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บทคดัย่อ 
 บทความน้ีน าเสนอการศึกษาและเปรียบเทียบประสิทธิภาพดา้นการลดความล่าชา้เน่ืองจากการควบคุมสัญญาณ   
ไฟจราจรของสามแยกท่าพระ อ.เมือง จ.ขอนแก่น ใน 3 กรณี ประกอบดว้ย 1) การปรับปรุงระบบสัญญาณไฟจราจรแบบ
คงที่ 2) ระบบสัญญาณไฟจราจรแปรผนัตามปริมาณจราจรในบางทิศทาง และ 3) ระบบสัญญาณไฟจราจรแปรผนัตาม
ปริมาณจราจรในทุกทิศทาง โดยการใชแ้บบจ าลองการจราจรระดบัจุลภาค เป็นเคร่ืองมือในการประเมินผล ทั้งน้ีคณะผูว้ิจัย
ไดส้ ารวจขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนน ลกัษณะการจราจร สัญญาณไฟจราจร ปริมาณจราจรในแต่ละทิศทาง และ
ความยาวแถวคอย เพื่อใช้ในการปรับเทียบแบบจ าลอง รวมถึงการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง และการ
ประยุกต์ใชใ้นแบบจ าลอง ผลการศึกษาพบว่ารูปแบบที่ดีที่สุด คือ ระบบสัญญาณไฟแปรผนัตามปริมาณจราจรในทุก
ทิศทาง โดยสามารถลดความล่าช้าเน่ืองจากการหยุดได้ร้อยละ  69 และลดความล่าช้ารวมเฉลี่ยได้ร้อยละ 52 เม่ือ
เปรียบเทียบกบัการควบคุมสัญญาณไฟจราจรในปัจจุบนั ส าหรับรูปแบบการปรับสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่โดยปรับให้
สอดคลอ้งกบัปริมาณจราจรในปัจจุบนั และรูปแบบระบบสัญญาณไฟจราจรท่ีแปรผนัตามปริมาณจราจรในบางทิศทาง 
สามารถลดความล่าชา้เน่ืองจากการหยุดไดร้้อยละ 12 และร้อยละ 50 ตามล าดบั ความล่าชา้รวมเฉลี่ยไดร้้อยละ 9 และร้อย
ละ 41 ตามล าดบั   
ค าส าคญั: สัญญาณไฟจราจร  สัญญาณไฟจราจรแบบกิ่งกระตุน้  สัญญาณไฟจราจรแบบกระตุน้เตม็ ความล่าชา้ 
 

ABSTRACT 
 The aim of this study was to examine and compare effective traffic signal control for traffic 
delays at a junction in Khon Kaen. Comparisons of effective traffic signal control included three 
measures, including; 1) Fixed time, 2) Semi-vehicle actuation and 3) Full-vehicle actuation. Traffic 
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micro-simulation was used for evaluation measures. The authors observed traffic data related to the 
micro-simulation, including: physical intersection and road, traffic signal, traffic flow and the queue 
length of each leg. These traffic data were used for validation, calibration and application of the 
measures in the simulation. The results indicated that full-vehicle actuation control measures could 
reduce traffic delays by approximately 69% for stop delay and 52% for total delay when compared 
with existing traffic control measures. Other measures could reduce stop delays by about 12% for 
fixed time measures and 50% for semi-vehicle actuation control measures. Both measures also 
reduced total delay by about 9% and 41%, respectively. 
Keywords: Traffic signal control, Semi vehicle actuated, Full vehicle actuated and Traffic delay 
 
1. บทน า 

ปัจ จุบัน ระบบการควบคุมสัญญาณ ไฟจราจร             
ณ บริเวณทางแยกในประเทศไทย ส่วนใหญ่จะเป็นระบบ
สัญญาณไฟจราจรแบบคงที่  (Fixed time) ซ่ึ งระบบ
ดงักล่าวท าให้เกิดความล่าชา้ที่ทางแยก ในกรณีที่มีปริมาณ
จราจรไม่สอดคลอ้งกบัรอบสัญญาณไฟที่ไดอ้อกแบบไว้ 
เช่น ในทิศทางที่ได้สิทธิสัญญาณไฟเขียว แต่ไม่มีรถ
เคลื่อนที่ผ่าน จึงท าให้รถดา้นทิศทางที่รอสัญญาณไฟแดง
ตอ้งหยุดรอแบบสูญเปล่า เป็นตน้ ทั้ งน้ีการปรับปรุงการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรเป็นวิธีหน่ึงที่สามารถลดปัญหา
ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนได ้ทั้งน้ีความล่าชา้เกิดข้ึนไดจ้ากหลาย
กรณี เช่น ช่วงเวลาเร่ิมตน้ของการเคลื่อนท่ีเม่ือไดส้ัญญาณ
ไฟเขียว การหยุดรอสัญญาณไฟจราจร เป็นตน้ ปัจจุบัน
การแนวทางการปรับปรุงการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
ส่วนใหญ่จะมีอยู ่3 ทางเลือก ประกอบดว้ย ทางเลือกที่ 1 
คือ การปรับรอบและช่วงเวลาของสัญญาณไฟจราจรแบบ
คงที่ โดยวิธีน้ีจ  าเป็นท่ีจะตอ้งมีปรับสัญญาณไฟจราจรให้
สอดคลอ้งกบัปริมาณจราจรอย่างสม ่าเสมอ ทางเลือกที่ 2 

คือ ระบบแปรผนัตามปริมาณจราจรในบางทิศทาง (Semi 

vehicle actuated) ซ่ึ งในปัจจุบัน นิยมติดตั้ งอุปกรณ์
ตรวจสอบยานพาหนะ บริเวณพื้นถนน (Loop detector) 

ในทิศทางสายรอง เม่ือมียานพาหนะแล่นผ่านหรือหยุด
บริเวณอุปกรณ์ดังกล่าว ระบบจะสั่งการให้สัญญาณไฟ
เขียวในทิศทางนั้ นจนกระทั่งรถท่ีเข้าสู่ทิศทางนั้ นหมด 
หรือให้เวลาไฟเขียวเพิ่มข้ึนตามท่ีได้ออกแบบไว้ และ
ทางเลือกที่ 3 คือ ระบบทีแ่ปรผนัตามปริมาณจราจรในทุก
ทิ ศ ท าง  (Full vehicle actuated) โด ยห ลักก ารจ ะ
เหมือนกบัรูปแบบท่ี 2 ซ่ึงระบบน้ีจะสามารถปรับช่วงเวลา

การควบคุมสัญญาณไฟจราจรตามปริมาณจราจรที่เขา้สู่
ทางแยกจริง แต่ระบบดงักล่าวมีค่าใชจ่้ายในการติดตั้งสูง 
จึงท าใหย้งัไม่เป็นที่นิยม  

สามแยกท่าพระ ตั้ งอยู่ในเขตเทศบาลต าบลท่าพระ    
อ.เมือง จ .ขอนแก่น  ห่ างจากเขตตัว เมืองขอนแก่น
ประมาณ 10 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 1 สามแยก
ดงักล่าวมีปริมาณจราจรเฉลี่ยในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนและไม่
เร่งด่วนช่วงกลางวนั ประมาณ 5,000 และ 3,000 คนั/
ชัว่โมง ตามล าดบั [1] โดยมีลกัษณะทางกายภาพของแต่
ละทิศทาง ประกอบด้วย จ านวนช่องจราจร  3 ช่อง 
(ทิศทางมุ่งเหนือมีช่องจราจรเพิ่มเพื่อรอเลี้ ยวขวา) มีการ
แบ่งทิศทางการเคลื่อนที่บนทางหลกัโดยใชเ้กาะกลางถนน 
ทั้งสามทิศทาง ดงัแสดงในรูปท่ี 2 

 

 
รูปที่ 1 ภาพถ่ายทางอากาศ บริเวณสามแยกท่าพระ 
 
ทั้ งน้ีทางแยกดังกล่าวมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูง 

อุบัติเหตุท่ี เกิดข้ึนส่วนใหญ่ มีความรุนแรงจนท าให้ผู ้
ประสบเหตุเสียชีวิต สาเหตุส าคัญมาจากการฝ่าสัญญาณ   
ไฟแดง [2] ซ่ึงรถที่ ฝ่าสัญญาณไฟแดงส่วนมากมักจะ       
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรในช่วงทา้ยของสัญญาณไฟเหลือง
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ประสบเหตุเสียชีวิต สาเหตุส าคัญมาจากการฝ่าสัญญาณ   
ไฟแดง [2] ซ่ึงรถที่ ฝ่าสัญญาณไฟแดงส่วนมากมักจะ       
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรในช่วงทา้ยของสัญญาณไฟเหลือง

และช่วงตน้ของสัญญาณไฟแดง โดยเฉพาะในทิศทางมุ่ง
เหนือ ซ่ึงอาจมีสาเหตุที่เกี่ยวขอ้งจากหลายปัจจยั เช่น เวลา
ไฟ เหลืองไม่สอดคล้องกับความเร็วที่ เข้า สู่ทางแยก 
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ต ารวจจราจรหรือเจา้หนา้ที่ที่เกี่ยวขอ้งจะเป็นผูพ้ิจารณาการ
ปรับเปลี่ยนระบบสัญญาณไฟ แต่อย่างไรก็ตามในช่วง
ก่อนมีการปรับปรุงแกไ้ขทางแยกดงักล่าว นอกเหนือจาก
ปัญหาอุบัติเหตุจากการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแล้ว  อีก
ปัญหาที่พบ คือ ความล่าชา้จากการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจร ดงัเช่นปัญหาที่ไดก้ล่าวไวใ้นตอนตน้ แสดงใหเ้ห็น
ว่าระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของทางแยกท่าพระ
ยงัไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร 
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2. ทบทวนวรรณกรรม  
เม่ือยานพาหนะเคลื่อนที่เข้าหรือเคลื่อนที่ออกใน

บริเวณทางแยก รวมถึงเม่ือหยุดรอสัญญาณไฟจราจร จะ
เกิดความล่าชา้ ซ่ึงเป็นผลโดยตรงมาจากระบบการควบคุม
โดยสัญญาณไฟจราจร ทั้ งน้ีหากมีการจัดการหรือเลือก
รูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่ เหมาะสม จะ
สามารถช่วยลดความล่าช้าและเพิ่มประสิทธิภาพในการ
หยดุรอสัญญาณไฟจราจรหรือเคลื่อนที่ผ่านทางแยกได ้ 

จากการศึกษางานวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับรูปแบบการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก พบว่ารูปแบบ
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่แปรเปลี่ยนตามปริมาณ
จ ร า จ ร จ ริ ง  ห รือ แบ บ ก ร ะ ตุ้ น เต็ ม  (Full vehicle 

actuated, Full-VA) มีประสิทธิภาพสูงสุดในการลด
ความล่าชา้เฉลี่ยลดลงร้อยละ 44 (ส าหรับทางแยกกลุ่ม) 
ลดลงสูงสุดร้อยละ 70 (ส าหรับทางแยกเด่ียว)  รองลงมา
คือ  รูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่แปรผนัตาม
ปริมาณจราจรในบางทิศทาง หรือแบบกึ่งกระตุน้ (Semi 

vehicle actuated, Semi-VA) และการปรับเปลี่ยนรอบ
สัญญาณไฟจราจรให้สอดคล้องกับปริมาณจราจรใน
ปัจจุบนั (Fixed time) ตามล าดบั ทั้งน้ีระบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรแบบแปรผันตามปริมาณจราจรในทุก
ทิศทาง นอกเหนือจากนั้ นย ังสามารถช่วยลดการใช้
พลงังานเช้ือเพลิงและการปล่อยมลพิษทางอากาศไดสู้งสุด 
เม่ือเทียบกับรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรอื่น 
[1,5,6] แต่หากเป็นทางแยกกลุ่ม หากใช้ระบบควบคุม
สัญญาณไฟจราจรแบบประสานทั้ งกลุ่มทางแยกจะ
สามารถลดความล่าชา้ไดร้้อยละ 8-37 [5,6]  

กรณี มีการเปลี่ยนระบบการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรจากแบบคงที่ เป็นระบบแปรผนัตามปริมาณจราจร
ในทุกทิศทาง โดยจัดซ้ือระบบใหม่ทั้งหมด หรือเป็นการ
ปรับปรุงจากระบบเดิม มีความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐ์ศาสตร์ 
และมีมูลค่าผลประโยชน์จากการลดเวลาการเดินทางได้
ประมาณ 1-16 ลา้นบาทต่อปี [1,6] 
 
 

3.  ทฤษฎีทีเ่กีย่วข้อง 

3.1 การควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ (Fixed-
time) 

เป็นการปล่อยกระแสจราจรเคลื่อนที่ตามจังหวะ
สัญญาณไฟจราจรที่ไดอ้อกแบบไวล้่วงหนา้ โดยวิเคราะห์
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3.  ทฤษฎีทีเ่กีย่วข้อง 

3.1 การควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่ (Fixed-
time) 

เป็นการปล่อยกระแสจราจรเคลื่อนที่ตามจังหวะ
สัญญาณไฟจราจรที่ไดอ้อกแบบไวล้่วงหนา้ โดยวิเคราะห์
จากข้อมูลปริมาณจราจรในแต่ละทิศทาง ส าหรับการ
ออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจรและเวลาในการปล่อยไฟ
เขียวในแต่ละทิศทาง เลือกใชว้ิธี Webster [7] ดงัแสดง
ในสมการที่ (1)  ถึงสมการที่ (5) 
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เวลาไฟเขยีวจริงของแต่ละจังหวะ 
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เม่ือ 
Gai คือ  เวลาไฟเขียวจริงในแต่ละจงัหวะ  

(วินาที) 
li คือ  เวลาที่สูญเสียในแต่ละจงัหวะ 
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เวลาช่วงไฟเหลือง 

เวลาไฟเหลือง ควรมีค่าอยู่ระหว่าง 3-5 วินาที ใน
กรณีที่เม่ือค านวณเวลาไฟเหลืองไดม้ากกว่า 5 วินาที ควร
เอาเวลาที่เกินดงักล่าวไปเพิ่มในช่วงไฟแดงทุกดา้น (All 
red) 
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3.2 การควบ คุม แบ บ แปรผั น ตามป ริม าณ จราจร 
(Vehicle Actuated Control, VA)  
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ศีรษะ ในรูปแบบกลอ้งเหนือศีรษะ ซ่ึงกลอ้งดงักล่าวจะท า
หน้าที่ตรวจจบัปริมาณจราจร เช่นเดียวกบัรูปแบบท่ีติดตั้ง
ใตผ้ิวจราจร  

ส าหรับกระบวนการท างานของระบบการควบคุม
การปล่อยสัญญาณไฟจราจรแบบแปรผันตามปริมาณ
จราจรจริง แสดงในรูปที่ 3 กล่าวคือ ระบบจะเปลี่ยนเป็น
สัญญาณไฟเขียว เม่ือมียานพาหนะเคลื่อนที่ผ่านหรือหยุด
ในพื้นท่ีของอุปกรณ์ฯ (Detector)  หลังจากนั้นระบบฯ 
จะท าการปรับช่วงเวลาการปล่อยไฟเขียวใหก้บัทิศทางนั้น 
โดยการเร่ิมตน้ตามค่าไฟเขียวต ่าสุด (Minimum Green) 

ซ่ึงค  านวณได้จากสมการที่ (6) และมีค่าเพิ่มข้ึนเม่ือมี
ปริมาณยานพาหนะอื่นเคลื่อนที่ผ่านอุปกรณ์ตรวจฯ โดย
ค่าเวลาไฟเขียวท่ีเพิ่มข้ึนนั้นค านวณไดจ้ากสมการที่ (7)  
แต่หากมียานพาหนะผ่านอุปกรณ์ตรวจฯ อย่างต่อเน่ือง 
ระบบฯ จะท าการให้สัญญาณไฟเขียวต่อจนกระทัง่ถึงค่า
เวลาไฟเขียวสูงสุด (Maximum Green) ซ่ึงค  านวณได้
จากสมการที่ (8) หลังจากนั้ นจะเปลี่ยนเป็นสัญญาณไฟ
เหลืองและไฟแดง ตามล าดับ  ห รือในกรณี ที่ ไ ม่ มี
ยานพาหนะผ่านอุปกรณ์ตรวจฯ ระบบจะท าการปรับเวลา
ที่เหลือในจังหวะนั้ นให้เป็นค่าเวลาไฟเขียวเพิ่มข้ึนใน
ทิศทางอื่น ตามล าดบัจังหวะของการปล่อยสัญญาณไฟ
จราจรที่ได้ก  าหนดไว้ ทั้ งน้ีเวลาท่ีเพิ่มข้ึนจะยงัคงอยู่ใน
รอบสัญญาณทั้งหมด ค านวณไดจ้ากสมการที่ (9)   
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รูปที่ 3 หลกัการท างานของระบบควบคุมฯ แบบแปรผนั

ตามปริมาณจราจร [7] 
 
ช่วงเวลาไฟเขยีวน้อยที่สุด (Minimum Green time)                     
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ส่วนเพ่ิมของสัญญาณไฟเขยีว (Extension)  
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หยดุ (ฟุต) 
S15 คือ  ความเร็วบนช่วงถนนที่ 15 เปอร์เซ็นต ์

ไทด ์(ไมล/์ชัว่โมง) 

รอบสัญญาณของการควบคุมไฟจราจรแบบกระตุ้ น 
ค านวณไดจ้ากสมการที่ (8)  
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เม่ือ   
Ci คือ  รอบสัญญาณไฟเร่ิมตน้ (วินาท)ี 
Vc  คือ  ผลรวมของปริมาณจราจรในช่อง
  จราจรวิกฤติ (คนั/ชัว่โมง) 
PHF คือ  ตวัประกอบชัว่โมงสูงสุด  

(Peak Hour Factor, PHF) 
V/C คือ  ปริมาณจราจรตวัความจุถนนที่ใช ้
                     ออกแบบ 
 
ความยาวไฟเขยีวสูงสุด (Maximum green time)  
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เม่ือ   
gi คือ  เวลาไฟเขียวประสิทธิผล ในจงัหวะ 

การปล่อย i (วินาที)  
L คือ  เวลาสูญเสียทั้งหมดในหน่ึงรอบ 

สัญญาณ (วินาที) 
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เน่ืองจากการค านวณเวลาการปล่อยสัญญาณไฟ

จราจรของรูปแบบกระตุน้ จะใหเ้วลาของสัญญาณไฟเขียว
ที่น้อยกว่ารูปแบบสัญญาณไฟคงที่ จึงมีตอ้งมีการคูณดว้ย 
1.50 เพื่อเพิ่มช่วงเวลาของสัญญาณไฟเขียวสูงสุดในแต่ละ
จงัหวะ [7]  

3.3 เกณฑ์การพิจารณาปรับเทียบแบบจ าลอง 

เพื่อปรับ เทียบและตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง โดยมีเกณฑก์ารพิจารณา [8]  ดงัน้ี 
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ที่น้อยกว่ารูปแบบสัญญาณไฟคงที่ จึงมีตอ้งมีการคูณดว้ย 
1.50 เพื่อเพิ่มช่วงเวลาของสัญญาณไฟเขียวสูงสุดในแต่ละ
จงัหวะ [7]  

3.3 เกณฑ์การพิจารณาปรับเทียบแบบจ าลอง 

เพื่อปรับ เทียบและตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง โดยมีเกณฑก์ารพิจารณา [8]  ดงัน้ี 

ปริมาณจราจรต่อชั่วโมง ในแต่ละทิศทาง แตกต่าง
กนัไม่เกินร้อยละ 15  

ปริมาณจราจรต่อชัว่โมง รวมทุกทิศทาง แตกต่างกนั
ไม่เกินร้อยละ 5 

ความยาวแถวคอยรวมทุกทิศทาง แตกต่างกนัไม่เกิน
ร้อยละ 20 

ค่า GEH ในแต่ละทิศทางและรวมทุกทิศทาง 
แตกต่างกนัไม่เกินร้อยละ 5 โดยที่ ค่า GEH ค านวณได้
จากสมการที่ (10) 
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เม่ือ 
E คือ ปริมาณจราจรผลจากแบบจ าลอง (คนั) 
V คือ ปริมาณจราจรจากการส ารวจ (คนั) 
3.4 มูลค่าผลประโยชน์จากการลดเวลาความล่าช้า 

เป็นมูลค่าผลประโยชน์ ที่ไดรั้บจากการลดเวลาความ
ล่าชา้ ซ่ึงเป็นผลที่ไดจ้ากของแบบจ าลองระดบัจุลภาคใน
แต่ละทางเลือก โดยการประเมินมูลค่าของผลประโยชน์
จากการลดเวลาความล่าชา้ ส าหรับการศึกษาน้ีค  านวณได้
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  timeSFlowVOTBVOT    (10) 
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4.  วธิีการวจิยั 
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รอเลี้ ยว ระยะเวลาห่าง ความยาวแถวคอยในแต่ละทิศทาง 
รวมถึงการใช้ภาพถ่ายทางอากาศในการก าหนดขอบเขต
ของทางแยก 

4.2 กระบวนการพัฒนาแบบจ าลองการจราจร 

คณะผู ้วิจัยได้ประยุกต์ใช้กระบวนการพัฒน า
แบบจ าลองการจราจร  (Traffic Simulation) [10]       

ดังแสดงรูปที่  4 และ เลื อกใช้โปรแกรม  VISSIM 

version 6.0 ในการสร้างแบบจ าลองการจราจรระดับ
จุลภาค [11] 

ใน ส่วนของขั้ นตอนการปรับเทียบแบบจ าลอง 
(Calibration) โดยการใชข้อ้มูลผลการศึกษาในอดีตของ
พื้นท่ีศึกษาปี พ.ศ. 2557 [1 ] และท าการตรวจสอบ
ขอ้มูลซ ้ าอีกคร้ัง (Validation) โดยที่ไดจ้ากการส ารวจ 
ซ่ึงค่าดชันีต่างๆ ท่ีจากแบบจ าลองท่ีพฒันาข้ึนจะตอ้งผ่าน
เกณฑก์ารการพิจารณาปรับเทียบแบบจ าลอง 

ส าห รับขั้ นตอนการวิ เคราะห์ผลของทางเลือก 
คณะผูว้ิจยัไดเ้ลือกรูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 3 
รูปแบบ ประกอบดว้ย 1. ระบบสัญญาณไฟจราจรแบบ
คงที่ตามข้อมูลจราจรที่ได้จากการส ารวจ (New fixed 

time)  2. ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบแปร
ผันตามปริมาณจราจรในบางทิศทาง (Semi vehicle 

actuated) ซ่ึงรูปแบบน้ีจะสอดคลอ้งกบัสถานการณ์จริง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเป็นช่วงฤดูกาลท่ีมีการขนส่งอ้อย 
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ทั้ งน้ีคณะผู ้วิจัยได้ท  าการก าหนดสถานการณ์ โดยให้มี
ปริมาณรถบรรทุกในสถานการณ์ปกติ มีการเพิ่มข้ึนร้อยละ 
50 และเพิ่ มร้อยละ  100 และ 3 .ระบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรแบบแปรผันตามปริมาณจราจรในทุก
ทิศทาง (Full vehicle actuated) โดยทั้ งหมดจะถูกท า
การเปรียบเทียบกับรูปแบบการใช้งานจริงในปัจจุบัน 
(Existing) ซ่ึงเป็นแบบรอบสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่  

ส าหรับตัวช้ีว ัดท่ีท  าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 
ประกอบด้วย ความล่าช้า เฉลี่ย และความล่าช้าเฉลี่ ย
เน่ืองจากการหยุด โดยผลลพัธ์ท่ีไดท้ั้งหมดจะเป็นค่าเฉลี่ย
ของทั้งทางแยก 
 

 
รูปที่ 4 กระบวนการพฒันาแบบจ าลองการจราจร 

 
5.  ผลการศึกษา 
5.1 ลักษณะการจราจรในปัจจุบัน 

คณะผูว้ิจัยไดท้  าการส ารวจปริมาณจราจรที่สามแยก
ท่าพระ ในช่วงเวลา 07:30-08:30 น. (เร่งด่วนเช้า) 
พบว่ามีปริมาณจราจรประมาณ 4,800 คนั เม่ือแบ่งตาม
สัดส่วนประเภทของยานพาหนะดงัแสดงในรูปท่ี 5 พบว่า 
รถยนตส่ี์ลอ้ มีปริมาณสูงสุดคิดเป็นร้อยละ 65 รองลงมา 
คือ รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 25 รถบรรทุก  ร้อยละ 5 

รถบรรทุกพ่วง ร้อยละ 4 และรถโดยสาร (รถบสั) ร้อยละ 
1 ตามล าดบั 
 

 
รูปที่ 5 สัดส่วนปริมาณจราจรแยกประเภทยาพาหนะ  

 
จากขอ้มูลการส ารวจปริมาณจราจรในหน่วยเทียบเทา่

รถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) ดัง
แสดงในรูปที่ 6 พบว่ามีปริมาณจราจรในทิศทางมุ่งเหนือ 

(เข้า เมือ งขอนแก่น ) สู งสุ ด   ประมาณ  2,400 คัน 

รองลงมา คือ มุ่งทิศใต้ (ออกจากเมืองขอนแก่น ) มี
ปริมาณจราจรประมาณ 1,300 คนั และมุ่งทิศตะวนัออก 
(เขา้อ  าเภอโกสุมพิสัย) ประมาณ 900 คนั 
 

 

รูปที่ 6 ปริมาณจราจรของแต่ละทิศทางในหน่วยเทียบเท่า
รถยนตส่์วนบุคคล  

 
ส าหรับรอบสัญญาณไฟจราจรในปัจจุบัน จากการ

ส ารวจพบว่า มีความเวลาของรอบฯทั้ งหมด 145 วินาที 
แบ่งไดเ้ป็น 3 จังหวะการปล่อยสัญญาณไฟจราจร โดย
ระยะเวลาไฟเขียวในแต่ละทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ 7 



168 169

743

ทั้ งน้ีคณะผู ้วิจัยได้ท  าการก าหนดสถานการณ์ โดยให้มี
ปริมาณรถบรรทุกในสถานการณ์ปกติ มีการเพิ่มข้ึนร้อยละ 
50 และเพิ่ มร้อยละ  100 และ 3 .ระบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรแบบแปรผันตามปริมาณจราจรในทุก
ทิศทาง (Full vehicle actuated) โดยทั้ งหมดจะถูกท า
การเปรียบเทียบกับรูปแบบการใช้งานจริงในปัจจุบัน 
(Existing) ซ่ึงเป็นแบบรอบสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่  

ส าหรับตัวช้ีว ัดท่ีท  าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 
ประกอบด้วย ความล่าช้า เฉลี่ย และความล่าช้าเฉลี่ ย
เน่ืองจากการหยุด โดยผลลพัธ์ท่ีไดท้ั้งหมดจะเป็นค่าเฉลี่ย
ของทั้งทางแยก 
 

 
รูปที่ 4 กระบวนการพฒันาแบบจ าลองการจราจร 

 
5.  ผลการศึกษา 
5.1 ลักษณะการจราจรในปัจจุบัน 

คณะผูว้ิจัยไดท้  าการส ารวจปริมาณจราจรที่สามแยก
ท่าพระ ในช่วงเวลา 07:30-08:30 น. (เร่งด่วนเช้า) 
พบว่ามีปริมาณจราจรประมาณ 4,800 คนั เม่ือแบ่งตาม
สัดส่วนประเภทของยานพาหนะดงัแสดงในรูปท่ี 5 พบว่า 
รถยนตส่ี์ลอ้ มีปริมาณสูงสุดคิดเป็นร้อยละ 65 รองลงมา 
คือ รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 25 รถบรรทุก  ร้อยละ 5 

รถบรรทุกพ่วง ร้อยละ 4 และรถโดยสาร (รถบสั) ร้อยละ 
1 ตามล าดบั 
 

 
รูปที่ 5 สัดส่วนปริมาณจราจรแยกประเภทยาพาหนะ  

 
จากขอ้มูลการส ารวจปริมาณจราจรในหน่วยเทียบเทา่

รถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit, PCU) ดัง
แสดงในรูปที่ 6 พบว่ามีปริมาณจราจรในทิศทางมุ่งเหนือ 

(เข้า เมือ งขอนแก่น ) สู งสุ ด   ประมาณ  2,400 คัน 
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รูปที่ 6 ปริมาณจราจรของแต่ละทิศทางในหน่วยเทียบเท่า
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ส าหรับรอบสัญญาณไฟจราจรในปัจจุบัน จากการ

ส ารวจพบว่า มีความเวลาของรอบฯทั้ งหมด 145 วินาที 
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ทั้ งน้ีเม่ือส้ินสุดช่วงสัญญาณไฟเขียว ระบบจะปรับเป็น
สัญญาณไฟเหลือง 3 วินาที และไฟแดงทุกดา้น  2 วินาที 
ยกเวน้จากจงัหวะการปล่อยสัญญาณไฟจราจรจากจงัหวะที่ 
1 เป็นจงัหวะการปล่อยสัญญาณไฟจราจรที่ 2 

 

 
รูปที่ 7 รอบสัญญาณไฟจราจรปัจจุบนั 

 
ความเร็วของยานพาหนะแต่ประเภทได้ถูกส ารวจ

ในช่วงที่มีการเก็บข้อมูลปริมาณจราจร พบว่าความเร็ว
เฉลี่ยของรถยนต์ส่วนบุคคลในทิศใต้มุ่งสู่ทิศเหนือมีสูง 
ที่สุด รองลงมาเป็นรถโดยสาร รถบรรทุก รถจกัรยานยนต ์
และรถบรรทุกพ่วง ตามล าดบัทั้ งน้ีข้อมูลดังกล่าวจะถูก
น าไปสร้างเป็นแบบจ าลองการจราจรระดบัจุลภาค และใช้
เป็นเกณฑใ์นการก าหนดพฤติกรรมเบ้ืองตน้ของผูใ้ชถ้นน  
5.2 ผลการปรับเทียบแบบจ าลอง และตรวจสอบความ
ถูกต้อง 

ตัวแปรที่น ามาพิ จารณ าได้แก่  ปริมาณ จราจร 
(Traffic volume) ความยาวแถวคอยสู งสุ ด  (Max 

queue length) และความแปรปรวนของปริมาณจราจร 
(Variance GEH Statistic)  ดั งต าร า งที่  1 ผ ล ก า ร
ปรับเทียบแบบจ าลอง (Calibration) และการตรวจสอบ
ความถูกต้องซ ้ าอีกคร้ัง (Validation)  ผ่านเกณฑ์การ
ปรับเทียบทั้งหมด ดงันั้นสามารถกล่าวไดว้่าการปรับเทียบ
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคบนพื้นท่ีศึกษา มี
ความถูกตอ้งและใกลเ้คียงสภาพความเป็นจริง  

 
ตารางที่ 1 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองการจราจร 

ทิศทาง 
ปริมาณยานพาหนะ 

ความแตกต่าง เกณฑ์ 
แบบจ าลอง ส ารวจ 

ปริมาณจราจร (คัน/ช่ัวโมง)   
S to N , T 1,627 1,709 -4.80%  < 15% 
S to N , R 198 274 -76 veh. < 100 veh. 
N to S , L 547 639 -92 veh. < 100 veh. 
N to S , T 1,154 1,052 1.20% < 15% 

ทิศทาง 
ปริมาณยานพาหนะ 

ความแตกต่าง เกณฑ์ 
แบบจ าลอง ส ารวจ 

E to W , L 184 155 29 veh. < 100 veh. 
E to W , R 895 985 9.14% < 15% 

All  4,605 4,814 -4.34% < 5% 

แถวคอยรวมที่ยาวที่สุด (เมตร)  
S to N 119 102 -16.67% < 20% 
N to S  147 154 4.55% < 20% 
E to W 88 107 17.76% < 20% 

 เกณฑ์ปริมาณจราจรรวม GEH  
S to N , L 2.01 5 2.99 GEH < 5 
S to N , R 4.95 5 0.05 GEH < 5 
N to S , L 3.78 5 1.22 GEH < 5 
N to S , T 3.07 5 1.93 GEH < 5 
E to W , L 2.23 5 2.77 GEH < 5 
E to W , R 2.94 5 2.06 GEH < 5 

All  3.05  4 0.95 GEH < 4 

 
หมายเหตุ: S หมายถึง ทิศใต,้ N หมายถึง ทิศเหนือ, E 
หมายถึง ทิศตะวันออก, W หมายถึง ทิศตะวันตก, T 
หมายถึง ทางตรง, L หมายถึง เลี้ ยวซ้าย , R หมายถึง 
เลี้ยวขวา และ All หมายถึง รวมทุกทิศทาง ตวัอยา่ง เช่น 
S to N, T หมายถึง ทิศทางการเคลื่อนที่จาก ทิศใต้ ไป 
ทิศเหนือ, ในทิศทางตรง 
5.3 การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง  

เม่ือไดแ้บบจ าลองจราจรที่ผ่านเกณฑ์ต่างๆ แลว้ ดงั
แสดงในรูปที่ 8 คณะผูว้ิจัยจึงได้ท  าการการประยุกต์ใช้
แบบจ าลองเพื่อเปรียบเทียบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
ในแต่ละทางเลือก โดยผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
การปรับปรุงทางแยกเพื่อลดความล่าชา้เน่ืองจากเวลาหยุด 
(Stop time delay) และความล่าช้ารวม (Delay time) 

สรุปผลไดด้งัน้ี 
 

 
รูปที่ 8 ตวัอยา่งแบบจ าลองการจราจรระดบัจุลภาคของ

ทางแยกท่าพระ 
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5.3.1 ทางเลือกที่ 1 การปรับปรุงรอบสัญญาณไฟใหม่จาก
ระบบเดิม  

รอบสัญญาณไฟจราจรที่ ปรับให้สอดคล้องกับ
ปริมาณจราจรในปัจจุบัน  คือ รอบสัญญาณไฟจรจร
ทั้งหมด 118 วินาที เวลาไฟเหลือง 4 วินาที ไฟแดงทุก
ด้าน 2 วินาที ระยะเวลาไฟเขียว แสดงดังรูปที่ 9 โดย
รูปแบบจังหวะการปล่อยสัญญาณไฟจราจรย ังคงใช้
แบบเดิม เน่ืองจากเป็นรูปแบบที่ท  าให้เกิดความล่าชา้น้อย
ที่สุด 
 

 
รูปที่ 9 รอบสัญญาณไฟจราจรใหม่  

 
ผลจากการประเมินพบว่า เม่ือปรับสัญญาณไฟจราจร

ใหส้อดคลอ้งกบัปริมาณจราจรในปัจจุบนั สามารถลดเวลา
สูญเสียเน่ืองจากความล่าช้าจากการหยุดลดลง 2.15 

วินาที/คนั (ร้อยละ 12.22) และลดเวลาสูญเสียเน่ืองจาก
ความล่าชา้รวมลดลง 2.21 วินาที/คนั (ร้อยละ 8.91) เม่ือ
เปรียบเทียบกบัสถานการณ์ในปัจจุบนั  
5.3.2 ทางเลือกที่ 2 ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
แปรผันตามปริมาณจราจรในบางทิศทาง   

โดยก าหน ดให้ มี ก าร ติ ดตั้ งอุ ปก รณ์ ตรวจจับ
ยานพาหนะในบางทิศทาง ให้สอดคลอ้งกบัสภาพการใช้
งานในปัจจุบนัของทางแยกท่าพระ ที่มีเฉพาะในทิศทาง
เลี้ ยวขวา ดังแสดงในที่ 10 ซ่ึงจะเปิดใชง้านในบางกรณี
เท่านั้น 

ผลการวิเคราะห์จากแบบจ าลองฯ พบว่าสามารถลด
เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุดได้ลดลง 8.94 วินาที/คัน 
(ร้อยละ 50.82) และเวลาสูญเสียเน่ืองจากความล่าช้า
ลดลง 10.28 วินาที/คนั (ร้อยละ 41.43)  

ส าหรับกรณีท่ีมีปริมาณรถบรรทุกเพิ่มข้ึนร้อยละ 50  
และร้อยละ 100 จากปริมาณรถบรรทุกในปัจจุบนั เฉพาะ
ในทิศทางจากทิศใตมุ่้งสู่ทิศตะวนัออก (เลี้ ยวขวา) ระบบ

ดังกล่ าวย ังคงมีประสิทธิภาพในการลดเวลาสูญเสี ย
เน่ืองจากการหยดุและความล่าชา้ใกลเ้คียงกบัสภาพปริมาณ
รถบรรทุกในปัจจุบัน ส าหรับกรณีรถบรรทุกมีปริมาณ
เพิ่มข้ึนร้อยละ 50 แต่จะลดประสิทธิภาพลงเม่ือมีปริมาณ
รถบรรทุกเพิ่มข้ึนร้อยละ 100 เป็นร้อยละ 23.88 และร้อย
ละ 7.90 ตามล าดบั เม่ือเปรียบเทียบกบัสถานการณ์ใน
ปัจจุบนั  

 
รูปที่ 10 ต าแหน่งการติดตั้งระบบตรวจปริมาณจราจร 

ในปัจจุบนั 
 

5.3.3 ทางเลือกที่ 3 ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
แปรผันตามปริมาณจราจรทุกทิศทาง   

ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของทางเลือกที่  3 

พบว่าสามารถลดเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด และเวลา
สูญเสียเน่ืองจากความล่าช้าไดม้ากที่สุด โดยสามารถลด
เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยดุได้ 12.09 วินาที/คนั (ร้อย
ละ 68.73) ลดเวลาสูญเสียเน่ืองจากความล่าช้าได้ 13 

วินาที/คนั (ร้อยละ 52.40)   

5.3.4 ผลการเปรียบเทียบความล่าช้า 
ผลการเปรียบเทียบความล่าช้าของแต่ละทางเลือก 

แสดงในรูปที่ 11 พบว่าทางเลือกที่ 3 มีประสิทธิภาพใน
การลดความล่าช้าทั้ งสองค่าได้สูงที่ สุด  รองลงมาคือ 
ทางเลือกที่ 2 และทางเลือกที่ 1 ตามล าดบั เม่ือเทียบกับ
สถานการณ์ปัจจุบนั ทั้งน้ีส าหรับทางเลือกที่ 2 เม่ือมีการ
เพิ่มปริมาณรถบรรทุกในบางทิศทาง ยงัคงมีประสิทธิภาพ
ในการลดความล่าช้าไดดี้กว่าการใช้รูปแบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรในปัจจุบนั    
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5.3.1 ทางเลือกที่ 1 การปรับปรุงรอบสัญญาณไฟใหม่จาก
ระบบเดิม  

รอบสัญญาณไฟจราจรที่ ปรับให้สอดคล้องกับ
ปริมาณจราจรในปัจจุบัน  คือ รอบสัญญาณไฟจรจร
ทั้งหมด 118 วินาที เวลาไฟเหลือง 4 วินาที ไฟแดงทุก
ด้าน 2 วินาที ระยะเวลาไฟเขียว แสดงดังรูปที่ 9 โดย
รูปแบบจังหวะการปล่อยสัญญาณไฟจราจรย ังคงใช้
แบบเดิม เน่ืองจากเป็นรูปแบบที่ท  าให้เกิดความล่าชา้น้อย
ที่สุด 
 

 
รูปที่ 9 รอบสัญญาณไฟจราจรใหม่  

 
ผลจากการประเมินพบว่า เม่ือปรับสัญญาณไฟจราจร

ใหส้อดคลอ้งกบัปริมาณจราจรในปัจจุบนั สามารถลดเวลา
สูญเสียเน่ืองจากความล่าช้าจากการหยุดลดลง 2.15 

วินาที/คนั (ร้อยละ 12.22) และลดเวลาสูญเสียเน่ืองจาก
ความล่าชา้รวมลดลง 2.21 วินาที/คนั (ร้อยละ 8.91) เม่ือ
เปรียบเทียบกบัสถานการณ์ในปัจจุบนั  
5.3.2 ทางเลือกที่ 2 ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
แปรผันตามปริมาณจราจรในบางทิศทาง   

โดยก าหน ดให้ มี ก าร ติ ดตั้ งอุ ปก รณ์ ตรวจจับ
ยานพาหนะในบางทิศทาง ให้สอดคลอ้งกบัสภาพการใช้
งานในปัจจุบนัของทางแยกท่าพระ ที่มีเฉพาะในทิศทาง
เลี้ ยวขวา ดังแสดงในที่ 10 ซ่ึงจะเปิดใชง้านในบางกรณี
เท่านั้น 

ผลการวิเคราะห์จากแบบจ าลองฯ พบว่าสามารถลด
เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุดได้ลดลง 8.94 วินาที/คัน 
(ร้อยละ 50.82) และเวลาสูญเสียเน่ืองจากความล่าช้า
ลดลง 10.28 วินาที/คนั (ร้อยละ 41.43)  

ส าหรับกรณีท่ีมีปริมาณรถบรรทุกเพิ่มข้ึนร้อยละ 50  
และร้อยละ 100 จากปริมาณรถบรรทุกในปัจจุบนั เฉพาะ
ในทิศทางจากทิศใตมุ่้งสู่ทิศตะวนัออก (เลี้ ยวขวา) ระบบ

ดังกล่ าวย ังคงมีประสิทธิภาพในการลดเวลาสูญเสี ย
เน่ืองจากการหยดุและความล่าชา้ใกลเ้คียงกบัสภาพปริมาณ
รถบรรทุกในปัจจุบัน ส าหรับกรณีรถบรรทุกมีปริมาณ
เพิ่มข้ึนร้อยละ 50 แต่จะลดประสิทธิภาพลงเม่ือมีปริมาณ
รถบรรทุกเพิ่มข้ึนร้อยละ 100 เป็นร้อยละ 23.88 และร้อย
ละ 7.90 ตามล าดบั เม่ือเปรียบเทียบกบัสถานการณ์ใน
ปัจจุบนั  

 
รูปที่ 10 ต าแหน่งการติดตั้งระบบตรวจปริมาณจราจร 

ในปัจจุบนั 
 

5.3.3 ทางเลือกที่ 3 ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
แปรผันตามปริมาณจราจรทุกทิศทาง   

ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของทางเลือกที่  3 

พบว่าสามารถลดเวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยุด และเวลา
สูญเสียเน่ืองจากความล่าช้าไดม้ากที่สุด โดยสามารถลด
เวลาสูญเสียเน่ืองจากการหยดุได้ 12.09 วินาที/คนั (ร้อย
ละ 68.73) ลดเวลาสูญเสียเน่ืองจากความล่าช้าได้ 13 

วินาที/คนั (ร้อยละ 52.40)   

5.3.4 ผลการเปรียบเทียบความล่าช้า 
ผลการเปรียบเทียบความล่าช้าของแต่ละทางเลือก 

แสดงในรูปที่ 11 พบว่าทางเลือกที่ 3 มีประสิทธิภาพใน
การลดความล่าช้าทั้ งสองค่าได้สูงที่ สุด  รองลงมาคือ 
ทางเลือกที่ 2 และทางเลือกที่ 1 ตามล าดบั เม่ือเทียบกับ
สถานการณ์ปัจจุบนั ทั้งน้ีส าหรับทางเลือกที่ 2 เม่ือมีการ
เพิ่มปริมาณรถบรรทุกในบางทิศทาง ยงัคงมีประสิทธิภาพ
ในการลดความล่าช้าไดดี้กว่าการใช้รูปแบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรในปัจจุบนั    

 
รูปที่ 12 เปรียบเทียบเวลาการสูญเสียเน่ืองจากความล่าชา้เฉลี่ยของแต่ละทางเลือก 

 
5.3.5 มูลค่าผลประโยชน์จากการลดเวลาการเดินทาง 

ผลการวิเคราะห์เวลาการเดินทางที่สามารถลดลงได้
หลงัจากการปรับปรุงการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของแต่
ละทางเลือก พบว่ารูปแบบทางเลือกทั้งสามมีผลต่อรถยนต์
และรถปิกอพัส่วนบุคคลหรือรถบรรทุกขนาดเลก็มากที่สุด 
ส าหรับทางเลือกที่ 2 และ 3 มีผลกับยานพาหนะทุก
ประเภทในแบบจ าลอง โดยที่ทางเลือกที่ 3 มีผลต่อการ
เวลาการหยดุรถที่ทางแยกมากที่สุด ดงัแสดงในตารางที่ 2   

ทั้งน้ีเม่ือพิจารณามูลค่าผลประโยชน์จากการลดเวลา
การเดินทาง พบว่าทางเลือกที่ 1 มีผลต่อมูลค่าของเวลาใน
การเดินทางของรถยนต์และรถปิกอัพส่วนบุคคลหรือ
รถบรรทุกขนาดเลก็มากที่สุด ในขณะที่ทางเลือกที่  2 และ
ทางเลือกที่ 3 มีผลมูลค่าของเวลาในการเดินทางของ
รถยนต์และรถบรรทุกขนาดใหญ่หรือรถโดยสารมากที่สุด 
ดงัแสดงในตารางที่ 3 และส าหรับผลรวมของมูลค่าเวลา
ในการเดินทางของยานพาหนะทุกประเภทในแบบจ าลอง 
พบว่ารูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบแปรผัน
ตามปริมาณจราจรมีมูลค่าผลประโยชน์ด้านการลดเวลา
การเดินทางประมาณ  5.3 และ 7.3 เท่ าของระบบ

สัญญาณไฟแบบคงที่ ส าหรับแปรผนัตามปริมาณจราจร
ในบางทิศทางและทุกทิศทาง ตามล าดบั 
 
ตารางที่ 2 เวลาที่ลดลงของยานพาหนะแต่ละประเภท 
และแต่ละรูปแบบทางเลือก 

รูปแบบทางเลือก 
การควบคุม 

สัญญาณไฟจราจร 

เวลาทีล่ดลงจากการหยุดรถ  
(วินาท/ีคนั) 

MC PC Pick 
up   

Truc
k 
& 

Bus 

ทางเลือกท่ี 1: 
แบบคงท่ี (Fixed-time) 

0.26 3.07 3.33 0.27 

ทางเลือกท่ี 2: 
แปรผนัตามปริมาณจราจร
บางทิศทาง (Semi-VA) 

5.59 10.73 9.54 6.66 

ทางเลือกท่ี 3: 
แปรผนัตามปริมาณจราจรทุก

ทิศทาง (Full-VA) 
8.81 13.47 14.28 9.92 

หมายเหตุ: MC หมายถึง รถจักรยานยนต์, PC หมายถึง 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล, Pick up หมายถึง รถปิกอพัส่วน
บุคคลหรือรถบรรทุกขนาดเล็ก  และ Truck & Bus 

หมายถึง รถบรรทุกขนาดใหญ่ และรถโดยสารขนาดใหญ่ 
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ตารางที่ 3 เวลาที่ลดลงของยานพาหนะแต่ละประเภท 
และแต่ละรูปแบบทางเลือก 

รูปแบบ
ทางเลือก 

 

มูลค่าผลประโยชน์จากการลดเวลาการเดินทาง  
(ล้านบาท/ปี) 

MC PC Pick up   Truck 
& Bus 

รวมทุก
ประเภท 

ทางเลือกท่ี 1 0.02 0.86 0.22 0.09 1.19 

ทางเลือกท่ี 2 0.46 3.01 0.62 2.18 6.28 

ทางเลือกท่ี 
3 

0.73 3.78 0.93 3.25 8.69 

หมายเหตุ: MC หมายถึง รถจกัรยานยนต,์ PC หมายถึง 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล, Pick up หมายถึง รถปิกอพัส่วน
บุคคลหรือรถบรรทุกขนาดเล็ก  และ Truck & Bus 

หมายถึง รถบรรทุกขนาดใหญ่ และรถโดยสารขนาด
ใหญ่,  
 
6.  สรุปและอภปิรายผลการศึกษา 

วัตถุป ระส งค์ของก ารศึกษา น้ี  คือ  การศึกษ า
เปรียบเทียบประสิทธิภาพดา้นการลดเวลาความล่าชา้ จาก
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรของทางแยกเด่ียว  ของ 3 
กรณีทางเลือก ประกอบดว้ย 1.ระบบสัญญาณไฟจราจร
แบบคงที่ 2. ระบบสัญญาณไฟจราจรแบบแปรผนัตาม
ปริมาณจราจรในบางทิศทาง และ 3. ระบบสัญญาณไฟ
จราจรแบบแปรผนัตามปริมาณจราจรในทุกทิศทาง โดยใช้
แบบจ าลองการจราจรระดบัจุลภาคเป็นเคร่ืองมือในการ
ประเมินผล 

ผลการศึกษา พบว่าทั้งสามกรณีทางเลือกสามารถลด
ความล่าชา้เน่ืองจากการหยุดไดร้้อยละ 12-69 และความ
ล่าช้ารวมเฉลี่ ยได้ร้อยละ  8-52 เม่ือ เป รียบ เที ยบกับ
สถานการณ์ของการควบคุมสัญญาณไฟจราจรในปัจจุบนั 
โดยทางเลือกที่สามารถลดความล่าชา้ไดสู้งสุด คือ ระบบ
สัญญาณไฟจราจรแปรผนัตามปริมาณจราจรในทุกทิศทาง 
(ทางเลือกที่ 3) รองลองมา คือ ระบบสัญญาณไฟจราจร
แปรผนัตามปริมาณจราจรบางทุกทิศทาง (ทางเลือกที่ 2) 
และการปรับรอบสัญญาไฟใหส้อดคลอ้งกบัปริมาณจราจร
ในปัจจุบนั (ทางเลือกที่ 1) ตามล าดบั  

ทั้ งน้ี รูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของ
ทางเลือกที่ 3 สามารถช่วยลดเวลาความล่าช้าไดสู้งสุด 
เน่ืองสามารถช่วยปรับเปลี่ยนสัญญาณไฟในแต่ละจงัหวะ
ให้สัมพันธ์กับปริมาณจราจรที่ เข้า สู่ทางแยกจริง ซ่ึ ง
รูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรน้ีจะช่วยไม่ให้เกิด
เหตุการณ์ที่ยานพาหนะจอดรอจงัหวะสัญญาณไฟแดงแบบ
สูญเปล่า  

ทั้งน้ีเม่ือพิจารณามูลค่าผลประโยชน์จากการลดเวลา
การเดินทาง ผลการศึกษาช้ีใหเ้ห็นว่า รูปแบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรในรูปแบบแปรผนัตามปริมาณจราจร มี
มูลค่าผลประโยชน์ดา้นการลดเวลาการเดินทางประมาณ 
5.3 และ 7.3 เท่าของระบบสัญญาณไฟแบบคงที่ ส าหรับ
กรณีเลือกใชรู้ปแบบระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
แบบแปรผนัตามปริมาณจราจรในบางทิศทางและแบบ
แปรผนัตามปริมาณจราจรทุกทิศทาง ตามล าดบั  

การศึกษาน้ีเป็นศึกษารูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรทั้ง 3 รูปแบบที่นิยมใชอ้ยู่ในปัจจุบัน โดยผลที่ได้
สามารถน าไปใช้ในการวางแผนในการก าหนดรูปแบบ 
การปรับปรุงการควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่ มีอยู่ให้มี
ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน  

ทั้งน้ีการศึกษาน้ีไดด้  าเนินการศึกษาภายใตส้มมุติฐาน
ทางทฤษฎี และน้ี มีข้อจ ากัดหลายอย่าง การศึกษาใน
อน าคต จึ งควร เพิ่ ม ก าร วิ เค ราะ ห์ ใน ป ระ เด็น ด้าน
ผลประโยชน์ด้านอุบัติเหตุร่วมดว้ย เพื่อแสดงให้เห็นถึง
ประสิทธิภาพของระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ
แปรผนัตามปริมาณจราจรไดอ้ยา่งชดัเจนยิง่ข้ึน  
 
7.  กติตกิรรมประกาศ 

 คณะผู ้วิจัยขอขอบพระคุณ  ส านักวิจัยและบริการ
วิชาการ  มหาวิทยาลัยภาคตะวันออกเฉี ยงเหนือ  ที่
สนับสนุนทุนวิจัยในการศึกษาคร้ังน้ี รวมถึง เจ้าหน้าที่
ต  ารวจสถานีต ารวจภูธรเมืองขอนแก่น  และสถานี
ต ารวจภูธรท่าพระ จังหวดัขอนแก่น และเจ้าหน้าที่แขวง
ทางหลวงขอนแก่นที่ 3 (บา้นไผ่) ที่ให้ความอนุเคราะห์
ขอ้มูลและอ านวยความสะดวกในการด าเนินงานวิจยั 
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ตารางที่ 3 เวลาที่ลดลงของยานพาหนะแต่ละประเภท 
และแต่ละรูปแบบทางเลือก 

รูปแบบ
ทางเลือก 

 

มูลค่าผลประโยชน์จากการลดเวลาการเดินทาง  
(ล้านบาท/ปี) 

MC PC Pick up   Truck 
& Bus 

รวมทุก
ประเภท 

ทางเลือกท่ี 1 0.02 0.86 0.22 0.09 1.19 

ทางเลือกท่ี 2 0.46 3.01 0.62 2.18 6.28 

ทางเลือกท่ี 
3 

0.73 3.78 0.93 3.25 8.69 

หมายเหตุ: MC หมายถึง รถจกัรยานยนต,์ PC หมายถึง 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล, Pick up หมายถึง รถปิกอพัส่วน
บุคคลหรือรถบรรทุกขนาดเล็ก  และ Truck & Bus 

หมายถึง รถบรรทุกขนาดใหญ่ และรถโดยสารขนาด
ใหญ่,  
 
6.  สรุปและอภปิรายผลการศึกษา 
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เปรียบเทียบประสิทธิภาพดา้นการลดเวลาความล่าชา้ จาก
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรของทางแยกเด่ียว  ของ 3 
กรณีทางเลือก ประกอบดว้ย 1.ระบบสัญญาณไฟจราจร
แบบคงที่ 2. ระบบสัญญาณไฟจราจรแบบแปรผนัตาม
ปริมาณจราจรในบางทิศทาง และ 3. ระบบสัญญาณไฟ
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ความล่าชา้เน่ืองจากการหยุดไดร้้อยละ 12-69 และความ
ล่าช้ารวมเฉลี่ ยได้ร้อยละ  8-52 เม่ือ เป รียบ เที ยบกับ
สถานการณ์ของการควบคุมสัญญาณไฟจราจรในปัจจุบนั 
โดยทางเลือกที่สามารถลดความล่าชา้ไดสู้งสุด คือ ระบบ
สัญญาณไฟจราจรแปรผนัตามปริมาณจราจรในทุกทิศทาง 
(ทางเลือกที่ 3) รองลองมา คือ ระบบสัญญาณไฟจราจร
แปรผนัตามปริมาณจราจรบางทุกทิศทาง (ทางเลือกที่ 2) 
และการปรับรอบสัญญาไฟใหส้อดคลอ้งกบัปริมาณจราจร
ในปัจจุบนั (ทางเลือกที่ 1) ตามล าดบั  

ทั้ งน้ี รูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรของ
ทางเลือกที่ 3 สามารถช่วยลดเวลาความล่าช้าไดสู้งสุด 
เน่ืองสามารถช่วยปรับเปลี่ยนสัญญาณไฟในแต่ละจงัหวะ
ให้สัมพันธ์กับปริมาณจราจรที่ เข้า สู่ทางแยกจริง ซ่ึ ง
รูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรน้ีจะช่วยไม่ให้เกิด
เหตุการณ์ที่ยานพาหนะจอดรอจงัหวะสัญญาณไฟแดงแบบ
สูญเปล่า  

ทั้งน้ีเม่ือพิจารณามูลค่าผลประโยชน์จากการลดเวลา
การเดินทาง ผลการศึกษาช้ีใหเ้ห็นว่า รูปแบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรในรูปแบบแปรผนัตามปริมาณจราจร มี
มูลค่าผลประโยชน์ดา้นการลดเวลาการเดินทางประมาณ 
5.3 และ 7.3 เท่าของระบบสัญญาณไฟแบบคงที่ ส าหรับ
กรณีเลือกใชรู้ปแบบระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร
แบบแปรผนัตามปริมาณจราจรในบางทิศทางและแบบ
แปรผนัตามปริมาณจราจรทุกทิศทาง ตามล าดบั  

การศึกษาน้ีเป็นศึกษารูปแบบการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรทั้ง 3 รูปแบบที่นิยมใชอ้ยู่ในปัจจุบัน โดยผลที่ได้
สามารถน าไปใช้ในการวางแผนในการก าหนดรูปแบบ 
การปรับปรุงการควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่ มีอยู่ให้มี
ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน  

ทั้งน้ีการศึกษาน้ีไดด้  าเนินการศึกษาภายใตส้มมุติฐาน
ทางทฤษฎี และน้ี มีข้อจ ากัดหลายอย่าง การศึกษาใน
อน าคต จึ งควร เพิ่ ม ก าร วิ เค ราะ ห์ ใน ป ระ เด็น ด้าน
ผลประโยชน์ด้านอุบัติเหตุร่วมดว้ย เพื่อแสดงให้เห็นถึง
ประสิทธิภาพของระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ
แปรผนัตามปริมาณจราจรไดอ้ยา่งชดัเจนยิง่ข้ึน  
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วิชาการ  มหาวิทยาลัยภาคตะวันออกเฉี ยงเหนือ  ที่
สนับสนุนทุนวิจัยในการศึกษาคร้ังน้ี รวมถึง เจ้าหน้าที่
ต  ารวจสถานีต ารวจภูธรเมืองขอนแก่น  และสถานี
ต ารวจภูธรท่าพระ จังหวดัขอนแก่น และเจ้าหน้าที่แขวง
ทางหลวงขอนแก่นที่ 3 (บา้นไผ่) ที่ให้ความอนุเคราะห์
ขอ้มูลและอ านวยความสะดวกในการด าเนินงานวิจยั 
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