบรวมขอมูลภาคสนาม 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลภาคสนามจะดําเนินการสํารวจขอมูลที่สําคัญบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 

จากน้ันนําขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนามไปประมวลผล เพ่ือกําหนดเปนคาที่สําคัญตางๆ สําหรับ

นําไปประกอบเปนขอมูลในขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลอง ตลอดจนถึงการตรวจสอบความถูกตองของ

แบบจําลอง ซึ่งการศึกษาวิจัยน้ีดําเนินการสํารวจในชวงเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2561 สํารวจในชวงเวลา

เรงดวน (ชวงเวลาเรงดวนเชา 07.00–10.00 น. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 16.00–19.00 น.) ของวันทํางาน 

และแบงประเภทยานพาหนะที่สํารวจออกเปน 6 ประเภท ประกอบดวย รถจักรยานยนต (Motorcycle) 

รถยนตสวนบุคคล (Passenger Car) รถโดยสารสวนบุคคล (Taxi) รถโดยสารสาธารณะ (Public Van) รถ

โดยสารขนาดใหญ (Bus) รถบรรทุก (Truck) โดยมีรายละเอียดการรวบรวมขอมูล ดังน้ี 

 ขอมูลลักษณะทางกายภาพโดยรอบสถานี 

การสํารวจลักษณะทางกายภาพจะสามารถทราบลักษณะทางกายภาพบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 

ประกอบดวย ความกวาง และจํานวนชองจราจร ลักษณะเครื่องหมาย และปายจราจร เพ่ือนําขอมูลที่

สํารวจไปประกอบเปนขอมูลในการสรางโครงขายแบบจําลองพ้ืนฐาน (Base Simulation) 

 ขอมูลการเดินทางและการจราจรโดยรอบสถาน ี

สํารวจขอมูลการเดินทางและการจราจรโดยการบันทึกจากกลองวีดิโอ กําหนดเสนอางอิงสําหรับ

การนับปริมาณจราจร โดยพิจารณาวาหากมียานพาหนะผานเสนอางอิงดังกลาว จึงนับปริมาณ จากน้ัน

ประมวลผลขอมูลโดยบันทึกขอมูลปริมาณยานพาหนะแตละประเภทในทุกๆ 15 นาที และแยกทิศทาง

จราจร ในช่ัวโมงเรงดวนเชา และช่ัวโมงเรงดวนเย็น จากน้ันนําขอมูลที่ไดจากการสํารวจไปประมวลผลใน

ขั้นตอนตอไป เพ่ือกําหนดเปนคาตางๆ ในขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลอง ซึ่งขอมูลดังกลาวประกอบดวย 
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ปริมาณจราจร สัดสวนการเลี้ยวของยานพาหนะ สัดสวนของประเภทยานพาหนะ และความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะ 

 ขอมูลการใชพื้นผวิจราจรในระหวางกอสรางเสนทางรถไฟฟา 

ศึกษาขอมูลจากแบบแปลนของหนวยงานที่เก่ียวของของโครงการ เพ่ือศึกษารูปแบบการจัดการ

จราจรที่เปลี่ยนไปบริเวณรอบสถานีขณะมีการดําเนินการกอสราง โดยการจัดรูปแบบทิศทางการจราจร

ใหม หรือลดชองจราจรบริเวณที่มีการกอสรางสถานี เพ่ือใหมีการจราจรคลองตัวขึ้น  

 

3.4 การพัฒนาแบบจําลอง 

การพัฒนาแบบจําลองสําหรับการศึกษาวิจัยน้ีไดใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

(Microscopic Traffic Simulation) สําหรับการวิเคราะหสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานี

โครงการรถรถไฟฟามหานคร สายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี การพัฒนาแบบจําลองจะใชแบบจําลอง

การจราจรระดับจุลภาค โดยใชโปรแกรม PTV Vissim ในการวิเคราะห มีวัตถุประสงคเพ่ือที่จะนําขอมูลที่

ไดจากภาคสนามมาสรางเปนสถานการณเสมือนจริง และยังสามารถประยุกตสรางเปนกรณีทางเลือก

รูปแบบอ่ืนๆ เพ่ือประเมินผลและเปรียบเทียบประสิทธิภาพในหลายรูปแบบทางเลือกที่ตางกัน โดยการ

ประเมินประสิทธิภาพจากจากตัวช้ีวัดดานการจราจรตางๆ เชน ความเร็วเฉลี่ยและระดับการใหบริการใน

โครงขาย โดยมีขั้นตอนการสรางแบบจําลองดังน้ี 

 การสรางโครงขาย 

การสรางโครงขาย ทําไดโดยนําขอมูลลักษณะทางกายภาพที่ไดจากการสํารวจภาคสนามมาสราง

เปนแบบจําลองพ้ืนฐานของแตละสถานี ซึ่งนํามาสรางชองทางจราจรจากขอมูลที่ไดจากการสํารวจ โดยมี

ตัวอยางการสรางโครงขายแบบจําลอง ดังแสดงในรูปที่ 3.4–1 

 

รูปที่ 3.4–1 ตัวอยางการสรางโครงขายแบบจําลอง สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 
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 การกําหนดความเร็วในแบบจําลอง 

การกําหนดความเร็วในแบบจําลองจะกําหนดจากขอมูลความเร็วที่ไดจากการสํารวจขอมูล

ภาคสนามของยานพาหนะแตละประเภท โดยแบงออกเปนความเร็วอิสระ และความเร็วบริเวณทางแยก 

ดําเนินการปรับขอมูลใหอยูในรูปแบบความถี่สะสม จากน้ันนําขอมูลดังกลาวมาระบุลงในโปรแกรมเพ่ือให

ความเรว็ของยานพาหนะในแบบจําลองมีความใกลเคียงกับสภาพจริงมากที่สุด ดังแสดงในรูปที่ 3.4–2 

 

รูปที่ 3.4–2 การกําหนดความเร็วในแบบจําลอง สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

 การกําหนดปริมาณจราจร 

นําขอมูลปริมาณจราจรที่ไดจากการสํารวจภาคสนามกําหนดเปนคาในแบบจําลอง เพ่ือมีความ

ประสงคใหปริมาณจราจรในแบบจําลองมีความใกลเคียงกับสภาพจริงที่สุด โดยขอมูลที่จําเปนตองกําหนด 

ประกอบดวย ปริมาณยานพาหนะที่เขาสูระบบ (Vehicle Input) สัดสวนยานพาหนะในระบบ (Traffic 

Composition) และสัดสวนการเลี้ยวของยานพาหนะ (Vehicle Route) ดังแสดงในรูปที่ 3.4–3 และรูปที่ 

3.4–4 ตามลําดับ 

 

รูปที่ 3.4–3 การกําหนดปริมาณในแบบจําลอง สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 
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รูปที่ 3.4–4 การกําหนดปริมาณในแบบจําลอง สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

 การปรับเทียบและตรวจสอบแบบจําลอง 

การปรับเทียบแบบจําลอง ที่ปรึกษาไดกําหนดพฤติกรรมของผูขับขี่ในแบบจําลอง เพ่ือใหมีความ

ใกลเคียงกับสภาพจริงมากที่สุด สําหรับงานศึกษาน้ีไดนําขอมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมงเรงดวนเชา  

ที่สํารวจไดจากภาคสนาม เปนขอมูลสําหรับการปรับเทียบแบบจําลอง ซึ่งหลักเกณฑในการตรวจสอบ

ความคลาดเคลื่อนของแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค แสดงดังสมการ  

 

GEH = �
2(คาที่ไดจากแบบจําลอง - คาที่ไดจากการสํารวจจริง)2

คาที่ไดจากแบบจําลอง + คาที่ไดจากการสํารวจจริง
 

 

โดยเมื่อคา GEH มีคานอยกวา 5.0 แสดงวาคาปริมาณจราจรในรายช่ัวโมงที่ไดจากแบบจําลอง มี

ความสอดคลองอยูในเกณฑดีเย่ียมกับปริมาณจราจรที่ไดจากการสํารวจในสนาม หากผลจากการ

เปรียบเทียบแบบจําลองมี คา GEH ไมเกิน 10 ซึ่งถือวาแบบจําลองอยูในเกณฑที่สอดคลองกันกับขอมูล

ภาคสนาม ทั้งน้ีการปรับเทียบแบบจําลองโดยสวนใหญจะขึ้นอยูกับขนาดของโครงขาย ปริมาณจราจร 

สัญญาณไฟจราจร รวมถึงปริมาณยานพาหนะที่เขาออกจากถนนสายรอง สงผลตอความยากหรืองาย

สําหรับการปรับเทียบแบบจําลอง 

 การออกแบบสถานการณ (Scenario)  

การศึกษาวิจัยน้ีแบงรูปแบบสถานการณออกเปนสถานการณตางๆ ในรูปแบบทางเลือกเปน 3 ชวง 

ไดแก ชวงกอนที่จะมีการกอสราง ระหวางดําเนินการกอสราง และชวงหลังดําเนินการกอสรางและเปดใช

งาน ซึ่งมีรายละเอียดยอยในแตละระยะการกอสรางของแตละสถานี ดังแสดงในตารางที่ 3.4–1  
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ตารางที่ 3.4–1 สถานการณรูปแบบทางเลือกในแตละสถานี 

สถานีแคราย (PK-02) 

กอนการกอสราง ระหวางการกอสราง หลังการกอสราง 

รูปแบบปจจุบัน 

แผนการปดเสนทางจราจร มีการจอดรถสงผูโดยสารขางทาง 

การเสนอทางเลี่ยงเพ่ือหลีกเลี่ยง

ปญหาการจราจร 
สรางชองจอดรถสําหรับสงผูโดยสาร 

สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

กอนการกอสราง ระหวางการกอสราง หลังการกอสราง 

รูปแบบปจจุบัน 

มีแผนการปดเสนทางจราจร มีการจอดรถสงผูโดยสารขางทาง 

การเสนอทางเลี่ยงเพ่ือหลีกเลี่ยง

ปญหาการจราจร 
สรางชองจอดรถสําหรับสงผูโดยสาร 

สถานีนพรัตราชธาน ี(PK-26) 

กอนการกอสราง ระหวางการกอสราง หลังการกอสราง 

รูปแบบปจจุบัน 

 

งานกอสรางทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง 

มีแผนการปดเสนทางจราจร  มีการจอดรถสงผูโดยสารขางทาง 

การเสนอทางเลี่ยงเพ่ือหลีกเลี่ยง

ปญหาการจราจร 
สรางชองจอดรถสําหรับสงผูโดยสาร 

งานกอสรางทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง 

มีแผนการปดเสนทางจราจร  มีการจอดรถสงผูโดยสารขางทาง 

การเสนอทางเลี่ยงเพ่ือหลีกเลี่ยง

ปญหาการจราจร  
สรางชองจอดรถสําหรับสงผูโดยสาร  

 

3.5 การประเมินผล 

ที่ปรึกษาจะประเมินประสิทธิภาพดานการจราจรของยานพาหนะโดยรอบสถานีบนแนวเสนทาง

โครงการรถไฟฟาสายสีชมพูภายใตการจราจรที่มีอยูปจจุบัน การจัดการจราจรระหวางการดําเนินการ

กอสราง และภายหลังเปดใชงาน โดยใชตัวช้ีวัดดานสภาพการจราจร ไดแก ความเร็วเฉลี่ยในโครงขาย 

ระดับการใหบริการของชวงถนนโดยรอบสถานี ความยาวแถวคอยและความลาชาที่เกิดขึ้นบริเวณทางแยก

ทางเช่ือมบนสายทางที่อยูใกลเคียง เพ่ือประเมินประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดยรอบสถานี 
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บทที่ 4  

ผลการศึกษา 

 

ในบทน้ีจะกลาวถึงผลที่ไดจากการศึกษา ไดแก ผลที่ไดจากการสํารวจขอมูลภาคสนาม และผลการ

วิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรของโครงการรถไฟฟามหานครสายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี ในแตละสถานี 

ซึ่งประกอบดวย สถานีแคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

4.1 ผลการสํารวจขอมูลภาคสนาม 

ผลที่ไดจากการสํารวจและวิเคราะหขอมูลภาคสนามจะนําไปประกอบเปนขอมูลเพ่ือใชในขั้นตอน

การพัฒนาแบบจําลอง โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

 ผลการสํารวจลักษณะทางกายภาพ 

การสํารวจลักษณะทางกายภาพจะสามารถทราบลักษณะทางกายภาพบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 

ประกอบดวย ความกวาง และจํานวนชองจราจร ลักษณะเครื่องหมาย และปายจราจรตางๆ บริเวณ

โดยรอบสถานี เพ่ือนําขอมูลที่สํารวจไปประกอบเปนขอมูลในการสรางโครงขายแบบจําลองพ้ืนฐาน (Base 

Simulation) ซึ่งผลการสํารวจลักษณะทางกายภาพโดยรอบสถานี ประกอบดวย สถานีแคราย (PK-02) 

สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) มีรายละเอียดดังน้ี 

1. สถานีแคราย (PK-02) 

บริเวณสถานีแคราย (PK-02) ต้ังอยูบนถนนติวานนท ซึ่งมีขนาด 6 ชองจราจร รวม 2 ทิศทาง มี

ขนาดความกวางชองจราจรละ 3.5 เมตร มีชองเปดเกาะกลางสําหรับตัดกระแสจราจรเขาสูสถาบันโรค

ทรวงอก และพบวามีปริมาณจราจรหนาแนน โดยเฉพาะอยางย่ิงในชวงเวลาเรงดวนเชาและเรงดวนเย็น มี

ลักษณะทางกายภาพโดยรอบสถานี ดังแสดงในรูปที่ 4.1–1 และ รูปที่ 4.1–2  

 

รูปที่ 4.1–1 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) 
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รูปที่ 4.1–2 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) 

2. สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ต้ังอยูบริเวณทางแยกหลักสี่ เปนจุดตัดกันระหวางถนนแจงวัฒนะ 

ถนนรามอินทรา และถนนวิภาวดีรังสิต ซึ่งเปนทางแยกที่ไมมีการใชสัญญาณไฟจราจรในการควบคุม แตใช

รูปแบบทางแยกแบบวงเวียนรวมกันกับการยกระดับและการทําอุโมงคทางลอดแทน เพ่ือใหการจราจรใน

บริเวณทางแยกมีความตอเน่ือง ทั้งน้ีที่บริเวณทางแยกถนนแจงวัฒนะ ถนนรามอินทรา และถนนวิภาวดี

รังสิตเปนถนนขนาด 8 ชองจราจร รวม 2 ทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.1–3 มีความกวางของชองจราจรอยู

ในชวง 3.0–3.2 เมตร มีเกาะกลางแบบสูงกวาระดับถนนและแนวแบริเออรก้ันการจราจรระหวาง 2 

ทิศทาง สําหรับถนนทั้ง 3 สายที่อยูในบริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุน้ีเปนถนนสายหลัก ซึ่งมีปริมาณ

จราจรและความหนาแนนของการจราจรในปริมาณสูง โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนเชาและเรงดวนเย็น 

แสดงลักษณะทางกายภาพของสถานีดังแสดงในรูปที่ 4.1–4 
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รูปที่ 4.1–3 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณโดยรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

 

 

รูปที่ 4.1–4 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณโดยรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 
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3. สถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

บริเวณสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) ต้ังอยูบนถนนรามอินทรา ซึ่งมีขนาด 8 ชองจราจร รวม 2 

ทิศทาง มีขนาดความกวางชองจราจรละ 3.5 เมตร ปจจุบันบริเวณพ้ืนที่ดังกลาวมีหนวยงานกําลัง

ดําเนินการกอสรางทางยกระดับ สงผลใหมีการเบ่ียงชองจราจร โดยมียานพาหนะจากมีนบุรีมุงสูปากเกร็ด 

จะใชชองจราจรทั้งสิ้น 5 ชองจราจร รวมทางยกระดับ และยานพาหนะจากปากเกร็ดมุงสูมีนบุรี จะใชชอง

จราจรเพียง 3 ชองจราจรเทาน้ัน บริเวณรอบสถานีประกอบดวยแหลงดึงดูดการเดินทางขนาดใหญ 

ประกอบดวย โรงพยาบาลนพรัตนราชธานี วิทยาลัยพยาบาลบรมราชชนนีนพรัตนวชิระ และวิทยาลัย

เทคโนโลยีทักษิณาบริหารธุรกิจ เปนเหตุใหมีปริมาณจราจรหนาแนน โดยเฉพาะอยางย่ิงในชวงเวลา

เรงดวนเชาและเรงดวนเย็น มีลักษณะทางกายภาพโดยรอบสถานี ดังแสดงในรูปที่ 4.1–5 และ รูปที่  

4.1–6 

 

รูปที่ 4.1–5 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณโดยรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

 

รูปที่ 4.1–6 ลกัษณะทางกายภาพบริเวณโดยรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 
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 ผลการสํารวจขอมูลการเดินทางและการจราจร 

ผลการสํารวจขอมูลการเดินทางและการจราจร ซึ่งขอมูลดังกลาวประกอบดวย ปริมาณจราจร 

สัดสวนปริมาณการเลี้ยวของยานพาหนะ สัดสวนของประเภทยานพาหนะ และความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะ มีผลการสํารวจดังน้ี 

1. ปริมาณจราจรโดยรอบสถานี 

ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชวงเวลาเรงดวนเชา และชวงเวลาเรงดวนเย็น บริเวณโดยรอบสถานี

แคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) ดังแสดงในตาราง

ที่ 4.1–1 ถึงตารางที่ 4.1–4 ตามลําดับ 

ตารางที่ 4.1–1 ปริมาณจราจรโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) 

เวลา 
ปริมาณจราจร (คัน/ชั่วโมง) 

มุงแคราย มุงปากเกร็ด รวม 2 ทิศทาง 

ชวงเวลาเรงดวนเชา 

07:00-08.00 น. 3,063 2,709 5,771 

08:00-09.00 น. 2,820 1,458 4,278 

09:00-10.00 น. 2,350 2,431 4,780 

ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

16:00-17.00 น. 2,820 1,458 4,278 

17:00-18.00 น. 3,806 1,785 5,591 

18:00-19.00 น. 3,665 1,528 5,193 

 

ตารางที่ 4.1–2 ปริมาณจราจรโดยรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) (ถนนแจงวัฒนะ) 

เวลา 
ปริมาณจราจร (คัน/ชั่วโมง) 

มุงมีนบุรี มุงปากเกร็ด รวม 2 ทิศทาง 

ชวงเวลาเรงดวนเชา 

07:00-08.00 น. 4,142 4,856 8,998 

08:00-09.00 น. 4,458 4,975 9,432 

09:00-10.00 น. 4,375 5,171 9,547 

ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

16:00-17.00 น. 4,107 3,504 7,611 

17:00-18.00 น. 3,667 3,903 7,570 

18:00-19.00 น. 3,814 4,092 7,906 
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ตารางที่ 4.1–3 ปริมาณจราจรโดยรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) (ถนนรามอินทรา) 

ทิศทาง 
ปริมาณจราจร (คัน/ชั่วโมง) 

มุงปากเกร็ด มุงมีนบุรี รวม 2 ทิศทาง 

ชวงเวลาเรงดวนเชา 

07:00-08.00 น. 4,466 4,331 8,523 

08:00-09.00 น. 4,581 4,528 9,109 

09:00-10.00 น. 5,449 4,046 9,495 

ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

16:00-17.00 น. 4,134 5,404 9,538 

17:00-18.00 น. 5,195 6,898 12,092 

18:00-19.00 น. 4,952 6,339 11,292 

 

ตารางที่ 4.1–4 ปริมาณจราจรโดยรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

ทิศทาง 
ปริมาณจราจร (คัน/ชั่วโมง) 

มุงปากเกร็ด มุงมีนบุรี รวม 2 ทิศทาง 

ชวงเวลาเรงดวนเชา 

07:00-08.00 น. 3,981 2,488 7,809 

08:00-09.00 น. 4,989 4,442 9,431 

09:00-10.00 น. 4,257 3,613 7,870 

ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

16:00-17.00 น. 4,257 3,613 7,870 

17:00-18.00 น. 5,594 4,700 10,295 

18:00-19.00 น. 3,981 4,383 8,374 

 

2. สัดสวนปริมาณการเลี้ยวของยานพาหนะ 

ผลการสํารวจสัดสวนปริมาณการเลี้ยวของยานพาหนะบริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) สถานี

วัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) ดังแสดงในรูปที่ 4.1–7 ถึงรูปที่ 4.1–9 

ตามลําดับ 
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รูปที่ 4.1–7 สดัสวนปริมาณการเลี้ยวของยานพาหนะโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) 

 

รูปที่ 4.1–8 สดัสวนปริมาณการเลี้ยวของยานพาหนะโดยรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 
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รูปที่ 4.1–9 สดัสวนปริมาณการเลี้ยวของยานพาหนะโดยรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

3. สัดสวนประเภทยานพาหนะ 

ผลการสํารวจสัดสวนประเภทยานพาหนะบริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรี

มหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) พบวาในช่ัวโมงเรงดวนเชามีรถยนตสวนบุคคล รอยละ 

63, 51 และ 68 ตามลาํดับ และมีรถจักรยานยนต รอยละ 24, 38 และ 27 ตามลําดับ สําหรับสัดสวนประเภท

ยานพาหนะในช่ัวโมงเรงดวนเย็น และยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ แสดงดังรูปที่ 4.1–10 ถึงรูปที่ 4.1–12  

  

รูปที่ 4.1–10 สัดสวนประเภทยานพาหนะบริเวณสถานีแคราย (PK-02) 

  



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.1–11 สัดสวนประเภทยานพาหนะบริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

  

รูปที่ 4.1–12 สัดสวนประเภทยานพาหนะบริเวณสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

4. ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ 

ผลการสํารวจความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะในชวงเวลาเรงดวนเชา และชวงเวลาเรงดวนเย็น

บริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี  

(PK-26) อยูในชวงความเร็วต้ังแต 15-50 กม./ชม. แสดงรายละเอียดดังรูปที่ 4.1–13 ถึงรูปที่ 4.1–15 

ตามลําดับ 

  

รูปที่ 4.1–13 ความสัมพันธระหวางรอยละความถี่สะสมความเร็วบริเวณสถานีแคราย (PK-02) 
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รูปที่ 4.1–14 ความสัมพันธระหวางรอยละความถี่สะสมความเร็วบริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

  

รูปที่ 4.1–15 ความสัมพันธระหวางรอยละความถี่สะสมความเร็วบริเวณสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

 ผลการศึกษาขอมูลการใชพื้นผิวจราจรในระหวางกอสรางเสนทางรถไฟฟา 

ที่ปรึกษาไดดําเนินการศึกษารูปแบบการใชพ้ืนผิวจราจรในระหวางที่มีการดําเนินการกอสราง

เสนทางรถไฟฟา รวมถึงการจัดรูปแบบการจราจรใหมจากหนวยงานที่เก่ียวของของทั้ง 3 สถานี 

ประกอบดวย สถานีแคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-

26) มีรายละเอียดดังน้ี 

1. สถานีแคราย (PK-02) 

แผนการใชพ้ืนผิวจราจรในระหวางกอสรางเสนทางรถไฟฟาสําหรับบริเวณโดยรอบสถานีแคราย 

(PK-02) มีการปดชองจราจรบริเวณชองจราจรที่ติดกับเกาะกลางถนน ทั้งสิ้น 2 ชองจราจร ทิศทางละ 1 

ชองจราจร ดังน้ันจะเหลือชองจราจรที่ยานพาหนะสามารถผานได 4 ชองจราจร (จากเดิม 6 ชองจราจร) 

และมีการปดชองจราจรเพ่ิมอีกทิศทางละ 1 ชองจราจรในชวงเวลาเฉพาะ (เวลา 22.00–04.00 น.) บริเวณ

หนาสถานี มีรายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 4.1–16 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.1–16 แผนการใชพ้ืนผิวจราจรบริเวณสถานีแคราย (PK-02) 

2. สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

แผนการใชผิวจราจรในระหวางการกอสรางเสนทางรถไฟฟาสําหรับบริเวณโดยรอบสถานี 

วัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ในชวงแรกจะเปนบริเวณถนนแจงวัฒนะซึ่งเปนการกอสรางเสนทางตอจาก

สถานีราชภัฏพระนคร โดยจะมีการปดการจราจรในชองจราจรดานขวาสุดในทิศทางที่มุงสูปากเกร็ด 1 

ชองจราจร ดังน้ันถนนในชองดังกลาวจะเหลือชองจราจรที่ยานพาหนะสามารถผานได 6 ชองจราจร (จาก

เดิม 7 ชองจราจร) 

สวนชวงถัดไป เริ่มต้ังแตกิโลเมตรที่ 10+400 โดยประมาณ จนถึงวงเวียนหลักสี่จะมีการปดชอง

การจราจรในชองจราจรที่ติดกับทางยกระดับ 1 ชองจราจร และขยายถนนออกไปพ้ืนที่ขางทางเพ่ิมขึ้นอีก

ทิศทางละ 1 ชองจราจร ถนนชวงน้ีจะเหลือชองจราจรที่ยานพาหนะสามารถผานได ทั้งสิ้น 7 ชองจราจร 

(จากเดิม 8 ชองจราจร) ประกอบดวยทิศทางที่มุงสูวงเวียนหลักสี่ 2 ชองจราจร ทางยกระดับ 4 ชองจราจร 

และทิศทางที่มุงออกจากวงเวียนหลักสี่อีก 1 ชองจราจร นอกจากน้ีบริเวณจุดปลายทางลาดของทาง

ยกระดับที่มุงสูปากเกร็ดจะมีการปดการจราจรเพ่ิมอีก 1 ทิศทางในชวงเวลาเฉพาะ (เวลา 22.00–04.00 น.) 

สําหรับการกอสรางในชวงสุดทายจะเปนการกอสรางในชวงถนนหลังจากสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ 

(PK-16) เช่ือมตอไปยังสถานีรามอินทรา 3 การกอสรางในชวงน้ีจะมีลักษณะคลายกับการกอสรางของชวง

ที่ 2 คือมีการปดชองจราจรที่อยูติดกับทางยกระดับจํานวน 1 ชองจราจร และขยายถนนออกไปยังพ้ืนที่

ขางทางเพ่ิมอีกทิศทางละ 1 ชองจราจร ดังน้ันจะมีจํานวนชองจราจรที่ยานพาหนะสามารถผานไดทั้งสิ้น 6 

ชองจราจร (จากเดิม 8 ชองจราจร) โดยแสดงรายละเอียดการใชพ้ืนที่ผิวจราจรระหวางการกอสรางของทั้ง 

3 ชวง ดังแสดงในรูปที่ 4.1–17 ถึงรูปที่ 4.1–19 ตามลําดับ 

 



บทที่ 4 
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แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 

 

4-12 รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
 

 

รูปที่ 4.1–17 แผนการใชพ้ืนผิวจราจรบริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ชวงที่ 1 

  

รูปที่ 4.1–18 แผนการใชพ้ืนผิวจราจรบริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ชวงที่ 2 

 

รูปที่ 4.1–19 แผนการใชพ้ืนผิวจราจรบริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ชวงที่ 3 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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3. สถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

แผนการใชพ้ืนผิวจราจรในระหวางกอสรางเสนทางรถไฟฟาสําหรับบริเวณโดยรอบสถานี 

นพรัตนราชธานี (PK-26) มีการปดชองจราจรบริเวณชองจราจรที่ติดกับเกาะกลางถนน ทั้งสิ้น 2 ชอง

จราจร ทิศทางละ 1 ชองจราจร ดังน้ันจะเหลือชองจราจรที่ยานพาหนะสามารถผานได 6 ชองจราจร (จาก

เดิม 8 ชองจราจร) และมีการปดชองจราจรเพ่ิมอีกทิศทางละ 2 ชองจราจรในชวงเวลาเฉพาะ (เวลา 

22.00–04.00 น.) บริเวณหนาสถานี มีรายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 4.1–20 

 

รูปที่ 4.1–20 แผนการใชพ้ืนผิวจราจรบริเวณสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

 ผลการปรับเทียบแบบจําลอง 

ผลการปรับเทียบแบบจําลองของสถานีแคราย (PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และ

สถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) แสดงดังตารางที่ 4.1–5 ถึงตารางที่ 4.1–7 ตามลําดับ ซึ่งจากตารางสรุปได

วา ผลที่ไดจากการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองมีคา GEH เฉลี่ย 1.97,4.81 และ 8.14 

ตามลําดับ กลาวคือ มีความสอดคลองกับขอมูลภาคสนามอยูในเกณฑที่ยอมรับได เมื่อเทียบกับขอมูล

ปริมาณจราจรในช่ัวโมงเรงดวนเชาในแบบจําลอง 

ตารางที่ 4.1–5 ผลการปรับเทียบแบบจําลองบริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) 

ทิศทางการจราจร 
ปริมาณจราจรจากการ

สํารวจ )คัน(  

ปริมาณจราจรจาก

แบบจําลอง )คัน(  
GEH ผลการปรับเทียบ 

มุงปากเกร็ด 2,709 2,693 0.31 ผาน 

มุงแคราย 3,063 2,865 3.63 ผาน 

เฉลี่ย 1.97 ผาน 

 



บทที่ 4 
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ตารางที่ 4.1–6 ผลการปรับเทียบแบบจําลองบริเวณโดยรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

ทิศทางการจราจร 
ปริมาณจราจรจากการ

สํารวจ )คัน(  

ปริมาณจราจรจาก

แบบจําลอง )คัน(  
GEH ผลการปรับเทียบ 

มุงปากเกร็ด 4,466 4,192 8.58 ผาน 

มุงมีนบุร ี 4,331 4,263 1.04 ผาน 

เฉลี่ย 4.81 ผาน 

 

ตารางที่ 4.1–7 ผลการปรับเทียบแบบจําลองบริเวณโดยรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

ทิศทางการจราจร 
ปริมาณจราจรจากการ

สํารวจ (คัน) 

ปริมาณจราจรจาก

แบบจําลอง (คัน) 
GEH ผลการปรับเทียบ 

มุงมีนบุร ี 4,442 3,816 9.74 ผาน 

มุงปากเกร็ด 3,981 3,592 6.32 ผาน 

มุงทางหลัก 1,008 759 8.37 ผาน 

เฉลี่ย 8.14 ผาน 

 

4.2 ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพดานจราจร 

การวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจร สามารถทําไดโดยการนําแบบจําลองที่ผานการปรับเทียบ

ใหความสอดคลองกับสภาพการจราจรของพ้ืนที่จริงในขั้นตอนพัฒนาแบบจําลอง จากน้ันประยุกตใชเปน

รูปแบบทางเลือกในแตละสถานการณ ซึ่งที่ปรึกษาโครงการไดเสนอรูปแบบทางเลือกที่จะนํามา

ประกอบการวิเคราะห เพ่ือประเมินผลกระทบของโครงการและมาตรการในการลดผลกระทบตอพ้ืนที่

โดยรอบ โดยสรางแบบจําลองของพ้ืนที่ทั้ง 3 ชวง ไดแก  

1. แบบจําลองการจราจรกอนการกอสรางสถานีรถไฟฟาสายสีชมพู (สภาพปจจุบัน)  

2. แบบจําลองการจราจรระหวางการกอสรางรถไฟฟาสายสีชมพู 

3. แบบจําลองการจราจรหลังการกอสรางรถไฟฟาสายสีชมพู 

ในขั้นตอนน้ีที่ปรึกษาไดวิเคราะหคาความเร็วของยานพาหนะ และระดับการใหบริการบนถนนชวง

ตางๆ ในโครงขายพ้ืนที่ศึกษา โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี 

 แบบจําลองการจราจรกอนการกอสรางสถานรีถไฟฟาสายสีชมพู (สภาพปจจุบัน) 

การจราจรชวงกอนการที่จะมีการกอสรางสถานีรถไฟฟาสายสีชมพู ประสบปญหาการจราจร

แตกตางกันตามสภาพการจราจรในแตละพ้ืนที่ ดังน้ี 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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- บริเวณสถานีแคราย (PK-02) ต้ังอยูบนถนนติวานนท ใกลแยกแคราย เปนยานที่พักอาศัยและ

ยานธุรกิจ ซึ่งในปจจุบันเปนจุดที่มีปญหาการจราจรติดขัดอยูแลว โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน

ทั้งชวงเชาและชวงเย็น 

  

รูปที่ 4.2–1 ตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองของสถานีแคราย (PK-02) 

- บริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) วงเวียนอนุสาวรียพิทักษรัฐธรรมนูญ ในพ้ืนที่ดังกลาว

มีสะพานขามแยก ทางลอด สงผลใหการปดเบ่ียงการจราจรทําไดยาก และมีการเสนอใหใชพ้ืนที่

บางสวนของวัดพระศรีมหาธาตุเปนเสนทางเบ่ียงในขณะที่มีการกอสรางโครงการรถไฟฟาสายสี

เขียว หมอชิต – สะพานใหม - คูคต 

 
ก. ตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองของสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ทศิตะวันตก 

 
ข. ตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองของสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ทศิตะวันออก 

รูปที่ 4.2–2 ตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองของสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 



บทที่ 4 
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- บริเวณสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) ต้ังอยูบนถนนรามอินทรา เปนพ้ืนที่พักอาศัยขนาดใหญ

และยานการคาทั้งสองฝง และยังเปนพ้ืนที่ที่กําลังมีการกอสรางโครงการทางยกระดับโดย

หนวยงานอ่ืน ซึ่งมีการปดเบ่ียงการจราจรบางสวนอยูแลว และเมื่อมีการกอสรางโครงการ

รถไฟฟาสายสีชมพู จะมีการปดเบ่ียงการจราจรเพ่ิมเติม 

 

รูปที่ 4.2–3 ตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองของสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

ผลประเมินผลสภาพการจราจรกอนการกอสรางสถานีรถไฟฟาเพ่ือเปรียบเทียบการจัดการ

การจราจร สําหรับผลการวิเคราะหทั้ง 3 สถานี มีรายละเอียดดังน้ี 

1. สถานีแคราย (PK-02) 

ผลจากการวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดรรอบสถานีแคราย (PK-02) ในชวงกอน

การกอสราง พบวา บริเวณถนนติวานนทในทิศทางมุงสูแคราย มีความเร็วในการขับขี่อยูในชวงระหวาง 

16.6-17.4 กม./ชม.  และในทิศทางมุ งสู ปากเกร็ด มีความเร็ ว ในการขับขี่ อ ยู ในชวงระหว าง  

23.2-31.3 กม./ชม. ซึ่งระดับการใหบริการบริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) ในชวงกอนการกอสราง

ในทิศทางมุงสูแยกแคราย และทิศทางมุงสูปากเกร็ด อยูในระดับ E และชวง C – D ตามลําดับ กลาวคือ 

ถนนติวานนทบริเวณสถานีแคราย (PK-02)ในปจจุบันมีปริมาณจราจรหนาแนนมากในทิศทางมุงสูแคราย 

และมีปริมาณจราจรในระดับปานกลางแตอาจสงผลใหการจราจรติดขัดหากมีการตัดกระแสจราจรใน

ทิศทางมุงสูปากเกร็ด ความเร็วเฉลี่ยและระดับการใหบริการของโครงขายบริเวณโดยรอบสถานีแคราย 

(PK-02) ดังแสดงในรูปที่ 4.2–4 และรูปที่ 4.2–5 ตามลําดับ 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.2–4 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02)  

(ชวงกอนการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–5 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02) (ชวงกอนการกอสราง) 

  



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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2. สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

จากการวิเคราะหแบบจําลองการจราจรในพ้ืนที่ของสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ในสภาพ

ปจจุบัน พบวาบริเวณถนนแจงวัฒนะยานพาหนะมีความเร็วอยูในชวง 20.8-44.2 กม./ชม. ในทิศทางมุงสู

มีนบุรี และมีความเร็วอยูในชวง 31.8-32.3 กม./ชม. ในทิศทางมุงหนาสูปากเกร็ด สวนบนถนนรามอินทรา

ในทิศทางมุงสูมีนบุรีจะมีการจราจรติดขัดมากที่สุด ยานพาหนะมีความเร็วอยูในชวง 17.3-28.3 กม./ชม. 

และมีระดับการใหบริการอยูในระดับ E สําหรับบนถนนวิภาวดีรังสิต โดยทั่วไปพบวาการจราจรยังคลองตัว

ไมติดขัดมากนัก มีระดับการใหบริการอยูชวง A – D ยกเวนแตในบริเวณที่มีการปดถนนและลดชองจราจร

เพ่ือกอสรางเสนทางรถไฟฟาสายสีเขียวบริเวณดานเหนือของวงเวียนจึงจะมีระดับการใหบริการอยูใน

ระดับที่ตํ่ากวาบริเวณอ่ืน โดยบริเวณการจราจรมีสภาพติดขัด สงผลใหเกิดแถวคอย มีระดับการใหบริการ

อยูในระดับ E ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการใหบริการของโครงขายจราจรดังแสดงในรูปที่ 

4.2–6 และรูปที่ 4.2–7 ตามลําดับ 

 

รูปที่ 4.2–6 ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

(ชวงกอนการกอสราง) 

 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 

 

รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

4-19 

 

 

รูปที่ 4.2–7 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

(ชวงกอนการกอสราง) 

3. สถานีนพรัตรราชธานี (PK-26) 

ผลจากการวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) ใน

สภาพปจจุบันพบวา บริเวณถนนรามอินทราในทิศทางมุงสูมีนบุรี มีความเร็วในการขับขี่อยูในชวงระหวาง 

16.9-32.6 กม./ชม. และในทิศทางมุงสูปากเกร็ด มีความเร็วในการขับขี่อยูในชวงระหวาง 17.4-25.1 กม./

ชม. และมีระดับการใหบริการบริเวณโดยรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) อยูในชวง C – E ความเร็ว

เฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการใหบริการในโครงขายจราจร ดังแสดงในรูปที่ 4.2–8 และรูปที่ 4.2–9 

ตามลําดับ 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.2–8 ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26)  

(ชวงกอนการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–9 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26)  

(ชวงกอนการกอสราง) 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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 แบบจําลองการจราจรระหวางการกอสรางสถานีรถไฟฟาสายสีชมพ ู

ในชวงระหวางการกอสรางสถานีรถไฟฟาสายสีชมพู บริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) สถานี

วัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) ไดมีการจัดการจราจรในชวงระหวางการ

กอสรางที่แตกตางกัน ซึ่งในขั้นตอนการกอสรางน้ีมักจะเปนชวงที่กอใหเกิดปญหาสภาพการจราจรติดขัด

มากที่สุด มาตรการแกไขปญหามาตรการหน่ึงคือการลดปริมาณจราจรที่เขาสูโครงขายจราจร โดยการ

เสนอแนะทางเลี่ยงบริเวณที่มีการกอสราง จะชวยลดปริมาณจราจรในโครงขาย ซึ่งในการลดปริมาณ

จราจรของการพัฒนาแบบจําลองลดลงรอยละ 30 โดยสมมติใหทางทีมกอสรางช้ีแจงกับผูใชถนนเพ่ือเลี่ยง

เสนทางบริเวณพ้ืนที่กอสราง จะสามารถบรรเทาปญหาสภาพการจราจรติดขัดลงได สําหรับขั้นตอนการ

ประเมินผลแบบจําลองการจราจรในระหวางการกอสรางสถานีรถไฟฟาทั้ง 3 สถานีน้ี ที่ปรึกษาได

ประเมินผลจากการเสนอทางเลี่ยงในโครงขายจราจรเปรียบเทียบกับสภาพการจราจรในขณะกอสรางปกติ

ดวย สําหรับผลการวิเคราะหทั้ง 3 สถานีมีรายละเอียดดังน้ี 

1. สถานีแคราย (PK-02) 

ผลจากการวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดรรอบสถานีแคราย (PK-02) ในชวง

ระหวางการกอสรางพบวา ความเร็วของยานพาหนะโดยเฉลี่ยในแตละบริเวณของโครงขายจราจรลดลง

เล็กนอยจากสภาพการจราจรในปจจุบัน บริเวณถนนติวานนทในทิศทางมุงสูแคราย มีความเร็วในการขับขี่

อยูในชวงระหวาง 15.6-16.8 กม./ชม. และในทิศทางมุงสูปากเกร็ด มีความเร็วในการขับขี่อยูในชวง

ระหวาง 22.1-24.3 กม./ชม. สวนระดับการใหบริการบริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) ในชวงกอน

การกอสรางในทิศทางมุงสูแยกแคราย และทิศทางมุงสูปากเกร็ด อยูในชวง D - E กลาวคือ ถนนติวานนท

บริเวณสถานีแคราย (PK-02) ในปจจุบันมีปริมาณจราจรหนาแนนมากในทิศทางมุงสูแคราย และมีปริมาณ

จราจรคอนขางหนาแนนในทิศทางมุงสูปากเกร็ด ความเร็วเฉลี่ยและระดับการใหบริการของโครงขาย

บริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) ดังแสดงในรูปที่ 4.2–10 และรูปที่ 4.2–11 ตามลําดับ 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.2–10 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02)  

(ชวงระหวางการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–11 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02)  

(ชวงระหวางการกอสราง) 

เมื่อสรางแบบจําลองการจราจรเพ่ือวิเคราะหการประยุกตทางเลี่ยงในขณะที่มีการกอสราง พบวา

ความเร็วของยานพาหนะและระดับการใหบริการของโครงขายจราจรสูงขึ้น โดยเฉพาะในทิศทางมุงสู 

แครายสงผลใหยานพาหนะมีความเร็วเฉลี่ยเพ่ิมสูงขึ้นเปน 26.9-32.7 กม./ชม. และระดับการใหบริการ



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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เพ่ิมขึ้นมาอยูในชวง C – D ผลความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการใหบริการในโครงขายจราจร

ของสถานีแคราย (PK-02) ชวงระหวางการกอสราง เมื่อมีการเสนอทางเลี่ยงในโครงขายจราจร ดังแสดงใน

รูปที่ 4.2–12 และรูปที่ 4.2–13 ตามลําดับ 

 

รูปที่ 4.2–12 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02)  

(เมื่อเลี่ยงเสนทาง ชวงระหวางการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–13 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02) 

(เมื่อเลี่ยงเสนทาง ชวงระหวางการกอสราง)  



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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2. สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

จากแบบจําลองการจราจรระหวางการกอสรางสถานีรถไฟฟาสายสีชมพูบริเวณโดยรอบสถานีวัด

พระศรีมหาธาตุ (PK-16) พบวา ความเร็วของยานพาหนะและระดับการใหบริการที่ไดจากการวิเคราะห

ของแบบจําลองตํ่าลงอยางเห็นไดชัด โดยคาความเร็วของยานพาหนะในโครงขายลดลงทั้งโครงขาย 

โดยเฉพาะในบริเวณที่มีการปดชองจราจรเพ่ือกอสรางบนถนนแจงวัฒนะที่มุงเขาสูวงเวียนและถนนราม

อินทราที่เช่ือมตอจากวงเวียน ยานพาหนะจะมีความเร็ว 13.7 กม./ชม. และ 12.1 กม./ชม. ตามลําดับ 

และสงผลใหการจราจรบนโครงขายชวงที่อยูใกลกับตําแหนงดังกลาวไดรับผลกระทบตามไปดวย เชน 

บริเวณถนนวิภาวดีรังสิตที่มุงเขาสูวงเวียน มีความเร็วลดลงเหลือประมาณ 12.1-13.2 กม./ชม. สําหรับ

ถนนชวงอ่ืนๆ พบวาความเร็วของยานพาหนะไมเปลี่ยนแปลงจากในชวงกอนการกอสรางสถานีรถไฟฟา

มาก อยูในชวง 26.7-56.4 กม./ชม. โดยแสดงรายละเอียดของความเร็วยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบ

สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ในรูปที่ 4.2–14 ที่ระดับการใหบริการของโครงขายจราจรในพ้ืนที่เมื่อมี

การกอสรางจะมีระดับลดลงในลักษณะเดียวกัน โดยบริเวณที่มีการปดชองจราจรทั้งบนถนนแจงวัฒนะ

และถนนรามอินทราจะมีระดับการใหบริการตํ่าลงอยูในระดับ F รายละเอียดของระดับการใหบริการใน

บริเวณตางๆ ของโครงขายจราจรดังแสดงในรูปที่ 4.2–15 

 

รูปที่ 4.2–14 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

(ชวงระหวางการกอสราง) 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.2–15 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

(ชวงระหวางการกอสราง) 

เมื่อสรางแบบจําลองการจราจรเพ่ือวิเคราะหการประยุกตทางเลี่ยงในขณะที่มีการกอสราง พบวา

ความเร็วของยานพาหนะและระดับการใหบริการของโครงขายจราจรสูงขึ้นเล็กนอย โดยเฉพาะในบริเวณ

ชวงถนนที่มีทางเลี่ยงการจราจร ผลความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการใหบริการในโครงขาย

จราจรของสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ชวงระหวางการกอสราง เมื่อมีการเพ่ิมทางเลี่ยงในโครงขาย

จราจร ดังแสดงในรูปที่ 4.2–16 และรูปที่ 4.2–17 ตามลําดับ 

 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.2–16 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

(เมื่อเลี่ยงเสนทาง ชวงระหวางการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–17 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

(เมื่อเลี่ยงเสนทาง ชวงระหวางการกอสราง) 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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3. สถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

ผลจากการวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีนพรัตนราชธานี  

(PK-26) ในชวงระหวางการกอสราง สามารถแบงไดเปน 2 กรณี คือ  

1) กรณีที่ทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง  

2) กรณีที่ทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง  

จากการวิเคราะห พบวา ในกรณีที่ทางยกระดับบริเวณสถานีแลวเสร็จ 1 ทิศทาง ความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะและระดับการใหบริการของในโครงขายเปลี่ยนแปลงไปเล็กนอย โดยความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะในทิศทางมุงสูมีนบุรีและมุงสูปากเกร็ดจะอยูในชวง 16.9-27.7 กม./ชม. และ 16.8-25.1 กม./

ชม. ตามลําดับ และมีระดับการใหบริการของโครงขายอยูในชวง C – E เชนเดิม เพียงแตบริเวณถนนสวน

สยามจะมีสภาพการจราจรติดขัดขึ้นเล็กนอย สําหรับความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการ

ใหบริการของโครงขาย ในชวงระหวางการกอสราง กรณีที่ทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง ดังแสดงในรูป

ที่ 4.2–18 และรูปที่ 4.2–19 ตามลําดับ 

สวนในกรณีที่ทางยกระดับบริเวณพ้ืนที่สถานีแลวเสร็จทั้ง 2 ทิศทาง พบวา ความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะและระดับการใหบริการในโครงขายจะเพ่ิมสูงขึ้น โดยบนถนนรามอินทรา ในทิศทางที่มุงสูมีน

บุรี ยานพาหนะจะมีความเร็วเฉลี่ยอยูในชวง 16.9-31.3 กม./ชม. และมีระดับการใหบริการอยูในชวง  

C – E สวนในทิศทางมุงสูปากเกร็ดจะมีความเร็วเฉลี่ยอยูในชวง 20.3-25.1 กม./ชม. และมีระดับการ

ใหบริการอยูในชวง D – E รายละเอียดความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการใหบริการในโครงขาย

จราจรรอบสถานี ในชวงระหวางการกอสราง กรณีที่ทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง แสดงในรูปที่ 4.2–

20 และรูปที่ 4.2–21 ตามลําดับ 

 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.2–18 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26)  

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง (ชวงระหวางการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–19 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง (ชวงระหวางการกอสราง) 

 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.2–20 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง (ชวงระหวางการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–21 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง (ชวงระหวางการกอสราง) 

เมื่อสรางแบบจําลองการจราจรเพ่ือวิเคราะหการประยุกตทางเลี่ยงในขณะที่มีการกอสราง พบวา

ความเร็วของยานพาหนะและระดับการใหบริการของโครงขายจราจรสูงขึ้นทั้งในกรณีที่ทางยกระดับแลว



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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เสร็จ 1 ทิศทาง และ 2 ทิศทาง โดยความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะบนถนนรามอินทราในทิศทางมุงสูมีนบุรี

และมุงสูปากเกร็ด กรณีงานกอสรางทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทางเพ่ิมขึ้นเปน 26.5-33.4 กม./ชม. และ 

24.9-33.2 กม./ชม. ตามลําดับ มีระดับการใหบริการโดยรวมทั้งโครงขายเพ่ิมขึ้นอยูในชวง C – D สําหรับ

ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะบนถนนรามอินทราในทิศทางมุงสูมีนบุรีและมุงสูปากเกร็ด กรณีงาน

กอสรางทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทางเพ่ิมขึ้นเปน 29.4-44.8 กม./ชม. และ 30.0-40.6 กม./ชม. 

ตามลําดับ มีระดับการใหบริการโดยรวมทั้งโครงขายเพ่ิมขึ้นอยูในชวง B – D ผลความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะและระดับการใหบริการในโครงขายจราจรของสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) ชวงระหวางการ

กอสรางและมีการเพ่ิมทางเลี่ยงในโครงขายจราจร ทั้ง 2 กรณี ดังแสดงในรูปที่ 4.2–22 ถึงรูปที่ 4.2–25 

ตามลําดับ 

 

รูปที่ 4.2–22 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง (เมื่อเลี่ยงเสนทาง ชวงระหวางการกอสราง) 

 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.2–23 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง (เมื่อเลี่ยงเสนทาง ชวงระหวางการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–24 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง (เมื่อเลี่ยงเสนทาง ชวงระหวางการกอสราง) 

 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.2–25 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง (เมื่อเลี่ยงเสนทาง ชวงระหวางการกอสราง) 

 แบบจําลองการจราจรหลังการกอสรางสถานีรถไฟฟาสายสีชมพ ู

แบบจําลองการจราจรหลังการกอสรางสถานีรถไฟฟา เปนการวิเคราะหการจราจรเมื่อทําการเปด

ใชบริการสถานีรถไฟฟา โดยสรางสถานการณเมื่อมียานพาหนะจอดสงผูโดยสารเพ่ือใชบริการรถไฟฟา 

เพ่ือระดับการใหบริการของบริเวณสถานี มีรายละเอียดดังน้ี 

1. สถานีแคราย (PK-02) 

ผลจากการวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีแคราย (PK-02) ในชวงหลัง

การกอสราง สามารถแบงไดเปน 2 กรณี คือ 

1) กรณีที่บริเวณสถานีมีการหยุดรถเพ่ือรับ – สง ผูโดยสาร บนชองจราจรปกติ 

2) กรณีที่บริเวณสถานีมีการสรางชองเวาสําหรับหยุดรถเพ่ือรับ – สง ผูโดยสาร 

จากการวิเคราะหพบวา ในกรณีที่มีการสรางชองเวาสําหรับหยุดรถเพ่ือรับ-สง ผูโดยสาร จะสงผลให

ระดับการใหบริการของโครงขายดีกวากรณีที่มีการหยุดรถเพ่ือรับ – สง ผูโดยสาร บนชองจราจรปกติ โดย

บริเวณที่มีการรับ-สง ผูโดยสารจะมีความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะประมาณ 16.3-16.8 กม./ชม. และมี

ระดับการใหบริการอยูในระดับ E แตเมื่อสรางชองเวาสําหรับหยุดรถ พบวา ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ

บริเวณดังกลาวเพ่ิมขึ้นเปน 16.8-22.1 กม./ชม. และมีระดับการใหบริการอยูในชวง D - E รายละเอียด



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการใหบริการบริเวณอ่ืนๆ ในโครงขายจราจร ภายหลังการ

กอสรางดังแสดงในรูปที่ 4.2–26 ถึง รูปที่ 4.2–29 ตามลําดับ 

 

รูปที่ 4.2–26 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02) 

กรณีหยุดรถบนทางปกติ (หลังการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–27 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02) 

กรณีหยุดรถบนทางปกติ (หลังการกอสราง) 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.2–28 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02) 

กรณีหยุดรถในชองรับ – สง (หลังการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–29 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีแคราย (PK-02) 

กรณีหยุดรถในชองรับ – สง (หลังการกอสราง) 

 

 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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2. สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

ผลจากการวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ  

(PK-16) ในชวงหลังการกอสราง สามารถแบงเปน 2 กรณี เชนเดียวกันกับสถานีแคราย (PK-02) คือ 

1) กรณีที่บริเวณสถานีมีการหยุดรถเพ่ือรับ – สง ผูโดยสาร บนชองจราจรปกติ 

2) กรณีที่บริเวณสถานีมีการสรางชองเวาสําหรับหยุดรถเพ่ือรับ – สง ผูโดยสาร 

จากการวิเคราะหโครงขายจราจรทั้งสองกรณี พบวา ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการ

ใหบริการในโครงขายจะเพ่ิมสูงจนใกลเคียงกับสภาพกอนการกอสราง แตสําหรับการจอดรถสงผูโดยสาร

ทั้งสองกรณีมีผลแตกตางกันไมมากนัก จะเห็นไดวาระดับการใหบริการของทั้งสองกรณีมีลักษณะ

เหมือนกัน โดยบนถนนแจงวัฒนะจะมีความเร็วยานพาหนะ 24.6-38.7 กม./ชม. และมีระดับการใหบริการ

อยูในชวง C – D ในขณะที่ถนนรามอินทราจะมีความเร็วเฉลี่ย 26.7-37.0 กม./ชม. และมีระดับการ

ใหบริการอยูในชวง C – E ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการใหบริการในโครงขายจราจรสถานี

วัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ชวงหลังการกอสรางทั้งสองกรณีแสดงในรูปที่ 4.2–30 ถึง รูปที่ 4.2–33 

ตามลําดับ 

 

รูปที่ 4.2–30 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

กรณีหยุดรถบนทางปกติ (หลังการกอสราง) 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.2–31 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

กรณีหยุดรถบนทางปกติ (หลังการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–32 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

กรณีหยุดรถในชองรับ – สง (หลังการกอสราง) 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.2–33 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

กรณีหยุดรถในชองรับ – สง (หลังการกอสราง) 

3. สถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

ผลจากการวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีนพรัตนราชธานี  

(PK-26) ในชวงหลังการกอสราง ซึ่งจะแยกเปน 2 กรณี คือ กรณีที่งานกอสรางทางยกระดับแลวเสร็จ 1 

ทิศทาง และกรณีที่งานกอสรางทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง ซึ่งแตละกรณีสามารถแบงยอยไดเปน 2 

กรณี คือ  

1) กรณีที่บริเวณสถานีมีการหยุดรถเพ่ือรับ – สง ผูโดยสาร บนชองจราจรปกติ  

2) กรณีที่บริเวณสถานีมีการสรางชองเวาสําหรับหยุดรถเพ่ือรับ – สง ผูโดยสาร  

จากการวิเคราะหพบวา ในกรณีที่มีการสรางชองเวาสําหรับหยุดรถเพ่ือรับ – สง ผูโดยสาร จะทําให

ระดับการใหบริการของโครงขายอยูในระดับที่ดีกวากรณีที่มีการหยุดรถเพ่ือรับ – สง ผูโดยสาร บนชอง

จราจรปกติ สําหรับกรณีที่มีการกอสรางทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง บริเวณที่มีการรับ – สง 

ผูโดยสารจะมีความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะประมาณ 16.0-18.7 กม./ชม. และมีระดับการใหบริการอยูใน

ระดับ E แตเมื่อสรางชองเวาสําหรับหยุดรถ พบวา ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะบริเวณดังกลาวเพ่ิมเปน 

22.7-23.2 กม./ชม. และมีระดับการใหบริการอยูในระดับ D รายละเอียดความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ

และระดับการใหบริการในโครงขายหลังการกอสราง กรณีที่งานกอสรางทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง 

ดังแสดงในรูปที่ 4.2–34 ถึงรูปที่ 4.2–41 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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ผลการวิเคราะหดังกลาวสอดคลองกับการวิเคราะหในกรณีที่ทางยกระดับแลวเสร็จทั้ง 2 ทิศทาง 

โดยในกรณีน้ีเมื่อไมมีการสรางชองเวาเพ่ือหยุดรถ จะมีความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะบริเวณจุดรับ – สง 

เพียง 19.8-23.2 กม./ชม. และมีระดับการอยูในระดับ E แตเมื่อมีการสรางชองเวาสําหรับหยุดรถรับ – สง 

ความเร็วของยานพาหนะโดยเฉลี่ยจะเพ่ิมขึ้นเล็กนอยเปน 23.7-25.9 กม./ชม. และมีระดับการอยูในระดับ 

D รายละเอียดความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการใหบริการในโครงขายหลังการกอสราง กรณีที่

งานกอสรางทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.2–34 ถึงรูปที่ 4.2–41 

 

รูปที่ 4.2–34 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง หยุดรถบนทางปกติ (หลังการกอสราง) 

 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.2–35 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง หยุดรถบนทางปกติ (หลังการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–36 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง หยุดรถในชองรับ – สง (หลังการกอสราง) 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.2–37 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง หยุดรถในชองรับ – สง (หลังการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–38 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง หยุดรถบนทางปกติ (หลังการกอสราง) 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.2–39 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง หยุดรถบนทางปกติ (หลังการกอสราง) 

 

รูปที่ 4.2–40 ความเร็วของยานพาหนะในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง หยุดรถในชองรับ – สง (หลังการกอสราง) 



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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รูปที่ 4.2–41 ระดับการใหบริการในโครงขายจราจรรอบสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) 

กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง หยุดรถในชองรับ – สง (หลังการกอสราง) 

 

4.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพความเร็วในการเดินทาง 

การเปรียบเทียบประสิทธิภาพความเร็วในการเดินทางจะแสดงความเร็วที่เปลี่ยนไป โดยแบงการ

เปรียบเทียบออกเปน 2 ชวง ประกอบดวย การเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในชวงกอนการกอสรางและ

ระหวางกอสราง และการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในชวงระหวางการกอสรางและหลังการกอสราง 

แสดงรายละเอียด ดังน้ี 

 การเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในชวงกอนและระหวางกอสราง 

ในชวงระหวางการกอสรางเสนทางรถไฟฟาสายสีชมพู มีแผนการปดเบ่ียงการจราจร สงผลให

ความเร็วในการขับขี่ลดลงดังแสดงในตารางที่ 4.3–1 และในระหวางการกอสรางหากมีการเสนอทางเลี่ยง

สงผลใหความเร็วในการขับขี่สูงขึ้น ดังแสดงในตารางที่ 4.3–2 

  



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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ตารางที่ 4.3–1 การเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในชวงกอนและระหวางกอสราง 

สถานี 
ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตรตอชั่วโมง) รอยละการ

เปลี่ยนแปลง กอนการกอสราง ระหวางการกอสราง 

สถานีแคราย (PK-02) 22.6 19.6 -13.27 

สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 33.3 31.2 -6.46 

สถานีนพรัตนราชธาน ี(PK-26) 22.3 21.5 -3.75 

เฉลี่ย -7.83 

 

ตารางที่ 4.3–2 การเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในชวงระหวางกอสรางและมีการเสนอทางเลี่ยง 

สถานี 

ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
รอยละการ

เปลี่ยนแปลง ระหวางการกอสราง 
การเพ่ิมทางเลี่ยง 

ชวงระหวางการกอสราง 

สถานีแคราย (PK-02) 19.6 29.7 51.53 

สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 31.2 34.5 10.75 

สถานีนพรัตนราชธาน ี(PK-26) 21.5 23.6 9.47 

เฉลี่ย 23.92 

จากการวิเคราะหแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะ พบวาเมื่อเริ่มเขาสูชวง

ระหวางการกอสรางเสนทางรถไฟฟาของแตละสถานี จะสงผลใหการจราจรในโครงขายมีสภาพติดขัดมาก

ย่ิงขึ้น โดยความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะทั้งโครงขายจะลดลงประมาณรอยละ 7.83 แตในขณะเดียวกัน

เมื่อมีการใชมาตรการเสนอทางเลี่ยงซึ่งเปนการลดปริมาณยานพาหนะที่เขาสูโครงขาย จะชวยเพ่ิมความ

คลองตัวสําหรับการขับขี่ในแตละโครงขายได โดยความเร็วของยานพาหนะเฉลี่ยในโครงขายจะเพ่ิมขึ้น

ประมาณรอยละ 23.92 เมื่อปริมาณการจราจรลดลงรอยละ 30 

 การเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในชวงระหวางการกอสรางและหลังการกอสราง 

ในชวงหลังการกอสรางเสนทางรถไฟฟาสายสีชมพู มีการจอดรถเพ่ือสงผูโดยสารบริเวณสถานี โดย

แบงเปน 2 กรณี คือ กรณีที่มีการจอดรถสงผูโดยสารบริเวณขางทาง และกรณีที่มีการสรางชองเวาเพ่ือ

จอดสงผูโดยสาร มีความเร็วในการขับขี่เฉลี่ยทั้งโครงขายเพ่ิมขึ้นรอยละ 1.21 และ 10.22 ตามลําดับ หาก

เปรียบเทียบกับชวงระหวางการกอสรางเสนทางรถไฟฟาฯ ดังแสดงในตารางที่ 4.3–3 

  



บทที่ 4 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
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ตารางที่ 4.3–3 การเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในชวงระหวางการกอสรางและหลังการกอสราง 

สถานี 

ความเร็วเฉลี่ย (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

ระหวาง 

การกอสราง 

หลังการกอสราง 

(หยุดรถขางทาง) 

รอยละการ 

เปลี่ยนแปลง 

หลังการ

กอสราง 

(ชองเวา) 

รอยละการ 

เปลี่ยนแปลง 

สถานีแคราย  

(PK-02) 
19.6 18.8 -4.08 20.6 5.10 

สถานี 

วัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 
31.2 34.7 11.21 34.9 11.86 

สถาน ี

นพรัตนราชธานี (PK-26) 
21.5 19.7a/21.8b -8.37a/1.39b 22.2a/26.7b 3.25a/24.18b 

เฉลี่ย 1.21  10.22 

หมายเหตุ:   Xa = กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง 
  Xb = กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง 

ผลจากการศึกษาไดขอสรุปวา ในชวงกอนการกอสรางทั้ง 3 สถานีประสิทธิภาพดานการจราจร

ติดขัด โดยสามารถขับขี่ดวยความเร็วเฉลี่ยเพียง 22.3 – 33.3 กม./ชม. เทาน้ัน สําหรับชวงระหวางการ

กอสรางความเร็วเฉลี่ยในโครงขายลดลง เปนผลมาจากการปดเบ่ียงชองจราจรในชวงระหวางที่มีการ

ดําเนินการกอสรางสถานี โดยคิดเปนรอยละ 7.83 ทางทีมที่ปรึกษาจึงดําเนินการเสนอการเลี่ยงเสนทาง

บริเวณที่มีการกอสรางสถานี โดยเสนอใหมีปริมาณยานพาหนะรอยละ 30 ที่เลี่ยงไปใชเสนทางอ่ืน สงผล

ใหความเร็วเฉลี่ยในโครงขายเพ่ิมขึ้นรอยละ 23.92 เมื่อเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในชวงระหวางกอสราง

และมีการเสนอทางเลี่ยง สําหรับชวงหลังการกอสรางสถานีรถไฟฟาพบวา ความเร็วในโครงขายเพ่ิมขึ้น 

เมื่อเปรียบเทียบกับชวงระหวางการกอสรางสถานีรถไฟฟา 

 

4.4 การวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) 

การวิเคราะหความออนไหวจะดําเนินการโดยปรับเปลี่ยนตัวแปรตางๆ ที่มีผลตอความเร็วเฉลี่ยใน

การประเมินประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาสายสีชมพู สําหรับการศึกษาน้ี ทีม

ที่ปรึกษาไดพิจารณาปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรในโครงขาย โดยลดปริมาณจราจรในโครงขายลงต้ังแตรอย

ละ 10 จนถึงลดปริมาณจราจรในโครงขายลงรอยละ 50 ซึ่งมีผลการวิเคราะหความออนไหวแสดงความเร็ว

เฉลี่ยในโครงขายในระดับปริมาณจราจรที่แตกตางกัน ดังแสดงในตารางที่ 4.4-1 

  



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทที่ 4 
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ตารางที่ 4.4–1 ประสิทธิภาพดานการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีในระดับปริมาณจราจรที่ตางกัน 
ปริมาณจราจร 

ที่ลดลง (รอยละ) 

ความเร็วเฉลี่ยในโครงขาย (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

สงผูโดยสารบนชองจราจรปกติ สรางชองเวาสําหรับสงผูโดยสาร 

สถานีแคราย (PK-02) 

ยังไมลดปริมาณจราจร 18.8 20.6 

10 19.4 21.0 

20 21.6 21.8 

30 22.7 22.8 

40 23.8 24.1 

50 25.1 25.3 

สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) 

ยังไมลดปริมาณจราจร 34.7 34.9 

10 36.0 36.1 

20 38.6 38.9 

30 39.9 39.9 

40 40.6 40.7 

50 41.4 41.4 

สถานีพรัตนราชธานี (PK-26) 

ยังไมลดปริมาณจราจร 19.7a/21.8b 22.2a/26.7b 

10 19.9a/27.8b 22.8a/30.9b 

20 20.2a/28.2b 23.7a/32.2b 

30 21.7a/29.7b 24.3a/33.8b 

40 23.8a/31.9b 25.8a/35.3b 

50 25.2a/33.8b 27.1a/36.7b 

หมายเหตุ:   Xa = กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 1 ทิศทาง 
  Xb = กรณีทางยกระดับแลวเสร็จ 2 ทิศทาง 

จากตารางที่ 4.4-1 หากพิจารณาสถานีแคราย (PK-02) หลังจากที่ไดลดปริมาณจราจรในโครงขาย 

ผลปรากฎวาความเร็วเฉลี่ยในโครงขายเพ่ิมขึ้นไมสูงมาก และการสรางชองเวาสําหรับสงผูโดยสารไมสงผล

ตอความเร็วเฉลี่ยในโครงขาย ทั้งน้ีอาจเปนผลมาจากบริเวณโดยรอบสถานีดังกลาวถูกควบคุมดวยสัญญาณ

ไฟจราจรขนาดใหญ สงผลใหไมสามารถเพ่ิมความเร็วในการขับขี่ได สําหรับสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-

16) หลังจากที่ไดลดปริมาณจราจรในโครงขาย สงผลใหความเร็วเฉลี่ยในโครงขายสูงขึ้น และการสรางชอง

เวาสําหรับสงผูโดยสารไมสงผลตอความเร็วเฉลี่ยในโครงขาย เน่ืองจากบริเวณพ้ืนที่ดังกลาวควบคุม

การจราจรโดยใชวงเวียน รวมถึงทางตางระดับ สงผลใหควบคุมสภาพการจราจรไดดี และสําหรับสถานีนพ

รัตนราชธานี (PK-26) หลังจากที่ลดปริมาณจราจรในโครงขาย ความเร็วเฉลี่ยในโครงขายจะสูงขึ้นมาก 

หากเปนกรณีที่ทางยกระดับดําเนินการแลวเสร็จทั้ง 2 ทิศทาง การสรางชองเวาสําหรับสงผูโดยสารสงผล
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ตอความเร็วเฉลี่ยในโครงขาย ทั้งน้ีเปนผลมาจากบริเวณจุดจอดสงผูโดยสาร (บริเวณสถานี) อยูใกลกับทาง

ขึ้นตางระดับ หากมีการจอดสงผูโดยสารบริเวณชองจราจรปกติ จะสงผลใหความเร็วเฉลี่ยในโครงขาย

ลดลง 

ที่ปรึกษาไดดําเนินการศึกษาขอมูลการใชรถไฟฟาทั้ง 3 สถานี ประกอบดวย สถานีแคราย (PK-02) 

สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) โดยคาดการณปริมาณการณใช

บริการรถไฟฟา (คน - เที่ยว/ช่ัวโมง) ในช่ัวโมงเรงดวนเชา ป พ.ศ. 2564 (ปเปดใชงาน) จากรายงาน 

“โครงการศึกษาทบทวนรายละเอียดความเหมาะสม ปรับปรุงแบบ และจัดเตรียมเอกสารประกวดราคา 

โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย – มีนบุรี” พบวาโดยเฉลี่ยมีผูใชรถไฟฟาบริเวณโดยรอบในแตละ

สถานี สงผลใหปริมาณยานพาหนะลดลงประมาณรอยละ 10 เทาน้ัน ซึ่งคาดการวาหากมีการเปดใชงาน

รถไฟฟาสายสีชมพู จะยังคงมีปริมาณจราจรในโครงขายอยูในเกณฑที่สูง สงผลใหประสิทธิภาพดานจราจร

ดีขึ้นเพียงเล็กนอย 
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บทที่ 5  

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยครั้งน้ีไดพัฒนาแบบจําลองการจราจรของยานพาหนะบริเวณพ้ืนที่โครงการกอสรางสถานี

บนเสนทางรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย – มีนบุรี ซึ่งดําเนินการเพ่ือรองรับปริมาณความตองการในการ

เดินทางของประชาชนบริเวณพ้ืนที่และมีความประสงคใหโครงขายเสนทางมีความสมบูรณมากย่ิงขึ้น โดย

กําหนดพ้ืนที่ในการวิเคราะหสภาพการจราจรบริเวณโดยรอบสถานี 3 สถานี ประกอบดวย สถานีแคราย 

(PK-02) สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) สําหรับสถานีแคราย เปน

สถานีที่มีปริมาณการจราจรหนาแนนในชวงเวลาเรงดวน สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ เปนสถานีที่มีการ

เช่ือมตอระหวางรถไฟฟาสายสีเขียวและสายสีชมพู และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) เปนสถานีที่

ปจจุบันมีการกอสรางทางยกระดับจากหนวยงานอ่ืน การศึกษาน้ีดําเนินการพัฒนาแบบจําลองโดยใช

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะ PTV Vissim ซึ่งเปนซอฟตแวรที่มีการนํามาใชงาน

อยางแพรหลายในดานวิศวกรรมขนสง แบงกรณีทางเลือกออกเปนชวงของโครงการ 3 ชวง คือ กอนการ

กอสราง ระหวางการกอสราง และหลังการกอสราง จากน้ันวิเคราะหประสิทธิภาพดานการจราจรโดย

พิจารณาจากตัวช้ีวัดประสิทธิภาพดานจราจร ประกอบดวย ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการ

ใหบริการของโครงขายจราจร เพ่ือประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้นบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาของชวง

โครงการทั้ง 3 ชวง 

ผลการวิจัยแสดงใหเห็นวา หากเปรียบเทียบชวงกอนที่จะมีการกอสรางสถานีรถไฟฟาและระหวาง

ดําเนินการกอสราง ความเร็วเฉลีย่ในโครงขายของทั้ง 3 สถานี ประกอบดวย สถานีแคราย (PK-02) สถานี

วัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) และสถานีนพรัตนราชธานี (PK-26) ลดลงเฉลี่ยรอยละ 7.83 ทางทีมที่ปรึกษา

จึงดําเนินการเสนอทางเลี่ยงเพ่ือที่จะบรรเทาปญหาดังกลาว โดยกําหนดเง่ือนไขวาผูขับขี่จะหันไปใช

เสนทางเลี่ยงรอยละ 30 ของแตละสถานี ผลที่ไดพบวา ทั้ง 3 สถานี สามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงขึ้นรอยละ 

23.92 ในขณะเดียวกันชวงหลังการกอสราง จะแบงการวิเคราะหออกเปน 2 กรณี คือ กรณีมีการจอดรถ

รับหรือสงผูโดยสารบริเวณขางทาง และกรณีมีการสรางชองเวาสําหรับจอดรถรับหรือสงผูโดยสาร ผลที่ได

จากการวิเคราะหพบวา ความเร็วเฉลี่ยทั้งโครงขายเพ่ิมขึ้นรอยละ 1.21 และ 10.22 ตามลําดับ หาก

เปรียบเทียบกับชวงระหวางการกอสราง จากน้ันวิเคราะหความออนไหวโดยปรับเปลี่ยนปริมาณจราจรใน

โครงขาย โดยลดปริมาณจราจรบนโครงขายต้ังแตรอยละ 10-50 เพ่ือวิเคราะหความเร็วเฉลี่ยในโครงขายที่

เปลี่ยนไปหลังลดปริมาณจราจร 
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จากการศึกษาน้ีพบวา แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะ ซอฟตแวร PTV Vissim 

สามารถจําลองสภาพการจราจรของยานพาหนะบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟา และสามารถวิเคราะห 

รวมถึงประเมินประสิทธิภาพดานการจราจรในสถานการณที่แตกตางกันได และสามารถนําไปประกอบ

เปนขอมูลในการตัดสินใจเ ก่ียวกับการจัดการจราจรในชวงกอสรางสถานีรถไฟฟาสายสีชมพู  

ชวงแคราย – มีนบุรี 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

การประเมินประสิทธิภาพดานการจราจร เปนการสรางแบบจําลองเพ่ือพิจารณาสภาพการจราจร

ในชวงกอนการกอสราง ระหวางการกอสราง และหลังการกอสรางสถานีรถไฟฟา ที่ปรึกษาไดอางอิง

แผนการจัดการจราจรในชวงระหวางการกอสรางจากหนวยงานที่รับผิดชอบ ผลจากการวิเคราะหพบวา

ในชวงระหวางการกอสรางสภาพการจราจรติดขัดเปนอยางมาก (ซึ่งชวงปจจุบันการจราจรติดขัดอยูแลว) 

ทางที่ปรึกษาจึงเสนอทางเลี่ยงใหแกโครงขายจราจรของสถานีทั้ง 3 สถานี ซึ่งทางเลี่ยงที่สามารถนําไปใช

ในการจัดการจราจรพ้ืนที่จริงควรมีลักษณะที่เหมาะสม โดยพิจารณาความกวางของเขตทางมาประกอบ 

เพ่ือลดปริมาณจราจรที่เขาสูบริเวณพ้ืนที่กอสรางสถานี สงผลใหการจราจรคลองตัวขึ้นในชวงระหวางการ

กอสราง สําหรับชวงหลังการกอสรางพบวา การจราจรอยูในสภาพใกลเคียงกับชวงกอนการกอสราง 

(สภาพปจจุบัน) ซึ่งยังไมสามารถบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดไดเทาที่ควร สําหรับการคาดการณการใช

บริการรถไฟฟาสายสีชมพู (ช่ัวโมงเรงดวนเชา) ในป พ.ศ. 2564 (ปเปดใชงาน) พบวาปริมาณผูที่เปลี่ยนไป

ใชบริการรถไฟฟาแทนการขับขี่ยานพาหนะสวนตัว สงผลใหในแตละสถานียานพาหนะในโครงขายลดลง

ประมาณรอยละ 10 เทาน้ัน ยังไมสามารถบรรเทาปญหาสภาพการจราจรได อยางไรก็ตาม หลังเปด

ใหบริการสถานีรถไฟฟาสายสีชมพู อาจตองมีมาตรการสําหรับการจัดการจราจรเพ่ิมเติม เพ่ือลดปญหา

การจราจรติดขัดและชวยใหบริเวณโครงขายมีประสิทธิภาพการจราจรดีย่ิงขึ้น 
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การประเมินผลกระทบดานการจราจรของโครงการกอสรางและมาตรการจัดการ

จราจร ดวยแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะ :  

กรณีศึกษาสถานีรถไฟฟามหานครสายสีชมพูชวงแคราย – มีนบุรี 
 

บทคัดยอ 

รถไฟฟามหานคร เปนระบบขนสงมวลชนขนาดใหญที่มีบทบาทสําคัญในการขนสงผูโดยสารในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ปจจุบันมีการดําเนินงานระบบรถไฟฟามหานครอยู 2 สาย และอยู

ระหวางการออกแบบและเตรียมการกอสรางอีก 4 สาย หน่ึงในน้ันคือ สายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี ซึ่ง

เปนสายที่รองรับการจราจรดานเหนือของกรุงเทพฯ อยางไรก็ตามในชวงตางๆ ของโครงการจะตองมีการ

ปดการจราจร และการเบ่ียงชองจราจร เพ่ือยายสาธารณูปโภค เตรียมพ้ืนที่ ตลอดจนมีการกอสรางอยู 

จึงตองมีการศึกษาผลกระทบของโครงการตอสภาพการจราจรโดยรอบ การศึกษาครั้งมีวัตถุประสงคเพ่ือ

ประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะ (PTV Vissim) มาประเมินผลกระทบดาน

การจราจรของโครงการและประเมินความเหมาะสมของรูปแบบการจัดการจราจรในชวงระหวางตางๆ ใน

บริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK16) ซึ่งเปนจุดตอเช่ือมกับสายสีเขียว โดยแบงระยะเวลาของโครงการ

ออกเปน 3 ระยะ คือ 1) ชวงกอนการกอสรางโครงการ 2) ชวงระหวางการกอสราง และ 3) ชวงหลังการ

กอสราง และใชความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะมาประเมินผลจากแบบจําลอง จากการศึกษาพบวา การปด

ชองจราจรฝนในชวงระหวางการกอสรางจะทําใหการจราจรติดขัดมากขึ้น ความเร็วของยานพาหนะลดลง 

6.46 % เหลือ 31.2 กม./ชม. แตสามารถลดการติดขัดไดดวยการเพ่ิมเสนทางทางเลี่ยง จะทําใหมีความเร็ว

เฉลี่ยเปน 34.5 กม./ชม. ซึ่งใกลเคียงกับชวงกอนการกอสราง ในขณะที่หลังการกอสราง พบวา การหยุด

รถ และการสรางชองเวา สําหรับรับ – สง ผูโดยสาร มีผลกระทบแตกตางกันไมมากนัก โดยทําใหความเร็ว

เฉลี่ยของยานพาหนะเปน 37.4 กม./ชม. และ 37.6 กม./ชม. ตามลําดับ 

คําสําคัญ:  การประเมินผลกระทบดานการจราจร (Traffic Impact Evaluation), แบบจําลองการจราจร

ระดับจุลภาคของยานพาหนะ (Microscopic Traffic Simulation), สถานีรถไฟฟา (Metro Station) 

 บทนํา 

รถไฟฟามหานคร เปนระบบขนสงมวลชนทางรางขนาดใหญที่มีบทบาทสําคัญในการขนสงผูโดยสาร

บริเวณเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในปจจุบันมีการดําเนินงานระบบรถไฟฟามหานครอยู 2 สาย 

ไดแก สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีนํ้าเงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) นอกจากน้ียังมีระบบรถไฟฟา

มหานครที่อยูระหวางการออกแบบและเตรียมการกอสรางอีก 4 สาย หน่ึงในน้ันคือ สายสีชมพู  

ชวงแคราย - มีนบุรี ซึ่งเปนอีกสายทางของระบบขนสงมวลชนทางรางที่จะชวยแกไขปญหาการจราจรใน

พ้ืนที่ดานทิศเหนือของกรุงเทพมหานคร  
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โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี เปนโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนตามแผนแมบท

ระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (Mass Rapid Transit Master Plan in 

Bangkok Metropolitan Region; M-MAP) ซึ่งอยูในความรับผิดชอบของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) เปนระบบขนสงมวลชนขนาดรองประเภทรถไฟฟารางเด่ียว (Straddle Monorail) ที่

เปนทางยกระดับตลอดแนวเสนทาง รวมระยะทาง 34.5 กิโลเมตร จํานวน 30 สถานี (การรถไฟฟาขนสง

มวลชนแหงประเทศไทย, 2560) โดยมีบริษัท นอรทเทิรน บางกอกโมโนเรล จํากัด เปนผูรับสัมปทานใน

การดําเนินการกอสราง และมีแผนการดําเนินงานที่จะเริ่มการกอสรางในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2560 และ

เปดใหบริการในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2564  

การกอสรางโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน เชน โครงการรถไฟฟาสายสีชมพูฯ จําเปนตองมีการปด

เบ่ียงการจราจรเพ่ือรื้อยายสาธารณูปโภค และเตรียมการสําหรับการกอสรางโครงการ ดังน้ันจึงควรมี

การศึกษาผลกระทบสภาพการจราจรบริเวณโดยรอบแนวเสนทางโครงการ เพ่ือจําลองการจราจรจาก

ยานพาหนะ เชน รถยนตน่ังสวนบุคคล รถแท็กซี่ รถโดยสารสาธารณะ เปนตน และเปรียบเทียบรูปแบบ

การจราจรในปจจุบัน รูปแบบการจราจรที่จะเกิดขึ้นในระหวางที่มีการปดเบ่ียงการจราจร และรูปแบบ

การจราจรที่จะเปลี่ยนไปหลังจากมีโครงการ เพ่ือใชในการนําเสนอใหกับประชาชนและผูที่เก่ียวของ 

สามารถทําความเขาใจและสามารถนําไปวางแผนการเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ รวมถึงสามารถนําไป

ใชในการวิเคราะหรูปแบบการจัดการจราจรสําหรับโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนที่อยูในความรับผิดชอบ

ของ รฟม. ในอนาคตตอไป  

โครงการวิจัยน้ีจะศึกษาวิเคราะหและประเมินสภาพการจราจรพ้ืนที่โดยรอบสถานีรถไฟฟา สาย 

สีชมพู แคราย - มีนบุรี โดยพิจารณาสถานีไดแก สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) โดยประยุกตใช

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคมาจําลองสภาพการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาที่เนน

การจราจรจากยานพาหนะ เพ่ือพิจารณาระดับการใหบริการ รวมไปถึงการนําไปใชสนับสนุนการตัดสินใจ 

(Decision Support System) สําหรับการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ในการแกปญหา

ผลกระทบดานการจราจร 

 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

โครงการวิจัยการสรางแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานีโครงการรถไฟฟามหา

นคร สายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี ไดทําการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของ โดยแบง

ออกเปน 2 สวน ดังน้ี 

 ทฤษฎีเก่ียวกับการจัดการจราจร 

การวางแผนการจัดการจราจรสําหรับเหตุการณตางๆ สามารถแบงประเภทของการจัดการจราจร

ออกไดเปน 3 แนวทางหลัก ประกอบดวย การจัดการดานการจราจร การจัดการดานความตองการในการ

เดินทาง และการนําเสนอขอมูลดานการจราจรแกผูใชรถใชถนน (Latoski, et al, 2003) แตโดยทั่วไปแลว
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มักจะใชมาตรการจัดการจราจรทั้ง 3 แนวทางผสมผสานกันตามแตสถานการณน้ันๆ เพ่ือใหสามารถลด

ผลกระทบตอโครงขายจราจรใหไดอยางเหมาะสมที่สุด 

สําหรับแนวทางทางดานการจัดการจราจรจะเปนการใชมาตรการ โดยทั่วไปมักจะปรับเปลี่ยน

รูปแบบการจัดการจราจร ตลอดจนใชอุปกรณและเทคโนโลยีดานการจราจรตางๆ มาประยุกตใชใน

โครงขาย เชน การปรับเปลี่ยนลักษณะทางแยก การใชกรวยจราจร ฯลฯ ในขณะที่การจัดการดานความ

ตองการในการเดินทาง จะเนนใหกระจายปริมาณการเดินทางไปยังการเดินทางในรูปแบบอ่ืนๆ ที่เหมาะสม 

เชน การเพ่ิมเสนทางรถขนสงมวลชน การเก็บคาจอดรถ ฯลฯ สวนการนําเสนอขอมูลดานการจัดการ

จราจร จะใชชองทางในการสื่อสาร ตลอดจนเทคโนโลยีตางๆ นําเสนอขอมูลเก่ียวกับการจราจรใน

โครงขายสูผูขับขี่ใหมากที่สุด เพ่ือใหผูขับขี่มีขอมูลที่เพียงพอตอการวางแผนหรือเลือกเสนทางในการ

เดินทาง  

 ทฤษฎีเก่ียวกับการวิเคราะหผลกระทบดานการจราจร 

การพัฒนาโครงการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานหรือสาธารณูปโภคตางๆ มักกอใหเกิดผลกระทบตอ

พ้ืนที่โดยรอบเสมอ ไมวาจะเปนโครงการที่มีการกอสรางหรือโครงการที่มีลักษณะเปนการปรับปรุงหรือ

ขยายพ้ืนที่ก็ตาม เชน การกอสรางสถานีรถไฟฟา การสรางหางสรรพสินคา การสรางแหลงที่พักอาศัย 

ฯลฯ ทั้งน้ีเน่ืองจากเมื่อมีโครงการเกิดขึ้นในบริเวณใดก็ตาม การดําเนินงานของโครงการอาจสงผลทําให

เกิดการเพ่ิมขึ้นของปริมาณยานพาหนะ การลดลงของความจุโครงขายจราจร หรือการเพ่ิมปริมาณการ

เดินทางของผูคนในพ้ืนที่ ทั้งในชวงที่มีการกอสรางและชวงภายหลังสิ้นสุดโครงการ ซึ่งผลกระทบเหลาน้ี

บอยครั้งเปนสาเหตุหลักที่กอใหเกิดปญหาดานการจราจรตามมา (สุรเมศวร พิริยะวัฒน, 2551) 

ขนาดของโครงการถือเปนสิ่งที่บอกใหทราบในเบ้ืองตนเก่ียวกับขนาดของผลกระทบที่ตามมา และ

สามารถนํามาใชกําหนดเครื่องมือที่ใชในการวิเคราะหผลกระทบดวยเชนกัน สําหรับโครงการขนาดเล็ก 

การวิเคราะหดวยมืออาจเพียงพอ แตสําหรับโครงการที่มีขนาดใหญการวิเคราะหดวยมืออาจไมแมนยํา

หรือเหมาะสม ควรจะใชโปรแกรมแบบจําลองตางๆ เปนเครื่องมือชวยในการประมวลผล แบบจําลองการ

ไหลของกระแสจราจร อาจถูกนํามาใชวิเคราะหการจราจรในสถานการณตางๆ เพ่ือใหสามารถประเมิน

ขนาดของผลกระทบ ตลอดจนแผนการจัดการจราจรในขั้นตอนตางๆ ของโครงการได ขอมูลพ้ืนฐานที่ใช

ในการวิเคราะหและสิ่งที่ไดรับจากการศึกษาผลกระทบการจราจรมีดังน้ี 

- ขอมูลนําเขา (Input data) ไดแก ปริมาณจราจรจําแนกตามทิศทางการเคลื่อนที่ ปริมาณจราจร

บนชวงถนน ลักษณะของถนนในโครงขายจราจร (ความยาว ความกวาง จํานวนชองจราจร 

ความจุ สัญญาณไฟจราจร ฯลฯ) เปนตน 

- ขอมูลที่ไดรับ (Output data) ไดแก ปริมาณจราจรบนชวงถนนและทางแยก การวิเคราะห

ประสิทธิภาพและความจุของทางแยก และขอแนะนําสําหรับการปรับปรุงทั้งภายในโครงการ

และบนโครงขายจราจรในพ้ืนที่โดยรอบโครงการ 
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 วิธีการดําเนนิงานวิจัย 

ที่ปรึกษาไดดําเนินการศึกษาและพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานี

โครงการรถไฟฟามหานคร สายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี โดยประยุกตใชโปรแกรม PTV Vissim โดยมี

รายละเอียดดังน้ี 

 ขอบเขตงานวิจัย 

กรอบแนวคิดการวิจัยของโครงการวิจัยน้ี จะจํากัดอยูในพ้ืนที่บริเวณโดยรอบแนวเสนทาง โครงการ

รถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี บริเวณสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK16) โดยที่ต้ังของสถานี

รถไฟฟาสถานีน้ีจะอยูบริเวณวงเวียนพิทักษรัฐธรรมนูญ เช่ือมระหวางรถไฟฟาสายสีชมพูและสายสีเขียว 

นอกจากที่บริเวณดังกลาวยังมีลักษณะเปนทางแยกแบบตางระดับของถนนสายหลัก 2 สาย คือถนน

วิภาวดีรังสิต (อยูในแนวเหนือ – ใต) มีการกอสรางเปนอุโมงคลอดผานทางแยก และถนนแจงวัฒนะ  

(อยูในแนวตะวันออก – ตะวันตก) ซึ่งกอสรางเปนทางยกระดับขามผานทางแยก ในขณะที่ทางแยกที่ระดับ

พ้ืนดินเปนทางแยกแบบวงเวียน ดังน้ันจึงกอใหเกิดความลําบากในการจัดการจราจรในโครงขาย และยัง

ยากตอการปดชองจราจรหรือการเบ่ียงกระแสจราจรในขณะกอสราง รูปที่ 1 แสดงขอบเขตพ้ืนที่ของสถานี

วัดพระศรีมหาธาตุ (PK16) 

 
รูปที่ 1 ขอบเขตพ้ืนที่ของสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK16) 

ท่ีมา : http://www.realist.co.th/blog/รถไฟฟาสายสีชมพู-2/ 

 การสํารวจและรวบรวมขอมูล 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลภาคสนามจะดําเนินการสํารวจขอมูลที่สําคัญบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 

ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา และชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น ซึ่งเปนชวงที่มีความหนาแนนของการจราจรสูง

ที่สุด และแบงประเภทยานพาหนะออกเปน 6 ประเภท ประกอบดวย รถจักรยานยนต (Motorcycle) 

รถยนตสวนบุคคล (Passenger Car) รถโดยสารสวนบุคคล (Taxi) รถโดยสารสาธารณะ (Public van)  
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รถโดยสารขนาดใหญ (Bus) รถบรรทุก (Truck) และไดสํารวจขอมูลดานการจราจรประกอบดวย ปริมาณ

จราจรบนชวงถนน สัดสวนการเลี้ยวบริเวณทางแยก และพฤติกรรมตางๆ ของผูขับขี่ในโครงขาย 

จากการสํารวจ พบวาชวงเวลาเรงดวนเชาของสถานี PK16 อยูในชวงเวลา 9.00 – 10.00 น. บน

ถนนแจงมีปริมาณจราจรรวมทั้งสองทิศทาง 9,547 คันตอช่ัวโมง ในขณะที่ถนนรามอินทรามีปริมาณ

จราจรเปน 9,495 คันตอช่ัวโมง ในขณะที่ชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น เปนชวง 17.00 – 18.00 น. มีปริมาณ

จราจรบนถนนทั้งสองสาย (รวมสองทิศทาง) เปน 7,570 คันตอช่ัวโมง และ 12,092 คันตอช่ัวโมง 

ตามลําดับ สําหรับสัดสวนทิศทางการเลี้ยวของยานพาหนะบริเวณทางแยกในพ้ืนที่ศึกษาแสดงดังรูปที่ 2 

 
รูปที่ 2 สัดสวนการเลี้ยวบริเวณทางแยกในพ้ืนที่ศึกษา 

 การพัฒนาแบบจําลอง 

การพัฒนาแบบจําลองสําหรับการศึกษาวิจัยน้ีไดใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

(Microscopic Traffic Simulation) สําหรับการวิเคราะหสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถานี

โครงการรถรถไฟฟามหานคร สายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี การพัฒนาแบบจําลองจะใชแบบจําลอง

การจราจรระดับจุลภาค โดยใชโปรแกรม PTV Vissim ในการวิเคราะห โดยขอมูลที่ใชประกอบการพัฒนา

แบบจําลองไดแก ขอมูลปริมาณจราจร สัดสวนการเลี้ยวบริเวณทางแยก และพฤติกรรมของผูขับขี่ใน

โครงขาย โครงขายแบบจําลองที่ไดจากการพัฒนาโดยใชขอมูลที่ไดสํารวจและรวบรวมจากภาคสนาม 

แสดงดังรูปที่ 3 
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รูปที่ 3 โครงขายจราจรของพ้ืนที่ศึกษาที่ไดจากการพัฒนาแบบจําลอง 

หลังจากสรางแบบจําลองโครงขายจราจรของพ้ืนที่ศึกษาแลว จึงทําการปรับเทียบแบบจําลองที่ได

กับขอมูลการจราจรของพ้ืนที่ เพ่ือใหแบบจําลองมีความถูกตองและสอดคลองกับสภาพการจราจรในพ้ืนที่

จริง โดยการปรับเทียบแบบจําลองใชคาสถิติ GEH จนกวาจะใหผลที่ยอมรับได จากน้ันจึงพัฒนา

แบบจําลองทางเลือกของสถานการณตางๆ ที่จะนํามาประกอบการประเมินผลกระทบดานการจราจรของ

โครงการ ผลการปรับเทียบแบบจําลองการจราจร และ แบบจําลองสถานการณทางเลือก แสดงดังตารางที่ 

1 และ ตารางที่ 2 

ตารางที่ 1 ผลการปรับเทียบแบบจําลองในพ้ืนที่ศึกษา 

ทิศทางการจราจร 
ปริมาณจราจรจาก

การสํารวจ )คัน(  

ปริมาณจราจรจาก

แบบจําลอง )คัน(  
GEH ผลการปรับเทียบ 

มุงปากเกร็ด 4,466 4,192 8.58 ผาน 

มุงมีนบุร ี 4,331 4,263 1.04 ผาน 

เฉลี่ย 4.81 ผาน 
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ตารางที่ 2 แบบจําลองสถานการณทางเลือกในการวิจัย 

ชวงกอนการกอสรางสถานี ชวงระหวางการกอสรางสถานี ชวงหลังการกอสรางสถานี 

มีการจัดการจราจรตรงกับสภาพ

การจราจรในปจจุบัน 

จัดการจราจรตามแผนการกอสราง 
หลังการกอสรางและมีการหยุดรถ รับ – สง 

ผูโดยสารบนชองจราจรปกต ิ
จัดการจราจรตามแผนการกอสราง 

และเพ่ิมเสนทางเลี่ยง 

 

 การประเมินผลแบบจําลอง 

การประเมินผลจากแบบจําลองทําไดโดยใชซอฟทแวรของแบบจําลองในการวิเคราะหคาความเร็ว

เฉลี่ยของยานพาหนะในโครงขายแบบจําลอง และความลาชาเฉลี่ยแตละทิศทางของโครงขาย จากน้ันนํา

ผลการประเมินมาวิเคราะหหาระดับการใหบริการ (Level of service) ของโครงขายจราจรในแตละ

สถานการณทางเลือก เพ่ือใหสามารถประเมินผลกระทบของโครงการ และเปรียบเทียบกันความเหมาะสม

ของมาตรการในการจัดการจราจรได  จากน้ันทําการวิเคราะหความออนไหวตอสัดสวนการใชรถไฟฟา ใน

แบบจําลองชวงหลังการกอสราง โดยกําหนดระยะเวลาในการวิเคราะหผลแบบจําลองในแบบจําลองเปน 

3,600 วินาที (1 ช่ัวโมง) จํานวน 10 รอบ ในแตละกรณี 

จากการวิเคราะหผลความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ และระดับการใหบริการจากแบบจําลอง พบวา

ในสถานการณที่มีการจัดการจราจรแบบปจจุบัน ยานพาหนะทั้งโครงขายมีความเร็วเฉลี่ย 33.3 กม./ชม. 

เน่ืองจากเปนถนนสายหลักจึงมีปริมาณจราจรคอนขางหนาแนนจนทําใหเกิดปญหาสภาพการจราจรติดขัด

ในบางบริเวณ โดยเฉพาะบริเวณถนนรามอินทรา ซึ่งกอใหเกิดความลาชา มีแถวคอยของยานพาหนะ และ

ทําใหสภาพการจราจรติดขัดตอเน่ืองจนถึงบริเวณวงเวียน ในชวงเวลาเรงดวน 

เมื่อเริ่มเขาสูชวงการกอสราง จะมีการปดชองจราจรในบางจุด ทําใหบริเวณที่มีการปดชวงจราจรมี

ลักษณะเปนคอขวด ทําใหเกิดปญหาสภาพการจราจรติดขัด เชน บริเวณจุดเช่ือมตอระหวางถนน 

แจงวัฒนะกับวงเวียน และระหวางถนนรามอินทรากับวงเวียน ที่มีการปดชองจราจรเหลือเพียง 1 ชอง

จราจรเทาน้ัน ความเร็วของยานพาหนะเฉลี่ยทั้งโครงขายจึงลดลงจากเดิมรอยละ 6.46 เหลือ 31.2 กม./

ชม. และทําใหเกิดความลาชาและมีความยาวแถวคอยที่มากขึ้น แตหลังจากเพ่ิมเสนทางเลี่ยงใน

แบบจําลองจะสงผลทําใหปริมาณยานพาหนะที่เขาสูโครงขายจราจรลดนอยลง และจะชวยลดปญหา

สภาพการจราจรที่ติดขัดในระหวางการกอสรางดวย โดยความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะทั้งโครงขายจะ

เพ่ิมขึ้นเปน 34.5 กม./ชม. ซึ่งความเร็วที่เพ่ิมขึ้นคิดเปนรอยละ 3.60 เมื่อเปรียบเทียบกับชวงกอนการ

กอสราง แสดงผลการวิเคราะหระดับการใหบริการของชวงกอนการกอสราง และในระหวางการกอสรางดัง

รูปที่ 4 ถึงรูปที่ 6 
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รูปที่ 4 ระดับการใหบริการของโครงขายจราจร เมื่อมีการจัดการจราจรในปจจุบัน 

(ชวงกอนการกอสราง) 

 
รูปที่ 5 ระดับการใหบริการของโครงขายจราจร เมื่อมีการจัดการจราจร 

ตามแผนการกอสราง (ชวงระหวางการกอสราง) 



บทความทางวิชาการ 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 

 

10 รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
 

 
รูปที่ 6 ระดับการใหบริการของโครงขายจราจร เมื่อมีการจัดการจราจร 

ตามแผนการกอสรางและเพ่ิมเสนทางเลี่ยง (ชวงระหวางการกอสราง) 

ภายหลังการกอสรางสถานีรถไฟฟาแลวเสร็จและเปดใหบริการแลว ผูขับขี่บางสวนจะเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางมาใชรถไฟฟาจะสงผลทําใหการจราจรคลองตัวย่ิงขึ้น แตจะมีสัดสวนการหยุดรถ  

รับ – สง ผูโดยสารบริเวณสถานีรถไฟฟาเพ่ิมสูงขึ้น ในการวิเคราะหผลโครงขายจราจรในชวงหลังการ

กอสรางน้ี จึงไดพัฒนาแบบจําลองสถานการณหลังการกอสราง โดยใหจํานวนยานพาหนะในโครงขาย

จราจรลดลงตามสัดสวนการคาดการณปริมาณผูโดยสารของสถานีรถไฟฟา แตในขณะเดียวกันก็เพ่ิม

สัดสวนการหยุดรถบริเวณจุดรับ – สง ผูโดยสาร ใหเพ่ิมมากขึ้น จากการวิเคราะหพบวาในชวงหลังการ

กอสรางสภาพการจราจรโดยรวมในโครงขายจะมีการติดขัดลดลง โดยความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ

เพ่ิมขึ้นเปน 37.4 กม./ชม. ซึ่งเพ่ิมขึ้นคิดเปนรอยละ 12.3 จากความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะในชวงกอน

การกอสราง และมีระดับการใหบริการของโครงขายที่ดีขึ้น ระดับการในบริการของโครงขายจราจรในแต

ละสถานการณแสดงดังรูปที่ 7 และสรุปผลการวิเคราะหความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะในโครงขาย

แบบจําลองในตารางที่ 3  

 



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทความทางวิชาการ 
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รูปที่ 7 ระดับการใหบริการของโครงขายจราจร ชวงหลังการกอสราง 

กรณีที่มีการหยุดรถรับ – สง ผูโดยสารบนชองจราจรปกติ 

ตารางที่ 3 ผลการวิเคราะหความเร็วของยานพาหนะในโครงขาย 

สถานการณทางเลือก 
ความเร็วเฉลี่ยของ

ยานพาหนะ (กม./ชม.) 

สัดสวนความเร็วของ

ยานพาหนะที่เปลี่ยนแปลง 

การจัดการจราจรในสภาพปจจุบัน 33.3 - 

จัดการจราจรตามแผนการกอสราง 31.2 -6.46 % 

จัดการจราจรตามแผนการกอสราง และเพ่ิมเสนทาง

เลี่ยง 

34.5 3.60 % 

หลังการกอสราง และมีการหยุดรถ รับ – สง 

ผูโดยสารบนชองจราจรปกต ิ
37.4 12.3 % 

สําหรับการวิเคราะหความออนไหวของประสิทธิภาพโครงขายจราจร เปรียบเทียบกับปริมาณ

ยานพาหนะที่ลดลง พบวาเมื่อมีสัดสวนการเดินทางโดยรถไฟฟาสูงขึ้น จะสงผลทําใหปริมาณยานพาหนะ

ในโครงขายลดลงตามไปดวย  จากสภาพการจัดการจราจรในปจจุบัน (กอนการกอสราง) เมื่อลดปริมาณ

ยานพาหนะลง จะสงผลทําใหความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะในโครงขายเพ่ิมสูงขึ้นได และจากการ

วิเคราะหยังแสดงใหเห็นวา เมื่อสามารถลดปริมาณยานพาหนะลงเปนสัดสวนรอยละ 30 จากสภาพ

การจราจรในปจจุบัน จะชวยเพ่ิมระดับการใหบริการของโครงขายจากเดิมเปนระดับ C เปนระดับ B ได 

ตาราง 4 แสดงผลการวิเคราะหความออนไหวของประสิทธิภาพของโครงขายจราจรในชวงหลังการกอสราง 

  



บทความทางวิชาการ 
โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 

 

12 รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
 

ตารางที่ 4 ผลการวิเคราะหความออนไหวของโครงขายจราจร 

สัดสวนยานพาหนะที่ลดลง 
ประสิทธิภาพของโครงขาย 

ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ (กม./ชม.) ระดับการใหบริการ 

10 36.0 C 

20 38.6 C 

30 39.9 B 

40 40.6 B 

50 41.4 B 

 สรุปและขอเสนอแนะ 

งานวิจัยครั้งน้ีไดพัฒนาแบบจําลองการจราจรของยานพาหนะบริเวณพ้ืนที่โครงการกอสรางสถานี

บนเสนทางรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย – มีนบุรี ซึ่งดําเนินการเพ่ือรองรับปริมาณความตองการในการ

เดินทางของประชาชนบริเวณพ้ืนที่และมีความประสงคใหโครงขายเสนทางมีความสมบูรณมากย่ิงขึ้น โดย

มีพ้ืนที่ศึกษาเปนบริเวณโครงขายจราจรโดยรอบสถานีวัดพระศรีมหาธาตุ (PK-16) ซึ่งเปนสถานีรถไฟฟาที่

เช่ือมระหวางสายสีชมพูกับสายสีเขียว การศึกษาน้ีดําเนินการพัฒนาแบบจําลองโดยใชแบบจําลอง

การจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะ (PTV Vissim) โดยสรางแบบจําลองสถานการณทางเลือก

ออกเปน 5 สถานการณ จากน้ันประเมินผลแบบจําลองจาก ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะและระดับการ

ใหบริการของโครงขายจราจร เพ่ือประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้นบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาของชวง

โครงการ 

ผลการวิจัยแสดงใหเห็นวา ในชวงกอนการกอสรางความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะเทากับ 33.3  

กม./ชม. และเกิดปญหาสภาพการจราจรติดขัดในชวงที่เปนทางเช่ือมจากวงเวียน เน่ืองจากถนนใน

โครงขายจราจรเปนถนนสายหลักและมีปริมาณการจราจรสูง และยังเกิดการตัดกันของกระแสจราจรใน

บริเวณที่เช่ือมตอกับวงเวียน เมื่อเปรียบเทียบชวงกอนการกอสรางและระหวางการกอสราง พบวามี

การจราจรติดขัดเพ่ิมมากขึ้น เน่ืองจากการมีการปดชองจราจร ทําใหความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะใน

โครงขายจะลดลงเหลือ 31.2 กม./ชม. ซึ่งคิดเปนรอยละ 6.46 เมื่อเทียบกับชวงกอนการกอสราง สําหรับ

ผลกระทบที่เกิดขึ้นในชวงการกอสรางน้ีสามารถบรรเทาไดดวยการใชมาตรการเพ่ิมทางเลี่ยง ซึ่งจะชวยลด

ปริมาณยานพาหนะในโครงขายจราจรลง ทําใหความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะเพ่ิมขึ้นเปน 34.5 กม./ชม. 

คิดเปนรอยละ 3.60 เมื่อเทียบกับชวงกอนการกอสราง  

จากผลการวิจัยครั้งน้ี สรุปไดวาแบบจําลองการจราจรในระดับจุลภาคของยานพาหนะ สามารถ

นําไปใชประเมินผลกระทบดานการจราจรของโครงการกอสรางได และสามารถนําไปใชวิเคราะหผลเพ่ือ

ประกอบการตัดสินใจในการจัดการจราจร ตลอดจนวางแผนเพ่ือหามาตรการลดผลกระทบในระหวางการ

ดําเนินงานของโครงการได  



โครงการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบ 

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 
บทความทางวิชาการ 
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