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 บทคัดย่อ  
ปัญหาการจราจรติดขัดนับเป็นปัญหาส าคัญระดับชาติที่นับวันยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ้น  และได้ขยายจากพื้นที่

ในเขตเมืองไปยังพื้นที่อื่นๆ ในภูมิภาคต่างๆ ทั่วประเทศ  จากเหตุดังกล่าวจึงเป็นแนวคิดส าคัญในการพัฒนาระบบจ าลอง
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรขึ้นอย่างมากมาย  ในบทความนี้ได้น าเสนอการประยุกต์ใช้แบบจ าลองระบบสัญญาณไฟ
จราจรโดยดุลยภาพของแนช   โดยใช้ข้อมูลจากเหตุการณ์จริงจากการส ารวจยานพาหนะบนโครงข่ายถนนในพื้นที่เขตผัง
เมืองจังหวัดขอนแก่น  ซึ่งก าหนดการจราจรเป็นแบบเข้าก่อนออกก่อน  โดยถนนแต่ละเส้นต้องการควบคุมระบบสัญญาณ
ไฟจราจรให้มีปริมาณรถติดคงเหลือน้อยที่สุดในหนึ่งรอบสัญญาณไฟจราจร  ดังนั้นจึงได้พัฒนาอัลกอริทึมขึ้นมาใช้ในการ
หาช่วงเวลาสัญญาณไฟเขียวและช่วงเวลาสัญญาณไฟแดงของถนนแต่ละเส้นเพื่อหาจุดสมดุลของระบบโดยใช้ทฤษฎีของ
แนช  เปรียบเทียบกับการควบคุมสัญญาณไฟจาราจรแบบเวลาคงที่  ผลการวิจัยเพื่อวัดประสิทธิภาพของระบบพบว่า 
การจราจรในชว่งชั่วโมงเร่งด่วนตอนเช้า (07.00 – 10.00 น.) บนถนนศรีจันทร์ตัดกับถนนหน้าเมือง  ระบบควบคุมสัญญาณ
ไฟจราจรโดยใช้ดุลยภาพของแนชสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการแก้ไขสัญญาณไฟจราจรมากถึง 35.44 เปอร์เซ็นต์ เมื่อ
เปรียบเทียบกับระบบควบคุมสัญญาณไฟแบบเวลาคงที่ เหมาะสมส าหรับการปรับเปล่ียนสัญญาณไฟจราจรเพื่อท าให้
การจราจรมีความคล่องตัวมากขึ้น  

 
ค าส าคัญ:  การควบคมุสัญญาณไฟจราจร   จุดสมดุล   ถนนศรีจันทร์ตัดกับถนนหน้าเมือง  อัลกอริทึม 

 
Abstract 

The traffic congestion is considered a severe national problem. Not only is the difficulty in the 
Metropolitan area itself, but it has expanded across the nation. The simulation is based on the traffic 
information entered into the system. This paper proposes the application of the model traffic light system, 
which uses data from a survey of vehicles on the real road network in Khon Kaen province. The scheduled 
traffic is first in-first out (FIFO queue). The developed algorithm is used to find a green light time and a red 
light time for each line of the road to find the balance point of the system by using the theory of Nash 
Equilibrium. The results showed that traffic during the morning rush hour (07.00 - 10.00 am.) an 
intersection of Sri Chan road Na-Muang road in Khon Kaen province, Nash equilibrium have efficiency of 
the 35.44% more efficient in releasing vehicles compared with the fixed-time traffic signal light control 
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system. The outcome of the system can be adapted and applied to a real traffic situation to help alleviate 
traffic congestion problems. 
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ความเป็นมาของปัญหา 

ปัจจุบันการเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ
และสังคมมีแนวโน้มสูงขึ้นเรื่อยๆ เช่นเดียวกับการ
เจริญเติบโตทางด้านอุตสาหกรรมยานยนต์  ผู้คน
เลือกใช้รถยนต์ส่วนตัวเป็นยานพาหนะในการเดินทาง
เป็นจ านวนมากขึ้นถึงแม้ราคาน้ ามันในตลาดโลกจะมี
แนวโน้มสูงขึ้นเรื่อยๆแต่จ านวนรถยนต์บนท้องถนนก็
ไม่ได้มีจ านวนลดลง แสดงให้เห็นถึงความต้องการใน
การใช้รถยนต์ในสังคมที่สูงขึ้น  ส่งผลให้พื้นที่บนท้อง
ถนนไม่เพียงพอต่อจ านวนรถยนต์ที่ต้องการเดินทางไป
ในที่ต่างๆ นอกจากจะท าให้การจราจรมีความคับคั่ง
สร้างความไม่สะดวกในการเดินทางแล้วยังเป็นสาเหตุที่
ก่อให้เกิดปัญหาอื่นๆ ตามมาในสังคม อาทิ การสูญเสีย
ทรัพยากรน้ ามันโดยสูญเปล่า การก่อให้เกิดมลภาวะ
ทางอากาศ และการเกิดปัญหาสภาวะทางจิตใจของ
บุคคลที่ใช้รถใช้ถนนอีกด้วย (เจษฎา พจน์ชพรกุล, 
อานันตยา วุฒิธนากุล, 2553) 

สัญญาณไฟจราจร หมายถึง เครื่องมือที่ใช้ใน
การควบคุมการไหลของกระแสการจราจร โดยการ
เปล่ียนสีของหลอดไฟเพื่อให้เกิดความสะดวกในการ
เคล่ือนที่ยานพาหนะในกระแสจราจรสายต่างๆ เพื่อ
ควบคุมการขัดแย้งระหว่างพาหนะด้วยกัน  สัญญาณไฟ
จราจรแบ่งเป็น 2 ประเภท ดังนี้ 

1. การควบคุมแบบคงที่ (Fixed-Time) (พล
เทพ เลิศวรวนิช, 2553) จังหวะสัญญาณไฟจะถูกเลือก
จากรูปแบบของจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่ได้ออกแบบ
ไว้ล่วงหน้า โดยใช้ข้อมูลที่เก็บมากอ่นในอดตี ดังนั้นหาก

มีการเปล่ียนแปลงปริมาณการจราจร การควบคุมแบบ
คงที่จะไม่สามารถปรับให้เหมาะสมกับสภาพการจราจร 

2. การควบคุมเวลาแบบปรับเปล่ียนอัตโนมัติ 
(Adaptive Control) (พลเทพ เลิศวรวนิช, 2553) ใช้การ
เชื่อมโยงระหว่างเครื่องตรวจนับปริมาณการจราจรและ
จังหวะสัญญาณไฟจราจร โดยจังหวะจะแปลเปล่ียนไป
ตามสภาพการจราจรที่วัดจากเครื่องตรวจนับปริมาณ
การจราจรจากนั้นค านวณหาจังหวะสัญญาณไฟจราจร
ที่มีความเหมาะสมที่สุด  มีหลายประเทศที่ได้พัฒนา
ระบบการแก้ปัญหาการจราจรแบบปรับเปล่ียนอัตโนมัติ 
ซึ่งก็ต่างกันออกไป เช่น  1) ประเทศญี่ปุ่นใช้การ
แก้ปัญหาโดยระบบ MODERATO (พลเทพ เลิศวรวนิช, 
2553) เป็นการค านวณจากจังหวะสัญญาณไฟจราจร
แบบเวลาจริง ใช้อัตราส่วนระหว่างปริมาณจราจรต่อ
อัตราการไหลอิ่มตัว โดยค านวณทั้งปริมาณจราจรและ
ความยาวของแถวคอยของกลุ่มช่องจราจรไปพร้อมกัน  
2) ประเทศอังกฤษใช้การแก้ปัญหาโดยระบบ SCOOT  
(พลเทพ เลิศวรวนิช, 2553) เป็นการค านวณจังหวะ
สัญญาณไฟจราจรแบบออนไลน์  ซึ่งจะค่อยๆเพิ่มหรือ
ลดค่าพารามิเตอร์ จะทดลองเปรียบค่าขึ้นหรือลงเพียง
เล็กน้อยของทุกกลุ่มช่องจราจรแล้วหาว่าเพิ่มขึ้นหรือ
ลดลงท าให้ความล่าช้าในการเดินทางของทั้งระบบดีขึ้น 
3) ประเทศออสเตรเลียใช้การแก้ปัญหาโดยระบบ 
SCATS (พลเทพ เลิศวรวนิช, 2553)  ใช้หลักการของ
ระดับความอิ่มตัว(Degree of saturation) ในการ
ควบคุมโครงข่ายจราจร ค านวณหาค่ารอบเวลาและ
สัดส่วนของเฟส โดยจะท าการวัดระดับความอิ่มตัวของ



 

แต่ละกลุ่มช่องจราจร จากนั้นจะพยายามท าให้ระดับ
ความอิ่มตัวของแต่ละกลุ่มช่องจราจรมีค่าเท่ากัน และ
ท าการปรับเปล่ียนค่าพารามิเตอร์ทุกรอบของจังหวะ
สัญญาณไฟจราจร 

ทฤษฎีเกมคือการตัดสินใจในสถานการณ์ที่มี
การแข่งขันตั้งแต่สองฝ่ายขึ้นไป เป็นกระบวนการหาทาง
เลือกที่เหมาะสมเพื่อสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
เปรียบเสมือนสถานการณ์การจ าลองทางแยกสัญญาณ
ไฟจราจรโดยถนนแต่ละเส้นจะเลือกกลยุทธ์ที่ดีที่สุด
เพื่อให้มีปริมาณรถติดคงเหลือทั้งระบบน้อยที่สุด  จึง
เ กิ ดการจ า ลองแบบไม่ มี ก า รร่ ว มมื อกั น  ( Non-
cooperative game) ขึ้น ซึ่งจุดที่จะท าให้ระบบเกิด
สมดุลคือ จุดดุลยภาพ หรือเรียกว่า “จุดดุลยภาพของ
แนช (Nash Equilibrium)”  คือ ดุลยภาพที่เกิดจากการ
เลือกใช้กลยุทธ์ทางที่ดีที่สุดของผู้เล่นแต่ละฝ่าย เมื่อต่าง
ฝ่ายต่างมองการตัดสินใจของอีกฝ่าย ในการจ าลอง
อาจจะมีดุลยภาพมากกว่า 1 แห่ง หรืออาจจะไม่มีดุล
ภาพก็ได้  จากที่กล่าวมาข้างต้นจึงเป็นแนวทางในการ
พัฒนาระบบจ าลองการควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดย
ใช้ทฤษฎีดุลยภาพของแนช เพื่อแก้ไขสภาพการจราจรที่
ติดขัดให้มีความคล่องตัวมากขึ้น และใช้คอมพิวเตอร์
เข้าช่วยในการตัดสินใจหาช่วงเวลาการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรเพื่อลดปริมาณรถติดคงเหลือทั้ง
ระบบให้เหลือน้อยที่สุด 
 
ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

อานนท์  ศิริไทย (2554) ได้น าเสนอการ
ประยุกต์อัลกอริทึมโดยใช้ทฤษฎีเกมร่วมกับดุลยภาพ
ของแนช ในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร ดังภาพท่ี 1 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
           
ภาพท่ี 1 ระบบการตัดสินใจเลือกเวลาสัญญาณไฟ

จราจร  (อานนท์ ศิริไทย, 2554) 
ซึ่งการจ าลองการจราจรเป็นแบบเรียงแถวเข้า

ก่อนออกก่อน (FIFO Queue) โดยสัญญาณไฟจราจร
จะเป็นเสมือน Non-cooperative game และใช้การ
แจกแจงความน่ าจะ เป็ นแบบปั วซอง  (Poisson 
distribution) เป็นการสมมุติการสุ่มจากค่าเฉล่ียของ
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ปริมาณรถที่ วิ่ ง เข้ าและปริมาณรถที่ วิ่ ง ออกจาก
สัญญาณไฟจราจรที่ก าหนด โดยท าการทดสอบ
ประสิทธิภาพของระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
โดยใช้ดุลยภาพของแนชเปรียบเทียบกับแบบเวลาคงที่ 
เพื่อหาเวลาสัญญาณไฟเขียวและไฟแดงที่ท าให้มี
ปริมาณรถติดคงเหลือทั้งระบบน้อยที่สุดในแต่ละรอบ
สัญญาณไฟจราจร ผลการทดลองพบว่าการควบคุม
สัญญาณไฟจาราจรแบบดุ ลยภาพของแนช  มี
ประสิทธิภาพดีกว่าแบบเวลาคงที่  20 % 

Alvarez, Poznyak, and Malo (2008) ได้
น าเสนอการควบคุมปัญหาการจราจรในเขตเมืองโดยใช้
ทฤษฎีเกมร่วมกับแบบจ าลองของวิธีมาร์คอฟ-เชน 
(Markov chain model) และดุลยภาพของแนช  เพื่อใช้
แก้ปัญหาการควบคุมสัญญาณไฟจราจร เปรียบเทียบ
กับกระบวนการแก้ปัญหาแบบปรับเปล่ียนอัตโนมัติ
อย่างง่าย  การควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรแบบ
ปรับเปล่ียนอัตโนมัติ และหลักการจ าลองของมาร์คอฟ-
เชน  ศึกษาพฤติกรรมจากเวลาหนึ่งไปอีกเวลาหนึ่ง เมื่อ
น าข้อมูลที่ได้มาหาจุดสมดุลของระบบโดยใช้ดุลยภาพ
ของแนช พบว่าสามารถลดจ านวนรถติดได้ร้อยละ 
26.45 เมื่อเทียบกับการควบคุมแบบปรับเปล่ียน
อัตโนมัติอย่างง่าย  โดยประสิทธิภาพนั้นขึ้นอยู่กับ
ค่าเฉล่ียเกมการไหลของการจราจร (Flow average 
traffic game)  

Yu and Faldini (2004) น าเสนอการศึกษา
เกี่ ยวกับระบบการจราจรแบบเครือข่าย  (Traffic 
network)  ที่มีความสลับซับซ้อนของระบบ  น ามา
ประยุกต์ใช้ในทฤษฎีเกมโดยเปรียบเทียบถนนแต่ละ
เส้นทางเหมือนมี ผู้ เ ล่นหลาย ๆ คน (Multi-Agents 
Systems : MAS) โดยใช้วิธีการหาดุลยภาพของแนช
และกา รวั ดประ สิทธิ ภาพของพา เ ร โต  ( Pareto 
efficiency) เพื่อหาจุดสมดุลของระบบ การจ าลองระบบ

การจราจรแบบเครือข่ายนี้เปรียบเสมือนมีการแข่งขัน
ของถนนหลายๆ เส้นทางที่เชื่อมถึงกัน  โดยใช้การ
จ าลองแบบไม่มีการร่วมมือกัน (Non-Cooperative) 
เป็นการประยุกต์จ านวนถนนแต่ละเส้นทางเหมือนมีผู้
เล่นหลายๆ  พบว่าใช้วิธีดุลยภาพของแนชร่วมกับการ
วัดประสิทธิภาพของพาเรโต เป็นการแก้ปัญหาที่ดีกว่า
วิธีอื่นๆ และเหมาะที่จะน ามาจ าลองเพื่อน าไปการ
ประยุกต์ใช้งานจริงต่อไป 

งานวิจัยนี้ท าการศึกษาพื้นที่ ณ ส่ีแยกถนนศรี
จันทร์ตัดกับถนนหน้าเมืองซึ่งเป็นบริเวณที่ก าลังประสบ
กับปัญหาการจราจรติดขัดขั้นวิกฤต พื้นที่ดังกล่าวเป็น
เสมือนจุดศูนย์กลางของจังหวัดขอนแก่นมีเส้นทางเชื่อม
ต่อไปยังสถานท่ีส าคัญหลายแห่ง อีกทั้งมีผลกระทบจาก
การเปิดให้บริการของห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ เกิด
การเติบโตทางเศรษฐกิจและที่อยู่อาศัยเพิ่มขึ้นอย่าง
รวดเร็ว ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดอย่าง
กว้างขวางในบริเวณใกล้เคียง ท าให้เป็นหนึ่งในพื้นที่ที่มี
ปัญหาการจราจรติดขัดของจังหวัดขอนแก่นอย่างมาก 
ดังนั้นจึงควรมีการวิเคราะห์เพื่อประเมินทางเลือกในการ
แก้ปัญหาจราจร เพื่อรองรับการเปล่ียนแปลงรูปแบบ
การเดินทาง การจัดการระบบการจราจร และการ
เพิ่มขึ้นของปริมาณจราจรในอนาคตอย่างเร่งด่วน 

ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงเป็นแนวคิดส าคัญในการ
พัฒนาระบบจ าลองการควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดย
ใช้ดุลยภาพของแนช  เพื่อแก้ปัญหาระบบสัญญาณไฟ
จราจรบริเวณส่ีแยกถนนศรีจันทร์ตัดกับถนนหน้าเมือง 
โดยน าแบบจ าลองระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่
พัฒนาขึ้นไปประยุกต์ใช้งานกับสภาพการจราจรจริง  
โดยระบบจ าลองที่สร้างขึ้นเป็นระบบการควบคุมสภาพ
การจราจรบนถนนวิ่งทางเดียว  การท างานของระบบจะ
เป็นการน าข้อมูลเข้าสู่ระบบการจ าลอง ซึ่งข้อมูลเหล่านี้
ได้จากการส ารวจข้อมูลจากสภาพการจราจรจริงเพื่อให้



 

เสมือนสถานการณ์จริงมากที่สุด จากนั้นจะท าการ
ประมวลผลเพื่อหาช่วงเวลาการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรให้มีปริมาณรถติดคงเหลือรวมทั้งระบบน้อยที่สุด
ตามความเหมาะสมกับสภาพการจราจรนั้นๆ และท าการ
ทดสอบประสิทธิภาพระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร
โดยใช้ดุลยภาพของแนชที่พัฒนาขึ้นเปรียบเทียบกับการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบเวลาคงที่  ซึ่งเป็นอีก
ทางเลือกหนึ่งที่ลดการเกิดปัญหาการจราจรและแก้ไข
สภาพการจราจรที่ติดขัดให้มีความคล่องตัวมากขึ้น  
 
 

วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 1 .  เพื่ อพัฒนาระบบจ าลองการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรโดยใช้ทฤษฎีดุลยภาพของแนชแก้ไข
สภาพการจราจรท่ีติดขัดให้มคีวามคล่องตวัมากขึ้น และ
สามารถน าไปประยุกต์ใช้งานกับสภาพการจราจรจริง
ต่อไปได้ 
 2. เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพระบบจ าลอง
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดยทฤษฎีดุลยภาพของ
แนชกับการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบเวลาคงที่  
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
 1.  การจ าลองระบบสัญญาณไฟจราจร 

การสร้างแบบจ าลองระบบสัญญาณไฟจราจร 
ณ ส่ีแยกถนนศรีจันทร์ตัดกับถนนหน้าเมือง ใช้ข้อมูล
จากเหตุการณ์จริงจากการส ารวจข้อมูลปริมาณ
ยานพาหนะบนโครงข่ายถนนในพ้ืนท่ีเขตผังเมืองจังหวัด
ขอนแก่น ในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนตอนเช้า (07.00 - 
10.00 น.) ในวันราชการ (จันทร์-ศุกร์) ให้คนขับรถ
ทดสอบสามารถขับแซงรถคันอื่นในกระแสจราจรและรถ
คันอื่นสามารถขับแซงรถทดสอบได้ด้วย เพื่อใช้เป็นดัชนี
ชี้วัดประสิทธิภาพของโครงข่ายถนน ท าการจดบันทึก
ปริมาณจราจรทุกๆ 15 นาที และส ารวจซ้ าอย่างน้อย 2 

รอบ/สัปดาห์ (พนกฤษณ คลังบุญครอง/และคณะ , 
2551) จากนั้นท าการทดสอบประสิทธิภาพของการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ดุลภาพของแนช 
เปรียบเทียบกับการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ
เวลาคงที่  โดยวัดจาก การค านวณจ านวนรถติดรวม
ทั้งหมดในส่ีแยกสัญญาณไฟแดงในแต่ละรอบของ
สัญญาณไฟจราจร 

จากการศึกษาสภาพจราจรมีรถยนต์หลาย
ประเภท เช่น  รถจักรยานยนต์, รถยนต์ ส่วนบุคคล,
รถบรรทุกขนาดเล็ก, รถบัส, รถบรรทุกขนาดใหญ่ เป็น
ต้น ในการศึกษานี้ได้แปลงยานพาหนะทุกประเภท ให้
เป็นหน่วย Passenger Car Unit (PCU)  ซึ่งเป็นค่า
สภาพความคล่องตัวของรถแต่ละประเภทเทียบกับ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล ซึ่งจะมีค่าแตกต่างกันไปตาม
สภาพถนน  และสภาพภูมิประเทศ ดังตารางที่ 1  

 
ตารางที่ 1 หน่วยเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล 
 

ประเภทของยานพาหนะ PCU 
รถจักรยานยนต์ 0.33 
รถยนต์ส่วนบุคคล 1.00 
รถบรรทุกกลางถึงขนาดใหญ ่ 1.75 
รถประจ าทาง 2.25 

 

(ที่มา: พนกฤษณ คลังบุญครอง/และคณะ, 2551) 
 

รูปแบบการเคล่ือนที่ของจ านวนยานพาหนะ
ตามระบบสัญญาณไฟจราจร สามารถจ าแนกรูปแบบ
ของการปล่อยยานพาหนะได้หลายรูปแบบ ในงานวิจัย
นี้จะใช้รูปแบบการปล่อยแบบทีละแยก จะไม่น าการ
เ ล้ียวซ้ายมาพิจารณา ซึ่ ง เหมาะส าหรับส่ีแยกที่มี
การจราจรติดขัด เนื่องจากปริมาณยานพาหนะมีความ
หนาแน่นในทุกเส้นทางการจราจร จึงท าให้จ าเป็นต้องมี



 

การปล่อยแบบทีละแยก เพื่อเป็นการระบายยานพาหนะ
ให้ได้มากที่สุด และก าหนดให้การควบคุมไฟจราจรมี
สัญญาณไฟ 2 สี คือ สัญญาณไฟสีเขียว และสัญญาณ
ไฟสีแดง  โดยให้จ านวนรถที่วิ่งเข้า-ออก จากสัญญาณ
ไฟจราจร  มีลักษณะการเคล่ือนที่ของยานพาหนะเป็น
แบบการเข้าก่อนจะต้องออกก่อน (First In – First Out 
Queue, FIFO) (พลเทพ เลิศวรวนิช, 2553) ดังภาพที่ 1 
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ภาพที่ 2 การเคล่ือนที่ของรถตามระบบสัญญาณไฟ
จราจร(อานนท ์ศิริไทย, 2554) 

 

จากภาพที่ 2 ก าหนดให้มีจ านวนรถวิง่เขา้ถนน
เส้นที่ i ณ เวลา t )( i

tX , จ านวนรถวิ่งออกถนนเส้นที่ i 
ณ เวลา t )( i

tY , ปริมาณรถติดสะสมบนถนนเส้น i ณ 
เวลา t )( i

tC  และก าหนดให้ในแต่ละรอบมีปริมาณรถ
สะสมสูงสุดบนถนนเส้น i )( in  มีค่าตามที่ก าหนด ถ้า
ปริมาณรถติดสะสม )( i

tC มีมากกว่าปริมาณรถสะสม
สูงสุด )( in  ที่ก าหนดให้ปริมาณรถติดสะสม )( i

tC  มีค่า
เท่ากับปริมาณรถสะสมสูงสุดเสมอ    โดย 

 in    คือ   ปริมาณรถสะสมสูงสุดบนถนนเส้นที ่i 
i

tC     คือ  ปริมาณรถของถนนเส้นที ่i ณ เวลา t 
i

tX    คือ  อัตรารถที่วิ่งเข้าในหนึ่งรอบสัญญาณไฟ
ของถนนเส้นที ่i ณ เวลา t 

i

tY     คือ  อัตรารถที่วิ่งออกในหนึ่งรอบสัญญาณไฟ
ของถนนเส้นที ่i ณ เวลา t 

i

GtC ),(
 คือ  ปริมาณรถหลังสัญญาณไฟเขียวของ

ถนนเส้นที่ i ณ เวลา  t 

i

RtC ),(
คือ  ปริมาณรถหลังเกิดสัญญาณไฟแดงของ

ถนนเส้นที ่i ณ เวลา t 
i

tS    คือ  ปริมาณรถวิ่งผ่านไฟเขียวถนนเส้นที่ i ณ 
เวลา  t 

 t     คือ  เวลาการของการเกิดสัญญาณไฟจราจร    
โดยก าหนดให้     0,   tt   ดังนั้น 

การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจรทางแยก
แบบสัญญาณไฟจราจรบนส่ีแยกทั่วไป  โดยจ านวนรถ
บนถนนเส้นที่ i ณ เวลา t สามารถค านวณได้จาก
(อานนท ์ศิริไทย, 2554) 
        1.  ปริมาณรถหลังเกิดสัญญาณไฟสีเขียวแบบ
ทั่วไป คือ 
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จากสมการที่ 1 ปริมาณรถหลังเกิดสัญญาณ
ไฟเขียว )( ),1(

i

GtC 
หาได้ จากปริมาณรถที่ วิ่ ง เ ข้ า สู่

สัญญาณไฟเขียวบนถนนเส้นที่ i )( ),(

i

GtX รวมกับ
ปริมาณรถติดคงเหลือก่อนเกิดสัญญาณไฟเขียวบน
ถนนเส้นที่ i )( i

tC ลบด้วยปริมาณรถที่วิ่งออกหลังเกิด
สัญญาณไฟเขียวบนถนนเส้นที่ i )( ),(

i

GtY  มีค่าน้อยกว่า
หรือเท่ากับปริมาณรถสะสมสูงสุดบน 
ถนนเส้นที่ i  )( in   ;   ])[( ),(),(

ii

Gt

i

t

i

Gt nYCX   
        2.   ปริมาณรถหลังเกิดสัญญาณไฟสีแดงแบบ
ทั่วไป คือ 
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จากสมการที่ 2 ปริมาณรถหลังเกิดสัญญาณ
ไฟสีแดง )( ),1(

i

RtC 
 หาได้จากปริมาณรถที่วิ่ ง เข้า สู่

สัญญาณไฟแดงบนถนนเ ส้นที่  i )( ),(

i

RtX รวมกับ
ปริมาณรถติดคงเหลือก่อนเกิดสัญญาณไฟแดงบนถนน
เส้นที่ i )( )1,(

i

tRC 
 โดยขณะเกิดสัญญาณไฟแดงไม่มีรถ

วิ่งออกจากสัญญาณไฟจราจร )0( iY  และมีค่าน้อย
กว่าหรือเท่ากับปริมาณรถสูงสุดบนถนนเส้นทางที่ i 

)( in  ])[( ),(

ii

t

i

Rt nCX      
         3.  ปริมาณรถติดรวมบนถนนเส้นที ่i  ณ เวลา  t+1 

- กรณีถนนเริ่มจากสัญญาณไฟแดง 
i

tC )1( 
 = i

GtC ),1( 
              ….3 

- กรณีถนนเริ่มจากสัญญาณไฟเขยีว 
i

tC )1( 
 = i

RtC ),1( 
               ….4 

          4.  ปริมาณรถวิ่งผ่านไฟเขียวบนถนนเส้นที่ i ณ 
เวลา t 

i

tS     =     i

GtY ),(
              ….5 

งานวิจัยนี้ได้ท าการศึกษาระบบสัญญาณไฟ
จราจรบนส่ีแยกถนนวิ่งทางเดียว(One-Way) อย่างง่าย  
เพื่อใช้ในการพัฒนาการศึกษาระบบสัญญาณไฟจราจร
แบบสามทางแยก, แบบส่ีแยกวิ่งสวนทางกัน และแบบส่ี
แยกที่ปล่อยรถทีละด้านต่อไป 
2.  ระบบสัญญาณไฟจราจรบนสี่แยกถนนวิ่งทาง
เดี่ยว (One-way) 

ระบบสัญญาณไฟจราจรบนส่ีแยกถนนวิ่งทาง
เดี่ยวเป็นระบบสัญญาณไฟจราจรอย่างง่าย โดยที่ถนน
แต่ละเส้นต้องการให้มีปริมาณรถติดคงเหลือน้อยสุด 

)( i

tC  ดังภาพที่ 2 

 

ภาพที่ 3 ระบบสัญญาณไฟจราจรในส่ีแยกถนนวิง่ทาง
เดี่ยว (อานนท ์ศิริไทย, 2554) 

เนื่องจากถนนแต่ละเส้นต้องเลือกกลยุทธ์ใน
การก าหนดเวลาสัญญาณไฟเขียว )( i

Gt  และเวลา
สัญญาณไฟแดง )( i

Rt     ก าหนดให้ 
T  = เวลาในหนึ่งรอบสัญญาณไฟจราจร  

i

Rt  = เวลาของสัญญาณไฟแดงบนถนนเส้นที่ 
i  

i

Gt  =  เวลาของสัญญาณไฟเขียวบนถนนเส้น
ที่ i  
โดยที ่เวลาในหนึ่งรอบสัญญาณไฟจราจร  จะได้  

i

G

i

R ttT                 ….6 
 
3. การประยุกต์ใช้ดุลยภาพของแนชส าหรับการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจร 

3.1 วัตถุประสงค์สมการเป้าหมาย(Objective 
function) และความสัมพันธ์ทางคณิตศาสตร์ในการหา
ปริมาณรถติดสะสมของถนนเส้นที่ 1 (ทางหลัก)  และ
ถนนเส้นที่ 2 (ทางรอง) 
         3.1.1  ปริมาณรถสะสมของเส้นที ่1 (ทางหลัก) ณ 
เวลา  
t )( 1

tC   

][][ 1111

)1,(

11

RRtGGt CXYCXC        .... 7 
 

เมื่อ  ปริมาณรถสะสมของเส้นทางหลัก )( 1

tC  
คื อ   ผ ล ร วมขอ งป ริ ม าณรถขณะ เ กิ ด ไฟ เ ขี ย ว 

][ 11

)1,(

1 YCX tGG  
 และปริมาณรถขณะเกิดไฟแดง 

][ 11

RR CX    โดย 
3.1.1.1  ปริมาณรถขณะเกิดสัญญาณไฟเขียว  

คือ ปริมาณรถที่วิ่งเข้าสู่สัญญาณไฟเขียว )( 1

GX  รวมกับ
ปริมาณรถที่ คง เห ลือก่อนเกิด สัญญาณไฟเขียว 

)( 1

)1,( tGC   ลบด้วยปริมาณรถที่วิ่งออกหลังเกิดสัญญาณ
ไฟเขียว )( 1Y  



 

3.1.1.2  ปริมาณรถขณะเกิดสัญญาณไฟแดง 
คือ ปริมาณรถที่วิ่งเข้าสู่สัญญาณไฟแดง )( 1

RX   รวมกับ
ปริมาณรถที่คงเหลือหลังเกิดสัญญาณไฟแดง  )( 1

RC  
โดยขณะเกิดสัญญาณไฟแดงไม่มี รถวิ่ งออกจาก
สัญญาณไฟจราจร )0( 1 Y  
         3.1.2  ปริมาณรถสะสมของเส้นที่  2 (ทางรอง) ณ 
เวลา  t )( 2

tC ระบบสัญญาณไฟจราจรถนนเส้นทางรอง
มี ลักษณะคล้ายกับระบบสัญญาณไฟจราจรถนน
เส้นทางหลัก  จะได้     

][][ 2222

)1,(

22

RRtGGt CXYCXC  
   ..... 8 

 

เมื่อ ปริมาณรถสะสมของเส้นทางรอง )( 2

tC  
คื อ  ผ ล ร ว ม ข อ ง ป ริ ม าณ รถ ขณะ เ กิ ด ไ ฟ เ ขี ย ว 

][ 22

)1,(

2 YCX tGG  
 และปริมาณรถขณะเกิดไฟแดง 

][ 22

RR CX    โดย 
3.1.2.1  ปริมาณรถขณะเกิดสัญญาณไฟเขียว  

คือ ปริมาณรถที่วิ่งเข้าสู่สัญญาณไฟเขียว )( 2

GX  รวมกับ
ปริมาณรถที่คง เหลือก่อนเกิด สัญญาณไฟ เขียว 

)( 2

)1,( tGC  ลบด้วยปริมาณรถที่วิ่งออกหลังเกิดสัญญาณ
ไฟเขียว )( 2Y  

3.1.2.2  ปริมาณรถขณะเกิดสัญญาณไฟแดง 
คือ ปริมาณรถที่วิ่งเข้าสู่สัญญาณไฟแดง )( 2

RX  รวมกับ
ปริมาณรถที่คงเหลือหลังเกิดสัญญาณไฟแดง )( 2

RC  
โดยขณะเกิดสัญญาณไฟแดงไม่มี รถวิ่ งออกจาก
สัญญาณไฟจราจร )0( 2 Y  

3.1.3   ท าการหาปริมาณรถคงเหลือทั้งระบบ
บนถนนเส้นทางหลักรวมกับถนนเส้นทางรองให้มี
ปริมาณรถติดคงเหลือน้อยที่สุดโดยการหา 

t
t

CMin
i
G

 

ในแต่ละรอบสัญญาณไฟจราจร  โดยที ่  
         )( 21

ttt CCC               .... 9 
ปริมาณรถติดคงเหลือรวมทั้งระบบในหนึ่ง

รอบสัญญาณไฟจราจร )( tC  เท่ากับผลรวมของ

ปริมาณรถสะสมของเส้นทางหลัก )( 1

tC  และปริมาณรถ
สะสมของเส้นทางรอง )( 2

tC   โดยถนนแต่ละเ ส้น
ต้องการให้มีปริมาณรถติดคงเหลือน้อยที่สุดหลังจาก
เกิดสัญญาณไฟเขียว ดังสมการท่ี 9  

ในการประยุกต์ใช้ระบบจุดดุลยภาพของแนช
เพื่อท าการหาเวลาสัญญาณไฟจราจรในแตล่ะรอบ ที่ท า
ให้มีจ านวนรถติดคงเหลือรวมน้อยที่สุด

t
t

CMin
i
G

ในแต่

ละรอบสัญญาณไฟจราจร จากผลรวมของปริมาณรถ
สะสมบนถนนเส้นทางหลัก )( 1

tC  และ ปริมาณรถสะสม
บนถนนเส้นทางรอง )( 2

tC  ในรอบสัญญาณไฟจราจร
บนส่ีแยกถนนวิ่งทางเดี่ยว จะได้สมการ

 

         

21

ttt
t

CCCMin
i
G

                    ….10   

3.2   เงื่อนไข (Constraints) ของกลยุทธ์ (P) 
ปริมาณรถสะสมบนถนนเส้นทางหลักและถนนเส้นทางรอง 

3.2.1 ปริมาณรถที่วิ่งเข้าสู่สัญญาณไฟเขียว 
)( 1

GX  รวมกับปริมาณรถที่คงเหลือก่อนเกิดสัญญาณไฟ
เขียว )( 1

)1,( tGC  ลบด้วยปริมาณรถที่วิ่งออกหลังเกิด
สัญญาณไฟเขียว )( 1Y มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับปริมาณ
ร ถ สู ง สุ ด )( 1n บ น ถ น น เ ส้ น ท า ง ห ลั ก  

)]([ 111

)1,(

1 nYCX tGG  
 

3.2.2 ปริมาณรถที่วิ่งเข้าสู่สัญญาณไฟแดง  
)( 1

RX   รวมกับปริมาณรถที่คงเหลือก่อนเกิดสัญญาณ
ไฟแดง )( 1

)1,( tRC โดยขณะเกิดสัญญาณไฟแดงไม่มีรถ
วิ่งออกจากสัญญาณไฟจราจร )0( 1 Y  มีค่าน้อยกว่า
หรือเท่ากับปริมาณรถสูงสุดบนถนนเส้นทางหลัก )( 1n ; 

])[( 11

)1,(

1 nCX tRR    
3.2.3 เมื่อเส้นทางหลักเกิดสัญญาณไฟเขียว, 

เส้นทางรองต้องเกิดสัญญาณไฟแดง 
3.2.4 ก าหนดให้ระบบสัญญาณไฟจราจรเป็น

แบบส่ีแยกถนนวิ่งทางเดียว (one-way) โดยไม่มีรถสวน
ทางกัน 



 

3.2.5 ก าหนดให้ปริมาณรถวิ่งเข้าสู่สัญญาณ
ไฟเขียวบนถนนเส้นทางหลักเท่ากับปริมาณรถวิ่งเข้าสู่
สัญญาณไฟแดงบนถนนเส้นทางหลัก )( 11

RG XX   
3.2.6 แปลงหน่วยรถยนต์ทุกประเภทเป็น

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PCU) และปล่อยสัญญาณไฟเขียว
ให้รถวิ่งออกทีละด้าน ดังภาพที่ 4 

 
 

ภาพที ่4  การเคล่ือนท่ีของรถหลังปล่อยสัญญาณไฟ
เขียวให้รถวิ่งออกทีละด้าน 

3.2.7 ในการควบคุมสัญญาณไฟเขียวและ
สัญญาณไฟแดงเท่ากับ 80 วินาที ต่อ 1 รอบเวลา
สัญญาณไฟจราจร 

3.2.8  เวลาขั้นต่ าของการเกิดสัญญาณไฟ
เขียวในแต่ละรอบสัญญาณไฟจราจรบนถนนเส้นทาง
หลักและเส้นทางรองจะต้องไม่น้อยกว่า 10 วินาที  
(เพื่อให้รถมีเวลาในการเคล่ือนตัวออกจากสัญญาณไฟ
จราจรรอบนั้น ๆ ได้สะดวก)   

3.3  เงื่อนไขในการหาเวลาสัญญาณไฟจราจร
โดยการหาจุดสมดุลของแนช  

3.3.1 ในการหาค่า 
t

t
CMin

i
G

ถ้าผลต่างของ

ปริมาณรถติดคงเหลือบนถนนเส้นทางหลักกับถนน
เส้นทางรอง มีค่าผลต่างกันน้อยที่สุดหรือมีค่าผลต่าง
เท่ากับศูนย์ )( 21

tt CC   จะท าให้ระบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
4.  ระบบการตัดสินใจเลือกเวลาสัญญาณไฟจราจร 

น าหลักการและแนวคิดของวิธีการหาจุดดุลย
ภาพของแนชมาใช้ในการออกแบบระบบสัญญาณไฟ
จราจรบนส่ีแยกถนนวิ่งทางเดียว  โดยให้มีรถติดคงเหลือ

น้อยที่สุดในหนึ่งรอบสัญญาณไฟจราจร  โดยมีขั้นตอนการ
ออกแบบระบบ  ให้สภาวการณ์ของกลยุทธ์ (P) เป็นเซต
ค าตอบ },{ 21

GG tt ที่เปน็ไปได้ทั้งหมด ดังภาพท่ี 1 
ตั วอย่ า ง ระบบการตั ด สินใจ เ ลือก เ วลา

สัญญาณไฟจราจรจากภาพที่  1  ก าหนดให้หนึ่งรอบ
สัญญาณไฟจราจรเท่ากับ 80 วินาที  ถ้าถนนเส้นที่ 1 
และถนนเส้นที่ 2  มีปริมาณรถจ านวน 30 และ 50 คัน
ตามล าดับ   ระบบดุลยภาพของแนช จะท าการ
ค านวณหาค่าเวลาสัญญาณไฟเขียวบนถนนเส้นที่ 1 
และถนนเส้นที่ 2 ),( 21

GG tt  จะได้ 1

Gt = 35 วินาที 2, Gt   = 
45 วินาที  เพื่อให้มีจ านวนรถติดคงเหลือรวมทั้งระบบ
ของถนนเส้นที่ 1 และถนนเส้นที่ 2  เหลือน้อยที่สุดและ
มีการปรับเปล่ียนเวลาสัญญาณไฟจราจรตามปริมาณ
รถที่วิ่งเข้ารวมกับปริมาณรถคงเหลือเพื่อค านวณหาค่า
เวลาสัญญาณไฟเขียวในรอบสัญญาณไฟจราจรนั้น ๆ 
ต่อไป 
5.  พื้นที่ศึกษา 

พื้นที่ศึกษาตามแนวส่ีแยกถนนศรีจันทร์ตัดกับ
ถนนหน้าเมือง เป็นเสมือนจุดศูนย์กลางของเมือง  มี
เส้นทางเชื่อมต่อไปยังสถานที่ส าคัญหลายแห่งท าใ ห้
เป็นหนึ่งในพื้นที่ที่มีปัญหาการจราจรติดขัดขั้นวิกฤต
ของจังหวัดขอนแก่นในปัจจุบัน ท าการส ารวจและ
รวบรวมข้อมูลปริมาณยานพาหนะในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน
ตอนเช้า เวลา 07.00-10.00 น.  โดยท าการส ารวจในวัน
ราชการ (จันทร์-ศุกร์) โดยการจดบันทึกทุกๆ 15 นาที 
และส ารวจซ้ าอย่างน้อย 2 รอบ/สัปดาห ์ 

 
 
 
 
 
 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 5  แบบจ าลองส่ีแยกถนนศรีจันทร์ตัดกับ             
ถนนหนา้เมือง (พนกฤษณ คลังบุญครอง/และคณะ,2551) 
 

หมายเหตุ :    
ระบบสัญญาณไฟ : ประเภทก าหนดเวลาคงที่ (Fixed 
Time Signal)  เวลาที่เปิดใช้ : 06:00 - 22:00 น. 
(ช่วงเวลาอื่นเปิดใช้สัญญาณไฟกระพริบ) ควบคุมระบบ
โดยเจ้าหน้าที่ต ารวจ  :  มี (ช่วงเช้า 07:00 - 08:00 น. 
ช่วงกลางวัน ไม่มี ช่วงเย็น 15:00 - 17:00 น.)  ในการ
ทดลอง ก าหนดให้การควบคุมสัญญาณไฟจราจรมี
สัญญาณไฟ จราจร 2 สี คือ สัญญาณไฟสีเขียว และ
สัญญาณไฟสีแดง 
 
ผลการวิจัย 

การทดลองระบบสัญญาณไฟจราจรโดยการ
ประยุกต์ใช้อัลกอริทึม Nash Equilibrium เปรียบเทียบ
กับระบบเวลาคงที่ในระบบสัญญาณไฟจราจรบนส่ีแยก
ถนนวิ่งทางเดี่ยว ก าหนดให้ 1. การควบคุมเวลา
สัญญาณไฟจราจรแบบดุลภาพของแนช  และ 2. การ
ควบคุมเวลาสัญญาณไฟจราจรแบบเวลาคงที่ ( Fix 
Time) โดยมีเวลาในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรใน 1 
รอบ เท่ากับ 80  วินาที เท่ากัน   

จากภาพที่ 5 ผลการส ารวจข้อมูลปริมาณ
ยานพาหนะบนถนนศรีจันทร์ตัดกับถนนหน้าเมือง อ.
เมือง จ.ขอนแก่น  ท าการจดบันทึกปริมาณจราจรทุกๆ 
15 นาที  โดยเริ่มต้นก าหนดให้ปริมาณรถทั้งสองฝ่ังเป็น
ฝ่ังละศูนย์คัน และมีค่าเฉล่ียของอัตรารถที่วิ่งเข้าในหนึ่ง
รอบสัญญาณไฟบนถนนเส้นที่ 1 ณ เวลา t )( 1

tx เท่ากับ 
217 คัน, อัตรารถที่วิ่งออกในหนึ่งรอบสัญญาณไฟบน
ถนนเส้นที่ 1 ณ เวลา t )( 1

ty  เท่ากับ 911 คัน, อัตรารถที่
วิ่งเข้าในหนึ่งรอบสัญญาณไฟบนถนนเส้นที่ 2 ณ เวลา t 

)( 2

tx  เท่ากับ 168 คัน และอัตรารถที่วิ่งออกในหนึ่งรอบ
สัญญาณไฟบนถนนเส้นที่ 2 ณ เวลา t  )( 2

ty เท่ากับ 
836 คัน  (พนกฤษณ คลังบุญครอง/และคณะ, 2551)  
จากข้อมูลข้างต้นเป็นข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ ในช่วง



 

ชั่วโมงเร่งด่วนตอนเช้า โดยแปลงยานพาหนะทุก
ประเภท ให้ เป็นหน่วยรถยนต์นั่ ง ส่วนบุคคล 
(Passenger Car Unit, PCU) (พนกฤษณ คลังบุญ
ครอง/และคณะ, 2551) ซึ่งใช้เป็นข้อมูลปริมาณรถวิง่เขา้
และปริมาณรถวิ่งออกจากส่ีแยกสัญญาณไฟจราจร  
ได้ผลการทดลองเป็นกราฟความยาวรอบเวลาสัญญาณ
ไฟจราจรและกราฟปริมาณรถติดรวม  ดังภาพที่ 6, 7 
และภาพที่ 8 ตามล าดับ ดังนี้ 

 
 

 
ภาพที ่6 การเปรยีบเทียบความยาวรอบเวลาสัญญาณ
ไฟจราจรแบบ Nash Equilibrium กับแบบเวลาคงที ่

 

จ านวนรถติดรวมทัง้ระบบในช่วงเวลา 7.00-10.00 น.
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Nash Eq. Fix time  
ภาพที่ 7 การเปรียบเทียบปริมาณรถติดรวมทั้งระบบแบบ 
Nash Equilibrium กับแบบเวลาคงที่ช่วงเวลา 7.00-10.00 น. 
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จ านวนรถติดรวมของถนนเส้นท่ี 1  และถนนเส้นท่ี 2 ในช่วงเวลา     -      น 

Nash ถนนเส้นท่ี  Nash ถนนเส้นท่ี  
Fix time ถนนเส้นท่ี  Fix time ถนนเส้นท่ี   

 

ภาพที่ 8 การเปรียบเทียบจ านวนรถติดบนถนนเส้นที่ 1 
และถนนเส้นที่ 2 แบบ Nash Equilibrium กับแบบเวลาคงที ่
 
อภิปรายผล 

จากผลการทดลองเปรียบเทียบความยาวรอบ
เวลาสัญญาณไฟจราจรในปริมาณรถที่วิ่งเข้าเท่ากันทั้ง 
2 ระบบ จากภาพที่ 6 พบว่า 1. การทดลองเปรียบเทียบ
เวลาของสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ระบบดุลยภาพของ
แนช ปรับเปล่ียนเวลาสัญญาณไฟเขียวแปรผันตรงตาม
ปริมาณรถติดคงเหลือทั้งระบบตามความเหมาะสมใน
ทุกๆ รอบสัญญาณไฟจราจร และ 2. การควบคุมแบบ
เวลาคงที่ มีเวลาสัญญาณไฟเขียวเท่ากับเวลาสัญญาณ
ไฟแดง คือ ฝ่ังละ 40 วินาที  

จากภาพที่  7 เปรียบเทียบปริมาณรถติด
รวมทั้งระบบ ระหว่างการใช้ทฤษฎีดุลยภาพของแนชกับ
แบบเวลาคงที่ ในช่วงเวลา 7.00-10.00 น. พบว่าการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ดุลยภาพของแนช 
สามารถควบคุมปริมาณรถทั้งระบบให้มีปริมาณรถติด
คงเหลือในแต่ละรอบสัญญาณไฟจราจรน้อยกว่าแบบ
เวลาคงที่  ซึ่งไม่มีการแปรผันหรือเปล่ียนแปลงตาม
ปริมาณของรถหรือตัวแปรใดๆ และค่าเฉล่ียผลต่างของ
ปริมาณรถติดรวมทั้งระบบ  การควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรโดยใช้แบบดุลยภาพของแนช มีค่าเฉล่ียผลต่าง
น้อยกว่าแบบเวลาคงที่ประมาณร้อยละ 35.44  หรือการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบดุลยภาพของแนชมี
ประสิทธภิาพดีกว่าแบบเวลาคงที่ 35.44% 

และจากภาพที่ 8 เห็นได้ว่าการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรแบบดุลยภาพของแนชบนถนนเส้นที่ 
1 และถนนเส้นที่ 2 มีปริมาณรถติดคงเหลือของแต่ละ
รอบสัญญาณไฟจราจรต่างกันน้อยมาก จึงส่งผลให้
ระบบสัญญาณไฟจราจรมีประสิทธิภาพมากเช่นกัน 
ส่วนการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบเวลาคงที่บน



 

ถนนเ ส้นที่  1 มีปริมาณรถติดคงเหลือแต่ละรอบ
สัญญาณไฟจราจรน้อยมาก แต่ในถนนเส้นที่  2 มี
ปริมาณรถติดคงเหลือแต่ละรอบสัญญาณไฟจราจรสูง
มาก จึงท าให้เกิดปัญหาการรอสัญญาณไฟเขียวบน
ถนนเส้นที่ 2 เป็นเวลานาน และยังเสียเวลาการเดินทาง
ด้วย 

 
สรุปผลการวิจัย 

งานวิจัยนี้ท าการศึกษาระบบสัญญาณไฟ
จราจรและการประยุกต์ใชดุ้ลภาพของแนช  ในการแก้ไข
ปัญหาระบบสัญญาณไฟจราจรบริเวณส่ีแยกถนนศรี
จันทร์ตัดกับถนนหน้าเมือง โดยท าการเปรียบเทียบ
ระหว่างการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบดุลยภาพ
ของแนชกับแบบเวลาคงที่  เพื่อหาเวลาในการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรให้มีปริมาณรถติดคงเหลือรวมทั้ง
ระบบในแต่ละรอบสัญญาณไฟจราจรน้อยที่สุด  ซึ่ง
ทดลองใช้กับสัญญาณไฟจราจรบนส่ีแยกถนนวิ่งทาง
เดี่ยวบนโครงข่ายถนนในพื้นที่ เขตผังเมืองจังหวัด
ขอนแก่น  ในช่วงเวลา 7.00-10.00 น. จากการศึกษา
สภาพจราจรมีรถยนต์หลายประเภทจึงท าการแปลง
หน่วยรถยนต์ประเภทต่างๆ เป็นหน่วยเทียบเท่ารถยนต์
นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car Equivalent unit, 
PCU) และจดบันทึกปริมาณจราจรทุกๆ 15 นาที
(พนกฤษณ คลังบุญครอง/และคณะ, 2551) ก าหนดให้
เวลาสัญญาณไฟจราจรรวมเท่ากับ 80  วินาทีต่อหนึ่ง
รอบเวลาสัญญาณไฟจราจร  โดยเลือกเวลาสัญญาณ
ไฟจราจรจากปริมาณรถติดคงเหลือในแต่ละรอบ
สัญญาณไฟจราจร และปริมาณรถวิ่งออกจากสัญญาณ
ไฟจราจรในแต่ละรอบของการค านวณ พบว่า  

1. การควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบดุลย
ภาพของแนช  มีการปรับเปล่ียนเวลาสัญญาณไฟเขียว
แปรผันตรงตามปริมาณรถติดคงเหลือของระบบตาม

ความเหมาะสม ในทุก ๆ รอบสัญญาณไฟจราจร  และ
ปริมาณรถติดคงเหลือบนถนนเส้นที่ 1 และถนนเส้นที่ 2 
ของแต่ละรอบสัญญาณไฟจราจรต่างกันน้อยมาก จึงมี
ผลให้ระบบสัญญาณไฟจราจรมีประสิทธิภาพมาก
เช่นกัน 

2. การควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบเวลา
คงที่ไม่มีการแปรผันหรือเปล่ียนแปลงเวลาสัญญาณไฟ
จราจรต่อปริมาณของรถ หรือตัวแปรใดๆ ในการควบคุม
ระบบสัญญาณไฟจราจร พร้อมทั้งบนถนนเส้นที่ 1 และ
ถนนเส้นที่ 2  มีปริมาณรถติดคงเหลือในแต่ละรอบ
สัญญาณไฟจราจรต่างกันมาก  จึงมีผลให้เสียเวลาการ
รอสัญญาณไฟเขียวนาน และยังเกิดปัญหามลภาวะ
ทางอากาศตามมาด้วย 

ดังนั้นการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ 
Nash Equilibrium สามารถควบคุมปริมาณรถติดทั้ง
ระบบให้มีปริมาณคงเหลือในแต่ละรอบสัญญาณไฟ
จราจรน้อยกว่าแบบเวลาคงที่เสมอ และค่าเฉล่ียผลต่าง
ปริมาณรถติดรวมทั้งระบบแบบ Nash Equilibrium มี
ค่าน้อยกว่าแบบเวลาคงที่ประมาณร้อยละ 35.44  
 
ข้อเสนอแนะ 

งานวิจัยนี้ยังไม่ได้ท าการเปรียบเทียบกับการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ทฤษฎีอัลกอริทึมแบบ
อื่น ๆ หากมีผู้สนใจสามารถน าไปพัฒนาต่อและศึกษา
เพิ่มเติมเพื่อเปรียบเทียบกับอัลกอริทึมอื่นได้ เช่น 
ขั้นตอนวิธีเชิงพันธุกรรม(Genetic Algorithms) การ
ค้นหาแบบต้องห้าม(Tabu Search Algorithms)  แบบ
ฝูงมด(Ant Colony Optimization Algorithms)  แบบรัง
ผ้ึง(Bees Algorithms) เป็นต้น อีกทั้งในการศึกษาครั้งนี้
ได้ท าการจ าลองระบบสัญญาณไฟจราจรในส่ีแยกถนน
วิ่งทางเดียวเท่านั้น  เพื่อให้ระบบมีประสิทธิภาพและมี
ความคล่องตัวมากขึ้น  ควรมีการทดลองกับระบบ



 

สัญญาณไฟจราจรของทางแยกแบบต่าง ๆ เช่น สาม
ทางแยกแบบวิ่งทางเดียว  ส่ีแยกแบบวิ่งสวนทางกัน 
เป็นต้น 
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