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บทคัดยอ 

 

 ในปจจุบันปญหาการจราจรเปนปญหาที่กอใหเกิดผลตามมาอยางมากมายไมวาจะเปน ความ

ลาชาในการเดินทาง การสูญเสียเชื้อเพลิงโดยเปลาประโยชน การเกิดอุบัติเหตุ รวมท้ังการเกิดความเห็น

แกตัวข้ึน โดยเฉพาะเวลาที่เรงดวนหรือรถติดมาก ซึ่งเมื่อการจราจรมีการติดขัดมากขึ้นรวมถึงผูใชรถใช

ถนนมีการเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่องเม่ือเวลาผานไป สงผลใหความจุของทองถนนไมเพียงพอตอการจราจร ทํา

ใหประสิทธิภาพของถนนนั้นลดลง  

 การศึกษาไดทําการสํารวจการจราจรทุกแยกบริเวณรอบๆตลาดองครักษในเวลาเรงดวน 

เนื่องจากเวลาเรงดวนนั้นจะมีสภาพการจราจรที่ติดขัดมากที่สุด ไมวาจะเปนเรงดวนเชา (AM PEAK) หรือ 

เรงดวนเย็น (PM PEAK) ก็ตาม ซึ่งเมื่อสังเกตจากสถานที่จริง การใชรถใชถนนของคนบริเวณนั้นมากจึง

สงผลใหการจราจรติดขัดมาก ซึ่งทําใหผูใชรถใชถนนบางสวนมีการเปดเลนใหมซึ่งสงผลใหการจราจรติดขัด

มากขึ้นกวาเดิม และเปนอันตรายกอใหเกิดอุบัติเหตุข้ึน ดังนั้นเราจึงนําปญหาตางๆที่เกิดขึ้นในปจจุบันไป

วิเคราะหหาแนวทางการแกไขโดยใชโปรแกรมการจําลองระดับจุลภาคชวยในการแกปญหาและหา

แนวทางท่ีดีท่ีสุดเพ่ือที่จะลดปญหาบนทองถนนนั้นอยางมีประสิทธิภาพ 

 

คําสําคัญ: โปรแกรมจําลองระดับจุลภาค ปญหาการจราจรติดขัด 
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Abstract 

 

 Traffic congestion can now cause many problems such as travel delay, loss of 

fuel consumption and traffic accident, These such problems can reduce road capacity 

and decrease the road performance. 

 In this study, traffic counts at every intersections of ONKHARAK market during 

peak period. This period can cause the most traffic congestion (both AM&PM peak). After 

making traffic observations, many travels made illegal-traffic behaviors such as use of 

shoulder of the road to travel. Thus, in this study, many traffic improvement plans are 

proposed and tested by traffic micro-simulation program. These plans should be 

mannered in the way that traffic problems are solved or relieved 

 

Keywords: Traffic micro-simulation program, Traffic congestion 
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4.1.11.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2 
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2.1 ตัวอยางการคํานวณปริมาณจราจรและอัตราการไหล 4 
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4.3 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 2 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

17 

18 

18 

20 

20 

25 

27 

27 

35 

35 

35 

36 

36 

42 

43 

46 

49 

 

50 

52 

 



ฏ 
 

                 สารบัญรูป(ตอ) 
 

 

4.4 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 3 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.5 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 4 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.6 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 5 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.7 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 6 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.8 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 7 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.9 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 8 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.10 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 9 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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4.16 ทิศทางการเขาออกของกรณีเดินรถทางเดียว 
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4.32 ปายจํากัดความเร็ว 
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ผ.22 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (11)                                                               
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ผ.30 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (7)                                                                      
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 

1.1 ที่มาและความสําคัญของโครงงาน 

 ปญหาการจราจรที่คับคั่ง ติดขัดในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลนับเปนปญหาที่สําคัญที่

ทวีความรุนแรงมากขึ้นเปนลําดับตามอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เพ่ิมสูงขึ้นการเพ่ิมข้ึนของจํานวน

ประชากรจากการยายถิ่นที่อยูเขาสูเมืองประกอบกับการที่ระบบขนสงสาธารณะและโครงขายถนนมีไม

เพียงพอและขาดการเชื่อมโยงที่ดี อีกทั้งการขยายตัวของเมืองขาดการควบคุม และการประสานงานในการ

แกไขปญหายังไมดีเทาที่ควรรวมถึงระเบียบวินัยของผูใชรถใชถนนยังมีความบกพรองซึ่งสิ่งตางๆ เหลานี้ 

ลวนเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดปญหาการจราจรมากยิ่งข้ึนในปจจุบัน 

 จังหวัดนครนายกอยูทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ของกรุงเทพมหานคร ซึ่งเปนอีกจังหวัดหนึ่งที่

ประสบปญหาการจราจรติดขัด โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณชุมชนตลาดองครักษ เปนชุมชนที่อยูในบริเวณ

ใกลเคียงกับมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒน  องครักษ  ซึ่งมีจํานวนนิสิตจํานวนมาก รวมถึงแหลงรานคา 

บริการ เครื่องอุปโภคบริโภค ผูคนมากมายในละแวกใกลเคยีง ไปมาสัญจรกันอยูเสมอ  

 ทางคณะผูจัดทําไดเล็งเห็นปญหาการจราจรของตลาดองครักษแหงนี้มีการจราจรที่ติดขัดเปน   

อยางมาก เนื่องจากจํานวนประชากรของนิสิตและพ่ีนองประชาชนเพ่ิมมากข้ึนทุกวันสงผลใหบริเวณพื้นที่

ดังกลาวไมสามารถรองรับการจัดการจราจรที่มีประสิทธิภาพ เชนบางชวงมีการจอดซอนคันจอดเลยทางที่

ใหจอด อีกทั้งยังสงผลถึงการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ ทําใหจํานวนของนิสิตหรือพ่ีนองประชาชนไดรับ

อุบัติเหตุเปนสาเหตุในการเสียชีวิตและบาดเจ็บที่กอใหเกิดความเสียหายซึ่งปญหาเหลานี้เปนปญหาที่มีมา

นาน และจําเปนที่จะตองไดรับการแกไขอยางถูกตอง  

 

1.2 วัตถุประสงคของโครงงาน 

 1.2.1 ลดปญหาการจราจรโดยรอบบริเวณทางหลวงชนบท 3001 และ ซอยตลาดองครักษ 1-3

 1.2.2 เพ่ิมความปลอดภัยในการสัญจรบนถนนในบริเวณตลาดองครักษ 

 1.2.3 ผูใชรถใชถนนไดรูกฎหมายจราจรมากขึ้น และปฏิบัติตามกฎหมายไดอยางถูกตอง  
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1.3 ขอบเขตของโครงงาน  

         1.3.1 สํารวจปริมาณการจราจร ในชวงเวลาเรงดวนเชา (6.00-9.00 น.) และชวงเวลาเรงดวน

เย็น (16.00-19.00 น.) 

         1.3.2 สํารวจขอมูลกายภาพของการจราจร จํานวนชองทางจราจร ความกวางชองทางจราจร 

ระยะหางระหวางทางแยก 

         1.3.3 สํารวจคุณลักษณะการเดินทาง ความเร็ว และอัตราการไหลของรถ 

         1.3.4 ใชโปรแกรมแสดงแบบจําลองระดับจุลภาคในการวิเคราะหเปรียบเทียบการจราจรกอน 

และหลังการจัดการ 

  

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

         การศึกษานี้จะทําใหทราบถึงปญหาดานการจราจรที่เกิดขึ้นภายในตลาดองครักษพรอมทั้งหา

แนวทางปรับปรุงแกไขใหมีระดับการบริการท่ีดีขึ้น 
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บทท่ี 2 

ทฤษฎีท่ีเกี่ยวของ 

2.1 ทฤษฎ ี

วิศวกรรมขนสง (Transportation Engineering) คือ การประยุกตหลักการท่ีเปนวิทยาศาสตร

และเทคโนโลยีดานการขนสงเขาดวยกัน เพ่ือการวางแผน ออกแบบ ดําเนินการ และบริหารจัดการ

โครงสรางพื้นฐานของระบบขนสงประเภทตางๆ ที่ใชในการเคลื่อนยายคนและสิ่งของ เพ่ือใหเกิดความ

ปลอดภัย รวดเร็ว สะดวกสบาย และไมสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ขอบขายงานวิศวกรรมขนสงที่สําคัญ

อยางมากสาขาหนึ่ง ไดแก วิศวกรรมจราจร (Traffic Engineering) โดยนิยาม วิศวกรรมจราจร คือ สาขา

หนึ่งของวิศวกรรม ขนสงที่เก่ียวของกับการวางแผน การออกแบบทางเรขาคณิตและการควบคุมกระแส

จราจรของถนนยอย ถนนหลัก ทางหลวง โครงขายถนน สถานี พื้นที่โดยรอบถนน และความสัมพันธ

ระหวางการขนสงประเภทตางๆ ท่ีมาใชเสนทางรวมกัน นอกจากนี้วิศวกรรมจราจรยังรวมถึงการศึกษา

พฤติกรรมการใชรถใชถนนของผูเดินทางความสัมพันธระหวางลักษณะของถนนและพฤติกรรมของผูขับขี ่

และปฏิสัมพันธตอกันระหวางยวดยานแตละคันในกระแสจราจร ทั้งนี้ ผูอานอาจคิดวางานดานวิศวกรรม

จราจรนั้น เปนการศึกษาเก่ียวกับการเคลื่อนที่ของยวดยานประเภทตางๆ ซึ่งถือไดวาเปนวัตถุ ที่วิ่งอยูบน

ถนนหรือในกระแสจราจร แตในความเปนจริง การเคลื่อนที่ของยวดยานเหลานั้น ลวนเกิดจากการควบคุม

ของมนุษยซึ่งเปนคนขับทั้งสิ้น ดวยเหตุนี้ การศึกษาและขอบขายงานดานวิศวกรรมจราจรจึงตองเก่ียวของ

กับพฤติกรรมและการตัดสินใจของมนุษยอยางหลีกเลี่ยงไมได 

 

 2.1.1 ปริมาณจราจรและอัตราการไหล (Traffic volume and flow rate)  
  ปริมาณจราจร คือ จํานวนยวดยานท่ีเคลื่อนผานตําแหนงอางอิงบนถนน ชองจราจร หรือ

ทิศทางจราจรในชวงเวลาที่กําหนด โดยทั่วไปมีหนวยเปน คันตอหนวยเวลา เชน คันตอวัน หรือคันตอ

ชั่วโมง เปนตน สําหรับอัตราการไหลโดยทั่วไปจะมีหนวยเปน คันตอชั่วโมง แตปริมาณจราจรที่แสดงนี้ จะ

เปนตัวแทนของการไหลของกระแสจราจรในชวงเวลาที่นอยกวาหนึ่งชั่วโมง ดังแสดงตัวอยางในตารางที่

2.1 
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ตารางที ่2.1 ตัวอยางการคํานวณปริมาณจราจรและอัตราการไหล 
    

    

  

 

 

   

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 2.) 

 

จากตารางที่ 2.1 จะพบวาในชวงเวลา 15 นาที แรก (5:00 PM ถึง 5:15 PM) ปริมาณจราจรที่นับได

เทากับ 1,000 คัน จะมีอัตราการไหล (Flow rate) เทากับ 4,000 คันตอชั่วโมง (1,000/0.25) และ

คํานวณชวงเวลา 15 นาทีที่เหลือลักษณะเดียวกัน จะไดคาอัตราการเคลื่อนตัวของยวดยานในแตละ 15 

นาที เรียกวา อัตราการไหล ถาเรารวมปริมาณจราจรท้ังหมดของแตละชวงเวลายอยเขาดวยกันจะมีคา

เทากับ 4,200 คัน ดังนั้นในชวงเวลา 1 ชั่วโมง จะมีปริมาณจราจรวิ่งผานชวงถนนที่เราศึกษาเทากับ 

4,200 คัน คดิเปนปริมาณจราจร (Volume) เทากับ 4,200 คันตอชั่วโมง 

 

ตารางที ่2.2 การวิเคราะหการเกิดแถวคอยจากตัวอยางในตาราง 2.1 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 3.) 

 

  ชวงเวลายอย จะไดปริมาณจราจรสูงสุดที่ถนนชวงนี้สามารถรองรับไดในแตละชวงเวลา 15 

นาที เทากับ 4,200/4 เทากับ 1,050 คันตอชั่วโมง นั่นคือ ถนนชวงนี้มีความสามารถรองรับและระบาย

ยวดยานออกจากระบบไดเทากับ 1,050 คันตอชั่วโมง ในชวงเวลายอย 15 นาที ซึ่งเปนคาคงที่ ขณะที่

ความตองการใชถนนของยวดยานที่วิ่งเขามาในระบบนั้น มีคาที่แปรผันไปตามชวงเวลา ดวยเหตุนี้ เมื่อ
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พิจารณาจากตารางที่ 2.2 พบวา จะเกิดแถวคอยขึ้นเทากับ 50 200 และ 50 คัน ในชวงเวลา 5:15-5:30 

PM 5:30-5:45 PM และ 5:45-6:00 PM ตามลําดับ 

    2.1.1.1 การคํานวณหาคาตัวประกอบชั่วโมงสูงสุด (Peak hour factor, PHF) 

     การหาคาตัวประกอบชั่วโมงสูงสุด สามารถใชขอมูลในตารางท่ี 2.1 มาคํานวณ

ไดจากสมการตอไปนี้ 

  =  
 

.   
          (2.1) 

 

สําหรับชวงเวลามาตรฐานสําหรับการวิเคราะห 15 นาที จะได 

 

  =
×

            (2.2) 

 

โดยที ่   = ปริมาณจราจรรายชั่วโมง (Hourly volume) หนวย คัน (veh) 

  = ปริมาณจราจรสูงสุดที่เกิดขึ้นในชวงเวลายอย 15 นาที ใดๆ ภายใน  

    ชั่วโมงที่สํารวจขอมูล หนวย คัน (veh) 

ดังนั้น จากตัวอยางในตารางที่ 2.1 จะได 

 

  =
,

× ,
= 0.875          (2.3) 

 ในกรณีที่ทราบคา  และปริมาณจราจรรายชั่วโมง เราสามารถประมาณคาปริมาณจราจร

สูงสุดที่อาจเกิดข้ึนไดในชวงเวลายอย 15 นาที ใดๆ ในชั่วโมงที่เราทําการสํารวจขอมูลไดจากสมการ

ตอไปนี้ 

=            (2.4) 

 

โดยที ่  = คาประมาณของปริมาณจราจรสูงสุดที่อาจเกิดข้ึนไดในชวงเวลายอย 15 นาที ใดๆ ใน  

   ชั่วโมงที่ทําการสํารวจขอมูลหนวยคันตอชั่วโมง (veh/h) 
  = ปริมาณจราจรรายชั่วโมง (Hourly volume) หนวย คันตอชั่วโมง (veh/h) 

 

คา  สามารถนําไปใชในการออกแบบสัญญาณไฟจราจร และวิเคราะหความสามารถในการ

รองรับปริมาณจราจรของทางแยกและถนน คา  สูงสุดที่สามารถเกิดข้ึนได เทากับ 1.00 ซึ่งจะ

เกิดขึ้นในกรณีที่มีปริมาณจราจรคงท่ีในทุกชวงเวลา โดยทั่วไป  จะมีคาอยูระหวาง 0.70 
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2.1.1.2 การคํานวณปริมาณจราจรรายวัน 

    โดยทั่วไป ปริมาณจราจรรายวันจะพิจารณาเปนคารวมตลอดทั้งชวงถนนที่ศึกษา จะ

ไมจําแนกตามทิศทาง หรือชองจราจร ตัวอยางการคาํนวณปริมาณจราจรรายวัน ดังแสดงในตารางท่ี 2.3 

 

ตารางที่ 2.3 ตัวอยางการคํานวณปริมาณจราจรรายวัน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 5.) 

 

จากตารางท่ี 2.3 จะได 

 

AADT = 5,445,000/365 = 14,918 คันตอวัน 

AAWT = 2,583,000/260 = 9,935 คันตอวัน 

 

    ในการออกแบบ คาปริมาณจราจรสูงสุดรายชั่วโมง (Peak-hour volumes) 

สามารถประมาณไดจากคา AADT โดยจะพิจารณาทิศทางท่ีเกิดปริมาณจราจรสูงสุด คาดังกลาวไดแก

ปริมาณจราจรรายชั่วโมงสําหรับออกแบบจําแนกทิศทาง (Directional design hour volume, DDHV) 

ซึ่งสามารถหาไดจากสมการตอไปนี ้

 

DDHV = AADT × K × D         (2.5) 
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โดยที ่ K = คาสัดสวนของปริมาณจราจรรายวันที่เกิดขึ้นในชั่วโมงท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุด 

 D  =  คาสัดสวนของปริมาณจราจรในชั่วโมงที่มีปริมาณจราจรสูงสุดที่เดินทางใน 

     ทิศทางที่มีปริมาณจราจรสูงสุดเกิดข้ึนคาของ K และ D แปรผันตามลักษณะของ

     พ้ืนที่ดังแสดงในตารางท่ี 2.4 

 

ตารางที่ 2.4 ประเภทถนนและคา K-factor, D-factor 

 

 

 

 

    

 

 

 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 6.) 

 

สมมติวาในการออกแบบทางหลวงชนบทเสนทางหนึ่ง จากการสํารวจขอมูลวิเคราะหไดคา

คาดการณของ AADT ในอีก 20 ป ขางหนา เทากับ 30,000 คันตอวัน จากตารางท่ี 4.4 สามารถหาชวงวง

ของคา DDHV ที่ใชในการออกแบบไดจากชวงของคา K และ D ดังนี้ 

 

DDHV = 30,000 × 0.15 × 0.65 = 2,925   คันตอชั่วโมง 

DDHV = 30,000 × 0.25 × 0.85 = 6,000  คันตอชั่วโมง 

 

2.1.2 ความเร็วและเวลาในการเดินทาง (Speed and Travel time) 

 โดยนิยามแลว ความเร็ว คือ อัตราการเคลื่อนที่ในหนวยระยะทางตอเวลา หรือคือสวนกลับของ

เวลาที่ยวดยานใชในการเคลื่อนที่ในระยะทางที่กําหนด คูณดวยระยะทางนั้น โดยสามารถเขียนเปนสมการ

ไดดังนี้ 

 

S =              (2.6) 
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โดยที ่ s = ความเร็ว หนวย ไมลตอชั่วโมง (mph) กิโลเมตรตอชั่วโมง (km/h) 

หรือฟุตตอวินาที (fps) 

d =  ระยะทางที่เดินทางได หนวย ไมล (mi) กิโลเมตร (km) หรือ ฟุต (f) 

 t =  เวลาที่ใชในการเดินทาง หนวย ชั่วโมง (h) หรือ วินาที (s) 

 

ในกระแสจราจร ยวดยานแตละคันจะวิ่งดวยความเร็วที่แตกตางกัน การอธิบาย

คุณสมบัติความเร็วของกระแสจราจรจึงใชลักษณะการกระจายตัวของความเร็วของยวดยานในกระแจรา

จรในการอธิบายคุณสมบัติดังกลาว และจําเปนตองใชคาความเร็วเฉลี่ยเปนตัวแทนความเร็วของยวดยาน

ทั้งหมดในกระแสจราจร สําหรับอธิบายลักษณะของกระแสจราจรนั้น 

2.1.2.1 Time mean speed และ Space mean speed 

          ความเร็วเฉลี่ยสามารถคํานวณหาได 2 วิธี และใหคาที่แตกตางกัน ไดแก 

Time mean speed (TMS) คือ คาเฉลี่ยความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่วิ่งผานตําแหนงใดๆ บนถนนหรือ

ชองจราจรในชวงเวลาที่กําหนด สามารถคํานวณไดจากสมการ 

 

  =
∑

           (2.7) 

 

Space mean speed (SMS) คือ คาเฉลี่ยความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่ครอบครองชวงถนนที่พิจารณา

ในชวงเวลาที่กําหนด สามารถคาํนวณไดจากสมการ 

 

 = ∑ =
∑

        (2.8) 

 

 โดยที ่  = จํานวนขอมูลเวลาในการเดินทางที่สังเกตได 

     =  ระยะทางที่เคลื่อนที่ได หนวย ไมล (mi) กิโลเมตร (km) หรือ ฟุต (f) 

    =  เวลาท่ีใชในการเดินทางของยวดยานคนัที่ i หนวย ชั่วโมง (h) หรือวินาที (s) 

     

    จากหลักคณิตศาสตร TMS เปนการหาคาเฉลี่ยในลักษณะของคาเฉลี่ยเลขคณิต 

(Arithmetic mean) และ SMS เปนการหาคาเฉลี่ยในลักษณะคาเฉลี่ยฮาโมนิค (Harmonic mean) 

ในการวิเคราะหดานวิศวกรรมจราจรสวนมากจะใชคา SMS เปนหลัก 
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 2.1.3 ระยะหางและชวงหาง (Spacing and Headway) 

  ปริมาณจราจร ความเร็ว และความหนาแนน  เปนคาที่ใชอธิบายกระแสจราจรในลักษณะ

มหภาค (Macroscopic descriptors) การอธิบายลักษณะการเคลื่อนที่ของยวดยานที่ยอยลงมาระดับรถ

แตละคันที่วิ่งอยูในกระแสจราจร หรือในระดับจุลภาค (Microscopic descriptors) นั้นจะใชระยะหาง

(Spacing) และชวงหาง (Headway) ในการอธิบายลักษณะของกระแสจราจร 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.1 ระยะหางระหวางยวดยานที่วิ่งตามกันในกระแสจราจร 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 11.) 

 

 ระยะหาง (Spacing) คือ ระยะระหวางยวดยาน (สวนมาก ไดแก รถยนต) ที่วิ่งติดกันมาใน

กระแสจราจร โดยวัดจากตําแหนงอางอิงที่แนนอนบนตัวรถคันหนึ่งถึงตําแหนงเดยีวกันบนตัวรถคันถัดไปท่ี

วิ่งตามกันมา อาทิ จากกันชนหนาถึงกันชนหนา กันชนทายถึงกันชนทาย หรือเพลาหนาถึงเพลาหนาเปน

ตน ดังแสดงในรูปที่ 2.1 คาเฉลี่ยของระยะหางในแตละชองจราจรสามารถคํานวณไดโดยตรงจาก

ความสัมพันธตอไปนี ้

 

=
,

  หรือ  =          (2.9) 

 

โดยที ่  = ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานในแตละชองจราจร หนวย ฟุต (ft) 

  =  ความหนาแนนกระแสจราจร หนวย คันตอไมลตอชองจราจร (veh/mi/ln) 
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รูปท่ี 2.2 ชวงหางระหวางยวดยานที่วิ่งตามกันในกระแสจราจร 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 11.) 

 

ชวงหาง (Headway) คือ ระยะหางของชวงเวลาระหวางยวดยานที่วิ่งติดกันมาซึ่งผานตําแหนง

หรือแนวอางอิงที่กําหนดไวบนถนนหรือชองจราจร โดยสังเกตจากเวลาที่ตําแหนงอางอิงบนตัวรถคันหนึ่ง

วิ่งผานจุดที่กําหนดไว ถึงเวลาที่ตําแหนงอางอิงเดียวกันบนรถคันถัดไปที่วิ่งตามกันมาผานจุดท่ีกําหนดนั้น

เชนกัน ตําแหนงบนตัวรถที่นิยมใชในการอางอิง อาทิ กันชนหนา กันชนทาย หรือเพลาหนา เปนตน ดัง

แสดงในรูปที่ 2.2 พบวา ชวงหางระหวางรถคันที ่1 และคันท่ี 2 มีคาเทากับ h1 คาเฉลีย่ของชวงหางในแต

ละชองจราจรสามารถคํานวณไดโดยตรงจากความสัมพันธตอไปนี้  

 

h =
,

  หรอื  h =          (2.10) 

โดยที ่ h  =  ชวงหางเฉลี่ยระหวางยวดยานในแตละชองจราจร หนวย วินาท ี(s) 

 q  =  อัตราการไหลของกระแสจราจร หนวย คันตอชั่วโมงตอชองจราจร (veh/h/ln) 

 

 2.1.4 ระดับการใหบริการ (Level of service, LOS) 

  ระดับการใหบริการ เปนคาสัดสวนระหวางปริมาณจราจรตอความสามารถรองรับปริมาณ

จราจร (Volume/capacity or v/c ratio) ซึ่งจะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ดังแสดงในรูปที่ 2.3  
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รูปท่ี 2.3 แผนภาพจําแนกระดับการใหบริการ 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 19.) 

 

พ้ืนที่ภายในขอบเขตเสนกราฟ จะถูกแบงออกเปน 6 พื้นที่ยอย แทนขอบเขตของระดับการ

ใหบริการจาก A ถึง F โดยมีคําอธิบายของระดับการใหบริการแตละชั้น ดังนี้   

  2.1.4.1 ระดับการใหบริการ A (Level of service A) 

   ระดับการใหบริการที่ยวดยานสามารถเคลื่อนท่ีไดโดยอิสระ ดวยความเร็วอิสระ (Free-

flow speed) นั่นคือผูขับขี่ยวดยานสามารถเลือกความเร็วในการสัญจรไดโดยอิสระโดยไมไดรับอิทธิพล

จากยวดยานคันอ่ืนในกระแสจราจร การสัญจรของยวดยานจะไมไดถูกรบกวนจากยวดยานคันอ่ืน แมใน

สภาพการจราจรที่มีความหนาแนนสูงสุดของระดับการใหบริการ A ระยะหางเฉลี่ยระหวาง ยวดยานจะมี

คาประมาณ 167 เมตร (550 ฟุต) หรือเทียบเทากับความยาวโดยประมาณของรถยนต 27 คัน เปนระดับ

การใหบริการที่ทําใหเกิดความสบายในการขับขี่มากที่สุด อุบัติเหตุและสภาพถนน ท่ีเปนอุปสรรคตอการ

ขับข่ีจะไมสงผลกระทบมากนักที่ระดับการใหบริการนี้ 

  2.1.4.2 ระดับการใหบริการ B (Level of service B) 

   ยังเปนระดับการใหบริการท่ียวดยานสามารถเคลื่อนที่ไดโดยอิสระ และยังสามารถ

เลือกใชความเร็วในการสัญจรไดโดยอิสระ ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานจะมีคาประมาณ 100 เมตร 

(330ฟุต) หรือเทียบไดกับความยาวของรถยนต 16 คัน การเปลี่ยนชองจราจรอาจถูกจํากัดบางเพียง

เล็กนอย โดยรวมแลวยังคงเปนระดับการใหบริการที่ทําใหเกิดความสบายในการขับขี่ เชนเดียวกับระดับ

การใหบริการ A อุบัติเหตุและสภาพถนนที่เปนอุปสรรคตอการขับข่ีจะไมสงกระทบตอสภาพการจราจร

มากนักที่ระดับการใหบริการนี้ 
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  2.1.4.3 ระดับการใหบริการ C (Level of service C) 

   เปนระดับการใหบริการที่สามารถใชความเร็วในการสัญจรไดใกลเคียงความเร็วอิสระ

ความมีอิสระในการสัญจรจะถูกจํากัดมากขึ้น ผูขับข่ีตองใหความระมัดระวังขณะเปลี่ยนชองจราจรมากขึ้น 

ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานมีคาประมาณ 67 เมตร (220 ฟุต) หรือเทียบไดกับความยาวของรถยนต 

11 คัน อุบัติเหตุบนทองถนนยังไมสงผลกระทบตอสภาพการจราจรมากนัก แตสภาพถนนท่ีเปนอุปสรรค

ตอการขับขี่อาจเริ่มสงผลกระทบมากข้ึน และอาจทําใหเกิดแถวคอยหรือรถติดไดในตําแหนงที่สภาพถนน

เปนอุปสรรคตอการสัญจรอยางมีนัยสําคัญ 

  2.1.4.4 ระดับการใหบริการ D (Level of service D) 

   เปนระดับการใหบริการที่ความเร็วในการสัญจรเริ่มลดลงเล็กนอย ขณะที่ปริมาณจราจร

และความหนาแนนเริ่มที่จะเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ความมีอิสระในการสัญจรในกระแสจราจรถูกจํากัดมาก

ขึ้นอยางเห็นไดชัด ทําใหความสบายในการขับข่ีลดลงและเกิดความเครียดในการขับข่ีเพ่ิมขึ้น อุบัติเหตุ

เพียงเล็กนอยก็ทําใหเกิดการจราจรติดขัดขึ้นไดที่ระดับการใหบริการนี ้เพราะมีพ้ืนที่ในการสัญจรและใชใน

การหลบหลีกลดลง ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานเทากับ 50 เมตร (160 ฟุต) หรือเทียบไดกับความยาว

ของรถยนต 8 คัน 

  2.1.4.5 ระดับการใหบริการ E (Level of service E) 

   เปนระดับการใหบริการที่ระดับสูงสุดท่ีถนนจะสามารถรองรับปริมาณจราจรได การ

สัญจรเปนไดดวยความยากลําบาก ชวงหางระหวางยวดยานไมแนนอน โดยประมาณแลวเทียบไดกับความ

ยาวของรถยนต 6 คัน ทําใหมีพ้ืนที่ในการสัญจรและเปลี่ยนชองจราจรนอยลง ยังคงใชความเร็วไดมากกวา 

80 กิโลเมตรตอชั่วโมง (50 ไมลตอชั่วโมง) การขัดกระแสจราจรเพียงเล็กนอยไมวาจะเปน การเปลี่ยนชอง

จราจร หรือการที่รถวิ่งออกจากทางเชื่อมเขามาในกระแสจราจรหลักฯลฯ สามารถทําใหเกิดกระแส

การจราจรติดขัด (Shockwave) ยอนกลับไปยังกระแสจราจรตนทางได ที่ระดับการจราจรสูงสุดนี้ ถามี

อุบัติเหตุเกิดข้ึนแมเพียงเล็กนอย ก็สามารถทําใหเกิดการจราจรติดขัดอยางรุนแรงได เนื่องจากไมมีพ้ืนที่

เพียงพอสําหรับระบายการจราจร และเปนสภาพการจราจรที่สงผลใหเกิดความอึดอัดและความเครียดตอ

ผูขับขี่เปนอยางมาก 

  2.1.4.6 ระดับการใหบริการ F (Level of service F) 

   เปนระดับการใหบริการที่เกิดสภาพการจราจรติดขัดของกระแสจราจร ซึ่งโดยทั่วไปจะ

สังเกตไดจากแถวคอยที่เกิดขึ้นดานหลังจุดที่เกิดการติดขัด การติดขัดของกระแสจราจรเกิดจากสาเหตุ

หลักดังนี ้

    (1) อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นชั่วขณะ สงผลใหถนนชวงที่เกิดอุบัติเหตุนั้นมีความสามารถใน

การรองรับปริมาณจราจรลดลง นั่นคอืจํานวนรถยนตที่วิ่งเขามามากกวาจํานวนรถยนตที่ถูกระบายออกไป

จากจุดดังกลาว 
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    (2) มีปริมาณจราจรวิ่งเขาสูตําแหนงที่เกิดการขัดแยงกันของกระแสจราจร อาท ิ

ตําแหนงที่กระแสจราจรรวมเขาดวยกัน (Merging) ตัดกัน (Weaving) หรือตําแหนงที่จํานวนชองจราจร

ลดลง (Lane drop) ฯลฯ มากกวาปริมาณจราจรที่วิ่งออกจากตําแหนงนั้น 

    (3) การคาดการณปริมาณจราจรที่ผิดพลาดทําใหปริมาณจราจรสูงสุดในชั่วโมง 

(Peak-hour flow rate) สูงเกินกวาความสามารถรองรับปริมาณจราจรของถนน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

          รูปท่ี 2.4 สภาพการจราจรที่ระดับการใหบริการ A ถึง F 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 20.) 

 

 2.1.5 การสํารวจปริมาณจราจร 

  การสํารวจจราจรในบริเวณที่ตองการทราบคาแบงเปน 2 บริเวณที่สํารวจคือ กลางถนน 

และบริเวณแยก โดยการสํารวจทางแยกมีจุดประสงคตองการทราบถึงปริมาณการจราจรที่เขามาทางแยก

นั้น ทิศทางท่ียวดยานเคลื่อนที่ ปริมาณการจราจร โดยจะนําไปออกแบบทางแยก วิเคราะหความจุ 

ออกแบบสัญญาณไฟรูปการนําเสนอนั้นจะแสดงในรูปของตาราง PCU (passenger car unit) โดยทั่วไป 

การสํารวจปริมาณจราจรสามารถดําเนินการได 3 แนวทาง ไดแก 

1) การนับโดยใชพนักงานเก็บขอมูล (Manual counting methods) 

2) เครื่องนับเชิงกลแบบเคลื่อนยายได (Portable mechanical counters) 

3) เครื่องนับติดตั้งถาวร (Permanent counters) 
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ตาราง 2.5 คา Passenger Car Unit (Hobbs, F.D., Planning and Engineering) 

 
(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 16.) 

 

 2.1.5.1 การนับโดยใชพนักงานเก็บขอมูล (Manual counting methods) 

  การสํารวจปริมาณจราจรดวยวิธีการที่เรียกกันโดยทั่วไปวาการนับรถนั้น หลายกรณีเปนตอง

ใชการนับดวยแรงงานมนุษย เนื่องจากในบางกรณี การสํารวจปริมาณ จราจรที่ใชเวลาในการสํารวจนอย

กวา 8 หรือ 10 ชั่วโมงนั้น ในกรณีดังกลาว การนําอุปกรณสําหรับ นับรถแบบติดตั้งถาวร หรือการนํา

อุปกรณนับรถแบบเคลื่อนยายไดมาใชนั้นอาจไมสะดวกในการดําเนินงานและไมคุมคากับคาใชจายที่เสียไป 

ดวยเหตุนี้ แทนการใชอุปกรณดังกลาวการนับรถโดยใชพนักงานจึงเปนวิธีการที่เหมาะสมเนื่องจากความ

สะดวกรวดเร็ว และไมจําเปนตองใชอุปกรณที่ยุงยากซับซอนอุปกรณหลักท่ีใชในการสํารวจขอมูล ไดแก 

แบบฟอรมบันทึกขอมูลจํานวนยวดยานแบบแยกประเภท และอาจใชอุปกรณเสริม ไดแก เครื่องนับ

จํานวนสะสม (Accumulating handcounters) ดังแสดงในรูปที่ 2.5 และ 2.6 ตามลําดับ และรูปที่ 2.7 

เปนตัวอยางของเครื่องนับดวยพนักงานสําหรบัเก็บขอมูลปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 
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รูปท่ี 2.5 ตัวอยางแบบฟอรมสําหรับบันทึกจํานวนยวดยานในการนับรถดวยพนักงาน 

(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 23.) 
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รูปท่ี 2.6 ตัวอยางการบันทึกจํานวนยวดยานบริเวณทางแยก ถนนสายมหาวิทยาลัยขอนแกน 

(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 55.) 
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โดยการสํารวจปริมาณการจราจรผูบันทึกจะตองทําการแยกประเภทของยวดยานซึ่งอาจแบง

โดยงายเปน 5 ประเภทคือ พาหนะ 2 ลอ (รถจักรยานยนต รถจักรยาน) พาหนะ 3ลอ พาหนะ 4 ลอ (รถ

กระบะ รถยนต) พาหนะ 6ลอ (รถบรรทุก) และพาหนะ 10 ลอขึ้นไป (รถบรรทุกใหญ รถพวง) ซึ่งการ

สํารวจมกัจะกําหนดชวงเวลาที่เรงดวนมีการจราจรติดขัดมาก เชน ในชวงเชา และชวงเย็น 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.7 เครื่องนับจํานวนสะสม (Accumulating hand counters) 

(ที่มา: https://www.tarad.com/product/5847784) 

 

  
 

 รูปท่ี 2.8 เครื่องนับยวดยานบริเวณทางแยก 

(ที่มา: http://www.northlinecanada.com/Counters.aspx) 

 

2.1.5.2 อุปกรณนับเชิงกลแบบเคลื่อนยายได (Portable mechanical counters) 

        อุปกรณนับรถประเภทนี้ใชหลักการของการสงสัญญาณความดัน (Pneumatic pulse) ซึ่ง

เกิดจากการที่ยวดยานวิ่งผานทอยางที่วางพาดตามความกวางของชองจราจร (Pneumatic road tube)

ความดันที่เกิดข้ึนจะถูกสงจากทอผานไปยังเครื่องนับแบบสะสม (Accumulating counters) ซึ่งจะทําการ

บันทึกจํานวนครั้งของการวิ่งผานทอของยวดยานในชวงเวลาที่ทําการสํารวจขอมูล นอกจากนี้ยังมีเครื่อง
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นับแบบรายงานผลดวยการพิมพ (Printed-tape counters) ซึ่งจะทําการพิมพจํานวนครั้งของการวิ่งผาน

ทอโดยอัตโนมัติ ทุกชวงเวลาท่ีตั้งคาไว ตัวอยางเครื่องนับดังกลาว ดังแสดงในรูปที่ 2.7 2.8 และรูปแบบ

การติดตั้งอุปกรณเพ่ือวัตถุประสงคในการสํารวจขอมูลจราจรที่แตกตางกันดังแสดงในรูปที่ 2.9 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.9 เครื่องนับแบบทอความดัน (Pneumatic road tube) 

(ที่มา: http://around-fct.weebly.com/fieldwork.html) 

 

 
 

รูปท่ี 2.10 การติดตั้งอุปกรณนับรถแบบทอความดัน 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 25.) 
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 2.1.5.3 อุปกรณนับติดตั้งถาวร (Permanent counters) 

  การสํารวจขอมูลปริมาณจราจรบางประเภท อาทิ การสํารวจปริมาณจราจรระดับจังหวัด

และภูมิภาค ฯลฯ จําเปนตองดําเนินการสํารวจขอมูลอยางตอเนื่องตลอดทั้งวัน (24 ชั่วโมง) หรือตลอดทั้ง

ป (365 วัน) กรณีดังกลาว ตองการอุปกรณที่สามารถตรวจสอบปริมาณจราจรไดอยางตอเนื่องโดยไมตอง

ใชพนักงานในการควบคุมอุปกรณดังกลาวตลอดเวลา ในกรณีเชนนี้ เครื่องนับปริมาณจราจรแบบติดตั้ง

ถาวรจะถูกนํามาใช ซึ่งจะประกอบดวยอุปกรณตรวจจับยวดยาน (Detectors) อุปกรณบันทึกขอมูล และ

อุปกรณประมวลผล ที่ถูกติดตั้งไวอยางถาวรบนชวงถนน 

หลักที่จําเปนตองใชการสํารวจขอมูลในลักษณะดังกลาว อาทิ บนถนนสายหลัก หรือทางแยก

ขนาดใหญ เปนตน อุปกรณนับรถแบบติดตั้งถาวร สามารถจําแนกออกไดเปน 3 ประเภทหลัก ไดแก 

  (1) เครื่อ งตรวจ จับแบบแผนความดัน  (Pressure-plate detector) เป น อุปกรณ ที่

ประกอบดวยแผนโลหะสองแผนประกบกันฝงอยูในพื้นผิวจราจร ระหวางแผนโลหะท้ังสองจะมีสปริงและ

วัสดุรองรับการกระแทกติดตั้งไว เมื่อยวดยานวิ่งผานผิวจราจรท่ีมีแผนโลหะดังกลาวฝงอยู น้ําหนัก

ยวดยานจะทําใหแผนโลหะทั้งสองติดกันชั่วคราวกอใหเกิดสัญญาที่มีลักษณะเปนกระแสไฟฟาสงไปยัง

เครื่องรับเพ่ือทําการบันทึกขอมูลตอไป 

  (2) เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก (Magnetic loop detector) วงรอบท่ีทําขึ้นจากลวด

จะถูกฝงไวในพ้ืนผิวจราจร วงรอบนี้จะถูกเชื่อมตอกับแหลงกําเนิดไฟฟาทําใหเกิดคลื่นแมเหล็กไฟฟาข้ึน

โดยรอบวงรอบนี้ เมื่อมียวดยานวิ่งผานพ้ืนผิวจราจรในบริเวณท่ีมีวงรอบดังกลาวฝงอยูจะมีการรบกวนคลื่น

แมเหล็กไฟฟาเกิดข้ึน สัญญาณที่เกิดจากการรบกวนนี้จะถูกสงไปยังเครื่องรับเพ่ือบันทึกเปนขอมูลปริมาณ

จราจรตอไป 

  (3) เครื่องตรวจจับแบบคลื่น (Sonic detector) เครื่องรับสงคลื่นจะถูกติดตั้งบริเวณริมถนน 

หรือเหนือชองจราจร คลื่นที่ถูกสงออกไปเม่ือกระทบกับยวดยานก็จะสะทอนกลับมายังเครื่องรับ และ

บันทึกเปนขอมูลปริมาณจราจรลักษณะของขอมูลที่บันทึกโดยอุปกรณทั้งสามประเภทนี้มีความแตกตางกัน 

เครื่องตรวจจับแบบแผนความดันจะบันทึกขอมูลเปนจํานวนเพลาของยวดยานที่วิ่งผาน ขณะที่เครื่องตรวจ

จับแบบคลื่นแมเหล็ก และเครื่องตรวจจับแบบคลื่น จะบันทึกขอมูลเปนจํานวนยวดยานที่วิ่งผาน ตัวอยาง

ของอุปกรณตรวจจับ ดังแสดงในรูปที ่2.10 และ 2.11 
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รูปท่ี 2.11 เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก (Magnetic loop detector) 

(ที่มา: https://ops.fhwa.dot.gov/freewaymgmt/publications/frwy_mgmt_handbook/chapter 

           15_01.htm) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.12 การติดตั้งเครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก 

(ที่มา: https://ops.fhwa.dot.gov/freewaymgmt/publications/frwy_mgmt_handbook/chapter

           15_01.htm) 

 

 2.1.6 การสํารวจความเร็ว และเวลาในการเดินทาง 

  ขอมูลการจราจรในกลุมนี้มีความเกี่ยวเนื่องกัน และสามารถตรวจสอบไดพรอมๆ กันดัง

รายละเอียดตอไปนี้ 

  2.1.6.1 การสํารวจความเร็ว 

         อุปกรณที่ใชสํารวจความเร็วยวดยานมีหลายประเภท ไดแก นาฬิกาจับเวลาคอมพิวเตอร

แบบพกพา เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก ปนเรดาร และกลองวิดีโอ ซึ่งอุปกรณแตละประเภทจะมี
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ความเหมาะสมสําหรับลักษณะงานที่แตกตางกันไป ในการศึกษาดานวิศวกรรมจราจร ปริมาณที่เก่ียวของ

กับความเร็วที่สําคัญ ไดแก 

   (1) ความเร็วที่จุด (Spot speed) คือ ความเร็วที่วัดไดขณะที่ยวดยานวิ่งผานตําแหนง

ใดๆบนถนน 

   (2) Time mean speed (TMS) คือ คาเฉลี่ยความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่วิ่งผาน

ตําแหนงใดๆบนถนนหรือชองจราจรในชวงเวลาที่กําหนด 

   (3) Space mean speed (SMS) คื อ  ค า เฉลี่ ยค วาม เร็วของยวดยานทั้ งหมดที่

ครอบครองชวงถนนที่พิจารณาในชวงเวลาที่กําหนด                                                                                

   (4) ความเร็วแนะนํา (Advisory speed) คือ ความเร็วที่แสดงบนปายจราจรประเภท

ปายแนะเพื่อแนะนําความเร็วที่เหมาะสมสําหรับการสัญจรบนชวงถนนนั้นๆ เชน บริเวณทางโคง หรือ

บริเวณทางลาดชัน เปนตนความเร็วของยวดยานสามารถตรวจสอบไดโดยวิธีการพื้นฐานตอไปนี้ 

   (5) มาตรวัดเรดาร (Radar meter) การตรวจจับความเร็วของยวดยานที่กําลังวิ่งผานจุด

คงที่ใดๆ บนถนนโดยใชอุปกรณเรดาร หรืออุปกรณตรวจจับความเร็วอ่ืนๆ ซึ่งทําใหสามารถวัดคาความเร็ว

ยวดยานไดโดยตรง                                                                                                      

   (6) กําหนดชวงสั้นๆ ข้ึนบนถนนโดยกําหนดแนวอางอิงขึ้น 2 แนว ตามความกวางถนน

ในตําแหนงที่ตองการสํารวจความเร็ว และทําการบันทึกเวลาที่รถแตละคันใชในการวิ่งบนชวงถนนนั้น 

   (7) กําหนดชวงถนนที่มีความระยะทางพอสมควร จากนั้นบันทึกเวลาในการเดินทางท่ี

ยวดยานใชในการเดินทางในชวงถนนนั้น 

   (8) ใชรถทดสอบ (Test-car) วิ่งบนชวงถนนที่กําหนดไว โดยทําการบันทึกเวลาในการ

เดินทางที่ใชในการวิ่งแตละรอบ จากนั้นนําขอมูลดังกลาวมาคํานวณหาความเร็ว 

  2.1.6.2 การสํารวจเวลาในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง (Travel time) คือ เวลา

ทั้งหมดที่ใชในการสัญจรในชวงถนนใดๆ หรือจากจุดตนทางไปยังจุดปลายทางท่ีกําหนดไว 
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ตารางที ่2.6 ตัวอยางขอมูลที่ไดจากการวิ่งรถทดสอบ 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 38.) 

 

   เมื่อทําการวิ่งรถทดสอบจนไดจํานวนรอบของการสํารวจขอมูลตามที่ตองการแลว จะนํา

ขอมูลตางๆ มาคํานวณเพื่อหาคาปริมาณจราจร เวลาในการเดินทางเฉลี่ย และ ความเร็วเฉลี่ย ไดจาก

สมการตอไปนี ้

 

ปริมาณจราจรตอชั่วโมง (Hourly volume) 

 

= 60          (2.11) 

เวลาในการเดินทางเฉลี่ย (Average travel time) 

 

= −          (2.12) 

ความเร็วเฉลี่ย (Space mean speed) 

 

=             (2.13) 
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โดยที ่  = ปริมาณจราจรตอชั่วโมง ในกรณีท่ีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ 

 = จํานวนรถที่วิ่งสวนทางบนถนนฝงตรงขามซึ่งนับไดในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสูทิศใต 

  = จํานวนรถที่วิ่งแซงรถทดสอบในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ 

  = จํานวนรถที่ถูกแซงโดยรถทดสอบในกรณีท่ีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ 

  = เวลาในการเดินทางเฉลี่ยของกระแสจราจรในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ หนวย 

   (นาที) 

  = เวลาในการเดินทางเฉลี่ยของกระแสจราจรในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสู ทิศใต หนวย  

   (นาที) 

  = ความเร็วเฉลี่ยของกระแสจราจรในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือหนวย กิโลเมตร 

   ตอชั่วโมง (km/h) หรือ ไมลตอชั่วโมง (mph) 

  = ระยะทางของชวงถนนที่ใชทดสอบ หนวย กิโลเมตร (km) หรือ ไมล (miles) 

   กําหนดใหระยะทางระหวางเสนอางอิง A-A ถึง B-B มีคาเทากับ 0.75 กิโลเมตรจะได 

ปริมาณจราจรในทิศมุงหนาสูทิศเหนือและทิศใต ดังนี ้

 

     กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ     = 60
. . .

. .
= 1,336 คันตอชั่วโมง 

กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศใต        = 60
. . .

. .
= 996 คันตอชั่วโมง 

 

จากสมการที่ (2.12) จะไดเวลาในการเดินทางเฉลี่ยในทิศมุงหนาสูทิศเหนือและทิศใต ดังนี ้

 

  กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ     = 2.61 −
. .

,
= 2.59  นาท ี

กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศใต        = 2.42 −
. .

= 2.45  นาท ี

จากสมการที่ (2.13) จะไดความเร็วเฉลี่ย (Space mean speed) ในทิศมุงหนาสูทิศเหนือและทิศใต ดังนี้

กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ   = 60
.

.
= 17.4 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

 กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศใต        = 60
.

.
= 18.4 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

   จากตัวอยางจะเห็นไดวา ถาเปนกรณีที่รถทดสอบวิ่งไปทางทิศใต รูปแบบสมการจะ

ยังคงเดิมแตสัญลักษณแสดงทิศทางจะเปลี่ยนเปนตรงกันขามในทุกตําแหนง การแทนคาในสมการจึงควร

ระมัดระวังในจุดนี้ดวย 
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 2.1.7 การวิเคราะหความลาชาในการเดินทางบริเวณสัญญาณไฟจราจร 

  วัตถุประสงคหลักในการวิเคราะหความจุ คือ ความตองการทราบจํานวนรถยนตที่มากที่สุดที่

สามารถผานทางแยกสัญญาณไฟจราจร โดยการวิเคราะหความจุของทางแยกไฟจราจรตองพิจารณาดังนี้ 

คือ  

 (1) ปริมาณจราจรแยกตามทิศทางและชนิดของยานพาหนะ 

 (2) สภาพทางเรขาคณิตของทางแยก 

 (3) ลักษณะของสัญญาณไฟจราจรซึ่งแบงไดดังนี้คือ 

  1) รอบเวลา คือ ชวงเวลาทั้งหมดสําหรับแสดงจังหวะสัญญาณไฟจราจรจนครบทุกเฟส 

  2) เฟส คือ สวนของรอบเวลาที่แบงใหจราจรในแตละสวนไดรับสิทธิในการเคลื่อนที่ 

  3) สัดสวนเฟส คือ สัดสวนไฟเขียวตอรอบเวลา 

  4) คาเวลาสูญเสีย ชวงเวลาไฟเขียวที่ไมไดใชประโยชน โดยจะเปนชวงเปลี่ยนเฟสเริ่มเฟส  

  5) คาเหลื่อมเวลา ระยะเวลาไฟเขียวของจังหวะเริ่มตนของทางแยกที่ติดกัน 

  6) อัตราอิ่มตัว คือ อัตราการไหลของจราจรที่สามารถผานทางแยกไดในลักษณะ  

   แถวคอยตอกัน 

  2.1.7.1 การวิเคราะหความจุของทางแยก 

   การวิเคราะหหาความจุของทางแยกจะพิจารณาจากกลุมของชองจราจรเมื่อไดรับ

สัญญาณไฟเขียว สามารถเคลื่อนไปพรอมกัน เรียกรวมกันวา Lane group โดยความจุสามารถคํานวณได

ดังนี้คือ 

 

=             2.14) 

โดยที่    คือ ความจุกลุมจราจร 

   คือ อัตราการไหลอ่ิมตัว 

   คือ ระยะไฟเขียวที่ใชประโยชน 

  คอื คารอบเวลา วินาที 

  อัตราสวนระหวางปริมาณจราจรตอความจุจะใชในการบงบอกถึงระดับความอ่ิมตัว (Degree 

of saturation) ของแตละกลุมจราจร สามารถคํานวณไดดังนี ้
 

  = =              (2.15) 

 

  



25 
 
  

 

โดยที ่   คือ ระยะการอ่ิมตัวของกลุมจราจร 

   คือ ปริมาณจราจรของกลุมจราจร 

  ในกรณขีองทางแยก 2 จังหวะสัญญาณไฟ เชน ทิศเหนือและใต เคลื่อนที่พรอมกันจะตอง

พิจารณากลุมเคลื่อนที่นั้นในแตละเฟสที่มีความอ่ิมตัววิกฤต ซึง่สามารถคํานวณไดดังนี้  

 

  = ∑              2.16) 

 

โดยที่    คือ ความอ่ิมตัวของทางแยก 

  คอื อัตราสวนปริมาณการจราจรตออตัราการไหลอ่ิมตัวของกลุมจราจร 

   คือ เวลาการสูญเสีย 

   คอื คารอบเวลา 

  ถาคาระดับความอ่ิมตัวนอยกวา 1.0 ทางแยกสามารถรองรับปริมาณการจราจรไดตามเวลา

ที่ออกแบบของถนนสายนั้น 

  2.1.7.2 เกณฑการควบคุมที่ทางแยก 

   เปนการวิเคราะหรูปแบบทางแยกโดยพิจารณาจากกราฟของปริมาณการจราจรบนถนน

สายรองและปริมาณการจราจรบนถนนสายหลัก 

 

 
รูปท่ี 2.13 กราฟปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักและสายรองของปริมาณการจราจร 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที ่1 เลมที่ 3 (สนข.): 12.) 
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 เพ่ือการควบคุมทางแยกมีประสิทธิภาพสูงสุดกอนที่จะพิจารณาติดตั้งสัญญาณควบคุมปาย

สามารถพิจารณาปายใหทางได และระดับการควบคุมมี 5 ระดับคือ 

  1) ควบคุมเพียงติดตั้งปายแนะนําหรือปายเตือนทางแยก 

  2) ปายใหทาง 

  3) ปายหยุด 

  4) วงเวียน 

  5) สัญญาณไฟจราจร  

   (1) การควบคุมปายแนะนําหรือปายเตือนทางแยก 

    เหมาะแกทางแยกที่มีปริมาณการจราจรนอย ไมมีปญหาดานกระแสจราจร รถ

ทางซายอนุญาตใหรถทางขวาไปกอน ไมมีปญหาดานจุดขัดแยง ระยะมองเห็นเพียงพอ โดยระยะมองเห็น

ที่เพียงพอนั้น AASTO ไดแนะนําระยะการมองเห็นที่นอยที่สุด 

 

ตารางที ่2.7 ระยะการมองเห็นนอยท่ีสุด  

ความเร็ว (ไมลตอชั่วโมง) ระยะการมองเห็นที่นอยทีสุด (ฟุต) 

15 70 

20 90 

25 115 

30 140 

35 165 

40 195 

45 220 

50 245 

55 285 
 

(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 55.) 
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รูปท่ี 2.14 ปายใหทาง  

(ที่มา: https://car.kapook.com/view63172.html) 

 

   (2) ควบคุมโดยใชปายใหทาง 
    การควบคุมการจราจรดวยความเร็วที่ต่ํา มีปญหาระยะการมองเห็น หรือใชควบคุม

ทางโท วิ่ ง เข าสู ท างแยกที่ มี ค วาม เร็ว สู ง Federal Highway Administration (FHWA) ป ระ เท ศ

สหรัฐอเมริกา ไดแนะนําเกณฑการเลือกวิธีควบคุมจราจรโดยใชปายบอกทางแทนปายหยุดไดโดยมี

ขอกําหนดดังนี ้

    1) ติดตั้งกอนเขาแยกทางดวนที่มีความยาวไมเพียงพอสําหรับเรงความเร็วหรือแยก

ที่มองไมเห็นระยะที่เพียงพอ 

    2) รถที่วิ่งจากทางโทเขาสูทางเอกที่มีความกวางของถนนมากกวา 9 เมตร หรือทาง

ดวนเพ่ือขามไปยังฝงตรงขาม ใหติดตั้งปายบริเวณทางโท 

    3) ทางแยกที่มีปญหาจราจรเม่ือมีการติดตัง้ปายใหสามารถแกไขปญหาดังกลาวได 

    4) ควรติดตั้งปายใหสําหรับชองทางเลี้ยงซายซึ่งมีขอกําหนดการมองเห็น 

    5) ติดตั้งเพ่ือเขาสูวงเวียนเพ่ือเตือนใหชะลอความเร็ว 

 

 
รูปท่ี 2.15 ปายหยุด 

(ที่มา: https://car.kapook.com/view63172.html) 
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   (3) ควบคุมโดยใชปายหยุด 

    1) ปายหยุดแบบสองทิศทาง (Two-way stop control, TWSC) 

     Highway Capacity Manual (2000) การติดตั้งจะติดตั้งปายหยุดเพื่อควบคุม

รถที่เขาสูทางแยกจากทางโทเพ่ือปองกันการขัดแยงของการะแสจราจรที่วิ่งจากทางเอกและปองกัน

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากการตัดกันของกระแสจราจร 

    2) ปายหยุดแบบทุกทิศทาง (All-way stop control, AWSC) 

     MUTCD (2003) แนะนําการติดตั้งปายหยุดทุกทิศทางเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย

สําหรับทางแยกซึ่งมีปริมาณจราจรในแตละทิศทางใกลเคียงกัน เงื่อนไขในการติดตั้งปายหยุดมีดังนี ้

      - ติดตั้งปายหยุดระหวางรอการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

      - เกิดอุบัติเหตุ 5 ครั้งข้ึนไปภายใน 12 เดือน สามารถแกไขอุบัติเหตุไดหาก

ติดตั้งปายหยุดทุกทิศทาง 

      - ปริมาณการจราจรจากทางเอกทั้งสองทิศทางโดยเฉลี่ยไมนอยกวา 300 

คันตอชั่วโมงของ 8 ชั่วโมงใดๆ ในวันปกติ 

      - ผลรวมของจํานวนยวดยาน คนเดินเทา และจํานวนผูขับขี่จักรยานที่วิ่งเขา

สูทางแยกในทางโทท้ังสองทิศทางไมนอยกวา 200 หนวยตอชั่วโมง ของ 8 ชั่วโมง ใดๆ ในวันปกติ และรถ

วิ่งเขาสูทางแยกจากทางโทมีความลาชาเฉลี่ยของการจราจรไมนอยกวา 30 วินาทีตอคัน ในชวงปริมาณ

สูงสุด 

      - การจราจรทางโทมีความเร็ว 85 มากกวา 65 กิโลเมตรตอชั่วโมงใหลด

เกณฑปริมาณจราจรท่ีนอยที่สุดเหลือเพียง 70 จากที่กําหนด 

   (4) ควบคุมโดยใชวงเวียน (Roundabout control)                                 

     การติดตั้งวงเวียนจะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพหรือแกปญหาที่เกิดขึ้นจากกระแสจราจร

ที่ทางแยกนั้นไดดียิ่งข้ึน สามารถลดความลาชา มีความปลอดภัยและประหยัดคาใชจายมากกวาการใช

สัญญาณไฟจราจร แกปญหาจราจรทางแยกไดหลายกรณี เชน ความตอเนื่องของกระแสจราจร การเกิด

อุบัติเหตุที่ทางแยก ความเร็วเม่ือเขาสูทางแยกในเขตชุมชน เปนตน       

    Federal highway administration (2008) ไดจัดทําหนังสือ Roundabout: An 

informational guide เพ่ือนํานําวิธีการเลือกใชและประเมินความเหมาะสมในการติดตั้งวงเวียนเพ่ือใช

ควบคุมกระแสจราจรท่ีทางแยก ซึ่งมีลําดับวิเคราะหดังตอไปนี้ 
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     1) พื้นที่ที่ใชในการติดตั้งมีขนาดเพียงพอตอการติดตั้งหรือไม   

     2) ประเมินจํานวนชองจราจรภายในวงเวียนที่เหมาะสมตอความจุปริมาณ

จราจรที่เขาสูวงเวียน                   

     3) การติดตั้งวงเวียนจะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพหรือแกไขปญหาท่ีเกิดขึ้นจาก

กระแสจราจรที่ทางแยกนั้นไดดียิ่งขึ้น เชน ความตอเนื่องของกระแสจราจร ปญหาการเกิดอุบัติเหตุ 

ความเร็วเมื่อเขาสูทางแยกในเขตชุมชน เปนตน            

     4) เปรียบเทียบขอดีขอเสียของทางเลือกอื่นๆ      

     5) ประเมินรัศมีวงเวียนที่เพียงพอกับรถที่วิ่งภายในวงเวียนอาจจําเปนตองใชวง

เวียนที่มีเสนผานศูนยกลางคอนขางใหญ ทําใหไมคุมคากับการลงทุน       

     6) หากการประเมินชองวางที่เพียงพอกับรถที่วิ่งภายในวงเวียน วงเวียนที่ไดมี

เสนผานศูนยกลางไมใหญมากเกินไป มีความเหมาะสมกับพ้ืนที่ และคุมคาตอการลงทุน ก็สามารถติดตั้งวง

เวียนที่ทางแยกนั้นได 

   (5) ควบคุมโดยใชสัญญาณไฟจราจร (Signalize control) 

    เปนลําดับสุดทายในการควบคุมการจราจรท่ีทางแยก มีคาใชจายคอนขางสูงเมื่อ

เทียบกับการคุมกับวิธีอ่ืนๆ หากติดตั้งในทางแยกที่ไมเหมาะสม อาจทําใหเกิดปญหาความลาชาที่เพิ่ม

สูงขึ้น การฝาฝนสัญญาณไฟและสิ้นเปลืองโดยไมจําเปน ตามมาตรฐาน MUTCD (2003) ประเทศ

สหรัฐอเมริกา สรุปเกณฑการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรไว 8 หัวขอ หากเขาเกณฑขอใดขอหนึ่ง ก็ควรติดตั้ง

สัญญาณไฟจราจร รายละเอียดของเกณฑตางๆ สามารถสรุปไดดังนี ้

     1) เกณฑปริมาณจราจรใน 8 ชั่วโมง (Eight-hour vehicular volume) เกณฑ

นี้จะพิจารณาจากปริมาณจราจรใน 8 ชั่วโมงใดๆ ของวันใหคาจราจรสูงกวาคาที่กําหนดไว เกณฑท่ีกลาวนี้

จะลดความเขมขนลงเมื่อความเร็วที่เปอรเซ็นตไทลที่ 85 ของการจราจรบนสายหลักเกิน 70 กิโลเมตรตอ

ชั่วโมง เกณฑนี้หากปริมาณจราจรตอชั่วโมงแตละทิศทางมีมากกวา 70 เปอรเซ็นต สามารถใชคาจาก

จราจร 100 เปอรเซ็นตแทนได เกณฑปริมาณจราจรใน 8 ชั่วโมงสามารถแบงออกได 2 เกณฑยอย คือ 

เกณฑปริมาณจราจรต่ําสุด (Minimum vehicular volume) และเกณฑความตอเนื่องของกระแสจราจร 

(Interruption of continuous traffic) ซึ่งสามารถอธิบายไดดงัน้ี 

      - เกณฑปริมาณการจราจร (Minimum vehicular volume) พิจารณาจาก

ปริมาณจราจรรายชั่วโมงทั้งบนถนนสายหลักและถนนสายรองที่ไดจากการนับตอเนื่อง 8 ชั่วโมง ในวัน

ปกติตองไมนอยกวาคาที่แนะนํา 

      - เกณฑความตอเนื่องของกระแสจราจร (Interruption of continuous 

traffic) หากปริมาณจราจรบนสายถนนหลักมีปริมาณสูงและยานพาหนะบนถนนสายรองที่ตัดกอใหเกิด

ความไมตอเนื่องของกระแสการจราจรบนถนนสายหลัก หรือการจราจรในทางโทตองรอนานเกินไปกวาจะ
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ผานเขาไปในทางแยกได ทําใหเกิดความลาชาสูงและอาจเปนอันตรายตอรถทั้งสองทิศทาง จึงควร

พิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรไมนอยกวาเกณฑปริมาณจราจรทางเอกและทางโท ในแตละชั่วโมง

ตอเนื่องกันเปนเวลา 8 ชั่วโมงใดๆ ในวันปกติ 

     2) เกณฑปริมาณจราจรใน 4 ชั่วโมง (Four-hour vehicular volume) เกณฑ

นี้จะพิจารณาจากปริมาณจราจรใน 4 ชั่วโมงใดๆ ของวัน ใหคาปริมาณจราจรสูงกวาคาที่กําหนดไว 

สัมพันธกับจํานวนชองจราจรมุงเขาสูทางแยกของทางเอกและทางโท สําหรับปริมาณจราจรในทางเอกทั้ง

สองทิศทางและทางโทในทิศดานมากเพียงทิศเดยีวในแตละ 4 ชั่วโมงเดียวกัน 

     3) เกณฑชั่วโมงเรงดวน (Peak hour) พิจารณาเม่ือการจราจรบนถนนสายรอง

เกิดความ6ลาชาหรืออาจจะไดรับอันตรายจากการขามผานถนนสายหลัก เกณฑการพิจารณานี้จะ

พิจารณาปริมาณจราจรท่ีเกิดจากถนนสายหลักและถนนสายรองในชวงเวลา 15 นาที ใดๆ ของชั่วโมง

เรงดวน ถาปริมาณจราจรมีมากกวาเกณฑที่กําหนดไวก็จะตองทําการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

     4) เกณฑปริมาณคนขามถนน (Pedestrian volume) สัญญาณไฟจราจร

สําหรับคนขามทั้งบริเวณระหวางชวงถนนและที่ทางแยก จะชวยเพ่ิมความปลอดภัยในการขามทาง 

     5) เกณฑทางขามบริเวณหนาโรงเรียน (School crossing) เพื่อเพ่ิมความ 

ปลอดภัยในการขามถนนของเด็กนักเรียน ทางขามบริเวณที่มีชวงระยะเวลาขามไมเพียงพอ การติดตั้ง

สัญญาณไฟจราจรเพ่ือใชในการขามถนน โดยเฉพาะบริเวณที่มีชวงระยะเวลาขามไมเพียงพอ การติดตั้ง

ควรพิจารณาจากปริมาณคนขามถนนในแตละชั่วโมงใน 4 ชั่วโมงใดๆ ในวันปกติตองไมนอยกวา 100 คน

ตอชั่วโมง 

     6) เกณฑความสัมพันธของระบบสัญญาณ (Coordinated signal systems) 

เพ่ือทําใหการจราจรของยวดยานมีการไหลตอเนื่อง ไมติดขัดจากการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรอยางไม

จําเปน เกณฑนี้ใชเมื่อสัญญาณไฟจราจรขางเคยีงอยูใกลกัน 

     7) เกณฑอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Crash experience) การติดตั้งสัญญาณไฟ

จราจรจะชวยลดอตัราเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุลงได โดยการพิจารณาการติดตั้งดังนี้ 

      - อัตราการเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นบาดเจ็บหรือทรัพยสินเสียหายตั้งแต 5 ครั้งข้ึน

ไป ภายในรอบ 12 เดือน 

      - ปริมาณการจราจรตองไมนอยกวารอยละ 80 ของเกณฑปริมาณจราจรใน 

8 ชั่วโมง 

      - ปริมาณคนขามถนนไมนอยกวารอยละ 80 ของเกณฑปริมาณคนขามถนน 

     8) เกณฑโครงขายถนน (Roadway network) การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบาง

แยกตองติดตั้งเพ่ือชวยจัดระบบการจราจรใหดีขึ้น 
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 2.1.8 การออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจร 

  สัญญาณไฟจราจรที่ออกแบบควรทําใหความลาชาของยวดยานโดยรวมลดลง และลดโอกาส

การเกิดอุบัติเหตุสัญญาณจราจรควรลดการขัดแยงของกระแสจราจรใหเหลือนอยที่สุด การออกแบบ

สัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยกเดี่ยว มีขอแนะนําในทางปฏิบัติจาก Underwood มีดังนี ้

   1) เวลาไฟเขียวไมควรนอยกวา 5 วินาท ี

   2) เวลาไฟเขียวสําหรับคนขามถนนไมควรนอยกวา 6 วินาที 

   3) เวลาไฟเขียวนานที่สุดไมควรเกิน 80 วินาที 

   4) รอบสัญญาณไฟจราจรไมควรนานเกิน 120 วินาที สําหรับกรณีมีสองจังหวะและไม

ควรเกิน 200 วินาที สําหรับกรณีมีมากกวา 2 จังหวะ 

  การออกแบบสัญญาณไฟจราจร เริ่มจากการคํานวณหาอัตราการไหลอิ่มตัวของทางแยกโดย

ใชการปรับเทียบคารถยนตสวนบุคคล (Passenger car unit, PCU) แลวทําการคัดเลือกจังหวะ (Phase) 

ของสัญญาณไฟ แลวทําการคํานวณชวงเวลาของจังหวะไฟตางๆ ประกอบดวย จังหวะไฟแดง ไฟแดงทุก

ทิศทาง ไฟเหลือง และไฟเขียว 

  วิธีการคํานวณหาอัตราการไหลอ่ิมตัว รอบสัญญาณไฟจราจร ชวงเวลาเปลี่ยนแปลงไฟ

เหลือง ชวงเวลาไฟแดงทุกทิศทาง และชวงเวลาไฟเขียว มีรายละเอียดและสมการคํานวณดังตอไปนี ้

   2.1.8.1 ชวงเวลาเปลี่ยนแปลงไฟเหลือง (Change interval) 

    ตองพอดีทําใหผูขับข่ีสามารถหยุดรถไดทันดวยความหนวงที่ทั้งคนขับและผูโดยสาร

ในรถรูสึกสบายกอนถึงเสนหยุดอยางนุมนวลหรือสามารถผานทางแยกดวยความเร็วซึ่งเทากับขีดจํากัด

ความเร็วโดยไมตองเรง สัญญาณไฟเหลืองไมควรสั้นเกิน 3 วินาที และไมควรนานเกิน  5 วินาท ีในกรณีที่

การคาํนวณไฟเหลืองนานเกิน 5 วินาที ใหกําหนดเวลาท่ีเกินนั้นเปนเวลาไฟแดงทุกดาน (All red) คํานวณ

ระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลืองได โดยสมการที่ 2.17 

 = + +            2.17) 

โดยที ่   คือ ระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลือง (วินาที) 

   คอื ระยะเวลาการตัดสินใจของคนขับรถ (วินาที) 

   คือ ความเร็วของรถที่แลนมาถึงทางแยก (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

   คือ อัตราความเรง (เมตรตอวินาท²ี) 

   คอื ความกวางของทางแยก (เมตร) 

   คือ ความยาวเฉลี่ยของยานพาหนะ (เมตร) 
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ตารางที่ 2.8 เวลาไฟเหลืองโดยประมาณ  

ความเร็วเขาสูทางแยก  (กิโลเมตรตอชั่วโมง) เวลาไฟเหลือง  (วินาที) 

≤ 56 3.0 

57 - 64 3.5 

65 - 72 4.0 

73 - 80 4.5 

> 80 5.0 

(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 29.) 

 

   2.1.8.2 ชวงเวลาไฟเขียว (Green Interval) 

    การใหเวลาไฟเขียวนานเกินไปจนกระทั่งยวดยานในกระแสจราจรเริ่มทิ้งชวงหางกัน

มากหรือไมมี ถามากเกินไปจะเปนไฟเขียวอยางไมมีประสิทธิภาพ จะกอใหเกิดความลาชาโดยใชเหตุ การ

พิจารณาชวงเวลาไฟเขียว ประกอบดวยเวลาไฟเขียวนอยที่สุดโดยพิจารณาจากการขามถนนของคนเดิน

เทาและเวลาไฟเขียวประสิทธิผลซึ่งจะตองไมนอยกวาเวลาไฟเขียวท่ีนอยที่สุด ชวงเวลาไฟเขียวมี

รายละเอียดดังนี ้

     1) เวลาไฟเขียวที่นอยที่สุด (Minimum green time) จะตองคํานึงถึงการ

อํานวยความสะดวกในการขามถนนพอเหมาะกับจํานวนของผูขาม เพ่ือใหคนขามถนนสามารถขามถนนได

อยางปลอดภัย HCM 2000 กําหนดชวงเวลาไฟเขียวที่นอยที่สุดสามารถคํานวณไดดังแสดงในสมการที่ 

2.18 และ 2.19 

= 3.2 + + 2.70           (2.18) 

= 3.2 + + 2.70           (2.19) 

 

 

โดยที ่   คือ เวลาไฟเขียวนอยที่สุด (วนิาที) 

   คอื  ความยาวของทางขาม (เมตร) 

 3.2  คือ  ความเร็วเฉลี่ยของคนขาม ปกติใช 1.2 เมตรตอวินาที 

   คือ  ความกวางประสิทธิผลของทางขาม (เมตร) 
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    2) เวลาไฟเขียวประสิทธิผลจาก HCM 2000 สามารถคํานวณ 

= ×            (2.20) 

โดยที ่    คือ  เวลาไฟเขียวประสิทธิผลในจังหวะ  (วินาที) 

  คือ  อัตราสวนการไหลของกลุมชองจราจรในจังหวะ  

   คือ  ความยาวรอบสัญญาณไฟ (วินาที) 

   คือ อัตราสวนปริมาณจราจรตอความจุของกลุมชองจราจรในจังหวะ  (0.90) 

     เวลาไฟเขียวทั้งหมดจะตองรวมถึง เวลาสูญเสีย (Lost time) เขาไปดวยเพ่ือ

ชวยในการระบายรถได เหมาะสมกับสภาพที่เกิดขึ้นจริงจากการจราจรซึ่งเวลาสูญเสีย หมายถึง เวลาท่ี

สูญเสียจากการเปลี่ยนจังหวะของสัญญาณไฟจราจรในแตละจังหวะ ซึ่งเมื่อสัญญาณไฟจราจรเปลี่ยนจาก

แดงเปนเขียว เวลาสูญเสียทั้งหมดสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 2.21 

= ∑∅ +              (2.21) 

โดยที ่    คอื เวลาสูญเสียทั้งหมดตอรอบสัญญาณ (วินาที) 

   คือ เวลาสูญเสียในจังหวะ  (วินาท)ี 

   คือ เวลาไฟแดงทุกดานทั้งหมดในหนึ่งรอบสัญญาณ (วินาที) 

 ∅    คือ จํานวนรอบ 

 

2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 2.2.1 งานศึกษาดานจราจรเพื่อจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบเก็บคาธรรมเนียมบนทาง

หลวงพิเศษระหวางเมือง 

  ทางหลวงพิเศษระหวางเมืองหมายเลข 7 และ หมายเลข 9 ไดเปดใหบริการมามากกวา 10 

ป และมีปริมาณเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วมากเพ่ือรองรับการเพ่ิมปริมาณการจราจรตลอดเวลาโดยในข้ันตน

กรมทางหลวงไดดําเนินการเพิ่มจํานวนชองจราจรจากเดิมในแตละดานฯ ซึ่งมีเพียง 14 ชองเก็บเงิน ได

ขยายเพ่ิมเปน 20 ชองเก็บเงนิตอดานฯ หากแตปริมาณการจราจรผูใชทางหลวงพิเศษระหวาง เมืองยังคง

มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปริมาณการจราจรที่เพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว ทําใหมี

การจราจรคบัคั่ง เกิดความลาชาและเกิดการชะลอตัวบริเวณหนาดานเก็บเงินผานทางสงผลใหเกิดความไม

สะดวกและสิ้นเปลืองพลังงาน เทคโนโลยีในการเพ่ิมขีดความสามารถในการจัดเก็บคาธรรมเนียมผานทาง 

เชน เปลี่ยนระบบการจัดเก็บจากแบบเงินสดมาเปนระบบการจัดเก็บคาผานทางแบบ Electronic toll 

collection system (ETC)  ซึ่งสามารถเพ่ิมอัตราการใหบริการจากระบบเดิม (300-450 คัน/ชั่วโมง/ 

ชอง) เพ่ิมขึ้นเปน (1,000-1,800 คัน/ชั่วโมง/ชอง)โดยระบบจัดเก็บฯ แบบ ETC จะชวยลดเวลาการจัดเก็บ 

(service time) เมื่อเปรียบเทียบกับระบบจัดเก็บที่ใชอยูเดิมเปนอยางมาก เนื่องจากระบบจะหักคาผาน
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ทางผาน Tag และบัตรที่อยูในรถอัตโนมัติ เชน บัตร Easy-pass (สําหรับการทางพิเศษแหงประเทศไทย) 

และ บัตร M-pass (สําหรับทางหลวงพิเศษระหวางเมือง) รายละเอียดเพ่ิมเติมดังตารางดังนี ้

ตารางที่ 2.9 อัตราการใหบริการจัดเก็บคาธรรมเนียมผานทางของเทคโนโลยีรูปแบบตางๆ  

 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที่ 1: 2.) 

 

 1. ระบบ ETC 

  คือระบบการจัดเก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติโดยติดตั้ง Tag ไวที่ยานพาหนะและติดเครื่อง

อาน Tag ไวที่ตูเก็บคาผานทางตัวอยางเชนระบบ M-pass และ ระบบ Easy-pass เปนตน 

 2. ระบบ SLFF 

  เปนหนึ่งในระบบการจัดเก็บคาผานทางอัตโนมัติแบบ 1 ชองจราจร (ETC) ในกรณีเอาไมกั้น

รถออก (อัตราการใหบริการ = 1600-1800 คัน/ชม.) 

 3. ระบบ Multi-lane free flows (MLFF) 

  คือระบบจัดเก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติซึ่งรถสามารถวิ่งผานชองเก็บคาผานทางไดจํานวน

หลายชองจราจรโดยไมตองชะลอความเร็วเพ่ือผานดาน เหมือนปญหาที่พบไดจากระบบเก็บคาผานทางใน

ปจจุบัน (แบบชําระเงินสด) 

 

 

 

 

 

 

 

รูปแบบการจัดเก็บคาผานทาง คัน/ชั่วโมง 

เก็บเงินสด 300 - 450 

คูปอง 500 - 800 

ระบบ ETC 1 ชอง (SLFF ) 1,000 - 1,800 

ระบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) 2,300 



35 
 
  

 

 

 

 

 

 

 

 รูปท่ี 2.16   ระบบการจัดเก็บแบบเงินสด          รูปท่ี 2.17  ระบบจัดเก็บแบบ ETC 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.18  ระบบการจัดเก็บแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที่ 1: 3.) 

 

  2.2.1.1 การสํารวจและเก็บขอมูลสภาพจราจรบริเวณหนาดานเก็บคาผานทาง 

   1) ขอมูล Road/Toll booth inventory 

    ขอมูลทางกายภาพดานลาดกระบัง (ขาออก กทม.) ถนน 4 ชองทาง ดานที่ 1 และ 

2 มีชองเก็บคาผานทาง 3 และ 7 ชองทางตามลําดับชองทางซายสุดจํานวน 2 ชองเก็บคาผานทางของ

รถบรรทุก สวนดานลาดกระบัง (ขาเขา กทม.) เปน ถนน 4 ชองทาง ดานที่ 1 และ 2 มีชองเก็บคาผาน

ทาง 3 และ 9 ชองทาง ตามลําดับ ชองทางซายสุดจํานวน 2 ชองเปนชองเก็บคาผานทางของรถบรรทุก 

    ขอมูลทางกายภาพดานทับชาง (ขาออก กทม.) เปนถนน 4 ชองทาง มีชองเก็บเงิน 

2 ดาน แตละดานมี 7 ชองทางเก็บคาผานทาง  ชองทางซายสุดเก็บคาผานทางสําหรับรถบรรทุก สวนดาน

ทับชาง (ขาเขา กทม.) ถนน 4 ชองทาง มีทั้งสิ้น 3 ดาน มีชองเก็บคาผานทาง 5 ชองทาง 
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รูปท่ี 2.19  ลักษณะกายภาพดานลาดกระบัง (กอนปรับปรุงป 2547) 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่1: 4.) 

 

 
รูปท่ี 2.20  ลักษณะกายภาพดานทับชาง 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที่ 1: 4.) 
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   2) ขอมูลปริมาณรถเขาดาน โดยชวงเวลาเชา ปริมาณรถในทิศเขา กทม. มีคาสูงในเวลา 

(7.00-10.00 น.) และปริมาณรถในทิศออก กทม. ชวงเวลา (18.00-20.00 น.) มีคาสูง โดยทั้งสองชองทาง

หลวงหมายเลข 7 และ 9  

   3) ขอมูลระยะเวลาใหบริการ (Service time) ของดานเนื่องจากความสามารถในการ

ใหบริการ ณ บริเวณดานเก็บคาผานทางขึ้นอยูกับวิธีการเก็บคาผานทางบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

เปนระบบชําระคาผานทางแบบเงินสด แบบระบบเปด และวิธีการเก็บคาผานทาง บนทางหลวงพิเศษ

หมายเลย 7 เปนระบบชําระคาผานทางโดยใชเงินสดแบบระบบปดรายละเอียดผลสํารวจ ระยะเวลา

ใหบริการ (Service time) ณ ตูเก็บคาผาน ทาง ณ ดานลาดกระบัง และ ดานทับชางแสดงดังตาราง

ตอไปนี้ 

 

ตารางที ่2.10  ผลการสํารวจระยะเวลาการใหบริการ 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่1: 5.) 

    

  

ดาน 
ประเภทชอง 

เก็บคาผานทาง 

ระยะเวลาใหบริการ 

Mean SD. 

ลาดกระบัง 
รถ 4 ลอ 8.3 7.9 

รถบรรทุก 14.8 7.8 

ทับชาง 
รถ 4 ลอ 6.4 3.7 

รถบรรทุก 11.1 5.8 
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4) ขอมูลอัตราการใหบริการของดาน (Service rate) 

ตารางที่ 2.11 ผลการสํารวจอัตราการใหบริการ (Service rate) ณ ตูเก็บคาผานทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่ 1: 6.) 

 

2.2.1.2 แนวทางการพัฒนาแบบจําลองการจราจรเสมือนจริง 

             การศึกษานี้ไดมีการประยุกตใชแบบจําลองเสมือนจริงระดับจุลภาค ในการจําลองสภาพ

จราจร ณ ดานเก็บคาธรรมเนียมผานทางของกรมทางหลวงหมายเลข 7 และหมายเลข 9 การพัฒนา

แบบจําลองเสมือนจริงนี้ไดใชโปรแกรม Vissim เปนเครื่องมือในการสรางแบบจําลองเพื่อใหแบบจําลอง

นาเชื่อถือและเหมาะสมเพ่ือวิเคราะหสภาพการจราจรตามแผนปรับปรุงจราจร คาสถิติ GEH ควรมีคา <5 

ตัวอยางผลการปรับเทียบอัตราการใหบริการ ซึ่งมีคาสถิติ GEH อยูในระดับที่ยอมรับได แสดงดังนี ้

 =            (2.22) 

 

โดยที ่  = อัตราการใหบริการ (ตอ 1 ตูบริการ) ที่ไดจากแบบจําลอง 

   = อัตราการใหบริการ (ตอ 1 ตูบริการ) ที่ไดจากการสํารวจ 

  

ดาน ประเภทชองเก็บคาผานทาง อัตราการใหบริการ 

ลาดกระบัง รถ 4 ลอ 431±40 

รถบรรทุก 243±20 

ทับชาง รถ 4 ลอ 558±70 

รถบรรทุก 325±30 

ทับชาง รถ 4 ลอ 525C 

รถบรรทุก 290C 

- ETC Single Lane 1,000-1,800D 

Multi-Lane Free >2,300D 
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ตารางที่ 2.12  ผลการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรเสมือนจริง 

 

 

 

 

 

 

 
 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11 ฉบับ

ที ่1: 6.) 

 

  

ดาน  ประเภทชอง  อัตราการใหบริการ  GEH  

model  สํารวจ 

ลาดกระบัง รถ 4 ลอ  441  431  0.48  

รถบรรทุก 240  243  0.19  

ทับชาง  รถ 4 ลอ 514  558  1.90  

รถบรรทุก 329  325  0.22  
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  2.2.1.3 ขั้นตอนการพฒันาและประยุกตใชแบบจําลองการจราจรเสมือนจริง 

รูปท่ี 2.21 ข้ันตอนการพัฒนาและประยุกตใชแบบจําลองการจราจรเสมือนจริง 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่1: 7.) 
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เนื่องจากความตองการบนถนนหมายเลข 7 และ 9 มีความตองการที่เพ่ิมข้ึน จึงตองหาวิธีการโดย

ใชหลักเกณฑทางวิศวกรรมออกแบบ คือ อัตราสวนระหวางปริมาณจราจร/ความจุนอยกวา 1 หาก

มากกวา 1 สภาพการจราจรจะติดขัด โดยผลการวิเคราะหหากสามารถเพิ่มประสิทธิภาพ การจัดเก็บ

คาธรรมเนียมแบบ Multilane free flow ในสวนดานทับชาง จะยกระดับการใหบริการไดดีข้ึน โดยในป 

2567 หากมีผูใช ETC เพิ่มข้ึน 50% จะทําใหยกระดับจาก F ในปจจุบัน เปน C และในสวนของดาน

ลาดกระบัง จะสามารถรักษาระดับการใหบริการ B จนถึงป 2567 ซึ่งเปนระดับการใหบริการที่ลาชาเพียง

เล็กนอยระดับการใหบริการแสดงตามตารางดังนี ้

ตารางที่ 2.13  แสดงระดับการใหบริการ (Level of service) ณ บริเวณเก็บคาผานทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่1: 8.) 

 

 

  

ระดับการใหบริการ ความลาชาในการเดินทาง 

(วินาที/คัน) A ≤ 14 

B 14 - 28 

C 28 - 49 

D 49 - 77 

E 77 - 112 

F ≥ 112 
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บทท่ี 3 

วิธีการดําเนินงาน 

3.1 ขั้นตอนการดําเนินโครงงาน 

 3.1.1 กําหนดคาของโครงงาน 

  3.1.1.1 กําหนดวัตถุประสงคของโครงงาน  

   โครงงานนี้จะมุงเนนจุดประสงคในการแกปญหาการจราจรติดขัด ที่ตําแหนงตางๆ 

บริเวณทางแยกของตลาดองครักษ โดยปญหาหลักจะอยูที่ทางหลวงชนบท นครนายกหมายเลข 3001 

ซอย ตลาดองครักษ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      

 

 

 

 

รูปท่ี 3.1 ภาพถายจากดาวเทียม บริเวณตลาดองครักษ 

(ที่มา : https://www.google.co.th/maps/place/ตลาดองครักษ) 
 

 

ที่วาการ อําเภอองครักษ 

บริเวณตลาดองครักษ 

เทสโกโลตสั  



43 
 
  

 

  3.1.1.2 เลือกวิธีที่เหมาะสมกับการแกปญหา 

   การแกปญหาที่เก่ียวกับการลดจํานวนแถวคอยและจุดขัดแยงในบริเวณที่มีการจราจร

ติดขัดมีหลายหลายวิธีเชน  

    1. การติดตั้งไฟจราจร เพ่ือลดอัตราความขัดแยงที่ทางแยก 

    2. กําหนดการสัญจรในตลาดองครักษบางสวนใหเปนการเดินรถทางเดียว 

    3. จัดการจอดรถในตลาดองครักษใหเปนระเบียบมากขึ้น เพ่ือปองกันการติดขัดของ

จราจรที่เกิดจากการจอดรถทับเสนทางสัญจร 

 3.1.2 รวบรวมขอมูล 
  3.1.2.1 สํารวจปริมาณการจราจรในแตละทางแยกบริเวณตลาดองครักษ 

   การสํารวจปริมาณจราจร คือการวัดจํานวนยวดยานในหนวยคันทุก 15 นาที หรือ

เรียกวา “อัตราการไหล” โดยจะมีวิธีการเก็บขอมูลดวยกัน 2 วิธีคือ การเก็บขอมูลดวยพนักงานนับ และ

การเก็บขอมูลโดยใชอุปกรณเชิงกลแบบเคลื่อนยายได เพ่ือความสะดวกในการเก็บขอมูล    

  3.1.2.2 การทําแผนที่ขอมูลทางกายภาพ 

   การทําขอมูลแผนที่ทางกายภาพเพ่ือใหสะดวกตอการกําหนดตําแหนงการเก็บรวบรวม

ขอมูล และเพ่ือใหมีความเขาใจงายตอการทําโครงงานมากขึ้น โดยการกําหนดจุดในการสํารวจการจราจร

ในทางแยกดังในรูป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.2 ตําแหนงการสํารวจบริเวณทางแยก 11 จุดทางแยก 

(ที่มา : https://www.google.co.th/maps/place/ตลาดองครักษ) 
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  3.1.2.3 การสํารวจขอมูลอื่นๆ 

   การสํารวจขอมูลเพ่ิมเติมเพื่อใหมีการวิเคราะหที่แมนยําขึ้นและแกปญหาไดตรงจุดมาก

ยิ่งข้ึน โดยการเก็บขอมูลจะประกอบไปดวย 

    1) Time mean speed หรือความเร็วยวดยานที่ผานตําแหนงที่กําหนด 

    2) Space mean speed หรือระยะหางของยวดยานในแตคันที่ผานจุดที่กําหนด 

 3.1.3 การพัฒนาแบบจําลองกรณีฐาน (ยังไมปรับปรุง) 
  นําขอมูลท่ีไดจากการสํารวจมาปอนใสโปรแกรมสรางแบบจําลองทางจราจรที่ไดเตรียมไว

และกําหนดคา เชน จํานวนเลน ทิศทางเลน ทางแยก เปนตน 

 3.1.4 ตรวจสอบขอผิดพลาด  
  ทําการตรวจสอบขอผิดพลาดเพื่อใหมั่นใจวาขอมูลที่นํามากรอกใสโปรแกรมแบบจําลองไม

ผิดไปจากขอมูลที่ไดทําการสํารวจมา  

 3.1.5 เปรียบเทียบขอมูลกรณีฐานกับกรณีใหม  

  ทําการเปรียบเทียบคาพารามิเตอรกรณีฐานกับกรณีใหมตามรูปแบบการแกปญหา 3.1.1.2 

โดยจะหาวิธีท่ีไดผลลัพธที่ดีท่ีสุด ซึ่งสามารถพิจารณาไดจากการลดลงของปริมาณแถวคอย การติดขัดของ

จราจร เปนตน 

 3.1.6 การวิเคราะหขอมูลของโปรแกรมแบบจําลองแลวตัดสินวากรณีนี้ยังไมสามารถยอมรับ

ได 

  วิธีการปรับแกมีวิธีการดังนี้ 

  การปรับเทียบคาพารามิเตอร 

   โดยจะทําการปรับเทียบคาในกรณีใหม เพ่ือใหมีความเหมาะสมยิ่งข้ึนแลวทําการสํารวจ

และตรวจสอบขอผิดพลาดอีกครั้ง (หัวขอ 3.4) เพื่อทําการคํานวณและวิเคราะหคาใหมเพ่ือใหผลลัพธ

ออกเปนท่ียอมรับได 

 3.1.7 การวิเคราะหขอมูลของโปรแกรมแบบจําลองแลวตัดสินวากรณีนี้ยังสามารยอมรับได 

  วิเคราะหความตองการในอนาคตและออกแบบคา LOS (Level of service ) 

    การออกแบบการจราจรตองตระหนักถึงการจราจรในปจจุบันและอนาคตเปนหลัก 

เนื่องจากเวลาผานไปการจราจรในอนาคตก็มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นตามไปดวยดังนั้นการออกแบบการจราจรให

รองรับอนาคตนั้นสําคัญมาก และเมื่อรูความตองการในอนาคตแลวจําเปนตองออกแบบคาระดับบริการ

(LOS) ดวยเพ่ือใหเหมาะกับการใชงาน ถาออกแบบใหระดับบริการต่ําเกินความตองการจะเกิดปญหา

ติดขัดข้ึน และถาออกแบบให ระดับบริการมีคาสูงเกินความจําเปนจะทําใหเปลืองคาใชจายโดยใชเหตุ 
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 3.1.8 สรุปผล 

  นําคาระดับบริการที่ออกแบบพรอมวิธีการแกไขการจราจรมานําเสนอพรอมทั้งนําไปใหผูที่

สามารถแกไขปญหาการจราจรได เชน กรมทางหลวง สถานีตํารวจ เปนตน 
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3.2 ขั้นตอนการจัดการและแกไขจราจรดวย Flow chart 

 

 
 

รูปท่ี 3.3 ข้ันตอนการจัดการและแกไขจราจร 
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3.3 ระยะเวลาในการดําเนินงาน 
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บทท่ี 4 

การสํารวจและวเิคราะหการออกแบบ 

 
 ในสวนของการสํารวจนั้นผูออกแบบไดจัดเก็บขอมูลดังนี้ 

  - การสํารวจปริมาณยานพาหนะจําแนกตามชนิดและทิศทางการเคลื่อนที่ ในเวลาเรงดวน

เชา และเรงดวนเย็น 

  - การเก็บความเร็วเฉลี่ยจากแยกหนึ่งไปยังอีกแยกหนึ่งของ ทางหลวงชนบท นครนายก 

3001 

 โดยระยะเวลาในการเก็บนั้นจะอยูในชวงเดือน ธ.ค.-ม.ค. พ.ศ. 2556-2557 โดยในการเก็บ

สํารวจปริมาณยานพาหนะนั้นจะเก็บในชวงเวลาเรงดวนเชา 6.00 น.-9.00 น. และชวงเวลาเรงดวนเย็น 

16.00 น.-19.00 น. โดยในการเก็บสํารวจนั้นจะแยกเก็บตามทิศทาง โดยความถี่ในการสํารวจคือแยกละ 1 

ครั้ง ตัวอยางเชน การสํารวจปริมาณจราจรในทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ไป ซอยตลาด

องครักษ 1 ในชวงเวลาเรงดวนเชา ก็จะเก็บเพียงครั้งเดียวเปนตน 

 วันท่ีเก็บสํารวจนั้นจะตองเปนวันธรรมดา ไมตรงกับวันหยุดนักขัตฤกษ หรือ เสาร-อาทิตย และ

ไมใกลกับวันหยุด เชน กอนเทศกาลปใหม 5 วัน และหลังเทศกาลปใหม 5 วัน เปนตน เพ่ือไมใหมีการ

แปรปรวนของขอมูลมากนัก 
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4.1 ผลการสํารวจปริมาณจราจรชั่วโมงเรงดวนบริเวณตลาดองครักษ 

 

 

      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.1 ภาพแสดงสถานที่สําคัญที่ใชระบุเสนทางการเคลื่อนที่ของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ

บริเวณตลาดองครักษ (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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 4.1.1 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.2 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 1 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 1 รูปท่ี 4.2 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันตกเฉียงใตของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.1.1 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากสะพานขามคลองรังสิตประยูร

ศักดิ ์

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายคอนขางเยอะ และ

มียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวซาย

คอนขางเยอะ แตนอยกวาชวงเวลาเรงดวนเชา และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะมากที่สุด 

  4.1.1.2 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากโลตัสเอ็กเพรส 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมาก เลี้ยวขวาคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปคอนขางเยอะ ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวขวา

คอนขางเยอะ มากกวาชวงเวลาเรงดวนเชา และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะมากที่ทางตรง 

  4.1.1.3 ที่ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากตลาดองครักษ 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวาเยอะ เลี้ยวซายคอนขางเยอะ และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปเยอะ ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวามาก เลี้ยวซายเยอะ 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึน้ไปนอยท่ีสุด 
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 4.1.2 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.3 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 2 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 2 รูปท่ี 4.3 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศใตของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.2.1 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากโลตัสเอ็กเพรส 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมาก เลี้ยวซายคอนขางเยอะ และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะมากที่ทางตรง ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก 

เลี้ยวซายเยอะกวาชวงเวลาเรงดวนเชา และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะท่ีทางตรง 

  4.1.2.2 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจาก รานสะดวกซ้ือ 7- Eleven 

สาขาตลาดองครักษ บริเวณหนาตลาดองครักษ 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปคอนขางเยอะที่ทางตรง ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก 

เลี้ยวขวาคอนขางเยอะ มากกวาชวงเวลาเรงดวนเชา และมียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปเยอะมากที่

ทางตรง 

  4.1.2.3 ซอย ตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากตลาดองครักษ 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวาเยอะ เลี้ยวซายคอนขางเยอะ และ

ไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวามาก เลี้ยวซายเยอะ 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปสวนหนึ่ง 
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 4.1.3 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 3 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.4 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 3 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 



55 
 
  

 

  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 3 รูปท่ี 4.4 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันออกเฉียงใตของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.3.1 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากรานสะดวกซื้อ 7- Eleven สาขา

ตลาดองครักษ บริเวณหนาตลาดองครักษ 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมาก เลี้ยวซายคอนขางมาก และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซาย

คอนขางมาก และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก 

  4.1.3.2 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากธนาคารกรุงศรีอยุธยา 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวานอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปคอนขางมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวขวา

คอนขางนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปคอนขางมาก 

  4.1.3.3 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากตลาดองครักษ 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวาคอนขางนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวามากที่สุด เลี้ยว

ซายคอนขางนอย และมียานพาหนะต้ังแตหกลอขึ้นไปนอย 
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 4.1.4 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.5 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 4 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 4 รูปท่ี 4.5 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันตกของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.4.1 ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 3001 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่งโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางนอย 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปคอนขางมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรง

คอนขางมาก เลี้ยวขวาคอนขางนอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.4.2 ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากรานเคหะภัณฑ 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายนอย และไม

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมากท่ีสุด เลี้ยวซายนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป              

  4.1.4.3 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวซายมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางนอย และ

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยว

ขวานอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 
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4.1.5 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.6 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 5 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 5 รูปท่ี 4.6 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 4 แยก บริเวณก่ึงกลางของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.5.1 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 3001 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวา

คอนขางนอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก

ที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวานอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.5.2 ซอย ตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานศึกษาภัณฑ  

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวซายคอนขางนอย 

เลี้ยวขวาคอนขางนอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของ

ทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวาคอนขางมาก และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.5.3 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 1 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย 

เลี้ยวนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก

ที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวานอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.5.4 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 3 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย 

เลี้ยวขวาคอนขางนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของ

ทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายมากที่สุด เลี้ยวขวานอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปคอนขาง 
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 4.1.6 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.7 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 6 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 6 รูปท่ี 4.7 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันออกของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.6.1 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 3001 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวซาย

คอนขางนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย 

  4.1.6.2 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากธนาคารไทยพาณิชย 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สดุ เลี้ยวขวาคอนขางมาก และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวขวา

คอนขางนอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.6.3 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2  

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวานอย เลี้ยวซายคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวาคอนขางนอย เลี้ยว

ซายมากที่สุด และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 
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 4.1.7 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 7 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.8 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 7 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 7 รูปท่ี 4.8 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันตกเฉียงเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้          

  4.1.7.1 ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากรานเคหะภัณฑ                                    

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุดเลี้ยวซายนอยและไมมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป              

  4.1.7.2 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2                                 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางมาก และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงนอย เลี้ยวขวานอย 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย                                                                          

  4.1.7.3 ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากรานถายเอกสาร     

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวามากที่สุด เลี้ยวซายนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวานอย เลี้ยวซายนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 
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 4.1.8 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 8 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.9 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 8 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 8 รูปท่ี 4.9 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 4 แยก บริเวณทิศเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.8.1 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานศึกษาภัณฑ 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงนอย เลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวา

คอนขาง และมียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปคอนขางมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของ

ทางตรงนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวามากที่สุด และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก   

   4.1.8.2 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานทุกอยาง 20                     

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงนอย เลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวานอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยว

ซายนอย เลี้ยวขวามากที่สุด และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป       

  4.1.8.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 1     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงนอย เลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวาคอนขาง

นอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางนอย 

เลี้ยวซายมากที่สุด เลี้ยวขวานอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก      

  4.1.8.4 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 3     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย 

เลี้ยวขวานอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรง

คอนขางนอย เลี้ยวซายมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางนอยและมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก  
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 4.1.9 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 9 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.10 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 9 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 9 รูปที่ 4.10 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันออกเฉียงเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้  

  4.1.9.1 ซอย ตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากธนาคารไทยพาณิชย    

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวซาย

นอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย            

  4.1.9.2 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากราน K-Mobile     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางมาก และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวขวา

คอนขางนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก          

  4.1.9.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวาคอนขางนอย เลี้ยวซายมากที่สุด และ

มียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวาคอนขางนอย เลี้ยว

ซายคอนขางนอยและไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป   
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 4.1.10 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกท่ี 10 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.11 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 10 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 10 รูปท่ี 4.11 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บรเิวณทิศเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.10.1 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 3 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายนอย และไมมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงนอย เลี้ยวซายนอย และไม

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป                

  4.1.10.2 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากรานถายเอกสาร     

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงนอย เลี้ยวขวามากที่สุด และไมมี

ยานพาหนะตัง้แตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงนอย เลี้ยวขวานอย และไม

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป               

  4.1.10.3 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานทุกอยาง 20     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวาคอนขางนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวา

มากที่สุดและไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 
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 4.1.11 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 11 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.12 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 11 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
 



71 
 
  

 

  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 11 รูปท่ี 4.12 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันออกเฉียงเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.11.1 ซอย ตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากราน K-Mobile 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวซายนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.11.2 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากสถานีตํารวจภูธร 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวานอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวขวามาก 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.11.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวานอย เลี้ยวซายมากที่สุด และไมมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวานอย เลี้ยวซายนอย และไม

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป 

 

4.2 การใชแบบจําลองในการบริหารจัดการจราจรในบริเวณตลาดองครักษ  

 4.2.1 การสรางแบบจําลองกรณีฐาน (กรณีปจจุบนั)  

  จากการสํารวจปริมาณรถที่สัญจรบริเวณภายในและรอบๆตลาดองครักษ ความเร็วของรถที่

ทิศทางขาเขาตลาดองครักษและในตลาดองครักษ สัญลักษณและปายจราจรบริเวณตลาดองครักษ รวมถึง

ความยาว และความกวางของถนน (แสดงในภาคผนวก ก) โดยเมื่อไดผลขอมูลจากการสํารวจแลวจะนํา

ขอมูลนั้นไปทําการกรอกใสแบบทดลองเพ่ือทําขอมูลกรณีฐานสิ่งที่จําเปนในการใสคามีดังนี้คือ  

 - ลักษณะทางกายภาพเชน ทางแยก เสนถนน 

 - ทิศทางการจราจรของถนนแตละเลน 

 - ความเร็วเฉลี่ยที่รถใชในการขับที่ถนนนั้นๆ 

 - ความกวางเลนและจํานวนชองจราจร 

 - ปริมาณรถที่วิ่งสัญจร ณ บริเวณถนนท่ีไดทําการสํารวจและสรางแบบจําลอง รวมถึงการ

คํานวณเปอรเซ็นตของ Heavy vehicles (%HV) 
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  เม่ือนําคาที่กลาวมาขางตนใสลงในโปรแกรมสรางแบบจําลองจะไดผลลัพธดังนี้ 
 

 
 

รูปท่ี 4.13 แบบจําลองกรณีฐาน 

 

 จากรูปที่ 4.13 เมื่อสังเกตจะพบวาการจราจรท่ีถนนทางหลวง 3001 ตัดกับทางเขาซอยทั้ง 3 จุด 

มีการติดขัดของจราจรมาก สงผลใหมีแถวคอยท่ียาว และมีการติดขัดเกิดขึ้นมาก เราจึงเห็นปญหาหลังที่

บริเวณหนาตลาดองครักษทําใหผูจัดทําคิดวิธีการแกปญหาคือ การติดตั้งสัญญาณไฟ การเดินรถทางเดียว 

และการเพ่ิมเลนทางออกซอยอีกจํานวน 1 เลนโดยทุกกรณีนั้นจะเพ่ิม ถนนเลนหลักเปนการเดินรถทิศทาง

อยางละ 2 เลน  

 4.2.2 การสรางแบบจําลองกรณีปรับปรุง 

  เมื่อทําการวิธีการแกไขปญหาการจราจรดังหัวขอ 4.2.1 เรียบรอยแลว เราจึงนําไปออกแบบ

ตามแผนที่วางไวดังนี้ 

  



73 
 
  

 

  4.2.2.1 การติดตั้งสัญญาณไฟ  
   สําหรับการติดตั้ งสัญญาณไฟนั้นเราจะทําการเพิ่มสัญญาณไฟจราจรที่ทางหลวง

หมายเลข 3001 ตัดกับทางเขาซอยตลาดองครักษทั้ง 3 จุดโดยจะทําการประสานสัญญาณไฟจราจรใหเขา

กันเพ่ือที่จะลดระยะเวลาที่สูญเสียของสัญญาณไฟจราจร และไดทําการเพ่ิมชองทางถนนหลักเปนจํานวน 

2 ชองทางซึ่งผลลัพธการจราจรสรางแบบจําลองนั้นจะไดรูปดังนี ้

 

 
 

รูปท่ี 4.14 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (กรณใีชสัญญาณไฟจราจร) 

 

  จากรูปที่ 4.2 สังเกตไดวามีการจราจรติดขัดมากกวาเดิมและทําใหรถภายในตลาดองครักษ

ติดขัดตามไปดวยเพราะวารถที่สัญจรผานนั้นมีการรอสัญญาณไฟเพื่อที่จะผานทางแยกไปซึ่งสิ่งที่ทําใหรถ

ติดกวากรณีปจจุบันนั้นเพราะวาจํานวนรถที่สัญจรผานไมเหมาะแกการตั้งสัญญาณไฟจราจร (รถท่ีสัญจร 

มีปริมาณนอยกวาความจําเปนที่ตองใชสัญญาณไฟจราจร)จึงเปนผลทําใหมีการติดขัดมากกวากรณีปจจุบัน 

  4.2.2.2 การจัดตั้งการเดินรถทางเดียว 

   สําหรับการติดตั้ งทางเดียวนั้นเปนตัวเลือกหนึ่งท่ีนาสนใจสําหรับการแกปญหา

การจราจรบริเวณตลาดองครักษซึ่งเราจะทําการกําหนดทางเขาและทางออกในบริเวณตลาดองครักษ

เทานั้นเพราะถนนหลักไมสามารถบังคับรถที่ผานทางสัญจรใหเดินรถทางเดียวไดโดยสังเกตไดจากรูปดังนี ้
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รูปท่ี 4.15 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (กรณเีดินรถทางเดียว) 

   

   จากรูปที่ 4.15 เปนการจัดการจราจรที่ใชการเดินรถทางเดียวโดยทางผูจัดทําใชวิธีการ

ใหรถเขาตลาดองครกัษแคเพียงทางเดียวเทานั้นคือบริเวณทางแยกของถนนหลักทางหลวง 3001 ตัดกับ

ซอยตลาดองครักษหมายเลข 2 โดยจะใหรถนั้นวิ่งออกทางถนนหลักหมายเลข 1 และ 3 ซึ่งจะมีทิศทาง

แสดงในรูปที่ 4.16 
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รูปท่ี 4.16 ทิศทางการเขาออกของกรณีเดินรถทางเดียว 

 

   จากรูปขางตนเราจะเห็นวาเสนสีเขียวคือทางเขาซึ่งเราจะกําหนดไวที่แยกซอยตลาด

องครักษที่ 2 และไดกําหนดทางออกเปน แยกตลาดองครักษที่ 1 และ 3 ซึ่งจะใชลูกศรสีชมพู 

  4.2.2.3 การเพิ่มเลนผายเลี้ยวซายขึ้นจํานวน 1 เลนที่แยกทางหลวง 3001 ตัดกับซอย

ตลาดองครักษ 3  
   โดยจะทําการเพ่ิมเลนผายชองเลี้ยวซายข้ึนมาจํานวน 1 เลนทําใหทางแยกนั้นมีจํานวน 

3 เลนโดยจะกําหนดเปนเลี้ยวขวาจํานวน 2 เลนและเลี้ยวซายจํานวน 1 เลนเพราะจากการสํารวจนั้นทาง

เราพบวามีรถเลี้ยวขวามากกวารถเลี้ยวซาย ซึ่งจะแสดงไดดังรูปที่ 4.17  
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รูปท่ี 4.17 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (กรณเีลนผาย) 

  

   จากรูปที่ 4.17 จะสังเกตไดวาทางเรานั้นไดทําการเพิ่มเลนผายจันวน 1 เลนที่บริเวณ

ทางแยกเปนเลนที่ใชสําหรับการเลี้ยวซายเทานั้นเพื่อนใหลดนั้นเลี่ยงการติดขัดที่บริเวณทางแยกโดยเราจะ

ใชเกาะสีเปนการก้ันแบงเลนผายและจะกําหนดเลนที่เหลือจํานวน 2 เลนนั้นเปนเลนเลี้ยวขวาเทานั้น  

 

 จากการสรางแบบจําลองดวยโปรแกรมทั้ง 3 กรณีปรับปรุง จึงไดทําตารางสรุปรายละเอียดการ

ปรับปรุงของแตละกรณีเม่ือเทียบกับกรณีฐานซึ่งจะแสดงไดดังตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1  ตารางสรุปรายละเอียดการปรับปรุงของแตละกรณเีมื่อเทียบกับกรณฐีาน 

 

 เนื่องจากการปรับปรุงดวยกรณีเดินรถทางเดียวมีความแมนยําท่ีนอยมาก เพราะไมสามารถคาด

เดาไดวาทิศทางการจราจรของรถจะเปนไปในรูปแบบใด ทางผูจัดทําจึงไดทําการเลือกวิธีท่ีมีความแมนยํา

เพียง 2 วิธเีพ่ือนํามาออกแบบในรูปของแผนทีก่รณีปรับปรุงดวยสัญญาณไฟและกรณีเพ่ิมเลนผาย 

  

สถานที่ กรณีฐาน 
กรณีปรับปรุง 

สัญญาณไฟ เดินรถทางเดียว เพ่ิมเลนผาย 

ทางหลวงชนบท

3001ตัดกับซอย

ตลาดองครักษที่ 1 

- 
เพ่ิมสัญญาณไฟ

จราจรที่ทางแยก 
- - 

ทางหลวงชนบท

3001ตัดกับซอย

ตลาดองครักษที่ 2 

- 
เพ่ิมสัญญาณไฟ

จราจรที่ทางแยก 
- - 

ทางหลวงชนบท

3001ตัดกับซอย

ตลาดองครักษที่ 3 

- 
เพ่ิมสัญญาณไฟ

จราจรที่ทางแยก 
- 

เพ่ิมเลนผายที่ขึ้น

และมีความยาว

กอนถึงทางแยก 

50 เมตร และหลัง

ทาง และออกจาก

ทางแยก 50 เมตร

โดยมีเกาะกลางมี

พ้ืนที่ 33x33 เมตร 

จํานวนชองทาง

ทางหลวงชนบท

3001 

จํานวน 1 ชองทาง

จราจรขาไป-กลับ 

จํานวน 2 ชองทาง

จราจรขาไป-กลับ 

จํานวน 2 ชองทาง

จราจรขาไป-กลับ 

จํานวน 2 ชองทาง

จราจรขาไป-กลับ 
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4.3 การออกแบบแนวทางการแกไขปญหาและการปรับปรุงจราจรบริเวณตลาดองครักษ 

 4.3.1 แบบจําลองกรณีฐาน 

  แบบจําลองกรณีฐานมีชองทางเดินรถบริเวณตลาดองครักษ เปนชองทางการเดินรถแบบ

สวนทางกัน ขนาดความกวางของถนนอยูที่ 5 เมตร/1ชองทางเดินรถบริเวณถนนหลวงชนบทหมายเลข 

3001 มีทางมาลายระหวาง ซอยตลาดองครักษ 1 และซอยตลาดองครักษ 2 สามารถรองรับการจอดรถ

ตามพื้นที่ที่ใหจอดโดยรถยนตสวนบุคคลไดประมาณ 160 คัน และรถจักรยานยนตไดประมาณ 45 คัน มี

พ้ืนที่จอดรถชั่วคราว 2 ที่บริเวณซอยตลาดองครักษ 1 ปายจราจรโดยรอบตลาดองครักษไมมี  

 4.3.2 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร)  

  แบบจําลองกรณีปรับปรุง โดยการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรจะมีการเปลี่ยนรูปแบบดังนี้ 

  4.3.2.1 ความกวางผิวจราจร            

   ความกวางผิวจราจรบนถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 และถนนซอยตลาดองครักษ 

1 ถึงซอยตลาดองครักษ 3 สําหรับทางหลวงหรือถนนหลวงตั้งแต 2 ชองจราจรข้ึนไปและมีรถวิ่งสวนทาง

กันกําหนดความกวางของถนน 5 เมตร 

 

 

 

 

 

  
 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 4.18 ตารางมาตรฐานแสดงความกวางของผิวจราจรและบริเวณที่ควรแบงทิศจราจร 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 31.) 
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4.3.2.2 เสนแบงทิศทางจราจรปกต ิ                                                              

  เสนแบงทิศทางจราจรปกติบนถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 ถนนบริเวณซอยตลาด

องครักษ 1 ถึงซอยตลาดองครักษ 3  ในพ้ืนที่บริเวณนี้จะมีการใชความเร็วในการสัญจรที่ต่ําจึงกําหนด

ลักษณะเปนเสนปะสีเหลืองขนาดความกวาง 10 เซนติเมตร เสนยาว 1 เมตร และหางกัน 3 เมตร โดย

อางอิงจากมาตรฐานเครื่องหมายจราจรสํานักงานนโยบายการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 

  4.3.2.3 เสนแบงทิศทางจราจรหามแซง                                                       

   ความกวางของผิวจราจรรวม 2 ทิศทางนอยกวา 14 เมตร และปริมาณการจราจร

มากกวา 800 คัน/วัน กําหนดลักษณะเปนเสนทึบสีเหลือง ขนาดความกวาง 10 เซนติเมตร 

 
รูปท่ี 4.19 ตารางมาตรฐานแสดงความกวางของผิวจราจรที่จํากัดการหามแซง 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 33.) 

  4.3.2.4 เสนแบงทิศทางหามแซงคูเกาะ  

   มีลักษณะเปนเสนทึบสีเหลืองคูขนานมีความกวาง 10 เซนติเมตร ตลอดความยาว โดย

เสนทั้งสองมีระยะหาง 40 เซนติเมตร และใหตีเสนทแยงระหวางเสนทึบคูเปนเกาะสี ซึ่งความกวางของ

เสนกวาง 40 เซนติเมตร และเอียงทํามุม 45 องศา หางกัน 3 เมตร ตลอดความยาว  

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.20 เสนแบงทิศทางหามแซงคูเกาะ                                                                       

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 35.) 
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  4.3.2.5 เสนขอบทางดานนอก  

   มีลักษณะเปนเสนทึบสีขาวตลอดความยาวของถนน กําหนดใหมีความกวางของเสน 10 

เซนติเมตร  

 
รูปท่ี 4.21 เสนขอบทางดานนอก                                                                       

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 43.) 

 

  4.3.2.6 เสนแนวหยุด 

   เสนแนวหยุดจะมีลักษณะเปนเสนทึบสีเหลือง ขนาดความกวาง 30 เซนติเมตร 

 
รูปท่ี 4.22 เสนแนวหยุด                                                                                        

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 47.) 

 

  4.3.2.7 เสนทางขามหรือทางมาลาย                                                         

   เสนทางขามหรือทางมาลายกําหนดใหมีเสนทางขามดวยกัน 2 จุด บริเวณถนนหลวง

ชนบทหมายเลข 3001 ระหวางซอยตลาดองครักษ 1 ถึงซอยตลาดองครักษ 2 และระหวางซอยตลาด

องครักษ 2 ถึงซอยตลาดอครักษ 3 ในกรณีที่รถใชความเร็วนอยกวา 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง จะกําหนด

ลักษณะความกวางของเสนทางขามกวาง 2.5 เมตรและยาว 20.5 เมตร โดยที่เสนทึบขาวมีความกวางและ

ยาว 60*250 เซนติเมตร หางกัน 80 เซนติเมตร  
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รูปท่ี 4.23 เสนทางขามหรือทางมาลาย 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 51.) 
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4.3.2.8 เสนชะลอความเร็ว  

   จะใชวัสดุโพลิเมอรปลาสติกสีขาวในการปรับปรุงโดยมีลักษณะความกวาง 2.5 เมตร 

ยาว 4 เมตร แตละเสนหนา 10 เซนติเมตร และหางกัน 50 เซนติเมตร 

 
รูปท่ี 4.24 เสนชะลอความเร็ว (รูปตัดขวาง) 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 75.) 

 

 
รูปท่ี 4.25 เสนชะลอความเร็ว (รูปดานบน) 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 76.) 

 

  4.3.2.9 ปายจราจรตางๆ  

   กําหนดขนาดและเงื่อนไขการใชปาย โดยบริเวณถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 และ

บริเวณซอยตลาดองครักษ 1-3 มีความเร็วในการใชถนนท่ีต่ํากวา 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง จึงกําหนดใหปายมี

ขนาด 600 มิลลิเมตร ตามมาตรฐานปายจราจรดังนี ้



83 
 
  

 

 
 

รูปท่ี 4.26 เงื่อนไขการกําหนดปาย 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 37.) 

 

   (1) ปายหยุด  

    มีลักษณะเปนรูปแปดเหลี่ยมดานเทา เสนขอบปายสีขาว มีตัวอักษรคําวา “หยุด” สี

ขาวสูงประมาณ 1/3 เทาของความสูงปายท้ังหมด ติดบริเวณตามแยกตางๆของตลาดองครักษ 
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รูปท่ี 4.27 ปายหยุด 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 44.) 

 

   (2) ปายใหทาง 

    โดยมีลักษณะเปนรูปสามเหลี่ยมดานเทา มุมแหลมอยูลาง พ้ืนปายสีขาว เสนขอบ

ปายสีแดง มีอักษรคําวา “ใหทาง” สีดําอยูภายใน ติดบริเวณตามแยกตางๆของตลาดองครกัษ 

 
 

รูปท่ี 4.28 ปายใหทาง 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 53.) 

 

   (3) ปายหามจอดซอนคัน 

     จะมีลักษณะเปนรูปวงกลม พ้ืนปายสีน้ําเงิน เสนขอบปายสีแดง มีขีดสีแดงทํามุม 45 

องศา จากทางซายของปายลงมาดานขวาของปาย จะติดปายบริเวณตางๆตามจุดที่กําหนด 
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รูปท่ี 4.29 ปายหามจอดซอนคัน 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 71. ) 

 

  (4) ปายเตือนทางแยกบริเวณกอนถึงทางแยกตางๆ  

    กําหนดใหหางจากทางแยก 45 เมตร ตามมาตรฐานปายจราจร มีลักษณะเปนรูป

สี่เหลี่ยมจัตุรัสตั้งมุมขึ้น พ้ืนปายสีเหลือง เสนขอบปายสีดําภายในบรรจุสัญลักษณสีดําเปนลักษณะทาง

แยกตางๆ 

 

 
 

ที่มา 4.30 ปายเตือนทางแยกบริเวณกอนถึงทางแยกตางๆ 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 95.) 

     

   (5) ปายเตือนระวังคนขามถนน 

     มีลักษณะเปนรูปสี่เหลี่ยมจตุรัสตั้งมุมขึ้น พ้ืนปายสีเหลือง เสนขอบปายสีดํา ภายใน

บรรจุสัญลักษณรูปคนกําลังเดินขามถนนสีดํา ติดบริเวณกอนถึงทางมาลายหางจากทางมาลาย 40 เมตร 
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รูปท่ี 4.31 ปายเตือนระวังคนขามถนน 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 127.) 

 

   (6) ปายจํากัดความเร็ว 

     มีลักษณะเปนรูปวงกลม พ้ืนปายสีขาว เสนขอบปายสีแดง ตัวหนังสือตรงกลางสีดํา 

กําหนดใหวิ่งดวยความเร็ว 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง เนื่องจากบริเวณนี้เปนเขตชุมชนซึ่งมีรถสัญจรหนาแนน 

จะติดปายบริเวณถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 ซึ่งหางจากเสนหยุดรถ 125 เมตร 

 
 

รูปท่ี 4.32 ปายจํากัดความเร็ว 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 36.) 

 

   (7) ปายเตือนลดความเร็ว 

     มีลักษณะเปนรูปสี่เหลี่ยมผืนผาขนาด 1.5*1.8 เมตร พ้ืนปายสีเหลือง เสนขอบปาย

สีดํา ตัวหนังสือภายในเขียนวา “เขตชุมชนลดความเร็ว” ตัวหนังสือสีดํา ติดปายบริเวณถนนหลวงชนบท

หมายเลข 3001ซึ่งจะติดหางจากปายจํากัดความเร็ว 125 เมตร 

 
 

รูปท่ี 4.33 ปายเตือนลดความเร็ว 

(ที่มา: https://e-org.e-tech.ac.th/e-org/depart/mechanic/images/stories/t053.gif) 
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  4.3.2.10 ขอความบังคับพื้นทาง 

    มีลักษณะเขียนขอความบนพ้ืนทางดวยตัวหนังสือ “ลดความเร็ว” สีขาว โดยตัวหนังสือ

มีความสูง 3 เมตร ใชสําหรับทางหลวงในเมืองหรือยานชุมชน จะอยูบริเวณทางหลวงชนบทหมายเลข 

3001 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 4.34 ขอความบังคับพื้นทาง 

(ที่มา: http://ขอสอบใบขับขี่.blogspot.com/2016/06/blog-post_27.html) 

 

  4.3.2.11 เสนชองจอดรถ 

    มีลักษณะเปนเสนทึบสีขาวแสดงขอบเขตของชองจอดรถ โดยจะมีความหนาของเสน

ทึบ 5-7 เซนติเมตร จะมีเสนชองจอดรถบริเวณซอยตลาดองครักษ 1-3  โดยมีเสนชองจอดรถสองแบบ

ดังนี้  
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รูปท่ี 4.35 เสนชองจอดรถ 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 55.) 

 

  4.3.2.12 สัญญาณไฟจราจร 

   โดยติดตั้งบริเวณแยกถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 เพียงสายเดียว มีทั้งหมด 3 จุด

ดวยกันท่ีติดตั้งสัญญาณไฟจราจรจุดที่ 1 แยกระหวางถนนหลวงชนบท 3001 กับซอยตลาดองครักษ1 จุด

ที่ 2 แยกระหวางถนนหลวงชนบท 3001 กับซอยตลาดองครักษ 2 จุดที่ 3 แยกระหวางถนนหลวงชนบท 

3001 กับซอยตลาดองครักษ 3 จะมีลักษณะการติดตั้งดังรูปที่ 4.36 
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รูปที ่4.36 สัญญาณไฟจราจร                                                                                               

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 19.) 

. 
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รูปท่ี 4.37 เสาสัญญาณไฟจราจร                                                                                  

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลม ที่ 3 (สนข.): 24.) 

 

 4.3.3 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (การเพิ่มเลนผายที่ทางแยกซอยตลาดองครักษ 3) 

  แบบจําลองกรณีปรับปรุงสวนนี้ไดมีการจัดตั้งรูปแบบปายจราจรและเสนถนนตางๆตาม

รูปแบบของแบบจําลองกรณีปรับปรุง(การติดสัญญาณไฟจราจร)และไดเพ่ิมเลนผายบริเวณถนนหลวง

ชนบทหมายเลข 3001 และถนนซอยตลาดองครักษซึ่งมีความยาว 50 เมตรในแตละเสนถนน และความ

กวางของถนน 5 เมตร ในสวนเกาะกลางถนนเปนรูปสามเหลี่ยมขนาดพื้นที่ 128 ตารางเมตร เสนทึบ

ตอเนื่องหัวเกาะสีเหลืองมีความยาว 33 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 4.38-4.41 
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รูปท่ี 4.38 รูปทางแยกที่ออกแบบหลังปรับปรุงแลว 
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บทท่ี 5 

สรุปผล และขอเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผล   

 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคหลักเพ่ือศึกษาแนวทางการแกไขปญหาการจราจรติดขัดบริเวณแยกใน

ตลาดองครักษ โดยเราจะใชหลักการของ Highway capacity manual 2000 (HCM2000)  

 

 
 

รูปท่ี 5.1 ระดับการใหบริการ ในปจจุบัน (กอนปรับแก) 
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รูปท่ี 5.2 ระดับการใหบริการ ในกรณีปรับปรุงแลว (หลังการปรับแก) 

 

 จากรูปที่ 5.1 จะแสดงคาความลาชา (Delay)  และ ระดับการใหบริการ (LOS) กอนทําการ

ปรับแกชวงเวลาเรงดวนเชาและชวงเวลาเรงดวนเย็น กอนทําการเพ่ิมเลนและเพ่ิมชองการเลี้ยวอีกจํานวน 

1 ชอง จะเห็นวาชวงเวลาเรงดวนเชา มีรถปริมาณมากกวาชวงเวลาเรงดวนเย็นและทุกชองจราจรจะมี

ระดับการใหบริการ ใน ระดับ A  คือสภาพการจราจรดีแตคาความลาชา (Delay) ที่ถนนทางหลวงชนบท 

3001 ยังมีคามากอยูโดยเฉพาะทางแยกตลาดองครักษหมายเลข 1 และทางแยกตลาดองครักษหมายเลข 

2  ซึ่งในปริมาณกรจราจรบริเวณแยกนี้มีปริมาณการจราจรที่อยูในระดับการบริการ B (หรือใกล B) นั่น

หมายถึงรถเริ่มไมคลองตัวและเกิดการติดขัดของการแสจราจร 

  จากรูปที่ 5.2 จะแสดงคาความลาชาและระดับการใหบริการหลังทําการปรับแกชวงเวลาเรงดวน

เชา โดยทําการเพิ่มจํานวนเลนอีก1ชองทางในบริเวณตลาดองครักษ ทางหลวงหมายเลข 3001 และทํา

การเพ่ิมเลนผายออกจํานวน 1 เลน ณ บริเวณทางออกของถนนตลาดองครักษหมายเลข 3 จะเห็นวาคา

ระดับการใหบริการจะมีคาเทากับ A เชนเดิมแตคาการปรับแกของ Delay ลดลงมากโดยเฉพาะ ทางแยก

ตลาดองครักษ หมายเลข 1 บริเวณทางเขาตลาด มีคาความลาชาลดลงปริมาณ รอยละ 90 และ คาความ

ลาชาของทางแยกตลาดองครักษ หมายเลข 2 และ 3  บริเวณทางเขาตลาด ลดลงมารอยละ 60 ของ
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ปริมาณจราจรกอนการปรับแกซึ่งเปนการแกไขที่สามารถแกการจราจรติดขัดไดในเวลาเรงดวนและทําให

การจราจรคลองตัวขึ้น 

 เมื่อการจราจรเกิดคลองตัวมากขึ้นยอมสงผลดจีามมาใหการเดินทางสะดวกมากขึ้นลดระยะเวลา

การเดินทาง ลดการเสียเวลาการเดินทาง ลดการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากการเดินทางและที่สําคัญคือลดการ

ใชพลังงานน้ํามันจากการเดินทางอีกดวย เปนผลใหสุขภาพจิตของผูใชรถใชถนนดีอีกดวย 

 จากที่กลาวมาขางตนหลังจากการทดลองการปรับปรุงซึ่งใชวิธีการหลายวิธีเพ่ือใหสามารถ

เปรียบเทียบและหาวิธีที่ดีที่สุดในการปรับปรุงการจราจรเราจึงเลือกวิธีที่คาดวาเหมาะสมมาสรุปเปน

ตารางดังนี้ 

ตารางที ่5.1 ตารางการเปรียบเทียบกรณีตางๆ เทียบกับกรณฐีาน  

 กรณี

ปจจุบัน 

กรณีทางแยกสัญญาณไฟประสาน

(เลนผาย) และเพิ่มถนนหลักเปน 2 

เลน 

กรณีเพ่ิมทางเลี้ยวซาย และ เพิ่ม

ถนนหลักเปน 2 เลน 

ระยะทางรวม 

(กม.) 

177.2 172.6 173.3 

ระยะเวลาการ

เดินทาง (ชม.) 

8.4 8.7 6.5 

ความลาชารวม 

(ชม.) 

3.7 4.1 1.8 

ความเร็วเฉลี่ย 

(กม./ชม.) 

22 20 27 

ความลาชา/คัน 

(วินาที) 

26 29.1 13.6 

  

 จะสังเกตวาทางผูจัดทําไดนําเอากรณีที่คาดวาจะสามารถนํามาปรับปรุงตลาดองครักษไดนั่นคือ

กรณีการใชสัญญาณไฟจราจรทั้ง 3 ทางแยก ณ บริเวณทางเขาตลาดองครักษตัดกับถนนทางหลวง

หมายเลข 3001 และเพิ่มถนนสายหลักเปนจํานวน 2 เลน และกรณีการเพิ่มชองทางการเลี้ยวซายข้ึนมา

จํานวน 1 เลนพรอมทั้งเพ่ิมจํานวนทางหลวงเปนจํานวน 2 เลน จะสรุปไดวา เมื่อนํามาเทียบทั้ง 2 กรณี

ปรับปรุงกับกรณีปจจุบันแลวปรากฏวา วิธีการใชสัญญาณไฟจราจรที่บริเวณนั้นไมเหมาะกับการนํามา

ปรับปรุงที่บริเวณตลาดองครักษเพราะวา จํานวนรถที่สัญจรในตลาดองครักษมีจํานวนนอยซึ่งไมเหมาะกับ

การนําวิธีการแกสัญญาณไฟมาใช ซึ่งผลออกมานั้นจะพบวา ความลาชารวมเพ่ิมขึ้นกวากรณีเกา ความเร็ว
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เฉลี่ยของรถแตละคันนอยลง ความลาชาของแตละคันมาปริมาณเพิ่มข้ึน สงผลใหการจราจรติดมาก

กวาเดิมจึงไมเหมาะกับการนําวิธีนี้มาใช สวนการใชหลักการเดินรถทางเดียวนั้นไมไดนํามาแสดงในตาราง

ซึ่งผลออกมานั้นคาความลาชา ความเร็วเฉลี่ยเทากับกรณีในปจจุบัน แตระยะการเดินทางรวมกลับ

มากกวากรณีปจจุบันซึ่งไมเหมาะนําวิธีนี้มาใชในกรณีปรับปรุงเชนกัน 

 ในทางกลับกัน ถาเราไดนําวิธีการเพิ่มเลนเลี้ยวซายที่ซอยตลาดองครักษและเพ่ิมจํานวนเลยถนน

หลักเปนจํานวน 2 เลนแตยังใชเปนทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟอยู จะพบวาระยะเวลาการเดินทางลดลง

จากกรณีปจจุบันมาก ความลาชารวม ลดลงมาก และรถแตละคันมีความเร็วเพ่ิมข้ึนสงผลใหการจราจร

ติดขัดลดลงอยางเห็นไดชัดดังรูปภาพที่ 5.2 

 ในสวนของการศึกษาการเก็บขอมูลของการเกิดอุบัติเหตุ ณ บริเวณตลาดองครักษพบวา การ

เกิดอุบัติเหตุบริเวณรอบตลาดองครักษรวมไปถึงถนนทางหลวงหมายเลข 3001 ในชวง 4 ป ที่ผานมามี

การเกิดอุบัติเหตุนอยมากและสวนใหญเกิดมากจากการติดขัดของจราจรบริเวณตลาดทางเขาตลาด

องครักษโดยจะแสดงเปนรูปภาพดังนี ้

 

 
 

รูปท่ี 5.3 ระดับการใหบริการ ในกรณีปรับปรุงแลว 
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 จากรูปที่ 5.3 พบวาการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญเกิดที่บริเวณทางเขาตลาดองครักษทางเขาซอย

ตลาดองครักษตัดกับถนนทางหลวงชนบท 3001 มีจํานวน 7 ครั้งซึ่งสามารถดูไดจาดตารางดังนี ้

ตารางที ่5.2 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ ณ บริเวณรอบตลาดองครักษ 

 

บริเวณแยก รายละเอียด จํานวน(ครั้ง) จํานวนทั้งหมด(ครั้ง) 

ทางหลวงตัดกับซอย

ตลาดองครักษ 2 

จักรยานตยนตกับ

จักรยานตยนต 
2 

7 

จักรยานตยนตกับรถ

กระบะ 
1 

จักรยานตยนตกับ

รถบรรทุก 
2 

รถบรรทุกกับรถบรรทุก 2 

ทางหลวงตัดกับซอย

ตลาดองครักษ 1 

จักรยานตยนตกับรถ

กระบะ 
1 

3 
จักรยานตยนตกับรถตู 1 

รถกระบะกับรถบรรทุก 1 

ทางหลวงตัดกับซอย

ตลาดองครักษ 3 
รถกระบะกับรถบรรทุก 1 1 

บริเวณสี่แยกในซอย

ตลาดองครักษ 2 

จักรยานตยนตกับรถ

กระบะ 
1 1 

ใกลธนาคารไทยพาณิชย 
จักรยานตยนตกับ

จักรยานตยนต 
1 1 

 

(ที่มา: กรมตํารวจภูธร ตลาดองครักษ. (2560: สัมภาษณ)) 

 

 จะสังเกตไดวาตลาดองครักษไมคอยมีปญหาดานการเกิดอุบัติเหตุ และจากการสอบถามทาง

หนวยงานการจราจรสถานีตํารวจภูธร ตลาดองครักษพบวา การเกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้นลวนมาจากการ

ประมาท การติดขัดทางทองถนน และมารยาทผูขับขี่  
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5.2 ปญหาและอุปสรรค   

 ในการศึกษาการจราจรบริเวณตลาดองครักษในข้ันตอนการเก็บขอมูลมีปญหาดังนี้คือ 

 5.2.1 สถานท่ีตั้งจุดเก็บจํานวนรถไมเอ้ืออํานวย 

 5.2.2 ใชคนนับแทนอุปกรณในการใชนับรถและจับความเร็วของพาหนะ จึงทําใหคาที่ไดอาจ

คลาดเคลื่อน และไมแมนยํา 

 5.2.3 ชาวบานที่อยูละแวกนั้นไมใหความรวมมือในการปฏิบัติหนาที่  

 

5.3 ขอเสนอแนะ   

 1. จากการศึกษาวิจัยทําใหทราบวาการจราจรในพ้ืนที่บริเวณ ตลาดองครักษ นั้นมี 2 ปจจัยหลัก

ของการเกิดปญหาจราจรติดขัด คือ การมีการจัดการของจํานวนเลนถนนไมเพียงพอ และ มารยาทของ

ผูใชรถใชถนน ซึ่งเกิดจากความเคยชิน ดังนั้นทางผูศึกษาไดมีแนวทางการแกปญหาเกี่ยวกับการเพ่ิมเลน

และจัดการจรจรแลว ซึ่งจะเหลือแตการใหความรูแกผูใชรถใชถนน จึงควรมีการณรงคใหรูจักกฎหมายและ

มารยาทการใชรถใชถนนใหถูกตอง  

 2. งานวิจัยชิ้นนี้สามารถทําไปศึกษาตอยอดเพ่ือเปรียบเทียบ หรือนําไปเปนตนแบบการแกปญหา

ของบริเวณทางแยกอ่ืนๆ ได 
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ภาคผนวก ก 

(รายละเอียดและผลการจําลองกรณีปรับปรุง) 
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รูปท่ี ผ.1 แบบฟอรมนับจํานวนรถบริเวณทางแยก 

แบบฟอร์มสํารวจนับปริมาณจราจรบริเวณทางแยก (Turning Movement Count : TMC)

วันทสีาํรวจ

ชือผู้สาํรวจ

จุดสาํรวจ ทิศทาง _________________สภาพอากาศ

เวลา/ประเภท

6.00-6.05

6.05-6.10

6.10-6.15

6.15-6.20

6.20-6.25

6.25-6.30

6.30-6.35

6.35-6.40

6.40-6.45

6.45-6.50

6.50-6.55

6.55-7.00

7.00-7.05

7.05-7.10

7.10-7.15

รถเล็ก 2-3 ล้อ รถ 4 ล้อ รถ 6 ล้อ รถ 6 ล้อขึนไป
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ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน4

 
รูปท่ี ผ.2 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (1) 
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รูปท่ี ผ.3 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (2) 
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รูปท่ี ผ.4 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (3) 
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รูปท่ี ผ.5 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (4) 
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รูปท่ี ผ.6 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (5) 



109 
 
  

 

 

 
รูปท่ี ผ.7 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (6) 
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รูปท่ี ผ.8 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (7) 
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รูปท่ี ผ.9 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (8) 
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รูปท่ี ผ.10 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (9) 
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รูปท่ี ผ.11 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (10) 
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ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง

 
รูปท่ี ผ.12 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (1) 
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รูปท่ี ผ.13 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (2) 
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รูปท่ี ผ.14 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (3) 
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รูปท่ี ผ.15 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (4) 
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รูปท่ี ผ.16 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (5) 
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รูปท่ี ผ.17 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (6) 
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รูปท่ี ผ.18 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (7) 
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รูปท่ี ผ.19 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (8) 
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รูปท่ี ผ.20 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (9) 
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รูปท่ี ผ.21 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (10) 
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รูปท่ี ผ.22 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (11) 
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รูปท่ี ผ.23 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (12) 
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วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน 
 1. ทําการเปดโปรแกรม แบบจําลอง

 
 

รูปท่ี ผ.24 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (1) 
 

 2. นํารูปบริเวณตลาดองครักษท่ีเราทําการสํารวจนําเขาโปรแกรมโดยไปที่ File > graphics > 

import background 

 
 

รูปท่ี ผ.25 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (2) 
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 3. เมื่อเลือกรูปเรียบรอยแลวจะเขาสูขั้นตอนตั้งคาความยาวของถนนที่เราไปสํารวจในพ้ืนที่จริง 

และสเกล  โดยในการวัดความยาวถนนอางอิงนั้นมี ขั้นตอนดังนี้  scale > equal > measure > เลือก 2 

จุดอางอิงความยาวถนนที่วัดจริงในรูปแผนที่ดานขวา > แกความยาวจริง > OK 

 
 

รูปท่ี ผ.26 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (3) 

 
 4. ทําการสรางเครือขายถนนบนภาพ

 
 

รูปท่ี ผ.27 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (4) 
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 5.  เมื่อทําการสรางเครือขายถนน เรียบรอยแลว ทําการกําหนดลักษณะ nodeใหเปนไปในตาม

ความเปนจริง  เชน บริเวณตลาดองลักษณ ไมมีสัญญาณไฟจราจร ดังนั้นเลือกเปน unsignalized เปนตน 

 
 

รูปท่ี ผ.28 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (5) 

 
 6. จากนั้นจะเปนขั้นตอนการใสประเภทเลนและจํานวนรถที่แลนผานบริเวณแยกนั้นๆ 

 
 

รูปท่ี ผ.29 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (6) 
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 7. ขั้นตอนตอไปคือการนําความเร็วที่วัดจากสถานท่ีจริงมาเฉลี่ย และใสคาลงไปในโปรแกรมโดย

ผูจัดทําวัดทําการวัด 2 ตําแหนงคอื 1. ถนนชนบท 3001 กอนเขาตลาดองครักษ  2. ในตลาดองครักษ  

 
 

รูปท่ี ผ.30 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (7) 

 
 8. ขั้นตอนนี้เปนการกําหนดความกวางของงถนนบริเวณทางแยก  โดยจะทําการปรับแกทุก 

node 

 
 

รูปท่ี ผ.31 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (8) 
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รูปท่ี ผ.32 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (9) 
 

 9. เปนขั้นตอนการปรับแกรถบรรทุกโดยจะใสคาในรูปของ heavy vehicles (%) โดยจะทําการ

ปรับแกทุก node เชนเดียวกับการกําหนดลักษณะของถนนบริเวณทางแยก   

   

รูปท่ี ผ.33 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (10) 
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 10. จากนั้นทําการสรางแบบจําลองที่เราใสขอมูลมาตั้งแตตนโดยมีวิธีการดังนี ้

 
 

รูปท่ี ผ.34 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (11) 

 
 11. หลังการสรางแบบจําลอง จะไดรูปรางดังตอไปนี้ 

 
 

รูปท่ี ผ.35 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (12) 
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ภาคผนวก ข 

(รูปภาพสถานที่ศึกษา) 
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รูปท่ี ผ.36 บริเวณทางแยกระหวางทางเขาซอยตลาดองครักษคัดกับถนนทางหลวงชนบท 3001 

 

 
 

รูปท่ี ผ.37 บริเวณทางแยกระหวางทางเขาซอยตลาดองครักษคัดกับถนนทางหลวงชนบท 3001 
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รูปท่ี ผ.38  ภายในซอยตลาดองครักษ 
 

 
 

รูปท่ี ผ.39  ทางแยกภายในซอยตลาดองครักษ 
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ประวัติยอผูทําโครงงาน 
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ประวัติยอผูทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อ ชื่อสกุล      นายวรกมล ศรีใหม 

วันเดือนปเกิด      7 สิงหาคม 2538 

สถานที่เกิด      อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุรี 

สถานที่อยูปจจุบัน    197/46  หมู 1  ต.บางรักพัฒนา   

       อ.บางบัวทอง  จ.นนทบุรี  11110   

หมายเลขโทรศัพทติดตอ   087-717-1455          

ประวัติการศึกษา      

  พ.ศ. 2557    มัธยมศกึษาปที่ 6 

       จากโรงเรียนเตรียมอุดศึกษาพัฒนาการ นนทบุรี 

  พ.ศ. 2560    กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

       คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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ประวัติยอผูทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อ ชื่อสกุล      นายเจตน ธรรมจิต 

วันเดือนปเกิด      16 มกราคม 2538 

สถานที่เกิด      อําเภอแมสอด จังหวดัตาก 

สถานที่อยูปจจุบัน    6  ถ.ราชการราษฎรดําริ 2 ต.แมสอด 

       อ.แมสอด  จ.ตาก  63110   

หมายเลขโทรศัพทติดตอ   088-273-4122          

ประวัติการศึกษา      

  พ.ศ. 2557    มัธยมศกึษาปที่ 6 

       จากโรงเรียนสรรพวิทยาคม 

  พ.ศ. 2560    กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

       คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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ประวัติยอผูทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อ ชื่อสกุล      นางสาวศิริธนา แกวแหวน 

วันเดือนปเกิด      14 สิงหาคม 2537 

สถานที่เกิด      อําเภอเมืองตราด จังหวดัตราด 

สถานที่อยูปจจุบัน    88  หมู 6  ต.ตะกาง   

       อ.เมืองตราด  จ.ตราด  23000   

หมายเลขโทรศัพทติดตอ   088-928-8711          

ประวัติการศึกษา      

  พ.ศ. 2557    มัธยมศกึษาปที่ 6 

       จากโรงเรียนสตรีประเสริฐศิลป ตราด 

  พ.ศ. 2560    กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

       คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     


