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บทคัดย่อ 

		  งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) วิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลกระทบให้เกิดความแออัดภายในวงเวียน 

และ 2) เพ่ือกำ�หนดแนวทางการแก้ปัญหาการจราจรติดขัดจากปัจจัยความแออัด เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยคือ  

1) การวิเคราะห์ความแปรปรวนของปัจจัย (ANOVA) ด้วยโปรแกรม XLSTAT และ 2) การพัฒนาแบบจำ�ลอง

สภาพการจราจรระดบัจลุภาคดว้ยโปรแกรม Simulation of Urban MObility โดยการใช้ฐานขอ้มลูจากโปรแกรม

ภูมิศาสตร์สารสนเทศ QGIS โดยต้ังข้อสมมติฐานว่าระยะเวลารอคอยเฉลี่ยและความยาวแถวคอยเฉลี่ยของ 

ยานพาหนะไม่แตกต่างกันของทุกกลุ่มที่ทำ�การทดสอบจำ�นวน 5 กลุ่มตามปัจจัยที่กำ�หนด

		  ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อความแออัดของระบบการจราจร ได้แก่ ระยะเวลาสัญญาณ

ไฟจราจร ปัจจัยจำ�นวนช่องจราจรและปัจจัยการกำ�หนดทิศทางของช่องจราจร ท้ังในช่วงเวลาเร่งด่วนและ 

นอกช่วงเวลาเร่งด่วน แนวทางการแก้ปัญหาการจราจรติดขัดโดยการปรับเปลี่ยนรูปแบบสัญญาณไฟจราจร 

พบวา่ วธิกีาร Queue Storage Capacity ไดผ้ลลพัธดี์ทีส่ดุ ดังนี ้1) ระยะเวลารอคอยเฉลีย่ลดลง 1.58 วนิาท/ีคนั  

หรือลดลงร้อยละ 0.74 และ 2) ความยาวเฉล่ียแถวคอยลดลง 0.84 คัน หรือลดลงร้อยละ 4.57 สำ�หรับนอก 

ชว่งเวลาเรง่ดว่น ดงันี ้1) ระยะเวลารอคอยเฉล่ียลดลง 1.57 วนิาที/คนั หรือลดลงร้อยละ 1.41 และ 2) ความยาว 

เฉลี่ยแถวคอยลดลง 1.77 คันหรือลดลงร้อยละ 15.02

คำ�สำ�คัญ: ปัจจัยความแออัด การจำ�ลองสถานการณ์ รูปแบบสัญญาณไฟจราจร
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Abstract

		  The purposes of this research are (1) to analyze factors causing congestion within 

the circle and (2) to determine guidelines for solving the congestion problems. The research 

utilized two tools: (1) Analysis of Variance (ANOVA) with XLSTAT program and (2) the developed  

micro-level traffic condition model with the Simulation of Urban MObility program using  

a database from the Geographic Information Program (QGIS). It is assumed that the average 

waiting time and average vehicle queue length are not different among the 5 tested groups 

according to the specified factors.

		  The results of this research have shown that the factors affecting traffic congestion are 

the duration of traffic light, the number of traffic lanes, and the traffic lane directions both during 

rush hours and outside rush hours. As for the guidelines for solving the congestion problems 

by modifying the traffic light pattern, it is found that the Queue Storage Capacity method is 

the most promising method with the following results: (1) during the rush hours, the average 

waiting time decreases by 1.58 seconds per car or 0.74% and (2) during the rush hours, the 

average waiting line length also decreases by 0.84 cars or 4.57%. As for outside the rush hours, 

the results are as follows: (1) the average waiting time decreases by 1.57 seconds per car or 

1.41% and (2) the average waiting line length decreases by 1.77 vehicles or 15.02%.

Keywords: Congestion Factors, Traffic Simulation, Traffic Light

บทนำ� 

	 การขนสง่เปน็หนึง่ในกจิกรรมด้านโลจสิตกิสท่ี์ม ี

ความสำ�คัญต่อการขับเคลื่อนเศรษฐกิจในระดับพ้ืนที่ 

ไปจนถึงระดับประเทศ อย่างไรก็ตามระบบการคมนาคม 

และการขนส่งของไทยกำ�ลังประสบวิกฤตปัญหา 

การจราจรตดิขัดในช่วงเวลาเรง่ดว่น โดยปัญหาดงักลา่ว 

เป็นปัจจัยสำ�คัญที่ขัดขวางการเติบโตทางเศรษฐกิจ

และสังคม (Keereewong et al., 2018) ดังนั้นจึงมี

ความพยายามศึกษาและทดลองการแก้ไขปัญหาด้าน

การจราจรในเส้นทางต่าง ๆ โดยเฉพาะการจราจรใน

เส้นทางที่เป็นวงเวียน เนื่องจากวงเวียนเป็นเส้นทาง

ที่มีปริมาณการจราจรเข้าและออกจากทุก ๆ ทิศทาง

พรอ้ม ๆ  กัน มโีอกาสเกดิการตดิขัดในเส้นทางมากทีส่ดุ 

เมื่อเทียบกับเส้นทางอื่น (Surachodkriangkrai & 

Karoonsoontawong, 2015) วงเวียนอนุสาวรีย์

ชัยสมรภูมิเป็นสถานที่สำ�คัญของกรุงเทพมหานคร 

เป็นศูนย์กลางการเดินทางและการเปลี่ยนรูปแบบ

การเดินทางของผู้คนจำ�นวนมาก มีความเกี่ยวข้องกับ 

วิถีชีวิตและการเคลื่อนย้ายบุคคลด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะที่ สำ �คัญแห่ งหนึ่ งของประ เทศไทย 

(Chawitra, 2011) ดังนั้นในแต่ละวันจะมีปริมาณ

ยานพาหนะเคลื่อนที่ผ่านวงเวียนจำ�นวนมากและมี

ปริมาณไม่สมดุลกันเนื่องจากมีปริมาณการจราจรสูง

ในทิศทางหลักแต่มีปริมาณน้อยในทางสายรอง จาก

ตารางที่ 1 แสดงการเก็บรวบรวมข้อมูลตั้งแต่วันที่  

1 กรกฎาคม-30 กันยายน 2566 พบว่า มีระยะเวลา 

รอคอยและจำ�นวนแถวคอยเฉลี่ยที่จุดรอสัญญาณไฟ

จราจรภายในวงเวียนในช่วงเวลาเร่งด่วน และนอก

ช่วงเวลาเร่งด่วนเท่ากับ 213.77 วินาที/คัน และ  

112.53 วินาที/คัน สำ�หรับจำ�นวนแถวคอยเฉลี่ย 

เท่ากับ 18.4 คัน และ 11.8 คัน โดยระยะเวลา 

การรอคอยดังกล่าวส่งผลให้เกิดแถวคอยสะสมใน 
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ช่องจราจรที่จะมุ่งหน้าเข้าสู่วงเวียนจำ�นวนมาก โดย

หากพจิารณาจากงานวจัิยและบทความทีผ่า่นมาพบวา่  

ส่วนใหญ่ไม่ได้มีกล่าวถึงการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความความแออัดภายในวงเวียนที่ชัดเจนหรือมีการ

กำ�หนดข้อจำ�กัดในการเลือกใช้ข้อมูลประเภทของ 

ยานพาหนะเพียงไม่กี่ประเภท 

	 จากช่องว่างด้านการศึกษาที่เกิดขึ้นงานวิจัยนี้

จึงต้องการนำ�เสนอความแตกต่าง โดยการวิเคราะห์

ความสัมพันธ์ของปัจจัยที่ก่อให้เกิดความแออัดของ

ยานพาหนะภายในวงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิและ

การออกแบบแนวทางการแก้ปัญหาการจราจรติดขัด

จากปัจจัยความแออัด ข้อมูลที่รวบรวมไว้จะถูก

ทดสอบด้วยเครื่องมือทางสถิติและเนื่องจากรูปแบบ

การมาถึงของยานพาหนะมีความไม่แน่นอนและเป็น

พลวตัสูง ผู้วจัิยจึงเลือกใชแ้บบจำ�ลองสภาพการจราจร

ระดบัจลุภาคเพ่ือประเมนิประสทิธภิาพของสภาพการ

จราจรที่เกิดขึ้น ผลลัพธ์ด้านระยะเวลารอคอยเฉลี่ย

และจำ�นวนแถวคอยเฉลี่ยในแต่ละสถานการณ์จะถูก

เปรียบเทียบกับรูปแบบดั้งเดิม 

ตารางที่ 1 ระยะเวลารอคอยและจำ�นวนแถวคอยเฉลี่ยที่จุดรอสัญญาณไฟ

วัน

จุดรอสัญญาณไฟจราจร (พื้นที่ภายในวงเวียน)

ระยะเวลารอคอยเฉลี่ย (วินาที) ความยาวแถวคอยเฉลี่ย (คัน)

เร่งด่วน นอกเวลาเร่งด่วน เร่งด่วน นอกเวลาเร่งด่วน 

วันจันทร์ 206.34 108.62 17 11

วันอังคาร 196.02 103.19 16 10

วันพุธ 189.83 199.93 17 10

วันพฤหัสบดี 231.10 121.65 20 13

วันศุกร์ 245.54 129.26 22 15

เฉลี่ย 213.77 112.53 18.4 11.8

ภาพที่ 1 จุดสังเกตและการเก็บบันทึกข้อมูลสถิติยานพาหนะที่เข้าสู่วงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 

ที่มา: ผู้วิจัย
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วัตถุประสงค์

	 1.	 เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบให้เกิด

ความแออัดภายในวงเวียน

	 2.	 เพื่อกำ�หนดแนวทางการแก้ปัญหาการ

จราจรติดขัดจากปัจจัยความแออัด

สมมติฐานการวิจัย

	 งานวิจัยนี้มีการกำ�หนดสมมติฐานสำ�หรับ

วิ เคราะห์ปัจจัยความแออัดของจุดรอสัญญาณ 

ไฟจราจรในวงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ เพื่อทดสอบ

ความแปรปรวนที่เกิดข้ึนเมื่อปัจจัยที่กำ�หนดเกิด 

การเปล่ียนแปลงโดยแบง่กลุม่ทดสอบออกเปน็ 5 กลุม่ 

ตามจำ�นวนปัจจัยและกำ�หนดสมมติฐาน ดังนี้

	 H
0
: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและความยาว

แถวคอยเฉลี่ยไม่แตกต่างกันของทุกกลุ่มที่ทำ�การ

ทดสอบ

	 H
a
: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและความยาว

แถวคอยเฉลีย่แตกตา่งกนัของทกุกลุม่ทีท่ำ�การทดสอบ

ทบทวนวรรณกรรม

	 แนวคิดการดำ�เนินการของวงเวียน

	 การบริหารจัดการจราจรภายในวงเวียนเป็น 

การควบคมุทางแยกประเภทหนึง่ โดยยานพานะ ทีเ่ขา้สู ่

วงเวียนจะอาศัยหลักการลำ�ดับความสำ�คัญ โดย

กระแสจราจรภายในวงเวยีน (Circulating Flow) จะมี

สถานะและความสำ�คญัสงูกว่ากระแสจราจรในทศิทาง 

เข้าวงเวียน (Entering Flow) ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่า

ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรภายใน

วงเวียนขึ้นอยู่กับจำ�นวนและรูปแบบของช่องว่างท่ี

เกิดขึ้นกับกระแสจราจรในวงเวียน วิธีการหาความ 

สามารถในการรองรับปริมาณการจราจรภายใน 

วงเวียนนิยมสำ�รวจข้อมูลภาคสนามและพิจารณา

ลักษณะทางกายภาพของวงเวียนที่อาจส่งผลต่อ

ประสทิธิภาพของการจราจรโดยรวม (Behrisch et al., 

2011) โดยวธิกีารดงักลา่วเหมาะกบัวงเวยีนทีม่ปีรมิาณ

การจราจรหนาแน่น เช่น การจราจรภายในวงเวียน

ขนาดใหญ่ในพื้นที่เขตเมือง (Surachodkriangkrai & 

Karoonsoontawong, 2015)

	 การไหลของกระแสจราจรที่ไม่สมดุลภายใน

วงเวียน	

	 ปัญหารูปแบบการไหลของกระแสจราจรที่ไม่

สมดุล (Unbalanced Flow Patterns) ภายในวงเวยีน

เปน็ปญัหาหลักทีเ่กดิได้กบัวงเวยีนทกุขนาด เนือ่งจาก

ความแตกต่างของปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทาง

ท่ีเข้าสู่วงเวียน ส่งผลให้ยานพาหนะในทิศทางท่ีอยู่ใน

ลำ�ดับถัดไปถูกกีดขวางทางเข้า ก่อให้เกิดความแออัด

สะสมต่อเนื่องและส่งผลเสียต่อประสิทธิภาพการ

ไหลของกระแสจราจรภายในวงเวียนโดยตรงในด้าน

ความเร็วสงูสดุระยะเวลารอคอยของยานพาหนะ และ

การบังคับใช้กฎการใช้งานทางแยก (Archana et al., 

2022) 

	 การควบคมุสญัญาณไฟจราจรวธิใีช้ความยาว

รอบสัญญาณไฟสั้น (Short Cycle Length)

	 เปน็วธิกีารบรหิารจดัการสัญญาณไฟจราจรโดย

มีวัตถุประสงค์เพ่ือป้องกันไม่ให้ยานพาหนะเคล่ือนที่

ออกจากจดุรอสญัญาณไฟจราจรและปดิกัน้ในบรเิวณ

ทางแยก วธิกีารนีจ้ะพยายามลดรอบระยะไฟจราจรสัน้

ให้สั้นลง เพื่อให้มีความเหมาะสมกับสภาพการจราจร

ที่มีความอิ่มตัวสูง (Wichaimethawee, 2002) โดยมี

สมการดังนี้

	 			          (1)

โดยที่ 		

	 C 	คือ ความยาวรอบสัญญาณไฟ (วินาที)

	 L 	 คือ ระยะทางระหว่างทางแยก (ฟุต)

	 D 	คือ ระยะห่างระหว่างกันชน (ฟุต)

	 V 	คือ ปริมาณจราจรต่อช่องจราจรที่ออกจาก

ทางแยกปลายทาง (คันต่อชั่วโมง)

	 วิธีใช้พื้นท่ีว่างหลังแถวคอยบนถนนของทาง

แยกปลายทาง (Queue Storage Capacity)

	 เป็นวิธีการควบคุมปริมาณจราจรที่ออกจาก

ทางแยกต้นทางไม่ให้มากกว่าที่ว่างหลังแถวคอยใน

แต่ละช่องจราจรที่กำ�หนด เพื่อป้องกันการปิดกั้นใน
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บรเิวณทางแยก เชน่เดยีวกบัวิธกีารรอบสญัญาณไฟส้ัน 

(Wichaimethawee, 2002) โดยมีสมการดังนี้

	 			          (2)

โดยที่ 		

	 C 	คือ ความยาวรอบสัญญาณไฟ (วินาที)

	 f 		 คือ ปริมาณจราจรจากต้นทาง (คันต่อช่ัวโมง)

	 L 	 คือ ความยาวที่ว่างหลังแถวคอย (ฟุต)

	 d 	คือ ระยะห่างระหว่างกันชน (ฟุต)

	 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

	 Gracia et al. (2017) ศึกษาแนวทางการ

ปรับปรุงประสิทธิภาพท่าเรือเพื่อลดความแออัดและ

เพิ่มประสิทธิภาพของเส้นทางในประเทศชิลี งานวิจัย 

เลือกใช้วิธีการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความแออัด

โดยการวิเคราะห์ผลลัพธ์ทางสถิติจากการจำ�ลอง

สถานการณ์ด้วยการวิเคราะห์ความแปรปรวนของ

ปัจจัย โดยพบว่า ปัจจัยกลุ่มของยานพาหนะและ 

ความยาวของช่องจราจรมีผลกระทบต่อความแออัด

ของเส้นทางการจราจร

	 Wang et al. (2022) ศึกษาการประเมินปัจจัย

ความแออดัของเสน้ทางสำ�หรับรถบรรทกุท่ีเขา้สู่ท่าเรือ

แห่งหนึ่งในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยพบว่า เกิดจาก 

ปัจจัยการจัดสรรช่องจราจรที่ไม่มีประสิทธิภาพ  

นำ�เสนอแนวคิดการปรับปรุงการเลือกช่องจราจร 

ตัวห่วงโซ่การเปลี่ยนผ่านของมาร์คอฟร่วมกับ 

การใช้แบบจำ�ลองสภาพการจราจรแบบไม่ต่อเนื่อง 

ผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยจำ�นวนช่องจราจรและ 

การกำ�หนดทิศทางของช่องจราจรส่งผลกระทบ

โดยตรงต่อประสิทธิภาพการจราจรของเส้นทาง 

ที่ศึกษา

	 Suanchan et al. (2019) ศกึษาปญัหาการจราจร 

ในเขตพื้นที่เศรษฐกิจแห่งหนึ่ง โดยพบว่า สัญญาณไฟ

จราจรท่ีไมเ่หมาะสมจะส่งผลโดยตรงต่อความแออดัใน

เสน้ทาง นำ�เสนอแนวทางการปรบัเปลีย่นรอบสญัญาณ

ไฟจราจรโดยการปรับสัญญาณไฟจราจรให้เหมาะสม

ตามปริมาณจราจรในแต่ละทิศทาง ผลการวิจัยพบว่า 

สามารถลดความล่าช้าลงได้ร้อยละ 33-35

กรอบแนวคิดการวิจัย

	 การวิเคราะห์ปัจจัยความแออัดของจุดรอ

สัญญาณไฟจราจรในวงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิโดย

มีกรอบแนวคิดการวิจัยแสดงดังภาพที่ 2

ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

ที่มา: ผู้วิจัย
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วิธีการวิจัย

	 การวิจัยครั้งนี้ดำ�เนินการ 5 ข้ันตอน ได้แก่  

1) การทบทวนวรรณกรรมและวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับ

ปญัหาความแออดัของการจราจร 2) การคดัเลอืกพืน้ที่

ศึกษาและการเก็บรวบรวมข้อมูล และ 3) การสร้าง 

และตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำ�ลองสภาพ

จราจร 4) การวิเคราะห์ความแปรปรวนของปัจจัย  

5) การนำ�เสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาจากปัจจัย

ความแออัดที่ส่งผลกระทบสูงที่สุด

	 รูปแบบการวิจัย

	 งานวิจัยนี้เป็นงานวิจัยเชิงประยุกต์ (Applied 

Research) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อนำ�องค์ความรู้ที่ 

ได้รับจากการวิจัยไปใช้เป็นแม่แบบกำ�หนดวิธีการ

และนำ�เสนอแนวทางเพ่ือบรรลุเป้าหมายที่กำ�หนดไว้  

ผลลัพธ์ข้อมูลเชิงปริมาณท่ีได้จากการรวบรวม 

ภาคสนามจะถูกนำ�มาวิเคราะห์

	 ดว้ยวธิกีารทางสถติเิพือ่ใหม้คีวามเทีย่งตรงและ

เกิดความคลาดเคลื่อนน้อยที่สุดก่อนนำ�ไปใช้ในแบบ

จำ�ลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคต่อไป

	 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

	 งานวิจัยนี้กำ�หนดประชากรและเก็บรวบรวม

ข้อมูลด้วยแบบฟอร์มบันทึกข้อมูลที่กำ�หนดจาก

กลุ่มตัวอย่างยานพาหนะ 7 ประเภท ได้แก่ 1) รถ

จักรยานยนต์ 2) รถยนต์น่ังไม่เกิน 7 คน 3) รถยนต์

นั่งเกิน 7 คน 4) รถโดยสารขนาดเล็ก 5) รถโดยสาร

ขนาดกลาง 6) รถโดยสารขนาดใหญ่ 7) รถบรรทุก 

ทุกขนาด (Office of Transport and Traffic Policy 

and Planning, 2022) ท่ีเคลื่อนท่ีเข้าสู่วงเวียน

อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ในช่วงเวลา 7:00-19:00 น. ใน

วนัจันทร-์วนัศกุร ์ตัง้แตว่นัที ่1 กรกฎาคม-30 กนัยายน 

พ.ศ. 2566	

	 เครื่องมือวิจัย 

	 เพื่อให้ได้รับข้อมูลท่ีมีความน่าเช่ือถือผู้วิจัย

ได้แบ่งเครื่องมือสำ�หรับการทดลองออกเป็น 2 กลุ่ม 

ได้แก่ 1) การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติของการจราจร

โดยการการทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลและ

การวิเคราะห์ความแปรปรวนของปัจจัย(ANOVA) 

ด้วยโปรแกรม XLSTAT 2) การพัฒนาแบบจำ�ลอง

สภาพการจราจรระดับจุลภาคโดยการใช้ฐานข้อมูล

จากโปรแกรมภูมิศาสตร์สารสนเทศ QGIS เป็นฐาน

ข้อมูลอ้างอิงสำ�หรับการกำ�หนดพิกัดและระยะทาง

ของถนนสำ�หรับสร้างโครงข่ายถนนในพื้นที่ที่ทำ�การ

ศกึษาและโปรแกรม Simulation of Urban Mobility 

สำ�หรบัสรา้งแบบจำ�ลองสภาพการจราจรระดบัจลุภาค 

(Microscopic Traffic Simulation) โดยเครื่องมือ 

ทั้ง 2 กลุ่มจะถูกนำ�มาใช้ร่วมกัน เพ่ือวิเคราะห์

ความสัมพันธ์ของปัจจัยที่ก่อให้เกิดความแออัดของ 

ยานพาหนะภายในวงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ

	 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

	 ผู้วิจัยดำ�เนินการสำ�รวจปริมาณจราจรโดย

การบันทึกวีดีโอและจดบันทึกลงในแบบฟอร์มการ

เก็บรวบรวมข้อมูลที่สร้างขึ้นจากจุดสำ�รวจทั้ง 8 จุด 

ได้แก่ จุดสำ�รวจที่ 1-4 สำ�หรับรวบรวมข้อมูลปริมาณ 

ยานพาหนะทีเ่ขา้สูว่งเวยีนและจดุสำ�รวจที ่5-8 รวบรวม

ข้อมูลทิศทางการเล้ียวและช่องจราจรที่ยานพาหนะ

เลอืกใช ้ตัง้แตว่นัที ่1 กรกฎาคม-30 กนัยายน พ.ศ. 2566  

เก็บรวบรวมข้อมูลในวันจันทร์-ศุกร์ การเก็บรวบรวม

ข้อมูลมีวัตถุประสงค์เพื่อรวบรวมข้อมูลทางสถิติทาง

ด้านการจราจรภายในวงเวียน ได้แก่ 1) ปริมาณ 

ยานพาหนะแตล่ะประเภทในแตล่ะทศิทาง 2) ระยะเวลา 

รอคอยของยานพาหนะจากสัญญาณไฟจราจร 3) จำ�นวน 

แถวคอยเฉลี่ยของยานพาหนะจากสัญญาณไฟจราจร

เฉล่ีย โดยรวมปริมาณจราจรในทุกทศิทางของทางแยก

และรวบรวมเป็นปริมาณจราจรรวมต่อชั่วโมง ข้อมูล

ทัง้หมดจะถกูนำ�ไปทดสอบทางสถติิเพือ่ประเมนิความ

ถูกต้องและรูปแบบการกระจายตัวของข้อมูลก่อนนำ�

ไปใช้ในการวิเคราะห์ปฏิสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย นำ�

ข้อมูลที่วิเคราะห์ไปใช้ในแบบจำ�ลองสภาพการจราจร 

	 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา

	 ผู้วิ จัยวางแผนการคัดเ ลือกพ้ืนที่สำ �หรับ 

การศึกษาโดยให้ความสำ�คัญกับการจราจรในวงเวียน 

ขนาดใหญ่และเป็น เส้นทางสำ � คัญที่ มีปริมาณ 
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การจราจรเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องซึ่งได้แก่ วงเวียน

อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ (Office of Transport and 

Traffic Policy and Planning, 2022) ครอบคลมุพืน้ที ่

โดยรอบวงเวยีนฯ พจิารณาตัง้แตเ่สน้ทางท่ียานพาหนะ

เขา้และออกจากวงเวียนท้ัง 4 ดา้น ไดแ้ก ่1) ถนนราชวถิ ี

ฝ่ังสถาบันสุขภาพเด็กแห่งชาติมหาราชินี 2) ถนนพหลโยธิน  

3) ถนนราชวถิจีากถนนดนิแดง และ 4) ถนนพญาไทฝ่ัง

โรงพยาบาลราชวถิแีละพืน้ทีห่ยดุรอสญัญาณไฟจราจร

ก่อนเข้าสู่วงเวียน 

	 ปริมาณการจราจรภายในวงเวียนอนุสาวรีย์

ชัยสมรภูมิ

	 ผู้วิจัยเลือกช่วงเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูล

สภาพจราจรในช่วงเวลาที่มีสภาพการจราจรเร่งด่วน

เช้า-เย็นและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน ปริมาณจราจรที่ 

เข้าสู่โครงข่ายถนนจะถูกแบ่งเก็บรวบรวมข้อมูลเป็น

ช่วงเวลาละ 4 รอบสัญญาณไฟจราจร ตั้งแต่เวลา 

07:00-19:00 น. (12 ชัว่โมง) จำ�แนกตามประเภทของ

ยานพาหนะที่กำ�หนด ทีเ่ขา้สู่วงเวยีนอนุสาวรียจ์ากทัง้ 

4 ทิศทาง ลักษณะถนนในแต่ละด้านจะมีขนาดต้ังแต่ 

2-8 ช่องทางจราจร ในเส้นทางมีจุดตัดของถนนที่มี 

การบรหิารทางแยกดว้ยสญัญาณไฟจราจรหลกัทัง้หมด 

4 ทางแยก 

	 การเก็บรวบรวมข้อมูลลักษณะทางกายภาพ

ภายในวงเวียน

	 เป็นการรวบรวมข้อมูลลักษณะของเส้นทาง

ภายนอกและภายในวงเวียน โดยมีรายละเอียดของ

ข้อมูลที่รวบรวม ได้แก่ 1) ลักษณะทางกายภาพของ

ถนน ได้แก่ จำ�นวนช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร 

ความกว้างเกาะกลาง ความกว้างของไหล่ทาง ทิศทาง

การจราจร ตำ�แหน่งจุดจอรอสัญญาณไฟจราจร และ 

2) ลักษณะการจราจร ได้แก่ ข้อมูลปริมาณการจราจร

ของยานพาหนะทีเ่ขา้และออกจากวงเวยีนจำ�แนกตาม

ประเภทลักษณะพฤติกรรมการขับขี่ สัดส่วนการเลี้ยว

ของยานพาหนะ พฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจร 

พฤติกรรมการหยุดรถ ความเร็วของยานพาหนะ 

สำ�หรับนำ�มาเป็นข้อมูลในการสร้างแบบจำ�ลองสภาพ

จราจรระดับจุลภาคต่อไป

	 การเก็บรวบรวมข้อมูลสัญญาณไฟจราจร

	 ผู้วิจัยทำ�การสำ�รวจรอบสัญญาณไฟจราจรท้ัง

ภายในและภายนอกวงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิท่ีมี

การดำ�เนินงานในรูปแบบทางแยกต่อเน่ือง แบ่งช่วงเวลา 

ในการเกบ็รวบรวมขอ้มลูเปน็ 2 ชว่ง ไดแ้ก ่1) ช่วงเวลา

เรง่ดว่นจะมสีญัญาณไฟจราจรแบบรอบสัน้ (115 และ 

135 วนิาท)ี 2)นอกชว่งเวลาเร่งดว่นจะมรีอบสญัญาณ

ไฟจราจรมากกว่าในช่วงเวลาเร่งด่วนที่ 200 วินาที 

โดยพบว่า บริเวณจุดรอสัญญาณไฟจราจรทั้ง 4 จุดมี

ปริมาณยานพาหนะหนาแน่นมากว่าบริเวณอื่น ๆ 

	 การวเิคราะหข้์อมลูสถิติการจราจรในวงเวยีน

	 จากท่ีกล่าวมาข้างต้นข้อมูลจำ�นวนและเวลา 

การเข้าสู่วงเวียนของยานพาหนะแต่ละประเภท

จะถูกจดบันทึกเพ่ือนำ�มาวิเคราะห์ทางสถิติและ

ทดสอบการกระจายตัวของชุดข้อมูลโดยโปรแกรม 

XLSTAT โดยมีจุดประสงค์เพ่ือทดสอบความถูกต้อง

และเพื่อประมาณรูปแบบการกระจายของเวลาการ

เข้ามาของของยานพาหนะในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน 

(Nopphonkrang et al., 2021) 

	 ตารางที่ 2 แสดงการทดสอบการกระจายตัว

ของยานพาหนะที่เข้าสู่วงเวียนตั้งแต่ช่วงเวลา 07:01-

19:00 โดยการกระจายตัวของขอ้มลูจำ�นวน 12 ชัว่โมง

มีการทดสอบค่านัยสำ�คัญ (P-Value) น้อยกว่า 0.05 

จึงสามารถนำ�ข้อมูลการกระจายตัวดังกล่าวมาใช้ใน

แบบจำ�ลองได้
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ตารางที่ 2 การกระจายตัวของยานพาหนะที่เข้าสู่วงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ

ช่วงเวลา  เวลา 
ปริมาณยานพาหนะเฉลี่ย (คัน)  จำ�นวน

รถ 

(คัน) 

 จำ�นวน

รถ 

(PCU) 

 ร้อยละ 

(%) 

 รูปแบบ

การกระจายตัวของ

ชุดข้อมูล (วินาที) 

 P-Value 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์นั่ง รถโดยสาร รถบรรทุก

ช่วงเวลา

เร่งด่วน

เช้า

07:01-

08:00
3,216 4,254 143 55  7,668  5,645 9.97%

16 * 

BETA (0.975, 0.91)
 0.0237 

08:01-

09:00
2,296 3,529 177 44  6,046  4,645 7.86%

15 * 

BETA (0.973, 0.924)
 0.0094 

นอก

ช่วงเวลา

เร่งด่วน

09:01-

10:00
2,653 3,558 228 96  6,535  4,977 8.49%

16 * 

BETA (0.925, 0.799)
 0.0371 

10:01-

11:00
2,515 3,188 202 74  5,979  4,476 7.77%

15 * 

BETA (0.922, 0.864)
 0.0231 

11:01-

12:00
1,766 2,101 153 66  4,086  3,052 5.31%

12 * 

BETA (0.883, 0.821)
 0.0346 

12:01-

13:00
1,952 4,740 143 91  6,926  5,790 9.00%

13 * 

BETA (0.88, 0.814)
 0.0274 

13:01-

14:00
2,119 2,628 115 71  4,933  3,649 6.41%

14 * 

BETA (0.763, 0.811)
 0.0236 

14:01-

15:00
2,223 3,627 217 76  6,144  4,846 7.98%

11 * 

BETA (0.751, 0.796)
 0.0248 

15:01-

16:00
2,634 5,806 248 126  8,813  7,312 11.46%

11 * 

BETA (0.899, 0.823)
 0.0257 

ช่วงเวลา

เร่งด่วน

เย็น

16:01-

17:00
2,816 5,109 254 54  8,234  6,533 10.70% UNIF (0.001, 15)  0.0094 

17:01-

18:00
2,172 4,966 228 51  7,417  6,132 9.64%

18 * 

BETA (0.961, 0.884)
 0.0072 

18:01-

19:00
1,742 2,223 170 28  4,163  3,112 5.41%

1 + 21 * 

BETA (1.21, 1.16)
 0.0143 

	 การสร้างโครงข่ายถนนจากข้อมูลภูมิศาสตร์

สารสนเทศ

	 ผู้วิจัยได้เลือกนำ�เข้าข้อมูลโครงข่ายถนนจาก

โปรแกรมภูมิศาสตร์สารสนเทศ QGIS ท่ีสามารถเช่ือมโยง 

ฐานขอ้มูลร่วมกบัเวบ็ไซต ์Google Map สำ�หรบันำ�มาใช ้

เป็นข้อมูลอ้างอิงสำ�หรับการสร้างแบบจำ�ลอง ได้แก่ 

1) การสรา้งลกัษณะทางกายภาพของทางแยกทีศ่กึษา 

เป็นการสร้างเส้นทาง สร้างโดยอ้างอิงจากพ้ืนที่จริง

ของวงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 2) การนำ�เข้าข้อมูล

ปริมาณจราจรและข้อมูลความเร็ว รวมถึงลักษณะ

พฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ 
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ภาพที่ 3 การสร้างโครงข่ายถนนจากข้อมูลภูมิศาสตร์สารสนเทศ

	 การปรบัเทยีบและตรวจสอบความถกูตอ้งของ

แบบจำ�ลอง

	 ผู้วิจัยตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำ�ลอง

โดยการพิจารณาความแตกต่างของผลลัพธ์ที่ได้จาก

แบบจำ�ลองที่พัฒนาข้ึนจากการนำ�ข้อมูลโครงข่าย

เส้นทางการจราจร โดยผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจำ�ลอง

ต้องผ่านเกณฑ์ที่ยอมรับได้ (Islam, 2018) ตารางที่ 3  

แสดงผลลัพธ์การทดสอบความคลาดเคลื่อนของ 

แบบจำ�ลอง โดยพบว่าแบบจำ�ลองมีค่าความคลาดเคล่ือน 

ใน 12 ชว่งเวลานอ้ยกวา่ 5 (GEH) คา่ดังกลา่วอยูใ่นเกณฑ ์

ที่ยอมรับได้ ดังนั้นจึงสามารถนำ�ไปใช้ในการศึกษา

สภาพการจราจรในพื้นที่ที่กำ�หนดได้ต่อไป (Yaibok 

& Luathep, 2015) 

ตารางที่ 3 การกระจายตัวของยานพาหนะที่เข้าสู่วงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ

ช่วงเวลา ปริมาณการจราจร (การสำ�รวจ) ปริมาณการจราจร (แบบจำ�ลอง) GEH ผลการปรับเทียบ

07:01-08:00 7668 7499 1.94 ผ่าน

08:01-09:00 6046 5876 2.2 ผ่าน

09:01-10:00 6535 6341 2.42 ผ่าน

10:01-11:00 5979 6228 3.18 ผ่าน

11:01-12:00 4087 4276 2.93 ผ่าน

12:01-13:00 6925 6742 2.21 ผ่าน

13:01-14:00 4934 4784 2.15 ผ่าน

14:01-15:00 6144 5871 3.52 ผ่าน

15:01-16:00 8813 9124 3.28 ผ่าน

16:01-17:00 8234 8483 2.72 ผ่าน

17:01-18:00 7417 7612 2.25 ผ่าน

18:01-19:00 4163 4269 1.63 ผ่าน
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	 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลกระทบกับ

ความติดขัดของวงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ

	 สว่นน้ีเปน็การออกแบบการวเิคราะหผ์ลกระทบ 

ของปัจจัยความแออัดที่ เกิดขึ้นภายในวงเวียน

อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ เพื่อพิจารณาว่าเกิดผลลัพธ์ 

อะไรขึน้เม่ือปจัจัยความแออดัแต่ละตวัถกูรบกวนหรอื

มีการเปล่ียนแปลง เพื่อให้สามารถระบุปัจจัยความ

แออัดที่ส่งผลกระทบต่อระยะเวลาแถวคอยเฉล่ียและ

จำ�นวนแถวคอยเฉล่ียในช่องจราจรภายในวงเวียน 

มากท่ีสุด โดยแบ่งกลุ่มทดสอบออกเป็น 5 กลุ่มตามจำ�นวน 

ปัจจัยและออกแบบกรอบการทดลองเพ่ือทดสอบด้วย

เทคนิค ANOVA กำ�หนดการเปล่ียนแปลงของแต่ละปัจจัย 

โดยใช้เกณฑ์การทดสอบเพิ่มขึ้น 10% และ 40% 

(Gracia et al., 2017) ดังนี้ 1) การกำ�หนดทิศทาง

ของช่องจราจร (ปัจจัย A) ใช้ทิศทางของช่องจราจร

เดิมจากข้อมูลตั้งต้นโดยไม่มีการเปลี่ยนแปลง (-) และ

การแบ่งช่องจราจรใหม่โดยการเพิ่มทิศทางสำ�หรับ

เลี้ยวขวาแทนทิศทางวิ่งตรง 10% และ 40% (+)  

2) จำ�นวนช่องจราจร (ปัจจยั B) ใชจ้ำ�นวนชอ่งจราจรเดมิ

จากขอ้มลูตัง้ตน้โดยไมม่กีารเปลีย่นแปลง (-) และเพ่ิม

จำ�นวนช่องจราจรสำ�หรบัรถในวงเวยีนจากชอ่งจราจร 

เฉพาะสำ�หรับรถโดยสารจำ�นวน 10% และ 40% (+) 3) 

ความยาวช่องจราจร (ปัจจยั C) พจิารณาความยาวของ

ชอ่งจราจรจากขอ้มลูสถติติัง้ตน้ (-) และการเพิม่ความ

ยาวในแตล่ะช่องจราจรทัง้ภายในและภายนอกวงเวยีน 

10%และ 40% (+) 4) ช่องจราจรตามกลุ่มของยาน

พาหนะ (ปัจจัย D) จากข้อมูลตั้งต้นไม่มีการกำ�หนด

ประเภทของยานพาหนะในแต่ละช่องจราจร (-) และ

เมื่อมีการกำ�หนดให้ยานพาหนะแต่ละกลุ่มที่กำ�หนด

เลือกใช้ช่องจราจรที่กำ�หนด 10% และ 40% (+)  

5) ระยะเวลาสัญญาณไฟจราจร (ปัจจัย E) กำ�หนด

สัญญาณไฟจราจรจากข้อมูลต้ังต้น (-) และเมื่อมีการ

ปรับเปลี่ยนระยะเวลาของสัญญาณไฟจราจรเพิ่มข้ึน 

10% และ 40% (+)

	 ผู้วิจัยดำ�เนินการวิเคราะห์ความแปรปรวน 

(ANOVA) สำ�หรบัตรวจสอบความแปรปรวน ตรวจสอบ 

ความผิดข้อผิดพลาดและความสัมพันธ์ของตัวแปร 

(Gracia et al., 2017) โดยผลลัพธก์ารคำ�นวณทัง้ 5 กลุม่  

จะได้จากแทนค่าต่าง ๆ ลงในตารางเพ่ือหาค่า F 

(ANOVA: Single Factor 5 Groups) ผลการวิเคราะห์

ค่า F ท้ัง 5 กลุ่มพบว่า คำ�นวณ F0.5,4,20 
= 4.17 โดยเม่ือ

เทียบค่าตาราง Degree of freedom ของ F-Table จะ

ได้ค่า F วิกฤต0.5,4,20 = 2.86 ดังน้ันค่า F ท่ีคำ�นวณได้มี

ค่ามากกว่ากว่าค่า Fวิกฤตจึงปฏิเสธ H0 และยอมรับ H1 

แสดงว่ามีข้อมูลอย่างน้อย 1 คู่ท่ีแตกต่างกัน การทดสอบ 

จึงได้ลองตัดแต่ละกลุ่มออกเพ่ือประมวลผลลัพธ์ใหม่ 

ท้ายที่สุดพบว่าการที่ค่า F คำ�นวณจะมีค่าน้อยกว่า F 

วกิฤต จำ�เปน็จะต้องตัดกลุม่ที ่3 และ 4 (ปจัจยั C และ 

D) ออก

	 ตารางที่ 4 และ 5 แสดงผลลัพธ์การวิเคราะห์

ความแปรปรวนของเวลารอคอยเฉลี่ยและความยาว

แถวคอยเฉลี่ยในช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลา

เร่งด่วน โดยผลลัพธ์พบว่า ปัจจัยที่มีค่านัยสำ�คัญ 

แตกต่างกันระหว่างตัวแปรต้นและตัวแปรตาม (P-value  

น้อยกว่า 0.05) มีจำ�นวน 3 ปัจจัย ได้แก่ ระยะเวลา

สัญญาณไฟจราจร (ปจัจัย E) ปจัจัยจำ�นวนชอ่งจราจร 

(ปจัจยั B) และปจัจัยการกำ�หนดทศิทางของชอ่งจราจร 

(ปจัจยั A) จงึสามารถสรปุไดว้า่ปจัจยัทัง้ 3 ขา้งตน้เป็น

ปัจจัยที่ส่งผลต่อความแออัดของการจราจรภายใน 

วงเวียนในช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 
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ตารางที่ 4 ผลลัพธ์การวิเคราะห์ ANOVA สำ�หรับระยะเวลารอคอยโดยเฉลี่ย 

ระยะเวลารอคอยโดยเฉลี่ย (ช่วงเวลาเร่งด่วน) * ระยะเวลารอคอยโดยเฉลี่ย (นอกช่วงเวลาเร่งด่วน) **

ปัจจัย df SS
Mean 

square
p-value

Contri. 

(%)

Cum. 

Contri. 

(%)

ปัจจัย df SS
Mean 

square
p-value

Contri. 

(%)

Cum. 

Contri. 

(%)

E 1 364.71 182.35 0.001 51.87 51.87 E 1 92.10 46.05 0.002 50.11 50.11

B 1 180.22 90.11 0.024 25.63 77.50 A 1 47.57 23.78 0.035 25.88 75.99

A 1 158.20 79.10 0.036 22.50 100.00 B 1 44.13 22.06 0.043 24.01 100.00

รวม 5 703.13 351.56 0.061 100   รวม 5 183.81 91.90 0.081 100  

*R2 = 0.9390 (ปรับค่า R2 = 0.9368), **R2 = 0.9415 (ปรับค่า R2 = 0.9415)

ตารางที่ 5 ผลลัพธ์การวิเคราะห์ ANOVA สำ�หรับความยาวแถวคอยเฉลี่ย

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย (ช่วงเวลาเร่งด่วน) * ความยาวแถวคอยเฉลี่ย (นอกช่วงเวลาเร่งด่วน) **

ปัจจัย df SS
Mean 

square
p-value

Contri. 

(%)

Cum. 

Contri. 

(%)

ปัจจัย df SS
Mean 

square
p-value

Contri. 

(%)

Cum. 

Contri. (%)

E 1 2.85 1.42 0.01 57.02 57.02 E 1 0.99 0.49 0.01 50.66 50.66

B 1 1.14 0.57 0.03 22.88 79.90 A 1 0.49 0.24 0.04 24.90 75.56

A 1 1.00 0.50 0.04 20.10 100.00 B 1 0.48 0.24 0.04 24.44 100.00

รวม 5 5.00 2.50 0.08 100   รวม 5 1.97 0.98 0.08 100  

*R2 = 0.9351 (ปรับค่า R2 = 0.9328), **R2 = 0.9644 (ปรับค่า R2 = 0.9631)

ภาพที่ 4 แผนภูมิผลลัพธ์การวิเคราะห์ความแปรปรวนของระยะเวลารอคอยเฉลี่ย
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	 ผลการกำ�หนดแนวทางการแก้ปัญหาการ

จราจรติดขัดจากปัจจัยความแออัด

	 จากการทดสอบความแปรปรวนขา้งตน้สามารถ

สรปุไดว้า่รอบสญัญาณไฟจราจร (ปจัจยั E) เป็นปจัจัย

ที่มีค่าความแปรปรวนสูงที่สุด ดังนั้นจึงสามารถสรุป

ได้ว่าปัจจัยดังกล่าวเป็นปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อความ

แออัดของสภาพการจราจรภายในวงเวียนมากที่สุด  

ดังน้ันผู้วิจัยนี้จึงได้นำ�เสนอแนวทางการปรับรอบ

สญัญาณไฟจราจรอิม่ตวัมากเพือ่หาผลลพัธท์ีเ่หมาะสม 

ด้วยวิธีการ 1) วิธีใช้ความยาวรอบสัญญาณไฟส้ัน นำ�เสนอ 

รอบสญัญาณไฟจราจรสีเขยีวใหมใ่นชว่งโมงเรง่ดว่น 43 

และ 55 วินาท ีนอกชว่งโมงเรง่ด่วน 94 และ 76 วนิาท ีและ 

2) วิธีใช้ความยาวของพื้นที่ว่างหลังแถวคอย นำ�เสนอ 

รอบสญัญาณไฟจราจรสเีขยีวใหมใ่นชัว่โมงเรง่ดว่น 45 

และ 62 วินาที นอกชั่วโมงเร่งด่วน 98 และ 82 วินาที 

ตามลำ�ดับ 

สรุปผล 

	 ปัจจัยที่ส่งผลกระทบให้เกิดความแออัด

ภายในวงเวียน 

	 จากกรอบการทดลองเพื่อวิเคราะห์ความความ

แปรปรวนของปัจจยัจำ�นวน 5 ปจัจยั โดยการแบง่กลุม่

ทดสอบด้วยเทคนิค ANOVA จำ�นวน 5 กลุ่ม พบว่า

กลุม่ของปจัจยัทีไ่ด้ผลลัพธ์ไม่แตกต่างกนัและสง่ผลตอ่

ความแออัดภายในวงเวียน ได้แก่ ระยะเวลาสัญญาณ

ไฟจราจร (ปจัจยั E) ปจัจยัจำ�นวนชอ่งจราจร (ปจัจยั B)  

และปจัจยัการกำ�หนดทศิทางของชอ่งจราจร (ปัจจยั A) 

	 แนวทางการแก้ปัญหาการจราจรติดขัดจาก

ปัจจัยความแออัด

	 การนำ�เสนอแนวทางการปรับเปล่ียนรูปแบบ

สัญญาณไฟจราจรด้วยวิธี 1) วิธีใช้ความยาวรอบ

สญัญาณไฟสัน้ และ 2) วธิใีชค้วามยาวของพืน้ทีว่า่งหลงั

แถวคอย เปรยีบเทียบผลลพัธผ์า่นโปรแกรมแบบจำ�ลอง

สภาพจราจรระดับจุลภาค Simulation of Urban  

Mobility

ตารางที่ 6 รอบจังหวะสัญญาณไฟจราจรปัจจุบันและเสนอปรับปรุง

จุดสำ�รวจ จุดสำ�รวจที่ 2 จุดสำ�รวจที่ 4 จุดสำ�รวจที่ 5 จุดสำ�รวจที่ 6 จุดสำ�รวจที่ 7 จุดสำ�รวจที่ 8

 ช่วงเวลา

ระยะเวลา
เร่งด่วน

นอกเวลา

เร่งด่วน
เร่งด่วน

นอกเวลา

เร่งด่วน
เร่งด่วน

นอกเวลา

เร่งด่วน
เร่งด่วน

นอกเวลา

เร่งด่วน
เร่งด่วน

นอกเวลา

เร่งด่วน
เร่งด่วน

นอกเวลา

เร่งด่วน

ระยะเวลา

สัญญาณไฟเขียว: 

ปัจจุบัน

40 105 40 105 60 80 45 110 60 80 45 110

ระยะเวลา

สัญญาณไฟเขียว: 

Short Cycle 

Length

43 94 43 94 55 76 43 94 55 76 43 94

ระยะเวลา

สัญญาณไฟเขียว:

Queue Storage 

Capacity

45 98 45 98 62 82 47 104 62 82 47 104
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ภาพที่ 5 การปรับรูปแบบสัญญาณไฟจราจรด้วยโปรแกรม Simulation of Urban Mobility

	 จากตารางท่ี 6 แสดงให้เห็นผลลัพธ์การปรับเปล่ียน 

รูปแบบสัญญาณไฟจราจรภายในวงเวียนอนุสาวรีย์

ชัยสมรภูม ิจากผลลพัธข์า้งตน้พบวา่ ในช่วงเวลาเร่งด่วน  

(07:01-9:00 และ 16:01-19:00) ควรปรับปรงุสัญญาณ

ไฟจราจรด้วยวิธีการ Queue Storage Capacity ได้

ผลลัพธด์ทีีส่ดุ ดงันี ้1) ปรมิาณจราจรเฉลีย่เพ่ิมขึน้ 104 

PCU หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 2.13 2) ระยะเวลารอคอย 

เฉลี่ยลดลง 1.58 วินาที/คัน หรือลดลงร้อยละ 0.74 

และ 3) ความยาวเฉลี่ยแถวคอยลดลง 0.84 คันหรือ

ลดลงร้อยละ 4.57 สำ�หรับนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 

(09.01-16.00) ควรปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรด้วย

วิธีการ Queue Storage Capacity ได้ผลลัพธ์ดีที่สุด 

ดังนี้ 1) ปริมาณจราจรเฉลี่ยเพิ่มข้ึน 138 PCU หรือ

เพิ่มขึ้นร้อยละ 2.65 2) ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยลดลง 

1.57 วนิาท/ีคัน หรอืลดลงรอ้ยละ 1.41 และ 3) ความ

ยาวเฉลี่ยแถวคอยลดลง 1.77 คัน หรือลดลงร้อยละ 

15.02 โดยผลลัพธ์ดังกล่าวสอดคล้องกับสอดคล้อง 

กับ Kamollimsakul และ Pitaksringkarn (2018)  

ได้นำ�เสนอแนวทางการปรับปรุงรอบสัญญาณ 

ไฟจราจรในสภาพการจราจรอ่ิมตัวผ่านแบบจำ�ลอง

สภาพจราจรในระดับจุลภาค โดยพบว่า การปรับ

สัญญาณไฟจราจรตามปริมาณยานพาหนะสามารถ

ลดความแออัดในช่องจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ

	 ผลการลัพธ์การวิจัยสอดคล้องกับสมมติฐาน

ของการวิจัยท่ีกล่าวว่าปัจจัยความแออัดแต่ละปัจจัย

ส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพของระบบการจราจร

ภายในวงเวียนแตกต่างกัน โดยมีการโต้ตอบของ

ปจัจยัทีก่ำ�หนดมผีลกระทบอยา่งมนียัสำ�คญัตอ่ตวัแปร

ตาม (Ha) จำ�นวน 3 ปัจจัยและไม่มีผลกระทบอย่างมี 

นัยสำ�คัญต่อตัวแปรตามจำ�นวน 2 ปัจจัย (H0)

อภิปรายผล 

	 จากการนำ�เสนอการวเิคราะห์ปจัจัยความแออัด 

ของจุดรอสัญญาณไฟจราจรในวงเวียนอนุสาวรีย์

ชัยสมรภูมิพบว่า มีปัจจัยที่ส่งผลต่อความแออัดของ

ระบบการจราจรภายในวงเวียนจำ�นวน 5 ปัจจัย 

วิเคราะห์ตัวแปรแต่ละตัวด้วยการวิเคราะห์ความ

แปรปรวน (ANOVA) วัดผลลัพธ์ด้วยเวลารอคอยและ

จำ�นวนแถวคอยเฉลี่ยในช่ัวโมงเร่งด่วนและนอกช่วง

เวลาเร่งด่วน

	 ผลลัพธ์พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อความแออัด

สูงสุดในช่วงเวลาเร่งด่วนมีจำ�นวน 3 ปัจจัย ได้แก่  

ระยะเวลาสัญญาณไฟจราจร (ปัจจัย E) ปัจจัยจำ�นวน

ช่องจราจร (ปัจจัย B) และปัจจัยการกำ�หนดทิศทาง

ของช่องจราจร (ปจัจยั A) ตามลำ�ดบั และปัจจยัทีส่ง่ผล

ต่อความแออัดสูงสุดนอกช่วงเวลาเร่งด่วนได้แก่ ระยะ

เวลาสัญญาณไฟจราจร (ปัจจัย E) ปัจจัยการกำ�หนด

ทศิทางของชอ่งจราจร (ปจัจยั A)และปัจจยัจำ�นวนช่อง

จราจร (ปัจจัย B) ตามลำ�ดับ สอดคล้องกับ Gracia 

et al. (2017) ได้ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความแออัด

ของการจราจรจากผลลพัธท์างสถติเิพือ่นำ�ไปใชใ้นการ

กำ�หนดแนวทางการแก้ไขปัญหา

	 นำ�แนวทางการแก้ไขปัญหาโดยการปรับ 

รปูแบบสญัญาณไฟจราจรใหมใ่หเ้หมาะสมกบัปรมิาณ

ยานพาหนะทีเ่คลือ่นทีผ่า่น (Kantanon, 2018) ไดแ้ก่  

วิธีใช้ Short Cycle Length และ Queue Storage 
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Capacity พบว่า การปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรด้วย

วิธีการ Queue Storage Capacity ได้ผลลัพธ์ดีที่สุด  

สอดคล้องกับ Indee (2021) ท่ีได้พบว่า การ

ปรับสัญญาณไฟจราจรที่ เหมาะสมจะส่งให้ เกิด

ประสิทธิภาพมากกว่าการให้ยานพาหนะเคลื่อนท่ี

อิสระ และ Seksan et al. (2021) นำ�เสนอรูปแบบ

การปรับเปลีย่นรอบจังหวะของสญัญาณไฟจราจรตาม

ปรมิาณยานพาหนะทีเ่คลือ่นทีผ่า่นเพือ่ลดความแออดั

ของเส้นทางการจราจร

ตารางที่ 7 ผลลัพธ์การเปรียบเทียบก่อนปรับปรุงและหลังการปรับปรุง

ตัวชี้วัด

แบบจำ�ลอง

ช่วงเวลาเร่งด่วน (07:01-09:00 และ 16:01-19:00) นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (09:01-16:00)

ก่อน

ปรับปรุง

วิธีใช้

ความยาว

รอบ

สัญญาณ

ไฟสั้น

เปรียบเทียบ

วิธีใช้

พื้นที่ว่าง

หลังแถว

คอยบน

ถนนของ

ทางแยก

ปลายทาง

เปรียบเทียบ
ก่อน

ปรับปรุง

วิธีใช้

ความยาว

รอบ

สัญญาณ

ไฟสั้น

เปรียบเทียบ

วิธีใช้

พื้นที่ว่าง

หลังแถว

คอยบน

ถนนของ

ทางแยก

ปลายทาง

เปรียบเทียบ

ปริมาณจราจร 

(PCU)
4,872.00 4,976.00 +104 Ç 4,994.00 +122 Ç 5,213.00 5,317.00 +104 Ç 5,351.00 +138 Ç

ระยะเวลา

รอคอยเฉลี่ย 

(วินาที/คัน)

213.77 212.48 -1.29 Ç 212.19 -1.58 Ç 112.53 111.34 -1.19 Ç 110.96 -1.57 Ç

ความยาวเฉลี่ย

แถวคอย (คัน)
18.40 17.67 -0.73 Ç 17.56 -0.84 Ç 11.80 10.70 -1.10 Ç 10.03 -1.77 Ç

สรุปผล

	 งานวิจัยนี้นำ�เสนอความแตกต่างสำ�หรับ 

การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความแออัดของการจราจร 

ภายในวงเวียน เลือกใช้แบบจำ�ลองสภาพการจราจร

ระดับจุลภาคร่วมกับการวิเคราะห์ความแปรปรวน

ของปัจจัย โดยพบว่า มีปัจจัยท่ีส่งผลกระทบสูงสุด 

ได้แก่ ปัจจัยรอบสัญญาณไฟจราจร นำ�เสนอแนวทาง 

การแก้ไขโดยวิธีการใช้ความยาวรอบสัญญาณไฟ 

แบบสั้น ส่งผลให้มีระยะเวลารอยคอยเฉล่ียและ 

ความยาวเฉลี่ยแถวคอยลดลงได้

	 ผลการศึกษานี้สามารถนำ�ไปใช้เป็นวิธีการ

ประกอบการแก้ไขปัญหาการจราจรแออัดที่เกิดขึ้น

กับวงเวียนประเภทต่าง ๆ  และสามารถประยุกต์ใช้กับ 

การกำ�หนดนโยบายที่เหมาะสมกับทางแยกประเภท

อื่น ๆ ได้ต่อไปในอนาคต

ข้อเสนอแนะ

	 1.	 ข้อเสนอแนะในการนำ�ผลการวิจัยไปใช้ 

			   ผลการวิจัยคร้ังน้ีสามารถนำ�ไปใช้เป็นข้อมูล 

สำ�หรับการกำ�หนดนโยบายการปฏิบัติงานของหน่วยงาน 

ท่ีเก่ียวข้องกับการวางแผนระบบควบคุมสัญญาณไฟ

จราจรภายในวงเวียนอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ วงเวียนเส้นทาง 

การจราจรอ่ืน ๆ ท่ีถูกควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจรใน

เขตเมืองและมีปัญหาการจราจรหนาแน่นต่อไป

	 2.	 ข้อเสนอแนะในการวิจัยคร้ังต่อไป 

			   งานวิจัยน้ีทำ�การศึกษาในสถานการณ์การ

จราจรแออัดและเลือกใช้ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับการจราจร

ภายในวงเวียนเป็นหลัก ดังน้ันควรมีการพิจารณาเพ่ิมเติม

ปัจจัยเฉพาะด้านสำ�หรับการประยุกต์ใช้ในสถานการณ์

การจราจรหรือทางแยกรูปแบบอ่ืน ๆ ท่ีมีคุณลักษณะ

แตกต่างจากพ้ืนท่ีทำ�การศึกษาในงานวิจัยน้ี
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