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บทที ่1 
บทน ำ 

 

ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
 นิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี ไดก่้อตั้งข้ึนเม่ือปี 2533 ตั้งอยูท่ี่บริเวณกิโลเมตรท่ี 10     
ของทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 331 ในเขตพื้นท่ี ต.หวัส าโรง และ ต.แปลงยาว อ.แปลงยาว                 
จ.ฉะเชิงเทรา  โดยเป็นโครงการท่ีร่วมด าเนินการระหวา่ง บมจ. เอม็ ดี เอก็ซ์ จ  ากดั กบัการนิคม
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) ต าแหน่งท่ีตั้งนิคม ฯ แสดงดงัภาพท่ี 1-1 
  โดยบริษทั ฯ เป็นผูร้วบรวมจดัหาท่ีดินและก่อสร้างระบบสาธารณูปโภคส่วนกลาง 
รวมทั้งเป็นผูบ้ริหารจดัการและเป็นเจา้ของกรรมสิทธ์ิในระบบสาธารณูปโภค ส่วนการนิคม
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) เป็นผูค้วบคุมก ากบัดูแลดา้นนโยบายตามระเบียบราชการ         
ปัจจุบนัมีพื้นท่ีพฒันาแลว้จ านวน 5,138 ไร่ โดยเป็นแปลงท่ีดินส าหรับตั้งโรงงานจ านวน 3,682 ไร่ 
และมีโรงงานเปิดด าเนินการแลว้จ านวน 51 โรง (พื้นท่ีรวม 2,886 ไร่)  คิดเป็น 78.38% ของพื้นท่ี
ส าหรับตั้งโรงงานทั้งหมดของนิคม ฯ มีจ านวนพนกังานรวมกนัทุกโรงประมาณ 17,000 คน และ    
มีระบบสาธารณูปโภคหลกั ดงัน้ี ถนนสายประธานขนาด 3 ช่องจราจรต่อทิศทาง อ่างเก็บน ้าดิบ
ความจุ 6.9 ลา้นลูกบาศกเ์มตร โรงผลิตน ้าประปา ก าลงัผลิต 23,350 ลบ.เมตรต่อวนั สถานีไฟฟ้ายอ่ย
ขนาด 150 เมกกะวตัต ์โรงบ าบดัน ้าเสีย ก าลงับ าบดั 17,000 ลบ.เมตรต่อวนั และบ่อฝังกลบขยะ 
ขนาด 66,000 ตนั ระบบสาธารณูปโภคแสดงดงัภาพท่ี 1-2 ถึงภาพท่ี 1-7 
 ปัจจุบนัมีการขยายตวัของโรงงานในนิคม ฯ เร่ิมเกิดปัญหาจราจรในบางทางแยกของ
ถนนสายประธาน เฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้-เยน็ของวนัท างาน  ซ่ึงทางแยกทั้งหมดบนถนน
สายประธานของนิคม ฯ ใชว้ิธีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบสองทิศทาง (Two-way 
stop control, TWSC) จากปัญหาดงักล่าวไดมี้โรงงานผูป้ระกอบการในนิคม ฯ สอบถามถึงความ
จ าเป็นในการติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร (ไฟเขียว-ไฟแดง) หรือการจดัการดา้นจราจรใด ๆ  
ท่ีสามารถแกไ้ขหรือบรรเทาปัญหาจราจร และเพิ่มความปลอดภยัใหก้บัผูใ้ชร้ถใชถ้นน จึงเป็นท่ีมา
ของการ ศึกษางานนิพนธ์ฉบบัน้ี 
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วตัถุประสงค์ของกำรศึกษำ        
 เพื่อหาแนวทางในการแกไ้ขหรือบรรเทาปัญหาจราจรท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลาเร่งด่วน ทั้งใน
แง่ความปลอดภยัของผูใ้ชร้ถใชถ้นน และในแง่ความคล่องตวัของการจราจร และเพื่อใหท้ราบถึง 
วธีิควบคุมการจราจรทางแยกท่ีเหมาะสมกบัสภาพการจราจร และสภาพพื้นท่ีบริเวณส่ีแยกพื้นท่ี
ศึกษา 
  

   

 
ภาพท่ี 1-1  ต าแหน่งท่ีตั้งนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี           
              

ขอบเขตของกำรวจิัย 
 ท าการศึกษาปริมาณและสภาพจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนของพื้นท่ีศึกษา (บริเวณส่ีแยก
หนา้ส านกังานนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี อ.แปลงยาว จ.ฉะเชิงเทรา) เพื่อวเิคราะห์ระดบัการให้ 
บริการของทางแยก และศึกษาสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดปัญหาจราจรโดยอาศยัขอ้มูลท่ีไดจ้ากการส ารวจใน
ภาคสนาม และการศึกษารวบรวมขอ้มูลต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น ปริมาณการเกิดอุบติัเหตุ ปริมาณคน
เดินขา้มถนน สภาพทางดา้นกายภาพของทางแยก การลดจุดขดัแยง้บริเวณทางแยกเพื่อหาแนวทาง
ในการจดัการจราจร และวธีิควบคุมจราจรท่ีเหมาะสมเพื่อใหมี้ความคล่องตวัและใหมี้ 
ความปลอดภยัดา้นการจราจรเพิ่มมากข้ึน 
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ภาพท่ี 1-2  ถนนสายประธาน     
               
                        

 
 
ภาพท่ี 1-3  อ่างเก็บน ้าดิบ 
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ภาพท่ี 1-4  โรงผลิตน ้าประปา    
              
                       

 
 

ภาพท่ี 1-5  สถานีไฟฟ้ายอ่ย    
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ภาพท่ี 1-6  โรงบ าบดัน ้าเสีย      
    
                                  

 
 
ภาพท่ี 1-7  บ่อฝังกลบขยะ  
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ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 
 1.  ทราบถึงปริมาณจราจรและสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดปัญหาจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนของ 
ทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
 2.  ทราบถึงระดบัการใหบ้ริการของทางแยกในชัว่โมงเร่งด่วนของพื้นท่ีศึกษา 
 3.  ทราบถึงแนวทางการแกไ้ขหรือบรรเทาปัญหาจราจร และแนวทางการเพิ่ม 
ความปลอดภยัดา้นการจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนของทางแยกพื้นท่ีศึกษา                                                      
 4.  ทราบถึงวธีิควบคุมการจราจรทางแยกและการจดัการจราจรท่ีเหมาะสมกบั  
ปริมาณจราจรของทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
 5.  ทราบถึงวธีิการปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพของทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
  

แผนด ำเนินกำร 
 ผูศึ้กษาไดว้างแผนด าเนินการไวด้งัตารางท่ี 1-1   
 
ตารางท่ี 1-1 แผนด าเนินการ 
 
หวัขอ้ กิจกรรม 2557 2558 

ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. 
1 พิจารณาหวัขอ้งานนิพนธ์        
2 ทบทวนวรรณกรรม ศึกษาหลกัการ   

ท่ีเก่ียวขอ้ง 
       

3 ส ารวจปริมาณ และปัญหาจราจร        
4 วิเคราะห์วิธีควบคุมการจราจร        
5 วิเคราะห์ระดบัการใหบ้ริการ        
6 วิเคราะห์การปรับปรุงลกัษณะ       

ทางกายภาพ 
       

7 วิเคราะห์แนวทางบรรเทา          
ปัญหาจราจร 

       

8 สรุปผลการศึกษา/ ขอ้เสนอแนะ        
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บทที ่2 
ทฤษฎแีละงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
 ผูศึ้กษาท าการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัหวัขอ้ของงานนิพนธ์ ซ่ึงประกอบดว้ย
เร่ืองขอ้บงัคบัคณะกรรมการการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย การบริหารจดัการดา้นจราจร 
การแกไ้ขปัญหาจราจรในประเทศไทย การพิจารณาเลือกใชว้ธีิควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 
การส ารวจปริมาณจราจร การส ารวจความล่าชา้ การวเิคราะห์ระดบัการใหบ้ริการ การแกไ้ขจุด
ขดัแยง้กระแสจราจร และการปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพทางแยกโดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
 

ข้อบังคบัคณะกรรมการการนิคมอตุสาหกรรมแห่งประเทศไทย 
 การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยไดก้ าหนด มาตรฐานระบบสาธารณูปโภค        
ส่ิงอ านวยความสะดวกและบริการในนิคมอุตสาหกรรม และประกาศในราชกิจจานุเบกษา (2555) 
หมวดท่ี 1 เร่ืองระบบถนนภายในหรือทางเช่ือมต่อกบัถนนหรือทางภายนอกนิคมอุตสาหกรรม ดงัน้ี 
 1.  การออกแบบระบบถนนภายในหรือทางเช่ือมต่อกบัถนนหรือทางภายนอกนิคม
อุตสาหกรรม ตอ้งเป็นไปตามมาตรฐานหลกัวชิาวศิวกรรมการทางและจราจร มาตรฐานกรมทาง
หลวง และมาตรฐานความปลอดภยัดา้นการจราจร โดยใหมี้แบบถนน ตลอดจนขนาดของเขตทาง
และผวิจราจรเป็นสัดส่วนกบัขนาดของนิคมอุตสาหกรรม ดงัน้ี  
  1.1  นิคมอุตสาหกรรมท่ีมีพื้นท่ี 1,000 ไร่ข้ึนไป ใหอ้อกแบบถนนสายประธานเป็น
แบบถนน 4 ช่องทาง มีเขตทางไม่นอ้ยกวา่ 30 เมตร ผวิจราจรไม่นอ้ยกวา่ 14 เมตร โดยมีเกาะกลาง
ถนนและทางเทา้ไม่นอ้ยกวา่ขา้งละ 2 เมตร  
  1.2  นิคมอุตสาหกรรมท่ีมีพื้นท่ี 500 ไร่ข้ึนไป แต่ไม่เกิน 1,000 ไร่ ใหมี้ถนนสาย
ประธานเป็นแบบถนน 2 ช่องทาง มีเขตทางไม่นอ้ยกวา่ 20 เมตร ผวิจราจรไม่นอ้ยกวา่ 7 เมตร และ
ใหมี้ทางเทา้ไม่นอ้ยกวา่ขา้งละ 2 เมตร และตอ้งมีผวิทางหรือไหล่ทางท่ีกวา้งเพียงพอส าหรับจอดรถ
ในกรณีฉุกเฉิน  
  1.3  นิคมอุตสาหกรรมท่ีมีพื้นท่ี 100 ไร่ข้ึนไป แต่ไม่เกิน 500 ไร่ ใหมี้ถนนสาย
ประธานเป็นแบบถนน 2 ช่องทาง มีเขตทางไม่นอ้ยกวา่ 16 เมตร ผวิจราจรกวา้งไม่นอ้ยกวา่ 7 เมตร 
และใหมี้ทางเทา้ไม่นอ้ยกวา่ขา้งละ 2 เมตร และตอ้งมีผวิทางหรือไหล่ทางท่ีกวา้งเพียงพอส าหรับ
จอดรถในกรณีฉุกเฉิน 
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  1.4  นิคมอุตสาหกรรมท่ีมีขนาดไม่เกิน 100 ไร่ ใหมี้ถนนสายประธานเป็นแบบ 2 
ช่องทาง มีเขตทางไม่นอ้ยกวา่ 12 เมตร ผวิจราจรไม่นอ้ยกวา่ 7 เมตร โดยมีไหล่ทางและทางเทา้
รวมกนัไม่นอ้ยกวา่ขา้งละ 2.5 เมตร  
 2.  ความลาดชนัของผิวจราจรในนิคมอุตสาหกรรม ใหก่้อสร้างตามหลกัเกณฑด์งัน้ี  
  2.1  ความลาดชนัของผิวจราจรท่ีเป็นทางเนินตอ้งไม่เกิน 4% ต่อทางราบ 100 ส่วน 
และใหมี้ระดบัราบรองรับ (Brake grade)  
  2.2  ความลาดชนัของผิวจราจรท่ีเป็นทางราบตอ้งไม่เกิน 2% ต่อทางราบ 100 ส่วน  
 3.  ผวิจราจรตอ้งเป็นคอนกรีตเสริมเหล็ก แอสฟัลตติ์กคอนกรีต คอนกรีตเสริมเหล็ก  
ลาดดว้ยแอสฟัลตห์รือปูทบัดว้ยวสัดุอ่ืน หรือลาดยางแอสฟัลตร์องดว้ยชั้นวสัดุพื้นทางท่ีมีความหนา
และบดอดัแน่นตามมาตรฐานวชิาการก าหนด ดงัน้ี  
  3.1  ผวิจราจรประเภทคอนกรีต ตอ้งมีความหนาไม่นอ้ยกวา่ 21 เซนติเมตร เม่ือชั้นดิน
เดิม C.B.R. ไม่นอ้ยกวา่ 3% หรือเม่ือชั้นดินทรุดตวัสม ่าเสมอแลว้ C.B.R. ตอ้งไม่มากกวา่ 3%  
  3.2  ผวิจราจร ประเภทแอสฟัลตติ์กคอนกรีต ตอ้งมีความหนาไม่นอ้ยกวา่ 5 
เซนติเมตร เม่ือพื้นดินอ่อนจนถึงพื้นดินแขง็ C.B.R. ตั้งแต่ 1% ข้ึนไป  
 4.  ถนนท่ีตดัผา่นคลองหรือล ารางสาธารณะซ่ึงมีความจ าเป็นจะตอ้งสร้างเป็นสะพาน 
สะพานท่อ หรือท่อลอด แลว้แต่กรณี ใหด้ าเนินการออกแบบและก่อสร้างตามมาตรฐานวชิาการ
ก าหนด  
 5.  ถนนท่ีเป็นทางเขา้ออกของนิคมอุตสาหกรรมท่ีบรรจบกบัทางหลวงแผน่ดินหรือทาง
สาธารณประโยชน์ตอ้งมีความกวา้งของเขตทางใหส้อดคลอ้งกบัหลกัเกณฑต์ามท่ีก าหนดในขอ้ 1 
 6.  ระดบัความสูงของถนนตอ้งสอดคลอ้งกบัระบบระบายน ้าในนิคมอุตสาหกรรม อีกทั้ง
ตอ้งไดร้ะดบัและมาตรฐานกบัทางสาธารณะ  
 7.  ใหป้ลูกหญา้หรือปลูกตน้ไมบ้นเนิน (Slope) ตลอดแนวสองขา้งถนน หรือด าเนินการ 
อ่ืนใดเพื่อป้องกนัการทรุดตวัของไหล่ทางลาดเอียง (Slope protection)  

8.  ใหติ้ดตั้งสัญญาณไฟจราจร ป้ายสัญญาณจราจร หรืออุปกรณ์สะทอ้นแสงไฟบริเวณ
เกาะกลางถนน วงเวยีน ทางแยก ทางโคง้ ร่อง หรือสันนูนของถนนทุกแห่งโดยแสดงใหเ้ห็นได้
อยา่งชดัเจน ตลอดจนการจดัใหมี้ระบบไฟฟ้าท่ีมีแสงสวา่งอยา่งเพียงพอในบริเวณถนนตาม
มาตรฐานความปลอดภยั ท่ีกรมทางหลวงก าหนด  
  
 
 



9 
 

 9.  การออกแบบและก่อสร้างระบบถนนภายในหรือทางเช่ือมต่อกบัถนนหรือทาง
ภายนอกนิคมอุตสาหกรรม นอกจากท่ีไดก้ าหนดไวใ้นหมวดน้ีแลว้ใหด้ าเนินการตามมาตรฐาน
วชิาการก าหนด 
 

การบริหารจัดการจราจร (Traffic management)    
 ยอดพล ธนาบริบูรณ์ (2542) ไดก้ล่าวไวว้า่ การบริหารจดัการจราจร หมายถึง แนวทาง 
การแกปั้ญหาจราจรเพื่อเพิ่มความคล่องตวัของกระแสจราจร รวมถึงการปรับปรุงสภาพการจราจร 
โดยการใชพ้ื้นผวิจราจรเดิมใหเ้กิดประโยชน์สูงสุดดว้ยการเพิ่มความจุ หรือเพิ่มความสามารถใน
การรองรับปริมาณจราจร โดยหลีกเล่ียงการก่อสร้างขนาดใหญ่หรือการตดัถนนใหม่ โดยให ้
ความส าคญัท่ีองคป์ระกอบรองรับการเดินทางแทนการควบคุมความตอ้งการเดินทาง  
 สุรเมศวร์ พิริยะวฒัน์ (2553) ไดก้ล่าวไวว้า่ การบริหารจดัการจราจร หมายถึง  
แนวทางการปรับปรุงองคป์ระกอบรองรับความตอ้งการเดินทาง โดยน าแนวทางมาประยกุตใ์ช้ 
เพื่อเพิ่มความปลอดภยัและความสะดวกใหผู้ท่ี้ใชถ้นน เพื่อพฒันาถนนใหมี้ลกัษณะเฉพาะดึงดูด
สายตาผูใ้ชถ้นน และเพื่อสนบัสนุนใหมี้การใชรู้ปแบบการเดินทางประเภทอ่ืนแทนการใชร้ถ
ส่วนตวั รวมถึงเพื่อให้เกิดความเงียบสงบตามความตอ้งการของชุมชน 
 FHWA (2003) ไดแ้นะน าวธีิการบริหารจดัการในการอ านวยความสะดวกดา้นการจราจร 
เพื่อใหส้ามารถลดความล่าชา้ ลดการขดัแยง้บริเวณจุดตดั ลดความยาวแถวคอยบริเวณทางแยกและ
อ่ืน ๆ โดยการใชแ้นวทางการจดัการต่าง ๆ เช่น การหา้มเล้ียว การเดินรถทางเดียว และวธีิการ
ควบคุม การจราจรบริเวณทางแยก ทั้งแบบท่ีใชแ้ละไม่ใชร้ะบบสัญญาณไฟจราจร เป็นตน้ 
 Victoria Transport Policy Institute: Traffic Calming, org (2007) ไดแ้นะน าหลกัการของ 
การจดัการจราจร ท่ีสามารถน าไปประยกุตใ์ชใ้นการแกปั้ญหาจราจรในระดบัชุมชนและระดบัเมือง 
โดยแบ่งเป็น 4 มาตรการ ดงัน้ี 1) มาตรการการจดัการจราจรในชุมชนโดยการท าส่ิงกีดขวางบริเวณ 
ทางเขา้หมู่บา้น 2) มาตรการส าหรับคนเดินเทา้โดย การท าต าแหน่งทางขา้มถนนใหช้ดัเจนข้ึนโดย
แบ่งเป็น การติดตั้งเคร่ืองหมายจราจร การยกระดบัพื้นทางแยก และการติดตั้งสัญญาณไฟส าหรับ 
คนขา้มถนน 3) มาตรการจ ากดัการจราจรระดบัปานกลางโดยการท าเนินลูกกระโดด การท าวงเวยีน  
การจดัช่องจราจรบริเวณทางแยก การท าถนนคอขวด การท าแถบลดความกวา้งผวิจราจร การท าคอ
ขวดบริเวณทางแยก การลดความกวา้งผวิจราจรบริเวณหวัโคง้ และการท าเกาะจ ากดัความเร็ว และ  
4) มาตรการจ ากดัการจราจรระดบัรุนแรงโดยใชก้ารเดินรถทางเดียว การติดตั้งส่ิงกีดขวางบริเวณ
ทางแยก การจ ากดัการเล้ียวบริเวณทางแยก การติดตั้งเคร่ืองกีดขวางตามแนวทแยงบริเวณทางแยก  
การปิดช่องจราจรบางส่วน การท าถนนแบบปลายตนั และการปิดกั้นถนนระหวา่งทางแยก 
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การแก้ไขปัญหาจราจรในประเทศไทย 
 ในประเทศไทยจากอดีตท่ีผา่นมาพบวา่มาตรการต่าง ๆ ท่ีน ามาใชม้กัไม่ค่อยประสบ
ความส าเร็จเท่าท่ีควรเน่ืองจากขาดความเขม้งวด และต่อเน่ืองในการน ามาตรการไปใช ้เกิดการ
ต่อตา้นจากผูเ้สียผลประโยชน์ ประชาชนไม่เห็นความส าคญัในการแกไ้ขปัญหาจราจร ขาดการ
ปรับปรุงคุณภาพหรือพฒันาระบบขนส่ง รวมถึงขาดแคลนงบประมาณ และบุคลากรท่ีเช่ียวชาญ  
 Shade and Schlag (2000) ไดแ้นะน าแนวทางการแกปั้ญหาโดยใชก้ลยทุธ์ Three E's ซ่ึง
ประกอบดว้ย 1) ดา้นการให้ความรู้ (Education) หมายถึง การใหค้วามรู้แก่ผูเ้ก่ียวขอ้ง ซ่ึงจะตอ้ง
แตกต่างกนัไปตามหนา้ท่ีของแต่ละหน่วยงานอาจใชรู้ปแบบการจดัประชุมเชิงวชิาการ การอบรม 
และการดูงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการแกไ้ขปัญหาจราจร 2) ดา้นวศิวกรรม (Engineering) คือ การน าหลกั
วชิาการมาประยกุตใ์ชใ้นการแกไ้ขปัญหาจราจร และ 3) ดา้นการบงัคบัใช ้(Enforcement) คือ  
การน าแนวทางการจดัการจราจรไปบงัคบัใชอ้ยา่งจริงจงัและต่อเน่ือง  
 ตัวอย่างการแก้ไขปัญหาจราจรในประเทศไทย 
 ตวัอยา่งท่ี 1 ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2554) ไดน้ ากลยทุธ์  
Three  E's มาใชก้บัมาตรการควบคุมความตอ้งการเดินทางกบัการแกไ้ขปัญหาจราจรในประเทศ
ไทย เพื่อแกไ้ขปัญหาจราจรเฉพาะหนา้บริเวณทางแยกสัญญาณไฟในเขตเทศบาลนครสุราษฎร์ธานี 
จ านวน  2 ทางแยก โดยมีแนวทางการจดัระบบการจราจรดงัน้ี 
  1.1  ทางแยกสยามธารา (ศาลหลกัเมือง) และบริเวณทางแยกธรรมบุตร 1) ดา้น
วศิวกรรม (Engineering) ท าการส ารวจขอ้มูลปริมาณจราจรทางแยกบนถนนตลาดใหม่ ท าการ
ปรับปรุงช่องทางจราจรใหส้อดคลอ้งกบัปริมาณจราจรและน าขอ้มูลท่ีไดม้าวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม 
AIMSUN และ SIDRA จากนั้นน าผลลพัธ์ท่ีไดม้าประยกุตใ์ช ้โดยก าหนดทิศทางจราจรท่ีทางแยก
ใหส้อดคลอ้งกบัการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ รวมถึงการติดตั้งป้ายแนะน าช่องทางเดินรถบริเวณ
ทางแยก 2) ดา้นการใหค้วามรู้ (Education) ท าการประชาสัมพนัธ์ในการจดัช่องทางเดินรถใหม่  
เพื่อลดการสับสนของผูข้บัข่ี และ 3) ดา้นการบงัคบัใชก้ฎหมาย (Enforcement) ขอความร่วมมือ  
จากเจา้หนา้ท่ีต ารวจใหท้ าการ จบั ปรับ ผูท่ี้ฝ่าฝืนกฎจราจรโดยเฉพาะการจอดรถในท่ีหา้มจอด 
  1.2  ทางแยกหนา้โรงพยาบาลสุราษฎร์ธานี 1) ดา้นวศิวกรรม (Engineering) ท าการ
ส ารวจขอ้มูลปริมาณจราจรทางแยกบนถนนตลาดใหม่น าขอ้มูลท่ีไดม้าวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม 
AIMSUN และ SIDRA จากนั้นทดลองจ าลองสภาพจราจรดว้ยโปรแกรมคอมพิวเตอร์โดยการเพิ่ม
ช่วงระยะเวลาของสัญญาณไฟแดงทุกดา้น หรือการเพิ่มรอบสัญญาณไฟเพื่อรองรับการเดินขา้ม
ถนน และน าเสนอการวเิคราะห์และการปรับปรุงต่อทางเทศบาลและสถานีต ารวจภูธร 2) ดา้นการ
ใหค้วามรู้ (Education) ขอความร่วมมือร้านคา้ในการจดัระเบียบโดยไม่น าส่ิงของมาวางบนผวิ
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จราจรหรือบดบงัป้ายจราจร รวมถึงประชาสัมพนัธ์ใหผู้ใ้ชร้ถทราบถึงผลกระทบจากการจอดรถท่ี
ไม่เป็นระเบียบ และรณรงคข์อความร่วมมือให้จอดรถในท่ีก าหนดไวใ้ห ้และ 3) ดา้นการบงัคบัใช้
กฎหมาย (Enforcement) ขอความร่วมมือจากเจา้หนา้ท่ีต ารวจให้ตรวจ จบั ปรับผูฝ่้าฝืนกฎจราจร 
โดยเฉพาะการจอดรถในท่ีหา้มจอดและขอความร่วมมือจากเจา้หนา้ท่ีเทศกิจในการจดัระเบียบการ
ขายของท่ีล ้าเขตถนน 
 ตวัอยา่งท่ี 2 สมภพ วนัดี (2555) ไดศึ้กษาแนวทางการบริหารจดัการระบบจราจร  
การบรรเทาปัญหาจราจรดว้ยเทคนิคการบริการจดัการจราจรกรณีศึกษาถนนสุขมุวทิช่วงเขตเมือง
พทัยาโดยเสนอแนวทางท่ีแบ่งออกเป็นแผนระยะสั้นและระยะยาว ดงัน้ี 
  แผนระยะสั้น 1) ท าการปรับสัญญาณไฟจราจรทุกทางแยกในพื้นท่ีศึกษาให ้สัมพนัธ์
กนัเน่ืองจากทางแยกมีการควบคุมดว้ยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบพื้นท่ี (Area traffic control: 
ATC) ท่ีปัจจุบนัยงัไม่ไดใ้ชง้านอยา่งเหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 2) ท าการปรับช่อง
จราจรบนถนนสุขมุวทิช่วงเขตเมืองพทัยา โดยจดัช่องจราจรส าหรับรถทางตรงใหส้ามารถวิง่ผา่น
ทางแยกไดโ้ดยไม่ตอ้งติดสัญญาณไฟแดงซ่ึงจะช่วยลดระยะเวลาในการเดินทาง 3) ท าการจดั
ระเบียบการจอดรถไม่ใหกี้ดขวางการจราจรในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน การหา้มจอดรถในท่ีหา้มจอด
หรือกลบัรถในจุดหา้มกลบัรถ เป็นตน้ และ 4) การบงัคบัใชก้ฎหมายจราจร หน่วยงานท่ีรับผดิชอบ 
ดา้นการจราจรควรใหค้วามส าคญัในบงัคบัใชก้ฎหมายจราจรอยา่งเคร่งครัดและต่อเน่ือง  
  แผนระยะยาว 1) ท าการก่อสร้างทางลดระดบับริเวณถนนสุขมุวทิในพื้นท่ีศึกษา 
เน่ืองจากเป็นพื้นท่ีท่ีประสบกบัปัญหาจราจรอยา่งมาก โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในชัว่โมงเร่งด่วนของวนั
ท างานและวนัหยดุช่วงเทศกาลต่าง ๆ เพื่อแกไ้ขปัญหาจราจรติดขดับนทางแยกหลกั ไดแ้ก่ แยก
พทัยาเหนือ แยกพทัยากลาง แยกพทัยาใต ้และแยกเทพประสิทธ์ิ ทั้งน้ีหากสามารถแกปั้ญหาการ 
จราจรท่ีติดขดับนทางแยกเหล่าน้ีไดก้็จะสามารถบรรเทาปัญหาการจราจรติดขดับนถนนสุขมุวทิใน
พื้นท่ีศึกษาไดต้ามไปดว้ย 2) ท าการจดัหาพื้นท่ีจอดรถหรือก่อสร้างอาคารจอดรถขนาดใหญ่ 
ในเขตเมืองพทัยาเพื่อรองรับปริมาณรถท่ีเพิ่มข้ึน เพื่อแกไ้ขปัญหาความล่าชา้ในการเดินทางจากการ
จอดรถในท่ีหา้มจอด การจอดรถกีดขวางการจราจร และการกลบัรถในจุดหา้มกลบัรถ เป็นตน้ และ 
3) การจดัหาพื้นท่ีจอดรถเช่าในเส้นทางถนนพทัยาสาย 1 ซ่ึงมี 3 ช่องจราจร ก าหนดเดินรถทางเดียว
ซ่ึงเป็นถนนสายน้ีเป็นถนนสายส าคญัเน่ืองจากเป็นสถานท่ีตั้งของสถานประกอบการดา้นธุรกิจ 
ปัจจุบนัรถสามารถวิง่ไดแ้ค่ 2 ช่องจราจร เน่ืองจากผูป้ระกอบการรถเช่าน ารถมาจอดในช่องจราจร
ซา้ยสุดตลอดแนวท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขดัตลอดทั้งวนั 
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 ตวัอยา่งท่ี 3 อภิรัฐ นามแสน, นราธิปต ์ปัญญาวฒัโน และชยานนท ์สภานนท ์(2552)  
ไดศึ้กษาแนวทางการแกปั้ญหาจราจรบริเวณถนนศุษิลวรณ์ และถนนกานตรัตน์ ซ่ึงเป็นงานวจิยัเชิง
ส ารวจปริมาณจราจร เพื่อน าขอ้มูลท่ีไดม้าท าการวเิคราะห์ซ่ึงพบวา่ช่วงเวลา 7.30 น. ถึง 7.45 น. 
เป็นช่วงท่ีมีการจราจรสูงสุด ซ่ึงมีปริมาณจราจรทั้งหมดโดยเฉล่ียในถนนศุษิลวรณ์ 1,241 คนั และ
ถนนกานตรัตน์ 1,196 คนั โดยรถยนตส่์วนตวัมีปริมาณเฉล่ียมากท่ีสุด ส่วนรถบรรทุกมีปริมาณ
เฉล่ียนอ้ยท่ีสุดและไดส้รุปสาเหตุ ท่ีท าให้เกิดผลกระทบต่อการจราจรไว ้ดงัน้ี 1) ปริมาณการจราจร
ในทิศทางท่ีออกจาก บก.ทอ. ตรง เขา้สู่โรงเรียนนายเรืออากาศในทิศทางท่ีออกจาก บก.ทอ. เล้ียว
ขวาออกไปสะพานใหม่และเล้ียวขวาเขา้โรงเรียนนายเรืออากาศ มีปริมาณนอ้ยมาก เม่ือเทียบกบั
ปริมาณจราจรทั้งหมดของถนนศุษิลวรณ์ แต่ส่งผลต่อการจราจรใน ทิศทางจากแยก คปอ. ท่ีมุ่งสู่
สะพานใหม่โดยท าใหร้ถท่ีพน้จากแยก คปอ. ตอ้งชะลอตวับริเวณหนา้โรงเรียนนายเรืออากาศ 
เพื่อใหท้างแก่รถในทิศทางดงักล่าว 2) สภาพผวิจราจรท่ีท าการซ่อมบริเวณก่อนถึงทางเขา้โรงเรียน
นายเรืออากาศ เป็นอีกสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดการเปล่ียนช่องจราจรกะทนัหนั และ 3) สัญญาณไฟจราจร
และป้ายจราจรบริเวณดงักล่าวไม่อยูใ่นสภาพท่ีใชก้ารไดห้รือไม่เปิดใชง้าน แต่ใชก้ารตดัสินใจของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรซ่ึงมีปริมาณท่ีไม่เพียงพอ 
 แนวทางการแกไ้ขปัญหาจราจร 1) เพื่อเป็นการลดการชะลอตวัของการจราจรบริเวณ
ถนนศุษิลวรณ์ และหนา้โรงเรียนนายเรืออากาศ รถใน 3 ทิศทาง ดงัน้ี 1) ทิศท่ีออกจาก
ถนนศุษิลวรณ์เล้ียวขวาไปสะพานใหม่ และท่ีจะตรงเขา้โรงเรียนนายเรืออากาศรถท่ีมาจากสะพาน
ใหม่และเล้ียวขวาเขา้โรงเรียนนายเรืออากาศ ใหไ้ปใชเ้ส้นทางถนนศุษิลวรณ์ไปออกบริเวณถนน
จนัทรุเบกษา (คปอ.) แลว้จึงท าการเล้ียวขวากลบัมายงัฝ่ังโรงเรียนนายเรืออากาศ โดยใช ้2 ช่อง
จราจร คือ ช่องกลาง และขวาสุดฝ่ังโรงเรียนนายเรืออากาศ ส่วนช่องจราจรซา้ยสุดของฝ่ัง 
โรงเรียนนายเรืออากาศใชส้ าหรับระบายรถท่ีมาจากทางทิศตะวนัออกเล้ียวซา้ยไปยงัทิศใต ้ 
2) ยบุรวมป้ายรถประจ าทางบริเวณหนา้โรงเรียนนายเรืออากาศ ไปรวมกบัป้ายรถประจ าทางเขา้
ช่องทางระหวา่ง โรงเรียนนายเรืออากาศ กบัหอประชุมกานตรัตน์ ซ่ึงห่างออกไปจากจุดเดิม
ประมาณ 80 เมตร ทั้งน้ีนอกจากจะเป็นการระบายรถประจ าทางท่ีจอดผดิกฎจราจรบริเวณหนา้ 
โรงเรียนนายเรืออากาศ แลว้ยงัเอ้ือใหข้า้ราชการท่ีจะขา้มไปยงัฝ่ัง บก.ทอ. ใชส้ะพานลอยในการ
ขา้มไดส้ะดวกข้ึน เป็นการลดทั้งอุบติัเหตุและลดการชะลอตวัของรถท่ีมาจากทางทิศเหนือ 3) เสนอ
ใหมี้การปรับปรุงและซ่อมแซมสัญญาณไฟจราจรและป้ายจราจรต่าง ๆ บริเวณถนนศุษิลวรณ์ และ
ถนนกานตรัตน์ ให้อยูใ่นสภาพท่ีพร้อมใชง้านเพื่อเป็นการลดภาระใหก้บัเจา้หนา้ท่ีควบคุม
การจราจร 
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 ตวัอยา่งท่ี 4 ส านกันโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2548)  ไดจ้ดัท าโครงการ 
ศึกษาจดัท าระบบมาตรฐานความปลอดภยัดา้นการจราจรและขนส่งระยะท่ี 2 ภาคท่ี 3 เล่มท่ี 1  
ในเร่ืองการปรับปรุงแกไ้ขจุดอนัตรายบริเวณทางแยกแบบไม่มีสัญญาณไฟสามแยกจงถนอม  
ถนนศาลายา-บางภาษี หมู่ 5 ต.ศาลายา อ.พุทธมณฑล จ.นครปฐม ซ่ึงเป็นสามแยกรูปตวัทีท่ีมี 
ถนน นบ. 6011 (สายรอง) บรรจบกบัถนน นฐ.3004 (สายหลกั) และเป็นถนนท่ีอยูใ่นความดูแลของ
กรมทางหลวงชนบททั้ง 2 สายทาง โดยถนนทั้ง 2 สายน้ี มี 2 ช่องจราจรวิง่สวนกนั ไม่มีเกาะกลาง
ช่วงทางแยก ถนนสายหลกัเป็นทางโคง้นอกท่ีมีถนนสายรองมาบรรจบ สภาพโดยรอบบริเวณทาง
แยกของถนนสายหลกัขา้งทางมีตน้ไมข้ึ้นสูง ไหล่ทางสูงและแคบ ทิศทางมุ่งหนา้ศาลายาเม่ือผา่น
แยกไปแลว้ขา้งทางดา้นซา้ยมีแนวอาคารพาณิชย ์ส่วนถนนสายรองสภาพทัว่ไปแนวถนนมีลกัษณะ
เป็นทางตรงก่อนถึงทางแยกประมาณ 50 เมตร มีสะพานขา้มคลองลกัษณะเป็นเนินสูง ดา้นซา้ยมือ
หลงัจากลงสะพานมีแนวอาคารพาณิชยจ์นถึงทางแยก ดา้นขวามือมีพงหญา้และตน้ไมข้ึ้นสูง มีการ
ติดตั้งไฟฟ้าแสงสวา่ง 2 จุด ท่ีมุมขวาและซา้ยของทางแยก และมีการติดตั้งราวกนัอนัตราย 
 บนถนนสายหลกัก่อนถึงและเลยทางแยกไปแลว้เฉพาะดา้นทิศทางมุ่งหนา้ศาลายา  แสดง
ดงัภาพท่ี 2-1 

 
  
ภาพท่ี 2-1  ลกัษณะของทางแยกและสภาพโดยทัว่ไปของสามแยกจงถนอม 
                  (ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร, 2554) 
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 จากขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรท่ีรวบรวมจากสถานีต ารวจภูธรอ าเภอพุทธมณฑล จงัหวดั
นครปฐม ในช่วงเดือนพฤศจิกายน 2546 ถึงเดือนกนัยายน 2547 พบวา่เกิดอุบติัเหตุเฉพาะท่ีเป็น 
คดีความทั้งหมด 5 คร้ัง ภายในระยะเวลาไม่ถึง 1 ปี มีผูเ้สียชีวติ 1 ราย และบาดเจบ็ 3 ราย หาก
พิจารณาตามเกณฑข์องกรมทางหลวงถือวา่ทางแยกน้ีเป็นทางแยกอนัตราย รายละเอียดของการเกิด
อุบติัเหตุ 2 ใน 5 คร้ัง เกิดในขณะรถบนถนนสายหลกัท่ีมาจากศาลายาจะเล้ียวขวาเขา้ถนนสายรอง
ชนกบัรถทางตรงของถนนสายหลกัท่ีมุ่งหนา้ศาลายา ส่วนอุบติัเหตุอีก 2 คร้ัง เกิดจากรถจากถนน
สายรองท่ีเล้ียวขวาเขา้ทางหลกัชนกบัรถท่ีมาจากทางหลกั (ทั้ง 2 ทิศทาง) รวม 2 คร้ัง และอีก 1 คร้ัง 
เกิดจากรถบนถนนสายหลกัเสียหลกัหลุดโคง้ตกถนนบริเวณทางแยกในช่วงกลางคืน จากขอ้มูล
ปริมาณจราจร ในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) พบวา่ทางแยกน้ีมีปริมาณจราจร
เขา้สู่ทางแยกรวม 1,932 คนั ทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรมากท่ีสุดคือ รถบนถนนสายหลกัท่ีมาจาก
ศาลายาวิง่ตรงผา่นทางแยกจ านวน 700 คนั และทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรนอ้ยท่ีสุดคือ รถจากนน
สายรองท่ีเล้ียวขวาเขา้ทางหลกั จ านวน 44 คนั   
 จากการส ารวจสภาพทางแยกในภาคสนาม พบวา่ในส่วนท่ีเป็นปัญหาของรถสายรอง
ทิศทางเขา้สู่ทางแยกเกิดจากระยะการมองเห็นท่ีไม่เพียงพอ  เน่ืองจากมีส่ิงบดบงัทั้งดา้นซา้ย และ
ขวางทาง เช่น ตน้ไม ้พงหญา้ และป้ายโฆษณาต่าง ๆ ส่วนปัญหาของถนนสายหลกัทิศทางท่ีมุ่งหนา้ 
ศาลายามีระยะการมองเห็นไม่เพียงพอ และไม่มีเคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทางหรือเกาะกลางท่ีให้
เห็นต าแหน่งของทางแยกท่ีชดัเจน ผูข้บัข่ีจึงสนใจเพียงการบงัคบัรถใหเ้ขา้โคง้ไม่ไดร้ะวงัก่อนถึง
ทางแยก และปัญหาสุดทา้ย คือ รถจากถนนสายหลกัทิศทางท่ีมาจากศาลายาซ่ึงเป็นรถบรรทุกขนาด
ใหญ่และรถยนตส่์วนบุคคลท่ีหยดุรอในช่วงทางโคง้เพื่อเล้ียวขวาเขา้ถนนสายรองอาจท าใหเ้กิด
อนัตรายต่อรถท่ีวิง่ตามหลงั หรือวิง่สวนมาหลบหลีกไดล้ าบาก เน่ืองจากมีไหล่ทางท่ีแคบ   
 ส าหรับแนวทางแกไ้ขโดยการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมการจราจรท่ีทางแยกนั้น มีขอ้ท่ี
ควรพิจารณา คือ ปริมาณจราจรท่ีเขา้สู่ทางแยกในชัว่โมงเร่งด่วน จากขอ้มูลปริมาณจราจรบนถนน
สายหลกั 2 ทิศทางรวมกนัเท่ากบั 1,444 คนั บนถนนสายรองทิศทางท่ีมากท่ีสุด (เล้ียวซา้ย) เท่ากบั 
388 คนั ซ่ึงหากน าไปเทียบกบักราฟแลว้ อยูใ่นเกณฑท่ี์ควรพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรได ้ 
แสดงดงัภาพท่ี 2-2 ส่วนขอ้ท่ีควรพิจารณาอีกขอ้หน่ึงไดแ้ก่ จ  านวนการเกิดอุบติัเหตุซ่ึงคู่มือและ
มาตรฐานเคร่ืองหมายจราจร เล่มท่ี 3 (สนข.) ไดก้ล่าวไวว้า่ การพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร
ทางแยกท่ีเกิดอุบติัเหตุแลว้ท าใหมี้ผูเ้สียชีวติ บาดเจบ็ หรือมีทรัพยสิ์นเสียหายตั้งแต่ 20,000 บาท  
ข้ึนไป และมีจ านวนตั้งแต่ 5 คร้ัง ในรอบ 1 ปี  ดงันั้นทางแยกน้ีจึงเขา้เกณฑเ์หตุอนัควรในการ
พิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรได ้
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ภาพท่ี 2-2  เกณฑใ์นการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ท่ีพิจารณาจากปริมาณจราจร 
                  (ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร, 2554) 
 
  ถึงแมว้า่ทางแยกน้ีจะมีปริมาณจราจร และจ านวนการเกิดอุบติัเหตุท่ีเป็นไปตามเกณฑ์
การติดตั้งสัญญาณไฟทั้ง 2 ขอ้ แต่ในสภาพโดยทัว่ไปแลว้รถส่วนใหญ่ยงัสามารถขา้มผา่นทางแยก
ไปไดโ้ดยไม่ติดขดั ดงันั้นการแกไ้ขในเบ้ืองตน้จึงควรใชม้าตรการปรับปรุงทางดา้นกายภาพท่ีทาง
แยกดงัน้ี 1) ท าการขยายทางเพื่อเพิ่มช่องเล้ียวขวาบนถนนสายหลกัและขยายทางเพิ่มช่องเล้ียวซา้ย
บนถนนสายรอง 2) ปรับปรุงระยะการมองเห็นของรถท่ีมาจากถนนสายรองดว้ยการตดัตน้ไมแ้ละ
ยา้ยป้ายท่ีไม่จ  าเป็นออกจากแนวเขตทาง เพื่อให้รถสายรองมองเห็นรถทางหลกัทั้งดา้นซ้าย และขวา
ของผูข้บัข่ี 3) ท าการตีเส้นเคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทางถนนสายรองเพื่อก าหนดจุดรอเล้ียวให้
ชดัเจน  4) เพิ่มเกาะสีบริเวณทางแยกส าหรับรถรอเล้ียวซา้ยบนทางหลกัและทางรองเพื่อใหร้ถทาง
รองท่ีตอ้งการเล้ียวขวาเขา้สู่ทางหลกัหยดุรอในต าแหน่งท่ีใกลท้างแยกไดม้ากข้ึน 5) ติดตั้งไฟแสง
สวา่งใหเ้พิ่มมากข้ึน บริเวณต าแหน่งรถรอเล้ียวก่อนถึงทางแยก และ 6) ปรับปรุงราวกนัอนัตรายให้
ไดม้าตรฐาน รูปแบบการปรับปรุงดา้นกายภาพของทั้ง 6 มาตรการ แสดงดงัภาพท่ี 2-3 
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ภาพท่ี 2-3  มาตรการปรับปรุงสามแยกจงถนอม  
  (ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร, 2554) 
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การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 
 ทางแยกเป็นต าแหน่งท่ีเป็นจุดตดัของรถจึงเป็นบริเวณท่ีมกัเกิดขดัแยง้ของกระแสจราจร 
ถา้การจดัการจราจรทางแยกไม่มีประสิทธิภาพก็จะก่อใหเ้กิดปัญหาจราจรติดขดั การจดัการจราจร 
ทางแยกท่ีมีปริมาณการจราจรท่ีไม่สูงมากอาจท าการควบคุมดว้ยเคร่ืองหมายจราจร ป้ายจราจร หรือ
การจดัช่องจราจร แต่หากเป็นทางแยกท่ีท่ีมีปริมาณจราจรสูงอาจมีความจ าเป็นตอ้งใชส้ัญญาณไฟ
จราจรในการควบคุม ซ่ึงตอ้งท าการจดัช่วงเวลาสัญญาณไฟใหเ้หมาะสมกบัปริมาณรถในแต่ละ
ทิศทางเป็นส าคญั มิเช่นนั้นอาจก่อใหเ้กิดปัญหาความล่าชา้ในการเดินทาง และเกิดปัญหาความยาว
แถวคอยได ้

 Buckholz (2002) ไดแ้นะน าวธีิการเลือกใชก้ารควบคุมการจราจรเพื่อลดจุดขดัแยง้ท่ีทาง
แยกไวด้งัน้ี ควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจร (Signalize control) ควบคุมโดยใชว้งเวยีน (Roundabout 
control) ควบคุมดว้ยป้ายหยดุแบบสองทิศทาง (Two-way stop control) ควบคุมดว้ยป้ายหยดุในทุก
ทิศทาง (All-way stop control) และการปรับปรุงดา้นกายภาพถนนบริเวณทางแยก โดยการพิจารณา
จากขอ้มูลปริมาณจราจร (Traffic volume) ระดบัการใหบ้ริการ (Level of service, LOS) ความล่าชา้ 
(Delay) ในชัว่โมงเร่งด่วน สถิติการเกิดอุบติัเหตุ ปัญหาดา้นความเร็วของกระแสจราจรทางหลกั
และทางรอง ความยาวแถวคอย (Queue length) ในชัว่โมงเร่งด่วน ความต่อเน่ือง ของกระแสจราจร 
และปริมาณช่องจราจรท่ีเขา้สู่ทางแยก โดยพิจารณาการปรับเปล่ียนทางกายภาพโดยอาศยัขอ้มูล
ปริมาณจราจร ระดบัการใหบ้ริการ ความยาวแถวคอยในชัว่โมงเร่งด่วน สถิติการเกิดอุบติัเหตุ 
ความเร็วและความต่อเน่ืองของกระแสจราจร และปริมาณช่องจราจรท่ีเขา้สู่ทางแยกมาเป็น
องคป์ระกอบในการวเิคราะห์เลือกวธีิควบคุมการจราจรทางแยกท่ีเหมาะสม รูปแบบการประเมิน
ทางเลือกวธีิควบคุมการจราจรท่ีทางแยกสามารถ แบ่งการวเิคราะห์ได ้2 ล าดบั คือ  
1) ทางแยกเขา้เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร และ 2) ทางแยกท่ีไม่เขา้เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจร ล าดบัและรายละเอียดของวเิคราะห์แสดงดงัภาพท่ี 2-4  
 1.  ทางแยกท่ีเขา้เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
 ใชข้อ้มูลในการวเิคราะห์และตรวจสอบเกณฑท์ั้งหมด 7 ส่วน ดงัน้ี ปริมาณจราจรใน         
8 ชัว่โมง ปริมาณจราจรใน 4 ชัว่โมง ปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน ความสัมพนัธ์ของระบบ
สัญญาณไฟ อตัราการเกิดอุบติัเหตุ ระยะการมองเห็นท่ีนอ้ยท่ีสุดจากทางรอง และความเร็วของรถ 
ท่ีวิง่สู่ทางแยกทั้งทางหลกัและทางรองท่ี 85 เปอร์เซ็นตไ์ทล ์โดยการวเิคราะห์เร่ิมจากการพิจารณา 
เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร หากมีขอ้มูลท่ีบ่งช้ีวา่จ  าเป็นตอ้งติดตั้งสัญญาณไฟจราจรควร
พิจารณาต่อไปวา่เม่ือติดตั้งสัญญาณไฟแลว้ มีผลกระทบต่อความต่อเน่ืองของกระแสจราจรระหวา่ง
ทางแยกใกลเ้คียงหรือไม่ โดยพิจารณาจากความห่างของแยกท่ีติดตั้งสัญญาณไฟจราจรวา่ห่างจาก
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แยกดงักล่าวมากกวา่ 400 เมตรหรือไม่ หรือถา้แยกดงักล่าวอยูใ่นยา่นท่ีอยูอ่าศยัชุมชนอยูใ่กลเ้คียง
กบัทางแยก ค าตอบ คือ “ไม่” นัน่คือ ไม่มีผลกระทบต่อความสัมพนัธ์ของกระแสจราจร หาก
พิจารณาแลว้ไม่อยูใ่นเกณฑ์ดงักล่าวแสดงวา่ไม่จ  าเป็นตอ้งติดตั้งสัญญาณไฟจราจร แต่หาก
เขา้เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจรของ MUTCD และมีระยะการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรท่ีทาง
แยกใกลเ้คียงนอ้ยกวา่ 400 เมตร แสดงวา่เม่ือติดตั้งสัญญาณไฟแลว้มีผลกระทบต่อ ความสัมพนัธ์
ของกระแสจราจร ดงันั้นควรเลือกการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบประสานสัมพนัธ์ แต่หาก
เขา้เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจรและเม่ือติดตั้งสัญญาณไฟแลว้ไม่มีผลกระทบสามารถ
พิจารณาติดตั้งไดโ้ดยออกแบบรอบสัญญาณไฟตามปริมาณจราจร หากติดตั้งสัญญาณไฟแลว้ไม่มี
ผลกระทบกบัความสัมพนัธ์ของกระแสจราจร ตอ้งพิจารณาวา่แยกดงักล่าวจ าเป็นตอ้งควบคุมดว้ย
สัญญาณไฟจราจรหรือไม่ หากจ าเป็นสามารถท าการติดตั้งได ้แต่ถา้ยงัไม่จ  าเป็นใหท้ าการพิจารณา
การควบคุมล าดบัต่อไป คือ แยกดงักล่าวมีปัญหาทางแยกเขา้เกณฑก์ารติดตั้งป้ายหยดุทุกทิศทาง  
(All-way stop control, AWSC) หรือไม่หากเขา้เกณฑ์ติดตั้งป้ายหยดุทุกทิศทาง หรือเม่ือติดตั้งแลว้  
สามารถแกปั้ญหาการจราจรท่ีทางแยกไดใ้หด้ าเนินการติดตั้งได ้  
 ดนยั พรหมชาติ (2554) ไดท้  าการศึกษาในงานวทิยานิพนธ์เร่ืองระบบช่วยตดัสินใจ
ส าหรับเลือกวธีิควบคุมการจราจรของทางแยกโดยใชโ้ปรแกรม Signalize intersection design and  
research Aid (SIDRA) พบวา่หากใชป้้ายหยดุทุกทิศทางควบคุมทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรมากกวา่ 
1,400 คนัต่อชัว่โมง จะท าใหมี้ความล่าชา้ (Delay) ท่ีทางแยกสูงมาก และเม่ือน าไปเปรียบเทียบกบั
การควบคุมทางแยกดว้ยวงเวียน ซ่ึงท าหนา้ท่ีควบคุมการจราจรทุกทิศทางเช่นกนัจะมีความล่าชา้
นอ้ยกวา่ ดงันั้นหากทางแยกมีปริมาณจราจรในชัง่โมงเร่งด่วนมากกวา่ 1,400 คนั ควรพิจารณาติดตั้ง
วงเวยีนแทนการติดตั้งป้ายหยดุทุกทิศทาง  
 2.  การพิจารณาทางแยกท่ีไม่เขา้เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร  
 หากทางแยกไม่เขา้เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจรหรือเขา้เกณฑก์ารติดตั้งแต่มีปัญหา
ดา้นความต่อเน่ืองของกระแสจราจร พิจารณาจากระยะทางแยกวา่อยูห่่างจากทางแยกท่ีมีการติดตั้ง
สัญญาณไฟแลว้นอ้ยกวา่ 400 เมตร จะตอ้งพิจารณาวา่เม่ือท าการติดตั้งป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง 
(Two way stop control, TWSC) แลว้ในชัว่โมงเร่งด่วน ระดบัการใหบ้ริการอยูใ่นระดบั F หรือไม่ 
หากอยูใ่นระดบั F แสดงวา่การใชก้ารควบคุมการจราจรท่ีทางแยกโดยใชป้้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง 
ไม่เหมาะสม ดงันั้นควรพิจารณาในล าดบัต่อไปวา่ทางแยกดงักล่าวเขา้เกณฑก์ารติดตั้งป้ายหยดุแบบ
ทุกทิศทางหรือไม่ แต่หากระดบัการใหบ้ริการไม่อยูใ่นระดบั F ตอ้งพิจารณาต่อไปวา่ในปีท่ีผา่นมา 
มีอุบติัเหตุจากการเล้ียวโคง้ท่ีทางแยกนั้นมากกวา่ 5 คร้ังหรือไม่ หากมากกวา่ควรพิจารณาต่อไปวา่
ทางแยกเขา้เกณฑติ์ดตั้งป้ายหยดุทุกทิศทางหรือไม่ หากมีอุบติัเหตุจากการเล้ียวโคง้ในปีท่ีผา่นมา 
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ไม่ถึง 5 คร้ัง และแยกดงักล่าวไม่มีปัญหาดา้นความเร็วของรถสายหลกัท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยก สามารถ
พิจารณาวา่แยกน้ีเขา้เกณฑก์ารติดตั้งป้ายหยดุสองทิศทางหรือไม่ หรือพิจารณาจากรถสายรองวา่
จ าเป็นตอ้งหยดุเป็นประจ าหรือไม่ หากเขา้เกณฑด์งักล่าวหรือรถท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยกจากทางสายรอง
จ าเป็นตอ้งหยดุสามารถพิจารณาติดตั้งป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทางได ้แต่หากไม่เขา้เกณฑก์ารติดตั้ง 
ควรพิจารณาต่อไปวา่ความเร็วของรถสายรองท่ีเขา้สู่ทางแยก มีปัญหาดา้นความเร็วหรือไม่ ถา้มาก 
กวา่ 15 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ควรมีการติดตั้งป้ายใหท้างเตือนใหผู้ข้บัข่ีรถจากสายรองชะลอความเร็ว
ก่อนถึงทางแยก แต่หากไม่มีปัญหาดา้นความเร็วของรถสายรอง ควรพิจารณาต่อไปวา่ระยะการ
มองเห็นของผูข้บัข่ีรถจากสายรองท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยกเพียงพอหรือไม่ หากไม่เพียงพอควรพิจารณา
ติดตั้งป้ายใหท้างเพื่อเตือนผูข้บัข่ีจากทางสายรอง หากมีระยะการมองเห็นตามความสัมพนัธ์ของ 
ความเร็วท่ีเพียงพอ ทางแยกดงักล่าวยงัไม่จ  าเป็นตอ้งติดตั้งสัญญาณไฟจราจร แต่ถา้แยกดงักล่าวมี
ปัญหาความเร็วของรถทางหลกั หรือมีความเร็วและปริมาณจราจรท่ีไม่ต่างกนัระหวา่งทางสายหลกั
กบัสายรอง ควรพิจารณาต่อไปวา่ทางแยกดงักล่าวเขา้เกณฑก์ารพิจารณาติดตั้งป้ายหยดุทุกทิศทาง
หรือไม่ หากเขา้เกณฑแ์ต่มีปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนนอ้ยกวา่ 1,400 คนัต่อชัว่โมง ควรเลือก 
ใชก้ารควบคุมทางแยกดว้ยการติดตั้งป้ายหยดุ หรือวงเวยีนตามความเหมาะสม แต่หากไม่เขา้เกณฑ์
การติดตั้งป้ายหยดุทุกทิศทาง หรือมีปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนมากกวา่ 1,400 คนัต่อชัว่โมง  
ควรเลือกใชก้ารควบคุมจราจรแบบวงเวยีน  
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ภาพท่ี 2-4  ขั้นตอนการพิจารณาวธีิควบคุมการจราจรท่ีทางแยก (Buckholz, JW. (2002)) 
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 State University of New York Institute of Technology (2007) ไดแ้นะน าการจดัล าดบัวธีิ 
การควบคุมจราจรท่ีทางแยกออกเป็น 3 ล าดบั คือ การควบคุมดว้ยกฎหมาย การติดตั้งป้ายควบคุม 
เช่น ป้ายใหท้าง (Yield signs) หรือป้ายหยดุ (Stop signs) เป็นตน้ และการควบคุมโดยการติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจร (Traffic signalization) ในการควบคุมแต่ละวธีิจะช่วยลดจุดขดัแยง้กระแสจราจร
ท่ีทางแยกและช่วยใหเ้กิดความปลอดภยัท่ีเหมาะสมกบัปริมาณจราจรในแต่ละทางแยก โดยมีราย 
ละเอียดการควบคุมดงัน้ี 
 1.  การใชก้ฎหมายพื้นฐานควบคุม (ไม่ใชส้ัญญาณควบคุม) ลกัษณะทางแยกท่ีมีปริมาณ
จราจรนอ้ย ไม่มีปัญหาดา้นกระแสจราจร รถทางซา้ยมืออนุญาตให้รถขวามือไปก่อน และรถเล้ียว
อนุญาตให้รถวิง่ตรงไปก่อน ไม่มีปัญหาดา้นจุดขดัแยง้กระแสจราจร มีระยะการมองเห็นท่ีเพียงพอ
ในทุกทิศทาง และไม่เคยเกิดอุบติัเหตุรุนแรง 
 2.  การติดตั้งป้ายใหท้าง (Yield signs) หรือป้ายหยดุ (Stop signs) ขอ้ก าหนดในการติดตั้ง
ใหใ้ชต้ามขอ้แนะน าของ MUTCD (Manual on uniform traffic control devices) ในการพิจารณา
ติดตั้งส าหรับทางแยกท่ีมีความเร็วต ่าและใชม้าตรฐานของ The american association of state  
highway and transportation and department of transport (AASHTO) ในการควบคุมระยะการ
มองเห็นและระยะห่างเฉล่ีย (Gap average) ท่ียอมรับไดส้ าหรับทางสายหลกัท่ีรถทางรองสามารถวิง่
ผา่นทางแยกไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ป้ายใหท้างใชค้วบคุมรถทางสายรองท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยกท่ีมี
ความเร็วสูงกวา่ และป้ายหยุดแบบสองทิศทาง (Two-way stop control, TWSC) ใชค้วบคุมรถทาง
รองท่ีตดักบัรถทางหลกัท่ีมีปริมาณจราจรและความ เร็วของกระแสจราจรสูงกวา่มาก และป้ายหยดุ
แบบทุกทิศทาง (All-way stop control, AWSC) ใชค้วบคุมในรถทุกทิศทางท่ีมีปริมาณจราจรและ
ความเร็วทุกทิศทางใกลเ้คียงกนั 
 3.  ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร (Traffic signalization) ใชค้วบคุมทางแยกท่ีมีปัญหาดา้น
อุบติัเหตุ ความเร็ว และปริมาณจราจร พิจารณาติดตั้งตามขอ้ก าหนดการติดตั้งท่ี MUTCD แนะน า 
   Florida Department of Transportation (2007) ไดแ้นะน าการจดัล าดบัของการควบคุม
กระแสจราจรท่ีทางแยก จาก Florida Intersection Design Guide ไว ้5 ล าดบั ดงัน้ี 1) ไม่มีการ
ควบคุม (Uncontrolled) ส าหรับทางแยกท่ีไม่มีปัญหาอุบติัเหตุและการเล้ียวโคง้ ไม่มีปัญหาดา้นการ
ระบายปริมาณจราจร 2) ป้ายหยดุสองทิศทาง (Two-way stop control, TWSC) เป็นการควบคุมเพื่อ
แยกล าดบัชั้นของเส้นทางท่ีตดักนัใหทิ้ศทางหน่ึงเป็นทางหลกั และอีกทิศทางหน่ึงเป็นทางรอง โดย
ควบคุมท่ีทางรองใหห้ยดุเพื่อใหร้ถท่ีมาจากทางหลกัไปก่อน โดยพิจารณาตามมาตรฐานการเลือกใช ้ 
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การควบคุมจาก MUTCD 3) ป้ายหยดุทุกทิศทาง (All-way stop control, AWSC) ติดตั้งทางแยกท่ีมี
ปริมาณจราจรใกลเ้คียงกนัทุกทิศทาง เพื่อควบคุมให้รถท่ีวิง่ผา่นทางแยกหยดุก่อนผา่นทางแยก 
ในทุกทิศทาง โดยใชม้าตรฐานการติดตั้งจาก MUTCD 4) สัญญาณไฟจราจร (Signal control)  
การวเิคราะห์ทางแยกจ าเป็นตอ้งใชผู้ท่ี้มีความรู้ความช านาญ ทางแยกท่ีควบคุมดว้ยสัญญาณไฟมกัมี
ปัญหาดา้นความปลอดภยั หรือปัญหาประสิทธิภาพของทางแยก ซ่ึงการควบคุมทางแยกดว้ยการใช้
สัญญาณไฟจราจร มีใชค้่าใชจ่้ายสูง สามารถวเิคราะห์การเลือกใชร้ะบบการควบคุมตามท่ี MUTCD 
แนะน า และ 5) วงเวยีน (Roundabout) เป็นการควบคุมการจราจรทางแยกท่ีนิยมในรัฐฟลอริดา 
ประเทศสหรัฐอเมริกา เน่ืองจากลดความล่าชา้ท่ีทางแยกได ้ มีความปลอดภยัและประหยดัค่าใชจ่้าย
มากกวา่การใชส้ัญญาณไฟจราจร สามารถใชม้าตรฐาน Florida roundabout guide ในการออกแบบ 
วงเวยีน และใชจ้  าลองการจราจรดว้ยโปรแกรม Manual on uniform traffic studies (MUTS)  
จาก Florida department of transportation (FDOT) เพื่อใชจ้  าลองความสามารถในการระบาย
การจราจรท่ีทางแยกดว้ยวงเวียนท่ีออกแบบไวแ้ลว้ 
 Transportation Research Board (2000) ไดแ้นะน าการพิจารณาการควบคุมการจราจร
โดยการพิจารณาจากปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน โดยใชป้ริมาณจราจรจากทางหลกัท่ีวิง่เขา้สู่
ทางแยกทั้งสองทิศทาง และปริมาณจราจรจากทางรองท่ีเขา้สู่ทางแยกทั้งสองทิศทาง น าไปพล๊อตลง
ในกราฟ แสดงการวิเคราะห์วธีิการควบคุมการจราจรท่ีทางแยกอยา่งเหมาะสมตามความสัมพนัธ์
ของปริมาณจราจรทั้ง 2 ทิศทาง (ทางหลกัและทางรอง) ในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน แสดงดงัภาพท่ี 2-5 
ซ่ึงประกอบดว้ยขอบเขตท่ีไม่สามารถเป็นไปได ้(Infeasible region) เน่ืองจากปริมาณจราจรท่ีทาง
หลกัจะมีปริมาณนอ้ยกวา่ปริมาณจราจรท่ีมาจากทางรองไม่ได ้และกราฟไดแ้บ่งการควบคุม
การจราจรเป็น 3 วธีิการ คือ 1) สญัญาณไฟจราจร (Traffic signal control) 2) ป้ายหยดุแบบ
สองทิศทาง (Two-way stop control, AWSC) และ 3) ป้ายหยดุแบบทุกทิศทาง (All-way stop 
control, AWSC) หากจุดตดัของปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนของ 2 ทิศทาง ทั้งทางหลกัและทาง
รองอยูใ่นช่วงการควบคุมการจราจรแบบใด แสดงวา่การควบคุมประเภทนั้นเหมาะสมกบัทางแยก
ดงักล่าว  แต่หากการติดตั้งวงเวยีนมีความเหมาะสมมากกวา่ก็สามารถใชก้ารติดตั้งวงเวยีนควบคุม
แทนได ้ซ่ึงอาจตอ้งพิจารณาในปัจจยัอ่ืนประกอบ เช่น การเกิดอุบติัเหตุและเร่ืองค่าใชจ่้าย เป็นตน้  
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a.  อาจใชก้ารติดตั้งวงเวยีนได ้หากมีความเหมาะสมมากกวา่ 
 
ภาพท่ี 2-5  ทางเลือกวธีิควบคุมการจราจรทางแยกจากปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน 
              (Transportation Research Board, 2000) 
  
 Federal Highway Administration (2003) ไดแ้นะน าวธีิควบคุมการจราจรท่ีทางแยกไวว้า่
การพิจารณานั้นข้ึนอยูก่บัลกัษณะของแต่ละพื้นท่ี สัญญาณไฟจราจรเป็นเคร่ืองมือท่ีมีประโยชน์ 
ส าหรับการควบคุมการจราจรของผูข้บัข่ี คนเดินเทา้ หรือคนขา้มถนน และยวดยานทุกชนิด  
ในการพิจารณาออกแบบสัญญาณไฟควบคุมการจราจร ตอ้งค านึงถึงวธีิการ ต าแหน่งติดตั้ง 
และการบ ารุง รักษา โดยแบ่งวธีิการควบคุมไว ้5 ล าดบั ประกอบดว้ย 1) ควบคุมโดยป้ายแนะน า
ป้ายเตือนและการท าเคร่ืองหมายจราจรบนผวิทาง 2) ควบคุมดว้ยป้ายใหท้าง 3) ควบคุมดว้ยป้าย
หยดุ 4) ควบคุมดว้ยวงเวยีน และ 5) ควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจร โดยมีรายละเอียดของแต่ละวธีิ
ดงัน้ี 
 1.  การควบคุมดว้ยป้ายแนะน า ป้ายเตือนทางแยก และเคร่ืองหมายจราจรบนผวิทาง 
(Uncontrolled intersection) ส าหรับทางแยกมีปริมาณจราจรนอ้ย ไม่มีปัญหาดา้นกระแสจราจร    
รถทางซา้ยมือใหร้ถขวามือไปก่อนและรถท่ีเล้ียวใหร้ถวิง่ตรงผา่นไปก่อน ไม่มีปัญหาดา้นจุดขดัแยง้ 
กระแสจราจร มีระยะการมองเห็นท่ีเพียงพอ และไม่เคยเกิดอุบติัเหตุท่ีรุนแรง ส าหรับแยกท่ีไม่มีการ
ควบคุมน้ีผูข้บัข่ีตอ้งสามารถมองเห็นจุดขดัแยง้มีเวลาเตรียมตวัท่ีเพียงพอต่อการหยดุรถหรือชะลอ 
ความเร็วเพื่อไม่ให้เกิดความกงัวลในการขบัข่ีและอาจก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุได ้โดยระยะการมองเห็น 
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จะตอ้งสัมพนัธ์กบัความเร็วเพื่อใชใ้นการตดัสินใจหยดุรถไดท้นัเวลา The American Association  
of State Highway and Transportation and Department of Transport (AASHTO) ไดแ้นะน าระยะ
การมองเห็นท่ีนอ้ยท่ีสุดไว ้ ดงัตารางท่ี 2-1 
 
ตารางท่ี 2-1 ระยะการมองเห็นท่ีนอ้ยท่ีสุด (AASHTO, 2003) 
 

ความเร็ว 
(ไมล/์ ชัว่โมง) 

ระยะการมองเห็น 
เพียงพอก่อนการหยดุรถ  (ฟุต) 

15 70 
20 90 
25 115 
30 140 
35 165 
40 195 
45 220 
50 245 
55 285 

  
 2.  การควบคุมโดยใชป้้ายใหท้าง (Yield sign) การควบคุมวธีิน้ีใชค้วบคุมการจราจร 
เขา้สู่ทางแยกท่ีมีความเร็วต ่า ใชค้วบคุมทางแยกท่ีมีปัญหาระยะการมองเห็นและรถท่ีวิง่จากทางโท
ไม่จ  าเป็นตอ้งหยดุเสมอไปเม่ือขบัผา่นทางแยก ป้ายใหท้างใชค้วบคุมทางโทท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยกท่ีมี
ความเร็วสูงเพื่อให้รถท่ีวิง่จากทางเอกสามารถวิง่ผา่นทางแยกไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ Federal 
highway administration (FHWA) ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดแ้นะน าเกณฑก์ารเลือกวธีิควบคุม
การจราจรท่ีทางแยกโดยใชป้้ายใหท้างใน FHWA, (2003) ไวว้า่การติดตั้งป้ายใหท้างสามารถติดตั้ง
แทนป้ายหยดุได ้หากรถท่ีเขา้สู่ทางแยก จากทางโทท่ีความเร็วร้อยละ 85 มากกวา่ 15 กิโลเมตรต่อ
ชัว่โมง ไม่จ  าเป็นตอ้งหยดุเสมอไป หรือจ าเป็นตอ้งชะลอก่อนเขา้สู่ทางแยก การติดตั้งป้ายใหท้างมกั
ติดตั้งในทางรองเพื่อใหสิ้ทธิทางหลกัไปก่อน และมีขอ้แนะน าในการติดตั้ง ดงัน้ี 1) ติดตั้งบริเวณ
ก่อนเขา้ช่องทางด่วนซ่ึงมีความยาวไม่เพียงพอส าหรับการเร่งความเร็ว และทางแยกท่ีมีระยะการ
มองเห็นท่ีไม่เพียงพอ 2) รถท่ีวิง่จากทางรองเขา้สู่ทางหลกัท่ีมีความกวา้งของถนนมากกวา่ 9 เมตร 
หรือทางด่วนเพื่อขา้มไปยงัฝ่ังตรงขา้มสามารถติดตั้งป้ายหยดุบริเวณทางเขา้สู่ทางหลกัและติดตั้ง
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ป้ายใหท้างบริเวณทางท่ีวิง่เขา้สู่ทางรอง 3) เม่ือท าการติดตั้งป้ายใหท้างสามารถแกไ้ขทางแยกท่ีมี
ปัญหาการจราจรควรติดตั้งป้ายใหท้างส าหรับช่องจราจรเล้ียวซา้ยซ่ึงมีขอ้จ ากดัระยะการมองเห็น 
และ 4) ติดตั้งบริเวณก่อนเขา้สู่วงเวยีนเพื่อเตือนใหผู้ข้บัข่ีชะลอความเร็ว (FHWA, 2003) ไดแ้นะน า
วา่หากรถท่ีวิง่จากสายรองเขา้สู่ทางแยก มีความเร็วท่ีเปอร์เซ็นตไ์ทล ์ท่ี 85 มากกวา่ 15 กิโลเมตรต่อ
ชัว่โมง สามารถติดตั้งป้ายให้ทางใชค้วบคุมความเร็วเพื่อใหร้ถไดช้ะลอก่อนถึงทางแยกได ้ 
 3.  การควบคุมโดยใชป้้ายหยดุ (Stop sign) เม่ือรถท่ีเขา้สู่ทางแยกจ าเป็นตอ้งหยดุก่อน
ผา่นเขา้ไปในทางแยก  การติดตั้งป้ายหยดุสามารถติดตั้งไดท่ี้ทางแยกท่ีมีสามขาหรือมากกวา่ ควร
ติดตั้งป้ายหยดุเพื่อเตือนใหผู้ข้บัข่ีทราบ ป้ายหยดุสามารถช่วยลดความขดัแยง้ของกระแสจราจร  
ช่วยลดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจากความสับสน โดยทัว่ไปจะท าการติดตั้งป้ายหยดุท่ีสายรอง ซ่ึงตดักบั
ทางสายหลกัท่ีรถวิง่ดว้ยความเร็วสูงโดยเฉพาะการติดตั้งป้ายหยดุจะเป็นการเตือนให้รถท่ีวิง่จาก
ทางสายรองท่ีตดักบัทางสายหลกัท่ีมีรถวิง่ดว้ยความเร็วสูง หรือมีปริมาณจราจรหนาแน่น การติดตั้ง
แบบป้ายหยดุสองทิศทาง (Two-way stop control, TWSC) ใชส้ าหรับควบคุมรถทางสายรองท่ีวิง่เขา้
สู่ทางแยกตดักบัทางสายหลกัท่ีมีปริมาณจราจรและความเร็วของรถสูงกวา่มาก ประกอบกบัมีระยะ
มองเห็นถูกจ ากดัและมีอุบติัเหตุบ่อยคร้ัง ส่วนป้ายหยดุแบบทุกทิศทาง (All-way stop control, 
AWSC) ใชส้ าหรับควบคุมรถท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยกในทุกทิศทาง ซ่ึงเป็นทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรและ
ความเร็วของทางสายหลกัและทางสายรองทุกทิศทางใกลเ้คียงกนั การติดตั้งป้ายหยดุไม่ควรใชใ้น
การควบคุมความเร็วไม่ควรติดตั้งบริเวณถนนสายหลกั และไม่ควรติดตั้งบริเวณทางแยกท่ีควบคุม
ดว้ยสัญญาณไฟจราจร การติดตั้งป้ายหยดุแบบสองทิศทางและแบบทุกทิศทาง มีหลกัเกณฑด์งัน้ี  
  3.1  ป้ายหยดุแบบสองทิศทาง (Two-way stop control, TWSC) (Transportation 
Research Board, 2000) แนะน าการติดตั้งป้ายหยดุแบบสองทิศทางเพื่อควบคุมรถท่ีเขา้สู่ทางแยก
จากทางสายรองเพื่อป้องกนัการขดัแยง้ของกระแสจราจรกบัรถท่ีวิง่จากทางสายหลกั และเพื่อ
ป้องกนัอุบติัเหตุท่ีมีสาเหตุจากการตดักนัของกระแสจราจรโดยการควบคุมปริมาณจราจรในแต่ละ
ขาของทางแยกพิจารณาจากปัจจยั ดงัน้ี 1) การกระจายตวัของช่องวา่ง (Gap) ของกระแสจราจรใน 
ทางสายหลกั 2) การตดัสินใจของผูข้บัข่ีในการเลือกช่องวา่งในการขบัตดักระแสจราจร 3) เวลาการ
รอคอยท่ีจะขบัตดักระแสจราจรของผูข้บัข่ีแต่ละคนในแถวคอย การพิจารณาการติดตั้งอาจพิจารณา
จากระยะท่ีอยูห่่างจากแยกท่ีมีการติดตั้งสัญญาณไฟนอ้ยกวา่ 400 เมตร  
  3.2  ป้ายหยดุแบบทุกทิศทาง (All-way stop control, AWSC) (Federal Highway 
Administration, 2003) ไดแ้นะน าการติดตั้งป้ายหยดุในทุกทิศทางเพื่อเพิ่มความปลอดภยัส าหรับ
ทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางใกลเ้คียงกนั ดงัน้ี 1) ใชติ้ดตั้งท่ีทางแยกท่ียงัไม่มีระบบ
การควบคุมการจราจรดว้ยสัญญาณไฟ 2) กรณีท่ีเกิดอุบติัเหตุ 5 คร้ังข้ึนไปภายในรอบ 1 ปี  
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3) ปริมาณจราจรจากทางสายหลกัทั้ง 2ทิศทางโดยเฉล่ียไม่นอ้ยกวา่ 300 คนัต่อชัว่โมงของ 8 ชัว่โมง
ในวนัท่ีมีปริมาณจราจรปกติ 4) ผลรวมของจ านวนรถยนต์ คนเดินเทา้ และจ านวนรถจกัรยานท่ีวิง่
เขา้สู่ทางแยกในทางสายหลกัทั้ง 2 ทิศทาง ไม่นอ้ยกวา่ 200 หน่วยต่อชัว่โมง ของ 8 ชัว่โมง ในวนัท่ี
มีปริมาณจราจรปกติและรถท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยกจากทางสายรองมีความล่าชา้เฉล่ียของการจราจรไม่
นอ้ยกวา่ 30 วนิาทีต่อคนัในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน และ 5) การจราจรทางสายรองท่ีมีความเร็วร้อยละ 
85 มากกวา่ 65 กิโลเมตรต่อชัว่โมงใหล้ดเกณฑป์ริมาณจราจรท่ีนอ้ยท่ีสุดลงเหลือร้อยละ 70 จากท่ี
ก าหนด 
 4.  การควบคุมโดยใชว้งเวยีน (Roundabout control) การติดตั้งวงเวยีนจะช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจราจร เพิ่มความปลอดภยัและประหยดัค่าใชจ่้ายไดม้ากกวา่การควบคุมดว้ยระบบ
สัญญาณไฟจราจร รวมถึงสามารถแกปั้ญหาความเร็วของรถท่ีเขา้สู่ทางแยกไดดี้ส าหรับการพิจารณา
การติดตั้งวงเวยีนอาจท าการเปรียบเทียบขอ้มูลกบัทางแยกท่ีไดก้ารแกไ้ขโดยการติดตั้งวงเวยีนและ
สามารถแกปั้ญหาจราจรได ้โดยแต่ละขาของทางแยกท่ีท าการติดตั้งวงเวยีนควรติดตั้งป้ายใหท้าง
หรือป้ายหยดุ เพื่อเตือนใหผู้ข้บัข่ีท่ีจะเขา้สู่ทางแยกหยดุรถเพื่อใหร้ถในวงเวยีนไปก่อน  
 Federal Highway Administration (2003)ไดแ้นะน าวธีิการเลือกใชแ้ละประเมิน ความ
เหมาะสมในการติดตั้งวงเวยีนเพื่อใชค้วบคุมกระแสจราจรท่ีทางแยกตามล าดบัการวิเคราะห์ดงัน้ี  
1) ขอ้จ ากดัของต าแหน่งการติดตั้งเม่ือมีการวเิคราะห์ขนาดของวงเวยีนท่ีเหมาะสมต่อการควบคุม
กระแสจราจรท่ีทางแยกแลว้ตอ้งค านึงถึงเร่ืองการใชพ้ื้นท่ีท่ีอาจไม่เพียงพอ 2) ประเมิน จ านวนช่อง
จราจรภายในวงเวยีนท่ีเหมาะสมต่อความจุปริมาณจราจรท่ีวิง่เขา้สู่วงเวยีน 3) การติดตั้งวงเวยีนจะ
ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพหรือแกไ้ขปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากกระแสจราจรท่ีทางแยกไดดี้ยิง่ข้ึน  เช่น ความ
ต่อเน่ืองของกระแสจราจร ปัญหาการเกิดอุบติัเหตุ ความเร็วเม่ือเขา้สู่ทางแยกในเขตชุมชน เป็นตน้ 
4) เปรียบเทียบขอ้ดีและขอ้เสียของทางเลือกอ่ืน ๆ ท่ีสามารถใชค้วบคุมกระแสจราจรท่ีทางแยกได้
กบัการติดตั้งวงเวยีน 5) การประเมินรัศมีวงเวยีนท่ีเพียงพอกบัปริมาณจราจร  
และความเร็วของรถท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยกอาจจ าเป็นตอ้งใชว้งเวยีนท่ีมีเส้นผา่นศูนยก์ลางค่อนขา้งใหญ่     
ใชพ้ื้นท่ีมาก และอาจไม่คุม้ค่าต่อการลงทุน ดงันั้นจึงควรเลือกวธีิอ่ืนท่ีเหมาะสมกวา่ และ 6) หาก
การประเมินพื้นท่ีแลว้วงเวยีนท่ีออกแบบมีเส้นผา่นศูนยก์ลางไม่ใหญ่มากเกินไปมีความเหมาะสม
กบัขนาดพื้นท่ีและคุม้ค่าต่อการลงทุนก็สามารถติดตั้งวงเวียนท่ีทางแยกนั้นได ้ 
 5.  การควบคุมโดยใชส้ัญญาณไฟจราจร (Traffic signal control) เป็นล าดบัสุดทา้ยใน
การควบคุมการจราจรท่ีทางแยกวธีิน้ีมีค่าใชจ่้ายค่อนขา้งสูงเม่ือเทียบกบัการควบคุมดว้ยวธีิอ่ืน  
หากติดตั้งในทางแยกท่ีไม่เหมาะสมอาจท าใหเ้กิดปัญหาความล่าชา้ท่ีเพิ่มสูงข้ึนอาจเกิดการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟและอาจเป็นการส้ินเปลืองโดยไม่จ  าเป็น ดงันั้นควรพิจารณาการควบคุมดว้ยวธีิอ่ืนก่อน
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การเลือกการควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจร ทางแยกท่ีตอ้งควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจรส่วนมาก
จะอยูใ่นเขตเมืองหรือชานเมืองท่ีเป็นพื้นท่ีอยูอ่าศยัและการพาณิชย ์ การจราจรในพื้นท่ีเหล่าน้ีมี
ลกัษณะท่ีแตกต่างกนัตามความซบัซอ้นของกิจกรรมท่ีเกิดข้ึน ดงันั้นการจดัระบบจราจรให้
เหมาะสมกบัสภาพการจราจรในแต่ละพื้นท่ีจะช่วยใหก้ารควบคุมการไหลของจราจรไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน  
 ส านกันโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2548) ไดแ้นะน าทางเลือกอ่ืนนอกจากการ
ใชว้ธีิควบคุมการจราจรท่ีทางแยกดว้ยสัญญาณไฟไว ้ดงัน้ี 1) การติดตั้งป้ายท่ีถนนสายหลกัเพื่อ
เตือนผูข้บัข่ีก่อนถึงทางแยก  การปรับต าแหน่งเส้นหยดุ และเคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทางเพื่อ
ปรับปรุงระยะการมองเห็น 2) การติดตั้งไฟกระพริบท่ีป้ายเตือนบนทางหลกัและทางรอง  
3) การเพิ่มช่องจราจรบนถนนสายรองเพื่อลดจ านวนรถต่อช่องจราจรก่อนเขา้สู่ทางแยก  
4) การปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกโดยการแยกทิศทางจราจรและลดระยะเวลา
เคล่ือนท่ีของรถรวมถึงเป็นการช่วยเหลือคนขา้มถนน 5) การแกไ้ขลกัษณะทางกายภาพบริเวณทาง
แยก 6) การติดตั้งไฟแสงสวา่งถนนหากความสวา่งไม่เพียงพอ 7) การจ ากดัการเล้ียวในบางทิศทาง
บางเวลา 8) การติดตั้งสัญญาณไฟเตือนคนขา้มถนน 9) การก่อสร้างวงเวยีน และ 10) วธีิอ่ืน ๆ  
ท่ีเหมาะสมกบัสภาพของแต่ละทางแยก 
 

การพจิารณาติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมการจราจร 
 ส านกัอ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวงไดแ้นะน าเหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจรทางแยกไวใ้นคู่มือแนะน าการติดตั้งและอุปกรณ์กั้นและส่ิงอ านวยความปลอดภยัโดย
พิจารณาจากหลกัเกณฑข์อ้ใดขอ้หน่ึงจาก 9 ขอ้ ดงัน้ี 1) จากปริมาณจราจร 8 ชัว่โมงต่อวนั  
2) จากปริมาณจราจร 4 ชัว่โมงต่อวนั 3) จากปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน 4) จากปริมาณคนขา้ม
ถนนในชัว่โมงเร่งด่วน 5) จากการเดินขา้มถนนบริเวณสถานศึกษา 6) จากการประสานสัญญาณไฟ
จราจร 7) จากสถิติการเกิดอุบติัเหตุ 8) จากโครงข่ายถนน และ 9) จากทางแยกท่ีใกลก้บัจุดตดัทาง
รถไฟ  ซ่ึงผูศึ้กษาจะน าเฉพาะเกณฑท่ี์สอดคลอ้งกบัลกัษณะพื้นท่ีศึกษาและรูปแบบการเก็บขอ้มูล
ปริมาณจราจรมาใชใ้นการพิจารณารวมทั้งหมด 3 เกณฑ ์ไดแ้ก่ เกณฑป์ริมาณจราจรในชัว่โมง
เร่งด่วน เกณฑป์ริมาณคนขา้มถนนในชัว่โมงเร่งด่วน และเกณฑป์ริมาณการเกิดอุบติัเหตุในรอบปีท่ี
ผา่นมา โดยมีรายละเอียดในการพิจารณาในแต่ละเกณฑด์งัน้ี 
  1.  เกณฑป์ริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน     
 เหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ท่ีใชห้ลกัเกณฑป์ริมาณจราจรในชัว่โมง
เร่งด่วน ใชแ้นวทางในการพิจารณา ท่ีแสดงดงัภาพท่ี 2-6 เกณฑน้ี์ควรพิจารณาน าไปประยกุตใ์ชก้บั
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ทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรสูงมากในช่วงเวลาสั้น ๆ  เช่น ทางแยกท่ีอยูใ่กลก้บัอาคารส านกังาน 
โรงเรียน ศูนยก์ารคา้ โรงงานอุตสาหกรรม ท่ีมีปริมาณจราจรสูงมากในช่วงเชา้ก่อนเขา้งาน หรือใน 
ช่วงเยน็หลงัเลิกงาน  ทางแยกดงักล่าวควรพจิารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร หากปริมาณจราจรใน
ชัว่โมงเร่งด่วน มีค่าถึงเกณฑ์ใดเกณฑห์น่ึงต่อไปน้ี 
  1.1 เง่ือนไขทั้ง 3 ขอ้ต่อไปน้ีเกิดข้ึนในชัว่โมงใดๆในวนัปกติ   1.1 ความล่าชา้จาก   
การจอดรอ (Stopped  Delay) ของการจราจรบนถนนสายรอง (ขาใดขาหน่ึงอนัเน่ืองมาจากป้าย
หยดุ) รวมกนัทั้งหมดมีค่าไม่นอ้ยกวา่ 4 คนั - ชัว่โมง  ส าหรับถนนสายรองท่ีมีช่องจราจรเดียวหรือ 
ไม่นอ้ยกวา่ 5 คนั - ชัว่โมง ส าหรับถนนสายรองท่ีมี 2 ช่องจราจร และ 1.2  ปริมาณจราจรบนถนน
สายรอง จากขอ้ 1.1 ไม่นอ้ยกวา่ 100 คนั / ชัว่โมง ส าหรับถนนสายรองท่ีมีช่องจราจรเดียวหรือไม่
นอ้ยกวา่ 150 คนั ต่อชัว่โมง ส าหรับถนนสายรองท่ีมี 2 ช่องจราจร  และ 1.3 ปริมาณจราจรรวมทุก 
ขาท่ีเขา้สู่ทางแยกไม่นอ้ยกวา่  650  คนัต่อชัว่โมง ส าหรับทางแยกท่ีเป็น 3 แยก หรือ 800 คนัต่อ
ชัว่โมง ส าหรับทางแยกท่ีเป็น 4 แยกข้ึนไป 
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         พิจารณาปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน 

                      ปริมาณจราจรทางหลกัทั้ง 2 ขา 1 ชัว่โมงของวนัปกติ 
  
ปริมาณจราจรทางรอง ขาท่ีมากกวา่ 1 ชัว่โมงของวนัปกติ 

      ปริมาณจราจร                    
              อยูเ่หนือกราฟในภาพท่ี              

             2 - 7                     ใช่ 
ไม่ใช่                                  ปริมาณจราจรรวมทุกขา 

                 
             ปริมาณ                                                                                                                                                                                                       

               จราจร>650 คนั/ชัว่โมง (3 แยก)                  ใช่      
              > 800 คนั/ชัว่โมง (4 แยกหรือ                         ปริมาณจราจรบนทางสายรอง 

        มากกวา่ 4แยก )         
                                                                           ปริมาณจราจร                                                   ความล่าชา้จากการจอดรอ                                                                            
                ไม่ใช่                               >100 คนั/ชัว่โมง (1 ช่องจราจร) หรือ               ใช่                    (Stopped  Delay)                                 
                                             >150 คนั/ชัว่โมง (2 ช่องจราจร                              
                                หรือมากกวา่)                              

                                           ไม่ใช่                                                          ความล่าชา้ 
                                                                                                         >4 คนั-ชัว่โมง (1 ช่องจราจร)   หรือ  
 ใช่                                                  ไม่ใช่                             >5 คนั-ชัว่โมง (2 ช่องจราจร)                                                                                                                  

       หรือมากกวา่) 
                   V85>65 กม. / ชม.  ใช่                             
                หรือชุมชนมีประชากร               ปริมาณจราจร อยู ่                      ใช่     
                      <10,000 คน      เหนือกราฟในภาพท่ี 2 -8                                                            
 
                         ไม่ใช่                                                                                              ไม่ใช่ 
 
           ไม่ตอ้งติดตั้งสัญญาณไฟจราจร        ตอ้งติดตั้งสัญญาณไฟจราจร                                       

 
   
    ภาพท่ี 2-6  การติดตั้งสัญญาณไฟ ท่ีพิจารณาจากปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน 
          (Federal Highway Administration, 2009) 
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 1.2  ปริมาณจราจรบนถนนสายหลกั (รวม 2 ขา) และปริมาณจราจรบนถนนสายรอง (ขา
ท่ีมีปริมาณจราจรมากกวา่) ใน 1 ชัว่โมง (60 นาทีต่อเน่ืองกนั) ของวนัปกติ มีค่าอยูเ่หนือเส้นกราฟ 
ดงัภาพท่ี 2-7 ส าหรับถนนท่ีมีความเร็วจ ากดัหรือความเร็วเปอร์เซ็นตไ์ทลท่ี์ 85 สูงกวา่ 65 กิโลเมตร
ต่อชัว่โมง หรือในกรณีท่ีทางแยกอยูใ่นบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมีจ  านวนประชากร นอ้ยกวา่ 10,000 คน 
ใหพ้ิจารณาขอ้ก าหนดการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร จากภาพท่ี 2-8 แทนภาพท่ี 2-7 หากเหตุอนัควร
ในหวัขอ้น้ีเป็นเหตุอนัควรเดียวท่ีถึงเกณฑใ์นการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรใหท้ าการพิจารณาเลือกใช้
สัญญาณไฟกระพริบเหลืองในช่วงเวลาท่ีมีปริมาณจราจรไม่ถึงเกณฑท่ี์ก าหนดและอาจเลือกติดตั้ง
สัญญาณไฟแบบ Semi-Actuated    
 
 

 
หมายเหตุ: 150* หมายถึง ปริมาณจราจรค่าเร่ิมตน้ (คนั/ ชม.) ส าหรับถนน 

         สายรองท่ีมีช่องจราจรเขา้สู่ทางแยกตั้งแต่ 2 ช่องจราจรข้ึนไป 
  100* หมายถึง ปริมาณจราจรค่าเร่ิมตน้ (คนั/ ชม.) ส าหรับถนน 

      สายรองท่ีมีช่องจราจรเขา้สู่ทางแยก 1 ช่องจราจร 
        
ภาพท่ี 2-7  เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร พิจารณาจากปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน   

      (Federal Highway Administration, 2009) 
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หมายเหตุ: 100* หมายถึง ปริมาณจราจรค่าเร่ิมตน้ (คนั/ ชม.) ส าหรับถนน 
        สายรองท่ีมีช่องจราจรเขา้สู่ทางแยกตั้งแต่2ช่องจราจรข้ึนไป 

  75* หมายถึง ปริมาณจราจรค่าเร่ิมตน้ (คนั/ ชม.) ส าหรับถนน 
          สายรองท่ีมีช่องเขา้สู่ทางแยก 1 ช่องจราจร 

 
ภาพท่ี 2-8  เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร พิจารณาจากปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน  
  (70% ของเกณฑ)์ (Federal Highway Administration, 2009) 
 
 2.  เกณฑป์ริมาณคนขา้มถนน 
 เหตุอนัควรในการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจากหลกัเกณฑป์ริมาณคนขา้มถนน          
ใชแ้นวทางการพิจารณา ท่ีแสดงดงัภาพท่ี 2-9  
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   ไม่ใช่     

      
 
                                                                          ไม่ใช่      
 
 
 
 
 
 

     
ภาพท่ี 2-9  การติดตั้งสัญญาณไฟท่ีพิจารณาจากปริมาณคนขา้มถนน    
          (Federal Highway Administration, 2009) 
 
 เกณฑน้ี์ควรพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยกหรือทางมา้ลาย หากพิจารณา
ปริมาณคนเดินขา้มถนนแลว้พบวา่มีค่าถึงเกณฑใ์ดเกณฑห์น่ึงดงัต่อไปน้ี 

พิจารณาปริมาณคนขา้มถนน 

ปริมาณจราจรทางหลกัทัง้ 2 ขา 4 ชัว่โมงใด ๆ หรือชัว่โมงสงูสดุของวนัปกติ 

  จ านวนคนข้ามบนถนนสายหลกั 

ปริมาณจราจร               
ทัง้ 4 ชัว่โมง อยู่เหนือกราฟ    

ในภาพท่ี 2-10 

ปริมาณจราจร 
ชัว่โมงใด ๆ อยู่เหนือกราฟ 

ในภาพท่ี 2-11 

V85>55 กม./ ชม. 
หรือชมุชนมีประชากรน้อยกว่า 

10,000 คน 
ปริมาณจราจร 

ชัว่โมงใด ๆ อยู่เหนือกราฟ 
ในภาพท่ี 2-13 

ไม่ตอ้งติดตั้งสญัญาณไฟจราจร ตอ้งติดตั้งสญัญาณไฟจราจร 

ใช่ 

ใช่ 

ใช่ 
ไม่ใช่ 

ใช่ 

ไม่ใช่ 

ไม่ใช่ 

ปริมาณจราจร 
ทัง้ 4 ชัว่โมง อยู่เหนือกราฟ 

ในภาพท่ี 2-12 

ใช่ 
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  2.1  ส าหรับชัว่โมงใด ๆ 4 ชัว่โมงในวนัปกติ มีปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสาย
หลกั (รวม 2 ขา) กบัจ านวนคนขา้มบนถนนสายหลกั (ทางขา้มทุกแห่งรวมกนั) มีค่าอยูเ่หนือ
เส้นกราฟ แสดงดงัภาพท่ี 2-10 ทั้ง 4 ชัว่โมง 

    2.2  ส าหรับชัว่โมงใด ๆ (60 นาทีต่อเน่ืองกนั) ในวนัปกติ มีปริมาณจราจรบนถนน
สายหลกั (รวม 2 ขา) กบัจ านวนคนขา้มบนถนนสายหลกั (ทางขา้มทุกแห่งรวมกนั) มีค่าอยูเ่หนือ
เส้นกราฟ  แสดงดงัภาพท่ี 2-12 
  ส าหรับถนนท่ีมีความเร็วจ ากดัหรือความเร็วเปอร์เซ็นตไ์ทล ์ท่ี 85 สูงกวา่ 55 กิโลเมตร
ต่อชัว่โมงหรือในกรณีท่ีทางแยกอยูใ่นบริเวณชุมชนใหม่ ท่ีมีจ  านวนประชากรนอ้ยกวา่ 10,000 คน 
ใหท้  าการพิจารณาขอ้ก าหนดการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ท่ีแสดงดงัภาพท่ี 2-11 ส าหรับเกณฑ ์(ก) 
(กรณีจ านวนคนขา้มถนนช่วง 4 ชัว่โมงต่อวนั) แสดงดงัภาพท่ี 2-13 ส าหรับเกณฑ์ (ข) (จ านวนคน
ขา้มในชัว่โมงเร่งด่วน) แทนแสดงดงัภาพท่ี  2-10 และภาพท่ี  2-12 ตามล าดบั เหตุอนัควรในขอ้น้ี
ไม่ควรพิจารณาประยกุตใ์ชก้บับริเวณท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจรหรือทางแยกหยดุทุกดา้นในบริเวณ
ใกลเ้คียง (ภายในระยะ 90 เมตร) ยกเวน้ในกรณีท่ีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแลว้ไม่ขดัขวางการ
เคล่ือนตวัแบบต่อเน่ืองของการจราจรบนถนนสายหลกั หากเหตุอนัควรในขอ้น้ีถึงเกณฑค์วร
พิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรส าหรับคนเดินเทา้ดว้ย 

 

                
หมายเหตุ: 107* หมายถึง ปริมาณคนเดินขา้มถนนสายหลกัค่าเร่ิมตน้ทุกทิศทางใน 1 ชัว่โมง          
 
ภาพท่ี 2-10  เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร พิจารณาจากปริมาณคนขา้มถนนใน 4 ชัว่โมงใด ๆ  
          (Federal Highway Administration, 2009) 
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หมายเหตุ: 75* หมายถึง ปริมาณคนเดินขา้มถนนสายหลกัค่าเร่ิมตน้ทุกทิศทางใน 1 ชัว่โมง             
 
ภาพท่ี 2-11  เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร พิจารณาจากปริมาณคนขา้มถนนส าหรับ 4 ชัว่โมง 
    ใด ๆ (70% ของเกณฑ์) (Federal Highway Administration, 2009) 
 

                              
หมายเหตุ: 133* หมายถึง ปริมาณคนเดินขา้มถนนสายหลกัค่าเร่ิมตน้ทุกทิศทางใน 1 ชัว่โมง 
 
ภาพท่ี 2-12  เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร พิจารณาจากปริมาณคนขา้มถนนในชัว่โมงเร่งด่วน  
          (Federal Highway Administration, 2009) 
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หมายเหตุ: 93* หมายถึง ปริมาณคนเดินขา้มถนนสายหลกัค่าเร่ิมตน้ทุกทิศทางใน 1 ชัว่โมง 
 
ภาพท่ี 2-13  เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร พิจารณาจากปริมาณคนขา้มถนนในชัว่โมงเร่งด่วน  
    (70% ของเกณฑ)์ (Federal Highway Administration, 2009) 
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 3.  เกณฑส์ถิติการเกิดอุบติัเหตุ 
 เหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรท่ีพิจารณาจากเกณฑส์ถิติอุบติัเหตุ ใชแ้นวทาง 
การพิจารณา ดงัภาพท่ี 2-14 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 ปริมาณจราจร 
                                                                       มากกวา่ 80% ในตารางท่ี 2-1 
                                                             ไม่ใช่ 

 
                                

 
 
 
 
 
 
 
 
 

            
ภาพท่ี 2-14  ขั้นตอนการพิจารณาวธีิควบคุมการจราจรท่ีทางแยก  
    (Federal Highway Administration, 2009) 
 

  สถิตอิบุตัเิหต ุ
5 ครัง้ขึน้ไปในรอบ 1 ปี                                    

และมีผู้ เสียชีวติ 
ผู้บาดเจ็บ 

ไมต้่องตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร ต้องตดิตัง้สญัญาณไฟจราจร 

ใช่ 

พิจารณาขอ้มูลสถิติอุบติัเหต ุ

ปริมาณจราจรทางรอง ขาท่ีมากกว่า 8 ชัว่โมงใดๆ ของวนัปกติ 
 

แก้ไขปัญหาอบุตัเิหต ุ               
ด้วยมาตรการอ่ืน 

แล้วไม่สมัฤทธ์ิผล 
 

ใช่                ปริมาณคนเดนิเท้า 
ไม่น้อยกวา่ 80% ของเกณฑ์ เหตอุนัควร 
             ปริมาณคนข้ามถนน 

ปริมาณจราจรทางหลกัทัง้ 2 ขา 8 ชัว่โมงใดๆ ของวนัปกติ 

ไม่ใช่ 

ใช่ 

ไม่ใช่ 

ไม่ใช่ 

ใช่ 

สถิติอบุตัิเหต ุ

 

 พิจารณาทางเลือกอ่ืนเป็นแนวทางประกอบการแก้ปัญหา 
 

V85>65 กม. / ชม. 
หรือชมุชนมีประชากร 

<10,000 คน 

ปริมาณจราจร 
ท่ี 56% ของเกณฑ์ใน 

ตารางที 2-2 

ใช่ 

ไม่ใช่ 

ใช่ 

ไม่ใช่ 
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 การพิจารณาวา่ควรติดตั้งสัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยก หากพบวา่สถิติอุบติัเหตุท่ีบริเวณ 
ทางแยกมีค่าถึงเกณฑ ์ทั้ง 3 เกณฑ ์ดงัน้ี 1) มีการด าเนินการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุดว้ยวิธีการอ่ืนแลว้
ไม่สัมฤทธ์ิผล 2) เกิดอุบติัเหตุประเภทท่ีสามารถแกไ้ขไดด้ว้ยสัญญาณไฟจราจรจ านวนไม่นอ้ยกวา่ 
5 คร้ัง ในรอบ 12 เดือน โดยแต่ละคร้ังมีการบาดเจบ็และท าลายทรัพยสิ์นท่ีมีการจดบนัทึกโดย 
เจา้หนา้ท่ี และ 3) ส าหรับชัว่โมงใด ๆ จ านวน 8 ชัว่โมงของวนัปกติ ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบน
ถนนสายหลกั (รวม 2 ขา) และบนถนนสายรอง (ขาท่ีมีปริมาณจราจรมากกวา่)  มีค่าไม่นอ้ยกวา่ค่า
ในคอลมัน์ 80%  ในสถานการณ์ A ท่ีแสดงดงัตาราง 2-2 หรือ 
 ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนนสายหลกั (รวม 2 ขา) และบนถนนสายรอง (ขาท่ีมี
ปริมาณจราจรมากกวา่) มีค่าไม่นอ้ยกวา่ค่าในคอลมัน์ 80% ในสถานการณ์ B ท่ีแสดงดงั  
ตารางท่ี 2-3 หรือจ านวนคนเดินเทา้ไม่นอ้ยกวา่ 80% ของเกณฑท่ี์ก าหนดในเหตุอนัควรเกณฑ์
ปริมาณคนขา้มถนน และในการพิจารณาแต่ละสถานการณ์นั้น ปริมาณจราจรรายชัว่โมงบนถนน
สายหลกัและถนนสายรองจะตอ้งพิจารณาจาก 8 ชัว่โมงเดียวกนัอยา่งไรก็ตาม 8 ชัว่โมงของ
สถานการณ์ A กบัสถานการณ์ B อาจแตกต่างกนัได ้ส่วนปริมาณจราจรบนถนนสายรองนั้นให้
พิจารณาจากขาท่ีมีปริมาณจราจรสูงกวา่โดยไม่จ  าเป็นจะตอ้งมาจากขาเดียวกนัทั้ง 8 ชัว่โมง 
(สามารถสลบัไปมาได)้ ส าหรับถนนท่ีมีความเร็วจ ากดัหรือความเร็วเปอร์เซ็นตไ์ทลท่ี์ 85 สูงกวา่ 65 
กิโลเมตรต่อชัว่โมง หรือในกรณีท่ีทางแยกอยูใ่นบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมีจ  านวนประชากรนอ้ยกวา่
10,000 คน สามารถใชเ้กณฑท่ี์ระดบั 56% ของเกณฑแ์ทนท่ีระดบั 80% ได ้แสดงดงัตารางท่ี 2-2
และตารางท่ี 2-3 
 
ตารางท่ี 2-2  สถานการณ์ A ปริมาณยานพาหนะต ่าสุด (Federal Highway Administration, 2009) 
       

จ านวนช่องจราจร 
เขา้สู่ทางแยก 

ปริมาณจราจรบนถนนสายหลกั 
2 ทิศทาง (คนัต่อชัว่โมง) 

ปริมาณจราจรบนถนนสายรอง 
ทิศทางท่ีมากท่ีสุด (คนัต่อชัว่โมง) 

 
 ถนนสายหลกั 

 
   ถนนสายรอง 

a 
100% 

b 
80% 

c 
70% 

d 
56% 

a 
100% 

b 
80% 

c 
70% 

d 
56% 

1 1 500 400 350 280 150 120 105 84 
2 หรือมากกวา่ 1 600 480 420 336 150 120 105 84 
2 หรือมากกวา่ 2 หรือมากกวา่ 600 480 420 336 200 160 140 112 

1 2 หรือมากกวา่ 500 400 350 280 200 160 140 112 
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ตารางท่ี 2-3  สถานการณ์ B การขดัขวางจราจรต่อเน่ือง (Federal Highway Administration, 2009) 
           

จ านวนช่องจราจร 
เขา้สู่ทางแยก 

ปริมาณจราจรบนถนนสายหลกั 
2 ทิศทาง (คนัต่อชัว่โมง) 

ปริมาณจราจรบนถนนสายรอง 
ทิศทางท่ีมากท่ีสุด (คนัต่อชัว่โมง) 

 
 ถนนสายหลกั 

 
   ถนนสายรอง 

       a 
100% 

     b 
80% 

     c 
70% 

     d 
 56% 

      a 
100% 

      b 
 80% 

     c 
70% 

    d 
56% 

1 1 750 600 525 420 75 60 53 42 
2 หรือมากกวา่ 1 900 720 630 504 75 60 53 42 
2 หรือมากกวา่ 2 หรือมากกวา่ 900 720 630 504 100 80 70 56 

1 2 หรือมากกวา่ 750 600 525 420 100 80 70 56 

หมายเหตุ: a ปริมาณจราจรแต่ละชัว่โมงนอ้ยสุด 
 b สถานการณ์  a และ b หลงัมีการพิจารณาทางเลือกอ่ืนร่วมดว้ย 
 c ถูกพิจารณาเม่ือถนนสายหลกัมีความเร็ว 65 กิโลเมตรต่อชัว่โมง หรือในกรณีท่ี 
ทางแยกอยูใ่นบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมีประชากรนอ้ยกวา่ 10,000 คน 
 d ถูกพิจารณาเม่ือสถานการณ์ a และ b หลงัมีการพิจารณาทางเลือกอ่ืนร่วมดว้ยโดยถนน
สายหลกัมีความเร็ว 65 กิโลเมตรต่อชัว่โมง หรือในกรณีท่ีทางแยกอยูใ่นบริเวณชุมชนใหม่ท่ีมี
ประชากรนอ้ยกวา่ 10,000 คน 
 

 จากเกณฑพ์ิจารณาการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรขา้งตน้ มีขอ้แนะน าเพิ่มเติมจาก MUTCD  
ในการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ดงัน้ี 1) สัญญาณไฟจราจรควรถูกติดตั้งถา้พบวา่เป็นไป
ตามหลกัเกณฑข์อ้ใดขอ้หน่ึงหรือมากกวา่ในพื้นท่ีศึกษา 2) สัญญาณไฟจราจรไม่ควรถูกติดตั้ง
จนกวา่การศึกษาทางวศิวกรรมจะแสดงใหเ้ห็นวา่การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรจะช่วยเพิ่ม 
ความปลอดภยัโดยรวมและหรือช่วยใหก้ารด าเนินการท่ีทางแยกดีข้ึน 3) สัญญาณไฟจราจรไม่ควร
ถูกติดตั้งหากเม่ือติดตั้งแลว้ส่งผลกระทบต่อการจราจรท่ีต่อเน่ืองกนั 4) ควรพิจารณาผลกระทบของ
ปริมาณจราจรท่ีเล้ียวมาจากถนนสายรอง วิจารณญาณทางวศิวกรรม ( Engineering judgement ) 
ควรถูกน ามาใชต้รวจสอบหากมีสัดส่วนปริมาณจราจรท่ีเล้ียวจากถนนสายรองกบัปริมาณจราจร
ของถนนสายรองทั้งหมด ก่อนน าไปเปรียบเทียบกบัหลกัเกณฑใ์นการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร
ต่อไป และ 5) วจิารณญาณทางวศิวกรรมควรถูกน ามาใชใ้นการพิจารณาลกัษณะทางกายภาพของ
ทางแยก ส าหรับช่องจราจรร่วมระหวา่งทิศทางตรงและทิศทางเล้ียวก่อนน าไปใชเ้ปรียบเทียบกบั
หลกัเกณฑใ์นการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร เพื่อใหก้ารพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรถูกตอ้งมาก
ท่ีสุด 



39 
 

สัญญาณไฟจราจร (Traffic signals) 
 ประวตัิความเป็นมาของสัญญาณไฟจราจร  

 ตน้ก าเนิดไฟสัญญาณจราจรแห่งแรกอยูท่ี่ประเทศองักฤษ ในปี ค.ศ. 1868 โดย เจ.พ.ีไนต ์
วศิวกรชาวองักฤษไดท้  าการคิดคน้ไฟสัญญาณจราจรข้ึน เพื่อใชค้วบคุมการสัญจรของรถมา้และคน
เดินเทา้ท่ีสัญจรผา่นบริเวณส่ีแยกใจกลางมหานครลอนดอน บริเวณหนา้รัฐสภาองักฤษ ซ่ึงในยคุท่ีมี
เฉพาะไฟเขียวกบัไฟแดงเท่านั้น (ยงัไม่มีไฟเหลือง) ต่อมาในปี ค.ศ. 1920 วลิเลียม พอตต ์ต ารวจ
จราจรเมืองดีทรอยต ์ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดอ้อกแบบไฟสัญญาณแบบใหม่ข้ึนพร้อมกบัเพิ่มไฟสี
เหลืองเพื่อใชเ้ตือนใหผู้ใ้ชร้ถระวงัและชะลอความเร็วก่อนท่ีจะหยดุรถหรือออกตวั   
 จากนั้นสัญญาณไฟจราจรแบบอตัโนมติัก็ถูกประดิษฐข้ึ์น โดย การ์แรตต์ มอร์แกน  
โดยน ามาใชค้ร้ังแรกในเมืองเคลฟแลนด ์ประเทศสหรัฐอเมริกา ก่อนท่ีจะมีการน ามาใชก้นัอยา่ง
แพร่หลายในเวลาต่อมา และววิฒันาการของสัญญาณไฟจราจรก็ไดมี้การพฒันาอยา่งต่อเน่ือง 
ลกัษณะของสัญญาณไฟจราจรท่ีในปัจจุบนัใชค้วบคุมการจราจรบริเวณทางแยกหรือทางคนขา้ม 
ก าหนดใชสี้จากดวงไฟเป็นเคร่ืองหมายบงัคบัการจราจร มี 3 สี คือ สีแดงใชบ้งัคบัใหร้ถหยดุ  
สีเหลืองใชเ้ตือนใหล้ดความเร็ว หรือเตรียมเคล่ือนไปขา้งหนา้  ส่วนสีเขียวให้รถแล่นผา่นไปได ้
 ความส าคัญของสัญญาณไฟจราจร  

 สัญญาณไฟจราจรเป็นอุปกรณ์ส าคญัท่ีใชใ้นการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 
การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรมีทั้งขอ้ดีและขอ้เสีย ข้ึนอยูก่บัการออกแบบติดตั้งและการใชง้านท่ีมี
ความเหมาะสมและถูกตอ้ง หากมีการด าเนินการดงักล่าวอยา่งเหมาะสมก็จะส่งผลดีหลายประการ 
ดงัน้ี 1) ช่วยจดัระเบียบการจราจรบริเวณทางแยก 2) ช่วยใหค้นเดินขา้มถนนบริเวณส่ีแยกได้
ปลอดภยั 3) ช่วยใหร้ถสายรองวิง่ผา่นถนนสายหลกัได ้4) เพิ่มความจุในการรองรับปริมาณ
การจราจรของทางแยก 5) ลดอุบติัเหตุประเภทชนประสานงาหรือชนดา้นขา้ง และ 6) ประหยดั
ก าลงัเจา้หนา้ท่ีต ารวจจราจรหรืออาสาจราจร ในทางกลบักนัหากมีการติดตั้งออกแบบและการ
จดัการควบคุมท่ีไม่ถูกตอ้งหรือไม่เหมาะสม ก็อาจก่อให้เกิดผลเสียต่อการจราจรบริเวณทางแยก 
เช่น 1) เพิ่มความล่าชา้แก่รถในถนนสายหลกัโดยไม่จ  าเป็น 2) อาจท าให้เพิ่มอุบติัเหตุบางชนิด เช่น 
การชนทา้ยจากการท่ีมีจงัหวะสัญญาณไฟไม่เหมาะสม และ 3) หากมีการจราจรติดขดับริเวณทาง
แยกอาจท าใหมี้การเล่ียงไปใชเ้ส้นทางอ่ืน และอาจสร้างปัญหาจราจรใหก้บัเส้นทางท่ีเล่ียงไปใชไ้ด ้
 ประเภทระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร 

 ประเภทระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร สามารถจ าแนกได ้3 ประเภท ไดแ้ก่ ประเภท 
ก าหนดเวลาคงท่ี ประเภทเซมิแอคทิวเอท และประเภทก าหนดเวลาเปล่ียนแปลงตามปริมาณจราจร 
โดยสัญญาณไฟแต่ละประเภทมีรายละเอียด ดงัน้ี  
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 1.  สัญญาณไฟจราจรประเภทก าหนดเวลาคงท่ี (Fix time traffic signal) เป็นระบบ
ควบคุมการจราจร โดยอาศยัขอ้มูลท่ีไดจ้ากการส ารวจวเิคราะห์ และจดัท าเป็นแผนการควบคุมท่ี
แน่นอนไว ้มีลกัษณะส าคญั คือ ตั้งเวลาเปิด-ปิด ช่วงเวลา (Timing) แต่ละจงัหวะไวแ้น่นอน อาจมี
เพียงโปรแกรมเดียวใชง้านแบบเดียวตลอดทั้งวนั หรืออาจมีหลายโปรแกรมก าหนดใชต้ามช่วงเวลา
ต่าง ๆ ท่ีตั้งไว ้นิยมใชก้บัทางแยกท่ีปริมาณการจราจรค่อนขา้งคงท่ีเป็นระยะเวลานาน หรือในช่วง
เวลาเร่งด่วนท่ีมีปริมาณยานพาหนะสม ่าเสมอ โดยใชช่้วงท่ีปริมาณจราจรสูงเป็นเกณฑ์การท างาน
ของสัญญาณไฟ ในปัจจุบนัสัญญาณไฟแบบน้ีถูกน ามาใชก้บัทางแยกหลายแห่ง บนถนนสาย
เดียวกนั โดยมีเคร่ืองปรับเวลาเร่ิมของสัญญาณไฟเขียวติดไวใ้นตวัเคร่ืองควบคุม การปรับสัญญาณ
น้ีอาจใชค้ล่ืนวทิย ุหรือส่งสัญญาณ ผา่นสายโทรศพัทจ์ากเคร่ืองคอมพิวเตอร์ของศูนยค์วบคุม 
ประโยชน์ท่ีไดจ้ากการปรับน้ี คือ การประสานของสัญญาณไฟเขียวท่ีต่างแยกต่าง ๆ เพื่อลดการจอด
รอไฟเขียวในทุกทางแยก 
 2.  สัญญาณไฟจราจรประเภทเซมิแอคทิวเอท (Semi-traffic actuate signal) สัญญาณไฟ
จราจรประเภทน้ี ใหค้วามส าคญักบัรถในทางหลกัเป็นหลกั โดยไดเ้วลาไฟเขียวตลอดดว้ยค่าเวลา
คงท่ี (Fix time) และเม่ือมีรถมาจอดรอบริเวณทางเล้ียวท่ีตดักบัทางหลกัหรือบริเวณทางรอง ระบบ
ควบคุมจะท าการขอสัญญาณไฟเขียวใหก้บัทางเล้ียว หรือทางรองเพื่อให้รถวิง่ผา่นไปได ้และเม่ือ
ไม่มียานพาหนะบริเวณทางเล้ียวหรือทางรองก็จะตดัใหส้ัญญาณไฟเขียวกลบัไปใหร้ถใน ทางหลกั
กรณีมีปริมาณยานพาหนะท่ีบริเวณทางเล้ียวหรือทางรองวิง่มาเพิ่มเติมอีก แต่เม่ือใหส้ัญญาณไฟ
เขียวจนถึงค่าสัญญาณไฟเขียวสูงสุด (Maximum green) เคร่ืองควบคุมสัญญาณไฟจราจรก็จะตดั
กลบัไปใหส้ัญญาณไฟเขียวใหก้บัทางหลกั  ดงันั้นในทางสายรองจะตั้งใหส้ัญญาณไฟเขียวต ่าสุด 
(Minimum green) ใหเ้ป็นศูนยโ์ดยมีอตัราการขยายจงัหวะสัญญาณไฟเขียว (Vehicle extension) 
และระยะห่างระหวา่งกนัของยานพาหนะต่อเวลา (Gap) จะอยูใ่นช่วง 1-5 วนิาที 
 3.  สัญญาณไฟจราจรประเภทก าหนดเวลาเปล่ียนแปลงตามปริมาณจราจร (Full - 
actuated signal) การท างานของสัญญาณไฟจะเปล่ียนแปลงตามปริมาณจราจร โดยมีการค านวณ
ปริมาณจราจรในแต่ละขา สัญญาณไฟประเภทน้ีมีประสิทธิภาพมากกวา่ในสองแบบแรก โดย
สามารถค านวณความต่อเน่ืองของสัญญาณไฟบนพื้นฐานสัญญาณไฟเขียวต ่าสุด และจะเพิ่มเวลา 
ของสัญญาณไฟเขียวบนพื้นฐานของการร้องขอสัญญาณไฟเพิ่มข้ึนจากการท่ีมียานพาหนะวิง่ผา่น
เคร่ืองตรวจจบัจนกระทัง่การร้องขอสัญญาณไฟเขียวจะส้ินสุดลง แบ่งไดเ้ป็นสองกรณี คือ เม่ือ
ยานพาหนะมีระยะห่างระหวา่งกนัต่อเวลามากกวา่ค่าท่ีก าหนดไว ้และเม่ือสัญญาณไฟเขียวใหค้่า
เวลาสูงสุด หลงัจากนั้นก็จะไปท างานใน Phase  ล าดบัต่อไปจึงท าใหป้ริมาณแถวคอยมีปริมาณนอ้ย



41 
 

ท่ีสุดได ้แมส้ัญญาณไฟประเภทน้ีจะมีขอ้ดี แต่ก็มีขอ้เสียคือ ตอ้งท าการติดตั้งเคร่ืองตรวจจบัรถ
จ านวนหลายเคร่ืองซ่ึงท าให้มีค่าใชจ่้ายสูง 
 ค าศัพท์ทีเ่กีย่วกบัสัญญาณไฟจราจร 
 รอบเวลาสัญญาณไฟ (Cycle length) หมายถึง ระยะเวลารวมของสัญญาณไฟจราจร  (ไฟ
เขียว ไฟแดง ไฟเหลือง) ใน 1 รอบ คือ เวลาท่ีเร่ิมนบัจากสัญญาณไฟแดง ไฟเขียว ไฟเหลือง และ
กลบัมาท่ีไฟแดงอีกคร้ังหน่ึงใชเ้วลาใน 1 รอบ มีหน่วยเป็นวนิาที 
 จงัหวะสัญญาณไฟ (Signal Phasing) หมายถึง ช่วงเวลาท่ีจดัไวเ้ป็นจงัหวะ ๆ ในหน่ึงรอบ
เวลาสัญญาณไฟ เพื่อใหก้ารจราจรทิศทางใดทิศทางหน่ึง หรือหลายทิศทางไดรั้บสิทธิเคล่ือนท่ีผา่น
ทางแยก ในระหวา่งช่วงเวลาหน่ึงหรือหลายช่วงเวลา การจดัระบบสัญญาณไฟจราจร 
โดยผูอ้อกแบบจะเป็นผูก้  าหนดตามความเหมาะสมของสภาพการจราจรบริเวณแยกนั้น ๆ เช่น 
บริเวณส่ีแยกท่ีมีรถเล้ียวขวานอ้ยอาจจะจดัเป็น 2 เฟส แต่ถา้บริเวณส่ีแยกมีปริมาณรถเล้ียวขวามาก
อาจ ท าการออกแบบเป็น 3 เฟส หรือ 4 เฟสก็ได ้
 Critical lane volume (CLV) หมายถึง ปริมาณรถยนตสู์งสุดต่อ 1 ช่องทางวิง่ข้ึนอยูก่บั
การจดั Phase ในแต่ละ Phase critical lane volume สามารถค านวณโดยน าปริมาณ (Volume) ในแต่
ละทิศทาง หารดว้ยจ านวนช่องทางวิง่ในทิศทางนั้น ปริมาณในทิศทางใดท่ีมีค่ามากกวา่จะน ามาใช้
เป็น Critical Lane Volume 
 Lost time หมายถึง เวลาท่ีสูญเสียไปเน่ืองจากการออกรถหรือการหยดุรถ 
 Headway หมายถึง ระยะเวลาระหวา่งยวดยานสองคนัท่ีวิง่ตามหลงักนัมา ขณะผา่นจุด
ส ารวจมีหน่วยเป็นวินาทีโดยจะตอ้งท าการวดั ณ จุดอา้งอิงเดียวกนัของรถยนตท์ั้งสองคนั 
 การออกแบบรอบสัญญาณไฟจราจร 
 สัญญาณไฟจราจรท่ีท าการออกแบบควรท าให ้ความล่าชา้ของยวดยานโดยรวมลดลง 
และลดโอกาสการเกิดอุบติัเหตุ สัญญาณไฟจราจรควรลดการขดัแยง้ของกระแสจราจรใหเ้หลือนอ้ย
ท่ีสุดแต่หากตอ้งการลดการขดัแยง้ใหเ้หลือนอ้ย จ านวนจงัหวะยวดยานโดยเฉล่ียมาก ดงันั้นควร
พิจารณาการออกแบบเป็น 2 จงัหวะก่อนโดยใชร้อบสัญญาณสั้นท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นได ้หากวเิคราะห์
แลว้ไม่เหมาะสมจึงค่อยปรับเพิ่มเป็น 3 หรือ 4 ตามล าดบั   
 การออกแบบจงัหวะสัญญาณไฟจราจร เร่ิมจากการค านวณหาอตัราการไหลอ่ิมตวัของ
ทางแยกโดยใชก้ารปรับเทียบค่ารถยนตส่์วนบุคคล (Passenger car unit, PCU) แลว้ท าการเลือก
จงัหวะสัญญาณไฟ (Phase) แลว้ท าการค านวณช่วงเวลาของจงัหวะไฟต่าง ๆ โดยระยะเวลาไฟเขียว
ทั้งหมดจะตอ้งรวมถึงเวลาสูญเสียในการเคล่ือนตวัของกระแสจราจรดว้ย ล าดบัการออกแบบ
สัญญาณไฟจราจรประกอบดว้ย องคป์ระกอบรอบสัญญาณไฟจราจร วธีิการค านวณหาอตัราการ
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ไหลอ่ิมตวั รอบสัญญาณไฟจราจร ช่วงเวลาเปล่ียนแปลงไฟเหลือง ช่วงเวลาไฟแดงทุกทิศทาง และ
ช่วงเวลาไฟเขียว โดยมีรายละเอียดดงัน้ี  
 ช่วงเวลาเปลีย่นแปลงไฟเหลือง (Chang interval) 
 การออกแบบช่วงเวลาไฟเหลืองตอ้งพอดี โดยผูข้บัข่ีสามารถหยดุรถไดท้นัตาม
ความหน่วง หรือสามารถผา่นทางแยกดว้ยความเร็วซ่ึงเท่ากบั ขีดจ ากดัความเร็วโดยไม่ตอ้งเร่ง
เคร่ืองยนต ์ สามารถผา่นพน้ทางแยกไปไดพ้อดีภายในช่วงเวลาไฟเหลือง การก าหนดช่วงเวลา 
สัญญาณไฟเหลืองไม่ควรสั้นกวา่ 3 วนิาที และไม่ควรนานเกิน 5 วนิาที ในกรณีท่ีการค านวณไฟ
เหลืองนานเกิน 5 วนิาที ใหก้ าหนดเวลาท่ีเกินนั้นเป็นเวลาไฟแดงทุกดา้น (All red)  ช่วงเวลาไฟ
เหลืองท่ีนอ้ยท่ีสุดซ่ึงพอเหมาะสามารถ ค านวณไดจ้าก สมการท่ี 2-1 และหากพิจารณาช่วงเวลาไฟ
เหลืองโดยประมาณ สามารถประเมินจากความเร็วท่ีเขา้สู่ทางแยก  แสดงดงัตารางท่ี 2- 4 

 

CP    =   𝑡 +  
𝑉

2𝑎
  +  

𝑊 + 𝐿

𝑉
                                                                    (2-1) 

 

 โดยท่ี CP คือ ระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลือง (วนิาที)  
    t     คือ ระยะเวลาการตดัสินใจของคนขบัรถ (วนิาที)  
   V   คือ ความเร็วของรถท่ีแล่นมาถึงทางแยก (กิโลเมตรต่อชัว่โมง) 

   a    คือ อตัราความเร่ง  (เมตรต่อวินาที 2 ) 

   W  คือ ความกวา้งของทางแยก (เมตร) 
   L   คือ ความยาวเฉล่ียของยานพาหนะ (เมตร) 

 
ตารางท่ี 2-4  เวลาไฟเหลืองโดยประมาณ (Homburger, Hall, Loutzenheiser, Reilly. (1996) 

  
ความเร็วของรถท่ีเขา้สู่ทางแยก (กิโลเมตรต่อชัว่โมง) เวลาไฟเหลือง (วินาที) 

≤ 56 3.0 
57-46 3.5 
65-72 4.0 
73-80 4.5 
 >80 5.0 
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 ช่วงเวลาไฟเขียว (Green interval)  
  ควรจดัสรรเวลาไฟเขียวใหเ้ท่าท่ีปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางตอ้งการ  การใหเ้วลาไฟ

เขียวนานเกินไป จนกระทัง่ยวดยานในกระแสจราจรเร่ิมทิ้งช่วงห่างกนัมากหรือไม่มีปริมาณจราจร
เลยเป็นการใชเ้วลาไฟเขียวท่ีไม่มีประสิทธิภาพ ซ่ึงก่อใหเ้กิดความล่าชา้โดยใช่เหตุ และเป็นการจูง
ใจใหผู้ข้บัข่ีในทิศทางอ่ืนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง การพิจารณาช่วงเวลาไฟเขียวประกอบดว้ย เวลาไฟ
เขียวนอ้ยท่ีสุดโดยพิจารณาจากการขา้มถนนของคนเดินเทา้ และเวลาไฟเขียว ประสิทธิผลซ่ึง
จะตอ้งไม่นอ้ยกวา่เวลาไฟเขียวท่ีนอ้ยท่ีสุด หากไฟเขียวประสิทธิผลนอ้ยกวา่จะตอ้งใช ้เวลาไฟเขียว
ท่ีนอ้ยท่ีสุดแทน  การก าหนดช่วงเวลาไฟเขียว มีรายละเอียดดงัน้ี  
 1.  เวลาไฟเขียวท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimum green time) จะตอ้งค านึงการอ านวยความสะดวก
ในการขา้มถนนใหเ้หมาะสมกบัจ านวนคนขา้มถนน เพื่อใหค้นขา้มสามารถขา้มถนนไดอ้ยา่ง
ปลอดภยั ความยาวของเวลาไฟเขียวท่ีนอ้ยท่ีสุดอาจยาวนานกวา่เวลาไฟเขียวท่ีรถตอ้งการผา่น 
ทางแยก ดงันั้นเวลาไฟเขียวส าหรับทิศทางการจราจรของรถในแนวเหนือ-ใต ้ตอ้งยาวไม่นอ้ยกวา่
เวลาท่ีคนตอ้งการใชใ้นการขา้มถนนในแนวออก-ตก และในท านองเดียวกนั เวลาไฟเขียว ส าหรับ
ทิศทางการจราจรของรถในแนวออก ตกตอ้งยาวไม่นอ้ยกวา่เวลาท่ีคนตอ้งกาใชใ้นการขา้มถนนใน
แนวเหนือ-ใต ้Transportation research board (2000) ไดแ้นะน าการก าหนดช่วงเวลาไฟเขียวท่ีนอ้ย
ท่ีสุด สามารถน าไปค านวณได ้ดงัสมการท่ี  2-2 

 
                     𝐺𝑃 =  3.2 

𝐿

𝑆
+ 2.7  ( 

 𝑁𝑝𝑒𝑑

𝑊𝑒
 )                                                                 (2-2) 

 

 โดยท่ี Gp คือ เวลาไฟเขียวท่ีนอ้ยท่ีสุด (วนิาที)  
      L    คือ ความยาวของทางขา้ม (เมตร)  
      3.2 คือ ความเร็วเฉล่ียของคนขา้ม ปกติใช ้1.2 เมตรต่อวนิาที  
     WE คือ ความกวา้งประสิทธิผลของทางขา้ม (เมตร) 

   Nped คือ จ านวนคนขา้มในช่วงเวลาไฟสัญญาณนั้น  
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 2.  เวลาไฟเขียวประสิทธิผลจาก Transportation research board (2000) สามารถค านวณ
ไดด้งัสมการท่ี 2-3 
 

                        𝑔𝑖 = ( 
𝑉

𝑆
 ) 𝑖 × ( 

𝐶

𝑋
 )  𝑖                                                     (2-3) 

 
 โดยท่ี gi คือ เวลาไฟเขียวประสิทธิผลในจงัหวะ i (วนิาที) 

   (v/s) i คือ อตัราส่วนการไหลของกลุ่มช่องจราจร ในจงัหวะ i 
   C คือ ความยาวรอบสัญญาณไฟ (วนิาที)  
    Xi คือ อตัราส่วนปริมาณจราจรต่อความจุของกลุ่มช่องจราจร ในจงัหวะ i                                  

(โดยทัว่ไปใช ้0.90)  
 เวลาไฟเขียวทั้งหมดจะตอ้งรวมถึง เวลาสูญเสีย (Lost time) เขา้ไปดว้ยเพื่อช่วยในการ
ระบายรถไดเ้หมาะสมกบัสภาพท่ีเกิดข้ึนจริงจากการจราจร ซ่ึงเวลาสูญเสีย หมายถึง เวลาท่ี             
สูญเสียจากการเปล่ียนจงัหวะของสัญญาณไฟจราจรในแต่ละจงัหวะ เม่ือสัญญาณไฟเปล่ียนจาก 
แดงเป็นเขียว ยวดยานท่ีจอดแถวคอยจะเร่ิมขบัออกเพื่อผา่นทางแยกตอนเร่ิมตน้จะไม่คงท่ีท าให ้
เกิดช่วงเวลาสูญเสียเร่ิมตน้จนรถเคล่ือนตวัไปจนมีอตัราการไหลคงท่ี และเม่ือสัญญาณไฟเปล่ียน 
เป็นไฟเหลืองรถทั้งหมดจะลดความเร็วและจอดจะท าใหเ้กิดช่วงเวลาสูญเสียในช่วงทา้ย  
แสดงดงัภาพท่ี 2 -15 และเวลาสูญเสียทั้งหมด สามารถค านวณไดด้งัสมการท่ี 2-4 
 

                                 𝐿 =  ∑ 𝑙𝑖 + 𝑅 ∅
 𝑖                                                              (2-4) 

 
      โดยท่ี L คือ เวลาสูญเสียทั้งหมดต่อรอบสัญญาณ (วนิาที)  

          li คือ เวลาสูญเสียในจงัหวะ i (วนิาที)  
         R คือ เวลาไฟแดงทุกดา้นทั้งหมดในหน่ึงรอบสัญญาณ (วนิาที) 
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ภาพท่ี 2-15  ช่วงเวลาท่ีสูญเสียทั้งหมดของสัญญาณไฟเขียว (Jotin Khisty & Kent Lall, 2003) 
 
 การค านวณช่วงเวลาของสัญญาณไฟเขียวจริงในหน่ึงรอบสัญญาณไฟ จ าเป็นตอ้งรวม
เวลาสูญเสียในแต่ละจงัหวะเขา้ไปดว้ย สามารถค านวณไดด้งัสมการท่ี 2-5 และสัญญาณไฟเขียวจริง
แต่ละจงัหวะสามารถค านวณไดด้งัสมการท่ี 2-6  

 
                   𝐺𝑎 = ∑ (𝑔 + 𝑙 + 𝜏𝑖)𝑖                                                                  (2-5)   
 
                    𝐺𝑎𝑖 = 𝑔𝑖 + 𝑙𝑖 + 𝜏𝑖                                                                      (2-6) 

 
    โดยท่ี Ga คือ เวลาไฟเขียวจริงในหน่ึงรอบสัญญาณไฟ (วนิาที)  

       Gai คือ เวลาไฟเขียวจริงในจงัหวะ i (วนิาที)  
         Gi คือ เวลาไฟเขียวประสิทธิผลในจงัหวะ i (วนิาที)  
        li คือ เวลาสูญเสียในจงัหวะ i (วนิาที)  
          𝜏i คือ ช่วงเวลาไฟเหลืองในจงัหวะ i (วนิาที)  
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 การออกแบบสัญญาณไฟจราจรด้วยวธีิพืน้ฐาน 
 การค านวณและออกแบบวธีิพื้นฐาน (Basic principle method) เป็นวธีิการค านวณแบบ
ง่ายโดยมีขั้นตอน ดงัน้ี 1) จดัระบบสัญญาณไฟจราจร (Signal phasing) ตามความเหมาะสมของ
ปริมาณจราจรบริเวณทางแยกนั้น 2) ค านวณหาค่า CLV (Critical lane volume) ในแต่ละเฟสซ่ึงได้
จากปริมาณจราจรหารดว้ยช่องจราจร 3) ค านวณหาผลรวมของ CLV บวกดว้ย CLV ของทุกเพสเขา้
ดว้ยกนั 4) ค านวณหาระยะเวลาไฟเขียวท่ีตอ้งการ (Required green time) โดยน าผลรวม CLV คูณ
ดว้ยระยะห่างระหวา่งรถ 2 คนั (Headway) 5) ค านวณหาระยะเวลาท่ีสูญเสีย (Available lost time ) 
ซ่ึงเท่ากบั 3,600 วนิาที ลบดว้ย Required green time 6) ค านวณหาระยะเวลาท่ีสูญเสียใน 1 รอบ  
(Lost time per cycle) ซ่ึงเท่ากบัจ านวนเฟสทั้งหมดคูณดว้ย Lost time ต่อหน่ึงเฟส 7) ค านวณหา
จ านวนรอบใน 1 ชัว่โมง (Number of cycle ) ซ่ึงเท่ากบั Available lost time ลบดว้ย Lost time per 
cycle 8) ค านวณหาระยะเวลาของสัญญาณไฟจราจร (Cycle length) ซ่ึงเท่ากบั 3,600 วนิาที หารดว้ย 
จ านวนรอบใน 1 ชัว่โมง 9) ท าการแบ่งระยะเวลาสัญญาณไฟเขียวและไฟแดงในแต่ละเฟสโดยใช้
สูตรการค านวณ ดงัสมการท่ี 2-7 

 
𝑄𝑛 = ( 

𝑐𝑟𝑖𝑡𝑖𝑐𝑎𝑙 𝑙𝑎𝑛𝑒 𝑣𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 ในเฟส 𝑛

ผลรวมของ 𝐶𝐿𝑉
 ) X (𝐶 − 𝐿) + 𝐿𝑛                                     (2-7) 

 
 เม่ือ Qn = ระยะเวลาของสัญญาณไฟเขียว (รวมระยะเวลาของไฟเหลือง ในเฟส n) 

         C = Cycle length 
                       L = ผลรวมของ Lost time ทุกเฟส 

       Ln = Lost time ในเฟส  n 
 10.  การออกแบบรอบสัญญาณไฟเหลือง  (Amber time) มีส่วนส าคญัในการควบคุม
จราจรเช่นเดียวกบัไฟเขียวและไฟแดง มีจุดประสงคเ์พื่อใหโ้อกาสแก่รถคนัสุดทา้ย ท่ีมาถึงทางแยก 
ในขณะหมดสัญญาณไฟเขียวพอดี และรถดงักล่าวควรมีระยะเวลาเพียงพอท่ีจะวิง่พน้ทางแยกได้
อยา่งปลอดภยัในกรณีท่ีผูข้บัข่ีตดัสินใจไม่หยดุรถ โดยทัว่ไปการออกแบบไฟเหลืองจะอยูใ่นช่วง  
3-5 วนิาที การออกแบบสัญญาณไฟเหลืองท่ีมีระยะเวลานอ้ยกวา่ 3 วนิาที จะท าใหเ้กิดความไม่
ปลอดภยัต่อผูข้บัข่ีท่ีตดัสินใจขบัรถผา่นทางแยกและหากมีการออกใหมี้ระยะเวลามาก กวา่ 5 วนิาที
ก็อาจเกิดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟข้ึนได ้ในการออกแบบสัญญาณไฟเหลืองใชสู้ตรการค านวณ 
ดงัสมการท่ี 2-8    
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 )                                                              (2-8) 

 
 เม่ือ Ai = ระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลือง หน่วยเป็น วินาที 

   t = ระยะเวลาในการตดัสินใจของผูข้บัข่ี โดยทัว่ไปใชค้่าประมาณ 1 วนิาที 
   V = ความเร็วของรถขณะวิง่ผา่นทางแยก 
   a = อตัราความเร่งโดยทัว่ไปใชค้่าประมาณ 5 เมตร/ วนิาที  
     W = ความกวา้งของทางแยก  
   L = ความยาวของยานพาหนะโดยเฉล่ีย 3.6 เมตร  

 เผา่พงษ ์นิจจนัทร์พนัธ์ศรี (2543)ไดแ้นะน าวา่ถา้หากระยะเวลาสัญญาณไฟท่ีค านวณได้
มากกวา่ 5 วนิาที อาจก่อใหเ้กิดผลเสียและฝ่าฝืนกฎจราจรได ้จึงควรก าหนดให้แต่ละ Phase ใช ้5 
วนิาที เท่ากนัหมด หลงัจากท าการออกแบบและใชง้านสัญญาณไฟจ าเป็นตอ้งมีการประเมินผลอยา่ง
ต่อเน่ือง เพราะเน่ืองจากปริมาณจราจรมีการเปล่ียนแปลงอยูต่ลอดเวลาจึงตอ้งท าการปรับปรุงให้
สอดคลอ้งกบัสถานการณ์อยูเ่สมอจึงจะท าใหก้ารออกแบบและควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก
เป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ  
 ประสิทธ์ิ จึงสงวนพรสุข (2546) ไดศึ้กษาและแนะน าวา่การออกแบบสัญญาณไฟ ควรท า
ใหค้วามล่าชา้ของยวดยานโดยรวมลดลง ลดโอกาสการเกิดอุบติัเหตุและลดจุดขดัแยง้ของกระแส
จราจรใหเ้หลือนอ้ยท่ีสุด ทั้งน้ีควรพิจารณาออกแบบเป็น 2 จงัหวะก่อน โดยใชร้อบสัญญาณใหส้ั้น
ท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได ้หากวิเคราะห์แลว้ไม่เหมาะสมจึงค่อยปรับเพิ่มเป็น 3 หรือ 4 จงัหวะ
ตามล าดบั   

 Underwood (1961) ไดแ้นะน าขอ้ปฏิบติัในการออกแบบสัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยก
เด่ียวไว ้ดงัน้ี 1) ช่วงเวลาไฟเขียวไม่ควรนอ้ยกวา่ 5 วนิาที 2) เวลาไฟเขียวส าหรับคนขา้มถนนไม่
ควรนอ้ยกวา่ 6 วนิาที 3) เวลาไฟเขียวนานท่ีสุดไม่ควรเกิน 80 วนิาที และ 4) รอบสัญญาณไฟจราจร
ไม่ควรนานเกิน 120 วนิาที ส าหรับแบบ 2 จงัหวะและไม่ควรเกิน 200 วนิาที ส าหรับแบบท่ีมากกวา่ 
2 จงัหวะ 

 Elmitiny, Yan, Radwan, Russo, and Nashar, (2010) ไดศึ้กษาพฤติกรรมการขบัรถผา่น
ทางแยกสัญญาณไฟจราจรในช่วงท่ีมีการเปล่ียนสัญญาณไฟจากไฟเขียวเป็นไฟเหลือง ผูข้บัรถ
มกัจะลงัเลในการตดัสินใจท่ีจะหยดุรถหรือขบัรถผา่นทางแยก การตดัสินใจข้ึนอยูก่บัความเร็วและ
ระยะทางจากเส้นหยดุรถ ถา้ตดัสินใจไม่หยดุรถอาจจะท าใหเ้กิดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง หรือถา้
ตดัสินใจท่ีจะหยดุรถท่ีทางแยกในขณะท่ีรถคนัท่ีตามหลงัมาตอ้งการไป ก็อาจจะท าใหเ้กิดการชน
ทา้ยข้ึน 
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 Yan, Radwan, Guo, and Richards (2009) ไดส้รุปเก่ียวกบัพฤติกรรมของผูข้บัรถ 
คุณลกัษณะการจราจรใน ขณะเขา้สู่ทางแยกสัญญาณไฟในช่วงการเปล่ียนแปลงสัญญาณไฟ เช่น 
การตดัสินใจหยดุหรือไป ในช่วงเร่ิมตน้สัญญาณไฟเหลือง การขบัรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง การ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทั้งดว้ยเจตนาและไม่เจตนาซ่ึงอาจจะท าใหเ้กิดอุบติัเหตุการชนดา้นขา้งจากรถ
ในทิศทางอ่ืนท่ีไดสิ้ทธิจากสัญญาณไฟ ในการผา่นทางแยกการตดัสินใจตรงกนัขา้มของผูข้บัรถ
ขณะขบัรถเขา้สู่ทางแยกในช่วงเปล่ียนแปลงสัญญาณไฟ โดยรถคนัหนา้เตรียมหยดุท่ีเส้นหยดุ เม่ือ
ไดรั้บสัญญาณไฟเหลือง แต่รถคนัขา้งหลงัตอ้งการขบัผา่นทางแยกขณะสัญญาณไฟเหลือง ซ่ึง
อาจจะท าใหเ้กิดอุบติัเหตุการชนทา้ย และการติดตั้งอุปกรณ์ในการช่วยปรับปรุงพฤติกรรม และช่วย
ในการตดัสินใจของผูข้บัรถขณะขบัเขา้สู่ทางแยกในช่วงเปล่ียนแปลงสัญญาณไฟ  ช่วยลดความเร็ว
ในการขบัข่ี  เพิ่มความปลอดภยับริเวณทางแยก  และลดอตัราการขบัข่ีฝ่าไฟแดงได ้

 

วงเวยีน  (Roundabout) 
 ประวตัิและความเป็นมาของวงเวยีน  
 De Aragao (1992) ไดร้ายงานวา่ วงเวยีนแห่งแรกไดเ้กิดข้ึนท่ีประเทศฝร่ังเศส ในปี    
ค.ศ. 1877 โดยสถาปนิกชาวฝร่ังเศสช่ือ Eugene  Henard  และในช่วงเวลาท่ีใกลเ้คียงกนั William  
Eno สถาปนิกชาวอเมริกนัไดน้ าเสนอรูปแบบการใชว้งเวยีนขนาดเล็กในเมืองนิวยอร์ค และ
หลงัจากท่ีกฎ Yield-at-entry ไดถู้กพฒันาข้ึนในปี 1983 วงเวยีนไดรั้บความสนใจเพราะง่ายต่อ 
การออกแบบ และใชง้าน รวมถึงมีความปลอดภยัสูงแต่เม่ือมีปริมาณจราจรสูงมากข้ึนจะท าให ้
ความคล่องตวัลดลงจนถึงขั้นติดขดัได ้Bovy (1992) ไดร้ายงานวา่ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1981-1990 จ านวน 
วงเวยีนในประเทศเนเธอร์แลนดเ์พิ่มสูงข้ึนประมาณ 400 แห่ง เน่ืองจากสามารถลดความรุนแรงของ
อุบติัเหตุลงได ้จากการท่ีรถตอ้งลดความเร็วขณะเขา้วงเวยีน และมีค่าใชจ่้ายในการติดตั้งและ
บ ารุงรักษาท่ีต ่ากวา่การใชส้ัญญาณไฟ                      
 Giaever (1992) ไดร้ายงานวา่ในประเทศนอรเวย ์ก่อนปี ค.ศ. 1980 มีวงเวยีนเพียง 15 
แห่ง แต่ในช่วงปี ค.ศ. 1980-1992 มีวงเวยีนเพิ่มข้ึนเป็น 500 แห่ง และในปี ค.ศ. 1987 วงเวยีน
มากกวา่ 500 แห่ง ไดถู้กสร้างข้ึนในบริเวณพื้นท่ีภาคตะวนัตกของประเทศฝร่ังเศส และหลงัจากนั้น
วงเวยีนก็ไดรั้บความนิยมในทุกเมืองของประเทศฝร่ังเศส ทั้งแบบท่ีท าการก่อสร้างใหม่และแบบท่ี
เปล่ียนจากทางแยกแบบใชส้ัญญาณไฟจราจรมาเป็นใชว้งเวยีนแทน ในเมืองลิสบอน ประเทศ
โปรตุเกสวงเวยีนสมยัเก่าจ านวนมากไดเ้ผชิญกบัสภาพการจราจรติดขดัอยา่งมาก เน่ืองจากการ
เพิ่มข้ึนอยา่งรวดเร็วของปริมาณจราจร จนตอ้งท าการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพื่อแกไ้ขปัญหา  
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ส่วนวงเวยีนสมยัใหม่ท่ีน ามาใชใ้นเมืองขนาดกลางและขนาดเล็กประสบความส าเร็จอยา่งมากใน
การควบคุมการจราจร ประเทศออสเตรเลียเป็นประเทศหน่ึงท่ีมีการน าวงเวยีนมาใชอ้ยา่งแพร่หลาย
และต่อเน่ือง ปัจจุบนัมีงานวิจยั เอกสารทางวชิาการโปรแกรมคอมพิวเตอร์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัวงเวยีน ซ่ึง
เป็นท่ียอมรับและน าไปใชง้านในหลายประเทศ  

 ส าหรับประเทศไทยในจดหมายเหตุการณ์อนุรักษก์รุงรัตนโกสินทร์ของกรมศิลปากรได้
ระบุไวว้า่นบัจาก พ.ศ. 2460 เร่ิมมีการก่อสร้างวงเวยีนหอนาฬิกา หรือวงเวยีนอนุสาวรียโ์ดยสามารถ
พบเห็นไดแ้ทบทุกจงัหวดั ส่วนในกรุงเทพมหานครมีการสร้างวงเวยีนขนาดกลาง และขนาดใหญ่
หลายแห่ง โดยมีขนาดเส้นผา่นศูนยก์ลางรอบนอก 60 เมตรข้ึนไป และหลงัจากปี พ.ศ. 2510  
วงเวยีนบางแห่งก็ถูกปรับเปล่ียนไปเป็นทางแยกแบบสัญญาณไฟ เน่ืองจากมีปริมาณจราจรเพิ่มข้ึน
อยา่งรวดเร็ว ความจุเกินกวา่ท่ีวงเวยีนจะรองรับได ้จากการปรับเปล่ียนน้ีท าใหว้งเวยีนขาดการ
ยอมรับจากเจา้หนา้ท่ีท่ีเก่ียวขอ้ง จึงท าใหจ้  านวนวงเวยีนในประเทศไทยลดนอ้ยลง ทั้งท่ีวงเวยีนบาง
แห่งอาจมีความจุท่ียงัสามารถรองรับปริมาณจราจรทางแยกนั้นไดใ้นระดบัท่ีดี 
 หลกัการท างานของวงเวียน 
 วงเวยีนเป็นรูปแบบหน่ึงของทางแยกท่ีไม่ใชส้ัญญาณไฟ แต่ใชล้กัษณะทางเรขาคณิตใน
การบงัคบัใหผู้ข้บัข่ีตอ้งชะลอความเร็วก่อนเขา้สู่วงเวยีน โดยตอ้งเคล่ือนท่ีเป็นส้นโคง้ จึงตอ้งเพิ่ม 
ความระมดัระวงัในการขบัข่ีรวมถึงตอ้งรอจงัหวะเพื่อเร่งความเร็วเขา้ไปแทรกกระแสจราจรใน 
วงเวยีนไดอ้ยา่งปลอดภยั และจะตอ้งเคารพกฎการใชว้งเวียนอยา่งเคร่งครัดโดยตอ้งชะลอหรือหยดุ
รถใหร้ถในวงเวยีนไปก่อนประโยชน์ท่ีส าคญัของการน าวงเวยีนมาใช ้คือ เพิ่มความปลอดภยั  
ลดความล่าชา้เม่ือเปรียบเทียบกบัทางแยกแบบท่ีใชส้ัญญาณไฟควบคุม หลกัการส าคญัท่ีท าใหเ้กิด
ความปลอดภยัในการใชว้งเวียน คือ การลดจ านวนจุดขดัแยง้ (Conflict point) และการลดความเร็ว
จากการเปรียบเทียบการเคล่ือนท่ีในทิศต่าง ๆ ในทางแยกขนาด 1 ช่องจราจร กบัวงเวยีนขนาด 1 
ช่องจราจร พบวา่แบบทางแยกแบบไม่ใชว้งเวยีนมีจุดขดัแยง้ของการเคล่ือนท่ีจ านวน 32 จุด      
ส่วนทางแยกแบบวงเวยีนเกิดจุดขดัแยง้เพียง 8 จุดเท่านั้น แสดงดงัภาพท่ี 2-16 ส่วนเร่ืองการลด
ความเร็ว เน่ืองจากรถท่ีเขา้สู่วงเวยีนตอ้งเคล่ือนท่ีเป็นแนวโคง้ตามลกัษณะทางเรขาคณิตของวงเวยีน
จึงท าใหผู้ข้บัข่ีลดความเร็วเพื่อประคองใหร้ถสามารถเขา้โคง้ได ้ผลการเปรียบเทียบความเร็ว แสดง
ดงัภาพท่ี 2-17 
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ภาพท่ี 2-16  เปรียบเทียบจ านวนจุดขดัแยง้ระหวา่งส่ีแยกกบัวงเวยีน (Robinson, 2000) 
 

                                     
 
ภาพท่ี 2-17  ความเร็วท่ีลดลงของรถขณะเขา้สู่วงเวยีน (Robinson, 2000) 

 
 จากภาพท่ี 2-17 พบวา่ความเร็วของรถก่อนเขา้สู่วงเวยีนอยูร่ะหวา่ง 40-70 กิโลเมตรต่อ
ชัว่โมง และความเร็วของรถในวงเวยีนอยูร่ะหวา่ง 25-40 กิโลเมตรต่อชัว่โมง Department of 
transport (1995) ไดร้ายงานวา่โอกาสเสียชีวติของคนเดินเทา้จากการถูกรถชนแปรผนัตามความเร็ว
ของรถท่ีชน แสดงดงัภาพท่ี 2-18 ดั้งนั้นการลดความเร็วท่ีเขา้สู่วงเวยีนจึงสามารถลด 
ความรุนแรงและลดโอกาสการเกิดอุบติัเหตุได ้ 
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ภาพท่ี 2-18  โอกาสสูญเสียชีวติจากการถูกรถชนในความเร็วท่ีต่างกนั  
    (Robinson, 2000) 
 
 ส่วนประกอบของวงเวยีน 

 วงเวยีนประกอบไปดว้ย ส่วนต่าง ๆ ดงัน้ี 1) Raised central island diameter คือ  
เส้นผา่นศูนยก์ลางเกาะกลางวงเวยีนซ่ึงมีลกัษณะนูนข้ึนมองเห็นไดช้ดัเจนจากระยะไกล 2) Central                             
island diameter คือ เส้นผา่นศูนยก์ลางแทข้องเกาะกลางวงเวยีนส่วนขอบมีลกัษณะลาดลงเพื่อ 
ป้องกนัรถท่ีขบัมากระแทกเกาะกลาง 3) Truck apron คือ ส่วนท่ีมีพื้นลาดของเกาะกลางเพื่อ ป้องกนั
การกระแทกของรถท่ีเขา้สู่วงเวยีน 4) Circulating roadway width คือ ระยะความกวา้งของถนนใน
วงเวยีน 5) Inscribed circle diameter คือ ความกวา้งวงรอบภายนอกของวงเวยีน 6) Yield line คือ 
เส้นใหท้างก่อนเขา้สู่วงเวยีนเพื่อใหร้ถในวงเวยีนผา่นไปก่อน 7) Exit curve คือ โคง้ทางออกจาก 
วงเวยีน 8) Entry curve คือ โคง้ทางเขา้วงเวยีน 9) Departure width คือ ความกวา้งของทางออก 
เม่ือออกจากวงเวยีนไปแลว้ 10) Exit width คือ ความกวา้งทางออกวงเวยีน 11) Entry Width คือ 
ความกวา้งทางเขา้วงเวยีน และ 12) Approach width คือ ความกวา้งของทาง เขา้ก่อนเขา้สู่วงเวยีน 
ส่วนประกอบต่าง ๆ ของวงเวยีน แสดงดงัภาพท่ี 2-19 
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ภาพท่ี 2-19  ส่วนประกอบของวงเวยีน (Florida department of transportation, 1996) 
 
 หลกัการพจิารณาติดตั้งวงเวยีน 

 แนวทางในการพิจารณาเบ้ืองตน้จากประเภทของถนนท่ีตดักนั (โดยท่ียงัไมไดน้ าขอ้มูล
อ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งมาประกอบพิจารณา) เพื่อเปรียบเทียบขอ้ดี ขอ้เสียในการติดตั้งวงเวยีน พบวา่การตดั
ระหวา่งถนนเขา้ออกพื้นท่ี (Local road) ดว้ยกนัเอง และการตดักนัระหวา่งถนนรวมและกระจาย
จราจร (Collector road) ดว้ยกนัเองจะมีความเหมาะสมในการติดตั้งวงเวยีนมากท่ีสุด และหากเป็น
การตดักนัระหวา่งถนนสายประธาน (Arterial road) หรือถนนสายรองประธาน (Sub-arterial road)  
ตดักบัถนนรวมและกระจายจราจร (Collector road) และถนนเขา้ออกพื้นท่ี (Local road) จะไม่
เหมาะสม แสดงดงัตารางท่ี 2-5 และ Ogden (1996 ) ไดเ้สนอแผนถูมิแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่ง
ปริมาณจราจรของถนนสายหลกักบัถนนสายรองท่ีมีความเหมาะสมกบัการควบคุมการจราจรทาง
แยกดว้ยวธีิต่าง ๆ  แสดงดงัภาพท่ี 2-20 
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ตารางท่ี 2-5  การพิจารณาความเหมาะสมเบ้ืองตน้ส าหรับการติดตั้งวงเวยีน 
         (AUSTROADS, 1993) 
 

ถนน สายประธาน สายรองประธาน 
รวมและ

กระจายจราจร 
เขา้ออกพื้นท่ี 

สายประธาน B B C C 
สายรองประธาน  B B C 
รวมและกระจายจราจร   A B 
เขา้ออกพื้นท่ี    A 

หมายเหตุ: A = เหมาะสม B = สามารถติดตั้งได ้C = ไม่เหมาะสม 
     

         
 

ภาพท่ี 2-20  ปริมาณจราจรท่ีเหมาะสมกบัวธีิควบคุมปริมาณจาจรจรแบบต่าง ๆ  
    (Ogden, 1996) 

 
 สภาพและลกัษณะทางแยกทีเ่หมาะสมต่อการติดตั้งวงเวยีน 

 ในการพิจารณาความเหมาะสมในการติดตั้งวงเวยีนในล าดบัถดัมาจากการพิจารณา
เบ้ืองตน้ คือ การพิจารณาสภาพและลกัษณะทางแยก ดงัน้ี 1) ทางแยกท่ียงัไม่ไดติ้ดตั้งสัญญาณไฟ
จราจร ทางแยกท่ีมีการก าหนดทางสายหลกั สายรอง สามแยกท่ีมีความล่าชา้ในทางรองมาก  
(หากติดตั้งวงเวยีนจะสามารถลดความล่าชา้ใหก้บัสายรองแต่ไปเพิ่มความล่าชา้ใหก้บัทางหลกั)  
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2) ทางแยกท่ีติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแลว้มีความล่าชา้กวา่การใชว้งเวยีน (มีวงเวยีนหลายแห่งท่ี
รองรับความจุไดใ้กลเ้คียงกบัทางแยกสัญญาณไฟมีความล่าชา้นอ้ยกวา่และปลอดภยัมากกวา่)  
3) ทางแยกท่ีมีปริมาณรถเล้ียวขวามาก (วงเวยีนช่วยใหร้ถเล้ียวขวาเคล่ือนตวัไดดี้) 4) ทางแยกท่ีมี
มากกวา่ 4 ขา (การควบคุมจราจรทางแยกดว้ย ป้ายหยดุ ป้ายใหท้างกบัทางแยกท่ีมากกวา่ 4 ขา  
มกัไม่ประสบความส าเร็จเน่ืองจากเกิดความสับสนของผูข้บัข่ีและหากควบคุมดว้ยสัญญาณไฟก็
ตอ้งใชเ้วลานานในการรอสัญญาณไฟ 5) ทางแยกท่ีตดักนัระหวา่งถนนรวมและกระจายจราจร กบั
ถนนเขา้ออกพื้นท่ีท่ีมีปริมาณจราจรไม่สูงมากนกัแต่มีอตัราการเกิดอุบติัเหตุสูง 6) ทางแยกบนถนน
สายหลกัท่ีอยูไ่กลจากยา่นชุมชน รถใชค้วามเร็วสูงและมีปริมาณรถท่ีเล้ียวขวามาก และ 7) การใช ้
วงเวยีนจะเหมาะสมกบัทางสามแยกตวั Y หรือตวั T ท่ีมีปริมาณรถเล้ียวขวามาก 
 หลกัการออกแบบวงเวียน 
 สรายทุธ  อินทวเิชียร (2545) ไดแ้นะน าหลกัการออกแบบวงเวยีนไวว้า่ในการพิจารณา
ออกแบบควรออกแบบใหมี้ความสมดุลยร์ะหวา่งความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรในวง
เวยีน และความปลอดภยั โดยอาศยัขอ้มูลจาก ขนาดพื้นท่ี สภาพปริมาณจราจรของรถประเภทต่าง ๆ  
และคนเดินเทา้ เป็นตน้ โดยมีหลกัการในการออกแบบเบ้ืองตน้ ดงัน้ี 1) ตอ้งออกแบบใหร้ถเขา้สู่วง
เวยีนดว้ยความเร็วท่ีเหมาะสม โดยท าใหร้ถวิง่ตามแนวโคง้ตามแนวแบ่งทิศทางจราจร 2) ตอ้ง
ค านวณระยะหยดุปลอดภยัและก าหนดเขตทางท่ีเหมาะสมเพื่อใหผู้ข้บัข่ีมองเห็นสภาพจราจรในวง
เวยีนไดอ้ยา่งชดัเจน 3) ตอ้งใหค้วามรู้ความเขา้ใจในการใชว้งเวยีนแก่ผูข้บัข่ีท่ีตอ้งชะลอหรือหยดุรถ
เพื่อให้รถในวงเวยีนไปก่อน และ 4) ตอ้งท าการติดตั้งป้ายจราจร ตีเส้นจราจรท่ีชดัเจนและติดตั้งไฟ
แสงสวา่งท่ีเพียงพอ ส่วนแนวทางเบ้ืองตน้ในการออกแบบทางเรขาคณิต แสดงดงัตารางท่ี 2-6 
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ตารางท่ี 2-6  แนวทางเบ้ืองตน้ในการออกแบบทางเรขาคณิตของวงเวยีน 
     (AUSTROADS, 1993) 
 

 
วงเวยีน 

ขนาดเล็ก ขนาดกลาง ขนาดใหญ่ 
ความเร็วสูงสุดท่ีเขา้สู่วงเวยีน (กิโลเมตร/ ชัว่โมง) 25 30 40 
จ านวนช่องจราจร (ช่อง) 1 1-2 2 
เส้นผา่นศูนยก์ลางรอบนอก (เมตร) >20 20-40 40-60 
ปริมาณจราจรสูงสุดท่ีเขา้สู่วงเวยีน (คนั/ ชัว่โมง) 1,200 2,400 >2,400 
ปริมาณจราจรสูงสุดในวงเวยีน (คนั/ ชัว่โมง) 1,200 3,400 >3,400 

 
 Tan and Jian-an (2001) ไดท้  าการเปรียบเทียบความจุของเวยีนกบัทางแยกสัญญาณไฟ
จราจร และไดร้ายงานผลการวจิยัโดยแบ่งเป็น ทางแยกขนาดเล็กมาก ขนาดเล็ก ขนาดกลาง และ
ขนาดใหญ่ ตามรายละเอียดดงัน้ี  
 1.  ทางแยกขนาดเล็กมาก (Mini junction) เป็นทางแยกท่ีมีขนาด 1 ช่องจราจร ในแต่ละ
ทิศทางท่ีเขา้สู่ทางแยก และหากเป็นวงเวยีนจะมีความยาวเส้นผา่นศูนยก์ลางรอบนอกประมาณ  
16 เมตร ผวิจราจรในวงเวยีนกวา้งประมาณ 6 เมตร แสดงดงัภาพท่ี 2-21 ผลการวเิคราะห์ความจุ 
ในวงเวยีนจะมากกวา่ทางแยกท่ีติดตั้งสัญญาณไฟ ในทุกกรณีของปริมาณจรจรในแต่ละทิศทาง  
 

                     
 
ภาพท่ี 2-21  ลกัษณะของวงเวยีนขนาดเล็กมาก (Tan, Jian-an, 2001) 
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 2.  ทางแยกขนาดเล็ก (Small junction) เป็นทางแยกท่ีมีขนาด 2 ช่องจราจร ในแต่ละ
ทิศทางท่ีเขา้สู่ทางแยก และหากเป็นวงเวยีนจะมีความยาวเส้นผา่นศูนยก์ลางรอบนอกประมาณ 23 
เมตร ผวิจราจรในวงเวยีนกวา้งประมาณ 8.5 เมตร แสดงดงัภาพท่ี 2-22 ผลการวเิคราะห์ความจุใน 
วงเวยีนจะมากกวา่ทางแยกท่ีติดตั้งสัญญาณไฟในเกือบทุกกรณีของปริมาณจราจรในแต่ละทิศทาง  

 

       
 

ภาพท่ี 2-22  ลกัษณะของวงเวยีนขนาดเล็ก (Tan, Jian-an, 2001) 
   
 3.  ทางแยกขนาดกลาง (Moderate junction) เป็นทางแยกท่ีมีขนาด 3 ช่องจราจร ในแต่ละ
ทิศทางท่ีเขา้สู่ทางแยก และหากเป็นวงเวยีนจะมีความยาวเส้นผา่นศูนยก์ลางรอบนอกประมาณ 31 
เมตร ผวิจราจรในวงเวยีนกวา้งประมาณ 10 เมตร แสดงดงัภาพท่ี 2-23 ผลการวเิคราะห์ความจุใน 
วงเวยีนจะนอ้ยกวา่ทางแยกท่ีติดตั้งสัญญาณไฟ ยกเวน้กรณีปริมาณจราจรในทิศทางเล้ียวขวามีนอ้ย 

  

                 
 

ภาพท่ี 2-23  ลกัษณะของวงเวยีนขนาดกลาง (Tan, Jian-an, 2001) 
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 4.  ทางแยกขนาดใหญ่ (Big junction) เป็นทางแยกท่ีมีขนาด 6 ช่องจราจรในแต่ละ
ทิศทางท่ีเขา้สู่ทางแยก และหากเป็นวงเวยีนจะมีความยาวเส้นผา่นศูนยก์ลางรอบนอกประมาณ 40 
เมตร ผวิจราจรในวงเวยีนกวา้งประมาณ 12 เมตร แสดงดงัภาพท่ี 2-24 ผลการวเิคราะห์ความจุใน 
วงเวยีนจะนอ้ยกวา่ทางแยกท่ีติดตั้งสัญญาณไฟ ในทุกกรณีของปริมาณจราจรในแต่ละทิศทาง 

 

             
 

ภาพท่ี 2-24  ลกัษณะของวงเวยีนขนาดใหญ่ (Tan, Jian-an, 2001) 

 
ปริมาณจราจร (Traffic volume) 
 ปริมาณการจราจร หมายถึง การรวบรวมขอ้มูลจ านวนยานพาหนะและคนเดินเทา้ใน
บริเวณใดบริเวณหน่ึงบนถนนในช่วงเวลาใดเวลาหน่ึงท่ีก าหนด ซ่ึงอาจจะมีระยะเวลาเป็นนาที เป็น
ชัว่โมง ซ่ึงเป็นขอ้มูลท่ีส าคญัทางดา้นวศิวกรรมควบคุมการจราจร การส ารวจปริมาณจราจรมีวตัถุ 
ประสงคเ์พื่อทราบถึงจ านวนรถแต่ละประเภท ในแต่ละทิศทางท่ีวิง่ผา่นจุดส ารวจในช่วงเวลาท่ี
ตอ้งการส ารวจขอ้มูล ขอ้มูลปริมาณจราจรน้ีจึงมีความส าคญัเป็นอยา่งยิง่ส าหรับการวางแผน  
การออกแบบ การควบคุมดา้นจราจร และการวิเคราะห์ดา้นเศรษฐศาสตร์ ชนิดของปริมาณจราจร
สามารถจ าแนกไดด้งัน้ี 
 ปริมาณจราจรรวมใน 1 ปี (Annual traffic volume, ADT)  น าไปใชป้ระโยชน์ในการ
สร้างแนวโนม้ของปริมาณจราจรในอนาคตเพื่อคาดคะเนปริมาณจราจร การก าหนดจ านวนการ
เดินทางในแต่ละปีเพื่อพิจารณาค่าบ ารุงรักษา การศึกษาอตัราการเกิดอุบติัเหตุ เป็นตน้ 
 ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนั (Average annual traffic volume, AADT) เป็นการใชข้อ้มูล
ปริมาณจราจรท่ีเก็บตลอดทั้งปี หารดว้ยจ านวนวนัท่ีเก็บขอ้มูลซ่ึงสามารถน าไปใชป้ระโยชน์ในการ
วางแผนดา้นถนน เช่น งานปรับปรุงถนน งานเลือกแนวทางในการตดัถนน การคาดคะเนปริมาณ
ความตอ้งการในการเดินทาง การประเมินปริมาณกระแสจราจร การวิเคราะห์สภาพการจราจรเทียบ
กบัความสามารถในการรองรับของถนน เป็นตน้ 
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 ปริมาณจราจรรวมในแต่ละชัว่โมง (Hourly traffic) เป็นการน าไปพิจารณาช่วงระยะท่ีมี
ปริมาณจราจรสูงสุด เพื่อน าไปใชป้ระโยชน์ในการออกแบบลกัษณะทางกายภาพของถนน หรือ 
ทางแยกเพื่อใหส้ามารถรองรับปริมาณจราจรไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ การวเิคราะห์ขอ้บกพร่องดา้น
ความจุ การประเมินสภาพจราจร การวางแผนการติดตั้งระบบควบคุมจราจรหรือช่วยตดัสินใจใน 
การเลือกใชรู้ปแบบในการควบคุมจราจร การแบ่งช่องกลุ่มจราจร การจดัระบบการหยุดรถ เล้ียวรถ  
หรือการก าหนดใหเ้ดินรถทางเดียว เป็นตน้ 
 ปริมาณจราจรแบบแยกประเภท (Classified traffic volume) น าไปใชป้ระโยชน์ในการ
ออกแบบลกัษณะทางกายภาพโดยทัว่ไปของถนนหรือทางแยก การออกแบบโครงสร้างสะพาน  
พื้นทาง ผวิจราจร ใชว้ิเคราะห์ผลกระทบของรถประเภทต่าง ๆ ใชใ้นการปรับแกค้่าปริมาณจราจรท่ี
ไดจ้ากการใชเ้คร่ืองมือนบั เป็นตน้ 
 ปริมาณจราจรในช่วงสั้น (Short period traffic volume) ซ่ึงแบ่งลกัษณะการส ารวจ
ออกเป็นช่วงระยะเวลาสั้น ๆ ช่วงละ 5 นาที หรือ 15 นาที โดยน าไปใชป้ระโยชน์ในการวเิคราะห์ 
หาปริมาณจราจรสูงสุดและการเปล่ียนแปลงของปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน (Peak hour factor, 
PHF) หรือช่วงเวลาอ่ืน ๆ ท่ีก าหนด เป็นตน้ 
 ปริมาณจราจรท่ีทางแยก (Intersection turning moment volume) สามารถน าไปใช้
ประโยชน์ในการวเิคราะห์หาค่ารอบสัญญาณไฟ รูปแบบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม การออกแบบ
ลกัษณะทางกายภาพของทางแยก การวเิคราะห์สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุ การหาปริมาณจราจรในแต่
ละทิศทางทั้งรถเล้ียว ตรงไป และกลบัรถรวมถึงปริมาณจราจรรวมท่ีเขา้สู่ทางแยก และการหาค่า
เทียบเท่ารถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (Passenger car unit, PCU) เป็นตน้ 
 ปริมาณจราจรท่ีระหวา่งช่วงถนน (Mid-block volume) สามารถน าไปใชป้ระโยชน์ใน 
การหาปริมาณจราจรท่ีวิง่บนถนนในช่วงนั้น ในแต่ละทิศทาง ทราบการเปล่ียนแปลงของปริมาณ
จราจรตามช่วงเวลา การหาสัดส่วนของรถแต่ละประเภท การวเิคราะห์หาความจุ การวางแผนจดั
เวลาเดินรถ การจ ากดัการจอด และการจดัเดินรถทางเดียว เป็นตน้ 
 Cordon line volume เป็นการส ารวจขอ้มูลปริมาณจราจรท่ีแนวขอบเขตพื้นท่ีศึกษาเพื่อ
หาปริมาณสะสมของรถในช่วงเวลาหน่ึง น าไปใชป้ระโยชน์ในการวางแผนเก่ียวกบัการสร้างสถานี
จอดรถ การวางแผนระยะยาวส าหรับโครงการทางด่วน และการปรับปรุงรูปแบบระบบขนส่งให้
เหมาะสมกบัปริมาณความตอ้งการ การพิจารณาก าหนดกฎขอ้บงัคบัต่าง ๆ และการประเมิน 
ความจ าเป็นในการใชเ้คร่ืองมือ อุปกรณ์ในการควบคุมการจราจร เป็นตน้ 
 Screen line volume เป็นการส ารวจขอ้มูลปริมาณจราจรท่ีจุดขา้มแนว เช่น สะพานขา้ม
แม่น ้า ถนนขา้มรางรถไฟ หรืออาจเป็นแนวท่ีสมมุติข้ึน เพื่อแบ่งพื้นท่ีเป็นบริเวณกวา้งซ่ึงน าไปใช้
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ประโยชน์ในการขยายขอ้มูลจุดเร่ิมตน้และจุดปลายทางของการเดินทาง และการปรับค่าปริมาณ 
การเดินทาง เป็นตน้ 
 วธีิการส ารวจปริมาณจราจร  
 การส ารวจปริมาณจราจร สามารถกระท าไดห้ลายวธีิ เช่น การส ารวจดว้ยวธีิใชค้นนบั ใช้
เคร่ืองมือ ใชภ้าพถ่าย และการเคล่ือนท่ีของรถ โดยแต่ละวธีิมีรายละเอียดดงัน้ี 
 การส ารวจดว้ยวธีิใชค้นนบั (Manual counting)  การส ารวจปริมาณจราจรวธีิน้ี เป็นวธีิท่ี
ง่ายและสะดวก ผูส้ ารวจเพียงแค่นบัจ านวนรถท่ีวิง่ผา่นจุดท่ีก าหนด และบนัทึกลงในแบบบนัทึก  
ขอ้มูลหรืออาจใชอุ้ปกรณ์ช่วยนบั เช่น Hand counter วธีิน้ีอาจไม่เหมาะสมกบัถนนท่ีมีปริมาณ
จราจรหนาแน่น เน่ืองจากอาจขอ้ผดิพลาดในการนบัไดง่้าย และอาจไม่เหมาะสมกบับางฤดูกาล  
ส่วนขอ้ดีของการส ารวจวธีิน้ี คือ สามารถบนัทึกแยกปริมาณจราจรตามทิศทางการเล้ียวแบบจ าแนก
ประเภทรถได ้ท าใหท้ราบถึงสัดส่วนของปริมาณรถแต่ละประเภท ซ่ึงเป็นขอ้มูลท่ีมีความส าคญั 
ต่อการออกแบบการควบคุมจราจร เป็นอยา่งมาก 
 การส ารวจดว้ยวธีิใชเ้คร่ืองมือ (Mechanical counting) ในกรณีท่ีการส ารวจปริมาณจราจร
ไม่ตอ้งการขอ้มูลแบบแยกประเภทรถ ตอ้งการเพียงแค่ปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางของช่วงถนน 
หรือปริมาณจราจรทั้งหมดท่ีเขา้สู่ทางแยกเท่านั้น และตอ้งการทราบขอ้มูลปริมาณจราจรในช่วง
ระยะเวลาท่ียาวนานติดต่อกนั เช่น 1 วนั 1 สัปดาห์ หรือ 1 เดือน เป็นตน้ การส ารวจดว้ยเคร่ืองมือจะ
มีความสะดวกกวา่การส ารวจดว้ยวธีิอ่ืนเป็นอยา่งมาก ซ่ึงในปัจจุบนัเคร่ืองมือท่ีใชมี้อยูห่ลาย
ประเภทดว้ยกนัแต่มีหลกัการท างานท่ีคลา้ยคลึงกนั คือ มีตวัจบัสัญญาณ (Detector) และเคร่ืองนบั 
(Counter) โดยตวัเคร่ืองนบัจะท างานเม่ือมีสัญญาณส่งเขา้มาจากตวัจบัสัญญาณซ่ึงอาจเป็นในรูป
ของล าแสงไฟหรือรังสีอินฟราเรด (Photoelectric or infrared) ชนิดเรดาร์ หรือ อลัตราโซนิค  
(Radar or ultrasonic) หรือชนิดใชค้วามดนั (Pneumatic) ชนิดใชข้องเหลวแทนความดนั 
(Hydraulic) และชนิดใชส้นามแม่เหล็ก (Magnetic) เป็นตน้ 
 การส ารวจดว้ยวธีิภาพถ่าย (Photographic technique) วธีิน้ีเป็นการถ่ายเป็นภาพน่ิง หรือ
ภาพวดีีโอ ซ่ึงตอ้งท าการถ่ายภาพจากมุมสูงเพื่อใหส้ามารถเก็บภาพไดท้ัว่บริเวณท่ีตอ้งการทราบ 
ปริมาณจราจร เช่น มุมสูงจากตวัอาคาร ยอดตึก หรือภาพถ่ายทางอากาศ แลว้ท าการนบัปริมาณ
จราจรจากภาพท่ีบนัทึกขอ้มูลไว ้ซ่ึงวธีิน้ีมีขอ้ดี คือไดข้อ้มูลปริมาณท่ีแน่นอน หากมีขอ้สงสัยใน 
รายละเอียดสามารถยอ้นกลบัมาทวนสอบไดใ้หม่ แต่ก็มีขอ้เสียในเร่ืองเสียค่าใช่จ่ายสูงโดยเฉพาะ
การใชภ้าพถ่ายทางอากาศ 
 การส ารวจดว้ยวธีิเคล่ือนท่ีของรถ (Moving vehicle method) การส ารวจวธีิน้ีสามารถท า
ไปพร้อมกบัการศึกษาเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง และความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน ในระหวา่งการเดินทาง 
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โดยใชว้ธีิขบัรถปะปนไปกบักระแสจราจร แลว้ท าการบนัทึกขอ้มูล ระยะเวลาในการเดินทาง และ
จ านวนรถท่ีวิง่สวนทางกบัรถทดลอง (Opposite traffic) จ านวนรถท่ีถูกรถทดลองแซง (Passed  
traffic) และจ านวนรถท่ีแซงรถทดลอง (Overtaking traffic) การบนัทึกขอ้มูลจะเร่ิมบนัทึกค่าเม่ือ
ผา่นจุดเร่ิมตน้ของถนนท่ีตอ้งการศึกษา โดยบนัทึกเวลาในการเดินทางไปเร่ือย ๆ จนถึงจุดปลาย 
ทาง ใหท้  าการกลบัรถแลว้วิง่ยอ้นกลบัซ่ึงเป็นจุดเร่ิมตน้ตอนแรกสุดพร้อมบนัทึกขอ้มูลเช่นเดียวกบั
ขาไปถือวา่ครบ 1 รอบ (2 ขา) และเพื่อใหไ้ดข้อ้มูลท่ีน่าเช่ือถือควรท าการเก็บขอ้มูลทั้งหมด 3 รอบ 
แลว้น ามาหาค่าเฉล่ียเพื่อประเมินผลโดยใชสู้ตรค านวณหาระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ีย และ
ปริมาณการจราจร ท่ีแสดงดงัสมการท่ี 2-9 และสมการท่ี 2-10 
  

                 𝑉𝑛 =
60(𝑀𝑠+𝑂𝑛−𝑃𝑛)

𝑡𝑛+𝑡𝑠
                                                        (2-9) 

 

                                             𝑡𝑛 = 𝑡𝑛 −
60(𝑂𝑛−𝑃𝑛)

𝑉𝑛
                                                   (2-10)                                                                                                                          

    
 โดยท่ี Vn   =  ปริมาณรถใน 1 ชัว่โมง (ตวัหอ้ย n หมายถึง รถท่ีมุ่งหนา้ไปทางทิศเหนือ 
           ในการบนัทึกควรใชต้ามทิศทางจริง เช่น s, e หรือ w) 
   Ms  =  จ  านวนรถท่ีวิง่สวนทาง ขณะท่ีรถทดลองมุ่งหนา้ทิศใต ้
   On  =  จ  านวนรถท่ีวิง่แซงรถทดลอง ขณะมุ่งหนา้ทิศเหนือ 
   Pn   =  จ  านวนรถท่ีถูกรถทดลองแซง ขณะมุ่งหนา้ทิศเหนือ 
                   tn    =  ระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ียของปริมาณจราจรทั้งหมด (หน่วยเป็นนาที) 
       จากจุดเร่ิมตน้ไปยงัจุดปลายทาง ในทิศทางมุ่งหนา้ทิศเหนือ 
   ts    =  ระยะเวลาในการเดินทางเฉล่ียของปริมาณจราจรทั้งหมด (หน่วยเป็นนาที) 
       จากจุดเร่ิมตน้ไปยงัจุดปลายทาง ในทิศทางมุ่งหนา้ทิศใต ้
  ส่วนการค านวณระยะเวลาในการเดินทาง และปริมาณจราจรในขากลบัใหท้  าการ
เปล่ียนตวัห้อย  n, s, e หรือ w ใหต้รงกบัทิศทางท่ีมุ่งหนา้ 
 ช่วงระยะเวลาส ารวจปริมาณจราจร 
 ปริมาณจราจรในแต่ละช่วงเวลาจะมีการเปล่ียนแปลงอยูต่ลอด โดยทัว่ไปในช่วงเวลาเชา้ 
และเยน็จะมีปริมาณจราจรท่ีสูงกวา่ช่วงเวลาอ่ืน เน่ืองจากเป็นช่วงเวลาผูค้นส่วนใหญ่เดินทางออก
จากบา้นไปยงัท่ีท างาน และเดินทางกลบับา้นหลงัเลิกงาน  ดงันั้นช่วงเวลาในการเก็บขอ้มูลจึงข้ึนอยู ่
กบัวตัถุประสงคข์องการน าขอ้มูลไปใช ้โดยทัว่ไปมี การแบ่งช่วงเวลาในการเก็บขอ้มูล ดงัน้ี  
1) ช่วงวนัหยดุประจ าสัปดาห์ คือ ช่วงเวลา 18.00 น. ของวนัศุกร์ ไปจนถึง 6.00 น. ของวนัจนัทร์ 



61 
 

ในสัปดาห์ถดัไป 2) ช่วงนบั 24 ชัว่โมง คือ ช่วงเวลา 24 ชัว่โมงใด ๆ ในระหวา่งบ่ายวนัจนัทร์ไป
จนถึงเชา้วนัศุกร์ เน่ืองจากเชา้วนัจนัทร์และบ่ายวนัศุกร์ เป็นช่วงเวลาท่ีปริมาณจราจรยงัไม่ปกติ  
โดยทัว่ไปนิยมใชช่้วงเวลา 0.00 น. ถึง 0.00 น. ของวนัถดัไป และ 3) ช่วงนบั 16 ชัว่โมง โดยทัว่ไป
ใชช่้วงเวลา ตั้งแต่ 7.00 น. ถึง 23.00 น. หรือ 6.00 น. ถึง 22.00 น. ซ่ึงเป็นช่วงเวลาท่ีคลอบคลุมเวลา
การเดินทางท่ีเกิดข้ึนตลอดทั้งวนั โดยไม่ใช่ช่วงเวลา 8 ชัว่โมง ท่ีผูค้นส่วนใหญ่อยูใ่นท่ีพกัอาศยั  
  

เวลาทีใ่ช้ในการเดินทาง และความล่าช้า  
 เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง หมายถึง ระยะเวลาท่ีตอ้งใชเ้พื่อการเคล่ือนท่ีจากจุดเร่ิมตน้ผา่น
ช่วงของถนน หรือเส้นทางไปยงัจุดปลายทางอีกจุดหน่ึง โดยปกติจะค านึงถึงความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน
ดว้ย เก่ียวกบัปริมาณ สาเหตุ ต าแหน่ง ระยะเวลา และความถ่ีท่ีเกิดข้ึนพร้อมกนัไปดว้ยซ่ึงสามารถ
ใชใ้นการวเิคราะห์หาความเร็วในการเดินทาง (Travel speed) และความเร็วเม่ือรถวิง่จริง (running 
speed) ท่ีเกิดข้ึนบนช่วงถนนสายนั้น เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางและความล่าชา้ เป็นส่ิงท่ีแสดงใหเ้ห็น
ถึงระดบัการบริการไดอ้ยา่งดีโดยทัว่ไปจะใชป้ระโยชน์ ดงัน้ี 1) ประเมินถึงสภาพความแออดัของ
การจราจร 2) ประกอบการพิจารณาเก่ียวกบัความพอเพียงในดา้นความจุและดชันีของความแออดั 
เพื่อศึกษาถึงแนวทางการแกไ้ขปัญหาต่อไป 3) การศึกษาเปรียบเทียบลกัษณะก่อนท่ีจะเกิดและหลงั 
จากเกิดโครงการ (Before and after study) เพื่อใหท้ราบถึงผลลพัธ์ท่ีเกิดข้ึนจากการเปล่ียนแปลง 
หรือปรับปรุงองคป์ระกอบ หรือมาตรการต่าง ๆ ทางการจราจร เช่น การหา้มจอดรถหรือปรับ  
เปล่ียนช่วงเวลา รวมถึงรูปแบบการจงัหวะสัญญาณไฟจราจร เป็นตน้ 4) การก าหนดปริมาณการ 
จราจรบนโครงข่ายถนน 5) การศึกษาทางดา้นเศรษฐศาสตร์และ 6) การศึกษาแนวโนม้ท่ีควรจะเป็น
หรือการคาดคะเนเก่ียวกบัทางดา้นการจราจรเพื่อยกระดบัการบริการในอนาคต 
 ส่วนความล่าชา้ หมายถึง เวลาท่ีสูญเสียไปในขณะเดินทาง ซ่ึงเป็นผลมาจากปัญหาสภาพ 
จราจรติดขดั และระบบท่ีใชค้วบคุมการจราจรหรือสาเหตุอ่ืน ๆ ซ่ึงในบางคร้ังผูข้บัข่ีไม่สามารถ
จดัการได ้ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนสามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ดงัน้ี 
 1.  ความล่าชา้คงท่ี (Fixed delay) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากระบบควบคุมการ 
จราจรซ่ึงตอ้งเกิดข้ึนเสมอไม่วา่จะเป็นสภาพการจราจรจะมีนอ้ยหรือมีมาก เช่น ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน
ตรงบริเวณทางแยกโดยอาจจะเป็นทางแยกควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจร ไฟกระพริบ ป้ายหยดุ 
ป้ายระวงั หรือจุดตดักบัทางรถไฟ เป็นตน้ 
 2.  ความล่าชา้จากปัญหาจราจร (Operational delay) จะเป็นความล่าชา้ท่ีมีสาเหตุมาจาก
ความขดัแยง้ในส่วนของกระแสจราจร ซ่ึงอาจจะเป็นผลจากการจราจรในส่วนอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น 
รถจอด รถเล้ียว คนขา้มถนน รถเสีย รถจอดซอ้นคนัหรือรถวิง่ตดักนันอกจากนั้นยงัเป็นผลมาจาก 



62 
 

สภาพการจราจรในตวัมนัเอง เช่น การติดขดัเน่ืองจากปริมาณรถมาก ความจุของถนนท่ีไม่เพียงพอ 
และลกัษณะท่ีมีการแทรกเขา้หา หรือแยกตวัออกไปจากกระแสจราจร 
 3.  ความล่าชา้ในการเดินทาง (Travel time delay) จะเป็นผลต่างระหวา่งเวลาท่ีใชใ้นการ
เดินทางจริงบนช่วงเส้นทางท่ีศึกษากบัเวลาท่ีควรจะใชถ้า้วิง่ดว้ยอตัราเร็วเฉล่ียปกติ และการจราจรท่ี
มีสภาพคล่องตวัไม่ติดขดั ซ่ึงก็คือ ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากการชะลอ เพื่อท่ีจะหยดุรถหรือการ
เร่งความเร็วเพื่อท่ีจะเคล่ือนท่ีตอนออกตวัของรถจากสภาพหยดุ 
 4.  ความล่าชา้จากการหยดุ (Stopped-time delay) เป็นช่วงเวลาท่ีรถไม่สามารถเคล่ือนท่ี
ไดใ้นระหวา่งการเดินทางบนช่วงเส้นทางท่ีศึกษา ซ่ึงอาจจะเกิดข้ึนเน่ืองจากสาเหตุต่าง ๆ เช่น  
การเกิดอุบติัเหตุ เป็นตน้ 
 5.  ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนจากการหยดุบริเวณทางแยก (Intersection stopped delay) ซ่ึงงาน
นิพนธ์ฉบบัน้ีจะเนน้ศึกษาเฉพาะความล่าชา้ประเภทน้ีเป็นหลกัโดยความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนจากการหยดุ
บริเวณทางแยกมีหน่วยเป็นวินาทีต่อคนั เป็นตวัช้ีวดัท่ีส าคญัท่ีในการประเมินระดบัการให้ บริการ
และประสิทธิภาพในการรองรับปริมาณจราจรของทางแยก  
 สุรเมศวร์ พิริยะวฒัน์ (2553) ไดท้  าการศึกษาการส ารวจความล่าชา้ของกระแสจราจร
บริเวณทางแยกโดยใชแ้บบบนัทึกขอ้มูล ท่ีแสดงดงัภาพท่ี 2-25 และน าขอ้มูลท่ีบนัทึกไปท าการ
ค านวณตามหลกัการของ Currin (2001) ตามตวัอยา่งดงัน้ี  
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ภาพท่ี 2-25  แบบบนัทึกขอ้มูลความล่าชา้จากการหยดุบริเวณทางแยก  
    (สุรเมศวร์ พิริยะวฒัน์, 2553) 
 
 จากภาพท่ี 2-25 น าไปหาความล่าชา้รวม จากผลคูณระหวา่งผลรวมระหวา่งผลรวมของ 
จ านวนความล่าชา้ทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนระหวา่งช่วงเวลาท่ีสังเกต และช่วงเวลายอ่ยท่ีสังเกต จะได ้
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  ความล่าชา้รวม (Total delay)  = 154  x 15  =  2,310  คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
   
 ต่อมาน าความล่าชา้รวม หาร ดว้ยปริมาณจราจรของยวดยานท่ีถูกท าใหล่้าชา้ จะได ้   

 
 ความล่าชา้เฉล่ียต่อจานวนยวดยานท่ีล่าชา้  =  2,310/ 233  =  9.9  วนิาที/ คนั  

 
 ค่าความล่าชา้น้ี เป็นค่าท่ียงัไม่สามารถน าไปเปรียบเทียบเป็นระดบัการใหบ้ริการของทาง

แยกได ้ซ่ึงตอ้งท าการค านวณต่อโดย น าค่าความล่าชา้รวมไป หาร ดว้ยปริมาณจราจรรวมทั้งหมด 
และน าค่าคงท่ีได ้ไปคูณดว้ย 1.3 (ซ่ึงมาจาก 233 หารดว้ย 176) จะได ้

  
   ค านวณระดบัการใหบ้ริการ  =  (2,310/ 409)  คูณดว้ย 1.3  = 7.3 วนิาที/ คนั  
 

จากนั้นน าค่าท่ีค  านวณไปเปรียบเทียบเป็นระดบัการใหบ้ริการของทางแยก แสดงดงัตารางท่ี 2-8  
 
ตารางท่ี 2-7  ระดบัการใหบ้ริการและความล่าชา้จากการหยดุบริเวณทางแยก  
       (Currin, 2001) 
 

ระดบัการใหบ้ริการ (Level of service) ความล่าชา้  (วนิาที/ คนั ) 
A ≤ 10 
B 10.1 to 20.0 
C 20.1 to 35.0 
D 35.1 to 55.0 
E 55.1 to 80.0 
F > 80.0 

 

ระดับการให้บริการ (Level of service) 
 การวดัปริมาณจราจรจากสภาพความเป็นจริงและการสอบถามจากผูข้บัข่ีจึงเป็นส่ิง 
จ  าเป็นส าหรับการประเมินความหนาแน่นบนทางหลวง โดยการวดัระดบัสภาพความคล่องตวั  
และแฟคเตอร์ต่าง ๆ เช่น ความเร็วรถ และเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง การแซง และความปลอดภยั 
ส าหรับระดบัความคล่องตวัน้ี ไดถู้กแบ่งตั้งแต่ระดบั A ถึง F โดยระดบั A คือ สภาพท่ีดีท่ีสุด 
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(Transportation research board, 1985) ไดนิ้ยามระดบัความคล่องตวัของปริมาณจราจร (Level of 
service) ไวด้งัน้ี 
 ระดบัความคล่องตวั A (Los A) คือ การไหลโดยอิสระท่ีสามารถเลือกใชค้วามเร็วรถ
ระดบัใดก็ไดแ้ละจะมีการแซงมาก ซ่ึงระดบัน้ีผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารจะเดินทางไดส้ะดวกรวดเร็วโดย
ไม่มีผลกระทบจากรถคนัอ่ืน 
 ระดบัความคล่องตวั B (Los B) คือ การไหลคงท่ีแต่ผูใ้ชร้ถคนัอ่ืนเร่ิมจะมองเห็นรถคนั
อ่ืนไดช้ดัเจน และสามารถเลือกใชค้วามเร็วท่ีตอ้งการไดแ้ต่อาจจะไม่มีความคล่องตวัในการแซงรถ
ท่ีอยูใ่นเส้นทางเดียวกนั 
 ระดบัความคล่องตวั C (Los C) คือ การไหลคงท่ีแต่ผูข้บัข่ีจะไดรั้บผลกระทบจากรถคนั
อ่ืนในการเลือกใชค้วามเร็วรถและการแซงตอ้งใชค้วามระมดัระวงัในการเดินทาง ส่วนความสะดวก 
สบายและการไหลจะลดลงอยา่งเห็นไดช้ดั 
 ระดบัความคล่องตวั D (Los D) คือ การไหลท่ีมีความหนาแน่นแต่มีความคงท่ี ความเร็ว
รถ และความคล่องตวัในการแซงถูกจ ากดั ส่วนความสะดวกและการไหลจะลดลง และการท่ี
ปริมาณจราจรเพิ่มข้ึนเล็กนอ้ยจะเป็นเหตุใหเ้กิดปัญหาการจราจรในระดบัหน่ึง 
 ระดบัความคล่องตวั E (Los E) คือ ระดบัการไหลท่ีใกลเ้คียงหรืออยูใ่นสภาพวกิฤติ ซ่ึง
หมายความวา่ ความเร็วรถทุกคนัจะลดต ่าลงแต่ยงัคงแล่นดว้ยความเร็วอยา่งสม ่าเสมอการแซงเป็น  
ไปดว้ยความยากล าบาก และการขอทางเป็นการเพิ่มความสะดวกในการเดินทาง แต่ความสะดวก
และการไหลจะลดลงผูข้บัข่ีก็ไม่สามารถขบัไดด้งัใจ ดงันั้นระดบัความคล่องตวัในระดบัน้ี จะไม่
คงท่ี เน่ืองมาจากการจราจรท่ีหนาแน่นข้ึนหรือความสับสนจากผูข้บัข่ีในเส้นทางการจราจร ซ่ึงจะ
ท าใหเ้กิดการติดขดั 
 ระดบัความคล่องตวั F (Los F) ระดบัน้ีเป็นสภาพท่ีเกิดข้ึนเม่ือการจราจรเป็นกลุ่มจนเกิน
ปริมาณท่ีสามารถจะไหลได ้โดยท่ีรถเรียงตวักนัในรูปของแถวและเคล่ือนท่ีเป็นช่วง ๆ คลา้ยกบั
คล่ืนซ่ึงจะท าใหติ้ดขดัมากรถท่ีเคล่ือนตวัไปขา้งหนา้ดว้ยความเร็วท่ีจะพอแล่นไปไดแ้ลว้ตอ้งหยุด
เป็นช่วง ๆ ซ่ึงระดบัความคล่องตวัเหล่าน้ีสามารถพิจารณาได ้ดงัภาพท่ี 2-25 และอตัราส่วน V/ C 
เป็นส่ิงส าคญัท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ความจุดา้นการจราจร ซ่ึงแสดงถึงความสัมพนัธ์ของการจราจร
และลกัษณะทางกายภาพของถนน แสดงดงัภาพท่ี 2-26 
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ภาพท่ี 2-26  ภาพถ่ายระดบัการใหบ้ริการ A  ถึง  F (Transportation Research Board, 1985) 
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ภาพท่ี 2-27  ความสัมพนัธ์ระหวา่งระดบัการใหบ้ริการ/ ความเร็วรถ และปริมาณ/ ความจุ 
            (Transportation Research Board, 1985) 
 

จุดตัดกระแสจราจร (Conflicts) 
 ทางแยกเป็นบริเวณท่ีมีจุดตดักระแสจราจรสูงโดยจุดตดักระแสจราจรเหล่าน้ีเกิดข้ึนเม่ือมี
ผูใ้ชร้ถเดินทางเขา้สู่ทางแยกในเวลาเดียวกนัจุดตดักระแสจราจรสามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภท
ดงัน้ี 1) จุดตดัลกัษณะแยกกระแส (Diverging) 2) จุดตดัลกัษณะรวมกระแส (Merging) 3) จุดตดั
ลกัษณะตดักระแส (Crossing) และ 4) จุดตดัลกัษณะไขว ้(Weaving)  ลกัษณะต่าง ๆ ของจุดตดั 
แสดงดงัภาพท่ี 2-28  
 จุดตดักระแสจราจรเหล่าน้ีเป็นปัญหาหลกัดา้นความปลอดภยัของทางแยก ดงันั้น 
การออกแบบทางแยกจึงควรใหมี้จุดตดักระแสจราจรนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงจะช่วยลดโอกาสในการเกิด
อุบติัเหตุการออกแบบและจดัการจุดตดักระแสจราจรอาจด าเนินการไดห้ลายวธีิ เช่น การจ ากดัพื้นท่ี
ตดักระแสจราจรใหเ้ล็กลง สามารถท าไดโ้ดยการใชเ้กาะแบ่งแยกช่องจราจรและการปรับแนว 
แสดงตวัอยา่งดงัภาพท่ี 2-29 ส่วนการลดจ านวนจุดตดักระแสจราจรสามารถท าไดโ้ดยการหา้มเดิน
รถในบางทิศทาง การท าสะพานหรือทางลอดแยกต่างระดบั การเพิ่มช่องรอเล้ียวและการขยายช่อง
จราจรใหมี้ความกวา้งพอส าหรับการเล้ียว แสดงตวัอยา่งดงัภาพท่ี 2-30     
 การแยกจุดตดัท่ีไดผ้ลดีท่ีสุด คือ การท าสะพานหรืทางลอดแยกต่างระดบั แต่มีขอ้เสียใน
เร่ืองค่าใชจ่้ายท่ีสูงจึงเหมาะสมกบัทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรสูงมากเท่านั้น เช่น ระบบทางด่วน  
การแยกจุดตดักระแสจราจรในกรณีทัว่ไปสามารถใชเ้กาะแบ่งแยกช่องจราจร แสดงตวัอยา่ง 
ดงัภาพท่ี 2-31   
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ภาพท่ี 2-28  ประเภทจุดตดักระแสจราจร (Austroads, 1993) 
 

                              
 
ภาพท่ี 2-29  ตวัอยา่งการจ ากดัพื้นท่ีจุดตดักระแสจราจร (Austroads, 1993) 
 
 



69 
 

                              

                              
 
ภาพท่ี 2-30  ตวัอยา่งการจดัการจุดตดักระแสจราจรแบบต่าง ๆ  
     (Queensland Department of Main Roads, n.d.) 
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ภาพท่ี 2-31  ตวัอยา่งการแยกจุดตดักระแสจราจร (Austroads, 1993) 



บทที ่3 
วธีิด ำเนินกำรวจิยั 

 
 ในบทน้ีเป็นการน าขอ้มูลปริมาณจราจร ปัญหาจราจรของทางแยกในชัว่โมงเร่งด่วน 
ท่ีไดจ้ากการส ารวจขอ้มูลในพื้นท่ีศึกษา มาท าการวเิคราะห์และหาแนวทางในการแกไ้ขหรือบรรเทา
ปัญหาจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
 

ขั้นตอนด ำเนินกำรศึกษำ 
 1.  ท าการศึกษาทฤษฎี มาตรฐาน ขอ้ก าหนด วธีิการและวรรณกรรมต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
 2.  ท  าการส ารวจปริมาณจราจร และสาเหตุท่ีท าให้เกิดปัญหาจราจรบริเวณส่ีแยก 
พื้นท่ีศึกษาในชัว่โมงเร่งด่วน รวมถึงรวบรวมขอ้มูลท่ีตอ้งใชใ้นการวเิคราะห์ 
 3.  น าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการส ารวจ และรวบรวมมาท าการ 
  3.1  วเิคราะห์ปริมาณจราจร และสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดปัญหาจราจร 
  3.2  วเิคราะห์ระดบัการใหบ้ริการของทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
  3.3  วเิคราะห์วธีิการควบคุมจราจรทางแยกท่ีเหมาะสม   
                4.  สรุปผลการศึกษา พร้อมเสนอแนะแนวทางในการบรรเทาปัญหาจราจร 
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ขั้นตอนด าเนินการศึกษาดงัภาพท่ี 3-1  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
ภาพท่ี 3-1  ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา  
 

กำรเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 1.  ท าการส ารวจปริมาณจราจร ปริมาณคนขา้มถนนและสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดปัญหาจราจร
ดว้ยการบนัทึกภาพเคล่ือนไหว บริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษาในวนัท างานปกติจ านวน 1 วนั (วนัศุกร์)  
ใน 3 ช่วงเวลา ซ่ึงประกอบดว้ย ช่วงเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.) นอกช่วงเวลาเร่งด่วน  
(13.00 น. ถึง 14.00 น.) และช่วงเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17. 30 น.) 
 2.  ท าการรวบรวมขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุจราจรบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษาโดยอาศยั
ขอ้มูลจากส่วนความปลอดภยัของนิคม ฯ ในช่วงรอบปีท่ีผา่นมา (2557) 
 
 

  สรุปผลการศึกษาและเสนอแนะแนวทาง
บรรเทาปัญหาจราจร 

 

1.  วเิคราะห์ขอ้มูลปริมาณจราจร 
          2.  วเิคราะห์สาเหตุท่ีท าให้เกิดปัญหาจราจร  
           3.  วเิคราะห์วธีิควบคุมจราจรทางแยกท่ีเหมาะสม 
             4.  วเิคราะห์ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก 

ศึกษาทฤษฎี วรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง 

ส ารวจขอ้มูลจราจร และสาเหตุท่ีท าให ้            
เกิดปัญหาจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน 
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พืน้ทีศึ่กษำ 
 ผูศึ้กษาไดพ้ิจารณาเลือกบริเวณส่ีแยกหนา้ส านกังานนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี  
บนถนนสายประธานของนิคม ฯ เป็นพื้นท่ีศึกษา เน่ืองจากเป็นทางแยกท่ีตั้งอยูใ่นช่วงตน้ทางเขา้
นิคม ฯ ประกอบกบัเป็นท่ีตั้งของโรงงานประกอบรถยนตข์นาดใหญ่ จึงท าใหมี้ปริมาณการจราจร
หนาแน่นท่ีสุดในพื้นท่ีนิคม ฯ มีรถสัญจรผา่นทางแยกน้ีค่อนขา้งมาก โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน 
เชา้-เยน็ ซ่ึงทางแยกน้ีมีลกัษณะเป็นทางแยกท่ีมีถนนสายรอง (ถนนซอย) ขนาด 1 ช่องจราจร/ 
ทิศทาง ตดักบัถนนสายหลกั (ถนนสายประธาน) ขนาด 3 ช่องจราจร/ ทิศทาง ซ่ึงปัจจุบนัใชว้ธีิ
ควบคุมจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ต าแหน่งท่ีตั้งพื้นท่ีศึกษาแสดงดงัภาพท่ี 3-2  
แบบรูปทางแยกพื้นท่ีศึกษาแสดงดงัภาพท่ี 3-3 และภาพถ่ายพื้นท่ีศึกษาแสดงดงัภาพท่ี 3-4 และ 
ภาพท่ี 3-5 

 

 
 
ภาพท่ี 3-2  ต าแหน่งท่ีตั้งทางแยกพื้นท่ีศึกษา (ส านกังานนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี, 2557) 
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ภาพท่ี 3-3  แบบรูปทางแยกพื้นท่ีศึกษา (ส านกังานนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี, 2529) 
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ภาพท่ี 3-4  ภาพถ่ายส่ีแยกพื้นท่ีศึกษา (มองจากดา้นทิศตะวนัออก) 

 

 
 
ภาพท่ี 3-5  ภาพถ่ายส่ีแยกพื้นท่ีศึกษา (มองจากดา้นทิศเหนือ) 
 
 รูปแบบทำงกำยภำพของถนน  
 ถนนภายในนิคม ฯ แบ่งออกเป็น 3 ประเภท ดงัน้ี 
 1.  ถนนสายประธาน (Primary road) ขนาด 6 ช่องจราจร (ทิศทางละ 3 ช่องจราจร)  
แต่ละช่องจราจรกวา้ง 3.5 เมตร ดงัภาพท่ี 3-6 
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 2.  ถนนสายรองประธาน (Secondary road) ขนาด 4 ช่องจราจร (ทิศทางละ 2 ช่อง
จราจร) แต่ละช่องจราจรกวา้ง 3.5 เมตร ดงัภาพท่ี 3-7 
   3. ถนนซอย (Access road) ขนาด 2 ช่องจราจร (ทิศทางละ 1 ช่องจราจร)  
แต่ละช่องจราจรกวา้ง 3.5 เมตร ดงัภาพท่ี 3-8   
 

แนวทำงในกำรวเิครำะห์ 
 น าขอ้มูลปริมาณการจราจร ปริมาณคนขา้มถนน และสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดปัญหาท่ีไดจ้าก
การส ารวจบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษาโดยการบนัทึกภาพแบบเคล่ือนไหว และการรวบรวมสถิติ 
ของการเกิดอุบติัเหตุจราจรในรอบปีท่ีผา่นมา (2557) ท่ีขอขอ้มูลจากส่วนความปลอดภยั ส านกังาน
นิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี มาท าการวเิคราะห์ ดงัน้ี  
 1.  วเิคราะห์วธีิควบคุมการจราจรทางแยกท่ีเหมาะสมกบัปริมาณจราจรและลกัษณะ 
ทางกายภาพของทางแยก ตามหลกัเกณฑข์องส านกันโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
 2.  วเิคราะห์แนวทางในการแกไ้ขปัญหาจราจร โดยใชห้ลกัการการปรับปรุงลกัษณะ 
ทางกายภาพตามคู่มือการปรับปรุงกายภาพทางหลวงทอ้งถ่ินในเขตเมือง กรมทางหลวงชนบท และ
หลกัการบริหารจดัการจราจร (Traffic management) 
 3.  วเิคราะห์ระดบัการใหบ้ริการของทางแยกโดยใชข้อ้มูลจากการส ารวจความล่าชา้ 
จากการหยดุบริเวณทางแยกดว้ยวธีิการ Currin (2001) 
 4.  วเิคราะห์ระดบัการใหบ้ริการของทางแยกดว้ยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ดา้นวศิวกรรม
จราจร (Signalized intersection design and research aid , SIDRA 5.0) โดยใชข้อ้มูลปริมาณจราจร 
เปรียบเทียบระดบัการใหบ้ริการตามเง่ือนไขของลกัษณะทางกายภาพและการจดัการจราจรบริเวณ
ทางแยก 
 5.  เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ระดบัการใหบ้ริการระหวา่ง การวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม 
Sidra 5.0 กบัการวเิคราะห์ดว้ยขอ้มูลความล่าชา้จากการหยดุท่ีทางแยกดว้ยวธีิการ Currin (2001) 
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ภาพท่ี 3-6  รูปตดัถนนสายประธานในนิคม ฯ (ถนนสายหลกัของพื้นท่ีศึกษา) 
                  (ส านกังานนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี, 2529) 
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ภาพท่ี 3-7  รูปตดัถนนสายรองประธานในนิคม ฯ (ส านกังานนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี, 2529) 
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ภาพท่ี 3-8  รูปตดัถนนซอยในนิคม ฯ (ถนนสายรองของพื้นท่ีศึกษา)  
  (ส านกังานนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี, 2529) 
 



 
 

บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์และอภิปรายผล 

 

ปริมาณจราจรบริเวณพืน้ทีก่ารศึกษา 
 จากการส ารวจปริมาณจราจรบริเวณพื้นท่ีศึกษาใน 3 ช่วงเวลาของวนัท างานปกติ  
(วนัศุกร์) ดว้ยการบนัทึกภาพแบบเคล่ือนไหว พบวา่ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
เป็นช่วงเวลาท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุด = 3,061 PCU รองลงมา คือ ช่วงเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง  
7.30น.) = 2,207 PCU และช่วงท่ีปริมาณจราจรนอ้ยท่ีสุด คือ ช่วงนอกเร่งด่วน (13.00 น. ถึง  
14.00 น.) = 906 PCU และพบวา่ทางแยกน้ีมีปริมาณจราจรท่ีแตกต่างกนัค่อนขา้งมาก ระหวา่ง
ปริมาณจราจรของสายหลกักบัปริมาณจราจรของสายรองในทุกช่วงเวลา รายละเอียดปริมาณจราจร
ช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ แสดงดงัตารางท่ี 4-1 ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน แสดงดงัตารางท่ี 4-2 และช่วงเวลา
เร่งด่วนเยน็ แสดงดงัตารางท่ี 4-3 
 
ตารางท่ี 4 -1  ปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 
 

ช่วงเวลา 
ถนนสายหลกั (PCU) ถนนสายรอง (PCU) 

ขาเขา้นิคม ฯ ขาออกนิคม ฯ มาจากซอย 2 มาจากซอย 1 
ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา 

6.30 น. - 6.45 น. 6 182 128 23 121 2 24 2 10 16 22 1 
6.45 น. - 7.00 น. 10 213 143 15 103 6 30 1 12 15 25 3 
7.00 น. - 7.15 น. 7 196 116 18 114 4 22 3 9 11 21 0 
7.15 น. - 7.30 น. 12 227 108 22 131 3 19 1 13 17 29 0 

รวมยอ่ย 35 818 495 78 469 15 95 7 44 59 97 4 
รวมแต่ละทิศทาง 1,348 562 146 160 
รวมเร่งด่วนเชา้ 1,910 306 
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ตารางท่ี 4-2  ปริมาณจราจรนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 
 

ช่วงเวลา 
ถนนสายหลกั (PCU) ถนนสายรอง (PCU) 

ขาเขา้นิคม ฯ ขาออกนิคม ฯ มาจากซอย 2 มาจากซอย 1 
ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา 

13.00 น.-13.15 น. 3 116 13 18 48 4 19 1 5 6 0 4 
13.15 น.-13.30 น.  2 102 15 20 57 3 21 0 4 5 1 3 
13.30 น.-13.45 น. 2 128 11 13 41 1 15 2 4 3 1 3 
13.45 น.-14.00 น. 3 113 22 14 39 1 11 0 2 2 2 3 

รวมยอ่ย 10 459 61 65 185 9 66 3 15 16 4 13 
รวมแต่ละทิศทาง 530 259 84 33 
รวมเร่งด่วนเชา้ 789 117 

 
ตารางท่ี 4-3  ปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 
 

ช่วงเวลา 
ถนนสายหลกั (PCU) ถนนสายรอง (PCU) 

ขาเขา้นิคม ฯ ขาออกนิคม ฯ มาจากซอย 2 มาจากซอย 1 
ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา 

16.30 น.-16.45 น.  2 88 12 34 375 4 179 20 10 2 4 3 
16.45 น.-17.00 น. 5 101 15 41 401 6 200 17 6 1 3 2 
17.00 น.-17.15 น. 3 95 19 37 386 3 187 19 7 1 4 2 
17.15 น.-17.30 น. 7 79 13 43 395 5 193 21 4 2 4 1 

รวมยอ่ย 17 363 59 155 1,557 18 759 77 27 6 15 8 
รวมแต่ละทิศทาง 439 1,730 863 29 
รวมเร่งด่วนเยน็ 2,169 892 
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ข้อมูลสถิติการเกดิอบัุติเหตุ 
 จากการรวบรวมขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในพื้นท่ีศึกษาในช่วงวนัท่ี 1 มกราคม 2557  
ถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2557 พบวา่มีอุบติัเหตุเกิดข้ึนทั้งหมด 3 คร้ัง มีผูบ้าดเจบ็ทั้งหมด 2 คน โดยไม่มี
ผูเ้สียชีวติ รายละเอียดของการเกิดอุบติัเหตุแสดงดงัตารางท่ี 4-4   
 
ตารางท่ี 4-4  สถิติการเกิดอุบติัเหตุบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา  
     (ส านกังานนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี, 2529)     
 
คร้ังท่ี วนัท่ี เวลา รถคู่กรณี บาดเจบ็ เสียชีวติ 

1 31 มีนาคม  2557 17.49 น. เก๋ง-จกัรยานยนต ์ 1 คน - 
2 30 สิงหาคม 2557 17.00 น. กระบะ-กระบะ - - 
3 6 พฤศจิกายน 2557 7.30 น. เก๋ง -จกัรยานยนต ์ 1 คน - 

 

ปริมาณคนข้ามถนนในช่ัวโมงเร่งด่วน 
 จากการส ารวจขอ้มูลปริมาณคนขา้มถนนบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษาใน 3 ช่วงเวลา 
ของวนัท่ีท าการส ารวจ (วนัศุกร์ท่ี 20 มีนาคม 2558) ไดข้อ้มูลท่ีแสดงดงัตารางท่ี 4-5 
 
ตารางท่ี 4-5  ปริมาณคนขา้มถนนบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
 

ช่วงเร่งด่วนเชา้ 
(6.30 น. ถึง 7.30 น.) 

ช่วงนอกเร่งด่วน 
(13.00 น. ถึง 14.00 น.) 

ช่วงเร่งด่วนเยน็ 
(16.30 น. ถึง 17.30 น.) 

มีคนขา้มถนน 43 คน ไม่มีคนขา้มถนน มีคนขา้มถนน 17 คน 
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สภาพปัญหาการจราจรบริเวณส่ีแยกพืน้ทีศึ่กษา 
 จากการส ารวจสภาพการจราจรบริเวณส่ีแยกพื้นท่ีศึกษาท่ีปัจจุบนัควบคุมการจราจรทาง
แยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง (Two-way stop control, TWSC) สามารถจ าแนกปัญหาจราจร
ออกเป็น 3 ประเด็น ดงัน้ี  
 1.  ปัญหาจากจุดขดัแยง้บริเวณทางแยก โดยเฉพาะจุดขดัแยง้กระแสจราจรท่ีเกิดจากการ
ท่ีรถจากถนนสายรองท่ีตอ้งการวิง่ผา่ทางแยก หรือตอ้งการเล้ียวขวาเขา้ถนนสายหลกั และรถสาย
หลกัท่ีตอ้งการเล้ียวขวาท่ีตอ้งรอจงัหวะตดักระแสจราจร โดยจอดรอท่ีกลางส่ีแยก ซ่ึงกีดขวาง
การจราจร ท าให้เกิดจุดขดัแยง้กระแสจราจรบริเวณทางแยกข้ึนหลายจุด ส่งผลใหเ้กิดสภาพ
การจราจรท่ีสับสนและเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ แสดงดงัภาพท่ี 4-1 และภาพท่ี 4-2  
 2.  ปัญหาจากลกัษณะทางกายภาพของถนนสายหลกัท่ียงัไม่มีช่องจอดรอเล้ียวขวาของ
รถสายหลกั ซ่ึงเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุลกัษณะรถชนทา้ยขณะรอเล้ียว ประกอบกบัมีการปลูก
ตน้ไมใ้หญ่เป็นแนวยาวท่ีบริเวณหวัเกาะกลางใกลก้บัทางแยก ท าใหบ้ดบงัการมองเห็นของรถใน
ทิศทางต่าง ๆ แสดงดงัภาพท่ี 4-3                  
 3.  ปัญหาจราจรติดขดัในชัว่โมงเร่งด่วน พบวา่เกิดกบัรถบนทางหลกัท่ีตอ้งการเล้ียวขวา 
และรถสายรองท่ีตอ้งการวิง่ตรงขา้มทางแยกหรือเล้ียวขวาเขา้ทางหลกัเท่านั้น ส่วนรถทางหลกัท่ีวิง่
ตรงผา่นทางแยกและเล้ียวซา้ยไม่พบปัญหาจราจรติดขดั 
 

 
 
ภาพท่ี 4-1  ภาพถ่ายลกัษณะปัญหาจุดตดักระแสจราจรท่ีเกิดจากรถสายรองของทางแยกพื้นท่ีศึกษา   
 
 จุดขดัแยง้กระแสจราจรท่ีเกิดจากรถสายรองท่ีรอวิง่ตรงและเล้ียวขวา และรถสายหลกัท่ี
รอเล้ียวขวา ท่ีจอดรอจงัหวะบริเวณกลางส่ีแยกซ่ึงกีดขวางการจราจร 
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ภาพท่ี 4-2  ภาพถ่ายลกัษณะปัญหาทางกายภาพบริเวณเกาะกลางของทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
 
 จุดขดัแยง้กระแสจราจรท่ีเกิดจากรถสายรองท่ีรอวิง่ตรงและเล้ียวขวา และรถสายหลกัท่ี
รอเล้ียวขวา ท่ีจอดรอจงัหวะบริเวณกลางส่ีแยกซ่ึงกีดขวางการจราจร 
  

   
 

ภาพท่ี 4-3  ภาพถ่ายลกัษณะปัญหาการจอดรถกีดขวางการจราจรบริเวณกลางทางแยกพื้นท่ีศึกษา   
 
 ทางหลกัยงัไม่มีช่องจราจรส าหรับจอดรอเล้ียวขวา และมีการปลูกตน้ไมใ้หญ่ท่ีบริเวณ
แนวหวัเกาะใกลก้บัทางแยกท าใหบ้ดบงัการมองเห็น 
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การวเิคราะห์ระดับการให้บริการด้วยโปรแกรม SIDRA 
 ผูศึ้กษาไดน้ าโปรแกรมคอมพิวเตอร์ดา้นวศิวกรรมจราจร (Signalized intersection  
design and research aid, SIDRA 5.0) มาใชใ้นการวิเคราะห์ระดบัการใหบ้ริการ โดยใชข้อ้มูล
ปริมาณจราจรท่ีส ารวจไดจ้ากพื้นท่ีศึกษาจริง และไดแ้บ่งการวเิคราะห์ออกเป็น 4 เง่ือนไขดงัน้ี 
 1.  แบบป้ายหยดุสองทิศทางตามลกัษณะทางกายภาพท่ีใชใ้นปัจจุบนั (ตามแบบรูป 
ดงัภาพท่ี 4-4) 
 2.  แบบป้ายหยดุสองทิศทางแต่ปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพดว้ยการเพิ่มช่องรอเล้ียว
ขวาบนถนนสายหลกัทั้ง 2 ทิศทาง (ตามแบบรูปแสดงดงัภาพท่ี 4-5)   
 3.  แบบป้ายหยดุ 2 ทิศทาง ตามลกัษณะทางกายภาพเดิมแต่บงัคบัใหร้ถจากสายรองทั้ง 2 
ทิศทางเล้ียวซา้ยไดเ้พียงอยา่งเดียว (หา้มวิง่ตรง และหา้มเล้ียวขวา) โดยใหไ้ปกลบัรถท่ีจุดกลบัรถ 
ท่ีอยูห่่างออกไป 525 เมตร ส าหรับรถท่ีมาจาก ซอย 1 และ 225 เมตร ส าหรับรถท่ีมาจากซอย 2  
 4.  แบบควบคุมการจราจรดว้ยสัญญาณไฟจราจรตามลกัษณะทางกายภาพเดิมของ 
ทางแยก ซ่ึงผลการวเิคราะห์ระดบัการให้บริการของทั้ง 4 เง่ือนไข แสดงดงัตารางท่ี 4-6  
   

      
 
ภาพท่ี 4-4  แบบรูปทางแยกท่ีควบคุมการจราจรดว้ยป้ายหยดุ แบบ 2 ทิศทาง ตามลกัษณะ 
  ทางกายภาพเดิมท่ีใชง้านในปัจจุบนั 
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ภาพท่ี 4-5  แบบรูปทางแยกท่ีควบคุมการจราจรดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทางท่ีปรับปรุง ลกัษณะ  
                  ทางกายภาพใหมี้ช่องจอดรอเล้ียวขวาบนทางสายหลกัทั้ง 2 ทิศทาง     
 
 
 
 
 
 
  



 

87  

 

ตารางท่ี 4-6  ผลการวเิคราะห์ระดบัการใหบ้ริการของทางแยกทั้ง 4 เง่ือนไข ท่ีวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ดา้นวศิวกรรมจราจร (SIDRA 5.0) 
 

ช่วงเวลา วิธีควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 
ระดบัการใหบ้ริการท่ีวิเคราะห์ดว้ยโปรแกรม SIDRA 5.0 

สายหลกั (ขาเขา้) สายหลกั (ขาออก) สายรอง (ซอย 2) สายรอง (ซอย 1) 
ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา ซา้ย ตรง ขวา 

เร่ง
ด่ว

นช่
วง
เชา้

 
6.3

0 น
.-7

.30
 น
. 

ปริมาณจราจรรวม 2,216 PCU 38 818 495 78 465 15 95 7 44 59 97 4 
TWSC เดิม A A F A A C B F F C F F 
TWSC + ช่อง TURN BAY ท่ีสายหลกั A A F A A C B F F C F F 
TWSC + บงัคบัรถสายรองเล้ียวซา้ยทั้งหมด A A F A A C B - - C - - 
ติดตั้งสญัญาณไฟจราจร FT (CT=140 Sec) E E E D D D A E E A E E 

D 
นอ

กเร่
งด่
วน

 
13

.00
 น
.-1

4.0
0 น

. ปริมาณจราจรรวม 906 PCU 10 459 61 65 185 9 66 3 15 16 4 13 
TWSC เดิม A A A A A B B D D B D D 
TWSC + ช่อง TURN BAY ท่ีสายหลกั A A A A A B B D D B D D 
TWSC + บงัคบัรถสายรองเล้ียวซา้ยทั้งหมด A A A A A B B - - B - - 
ติดตั้งสญัญาณไฟจราจร FT (CT=80 Sec) D C D C C D A C D A C D 

เร่ง
ด่ว

นเ
ยน็

 
16

.30
 น
.-1

7.3
0 น

. ปริมาณจราจรรวม 3,088 PCU 17 363 59 155 1557 18 759 77 27 6 15 8 
TWSC เดิม A A F A A B F F F B F F 
TWSC + ช่อง TURN BAY ท่ีสายหลกั A A F A A B F F F B F F 
TWSC + บงัคบัรถสายรองเล้ียวซา้ยทั้งหมด A A F A A B F - - B - - 
ติดตั้งสญัญาณไฟจราจร FT (CT=150 Sec) C C F E E F B F F A F F 
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การวเิคราะห์ระดับการให้บริการด้วยวธิกีาร Currin (2001) 
 ผูศึ้กษาไดท้  าการบนัทึกขอ้มูลความล่าชา้จาการหยดุบริเวณทางแยก (Intersection  
stopped delay) จากภาพเคล่ือนไหวท่ีท าการบนัทึกไวใ้นช่วง 15 นาที ท่ีมีปริมาณจราจรมากท่ีสุด 
ของ 3 ช่วงเวลา คือ ช่วงเร่งด่วนเชา้ ช่วงนอกเร่งด่วน และช่วงเร่งด่วนเยน็ แลว้น ามาท าการวเิคราะห์
หาระดบัการใหบ้ริการดว้ยวิธีการ Currin (2001) ซ่ึงไดผ้ลการวเิคราะห์ท่ีแสดงดงัตารางท่ี 4-7 
 
ตารางท่ี 4-7  ผลการวเิคราะห์ระดบัการใหบ้ริการ ท่ีวิเคราะห์ดว้ยขอ้มูลความล่าชา้จากการหยดุ 
     บริเวณทางแยกดว้ยวธีิการ Currin (2001)    
 

                            ระดบัการให้บริการ ( LOS ) 
มาจาก ทิศทาง เร่งด่วนเชา้ นอกเร่งด่วน เร่งด่วนเยน็ 

  (6.30 น.-7.30 น.) (13.00 น.-14.00 น.) (16.30 น.-17.30 น.) 
สายหลกั            
(ขาเขา้) 

เล้ียวขวา 
เขา้ซอย 2 

B A F 

สายหลกั        
(ขาออก) 

เล้ียวขวา 
เขา้ซอย 1 

B A D 

สายรอง     
(ซอย 1) 

วิง่ตรงเขา้ซอย 2 
และเล้ียวขวาเขา้ 
สายหลกัขาออก 

F E F 

สายรอง     
(ซอย 2) 
 

วิง่ตรงเขา้ซอย 1 
และเล้ียวขวาเขา้ 
สายหลกัขาเขา้ 

F E F 

หมายเหตุ:  1.  ทางหลกั ทิศทางวิง่ตรงและเล้ียวซา้ยไม่ไดน้ ามาพิจารณา เน่ืองจากมกัไม่เกิด 
       การหยดุ 

   2.  ทางรอง ทิศทางเล้ียวซา้ยไม่ไดน้ ามาพิจารณาเน่ืองจากมกัไม่เกิดการหยดุ 
   3.  ช่วงเร่งด่วนเชา้ ใชป้ริมาณจราจรในช่วง 6.45 น.-7.00 น. ในการค านวณ 

4.  ช่วงนอกเร่งด่วน ใชป้ริมาณจราจรในช่วง 13.00 น.-13.15 น. ในการค านวณ      
5.  ช่วงเร่งด่วนเยน็ ใชป้ริมาณจราจรในช่วง 16.45 น.-17.00 น. ในการค านวณ           
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การเปรียบเทยีบผลการวเิคราะห์ระดับการให้บริการ 
 จากการเปรียบเทียบผลระดบัการใหบ้ริการของทางแยกท่ีวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม    
SIDRA 5.0 ท่ีใชข้อ้มูลปริมาณจราจร กบัระดบัการใหบ้ริการท่ีวเิคราะห์ดว้ยวธีิการของ Currin  
(2001) ท่ีใชข้อ้มูลความล่าชา้จากการหยดุบริเวณทางแยก พบวา่ทั้ง 2 วธีิ มีผลการวเิคราะห์ระดบั
การใหบ้ริการท่ีสอดคลอ้งกนั โดยมีระดบัการใหบ้ริการท่ีใกลเ้คียงกนัเป็นส่วนใหญ่ มีความแตกต่าง
กนับา้งเล็กนอ้ยในบางทิศทางจราจร ผลการเปรียบเทียบระดบัการใหบ้ริการ แสดงดงัตารางท่ี 4-8 
 
ตารางท่ี 4-8  การเปรียบเทียบระดบัการใหบ้ริการ ระหวา่งการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม  
     SIDRA 5.0 กบัการวเิคราะห์ดว้ยวธีิการ Currin (2001)    
 

มาจาก ทิศทาง 
วธีิ 

วเิคราะห์ 

ระดบัการใหบ้ริการ ( LOS ) 
เร่งด่วนเชา้ นอกเร่งด่วน เร่งด่วนเยน็ 

6.30 น.-7.30 น. 
13.00 น.-
14.00 น. 

16.30 น.-
17.30 น. 

สายหลกั 
(ขาเขา้) 

เล้ียวขวา 
เขา้ซอย 2 

SIDRA 5.0 F A F 
Currin (2001) D A F 

สายหลกั 
(ขาออก) 

เล้ียวขวา 
เขา้ซอย 1 

SIDRA 5.0 C B B 
Currin (2001) B A D 

สายรอง 
(ซอย 1) 

วิง่ตรง 
เขา้ซอย 2 

SIDRA 5.0 F D F 
Currin (2001) F E F 

เล้ียวขวาเขา้
สายหลกั 

SIDRA 5.0 F D F 
Currin (2001) F E F 

สายรอง 
(ซอย 2) 

วิง่ตรง 
เขา้ซอย 1 

SIDRA 5.0 F D F 
Currin (2001) F E F 

เล้ียวขวาเขา้
สายหลกั 

SIDRA 5.0 F D F 
Currin (2001) F E F 
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 การพจิารณาวธีิควบคุมการจราจรทีเ่หมาะสมกบัทางแยกพืน้ทีศึ่กษา 
 ตามท่ีปัจจุบนัพื้นท่ีศึกษาใชว้ธีิควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบสองทิศทาง 
(Two-way stop control, TWSC) ดงันั้นวธีิควบคุมการจราจรทางแยกวธีิอ่ืน ท่ีผูศึ้กษาจะท าการ
พิจารณาความเหมาะสมในล าดบัถดัไปไดแ้ก่ 1) การควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ
ทุกทิศทาง (All-way stop control, AWSC ) 2) การควบคุมการจราจรดว้ยวงเวยีน (Roundabout  
Control) และ 3) การควบคุมการจราจรดว้ยสัญญาณไฟจราจร (Signalized control) ตามล าดบั 
โดยมีรายละเอียดในการพิจารณาแต่ละวธีิ ดงัน้ี 
 1.  การพิจารณาวธีิควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบทุกทิศทาง 
 จากขอ้มูลท่ีไดศึ้กษาในบททบทวนวรรณกรรม พบวา่การใชป้้ายหยดุแบบทุกทิศทาง 
ควบคุมการจราจรทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรรวมในชัว่โมงเร่งด่วนมากกวา่ 1,400 คนัต่อชัว่โมง  
จะท าใหเ้กิดความล่าชา้ท่ีทางแยกสูง ซ่ึงปัจจุบนัทางแยกพื้นท่ีศึกษามีปริมาณจราจรท่ีส ารวจได้
ในช่วงเร่งด่วนเชา้ = 2,207 คนัต่อชัว่โมง ช่วงนอกเร่งด่วน (13.00 น.-14.00 น.) = 906 คนัต่อชัว่โมง 
และช่วงเร่งด่วนเยน็ (16.30 น.-17.30 น.)  = 3,061 คนัต่อชัว่โมง ดงันั้นวธีิควบคุมการจราจรทาง
แยกดว้ยป้ายหยดุแบบทุกทิศทาง จึงยงัไม่ใช่วธีิควบคุมการจราจรท่ีเหมาะสมกบัทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
 2.  การพิจารณาวธีิควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยการติดตั้งวงเวยีน 
 จากการพิจารณาทางดา้นกายภาพของทางแยกพื้นท่ีศึกษาตามท่ี AUSTROADS, 1993. 
Guide to traffic engineering practice, Part 6-Roundabout ไดแ้นะน าไว ้ดงัตารางท่ี 4-9 พบวา่
บริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษามีพื้นท่ีเพียงพอต่อการติดตั้งวงเวยีนขนาดเส้นผา่นศูนยก์ลางรอบนอกได้
สูงสุดท่ี 36 เมตร ซ่ึงเป็นวงเวียนขนาดกลางโดยสามารถรองรับปริมาณจราจรในวงเวยีนไดสู้งสุดท่ี 
3,400 คนัต่อชัว่โมง ในขณะท่ีปัจจุบนัพื้นท่ีศึกษามีปริมาณจราจรสูงสุด (ช่วงเร่งด่วนเยน็) ท่ี 3,061  
คนัต่อชัว่โมง ซ่ึงมีค่าเขา้ใกลค้วามสามารถสูงสุดในการรองรับปริมาณจราจรของวงเวียนแลว้ และ
หากท าการประเมินปริมาณจราจรท่ีจะเพิ่มข้ึนในอนาคต โดยค านวณจากพื้นท่ีโรงงานรวมทุกโรง 
ท่ีเปิดด าเนินการแลว้ในปัจจุบนั = 2,886 ไร่ (พื้นท่ีตั้งโรงงานทั้งหมด = 3,682 ไร่) ดงันั้นหากมี 
การตั้งโรงงานเตม็พื้นท่ีโครงการ สามารถประมาณการไดว้า่ในอนาคตทางแยกน้ีจะปริมาณจราจร
สูงสุดท่ีประมาณ 3,905 คนัต่อชัว่โมง ซ่ึงเกินขีดความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของ 
วงเวยีนขนาดกลาง ซ่ึงรองรับไดสู้งสุดท่ี 3,400 คนัต่อชัว่โมง ประกอบกบัทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
มีลกัษณะท่ีไม่สอดคลอ้งกบัลกัษณะทางแยกท่ีเหมาะสมการติดตั้งวงเวยีนอยูอี่กหลายประการ เช่น 
พื้นท่ีศึกษามีปริมาณจราจรท่ีแตกต่างกนัค่อนขา้งมากระหวา่งรถทางหลกักบัรถทางรอง มีความ
ล่าชา้ของรถจากทางสายรองไม่สูงมาก และมีสถิติการเกิดอุบติัเหตุท่ีไม่สูงมาก เป็นตน้  
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ถึงแมว้า่การติดตั้งวงเวยีนสามารถลดความล่าชา้ใหร้ถสายรองได ้(ซ่ึงเป็นปริมาณรถส่วนนอ้ย) แต่ก็
จะไปเพิ่มความล่าชา้ใหก้บัรถในสายหลกัแทน (ปัจจุบนัรถสายหลกัสามารถวิง่ตรงผา่นทางแยกโดย
ไม่พบปัญหาความล่าชา้) ดงันั้นวธีิควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยการติดตั้งวงเวยีน จึงยงัไม่ใช่วธีิ
ควบคุมการจราจรท่ีเหมาะสมกบัทางแยกพื้นท่ีศึกษาอีกเช่นกนั 
 
ตารางท่ี 4-9  ปริมาณจราจรท่ีรองรับไดข้องวงเวยีนแต่ละขนาด (AUSTROADS, 1993) 
 

 
วงเวยีน 

ขนาดเล็ก ขนาดกลาง ขนาดใหญ่ 
ความเร็วสูงสุดท่ีเขา้สู่วงเวยีน (กิโลเมตร./ ชัว่โมง) 25 30 40 
จ านวนช่องจราจร (ช่อง) 1 1-2 2 
เส้นผา่นศูนยก์ลางรอบนอก (เมตร) > 20 20-40 40-60 
ปริมาณจราจรสูงสุดท่ีเขา้สู่วงเวยีน (คนั/ ชัว่โมง) 1,200 2,400 > 2,400 
ปริมาณจราจรสูงสุดในวงเวยีน (คนั/ ชัว่โมง) 1,200 3,400 > 3,400 

 
 3.  การพิจารณาควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยสัญญาณไฟจราจร 
 ในการวเิคราะห์ความเหมาะสมวธีิควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยสัญญาณไฟจราจร 
ท่ีอา้งอิงตามขอ้แนะน าในการพิจารณาเหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรของส านกัอ านวย
ความปลอดภยั กรมทางหลวง จ านวน 3 หลกัเกณฑ ์ท่ีสอดคลอ้งกบัประเภททางแยกและวธีิการเก็บ
ขอ้มูลปริมาณจราจรของพื้นท่ีศึกษา ไดแ้ก่ เกณฑป์ริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน เกณฑป์ริมาณคน
ขา้มถนนในชัว่โมงเร่งด่วน และเกณฑป์ริมาณการเกิดอุบติัเหตุในรอบปีท่ีผา่นมา (ปี 2557) ซ่ึงหาก
เขา้เกณฑข์อ้ใดขอ้หน่ึงหรือมากกวา่ ใหถื้อวา่น าไปพิจารณาเหตุอนัควรติดตั้งสัญญาณไฟจราจรได ้ 
รายละเอียดในการพิจารณาแต่ละเกณฑมี์ดงัน้ี 

 พจิารณาจากข้อมูลปริมาณจราจร   
 ผูศึ้กษาไดน้ าขอ้มูลปริมาณจราจรในช่วงเร่งด่วนเยน็ท่ีส ารวจไดจ้ริง มาใชใ้นการ
พิจารณาเน่ืองจากเป็นช่วงท่ีมีปริมาณจราจรมากท่ีสุด โดยในถนนสายหลกั (สองทิศทางรวมกนั)  
มีปริมาณจราจร = 2,169 คนัต่อชัง่โมงและในถนนสายรอง (ทิศทางท่ีมากกวา่) = 863 คนัต่อชัว่โมง  
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ตามขอ้มูลท่ีแสดงดงัตารางท่ี 4-10 โดยน าไปเทียบกบัเส้นกราฟเกณฑป์ริมาณจราจรในชัว่โมง
เร่งด่วน ท่ีใชใ้นการพิจารณาเหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ดงัภาพท่ี 4-6 (เส้นกราฟ II) 
ซ่ึงพบวา่ทางแยกน้ีมีปริมาณจราจรเขา้เกณฑท่ี์สามารถน าไปพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรได ้  
 
ตารางท่ี 4-10  ปริมาณจราจรท่ีเขา้สู่ทางแยกจากถนนสายหลกัและถนนสายรอง 
 

 ปริมาณจราจร (PCU) 
ทางหลกั 

(2 ทิศทางรวมกนั) 
ทางหลกั 

(2 ทิศทางรวมกนั) 
ช่วงเร่งด่วนเชา้ 
(6.30 น.-7.30 น.) 

1,910 160 

ช่วงนอกเร่งด่วน 
(13.00 น.-14.00 น.) 

789 84 

ช่วงเร่งด่วนเยน็ 
(16.30 น.-17.30 น.) 

2,169 863 
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หมายเหตุ:  I หมายถึง ถนนสายหลกั 1 ช่องจราจร ตดักบัสายรอง 1 ช่องจราจร 
  II หมายถึง ถนนสายหลกั 2 ช่องจราจรหรือมากกวา่ ตดักบัสายรอง 1 ช่องจราจร 
                        III หมายถึง ถนนสายหลกั 2 ช่องจราจรหรือมากกวา่ ตดักบัสายรอง 2 ช่องจราจร   
                                      หรือมากกวา่ 
 
ภาพท่ี 4-6  กราฟแสดงเกณฑ์ปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนบนถนนสายหลกั และสายรองท่ีใช ้
  พิจารณาเหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร (ส านกัอ านวยความปลอดภยั, 2548) 
    
 การพจิารณาจากปริมาณการเกดิอุบัติเหตุ 
 จากการพิจารณาปริมาณการเกิดอุบติัเหตุของพื้นท่ีศึกษาในรอบปีท่ีผา่นมา (วนัท่ี 1 
มกราคม 2557 ถึงวนัท่ี 31  ธนัวาคม 2557) พบวา่เกิดอุบติัเหตุทั้งหมด 3 คร้ัง มีผูบ้าดเจ็บทั้งหมด  
2 คน และไม่มีผูเ้สียชีวติ (อา้งอิงขอ้มูลตามตารางท่ี 4-4) ซ่ึงเอกสารคู่มือและมาตรฐานเคร่ืองหมาย
จราจร เล่มท่ี 3 (สนข.) ไดก้ล่าวไวว้า่การพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรจากปริมาณการเกิด
อุบติัเหตุจะตอ้งมีอุบติัเหตุตั้งแต่ 5 คร้ังข้ึนไปในรอบ 1 ปี และท าใหมี้ผูเ้สียชีวติ บาดเจ็บหรือมี
ทรัพยสิ์นเสียหายตั้งแต่ 20,000 บาทข้ึนไป ดงันั้นปริมาณการเกิดอุบติัเหตุของพื้นท่ีศึกษาน้ีจึงยงัไม่
เขา้เกณฑก์ารพิจารณาเหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
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 การพจิารณาจากข้อมูลปริมาณคนข้ามถนน 
             จากการส ารวจขอ้มูลปริมาณคนขา้มถนนบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา ใน 3 ช่วงเวลาของ
วนัท่ีท าการส ารวจ (วนัศุกร์ท่ี 20 มีนาคม 2558) ซ่ึงพบวา่มีจ านวนคนขา้มถนนนอ้ยมาก ถึงขั้นไม่มี
คนขา้มเลยในช่วงเวลานอกเร่งด่วน (13.00 น.-14.00 น. ตามขอ้มูลท่ีแสดงดงัตามตารางท่ี 4-5)  
และหากอา้งอิงตามคู่มือและมาตรฐานเคร่ืองหมายจราจร เล่มท่ี 3 (สนข.) ท่ีไดก้ล่าวไวว้า่ การ
พิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรจากปริมาณคนขา้มถนนในชัว่โมงเร่งด่วน ใหพ้ิจารณาจากปริมาณ
คนขา้มถนนขั้นต ่าท่ี 133 คน ตามดงัภาพท่ี 4-8 ดงันั้นปริมาณคนขา้มถนนของพื้นท่ีศึกษาน้ี จึงยงั 
ไม่เขา้เกณฑเ์หตุอนัควรในการพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

 

                  
หมายเหตุ: 133* หมายถึง ค่าเร่ิมตน้ทุกทิศทางใน 1 ชัว่โมง ของปริมาณคนเดินขา้มถนนสายหลกั  
 
ภาพท่ี 4-7  กราฟแสดงเกณฑ์ปริมาณคนขา้มถนนในชัว่โมงเร่งด่วน ท่ีใชพ้ิจารณาเหตุอนัควรในการ 
  ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร (ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร, 2554) 
                   
      
 



บทที ่5 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

สรุปผลการศึกษา 
 จากสภาพปัญหาความสับสนของการจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน และปัญหาลกัษณะทาง 
กายภาพของทางแยกพื้นท่ีศึกษา รวมถึงขอ้มูลการพิจารณาเหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจรจ านวน 3 เกณฑ ์ตามท่ีผูศึ้กษาไดก้ล่าวไวใ้นบทท่ี 4 ซ่ึงพบวา่เขา้เกณฑเ์หตุอนัควรติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจรจ านวน 1 เกณฑ ์คือ เกณฑป์ริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน และไม่เขา้เกณฑก์าร
พิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร จ านวน 2 เกณฑ ์คือ เกณฑป์ริมาณการเกิดอุบติัเหตุในรอบปีท่ี
ผา่นมาและเกณฑป์ริมาณคนขา้มถนนในชัว่โมงเร่งด่วน ถึงแมว้า่คู่มือและมาตรฐานเคร่ืองหมาย
จราจร เล่มท่ี 3 (สนข.) ไดร้ะบุไวว้า่หากเขา้เกณฑข์อ้ใดขอ้หน่ึงสามารถน าไปพิจารณาติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจรไดก้็ตาม แต่หากพิจารณาสภาพการจราจรโดยรวมของพื้นท่ีศึกษาท่ีรถส่วนใหญ่ 
ยงัสามารถวิง่ผา่นทางแยกไปไดโ้ดยไม่ติดขดั โดยเฉพาะรถทางหลกัท่ีวิง่ตรง มีระดบัการใหบ้ริการ
ท่ีค่อนขา้งดี เกิดความล่าชา้อยูบ่า้งเล็กนอ้ยกบัรถสายรอง (ท่ีเป็นรถส่วนนอ้ย) ท่ีตอ้งการวิง่ตดัทาง
แยกหรือเล้ียวขวาเขา้ถนนสายหลกัและหากพิจารณาจากผลการวเิคราะห์ระดบัการให ้บริการของ
ทางแยกท่ีวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม SIDRA 5.0 ในกรณีท่ีมีการติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจรพบวา่
ทางแยกมีระดบัการใหบ้ริการท่ีแยล่งในทุกทิศทาง อา้งอิงตามผลการวเิคราะห์ระดบัการใหบ้ริการ 
ท่ีแสดงดงัตารางท่ี 4-6  
 

ข้อเสนอแนะ 
 ในการแกไ้ขหรือบรรเทาปัญหาจราจรของพื้นท่ีศึกษาในเบ้ืองตน้ ผูศึ้กษามีความเห็นวา่
ควรใช ้3 มาตรการ ดงัน้ี 1) มาตรการปรับปรุงทางกายภาพท่ีทางแยกเพื่อใหมี้ความปลอดภยัดา้น
การจราจรเพิ่มมากข้ึน แทนการติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร ดงัเช่น กรณีศึกษาการปรับปรุง 
แกไ้ขจุดอนัตรายบริเวณส่ีแยกจงถนอม จงัหวดันครปฐม (โครงการศึกษาจดัท าระบบมาตรฐาน 
ความปลอดภยัดา้นการจราจรและขนส่ง ระยะท่ี 2 ภาคท่ี 3 เล่มท่ี 1 (สนข.)) ท่ีผูศึ้กษาไดก้ล่าวไวใ้น
บทท่ี 2 ของงานนิพนธ์เล่มน้ี 2) มาตรการปรับปรุงทางกายภาพท่ีจุดกลบัรถเพื่อใหมี้ความปลอดภยั
ดา้นการจราจรเพิ่มมากข้ึน 3) มาตรการบริหารจดัการดา้นการจราจรเพื่อลดจุดตดักระแสจราจร 
บริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา โดยใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานของกรมทางหลวง และหรือกรมทางหลวง
ชนบท กระทรวงคมนาคม โดยมีรายละเอียดของแต่ละมาตรการดงัน้ี 
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 1.  มาตรการปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
   1.1  ท าการลดความกวา้งของเกาะกลางของทางสายหลกัท่ีปัจจุบนักวา้ง 4.2 เมตรให้
เหลือ 1.2 เมตร เพื่อเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวขวากวา้ง 3 เมตร ยาว 40 เมตร และส่วน Taper ยาว 40 
เมตร ทั้งสองทิศทาง ตามตวัอยา่งรูปแบบท่ีแสดงดงัภาพท่ี 5-1 
  1. 2  ท าการร้ือถอนตน้ไมใ้หญ่บริเวณแนวหวัเกาะกลางถนน เพื่อใหร้ถสายหลกัท่ีรอ
เล้ียวขวา สังเกตเห็นรถทางหลกัในทิศทางตรงขา้มไดช้ดัเจน และมีระยะการมองเห็นท่ีเพียงพอ 
  1. 3  ท าการตีเส้นเคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทาง และติดตั้งป้ายจราจรบริเวณทางแยก 
ใหช้ดัเจน และครบถว้น   
  1. 4  ท าการติดตั้งไฟแสงสวา่งเพิ่มเติมบริเวณต าแหน่งรถรอเล้ียวและช่วงก่อนถึงทาง
แยกใหเ้พียงพอ   
  1. 5  ท าการติดตั้งสัญญาณไฟกระพริบสีเหลืองเพื่อเตือนรถสายหลกัท่ีบริเวณหวัเกาะ 
และติดตั้งสัญญาณไฟกระพริบสีแดงเพื่อเตือนรถสายรองท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยก  
 

 
 
ภาพท่ี 5-1  รูปแบบการปรับปรุงเกาะกลางใหมี้ช่องจราจรส าหรับจอดรอเล้ียวขวา 
           (ส านกัส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง, 2554) 
 
 2.  มาตรการปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพบริเวณจุดกลบัรถ 
  2.1  ท าการปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพจุดกลบัรถบนถนนสายหลกั 1 จุด ห่างจาก
ทางแยกพื้นท่ีศึกษา 225 เมตร (รองรับรถท่ีออกมาจากซอย 2) และเปิดจุดกลบัรถใหม่ 1 จุดบนถนน
สายหลกั ห่างจากทางแยกพื้นท่ีศึกษา 262 เมตร (รองรับรถท่ีออกมาจากซอย 1) โดยลดความกวา้ง
ของเกาะกลางท่ีปัจจุบนักวา้ง 4.2 เมตร ใหเ้หลือ 1.2 เมตร เพื่อเพิ่มช่องรอกลบัรถกวา้ง 3 เมตร ยาว 
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40 เมตร และส่วน Taper ยาว 40 เมตร บนถนนสายหลกัทั้งสองทิศทาง ใหเ้ป็นไปตามมาตรฐาน
ของกรมทางหลวงชนบท ตามตวัอยา่งรูปแบบท่ีแสดงดงัภาพท่ี 5-2 เพื่อช่วยลดความเส่ียงในการ
เกิดอุบติัเหตุในลกัษณะชนทา้ย 
 

    
 
ภาพท่ี 5-2  รูปแบบการปรับปรุงเกาะกลางใหมี้ช่องจราจรส าหรับจอดรอกลบัรถ 
            (กรมทางหลวงชนบท, ม.ป.ป.) 
  
   2.1.1  การพิจารณาดา้นความปลอดภยัของต าแหน่งจุดกลบั พบวา่จุดกลบัรถบน
ถนนสายหลกัทั้ง 2 จุด มีลกัษณะท่ีไม่ขดัแยง้ต่อหลกัการเปิดจุดกลบัรถ (Median Opening) ตามท่ี
ระบุในคู่มือปรับปรุงแกไ้ขจุดอนัตรายบริเวณทางแยก (โครงการศึกษาจดัท าระบบมาตรฐาน 
ความปลอดภยัดา้นการจราจรและขนส่ง ระยะท่ี 2 ภาคท่ี 3 เล่มท่ี 1 (สนข.)) กล่าวคือ การเปิดเกาะ
กลางส าหรับกลบัรถจะตอ้งมีระยะห่างไม่มากนกั เพื่อการเขา้ออกถนนขา้งเคียงท่ีง่ายและลดจ านวน
การกลบัรถบนถนนหลกั จุดกลบัรถจะตอ้งมีระยะห่างพอควร เพื่อลดการรบกวนการจราจรบน
ถนนสายหลกั จุดกลบัรถท่ีเหมาะกบัถนนท่ีมีหลายช่องจราจรควรมีลกัษณะท่ีไกลจากทางแยก          
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ทางรถไฟ และคอสะพาน มีระยะการมองเห็นท่ีเพียงพอ มีความลาดชนัไม่เกิน 4% และไม่อยู่
ในช่วงทางโคง้ท่ีมีรัศมีสั้นเป็นตน้ 
   2.1.2  การพิจารณารัศมีวงเล้ียวของจุดกลบัรถทั้ง 2 จุด บนถนนสายหลกั หลงั จาก
ลดความกวา้งเกาะกลางจาก 4.2 เมตร ใหเ้หลือ 1.2 เมตร เพื่อท าช่องรอกลบัรถพบวา่จุดกลบัรถยงั
สามารถรองรับรัศมีวงเล้ียวของรถไดก้วา้งสูงสุด 14.2 ม. (เกาะกลาง 1.2 เมตร + ผวิจราจรรวม 3 
ช่อง 10.5 เมตร + ไหล่ทาง 2.5 เมตร) ซ่ึงเป็นระยะท่ีเพียงพอต่อการกลบัรถแทบทุกประเภทท่ีใชง้าน
ทัว่ไปในประเทศไทย ตามขอ้มูลท่ีแสดงดงัตารางท่ี 5-1    
 
ตารางท่ี 5-1 ขนาดและรัศมีวงเล้ียวของยวดยานประเภทต่าง ๆ ตามมาตรฐานญ่ีปุ่น 
    (สุรเมศวร์  พิริยะวฒัน์, 2553) 
   
ชนิดของรถ ความกวา้ง 

(เมตร) 
ความยาว

ทั้งหมด (เมตร) 
ความสูง 
(เมตร) 

ระยะห่างเพลา 
หนา้-หลงั (เมตร) 

รัศมีเล้ียว 
(เมตร) 

รถยนตน์ัง่ 1.7 4.7 2.0 2.7 6.0 
รถบรรทุก 2.5 12.0 3.8 6.5 12.0 
รถพว่ง 2.5 16.5 3.8 13.0 12.0 

 
  2.2  ท าการร้ือถอนตน้ไมใ้หญ่บริเวณหวัเกาะกลาง ท่ีก าหนดเป็นจุดกลบัรถเพื่อใหร้ถ
สายหลกัในทิศทางตรงขา้มสังเกตเห็นรถท่ีก าลงัรอกลบัรถไดช้ดัเจน มีระยะการมองเห็นท่ีเพียงพอ
และปลอดภยัต่อการกลบัรถ 
  2.3  ท  าการตีเส้นเคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทาง และติดตั้งป้ายจราจรบริเวณจุดกลบัรถ 
ใหเ้ห็นชดัเจน และครบถว้น  
  2. 4  ท าการติดตั้งไฟแสงสวา่งเพิ่มเติมบริเวณต าแหน่งจุดกลบัรถใหเ้พียงพอ   
  2.5  ท าการติดตั้งไฟกระพริบสีเหลืองบริเวณหวัเกาะจุดกลบัรถทั้ง 2 ทิศทาง 
 3.  มาตรการบริหารจดัการดา้นจราจร 
  3.1  ท าการจดัการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนของทางแยกใหม ่โดยการจ ากดัสิทธ์ิรถ
จากทางสายรองเม่ือถึงทางแยกใหส้ามารถเล้ียวซา้ยไดเ้ท่านั้น โดยใหไ้ปกลบัรถในจุดท่ีก าหนดตาม
ขอ้ 2.1 ต  าแหน่งจุดกลบัรถแสดงดงัภาพท่ี 5-3 ทั้งน้ีเพื่อลดจ านวนจุดตดักระแสจราจร (Conflicts) 
และเพิ่มความปลอดภยัใหก้บัทางแยกโดยไม่ส่งผลกระทบต่อระดบัการใหบ้ริการเดิมก่อนใช้
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มาตรการจ ากดัสิทธ์ิ (เปรียบเทียบก่อน-หลงั) ท่ีอา้งอิงตามผลการวเิคราะห์ระดบัการให้บริการของ
เง่ือนไขต่าง ๆ ดว้ยโปรแกรม SIDRA 5.0 ท่ีแสดงดงัตารางท่ี 4-6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 5-3  จุดกลบัรถท่ีจ ากดัสิทธ์ิรถทางสายรอง ทั้ง 2 ทิศทาง หา้มตรงและหา้มเล้ียวขวา  
  (ใหเ้ล้ียวซา้ยไปกลบัรถ) 
 
   และจากการส ารวจประเภทของรถท่ีวิง่ไปกลบัรถ ในช่วงเวลา 15 นาที ท่ีมีปริมาณจราจร
สูงสุดของชัว่โมงเร่งด่วนเชา้และเยน็ โดยใชข้อ้มูลปริมาณจราจรของรถของสายรองทั้ง 2 ทิศทางท่ี
วิง่ตรงและเล้ียวขวา พบวา่มีทั้งหมด 114 คนั ซ่ึงเป็นจ านวนท่ีไม่มากนกัและส่วนใหญ่เป็นรถขนาด
เล็ก ประกอบดว้ยรถ 2 ลอ้ 49.03% รถ 4 ลอ้ 50% และรถ 6 ลอ้ 0.69% ตามขอ้มูลท่ีแสดง 
ดงัตารางท่ี 5-2  ดงันั้นการจ ากดัสิทธ์ิรถสายรองหา้มวิง่ตรง และหา้มเล้ียวขวาท่ีทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
โดยใหเ้ล้ียวซา้ยไปกลบัรถในจุดท่ีก าหนด จึงเป็นมาตรการท่ีไม่รบกวนการจราจรบนถนนสายหลกั
ท่ีมากเกินไป อีกทั้งยงัสามารถช่วยลดจุดขดัแยง้กระแสจราจร รวมถึงช่วยลดความเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุลกัษณะท่ีชนจากดา้นขา้งในชัว่โมงเร่งด่วนของทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
 
 

สนง. นิคม 

จุดกลบัรถห่างจาก
ทางแยก 225 ม. 

สายรอง (ซ.1) 
 

พ้ืนท่ีศึกษา 

สายรอง (ซ.2) 

เปิดจุดกลบัรถเพ่ิมห่าง
จากทางแยก 262 ม. 

 

สายหลกั  
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ตารางท่ี 5-2  ปริมาณรถสายรองทั้งสองทิศทางท่ีตอ้งวิง่ไปกลบัรถ 
  

 
สาย 
รอง 

ช่วง 15 นาที ท่ีมี  
ปริมาณจราจร  
สูงสุดของช่วง  

เร่งด่วน เชา้-เยน็ 

วิง่ตรง (คนั) เล้ียวขวา (คนั)  
รวม    
ทั้ง 

หมด 

2 
ลอ้ 

4 
ลอ้ 

6 
ลอ้ 

≥ 
10 
ลอ้ 

 
รวม 

2 
ลอ้ 

4 
ลอ้ 

6 
ลอ้ 

≥  
10
ลอ้ 

 
รวม 

ซอย 
1 

6.45-7.00 น. 17 19   36  3   3 39 
16.45-17.00 น. 3 2   5 3 1   4 9 

ซอย 
2 

6.45-7.00 น. 1    1 6 8 1  15 16 
16.45-17.00 น. 12 15   27 9 4   13 40 
รวม 33 36   69 18 16 1  35 104 

 
 
    3.2  ท าการตั้งกรวยจราจรท่ีบริเวณจุดกลบัรถในชัว่โมงเร่งด่วน เพื่อช่วยใหร้ถสามารถ

กลบัรถไดส้ะดวกข้ึนและช่วยลดความล่าชา้ขณะกลบัรถ โดยตั้งกรวยเบ่ียงช่องจราจรบนถนนสาย
หลกัในทิศทางตรงขา้ม เพื่อลดจ านวนช่องจราจรจาก 3 ช่องจราจรใหเ้หลือ 2 ช่องจราจรก่อนถึงจุด
กลบัรถในระยะ 80 เมตร ซ่ึงอา้งอิงตามระยะการเบ่ียง (Taper) ของถนนในเมือง ตามคู่มือการใช้
เคร่ืองหมายจราจรบริเวณพื้นท่ีก่อสร้าง (โครงการศึกษาจดัท าระบบมาตรฐานความปลอดภยัดา้น
การจราจรและขนส่ง ระยะท่ี 1 ภาคท่ี 2 เล่มท่ี 5 (สนข.))  
  3.3  จดัใหมี้เจา้หนา้ท่ีต ารวจจราจร หรืออาสาจราจร ช่วยอ านวยการจราจรบริเวณ 
ทางแยกพื้นท่ีศึกษาในชัว่โมงเร่งด่วนใหก้บัรถทางหลกัทั้ง 2 ทิศทางท่ีตอ้งการเล้ียวขวา เพื่อลด 
ความสับสนการจราจร และช่วยเสริมความคล่องตวัใหก้บัการจราจรท่ีทางแยกพื้นท่ีศึกษา 
   

 การพจิารณาเปรียบเทยีบด้านความล่าช้าและด้านค่าใช้จ่าย 
  การพจิารณาเปรียบเทยีบด้านความล่าช้า 
 จากการส ารวจความล่าชา้ในการวิง่ไปกลบัรถของรถสายรอง ซ่ึงผูศึ้กษาไดท้  าการจบั
เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางไปกลบัรถ โดยการขบัรถยนตข์นาด 4 ลอ้ทดสอบจริง ในเวลาช่วง 15 นาที 
ท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุด ของช่วงเร่งด่วนเชา้ (6.45-7.00 น.) จ านวน 6 คร้ัง และช่วงเร่งด่วนเยน็ 
(16.45-17.00 น.) จ านวน 6 คร้ัง โดยขบัออกจากซอย 2 เล้ียวซา้ยไปกลบัรถท่ีจุดกลบัรถซ่ึงมีระยะ 
ห่างจากทางแยก 225 เมตร แลว้ขบักลบัมาท่ีทางแยกพื้นท่ีศึกษา ส่วนการทดสอบเวลาท่ีใชใ้นการ
เดินทางไปกลบัรถของรถท่ีขบัออกจาก ซอย 1 เล้ียวซา้ยไปกลบัรถในจุดท่ีเปิดเกาะกลางใหม่ท่ีมี
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ระยะห่างจากทางแยก 262 เมตรใชก้ารเทียบเวลาจากการขบัรถไปกลบัรถท่ีระยะ 525 เมตร แทน
เน่ืองจากปัจจุบนัการเปิดเกาะกลางท าจุดกลบัรถเพิ่มท่ีระยะ 262 เมตร ยงัไม่ไดมี้การด าเนินการจริง 
ผลการทดสอบเวลาแสดงดงัตารางท่ี 5-3 
  
ตารางท่ี 5-3  ระยะเวลาท่ีรถสายรองเดินทางไปกลบัรถและกลบัถึงทางแยก ในช่วง 15 นาที  
     ท่ีมีปริมาณจราจรสูงสุดของชัว่โมงเร่งด่วน 
 
ออก
จาก 

ระยะ 
กลบัรถ 

เร่ง 
ด่วน 

ระยะเวลาท่ีใชจ้ากทางแยก-จุดกลบัรถ-ทางแยก (วินาที) 
คร้ังท่ี 1 คร้ังท่ี 2 คร้ังท่ี 3 คร้ังท่ี 4 คร้ังท่ี 5 คร้ังท่ี 6 เฉล่ีย 

ซอย 1 262 
เมตร 

เชา้ 58* 56* 60* 62* 58* 60* 59.00 
เยน็ 60* 60* 56* 62* 58* 62* 59.66 

ซอย 2 225 
เมตร 

เชา้ 49 52 48 50 49 47 49.16 
เยน็ 54 49 56 52 47 45 47.16 

หมายเหตุ:  * เป็นระยะเวลาท่ีเทียบจากการขบัไปกลบัรถท่ีระยะ 525 เมตร และขบักลบัถึงทางแยก 
 
 ผลการวเิคราะห์ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนจากการหยดุของรถสายรองท่ีตอ้งการวิง่ตรงหรือ
เล้ียวขวาและรอจงัหวะวิง่ตดักระแสจราจรท่ีทางแยก (ไม่วิง่ไปกลบัรถ)ในช่วงเวลา 15 นาที ท่ีมี
ปริมาณจราจรสูงสุดของชัว่โมงเร่งด่วนท่ีวเิคราะห์ ฯ ดว้ยวธีิการ Currin, 2001 แสดงตารางท่ี 5-4 
 
ตารางท่ี 5-4  ผลการวเิคราะห์ความล่าชา้จากการหยดุของรถสายรองในช่วง 15 นาที ท่ีมีปริมาณ 
     จราจรสูงสุดของชัว่โมงเร่งด่วน 
 

วิง่ตรงและเล้ียวขวา ช่วงเวลา 15 นาที ความล่าชา้เฉล่ีย (วนิาที/ คนั) 
ออกจากถนนสายรอง 

ซอย 1 
เร่งด่วนเชา้ (6.45-7.00 น.) 29.03 

เร่งด่วนเยน็ (16.45-17.00 น.) 26.25 
ออกจากถนนสายรอง 

ซอย 1 
เร่งด่วนเชา้ (6.45-7.00 น.) 26.53 

เร่งด่วนเยน็ (16.45-17.00 น.) 28.63 
หมายเหตุ: วเิคราะห์ดว้ยวธีิการ Currin, 2001 ท่ีแสดงรายละเอียดการวเิคราะห์ในภาคผนวก ค 
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  จากผลการเปรียบเทียบความชา้ ฯ พบวา่การจ ากดัสิทธ์ิให้รถทางรองเล้ียวซา้ยไปกลบัรถ
ในจุดกลบัรถท่ีก าหนด เฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน มีความล่าชา้มากกวา่การหยดุรอจงัหวะขบัตดั
กระแสจราจรท่ีทางแยกโดยเฉล่ีย 25.12 วนิาทีต่อคนั หรือคิดเป็น 87.77% ผลการเปรียบเทียบ 
ความล่าชา้แสดงดงัตารางท่ี 5-5 แต่หากพิจารณาดา้นความปลอดภยัการจ ากดัสิทธ์ิรถสายรองใหไ้ป
กลบัรถในจุดท่ีก าหนดจะเป็นการช่วยลดจุดขดัแยง้กระแสจราจร และเป็นการช่วยลดความเส่ียงใน
การเกิดอุบติัเหตุจราจรใหก้บัทางแยกพื้นท่ีศึกษาในชัว่โมงเร่งด่วน 
 
ตารางท่ี 5-5  ผลการเปรียบเทียบความล่าชา้ระหวา่งการเล้ียวซา้ยไปกลบัรถกบัการหยดุรอจงัหวะ 
     ขบัตดักระแสจราจรท่ีทางแยกของรถสายรอง 
 

 
ทิศทาง 
ของรถ 
สายรอง 

ช่วงเวลา 15 นาที 
ท่ีมีปริมาจราจร
สูงสุดของ 

ชัว่โมงเร่งด่วน 
เชา้และเยน็ 

ระยะทางจาก
ทางแยกถึง
จุดกลบัรถ 
(เมตร) 

ความล่าชา้ (วนิาที/ คนั)  
ผลต่าง 

(วนิาที/ คนั) 
เล้ียวซา้ยไป
กลบัรถและ
ขบักลบัถึง
ทางแยก 

หยดุรอจงัหวะ
ขบัตดักระแส
จราจรท่ีทาง

แยก  
มาจาก 
ซอย 1 

6.45-7.00 น. 262 59.00 29.03 29.97 
16.45-17.00 น. 262 59.66 26.25 30.41 

มาจาก 
ซอย 2 

6.45-7.00 น. 225 49.16 26.53 22.63 
16.45-7.00 น. 225 47.16 32.67 14.49 
เฉล่ีย (วนิาที/ คนั) 53.74 28.62 25.12 

 
  การพจิารณาเปรียบเทยีบด้านค่าใช้จ่าย 
  ผูศึ้กษาไดท้  าการพิจารณาเปรียบเทียบดา้นค่าใชจ่้ายระหวา่งการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร
ท่ีทางแยกพื้นท่ีศึกษากบัการปรับปรุงลกัษณะดา้นกายภาพของทางแยกพื้นท่ีศึกษาจ านวน 1 จุด 
และจุดกลบัจ านวน 2 จุด เพื่อบรรเทาปัญหาจราจรใหก้บัทางแยกพื้นท่ีศึกษา โดยท าการประมาณ
ราคาอา้งอิงตามรายละเอียดการประมาณราคางานโครงการต่าง ๆ ของส านกังานทางหลวงชนบท 
ท่ี 13 (ฉะเชิงเทรา) ในช่วงปี 2557 ท่ีแสดงรายละเอียดดงัตารางท่ี 5-6 และโครงการติดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจร (ไฟเขียว-ไฟแดง) ส่ีแยกส านกังานท่ีดินของเทศบาลต าบลบางคลา้ จงัหวดัฉะเชิงเทรา
ในช่วงปี 2557 ท่ีแสดงรายละเอียดดงัตารางท่ี 5-7           
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ตารางท่ี 5-6  รายการประมาณราคางานปรับปรุงเกาะกลางทางแยกพื้นท่ีศึกษาและจุดกลบัรถ 
 

ท่ี รายการ จ านวน หน่วย ราคา จ านวนเงิน 
(บาท) ค่าวสัดุ ค่าแรง รวม 

1.  งานร้ือถอนและขนย้าย 
  1.1 ร้ือถอนตน้ไมใ้หญ่ 60 ตน้  1,000 1,000      60,000 
  1.2 ร้ือถอน Curb เกาะกลาง 540 เมตร  320 320    172,800 
  1.3 ขนยา้ยดินเกาะกลาง 720 ลบ.ม.  36 36      25,920 
2. งานคอนกรีตเสริมเหลก็ 
  2.1 Curb เกาะกลาง 60 ลบ.ม. 5,523  5,523    331,380 
3. งานปรับปรุงโครงสร้างทาง 
  3.1 วสัดุคดัเลือกบดอดัแน่น 360 ลบ.ม. 364  364    131,040 
  3.2 ลูกรังบดอดัแน่น 360 ลบ.ม 387  387    139,320 
  3.3 หินคลุกบดอดัแน่น 240 ลบ.ม. 648  648    155,520 
4. งานผวิทาง 
  4.1 Prime Coat 1,200 ตร.ม. 33  33      39,600 
  4.2 Asphaltic Concrete 1,200 ตร.ม. 291  291    349,200 
5. งานตเีส้นจราจร 
  5.1 สีเทอร์โมพลาสติก 100 ตร.ม. 280  280      28,000 
6. งานตดิตั้งไฟถนน และไฟกระพริบ 
  6.1 HPS 250 W พร้อมอุปกรณ์ 24 ชุด 9,500  9,500     228,000 
  6.2 ไฟกระพริบสีเหลือง 300 มม. 6 ชุด 18,200  18,200     109,200 
  6.3 ไฟกระพริบสีแดง 300 มม. 2 ชุด 18,200  18,200       36,400 
7. งานตดิตั้งป้ายจราจร 
  7.1 ป้ายเตือน ป้ายกลบัรถ 24 ชุด 3,240  3,240       82,080 
8. งานทาสี 
  8.1 Curb เกาะกลาง 216 ตร.ม. 35 25 60      12,960 
 รวมเป็นเงนิ      1,901,420 

หมายเหตุ:  1.  ราคาต่อหน่วย  อา้งอิงตามรายละเอียดการประมาณราคางานโครงการต่าง ๆ  
                        ของส านกังาน ทางหลวงชนบทท่ี 13 (ฉะเชิงเทรา) ในช่วงปี 2557 เป็นหลกั 
                   2.  มูลค่างานยงัไม่รวมค่า Factor F.                 
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ตารางท่ี 5-7 รายการประมาณราคางานติดตั้งสัญญาณไฟจราจร (ไฟเขียว-ไฟแดง) ส่ีแยกพื้นท่ีศึกษา 
 
ท่ี รายการ จ านวน หน่วย ราคา/ หน่วย 

(วสัดุ+
ค่าแรง) 

รวมเป็นเงิน 
(บาท) 

1 ตูค้วบคุมสญัญาณไฟจราจร 1 ชุด 220,000        20,000 
2 ชุดโครงหลงัคาเหลก็พร้อมกระเบ้ือง 1 ชุด 17,500         17,500 
3 เสาพร้อมฐานชนิด P1 (เสาโคง้สูง) 4 ตน้ 25,000        00,000 
4 เสาพร้อมฐานชนิด P2 (เสาเต้ียธรรมดา) 4 ตน้ 4,500         18,000 
5 โคมไฟสญัญาณจราจรชนิด 3 x 300 มม.

(LED) 
12 ชุด 38,500       462,000 

6 Count Down ขนาด 0.60 x 1.00 ม. 4 ชุด 85,000       340,000 
7 สายไฟ NYY 4 x 1.5 ตร.มม. 2800 เมตร 75        10,000 
8 สายไฟ NYY 2 x 1.5 ตร.มม. 100 เมตร 65           6,500 
9 ค่าเดินสายไฟฟ้า (ดนัท่อลอดหรือโยงสาย) 200 เมตร 1,000        00,000 

10 ท่อ PE ขนาด 2.5 น้ิว 400 เมตร 95         38,000 
11 Safety Switch 1 ชุด 10,000         10,000 
12 ป้ายจราจรพร้อมเสา 4 ชุด 5,000         20,000 
13 ค่าแรงติดตั้งต่อหวัไฟ 12 ชุด 2,000         24,000 
14 งานตีเสน้จราจร 24 ตร.ม. 250           6,000 
                                                      รวมเป็นเงนิ       1,672,000 

หมายเหตุ:  1.  ราคาต่อหน่วย อา้งอิงตามรายการประมาณราคางานโครงการติดตั้งสัญญาณ 
         ไฟจราจรบริเวณส่ีแยกส านกังานท่ีดิน ของเทศบาลต าบลบางคลา้ จงัหวดัฉะเชิงเทรา  
    ในช่วงปี 2557 
                   2.  มูลค่างานยงัไม่รวมค่า Factor F.                           
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 จากขอ้มูลประมาณการค่าใชจ่้ายพบวา่การปรับปรุงลกัษณะดา้นกายภาพทางแยกและจุด
กลบัรถ มีค่าใชจ่้ายทั้งหมด 1,901,420 บาท ส่วนการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร (ไฟเขียว-ไฟแดง) มี
ค่าใชจ่้ายทั้งหมด 1,672,000 บาท ซ่ึงนอ้ยกวา่การปรับปรุงลกัษณะดา้นกายภาพ ฯ 229,420 บาท
หรือคิดเป็น 12.06% แต่หากพิจารณาในภาพรวม การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรมีค่าใชใ้นการดูแล
บ ารุงรักษาท่ีสูง และมีอายกุารใชง้านท่ีสั้นกวา่ รวมถึงตอ้งอาศยัผูท่ี้มีความรู้ความช านาญในการ
ควบคุมดูแล เช่น การตั้งค่ารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสมกบัปริมาณการจราจร ซ่ึงหากมีการตั้งค่าท่ี
ไม่เหมาะสมแลว้สัญญาณไฟจราจรอาจเป็นสาเหตุให้เกิดปัญหาจราจรติดขดั สัญญาณไฟจราจรอาจ
เพิ่มความล่าชา้ใหก้บัรถบนถนนสายหลกัโดยไม่จ  าเป็น และอาจเป็นสาเหตุของเพิ่มอุบติัเหตุบาง
ประเภท เช่น การชนทา้ยจากการท่ีมีจงัหวะสัญญาณไฟจราจรท่ีไม่เหมาะสม การชนจากดา้นขา้ง
จากการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร เป็นตน้ ประกอบกบัปัจจุบนัทางแยกพื้นท่ีศึกษามีความแตกต่าง
ของปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนกบันอกชัว่โมงเร่งด่วนค่อนขา้งมาก หากติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจรแลว้อาจตอ้งท าการสลบัจากแบบไฟเขียว-ไฟแดง ใหเ้ป็นแบบไฟกระพริบบ่อยคร้ังซ่ึงอาจ
สร้างความสับสนใหก้บัผูใ้ชร้ถใชถ้นน 
 ส่วนมาตรการปรับปรุงลกัษณะทางดา้นกายภาพทางแยกพื้นท่ีศึกษาและจุดกลบัรถ แมว้า่
มีค่าใชจ่้ายในการปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพท่ีสูงกวา่ แต่ก็มีอายกุารใชง้านท่ียาวนานกวา่   
การบ ารุงรักษาไม่ยุง่ยากและมีค่าใชจ่้ายท่ีต ่ากวา่ อีกทั้งยงัสามารถช่วยลดจุดขดัแยง้กระแสจราจรท่ี
ทางแยก ลดความสับสนการจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน รวมถึงช่วยลดความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ
ได ้ดงันั้นการปรับปรุงลกัษณะทางดา้นกายภาพทางแยกพื้นท่ีศึกษาและจุดกลบัรถ เสริมดว้ย
มาตรการบริหารจดัการจราจร จึงเป็นทางเลือกในการบรรเทาปัญหาจราจรท่ีเหมาะสมกบับริเวณส่ี
แยกดา้นหนา้ส านกังานนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ์ซิต้ี มากกวา่การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบ 
ไฟเขียว-ไฟแดง 
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ภาคผนวก 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
ปริมาณจราจรท่ีเขา้สู่ทางแยกพื้นท่ีศึกษาใน 3 ช่วงเวลา แบบแยกทิศทาง 
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ภาพภาคผนวกท่ี ก-1  ปริมาณจราจรของรถท่ีมาจากถนนสายหลกั (ขาเขา้นิคม)  ทั้ง 3 ช่วงเวลา 
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ภาพภาคผนวกท่ี ก-2    ปริมาณจราจร ของรถท่ีมาจากถนนสายหลกั (ขาออกนิคม) ทั้ง 3 ช่วงเวลา 
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ภาพภาคผนวกท่ี ก-3  ปริมาณจราจร ของรถท่ีมาจากถนนสายรอง (ซอย 1) ทั้ง 3 ช่วงเวลา 
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ภาพภาคผนวกท่ี ก-4  ปริมาณจราจร ของรถท่ีมาจากถนนสายรอง (ซอย 2) ทั้ง 3 ช่วงเวลา 



 
 
 
 
 
 
 

   
 
 
 

ภาคผนวก ข 
ระดบัการใหบ้ริการ และการจดัเฟสสัญญาณไฟจราจร 

ท่ีวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรม SIDRA 5.0 
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ระดบัการใหบ้ริการทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.)  
 ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ท่ีใชใ้นปัจจุบนั 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-1  การให้บริการทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.)  
       ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ท่ีใชใ้นปัจจุบนั 
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ระดบัการใหบ้ริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.) 
       ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ตามลกัษณะกายภาพเดิมของ 
ทางแยก แต่จ ากดัสิทธ์ิรถสายรองให้เล้ียวซา้ยไดเ้พียงอยา่งเดียว 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-2  การให้บริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.)       
               ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ตามลกัษณะ   
                กายภาพเดิมของทางแยก 
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ระดบัการใหบ้ริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.) 
       ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง แต่ปรับปรุงลกัษณะกายภาพ 
ทางแยก โดยเพิ่มช่องจอดรอเล้ียวขวา (Turn bay) บนทางสายหลกัทั้ง 2 ทิศทาง 
 

 
 
 ภาพภาคผนวกท่ี ข-3  การใหบ้ริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.) 
             ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง แต่ปรับปรุง 
                                    ลกัษณะกายภาพทางแยก      



119 
 

ระดบัการใหบ้ริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.) 
      ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยสัญญาณไฟจราจร โดยใชล้กัษณะทางกายภาพเดิมของทางแยก 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-4  การให้บริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.) 
                        ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยสัญญาณไฟจราจร โดยใชล้กัษณะทางกายภาพเดิม 
                                   ของทางแยก 
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การจดัเฟสและระยะเวลาสัญญาณไฟจราจรทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ (6.30 น. ถึง 7.30 น.) 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-5  การจดัเฟสและระยะเวลาสัญญาณไฟจราจรทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้  
                                   (6.30 น. ถึง 7.30 น.) 
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ระดบัการใหบ้ริการทางแยก ในช่วงเวลานอกเร่งด่วน (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
        ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ท่ีใชใ้นปัจจุบนั 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-6  การให้บริการทางแยก ในช่วงเวลานอกเร่งด่วน (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
                          ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ท่ีใชใ้นปัจจุบนั 
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ระดบัการใหบ้ริการทางแยก นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
    ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง แต่ปรับปรุงลกัษณะกายภาพ  
ทางแยก โดยเพิ่มช่องจอดรอเล้ียวขวา (Turn bay) บนทางสายหลกัทั้ง 2 ทิศทาง 
  

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-7  การให้บริการทางแยก นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
                      ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง  
                                    แต่ปรับปรุงลกัษณะกายภาพทางแยก   
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ระดบัการใหบ้ริการทางแยก นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
 ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ตามลกัษณะกายภาพเดิม 
แต่จ ากดัสิทธ์ิรถสายรองให้เล้ียวซา้ยไดเ้พียงอยา่งเดียว 
   

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-8  การให้บริการทางแยก นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
                   ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง  
                                   ตามลกัษณะกายภาพเดิม 
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  ระดบัการใหบ้ริการทางแยก นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
     ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยสัญญาณไฟจราจร โดยใชล้กัษณะทางกายภาพเดิม 
  

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-9  การให้บริการทางแยก นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
                       ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยสัญญาณไฟจราจร โดยใชล้กัษณะทางกายภาพเดิม 
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การจดัเฟสและระยะเวลาสัญญาณไฟจราจรทางแยกนอกช่วงเวลาเร่งด่วน (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-10  การจดัเฟสและระยะเวลาสัญญาณไฟจราจรทางแยกนอกช่วงเวลาเร่งด่วน    
                                     (13.00 น. ถึง 14.00 น.) 
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ระดบัการใหบ้ริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
      ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ท่ีใชใ้นปัจจุบนั 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-11  การใหบ้ริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
                          ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ท่ีใชใ้นปัจจุบนั 
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ระดบัการใหบ้ริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
 ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง แต่ปรับปรุงลกัษณะกายภาพ  
ทางแยก โดยเพิ่มช่องจอดรอเล้ียวขวา (Turn bay) บนทางสายหลกัทั้ง 2 ทิศทาง 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-12  การใหบ้ริการทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
               ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง  
                  แต่ปรับปรุงลกัษณะกายภาพทางแยก 
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ระดบัการใหบ้ริการทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
 ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง ตามลกัษณะกายภาพเดิม 
แต่จ ากดัสิทธ์ิรถสายรองให้เล้ียวซา้ยไดเ้พียงอยา่งเดียว 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-13  การใหบ้ริการทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
             ท่ีควบคุมการจราจรทางแยกดว้ยป้ายหยดุแบบ 2 ทิศทาง  
                ตามลกัษณะกายภาพเดิม 
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  ระดบัการใหบ้ริการทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
 ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยสัญญาณไฟจราจร โดยใชล้กัษณะทางกายภาพเดิมของทางแยก 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-14  การใหบ้ริการทางแยกในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
                     ท่ีควบคุมการจราจรดว้ยสัญญาณไฟจราจร โดยใชล้กัษณะทางกายภาพเดิม     
               ของทางแยก 
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การจดัเฟสและระยะเวลาสัญญาณไฟจราจรทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็  
(16.30 น. ถึง 17.30 น.) 
 

 
 
ภาพภาคผนวกท่ี ข-15  การจดัเฟสและระยะเวลาสัญญาณไฟจราจรทางแยก ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็  
       (16.30 น. ถึง 17.30 น.) 



 
 

   
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
การวเิคราะห์หาระดบัการให้บริการของทางแยก จากความล่าชา้ 
จากการหยดุบริเวณทางแยก ดว้ยหลกัการของ Currin (2001) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-1  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
      มาจากถนนสายหลกั (ขาเขา้) เล้ียวขวาเขา้ซอย 2  ช่วงเร่งด่วนเชา้  
      (Currin, 2001) 
 

ทิศทาง: มาจากถนนสายหลกั (ขาเขา้) เล้ียวขวาเขา้ซอย 2  (ช่วงเร่งด่วนเชา้) 
 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
6.45 - 1 - 1 2 8 
6.46 2 2 1 1 4 3 
6.47 1 - 1 8 9 4 
6.48 8 8 8 3 8 2 
6.49 2 5 3 1 8 2 
6.50 6 8 5 3 13 3 
6.51 3 3 - - 6 2 
6.52 3 2 2 1 8 2 
6.53 1 - - 2 3 1 
6.54 1 4 3 2 7 2 
6.55 2 2 - 4 8 1 
6.56 4 - - 1 5 2 
6.57 1 - - 1 2 2 
6.58 2 2 - 4 8 2 
6.59 3 2 2 3 10 4 

ผลรวมยอ่ย 39 39 35 35 101 40 
ผลรวม 148 141 

 
ความล่าชา้รวม =  148 x 15 = 2,220 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ =  2,220/ 101 = 21.98 วนิาที/ คนั 
ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (2,220/ 141) x (101/ 40) = 15.74 x 2.53 = 39.82 วนิาที/ คนั 
สรุประดบัการใหบ้ริการ = D (35.1 - 55.0 วนิาที/ คนั) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-2  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
      มาจากสายหลกั (ขาเขา้) เล้ียวขวาเขา้ซอย 2 ช่วงนอกเร่งด่วน  
     (Currin, 2001) 
 

ทิศทาง: มาจากสายหลกั (ขาเขา้) เล้ียวขวาเขา้ซอย 2 (ช่วงนอกเร่งด่วน) 
 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
13.00 - - - - - - 
13.01 - - - - - - 
13.02 - - - - - - 
13.03 - 1 - - 1 1 
13.04 - - - - - - 
13.05 1 - - - 1 - 
13.06 - - - - - - 
13.07 1 1 - - 1 1 
13.08 - - - - - 4 
13.09 - - - - - 1 
13.10 - - 1 1 1 - 
13.11 - - - - - - 
13.12 - - - - - 1 
13.13 - - - - - 1 
13.14 - - - - - 1 

ผลรวมยอ่ย 2 2 1 1 4 10 
ผลรวม 6 14 

 
ความล่าชา้รวม = 6 x 15 = 90 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 90/ 4 = 22.50 วนิาที/ คนั 
ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (90/14) x (4/10) = 6.43 x 0.40 = 2.54 วนิาที/ คนั 
สรุประดบัการใหบ้ริการ = A (≤ 10 วนิาที/ คนั) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-3  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
      มาจากถนนสายหลกั (ขาเขา้) เล้ียวขวาเขา้ซอย 2  ช่วงเร่งด่วนเยน็ 
     (Currin, 2001) 
 
                  ทิศทาง: มาจากถนนสายหลกั (ขาเขา้) เล้ียวขวาเขา้ซอย 2  (ช่วงเร่งด่วนเยน็) 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั ) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
16.45   -    -   -    -    -    -  
16.46   -    -    -    -    -  1 
16.47 1   -    -    -  1   -  
16.48 1 1   -    -  1   -  
16.49   -    -    -  1 1   -  
16.50 2 2 2   -  3   -  
16.51   -  1 2 2 2   -  
16.52 2 2 3 3 5   -  
16.53 3 3 3 1 3 1 
16.54   -    -  3 2 3   -  
16.55 2 1   -    -  2 1 
16.56   -  1   -  1 2 1 
16.57 1 2 2   -  3   -  
16.58   -    -  1   -  1 1 
16.59   -    -    -    -    -    -  

ผลรวมยอ่ย 12 13 16 10 27 5 
ผลรวม 51 32 

       ความล่าชา้รวม = 51 x 15 = 765 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
  ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 765/ 27 = 28.33 วนิาที/ คนั 

 ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (765/ 32) x (27/ 5) = 23.90 x 5.40 =129.06วนิาทีต่อคนั 
 สรุประดบัการใหบ้ริการ = F (> 80.0 วนิาที/ คนั) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-4  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
     มาจากถนนสายหลกั (ขาออก) เล้ียวขวาเขา้ซอย 1 ช่วงเร่งด่วนเชา้ 
     (Currin, 2001) 
 
             ทิศทาง: มาจากถนนสายหลกั (ขาออก) เล้ียวขวาเขา้ซอย 1 (ช่วงเร่งด่วนเชา้) 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
6.45   -    -    -    -    -    -  
6.46   -    -    -    -    -    -  
6.47   -    -    -    -    -    -  
6.48   -    -    -    -    -    -  
6.49   -    -    -    -    -    -  
6.50   -    -    -    -    -    -  
6.51   -    -    -    -    -  1 
6.52   -    -    -    -    -    -  
6.53   -    -    -  1 1   -  
6.54 1   -    -    -  1   -  
6.55   -    -    -    -    -    -  
6.56   -    -    -    -    -    -  
6.57   -    -    -    -    -    -  
6.58   -    -    -    -    -    -  
6.59   -    -    -    -    -    -  

ผลรวมยอ่ย 1   -    -  1 2 1 
ผลรวม 2 3 

       ความล่าชา้รวม = 2 x 15 = 30 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
  ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 30/ 2 = 15 วนิาที/ คนั 

 ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (30/ 3) x (2/1) = 10 x 2 = 20 วนิาที/ คนั 
  สรุประดบัการใหบ้ริการ = B (10.1 - 20.0 วนิาที/ คนั) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-5  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
     มาจากสายหลกั (ขาออก) เล้ียวขวาเขา้ซอย 1 ช่วงนอกเร่งด่วน  
     (Currin, 2001) 
 

ทิศทาง: มาจากสายหลกั (ขาออก) เล้ียวขวาเขา้ซอย 1  (ช่วงนอกเร่งด่วน) 
 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
13.00 - - - - - - 

13.01 - - - - - - 

13.02 - - - - - 1 

13.03 - - - - - - 

13.04 - - - - - - 

13.05 - - - - - - 

13.06 - - - - - - 

13.07 - - - - - - 

13.08 - - - - - 1 

13.09 - - - - - - 

13.10 - - - - - - 

13.11 - - - - - - 

13.12 - - - - - 1 

13.13 - - - - - - 

13.14 - - - - - 1 

ผลรวมยอ่ย - - - - - 4 

ผลรวม 0 4 
 
ความล่าชา้รวม = - คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = - วนิาที/ คนั 
ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = - วนิาที/ คนั 
สรุประดบัการใหบ้ริการ = A (เน่ืองจากไม่เกิดการหยดุของรถทั้ง 4 คนั) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-6  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
     มาจากสายหลกั (ขาออก) เล้ียวขวาเขา้ซอย 1 ช่วงเร่งด่วนเยน็  
     (Currin, 2001) 
 

                  ทิศทาง: มาจากสายหลกั (ขาออก) เล้ียวขวาเขา้ซอย 1 (ช่วงเร่งด่วนเยน็) 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
16.45   -  1   -    -  1   -  
16.46 1   -    -    -  1   -  
16.47   -    -    -    -    -    -  
16.48   -    -    -    -    -  1 
16.49   -    -    -    -    -    -  
16.50   -    -    -  1 1   -  
16.51   -    -    -    -    -    -  
16.52   -    -    -    -    -    -  
16.53   -  1   -    -  1   -  
16.54   -    -    -    -    -    -  
16.55   -    -    -    -    -    -  
16.56   -    -    -    -    -    -  
16.57   -    -    -    -    -    -  
16.58   -    -    -    -    -    -  
16.59   -    -    -    -    -    -  

ผลรวมยอ่ย 1 2   -  1 4 1 
ผลรวม 4 5 

       ความล่าชา้รวม = 4 x 15 = 60 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
  ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 60/ 4 = 15 วนิาที/ คนั 

 ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (60/ 5) x (4/1) = 12 x 4 = 48 วนิาที/ คนั 
  สรุประดบัการใหบ้ริการ = D (35.1 - 55.0 วนิาที/ คนั) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-7  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
     มาจากซอย 1 ตรงเขา้ซอย 2 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาออก  
     (Currin, 2001) 
 

ทิศทาง: มาจากซอย 1 ตรงเขา้ซอย 2 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาออก (ช่วงเร่งด่วนเชา้) 
 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
6.45 2 1 3 3 4 - 
6.46 3 3 - - 3 - 
6.47 - 1 1 - 1 1 
6.48 - 1 - - 1 - 
6.49 - 1 1 1 1 - 
6.50 1 2 2 2 3 - 
6.51 1 1 - - 1 - 
6.52 - - - 1 1 - 
6.53 1 - - - 1 1 
6.54 - 2 1 1 2 - 
6.55 1 - 3 3 4 - 
6.56 - 1 1 1 2 1 
6.57 1 - 1 1 2 - 
6.58 - 1 2 2 2 - 
6.59 2 3 1 - 3 - 

ผลรวมยอ่ย 12 17 16 15 31 3 
ผลรวม 60 34 

 
ความล่าชา้รวม = 60 x 15 = 900 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 900/ 31 = 29.03 วนิาที/ คนั 
ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (900/ 34) x (31/ 3) = 26.47 x 10.33 = 273.44 วนิาที/ คนั 
สรุประดบัการใหบ้ริการ = F (> 80.0 วนิาที/ คนั) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-8  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
     มาจากซอย 1 ตรงเขา้ซอย 2 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาออก  
     (Currin, 2001) 
  

แนวทางวิง่: มาจากซอย 1 ตรงเขา้ซอย 2 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาออก (ช่วงนอกเร่งด่วน) 
 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
13.00 - - - - - - 

13.01 - - - 1 1 - 

13.02 1 - - - 1 - 

13.03 - - - - - - 

13.04 - - - - - - 

13.05 - - - - - - 

13.06 - - - - - - 

13.07 - - - - - - 

13.08 - - - - - - 

13.09 - - - 1 1 - 

13.10 1 1 1 - 1 - 

13.11 - - - - - 1 

13.12 - - - - - - 

13.13 - - - - - - 

13.14 - - - - - - 

ผลรวมยอ่ย 2 1 1 2 4 1 
ผลรวม 6 5 

 
ความล่าชา้รวม = 6 x 15 = 90 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 90/ 4 = 22.50 วนิาที/ คนั 
ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (90/ 5) x (4/ 1) = 18 x 4 = 72 วนิาที/ คนั 
สรุประดบัการใหบ้ริการ = E (55.1 - 80.0 วนิาที/ คนั ) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-9  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
     มาจากซอย 1 ตรงเขา้ซอย 2 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาออก  
     (Currin, 2001) 
 

ทิศทาง: มาจากซอย 1 ตรงเขา้ซอย 2 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาออก (ช่วงเร่งด่วนเยน็) 
 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
16.45 1 1 - - 1 - 

16.46 - - - - - - 

16.47 - 1 2 2 2 - 

16.48 2 1 - - 2 - 

16.49 - - - - - - 

16.50 - - - 1 1 - 

16.51 1 - - - 1 - 

16.52 - - - - - - 

16.53 - - - - - - 

16.54 - - - - - - 

16.55 - - - - - - 

16.56 - - - - - - 

16.57 - - - - - - 

16.58 - 1 1 - 1 1 

16.59 - - - - - - 

ผลรวมยอ่ย 4 4 3 3 8 1 
ผลรวม 14 9 

 
ความล่าชา้รวม = 14 x 15 = 210 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 210/ 8 = 26.25 วนิาที/ คนั 
ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (210/ 9) x (8/1) = 23.33 x 8 = 186.64 วนิาที/ คนั 
สรุประดบัการใหบ้ริการ = F (> 80.0 วนิาที/ คนั) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-10  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
       มาจากซอย 2 ตรงเขา้ซอย 1 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาเขา้  
       (Currin, 2001) 
 
    ทิศทาง: มาจากซอย 2 ตรงเขา้ซอย 1 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาเขา้ (ช่วงเร่งด่วนเชา้) 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
6.45   -    -    -    -    -    -  
6.46   -    -  1 2 2   -  
6.47 1   -  1 1 2   -  
6.48 1 1   -    -  1   -  
6.49   -    -    -    -    -    -  
6.50   -    -  2 1 2 1 
6.51   -    -  2 2 2   -  
6.52 2 1 1   -  2   -  
6.53   -    -    -    -    -    -  
6.54 1 2 1   -  2   -  
6.55   -    -    -    -    -    -  
6.56   -    -    -    -    -    -  
6.57   -    -    -    -    -    -  
6.58   -    -    -    -    -    -  
6.59   -    -    -    -    -    -  

ผลรวมยอ่ย 5 4 8 6 13 1 
ผลรวม 23 14 

       ความล่าชา้รวม = 23 x 15 = 345 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
  ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 345/13 = 26.53 วนิาที/ คนั 

 ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (345/14) x (13/1) = 24.64 x 13 = 320.32 วนิาที/ คนั 
 สรุประดบัการใหบ้ริการ = F (> 80.0 วนิาที/ คนั 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-11  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
       มาจากซอย 2 ตรงเขา้ซอย 1 และเล้ียวขวาเขา้ทางหลกัขาเขา้  
       (Currin, 2001) 
 

ทิศทาง: มาจากซอย 2 ตรงเขา้ซอย 1 และเล้ียวขวาเขา้ทางหลกัขาเขา้ (นอกช่วงเร่งด่วน) 
 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) ปริมาณจราจร (คนั) 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
13.00 1 - - - 1 - 

13.01 - 1 - - 1 - 

13.02 - - 1 1 1 - 

13.03 - - - - - 1 

13.04 - - - - - - 

13.05 - - - - - - 

13.06 - - - - - - 

13.07 - - - - - - 

13.08 - - - - - - 

13.09 - - - - - - 

13.10 - - - 1 1 - 

13.11 1 - - - - - 

13.12 - - - - - - 

13.13 - - - - - - 

13.14 - - - - - - 

ผลรวมยอ่ย 2 1 1 2 4 1 
ผลรวม 6 5 

 
ความล่าชา้รวม = 6 x 15 = 90 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 90/ 4 = 22.50 วนิาที/ คนั 
ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (90/ 5) x (4/ 1) = 18 x 4 = 72 วนิาที/ คนั 
สรุประดบัการใหบ้ริการ = E (55.1 - 80.0วนิาที/ คนั) 
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ตารางภาคผนวกท่ี ค-12  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ท่ีค  านวณจากความล่าชา้จากการหยดุ  
       มาจากซอย 2 ตรงเขา้ซอย 1 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาเขา้  
       (Currin, 2001) 
 

ทิศทาง: มาจากซอย 2 ตรงเขา้ซอย 1 และเล้ียวขวาเขา้สายหลกัขาเขา้ (ช่วงเร่งด่วนเยน็) 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ ปริมาณจราจร 

0-15 Sec 16-30 Sec 31-45 Sec 46-60 Sec ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 
16.45   -    -    -    -    -  1 
16.46 1 1 1   -  1   -  
16.47   -  1 2 2 2   -  
16.48 4 4   -    -  4   -  
16.49   -  3 4 2 4   -  
16.50 1 1   -  1 2   -  
16.51 1 1 2 2 3   -  
16.52 2 2 2 2 2   -  
16.53 2 3   -    -  3   -  
16.54 1 1 1 2 2   -  
16.55   -    -    -    -    -    -  
16.56 1 2 2   -  2   -  
16.57   -    -  1 1 1   -  
16.58   -    -    -    -    -    -  
16.59   -  1   -  1 2 1 

ผลรวมยอ่ย 13 20 15 13 28 2 
ผลรวม 61 30 

       ความล่าชา้รวม  = 61 x 15 = 915 คนั - วนิาทีของความล่าชา้ 
  ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้ = 915/ 28 = 32.67 วนิาที/ คนั 

 ค านวณระดบัการใหบ้ริการ = (915/ 30) x (28/ 2) = 30.50 x 14 = 427 วนิาที/ คนั 
 สรุประดบัการใหบ้ริการ = F (> 80.0 วนิาที/ คนั) 

   


