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ค าน า 

โครงงานการศึกษาประเมินประสิทธิภาพบริเวณทางแยกประตู 1เขา้มหาวทิยาลยัเทคโนโลยี
สุรนารีเน่ืองจากยวดยานพาหนะนบัเป็นส่ิงจ าเป็นส าหรับการด าเนินชีวติประจ าวนัของคนส่วน
ใหญ่ และเพื่อความสะดวกสบายในการปฏิบติัภารกิจของแต่ละบุคคลท่ีแตกต่างกนัไป ท าใหมี้การ
ประเมินระดบัการใหบ้ริการของทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจรวา่เหมาะสมเพียงใด และรายงานเล่ม
น้ีจะกล่าวถึงแนวทางการประเมินประสิทธิภาพบริเวณทางแยกโดยน าหลกัทฤษฏีต่างๆท่ีสามารถ
น ามาวดัระดบัการใหบ้ริการของทางแยกวา่อยูใ่นระดบัใด รวมถึง มีวธีิการปฏิบติังานการ
ด าเนินงานและผลการด าเนินงาน และสรุปผลการด าเนินงาน 

เอกสารเล่มน้ีจะเป็นประโยชนแ์กผูท่ี้มีความสนใจศึกษาคน้ควา้เก่ียวกบัการประเมิน
ประสิทธิภาพของทางแยก หากพบขอ้บกพร่องและตอ้งการเสนอแนะ เก่ียวกบัเอกสารเล่มน้ีทาง
ผูจ้ดัท าขอนอ้มรับดว้ยความยนิดีและจะน าไปปรับปรุงใหมี้ความสมบูรณ์ต่อไป 

 
 

จดัท าโดย 
       คณะผูจ้ดัท า 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



(ง) 
 

 

กติติกรรมประกาศ 

การท าโครงการเฉพาะเร่ืองน้ีสามารถส าเร็จลุล่วงไดดี้ ขา้พเจา้ขอกราบขอบพระคุณ 
อาจารยก์าญจน์กรอง สุองัคะอาจารยท่ี์ปรึกษาโครงการท่ีไดช่้วยเหลือในการวางแผนงานโครงการในคร้ังน้ี
ตลอดจนการใหค้  าปรึกษาแนะน าและตรวจแกไ้ขขอ้บกพร่องต่างๆและขอกราบขอบพระคุณคณาจารย์
สาขาวชิาวศิวกรรมขนส่งท่ีกรุณาใหค้  าปรึกษาและช่วยเหลือในการท าโครงการคร้ังน้ีใหส้ าเร็จลุล่วงไป
ดว้ยดี 

               นอกจากน้ีขา้พเจา้ขอขอบคุณบรรณสารมหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี ท่ีใหใ้ชห้นงัสือท่ี
ใชใ้นการท าการศึกษาหาขอ้มูล และ บุคคลใกลชิ้ดท่ีใหก้ าลงัใจเป็นอยา่งดีตลอดเวลาในการท าโครงการ
เฉพาะดา้นคร้ังน้ี 

ขา้พเจา้ขอขอบพระคุณอยา่งสูงมายงัทุกท่านไว ้ณ ท่ีน้ี 

 

 

คณะผู้จดัท า 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



(ข) 
 

ช่ือเร่ืองการคน้ควา้ การวเิคราะห์หาประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรบริเวณแยกทางเขา้        

   มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี ถนน 304 นครราชสีมา-ปักธงชยั 

ช่ือผูเ้ขียน  นายจิรทีปต ์  บุญเหาะ B5307609 

  นายทศัพร   ร่ันอรัญ B5318094 

  นายอธิน   ปุณมะลงั             B5324132 

สาขาวชิา  วศิวกรรมขนส่ง  

ปีการศึกษา 2555        

บทคดัย่อ 

 ทางแยกเป็นส่วนประกอบท่ีส าคญัในระบบโครงข่ายบนถนน เป็นจุดท่ีมีปัญหาทางดา้นการจราจร

มากท่ีสุด ไม่วา่จะเป็นอุบติเหตุ ท าใหมี้การสูญเสียชีวติและ ทรัพยสิ์นอยา่งมหาศาล และเกิดปัญหารถติดท า

ใหเ้กิดความล่าชา้ในระบบขนส่งท าใหห้ลายเกิดปัญหาหลายอยา่งตามมาอยา่งมากมาย ไม่วา่จะปัญหา

ทางดา้นส่ิงแวดลอ้มจากการ เผาผลาญเช้ือเพลิง  และมลภาวะทางเสียจากการปล่อยเสียงของยานพาหนะ

ดงันั้นจึงตอ้งมีการควรคุมและจดัการปริมาณการจราจรบนทางแยกใหมี้ประสิทธิภาพและเกิดปัญหานอ้ย

ท่ีสุด เพื่อใหเ้กิดความปลอดภยัและเกิดประสิทธิภาพสุดสุดในทุกดา้น โดยจะมีการหลายแบบหลายวธีิให้

เลือกและเหมาะกบัสภาพในปัจจุบนัยกตวัอยา่ง เช่น ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ปรับปรุงและขยายช่องจราจร

ใหม่ทางแยกยกระดบั เป็นตน้ โดยแต่ละรูปแบบก็มีขอ้ดีและขอ้เสียแตกต่างการไปไม่วา่เป็น เช่น 

ประสิทธิภาพในการจดัการปริมาณการจราจร และตน้ทุนในการจดัท าจึงตอ้งมีการน าปัจจยัในดา้นต่างๆเขา้

มาพิจารณาร่วมดว้ย เพื่อใหค้วามคุมค่าในดา้นต่างๆมากท่ีสุด 

 สัญญาณไฟจราจรเป็นอีกหน่ึงทางเลือกท่ีนิยมมากท่ีสุด แต่ก็มีขอ้ดีขอ้เสียแตกต่างกนัไป เช่น

ตน้ทุนในการจดัท าสูงมาก ลดอุบติัเหตุท่ีเกิดจากการประสานงาน ส่วนขอ้เสียคือ ท าใหเ้สียเวลาในระบบ

ขนส่งจากการรอสัญญาณไฟ และการจดัเฟสสัญญาณไฟไม่ตรงตามความตอ้งของปริมาณการจราจร จึงท า

ใหเ้กิดปัญหาหลายอยา่งตามมา เช่นแถวคอยท่ียาวเกิดไปทางใหร้ะบายปริมาณการจราจรไม่ทนัจึงเกิดปัญหา

รถติดตามมา 

ทางแยกท่ีท าการวเิคราะห์ในคร้ังน้ีเป็นทางแยกท่ีมีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร และท าการศึกษาวา่

สัญญาณไฟจราจรท่ีติดตั้งในปัจจุบนัน้ีมีประสิทธิภาพเพียงพอต่อปริมาณการจรราจรท่ีเพิ่มข้ึนในทุกปี

หรือไม ่โดยท าการศึกษาในหวัขอ้ส าคญัหลกัๆอยู ่3 หวัขอ้คือ 1) ความล่าชา้บริเวณทางแยก ท าการศึกษาเพื่อ

หาวา่การจราจรท่ีผา่นทางแยกนั้นใชเ้วลาเท่าไหร่และน าค่าท่ีไดไ้ปหา ระดบัการใหบ้ริการในระดบัต่างๆ 

 

 

 

 

 

 

 

 



(ค) 
 

2) ความจุของทางแยก ท าการหาเพื่อหาความจุในแยกนั้นวา่มีความจุมากเท่าใด เพื่อจะน าค่าท่ีไดเ้ป็น

แนวทางวา่ควรจะปรับปรุงหรือแกไ้ขทางแยกในภายภาคหนา้ 3) ระดบัความอ่ิมตวัของทางแยก ท าการหา

เพื่อใหไ้ดท้ราบวา่ความจุท่ีในปัจจุบนันั้นมากหรือนอ้ยกวา่ระดบัความจุปกติมากนอ้ยเพียงใด 

 พอทราบค่าต่างๆแลว้อาจตอ้งมีการปรับปรุงแกปั้ญหาต่อไป เช่น 1) ปรับปรุงเฟสสัญญาณไฟให้

สอดคลอ้งกบัปริมาณการจราจรในปัจจุบนั 2) ท าการปรับปรุงขนาดช่องจราจรหรือเพิ่มช่องจราจรเพื่อให้

เพียงพอต่อความจุ 3) ออกแบบจดัท าทางแยกต่างระดบัหรืออุโมงคล์อดทางแยก เพื่อใหรั้บรองปริมาณ

จราจรอยา่งมีประสิทธิภาพและคุมค่ามากท่ีสุด 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



(จ) 
 

สารบัญ 
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1.3 ขอบเขตของโครงงาน 2 
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4.1 ความล่าชา้ (Delay) บริเวณทางแยก 28 
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บทที ่1 

บทน า 

1.1 ความส าคัญและทีม่า 
  ทางแยกเป็นส่วนประกอบท่ีส าคญัในโครงข่ายถนน  มีความส าคญัมากกบังานทางดา้นวศิวกรรม
การทางและการจราจร  ทางแยกเป็นจุดท่ีมีปัญหาการจราจรมากท่ีสุด  เน่ืองจากเป็นบริเวณท่ีเกิดการรวมกนั
ของปริมาณการจราจรท่ีมาจากหลายทิศทางมุ่งสู่ทางแยกเขา้ดว้ยกนั ซ่ึงจะมีผลท าใหเ้กิดปัญหาต่างๆ  ตามมา 
เช่น ปัญหาการคบัคัง่ของปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก  (Traffic Congestion at Intersection) ปัญหา
ความล่าชา้บริเวณทางแยก  (Delay at Intersection) ความยาวของ แถวคอย (Queue) และปัญหาอุบติัเหตุ
จราจรบนถนน (Road Traffic Accident) เป็นตน้  

ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร  (Road Capacity) ของถนนจะถูกก าหนดจากปริมาณ
การจราจรบนถนนในทิศทางนั้นๆ  ท่ีสามารถผา่นทางแยกไปได้  ซ่ึงความสามารถในการรองรับปริมาณ
การจราจรของทางแยกเป็นส่วนประกอบส าคญัท่ีมีผลโดยตรงต่อสภาพการจราจรระดบัการใหบ้ริการของ
ทางแยก (Level of Service at Intersection) สาเหตุหน่ึงของปัญหาการจราจรติดขดัและอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนสืบ
เน่ืองมาจากการท่ีปริมาณการจราจรไม่สามารถผา่นทางแยกไปไดอ้ยา่งคล่องตวั  หรือปริมาณการจราจร
สามารถผา่นทางแยกไปไดต้ ่ากวา่ปริมาณการจราจรท่ีทางแยกนั้นๆ  สามารถรับไดจ้ริง  ดงันั้นถา้ทางแยก
ต่างๆ ไดมี้การศึกษาออกแบบและก าหนดวธีิการควบคุมการจราจรใหส้อดคลอ้งกบัสภาพความเป็นจริงและ
ปริมาณการจราจรท่ีเหมาะสม ก็จะสามารถช่วยลดปัญหาการจราจรลงได ้

ทางแยกเป็นส่วนประกอบท่ีส าคญัในโครงข่าย มีความส าคญัมากกบังานทางดา้นวศิวกรรมการทาง 

และการจราจร ทางแยกเป็นจุดท่ีมีปัญหาการจราจรมากท่ีสุด เน่ืองจากเป็นบริเวณท่ีเกิดการรวมกนัของ 

ปริมาณจราจรท่ีมาจากหลายทิศทางมุ่งสู้ทางแยกเขา้ดว้ยกนั ซ้ึงจะมีผลท าใหเ้กิดปัญหาท่ีต่างๆ ตามมา จึง 

ตอ้งมีการควบคุมท่ีเหมาะสมกบัสภาพจราจรของแยกนั้นๆ เราจึงตอ้งท าการศึกษาวา่การควบคุมโดย

สัญญาณไฟของทางแยกหนา้ประตู 1 มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารีวา่มีประสิทธิภาพเป็นเช่นไรและอยูใ่น

ระดบัใดโดยดชันีท่ีใชใ้นการประเมินประสิทธิภาพของทางแยกท่ีใชไ้ดแ้ก่ ความล่าชา้เฉล่ีย (Average Delay) 

ความจุ (Capacity) ระดบัของความอ่ิมตวั (Degree of Saturation)  

 ดงันั้นในการศึกษาในหวัขอ้ขา้งตน้ก็จะท าใหท้ราบไดว้า่ในการประเมินประสิทธิภาพสัญญาณไฟ
ในคร้ังน้ีวา่มีประสิทธิภาพอยา่งไรดีหรือไม่ หากไม่ดีควรมีการปรับปรุงและแก่ไขอยา่งไร 

 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
2 

1.2วตัถุประสงค์ของการวจัิย 

1.2.1 เพื่อศึกษารอบของสัญญาณไฟวา่มีความเหมาะสมเพียงใด 

1.2.2 เพื่อวดัระดบัการใหบ้ริการของทางแยกวา่อยูใ่นระดบัใด 

1.3ขอบเขตของการวจัิย 

ศึกษาและประเมินประสิทธิภาพสัญญาณไฟของทางแยกหนา้ประตู 1 มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีร

นารีโดยใชด้ชันีในการประเมินประสิทธิภาพของทางแยกดงัน้ี 

1.3.1 ความล่าชา้เฉล่ีย (Average Delay) 
1.3.2 ความจุ (Capacity) 
1.3.3 ระดบัของความอ่ิมตวั (Degree of Saturation)  
 

โดยน าผลของดชันีดงักล่าวไปประเมินและแนะน าเพื่อพฒันาประสิทธิภาพของทางแยกใหมี้
คุณภาพท่ีเหมาะสม 

 

1.4 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

1.4.1 ทราบค่าความจุของแต่ละช่องจราจรในแต่ละทิศทาง 

1.4.2 สามารถหาค่าความล่าชา้เฉล่ียแต่ล่ะทิศทางและวดัระดบัความล่าชา้ของทางแยกวา่อยู ่

ในระดบั บริการใด 

1.4.3 เป็นขอ้มูลพื้นฐานท่ีเป็นประโยชน์กบัหน่วยงานดา้นการจราจรท่ีเก่ียวขอ้ง 

1.4.4 เป็นพื้นฐานในการศึกษาและพฒันาดา้นการจราจรต่อไป 
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 บทที ่2  

ทฤษฏแีละงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

2.1 ประวตัิสัญญาณไฟจราจร 
 บนัทึกทางประวติัศาสตร์ไดบ้นัทึกเอาไวว้า่ ตน้ก าเนิดไฟสัญญาณจราจรแห่งแรกบนโลกอยูท่ี่
ประเทศองักฤษ เม่ือปี 1868 เกิดข้ึนก่อนท่ีคนเราจะรู้จกักบัรถท่ีใชเ้คร่ืองยนตใ์นการขบัเคล่ือนโดยมีเจ.พ.ี                                           
ไนต ์วศิวกรชาวองักฤษเป็นเจา้ของผลงาน    
  วตัถุประสงคแ์รกเร่ิมท่ีไนตส์ร้างไฟสัญญาณจราจรข้ึนมาก็เพื่อใชค้วบคุมการสัญจรของรถมา้   
และคนเดินเทา้ท่ีเดินผา่นไปผา่นมาบริเวณส่ีแยกท่ีเร่ิมจะพลุกพล่านมากข้ึนเร่ือยๆในยคุนั้น โดยสถานท่ีท่ี
ไดรั้บเกียรติใหท้  าการติดตั้งผลงานช้ินแรกของไนตก์็คือ ส่ีแยกใจกลางมหานครลอนดอนบริเวณหนา้รัฐสภา
องักฤษ รูปลกัษณ์ของไฟสัญญาณจราจรฝีมือไนตน์ั้นจะมี 2 แขน เม่ือใดท่ีแขนทั้ง 2 ขา้งของมนัเคล่ือนตวั
ขนานกบัพื้นดินหมายความวา่ พาหนะท่ีก าลงัสัญจรอยูบ่ริเวณส่ีแยกจะตอ้งหยดุทนัที ทวา่หากแขนทั้ง 2 ขา้ง
ของสัญญาณจราจรเคล่ือนตวัท ามุม 45 องศา จะหมายความวา่ ใหผู้ใ้ชพ้าหนะทุกชนิดใชถ้นนอยา่ง
ระมดัระวงัเป็นพิเศษ โดยในตอนกลางคืนจะมีไฟสีแดงและสีเขียวซ่ึงไดจ้ากพลงังานแก๊สบนแขนทั้ง 2 ขา้ง
เป็นตวัใหส้ัญญาณเพื่อใหม้องเห็นเด่นชดั โดยแสงสีแดงหมายถึง 'หยดุ' ส่วนแสงสีเขียวหมายถึง 'ใหร้ะวงั ' 
         ต่อมาววิฒันาการของไฟสัญญาณจราจรก็ถูกพฒันาข้ึนเร่ือยๆส าหรับไฟเขียว-ไฟแดง ท่ีใช้
พลงังานไฟฟ้าเร่ิมมีใชเ้ป็นคร้ังแรกในเมือง ซอลตเ์ลกซิตี รัฐยทูาห์ ประเทศสหรัฐฯ ช่วงปี 1912 โดยเล
สเตอร์ ไวร์  พนกังานต ารวจชาวอเมริกนัเป็นผูป้ระดิษฐข้ึ์นเอง  
         ในช่วงแรกไฟสัญญาณจราจรท่ีใชก้นัอยูจ่ะมีแค่ไฟเขียวและไฟแดงเท่านั้น จนกระทัง่ในปี 1920      
วลิเลียม พอตต ์ต ารวจจราจรแห่งดีทรอยต ์รัฐมิชิแกน ไดอ้อกแบบไฟสัญญาณจราจรรูปแบใหม่ข้ึนพร้อม
กบัเพิ่มไฟสีอ าพนั (สีเหลือง) เขา้ไปอีกหน่ึงสี เพื่อเป็นสัญญาณเตือนผูใ้ชพ้าหนะใหร้ะวงั และชะลอตวั
ก่อนท่ีจะหยดุหรือออกตวั จากนั้นอีกไม่ก่ีปีต่อมาไฟสัญญาณจราจรแบบอตัโนมติัก็ถูกประดิษฐข้ึ์นโดยเป็น
ฝีมือของ การ์แรตต ์มอร์แกน ซ่ึงน ามาใชค้ร้ังแรกในเมืองเคลฟแลนด ์รัฐโอไฮโอ ก่อนท่ีจะแพร่หลายไปทัว่
โลก 
2.2 ปริมาณจราจร 

ปริมาณจราจร คือ จ านวนของยานพาหนะท่ีแล่นผา่นจุดหน่ึงหรือช่วงหน่ึงของถนนภายในช่วงเวลา
หน่ึง ปริมาณจราจรมีหน่วยเป็น  คนั / เวลา เช่น คนั / ชัว่โมง เป็นตน้ ค่าของปริมาณจราจรน้ีอาจแยกตาม
ประเภทของยานพาหนะ  เช่น รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล  รถประจ า ทาง รถบรรทุกรถจกัรยาน  หรือเป็นค่ารวม
ของยานพาหนะทุกประเภท 

การวดัปริมาณจราจรจะมุ่งเพื่อศึกษาความส าคญัของถนนแต่ละสาย  ความเปล่ียนแปลงตามเวลา
ของกระแสจราจร หรือเพื่อศึกษาดูวา่ในถนนสายเดียวกนั การจราจรในแต่ละช่วงถนนจะแตกต่างกนัหรือไม่  
อยา่งไร นอกจากน้ีการศึกษาปริมาณจราจร ยงัสามารถน า มาใชเ้ป็นประโยชน์ไดอี้กหลายอยา่ง เช่น 
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 เลือกความกวา้งของถนน ไหล่ทาง และสะพาน ในการออกแบบ 
 ค านวณออกแบบความหนาของโครงสร้างถนน 
 พิจารณาความจ า เป็นในการน า เคร่ืองมือมาใชใ้นการควบคุมการจราจร เช่น การติดตั้ง 
 สัญญาณไฟจราจร เป็นตน้ 
 วางผงัทางแยกใหดี้ข้ึน 
 ก าหนดแนวโนม้ของการขยายตวัของการจราจร 
 คาดคะเนอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 

 จดัระดบัความส า คญัในการปรับปรุงการจราจร 
 เปรียบเทียบ หรือสนบัสนุนโครงการต่างๆ โดยอาศยัขอ้มูลปริมาณจราจร เพื่อค า นวณ 

ผลทางดา้นเศรษฐศาสตร์ 
2.3 ชนิดของปริมาณจราจร 

การศึกษาขอ้มูลของปริมารจราจร  จะข้ึนอยูก่บัความละเอียด  และขนาดของขอ้มูลท่ีตอ้งการความ
ละเอียดของขอ้มูลหมายถึง  ประเภทของยานพาหนะ  ลกัษณะของผูใ้ชถ้นน  ทิศทางการเคล่ือนท่ี  เป็นตน้ 
ส่วนขนาดของขอ้มูลจะหมายถึง  เวลาท่ีท า การนบัปริมาณจราจร  ซ่ึงทั้งสองส่ิงน้ีจะข้ึนกบัวตัถุประสงคใ์น
การน า ขอ้มูลไปใช ้โดยถา้คิดถึงการเปล่ียนแปลงของช่วงเวลาท่ีนบัจะไดช้นิดของปริมาณจราจร ดงัน้ี 

2.3.1 ปริมาณจราจรในหน่ึงปี (Annual Traffic) 
ซ่ึงหมายถึง จ านวนยานพาหนะท่ีผา่นจุดนบัในเวลาหน่ึงปี การเก็บขอ้มูลน้ีตอ้งใชเ้วลาหน่ึงปี  

ซ่ึงใชเ้วลานาน  และส้ินเปลืองงบประมาณมาก  จุดประสงคข์องการหาขอ้มูลประเภทน้ีจึงตอ้งมีความส าคญั
มาก เช่น การศึกษาการเดินทางในภูมิภาคต่างๆ การคาดคะเนรายไดข้องด่านเก็บค่าธรรมเนียมรถเป็นตน้ 

2.3.2 ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนั หรือปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัทั้งปี (Average Daily Traffic or 
        Annual Average Daily Traffic) 

ซ่ึงหมายถึง จ านวนยานพาหนะท่ีผา่นจุดนบัโดยเฉล่ียในเวลาหน่ึงวนั (ของทั้งสัปดาห์เดือน  
หรือปี) ขอ้มูลประเภทน้ีมกัจะน า ไปใชใ้นการก าหนดพื้นท่ีส า  หรับขยายเส้นทาง  หรือปรับปรุงเส้นทางเดิม  
การตั้งงบประมาณในการก่อสร้าง การศึกษาพฤติกรรมของการจราจรในปัจจุบนั เป็นตน้ 

2.3.3 ปริมาณจราจรต่อชัว่โมง (Hourly Traffic) 
ซ่ึงหมายถึง จ านวนยานพาหนะท่ีผา่นจุดนบัในเวลาหน่ึงชัว่โมง ขอ้มูลประเภทน้ีมกัน าไปใช ้

ในการออกแบบทางเรขาคณิต วางผงัของถนนและทางแยก  ใชใ้นการออกแบบติดตั้งป้ายเคร่ืองหมายจราจร
และสัญญาณไฟจราจร การศึกษาลกัษณะการจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน เป็นตน้ 

2.3.4 ปริมาณจราจรต่อช่วงเวลาสั้น (Short Period Traffic) 
ช่วงเวลาท่ีใชใ้นการหาขอ้มูลน้ี อาจจะเป็น 5, 10 หรือ 15 นาที แลว้ขยายค่าท่ีไดเ้ป็นปริมาณ 
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การจราจรในหน่ึงชัว่โมง  เหตุผลของการใชเ้วลาสั้น  ก็เพื่อศึกษาลกัษณะ  และการเปล่ียนแปลงของปริมาณ
สูงสุด หรือปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน 
2.4 ระยะเวลานับรถ 
  ระยะเวลาท่ีใชใ้นการนบัจะข้ึนอยูก่บังบประมาณและจุดมุ่งหมายของการน า  ขอ้มูลท่ีไดไ้ปใช ้
ส า หรับการจราจรปกติทัว่ไป การนบัรถอาจเลือกศึกษาไดห้ลายวธีิ ดงัน้ี 

2.4.1 การนบั 24 ชัว่โมง 
เพื่อหาปริมาณจราจรในหน่ึงวนั จะกระท า ท่ีวนัหน่ึงๆ ของสัปดาห์ ตั้งแต่เท่ียงคืนถึงเท่ียงคืน 

ของอีกวนั  แต่ถา้จะดูลกัษณะการจราจรของวนัท า  งานในสัปดาห์  ก็มกัจะเลือกนบัตั้งแต่เท่ียงวนัของวนั
จนัทร์ถึงเท่ียงวนัของวนัศุกร์  โดยก าหนดเลือกการจราจรในช่วง  24 ชัว่โมง ทั้งน้ีเพราะในช่วงเชา้วนัจนัทร์  
และเยน็วนัศุกร์ การจราจรจะไม่เหมือนกบัปกติซ่ึงมีอิทธิพลของวนัหยดุมากระทบ 

2.4.2 การนบั 16 ชัว่โมง 
โดยเร่ิมตั้งแต่ 06:00 น. ถึง 22:00 น. ซ่ึงกระแสการจราจรส่วนใหญ่ของแต่ละวนัจะอยู่ 

ในช่วงระยะเวลานบัน้ี 
 2.4.3 การนบั 12 ชัว่โมง 
  ระยะเวลานบัจะอยูใ่นช่วง  07:00 น. ถึง 19:00 น. ซ่ึงจะครอบคลุมการจราจรในช่วงท า  งาน
ทั้งหมด เหมาะสมส า หรับถนนในยา่นชุมชน และแหล่งพาณิชย ์ถา้ทอ้งท่ีไหนมีร้านคา้ หรือร้านสรรพสินคา้
ท่ีปิดดึก การนบัก็ควรขยายออกใหค้ลุมเวลาเหล่าน้ีดว้ย 
 2.4.4 การนบัในช่วงเวลาเร่งด่วน 
  ช่วงเวลาเร่งด่วนในแต่ละวนัจะมีสองช่วง  คือ ช่วงไปท า งาน และช่วงกลบัจากท า งานการนบั
การจราจรในชัว่โมงเร่งด่วนช่วงเชา้จะเร่ิมนบัตั้งแต่ 07:00 น. ถึง 09:00 น. หรือจนถึง 09:30น. ส าหรับการ
นบัในช่วงเยน็ของเวลาเร่งด่วน จะอยูร่ะหวา่ง 16:00 น. จนถึง 18:00 น. หรืออาจจะ 
นบัตั้งแต่เวลา  15:00 น. จนถึง 18:00 น. ซ่ึงในการศึกษาน้ีไดใ้ชร้ะยะเวลานบัรถในช่วงเวลาเร่งด่วนในวนั
ปรกติทั้งช่วงเชา้และเยน็ 
 2.4.5 การนบัในช่วงวนัหยดุ 
 ช่วงเวลาของการจราจรในวนัหยดุปรกติ  เร่ิมตั้งแต่ 18:00 น. ของเยน็วนัศุกร์  จนถึงเวลา 06:00 น. 
ของเชา้วนัจนัทร์ ซ่ึงอาจมีแตกต่างกนัในหน่ึงเดือนหรือแตกต่างกนัตามฤดูกาล 
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2.5 การส ารวจหาค่าปริมาณการจราจร 
การส ารวจหาค่าปริมาณการจราจร  ในบริเวณท่ีตอ้งการทราบค่าจะแยกไดอ้อกเป็นการส ารวจท่ี  
1) บริเวณช่วงกลางถนน ( Mid - Block  Volume  Counts )  
2) บริเวณทางแยก  ( Intersection  Volume  Count ) 

 การส ารวจขอ้มูลท่ีช่วงกลางถนน  (  Mid - Block  Volume  Count )  เป็นการส ารวจขอ้มูล
ปริมาณการจราจรบนช่วงหน่ึงของถนน โดยทัว่ไปจะเลือกต าแหน่งจุดนบัอยูก่ึ่งกลาง
ระหวา่งทางแยก เพราะเป็นจุดท่ียวดยานสามารถเคล่ือนท่ีไดอ้ยา่งสม ่าเสมอไม่ถูกรบกวน
ดว้ยยวดยานท่ีเล้ียวเขา้  – ออก  การส ารวจยวดยานบริเวณกลางช่วงถนนน้ี  ม่ีวตัถุประสงค์
เพื่อท่ีจะทราบปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางในช่วงระยะเวลาใดๆ  และประเภทของ
ยวดยานบนถนนช่วงนั้น   ขอ้มูลท่ีไดน้ี้จะน าไปใชใ้นการศึกษาวเิคราะห์ความจุของถนน  
การจดัเตรียมท่ีจอดรถ  และการวางแผนทางดา้นการจราจรอ่ืน ๆ 

 การส ารวจขอ้มูลบริเวณทางแยก (  Intersection Volume Counts)  เป็นการส ารวจขอ้มูล
ปริมาณการจราจรท่ีบริเวณทางแยก  โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อท่ีจะตอ้งการทราบถึงปริมาณ
การจราจรท่ีเขา้มายงัทางแยกนั้น  ทิศทางท่ียวดยานจะเคล่ือนท่ีไป  และปริมาณการจราจร
ท่ีสามารถเคล่ือนท่ีผา่นทางแยกนั้นไปไดใ้นช่วงระยะเวลาหน่ึง  ขอ้มูลท่ีไดจ้ะน าไปใชใ้น
การออกแบบทางแยก  การวเิคราะห์ความจุของทางแยก  การออกแบบสัญญาณไฟจราจร 

 วธีิการส ารวจขอ้มูลท่ีบริเวณทางแยกน้ี จะท าการส ารวจในช่างเวลารีบด่วนโดยการใชค้นนบั  
( Manual Counts) เพราะจะสามารถแยกประเภทยวดยานแต่ละอยา่งได ้ และสามารถส ารวจทิศทางการ
เคล่ือนท่ีของยวดยานแต่ละคนัไดช่้วงเวลา( Interval)ท่ีจดบนัทึกขอ้มูลจะเป็นช่วงระยะสั้นๆโดยทัว่ไปนิยม
ใชช่้วงเวลา  5  นาที  แบบฟอร์มการส ารวจขอ้มูลจะใชแ้บบฟอร์มเดียวกบัท่ีใชใ้นการส ารวจท่ีบริเวณกลาง
ช่วงถนน  จ านวนผูส้ ารวจจะตอ้งใชอ้ยา่งนอ้ย 12 คน  ส าหรับส่ีแยกท่ีมีทิศทางการเคล่ือนท่ี  12  ทิศทาง  
และมีปริมาณการจราจรไม่หนาแน่นมาก  ส่วนทางแยกท่ีมีปริมาณการจราจรหนาแน่นมาก  และตอ้งการ
ประเภทของยวดยานดว้ย จะตอ้งใชผู้ส้ ารวจอยา่งนอ้ย24 คน( 2 คน  ต่อ 1 ทิศทางการเคล่ือนท่ีของยวดยาน ) 
 รูปแบบการน าเสนอ จะแสดงในรูปของตาราง และรูปแบบการจราจรท่ีทางแยก (  Intersection 
Flow Diagram )  ค่าปริมาณการจราจรท่ีแสดงทัว่ไป จะแสดงอยูใ่นรูปของ  PCU  (  Passenger  Car Unit ) 
การส ารวจปริมาณการจราจรทัว่ไปจะท าไดโ้ดยวธีิการต่าง ๆ ดงัน้ี 
 2.5.1 ส ารวจโดยใช้คนนับ (Manual counts) 

  การส ารวจโดยวธีิน้ีเป็นวธีิท่ีสะดวกและง่ายไดข้อ้มูลท่ีถูกตอ้ง  และละเอียดท่ีสุด  
ผูส้ ารวจเพียงแต่นบัจ านวนรถท่ีแล่นผา่น  แลว้ท าการบนัทึกขอ้มูลในแต่ละช่วงเวลาท่ีก าหนด  การบนัทึก
ขอ้มูลอาจจะแยกประเภท  และทิศทางการเคล่ือนท่ีของรถดว้ยการแยกประเภทอาจจะแยกตามการแบ่ง
ประเภทของยวดยาน  ตามกรมทางหลวง  ซ่ึงแยกออกเป็น 10 ประเภท คือ รถจกัรยาน  รถจกัรยานยนต ์ 
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รถยนตน์ัง่  รถโดยสารขนาดเล็ก  รถบรรทุกขนาดเล็ก  รถโดยสารขนาดใหญ่  รถบรรทุกขนาดกลาง  
รถบรรทุกขนาดใหญ่  รถแทรกเตอร์  และเกวยีน 

  การส ารวจโดยใชค้นนบั  มกัจะก าหนดช่วงระยะเวลา  ในช่วงชัว่โมงท่ีมีปริมาณการจราจร  
แน่น  เช่น ในช่วงเชา้ และช่วงเยน็  การส ารวจโดยวธีิน้ีบางคร้ังอาจไม่เหมาะสมกบัสภาพภูมิอากาศ  หรือใน
เวลากลางคืน  ขอ้เสียอีกอยา่งหน่ึงคือ  จะเสียค่าใชจ่้ายมากในกรณีท่ีตอ้งการจ านวนขอ้มูลหลายจุดและเป็น
ระยะเวลานาน  อยา่งไรก็ตามการส ารวจโดยใชค้นนบัจะมีขอ้ดี คือ จะสามารถส ารวจขอ้มูลอยา่งอ่ืนไป
พร้อม ๆ กนัดว้ย  เช่น  ส ารวจปริมาณปริมาณรถเล้ียว  การแยกประเภทรถตามท่ีตอ้งการ  จ  านวนผูโ้ดยสาร
ในรถ และปริมาณคนเดินถนน 
 2.5.2 การส ารวจโดยใช้เคร่ืองมือ (Mechanical Counts) 

  ในกรณีท่ีตอ้งการขอ้มูลปริมาณการจราจรในช่วงระยะเวลายาวๆ เพื่อท่ีจะหากการ  
เปล่ียนแปลงของปริมาณการจราจร( Traffic Variation) การส ารวจโดยใชค้นนบัจะไม่เหมาะสมการส ารวจ
โดยใชเ้คร่ืองมือจะเหมาะสมกวา่ เคร่ืองนบัจะประกอบดว้ยตวัจบัคล่ืน ( Detector) และเคร่ืองนบั  (Counter) 
เม่ือมีรถแล่นผา่นตวัจบัคล่ืน จะส่งสัญญาณไปยงัเคร่ืองนบัตวัจบัคล่ืนมีอยูห่ลายชนิดเช่น ชนิดความดนั 
( Pneumatic  Detector)  ชนิดโลหะกระทบ(  Positive  Contact  Detector) ชนิดใชส้นามแม่เหล็ก (  Magnetic 
Detector) และชนิดใชล้ าแสง ( Ultrasonic Beams )ตวัจบัคล่ืนท่ีนิยมใชท้ัว่ไป  คือ ประเภทใชค้วามดนั ซ่ึงจะ
มีลกัษณะเป็นสายยางวางพาดอยูบ่นผวิถนน  เม่ือมีรถแล่นทบัสายยางจะเกิดความดนัส่งคล่ืนไปยงัเคร่ืองนบั
เพื่อท าการบนัทึกขอ้มูล  ปัจจุบนัเคร่ืองมือไดรั้บการพฒันาข้ึนมามาก  สามารถแยกประเภทยานพาหนะ  วดั
ความเร็วและวดัช่วงต่อของยานพาหนะ (Headway) ได ้
 2.5.3 การส ารวจโดยใช้ภาพถ่าย (Photographic Techniques) 

  การหาค่าปริมาณการจราจร  สามารถหาไดโ้ดยการใชภ้าพถ่ายซ่ึงอาจจะเป็นภาพน่ิงหรือ  
ภาพยนตร์  การถ่ายภาพจะถ่ายจากท่ีสูงซ่ึงสามารถมองเห็นไดท้ัว่บริเวณ  แลว้จึงนบัจ านวนรถจากภาพท่ี
ปรากฏในแต่ละช่วงเวลา  วธีิการน้ีไดข้อ้มูลท่ีละเอียด  แน่นอน  แต่จะส้ินเปลือง  ค่าใชจ่้ายมาก 
 2.5.4 การส ารวจโดยวธีิการเคลือ่นทีข่องรถ (Moving Vehicles Method)   

  การส ารวจโดยวธีิน้ี  ผูส้ ารวจจะมีการเคล่ือนท่ีตามสภาพการจราจรท าใหไ้ดข้อ้มูลท่ีเป็น  
ตวัแทนของถนนทั้งสายได ้ แตกต่างจากขอ้มูลท่ีไดโ้ดยวธีิใชค้นนบัและวธีิใชเ้คร่ืองนบัซ่ึงจะไดข้อ้ มูล
เฉพาะจุดท่ีท าการส ารวจเท่านั้น  หลกัการของวธีิน้ีคือ  ผูส้ ารวจจะนัง่ไปในรถท่ีเคล่ือนท่ีไปตามสภาพ
การจราจรในทิศทางท่ีตอ้งการวดัค่า  แลว้ขบัยอ้นกลบัมาอีกคร้ัง  ไปกลบัประมาณ  6  ถึง  16  เท่ียว  ในขณะ
ท่ีเคล่ือนท่ีตามทิศทางการจราจรท่ีตอ้งการวดั  ผูส้ ารวจจะตอ้งบนัทึกจ านวนรถท่ีผูส้ ารวจแซง  จ  านวนรถที
แซงผูส้ ารวจ  และเวลาท่ีใชจ้ากจุดเร่ิมตน้ถึงจุดปลายทาง  ในเท่ียวกลบัท่ีขบัสวนทิศทางการจราจร  ผูส้ ารวจ
จะตอ้งนบัจ านวนรถท่ีผา่นในทิศทางท่ีตอ้งการวดั  และบนัทึกเวลาท่ีใชจ้ากจุดปลายทางถึงจุดเร่ิมตน้ 
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2.6 องค์ประกอบของยานพาหนะ 
ยานพาหนะท่ีอยูใ่นกระแสจราจรบนถนนประกอบดว้ยรถหลายประเภท ซ่ึงแตกต่างกนัทั้งขนาด 

น ้าหนกั ละมีความคล่องตวัท่ีแตกต่างกนั  ท า ใหเ้กิดสภาพการจราจรท่ีต่างกนั  ส่งผลต่อถนนไม่เหมือนกนั  
เช่น รถบรรทุก รถพว่ง มกัจะมีความเร็วต ่า  และใชพ้ื้นท่ีของถนนมากกวา่รถยนตน์ัง่  ท า ใหมี้ผลกระทบต่อ
ถนนมากกวา่รถยนตน์ัง่  เม่ือถนนมีรถหลายประเภท  ถา้จะแบ่งยานพาหนะอยา่งละเอียดโดยแยกออกทุก
ประเภทแลว้จะมีจ านวนประเภทมากเกินไป  ท า ใหล้ า บากต่อการบนัทึกขณะท า  การเก็บขอ้มูล  จึงมีการจดั
รวมกลุ่มยานพาหนะท่ีมีขนาด  และความคล่องตวัใกลเ้คียง กนัใหอ้ยูใ่นกลุ่มเดียวกนั  ซ่ึงจะไดย้านพาหนะ
ประเภทหลกัๆ ตามแบบของกองวศิวกรรมจราจรกรมทางหลวง ประเทศไทย ดงัน้ี 

1. รถจกัรยานยนตแ์ละสามลอ้เคร่ือง (Motorcycle and Motortricycle : MC) 
2. รถยนตน์ัง่ (Passenger Car and Taxi: C & T) 
3. รถยนตโ์ดยสาร 4 ลอ้ (Light Bus: LB) 
4. รถยนตโ์ดยสารตั้งแต่ 6 ลอ้ข้ึนไป (Heavy Bus: HB) 
5. รถยนตบ์รรทุก 4 ลอ้ (Light Truck: LT) 
6. รถยนตบ์รรทุก 6 ลอ้ (Medium Truck: MT) 
7. รถยนตบ์รรทุก 10 ลอ้ และรวมถึงรถพว่ง (Heavy Truck: HT) 
8. รถจกัรยาน 2 ลอ้ และ 3 ลอ้ (Bicycle and Tricycle: B & T) 

และการวดั หรือค านวณหาค่าปริมาณการจราจรจะใชใ้นหน่วยเดียวกนั  คือ หน่วยของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล  
(Passenger Car Unit; PCU) ซ่ึงค่าเทียบเท่าของรถประเภทต่างๆ  จะเป็นก่ีเท่าของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล  
(PCU) นั้น ข้ึนอยูก่บัหลายๆ  ปัจจยั เช่น ค่าความลาดชนั  หรือสภาพของถนนของทางแยก  เป็นตน้ ค่า
เทียบเท่าต่างๆ ในหน่วยรถยนตน์ัง่นั้นมีมาตรฐานแตกต่างกนัในของหลายๆหน่วยงาน  ในหลายประเทศเช่น  
ของประเทศองักฤษ  ของ Highway Capacity Manual ของประเทศออสเตรเลีย  ฯ ซ่ึงในการศึกษาน้ีได้
ปรับปรุง ประยกุตใ์ชค้่าเทียบเท่าในหน่วยรถยนตน์ัง่ตามประสบการณ์ของผูท้  า  การศึกษาเพื่อใหเ้หมาะสม
กบัพื้นท่ีศึกษา ดงัตาราง ดงัต่อไปน้ี 
ตาราง 2.1 ตวัอยา่งหน่วยรถยนตน์ัง่ของรถประเภทต่างๆ 

ชนิดของยานพาหนะ ค่าในหน่วยรถยนตน์ัง่ 
รถจกัรยานยนต ์ 0.33 
รถยนตส่์วนบุคคล 1.00 
รถยนตโ์ดยสาร 4 ลอ้ 1.00 
รถยนตโ์ดยสารตั้งแต่ 6 ลอ้ข้ึนไป 2.00 
รถยนตบ์รรทุก 4 ลอ้ 1.00 
รถยนตบ์รรทุก 6 ลอ้ 1.75 
รถยนตบ์รรทุก 10 ลอ้ และรวมถึงรถพว่ง 2.50 
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2.7สัญญาณไฟจราจร 
 ความปลอดภยัเป็นส่ิงท่ีส าคญัต่อการใชร้ถใชถ้นน เน่ืองจากเป็นผลดีต่อทั้งตวัผูข้บัข่ีและเพื่อน
ร่วมทางรอบขา้ง  แต่สถิติการเกิดอุบติัเหตุรถยนตก์็ยงัเพิ่มมากข้ึนทุกขณะซ่ึงเม่ือตดัปัจจยัของการเพิ่มข้ึน
ของปริมาณรถยนตบ์นทอ้งถนนท่ีท าใหต้วัเลขทางอุบติัเหตุเพิ่มมากข้ึน ความประมาทและการขาดความรู้
เร่ืองการใชร้ถใชถ้นนก็เป็นอีกสาเหตุหลกัท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุ 

สัญญาณไฟจราจรนบัวา่เป็นอุปกรณ์ส าคญัในการควบคุมและลดการเกิดอุบติัเหตุจากการจราจร
บริเวณทางแยก การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพื่อการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกมีทั้งขอ้ดีและขอ้เสีย
ต่อการจราจรหลายประการ ทั้งน้ีข้ึนอยูก่บัวา่ การออกแบบ ติดตั้ง และการใชง้าน มีความเหมาะสมและ
ถูกตอ้งมากนอ้ยเพียงใด กล่าวคือ หากมีการออกแบบ ติดตั้งและจดัการควบคุมท าไดเ้หมาะสมแลว้ สัญญาณ
ไฟจราจรจะส่งผลดีหลายประการคือ 

• ช่วยจดัระเบียบการจราจรบริเวณทางแยก 
• ช่วยใหค้นเดินขา้มถนนบริเวณส่ีแยกไดป้ลอดภยัยิง่ขน้ 
• ช่วยใหร้ถในถนนสายรองตดัผา่นถนนสายหลกัได ้
• เพิ่มความจุในการรองรับปริมาณการจราจรของทางแยก 
• ลดอุบติัเหตุบางชนิดลงได ้เช่น การชนประสานงา หรือการชนดา้นขา้ง 
• ประหยดัก าลงัเจา้หนา้ท่ีต ารวจจราจร 

 แต่ในทางกลบักนัหากมีการติดตั้ง ออกแบบ และการจดัการควบคุม ท าไดไ้ม่ถูกตอ้งหรือไม่
เหมาะสมแลว้ก็อาจก่อใหเ้กิดปัญหาและเป็นผลเสียต่อการจราจรบริเวณทางแยก ดงัเช่น 

• เพิ่มความความล่าชา้แก่ยวดยานโดยไม่จ  าเป็นโดยเฉพาะในถนนสายหลกั 
• หากมีการจราจรติดขดับริเวณทางแยกอาจท าใหมี้การเล่ียงไปใชเ้ส้นทางอ่ืน และเพิ่งปัญหาใน

เส้นทางเหล่านั้น 
• อาจท าใหเ้พิ่มอุบติัเหตุบางชนิด เช่น รถชนทา้ย กรณีมีจงัหวะสัญญาณไม่เหมาะสม 

 2.7.1 ชนิดของสัญญาณไฟจราจร 
 สัญญาณไฟจราจรท่ีมีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั หากจะจ าแนกตามชนิดของการติดตั้งใชง้านแลว้ 

สามารถจ าแนกไดเ้ป็น 
 สัญญาณไฟจราจรส าหรับยวดยาน  ( Vehicle Signal ) เป็นสัญญาณไฟจราจรท่ีติดตั้งเพื่อ

ควบคุมยวดยานบริเวณทางแยก มีวตัถุประสงคเ์พื่อใหก้ารเคล่ือนท่ียวดยานมีระเบียบ และ
ปลอดภยั 

 สัญญาณไฟจราจรส าหรับคนขา้ม  ( Pedestrian Signal ) เป็นสัญญาณไฟจราจรทางขา้มท่ีมี
คนเดินขา้มมาก หรือมีอนัตรายในการขา้มทางทั้งน้ีเพื่อความสะดวก และปลอดภยัของคน
ขา้มถนน 
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 สัญญาณไฟกระพริบทางขา้มหรือทางแยก  (Flashing Signal) เป็นสัญญาณไฟกระพริบ
เตือนท่ีติดตั้งบริเวณทางขา้มท่ีมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุสูง แต่อาจจะยงัไม่จ  าเป็นตอ้ง
ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรทางแยกหรือทางขา้ม วตัถุประสงคห์ลกัของการติดตั้งสัญญาณไฟ
กระพริบก็คือ เพื่อเตือนใหผู้ข้บัข่ีมีความระมดัระวงัและลดความเร็วเม่ือแล่นเขา้สู่พื้นท่ี
บริเวณนั้นๆ 

 2.7.2 ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร (Traffic Signal Control System)   ระบบการควบคุม
สัญญาณไฟจราจรจ าแนกตามวธีิการควบคุมการจราจร ไดด้งัน้ี  

2.7.2.1 ระบบควบคุมแบบตั้งเวลาแน่นอน (Fixed – Time หรือ Pre – timed Control) เป็น 
     ระบบควบคุมการจราจรท่ีมีการออกแบบควบคุมการจราจรไวแ้น่นอน โดยอาศยัขอ้มูลท่ี
ไดจ้ากการส ารวจวเิคราะห์ และจดัท าเป็นแผนการควบคุมท่ีแน่นอนไวมี้ลกัษณะส าคญัคือ  

• ตั้งเวลาเปิด  - ปิด ช่วงเวลา ( timing ) ของแต่ละจงัหวะไวแ้น่นอน 
• อาจมีเพียงโปรแกรมเดียว ใชง้านแบบเดียวตลอดทั้งวนั 
• หรืออาจมีหลายโปรแกรม ก าหนดใชต้ามช่วงเวลาต่างๆท่ีตั้งไว้ 

2.7.2.2 ระบบควบคุมแบบปรับอตัโนมติัตามปริมาณการจราจร (Actuated Control)  
 คือ สัญญาณไฟจราจรท่ีสามารถปรับทั้งเฟส และเวลาครบรอบใหส้ัมพนัธ์กบั 

ปริมาณการจราจรท่ีเขา้สู่ทางร่วมทางแยก ในแต่ละช่วงเวลา แบ่งออกเป็น 2 แบบ คือ  
 2.7.2.3 Semi-Traffic Actuated Signal เป็นสัญญาณไฟท่ีใชก้บัทางแยก ซ่ึงเกิดจากทางโท 
  ตดักบัทางเอก โดยทางโทมีปริมาณการจราจรนอ้ย แต่มีมากบา้งในบางช่วง ส่วนทาง  

เอกมีปริมาณการจราจรท่ีค่อนขา้งสม ่าเสมอ หลกัการท างานของสัญญาณไฟแบบ Semi-Traffic Actuated 
Signal นั้นเป็นดงัน้ี 

• ทางเอกไดรั้บสัญญาณไฟเขียวนานเท่ากบัระยะเวลาไฟเขียวท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimum 
Green Time) 

• ช่วงเวลาไฟเขียวในทางเอกจะยงัคงมีต่อไปเร่ือยๆ จนกวา่จะไดรั้บสัญญาณจากทาง
โท (เม่ือรถในทางโทวิง่ผา่นเคร่ืองนบัรถ  ตวัควบคุมจะทราบทนัทีวา่มีรถในทาง
โท ตอ้งการผา่นทางแยก) 

• รถทางโทจะไดรั้บสัญญาณไฟเขียวทนัที ถา้ช่วงไฟเขียวในทางเอกพน้เวลาไฟเขียว
ท่ีนอ้ยท่ีสุดแลว้ 

• เวลาไฟเขียวส าหรับใหร้ถทางโทแล่นผา่นทางแยกจะมีระยะเวลาไฟเขียวเท่ากบั 
ระยะเวลาไฟเขียวท่ีนอ้ยท่ีสุด ยกเวน้กรณีท่ียงัมีรถในทางโทเหลืออยูอี่ก เวลาไฟ
เขียวจะขยายต่อไปจนถึงเวลาไฟเขียวท่ีตั้งไว ้(Maximum Preset Time) 
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หมายเหต ุ
• สญัญาณไฟเขียวท่ีนอ้ยท่ีสุดส าหรับถนนสายใด = ระยะเวลาท่ีคนเดินเทา้ขา้มพน้ทางแยก (Pedestrian Clearance 

Time) + เวลาช่วงแรกท่ีคนเดินเทา้ตดัสินใจจะเดินขา้มถนน – เวลาไฟเหลือง 
•   เวลาท่ีคนเดินเทา้ขา้มพน้ทางแยก = ความกวา้งของถนน / ความเร็วของการเดินขา้ม 
• ความเร็วของการเดินขา้มใชเ้วลาประมาณ 1.2 เมตร ต่อ วนิาที 
• ช่วงเวลาแรกท่ีคนเดินเทา้ตดัสินใจจะเดินขา้มถนน อาจใชค้่าประมาณ 7 วนิาที เม่ือมีไฟสญัญาณส าหรับคนเดิน

เทา้ และ 5 วนิาที ส าหรับท่ีท่ีไม่มีสญัญาณไฟส าหรับคนเดินเทา้ 
• สญัญาณไฟเหลือง 

- 3 วนิาที ส าหรับความเร็ว  56  กิโลเมตร ต่อ ชัว่โมง 
- 4 วนิาที ส าหรับความเร็ว  56 – 80 กิโลเมตร ต่อ ชัว่โมง 
- 5 วนิาที ส าหรับความเร็วท่ีมากกวา่  80  กิโลเมตร ต่อ ชัว่โมง 

2.7.2.4 Full-Traffic Actuated Signal เป็นระบบสัญญาณไฟท่ีนิยมใชก้บัทางแยกท่ีปริมาณ 
  การจราจรท่ีถนนแต่ละสายมีปริมาณรถเท่าๆกนั และมีการเปล่ียนแปลงตาม
ช่วงเวลา 

ต่างๆของวนั หลกัการท างานของไฟสัญญาณแบบน้ีคลา้ยกบัการควบคุมแบบ Semi-Traffic Actuated Signal 
เพียงแต่มรเคร่ืองนบัรถประจ าใจถนนทุกสาย 

ขอ้ดี ของการควบคุมแบบ Full-Traffic Actuated Signal 

• ปกติแลว้จะช่วยลดความล่าชา้ (ถา้ก าหนดจงัหวะเวลาของสัญญาณไฟอยา่ง
เหมาะสม 

• ใชไ้ดดี้กบัการจราจรท่ีระยะเวลาการเปล่ียนแปลงสั้น (Short Term -Fluctuation) 
• เพิ่มความจุของทางร่วมทางแยก โดยการเปล่ียนเวลาไฟเขียวใหแ้ก่ทางซ่ึงมีปริมาณ

การจราจรมากกวา่ 
• ใชเ้ป็นอุปกรณ์เพิ่มความปลอดภยัส าหรับช่วงปริมาณการจราจรนอ้ย แมจ้ะมี

สัญญาณชนิดน้ี รถก็ยงัคงผา่นไปไดอ้ยา่งสะดวก ในสภาพการเช่นเดียวกนั ถา้
ไฟสัญญาณท่ีก าหนดไวค้งท่ี ก็จะตอ้งปรับไฟกระพริบ ซ่ึงยงัคงท าใหเ้กิดความล่าชา้
เกินไป และปลอดภยันอ้ยกวา่ 

• มีประสิทธิภาพมากในทางร่วมทางแยก ท่ีตอ้งการสัญญาณไฟหลายเฟส 
ขอ้เสีย ของการควบคุมแบบ Full-Traffic Actuated Signal 

• ราคาแพงกวา่แบบ Fixed Time Signal ประมาณ 2 – 5 เท่า 
• การก าหนดลกัษณะของตวั Controller และ Detector จะตอ้งก าหนดใหเ้หมาะสมกบั

ลกัษณะของทางแยก 
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• ค่าบ ารุงรักษา และซ่อมแซมสูง 

  2.7.2.5 ระบบควบคุมอตัโนมติัแบบมีศูนย์ (Urban Traffic Control: UTC)  
   เป็นระบบท่ีใชค้วบคุมทางแยกไฟสัญญาณจราจรหลายๆทางแยกเขา้ดว้ยกนั เป็น  

การควบคุมทั้งพื้นท่ี บางคร้ังเรียกระบบน้ีวา่   “ ระบบควบคุมไฟจราจรเป็นพื้นท่ี ( Area Traffic Control : 
ATC ) “ หรือรู้จกัทัว่ไปวา่  “ ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรดว้ยคอมพิวเตอร์  “  ลกัษณะทัว่ไปคือ  เป็น
ระบบท่ีมีเคร่ืองควบคุมหลกั       ( Master Control หรือ เคร่ืองคอมพิวเตอร์ ) ควบคุมการท างานของเคร่ือง
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรของทางแยกต่างๆ ( Local Controller ) มีการติดตั้ง Detector อยา่งมีระบบเพื่อวดั
ปริมาณการจราจรและการติดขดัในบริเวณแยกต่างๆ แลว้ส่งขอ้มูลมายงัเคร่ืองควบคุมหลกั  โดยเคร่ือง
ควบคุมหลกัจะวเิคราะห์หาแผนการควบคุมท่ีเหมาะสมกบัสภาพการจราจร แลว้สั่งการควบคุมให ้ Local 
Controller เปิด  - ปิด จงัหวะสัญญาณไฟตามแผนการท่ีวเิคราะห์ไว ้           

2.7.2.6 ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบเป็นพื้นท่ี (ATC) 

     ในประเทศไทยมีการน าเอาระบบ  ATC มาใชค้ร้ังแรกเม่ือปี พ.ศ.  2521 โดย สจร.ท า
การติดตั้งควบคุมทางแยกสัญญาณไฟจราจร 48 ทางแยกในเขตกรุงเทพมหานครชั้นใน ปัจจุบนัโอนไปอยู่
ในความรับผดิชอบของ กทม . แลว้เป็นท่ีน่าเสียดายท่ีระบบ  ATC น้ีไม่ไดถู้กใชง้านอยา่งเหมาะสมเตม็ท่ี 
สาเหตุส่วนหน่ึงคือ ความไม่เขา้ใจท่ีถูกตอ้ง ในการใชง้านของระบบ   ควบคุมและขาดการประสานงานท่ีดี
ของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งคือ กรุงเทพมหานคร สจร .  และต ารวจจราจรอยา่งไรก็ตามท่ีผา่นมารัฐบาลยงัเห็น
วา่ระบบ  ATC น้ีจะมีส่วนช่วยในการแกไ้ขปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครอยูจึ่งไดมี้การขยายระบบ  
ATC  และติดตั้งระบบใหม่ (ท่ีใชง้านไดผ้ลดีในต่างประเทศ) ใหค้รอบคลุมพื้นท่ี และจ านวนทางแยกส่วน
ใหญ่ในเขตกรุงเทพมหานคร ระบบ ATC  ใหม่น้ีสามารถใชง้านไดใ้นปี พ.ศ.  2538    
             ในส่วนเมืองภูมิภาค  เมืองเชียงใหม่จะเป็นเมืองภูมิภาคแห่งแรกท่ีมีการติดตั้งระบบ  ATC ซ่ึง
กรมโยธาธิการเป็นผูด้  าเนินการติดตั้งโดยในชั้นตน้จะครอบคลุม 40 ทางแยกมีต ารวจจราจรเชียงใหม่และ
เทศบาลฯเป็นผูดู้แลและควบคุมการใชง้าน ระบบดงักล่าวติดตั้ง และใชง้านไดส้มบูรณ์ในปี 2539 

 การน าระบบ ATC มาใชใ้นการควบคุมสัญญาณไฟจราจรโดยอาศยัคอมพิวเตอร์จะแบ่งเบาภาระ
เจา้พนกังานต ารวจทั้งทางแยก และศูนยค์วบคุมการจราจร อีกทั้งยงัลดภาระของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการ
ตรวจสอบการท างานของอุปกรณ์สัญญาณไฟจราจรและการปรับจงัหวะสัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยกต่างๆ   

ซ่ึงส่วนประกอบของระบบ ATC ดงัแสดงในรูป ภาพท่ี 2.1 ภาพการท างานของระบบ ATC 
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ภาพท่ี 2.1 ภาพการท างานของระบบ ATC 

 ปรัชญาของระบบ ATC คือ การใชบุ้คลากรและผวิจราจร  ซ่ึงเป็นทรัพยากรท่ีมีอยูอ่ยา่งจ ากดัให้
เกิดประโยชน์สูงสุด  การช่วยบรรเทาปัญหาจราจรโดยแทจ้ริงแลว้ไม่ใช่เป็นเพราะตวัระบบแต่เป็นผลลพัธ์
เม่ือน าระบบ ATC มาใช ้ซ่ึงนอกจากจะสามารถควบคุมการจราจรท่ีทุกทางแยกใหป้ระสานสัมพนัธ์กนัและ
สอดคลอ้งกบัสภาพจราจรท่ีเกิดข้ึนจริงแลว้ยงัสามารถน าเจา้พนกังานจราจรจ านวนมากท่ีเคยตอ้งรับผดิชอบ
ในการควบคุมท่ีทางแยกมากวดขนัเร่ืองวนิยัจราจร ซ่ึงยอมรับกนัโดยทัว่ไปวา่เป็นสาเหตุส าคญัประการหน่ึง
ของปัญหาการจราจรติดขดั 

 ระบบสามารถจดัจงัหวะสัญญาณไฟจราจรใหส้อดคลอ้งกบัสภาพจราจรท่ีเกิดข้ึนจริง  โดยระบบ
จะรับขอ้มูลสภาพการจราจรผา่นทางระบบตรวจสอบสภาพการจราจร ( Detection System) เช่น ระบบ
ตรวจวดัปริมาณจราจรแบบ Loop Detector หรือกลอ้งตรวจสภาพการจราจร ( CCTV) เป็นตน้ รูปตวัอยา่ง
อุปกรณ์ท่ีติดตั้งบริเวณทางแยก เพื่อใชต้รวจวดัปริมาณจราจรดงัแสดงในรูป  

 
ภาพท่ี 2.2 ภาพอุปกรณ์ท่ีติดตั้งบริเวณทางแยก เพื่อใชต้รวจวดัปริมาณจราจร 

 เม่ือระบบไดรั้บขอ้มูลปริมาณการจราจร  คอมพิวเตอร์แม่ข่ายจะท าการประมวลผลขอ้มูลทั้งหมด
ของโครงข่ายถนน (Network) เพื่อออกแบบระยะเวลารอบสัญญาณไฟใหเ้ช่ือมโยงกนัอยา่งต่อเน่ือง  และผล
ของการออกแบบจะถูกน าไปใชใ้นการจดัการจงัหวะสัญญาณไฟจราจรของรอบถดัไปทนัที  ตวัอยา่งการ
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เช่ือมโยงสัญญาณไฟเขียวของแต่ละทางแยกบนถนนสายหลกั  เพื่อใหก้ารจราจรระบายไดอ้ยา่งคล่องตวั ดงั
แสดงในรูปการเช่ือมโยงสัญญาณไฟจราจรแบบโครงข่ายรูปการเช่ือมโยงสัญญาณไฟจราจรแบบโครงข่าย 

 
ภาพท่ี 2.3 การเช่ือมโยงสัญญาณไฟจราจรแบบโครงข่ายรูปการเช่ือมโยงสัญญาณไฟจราจรแบบโครงข่าย  

 ปัจจุบนัระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบเป็นพื้นท่ี (ระบบ ATC) ยงัสามารถใชค้วบคุม
ร่วมกบัอุปกรณ์หรือระบบอ่ืนๆท่ีติดตั้งบนถนน ซ่ึงน่าจะพอสังเกตเห็นไดจ้ากช่ืออุปกรณ์เหล่านั้นมกัมีค าลง
ทา้ยเหมือนกนัวา่  “อจัฉริยะ” ซ่ึงตวัอยา่งของอุปกรณ์หรือระบบท่ีสามารถใชค้วบคุมร่วมกบัระบบ ATC ดงั
แสดงในรูป ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบเป็นพื้นท่ี (ระบบ ATC) 

 
ภาพท่ี 2.4 ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบเป็นพื้นท่ี (ระบบ ATC) 

 ขอ้ดีของระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบ  Real Time Adaptive System 

• ในสภาพการจราจรปกติ  ระบบสามารถช่วยลดความล่าชา้และการหยดุ  เม่ือเทียบกบัการจดั
สัญญาณไฟจราจรแบบอ่ืนๆ 

• ในสภาพการจราจรไม่ปกติ  เช่น เกิดอุบติัเหตุหรือสภาพจราจรคบัคัง่เน่ืองจาก สภาพอากาศ  
เหตุการณ์ท่ีไม่คาดหมายไวก่้อน  ระบบสามารถปรับรูปแบบสัญญาณไฟใหส้อดคลอ้งกบั
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สภาพการจราจรท่ีผดิปกติได้  ดงันั้นการจราจรจึงสามารถเคล่ือนตวัไปไดโ้ดยไม่ติดขดั
จนกระทัง่ถึงขั้นวกิฤติ 

• การจดัรูปแบบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม  ระบบสามารถจดัรูปแบบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสมได้
ถึงแมรู้ปแบบการจราจรจะเปล่ียนไปตามกาลเวลาเน่ืองจากสัญญาณไฟจะถูกปรับใหเ้ขา้
กบัการจราจรท่ีเปล่ียนไปอยูต่ลอดเวลาไดโ้ดยไม่ตอ้งมีการปรับเปล่ียนระบบใหม่ 

2.8 ความล่าช้า (delay) บริเวณทางแยก 
 2.8.1 ประเภทของความล่าชา้ (Delay) 

   ความล่าชา้เกิดจากการติดขดัของกระแสจราจร  และการท า  งานของอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการ
ควบคุมการจราจร สามารถแบ่งไดด้งัน้ี 

 ความล่าชา้คงท่ี (Fixed Delay) ความล่าชา้ประเภทน้ีจะเกิดข้ึนตลอดเวลาไม่วา่ปริมาน
จราจรจะมีมากหรือนอ้ยแค่ไหน หรือมีส่ิงกีดขวางบนถนนหรือไม่ ตวัอยา่งความล่าชา้
ประเภทน้ี คือ ช่วงเวลาสัญญาณไฟแดง 

 ความล่าชา้รอท างาน  (Operating Delay) ความล่าชา้ประเภทน้ีเกิดข้ึนจากการรบกวนของ
องคป์ระกอบในกระแสจราจร ท่ีบงัคบัใหต้อ้งรอจงัหวะ ส่ิงรบกวนเหล่าน้ี อาจเกิดจากการ
ขา้มถนนของคนเดินเทา้ การเล้ียวซา้ยหรือขวาของรถ เป็นตน้ 

 ความล่าชา้หยดุ (Stopped Delay) ความล่าชา้ประเภทน้ีคือความล่าชา้ขณะรถไม่เคล่ือนท่ี 
 ความล่าชา้แออดั  (Congestion Delay) ความล่าชา้ประเภทน้ีคือผลต่างของเวลาขณะ

เคล่ือนท่ีกบัเวลาท่ีใชเ้ดินทางบนถนนช่วงเดียวกนั  เม่ือมีส่ิงกีดขวางนอ้ยท่ีสุดความล่าชา้น้ี
จะมีค่าเท่ากบัเวลาท่ีใชใ้นการชะลอ และเร่งความเร็ว เน่ืองจากส่ิงกีดขวางบนถนน 

 ความล่าชา้ของเท่ียวเดินทาง  (Travel Time Delay) ความล่าชา้ประเภทน้ีคือผลต่างของเวลา
ท่ีใชใ้นการเดินทางกบัเวลาท่ีใช้  หากถนนมีส่ิงกีดขวางนอ้ยท่ีสุด  ความล่าชา้น้ีจะมีค่า
เท่ากบัเวลาท่ีใชใ้นการชะลอ และเร่งความเร็วบวกกบัความล่าชา้หยดุ 

  2.8.2 ความล่าชา้ท่ีทางแยก (Delay at Intersection) 
     วธีิท่ีใชว้ดัความล่าชา้ของรถท่ีตอ้งหยดุ  ขณะรอสัญญาณไฟจราจรสีเขียว หรือรอขา้มทาง
แยกมกัจะแสดงในรูปของค่าความล่าชา้เฉล่ียต่อรถหน่ึงคนั ซ่ึงมีหลายวธีิท่ีสามารถหาได ้ในการศึกษาน้ีได้
ใชว้ธีิ Stopped Time Delay Method โดยท่ีวธีิน้ีจะใหค้่าความล่าชา้หยดุท่ีทางแยกโดยไม่รวมเวลาท่ีรถชะลอ
เพื่อหยดุ หรือเร่งเคร่ืองเพื่อออกรถ ซ่ึงการเก็บขอ้มูลมีขั้นตอนง่ายๆ ดงัน้ี 

• นบัจ านวนรถท่ีหยดุบนทางแยกทุกๆ ช่วงเวลาหน่ึง เช่น 15 วนิาที เป็นตน้ 
• นบัจ านวนรถท่ีหยดุ (Stopped Vehicles) และท่ีไม่ตอ้งหยดุ (Non-Stopped 

     Vehicles) เพื่อขบัขา้มทางแยกทุกนาที ตลอดเวลาท่ีศึกษา 
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  เม่ือกล่าวถึงความล่าชา้โดยมากมกัจะหมายถึงความล่าชา้อนัเกิดจากการหยดุ (Stopped delay) ของ
ยวดยานและเน้ือหาท่ีจะกล่าวถึงในหวัขอ้น้ี จะพิจารณาความล่าชา้อนัเกิดจากการหยดุบริเวณทางแยก 
(Intersection stopped delay) เป็นหลกั 
               ความล่าชา้อนัเกิดจากการหยดุ (มีหน่วยเป็น วนิาทีต่อคนั หรือ sec/veh) เป็นตวัช้ีวดัท่ีส าคญัค่าหน่ึง
ท่ีบ่งบอกประสิทธิภาพในการรองรับปริมาณจราจรและระดบัการใหบ้ริการของทางแยก  การส ารวจความ
ล่าชา้ของกระแสจราจรบริเวณทางแยก สามารถตรวจสอบไดโ้ดยใชแ้บบบนัทึกขอ้มูล  
 
ตารางท่ี 2.2 แบบบนัทึกขอ้มูลการส ารวจความล่าชา้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: ดดัแปลงจาก Currin (2001) 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
17 

 จาก ตารางท่ี 2.2 แบบบนัทึกขอ้มูลการส ารวจความล่าชา้ หาความล่าชา้รวมจากผลคูณระหวา่ง
ผลรวมของจ านวนความล่าชา้ทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนระหวา่งช่วงเวลาท่ีสังเกต และช่วงเวลายอ่ยท่ีสังเกต จะได ้
  2.8.3 ความล่าชา้รวม (Total delay)  
   = ผลรวมของจ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ (คนั) *15 (วนิาที) หน่วยเป็น (คนั-วนิาทีของความล่าชา้) 

 จากนั้นน าความล่าชา้รวมหารดว้ยปริมาณจราจรของยวดยานท่ีถูกท าใหล่้าชา้  จะไดอ่ิ้ม
ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้   

  = ความล่าชา้รวม / ปริมาณจราจรท่ีล่าชา้รวม   หน่วยเป็น  (วนิาทีต่อคนั) 
   ค่าความล่าชา้ท่ีค  านวณไดต้ามท่ีกล่าวมาขา้งตน้  เป็นค่าท่ีไม่สามารถน าไปเปรียบเทียบเป็น 

ระดบัการใหบ้ริการของทางแยกได้ ค่าความล่าชา้ท่ีสามารถน าไปประเมินระดบัการ
ใหบ้ริการของทางแยกไดน้ั้น ค านวณโดย  

  = (ความล่าชา้รวม/ผลรวมของปริมาณจราจร)*(ปริมาณจราจรท่ีล่าชา้/ปริมาณจราจรท่ีไม่ล่าชา้)  
   หน่วยเป็น  (วนิาทีต่อคนั) 

ค่าความล่าชา้ท่ีค  านวณไดจ้ากวธีิน้ี สามารถน าไปประเมินระดบัการใหบ้ริการของทางแยก 
ได ้โดยเปรียบเทียบค่าท่ีค  านวณไดก้บัตารางต่อไปน้ี 
 
ตารางท่ี 2.3 ระดบัการใหบ้ริการและความล่าชา้ 
 
 
 
 
 
 

ท่ีมา: ดดัแปลงจาก Currin (2001) 

2.9 ระดับการให้บริการ 
 ระดับการให้บริการ  A (Level of service A) เป็นระดบัการใหบ้ริการท่ียวดยานสามารถเคล่ือนท่ีได้
โดยอิสระ ดว้ยความเร็วอิสระ (Free-flowspeed) นัน่คือผูข้บัข่ียวดยานสามารถเลือกความเร็วในการสัญจรได้
โดยอิสระโดยไม่ไดรั้บอิทธิพลจากยวดยานคนัอ่ืนในกระแสจราจร  การสัญจรของยวดยานจะไม่ไดถู้ก
รบกวนจากยวดยานคนัอ่ืนแมใ้นสภาพการจราจรท่ีมีความหนาแน่นสูงสุดของระดบัการใหบ้ริการ  A 
ระยะห่างเฉล่ียระหวา่งยวดยานจะมีค่าประมาณ 167 เมตร (550 ฟุต) หรือเทียบเท่ากบัความยาวโดยประมาณ
ของรถยนต์27 คนั เป็นระดบัการใหบ้ริการท่ีท าใหเ้กิดความสบายในการขบัข่ีมากท่ีสุด  อุบติัเหตุและสภาพ
ถนนท่ีเป็นอุปสรรคต่อการขบัข่ีจะไม่ส่งผลกระทบมากนกัท่ีระดบัการใหบ้ริการน้ี ภาพปริมาณรถในระดบั
การใหบ้ริการ A 
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ภาพท่ี 2.5 ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ A 

 ระดับการให้บริการ  B (Level of service B) เป็นระดบัการใหบ้ริการท่ียวดยานยงัสามารถเคล่ือนท่ี
ไดโ้ดยอิสระ และยงัสามารถเลือกใชค้วามเร็วในการสัญจรไดโ้ดยอิสระ ระยะห่างเฉล่ียระหวา่งยวดยานจะมี
ค่าประมาณ 100 เมตร (330ฟุต) หรือเทียบไดก้บัความยาวของรถยนต์  16 คนั การเปล่ียนช่องจราจรอาจถูก
จ ากดับา้งเพียงเล็กนอ้ย  โดยรวมแลว้ยงัคงเป็นระดบัการใหบ้ริการท่ีท าใหเ้กิดความสบายในการขบัข่ี 
เช่นเดียวกบัระดบัการใหบ้ริการ  A อุบติัเหตุและสภาพถนนท่ีเป็นอุปสรรคต่อการขบัข่ีจะไม่ส่งกระทบต่อ
สภาพการจราจรมากนกัท่ีระดบัการใหบ้ริการน้ี ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ B 

 

ภาพท่ี 2.6 ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ B 

       ระดับการให้บริการ C (Level of service C) เป็นระดบัการใหบ้ริการท่ีสามารถใชค้วามเร็วในการสัญจร
ไดใ้กลเ้คียงความเร็วอิสระความมีอิสระในการสัญจรจะถูกจ ากดัมากข้ึน  ผูข้บัข่ีตอ้งใหค้วามระมดัระวงัขณะ
เปล่ียนช่องจราจรมากข้ึน  ระยะห่างเฉล่ียระหวา่งยวดยานมีค่าประมาณ  67 เมตร (220 ฟุต) หรือเทียบไดก้บั
ความยาวของรถยนต์  11 คนั อุบติัเหตุบนทอ้งถนนยงัไม่ส่งผลกระทบต่อสภาพการจราจรมากนกั  แต่สภาพ
ถนนท่ีเป็นอุปสรรคต่อการขบัข่ีอาจเร่ิมส่งผลกระทบมากข้ึน  และอาจท าใหเ้กิดแถวคอยหรือรถติดไดใ้น
ต าแหน่งท่ีสภาพถนนเป็นอุปสรรคต่อการสัญจรอยา่งมีนยัส าคญั ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ C 
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ภาพท่ี 2.7 ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ C 

 ระดับการให้บริการ  D (Level of service D) เป็นระดบัการใหบ้ริการท่ีความเร็วในการสัญจรเร่ิม
ลดลงเล็กนอ้ย  ขณะท่ีปริมาณจราจรและความหนาแน่นเร่ิมท่ีจะเพิ่มข้ึนอยา่งรวดเร็ว  ความมีอิสระในการ
สัญจรในกระแสจราจรถูกจ ากดัมากข้ึนอยา่งเห็นไดช้ดั  ท าใหค้วามสบายในการขบัข่ีลดลงและเกิด
ความเครียดในการขบัข่ีเพิ่มข้ึน  อุบติัเหตุเพียงเล็กนอ้ยก็ท าใหเ้กิดการจราจรติดขดัข้ึนไดท่ี้ระดบัการ
ใหบ้ริการน้ี เพราะมีพื้นท่ีในการสัญจรและใชใ้นการหลบหลีกลดลง  ระยะห่างเฉล่ียระหวา่งยวดยานเท่ากบั  
50 เมตร(160 ฟุต) หรือเทียบไดก้บัความยาวของรถยนต ์8 คนั ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ D 

 

ภาพท่ี 2.8 ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ D 

 ระดับการให้บริการ  E (Level of service E)เป็นระดบัการใหบ้ริการท่ีระดบัสูงสุดท่ีถนนจะ
สามารถรองรับปริมาณจราจรได ้การสัญจรเป็นไดด้ว้ยความยากล าบาก ช่วงห่างระหวา่งยวดยานไม่แน่นอน  
โดยประมาณแลว้เทียบไดก้บัความยาวของรถยนต์  6 คนั ท าใหมี้พื้นท่ีในการสัญจรและเปล่ียนช่องจราจร
นอ้ยลง ยงัคงใชค้วามเร็วไดม้ากกวา่  80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง  (50 ไมลต่์อชัว่โมง) การขดักระแสจราจรเพียง
เล็กนอ้ยไม่วา่จะเป็น  การเปล่ียนช่องจราจร  หรือการท่ีรถวิง่ออกจากทางเช่ือมเขา้มาในกระแสจราจรหลกั
ฯลฯ สามารถท าใหเ้กิดกระแสการจราจรติดขดั  (Shockwave) ยอ้นกลบัไปยงักระแสจราจรตน้ทางได้  ท่ี
ระดบัการจราจรสูงสุดน้ี  ถา้มีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแมเ้พียงเล็กนอ้ย  ก็สามารถท าใหเ้กิดการจราจรติดขดัอยา่ง
รุนแรงได ้เน่ืองจากไม่มีพื้นท่ีเพียงพอส าหรับระบายการจราจร และเป็นสภาพการจราจรท่ีส่งผลใหเ้กิดความ
อึดอดัและความเครียดต่อผูข้บัข่ีเป็นอยา่งมาก ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ E 
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ภาพท่ี 2.9 ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ E 

 ระดับการให้บริการ  F (Level of service F) เป็นระดบัการใหบ้ริการท่ีเกิดสภาพการจราจรติดขดั
ของกระแสจราจร ซ่ึงโดยทัว่ไปจะสังเกตไดจ้ากแถวคอยท่ีเกิดข้ึนดา้นหลงัจุดท่ีเกิดการติดขดั  การติดขดัของ
กระแสจราจรเกิดจากสาเหตุหลกัดงัน้ี 

• อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนชัว่ขณะ  ส่งผลใหถ้นนช่วงท่ีเกิดอุบติัเหตุนั้นมีความสามารถในการ
รองรับปริมาณจราจรลดลง นัน่คือจ านวนรถยนตท่ี์วิง่เขา้มามากกวา่จ านวนรถยนตท่ี์ถูก
ระบายออกไปจากจุดดงักล่าว 

• มีปริมาณจราจรวิง่เขา้สู่ต าแหน่งท่ีเกิดการขดัแยง้กนัของกระแสจราจร  อาทิ ต าแหน่งท่ี
กระแสจราจรรวมเขา้ดว้ยกนั  (Merging) ตดักนั (Weaving) หรือต าแหน่งท่ีจ านวนช่อง
จราจรลดลง (Lane drop) ฯลฯ มากกวา่ปริมาณจราจรท่ีวิง่ออกจากต าแหน่งนั้น 

• การคาดการณ์ปริมาณจราจรท่ีผดิพลาดท าใหป้ริมาณจราจรสูงสุดในชัว่โมง (Peak-hour 
flow rate) สูงเกินกวา่ความสามารถรองรับปริมาณจราจรของถนน 

 

ภาพท่ี 2.10 ภาพปริมาณรถในระดบัการใหบ้ริการ F 
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2.10 ปริมาณจราจรและอตัราการไหล (Traffic volume and Rate of flow) 
 ปริมาณจราจร  คือ จ านวนยวดยานท่ีเคล่ือนผา่นต าแหน่งอา้งอิงบนถนน  ช่องจราจร หรือทิศทาง
จราจรในช่วงเวลาท่ีก าหนด  โดยทัว่ไปมีหน่วยเป็น  คนัต่อหน่วยเวลา  เช่น คนัต่อวนั หรือคนัต่อชัว่โมง  เป็น
ตน้ ส าหรับอตัราการไหลโดยทัว่ไปจะมีหน่วยเป็น  คนัต่อชัว่โมง แต่ปริมาณจราจรท่ีแสดงน้ี  จะเป็นตวัแทน
ของการไหลของกระแสจราจรในช่วงเวลาท่ีนอ้ยกวา่หน่ึงชัว่โมง  ดงัแสดงตวัอยา่งในตารางต่อไปน้ี  
 
ตารางท่ี 2.4 ตวัอยา่งการค านวณปริมาณจราจรและอตัราการไหล                                                                

ช่วงเวลา ปริมาณจราจรในช่วงเวลายอ่ย 
                (คนั) 

อตัราการไหลในช่วงเวลายอ่ย 
           (คนัต่อชัว่โมง) 

5:00-5:15 PM                                           1,000                                                                         1,000/0.25 = 4,000 
5:15-5:30 PM                                           1,100                                                                          1,100/0.25 = 4,400 
5:30-5:45 PM                                           1,200                                                                         1,200/0.25 = 4,800 
5:30-5:45 PM                                             900 900/0.25 = 3,600 
5:00-6:00 PM                                    รวม 4,200                                                                   4,200 vph = Hourly volume 

 
 จากตารางท่ี  2.4 จะพบวา่ในช่วงเวลา 15 นาที แรก (ระหวา่ง 5:00 PM ถึง 5:15 PM) ปริมาณจราจร
ท่ีนบัไดเ้ท่ากบั  1,000 คนั ช่วงเวลา 15 นาที หรือ 0.25 ชัว่โมง น้ี จะมีอตัราการไหล (Flow rate) เท่ากบั 
1,000/0.25 เท่ากบั 4,000 คนัต่อชัว่โมง ในช่วงเวลา 15 นาที อ่ืนๆ ท่ีเหลือก็ค  านวณในลกัษณะเดียวกนั  ค่า
อตัราการเคล่ือนตวัของยวดยานท่ีค านวณไดใ้นแต่ละช่วงเวลายอ่ย  15นาทีน้ี เรียกวา่ อตัราการไหล ถา้เรา
รวมปริมาณจราจรทั้งหมดของแต่ละช่วงเวลายอ่ยเขา้ดว้ยกนัจะมีค่าเท่ากบั  4,200 คนั ดงันั้นในช่วงเวลา  1 
ชัว่โมง จะมีปริมาณจราจรวิง่ผา่นช่วงถนนท่ีเราศึกษา เท่ากบั  4,200 คนั คิดเป็นปริมาณจราจร  (Volume) 
เท่ากบั 4,200 คนัต่อชัว่โมง 
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2.11 ค่าการไหลอิม่ตัว (Saturation flow) 
 ค่าดงักล่าวจะอธิบายพฤติกรรมของผูข้บัข่ีในการเคล่ือนท่ีออกจากเส้นหยดุของทางแยก  และบ่ง
บอกถึงอตัราการใหบ้ริการของทางแยก  นัน่คือ จ านวนยวดยานมากท่ีสุดท่ีสามารถผา่นทางแยกไป  ไดใ้น 1 
ชัว่โมง โดยสมมติวา่การเคล่ือนท่ีนั้นไดรั้บสัญญาณไฟเขียวอยา่งต่อเน่ืองและมีจ านวนยวดยานในแถวคอย
วิง่ตามกนัมาอยา่งต่อเน่ือง  มีหน่วยเป็น คนัต่อชัว่โมงของช่วงสัญญาณไฟเขียว  (Vehicles per hour of green) 
ในการหาค่าการไหลอ่ิมตวั จะใชต้ารางส าหรับการบนัทึกและวเิคราะห์ขอ้มูลดงัแสดงตารางท่ี 3.1 

 

ตารางท่ี 2.5 ตวัอยา่งตารางบนัทึกขอ้มูลการวเิคราะห์การไหลอ่ิมตวั 

 
ท่ีมา: ดดัแปลงจาก Currin (2001) 

ในการส ารวจขอ้มูลเพื่อน ามาใชใ้นการค านวณการไหลอ่ิมตวั Highway Capacity Manual แนะน า
ใหท้  าการเก็บขอ้มูลจ านวน 15 รอบสัญญาณไฟ T4 คือ เวลาท่ีเพลาทา้ยของรถยนตค์นัท่ี 4 เคล่ือนผา่นเส้น
อา้งอิงเขา้มาในพื้นท่ีของทางแยก N คือ จ านวนยวดยาน (โดยมากไดแ้ก่ รถยนตส่์วนบุคคล) ทั้งหมดท่ีวิง่
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ผา่นเขา้มาในพื้นท่ีทางแยก และ Tn คือ เวลาทั้งหมดท่ียวดยาน N คนั ใชใ้นการเคล่ือนท่ีผา่นเขา้มาในพื้นท่ี
ทางแยก จากขอ้มูลดงักล่าว Highway Capacity Manual ไดเ้สนอสมการท่ีใชใ้นการค านวณค่าช่วงห่างเฉล่ีย 
(Average headway) และค่าการไหลอ่ิมตวัของแต่ละรอบสัญญาณไฟ ไดต่้อไปน้ี 

 

Average headway = 
𝐓𝐧−𝐓𝟒

𝐍−𝟒
 

 

Saturation flow rate = 
𝟑,𝟔𝟎𝟎

𝐀𝐯𝐞𝐫𝐚𝐠𝐞 𝐡𝐞𝐚𝐝𝐰𝐚𝐲 
 

 
2.12 ความจุของทางแยก 

 วตัถุประสงคห์ลกัในการวเิคราะห์ความจุ คือ ตอ้งการทราบวา่จ านวนรถยนตท่ี์มากท่ีสุดท่ีสามารถ
ผา่นทางแยกสัญญาณไฟจราจรต่อหน่วยเวลาเป็นเท่าไร ในกรณีท่ีเป็นโครงข่ายจราจรเช่นเดียวกนัส่ิงท่ีเรา
ตอ้งการทราบ คือ ปริมาณการจราจรมากท่ีสุดท่ีโครงข่ายสามารถรองรับไดเ้ป็นเท่าไรในส่วนน้ีจะอธิบายถึง
หลกัเบ้ืองตน้ในการวเิคราะห์หาความจุของทางแยกสัญญาณไฟจราจร  
 ในการวเิคราะห์ความจุของทางแยกสัญญาณไฟจราจรจะตอ้งพิจารณา  
   1) ปริมาณจราจรแยกตามทิศทางและชนิดของยานพาหนะ  
   2) สภาพทางเลขาคณิตของทางแยกและ  
   3) สภาพหรือลกัษณะของสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงมีค านิยามเบ้ืองตน้ดงัน้ีคือ  

• ค่ารอบเวลา(Cycle Length) : ช่วงเวลาทั้งหมดส าหรับแสดงจงัหวะสัญญาณไฟ
จราจรครบทุกเฟส 

• เฟส(Phase) : ส่วนของค่ารอบของเวลาท่ีแบ่งใหจ้ราจรในแต่ละส่วนท่ีไดรั้บสิทธิ
ในการใชท้าง 

 (Right-of-way) พร้อมกบัเคล่ือนท่ีไป 
• สัดส่วนของเฟส(Split) : สัดส่วนของไฟเขียวของแต่ละเฟสต่อค่ารอบของเวลา 
• ค่าเวลาสูญเสีย(Lost Time) : ช่วงเวลาท่ีทางแยกไม่ไดถู้กใชป้ระโยชน์ โดยจราจร

ซ่ึงปกติคือช่วงท่ี 
• เปล่ียนเฟสและช่วงเร่ิมตน้ของเฟสซ่ึงรถยนตบ์างส่วนตอ้งเสียเวลาในการเร่งและ

ออกตวัจาก 
 สภาพหยดุน่ิงโดยส่วนน้ีเรียกวา่( Start-up Lost Times) 
• อตัราไหลอ่ิมตวั(Saturation Flow) : อตัราการไหลของจราจรท่ีสามารถเดิน

ทางผา่นทางแยกไดใ้น 
ลกัษณะท่ีมีแถวคอยยาวต่อเน่ือง 
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 ในการวเิคราะห์หาความจุของทางแยกจะพิจารณาจากกลุ่มของช่องจราจรท่ีเม่ือไดรั้บสัญญาณไฟ
เขียวแลว้สามารถเคล่ือนท่ีไปไดพ้ร้อมกนัซ่ึงเรียกวา่ Lane Group โดยความจุของแต่ละกลุ่มช่องจราจร
สามารถค านวณไดด้งัน้ี 











C

g
SC i

ii  

                  โดยท่ี 
      Ci คือ ความจุของกลุ่มช่องจราจร “ i ” 
      Si คือ อตัราการไหลอ่ิมตวัของกลุ่มช่องจราจร “ i ” 
      gi คือ ระยะเวลาไฟเขียวท่ีใชป้ระโยชน์ไดข้องกลุ่มช่องจราจร “ i ” 
      C  คือ ค่ารอบของเวลา 
2.13 ระดับของความอิม่ตัว (Degree of Saturation) 
 อตัราส่วนระหวา่งปริมาณการจราจรกบัความจุของทางแยก โดยทัว่ไปมีค่าอยูร่ะหวา่ง 0 ถึง 1 ใน
กรณีท่ีระดบัของความอ่ิมตวัมีค่านอ้ยกวา่ 1 หมายถึง ปริมาณการจราจรท่ีอยูบ่นทางแยกนั้นมีนอ้ยกวา่ความจุ
ของทางแยก แต่ถา้ระดบัของความอ่ิมตวัมีค่ามากกวา่ 1 หมาย ปริมาณการจราจรบนทางแยกนั้นมีมากเกิน
กวา่ความจะของทางแยก โดยทั้งไปแลว้ค่าระดบัของความอ่ิมตวัจะมีค่าอยูท่ี่ประมาณ 0.85 ถึง 0.9 โดยมี
วธีิการค านวณดงัสมการต่อไปน้ี 

       Xi = 
𝐕𝐢

𝐒𝐢  
𝐠𝐢
𝐂
 

 

 โดยท่ี 
      Xi คือ ระดบัความอ่ิมตวัของทางแยกในทิศทาง i 
      Si คือ อตัราการไหลอ่ิมตวัในทิศทาง i (PCUsต่อชัว่โมง) 
      gi คือ ช่วงเวลาไฟเขียวประสิทธิผล (วนิาที) 
      C คือ รอบเวลาของสัญญาณไฟจราจร (วนิาที) 
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บทที ่3 วธิีการด าเนินการ 
3.1 กล่าวน า 

บทน้ีจะกล่าวถึงขั้นตอนและแนวทางวธีิการศึกษาเก่ียวกบัเก็บขอ้มูลและการปฏิบติังาน ท่ีตอ้ง
ท าการศึกษาวา่การควบคุมโดยสัญญาณไฟของทางแยกหนา้ประตู 1 มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารีวา่มี
ประสิทธิภาพเป็นเช่นไรโดยดชันีท่ีใชใ้นการประเมินประสิทธิภาพของทางแยกท่ีใชไ้ดแ้ก่ 

1ความล่าชา้เฉล่ีย (Average Delay) 
2.ความจุ (Capacity) 
3.ระดบัของความอ่ิมตวั (Degree of Saturation)  

3.2 พืน้ทีศึ่กษา: บริเวณทางแยกเข้ามหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี ถนน 304 นครราชสีมา-ปักธงชัย 

 บริเวณทางแยกเขา้มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารีน้ีเป็นสามแยกเขา้สู่มหาวทิยาลยัเทคโนโลยี  

สุรนารี นคราชสีมา บนถนนกบินทร์บุรี – ปักธงชยั ซ่ึงตั้งอยูใ่นเขตพื้นท่ี ต. ปรุใหญ่ อ.เมืองนครราชสีมา  

จ. นครราชสีมา บริเวณแยกน้ีเป็นจุดตดัของทางหลวงหมายแผน่ดินหมายเลข 304 ซ่ึงทางสายน้ีเป็นทาง

เช่ือมระหวา่งภาค จากทางภาคตะวนัออกสู่ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ  (อีสาน) เป็นเส้นทางการคมนาคมและ

การขนส่งสินคา้อีกดว้ย และจุดท่ีตอ้งการศึกษาบริเวณหนา้ทางเขา้มหาวทิยาลยัเทคโนโลยกี็เป็นอีกจุดหน่ึงท่ี

เกิดปัญหาการจราจรในช่วงเวลาชัว่โมงเร่งด่วนทั้งเชา้และเยน็ 

 
ภาพที ่3.1 ภาพบริเวณทางแยกมหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี นครราชสีมา 
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3.3 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 

 3.3.1 ศึกษาถึงสภาพปัจจุบนัของพื้นท่ี 
 3.3.2 ส ารวจและเก็บรวบรวมขอ้มูลภาคสนาม ในพื้นท่ีกรณีศึกษาบริเวณทางแยกเขา้มหาวทิยาลยั     
เทคโนโลยสุีรนารี นครราชสีมา ดงัน้ี 

   3.3.2.1 ปริมาณจราจร (Traffic Volume) 
   3.3.2.2 ความล่าชา้บริเวณทางแยก (Delay at Intersection) 

   3.3.3.3 ค่าการไหลอ่ิมตวั (Saturation flow) 
 3.3.3 วเิคราะห์ขอ้มูลขอ้มูลท่ีไดจ้ากการส ารวจ 
 3.3.4 เปรียบเทียบผลการวเิคราะห์ท่ีไดจ้ากการภาคสนาม 
 3.3.5 สรุปผลการศึกษาวา่อยูใ่นระดบัการใหบ้ริการระดบัใด 
3.4 การส ารวจและเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 3.4.1 การส ารวจความล่าชา้บริเวณทางแยก (Delay at Intersection)    

   การส ารวจความล่าชา้ในการศึกษาโครงการน้ีใชว้ธีิ Stopped Time Method ซ่ึงวธีิน้ีจะใหค้่า

ของความล่าชา้หยดุ (Stopped Delay) ท่ีทางแยกโดยไม่รวมเวลาท่ีสูญเสียไปเน่ืองจากเวลาท่ีรถชะลอเพื่อ

หยดุรถหรือเร่งเคร่ืองเพื่อออกรถ ซ่ึงการเก็บขอ้มูลมีขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 

3.4.1.1 นบัจ านวนรถบนทางแยกท่ีหยดุทุกๆ ช่วงเวลา 15 วนิาที ของแต่ละนาทีเป็นเวลา 15  

   นาทีโดยนบัช่วงเวลา  15.00 – 15.15น. 

  3.4.1.2นบัจ านวนรถหยดุและไม่หยดุ เพื่อขบัขา้มทางแยกทุกๆนาทีตลอดระยะเวลา 

  3.4.1.3 น าขอ้มูลท่ีไดจ้าการส ารวจมาค านวณหาค่าความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน 

 3.4.2 ปริมาณการจราจร (Traffic Volume) 
   การส ารวจปริมาณการจราจร (Traffic Volume) จะท าการส ารวจเก็บขอ้มูลของปริมาณ
การจราจรบริเวณทางแยกมหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี นครราชสีมา ในแต่ละทิศทางท่ีเขา้สู่ทางแยกและ
ออกจากทางแยกโดยส ารวจปริมาณการจราจรแยกประเภทของยานพาหนะ ซ่ึงแบ่งเป็น 4 ประเภทตาม
รูปแบบของกองวศิวกรรมจราจรกรมทางหลวง ประเทศไทย 
          เวลาในการส ารวจปริมาณการจราจร จะส ารวจในช่วง เวลา 15.00-16.00น.ของวนัพฤหสับดี 
21 กุมภาพนัธ์ พ.ศ.2556 วธีิการส ารวจและเก็บขอ้มูลจะท าการส ารวจโดยใชค้นนบัจะนบั ทุกๆ 15 นาที แลว้
น าผลปริมาณจราจรท่ีไดไ้ปค านวณหาปริมาณการจราจรในหน่วยรถยนตน์ัง่ (Passenger Car Unit: PCU)  
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3.4.3 ค่าการไหลอ่ิมตวั (Saturation flow) 
  3.4.3.1 การเก็บขอ้มูล 15 รอบสัญญาณไฟ 
  3.4.3.2 เก็บระยะเวลาสัญญาณไฟเขียว (วนิาที) 
  3.4.3.3 เก็บเวลารอบสัญญาณไฟทั้งหมด (วนิาที) 
ในการส ารวจขอ้มูลเพื่อน ามาใชใ้นการค านวณการไหลอ่ิมตวั Highway Capacity Manual จบัเวลา

ท่ีเพลาทา้ยของรถยนตเ์คล่ือนผา่นเส้นหยดุจนถึงเพลาทา้ยของรถยนตอี์กคนัอยา่งต่อเน่ือง และนบั
จ านวนยวดยาน (โดยมากไดแ้ก่ รถยนตส่์วนบุคคล) ทั้งหมดท่ีวิง่ผา่นเขา้มาในพื้นท่ีทางแยก  และท า
การบนัทึกขอ้มูล และน าขอ้มูลท่ีไดไ้ปค านวณ ความจุของทางแยกต่อไป 
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บทที ่4  

ผลการศึกษาและวจิารณ์ผล 

4.1 ความล่าช้า (Delay) บริเวณทางแยก 
ทิศทางจาก อ.เมือง ไป อ.ปักธงชยั 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ ปริมาณจราจร 

รวม 
15 30 45 60 ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 

15.00-15.01 0 0 0 5 7 7 14 
15.01-15.02 2 5 8 8 12 10 22 
15.02-15.03 9 3 0 0 3 8 11 
15.03-15.04 0 0 2 6 7 5 12 
15.04-15.05 7 3 6 6 7 12 19 
15.05-15.06 7 7 0 0 4 23 27 
15.06-15.07 0 0 0 4 10 11 21 
15.07-15.08 7 2 5 9 18 7 25 
15.08-15.09 8 12 5 0 14 10 24 
15.09-15.10 0 0 0 8 14 14 28 
15.10-15.11 11 15 6 7 13 5 18 
15.11-15.12 8 9 9 2 1 15 16 
15.12-15.13 0 0 0 0 1 8 9 
15.13-15.14 1 3 4 6 20 1 21 
15.14-15.15 10 12 14 11 8 14 22 
15.15-15.16 7 11 12 12 12 10 22 
15.16-15.17 12 0 0 0 0 15 15 
15.17-15.18 0 0 3 8 8 13 21 
15.18-15.19 12 5 8 9 6 10 16 
15.19-15.20 9 10 0 0 1 13 14 
15.20-15.21 0 0 3 11 11 12 23 
15.21-15.22 15 12 13 13 4 17 21 
15.22-15.23 13 13 5 0 0 9 9 
15.23-15.24 0 0 0 3 3 17 20 
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15.24-15.25 10 12 12 13 10 12 22 
15.25-15.26 13 15 13 5 10 2 12 
15.26-15.27 0 0 0 0 0 9 9 
15.27-15.28 4 8 13 3 13 7 20 
15.28-15.29 5 8 8 10 5 16 21 
15.29-15.30 0 0 0 1 1 12 13 

ผลรวมยอ่ย 170 165 149 160       
รวม       644 223 324 547 

ตารางท่ี 4 ขอ้มูลทิศทางจาก อ.เมือง ไป อ.ปักธงชยั 

 
 
ความล่าชา้รวม (Total delay) 644 15 9660x   คนั-วนิาที 

ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้  9660
43.32

233
  วนิาทีต่อคนั 

ค่าความล่าชา้ท่ีสามารถน าไปประเมินระดบัการใหบ้ริการของทางแยก                       
 

 
9660 223

12.15
547 324

x
   

    
   

วนิาทีต่อคนั 

เพราะฉะนั้นจากการค านวณระดบัการใหบ้ริการค่าความล่าชา้ท่ีสามารถน าไปประเมินระดบัการ
ใหบ้ริการของทางแยกพบวา่อยูใ่นระดบั = 12.15 วนิาทีต่อคนั จากการน าค่าไปเปรียบเทียบในตารางท่ี 5 อยู่
ในระดบัใหบ้ริการ B 
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ทศิทางจาก อ.ปักธงชัย ไป อ.เมือง 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ ปริมาณจราจร 

รวม 
15 30 45 60 ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 

15.00-15.01 0 5 8 10 12 7 19 
15.01-15.02 11 12 13 18 13 0 13 
15.02-15.03 6 0 0 0 5 7 12 
15.03-15.04 0 2 7 10 12 3 15 
15.04-15.05 15 20 21 25 20 0 20 
15.05-15.06 25 9 3 0 26 0 26 
15.06-15.07 0 0 3 7 8 5 13 
15.07-15.08 14 16 18 21 13 0 13 
15.08-15.09 23 25 4 0 10 4 14 
15.09-15.10 0 0 0 2 2 7 9 
15.10-15.11 2 8 13 17 15 2 17 
15.11-15.12 17 24 6 0 13 1 14 
15.12-15.13 0 0 0 1 10 5 15 
15.13-15.14 3 7 11 15 24 2 26 
15.14-15.15 21 27 32 10 12 3 15 
15.15-15.16 0 0 0 0 0 7 7 
15.16-15.17 5 10 15 17 17 4 21 
15.17-15.18 21 22 27 28 11 5 16 
15.18-15.19 3 0 0 0 0 3 3 
15.19-15.20 2 3 9 14 14 2 16 
15.20-15.21 17 19 20 22 8 2 10 
15.21-15.22 10 0 0 0 0 7 7 
15.22-15.23 0 3 7 11 11 1 12 
15.23-15.24 12 13 15 19 8 0 8 
15.24-15.25 22 4 0 0 3 7 10 
15.25-15.26 0 1 8 10 10 2 12 
15.26-15.27 15 20 21 23 13 2 15 
15.27-15.28 23 12 0 0 0 5 5 
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15.28-15.29 0 0 1 2 2 1 3 
15.29-15.30 4 10 17 18 16 2 18 

ผลรวมยอ่ย 271 272 279 300       
รวม       1122 308 96 404 

ตารางท่ี 6 ขอ้มูลทิศทางจาก อ.ปักธงชยั ไป อ.เมือง 

 
 
ความล่าชา้รวม (Total delay) 1122 15 16830x   คนั-วนิาที 

ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้  16830
54.64

308
  วนิาทีต่อคนั 

ค่าความล่าชา้ท่ีสามารถน าไปประเมินระดบัการใหบ้ริการของทางแยก                       
 

 
16830 308

133.65
404 96

x
   

    
   

วนิาทีต่อคนั 

 เพราะฉะนั้นจากการค านวณระดบัการใหบ้ริการค่าความล่าชา้ท่ีสามารถน าไปประเมินระดบัการ
ใหบ้ริการของทางแยกพบวา่อยูใ่นระดบั = 133.65 วนิาทีต่อคนั จากการน าค่าไปเปรียบเทียบในตารางท่ี 5 อยู่
ในระดบัใหบ้ริการ F 
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ทศิทางจาก ออกจาก มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี 

เวลา 
จ านวนรถยนตท่ี์ล่าชา้ ปริมาณจราจร 

รวม 
15 30 45 60 ท่ีล่าชา้ ท่ีไม่ล่าชา้ 

15.00-15.01 1 1 1 0 1 3 4 
15.01-15.02 0 2 2 2 2 4 6 
15.02-15.03 2 3 3 3 1 2 3 
15.03-15.04 3 4 4 0 2 5 7 
15.04-15.05 0 0 0 0 0 3 3 
15.05-15.06 0 0 1 1 1 1 2 
15.06-15.07 2 3 3 3 2 2 4 
15.07-15.08 0 0 1 2 2 7 9 
15.08-15.09 2 2 2 2 0 1 1 
15.09-15.10 2 2 2 2 0 6 6 
15.10-15.11 2 0 0 0 0 2 2 
15.11-15.12 0 0 1 1 1 4 5 
15.12-15.13 1 1 1 1 0 4 4 
15.13-15.14 1 0 0 0 0 6 6 
15.14-15.15 0 0 0 0 0 2 2 
15.15-15.16 1 1 2 0 2 4 6 
15.16-15.17 0 1 2 2 2 5 7 
15.17-15.18 2 3 3 3 1 2 3 
15.18-15.19 3 4 5 0 3 5 8 
15.19-15.20 0 0 0 0 0 6 6 
15.20-15.21 0 0 1 2 1 4 5 
15.21-15.22 2 3 3 3 1 2 3 
15.22-15.23 0 0 2 2 2 8 10 
15.23-15.24 2 2 2 2 0 1 1 
15.24-15.25 2 2 2 3 1 8 9 
15.25-15.26 0 0 0 0 0 2 2 
15.26-15.27 0 0 1 1 1 6 7 
15.27-15.28 1 1 1 2 1 4 5 
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15.28-15.29 2 0 0 0 0 5 5 
15.29-15.30 0 0 0 1 1 4 5 

ผลรวมยอ่ย 31 35 45 38       
รวม       149 28 118 146 

ตารางท่ี 6 ขอ้มูลทิศทางท่ีออกจาก มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี 

 
 
ความล่าชา้รวม (Total delay) 149 15 2235x   คนั-วนิาที 

ความล่าชา้เฉล่ียต่อจ านวนยวดยานท่ีล่าชา้  2235
79.82

28
  วนิาทีต่อคนั 

ค่าความล่าชา้ท่ีสามารถน าไปประเมินระดบัการใหบ้ริการของทางแยก                        

 
2235 28

3.63
146 118

x
   

    
   

วนิาทีต่อคนั 

เพราะฉะนั้นจากการค านวณระดบัการใหบ้ริการค่าความล่าชา้ท่ีสามารถน าไปประเมินระดบัการ
ใหบ้ริการของทางแยกพบวา่อยูใ่นระดบั  = 3.63 วนิาทีต่อคนั จากการน าค่าไปเปรียบเทียบในตารางท่ี 5 อยู่
ในระดบัใหบ้ริการ A 

 
  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก 27.21 วนิาทีต่อคนั 
เพราะฉะนั้นจากการค านวณระดบัการใหบ้ริการค่าความล่าชา้ของทางแยกท่ีสามารถน าไปประเมิน

ระดบัการใหบ้ริการของทางแยกพบวา่อยูใ่นระดบั  = 27.21 วนิาทีต่อคนั จากการน าค่าไปเปรียบเทียบใน
ตารางท่ี 5 อยูใ่นระดบัใหบ้ริการ C 
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4.2 ความจุ (Capacity) บริเวณทางแยก 

 

 

 

 

 

 

ตารางท่ี แสดงผลการค านวณวามจุ 

 

รอบที/่คันที ่ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1 2.8 4.3 3.1 2.3 2.4 1.6 2 1.8 1.6 2.1 

2 3.8 5.1 3.8 2.3 1.9 2.1 2.3 2 1.8 2.3 

3 3.6 4 3.3 2.8 2.1 3 2.4 1.7 2.3 2.2 

4 4 4.2 2.8 2.3 2.5 1.8 2.5 2.2 2.2 1.7 

5 3 3.5 2.9 2.5 2.2 1.8 2.2 2.1 2.4 2.8 

เฉลีย่ 3.44 4.22 3.18 2.44 2.22 2.06 2.28 1.96 2.06 2.22 
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างล าดับรถกบัAverage Hedway ของ
ช่องทางจราจรที1่
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รอบที ่
คันที ่ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

1 2.8 4.3 3 5.2 2.1 1.9 1.8 1.9 2.2 1.7 1.9 2.1 

2 3.2 4.1 3 3.5 2.3 2.1 2.1 1.8 1.7 1.9 2.6 2 

3 4 4.2 3.5 3.6 3.2 1.8 2 1.7 1.9 1.8 2.1 1.7 

4 5 4.1 3.7 2.8 2.2 1.8 2 1.9 2.1 1.8 2.6 2.4 

5 4.6 4.1 3.5 2.7 2.3 2.5 2.2 1.8 2 1.9 2.1 1.8 

เฉลีย่ 3.92 4.16 3.34 3.56 2.42 2.02 2.02 1.82 1.98 1.82 2.26 2 

 

 

รอบที ่
คันที ่ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

1 2.3 4.2 2.2 3.6 2 1.8 2.1 3 2.3 2 2.1 1.9 

2 3.4 4 2.6 3 2.3 2.1 1.8 1.9 2 2.5 2.3 1.9 

3 4 4.3 3.7 2.7 2.3 1.8 1.8 2.3 2.1 2.2 2.3 1.9 

4 4 2.4 3.2 3 2.6 2.5 2.1 1.9 1.8 2 2.3 2 

5 3.8 4.2 3.6 3.2 3 2.4 2.6 1.8 1.9 2 1.8 2.5 

เฉลีย่ 3.5 3.82 3.06 3.1 2.44 2.12 2.08 2.18 2.02 2.14 2.16 2.04 
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กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างล าดับรถกบัAverage Hedway

ของช่องทางจราจรที2่
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กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างล าดับรถกบัAverage Hedway ของ
ช่องทางจราจรที่3
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รอบที ่
/คันที ่ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

1 6 2.8 2.3 3.4 1 2.8 2.2 1.1 3.1 2 2.1 1.6 

2 4 2.8 3 3.4 1.8 2.2 1.9 1.6 1.2 2.6 2.1 1.4 

3 4.8 3.4 4.2 2.8 1.4 2.2 2.1 2.6 1.8 1.6 2 1.6 

4 5 4.2 2.9 3.6 2.2 1.8 2.5 1.6 1.4 1.8 2 2.1 

5 4.8 3.6 4 3.4 2.4 2.1 1.8 2 1.7 1.4 2.1 2 

เฉลีย่ 4.92 3.36 3.28 3.32 1.76 2.22 2.1 1.78 1.84 1.88 2.06 1.74 

 

 

รอบที/่คันที ่ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1 4.4 3.4 4.5 4 1.9 1.9 2.1 1.6 2.8 2.2 

2 4 3.6 4.2 3.8 2 2.2 2.1 1.8 1.6 1.7 

3 5 3.2 3.6 4 2.2 2.1 1.8 2 1.9 1.4 

4 4.8 4.3 3.7 3.2 2.4 2.1 1.8 1.4 1.6 2 

5 3.6 4 4.2 3.4 2.1 2.3 2.1 1.8 1.4 1.6 

เฉลีย่ 4.36 3.7 4.04 3.68 2.12 2.12 1.98 1.72 1.86 1.78 
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รอบที/่คันที ่ 1 2 3 4 5 6 7 8 

1 2.8 3.3 3.9 4.2 2.2 2.4 1.9 2.2 

2 3.2 3.6 4 2.6 2.3 2.4 2.6 2.1 

3 4 3.2 3.4 2.8 2.4 1.8 2.3 2.1 

4 3.7 4 3.2 3.1 2.6 2.1 2.4 1.8 

5 4.4 3.4 3.8 2.8 2.4 1.8 1.9 2.2 

เฉลีย่ 3.62 3.5 3.66 3.1 2.38 2.1 2.22 2.08 

 

ชอ่งจราจรที ่ 1 2 3 4 5 6 

เฉลีย่เฮดเว 2.2 2.0 2.1 1.9 1.9 2.2 

ความลา่ชา้จากการออกตัว 4.3 6.8 4.9 7.2 8.1 5.1 

ไฟเขยีวทัง้หมด 138.0 138.0 68.0 70.0 70.0 35.0 

ไฟเขยีวประสทิธผิล 133.7 131.2 63.1 62.8 61.9 29.9 

อตัราการไหลอิม่ตัว 1653.5 1762.5 1676.4 1872.6 1865.3 1640.1 

รอบสญัญาณไฟ 188.0 188.0 188.0 188.0 188.0 188.0 

ความจ ุ 1175.9 1229.9 562.7 625.6 614.6 260.8 

 

ช่วงสัญญาณไฟเขียวประสิทธิผล (Effective green)  

Effective green time = Maximum green – Startup delay + Clearance time used  

Effective green time = 138 - 3.5 

Effective green time = 134.5 วนิาที 

อตัราการไหลอ่ิมตวั(Saturated Flow) 

  Saturated Flow = 3600/ Average Headway 

  Saturated Flow = 3600/ 2.2 

  Saturated Flow = 1641 
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4.3 ระดับของความอิม่ตัว (Degree of Saturation) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เส้นทาง มทส-ปักธงชยั (6) 
 ปริมาณการจราจร 104.23 PCU 
 ความจุ 260.8 (PCUต่อชัว่โมง) 
 ระดบัของความอ่ิมตวั 0.399 
 

เส้นทาง ปักธงชยั-อ.เมืองนครราชสีมา (4, 5) 
 ปริมาณการจราจร 1073.11 PCU 
 ความจุ 1215.6 (PCUต่อชัว่โมง) 
 ระดบัของความอ่ิมตวั 0.883 
 

เส้นทาง อ.เมืองนครราชสีมา-ปักธงชยั (1,2) 
 ปริมาณการจราจร 1095.96 PCU 
 ความจุ 2405.8 (PCUต่อชัว่โมง) 
 ระดบัของความอ่ิมตวั 0.455 
 

เส้นทาง อ.เมืองนครราชสีมา-มทส (3) 
 ปริมาณการจราจร 325.98 PCU 
 ความจุ 562.7 (PCUต่อชัว่โมง) 
 ระดบัของความอ่ิมตวั 0.579 
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บทที ่5 บทสรุป 

จากการศึกษาบริเวณพื้นท่ีท่ีท าการศึกษาแลว้ท าให้กลุ่มทราบถึงปริมาณจราจรของผูใ้ชร้ถใชถ้นนวา่

อยูใ่นปริมาณท่ีมากจนใกลเ้คียงความอ่ิมตวัของถนนและความล่าชา้ของทางแยกท่ีเกิดข้ึนวา่อยูใ่นระดบัการ

ใหบ้ริการ D ซ้ึงถือวา่อยูใ่นระดบัท่ีค่อนขา้งต ่าเน่ืองจากรอบสัญญาณไฟจราจรท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนัยงัไม่

เหมาะสมกบัสภาพจราจรของบริเวณท่ีศึกษา ณ ปัจจุบนั จึงควรท่ีจะมีการออกแบบปรับปรุงรอบของ

สัญญาณไฟใหเ้หมาะสมกบัสภาพการจราจรในปัจจุบนั 

 

ปัญหาและอุปสรรค 

1) สมาชิกในกลุ่มมีจ านวน ไม่เพียงพอต่อการเก็บขอ้มูลปริมาณรถ จ าเป็นตอ้งใชบุ้คคลอ่ืน 

2) เวลาวา่งในการท างานของสมาชิกมีไม่ตรงกนั ท าใหต้อ้งแบ่งงานกนัท าเป็นหวัขอ้ อาจจะท าให้

สมาชิกในกลุ่มรู้เร่ืองเฉพาะหวัขอ้ท่ีศึกษา 

ข้อเสนอแนะ 

1) ควรมีการก าหนดรอบของสัญญาณไฟจราจรใหม่เพื่อใหเ้หมาะสมกบัสภาพจราจรในปัจจุบนั  

2) ควรมีการเปล่ียนแปลงระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจร ( Traffic Signal Control System )  
เป็นระบบควบคุมแบบปรับอตัโนมติัตามปริมาณการจราจร (  Actuated Control ) คือ สัญญาณไฟ
จราจรท่ีสามารถปรับทั้งเฟส และเวลาครบรอบใหส้ัมพนัธ์กบัปริมาณการจราจรท่ีเขา้สู่ทางร่วม
ทางแยก ในแต่ละช่วงเวลา ซ้ึงเป็นแบบ Semi-Traffic Actuated Signal เป็นสัญญาณไฟท่ีใชก้บั
ทางแยก ซ่ึงเกิดจากทางโท ตดักบัทางเอก โดยทางโทมีปริมาณการจราจรนอ้ย แต่มีมากบา้งในบาง
ช่วง ส่วนทางเอกมีปริมาณการจราจรท่ีค่อนขา้งสม ่าเสมอ  
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