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ABSTRACT 

Currently, King Mongkut's Institute of Technology Ladkrabang There was a traffic jam 

due to the entrance to the institution that had to pass through the bridge over the Prawet Burirom 

Canal at Chalongkrung Road, which is a difficult route to get into the institution and Owing to 

unsuitable size of lane because now and then have a lot of vehicles and trend to increasingly in 

every year.  Although currently, Bangkok has created a intersection project to cut the road across 

to the Faculty of Architecture, but the project has not solved the long-term traffic problem. Then 

Faculty of providers conducted a new route study by analyzing and designing the intersections 

that we have surveyed and considered that are expected to address long-term traffic jams, and 

that the routes will support economic growth. Transportation of goods and services. The panel 

used the principle of surveying various traffic volumes. Which this principles as an assistant to 

analyze intersections, which, according to the study, will help those who want to travel to other 

non-institutional destinations to travel easily and keep those who want to enter the institution 

from experiencing traffic jams. It also reduces the chances of accidents on Chalongkrung Road. 
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โครงงานพิเศษทุกท่านทีÉกรุณาให้คาํปรึกษา และเสนอแนะแนวทางในการศึกษา ตลอดจนตรวจสอบแกไ้ข
นกระทัÉงโครงงานพิเศษนีÊ สําเร็จลุล่วงไปด้วยดี และขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงต่อคณะกรรมการ
ตรวจสอบโครงงานทุกท่าน ทีÉไดต้รวจสอบโครงงานฉบบันีÊจนสาํเร็จโดยสมบูรณ์  

อนึÉ งผูจ้ดัทาํมีความสํานึกในพระคุณของสถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้เจา้คุณทหารลาดกระบงั  
พร้อมทัÊงคณาจารณ์ทุกท่านทีÉได้อบรมสัÉงสอนวิทยาการต่างๆให้กับผูจ้ดัทาํ และขอสํานึกในพระคุณบิดา 
มารดา ทีÉไดใ้ห้การสนบัสนุนแก่ผูจ้ดัทาํจนสําเร็จการศึกษา และเพืÉอนๆทีÉให้ความช่วยเหลือ เป็นกาํลงัใจใน
การทาํโครงงานครัÊ งนีÊ ใหส้าํเร็จลงดว้ยดี 

ทา้ยทีÉสุดนีÊ  คุณความดีและคุณประโยชน์ของโครงงานพิเศษฉบบันีÊ  ขอมอบเป็นสิÉงตอบแทนต่อผูที้É
มีพระคุณต่อคณะผูจ้ดัทาํทุกท่าน 
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บททีÉ 1  

บทนํา 
1.1 กล่าวนํา (Background) 

 จากปัญหาการจราจรทีÉเกิดขึÊน ไม่เพียงแค่เกิดในประเทศไทย แต่ปัญหานีÊ เกิดขึÊนทัÉวโลก เมืÉอเรามอง
ยอ้นกลบัไปกลบัพบปัญหาทีÉเกิดขึÊนจากหลายสาเหตุ ไม่สามารถหยบิยกสาเหตุใดสาเหตุหนึÉงขึÊนมาเพืÉอพิจารณา
แกไ้ขปัญหาใดปัญหาหนึÉงได ้เนืÉองจากทีÉมาของปัญหานัÊน มีมากมายและเกีÉยวขอ้งกนัอยา่งซับซ้อน เช่น การวาง
ผงัเมืองทีÉไม่สอดรับกับการพฒันาและขยายของพืÊนทีÉ การวางแนวถนนทีÉไม่ไดแ้กปั้ญหาการจราจรติดขัดใน
ระยะยาว การบริหารเวลาของสัญญาณไฟจราจร เป็นตน้ 
 พูดถึงปัญหาทีÉสังคมไทยมกัจะเจออยู่มาอย่างยาวนานบนท้องถนน  และยงัแก้ปัญหาไม่ได้ นัÉนก็คือ
ปัญหาการจราจรติดขดัในกรุงเทพฯ หรือเขตปริมณฑล ทีÉทาํใหทุ้กคนไดรั้บผลกระทบ โดยเฉพาะเรืÉองเวลาทีÉเรา
จะตอ้งเสียไป จึงไดมี้การพยายามวางแผนเพืÉอขจดัปัญหานีÊ ไปให้ได ้สาเหตุสําคญัของปัญหาการจราจรติดขดัก็
คือ อุบติัเหตุทีÉเกิดขึÊนบนทอ้งถนน รถเสีย ทางแยก จุดตดัถนนต่างๆ สัญญาณไฟจราจรทีÉขดัขอ้ง ฝนตก เป็นตน้ 
สาเหตุทีÉกล่าวมานัÊนอาจเกิดจากความบงัเอิญ หรืออุบติัเหตุ หรือจากสาเหตุใดก็ตาม ก็ไม่สามารถเลีÉยงปัญหา
เหล่านีÊ ได ้เราจึงคิดคน้หาวิธีทีÉจะลดสาเหตุการเกิดปัญหาเหล่านีÊ โดยการศึกษาคน้ควา้และวิเคราะห์ตามหลกั
วิศวกรรมจราจร เพืÉอแกปั้ญหาป้องกนัปัญหาการจราติดขดัทีÉอาจจะเกิดขึÊนในอนาคต 

1.2 ความเป็นมาและความสําคัญของปัญหา (Statement of Problem , Problem Identification) 
 เนืÉองจากทางกรุงเทพมหานครไดจ้ดัทาํโครงการสีÉแยกไฟแดง เพืÉอตดัถนนขา้มมายงัคณะสถาปัตยกรรม
ศาสตร์ เพืÉอเพิÉมช่องทางในการจราจร แกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดับริเวณทางเขา้ - ออกของสถาบนัเทคโนโลยี
พระจอมเกลา้เจา้คุณทหารลาดกระบงั โดยคณะผูจ้ดัทาํมองว่าการแกปั้ญหานีÊ เป็นเพียงการแกปั้ญหาในระยะสัÊน
เท่านัÊน ปัญหาดงักล่าวยงัคงส่งผลกระทบใหก้ารจราจรบริเวณหนา้สถาบนัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้เจา้คุณทหาร
ลาดกระบงัติดขดัอยู่ เนืÉองจากบริเวณถนนขา้มทางรถไฟสายตะวนัออก จาํนวนช่องทางการจราจรยงัคงบีบเขา้
มาเป็น  ช่องทางการจราจรและยงัคงมีการใช้ถนนฉลองกรุงในการเดินทางทาํให้ปริมาณจราจร  ณ บริเวณ
ดงักล่าวไม่ไดล้ดลงอย่างมีนัยสําคญั จึงทาํให้ตอ้งมีการแกไ้ขปัญหาดว้ยการมองหลายมิติ และนาํมาวิเคราะห์ 
วางแผน ออกแบบเส้นทางใหม่ เพืÉอใหเ้กิดผลลพัธ์ทีÉดีในระยะยาว 
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1.3 วัตถุประสงค์ของการศึกษา (Objectives of Study) 
 เพืÉอวเิคราะห์และออกแบบเส้นทางใหม่โดยเนน้ไปทีÉการวิเคราะห์จุดตดัทางแยก เพืÉอใหผู้ใ้ชท้างมีความ
สะดวกสบายมากยิÉงขึÊน และลดจาํนวนความแออดัของการจราจรบริเวณทางเขา้เดิมทีÉถนนฉลองกรุง  รวมทัÊงยงั
สามารถรองรับปริมาณการจราจรไดม้ากยิÉงขึÊนและช่วยแกไ้ขปัญหาการจราจรในระยะยาวทีÉอาจเกิดจากการ

ขนส่งสินคา้และบริการทีÉมีการเติบโตมากขึÊนในทุกปี 

1.4 สมมติฐานของการศึกษา (Hypothesis to be Tested) 
 ขอบเขตของถนนตามแนวทางทีÉทาํการศึกษา จะมีการรองรับปริมาณการจราจรไดม้ากขึÊน ลดโอกาส
การเกิดอุบติัเหตุ ผูใ้ช้ทางมีความสะดวก รวดเร็ว ประหยดัเวลาและร่นระยะทางในการเดินทางไดม้ากยิÉงขึÊน 
เนืÉองจากเส้นทางใหม่ทีÉไดท้าํการวิเคราะห์และออกแบบมีความเหมาะสมตามหลกัการของวิศวกรรมจราจร 

1.5 ขอบเขตของการศึกษา (Scope of Study) 
 1.5.1. สาํรวจปริมาณการจราจรบริเวณถนนฉลองกรุงหนา้สถาบนัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้เจา้คุณทหาร 
           ลาดกระบงัในปัจจุบนั 
 1.5.2. คาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตบนถนนเส้นใหม่ 
 1.5.4. ศึกษาประเภทของจุดตดัทางแยกระดบัพืÊนและทางยกระดบั 
 1.5.5. วิเคราะห์แนวเส้นทางใหม่ทีÉเหมาะสม เพืÉอแกไ้ขปัญหาการจราจรในระยะยาว 
 1.5.6. วิเคราะห์และกาํหนดรูปแบบทางแยกระดบัพืÊนและทางยกระดบั 

 1.5.7. สรุปผลการวิเคราะห์ ระดบัการใหบ้ริการทัÊงตอนเริÉมเปิดเส้นทางใหม่ และหลงัจากผา่นไป 10 ปี 
1.6 ขัÊนตอนการศึกษา (Process of The Study) 

 1.6.1. ศึกษาหลกัการ ทฤษฎี และงานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้ง 
 1.6.2. ศึกษาและสาํรวจแนวเส้นทางใหม่ทีÉเหมาะสม 
 1.6.3. สาํรวจและเก็บขอ้มูล 
 1.6.4. วิเคราะห์ขอ้มูล 
 1.6.5. สรุปผลการวิเคราะห์ 
 1.6.6. การสนบัสนุนเชิงวิชาการ 
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ปัญหา 

ศึกษาหลกัการ 
ทฤษฎี และงานวิจยั

ทีÉเกีÉยวขอ้ง 

การสาํรวจและ

เก็บขอ้มูล 

x จุดตดัทางแยกระดบัพืÊนและต่างระดบั 
x วิธีการสาํรวจแบบต่างๆ 
x Super Block 
x Traffic Volume 
x 4 step model , Traffic flow model 
x โปรแกรม Synchro 

x ศึกษาลกัษณะของพืÊนทีÉทีÉตอ้งการสาํรวจ 
x สาํรวจพืÊนทีÉจากโปรแกรม Google Map & Google Earth 

เพืÉอวางแนวเส้นทางทีÉเหมาะสม 

x สาํรวจประเภทของรถ จาํนวณรถ และสัดส่วนของรถแต่ละประเภท 
x สาํรวจปริมาณการจราจรบนถนนฉลองกรุง 
x สาํรวจ Travel Time และ ระยะทางของการเดินทาง 
x กายภาพของถนนฉลองกรุง 

วิเคราะห์ขอ้มูล 

x ลกัษณะแนวเส้นทางทีÉเลือก 

x สัดส่วนของปริมาณการจราจรทีÉจะยา้ยไปถนนเส้นใหม่ 

x การกาํหนดขนาดช่องจราจรและจาํนวนช่องจราจรบนถนนเส้นใหม่ 

x การคดัเลือกประเภทของจุดตดัทางแยก ณ จุดตดัของแนวเส้นทางใหม่ 
x ระดบัการใหบ้ริการ 

สรุปผลการวิเคราะห์ 

การสนบัสนุนเชิง

วิชาการ 

x รูปแบบและขนาดของจุดตดัทางแยกทีÉไดจ้ากการวิเคราะห์ 

x ขนาดและจาํนวนช่องจราจรของถนนทีÉเขา้สู่จุดตดัทางแยก 

x การจราจรมีประสิทธิภาพเพิÉมขึÊน 

x ลดโอกาสเกิดอุบิติเหตุจากการจราจร 

x Super Block มีขนาดลดลง 

x มีทางหนีเพิÉมขึÊนในกรณีฉุกเฉิน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปทีÉ ř.1 ขัÊนตอนการศึกษา 

ศึกษาและสาํรวจ

แนวเส้นทางใหม่ทีÉ

เหมาะสม 
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1.7 ประโยชน์ทีÉคาดว่าจะได้รับ 
- ทาํใหผู้ที้Éไดเ้ดินทางเขา้-ออก สถาบนัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้เจา้คุณทหารเจา้คุณทหาร          

ลาดกระบงัมีความสะดวก รวดเร็ว และประหยดัเวลามากยิÉงขึÊน 
- ช่วยลดจาํนวนการเกิดอุบติัเหตุทีÉอาจเกิดจากรถใหญ่ในระยะยาวได ้
- ช่วยลดการจราจรในปัจจุบนัทีÉหนาแน่นบริเวณถนนฉลองกรุงหน้าสถาบนัเทคโนโลยพีระ            

จอมเกลา้เจา้คุณทหารลาดกระบงั 
- ทาํใหก้ระบวนการขนส่งสินคา้หรือการขนส่งสาธารณะมีความสะดวกสบายและมี            

ประสิทธิภาพเพิÉมขึÊนในระยะยาว 
- ทาํใหก้ระบวนการขนส่งสินคา้หรือการขนส่งสาธารณะมีความสะดวกสบายและมี            

ประสิทธิภาพเพิÉมขึÊนในระยะยาว 
- ช่วยแกปั้ญหาการขนส่งและการเติบโตของ Warehouse ในอนาคต 
- ช่วยเพิÉมประสิทธิภาพของการเดินทางบนถนนฉลองกรุง 
- ช่วยใหน้กัศึกษาและชาวชุมชนเดินทางไดส้ะดวกและปลอดภยั 
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บททีÉ 2  

วรรณกรรมปริทัศน์ 
2.1 ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) 

ในการออกแบบถนนให้มีความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ วิศวกรการทาง
จําเป็นต้องรู้คือ ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) การเปลีÉยนแปลงปริมาณการจราจร (Traffic Volume 
Variation) และสัดส่วนของยานพาหนะในกระแสจราจร (Traffic Composition) ขอ้มูลเกีÉยวกบัปริมาณการจราจร
บนถนนสายต่างๆ ใชใ้นการออกแบบส่วนประกอบต่างๆ ของถนนและใชใ้นการออกแบบทางร่วมทางแยก 

ปริมาณการจราจร คือ จานวนยานพาหนะทัÊงหมดทีÉวิÉงผ่านจุดสาํรวจในระหว่างช่วงเวลาทีÉทาํการสํารวจ ซึÉ ง
โดยทัÉวๆไป จะมีหน่วยเป็นจาํนวนคนั/ชัÉวโมง (vph) หรือ จาํนวนคนั/วนั (vpd) 

2.1.1 ความต้องการ (Traffic Demand) 
ความตอ้งการ คือ จาํนวนยานพาหนะทีÉวิÉงเขา้สู่จุดสาํรวจ(Arriving Traffic) ในระหวา่งช่วงเวลา

ทีÉทาํการสาํรวจ โดยทัÉวๆ ไป จะมีหน่วยเป็นจาํนวนกนั/ชัÉวโมง (vph) ซึÉงถา้จาํนวนยานพาหนะทีÉวิÉงเขา้สู่
จุดสาํรวจมากกวา่จาํนวนยานพาหนะทีÉวิÉงผา่นจุดสาํรวจจะทาํใหเ้กิดแถวคอย (Queue) 

2.1.2 ความจุของถนน (Capacity) 
ความจุของถนน คือ อตัราการไหลสูงสุดทีÉวิÉงผ่านถนนช่วงใดช่วงหนึÉ งโดยไม่เกิดแถวคอย 

(Queue) ดังนัÊนถํÊ าความตอ้งการ (Demand) น้อยกว่าความจุของถนนปริมาณจราจรมีค่าเท่ากับความ
ตอ้งการพิจารณาจากรูปทีÉ 2.1 

 
 

 

รูปทีÉ 2.1 ความสัมพนัธ์ระหว่าง Traffic Volume, Traffic Demand และ Capacity 
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ตารางทีÉ 2.ř แสดงค่าความจุของทางหลวงแนะนําโดย Highway Capacity Manual (HCM) 

 

 

 

ทีÉมา : [Highway Capacity Manual, 2000] 

ตารางทีÉ Ś.2 แสดงความจุและปริมาณจราจรของถนนแต่ละประเภทตามระดับความถีÉทางเชืÉอม 

 

 

 

 

ทีÉมา : [การศึกษาเพืÉอสร้างเกณฑก์ารคดัเลือกแนวสายทางจากการคาดการณ์ปริมาณจราจรของกรมทางหลวงชนบท] 

ตารางทีÉ 2.ś ค่าความจุของถนน Roadway Capacity 

ลกัษณะถนน ปริมาณจราจร (PCU/ชัÉวโมง) 
จาํนวนช่องจราจร 2 2 2 3 3 4 4 4 6 6 6 
ความกวา้งช่อง

จราจร(ม.) 
3.00 3.25 3.50 3.00 3.50 3.00 3.25 3.50 3.00 3.25 3.50 

ความกวา้งผิว

จราจร (ม.) 
6.00 6.50 7.00 9.00 10.50 12.00 13.00 14.00 18.00 19.00 21.00 

ถนนสายประธาน        6,000   9,000 
ถนนสายหลกั 1,200 1,350 1,500 2,000 2,200 4,000 4,400 4,800 6,000 6,600 7,200 
ถนนสายรอง 800 1,000 1,200 1,600 1,800 2,400 2,700 3,000 4,000 4,500 5,000 
ถนนสายยอ่ย 

300 - 
500 

450 - 
600 

600 - 
750 

900 – 
1,100 

1,100 
– 

1,300 

1,600 
– 

1,800 

1,800 
– 

2,000 

2,000 
– 

2,400 

2,600 
– 

3,400 

3,000 
– 

4,000 

3,200 
– 

4,400 
                  ทีÉมา : [เกณฑแ์ละมาตรฐานการวางผงัและจดัทาํผงัเมืองรวมฉบบัปรับปรุงของกรมโยธาธิการและผงัเทือง พ.ศ.2544] 

ประเภทถนน ความจุการไหลทีÉไม่ติดขดั (หน่วยรถยนตน์ัÉงต่อชัÉวโมง) 
ทางหลวงหลายช่องจราจร 2,000 คนัต่อช่องจราจร 

ทางหลวง 2 ช่องจราจร 2 ทิศทาง 2,000 คนัต่อช่องจราจร (รวมทัÊงสองทิศทาง) 
ทางหลวง 3 ช่องจราจร 2 ทิศทาง 4,000 คนัต่อช่องจราจร (รวมทัÊงสองทิศทาง) 

ทางสายหลกั  
(ช่องจราจร 3.6 เมตร ทีÉทางแยกมีสัญญาณไฟจราจร) 1,800 คนัต่อชัÉวโมงของระยะเวลาไฟเขียว 

ประเภท 
ความจุอตัราการไหล (คนั/ชัÉวโมง/ช่องจราจร) 

ความถีÉทางเชืÉอมตํÉา ความถีÉทางเชืÉอมปานกลาง ความถีÉทางเชืÉอมสูง 
ถนน 6 ช่องจราจร มีฉนวนกัÊนกลาง 1,461 1,445 1,229 
ถนน 4 ช่องจราจร มีฉนวนกัÊนกลาง 1,380 1,320 1,040 

ถนน 4 ช่องจราจร ไม่มีฉนวนกัÊนกลาง 1,021 962 954 
ถนน 2 ช่องจราจรไม่ มีฉนวนกัÊนกลาง 1,003 940 878 
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2.1.3 ลกัษณะการนําข้อมูลการจราจรไปใช้ในการวิเคราะห์ 
เนืÉองจากรูปแบบการเก็บขอ้มูลจราจรเพืÉอนาํไปใชใ้นการวิเคราะห์ จะมีความแตกต่างกนัขึÊนอยู่

กบัลกัษณะการศึกษาและวตัถุประสงคใ์นการใชข้อ้มูลวิเคราะห์นัÊน ซึÉงสามารถพิจารณาไดจ้าก 

1. ปริมาณการจราจรรายชัÉวโมงสูงสุด 
- นาํไปใชใ้นการวิเคราะห์ออกแบบทางเรขาคณิตของถนน, หาจาํนวนช่องจราจร, การ

ออกแบบทางแยก, การออกแบบ Ramp, การออกแบบไหล่ทาง 
- ประเมินลกัษณะกระแสจราจร ณ สภาพปัจจุบนั ประสิทธิภาพของถนนในการรองรับ

ปริมาณจราจร 
- กาํหนดรูปแบบการจดัการ การจราจร (Traffic Management) เช่น การกาํหนดให้เป็น

ถนนวิÉงทางเดียว, กาํหนดให้ช่องจราจรรองรับรถวิÉงกลบัทิศทางจราจรในเวลาเร่งด่วน
เชา้-เยน็ 

- ใชว้างแผนกาํหนดตาํแหน่งอุปกรณ์ควบคุมการจราจร ไดแ้ก่ ป้ายเครืÉองหมายจราจร, 
สัญญาณไฟจราจร, เครืÉองหมายจราจรบนถนน 

- กาํหนดเขตหา้มจอดรถบนถนน (On-Street Parking) หรือจุดหา้มเลีÊยว หา้มกลบัรถ 
2. ข้อมูลการนับปริมาณจราจรแบบแยกประเภทยานพาหนะ (Classified Volume Count) 

- ใชป้ระกอบในการออกแบบทางเรขาคณิต ไดแ้ก่ รัศมีการเลีÊยวโคง้, จาํกดัความสูงและ
ความกวา้ง, ความลาดชนัสูงสุดของถนน, พิจารณาให้มีช่องจราจรสําหรับรถใหญ่ไต่
หลงัทาง (Climbing Lane) ฯลฯ 

- ออกแบบโครงสร้างชัÊนทาง และ โครงสร้างสะพาน 
- ประเมินและคาํนวณหาผลตอบแทนสาํหรับผูใ้ชถ้นน 
- ปรับแกค้่าเครืÉองมือนบัรถแบบอตัโนมติั 

3. ข้อมูลการนับปริมาณจราจรแบบช่วงสัÊนๆ (Short Term Counts)  
ไดแ้ก่ ปริมาณจราจรในช่วง 1, 5, 10, หรือ 15 นาที 

- วิเคราะห์อตัราการไหลสูงสุดและการเปลีÉยนแปลงกระแสจราจรในชัÉวโมง 
- โดยเฉพาะอยา่งยิÉงในชัÉวโมงเร่งด่วน (Peak Hour) 
- ประเมินลกัษณะรูปแบบการจราจรในช่วงเร่งด่วน 
- ประเมินขีดจาํกดัความจุถนนในเมือง 
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4. ปริมาณการจราจรตรงทางแยก (Intersection Volume Counts) 
- วิเคราะห์ความล่าชา้ตรงทางแยกเพืÉอนาํไปใชอ้อกแบบสัญญาณไฟจราจรเหมาะสม 
- หาปริมาณจราจรทัÊงหมดทีÉเขา้สู่ทางแยก 
- ออกแบบจาํนวนช่องจราจรและกาํหนดทิศทางบนช่องจราจร 

ข้อมูลการเลีÊ ยว (Turning Movement) ตรงทางแยกนําไปใช้ในการกาํหนดเฟสและยะเวลา
สัญญาณ ไฟ, วิเคราะห์อตัราการเกิดอุบติัเหตุตรงทางแยก, วิเคราะห์ความติดขดั (Congestion Analysis) 
และวิเคราะห์ความจุทางแยก 

5. ปริมาณการจราจรบนช่วงถนน (Midblock Counts) 
- ปริมาณจราจรทัÊงหมดในแต่ละทิศทาง สามารถนาํไปใชเ้ปรียบเทียบกบัแบบจาํลองใน

การวางแผนโครงข่ายถนน 
- ประเมินการเปลีÉยนแปลงการจราจรตามเวลา 

ขอ้มูลปริมาณจราจรบนช่วงถนนมีความสําคญัมากในการวิเคราะห์ความจุถนน  การวางแผน
กาํหนดเดินรถทางเดียว กาํหนดให้ช่องจราจรรองรับรถวิÉงกลบัทิศทางจราจร ในเวลาเร่งด่วนเช้า-เยน็ 
ระบบสัญญาณไฟจราจร กาํหนดเขตหา้มจอดรถบนถนน ฯลฯ 

2.1.4 การเปลีÉยนแปลงปริมาณการจราจร (Traffic Volume Variation) 
ลักษณะการจราจรโดยปกติแล้วจะเป็นระบบพลศาสตร์  ( Dynamics system) คือมีการ

เปลีÉยนแปลง  ทัÊ งการเปลีÉยนแปลงตามพืÊนทีÉ  (Spatial Variation) และการเปลีÉยนแปลงตามเวลา 
(Temporal Variation) ซึÉ งการกระจายปริมาณการจราจรในพืÊนทีÉต่างๆ ก็จะขึÊนกับตาํแหน่งจุดเริÉมต้น 
(Origin) และจุดหมายปลายทาง (Destination) ของการเดินทางรวมทัÊงตาํแหน่งและรูปแบบการใชพ้ืÊนทีÉ
อนัจะก่อให้เกิดรูปแบบกิจกรรมต่างๆในพืÊนทีÉนัÊนๆในส่วนของการเปลีÉยนแปลงปริมาณการจราจรตาม

เวลา จะพบวา่ในวนัทาํงานและวนัหยดุจะมีรูปแบบและปริมาณการจราจรแตกต่างกนั หรือแมแ้ต่ในวนั
ทาํงานเอง ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้-เยน็จะมีความแตกต่างกนักบัในชัÉวโมงปกติ (Off-Peak) 

2.1.5 การกระจายปริมาณการจราจรตามพืÊนทีÉ (Spatial Distribution) 
a. การกระจายปริมาณจราจรในเมืองกบันอกเมือง 
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รูปแบบการกระจายตวัปริมาณจราจรในเมืองกบันอกเมืองจะมีความแตกต่างกนั เนืÉองจาก
วตัถุประสงค์การเดินทางมีความแตกต่างกันและกิจกรรมทีÉเกิดขึÊนในแต่ละพืÊนทีÉมีความ

แตกต่างกนั อนัจะส่งผลใหส้ัดส่วนประเภทยานพาหนะมีความแตกต่างเช่นกนั 

b. การกระจายตามทิศทางการจราจร (Directional Distribution) 

ปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางมีแนวโนม้แตกต่างกนัโดยเฉพาะพืÊนทีÉในเมือง หรือการ
เดินทางเริÉมต้นจากพืÊนทีÉทีÉพกัอาศยั (Residential Area) ไปยงัพืÊนทีÉย่านการคา้(Commercial 
Area) ซึÉ งจะมีความเกีÉยวพนักบัการเปลีÉยนแปลงตามเวลาชัÉวโมงเร่งด่วนเชา้-เยน็สัดส่วนการ
กระจายตวัในแต่ละทิศทาง (Directional Distribution, D) สามารถคาํนวณไดจ้าก 

D = 
ปริมาณการจราจรในทิศทางทีÉมากกวา่

ปริมาณการจราจรทัÊงสองทิศทาง
×100% 

ในการพิจราณาออกแบบจาํนวนช่องจราจรให้มีความสามารถในการรองรับปริมาณ

การจราจรไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพนัÊน จาํเป็นตอ้งพิจารณาค่าการกระจายทิศทางการจราจร 

c. การกระจายตามช่องจราจร (Lane Distribution) 

การกระจายตามช่องจราจรเป็นการพิจารณาถนนหลายช่องจราจร โดยจะพิจารณาในหนึÉง
ทิศทาง เพืÉอเป็นค่าในการปรับการออกแบบโครงสร้างชัÊนทางให้มีความแข็งแรง เนืÉองจาก
โดยทัÉวไปแลว้รถบรรทุกใหญ่ จะวิÉงบนช่องจราจรซา้ยสุด 

2.1.6 ความจุของถนน (Highway Capacity) 
การวิเคราะห์ความจุของถนน  (Capacity Analysis) เป็นพืÊนฐานในการแบบถนน  ให้มี

ความสามารถในกรรองรับปริมาณการจราจรไดต้รงตามระใหบ้ริการ (Level of Service) ภายใตล้กัษณะ
ทางกายภาพของถนน และสัดส่วนของยานพาหนะต่างๆ ในปริมาณการจราจรอีกทัÊงยงัสามารถนาํไปใช้
วิเคราะห์ระดบัการให้บริการของถนนในสภาพปัจจุบนั เพืÉอนาํไปประกอบการพิจารณาปรับปรุงและ
ออกแบบถนนให้มีความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร ทีÉเพิÉมมากขึÊน เกิดความคล่องตวัใน
การเดินทางเช่น การขยายเพิÉมจาํนวนช่องจราจร การปรับปรุงจุดตดัทางแยกต่างๆ 

แมว้่าการไหลของการจราจร จะมีปริมาณมากทีÉระดบัใกลก้บัความจุของถนน (Capacity) แต่
ความล่าช้าในการเดินทางก็จะมีมากขึÊนเช่นกนั เนืÉองจากความเร็วเฉลีÉยทีÉใช้ในการเดินทางจะน้อยลง 
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(พิจารณาไดจ้ากความสัมพนัธ์ของ ความเร็ว-ปริมาณการจราจร-ความหนาแน่น ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.2
ดังนัÊ นในการวางแผนและออกแบบถนน จึงต้องพิจารณาถึงความสามารถในการรองรับปริมาณ

การจราจรในระดับการให้บริการของถนนนัÊนการวิเคราะห์ความจุจึงเกีÉยวข้องกับการประเมิณเชิง

ปริมาณของความสามารถของถนนในการรองรับปริมาณการจราจร 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปทีÉ 2.2 ความสัมพนัธ์ ความเร็ว-ปริมาณการจราจร-ความหนาแน่น 

1. ความจุถนน (Capacity ) และระดับการให้บริการ (Level of Service) 

Capacity คือ อตัราการ ไหลรายชัÉโมงของปริมาณการจราจรสูงสุด ซึÉ งถนนสามารถรองรับได้
ภายใตเ้งืÉอนไขทางกายภาพของถนน, การจราจร, การควบคุมการจราจร นัÉนคือ 

- อตัราการไหลรายชัÉวโมง (Hourly Rate) คืออตัราการไหลในช่วง 15 นาทีสูงสุดเมืÉอการ
ไหลนัÊนคงทีÉตลอดชัÉวโมง 

- เงืÉอนไขทางกายภาพของถนน (Roadway Condition) เป็นลกัษณะทางเรขาคณิตของ
ถนนประกอบด้วยชนิดของทาง, จาํนวนช่องทางในแต่ละทิศทาง , ความกวา้งของ
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ช่องทางและไหล่ทาง, ระยะห่างของสิÉงกีดขวางกบัขอบทาง, ความเร็วออกแบบ และ 
แนวทางราบและดิÉง 

- เงืÉอนไขของการจราจร (Traffic Condition) เป็นลกัษณะของการไหลการจราจรทีÉใช้
ถนนนัÊนชนิดของยานพาหนะ (Vehicle type) และ การกระจายการจราจรในแต่ละ
ทิศทางและช่องทาง (Lane and directional distribution) 

เป็นการวดัเชิงคุณภาพทีÉจะบอกถึงสภาพการจราจร และประเมินระดับความติดขัดหรือ
คล่องตวับนถนนซึÉงจะเกีÉยวขอ้งกบัความเร็วและเวลาใน การเดินทาง อิสระในการขบัขีÉเลือกใชค้วามเร็ว
และความปลอดภยั 

สําหรับรูปแบบการประเมิณระดบัการให้บริการอาจมีความแตกต่างกนัในแต่ละชนิดของทาง 
นัÉนคือ ตวัแปรทีÉใช้อธิบายคุณภาพของทางทีÉจะใช้เป็นตวับอกถึงประสิทธิภาพอาจมีความแตกต่างกนั 
ดงัตารางทีÉ 2.4 

ตารางทีÉ 2.4 รูปแบบการวัดประสิทธิภาพระดับการให้บริการ 

 
The Highway Capacity Manual [Transportation Research Board, 2000] ได้นิ ยามระดับการ

ให้บริการสําหรับทางด่วน (Freeway) ซึÉ งเป็น ถนนทีÉแบ่งทิศทางการไหลและมี  2 ช่องจราจรหรือ
มากกวา่ในแต่ละทิศทาง และมีการควบคุมการเขา้ออกแบบเตม็ทีÉ (Fullcontrol Of Access) ไวด้งันีÊ  

- ระดบัการให้บริการ A (Los A) เป็นลกัษณะการไหลอิสระ คนขบัรถแต่ละคัÉนไม่ถูกรบกวนกนั
ในกระแสการจราจร มีอิสระในการเลือกใชค้วามเร็วทีÉตอ้งการและมีอิสระการขบัรถสูง มีระดบั
ความสะดวกสบายต่อคนขบัรถมากทีÉสุด 
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- ระดบัการให้บริการ B (Los B) ความเร็วจะใกลก้บัความเร็วการไหลอิสระ(Free-Flow Speed) 
แต่จะมีรถเพิÉมขึÊน ในกระแสจราจร จนสังเกต ได ้อิสระในการเคลืÉอนทีÉในการแซงจะเริÉมลดลง 
ระดบัความสะดวกสบายจะลดลงจาก Los A 

- ระดบัการให้บริการ C (Los C) ความเร็วจะถูกกระทบจากรถคนัอืÉน และการแซง
ตอ้งระมดัระวงัค่อนขา้งมาก ระดบัความสะวกสบายเริÉมลดลงอย่างเห็นไดช้ดั ถา้
เกิดอุบติัเหตุบนถนนจะทาํให้เกิดแถวคอย (Queue) และล่าชา้ขึÊน แต่ในกรณี Los A 
และ Los B จะมีผลต่อการไหลนอ้ย 

- ระดบัการใหบ้ริการ D (Los D) ความเร็วเริÉมจะลดลงเมืÉอมีปริมาณการจราจรเพิÉมขึÊน 
อิสระในการเลือกความเร็วและแซงจะถูกจํากัดลงอย่างมาก  ระดับความ
สะดวกสบายอยูใ่นขัÊนทีÉแย ่เมืÉอมีอุบติัเหตุเกิดขึÊน แถวคอยจะยาว 

- ระดบัการให้บริการ E (Los E) เป็นสภาพทีÉเขา้ใกลร้ะดบัความจุของถนน อิสระใน
การแซงนอ้ยมาก ระดบัความสะดวกสบายอยู่ในขัÊนแผ่ ถา้มีการเปลีÉยนเลน จะเพิÉม 
Delay กบักระแสจราจร 

- ระดบัการให้บริการ F (Los F) เป็นสภาพการจราจรติดขดั แถวคอยจะเกิดขึÊนอย่าง
รวดเร็ว เมืÉอปริมาณการจราจรเกินระดับความจุของทาง รถต้องหยุดบ่อยขึÊน มี
สภาพการไหลไม่คงตวั 

ตารางทีÉ 2.ŝ ระดับการให้บริการ (Level of Service ) 
ระดบัการบริการ รายละเอียด V/C Ratio 

A 
สภาพทีÉกระแสจราจรไหลไดแ้บบอิสระ (Free – Flow Condition) โดยไม่ถูกรบกวนจากปัจจยัอืÉน 
และผูข้บัขีÉมีอิสระในการควบคุมรถสูง 0.00 – 0.60 

** ระดบัการจราจรตํÉา สภาพจราจรหนาแน่นนอ้ย 
B สภาพจราจรมีปัจจยัอืÉนมารบกวนบา้ง และผูข้บัขีÉมีอิสระในการควบคุมรถนอ้ยลง 0.61 – 0.70 
C สภาพการจราจรแบบคงทีÉ และผูข้บัขีÉการควบคุมรถทีÉยากขึÊน ทาํให้การเปลีÉยนช่องจราจรยากดว้ย 0.71 – 0.80 

D 
สภาพจราจรเริÉมเขา้สู่สภาวะไม่คงทีÉ มีปริมาณการจราจรเพิÉมขึÊนเลก็นอ้ยจะส่งผลให้การเคลืÉอนตวั
ของรถล่าชา้ขึÊน 0.81 – 0.90 

** ระดบัการจราจรปานกลาง สภาพจราจรหนาแน่นปานกลาง 

E สภาพจราจรเริÉมเขา้สู่สภาวะไม่คงทีÉ มีปริมาณการจราจรเพิÉมขึÊน จะส่งผลให้การเคลืÉอนตวัของรถ
ล่าชา้สูง 

0.91 – 1.00 

F สภาพจราจรติดขดั มากกว่า 1 
** ระดบัการจราจรสูง สภาพจราจรหนาแน่นมากถึงติดขดั 

ทีÉมา : (Transportation Research Board, Highway Capacity Manual, Special Report 209 Washington, D.C., 1994) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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LOS E      LOS F 

รูปทีÉ 2.3 ระดับการให้บริการ A-F ของทางด่วน 

2.1.7 Peak-Hour Factor (PHF) 
Peak-Hour Factor (PHF) เป็นค่าทีÉบอกถึงความไม่สมํÉาเสมอของปริมาณการจราจรภายใน

ชัÉวโมงสูงสุดหาไดจ้ากสัดส่วนของปริมาณการจราจรต่อชัÉวโมงต่ออตัราการไหลสูงสุดในช่วง 15 นาที
ขยายเป็นปริมาณการจราจรต่อชัÉวโมง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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PHF = 
V

V15×14
 

 
a. Hourly Volume (HV) 

เป็นปริมาณการจราจรต่อชัÉวโมงซึÉงมากทีÉสุดใน 24 ชัÉวโมง (นัÉนคือ peak-hour volume) มีหน่วย
เป็น vehicles per hour (yph) 
b. Service Flow (SF) 

ปริมาณการจราจรซึÉงให้บริการ เป็นอตัราการไหลจริงในช่วง 15 นาทีสูงสุด ขยายเป็นปริมาณ
การจราจรต่อชัÉวโมง 

SF = 
V

PHF
 

หรือ 

SF = V15×4 

2.1.8 ถนนหลายช่องจราจร (Multilane Highways) 
สาํหรับถนนหลายช่องจราจร ในหวัขอ้นีÊจะพิจารณาเฉพาะถนนนอกเมือง หรือชานเมือง เกณฑ์

ระดบัการใหบ้ริการจะพิจารณาความหนาแน่น (Density) ต่อหนึÉงช่องจราจร เนืÉองจากความเร็วของการ
ไหลค่อนขา้งคงทีÉ จึงไม่เพียงพอในการประเมินระดบัการ ใหบ้ริการ 

ขอ้แตกต่างของถนนหลายช่องจราจรในเขตชานเมืองและนอกเมืองกบัทางด่วน (Freeway) คือ 

1. ยานพาหนะสามารถวิÉงเขา้หรือออกจากช่วงถนนบนจุดตดัทางแยกระดบัดิน แต่ทางด่วนจะมีจุด
ควบคุมเขา้-ออกอยา่งเตม็ทีÉ (Full Access Control) 

2. อาจมีสัญญาณไฟจราจรในบางช่วงของถนน 
3. มาตรฐานการออกแบบ โดยเฉพาะความเร็วออกแบบสาํหรับถนนหลายช่อง จราจรจะมีค่าน้อย

กวา่บนทางด่วน 

ถนนหลายช่องจราจรในสภาพอุดมคติ (Ideal Conditions) 

1. ความกวา้งช่องทางมากกวา่หรือเท่ากบั 3.6 m. 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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2. ไม่มีสิÉงกีดขวาง (เช่น ป้ายจราจร, retaining wall, ตน้ไม ,้ เสาไฟฟ้า, และอืÉนๆ) ในระยะ 3.6 
เมตร จากขอบจราจรทัÊงสองขา้งในหนึÉงทิศทาง 

3. มีเฉพาะรถยนตส่์วนตวัในกระแสการจราจร 
4. ไม่มีจุดตดัโดยตรงบนช่วงถนน 
5. เป็นถนนแบ่งแยกทิศทางจราจร (Divided Highway) 
6. ความเร็วการไหลอิสระมากกวา่ 100 km/h 

2.1.9 Passenger Car Unit (PCU)   
เป็นค่าสภาพความคล่องตวัของรถแต่ละประเภทเทียบกบัรถเก๋ง ซึÉ งค่า PCU นีÊ จะมีค่าแตกต่าง

กนัไปตามสภาพถนนและสภาพภูมิประเทศบางครัÊ งการแสดงค่าปริมาณการจราจร โดยทีÉไม่ไดค้าํนึงถึง
สภาพความคล่องตวัของรถ อาจจะทาํให้เกิดความคลาดเกลืÉอนได ้ดงันัÊนในการสรุปผลอาจจะปรับแก้
จาํนวนรถทุกอยา่งดว้ยค่า PCU ก็จะไดป้ริมาณการจราจรทัÊงหมดออกมาในรูปของรถเก๋ง ถา้ในบริเวณทีÉ
ไม่ไดห้าค่า PCU มาก่อนอาจจะใชค้่า PCU ตามทีÉ The Ministry of Transport (Circular No. 727) สามารถ
คาํนวณปริมาณการเดินทางรวมเป็นหน่วย PCU (Passenger Car Unit) – กิโลเมตร สําหรับค่า PCU ทีÉ
สาํนกัอาํนวยความปลอดภยัใชมี้ค่าดงันีÊ  

- รถยนตน์ัÉงไม่เกิน 7 คน         1  PCU 
- รถยนตน์ัÉงเกิน 7 คน         1  PCU 
- รถโดยสารขนาดเลก็           1.5  PCU 
- รถโดยสารขนาดกลาง      1.5  PCU 
- รถโดยสารขนาดใหญ่      2.1  PCU 
- รถบรรทุกเลก็ 4 ลอ้         1 PCU 
- รถบรรทุกกลาง 6 ลอ้      2.1  PCU 
- รถบรรทุก 10 ลอ้       2.5  PCU 
- รถบรรทุกพ่วง       2.5  PCU 
- รถบรรทุกกึÉงพ่วง      2.5  PCU 
- รถจกัรยานยนต ์   0.333  PCU 

ทีÉมา : (กรมทางหลวง, n.d.) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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2.2 การสํารวจข้อมูลจราจร (Traffic Volme Studies) 
การศึกษาสภาพการจราจรมีขัÊนตอนหลักการทสําคัญ 3 ขัÊนตอนได้แก่ การสํารวจข้อมูล (Data 

Collection) การจดัเก็บขอ้มูล (Data Reduction) และการวิเคราะห์ขอ้มูล (Data Analysis) สาหรับหัวขอ้นีÊ จะ
กล่าวถึงการสํารวจขอ้มูลจราจร โดยจะจาํแนกการสํารวจขอ้มูลออกตามลกัษณะของขอมูลทีÉตอ้งการซึÉ ง
โดยทัÉวไปก็คือขอ้มูลพืÊนฐานทีÉนาํไปสู่การหาค่าพารามิเตอร์หลกัสําหรับอธิบายสภาพการจราจรนัÊนเอง ขอ
มูลพืÊนฐานทีÉจาํเป็นสาํหรับการศึกษาสภาพการจราจรได้แก่ ปริมาณจราจรความเร็วเวลาในการเดินทางและ
ความล่าชา้ 

2.2.1 การสํารวจปริมาณจราจร 
โดยทัÉวไปการสาํรวจปริมาณจราจรสามารถดาํเนินการได ้3 แนวทางไดแ้ก่ 

- การนบัโดยใชพ้นกังานเก็บขอ้มูล (Manual Counting Methods) 
- เครืÉองนบัเชิงกลแบบเคลืÉอนยา้ยได ้(Portable Mechanical Counters) 
- เครืÉองนบัติดตัÊงถาวร (Permanent Counters) 
a. การนับโดยใช้พนักงานเกบ็ข้อมูล (Manual Counting Methods) 

การสํารวจปริมาณจราจรด้วยวิธีการทีÉเรียกกันโดยทัÉวไปว่าการนับรถนัÊน หลายกรณี 
จาํเป็นตอ้งใช้การนับดว้ยแรงงานมนุษยป์ระการแรกเนืÉองจากในบางกรณีการสํารวจปริมาณ

จราจรทีÉใช้เวลาในการสํารวจน้อยกว่า 8 หรือ 10 ชัÉวโมงนัÊน ในกรณีดังกล่าวการําาอุปกรณ์
สําหรับ นับรถแบบติดตัÊงถาวร หรือการนาํอุปกรณ์นับรถแบบเคลืÉอนยา้ยไดม้าใช้นัÊนอาจไม่
สะดวกในการดาํเนินงานและไม่คุม้ค่ากับค่าใช้จ่ายทีÉเสียไป ด้วยเหตุนีÊ แทนการใช้อุปกรณ์
ดงักล่าวการนบัรถโดยใชพ้นกังานจึงเป็นวิธีการทีÉเหมาะสมเนืÉองจากความสะดวกรวดเร็วและ

ไม่จาํเป็นตอ้งใชอุ้ปกรณ์ทีÉยุง่ยากซับซอ้น 

ประการทีÉสองการสํารวจขอ้มูลบางประเภท สามารถดาํเนินการไดส้ะดวก และไดข้อ้มูลทีÉ
มีความถูกต้องมากกว่า ถ้าใช้พนักงานนับรถเป็นผูส้ํารวจข้อมูล อาทิ การจาํแนกประเภท
รถยนต ์การเลีÊยวและการกลบัรถ การนบัจาํนวนคนเดิน และการครอบครองพืÊนผิวจราจร เป็น
ตน้ แมว้่าใน ปัจจุบนั การนบัจาํนวนยวดยานสามารถดาํเนินการไดโ้ดยอตัโนมติัดว้ยอุปกรณ์
ตรวจจับ (Detectors) แล้วก็ตามแต่การนับรถด้วยพนักงานทาํให้สามารถจาํแนกข้อมูลเชิง
คุณภาพได้มากกว่า การใช้อุปกรณ์ดังกล่าว  อาทิ สามารถจาํแนกความแตกต่างระหว่างรถ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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แท็กซีÉและรถยนตส่์วนบุคคล หรือความแตกต่างระหว่างรถโดยสารประจาํทางและรถบรรทุก
ตอนเดียวไดข้ณะทีÉอุปกรณ์ ตรวจจบัไม่สามารถจาํแนกขอ้มูลเชิงคุณภาพได ้นอกจากนีÊการนบั
รถด้วยพนักงานสามารถ วางแผนดาเนินการได้อยางรวดเร็วใช้อุปกรณ์ไม่มาก และเสีย
ค่าใช้จ่ายตํÉาอุปกรณ์หลักทีÉใช้ในการสํารวจข้อมูลได้แก่ แบบฟอร์มบันทึกข้อมูลจํานวน
ยวดยานแบบแยกประเภท  และอาจใช้อุปกรณ์เสริม  ได้แก่  เครืÉ องนับจํานวนสะสม 
(Accumulating Hand Counters) ดังแสดงในรูปทีÉ 2.4 และ 2.5 ตามลาํดับ และรูปทีÉ 2.6 เป็น
ตวัอยา่งของเครืÉองนบัดว้ยพนกังานสาํหรับเก็บขอ้มูลปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 

 

 

 

 

 

 

 

 

          รูปทีÉ 2.4 ตัวอย่างแบบฟอร์มสําหรับบันทึกจํานวนยวดยานในการนับรถด้วยพนักงาน 

  
รูปทีÉ 2.5 เครืÉองนับจํานวนสะสม (Accumulating hand counters) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปทีÉ 2.6 เครืÉองนับยวดยานบริเวณทางแยก 

อุปกรณ์นับเชิงกลแบบเคลืÉอนย้ายได้ (Portable Mechanical Counters) 

อุปกรณ์นับรถประเภทนีÊ ใช้หลกัการของการส่งสัญญาณความดัน (Pneumatic Pulse) ซึÉ ง 
เกิดจากการทีÉยวดยานวิÉงผ่านท่อยางทีÉวางพาดตามความกวา้งของช่องจราจร (Pneumatic Road 
Tube) ความดันทีÉ เกิดขึÊ นจะถูกส่งจากท่อผ่านไปยังเครืÉ องนับแบบสะสม (Accumulating 
Counters) ซึÉ งจะทาํการบนัทึกจาํนวนครัÊ งของการวิÉงผ่านท่อของยวดยานในช่วงเวลาทีÉทาํการ
สํารวจขอ้มูล นอกจากนีÊ  ยงัมีเครืÉองนับแบบรายงานผลดว้ยการพิมพ ์ (Printed-Tape Counters) 
ซึÉ งจะทาํการพิมพจ์าํนวนครัÊ งของการวิÉงผ่านท่อโดยอตัโนมติัทุกช่วงเวลาทีÉตัÊงค่าไว ้ตวัอย่าง
เครืÉองนบัดงักล่าวดงัแสดงในรูปทีÉ 2.7 และรูปแบบการติดตัÊงอุปกรณ์เพืÉอวตัถุประสงคใ์นการ
สาํรวจขอ้มูลจราจรทีÉแตกต่างกนัดงั แสดงในรูปทีÉ 2.8 

 
           รูปทีÉ 2.7 เครืÉองนับแบบท่อความดัน (Pneumatic Road Tube) 
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                    รูปทีÉ 2.8 การติดตัÊงอุปกรณ์นับรถแบบท่อความดัน 

 ขอ้จาํกดัของวิธีการนีÊ ก็คือจาํนวนทีÉเครืÉองนับบนัทึกนัÊนจะเป็นจาํนวนเพลาของยวดยานทีÉวิÉง

ผ่านท่อไม่ใชจ้าํนวนยวดยาน แต่ละเพลาของยวดยานทีÉวิÉงผ่านท่อจะทาํให้เกิดสัญญาณความดนัถูก
ส่งไปบนัทึกทีÉเครืÉองนบัดว้ยเหตนีุÊ ในกรณีทีÉยวดยานในกระแสจราจรไม่ไดเ้ป็นรถยนตที์ÉÉ มีสองเพลา

ทัÊงหมดควรใช้การนับรถดว้ยพนกังานมาทาํการสํารวจตวัอย่างเพืÉอนาํผลการสํารวจทีÉไดไ้ปใช้ใน

การปรับแกจ้าํนวนเพลาทีÉนับไดใ้ห้สอดคลอ้งกบัจาํนวนยวดยานทีÉนับไดโ้ดยการจาํแนกประเภท

ของยวดยานตามจาํนวนเพลาจากนัÊนคาํนวณหาจาํนวนเพลาเฉลีÉยต่อยวดยาน และใช้ค่านีÊ สําหรับ
ปรับแกจ้าํนวนยวดยานทัÊงหมดทีÉนบัไดต้ลอดช่วงเวลาทีÉทาํการสาํรวจขอ้มูลใหส้อดคลอ้งกบัสภาพ

ความเป็นจริงดงัแสดงตวัอย่างการปรับแกใ้นตารางทีÉ 2.6 เมืÉอกาํหนดให้ในการสํารวจขอ้มูลจราจร
ครัÊ งหนึÉ งดว้ยท่อความดันบนถนนสองช่องจราจรในเวลา 24 ชัÉวโมง สามารถนบัจาํนวนยวดยานทีÉ
วิÉงผา่นท่อได ้8,500 คนั และทาํการําสาํรวจขอ้มูลเพิÉมเติมดว้ยพนกังานนบัรถเป็น เวลา 2 ชัÉวโมงเพืÉอ
ตรวจสอบประเภทของยวดยานทัÊงหมดทีÉมีอยู่ในกระแสจราจรและจาํนวนเพลาของยวดยานแต่ละ

ประเภทเพืÉอนาํมาใชใ้นการคาํนวณคา้ปรับแก ้
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ตารางทีÉ 2.Ş ตัวอย่างการปรับแก้จํานวนยวดยานทีÉนับได้ด้วยค่าเฉลีÉยของจํานวนเพลา 

 
ปัจจุบนัดว้ยเทคโนโลยีการบนัทึกภาพทีÉทนัสมยัมากขึÊน การบนัทึกสภาพการจราจรด้วยกลอ้ง

วิดีโอก็เป็นอีกวิธีการหนึÉ งทีÉนิยมใชใ้นการสํารวจขอ้มูลปริมาณจราจรกลอ้งวิดีโอจะถูกนาํไปติดตัÊง

ในตาํแหน่งทีÉเหมาะสมทีÉทาํให้สามารถบนัทึกภาพการเคลืÉอนทีÉของยวดยานในกระแสจราจร ได้
อยา่งครบถว้นและครอบคลุมช่วงถนน หรือทางแยกทีÉตอ้งการสํารวจขอ้มูลขอ้ไดเ้ปรียบของการใช้
กลอ้งวิดีโอก็คือสามารถบนัทึกรายละเอียดทุกอย่างทีÉเกิดขึÊน รวมถึงวนัทีÉและเวลาทีÉทาํการสํารวจ
ขอ้มูลดว้ยอุปกรณ์ทีÉใชก้็ไม่ยุง่ยากซบัซ้อนภาพทีÉบนัทึกไดจ้ะถูกนาํไปใชใ้นการนบัรถในสาํนกังาน 
ทาํใหพ้นกังานนบัรถไม่เกิดความล่าชา้ทีÉอาจส่งผลต่อความถูกตอ้งของขอ้มูลไดแ้ละสามารถทาํการ

นบัแยกประเภทยวดยาน และจาํแนกตามช่องจราจรไดอ้ยา่งสะดวกรวดเร็ว นอกจากนีÊยงัเป็นวิธีการ
ทีÉสามารถทาํการตรวจสอบข้อมูลซํÊ าได้ตามทีÉต้องการในกรณีทีÉต้องการตรวจสอบรายละเอียด

เพิÉมเติมจากขอ้มูลชุดเดิม 
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b. อุปกรณ์นับติดตัÊงถาวร (Permanent Counters) 
การสํารวจขอ้มูลปริมาณจราจรบางประเภท อาทิ การสํารวจปริมาณจราจรระดับจงัหวดั 

และภูมิภาคฯลฯ จาํเป็นตอ้งดาํเนินการสํารวจขอ้มูลอย่างต่อเนืÉองตลอดทัÊงวนั (24 ชัÉวโมง ) หรือ 
ตลอดทัÊงปี (365 วนั ) กรณีดังกล่าวตอ้งการอุปกรณ์ทีÉสามารถตรวจสอบปริมาณจราจรได้อย่าง
ต่อเนืÉองโดยไม่ตอ้งใชพ้นกังานในการควบคุมอุปกรณ์ดงักล่าวตลอดเวลา ในกรณีเช่นนีÊ เครืÉองนับ
ปริมาณจราจรแบบติดตัÊ งถาวรจะถูกนํามาใช้ซึÉ งจะประกอบด้วยอุปกรณ์ตรวจจับยวดยาน 
(Detectors) อุปกรณ์บนัทึกขอ้มูลและอุปกรณ์ประมวลผล ทีÉถูกติดตัÊงไวอ้ยา่งถาวรบนช่วงถนนหลกั
ทีÉจาํเป็นตอ้งใชก้ารสาํรวจขอ้มูลในลกัษณะดงักล่าว อาทิ บนถนนสายหลกั หรือทางแยกขนาดใหญ่ 
เป็นตน้ 

อุปกรณ์นับรถแบบติดตัÊงถาวรสามารถจําแนกออกได้เป็น 3 ประเภทหลกัได้แก่ 

1. เครืÉองตรวจจับแบบแผ่นความดัน (Pressure-Plate Detector) 

เป็นอุปกรณ์ทีÉประกอบดว้ยแผน่โลหะสองแผนประกบกนัฝังอยูใ่นพืÊนผิวจราจรระหวา่งแผน่

โลหะทัÊงสองจะมีสปริงและวสัดุรองรับการกระแทกติดตัÊงไวเ้มืÉอยวดยานวิÉงผา่นผิวจราจรทีÉมีแผ่น

โลหะดงักล่าวฝังอยูน่ํÊ าหนกัยวดยานจะทาํใหแ้ผน่โลหะทัÊงสองติดกนัชัÉวคราวก่อใหเ้กิดสัญญาณทีÉมี

ลกัษณะเป็นกระแสไฟฟ้าส่งไปยงัเครืÉองรับเพืÉอทาํการบนัทึกขอ้มูลต่อไป 

2. เครืÉองตรวจจับแบบคลืÉนแม่เหลก็ (Magnetic Loop Detector) 

วงรอบทีÉทาํขึÊนจากลวดจะถูกฝังไว้ในพืÊนผิวจราจรวงรอบนีÊ จะถูกเชืÉอมต่อกับแหล่งกาํเนิด

ไฟฟ้าทาํใหเ้กิดคลืÉนแมเ่หลก็ไฟฟ้าขึÊนโดยรอบวงรอบนีÊ เมืÉอมียวดยานวิÉงผา่นพืÊนผิวจราจรในบริเวณ

ทีÉมีวงรอบดงักล่าวฝังอยูจ่ะมีการรบกวนคลืÉนแม่เหลก็ไฟฟ้าเกิดขึÊน สัญญาณทีÉเกิดจากการรบกวนนีÊ
จะถูกส่งไปยงัเครืÉองรับเพืÉอบนัทึกเป็นขอ้มูลปริมาณจราจรต่อไป 

3. เครืÉองตรวจจับแบบคลืÉน (Sonic Detector) 

เครืÉองรับส่งคลืÉนจะถูกติดตัÊงบริเวณริมถนน หรือเหนือช่องจราจรคลืÉนทีÉถูกส่งออกไปเมืÉอ
กระทบกบัยวดยานก็จะสะทอ้นกลบัมายงัเครืÉองรับ และบนัทึกเป็นขอ้มูลปริมาณจราจรลกัษณะ
ของขอ้มูลทีÉบนัทึกโดยอุปกรณ์ทัÊงสามประเภทนีÊ มีความแตกตางกนัเครืÉองตรวจจบัแบบแผ่นความ

ดนัจะบนัทึกขอ้มูลเป็นจาํนวนเพลาของยวดยานทีÉวิÉงผ่านขณะทีÉเครืÉองตรวจจบัแบบคลืÉนแม่เหล็ก 
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และเครืÉองตรวจจับแบบคลืÉนจะบันทึกขอ้มูลเป็นจาํนวนยวดยานทีÉวิÉงผ่านตัวอย่างของอุปกรณ์

ตรวจจบัดงัแสดงในรูปทีÉ 2.9 และ 2.10 

 
                                รูปทีÉ 2.9 เครืÉองตรวจจับแบบคลืÉนแม่เหลก็ (Magnetic Loop Detector) 

 
                                รูปทีÉ 2.10 เครืÉองตรวจจับแบบคลืÉนแม่เหลก็ (Magnetic Loop Detector) 

2.2.2 การสํารวจความเร็ว เวลาในการเดินทาง และความล่าช้า (Travel Time And Delay 
Studies) 

ขอ้มูลการจราจรในกลุ่มนีÊ มีความเกีÉยวเนืÉองกันและสามารถตรวจสอบได้พร้อมๆ กันดังรายละเอียด
ต่อไปนีÊ  

1. การสาํรวจความเร็ว 
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 การสาํรวจอุปกรณ์ทีÉใชส้ํารวจความเร็วยวดยานมีหลายประเภท ไดแ้ก่ นาฬิกาจบัเวลา 
คอมพิวเตอร์ แบบพกพา เครืÉ องตรวจจับแบบคลืÉนแม่เหล็ก ปืนเรดาร์และกล้องวิดีโอ ซึÉ ง
อุปกรณ์แต่ละประเภทจะมีความเหมาะสมสําหรับลกัษณะงานทีÉแตกต่างกันไปในการศึกษา

ดา้นวิศวกรรมจราจร ปริมาณทีÉเกีÉยวขอ้งกบัความเร็วทีÉสาํคญัไดแ้ก่ 
- ความเร็วทีÉจุด (Spot Speed) คือ ความเร็วทีÉวดัไดข้ณะทีÉยวดยานวิÉงผ่านตํÉาแหน่งใดๆ 

บนถนน Time Mean Speed (TMS) คือ ค่าเฉลีÉยความเร็วของยวดยานทัÊงหมดทีÉวิÉงผ่าน
ตํÉาแหน่งใดๆ บนถนน หรือช่องจราจรในช่วงเวลาทีÉกาํหนด 

- Space Mean Speed (SMS) คือ ค่าเฉลีÉยความเร็วของยวดยานทัÊงหมดทีÉครอบครองช่วง
ถนนทีÉพิจารณาในช่วงเวลาทีÉกาํหนด 

- ความเร็วแนะนํา (Advisory speed) คือ ความเร็วทีÉแสดงบนป้ายจราจรประเภทป้าย
แนะนํา เพืÉอแนะนําความเร็วทีÉ เหมาะสมสําหรับการสัญจรบนช่วงถนนนัÊนๆ เช่น 
บริเวณทางโคง้ หรือ บริเวณทางลาดชนั เป็นตน้ 

ความเร็วของยวดยานสามารถตรวจสอบได้โดยวิธีการพืÊนฐานต่อไปนีÊ 
1. มาตรวดัเรดาร์ (Radar meter) การตรวจจบัความเร็วของยวดยานทีÉกาํลงัวิÉงผ่านจุดคงทีÉใดๆ 

บน ถนนโดยใช้อุปกรณ์เรดาร์ หรืออุปกรณ์ตรวจจบัความเร็วอืÉนๆ ซึÉ งทาํให้สามารถวดัค่า
ความเร็วยวดยานไดโ้ดยตรง 

2. กาํหนดช่วงสัÊนๆ ขึÊนบนถนนโดยกาํหนดแนวอา้งอิงขึÊน 2 แนว ตามความกวา้งถนนในตาํา
แหน่งทีÉตอ้งการสํารวจความเร็วและทาํการบนัทึกเวลาทีÉรถแต่ละคนัใช้ในการวิÉงบนช่วง

ถนนนัÊน 
3. กาํหนดช่วงถนนทีÉมีความระยะทางพอสมควร จากนัÊนบนัทึกเวลาในการเดินทางทีÉยวดยาน

ใชใ้นการเดินทางในช่วงถนนนัÊน 
4. ใชร้ถทดสอบ (Test-Car) วิÉงบนช่วงถนนทีÉกาํหนดไวโ้ดยทาํการบนัทึกเวลาในการเดินทาง

ทีÉใชใ้นการวิÉงแต่ละรอบจากนัÊนนาํขอ้มูลดงักล่าวมาคาํนวณหาความเร็ว โดยความเร็วของ
ยวดยานทีÉวดัคา่ไดส้ามารถนาํมาใชป้ระโยชน์ไดด้งัแสดงในตารางทีÉ 2.7 
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ตารางทีÉ 2.ş ข้อมูลความเร็วทีÉได้จากการสํารวจ 

 

 

  

 
 

 

 

 

2.2.3 การสํารวจเวลาในการเดินทาง (Travel Time) 
ข้อมูลการจราจรในกลุ่มนีÊ มีความเกีÉยวเนืÉองกันและสามารถตรวจสอบได้พร้อมๆ กันดัง

รายละเอียดต่อไปนีÊ  

1. วิธีรถทดสอบ (Test-Car Runs) 

ประกอบดว้ยเทคนิคในการสาํรวจขอ้มูล 3 รูปแบบไดแ้ก่ 

- เทคนิครถลอยตวั (Floating Car) วิธีนีÊ คนขบัรถทดสอบจะถูกกาํหนดให้ขบัแซงรถคนัอืÉน
ในกระแสจราจรให้พอๆ กบัจาํนวนรถทีÉขบัแซงรถทดสอบดว้ยวิธีการนีÊคนขบัจะสามารถ
ประมาณค่า Space Mean Speed ของกระแสจราจรไดห้รืออาจนาํระยะทางแต่ละช่วงหาร
ดว้ยเวลาทีÉใชเ้ดินทางในแต่ละช่วงก็เป็นอีกวิธีหนึÉงทีÉสามารถหาค่า Space Mean Speed ได ้

- เทคนิครถเฉลีÉย (Average Car) วิธีการนีÊคนขบัจะถูกกาํหนดให้ใชค้วามเร็วในการเดินทางทีÉ
ใกลเ้คยีงกบัความเร็วโดยรวม หรือความเร็วเฉลีÉยของกระแสจราจร  

- เทคนิครถมากทีÉสุด (Maximum Car) วิธีการนีÊจะกาํหนดให้คนขบัใชค้วามเร็วในการเดินทาง
ไดสู้งสุดไม่เกินทีÉกาํหนดไวบ้นป้ายควบคุมความเร็ว 

2. การตรวจสอบป้ายทะเบียน (License-Plate Observations) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เป็นวิธีทีÉนิยมใช้ในการสํารวจเวลาในการเดินทางบนช่วงถนนทีÉมีความยาวพอสมควรการ

สํารวจทาํไดโ้ดยการจดตวัเลข 3 หลกัทา้ยของทะเบียนรถขณะทีÉรถวิÉงผ่านสถานีสํารวจขอ้มูลซึÉ ง
ตัÊงอยู่บนตาํแหน่งตน้ทางของช่วงถนนทีÉทาํการสํารวจขอ้มูล และขณะทีÉรถวิÉงออกจากช่วงถนนทีÉ
ทาํการสํารวจขอ้มูล ณ สถานีสํารวจขอ้มูลซึÉ งตัÊงอยูที่Éปลายทางของช่วงถนนนัÊน วิธีนีÊ จะไม่สามารถ
ตรวจสอบเวลาและความเร็วในการเดินทางช่วงย่อยๆทีÉเกิดขึÊนบนช่วงถนนทีÉศึกษาไดข้อ้มูลทีÉได้

จากการสาํรวจจะอยูใ่นรูปของเวลาทัÊงหมดทีÉใชใ้นการเดินทาง 

3.  การตรวจสอบบัตรทางด่วน (Toll-Road Cards) 

เป็นการสํารวจเวลาทีÉใชใ้นการเดินทางตลอดทัÊงโครงข่ายถนนทีÉ ทาํการศึกษา บตัรทางด่วนจะ
ถูกใชเ้ป็นเครืÉองมือในการบนัทึกเวลาเขาและออกโครงข่ายถนนทีÉทาํการสํารวจขอ้มูล ขอ้มูลทีÉได้
จากการสาํรวจดว้ยวิธีนีÊจะเป็นเวลาทีÉใชท้ัÊงหมดในการเดินทางบนโครงข่ายถนนซึÉงรวมถึงเวลาทีÉใช้

ในการหยดุพกัระหวา่งทางดว้ยการตรวจสอบบตัรทางด่วนยงัทาํใหท้ราบขอ้มูลจุดตน้ทางปลายทาง

ของผู ้ขบัขีÉเพิÉมเติมดว้ย 

4.  การตรวจสอบจากจุดสังเกตุการณ์ (Observation Of Vehicle From a Vantage Point) 

กาํหนดจุดสังเกตขอ้มูลในตาํแหน่งทีÉสามารถมองเห็นสถานการณ์ต่างๆทีÉเกิดขึÊนในบริเวณทีÉจะ

สาํรวจขอ้มูลไดค้รบถว้น จากนัÊนทาํการติดตัÊงกลอ้งวิดีโอเพืÉอบนัทึกสภาพการจราจรตลอดช่วงเวลา
ทีÉทาํการศึกษา เมืÉอนําภาพทีÉบันทึกได้มาทาํการคัดแยกข้อมูลก็จะได้เวลาในการเดินทางตามทีÉ
ตอ้งการ 

2.2.4 การสํารวจความล่าช้า (Delay Studies) 
เมืÉอกล่าวถึงความล่าชา้โดยมากมกัจะหมายถึง ความล่าชา้อนัเกิดจากการหยุด (Stopped Delay) 

ของยวดยาน และเนืÊอหาทีÉจะกล่าวถึงในหัวขอ้นีÊ จะพิจารณาความล่าชา้อนัเกิดจากการหยุดบริเวณทาง
แยก (Intersection Stopped Delay) เป็นหลกั 

ความล่าชา้อนัเกิดจากการหยุด (มีหน่วยเป็นวินาทีต่อคนั หรือ sec/veh) เป็นตวัชีÊวดัทีÉสําคญัค่า
หนึÉ งทีÉบ่งบอกประสิทธิภาพในการรองรับปริมาณจราจรและระดับการให้บริการของทางแยก การ
สํารวจความล่าช้าของกระแสจราจรบริเวณทางแยก  สามารถตรวจสอบไดโ้ดยใชแ้บบบนัทึกขอ้มูลดงั
แสดงในรูปทีÉ 2.11 
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                       รูปทีÉ 2.11 แบบบันทึกข้อมูลการสํารวจความล่าช้า 

 จากรูปทีÉ 2.11 หาความล่าช้ารวมจากผลคูณระหวางผลรวมของจาํนวนความล่าช้าทัÊงหมดทีÉเกิดขึÊ น

ระหวา่งช่วงเวลาทีÉสังเกต และช่วงเวลายอ่ยทีÉสังเกต จะได ้

 ความล่าชา้รวม (Total Delay) = 154 × 15 = 2,310 คนั-วินาทีของความล่าชา้ 

จากนัÊนนาํความล่าชา้รวมหารดว้ยปริมาณจราจรของยวดยานทีÉถูกทาํใหล้่าชา้จะได ้

 ความล่าชา้เฉลีÉยต่อจาํนวนยวดยานทีÉล่าชา้ = 2,310 / 233 = 9.9 วินาทีตอ่คนั 

 ค่าความล่าช้าทีÉคาํนวณไดต้ามทีÉกล่าวมาขา้งตน้ เป็นค่าทีÉไม่สามารถนาํไปเปรียบเทียบเป็นระดับการ
ให้บริการของทางแยกได ้ค่าความล่าชา้ทีÉสามารถนาํไปประเมินระดบัการให้บริการของทางแยกไดน้ัÊนคาํนวณ
โดยนาํค่าความล่าช้ารวมไปหารด้วยปริมาณจราจรรวมทัÊงหมดและนาํค่าทีÉไดไ้ปคูณดว้ย 1.3 (233/176) ดงันัÊน 
จากรูปทีÉ 2.10 จะได ้

 ความล่าชา้ = (2,310 / 409) × 1.3 = 7.3 วินาทีตอ่คนั 

 ค่าความล่าช้าทีÉÉ คาํนวณได้จากวิธีนีÊ สามารถนําไปประเมินระดับการให้บริการของทางแยกได้โดย

เปรียบเทียบค่าทีÉÉคาํนวณไดก้บัตารางทีÉ 2.7 ต่อไปนีÊ  
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ตารางทีÉ 2.Š ระดับการให้บริการและความล่าช้า 

 

 

 

 

จากตารางทีÉ 2.7 พบว่าเส้นทางทีÉวิÉงสู่ทางแยกซึÉ งมีค่าความล่าช้า 7.3 วินาทีตอคนัจดัอยู่ในระดับการ
ให้บริการ A นอกจากนีÊ  ยงัสามารถหาค่าร้อยละของปริมาณจราจรรวมทีÉถูกทาํให้ล่าช้า (Percentage of total 
volume delay) ได ้โดยจากรูปทีÉ 2.10 ค่าดงักล่าวจะเท่ากบั 233/409 = 0.57 หรือคิดเป็นร้อยละ 57 ของปริมาณ
จราจรทัÊงหมด 

2.3 ลกัษณะของผู้ใช้ถนนและยานพาหนะ (Characteristics of Road User And Vehicles.) 
ลกัษณะการจราจรจะเป็นผลมาจาก 4 อยา่งนีÊคือ ผูใ้ชถ้นน ยานพานะ ลกัษณะทางกายภาพของถนน และ

การควบคุมหรือบงัคบัการจราจร ซึÉ งเราจะไม่สามารถควบคุมลกัษณะของผูใ้ชถ้นนหรือยานพาหนะได ้แต่
จาํเป็นตอ้งทาํการเรียนรู้ลกัษณะเหล่านัÊน เพืÉอนาํไปใชใ้นการออกแบบลกัษณะทางกายภาพของถนนรวมถึง
ใชใ้นการควบคุมหรือบงัคบัการจราจร เพืÉอใหมี้ความปลอดภยัและมีประสิทธิภาพสูงสุด 

2.3.1 ลกัษณะของผู้ใช้ถนน (Road User Characteristics) 
ผูใ้ชถ้นนประกอบดว้ยผูข้บัขีÉยวดยาน (Driver) และคนเดินเทา้ (Pedestrian) ซึÉงลกัษณะของผูใ้ช้

ถนนนีÊจะมีความแตกต่างกนัทัÊงจากปัจจยัภายในและภายนอก ปัจจยัภายในไดแ้ก่ อาย ุเพศ ประสบการณ์
ความชาํนาญและสภาพร่างกาย ความเร็วในการเดินทาง โดยจะแตกต่างกนัทีÉการมองเห็น การตดัสินใจ
และระยะเวลาการตอบสนอง ปัจจยัภายนอก ไดแ้ก่ ลกัษณะทางกายภาพของถนน สภาพจราจรและ
สภาพแวดลอ้มขา้งทาง สภาพดินฟ้าอากาศ ช่วงเวลากลางวนั -กลางคืน ช่วงฝนตกหรือหมอกควนั 
นอกจากนีÊการดืÉมของมึนเมาก็มีผลต่อการมองเห็นและการตอบสนองต่อเหตุการณ์ 

 
 
 

ระดบัการใหบ้ริการ (Level Of Service, LOS) ความล่าชา้ (วินาทีต่อคนั) 
A 
B 
C 
D 
E 
F 

≥ 10.0 
10.1 to 20.0 
20.1 to 35.0 
35.1 to 55.1 
55.1 to 80.0 

> 80.0 
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1. ผู้ขับขีÉยวดยาน 

สมรรถภาพของผูข้บัขีÉยวดยานแต่ละคนมีความแตกต่างกนัอย่างมากขึÊนอยู่กบัปัจจยั ดงันีÊ  
อายุประสบการณ์ความชํานาญการขับขีÉ  สมรรถภาพทางร่างกายขณะขับขีÉ และลักษณะ

สภาพแวดลอ้มของถนนทีÉขบัขีÉ ซึÉ งการเรียนรู้ถึงขีดความสามารถและปฏิกิริยาต่างๆ ของผูข้บัขีÉ
ยวดยาน จะช่วยในการออกแบบ ควบคุม กาํหนดระบบการจราจร ให้ตรงกบัขีดความสามารถ
และลกัษณะอุปนิสัยของมนุษย ์นอกจากนีÊจากการศึกษาพบวา่ ยงัมีความแปรปรวนแตกต่างกนั
ในคนๆเดียวกนั ภายใตส้ถานการณ์ทีÉแตกต่างกนั 

การมองเห็น (Vision) 

ความคมชัดในการมองเห็น (Visual Acuity) ซึÉ งอาจแตกต่างกันในแต่ละบุคคล เป็น
ความสามารถในการมองเห็นวตัถุได้อย่างชัดเจน ในกรณีทีÉความคมชดัในการมองเห็นแบบ
หยุดกบัทีÉ (Static Visual) ปัจจยัทีÉส่งผลต่อระดบัความคมชดัในการมองเห็นไดแ้ก่ ความสว่าง 
(Brightness) ความแตกต่างระหว่างความมืดกบัความสว่าง (Contrast) เมืÉอตาคนปกติขณะอยู่
กบัทีÉ การมองเห็นภาพจะมีลกัษณะเป็นกรวยจอกวา้ง(Peripheral Vision) และมีขอบเขตของมุม
กรวยทาํมุม ͳʹͲι െ ͳ͸Ͳι แต่ความคมชดัของภาพจะลดลงเมืÉอมุมการมองเพิÉมขึÊน นอกจากนีÊ
การเคลืÉอนทีÉจะส่งผลต่อความสามารถในการมองเห็นโดยเมืÉอความเร็วในการเคลืÉอนทีÉเพิÉมขึÊน 
มุมกรวยการมองเห็นไดช้ดัจะมีความแคบลง เช่น ทีÉความเร็ว 50 กม./ชม. มีมุมการมองเห็นได ้
ͻͲι ทีÉความเร็ว 75 กม./ชม. มีมุมมองเห็นไดล้ดลงเป็น ͸Ͳι�และทีÉความเร็ว 100 กม./ชม. จะมี
มุมการมองเห็นได้ ͶͲι  ความคมชัดของภาพทีÉตาของคนปกติทัÉวไปมองเห็นได้ชัดทีÉสุด 
(Clearest Vision) จะอยู่ในพืÊนทีÉ รูปกรวย ͵ι െ ͷι และจะเห็นได้ค่อนข้างชัด (Fairly Clear 
Vision) จะอยูใ่นพืÊนทีÉรูปกรวย ͳͲι െ ͳʹι�ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.11 และ 2.12 
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                            รูปทีÉ 2.12 รูปแสดงมุมกรวยของการมองเห็น 

 
                               รูปทีÉ 2.13 รูปแสดงความคมชัดของการมองเห็นตามความเร็ว 

การจําแนกสี (Color Vision) 

เป็นความสามารถในการแยกความแตกต่างของสี สําหรับผูที้Éตาบอดสีอาจจะใช้วิธีจดจํา
สัญลกัษณ์ หรือตาํแหน่งของไฟแดง ไฟเขียวแทน 

การได้ยิน (Hearing) 

ผูข้บัขีÉยวดยานจะใชหู้เพียงเพืÉอรับฟังเสียงสัญญาณจากรถคนัอืÉน และไม่ไดเ้ป็นปัญหาสาํคญัใน
การขบัขีÉ อีกทัÊงปัจจุบนัมีเครืÉองช่วยฟังเสียงสําหรับคนหูหนวก ดงันัÊนคนหูหนวกจึงสามารถขบัรถได้

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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อย่างปลอดภยัและพบว่ามีอุบติัเหตุค่อนขา้งตํÉาเมืÉอเทียบกบัคนปกติ เพราะจะเพิÉมความระมดัระวงัใน
การขบัขีÉ 

การรับรู้และปฏิกริิยาตอบสนอง (Perception and Reaction) 

ในกระบวนการตอบสนองต่อสิÉ งทีÉมองเห็นสามารถพิจารณาได้เป็น 4 ขัÊนตอน ทีÉเรียกว่า              
PIEV Time 

1. Perception Time เป็นระยะเวลาทีÉมองเห็นวตัถุและรับทราบสถานการณ์ 
2. Intellection Time เป็นระยะเวลาทีÉใชใ้นการพิจารณาวา่สิÉงทีÉเห็นนัÊนคืออะไร 
3. Emotion Time เป็นระยะเวลาทีÉใช้ในการตัดสินใจว่าจะต้องทําอย่างไรต่อไปกับ

สถานการณ์หรือสิÉงทีÉเห็นนัÊน 
4. Volition Time เป็นระยะเวลาทีÉใชใ้นการปฏิบติัการจากการตดัสินใจนัÊน 

เวลาทีÉใช้ในการตอบสนองต่อเหตุการณ์มีความสําคญัอย่างมากในการพิจารณาระยะเบรกรถ

(Breaking Distance) อีกทัÊงยงัสามารถนาํไปใช้เพืÉอกาํหนดระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลืองบนจุดตดั
ทางแยกสัญญาณไฟ ค่าเวลาการรับรู้และตอบสนองจะมีความแตกต่างกันในแต่ละบุคคล ขึÊนอยู่กับ
ปัจจยัต่างๆ ไดแ้ก่ อายุ ความยากง่ายในการแกไ้ขสถานการณ์ทีÉเกิดขึÊน สภาพแวดลอ้ม สภาพร่างกาย 
การดืÉมของมึนเมา หรือเสพยากดประสาท AASHTO แนะนาํให้ใชเ้วลาประมาณ 2.5 วินาที เป็นค่าเวลา
การรับรู้และแสดงปฏิกิริยาตอบสนอง 

2. คนเดินเท้า 

ลกัษณะของคนเดินเทา้เป็นส่วนหนึÉ งซึÉ งตอ้งเกีÉยวขอ้งกับการออกแบบระบบการจราจร 
โดยเฉพาะอย่างยิÉงการออกแบบความกวา้งทางเทา้ขา้งถนน การออกแบบสัญญาณไฟและ

ตาํแหน่งสําหรับคนขา้มถนน โดยพิจารณาจากความเร็วเฉลีÉย การออกแบบตาํแหน่งทางมา้ลาย 
สะพานลอยขา้มถนน พฤติกรรมคนเดินเทา้ดังนัÊนเพืÉอให้การจราจรมีความคล่องตวัสูงและ
ป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุกบัคนเดินเทา้หน่วยงานทีÉเกีÉยวขอ้งจาํเป็นตอ้งสร้างสะพานลอยคนขา้ม

ในบริเวณทีÉมีการจราจรหนาแน่นหรือทีÉมีความเร็วสูง และอาจจาํเป็นต้องสร้างรัÊ วกันเพืÉอ
ป้องกนัมิใหค้นเดินขา้ม 
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จากการศึกษาพบวา่ ผูใ้หญ่จะมีความเร็วเฉลีÉยในการเดินประมาณ 1.4 เมตร/วินาที และเด็ก
จะมีความเร็วเฉลีÉยในการเดินประมาณ 1.6 เมตร/วินาที 

ใน HCM 2000 แนะนาํค่าความเร็วเฉลีÉยในการเดินสาํหรับกลุ่มคนทัÉวไปคือ 1.2 เมตรวินาที 
และพืÊนทีÉในการยนืคอย 0.75 ตารางเมตร 

2.3.2 ลกัษณะของยานพาหนะ (Vehicle Characteristics) 
การเรียนรู้ถึงลกัษณะของยานพาหนะ มีความจาํเป็นอย่างมากสําหรับวิศวกรผูอ้อกแบบทาง 

เนืÉองจากการวางแผนและออกแบบถนนก็เพืÉอให้รถยนตส์ามารถวิÉงไดอ้ยา่งปลอดภยัและสะดวกรวดเร็ว 
ซึÉงลกัษณะ ทางกายภาพของยวดยานประเภทต่างๆ ทีÉนาํมาใชใ้นการออกแบบ เช่น ความกวา้ง ความยาว 
ความสูง นํÊ าหนักบรรทุก จาํนวนเพลา จาํนวนลอ้ และรัศมีการเลีÊ ยว จะนําไปพิจารณาประกอบการ
ออกแบบความกวา้งช่องจราจร  ความสูงของสะพาน ทางลอด การขยายช่องทางตรงทางโค้ง การ
ออกแบบทางร่วมทางแยกความหนาของโครงสร้างชัÊนทาง และอืÉนๆ 

ยานพาหนะทีÉใช้ในการออกแบบ (Design Vehicle) คือ การคดัเลือกประเภทของขานพาหนะ 
เพืÉอใชน้ํÊ าหนกั ขนาด และลกัษณะสมรรถนะของรถในการกาํหนดเกณฑ์มาตรฐานการออกแบบถนน 
ทัÊงนีÊ เพืÉอใหร้ถยนตน์ัÊนๆ สามารถวิÉงไดอ้ยา่งปลอดภยั สะดวกและรวดเร็ว 

1. ลกัษณะทางกายภาพของยานพาหนะ 
a. ชนิด ขนาด และนํÊาหนักของยานพาหนะ 

รถทีÉจะใชท้างหลวงจะตอ้งเป็นรถทีÉมีนํÊาหนกัและขนาคต่างๆ เป็นไปตามพิกดัตาม
กฎหมายควบคุม ทัÊงนีÊ เพืÉอ กาํหนดมาตรฐานการออกแบบใหถ้นนรองรับการจราจรอยา่งมี
ประสิทธิภาพและมีความปลอดภยัสูงสุดยานพาหนะทีÉแล่นบนถนนโดยทัÉวไป

ประกอบดว้ย 

- รถจกัรยานยนต ์สามลอ้เครืÉอง 
- รถยนตน์ัÉงส่วนบุคคล 
- รถโดยสาร 
- รถบรรทุก 
- รถบรรทุกกึÉงพ่วง 
- รถพ่วง 
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AASHTO ไดก้าํหนดประเภท และขนาดของยวดยานทีÉใชอ้อกแบบ ดงัแสดงในตารางทีÉ 
2.9 สาํหรับเกณฑน์ํÊาหนกับรรทุกทีÉกรมทางหลวงกาํหนด แสดงไวใ้นตาราง สาํหรับเกณฑ์
นํÊาหนกับรรทุกทีÉกรมทางหลวงกาํหนด แสดงไวใ้นตารางทีÉ 2.10 และรูปทีÉ 2.13 

ตารางทีÉ 2.š ขนาดของรถประเภทต่างๆ ตามมาตรฐาน AASHTO 

Note: 
* = Design vehicle with 14.6 m trailer as adopted in 1982 STAA (Surface Transportation Assistance Act) 
** = Design vehicle with 16.2 m trailer as grandfathered in 1982 STAA (Surface Transportation Assistance Act) 
a = Combined dimension 7.3, split is estimated 
b = Combined dimension 2.9, split is estimated 
c = Combined dimension 2.4, split is estimated 
d = Combined dimension 2.8, split is estimated 
WB1, WB2, WB3, WB4, are effective vehicle wheelbases 
S is the distance from the rear effective axle to the hitch point 
T is the distance from the hitch point to lead effective axle of the following unit 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางทีÉ 2.řŘ เกณฑ์นํÊาหนักบรรทุกของรถบรรทุกประเภทต่างๆ ของกรมทางหลวง 
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                                 รูปทีÉ 2.14 นํÊาหนักบรรทุกของรถประเภทต่างๆ ทีÉกรมทางหลวงใช้ในการออกแบบถนนและ
สะพาน 

ทีÉมา : (นวกิจรังสรรค,์ ลกัษณะของผูใ้ชถ้นน,ยานพาหนะ และการจราจร, 2560) 
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2.4 จุดตัดทางแยกระดับพืÊนและทางยกระดับ (At-Grade Intersections And Grade Separations) 
ลกัษณะการจราจรจะเป็นผลมาจาก 4 อยา่งนีÊคือ ผูใ้ชถ้นน ยานพานะ ลกัษณะทางกายภาพของถนน และ

การควบคุมหรือบงัคบัการจราจร ซึÉ งเราจะไม่สามารถควบคุมลกัษณะของผูใ้ช้ถนนหรือยานพาหนะได้ แต่
จาํเป็นตอ้งทาํการเรียนรู้ลกัษณะเหล่านัÊน เพืÉอนาํไปใชใ้นการออกแบบลกัษณะทางกายภาพของถนนรวมถึงใช้
ในการควบคุมหรือบงัคบัการจราจร เพืÉอใหมี้ความปลอดภยัและมีประสิทธิภาพสูงสุด 

ทางแยกหรือทางร่วม (Intersection) คือบริเวณทีÉถนนสองสายหรือมากกว่าสองสายมาบรรจบกนัใน
ลกัษณะของการมารวมกนั หรือขา้มตดัซึÉ งกนัและกนั ซึÉ งจะเรียกถนนทีÉทาํให้เกิดรูปแบบของทางแยกว่า ขาของ
ทางแยก (Intersection Leg) เช่น ทางแยกทีÉเกิดจากการตดักนัของถนนสองสาย จะเรียกวา่ ทางแยกแบบสีÉขา หรือ 
สีÉแยก (Four Legs Intersection) ซึÉ งเป็นรูปแบบของทางแยกทีÉพบเห็นไดม้ากทีÉสุด โดยทัÉวไปแลว้ประเภทของ
ทางแยกสามารถแบ่งตามระดบัขัÊนของการพฒันาได ้3 รูปแบบ ไดแ้ก่ 

x ทางแยกระดบัพืÊน (At-Grade Intersection) 
x ทางยกระดบั (Grade Separation Without Ramp) 
x ทางแยกต่างระดบั (Interchange) 

โดยทางแยกระดบัพืÊนนัÊนเป็นประเภททีÉซบัซอ้นนอ้ยทีÉสุด ส่วนทางแยกต่างระดบันัÊนจะเป็นประเภททีÉมี
ความซบัซอ้นมากทีÉสุด 

2.4.1 ทางแยกระดับพืÊน (At-Grade Intersection) 
โดยทัÉวไปแลว้วตัถุประสงคห์ลกัในการออกแบบทางแยกใหมี้ประสิทธิภาพ คือ ตอ้งการขจดั

หรือลดจุดขดัแยง้ (Conflicts) ทีÉจะเกิดขีÊนนระหวา่งผูใ้ชถ้นนตรงทางแยกไดแ้ก่ รถจกัรยานยนต ์รถยนต์
ส่วนบุคคล รถบสั รถบรรทุก รวมทัÊงคนเดินเทา้ เพืÉอใหมี้ความปลอดภยัสูงสุด ขณะเดียวกนัการ
ออกแบบทางเรขาคณิตตรงทางแยกก็เพืÉอใหค้วามสะดวกสบายและง่ายสาํหรับผูใ้ชถ้นนทีÉจะขบัผา่น

จุดตดันัÊนๆ และคนเดินเทา้สามารถขา้มถนนไดอ้ยา่งปลอดภยั 

1. ประเภทของการเคลืÉอนทีÉทีÉทําให้เกดิจุดขัดแย้ง (Type of Conflicting Movement) 

Conflicting Movement เกิดจากการเปลีÉยนทิศทางของยวดยานในกระแสการจราจร  
โดยทัÉวไปสามารถจาํแนกออกได้เป็น 4 ประเภท คือ แยกออกจากกัน (Diverging), รวมกัน 
(Merging), ขา้มตดักัน (Crossing) และผสมผสานกัน (Weaving) โดยทัÊงสีÉประเภททีÉกล่าวมา
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นัÊน ยงัสามารถจาํแนกออกไดอี้กเป็นสองประเภท คือ แบบ Elemental เกิดเมืÉอมีการเคลืÉอนตวั
ของยวดยานสองทิศทางใดๆ บนถนนเลนเดียว (Single Lane) ทีÉเดินรถแบบทางเดียว(One-
Way) และอีกลักษณะ  คือ  แบบ  Multiple เกิดเมืÉอมีการเคลืÉอนตัวของยวดยานมากกว่า
สองทิศทางบนถนนเลนเดียว (Single Lane) ทีÉเดินรถทางเดียว (One-Way) เช่นเดียวกัน โดย
ลกัษณะของ Conflicting Movement แบบต่างๆ แสดงอยูใ่นรูปทีÉ 2.15 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปทีÉ 2.15 Conflicting Movement แบบต่างๆ 
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จาํนวนของจุดขดัแยง้ (Conflict point) บริเวณทางแยกนัÊนขึÊนอยูก่บั 

- จาํนวนถนนทีÉมุ่งเขา้สู่ทางแยก หรือจาํนวนขาของทางแยก 
- จาํนวนเลนของถนนทีÉมุ่งเขา้สู่ทางแยกในแต่ละสาย 
- รูปแบบของสัญญาณไฟจราจร 
- รูปแบบการบงัคบัช่องจราจรตรงทางแยก (Channelization) และการเคลืÉอนตวัของการจราจร

ในทางแยกนัÊนๆ 
 จุดขดัแยง้ทีÉเกิดบริเวณสีÉแยกทีÉเป็นถนนแบบเลนเดียว (Single Lane) มีการจดัการเดินรถแบบ
สองทาง (Two-Way) และไม่มีสัญญาณไฟจราจรควบคุมนัÊ นจะประกอบด้วยจุดขัดแย้งแบบ 
Merging 8 แห่ง, แบบ Diverging 8 แห่ง และแบบ Crossing 16 แห่งรวมกนัทัÊงหมดเป็น 32 แห่ง ดงั
แสดงในรูปทีÉ 2.16 ซึÉ งลกัษณะของ Conflict Point บริเวณสีÉแยกแบบนีÊนัÊนเป็นรูปแบบพืÊนฐานใน
การศึกษาในหวัขอ้นีÊ  และรูปแบบจุดขดัแยง้ของการจดัการจราจรในรูปแบบต่างๆ นัÊนแสดงในรูปทีÉ 
2.17 

 
                       รูปทีÉ 2.16 จุดขัดแย้งบริเวณสีÉแยก 
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รูปทีÉ 2.17 Conflict Point ของการจัดการจราจรแบบต่างๆ 

2. ประเภทของทางแยกระดับพืÊน (Type Of At-Grade Intersection) 

การแบ่งประเภทของทางแยกระดบัพืÊนนัÊนสามารถจาํแนกออกไดเ้ป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ คือ 

a. จําแนกตามจํานวนขาของทางแยก หรือตามจํานวนถนนทีÉมุ่งเข้าสู่ทางแยก 
- ทางแยกแบบสามขา หรือสามแยก (Three-Leg Intersection) ซึÉ งส่วนใหญ่จะอยู่ใน

รูปแบบคลา้ยกบัตวั Y และตวั T โดยเราจะจาํแนกว่าเป็นทางแยกแบบตวั T ก็ต่อเมืÉอ
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มุมระหว่างขาของทางแยกท ามุมอยู่ในช่วงของ 70-110 องศา ส่วนทางแยกแบบตวั Y 
นัÊนจะมีมุมระหวา่งขาของทางแยก นอ้ยกวา่ 70 องศา หรือมากกวา่ 110 องศาก็ได ้

- ทางแยกแบบสีÉขา หรือสีÉแยก (Four-Leg Intersection) เป็นลกัษณะทีÉถนนสองเส้นตดั
กนัซึÉงเป็นรูปแบบทีÉพบเห็นโดยทัÉวไป 

- ทางแยกหลายขา (Multi-Leg Intersection) ซึÉ งทางแยกประเภทนีÊ จะเป็นประเภททีÉมี
จาํนวนขาของทางแยกตัÊงแต่ 5 ขาขึÊนไปพบเห็นได้นอย เนืÉองจากยากต่อการจัดการ
จราจรอีกทัÊงยากต่อการควบคุม เมืÉอจาํนวนขาของทางแยกมีมากกวา่ 4 ขาขึÊนไป มกัจะ
ใชก้ารจดัการเดินรถแบบวงเวียน (Roundabout) แทน 

- วงเวียน (Rotary หรือ Roundabout) นัÊนเป็นรูปแบบหนึÉงของทางแยกทีÉส่วนมากใชท้าง
แยกทีÉมีจาํนวนขามากกว่า 4 ขาขึÊนไป การจดัการจราจรแบบวงเวียนนัÊน มีขอ้ดีตรงทีÉ 
สามารถลดปริมาณ Crossing Conflict ทีÉเกิดจากการขา้มตดักนัของกระแสการจราจร
ลงไดอ้ยา่งมาก แต่จะมีขอ้เสียตรงทีÉมีปริมาณ Weaving Conflict จากการเปลีÉยนทิศทาง
ของยวดยานภายในวงเวียนมาก ดงันัÊนเมืÉอมีการจดัการจราจรแบบ วงเวียนแลว้ จาํเป็น
ทีÉจะตอ้งออกแบบหรือตรวจสอบให้มีระยะของการ Weaving เพียงพอต่อการสัญจร
ของยวดยานภายในวงเวียนไดอ้ย่างปลอดภยั  โดยองค์ประกอบต่างๆ ของวงเวียนได้
แสดงในรูปทีÉ 2.18 

 
                                      รูปทีÉ 2.18 องค์ประกอบต่างๆ ของวงเวียน 
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b. จําแนกตามประเภทของรูปแบบ 
- Plain Intersection (Unchannelized And Unflared) 

ทางแยกแบบนีÊ นัÊ นจะเป็นรูปแบบของทางแยกทีÉธรรมดาทีÉสุด ไม่มีการออกแบบ
ลกัษณะพิเศษเพืÉอช่วยในการอาํนวยสะดวกแก่การเคลืÉอนตวัของยวดยานใดๆ ทัÊงสิÊน 
ทางแยกประเภทนีÊ โดยทัÉวไปแลว้เหมาะสมเพียงพอสําหรับทางแยกทีÉเกิดจากการพบ

กนัของทางโทสองทาง หรือทางโทพบทางเอก แต่อาจพบเห็นทางแยกประเภทนีÊ ใน
เขตเมืองทีÉมีปริมาณการจราจรมาก เนืÉองจากงบประมาณทีÉจาํกัดทาํให้ไม่สามารถ

จดัการรูปแบบอืÉนไดใ้นกรณีเช่นนีÊ ควรมีการติดตัÊงสัญญาณไฟจราจร หรืออย่างน้อย
ติดตัÊงป้ายหยดุ หรือป้ายใหท้างบนถนนทางโท 

- Flared Intersection (Unchannelized And Flared) 
นัÊนจะมีการออกแบบพิเศษเพืÉอให้ยวดยานทีÉเคลืÉอนตวัในถนนสายใดสายหนึÉ ง หรือ
มากกว่า ไดเ้คลืÉอนตวัสะดวกและปลอดภยัมากยิÉงขึÊน ดว้ยการเพิÉมความกวา้งของถนน
ในบริเวณทางแยก หรือเพิÉมเลนพิเศษ (Auxiliary Lane) เพืÉอให้ยวดยานทีÉกาํลงัจะรวม 
หรือแยกออกจากกระแสการจราจร รบกวนกระแสการจราจรหลกัใหน้อ้ยทีÉสุด 

- Channelized Intersection 
ทางแยกประเภทนีÊจะมีการแบ่งช่องทางการเดินรถแยกออกจากกนัอยา่งชดัเจน โดยใช ้
เกาะ (Traffic Island) หรือ สีทาแบ่งช่องจราจร (Painted Marking) เป็นตวัแบ่งแยกช่อง
การเดินรถ ซึÉ งทางแยกแบบนีÊ เป็นทางแยกทีÉมีการอาํนวยความสะดวกและมีความ
ปลอดภยัมากทีÉสุด ทางแยกประเภทนีÊจาํเป็นทีÉตอ้งจดัใหมี้แสงสว่างทีÉเพียงพอเพืÉอใหผู้ ้
สัญจรมองเห็นเกาะ หรือตัวแบ่งช่องจราจรต่างๆ ได้อย่างชัดเจน ซึÉ งยงัรวมไปถึง
อุปกรณ์สะทอ้นแสงต่างๆ ดว้ย 
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ทางแยกระดบัพืÊนแต่ละประเภททีÉกล่าวมาขา้งตน้ นัÊนยงัสามารถจาํแนกออกไดอี้กเป็น ทางแยก
ทีÉควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจร และทางแยกทีÉไม่ถูกควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจร โดยลกัษณะและ
รูปแบบต่างๆ ของทางแยกทีÉกล่าวมาแสดงในรูปทีÉ 2.19 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                   รูปทีÉ 2.19 รูปแบบต่างๆ ของทางแยก 

3. ปัจจัยทีÉมีผลต่อการออกแบบทางแยก (Factor Influencing Design) 
หลกัสําคญัในการออกแบบทางแยกให้มีความเหมาะสม  เพืÉอทีÉจะเพิÉมหรือปรับปรุงการ

ไหลของการจราจรให้ดียิÉงขึÊน และช่วยลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุนัÊน จาํเป็นทีÉจะตอ้งพยายามลด
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จาํนวน Conflict Point ทีÉเกิดจากการเคลืÉอนตัวมารวมกันของกระแสการจราจรหลายทิศทางทีÉ
บริเวณทางแยก ดว้ยการควบคุมการเคลืÉอนตวัของกระแสการจราจรในแต่ละทิศทางใหเ้หมาะสม 

โดยทัÉวไปแลว้ปัจจยัหลกัทีÉมีผลต่อการออกแบบทางแยกนัÊน คือ 

- ปริมาณและลกัษณะของการจราจร 
- ลกัษณะของภูมิประเทศและสิÉงแวดลอ้ม 
- การพิจารณาทางเศรษฐกิจ 
- ปัจจยัทีÉเกีÉยวขอ้งกบัผูใ้ชร้ถใชถ้นน 

a. การจราจร 

ทางแยกควรจะรองรับปริมาณการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน  (Peak Traffic volume) ไดอ้ย่าง
เหมาะสมและปลอดภัย  โดยควรจะพิจารณารถส่งสินค้าขนาดใหญ่ในการออกแบบด้วยการ

พิจารณาออกแบบทางแยกในแง่ของการจราจรนัÊนจะประกอบไปดว้ย 

- ปริมาณจราจรและสัดส่วนการเลีÊยว (Turning Movement) ตรงทางแยกในชัÉวโมง
ทีÉออกแบบ 

- ลกัษณะและขนาดของยวดยาน 
- ความจุทางแยก 
- รูปแบบการเคลืÉอนทีÉต่างๆทีÉอาจก่อใหเ้กิดจุดขดัแยง้ (Diverging ,Merging 

,Weaving และ Crossing) 
- ความเร็วทีÉใชข้องยวดยาน 
- รถขนส่งมวลชนทีÉเกีÉยวขอ้ง 
- ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ 
- ปริมาณและการเคลืÉอนตวัของผูใ้ชจ้กัรยานและคนเดินเทา้ 

b.  ภูมิประเทศและสภาพแวดล้อมทางกายภาพ 

ตาํแหน่งทีÉตัÊงของทางแยกนัÊนอาจถูกจาํกดั หรือกาํหนดโดยปัจจยัหลายประการ ยกตวัอยา่งเช่น 
แนวทางราบและดิÉง (Horizontal And Vertical Alignment) ของถนนทีÉมุ่งเข้าสู่ทางแยก , ระบบ
ระบายนํÊ า ,อุปกรณ์สาธารณูปโภคต่างๆ ทีÉติดตัÊงไวอ้ยู่แลว้ สิÉงแวดลอ้มและสิÉงก่อสร้างต่างๆ ทีÉอยู่
ข้างเคียงกับทางแยก ดังนัÊนการออกแบบจึงจาํเป็นต้องพิจารณาสิÉงต่างๆเหล่านีÊ เพืÉอให้ได้การ
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ออกแบบทีÉเหมาะสมมากทีÉสุดด้วยการพิจารณาออกแบบทางแยกในแง่ของการภูมิประเทศและ

สภาพแวดลอ้มทางกายภาพนัÊนจะประกอบดว้ย 

x ลกัษณะและการใชง้านของทีÉดินขา้งเคียง 
x แนวทางราบและดิÉง (Horizontal And Vertical Alignment) ของถนนทีÉมุ่งสู่ทางแยก 
x บริเวณทีÉเกิดจุดขดัแยง้ 
x อุปกรณ์ควบคุมการจราจร 
x ระยะมองเห็นต่างๆ (Sight Distance) 
x มุมของทางแยก (Angle Of Intersection) 
x สิÉงแวดลอ้มทีÉอยูใ่กลเ้คียง 
x ช่องทางเปลีÉยนความเร็ว (Speed Change Lanes) 
x อุปกรณ์ใหแ้สงสวา่ง 

c. การพจิารณาทางเศรษฐศาสตร์ 

ราคาค่าก่อสร้างของการก่อสร้างทางแยกใหม่ หรือการปรับปรุงลกัษณะต่างๆ ของทางแยกทีÉมี
อยู่แล้วนัÊ น ควรจะแสดงให้เห็นถึงประโยชน์ทีÉได้ตอบแทนกลับมาในการลงทุน  ในแง่ของ
ประโยชน์ทีÉไดจ้ากการใชเ้วลาเดินทางทีÉน้อยลง  ปลอดภยัยิÉงขึÊนโดยลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุตรง
ทางแยกนัÊน งบประมาณในการดาํเนินงานทีÉน้อยลง  ซึÉ งอาจจะพิจารณามาจากทางเลือกต่างๆ  ทีÉ
ออกแบบขึÊนมา การพิจารณาออกแบบทางแยกในแง่ของเศรษฐศาสตร์นัÊนจะประกอบดว้ยราคาค่า
ปรับปรุง หรือค่าก่อสร้าง 

x ราคาค่าปรับปรุง หรือค่าก่อสร้าง 
x ผลกระทบทีÉเกิดขึÊนเนืÉองจากการควบคุมหรือจาํกดัเขตทางของผูเ้กีÉยวขอ้งทีÉอยูโ่ดยรอบ 

และผลกระทบ 
x ทีÉเกิดการหา้มใชถ้นนขณะก่อสร้าง 
x การใชพ้ลงังานในแง่ต่างๆ 
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d.  ผู้ใช้รถใช้ถนน 

ลกัษณะของผูข้บัขีÉควรนาํมาพิจารณาในการออกแบบดว้ย  เนืÉองจากผูข้บัขีÉมกัจะสับสนเมืÉอไม่
คุน้เคยกบัเส้นทาง ทาํตามนิสัยตวัเองโดยไม่พิจารณาถึงปัจจยัอืÉน ซึÉ งอาจส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
การสัญจรในกระแสการจราจรการพิจารณาออกแบบทางแยกในแง่ของผูใ้ช้รถใช้ถนนนัÊนจะ

ประกอบดว้ย 

x นิสัยการขบัขีÉ 
x ความสามารถของผูข้บัขีÉในการตดัสินใจ 
x การคาดคะเนของผูข้บัขีÉ 
x เวลาในการตดัสินใจและปฏิบติัโตต้อบ (Decision And Reaction Time) 
x ความเป็นธรรมชาติในการเคลืÉอนทีÉ 
x นิสัยและการใชท้อ้งถนนของผูใ้ชจ้กัรยาน และคนเดินเทา้  

2.4.2 ประเภทของเกาะ 
1. Curbed Traffic Island 

โดยทัÉวไปแลว้เกาะในลกัษณะนีÊ เกิดจากการก่อสร้างคนัหินขอบทาง (Concrete Curb) 
จนทาํให้เกิดรูปร่างเป็นเกาะ ซึÉ งโดยทัÉวไปแลว้จะมีอยู่สองรูปแบบ คือแบบ Mountable และ
แบบ Barrier ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.20 แบบ Mountable Curb นัÊนจะก่อสร้างใหห้นา้ Curb เอียงทาํ
มุม 45 องศา หรือนอ้ยกว่าดงันัÊนจึงทาํให้ยวดยานสามารถเคลืÉอนขึÊนไปไดใ้นกรณีฉุกเฉิน หรือ
จาํเป็น ในขณะทีÉแบบ Barrier Curb นัÊนหนา้ของ Curb จะเป็นแนวดิÉง เกาะประเภทนีÊยากต่อการ
มองเห็นในเวลากลางคืน ดงันัÊน จึงควรมีการติดตัÊงอุปกรณ์สะทอ้นแสงเขา้กบัตวั Curb ดว้ย 
เกาะแบบนีÊ โดยมากจะใชก้บัทางหลวงในเขตเมืองทีÉมีความเร็วไม่มากนกั  แต่มีปริมาณคนเดิน
เทา้ค่อนขา้งมาก 
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                                     รูปทีÉ 2.20 ประเภทของคันหิน 

2. Traffic Island Formed By Pavement Marking 

เกาะแบบนีÊ จะมีลกัษณะเรียบไปกับผิวทาง ดังแสดงอยู่ในรูปทีÉ 2.21 bโดยจะใช้ สี, 
Thermoplastic Striping และ Raisedretro Reflective Maker ส่วนใหญ่แลว้มกัจะใชเ้กาะประเภท
นีÊกบัทางแยกทีÉมีความเร็วค่อนขา้งสูง คนเดินเทา้ขา้มผ่านนอ้ย โดยเกาะประเภทนีÊไม่ควรมีการ
ติดตัÊงอุปกรณ์ควบคุมการจราจรใดๆ ทัÊงสิÊน 

ประเภทของเกาะสามารถแบ่งตามหนา้ทีÉออกไดเ้ป็น 3 ประเภท คือ 

1. Directional island 
จุดประสงคข์องเกาะประเภทนีÊก็เพืÉอทีÉจะกาํจดัความสับสนของผูข้บัขีÉบริเวณทาง

แยก ดว้ยการแนะแนวทางโดยเกาะใหผู้ข้บัขีÉไดเ้คลืÉอนทีÉไปยงัเลนทีÉถูกตอ้ง รูปร่างของ
เกาะแบบนีÊนัÊน มีไดห้ลายแบบ การเลือกใช้รูปแบบใดน้ัÊนขึÊนอยู่กบัการใช้ประโยชน์
โดยเฉพาะ ยกตัวอย่างเช่น เกาะรูปร่างสามเหลีÉยมมักใช้สําหรับแยกการจราจรทีÉ
ตอ้งการเลีÊยวจากการจราจรทางตรงดงัแสดงอยู่ในรูปทีÉ 2.21 a ในขณะทีÉเกาะแบบโคง้
ทีÉอยู่กลางถนนมักใช้ในการแนะแนวทางแก่ยวดยานทีÉต้องการเลีÊ ยวตัดกระแส

การจราจรทีÉสวนมาดงัแสดงอยู่ในรูปทีÉ 2.21 b ส่วนในกรณีอืÉนๆ นัÊน รูปแบบของเกาะ
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ควรจะขนานไล่ไปกับแนวของกระแสการจราจร  เกาะทีÉถูกใช้เพืÉอแยกยวดยานทีÉ
ตอ้งการเลีÊยวออกจากการจราจรทางตรงนัÊนจาํเป็นตอ้งออกแบบรัศมีความโคง้อย่าง

นอ้ยเท่ากบัรัศมีทีÉนอ้ยทีÉสุดทีÉตอ้งใชส้าํหรับยานหาพนะทีÉใชใ้นการออกแบบ  โดยตอ้ง
คาํนึงถึงความเร็วของการเลีÊยวของยานพาหนะประกอบการออกแบบ 

 
a.      b. 

                                รูปทีÉ 2.21 รูปแบบของ Directional Island 

2. Divisional Island 

เกาะแบบนีÊนัÊนส่วนมากถูกใช้บริเวณทางแยกของถนนแบบไม่มีเกาะกลางถนน 
(Undivided Highways) เพืÉอเตือนผูข้บัขีÉว่ากาํลงัมุ่งหน้าเขา้สู่ทางแยกและเพืÉอควบคุม
การจราจรบริเวณทางแยกดว้ย ตวัอยา่งของเกาะประเภทนีÊแสดงอยูใ่นรูปทีÉ 2.22 

 
                                      รูปทีÉ 2.22 รูปแบบของ Divisional Island 
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3. Refuge Island 

หรือบางทีอาจเรียกวา่ เกาะสาํหรับคนเดินเทา้ (Pedestrian Island) ส่วนมากแลว้จะ
ถูกใช้ในชุมชนเขตเมือง เพืÉอใช้เป็นพืÊนทีÉหยุดพกัสําหรับผูพ้ิการทีÉใช้รถเข็น และคน
เดินเทา้ในการขา้มทางแยกหรือถนนทีÉมีความกวา้งค่อนขา้งมาก  โดยอาจใชเ้ป็นพืÊนทีÉ
ในการรับส่งผูโ้ดยสารของระบบขนส่งมวลชนดว้ยก็ได ้

2.4.3 การออกแบบขนาดของเกาะ 
การออกแบบขนาดของเกาะจะมีความแตกต่างกนัตามขนาดและรูปแบบของทางแยก การจดั

รูปร่างของเกาะทีÉดีจะช่วยให้ผูข้บัขีÉมองเห็นเกาะได้ชัดเจนขึÊนมีพืÊนทีÉเพียงพอในการตีเส้น Chevron 
ตวัอยา่งการจดัรูปร่างและมุมของเกาะแสดงดงัรูปทีÉ 2.23 

 

 

 

 

 

            รูปทีÉ 2.23 การจัดรูปร่างและมุมของเกาะ 

2.4.4 ความลาดชันถนนเชืÉอมเข้าทางสายหลกั 
การเชืÉอมต่อถนนเขา้สู่ทางสายหลกั จาํเป็นตอ้งมีการปรับความลาดชนัให้เหมาะสมเพืÉอผูข้บัขีÉ

วิÉงเขา้ทางสายหลกัไดส้ะดวกสบายขึÊนและมีความปลอดภยั รวมถึงการระบายนํÊ า บนผิวถนนเป็นไป
อยา่งมีประสิทธิภาพ ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.24 
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                                 รูปทีÉ 2.24 การปรับความลาดชันถนนเชืÉอมต่อทางสายหลกั 

ตัวอย่างการออกแบบทางแยก 

รายละเอียดการออกแบบทางแยกสําหรับทางแยกขนาดใหญ่มกัจะมีองค์ประกอบดงัแสดงใน

รูปทีÉ  2.25 รูปทีÉ  2.25-2.29 แสดงการวิเคราะห์ออกแบบทางแยกและการจัดช่องการจราจร 
(Channelization) 

 

 

 

 

                     รูปทีÉ 2.25 องค์ประกอบต่างๆ สําหรับออกแบบทางแยก 
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                         รูปทีÉ 2.26 ตัวอย่างการจัดช่องทางการเดินรถ (Channelization) 

 

 

 

 

 

 

                     รูปทีÉ 2.27 ตัวอย่างการจัดช่องทางการเดินรถ (Channelization) 
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รูปทีÉ 2.28 ตัวอย่างการจัดช่องทางการเดินรถ (Channelization) 

 

 
                    รูปทีÉ 2.29 การออกแบบเกาะกลางเพืÉอควบคุมการจราจรเลีÊยวขวา 

2.4.5 ทางยกระดับ 
ทางยกระดบัและทางแยกต่างระดบั (Grade Separation And Interchanges) เป็นรูปแบบอีกแบบ

หนึÉงของถนน (Roadway) ทีÉเกิดจากการทีÉถนน 2 เส้น หรือมากกว่า มาตดักนัทาํให้เกิดเป็นทางแยก ซึÉ ง
ทางแยกนํÊ าจะแยกออกจากกนัในแนวดิÉง (คือมีทางแยก2 ระดบัหรือมากกว่า) เพืÉอขจดัปัญหาทีÉเกิดจาก 
Crossing Conflict โดยมีวตัถุประสงค์เพืÉอทีÉจะแก้ปัญหาการจราจรต่างๆ ทีÉเกิดขึÊนกับทางแยกระดับ
พืÊนดิน (Intersection At Grade) ยกตวัอยา่งเช่น 

- ปริมาณการจราจรมากเกินกวา่ทีÉจะออกแบบเป็นทางแยกระดบัพืÊนดินไดส้ภาพภูมิ

ประเทศไม่เอืÊออาํนวยต่อการใชท้างแยกระดบัพืÊนดิน 
- อุบติัเหตุทีÉเกิดจากการ Crossing Conflict ของผูข้บัขีÉทีÉไร้วินยั 
- ความล่าชา้เนืÉองจากปัญหาการจราจรทีÉทางแยกระดบัพืÊนดิน 

ทางยกระดบัและทางแยกต่างระดบัมีหลายประเภท คือ 

1. ทางยกระดับทีÉไม่มี Ramp (Grade Separation Without Ramps) 
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ลกัษณะของถนนทีÉเป็นทางยกระดบัแบบไม่มี Ramp เป็นถนนซึÉงทาํให้เกิดการวิÉงขา้ม 
(Overpass) หรือวิÉงลอด (Underpass) ของการจราจร โดยปราศจากการต่อเชืÉอมกบัถนนอีกเส้น
ทีÉ วิÉงมาตัดกัน เพืÉอให้ยวดยานสามารถวิÉงผ่านได้ตลอด โดยไม่เกิด  Crossing Conflict จะ
พิจารณาเลือกใช้ทางยกระดับก็ต่อเมืÉอมีปริมาณการจราจรทีÉต้องการทีÉจะข้ามผ่าน (Cross) 
มากกวา่ปริมาณการจราจรทีÉตอ้งการทีÉจะเขา้รวม (Join) หรือออกจาก(Leave) ทางอยูใ่นปริมาณ
ทีÉสูง โดยเฉพาะในเขตเมือง ซึÉ งการพิจารณาใชท้างยกระดบันัÊนตอ้งพิจารณาถึงความเหมาะสม
ต่างๆ ด้วย บางพืÊนทีÉ เหมาะทีÉจะใช้ทางยกระดับ  บางพืÊนทีÉอาจไม่เหมาะ ก็ต้องแก้ปัญหา
การจราจรดว้ยวิธีอืÉนแทน รูปแบบของทางยกระดบัแสดงอยูใ่นรูปทีÉ 2.30 

ส่วนประกอบสําคญัทีÉจะใช้พิจารณาออกแบบถนนขา้ม  (Over Crossing) หรือถนน
ลอด (Under Crossing) ไดแ้ก่โคง้ดิÉง, ระยะแนวดิÉง (Vertical Clearance) ซึÉ งจะตอ้งสัมพนัธ์กบั
ระยะมองเห็นเพืÉอหยดุ และระยะมองเห็นเมืÉอลอดใตโ้ครงสร้าง 

 

 

 

                  รูปทีÉ 2.30 ทางยกระดับ (Grade Separation) 

2. ทางยกระดับทีÉไม่มี Ramp (Grade Separation Without Ramps) 
 ทางแยกต่างระดับ คือ ทางยกระดับซึÉ งยวดยานทีÉวิÉงเขา้มาในทิศทางใดทิศทางหนึÉ ง
สามารถแยกออกไปทางอืÉนไดโ้ดยทางทีÉมาเชืÉอมต่อซึÉงอาจจะเป็น  Loop หรือ Ramp ก็ได ้เพืÉอ
ขจดัจุดขดัแยง้จากการเลีÊยวและการตดักันทีÉระดับพืÊนดินรูปแบบของทางแยกต่างระดับมีอยู่

หลายลกัษณะ ซึÉงสามารถแบ่งออกเป็น 6 แบบใหญ่ๆ ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.31 ประกอบดว้ย 
- Diamond Interchange 
- Partial Cloverleaf Interchange 
- Cloverleaf Interchange 
- Rotary Interchange 
- Y Interchange และ T Interchange 
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- Direct Interchange และ Semi-Direct Interchange 
 ส่วนประกอบของทางแยกต่างระดบัสามารถพิจารณาไดด้งัรูปทีÉ 2.32 

 
      รูปทีÉ 2.31 รูปแบบต่างๆ ของทางแยกต่างระดับ (Interchange) 
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              รูปทีÉ 2.32 ส่วนประกอบของทางแยกต่างระดับ (Interchange Element) 

ข้อดีและข้อเสียของทางยกระดับและทางแยกต่างระดับ 

ข้อดี 
1. ความจุของยวดยานบริเวณทางแยก

ใกลเ้คียงหรือเท่ากบัความจุของถนนทีÉ

เขา้สู่ทางแยก (Approach Road) 
2. เพิÉมความสะดวกสบายและความ

ปลอดภัยให้แก่ผูข้ ับขีÉ นัÊนคือไม่ต้อง
หยดุหรือลดความเร็วมากน ั

3. การออกแบบสามารถยืดหยุ่นและ

ปรับเปลีÉยนไดห้ลายรูปแบบขึÊนอยู่กบั

ความตอ้งการของระบบจราจร 
4. ขจัดปัญหาเรืÉ องความลาดชัน  หรือ

ความผิดปกติของแนวทางในแนวดิÉง 
(Vertical Alignment) ของทางซึÉ งอาจ   
เป็นอันตรายได้ถ้าทางแยกเป็นทาง

แยกระดบัพืÊนดิน 
5. สามารถปรับปรุง  หรือพัฒนาได้

ภายหลงั 
6. เ ป็ น ส่ วนปร ะกอบ ทีÉ สํ า คัญ ข อ ง 

Freeway และ Expressway 

ข้อเสีย 
1. ราคาค่าก่อสร้างค่าบาํรุงรักษา ค่าทีÉดิน 

ฯลฯ ค่อนขา้งสูง 
2. ตอ้งใชพ้ืÊนทีÉสาํหรับเขตทาง (Right Of 

Way) มากกวา่ปกติ 
3. ทาํให้เกิดความสับสนแก่ผูข้บัขีÉทีÉไม่

คุน้เคยเส้นทาง 
4. ไม่เหมาะสมในกรณีทีÉภูมิประเทศทีÉ

เป็นพืÊนทีÉราบ เพราะตอ้งทาํสะพาน
ขึÊนเนิน (Crest) ทีÉยาวในขณะเดียว 
กันก็  ตอ้งทาํทางลาดตํÉา (Sag) ทีÉยาว
เช่นกันเพืÉอให้สามารถมองเห็นได้

ไกล เนืÉองจากยวดยานมีความเร็วสูง 
5. ในกรณี ทีÉมีเส้นทางมาบรรจบกนัเกิน 

5 ทาง ยงัไม่มีวิธีออกแบบทีÉเหมาะสม 
นอกจากจะเชืÉอมทางทีÉเกินน้นัไวน้อก

ทางแยก หรือสร้างทางแยกแบบหลาย
ระดบัแต่ค่าก่อสร้างทางแยกแบบนีÊ มี

ราคาสูง 
  

 การพิจราณาเลือกใช้ทางยกระดบัหรือรูปแบบต่างๆของทางแยกต่างระดบัแบบใดนัÊนจะตอ้ง

พิจารณาปัจจยัต่างๆ ร่วมกนัหลายปัจจยัซึÉ งลกัษณะของโครงสร้างและการจดัเรียงแต่ละแบบนัÊนจะ
มีลกัษณะเฉพาะตวัของมนั ตอ้งพิจารณาว่ารูปแบบใดเหมาะสมมากทีÉสุด  โดยพิจารณาถึงปัจจยั
ต่างๆ ดัÊงนีÊ  

- ปริมาณและลกัษณะของการจราจรในแต่ละทิศทางตรงบริเวณทางแยก 
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- ลักษณะของการใช้งาน ซึÉ งประกอบด้วย ความสะดวก, ความสบายในการขับขีÉ,ความ
ปลอดภยัในการขบัขีÉ และความสามารถทีÉจะรองรับยวดยานได ้(ความจุ หรือ Capacity) 

- ความสาํคญัและลกัษณะของทางแยก 
- จาํนวนและการจดัระเบียบการจราจรของทางแยก 
- รูปแบบของถนน ณ สภาพปัจจุบนั 
- ลกัษณะภูมิประเทศ 
- เขตทาง (Right Of Way) ทีÉสามารถใชไ้ด ้และอาจตอ้งเวนคืน 
- ลกัษณะการพฒันาของพืÊนทีÉใกลเ้คียง 
- ราคาค่าก่อสร้าง ซึÉงรวมถึงราคาทีÉดิน และค่าบาํรุงรักษา 
- การพฒันาสําหรับอนาคตภายภาคหน้าโดยปัจจยัทีÉกล่าวมาขา้งตน้เป็นแค่ปัจจยัทัÉวๆ ไป

อาจมีปัจจยัอืÉนๆ อีกทีÉตอ้งนาํมาพิจารณาดว้ยขึÊนอยูก่บัรูปแบบของทางแยกต่างระดบั 

2.4.6 รูปแบบของทางแยกต่างระดับ 
1. Diamond Interchange 

Diamond Interchange เ ป็นแบบทีÉซับซ้อนน้อยทีÉ สุดของทางแยกต่ างระดับซึÉ ง
ประกอบดว้ย One-Way Ramp หนึÉ งตวัต่อหนึÉ ง Quadrant การจราจรทัÊงขาเขา้และขาออกจาก
ทางสายหลกัมีความเร็วค่อนขา้งสูงการเลีÊยวจะเป็นแบบ Direct หรือ Semi-Direct ก็ได ้โดยจะมี 
Turning Conflict ทีÉทางแยกระดับพืÊนดิน (Intersection At Grade) บนทางสายรองทีÉมาตัดกับ
ทางสายหลกัทางแยกต่างระดบัประเภทนีÊ เป็นทีÉนิยมใชก้นัมากในออสเตรเลียและสหรัฐอเมริกา

ทัÊงในเขตเมืองและนอกเมือง (Urban And Rural) ซึÉ งถา้อยู่ในเขตเมืองทีÉมีปริมาณการจราจร
ค่อนข้างมาก  ต้องมีการควบคุมทางแยกระดับพืÊนดินในสายรองให้ดี และหากมีปริมาณ
การจราจรมากควรมีการพิจารณาเพิÉมเลนพิเศษบริเวณทางสายรองและบริเวณทางออก Ramp 
ดว้ย 
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ข้อดี 
        ของทางแยกต่างระดับประเภทนีÊ คือ
กรณีทีÉทางสายรองอยู่เหนือทางสายหลกัรถ

ขนส่งมวลชนสามารถรับส่งคนทีÉบริเวณ

ทางสายรองไดโ้ดยการวิÉงออกจากทางสาย

หลักผ่านทาง Ramp ทางออกแล้วอ้อมเข้า
ทาง Ramp ทางเข้ากลับสู่ทางสายหลักอีก
ครัÊ งหนึÉงได ้ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.33 

ข้อเสีย 
        ของทางแยกต่างระดบัประเภทนีÊคือผูข้บั
ขีÉ อาจ เ ลีÊ ยวย ้อนศร  (ถ้า มีการออกแบบทีÉ
เอืÊออํานวยต่อการเลีÊ ยว) ซึÉ งอาจทําให้เ กิด
อุบัติเหตุได้แก้ไขได้ด้วยการจัดการบังคับ

ทิศทางการจราจร (Channelization) หรือทํา
ป้ายจราจรและเครืÉองหมายบนผิวทางให้แก่ผู ้

ขบัขีÉไดรั้บทราบ หรืออาจเลือกใชท้างแยกต่าง
ระดบัแบบ Cloverleaf Interchange ก็ไดจ้ะทาํ
ใหปั้ญหานีÊหมดไป 

  
 
 
 
 

               รูปทีÉ 2.33 Conventional Diamond Interchange แบบทีÉทางสายรองอยู่เหนือทางสายหลกั 

 เขตเมืองทีÉทีÉดินมีราคาแพงหรือมีการควบคุมสิÉงก่อสร้าง หรือทางสายหลกัอยู่ตํÉากว่าระดับ
พืÊนดินจาํเป็นตอ้งทาํให้ทางแยกต่างระดบัมีขนาดไม่ใหญ่มากนกันัÊนก็คือการเลืÉอน Ramp ต่างๆ เขา้
หากนัใหชิ้ดกนัมากยิÉงขึÊนลกัษณะเช่นนีÊทาํให้ขนาดโดยรวมของทางแยกต่างระดบัมีขนาดเล็กลงจึง

เรียกทางแยกต่างระดบัประเภทนีÊวา่ Close Diamond ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.34 

 กรณีทีÉการจราจรในทิศทางใดทิศทางหนึÉ งมีปริมาณมากกว่าอีกทิศทางหนึÉ งอาจพิจารณา

เลือกใช้ทางแยกต่างระดบัแบบ Half Diamond ซึÉ งเหมาะกับพืÊนทีÉในเขตเมืองหรือในบริเวณพืÊนทีÉ
นอกเมืองทีÉตอ้งการนาํพืÊนทีÉไปใชง้านก่อน เมืÉอปริมาณการจราจรเพิÉมมากขึÊนก็อาจขยายเป็นแบบ 
Full Diamond ภายหลงัได ้แต่อยา่งไรก็ตาม การพิจารณาเลือกทางแยกต่างระดบัแบบใดนัÊนก็ขึÊนอยู่

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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กับปัจจัยหลายอย่างไม่ว่าจะเป็นรูปแบบของถนน,ความต้องการของผูข้บัขีÉ, ความสะดวกและ
ปลอดภัยของผู ้ขับขีÉ  ก็อาจพิจารณาเลือกใช้แบบ  2 Half Diamond หรือเรียกอีกอย่างว่า  Split 
Diamond ซึÉ งจะทาํให้ประสิทธิภาพและความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรเพิÉมขึÊนได้
และถา้ปริมาณการจราจรเพิÉมมากขึÊน อาจจะจดัระบบการเดินรถเป็นแบบทางเดียว (One-Way) ก็ได้
ซึÉ งจะเรียกทางแยกต่างระดับแบบนีÊ ว่า Split-One Way แต่ถา้ปริมาณการจราจรมีมากจริงๆ ก็อาจ
พิจารณาเลือกใช้แบบ Three-Level Diamond เลยก็ไดเ้พืÉอหลีกเลีÉยง Crossing Conflict บริเวณทาง
แยกต่างระดบั รูปแบบและลกัษณะของทางแยกต่างระดบัแบบต่างๆ  ทีÉกล่าวมาแสดงอยู่ในรูปทีÉ 
2.34 

 

 
    รูปทีÉ 2.34 รูปแบบต่างๆของ Diamond Interchange 

2. Partial Cloverleaf Interchange (Parclo) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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Parclo นัÊนจะถูกพิจารณาเลือกใชแ้ทนทางแยกต่างระดบัแบบ Conventional Diamond ซึÉงมี 
Ramp ทุก Quadrant อนัเนืÉองมาจากสาเหตุต่างๆ ทีÉไม่อาจก่อสร้าง Ramp ใน Quadrant นัÊนๆ ไดอ้นั
ไดแ้ก่เขตทางทีÉจาํกดัหรือค่าเวนคืนสูง หรือการจราจรน้อยกว่าใน Quadrant อืÉน แบบพืÊนฐานของ
ทางแยกต่างระดบัประเภทนีÊคือ มี Ramp แบบ Loop อย่างน้อยในหนึÉ ง Quadrant แต่ถา้มีครบทัÊงสีÉ 
Quadrant จะเรียกวา่ Full Cloverleaf Interchange 

การออกแบบ Ramp In One Quadrant คือ การออกแบบให้มี Ramp หนึÉงตวัเพียง Quadrant 
เดียวโดยจัดให้ระบบการเดินรถเป็นแบบสวนกัน (Two-Way) ซึÉ งทางแยกต่างระดับประเภทนีÊ
เหมาะสมกบั Ramp ทีÉมีปริมาณการจราจรตํÉา และบริเวณทีÉภูมิประเทศอาํนวยแก่การก่อสร้าง Ramp 
ได้เพียง Quadrant เดียว แต่ถา้ปริมาณการจราจรของ Ramp เพิÉมมากขึÊน ก็อาจพิจารณาใช้ Ramp 
แบบ Divided ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.35 ก็ได ้

 
                           รูปทีÉ 2.35 การออกแบบ Ramp In One Quadrant 

การออกแบบ Partial Cloverleaf โดยมี Loop Ramp 2 Loop ใน Quadrant ตรงขา้มกนั ดงัรูปทีÉ 
2.36 จะเหมาะสมอย่างมาก เนืÉองจากสามารถขจดัปัญหา Weaving Conflict ทีÉเกิดขึÊนไดโ้ดยเฉพาะ
ในแบบ Full Cloverleaf Interchange 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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                             รูปทีÉ 2.36 Partial Cloverleaf แบบ A และ แบบ B 

เปรียบเทียบลักษณะของ Parclo A และ B 

Parclo A 
1. เมืÉอพิจารณาจากทิศการทางเดินรถของทาง

สายหลักจะ มี  Ramp ทางออกก่อนถึง
โครงสร้างทางต่างระดบั ซึÉ งจะ สะดวกใน
การใชป้้ายบอกทิศทาง 

2. Ramp ทางออกสามารถออกแบบให้ใช้
ความเร็วสูงได ้

3. Ramp หรือ Loop ทางเขา้นัÊนจะมีรัศมีความ
โค้งน้อยแต่ จะไ ม่ เ ป็น ปัญหามากนัก

เนืÉองจากยวดยานทีÉเพิÉงเลีÊยวมาจากทางสาย

รองนัÊนจะมีความเร็วตํÉาอยูแ่ลว้ 
4. ยวดยานทีÉตอ้งการจะเขา้สู่ทางสายหลกันัÊน

จ ะ มี ก า ร เ ลีÊ ย ว แ บ บ ผิ ด ธ ร ร ม ช า ติ  
( Unnatural) คื อการ เ ลีÊ ย วค รัÊ งแรกของ
ยวดยานนัÊนจะเลีÊยวในทิศทางทีÉตรงกนัขา้ม

กบัทิศทางของทางสายหลกัทีÉตอ้งการไป 
5. ยวดยานทีÉเลีÊ ยวขวาเพืÉอเขา้สู่ทางสายหลกั

จะติดรอคิวกันทีÉทางสายรองบนระดับ

พืÊนดิน 

Parclo B 
1. เมืÉอพิจารณาจากทิศการทางเดินรถของทางสาย

หลกัจะมี Ramp ทางออก หลงัจากผ่านโครงสร้าง
ทางต่างระดับ  ซึÉ งจะส่งผลต่อการบอกทิศทาง
ทางออก ผูข้บัขีÉอาจจะเห็นป้ายทางออกไม่ชดัเจน 

2. Loop ทางออกต้องออกแบบให้ใช้ความเร็วตํÉา
เพราะรัศมีความโคง้ค่อนขา้งนอ้ยเป็นอนัตรายได ้

3. Ramp ทางเขา้ออกแบบให้ใช้มาตรฐานแนวทาง
ระดบัสูงทาํใหย้วดยานสามารถใชค้วามเร็วสูงได ้

4. ยวดยานทีÉต้องการจะเข้าสู่ทางสายหลักนัÊ นจะ

เลีÊ ยวในทิศทางเดียวกันกับทิศทางของทางสาย

หลกัทีÉตอ้งการไป 
5. ยวดยานทีÉเลีÊยวขวาเพืÉอเขา้สู่ทางสายหลกัจะติดรอ

คิวกนัทีÉทางสายรองหลงัจากผ่านโครงสร้างของ

ทางสายหลกัมาแลว้ดงันัÊนจึงตอ้งมีการเพิÉมความ

กวา้งของทางสายรอง เพืÉอรองรับปริมาณยวดยาน
ทีÉจะมาสะสมกนั 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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นอกจาก Parclo แบบ A และ B แลว้ ยงัมีการจดัเรียงแบบ AB อีก ซึÉ งเหมาะกบับริเวณทีÉดา้นใด
ดา้นหนึÉงของถนนสายรองถูกบงัคบั (2 Quadrant ทีÉอยูติ่ดกนั) ทาํใหไ้ม่สามารถก่อสร้างไดเ้นืÉองจาก
สาเหตุหลายประการ ยกตวัอยา่งเช่น มีทางรถไฟ หรือแม่นํÊา วิÉงขนานกบัทางสายรองอยู ่

เมืÉอพิจารณา Parclo A นัÊน พบวา่มีการเลีÊยวแบบผิดธรรมชาติ (Unnatural) ซึÉงปัญหานีÊอาจแกไ้ข
ได้โดยการเพิÉม  Direct Entrance Ramp ในอีกสอง  Quadrant ซึÉ งผลของการจัดเรียงแบบนีÊ จึง
กลายเป็นแบบ Diamond ทีÉมี Loop เพิÉมขึÊนมาเพืÉอเข้าสู่ทางสายหลักการจดัเรียงแบบนีÊ ทาํให้การ
เลีÊยวขวาจากถนนสายรองหายไป เป็นผลทาํให้ความจุของถนนสายรองเพิÉมมากขึÊน เนืÉองจากไม่มี
รถทีÉติดรอคิวเลีÊ ยวขวาเข้าสู่ทางสายหลักทางแยกต่างระดับแบบนีÊ เหมาะกับถนนสายรองทีÉมี

ความสําคญั และมีปริมาณการจราจรสูงแต่ไม่จาํเป็นสําหรับถนนแบบทัÉวๆ ไป การจดัระบบทาง
แยกต่างระดบัทีÉกล่าวมาจะแสดงอยูใ่นรูปทีÉ 2.37 

 
                       รูปทีÉ 2.37 Partial Cloverleaf แบบ AB และ แบบ Modified A 

นอกจากนีÊ ยงัมีรูปแบบ Partial Cloverleaf ทีÉมี Collector Distributor Road วิÉงขนานกบัทางสาย
หลกัก่อนเขา้สู่ทางสายหลกัดงัรูปทีÉ 2.38 ซึÉ งจะทาํให้ไม่รบกวนการจราจรบนทางสายหลกัมากนัก 
เนืÉองจากจุดทางเขา้จะลดลงเหลือเพียงจุดเดียวในแต่ละทิศทาง โดยมีตวัอยา่งของ Partial Cloverleaf 
แบบ ทีÉมี Semi-Directional Ramp ดงัรูปทีÉ 2.39 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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    รูปทีÉ 2.38 เปรียบเทียบรูปแบบของ Partial Cloverleaf ทีÉมี Collector-Distributor Road 

 
  รูปทีÉ 2.39 Partial Cloverleaf แบบ ทีÉมี Semi-Directional Ramp 

3. Cloverleaf Interchange 

การจดัทางแยกต่างระดับแบบ Cloverleaf Interchange นีÊ สามารถขจดัความขดัแยง้ทีÉเกิด
จากการเลีÊยวขวา (Right-Turn Conflict) ไดแ้ต่มีขอ้เสียอยูห่ลายประการ เช่น 

- ตอ้งใชพ้ืÊนทีÉมากส่งผลใหค้่าก่อสร้างสูงขึÊน 
- ยวดยานทีÉตอ้งการเลีÊยวขวาตอ้งใชร้ะยะทางมากกวา่ปกติ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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- เกิดการเคลืÉอนทีÉแบบผสมผสานกัน (Weaving) ระหว่างยวดยานทีÉตอ้งการเขา้สู่ทาง
สายหลกักบัยวดยานทีÉตอ้งการออกจากทางสายหลกั 

การจดัทางแยกต่างระดบัแบบนีÊนัÊนส่วนใหญ่นิยมใช้กบัจุดตดัของ Freeway กบั Freeway 
อีกสายหนึÉ งทีÉมีสะพานยกระดับเพียง 1 สะพาน โดยจะออกแบบให้ใช้ Loop ทีÉมีรัศมีความโค้ง
ค่อนขา้งนอ้ยแต่ทัÊงนีÊตอ้งพิจารณาควบคู่กบัความเร็วทีÉใชอ้อกแบบของถนนทัÊงสองเส้นทีÉมาตดักนั

ซึÉ งผูข้บัขีÉสามารถลดความเร็วลงไดอ้ย่างปลอดภยัซึÉ งโดยทัÉวไปจะอยู่ทีÉประมาณ 30 m (100 ft) ถึง 
50 m (165 ft) สําหรับการเคลืÉอนทีÉทีÉมาจากทางสายรอง และเพิÉมเป็นประมาณ 50 m (165 ft) ถึง 75 
m (254 ft) สําหรับการเคลืÉอนทีÉทีÉมาจากทางสายหลกั โดย Design Speed อยู่ทีÉ 25 km/h (15 mph), 
40 km/h (25 mph) และ 50 km/h (30 mph) ตามลาํดบัเมืÉอพิจารณาจะพบว่า ถา้ใชรั้ศมีความโคง้มาก
ก็จะทาํให้การเลีÊ ยวตอ้งใช้ระยะทางและระยะเวลาเพิÉมมากขึÊน อีกทัÊงยงัทาํให้ตอ้งใชพืÊนทีÉในการ
ก่อสร้างเพิÉมขึÊนตามไปดว้ยจึงไม่ค่อยเหมาะสมนักสําหรับการทีÉใช้รัศมีความโคง้มาก ดงันัÊนค่าทีÉ
กาํหนดให้น่าจะเพียงพอและเหมาะสมทีÉสุดแลว้ โดยทางแยกต่างระดบัแบบนีÊ อาจมีการเพิÉมเลน
พิเศษ เพืÉอให้ยวดยานสามารถเร่งความเร็ว, ลดความเร็ว และเคลืÉอนตวัผสมผสานกนั (Weaving) 
ในช่วงระหวา่งทางเขา้และทางออกไดอ้ยา่งสะดวกและปลอดภยั 

 
      รูปทีÉ 2.40 Cloverleaf Interchange แบบทีÉมี Collector-Distributor Road 

การออกแบบทางแยกต่างระดับแบบนีÊ จะพิจารณาความจุของลาด (Ramp Capacity) กับ
ความจุของการเคลืÉอนตวัแบบผสมผสาน (Weaving Capacity) เป็นหลกั โดยถา้ Weaving Capacity 
มีค่าไม่มากนกัก็จะไม่เป็นปัญหา แต่ถา้ Weaving Capacity มีค่ามาก ก็อาจจะทาํให้เกิดปัญหาไดจึ้ง
ต้องพิจารณาออกแบบโดยยึดปัจจัยนีÊ เป็นหลักซึÉ งปัญหานีÊ อาจแก้ไขได้โดยการใช้ Collector-
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Distributor Road ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.40 หรืออาจเลือกใช ้Direct หรือ Semi-Direct Ramp เพิÉมเขา้ไป
ในทางแยกต่างระดบัก็ไดด้งัแสดงในรูปทีÉ 2.41 

 

 

 

 

 

       รูปทีÉ 2.41 Cloverleaf Interchange แบบทีÉใช้ Semi-Direct Ramp 

4. Rotary Interchange 
Rotary Interchange จะพิจารณาใชก้็ต่อเมืÉอทางสายหลกัขา้มหรือลอดผา่นวงเวียน ดงัแสดง

ในรูปทีÉ 2.42 โดยการเลีÊยวของยวดยานทัÊงหมดจะตอ้งผ่านทางวงเวียน ถา้ปริมาณการจราจรของ
ทางสายรองค่อนขา้งน้อย ทางแยกต่างระดับแบบ Diamond จะเหมาะสมกว่าแบบนีÊ โดย Rotary 
Interchange นีÊ เหมาะกบัทางแยกทีÉมีถนนมาตดัมากกวา่ 2 สายขึÊนไป 

 
                          รูปทีÉ 2.42 Rotary Interchange 

5. Y and T Interchange 
Y และ  T Interchange นัÊ นเหมาะทีÉจะใช้กับทางแยกแบบ  3 ขารูปแบบทัÉวไปของ  T 

Interchange ไดแ้สดงไวใ้นรูปทีÉ 2.43 a และ 2.43 b การทีÉจะเลือกใช้แบบใดนัÊนขึÊนอยู่กบัลักษณะ
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พืÊนทีÉเป็นสําคญัโดยส่วนมากจะใช ้Semi-Direct Connection สําหรับดา้นทีÉมีปริมาณการจราจรมาก 
และใช ้Loop สาํหรับดา้นทีÉมีปริมาณการจราจรนอ้ย หรืออาจใช ้Loop 2 Loop ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.43 
c เมืÉอปริมาณการจราจรนอ้ยทัÊง 2 ดา้นก็ไดแ้ต่ในกรณีทีÉทางสายหลกั 2 สายมาตดักนั อาจจดัระบบ
ทางแยกต่างระดบัดงัรูปทีÉ 2.43 d หรือเลือกใช ้2-Semi-Directconnection ซึÉ งจะทาํให้เกิดทางแยกทีÉ
ระดบัพืÊนดินดงัแสดงในรูปทีÉ  2.43 e แต่ถา้หากปริมาณการจราจรมีมากก็อาจนาํสะพานยกระดบั 2 
สะพานมาใช้เพืÉอขจดัทางแยกรดับพืÊนดิน ดังรูปทีÉ 2.43 f ซึÉ งถา้เลือกการจดัระบบแบบนีÊสะพาน
ยกระดบั 2 ตวันัÊนตอ้งมีระยะห่างกนัพอสมควร (ระยะห่างระหว่างสะพานตอ้งสามารถรองรับการ
เคลืÉอนตัวแบบผสมผสาน (Weaving) ได้ แต่ถ้าระยะห่างไม่เพียงพอ อาจพิจารณาใช้สะพาน

ยกระดบั 3 ตวั ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.43 g หรือใชโ้ครงสร้างทางแบบ 3 ระดบั ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.43 h 
เลยก็ได ้เพืÉอป้องกนัการเคลืÉอนตวัแบบผสมผสานกนั (Weaving) 

 

          

          รูปทีÉ 2.43 รูปแบบต่างๆ ของ T Interchange 
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รูปทีÉ 2.43 (ต่อ) รูปแบบต่างๆ ของ T Interchange 
รูปแบบพืÊนฐานของ Y Interchange คือ การใช้สะพานยกระดบัเพียงตวัเดียวดงัแสดงในรูปทีÉ  

2.54 a แต่ถา้ตอ้งการใหย้วดยานสามารถเคลืÉอนตวัจากฝัÉงหนึÉงไปอีกฝัÉงหนึÉงของมุมแหลมของแยกก็อาจ
ออกแบบดังรูปทีÉ  2.44 b ก็ได้ ในกรณีทีÉต้องการให้ทางแยกเป็นแบบ  Fully Directional นัÊนอาจจะ
พิจารณาจดัระบบแบบทีÉมีสะพานยกระดบั 3 ตวัแยกออกจากกนั ดงัรูปทีÉ 2.44 c หรืออาจพิจารณาใช้
แบบโครงสร้างทาง 3 ระดับ ดังรูปทีÉ 2.44 d ก็ได้ โดยพิจารณาจากความเหมาะสมทางด้านราคาค่า

ก่อสร้าง, ภูมิประเทศและการควบคุมของพืÊนทีÉนัÊน 

 
                        รูปทีÉ 2.44 รูปแบบต่างๆ ของ Y Interchange 
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6. Direct and Semi-direct Interchange 
Direct และ  Semi-Direct Interchange จะใช้ก็ต่อเมืÉอต้องการให้ความสําคัญแก่การใช้

ความเร็วและปริมาณการจราจรทีÉมีค่อนขา้งสูง เช่น เมืÉอ Freeway กบั Freeway มาตดักนัโดยรูปแบบ
ของทางแยกต่างระดบัประเภทนีÊ แสดงในรูปทีÉ 2.45 การจดัระบบทางแยกต่างระดบัแบบนีÊ เป็นผล
ทาํให้ความเร็วของการเลีÊยวเพิÉมมากขึÊน,ความจุของทางแยกต่างระดบัเพิÉมมากขึÊน,ลดระยะทางใน
การวิÉงออ้มใน Ramp และ Loop ต่างๆ, ขจดัปัญหาการเคลืÉอนตวัแบบผสมผสานกนั (Weaving) และ
ขจดัปัญหาการเขา้ใจผิดของผูข้บัขีÉทีÉเกิดขึÊนเนืÉองจากการใช ้Loop ซึÉงเหมาะทีÉจะใชก้บัการจราจรใน
เขตเมืองโดยรูปแบบต่างๆ ของทางแยกต่างระดบัแบบนีÊ มีทัÊงแบบมี Loop หรือไม่มี Loop, แบบเกิด
การ Weaving หรือไม่เกิด Weaving และแบบทีÉมีทางออกทางเดียว หรือทางออกสองทาง โดยทีÉ 
Loop นัÊ นจะใช้กับการเคลืÉอนตัวของทางสายรอง  ส่วน  Direct Connection และ  Semi-Direct 
Connection นัÊนจะใชก้บัการเคลืÉอนตวัของทางสายหลกัทีÉมีปริมาณการจราจรมากกวา่ 

 

 
                        รูปทีÉ 2.45 รูปแบบต่างๆ ของ Direct Interchange และSemi-direct Interchange 
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สรุปการเลือกรูปแบบของทางยกระดับและทางแยกต่างระดับ 

การพิจารณาเลือกรูปแบบของทางยกระดบัและทางแยกต่างระดบันัÊนจะขึÊนอยูก่บั ตวัแปร และ
ปัจจยัหลายประการ เป็นเหตุให้เกิดความยุ่งยากในการเลือกจึงขอแนะนาํเป็นแนวทางในการเลือก
รูปแบบของทางยกระดบัและทางแยกต่างระดบัใหเ้หมาะสมกบัประเภทของถนน ดงันีÊ  

1. เขตนอกเมือง Freeway ตัดกบั Local Road หรือ Collector Road 
- ทางยกระดบั (Grade Separation) เท่านัÊน 
- Diamond (โดยทัÉวไปใชแ้บบ Spread) 
- Parclo A 

2. เขตเมือง Freeway ตัดกบั local road และ collector road 
- ทางยกระดบั (Grade Separation) เท่านัÊน 
- Diamond (ทัÉวไปใชแ้บบ Split Diamond) 
- Parclo A (บางครัÊ งมีการใช ้Direct Entry Ramp เพิÉมดว้ย) 
- Parclo B หรือ Parclo AB (ในกรณีทีÉพืÊนทีÉนัÊนไม่เหมาะสาํหรับแบบ Diamond หรือ 

Parclo A ) 
3. เขตนอกเมือง Freeway ตัดกบั Sub-Arterial หรือ Arterial Road 

- Diamond 
- Rotary 
- Parclo A 
- Cloverleaf 
- Part Directional 

4. เขตเมือง  Freeway ตัดกบั Sub-Arterial หรือ Arterial Road 
- Diamond (ทัÉวไปใชแ้บบ Half หรือ Split Diamond) 
- Rotary 
- Parclo A, B หรือ AB (ขึÊนอยูก่บัลกัษณะพืÊนทีÉ) 
- Part Directional 

5. เขตเมืองและเขตนอกเมือง  Freeway ตัดกบั Freeway 
- Direct หรือ Semi-Direct Connection (ในหนึÉงหรือทุกๆ Quadrant) 
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- Cloverleaf ทีÉมี Collector-Distributor Road  

2.4.7 การเลือกรูปแบบของทางสายรอง(ทางข้ามหรือทางลอด) 
ปัจจยัทีÉมีผลต่อการตดัสินเลือกว่าจะให้ทางสายรองทีÉมาตดักับทางสายหลกันัÊนเป็นทางขา้ม

หรือทางลอดดีนัÊน มีปัจจยัในการพิจารณาดงันีÊ  

- ลกัษณะภูมิประเทศ 
- ลกัษณะการใชง้านของพืÊนทีÉใกลเ้คียง 
- แนว grade line ของทางสายหลกัและทางสายรองซึÉงรวมถึง ค่าระดบั, ระยะมองเห็น 

และการระบายนํÊา 
- ราคาค่าก่อสร้าง 
- การจดัการการจราจร 
- ความสวยงาม 
- ระยะช่องวา่งในแนวดิÉงระหว่างโครงสร้าง (vertical clearance) 

ในเขตนอกเมืองทีÉพืÊนทีÉมีลักษณะเป็นทีÉราบส่วนมากจะพิจารณาใช้ทางสายรองทีÉตัดกับ 
Freeway เป็นทางขา้มอยู่แลว้ แต่สําหรับกรณีพืÊนทีÉอืÉนๆ ตอ้งพิจารณาขอ้ได้เปรียบของแต่ละแบบว่า
แบบใดเหมาะสมทีÉสุด 

2.4.8 รูปแบบและชนิดของ Ramp 
Ramp คือ ถนนทางเลีÊยวทีÉเชืÉอมต่อระหว่างขาของทางแยกตัÊงแต่ 2 ขาขึÊนไปโดยทัÉวไปมีอยู่ 4 

รูปแบบ คือDiagonal, Loop, Semi-Direct และ Direct ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.46 ซึÉ งอาจกล่าวอีกนัยว่า ทาง
แยกต่างระดับ(Interchange) เกิดจากการรวมของ Ramp แบบต่างๆ เขา้ด้วยกัน แนวทางและรูปแบบ
เฉพาะของ Ramp นัÊนขึÊนอยู่กบัปัจจยัดงันีÊ  รูปแบบการจราจร,ปริมาณการจราจร, ความเร็วออกแบบ, 
ลกัษณะภูมิประเทศ, การพฒันาและการจาํกดัของเขตทาง (Right-Of-Way), มุมของทางแยกต่างระดบั 
และชนิดช่องทางออกของ Ramp 
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รูปทีÉ 2.46 รูปแบบต่างๆ ของ ramp 

1. Diagonal Ramp 
Diagonal Ramp เป็น Ramp ทีÉมีทางเดินรถแบบทิศทางเดียว (One-Way) ซึÉ งโดยทัÉวไป

บริเวณช่องทางออกของ Ramp ทีÉต่อกบัทางสายรองนัÊนยวดยานสามารถทีÉจะเลีÊ ยวไดท้ัÊงซ้าย
และขวา รูปแบบพืÊนฐานของ Ramp ชนิดนีÊ คือStraight Diagonal Ramp ทีÉอยู่ในทางแยกต่าง
ระดบัแบบ Diamond และ Rotary อีกรูปแบบหนึÉงคือ Left-Curving Ramp ซึÉ งมีประโยชน์อย่าง
มากสาํหรับการเลีÊยวซา้ยเขา้และออกจากทางสายหลกัแต่สาํหรับยวดยานทีÉตอ้งการเลีÊยวขวาเขา้

หรือออกจากทางสายหลกัรวมทัÊงในพืÊนทีÉทีÉเขตทาง (Right-Of-Way) ถูกจาํกดัดว้ยสาเหตุต่างๆ
ไม่วา่จะเป็นการทีÉมีถนนคู่ขนาน (Frontage Road) หรือตอ้งการลดขนาดของทางแยกต่างระดบั
ใหมี้ขนาดเลก็จะใชแ้บบ Close Reverse ส่วนแบบ Open Reverse นัÊนจะประยกุตใ์ชก้บัทางแยก
ต่างระดบัแบบ Diamond (โดยเฉพาะในเขตนอกเมือง) ทีÉตอ้งการทีÉจะขยายช่องทางออกของ 
Ramp บริเวณทีÉต่อกบัทางสายรองทีÉระดบัพืÊนดิน 
2. Loop Ramp 

Loop Ramp มีอยู่หลายลกัษณะไม่ตายตวัในบางครัÊ งอาจตอ้งมีการขยายบริเวณช่อง

ทางออกของ Ramp เพืÉอเพิÉมระยะ Weaving ให้แก่ผูข้ ับขีÉ Ramp แบบนีÊ ยวดยานจะต้องลด
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ความเร็วเพืÉอเขา้สู่ Ramp จนมีความเร็วตํÉาทีÉสุดทีÉจุดกลางของ Ramp และจะเร่งความเร็วอีกครัÊ ง
เมืÉอเขา้สู่ทางสายรอง 
3. Semi-direct Ramp 

Ramp ประเภทนีÊ มีทัÊงแบบเขา้และออกจากทางสายหลกั โดยยวดยานจะเคลืÉอนตวัมา
จากทางดา้นซ้าย มีทัÊงแบบโครงสร้างหลายระดบั (Multi-Level Structure) และแบบโครงสร้าง
แยกออกจากกัน (Separate Structure) โดยทีÉแบบแรกนัÊนจะใช้พืÊนทีÉน้อยกว่าแบบหลงั โดยมี
ตวัอยา่งของ Ramp แบบ Semi-Direct Ramp ดงัรูปทีÉ 2.47 

 
 
 
 
 
 
 
 

                       รูปทีÉ 2.47 Semi-Direct Ramp แบบ Separate Structure 

4. Direct Ramp 
Direct Ramp (Direct Connection) เป็น Ramp แบบทีÉออกจากทางขวาและเขา้มารวม

ทางขวาเช่นกนั ดงัแสดงในรูปทีÉ 2.48 ซึÉงการกระทาํดงักล่าวจะสามารถลดระยะทางในการเดิน
รถให้นอ้ยลงไดแ้ต่ตอ้งใชส้ะพานยกระดบั 2 สะพาน และการจดัรูปแบบในลกัษณะนีÊจะทาํให้ 
Ramp มีความลาดเอียงค่อนขา้งมาก ดงันัÊนเพืÉอลดความลาดเอียงของ Ramp ให้นอ้ยลงจึงมีการ
ขยายทางออกไปเพืÉอรองรับตวัโครงสร้างทางแต่การขยายทางออกไปนัÊนตอ้งทาํให้Geometry 
ของทางคงเดิมดว้ย เพืÉอการใชง้านและความปลอดภยั จะพิจารณาใช ้Right-Turndirect Ramp ก็
ต่อเมืÉอมีปริมาณยวดยานทีÉตอ้งการเลีÊยวขวามากกวา่ 50% 
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                       รูปทีÉ 2.48 Direct ramp แบบทีÉมีการขยายทางออกไป 

Left-Turn Direct Ramp (Outer Connection) มีหลายรูปแบบจะเลือกใช้แบบใดนัÊนขึÊ นอยู่
กับปริมาณการจราจร และการจํากัดของเขตทาง (Right-Of-Way) สําหรับบริเวณทีÉมีปริมาณ

การจราจรสูงควรเลือกใชท้างโคง้แบบโคง้เดีÉยว (Single Curve) ส่วนบริเวณทีÉมีปริมาณการจราจร
ตํÉาอาจเลือกใชท้างโคง้แบบทีÉมีทางตรงผสม หรือแบบทีÉมี Reverse Curve ก็ไดซึ้ÉงลกัษณะทีÉกล่าวมา
แสดงอยูใ่นรูปทีÉ 2.49 

 
                          รูปทีÉ 2.49 Left-turn direct ramp 

การพจิารณาออกแบบ Ramp 

1. Ramp Design Speed 

Ramp Design Speed นัÊนควรจะมีค่าใกล้เคียงกับความเร็วเฉลีÉยของยวดยาน (Average 
Running Speed) ทีÉวิÉงบนทางสายหลกัเพืÉอไม่ให้ผูข้ ับขีÉต้องเปลีÉยนหรือลดความเร็วมากนักแต่ก็
ขึÊนอยู่กบัความเหมาะสมของลกัษณะภูมิประเทศ, เขตทางทีÉสามารถใช้ไดแ้ละราคาโดยรวมของ
ทางแยกต่างระดบัดว้ยซึÉ งโดยทัÉวไปแลว้ความเร็วออกแบบบน Ramp จะนอ้ยกว่าบนทางสายหลกั 
แต่ทัÊงนีÊ ไม่ควรตํÉากวา่ค่า Lower range โดย AASHTO (1984) ได ้

แนะนาํค่าของ Ramp Design Speed ไวด้งันีÊ  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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Highway design speed km/h (mph)                        80 (50)              100 (62.5)             120 (75) 
Ramp design speed km/h (mph) 
    Upper range                                                         70 (45)               90 (55)                  95 (60) 
    Lower range                                                         40 (25)               50 (30)                 60 (40) 
 

โดย Direct Connection ควรใช้ค่า Upper Range ในตาราง และไม่ควรตํÉากว่า 60 กม./ชม.
Semi-Directconnection ควรใช้ค่ าประมาณ  60 km/h (40 mph) ถึ ง  80 km/h (50 mph) Loop 
Connection ควรใชค้่าตํÉาประมาณ 25 km/h (15 mph) ถึง 50 km/h (30 mph) หมายเหตุตวัเลขค่ามาก
ของกรณี Semi-Direct Connection และ Loop Connection นัÊนจะใชเ้มืÉอมีปริมาณการจราจรสูง 

2. Ramp Alignment 

แนวทางในแนวราบ (Horizontal Alignment) ของ Ramp นัÊนควรจะออกแบบให้ง่ายและ
ตรงไปตรงมามากทีÉสุดเท่าทีÉจะเป็นไปได ้และควรหลีกเลีÉยง โคง้ผสมแนวราบ, โคง้หักกลบัทีÉไม่มี
ความยาว Tangent ทีÉ เพียงพอในการปรับค่าการยก Superelevation ให้มีความราบเรียบ แต่ถ้า
จาํเป็นตอ้งใช ้Compound Curve ก็ควรออกแบบใหรั้ศมีของโคง้แต่ละโคง้ใกลเ้คียงกนั 

แนวทางในแนวดิÉง (Vertical Alignment) Ramp Grade ควรออกแบบให้มีความราบมาก
ทีÉสุดเท่าทีÉจะเป็นไปได ้Grade สูงสุดไม่ควรเกิน 4-6 % ถา้สัดส่วนปริมาณรถบรรทุกและรถบสัมี
มาก ควรใช ้Grade 3-4% 

ระยะมองเห็นเพืÉอหยุดรถทีÉสัมพนัธ์กบัความเร็วออกแบบควรมีเพียงพอตลอดความยาว 
Ramp 

3. Ramp Length 

ความยาวของ Ramp นัÊนโดยทัÉวไปจะถูกกาํหนดด้วยระยะมองเห็นแนวราบและแนวดิÉง 
และในบางครัÊ งยงัถูกกาํหนดโดยระยะติดรอคิวของยวดยานทีÉตอ้งการออกจากทางสายหลกัไปยงั

ทางสายรองโดยไม่ส่งผลกระทบต่อการจราจรของทางสายหลกั ความยาวนอ้ยสุดของ Exit Ramp 
ซึÉ งวดัจาก exit noseถึงช่องทางออกทีÉต่อกบัทางสายรอง อยู่ทีÉ 135 m (450 ft) แต่โดยทัÉวไปแลว้จะ
อยูที่É 240 m (800 ft) ถึง 300 m (1000 ft)  
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ทีÉมา : (นวกิจรังสรรค,์ จุดตดัทางแยกระดบัพืÊนและทางยกระดบั, 2560) 

2.4.9 ข้อกาํหนดทีÉในการออกแบบทัÉวไปทีÉจะต้องระบุประกอบ 
ตารางทีÉ 2.řř มาตรฐานชัÊนทางสําหรับทางหลวงทัÉวประเทศ 

ชัÊนทาง พิเศษ 1 2 3 4 5 เขตเมือง ทางขนาน 
ปริมาณจราจรเฉลีÉยต่อวนั มากกว่า 8000 4000-8000 2000-4000 1000-2000 300-1000 นอ้ยกว่า 300   

อตัราความเร็วทีÉใช้

ออกแบบ กม./ชม. 
        

ทางราบ  90 – 110  70 – 90 60 – 80 60 70 – 90 
ทางเนิน  80 – 110  55 – 70 50 – 60 60 70 – 80 
ทางเขา  70 – 90  40 – 55 30 – 50 60 60 – 70 

ความลาดชนัสูงสุด %         

ทางราบ 4  4  4 4 ตามสภาพ

พืÊนทีÉ 
4 

ทางเนิน 6  6  8 8 ตามสภาพ

พืÊนทีÉ 
6 

ทางเขา 6  8  12 12 
ตามสภาพ

พืÊนทีÉ 
8 

ประเภทผิวจราจรทีÉ

เสนอแนะและไหล่ทาง 
 ชัÊนสูง กลาง – สูง  ลูกรัง ชัÊนสูง กลาง – สูง 

ความกวา้งของผิวจราจร 
(เมตร) 

อยา่งนอ้ยขา้ง

ละ 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00 8.00 ช่องจราจรละ 
3.00 – 3.50 

ช่องจราจรละ 
3.00 – 3.50 

ความกวา้งของไหล่ทาง 
(เมตร) 

ซ้าย 2.50 – 
3.00 ขวาทาง 
1.00 – 1.50 

2.50 2.00   
2.50 หรือ เป็น

ทางเทา้ 

อยา่งนอ้ย 2.00 
ม. หรือ เป็น
ทางเทา้ 

ความกวา้งของผิวจราจร

บนสะพาน (เมตร) 11.00 12.00 11.00 11.00 11.00 สะพานกวา้งตามรูปแบบ Ultimate 
Design หรือ อยา่งนอ้ย 11.00 น. 

ความกวา้งของเขตทาง 
(เมตร) 

60 – 80 
 40 – 60 30 - 40 ตามความ

เหมาะสม - 

ยกโคง้ราบสูงสุด    10%   6% 10% 

ทีÉมา : (กรมทางหลวง, ม.ป.ป.) 

หมายเหต ุ: 

1. ความกวา้งไหล่ทางทีÉปรากฎเป็นไหล่ทาง โดยทัÉวไปสาํหรับบางช่วง หากมีความจาํเป็น อาจขยาย 

 ความกวา้งไดต้ามความจาํเป็นของทางในช่วงนัÊน ๆ            

          2. การแบ่งผิวจราจรและไหล่ทางแบ่งดว้ยเส้นขอบทาง 
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          3. สะพานทีÉมีทางเทา้ ความกวา้งทางเทา้อยา่งนอ้ย ขา้งละ 1.50 ม. 

          4. ความกวา้งสะพานในทางชัÊน 4,5 ในสายทางทีÉคาดวา่จะไม่เพิÉมมาตรฐานชัÊนทางในระยะเวลาอนัสัÊน  

              ความกวา้งสะพานอาจลดลงไดแ้ต่ตอ้งไม่นอ้ยกวา่ 9.00 ม. 

          5. ลาดคนัทางโดยทัÉวไปใหใ้ชค้วามลาดเอียง 4:1 ถึง 6:1 ยกเวน้บางช่วงทีÉมีความจาํเป็น ความลาดเอียง 

 อาจ  ใช ้2:1 ถึง 3:1 ตามแต่กรณี 

          6. มาตรฐานทางชัÊน 4,5 ไม่แนะนาํสาํหรับทางหลวงแผน่ดิน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ทีÉมา  : (กรมทางหลวงชนบท, ม.ป.ป.) 
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2.5 จุดตัดทางแยกระดับ Sequential Four-Step Models or Sequential Demand Models 
เครืÉองมือหรือวิธีการทีÉนักวางแผนนิยมใช้ในการวิเคราะห์ความตอ้งการเดินทาง นัÉนคือแบบจาํลอง

ต่อเนืÉอง 4 ขัÊนตอน (Sequential Four-Step Models or Sequential Demand Models) สาเหตุทีÉทาํให้เรียกชืÉอการ
วิเคราะห์ดังกล่าวว่าแบบจาํลองต่อเนืÉอง 4 ขัÊนตอนนัÊน เนืÉองจากเป็นการวิเคราะห์เป็นลาํดับขัÊน โดยผลการ
วิเคราะห์จากขัÊนตอนหนึÉ ง จะถูกใช้เป็นข้อมูลป้อนเข้าสําหรับขัÊนตอนถัดไป ดังแสดงในรูปทีÉ 2.61 ทัÊ งนีÊ  
แบบจาํลองต่อเนืÉอง 4 ขัÊนตอน ประกอบไปดว้ย 

2.5.1 แบบจําลองการเกดิการเดินทาง (Trip Generation Model) 
คือ แบบจาํลองทีÉใชพ้ยากรณ์ปริมาณการเดินทางทัÊงทีÉเกิดขึÊนและถูกดึงดูดเขา้สู่แต่ละพืÊนทีÉยอ่ย

ในพืÊนทีÉศึกษา ซึÉงก็คือจาํนวนเทีÉยวการเดินทางทัÊงหมดทีÉถูกสร้างขึÊนในเขตเมืองนัÉนเอง การวิเคราะห์ใน
ขัÊนตอนนีÊจะทาํให้ทราบปริมาณการเดินทางทีÉเกิดขึÊนและมุ่งเขา้สู่แต่ละพืÊนทีÉย่อย แต่ไม่สามารถบอกได้
ว่าปริมาณการเดินทางทีÉเกิดขึÊนจากแต่ละพืÊนทีÉย่อยนัÊน ตอ้งการจะเดินทางไปทีÉไหน หรือปริมาณการ
เดินทางทีÉมุ่งสู่พืÊนทีÉยอ่ยนัÊน เดินทางมาจากทีÉใด 

2.5.2 แบบจําลองการกระจายการเดินทาง (Trip Distribution Model) 
คือ แบบจาํลองทีÉใชค้าดการณ์ว่าปริมาณการเดินทางทีÉเกิดขึÊนและสิÊนสุดทีÉแต่ละพืÊนทีÉย่อยนัÊนมี

จุดตน้ทางและปลายทางทีÉใด หรืออาจกล่าวไดว้่า เป็นแบบจาํลองทีÉบอกให้ทราบวา่ปริมาณการเดินทาง
ทีÉเกิดขึÊนทีÉแต่ละพืÊนทีÉยอ่ยนัÊน มีจุดปลายทางทีÉใดบา้ง และปริมาณการเดินทางทีÉถูกดึงดูดเขา้ไปยงัแต่ละ
พืÊนทีÉยอ่ยนัÊน มาจากทีÉใดบา้ง 

2.5.3 แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split Or Mode Choice Model) 
คือแบบจาํลองทีÉใช้คาดการณ์สัดส่วนของการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางประเภทต่างๆ ใน

พืÊนทีÉศึกษา ของการเดินทางทัÊงหมดทีÉเกิดขึÊนระหวา่งจุดตน้ทางปลายทางในแต่ละพืÊนทีÉยอ่ย 

2.5.4 แบบจําลองการแจกแจงการเดินทาง (Trip assignment model) 
คือแบบจาํลองทีÉใชค้าดการณ์ปริมาณการเดินทางของแต่ละรูปแบบการเดินทางทีÉเกิดขึÊนในแต่

ละเส้นทางทีÉเชืÉอมต่อระหวา่งจุดตน้ทางปลายทางของแต่ละพืÊนทีÉยอ่ยในพืÊนทีÉศึกษา 
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          รูปทีÉ 2.50 แบบจําลองเพืÉอการวางแผนการขนส่งชนิดต่อเนืÉอง 4 ขัÊนตอน 
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2.6 แบบจําลองการไหลจราจร 
ตวัแปรทีÉเราตอ้งทาํการศึกษามีอยู ่3 ตวัดว้ยกนัก็คืออตัราการไหล ความเร็ว และความหนาแน่นจราจรมี

ความสัมพนัธ์ซึÉงกนัและกนั ความสัมพนัธ์นีÊสามารถอธิบายไดโ้ดยใชก้ราฟ และสมการทางคณิตศาสตร์ ซึÉง
สามารถนาํไปประยกุตใ์ชใ้นการวางแผน ออกแบบ และการควบคุมการจดัการกระแสจราจรไดอ้ยา่งเหมาะสม 

2.6.1 การไหลของกระแสจราจรเบืÊองต้น 
บนทอ้งถนนทัÉวไปจะมีสภาพการจราจรแตกต่างกันไปในแต่ละชัÉวโมงโดยทัÉวไปจะมีความ

ตอ้งการเดินทางปริมาณสูงในช่วงเช้าจนถึงหัวคํÉา ในขณะทีÉความตอ้งการการเดินทางลดลงในช่วง
กลางคืนจนถึงเชา้มืด ดงันัÊนในแต่ละวนับนถนนแต่ละเส้นจะมีสภาพการจราจรทีÉแตกต่างกนั สําหรับ
สภาพการจราจรหนึÉ ง ๆ นัÊนสามารถอธิบายได้ด้วยตัวแปรทางด้านจราจร 3 ตัวคือ อัตราการไหล 
ความเร็วจราจร และความหนาแน่นจราจร ซึÉงทัÊงสามตวัแปรมีความเกีÉยวเนืÉองซึÉงกนัและกนั 

แบบจําลองกระแสจราจรของ Greenshields 

สภาพการไหลของกระแสจราจรบนถนนสายใดสายหนึÉ ง ตงัแต่สภาพการจราจรเบาบางจนถึง
สภาพการจราจรติดขดั หยดุนิÉง สามารถแสดงไดโ้ดยใชก้ราฟ 3 ตวั ดงัรูปทีÉ 2.51 ประกอบดว้ย 

- กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็วและความหนาแน่น 
- กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็วและอตัราการไหล 
- กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งอตัราการไหลและความหนาแน่น 

สภาพการจราจรระดบัต่าง ๆ กนั แสดงสภาพการจราจรทีÉปริมาณยวดขานสัญจรไปมานอ้ยมาก 
และปริมาณจราจรค่อย ๆ เพิÉมสูงขึÊนโดยเริÉมตัÊงแต่จากระดบัการใหบ้ริการ A (Los A) ไปจนถึงระดบัการ
ใหบ้ริการ C (Los C) จนกระทัÉงมีสภาพการจราจรติดขดัหยดุนิÉงทีÉระดบัการใหบ้ริการ F (Los F) 
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รูปทีÉ 2.51 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วและความหนาแน่น (a) กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่าง
ความเร็วและอตัราการไหล (b) กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างอตัราการไหลและความหนาแน่น (c) 

แสดงรูปแบบความสัมพนัธ์พืÊนฐานระหว่างตวัแปรทัÊงสาม สําหรับโครงสร้างประเภททีÉมีการไหล
จราจรแบบต่อเนืÉอง (Uninterrupted-flow facilities) กราฟดงักล่าวแสดงดงัรูปทีÉ 2.51 การจราจรทีÉระดบัต่าง 
ๆ กนัตัÊงแต่สภาพการจราจรเบาบางไปจนกระทัÉงมีสภาพจราจรติดขดัหยดุนิÉงถา้ทาํการวิเคราะห์คุณลกัษณะ
ของกระแสจราจรบนเส้นทางต่าง ๆ จะพบว่าความสัมพนัธ์จะมีรูปร่างลกัษณะคลา้ยกบัทีÉแสดงในรูปทีÉ 2.2 
นีÊ  จะมีความแตกต่างกนับา้งก็เฉพาะรายละเอียดปลีกย่อยเท่านัÊนอนัดบัแรก พิจารณาถึงสภาพการจราจรทีÉไม่
มีการไหลหรือการไหลเท่ากบั 0 คนั/ชม ซึÉ งจะเกิดขึÊนไดใ้นสองกรณี กรณีแรกคือทีÉระดบัการให้บริการ C 
(Los C) ในสภาพการจราจรเบาบางมาก มียวดยานสัญจรไปมาน้อยมากในช่วงเวลานัÊน พบเห็นได้ใน
ช่วงเวลาหลงัเทีÉยงคืนจนถึงก่อนรุ่งสางตามทอ้งถนนในจงัหวดัต่าง ๆ สภาพจราจรดงักล่าวความหนาแน่น
จราจรจะเท่ากับศูนย์เนืÉองจากไม่มียวดยานผ่านไปมาบนช่วงถนน ในทางทฤษฎีความเร็วจราจรใน
สภาพการณ์เช่นนีÊ  จะเรียกว่าความเร็วการไหลอิสระ (Free Flow Speed, uf)นัÉนคือ ถา้มียวดยานคนัหนึÉ ง

uo uf    

ko 

uo 

ko 

uo 

 kf
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บงัเอิญผ่านมาในช่วงเวลาดงักล่าว ก็จะสามารถใชค้วามเร็วไดอ้ย่างเต็มทีÉตามทีÉผูข้บัขีÉตอ้งการ เพราะ ไม่มี
ยวดยานคนัอืÉนบนถนนมารบกวน สภาพการณ์ดงักล่าวนีÊ จะ ะแสดงโดยจุด A บนกราฟทัÊงสาม นัÉนคือการ
ไหลและความหนาแน่นมีค่าเท่ากบัศูนย ์ส่วนความเร็วจราจรมีค่าเท่ากบัความเร็วการไหลอิสระ 

สภาพทีÉไม่มีการไหล (หรือการไหลเท่ากบัศูนย)์ อีกกรณีหนึÉ ง จะเกิดขึÊนในสภาพการจราจรหนาแน่น
มากทีÉสุด จนมีสภาพติดขดัหยุดนิÉง ยวดยานไม่สามารถเคลืÉอนทีÉไปไดที้Éระดบัการให้บริการ F (Los F) พบ
เห็นได้บ่อยครัÊ งบนท้องถนนในกรุงเทพฯ ในช่วงเวลาเร่งด่วน หรือในช่วงทีÉมีอุบัติเหตุเกิดขึÊนกีดขวาง
การจราจรบริเวณปลายนํÊ า ดังนัÊนการไหลในสภาพลงักล่าวจึงเท่ากบัศูนย ์ในสภาพการณ์เช่นนีÊ จะพบว่า
ความหนาแน่นจราจรจะมีค่ามากเนืÉองจากยวดยานแต่ละคนัจอดหยุดนิÉง โดยเวน้ระยะห่างระหว่างคนัเพียง
เล็กน้อยเท่านัÊน ในทางทฤษฎีความหนาแน่นในสภาพการณ์เช่นนีÊ  เรียกว่าความหนาแน่นในสภาพติคขดั 
(Jam Density-kj) ซึÉ งจะเป็นความหนาแน่นสูงสุดเท่าทีÉเป็นไปได้สําหรับถนนนัÊน และมีค่าสูงกว่าความ
หนาแน่นในสภาพการจราจรอืÉน ๆ ส่วนความเร็วจราจรในสภาพดงักล่าวจะเท่ากบัศูนย ์เนืÉองจากยวดยาน
ทุกตนัหยดุนิÉง สภาพการณ์นีÊแสดงโดยจุด C บนกราฟทัÊงสามของรูปทีÉ 2.51 

สภาพการจราจรอืÉน ๆ จะแปรผนัอยู่ในช่วงระหว่างสภาพการจราจรเบาบางมาก (จุด A) กับสภาพ
การจราจรติดขดัหยดุนิÉง (จุค C) จากสภาพการจราจรเบาบาง (จุด A) เมืÉอเริÉมมียวดยานสัญจรผ่านไปมา ก็จะ
พบว่าอตัราการไหลจราจรจะค่อย ๆ เพิÉมขึÊน ความหนาแน่นก็จะค่อย ๆ เพิÉมขึÊนด้วย ในขณะทีÉความเร็ว
จราจรค่อย ๆ ลดตํÉาลง ทัÊงนีÊ เพราะจาํนวนยวดยานเพิÉมขึÊนทาํใหเ้กิดการปฏิสัมพนัธ์ระหวา่งยวดยานในสภาพ
การจราจร ทาํให้ยานพาหนะแต่ละตนัไม่สามารถใชค้วามเร็วไดเ้ต็มทีÉ ทีÉระดบัการให้บริการ B (Los B) ตอ้ง
คอยระวงัยวดยานทีÉอยู่ดา้นหน้าและดา้นขา้ง ยิÉงมีปริมาณยวดขานเพิÉมมากขึÊนจะพบว่าความเร็วจราจรจะ
ค่อย ๆ ลดลง 

สภาพการจราจรทีÉมีปริมาณจราจรเพิÉมมากขึÊนนัÊน จะส่งผลใหอ้ตัราการไหลเพิÉมสูงขึÊนเรืÉอยๆ จนกระทัÉง
ถึงจุดจุดหนึÉ งทีÉเรียกว่าจุดอัตราการไหลสูงสุด (Maximum flow, qm) เป็นจุดทีÉถนนถึงสภาพเต็มความจุ 
(Capacity) นัÉนคือ สภาพการณ์ทีÉถนนจะสามารถรองรับปริมาณจราจรได้มากทีÉสุดนัÉนเอง ความเร็วใน
สภาพการณ์เช่นนีÊ จะเป็นความเร็วทีÉรถยนตท์ุกคนัสามารถขบัเคลืÉอนต่อเนืÉองตามกนัไปไดโ้ดยไม่ตอ้งชะลอ

ความเร็วมากนักทีÉระดับการให้บริการ B (Los B) ความเร็วดังกล่าวเรียกว่าความเร็วทีÉเหมาะสมทีÉสุด 
(Optimum Speed, qo) ส่วนความหนาแน่นในสภาพการณ์เช่นนีÊ เรียกว่าความหนาแน่นทีÉเหมาะสมทีÉสุด 
(Optimum Density, ko) สภาพการณ์นีÊแสดงโดยจุด B บนกราฟทัÊงสามของรูปทีÉ 2.51 
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เมืÉอความตอ้งการเดินทางเพิÉมสูงมากขึÊนเกินกวา่ความจุของทอ้งถนน จะพบวา่กระแสจราจรเริÉมมีสภาพ
ติดขดั ถา้ทาํการตรวจนบัจาํนวนยวดยานทีÉผา่นถนน (อตัราการไหล) ในสภาพการณ์ดงักล่าว จะพบวา่อตัรา
การไหลจะค่อย ๆ ลดตํÉาลง (ถึงแมว้่าความตอ้งการการเดินทางมากแต่ยวดยานบางคนัยงัติดคา้งสะสมอยูใ่น
ระบบ ไม่สามารถเคลืÉอนผ่านไปได)้ การจราจรสามารถเคลืÉอนตวัไดแ้ต่สลบักบัหยุดนิÉงเป็นระยะ ๆ ดงันัÊน
ความเร็วจราจรในสภาพการณ์ดงักล่าวจึงยงัคงค่อย ๆ ลดตํÉาลง สาํหรับความหนาแน่นจราจรนัÊนกลบัพบว่ามี
ค่าสูงขึÊน ทัÊงนีÊ เพราะยวดยานแต่ละคนัใชค้วามเร็วตํÉา จึงไม่ตอ้งเวน้ระยะห่างระหว่างยวดยานมากนกั ดงันัÊน
ความหนาแน่นจราจร จะค่อยๆ สูงขึÊนจนกระทัÉงไปถึงจุดความหนาแน่นสูงสุดทีÉ C ซึÉ งเป็นจุคทีÉมีสภาพ
การจราจรติดขดัหยดุนิÉง 

จากกราฟทัÊงสามสามารถแบ่งสภาพการจราจรทัÊงหมดไดเ้ป็น 2 ช่วงใหญ่ 1 ช่วงแรกเริÉมตัÊงแต่สภาพ
การจราจรเบาบางทีÉสุด ไปจนถึงสภาพการจราจรเตม็ความจุ (จาก A ถึง B) จะเรียกสภาพการจราจรในช่วงนีÊ
ว่า ช่วงทีÉการไหลมีความเสถียร (Stable Flow) หรือสภาพการจราจรคล่องตวั ไม่มีการติดขดัของกระแส
จราจรยวดยานทุกกนัทีÉผ่านเขา้มาในระบบสามารถเคลืÉอนตวัผ่านไปไดโ้ดยไม่เสียเวลามากนกั ส่วนช่วงทีÉ
สองเริÉมตัÊงแต่สภาพการจราจรเตม็ความจุไปจนถึงสภาพการจราจรติดขดัหยุดนิÉง (จาก B ถึง C) เรียกวา่ ช่วง
ทีÉการไหลไม่เสถียร (Unstable Flow) หรือสภาพการจราจรติดขดั ยวดยานทีÉผ่านเขา้มาในระบบบางส่วนจะ
ยงัคงติดคา้งอยู่ในระบบสภาพการณ์เช่นนีÊ จะพบในกรณีทีÉยวดยานเคลืÉอนตวัช้า ๆ จนไปถึงสภาพจราจร
ติดขดัหยุดนิÉงในปัจจุบนัการศึกษาต่าง ๆ สามารถวิเคราะห์สภาพการจราจรในช่วงสภาพเสถียรไดก่้อนขา้ง
ถูกตอ้งและแม่นยาํ อย่างไรก็ตามสภาพการจราจรในช่วงไม่เสถียรนัÊนพบว่า มีความซับซ้อนและความไม่
แน่นอนสูงมาก ปัจจุบนัก็ยงัคงมีการศึกษาวิจยัสภาพการจราจรในช่วงไม่เสถียรอย่างกวา้งขวาง โดยใชก้าร
ปรับปรุงแบบจาํลองเดิมหรือใชแ้บบจาํลองใหม่ ๆ 

สภาพการณ์ทีÉมีการไหลเต็มความจุนัÊน (จุค B)  บนกราฟทัÊงสามของรูปทีÉ 2.51 เป็นจุดสูงสุดของกราฟ
แสดงความสัมพนัธ์ของความเร็ว-การไหล และของกราฟแสดงความสัมพนัธ์ของการไหล-ความหนาแน่น 
สภาพการณ์นีÊจะไม่มีความเสถียร นัÉนคือถา้มีสิÉงใดมารบกวนกระแสจราจรเพียงเลก็นอ้ยไม่ว่าจะเป็นการทีÉมี
ยวดยานอีกกันเขา้มาในระบบ หรือการเหยียบเบรกของรถดันหนึÉ งในกระแสจราจร ก็จะส่งผลรบกวน
กระแสจราจร กลายเป็นสภาพการจราจรติดขดัไดท้นัทีในช่วงเวลาอนัสัÊน ดงันัÊน โดยทัÉวไป วิศวกรจราจรจะ
พยายามออกแบบระบบการขนส่งต่างๆ ให้สามารถรองรับความตอ้งการการเดินทางให้อยู่ในช่วงเสถียร 
ก่อนทีÉจะถึงสภาพเตม็ความจุมิฉะนัÊนถนนเส้นนัÊนก็จะเกิดสภาพจราจรติดขดัไดง้่าย 
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จากความสัมพนัธ์ของตวัแปรทัÊงสามขา้งคัÉน จะเห็นวา่สาเหตุทีÉวิศวกรจราจรจึงไม่นิยมนาํอตัราการไหล
จราจรมาเป็นตวัชีÊวดัสภาพการจราจรบนทอ้งถนน เนืÉองจาก ณ อตัราการไหลระดบัหนึÉงจะแสดงถึงสภาพ
การจราจร ได้สองแบบ (นัÉนคือถ้าลองลากเส้นตรงตัÊงฉากจากแกนแสดงการไหลจราจร ขึÊนไปจะตัด
เส้นกราฟกระแสจราจรสองจุด จุดหนึÉงจะอยูใ่นช่วงสภาพการจราจรเสถียร (สภาพการจราจรเคลืÉอนตวัไดดี้) 
และจุดทีÉสองจะอยู่ในช่วงสภาพการจราจรไม่เสถียร (สภาพการจราจรติดขดั ซึÉ งถ้านําค่าอตัราการไหล
จราจรทีÉตรวจวดัไดม้าพิจารณาเพียงตวัเดียว ก็จะไม่สามารถบอกไดช้ดัเจนว่าสภาพการจราจร จะอยู่ในช่วง
เสถียร หรือช่วงไม่เสถียรดงันัÊนโดยส่วนใหญ่วิศวกรจราจรจะนิยมใชค้่าตวัแปรความเร็วหรือความหนาแน่น
เป็นตวับ่งบอกสภาพการจราจรแทน เพราะตวัแปรเหล่านีÊ จะสามารถบ่งบอกไดอ้ย่างชดัเจนว่าถนนมีสภาพ
การจราจรเช่นใด (นัÉนคือถํÊาลองลากเส้นตรงตัÊงฉากจากแกนแสดงความเร็วหรือความหนานแน่นจราจรขึÊน
ไปจะตดัเส้นกราฟกระแสจราจรเพียงจุดเดียว) สามารถทราบได้แน่ชัดว่าสภาพการจราจรนัÊนอยู่ในช่วง
คล่องตวัหรือช่วงติดขดั 

สมการแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรทัÊงสามอยา่งง่าย คือ  

u�= q
k
     (2-1) 

โดยทีÉ u คือ ความเร็วจราจร (กม. /ชม.) 

q คือ อตัราการไหล (คนั/ชม./ช่องทาง) 

k คือ ความหนาแน่น (คนั/กม./ช่องทาง)  

นัÉนคือความเร็วจราจรเท่ากับการไหลหารด้วยความหนาแน่น ดังนัÊนจากกราฟแสดงความสัมพนัธ์
ระหวา่งการไหล-ความหนาแน่น (กราฟรูปทีÉ 2.2 บนซา้ย) จะสามารถหาค่าความเร็วจราจรไดใ้นสภาพการณ์
ต่าง ๆ ได ้โดยการหาความชนัของเส้นตรงทีÉลากจากจุด (Origin) ไปยงัสภาพการจราจรนัÊน ๆ ตวัอย่างเช่น 
ความชนัของเส้นตรงทีÉลากจากจุดเริÉมตนั งุด O ไปยงัจุด B (หรือ qo หารดว้ย ko) ก็คือความเร็วจราจรใน
สภาพการจราจรทีÉอตัราการไหลสูงสุด ความชนัของเส้นตรงทีÉลากเชืÉอมระหวา่งจุด 0 ไปยงัจุด C (หรือ ศูนย์
หารดว้ย k) ก็จะเท่ากบัความเร็วในสภาพการจราจรติดขดั ซึÉ งมีค่าเท่ากบัศูนย ์สําหรับความเร็วของสภาพ
การจราจรต่าง ๆ นัÊนก็สามารถหาไดโ้ดยวิธีเดียวกนั นัÉนคือการหาความชนัของเส้นตรงทีÉลากเชืÉอมระหว่าง
จุด O ไปยงัสภาพการจราจรนัÊน ๆ ในการหาความเร็วการ ไหลอิสระ (u) ทีÉเกิดขึÊนในขณะทีÉสภาพการจราจร
เบาบางมาก ๆ นัÊนก็สามารถวิเคราะห์ไดจ้ากความชนัของเส้นสัมผสั ณ ตาํแหน่ง O (เส้น OA) นัÉนเอง 
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สาํหรับความชนับนกราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็ว-การไหล (กราฟรูปทีÉ 2.51 ล่างขวา) ก็จะ
แสดงถึงความหนาแน่นของสภาพการจราจรต่าง ๆ เช่นความชนัของเส้นตรงทีÉลากจากจุดเริÉมตน้จุด  O ไป
ยงัจุด B ก็คือความหนาแน่นในสภาพการจราจรทีÉอัตราการไหลสูงสุด หรือทีÉเรียกว่าความหนาแน่นทีÉ
เหมาะสมทีÉสุดเป็นตน้ 

2.6.2 แบบจําลองกระแสจราจรเบืÊองต้น 
จากราฟแสดงความสัมพนัธ์เบืÊองตน้ จะสามารถเขียนสมการอย่างง่ายเพืÉอแสดงความสัมพนัธ์ของตวั

แปรแต่ละคู่ไดด้งันีÊ   

ความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็ว-ความหนาแน่น (Speed and Density)  

จากกราฟรูปทีÉ 2.51 ล่างซ้าย จะเห็นได้ว่าความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วและความหนาแน่นจราจร
สามารถแสดงอย่างง่ายเป็นแบบเส้นตรง (ซึÉ งในความเป็นจริงอาจจะไม่ใช่เส้นตรงอย่างสมบูรณ์) 
ความสัมพนัธ์สามารถแสดงไดโ้ดยใชส้มการเส้นตรง 

u�= �uf�-� ൬
uf
kj
൰ k    (2-2) 

จากสมการดงักล่าวแสดงว่าความเร็วสภาพการจราจรจะมีค่าเขา้ใกลค้วามเร็วการไหลอิสระ(Free Flow 
speed ') เมืÉอความหนาแน่นจราจรมีค่าเขา้ใกลศู้นย ์ในขณะทีÉความหนาแน่นจราจรเพิÉมสูงขึÊนความเร็วจราจร
จะค่อย ๆ ลดลงจนกระทัÉงถึงจุดอตัราการไหลสูงสุด (�qm) เมืÉอความหนาแน่นมีค่าเท่ากบัความหนาแน่นทีÉ
เหมาะสมทีÉสุด (๔) และความเร็วมีค่าเท่ ากบัความเร็วทีÉเหมาะสมทีÉสุด (�ko)เมืÉอความหนาแน่นจราจรยงัคง
สูงขึÊนต่อไปอีก ความเร็วจราจรก็จะลดลงต่อไปจนกระทัÉงความหนาแน่นมีค่าเขา้ใกลค้วามหนาแน่นใน
สภาพติดขดั (k ความเร็วก็จะมีค่าเขา้ใกลศู้นย์ความสัมพนัธ์ระหว่างการไหล-ความหนาแน่น (Flow and 
Density)จากกราฟรูปทีÉ 2.51 บนซ้าย จะเห็นได้ว่าความสัมพันธ์อย่างง่ายระหว่างการไหลและความ
หนาแน่นจะมีรูปแบบเป็นโกง้คว ํÉา ในการหาสมการแสดงความสัมพนัธ์นัÊน จะเริÉมจากสมการ (2-1) ซึÉงนาํมา
เขียนใหม่ไดด้งันีÊ  

q�=�uk      (2-3) 

ความสัมพนัธ์ดงักล่าวพบว่า อตัราการไหลจะเท่ากบัผลคูณระหว่างความเร็วของสภาพการจราจรกบั
ความหนาแน่นจราจรในขณะนัÊน 
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เมืÉอแทนค่าความเร็ว (u) ในสมการ (2-3) ดว้ยสมการ (2-2) จะไดส้มการแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งการ
ไหลกบัความหนาแน่นในรูปพาราโบลา 

q�= uf�k�-�(
 uf 
 kj 

)�k2     (2-4) 

จากสมการดงักล่าว แสดงว่าเมืÉอความหนาแน่นจราจรมีค่าเขา้ใกลศู้นย ์การไหลจราจรจะมีค่านอ้ยมาก
จนเขา้ใกลศู้นยด์ว้ย ในขณะทีÉความหนาแน่นจราจรเพิÉมสูงขึÊน การไหลจราจรจะค่อย ๆ เพิÉมขึÊนจนกระทัÉงถึง
จุดอตัราการไหลสูงสุด (�qm) ความหนาแน่นจะมีค่าเหมาะสมทีÉสุด (�ko))เมืÉอความหนาแน่นจราจรยงัคง
สูงขึÊนต่อไปหลงัจากผ่านจุดเหมาะสมทีÉสุดไปแลว้ พบวา่อตัราการไหลกลบัค่อย ๆ ลดตํÉาลงจนกระทัÉงความ
หนาแน่นมีค่าเขา้ใกลค้วามหนาแน่นในสภาพติดขดั (�kj))อตัราการไหลก็จะมีค่าเขา้ใกลศู้นย ์

ณ สภาพการจราจรทีÉมีความหนาแน่นจราจรเหมาะสมทีÉสุด ( k = ko) นัÊนเป็นจุดสูงสุดของกราฟก่อนทีÉ
จะโกง้ลง ความชนัของกราฟกระแสจราจร ณ จุดดงักล่าวจะมีค่าเท่ากบัศูนยห์รือ dq/dk = 0 นัÉนเอง ดงันัÊน
เมืÉอหาอนุพนัธ์ลาํดบัทีÉหนึÉงของสมการทีÉ (2-4) และแทนค่ (k = �ko) จะได ้

0 = uf  - (
 uf 
 kj 

) 2 ko
   

 ko�=�
 kj
2

      (2-5) 

ซึÉ งก็หมายความว่าความหนาแน่นจราจร ณ สภาพเหมาะสมทีÉสุด (  ko) มีค่าเป็นครึÉ งหนึÉ งของความ
หนาแน่นในสภาพติดขดั ( kj) อย่างไรก็ตามโปรดจงสังเกตว่าคุณลกัษณะนีÊจะเป็นจริงต่อเมืÉอความสัมพนัธ์
ระหวา่งความเร็วและความหนาแน่นเป็นแบบเส้นตรงเท่านัÊน 

ความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็ว-การไหลจราจร (Speed and Flow) 

จากกราฟรูปทีÉ 2.51 ขวาบน จะเห็นไดว้่าความสัมพนัธ์อยา่งง่ายระหว่างความเร็วและการไหลจราจรจะ
มีลกัษณะเป็นโคง้พาราโบลา ในการหาสมการแสดงความสัมพนัธ์นัÊน ทาํไดโ้ดยแทนค่าความหนาแน่น (k)  
ในสมการ (2-2) ดว้ยสมการ (2-3)  ( K = q/u) จะไดส้มการแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็วกบัการ ไหล
จราจรดงันีÊ  

u �= �uf  - (
 uf 
 kj 

)
q 
u
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แกส้มการหาค่า q ทีÉเป็นฟังกช์นัของ  ไดเ้ท่ากบั 

q�=  kj 
 uf 

( ufu�- �u2)    (2-7) 

ส่วนโคง้คา้นบนของกราฟจะแสดงสภาพการจราจรในสภาพจราจรคล่องตวั ส่วนโคง้ด้านล่างของ
กราฟจะแสดงสภาพการ จราจรในสภาพจราจรติดขดัสําหรับภายใตส้ภาพจราจรคล่องตวันัÊน ความเร็ว
จราจรจะค่อย ๆ ลดตํÉาลงเมืÉออตัราการไหลเพิÉมสูงขึÊน จนกระทัÉงมาถึงจุดอตัราการไหลสูงสุด ( qm) เมืÉอผ่าน
จุดนีÊ ไปแลว้ จะพบว่าความเร็วจะยงัคงถดลงเรืÉอย ๆ และอตัราการไหลก็ค่อย ๆ ลดลงดว้ย จนกระทัÉงมาถึง
สภาพการจราจรติดขดัหยดุนึÉง 

ณ สภาพการจราจรทีÉมีอตัราการไหลสูงสุด (  q =  qm) นัÊน ความเร็วจราจรจะมีค่าเท่ากับความเร็วทีÉ
เหมาะสมทีÉสุด (u =  uo) เมืÉอแทนคาํทัÊงสองลงในสมการ (2-7) จะได ้

 qm�=  kj 
 uf 

( uf uo�- � uo
2)      

เมืÉอแทนค่า  qm�=  uo ko�และค่า  kj�= 2 ko ลงในสมการขา้งบน ก็จะได ้

 uo ko�= 
 2 ko  

 uf 
( uf uo�- � uo

2) 

แกส้มการหาค่า  uo จะได ้

 uo�= �   uf� 
2 

    (2-8) 

นัÉนคือความเร็วทีÉเหมาะสมทีÉสุด ( uo) จะมีค่าเท่ากับครึÉ งหนึÉ งของความเร็วการไหลอิสระ ( uf) จาก
สมการ (2-5) และ (2-8) สามารถคาํนวณหาค่าอตัราการไหลสูงสุด ( qm) ไดด้งันีÊ  

 qm�=  uo ko 

qm�=� ቀ
 uf

2 ቁ ቀ
 kj

2 ቁ
 

 qm�= 
  uf�kj 

4 
    (2-9) 

ทัÊงนีÊจะตอ้งคาํนึงเสมอวา่ สมการ (2-5) , (2-8) และ (2-9) นัÊน พฒันาจากสมมติฐานทีÉวา่ ความเร็วจราจร
กบัความหนาแน่นจราจรมีความสัมพนัธ์กนัแบบเส้นตรง เป็นแบบจาํลองอย่างง่ายทีÉไดพ้ฒันาขึÊนมาตัÊงแต่ปี 
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ค.ศ. 1934 ต่อมาได้มีการศึกษาคน้ควา้วิจยัคุณลกัษณะกระแสจราจรอย่างกวา้งขวาง และมีการนําเสนอ
แบบจาํลองรูปแบบต่าง ๆ ทีÉสามารถอธิบายคุณลกัษณะกระแสจราจรไดดี้ยิÉงขึÊน 

2.6.3 แบบจําลองกระแสจราจรรูปแบบต่างๆ 
ในช่วงหลายสิบปีทีÉผ่านมา ไดมี้ผูน้าํเสนอแบบงาํลองอธิบายคุณลกัษณะสภาพการไหลจราจรอยู่เป็น

จาํนวนมาก ในสมยัแรกแบบจาํลองส่วนใหญ่จะเป็นแบบจาํลองเดีÉยวทีÉสามารถอธิบายสภาพการจราจร
ตัÊงแต่สภาพเบาบางไปจนถึงสภาพติดขดัหนาแน่นหรือทีÉเรียกวา่ Single-Regime Model  ในสมยัต่อมาไดเ้ริÉม
มีการคิดค้นพัฒนาแบบจําลองประเภท Multiregime ขึÊนมา นัÉนคือเป็นชุดแบบจําลองทีÉประกอบด้วย
แบบจาํลองมากกว่าหนึÉงสมการ ส่วนใหญ่นิยมประเภททีÉมีแบบจาํลองจาํนวน 2 สมการ ๆ หนึÉงใชส้ําหรับ
อธิบายสภาพการจราจรในช่วงสภาพการจราจรเบาบาง และอีกสมการหนึÉ งใช้สําหรับอธิบายสภาพ
การจราจรติดขดั 

แบบจําลอง Single - Regime 

แบบจําลองประเภท Single-Regime  แบบแรก  คิดคัÊนโดย Greenshields ในปี ค.ศ. 1934 จากการ
วิเคราะห์สภาพการ จราจรจากภาพถ่ายทางอากาศ Greenshields ได้สรุปว่าความเร็วและความหนาแน่น
จราจรมีความสัมพันธ์แบบเส้นตรง ซึÉ งสมการต่าง ๆ ได้นําเสนอไว้ในรูปทีÉ 2.51 ในการประยุกต์ใช้
แบบจาํลองดงักล่าว จาํเป็นจะตอ้งทราบค่าพารามิเตอร์สองตวั นัÉนคือความเร็วการไหลอิสระ และความ
หนาแน่นในสภาพการจราจรติดขดั เพืÉอนาํไปแทนค่าในสมการค่าความเร็วการไหลอิสระนีÊสามารถตรวจวดั
ไดค้่อนขา้งง่ายจากสถานการณ์จริง ซึÉ งโดยปกติแลว้จะมีค่าอยู่ในช่วงระหว่างความเร็วจาํกดั ( Speed Limit) 
กบัความเร็วทีÉใชใ้นการออกแบบถนน(design speed) แต่การตรวจวดัความหนาแน่นในสภาพติดขคั พบว่า
ค่อนขา้งลาํบาก ถนนและทางหลวงบางเส้นทางจะไม่พบวา่มีสภาพการจราจรติดขดัหยุดนิÉงเลย หรือเกิดขึÊน
นอ้ยมาก เพราะปริมาณการจราจร ไม่สูงเพียงพอ อยา่งไรก็ตามค่าความหนาแน่นนีÊ น่าจะอยูใ่นช่วงระหวา่ง 1 
155 ถึง 155 คนัต่อกิโลเมตรต่อช่องทาง นอกจากนีÊแบบจาํลองนีÊ ยงัมีปัญหาทีÉความหนาแน่นเหมาะสมทีÉสุด 
(Optimum Density)  ทีÉวิเคราะห์แลว้ว่ามีค่าเป็นครึÉ งหนึÉงของความหนาแน่นในสภาพการจราจรติดขดั แต่ทีÉ
วดัได้บนทอ้งถนนโดยส่วนใหญ่จะมีค่าระหว่าง 25 ถึง 45 คนัต่อกิโลเมตรต่อช่องทาง ซึÉ งมีค่าตํÉากว่าทีÉ
คาํนวณ โดยสมการค่อนขา้งมาก 

แบบจําลองกระแสจราจรของ Greenberg 
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Greenberg ไดน้าํเสนอแบบจาํลองประเภท Single-Regime ขึÊนมา จากการสํารวจสภาพการจราจรใน
อุโมงคร์ถยนตแ์ห่งหนึÉง ไดข้อ้สรุปว่าความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วและความหนาแน่นไม่น่าจะเป็นแบบ
เส้นตรง Greenberg จึงไดล้องเสนอแบบจาํลองทีÉประยกุตห์ลกัการ Hydrodynamic ขึÊนมา ซึÉงมีรูปแบบดงันีÊ  

u  =  uͲ ln (  kj 
k 

) 
 
   (2-1) 

การประยุกต์17การประยุกตใ์ชแ้บบจาํลองของ Greenberg จาํเป็นจะตอ้งทราบค่าพารามิเตอร์ 2 ตวั นัÉน
คือความเร็วทีÉเหมาะสม (1 ) และความหนาแน่นในสภาพติดขดั (k) ดังทีÉกล่าวมาแลว้การตรวจวดัความ
หนาแน่นในสภาพติดขดัในภาคสนามก่อนขา้งมีปัญหา เพราะถนนบางเส้นไม่เคยเกิดสภาพการจรติจขดัเลย 
หรือเกิดขึÊนน้อยมาก นอกจากนีÊ คาํความเร็วทีÉเหมาะสมจะตรวจวดัไดย้ากกว่า การตรวจสอบความเร็วการ
ไหลอิสระ (บางครัÊ งนิยมการประมาณการอย่างง่าย โดยกาํหนดให้ความเร็วทีÉเหมาะสม มีค่าประมาณ
ครึÉ งหนึÉ งของความเร็วทีÉใช้ในการออกแบบถนน) นอกจากนีÊ แบบจาํลองของ Greenberg ยงัมีปัญหาทีÉจะ
คาํนวณหาค่าความเร็วการไหลอิสระไดเ้ป็นอินฟินิตีÊ ซึÉ งไม่ถูกตอ้ง 

แบบจําลองกระแสจราจรของ Underwood 

จากการศึกษาในรัฐคอนเนคติกตั ประเทศสหรัฐอเมริกา Underwood ไดส้นใจวิเคราะห์สภาพการจราจร
เบาบางและคน้พบวา่แบบจาํลองของ Greenberg มีปัญหาในการคาํนวณหาค่าความเร็วการไหลอิสระไดเ้ป็น
อินฟินิตีÊ ซึÉ งไม่ถูกตอ้ง จึงไดเ้สนอความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็วและความหนาแน่นจราจร ดงันีÊ  

u=uf e
( k
k0

) 

จะเห็นไดว้า่จะเห็นไดว้า่ การประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองของ Underwood จาํเป็นจะตอ้งทราบค่าพารามิเตอร์ 
2 ตวั คือ ความเร็วการไหลอิสระ (  uf) และความหนาแน่นทีÉเหมาะสมทีÉสุด (  ko) ซึÉ งดาํเนินการตรวจวดัได้
ค่อนขา้งยาก ส่วนค่าความเร็วการไหลอิสระนัÊนสามารถตรวจวดัได้ค่อนขา้งง่ายปัญหาของแบบจาํลอง 
Underwood นีÊ คือเมืÉอนํามาวิเคราะห์แลว้ ค่าความเร็วจราจรจะไม่มีโอกาสทีÉจะเป็นศูนย  ์ยกเวน้เมืÉอความ
หนาแน่นในสภาพติดขดัจะมีค่าเป็นอินฟินิตีÊ  

Edie ได้เห็นข้อจํากัดของแบบจําลอง  Underwood นีÊ จึงได้นําไปพัฒนาร่วมกับแบบจําลองชอง 
Greenberg จึงกลายเป็นแบบจาํลองประเภท Multiregime โดยใชแ้บบจาํลองของ Greenberg อธิบายและใช้
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แบบจาํลองของ Underwood ในการอธิบายคุณลักษณะกระแสจราจรในสภาพคล่องตัวอธิบายและใช้

แบบจาํลองของ Underwood ในการอธิบายคุณลกัษณะกระแสจราจรในสภาพคล่องตวั 

แบบจําลองกระแสจราจรของ Northwestern 

แบบจาํลองกระแสจราจร ของ Northwestern ไดค้ิดคน้ โดยกลุ่มนกัวิจยัของมหาวิทยาลยั Northwestern 
ซึÉ งลงความเห็นว่าความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วและความหนาแน่นน่าจะเป็นรูปโคง้ตวั S (หรือ S-curve) 
และควรมีรูปแบบสมการ ดงันีÊ  

u�=�uf e
-�12ቀ

k
k0
ቁ

2

 

การประยุกต์การประยุกต์ใช้แบบจาํลองของ Northwestern นีÊ  จาํเป็นจะตอ้งทราบขอ้มูลความเร็วการ
ไหลอิสระและความหนาแน่นทีÉเหมาะสมทีÉสุดดงักล่าว การตรวจวดัความหนาแน่นทีÉ เหมาะสม ดาํเนินการ
สาํรวจก่อนขา้งยาก ส่วนค่าความเร็วการไหลอิสระสามารถตรวจวดัไดก่้อนขา้งง่าย ขอ้จาํกดัของแบบจาํลอง
นีÊ คือเมืÉอนาํมาวิเคราะห์แลว้ ค่าความเร็วจราจรจะไม่มี โอกาสทีÉจะเป็นศูนย ์ยกเวน้เมืÉอความหนาแน่นใน
สภาพติดขดัจะมีค่าเป็นอินฟินิตีÊ  

การพฒันาแบบจาํลอง Single-Regime ในลาํดับต่อมาส่วนใหญ่เป็นการใส่พารามิเตอร์เพิÉมเขา้มาใน
แบบจาํลองทีÉเสนอมาแลว้ เพืÉอทาํให้แบบจาํลองสามารถประยุกตใ์ชไ้ดก้บัหลาย ๆ กรณีตวัอย่างเช่น  Drew 
ไดพ้ฒันาปรับปรุงแบบจาํลองของ Greenshields โดยใส่พารามิเตอร์ n ดงันีÊ  

u� =� uf� [�1�-�൬
k
kj
൰

n+1
2

]    (2-13) 

เมืÉอกาํหนดให้ n มีค่าเท่ากบั 1 ก็จะไดแ้บบจาํลองของ Greenshields  อย่างไรก็ตามเมืÉอมีการลองเปลีÉยน
ค่า เ เป็นค่าต่าง ๆ แลว้ก็จะไดแ้บบจาํลองรูปแบบแตกต่างกนัไป Drew ไดแ้นะนาํให้ใชค้่า ก ทีÉมีค่าระหว่าง  
- 1 ถึง +1 โดยถา้ n = +1 จะเรียกว่าแบบจาํลองเส้นตรงของ Greenshieldsถา้ n = 0 จะเรียกว่าแบบจาํลอง
พาราโบลา และถา้ n - -1 ก็จะเรียกวา่แบบจาํลอง Exponential Pipes and Munjal ไดใ้ชวิ้ธีคลํÊายกบั Drew โดย
เพิÉมพารามิเตอร์เขา้ในแบบจาํลองเพืÉอใหใ้ชไ้ดก้บัหลายสถานการณ์มากยิÉงขึÊนและรูปแบบเป็นดงันีÊ  

u  =  uf  [ 1 - ൬k
kj
൰

n
]    (2-14) 
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ซึÉงถา้แทนค่า n = 1 ลงในสมการ 2-14 ก็จะกลายเป็นแบบจาํลองของ Greenshields เมืÉอนาํแบบจาํลองสีÉ
แบบแรกมาทาํการวิเคราะห์ เปรียบเทียบประสิทธิภาพในการอธิบายกระแสการไหลจราจร กบัสภาพ

การจราจรทีÉ-สาํรวจไดจ้ริงในสนาม ผลที-ไดแ้สดงในรูปทีÉ 2.52 และตารางทีÉ 2.11  
 

 
   รูปทีÉ 2.52 ความสามารถอธิบายคุณลกัษณะกระแสจราจรของแบบจําลอง Single-Regime 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จากรูปทีÉ  2.3 พบว่า ในช่วงความหนาแน่นตํÉา (จากศูนย์ถึง 32 คันต่อกิโลเมตรต่อช่องทาง)
แบบจาํลอง Greenberg และ Underwoord  จะประมาณค่าความเร็วจราจรเกินความจริง สําหรับในช่วง
ความหนาแน่นปานกลาง (ระหว่าง 32 คนัต่อกิโลเมตรต่อช่องทาง ถึง 96 คนัต่อกิโลเมตรต่อช่องทาง) 
แบบจาํลองทัÊงสีÉจะคาํนวณค่าความเร็วและอตัราการไหลทีÉตํÉาเกินความเป็นจริง ซึÉ งถือว่าเป็นสิÉงสําคญั
เนืÉองจากความจุจราจรของถนนจะเกิดขึÊนในช่วงความหนาแน่นดงักล่าว สําหรับในช่วงความหนาแน่น
สูง (ระหว่าง 96 กันต่อกิโลเมตรต่อช่องทาง ถึง 144 คันต่อกิโลเมตรต่อช่องทาง) แบบจาํลองทัÊงสีÉ
สามารถจาํลองกระเสจราจรไดก่้อนขา้งดี ในช่วงความหนาแน่นสูงมาก(ตัÊงแต่ 144 คนัต่อกิโลเมตรต่อ
ช่องทางขึÊนไป) แบบจาํลอง Greenshields จะเริÉมใหค้่าคลาดเคลืÉอนจากความเป็นจริง อตัราการไหลและ
ความหนาแน่นจะมีค่าเขา้ใกลศู้นย ์ 
ตารางทีÉ 2.12 เปรียบเทียบค่าพารามิเตอร์จากแบบจําลอง Single-Regime ต่าง ๆ 

พารามิเตอร์การไหล ช่วงขอ้มูล แบบจาํลอง Single-Regime 
Greenshields Greenberg Underwood Northwestern 

การไหลสูงสุด ( qm  ) 1800-2000 1800 1565 1590 1810 
ความเร็วการไหล

อิสระ ( uf  ) 
50-55 57 ∞ 75 49 

ความเร็วทีÉเหมาะสม 
( uo  ) 

28-38 29 23 28 30 

ความหนาแน่นติดขดั

( kj  ) 
185-250 125 185 ∞ ∞ 

ความหนาแน่น 
ทีÉเหมาะสม ( ko  ) 

48-65 62 68 57 61 

ค่าเบีÉยงเบนมาตรฐาน

(S.D.) 
- 4.7 5.4 5.0 4.6 

 

ตารางทีÉ 2.12 แสดงผลการเปรียบเทียบตวัแปรทางดา้นจราจร จากการสํารวจจริงในภาคสนาม
กบัขอ้มูลจากการวิเคราะห์ โดยใช้แบบจาํลองต่าง  ๆ พบว่าแบบจาํลองทุกประเภทจะวิเคราะห์ค่า
อตัราการไหลสูงสุดไดต้ํÉากวา่ค่าทีÉสาํรวจไดจ้ริงในภาคสนาม โดยทีÉแบบจาํลอง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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Greenberg และ Underwood  จะให้ค่าตํÉากว่าความเป็นจริงมาก แบบจาํลองของ Greenberg จะ
ประมาณความเร็วเหมาะสมทีÉสุด (optimum speed) ไดต้ํÉากว่าความเป็นจริง ส่วนแบบจาํลองของ 
Greenshields จะคาํนวณความหนาแน่นในสภาพติดขดั (Jam Density) ไดต้ํÉากว่าความเป็นจริงใน
ขณะทีÉแบบจาํลอง Underwood  และ Northwestern จะวิเคราะห์ค่าความหนาแน่นในสภาพติดขดัได้
เท่ากบัอินฟินิตีÊ  แบบจาํลอง Greenberg จะประมาณค่าความหนาแน่นเหมาะสมทีÉสุดไดสู้งเกินความ
เป็นจริง จากการทดสอบความแปรปรวนพบวา่แบบจาํลอง Northwestern จะมีความแปรปรวนน้อย
ทีÉสุด ส่วนแบบจาํลอง Greenberg จะมีความแปรปรวนมากทีÉสุด 

แบบจําลอง Multiregime 

แบบจําลองประเภท Multiregime อันแรกนําเสนอในปี  ค .ศ .  1961 โดย  Edie ซึÉ งเป็นคน
สังเกตเห็นว่าแบบจาํลองประเภท  Single-Regime ไม่สามารถอธิบายสภาพการจราจรตัÊงแต่เบาบาง
จนถึงติดขดัหนาแน่นไดถู้กตอ้งทัÊงหมด แบบจาํลองทีÉ Edie เสนอคือการนาํแบบจาํลอง Underwood  
(สมการ 2-10)  มาใช้อธิบายกระแสจราจรในช่วงสภาพการจราจรเบาบางและนําแบบจําลอง 
Greenberg (สมการ 2-11) มาใชอ้ธิบายคุณลกัษณะของกระแสจราจรในช่วงสภาพการจราจรติดขดั 

ต่อมามหาวิทยาลยั Northwestern ก็ไดน้าํเสนอแบบจาํลอง Multiregime เพิÉมขึÊนอีกสามตวัดัง
แสดงในรายการทีÉ 2 ถึง 4 ในตารางทีÉ 2.12 แบบจาํลองอนัแรกทีÉมหาวิทยาลยั Northwestern นาํเสนอ
คือ การใช้แบบจาํลอง Greenshields (สมการ 2-2) มาใช้สําหรับทัÊงสภาพการจราจรคล่องตวั และ
สภาพการจราจรติดขดัหนาแน่นแต่จะใช้ค่าพารามิเตอร์ต่าง ๆ แตกต่างกนั แบบจาํลองอนัทีÉสอง
เสนอให้ใช้แบบจําลองความเร็วคงทีÉสําหรับสภาพการจราจรคล่องตัว และใช้แบบจําลอง 
Greenberg (สมการ 2.10 สําหรับสภาพการจราจรติดขดั ส่วนแบบจาํลองอนัสุดทา้ยเสนอให้แบ่ง
ช่วงวิเคราะห์ออกเป็น 3 ช่วง ไดแ้ก่ ช่วงสภาพการจราจรเบาบาง ช่วงสภาพการจราจรติดขดัและ
ช่วงรอยต่อระหว่างสภาพการจราจรเบาบางและติดขดั ซึÉ งจะมีแบบจาํลองแตกต่างกันในแต่ละ
ช่วงเวลาวิเคราะห์ ดงัแสดงในตารางทีÉ 2.12 

ปัญหาอย่างหนึÉ งคือการแบ่งเขตสภาพการจราจรเบาบาง กับสภาพจราจรหนาแน่น ซึÉ ง
มหาวิทยาลยั Northwestern ไดล้องวิเคราะห์หาโดยใชฟั้งก์ชัÉนความน่าจะเป็นของ Quandt ผลการ
วิเคราะห์สาํหรับแบบจาํลองทัÊงสีÉประเภทไดแ้สดงในตารางทีÉ 2.12  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางทีÉ 2.řś แบบจําลอง Multiregime ประเภทต่าง ๆ 

แบบจําลอง 
Multi-regime 

สภาพการไหลอสิระ สภาพระหว่าง 
เปลีÉยนแปลง 

สภาพการไหล

ติดขัด 
 

Edie 
 

u = 54.9 eቀ- k
163.9�ቁ 

( k ≤ 50 ) 

 
- 

u = 32ln( 145.5
k
ሻ 

( k ≤ 50 ) 

 
 

Two-regime linear 
 
 

 
 
u = 60.9 − 0.515k 

( k ≤ 65 ) 
 

 
 
- 

 
 

u = 40 − 0.265k 
( k ≤ 65 ) 

 
Modified 

Greenberg 
 

 
u = 48 

( k ≤ 35 ) 

 
- 

u = 32ln( 145.5
k

) 
( k ≤ 35 ) 

 
Three-regime 

Linear 
 

 
u = 50 − 0.098k 

( k ≤ 40 ) 

 
u = 81.4 − 0.913k 

( 40 ≤ k ≤ 65 ) 

 
u = 40.0 − 0.265k 

( k ≤ 65 ) 

 

เมืÉอนําแบบจาํลอง Multiregime ทัÊงสีÉตวัมาทาํการวิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิภาพในการ
อธิบายกระแสการไหลจราจร กบัสภาพการจราจรทีÉสํารวจไดจ้ริงในภาคสนาม ผลทีÉ ไดแ้สดงใน
ตารางทีÉ 2.13 และรูปทีÉ 2.54 

 

  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางทีÉ 2.14  เปรียบเทียบค่าพารามิเตอร์จากแบบจาลอง Multiregime ต่างๆ 

  
 
       จากรูปทีÉ 2.54 จะเห็นได้ว่าแบบจําลอง Multiregime ทํานายคุณลักษณะกระแสจราจรได้

ใกลเ้คียงกบัสภาพความเป็นจริงดีกวา่แบบจาํลอง Single-Regime ทุกตวั ตารางทีÉ 2.13 แสดงผลการ
เปรียบเทียบตวัเปรทางดา้นจราจรจากการสํารวจจริงในภาคสนาม กบัขอ้มูลจากการวิเคราะห์ โดย
ใช้แบบจาํลอง Multiregime ต่าง ๆ พบว่าแบบจาํลอง Edie จะให้ค่าอตัราการไหลสูงสุดเกินกว่าทีÉ
สํารวจไดจ้ริง แต่แบบจาํลองอีกสามแบบทีÉนาํเสนอโดยมหาวิทยาลยั Northwestern จะวิเคราะห์ค่า
อตัราการไหลสูงสุดไดต้ํÉากว่าค่าทีÉสาํรวจไดจ้ริงในภาคสนาม แบบจาํลองประเภทเส้นตรง(ลาํดบัทีÉ
สองในตารางทีÉ 2.13) ทีÉเสนอโดย Northwestern จะประมาณความเร็วการไหลอิสระ (Free-Flow 

 
 

พารามิเตอร์การไหล 

 
 

ช่วงขอ้มูล 

แบบจาํลอง Multi-Regime 
 

Edie 
 

Two - Regime 
Linear 

 

 
Modified 
Greenberg 

 
Three - Regime 

Linear 

การไหลสูงสุด 
( qm  ) 

1820-2000 2025 1800 1760 1815 

ความเร็วการไหล

อิสระ ( uf  ) 
50-55 55 61 48 50 

ความเร็วทีÉ

เหมาะสม ( uo  ) 
28-38 40 30 33 41 

ความหนาแน่น

ติดขดั( kj  ) 
185-250 162 151 146 151 

ความหนาแน่น 
ทีÉเหมาะสม ( ko  ) 

48-65 50 59 54 45 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน(S.D.) 
- 36 4.2 3.9 3.6 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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Speed) ไดสู้งกว่าความเป็นจริง ส่วนแบบจาํลอง Modified Greenshields (ลาํคบัทีÉสามในตารางทีÉ 
2.14 จะคาํนวณความเร็วการไหลอิสระ (Frec-Flow Speed) ได้ตํÉากว่าความเป็นจริงแบบจาํลอง 
Muliregime ทัÊงสีÉจะคาํนวณค่าความเร็วทีÉเหมาะสมทีÉสุด (Optimum Speed) ไดสู้งกวา่ค่าทีÉสาํรวจได้
จริงเล็กน้อย แต่จะคาํนวณความหนาแน่นในสภาพติดขดั (Jam Density) ไดต้ํÉากว่าความเป็นจริง
มาก จากการทดสอบความแปรปรวนพบว่าแบบจาํลอง Multiregime จะมีระดับความแปรปรวน
นอ้ยกว่าแบบจาํลองประเภท Single-Regime โดยทีÉแบบจาํลอง Edie และแบบจาํลอง 3 ช่วง (ลาํดบั
สุดทา้ยในตารางทีÉ 2.13) จะมีความแปรปรวนนอ้ยทีÉสุด 

ทีÉมา : (ริงคะนานนท,์ การประเมินความจุของทางหลวงจากรูปแบบความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็ว, 
2554) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.7 ทฤษฎีการวิเคราะห์ความถดถอย 
2.7.1 การวิเคราะห์การถดถอย (Regression Analysis) 

และการวิเคราะห์สหสัมพนัธ์ (Correlation Analysis) เป็นการศึกษาเกีÉยวกบัความสัมพนัธ์ของ
ตวัแปร วตัถุประสงคห์ลกัของการวิเคราะห์การถดถอยคือ เราตอ้งการประมาณค่าของตวัแปรตวัหนึÉ ง 
ซึÉงเรียกวา่ ตวัแปรตาม (Dependent Variable) นิยมเขียนแทนดว้ย Y  โดยอาศยัความรู้จากตวัแปรอืÉน ซึÉง
เรียกว่า ตวัแปรอิสระ (Independent Variable) นิยมเขียนแทนดว้ย X หรือกล่าวอีกอย่างหนึÉ งว่า เราใช้
ความรู้ หรือสารสนเทศจาก X เป็นเกณฑ์ในการประมาณ Y ถา้ใช้ตวัแปร X เพียงตวัแปรเดียวในการ
ประมาณ Y และความสัมพนัธ์ของ Y และ X เป็นเชิงเส้นตรง เราเรียกว่า การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย 
(Simple Linear Regression) 

สําหรับการวิเคราะห์สหสัมพนัธ์ เป็นการศึกษาระดบั หรือขนาดของความสัมพนัธ์เชิงเส้นตรง
ระหว่างตวัแปรสองตวัแปรว่ามีมากน้อยเพียงใด เครืÉองมือทีÉใช้วดัเรียกว่า สัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์  
(Correlation Coefficient) นิยมเขียนแทนดว้ย r โดยวดัออกมาเป็นตวัเลขทีÉมีค่าอยู่ระหว่าง -1 กบั 1  ถา้ r 
มีค่าใกล ้1 แสดงว่า ตวัแปรสองตวันัÊนมีความสัมพนัธ์กนัมากและมีทิศทางเดียวกนั กล่าวคือ ถา้ X มีค่า
มาก Y จะมีค่ามากดว้ย   ถา้ r มีค่าใกล ้-1 แสดงวา่ ตวัแปรสองตวันัÊนมีความสัมพนัธ์กนัมากเช่นกนัแต่มี
ทิศทางตรงขา้มกนั กล่าวคือ ถา้ X มีค่ามาก Y จะมีค่านอ้ย หรือ X มีค่านอ้ย Y จะมีค่ามาก ถา้ X และ Y 
มีความสัมพนัธ์กนันอ้ย ค่าสัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์ r จะเขา้ใกล ้0 

2.7.2 ประเภทของการวิเคราะห์ความถดถอย 
การวิเคราะห์การถดถอย (Regression  Analysis) เป็นการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร

ตาม 1 ตวัแปร กบั ตวัแปรอิสระตัÊงแต่ 1 ตวัแปรขึÊนไปโดยมีวตัถุประสงคเ์พืÉอประมาณการค่าของตวัเปร
ตามเมืÉอไดท้ราบค่าของตวัเปรอิสระแลว้ โดยการวิเคราะห์ความถดถอยจะแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 

1) การวิเคราะห์ความถดถอยอย่างง่าย (Simple Regression Analysis) 
การถดถอยเชิงเส้นอยา่งง่ายนีÊ มีตวัแปรอิสระ X เพียงตวัแปรเดียว และมีตวัแปรตาม Y 

เพียงตวัเดียวเช่นกนัขอ้มูลตวัอย่างสุ่มสามารถเขียนออกมาไดใ้นรูปของคู่อนัดบั (Xi, Yi) โดยทีÉ 
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i = 1,2.3...., n ถ้าสมมติว่าค่าเฉลีÉยทัÊ งหมด ρ௒ ௑Τ  อยู่บนเส้นตรง ตัวแปรสุ่ม Yi = Y/Xi 
สามารถเขียนไดด้ว้ยตวัแบบการถดถอยเชิงเส้นอยา่งง่ายดงัแสดงสมการทีÉ 2-19 

Y = Ⱦ0 + Ⱦ1X +�Ԫ   (2-19) 

 โดยทีÉ    Y     คือ ตวัแปรตาม (Dependent Variable) 

 X     คือ ตวัแปรอิสระ (Independent Variable) 

 Ⱦ଴  คือ เป็นระยะตดัแกน y หรือค่าเริÉมตน้ของเส้นสมการถคถอย 

 Ⱦଵ  คือ สัมประสิทธิÍ การถดถอย(Regression Coefficient) เป็นความชัน (Slope) ของเส้น
ถดถอย 

 Ԫ����คือ ความคลาดเคลืÉอนซึÉงเป็นตวัแปรสุ่ม 

ในเบืÊองตน้ เราสามารถตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหวา่ง Y กบั X วา่มีความสัมพนัธ์เชิงเส้นตรง
หรือไม่โดยการนาํค่าของ Y กบั X พลอตเป็นจุด แผนภาพทีÉไดเ้ราเรียกวา่ แผนภาพการกระจาย (Scatter 
Diagram) ดงัแสดงขา้งล่าง                                                                                                                        

เมืÉอเราทราบวา่ Y กบั X ว่ามีความสัมพนัธ์เชิงเส้นตรง เราประมาณตวัแบบใน (2-19) ดว้ย
สมการการถดถอย (Regression Equation) 

                �Y  =  a + bX         
โดยทีÉ a และ b เป็นตวัประมาณแบบกาํลงัสองตํÉาสุด (Least Square Methods) ของ D และ E ตามลาํดบั 

กล่าวคือ เราจะหา a และ b ทีÉทาํให ้

       SSE  =  2ˆ( )i iY Y�¦  =  2
ie¦   มีค่านอ้ยทีÉสุด    

ซึÉ งค่าของ a และ b จะเป็นค่าประมาณของ D  และ E  ตามลาํดบั เราเรียก a และ b ว่า สัมประสิทธิÍ การ
ถดถอยของตวัอยา่ง (Sample Regression Coefficient) โดยทีÉ 
        a  =  Y   -  bX  

และ      b  =  XY -  ( X)( Y) / n

X  -  
( X)

n
2

2
¦¦¦

¦ ¦  
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เมืÉอกาํหนดสัญลกัษณ์ 

       SXX  =  ( )X X�¦ 2   =  X2¦ ¦
-  

( X)
n

2

 

       SXY  =  ( )( )X X Y Y� �¦ =  XY¦   -  ( )( )X Y
n
¦¦  

       SYY =  ( )Y Y�¦ 2   =  Y2¦  -  ( )Y
n

2¦  

เราสามารถเขียน b  =  
SXY
SXX

 

 
2) การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) 

การวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ จะต่างจากการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย
คือจะมีตวัแปรอิสระ x หลายตวัแปร หรืออาจกล่าวไดว้า่มีตวัแปรอิสระหลายตวัทีÉมีอิทธิพลต่อ
รูปแบบของสมการแสดงดงัสมการทีÉ 2-20 

Y = Ⱦ0 + Ⱦ1X1 + Ⱦ2X2 + …. + ȾnXn   (2-20) 

โดยทีÉ    Y     คือ ตวัแปรตาม (Dependent Variable) 

 X     คือ ตวัแปรอิสระ (Independent Variable) 

 Ⱦ଴  คือ เป็นระยะตดัแกน y หรือค่าเริÉมตน้ของเส้นสมการถคถอย 

 Ⱦଵ -�Ⱦn คือ สัมประสิทธิÍ การถดถอย (Regression Coefficient) ตวัทีÉ 1 ถึงตวัทีÉ n 

โดยทีÉสมการถดถอยเชิงเส้นพหุคูณนัÊน จะเป็นการประมาณสมการความสัมพนัธ์ของค่าเฉลีÉยของตวั
แปรตามและตวัแปรอิสระ 

 

2.7.3 ค่าสถิติทีใช้ในการวิเคราะห์ความถดถอยพหุคูณ 
เนืÉองจากวตัถุประสงค์ทีÉสําคญัของการสร้างสมการเส้นถดถอยขึÊนมาก็เพืÉอประมาณหรือ

พยากรณ์ตวัแปรทีตอ้งการศึกษา ดังนัÊน เพืÉอความมัÉนใจว่าสมการเส้นถดถอยทีสร้างขึÊนมากนัÊน
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สามารถนาํไปประมาณค่าหรือพยากรณ์ตวัแปรทีÉเราตอ้งการศึกษาไดจ้ริง จึงตอ้งมีการทดสอบโดย
อาศยัค่าสถิติ 

1. การทดสอบสมมติฐานเกีÉยวกบั D และ E 

ในการทดสอบสมมติฐานเกีÉยวกบั D  และ E เราจะตอ้งมีขอ้สมมติเกีÉยวกบั H ดงันีÊ  H  a NID(0, 
V2) 

1.1. การประมาณค่า VV2 

การประมาณค่า V2   เป็นขัÊนตอนแรกในการทดสอบสมมติฐาน(และสร้างช่วงความ
เชืÉอมัÉน) ทีÉจะกล่าวในตอนต่อไป เราไดว้า่ ตวัประมาณทีÉไม่เอนเอียงของ V2   คือ 

                S2  =  SSE
n � 2

          

        รากทีÉสองของ S2 คือ S บางครัÊ งเราเรียกว่า ความคลาดเคลืÉอนมาตรฐานของค่าประมาณ 
หรือ ความคลาดเคลืÉอนมาตรฐานของการถดถอย  (Standard Error of Estimate หรือ Standard 
Error of Regression) 

เราสามารถเขียน  S2  =  
SYY bSXY

n
�

� 2
     

1.2. การทดสอบสมมติฐานและสร้างช่วงความเชืÉอมัÉนเกีÉยวกับ D  

ในการทดสอบสมมติฐาน H0:  D =  0 และ H1: D  z  0              

สถิติทีÉใชท้ดสอบคือ ใช ้t test   

         t  =   0

a

a
S
�   มีการแจกแจงแบบ t ทีÉมีองศาแห่งความอิสระ Q =  n – 2 

1.3. การทดสอบสมมติฐาน และสร้างช่วงความเชืÉอมัÉนเกีÉยวกบั  E 

ในการทดสอบสมมติฐาน H0: E  =  0 และ H1: E  z  0               

                ก. ใช ้t test 
                       t  = 

bS
0b �   มีการแจกแจงแบบ t ทีÉมีองศาแห่งความอิสระ Q =  n – 2 
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ข. ใชก้ารวิเคราะห์ความแปรปรวน (Analysis of Variance) เขียนยอ่วา่ ANOVAตาราง
วิเคราะห์ความแปรปรวนสาํหรับการถดถอยเชิงเส้นอยา่งง่าย 

                                                           
ANOVA 

Source of Variation            df           SS           MS           F 
Regression                        1          SSR         MSR         F = MSR/MSE 
Error                             n - 2         SSE         MSE 
Total                             n - 1         SST        
โดยทีÉ 
           SST =  SYY    เรียกวา่ Total Sum of Squares 
           SSR =  bSXY เรียกวา่ Regression Sum of Squares  
    SSE  =  SST  -  SSR  เรียกวา่ Error Sum of Squares   

F =  MSR
MSE

  มีการแจกแจงแบบเอฟ ทีÉมีองศาแห่งความอิสระ (Q1, Q2) โดยทีÉ 

 Q1  = 1 และ  Q2 = n - 2 
       จะปฏิเสธ H0 ถา้ F   t  FD( Q1, Q2 ) 

1.4. สัมประสิทธิÍการตัดสินใจ (Coefficient of Determination: R૛) 

สัมประสิทธิÍ การตดัสินใจ หมายถึง สัดส่วนทีตวัแปร X สามารถอธิบายการเปลีÉยนแปลง
ของตวัแปร Y ได ้ดงันัÊนถา้ Rଶ มีค่ามาก Y และ X มีความสัมพนัธ์กนมากหรือ X สามารถอธิบาย
การเปลีÉยนแปลงของค่า Y ไดม้าก โดยทีค่า Rଶ เป็นค่าสถิติทีไม่มีหน่วย และมีค่าอยู่ในช่วง 0 ถึง 1 
โดยถา้ Rଶ มีค่าเขา้ใกล ้1 แสดงว่าร้อยละทีÉตวัแปรอิสระสามารถอธิบายการเปลีÉยนแปลงของตวั
แปรตามมีค่ามาก แต่ถ้า Rଶ มีค่าเข้าใกล้ 0 แสดงว่าร้อยละทีตัวแปรอิสระสามารถอธิบายการ
เปลีÉยนแปลงของตวัแปรตามมีค่านอ้ย โดย Rଶ คาํนวณไดจ้ากสมการ 2-21 

   Rଶ  =  SSR / SST = 1 – (SSE / SST)   (2-21) 

โดยทีÉ    Rଶ      คือ สัมประสิทธิÍ การตดัสินใจ 
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 SSR     คือ ค่าความแปรปรวนของ y เนืÉองจากอิทธิพลของ x 

 SSE     คือ ค่าความแปรปรวนของ y เนืÉองจากอิทธิพลของปัจจยัอืÉนๆ 

 SST     คือ ค่าความแปรปรวนของ y ทัÊงหมด 

2. การวิเคราะห์สหสัมพนัธ์ 
สูตรสาํหรับคาํนวณ  สัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์ r คือ 

                r  =   XY

XX YY

S
S S

 

ซึÉงเราสามารถแสดงไดว้า่   r  =  2R  

ทีÉมา : (มหาวิทยาลยัขอนแก่น) 
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บททีÉ 3 

วิธีการดําเนินการวิจัย 
3.1 ขัÊนตอนการดําเนินการวิจัย 
แรกเริÉมในการก่อสร้างโครงการใหม่การศึกษาการจราจรเป็นสิÉงทีÉมีความสําคญัและจาํเป็นอย่างยิÉงใน

การจดัทาํงานวิจยั ซึÉงโครงการนีÊคณะผูจ้ดัทาํไดท้าํการศึกษาปริมาณการจราจรเพืÉอใหไ้ดม้าซึÉงความตอ้งการ
ในการใชถ้นน ศึกษาความจุของถนน ความสัมพนัธ์ระหว่างของความจุถนนกบัระดบัการให้บริการ วิธีการ
สํารวจปริมาณการจราจร เวลาในการเดินทาง ความเร็วของยวดยานแต่ละประเภท ลกัษณะของผูใ้ช้ถนน
และยานพาหนะ ขนาดมาตรฐานของยวดยานและรัศมีการเลีÊยวโคง้ของยวดยานแต่ละชนิด ลกัษณะจุดตดั
ทางแยกระดบัพืÊนและทางยกระดบั รูปแบบจุดตดัทางแยกระดบัพืÊนและทางยกระดบั ปัจจยัทีÉส่งผลต่อการ
ออกแบบทางแยก การจดัระเบียบแบ่งแยกช่องจราจรตรงทางแยก ชนิดของเกาะกลาง การออกแบบทางเลขา
คณิตของทางยกระดบั ความลาดชนัของทางยกระดบั  และรูปแบบของทางลาด โดยจะเริÉมจากการสํารวจ
เพืÉอหาปริมารการจราจรจากการนบัจาํนวนรถทีÉผ่าน ณ จุดตดัทางแยกช่วงชัÉงโมงเร่งด่วน จากนัÊนนาํปริมาณ
การจราจรทีÉไดไ้ปทาํการกระจายระหวา่ง 2 เส้นทางโดยใชเ้ทคนิค Diversion Curve จากนัÊนนาํปริมาณจราจร
ทีÉแบ่งแล้วไปทําการหาจํานวนช่องจราจร โดยใช้ค่า V/C ทีÉระดับการให้บริการ C แล้วจึงนําปริมาณ
การจราจรทีÉผ่านการวิเคราะห์และตรวจสอบไปใชใ้นส่วนหนึÉงของดา้นการจราจรในการพิจารณาคดัเลือก

จุดตดัทางแยก 

3.2 ปริมาณจราจร 
ปริมาณจราจร คือ จาํนวนของยานพาหนะทีÉแล่นผ่านจุดจุดหนึÉงหรือช่วงหนึÉงของถนนภายในช่วงเวลา

หนึÉ ง ปริมาณจราจรมีหน่วยเป็น คนั / เวลา เช่น คนั / ชัÉวโมง เป็นตน้ ค่าของปริมาณจราจรนีÊ อาจแยกตาม
ประเภทของยานพาหนะ เช่น รถยนตน์ัÉงส่วนบุคคล รถประจาํทาง รถบรรทุก รถจกัรยาน หรือเป็นค่ารวม
ของยานพาหนะทุกประเภท 

การสํารวจปริมาณจราจรเพืÉอศึกษาความสําคญัของถนนฉลองกรุงและความจาํเป็นทีÉจะตอ้งมีถนนเส้น

ใหม่ในการกระจายปริมาณจราจรจากถนนฉลองกรุง และยงัสามารถนาํไปใช้ประโยชน์ไดอี้กหลายอย่าง 
เช่น 

x เลือกความกวา้งของถนน ไหล่ทาง และสะพานในการออกแบบ 
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x คาดการณ์อุบติัเหตุทีÉอาจเกิดขึÊน 

x วางผงัทางแยกใหดี้ยิÉงขึÊน 

x ช่วยพิจารณาในการตดัสินใจดา้นการจดัการจราจร 

x นาํปริมาณการจราจรทีÉผ่านการวิเคราะห์และตรวจสอบไปใช้ในส่วนหนึÉ งของด้านการจราจรในการ

พิจารณาคดัเลือกจุดตดัทางแยก 

x นาํไปหาระดบัการใหบ้ริการของถนน 

3.2.1 จุดทีÉทําการสํารวจปริมาณจราจร 
x จุด A-1 บริเวณฝัÉงนิคมอุตสาหกรรม 
x จุด B-1 บริเวณถนนใตท้างขึÊนสะพานขา้มฝัÉงไปนิคมอุตสาหกรรม 
x จุด B-2 บริเวณหนา้ตึกอธิการบดี 
x จุด C-1 บริเวณสีÉแยกทางรถไฟ 
x จุด C-2 บริเวณซอยฉลองกรุง 1 
x จุด C-3 บริเวณทางโคง้หนา้คณะสถาปัตย ์
x จุด D-1 บริเวณสะพานขา้มคลองประเวศบุรีรมย ์
x จุด D-2 บริเวณทางแยกสุวรรณภูมิ 
x จุด D-3 บริเวณทางแยกสุวรรณภูมิ 
x จุด D-4 บริเวณทางแยกสุวรรณภูมิ 
x จุด E-1 บริเวณถนนคุม้เกลา้ 
x จุด F-1 บริเวณสามแยกซอยฉลองกรุง 8 

3.3 Super Block 
เนืÉองจากบริเวณทีÉพกัอาศยัของถนนเส้นฉลองกรุงรวมไปถึงทีÉพกัอาศยัภายในมหาลยั มีลกัษณะเป็น

พืÊนทีÉปิดลอ้ม (Super Block) ซึÉ งเกิดจากการพฒันาทีÉดินทีÉเป็นไปอย่างกระจดักระจาย ไม่มีถนนย่อยเชืÉอม
เขา้ถึงในบริเวณแกนกลางของถนนใหญ่ อีกสาเหตุหนึÉง คือ การตดัถนนทีÉไม่มีมาตรฐาน คือช่วงระยะของ 
Block ห่างกนัเกินไปทาํให้เกิด Block ทีÉมีขนาดใหญ่เกินควร ขาดการตดัถนนสายรองตามลาํดบัศกัดิÍ ต่างๆ  
ให้สมดุล และขาดการเขา้ถึงพืÊนทีÉแกนในของ Block นอกจากนีÊ ยงัขาดแคลนงบประมาณเพืÉอพฒันาถนน
สายรอง อีกทัÊงการเวนคืนทีÉดินภายในบริเวณนีÊ เป็นเรืÉองทีÉยากเนืÉองจากผูอ้ยู่อาศยัในพืÊนทีÉไม่ตอ้งการสูญทีÉดิน 
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ปัญหาดงักล่าว จึงเป็นสาเหตุของการตดัถนนทีÉมีพืÊนทีÉใหญ่เกินไปอยู่ระหว่างกลาง ทาํให้เกิดพืÊนทีÉปิดลอ้ม
ขนาดใหญ่ทีÉเรียกวา่ Super Block  

 การศึกษานีÊทาํให้เห็นว่าถา้หากเราทาํการตดัถนนเขา้ไปแกนกลางของ Super Block จะทาํให้ Block มี
ขนาดทีÉเล็กลง ทาํให้ผูค้นสามารถเดินทางเขา้เอาพืÊนทีÉมีความสะดวกสบายมากขึÊน ทัÊงยงัสามารถขนส่งการ
ช่วยเหลือไดอ้ยา่งทนัถ่วงทีหากเกิดเหตุฉุกเฉิน เช่น อคัคีภยั อุทกภยั หรือแมแ้ต่อุบติัเหตุทางรถยนต ์เป็นตน้ 

3.4 Trip Assignment Model 
แรกเริÉมในการก่อสร้างโครงการใหม่หรือทาํแผนการดาํเนินงานโครงการใดๆ ก็ตาม ลว้นตอ้งทาํการ

วางแผนโครงการโครงสร้างพืÊนฐานก่อนเสมอ สําหรับงานในทางดา้นวิศวกรรมขนส่งก็เช่นเดียวกนั โดย
เครืÉองมือทีÉนกัวางแผนใชใ้นการวางแผนโครงการนัÉนคือแบบจาํลองต่อเนืÉอง 4 ขัÊนตอน เนืÉองจากแบบจาํลอง
นีÊ มีลาํดบัขัÊน ผลการวิเคราะห์จากขัÊนตอนหนึÉ งจะถูกใช้เป็นขอ้มูลในการป้อนเขา้ขอ้มูลของขัÊนตอนถดัมา 
โดยแบบจาํลองต่อเนืÉอง 4 ขัÊนตอนมีดงันีÊ  

- แบบจาํลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) 
- แบบจาํลองการกระจายการเดินทาง (Trip Distribution Model) 
- แบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split Or Mode Choice Model) 
- แบบจาํลองการแจกแจงการเดินทาง (Trip Assignment Model) 

แต่ละเส้นทางไปมาระหวา่งโซน A และโซน B นัÊนมีทัÊงระยะทางและเวลาทีÉใชใ้นการเดินทางทีÉแตกต่าง
กนั แบบจาํลองทีÉใชค้าดการณ์ปริมาณการเดินทางของแต่ละรูปแบบการเดินทางทีÉเกิดขึÊน ในแต่ละเส้นทางทีÉ
เชืÉอมต่อระหว่างโซน A (จุดตน้ทาง) และโซน B (จุดปลายทาง) การประมาณสัดส่วนของการเดินทางทีÉคาด
การ์ณนัÊนควรใช้แบบจาํลองในการเดินทาง (Trip Assignment Model) ในการกาํหนดเส้นทาง ในการทาํ
แบบจาํลองในการเดินทางนัÊนเราสามารถใชเ้ทคนิคในการวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทางโดยสังเขปได้

ดงันีÊ  

- การแจกแจงด้วยวิธีทัÊงหมดหรือไม่มี (All-Or-Nothing Assignment Method) หรือ Minimum Path 
Assignment 

- Diversion Curve Method 
- Capacity Restraint Assignment Techniques 
- Multi-Route Assignment Technique 
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วิธี Diversion Curve Method เป็นหนึÉงในวิธีทีÉง่ายและเป็นทีÉนิยมใชก้นั ในการวิเคราะห์การแจกแจงการ
เดินทาง วิธี Diversion Curve Method นัÊนใชใ้นการคาดการณ์เปอร์เซ็นตป์ริมาณการจราจรทีÉถูกแบ่งออกไป
ยงัเส้นทางใหม่โดยอาศยัหลกัการของระยะทางทีÉสามารถประหยดัเวลาและตน้ทุนไดม้ากทีÉสุด โดยขอ้มูลทีÉ
ใช้ในการวิเคราะห์นัÊ นมาจากถนนเส้นเดิมทีÉมีอยู่แล้ว หรือถนนทีÉมีลักษณะใกล้เคียงกับเส้นทางทีÉ เรา

ออกแบบการวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทางโดยวิธี Diversion Curve Method สามารถหาไดจ้าก 

� ൌ
ͳͲͲ

ͳ ൅ ��଺
 

ซึÉง  P = Percentage of Traffic diverted to new system 

             TR = Travel time Ratio 

การจราจรระหว่างสองเส้นทางสามารถคาํนวณไดจ้ากความสัมพนัธ์ของตน้ทุนหรือเวลาทีÉใช้ในการ

เดินทางโดยสามารถหาความสัมพนัธ์ของตน้ทุนหรือเวลาทีÉใชใ้นการเดินทางออกมาในรูปของ Diversion 
Curve ไดด้งัรูปทีÉ 3.1   

 
รูปทีÉ 3.1 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างอตัราส่วนเวลาในการเดินทางเทียบกบัเปอร์เซ็นต์ของการเดินทางบน

เส้นทาง B  
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กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างอตัราส่วนเวลาในการเดินทางเทียบกบัเปอร์เซ็นตข์องการเดินทางบน

เส้นทาง B ไดถู้กสร้างขึÊนในปี ค.ศ.1950 เพืÉอกาํหนดจาํนวนคนขบัทีÉจะเบีÉยงเบนจากถนนใหญ่ไปยงัทาง
ด่วน และความสัมพนัธ์ระหว่างอัตราส่วนเวลาในการเดินทางเทียบกับเปอร์เซ็นต์ของการเดินทางบน
เส้นทางใหม่สามารถใช้ในการดูความสามารถของความจุถนนทีÉสามารถรับได้และใช้ในการออกแบบ

เรขาคณิตของทางด่วน ทีÉมา : (jawaharlalcolleges.com ) 

3.5 Speed - Flow - Density Model 
 หลงัจากทีÉได้ศึกษางานวิจยัของการประเมินความจุของทางหลวงจากรูปแบบความสัมพนัธ์ระหว่าง

ความเร็วและอตัราการไหล: กรณีศึกษาถนนธนะรัชต์ อาํเภอปากช่อง จงัหวดันครราชสีมาในการวิจยัมีวิธีการ
เลือก Model วิเคราะห์การไหลของจราจร โดยพบว่าในงานวิจยัไดใ้ชจ้าํนวนช่องจราจรและความเร็วเป็นเกณฑ์
ในการเลือก ซึÉ งดูไดจ้ากกราฟดงัรูปทีÉ 3.2 ต่อไปนีÊ  ทีÉมา : (ริงคะนานนท์, การประเมินความจุของทางหลวงจาก
รูปแบบความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็ว, 2554) 

 
รูปทีÉ 3.2 แผนภูมิสําหรับใช้เลือกแบบจําลองทีÉเหมาะสมเพืÉอใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

ในงานวิจยัของเราในครัÊ งนีÊ  เราไดก้าํหนดจาํนวนช่องจราจรของแนวเส้นทางใหม่เอาไว ้4 ช่องจราจร 
โดยสมมติให้มีความเร็วในการจราจรอยู่ในช่วงประมาณ 70 – 90 กิโลเมตรต่อชัÉวโมง และเมืÉอดูจากกราฟ
แลว้จึงพบวา่ Model ทีÉเหมาะสมเพืÉอใชใ้นการวิเคราะห์กระแสจราจร คือ Northwestern Model , Underwood 
Model และ Edie-Low Model โดยในงานวิจยัครัÊ งนีÊ เราไดเ้ลือกวิธี Underwood Model 
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3.5.1  การ Calibrate Model 
หลงัจากทีÉเราได้เลือกรูปแบบโมเดลในการวิเคราะห์แลว้ เราจาํเป็นทีÉจะตอ้งทาํการสอบเทียบ

โมเดลเพืÉอให้สามารถนํามาใช้ในการวิเคราะห์เส้นทางใหม่ได้ โดยจะใช้วิธีการ Regression analysis 
เพืÉอทาํการสอบเทียบ และตอ้งใชชุ้ดขอ้มูลของ Speed และ Flow มาใชใ้นการหาค่าตวัแปรทีÉไม่ทราบค่า
ในโมเดล เพืÉอใหโ้มเดลสามารถนาํไปใชไ้ด ้

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

แผนภาพการวิเคราะห์การจราจรและกายภาพของถนนเส้นใหม่ 
ภายใตส้มมติฐานวา่ เส้นทางใหม่นัÊนมีลกัษณะการจราจรทีÉคลา้ยกบัเส้นทางเดิมเพืÉอให้สามารถนาํ

ขอ้มูลการจราจรของเส้นทางเดิมมาใชใ้นการสร้างโมเดลในการวิเคราะห์การจราจรและกายภาพของ

ถนนเส้นใหม่ 
 
 
 

Input output 

Time in new 
Route (hr) 

Diversion Curve 
Method 

% Traffic diverted 
to new Route 

Volume in 
New Route 

LOS  

Flow 
(Veh/hr/ln) 

Speed – Density 
Model Model  V (km/hr) 

Volume in

Flow

Check  

Model

Capacity 
(Veh/hr/ln) 

Lane wide (m.) 

Time in ne ersion Cu raffic dive

Constant variable 

Distance (km) Total Traffic Volume (Veh/hr) Time in Old Route 

Volume in Old 
Route Assume Speed 

in New Route V
a
 

(km/hr) 

NO  

Number of lane 

END  END
OK  

Pro
ces

s Speed (V) 
Research 
reference 
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แผนภาพวิเคราะห์การ Calibrate Model 

 

3.6 การแบ่งปริมาณจราจรทีÉทางแยกด้วยสัดส่วนนํÊาหนักของการปริมาณจราจรทีÉวิÉงเข้าแยก 
เนืÉองจากเราไม่มีขอ้มูลทีÉมากเพียงพอต่อการแบ่งปริมาณจราจรบนทางแยกไดอ้ยา่งถูกตอ้งตามความเป็นจริง

ดงันัÊนจึงใชวิ้ธีการแบ่งปริมาณจราจรดว้ยการเทียบสัดส่วนนํÊาหนกัของปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยก โดยมีวิธีการ
ทาํดงันีÊ   

1. นาํปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกมารวมกนัในทุกทิศทางยกเวน้ทิศตรงขา้มของทิศทีÉเราจะแบ่งปริมาณ

จราจรทีÉวิÉงเขา้ไปยงัแยกต่างๆ 
2. นาํปริมาณจราจรของทิศต่างๆยกเวน้ทิศตรงขา้มของทิศทีÉจะทาํการแบ่งมาหารดว้ยผลรวมของ

ปริมาณจราจรทีÉไดจ้ากขอ้ 1 เพืÉอหาสัดส่วนทีÉปริมาณจราจรจากทิศทีÉจะแบ่งไปยงัทิศทางนัÊนๆ 
3. นาํปริมาณจราจรของทิศทีÉจะแบ่งไปคูณดว้ยสัดส่วนทีÉปริมาณจราจรจะวิÉงไปแต่ละทิศทีÉไดจ้ากขอ้ 2 
4. ทาํเช่นเดียวกบัขัÊนตอนทีÉ 1-3 กบัทิศอืÉนๆทีÉเราตอ้งการจะแบ่งปริมาณจราจร 

 
 
 
 
 

Speed-Density Model  

- Greenberg Model 

- Underwood  Model 

- Northwestern Model Regression analysis Calibration Model 

ชุดขอ้มูล (Speed,Flow) อยา่งนอ้ย 
8 คู่ 

แปลง Flowกบั Speed เป็น 
Density 

ไดชุ้ดขอ้มูล (Speed , Density) 

Model สาํหรับใช้เทียบค่าความเร็วทีÉ
กาํหนด 
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3.7 วิธีการใช้โปรแกรม Synchro 10 
Synchro 10 เป็นชุดซอฟตแ์วร์ทีÉมีความครบวงจรสาํหรับการจาํลองแบบจาํลองระบบจราจรเพืÉอการ

วางแผน ปรับปรุง บริหารจดัการ และจาํลองระบบจราจร สามารถวิเคราะห์ความจุและการปรับเวลาเพืÉอเพิÉม
ประสิทธิภาพไดโ้ดยง่าย รวมถึงจาํลอง ตรวจสอบ และปรับปรุงการทาํงานของสัญญาณไฟจราจรไดอี้กดว้ย โดย
นาํโปรแกรมนีÊมาหา Delays ของถนนเส้นใหม่เพืÉอใชใ้นการบอกระดบัการใหบ้ริการ (Level of Service) ของ
ถนนของเส้นใหม่ ทีÉมา : (พืÊนทีÉทีÉสาํรองไว1้) 

ส่วนประกอบของโปรแกรม Synchro 10 
1. Home Tab 

 
1.1. Mapping 

1.1.1. Overlaying Aerial Image : Home tab > Mapping panel > คลิก “Select Background” 
a.1 คลิก “Background File List” > คลิก “Add Image File(s) เลือกรูปทีÉทาํการ Flip มาแลว้เนืÉองจาก

ตวัโปรแกรม Synchro 10 เป็นโปรแกรมทีÉใชถ้นนคนละฝัÉงกบัประเทศเรา” 

 
a.2 ดูทีÉช่อง Scale “ Meters : …” (กรอกอัตราส่วนจากภาพถ่ายทางอากาศ)  > ดูทีÉช่อง Equals “ 

Pixels : …” > คลิก “Measurement” คลิกขวาทีÉตน้ของสเกลและครัÊ งทีÉสองทีÉปลายของสเกล
ของภาพถ่ายทางอากาศ 

a. 

a. 

1.1 1.2 1.3 1.4 1.5 
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1.2. Zoom 

1.2.1. Pan > คลิก Home tab > Zoom panel > คลิก “Drag Map”  ปุ่ มเลืÉอนคลิกขวาทีÉเมาส์แลว้คลิก
ซา้ยเลืÉอนลากไปยงัตาํแหน่งทีÉตอ้งการ 

1.2.2. Zoom In/Out > คลิก Home tab > Zoom panel > คลิก “Zoom In”  หรือ “Zoom Out”  (หรือ
ใชลู้กกลิÊงเมาส์) 

1.2.3. Zoom All > คลิก Home tab > Zoom panel > คลิก “Zoom All”  ปรับสเกลใหภ้าพไดช้ดัเจนขึÊน 
1.2.4. Zoom Window > คลิก  Home tab > Zoom panel > คลิก  “Zoom Window”   (หรือ  [W]) ใน

หนา้จอของเราจะปรากฏเครืÉองหมายกากบาท ใหเ้ลือกขอบเขตหนา้ต่างทีÉตอ้งการขยายรูปภาพ 
1.2.5. Zoom Scale > คลิก Home tab > Zoom panel > คลิก “Zoom Scale”  ( หรือกด [Shift]+[S]).กรอก

ขนาดของขนาดภาพทีÉตอ้งการขยาย > ดูทีÉช่อง Synchro 10 > ดูทีÉช่อง “Scale Map.Enter Number 
of Meters per Inch …” กรอกอตัราส่วนทีÉตอ้งการใหเ้ป็นลงไป > คลิก OK 

 
 

1.3. การตัÊงค่า Lane & Volume 
1.3.1. เพืÉอเปลีÉยนพารามิเตอร์ในการตัÊงค่าถนนและการตัÊงค่าปริมาณการจราจร : การตัÊงค่าถนน [F3] 

การตัÊงค่าปปริมาณการจราจร [F4] 

b. 

x x 
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a.1 คลิกทีÉ Node ทีÉตอ้งการ > Home tab > ตัÊงค่าถนนคลิก “Lane Settings”  (หรือ
กด [F3]). 

a.2 คลิกทีÉ  Node ทีÉต้องการ  > Home tab > ตัÊ งค่ าปริมาณการจราจรคลิก  “Volume Settings” 
 (หรือกด [F4]). 

1.4.  Signal Timing Settings 
ตัÊงค่าเวลาสัญญาณไฟและการตัÊงค่า Phase สัญญาณไฟ 

1.4.1. คลิกทีÉ Node ทีÉตอ้งการ 

a.1 ตัÊงค่าเวลาสัญญาณไฟ > คลิก “Timing Settings”  (หรือกด [F5]) 
a.2 ตัÊงค่า Phase สัญญาณไฟ > คลิก “Phasing Settings”  (หรือกด [F6]) 

1.5. Displaying Results 
แสดงผลลพัธ์บนหนา้จอ โดยแสดงเกีÉยวกบั 

a.1 แสดง Lane Arrows on Map; 
a.2 แสดง Volumes on Map; 
a.3 แสดง Adjusted Flow; 
a.4 แสดง Start of Greens; 
a.5 แสดง Start of Yellow Times; 
a.6 แสดง Maximum Green Times; 
a.7 แสดง %-ile V/C Ratios; 
a.8 แสดง %-ile Mvt Delays; 
a.9 แสดง %-ile Mvt LOS; 
a.10 แสดง Phase Numbers; and 
a.11 ไม่แสดงอะไรเลย None. 

 
 

2. Options Tab  
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2.1. Network Settings 

การตัÊงค่าโครงข่ายถนนช่วยให้ผูใ้ช้งานสามารถกาํหนดค่าเริÉมตน้สําหรับพารามิเตอร์ทีÉใช้ใน 
Synchro สาํหรับการตัÊงค่าโครงข่ายถนนทัÊงหมดได ้โดยทาํการตัÊงค่าดงันีÊ  

2.1.1. Options tab > Options panel > คลิก “Network Settings” 
ในช่องของ Network Setting สามารถเปลีÉยนค่าต่างๆไดท้ัÊง “Lanes”, “Volumes”, “Timings”, 

“Phases”, “Simulation”, และ “Emissions” ตามทีÉเรากาํหนด  โดยเราทาํการกาํหนดดงันีÊ  
a.1 Lane 

 
a.1 กาํหนดใหค้วามกวา้งถนนเป็น 3.5 เมตรตามมาตรฐานการออกแบบ 
a.2 กาํหนดให้ปริมาณการไหล (Flow Rate) ของกระแสจราจรเป็น 1800 vphpl ทีÉขึÊนอยู่กับ

ถนนทีÉใชต้ามมาตรฐานการออกแบบ 
a.3 Passenger Car Unit ของรถบรรทุก 
a.4 ถ้ามีสัญญาณไฟแดงให้รอเพืÉอทีÉจะเลีÊ ยวเข้าช่องทางสําหรับการเลีÊ ยวขวาให้คลิก

เครืÉองหมายถูกถา้ไม่มีใหน้าํเครืÉองหมายถูกออก 
a.5 ถ้าเครือข่ายทีÉก ําลังวิเคราะห์อยู่ในเขตธุรกิจ (หรือพืÊนทีÉใจกลางเมือง) ให้เลือกคลิก

เครืÉองหมายถูกแต่ถา้เครือข่ายทีÉกาํลงัวิเคราะห์ไม่อยู่ในเขตธุรกิจ (หรือพืÊนทีÉใจกลางเมือง)
ใหน้าํเครืÉองหมายถูกออก 

a.1. 
a.2. 

a.3. 
a.4. 

a.5. 

2.1 2.2 
2.1.2 
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a.2 Volume 

 
b.1 กาํหนดใหเ้ปอร์เซ็นตร์ถบรรทุกเป็น 0 เนืÉองจากเราไดท้าํการเปลีÉยนหน่วยรถกลายเป็น 

PCU(Passenger Car Unit) แลว้ตัÊงแต่แรก 
b.2 กาํหนดใหจ้าํนวนคนเดินเทา้ทีÉจดักบักระแสจราจรใน 1 ชัÉวโมงเป็น 0  
b.3 ถา้เครือข่ายถนนมีเลนจอดรถขา้งทางให้ใหเ้ลือกคลิกเครืÉองหมายถูกแต่ถา้เครือข่ายถนนไม่

มีเลนจอดรถขา้งทางใหน้าํเครืÉองหมายถูกออก 
a.3  Timings : เวลาของสัญญาณไฟเหลืองและไฟแดงของแต่ละแยก 

 
2.1.2. Unit Settings 

เปลีÉยนจากหน่วยวดัองักฤษเป็นหน่วยวดัเมททริกซ์ใหท้าํตามขัÊนตอนต่อไปนีÊ  
a.1 Options tab > Options panel > ดูทีÉช่อง “Metric” คลิก “Yes”  

2.2. Map Setting 

b.1. 
b.2. 

b.3. 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



 

112 
 

a.1 Options tab > Map Settings > ดูทีÉช่อง “Intersection Paths” คลิกเครืÉองหมายถูกเพืÉอแสดงแนว
การเดินทางของรถบนโครงข่ายถนน 

 
3. Transfer Tab 

 
 

3.1. Read/Write – Importing Hourly Vehicle Volumes 
3.1.1. เตรียมไฟล ์CSV(Comma Separated Value) ทีÉมีปริมาณการจราจรของยานพาหนะรายชัÉวโมงตาม

รูปแบบในภาพทีÉ 3.3 ดา้นล่างนีÊ  โดยทีÉ "วนัทีÉ" และ "เวลา" (ระบบ 24 ชัÉวโมง) สามารถเป็นวนัทีÉ
และเวลาใดก็ไดต้ามลาํดับ กรอกขอ้มูลวนัทีÉและเวลาทีÉสอดคลอ้งกบัช่วงการวิเคราะห์ เพืÉอให้
เหมือนกัน ในส่วนของ "INTID" จะต้องสอดคล้องกับ "Node #" ใน Synchro และปริมาณ
การจราจรของยานพาหนะรายชัÉวโมงจะต้องกรอกในช่องว่างทีÉสอดคล้องกับ "INTID" และ
ทิศทางของการเดินทาง 

3.1 3.2 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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                      รูปทีÉ 3.3 ตัวอย่างไฟล์ CSV (Hourly Vehicle Volume Import CSV File Format) 

3.1.2. Transfer tab > UTDF panel > Read/Write dropdown > คลิก  “UTDF Read Volumes” (หรือกด 
[Ctrl]+[D]). 

3.1.3. ในช่อง “UTDF Database Access” 
a.1 “Active File(s)”, คลิก “Select” เพืÉอนําเข้าไฟล์ CSV ปริมาณการจราจรของยานพาหนะราย

ชัÉวโมงเพืÉอนาํเขา้ Synchro. 
a.2 “Scope”, คลิก “Entire Network เพืÉอเพิÉมปริมาณการจราจรของยานพาหนะรายชัÉวโมงทัÊงหมด

เขา้ไปในเครือข่าย 
a.3 คลิก “Read” 

3.2.  Merge File – นําเข้า ปริมาณเดินเท้า ปริมาณขีÉจักรยานรายชัÉวโมง, Peak Hour Factor, และ Heavy 
Vehicle Percentage 

3.2.1. Pedestrian Volumes 
4. LANE SETTINGS [F3] 

4.1. ตารางขอ้มูลนาํเขา้ทีÉผูใ้ชส้ามารถกรอกขอ้มูลเกีÉยวกบัเลนและเรขาคณิตได ้หนา้ต่างการตัÊงค่านีÊสามารถ
เขา้ถึงไดโ้ดยกดปุ่ม [F3] โดยปกติแลว้จะมีการแกไ้ขพารามิเตอร์ เช่น จาํนวนเลนส์และเลนส์ทีÉแชร์ 
(#RL), ชืÉอถนน, ความเร็ว (กม./ชม.), อตัราการไหลทีÉเหมาะสม (vphpl), ความกวา้งของเลน (ม.), 
Grade (%), ประเภทพืÊนทีÉย่านศูนยก์ลางธุรกิจ, ทางเลีÊยวรูปแบบธรรมดา (ม.), รัศมีโคง้ (ม.), และทิศ
ทางการเลีÊยวของรถ ตามทีÉแสดงในรูปภาพ 3.4 ดา้นล่าง แต่ละแถวมีป้ายชืÉอทีÉเหมาะสมและคาํอธิบาย
สอดคลอ้งกบัป้ายชืÉอนัÊน 
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 รูปทีÉ 3.4 ตารางข้อมูลนําเข้าทีÉผู้ใช้สามารถกรอกข้อมูล 

4.1.1. Lanes and Sharing (#RL) : อา้งอิงจากรูปถ่ายทางอากาศและยนืยนัดว้ยการตรวจสอบจากทีÉปฏิบติั
จริง (หรือ Google Street View ) เพืÉอระบุจาํนวนเลนและการกาํหนดเลนสาํหรับการวิเคราะห์ช่อง
ทางการเลีÊยว 

a.1 คลิกทีÉรายการเพืÉอเลือกจาํนวนเลนและการกาํหนดเลนสําหรับแต่ละการเลีÊยวทีÉเขา้ถึงช่องทาง
นัÊน ๆ 

4.1.2. Street Name : อา้งอิงรูปถ่ายทางอากาศเพืÉอระบุชืÉอถนนทีÉกาํลงัวิเคราะห์ทีÉสีÉแยกรถป้อนชืÉอถนน
สาํหรับแต่ละทางเขา้สีÉแยกรถ 

4.1.3. Link Speed (km/h) : การอา้งอิงภาพถ่ายถนนหรือแนวปฏิบติัของกฎหมายความเร็วเพืÉอระบุค่า
กาํหนดความเร็วทีÉประกาศบนถนนในแนวขา้งหน้าทีÉเชืÉอมต่อกบัสีÉแยกรถ ค่ากาํหนดความเร็ว
เท่ากบั 50 กิโลเมตรต่อชัÉวโมง น้อยกว่านีÊ ตอ้งมีป้ายบอกกาํหนดความเร็วและป้อนค่าความเร็ว
สูงสุดสาํหรับแต่ละทางเขา้สีÉแยกรถทีÉเชืÉอมต่อกบัถนนในแนวขา้งหนา้ 

4.1.4. Ideal Satd. Flow (vphpl) : ปริมาณการไหลของรถสาํหรับการเลีÊยวของแต่ละทางเขา้ของสีÉแยก 
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4.1.5. Lane Width (m) : หากมีการวิเคราะห์เครือข่ายทีÉมีอยู่แลว้ ให้อา้งอิงรูปถ่ายทางอากาศเพืÉอวดัและ
ป้อนความกวา้งของช่องจราจรสาํหรับแต่ละเลนทางเขา้สีÉแยกหากมีการวิเคราะห์เครือข่ายใหม่ ให้
ป้อนค่ามาตรฐานความกวา้งของช่องจราจร 

4.1.6.  Grade (%) : ป้อนเกรดสาํหรับแต่ละทางเขา้สีÉแยกรถหากไม่มีขอ้มูลเกรด ใหป้้อนค่ามาตรฐาน 
4.1.7. Area Type CBD 

a.1 ถา้เครือข่ายทีÉกาํลงัวิเคราะห์ไม่ไดอ้ยู่ในเขตธุรกิจ (หรือพืÊนทีÉใจกลางเมือง) ให้ยกเลิกการเลือก 
Area Type CBD 

a.2 ถา้เครือข่ายทีÉกาํลงัวิเคราะห์อยูใ่นเขตธุรกิจ (หรือพืÊนทีÉใจกลางเมือง) ใหเ้ลือก Area Type CBD 
4.1.8.  Storage Length (m) : วิเคราะห์เครือข่ายทีÉมีอยูแ่ลว้ 

a.1 มีเลนสาํหรับรอเลีÊยวเพียงอนัเดียว อา้งอิงรูปภาพถ่ายทางอากาศเพืÉอวดัและนาํเขา้ความยาวของ 
Storage ทีÉไม่รวมความยาวของปลายช่องจอดสําหรับแต่ละช่องเลีÊยวเขา้สู่ทางแยก อา้งอิงรูปทีÉ 
3.4 ดา้นล่างนีÊ  

a.2 มีเลนสําหรับรอเลีÊยวมีสองเลนหรือมากกว่า อา้งอิงรูปภาพถ่ายทางอากาศเพืÉอวดัและนําเขา้
ความยาวเฉลีÉยของ Storage (ไม่ใช่ผลรวม) โดยตอ้งยกเวน้ความยาวของปลายช่องจอดสําหรับ
แต่ละช่องเลีÊยวเขา้สู่ทางแยก อา้งอิงรูปทีÉ 3.5 

a.3 ความยาวของปลายช่องจอดถูกป้อนไวใ้นการตัÊงค่าการจาํลอง (F10) เฉพาะ SimTraffic เท่านัÊน 
การคาํนวณ Synchro ไม่นบัความยาวของปลายช่องจอด 

 
รูปทีÉ 3.5 Storage Length Definition 

4.1.9.  Right Turn Channelized : ช่องทางสําหรับการเลีÊยวขวาทีÉแยกออกจากทางจราจรหลกัในทิศทาง
เดียวกนัของถนน 

a.1 อา้งอิงรูปภาพจากภาพถ่ายทางอากาศเพืÉอตรวจสอบว่าการเลีÊยวขวาของการเขา้ถึงสีÉแยกรถถูก
จดัช่องไวห้รือไม่ และใช ้Street View เพืÉอตรวจสอบและควบคุมการเลีÊยว 
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a.2 หากการเลีÊยวขวาของการเขา้ถึงสีÉแยกรถไม่ไดจ้ดัช่องไว ้(ไม่เป็น Right Turn Channelized) ให้
คลิกทีÉ “None” 

a.3 หากการเลีÊยวขวาของการเขา้ถึงสีÉแยกรถไม่มีสัญญาณเลีÊยวขวา (ชะลอตวัก่อนการเลีÊยว) ให้
คลิกทีÉ “Yield” 

a.4 หากการเลีÊยวขวาของการเขา้ถึงสีÉแยกรถสามารถเลีÊยวไดโ้ดยทีÉไม่ตอ้งสนใจขาตรง ให้คลิกทีÉ 
“Free” 

a.5 หากการเลีÊยวขวาของการเขา้ถึงสีÉแยกรถไม่มีสัญญาณเลีÊยวขวา (หยดุรถก่อนการเลีÊยว) ใหค้ลิก
ทีÉ “Stop” 

a.6 หากการเลีÊยวขวาของการเขา้ถึงสีÉแยกรถมีสัญญาณไฟจราจร ใหค้ลิกทีÉ “Signal” 
4.1.10.  Curb Radius (m) 

a.1 อ้างอิงจากภาพถ่ายทางอากาศหรือมาตรฐานการออกแบบเพืÉอวดัและกรอกค่ารัศมีโค้งทีÉ
เชืÉอมต่อกันของทางโค้งสําหรับการเลีÊ ยวขวาของทุกการเข้าถึงสีÉแยกรถทีÉเป็น Right Turn 
Channelized 

4.1.11. Right Turn on Red : อา้งอิงจากภาพถ่ายทางอากาศเพืÉอตรวจสอบวา่การเลีÊยวขวาเขา้ถึงสีÉแยกรถ
ทีÉกาํลงัวิเคราะห์มีป้าย "หา้มเลีÊยวขวาเมืÉอไฟจราจรสีแดง" (No Right Turn on Red) หรือไม่ 

a.1 ถา้มีป้าย “ห้ามเลีÊ ยวขวาเมืÉอไฟจราจรสีแดง (No Right Turn on Red)” ให้ยกเลิกการเลือกใน
ช่อง “Right Turn on Red” 

a.2 ถา้ไม่มีป้าย “ห้ามเลีÊยวขวาเมืÉอไฟจราจรสีแดง (No Right Turn on Red)” ให้เลือกในช่อง Right 
Turn on Red 

5. PHASE DEFINTIONS : ทุกสัญญาณไฟจราจรทีÉมีการควบคุม มักจะประกอบไปด้วย 8 เฟส โดยจะ
แบ่งเป็นกลุ่มเฟสเขา้สู่แยก ซึÉ งแสดงด้วยสีนํÊ าเงินในรูปภาพด้านล่าง วงทีÉ 1 ประกอบไปด้วยเฟส 1 ถึง 4 
ในขณะทีÉวงทีÉ 2 ประกอบไปดว้ยเฟส 5 ถึง 8 ส่วนกาํแพงกัÊนสีแดงในรูปภาพ เป็นอุปสรรคทีÉช่วยป้องกนัการ
เขา้มาขา้งในสัญญาณไฟจราจรทีÉมีการใชง้านอยู่ โดยป้องกนัการชนกนัของรถจากแต่ละทิศทาง โดยในแต่
ละเวลาจะมีเฟสเดียวทีÉถูกใชง้าน โดยอ่านเฟสจากซ้ายไปขวาเมืÉอมีการกาํหนดเฟสให้กบัสัญญาณไฟจราจร 
จะมกัจะกาํหนดเฟส 2 และ 6 ให้กบัการเคลืÉอนทีÉบนถนนหลกั โดยสองเฟสเหล่านีÊสามารถกาํหนดให้เป็น
เฟสทีÉประสานงานกนัได ้หากถนนหลกัมีการวางตวัในทิศเหนือ / ใต ้ใหก้าํหนดเฟสตามรูปภาพ 3.6 ในขณะ
ทีÉถา้ถนนหลกัมีการวางตวัในทิศตะวนัออก / ตะวนัตก ใหก้าํหนดเฟสตามรูปภาพ 3.7 
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รูปทีÉ 3 6 ถนนหลกัมีการวางตัวในทิศเหนือ / ใต้ 

 
       รูปทีÉ 3 7 ถนนหลกัมีการวางตัวในทิศตะวันออก / ตะวันตก 

6.  การใส่เฟสสัญญาณไฟจราจร : คลิกเลือกบริเวณโครงข่ายของเราทีÉตอ้งทาํการกรอกเฟสสัญญาณไฟจราจร 
> คลิก “Time Setting(หรือ [F5])” 

 
a.1 Turn Type : Protected (เฟสสัญญาณไฟทีÉปล่อยทางตรงไปก่อนแลว้ตามด้วยการปล่อยทาง

เลีÊยว),  Permitted (เฟสสัญญาณไฟทีÉปล่อยทางตรงและทางเลีÊยวพร้อมกนั), Split (เฟสสัญญาณ
ไฟทีÉปล่อยทีละแยก) 

a.1. 
a.2. 

a.3. 
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a.2  Protected Phases : เป็นการกาํหนดเพืÉอใหถ้นนของเรามีเฟสทีÉตรงกบัความเป็นจริง โดยอา้งอิง
จาก PHASE DEFINTIONS 

 
 

a.3 แถบเฟสสัญญาณไฟ : บ่งบอกทีÉเรากาํหนดใน a.1. และ a.2. ถูกตอ้ง 

ทีÉมา  : (vancouver.ca) 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3+8 = 11 

 

4+3 = 7 
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3.8 การคาดการ์ณปริมาณจราจรในอนาคต 
สถิติรถจดทะเบียนสะสมกรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ.2555-2565 

ปี ปริมาณรถจดทะเบียนสะสม (คนั) อตัราการเพิÉมขึÊน (%) 
2555  7,523,381 - 
2556 8,216,859 9.22 
2557 8,651,172 5.29 
2558 9,018,594 4.25 
2559 9,363,588 3.83 
2560 9,778,661 4.43 
2561 10,244,144 4.76 
2562 10,686,442 4.32 
2563 10,971,799 2.67 
2564 11,244,732 2.49 
2565 11,617,177 3.31 
ค่าเฉลีÉย  4.46 

ทีÉมา : (กรมขนส่งทางบก, 2565) 

จากขอ้มูลในตารางเราจึงไดค้่าอตัราการเติบโตของปริมาณจราจรจากปริมาณจาํนวณรถจดทะเบียนภายในพืÊนทีÉ

กรุงเทพมหานครในช่วงเวลา 10 ปี ยอ้นหลงั คือ เฉลีÉย ร้อยละ 4.46 ต่อ ปี  

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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บททีÉ 4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
4.1 ผลการสํารวจปริมาณการจราจร (Traffic Volume) 
โดยเราทาํการสํารวจปริมาณการจราจร (Traffic Volume) ของแต่ละจุดรวมแลว้ทัÊงหมด 10 จุดไดแ้ก่บริเวณ

ฝัÉงนิคมอุตสาหกรรม บริเวณถนนใต้ทางขึÊนสะพานขา้มฝัÉงไปนิคมอุตสาหกรรม บริเวณหน้าตึกอธิการบดี 
บริเวณสีÉแยกทางรถไฟ บริเวณซอยฉลองกรุง 1 บริเวณทางโคง้หน้าคณะสถาปัตย์ บริเวณสะพานขา้มคลอง
ประเวศบุรีรมย  ์ บริเวณทางแยกสุวรรณภูมิ บริเวณถนนคุม้เกลา้ และบริเวณสามแยกซอยฉลองกรุง 8 ทาํการ
สํารวจปริมาณการจราจรพร้อมทัÊงยงัเปลีÉยนหน่วยให้เป็นหน่วย PCU (Passenger Car Unit) เพืÉอให้ง่ายต่อการ
วิเคราะห์ไดด้งัตามตาราง (ภาคผนวก ก ผลการสํารวจปริมาณการจราจร) โดยเลือกใชป้ริมาณการจราจรชัÉวโมง
เร่งด่วนทีÉมากทีÉสุดของ 4 ช่วงเวลา(วนัจนัทร์ตอนเชา้, วนัจนัทร์ตอนเยน็, วนัศุกร์ตอนเชา้และวนัศุกร์ตอนเยน็) 

4.2  ผลการคัดเลือกแบบจําลองการไหลของกระแสจราจร 
หลงัจากทีÉไดศึ้กษางานวิจยัของการประเมินความจุของทางหลวงจากรูปแบบความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็ว

และอตัราการไหล : กรณีศึกษาถนนธนะรัชต์ อาํเภอปากช่อง จงัหวดันครราชสีมาในการวิจยัมีวิธีการเลือก 
Model วิเคราะห์การไหลของจราจร โดยพบวา่ในงานวิจยัไดใ้ชจ้าํนวนช่องจราจรและความเร็วเป็นเกณฑใ์นการ
เลือกไดก้ราฟความสัมพนัธ์ระหว่างจาํนวนช่องจราจรและความเร็ว  และเราไดก้าํหนดจาํนวนช่องจราจรของ

แนวเส้นทางใหม่เอาไว ้4 ช่องจราจร โดยสมมติใหมี้ความเร็วในการจราจรอยูใ่นช่วงประมาณ 70 – 90 กิโลเมตร
ต่อชัÉวโมงโดยในงานวิจยัครัÊ งนีÊ เราได้เลือกวิธี Underwood Model หลงัจากทีÉเราไดเ้ลือกรูปแบบโมเดลในการ
วิเคราะห์แลว้ เราทาํการสอบเทียบโมเดลเพืÉอให้สามารถนํามาใช้ในการวิเคราะห์เส้นทางใหม่ได้ โดยจะใช้
วิธีการ Regression analysis เพืÉอทาํการสอบเทียบ และตอ้งใช้ชุดขอ้มูลของ Speed และ Flow มาใช้ในการหา
ค่าตวัแปรทีÉไม่ทราบค่าในโมเดล เพืÉอให้โมเดลสามารถนาํไปใช้ได้ โดยอยู่ภายใตส้มมติฐานทีÉเส้นทางใหม่มี
ลกัษณะการจราจรคลา้ยกบัเส้นทางเดิม 

เราทาํการเทียบความเร็วทีÉเราทาํการ Trial & Error  ในช่วง 70-90 กิโลเมตร/ชัÉวโมง ควบคู่ไปกับการหา
ความเร็วทีÉไดจ้าก Underwood Model โดยความเร็วทีÉไดจ้ากแบบจาํลองอยูที่É 58.890 กิโลเมตร/ชัÉวโมง โดยอา้งอิง
จากกราฟความสัมพนัธ์ระหว่างจาํนวนช่องจราจรและความเร็ว ทีÉเราไดท้าํการกาํหนดจาํนวนช่องจราจรไวที้É 4 
ช่องจราจรเอาไวไ้ดต้ารางดงันีÊ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จากการ Trial & Error ดงัตารางขา้งตน้พบว่า ทีÉความเร็ว 67 กิโลเมตร/ชัÉวโมง มีค่าความคลาดเคลืÉอน
นอ้ยทีÉสุด แต่เนืÉองจากเปอร์เซ็นตก์ารแบ่งปริมาณจราจรไปยงัถนนเส้นใหม่ทีÉไดน้อ้ยกว่า 50 % ซึÉ งในความเป็น
จริงเมืÉอมีถนนเส้นใหม่ผูข้บัขีÉยวดยานควรทีÉจะเลือกวิÉงไปบนถนนเส้นใหม่มากกว่าเส้นเก่า ดงันัÊนเราจึงเลือกใช้
ความเร็วทีÉ 72 กิโลเมตร/ชัÉวโมง เนืÉองจากมีค่าความคลาดเคลืÉอนและเปอร์เซ็นตก์ารแบ่งปริมาณจราจรไปยงัถนน
เส้นใหม่ทีÉเหมาะสมมากกวา่ 

การวิเคราะห์การถดถอยและสหสัมพนัธ์ (Regression and Correlation Analysis) ไดค้่าของ a และ bโดย
ทีÉ a และ b เป็นตวัประมาณแบบกาํลงัสองตํÉาสุด (Least Square Methods) ของ D และ E ตามลาํดบั เราเรียก a 
และ b ว่า สัมประสิทธิÍ การถดถอยของตวัอย่าง (Sample Regression Coefficient) โดยทีÉจากการหาสัมประสิทธิÍ
ความถดถอยของตวัอย่าง (Sample Regression Coefficient) เราจะได้ความเร็วการไหลอิสระ (Vf) และความ
หนาแน่นทีÉเหมาะสมทีÉสุด (Ko) อีกทัÊงยงัได้เครืÉ องมือทีÉใช้วดัเรียกว่า สัมประสิทธิÍ สหสัมพนัธ์ (Correlation 
Coefficient) นิยมเขียนแทนดว้ย r โดยวดัออกมาเป็นตวัเลขทีÉมีค่าอยู่ระหว่าง -1 กบั 1  ถา้ r  มีค่าใกล ้1 แสดงว่า
ตวัแปรตาม (Dependent Variable) นิยมเขียนแทนดว้ย Y และตวัแปรอิสระ (Independent Variable) นิยมเขียน
แทนดว้ย X นัÊนมีความสัมพนัธ์กนัมากและมีทิศทางเดียวกนั ซึÉงสามารถหาไดจ้าก Coefficient of Determination 
(R)  

โดยการหาความเร็วทีÉไดจ้ากโมเดลแบบจาํลองกระแสจราจรของ Greenberg เราจะหาจากความเร็วการ
ไหลอิสระ (V) ความหนาแน่นในสภาพติดขดัของถนนเส้นเก่า (k) ทีÉไดจ้ากการสํารวจปริมาณการจราจร ดงั
ตารางทีÉ 4.10 โดยใชข้อ้มูลของถนนบริเวณจุด B-1 บริเวณหนา้ตึกอธิการบดีนาํมาวิเคราะห์เขา้แบบจาํลองของ
กระแสจราจรของ  Underwood model ซึÉงมีจาํนวนเลน 3 เลน เป็นระยะเวลาจาํนวน 8 ชัÉวโมง เพืÉอใหไ้ดค้วามเร็ว
จากแบบจาํลองการไหลของกระแสจราจรและนาํมาเปรียบเทียบกบัความเร็วจากทีÉเรากาํหนด  ดงัตารางทีÉ 4.10 
และตารางทีÉ 4.11 
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ตารางทีÉ 4.10 ตารางความเร็วการไหลของกระสจราจรและความหนาแน่นของถนนเส้นเดิมจากการสํารวจ 

 
 

ตารางทีÉ 4.11 ตารางคํานวณหาความเร็วการไหลอสิระและความหนาแน่นทีÉเหมาะสมทีÉสุด 

Speed (Yi) Density (K) (Xi) Ln(V)  (Yi) XiYi (Xi)^2 
35.400 15.282 15.282 3.567 54.508 233.554 
30.343 19.247 19.247 3.413 65.681 370.436 
35.400 14.181 14.181 3.567 50.579 201.095 
53.100 6.428 6.428 3.972 25.534 41.321 
53.100 6.604 6.604 3.972 26.232 43.611 
42.480 10.185 10.185 3.749 38.185 103.738 
47.200 8.333 8.333 3.854 32.120 69.444 
47.200 7.832 7.832 3.854 30.187 61.339 
344.223 ∑ 88.092 29.948 323.025 1124.538 

∑Xi = 88.092 = 3.744   
∑Yi = 29.948 = 11.012   

∑(Xi)^2 = 1124.538 = 43.028   
∑(XiYi) = 323.025     

B = -0.044 Ko = 22.886   
A = 4.225 Uf = 68.35120986   
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ตารางทีÉ 4.12 ตารางคํานวณหาความเร็วจากแบบจําลองการไหลของกระแสจราจรทีÉได้จากโมเดลแบบจําลอง 

        กระแสจราจรของ Greenberg 
 

จากการวิเคราะห์การถดถอยและสหสัมพนัธ์ (Regression and Correlation Analysis) ไดค้่าสัมประสิทธิÍ
สหสัมพนัธ์ (Correlation Coefficient) r เท่ากบั 0.963 ซึÉงมีค่าเขา้ใกล ้1 แสดงวา่ตวัแปรตาม (Dependent Variable) 
Y หรือในทีÉนีÊ คือความหนาแน่นและตวัแปรอิสระ (Independent Variable) X ในทีÉนีÊ คือความเร็ว ทีÉเราทาํการ
สํารวจปริมาณการจราจรมามีความสัมพนัธ์กนัมากและมีทิศทางเดียวกนั  และจากตารางทีÉ 4.6 ความเร็วจาก
แบบจาํลองการไหลของกระแสจราจรทีÉได้จากโมเดลแบบจาํลองกระแสจราจรของ Greenberg มีค่าเท่ากับ 
58.890 กิโลเมตร/ชัÉวโมงเทียบกบัจากการ Trial & Error ความเร็วทีÉ 72 กิโลเมตร/ชัÉวโมง มีค่าความคลาดเคลืÉอน
เท่ากบั -18.208% และเปอร์เซ็นต์การแบ่งปริมาณจราจรคือ 56.029 เปอร์เซ็นต์ ไปยงัถนนเส้นใหม่ทีÉเหมาะสม
มากกวา่ โดยปริมาณรถทีÉเราทาํการสาํรวจปริมาณการจราจรมาเป็นจาํนวน 1752 คนั/ชัÉวโมง แบ่งไปยงัถนนเส้น
ใหม่จาํนวน 982 คนั/ชัÉวโมง และเส้นทางเดิม 770 คนัชัÉวโมง 

Speed (Uobs) Vf  Ko K Speed model (V)  (V-Vb)^2 ,SSR (Vobs-Vb)^2 ,SST % Error 
35.400 68.351 22.886 15.282 35.055 63.573 58.184 -0.976% 
30.343 68.351 22.886 19.247 29.479 183.560 160.909 -2.846% 
35.400 68.351 22.886 14.181 36.783 38.995 58.184 3.908% 
53.100 68.351 22.886 6.428 51.614 73.718 101.448 -2.799% 
53.100 68.351 22.886 6.604 51.219 67.093 101.448 -3.543% 
42.480 68.351 22.886 10.185 43.800 0.596 0.300 3.107% 
47.200 68.351 22.886 8.333 47.491 19.921 17.407 0.617% 
47.200 68.351 22.886 7.832 48.543 30.417 17.407 2.845% 

    ∑ =  477.873 515.287  
R2 = 92.739 %      
r = 0.963       

 Density at Va 3.410    
 Speed for Model 58.890    

 Speed in New Route 
form Trial & Error 72.000 

   
 % Error -18.208%    
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4.3 ผลการแบ่งปริมาณจราจรทีÉทางแยกด้วยสัดส่วนนํÊาหนักของการปริมาณจราจรทีÉวิÉงเข้าแยก 
 หลงัจากการสํารวจปริมาณการจราจรตามจุดต่าง ๆ ทีÉเราไดไ้ปทาํการสํารวจมา แต่เนืÉองจากขอ้มูลทีÉได้

นัÊนไม่มากพอต่อการแบ่งปริมาณการจราจรบนทางแยกไดอ้ย่างถูกตอ้งตามความเป็นจริงเราจึงเลือกใชก้ารแบ่ง

ปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกสุวรรณภูมิไปนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบงัของแต่ละทางแยกดว้ยสัดส่วนนํÊ าหนัก

ของการปริมาณจราจรโดยถนนเส้นใหม่ของเรานัÊนไดต้ดัผ่านถนนเส้นเดิมทีÉมีอยู่แลว้ จึงไดใ้ช้ขอ้มูลปริมาณ
การจราจรทีÉไดจ้ากการสํารวจของแต่ละถนนเส้นใหม่ทีÉทาํการตดัผ่านมาแบ่งปริมาณการจราจรทีÉทางแยกดว้ย

สัดส่วนนํÊาหนกัของการปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกของแต่ละจุดดงัรูปทีÉ 4.1 

 
รูปทีÉ 4.1 แสดงจุดสํารวจปริมาณการจราจร 
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รูปทีÉ 4.2 แสดงแนวเส้นทางใหม่และเก่า 

หมายเหตุ : ลูกศรสีนํÊาเงิน คือ ปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกทีÉไดจ้ากการสาํรวจปริมาณการจราจร 
: ลูกศรสีแดง คือ ปริมาณจราจรทีÉวิÉงออกจากแยกจากการ Split ครัÊ งทีÉ 1 
: ลูกศรสีม่วง คือ ปริมาณจราจรทีÉวิÉงออกจากแยกจากการ Split ครัÊ งทีÉ 2 

จุดทีÉ 1 บริเวณแยกคณะสถาปัตยก์รรมศาสตร์ 
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จุดทีÉ 2 บริเวณแยกถนนฉลองกรุง 1 (หนา้ซอยเกกีงาม 4)  

 
 

 

 

จุดทีÉ 3 บริเวณแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.14+000 
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จุดทีÉ 4 บริเวณแยกถนนคุม้เกลา้ (ช่วงซอย คุม้เกลา้ 64-66) 

 
 

 

 

จุดทีÉ 5 บริเวณสามแยกถนนฉลองกรุง 8 (วดัสุทธาโภชน์)  

 

 การแบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกสุวรรณภูมิไปนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบงัของแต่ละทางแยกดว้ย

สัดส่วนนํÊ าหนักของการปริมาณจราจร ทําการแบ่งสัดส่วนอีกครัÊ งเพืÉอหาปริมาณจราจรทีÉ วิÉงลงไปนิคม

อุตสาหกรรมลาดกระบงั หลงัจากไดป้ริมาณจราจรทีÉวิÉงมาจากสุวรรณภูมิจากก่อนหนา้  
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จุดทีÉ 4 บริเวณแยกถนนคุม้เกลา้ (ช่วงซอย คุม้เกลา้ 64-66)  

 
 

 

จุดทีÉ 3 บริเวณแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.14+000 

 
 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 2 บริเวณแยกถนนฉลองกรุง 1 (หนา้ซอยเกกีงาม 4) 

 
 

 

จุดทีÉ 1 บริเวณแยกคณะสถาปัตยก์รรมศาสตร์ 

 
 เมืÉอได้ปริมาณจราจรวิÉงเขา้แยกคณะสถาปัตยก์รรมศาสตร์ครบทุกทิศทางแลว้จึงทาํการแบ่งปริมาณ

จราจรทีÉวิÉงเข้าแยกสุวรรณภูมิไปนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบงัของแต่ละทางแยกด้วยสัดส่วนนํÊ าหนักของ

ปริมาณจราจรใหม่อีกครัÊ งเพืÉอให้ไดส้ัดส่วนปริมาณจราจรทีÉวิÉงออกจากแยกเป็นครัÊ งทีÉ 1 โดยสัดส่วนปริมาณ
จราจรทีÉใช้นัÊนเป็นของรถทีÉวิÉงเข้าแยก แต่เราจะทาํการแบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงออกแยกสุวรรณภูมิไปนิคม

อุตสาหกรรมลาดกระบงัของแต่ละทางแยกดว้ยสัดส่วนนํÊาหนกัของการปริมาณจราจรใหม่เป็นครัÊ งทีÉ 2 ทีÉไดจ้าก
การแบ่งปริมาณจราจรในขัÊนตอนก่อนหนา้ โดยเราทาํการแบ่งปริมาณการจราจรอีกครัÊ งเพืÉอให้สัดส่วนปริมาณ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จราจรทีÉใชใ้นการวิเคราะห์เป็นของรถทีÉวิÉงออกแยก ทาํให้ไดป้ริมาณการจราจรทีÉวิÉงออกจากแยกทีÉถูกตอ้งและ
สมบูรณ์ เป็นเช่นนีÊไปในทุกแยก 

 

จุดทีÉ 1 บริเวณแยกคณะสถาปัตยก์รรมศาสตร์ (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 1) 

 
 

จุดทีÉ 1 บริเวณแยกคณะสถาปัตยก์รรมศาสตร์ (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 2) 

 
 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 2 บริเวณแยกถนนฉลองกรุง 1 บริเวณหนา้ซอยเกกีงาม 4 (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 1) 

 
 

 

จุดทีÉ 2 บริเวณแยกถนนฉลองกรุง 1 บริเวณหนา้ซอยเกกีงาม 4 (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 2) 

 
 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 3 บริเวณแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.14+000 (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 1) 

 
 

 

จุดทีÉ 3 บริเวณแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.14+000 (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 2) 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 4 บริเวณแยกถนนคุม้เกลา้ ช่วงซอย คุม้เกลา้ 64-66 (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 1) 

 

 

 

จุดทีÉ 4 บริเวณแยกถนนคุม้เกลา้ ช่วงซอย คุม้เกลา้ 64-66 (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 2) 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 5 บริเวณสามแยกถนนฉลองกรุง 8 แยก วดัสุทธาโภชน์ (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 1) 

 
 

จุดทีÉ 5 บริเวณสามแยกถนนฉลองกรุง 8 แยก วดัสุทธาโภชน์ (แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกครัÊ งทีÉ 2) 

 
 แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงออกจากแยกสุวรรณภูมิของแต่ละทางแยกด้วยสัดส่วนนํÊ าหนักของปริมาณ

จราจรในกรณีทีÉเปิดเส้นทางใหม่ โดยปริมาณการจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกสุวรรณภูมิไดด้งันีÊ  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 6  ปริมาณการจราจรจากถนนเส้นใหม่ทีÉวิÉงเขา้บริเวณสามแยกสุวรรณภูมิ 

 
จุดทีÉ 6   ปริมาณการจราจรบริเวณสามแยกสุวรรณภูมิทีÉไดจ้ากการแบ่งดว้ยสัดส่วนนํÊาหนกัของปริมาณจราจร 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.4  ผลการวิเคราะห์โปรแกรม Synchro 
 จากการแบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกสุวรรณภูมิไปนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบงัของแต่ละทางแยก

ดว้ยสัดส่วนนํÊ าหนักเราจะได้ปริมาณการจราจรของแต่ละทางแยกออกมาเพืÉอนาํมาวิเคราะห์ต่อในโปรแกรม 
Synchro โดยการสร้างแบบจาํลองของโครงข่ายถนน โดยตวัโปรแกรมสามารถบอกระดับการให้บริการของ
ถนนได้ ในการวิเคราะห์โปรแกรมเราไม่นําปริมาณการจราจรของรถทีÉขึÊนสะพานมาวิเคราะห์ เนืÉองจากไม่
สามารถคาดการณ์ปริมาณการจราจรทีÉรถจะใช้สะพานขา้มทางแยก เราจึงสมมติให้ไม่มีสะพานมาตัÊงแต่แรก
เพืÉอทีÉง่ายต่อการวิเคราะห์ 

 เนืÉองจากขอ้จาํกดัของตวัโปรแกรม Synchro โดยการสร้างแบบจาํลองของโครงข่ายถนนไม่สามารถ
สร้างสะพานยกระดับขา้มแยกได้ เราจึงแบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงออกจากแยกของแต่ละทางแยกด้วยสัดส่วน
นํÊาหนกัของปริมาณจราจรในกรณีทีÉไม่คิดสะพานยกระดบัใหม่ โดยปริมาณการจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกบริเวณแยกจุด
ทีÉ 2 ถนนฉลองกรุง 1 บริเวณหน้าซอยเกกีงาม 4 และบริเวณจุดทีÉ 3 บริเวณแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.
14+000 โดยเราทาํการออกแบบโครงข่ายถนนให้เป็นแบบสามแยกเพืÉอใหไ้ดใ้กลเ้คียงกบัความเป็นจริงมากทีÉสุด
ไดด้งัรูปภาพทีÉ 4.10 และ 4.11 

 
รูปทีÉ 4.3 แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงออกจากแยกของแต่ละทางแยกด้วยสัดส่วนนํÊาหนักของปริมาณจราจรในกรณีทีÉ

ไม่คิดสะพานยกระดับ จุดทีÉ 2 ถนนฉลองกรุง 1 บริเวณหน้าซอยเกกงีาม 4 

หมายเหตุ : ช่องสีเหลืองคือปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกของปีทีÉ 0 , ช่องสีฟ้าคือปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกของปีทีÉ 
10 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปทีÉ 4.4 แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงออกจากแยกของแต่ละทางแยกด้วยสัดส่วนนํÊาหนักของปริมาณจราจรในกรณีทีÉ

ไม่คิดสะพานยกระดับ จุดทีÉ 2 ถนนฉลองกรุง 1 บริเวณหน้าซอยเกกงีาม 4 (ต่อ) 

หมายเหตุ : ช่องสีเหลืองคือปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกของปีทีÉ 0 , ช่องสีฟ้าคือปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกของปีทีÉ 
10 

 
รูปทีÉ 4.5 แบ่งปริมาณจราจรทีÉวิÉงออกจากแยกของแต่ละทางแยกด้วยสัดส่วนนํÊาหนักของปริมาณจราจรในกรณีทีÉ

ไม่คิดสะพานยกระดับ จุดทีÉ 3 บริเวณแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.14+000 

หมายเหตุ : ช่องสีเหลืองคือปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกของปีทีÉ 0 , ช่องสีฟ้าคือปริมาณจราจรทีÉวิÉงเขา้แยกของปีทีÉ 10 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 1 บริเวณแยกคณะสถาปัตยก์รรมศาสตร์ ปีทีÉ 0 (เริÉมเปิดใชง้านถนน) 

 
รูปทีÉ 4.6 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกคณะสถาปัตย์กรรมศาสตร์ ปีทีÉ 0 

จุดทีÉ 2 บริเวณแยกถนนฉลองกรุง 1 (หนา้ซอยเกกีงาม 4) ปีทีÉ 0 (เริÉมเปิดใชง้านถนน) 

 
รูปทีÉ 4.7 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกถนนฉลองกรุง 1  ปีทีÉ 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 3 บริเวณแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.14+000 ปีทีÉ 0 (เริÉมเปิดใชง้านถนน) 

 
รูปทีÉ 4.8 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.14+000 ปีทีÉ 0 

จุดทีÉ 4 บริเวณแยกถนนคุม้เกลา้ (ช่วงซอย คุม้เกลา้ 64-66) ปีทีÉ 0 (เริÉมเปิดใชง้านถนน) 

 
รูปทีÉ 4.9 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกถนนคุ้มเกล้า ปีทีÉ 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



 

143 
 

จุดทีÉ 5 บริเวณสามแยกถนนฉลองกรุง 8 (วดัสุทธาโภชน์) ปีทีÉ 0 (เริÉมเปิดใชง้านถนน) 

 
รูปทีÉ 4.10 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกถนนถนนฉลองกรุง 8 (วัดสุทธาโภชน์) ปีทีÉ 0 

จุดทีÉ 6   ปริมาณการจราจรบริเวณแยกสุวรรณภูมิ ปีทีÉ 0 (เริÉมเปิดใชง้านถนน) 

 
รูปทีÉ 4.11ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกสุวรรณภูมิ ปีทีÉ 0 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 1 บริเวณแยกคณะสถาปัตยก์รรมศาสตร์ ปีทีÉ 10 

 
รูปทีÉ 4.12 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกคณะสถาปัตย์กรรมศาสตร์ ปีทีÉ 10 

จุดทีÉ 2 บริเวณแยกถนนฉลองกรุง 1 (หนา้ซอยเกกีงาม 4) ปีทีÉ 10 

 
รูปทีÉ 4.13 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกถนนฉลองกรุง 1  ปีทีÉ 10 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 3 บริเวณแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.14+000 ปีทีÉ 10 

 
รูปทีÉ 4.14 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกทางหลวงหมายเลข 3702 กม.14+000 ปีทีÉ 10 

จุดทีÉ 4 บริเวณแยกถนนคุม้เกลา้ (ช่วงซอย คุม้เกลา้ 64-66) ปีทีÉ 10 

 
รูปทีÉ 4.15 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกถนนคุ้มเกล้า ปีทีÉ 10 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จุดทีÉ 5 บริเวณสามแยกถนนฉลองกรุง 8 (วดัสุทธาโภชน์)  ปีทีÉ 10 

 
รูปทีÉ 4.16 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกถนนถนนฉลองกรุง 8 (วัดสุทธาโภชน์) ปีทีÉ 10 

จุดทีÉ 6   ปริมาณการจราจรบริเวณแยกสุวรรณภูมิ ปีทีÉ 10 

 
รูปทีÉ 4.17 ภาพแสดงระดับการให้บริการของทางแยกสุวรรณภูมิ ปีทีÉ 1 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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บททีÉ 5 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 การสรุปผลการศึกษาในบทนีÊจะบรรยายสรุปแยกเป็นไปตามหวัขอ้ดงัต่อไปนีÊ  

5.1 ผลสรุป 
5.1.1 รูปแบบของจุดตัดทางแยกทีÉเลือก 
จากทีÉได้นําข้อมูลปริมาณการจราจรไปลงโปรแกรม Synchro และทาํการออกแบบจุดตัดให้
เหมาะสมกบัลกัษณะทางกายภาพของแต่ละแยกนัÊน ไดด้งัภาพประกอบในบททีÉ 4 

5.1.2 ปริมาณจราจรทีÉเกดิขึÊนบนทางแยกและบนถนน (ปีทีÉ 0 และ ปีทีÉ 10) 
a. แยกสุวรรณภูมิ 

- ปริมาณการจราจรในปีทีÉ 0 ทีÉวิÉงเขา้แยก คือ 5614 pcu และจากเปอร์เซ็นตก์ารเติบโต
ของสถิติรถจดทะเบียนสะสมกรุงเทพมหานคร ทาํให้สามารถคาดการณ์ปริมาณ

จราจรทีÉเพิÉมขึÊนในปีทีÉ 10 ได ้เท่ากบั 8685 pcu 
b. แยกสถาปัตย์ 

- ปริมาณการจราจรในปีทีÉ 0 ทีÉวิÉงเขา้แยก คือ 2564 pcu และจากเปอร์เซ็นตก์ารเติบโต
ของสถิติรถจดทะเบียนสะสมกรุงเทพมหานคร ทาํให้สามารถคาดการณ์ปริมาณ

จราจรทีÉเพิÉมขึÊนในปีทีÉ 10 ได ้เท่ากบั 3968 pcu 
c. แยกวัดปลูก 

- ปริมาณการจราจรในปีทีÉ 0 ทีÉวิÉงเขา้แยก คือ 2845 pcu และจากเปอร์เซ็นตก์ารเติบโต
ของสถิติรถจดทะเบียนสะสมกรุงเทพมหานคร ทาํให้สามารถคาดการณ์ปริมาณ

จราจรทีÉเพิÉมขึÊนในปีทีÉ 10 ได ้เท่ากบั 4402 pcu 
d. แยกสนามกฬีา 

- ปริมาณการจราจรในปีทีÉ 0 ทีÉวิÉงเขา้แยก คือ 2528 pcu และจากเปอร์เซ็นตก์ารเติบโต
ของสถิติรถจดทะเบียนสะสมกรุงเทพมหานคร ทาํให้สามารถคาดการณ์ปริมาณ

จราจรทีÉเพิÉมขึÊนในปีทีÉ 10 ได ้เท่ากบั 3913 pcu 
e. แยกคุ้มเกล้า 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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- ปริมาณการจราจรในปีทีÉ 0 ทีÉวิÉงเขา้แยก คือ 2180 pcu และจากเปอร์เซ็นตก์ารเติบโต
ของสถิติรถจดทะเบียนสะสมกรุงเทพมหานคร ทาํให้สามารถคาดการณ์ปริมาณ

จราจรทีÉเพิÉมขึÊนในปีทีÉ 10 ได ้เท่ากบั 3372 pcu 
f. แยกนิคมอุตสาหกรรม 

- ปริมาณการจราจรในปีทีÉ 0 ทีÉวิÉงเขา้แยก คือ 3875 pcu และจากเปอร์เซ็นตก์ารเติบโต
ของสถิติรถจดทะเบียนสะสมกรุงเทพมหานคร ทาํให้สามารถคาดการณ์ปริมาณ

จราจรทีÉเพิÉมขึÊนในปีทีÉ 10 ได ้เท่ากบั 5994 pcu 

5.1.3 ระดับการให้บริการของทางแยกและถนน (ปีทีÉ 0 และ ปีทีÉ 10) 

ชืÉอจุดตดัทางแยก 
ระดบัการใหบ้ริการ Level of Service 
ปีทีÉ 0 ปีทีÉ 10 

แยกสุวรรณภูมิ B C 
แยกสถาปัตย ์ A B 
แยกวดัปลูก A B 
แยกสนามกีฬา A A 
แยกคุม้เกลา้ A B 
แยกนิคมอุตสาหกรรม B C 

 
 จากตารางแสดงระดบัการให้บริการ Level of Service ของปีทีÉ 0 และ ปีทีÉ 10 จะเห็นไดว้่า เมืÉอ
ระยะเวลาผ่านไป 10 ปี นับตัÊงแต่มีการเปิดให้บริการถนนเส้นใหม่ ซึÉ งคาดการณ์เปอร์เซ็นต์การ
เติบโตของปริมาณจราจรในปีทีÉ 10 ซึÉ งพบว่าระดับการบริการของทางแยกยงัคงอยู่ในเกณฑ์ทีÉ
เหมาะสม กล่าวคือ ไม่เกิน LOS C 
 
 
 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



 

149 
 

5.1.4 ลกัษณะทางกายภาพของทางแยกและถนน ทีÉได้จากการพิจารณาเลือกตามมาตรฐาน
ชัÊนทางสําหรับทางหลวงทัÉวประเทศ 

ชืÉอจุดตดัทางแยก 
ลกัษณะทางกายภาพ 

จาํนวนช่องจราจร 
(เลน) 

ความกวา้งของผิวจราจรต่อช่อง 
(m) 

แยกสุวรรณภูมิ 6 3.5 
แยกสถาปัตย ์ 4 3.5 
แยกวดัปลูก 4 3.5 
แยกสนามกีฬา 4 3.5 
แยกคุม้เกลา้ 4 3.5 
แยกนิคมอุตสาหกรรม 4 3.5 

 

5.2 ข้อเสนอแนะ 
จากการศึกษางานวิจยัครัÊ งนีÊคณะผูจ้ดัทาํมีขอ้เสนอแนะ ดงัต่อไปนีÊ  

1. ในการทาํสํารวจและรวมรวมขอ้มูลหากตอ้งการไดข้อ้มูลทีÉมีความถูกตอ้งและแม่นยาํ ควรใชก้าร
สาํรวจแบบ OD - Survey  

2. โมเดลทีÉใชใ้นการวิเคราะห์ปริมาณจราจรบนทางแยกนัÊนเป็นเพียงโมเดลอยา่งง่าย หากตอ้งการ
ความถูกตอ้งทีÉมากขึÊน ควรใชก้ารวิเคราะห์ดว้ย 4-Step-Model อยา่งเตม็รูปแบบ 

3. เนืÉองจากโปรแกรม Synchro เป็นโปรแกรมของประเทศอเมริกา จึงอาจทาํใหเ้กิดความสับสนใน
การใชง้านเนืÉองจากโปรแกรมใชก้ารขบัเลนขวา ส่วนของประเทศไทยนัÊนขบัรถเลนซา้ย จึงควร
เลือกใชโ้ปรแกรมทีÉรองรับลกัษณะการขบัขีÉของทุกประเทศทัÉวโลก เช่น โปรแกรม Vissim หรือ 
โปรแกรม Sidra เป็นตน้ 

 

 

 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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x จุด C-3 บริเวณทางโคง้หนา้คณะสถาปัตย ์
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x จุด D-1 บริเวณสะพานขา้มคลองประเวศบุรีรมย ์
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x จุด D-2 บริเวณทางแยกสุวรรณภูมิ 
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x จุด D-3 บริเวณทางแยกสุวรรณภูมิ 
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x จุด D-4 บริเวณทางแยกสุวรรณภูมิ 
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x จุด E-1 บริเวณถนนคุม้เกลา้ 
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x จุด F-1 บริเวณสามแยกซอยฉลองกรุง 8 
 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้




