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บทคัดย่อ 

บทความน้ีนาํเสนอการปรับปรุงช่องเดินรถสลบัทิศทางของถนนเพชรบุรี ช่วงตั้งแต่แยกมิตรสัมพนัธ์ จนถึง แยกอโศก-

เพชรบุรี ซ่ึงมีการใชง้านช่องเดินรถสลบัทิศทางประมาณ 280 เมตร เน่ืองจากในปัจจุบนั การใชง้านช่องเดินรถสลบัทิศทาง

บริเวณพ้ืนท่ีศึกษาน้ี ไดรั้บการควบคุมใชง้านโดยเจา้หนา้ท่ีตาํรวจจราจร ซ่ึงขาดความรู้ความเขา้ใจในการใชง้าน ส่งผลให้

ช่องเดินรถสลบัทิศทางใชง้านไดไ้ม่เต็มประสิทธิภาพ โดยงานวิจยัน้ีจะทาํการใชว้ิธีช่วงเวลาตายตวัในการเลือกทิศทางท่ี

ไดรั้บสิทธิในการใชง้านช่องเดินรถสลบัทิศทาง และทาํการเปรียบเทียบโดยผลก่อนและหลงัปรับปรุงจากแบบจาํลองสภาพ

การจราจรระดบัจุลภาคดว้ยโปรแกรม VISSIM ซ่ึงผลจากการเปรียบเทียบพบวา่ เม่ือมีการปรับปรุงตามวิธีช่วงเวลาตายตวั

แลว้นั้น ปริมาณจราจรท่ีผา่นไดข้องทิศทางท่ีไดรั้บสิทธิใชง้านช่องเดินรถสลบัทิศทางมีปริมาณท่ีสูงข้ึนในช่วงเวลาเร่งด่วน

เชา้ ในช่วงเวลา 7:15 – 8:15 น. เพ่ิมจาก 2,772 pcu เป็น 3,130 pcu คิดเป็นร้อยละ 12.91 จากปริมาณจราจรท่ีผ่านไดก่้อน

ปรับปรุง และในช่วงเวลา 8:15 – 9:15 น. เพ่ิมจาก 2,700 pcu เป็น 2,788 pcu คิดเป็นร้อยละ 3.26 จากปริมาณจราจรท่ีผา่นได้

ก่อนปรับปรุง  
 

คาํสําคญั : วธีิช่วงเวลาตายตวั / ระบบช่องเดินรถสลบัทิศทาง / แบบจาํลองสภาพจราจรระดบัจุลภาค   

 

Abstract 

This paper presents a reversible lane system improvement of Phetchaburi road from Mitsampan 

intersection to Asok-Phetchaburi intersection. The length of reversible lane is 280 meter. Currently, this 

reversible lane system in this study is not effective because it is controlled by traffic policeman that lack 

knowledge in traffic engineering. Consequently, this research is using the fix time interval to choose a 

direction that are get permission to use reversible lane and compare the result before and after 

improvement from VISSIM simulation. When the reversible lane system get improvement by using fix 

time interval measure. As a result, the throughput vehicle of the selected direction that use reversible lane 

in morning peak hour at 7:15 – 8:15 a.m. is increase from 2,772 pcu to 3,130 pcu (12.91%) and at 8:15 – 

9:15 a.m. is increase from 2,700 pcu to 2,788 pcu (3.26%). 
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1. บทนํา 

ในปัจจุบนั ถนนเพชรบุรี ช่วงแยกมิตรสัมพนัธ์ จนถึง

แยกอโศก-เพชรบุรี เป็นถนน 7 ช่องจราจร ซ่ึงเป็นถนนท่ี

ไม่มีเกาะกลาง (Undivided road) พบวา่ มีการจราจรติดขดั

ในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน (Peak hour) โดยปริมาณจราจรใน

ทิศทางท่ีมุ่งเขา้สู่แยกมิตรสัมพนัธ์สูงกว่าปริมาณจราจรท่ี

มุ่งเขา้สู่แยกอโศก-เพชรบุรีในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ และ

ในทางกลบักนัจะมีปริมาณจราจรในทิศทางมุ่งเขา้สู่แยก

อโศก-เพชรบุรีท่ีสูงกวา่ทิศทางท่ีมุ่งเขา้สู่แยกมิตรสัมพนัธ์

ในช่วงชั่วโมง เ ร่ง ด่วนเย็น ซ่ึง เ ป็น รูปแบบลักษณะ

การจราจรท่ีเกิดจากการเดินทางไปทํางาน (Commuter 

traffic)  จึงได้มีการใช้ระบบช่องเ ดินรถสลับทิศทาง 

(Reversible lane system) ในการแกไ้ขปัญหาการจราจร

ติดขดัในชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ โดยมีการควบคุมระบบโดย

เจ้าหน้าท่ีตาํรวจจราจร ซ่ึงพบว่า แม้ว่าจะมีการใช้งาน

ระบบช่องเดินรถสลับทิศทางแล้วนั้ น การจราจรยงัคง

ติดขดั ซ่ึงอาจเกิดจากการเลือกทิศทางท่ีจะใชง้านช่องเดิน

รถสลบัทิศทาง บทความน้ีจึงมีวตัถุประสงค์หลกัในการ

นาํเสนอการปรับปรุงการเลือกทิศทางท่ีไดรั้บสิทธิในการ

ใชช่้องเดินรถสลบัทิศทางท่ีเหมาะสมกบัปริมาณจราจรใน

ปัจจุบัน โดยจะทาํการเปรียบเทียบผลก่อนและหลงัการ

ปรับปรุงจากแบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคดว้ย

โปรแกรม VISSIM  
 

2. ข้อมูลเบือ้งต้นของพืน้ที่ศึกษา 

2.1 ตาํแหน่งท่ีตั้งและลกัษณะทางกายภาพ 

ถนนเพชรบุรี ช่วงแยกมิตรสัมพนัธ์ ถึงแยกอโศก-

เพชรบุรี เป็นถนน 7 ช่องจราจร โดยทิศทางมุ่งเขา้สู่แยก

มิตรสัมพนัธ์ 3 ช่องจราจร และทิศทางมุ่งเขา้สู่แยกอโศก-

เพชรบุรี 3 ช่องจราจร และมีช่องเดินรถสลบัทิศทาง 1 ช่อง

จราจร มีระยะจากแยกมิตรสัมพนัธ์ถึงแยกอโศก-เพชรบุรี

ประมาณ 910 เมตร มีระยะของช่องเดินรถสลบัทิศทาง

ประมาณ 278 เมตร ซ่ึ โดยจะมีสัญญาณไฟแสดงทิศทางท่ี

ไดรั้บสิทธิในการใชง้านช่องเดินรถสลบัทิศทางอยู่เหนือ

ช่องจราจร ดงัแสดงในรูปท่ี 1 และรูปท่ี 2 
 

 

 

รูปที ่1 ลกัษณะทางกายภาพของถนนเพชรบุรี ช่วง

ระหวา่งแยกมิตรสัมพนัธ์และแยกอโศก-เพชรบรีุ  

 

 

รูปที ่2 สัญญาณไฟจราจรควบคุมช่องเดินรถสลบั

ทิศทาง ของถนนเพชรบุรี 

   2.2 การจดัการจราจรในปัจจุบนั 

 ในช่วงเวลา 6:00 - 9:00 น. ถนนเพชรบุรี ช่วงแยกมิตร

สัมพนัธ์จนถึงแยกอโศก-เพชรบุรี จะมีการใช้งานระบบ

ช่องเดินรถสลบัทิศทางในบริเวณช่วงก่ึงกลางระหวา่งแยก 

โดยระบบช่องเดินรถสลับทิศทางน้ีจะถูกควบคุมโดย

เจา้หนา้ท่ีตาํรวจจราจร ซ่ึงจะทาํการตดัสินใจเลือกทิศทาง

ท่ีไดรั้บสิทธิในการใชช่้องเดินรถสลบัทิศทางโดยการใช้

สายตาสังเกต โดยจะสลบัทิศทางท่ีได้รับสิทธิในการใช้

งานช่องเดินรถสลบัทิศทางกลบัไปกลบัมา ดังแสดงใน

ตารางท่ี 1 ส่งผลให้บางช่วงเวลา มีการให้สิทธิในการใช้

ช่องเดินรถสลบัทิศทางแก่ทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรน้อย

กวา่อีกทิศทาง  
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ตารางท่ี 1 ระยะเวลาและรูปแบบการแบ่งช่องจราจรตาม

สัญญาณไฟของช่องเดินรถสลบัทิศทาง ณ วนัท่ี 2 สิงหาคม 

2559 

รูปแบบการแบ่งช่อง

จราจร 

(ทั้งหมด 7 ช่องจราจร) 

 

 

ตั้งแต่ 

 

 

ถึง 

 

 

ระยะเวลา 

มุ่งเขา้สู่

แยกมิตร

สมัพนัธ์  

(เลน) 

มุ่งเขา้สู่

แยก

อโศก-

เพชรบุรี 

(เลน) 

4 3 7:15:00 7:18:56 0:03:56 

3 4 7:18:56 7:39:20 0:20:24 

4 3 7:39:20 8:00:00 0:20:40 

3 4 8:00:00 8:02:40 0:02:40 

4 3 8:02:40 8:09:42 0:07:02 

3 4 8:09:42 8:17:40 0:07:58 

4 3 8:17:40 8:28:43 0:11:03 

3 4 8:28:43 8:58:40 0:29:57 

4 3 8:58:40 9:00:50 0:02:10 

3 4 9:00:50 9:04:00 0:03:10 

4 3 9:04:00 9:15:00 0:11:00 
 

3. แนวทางการศึกษา 

 ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดท้าํการทบทวนถึงรูปแบบ

การใชง้านระบบช่องเดินรถสลบัทิศทาง ขอ้จาํกดั และวิธี

เลือกทิศทางท่ีได้รับสิทธิในการใช้งานช่องเดินรถสลับ

ทิ ศ ท า ง จ า ก ก า ร ท บ ท ว น บ ท ว ร ร ณ ก ร ร ม  ทั้ ง ข อ ง

ภายในประเทศและต่างประเทศ จากนั้นผูว้ิจยัจึงไดท้าํการ

เก็บขอ้มูลปริมาณจราจรในแต่ละขาของส่ีแยกมิตรสมัพนัธ์

และแยกอโศก-เพชรบุรี รวมถึงเก็บบริเวณก่ึงกลางระหวา่ง

แยกมิตรสัมพนัธ์และแยกอโศก-เพชรบุรี ความเร็วเฉล่ีย

ของยานพาหนะท่ีจุดก่ึงกลางระหวา่งแยกมิตรสมัพนัธ์และ

แยกอโศก-เพชรบุรี เพ่ือนํามาสร้างแบบจําลองสภาพ

การจราจรระดบัจุลภาคในโปรแกรม VISSIM โดยจะทาํ

การเปรียบเทียบระหว่างสภาพการใช้ช่องเดินรถสลับ

ทิศทางในปัจจุบนักบัสภาพการใชช่้องเดินรถสลบัทิศทาง

แบบท่ีมีการปรับปรุง โดยจะทาํการเปรียบเทียบในด้าน

ปริมาณจราจรท่ีผา่นได ้และความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะ 

เป็นตน้ 

4. การทบทวนแนวคิดและทฤษฏีทีเ่กี่ยวข้อง 

 4.1 แนวคิดการใชง้านระบบช่องเดินรถสลบัทิศทาง 

 การใชร้ะบบช่องเดินรถสลบัทิศทางเป็นหน่ึงในวธีิการ

แกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดั โดยเป็นการใชค้วามสามารถ

เดิมท่ีมีอยูข่องปริมาณความจุของถนนและเป็นวิธีการท่ีใช้

งบประมาณตํ่า [1]  โดยประสิทธิภาพการดาํเนินงานของ

ช่องเดินรถสลบัทิศทางนั้นจะข้ึนอยู่กับลกัษณะการไหล

ของกระแสจราจร (Traffic Flow) รูปแบบถนน (Street 

Pattern) และลกัษณะทางเรขาคณิตของถนน (Geometric 

Feature) [2] 

 4.2 การใช้งานระบบช่องเดินรถสลับทิศทางใน

ต่างประเทศ 

 ระบบช่องเดินรถสลบัทิศทางเป็นวิธีการแกไ้ขปัญหา

จราจรในชั่วโมงเร่งด่วนในหลายประเทศทั่วโลก โดย

ได้รับการพฒันาและใช้งานอย่างแพร่หลายในประเทศ

สหรัฐอเมริกา  โดยเป็นการใช้งานเ พ่ือแก้ไขปัญหา

การจราจรท่ีเกิดจากการไปทาํงานถึง 19 เส้นทาง [3] โดย

หน่วยงานท่ีใช้งานระบบช่องเดินรถสลับทิศทางของ

ประเทศสหรัฐอเมริกาส่วนใหญ่ จะใช้ปริมาณอตัราการ

ไหลของจราจร (Traffic flow volume) เป็นเกณฑ์ในการ

พิจ าร ณาใ ช้งานร ะ บบ ช่ อง เ ดิ น รถ สลับ ทิศ ท าง  [4] 

ยกตัวอย่างการใช้งานระบบช่องเดินรถสลบัทิศทางใน

เมืองต่างๆ เช่น เมือง Dearborn มลรัฐ Michigan มีการใช้

งานระบบช่องเดินรถสลับทิศทาง ส่งผลให้มีปริมาณ

จราจรท่ีผ่านได้เพ่ิมมากข้ึนประมาณ 7.1% ในชั่วโมง

เร่งด่วน [5]  เป็นตน้        

 4.3 วธีิการเลือกทิศทางท่ีไดรั้บสิทธิในการใชง้านช่อง

เดินรถสลบัทิศทาง 

 วิธี เ ลือกทิศทางโดยทั่วไปนั้ น จะใช้วิ ธีมาตรการ

ช่วงเวลาตายตวั (Fixed time interval) ซ่ึงเป็นวิธีพ้ืนฐานท่ี

ใชโ้ดยทัว่ไป โดยจะใชง้านในช่วงเวลาเร่งด่วนและเลิกใช้

เม่ือหมดช่วงเวลาเร่งด่วน [6] ซ่ึงจะทาํการให้สิทธิในการ

ใชช่้องเดินรถสลบัทิศทางแก่ทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรสูง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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กว่าอีกทิศทาง ซ่ึงวิธีน้ีจําเป็นจะต้องทาํการนับปริมาณ

จราจรเพ่ือใหท้ราบถึงทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรมากกวา่ 

 4.4 ปริมาณการจราจรในหน่วยเทียบเท่ารถยนตร์นั่ง 

(Passenger Car Unit : PCU) 

เ น่ืองจากยานพาหนะแต่ละประเภทมีขนาดและ

ลกัษณะการใช้งานท่ีต่างกัน เพ่ือให้การเปรียบเทียบผล

เป็นไปในทิศทางเดียวกันโดยท่ีใช้หน่วยเดียวกันทุก

ประเภทยานพาหนะ ผูว้ิจัยจึงตอ้งเปล่ียนให้อยู่ในหน่วย

เทียบเท่ารถยนตน์ัง่ โดยจะทาํการใชค้่าปริมาณการจราจร

ในหน่วยเทียบเท่ารถยนตร์นั่งของสํานักการจราจรและ

ขนส่ง กรุงเทพมหานคร และสาํนกัอาํนวยความปลอดภยั 

กรมทางหลวง มาปรับปรุงใช้กับงานวิจัยน้ี ดังแสดงใน

ตารางท่ี 2  

ตารางท่ี 2  ค่า PCU ท่ีใชใ้นงานวิจยัน้ี (ปรับปรุงและ

เพ่ิมเติมจากของสาํนกัการจราจรและขนส่ง กทม.) 

ประเภทยานพาหนะ ค่า PCU 

รถยนต ์ 1.00 

ตู,้ปิคอพั 1.00 

เมลยใ์หญ่ 2.10 

เมลยเ์ล็ก 1.50 

บรรทุก 6 ลอ้ 2.00 

โดยสาร 8 ลอ้ (รถบสั) 2.10 

สามลอ้ 0.93 

รถจกัรยานยนต ์ 0.33 

บรรทุก 10 ลอ้ 2.50 

ท่ีมา: สาํนกัการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 

5. การสร้างแบบจําลอง 

 5.1 ขอ้มูลสภาพการจราจร 

 5.1.1 ปริมาณจราจร 

 ผูว้ิจยัไดท้าํการสํารวจนับปริมาณจราจรบริเวณส่ีแยก

มิตรสัมพนัธ์และแยกอโศก-เพชรบุรี รวมทั้งช่วงก่ึงกลาง

ระหว่างแยกมิตรสัมพนัธ์และแยกอโศก-เพชรบุรี ในวนั

องัคารท่ี 2 สิงหาคม 2559 ในช่วงเวลา 6:30 – 9:45 น. เม่ือ

ทําการวิเคราะห์ปริมาณจราจร พบว่า มีปริมาณจราจร

สูงสุด 2 ชัว่โมง ในช่วงเวลา 7:15 – 9:15 น. ซ่ึงจะมี

ปริมาณจราจรในทิศทางมุ่งเขา้สู่แยกมิตรสัมพนัธ์ จาํนวน    

5,637 pcu และมีปริมาณจราจรในทิศทางมุ่งเขา้สู่แยก

อโศก-เพชรบุรี จาํนวน 3,331 pcu 

 5.1.2 ความเร็วเฉล่ีย 

 จากการสํารวจในวันท่ี  2 สิงหาคม 2559 พบว่า

ความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะทุกประเภทท่ีผ่านบริเวณ

ก่ึงกลางระหวา่งแยกมิตรสัมพนัธ์และแยกอโศก-เพชรบุรี

ในทิศทางมุ่งเขา้สู่แยกมิตรสมัพนัธ์มีความเร็วเท่ากบั 10.59 

กิโลเมตร/ชั่วโมง และในทิศทางมุ่งเข้าสู่แยกอโศก-

เพชรบุรีมีความเร็วเท่ากบั 17.09 กิโลเมตร/ชัว่โมง 

 5.2  การปรับเทียบแบบจาํลอง 

 แบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาคท่ีสร้างโดย

โปรแกรม VISSIM ของถนนเพชรบุรี ช่วงแยกมิตร

สัมพนัธ์ ถึงแยกอโศก-เพชรบุรี ถูกสร้างข้ึนมาเพ่ือทาํการ

เปรียบเทียบระหวา่งการเลือกใชช่้องเดินรถสลบัทิศทางใน

ปัจจุบนัท่ีควบคุมโดยการใช้สายตาสังเกตโดยเจ้าหน้าท่ี

ตาํรวจจราจรและการเลือกใชช่้องเดินรถสลบัทิศทางโดย

วิธีมาตรการช่วงเวลาตายตัว โดยจะทําการปรับเทียบ

แบบจาํลองโดยใชค้่าปริมาณจราจรและความเร็วเฉล่ียใน

การปรับแก้แบบจาํลองให้มีสภาพการจราจรสอดคลอ้ง

ใกลเ้คียงสภาพการจราจรจริงท่ีสุด ดงัแสดงในรูปท่ี 3 

 
รูปที ่3 แบบจาํลองโครงข่ายการจราจรโดยโปรแกรม 

VISSIM ของถนนเพชรบรีุ ระหวา่งแยกมิตรสัมพนัธ์และ

แยกอโศก-เพชรบุรี ช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้  

 จากผลการปรับแกแ้บบจาํลอง พบว่า ปริมาณจราจร

และความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะทุกประเภทมีสภาพ

ใกล้เคียงสภาพการจราจรจริง โดยปริมาณจราจรจาก

แบบจําลองในทิศทางมุ่งเข้าสู่แยกมิตรสัมพนัธ์ เท่ากับ 

5,472 pcu และในทิศทางมุ่งเข้าสู่แยกอโศก-เพชรบุรี 

เท่ากบั 3,487 pcu ซ่ึงคลาดเคล่ือนไปร้อยละ 2.93 และร้อย

ละ 4.68 ตามลาํดบั ซ่ึงอยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับไดคื้อไม่เกิน

ร้อยละ 15 ของอัตราการไหลรายชั่วโมง [7] และมี

ความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะทุกประเภทในทิศทางมุ่งเขา้เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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สู่แยกมิตรสัมพนัธ์เท่ากับ 12 กิโลเมตร/ชั่วโมง และใน

ทิศทางมุ่งเขา้สู่แยกอโศก-เพชรบุรีเท่ากับ 19 กิโลเมตร/

ชัว่โมง ซ่ึงคลาดเคล่ือนไปร้อยละ 11.75 และร้อยละ 10.05 

ตามลาํดบั ซ่ึงอยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับ [7] ดงันั้นแบบจาํลองน้ี

จะสามารถนาํไปใชใ้นการทดลองการปรับเปล่ียนรูปแบบ

การเลือกช่องเดินรถสลบัทิศทางได ้ ส่วนในดา้นแถวคอย

นั้น จากการเก็บขอ้มูลพบว่าการจราจรช่วงเวลาเร่งด่วน

เป็นรูปแบบการจราจรท่ีติดขดัแบบแยกชรแยก ทาํให้ค่า

ระยะแถวคอยมีค่าสูงสุดตามระยะทางระหว่างแยกมิตร

สมัพนัธ์ถึงแยกอโศกเพชรบุรี 

6. การเลอืกทศิทางทีไ่ด้รับสิทธิในการใช้ช่องเดินรถ

สลบัทศิทางทีเ่หมาะสม 

 ผูว้จิยัจะทาํการใชว้ธีิมาตรการช่วงเวลาตายตวัในการ

เลือกทิศทางท่ีไดรั้บสิทธิในการใชช่้องเดินรถสลบัทิศทาง 

ซ่ึงจะตอ้งเลือกทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรสูงกวา่อีกทิศทาง

ใหไ้ดรั้บสิทธิในการใชง้านในช่วงเวลา 7:15 – 8:15 น. ซ่ึง

จะพบวา่ปริมาณจราจรในทิศทางมุ่งเขา้สู่แยกมิตรสมัพนัธ์

มีปริมาณท่ีสูงกวา่ปริมาณจราจรในทิศทางมุ่งเขา้สู่แยก

อโศก-เพชรบุรี ดงัแสดงในตารางท่ี 3 

 

ตารางท่ี 3  การเปรียบเทียบปริมาณจราจรในแตล่ะทิศทาง  

 ปริมาณจราจร  

ช่วงเวลา ทิศทางมุ่งเข้าสู่แยก

มิตรสัมพนัธ์ 

(pcu) 

ทิศทางมุ่งเข้าสู่แยก

อโศก-เพชรบุรี 

(pcu) 

7:15 – 9:15 5,637 3,331 

 เพราะฉะนั้น ผูว้ิจยัจึงไดเ้ลือกให้ทิศทางมุ่งเขา้สู่แยก

มิตรสัมพันธ์ได้รับสิทธ์ในการใช้งานช่องเดินรถสลับ

ทิศทาง ดงัแสดง การจดัลกัษณะทิศทางการจราจรในรูปท่ี 

4 

รูปที ่4 การจดัลกัษณะทิศทางการจราจรก่อนการปรับปรุง 

(ซา้ย) และหลงัการปรับปรุง (ขวา)  

7. การเปรียบเทยีบผลจากแบบจําลอง 

 7.1 การเปรียบเทียบปริมาณจราจรท่ีผ่านได้ของ

แบบจาํลองสภาพการจราจรในปัจจุบนัและปริมาณจราจร

ท่ีผ่านได้ของแบบจําลองสภาพการจราจรหลังการ

ปรับปรุงใชม้าตรการช่วงเวลาตายตวั 

 ผู ้วิจัยได้ทําการ เปรียบเทียบปริมาณจราจรจาก

แบบจาํลอง พบว่า ปริมาณจราจรท่ีผ่านไดมี้ค่าทเพ่ิมมาก

ข้ึนกวา่สภาพจราจรปัจจุบนั จาก 5,472 pcu เป็น 5,918 pcu 

คิดเป็นร้อยละ 8.15 ดงัแสดงปริมาณจราจรท่ีผ่านไดร้าย

ชัว่โมงในตารางท่ี 4 

 7.2 การเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะทุก

ประเภทในแบบจําลองสภาพปัจจุบันและและความเร็ว

เฉล่ียของแบบจาํลองสภาพการจราจรหลงัการปรับปรุงใช้

มาตรการช่วงเวลาตายตวั 

 ผู ้วิจัยได้ทําการเปรียบเทียบค่าความเร็วเฉล่ียจาก

แบบจําลอง พบว่า ความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะทุก

ประเภทในทิศทางท่ีทาํการใชช่้องเดินรถสลบัทิศทางมีค่า

แต่ต่างจากเดิมไม่มากนกั แต่ทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรนอ้ย

กว่าจะมีความเร็วเฉล่ียลดลง เน่ืองจากไดเ้สียสิทธิในการ

ใช้ช่องเดินรถสลับทิศทางบางช่วงเวลาไป ดังแสดงใน

ตารางท่ี 5 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ตารางท่ี 4  การเปรียบเทียบปริมาณจราจรท่ีผา่นไดร้ะหวา่งแบบจาํลองสภาพการจราจรในปัจจุบนัและปริมาณจราจรของ

แบบจาํลองสภาพการจราจรหลงัการปรับปรุงใชม้าตรการช่วงเวลาตายตวั 

 

ช่วงเวลา 

ปริมาณจราจร (pcu/h) 

ทิศทางมุ่งเข้าสู่แยกมิตรสัมพนัธ์ ทิศทางมุ่งเข้าสู่แยกอโศก-เพชรบุรี 

สภาพปัจจุบัน หลงัการปรับปรุง แตกต่าง 

(%) 

สภาพปัจจุบัน หลงัการปรับปรุง แตกต่าง 

(%) 

7:15 – 8:15 2,772 3,130 +12.91 1,673 1,673 0.00 

8:15 – 9:15 2,700 2,788 +3.26 1,814 1,813 -0.05 

รวม 5,472 5,918 +8.15 3,487 3,486 -0.03 

 

ตารางท่ี 5  การเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะท่ีผา่นไดร้ะหวา่งแบบจาํลองสภาพการจราจรในปัจจุบนัและปริมาณ

จราจรของแบบจาํลองสภาพการจราจรหลงัการปรับปรุงใชม้าตรการช่วงเวลาตายตวั 

 

ช่วงเวลา 

ความเร็วเฉลีย่ (pcu/h) 

ทิศทางมุ่งเข้าสู่แยกมิตรสัมพนัธ์ ทิศทางมุ่งเข้าสู่แยกอโศก-เพชรบุรี 

สภาพปัจจุบัน หลงัการปรับปรุง แตกต่าง 

(%) 

สภาพปัจจุบัน หลงัการปรับปรุง แตกต่าง 

(%) 

7:15 – 8:15 13.9 13.5 -2.88 8.2 4.6 -43.90 

8:15 – 9:15 6.4 6.4 0.00 25.2 9.0 -64.29 

เฉลีย่ 10.28 10.16 -1.17 17.04 6.89 -59.57 

8. สรุป 

บทความน้ีนําเสนอการปรับปรุงช่องเดินรถสลับ

ทิศทางของถนนเพชรบุรี ช่วงตั้ งแต่แยกมิตรสัมพันธ์ 

จนถึง แยกอโศก-เพชรบุรี จากเดิมท่ีมีการให้สิทธิในการ

ใชช่้องเดินรถสลบัทิศทางสลบัไปสลบัมาตามการสังเกตุ

ของเจ้าหน้าท่ีตาํรวจจราจร เป็นการเลือกทิศทางท่ีไดรั้บ

สิทธิในการใช้ช่องเดินรถสลับทิศทางจากวิธีช่วงเวลา

ตายตวั โดยการวิเคราะห์ปริมาณจราจร ซ่ึงจะให้สิทธิใน

การใช้แก่ทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรท่ีมากกว่าอีกทิศทาง 

พบว่า เม่ือทาํการปรับเลือกทิศทางมาใชต้ามวิธีช่วงเวลา

ตายตวัแลว้นั้น ปริมาณจราจรท่ีผา่นไดมี้ปริมาณมากข้ึนใน

ทิศทางท่ีได้รับสิทธิในการใช้งาน จาก 5,472 pcu เป็น 

5,918 pcu หรือคิดเป็นร้อยละ 8.15 และมีความเร็วเฉล่ีย

ต่างไปจากเดิมเล็กนอ้ยเน่ืองจากมีปริมาณจราจรท่ีผ่านได้

มากข้ึน ส่วนในทิศทางท่ีไม่ไดรั้บสิทธิในการใชง้านช่อง

เดินรถสลบัทิศทางจะมีปริมาณจราจรท่ีผ่านไดเ้ท่าเดิม แต่

จะมีความเร็วเฉล่ียลดลง เน่ืองจากเสียสิทธิในการใชช่้อง

เดินรถสลับทิศทางไป รวมถึงสัญญาณไฟจราจรท่ีอยู่

บริเวณแยกมิตรสมัพนัธ์และแยกอโศก-เพชรบุรีท่ียงัไม่ได้

ปรับปรุงเพ่ือรองรับการใช้งานระบบช่องเดินรถสลับ

ทิศทาง ดังนั้ น ระบบช่องเดินรถสลับทิศทางน้ีจะมี

ประโยชน์เม่ือตอ้งการใหทิ้ศทางท่ีไดรั้บสิทธิในการใชง้าน

มีปริมาณจราจรท่ีผ่านไดเ้พ่ิมมากข้ึน แต่ตอ้งแลกดว้ยการ

สูญเสียความเร็วของยานพาหนะในทิศทางท่ีเสียช่อง

จราจรไป 
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