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บทคดัยอ 

ในปจจุบันการคมนาคมขนสงมีความสําคัญเปนอยางย่ิงทั้งในดานเศรษฐกิจและสังคมอัน

เนื่องมาจากเปนตัวกลางที่ผสานระบบของเศรษฐกิจและสังคมของประเทศเขาไวดวยกันเมื่อสังคมเกิด

การขยายตัวรวมดวยกับเศรษฐกิจของประเทศเกิดการเจริญเติบโตอยางรวดเร็วยอมทําใหเกิดความ

ตองการในการเดินทางมากข้ึนเปนเงาตามตัวเชนเดียวกัน ถนนฉลองกรุง ชวงที่ตัดกับถนนเจาคุณ

ทหาร(แยกเจาคุณทหาร) และท่ีตัดกับถนนฉลองกรุง 31 (แยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง) เปน

บริเวณที่เกิดการจราจรติดขัดมากแหงหนึ่งในชั่วโมงเรงดวน อันเนื่องมาจากปจจุบันนิคมอุตสาหกรรม

มีการขยายตัวเพ่ิมมากขึ้นจากอดีตจึงทําใหเริ่มเกิดปญหาจราจรบริเวณทางแยกที่ตัดเขาถนนฉลองกรุง 

ซํ้ารายถนนฉลองกรงุยังตองรับปรมิาณจราจรของบริเวณจากทางแยกเจาคุณทหารรวมดวย ซึ่งท้ังสอง

แยกที่กลาวมาขางตนมีระยะทางที่ใกลกันมาก จึงทําใหปญหาการติดขัดบริเวณดังกลาวเกิดปญหา

จราจรอยางรุนแรงเปนอยางมากโดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวน งานวิจัยจึงจะเสนอแนวทางการแกไข

ปญหาโดยการสรางสะพานขามแยกโดยจะแบงเปน 2 กรณี คือ 1.เปนสะพานขามแยกทิศทางเดียว 2.

เปนสะพานขามแยก 2 ทิศทาง โดยจะทําการเปรียบเทียบระหวางสภาพจราจรปจจุบันกับกรณี

ทางเลือกในการเสนอการปรับปรุงดังท่ีกลาวมาขางตนโดยจะใชดัชชนีช้ีวัดประสิทธิภาพ คือ ความยาว

แถวคอย ความลาชาในการเดินทาง และระยะเวลาในการเดินทาง โดยใชโปรแกรม PTV VISSIM ใน

การพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาค ผลที่ไดจากการศึกษาสามารถนําไปเปนทางเลือกที่จะปรับปรุง

ทางแยกเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของทางแยกไดตอไปในอนาคต 
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ABSTRACT 

Transportation plays a crucial role in both economic and social aspects by 

serving as an intermediary that integrates a country's economic and social systems as 

they grow together. The Chao Khun Thahan Intersection, located at the intersection 

of Chalong Krung Road and Chao Khun Thahan Road, as well as the Lat Krabang 

Industrial Estate Intersection at Chalong Krung 31 Road, are among the most 

congested areas during rush hour due to the expansion of the industrial estate in the 

past, resulting in traffic problems. Moreover, Chalong Krung Road has to bear the 

traffic volume from the Chao Khun Thahan intersection. Given the close proximity of 

these two intersections, congestion in the area is particularly severe during rush hour. 

This research proposes a solution to the problem by constructing a bridge over the 

intersection, which will be divided into two cases: a unidirectional intersection bridge 

and a two-way intersection bridge. A comparison will be made between the current 

traffic conditions and the proposed alternative using performance indicators, 

including queue length, travel delays, and travel time. A microscopic model was 

developed using the PTV VISSIM program. The results of the study can serve as 

alternatives to improve the intersection's efficiency in the future.  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



 
 

III 
 

กิตติกรรมประกาศ 

ปรญิญานิพนธฉบับน้ีสําเร็จลุลวงไปดวยดี เนื่องจากไดรับความอนุเคราหชวยเหลืออยางดี

ยิ่งจากผูชวยศาสตราจารย นัฐพร นวกิจรังสรรค อาจารยที่ปรึกษา ผูใหคําปรึกษาใหขอเสนอแนะ

ตางๆ และอุปกรณในการทํางาน รวมถึงการตรวจสอบขอบกพรองของงานวิจัย อันเปนประโยชนตอ

การทํางานวิจัยในคร้ังนี้เปนอยางมาก พวกเราผูจัดทําซาบซึ้งในความอนุเคราะหจากทานอาจารย 

และขอขอบพระคุณเปนอยางสูง 

ขอขอบพระคุณผูชวยศาสตราจารย ดร.จารุวิสข ปราบณศักดิ์ ท่ีเอ้ือเฟอโปรแกรม vissim 

ในการทํางานตลอดระยะเวลาที่ไดทํางานวิจัยฉบับนี้ 

ขอขอบพระคุณผูชวยศาสตราจารย ดร.จํารัส พิทักษศฤงคาร และ คุณบวรรตัน ศรีจันทร 

ที่ใหคําแนะนําในการใชงานโปรแกรม vissim ในการจําลองสภาพจราจรและความรูดานตางๆที่เก้ียว

ของกับงานวิจัยมาโดยตลอดจนงานวิจัยนี้สําเร็จไปไดดวยดี 

ขอขอบพระคุณอาจารย ถนอม ศรีวรษา ที่ใหความเอ้ือเฟออุปกรณในการทางานภาคสนาม

ในการเก็บขอมูลตางๆท่ีตองใชในการทํางานวิจัยในครั้งนี้ 

ขอขอบพระคุณคณาจารยทั้งในอดีตและปจจุบันที่ไดใหการอบรม สั่งสอน ประสิทธ์ิ

ประสาทความรูแกผูวิจัย ซึ่งสงผลใหผูวิจัยสามารถกาวมาถึงความสําเร็จที่สําคัญคร้ังหนึ่งของชีวิตได 

ขอขอบคุณเพ่ือนๆ ที่คอยใหคําแนะนาํ ชวยเหลือในศึกษาเรียนรูในภาควิชาวิศวกรรมโยธา

ตลอดระยะเวลาที่ผานมารวมถึงคอยชวยเหลือในการทํางานวิจัยในครั้งน้ี 

สุดทายขอขอบพระคุณ บิดา มารดาอันเปนที่เคารพรักเปนอยางยิ่ง ที่มอบความรัก ความ

เอาใจใส สงเสรมิการศึกษา ใหการชวยเหลือดานตางๆ และเปนกําลังใจที่ดีเสมอมาทําใหงานวิจัยนี้

สําเร็จลุลวงไปไดดวยดี 

พงศพัศ พงษพัว 

พุฒิพงศ ฟกโคกกรวด 

อมเรศ โกศินานนท 
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บทนํา 
 

1.1  ท่ีมาและความสําคัญ 

ในปจจุบันการคมนาคมขนสงมีความสําคัญเปนอยางยิ่งตอการพฒันาประเทศท้ังในดาน

เศรษฐกิจและสังคมโดยเมื่อสังคมมีการขยายตัวมากขึ้น จะทําใหเกิดความตองการในการเดนิทาง

เพ่ิมขึ้นตามเปนเงาตามตัว แตความจุของถนนนั้นไมไดเพิ่มขึ้นตามสงผลใหเกดิปญหาจราจรติดขัด

ตามมา และปญหานี้จะทวีความรุนแรงมากยิ่งข้ึนบริเวณทางแยกของถนนสายประธานซ่ึงมีปริมาณ

จราจรท่ีคอนขางหนาแนนเปนทนุเดิมอยูแลว โดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวน 

ถนนฉลองกรุง ชวงที่ตัดกับถนนเจาคุณทหาร (แยกเจาคุณทหาร) และตัดกับซอยฉลองกรุง 

31 (แยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง) เปนบริเวณที่เกดิการจราจรตดิขัดมากแหงหนึ่งในชั่วโมง

เรงดวน อันเนื่องมาจากปจจุบันนิคมอุตสาหกรรมมีการขยายตัวเพิ่มมากขึ้นจากอดีตจงึทําใหเร่ิมเกิด

ปญหาจราจรบริเวณทางแยกที่ตัดเขาถนนฉลองกรงุ ซ้ํารายถนนฉลองกรุงยังตองรับปริมาณจราจร

ของบริเวณจากทางแยกเจาคุณทหารรวมดวย ซึ่งทั้งสองแยกที่กลาวมาขางตนมีระยะทางท่ีใกลกัน

มาก จึงทําใหปญหาการติดขัดบริเวณดังกลาวเกิดปญหาจราจรอยางรุนแรงเปนอยางมากโดยเฉพาะใน

ชั่วโมงเรงดวน 

ในการเเกปญหาโดยทั่วไป เชน การปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร การจัดชองจราจรใหม 

หรือ การจัดการจราจรโดยเจาหนาที่ตํารวจ ไมสามารถแกปญหาไดอยางยั่งยืนในการชวยระบาย

ปริมาณจราจร อันมีสาเหตมุาจากปริมาณจราจรมีมากเกินกวาที่ทางแยกระดับพ้ืนราบจะรับได ดังนั้น 

จึงจะใชทางแยกตางระดับมาชวยในการแกไขปญหาจราจรในการศึกษาคร้ังนี้ 

ผูวิจัยเล็งเห็นวาควรไดรับการแกไข เพ่ือลดปญหาดังกลาวจึงไดมีการศึกษาและวิเคราะหถึง

รูปแบบตางๆเพ่ือแกไขปญหาบริเวณดังกลาวโดยมีรูปแบบท่ีใชในการพิจารณา 2 รูปแบบ คือ 1.สราง

สะพานขามแยกจากเจาคุณทหารไปนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังเพียงหนึ่งทศิทาง และ 2.สราง

สะพานขามแยกทั้งสองทิศทาง 

โดยการศึกษาในคร้ังนี้ไดนําการใชการจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคโดยใชโปรแกรม 

VISSIM มาประเมินปญหาทางดานจราจร และ ทางเลือกในการแกไขปญหาท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด 
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1.2  วัตถุประสงคของงานวิจัย 

งานวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค 3 ขอ ประกอบดวย 

1.2.1  เพื่อศึกษาสภาพการจราจรและปญหาการจราจรติดขัด บริเวณแยกเจาคุณทหาร

และแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

1.2.2  เพื่อสรางแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของเสนทางศึกษาในปจจุบัน 

โดยศึกษาเปรียบเทียบการวิเคราะหแบบจําลองแบบ 2 รูปแบบ คือ 1.สรางสะพานขามแยกจากเจา

คุณทหารไปนิคมอุตสาหกรรมเลาดกระบังเพียงหนึ่งทิศทาง และ 2.สรางสะพานขามแยกทั้ง

สองทิศทาง 

1.2.3  เพื่อศึกษาและเสนอแนะแนวทางการแกไขปญหาการจราจรที่เหมาะสมบนเสนทาง

ที่ศกึษา 

1.3  ขอบเขตของงานวิจัย 

งานวิจัยนี้ไดกําหนดขอบเขตของงานวิจัย ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

1.3.1  เสนทางศึกษาเสนทางศึกษา คือ ถนนฉลองกรุง ชวงตั้งแตทางแยกเจาคณุทหาร

จนถึงแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง ระยะทางประมาณ 600 เมตร ทางแยกเจาคุณทหาร (ถนน

เจาคุณทหารตัดกับถนนฉลองกรุง) ทางแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง (ซอยฉลองกรุง 31 ตัดกับ

ถนนฉลองกรงุ) 

1.3.2  การสํารวจขอมูลภาคสนาม 

สามารถแบงประเภทของขอมูลสามารถออกเปน 4 ประเภท ดงันี้ 

 1.3.2.1  ขอมูลท่ัวไปและลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกผูวิจัยไดสํารวจ

ลักษณะทางกายภาพ เชน จํานวนชองจราจร ความกวางของชองจราจร ลักษณะทางกายภาพที่ทาง

แยก และโครงขายถนนที่ทางแยก เปนตน เพื่อนําขอมูลไปประยุกตใชกับแบบจําลองสภาพการจราจร

ระดับจุลภาค 

 1.3.2.2  ขอมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก ผูวิจัยไดแบงการสํารวจ

ปรมิาณการจราจรบริเวณทางแยกออกเปน 2 ชวงเวลา ชวงเวลาละ 2 ชั่วโมง คือ ชวงชั่วโมงเรงดวน

เชา เวลา 07:30-08:30 น. และชวงชั่วโมงเรงดวนเย็น เวลา 17:30-18:30 น. โดยทําการจดบันทึกลง

แบบฟอรมสํารวจปริมาณการจราจรทุกๆ 15 นาที 

 1.3.2.3  ขอมูลจังหวะสัญญาณไฟจราจร ผูวิจัยทําการสํารวจขอมูลการควบคุม

สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก เชน ระยะเวลารอบสัญญาณไฟจราจร การจัดจังหวะของระบบ

สัญญาณไฟจราจร และตําแหนงอุปกรณควบคุมตางๆ ที่ใชควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก เปนตน 

เพื่อนําขอมูลดังกลาวไปประยุกตใชกับแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

 1.3.2.4  ขอมูลสภาพปญหาการจราจรบนเสนทางศกึษา ผูวิจัยทําการสํารวจ

สภาพปญหาตางๆ ที่สงผลตอการจราจร เพ่ือนําขอมูลไปประยุกตใชกับแบบจําลองสภาพการจราจร

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ระดับจุลภาค และเพ่ือวิเคราะหหามาตรการท่ีเหมาะสมที่สุดในการแกไขปญหาการจราจรที่ติดขัด

บริเวณทางแยก 

1.3.3  การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ในการพัฒนาแบบจําลอง

สภาพการจราจร ทั้งกอนและหลังปรับปรงุ บริเวณถนนฉลองกรุง ชวงตั้งแตทางแยกเจาคุณทหาร

จนถึงแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังผูวิจัยไดเลือกใชโปรแกรม VISSIM โดยนําขอมูลจากการ

สํารวจภาคสนามมา พัฒนาแบบจําลองฐาน จากนั้นทําการปรบัเทียบขอมูลในแบบจําลองกับขอมูล

ปรมิาณจราจรที่ไดจากภาคสนามในชวงเรงดวนเชาใหมีความใกลเคียงกันหลังจากผานเกณฑที่กําหนด

จึงสามารถนําแบบจําลองฐานที่ไดไปประยุกตใชงานในลําดับถัดไป 

1.3.4  การประยุกตใชแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุดภาค ในงานวิจัยนี้ผูวิจัยได

กําหนดแนวทางการแกไขปญหาการจราจรผานแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดยใช

โปรแกรม VISSIM ไวทั้งหมด 2 รปูแบบประกอบไปดวย 1.สรางสะพานขามแยกจากเจาคุณทหารไป

นิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังเพียงหนึ่งทิศทาง และ 2.สรางสะพานขามแยกทั้งสองทิศทาง 

1.3.5  สมมติฐานและขอจํากัดของงานวิจัย 

 1.3.5.1  งานวิจัยนี้ไดทําการศึกษาการจัดการจราจรเฉพาะบนถนนสายหลัก

เทานั้นไมไดพิจารณาถึงทางแยกยอยขนาดเล็กที่อยูบนชวงถนนที่ไดทํางานวิจัยโดยตั้งสมมติฐานวา

ทางแยกยอยเหลานั้นไมสงผลกระทบตอสภาพจราจรบนเสนทางหลักมากนัก 

 1.3.5.2  การจําลองสภาพจราจรดวยโปรแกรมที่ใชในงานวิจัยชิ้นนี้ไมสามารถ

จําลองไดทุกสภาพปญหาที่พบบนเสนทางท่ีไดทําการศึกษา เชน สภาพพ้ืนผิวของทองถนน   

 1.3.5.3  การสํารวจปรมิาณจราจรแบงยานพาหนะออกเปน 7 ประเภทไดแก 

1.รถจักรยานยนต 2.รถยนตสวนบุคคล 3.รถตู  4.รถโดยสารประจําทาง 5.รถบรรทุกขนาด

เล็ก 6.รถบรรทุกขนาดกลาง 7.รถบรรทุกขนาดใหญ  

 1.3.5.5  คาพารามิเตอรในโปรแกรมแบบจําลองสภาพจราจรในบางสวน เชน 

การเปลี่ยนชองจราจร การแซงของยานพาหนะ เปนตน ผูวิจัยไดใชคาเร่ิมตนที่กําหนดมาแตเดิมจาก

โปรแกรม 
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1.4  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรบัจากการศึกษาและวิเคราะหการจัดการจราจรบริเวณทางเเยก

เจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

1.4.1  สามารถนําขอมูลจากการศกึษาในครั้งนี้ไปเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวิเคราะหทาง

เศรษฐศาสตรตอไปได 

1.4.2  ไดแบบจําลองสภาพการจราจรของเสนทางศึกษา และทราบถึงมาตรการจัดการ

จราจรที่เหมาะสม 

1.4.3  ไดขอเสนอแนะและแนวทางในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกใหกับหนวยงาน

ทองถ่ินท่ีรับผิดชอบ 
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ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
 

การศึกษางานวิจัยนี้ ผูวิจัยไดทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวของดังน้ี ระดับของ

แบบจําลองสภาพการจราจร แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค การจําลองสภาพการจราจร

เพ่ือจัดการจราจรในตางประเทศดวยโปรแกรม VSSIM และการใชแบบจําลองสภาพการจราจรระดับ

จุลภาคเพ่ือจัดการจราจรในประเทศไทย โดยมีรายละเอยีดดงันี ้

2.1 ระดับของแบบจําลองสภาพการจราจร 

นิยามของระดบัของแบบจําลองสภาพการจราจรเสนอโดย Krogscheepers and Kacir 

(2001) ไดกลาววา ระดับของแบบจําลองสภาพการจราจรสามารถแบงได จากประเภทและขนาดของ

พื้นที่ศึกษาจากทางแยกเด่ียวไปสูโครงขายขนาดใหญ ซ่ึงโปรแกรมที่ใชกับทางแยกเด่ียว เชน FRESIM 

SIMTM และ PARAMICS เปนตน สวนโปรแกรมที่ใชกบัโครงขายขนาดใหญ เชน NETSIM EMME/2 

SIMTRA และ TEXAS เปนตน ซึ่งในการเลือกใชโปรแกรมนั้นตองเลือกใชใหเหมาะสมกับพื้นท่ีศึกษา 

ความละเอียด และการแจกแจงการเดินทาง ใหมีความเหมาะสมกับระดับของแบบจําลองสภาพ

การจราจร โดยระดับของแบบจําลองสภาพการจราจรสามารถจําแนกได 3 ระดับ คอื 1) แบบจาํลอง

สภาพการจราจรระดับมหภาค 2) แบบจําลองสภาพการจราจรระดบัก่ึงจุลภาค 3) แบบจําลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาค ดังแสดงในรูปที่ 2.1 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) แบบจําลองสภาพการจราจรระดับมหภาค (Macro Simulation) 

Dowling et al. (2004) ไดกลาววา แบบจาํลองสภาพจราจรระดับมหภาคเปนการจําลอง

การไหลของกระเเสจราจรโดยรวม โดยอาศัยความสัมพันธ ความเร็ว ปริมาณจราจร และ ควา

หนาแนนเปนเคร่ืองมือที่ชวยทํานายความตองการใชของโครงขายถนน โดยการทาํนายจะไมคํานึงถึง

พฤติกรรมของยานพาหนะแตละคัน 

2) แบบจําลองสภาพการจราจรระดับก่ึงจุลภาค (Meso Simulation) 

Dowling et al. (2004) ไดกลาววา แบบจาํลองสภาพจราจรระดับก่ึงจุลภาคเปนการนํา

หลักการท้ังแบบมหภาคและจุลภาคมาผสมผสานกัน โดยจะสามารถกําหนดพฤตกิรรมของผุขับขี่

เหมือนกับแบบจําลองระดับจุลภาค และมีการแสดงผลขอมูลคาความเร็วเฉลี่ยโดยวิเคราะหจาก

ความสมัพันธระหวางความเร็วกับปริมาณจราจรเชนเดียวกับแบบจําลองสภาพจราจรระดับมหภาค  

3) แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation) 

Dowling et al. (2004) ไดกลาววา แบบจาํลองสภาพจราจรระดับจุลภาคเปนแบบจําลอง

ที่สามารถจําลองพฤติกรรมของผูขับข่ีในแตละคัน โดยที่หลักการพื้นฐานของแบบจําลองมาจากการ

จําลองการเคล่ือนที่ตามกันของยานพาหนะ (Car Following) และ การจําลองการเปล่ียนชองจราจร 
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(Lane Changing) โดยจะใชการกระจายตัวทางสถิติ (Stochastic Process) ในการปลอยพาหนะเขา

สูโครงขายถนนโดยข้ึนอยูกับการกําหนดจุดตนทาง-ปลายทาง ยานพาหนะในแบบจําลองมีการเพิ่ม

ความเร็ว การชะลอความเร็ว จะมีผลตอยานพาหนะที่ขบัตามมา แมกระทั่งคาระดับตามแนวด่ิง โคง

ราบ โคงด่ิง กส็งผลตอการเคล่ือนตัวของยานพาหนะในแบบจําลอง สิ่งที่จัาเปนในแบบจําลองระดับ

จุลภาค คือการปรับเทียบแบบจําลอง (Calibration) และการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 

(Validation) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2-1 ระดับจําลองแบบจําลองสภาพการจราจร 

 

รูปที่  2.1 ระดับของแบบจําลองสภาพการจราจร 

สรุปไดวา การเลือกใชแบบจําลองตองคํานึงตามความเหมาะสมและการทํางานในแตละ

แบบจําลอง เชน ระดบัของการวิเคราะห ขนาดและขอบเขตท่ีทําการศึกษา ลักษณะการเดนิทาง 

ประเภทของยานพาหนะ นดยบายการจัดการ ตัวชึ้วัดประสิทธิภาพสภาพการจราจร เปนตน จึง

สามารถสรุปไดวา แบบจําลองสภาพจราจรระดับมหภาคสามารถใชไดดกีับพ้ืนท่ีขนาดใหญการดู

ภาพรวมการจําลองโครงขายถนนและทางดวน โดยมีตัวชี้วัด คือ ความเร็ว ปริมาณจราจรตอความจุ 

ความหนาแนน เปนหลัก สวนแบบจําลองระดับจุลภาคเหมาะกบัการวิเคราะหพื้นท่ีขนาดเล็ก 

สามารถพัฒนาประยุกตใชไดหลากหลาย ตัวชี้วัดมีความละเอียดและเเสดงพฤติกรรมของผูขับข่ี

ยานพาหนะในเเตละคันไดอยางชัดเจนในขณะที่แบบจําลองกึ่งจุลภาคจะนําความสามารถของทั้ง

แบบจําลองสภาพจราจรระดับมหภาคกับแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เขาไวดวยกันแตจะ

แสดงผลขอมูลการวิเคราะหที่มีความละเอียดนอยกวาแบบจุลภาคและใชในการวางแผนภาพรวมของ

โครงขายขนาดใหญไดดีนอยกวาแบบจําลองสภาพจราจรระดับมหภาคจึงสามารถสรุปความแตกตาง

และความเหมาะสมในการเลือกใชแบบจาํลองสภาพการจราจรไดดงัตารางที่ 2.1 
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ตารางท่ี  2.1 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการเลือกใชแบบจําลองสภาพจราจรแตละระดับ 
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ตารางท่ี  2.2 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการเลือกใชแบบจําลองสภาพจราจรแตละระดับ (ตอ) 

ที่มา : วุฒิไกร ไชยปญหา (2553) อางถึงใน ชยัวัฒน ใหญบก (2558) 
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จากการท่ีผูวิจัยทําการศึกษาระดับของแบบจําลองสภาพการจราจร มี 3 ระดับ คือ  

1.แบบจําลองสภาพการจราจรระดับมหภาค  

2.แบบจําลองสภาพการจราจรระดับกึ่งจุลภาค  

3.แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  

จึงไดขอสรุปที่งานวิจัยชิ้นนี้จะเลือกใชแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ดวยเหตุ

วาแบบจําลองนี้มีความเหมาะสมกับงานวิจัยชิ้นนี้มากที่สุด เพราะงานวิจัยนี้ทําการศกึษาแกไขปญหา

ของทางแยกจึงตองใชเคร่ืองมือแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่มีความละเอียดจึงจะ

สามารถบรรลุวัตถุประสงคไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด 

2.2 เปรียบเทียบโปรแกรมท่ีใชจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

Choa et al.(2003) อางอิงใน วรรณณิสา กมลลิ้มสกุล (2561) ไดทาํการไดทําการศึกษา

เปรยีบเทียบโปรแกรมจําลองสภาพการจราจรหลักที่ถูกใชงานอยูในชวงเวลานั้น 3 โปรแกรม คือ 

CORSIM, Paramics และ VISSIM ในประเด็นท่ีเกี่ยวของ กับการจัดเตรียมขอมูลท่ีจําเปนตองใชใน

การพัฒนาแบบจําลอง ความยากงายในการสรางโครงขาย ถบบใบแบบจําลอง ความสอดคลองของผล

การจําลองกับผลการวิเคราะหโดยใชวิธีการของ HOM และการนําเสนอสภาพการจราจรในรปูแบบ

กราฟฟค (graphic) และภาพเคลื่อนไหว เพ่ือจัดทํา ขอเสนอแนะประกอบในการตัดสินใจเลือกใช

โปรแกรมจําลองสภาพจราจรของวิศวจราจรและนักวาง แผนการขนสงใหเหมาะสมกับรูปแบบของ

โครงการท่ีกําลังพิจารณา โดยในการศึกษาไดใชทั้ง 3 โปรแกรม พัฒนาใหเปน Single-Point Urbary 

Interchange (SPUI) ซึ่งเปนทางแยกตางระดับรูปแบบ ใหมในรัฐแคลิฟอรเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา 

ซึ่งผลการเปรยีบเทียบในแตละประเดน็ แสดงในตารางท่ี 2.3 
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ตารางที่  2.3 การเปรยีบเทียบความสามารถของโปรแกรมจากการศึกษา Choa et al 

หัวขอในการเปรียบเทียบ โปรแกรม 

CORSIM Paramics VISSIM 

1.จํานวนขอมูลที่ใชใน

การสรางแบบจําลอง  

นอยกวา 

Paramics และ 

VISSIM 

ใชขอมูลมากกวา CORSM เนื่องจากแบบจําลอง 

ความละเอียดมากกวา 

2.เวลาที่ใชในการพัฒนา 

แบบจําลอง 

3ถึง4วัน ใชเวลามากกวา CORSIM เนื่องจาก 

แบบจําลองมีความละเอียดมากกวา 

3.วิธีการเลือกใชเสนทาง

ในแบบจําลอง 

Link-Based Routiris (ซึ่งไมรองรบั Link ที่มีความ

ยาวนอยกวา 50 ฟุต) 

Path-

Based 

Routing 

4.การปรับใหเขากับรัศมี

วงเลี้ยวซึ่งมากกวาปกติ 

ของ SPUI 

ทําไดยาก 

เนื่องจาก

ขอจํากัดของ

Link-Based 

Routing  

สามารถทําไดโดยใช 

Network Editing Tools 

ของโปรแกรม 

สามารถทํา

ได 

5.การเลือกใชชองจราจร

ในชวง 50 ฟุต กอนถึง

ทางแยก 

มีความคลาดเคลื่อน เนื่องจากขอจํากัดของ Link- 

Based Routing  

ไมมีความ

คลาดเคลื่อน 

6.ความคลาดเคลื่อนใน

การ เลือกใชชองจราจร 

เกิด จากขีดจํากัดของ 

Look Ahead Distance  

มีแตสามารถ

ลดลง 

ไดโดยใช 

Conditional 

Turn 

Movement 

ของ 

โปรแกรม  

มีแตกําาลังถูกแกไขใน 

Version ถัดไป  

 

ไมมีความ

คลาดเคลื่อน  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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7.ความลาชา ทางแยกใน 

Output ของโปรแกรม  

 

Control Delay 

ใน ในแตละ

Link และ 

Total Delay 

ของ รถเลี้ยวที่

ทางแยก  

 

Total Delay ในแตละ Link  

Total 

Delay 

ระหวางจุด 

2 จุดใน 

โครงขาย 

และของ รถ

เลี้ยวที่ทาง

แยก  

8.ความหนาแนนของ 

การจราจรใน Output 

ของโปรแกรม  

เฉพาะจุด และ

ทั้ง ชวงของ

ถนน (Link)  

เฉพาะจุด ทั้งชวงถนน และชอง

จราจร  

เฉพาะจุด 

ทั้งชวง ถนน

และชอง

จราจร 

 

9.ความสอดคลองของ 

ปรมิาณจราจรท่ีไดจาก

การ สําารวจกับการ

จําลอง  

 

95-99%  

86-95% เปนผลจาก 

Link-Based Routing 

wat Look Ahead 

Distance 

98-100% 

 

10.ความสอดคลองของ 

LOS ของชวงสลับกระแส 

จราจร (Weaving 

Section)ที่ไดจาก 

แบบจําลองกับที่ไดจากวิธี 

HCM  

ตํ่ากวาคาจาก 

HCM 

เนื่องจากเกิด 

Artificial 

Barrier ที่ จุด

ตอเชื่อม

ระหวาง 

Freeway กับ 

Arterial 

 

 

  

สอดคลองกับคาที่ไดจาก HCM  
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11.การสรางกราฟฟคของ 

วัตถุในแบบจําลอง  

ใช 

Rectangular 

Shapes 

ใช Triangular Shapes 

  

12.การกําหนดสีของวัตถุ 

ในแบบจาลอง  

ใชสีไดจํากัด ใชสีไดมากกวา CORSIM 

13.วัตถุในแบบจําลอง ยานพาหนะประเภทตางๆ ยานพาหนะ 

ระบบขนสง

มวลชน คน

เดินเทา และ

วัตถุ อื่นเชน 

ตนไม และ

อาคาร เปน

ตน 

14.การนําเสนอกราฟฟก 

(Graphic) ในรูปแบบ 

ภาพเคลื่อนไหว  

2 มิติ (คนเดิน

เทาไมถูกแสดง

ใน 

ภาพเคลื่อนไหว

แตมี 

อิทธิผลตอรถ

เลี้ยว)  

3มิติ 3มิติ 

15.ความสามารถในการ 

บันทึกภาพเคลื่อนไหว  

ไมรองรบั รองรบั 

ที่มา : Choa et al.(2003) อางอิงใน วรรณณิสา กมลลิ้มสกุล (2561) 

จากการศึกษาของ Choa et al.(2003) สามารถสรุปไดวาผลการจําลองสภาพจราจรของ

โปรแกรม VISSIM กับ PARAMICS มีความสอดคลองกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจในสนามมากกวาผล

ที่ไดจากโปรแกรม CORSIM  

ชัยวัฒน ใหญบก (2558) ไดทบทวนงานวิจัยเก่ียวกับการคัดเลือกโปรแกรมจําลองสภาพ

จราจรระดับจุลภาคสัาหรับงานวิจัยทั้งในประเทศและตางประเทศมีการเปรียบเทียบคุณสมบัติและ

ประสิทธิภาพในการทํางานของโปรแกรมที่นิยมใชกันในปจจุบัน ดังที่แสดงในตารางที่ 2.4 
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ตารางที่  2.4 การเปรยีบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรมจําลองสภาพของโปรแกรมจําลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาค 

 

ประสิทธิภาพของโปรแกรม

จําลองสภาพการจราจร 

โปรแกรมจําลอง 

ระดับจุลภาค 

AIMSUN CORSIM FRESIM NETSIM PARAMICS VISSIM 

ประสิทธิภาพในการจําลอง

ทั่วไป 

      

เคร่ืองมือตรวจจับยวดยาน x - x x x x 

วงเวียน - x - - x x 

การปรับขอบทาง - x - - x x 

การควบคุมการเขาถึงพ้ืนท่ี - x x - x x 

ระบบขนสงสาธารณะ x x x x x x 

สัญญาณไฟจราจรแบบคงท่ี x x x x x x 

การแสดงผลสามมิติ x - - - x x 

ประสิทธิภาพในการจําลองสิ่ง

อํานวยความสะดวกและ

สถานการณตางๆ 

      

สัญญาณไฟจราจรแบบ

เชื่อมโยง 

x x - x x x 

สัญญาณไฟจราจรแบบปรบั

ตามปริมาณการจราจรได 

x - - - x x 

การจัดลําดับสิทธฺพิเศษแก

ระบบขนสงสาธารณะ 

x x - x x x 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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การกําหนดเสนทางของ

ระบบขนสงสาธารณะ 

x x - x x x 

ชองจราจรเฉพาะสําหรับ

ระบบขนสงสาธารณะ 

x - - x x x 

การยับยั้งการจราจร - - - - x x 

การควบคุมการเขาออกทาง

ดวน 

x x x - x x 

รถจักรยานยนต - - - - - x 

คนเดินเทา - x - x x x 

ที่จอดรถ - - - - x x 

ที่มา: ชัยวัฒน ใหญบก (2558)   

จากตารางจะแสดงใหเห็นวาเปนโปรแกรม VISSM มีความเหมาะสมใน การจําลองสภาพ

การจราจรที่ติดขัดไดดี สามารถจําลองการเดินทางจากตารางการเดินทางตนทาง- ปลายทางได 

สามารถกําหนดพฤติกรรมการขับขี่ของรถจักรยานและรถจักรยานยนตได รวมทั้ง สามารถสราง

แบบจําลองทางเลือกในสถานการณตางๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพและมีความหลากหลาย และ

สามารถแสดงผลในรูปสองมิติและสามมิติไดอีกดวย ดังนั้น ผูวิจัยจึงคัดเลือกโปรแกรม VISSIM เปน

เครื่องมือสําหรับงานวิจัยนี้ในการพัฒนาและประยุกตใชแบบจําลองโปรแกรมจําลองสภาพการจราจร

ระดับจุลภาค 

FDOT (2014) อางอิงใน ชัยวัฒน ใหญบก(2558) ไดศึกษาและจัดทําคูมือการใชงานในการ

วิเคราะหสภาพการจราจร ดวยโปรแกรมจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ซึ่งไดมีการ

เปรยีบเทียบโปรแกรมตางๆ ซึ่ง พบวา โปรแกรม VISSIM มีประสิทธิภาพในการใชงานมากที่สุด ดัง

แสดงรายละเอียดในตารางท่ี 2.5 
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ตารางที่  2.5 การเปรยีบเทียบประสิทธิภาพของโปรแกรมจําลองสภาพของโปรแกรมจําลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาค 

 

ประสิทธิภาพของโปรแกรมจําลอง

สภาพการจราจร 

โปรแกรมจําลอง 

ระดับจุลภาค 

HCM/HCS SIDRA SiMTRAFFIC CORSIM VISSIM 

การทํางานและลักษณะการควบคุม

จราจร  

(Traffic Operations and Control 

Characteristics) 

     

ความเร็ว (Speed) x x x x x 

การจํากัดความเร็ว (Speed Limit) x x x x x 

การกําหนดพฤติกรรมการขับขี่ 

(Driver Behavior) 

- - - x x 

การจอดรถ (Parking) x x x - x 

ปายจราจร (Signs) - x - x x 

สัญญาณไฟจราจร (Signals) x - x x x 

ระบบตรวจจับ (Detectors) x x x x x 

การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 

(Intersection control) 

x x x x x 

การกําหนดทิศทางจราจร (Right/left 

turn treatment) 

x x x x x 

การขามทางรถไฟ (Railroad 

Crossing) 

- - x - x 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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การจํากัดชองจราจร (Lane 

Restriction) 

- - - x x 

สิ่งอํานวยความสะดวก (Toll 

Facility) 

- - - x x 

การควบคุมทางเขาและออกทางดวน 

(Ramp Metering) 

- - - x x 

ลักษณะการจราจร (Traffic 

Characteristics) 

     

ความตองการเดินทาง (Demand) x x x x x 

ความยาวแถวคอย (Queue) - x x x x 

ความจุ (Capacity/Saturation 

Flow) คนเดินเทา (Pedestrian 

Counts) 

- - x x x 

รถจักรยาน (Bicycle counts) x x - - x 

การขนสงสาธารณะ (Bus & Transit) x - x - x 

การครอบครองยานพาหนะ 

(Occupancy)  

- - - x x 

การกําหนดการเดนิทางบนเสนทาง

หลัก (Major traffic generators) 

- - - x x 

ลักษณะและประเภทของถนน 

(Roadway Characteristics) 

     

การจําแนกประเภทถนน (Road 

Classification) 

x x x x x 

ภาพตัดขวางของถนน (Cross 

Section) 

x x x x x 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ลักษณะทางกายภาพ (Geometry) x x x x x 

สภาพขางทาง (Roadside) x - - x x 

การควบคุมเขาถึงพ้ืนที่ (Access 

Control) 

x - - x x 

การควบคุมความหนาแนน (Access 

Density) 

x - - x x 

การจอดรถขางทาง (Parking) - x x - x 

สภาพภูมิอากาศ (Aerial images) x - x x x 

ที่มา: ชัยวัฒน ใหญบก (2558)  

2.3  โปรแกรมจําลองสภาพการจราจร VISSIM  

ชัยวัฒน ใหญบก(2558) กลาววา คําวา VISSIM ยอมาจาก Verkehr In Stadten -

SIMulation smodell เปนแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่อาศัยพฤติกรรมการขับข่ีใน

การสรางขอมูลพ้ืนฐาน รองแบบจําลอง โดย VISSIM ถูกพัฒนาขึ้นคร้ังแรกที่ University of 

Karlsruhe ประเทศเยอรมณี และถูกพัฒนาโดยบริษัท Planung Transport Verkehr [PTV] เปน

สวนหนึ่งของ PTV Vision ปจจุบัน VISSIM ถูกพัฒนาขึ้นเพื่อใชในการจําลองสภาพการจราจรในเขต

เมืองและการทํางานของ ระบบขนสงมวลชน โปรแกรม VISSIM ถือเปนเครื่องมือที่มีความเหมาะสม

สําหรับประเมินทางเลือก ในการใชงานดานจราจร โดยขอมูลท่ีไดจากการจาลองของโปรแกรม

ประกอบดวย ตัวชี้วัด ประสิทธิภาพการใชงานดานการจราจร เชน ปรมิาณการจราจร ความเร็วเฉลี่ย 

ความยาวแถวคอย ความลาชา และเวลาในการเดินทาง เปนตน โดยที่โปรแกรม VISSIM 

ประกอบดวยโปรแกรมยอย 2 โปรแกรม คือ 1) โปรแกรมการสรางแบบจําลองสภาพการจราจร 

(Traffic Sirmulation) เปนการ จําลองสภาพการจราจรของกระแสการจราจรในระดับจุลภาค โดย

โปรแกรม VISSIM จะทําหนาที่ ตรรกะของการบิน ตามกัน และทําหนาที่ตรรกะของการเปลี่ยนชอง

จราจร และ 2) โปรแกรมสราง สภาวะการควบคุมสัญญาณไฟจราจร (Sigral State Generator) โดย

โปรแกรมจะคาํนวณสภาวะ สัญญาณไฟจราจรใน Time Step โดยจะรับขอมูลสภาพการจราจรของ 

Tire Step ในปจจุบัน จําเปนตองใชในการวิเคราะหในแบบจําลอง จากนั้นทําการคํานวณและสงผล

ลัพธที่ไดกลับไปยัง แบบจําลองสภาพการจราจรอีกครั้ง เพ่ือใชในการสรางภาพเคลื่อนไหว

แบบตอเนื่องของสภาพ การจราจร และวิเคราะหผลจากการจําลอง เชน ความยาวแถวคอยหรือเวลา

ในการเดินทาง เปนตน 
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การจําลองพฤติกรรมการขับข่ีของผูขับขี่ในโปรแกรม VISSIM โดยปกติโปรแกรม VISSIM 

ใชรูปแบบการรับรูทางจิตเพ่ือเลียนแบบพฤติกรรมการ ขับขี่ของผูขับขี่ (Psycho-physical 

Perception Model) ซ่ึงพัฒนาขึ้นในปค.ศ. 1974 โดย Rainer Wiedemann แบบจําลองนี้อาศัย

แนวคิดพื้นฐานคือ การรับรูของพฤติกรรมการขบัขี่ของแตละบุคคล ในแตละสถานการณ โดย

พฤติกรรมการขับข่ีจะเร่ิมชะลอความเร็วลง เมื่อรับรูระยะหางจากการขับขี่ ยานพาหนะท่ีแลนอยู

ขางหนาใหเขาสูสภาวะใดสภาวะหนึ่ง ประกอบดวย 1) การขับข่ีอิสระ เมื่อรับรู วามีระยะหางท่ี

ปลอดภัยและมากพอ 2) การลดความเร็ว เมื่อรับรูวาระยะหางจากยานพาหนะ ขางหนาเร่ิมลดลง

เร่ือยๆ จนเขาสูระยะหางที่มีความปลอดภัย 3) การขับขี่ตามกัน เมื่อรับรูถึง ระยะหางจากยานพาหนะ

ที่อยูขางหนาเทากับระยะหางที่ปลอดภัย ซึ่งจะมีการรักษาระยะหางนั้นไว และ 4) การหยุดรถ เมื่อ

รับรูวาระยะหางลดลงอยางรวดเร็วจนเขาใกลระยะหางที่ปลอดภัย ดังแสดง ในรูปที่ 2.2 

 

รูปที่  2.2 ตรรกะลักษณะพฤติกรรมการขับข่ีของโปรแกรม VISSIM 
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2.4  การประยุกตใชโปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับ

จุลภาคเพื่อการจัดการจราจร 

 ชัยวัฒน ใหญบก (2558) ไดทําการศึกษาการปรบัปรุงการจราจรบริเวณทางแยก

บนถนนกาญจนวณชิยในเมืองหาดใหญเน่ืองดวยที่วาถนน กาญจนวณิชย ชวงที่ผานตัวเมืองหาดใหญ

มีระยะทาง 3.3 กิโลเมตร แตมีทางแยก ตอเนื่องกัน 7 แหง และถนนชวงนี้ไดถูกออกแบบและใชงาน

มาเปนเวลานาน ลักษณะทางกายภาพ การจัดการจราจร และจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทาง

แยกไมสอดคลองกับสภาพการจราจรใน ปจจุบัน สงผลใหเกิดปญหาการจราจรตดิขัดและอุบัติเหตุ

ตามมา งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา และสํารวจสภาพการจราจรและปญหาการจราจรบนถนน

กาญจนวณิชยชวงตั้งแตทางแยกคลองเรียน ถึงทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทรเปนเสนทาง

ศึกษา เพื่อสรางแบบจําลองสภาพการจราจร ระดับจุลภาคโดยใชโปรแกรม VISSIM และเพื่อเสนอ

มาตรการการจัดการและแกไขปญหาการจราจรท่ีเหมาะสม โดยใชตัวชี้วัดประสิทธิภาพการจราจร คือ 

ระยะเวลาในการเดินทาง ความลาชา และความยาวแถวคอย สวนเกณฑท่ียอมรับและการปรับเทียบ

แบบจําลองใชตามคําแนะนําของ Wisconsin DOT และใชคา GEH เปนตัวชี้วัดความสอดคลองของ

ขอมูลท่ีไดจากการสํารวจกับผลที่ไดจากการประมวลผลในแบบจําลองซึ่งตองมีคานอยกวา 5 

โดยเสนอมาตรการการจัดการหลายกรณี เชน 

1) การหามจอดรถกอนถึงทางแยกระยะ 100 เมตร  

2) การเพ่ิมระยะทางชองรอเลี้ยวขวาจากเดิม 10-30เมตร เปนระยะ 50-100 เมตร 

3) การปรบัความกวาง ทิศทางกระแสจราจร และ ปรับจํานวนชองจราจรใหตอเนื่อง เชน                                           

จากเต็มความกวาง 2.2 3.3 เมตร ปรับใหมใหมีความกวางเฉลี่ยเปน 2.9 3.5 เมตร เปนตน 

4) การลดระยะหัวเกาะกลางใหเหมาะสม โดยลดลงจากระยะเดิม 5 เมตร เปนตน 

จากการศึกษา พบวา ปจจัยหลักที่สงผลตอ การจราจรติดขัดในพ้ืนที่ศึกษา ไดแก การจอด

รถในที่ หามจอดหรือใกลบรเิวณทางแยก ลักษณะทางกายภาพ และทิศทางกระแสจราจรบริเวณทาง

แยกไมสอดคลองกับ สภาพการจราจรในปจจุบัน จากผลการประยุกตใช แบบจําลองเพื่อพิจารณา

มาตรการจัดการจราจรในกรณี ตาง ๆ 8 กรณี โดยจําลองการปรับปรุงเเตละเเยกและเเบบจําลอง

สุดทายคือปรบัปรุงรวมกันทุกแยกพรอมกัน พบวา การปรับปรงุทุกทางแยกรวมกันเปน มาตรการที่มี

ประสิทธิภาพในการแกไขปญหาการจราจร ของพื้นท่ีศึกษามากที่สุด โดยสามารถลดเวลาในการ

เดินทาง ความลาชา และความยาวแถวคอยไดเฉลี่ยรอยละ 31 รอยละ 27 และรอยละ 32 ตามลําดับ 

อยางไรก็ตาม ผูวิจัยไดวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐศาสตร กลับ พบวา การปรับปรุงเฉพาะแยก

คลองเรียนมีความ เหมาะสมมากที่สุด รองลงมา คือ การปรับปรุงเฉพาะแยกปุณณกัณฑ การปรับปรุง

ทุกทางแยกรวมกัน การปรับปรุงแยกคลองเรยีนและแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร และการ

ปรบัปรุงทางแยกปุณณกัณฑและแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครนิทร ตามลําดับ  

จตุวิทย สุวรรณรงค (2562) ทําการศึกษาการจัดการจราจรสําหรับรถจักรยานยนต 

กรณีศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ประชากรสวนใหญใชยานพาหนะรอยละ 43 เปนการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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เดินทางโดยรถจักรยานยนต รองลงมาเปนรถยนตสวนบุคคลรอยละ 26 ซึ่งโดยสวนใหญปญหาของ

จราจรก็เกิดจากการใชชองจราจรรวมกัน การศึกษามีวัตถุประสงคเพ่ือหาแนวทางท่ีเหมาะสมในการ

จัดการจราจรระหวางรถขนาดเล็ก และรถขนาดใหญ โดยจะพัฒนาแบบจําลองดานการจราจรดวย 

Dowling, Skabutons and Alexists (2004) กลาววา การปรับเทียบแบบจําลองเปน

กระบวนมีความสําคัญอยางมาก ทุก ๆ โปรแกรมที่ประยุกตใชในการจาลองสภาพการจราจรระดับ

จุลภาคจะกําหนดตัวแปร เนฟสกรูปรับคา โดยวัตถุประสงคหลักของการปรับเทียบคือการหาชุดของ

คาตัวแปรท่ีทําใหสามารถสรางแบบจําลองของเงื่อนไขการจราจรในพ้ืนท่ีศึกษาไดดีท่ีสุด ในการ

คัดเลือกตัวแปรสําหรับการปรับเทียบมีความจําเปนอยางย่ิงที่ตองการลดจํานวนตัวแปรที่ตองทําการ

ปรบัคาในกระบวนการปรับเทียบแบบจําลองใหมีนอยที่สุดเทาที่จะเปนไปได เพ่ืองพระยะเวลาและ

ความซับซอนในการข้ันตอนของการปรับเทียบแตอยูในเงื่อนไขท่ีสามารถฟาใหผลการปรับเทียบความ

ถูกตองสอดคลองกับขอมูลที่ไดทําการสํารวจภาคสนามโดยท่ีผูใชตองชั่งใจวาการมีจํานวนตัวแปรมาก

ขึ้นก็จะชวยใหการปรับเทียบแบบจําลองมีความสอดคลองกับลักษณะเฉพาะของพ้ืนที่ศึกษาไดดีย่ิงขึ้น

เชนกัน ตัวแปรในการปรับเทียบแบบจําลองระดับจุลภาคแบงเปน 2 สวน คือ 1) ตัวแปรที่วิเคราะห

แลววามีคาที่แนนอนและไมควรปรับคา (Certain parameters) สวนใหญเปนตัวแปรที่ไดจากขอมูล

การสํารวจภาคสนามและผลจากการศึกษา ซึ่งตัวแปรเหลานี้จะสามารถนํามาใชสําหรบักําหนดคาตัว

แปรในสวนท่ีไมจําเปนโปรแกรม VISSIM มีตัววัดประสิทธิภาพในจัดการจราจร ไดแก เวลาเดินทาง

เฉลี่ย เวลาลาชาเฉลี่ย ระดับการใหบริการ มีการเสนอมาตรการใน การจัดการจราจรและความ

ปลอดภัยบริเวณดังกลาว ไดแก การเพ่ิมเกาะกลางถนน ตั้งแตทางแยกวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร 

ถึงทางแยกวงเวียน 

คณะทรพัยากรธรรมชาติ ระยะทางประมาณ 460 เมตร เพื่อลดจุดขัดแยงบริเวณทางแยก

ตาง ๆ ในชวงถนนที่ศึกษา และการลดการ ขัดแยงของกระแสจราจรในแตละทิศทางโดยเพ่ิมชอง

จราจรสําหรับรถจักรยานยนต และแยกการว่ิงของรถจักรยานยนตออกจากกระแสจราจรรถยนต ใน

การปรับเทียบแบบจําลองใช เวลาในการเดินทาง ความลาชาในชั่วโมงเรงดวนเชาท้ังขาเขาและขาออก

ในการปรับเทียบ จากการศึกษาพบวาหลังมีมาตรการจัดชองจราจรสําหรับ รถจักรยานยนต สงผลให

เวลาเดินทางเฉลี่ยลดลง 48.37 % สําหรับ ทิศทางขาเขา (จากทางแยกวงเวียนคณะ

ทรัพยากรธรรมชาติไปยังทาง แยกวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตร) และลดลง 22.20 % สําหรับทิศทาง 

ขาออก (จากทางแยกวงเวียนคณะวิศวกรรมศาสตรไปยังทางแยก วงเวียนคณะทรัพยากรธรรมชาติ) 

สวนเวลาลาชาเฉลี่ยลดลง 88.05 % สําหรบัทิศทางขาเขา และ 72.88 % สําหรับทิศทางขาออก 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาระดับการใหบริการ ในภาพรวมทั้งสองทิศทาง พบวา มีแนวโนมที่ดีขึ้นอยางมี

นัยสําคัญ ทั้งนี้ เน่ืองจากการแยก รถจักรยานยนตออกจากกระแสจราจรรถยนต และการเพ่ิม

มาตรการเพ่ือลดจุดขัดแยงบริเวณทางแยก สงผลใหกระแสจราจรไหลดีย่ิงขึ้น 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



21 
 

 

2.5  การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองระดับจุลภาค 

Dowling, Skabutons and Alexists (2004) อางอิงใน วุฒิไกร ไชยปญหา (2553) กลาว

วา การปรับเทียบแบบจําลองเปนกระบวนมีความสําคัญอยางมากทุก ๆโปรแกรมที่ประยุกตใชในการ

จาลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคจะกําหนดตัวแปร เนฟสกรูปรับคา โดยวัตถุประสงคหลักของ

การปรับเทียบคือการหาชุดของคาตัวแปรที่ทําใหสามารถสรางแบบจําลองของเงื่อนไขการจราจรใน

พ้ืนที่ศึกษาไดดีที่สุด ในการคัดเลือกตัวแปรสําหรับการปรับเทียบมีความจําเปนอยางย่ิงที่ตองการลด

จํานวนตัวแปรที่ตองทําการปรบัคาในกระบวนการปรับเทียบแบบจําลองใหมีนอยที่สุดเทาที่จะเปนไป

ได เพ่ืองพระยะเวลาและความซับซอนในการข้ันตอนของการปรับเทียบแตอยูในเงื่อนไขที่สามารถฟา

ใหผลการปรับเทียบความถูกตองสอดคลองกับขอมูลที่ไดทําการสํารวจภาคสนามโดยท่ีผูใชตองชั่งใจ

วาการมีจํานวนตัวแปรมากขึ้นก็จะชวยใหการปรับเทียบแบบจําลองมีความสอดคลองกับ

ลักษณะเฉพาะของพื้นที่ศกึษาไดดีย่ิงขึ้นเชนกัน ตัวแปรในการปรบัเทียบแบบจําลองระดับจุลภาค

แบงเปน 2 สวน คือ 1) ตัวแปรท่ีวิเคราะหแลววามีคาที่แนนอนและไมควรปรับคา(Certain 

parameters) สวนใหญเปนตัวแปรท่ีไดจากขอมูลการสํารวจภาคสนามและผลจากการศึกษา ซึ่งตัว

แปรเหลานี้จะสามารถนํามาใชสําหรับกําหนดคาตัวแปรในสวนที่ไมจําเปนใหญเปนตัวแปรเก่ียวกับ

พฤติกรรมการขับขี่ของยวดยาน เชน ชวงเวลาหาง (Headway) เวลารับรูและเกิดปฏิกิริยา 

(Reaction time) ความกาวราว (Aggressiveness) และความกลัว (Awareness)เปนตน และ

พฤติกรรมการเลือกเสนทางของผูขับขี่ เชน การรบกวนการจราจร (Perturbation)และความคุนเคย

เสนทาง (Familarity) ซึ่งในการเลือกตัวแปรเพ่ือใชปรับคาสาหรับการปรับเทียบแบบจําลองนั้น จาก

การศกึษาขอมูลวิธีการและเอกสารคูมือของหลาย ๆ โปรแกรมพบวา ควรเลือกตัวแปรท่ีมีความสําคัญ

และมีความออนไหวมในการปรบัคาสําหรับกระบวนการปรับเทียบเพียง 1 หรือ 2 ตัวแปรเทานั้น 

Oketch and Carrick (2005) อางอิงใน วุฒิไกร ไชยปญหา(2553) กลาววา กระบวนการ

ในการปรับเทียบแบบจําลอง (Calibrating) และการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 

(validation) เปนการเปรียบเทียบผลจากการประมวลผลในแบบจําลองกับผลที่ไดจากการสารวจจริง 

ซึ่งปริมาณจราจรที่ไดจากแบบจําลองกับปริมาณจราจรที่ไดจากการสํารวจในภาคสนามจะตองมีคา

คลาดเคลื่อนในเกณฑยอมรับไดตามหลักการทางสถิติที่มีหลักการเชนเดียวกันกับ Chi-Squared เรียก

คานี้วา “EH"ซึ่งมาจากชื่อของ Geoffrey E. Havers ผูพัฒนาสมการและประยุกตใชในชวงทศวรรษ 

1970 โดยคาที่ยอมรับไดตองมีคานอยกวา 5 ถึงจะอยูในเกณฑที่ยอมรับได โดยการปรบัเทียบ

แบบจําลองใชคาปริมาณจราจรบนชวงถนน (Link flow) และปริมาณจราจร ทางแยก (Tuning 

flow)สวนการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองใหทําการเปรยีบเทียบคา เวลาในการเดินทาง

เฉลี่ย (Mean travel time) และความยาวแถวคอย (Queue length) ซึ่งตองใหคาที่มีความใกลเคียง

กับผลที่ไดจากการสํารวจในระดับที่นาพอใจ 
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22 
 

 

Tindall (2007) อางอิงใน วุฒิไกร ไชยปญหา(2553) กลาววา กระบวนการปรับเทียบ

แบบจําลอง (Calibration) ในการจัดการจราจรมักใชตัวแปรดานการจราจร เชน เวลาหาง 

(Headway), ขีดจํากัดความเร็ว (Link speed)และระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal timing) เปนตน 

ซึ่งผลที่จะนํามาทําการปรับเทียบพิจารณาจากการสังเกตจากจอภาพเคลื่อนไหว (Animation), ตาราง

แสดงผล (Log) ดวยการ ประมวลผลโปรแกรมหลาย ๆ ครั้ง สวนการตรวจสอบความถูกตองของ

แบบจําลอง (Validation) เปนกระบวนการที่ตองดําเนินการตอจากการปรับเทียบแบบจําลองเพ่ือเพ่ิม

ความม่ันใจและความนาเชื่อถือใหกับแบบจําลอง โดยทําการตรวจสอบแบบจําลองท่ีไดกับขอมูลที่เปน

อิสระเพ่ือแสดงใหเห็นถึงความถูกตองของแบบจําลองและพรอมสําหรับการนําไปใชในการคาดการณ

ผลท่ีเกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขตาง ๆ ของแบบจําลองในสภาพเร่ิมตน โดยขอมูลที่จะนาํมา

ทําการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองอาจใชขอมูลในวันเดียวกันแตตางชวงเวลากัน ขอมูล

เฉลี่ยในสัปดาหหรือเดือน ซึ่งขอมูลท่ีสามารถใชเปนตัวชี้วัดความถูกตองของแบบจําลอง เชน เวลาใน

การเดินทาง (Journey time), ปริมาณจราจร (Flow), จํานวนรถเลี้ยว (Turning counts), ความเร็ว

(Speed), ความยาวแถวคอย (Queues) และจากจอภาพเคลื่อนไหว (Animation) ซึ่งในการ

ปรบัเทียบแบบจําลองและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองไมควรทาํจากผลในการประมวลผล

โปรแกรมเพียงคร้ังเดียว 

วุฒิไกร ไชยปญหา (2553) ไดอธิบายไววา การปรบัเทียบแบบจําลอง (Model 

Calibration)ในการจําลองสภาพการจราจรจําเปนจะตองมีการปรบัเทียบแบบจําลองเพ่ือให

พฤติกรรมตางๆ ของยวดยานในแบบจําลองมีความใกลเคียงและสอดคลองกับสภาพการจราจรที่เปน

จริงมากที่สุด เพ่ือใหเปนที่ยอมรบัไดกอนท่ีจะนําไปใชในการวิเคราะหและประเมินประสิทธิภาพของ

โครงขายถนนจรงิ และโครงขายถนนทางเลือก  

Gardes et al. (2002) อางอิงใน วุฒิไกร ไชยปญหา (2553) กลาววาองคประกอบใน

ปรบัเทียบแบบจําลองแบงเปน 4 สวน คือ 1) การปรับเทียบโครงขาย (NetworkCalibration) 2) การ

ปรบัเทียบปริมาณการเดินทาง (Demand Calibration) 3) การปรับเทียบการตั้งคาการประมวลผล 

(Overall simulation configuration Calibration) และ 4) การปรับเทียบพฤติกรรมของผูขับขี่ 

(Driver behavior Calibration)  

Henry et al. (2004) อางอิงใน วุฒิไกร ไชยปญหา (2553) กลาววา การปรับเทียบ

พฤติกรรมการเลือกเสนทาง (Routechoice behavior) ซึ่งมีรายละเอียดในการปรับเทียบทั้งหมด

ดังน้ี 

1) การปรับเทียบโครงขาย (Network Calibration) 

ตัวแปรท่ีคองฟาการปรบัเทียบในสวนโครงขายถนน เชน ลักษณะทางเรขาคณิตของ

โครงขาย (Network Geometries) (ความกวางของชองจราจร (lane width) มุมโคง(Radius of 

Curvature)ความลาดเอียงผิวถนน (Grad) และขอบคันทาง (Kerb) เปนตน การเลือกชองจราจร 

(Next Lane) เสนหยุด (Stop Line) และเสนหยุดเสมือน (Virtual StopLine) ตําแหนงที่ติดตั้งปาย

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เดือน (Samsung) ลําดับความสําคัญของกระแสจราจร (TumingPriority) การจํากัดความเร็ว (Link 

Speed Limit) เปนตน 

2) การปรับเทียบปริมาณการเดินทาง (Demand Calibration) 

ตัวแปรท่ีตองทําการปรับเทียบในสวนปริมาณการเดินทาง เชน สัดสวนประเภทยวดยานใน

กระแสจราจร (Traffic Composition) ความเร็ว (Driving Speed) ความเรง(Acceleration) และ 

ความหนวง (Deceleration) เปนตน 

3)   การปรับเทียบการปรับตั้งคาการประมวลผล (Overall simulation configuration 

calibration) 

ตัวแปรที่ตองทําการปรับเทียบในสวนการปรับตั้งคาการประมวลผล เชน ชวงเวลาในการประมวลผล

ตอวินาที (Time Steps per Seconds) ความเร็วในการจดจํา (Speed Memory) เปนตน 

4)   การปรับเทียบพฤติกรรมของผูขับขี่ (Driver behavior Calibration) 

ตัวแปรท่ีตองทําการปรับเทียบพฤติกรรมของผูขับขี่ เชน ชวงเวลาหาง (Mean headway) 

และเวลาในการรับรูและเกิดปฏิกิริยา (Mean reaction time) เปนตน 

5)   การปรับเทียบพฤติกรรมการเลือกเสนทาง (Route Choice Behavior Calibration) 

ตัวแปรท่ีมีผลกับการเลือกเสนทางประกอบดวยสองตัวแปร คือ การรบกวนการจราจร 

(Perturbation) และความคุนเคยเสนทาง (familiarity) 

 เสกสรร บุญฉวี (2553) อางอิงใน ชัยวัฒน ใหญบก ไดกลาววาการปรับเทียบ

และการตรวจสอบความถูกตอง ของแบบจําลอง โดยตัวแปรดานพฤติกรรรมการขับขี่และการ

ตอบสนองตอวัตถุดานขาง จะตองมีคาท่ี ใกลเคียงกันจากการสํารวจพื้นที่จริง ซึ่งคาตัวแปรที่ใชในการ

ปรบัเทียบ ไดแก ปริมาณการจราจร และ ความยาวแถวคอย เปนตน ซึ่งผลท่ีไดจากการปรับเทียบน้ัน 

ถือวามีความถูกตองแมนยําและสามารถ นําไปประยุกตใชในการวิเคราะหสภาพการจราจรได 

2.6 เกณฑในการปรับเทียบแบบจําลอง (Calibration Criteria)  

วุฒิไกร ไชยปญหา (2553) ไดกลาววา วัตถุประสงคหลักของการปรบัเทียบแบบจําลอง

จะตองการใหผลที่ไดจากการประมวลผล ของแบบจําลองมีความใกลเคยีงกับคาที่ไดจากการสํารวจใน

สนามมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได อยางไรก็ตามเนื่องจากมีขอจํากัดดานเวลาและความพยายามของแต

ละบุคคลในการกําจัดและลด ความคลาดเคลื่อนจากการเปรยีบเทียบผลลัพธของการประมวลผล

แบบจําลองกับผลการสํารวจ ขอมูลในสภาพจริง ดังน้ันจึงมีการกําหนดเกณฑเพ่ือใหผูพัฒนา

แบบจําลองสภาพการจราจรระดับ จุลภาคทราบวาเมื่อไรท่ีเหมาะสมในการหยุดกระบวนการ

ปรบัเทียบแบบจําลอง ซึ่งเกณฑสําหรับการ ปรับเทียบแบบจําลองระดับจุลภาคมีหลายหนวยงานและ

เอกสารอางอิงท่ีกําหนดขึ้นเพ่ือใชเปน แนวทางในการเปรียบเทียบคาที่ไดจากการประมวลผล

แบบจําลองกับผลท่ีไดจากการสํารวจ เชน Design manual for roads and bridges (DMRB), 

Wisconsin Department of Transportation (Wisconsin DOT) และ Austroud เปนตน  
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ตารางท่ี  2.6 เกณฑการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย Austroads 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา Ryder (2001) อางอิงใน ชัยวัฒน ใหญบก (2558) 

 

ตารางท่ี  2.7 เกณฑการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย Austroads (ตอ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา  Ryder(2001) อางอิงใน ชัยวัฒน ใหญบก (2558) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี  2.8 เกณฑการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย California PATH 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ตารางท่ี  2.9 เกณฑการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย California PATH 

(ตอ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : Adapted from FREEWAY SYSTEM OPERATIONAL ASSESSMENT, Paramics 

Calibration & Validation Guideline, Wisconsin DOT อางใน Zhang and Ma (2008) 
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ตารางท่ี  2.10 เกณฑการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย Caltrans 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: California Department of Transportation (Coltrans), (2002) อางอิงใน ชัยวัฒน ใหญบก

(2558) 

 

ตารางท่ี  2.11 เกณฑการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย DMRB 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: Design manual for rood and bridges (DMRR), (1996) อางอิงใน ชัยวัฒน ใหญบก (2558) 
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ตารางท่ี  2.12 เกณฑการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดย Wisconsin DOT 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา Wisconsin DOT (2002) อางอิงใน ชัยวัฒน ใหญบก (2558) 

ตารางท่ี  2.13 เกณฑการปรับเทียบแบบจําลองโดยเหมือนมาศ วิเชียรสินธุ และคณะ 

ตัวแปรชี้วัดการปรับเทียบ เกณฑการเปรียบเทียบ เปาหมายในการเปรียบเทียบ 

ปริมาณจราจร GEH<5 >85% ของกรณีทั้งหมด 

ที่ทําการเปรียบเทียบ 

เวลาในการเดินทาง ±15% (หรือไมเกิน 1 นาที ถา

มีความคลาดเคล่ือนสูงกวา 

15%) 

>85% ของกรณีทั้งหมด 

ที่ทําการเปรียบเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20% (หรือ ±5% เมื่อความ

ยาวนอยกวา 10คัน หรือ ±7% 

เมื่อความยาวไมเกิน 20 คัน) 

>85% ของกรณีทั้งหมด 

ที่ทําการเปรียบเทียบ 

ท่ีมา: เหมือนมาศ วิเชียรสินธุ และคณะ (2560) 
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คา GEH (Geoffrey E. Havers) อางอิงใน วุฒิไกร ไชยปญหา(2553) กลาววาGEH เปนคํา

ทางสถิติที่ใชในการคาํนวณในงานดานวิศวกรรมจราจร การคาดการณปริมาณจราจร และแบบจําลอง

ดานการจราจร ความเปนมาของสมการ GEH ไดมา จากชื่อของ Geoffrey E. Havers ซ่ึงเปน

ผูพัฒนาสมการและประยุกตใชในชวงทศวรรษ 1970 ในขณะท่ีทํางานดานการวางแผนการขนสงใน

กรุงลอน ประเทศอังกฤษ โดยคา GEH พัฒนามา จากหลักการทางสถิติท่ีเรียกวา ไคสแควร (Chi-

square) ซึ่งรวมเอาความทั้งความสัมพันธของ คาตัวแปรและความแตกตางสัมบูรณ ท้ังนี้กระบวนการ

ดังกลาวไดอางอิงมาและมีการพัฒนาตอมา Tau UKs Design Manual for Roads and Bridges 

(DMRB Vol. 12 Traffic Appraisal in Urban Areas) ซ่ึงนํามาใชในการเปรียบเทียบคาปริมาณจาก

การประมวลผลในแบบจําลองและ 1 ชั่วโมง ตองแปลงใหเทียบเทา 1 ชั่วโมง) โดยสมการที่ใชในการ

คํานวณคา GEH (Quatzone Paramics, 2007) ดังแสดงในสมการที่ 2-1 

 
1) คา GEH < 5.0 หมายถึง ผลจากการตรวจสอบขอมูลปริมาณการจราจรที่ไดจาก 

แบบจําลองมีความสอดคลองเปนอยางดีกับผลการสํารวจภาคสนาม 

2) คา 5 < GEH < 10 หมายถึง ผลจากการตรวจสอบขอมูลปริมาณการจราจรท่ีได จาก

แบบจําลองมีความสอดคลองกับผลการสาํรวจภาคสนามดี แตมีความจําเปนตองทําการตรวจสอบ 

ขอมูลปริมาณการจราจรใหมอกีคร้ัง 

3) คา 10 < GEH หมายถึง ผลจากการตรวจสอบขอมูลปริมาณการจราจรท่ีไดจาก 

แบบจําลองนั้น ไมมีความสอดคลองกับผลการสํารวจจริงในภาคสนาม 

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง (Model Validation) 

 วุฒิไกร ไชยปญหา(2553) ไดอธิบายไววา ขั้นตอนในการสรางแบบจําลองในสวน

นี้จะมีความสําคญัมาก เปนการตรวจสอบ วาแบบจําลองที่สรางขึ้นมีความถูกตองมากนอยเพียงใด

หลังจากมีการปรับเทยีบแบบจําลองแลว มาทําการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองกับขอมูลที่

เปนอิสระกับขอมูลที่ใชในการ ปรับเทียบแบบจําลองเพ่ือใหแนใจถึงความถูกตองของแบบจําลองและ

พรอมสําหรับนําไปใชใน การทํานายผลที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขตาง ๆ ของแบบจําลอง

จากสภาพเร่ิมตน ซ่ึงตัว แปรที่มักใชเปนตัวชี้วัดความถูกตองของแบบจําลอง เชน เวลาในการเดินทาง 

(Travel time), ปริมาณจราจร (Flow), ความเร็ว (Speed), ความลาชา (Delay), ความยาวแถวคอย 

(Queues) และจากการสังเกตจากหนาจอแสดงผลกับภาพจากกลองวิดีโอ เปนตน  
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ดัชนีชี้วัดสภาพของปญหาเฉพาะตําแหนง (Localized Problems)  

Downling et al. (2004) อางอิงใน วุฒิไกร ไชยปญหา (2553) กลาววา ดัชนีชี้วัดของ

สภาพปญหาเฉพาะตําแหนงเปน ตัวชี้วัดเพ่ิมเติมนอกจากการวิเคราะหดวยดชันีชี้วัดประสิทธิผลของ

ระบบโดยรวม โดยทั่วไปจะ เปนการประเมินผลในตําแหนงที่มีปญหาการจราจรติดขัดในโครงขาย 

โดยใชตัวชี้วัด เชน ความยาวแถวคอย ความเร็ว และความลาชา เปนตน  
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วิธีดําเนินการวิจัย 

 

ในบทนี้จะกลาวถึงข้ันตอนและวิธดีําเนนิการจําลองสภาพจราจรบริเวณทางแยกเจาคุณ

ทหารและแยกนิคมอุสาหกรรมลาดกระบัง และหลงัจากปรับปรุงทางแยก เพ่ือเปรียบเทียบ

ประสิทธิภาพของทางแยกในชวงกอนปรับปรุงและหลังปรับปรุง โดยการพัฒนาแบบจําลองระดับ

จุลภาคโปรแกรม VISSIM 

ขั้นตอนการดําเนินงานในการศึกษามีรายละเอียด ดังตอไปนี ้

1. สรุปลําดับข้ันตอนในการศึกษา 

2. การทบทวนบทความและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

3. การเลือกพื้นท่ีทําการศึกษา 

4. การคัดเลือกแบบจําลอง 

5. การเก็บรวบรวมขอมูล 

6. การสรางและพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาค 

7. การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 

8. การประยุกตใชแบบจําลองกับมาตรการทางเลือก 

9. สรุปผลการวิเคราะหและเสนอมาตรการท่ีเหมาะสม 
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3.1  สรุปลําดับข้ันตอนในการศึกษา 

 

รูปท่ี  3.1 แสดงขั้นตอนในการทํางานวิจัย 
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3.2  การทบทวนบทความและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

ผูวิจัยไดทําการรวบรวมขอมูลและงานวิจัยจากงานวิจัยในอดีต โดยแบงกลุมของการ

ทบทวนออกเปน 4 หัวขอหลัก ดังนี้ 1.ระดับของแบบจําลองสภาพการจราจร 2.แบบจําลองสภาพ

การจราจรระดับจุลภาค 3.การใชแบบจําลองศึกษาแนวทางการแกไขปญหาการจราจร ซึ่งไดกลาว

รายละเอียดไวแลวในบทที่ 2 

3.3  การกําหนดพื้นท่ีศึกษา 

ในงานวิจัยครั้งนี้ไดเลือกถนนฉลอกรุง เขตลาดกระบัง กรงุเทพมหานคร เปนเสนทางที่

ศึกษาโดยเลือกชวงทางแยกเจาคุณทหารถึงทางแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง ซึ่งเสนทางดังกลาว

มีสภาพจราจรที่ติดขัดเปนอยางมากในชั่วโมงเรงดวน พ้ืนท่ีดังกลาวจึงเหมาะสมที่จะนํามาศกึษาและ

วิเคราะหหาแนวทางในการแกไขปญหาดานจราจรใหดีข้ึนโดยแยกทั้งสองมีระยะหางระหวางแยกอยูท่ี 

600 เมตร 

 

รูปท่ี  3.2 พื้นที่ศึกษาของงานวิจัย(ชวงแยกเจาคุณทหารถึงแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง) 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3.4  การคัดเลือกแบบจําลอง 

จากการทบทวนเอกสารงานวิจัยที่เก่ียวของพบวาแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคที่ได

กลาวไวในบทที่ 2 สามารถสรุปไดวา โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมในการจําลองสภาพจราจร

ไดเปนอยางดีอีกทั้งยังสามารถจําลองพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะไดเปนอยางดี สามารถ

จําลองกําหนดทิศทางการเดินทางจากตนทางถึงปลายทางได และสามารถจําลองสถานการณตางๆได

อยางหลากหลาย จึงเลือกโปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค

สําหรับงานวิจัยในคร้ังน้ี 

3.5  การเก็บรวบรวมขอมูล 

ในการศึกษาครั้งน้ี ผูวิจัยไดทําการสํารวจขอมูลที่จําเปนตอการพัฒนาแบบจําลอง สภาพ

การจราจรระดับจุลภาคของเสนทางศึกษา โดยไดสํารวจขอมูลภาคสนามดังน้ี 1) ลักษณะทาง

กายภาพ 2) ปริมาณการจราจร 3) จังหวะสัญญาณไฟจราจร 4) ความเร็วของยานพาหนะ 5) 

ระยะเวลาในการเดินทาง และ 6) ความยาวแถวคอยโดยมีรายละเอียดไดดังตอไปนี้ 

3.5.1  การสํารวจลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก 

การสํารวจขอมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกบนเสนทางที่ศึกษา เพื่อนําขอมูลท่ี

จําเปนตองใชในการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรเสนทางที่ศึกษาประกอบดวย 1) แผนท่ีหรือ

ภาพถายทางอากาศบนเสนทางศึกษา 2) จํานวนชองจราจร 3) ความกวางชองจราจร 4) ลักษณะของ

ทางแยก เปนตน โดยที่ขอมูลภาพถายทางอากาศไดรวบรวมมาจากโปรแกรม Google Earth Pro 

สวนการวัดระยะทางใชเทปวัดระยะทางในการวัด 

 

รูปท่ี  3.3 แสดงลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกที่ศึกษา 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.5.2  การเก็บปริมาณจราจร  

จะแบงเปน 2 ชวงคือ ชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็น ชวงเชาเวลา 7.30 – 8.30 น. ชวงเย็น

เวลา 17.00 - 18.00 น. โดยแยกชนิดของรถเปน 7 ชนิด ไดแก 1.รถจักรยานยนต 2.รถยนตสวน

บุคคล 3.รถตู  4.รถโดยสารประจําทาง 5.รถบรรทุกขนาดเล็ก 6.รถบรรทุกขนาดกลาง 7.รถบรรทุก

ขนาดใหญ การเก็บขอมูลปริมาณจราจร ในการศึกษาคร้ังนี้จะใชการบันทึกภาพดวยกลองวีดีโอในการ

เก็บขอมูล 

ตารางที่  3.1 ประเภทยานพาหนะที่ทําการสํารวจและ Passenger Car Unit Factor 

ชนิดของยานพาหนะ คา PCU 

รถจักรยานยนต 0.33 

รถยนตสวนบุคคล 1.00 

รถตูโดยสาร 1.00 

รถโดยสารขนาดใหญ 2.1 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 1 

รถบรรทุกขนาดกลาง 1.5 

รถบรรทุกขนาดใหญ 2.5 

ที่มา: สํานักอํานวยความปลอดภัยกรมทางหลวง อางอิงใน วรรณณิสา กมลลิ้มสกุล (2561) 

3.5.3 การสํารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจร 

การสํารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรบนเสนทางท่ีศึกษาทั้ง 2 ทางแยก มีการควบคุม 

การจราจรบริเวณทางแยกดวยสัญญาณไฟจราจร ซึ่งขอมูลท่ีไดจากการสํารวจ ลักษณะของสัญญาณ

ไฟจราจร และ จังหวะสัญญาณไฟจราจร เปนตน การสํารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรไดทําการ

สํารวจไปพรอมกับการสําารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก  

3.5.4 การสํารวจความเร็วยานพาหนะ 

ใชวิธีการเก็บขอมูลความเร็วแบบจุด (spot speed) โดยการจับเวลาบนระยะทางที่กําหนด

แลวคํานวณเปนความเร็วโดยจะหาความเร็วที่เขาสูทางแยกและความเร็วในการเลี้ยว 

3.5.4 ระยะเวลาในการเดินทางระยะเวลาในการเดินทาง  

สํารวจโดยใหรถทดสอบว่ิงปะปนไปตามกระแสจราจร โดยใชความเร็วใกลเคียงกับความเร็ว

เฉลี่ยของกระแสจราจรและจับเวลาและว่ิงรถทดสอบมากกวา 5 เท่ียวในแตละทิศทาง 

3.5.6 ความยาวแถวคอยการเก็บระยะความยาวแถวคอยบนพ้ืนที่ศึกษา 

ไดจากการสังเกตของผูสํารวจ โดยจะมีการวัดระยะจากเสนหยุดทุก ๆ 20 เมตร โดยระบุ

ระยะความยาวจากเสนหยุดไปยังจุดสังเกตตาง ๆ เชน ตึก/อาคาร เสาไฟ ปายโฆษณา และสิ่งกอสราง

อ่ืนท่ีมองเห็นไดงายในระยะไกลเพ่ือใชเปนตัวชวยในการเก็บระยะความยาวแถวคอยหลังจากนั้นจะทํา

การบันทึกระยะแถวคอยทุกๆ 5 นาที 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ś.Ş  การสรางและพัฒนาแบบจําลองระดับจุลภาค 

3.6.1 เตรียมภาพถายจาก Google Earth บริเวณแยกที่ศึกษา 

 

รูปท่ี  3.4 ภาพถายจาก Google Earth บริเวณแยกที่ศึกษา 

3.6.2 การนําเขาภาพพื้นหลังในโปรแกรม VISSIM 

หลังเราไดรูปจาก Google Earth บริเวณแยกเรียบรอยแลวก็นําเขาภาพใน 

VISSIM โดยเลือก Background Images  คลิกขวาเลือก Add New Background Image แลว

เลอืกรุปท่ีเรา save มาจาก Google Earth ดังแสดงในรูปที่ 3.5 

 

รูปท่ี  3.5 แสดงวิธีการนําเขาภาพในโปรแกรม VISSIM 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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จากนั้นทําการกําหนดมาตราสวนของแผนที่ในการจําลองใหมีความเสมือนจริง โดย กดปุม 

Ctrl + คลิกขวาที่รูปแผนที่ > เลือก > Set Scale จากนั้นใหใชเมาสลากตาม Scale ที่กําหนด 

โปรแกรมจะปรากฏหนาตาง Scale ขึ้นมา และพิมพตัวเลขตามมาตราสวนที่วัดได ดังแสดงในรูปที่ 

3.6 

 

รูปท่ี  3.6 การกําหนดมาตราสวนจากแผนที่ 

3.6.3 การปรบัคาการใชถนนในประเทศไทย 

ประเทศไทยรถจะว่ิงถนนเลนดานซาย จึงตองมีการปรับกอนทาํการจําลองโดย

ปรับไดที่Base DataNetwork SettingsTraffic Regulations เลือกเปน Left-hand traffic  

ดังแสดงในรูปที่ 3.7 

 

รูปที่  3.7 แสดงการต้ังคารูปแบบการเดินรถในประเทศไทย 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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3.6.4 การสรางถนน (Link & Connectors) 

เลอืก  (Links ) จาก Network objects เร่ิมสรางถนนจากการกด Ctrl คาง

พรอมคลิกเมาสขวาคางลากเสนถนนตามตองการ จะมีตารางแสดงใหกรอกขอมูลของถนน 

 

รูปที่  3.8 แสดงหนาตางกรอกขอมูลของถนน 

ขั้นตอนตอไป หลังจากสราง Link เสร็จแลว เปนการเชื่อมตอถนนในแตละเสนทางเขา

ดวยกัน จนเปนโครงขายถนนบริเวณเสนทางศึกษา โดยการเชื่อมตอมีขั้นตอนดังนี้ (1) หลังจาก สราง

ถนนสายหลักแตละเสนแลว เชื่อมตอถนนแตละลายโดยคลิกขวาเลือก Link ทางแลวลากไป ยัง Link 

ปลายทาง ซ่ึง Link ที่เชื่อมตอจะมีลกัษณะเปนเสนตรงกอน (2) จะปรากฏหนาตาง Connector แลว

ระบุชองจราจรท่ีชอง From Link วาจะให Link ตนทาง เชื่อมตอกับชองจราจรของ Link ปลาย

ทางตรงชองจราจรใด และ (3)กําหนดคาความโคงของรัศมีเพ่ือให Link เปนเสนโคงใหเหมือนกับ

ลกัษณะกายภาพจริง โดยกําหนดคาที่ชอง Intermediate points (ดังแสดงในรูปท่ี 3.9) สามารถ

ตรวจสอบความถูกตองในการสรางถนน และการเชื่อมตอถนนโดยกดปุม Ctrl + A จะปรากฏเสนสี

ชมพูสําหรับ Link ที่เราเชื่อมตอ Connector และสีน้ําเงินสําหรับ Link ที่เราสรางเปนถนนเสนหลัก 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี  3.9 ขั้นตอนการเชื่อมตอบริเวณทางแยก 

รูปที่  3.10 การตรวจสอบความถูกตองในการสรางถนน และการเชื่อมตอถนน 

 

รูปท่ี  3.11 แสดงถนนท่ีทําการสรางเรียบรอยแลว 

 

 

3.6.5 การจําลองตัวแทนยานพาหนะ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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โปรแกรม VISSIM สามารถเลือกใชยานพาหนะเพิ่มเติมได ในแบบจําลองสภาพการจราจร

ระดับจลุภาคไดโดยการเพิ่มยานพาหนะที่ตองการเพิ่มในแบบจําลอง โดยไปท่ี Base data >2D/3D 

models> Add ต้ังชื่อชนิดยานพาหนะและเลือกยานพาหนะในรูป 3D ใหสอดคลองกับชื่อที่ตั้งไว 

(สวนน้ีคือการเพ่ิมเติมชนิดยานพาหนะ) ดังแสดงในรูปที่ 3.12 

ตอมาจะทําการเพิ่มชนิดยานพาหนะเขาสูระบบเพื่อใหแสดงสามารถเลือกแสดงใน 

Vehicle types ได Base data >Distributions>2D/3D models>Add ต้ังชื่อชนิดยานพาหนะและ

เลอืกยานพาหนะใหสอดคลองกับชื่อที่ต้ังไว ทําใหยานพาหนะที่มีความสอดคลองกบัพ้ืนท่ี ดังแสดงใน

รูปที่ 3.13 

ลําดับถัดมา เพิ่ม Vehicle types ของยานพาหนะชนิดใหม ไปที่ Base data > Vehicle 

types > Add ต้ังชื่อชนิดยานพาหนะเลือก 2D/3D models Distributions ที่ไดต้ังไวกอนหนานี้ ดัง

แสดงในรูปท่ี 3.14 

ลําดับตอไป เพ่ิม Vehicle Classes ของยานพาหนะชนิดใหม ไปที่ Base data >Vehicle 

Classes > Add ต้ังชื่อชนิดยานพาหนะเลือก ชอง VehTypes ที่ไดต้ังไวกอนหนานี้ เราก็จะสามารถ

เพ่ิมชนิดยานพาหนะใหมมาในแบบจําลองเพ่ือใหสามารถสอดคลองกับยานพาหนะที่พบในพื้นที่

การศึกษาดังแสดงในรูปที่ 3.15 

 

รูปท่ี  3.12 การเพ่ิมยานพาหนะที่ตองการเพิ่มในแบบจําลอง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปที่  3.13 การเพ่ิมยานพาหนะที่ตองการในแบบจําลอง 

 

รูปที่  3.14 การเพ่ิมยานพาหนะที่ตองการในแบบจําลอง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี  3.15 การเพิ่มยานพาหนะที่ตองการในแบบจําลอง 

 

รูปท่ี  3.16 การจําลองตัวแทนยานพาหนะ 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.6.6 การกําหนดความเรว็ (Desired speed) 

เลือก Base Data  Distributions  Desired speed จะไดตารางออกมา

ดังรูปที่ 3.17 

 

รูปที่  3.17 การกําหนดความเร็วของรถแตละชนิด (Desired speed) 

นําเขาความเร็วเขาสูโครงขายโดยการเลือก Add ใสชื่อชนิดของรถโดยกําหนดชวงความเร็ว

ตามที่บันทึกขอมูลจากภาคสนาม แลวพล็อตกราฟความสัมพันธระหวาง Percentile กับความเร็วลง

ไปท่ีละจุดดังแสดงในภาพ 3.18 

 

รูปท่ี  3.18 แสดงการสรางกราฟกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะ 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.6.7 การกําหนดสัดสวนชนิดของยานพาหนะบนถนน (Vehicle Compositions) 

เลือกที่ Traffic  Vehicle Compositions จะไดตารางกําหนดสัดสวนดัง

แสดงในรูปที่ 3.19 ใสสัดสวนชนิดของยานพาหนะตามแตละทศิทางท่ีเขาสูทางแยก 

 

รูปที่  3.19 แสดงหนาตางแบบจําลองของยานพาหนะบนถนน (Vehicle Compositions) 

 

จากนั้นเลอืกกําหนดความเร็วของยานพาหนะแตละประเภทที่เคยกําหนดไวใน  Desired 

speed กอนหนานี้ 

 

รูปท่ี  3.20 แสดงการใสความเร็วของยานพาหนะแตละประเภท 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.6.8 การนําเขาขอมูลปริมาณจราจร 

เลอืกที่  (Vehicle Inputs) จากนั้นไปคลกิตําแหนงถนนตนทางที่ตองการใส

ปริมาณจราจร จากนั้นคลกิเมาสขวาเลือก Add New Vehicle Input ดังแสดงในรปู 3.21 กําหนด

ชื่อของทิศทางที่รถเขาสูระบบใหสอดคลองกับ Vehicle Compositions 

 

รูปท่ี  3.21 การนําเขาขอมูลปริมาณจราจรสูระบบ 

คลิกเมาสขวาตรง Vehicle Input เลือก Show list ตารางจะแสดงออกมาใหใสปริมาณ

จราจรในชอง Volume และกาํหนดชอง Vehicle Compositions ตามที่ไดกําหนดไวแตละทิศทางที่

เขาสูทางแยก ทําแบบนี้ในทุกๆเสนถนนที่เขาสูระบบ จะไดดังรูปที่ 3.22 

 

รูปที่  3.22 แสดงการใสปริมาณจราจร 

3.6.9 การกําหนดทิศทางจราจรของยานพาหนะแตละประเภท (Vehicle Routes static) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



45 
 

 

โดยเลือกที่  (Vehicle Routes static) จากน้ันคลิกเมาสขวาเลือกตําแหนง

ตนทางไดแถบสีชมพูจะไดเสนสีเหลืองลากไปเลือกตําแหนงปลายทางคลกิซาย 1 คร้ังไดแถบสีฟาทํา

ใหครบทุกทิศทางโดยตองทําแยกประเภทของยานพาหนะ ระบุสัดสวนการเดินทางแตละทิศทางของ

ยานพาหนะแตละประเภท ทําเชนนี้จนครบทุกประเภทของยานพาหนะ 

 

รูปที่  3.23 การกําหนดตาํแหนงจากตนทางและปลายทาง 

3.6.10 การลดความเร็วของยานพาหนะที่เขาโคง (Reduce Speed Area) 

โดยเลือกที่  กด Ctrl คาง คลิกเมาสขวาคางบริเวณที่ตองการลดความเร็ว

ลากระยะที่ตองการลดความเร็ว เมื่อเสร็จจะไดกรอบเปนสีเหลืองดังรูป จากนั้นกําหนดความเร็วของ

ยานพาหนะแตละประเภทท่ีผานทางแยก ดังรูปท่ี 3.24 

 

รูปท่ี  3.24 แสดงการสรางบริเวณทางแยกที่ตองการลดความเร็ว 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.6.11 การกําหนดคาสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก (Signal Control) 

การจําลองระบบสัญญาณไฟจราจรโดยใชคําสั่ง Signal Control  Signal 

Controllers จะปรากฎหนาตาง Signal Controllers ดานลางของโปรแกรม ดังแสดงในรูปที่ 3.25 

 

รูปที่  3.25 การเลือกใชคําสั่งเพื่อจําลองสัญญาณไฟจราจร 

จากนั้นคลิกขวา บริเวณพื้นที่สีขาว คลิกเมาสขวา Add ไดหนาตาง Signal Controller 

เลือก Type เปน Fixed Time จากนั้นเลือก Edit Signal Control 

 

รูปที่  3.26 แสดงหนาตาง Signal Controller 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



47 
 

 

 

รูปที่  3.27 แสดงหนาตาง Edit Signal Control 

จากนั้นคลิกขวาพ้ืนท่ีวางๆ ดานขวามือ เลือก Add ตามจํานวนเฟสท่ีตองการ ดังรูปที่ 3.24 

 

รูปท่ี  3.28 แสดงหนาตางการกําหนดเฟสสัญญาณไฟจราจร 

จากนั้นเลอืกคําสั่ง Signal programs เพื่อกําหนดระยะเวลาในแตละเฟสสัญญาณไฟ

จราจรกําหนดชื่อ Nameกําหนด Cycle time ของรอบสัญญาณไฟจราจร  ระบุเวลาใน

แตละเฟสของสัญญาณไฟจราจรบันทึกขอมูลกดปุม OK ดังแสดงในรูปที่ 3.25 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี  3.29 การกําหนดรอบสัญญาณไฟจราจร 

3.6.12 การติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal Heads) 

โดยเลือกที่ Signal Heads  คลิกขวาบริเวณเสนหยุดรถของทางแยกแตละ

ชองจราจร  ปรากฎหนาตาง Signal Head เลือก SC -signal groupเลือกสัญญาณไฟจราจร

แตละเฟสของทางแยกที่ไดตั้งไวกดปุม OK  ดังแสดงในรูปที่ 3.30 

 

รูปที่  3.30 การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรในแบบจําลอง 

3.6.13 การกําหนดคาตัวแปรดานพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะ 

ใชคําสั่ง (1) Base Data > Diving Behavior (2) จะปรากฏตารางดานลางของ 

โปรแกรม พฤติกรรมการขับขี่ในโปรแกรมจะตองปรบัแกคาตัวแปรบางตัวแปรกอน เพ่ือใหมีความ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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สอดคลองกับบริเวณเสนทางศึกษาโดยเลือก Urban (motorized) > คลิกขวา > (3) เลือก 

Duplicate > จะปรากฏหนาตาง Diving Behavior Parameter Set แลวเปลี่ยนชื่อใหม Name: 

Urban New ดังแสดงในรูปที่ 3.31 ถึงรูปท่ี 3.32 โดยรูปที่ 3.32 เปนการกําหนดตัวแปรดานการขับขี่

ตามกันของ ยานพาหนะที่กําหนด คา Car Following Model ไวที่ Widemann 74 

 

รูปท่ี  3.31 การเลือกคําสั่งในการปรับพฤติกรรมการขับขี่ 

 

รูปท่ี  3.32 การกําหนดคาตัวแปรพฤติกรรมการขับข่ีตามกันของยานพาหนะ 

จากรูปที่ 3.33 เปนการกําหนดตัวแปรดานการเปลี่ยนชองจราจรของยานพาหนะ โดย

กําหนดคา General Behavior ไวท่ี Free Lane Selection 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี  3.33 การกําหนดตัวแปรการเปลี่ยนชองจราจรของยานพาหนะ 

จากรูปที่ 3.34 ตัวแปรพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ (Lateral parameters) การ

กําหนดตัวแปรพฤติกรรมการแขงของยานพาหนะ เปนการกําหนดใหยานพาหนะประเภทใดบาง

สามารถแซงยานพาหนะประเภทเดียวกันหรือตางประเภทได เม่ือความเร็ว ของยานพาหนะที่ว่ิงตาม

กันมีความแตกตางมาก ยานพาหนะที่ตามหลังสามารถแซงยานพาหนะในชองถัดไปได เชน 

รถจักรยานยนตสามารถกําหนดใหมีการแซงในชองจราจรเดียวกันได โดยเลือกเครื่องหมายถูกในชอง 

Overtake on same lane เปนแบบ On Right (ดังแสดงในรูปที่ 3.30) และกําหนดคาตัวแปรอื่นๆ 

เปนคาเริ่มตน ของโปรแกรม 

 

รูปที่  3.34 การกําหนดคาตัวแปรพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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3.6.14 การกําหนคาตัวแปรดานการจําลองในการบันทึกผลแบบจําลอง 

โดยใชคําสั่ง (1) Evaluation > Configuration จะปรากฏหนาตาง Evaluation 

Configuration (2) เลือก Result Attributes ซึ่งเปนตัวเลือกที่ใชในการประเมินผลแบบจําลอง โดย 

ไดเลือก Data Collection, Delays, Queue Counters และ Vehicle Travel Times ใชเปน 

เครื่องมือในการประเมินผลแบบจําลอง และกําหนดชวงเวลาในการบันทึกผลของแบบจําลองแตละ 

รายการที่ไดเลือกไว โดยตั้งคา From time =900, To time =4500, และ Interval =3600 โดย 

การประเมนิผลจะบันทึกขอมูลตั้งแตนาทีที่ 900 ถึง 4,500 วินาที รวมเวลาที่บันทึก 3600 วินาที ซึ่ง

ในชวง 0-900 วินาทีแรกของการประเมินเปนชวงเวลาที่ไมไดบันทึกขอมูล เพื่อเปนการปรับสภาพ

การจราจรในแบบจําลองจากชวงเร่ิมตนใหมีความคงที่ ดังแสดงในรปูที่ 3.35 

 

รูปท่ี  3.35 การกําหนดชวงเวลาและเลือกตัวชี้วัด 

3.6.15 การตั้งคาเครื่องมือเพ่ือประเมินผลจากแบบจําลอง การตั้งคาเครื่องมือเพ่ือ

ประเมินผลจากแบบจําลองไดตั้งคาไว 4 ประเภท คือ 1)Data Collection 2) Delay และ 3) 

Vehicle Travel Time 4) Queue โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้  

1. การตั้งคาการบันทึกปรมิาณการจราจรในแบบจําลอง (Data Collection) 

การตั้งคา Data Collection เปนการบันทึกปรมิาณการจราจรของแบบจําลองที่ ผานบริเวณพื้นที่

ศึกษา โดยใชคําสั่ง (1) Data Collection Points (2) คลิกขวาลงบนชองจราจรตรงตําแหนงที่เชื่อม

กันระหวาง link หรือ Connector จะมีขีดสนี้ําตาลปรากฏขึ้น โดยเลือกในครบทุกชองจราจรที่

ยานพาหนะวิ่งผานหลังจากนั้นเลือกท่ีเสนสีน้ําตาล (3) ปรากฏหนาตางของ Data Collection 

Points ใหกําหนดชื่อ Name: ใหตรงกับทิศทางการจราจรตาง ๆ ที่ไดเลือกเสนสีน้ําตาลไว ดังแสดงใน

รูปที ่3.36 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี  3.36 การตั้งคาเพื่อแสดงผลการบันทึกปริมาณจราจรในแบบจําลอง 

2. การตั้งคาบันทึกเวลาในการเดินทางของยานพาหนะ (Vehicle Travel 

Times) ใชคําสั่ง (1) Vehicle Traval Times (2) คลิกที่ตนทางแตละขาของทางแยก (สีชมพู) แลว

คลิกไปยังตําแหนงปลายทางท่ียานพาหนะว่ิงผาน (สีเขียวออน) (3) สามารถกําหนด ระยะทางไดโดย

เลือกที่เสนสีเขียวออน กําหนดคา Distance: ตามการใชงาน เชน 1000 เมตร เปนตน ดังแสดงในรูป

ที่ 3.37 

 

รูปท่ี  3.37 การตั้งคาเพ่ือแสดงผลของเวลาในการเดินทาง 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จากนั้นเลอืกคําสั่ง (1) List > Measurements > Vehicle Travel Times 

Measurements (2) ปรากฏหนาตางชื่อ Vehicle Travel Times (3) กําหนดชื่อของแตละทิศทาง 

หรอืชื่อ ดังแสดงในรูปที่ 3.38 

 

รูปที่  3.38 การกําหนดชื่อในแตละทิศทางในการบันทึกเวลาในการเดนิทาง 

3. การตั้งคาบันทึกตัววัดระยะความยาวแถวคอย (Queue Counter) 

 

รูปที่  3.39 การตั้งคาบันทึกตัววัดระยะความยาวแถวคอย 

เลือก Queue Counter จากนั้นกําหนดจุดที่จะติดตั้ง เพ่ือวัดระยะความยาวแถวคอยโดย

คลิกซายที่จุดท่ีตองการติดตั้ง แลวทําการคลิกขวาเลือก Add New Queue Counter ดังแสดงในรูป

ที่ 3.39 ทําใหครบทุกจุดที่ตองการวัดความยาวแถวคอยจากนั้นเลือกคําสั่ง (1) List > 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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Measurements > Queue Counter (2) ปรากฏหนาตางชื่อ Queue Counter (3) กําหนดชื่อของ

แตละทิศทาง เชน A01 A02 เปนตน ดังแสดงในรูปที่ 3.40 

 

รูปที่  3.40 การกําหนดชื่อในแตละทิศทางในการบันทึกความยาวแถวคอย 

3.6.16 การจัดเตรยีมการแสดงผลลัพธของ Data Collection Measurements  

โดยเลือกคําสั่ง (1) Evaluation > Measurements Definition > Data 

Collection Measurements (2) ปรากฏ หนาตาง Data Collection Measurements ดานลาง

ของโปรแกรม (3) Add พรอมทั้งกําหนดชื่อ Name และ Data Collection Points ใหตรงกับท่ีไดตั้ง

ไว ดังแสดงในรูปที่ 3.41 

 

รูปท่ี  3.41 การจัดเตรียมการแสดงผลลัพธในแบบจําลอง 
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3.6.17 การจัดเตรยีมการแสดงผลลัพธของ Delay Measurements 

การแสดงผลลัพธของ Delay Measurements ทําเหมือนกับขั้นตอนของ Data 

Collection Measurements  (1) Evaluation > Measurements Definition > Delay 

Measurements (2) ปรากฏหนาตาง Delay Measurements (3) Add... พรอมทั้งกําหนดชื่อ 

Name: และ VehTravTmMeas ใหตรงกับที่ไดตั้งไว ดังแสดงในรูปที่ 3.42 

 

รูปท่ี  3.42 การจัดเตรยีมการแสดงผลลัพธของ Delay Measurements 

3.6.18 การเลือกใชเคร่ืองมือสําหรับแสดงผลลัพธจากแบบจําลอง 

ใชคําสั่ง (1) Evaluation > Result lists (2) เลือก Data Collection, Delay, 

Queue Results และ Vehicle Travel Time ดังแสดงในรปูท่ี 3.43 

 

รูปท่ี  3.43 การแสดงผลลัพธของแบบจําลอง 
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3.6.19 การกําหนดคาตัวแปรและชวงเวลาในการจําลองผล 

การกําหนดตัวคาตัวแปรและชวงเวลาในการจําลองผลการวิเคราะหสภาพ

การจราจร เพ่ือกําาหนดใหโปรแกรมเร่ิมวิเคราะหผล โดยใชคําสั่ง (1) Simulation > Parameter 

ปรากฏหนาตาง Simulation Parameters (2) กําหนดชวงเวลาในการบันทึกผลแบบจําลองดงัน้ี > 

Period = 4500 คือเวลารวมวินาทีในการจําลองแตละครั้ง (3) กําหนดคา Simulation Resolution 

ในการจําลอง 10 ครั้ง เพ่ือหาคาเฉลี่ยในการประเมนิผลจาก 10 ครั้ง (4) กําหนดคา Simulation 

Speed (5) กําหนดคา Number of Cores > กดปุม OK ดังแสดงในรูปที่ 3.44 

 

รูปท่ี  3.44 การกําหนดคาพารามิเตอรในการจําลองและบันทึกผลแบบจําลอง 
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3.7  การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 

การปรับเทียบแบบจําลอง กระบวนการเปลี่ยนคาสวนปรบางตัวในแบบจําลองเพ่ือให

ผลลัพธ ที่ไดจากแบบจําลองมีความเหมือนจริงมากที่สุด โดยผลที่ไดจากแบบจําลองที่จะถูกนํามา

ประมวลผล และนําผลลัพธที่ไดมาเปรยีบเทียบกับขอมูลสภาพการจราจรที่สํารวจในสนาม ในชวง

ชั่วโมงเรงดวน เชา 07.30 - 08.30 น. และชั่งโมงเรงดวนเย็น 17.00 - 18.00 น. ซึ่งผลเปรียบเทียบ

ตองผานเกณฑที่ ยอมรับไดจึงสามารถนําไปประยุกตใชในการวิเคราะหการวางแผนการจราจรและ

ขนสงตอไปได ดังแสดงในตารางที่ 3.1 

ตารางที่  3.2 เกณฑในการปรับเทียบแบบจําลอง 

ตัวแปรชี้วัดการปรับเทียบ เกณฑการเปรยีบเทียบ เปาหมายในการเปรียบเทียบ 

ปริมาณจราจร GEH<5 >85% ของกรณีทั้งหมด 

ท่ีทําการเปรียบเทียบ 

เวลาในการเดินทาง ±15% (หรือไมเกิน 1 นาที ถา

มีความคลาดเคลื่อนสูงกวา 

15%) 

>85% ของกรณีทั้งหมด 

ท่ีทําการเปรียบเทียบ 

ความยาวแถวคอย ±20% (หรือ ±5% เม่ือความ

ยาวนอยกวา 10คนั หรือ ±7% 

เมื่อความยาวไมเกิน 20 คัน) 

>85% ของกรณีทั้งหมด 

ท่ีทําการเปรียบเทียบ 

ที่มา: เหมือนมาศ วิเชียรสินธุ และคณะ (2560) 

วรรณณิสา กมลลิ้มสกุล (2561) ไดกลาววา GEH (Geoffrey E. Havers) เปนคาทางสถิติที่

ใชในการคํานวณในงานดานวิศวกรรมจราจร เปน การคาดการณปริมาณจราจร และแบบจําลองดาน

การจราจร โดยสมการ GEH ไดมาจากชื่อของ Geoffrey E.Havers โดยคา GEH พัฒนามาจาก

หลักการทางสถิติที่เรียกวา ไค-สแควร (Chi- Squared) ซึ่งรวมเอาทั้งความสัมพันธของคาตัวแปรและ

ความแตกตางสัมบูรณ โดยกระบวนการ ดังกลาวไดอางอิงมาและมีการพัฒนาตอมาโดย UKs Design 

Manual for Roads and Bridges (DMRB Vol 12 Traffic Appraisal in Urban Areas) ซึ่ง

นํามาใชในการเปรียบเทียบคาปริมาณจาก การประมวลผลในแบบจําลองและคาท่ีไดจากการสํารวจ

จริงจราจรใน 1 ชั่วโมงเทานั้น (หากใชปริมาณจราจรมากกวาหรือนอยกวา1 ชั่วโมง ตองแปลงให

เทียบเทา 1 ชั่วโมง)  
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เหมือนมาศ วิเชียรสินธุ และคณะ (2560) ไดใชสมการในการคํานวณคา GEH ดังแสดงใน

(สมการที่ 3.1) 

𝐺𝐸𝐻 = ට
ଶ(ெି஼)మ

ெା஼
  (สมการท่ี 3.1) 

เมื่อ                  M คือ ปริมาณจราจรจากการประมวลผลในแบบจําลอง  

                    C คือ ปริมาณจราจรจากการสํารวจภาคสนาม 

คาของ GEH ที่ใชเปนตัวชี้วัดความสอดคลองและคุณภาพของขอมูลสามารถพิจารณาดังน้ี  

- คา GEH < 5.0 แสดงวาการตรวจสอบปริมาณจราจรท่ีไดจากการประมวลผลใน

แบบจําลองที่ พิจารณามีความสอดคลองอยางดีกับผลการสํารวจจริงในภาคสนาม (ถือไดวาอยูใน

เกณฑที่ดีมีความคลาดเคลื่อนนอยมาก) 

- คา 5 < GEH < 10 ควรไดรับการรับรองผลการสํารวจ  

-คา 10 < GEH แสดงวามีความคลาดเคลื่อนสูง 

3.8  การปรับปรุงรอบสัญญาณไฟจราจร 

ในการวิเคราะหระบบสัญญาณไฟจราจรใชโปรแกรม SIDRA INTERSECTION 8 ซึ่งเปน

โปรแกรมที่ใชในการออกแบบสัญญาณไฟจราจรที่ไดรับการยอมรับ และนิยมใชกันเปนอยาง

แพรหลายในปจจุบัน ซึ่งสามารถคํานวณหาความลาชาและระดับการใหบริการของทางแยกเพ่ือ

ปรบัปรุงประสิทธิภาพของทางแยก การใชโปรแกรม SIDRA คํานวณหาจังหวะ (Phase) และความ

ยาวรอบสัญญาณไฟจราจร (Cycle Length) ตัวอยางผลการประยุกตใชโปรแกรม SIDRA ในการ

ปรบัปรุงจังหวะและรอบสัญญาณไฟจราจร ดังแสดงในรูปที่ 3.45และรายละเอียดผลการวิเคราะห

รอบสัญญาณไฟที่เหมาะสมท้ังหมด ไดแสดงใน ภาคผนวก ข 

รูปที่  3.45 การกําหนดลักษณะทางกายภาพ 
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การใสปริมาณจราจรในโปแกรม SIDRA สามารถทําไดโดย ไปท่ีหนาตาง Project ดาน

ซายมือในหัวขอ Volumes ดังแสดงในรปูที่ 3.46 

 

รูปท่ี  3.46 การใสปริมาณจราจรในโปรแกรม SIDRA 

-คลกิท่ี Volumes โปรแกรมจะแสดงหนาตางต้ังคาข้ึนมาจะมีหัวขอดานบน 2 หวัขอคือ 

Vehicle Volumes และ Volume Factors 

-Vehicle Volumes ใหเราใสจํานวนยานพาหนะของแตละทิศทาง ซ่ึงแตละทิศทางแบง

เสนทาง ออกเปน 3 เสนทางไดแก เล้ียวขวา ทางตรง และเลี้ยวซาย ทําการใสปริมาณจราจรทุก

เสนทาง จนครบทุกทิศทาง 

-Volume Factors ในสวนนี้เราสามารถเปล่ียนแปลง Peak Flow Factor และ Growth 

Rate ไดหากเราตองการใหโปรแกรมวิเคราะหผลการจราจรในอนาคต 

การใสรอบสัญญาณไฟจราจร 

การใสขอมูลสัญญาณไฟจราจรในโปแกรม SIDRA เพ่ือนําไปใชในการวิเคราะหผล ไปท่ี

หนาตาง Project ดานซายมือในหัวขอคลกิที่ Phasing & Timing จะมีหนาตางการต้ังคาแสดงขึ้นมา 

ในหนาตางจะ แบงหัวขอยอย ๆ โดยหัวขอตาง ๆ มีหนาที่ดังนี ้
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รูปที่  3.47 การกําหนดรปูแบบสัญญาณไฟจราจร 

-Sequences เลอืกรูปแบบสัญญาณไฟจราจรเราสามารถสรางรูปแบบใหมได 

-Sequences Editor กําหนดชวงสัญญาณไฟ แตละชวงจะตองกําหนดทิศทางที่เปน

สัญญาณไฟ เขียว และทิศทางท่ีเปนไฟสัญญาณแดง สามารถเพ่ิมชวงสัญญาณไฟไดโดยคลิกที่ Add 

Phase และลบชวงสัญญาณไฟไดที่ Delete Phase 

-Phase & Sequence Data กําหนดเวลาไฟเขียว ไฟเหลือง (Yellow Time) และเวลาไฟ

แดง ระหวางเปลี่ยนชวง (ALL-Red Time) ของแตละชวงสัญญาณไฟ 

-Timing Options ในสวนนี้เราสามารถเลือกรูปแบบการวิเคราะหสัญญาณไฟรวมถึง ให

โปรแกรมออกแบบสัญญาณไฟที่เหมาะสมตามตัวแปรที่เรากําหนดไดโดยการตึกที่ Optimum Cycle 

Time หากเราตองการใหโปรแกรมวิเคราะหผลสัญญาณไฟปจจุบันใหเลือกที่ User-Given Cycle 

Time 

หลังจากที่ปอนขอมูลขางตนครบถวนแลวใหคลิกที่ Process เพ่ือใหโปรแกรมคํานวณและ

วิเคราะหผล 
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ผลการศึกษาสภาพจราจรบนเสนทางการศึกษา 
 

เนื้อหาในบทน้ีจะเปนการนําเสนอผลของการศึกษาสภาพจราจรบนเสนทางที่ได

ทําการศึกษาโดยมีลําดับเนื้อหาที่นําเสนอดังตอไปนี้ 

4.1 ขอมูลลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ศึกษาในปจจุบนั 

4.2 ขอมูลปริมาณการจราจร (Volume) 

4.3 สัดสวนยานพาหนะ 

4.4 ปริมาณการเดินทางจากตนทางถึงปลายทาง (OD) 

4.5 ความเร็วของยานพาหนะ 

4.6  เวลาในการเดินทาง  

4.7  ความยาวแถวคอย 

4.8 จงัหวะสัญญาณไฟจราจร 

Ŝ.ř ขอมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นท่ีศกึษาในปจจุบัน 

 

รูปที่  4.1 แสดงทิศทางการเขาสูทางแยกทั้งแยกเจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 
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ชวงถนนฉลองกรงุระหวางแยกเจาคุณทหารถึงแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง เขต

ลาดกระบัง กรงุเทพมหานคร มีระยะหางระหวางทางแยกประมาณ 600 เมตร ท้ัง 2 แยกเปนสาม

แยกรูปตัว T ที่เกิดจากถนนฉลองกรุงตัดกับถนนเจาคุณทหาร และถนนฉลองกรุง 31 ตามลําดับ มี

การควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจร 3 จังหวะทั้งแยกเจาคุณทหาร และแยกนิคมอุตสาหกรรม

ลาดกระบัง 

4.1.2 แยกเจาคุณทหาร 

ถนนเจาคุณทหารเขาสูแยกทิศ A1 บริเวณทางแยกเจาคุณทหารเปนถนนขนาด 

6 ชองจราจร แบงเปน 3 ชองจราจรในแตละทิศทาง กวางเฉลี่ยชองละ 3.30 เมตร มีเกาะกลางกวาง 

7.10 เมตร บริเวณใกลทางแยกชองจราจรจะเพิ่มเปน 4 ชองจราจรมีชองจราจรสําหรับรถเลี้ยวขวาไป

ยังถนนเจาถนนฉลองกรุง โดยมีความกวางเฉลี่ย 3.10 เมตร ยาว 150 เมตร 

ถนนฉลองกรุงเขาสูทางแยกทิศ A2 บริเวณทางแยกเจาคุณทหารเปนถนนขนาด 

6 ชองจราจร แบงเปน 3 ชองจราจรในแตละทิศทาง กวางเฉลี่ยชองละ 3.30 เมตร มีเกาะกลางกวาง 

1.73 เมตร เมตร บริเวณใกลทางแยกชองจราจรจะเพิ่มเปน 4 ชองจราจร มีชองจราจรพิเศษสําหรับ

รถเลี้ยวซายไปยังถนนเจาคุณทหารโดยมีความกวางเฉลี่ย 3 เมตร ยาว 200 เมตร 

ถนนฉลองกรุงเขาสูทางแยกทิศ A3 บริเวณทางแยกเจาคุณทหารเปนถนนขนาด 

6 ชองจราจร แบงเปน 3 ชองจราจรในแตละทิศทาง กวางเฉลี่ยชองละ 3.30 เมตร มีเกาะกลางกวาง 

1.90 เมตร บริเวณใกลทางแยกชองจราจรจะเพิ่มเปน 4 ชองจราจร มีชองจราจรพิเศษสําหรับรถตรง

ไปยังถนนฉลองกรุงโดยมีความกวางเฉลี่ย 3.30 เมตร ยาว 100 เมตร 

4.1.3 แยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

ถนนฉลองกรุง 31 ทิศ B1 บริเวณทางแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังเปนถนน

ขนาด 5 ชองจราจร แบงเปน 3 ชองจราจรในทิศทางเขาสูทางแยก และ2 ชองจราจรสําหรับทิศ

ทางออกสูทางแยก กวางเฉลี่ยชองละ 3.30 เมตร มีเกาะกลางกวาง 7.20 เมตร 

ถนนฉลองกรุงเขาสูทางแยกทิศ B2 บริเวณทางแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง

เปนถนนขนาด 6 ชองจราจร แบงเปน 3 ชองจราจรในแตละทิศทาง กวางเฉลี่ยชองละ 3.30 เมตร มี

เกาะกลางกวาง 2 เมตร 

ถนนฉลองกรุงเขาสูทางแยกทิศ B3 บริเวณทางแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง

เปนถนนขนาด 6 ชองจราจร แบงเปน 3 ชองจราจรในแตละทิศทาง กวางเฉลี่ยชองละ 3.30 เมตร มี

เกาะกลางกวาง 1.80 เมตร 
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4.2 ขอมูลปริมาณการจราจร (Volume) 

ผลการสํารวจปรมิาณการจราจรบนเสนทาง กษา พบวา ปริมาณการจราจรบน เสนทาง

ศึกษา จํานวนของยานพาหนะหลายประเภท ซึ่งมีความแตกตางกัน ขนาด น้ําหนักและ ความ

คลองตัว สงผลใหเกิดการติดขัดของสภาพการจราจร เชน รถบรรทุก รถพวง มักมีความเร็วต่ํา และ

การครอบครองพ้ืนท่ีถนนมากกวารถยนตสวนบุคคล เปนตน ดังนั้น ในการสํารวจของผูวิจัยจึงได 

จําแนกยานพาหนะออกเปน 7 ประเภท โดยยานพาหนะแตละประเภทถูกกําหนดใหอยูในหนวย

เทียบเทาของรถยนตสวนบุคคล (Passenger Car Unit หรือ PCU) ซึ่งเปนหนวยมาตรฐานที่นิยมใช 

และทําการรวมปริมาณการจราจรของยานพาหนะทุกประเภทใหอยูในหนวยเทียบเทารถยนตสวน

บุคคล โดยคา PCU ของยานพาหนะแตละประเภทตั้งแสดงในตารางที่ 4-1 

ตารางที่  4.1 ประเภทยานพาหนะที่ทําการสํารวจและ Passenger Car Unit Factor 

ชนิดของยานพาหนะ คา PCU 

รถจักรยานยนต 0.33 

รถยนตสวนบุคคล 1.00 

รถตูโดยสาร 1.00 

รถโดยสารขนาดใหญ 2.1 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 1 

รถบรรทุกขนาดกลาง 1.5 

รถบรรทุกขนาดใหญ 2.5 

ที่มา: สํานักอํานวยความปลอดภัยกรมทางหลวง อางอิงใน วรรณณิสา กมลลิ้มสกุล (2561) 

ผลการคํานวณปริมาณจราจรบริเวณทางแยกในหนวยเทียบเทารถยนตสวนบุคคลบน

เสนทางที่ศึกษา สองทางแยกในชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็น ดังแสดงในรายละเอียดตอไปน้ี 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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1) แยกเจาคุณทหาร 

การสํารวจขอมูลปริมาณการจราจรที่แยกเจาคุณทหารชวงชั่วโมงเรงดวนเชา (07:30-08:30 

น.) และชั่วโมงเรงดวนเย็น (17:00-18:00 น.) เมื่อวันที่ 10 พฤศจิกายน พ.ศ. 2565 ผลการสํารวจ

ขอมูลภาคสนาม สรุปดังแสดงในรปูที่ 4.1 และรูปท่ี 4.2 ตามลําดับ ซึ่งมีหนวยเทียบเทา เปน PCU/

ชั่วโมง 

 

รูปท่ี  4.2 ปริมาณจราจรชั่วโมงเรงดวนเชาท่ีแยกเจาคุณทหาร 

 

รูปที่  4.3 ปริมาณจราจรชั่วโมงเรงดวนเย็นที่แยกเจาคุณทหาร 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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2) แยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

การสํารวจขอมูลปริมาณการจราจรท่ีแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังชวงชั่วโมงเรงดวนเชา 

(07:30-08:30 น.) และชั่วโมงเรงดวนเย็น (17:00-18:00 น.) เม่ือวันที่ 10 พฤศจิกายน พ.ศ. 2565 ผล

การสํารวจขอมูลภาคสนาม สรุปดังแสดงในรูปที่ 4.3 และรูปที่ 4.4 ตามลําดับ ซึ่งมีหนวยเทียบเทา 

เปน PCU/ชั่วโมง 

 

รูปที่  4.4 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเรงดวนเชาที่แยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

 

รูปท่ี  4.5 ปริมาณการจราจรชั่วโมงเรงดวนเย็นท่ีแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.3  สัดสวนของยานพาหนะ 

ผลการสํารวจขอมูลปริมาณการจราจรบนเสนทางศึกษา ไดถูกนํามาคํานวณหาสัดสวนของ

ยานพาหนะแตละประเภท โดยแยกชนิดของรถเปน 7 ชนิด ไดแก 1.รถจักรยานยนต 2.รถยนตสวน

บุคคล 3.รถตู  4.รถโดยสารประจําทาง 5.รถบรรทุกขนาดเล็ก 6.รถบรรทุกขนาดกลาง 7.รถบรรทุก

ขนาดใหญ เพื่อใหไดขอมูลที่ตองนําเขาในแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  

ตารางที่  4.2 คําอธิบายหมายเลขของยานพาหนะในแตประเภท 

หมายเลข ประเภทของยานพาหนะ 

1 รถจกัรยานยนต ์

2 รถยนตส่์วนบุคคล 

3 รถตู ้

4 รถโดยสารประจาํทาง 

5 รถบรรทุกขนาดเลก็ 

6 รถบรรทุกขนาดกลาง 

7 รถบรรทุกขนาดใหญ่ 

4.3.1  สัดสวนของยานพาหนะในชั่วโมงเรงดวนเชา 

 

รูปที่  4.6 แสดงทิศทางการเขา้สู่ทางแยกทัÊงแยกเจา้คุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบงั 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางที่  4.3 แสดงสัดสวนยานพาหนะแตละทิศทางท่ีเขาสูทางแยกในชั่วโมงเรงดวนเชา 

ทิศการ

เขา้สู่ทาง

แยก 

สดัส่วนร้อยละของยานพาหนะแต่ละประเภท 

1 2 3 4 5 6 7 

A01 18.83 65.49 3.95 0.56 6.60 2.96 1.60 

A02 35.84 53.39 2.85 0.47 3.79 2.78 0.88 

B01 46.29 32.77 7.69 5.12 3.80 3.80 0.53 

B03 31.09 59.22 3.25 1.34 2.63 2.02 0.45 

*หมายเลขของยานพาหนะใชค้วามหมายตามตารางทีÉ Ŝ.Ś 

 

รูปที่  4.7 สัดสวนยานพาหนะบริเวณท้ังพ้ืนที่ศึกษาในชั่วโมงเรงดวนเชา 

รถจกัรยานยนต์

29%

รถยนตส์ว่นบคุคล

58%

รถตู้

3%

รถโดยสารประจาํทาง

1%

รถบรรทกุขนาดเล็ก

5%

รถบรรทกุขนาดกลาง

3%

รถบรรทกุขนาดใหญ่ 

1%

รถจกัรยานยนต์

รถยนตส์ว่นบคุคล

รถตู้

รถโดยสารประจาํทาง

รถบรรทกุขนาดเลก็

รถบรรทกุขนาดกลาง

รถบรรทกุขนาดใหญ่ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี  4.8 สดัสวนยานพาหนะเฉพาะบริเวณแยกเจาคุณทหารในชั่วโมงเรงดวนเชา 

 

รูปท่ี  4.9 สัดสวนยานพาหนะเฉพาะบริเวณแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังในชั่วโมงเรงดวนเชา 

 จากรูปที่ 4.7 และ 4.8 พบวา สัดสวนของยานพาหนะแตละประเภทในชวง

เรงดวนเชาของท้ัง 2 แยกทั้งแยกเจาคุณทหารกับแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังมีคาใกลเคยีงกัน 

โดยปรมิาณจราจรของรถยนตสวนบุคคลมีสัดสวนมากที่สุดรอยละ 55 และ 57 ตามลําดับ รองลงมา

คือ รถจักรยานยนต มีสัดสวนรอยละ 31 และ 27 ตามลําดับ สวนที่เหลือ คือ รถตูมีสัดสวนรอยละ 4 

และ 5  ตามลําดับ รถโดยสารประจําทางมีสัดสวนรอยละ 1 และ 2 ตามลําดับ รถบรรทุกขนาดเล็กมี

สัดสวนรอยละ 5 และ 5  ตามลําดับ รถบรรทุกขนาดกลางมีสัดสวนรอยละ 3 และ 3 ตามลําดับ 

รถบรรทุกขนาดใหญมีสัดสวนรอยละ 1 และ 1 ตามลําดับ 

รถจกัรยานยนต์

31%

รถยนตส์ว่นบคุคล

55%

รถตู้

4%

รถโดยสารประจาํทาง

1%

รถบรรทกุขนาดเลก็

5%

รถบรรทุกขนาดกลาง

3%

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 

1%

รถจกัรยานยนต์

รถยนตส์ว่นบคุคล

รถตู้

รถโดยสารประจาํทาง

รถบรรทกุขนาดเลก็

รถบรรทกุขนาดกลาง

รถบรรทกุขนาดใหญ่ 

รถจกัรยานยนต์

27%

รถยนตส์ว่นบคุคล

57%

รถตู้

5%

รถโดยสารประจาํทาง

2%

รถบรรทกุขนาดเลก็

5%

รถบรรทกุขนาดกลาง

3%

รถบรรทกุขนาดใหญ่ 

1%

รถจกัรยานยนต์

รถยนตส์ว่นบคุคล

รถตู้

รถโดยสารประจาํทาง

รถบรรทกุขนาดเลก็

รถบรรทกุขนาดกลาง

รถบรรทกุขนาดใหญ่ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.3.2 สัดสวนของยานพาหนะในชั่วโมงเรงดวนเย็น 

 

รูปที่  4.10 แสดงทิศทางการเขาสูทางแยกทั้งแยกเจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

ตารางที่  4.4 แสดงสัดสวนยานพาหนะแตละทิศทางท่ีเขาสูทางแยกในชั่วโมงเรงดวนเย็น 

ทิศการ

เขา้สู่ทาง

แยก 

สดัส่วนร้อยละของยานพาหนะแต่ละประเภท 

1 2 3 4 5 6 7 

A01 32.98 55.14 3.21 0.32 5.78 1.12 1.45 

A02 29.99 58.96 3.28 1.39 4.48 1.45 0.44 

B01 19.84 57.86 9.81 4.46 2.45 3.57 2.01 

B03 33.99 48.37 4.44 0.76 4.06 1.61 0.76 

*หมายเลขของยานพาหนะใชค้วามหมายตามตารางทีÉ Ŝ.Ś 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



70 
 

 

 

รูปที่  4.11 สัดสวนยานพาหนะบริเวณทั้งพ้ืนท่ีศึกษาในชั่วโมงเรงดวนเย็น 

 

รูปท่ี  4.12 สัดสวนยานพาหนะเฉพาะบริเวณแยกเจาคุณทหารในชั่วโมงเรงดวนเย็น 

รถจกัรยานยนต์

34%

รถยนตส์ว่นบคุคล

54%

รถตู้

4%

รถโดยสารประจาํทาง

1%

รถบรรทกุขนาดเลก็

4%

รถบรรทกุขนาดกลาง

2%

รถบรรทกุขนาดใหญ่ 

1%

รถจกัรยานยนต์

รถยนตส์ว่นบุคคล

รถตู้

รถโดยสารประจาํทาง

รถบรรทกุขนาดเลก็

รถบรรทกุขนาดกลาง

รถบรรทกุขนาดใหญ่ 

รถจกัรยานยนต์

34%

รถยนตส์ว่นบคุคล

54%

รถตู้

4%

รถโดยสารประจาํทาง

1%

รถบรรทกุขนาดเลก็

5%

รถบรรทกุขนาดกลาง

1%

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 

1%

รถจกัรยานยนต์

รถยนตส์ว่นบคุคล

รถตู้

รถโดยสารประจาํทาง

รถบรรทุกขนาดเลก็

รถบรรทุกขนาดกลาง

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปที่  4.13 สัดสวนยานพาหนะเฉพาะบริเวณแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังในชั่วโมงเรงดวนเย็น 

จากรูปที่ 4.11 และ 4.12 พบวา สัดสวนของยานพาหนะแตละประเภทในชวงเรงดวนเย็น

ของท้ัง 2 แยกทั้งแยกเจาคุณทหารกับแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังมีคาใกลเคียงกัน โดยปริมาณ

จราจรของรถยนตสวนบุคคลมีสัดสวนมากที่สุดรอยละ 54 และ 53 ตามลําดับ รองลงมาคือ 

รถจักรยานยนต มีสัดสวนรอยละ 34 และ 34 ตามลําดับ สวนที่เหลือ คือ รถตูมีสัดสวนรอยละ 4 

และ 5  ตามลําดับ รถโดยสารประจําทางมีสัดสวนรอยละ 1 และ 1 ตามลําดับ รถบรรทุกขนาดเลก็มี

สัดสวนรอยละ 4 และ 5  ตามลําดับ รถบรรทุกขนาดกลางมีสัดสวนรอยละ 1 และ 2 ตามลําดับ 

รถบรรทุกขนาดใหญมีสัดสวนรอยละ 1 และ 1 ตามลําดับ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รถจักรยานยนต์

34%

รถยนตส์ว่นบคุคล

53%

รถตู้

5%

รถโดยสารประจาํทาง

1%

รถบรรทกุขนาดเลก็

4%

รถบรรทกุขนาดกลาง

2%

รถบรรทกุขนาดใหญ่ 

1%

รถจกัรยานยนต์

รถยนตส์ว่นบคุคล

รถตู้

รถโดยสารประจาํทาง

รถบรรทกุขนาดเลก็

รถบรรทกุขนาดกลาง

รถบรรทกุขนาดใหญ่ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.4  ปริมาณการเดินทางจากตนทางถึงปลายทาง (OD) 

จากการสํารวจปรมิาณจราจรการเดินทางจากตนทางถึงปลายทางในทิศทางการเขาสูแยก

เจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรม  

 

รูปท่ี  4.14 กําหนดพื้นที่ยอยบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 

ตารางที่  4.5 ตารางการเดินทางตนทาง-ปลายทางชวงชั่วโมงเรงดวนเชา 

รถจกัรยานยนต ์(%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 39.34 21.76 38.90 

Zone 02 22.12 0 26.79 51.09 

Zone 03 13.45 18.42 0 68.13 

Zone 04 46.78 22.95 30.27 0 

 

รถยนตส่์วนบุคคล (%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 27.52 31.08 41.40 

Zone 02 31.98 0 28.65 39.37 

Zone 03 14.94 24.41 0 60.65 

Zone 04 43.38 37.70 18.92 0 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รถตู ้(%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 17.19 38.98 43.83 

Zone 02 30.95 0 32.44 36.61 

Zone 03 25.11 23.17 0 51.72 

Zone 04 40.28 40.75 18.97 0 

 

รถโดยสารประจาํทาง (%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 0 24.14 75.86 

Zone 02 0 0 26.73 73.27 

Zone 03 33.05 8.33 0 58.62 

Zone 04 0 83.33 16.67 0 

 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 22.43 22.66 54.91 

Zone 02 44.64 0 15.66 39.70 

Zone 03 30.93 24.88 0 44.19 

Zone 04 21.55 52.92 25.53 0 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รถบรรทุกขนาดกลาง(%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 6.25 69.72 24.03 

Zone 02 0 0 74.14 25.86 

Zone 03 29.53 28.61 0 41.86 

Zone 04 32.14 31.75 36.11 0 

 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 11.54 23.53 64.93 

Zone 02 15.38 0 22.87 61.75 

Zone 03 44.26 39.07 0 16.67 

Zone 04 27.94 22.07 50 0 

 

ตารางที่  4.6 ตารางการเดินทางตนทาง-ปลายทางชวงชั่วโมงเรงดวนเย็น 

รถจกัรยานยนต ์(%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 36.69 13.30 50.01 

Zone 02 20.21 0 41.46 38.33 

Zone 03 23.02 39.34 0 37.64 

Zone 04 26.25 69.10 4.66 0 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รถยนตส่์วนบุคคล (%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 31.17 15.13 53.71 

Zone 02 36.51 0 16.88 46.61 

Zone 03 36.18 28.56 0 35.26 

Zone 04 27.19 63.02 9.80 0 

 

รถตู ้(%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 21.67 31.26 47.08 

Zone 02 25.00 0 64.25 10.75 

Zone 03 10.52 51.98 0 37.50 

Zone 04 24.50 73.61 1.90 0 

 

รถโดยสารประจาํทาง (%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 66.67 16.67 16.67 

Zone 02 0 0 50.48 49.52 

Zone 03 10.35 39.65 0 50.00 

Zone 04 0 55.56 44.44 0 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รถบรรทุกขนาดเล็ก (%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 33.33 12.45 54.23 

Zone 02 40.85 0 36.93 22.23 

Zone 03 45.11 32.16 0 22.73 

Zone 04 30.10 60.52 9.38 0 

 

รถบรรทุกขนาดกลาง(%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 4.76 63.54 31.70 

Zone 02 8.70 0 77.23 14.07 

Zone 03 32.08 11.67 0 56.25 

Zone 04 10.20 37.17 52.63 0 

 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (%) 

              ปลายทาง 

ตน้ทาง 

Zone 01 Zone 02 Zone 03 Zone 04 

Zone 01 0 14.81 37.76 47.43 

Zone 02 0 0 60.00 40.00 

Zone 03 68.89 8.89 0 22.22 

Zone 04 0 83.77 16.67 0 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



77 
 

 

4.5  ความเร็วของยานพาหนะที่ผานพื้นท่ีศกึษา 

การสํารวจความเร็วของยานพาหนะในงานวิจัยนี้ ไดทําการสํารวจความเร็วทุกทิศทางท่ีเขา

สูทางแยก เพื่อนําขอมูลไปใชในการกําหนดความเร็วและสรางกราฟการกระจายตัวความเร็วของ

ยานพาหนะในแบบจําลองสภาพการจราจรตามทิศทางการจราจร ซึ่งขอมูลความเร็วท้ัง 2 ทางแยก

เปนขอมูลที่ผานการคํานวณหาคาความถี่สะสมของยานพาหนะสัญจรผานไปมาบนเสนทางศกึษาดัง

แสดงในภาคผนวก ค ผลการสํารวจความเร็วของยานพาหนะขณะเขาสูทางแยก ดังแสดงในตารางท่ี 

4.7 

 

รูปที่  4.15 แสดงทิศทางการเขาสูทางแยกทั้งแยกเจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

ตารางที่  4.7 ผลการสํารวจความเร็วของยานพาหนะบริเวณแยกเจาคุณทหารและแยกนิคม

อุตสาหกรรม 

ทิศการ

เขาสูทาง

แยก 

ความเร็วของยานพาหนะแตละประเภทที่เปอรเซ็นไทลที่ 85 (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

1 2 3 4 5 6 7 

A01 31.00 33.00 33.50 28.30 32.00 26.50 22.70 

A02 31.00 28.00 33.90 31.50 32.50 25.90 22.20 

B01 27.90 32.00 27.80 29.40 29.90 26.80 24.8 

B03 30.00 32.00 33.90 30.00 29.00 26.50 26.00 

*หมายเลขของยานพาหนะใชความหมายตามตารางที่ 4.2 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.6  เวลาในการเดินทาง 

 

รูปที่ 4.15 แสดงเสนทางสํารวจระยะเวลาในการเดินทางรูปแบบที่ 1 

 

รูปที่ 4.16 แสดงเสนทางสํารวจระยะเวลาในการเดินทางรูปแบบที่ 2 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปท่ี  4.16 แสดงการจัดแบงโซนของพ้ืนที่ท่ีทําการศึกษา 

ตารางที่  4.8 ผลการสํารวจเวลาในการเดินทาง 

รูปแบบ 

การเดินทาง 

 

คูโซน 

เวลาในการเดินทาง 

ชั่วโมงเรงดวนเชา  

(วินาที) 

เวลาในการเดินทาง 

ชั่วโมงเรงดวนเย็น  

(วินาที) 

1-1 2>1 156 200 

1-2 1>3 297 367 

1-3 3>4 212 240 

1-4 4>2 314 484 

2-1 2>4 542 677 

2-2 4>3 381 432 

2-3 3>1 428 728 

2-4 1>2 267 427 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.7  ความยาวแถวคอย 

 

รูปท่ี  4.17 แสดงตําแหนงทิศทางที่เร่ิมนับความยาวแถวคอย 

ตารางที่  4.9 ผลการสํารวจความยาวแถวคอย 

ขาทางแยก ความยาวแถวคอย 

ชั่วโมงเรงดวนเชา (เมตร) 

ความยาวแถวคอย 

ชั่วโมงเรงดวนเย็น (เมตร) 

A01 36 164 

A02 77 236 

A03 30 59 

B01 44 332 

B02 115 321 

B03 171 289 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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4.8 จังหวะสัญญาณไฟจราจร 

ผลการสํารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรในแตละทิศทางของทางแยกบนเสนทางศึกษา เมื่อ

วันที่ 10 พฤศจิกายน พ.ศ. 2ŝŞŝ มีรายละเอียดดังนี้ 

แยกเจาคุณทหาร 

ผลการสํารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่แยกเจาคุณทหาร พบวา แยกเจาคุณทหารมี

ลกัษณะเปนสามแยกตัว T มีการควบคุมการจราจรดวยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง (3 จังหวะ) และ

จํานวนรอบสัญญาณไฟจราจร 150 วินาที สวนจังหวะสัญญาณไฟจราจรดังแสดงในรูปท่ี xxx 

 

 

รูปที่  4.18 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกเจาคุณทหาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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แยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

ผลการสํารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่แยกเจาคุณทหาร พบวา แยกนิคมอุตสาหกรรม

ลาดกระบังมีลักษณะเปนสามแยกตัว T มีการควบคุมการจราจรดวยสัญญาณไฟจราจรทุกทิศทาง  

(3 จังหวะ) และจํานวนรอบสัญญาณไฟจราจร 202 วินาที สวนจังหวะสัญญาณไฟจราจรดังแสดงใน

รูปที่ 4.20 

 

 

รูปที่  4.19 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



  

ผลการพัฒนาแบบจําลองและวิเคราะหการจัดการจราจร 

 

ในบทที่ 5 จะนําเสนอผลการวิเคราะหการจัดการจราจรและผลการพัฒนาแบบจําลองบน

เสนทางที่ศึกษา รวมทั้งนําเสนอการปรับเทียบและผลการตรวจสอบความถูกตองของแบบจาํลองฐาน

โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

5.1  ผลการปรับเทียบแบบจําลองฐาน 

การปรับเทียบแบบจําลอง กระบวนการเปล่ียนคาตัวแปรบางตัวในแบบจําลองเพ่ือให

ผลลัพธ ที่ไดจากแบบจําลองมีความเหมือนจริงมากท่ีสุด โดยผลที่ไดจากแบบจําลองที่จะถูกนํามา

ประมวลผล และนําผลลัพธที่ไดมาเปรียบเทียบกับขอมูลสภาพการจราจรที่สํารวจในสนาม โดยจะใช

ขอมูลปริมาณจราจรชวงเรงดวนเย็น( 17.00 - 18.00น. ) ในการปรับเทียบแบบจําลองฐานโดยจะตอง

ผานเกณฑในการปรับเทียบแบบจําลองที่ไดกําหนดไว (ตารางที่ 3.1) 

5.2  ผลการตรวจสอบความถูกตอง 

กอนที่จะนําแบบจําลองไปพัฒนาเปนกรณทีางเลือกตางๆ ตองทําการตรวจสอบความ

ถูกตองของแบบจําลอง โดยนําขอมูลชุดชั่วโมงเรงดวนเชาซ่ึงเปนชุดขอมูลอสิระตอกันมาใชในการ

ตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองโดยพิจารณาตัวแปรชี้วัดในการปรับเทียบผลลัพธจาก

แบบจําลองกับผลการสํารวจภาคสนามและเกณฑในการปรับเทียบเชนเดียวกบัการปรับเทยีบ

แบบจําลองฐาน (ตารางที่ 3.1) 

5.3  ผลการวิเคราะหประเมินกรณีทางเลือกในการแกไขปญหาดานการจราจร 

เมื่อแบบจําลองไดรับการปรับเทียบแบบจําลอง และตรวจสอบความถูกตองอยูในเกณฑท่ี

ยอมรับเรียบรอยแลว แบบจําลองนั้นไดถูกนํามาใชวิเคราะหประเมินทางเลือกในการแกไขปญหาดาน

การจราจรโดยการวิเคราะห เปรียบเทียบ และประเมินทางเลือกตางๆ เพื่อใหไดรูปแบบทางเลือกที่

เหมาะสมมากท่ีสุดทางดานวิศวกรรมจราจรโดยใชดัชนี้ชี้วัดประสิทธิภาพของแตละทางเลือก คือ 

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย ความลาชาเฉล่ีย และ ระยะเวลาการเดินทางเฉล่ีย ในการวัดประสิทธิภาพ 

ขั้นตอนและรายละเอียดในการประยุกตใชแบบจําลองในการวิเคราะหประเมินทางเลือกตางๆ ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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5.3.1  แบบจําลองฐาน(กรณีปจจุบัน) 

เปนแบบจําลองของสภาพจราจรในปจจุบัน กลาวคือเปนกรณทีางเลือกที่ยังไม

เกิดโครงการ เปนทางเลือกที่เกิดจากแบบจําลองฐานที่ไดทําการปรับเทียบแบบจําลองและตรวจสอบ

ความถูกตองแลว  

5.3.2  แบบจําลองกรณีมีโครงการทางเลือก 

จากการศึกษาปญหาการติดขัดของจราจรผูวิจัยไดนําเสนอแนวทางการแกไข

รูปแบบทางแยกเพื่อแกไขปญหาจราจรติดขัด โดยการกอสรางสะพานขามแยก โดยจะแบงเปน 2 

กรณี ดังนี้  

กรณีที่ 1 เปนสะพานยกระดับขามทางแยกเจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรม

ลาดกระบังทิศทางเดียวคือทิศจากแยกเจาคุณทหารไปแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง  

กรณีที่ 2 เปนสะพานยกระดับขามทางแยกเจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรม

ลาดกระบังทั้ง 2 ทิศทาง 

 

 

รูปท่ี  5.1 ตัวอยางการสรางสะพานขามแยก 

การกอสรางสะพานขามแยกจะชวยใหปริมาณจราจรที่ผานทางแยกโดยไมตองหยุดคอย

สัญญาณไฟจราจร เปนการลดความลาชา และเวลาในการเดินทาง กําหนดใหกอสรางสะพานขามแยก

ตามแนวถนนฉลองกรงุโดยในทางเลือกรูปแบบท่ี 1 และ 2 จะกอสรางเพียงทิศทางเดยีวขนาด 1 ชอง

จราจร กวาง 3.3 เมตร รวมท้ังมีการปรับปรงุรอบสัญญาณไฟจราจรใหมีความสอดคลองกับสภาพ

จราจรใหมดวย 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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5.1  ผลการปรับเทียบแบบจําลองฐาน  

5.1.1  ผลการปรับเทียบปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 

ตารางที่  5.1 แสดงผลการปรบัเทียบปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 

บริเวณ ทิศทาง Observed 

(pcu/hr) 

Simulated 

(pcu/hr) 

GEH Pass/Fail 

(GEH<5) 

 

A01 เลี้ยวขวา 465 404 2.92 Pass 

เล้ียวซาย 1049 990 1.85 Pass 

A02 ตรงไป 896 825 2.42 Pass 

เล้ียวซาย 418 390 1.39 Pass 

A03 เลี้ยวขวา 719 664 2.09 Pass 

ตรงไป 1129 1276 4.24 Pass 

 

B01 เลี้ยวขวา 544 454 4.03 Pass 

เล้ียวซาย 323 284 2.24 Pass 

B02 ตรงไป 1330 1167 4.61 Pass 

เล้ียวซาย 576 549 1.13 Pass 

B03 เลี้ยวขวา 192 185 0.51 Pass 

ตรงไป 1605 1483 3.10 Pass 

Average 2.54 100% Pass 

 

 

รูปท่ี  5.2 แสดงทิศทางที่เขาสูทางแยกของแยกเจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

แย
กเ

จา้
คุณ

ท
ห

าร
 

แ ย
กนิ

คม
อุต

สา
ห

กร
รม

ลา
ดก

ระ
บ

งั 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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5.1.2  ผลการปรับเทียบเวลาในการเดินทาง 

ตารางที่  5.2 แสดงผลการปรบัเทียบเวลาในการเดนิทาง 

คูโซน Observed 

(วินาท)ี 

Simulated 

(วินาที) 

Abs.Diff. %Abs.Diff. Pass/Fail 

2 >1 200 250 50 25.00 Pass 

1>3 367 329 38 10.35 Pass 

3>4 240 212 28 11.67 Pass 

4>2 484 417 67 13.84 Pass 

2>4 677 749 72 10.64 Pass 

4>3 432 377 55 12.73 Pass 

3>1 728 773 45 6.18 Pass 

1>2 427 421 6 1.41 Pass 

Average 11.48 100% Pass 

 

 

รูปที่  5.3 กําหนดพื้นที่ยอยบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



87 
 

 

5.1.3  ผลการปรับเทียบความยาวแถวคอย 

ตารางที่  5.3 แสดงผลการปรบัเทียบความยาวแถวคอย 

ขาทางแยก Observed 

(m) 

Simulated 

(m) 

Abs.Diff. %Abs.Diff. Pass/Fail 

A01 164 150 14 8.54 Pass 

A02 236 261 25 10.59 Pass 

A03 59 49 10 16.95 Pass 

B01 332 289 43 12.95 Pass 

B02 321 326 5 1.56 Pass 

B03 289 244 45 15.57 Pass 

Average 11.03 100% Pass 

 

 

รูปที่  5.4 แสดงตําแหนงทิศทางที่เร่ิมนับความยาวแถวคอย 

จากผลการปรับเทียบแบบจําลองฐาน สามารถสรุปไดวา แบบจําลองฐานผานเกณฑในการ

ปรบัเทียบแบบจําลองที่ไดกําหนดไว (ตารางที่ 3.2) แตกอนที่จะนําแบบจําลองไปพัฒนาเปนกรณี

ทางเลือกตางๆ ตองทําการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง โดยนําขอมูลชุดชั่วโมงเรงดวนเชา

ซึ่งเปนชุดขอมูลอิสระตอกันมาใชในการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองโดยพิจารณาตัวแปรชี้

วัดในการปรับเทียบผลลัพธจากแบบจําลองกับผลการสํารวจภาคสนามและเกณฑในการปรับเทยีบ

เชนเดียวกับการปรับเทียบแบบจําลองฐาน ซึ่งไดผลการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองดังนี้ 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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5.2  ผลการตรวจสอบความถูกตองแบบจําลองฐาน  

5.2.1  ผลการตรวจสอบความถูกตองแบบจําลองฐานปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 

ตารางที่  5.4 แสดงผลการตรวจสอบความถูกตอ้งแบบจาํลองฐานปริมาณจราจรบริเวณทางแยก 

บริเวณ ทิศทาง Observed 

(pcu/hr) 

Simulated 

(pcu/hr) 

GEH Pass/Fail 

(GEH<5) 

 

A01 เลี้ยวขวา 379 367 0.62 Pass 

เลี้ยวซาย 1111 1083 0.85 Pass 

A02 ตรงไป 836 833 0.10 Pass 

เลี้ยวซาย 334 333 0.05 Pass 

A03 เลี้ยวขวา 752 713 1.44 Pass 

ตรงไป 792 677 4.24 Pass 

 

B01 เลี้ยวขวา 369 373 0.21 Pass 

เลี้ยวซาย 508 496 0.54 Pass 

B02 ตรงไป 1030 1050 0.62 Pass 

เลี้ยวซาย 730 795 2.35 Pass 

B03 เลี้ยวขวา 317 274 2.50 Pass 

ตรงไป 1154 1005 4.53 Pass 

Average 1.50 100% 

Pass 

 

 

รูปท่ี  5.5 แสดงทิศทางที่เขาสูทางแยกของแยกเจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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5.2.2  ผลการตรวจสอบความถูกตองแบบจําลองฐานเวลาในการเดินทาง 

ตารางที่  5.5 แสดงผลการตรวจสอบความถูกตอ้งแบบจาํลองฐานเวลาในการเดินทาง 

คูโซน Observed 

(วินาท)ี 

Simulated 

(วินาที) 

Abs.Diff. %Abs.Diff. Pass/Fail 

2 >1 157 156 1 0.64 Pass 

1>3 301 293 8 2.66 Pass 

3>4 191 158 33 17.28 Pass 

4>2 391 429 38 9.72 Pass 

2>4 542 554 12 2.21 Pass 

4>3 401 448 47 11.72 Pass 

3>1 428 389 39 9.11 Pass 

1>2 267 241 26 9.74 Pass 

Average 7.89 100% Pass 

 

 

รูปที่  5.6 กําหนดพื้นที่ยอยบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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5.2.3  ผลการตรวจสอบความถูกตองแบบจําลองฐานความยาวแถวคอย 

ตารางที่  5.6 แสดงผลการตรวจสอบความถูกตองแบบจําลองฐานความยาวแถวคอย 

ขาทางแยก Observed 

(m) 

Simulated 

(m) 

Abs.Diff. %Abs.Diff. Pass/Fail 

A01 36 31 5 13.89 Pass 

A02 77 80 3 3.90 Pass 

A03 32 36 4 12.50 Pass 

B01 43 36 8 16.28 Pass 

B02 216 239 23 10.65 Pass 

B03 237 259 37 9.28 Pass 

Average 16.62 100% Pass 

 

 

รูปที่  5.7 แสดงตําแหนงทิศทางที่เร่ิมนับความยาวแถวคอย 

จากผลการตรวจสอบความถูกตองแบบจําลองงานสามารถสรุป ไดวาแบบจําลองมีความ

สอดคลองกับขอมูลภาคสนามและอยูในเกณฑที่ยอมรับได ดังนั้น สามารถนําแบบจําลองฐานที่ผาน

เกณฑการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง สามารถนําไปประยุกตใชในการวิเคราะหมาตรการ

จัดการจราจรในลําดับถัดไป 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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5.3  ผลการวิเคราะหประเมินกรณีทางเลือกในการแกไขปญหาดานการจราจร 

ผูวิจัยไดนําแบบจําลองมาพัฒนาดําเนินการตามมาตรการการปรับปรุงทางแยกทั้ง 2 กรณี 

คือ กรณีที่ 1 เปนสะพานยกระดับขามทางแยกเจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง

ทิศทางเดียวคือทิศจากแยกเจาคุณทหารไปแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง  

กรณีที่ 2 เปนสะพานยกระดับขามทางแยกเจาคุณทหารและแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังทั้ง 2 

ทิศทาง 

ตารางที่  5.7 แสดงผลเปรียบเทียบเวลาการเดินทางเฉลี่ย 

 

 

คูโซน 

เวลาการเดินทางเฉลี่ย (วินาที) 

 

แบบจําลองฐาน 

กรณีท่ี 1 กรณีที่ 2 

คาที่ไดจาก

แบบจําลอง 

รอยละความ

แตกตาง 

คาที่ไดจาก

แบบจําลอง 

รอยละความ

แตกตาง 

1>2 420.90 312.15 -25.84 243.99 -42.03 

1>3 328.96 271.37 -17.51 255.34 -22.38 

1>4 532.61 518.97 -2.56 370.86 -30.37 

2>1 333.51 232.27 -30.36 232.4 -30.32 

2>3 645.21 354 -45.13 335.43 -48.01 

2>4 829.41 354.52 -57.26 354.48 -57.26 

3>1 772.46 595.29 -22.94 399.31 -48.31 

3>2 782.32 631.02 -19.34 437.77 -44.04 

3>4 251.97 183.95 -27 180.57 -28.34 

4>1 469.78 326.53 -30.49 299.45 -36.26 

4>2 503.90 384.08 -23.78 368.71 -26.83 

4>3 399.25 199.48 -50.04 218.82 -45.19 

คาเฉลี่ย -29.35  -38.28 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปที่  5.8 กําหนดพื้นที่ยอยบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา 

 

รูปท่ี  5.9 การเปรียบเทียบเวลาการเดินทางเฉลี่ย 

จากตารางท่ี 5.7  และ รูปที่ 5.9 พบวา การปรับปรุงทางแยกกรณีที่ 1และ2 สามารถลด

เวลาการเดินทางเฉลี่ยไดทุกคูโซนโดยสามารถลดเวลาการเดินทางเฉลี่ยไดรอยละ 29.35และ38.28 

จากกรณีปจจุบัน ตามลําดับ  
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางที่  5.8 แสดงผลการเปรียบเทียบความลาชาเฉลี่ย 

 

 

ขาทางแยก 

ความลาชาเฉลี่ย (วินาที/คัน) 

 

แบบจําลองฐาน 

กรณีท่ี 1 กรณีที่ 2 

คาที่ไดจาก

แบบจําลอง 

รอยละความ

แตกตาง 

คาที่ไดจาก

แบบจําลอง 

รอยละความ

แตกตาง 

A01 242.87 191.12 -21.31 90.91 -62.57 

A02 345.00 43.36 -87.43 38.54 -88.83 

B01 353.48 230.38 -34.83 114.06 -67.73 

B03 200.77 69.14 -65.56 60.59 -69.82 

คาเฉลี่ย -52.28  -72.24 

รูปที่  5.10 แสดงตําแหนงของขาทางแยก 

รูปที่  5.11 การเปรยีบเทียบความลาชาเฉลี่ย 
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เปรยีบเทียบความลา่ชา้เฉลีÉย

ปัจจบุนั กรณีทีÉ 1 กรณีทีÉ 2

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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จากตารางท่ี 5.8 และรปูท่ี 5.9 พบวา การปรับปรุงทางแยกกรณีที่ 1และ2 สามารถลด

ความลาชาเฉลี่ยไดทุกขาของทางแยกโดยสามารถลดความลาชาเฉลี่ยไดรอยละ 52.28และ72.24 จาก

กรณีปจจุบันตามลําดับ 

ตารางที่  5.9 แสดงผลการเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉลี่ย 

 

 

ขาทางแยก 

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย (เมตร) 

 

แบบจําลองฐาน 

กรณีท่ี 1 กรณีที่ 2 

คาที่ไดจาก

แบบจําลอง 

รอยละความ

แตกตาง 

คาที่ไดจาก

แบบจําลอง 

รอยละความ

แตกตาง 

A01 149.56 86.35 -42.26 47.02 -68.56 

A02 261.27 14.35 -94.51 13.95 -94.66 

A03 49.43 34.53 -30.14 17.98 -63.63 

B01 288.85 196.34 -32.03 84.1 -70.88 

B02 326.19 195.02 -40.21 55.56 -82.97 

B03 244.13 57.64 -76.39 27.7 -88.65 

คาเฉลี่ย -52.59  -78.23 

 

 

รูปท่ี  5.12 แสดงตําแหนงทิศทางที่เร่ิมนับความยาวแถวคอย 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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รูปท่ี  5.13 การเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉลี่ย 

จากตารางท่ี 5.9และรูปที่ 5.13 พบวา การปรับปรุงทางแยกกรณีที่ 1และ2 สามารถลด

ความความยาวแถวคอยเฉลี่ยไดทุกขาของทางแยกโดยสามารถลดความความยาวแถวคอยเฉลี่ยได

รอยละ 52.59และ78.23 ของกรณีปจจุบันตามลําดับ 
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ปัจจบุนั กรณีทีÉ 1 กรณีทีÉ 2

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



  

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 

6.1  สรปุผลการศึกษา 

งานวิจัยนี้เปนการศึกษาปรับปรุงจราจรบริเวณทางแยกเจาคุณทหารและแยกนคิม

อตุสาหกรรมจากการสํารวจขอมูลทางดานจราจรพบวา บริเวณแยกเจาคุณทหารและแยกนิคม

อตุสาหกรรมลาดกระบังเปนพื้นท่ีที่เกดิการจราจรติดขัดเปนอยางมากโดยเฉพาะชั่วโมงเรงดวนเชา

และเย็น เนื่องจากพ้ืนทีดั่งกลาวอยูในเขตอุตสาหกรรมและยานการคา  

โดยการศึกษาในคร้ังนี้ไดเสนอแนวทางการแกไขปญหาทางแยก 2 กรณี คือ 1.สรางสะพาน

ขามแยกจากเจาคุณทหารไปนิคมอุตสาหกรรมเพียงหนึ่งทิศทาง 2.สรางสะพานขามแยก 2 ทิศทาง 

เพ่ือเปนอีกแนวทางหนึ่งในการแกไขปญหาการจราจรบริเวณพ้ืนที่ดังกลาว โดยทาํการเปรียบเทียบ

ระหวางสภาพจราจรปจจุบันกับสภาพจราจรหลังจากที่มีการปรับปรุงตามแนวทางที่เสนอการการ

แกไขปญหาท้ัง 2 กรณี โดยใชดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ คือ ระยะเวลาการเดินทางเฉล่ีย ความลาชา

เฉล่ีย และ ความยาวแถวคอยเฉล่ีย โดยใชแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคท่ีพัฒนาขึ้นจาก

โปรแกรม VISSIM เปนเคร่ืองมือในการวิเคราะหผลของทั้ง 2 กรณี ท่ีไดเสนอแนวทางการแกไขปญหา 

จากผลการวิเคราะหแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค พบวา แนวทางการแกไขปญหา

กรณีที่ 2 สรางสะพานขามแยก 2 ทิศทาง ใหประสิทธิภาพการจราจรดีที่สดุ คือ ชวยลดระยะเวลา

การเดินทางเฉลี่ยลงรอยละ 38.28 ชวยลดความลาชาเฉล่ียลงรอยละ 72.24  ชวยลดความยาว

แถวคอยเฉล่ียลงรอยละ 78.23 ในสวนของกรณีที่ 1 ก็สามารถชวยลดระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยลง

รอยละ 29.35 ชวยลดความลาชาเฉล่ียลงรอยละ 52.28  ชวยลดความยาวแถวคอยเฉล่ียลงรอยละ 

52.59 จากการศึกษาในคร้ังน้ี สามารถสรุปไดวา การปรับปรุงทางแยกตามกรณีท่ี 2 สามารถเพิ่ม

ประสิทธิภาพโดยรวมของโครงขายไดสูงกวากรณีที่ 1 แตอยางไรก็ตามกทั้ง 2 กรณีก็สามารถลด

ระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ยลดลงทุกคูโซน สามารถชวยลดความลาชาเฉล่ียและความยาวแถวคอย

เฉล่ียไดทุกขาของทางแยกอีกดวย 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปที่  6.1 แสดงผลของดชันีชีÊ วดัของกรณีทีÉ ř และกรณีทีÉ Ś 

6.2  ประโยชนท่ีไดรับจากงานวิจัย 

6.2.1 สามารถนําขอมูลจากการศึกษาในคร้ังน้ีไปเปนขอมูลพื้นฐานในการวิเคราะหทาง

เศรษฐศาสตรตอไป 

6.2.2 สามารถประยุกตใชโปรแกรมจาลองระดับจุลภาค VISSIM มาประยุกตใชแกปญหา

การจราจรบริเวณทางแยกอื่นๆตอไปได 

6.2.3 สามารถรูแนวทางในการปรับปรุงปญหาจราจรบริเวณแยกเจาคุณทหารและแยก

นคิมอุตสาหกรรมเพื่อบรรเทาปญหาการติดขดัของการจราจรบริเวณดังกลาว 

6.3  ขอเสนอแนะ 

ในการศึกษาในคร้ังนี้ใชเกณฑการตัดสินจากปจจัยดานวิศวกรรมจราจรเปนหลักในงานวิจัย

ในอนาคตอาจมกีารเพิ่มปจจัยที่ใชในการตัดสนิมากย่ิงข้ึน เชน ปจจัยทางดานเศรษฐศาสตร ปจจัย

ทางดานผลกระทบตอสิ่งแวดลอม เปนตน เพ่ือใหไดทางเลือกในการแกไขปญหาที่เหมาะสมที่สุด 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



99 
 

 

Design Manual for Roads and Bridges (DMRB). (1996). Design Manual for Roads and  

Bridges: Volume 12 Traffic Appraisal of Roads Schemes Section 2. คนหาเมื่อ

วันที่ 5 กันยายน 2565, http://www.standardsforhighways.co.uk/dmrb/. 

Wisconsin Department of Transportation [Wisconsin DOT]. (2002). Paramics Calibration  

and Validation Guidelines, Freeway System Operational Assessment, 

Technical Report 1-33, District 2, Milwaukee, WI. June 2002 
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ภาคผนวก ก 

ขอมูลดานการจราจร 

  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ผลการสํารวจปริมาณจราจร(เรงดวนเชา) 

 
ตารางที่ 4.2 คําอธิบายหมายเลขของยานพาหนะในแตประเภท 

หมายเลข ประเภทของยานพาหนะ 

1 รถจักรยานยนต 

2 รถยนตสวนบุคคล 

3 รถตู 

4 รถโดยสารประจําทาง 

5 รถบรรทุกขนาดเล็ก 

6 รถบรรทุกขนาดกลาง 

7 รถบรรทุกขนาดใหญ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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Direction ชวงเวลา A01 to A02 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A01 

7.30-7.45น. 26 57 2 0 4 0 0 

7.45-8.00น. 31 78 4 0 6 3 0 

8.00-8.15น. 33 79 3 0 8 0 2 

8.15-8.30น. 30 78 2 0 6 0 1 

 

Direction ชวงเวลา A01 to A03 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A01 

7.30-7.45น. 44 119 8 2 9 5 4 

7.45-8.00น. 54 221 17 3 21 12 6 

8.00-8.15น. 40 198 16 2 26 13 5 

8.15-8.30น. 47 231 12 2 27 15 8 

 

Direction ชวงเวลา A02 to A03 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A02 

7.30-7.45น. 114 112 7 2 4 8 3 

7.45-8.00น. 108 121 7 0 6 10 2 

8.00-8.15น. 115 167 6 4 10 13 2 

8.15-8.30น. 75 136 9 1 11 10 4 

 

Direction ชวงเวลา A02 to A01 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A02 

7.30-7.45น. 26 48 2 0 2 0 0 

7.45-8.00น. 27 64 2 0 8 0 1 

8.00-8.15น. 32 77 6 0 8 0 1 

8.15-8.30น. 32 63 3 0 7 0 0 

 

Direction ชวงเวลา A03 to A02 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A03 

7.30-7.45น. 55 102 4 7 8 4 0 

7.45-8.00น. 61 138 13 9 11 7 4 

8.00-8.15น. 71 153 12 7 13 4 1 

8.15-8.30น. 77 123 9 8 8 6 0 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้



103 
 

 

Direction ชวงเวลา A03 to A01 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A03 

7.30-7.45น. 70 117 10 3 5 7 0 

7.45-8.00น. 75 123 7 3 9 8 3 

8.00-8.15น. 105 138 7 5 11 8 3 

8.15-8.30น. 85 109 6 4 9 6 0 

 

Direction ชวงเวลา B01 to B02 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B01 

7.30-7.45น. 33 20 13 5 5 8 2 

7.45-8.00น. 40 38 11 4 3 5 1 

8.00-8.15น. 44 41 9 2 11 7 1 

8.15-8.30น. 50 47 9 13 5 5 1 

 

Direction ชวงเวลา B01 to B03 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B01 

7.30-7.45น. 129 63 11 8 3 2 0 

7.45-8.00น. 100 55 15 9 6 5 0 

8.00-8.15น. 85 51 7 9 6 5 0 

8.15-8.30น. 43 56 12 8 4 6 1 

 

Direction ชวงเวลา B02 to B03 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B02 

7.30-7.45น. 43 214 8 0 24 5 7 

7.45-8.00น. 30 159 14 3 26 4 3 

8.00-8.15น. 31 175 8 3 22 3 7 

8.15-8.30น. 39 183 14 0 32 3 10 

 

Direction ชวงเวลา B02 to B01 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B02 

7.30-7.45น. 19 112 10 3 2 15 1 

7.45-8.00น. 31 153 10 1 13 6 4 

8.00-8.15น. 15 152 9 0 14 14 4 

8.15-8.30น. 10 104 10 0 12 8 1 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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Direction ชวงเวลา B03 to B02 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B03 

7.30-7.45น. 39 78 7 2 3 6 0 

7.45-8.00น. 49 41 2 1 3 3 0 

8.00-8.15น. 42 44 2 1 4 2 2 

8.15-8.30น. 38 37 0 0 2 2 2 

 

Direction ชวงเวลา B03 to B01 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B03 

7.30-7.45น. 94 251 8 5 6 4 0 

7.45-8.00น. 101 205 11 6 6 6 1 

8.00-8.15น. 102 195 14 5 9 6 2 

8.15-8.30น. 90 206 14 4 14 7 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ผลการสํารวจปริมาณจราจร(เรงดวนเย็น) 

 
ตารางที่ 4.2 คําอธิบายหมายเลขของยานพาหนะในแตประเภท 

หมายเลข ประเภทของยานพาหนะ 

1 รถจักรยานยนต 

2 รถยนตสวนบุคคล 

3 รถตู 

4 รถโดยสารประจําทาง 

5 รถบรรทุกขนาดเล็ก 

6 รถบรรทุกขนาดกลาง 

7 รถบรรทุกขนาดใหญ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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Direction ชวงเวลา A01 to A02 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A01 

17.00-17.15น. 48 84 3 0 12 0 1 

17.15-17.30น. 54 71 3 3 11 0 1 

17.30-17.45น. 42 74 3 1 7 0 0 

17.45-18.00น. 82 92 4 0 6 1 2 

 

Direction ชวงเวลา A01 to A03 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A01 

17.00-17.15น. 84 134 11 0 20 9 5 

17.15-17.30น. 96 181 21 1 22 5 6 

17.30-17.45น. 108 174 4 1 14 3 8 

17.45-18.00น. 101 220 11 0 16 3 4 

 

Direction ชวงเวลา A02 to A03 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A02 

17.00-17.15น. 115 164 20 5 15 5 1 

17.15-17.30น. 88 144 9 3 11 6 1 

17.30-17.45น. 94 173 7 9 10 6 5 

17.45-18.00น. 82 112 3 5 6 4 0 

 

Direction ชวงเวลา A02 to A01 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A02 

17.00-17.15น. 30 93 1 0 2 0 0 

17.15-17.30น. 28 102 1 0 8 0 0 

17.30-17.45น. 20 82 4 0 8 0 0 

17.45-18.00น. 18 64 7 0 11 2 0 

 

Direction ชวงเวลา A03 to A02 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A03 

17.00-17.15น. 143 155 13 5 6 2 1 

17.15-17.30น. 193 199 15 3 14 3 3 

17.30-17.45น. 196 179 20 9 11 7 3 

17.45-18.00น. 129 173 9 11 14 2 2 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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Direction ชวงเวลา A03 to A01 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

A03 

17.00-17.15น. 42 113 10 0 7 0 2 

17.15-17.30น. 55 144 9 2 20 3 2 

17.30-17.45น. 64 135 17 1 14 4 1 

17.45-18.00น. 55 115 10 1 9 3 3 

 

Direction ชวงเวลา B01 to B02 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B01 

17.00-17.15น. 46 113 5 1 3 4 2 

17.15-17.30น. 17 67 6 5 3 1 2 

17.30-17.45น. 32 85 32 6 5 4 4 

17.45-18.00น. 16 71 12 8 6 5 6 

 

Direction ชวงเวลา B01 to B03 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B01 

17.00-17.15น. 19 58 1 3 3 4 1 

17.15-17.30น. 13 49 5 5 0 1 0 

17.30-17.45น. 16 40 14 6 1 7 1 

17.45-18.00น. 19 36 13 6 1 6 2 

 

Direction ชวงเวลา B02 to B03 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B02 

17.00-17.15น. 103 227 14 0 12 10 1 

17.15-17.30น. 165 296 16 0 25 14 3 

17.30-17.45น. 87 177 9 2 22 7 5 

17.45-18.00น. 68 111 7 1 16 8 6 

 

Direction ชวงเวลา B02 to B01 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B02 

17.00-17.15น. 35 105 1 0 8 0 0 

17.15-17.30น. 38 152 0 1 10 0 1 

17.30-17.45น. 46 74 1 2 5 1 2 

17.45-18.00น. 49 58 2 1 5 1 1 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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Direction ชวงเวลา B03 to B02 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B03 

17.00-17.15น. 264 253 18 1 25 6 2 

17.15-17.30น. 286 269 19 3 29 2 2 

17.30-17.45น. 170 250 39 4 14 5 5 

17.45-18.00น. 181 259 27 2 19 5 6 

 

Direction ชวงเวลา B03 to B01 

1 2 3 4 5 6 7 

 

 

B03 

17.00-17.15น. 8 26 1 1 5 5 0 

17.15-17.30น. 11 15 0 2 1 3 0 

17.30-17.45น. 13 34 0 2 2 5 0 

17.45-18.00น. 12 37 1 3 1 7 3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ภาคผนวก ข 

รอบสัญญาณไฟจราจร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รอบสัญญาณไฟจราจรเม่ือปรับปรุงกรณีที่ 1 (สะพานขามแยกทิศทางเดียว) 

 

 

รูปท่ี ข.1 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกเจาคุณทหาร 

 

รูปท่ี ข.2 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รอบสัญญาณไฟจราจรเม่ือปรับปรุงกรณีที่ 2 (สะพานขามแยก 2 ทิศทาง) 

 

 

รูปท่ี ข.3 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกเจาคุณทหาร 

 

รูปท่ี ข.4 จังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกแยกนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ภาคผนวก ค 

ผลการสํารวจความเร็ว 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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รูปที่ ค.1 ทิศทางการสํารวจความเร็วยานพาหนะ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศ A01 ไป B02 

A01 to B02   A01 to B02 

รถจักรายานยนต   รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
  

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

17 1 5.00% 5.00%   19 4 20.00% 20.00% 

18 1 5.00% 10.00%   20 3 15.00% 35.00% 

19 3 15.00% 25.00%   21 4 20.00% 55.00% 

20 3 15.00% 40.00%   22 3 15.00% 70.00% 

21 3 15.00% 55.00%   23 3 15.00% 85.00% 

22 4 20.00% 75.00%   24 2 10.00% 95.00% 

23 4 20.00% 95.00%   25 1 5.00% 100.00% 

26 1 5.00% 100.00%     20     

  20               

    

 

 

 

  

        

A01 to B02   A01 to B02 

รถตู   รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
  

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

20 2 14.29% 14.29%   18 1 5.00% 5.00% 

21 1 7.14% 21.43%   19 2 10.00% 15.00% 

22 3 21.43% 42.86%   22 6 30.00% 45.00% 

23 4 28.57% 71.43%   23 4 20.00% 65.00% 

24 3 21.43% 92.86%   24 3 15.00% 80.00% 

25 1 7.14% 100.00%   25 2 10.00% 90.00% 

  14       26 1 5.00% 95.00% 

          27 1 5.00% 100.00% 

            20     

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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A01 to B02   A01 to B02 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

19 2 11.11% 11.11%  17 1 8.33% 8.33% 

20 4 22.22% 33.33%  18 2 16.67% 25.00% 

21 5 27.78% 61.11%  19 3 25.00% 50.00% 

23 6 33.33% 94.44%  20 3 25.00% 75.00% 

25 1 5.56% 100.00%  22 3 25.00% 100.00% 

  18        12     

  
  

       

A01 to B02      

รถบรรทุกขนาดใหญ      

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
     

16 1 6.25% 6.25%      

18 1 6.25% 12.50%      

19 6 37.50% 50.00%      

20 5 31.25% 81.25%      

21 2 12.50% 93.75%      

25 1 6.25% 100.00%      

  16          

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศ A01 ไป A02 

A01 to A02  A01 to A02 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเรว็ 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 4.76% 4.76%  17 1 5.00% 5.00% 

19 3 14.29% 19.05%  18 3 15.00% 20.00% 

20 4 19.05% 38.10%  20 6 30.00% 50.00% 

22 9 42.86% 80.95%  21 7 35.00% 85.00% 

24 4 19.05% 100.00%  22 3 15.00% 100.00% 

  21        20     

         

A01 to A02  A01 to A02 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเรว็ 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

20 1 7.69% 7.69%  17 2 10.00% 10.00% 

21 1 7.69% 15.38%  18 3 15.00% 25.00% 

22 2 15.38% 30.77%  19 6 30.00% 55.00% 

23 4 30.77% 61.54%  20 6 30.00% 85.00% 

24 4 30.77% 92.31%  24 3 15.00% 100.00% 

27 1 7.69% 100.00%    20     

  13          

   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

    

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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A01 to A02  A01 to A02 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเรว็ 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 6.25% 6.25%  17 3 15.00% 15.00% 

20 2 12.50% 18.75%  18 6 30.00% 45.00% 

21 6 37.50% 56.25%  19 6 30.00% 75.00% 

22 6 37.50% 93.75%  22 5 25.00% 100.00% 

26 1 6.25% 100.00%    20     

  16          

 

A01 to A02 

รถบรรทุกขนาดใหญ 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

16 1 5.00% 5.00% 

19 3 15.00% 20.00% 

20 5 25.00% 45.00% 

21 6 30.00% 75.00% 

23 4 20.00% 95.00% 

27 1 5.00% 100.00% 

  20     

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศกอนเขาสูทางแยก A01 

A01   A01  

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

37 1 4.00% 4.00%  35 1 2.86% 2.86% 

41 1 4.00% 8.00%  41 1 2.86% 5.71% 

44 1 4.00% 12.00%  42 1 2.86% 8.57% 

45 1 4.00% 16.00%  43 2 5.71% 14.29% 

46 1 4.00% 20.00%  45 2 5.71% 20.00% 

48 2 8.00% 28.00%  47 3 8.57% 28.57% 

49 1 4.00% 32.00%  52 5 14.29% 42.86% 

50 2 8.00% 40.00%  55 4 11.43% 54.29% 

54 4 16.00% 56.00%  56 3 8.57% 62.86% 

56 4 16.00% 72.00%  57 3 8.57% 71.43% 

57 2 8.00% 80.00%  60 3 8.57% 80.00% 

59 4 16.00% 96.00%  61 1 2.86% 82.86% 

64 1 4.00% 100.00%  62 1 2.86% 85.71% 

  25      66 1 2.86% 88.57% 

     69 2 5.71% 94.29% 

     72 1 2.86% 97.14% 

     77 1 2.86% 100.00% 

       35     

   

 
 
 
   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
     

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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A01   A01  

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

23 2 8.00% 8.00%  21 1 6.25% 6.25% 

26 1 4.00% 12.00%  26 1 6.25% 12.50% 

28 3 12.00% 24.00%  29 3 18.75% 31.25% 

30 2 8.00% 32.00%  30 2 12.50% 43.75% 

31 1 4.00% 36.00%  32 3 18.75% 62.50% 

32 1 4.00% 40.00%  34 2 12.50% 75.00% 

33 2 8.00% 48.00%  36 1 6.25% 81.25% 

34 2 8.00% 56.00%  39 1 6.25% 87.50% 

35 1 4.00% 60.00%  41 1 6.25% 93.75% 

36 1 4.00% 64.00%  45 1 6.25% 100.00% 

37 1 4.00% 68.00%    16     

38 1 4.00% 72.00% 
     

39 2 8.00% 80.00% 
     

40 1 4.00% 84.00% 
     

41 2 8.00% 92.00% 
     

43 1 4.00% 96.00% 
     

46 1 4.00% 100.00% 
     

  25     
     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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A01   A01  

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

20 1 6.67% 6.67%  21 1 7.14% 7.14% 

23 2 13.33% 20.00%  22 1 7.14% 14.29% 

27 2 13.33% 33.33%  23 1 7.14% 21.43% 

28 1 6.67% 40.00%  26 4 28.57% 50.00% 

29 1 6.67% 46.67%  29 2 14.29% 64.29% 

30 1 6.67% 53.33%  30 2 14.29% 78.57% 

31 2 13.33% 66.67%  31 1 7.14% 85.71% 

33 2 13.33% 80.00%  33 2 14.29% 100.00% 

35 1 6.67% 86.67%    14     

36 1 6.67% 93.33%      
37 1 6.67% 100.00%  A01  

  15      
รถบรรทุกขนาดใหญ 

     

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

     23 2 18.18% 18.18% 

     25 1 9.09% 27.27% 

     26 2 18.18% 45.45% 

    
 27 4 36.36% 81.82% 

    
 29 1 9.09% 90.91% 

     33 1 9.09% 100.00% 

       11     

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศ A02 ไป A01 

A02 to A01  A02 to A01 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 4.00% 4.00%  20 1 5.00% 5.00% 

19 2 8.00% 12.00%  21 1 5.00% 10.00% 

21 5 20.00% 32.00%  22 2 10.00% 20.00% 

22 6 24.00% 56.00%  25 6 30.00% 50.00% 

23 6 24.00% 80.00%  26 4 20.00% 70.00% 

25 3 12.00% 92.00%  27 3 15.00% 85.00% 

27 1 4.00% 96.00%  31 3 15.00% 100.00% 

31 1 4.00% 100.00%    20     

  25          

         

A02 to A01  A02 to A01 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

22 1 5.00% 5.00%  18 1 5.00% 5.00% 

23 6 30.00% 35.00%  19 1 5.00% 10.00% 

24 5 25.00% 60.00%  20 2 10.00% 20.00% 

25 3 15.00% 75.00%  21 4 20.00% 40.00% 

26 2 10.00% 85.00%  22 4 20.00% 60.00% 

28 2 10.00% 95.00%  23 4 20.00% 80.00% 

32 1 5.00% 100.00%  25 2 10.00% 90.00% 

  20      28 1 5.00% 95.00% 

     31 1 5.00% 100.00% 

       20     

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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A02 to A01  A02 to A01 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 5.00% 5.00%  16 1 5.00% 5.00% 

20 2 10.00% 15.00%  17 3 15.00% 20.00% 

21 3 15.00% 30.00%  18 4 20.00% 40.00% 

22 5 25.00% 55.00%  19 5 25.00% 65.00% 

23 4 20.00% 75.00%  20 4 20.00% 85.00% 

24 2 10.00% 85.00%  21 2 10.00% 95.00% 

29 3 15.00% 100.00%  22 1 5.00% 100.00% 

  20        20     

         

A02 to A01      

รถบรรทุกขนาดใหญ      

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
     

16 1 5.00% 5.00%      

17 1 5.00% 10.00%      

18 3 15.00% 25.00%      

19 5 25.00% 50.00%      

20 6 30.00% 80.00%      

21 3 15.00% 95.00%      

24 1 5.00% 100.00%      

  20          

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศกอนเขาสูทางแยก A02 

A02  A02 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

32 1 4.35% 4.35%  33 1 2.44% 2.44% 

37 1 4.35% 8.70%  38 1 2.44% 4.88% 

41 1 4.35% 13.04%  39 1 2.44% 7.32% 

43 1 4.35% 17.39%  40 1 2.44% 9.76% 

46 1 4.35% 21.74%  42 2 4.88% 14.63% 

48 2 8.70% 30.43%  45 3 7.32% 21.95% 

49 1 4.35% 34.78%  48 4 9.76% 31.71% 

50 2 8.70% 43.48%  53 4 9.76% 41.46% 

54 4 17.39% 60.87%  54 4 9.76% 51.22% 

56 3 13.04% 73.91%  55 3 7.32% 58.54% 

57 2 8.70% 82.61%  58 4 9.76% 68.29% 

59 3 13.04% 95.65%  59 4 9.76% 78.05% 

64 1 4.35% 100.00%  60 3 7.32% 85.37% 

  23      62 2 4.88% 90.24% 

     63 2 4.88% 95.12% 

     64 1 2.44% 97.56% 

     72 1 2.44% 100.00% 

       41     

         

   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 
      

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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A02  A02 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

24 2 8.00% 8.00%  18 1 5.88% 5.88% 

28 1 4.00% 12.00%  25 1 5.88% 11.76% 

29 2 8.00% 20.00%  28 3 17.65% 29.41% 

31 2 8.00% 28.00%  31 3 17.65% 47.06% 

32 1 4.00% 32.00%  33 3 17.65% 64.71% 

33 1 4.00% 36.00%  34 2 11.76% 76.47% 

34 2 8.00% 44.00%  35 1 5.88% 82.35% 

35 2 8.00% 52.00%  39 2 11.76% 94.12% 

36 2 8.00% 60.00%  43 1 5.88% 100.00% 

37 2 8.00% 68.00%    17     

39 2 8.00% 76.00%      

40 2 8.00% 84.00%      
41 2 8.00% 92.00%      
42 1 4.00% 96.00%      

46 1 4.00% 100.00%      
  25          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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A02  A02 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 5.56% 5.56%  18 1 7.69% 7.69% 

22 1 5.56% 11.11%  23 1 7.69% 15.38% 

25 1 5.56% 16.67%  25 1 7.69% 23.08% 

27 2 11.11% 27.78%  26 4 30.77% 53.85% 

28 3 16.67% 44.44%  27 3 23.08% 76.92% 

31 2 11.11% 55.56%  28 2 15.38% 92.31% 

33 3 16.67% 72.22%  35 1 7.69% 100.00% 

35 3 16.67% 88.89%    13     

42 2 11.11% 100.00%      

  18          

         

         

A02      

รถบรรทุกขนาดใหญ  
    

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 

    
19 1 7.14% 7.14%      

24 2 14.29% 21.43%      
25 2 14.29% 35.71%      

26 4 28.57% 64.29%      
27 3 21.43% 85.71%      
28 1 7.14% 92.86%      

32 1 7.14% 100.00%      
  14          

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศ A03 ไป A01 

A03 to A01  A03 to A01 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเรว็ 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

19 1 4.00% 4.00%  20 1 5.00% 5.00% 

20 2 8.00% 12.00%  21 2 10.00% 15.00% 

21 3 12.00% 24.00%  22 2 10.00% 25.00% 

22 4 16.00% 40.00%  23 3 15.00% 40.00% 

23 4 16.00% 56.00%  24 4 20.00% 60.00% 

24 4 16.00% 72.00%  25 5 25.00% 85.00% 

25 4 16.00% 88.00%  26 2 10.00% 95.00% 

26 2 8.00% 96.00%  27 1 5.00% 100.00% 

29 1 4.00% 100.00%    20     

  25          

         

A03 to A01  A03 to A01 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเรว็ 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

19 1 5.00% 5.00%  18 1 6.25% 6.25% 

20 2 10.00% 15.00%  19 2 12.50% 18.75% 

21 3 15.00% 30.00%  20 4 25.00% 43.75% 

22 3 15.00% 45.00%  21 4 25.00% 68.75% 

23 4 20.00% 65.00%  22 3 18.75% 87.50% 

24 3 15.00% 80.00%  23 1 6.25% 93.75% 

25 2 10.00% 90.00%  26 1 6.25% 100.00% 

26 1 5.00% 95.00%    16     

30 1 5.00% 100.00%      

  20          

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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A03 to A01  A03 to A01 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 5.00% 5.00%  17 1 5.56% 5.56% 

19 2 10.00% 15.00%  18 2 11.11% 16.67% 

20 3 15.00% 30.00%  19 3 16.67% 33.33% 

21 4 20.00% 50.00%  20 6 33.33% 66.67% 

22 4 20.00% 70.00%  21 3 16.67% 83.33% 

23 2 10.00% 80.00%  22 2 11.11% 94.44% 

24 2 10.00% 90.00%  25 1 5.56% 100.00% 

25 1 5.00% 95.00%    18     

28 1 5.00% 100.00%      

  20          

         

A03 to A01      

รถบรรทุกขนาดใหญ      

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
     

18 2 11.76% 11.76%      

19 1 5.88% 17.65%      

20 2 11.76% 29.41%      

21 2 11.76% 41.18%      

22 4 23.53% 64.71%      

23 4 23.53% 88.24%      

24 1 5.88% 94.12%      

25 1 5.88% 100.00%      

  17          

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศ B01 ไป B03 

B01 to B03  B01 to B03 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเรว็ 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

20 1 5.00% 5.00%  18 1 5.00% 5.00% 

21 1 5.00% 10.00%  19 2 10.00% 15.00% 

22 2 10.00% 20.00%  20 4 20.00% 35.00% 

23 4 20.00% 40.00%  21 4 20.00% 55.00% 

24 4 20.00% 60.00%  22 5 25.00% 80.00% 

25 3 15.00% 75.00%  23 3 15.00% 95.00% 

26 3 15.00% 90.00%  27 1 5.00% 100.00% 

27 1 5.00% 95.00%    20     

30 1 5.00% 100.00%      

  20          

         

B01 to B03  B01 to B03 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเรว็ 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 5.00% 5.00%  18 1 6.67% 6.67% 

19 2 10.00% 15.00%  19 2 13.33% 20.00% 

20 3 15.00% 30.00%  20 2 13.33% 33.33% 

21 4 20.00% 50.00%  21 4 26.67% 60.00% 

23 4 20.00% 70.00%  22 4 26.67% 86.67% 

25 3 15.00% 85.00%  23 1 6.67% 93.33% 

26 2 10.00% 95.00%  25 1 6.67% 100.00% 

28 1 5.00% 100.00%    15     

  20          

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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B01 to B03      

รถบรรทุกขนาดเล็ก      

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
     

19 2 13.33% 13.33%      

20 3 20.00% 33.33%      

21 4 26.67% 60.00%      

22 3 20.00% 80.00%      

23 3 20.00% 100.00%      

  15          

         

B01 to B03  B01 to B03 

รถบรรทุกขนาดกลาง  รถบรรทุกขนาดใหญ 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

17 1 5.00% 5.00%  18 1 5.00% 5.00% 

18 1 5.00% 10.00%  19 2 10.00% 15.00% 

19 2 10.00% 20.00%  20 3 15.00% 30.00% 

20 3 15.00% 35.00%  21 5 25.00% 55.00% 

21 5 25.00% 60.00%  22 5 25.00% 80.00% 

22 6 30.00% 90.00%  23 3 15.00% 95.00% 

23 1 5.00% 95.00%  24 1 5.00% 100.00% 

25 1 5.00% 100.00%    20     

  20          

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศ B01 ไป B02 

B01 to B02  B01 to B02 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

17 1 5.00% 5.00%  17 1 5.56% 5.56% 

18 1 5.00% 10.00%  18 1 5.56% 11.11% 

19 2 10.00% 20.00%  19 1 5.56% 16.67% 

20 2 10.00% 30.00%  20 1 5.56% 22.22% 

21 4 20.00% 50.00%  21 2 11.11% 33.33% 

22 5 25.00% 75.00%  22 2 11.11% 44.44% 

23 3 15.00% 90.00%  23 3 16.67% 61.11% 

24 1 5.00% 95.00%  24 3 16.67% 77.78% 

27 1 5.00% 100.00%  25 2 11.11% 88.89% 

  20      26 1 5.56% 94.44% 

     27 1 5.56% 100.00% 

       18     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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B01 to B02  B01 to B02 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

19 1 6.67% 6.67%  18 1 7.69% 7.69% 

20 1 6.67% 13.33%  19 1 7.69% 15.38% 

21 1 6.67% 20.00%  20 1 7.69% 23.08% 

22 2 13.33% 33.33%  21 2 15.38% 38.46% 

23 1 6.67% 40.00%  22 3 23.08% 61.54% 

24 2 13.33% 53.33%  23 4 30.77% 92.31% 

25 3 20.00% 73.33%  27 1 7.69% 100.00% 

26 3 20.00% 93.33%    13     

28 1 6.67% 100.00%      

  15          

 

B01 to B02  B01 to B02 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

19 1 6.67% 6.67%  18 1 7.69% 7.69% 

20 1 6.67% 13.33%  19 1 7.69% 15.38% 

21 1 6.67% 20.00%  20 1 7.69% 23.08% 

22 2 13.33% 33.33%  21 2 15.38% 38.46% 

23 1 6.67% 40.00%  22 3 23.08% 61.54% 

24 2 13.33% 53.33%  23 4 30.77% 92.31% 

25 3 20.00% 73.33%  27 1 7.69% 100.00% 

26 3 20.00% 93.33%    13     

28 1 6.67% 100.00%      

  15          

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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B01 to B02  B01 to B02 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

17 1 6.67% 6.67%  18 1 6.67% 6.67% 

18 1 6.67% 13.33%  19 1 6.67% 13.33% 

19 2 13.33% 26.67%  20 2 13.33% 26.67% 

20 2 13.33% 40.00%  21 3 20.00% 46.67% 

21 2 13.33% 53.33%  22 3 20.00% 66.67% 

23 3 20.00% 73.33%  23 2 13.33% 80.00% 

25 3 20.00% 93.33%  24 2 13.33% 93.33% 

27 1 6.67% 100.00%  25 1 6.67% 100.00% 

  15        15     

         

     B01 to B02 

     รถบรรทุกขนาดใหญ 

     
ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

     17 1 6.67% 6.67% 

     18 1 6.67% 13.33% 

     20 2 13.33% 26.67% 

     21 5 33.33% 60.00% 

     22 4 26.67% 86.67% 

     23 1 6.67% 93.33% 

     25 1 6.67% 100.00% 

       15     

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะกอนเขาสูทางแยกทิศ B01 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

B01  B01 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเรว็ 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

27 1 4.17% 4.17%  27 1 4.00% 4.00% 

32 1 4.17% 8.33%  35 1 4.00% 8.00% 

33 1 4.17% 12.50%  36 1 4.00% 12.00% 

34 1 4.17% 16.67%  38 1 4.00% 16.00% 

35 2 8.33% 25.00%  43 2 8.00% 24.00% 

36 1 4.17% 29.17%  47 2 8.00% 32.00% 

40 4 16.67% 45.83%  49 3 12.00% 44.00% 

41 3 12.50% 58.33%  51 3 12.00% 56.00% 

42 3 12.50% 70.83%  52 3 12.00% 68.00% 

46 3 12.50% 83.33%  53 1 4.00% 72.00% 

49 2 8.33% 91.67%  54 2 8.00% 80.00% 

54 1 4.17% 95.83%  55 2 8.00% 88.00% 

58 1 4.17% 100.00%  56 1 4.00% 92.00% 

  24      59 1 4.00% 96.00% 

     65 1 4.00% 100.00% 

       25     

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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B01  B01 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

22 1 4.17% 4.17%  19 1 6.67% 6.67% 

26 1 4.17% 8.33%  22 1 6.67% 13.33% 

27 1 4.17% 12.50%  25 1 6.67% 20.00% 

28 1 4.17% 16.67%  32 3 20.00% 40.00% 

29 1 4.17% 20.83%  33 3 20.00% 60.00% 

31 2 8.33% 29.17%  34 4 26.67% 86.67% 

32 3 12.50% 41.67%  39 1 6.67% 93.33% 

33 4 16.67% 58.33%  43 1 6.67% 100.00% 

35 2 8.33% 66.67%    15     

36 2 8.33% 75.00%      

40 4 16.67% 91.67%      
43 1 4.17% 95.83%      
51 1 4.17% 100.00%      

  24          
 

B01 

 B01 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

19 1 5.56% 5.56%  17 1 7.69% 7.69% 

23 1 5.56% 11.11%  21 1 7.69% 15.38% 

26 1 5.56% 16.67%  23 1 7.69% 23.08% 

28 1 5.56% 22.22%  24 3 23.08% 46.15% 

31 3 16.67% 38.89%  25 2 15.38% 61.54% 

33 4 22.22% 61.11%  29 2 15.38% 76.92% 

34 4 22.22% 83.33%  35 2 15.38% 92.31% 

35 2 11.11% 94.44%  38 1 7.69% 100.00% 

40 1 5.56% 100.00%    13     

  18          

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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B01      

รถบรรทุกขนาดใหญ  
    

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 

    
18 1 6.25% 6.25%      

22 2 12.50% 18.75%      
23 2 12.50% 31.25%      

24 4 25.00% 56.25%      
25 3 18.75% 75.00%      

29 3 18.75% 93.75%      
38 1 6.25% 100.00%      
  16          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศ B02 ไป B01 

 

         

B02 to B01  B02 to B01 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

19 1 5.00% 5.00%  20 1 5.00% 5.00% 

20 2 10.00% 15.00%  21 2 10.00% 15.00% 

21 3 15.00% 30.00%  22 3 15.00% 30.00% 

22 4 20.00% 50.00%  23 2 10.00% 40.00% 

23 4 20.00% 70.00%  24 3 15.00% 55.00% 

24 4 20.00% 90.00%  25 3 15.00% 70.00% 

25 1 5.00% 95.00%  26 3 15.00% 85.00% 

28 1 5.00% 100.00%  28 2 10.00% 95.00% 

  20      31 1 5.00% 100.00% 

       20     

    
     

B02 to B01  B02 to B02 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

20 1 5.00% 5.00%  18 1 5.88% 5.88% 

21 2 10.00% 15.00%  19 1 5.88% 11.76% 

22 4 20.00% 35.00%  20 2 11.76% 23.53% 

23 4 20.00% 55.00%  21 3 17.65% 41.18% 

24 4 20.00% 75.00%  22 3 17.65% 58.82% 

25 3 15.00% 90.00%  23 3 17.65% 76.47% 

27 2 10.00% 100.00%  24 2 11.76% 88.24% 

  20      25 1 5.88% 94.12% 

     28 1 5.88% 100.00% 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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B02 to B01  B02 to B01 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 5.00% 5.00%  18 1 6.67% 6.67% 

19 1 5.00% 10.00%  19 1 6.67% 13.33% 

20 3 15.00% 25.00%  20 2 13.33% 26.67% 

21 3 15.00% 40.00%  21 3 20.00% 46.67% 

22 3 15.00% 55.00%  22 2 13.33% 60.00% 

23 3 15.00% 70.00%  23 2 13.33% 73.33% 

24 2 10.00% 80.00%  24 2 13.33% 86.67% 

25 2 10.00% 90.00%  25 1 6.67% 93.33% 

26 1 5.00% 95.00%  28 1 6.67% 100.00% 

28 1 5.00% 100.00%    15     

  20          

         

B02 to B01      

รถบรรทุกขนาดใหญ      

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
     

17 1 6.67% 6.67%      

19 2 13.33% 20.00%      

20 4 26.67% 46.67%      

21 3 20.00% 66.67%      

22 3 20.00% 86.67% 
 

    

23 1 6.67% 93.33%      

26 1 6.67% 100.00%  
    

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะทิศ B03 ไป B01 

B03 to B01  B03 to B01 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 5.56% 5.56%  19 1 5.00% 5.00% 

19 1 5.56% 11.11%  20 1 5.00% 10.00% 

21 3 16.67% 27.78%  21 2 10.00% 20.00% 

22 3 16.67% 44.44%  22 2 10.00% 30.00% 

23 2 11.11% 55.56%  23 2 10.00% 40.00% 

25 4 22.22% 77.78%  24 2 10.00% 50.00% 

27 3 16.67% 94.44%  25 3 15.00% 65.00% 

29 1 5.56% 100.00%  26 3 15.00% 80.00% 

  18      27 3 15.00% 95.00% 

     30 1 5.00% 100.00% 

       20     

         

B03 to B01  B03 to B01 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

19 1 5.00% 5.00%  19 1 5.88% 5.88% 

22 4 20.00% 25.00%  20 1 5.88% 11.76% 

23 3 15.00% 40.00%  21 2 11.76% 23.53% 

24 3 15.00% 55.00%  22 4 23.53% 47.06% 

25 3 15.00% 70.00%  23 4 23.53% 70.59% 

26 3 15.00% 85.00%  24 3 17.65% 88.24% 

27 2 10.00% 95.00%  25 1 5.88% 94.12% 

30 1 5.00% 100.00%  27 1 5.88% 100.00% 

  20        17     

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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B03 to B01  B03 to B01 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

18 1 6.67% 6.67%  18 1 7.69% 7.69% 

19 1 6.67% 13.33%  19 2 15.38% 23.08% 

20 2 13.33% 26.67%  20 2 15.38% 38.46% 

21 2 13.33% 40.00%  21 3 23.08% 61.54% 

22 2 13.33% 53.33%  22 2 15.38% 76.92% 

23 3 20.00% 73.33%  23 1 7.69% 84.62% 

25 3 20.00% 93.33%  24 1 7.69% 92.31% 

27 1 6.67% 100.00%  27 1 7.69% 100.00% 

  15        13     

         

B03 to B01      

รถบรรทุกขนาดใหญ      

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
     

17 1 6.67% 6.67%      

18 3 20.00% 26.67%      

19 3 20.00% 46.67%      

20 4 26.67% 73.33%      

21 2 13.33% 86.67%      

22 1 6.67% 93.33%      

25 1 6.67% 100.00%      

  15          

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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ตารางแสดงผลการสํารวจยานพาหนะกอนเขาสูทางแยกทิศ B03 

B03  B03 

รถจักรายานยนต  รถยนต 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

28 1 4.35% 4.35%  21 1 4.17% 4.17% 

35 1 4.35% 8.70%  28 1 4.17% 8.33% 

36 1 4.35% 13.04%  39 1 4.17% 12.50% 

38 2 8.70% 21.74%  42 1 4.17% 16.67% 

40 3 13.04% 34.78%  45 2 8.33% 25.00% 

42 2 8.70% 43.48%  47 2 8.33% 33.33% 

44 3 13.04% 56.52%  50 3 12.50% 45.83% 

45 2 8.70% 65.22%  51 3 12.50% 58.33% 

46 2 8.70% 73.91%  53 3 12.50% 70.83% 

47 2 8.70% 82.61%  54 1 4.17% 75.00% 

48 2 8.70% 91.30%  56 2 8.33% 83.33% 

49 1 4.35% 95.65%  58 2 8.33% 91.67% 

54 1 4.35% 100.00%  60 1 4.17% 95.83% 

  23      63 1 4.17% 100.00% 

       24     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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B03  B03 

รถตู  รถบัส 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

21 1 4.55% 4.55%  21 1 6.67% 6.67% 

25 1 4.55% 9.09%  24 1 6.67% 13.33% 

27 1 4.55% 13.64%  25 1 6.67% 20.00% 

28 1 4.55% 18.18%  26 3 20.00% 40.00% 

32 2 9.09% 27.27%  29 3 20.00% 60.00% 

35 2 9.09% 36.36%  33 4 26.67% 86.67% 

38 3 13.64% 50.00%  36 1 6.67% 93.33% 

40 3 13.64% 63.64%  41 1 6.67% 100.00% 

43 3 13.64% 77.27%    15     

44 1 4.55% 81.82%      
45 2 9.09% 90.91%      

46 1 4.55% 95.45%      
53 1 4.55% 100.00%      
  22          

 

 

B03  B03 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดกลาง 

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 

19 1 7.14% 7.14%  19 1 7.69% 7.69% 

24 1 7.14% 14.29%  23 1 7.69% 15.38% 

27 1 7.14% 21.43%  25 1 7.69% 23.08% 

29 1 7.14% 28.57%  27 3 23.08% 46.15% 

31 2 14.29% 42.86%  29 2 15.38% 61.54% 

33 3 21.43% 64.29%  32 2 15.38% 76.92% 

36 3 21.43% 85.71%  35 2 15.38% 92.31% 

38 1 7.14% 92.86%  41 1 7.69% 100.00% 

43 1 7.14% 100.00%    13     

  14          

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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B03      

รถบรรทุกขนาดใหญ  
    

ความเร็ว 

(kph) 
จํานวน 

เปอรเซ็นต 

ตัวอยาง 

เปอรเซ็นต 

สะสม 
 

    
19 1 5.88% 5.88%      
23 1 5.88% 11.76%      

25 1 5.88% 17.65%      
29 4 23.53% 41.18%      

31 5 29.41% 70.59%      
35 4 23.53% 94.12%      
38 1 5.88% 100.00%      

  17          
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหาและต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้
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