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บทคัดยอ 

 

 ในปจจุบันปญหาการจราจรเปนปญหาที่กอใหเกิดผลตามมาอยางมากมายไมวาจะเปน ความ

ลาชาในการเดินทาง การสูญเสียเชื้อเพลิงโดยเปลาประโยชน การเกิดอุบัติเหตุ รวมท้ังการเกิดความเห็น

แกตัวข้ึน โดยเฉพาะเวลาที่เรงดวนหรือรถติดมาก ซึ่งเมื่อการจราจรมีการติดขัดมากขึ้นรวมถึงผูใชรถใช

ถนนมีการเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่องเม่ือเวลาผานไป สงผลใหความจุของทองถนนไมเพียงพอตอการจราจร ทํา

ใหประสิทธิภาพของถนนนั้นลดลง  

 การศึกษาไดทําการสํารวจการจราจรทุกแยกบริเวณรอบๆตลาดองครักษในเวลาเรงดวน 

เนื่องจากเวลาเรงดวนนั้นจะมีสภาพการจราจรที่ติดขัดมากที่สุด ไมวาจะเปนเรงดวนเชา (AM PEAK) หรือ 

เรงดวนเย็น (PM PEAK) ก็ตาม ซึ่งเมื่อสังเกตจากสถานที่จริง การใชรถใชถนนของคนบริเวณนั้นมากจึง

สงผลใหการจราจรติดขัดมาก ซึ่งทําใหผูใชรถใชถนนบางสวนมีการเปดเลนใหมซึ่งสงผลใหการจราจรติดขัด

มากขึ้นกวาเดิม และเปนอันตรายกอใหเกิดอุบัติเหตุข้ึน ดังนั้นเราจึงนําปญหาตางๆที่เกิดขึ้นในปจจุบันไป

วิเคราะหหาแนวทางการแกไขโดยใชโปรแกรมการจําลองระดับจุลภาคชวยในการแกปญหาและหา

แนวทางท่ีดีท่ีสุดเพ่ือที่จะลดปญหาบนทองถนนนั้นอยางมีประสิทธิภาพ 

 

คําสําคัญ: โปรแกรมจําลองระดับจุลภาค ปญหาการจราจรติดขัด 
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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 
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57 

4.1.5 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 5 

4.1.5.1 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 

3001 

4.1.5.2 ซอย ตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานศึกษาภัณฑ 

4.1.5.3 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 1 

4.1.5.4 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 3 

58 

59 

 

59 

59 

59 

4.1.6 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 6 

4.1.6.1 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 

3001 

4.1.6.2 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากธนาคารไทยพาณิชย 

4.1.6.3 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2 

60 

61 

 

61 

61 

4.1.7 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 7 

4.1.7.1 ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากรานเคหะภัณฑ 

4.1.7.2 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2  

4.1.7.3ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากรานถายเอกสาร                                 

62 

63 

63 

63 

4.1.8 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 8 64 
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                สารบัญ(ตอ) 
 

 

4.1.8.1 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานศึกษาภัณฑ 

4.1.8.2 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานทุกอยาง 20  

4.1.8.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 1 

4.1.8.4 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 3  
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65 

65 

65 

65 

4.1.9 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 9 

4.1.9.1 ซอย ตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากธนาคารไทยพาณิช 

4.1.9.2 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากราน K-Mobile  

4.1.9.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2    

66 

67 

67 

67 

4.1.10 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 10 

4.1.10.1 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 3 

4.1.10.2 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากรานถายเอกสาร  

4.1.10.3 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานทุกอยาง 20   

68 

69 

69 

69 

4.1.11 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 11 70 

4.1.11.1 ซอย ตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากราน K-Mobile 

4.1.11.2 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากสถานีตํารวจภูธร 

4.1.11.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2 

4.2 การใชแบบจําลองในการบริหารจัดการจราจรในบริเวณตลาดองครกัษ 

71 

71 

71 

71 

4.2.1 การสรางแบบจําลองกรณฐีาน (ปจจุบัน) 71 

4.2.2 การสรางแบบจําลองกรณปีรับปรุง 72 

     4.2.2.1 การติดตั้งสัญญาณไฟ 73 

     4.2.2.2 การจัดตั้งการเดินรถทางเดียว 73 

     4.2.2.3 การเพ่ิมเลนผายชองเลี้ยวซาย 1 เลนที่แยกทางหลวง 3001                 

               ตัดกับซอยตลาดองครักษ 3 

75 

4.3 การออกแบบแนวทางการแกไขปญหาและการปรับปรุงจราจรบริเวณ 

     ตลาดองครักษ 

78 

4.3.1 แบบจําลองกรณีฐาน 78 

4.3.2 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (การติดตั้งสัญญาณไฟ) 

 4.3.2.1 ความกวางผิวจราจร 

78 

78 
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               สารบญั(ตอ) 
 

 

4.3.2.2 เสนแบงทิศทางจราจรปกติ 

 4.3.2.3 เสนแบงทิศทางจราจรหามแซง 

 4.3.2.4 เสนแบงทิศทางหามแซงคูเกาะ 

 4.3.2.5 เสนขอบทางดานนอก 

 4.3.2.6 เสนแนวหยุด 

 4.3.2.7 เสนทางขามหรือทางมาลาย 

 4.3.2.8 เสนชะลอความเร็ว 

 4.3.2.9 ปายจราจรตางๆ  

 4.3.2.10 ขอความบังคบัพ้ืนทาง  

 4.3.2.11 เสนชองจอดรถ 

 4.3.2.12 สัญญาณไฟจราจร 
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79 

79 

79 

80 

80 
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82 

82 

87 
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4.3.3 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (การเพ่ิมเลนผายที่ทางแยกซอยตลาด 

       องครักษ 3) 

90 

.  

บทที ่5   สรุปผล และขอเสนอแนะ 95 

5.1 สรุปผล 95 

5.2 ปญหาและอุปสรรค 

5.3 ขอเสนอแนะ 

100 

100 
  

เอกสารอางอิง 101 

ภาคผนวก ก 102 

ภาคผนวก ข 132 

ประวัติยอผูทําโครงงาน 135 

 

 

 

 

 



ญ 
 

สารบัญตาราง 
   

 

 

 

 
 

 

 

 

  

ตารางที ่ หนา 

2.1 ตัวอยางการคํานวณปริมาณจราจรและอัตราการไหล 4 

2.2 การวิเคราะหการเกิดแถวคอยจากตัวอยางในตาราง 2.1 4 

     2.3 ตัวอยางการคํานวณปริมาณจราจรรายวัน 

2.4 ประเภทถนนและคา K-factor,D-factor 

     2.5 คา Passenger Car Unit  

2.6 ตัวอยางขอมูลที่ไดจากการวิ่งรถทดสอบ 

2.7 ระยะการมองเห็นนอยที่สุด 

2.8 เวลาไฟเหลืองโดยประมาณ 

2.9 อัตราการใหบริการจัดเก็บคาธรรมเนียมผานทางของเทคโนโลยีรูปแบบตางๆ 

2.10 ผลการสํารวจระยะเวลาการใหบริการ 

2.11 ผลการสํารวจอัตราการใหบริการ ณ ตูเก็บคาผานทาง 

2.12 ผลการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรเสมือนจริง 

2.13 แสดงระดับการใหบริการ ณ บริเวณเก็บคาผาน 

3.1 แผนการดําเนินโครงงานวิศวกรรมโยธา ปการศึกษา 2559 

4.1 ตารางสรุปรายละเอียดการปรับปรุงของแตละกรณเีมื่อเทียบกับกรณีฐาน 

5.1 ตารางการเปรียบเทียบกรณีตางๆเทียบกับกรณีฐาน 

     5.2 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ ณ บริเวณรอบตลาดองครักษ                                                
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7 

14 

22 

26 

32 

34 

37 

38 

39 

41 

47 

77 

97 

99 
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สารบัญรูป 
 

รูปท่ี หนา 

2.1 แสดงระดับการใหบริการ ณ บริเวณเก็บคาผานทาง 9 

2.2 ชวงหางระหวางยวดยานที่วิ่งตามกันในกระแสจราจร 10 

2.3 แผนภาพจําแนกระดับการใหบริการ 11 

2.4 สภาพการจราจรที่ระดับการใหบริการ A ถึง F 13 

2.5 ตัวอยางแบบฟอรมสําหรับบันทึกจํานวนยวดยานในการนับรถดวยพนักงาน 

2.6 ตัวอยางการบันทึกจํานวนยวดยานบริเวณทางแยก ถนนสาย       

     มหาวิทยาลัยขอนแกน 

2.7 เครื่องนับจํานวนสะสม  

15 

16 

 

17 

2.8 เครื่องนับยวดยานบริเวณทางแยก 

2.9 เครื่องนับแบบทอความดัน  

2.10 การติดตั้งอุปกรณนับรถแบบทอความดัน 

2.11 เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก  

2.12 การติดตั้งเครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก 

2.13 กราฟปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักและสายรองของปริมาณการจราจร 

2.14 ปายใหทาง 

2.15 ปายหยุด 

2.16 ระบบการจัดเก็บแบบเงินสด 

2.17 ระบบจัดเก็บแบบ ETC 

2.18 ระบบการจัดเก็บแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) 

2.19 ลักษณะกายภาพดานลาดกระบัง  

2.20 ลักษณะกายภาพดานทับชาง 

     3.1 ภาพถายจากดาวเทียม บริเวณตลาดองครักษ 

3.2 ตําแหนงการสํารวจบริเวณทางแยก 11 จุดทางแยก 

3.3 ขั้นตอนการจัดการและแกไขจราจร 

4.1 ภาพแสดงสถานที่สําคัญที่ใชระบุเสนทางการเคลื่อนที่ของปริมาณยานพาหนะ

ตามแยกตางๆบริเวณตลาดองครักษ (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.2 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 1 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.3 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 2 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

17 

18 

18 

20 

20 

25 

27 

27 

35 

35 

35 

36 

36 

42 

43 

46 

49 

 

50 

52 
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4.4 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 3 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.5 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 4 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.6 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 5 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.7 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 6 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.8 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 7 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.9 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 8 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.10 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 9 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.11 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 10 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.12 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที ่11 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 

4.13 แบบจําลองกรณีฐาน  

4.14 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (กรณีใชสัญญาณไฟจราจร) 

4.15 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (กรณีเดินรถทางเดียว) 

4.16 ทิศทางการเขาออกของกรณีเดินรถทางเดียว 

4.17 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (กรณีเลนผาย) 

4.18 ตารางมาตรฐานแสดงความกวางของผิวจราจรและบริเวณที่ควรแบงทิศจราจร 

4.19 ตารางมาตรฐานแสดงความกวางของผิวจราจรท่ีจํากัดการหามแซง 

4.20 เสนแบงทิศทางหามแซงคูเกาะ 

4.21 เสนขอบทางดานนอก 

4.22 เสนแนวหยุด 

4.23 เสนทางขามหรือทางมาลาย 

4.24 เสนชะลอความเร็ว (รูปตัดขวาง) 

4.25 เสนชะลอความเร็ว (รูปดานบน) 

4.26 เงื่อนไขการกําหนดปาย 

4.27 ปายหยุด 

4.28 ปายใหทาง 

4.29 ปายหามจอดซอนคัน 

4.30 ปายเตือนทางแยกบริเวณกอนถึงทางแยกตางๆ 

4.31 ปายเตือนระวังคนขามถนน 
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                 สารบัญรูป(ตอ) 
 

รูปท่ี 

4.32 ปายจํากัดความเร็ว 

4.33 ปายเตือนลดความเร็ว 

4.34 ขอความบังคับพื้นทาง                                                                               

4.35 เสนชองจอดรถ                                                                                         

4.36 สัญญาณไฟจราจร                                                                                          

4.37 เสาสัญญาณไฟจราจร                                                                                       

4.38 รูปทางแยกที่ออกแบบหลังปรับปรุงแลว                                                                  

4.39 กรณีฐาน (ไมไดเทียบมาตราสวน)                                                                                               

4.40 กรณีปรับปรุง 1 (ไมไดเทียบมาตราสวน)                                                              

4.41 กรณีปรับปรุง 2 (ไมไดเทียบมาตราสวน)                                                                 

5.1 ระดับการใหบริการ ในปจจุบัน                                                                          

5.2 ระดับการใหบรกิาร ในกรณีปรับปรุงแลว                                                                   

5.3 ระดับการใหบริการ ในกรณีปรับปรุงแลว                                                                       

ผ.1 แบบฟอรมนับจํานวนรถบริเวณทางแยก                                                                  
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 

1.1 ที่มาและความสําคัญของโครงงาน 

 ปญหาการจราจรที่คับคั่ง ติดขัดในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลนับเปนปญหาที่สําคัญที่

ทวีความรุนแรงมากขึ้นเปนลําดับตามอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เพ่ิมสูงขึ้นการเพ่ิมข้ึนของจํานวน

ประชากรจากการยายถิ่นที่อยูเขาสูเมืองประกอบกับการที่ระบบขนสงสาธารณะและโครงขายถนนมีไม

เพียงพอและขาดการเชื่อมโยงที่ดี อีกทั้งการขยายตัวของเมืองขาดการควบคุม และการประสานงานในการ

แกไขปญหายังไมดีเทาที่ควรรวมถึงระเบียบวินัยของผูใชรถใชถนนยังมีความบกพรองซึ่งสิ่งตางๆ เหลานี้ 

ลวนเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดปญหาการจราจรมากยิ่งข้ึนในปจจุบัน 

 จังหวัดนครนายกอยูทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ของกรุงเทพมหานคร ซึ่งเปนอีกจังหวัดหนึ่งที่

ประสบปญหาการจราจรติดขัด โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณชุมชนตลาดองครักษ เปนชุมชนที่อยูในบริเวณ

ใกลเคียงกับมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒน  องครักษ  ซึ่งมีจํานวนนิสิตจํานวนมาก รวมถึงแหลงรานคา 

บริการ เครื่องอุปโภคบริโภค ผูคนมากมายในละแวกใกลเคยีง ไปมาสัญจรกันอยูเสมอ  

 ทางคณะผูจัดทําไดเล็งเห็นปญหาการจราจรของตลาดองครักษแหงนี้มีการจราจรที่ติดขัดเปน   

อยางมาก เนื่องจากจํานวนประชากรของนิสิตและพ่ีนองประชาชนเพ่ิมมากข้ึนทุกวันสงผลใหบริเวณพื้นที่

ดังกลาวไมสามารถรองรับการจัดการจราจรที่มีประสิทธิภาพ เชนบางชวงมีการจอดซอนคันจอดเลยทางที่

ใหจอด อีกทั้งยังสงผลถึงการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ ทําใหจํานวนของนิสิตหรือพ่ีนองประชาชนไดรับ

อุบัติเหตุเปนสาเหตุในการเสียชีวิตและบาดเจ็บที่กอใหเกิดความเสียหายซึ่งปญหาเหลานี้เปนปญหาที่มีมา

นาน และจําเปนที่จะตองไดรับการแกไขอยางถูกตอง  

 

1.2 วัตถุประสงคของโครงงาน 

 1.2.1 ลดปญหาการจราจรโดยรอบบริเวณทางหลวงชนบท 3001 และ ซอยตลาดองครักษ 1-3

 1.2.2 เพ่ิมความปลอดภัยในการสัญจรบนถนนในบริเวณตลาดองครักษ 

 1.2.3 ผูใชรถใชถนนไดรูกฎหมายจราจรมากขึ้น และปฏิบัติตามกฎหมายไดอยางถูกตอง  
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1.3 ขอบเขตของโครงงาน  

         1.3.1 สํารวจปริมาณการจราจร ในชวงเวลาเรงดวนเชา (6.00-9.00 น.) และชวงเวลาเรงดวน

เย็น (16.00-19.00 น.) 

         1.3.2 สํารวจขอมูลกายภาพของการจราจร จํานวนชองทางจราจร ความกวางชองทางจราจร 

ระยะหางระหวางทางแยก 

         1.3.3 สํารวจคุณลักษณะการเดินทาง ความเร็ว และอัตราการไหลของรถ 

         1.3.4 ใชโปรแกรมแสดงแบบจําลองระดับจุลภาคในการวิเคราะหเปรียบเทียบการจราจรกอน 

และหลังการจัดการ 

  

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

         การศึกษานี้จะทําใหทราบถึงปญหาดานการจราจรที่เกิดขึ้นภายในตลาดองครักษพรอมทั้งหา

แนวทางปรับปรุงแกไขใหมีระดับการบริการท่ีดีขึ้น 
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บทท่ี 2 

ทฤษฎีท่ีเกี่ยวของ 

2.1 ทฤษฎ ี

วิศวกรรมขนสง (Transportation Engineering) คือ การประยุกตหลักการท่ีเปนวิทยาศาสตร

และเทคโนโลยีดานการขนสงเขาดวยกัน เพ่ือการวางแผน ออกแบบ ดําเนินการ และบริหารจัดการ

โครงสรางพื้นฐานของระบบขนสงประเภทตางๆ ที่ใชในการเคลื่อนยายคนและสิ่งของ เพ่ือใหเกิดความ

ปลอดภัย รวดเร็ว สะดวกสบาย และไมสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ขอบขายงานวิศวกรรมขนสงที่สําคัญ

อยางมากสาขาหนึ่ง ไดแก วิศวกรรมจราจร (Traffic Engineering) โดยนิยาม วิศวกรรมจราจร คือ สาขา

หนึ่งของวิศวกรรม ขนสงที่เก่ียวของกับการวางแผน การออกแบบทางเรขาคณิตและการควบคุมกระแส

จราจรของถนนยอย ถนนหลัก ทางหลวง โครงขายถนน สถานี พื้นที่โดยรอบถนน และความสัมพันธ

ระหวางการขนสงประเภทตางๆ ท่ีมาใชเสนทางรวมกัน นอกจากนี้วิศวกรรมจราจรยังรวมถึงการศึกษา

พฤติกรรมการใชรถใชถนนของผูเดินทางความสัมพันธระหวางลักษณะของถนนและพฤติกรรมของผูขับขี ่

และปฏิสัมพันธตอกันระหวางยวดยานแตละคันในกระแสจราจร ทั้งนี้ ผูอานอาจคิดวางานดานวิศวกรรม

จราจรนั้น เปนการศึกษาเก่ียวกับการเคลื่อนที่ของยวดยานประเภทตางๆ ซึ่งถือไดวาเปนวัตถุ ที่วิ่งอยูบน

ถนนหรือในกระแสจราจร แตในความเปนจริง การเคลื่อนที่ของยวดยานเหลานั้น ลวนเกิดจากการควบคุม

ของมนุษยซึ่งเปนคนขับทั้งสิ้น ดวยเหตุนี้ การศึกษาและขอบขายงานดานวิศวกรรมจราจรจึงตองเก่ียวของ

กับพฤติกรรมและการตัดสินใจของมนุษยอยางหลีกเลี่ยงไมได 

 

 2.1.1 ปริมาณจราจรและอัตราการไหล (Traffic volume and flow rate)  
  ปริมาณจราจร คือ จํานวนยวดยานท่ีเคลื่อนผานตําแหนงอางอิงบนถนน ชองจราจร หรือ

ทิศทางจราจรในชวงเวลาที่กําหนด โดยทั่วไปมีหนวยเปน คันตอหนวยเวลา เชน คันตอวัน หรือคันตอ

ชั่วโมง เปนตน สําหรับอัตราการไหลโดยทั่วไปจะมีหนวยเปน คันตอชั่วโมง แตปริมาณจราจรที่แสดงนี้ จะ

เปนตัวแทนของการไหลของกระแสจราจรในชวงเวลาที่นอยกวาหนึ่งชั่วโมง ดังแสดงตัวอยางในตารางที่

2.1 

 

 

 

  



4 
 
  

 

ตารางที ่2.1 ตัวอยางการคํานวณปริมาณจราจรและอัตราการไหล 
    

    

  

 

 

   

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

 

จากตารางที่ 2.1 จะพบวาในชวงเวลา 15 นาที แรก (5:00 PM ถึง 5:15 PM) ปริมาณจราจรที่นับได

เทากับ 1,000 คัน จะมีอัตราการไหล (Flow rate) เทากับ 4,000 คันตอชั่วโมง (1,000/0.25) และ

คํานวณชวงเวลา 15 นาทีที่เหลือลักษณะเดียวกัน จะไดคาอัตราการเคลื่อนตัวของยวดยานในแตละ 15 

นาที เรียกวา อัตราการไหล ถาเรารวมปริมาณจราจรท้ังหมดของแตละชวงเวลายอยเขาดวยกันจะมีคา

เทากับ 4,200 คัน ดังนั้นในชวงเวลา 1 ชั่วโมง จะมีปริมาณจราจรวิ่งผานชวงถนนที่เราศึกษาเทากับ 

4,200 คัน คดิเปนปริมาณจราจร (Volume) เทากับ 4,200 คันตอชั่วโมง 

 

ตารางที ่2.2 การวิเคราะหการเกิดแถวคอยจากตัวอยางในตาราง 2.1 

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

 

  ชวงเวลายอย จะไดปริมาณจราจรสูงสุดที่ถนนชวงนี้สามารถรองรับไดในแตละชวงเวลา 15 

นาที เทากับ 4,200/4 เทากับ 1,050 คันตอชั่วโมง นั่นคือ ถนนชวงนี้มีความสามารถรองรับและระบาย

ยวดยานออกจากระบบไดเทากับ 1,050 คันตอชั่วโมง ในชวงเวลายอย 15 นาที ซึ่งเปนคาคงที่ ขณะที่

ความตองการใชถนนของยวดยานที่วิ่งเขามาในระบบนั้น มีคาที่แปรผันไปตามชวงเวลา ดวยเหตุนี้ เมื่อ
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พิจารณาจากตารางที่ 2.2 พบวา จะเกิดแถวคอยขึ้นเทากับ 50 200 และ 50 คัน ในชวงเวลา 5:15-5:30 

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

    2.1.1.1 การคํานวณหาคาตัวประกอบชั่วโมงสูงสุด (Peak hour factor, PHF) 

     การหาคาตัวประกอบชั่วโมงสูงสุด สามารถใชขอมูลในตารางท่ี 2.1 มาคํานวณ

ไดจากสมการตอไปนี้ 

=  ܨܪܲ  
ு௢௨௥௟௬ ௩௢௟௨௠௘

ெ௔௫.௥௔௧௘ ௢௙ ௙௟௢௪
          (2.1) 

 

สําหรับชวงเวลามาตรฐานสําหรับการวิเคราะห 15 นาที จะได 

 

=  ܨܪܲ
௏

ସ×௏೘భఱ
            (2.2) 

 

โดยที ่ ܸ  = ปริมาณจราจรรายชั่วโมง (Hourly volume) หนวย คัน (veh) 

 ௠ܸଵହ = ปริมาณจราจรสูงสุดที่เกิดขึ้นในชวงเวลายอย 15 นาที ใดๆ ภายใน  

    ชั่วโมงที่สํารวจขอมูล หนวย คัน (veh) 

ดังนั้น จากตัวอยางในตารางที่ 2.1 จะได 

 

=  ܨܪܲ
ସ,ଶ଴଴

ସ×ଵ,ଶ଴଴
= 0.875          (2.3) 

 ในกรณีที่ทราบคา ܲܨܪ และปริมาณจราจรรายชั่วโมง เราสามารถประมาณคาปริมาณจราจร

สูงสุดที่อาจเกิดข้ึนไดในชวงเวลายอย 15 นาที ใดๆ ในชั่วโมงที่เราทําการสํารวจขอมูลไดจากสมการ

ตอไปนี้ 

ݒ =
௏

௉ுி
           (2.4) 

 

โดยที ่   คาประมาณของปริมาณจราจรสูงสุดที่อาจเกิดข้ึนไดในชวงเวลายอย 15 นาที ใดๆ ใน = ݒ

   ชั่วโมงที่ทําการสํารวจขอมูลหนวยคันตอชั่วโมง (veh/h) 
 ܸ = ปริมาณจราจรรายชั่วโมง (Hourly volume) หนวย คันตอชั่วโมง (veh/h) 

 

คา ܲܨܪ สามารถนําไปใชในการออกแบบสัญญาณไฟจราจร และวิเคราะหความสามารถในการ

รองรับปริมาณจราจรของทางแยกและถนน คา ܲܨܪ สูงสุดที่สามารถเกิดข้ึนได เทากับ 1.00 ซึ่งจะ

เกิดขึ้นในกรณีที่มีปริมาณจราจรคงท่ีในทุกชวงเวลา โดยทั่วไป ܲܨܪ จะมีคาอยูระหวาง 0.70 
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2.1.1.2 การคํานวณปริมาณจราจรรายวัน 

    โดยทั่วไป ปริมาณจราจรรายวันจะพิจารณาเปนคารวมตลอดทั้งชวงถนนที่ศึกษา จะ

ไมจําแนกตามทิศทาง หรือชองจราจร ตัวอยางการคาํนวณปริมาณจราจรรายวัน ดังแสดงในตารางท่ี 2.3 

 

ตารางที่ 2.3 ตัวอยางการคํานวณปริมาณจราจรรายวัน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

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

 

จากตารางท่ี 2.3 จะได 

 

AADT = 5,445,000/365 = 14,918 คันตอวัน 

AAWT = 2,583,000/260 = 9,935 คันตอวัน 

 

    ในการออกแบบ คาปริมาณจราจรสูงสุดรายชั่วโมง (Peak-hour volumes) 

สามารถประมาณไดจากคา AADT โดยจะพิจารณาทิศทางท่ีเกิดปริมาณจราจรสูงสุด คาดังกลาวไดแก

ปริมาณจราจรรายชั่วโมงสําหรับออกแบบจําแนกทิศทาง (Directional design hour volume, DDHV) 

ซึ่งสามารถหาไดจากสมการตอไปนี ้

 

DDHV = AADT × K × D         (2.5) 
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โดยที ่ K = คาสัดสวนของปริมาณจราจรรายวันที่เกิดขึ้นในชั่วโมงท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุด 

 D  =  คาสัดสวนของปริมาณจราจรในชั่วโมงที่มีปริมาณจราจรสูงสุดที่เดินทางใน 

     ทิศทางที่มีปริมาณจราจรสูงสุดเกิดข้ึนคาของ K และ D แปรผันตามลักษณะของ

     พ้ืนที่ดังแสดงในตารางท่ี 2.4 

 

ตารางที่ 2.4 ประเภทถนนและคา K-factor, D-factor 

 

 

 

 

    

 

 

 

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

 

สมมติวาในการออกแบบทางหลวงชนบทเสนทางหนึ่ง จากการสํารวจขอมูลวิเคราะหไดคา

คาดการณของ AADT ในอีก 20 ป ขางหนา เทากับ 30,000 คันตอวัน จากตารางท่ี 4.4 สามารถหาชวงวง

ของคา DDHV ที่ใชในการออกแบบไดจากชวงของคา K และ D ดังนี้ 

 

DDHV୐୓୛ = 30,000 × 0.15 × 0.65 = 2,925   คันตอชั่วโมง 

DDHVୌ୍ୋୌ = 30,000 × 0.25 × 0.85 = 6,000  คันตอชั่วโมง 

 

2.1.2 ความเร็วและเวลาในการเดินทาง (Speed and Travel time) 

 โดยนิยามแลว ความเร็ว คือ อัตราการเคลื่อนที่ในหนวยระยะทางตอเวลา หรือคือสวนกลับของ

เวลาที่ยวดยานใชในการเคลื่อนที่ในระยะทางที่กําหนด คูณดวยระยะทางนั้น โดยสามารถเขียนเปนสมการ

ไดดังนี้ 

 

S =  
ୢ

୲
            (2.6) 
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โดยที ่ s = ความเร็ว หนวย ไมลตอชั่วโมง (mph) กิโลเมตรตอชั่วโมง (km/h) 

หรือฟุตตอวินาที (fps) 

d =  ระยะทางที่เดินทางได หนวย ไมล (mi) กิโลเมตร (km) หรือ ฟุต (f) 

 t =  เวลาที่ใชในการเดินทาง หนวย ชั่วโมง (h) หรือ วินาที (s) 

 

ในกระแสจราจร ยวดยานแตละคันจะวิ่งดวยความเร็วที่แตกตางกัน การอธิบาย

คุณสมบัติความเร็วของกระแสจราจรจึงใชลักษณะการกระจายตัวของความเร็วของยวดยานในกระแจรา

จรในการอธิบายคุณสมบัติดังกลาว และจําเปนตองใชคาความเร็วเฉลี่ยเปนตัวแทนความเร็วของยวดยาน

ทั้งหมดในกระแสจราจร สําหรับอธิบายลักษณะของกระแสจราจรนั้น 

2.1.2.1 Time mean speed และ Space mean speed 

          ความเร็วเฉลี่ยสามารถคํานวณหาได 2 วิธี และใหคาที่แตกตางกัน ไดแก 

Time mean speed (TMS) คือ คาเฉลี่ยความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่วิ่งผานตําแหนงใดๆ บนถนนหรือ

ชองจราจรในชวงเวลาที่กําหนด สามารถคํานวณไดจากสมการ 

 

=  ܵܯܶ
∑ ೏

೟೔
೔

௡
           (2.7) 

 

Space mean speed (SMS) คือ คาเฉลี่ยความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่ครอบครองชวงถนนที่พิจารณา

ในชวงเวลาที่กําหนด สามารถคาํนวณไดจากสมการ 

 

= ܵܯܵ
ௗ

∑ ೟೔೔
೙

=
௡ௗ

∑ ௧೔೔
        (2.8) 

 

 โดยที ่ ݊ = จํานวนขอมูลเวลาในการเดินทางที่สังเกตได 

   ݀  =  ระยะทางที่เคลื่อนที่ได หนวย ไมล (mi) กิโลเมตร (km) หรือ ฟุต (f) 

 ௜ =  เวลาท่ีใชในการเดินทางของยวดยานคนัที่ i หนวย ชั่วโมง (h) หรือวินาที (s)ݐ   

     

    จากหลักคณิตศาสตร TMS เปนการหาคาเฉลี่ยในลักษณะของคาเฉลี่ยเลขคณิต 

(Arithmetic mean) และ SMS เปนการหาคาเฉลี่ยในลักษณะคาเฉลี่ยฮาโมนิค (Harmonic mean) 

ในการวิเคราะหดานวิศวกรรมจราจรสวนมากจะใชคา SMS เปนหลัก 
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 2.1.3 ระยะหางและชวงหาง (Spacing and Headway) 

  ปริมาณจราจร ความเร็ว และความหนาแนน  เปนคาที่ใชอธิบายกระแสจราจรในลักษณะ

มหภาค (Macroscopic descriptors) การอธิบายลักษณะการเคลื่อนที่ของยวดยานที่ยอยลงมาระดับรถ

แตละคันที่วิ่งอยูในกระแสจราจร หรือในระดับจุลภาค (Microscopic descriptors) นั้นจะใชระยะหาง

(Spacing) และชวงหาง (Headway) ในการอธิบายลักษณะของกระแสจราจร 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.1 ระยะหางระหวางยวดยานที่วิ่งตามกันในกระแสจราจร 

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

 

 ระยะหาง (Spacing) คือ ระยะระหวางยวดยาน (สวนมาก ไดแก รถยนต) ที่วิ่งติดกันมาใน

กระแสจราจร โดยวัดจากตําแหนงอางอิงที่แนนอนบนตัวรถคันหนึ่งถึงตําแหนงเดยีวกันบนตัวรถคันถัดไปท่ี

วิ่งตามกันมา อาทิ จากกันชนหนาถึงกันชนหนา กันชนทายถึงกันชนทาย หรือเพลาหนาถึงเพลาหนาเปน

ตน ดังแสดงในรูปที่ 2.1 คาเฉลี่ยของระยะหางในแตละชองจราจรสามารถคํานวณไดโดยตรงจาก

ความสัมพันธตอไปนี ้

 

ܵ௔ =
ହ,ଶ଼଴

௞
  หรือ  ܵ௔ =

ଵ

௞
         (2.9) 

 

โดยที ่ ܵ௔ = ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานในแตละชองจราจร หนวย ฟุต (ft) 

 ݇ =  ความหนาแนนกระแสจราจร หนวย คันตอไมลตอชองจราจร (veh/mi/ln) 
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รูปท่ี 2.2 ชวงหางระหวางยวดยานที่วิ่งตามกันในกระแสจราจร 

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

 

ชวงหาง (Headway) คือ ระยะหางของชวงเวลาระหวางยวดยานที่วิ่งติดกันมาซึ่งผานตําแหนง

หรือแนวอางอิงที่กําหนดไวบนถนนหรือชองจราจร โดยสังเกตจากเวลาที่ตําแหนงอางอิงบนตัวรถคันหนึ่ง

วิ่งผานจุดที่กําหนดไว ถึงเวลาที่ตําแหนงอางอิงเดียวกันบนรถคันถัดไปที่วิ่งตามกันมาผานจุดท่ีกําหนดนั้น

เชนกัน ตําแหนงบนตัวรถที่นิยมใชในการอางอิง อาทิ กันชนหนา กันชนทาย หรือเพลาหนา เปนตน ดัง

แสดงในรูปที่ 2.2 พบวา ชวงหางระหวางรถคันที ่1 และคันท่ี 2 มีคาเทากับ h1 คาเฉลีย่ของชวงหางในแต

ละชองจราจรสามารถคํานวณไดโดยตรงจากความสัมพันธตอไปนี้  

 

hୟ =
ଷ,଺଴଴

୯
  หรอื  hୟ =

ଵ

୯
         (2.10) 

โดยที ่ hୟ =  ชวงหางเฉลี่ยระหวางยวดยานในแตละชองจราจร หนวย วินาท ี(s) 

 q  =  อัตราการไหลของกระแสจราจร หนวย คันตอชั่วโมงตอชองจราจร (veh/h/ln) 

 

 2.1.4 ระดับการใหบริการ (Level of service, LOS) 

  ระดับการใหบริการ เปนคาสัดสวนระหวางปริมาณจราจรตอความสามารถรองรับปริมาณ

จราจร (Volume/capacity or v/c ratio) ซึ่งจะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ดังแสดงในรูปที่ 2.3  
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รูปท่ี 2.3 แผนภาพจําแนกระดับการใหบริการ 

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

 

พ้ืนที่ภายในขอบเขตเสนกราฟ จะถูกแบงออกเปน 6 พื้นที่ยอย แทนขอบเขตของระดับการ

ใหบริการจาก A ถึง F โดยมีคําอธิบายของระดับการใหบริการแตละชั้น ดังนี้   

  2.1.4.1 ระดับการใหบริการ A (Level of service A) 

   ระดับการใหบริการที่ยวดยานสามารถเคลื่อนท่ีไดโดยอิสระ ดวยความเร็วอิสระ (Free-

flow speed) นั่นคือผูขับขี่ยวดยานสามารถเลือกความเร็วในการสัญจรไดโดยอิสระโดยไมไดรับอิทธิพล

จากยวดยานคันอ่ืนในกระแสจราจร การสัญจรของยวดยานจะไมไดถูกรบกวนจากยวดยานคันอ่ืน แมใน

สภาพการจราจรที่มีความหนาแนนสูงสุดของระดับการใหบริการ A ระยะหางเฉลี่ยระหวาง ยวดยานจะมี

คาประมาณ 167 เมตร (550 ฟุต) หรือเทียบเทากับความยาวโดยประมาณของรถยนต 27 คัน เปนระดับ

การใหบริการที่ทําใหเกิดความสบายในการขับขี่มากที่สุด อุบัติเหตุและสภาพถนน ท่ีเปนอุปสรรคตอการ

ขับข่ีจะไมสงผลกระทบมากนักที่ระดับการใหบริการนี้ 

  2.1.4.2 ระดับการใหบริการ B (Level of service B) 

   ยังเปนระดับการใหบริการท่ียวดยานสามารถเคลื่อนที่ไดโดยอิสระ และยังสามารถ

เลือกใชความเร็วในการสัญจรไดโดยอิสระ ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานจะมีคาประมาณ 100 เมตร 

(330ฟุต) หรือเทียบไดกับความยาวของรถยนต 16 คัน การเปลี่ยนชองจราจรอาจถูกจํากัดบางเพียง

เล็กนอย โดยรวมแลวยังคงเปนระดับการใหบริการที่ทําใหเกิดความสบายในการขับขี่ เชนเดียวกับระดับ

การใหบริการ A อุบัติเหตุและสภาพถนนที่เปนอุปสรรคตอการขับข่ีจะไมสงกระทบตอสภาพการจราจร

มากนักที่ระดับการใหบริการนี้ 
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  2.1.4.3 ระดับการใหบริการ C (Level of service C) 

   เปนระดับการใหบริการที่สามารถใชความเร็วในการสัญจรไดใกลเคียงความเร็วอิสระ

ความมีอิสระในการสัญจรจะถูกจํากัดมากขึ้น ผูขับข่ีตองใหความระมัดระวังขณะเปลี่ยนชองจราจรมากขึ้น 

ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานมีคาประมาณ 67 เมตร (220 ฟุต) หรือเทียบไดกับความยาวของรถยนต 

11 คัน อุบัติเหตุบนทองถนนยังไมสงผลกระทบตอสภาพการจราจรมากนัก แตสภาพถนนท่ีเปนอุปสรรค

ตอการขับขี่อาจเริ่มสงผลกระทบมากข้ึน และอาจทําใหเกิดแถวคอยหรือรถติดไดในตําแหนงที่สภาพถนน

เปนอุปสรรคตอการสัญจรอยางมีนัยสําคัญ 

  2.1.4.4 ระดับการใหบริการ D (Level of service D) 

   เปนระดับการใหบริการที่ความเร็วในการสัญจรเริ่มลดลงเล็กนอย ขณะที่ปริมาณจราจร

และความหนาแนนเริ่มที่จะเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ความมีอิสระในการสัญจรในกระแสจราจรถูกจํากัดมาก

ขึ้นอยางเห็นไดชัด ทําใหความสบายในการขับข่ีลดลงและเกิดความเครียดในการขับข่ีเพ่ิมขึ้น อุบัติเหตุ

เพียงเล็กนอยก็ทําใหเกิดการจราจรติดขัดขึ้นไดที่ระดับการใหบริการนี ้เพราะมีพ้ืนที่ในการสัญจรและใชใน

การหลบหลีกลดลง ระยะหางเฉลี่ยระหวางยวดยานเทากับ 50 เมตร (160 ฟุต) หรือเทียบไดกับความยาว

ของรถยนต 8 คัน 

  2.1.4.5 ระดับการใหบริการ E (Level of service E) 

   เปนระดับการใหบริการที่ระดับสูงสุดท่ีถนนจะสามารถรองรับปริมาณจราจรได การ

สัญจรเปนไดดวยความยากลําบาก ชวงหางระหวางยวดยานไมแนนอน โดยประมาณแลวเทียบไดกับความ

ยาวของรถยนต 6 คัน ทําใหมีพ้ืนที่ในการสัญจรและเปลี่ยนชองจราจรนอยลง ยังคงใชความเร็วไดมากกวา 

80 กิโลเมตรตอชั่วโมง (50 ไมลตอชั่วโมง) การขัดกระแสจราจรเพียงเล็กนอยไมวาจะเปน การเปลี่ยนชอง

จราจร หรือการที่รถวิ่งออกจากทางเชื่อมเขามาในกระแสจราจรหลักฯลฯ สามารถทําใหเกิดกระแส

การจราจรติดขัด (Shockwave) ยอนกลับไปยังกระแสจราจรตนทางได ที่ระดับการจราจรสูงสุดนี้ ถามี

อุบัติเหตุเกิดข้ึนแมเพียงเล็กนอย ก็สามารถทําใหเกิดการจราจรติดขัดอยางรุนแรงได เนื่องจากไมมีพ้ืนที่

เพียงพอสําหรับระบายการจราจร และเปนสภาพการจราจรที่สงผลใหเกิดความอึดอัดและความเครียดตอ

ผูขับขี่เปนอยางมาก 

  2.1.4.6 ระดับการใหบริการ F (Level of service F) 

   เปนระดับการใหบริการที่เกิดสภาพการจราจรติดขัดของกระแสจราจร ซึ่งโดยทั่วไปจะ

สังเกตไดจากแถวคอยที่เกิดขึ้นดานหลังจุดที่เกิดการติดขัด การติดขัดของกระแสจราจรเกิดจากสาเหตุ

หลักดังนี ้

    (1) อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นชั่วขณะ สงผลใหถนนชวงที่เกิดอุบัติเหตุนั้นมีความสามารถใน

การรองรับปริมาณจราจรลดลง นั่นคอืจํานวนรถยนตที่วิ่งเขามามากกวาจํานวนรถยนตที่ถูกระบายออกไป

จากจุดดังกลาว 
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    (2) มีปริมาณจราจรวิ่งเขาสูตําแหนงที่เกิดการขัดแยงกันของกระแสจราจร อาท ิ

ตําแหนงที่กระแสจราจรรวมเขาดวยกัน (Merging) ตัดกัน (Weaving) หรือตําแหนงที่จํานวนชองจราจร

ลดลง (Lane drop) ฯลฯ มากกวาปริมาณจราจรที่วิ่งออกจากตําแหนงนั้น 

    (3) การคาดการณปริมาณจราจรที่ผิดพลาดทําใหปริมาณจราจรสูงสุดในชั่วโมง 

(Peak-hour flow rate) สูงเกินกวาความสามารถรองรับปริมาณจราจรของถนน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

          รูปท่ี 2.4 สภาพการจราจรที่ระดับการใหบริการ A ถึง F 

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

 

 2.1.5 การสํารวจปริมาณจราจร 

  การสํารวจจราจรในบริเวณที่ตองการทราบคาแบงเปน 2 บริเวณที่สํารวจคือ กลางถนน 

และบริเวณแยก โดยการสํารวจทางแยกมีจุดประสงคตองการทราบถึงปริมาณการจราจรที่เขามาทางแยก

นั้น ทิศทางท่ียวดยานเคลื่อนที่ ปริมาณการจราจร โดยจะนําไปออกแบบทางแยก วิเคราะหความจุ 

ออกแบบสัญญาณไฟรูปการนําเสนอนั้นจะแสดงในรูปของตาราง PCU (passenger car unit) โดยทั่วไป 

การสํารวจปริมาณจราจรสามารถดําเนินการได 3 แนวทาง ไดแก 

1) การนับโดยใชพนักงานเก็บขอมูล (Manual counting methods) 

2) เครื่องนับเชิงกลแบบเคลื่อนยายได (Portable mechanical counters) 

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

 
(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 16.) 

 

 2.1.5.1 การนับโดยใชพนักงานเก็บขอมูล (Manual counting methods) 

  การสํารวจปริมาณจราจรดวยวิธีการที่เรียกกันโดยทั่วไปวาการนับรถนั้น หลายกรณีเปนตอง

ใชการนับดวยแรงงานมนุษย เนื่องจากในบางกรณี การสํารวจปริมาณ จราจรที่ใชเวลาในการสํารวจนอย

กวา 8 หรือ 10 ชั่วโมงนั้น ในกรณีดังกลาว การนําอุปกรณสําหรับ นับรถแบบติดตั้งถาวร หรือการนํา

อุปกรณนับรถแบบเคลื่อนยายไดมาใชนั้นอาจไมสะดวกในการดําเนินงานและไมคุมคากับคาใชจายที่เสียไป 

ดวยเหตุนี้ แทนการใชอุปกรณดังกลาวการนับรถโดยใชพนักงานจึงเปนวิธีการที่เหมาะสมเนื่องจากความ

สะดวกรวดเร็ว และไมจําเปนตองใชอุปกรณที่ยุงยากซับซอนอุปกรณหลักท่ีใชในการสํารวจขอมูล ไดแก 

แบบฟอรมบันทึกขอมูลจํานวนยวดยานแบบแยกประเภท และอาจใชอุปกรณเสริม ไดแก เครื่องนับ

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

เปนตัวอยางของเครื่องนับดวยพนักงานสําหรบัเก็บขอมูลปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 
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รูปท่ี 2.5 ตัวอยางแบบฟอรมสําหรับบันทึกจํานวนยวดยานในการนับรถดวยพนักงาน 

(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 23.) 
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รูปท่ี 2.6 ตัวอยางการบันทึกจํานวนยวดยานบริเวณทางแยก ถนนสายมหาวิทยาลัยขอนแกน 

(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 55.) 
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โดยการสํารวจปริมาณการจราจรผูบันทึกจะตองทําการแยกประเภทของยวดยานซึ่งอาจแบง

โดยงายเปน 5 ประเภทคือ พาหนะ 2 ลอ (รถจักรยานยนต รถจักรยาน) พาหนะ 3ลอ พาหนะ 4 ลอ (รถ

กระบะ รถยนต) พาหนะ 6ลอ (รถบรรทุก) และพาหนะ 10 ลอขึ้นไป (รถบรรทุกใหญ รถพวง) ซึ่งการ

สํารวจมกัจะกําหนดชวงเวลาที่เรงดวนมีการจราจรติดขัดมาก เชน ในชวงเชา และชวงเย็น 

 

 

 

 

 

 

 

 

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 อุปกรณนับเชิงกลแบบเคลื่อนยายได (Portable mechanical counters) 

        อุปกรณนับรถประเภทนี้ใชหลักการของการสงสัญญาณความดัน (Pneumatic pulse) ซึ่ง

เกิดจากการที่ยวดยานวิ่งผานทอยางที่วางพาดตามความกวางของชองจราจร (Pneumatic road tube)

ความดันที่เกิดข้ึนจะถูกสงจากทอผานไปยังเครื่องนับแบบสะสม (Accumulating counters) ซึ่งจะทําการ

บันทึกจํานวนครั้งของการวิ่งผานทอของยวดยานในชวงเวลาที่ทําการสํารวจขอมูล นอกจากนี้ยังมีเครื่อง
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นับแบบรายงานผลดวยการพิมพ (Printed-tape counters) ซึ่งจะทําการพิมพจํานวนครั้งของการวิ่งผาน

ทอโดยอัตโนมัติ ทุกชวงเวลาท่ีตั้งคาไว ตัวอยางเครื่องนับดังกลาว ดังแสดงในรูปที่ 2.7 2.8 และรูปแบบ

การติดตั้งอุปกรณเพ่ือวัตถุประสงคในการสํารวจขอมูลจราจรที่แตกตางกันดังแสดงในรูปที่ 2.9 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.9 เครื่องนับแบบทอความดัน (Pneumatic road tube) 

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

 

 
 

รูปท่ี 2.10 การติดตั้งอุปกรณนับรถแบบทอความดัน 

(ทีม่า: สุรเมศวร พิริยะวัฒน. (2553?). Traffic engineering: 25.) 
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 2.1.5.3 อุปกรณนับติดตั้งถาวร (Permanent counters) 

  การสํารวจขอมูลปริมาณจราจรบางประเภท อาทิ การสํารวจปริมาณจราจรระดับจังหวัด

และภูมิภาค ฯลฯ จําเปนตองดําเนินการสํารวจขอมูลอยางตอเนื่องตลอดทั้งวัน (24 ชั่วโมง) หรือตลอดทั้ง

ป (365 วัน) กรณีดังกลาว ตองการอุปกรณที่สามารถตรวจสอบปริมาณจราจรไดอยางตอเนื่องโดยไมตอง

ใชพนักงานในการควบคุมอุปกรณดังกลาวตลอดเวลา ในกรณีเชนนี้ เครื่องนับปริมาณจราจรแบบติดตั้ง

ถาวรจะถูกนํามาใช ซึ่งจะประกอบดวยอุปกรณตรวจจับยวดยาน (Detectors) อุปกรณบันทึกขอมูล และ

อุปกรณประมวลผล ที่ถูกติดตั้งไวอยางถาวรบนชวงถนน 

หลักที่จําเปนตองใชการสํารวจขอมูลในลักษณะดังกลาว อาทิ บนถนนสายหลัก หรือทางแยก

ขนาดใหญ เปนตน อุปกรณนับรถแบบติดตั้งถาวร สามารถจําแนกออกไดเปน 3 ประเภทหลัก ไดแก 

  (1) เครื่อ งตรวจ จับแบบแผนความดัน  (Pressure-plate detector) เป น อุปกรณ ที่

ประกอบดวยแผนโลหะสองแผนประกบกันฝงอยูในพื้นผิวจราจร ระหวางแผนโลหะท้ังสองจะมีสปริงและ

วัสดุรองรับการกระแทกติดตั้งไว เมื่อยวดยานวิ่งผานผิวจราจรท่ีมีแผนโลหะดังกลาวฝงอยู น้ําหนัก

ยวดยานจะทําใหแผนโลหะทั้งสองติดกันชั่วคราวกอใหเกิดสัญญาที่มีลักษณะเปนกระแสไฟฟาสงไปยัง

เครื่องรับเพ่ือทําการบันทึกขอมูลตอไป 

  (2) เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก (Magnetic loop detector) วงรอบท่ีทําขึ้นจากลวด

จะถูกฝงไวในพ้ืนผิวจราจร วงรอบนี้จะถูกเชื่อมตอกับแหลงกําเนิดไฟฟาทําใหเกิดคลื่นแมเหล็กไฟฟาข้ึน

โดยรอบวงรอบนี้ เมื่อมียวดยานวิ่งผานพ้ืนผิวจราจรในบริเวณท่ีมีวงรอบดังกลาวฝงอยูจะมีการรบกวนคลื่น

แมเหล็กไฟฟาเกิดข้ึน สัญญาณที่เกิดจากการรบกวนนี้จะถูกสงไปยังเครื่องรับเพ่ือบันทึกเปนขอมูลปริมาณ

จราจรตอไป 

  (3) เครื่องตรวจจับแบบคลื่น (Sonic detector) เครื่องรับสงคลื่นจะถูกติดตั้งบริเวณริมถนน 

หรือเหนือชองจราจร คลื่นที่ถูกสงออกไปเม่ือกระทบกับยวดยานก็จะสะทอนกลับมายังเครื่องรับ และ

บันทึกเปนขอมูลปริมาณจราจรลักษณะของขอมูลที่บันทึกโดยอุปกรณทั้งสามประเภทนี้มีความแตกตางกัน 

เครื่องตรวจจับแบบแผนความดันจะบันทึกขอมูลเปนจํานวนเพลาของยวดยานที่วิ่งผาน ขณะที่เครื่องตรวจ

จับแบบคลื่นแมเหล็ก และเครื่องตรวจจับแบบคลื่น จะบันทึกขอมูลเปนจํานวนยวดยานที่วิ่งผาน ตัวอยาง

ของอุปกรณตรวจจับ ดังแสดงในรูปที ่2.10 และ 2.11 
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รูปท่ี 2.11 เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก (Magnetic loop detector) 

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

           15_01.htm) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.12 การติดตั้งเครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก 

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

           15_01.htm) 

 

 2.1.6 การสํารวจความเร็ว และเวลาในการเดินทาง 

  ขอมูลการจราจรในกลุมนี้มีความเกี่ยวเนื่องกัน และสามารถตรวจสอบไดพรอมๆ กันดัง

รายละเอียดตอไปนี้ 

  2.1.6.1 การสํารวจความเร็ว 

         อุปกรณที่ใชสํารวจความเร็วยวดยานมีหลายประเภท ไดแก นาฬิกาจับเวลาคอมพิวเตอร

แบบพกพา เครื่องตรวจจับแบบคลื่นแมเหล็ก ปนเรดาร และกลองวิดีโอ ซึ่งอุปกรณแตละประเภทจะมี



21 
 
  

 

ความเหมาะสมสําหรับลักษณะงานที่แตกตางกันไป ในการศึกษาดานวิศวกรรมจราจร ปริมาณที่เก่ียวของ

กับความเร็วที่สําคัญ ไดแก 

   (1) ความเร็วที่จุด (Spot speed) คือ ความเร็วที่วัดไดขณะที่ยวดยานวิ่งผานตําแหนง

ใดๆบนถนน 

   (2) Time mean speed (TMS) คือ คาเฉลี่ยความเร็วของยวดยานทั้งหมดที่วิ่งผาน

ตําแหนงใดๆบนถนนหรือชองจราจรในชวงเวลาที่กําหนด 

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

ครอบครองชวงถนนที่พิจารณาในชวงเวลาที่กําหนด                                                                                

   (4) ความเร็วแนะนํา (Advisory speed) คือ ความเร็วที่แสดงบนปายจราจรประเภท

ปายแนะเพื่อแนะนําความเร็วที่เหมาะสมสําหรับการสัญจรบนชวงถนนนั้นๆ เชน บริเวณทางโคง หรือ

บริเวณทางลาดชัน เปนตนความเร็วของยวดยานสามารถตรวจสอบไดโดยวิธีการพื้นฐานตอไปนี้ 

   (5) มาตรวัดเรดาร (Radar meter) การตรวจจับความเร็วของยวดยานที่กําลังวิ่งผานจุด

คงที่ใดๆ บนถนนโดยใชอุปกรณเรดาร หรืออุปกรณตรวจจับความเร็วอ่ืนๆ ซึ่งทําใหสามารถวัดคาความเร็ว

ยวดยานไดโดยตรง                                                                                                      

   (6) กําหนดชวงสั้นๆ ข้ึนบนถนนโดยกําหนดแนวอางอิงขึ้น 2 แนว ตามความกวางถนน

ในตําแหนงที่ตองการสํารวจความเร็ว และทําการบันทึกเวลาที่รถแตละคันใชในการวิ่งบนชวงถนนนั้น 

   (7) กําหนดชวงถนนที่มีความระยะทางพอสมควร จากนั้นบันทึกเวลาในการเดินทางท่ี

ยวดยานใชในการเดินทางในชวงถนนนั้น 

   (8) ใชรถทดสอบ (Test-car) วิ่งบนชวงถนนที่กําหนดไว โดยทําการบันทึกเวลาในการ

เดินทางที่ใชในการวิ่งแตละรอบ จากนั้นนําขอมูลดังกลาวมาคํานวณหาความเร็ว 

  2.1.6.2 การสํารวจเวลาในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง (Travel time) คือ เวลา

ทั้งหมดที่ใชในการสัญจรในชวงถนนใดๆ หรือจากจุดตนทางไปยังจุดปลายทางท่ีกําหนดไว 
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ตารางที ่2.6 ตัวอยางขอมูลที่ไดจากการวิ่งรถทดสอบ 

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

 

   เมื่อทําการวิ่งรถทดสอบจนไดจํานวนรอบของการสํารวจขอมูลตามที่ตองการแลว จะนํา

ขอมูลตางๆ มาคํานวณเพื่อหาคาปริมาณจราจร เวลาในการเดินทางเฉลี่ย และ ความเร็วเฉลี่ย ไดจาก

สมการตอไปนี ้

 

ปริมาณจราจรตอชั่วโมง (Hourly volume) 

 

௡ݒ = 60 ቀ
ெೞାை೙ି௉೙

೙்ା ೞ்
ቁ         (2.11) 

เวลาในการเดินทางเฉลี่ย (Average travel time) 

 

௡ܶ = ௡ܶ −
଺଴ሺை೙ି௉೙ሻ

௏೙
         (2.12) 

ความเร็วเฉลี่ย (Space mean speed) 

 

ܵ௡ =
଺଴ௗ

೙்
            (2.13) 
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โดยที ่  ௡ = ปริมาณจราจรตอชั่วโมง ในกรณีท่ีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือݒ

 ௦= จํานวนรถที่วิ่งสวนทางบนถนนฝงตรงขามซึ่งนับไดในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสูทิศใตܯ 

 ௡ܱ = จํานวนรถที่วิ่งแซงรถทดสอบในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ 

 ௡ܲ = จํานวนรถที่ถูกแซงโดยรถทดสอบในกรณีท่ีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ 

 ௡ܶ = เวลาในการเดินทางเฉลี่ยของกระแสจราจรในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ หนวย 

   (นาที) 

 ௦ܶ = เวลาในการเดินทางเฉลี่ยของกระแสจราจรในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสู ทิศใต หนวย  

   (นาที) 

 ܵ௡ = ความเร็วเฉลี่ยของกระแสจราจรในกรณีที่รถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือหนวย กิโลเมตร 

   ตอชั่วโมง (km/h) หรือ ไมลตอชั่วโมง (mph) 

 ݀ = ระยะทางของชวงถนนที่ใชทดสอบ หนวย กิโลเมตร (km) หรือ ไมล (miles) 

   กําหนดใหระยะทางระหวางเสนอางอิง A-A ถึง B-B มีคาเทากับ 0.75 กิโลเมตรจะได 

ปริมาณจราจรในทิศมุงหนาสูทิศเหนือและทิศใต ดังนี ้

 

     กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ     ௡ܸ = 60 ቀ
ଵଵଵ.ହାଵ.ହିଵ.଴

ଶ.଺ଵାଶ.ସଶ
ቁ = 1,336 คันตอชั่วโมง 

กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศใต        ௡ܸ = 60 ቀ
଼ସ.଴ା଴.ହିଵ.଴

ଶ.ସଶାଶ.଺ଵ
ቁ = 996 คันตอชั่วโมง 

 

จากสมการที่ (2.12) จะไดเวลาในการเดินทางเฉลี่ยในทิศมุงหนาสูทิศเหนือและทิศใต ดังนี ้

 

  กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ     ௡ܶ = 2.61 −
଺଴ሺଵ.ହିଵ.଴ሻ

ଵ,ଷଷ଺
= 2.59  นาท ี

กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศใต        ௡ܶ = 2.42 −
଺଴ሺ଴.ହିଵ.଴ሻ

ଽଽ଺
= 2.45  นาท ี

จากสมการที่ (2.13) จะไดความเร็วเฉลี่ย (Space mean speed) ในทิศมุงหนาสูทิศเหนือและทิศใต ดังนี้

กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศเหนือ   ܵ௡ = 60 ቀ
଴.଻ହ

ଶ.ହଽ
ቁ = 17.4 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

 กรณีรถทดสอบมุงหนาสูทิศใต        ܵ௡ = 60 ቀ
଴.଻ହ

ଶ.ସହ
ቁ = 18.4 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

   จากตัวอยางจะเห็นไดวา ถาเปนกรณีที่รถทดสอบวิ่งไปทางทิศใต รูปแบบสมการจะ

ยังคงเดิมแตสัญลักษณแสดงทิศทางจะเปลี่ยนเปนตรงกันขามในทุกตําแหนง การแทนคาในสมการจึงควร

ระมัดระวังในจุดนี้ดวย 
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 2.1.7 การวิเคราะหความลาชาในการเดินทางบริเวณสัญญาณไฟจราจร 

  วัตถุประสงคหลักในการวิเคราะหความจุ คือ ความตองการทราบจํานวนรถยนตที่มากที่สุดที่

สามารถผานทางแยกสัญญาณไฟจราจร โดยการวิเคราะหความจุของทางแยกไฟจราจรตองพิจารณาดังนี้ 

คือ  

 (1) ปริมาณจราจรแยกตามทิศทางและชนิดของยานพาหนะ 

 (2) สภาพทางเรขาคณิตของทางแยก 

 (3) ลักษณะของสัญญาณไฟจราจรซึ่งแบงไดดังนี้คือ 

  1) รอบเวลา คือ ชวงเวลาทั้งหมดสําหรับแสดงจังหวะสัญญาณไฟจราจรจนครบทุกเฟส 

  2) เฟส คือ สวนของรอบเวลาที่แบงใหจราจรในแตละสวนไดรับสิทธิในการเคลื่อนที่ 

  3) สัดสวนเฟส คือ สัดสวนไฟเขียวตอรอบเวลา 

  4) คาเวลาสูญเสีย ชวงเวลาไฟเขียวที่ไมไดใชประโยชน โดยจะเปนชวงเปลี่ยนเฟสเริ่มเฟส  

  5) คาเหลื่อมเวลา ระยะเวลาไฟเขียวของจังหวะเริ่มตนของทางแยกที่ติดกัน 

  6) อัตราอิ่มตัว คือ อัตราการไหลของจราจรที่สามารถผานทางแยกไดในลักษณะ  

   แถวคอยตอกัน 

  2.1.7.1 การวิเคราะหความจุของทางแยก 

   การวิเคราะหหาความจุของทางแยกจะพิจารณาจากกลุมของชองจราจรเมื่อไดรับ

สัญญาณไฟเขียว สามารถเคลื่อนไปพรอมกัน เรียกรวมกันวา Lane group โดยความจุสามารถคํานวณได

ดังนี้คือ 

 

௜ܥ = ௜ܵ ቀ
௚೔

஼
ቁ            2.14) 

โดยที่  ܥ௜  คือ ความจุกลุมจราจร 

 ௜ܵ  คือ อัตราการไหลอ่ิมตัว 

 ݃௜  คือ ระยะไฟเขียวที่ใชประโยชน 

 คอื คารอบเวลา วินาที ܥ 

  อัตราสวนระหวางปริมาณจราจรตอความจุจะใชในการบงบอกถึงระดับความอ่ิมตัว (Degree 

of saturation) ของแตละกลุมจราจร สามารถคํานวณไดดังนี ้
 

 ܺ௜ =
௏೔

஼೔
=

௏೔஼

ௌ೔ீ೔
             (2.15) 
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โดยที ่ ܺ௜  คือ ระยะการอ่ิมตัวของกลุมจราจร 

  ௜ܸ คือ ปริมาณจราจรของกลุมจราจร 

  ในกรณขีองทางแยก 2 จังหวะสัญญาณไฟ เชน ทิศเหนือและใต เคลื่อนที่พรอมกันจะตอง

พิจารณากลุมเคลื่อนที่นั้นในแตละเฟสที่มีความอ่ิมตัววิกฤต ซึง่สามารถคํานวณไดดังนี้  

 

ܺ௖  = ∑ ௏೔

௑೔
ቀ

஼

஼ି௅
ቁ             2.16) 

 

โดยที่  ܺ௖  คือ ความอ่ิมตัวของทางแยก 

 ௜ܸ
௜ܺ

ൗ  คอื อัตราสวนปริมาณการจราจรตออตัราการไหลอ่ิมตัวของกลุมจราจร 

 คือ เวลาการสูญเสีย  ܮ 

 ܿ  คอื คารอบเวลา 

  ถาคาระดับความอ่ิมตัวนอยกวา 1.0 ทางแยกสามารถรองรับปริมาณการจราจรไดตามเวลา

ที่ออกแบบของถนนสายนั้น 

  2.1.7.2 เกณฑการควบคุมที่ทางแยก 

   เปนการวิเคราะหรูปแบบทางแยกโดยพิจารณาจากกราฟของปริมาณการจราจรบนถนน

สายรองและปริมาณการจราจรบนถนนสายหลัก 

 

 
รูปท่ี 2.13 กราฟปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักและสายรองของปริมาณการจราจร 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที ่1 เลมที่ 3 (สนข.): 12.) 
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 เพ่ือการควบคุมทางแยกมีประสิทธิภาพสูงสุดกอนที่จะพิจารณาติดตั้งสัญญาณควบคุมปาย

สามารถพิจารณาปายใหทางได และระดับการควบคุมมี 5 ระดับคือ 

  1) ควบคุมเพียงติดตั้งปายแนะนําหรือปายเตือนทางแยก 

  2) ปายใหทาง 

  3) ปายหยุด 

  4) วงเวียน 

  5) สัญญาณไฟจราจร  

   (1) การควบคุมปายแนะนําหรือปายเตือนทางแยก 

    เหมาะแกทางแยกที่มีปริมาณการจราจรนอย ไมมีปญหาดานกระแสจราจร รถ

ทางซายอนุญาตใหรถทางขวาไปกอน ไมมีปญหาดานจุดขัดแยง ระยะมองเห็นเพียงพอ โดยระยะมองเห็น

ที่เพียงพอนั้น AASTO ไดแนะนําระยะการมองเห็นที่นอยที่สุด 

 

ตารางที ่2.7 ระยะการมองเห็นนอยท่ีสุด  

ความเร็ว (ไมลตอชั่วโมง) ระยะการมองเห็นที่นอยทีสุด (ฟุต) 

15 70 

20 90 

25 115 

30 140 

35 165 

40 195 

45 220 

50 245 

55 285 
 

(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 55.) 
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รูปท่ี 2.14 ปายใหทาง  

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

 

   (2) ควบคุมโดยใชปายใหทาง 
    การควบคุมการจราจรดวยความเร็วที่ต่ํา มีปญหาระยะการมองเห็น หรือใชควบคุม

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

สหรัฐอเมริกา ไดแนะนําเกณฑการเลือกวิธีควบคุมจราจรโดยใชปายบอกทางแทนปายหยุดไดโดยมี

ขอกําหนดดังนี ้

    1) ติดตั้งกอนเขาแยกทางดวนที่มีความยาวไมเพียงพอสําหรับเรงความเร็วหรือแยก

ที่มองไมเห็นระยะที่เพียงพอ 

    2) รถที่วิ่งจากทางโทเขาสูทางเอกที่มีความกวางของถนนมากกวา 9 เมตร หรือทาง

ดวนเพ่ือขามไปยังฝงตรงขาม ใหติดตั้งปายบริเวณทางโท 

    3) ทางแยกที่มีปญหาจราจรเม่ือมีการติดตัง้ปายใหสามารถแกไขปญหาดังกลาวได 

    4) ควรติดตั้งปายใหสําหรับชองทางเลี้ยงซายซึ่งมีขอกําหนดการมองเห็น 

    5) ติดตั้งเพ่ือเขาสูวงเวียนเพ่ือเตือนใหชะลอความเร็ว 

 

 
รูปท่ี 2.15 ปายหยุด 

(ที่มา: https://car.kapook.com/view63172.html) 
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   (3) ควบคุมโดยใชปายหยุด 

    1) ปายหยุดแบบสองทิศทาง (Two-way stop control, TWSC) 

     Highway Capacity Manual (2000) การติดตั้งจะติดตั้งปายหยุดเพื่อควบคุม

รถที่เขาสูทางแยกจากทางโทเพ่ือปองกันการขัดแยงของการะแสจราจรที่วิ่งจากทางเอกและปองกัน

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากการตัดกันของกระแสจราจร 

    2) ปายหยุดแบบทุกทิศทาง (All-way stop control, AWSC) 

     MUTCD (2003) แนะนําการติดตั้งปายหยุดทุกทิศทางเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย

สําหรับทางแยกซึ่งมีปริมาณจราจรในแตละทิศทางใกลเคียงกัน เงื่อนไขในการติดตั้งปายหยุดมีดังนี ้

      - ติดตั้งปายหยุดระหวางรอการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

      - เกิดอุบัติเหตุ 5 ครั้งข้ึนไปภายใน 12 เดือน สามารถแกไขอุบัติเหตุไดหาก

ติดตั้งปายหยุดทุกทิศทาง 

      - ปริมาณการจราจรจากทางเอกทั้งสองทิศทางโดยเฉลี่ยไมนอยกวา 300 

คันตอชั่วโมงของ 8 ชั่วโมงใดๆ ในวันปกติ 

      - ผลรวมของจํานวนยวดยาน คนเดินเทา และจํานวนผูขับขี่จักรยานที่วิ่งเขา

สูทางแยกในทางโทท้ังสองทิศทางไมนอยกวา 200 หนวยตอชั่วโมง ของ 8 ชั่วโมง ใดๆ ในวันปกติ และรถ

วิ่งเขาสูทางแยกจากทางโทมีความลาชาเฉลี่ยของการจราจรไมนอยกวา 30 วินาทีตอคัน ในชวงปริมาณ

สูงสุด 

      - การจราจรทางโทมีความเร็ว 85 มากกวา 65 กิโลเมตรตอชั่วโมงใหลด

เกณฑปริมาณจราจรท่ีนอยที่สุดเหลือเพียง 70 จากที่กําหนด 

   (4) ควบคุมโดยใชวงเวียน (Roundabout control)                                 

     การติดตั้งวงเวียนจะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพหรือแกปญหาที่เกิดขึ้นจากกระแสจราจร

ที่ทางแยกนั้นไดดียิ่งข้ึน สามารถลดความลาชา มีความปลอดภัยและประหยัดคาใชจายมากกวาการใช

สัญญาณไฟจราจร แกปญหาจราจรทางแยกไดหลายกรณี เชน ความตอเนื่องของกระแสจราจร การเกิด

อุบัติเหตุที่ทางแยก ความเร็วเม่ือเขาสูทางแยกในเขตชุมชน เปนตน       

    Federal highway administration (2008) ไดจัดทําหนังสือ Roundabout: An 

informational guide เพ่ือนํานําวิธีการเลือกใชและประเมินความเหมาะสมในการติดตั้งวงเวียนเพ่ือใช

ควบคุมกระแสจราจรท่ีทางแยก ซึ่งมีลําดับวิเคราะหดังตอไปนี้ 
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     1) พื้นที่ที่ใชในการติดตั้งมีขนาดเพียงพอตอการติดตั้งหรือไม   

     2) ประเมินจํานวนชองจราจรภายในวงเวียนที่เหมาะสมตอความจุปริมาณ

จราจรที่เขาสูวงเวียน                   

     3) การติดตั้งวงเวียนจะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพหรือแกไขปญหาท่ีเกิดขึ้นจาก

กระแสจราจรที่ทางแยกนั้นไดดียิ่งขึ้น เชน ความตอเนื่องของกระแสจราจร ปญหาการเกิดอุบัติเหตุ 

ความเร็วเมื่อเขาสูทางแยกในเขตชุมชน เปนตน            

     4) เปรียบเทียบขอดีขอเสียของทางเลือกอื่นๆ      

     5) ประเมินรัศมีวงเวียนที่เพียงพอกับรถที่วิ่งภายในวงเวียนอาจจําเปนตองใชวง

เวียนที่มีเสนผานศูนยกลางคอนขางใหญ ทําใหไมคุมคากับการลงทุน       

     6) หากการประเมินชองวางที่เพียงพอกับรถที่วิ่งภายในวงเวียน วงเวียนที่ไดมี

เสนผานศูนยกลางไมใหญมากเกินไป มีความเหมาะสมกับพ้ืนที่ และคุมคาตอการลงทุน ก็สามารถติดตั้งวง

เวียนที่ทางแยกนั้นได 

   (5) ควบคุมโดยใชสัญญาณไฟจราจร (Signalize control) 

    เปนลําดับสุดทายในการควบคุมการจราจรท่ีทางแยก มีคาใชจายคอนขางสูงเมื่อ

เทียบกับการคุมกับวิธีอ่ืนๆ หากติดตั้งในทางแยกที่ไมเหมาะสม อาจทําใหเกิดปญหาความลาชาที่เพิ่ม

สูงขึ้น การฝาฝนสัญญาณไฟและสิ้นเปลืองโดยไมจําเปน ตามมาตรฐาน MUTCD (2003) ประเทศ

สหรัฐอเมริกา สรุปเกณฑการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรไว 8 หัวขอ หากเขาเกณฑขอใดขอหนึ่ง ก็ควรติดตั้ง

สัญญาณไฟจราจร รายละเอียดของเกณฑตางๆ สามารถสรุปไดดังนี ้

     1) เกณฑปริมาณจราจรใน 8 ชั่วโมง (Eight-hour vehicular volume) เกณฑ

นี้จะพิจารณาจากปริมาณจราจรใน 8 ชั่วโมงใดๆ ของวันใหคาจราจรสูงกวาคาที่กําหนดไว เกณฑท่ีกลาวนี้

จะลดความเขมขนลงเมื่อความเร็วที่เปอรเซ็นตไทลที่ 85 ของการจราจรบนสายหลักเกิน 70 กิโลเมตรตอ

ชั่วโมง เกณฑนี้หากปริมาณจราจรตอชั่วโมงแตละทิศทางมีมากกวา 70 เปอรเซ็นต สามารถใชคาจาก

จราจร 100 เปอรเซ็นตแทนได เกณฑปริมาณจราจรใน 8 ชั่วโมงสามารถแบงออกได 2 เกณฑยอย คือ 

เกณฑปริมาณจราจรต่ําสุด (Minimum vehicular volume) และเกณฑความตอเนื่องของกระแสจราจร 

(Interruption of continuous traffic) ซึ่งสามารถอธิบายไดดงัน้ี 

      - เกณฑปริมาณการจราจร (Minimum vehicular volume) พิจารณาจาก

ปริมาณจราจรรายชั่วโมงทั้งบนถนนสายหลักและถนนสายรองที่ไดจากการนับตอเนื่อง 8 ชั่วโมง ในวัน

ปกติตองไมนอยกวาคาที่แนะนํา 

      - เกณฑความตอเนื่องของกระแสจราจร (Interruption of continuous 

traffic) หากปริมาณจราจรบนสายถนนหลักมีปริมาณสูงและยานพาหนะบนถนนสายรองที่ตัดกอใหเกิด

ความไมตอเนื่องของกระแสการจราจรบนถนนสายหลัก หรือการจราจรในทางโทตองรอนานเกินไปกวาจะ
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ผานเขาไปในทางแยกได ทําใหเกิดความลาชาสูงและอาจเปนอันตรายตอรถทั้งสองทิศทาง จึงควร

พิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรไมนอยกวาเกณฑปริมาณจราจรทางเอกและทางโท ในแตละชั่วโมง

ตอเนื่องกันเปนเวลา 8 ชั่วโมงใดๆ ในวันปกติ 

     2) เกณฑปริมาณจราจรใน 4 ชั่วโมง (Four-hour vehicular volume) เกณฑ

นี้จะพิจารณาจากปริมาณจราจรใน 4 ชั่วโมงใดๆ ของวัน ใหคาปริมาณจราจรสูงกวาคาที่กําหนดไว 

สัมพันธกับจํานวนชองจราจรมุงเขาสูทางแยกของทางเอกและทางโท สําหรับปริมาณจราจรในทางเอกทั้ง

สองทิศทางและทางโทในทิศดานมากเพียงทิศเดยีวในแตละ 4 ชั่วโมงเดียวกัน 

     3) เกณฑชั่วโมงเรงดวน (Peak hour) พิจารณาเม่ือการจราจรบนถนนสายรอง

เกิดความ6ลาชาหรืออาจจะไดรับอันตรายจากการขามผานถนนสายหลัก เกณฑการพิจารณานี้จะ

พิจารณาปริมาณจราจรท่ีเกิดจากถนนสายหลักและถนนสายรองในชวงเวลา 15 นาที ใดๆ ของชั่วโมง

เรงดวน ถาปริมาณจราจรมีมากกวาเกณฑที่กําหนดไวก็จะตองทําการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

     4) เกณฑปริมาณคนขามถนน (Pedestrian volume) สัญญาณไฟจราจร

สําหรับคนขามทั้งบริเวณระหวางชวงถนนและที่ทางแยก จะชวยเพ่ิมความปลอดภัยในการขามทาง 

     5) เกณฑทางขามบริเวณหนาโรงเรียน (School crossing) เพื่อเพ่ิมความ 

ปลอดภัยในการขามถนนของเด็กนักเรียน ทางขามบริเวณที่มีชวงระยะเวลาขามไมเพียงพอ การติดตั้ง

สัญญาณไฟจราจรเพ่ือใชในการขามถนน โดยเฉพาะบริเวณที่มีชวงระยะเวลาขามไมเพียงพอ การติดตั้ง

ควรพิจารณาจากปริมาณคนขามถนนในแตละชั่วโมงใน 4 ชั่วโมงใดๆ ในวันปกติตองไมนอยกวา 100 คน

ตอชั่วโมง 

     6) เกณฑความสัมพันธของระบบสัญญาณ (Coordinated signal systems) 

เพ่ือทําใหการจราจรของยวดยานมีการไหลตอเนื่อง ไมติดขัดจากการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรอยางไม

จําเปน เกณฑนี้ใชเมื่อสัญญาณไฟจราจรขางเคยีงอยูใกลกัน 

     7) เกณฑอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Crash experience) การติดตั้งสัญญาณไฟ

จราจรจะชวยลดอตัราเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุลงได โดยการพิจารณาการติดตั้งดังนี้ 

      - อัตราการเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นบาดเจ็บหรือทรัพยสินเสียหายตั้งแต 5 ครั้งข้ึน

ไป ภายในรอบ 12 เดือน 

      - ปริมาณการจราจรตองไมนอยกวารอยละ 80 ของเกณฑปริมาณจราจรใน 

8 ชั่วโมง 

      - ปริมาณคนขามถนนไมนอยกวารอยละ 80 ของเกณฑปริมาณคนขามถนน 

     8) เกณฑโครงขายถนน (Roadway network) การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบาง

แยกตองติดตั้งเพ่ือชวยจัดระบบการจราจรใหดีขึ้น 
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 2.1.8 การออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจร 

  สัญญาณไฟจราจรที่ออกแบบควรทําใหความลาชาของยวดยานโดยรวมลดลง และลดโอกาส

การเกิดอุบัติเหตุสัญญาณจราจรควรลดการขัดแยงของกระแสจราจรใหเหลือนอยที่สุด การออกแบบ

สัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยกเดี่ยว มีขอแนะนําในทางปฏิบัติจาก Underwood มีดังนี ้

   1) เวลาไฟเขียวไมควรนอยกวา 5 วินาท ี

   2) เวลาไฟเขียวสําหรับคนขามถนนไมควรนอยกวา 6 วินาที 

   3) เวลาไฟเขียวนานที่สุดไมควรเกิน 80 วินาที 

   4) รอบสัญญาณไฟจราจรไมควรนานเกิน 120 วินาที สําหรับกรณีมีสองจังหวะและไม

ควรเกิน 200 วินาที สําหรับกรณีมีมากกวา 2 จังหวะ 

  การออกแบบสัญญาณไฟจราจร เริ่มจากการคํานวณหาอัตราการไหลอิ่มตัวของทางแยกโดย

ใชการปรับเทียบคารถยนตสวนบุคคล (Passenger car unit, PCU) แลวทําการคัดเลือกจังหวะ (Phase) 

ของสัญญาณไฟ แลวทําการคํานวณชวงเวลาของจังหวะไฟตางๆ ประกอบดวย จังหวะไฟแดง ไฟแดงทุก

ทิศทาง ไฟเหลือง และไฟเขียว 

  วิธีการคํานวณหาอัตราการไหลอ่ิมตัว รอบสัญญาณไฟจราจร ชวงเวลาเปลี่ยนแปลงไฟ

เหลือง ชวงเวลาไฟแดงทุกทิศทาง และชวงเวลาไฟเขียว มีรายละเอียดและสมการคํานวณดังตอไปนี ้

   2.1.8.1 ชวงเวลาเปลี่ยนแปลงไฟเหลือง (Change interval) 

    ตองพอดีทําใหผูขับข่ีสามารถหยุดรถไดทันดวยความหนวงที่ทั้งคนขับและผูโดยสาร

ในรถรูสึกสบายกอนถึงเสนหยุดอยางนุมนวลหรือสามารถผานทางแยกดวยความเร็วซึ่งเทากับขีดจํากัด

ความเร็วโดยไมตองเรง สัญญาณไฟเหลืองไมควรสั้นเกิน 3 วินาที และไมควรนานเกิน  5 วินาท ีในกรณีที่

การคาํนวณไฟเหลืองนานเกิน 5 วินาที ใหกําหนดเวลาท่ีเกินนั้นเปนเวลาไฟแดงทุกดาน (All red) คํานวณ

ระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลืองได โดยสมการที่ 2.17 

= ܲܥ ݐ +
௏

ଶ௔
+

ௐା௅

௏
           2.17) 

โดยที ่  คือ ระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลือง (วินาที)  ܲܥ

 คอื ระยะเวลาการตัดสินใจของคนขับรถ (วินาที)  ݐ 

 ܸ  คือ ความเร็วของรถที่แลนมาถึงทางแยก (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

 ܽ  คือ อัตราความเรง (เมตรตอวินาท²ี) 

 ܹ  คอื ความกวางของทางแยก (เมตร) 

 คือ ความยาวเฉลี่ยของยานพาหนะ (เมตร)  ܮ 
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ตารางที่ 2.8 เวลาไฟเหลืองโดยประมาณ  

ความเร็วเขาสูทางแยก  (กิโลเมตรตอชั่วโมง) เวลาไฟเหลือง  (วินาที) 

≤ 56 3.0 

57 - 64 3.5 

65 - 72 4.0 

73 - 80 4.5 

> 80 5.0 

(ที่มา: ณัฐวัฒน พันธเพ็ง; รัชภูมิ สังฆกาโร; และ วิษุวัติ แกวไกรสร. (2554). การศกึษาปริมาณจราจร

บริเวณสองทางแยกภายในม.ขอนแกน: 29.) 

 

   2.1.8.2 ชวงเวลาไฟเขียว (Green Interval) 

    การใหเวลาไฟเขียวนานเกินไปจนกระทั่งยวดยานในกระแสจราจรเริ่มทิ้งชวงหางกัน

มากหรือไมมี ถามากเกินไปจะเปนไฟเขียวอยางไมมีประสิทธิภาพ จะกอใหเกิดความลาชาโดยใชเหตุ การ

พิจารณาชวงเวลาไฟเขียว ประกอบดวยเวลาไฟเขียวนอยที่สุดโดยพิจารณาจากการขามถนนของคนเดิน

เทาและเวลาไฟเขียวประสิทธิผลซึ่งจะตองไมนอยกวาเวลาไฟเขียวท่ีนอยที่สุด ชวงเวลาไฟเขียวมี

รายละเอียดดังนี ้

     1) เวลาไฟเขียวที่นอยที่สุด (Minimum green time) จะตองคํานึงถึงการ

อํานวยความสะดวกในการขามถนนพอเหมาะกับจํานวนของผูขาม เพ่ือใหคนขามถนนสามารถขามถนนได

อยางปลอดภัย HCM 2000 กําหนดชวงเวลาไฟเขียวที่นอยที่สุดสามารถคํานวณไดดังแสดงในสมการที่ 

2.18 และ 2.19 

௣ܩ = 3.2 +
௅

ௌ
+ 2.70 ቀ

ே೛೐೏

ௐ೐
ቁ          (2.18) 

௣ܩ = 3.2 +
௅

ௌ
+ 2.70൫ ௣ܰ௘ௗ൯          (2.19) 

 

 

โดยที ่  ௣  คือ เวลาไฟเขียวนอยที่สุด (วนิาที)ܩ

 คอื  ความยาวของทางขาม (เมตร)  ܮ 

 3.2  คือ  ความเร็วเฉลี่ยของคนขาม ปกติใช 1.2 เมตรตอวินาที 

 ௘ܹ  คือ  ความกวางประสิทธิผลของทางขาม (เมตร) 
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    2) เวลาไฟเขียวประสิทธิผลจาก HCM 2000 สามารถคํานวณ 

௜ܩ = ቀ
௏

ௌ
ቁ ݅ × ቀ

஼

௑
ቁ ݅           (2.20) 

โดยที ่  ௜  คือ  เวลาไฟเขียวประสิทธิผลในจังหวะ ݅ (วินาที)ܩ 

 ቀ
௏

ௌ
ቁ ݅ คือ  อัตราสวนการไหลของกลุมชองจราจรในจังหวะ ݅ 

 ܿ  คือ  ความยาวรอบสัญญาณไฟ (วินาที) 

 ௜ܺ  คือ อัตราสวนปริมาณจราจรตอความจุของกลุมชองจราจรในจังหวะ ݅ (0.90) 

     เวลาไฟเขียวทั้งหมดจะตองรวมถึง เวลาสูญเสีย (Lost time) เขาไปดวยเพ่ือ

ชวยในการระบายรถได เหมาะสมกับสภาพที่เกิดขึ้นจริงจากการจราจรซึ่งเวลาสูญเสีย หมายถึง เวลาท่ี

สูญเสียจากการเปลี่ยนจังหวะของสัญญาณไฟจราจรในแตละจังหวะ ซึ่งเมื่อสัญญาณไฟจราจรเปลี่ยนจาก

แดงเปนเขียว เวลาสูญเสียทั้งหมดสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 2.21 

ܮ = ∑ ݈௜
∅
௜ + ܴ             (2.21) 

โดยที ่  คอื เวลาสูญเสียทั้งหมดตอรอบสัญญาณ (วินาที)  ܮ 

 ݈௜  คือ เวลาสูญเสียในจังหวะ ݅ (วินาท)ี 

 ܴ  คือ เวลาไฟแดงทุกดานทั้งหมดในหนึ่งรอบสัญญาณ (วินาที) 

 ∅    คือ จํานวนรอบ 

 

2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 2.2.1 งานศึกษาดานจราจรเพื่อจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบเก็บคาธรรมเนียมบนทาง

หลวงพิเศษระหวางเมือง 

  ทางหลวงพิเศษระหวางเมืองหมายเลข 7 และ หมายเลข 9 ไดเปดใหบริการมามากกวา 10 

ป และมีปริมาณเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วมากเพ่ือรองรับการเพ่ิมปริมาณการจราจรตลอดเวลาโดยในข้ันตน

กรมทางหลวงไดดําเนินการเพิ่มจํานวนชองจราจรจากเดิมในแตละดานฯ ซึ่งมีเพียง 14 ชองเก็บเงิน ได

ขยายเพ่ิมเปน 20 ชองเก็บเงนิตอดานฯ หากแตปริมาณการจราจรผูใชทางหลวงพิเศษระหวาง เมืองยังคง

มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปริมาณการจราจรที่เพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว ทําใหมี

การจราจรคบัคั่ง เกิดความลาชาและเกิดการชะลอตัวบริเวณหนาดานเก็บเงินผานทางสงผลใหเกิดความไม

สะดวกและสิ้นเปลืองพลังงาน เทคโนโลยีในการเพ่ิมขีดความสามารถในการจัดเก็บคาธรรมเนียมผานทาง 

เชน เปลี่ยนระบบการจัดเก็บจากแบบเงินสดมาเปนระบบการจัดเก็บคาผานทางแบบ Electronic toll 

collection system (ETC)  ซึ่งสามารถเพ่ิมอัตราการใหบริการจากระบบเดิม (300-450 คัน/ชั่วโมง/ 

ชอง) เพ่ิมขึ้นเปน (1,000-1,800 คัน/ชั่วโมง/ชอง)โดยระบบจัดเก็บฯ แบบ ETC จะชวยลดเวลาการจัดเก็บ 

(service time) เมื่อเปรียบเทียบกับระบบจัดเก็บที่ใชอยูเดิมเปนอยางมาก เนื่องจากระบบจะหักคาผาน
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ทางผาน Tag และบัตรที่อยูในรถอัตโนมัติ เชน บัตร Easy-pass (สําหรับการทางพิเศษแหงประเทศไทย) 

และ บัตร M-pass (สําหรับทางหลวงพิเศษระหวางเมือง) รายละเอียดเพ่ิมเติมดังตารางดังนี ้

ตารางที่ 2.9 อัตราการใหบริการจัดเก็บคาธรรมเนียมผานทางของเทคโนโลยีรูปแบบตางๆ  

 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที่ 1: 2.) 

 

 1. ระบบ ETC 

  คือระบบการจัดเก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติโดยติดตั้ง Tag ไวที่ยานพาหนะและติดเครื่อง

อาน Tag ไวที่ตูเก็บคาผานทางตัวอยางเชนระบบ M-pass และ ระบบ Easy-pass เปนตน 

 2. ระบบ SLFF 

  เปนหนึ่งในระบบการจัดเก็บคาผานทางอัตโนมัติแบบ 1 ชองจราจร (ETC) ในกรณีเอาไมกั้น

รถออก (อัตราการใหบริการ = 1600-1800 คัน/ชม.) 

 3. ระบบ Multi-lane free flows (MLFF) 

  คือระบบจัดเก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติซึ่งรถสามารถวิ่งผานชองเก็บคาผานทางไดจํานวน

หลายชองจราจรโดยไมตองชะลอความเร็วเพ่ือผานดาน เหมือนปญหาที่พบไดจากระบบเก็บคาผานทางใน

ปจจุบัน (แบบชําระเงินสด) 

 

 

 

 

 

 

 

รูปแบบการจัดเก็บคาผานทาง คัน/ชั่วโมง 

เก็บเงินสด 300 - 450 

คูปอง 500 - 800 

ระบบ ETC 1 ชอง (SLFF ) 1,000 - 1,800 

ระบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) 2,300 
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 รูปท่ี 2.16   ระบบการจัดเก็บแบบเงินสด          รูปท่ี 2.17  ระบบจัดเก็บแบบ ETC 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.18  ระบบการจัดเก็บแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที่ 1: 3.) 

 

  2.2.1.1 การสํารวจและเก็บขอมูลสภาพจราจรบริเวณหนาดานเก็บคาผานทาง 

   1) ขอมูล Road/Toll booth inventory 

    ขอมูลทางกายภาพดานลาดกระบัง (ขาออก กทม.) ถนน 4 ชองทาง ดานที่ 1 และ 

2 มีชองเก็บคาผานทาง 3 และ 7 ชองทางตามลําดับชองทางซายสุดจํานวน 2 ชองเก็บคาผานทางของ

รถบรรทุก สวนดานลาดกระบัง (ขาเขา กทม.) เปน ถนน 4 ชองทาง ดานที่ 1 และ 2 มีชองเก็บคาผาน

ทาง 3 และ 9 ชองทาง ตามลําดับ ชองทางซายสุดจํานวน 2 ชองเปนชองเก็บคาผานทางของรถบรรทุก 

    ขอมูลทางกายภาพดานทับชาง (ขาออก กทม.) เปนถนน 4 ชองทาง มีชองเก็บเงิน 

2 ดาน แตละดานมี 7 ชองทางเก็บคาผานทาง  ชองทางซายสุดเก็บคาผานทางสําหรับรถบรรทุก สวนดาน

ทับชาง (ขาเขา กทม.) ถนน 4 ชองทาง มีทั้งสิ้น 3 ดาน มีชองเก็บคาผานทาง 5 ชองทาง 



36 
 
  

 

     

รูปท่ี 2.19  ลักษณะกายภาพดานลาดกระบัง (กอนปรับปรุงป 2547) 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่1: 4.) 

 

 
รูปท่ี 2.20  ลักษณะกายภาพดานทับชาง 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที่ 1: 4.) 
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   2) ขอมูลปริมาณรถเขาดาน โดยชวงเวลาเชา ปริมาณรถในทิศเขา กทม. มีคาสูงในเวลา 

(7.00-10.00 น.) และปริมาณรถในทิศออก กทม. ชวงเวลา (18.00-20.00 น.) มีคาสูง โดยทั้งสองชองทาง

หลวงหมายเลข 7 และ 9  

   3) ขอมูลระยะเวลาใหบริการ (Service time) ของดานเนื่องจากความสามารถในการ

ใหบริการ ณ บริเวณดานเก็บคาผานทางขึ้นอยูกับวิธีการเก็บคาผานทางบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

เปนระบบชําระคาผานทางแบบเงินสด แบบระบบเปด และวิธีการเก็บคาผานทาง บนทางหลวงพิเศษ

หมายเลย 7 เปนระบบชําระคาผานทางโดยใชเงินสดแบบระบบปดรายละเอียดผลสํารวจ ระยะเวลา

ใหบริการ (Service time) ณ ตูเก็บคาผาน ทาง ณ ดานลาดกระบัง และ ดานทับชางแสดงดังตาราง

ตอไปนี้ 

 

ตารางที ่2.10  ผลการสํารวจระยะเวลาการใหบริการ 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่1: 5.) 

    

  

ดาน 
ประเภทชอง 

เก็บคาผานทาง 

ระยะเวลาใหบริการ 

Mean SD. 

ลาดกระบัง 
รถ 4 ลอ 8.3 7.9 

รถบรรทุก 14.8 7.8 

ทับชาง 
รถ 4 ลอ 6.4 3.7 

รถบรรทุก 11.1 5.8 
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4) ขอมูลอัตราการใหบริการของดาน (Service rate) 

ตารางที่ 2.11 ผลการสํารวจอัตราการใหบริการ (Service rate) ณ ตูเก็บคาผานทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่ 1: 6.) 

 

2.2.1.2 แนวทางการพัฒนาแบบจําลองการจราจรเสมือนจริง 

             การศึกษานี้ไดมีการประยุกตใชแบบจําลองเสมือนจริงระดับจุลภาค ในการจําลองสภาพ

จราจร ณ ดานเก็บคาธรรมเนียมผานทางของกรมทางหลวงหมายเลข 7 และหมายเลข 9 การพัฒนา

แบบจําลองเสมือนจริงนี้ไดใชโปรแกรม Vissim เปนเครื่องมือในการสรางแบบจําลองเพื่อใหแบบจําลอง

นาเชื่อถือและเหมาะสมเพ่ือวิเคราะหสภาพการจราจรตามแผนปรับปรุงจราจร คาสถิติ GEH ควรมีคา <5 

ตัวอยางผลการปรับเทียบอัตราการใหบริการ ซึ่งมีคาสถิติ GEH อยูในระดับที่ยอมรับได แสดงดังนี ้

ܿ݅ݐܽݐݏ ܪܧܩ = ටଶሺெି஼ሻమ

ெା஼
           (2.22) 

 

โดยที ่  อัตราการใหบริการ (ตอ 1 ตูบริการ) ที่ไดจากแบบจําลอง = ܯ

 อัตราการใหบริการ (ตอ 1 ตูบริการ) ที่ไดจากการสํารวจ =  ܥ 

  

ดาน ประเภทชองเก็บคาผานทาง อัตราการใหบริการ 

ลาดกระบัง รถ 4 ลอ 431±40 

รถบรรทุก 243±20 

ทับชาง รถ 4 ลอ 558±70 

รถบรรทุก 325±30 

ทับชาง รถ 4 ลอ 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 ปที่ 11 ฉบับ

ที ่1: 6.) 

 

  

ดาน  ประเภทชอง  อัตราการใหบริการ  GEH  

model  สํารวจ 

ลาดกระบัง รถ 4 ลอ  441  431  0.48  

รถบรรทุก 240  243  0.19  

ทับชาง  รถ 4 ลอ 514  558  1.90  

รถบรรทุก 329  325  0.22  
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  2.2.1.3 ขั้นตอนการพฒันาและประยุกตใชแบบจําลองการจราจรเสมือนจริง 

รูปท่ี 2.21 ข้ันตอนการพัฒนาและประยุกตใชแบบจําลองการจราจรเสมือนจริง 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่1: 7.) 
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เนื่องจากความตองการบนถนนหมายเลข 7 และ 9 มีความตองการที่เพ่ิมข้ึน จึงตองหาวิธีการโดย

ใชหลักเกณฑทางวิศวกรรมออกแบบ คือ อัตราสวนระหวางปริมาณจราจร/ความจุนอยกวา 1 หาก

มากกวา 1 สภาพการจราจรจะติดขัด โดยผลการวิเคราะหหากสามารถเพิ่มประสิทธิภาพ การจัดเก็บ

คาธรรมเนียมแบบ Multilane free flow ในสวนดานทับชาง จะยกระดับการใหบริการไดดีข้ึน โดยในป 

2567 หากมีผูใช ETC เพิ่มข้ึน 50% จะทําใหยกระดับจาก F ในปจจุบัน เปน C และในสวนของดาน

ลาดกระบัง จะสามารถรักษาระดับการใหบริการ B จนถึงป 2567 ซึ่งเปนระดับการใหบริการที่ลาชาเพียง

เล็กนอยระดับการใหบริการแสดงตามตารางดังนี ้

ตารางที่ 2.13  แสดงระดับการใหบริการ (Level of service) ณ บริเวณเก็บคาผานทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(ที่มา: ธีรพจน ศิริไพโรจน. (2559). วารสารวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ปที่ 11  

ฉบับที ่1: 8.) 

 

 

  

ระดับการใหบริการ ความลาชาในการเดินทาง 

(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 กําหนดคาของโครงงาน 

  3.1.1.1 กําหนดวัตถุประสงคของโครงงาน  

   โครงงานนี้จะมุงเนนจุดประสงคในการแกปญหาการจราจรติดขัด ที่ตําแหนงตางๆ 

บริเวณทางแยกของตลาดองครักษ โดยปญหาหลักจะอยูที่ทางหลวงชนบท นครนายกหมายเลข 3001 

ซอย ตลาดองครักษ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      

 

 

 

 

รูปท่ี 3.1 ภาพถายจากดาวเทียม บริเวณตลาดองครักษ 

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

 

ที่วาการ อําเภอองครักษ 

บริเวณตลาดองครักษ 

เทสโกโลตสั  
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  3.1.1.2 เลือกวิธีที่เหมาะสมกับการแกปญหา 

   การแกปญหาที่เก่ียวกับการลดจํานวนแถวคอยและจุดขัดแยงในบริเวณที่มีการจราจร

ติดขัดมีหลายหลายวิธีเชน  

    1. การติดตั้งไฟจราจร เพ่ือลดอัตราความขัดแยงที่ทางแยก 

    2. กําหนดการสัญจรในตลาดองครักษบางสวนใหเปนการเดินรถทางเดียว 

    3. จัดการจอดรถในตลาดองครักษใหเปนระเบียบมากขึ้น เพ่ือปองกันการติดขัดของ

จราจรที่เกิดจากการจอดรถทับเสนทางสัญจร 

 3.1.2 รวบรวมขอมูล 
  3.1.2.1 สํารวจปริมาณการจราจรในแตละทางแยกบริเวณตลาดองครักษ 

   การสํารวจปริมาณจราจร คือการวัดจํานวนยวดยานในหนวยคันทุก 15 นาที หรือ

เรียกวา “อัตราการไหล” โดยจะมีวิธีการเก็บขอมูลดวยกัน 2 วิธีคือ การเก็บขอมูลดวยพนักงานนับ และ

การเก็บขอมูลโดยใชอุปกรณเชิงกลแบบเคลื่อนยายได เพ่ือความสะดวกในการเก็บขอมูล    

  3.1.2.2 การทําแผนที่ขอมูลทางกายภาพ 

   การทําขอมูลแผนที่ทางกายภาพเพ่ือใหสะดวกตอการกําหนดตําแหนงการเก็บรวบรวม

ขอมูล และเพ่ือใหมีความเขาใจงายตอการทําโครงงานมากขึ้น โดยการกําหนดจุดในการสํารวจการจราจร

ในทางแยกดังในรูป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.2 ตําแหนงการสํารวจบริเวณทางแยก 11 จุดทางแยก 

(ที่มา : https://www.google.co.th/maps/place/ตลาดองครักษ) 
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  3.1.2.3 การสํารวจขอมูลอื่นๆ 

   การสํารวจขอมูลเพ่ิมเติมเพื่อใหมีการวิเคราะหที่แมนยําขึ้นและแกปญหาไดตรงจุดมาก

ยิ่งข้ึน โดยการเก็บขอมูลจะประกอบไปดวย 

    1) Time mean speed หรือความเร็วยวดยานที่ผานตําแหนงที่กําหนด 

    2) Space mean speed หรือระยะหางของยวดยานในแตคันที่ผานจุดที่กําหนด 

 3.1.3 การพัฒนาแบบจําลองกรณีฐาน (ยังไมปรับปรุง) 
  นําขอมูลท่ีไดจากการสํารวจมาปอนใสโปรแกรมสรางแบบจําลองทางจราจรที่ไดเตรียมไว

และกําหนดคา เชน จํานวนเลน ทิศทางเลน ทางแยก เปนตน 

 3.1.4 ตรวจสอบขอผิดพลาด  
  ทําการตรวจสอบขอผิดพลาดเพื่อใหมั่นใจวาขอมูลที่นํามากรอกใสโปรแกรมแบบจําลองไม

ผิดไปจากขอมูลที่ไดทําการสํารวจมา  

 3.1.5 เปรียบเทียบขอมูลกรณีฐานกับกรณีใหม  

  ทําการเปรียบเทียบคาพารามิเตอรกรณีฐานกับกรณีใหมตามรูปแบบการแกปญหา 3.1.1.2 

โดยจะหาวิธีท่ีไดผลลัพธที่ดีท่ีสุด ซึ่งสามารถพิจารณาไดจากการลดลงของปริมาณแถวคอย การติดขัดของ

จราจร เปนตน 

 3.1.6 การวิเคราะหขอมูลของโปรแกรมแบบจําลองแลวตัดสินวากรณีนี้ยังไมสามารถยอมรับ

ได 

  วิธีการปรับแกมีวิธีการดังนี้ 

  การปรับเทียบคาพารามิเตอร 

   โดยจะทําการปรับเทียบคาในกรณีใหม เพ่ือใหมีความเหมาะสมยิ่งข้ึนแลวทําการสํารวจ

และตรวจสอบขอผิดพลาดอีกครั้ง (หัวขอ 3.4) เพื่อทําการคํานวณและวิเคราะหคาใหมเพ่ือใหผลลัพธ

ออกเปนท่ียอมรับได 

 3.1.7 การวิเคราะหขอมูลของโปรแกรมแบบจําลองแลวตัดสินวากรณีนี้ยังสามารยอมรับได 

  วิเคราะหความตองการในอนาคตและออกแบบคา LOS (Level of service ) 

    การออกแบบการจราจรตองตระหนักถึงการจราจรในปจจุบันและอนาคตเปนหลัก 

เนื่องจากเวลาผานไปการจราจรในอนาคตก็มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นตามไปดวยดังนั้นการออกแบบการจราจรให

รองรับอนาคตนั้นสําคัญมาก และเมื่อรูความตองการในอนาคตแลวจําเปนตองออกแบบคาระดับบริการ

(LOS) ดวยเพ่ือใหเหมาะกับการใชงาน ถาออกแบบใหระดับบริการต่ําเกินความตองการจะเกิดปญหา

ติดขัดข้ึน และถาออกแบบให ระดับบริการมีคาสูงเกินความจําเปนจะทําใหเปลืองคาใชจายโดยใชเหตุ 
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 3.1.8 สรุปผล 

  นําคาระดับบริการที่ออกแบบพรอมวิธีการแกไขการจราจรมานําเสนอพรอมทั้งนําไปใหผูที่

สามารถแกไขปญหาการจราจรได เชน กรมทางหลวง สถานีตํารวจ เปนตน 
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3.2 ขั้นตอนการจัดการและแกไขจราจรดวย Flow chart 

 

 
 

รูปท่ี 3.3 ข้ันตอนการจัดการและแกไขจราจร 
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3.3 ระยะเวลาในการดําเนินงาน 
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บทท่ี 4 

การสํารวจและวเิคราะหการออกแบบ 

 
 ในสวนของการสํารวจนั้นผูออกแบบไดจัดเก็บขอมูลดังนี้ 

  - การสํารวจปริมาณยานพาหนะจําแนกตามชนิดและทิศทางการเคลื่อนที่ ในเวลาเรงดวน

เชา และเรงดวนเย็น 

  - การเก็บความเร็วเฉลี่ยจากแยกหนึ่งไปยังอีกแยกหนึ่งของ ทางหลวงชนบท นครนายก 

3001 

 โดยระยะเวลาในการเก็บนั้นจะอยูในชวงเดือน ธ.ค.-ม.ค. พ.ศ. 2556-2557 โดยในการเก็บ

สํารวจปริมาณยานพาหนะนั้นจะเก็บในชวงเวลาเรงดวนเชา 6.00 น.-9.00 น. และชวงเวลาเรงดวนเย็น 

16.00 น.-19.00 น. โดยในการเก็บสํารวจนั้นจะแยกเก็บตามทิศทาง โดยความถี่ในการสํารวจคือแยกละ 1 

ครั้ง ตัวอยางเชน การสํารวจปริมาณจราจรในทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ไป ซอยตลาด

องครักษ 1 ในชวงเวลาเรงดวนเชา ก็จะเก็บเพียงครั้งเดียวเปนตน 

 วันท่ีเก็บสํารวจนั้นจะตองเปนวันธรรมดา ไมตรงกับวันหยุดนักขัตฤกษ หรือ เสาร-อาทิตย และ

ไมใกลกับวันหยุด เชน กอนเทศกาลปใหม 5 วัน และหลังเทศกาลปใหม 5 วัน เปนตน เพ่ือไมใหมีการ

แปรปรวนของขอมูลมากนัก 
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4.1 ผลการสํารวจปริมาณจราจรชั่วโมงเรงดวนบริเวณตลาดองครักษ 

 

 

      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.1 ภาพแสดงสถานที่สําคัญที่ใชระบุเสนทางการเคลื่อนที่ของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ

บริเวณตลาดองครักษ (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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 4.1.1 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.2 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 1 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 1 รูปท่ี 4.2 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันตกเฉียงใตของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.1.1 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากสะพานขามคลองรังสิตประยูร

ศักดิ ์

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายคอนขางเยอะ และ

มียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวซาย

คอนขางเยอะ แตนอยกวาชวงเวลาเรงดวนเชา และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะมากที่สุด 

  4.1.1.2 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากโลตัสเอ็กเพรส 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมาก เลี้ยวขวาคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปคอนขางเยอะ ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวขวา

คอนขางเยอะ มากกวาชวงเวลาเรงดวนเชา และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะมากที่ทางตรง 

  4.1.1.3 ที่ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากตลาดองครักษ 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวาเยอะ เลี้ยวซายคอนขางเยอะ และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปเยอะ ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวามาก เลี้ยวซายเยอะ 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึน้ไปนอยท่ีสุด 
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 4.1.2 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.3 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 2 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 2 รูปท่ี 4.3 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศใตของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.2.1 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากโลตัสเอ็กเพรส 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมาก เลี้ยวซายคอนขางเยอะ และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะมากที่ทางตรง ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก 

เลี้ยวซายเยอะกวาชวงเวลาเรงดวนเชา และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปเยอะท่ีทางตรง 

  4.1.2.2 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจาก รานสะดวกซ้ือ 7- Eleven 

สาขาตลาดองครักษ บริเวณหนาตลาดองครักษ 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปคอนขางเยอะที่ทางตรง ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก 

เลี้ยวขวาคอนขางเยอะ มากกวาชวงเวลาเรงดวนเชา และมียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปเยอะมากที่

ทางตรง 

  4.1.2.3 ซอย ตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากตลาดองครักษ 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวาเยอะ เลี้ยวซายคอนขางเยอะ และ

ไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวามาก เลี้ยวซายเยอะ 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปสวนหนึ่ง 
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 4.1.3 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 3 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.4 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 3 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 3 รูปท่ี 4.4 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันออกเฉียงใตของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.3.1 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากรานสะดวกซื้อ 7- Eleven สาขา

ตลาดองครักษ บริเวณหนาตลาดองครักษ 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมาก เลี้ยวซายคอนขางมาก และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซาย

คอนขางมาก และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก 

  4.1.3.2 ทางหลวงชนบท นครนายก 3001 ทิศทางจากธนาคารกรุงศรีอยุธยา 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวานอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปคอนขางมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวขวา

คอนขางนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปคอนขางมาก 

  4.1.3.3 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากตลาดองครักษ 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวาคอนขางนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวามากที่สุด เลี้ยว

ซายคอนขางนอย และมียานพาหนะต้ังแตหกลอขึ้นไปนอย 
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 4.1.4 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.5 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 4 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 4 รูปท่ี 4.5 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันตกของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.4.1 ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 3001 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่งโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางนอย 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปคอนขางมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรง

คอนขางมาก เลี้ยวขวาคอนขางนอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.4.2 ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากรานเคหะภัณฑ 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายนอย และไม

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมากท่ีสุด เลี้ยวซายนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป              

  4.1.4.3 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวซายมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางนอย และ

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยว

ขวานอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

  



58 
 
  

 

4.1.5 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.6 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 5 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 5 รูปท่ี 4.6 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 4 แยก บริเวณก่ึงกลางของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.5.1 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 3001 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวา

คอนขางนอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก

ที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวานอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.5.2 ซอย ตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานศึกษาภัณฑ  

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวซายคอนขางนอย 

เลี้ยวขวาคอนขางนอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของ

ทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวาคอนขางมาก และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.5.3 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 1 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย 

เลี้ยวนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก

ที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวานอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.5.4 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 3 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย 

เลี้ยวขวาคอนขางนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของ

ทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายมากที่สุด เลี้ยวขวานอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปคอนขาง 
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 4.1.6 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.7 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 6 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 6 รูปท่ี 4.7 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันออกของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.6.1 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากทางหลวงชนบท นครนายก 3001 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวซาย

คอนขางนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย 

  4.1.6.2 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากธนาคารไทยพาณิชย 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สดุ เลี้ยวขวาคอนขางมาก และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวขวา

คอนขางนอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.6.3 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2  

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวานอย เลี้ยวซายคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวาคอนขางนอย เลี้ยว

ซายมากที่สุด และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 
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 4.1.7 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 7 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.8 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 7 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 7 รูปท่ี 4.8 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันตกเฉียงเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้          

  4.1.7.1 ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากรานเคหะภัณฑ                                    

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุดเลี้ยวซายนอยและไมมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป              

  4.1.7.2 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2                                 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางมาก และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงนอย เลี้ยวขวานอย 

และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย                                                                          

  4.1.7.3 ซอยตลาดองครักษ 1 ทิศทางจากรานถายเอกสาร     

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวามากที่สุด เลี้ยวซายนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวานอย เลี้ยวซายนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 
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 4.1.8 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 8 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.9 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 8 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 8 รูปท่ี 4.9 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 4 แยก บริเวณทิศเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.8.1 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานศึกษาภัณฑ 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงนอย เลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวา

คอนขาง และมียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปคอนขางมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของ

ทางตรงนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวามากที่สุด และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก   

   4.1.8.2 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานทุกอยาง 20                     

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงนอย เลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวานอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยว

ซายนอย เลี้ยวขวามากที่สุด และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป       

  4.1.8.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 1     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงนอย เลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวาคอนขาง

นอย และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางนอย 

เลี้ยวซายมากที่สุด เลี้ยวขวานอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก      

  4.1.8.4 ตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 3     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงคอนขางนอย เลี้ยวซายคอนขางนอย 

เลี้ยวขวานอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรง

คอนขางนอย เลี้ยวซายมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางนอยและมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก  
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 4.1.9 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 9 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.10 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 9 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 9 รูปที่ 4.10 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันออกเฉียงเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้  

  4.1.9.1 ซอย ตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากธนาคารไทยพาณิชย    

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายคอนขางนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวซาย

นอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย            

  4.1.9.2 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากราน K-Mobile     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวาคอนขางมาก และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงคอนขางมาก เลี้ยวขวา

คอนขางนอย และมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก          

  4.1.9.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวาคอนขางนอย เลี้ยวซายมากที่สุด และ

มียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปมาก ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวาคอนขางนอย เลี้ยว

ซายคอนขางนอยและไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป   
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 4.1.10 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกท่ี 10 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.11 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 10 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 10 รูปท่ี 4.11 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บรเิวณทิศเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.10.1 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 3 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายนอย และไมมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงนอย เลี้ยวซายนอย และไม

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป                

  4.1.10.2 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากรานถายเอกสาร     

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงนอย เลี้ยวขวามากที่สุด และไมมี

ยานพาหนะตัง้แตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงนอย เลี้ยวขวานอย และไม

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป               

  4.1.10.3 ซอยตลาดองครักษ 2 ทิศทางจากรานทุกอยาง 20     

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวซายคอนขางนอย เลี้ยวขวาคอนขางนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวซายนอย เลี้ยวขวา

มากที่สุดและไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 
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 4.1.11 ผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 11 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.12 ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน ณ แยกที่ 11 (ไมไดเทียบมาตราสวน) 
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  จากผลการสํารวจปริมาณจราจรในชั่วโมงแรงดวนของแยกที่ 11 รูปท่ี 4.12 ตามภาพแสดง

สถานท่ีสําคัญท่ีใชระบุเสนทางการเคลื่อนท่ีของปริมาณยานพาหนะตามแยกตางๆ บริเวณตลาดองครักษ 

รูปที่ 4.1 เปน 3 แยก บริเวณทิศตะวันออกเฉียงเหนือของตลาดองครักษ โดยวิเคราะหไดดังนี ้

  4.1.11.1 ซอย ตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากราน K-Mobile 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวซายนอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวซายนอย 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.11.2 ซอยตลาดองครักษ 3 ทิศทางจากสถานีตํารวจภูธร 

   จะมีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของทางตรงมากที่สุด เลี้ยวขวานอย และมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไปนอย ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของทางตรงมาก เลี้ยวขวามาก 

และไมมียานพาหนะตั้งแตหกลอขึ้นไป 

  4.1.11.3 ในตลาดองครักษ ทิศทางจากซอย ตลาดองครักษ 2 

   มีปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเชาของเลี้ยวขวานอย เลี้ยวซายมากที่สุด และไมมี

ยานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนเย็นของเลี้ยวขวานอย เลี้ยวซายนอย และไม

มียานพาหนะตั้งแตหกลอข้ึนไป 

 

4.2 การใชแบบจําลองในการบริหารจัดการจราจรในบริเวณตลาดองครักษ  

 4.2.1 การสรางแบบจําลองกรณีฐาน (กรณีปจจุบนั)  

  จากการสํารวจปริมาณรถที่สัญจรบริเวณภายในและรอบๆตลาดองครักษ ความเร็วของรถที่

ทิศทางขาเขาตลาดองครักษและในตลาดองครักษ สัญลักษณและปายจราจรบริเวณตลาดองครักษ รวมถึง

ความยาว และความกวางของถนน (แสดงในภาคผนวก ก) โดยเมื่อไดผลขอมูลจากการสํารวจแลวจะนํา

ขอมูลนั้นไปทําการกรอกใสแบบทดลองเพ่ือทําขอมูลกรณีฐานสิ่งที่จําเปนในการใสคามีดังนี้คือ  

 - ลักษณะทางกายภาพเชน ทางแยก เสนถนน 

 - ทิศทางการจราจรของถนนแตละเลน 

 - ความเร็วเฉลี่ยที่รถใชในการขับที่ถนนนั้นๆ 

 - ความกวางเลนและจํานวนชองจราจร 

 - ปริมาณรถที่วิ่งสัญจร ณ บริเวณถนนท่ีไดทําการสํารวจและสรางแบบจําลอง รวมถึงการ

คํานวณเปอรเซ็นตของ Heavy vehicles (%HV) 
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  เม่ือนําคาที่กลาวมาขางตนใสลงในโปรแกรมสรางแบบจําลองจะไดผลลัพธดังนี้ 
 

 
 

รูปท่ี 4.13 แบบจําลองกรณีฐาน 

 

 จากรูปที่ 4.13 เมื่อสังเกตจะพบวาการจราจรท่ีถนนทางหลวง 3001 ตัดกับทางเขาซอยทั้ง 3 จุด 

มีการติดขัดของจราจรมาก สงผลใหมีแถวคอยท่ียาว และมีการติดขัดเกิดขึ้นมาก เราจึงเห็นปญหาหลังที่

บริเวณหนาตลาดองครักษทําใหผูจัดทําคิดวิธีการแกปญหาคือ การติดตั้งสัญญาณไฟ การเดินรถทางเดียว 

และการเพ่ิมเลนทางออกซอยอีกจํานวน 1 เลนโดยทุกกรณีนั้นจะเพ่ิม ถนนเลนหลักเปนการเดินรถทิศทาง

อยางละ 2 เลน  

 4.2.2 การสรางแบบจําลองกรณีปรับปรุง 

  เมื่อทําการวิธีการแกไขปญหาการจราจรดังหัวขอ 4.2.1 เรียบรอยแลว เราจึงนําไปออกแบบ

ตามแผนที่วางไวดังนี้ 
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  4.2.2.1 การติดตั้งสัญญาณไฟ  
   สําหรับการติดตั้ งสัญญาณไฟนั้นเราจะทําการเพิ่มสัญญาณไฟจราจรที่ทางหลวง

หมายเลข 3001 ตัดกับทางเขาซอยตลาดองครักษทั้ง 3 จุดโดยจะทําการประสานสัญญาณไฟจราจรใหเขา

กันเพ่ือที่จะลดระยะเวลาที่สูญเสียของสัญญาณไฟจราจร และไดทําการเพ่ิมชองทางถนนหลักเปนจํานวน 

2 ชองทางซึ่งผลลัพธการจราจรสรางแบบจําลองนั้นจะไดรูปดังนี ้

 

 
 

รูปท่ี 4.14 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (กรณใีชสัญญาณไฟจราจร) 

 

  จากรูปที่ 4.2 สังเกตไดวามีการจราจรติดขัดมากกวาเดิมและทําใหรถภายในตลาดองครักษ

ติดขัดตามไปดวยเพราะวารถที่สัญจรผานนั้นมีการรอสัญญาณไฟเพื่อที่จะผานทางแยกไปซึ่งสิ่งที่ทําใหรถ

ติดกวากรณีปจจุบันนั้นเพราะวาจํานวนรถที่สัญจรผานไมเหมาะแกการตั้งสัญญาณไฟจราจร (รถท่ีสัญจร 

มีปริมาณนอยกวาความจําเปนที่ตองใชสัญญาณไฟจราจร)จึงเปนผลทําใหมีการติดขัดมากกวากรณีปจจุบัน 

  4.2.2.2 การจัดตั้งการเดินรถทางเดียว 

   สําหรับการติดตั้ งทางเดียวนั้นเปนตัวเลือกหนึ่งท่ีนาสนใจสําหรับการแกปญหา

การจราจรบริเวณตลาดองครักษซึ่งเราจะทําการกําหนดทางเขาและทางออกในบริเวณตลาดองครักษ

เทานั้นเพราะถนนหลักไมสามารถบังคับรถที่ผานทางสัญจรใหเดินรถทางเดียวไดโดยสังเกตไดจากรูปดังนี ้
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รูปท่ี 4.15 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (กรณเีดินรถทางเดียว) 

   

   จากรูปที่ 4.15 เปนการจัดการจราจรที่ใชการเดินรถทางเดียวโดยทางผูจัดทําใชวิธีการ

ใหรถเขาตลาดองครกัษแคเพียงทางเดียวเทานั้นคือบริเวณทางแยกของถนนหลักทางหลวง 3001 ตัดกับ

ซอยตลาดองครักษหมายเลข 2 โดยจะใหรถนั้นวิ่งออกทางถนนหลักหมายเลข 1 และ 3 ซึ่งจะมีทิศทาง

แสดงในรูปที่ 4.16 
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รูปท่ี 4.16 ทิศทางการเขาออกของกรณีเดินรถทางเดียว 

 

   จากรูปขางตนเราจะเห็นวาเสนสีเขียวคือทางเขาซึ่งเราจะกําหนดไวที่แยกซอยตลาด

องครักษที่ 2 และไดกําหนดทางออกเปน แยกตลาดองครักษที่ 1 และ 3 ซึ่งจะใชลูกศรสีชมพู 

  4.2.2.3 การเพิ่มเลนผายเลี้ยวซายขึ้นจํานวน 1 เลนที่แยกทางหลวง 3001 ตัดกับซอย

ตลาดองครักษ 3  
   โดยจะทําการเพ่ิมเลนผายชองเลี้ยวซายข้ึนมาจํานวน 1 เลนทําใหทางแยกนั้นมีจํานวน 

3 เลนโดยจะกําหนดเปนเลี้ยวขวาจํานวน 2 เลนและเลี้ยวซายจํานวน 1 เลนเพราะจากการสํารวจนั้นทาง

เราพบวามีรถเลี้ยวขวามากกวารถเลี้ยวซาย ซึ่งจะแสดงไดดังรูปที่ 4.17  
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รูปท่ี 4.17 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (กรณเีลนผาย) 

  

   จากรูปที่ 4.17 จะสังเกตไดวาทางเรานั้นไดทําการเพิ่มเลนผายจันวน 1 เลนที่บริเวณ

ทางแยกเปนเลนที่ใชสําหรับการเลี้ยวซายเทานั้นเพื่อนใหลดนั้นเลี่ยงการติดขัดที่บริเวณทางแยกโดยเราจะ

ใชเกาะสีเปนการก้ันแบงเลนผายและจะกําหนดเลนที่เหลือจํานวน 2 เลนนั้นเปนเลนเลี้ยวขวาเทานั้น  

 

 จากการสรางแบบจําลองดวยโปรแกรมทั้ง 3 กรณีปรับปรุง จึงไดทําตารางสรุปรายละเอียดการ

ปรับปรุงของแตละกรณีเม่ือเทียบกับกรณีฐานซึ่งจะแสดงไดดังตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1  ตารางสรุปรายละเอียดการปรับปรุงของแตละกรณเีมื่อเทียบกับกรณฐีาน 

 

 เนื่องจากการปรับปรุงดวยกรณีเดินรถทางเดียวมีความแมนยําท่ีนอยมาก เพราะไมสามารถคาด

เดาไดวาทิศทางการจราจรของรถจะเปนไปในรูปแบบใด ทางผูจัดทําจึงไดทําการเลือกวิธีท่ีมีความแมนยํา

เพียง 2 วิธเีพ่ือนํามาออกแบบในรูปของแผนทีก่รณีปรับปรุงดวยสัญญาณไฟและกรณีเพ่ิมเลนผาย 

  

สถานที่ กรณีฐาน 
กรณีปรับปรุง 

สัญญาณไฟ เดินรถทางเดียว เพ่ิมเลนผาย 

ทางหลวงชนบท

3001ตัดกับซอย

ตลาดองครักษที่ 1 

- 
เพ่ิมสัญญาณไฟ

จราจรที่ทางแยก 
- - 

ทางหลวงชนบท

3001ตัดกับซอย

ตลาดองครักษที่ 2 

- 
เพ่ิมสัญญาณไฟ

จราจรที่ทางแยก 
- - 

ทางหลวงชนบท

3001ตัดกับซอย

ตลาดองครักษที่ 3 

- 
เพ่ิมสัญญาณไฟ

จราจรที่ทางแยก 
- 

เพ่ิมเลนผายที่ขึ้น

และมีความยาว

กอนถึงทางแยก 

50 เมตร และหลัง

ทาง และออกจาก

ทางแยก 50 เมตร

โดยมีเกาะกลางมี

พ้ืนที่ 33x33 เมตร 

จํานวนชองทาง

ทางหลวงชนบท

3001 

จํานวน 1 ชองทาง

จราจรขาไป-กลับ 

จํานวน 2 ชองทาง

จราจรขาไป-กลับ 

จํานวน 2 ชองทาง

จราจรขาไป-กลับ 

จํานวน 2 ชองทาง

จราจรขาไป-กลับ 
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4.3 การออกแบบแนวทางการแกไขปญหาและการปรับปรุงจราจรบริเวณตลาดองครักษ 

 4.3.1 แบบจําลองกรณีฐาน 

  แบบจําลองกรณีฐานมีชองทางเดินรถบริเวณตลาดองครักษ เปนชองทางการเดินรถแบบ

สวนทางกัน ขนาดความกวางของถนนอยูที่ 5 เมตร/1ชองทางเดินรถบริเวณถนนหลวงชนบทหมายเลข 

3001 มีทางมาลายระหวาง ซอยตลาดองครักษ 1 และซอยตลาดองครักษ 2 สามารถรองรับการจอดรถ

ตามพื้นที่ที่ใหจอดโดยรถยนตสวนบุคคลไดประมาณ 160 คัน และรถจักรยานยนตไดประมาณ 45 คัน มี

พ้ืนที่จอดรถชั่วคราว 2 ที่บริเวณซอยตลาดองครักษ 1 ปายจราจรโดยรอบตลาดองครักษไมมี  

 4.3.2 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร)  

  แบบจําลองกรณีปรับปรุง โดยการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรจะมีการเปลี่ยนรูปแบบดังนี้ 

  4.3.2.1 ความกวางผิวจราจร            

   ความกวางผิวจราจรบนถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 และถนนซอยตลาดองครักษ 

1 ถึงซอยตลาดองครักษ 3 สําหรับทางหลวงหรือถนนหลวงตั้งแต 2 ชองจราจรข้ึนไปและมีรถวิ่งสวนทาง

กันกําหนดความกวางของถนน 5 เมตร 

 

 

 

 

 

  
 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 4.18 ตารางมาตรฐานแสดงความกวางของผิวจราจรและบริเวณที่ควรแบงทิศจราจร 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 31.) 
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4.3.2.2 เสนแบงทิศทางจราจรปกต ิ                                                              

  เสนแบงทิศทางจราจรปกติบนถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 ถนนบริเวณซอยตลาด

องครักษ 1 ถึงซอยตลาดองครักษ 3  ในพ้ืนที่บริเวณนี้จะมีการใชความเร็วในการสัญจรที่ต่ําจึงกําหนด

ลักษณะเปนเสนปะสีเหลืองขนาดความกวาง 10 เซนติเมตร เสนยาว 1 เมตร และหางกัน 3 เมตร โดย

อางอิงจากมาตรฐานเครื่องหมายจราจรสํานักงานนโยบายการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม 

  4.3.2.3 เสนแบงทิศทางจราจรหามแซง                                                       

   ความกวางของผิวจราจรรวม 2 ทิศทางนอยกวา 14 เมตร และปริมาณการจราจร

มากกวา 800 คัน/วัน กําหนดลักษณะเปนเสนทึบสีเหลือง ขนาดความกวาง 10 เซนติเมตร 

 
รูปท่ี 4.19 ตารางมาตรฐานแสดงความกวางของผิวจราจรที่จํากัดการหามแซง 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 33.) 

  4.3.2.4 เสนแบงทิศทางหามแซงคูเกาะ  

   มีลักษณะเปนเสนทึบสีเหลืองคูขนานมีความกวาง 10 เซนติเมตร ตลอดความยาว โดย

เสนทั้งสองมีระยะหาง 40 เซนติเมตร และใหตีเสนทแยงระหวางเสนทึบคูเปนเกาะสี ซึ่งความกวางของ

เสนกวาง 40 เซนติเมตร และเอียงทํามุม 45 องศา หางกัน 3 เมตร ตลอดความยาว  

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.20 เสนแบงทิศทางหามแซงคูเกาะ                                                                       

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 35.) 
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  4.3.2.5 เสนขอบทางดานนอก  

   มีลักษณะเปนเสนทึบสีขาวตลอดความยาวของถนน กําหนดใหมีความกวางของเสน 10 

เซนติเมตร  

 
รูปท่ี 4.21 เสนขอบทางดานนอก                                                                       

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 43.) 

 

  4.3.2.6 เสนแนวหยุด 

   เสนแนวหยุดจะมีลักษณะเปนเสนทึบสีเหลือง ขนาดความกวาง 30 เซนติเมตร 

 
รูปท่ี 4.22 เสนแนวหยุด                                                                                        

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 47.) 

 

  4.3.2.7 เสนทางขามหรือทางมาลาย                                                         

   เสนทางขามหรือทางมาลายกําหนดใหมีเสนทางขามดวยกัน 2 จุด บริเวณถนนหลวง

ชนบทหมายเลข 3001 ระหวางซอยตลาดองครักษ 1 ถึงซอยตลาดองครักษ 2 และระหวางซอยตลาด

องครักษ 2 ถึงซอยตลาดอครักษ 3 ในกรณีที่รถใชความเร็วนอยกวา 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง จะกําหนด

ลักษณะความกวางของเสนทางขามกวาง 2.5 เมตรและยาว 20.5 เมตร โดยที่เสนทึบขาวมีความกวางและ

ยาว 60*250 เซนติเมตร หางกัน 80 เซนติเมตร  
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รูปท่ี 4.23 เสนทางขามหรือทางมาลาย 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 51.) 
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4.3.2.8 เสนชะลอความเร็ว  

   จะใชวัสดุโพลิเมอรปลาสติกสีขาวในการปรับปรุงโดยมีลักษณะความกวาง 2.5 เมตร 

ยาว 4 เมตร แตละเสนหนา 10 เซนติเมตร และหางกัน 50 เซนติเมตร 

 
รูปท่ี 4.24 เสนชะลอความเร็ว (รูปตัดขวาง) 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 75.) 

 

 
รูปท่ี 4.25 เสนชะลอความเร็ว (รูปดานบน) 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 76.) 

 

  4.3.2.9 ปายจราจรตางๆ  

   กําหนดขนาดและเงื่อนไขการใชปาย โดยบริเวณถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 และ

บริเวณซอยตลาดองครักษ 1-3 มีความเร็วในการใชถนนท่ีต่ํากวา 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง จึงกําหนดใหปายมี

ขนาด 600 มิลลิเมตร ตามมาตรฐานปายจราจรดังนี ้
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รูปท่ี 4.26 เงื่อนไขการกําหนดปาย 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 37.) 

 

   (1) ปายหยุด  

    มีลักษณะเปนรูปแปดเหลี่ยมดานเทา เสนขอบปายสีขาว มีตัวอักษรคําวา “หยุด” สี

ขาวสูงประมาณ 1/3 เทาของความสูงปายท้ังหมด ติดบริเวณตามแยกตางๆของตลาดองครักษ 
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รูปท่ี 4.27 ปายหยุด 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 44.) 

 

   (2) ปายใหทาง 

    โดยมีลักษณะเปนรูปสามเหลี่ยมดานเทา มุมแหลมอยูลาง พ้ืนปายสีขาว เสนขอบ

ปายสีแดง มีอักษรคําวา “ใหทาง” สีดําอยูภายใน ติดบริเวณตามแยกตางๆของตลาดองครกัษ 

 
 

รูปท่ี 4.28 ปายใหทาง 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 53.) 

 

   (3) ปายหามจอดซอนคัน 

     จะมีลักษณะเปนรูปวงกลม พ้ืนปายสีน้ําเงิน เสนขอบปายสีแดง มีขีดสีแดงทํามุม 45 

องศา จากทางซายของปายลงมาดานขวาของปาย จะติดปายบริเวณตางๆตามจุดที่กําหนด 
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รูปท่ี 4.29 ปายหามจอดซอนคัน 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 71. ) 

 

  (4) ปายเตือนทางแยกบริเวณกอนถึงทางแยกตางๆ  

    กําหนดใหหางจากทางแยก 45 เมตร ตามมาตรฐานปายจราจร มีลักษณะเปนรูป

สี่เหลี่ยมจัตุรัสตั้งมุมขึ้น พ้ืนปายสีเหลือง เสนขอบปายสีดําภายในบรรจุสัญลักษณสีดําเปนลักษณะทาง

แยกตางๆ 

 

 
 

ที่มา 4.30 ปายเตือนทางแยกบริเวณกอนถึงทางแยกตางๆ 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 95.) 

     

   (5) ปายเตือนระวังคนขามถนน 

     มีลักษณะเปนรูปสี่เหลี่ยมจตุรัสตั้งมุมขึ้น พ้ืนปายสีเหลือง เสนขอบปายสีดํา ภายใน

บรรจุสัญลักษณรูปคนกําลังเดินขามถนนสีดํา ติดบริเวณกอนถึงทางมาลายหางจากทางมาลาย 40 เมตร 
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รูปท่ี 4.31 ปายเตือนระวังคนขามถนน 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 127.) 

 

   (6) ปายจํากัดความเร็ว 

     มีลักษณะเปนรูปวงกลม พ้ืนปายสีขาว เสนขอบปายสีแดง ตัวหนังสือตรงกลางสีดํา 

กําหนดใหวิ่งดวยความเร็ว 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง เนื่องจากบริเวณนี้เปนเขตชุมชนซึ่งมีรถสัญจรหนาแนน 

จะติดปายบริเวณถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 ซึ่งหางจากเสนหยุดรถ 125 เมตร 

 
 

รูปท่ี 4.32 ปายจํากัดความเร็ว 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 36.) 

 

   (7) ปายเตือนลดความเร็ว 

     มีลักษณะเปนรูปสี่เหลี่ยมผืนผาขนาด 1.5*1.8 เมตร พ้ืนปายสีเหลือง เสนขอบปาย

สีดํา ตัวหนังสือภายในเขียนวา “เขตชุมชนลดความเร็ว” ตัวหนังสือสีดํา ติดปายบริเวณถนนหลวงชนบท

หมายเลข 3001ซึ่งจะติดหางจากปายจํากัดความเร็ว 125 เมตร 

 
 

รูปท่ี 4.33 ปายเตือนลดความเร็ว 

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

    มีลักษณะเขียนขอความบนพ้ืนทางดวยตัวหนังสือ “ลดความเร็ว” สีขาว โดยตัวหนังสือ

มีความสูง 3 เมตร ใชสําหรับทางหลวงในเมืองหรือยานชุมชน จะอยูบริเวณทางหลวงชนบทหมายเลข 

3001 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 4.34 ขอความบังคับพื้นทาง 

(ที่มา: http://ขอสอบใบขับขี่.blogspot.com/2016/06/blog-post_27.html) 

 

  4.3.2.11 เสนชองจอดรถ 

    มีลักษณะเปนเสนทึบสีขาวแสดงขอบเขตของชองจอดรถ โดยจะมีความหนาของเสน

ทึบ 5-7 เซนติเมตร จะมีเสนชองจอดรถบริเวณซอยตลาดองครักษ 1-3  โดยมีเสนชองจอดรถสองแบบ

ดังนี้  
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รูปท่ี 4.35 เสนชองจอดรถ 

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 55.) 

 

  4.3.2.12 สัญญาณไฟจราจร 

   โดยติดตั้งบริเวณแยกถนนหลวงชนบทหมายเลข 3001 เพียงสายเดียว มีทั้งหมด 3 จุด

ดวยกันท่ีติดตั้งสัญญาณไฟจราจรจุดที่ 1 แยกระหวางถนนหลวงชนบท 3001 กับซอยตลาดองครักษ1 จุด

ที่ 2 แยกระหวางถนนหลวงชนบท 3001 กับซอยตลาดองครักษ 2 จุดที่ 3 แยกระหวางถนนหลวงชนบท 

3001 กับซอยตลาดองครักษ 3 จะมีลักษณะการติดตั้งดังรูปที่ 4.36 
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รูปที ่4.36 สัญญาณไฟจราจร                                                                                               

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลมที่ 3 (สนข.): 19.) 

. 
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รูปท่ี 4.37 เสาสัญญาณไฟจราจร                                                                                  

(ที่มา: กระทรวงคมนาคม. (2546). คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร ภาคที่ 1 เลม ที่ 3 (สนข.): 24.) 

 

 4.3.3 แบบจําลองกรณีปรับปรุง (การเพิ่มเลนผายที่ทางแยกซอยตลาดองครักษ 3) 

  แบบจําลองกรณีปรับปรุงสวนนี้ไดมีการจัดตั้งรูปแบบปายจราจรและเสนถนนตางๆตาม

รูปแบบของแบบจําลองกรณีปรับปรุง(การติดสัญญาณไฟจราจร)และไดเพ่ิมเลนผายบริเวณถนนหลวง

ชนบทหมายเลข 3001 และถนนซอยตลาดองครักษซึ่งมีความยาว 50 เมตรในแตละเสนถนน และความ

กวางของถนน 5 เมตร ในสวนเกาะกลางถนนเปนรูปสามเหลี่ยมขนาดพื้นที่ 128 ตารางเมตร เสนทึบ

ตอเนื่องหัวเกาะสีเหลืองมีความยาว 33 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 4.38-4.41 
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รูปท่ี 4.38 รูปทางแยกที่ออกแบบหลังปรับปรุงแลว 
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บทท่ี 5 

สรุปผล และขอเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผล   

 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคหลักเพ่ือศึกษาแนวทางการแกไขปญหาการจราจรติดขัดบริเวณแยกใน

ตลาดองครักษ โดยเราจะใชหลักการของ Highway capacity manual 2000 (HCM2000)  

 

 
 

รูปท่ี 5.1 ระดับการใหบริการ ในปจจุบัน (กอนปรับแก) 
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รูปท่ี 5.2 ระดับการใหบริการ ในกรณีปรับปรุงแลว (หลังการปรับแก) 

 

 จากรูปที่ 5.1 จะแสดงคาความลาชา (Delay)  และ ระดับการใหบริการ (LOS) กอนทําการ

ปรับแกชวงเวลาเรงดวนเชาและชวงเวลาเรงดวนเย็น กอนทําการเพ่ิมเลนและเพ่ิมชองการเลี้ยวอีกจํานวน 

1 ชอง จะเห็นวาชวงเวลาเรงดวนเชา มีรถปริมาณมากกวาชวงเวลาเรงดวนเย็นและทุกชองจราจรจะมี

ระดับการใหบริการ ใน ระดับ A  คือสภาพการจราจรดีแตคาความลาชา (Delay) ที่ถนนทางหลวงชนบท 

3001 ยังมีคามากอยูโดยเฉพาะทางแยกตลาดองครักษหมายเลข 1 และทางแยกตลาดองครักษหมายเลข 

2  ซึ่งในปริมาณกรจราจรบริเวณแยกนี้มีปริมาณการจราจรที่อยูในระดับการบริการ B (หรือใกล B) นั่น

หมายถึงรถเริ่มไมคลองตัวและเกิดการติดขัดของการแสจราจร 

  จากรูปที่ 5.2 จะแสดงคาความลาชาและระดับการใหบริการหลังทําการปรับแกชวงเวลาเรงดวน

เชา โดยทําการเพิ่มจํานวนเลนอีก1ชองทางในบริเวณตลาดองครักษ ทางหลวงหมายเลข 3001 และทํา

การเพ่ิมเลนผายออกจํานวน 1 เลน ณ บริเวณทางออกของถนนตลาดองครักษหมายเลข 3 จะเห็นวาคา

ระดับการใหบริการจะมีคาเทากับ A เชนเดิมแตคาการปรับแกของ Delay ลดลงมากโดยเฉพาะ ทางแยก

ตลาดองครักษ หมายเลข 1 บริเวณทางเขาตลาด มีคาความลาชาลดลงปริมาณ รอยละ 90 และ คาความ

ลาชาของทางแยกตลาดองครักษ หมายเลข 2 และ 3  บริเวณทางเขาตลาด ลดลงมารอยละ 60 ของ
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ปริมาณจราจรกอนการปรับแกซึ่งเปนการแกไขที่สามารถแกการจราจรติดขัดไดในเวลาเรงดวนและทําให

การจราจรคลองตัวขึ้น 

 เมื่อการจราจรเกิดคลองตัวมากขึ้นยอมสงผลดจีามมาใหการเดินทางสะดวกมากขึ้นลดระยะเวลา

การเดินทาง ลดการเสียเวลาการเดินทาง ลดการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากการเดินทางและที่สําคัญคือลดการ

ใชพลังงานน้ํามันจากการเดินทางอีกดวย เปนผลใหสุขภาพจิตของผูใชรถใชถนนดีอีกดวย 

 จากที่กลาวมาขางตนหลังจากการทดลองการปรับปรุงซึ่งใชวิธีการหลายวิธีเพ่ือใหสามารถ

เปรียบเทียบและหาวิธีที่ดีที่สุดในการปรับปรุงการจราจรเราจึงเลือกวิธีที่คาดวาเหมาะสมมาสรุปเปน

ตารางดังนี้ 

ตารางที ่5.1 ตารางการเปรียบเทียบกรณีตางๆ เทียบกับกรณฐีาน  

 กรณี

ปจจุบัน 

กรณีทางแยกสัญญาณไฟประสาน

(เลนผาย) และเพิ่มถนนหลักเปน 2 

เลน 

กรณีเพ่ิมทางเลี้ยวซาย และ เพิ่ม

ถนนหลักเปน 2 เลน 

ระยะทางรวม 

(กม.) 

177.2 172.6 173.3 

ระยะเวลาการ

เดินทาง (ชม.) 

8.4 8.7 6.5 

ความลาชารวม 

(ชม.) 

3.7 4.1 1.8 

ความเร็วเฉลี่ย 

(กม./ชม.) 

22 20 27 

ความลาชา/คัน 

(วินาที) 

26 29.1 13.6 

  

 จะสังเกตวาทางผูจัดทําไดนําเอากรณีที่คาดวาจะสามารถนํามาปรับปรุงตลาดองครักษไดนั่นคือ

กรณีการใชสัญญาณไฟจราจรทั้ง 3 ทางแยก ณ บริเวณทางเขาตลาดองครักษตัดกับถนนทางหลวง

หมายเลข 3001 และเพิ่มถนนสายหลักเปนจํานวน 2 เลน และกรณีการเพิ่มชองทางการเลี้ยวซายข้ึนมา

จํานวน 1 เลนพรอมทั้งเพ่ิมจํานวนทางหลวงเปนจํานวน 2 เลน จะสรุปไดวา เมื่อนํามาเทียบทั้ง 2 กรณี

ปรับปรุงกับกรณีปจจุบันแลวปรากฏวา วิธีการใชสัญญาณไฟจราจรที่บริเวณนั้นไมเหมาะกับการนํามา

ปรับปรุงที่บริเวณตลาดองครักษเพราะวา จํานวนรถที่สัญจรในตลาดองครักษมีจํานวนนอยซึ่งไมเหมาะกับ

การนําวิธีการแกสัญญาณไฟมาใช ซึ่งผลออกมานั้นจะพบวา ความลาชารวมเพ่ิมขึ้นกวากรณีเกา ความเร็ว
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เฉลี่ยของรถแตละคันนอยลง ความลาชาของแตละคันมาปริมาณเพิ่มข้ึน สงผลใหการจราจรติดมาก

กวาเดิมจึงไมเหมาะกับการนําวิธีนี้มาใช สวนการใชหลักการเดินรถทางเดียวนั้นไมไดนํามาแสดงในตาราง

ซึ่งผลออกมานั้นคาความลาชา ความเร็วเฉลี่ยเทากับกรณีในปจจุบัน แตระยะการเดินทางรวมกลับ

มากกวากรณีปจจุบันซึ่งไมเหมาะนําวิธีนี้มาใชในกรณีปรับปรุงเชนกัน 

 ในทางกลับกัน ถาเราไดนําวิธีการเพิ่มเลนเลี้ยวซายที่ซอยตลาดองครักษและเพ่ิมจํานวนเลยถนน

หลักเปนจํานวน 2 เลนแตยังใชเปนทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟอยู จะพบวาระยะเวลาการเดินทางลดลง

จากกรณีปจจุบันมาก ความลาชารวม ลดลงมาก และรถแตละคันมีความเร็วเพ่ิมข้ึนสงผลใหการจราจร

ติดขัดลดลงอยางเห็นไดชัดดังรูปภาพที่ 5.2 

 ในสวนของการศึกษาการเก็บขอมูลของการเกิดอุบัติเหตุ ณ บริเวณตลาดองครักษพบวา การ

เกิดอุบัติเหตุบริเวณรอบตลาดองครักษรวมไปถึงถนนทางหลวงหมายเลข 3001 ในชวง 4 ป ที่ผานมามี

การเกิดอุบัติเหตุนอยมากและสวนใหญเกิดมากจากการติดขัดของจราจรบริเวณตลาดทางเขาตลาด

องครักษโดยจะแสดงเปนรูปภาพดังนี ้

 

 
 

รูปท่ี 5.3 ระดับการใหบริการ ในกรณีปรับปรุงแลว 
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 จากรูปที่ 5.3 พบวาการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญเกิดที่บริเวณทางเขาตลาดองครักษทางเขาซอย

ตลาดองครักษตัดกับถนนทางหลวงชนบท 3001 มีจํานวน 7 ครั้งซึ่งสามารถดูไดจาดตารางดังนี ้

ตารางที ่5.2 สถิติการเกิดอุบัติเหตุ ณ บริเวณรอบตลาดองครักษ 

 

บริเวณแยก รายละเอียด จํานวน(ครั้ง) จํานวนทั้งหมด(ครั้ง) 

ทางหลวงตัดกับซอย

ตลาดองครักษ 2 

จักรยานตยนตกับ

จักรยานตยนต 
2 

7 

จักรยานตยนตกับรถ

กระบะ 
1 

จักรยานตยนตกับ

รถบรรทุก 
2 

รถบรรทุกกับรถบรรทุก 2 

ทางหลวงตัดกับซอย

ตลาดองครักษ 1 

จักรยานตยนตกับรถ

กระบะ 
1 

3 
จักรยานตยนตกับรถตู 1 

รถกระบะกับรถบรรทุก 1 

ทางหลวงตัดกับซอย

ตลาดองครักษ 3 
รถกระบะกับรถบรรทุก 1 1 

บริเวณสี่แยกในซอย

ตลาดองครักษ 2 

จักรยานตยนตกับรถ

กระบะ 
1 1 

ใกลธนาคารไทยพาณิชย 
จักรยานตยนตกับ

จักรยานตยนต 
1 1 

 

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

 

 จะสังเกตไดวาตลาดองครักษไมคอยมีปญหาดานการเกิดอุบัติเหตุ และจากการสอบถามทาง

หนวยงานการจราจรสถานีตํารวจภูธร ตลาดองครักษพบวา การเกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้นลวนมาจากการ

ประมาท การติดขัดทางทองถนน และมารยาทผูขับขี่  
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5.2 ปญหาและอุปสรรค   

 ในการศึกษาการจราจรบริเวณตลาดองครักษในข้ันตอนการเก็บขอมูลมีปญหาดังนี้คือ 

 5.2.1 สถานท่ีตั้งจุดเก็บจํานวนรถไมเอ้ืออํานวย 

 5.2.2 ใชคนนับแทนอุปกรณในการใชนับรถและจับความเร็วของพาหนะ จึงทําใหคาที่ไดอาจ

คลาดเคลื่อน และไมแมนยํา 

 5.2.3 ชาวบานที่อยูละแวกนั้นไมใหความรวมมือในการปฏิบัติหนาที่  

 

5.3 ขอเสนอแนะ   

 1. จากการศึกษาวิจัยทําใหทราบวาการจราจรในพ้ืนที่บริเวณ ตลาดองครักษ นั้นมี 2 ปจจัยหลัก

ของการเกิดปญหาจราจรติดขัด คือ การมีการจัดการของจํานวนเลนถนนไมเพียงพอ และ มารยาทของ

ผูใชรถใชถนน ซึ่งเกิดจากความเคยชิน ดังนั้นทางผูศึกษาไดมีแนวทางการแกปญหาเกี่ยวกับการเพ่ิมเลน

และจัดการจรจรแลว ซึ่งจะเหลือแตการใหความรูแกผูใชรถใชถนน จึงควรมีการณรงคใหรูจักกฎหมายและ

มารยาทการใชรถใชถนนใหถูกตอง  

 2. งานวิจัยชิ้นนี้สามารถทําไปศึกษาตอยอดเพ่ือเปรียบเทียบ หรือนําไปเปนตนแบบการแกปญหา

ของบริเวณทางแยกอ่ืนๆ ได 
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ภาคผนวก ก 

(รายละเอียดและผลการจําลองกรณีปรับปรุง) 
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รูปท่ี ผ.1 แบบฟอรมนับจํานวนรถบริเวณทางแยก 

แบบฟอร์มสํารวจนับปริมาณจราจรบริเวณทางแยก (Turning Movement Count : TMC)

วันทีÉสาํรวจ

ชืÉอผู้สาํรวจ

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 ล้อขึÊนไป
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ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน4

 
รูปท่ี ผ.2 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (1) 
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รูปท่ี ผ.3 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (2) 

 



106 
 
  

 

 
รูปท่ี ผ.4 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (3) 
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รูปท่ี ผ.5 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (4) 
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รูปท่ี ผ.6 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (5) 
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รูปท่ี ผ.7 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (6) 
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รูปท่ี ผ.8 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (7) 
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รูปท่ี ผ.9 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (8) 
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รูปท่ี ผ.10 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (9) 
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รูปท่ี ผ.11 ผลลัพธแบบจําลองกรณีฐาน (10) 
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ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง

 
รูปท่ี ผ.12 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (1) 
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รูปท่ี ผ.13 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (2) 
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รูปท่ี ผ.14 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (3) 
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.

 
รูปท่ี ผ.15 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (4) 
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รูปท่ี ผ.16 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (5) 
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รูปท่ี ผ.17 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (6) 
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รูปท่ี ผ.18 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (7) 
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รูปท่ี ผ.19 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (8) 
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รูปท่ี ผ.20 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (9) 
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รูปท่ี ผ.21 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (10) 
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รูปท่ี ผ.22 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (11) 
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รูปท่ี ผ.23 ผลลัพธแบบจําลองกรณีปรับปรุง (12) 
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วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน 
 1. ทําการเปดโปรแกรม แบบจําลอง

 
 

รูปท่ี ผ.24 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (1) 
 

 2. นํารูปบริเวณตลาดองครักษท่ีเราทําการสํารวจนําเขาโปรแกรมโดยไปที่ File > graphics > 

import background 

 
 

รูปท่ี ผ.25 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (2) 
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 3. เมื่อเลือกรูปเรียบรอยแลวจะเขาสูขั้นตอนตั้งคาความยาวของถนนที่เราไปสํารวจในพ้ืนที่จริง 

และสเกล  โดยในการวัดความยาวถนนอางอิงนั้นมี ขั้นตอนดังนี้  scale > equal > measure > เลือก 2 

จุดอางอิงความยาวถนนที่วัดจริงในรูปแผนที่ดานขวา > แกความยาวจริง > OK 

 
 

รูปท่ี ผ.26 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (3) 

 
 4. ทําการสรางเครือขายถนนบนภาพ

 
 

รูปท่ี ผ.27 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (4) 

 



128 
 
  

 

 5.  เมื่อทําการสรางเครือขายถนน เรียบรอยแลว ทําการกําหนดลักษณะ nodeใหเปนไปในตาม

ความเปนจริง  เชน บริเวณตลาดองลักษณ ไมมีสัญญาณไฟจราจร ดังนั้นเลือกเปน unsignalized เปนตน 

 
 

รูปท่ี ผ.28 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (5) 

 
 6. จากนั้นจะเปนขั้นตอนการใสประเภทเลนและจํานวนรถที่แลนผานบริเวณแยกนั้นๆ 

 
 

รูปท่ี ผ.29 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (6) 
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 7. ขั้นตอนตอไปคือการนําความเร็วที่วัดจากสถานท่ีจริงมาเฉลี่ย และใสคาลงไปในโปรแกรมโดย

ผูจัดทําวัดทําการวัด 2 ตําแหนงคอื 1. ถนนชนบท 3001 กอนเขาตลาดองครักษ  2. ในตลาดองครักษ  

 
 

รูปท่ี ผ.30 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (7) 

 
 8. ขั้นตอนนี้เปนการกําหนดความกวางของงถนนบริเวณทางแยก  โดยจะทําการปรับแกทุก 

node 

 
 

รูปท่ี ผ.31 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (8) 
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รูปท่ี ผ.32 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (9) 
 

 9. เปนขั้นตอนการปรับแกรถบรรทุกโดยจะใสคาในรูปของ heavy vehicles (%) โดยจะทําการ

ปรับแกทุก node เชนเดียวกับการกําหนดลักษณะของถนนบริเวณทางแยก   

   

รูปท่ี ผ.33 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (10) 
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 10. จากนั้นทําการสรางแบบจําลองที่เราใสขอมูลมาตั้งแตตนโดยมีวิธีการดังนี ้

 
 

รูปท่ี ผ.34 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (11) 

 
 11. หลังการสรางแบบจําลอง จะไดรูปรางดังตอไปนี้ 

 
 

รูปท่ี ผ.35 วิธีการสรางแบบจําลองขั้นพ้ืนฐาน (12) 
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ภาคผนวก ข 

(รูปภาพสถานที่ศึกษา) 
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รูปท่ี ผ.36 บริเวณทางแยกระหวางทางเขาซอยตลาดองครักษคัดกับถนนทางหลวงชนบท 3001 

 

 
 

รูปท่ี ผ.37 บริเวณทางแยกระหวางทางเขาซอยตลาดองครักษคัดกับถนนทางหลวงชนบท 3001 
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รูปท่ี ผ.38  ภายในซอยตลาดองครักษ 
 

 
 

รูปท่ี ผ.39  ทางแยกภายในซอยตลาดองครักษ 
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ประวัติยอผูทําโครงงาน 
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ประวัติยอผูทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อ ชื่อสกุล      นายวรกมล ศรีใหม 

วันเดือนปเกิด      7 สิงหาคม 2538 

สถานที่เกิด      อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุรี 

สถานที่อยูปจจุบัน    197/46  หมู 1  ต.บางรักพัฒนา   

       อ.บางบัวทอง  จ.นนทบุรี  11110   

หมายเลขโทรศัพทติดตอ   087-717-1455          

ประวัติการศึกษา      

  พ.ศ. 2557    มัธยมศกึษาปที่ 6 

       จากโรงเรียนเตรียมอุดศึกษาพัฒนาการ นนทบุรี 

  พ.ศ. 2560    กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

       คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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ประวัติยอผูทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อ ชื่อสกุล      นายเจตน ธรรมจิต 

วันเดือนปเกิด      16 มกราคม 2538 

สถานที่เกิด      อําเภอแมสอด จังหวดัตาก 

สถานที่อยูปจจุบัน    6  ถ.ราชการราษฎรดําริ 2 ต.แมสอด 

       อ.แมสอด  จ.ตาก  63110   

หมายเลขโทรศัพทติดตอ   088-273-4122          

ประวัติการศึกษา      

  พ.ศ. 2557    มัธยมศกึษาปที่ 6 

       จากโรงเรียนสรรพวิทยาคม 

  พ.ศ. 2560    กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

       คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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ประวัติยอผูทําโครงงาน 

 

 

 
ชื่อ ชื่อสกุล      นางสาวศิริธนา แกวแหวน 

วันเดือนปเกิด      14 สิงหาคม 2537 

สถานที่เกิด      อําเภอเมืองตราด จังหวดัตราด 

สถานที่อยูปจจุบัน    88  หมู 6  ต.ตะกาง   

       อ.เมืองตราด  จ.ตราด  23000   

หมายเลขโทรศัพทติดตอ   088-928-8711          

ประวัติการศึกษา      

  พ.ศ. 2557    มัธยมศกึษาปที่ 6 

       จากโรงเรียนสตรีประเสริฐศิลป ตราด 

  พ.ศ. 2560    กําลังศกึษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

       คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     


