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บทคัดย่อ 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพในการจัดการสัญญาณไฟจราจรภายใน
มหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงรายที่มีอยู่ 2 จุด ในวันจันทร์ถึงวันศุกร์ ช่วงเวลา 7.45 - 8.15 น. ซึ่งมีการจราจร
หนาแน่นที่สุด โดยท าการเก็บข้อมูลอัตราการมาของรถยนต์ในแต่ละแยก และการไหลผ่านของรถ           
เมื่อเป็นไฟเขียวในแต่ละครั้งเป็นเวลา 1 สัปดาห์ แล้วท าการวิเคราะห์หาการกระจายตัวของข้อมูล 
โดยใช้โปรแกรม Stat::Fit และท าการจ าลองสถานการณ์ปัจจุบันและรูปแบบในการตั้งสัญญาณไฟ
จราจรเพ่ือท าการปรับปรุงจ านวน 6 รูปแบบ โดยใช้โปรแกรมจ าลองสถานการณ์ ProModel ผลการศึกษา
พบว่าการตั้งสัญญาณไฟแบบที่ 6 และแบบที่ 4 ซึ่งมีการเพ่ิมระยะเวลาของไฟเขียวในเส้นทางที่มีรถ
มาจ านวนมากให้มากกว่าเดิม จะท าให้มีระยะเวลาเฉลี่ยที่รถอยู่ในระบบต่ าสุดเท่ากับ  70.05 วินาที 
และ 52.27 วินาที ลดลงจากสถานการณ์ปัจจุบันร้อยละ 14.37 และรอ้ยละ 12.6 ตามล าดับ 
ค าส าคัญ : ไฟจราจร, จ าลองสถานการณ,์ โปรโมเดล 
 

Abstract 
This study proposes effective traffic signal management on working days 

during 7.45 - 8.15 AM that has the worst traffic congestion in Chiang Rai Rajabhat 
University which has 2 intersections. Car arrival rate and a number of car flow when a 
green light were collected in 1 week then tested by Stat::Fit for fitting probability 
distributions to data. And current situation and 6 alternative models were built by 
ProModel to analyze a system. The simulation results showed that using the sixth 
and the fourth model that increased a green light time for the roads which have 
more arrival rate provided a minimum average time that cars spent in system.               
They were 70.05 second and 52.27 second which decreased from current situation 
14.37% and 12.6% respectively. 
Keywords : Traffic light, Simulation, ProModel 
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1. บทน า 
จากนโยบายพัฒนาเศรษฐกิจในปัจจุบันมีการพัฒนาการขนส่งแบบเน้นการสร้างถนน               

และส่งเสริมการใช้รถส่วนตัวมากกว่าการขนส่งสาธารณะ ประกอบกับรัฐบาลมีการส่งเสริมให้
ประชาชนซื้อรถส่วนตัวได้ง่าย ท าให้คนไทยนิยมใช้รถส่วนตัวเพ่ิมขึ้น การสร้างถนนหรือทางแยก             
จะเน้นปริมาณมากกว่าคุณภาพ และระบบสัญญาณไฟจราจรหลายจุดยังมีปัญหา (วิทยากร เชียงกูล, 2556) 
ซึ่งจากปริมาณรถที่เพ่ิมมากขึ้น ส่งผลให้ปริมาณการจราจรบนถนนเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย โดยเฉพาะ
บริเวณทางแยก ซึ่งเป็นจุดที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและเป็นจุดที่ก่อให้เกิดความล่าช้าในการ
เดินทางหากท าการติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจรไม่เหมาะสม (รัฐพล ภู่บุบผาพันธ์, 2557) 

จากข้อมูลของส านักส่งเสริมวิชาการและงานทะเบียน และกองบริหารงานบุคคล  
มหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย พบว่าในปี 2558 ทางมหาวิทยาลัยมีจ านวนนักศึกษาในระดับปริญญาตรี
ทั้งหมดประมาณ 15,500 คน และมีพนักงานประมาณ 1,100 คน นอกจากนี้ในมหาวิทยาลัยราชภัฏ
เชียงราย ยังมีโรงเรียนสาธิตอยู่ภายในมหาวิทยาลัย จึงท าให้ปริมาณการจราจรบนท้องถนน     
ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าเวลา 7.45 - 8.15 นาที ซึ่งเป็นช่วงที่พนักงานของมหาวิทยาลัยจะต้อง 
เดินทางเข้ามาท างานและนักศึกษาจะต้องเดินทางเข้ามาเรียนในคาบแรก รวมทั้งผู้ปกครองเดินทาง 
มาส่งนักเรียนที่โรงเรียนสาธิต ท าให้มีปริมาณรถที่เข้ามาภายในมหาวิทยาลัยจ านวนมากท าให้เกิด
ปัญหาการจราจรที่ติดขัด เพ่ือลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุภายในมหาวิทยาลัย อันมีสาเหตุมากจาก
พฤติกรรมและการขาดวินัยของของผู้ขับขี่ การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ทางมหาวิทยาลัยราชภัฏ
เชียงรายจึงได้มีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรจ านวน 2 จุดบนถนนเส้นทางหลักภายในมหาวิทยาลัย   
แต่เนื่องจากการตั้งระยะเวลาของสัญญาณไฟแดง-ไฟเขียวไม่เหมาะสม คือมีการตั้งระยะเวลาของ
สัญญาณไฟแดง - ไฟเขียวของถนนสายหลักและสายรองเท่ากัน ซึ่งถนนสายรองมีปริมาณรถค่อนข้าง
น้อยและไม่สม่ าเสมอ ท าให้รถบนถนนสายหลักต้องจอดรอโดยไม่จ าเป็น เป็นผลให้ผู้ขับขี่จะต้อง
เสียเวลาในการรอเกิดความเครียด และน าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุได้ ในปัจจุบันทางมหาวิทยาลัย          
จึงมีการแก้ไขปัญหานี้โดยการปิดสัญญาณไฟจราจรในแยกที่ 1 แล้วให้เจ้าหน้าที่มาให้สัญญาณมือ
แทน  
  ดังนั้นทางคณะผู้วิจัย จึงเล็งเห็นว่าควรมีการจัดการสัญญาณไฟจราจรในบริเวณแยกดังกล่าว 
ให้เหมาะสมกับปริมาณการจราจร งานวิจัยนี้จึงมุ่งประเด็นหาแนวทางในการออกแบบเวลา                
ของสัญญาณไฟจราจรโดยใช้โปรแกรมในการจ าลองสถานการณ์ เพ่ือศึกษาปัญหาที่เกิดขึ้นของระบบจริง 
และวิ เ คร าะห์ หาแนวทาง ในการ พัฒนาการด า เนิ น งานของระบบไฟสัญญาณจ ราจร                            
ให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยมีการน าเอาแนวทางต่าง ๆ ไปทดลองในโปรแกรมจ าลองสถานการณ์
ก่อนน าไปใช้กับระบบจริงต่อไป ซึ่งหากมีการปรับเปลี่ยนจังหวะสัญญาณไฟจราจรให้เหมาะสมแล้ว             
ก็จะช่วยลดการสูญเสียเวลา ลดการเกิดอุบัติเหตุ และลดการสิ้นเปลืองพลังงานจากการจอดรอ             
โดยไม่จ าเป็นได ้
 
2. วัตถุประสงคข์องการวิจัย 

เพ่ือออกแบบเวลาของสัญญาณไฟจราจรภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย 
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3. ขอบเขตของการศึกษา 
  3.1 ด้านเนื้อหา : ศึกษาสภาพปัญหาการจราจรที่เกิดขึ้นเพ่ือหาวิธีการปรับปรุงแก้ไขปัญหา
การจราจรที่ติดขัดในช่วงเวลาที่เร่งด่วนโดยการจ าลองรูปแบบการตั้งเวลาสัญญาณของไฟจราจร              
เพ่ือลดเวลาที่อยู่ในระบบของรถให้น้อยที่สุด 
  3.2 ด้านสถานที่ : ถนนตั้งแต่แยกไฟแดงแรกคือแยกบริเวณตู้ ATM หรือบริเวณส านักงาน
อธิการเดิม และแยกไฟแดงที่ 2 คือแยกแยกถนนลานกลางแจ้ง - ไปกองพัฒนานักศึกษาหรือแยก
ตรงหน้าโรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย 
  3.3 ด้านเวลา : ช่วงเวลาเร่งด่วน ที่มีการจราจรติดขัดในช่วงเช้าเวลา 07.45 - 08.15 น. 
 
4. ระเบียบวิธีวิจัย 

4.1 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 1) เข้าสังเกตสถานที่และเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูลในวันจันทร์ - ศุกร์ เป็นเวลา              

1 สัปดาห์ 
2) ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลเวลาการมาของรถยนต์ และจ านวนรถที่ไหลผ่านไฟเขียว             

ในแต่ละครั้ง รวมทั้งทิศทางในการเคลื่อนที่ของรถยนต์แต่ละคัน ซึ่งจะเก็บข้อมูลโดยการบันทึกภาพ
เคลื่อนไหวของแต่ละแยกสัญญาณไฟจราจร และเก็บข้อมูลอ่ืน  ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจ าลอง
สถานการณ์ในสถานที่จริง ซึ่งข้อมูลที่ได้จากการเก็บรวบรวมทั้งหมดนี้จะน าไปท าการจ าลอง
สถานการณ์เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์และปรับปรุงเวลาของสัญญาณไฟจราจรในขั้นตอนต่อไป 

4.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
1) นาฬิกาจับเวลา ใช้ในจับเวลาของยานพาหนะที่ผ่านแยกและเวลาของสัญญาณไฟ

ต่าง ๆ 
2) ตารางบันทึกเวลา ใช้จดบันทึกข้อมูลเวลาของยานพาหนะท่ีผ่านแยกต่าง ๆ 
3) กล้อง เพ่ือน าไปบันทึกภาพเคลื่อนไหวและเวลาของยานพาหนะที่ผ่านแยกต่าง ๆ 

4.3 ขั้นตอนในการท าวิจัย 
1) เก็บรวบรวมข้อมูลโดยการถ่ายวิดีโอจับเวลาของยานพาหนะที่ผ่านแยกต่าง ๆ 
2) น าข้อมูลที่ได้มาหาการกระจายตัวของข้อมูลโดยใช้โปรแกรม Stat::Fit  
3) น าข้อมูลที่ได้ทั้งหมดไปท าการจ าลองสถานการณ์ปัจจุบันและแนวทางในการแก้ไข

โดยใช้โปรแกรม ProModel  
4) ท าการเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จากการจ าลองสถานการณ์ระหว่างเวลาของสัญญาณ

ไฟจราจรที่ใช้ในปัจจุบันกับเวลาของสัญญาณไฟจราจรที่ออกแบบไว้เพ่ือหาเวลาที่เหมาะสมมากที่สุด    
ที่จะน ามาใช้กับสัญญาณไฟจราจรภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย 
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4.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
      เมื่อท าการเก็บข้อมูลและหาการกระจายตัวของข้อมูลแล้วจะใช้โปรแกรมจ าลอง

สถานการณ์ ProModel ในการสร้างแบบจ าลองและวิเคราะห์ข้อมูล ซึ่งมีรายละเอียดในการสร้าง
แบบจ าลอง ดังนี้  

1) ท าการสร้างแผนผังของการจ าลองของทั้ง 2 แยกดังภาพที่ 1 และ 2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
ภาพที่ 1 แยกที่ 1 บริเวณตู้ ATM หรือส านักงานอธิการเดิม – ไปลานกลางแจ้ง 

 
จากภาพที่ 1 จะมีการสร้างถนนซึ่งเป็นสถานที่ที่รถยนต์จะเข้ามาในระบบของแยกที่ 1 ซึ่งจะ

ประกอบด้วย 
Road 1 เป็น ถนนที่เข้ามาจากประตู 1 ด้านหน้ามหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย  
Road 2_1 เป็น ถนนหน้าอาคารส านักงานอธิการเดิม ช่องทางเดินรถด้านตรงข้ามกับอาคาร

ส านักงานอธิการเดิม 
Road 2_2 เป็น ถนนหน้าอาคารส านักงานอธิการเดิม ช่องทางเดินรถด้านเดียวกับอาคาร

ส านักงานอธิการเดิม 
Road 3_1 เป็น ช่องทางเดินรถที่ 1 ของถนนหน้าอาคารบริหารกลาง 
Road 3_2 เป็น ช่องทางเดินรถที่ 2 ของถนนหน้าอาคารบริหารกลาง 

      โดยช่องทางที่มีตัว E ต่อท้ายจะเป็นช่องทางออกหลังจากผ่านสัญญาณไฟจราจร 
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ภาพที่ 2 แยกที่ 2 ถนนลานกลางแจ้ง - ไปกองพัฒนานักศึกษาหรือแยกตรงหน้าโรงเรียนสาธิต

มหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย 
 

จากภาพที่ 2 จะมีการสร้างถนนซึ่งเป็นสถานที่ที่รถยนต์จะเข้ามาในระบบของแยกที่ 2 ซึ่งจะ
ประกอบด้วย 

Road 4_1 เป็น ช่องทางเดินรถที่ 1 ถนนหน้าหอประชุมกาสะลองค า 
Road 4_2 เป็น ช่องทางเดินรถที่ 2 ถนนหน้าหอประชุมกาสะลองค า 
Road 5_1 เป็น ถนนหน้าอาคารเทคโนโลยีและชีวภาพ 1 
Road 6_1 เป็น ช่องทางเดินรถที่ 1 ถนนหน้าโรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย 
Road 6_2 เป็น ช่องทางเดินรถที่ 2 ถนนหน้าโรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย 
Road 7 เป็น ถนนที่จะเข้าไปยัง Food Center ซึ่งรถจะวิ่งทางเดียว 

 2) ท าการหารอบระยะเวลาของสัญญาณไฟ และระยะเวลาของสัญญาณไฟแดง เหลือง
และเขียวในแต่ละแยก ซึ่งในปัจจุบันมีการก าหนดเวลาของสัญญาณไฟแต่ละสีดังภาพที่ 3 
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ภาพที่ 3 เวลาของสัญญาณไฟจราจรที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน 
หมายเหตุ : ปกติระยะเวลาของไฟเหลืองจะเป็น 3 วินาที แต่ในที่นี้ก าหนดระยะเวลาไฟเหลือง        
เป็น 6 วินาที เพราะเมื่อไฟเหลืองสิ้นสุดแล้ว แต่ถนนอีกด้านหนึ่งที่ไฟแดงจะเปลี่ยนเป็นไฟเขียว
จะต้องรอไปอีก 3 วินาที ซึ่งเมื่อท าการป้อนข้อมูลในโปรแกรมไฟเหลืองจะถูกรวมกับไฟแดง 
 

จากภาพที่ 3 แสดงให้เห็นว่าทั้ง 2 แยกจะมีการให้เวลาของสัญญาณไฟทุกสีเท่ากัน        
โดยให้เวลาสัญญาณไฟเขียว 15 วินาที โดยมีล าดับของการให้สัญญาณไฟเขียวของแยกที่ 1 คือถนน
เส้นทางท่ีเข้ามาจากประตู 1 ด้านหน้ามหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงราย (Road 1) จะได้สัญญาณไฟเขียว
ก่อน ถัดมาจะเป็นถนนหน้าอาคารส านักงานอธิการเดิม (Road 2_2) และถนนหน้าอาคารบริหาร
กลาง (Road 3_1 , 3_2) ตามล าดับ ในส่วนของแยกที่ 2 คือ ถนนหน้าหอประชุมกาสะลองค า (Road 
4_1 , 4_2) จะได้สัญญาณไฟเขียวก่อน ถัดมาจะเป็นถนนหน้าโรงเรียนสาธิตมหาวิทยาลัยราชภัฏ
เชียงราย (Road 6_1 , 6_2) และถนนหน้าอาคารเทคโนโลยีและชีวภาพ 1 (Road 5_1) ตามล าดับ  
 3) ข้อมูลของอัตราการมาที่จะป้อนในโปรแกรม ProModel ที่ได้มาจากโปรแกรม Stat::Fit 
ดังตารางที่ 1  
 
ตารางท่ี 1 แสดงความถี่ในการมาของรถยนต์ของแยกสัญญาณไฟจราจรในแต่ละแยก 
 เส้นทาง    ความถี่ในการมาในโปรแกรม ProModel (วินาที) 
 Road 1_1    -99.+L(128) 
 Road 2_2    -3.7+L(124, 70.9) 
 Road 3_1    -294+L(322, 39.5) 
 Road 3_2    13.1+L(41.2, 28.8) 
 Road 4_1    1.+E(16.4) 
 Road 4_2    0.843+L(82.3, 472) 
 Road 5    -5.98+L(81, 86.153) 
 Road 6_1    -3.11+L(42.7, 48.1) 
 Road 6_2    -0.965+L(39.9, 52.2) 

 จากตารางที่ 1 ความถี่ในการมาของรถยนต์จะมีการกระจายตัวแบบ lognormal (L) หรือ 
Exponential (E) และหากโปรแกรมท าการปฏิเสธทุกรูปแบบของการกระจายตัวก็จะก าหนดให้ข้อมูล            
มีการกระจายตัวแบบ Exponential  

63 

 21 36 42 63 

42 57 63 

Road 1 
Road 4_1 , 4_2 
 Road 2_2 
Road 6_1 , 6_2 
 Road 3_1 , 3_2 
Road 5_1  
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5. ผลการวิจัย 
จากการวิเคราะห์ปัญหาแยกสัญญาณไฟจราจรพบว่า การให้เวลาสัญญาณไฟจราจรในแต่ละ

ช่องทางเดินรถไม่ว่าจะเป็นสัญญาณไฟเขียว ไฟแดง ไฟเหลือง เท่ากันทั้ง 2 แยก ซึ่งท าให้ช่องเดินรถ      
ที่มีปริมาณรถมากเกิดการจราจรที่ติดขัด ดังนั้นจึงท าการจ าลองแบบเวลาสัญญาณไฟจราจรใหม่             
โดยเพ่ิมระยะเวลาไฟเขียวในช่องทางเดินรถที่มีจ านวนรถมาก และลดเวลาไฟเขียวในช่องทางเดินรถ              
ที่มีจ านวนรถน้อย โดยได้ท าการจ าลองการตั้งเวลาของสัญญาณไฟจ านวน 6 รูปแบบ ดังตารางต่อไปนี้  

 
ตารางท่ี 2  รูปแบบการจ าลองเวลาของสัญญาณไฟจราจร 

รูปแบบ        
ที ่

เวลา/
รอบ 

(วินาที) 

ช่องทางเดินรถ 
(ของแยกท่ี 1  
หรือแยกท่ี 2) 

ระยะเวลา
ไฟเขียว
(วินาที) 

ระยะเวลา
ไฟแดง
(วินาที) 

ระยะเวลา
ไฟเหลือง
(วินาที) 

1                        
(แบบปัจจุบัน) 

63 1 หรือ 4_1 , 4_2 
2_2 หรือ 5_1 
3_1 , 3_2 หรือ 6_1 , 6_2 

15 
15 
15 

42 
42 
42 

6 
6 
6 

2 63 1 หรือ 4_1 , 4_2 
2_2 หรือ 5_1 
3_1 , 3_2 หรือ 6_1 , 6_2 

19 
7 
19 

38 
50 
38 

6 
6 
6 

3 63 1 หรือ 4_1 , 4_2 
2_2 หรือ 5_1 
3_1 , 3_2 หรือ 6_1 , 6_2 

21 
9 
15 

36 
48 
42 

6 
6 
6 

4 63 1 หรือ 4_1 , 4_2 
2_2 หรือ 5_1 
3_1 , 3_2 หรือ 6_1 , 6_2 

20 
7 
18 

37 
50 
39 

6 
6 
6 

5 63 1 หรือ 4_1 , 4_2 
2_2 หรือ 5_1 
3_1 , 3_2 หรือ 6_1 , 6_2 

21 
7 
17 

36 
50 
40 

6 
6 
6 

6 70 1 หรือ 4_1 , 4_2 
2_2 หรือ 5_1 
3_1 , 3_2 หรือ 6_1 , 6_2 

24 
8 
20 

40 
56 
44 

6 
6 
6 

7 80 1 หรือ 4_1 , 4_2 
2_2 หรือ 5_1 
3_1 , 3_2 หรือ 6_1 , 6_2 

28 
10 
24 

46 
64 
50 

6 
6 
6 

 ในการจ าลองสถานการณ์ของรูปแบบต่าง ๆ จะมีการหาจ านวนครั้งในการ Run จากจ านวน
รถที่เข้ามาในแต่ละแยกที่มีค่ามากที่สุดและน้อยที่สุด โดยใช้โปรแกรม Stat::Fit ซึ่งสามารถหาค่านี้ได้
นอกจากการหาการกระจายตัวที่เหมาะสมของข้อมูล จากการการค านวณพบว่าแยกที่ 1 จะมีการ
จ าลองสถานการณ์ทั้งหมด 5 ครั้ง ส่วนแยกที่ 2 จะมีการจ าลองทั้งหมด 6 ครั้ง และมีการก าหนดให้
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ช่วง 3 นาทีแรกยังไม่ไม่มีการเก็บข้อมูลในการวิเคราะห์ (Warmup Period เท่ากับ 3 นาที) ซึ่งภาพ
ในขณะที่มีการ Run ของทั้ง 2 แยกแสดงในภาพที่ 4 และ 5 ตามล าดับ 
 

 
ภาพที่ 4 แสดงการ Run ของแยกที่ 1 
 

 
ภาพที่ 5 แสดงการ Run ของแยกที่ 2 
 
ตารางที่ 3 เวลาเฉลี่ยของรถที่อยู่ในระบบของรูปแบบจ าลองเวลาสัญญาณไฟจราจรแต่ละแบบ              

ของแยกที่ 1  
รูปแบบ    

ที ่
เวลาเฉลี่ยของรถที่อยู่ในระบบของแต่ละวัน (วินาที) เวลาเฉลี่ยรวม 

1 2 3 4 5 
1 71.95 84.28 88.64 84.95 79.22 81.81 
2 90.18 82.17 80.63 87.90 78.74 83.92 
3 76.62 76.10 67.03 86.23 73.17 75.83 
4 84.41 83.77 77.13 86.81 66.65 79.75 
5 84.31 80.46 76.30 82.95 65.79 77.96 
6 71.30 73.23 63.31 72.57 69.82 70.05 
7 71.36 74.48 75.18 74.34 66.95 72.46 
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ตารางท่ี 4  ค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่ติดไฟแดงในถนนของแยกท่ี 1  
รูปแบบ    

ที ่
        ค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่ติดไฟแดงในแต่ละถนน (คัน) 

1_1 2_2 3_1   3_2 
1 4.17 0.2 1.45 1.56 
2 3.08 0.18 1.89 2.50 
3 2.35 0.19 1.66 2.17 
4 2.78 0.19 1.84 2.31 
5 2.46 0.21 1.86 2.16 
6 
7 

2.62 
2.73 

0.26 
0.29 

1.50 
1.62 

1.51 
1.53 

  

ตารางท่ี 5  ค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่มากที่สุดที่ติดไฟแดงของแยกท่ี 1  
รูปแบบ 

ที ่
ค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่มากที่สุดท่ีติดไฟแดงของแต่ละถนน (คัน) 
1_1 2_2 3_1 3_2 

1 13.2 2 5.76 8.56 
2 10.8 1.84 6.44 7.72 
3 9.88 1.92 6.04 8.68 
4 10.76 1.8 6.32 7.48 
5 9.92 1.96 6.4 7.36 
6 9.92 2.08 6.56 6.66 
7 10.76 2.16 6.4 6.76 

 จากตารางที่ 3 จะเห็นว่าการจ าลองสถานการณ์ในรูปแบบที่ 6 ส าหรับแยกที่ 1 จะให้เวลา
เฉลี่ยของรถที่อยู่ในระบบต่ าสุดเท่ากับ 70.05 วินาที ในขณะที่รูปแบบปัจจุบันมีเวลาเฉลี่ยเท่ากับ 
81.81 วินาที และจากตารางที่ 4 และ 5 รูปแบบจ าลองที่ 6 ก็จะท าให้ถนนที่เป็นเส้นทางเข้ามหาวิทยาลัย 
(Road 1_1) มีค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่ติดไฟแดงและค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่มากที่สุด  ที่ติดไฟแดง
ลดลงเป็นล าดับที่ 3 และ 1 ตามล าดับ 
 

ตารางที่ 6 เวลาเฉลี่ยของรถที่อยู่ในระบบของรูปแบบจ าลองเวลาสัญญาณไฟจราจรแต่ละแบบของแยกที่ 2 
รูปแบบ    เวลาเฉลี่ยของรถที่อยู่ในระบบของแต่ละวัน (วินาที) เวลาเฉลี่ยรวม 

ที ่ 1 2 3 4 5 
1 57.09 61.13 62.78 63.73 53.96 59.74 
2 53.32 55.04 58.64 57.74 57.33 56.41 
3 55.54 58.69 58.03 61.80 57.86 58.38 
4 52.61 58.20 55.05 58.73 56.77 52.27 
5 53.42 58.38 55.23 57.03 58.26 56.46 
6 53.52 58.21 58.79 58.61 58.54 57.53 
7 60.69 60.67 57.95 59.60 60.35 59.85 
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ตารางท่ี 7 ค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่ติดไฟแดงในถนนของแยกท่ี 2 
รูปแบบ    ค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่ติดไฟแดงในแต่ละถนน (คัน) 

ที ่ 4_1 4_2 5 6_1 6_2 
1 2.95 0.40 0.29 0.59 0.74 
2 2.95 0.33 0.38 0.51 0.67 
3 2.88 0.32 0.35 0.59 0.77 
4 2.89 0.29 0.42 0.56 0.65 
5 2.84 0.31 0.37 0.58 0.74 
6 2.79 0.34 0.43 0.54 0.72 
7 3.29 0.33 0.33 0.67 0.90 

  
ตารางท่ี 8 ค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่มากท่ีสุดที่ติดไฟแดงของแยกที่ 2 

รูปแบบ         ค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่มากที่สุดที่ติดไฟแดงของแต่ละถนน (คัน) 

ที ่ 4_1 4_2 5 6_1 6_2 
1 9.97 3.13 3.20 3.73 4.50 
2 9.40 3.27 3.10 3.93 4.20 
3 9.27 2.93 3.33 4.00 4.43 
4 9.17 2.57 3.43 4.03 4.13 
5 9.37 3.40 3.40 3.80 4.43 
6 9.23 3.30 3.57 3.77 4.64 
7 9.80 3.13 4.00 4.47 4.63 

 จากตารางที่ 6 จะเห็นว่าการจ าลองสถานการณ์ในรูปแบบที่ 4 ส าหรับแยกที่ 2 จะให้เวลา
เฉลี่ยของรถที่อยู่ในระบบต่ าสุดเท่ากับ 52.27 วินาที ในขณะที่รูปแบบปัจจุบันมีเวลาเฉลี่ยเท่ากับ 
59.74 วินาที และจากตารางท่ี 7 และ 8 รูปแบบจ าลองท่ี 4 ก็จะท าให้ถนนส่วนใหญ่มีค่าจ านวนเฉลี่ย
ของรถที่ติดไฟแดงและค่าเฉลี่ยของจ านวนรถที่มากท่ีสุดที่ติดไฟแดงลดลง 
 
6. สรุปผลการวิจัย 

  จากการจ าลองสถานการณ์สัญญาณไฟจราจรภายในมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงรายที่ใกล้เคียง
กับสถานการณ์ในปัจจุบัน พบว่าเวลาของสัญญาณไฟจราจรในแต่ละแยกไม่ว่าจะเป็นไฟเขียว ไฟแดง 
มีเวลาที่เท่ากันทั้งสองแยกและเวลาในการปล่อยสัญญาณไฟเขียวไม่เหมาะสมกับอัตราการมาของรถ
ในแต่ละช่องทาง จึงท าให้รถติดกันเป็นแถวยาวในช่วงเวลาเร่งด่วน ซึ่งเป็นเหตุผลให้มีการปรับปรุง 
ออกแบบเวลาของสัญญาณไฟจราจรในแต่ละแยกให้มีความเหมาะสมกับอัตราการมาของรถแต่ละช่อง
ทางเดินรถ ซึ่งการปรับปรุงแก้ไขนี้ท าได้โดยการเพ่ิม-ลดเวลา ของสัญญาณไฟ ซึ่งทางนักวิจัยได้ท าการ
จ าลองแบบเวลาของสัญญาณไฟจราจรทั้งหมด 6 แบบ พบว่าแบบจ าลองเวลาแบบที่ 6 มีความ
เหมาะสมกับแยกที่ 1 มากที่สุดโดยท าการเพ่ิมเวลาไฟเขียวในช่องทางที่มีรถมากที่สุดจาก 15 วินาที
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เป็น 24 วินาที และลดเวลาไฟเขียวในช่องทางที่มีรถน้อยที่สุดจาก 15 วินาที เหลือ 8 วินาที อีกช่องทาง           
ที่เหลือให้เวลาไฟเขียวจาก 15 วินาที เป็น 20 วินาที โดยแยกนี้จะเพ่ิมรอบเวลาของสัญญาณไฟจราจร 
จาก 63 วินาที เป็น 70 วินาที ในส่วนของแยกที่ 2 แบบจ าลองเวลาแบบที่ 4 จะเหมาะสมที่สุด            
โดยเพ่ิมเวลาไฟเขียว ในช่องทางที่มีปริมาณรถมากที่สุดจาก 15 วินาที เป็น 20 วินาที และลดเวลา 
ไฟเขียวในช่องทางที่รถเดินน้อยที่สุดจาก 15 วินาที เหลือ 7 วินาที อีกช่องทางที่เหลือให้เวลาไฟเขียว
จาก 15 วินาที เป็น 18 วินาที ซึ่งแยกที่ 2 นี้จะมีรอบเวลาของสัญญาณไฟจราจรที่เท่าเดิม คือ                 
63 วินาที 

  จากการน าโปรแกรมจ าลองสถานการณ์ในการวิเคราะห์นี้ สรุปได้ว่าสามารถลดเวลาเฉลี่ย
ของรถที่ยังอยู่ในระบบในแยกที่ 1 ได้จาก 81.81 วินาที เหลือ 70.05 วินาที และแยกที่ 2 จาก 59.74 
วินาที เหลือ 52.27 วินาที ลดลงร้อยละ 14.37 และร้อยละ 12.6 ตามล าดับ 
 
7.  อภิปรายผลการวิจัย 
 จากผลการศึกษาจะเห็นว่าการตั้งเวลาของสัญญาณไฟในปัจจุบันไม่สอดคล้องกับจ านวนรถ 
ที่เข้ามาในแต่ละเส้นทาง ซึ่งจากการจ าลองของโปรแกรมในการตั้งเวลาในรูปแบบต่าง  ๆ ท าให้ได้
ข้อมูลที่รวดเร็ว และเห็นภาพที่เสมือนจริง ซึ่งเป็นข้อดีของการใช้โปรแกรมในการจ าลอง แต่ในการ
จ าลองในครั้งนี้อาจจะมีความแม่นย าที่ลดน้อยลงจากการตั้งสมมติฐานต่าง  ๆ เช่น รถยนต์มีการ
เคลื่อนที่ในความเร็วที่คงที่ และไม่มีการเปลี่ยนช่องจราจร รวมทั้งการกระจายตัวของอัตราการ            
มาของรถยนต์ ดังนั้นเพื่อลดการตั้งสมมติฐานเหล่านี้อาจจะต้องมีการเก็บข้อมูลที่เพ่ิมขึ้น ซึ่งสอดคล้อง
กับการวิจัยของกลุ่มนักศึกษา ปีการศึกษา 1/2557 สาขาเทคโนโลยีการตัดสินใจและการจัดการ   
คณะสถิติประยุกต์ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ที่ได้ท าการจ าลองปัญหาจราจรบนถนน               
นวมินทร์ 
 
8.  ข้อเสนอแนะ 

ส าหรับการสร้างแบบจ าลองในครั้ งนี้  โปรแกรมที่ ใช้ ในการสร้างแบบจ าลองมีขีด
ความสามารถในการสร้างแบบจ าลองได้ 20 (Locations) สถานีงาน ซึ่งท าให้ไม่สามารถท าการจ าลอง
ทั้ง 2 แยกต่อเนื่องกันได้ ต้องแยกการจ าลองออกเป็น 2 ส่วน ท าให้เมื่อมีการปรับเวลาของสัญญาณ
ไฟในแต่ละแยก อัตราการมาของรถจะไม่เชื่อมสัมพันธ์กัน นอกจากนี้เนื่องจากช่วงที่ท าการเก็บข้อมูล
ทางมหาวิทยาลัยไม่มีการเปิดสัญญาณไฟจราจรในแยกที่ 1 จึงท าให้อัตราการมาของรถมีความ
คลาดเคลื่อนได ้
 ในส่วนของข้อเสนอในการน าไปใช้ประโยชน์ของทางมหาวิทยาลัย คือไม่ควรตั้งเวลาสัญญาณ
ไฟจราจรให้เท่ากันทุกแยกในทุกช่วงเวลาของวัน ควรมีการศึกษาปริมาณรถที่เข้ามาในแต่ละช่วงเวลา
แล้วตั้งเวลาของสัญญาณไฟให้เหมาะสมกับปริมาณรถท่ีเข้ามาในแต่ละทางแยก 
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