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บทคัดย่อ

	 การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรที่จะเกิดข้ึนเมื่อมีการปิดการจราจรที่ทางแยกราชประสงค์ 

ซึ่งเป็นย่านธุรกิจการค้าและท่องเที่ยวสำ�คัญใจกลางกรุงเทพมหานคร การศึกษานี้ได้จำ�ลองพื้นที่ทั้งบริเวณโดยรอบโดยใช ้

โปรแกรมสร้างแบบจำ�ลองระดับจุลภาค VISSIM และได้ปรับเทียบแบบจำ�ลองโดยใช้ปริมาณรถ ความยาวแถวคอย และ  

ระยะเวลาในการเดินทาง จากการศึกษาพบว่าการปิดแยกทำ�ให้เวลาเดินทางเฉลี่ยที่เกิดขึ้นมีค่าเพิ่มขึ้นทั้งโครงข่ายที่ศึกษา 

โดยถนนเพชรบุรีมีระยะเวลาเดินทางที่เพิ่มขึ้นมากที่สุด (50.69 นาที) การเปลี่ยนแปลงในทางที่แย่ลงเกิดขึ้นกับถนนวิทย ุ

มากที่สุด ผลจากการแก้ปัญหาโดยทางเลือกต่างๆ พบว่าควรแก้ปัญหาโดยการกระจายการจราจรให้รถ ณ แยกวิทยุ  

ที่ต้องการจะเข้าถนนวิทยุ ลดลงเหลือร้อยละ 75 ส่วนที่เหลือให้ผันออกไปทิศทางอื่นเท่าๆกัน วิธีนี้จะทำ�ให้ความเร็ว 
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	 This project aimed to solve the traffic problem during the road closure at Ratchaprasong  
Intersection, the business area of Bangkok. A model was constructed using the VISSIM traffic simulation  
program. The model was calibrated using the traffic volume, queue and travel time. It was found that the  
road closure resulted in an increase in traffic volume and average time within the study area, with the  
highest increase appearing on Phetchaburi road (50.69 min). The worst percentage change occurred at  
Wittayu Road, with the results suggesting that alleviating the congestion by limiting the traffic to  
Witthayu Road at the Withayu intersection down to 75% and diverting the rest to other relevant  
directions could provide a higher speed of 16 km per h for the whole area.

	 Keywords	 :	Traffic  Simulation Model / Bangkok Area / Ratchaprasong Intersection

Abstract

Traffic Congestion Alleviation for Ratchaprasong Road Closure
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1.	บทนำ�
	 1.1 ที่มาและความสำ�คัญของปัญหา 
	 	 	จากกรณีเกิดเหตุการณ์ระเบิดที่บริเวณแยก 

ราชประสงค์ เมื่อวันที่ 17 สิงหาคม พ.ศ. 2558 เวลา  

18.55 น. ที่ศาลท้าวมหาพรหม โรงแรมแกรนด์ไฮแอท  

เอราวัณ [1] ส่งผลให้มีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตเกิดข้ึน มี 

การปิดถนนทำ�ให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด โดยส่งผล 

โดยตรงต่อถนนบริเวณใกล้เคียง มีการปิดการจราจรตั้งแต ่

เส้นทางจากแยกประตูน้ำ�มาถึง แยกสารสิน และ เส้นทาง 

จากแยกชิดลมมาถึงแยกเฉลิมเผ่าตั้งแต่หลังเกิดเหตุการณ ์

จนถึงวันที่ 18 สิงหาคม พ.ศ. 2558 เพื่อให้เจ้าหน้าที่ 

พิสูจน์หลักฐานลงพื้นท่ีดำ�เนินการเก็บวัตถุพยานอย่าง 

ละเอียด ที่แยกดังกล่าวนอกจากได้เคยเกิดเหตุระเบิดแล้ว 

ยังเปน็บริเวณทีม่กัเกิดการชุมนมุประท้วงหลายครัง้อกีด้วย  

พื้นท่ีนี้เป็นบริเวณที่มีโอกาสของการท่ีต้องปิดถนนอย่าง 

ฉับพลันอยู่สูงมาก ในการศึกษานี้จึงได้ทำ�การวิเคราะห์ 

การจราจรเพื่อเสนอแนวทางการรับมือล่วงหน้ากับการ 

จราจรหากเกิดเหตุการณ์ใดๆข้ึนและทำ�ให้ต้องปิดถนนที่ 

แยกดังกล่าวอีก โดยได้วิเคราะห์ผลที่เกิดข้ึนกับถนนใน 

พื้นที่จากการปิดถนน 1 ชั่วโมงโดยได้จำ�ลองสภาพจราจร  

ในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพจราจร มีการเปรียบเทียบผล 

ระหว่างแบบจำ�ลองกับสภาพจริง โดยการปรับเทียบ 

(Calibration) โดยจะใช้ค่าปริมาณรถแถวคอยและระยะ 

เวลาเดินทางมาปรับเทียบหลังจากการปรับแบบจำ�ลอง 

จนเข้าใกลส้ภาพจริงยามปกติ แลว้จงึนำ�มาศกึษาผลกระทบ 

การจราจร ณ จุดต่างๆ ในสถานการณ์การปิดถนน

	 1.2 วัตถุประสงค์
	 	 	-	เพื่อมีเครื่องมือสำ�หรับวิเคราะห์สภาพการ

จราจรเมื่อมีการปรับเปลี่ยนการเดินรถในโอกาสต่างๆ ของ

กรุงเทพมหานครในพื้นที่ที่ศึกษา 

    	 	 - 	วิเคราะห์การจราจรและเสนอแนวทางการรบัมอื 

ลว่งหนา้กับการจราจรหากเกิดการปิดถนนทีแ่ยกราชประสงค์

ในช่วงเร่งด่วนเช้า

	
	 1.3 ขอบเขตพื้นที่ศึกษา
	 	 	 ศึกษาในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ในเขตปทุมวัน

และเขตราชเทวี   ซึ่งประกอบด้วยถนนจำ�นวนหลายสาย  

โดยเก็บข้อมูลจำ�นวนทั้งหมด 12 แยกใน วันอังคารถึง 

วันพฤหัสบดี ในเวลาชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเช้าเวลา 7.30 – 

8.30 น. ของวันที่โรงเรียนเปิดภาคการศึกษา

	
2.	งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	 จากการวิจัยที่ได้ศึกษามา พบว่า มีผู้ใช้แบบจำ�ลอง 

การจราจรระดับจุลภาคในการวิเคราะห์และแก้ปัญหาใน 

ประเทศไทย โดยสามารถงานเก่ียวกับการเพิ่มทางเลือก 

เส้นทางจราจรสรุปได้ดังนี้

	 ในเร่ืองการเพิ่มทางเลือกเส้นทางจราจร มีผู้ท่ีทำ�การ 

ศึกษาโดยใช้โปรแกรม VISSIM ได้แก่ Pasangtiyo [2]  

ได้วิเคราะห์และประเมินการจัดการจราจรสำ�หรับรถ 

จักรยานยนต์ที่ทางแยกสัญญาณไฟจราจรรูปแบบต่างๆ  

โดยมมีาตรการทีป่ระกอบไปดว้ย 1) การกำ�หนดพืน้ทีเ่ฉพาะ 

หยุดรอสัญญาณไฟจราจรสำ�หรับรถจักรยานยนต์ 2)  

กำ�หนดช่องทางเฉพาะสำ�หรับรถจักรยานยนต์ด้านซ้าย 

ร่วมกับกำ�หนดให้รถจักรยานยนต์ว่ิงช่องทางพิเศษเมื่อ 

ต้องการเลี้ยวขวา โดยใช้หลักของ Federal Highway  

Administration โดยเก็บรวบรวมข้อมลูที ่ช่วงเวลาเร่งด่วน 

เช้าและเย็น พบว่าการกำ�หนดพืน้ทีเ่ฉพาะหยุดรอสญัญาณ 

ไฟจราจร สำ�หรับรถจักรยานยนต์นั้น มีประสิทธิภาพมาก 

ท่ีสุดเนื่องจากมีการเคลื่อนท่ีได้อิสระไม่กีดขวางเส้นทาง 

ของรถคันอื่นๆ Yaibok และคณะ [3] ได้ศึกษาการแก้ 

ปัญหาจราจรตดิขัดบริเวณทางแยก และมกีารกำ�หนดปัญหา 

ต่างๆ ที่เกิดขึ้นแล้วทำ�การปรับปรุงกระแสจราจร ลักษณะ 

ทางกายภาพ และ พฤติกรรมของผู้ขับ Sakorn และคณะ  

[4] ศกึษาและวเิคราะหป์ญัหาการจราจรตดิขดับรเิวณหนา้ 

มหาวิทยาลัยบูรพา ในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น โดยประเมิน 

ทางเลือกจัดการจราจรซ่ึงการวิจัยนี้ได้มีการเปิดโอกาสให้ 

กลุ่มคนท่ีได้รับผลกระทบเข้ามามีส่วนร่วมในการตัดสินใจ  

เพื่อให้ได้ทางเลือกที่เหมาะสม จากการศึกษาพบว่า การ 

ห้ามจอดบรเิวณทางแยกบรเิวณทางเข้ามหาวทิยาลยับูรพา  

มีประสิทธิภาพในการแก้ไขปัญหาจราจรทั้งโครงข่ายที่สุด 

นอกจากนี้ Phusawan และ Pithaksalongkarn [5] ได ้

ประยุกต์ใช้เคร่ืองมือยับย้ังการจราจรท่ีเหมาะสมกับพื้นท่ี 

กรณีศึกษาถนนฉลองกรุง 1 ซ่ึงอยู่ใกล้เคียงกับสถาบัน 

เทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง โดยใช้ 

การเก็บข้อมูลในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนเพื่อนำ�ไปวิเคราะห์ 
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สภาพการจราจรทั้งก่อนและหลังการประยุกต์ใช้เคร่ืองมือ 

ยับยั้งการจราจร  และประเมินประสิทธิภาพของเครื่องมือ 

ยับย้ังการจราจร ซ่ึงผลท่ีไดพ้บว่าเมือ่มกีารตดิตัง้เนนิชะลอ 

ความเร็วทำ�ให้รถยนต์มีความเร็วลดลงจากเดิมร้อยละ 28 

ส่วนรถจักยานยนต์มีความเร็วลดลงจากเดิมร้อยละ 35

	 นอกจากนี้มีการศึกษาโดยใช้โปรแกรม CORSIM  

Wichiensin และคณะ [6] ได้ศึกษาและเก็บข้อมูลทาง 

จราจรมาใช้จำ�ลองสภาพการจราจรในมหาวิทยาลัย  

เกษตรศาสตร์ โดยมีตัวชี้วัด คือ ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ย  

ความยาวแถวคอยสูงสุด และความเร็วเฉลี่ย ซ่ึงพบว่า 

แบบจำ�ลองท่ีได้มีประสิทธิภาพใกล้เคียงกับสภาพความ 

เป็นจริงโดยคลาดเคลื่อนไม่เกินร้อยละ15.15 ถือว่า 

ประมาณการได้ดี จึงทำ�ให้ได้เครื่องมือที่เป็นตัวช่วยในการ 

จำ�ลองเหตกุารณต์า่งๆทีม่ผีลต่อมหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์  

เช่น ตรวจมาตรการจัดทิศทางการเดินรถใหม่ หรือผล 

ของการปิดถนนบางสายเน่ืองจากจัดงานประจำ�ปีของ 

มหาวิทยาลัย

	 ในการเพิม่ทางเลอืกเสน้ทางจราจรและการจดัสญัญาณ 

ไฟโดยใช้โปรแกรม VISSIM ร่วมกับ SYNCHRO  

Teeramoto และ Pithaksalongkarn [7] ได้ผู้ศึกษาพื้นที่ 

ก่อสรา้งโครงการระบบรถไฟชานเมอืง (สายสแีดง) บริเวณ 

หน้าวัดหลักสี่ เนื่องจากเกิดปัญหาการจราจรติดขัดใน 

ช่ัวโมงเร่งด่วน ซ่ึงพบว่าการจราจรที่ออกแบบการสัญจร 

ใหม่ มีระยะเวลาเดินทางและใช้เวลาในการเดินทางลดลง 

จากสภาพการจราจรในปัจจุบัน ส่งผลให้มีการจราจร 

คล่องตัวกว่า โดยจากการศึกษานี้ทำ�ให้สามารถนำ�ไปใช้ 

ในการแก้ไขปัญหาในบรเิวณก่อสร้างอืน่ๆ ได้และ Heapkaew 

และคณะ [8] ได้วิเคราะห์หารูปแบบความเหมาะสม  

ของการเข้า-ออกพื้นท่ีสถานีขนส่ง (จตุจักร) ได้แบ่งออก 

เป็น 2 กรณี คือ กรณีประเมินประสิทธิภาพปัจจุบัน และ  

กรณปีระเมนิประสทิธภิาพหลงัการมกีารเสนอแนะแนวทาง 

การเพิ่มประสิทธิภาพ ซ่ึงทำ�ให้ ค่าใช้จ่ายในการใช้ยาน 

พาหนะ และมูลค่าของเวลาในการเดินทางโดยเฉลี่ยลด 

น้อยลง และมีการศึกษาของสำ�นักงานนโยบายและ 

แผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม ได้ศึกษา 

แนวทางการพัฒนา การบริหารจัดการจราจรบนเส้นทาง 

และพื้นท่ีบริเวณทางแยกที่สำ�คัญที่แนวสายทางระบบ 

ขนส่งมวลชน 3 สายผ่าน คือ สายสีเหลือง สีน้ำ�ตาล  

และสีชมพู โดยแต่ละพื้นที่ต่างๆท่ีเส้นทางระบบขนส่ง 

มวลชนผ่านนั้นถูกวิเคราะห์โดยใช้ ลักษณะทางกายภาพ  

และ สภาพการจราจรในปจัจบุนั เปน็ข้อมลูในการวิเคราะห์ 

แล้วเสนอแนวทางแก้ไขปัญหา และการบริหารจัดการบน 

เส้นทางและพื้นที่ทางแยก ตัวอย่างการวิเคราะห์เช่น  

สายสนี้ำ�ตาล เมือ่นำ�ข้อมลูมาวิเคราะห์แลว้พบว่า ทางแยก 

ตามแนวสายสีน้ำ�ตาลนั้นมีระดับการให้บริการอยู่ในระดับ  

F จึงมีการเสนอแนวทางแก้ไขโดยแบ่งเป็น 2 ระยะ  

ได้แก่ 1) ระยะเร่งด่วน มีการปรับรอบสัญญาณไฟให้ 

เหมาะสมเพิ่มช่องทางจราจรสำ�หรับรอเลี้ยว และปิดจุด 

กลับรถ 2) ระยะกลางและระยะยาว มีการเพิ่มช่องทาง 

จราจรให้มากขึ้นเป็น 8 ช่องทาง และปรับความยาวรอบ 

สัญญาณไฟให้สอดคล้องกับปริมาณจราจรในอนาคตและ 

Kaphong และคณะ [9] ศกึษาการจดัการระบบการจราจร 

บริเวณห้าแยกกังสดาล มหาวิทยาลยัขอนแก่นโดยประยุกต์ 

ใช้ แบบจำ�ลองการจราจรระดับจุลภาค VISSIM  ในการ 

ประเมินมาตรการในการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดที่ 

บริเวณทางแยกดังกล่าว พบว่าทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด 

ในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกคือ การเพิ่มความ 

กว้างของช่องจราจร และการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ 

จราจร สามารถช่วยลดระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยบริเวณ 

ทางแยกได้ 13 วินาที

3. วิธีการศึกษา 
	 3.1	กำ�หนดขอบเขตพื้นที่ศึกษา
     		พื้นที่ศึกษาถูกเลือกให้ครอบคลุมบริเวณเกิดเหตุ 

โดยรอบโดยไปถึงถนนใหญ่สายหลัก และให้เป็นบริเวณที่ 

ครอบคลุมพื้นที่ธุรกิจการค้า สถานศึกษา สถานทูต ขนาด 

พืน้ท่ีประมาณ 10 ตารางกิโลเมตรซ่ึงเปน็ขนาดใหญ่สำ�หรบั 

งาน Simulation พื้นที่เป็นส่วนหนึ่งของ เขตปทุมวัน และ  

เขตราชเทวีดังขอบเขตเส้นประในรูปที่ 1 ในการศึกษานี้ 

เราได้เลือกแยกหลักท่ีปรากฏในรูป จำ�นวน 12 แยก  

ได้แก่ 
	 	 - แยกอุรุพงษ์	 - แยกราชประสงค์
	 	 - แยกราชเทวี	 - แยกเพลินจิต
	 	 - แยกประตูน้ำ�	 - แยกมหานคร
	 	 - แยกเพชรบุรี–วิทยุ	 - แยกสามย่าน
	 	 - แยกพงษ์พระราม	 - แยกศาลาแดง
	 	 - แยกปทุมวัน	 - แยกวิทยุ
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รูปที่ 1 พื้นที่ศึกษา

ตารางที่ 1  ค่าตรวจสอบมาตรฐาน

	 3.2	การเก็บรวบรวมข้อมูลภาคสนาม
      	ในการศึกษาได้ทำ�การเก็บรวบรวมข้อมูลเพื่อใช้ 

ในการสรา้งและพฒันาแบบจำ�ลองเพือ่ใชใ้นการดภูาพรวม 

ของโครงข่ายของพื้นที่ และนำ�มาเป็นแนวทางในการเพิ่ม 

ประสิทธิภาพทางการจราจร ซ่ึงข้อมูลที่ต้องเก็บจากภาค 

สนาม ได้แก่  ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่และถนนโดย 

รอบ ได้แก่ สะพาน เกาะกลาง จำ�นวนช่องทาง ลักษณะ 

การเลี้ยว รอบสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกต่างๆ ที่เก็บ 

ข้อมูลความยาวแถวคอยระยะเวลาในการเดินทาง

	 3.3	การสร้างและปรับเทียบแบบจำ�ลอง
	 	 	การศึกษานี้ทำ�การสร้างและพัฒนาแบบจำ�ลอง 

สภาพจราจรระดบัจุลภาคดว้ยโปรแกรม VISSIM การปรบั 

เทียบแบบจำ�ลองใช้การปรับเทียบตามหลังเกณฑ์ของ  

Department for Transport UK Highways Agency’s  

Design Manual for Roads & Bridges (DMRB)  

(Department for Transport, 1997) ของประเทศอังกฤษ 

ซ่ึงเป็นเกณฑ์ท่ียอมรับและใช้สำ�หรับการปรับเทียบแบบ 

จำ�ลองระดับจุลภาคอย่างแพร่หลาย การปรับเทียบแบบ 

จำ�ลองทำ�ตามมาตรฐานในตารางที่ 1

ตัวแปรชี้วัด
การเปรียบเทียบ 

ปริมาณการจราจร 

เวลาในการเดินทาง 

ความยาวแถวคอย

เกณฑการเปรียบเทียบ

GEH < 5 

±15% (หรือไมเกิน 1 นาที 
ถามีความคลาดเคลื่อน

สูงกวา15%) 

±20% (หรือ ±5% เมื่อความยาวนอยกวา 10 คัน 
หรือ ±

7% เมื่อยาวไมเกิน 20 คัน) 

เปาหมายในการเปรียบเทียบ

> 85% ของกรณีทั้งหมด

> 85% ของกรณีทั้งหมด
ที่ทําการเปรียบเทียบ

> 85% ของกรณีทั้งหมด
ที่ทําการเปรียบเทียบ
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	 โดยท่ี GEH เป็นสูตรท่ีใช้สำ�หรับเปรียบเทียบค่า 

ปริมาณการจราจร 2 ชุด ที่มาจาก Geoffrey E. Havers 

ผู้คิดค้นขึ้นมาในปี 1970 สูตรนี้มีความคล้ายคลึงกับ Chi- 

Squared test โดยสูตรสำ�หรับค่า GEH มีดังนี้

	 เมื่อ M คือ ปริมาณการจราจรที่ได้จากการประมาณ 

การของแบบจำ�ลอง และ C คือ ปริมาณการจราจรของ 

การสำ�รวจสภาพการจราจรจริง

	 ถ้าค่า GEH ที่น้อยกว่า 5 ถือได้ว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี ม ี

ความคลาดเคลื่อนระหว่างแบบจำ�ลองและค่าท่ีสำ�รวจจริง 

น้อยมากตามท่ีระบุไว้ในเกณฑ์ DMRB [10] ว่าร้อยละ 

85 ของค่าปริมาณการจราจรท่ีอยู่ในแบบจำ�ลองควรมีค่า 

GEH < 5 สำ�หรับค่า GEH ที่อยู่ระหว่าง 5.0 - 10.0  

ควรได้รับการรับรองผลการสำ�รวจถ้าค่า GEH > 10.0 

แสดงว่ามคีวามคลาดเคลือ่นสงูระหว่างแบบจำ�ลองและคา่ 

ที่สำ�รวจจริง

	 การศึกษาคร้ังนีท้างผูจ้ดัทำ�ไดใ้ช้ซอฟทแ์วร์คอมพวิเตอร์  

“VISSIM” เพื่อตรวจสอบสภาพจราจรที่เกิดข้ึนในแบบ 

จำ�ลอง โดยในโปรแกรม VISSIM นี้จะแสดงค่าปริมาณรถ 

ความยาวแถวคอย และเวลาในการเดินทางที่เกิดข้ึน 

จากตามข้อมูลที่เราทำ�การใส่ค่าเข้าไปในโปรแกรม อนึ่ง 

ในระหว่างการประมวลผลได้ทดสอบใช้ค่า generated  

random number หลายชุดและพบว่าผลไม่แตกต่าง 

อย่างมีนัยสำ�คัญ การปรับเทียบแบบจำ�ลองทางผู้ศึกษา 

จะใช้ค่า GEH ซ่ึงเป็นค่าท่ีใช้ปรับเทียบสำ�หรับการปรับ 

เทียบแบบจำ�ลองทางจราจร โดยใช้มาตรฐานในการปรับ 

เทียบจาก DMRB ตามข้างต้น

4.	ผลการศึกษา
	 4.1 ผลการสร้างแบบจำ�ลองกรณีฐาน
	 	 	จากการเก็บข้อมูลภาคสนามบริเวณพื้นที่ศึกษาใน 

เขต ปทุมวันและเขตราชเทวี นำ�มาสร้างแบบจำ�ลองระดับ 

จุลภาคในโปรแกรม VISSIM ซ่ึงจำ�ลองสภาพการจราจร 

ก่อนและหลังการแก้ไขปัญหาการจราจรบริเวณแยกต่างๆ  

ที่ทำ�การศึกษา โดยจะประมวลผลข้อมูลและแสดงผลลัพธ์ 

ข้อมูลในรูปของ ปริมาณการจราจร เวลาในการเดินทาง  

และความยาวของแถวคอย ซ่ึงผลลัพธ์ที่ได้จะใช้เป็นฐาน 

เพื่อใช้ในการจำ�ลองการเดินรถเมื่อมีการเปลี่ยนแปลง 

เส้นทางการเดินรถ

	 จากการวิเคราะห์สภาพการจราจรได้ผลดังตารางที่ 2-  

ตารางที่ 7

ตารางที่ 2  เปรียบเทียบปริมาณจราจรเข้าแยกระหว่างแบบจำ�ลองกับสภาพจริงบนถนนเพชรบุรี

แยก

อุรุพงษ

ราชเทวี

ประตูน้ำ

เพชรบุรี-วิทยุ

W
N
E
S
W
N
E
S
W
N
E
S

W
N
E
S

3049
429
1024
2306
1964
1598
848
1419
1150
866
595
1857

1508
-

1338
999

2965
438
1233
2445
1797
1576
734
1388

1094
850
595
1744
1451
-

1333
987

84
-9

-159
-139
167
22
114
31
56
16
0

113

57
-
5
12

1.53
0.43
4.68
2.85
3.85
0.55
4.05
0.83
1.67
0.55
0.00
2.66

1.48
-

0.14
0.38

ทิศ ปริมาณรถจริง ปริมาณรถในแบบจำลอง ความตาง GEH



321วารสารวิจัยและพัฒนา มจธ. ปีที่ 40 ฉบับที่ 2 เมษายน - มิถุนายน 2560

ตารางที่ 3  เปรียบเทียบปริมาณจราจรเข้าแยกระหว่างแบบจำ�ลองกับสภาพจริงบนถนนพระราม 1

ตารางที่ 4  เปรียบเทียบปริมาณจราจรเข้าแยกระหว่างแบบจำ�ลองกับสภาพจริงบนถนนพระราม 4

แยก

พงศพระราม

ปทุมวัน

ราชประสงค

เพลินจิต

W
N
E
S
W
N
E
S
W
N
E
S
W
N
E
S

1969
-

1333
454
746
1688
1625
728
310
1320
3256
1688
520
-

3488
1678

1894
-

1431
403
647
1677
1616
658
337
1165
3011
1591
474
-

3417
1592

75
-

-98
51
99
11
9
70

-270
155
245
97
46
-
71
86

1.71
-

2.64
2.46
3.75
0.27
0.22
2.66
1.50
4.40
4.38
2.40
2.06
-

1.21
2.13

ทิศ ปริมาณรถจริง ปริมาณรถในแบบจำลอง ความตาง GEH

แยก

มหานคร

สามยาน

ศาลาแดง

วิทยุ

W
N
E
S
W
N
E
S
W
N
E
S
W
N
E
S

1256
2734
1204
560
2342
1500
1280
904

18410
1402
2164
876
1998
2132
2643
2715

1253
2725
1142
527
2163
1502
1319
837
1714
1458
1958
847
1858
2044
2542
2554

3
9
62
33
179
-2
-39
67
127
-56
206
29
140
88
101
161

0.08
0.17
1.81
1.42
3.77
0.05
1.08
2.27
3.01
1.48
4.54
0.99
3.19
1.93
1.98
3.14

ทิศ ปริมาณรถจริง ปริมาณรถในแบบจำลอง ความตาง GEH
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ตารางที่ 5  การเปรียบเทียบความยาวแถวคอยบริเวณแยกระหว่างแบบจำ�ลองกับสภาพจริง

ตารางที่ 6  การเปรียบเทียบระยะเวลาในการเดินทางจากแต่ละทางแยกของสภาพจริงกับแบบจำ�ลอง

ตารางที่ 7  Level of Service ของแยกที่ศึกษาทั้ง 12 แยก

แยก

ประตูน้ำ

ปทุมวัน

สามยาน

W
N
E
S
W
N
E
S
W
N
E
S

220
100
100
240
221
220
80
95
360
200
124
120

214
118
89
255
228
209
71
78
420
178
141
129

6
-18
11
-15
-7
11
9
17
-60
22
-17
-9

2.67
17.84
11.46
6.43
3.15
5.08
10.71
18.04
16.60
11.16
13.72
7.12

ทิศ สภาพจริง แบบจำลอง (คัน) ผลตาง (คัน)

แถวคอยสูงสุด

%ความแตกตาง

การเดินทาง

อุรพงษ ไป ราชเทวี

ประตูน้ำ ไป ราชเทวี

พงษพระราม ไป ปทุมวัน

ราชประสงค ไป ปทุมวัน

ศาลาแดง ไป สามยาน

115

541

420

420

215

129

595

435

371

247

-14

-54

-15

49

-32

12.48

9.91

3.57

11.67

14.74

สภาพจริง (วินาที) แบบจำลอง (วินาที) ผลตาง (วินาที)

ระยะเวลาเดินทาง

%ความแตกตาง

แยก

อุรุพงษ
ราชเทวี
ประตูน้ำ

เพชรบุรี-วิทยุ
พงศพระราม

ปทุมวัน
ราชประสงค

เพลินจิต
มหานคร
สามยาน
ศาลาแดง

วิทยุ

30.15
102.38
103.72
10.91
33.80
77.41
82.18
22.30
33.92
99.05
102.99
102.00

D
F
F
B
D
F
F
C
D
F
F
F

ระยะเวลาเดินทาง (วินาที) LOS
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	 จากตารางพบว่า แบบจำ�ลองท่ีได้เป็นแบบจำ�ลองที่มี 

ประสทิธิภาพสงู เนือ่งจากสามารถจำ�ลองดชันตีวัช้ีวดัต่างๆ  

ได้ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงในระดับมาตรฐานจึง 

สามารถสรุปได้ว่าแบบจำ�ลองนี้มีความเหมาะสมในการใช้ 

ประโยชน์เพื่อเป็นฐานที่ถูกต้อง ในการวิเคราะห์ปัญหา 

ต่างๆ ได้

	
	 4.2 ผลของการปิดถนน
	 	 	ในการศึกษาเราจะวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดข้ึน 

จากเหตุการณน์ีโ้ดยเนือ่งจากข้อจำ�กัดในเรือ่งข้อมลูสดัสว่น 

ของผู้ที่ไม่ขับรถผ่านพื้นที่ศึกษาในวันที่วิเคราะห ์การศึกษา 

จึงต้ังสมมติฐานว่าจำ�นวนผู้เดินทางให้ปกติเช่นเดิมรวมท้ัง 

สมมติให้ไม่มีแถวคอยสะสมมาจากก่อนช่วงเวลานั้น  

	 สิ่งที่แตกต่างจากกรณีฐาน คือ ถนนสายที่เช่ือมแยก 

ราชประสงค์จะหายไปจากแบบจำ�ลองดังรูปที่ 2

รูปที่ 2 โครงข่ายภายหลังการเกิดเหตุการณ์

	 จากการวิเคราะห์ในแบบจำ�ลอง VISSIM สามารถ 

แสดงผลการวิเคราะห์ได้ตามตารางที่ 8-11 และสรุปได้ 

ดังรูปที่ 3-6

   **หมายเหตุ ถนนพระราม 1, ถนนเพลินจิตและถนน 

ราชดำ�ริ ถูกวิเคราะห์เฉพาะช่วงของถนนที่สามารถปล่อย 

ให้ยานพาหนะวิ่งได้หลังจากมีการปิดแยกราชประสงค์
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ตารางที่ 8  ระยะเวลาเดินทางของแต่ละถนนสำ�หรับรถมุ่งหน้าไปยังทิศตะวันออก

ตารางที่ 9  ระยะเวลาเดินทางของแต่ละถนนสำ�หรับรถมุ่งหน้าไปยังทิศตะวันตก

ตารางที่ 10  ระยะเวลาเดินทางของแต่ละถนนสำ�หรับรถมุ่งหน้าไปยังทิศเหนือ

ตารางที่ 11  ระยะเวลาเดินทางของแต่ละถนนสำ�หรับรถมุ่งหน้าไปยังทิศใต้

ถนน

เพชรบุรี
พระราม 1 + เพลินจิต**

พระราม 4

14.18
13.66
20.85

47.50
17.71
65.58

33.32
4.05
44.73

ระยะเวลาเดินทางเดิม
มุงหนา EB (นาที)

ระยะเวลาเดินทางใหม
มุงหนา EB (นาที)

เวลาที่เพิ่มขึ้น
(นาที)

ถนน

เพชรบุรี
พระราม 1 + เพลินจิต**

พระราม 4

19.88
9.73
18.05

87.93
43.89
58.28

68.05
34.16
40.23

ระยะเวลาเดินทางเดิม
มุงหนา WB (นาที)

ระยะเวลาเดินทางใหม
มุงหนา WB (นาที)

เวลาที่เพิ่มขึ้น
(นาที)

ถนน

พระราม 6
พญาไท

ราชดำริ**
วิทยุ

9.43
9.01
7.11
5.88

14.11
14.61
14.73
61.77

4.68
5.60
7.62
55.89

ระยะเวลาเดินทางเดิม
มุงหนา NB (นาที)

ระยะเวลาเดินทางใหม
มุง NB (นาที)

เวลาที่เพิ่มขึ้น
(นาที)

ถนน

พระราม 6
พญาไท
ราชดำริ*

วิทยุ

8.86
9.07
6.76
7.36

11.52
15.70
7.38
51.53

2.66
6.63
0.62
44.17

ระยะเวลาเดินทางเดิม
มุงหนา SB (นาที)

ระยะเวลาเดินทางใหม
มุงหนา SB (นาที)

เวลาที่เพิ่มขึ้น
(นาที)



325วารสารวิจัยและพัฒนา มจธ. ปีที่ 40 ฉบับที่ 2 เมษายน - มิถุนายน 2560

รูปที่ 3 ระยะเวลาเดินทางในแต่ละถนนสำ�หรับรถที่เดินทางมุ่งหน้าทิศตะวันออก

รูปที่ 4 ระยะเวลาเดินทางในแต่ละถนนสำ�หรับรถที่เดินทางมุ่งหน้าทิศตะวันตก
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รูปที่ 5 ระยะเวลาเดินทางที่เพิ่มขึ้นในแต่ละถนนที่รถเดินทางไปยังทิศเหนือ

รูปที่ 6 ระยะเวลาเดินทางที่เพิ่มขึ้นในแต่ละถนนที่รถเดินทางไปยังทิศใต้
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รูปที่ 7 ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยในแต่ละถนนบนโครงข่าย

	 จากผลการวิเคราะห์ ทำ�ให้สามารถวิเคราะห์ระยะเวลา 

เดนิทางเฉลีย่ทีเ่กิดข้ึนในแต่ละถนนและระยะเวลาเดินทาง 

เฉลี่ยที่เกิดข้ึนของทั้งโครงข่ายท่ีศึกษา โดยถนนเพชรบุรี 

มีเวลาเพิ่มข้ึนมากที่สุด (50.69 นาที) ถนนพระราม 6  

เวลาเพิ่มขึ้นน้อยที่สุด (3.87 นาที) ได้ดังแสดงบนตารางที่  

12 และ 13 และรูปที่ 7 และ 8 ดังต่อไปนี้

ตารางที่ 12  ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยในแต่ละถนนบนโครงข่าย

ตารางที่ 13  ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยของทั้งโครงข่าย

ถนน

ราชดำริ

พญาไท

 พระราม 6

พระราม 1 + เพลินจิต

วิทยุ

 พระราม 4

เพชรบุรี

6.94

9.04

9.14

11.69

6.62

19.45

17.03

11.06

15.15

12.81

30.80

56.65

61.93

67.72

4.12

6.11

3.67

19.10

50.03

42.48

50.69

59.41

67.59

40.16

163.36

756.00

218.44

297.65

กอนปดแยก (นาที) หลังปดแยก (นาที) เสียเวลาเพิ่มขึ้น (นาที) คิดเปนเปอรเซ็นต

เหตุการณ

กอนปดแยก
หลังปดแยก

11.42
36.59 25.17 220.51

ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ย
ของโครงขาย (นาที)

เวลาที่เพิ่มขึ้น (นาที) คิดเปนเปอรเซนต
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รูปที่ 8 ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยของทั้งโครงข่าย

รูปที่ 9 ทางเลือกที่ 1

	 จากการวิเคราะห์ผลการประยุกต์ พบว่าบนถนนวิทยุ 

เกิดการเปลี่ยนแปลงในทางแย่ลงมากท่ีสุดรองมาเป็น 

เพชรบุรี และพระราม 4 ตามลำ�ดับ (จากตารางที่ 12)  

โดยข้ันต่อไปจะได้ทำ�การเสนอทางเลอืกในการเพิม่ประสทิธ-ิ 

ภาพในโครงข่าย

	 4.3	การวิเคราะห์ทางเลือกเพื่อเพิ่ม 
			  ประสิทธิภาพ
     		  แบบจำ�ลองได้ถูกปรับเพื่อสร้างทางเลือกเพื่อ 

ปรับปรุงถนนวิทยุโดยให้กระทบเพชรบุรีและพระราม 4  

(ที่ติดมากในลำ�ดับถัดมา) น้อยที่สุดดังนี้

ทางเลือกที่ 1 กระจายการจราจรให้รถที่ต้องการจะเข้า 
ถนนวิทยุ ณ แยกวิทยุ จากรถมุ่งทิศเหนือ และ รถมุ่งทิศ 

ตะวันตก ลดลงเหลือร้อยละ 50 ดังรูปที่ 9

	 ในกรณีนี้จะเห็นว่าไม่มีการผันรถจากทิศตะวันตกท่ีจะ 

เลี้ยวซ้ายเข้าวิทยุทั้งนี้เนื่องจากผู้ศึกษาประเมินว่ารถที่ 

ผ่านมาถึงจุดนี้ (โดยได้ผ่านถนนราชดำ�ริที่ปิดมาแล้ว)  

แล้วยังต้องการการเลี้ยวซ้ายแสดงว่าเป็นผู้ที่จำ�เป็นต้อง 

เลี้ยวซ้ายท่ีแยกวิทยุดังนั้นจึงได้ปล่อยรถที่ต้องการ 

เลี้ยวซ้ายจากทิศตะวันตกทั้งหมด
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รูปที่ 10 ทางเลือกที่ 2

รูปที่ 11 ทางเลือกที่ 3

ทางเลือกที่ 2 กระจายการจราจรให้รถที่ต้องการจะเข้า 
ถนนวิทยุ ณ แยกวิทยุ จากรถมุ่งทิศเหนือ และ รถมุ่งทิศ 

ตะวันตก ลดลงเหลือร้อยละ 75 ดังรูปที่ 10

ทางเลือกที่ 3 ผันรถที่มุ่งหน้าทิศตะวันตกบนแยก เพลินจิตให้ไปอยู่บนถนนเหนือเกาะกลาง ดังรูปที่ 11

	 โดยใช้ดัชนีช้ีวัด คือ ความเร็วเฉลี่ยรวมของทั้งระบบ 

และเวลารวมที่รถว่ิงในระบบ แสดงได้ดังตารางที่ 14  

และ รูปที่ 12
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ตารางที่ 14  ตัวชี้วัดความแตกต่างของแบบจำ�ลองทางเลือกการจัดการจราจรระดับจุลภาค

ทางเลือก

กอนมีการปดแยกราชประสงค

หลังมีการปดแยกราชประสงค

ทางเลือกที่ 1

ทางเลือกที่ 2

ทางเลือกที่ 3

22.17

15.22

15.32

16.12

15.68

12135612

13406259

13388620

12941102

13190714

ความเร็วเฉลี่ยทั้งโครงขาย 
(km/hr)

เวลารวมที่รถวิ่งในระบบ
(pcu-sec)

รูปที่ 12  การเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยทั้งโครงข่ายและเวลารวมที่รถวิ่งในระบบทุกๆ ทางเลือก

	 จากตารางที่ 14 และรูปที่ 12 พบว่าแบบจำ�ลองทาง 

เลือก สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการเดินทางในโครงข่ายได้  

โดยความเร็วเฉลี่ยท้ังโครงข่ายและเวลารวมที่รถว่ิงใน 

ระบบ มีค่าท่ีดีข้ึนในทุกๆ ทางเลือก โดยทางเลือกที่ 2  

การผันรถที่จะเข้าถนนวิทยุที่แยกวิทยุ บางส่วนออกไป 

เป็นทางเลือกที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดจากผลนี้สอดคล้อง 

กับเหตุการณ์ก่อนและหลังปิดทางแยกท่ีพบว่าสภาพการ 

จราจรบน ถ.พระราม 4 (จากรูปที่ 7) แย่ที่สุดอยู่แต่เดิม  

เมื่อทางเลือกที่ 2 ซึ่งเป็นทางซึ่งผันรถเข้าถนนนี้น้อยและ 

มีการกระจายรถไปสู่ถนนวิทยุซ่ึงปัญหาเบากว่าจึงสามารถ 

จะบรรเทาปัญหาได้มีประสิทธิภาพที่สุด

6.	สรุป
	 การศึกษานี้สร้างแบบจำ�ลองสภาพจราจรของพื้นที่ 

ธุรกิจกรุงเทพมหานครเพื่อวิเคราะห์สภาพท่ีเกิดข้ึนหาก 

มีการปิดทางแยกราชประสงค์ พบว่าได้แบบจำ�ลองที่ใช้ 

เป็นฐานที่มีคุณภาพดีเนื่องจากมีความคลาดเคลื่อนน้อย 

มากโดยผลของการปรับเทียบแบบจำ�ลองกับสภาพจริง 

พบว่าในเรื่องปริมาณจราจรในแต่ละแยกมีค่า GEH  

สูงสุดเท่ากับ 4.54 ซ่ึงอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน (ค่า≤5)  

ส่วนในด้านของความยาวแถวคอยมีค่าเท่ากับ ร้อยละ  

18 ซึ่งอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน (ค่า≤20%) ส่วนระยะเวลา 

ในการเดินทางมีค่าเท่ากับ ร้อยละ14.74 ซ่ึงอยู่ในเกณฑ์
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มาตรฐาน (ค่า≤15%) แต่อย่างไรก็ดีเนื่องจากข้อจำ�กัด 

ด้านข้อมูลในช่วงสถานการณ์ไม่ปกติท่ีไม่ทราบปริมาณรถ 

แท้จริงที่เข้ามาในบริเวณดังกล่าวอาจทำ�ให้การวิเคราะห์ 

การบรรเทาปัญหาการจราจรในคร้ังนียั้งไมชั่ดเจนนกั ดงันัน้  

งานวิจัยท่ีเป็นประโยชน์คือการสำ�รวจข้อมูลนี้เพื่อนำ�มา 

ตรวจสอบผล อย่างไรก็ดีจะมีข้อจำ�กัดมากเนื่องจากเป็น 

เหตุการณเ์กิดข้ึนเฉพาะหนา้และพืน้ทีอ่าจเสีย่งต่ออนัตราย 

ในการทำ�งานอย่างไรก็ตามเมื่อตั้งสมมติฐานแล้ววิเคราะห์ 

กรณกีารปิดสีแ่ยกราชประสงค์แบบจำ�ลองทางเลอืกสามารถ 

เพิ่มประสิทธิภาพการเดินทางในโครงข่ายได้ โดยความเร็ว 

เฉลี่ยทั้งโครงข่ายและเวลารวมที่รถวิ่งในระบบ มีค่าที่ดีขึ้น 

ในทุกๆ ทางเลือก โดยทางเลือกในการผันรถท่ีแยกวิทยุ 

ที่จะมุ่งหน้าข้ึนเหนือเป็นทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพมาก 

ที่สุด ดังนั้นหากเกิดการปิดแยกข้ึนอีกข้อเสนอแนะนี้ 

จะเป็นวิธกีารต้ังรับไว้ลว่งหนา้ เป็นประโยชนแ์ก่การทำ�งาน 

ของเจ้าหน้าที่ตำ�รวจจราจรในการตัดสินใจควบคุมพื้นที่ 

ในบริเวณนั้นได้

7.	กิตติกรรมประกาศ
	 ขอขอบคุณ PTV Planung Transport Verkehr AG  

เป็นอย่างสูงที่กรุณาสนับสนุนซอฟแวร์โดยอนุเคราะห์ 

ให้ใช้ซอฟแวร์ VISSIM เพื่องานการศึกษาในครั้งนี้
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