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บทคัดย่อ 
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกและจุดกลับรถบนทางหลวงเป็นปัญหาส าคัญด้านความปลอดภัย 

โดยเฉพาะบริเวณที่มีการเคลื่อนที่ของยานพาหนะซับซ้อนและมีปริมาณจราจรสูง งานวิจัยนี้มี

วัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสภาพการจราจรและประเมินแนวทางปรับปรุงความปลอดภัยบริเวณแยก

บ้านกล้วย จุดตัดทางหลวงหมายเลข 340 กับทางหลวงชนบท สพ.012 จังหวัดสุพรรณบุรี โดย

พัฒนาแบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM และประเมินความปลอดภัยด้วย

โปรแกรม SSAM 

ผลการศึกษาสภาพปัจจุบันพบว่า มีระดับการให้บริการ A ความยาวแถวคอยสูงสุด 20.72 

เมตร ความขัดแย้งรวม 20 ครั้ง และค่า Time-to-Collision (TTC) เฉลี่ย 0.490 วินาที จากการ

เปรียบเทียบแนวทางปรับปรุง 3 รูปแบบ พบว่ารูปแบบที่ 3 ซึ่งจัดทิศทางการจราจรด้วยเกาะยก

และเปิดจุดกลับรถทิศทางเดียว ยังคงระดับการให้บริการ A ลดความยาวแถวคอยสูงสุดร้อยละ 12 

ลดความขัดแย้งรวมร้อยละ 25 และลดความขัดแย้งประเภท Crossing Conflict จาก 7 ครั้งเหลือ 

0 ครั้ง ขณะที่ค่า TTC เฉลี่ยเพิ่มเป็น 0.592 วินาที หรือร้อยละ 21 ผลการศึกษาสะท้อนว่าแนวทาง

ดังกล่าวสามารถเพิ่มความปลอดภัยโดยยังคงประสิทธิภาพการจราจร และสามารถใช้เป็นแนวทาง

ประกอบการปรับปรุงพื้นที่ศึกษาได้ 

 (มีจ านวนทั้งสิ้น 88 หน้า) 

ค าส าคัญ : แบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาค  จุดขัดแย้ง  ความปลอดภัยทางถนน 
                 อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก 

 



จ 
 

Name : Mr. Weerasuk Chomchai 
Thesis Title : Microsimulation-Based Traffic Model Development 

for Safety Evaluation and Improvement at the 
Intersection of Highway No. 340 and Rural Road 
SP.012, Suphan Buri Province 

Major Field : Civil Engineering 
   King Mongkut's University of Technology North 

Bangkok 
Thesis Advisor : Associate Professor Dr. Supornchai Utainarumol 
Academic Year : 2026  

ABSTRACT 
Traffic accidents at highway intersections and U-turn locations are a significant 

safety concern, particularly in areas with complex vehicle movements and high 

traffic volumes. This study evaluates traffic conditions and safety improvement 

alternatives at Ban Kluai Intersection, Highway No. 340 and Rural Road SP.012, 

Suphan Buri Province, using VISSIM for microscopic traffic simulation and SSAM for 

safety assessment. 

The existing condition showed LOS A, a maximum queue length of 20.72 m, 

20 traffic conflicts, and an average Time-to-Collision (TTC) of 0.490 s. Among three 

improvement alternatives, Alternative 3, involving raised-island channelization and 

one-directional U-turns, maintained LOS A, reduced the maximum queue length by 

12% and total conflicts by 25%, and eliminated crossing conflicts from 7 to 0. The 

average TTC increased to 0.592 s, or 21%. The results indicate that this alternative 

can improve safety while maintaining traffic operational efficiency. 

 (Total 88 Pages) 
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บทที่ 1  
บทน า 

 
1.1  ความเป็นมาและความสำคญัของปญัหา 

ประเทศไทยมีระบบการคมนาคมและการขนส่งทางถนนเป็นโครงสร้างพื้นฐานหลักที่รองรับการ
เดินทางของประชาชนและการขนส่งสินค้าทั่วประเทศ ความเจริญทางเศรษฐกิจและการขยายตัวของ
เมือง ส่งผลให้จำนวนยานพาหนะจดทะเบียนเพิ่มขึ้นต่อเนื่องทุกปี กรมการขนส่งทางบก (2567) 
รายงานว่ามีรถจดทะเบียนสะสมทั่วประเทศมากกว่า 44 ล้านคัน และยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น 
ปัญหาที่ตามมาคือการจราจรติดขัด การสิ้นเปลืองพลังงาน และโดยเฉพาะอย่างยิ่งอุบัติเหตุทางถนนที่
ก่อให้เกิดความสูญเสียต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน 

การขยายตัวของเมืองและชุมชนชนบทที่พัฒนาเชื่อมต่อกับเมืองใหญ่ก่อให้เกิดความต้องการ
เดินทางเพิ่มขึ้น เส้นทางสายหลัก เช่น ทางหลวงแผ่นดิน ต้องรองรับทั้งการจราจรท้องถิ่นและการ
เดินทางระหว่างภูมิภาค ขณะที่ทางสายรองและถนนท้องถิ่นเชื่อมเข้าสู่โครงข่ายหลัก ส่งผลให้ปริมาณ
รถยนต์เพิ่มสูงขึ้น เกิดปัญหาคอขวดและอุบัติเหตุบริเวณทางแยกและจุดกลับรถเป็นจำนวนมาก แม้
กรมทางหลวงจะพยายามปรับปรุงรูปแบบจุดกลับรถ เช่น การจัดทำช่องรอเลี้ยว การปิดจุดกลับรถที่
อยู่ใกล้ทางแยกเกินไป และการติดตั้งอุปกรณ์อำนวยความปลอดภัย แต่ปัญหายังคงเกิดขึ้นต่ อเนื่อง 
โดยเฉพาะในเส้นทางที่มีปริมาณจราจรหนาแน่นและใช้ความเร็วสูง 

จังหวัดสุพรรณบุรีตั้งอยู่ในภาคกลางของประเทศไทย มีความสำคัญทั้งด้านเศรษฐกิจ การเกษตร 
และวัฒนธรรม อีกทั้งยังทำหน้าที่เป็นศูนย์กลางการคมนาคมที่เชื่อมโยงระหว่างกรุงเทพมหานครกับ
จังหวัดในภาคเหนือตอนล่าง เช่น ชัยนาท อุทัยธานี และนครสวรรค์ ตลอดจนเชื่อมโยงต่อไปยัง
ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เส้นทางคมนาคมของจังหวัดจึงมีบทบาทสำคัญต่อการขนส่ง
สินค้าทางการเกษตร ผลผลิตอุตสาหกรรม รวมถึงการเดินทางของประชาชน 

ทางหลวงหมายเลข 340 (บางบัวทอง–สุพรรณบุรี–ชัยนาท) เป็นหนึ่งในโครงข่ายทางหลวงสาย
หลักที่สำคัญของประเทศ ทำหน้าที่เป็น “เส้นทางขนส่งรอง” ควบคู่กับทางหลวงพหลโยธิน ทางหลวง
หมายเลข 1 (อนุสาวรีย์หลักสี่ – กลางสะพานแม่น้ำสาย (เขตแดนไทย/เมียนมา) และทางหลวง
หมายเลข 32 (บางปะอิน – แยกหลวงพ่อโอ) ซึ่งเป็นเส้นทางหลักในการเชื่อมต่อกรุงเทพมหานครกับ
ภาคเหนือ การเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังชัยนาทและจังหวัดตอนบนสามารถเลือกใช้ ทางหลวง
หมายเลข 340 แทน ทางหลวงหมายเลข 1 ได้ ช่วยกระจายปริมาณการจราจร ลดความหนาแน่น 
และเพิ่มความคล่องตัวของระบบขนส่งระดับประเทศ 

พื้นที่ศึกษาในครั้งน้ีคือ ทางหลวงหมายเลข 340 ตอนควบคุม 0302 ตอนสุพรรณบุรี–ศรีประจันต์ 
บริเวณ กม.94+900 หรือที่เรียกว่า “แยกบ้านกล้วย” ซึ่งถือเป็นจุดที่มีปัญหาด้านความปลอดภัยสูง 
เนื่องจากจุดตัดทางแยกตรงกับจุดกลับรถ ทำให้เกิดการตัดกระแสการจราจรระหว่างรถบนสายหลักที่
ใช้ความเร็วสูงกับรถที่เลี้ยวหรือกลับรถ ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุซ้ำซาก จากสถิติช่วงปี พ.ศ. 2566–2568 
พบว่าเกิดอุบัติเหตุรวม 12 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต 1 ราย และบาดเจ็บ 16 ราย โดยลักษณะการชนที่พบ
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มาก ได้แก่ การตัดหน้ากะทันหัน การชนท้าย และการชนประสานงาในบริเวณจุดกลับรถ สถานการณ์
ดังกล่าวสะท้อนให้เห็นว่าแยกบ้านกล้วยเป็น “จุดเสี่ยง” ที่ควรได้รับการศึกษาและแก้ไขอย่างจริงจัง 

 
ตารางที่ 1-1  สรุปสถิติอุบัติเหตุบริเวณจุดกลับรถ กม.94+900 (พ.ศ. 2566 – พ.ศ. 2568) 

ปี พ.ศ. จำนวนอุบัติเหตุ จำนวนผู้เสียชวีิต จำนวนผู้บาดเจ็บ 

2566 2 1 3 

2567 1 - - 

2568 9 - 13 

รวม 12 1 16 
ที่มา: ข้อมูลจากแขวงทางหลวงสุพรรณบุรีที่ 1 (2568) กรมทางหลวง 

จาก ตารางที่ 1-1 สรุปสถิติอุบัติเหตุบริเวณจุดกลับรถ กม.94+900 (พ.ศ. 2566– พ.ศ. 2568) 
สามารถสรุปได้ว่า พื้นที่ดังกล่าวมีแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุซ้ำในลักษณะคล้ายคลึงกันหลายครั้ง 
โดยเฉพาะกรณีรถที่กลับรถตัดกระแสการจราจรจากทางหลัก ซึ่งเป็นสาเหตุสำคัญของการชนท้าย
และการชนประสานงา ส่งผลให้เกิดความสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สินอย่างต่อเนื่อง เมื่อเปรียบเทียบ
กับเกณฑ์การพิจารณาจุดเสี่ยงอันตรายของ กรมทางหลวง (สำนักสำรวจและออกแบบ , 2566) ที่
กำหนดให้พื้นที่ที่มีอุบัติเหตุ 5 ครั้งขึ้นไปภายในระยะเวลา 3 ปี หรือมีผู้เสียชีวิตตั้งแต่ 2 รายขึ้นไป 
จัดเป็น “จุดเสี่ยงอันตราย (Black Spot)” พบว่าบริเวณจุดกลับรถ กม.94+900 เข้าข่ายเป็นพื้นที่ที่มี
ความเสี่ยงสูงและควรได้รับการปรับปรุงในเชิงโครงสร้างและการจัดการจราจรอย่างจริงจัง เพื่อ
ยกระดับความปลอดภัยของผู้ใช้ทางและลดความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุในอนาคต 

ดังนั้น การศึกษาครั้งนี้มีเป้าหมายเพื่อวิเคราะห์และปรับปรุงจุดเสี่ยงบริเวณแยกบ้านกล้วย โดยใช้ 
แบบจำลองการจราจรระดับจุลภาค (Microsimulation) เพื่อประเมินและเปรียบเทียบมาตรการแก้ไข
ที่เหมาะสมที่สุด ซึ่งจะช่วยเพิ่มความปลอดภัย ลดอุบัติเหตุ และยกระดับประสิทธิภาพของระบบทาง
หลวง ผลลัพธ์ของการศึกษาไม่เพียงเป็นแนวทางเชิงวิชาการสำหรับการแก้ไขปัญหาการจราจรและ
อุบัติเหตุในพื้นที่เท่านั้น แต่ยังสามารถขยายผลไปสู่การปรับปรุงจุดเสี่ยงอื่น ๆ บนโครงข่ายทางหลวง
ได้ในอนาคต 
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ภาพที่ 1-1  จดุตัดทางหลวงหมายเลข 340 กับ ทางหลวงชนบท สพ.012 

1.2  วัตถุประสงคข์องการวจิัย 
1.2.1 เพื่อศึกษาและวิเคราะห์สภาพปัญหาการจราจรและอุบัติเหตุ รวมทั้งทบทวนแนวทางการ

ปรับปรุงและการจัดการจราจรบริเวณทางแยกและจุดกลับรถ 
1.2.2 เพื ่อเสนอแนวทางการปรับปรุงและจัดการจราจรที ่เหมาะสมบริเวณทางแยก  ให้มี

ประส ิทธ ิภาพและความปลอดภ ัยมากข ึ ้น โดยใช ้แบบจำลองการจราจรระด ับจ ุลภาค 
(Microsimulation) เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์และประเมินผล 

1.2.3 เพื ่อเปรียบเทียบผลของรูปแบบทางแยกเดิมและรูปแบบทางเลือกที ่เสนอในด้าน
ประสิทธิภาพการจราจรและความปลอดภัย เพื่อใช้ประกอบการพิจารณาความเหมาะสมของแนว
ทางการปรับปรุงสำหรับพื้นที่ศึกษา 

 
1.3  สมมติฐานงานวิจัย 

1.3.1 การปรับปรุงรูปแบบจุดกลับรถและทางแยกจะช่วยลดปัญหาการจราจรและลดความเสี่ยง
อุบัติเหตุเมื่อเทียบกับรูปแบบเดิม 

1.3.2 แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคสามารถประเมินและระบุรูปแบบการปรับปรุงที่
ให้ประสิทธิภาพและความปลอดภัยดีกว่าสภาพปัจจุบัน 

 
1.4  ขอบเขตของการวิจัย 

1.4.1 พื้นที่ศึกษาอยู่บริเวณแยกบ้านกล้วย กม.94+900 ทางหลวงหมายเลข 340 ตอนควบคุม 
0302 ตอนสุพรรณบุรี – ศรีประจันต์ ซึ่งเป็นจุดตัดระหว่างทางหลวงแผ่นดินกับทางหลวงชนบทสาย 
สพ.012 และเป็นตำแหน่งที่มีจุดกลับรถตรงกับทางแยก 
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1.5  วิธีการวจิัย 
1.5.1 สำรวจและเก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณจุดที่ศึกษา ได้แก่ จำนวนช่องจราจร

ความกว้างช่องจราจร ความกว้างเกาะกลาง ความกว้างเขตทาง โครงข่ายถนนและลักษณะทางแยก 
เพื่อใช้เป็นข้อมูลในการสร้างแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

1.5.2 การเก็บข้อมูลปริมาณการจราจรและความยาวแถวคอย บริเวณจุดที่ศึกษา โดยเลือก
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (07.00 – 08.00 น.) และช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (17.00 – 18.00น.) แล้วเลือก
ช่วงเวลาที่มีปริมาณรถสูงสุด เพื่อสะท้อนสภาพการจราจรที่แท้จริง ข้อมูลที่เก็บประกอบด้วย 

1.5.3 พัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจร จากข้อมูลการจราจรโดยใช้โปรแกรม PTV VISSIM
และปรับเทียบแบบจำลองให้เหมาะสมกับสภาพการจราจรจริง เพื่อใช้เป็นแบบจำลองพื้นที่ศึกษา
แบบเดิม (Existing Model) 

1.5.4 พัฒนาแบบจำลองพื้นที่ศึกษา เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพ โดยการจำลองสภาพปัจจุบัน
เป็นแบบจำลองฐาน และทางแยกที่ทาการปรับปรุงเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 3 รูปแบบ 

1.5.4.1 แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 1 (Model 1) เป็นการปรับปรุงทางแยกโดย
ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพื่อควบคุมสิทธิ์การผ่านทางของยานพาหนะจากทุกทิศทาง อันเป็นการลด
ความขัดแย้งของกระแสจราจรบริเวณทางแยกและจุดกลับรถ และช่วยจัดระเบียบการไหลของจราจร
ในพื้นที่ศึกษา 

1.5.4.2 แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 2 (Model 2) เป็นการปรับปรุงทางแยกโดย
ปิดจุดตัดเดิมและกำหนดจุดกลับรถใหม่ 2 ตำแหน่งบริเวณต้นทางและปลายทางของพื้นที่ศึกษา เพื่อ
ลดความขัดแย้งแบบตัดกันของกระแสจราจรในบริเวณจุดตัดหลัก และเพิ่มความต่อเนื่องของการ
เคลื่อนที่บนทางสายหลัก 

1.5.4.3 แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 3 (Model 3) เป็นการปรับปรุงทางแยกโดย
ใช้เกาะยกในการจัดทิศทางการจราจร และกำหนดจุดกลับรถทิศทางเดียวบริเวณต้นทางและ
ปลายทางของพื้นที่ศึกษา เพื่อควบคุมการเคลื่อนที่ของยานพาหนะให้เป็นระบบ ลดการตัดกันของ
กระแสจราจรโดยตรง และลดความขัดแย้งที่เกิดขึ้นบริเวณทางแยก 

1.5.5 นำข้อมูลจากแบบจำลองการจราจรในแต่ละรูปแบบมาวิเคราะห์โอกาสการเกิดอุบัติเหตุ
และความขัดแย้งของกระแสจราจรด้วยโปรแกรม SSAM โดยพิจารณา ค่าเวลาในการชน (Time to 
Collision: TTC) จำนวนความขัดแย้งรวม และลักษณะความขัดแย้งที่เกิดขึ้น เช่น  การตัดกันของ
กระแสจราจร (Crossing) การชนท้าย (Rear End) และ การเปลี่ยนช่องจราจร (Lane Change) เพื่อ
นำผลที่ได้ไปใช้เปรียบเทียบระหว่างแบบจำลองสภาพปัจจุบันกับแบบจำลองปรับปรุงแต่ละรูปแบบ 
และประกอบเสนอแนวทางการจัดการจราจรบริเวณทางแยกต่อไป 
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ภาพที่ 1-2  แสดงพื้นที่การศึกษา 

1.6  ประโยชน์ของการวิจัย 
1.6.1  เพื่อเสนอรูปแบบการปรับปรุงจุดกลับรถบริเวณแยกบ้านกล้วย กม.94+900 บนทางหลวง

หมายเลข 340 ในพื้นที่ความรับผิดชอบของแขวงทางหลวงสุพรรณบุรีที่ 1 เพื่อช่วยลดอุบัติเหตุและ
เพิ่มความปลอดภัยในการสัญจร อันเป็นข้อมูลสนับสนุนในการวางแผนปรับปรุงโครงสร้างทาง
กายภาพของหน่วยงานที่รับผิดชอบ 

1.6.2  เพื่อประเมินประสิทธิภาพด้านการจราจรของรูปแบบทางเลือกด้วยแบบจำลองระดับ
จุลภาค เพื่อนำไปใช้สนับสนุนการตัดสินใจของหน่วยงานในการพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างทาง
กายภาพในพ้ืนที่จริง 

1.6.3  เพื่อเป็นแนวทางเชิงวิชาการในการวิเคราะห์และประเมินรูปแบบการปรับปรุงทางแยกและ
จุดกลับรถ โดยใช้แบบจำลองการจราจรระดับจุลภาคร่วมกับการวิเคราะห์ความปลอดภัย เพื่อ
ประยุกต์ใช้กับพื้นที่ที่มีลักษณะปัญหาใกล้เคียงกันต่อไป 
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บทที่ 2  
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
2.1  แนวคิดและทฤษฎีที่เกีย่วข้อง 

2.1.1  การติดขัดของกระแสจราจร 
การติดขัดของกระแสจราจรเป็นปัญหาหลักของเมืองใหญ่ เช่น กรุงเทพมหานคร โดยการติดขัด

ของจราจร (Traffic Congestion) สามารถจำแนกออกเป็น 2 ประเภทตามลักษณะการเกิด ได้แก่ 
2.1.1.1  การต ิดข ัดท ี ่ เก ิดข ึ ้นท ี ่บร ิ เวณและช ่วงเวลาเด ิมเป ็นประจำ ( Recurring 

Congestion) เป็นการติดขัดของกระแสจราจรที่สามารถคาดการณ์ได้ว่าจะเกิดขึ้นที่ช่วงใดของถนน
และช่วงเวลาใด เช่น บริเวณถนนพระราม 1 ช่วงหน้าสยามพารากอน ซึ่งจะมีการจราจรติดขัดมาก
ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น สาเหตุหลักมาจากปริมาณจราจร (Demand) ที่เกินความจุของถนน
หรือทางแยก  

2.1.1.2  การติดขัดที่ไม่ได้เกิดขึ้นที่บริเวณและช่วงเวลาเดิมเป็นประจำ (Non-recurring 
Congestion) เป็นการติดขัดของกระแสจราจรที่ไม่สามารถคาดการณ์ได้ว่าจะเกิดขึ้นที่ไหนและเมื่อใด 
โดยมีสาเหตุมาจากอุบัติการณ์ (Incident) ซึ่งก่อให้เกิดการติดขัดของกระแสจราจร เนื่องจากปริมาณ
จราจร (Demand) เกินกว่าความจุของถนนที่ลดลงเพราะอุบัติการณ์นั้น  อุบัติการณ์ (Incident) 
หมายถึง เหตุการณ์ใด ๆ ที่ไม่สามารถคาดการณ์ได้ว่าจะเกิดขึ้นเมื่อใดหรือบริเวณใดของถนน ซึ่งส่งผล
กระทบต่อกระแสจราจร ตัวอย่างเช่น อุบัติเหตุ รถเสีย รถยางแตก หรือเศษวัสดุตกบนถนน เป็นต้น  
ตัวอย่าง Non-recurring Congestion สมมุติว่าถนนหนึ่งมี 3 ช่องจราจร (เลน) ความจุรวม 4,500 
คันต่อชั่วโมง และมีปริมาณจราจร 4,000 คันต่อชั่วโมง หากเกิดอุบัติเหตุกลางถนน (Lane-blocking 
Incident) กีดขวางการจราจร 1 ช่องทาง จะทำให้ความจุลดลงเหลือประมาณ 3,000 คันต่อชั่วโมง 
ส่งผลให้ปริมาณจราจร (Demand) เกินความจุของถนน และก่อให้เกิดการติดขัดแบบ Non-
recurring Congestion 

ผลกระทบของการติดขัดของจราจร ก่อให้เกิดผลเสียในด้านต่างๆ เช่น 
การสูญเสียเวลาโดยเปล่าประโยชน์ของผู้ขับขี่และผู้โดยสาร 
การสูญเสียพลังงานโดยเปล่าประโยชน์ รวมถึงก่อปัญหาสภาวะโลกร้อน 
ก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ และเสียง 
ก่อให้เกิดความเครียดและเสียสุขภาพของผู้ขับขี่ ผู้โดยสารและผู้ใช้ถนน 
อาจทาให้รถฉุกเฉิน (Emergency Vehicle) ไม่สามารถไปส่งผู้ป่วยได้ทันเวลา 

ดังนั้นการที่หน่วยงานที่บริหารจัดการจราจร สามารถทราบเหตุ ว่าอุบัติการณ์เกิดขึ้น ณ 
เวลาใด บริเวณใดของถนน และเป็นอุบัติการณ์ประเภทใด ได้อย่างรวดเร็ว ก็จะสามารถลดการ
ติดขัดของกระแสจราจรได้มากเท่านั้น การเกิดอุบัติการณ์ ( Incident)ระยะเวลาเพียง 30 นาที 
อาจส่งผลให้เกิดการติดขัดของกระแสจราจรถึง 45-60 นาท ี
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2.1.2  ทางแยก (Intersection)  
ทางแยก คือบริเวณที่ถนนตั ้งแต่สองสายขึ ้นไปมาบรรจบหรือตัดกัน รวมถึงตัวถนนและ

องค์ประกอบข้างทางที่เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนที่ของจราจร ทำให้ผู้ใช้ทางสามารถเปลี่ยนเส้นทางการ
เดินทางได้ โดยทั่วไปทางแยกมักมีลักษณะเป็นสามขาหรือสี่ขา และไม่นิยมออกแบบให้มีมากกว่าสี่ขา 
เนื่องจากทางแยกมีผลต่อความจุของถนน ความปลอดภัย ความเร็ว ความล่าช้า และค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางโดยรวม 

ทางแยกเป็นบริเวณที่เกิดจุดขัดแย้งของกระแสจราจร (Conflict Point) และเป็นจุดสำคัญที่มี
ผลต่อความจุของโครงข่าย เนื่องจากเป็นบริเวณที่เส้นทางการเคลื่อนที่ของยานพาหนะจากทิศทาง
ต่าง ๆ มาพบหรือตัดกัน จึงมีแนวโน้มเกิดอุบัติเหตุได้สูงหากไม่มีการจัดการจราจรที่เหมาะสม 
นอกจากนี้ จุดขัดแย้งยังอาจเกิดระหว่างยานพาหนะกับคนเดินเท้าได้เช่นกัน โดยจำนวนจุดขัดแย้งจะ
มากหรือน้อยขึ้นอยู่กับปัจจัยต่าง ๆ ดังนี ้

จำนวนทิศทางของรถที่มุ่งเข้าสู่ทางแยก 
จำนวนช่องจราจรในแต่ละทิศทางที่มุ่งเข้าสู่ทางแยก 
ประเภทของสัญญาณไฟจราจร 
การจัดการช่องจราจรบริเวณทางแยก เช่น การเพ่ิมช่องจราจร 
ทิศทางที่อนุญาตให้รถเคลื่อนที่ เช่น การไม่อนุญาตให้รถเลี้ยวขวาจะช่วยลดจำนวนจุดขัดแย้ง

กระแสจราจรลงได้ เป็นต้น 
โดยทั่วไป จุดขัดแย้งของกระแสจราจร (Conflict Point) บริเวณทางแยกไม่ว่าจะเป็นจุด

ขัดแย้งกระแสจราจรระหว่างรถด้วยกัน หรือระหว่างคนกับรถ สามารถแบ่งออกเป็นสี่ประเภทตามทิศ
ทางการเคลื่อนที ่ดังแสดงในภาพที่ 2-1 

 
ภาพที่ 2-1  ประเภทของจุดขัดแย้งของกระแสจราจร (Conflict Point) (ทีม่า: National 

Association of Australian State Road Authorities (NAASRA) 
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ในกรณีทางแยกแบบสี่ขาทั่วๆไปจะมีจุดขัดแย้งเกิดขึ้นทั้งหมด 32 จุดดังแสดงในภาพที ่2-2 ซึ่งจุด 
ขัดแย้งนี้จะลดลงเหลือ 8 จุดเมื่อมีการจัดการทางแยกเป็นแบบสัญญาณไฟจราจรแบบ 2 เฟส และจุด
ชัดแย้งอาจจะลดลงไปได้อีกในกรณีที่มีการออกแบบเฟสสัญญาณไฟจราจรให้ซับซ้อนมากขึ้น 

 
ภาพที่ 2-2  ลักษณะจุดตัดกระแสจราจร (Conflict Point) บนสี่แยกมาตรฐาน 

สมการหาจำนวนจุดขัดแย้งของกระแสจราจร (Conflict point) ที่ทางแยก 
Diverging + Merging point   = np (n-2)            (2-1) 
Crossing point (portal)   = [np(n-1)(n-2)(p-1)]/4           (2-2) 
Crossing point (full)    = [np2(n3- 6n2+ 11n - 6)]/24         (2-3) 
Total conflict point    = (2-1) + (2+2) + (2-3) 
เมื่อ 
n = จำนวนขาทางแยก 
p = จำนวนช่องจราจร 
เป้าหมายหลักในการออกแบบทางแยกนั้นก็เป็นการออกแบบเพื่อพิจารณาลดจุดขัดแย้งให้

น้อยลงหรือเปลี่ยนลักษณะจุดขัดแย้ง (กรณีที่ลักษณะของจุดขัดแย้งส่งผลให้เกิดความอันตรายอย่าง
มากเมื่อมีการเกิดอุบัติเหตุ) บริเวณทางแยกให้มีความอันตรายน้อยลงซึ่งจะพิจารณาประกอบกับการ
พิจารณาความเรว็สัมพัทธ์ของยานพาหนะที่ทางแยกเพ่ือให้การออกแบบทางแยกมีปลอดภัย แต่ทั้งนี้ก็
จะต้องคำนึงถึงผลของการออกแบบกับการให้บริการของทางแยกด้วย 
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2.1.3  ชนิดของทางแยก 
 ทางแยกสามารถแบ่งออกได้เป็นประเภทใหญ่ ๆ ดังนี้ 
ทางแยกระดับเดียว (At-grade Intersection) ดังแสดงในภาพที ่2-3 ประกอบด้วย 
ทางแยกที่ไม่ใช้สัญญาณไฟจราจร (Non-Signalized Intersection) 
ทางแยกที่ควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร (Signalized Intersection) 
ทางแยกแบบวงเวียน (Rotary หรือ Roundabout) 
ทางแยกต่างระดับที่ไม่มีทางลาดเชื่อม (Grade-Separated Intersection without Ramp) 

เช่น สะพานลอย หรือทางลอด 
ทางแยกต่างระดับที ่มีทางลาดเชื ่อม (Grade-Separated Intersection with Ramp หรือ 

Interchange) ดังแสดงในภาพที่ 2-4 
 

 

 
ภาพที่ 2-3  ทางแยกระดับเดียวรูปแบบต่าง ๆ (At Grade Interchange) 
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ภาพที่ 2-4  ทางแยกต่างระดับรูปแบบต่าง ๆ  (Grade-Separate Intersection) 

2.1.4  ทางแยกแบบมีสัญญาณไฟ (Signalized Intersection) 
ความจำเป็นของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบนทางแยก มีวัตถุประสงค์เพื่อ ลดอุบัติเหตุ โดย

การลดจำนวนการตัดกันของกระแสจราจรและเพิ ่มความจุของทางแยก โดยการจัดการกระแส
การจราจรให้มีอัตราการไหลที่ต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพ 

ในการออกแบบและจัดระบบสัญญาณไฟจราจร จะต้องคำนึงถึงตัวแปรสำคัญ 4 ประการ 
ได้แก่ ความเร็ว (Speed) ของยานพาหนะที่ผ่านทางแยก,ความยาวรอบสัญญาณไฟ (Cycle Length) 
ซึ่งหมายถึงระยะเวลาของหนึ่งรอบสัญญาณไฟ (ไฟเขียว–ไฟเหลือง–ไฟแดง),ระยะห่างระหว่างแยกที่
ติดสัญญาณไฟจราจร (Signal Spacing) ซึ่งมีผลต่อการจัดลำดับการจราจรและการควบคุมความ
ต่อเนื่องและประสิทธิภาพของรอบสัญญาณ (Efficiency of Progression) ในการอำนวยความสะดวก
ต่อกระแสการจราจรต่อเนื่องในเส้นทางหลัก ลักษณะทางแยกที่ใช้พิจารณาออกแบบสัญญาณไฟ
สามารถแบ่งได้ดังนี้: 

2.1.4.1  ทางแยกเดี่ยว (Isolated Signal) การออกแบบสัญญาณไฟบริเวณทางแยกเดี่ยว 
จะต้องพิจารณาปัจจัยหลัก ได้แก่ รอบสญัญาณไฟ (Cycle Time),จังหวะสัญญาณไฟ (Signal 
Phasing)และระยะเวลาไฟเขียว (Split) ดังแสดงใน ภาพที ่ 2-5 
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ภาพที่ 2-5  ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณจราจร รอบสัญญาณไฟ และความล่าช้า 

2.1.4.2  กลุ่มทางแยก (Signal Group) ทางแยกในเขตเมืองมักมีลักษณะกระจุก
ตัว ทำให้จำเป็นต้องจัดการร่วมกันเป็น กลุ่มสัญญาณ (Signal Group) เพื่อให้กระแสการจราจร
สามารถไหลได้อย่างต่อเนื่อง (Progression) และเพื่อลดโอกาสการเกิดการติดขัดของทางแยก (Grid 
Lock) ดังแสดงใน ภาพที ่ 2-6 

 
ภาพที่ 2-6  การรวมกันเป็นกลุ่มสัญญาณ (Signal Group) (ก) กรณีที่ระยะห่างระหว่างแยกมี

พื้นที่มากพอไม่ก่อให้เกิดผลกระทบกับแยกอื่น (ข) กรณทีี่ระยะห่างระหว่างแยกมีพื้นที่ปานกลาง ต้อง
เฝ้าระวังการเกิดผลกระทบกบัแยกอื่น (ค) กรณีที่ระยะห่างระหว่างแยกมีพื้นที่น้อย ทำให้เกิดผล
กระทบกับแยกอื่น (ที่มา: Signalized Intersections: Informational Guide, FHWA, 2004)  

2.1.5  ทางแยกแบบไม่มีสัญญาณไฟจราจร (Non-Signalized Intersection) 
รูปแบบทั่วไปของทางแยกประเภทนี้คือการใช้ ป้ายหยุด (Stop Sign) หรือ ป้ายให้ทาง (Yield 

Sign) เพื่อกำหนดทิศทางหลักและทิศทางรอง ช่วยให้ผู้ขับขี่ในแต่ละทิศสามารถเคลื่อนที่ผ่านทางแยก
ได้อย่างปลอดภัย 

ในบางกรณีที่ไม่สามารถติดตั้งป้ายในตำแหน่งที่มองเห็นได้ชัดเจน อาจใช้  การตีเส้นหรือทำ
เครื่องหมายบนผิวจราจร แทนการติดตั้งป้ายได ้
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ภาพที่ 2-7  ปา้ยหยุด (Stop Sign) และป้ายให้ทาง (Yield Sign) 

2.1.6  การตรวจสอบระยะการมองเห็น 
ในการออกแบบทางแยกเพื่อความปลอดภัย ผู้ออกแบบควรคำนึงถึง ระยะการมองเห็นของผู้

ขับขี่ทั้งบนทางหลักและทางรอง โดยผู้ขับขี่ต้องสามารถมองเห็นยานพาหนะจากทิศทางตรงข้ามได้
อย่างเพียงพอ เพื่อที่จะสามารถชะลอความเร็วหรือหยุดรถได้ทันเวลา และเปิดโอกาสให้ยานพาหนะ
เคลื่อนที่ผ่านจุดตัดได้อย่างปลอดภัย ระยะที่ผู้ขับขี่สามารถมองเห็นรถจากอีกทิศทางหนึ่งจนถึงจุดตัด
ทางแยก เรียกว่า “ระยะหยุด” (Stopping Sight Distance) ดังแสดงใน ภาพที่ 2-8 ดังนั ้น การ
ตรวจสอบระยะการมองเห็นที่ปลอดภัย ควรพิจารณาจาก  ระยะหยุดที่เหมาะสม โดยสัมพันธ์กับ 
ความเร็วของผู้ขับขี่บนทางหลักและทางรอง หากมีสิ่งกีดขวาง เช่น อาคารหรือสิ่งปลูกสร้าง อยู่ใกล้
บริเวณทางแยกซึ่งทำให้การมองเห็นสั้นลง จะต้องอ้างอิง ระยะการมองเห็นจริงจากผู้ขับขี่จนถึงจุดตัด
ทางแยก ที่สามารถมองเห็นรถอีกฝั่งได้ชัดเจนหลังพ้นสิ่งกีดขวางแล้ว 

 
ภาพที่ 2-8  ระยะมองเห็นที่ปลอดภัย 
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2.1.7  ไฟสัญญาณจราจร (Traffic Control Signal or Traffic Signal) 
ไฟสัญญาณจราจรเป็นอุปกรณ์ควบคุมการจราจรประเภทหนึ่ง ที่ใช้ในการควบคุมการเคลื่อนที่

ของผู้ใช้ถนน ไม่ว่าจะเป็นคนเดินเท้า จักรยาน จักรยานยนต์ รถยนต์ หรือยานพาหนะประเภทอื่น ๆ 
โดยทำหน้าที่กำหนดให้ผู้ใช้ทางต้อง หยุด (Stop) เคลื่อนที่ต่อไป (Proceed) หรือเคลื่อนผ่านใน
ช่องว่างระหว่างกระแสจราจรทิศตรงข้าม (Permit) เพื่อให้การจราจรดำเนินไปอย่างมีประสิทธิภาพ
และปลอดภัยสำหรับผู้ใช้ถนนทุกประเภท นอกจากนี้ ไฟสัญญาณจราจรยังต้องสามารถ  ดึงดูดความ
สนใจของผู้ใช้ถนน ได้อย่างทั่วถึง ไม่ว่าจะเป็นผู้ใช้ถนนทั่วไป ผู้สูงอายุ ผู้พิการทางสายตา ผู้พิการ
ทางการได้ยิน รวมถึงผู้ใช้ถนนที่อาจอยู่ในสภาวะไม่พร้อม เช่น ขาดสมาธิหรือมีอาการเลื่อนลอย ซึ่ง
อาจไม่คาดคิดถึงการมีอยู ่ของไฟสัญญาณจราจร ณ บริเวณดังกล่าว   สัญญาณไฟจราจรถือเป็น
เครื่องหมายจราจรที่ใช้ในการบริหารจัดการและควบคุมระบบการจราจร โดยเฉพาะบริเวณทางแยก
และทางเช่ือม หรือจุดที่มีการขัดแย้งของกระแสจราจรที่สำคัญ เช่น บริเวณที่มีปริมาณจราจรมากและ
ซับซ้อน หรือพื้นที่ที่ไม่สามารถบริหารจัดการด้วยอุปกรณ์จราจรประเภทอื่นได้ โดยทั่วไปสัญญาณไฟ
จราจรประกอบด้วย 3 สี ได้แก่ แดง เหลือง และเขียว ซึ่งมีหน้าที่หลักดังต่อไปนี้ ควบคุมไม่ให้เกิด
ความขัดแย้งของการเคลื่อนที่ของจราจร ,ช่วยให้กระแสการจราจรไหลคล่องตัวมากขึ้นและควบคุม
การจราจรบริเวณทางข้ามรถไฟ และสะพานเปิด–ปิด 

2.1.8  การพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
การพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก จำเป็นต้องประเมินความเหมาะสมจาก

สภาพการจราจรและเงื ่อนไขของพื้นที ่ เพื ่อให้การควบคุมการจราจรมีประสิทธิภาพและความ
ปลอดภัย ในการศึกษานี้อ้างอิงแนวทางจาก Manual on Uniform Traffic Control Devices for 
Streets and Highways (MUTCD) ขอ ง  Federal Highway Administration (FHWA, 2009) ซึ่ ง
กำหนดเกณฑ์การพิจารณาความเหมาะสมในการติดตั ้งสัญญาณไฟจราจร หรือ  Traffic Signal 
Warrants  

Warrant  1: Eight-Hour Vehicular Volume พิจารณาจากปริมาณจราจรของทางสายหลัก
และทางสายรองในช่วงเวลา 8 ชั่วโมง โดยแบ่งเป็น Condition A และ Condition B ตามลักษณะ
ปริมาณจราจรของทางแยก  

Warrant  2: Four-Hour Vehicular Volume พิจารณาจากปริมาณจราจรของทางสายหลัก
และทางสายรองในช่วงเวลา 4 ชั่วโมง ตามเกณฑ์ความสัมพันธ์ของปริมาณจราจรที่กำหนด  

Warrant  3: Peak Hour พิจารณาจากปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน 1 ชั่วโมง โดยใช้กับ
พื้นที่ที่มีความต้องการด้านการจราจรสูงในช่วงเวลาหนึ่งของวัน  

Warrant  4: Pedestrian Volume พิจารณาจากปริมาณคนเดินเท้าที่ต้องการข้ามทางสาย
หลักร่วมกับปริมาณจราจรของยานพาหนะ  

Warrant  5: School Crossing พิจารณาความจำเป็นในการควบคุมการจราจรบริเวณทาง
ข้ามที่มีนักเรียนใช้งาน เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการข้ามถนน  
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Warrant  6: Coordinated Signal System พิจารณาการติดตั้งสัญญาณไฟเพื่อให้สามารถ
ประสานการทำงานกับระบบสัญญาณไฟจราจรบริเวณใกล้เคียง และเพิ่มความต่อเนื่องของกระแส
จราจร  

Warrant  7: Crash Experience พิจารณาจากประวัติการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก 
ร่วมกับเง่ือนไขด้านปริมาณจราจรและมาตรการแก้ไขอื่นที่ได้ดำเนินการแล้ว  

Warrant  8: Roadway Network พิจารณาความสำคัญของทางแยกต่อโครงข่ายถนนและการ
จัดระบบการจราจรโดยรวม  

การผ่านเกณฑ์ Traffic Signal Warrant อย่างใดอย่างหนึ่ง ไม่ได้หมายความว่าจะต้องติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจรโดยทันที แต่เป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาทางวิศวกรรม โดยต้องประเมิน
ร่วมกับลักษณะทางกายภาพ สภาพการจราจร ความปลอดภัย และผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากการ
ติดต้ังสัญญาณไฟจราจร เพื่อให้แนวทางที่เลือกมีความเหมาะสมกับสภาพพ้ืนที่ศึกษา 

2.1.9  ประเภทของระบบสัญญาณไฟจราจร 
ระบบสัญญาณไฟจราจรสามารถจำแนกออกได้เป็น 2 ประเภทหลัก ได้แก่ ระบบสัญญาณไฟ

ควบคุมแบบอิสระ และระบบสัญญาณไฟควบคุมแบบประสานสัมพันธ์กัน ซึ่งมีลักษณะและการใช้งาน
แตกต่างกันไปตามสภาพพ้ืนที่และความหนาแน่นของการจราจร 

2.1.9.1  ระบบสัญญาณไฟควบคุมแบบอิสระ (Isolated Signal Control) 
ระบบนี้ใช้สำหรับทางแยกที่ตั้งห่างจากทางแยกอื่นในระยะทางมากพอ ทำให้การจราจรที่

ผ่านแยกหนึ่งสามารถกระจายตัวก่อนเข้าสู่แยกถัดไป ระบบดังกล่าวแบ่งได้เป็น 2 กลุ่มย่อย คือ 
2.1.9.2  ระบบควบคุมด้วยรอบสัญญาณคงที่ (Pre-timed Control) เปน็การกำหนดรอบ

สัญญาณไฟเขียว-เหลือง–แดง ตายตัวตามโปรแกรมที่ตั้งไว้ล่วงหน้า โดยอาจมี 
โปรแกรมเดียว (Single Program): ใช้รอบสัญญาณเดียวกันตลอดทั้งวัน 
หลายโปรแกรม (Multiple Programs): เปลี่ยนรอบสัญญาณใหส้อดคล้องกับปริมาณ

จราจรในแต่ละช่วงเวลา เช่น ช่วงเร่งด่วนเช้า เย็น และช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 
2.1.9.3  ระบบควบคุมปรับตามปริมาณจราจร (Traffic Actuated Control) 

เป็นการใช้เครื่องตรวจจับ (Detector) ตรวจวัดปริมาณยานพาหนะที่เข้าสู่ทางแยก และปรับเปลี่ยน
ช่วงเวลาสัญญาณไฟให้เหมาะสม แบ่งออกเป็น 

กึ่งตรวจจับ (Semi-actuated Control): ตดิตั้งตัวตรวจจับเฉพาะด้านทางรอง เพื่อให้ไฟ
เขียวด้านนี้ทำงานเมื่อมีรถเข้ามา 

ตรวจจับเต็มรูปแบบ (Fully-actuated Control): ติดต้ังตัวตรวจจับในทุกทิศทางของทาง
แยก ระบบจะปรับช่วงเวลาสัญญาณโดยอัตโนมัติให้เหมาะกับปริมาณจราจรแต่ละด้าน 

2.1.9.2  ระบบสัญญาณไฟควบคุมแบบประสานสัมพันธ์ (Coordinated Signal Control) 
เป็นระบบที่ออกแบบมาเพื่อใช้กับถนนสายหลักที่มีทางแยกตั้งอยู่ต่อเนื่องและระยะห่างไม่

มากนัก การควบคุมลักษณะนี้จะช่วยให้รถที่วิ่งตามแนวเส้นทางหลักสามารถผ่านทางแยกหลาย ๆ 
แห่งได้โดยหยุดรอน้อยครั้งหรือแทบไม่ต้องหยุดเลย ซึ ่งเป็นที่รู ้จักกันในชื่อ  Green Wave การ
ประสานสัมพันธ์อาจทำได้โดยการเชื่อมโยงตู้ควบคุมสัญญาณแต่ละแยกเข้าด้วยกัน หรือใช้ระบบ
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ควบคุมการจราจรแบบเป็นพื้นที่ (Area Traffic Control: ATC) ที่สามารถปรับรอบสัญญาณไฟให้
สัมพันธ์กับสภาพการจราจรจริงได้ทั้งเครือข่าย 

2.1.10  จุดกลับรถ (U-turn) 
จุดกลับรถ คือบริเวณที่จัดไว้สำหรับให้ผู้ขับขี่ที่ต้องการเปลี่ยนทิศทางการเดินทางสามารถ

เล ี ้ยวกลับรถได้อย ่างสะดวกและปลอดภัย โดย AASHTO (American Association of State 
Highway and Transportation Officials, 2018) ได้ให้แนวทางเกี่ยวกับการกำหนดตำแหน่งและ
การออกแบบช่องเปิดเกาะกลางสำหรับการกลับรถ (U-Turn Median Openings) โดยมีข้อพิจารณา
ด้านตำแหน่งและองค์ประกอบทางเรขาคณิตที่เหมาะสม ดังนี้ 

ตำแหน่งของจุดกลับรถ ควรอยู่ห่างจากเกาะกลางและจุดตัดของทางแยกอย่างเพียงพอ เพื่อ
หลีกเลี่ยงการเปิดเกาะกลางบริเวณที่อาจมีทัศนวิสัยจำกัดและมีระยะมองเห็นไม่เพียงพอ หากภาพใน
จุดกลับรถไม่สามารถมองเห็นรถที่เคลื่อนผ่านได้ชัดเจน ควรหลีกเลี่ยงการเปิดช่องจุดกลับรถในบริเวณ
ดังกล่าว 

พื้นที่บริเวณจุดกลับรถ ควรมีความกว้างของเกาะกลางและช่องเปิดที่เพียงพอสำหรับให้
ยานพาหนะกลับรถได้โดยไม่รบกวนการจราจรในทิศทางตรงข้าม รวมทั้งควรมีระยะรอ (Storage 
Space) เพียงพอสำหรับยานพาหนะที่จะกลับรถเพื่อไม่ให้กีดขวางการจราจร 

ตำแหน่งของจุดกลับรถในกรณีที่อยู่ใกล้ทางแยก หากมีความจำเป็นต้องเปิดเกาะกลางใกล้ทาง
แยก ควรจัดตำแหน่งให้เหมาะสม เพื่อไม่ให้เกิดการรบกวนต่อการเคลื่อนที่ของกระแสจราจรหลัก 
รวมถึงต้องพิจารณาถึงความปลอดภัยและความสะดวกของผู้ขับขี่ 

ทั้งนี้ การเปิดเกาะกลางเพื่อจุดกลับรถจำเป็นต้องพิจารณาเรื่องความกว้างช่องจราจรและรัศมี
วงเลี้ยว โดยจะต้องคำนึงถึงยานพาหนะออกแบบ (Design Vehicle) ที่ใช้ในการออกแบบจุดกลับรถ 
เพื่อให้สามารถกลับรถได้อย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ  

2.1.11  จุดกลับรถที่ทางแยก 
การอนุญาตให้มีการกลับรถที่ทางแยกสามารถทำได้ในกรณีที่มี ปริมาณความต้องการกลับ

รถสูง และทางแยกนั้นมี จังหวะสัญญาณไฟจราจร ที่เอื้อให้ยานพาหนะสามารถกลับรถได้โดยไม่ตัด
กระแสจราจรอื่น ๆ เช่น การกำหนดให้รถที่จะกลับรถใช้จังหวะสัญญาณไฟร่วมกับรถที่เลี้ยวขวา 

นอกจากนี้ จำเป็นต้องพิจารณา ความกว้างของเกาะกลางถนน ประกอบด้วย โดยมีค่า
มาตรฐานดังนี้ รถยนต์ขนาดเล็ก (4 ล้อ) ควรมีความกว้างของเกาะกลางประมาณ 9 เมตร รถบรรทุก
หรือรถขนาดใหญ่ (6 ล้อขึ้นไป) ควรมีความกว้างของเกาะกลางอย่างน้อย 19 เมตร 

2.1.11.1 จุดกลับรถบนเกาะกลาง ในกรณีที่ทางแยกมีระยะห่างกันมาก และมี ปริมาณการ

กลับรถสูง อาจเกิดความจ าเป็นต้องจัดให้มีจุดกลับรถระหว่างช่วงทางแยก โดยการเปิดเกาะกลาง

เพื่อให้กลับรถถือเป็น ทางเลือกที่สะดวกและประหยัดค่าใช้จ่ายที่สุด อย่างไรก็ตาม จุดกลับรถลักษณะ

นี้มักท าให้เกิด การตัดกระแสจราจรจ านวนมาก อันอาจกลายเป็น คอขวด ส่งผลกระทบต่อการจราจร 

และเพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้น การเปิดเกาะกลางเพื่อใช้เป็นจุดกลับรถจึงจ าเป็นต้อง
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พิจารณา ระยะห่างที่เหมาะสม ซึ่งขึ้นอยู่กับล าดับชั้นของถนนและความเร็วของกระแสจราจร โดย

สามารถอ้างอิงได้จาก ตารางที่  2-1 และตารางที่  2-2 

 

ตารางที่ 2-1  ระยะห่างที่น้อยที่สุดระหว่างจุดกลับรถที่ไม่มีสัญญาณไฟ  

ความเร็วจำกัด (กม./ชม.) ระยะห่างที่น้อยที่สุด (ม.) 

48 110 

56 140 

64 160 

72 205 

80 240 

88 280 
 

ตารางที่ 2-2  ระยะห่างของจุดกลับรถตามลำดับชั้นถนน 

ลำดับช้ันถนน 
ระยะห่างของจุดกลับรถ (ม.) 

เขตเมือง ชานเมือง ชนบท 

ถนนสายหลัก 200 200 400 

ถนนสายรอง 100 200 400 

ที่มา: Koepke, Frank and Stover Vergil, 1988 

2.1.11.2  จุดกลับรถแบบแยกทิศทาง (Directional Median Opening) จุดกลับรถแบบ
แยกทิศทางเป็นรูปแบบที่ช่วยลดจำนวนทิศทางของการตัดกระแสจราจร จึงเหมาะสมสำหรับการใช้
งานบนถนนสายหลักมากกว่าจุดกลับรถแบบสองทิศทาง ดังแสดงใน ภาพที่ 2-9 
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ภาพที่ 2-9  การตัดกระแสจราจรของจุดกลับรถธรรมดาและจุดกลับรถแบบแยกทิศทาง (ที่มา: WSP 
USA (2025), อ้างอิงจาก Transportation Research Board (2003)) 

2.1.11.3  องค์ประกอบของจุดกลับรถ (Element of U-Turn) จุดกลับรถประกอบด้วย
องค์ประกอบสำคัญ ดังนี ้

ช่องจราจรทางตรง (Through Lane) 
เลนชะลอความเร็ว (Deceleration Lane) 
ช่องเปิดเกาะกลาง (Median Opening) 
เลนเร่งความเร็ว (Acceleration Lane) 
ความกว้างของเกาะกลาง (Median Width) 
การขยายผิวจราจรเพ่ิมเติม (Pavement Widening) 
เกาะกำหนดทิศทาง (Directional Island) 

 

 
ภาพที่ 2-10  องค์ประกอบของจุดกลับรถ 

2.1.11.4  ผลกระทบของจุดกลับรถ การกลับรถบนเกาะกลางถนนถือเป็นรูปแบบที่สร้าง
ผลกระทบต่อการจราจรสูงที ่สุด เนื ่องจากเกิดผลกระทบทั้งสองทิศทาง กล่าวคือ เกิด คอขวด 
(Bottleneck) จากการลดจำนวนช่องจราจรที่ถูกใช้สำหรับการกลับรถ รวมถึงการเปลี่ยนช่องทางของ
ยานพาหนะก่อนถึงจุดกลับรถ และส่งผลกระทบต่อ ความจุของกระแสจราจรในทิศทางที่ถูกตัด
กระแสจราจร ทั้งนี้ ระดับผลกระทบจะแตกต่างกันตาม ขนาดของเกาะกลาง โดยจุดกลับรถบนเกาะ
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กลางที่มีขนาดใหญ่จะก่อให้เกิดผลกระทบน้อยกว่า เนื่องจากจำนวนการตัดกระแสจราจรมีน้อยลง ผล
การศึกษาพบว่า ยวดยานที ่ทำการกลับรถสามารถประเมินในรูปของ  ค่าเทียบเท่ารถยนต์ 
(Equivalent Unit: EU) โดยทั่วไป ช่องกลับรถ 1 ช่องจราจรสามารถรองรับการกลับรถได้ประมาณ 
400 PCE/ชั่วโมง หรือคิดเป็น 100 EU/ชั่วโมง (โดยในการคำนวณเทียบว่า รถยนต์ที่กำลังกลับรถมีค่า
เท่ากับ 4 เท่าของรถยนต์ที่ว่ิงทางตรง) ดังแสดงใน ตารางที่ 2-3 

 
ตารางที่ 2-3  ค่าเทียบเท่ารถยนต์น่ังของยวดยานที่กลับรถ 

ชนิดของยานพาหนะ U-turn (EU) 

รถจักรยานยนต์ (MC) 0.4 

รถยนต์ชนิด 4 ล้อ และรถบรรทุกขนาดเล็ก (SU) 1.0 

รถบรรทุกขนาดกลาง (M) 1.2 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (T) 1.5 

รถ Trailer (WB) 3.0 

ที่มา: กรมทางหลวง, คู่มือออกแบบทางแยก (2550) 
2.1.11.5  ปัจจัยส าคัญในการพิจารณาก าหนดจุดกลับรถในการก าหนดจุดกลับรถบนเกาะ

กลาง จ าเป็นต้องพิจารณาปัจจัยส าคัญดังต่อไปนี ้

ปริมาณจราจรและความต้องการใช้ (Traffic Demand)ต้องพิจารณาจ านวนรถที่จะกลับรถใน

แต่ละช่วงเวลา เพื่อก าหนดความยาวช่องรอเลี้ยวและต าแหน่งที่เหมาะสม 

ระยะการมองเห็น (Sight Distance) ระยะการมองเห็นของผู ้ขับขี ่ ซึ ่งแตกต่างกันไปตาม

ลักษณะทางกายภาพของถนนและเกาะกลาง จุดกลับรถต้องมีระยะห่างจากทางแยกหรือจุดส าคัญอื่น

ที่เพียงพอ และผู้ขับขี่สามารถมองเห็นได้ชัดเจนเพื่อความปลอดภัย 

ระยะห่างของจุดกลับรถหรือระยะห่างจากทางแยกที่เหมาะสม (Spacing/Distance from 

Intersection)ต้องออกแบบให้ลดจุดขัดแย้ง ไม่ก่อให้เกิดคอขวด และรองรับรถขนาดใหญ่ได้อย่าง

ปลอดภัย เพื่อให้การจราจรมีความต่อเนื่องและปลอดภัย  

ช่องจราจรเพื ่อลดความเร็ว (Deceleration Lane) และพื ้นที ่รองรับแถวคอย (Queue 

Storage) ต้องออกแบบความยาวของเลนชะลอและพื ้นที ่เก็บรถให้สอดคล้องกับความเร็วของ

การจราจรบนสายทาง ดังแสดงใน ภาพที่  2-11 
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ภาพที่ 2-11 องค์ประกอบของทางแคบ 

2.1.12  เกาะกลางถนน (Road Medians) 
มักออกแบบให้อยู่ในถนนชนิดที่มีการแยกทิศทางการจราจร (Divided Highway) สำหรับ

ถนนที่มีช่องจราจรตั้งแต่ 4 ชอ่งขึ้นไป หรือถนนที่อยู่ในเขตชุมชน โดยมีวัตถุประสงค์และประโยชน์
ดังต่อไปนี้ 

เพื่อแยกกระแสการจราจรในทิศทางที่ต่างกันออกจากกัน ป้องกันการชนแบบประสานงา หรือ
รถที่วิ่งข้ามช่องทาง 

ใช้สำหรับเป็นพื้นที่ช่องจราจรเสริม สำหรับรถฉุกเฉิน หรือรถเสีย รวมทั้งเพ่ือให้รถที่ออกมา
จากทางแยก สามารถรอคอยความสะดวกก่อนเข้าสู่กระแสจราจรทางตรง 

ใช้เป็นที่รอของรถโดยสารประจำทางในกรณีที่มีที่พักผู้โดยสารอยู่บนเกาะกลาง 
ใช้เป็นพ้ืนที่สำหรับติดตั้งอุปกรณ์ประกอบถนน เช่น เสาไฟฟ้า ป้ายจราจร หรืออุปกรณ์ความ

ปลอดภัยอื่น ๆ รวมทั้งสามารถใช้ปลูกต้นไมเ้พื่อความสวยงามและสิ่งแวดล้อม 
ใช้เป็นพ้ืนที่เพื่อสำรองไว้สำหรับการขยายช่องจราจรในอนาคต 

2.1.12.1  ประเภทของเกาะกลางถนน 
ตามหลักการทั่วไป เกาะกลางถนนสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ประเภท ดังนี ้
เกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted Median) ดังแสดงใน ภาพที่ 2-12 
เกาะกลางถนนแบบยก (Raised Median) ดังแสดงใน ภาพที่ 2-13 
เกาะกลางถนนแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) ดังแสดงใน ภาพที่ 2-14 
เกาะกลางถนนแบบเป็นราวหรือกำแพงกั้น (Barrier Median) ดังแสดงใน ภาพที่ 2-15 
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ภาพที่ 2-12  ตัวอย่างเกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted Median) 

 

 
ภาพที่ 2-13  ตัวอย่างเกาะกลางถนนแบบยก (Raised Median) 
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ภาพที่ 2-14  ตัวอย่างเกาะกลางถนนแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) 

 
ภาพที่ 2-15  ตัวอย่างเกาะกลางถนนแบบเป็นราวหรือกำแพงกั้น (Barrier Median) 

2.1.12.2  ขนาดความกว้างของเกาะกลาง (Median Width) 
การกำหนดความกว้างของเกาะกลางเป็นองค์ประกอบสำคัญที่ส่งผลต่อทั้งความปลอดภัยและ

ประสิทธิภาพการจราจร โดยควรมีความกว้างเพียงพอสำหรับการติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภัย การ
จัดภูมิทัศน์ และการรองรับการกลับรถของยานพาหนะ โดยทั่วไปเกาะกลางควรกว้างไม่น้อยกว่า 
1.20 เมตรสำหรับสิ่งก่อสร้างด้านความปลอดภัย และมากกว่า 2.40 เมตรหากใช้เพื่อการปลูกต้นไม้
หรือจัดภูมิทัศน์ สำหรับกรณีที่มีช่องเปิดเพื่อใช้เป็นจุดกลับรถ จำเป็นต้องมีความกว้างมากขึ้น โดย
มาตรฐานกรมทางหลวงแนะนำให้มีความกว้างไม่น้อยกว่า 12 เมตร เพื่อรองรับรถบรรทุกและรถ
โดยสารได้อย่างปลอดภัย หากพื้นที่มีข้อจำกัด อาจใช้มาตรการเสริม เช่น ช่องรอเลี้ยว เกาะคอนกรีต
ยก หรือการปรับรัศมีโค้งให้เหมาะสม ทั้งนี้ แนวทางความกว้างเกาะกลางของกรมทางหลวงและ 
AASHTO แสดงในตารางที่  2-4 และ 2-5  ตามลำดับ 
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ตารางที่ 2-4  คำแนะนำเกี่ยวกับความกว้างของเกาะกลาง 

กรณีของความกว้าง ความกว้างเกาะ (เมตร) หมายเหตุ 

ความกว้างต่ำสุด 1.2 
สำหรับติดตั้งไฟสัญญาณและ

ป้ายจราจร 

ความกว้างให้มีช่องจราจรรอเลี้ยว มากกว่า 4.2 บริเวณทางแยก ทางเชื่อม 

ความกว้างให้รถเลี้ยวกลับรถได้
สะดวก (U-Turn) 

6–10 หรือมากกว่า 
ขึ้นกับประเภทของรถและช่อง

จราจรเมื่อรถเลี้ยวกลับ 

ความกว้างเผื่อขยายเพิ่มช่อง
จราจรในอนาคต 

ความกว้างปกติข้างต้นบวก
เพิ่มอีก 7 เมตรหรือมากกว่า 

ขึ้นกับจำนวนช่องจราจรใน
อนาคต 

ที่มา : กรมทางหลวง (2554) 
 
ตารางที่ 2-5  ความกว้างของเกาะกลางที่เหมาะสมสำหรับจุดกลับรถประเภทต่าง ๆ 

 
ที่มา : AASHTO–A Policy on Geometric Design of Highways and Streets (2018) 

2.1.13  รัศมีการเลี้ยว 
รัศมี (Radius) คือระยะจากจุดศูนย์กลางถึงเส้นรอบวง โดยรัศมีการเลี้ยว (Turning Radius) 

หมายถึงรัศมีของแนวการเคลื่อนที่ของยานพาหนะขณะเลี้ยว สำหรับการศึกษานี้พิจารณาการกลับรถ
แบบ 180 องศา โดยแบ่งเป็นวงเลี้ยวขอบล้อด้านนอก (Outer Wheel Path Radius) และวงเลี้ยว
ขอบล้อด้านใน (Inner Wheel Path Radius) ทั้งนี้ ใช้ค่า Outer Wheel Path Radius เป็นหลักใน
การวิเคราะห์. 
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ภาพที่ 2-16  รูปลักษณะของการเลี้ยว (ทีม่า: AASHTO – A Policy on Geometric Design of 

Highways and Streets) 
AASHTO ได้กำหนดค่ารัศมีการกลับรถขั้นต่ำสำหรับยานพาหนะประเภทต่าง ๆ โดยพิจารณา

ทั้งรัศมีวงเลี้ยวล้อนอก (Outer Wheel Path Radius) และรัศมีวงเลี้ยวล้อใน (Inner Wheel Path 
Radius) ดังแสดงในตารางที่  2-6 

 
ตารางที่ 2-6  ขนาดและรัศมีการเลี้ยวของรถยนต ์

 
ที่มา : AASHTO–A Policy on Geometric Design of Highways and Streets (2018) 

2.1.14  การจัดช่องจราจรสำหรับรถเลี้ยว (Turn Lane Design) 
การจัดช่องจราจรสำหรับรถเลี้ยวเป็นองค์ประกอบสำคัญของการออกแบบทางแยก เพื่อเพิ่ม

ความปลอดภัยและประสิทธิภาพการจราจร โดยช่วยแยกรถเลี้ยวออกจากกระแสจราจรหลัก ลดจุด
ขัดแย้ง (Conflict Points) และลดความล่าช้าของรถทางตรง ช่องเลี้ยวสามารถแบ่งเป็นช่องเลี้ยวซ้าย
และช่องเลี้ยวขวา ซึ่งการออกแบบต้องพิจารณาปริมาณจราจร ความเรว็ของถนนสายหลัก และ
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ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ ทั้งนี้ การแบ่งช่องทางอาจใช้เครื่องหมายจราจร คันหิน เกาะ ราวกั้น 
หรือรั้วตามความเหมาะสมครับ 

2.1.14.1  การจัดช่องจราจรการไหลบริเวณทางแยก 
สามารถใช้กับการออกแบบบริเวณทางแยกสามแยกรูปตัวที (T-Intersection) 

2.1.14.1.1  รปูแบบทางสามแยกที่จัดให้มีเกาะแบ่งทิศทางจราจร (Divisional 
Island) บนทางสายรอง และช่องจราจรสำหรับรถตรงผ่านแยกด้านซ้าย (Left Passing Lane) ดัง
แสดงใน ภาพที่ 2-17(ก) 

2.1.14.1.2  รปูแบบทางสามแยกที่เพิ่มเกาะแบ่งทิศทางจราจรบนทางสายหลัก 
พร้อมช่องจราจรสำหรับรถเลี้ยวขวาและเลี้ยวซ้ายบนทางสายหลัก และรถเลี้ยวซ้ายบนทางสายรอง 
ดังแสดงในภาพที่ 2-17(ข) 

2.1.14.1.3  รปูแบบทางสามแยกที่เรียกว่า Seagull Intersection (ในประเทศ
ออสเตรเลีย) หรือ Protected-T Intersection (ในสหรฐัอเมริกา) ดังแสดงในภาพที่ 2-17(ค) ทาง
สามแยกประเภทนี้มีจุดเด่นด้านความปลอดภัยของรถเลี้ยวขวาจากทางสายรองเข้าสู่ทางสายหลัก 
โดยมีการจัดเกาะป้องกันรถเลี้ยวขวาจากทางสายรอง (Seagull Island) และมีพื้นที่เร่งความเร็วเพื่อ
รวมเข้ากับกระแสจราจร เพิ่มเติมจากรูปแบบสามแยกทั่วไปที่แสดงในภาพที่ 2-17(ก) และภาพที่ 2-
17(ข) ส่วนที่เพิ่มขึ้นนี้ช่วยให้รถจากทางสายรองสามารถเลี้ยวขวา เร่งความเร็ว และรวมเข้ากับกระแส
จราจรทางตรงได้อย่างปลอดภัยยิ่งขึ้น 

 
ภาพที่ 2-17  การจัดช่องการไหลที่สามแยกรูปตัวที (T-Intersection)(ทีม่า: Austroads, 2017) 

2.1.15  ช่องทางพิเศษ (Auxiliary Lane) 
หมายถึง ช่องทางที่จัดเพิ่มขึ้นเป็นพิเศษบริเวณทางแยกจากช่องทางปกติ เพื ่อเพิ ่มความ

ปลอดภัยและประสิทธิภาพในการจราจร โดยแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะหลัก ได้แก่ ช่องทางลดความเร็ว 
(Deceleration Lane)และช่องทางเร่งความเร็ว (Acceleration Lane) ช่องทางพิเศษสามารถจัดให้มี
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ได้ทั้งก่อนและหลังทางแยก ทั้งนี้ในการออกแบบควรหลีกเลี่ยงไม่ให้ส่งผลกระทบต่อความจุของ
ช่องทางจราจรทางตรงให้น้อยที่สุด ความยาวของช่องทางพิเศษจะขึ้นอยู่กับลักษณะการใช้งาน ซึ่ง
โดยทั่วไปมีวัตถุประสงค์ดังต่อไปนี้ การลดความเร็วเพื่อหยุดรอเลี้ยว การลดความเร็วเพื่อเลี้ยวรถ การ
เพิ่มความจุของแถวคอยสำหรับรถที่รอเลี้ยวและ การเร่งความเร็วหลังจากเลี้ยว เพื่อให้สามารถเข้ากับ
ความเร็วของกระแสจราจรทางตรงได้อย่างปลอดภัย 

2.1.15.1  ช่องทางลดความเร็ว (Deceleration Lane) บนถนนสายหลักที่มีปริมาณจราจร
สูง มักจัด ช่องลดความเร็ว (Deceleration Lane) เพื่อแยกรถที่ต้องการเลี้ยวออกจากกระแสจราจร
ทางตรงก่อนถึงทางแยก และให้ยานพาหนะสามารถลดความเร็วได้อย่างปลอดภัยก่อนเข้าสู่ช่องทาง
เลี้ยว การออกแบบช่องลดความเร็วควรพิจารณาให้เหมาะสมกับลักษณะพื้นที่ทั้งในเขตเมืองและนอก
เขตเมือง โดยมีองค์ประกอบสำคัญดังต่อไปนี้  ระยะเบนออก (Diverge Length) ระยะลดความเร็ว 
(Deceleration Length) ความยาวช่องแถวคอย (Storage Length) ระยะผาย (Length of Taper) 
ความยาวของช่องทางลดความเร็วจะพิจารณาตามลักษณะการใช้งาน ซึ่งอาจเกิดขึ้นในกรณีต่าง ๆ 
ได้แก่ การลดความเร็วเพื่อเตรียมหยุดรอเลี้ยว การลดความเร็วเพื่อเข้าสู่ช่องทางเลี้ยว และความยาว
เพิ่มเติมพิเศษที่จำเป็นสำหรับรองรับยานพาหนะที่เข้าแถวคอย 

 
ภาพที่ 2-18  ส่วนประกอบของช่องทางลดความเร็วที่มา: Austroads, 2017) 

2.1.15.2  ช่องทางเร่งความเร็ว (Acceleration Lane)  
บริเวณที่ยานพาหนะเลี้ยวออกจากช่องเลี้ยวเข้าสู่ถนนสายหลัก จำเป็นต้องมีระยะสำหรับการ

เร่งความเร็ว เพื่อหาช่องว่างในการรวมเข้ากับกระแสจราจรทางตรงอย่างปลอดภัย จึงต้องจัดให้มี  
ช่องทางเร่งความเร็ว (Acceleration Lane) 

ช่องทางเร่งความเร็ว (Acceleration Lane) เป็นช่องทางที ่ออกแบบมาเพื ่ออำนวยความ
สะดวกให้ยานพาหนะที่ออกจากทางรองสามารถเร่งความเร็วและรวมเข้ากับกระแสจราจรบนทาง
หลักได้อย่างราบรื่นและปลอดภัย โดยไม่ส่งผลกระทบต่อการเคลื่อนไหวของรถในช่องทางหลัก 
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การพิจารณาความยาวของช่องทางเร่งความเร็วขึ ้นอยู่กับระยะทางที่รถต้องใช้ในการเร่ง
ความเร็วที่จุดเชื่อมต่อ เพื่อให้มีความเร็วเท่ากับรถในกระแสหลัก ทั้งนี้ในการออกแบบควรคำนึงถึง
ประสิทธิภาพของรถยนต์โดยทั่วไป และในบางกรณีควรพิจารณาประสิทธิภาพของรถบรรทุกหนักร่วม
ด้วย องค์ประกอบสำคัญที่ต้องพิจารณาในการออกแบบช่องทางเร่งความเร็ว ได้แก่ ระยะทางสำหรับ
การเร่งความเร็ว (Acceleration Length) ระยะทางสำหรับการรวมกระแสจราจร (Merge Length)
จาก ภาพที่ 2-19 แสดงให้เห็นรูปแบบโดยทั่วไปของช่องทางเร่งความเร็ว โดยในกรณีที่มีการจัด
ช่องทางเพิ่มเติมต่อเนื่องตลอดแนว จำเป็นต้องพิจารณา สัญญาณไฟสำหรับคนเดินข้ามและจักรยาน 
เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและความสะดวกในการใช้ทางร่วมกันของผู้ใช้ถนนทุกประเภท 

 
ภาพที่ 2-19  รายละเอียดของช่องทางเร่งความเร็ว (Acceleration Lane) 

2.1.16  การสำรวจข้อมูลปริมาณการจราจร 
ในการศึกษาปริมาณการจราจร จำเป็นต้องคำนึงถึงความแตกต่างของขนาดและลักษณะของ

ยานพาหนะบนสายทางแต่ละประเภท เนื่องจากยานพาหนะมีขนาดและสมรรถนะที่ไม่เท่ากัน เพื่อให้
สามารถเปรียบเทียบข้อมูลได้บนพื ้นฐานเดียวกัน จึงมีการกำหนดให้  รถยนต์นั ่งส่วนบุคคล 
(Passenger Car) เป็นหน่วยมาตรฐานกลางในการวัดและเปรียบเทียบการใช้พื้นที่ถนน รวมถึงความ
คล่องตัวในการเคลื่อนที ่

หน่วยที่ใช้ในการเปรียบเทียบเรียกว่า หน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่ง (Passenger Car Unit: PCU) 
โดยจะใช้ ค่าสัมประสิทธิ์เทียบเท่ารถยนต์นั่ง (Passenger Car Equivalence Factor: PCE Factor) 
เป็นตัวแปลงค่าของยานพาหนะทุกประเภทให้เทียบเท่ากับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล เพื่อให้สามารถนำมา
วิเคราะห์ปริมาณการจราจรได้อย่างถูกต้องและเป็นมาตรฐานเดียวกัน ปริมาณการจราจร (Traffic 
Volume) หมายถึง จำนวนยานพาหนะที่เคลื่อนผ่านจุดหนึ่งหรือช่วงใดช่วงหนึ่งของถนนภายใน
ระยะเวลาที่กำหนด โดยทั่วไปจะมีหน่วยเป็น “คันต่อชั ่วโมง (vehicles/hour)” ทั้งนี ้ อาจแยก
ประเภทของยานพาหนะในการนับ เช่น รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถโดยสารประจำทาง รถบรรทุก หรือ
รถจักรยานยนต ์

 



27 
 

การวัดหรือคำนวณหาปริมาณการจราจรมักใช้หน่วย รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car 
Unit; PCU) เพื่อให้ผลการวิเคราะห์มีความสอดคล้องกับมาตรฐานของ สำนักอำนวยความปลอดภัย 
กรมทางหลวง (Department of Highways, DOH) ดังแสดงใน ตารางที่  2-7 

 
ตารางที่ 2-7  ค่าหน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car Unit: PCU) 

ล าดับที ่ ประเภทยานพาหนะ 
ค่า PCU ต่อ 1 

หน่วยยานพาหนะ 
1 รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 1.00 
2 รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 1.00 
3 รถโดยสารขนาดเล็ก 1.50 
4 รถโดยสารขนาดกลาง 1.50 
5 รถโดยสารขนาดใหญ ่ 2.10 
6 รถบรรทุกเล็ก 4 ล้อ 1.00 
7 รถบรรทุกกลาง 6 ล้อ 2.10 
8 รถบรรทุก 10 ล้อ 2.50 
9 รถบรรทุกพ่วง 2.50 
10 รถบรรทุกกึ่งพ่วง 2.50 
11 รถจักรยานยนต ์ 0.33 

ที่มา: ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง (2563) 

2.1.16.1  การสำรวจปริมาณจราจรบริเวณทางแยก ( Intersection Traffic Volume 
Data) การสำรวจปริมาณจราจรบริเวณทางแยกเป็นกระบวนการสำคัญในการวิเคราะห์สมรรถนะของ
ทางแยกและการออกแบบปรับปรุงการจราจรให้มีประสิทธิภาพ โดยทั ่วไปจะใช้ว ิธี  การนับ
ยานพาหนะตามทิศทางการเคลื่อนที่ (Turning Movement Count: TMC) ซึ่งเป็นการเก็บข้อมูล
จำนวนรถที่เคลื่อนที่ไปในแต่ละทิศทางของแยก ได้แก่  เลี้ยวซ้าย (Left Turn), ตรงไป (Through) 
และ เลี้ยวขวา (Right Turn) จากแต่ละทิศทางของถนนที่เข้าสู่ทางแยก การสำรวจมักทำในช่วงเวลาที่
เป็นตัวแทนของการจราจรจริง เช่น ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและตอนเย็น เพื่อสะท้อนสภาพการใช้
งานสูงสุดของทางแยก ข้อมูลที่ได้จากการนับการเคลื่อนที่ของรถในแต่ละทิศทางจะถูกนำมาจัดทำ
เป็น แผนผังการเคลื ่อนที ่ (Turning Movement Diagram) ซึ ่งใช้เป็นข้อมูลพื ้นฐานสำหรับการ
คำนวณสมรรถนะของทางแยก เช่น ระดับการให้บริการ (Level of Service: LOS), อัตราการหน่วง
เวลาเฉลี่ย (Average Delay) รวมถึงการออกแบบช่องรอเลี้ยวและการตั้งเวลาไฟสัญญาณจราจร 
(Signal Timing) ในกรณีที่เป็นทางแยกควบคุมสัญญาณไฟ นอกจากนี้ ยังสามารถนำข้อมูลดังกล่าวไป
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ใช้ในการ จำลองการจราจรระดับจุลภาค (Microsimulation) เพื ่อประเมินประสิทธิภาพของ
มาตรการปรับปรุงต่าง ๆ ได้อย่างแม่นยำ 

2.1.16.2  ความเร็ว เวลาในการเดินทาง และความล่าช้า (Speed, Travel Time, and 
Delay) ข้อมูลความเร็ว เวลาในการเดินทาง และความล่าช้า เป็นตัวชี้วัดพื้นฐานที่ใช้ในการประเมิน
ประสิทธิภาพของระบบการจราจรและคุณภาพการให้บริการของถนน โดยทั ้งสามปัจจัยมี
ความสัมพันธ์กันโดยตรงและสามารถรับรู้ได้จากประสบการณ์ของผู้ใช้ทาง เช่น การเดินทางจากบ้าน
ไปที่ทำงานในช่วงเวลาเช้าและเย็นที่แม้ใช้เส้นทางเดียวกัน แต่ระยะเวลาในการเดินทางอาจแตกต่าง
กันเนื่องจากสภาพจราจรที่เปลี่ยนไป ความเร็วในการเดินทางระหว่างช่วงเวลาปกติและช่วงเทศกาล 
หรือความล่าช้าที ่เกิดจากสัญญาณไฟและปริมาณรถหนาแน่น  การเก็บข้อมูลเหล่านี ้สามารถ
ดำเนินการได้หลายวิธี เช่น-การสำรวจด้วยยานพาหนะสำรวจ (Floating Car Method) โดยให้รถที่
สำรวจวิ่งตามการจราจรจริง เพื่อบันทึกเวลาและความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง  การใช้เครื่องมือ
อ ิเล ็กทรอนิกส ์ (Automatic Speed/Travel Time Recorder) เช ่น เคร ื ่องตรวจจับด้วยคลื่น
ไมโครเวฟ , GPS Logger หรือกล้องจับความเร ็วและการสำรวจด้วยระบบจำลองการจราจร 
(Simulation-based Estimation) เพื่อใช้เปรียบเทียบความแตกต่างของเวลาเดินทางและความล่าช้า
ภายใต้รูปแบบการจราจรหรือมาตรการปรับปรุงที่แตกต่าง 

ข้อมูลที่ได้จะถูกนำไปใช้วิเคราะห์ในด้านต่าง ๆ เช่น การคำนวณ  ระดับการให้บริการของทาง
แยก (Level of Service: LOS) การประเมินประสิทธิภาพของทางกลับรถ หรือการตรวจสอบ
ผลกระทบจากมาตรการจัดการจราจร การเก็บข้อมูลจึงจำเป็นต้องดำเนินการอย่างเป็นระบบ 
ครบถ้วน และปราศจากอคติหรือผลกระทบจากปัจจัยภายนอก เช่น สภาพอากาศ หรือเหตุการณ์ไม่
คาดคิด เพื่อให้ได้ผลลัพธ์ที่สะท้อนสภาพการจราจรจริงอย่างถูกต้องและน่าเช่ือถือ 

2.1.16.2.1  ความเร็ว (Speed) 
ความเร็วเป็นพารามิเตอร์พื้นฐานที่ใช้ในการวิเคราะห์หลายด้านของงานวิศวกรรมจราจร เช่น 

การประเมินความจุของถนน (Capacity Analysis) การวิเคราะห์อุบัติเหตุ (Crash Analysis) รวมถึง
การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของถนนก่อนและหลังการปรับปรุง (Before-and-After Study) ข้อมูล
ความเร็วที่ได้ยังใช้ประกอบการวิเคราะห์ระดับการให้บริการ (Level of Service: LOS) และการสร้าง
แบบจำลองจำลองการจราจร (Traffic Simulation Model) อีกด้วย ความเร็วเฉพาะตำแหน่ง (Spot 
Speed หรือ Time Mean Speed, 𝜇̅ ₜ) เป็นค่าความเร็วที่เก็บได้ ณ จุดหรือช่วงระยะทางสั้น ๆ 
ภายใต้สภาวะการไหลอิสระ (Free-Flow Condition) เพื่อสะท้อนพฤติกรรมความเร็วจริงของผู้ขับขี่
โดยไม่มีอิทธิพลจากการจราจรหนาแน่นหรือสิ่งรบกวนภายนอก การสำรวจสามารถทำได้โดยใช้กล้อง
จับเวลา (Stopwatch Method), กล้องวิดีโอ, หรืออุปกรณ์ตรวจจับอัตโนมัติ เช่น Radar Gun, Laser 
Speed Detector หรือระบบ GPS Tracking 
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μ̅ₜ =  
∑ 𝑣𝑖𝑛
𝑖=1

𝑛
    

ความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะทั้งหมดในช่วงถนน (Space Mean Speed, 𝜇̅ ₛ)ความเร็วเฉลี่ย
เชิงระยะทาง (Space Mean Speed: 𝜇̅ ₛ) คือ ค่าความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะทั้งหมดที่วิ่งผ่านช่วง
ถนนหนึ่ง ๆ ในช่วงระยะเวลาที่กำหนด โดยพิจารณาจากระยะทางที่รถแต่ละคันเคลื่อนที่และเวลาที่
ใช้ในการเดินทางจริง ซึ่งสะท้อนลักษณะการไหลของจราจรได้ดีกว่าความเร็วเฉพาะตำแหน่ง (Time 
Mean Speed) เนื่องจากคำนวณจากข้อมูลเวลาที่ใช้ในการเดินทางของรถแต่ละคันผ่านช่วงทางนั้น 
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โดยที่ 

μ̄ₜ  =  Time Mean Speed 

μ̄ₛ  =  Space Mean Speed 

d   =  ระยะทางที่พิจารณา 

tᵢ  =  ระยะเวลาที่รถคันที ่i ใช้ในการเคลื่อนที่ผ่านช่วงถนนในระยะทาง d 

vᵢ  =  ความเรว็ของรถคันที่ i 

n   =  จ านวนรถทั้งหมดในชว่งเวลาที่พิจารณา 

2.1.16.2.2  เวลาในการเดินทาง (Travel Time) เวลาในการเดินทาง (Travel Time) 
หมายถึง ระยะเวลาที่ผู้ใช้ทางใช้ในการเคลื่อนที่จากจุดเริ่มต้นไปยังจุดปลายทางตามเส้นทางที่กำหนด 
ซึ่งเป็นตัวแปรสำคัญในการประเมินประสิทธิภาพของระบบการจราจร การวิเคราะห์การไหลของ
จราจร และการวางแผนควบคุมการใช้ถนนให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยเวลาที่ใช้ในการเดินทาง
สัมพันธ์โดยตรงกับความเร็วเฉลี่ยและระดับความหนาแน่นของการจราจร รวมถึงปัจจัยด้านกายภาพ
ของถนนและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 

การเก็บข้อมูลเวลาในการเดินทางและความล่าช้าที่เกิดขึ้นสามารถทำได้หลายวิธี เช่น  วิธีการ
จดทะเบียนรถยนต์ (License Plate Method): ใช้กล้องหรือเจ้าหน้าที่บันทึกหมายเลขทะเบียนรถ ณ 
จุดตรวจสองจุด เพื่อนำเวลาผ่านแต่ละจุดมาคำนวณเป็นเวลาในการเดินทางเฉลี่ยระหว่างสองจุด  วิธี
แจกบัตรผ่าน (Code Card Studies): แจกบัตรหรือโค้ดให้กับผู้ขับขี่ที่ผ่านจุดแรก และเก็บคืนที่จุด
ปลายทาง โดยเวลาที่ใช้ในการผ่านทั้งสองจุดคือค่าเวลาเดินทาง วิธีใช้รถยนต์ขับทดสอบ (Test Car 
Runs): เป็นวิธีที่นิยมมากที่สุด โดยใช้รถยนต์ที่ติดตั้งอุปกรณ์จับเวลาเดินทางไปตามสภาพจราจรจริง 
เพื่อบันทึกเวลาในการเดินทางและระบุจุดที่เกิดความล่าช้า (Delay Points) ซึ่งสามารถใช้ประเมิน
ประสิทธิภาพของถนนหรือทางแยกได้อย่างแม่นยำ 
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2.1.16.2.3  ความล่าช้า (Delay) ความล่าช้า (Delay) หมายถึง ระยะเวลาที่ผู้ใช้ทางเสียไป
จากสาเหตุต่าง ๆ ทางด้านการจราจร ทำให้เวลาในการเดินทางจริงยาวนานกว่าระยะเวลาที ่ใช้
เดินทางภายใต้สภาวะการไหลอิสระ (Free-Flow Condition) ความล่าช้าเป็นตัวแปรสำคัญที่ใช้ใน
การประเมินประสิทธิภาพของระบบจราจร โดยเฉพาะในบริเวณทางแยก ซึ่งสามารถจำแนกความ
ล่าช้าออกได้เป็น 4 ประเภทหลัก ดังนี้ 

ความล่าช้าเนื่องจากการจราจรปกติ (Operational Delay) เป็นความล่าช้าที่เกิดขึ้นตามสภาพ
การจราจรทั่วไป ซึ่งแบ่งย่อยได้เป็น 

Ride Friction: ความล่าช้าที่เกิดจากพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ใช้ทาง เช่น การชะลอเพื่อเลี้ยว 
การเข้าจอดรถ หรือการหยุดให้คนข้ามถนน 

Internal Friction: ความล่าช้าที่เกิดจากสภาพการจราจร เช่น ปริมาณรถหนาแน่น ช่องจราจร
ไม่เพียงพอ หรือสภาพถนนคับแคบ 

ความล่าช้าคงที่จากการหยุดนิ่งของรถ (Fixed Delay) เป็นความล่าช้าที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ 
เนื ่องจากต้องหยุดรอสิ่งควบคุมการจราจร เช่น ป้ายหยุด (STOP Sign) หรือสัญญาณไฟจราจร 
(Traffic Signal) 

ความล่าช ้าจากการชะลอรถ (Stopped Time Delay) เป ็นความล่าช ้าท ี ่ เก ิดข ึ ้นขณะ
ยานพาหนะหยุดนิ่งชั่วคราวจากสาเหตุหนึ่งสาเหตุใด เช่น รถติดจากคอขวด การรอช่องว่างเพื่อเลี้ยว 
หรือสิ่งกีดขวางบนถนน 

ความล่าช้าในการเดินทาง (Travel Time Delay) เป็นความล่าช้าที่เกิดจากการชะลอความเร็ว
ในระหว่างการเดินทางและช่วงเวลาในการเร่งความเร็วเพื่อกลับเข้าสู่การไหลปกติของจราจร ซึ่ง
สะท้อนถึงประสิทธิภาพโดยรวมของถนนในช่วงเวลานัน้ 

ความล่าช้าแต่ละประเภทมีผลโดยตรงต่อระดับการให้บริการ (Level of Service: LOS) ของ
ถนนหรือทางแยก และมักถูกใช้เป็นตัวแปรหลักในการประเมินประสิทธิภาพของมาตรการปรับปรุง
จราจร เช่น การเพิ่มช่องทาง การปรับเวลาไฟสัญญาณ หรือการปรับรูปแบบการจราจรในพื้นที่เสี่ยง
อันตราย 

2.1.16.3  จำนวนตัวอย่างของการสำรวจข้อมูล (Sample Size Determination) ในการ
เก็บข้อมูลจราจรเพื่อใช้ในการวิเคราะห์ทางสถิติ จำเป็นต้องกำหนดจำนวนตัวอย่างที่มากเพียงพอ
เพื่อให้ได้ผลลัพธ์ที่มีความน่าเชื่อถือ การกำหนดจำนวนตัวอย่าง (Sample Size) ที่เหมาะสมจะช่วย
ลดความคลาดเคลื่อนของข้อมูลและเพิ่มระดับความเชื่อมั่นในการวิเคราะห์ ผลที่ได้จึงสามารถสะท้อน
ลักษณะของประชากรทั้งหมดได้อย่างถูกต้อง 

จำนวนตัวอย่างที่ต้องใช้สามารถคำนวณได้จากสมการ  
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n = (
𝑍𝜎

𝜀
)2 

โดยที่ 
n  = จำนวนตัวอย่างที่ต้องการ 
Z= ค่าระดับความเชื่อมั่น (Confidence Level) ซึ่งขึ้นอยูก่ับช่วงความเชื่อมั่นที่ต้องการ เช่น 95%  
𝜎= ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวอย่าง (Standard Deviation) 
𝜀= ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ (Acceptable Error) 

2.1.17  ช่องว่างวิกฤติ (Critical Gap) และการยอมรับช่องว่าง (Gap Acceptance) 
ยานพาหนะที่ต้องการแทรกตัวเข้าร่วมกระแสจราจรสายหลัก การยอมรับช่องว่าง (Gap 

Acceptance) คือการตัดสินใจของผู้ขับขี่ว่าจะสามารถแทรกเข้าสู่กระแสจราจรหลักได้อย่างปลอดภัย
หรือไม่ ส่วนช่องว่างวิกฤติ (Critical Gap) คือช่วงเวลาขั้นต่ำที่ผู้ขับขี่ยอมรับสำหรับการเข้าร่วมกระแส
จราจร ตามแนวคิดของ Raff (1960) ค่า Critical Gap คือค่าที่จำนวนช่องว่างที่ยอมรับซึ่งสั้นกว่ามี
จำนวนเท่ากับช่องว่างที่ปฏิเสธซึ่งยาวกว่า โดยสามารถหาได้จากจุดตัดของเส้นโค้ง Accepted Gaps 
และ Rejected Gaps ด้วยวิธีเชิงกราฟิก. 

ทั้งนี้ ค่า Critical Gap สามารถหาค่าได้จาก การ พล็อตกราฟ (Graphical Method) เพื่อ
หาจุดตัดระหว่างเส้นโค้งของ Accepted และ Rejected Gaps หรือ การ คำนวณโดยวิธีเชิง
กราฟฟิก (Graphical Calculation Method) ตามแนวทางของ Raff ซึ ่งใช้ในการวิเคราะห์
พฤติกรรมการตัดสินใจของผู้ขับขี่ในการเข้าร่วมกระแสจราจรอย่างเหมาะสม 

 
ภาพที่ 2-20  กราฟการกระจายตัวที่เหมาะสมของการยอมรับและปฏิเสธช่องว่าง 

2.1.18  แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Microsimulation Model) 
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แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Microsimulation Model) หมายถึง การจำลอง
พฤติกรรมการเคลื่อนที่ของยานพาหนะรายคันในลักษณะแบบพลวัต (Dynamic) โดยอาศัยการ
จำลองการเคลื ่อนไหวของยานพาหนะแต่ละประเภทในโครงข่ายถนนจริง เพื ่อศึกษารูปแบบ
การจราจรในสถานการณ์ต่าง ๆ และประเมินประสิทธิภาพของระบบการจราจรทั้งในเชิงเวลาและเชิง
พื้นที่ได้อย่างละเอียด 

แบบจำลองดังกล่าวเป็นเครื่องมือคอมพิวเตอร์ที่ช่วยให้สามารถจำลองพฤติกรรมการเดินทาง
ของผู้ใช้ทางภายใต้เงื ่อนไขหรือมาตรการต่าง ๆ เช่น การปรับปรุงโครงสร้างทางกายภาพ การ
เปลี่ยนแปลงปริมาณจราจร หรือการจัดการระบบสัญญาณไฟจราจร โดยอาศัยหลักการพื้นฐานสำคัญ 
2 ประการ ได้แก่ แบบจำลองการเคลื่อนที่ตามกันของยานพาหนะ (Car-Following Model) อธิบาย
พฤติกรรมของรถคันหลังที่ตอบสนองต่อความเร็วและระยะห่างจากรถคันหน้า เพื่อหลีกเลี่ยงการชน
และรักษาการไหลของจราจรให้ต่อเนื่อง และ แบบจำลองการเปลี่ยนช่องจราจร (Lane-Changing 
Model) อธิบายการตัดสินใจของผู้ขับขี ่ในการเปลี่ยนช่องทาง โดยพิจารณาจากความหนาแน่น 
ความเร็ว และแรงจูงใจในการเปลี่ยนช่องทางในแต่ละสถานการณ์ 

แบบจำลองระดับจุลภาคใช้หลักการทางสถิติและความน่าจะเป็น (Stochastic Modeling) ใน
การสร้างสถานการณ์จำลอง เช่น การกำหนดต้นทาง–ปลายทาง (Origin–Destination), การสุ่ม
ลักษณะของผู้ขับขี,่ และการจำลองพฤติกรรมของยานพาหนะ เพื่อให้ผลลัพธ์ใกล้เคียงกับสภาพจราจร
จริงมากที่สุด 

กระบวนการพัฒนาแบบจำลองประกอบด้วยขั้นตอนสำคัญสองขั้นตอน ได้แก่  การปรับเทียบ
แบบจำลอง (Calibration): เพื่อปรับค่าพารามิเตอร์ของแบบจำลองให้ผลลัพธ์สอดคล้องกับข้อมูล
ภาคสนามจริง เช่น ปริมาณจราจร ความเร็วเฉลี่ย และอัตราการเปลี่ยนช่องทาง  และ การตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจำลอง (Validation): เพ ื ่อประเม ินความแม่นยำของแบบจำลองโดย
เปรียบเทียบผลจำลองกับข้อมูลจริง เพื่อให้มั่นใจว่าสามารถนำแบบจำลองไปใช้ในการวิเคราะห์เชิง
นโยบายหรือมาตรการได้อย่างน่าเช่ือถือ 

ในปัจจุบันมีซอฟต์แวร์จำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคที่ได้รับการยอมรับในระดับสากล
หลายโปรแกรม เช่น AIMSUN, CORSIM, NETSIM, PARAMICS, และ VISSIM โดยแต่ละโปรแกรมมี
ข้อเด่นแตกต่างกันตามวัตถุประสงค์การใช้งาน 

สำหรับงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยเลือกใช้โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือหลักในการพัฒนาแบบจำลอง
สภาพการจราจร เนื่องจากสามารถจำลองพฤติกรรมของยานพาหนะได้อย่างละเอียดและยืดหยุ่นใน
การกำหนดพารามิเตอร์ อีกทั้งสามารถนำผลการจำลองไปวิเคราะห์ต่อด้วยโปรแกรม Surrogate 
Safety Assessment Model (SSAM) เพื่อประเมินทั้งประสิทธิภาพการจราจรและความปลอดภัย
ของทางแยกในพื้นที่ศึกษาได้อย่างเหมาะสม 

2.1.18.1  โปรแกรมจำลองสภาพการจราจร VISSIM 
โปรแกรม VISSIM เป็นโปรแกรมจำลองสภาพการจราจรแบบจุลภาค (Microscopic Traffic 

Simulation Software) ที่พัฒนาโดยบริษัท PTV Group จากประเทศเยอรมนี ใช้สำหรับการจำลอง
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รูปแบบการจราจรในเขตเมืองและระบบขนส่งมวลชน โดยสามารถวิเคราะห์การไหลของยานพาหนะ
และผู้ใช้ทางในสถานการณ์ที่หลากหลาย เช่น ทางแยก คอขวด จุดกลับรถ หรือเส้นทางที่มีการ
ควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร 

โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือที่มีความเหมาะสมอย่างยิ่งในการประเมินมาตรการทางด้าน
การจราจร (Traffic Management Measures) เนื ่องจากสามารถคำนวณและแสดงผลตัวชี ้วัด
ประสิทธิภาพการจราจรได้อย่างละเอียด เช่น ปริมาณการจราจร (Traffic Volume), ความเร็วเฉลี่ย 
(Average Speed), ความยาวแถวคอย (Queue Length), ความล่าช้า (Delay) และ เวลาในการ
เดินทาง (Travel Time) เป็นต้น 

VISSIM ใช้หลักการจำลองพฤติกรรมการขับขี่ตามแนวคิดทางจิตวิทยาการรับรู้ของผู้ขับขี่ เป็น
การจำลองการตอบสนองของผู้ขับขี่ต่อสิ่งเร้าในสภาพจราจรจริง แบบจำลองนี้อธิบายว่าผู้ขับขี่จะรับรู้
ระยะห่างจากรถคันหน้าและปรับพฤติกรรมการขับขี่ของตนเองให้เหมาะสมกับสถานการณ์ โดย
พฤติกรรมดังกล่าวจะอยู่ในสภาวะหลัก ได้แก่ การขับขี่อิสระ (Free Driving) ผู้ขับขี่สามารถเลือก
ความเร็วได้ตามต้องการ การลดความเร็ว (Approaching) ผู้ขับขี่เริ่มลดความเร็วลงเมื่อระยะห่างจาก
รถคันหน้าลดลง การขับขี่ตามกัน (Car-Following) ผู้ขับขี่รักษาระยะห่างและความเร็วให้สอดคล้อง
กับรถคันหน้า และการหยุดรถ (Stopping) ผู้ขับขี่หยุดนิ่งเมื่อต้องรอสิ่งกีดขวางหรือสัญญาณไฟ
จราจร แบบจำลองนี้ทำให้โปรแกรมสามารถจำลองสภาพจราจรได้ใกล้เคียงกับสภาพจริง โดยผลลัพธ์
จากการจำลองสามารถนำไปใช้ในการประเมินและเปรียบเทียบทางเลือกในการปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐาน เช่น การปรับสัญญาณไฟ การเพิ่มช่องจราจร หรือการย้ายจุดกลับรถ เพื่อให้ได้แนวทางที่
เหมาะสมต่อการแก้ไขปัญหาการจราจรในพื้นที่ศึกษา 

2.1.18.2  การประยุกต์ใช้หลักการทางสถิติในการสร้างแบบจำลองการจราจร 
GEH (Geoffrey E. Havers, 2007) เป็นค่าทางสถิต ิท ี ่ ใช ้ก ันอย่างแพร่หลายในงานด้าน

วิศวกรรมจราจร เพื่อใช้ในการ ประเมินความถูกต้องของแบบจำลองปริมาณการจราจร  (Traffic 
Volume Model Calibration) โดยค่า GEH Statistics ถูกพัฒนามาจากหลักการทางสถิติของการ
ทดสอบ ไคสแควร์ (Chi-Squared Test) ซึ่งใช้วัดความสัมพันธ์ระหว่างค่าที่คาดการณ์ (Modeled 
Values) และค่าที่สังเกตได้จริงจากการสำรวจ (Observed Values) 

ค่าดัชนี GEH จึงเป็นตัวชี้วัดความแตกต่างสัมบูรณ์ระหว่างค่าปริมาณจราจรที่ได้จากการจำลอง
ด้วยแบบจำลองและค่าปริมาณจราจรจริงที่ได้จากการสำรวจภาคสนาม ภายในช่วงเวลา 1 ชั่วโมง 
โดยมีสมการคำนวณดังแสดงใน สมการ 

𝐺𝐸𝐻 = √(
𝑆𝑖𝑚𝑢𝑙𝑎𝑡𝑒𝑑−𝑂𝑏𝑠𝑒𝑟𝑣𝑒𝑑

0.5𝑥(𝑆𝑖𝑚𝑢𝑙𝑎𝑡𝑒𝑑+𝑂𝑏𝑠)
)2         

• GEH = ค่าดัชนี GEH (Geoffrey E. Havers) ใช้ประเมินความแตกต่างระหว่างค่าจำลองกับ
ค่าจริง 

• Simulated = ค่าปริมาณจราจรที่ได้จากการจำลอง (แบบจำลอง) 
• Observed = ค่าปริมาณจราจรที่ได้จากการสำรวจภาคสนาม 
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ค่า GEH ที่คำนวณได้ เป็นตัวชี้วัดความสอดคล้องและคุณภาพของข้อมูลระหว่างผลการจำลอง
กับข้อมูลจริงจากภาคสนาม โดยสามารถแปลผลได้ดังนี้ 

ค่า GEH < 5.0 หมายถึง ปริมาณจราจรที ่ได้จากการจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูล
ภาคสนามอยู่ในระดับดี สามารถยอมรับได ้

ค่า 5.0 < GEH < 10.0 หมายถึง ปริมาณจราจรที่ได้จากการจำลองเริ่มมีความคลาดเคลื่อน 
จำเป็นต้องทำการปรับเทียบ (Calibration) แบบจำลองใหม่ให้เหมาะสมยิ่งขึ้น 

ค่า GEH > 10.0 หมายถึง ปริมาณจราจรที ่ได้จากการจำลองมีความแตกต่างจากข้อมูล
ภาคสนามในระดับสูง แบบจำลองไม่สามารถสะท้อนสภาพจราจรจริงได้ ต้องดำเนินการปรับปรุง
แบบจำลองใหม่ทั้งหมด 

แบบจำลองนี้ได้รับการพัฒนาเพื่อใช้ในการวิเคราะห์ ความขัดแย้งของกระแสจราจร (Traffic 
Conflicts) เพื่อประเมินระดับความปลอดภัยของการจราจรในพื้นที่ศึกษา โดยพิจารณารูปแบบของ
ความขัดแย้งที่เกิดขึ้นระหว่างยานพาหนะ ซึ่งแบ่งออกเป็น  3 รูปแบบหลัก ตามลักษณะและมุมของ
การเกิดความขัดแย้ง ดังแสดงในภาพที่  2-21 ได้แก ่

ความขัดแย้งแบบการตัดกัน (Crossing Conflict) เกิดจากการเคลื่อนที่ของยานพาหนะที่ตัด
กันในมุมใกล้ 90 องศา เช่น รถที่ขับผ่านทางแยกหรือตัดกระแสจราจรอีกทิศทางหนึ่ง 

ความขัดแย้งแบบชนท้าย (Rear-End Conflict) เกิดจากการที่ยานพาหนะคันหลังมีความเร็ว
สูงกว่าคันหน้าในช่องทางเดียวกันและต้องชะลอหรือเบรกกะทันหัน 

ความขัดแย้งแบบเปลี ่ยนช่องทาง (Lane-Changing Conflict) เกิดจากการที ่ยานพาหนะ
เคลื่อนที่เข้าหรือออกจากช่องทางหนึ่งไปยังอีกช่องทางหนึ่ง ซึ่งอาจตัดกระแสการเคลื่อนที่ของ
ยานพาหนะอื่น 

 
ภาพที่ 2-21  ลักษณะมุมของจุดขัดแย้ง (Conflict Angle) (Douglas Gettman et al., 2008) 

ตามแนวคิดของ Gettman et al. (2008) การประเมินจำนวนความขัดแย้งด้วยแบบจำลอง 
Surrogate Safety Assessment Model (SSAM) อาศัยตัวชี ้ว ัดทางจลนพลศาสตร์ (Kinematic 
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Indicators) เพื ่อประเมินระดับความเสี่ยงจากการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ โดยมีตัวชี ้วัดสำคัญ
ดังต่อไปนี ้

• Time to Collision (TTC) — เวลาที่เหลือก่อนที่ยานพาหนะสองคันจะชนกัน หากไม่มีการ
ชะลอหรือหลบหลีก 

• Post Encroachment Time (PET) — ช่วงเวลาระหว่างที ่ยานพาหนะคันแรกผ่านจุด
ขัดแย้ง และเวลาที่คันที่สองมาถึงจุดเดียวกัน (หากค่า PET = 0 หมายถึงเกิดการชนกันจริง) 

• Deceleration Rate (DR) — อัตราการชะลอความเร็วของยานพาหนะ ซึ่งสะท้อนระดับ
ความรุนแรงของสถานการณ์ขัดแย้ง 

• Maximum Speed (Max S) — ความเร็วสูงสุดของยานพาหนะที่เกี ่ยวข้องกับเหตุการณ์
ความขัดแย้ง 

• Speed Differential (ΔS) — ค่าความแตกต่างของความเร็วระหว่างยานพาหนะทั้งสองคัน
ในช่วงเกิดความขัดแย้ง 

ตัวชี้วัดเหล่านี้ถูกนำมาใช้ร่วมกันในการวิเคราะห์เชิงปริมาณ เพื่อระบุความรุนแรงและความถี่
ของจุดขัดแย้งภายในพื้นที่ศึกษา ช่วยให้สามารถประเมินระดับความปลอดภัยของทางแยกหรือจุด
กลับรถได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น. 
2.2  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  

 กล้าณรงค์ ปวนมล (2566) ศึกษาการพัฒนาแบบจำลองระดับจุลภาคเพื ่อปรับปรุง
การจราจรบริเวณทางแยกทางหลวงหมายเลข 1 กับทางหลวงชนบท สบ.1026 จังหวัดสระบุรี โดยใช้
โปรแกรม VISSIM และ SSAM เปรียบเทียบแนวทางปรับปรุง 3 รูปแบบ ผลการศึกษาพบว่ารูปแบบที่ 
3 ซึ่งมีการย้ายตำแหน่งจุดกลับรถและปรับปรุงองค์ประกอบทางแยกให้ผลเหมาะสมที่สุด ช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจราจรและลดความเสี่ยงด้านความปลอดภัยบริเวณทางแยก 

 กรกฏ เขื่อนงูเหลือม (2566) ศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกลับรถบริเวณจุดอันตรายบน
ทางหลวงหมายเลข 4 จังหวัดนครปฐม โดยใช้โปรแกรม VISSIM และ SSAM ในการประเมิน
ประสิทธิภาพและความปลอดภัย ผลการศึกษาพบว่า รูปแบบขยายเกาะกลางและจัดช่องกลับรถ
เฉพาะมีจำนวนความขัดแย้งต่ำที่สุด รวม 6 ครั้ง แสดงให้เห็นว่าการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของ
เกาะกลางและช่องกลับรถสามารถช่วยเพิ่มความปลอดภัยของการจราจรได้ 

 วัชรพงษ์ วรรณวัต และ กิตติชัย ธนทรัพย์สิน (2566) ศึกษาการปรับปรุงประสิทธิภาพจุด
กลับรถบนถนนจรัญสนิทวงศ์ บริเวณหน้าสถานีดับเพลิงบางอ้อ โดยใช้โปรแกรม VISSIM และ SSAM 
ประเมินประสิทธิภาพและความปลอดภัย ผลการศึกษาพบว่า การเพิ่มความยาวช่องรอเลี้ยวและ
กำหนดจุดกลับรถเฉพาะรถจักรยานยนต์ช่วยลดเวลาเดินทางและความล่าช้า โดยมีค่า TTC เท่ากับ 
0.88 วินาที และมีจำนวนความขัดแย้งต่ำที่สุดเมื่อเทียบกับรูปแบบอื่น 

 ศราวุธ คีรีวงษ์ ธเนศ สเถียรนาม วชิดา สเถียรนาม และนพดล กรประเสริฐ (2562) ศึกษา
การปรับปรุงจุดอันตรายบริเวณกลุ่มทางแยกคณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยใช้
แบบจำลองการจราจรระดับจุลภาคประเมินมาตรการปรับปรุงหลายรูปแบบ ผลการศึกษาพบว่า การ
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ปรับปรุงเป็นวงเวียนให้ผลเหมาะสมที่สุด โดยลดความยาวแถวคอยร้อยละ 50 ความล่าช้าเฉลี่ยร้อย
ละ 44 และจุดขัดแย้งร้อยละ 41 เมื่อเทียบกับสภาพปัจจุบัน 

 อัครพงษ์ เทพแก้ว รัชฎาพร ธิสาไชย และธนา น้อยเรือน (2565) ศึกษาการประเมินจำนวน
จุดขัดแย้งและประสิทธิภาพของทางแยกวงเวียน กรณีศึกษาวงเวียนสันติธรรม จังหวัดเชียงใหม่ โดย
ใช้แบบจำลองการจราจรระดับจุลภาคเปรียบเทียบ 3 รูปแบบ ผลการศึกษาพบว่า การเพิ่มขนาดเกาะ
กลางร่วมกับการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของทางเข้าทางแยกช่วยลดจำนวนจุดขัดแย้งและเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจราจรได้ดีกว่ารูปแบบอื่น 

 บัญชา มะโน และ กิตติชัย ธนทรัพย์สิน (2565) ศึกษาความขัดแย้งบริเวณจุดกลับรถกรณีมี
และไม่มีช่องรอเลี้ยว โดยใช้โปรแกรม VISSIM และ SSAM เปรียบเทียบด้านประสิทธิภาพและความ
ปลอดภัย ผลการศึกษาพบว่า การจัดให้มีช่องรอเลี้ยวช่วยลดความล่าช้า ลดจำนวนความขัดแย้ง และ
เพิ่มค่า TTC ขณะที่การเพ่ิมความยาวช่องรอเลี้ยวยังช่วยลดความขัดแย้งแบบชนท้ายได้อีกด้วย 

 เกศแก้วเงิน มหาคชเสนีย์ชัย โสภณ ชัยเลิศ ศิลาวรรณ จินดา และสมใจ เจริญยศ (2565) 
ศึกษาการประยุกต์ใช้วงเวียนระดับดินเพื่อปรับปรุงปัญหาการจราจรบนทางหลวง โดยประเมิน
ทางเลือกจากปัจจัยด้านวิศวกรรมและจราจร เศรษฐศาสตร์และการเงิน และสิ ่งแวดล้อม ผล
การศึกษาพบว่า ร ูปแบบวงเวียนระดับดินเป็นทางเลือกที ่เหมาะสมที ่ส ุด และสามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพการเดินทางในพื้นที่ศึกษาได้ 

 ผลการศึกษาดังกล่าวถือเป็นแนวทางสำคัญที่สามารถนำมาประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์และ
ปรับปรุงทางแยกและจุดกลับรถในบริบทของประเทศไทย โดยเฉพาะพื้นที่ที่มีปริมาณจราจรสูงและมี
การใช้ทางร่วมระหว่างยานพาหนะหลายประเภท เช่น ทางหลวงหมายเลข 340 ซึ่งในงานวิจัยฉบับนี้ 
ผู้วิจัยได้นำแนวคิดของ Eisele และ Frawley มาประยุกต์ใช้ร่วมกับการวิเคราะห์ค่าตัวชี้วัดความ
ปลอดภัย Time-to-Collision (TTC) ผ่านโปรแกรม SSAM เพื่อประเมินระดับความปลอดภัยของการ
ออกแบบและแนวทางการปรับปรุงจุดกลับรถในพื้นที่ศึกษา 

ดังนั้น งานวิจัยฉบับนี้จึงได้นำแนวคิด ทฤษฎี และผลการศึกษาที่เกี่ยวข้องมาประยุกต์ใช้ในการ
วิเคราะห์และพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของพื้นที่ศึกษา โดยใช้โปรแกรม  
VISSIM ร่วมกับ SSAM เพื่อจำลองสภาพการจราจรในปัจจุบันและประเมินมาตรการปรับปรุงใน
รูปแบบต่าง ๆ ทั้งด้านประสิทธิภาพและความปลอดภัย ซึ่งข้อมูลที่ได้จากการทบทวนในบทนี้จะเป็น
พื้นฐานสำคัญสำหรับการออกแบบกระบวนการวิจัย ขั้นตอนการเก็บข้อมูล และการสร้างแบบจำลอง
ที่นำเสนอใน บทที่ 3 วิธีดำเนินการวิจัย ต่อไป 

 
 
 
 

 

 



37 
 

บทที่ 3  
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
3.1  ขัน้ตอนการดำเนินการวิจัย 

เพื่อให้การดำเนินการวิจัยเป็นไปอย่างเป็นระบบและบรรลุวัตถุประสงค์ที่กำหนดไว้ ผู้วิจัยได้
กำหนดขั้นตอนการดำเนินงานของการศึกษาไว้ดังนี ้

3.1.1  กำหนดพื้นที่ศึกษา 
3.1.2  สำรวจข้อมูลภาคสนาม 
3.1.3  สร้างแบบจำลองทางแยกรูปแบบเดิม (Existing Model) 
3.1.4  การเปรยีบเทียบแบบจำลอง 
3.1.5  ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง 
3.1.6 ประยุกต์ใช้แบบจำลองเพ่ือศึกษาข้อมูลสภาพการจราจรหลังปรับปรุง 
 3.1.6.1  แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 1 (Model 1) 
 3.1.6.2  แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 2 (Model 2) 
 3.1.6.3  แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 3 (Model 3) 
3.1.7  วิเคราะห์ผลการศึกษา 
3.1.8  สรุปผลการวิเคราะห ์

งานวิจัยน้ีกำหนดพื้นที่ศึกษาอยู่บริเวณทางหลวงหมายเลข 340 ตอนควบคุม 0302 ช่วง
สุพรรณบุร–ีศรีประจันต์ ที่ กม.94+900 ซึ่งเป็นจุดตัดกับทางหลวงชนบท สพ.012 และมีจุดกลับรถ
บริเวณเกาะกลางของทางสายหลัก พื้นทีม่ีลักษณะเป็นทางแยกสามแยกแบบไม่มีสัญญาณไฟจราจร 
รองรับการเคลื่อนที่ของยานพาหนะหลายประเภทและหลายทิศทาง ทัง้รถส่วนบุคคล รถจักรยานยนต์ 
และรถบรรทุก ส่งผลให้เกิดความซับซ้อนของกระแสจราจร โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน นอกจากนี้ 
บริเวณใกล้เคียงยังมีสะพานข้ามคลองชลประทานซึ่งเป็นข้อจำกัดด้านกายภาพของพ้ืนที่ ทั้งนี้ พื้นที่
ศึกษามีความสำคัญต่อการเดินทางของชุมชนบ้านกล้วยและการเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดสุพรรณบุรีกบั
จังหวัดชัยนาท ทั้งในระดับทอ้งถิ่นและระดับภูมิภาค 
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ภาพที่ 3-1  ขัน้ตอนการดำเนินงานวิจัย 
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3.2 พื้นที่การศึกษา 
พื้นที่ศึกษาอยู่บริเวณทางหลวงหมายเลข 340 ตอนควบคุม 0302 ช่วงสุพรรณบุรี–ศรีประจันต์ 

ที่ กม.94+900 ตำบลวังน้ำซับ อำเภอศรีประจันต์ จังหวัดสุพรรณบุรี ซึ่งเป็นจุดตัดระหว่างทางหลวง
หมายเลข 340 กับทางหลวงชนบทสาย สพ.012 มีลักษณะเป็นทางแยกสามแยกแบบไม่มีสัญญาณไฟ
จราจร และเป็นจุดเชื่อมต่อระหว่างทางสายหลักกับเส้นทางเข้าสู่พื้นที่ชุมชนโดยรอบ 

ทางหลวงหมายเลข 340 เป็นถนนสายหลักขนาด 4 ช่องจราจร ทิศทางละ 2 ช่อง ความกว้าง
ช่องละ 3.50 เมตร มีไหล่ทางด้านนอกกว้าง 2.50 เมตร และด้านในกว้าง 1.00 เมตร แบ่งทิศทางด้วย
เกาะกลางแบบเว้าร่อง (Depressed Median) และมีช่องรอเลี้ยวบริเวณเกาะกลางเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนทิศทางของยานพาหนะ ส่วนทางหลวงชนบทสาย สพ.012 เป็นถนนสายรองขนาด 2 ช่อง
จราจร ช่องละ 3.00 เมตร เชื่อมต่อพ้ืนที่ชุมชนบ้านกล้วยกับทางหลวงสายหลัก 

บริเวณใกล้เคียงมีสะพานข้ามคลองชลประทาน ซึ่งเป็นข้อจำกัดด้านกายภาพของพื้นที่ พื้นที่
ศึกษาอยู่ในความรับผิดชอบของแขวงทางหลวงสุพรรณบุรีที่ 1 และเป็นช่วงทางสำคัญต่อการเดินทาง
ระหว่างจังหวัดสุพรรณบุรีกับจังหวัดชัยนาท รวมถึงการเข้าถึงชุมชนและพื้นที่โดยรอบ อีกทั้งบริเวณ
ดังกล่าวมีปริมาณการจราจรหนาแน่นในช่วงเวลาเร่งด่วน และมีประวัติการเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง จึง
เป็นพื้นที่ที่ควรได้รับการวิเคราะห์และพิจารณาแนวทางปรับปรุงด้านการจราจรและความปลอดภัย
อย่างเหมาะสม 

 

ภาพที่ 3-2  พืน้ที่การศึกษาจดุตัดทางหลวงหมายเลข 340 กับ ทางหลวงชนบท สพ.012 
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ภาพที่ 3-3  ลักษณะทางกายภาพทางแยก 

 
ภาพที่ 3-4  ลักษณะสภาพปัญหาของการจราจ 
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3.3 การสำรวจข้อมูลภาคสนามและสภาพการจราจร 
การสำรวจข้อมูลภาคสนามเป็นขั้นตอนสำคัญในการรวบรวมข้อมูลพื้นฐานที่จำเป็นต่อการ

สร้างและพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค รวมถึงการวิเคราะห์ปัญหาความขัดแย้ง
และความปลอดภัยบริเวณจุดกลับรถ กม.94+900 ของทางหลวงหมายเลข 340 ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มี
รูปแบบทางกายภาพและรูปแบบการจราจรซับซ้อน การสำรวจประกอบด้วยการเก็บข้อมูลลักษณะ
ทางกายภาพ ข้อมูลปริมาณจราจร ประเภทยานพาหนะ และพฤติกรรมของผู้ขับขี่ ดังรายละเอียด
ต่อไปนี ้

3.3.1 สำรวจและเก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณพื้นที่ศึกษา 
สำรวจและเก็บข้อมูลลักษณะทางกายภาพของทางแยกบริเวณจุดตัดทางหลวงหมายเลข 340 

กับทางหลวงชนบท สพ.012 เพื่อใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการสร้างแบบจำลองการจราจร โดยสำรวจ
จำนวนและความกว้างของช่องจราจร รูปแบบและความกว้างของเกาะกลาง รวมถึงลักษณะจุดกลับ
รถ ช่องเปิดเกาะกลาง ช่องรอเลี้ยว และความยาวช่องชะลอ นอกจากนี้ ยังสำรวจสิ่งอำนวยความ
ปลอดภัยบนทาง ได้แก่ ป้ายจราจร เครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง และราวกันอันตราย เพื่อให้
แบบจำลองสอดคล้องกับสภาพพื้นที่จริงอย่างถูกต้องมากที่สุด 

3.3.2 เก็บข้อมูลจราจรบริเวณทางแยก  
ผู้วิจัยได้สำรวจสภาพการจราจรในช่วงเวลาเร่ง โดยจากการลงพื้นที่พบว่า ช่วงเวลา 17.00–

18.00 น. เป็นช่วงที่มีปริมาณการจราจรสูงที่สุด จึงนำข้อมูลในช่วงเวลาดังกล่าวมาใช้เป็นข้อมูลหลัก
ในการวิเคราะห ์

การสำรวจดำเนินการโดยติดตั้งกล้องวีดีทัศน์เพื่อบันทึกปริมาณและประเภทของยานพาหนะ 
จากนั้นนำข้อมูลมาจำแนกเป็น 11 ประเภท ได้แก่ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
รถยนต์ส่วนบุคคลมากกว่า 7 ที่นั่ง รถโดยสารขนาดเล็ก รถโดยสารขนาดกลาง รถโดยสารขนาดใหญ่ 
รถบรรทุก 4 ล้อ รถบรรทุก 6 ล้อ รถบรรทุก 10 ล้อ รถบรรทุกพ่วง และรถบรรทุกกึ่งพ่วง เพื่อใช้
วิเคราะห์สภาพการจราจรและเป็นข้อมูลนำเข้าในการพัฒนาแบบจำลองให้สอดคล้องกับสภาพจริง
ของพ้ืนที่ศึกษา 

 
ภาพที่ 3-5  การสำรวจปริมาณการจราจรโดยใช้การต้ังกล้องวีดีทัศน์ 
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3.3.3 สำรวจแถวคอยเพื่อเปรียบเทียบค่าก่อนและหลังปรับปรุงทางแยก 
สำรวจความยาวแถวคอยของยานพาหนะบริเวณทางแยกเพื ่อใช้ในการเปรียบเทียบ

ประสิทธิภาพก่อนและหลังการปรับปรุงทางแยก โดยทำการบันทึกความยาวแถวคอยสูงสุดและ
ค่าเฉลี่ยในช่วงเวลาเร่งด่วนทั้งเช้าและเย็น เพื่อนำไปใช้ประเมินผลกระทบต่อความสามารถรองรับ
การจราจรของทางแยก นอกจากนี้ ยังได้ทำการสำรวจค่าความล่าช้าเฉลี่ยของยานพาหนะบริเวณทาง
แยก เพื่อใช้ประกอบการประเมินระดับการให้บริการ (Level of Service: LOS) ตามเกณฑ์ที่กำหนด
ไว้ในคู ่มือ Highway Capacity Manual, 7th Edition (Transportation Research Board, 2022) 
ซึ่งกำหนดระดับการให้บริการจำแนกตามค่าความล่าช้าจากการควบคุม (Control Delay) โดยค่า
ความล่าช้าเฉลี่ยของทางแยกใช้เป็นตัวชี้วัดในการประเมินระดับการให้บริการ และใช้ประกอบการ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพของรูปแบบทางแยกทั้งก่อนและหลังการปรับปรุง 

 
ตารางที่ 3-1  ระดับการให้บริการของทางแยก 

Level of 
Service 

Average Control Delay 
(sec/veh) 

General Description (Signalized 
Intersections) 

A ≤ 10 จราจรคล่องตัว เคลื่อนที่ได้อย่างอิสระ 
B > 10–20 จราจรคล่องตัว มีความล่าช้าเล็กน้อย 
C > 20–35 จราจรคล่องตัวความล่าช้าอยู่ในเกณฑ์

ยอมรับได้ 
D > 35–55 ความเร็วลดลงอาจต้องรอสัญญาณไฟ

มากกว่า 1 รอบ 
E > 55–80 การจราจรเริ่มติดขัด ความล่าช้าสูง 
F > 80 การจราจรติดขัด มีแถวคอยสูง 

ที่มา: Transportation Research Board (2022), Highway Capacity Manual: A Guide for 
Multimodal Mobility Analysis, 7th Edition. 
3.4 การวิเคราะห์และหาแนวทางแก้ไขปญัหาด้วยแบบจำลองการจราจร 

การวิเคราะห์และหาแนวทางแก้ไขปัญหาการจราจรในบริเวณจุดกลับรถทางหลวงหมายเลข 
340 ที่ กม.94+900 ใช้การจำลองการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือหลัก โดยทำการ
สร้างแบบจำลองสภาพการจราจรปัจจุบันและพัฒนาแบบจำลองทางเลือกเพื่อเปรียบเทียบผลลัพธ์
ด้านประสิทธิภาพและความปลอดภัยก่อน–หลังการปรับปรุงขั ้นตอนการพัฒนาแบบจำลองแบ่ง
ออกเป็นลำดับดังต่อไปนี ้

3.4.1 สร้างองค์ประกอบของถนน ดำเนินการกำหนดรูปแบบเรขาคณิตของถนนในพื้นที่ศึกษา 
เช่น จำนวนช่องจราจร ความกว้างช่องทาง รูปแบบเกาะกลาง บริเวณจุดกลับรถ เส้นแบ่งช่องทาง 
และจุดเชื่อมต่อของทางหลวงชนบทสาย สพ.012 เพื่อให้สภาพของแบบจำลองใกล้เคียงกับพื้นที่จริง
มากที่สุด 
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3.4.2 จำลองตัวแทนยานพาหนะ กำหนดประเภทของยานพาหนะตามข้อมูลสำรวจภาคสนาม 
เช่น รถจักรยานยนต์ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถโดยสารขนาดเล็ก–ใหญ่ รถบรรทุก และรถบรรทุกพ่วง 
รวม 11 ประเภท พร้อมสัดส่วนของแต่ละประเภทให้สอดคล้องกับสภาพจราจรจริง 

3.4.3 สร้างกราฟการกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะ กำหนดค่าความเร็วสูงสุด ความเร็ว
เฉลี่ย และความแปรปรวนตามข้อมูลสำรวจความเร็ว เพื่อสะท้อนพฤติกรรมผู้ขับขี่และลักษณะของ
ถนนสายหลักที่เป็นทางว่ิงความเร็วสูง 

3.4.4 กำหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ เพื่อให้พฤติกรรมของรถในแบบจำลองใกล้เคียง
กับผู้ใช้ทางในพื้นที่จริง 

3.4.5 นำเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและทิศทางการจราจร ใช้ข้อมูลปริมาณจราจรนำเข้าสู่
แบบจำลองเพื่อทดสอบสภาพการจราจรตามช่วงเวลาที่มีปริมาณรถสูงสุด 

3.4.6 กำหนดตัวแปร Simulation กำหนดระยะเวลา Simulation, จำนวนรอบการจำลอง และ 
Seed Value เพื่อให้ผลลัพธ์มีความน่าเช่ือถือและปราศจากอคติจากความแปรปรวนของข้อมูล 

3.4.7 เลือกเครื่องมือเพื่อประมวลผลและบันทึกข้อมูล ใช้ฟังก์ชันของ VISSIM เพื่อนำไปวิเคราะห์
ความปลอดภัยด้วยโปรแกรม SSAM (Surrogate Safety Assessment Model) 
3.5 การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง 

การปรับเทียบแบบจำลอง (Calibration) เป็นขั้นตอนสำคัญในการปรับค่าพารามิเตอร์ของ
โปรแกรม VISSIM เพื่อให้ผลการจำลองมีความสอดคล้องกับสภาพการจราจรจริงในพื้นที่ศึกษา โดย
เปรียบเทียบผลจากแบบจำลองกับข้อมูลที่ได้จากการสำรวจภาคสนาม ทั้งด้านปริมาณจราจร เวลาใน
การเดินทาง ความเร็ว และลักษณะการเกิดแถวคอย เพื่อให้มั่นใจว่าแบบจำลองสามารถสะท้อน
พฤติกรรมการจราจรจริงไดอ้ย่างเหมาะสมก่อนนำไปใช้วิเคราะห์รูปแบบปรับปรุง 

ในการศึกษานี้ ผู ้วิจัยอ้างอิงเกณฑ์การยอมรับการปรับเทียบแบบจำลองของ  Wisconsin 
Department of Transportation (2002) ซึ ่งกำหนดเกณฑ์ตรวจสอบทั้งด้านปริมาณการจราจร 
ความสอดคล้องทางสถิติด้วยค่า GEH เวลาในการเดินทาง ตลอดจนการตรวจสอบความเร็วและ
แถวคอยในเชิงพฤติกรรม โดยรายละเอียดของเกณฑ์การยอมรับแสดงดัง ตารางที่ 3-2 
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ตารางที่ 3-2  เกณฑ์การปรับเทียบแบบจำลอง 

Criteria and Measures 
Calibration Acceptance 

Targets 
Hourly Flows, Model Versus Observed  

Individual Link Flows  

– Within 15%, for 700 veh/h < Flow < 2700 
veh/h 

>85% of cases 

– Within 100 veh/h, for Flow < 700 veh/h >85% of cases 
– Within 400 veh/h, for Flow > 2700 veh/h >85% of cases 
– GEH Statistics < 5 >85% of cases 
Total Link Flows  

– Within 5% All Accepting Links 
– GEH Statistics < 4 All Accepting Links 
Travel Time, Model Versus Observed  

– Journey Time, Network  

– Within 15% (or 1 min, if higher) >85% of cases 
Visual Audit  
Individual Link Speeds To analyst’s satisfaction 
Visually Acceptable Speed–Flow Relationship To analyst’s satisfaction 
Bottlenecks  

Visually Acceptable Queuing To analyst’s satisfaction 
ที่มา : Wisconsin Department of Transportation (2002) 

และใช้ค่าทางสถิต ิGEH ในการปรับเทียบปริมาณการจราจร ดังแสดงในสมการที่ 3-1 

𝐺𝐸𝐻 = √(
𝑆𝑖𝑚𝑢𝑙𝑎𝑡𝑒𝑑 − 𝑂𝑏𝑠𝑒𝑟𝑣𝑒𝑑

0.5𝑥(𝑆𝑖𝑚𝑢𝑙𝑎𝑡𝑒𝑑 + 𝑂𝑏𝑠)
)2 

โดยที่ 

Simulated คอื ค่าปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลอง 

Observed คอื ค่าปริมาณการจราจรที่ได้จากการส ารวจจริง 
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3.6 ประยุกต์ใช้แบบจำลองวิเคราะห์ข้อมูลสภาพการจราจรหลังปรบัปรุง 
เพื่อประเมินแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพและความปลอดภัยของทางแยกบ้านกล้วย 

ผู้วิจัยได้พัฒนาแบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM โดยอาศัยข้อมูลภาคสนาม

ด้านลักษณะทางกายภาพ ปริมาณการจราจร ความเร็ว และพฤติกรรมการขับขี่ พร้อมด าเนินการ

ปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองให้สอดคล้องกับสภาพการจราจรจริงในพื้นที่

ศึกษา 

จากแบบจ าลองฐาน (Existing Model) ซึ ่งใช้แทนสภาพปัจจุบัน ได้พัฒนาแบบจ าลอง

ทางเลือกเพิ่มเติม 3 รูปแบบ เพื่อเปรียบเทียบผลด้านประสิทธิภาพการจราจรและความปลอดภัย 

ได้แก่ การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร การปรับเปลี่ยนต าแหน่งการเชื่อมต่อและการกลับทิศทางของ

ยานพาหนะ และการจัดทิศทางการจราจรด้วยเกาะยก โดยรายละเอียดของแบบจ าลองทั้ง 4 รูปแบบ

มีดังต่อไปน้ี 

3.6.1. แบบจ าลองพื้นฐาน — สภาพปัจจุบันของพื้นที่ศึกษา 

แบบจ าลองพื้นฐานสร้างขึ้นเพื่อสะท้อนลักษณะทางกายภาพและรูปแบบการจราจรของแยก

บ้านกล้วยในสภาพใช้งานจริง โดยท าการป้อนข้อมูลด้านกายภาพ เช่น จ านวนช่องจราจร ความกว้าง

ช่องจราจร ระยะเกาะกลาง ต าแหน่งจุดกลับรถ รวมถึงปริมาณจราจรจริงแยกตามทิศทางและ

ประเภทของยานพาหนะ นอกจากนี้ยังได้ท าการสอบเทียบ และตรวจสอบความถูกต้อง ตามค่า

ผลิตผลด้านความเร็ว แถวคอย และค่าความล่าช้าเฉลี ่ย เพื ่อให้แบบจ าลองสะท้อนพฤติกรรม

การจราจรที่เกิดขึ้นจริงมากที่สุด แบบจ าลองนี้ใช้เป็นฐานส าหรับเปรียบเทียบประสิทธิภาพของ

รูปแบบการปรับปรุงทางเลือกต่าง ๆ 

 
ภาพที่ 3-6  รปูแบบพื้นฐาน (Existing Model) 
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3.6.2 แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 1 (Model 1): การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
แบบจำลองทางเลือกที่ 1 เปน็การปรับปรุงทางแยกบ้านกล้วยโดยติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพ่ือ

ควบคุมการไหลของรถจากทกุทิศทาง แทนการให้สิทธิ์ตามกฎหมายแบบเดิมที่มีความเสี่ยงสูงต่อการ
ตัดผ่านและการแทรกตัวของรถในชั่วโมงเร่งด่วน แบบจำลองได้กำหนดแผนสญัญาณให้เหมาะสมกับ
ปริมาณจราจรจริง ทั้งช่วงทิศเหนือ–ใต้และทางหลวงชนบท สพ.012 รวมถึงกำหนดเฟสและระยะเวลา
ไฟเขียว–ไฟแดงอย่างเหมาะสมก่อนนำไปจำลองในโปรแกรม VISSIM ผลการจำลองถูกใช้ประเมินค่า
ความล่าช้า ความยาวแถวคอย และระดับการให้บริการ เพื่อเปรียบเทียบกับสภาพปัจจุบันและ
พิจารณาความเหมาะสมของการใช้สัญญาณไฟจราจรใน  พื้นที่ศึกษา 

 
ภาพที่ 3-7  รปูแบบปรับปรุงทางแยกแบบที่ 1 (Model 1) 

3.6.3 แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 2 (Model 2) 
แบบจำลองทางเลือกที่ 2 มุ่งแก้ไขปัญหาการตัดผ่านของกระแสจราจรบนทางหลวงหมายเลข 

340 โดยย้ายตำแหน่งจุดกลับรถให้อยู่ในตำแหน่งที่เหมาะสมเพื่อลด Conflict และเปิดจุดกลับรถใหม่
จำนวน 2 ตำแหน่ง บนทางหลวงหมายเลข 340 โดยจัดให้อยู่ด้านต้นทางและด้านปลายทางของ
บริเวณแยก เพื่อให้การกลับรถและการเปลี่ยนทิศทางของยานพาหนะเกิดขึ้นนอกบริเวณจุดตัดหลัก
แบบจำลองนี้ถูกจำลองในโปรแกรม VISSIM เพื่อตรวจสอบผลด้านความล่าช้า แถวคอย และการ
ปรับปรุงการไหลของจราจรดังแสดงในภาพที่ 3-7 

 
ภาพที่ 3-8  รปูแบบปรับปรุงทางแยกแบบที่ 2 (Model 2) 
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3.6.4 แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 3 (Model 3) 
แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 3 เป็นการปรับปรุงรูปแบบการจราจรโดย จัดทิศทางการ

เคลื่อนที่ของยานพาหนะบริเวณทางแยกด้วยเกาะยก เพื่อควบคุมรูปแบบการไหลของรถให้เป็น
ระเบียบมากขึ้น และลดการเคลื่อนที่ตัดกันโดยตรงในบริเวณจุดตัดหลัก พร้อมทั้งกำหนดให้มี จุดกลับ
รถจำนวน 2 ตำแหน่ง บริเวณด้านต้นทางและด้านปลายทางของพื้นที่ศึกษา เพื่อรองรับการเปลี่ยน
ทิศทางของยานพาหนะบน ทางหลวงหมายเลข 340 การจัดรูปแบบดังกล่าวช่วยให้รถจากสายรอง
สามารถรอเลี้ยวขวาได้อย่างปลอดภัยและเป็นสัดส่วน ลดพฤติกรรมการตัดหน้าแบบฉุกเฉินซึ่งเป็น
สาเหตุสำคัญของอุบัติเหตุในรูปแบบเดิม นอกจากนี้ยังช่วยให้กระแสจราจรบนสายหลักมีความ
ต่อเนื่องมากขึ้น ไม่เกิดการชะลอตัวจากการรอรถเลี้ยวขวาบนเกาะกลาง เมื่อเทียบกับสภาพปัจจุบัน 
รูปแบบนี้มีศักยภาพในการลดจุดขัดแย้งของการจราจรและเพิ่มประสิทธิภาพโดยรวมของทางแยกได้
อย่างมีนัยสำคัญ 

 
ภาพที่ 3-9  รปูแบบปรับปรุงทางแยกแบบที่ 3(Model 3) 

3.7 การวิเคราะห์ผลการศึกษา 
จากการสำรวจข้อมูลการจราจรภาคสนามและการสร้างแบบจำลองสภาพการจราจรด้วย

โปรแกรม VISSIM สำหรับทั้ง 3 รูปแบบที่นำมาศึกษา ได้นำผลการจำลองมาเปรียบเทียบกับรูปแบบ
ปัจจุบัน เพื่อประเมินประสิทธิภาพก่อนและหลังการปรับปรุงบริเวณแยกบ้านกล้วย โดยพิจารณา
ตัวชี้วัดหลัก ได้แก่ ระดับการให้บริการ ความเร็วเฉลี่ย ความล่าช้า และความยาวแถวคอย 

ในส่วนของการประเมินความปลอดภัย ผู้วิจัยได้ใช้โปรแกรม SSAM วิเคราะห์เหตุการณ์เสี่ยง 
(Conflict) ที่อาจนำไปสู่อุบัติเหตุ โดยพิจารณาเหตุการณ์สำคัญ 3 ประเภท ได้แก่ การชนท้าย (Rear-
end), การเปลี่ยนช่องจราจร (Lane change) และการตัดหน้าหรือขวางทิศทาง (Crossing) โดยใช้ค่า
ระยะเวลาใกล้จุดปะทะ (Time to Collision: TTC) เป็นตัวช้ีวัดในการประเมินความเสี่ยงเชิงป้องกัน 

ผลการวิเคราะห์ดังกล่าวใช้ประกอบการพิจารณาว่ารูปแบบการปรับปรุงใดช่วยลดปัญหา
การจราจรและเพ่ิมความปลอดภัยได้ดีที่สุดในพื้นที่ศึกษา 
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ภาพที่ 3-10  โปรแกรม Surrogate Safety Assessment Model (SSAM) 

 
ภาพที่ 3-11  ภาพแสดงแนวคิดของค่า Time-to-Collision (TTC) (William L. Eisele และ Casey 

M. Toycen, 2005) 

3.8 เครื่องมือที่ใช้ในการทำวิจัย 
เครื่องมือและอุปกรณ์ที่ใช้ในการดำเนินงานวิจัยครั้งนี้ประกอบด้วย 

1. เครื่องคอมพิวเตอร ์
2. เครื่องพิมพ์คอมพิวเตอร์ 
3. กล้องบันทึกภาพ/กล้องวิดีโอ 
4. นาฬิกาจับเวลา 
5. อุปกรณ์สื่อสาร (วิทยุสื่อสาร/โทรศัพท์มือถอื) 
6. เทปวัดระยะ 
7. วัสดุอุปกรณ์สำนักงาน 
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บทที่ 4  
วิเคราะห์ผลการศึกษา 

 
การศึกษาครั้งนี้ใช้โปรแกรม VISSIM จำลองสภาพการจราจร โดยพัฒนาแบบจำลองสภาพ

ปัจจุบันและแบบจำลองปรับปรุง 3 รูปแบบ ได้แก่ แบบที่ 1 การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพื่อควบคุม
การเคลื่อนที่จากทุกทิศทาง แบบที่ 2 การปิดจุดตัดเดิมและเปิดจุดกลับรถใหม่ 2 ตำแหน่งบริเวณต้น
ทางและปลายทาง เพื่อลดความขัดแย้งของกระแสจราจร และแบบที่ 3 การจัดทิศทางการจราจรด้วย
เกาะยก พร้อมเปิดจุดกลับรถทิศทางเดียวบริเวณต้นทางและปลายทาง เพื่อให้การเคลื่อนที่ของ
ยานพาหนะเป็นระเบียบและลดการตัดกระแสจราจรโดยตรง 

การพัฒนาแบบจำลองอาศัยข้อมูลจากการสำรวจภาคสนาม ได้แก่ ปริมาณและทิศทาง
การจราจร ลักษณะทางกายภาพของถนน จำนวนและความกว้างช่องจราจร ตลอดจนองค์ประกอบ
ของทางแยก เพื่อให้โครงข่ายจำลองใกล้เคียงกับสภาพจริงมากที่สุด 

การประเมินผลพิจารณาทั้งด้านประสิทธิภาพการจราจร ได้แก่ ระดับการให้บริการ เวลา
เดินทางเฉลี่ย ความยาวแถวคอยสูงสุด และความล่าช้าเฉลี่ย รวมถึงด้านความปลอดภัยด้วยโปรแกรม 
SSAM โดยพิจารณาค่า Time to Collision (TTC) จำนวนความขัดแย้งรวม และประเภทความ
ขัดแย้ง ได้แก่ Crossing, Rear End และ Lane Change เพื่อเปรียบเทียบผลระหว่างสภาพปัจจุบัน
กับแบบจำลองปรับปรุงแต่ละรูปแบบ และใช้ประกอบการพิจารณาแนวทางปรับปรุงบริเวณแยกบ้าน
กล้วย กม.94+900 ทางหลวงหมายเลข 340 
4.1 สภาพพื้นที่และปญัหาการจราจรในพืน้ที่ศึกษา 

ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์สภาพพื้นที่และปัญหาการจราจรบริเวณพื้นที่ศึกษา เพื่อ
ใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการพัฒนาแบบจำลองและกำหนดแนวทางการปรับปรุง โดยพิจารณาลักษณะ
ทางกายภาพของทางแยก ปริมาณและองค์ประกอบของยานพาหนะ รวมถึงลักษณะการเคลื่อนที่ของ
กระแสจราจรที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพและความปลอดภัยของผู้ใช้ทาง 

4.1.1 สภาพพื้นที่ศึกษา 
พื้นที่ศึกษาอยู่บริเวณแยกบ้านกล้วย กม.94+900 บนทางหลวงหมายเลข 340 ตอนควบคุม 

0302 ช่วงสุพรรณบุรี–ศรีประจันต์ จังหวัดสุพรรณบุรี ซึ่งเป็นจุดตัดกับทางหลวงชนบทสาย สพ.012 
มีลักษณะเป็นทางแยกสามแยกแบบไม่มีสัญญาณไฟจราจร และมีจุดกลับรถบริเวณเกาะกลางใกล้กับ
ทางแยก ส่งผลให้รูปแบบการเคลื่อนที่ของกระแสจราจรมีความซับซ้อน 

ทางหลวงหมายเลข 340 เป็นทางสายหลักขนาด 4 ช่องจราจร ทิศทางละ 2 ช่อง ความกว้าง
ช่องละ 3.50 เมตร แบ่งทิศทางด้วยเกาะกลางแบบเว้าร่อง และมีช่องรอเลี้ยวกลับรถ 1 ช่องต่อทิศทาง 
ส่วนทางหลวงชนบทสาย สพ.012 เป็นถนนสายรองขนาด 2 ช่องจราจร ความกว้างช่องละ 3.00 
เมตร เชื่อมต่อพื้นที่ชุมชนกับทางหลวงสายหลัก นอกจากนี้ บริเวณใกล้เคียงยังมีสะพานข้ามคลอง
ชลประทาน ซึ่งเป็นข้อจำกัดด้านกายภาพและมีผลต่อรูปแบบการไหลของการจราจร 
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ภาพที่ 4-1  แสดงทิศทางการเคลื่อนที่และปริมาณการจราจรของยานพาหนะในพื้นที่ศึกษา 

4.1.2 ปริมาณการจราจรและสัดส่วนประเภทยานพาหนะ 
ผู้วิจัยได้สำรวจปริมาณจราจรและสัดส่วนประเภทยานพาหนะในช่วงเวลาเร่งด่วน เพื่อนำมาใช้

ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรและพัฒนาแบบจำลองระดับจุลภาค ผลการสำรวจพบว่า ทางหลวง
หมายเลข 340 ซึ่งเป็นทางสายหลักมีปริมาณการจราจรสูงกว่าทางหลวงชนบทสาย สพ.012 เนื่องจาก
รองรับทั้งการเดินทางของประชาชนและการขนส่งระหว่างพ้ืนที่ 

องค์ประกอบของยานพาหนะส่วนใหญ่ประกอบด้วยรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถจักรยานยนต์ และ
รถบรรทุก โดยรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและรถบรรทุกขนาดเล็กมีสัดส่วนค่อนข้างสูง ข้อมูลดังกล่าวถูก
นำมาใช้กำหนดปริมาณจราจรและองค์ประกอบยานพาหนะในโปรแกรม VISSIM โดยมีรายละเอียด
แสดงในตารางที่  4-1 ถึงตารางที่  4-4 

 
ตารางที่ 4-1  ปริมาณการจราจรจากสุพรรณบุร ี(South Approach: SA) 

 

รถเล้ียวซ้าย 

ไป สพ.012

รถตรงไป

ชัยนาท

รถยูเทิร์น  

กลับสุพรรณบุรี

รถเล้ียวขวา

ไปสะพาน

ชลประทาน

 NB1-1 NB2-1,NB2-2 NB3-U NB3-to 

PHF

Hourly Volume 120 712 25 6

CAR 32 26.67 289 40.59 9 36.0 3 50.00

LGV 52 43.33 279 39.19 1 4.0 1 16.67

HGV 17 14.17 57 8.01 6 24.0 0 0.00

Bus 0 0.00 1 0.14 0 0.0 0 0.00

MC 19 15.83 86 12.08 7 28.0 2 33.33

Bike 0 0.00 0 0.00 2 8.0 0 0.00

0.76

คิดเป็น % คิดเป็น % คิดเป็น % คิดเป็น %
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ตารางที่ 4-2  ปริมาณการจราจรจากทางหลวงชนบท สพ.012 (West Approach:WA) 

 
 
 
 

ตารางที่ 4-3  ปริมาณการจราจรจากจชัยนาท (North Approach: NA) 

 
 

 

 

 

รถเล้ียวซ้าย

ไปชัยนาท

รถตรงไป

สะพาน

ชลประทาน

รถเล้ียวขวา

ไปสุพรรณบุรี

EB4-1 EB5-1 EB6-1

45 38 90

7 15.56 10.00 26.32 28 31.11

21 46.67 10.00 26.32 40 44.44

6 13.33 2.00 5.26 8 8.89

0 0.00 0.00 0.00 0 0.00

11 24.44 16.00 42.11 14 15.56

0 0.00 0.00 0.00 0 0.00

HGV

Bus

MC

Bike

0.75PHF

Hourly Volume

CAR

LGV

คิดเป็น % คิดเป็น % คิดเป็น %

รถยูเทิร์น  

กลับชัยนาท

รถเล้ียวขวา

ไปสพ.012

รถตรงไป

สุพรรณบุรี

รถเล้ียวซ้าย

ไปสะพาน

ชลประทาน
SB7-U SB7-to SP012 SB8-1,SB8-2  SB9-1

PHF

Hourly Volume 64 98 737 43

CAR 18 28.13 28.00 28.57 305 41.38 16 37.21

LGV 25 39.06 37.00 37.76 290 39.35 11 25.58

HGV 6 9.38 10.00 10.20 64 8.68 3 6.98

Bus 0 0.00 0.00 0.00 1 0.14 0 0.00

MC 15 23.44 23.00 23.47 77 10.45 12 27.91

Bike 0 0.00 0.00 0.00 0 0.00 1 2.33

0.78

คิดเป็น % คิดเป็น % คิดเป็น % คิดเป็น %

 



52 
 

ตารางที่ 4-4  ปริมาณการจราจรจากสะพานชลประทาน (East Approach: EA) 

 
4.1.3 การพิจารณาเกณฑ์การรับรองความเหมาะสมในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้พิจารณาเกณฑ์ความเหมาะสมในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
(Warrants) บริเวณแยก โดยอ้างอ ิงแนวทางของ Federal Highway Administration (FHWA, 
2009) เพื่อประเมินความเหมาะสมของการควบคุมทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร จากข้อมูลปริมาณ
จราจร ลักษณะการใช้งานของทางแยก และเงื่อนไขที่เกี่ยวข้อง 

ผลการพิจารณาพบว่า พื ้นที ่ศ ึกษาผ่านเกณฑ์ Warrant 1 โดยเฉพาะเกณฑ์ย่อย 1B ซึ่ง
พิจารณาจากปริมาณจราจร 8 ชั่วโมง รวมทั้งผ่าน Warrant 2 เนื่องจากปริมาณจราจรอยู่เหนือเกณฑ์
มากกว่า 4 ชั่วโมง และผ่าน Warrant 3 จากการมีจุดข้อมูลอยู่เหนือเส้นเกณฑ์อย่างน้อย 1 จุด 
นอกจากนี ้ Warrant 7 สามารถพิจารณาผ่านได้จากเงื ่อนไขที ่เกี ่ยวข้องกับ Warrant 1B ส่วน 
Warrant 4, 5, 6 และ 8 ยังไม่สามารถสรุปผลได้อย่างสมบูรณ์ เนื่องจากข้อมูลประกอบไม่เพียงพอ
หรือไม่เข้าเงื่อนไขที่กำหนด รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4-5 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รถเล้ียวซ้าย

ไปสุพรรณบุรี

รถตรง ไป  

สพ.012

รถขวา ไป 

ชัยนาท

WB10-1 WB11-1 WB12-1

21 23 22

9 42.86 8 34.78 14 63.64

4 19.05 6 26.09 2 9.09

1 4.76 2 8.70 0 0.00

0 0.00 0 0.00 0 0.00

7 33.33 6 26.09 6 27.27

0 0.00 1 4.35 0 0.00

MC

Bike

0.72PHF

Hourly Volume

CAR

LGV

HGV

Bus

คิดเป็น %คิดเป็น % คิดเป็น %
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ตารางที่ 4-5  การตรวจสอบผลการรับรอง (Warrants) การติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
W

ar
ra

nt
 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด 

เก
ณฑ

 ์

ถน
น 

ปร
ิมา

ณจ
รา

จร
ตา

มเ
กณ

ฑ ์
(ค

นั/
ชม

.) 

 

ผล
กา

รร
ับร

อง
 

1 

ปริมาณ
จราจร 8 
ชั่วโมง 
(Eight-
Hour 

Vehicular 
Volume) 

1A 
ถนนหลัก 420 5 

ชั่วโมง 
ไม่

ผ่าน ถนนสายรอง 105 

1B 

ถนนหลัก 630 

> 8 
ชั่วโมง 

ผ่าน  
ถนนสายรอง 53 
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W
ar

ra
nt

 

 
รา

ยล
ะเ

อีย
ด 

     
เก

ณฑ
 ์

ผล
กา

รร
ับร

อง
 

2 

ปริมาณ
จราจร 4 
ชั่วโมง 
(Four-
Hour 

Vehicular 
Volume) 

มีปริมาณจราจรอยู่เหนือ
เส้นกราฟ มากกว่า 4 ชั่วโมง 

>4 
ชั่วโมง 

ผ่าน 

W
ar

ra
nt

 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด
เงื่อ

นไ
ข 

ปร
ิมา

ณจ
รา

จร
จา

กก
าร

ส า
รว

จท
ี่

ผ่า
นเ

กณ
ฑ ์

ผล
กา

รร
ับร

อง
 

3 

ปริมาณ
จราจร 
สูงสุด 1 
ชั่วโมง  
(Peak-
Hour) 

3A 
มีปริมาณจราจรอยู่เหนือ

เส้นกราฟอย่างน้อย                 
1 ชั่วโมง 

>1 
ชั่วโมง 

ผ่าน 

3B 
กรณีมี Stop Control บน
ถนนสายรอง และผ่าน 3 

เงื่อนไข 

ไม่ผ่าน
อย่าง
น้อย 1 
เงื่อนไข 

ไม่
ผ่าน 
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W
ar

ra
nt

 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด
เงื่อ

นไ
ข 

ปร
ิมา

ณจ
รา

จร
จา

กก
าร

สำ
รว

จท
ี่ผ่า

นเ
กณ

ฑ์ 

ผล
กา

รร
ับร

อง
 

4 คนเดินข้ามถนน 
(Pedestrian) 

1 

คนเดินข้ามบนถนน
สายหลักมีปริมาณทางแยก
เท่ากับหรือมากกว่า 100 
คน ใน 4 ชั่วโมงใด ๆ และ
จ านวน Acceptable Gap 
บนถนนสายหลักน้อยกว่า 

60 Gap ต่อช่ัวโมง 

ไม่มี
ข้อมูล 

- 

2 

คนเดินข้ามถนน
สายหลักมีปริมาณทางแยก
เท่ากับหรือมากกว่า 190 
คน ใน 1 ชั่วโมงใด ๆ และ
จ านวน Acceptable Gap 
บนถนนสายหลักน้อยกว่า 

60 Gap ต่อช่ัวโมง 

3 

สัญญาณไฟที่ใกล้
สุดบนถนนสายหลักอยู่ห่าง
ไม่เกิน 90 เมตร หรืออาจ

ไกลกว่า 90 เมตร แต่
สัญญาณไฟที่จะติดตั้งต้อง

ไม่ไปจ ากัดการเคลื่อน
ตัวอย่างต่อเนื่องของ

กระแสจราจร 
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W
ar

ra
nt

 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด
เงื่อ

นไ
ข 

ข้อ
มูล

พื้น
ที ่

ผล
กา

รร
ับร

อง
 

5 

บริเวณทาง
ข้ามหน้า
โรงเรียน 
(School 
Crossing) 

1 

ปริมาณนักเรียนข้ามถนน
สายหลักอย่างน้อย 20 คน
ในช่วงชั่วโมงที่มีการข้าม

ถนนสูงสุด 

ไม่มี
โรงเรีย
นอยู่ 
ใกล้

บริเวณ
ทาง 
แยก 

ไม่
ผ่าน 

2 

จ านวน Acceptable Gap 
บนถนนสายหลักที่นักเรียน
ข้ามถนนน้อยกว่าจ านวน

คนที่ข้ามในช่วงเวลา
เดียวกัน 

3 

สัญญาณไฟที่ใกล้สุดบน
ถนนสายหลักอยู่ห่างไม่

เกิน 90 เมตร หรืออาจไกล
กว่า 90 เมตร แต่สัญญาณ

ไฟที่จะติดตั้งต้องไม่ไป
จ ากัดการเคลื่อนตัวอย่าง
ต่อเนื่องของกระแสจราจร 
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W
ar

ra
nt

 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด
เงื่อ

นไ
ข 

ข้อ
มูล

พื้น
ที ่

ผล
กา

รร
ับร

อง
 

6 

การ
ประสาน

สัญญาณไฟ 
(Coordinat
ed Signal 
System) 

1 

ส าหรับถนนที่เดินรถทาง
เดียว และสัญญาณไฟที่อยู่
ติดกันนั้นอยู่ห่างมากจนท า
ให้การรวมกลุม่ของกระแส

จราจรไม่เป็นกลุ่ม 

ไม่มี
ข้อมูล 

- 

2 

ส าหรับถนนที่เดินรถสอง
ทาง สัญญาณไฟที่อยู่
ใกล้เคียงกันนัน้ไม่ใกล้

เกินไปที่จะท าให้เกิดการ
ไหลของกระแสจราจรเป็น
กลุ่มในระยะทีจ่ะน าพอไป
และเมื่อติดตั้งสัญญาณไฟ
ใหม่ร่วมกับสัญญาณไฟเดิม
ที่อยู่ติดกันนี้จะก่อให้เกิด
การไหลของกระแสจราจร

เป็นกลุ่ม 
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W
ar

ra
nt

 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด
เงื่อ

นไ
ข 

ข้อ
มูล

พื้น
ที ่

ผล
กา

รร
ับร

อง
 

7 

สถิติการเกิด
อุบัติเหต ุ
(Crash 

Experienc
e) 

1 

ผ่าน Warrant 1A หรือ

ผ่าน Warrant 1B หรือ

ผ่าน Warrant 4 ที่เกินที่ 

80 เปอร์เซ็นต ์ ผ่า
น 

W
ar

ra
nt

 1
B 

- 2 

ไม่ได้การทดลองผลสถิติ

การเกิดอุบัติเหตุโดยวิธีอื่น 

ๆ แล้ว แต่การเกิดอุบัติเหตุ

ไม่ลดลง 

ไม่มี

ข้อมูล 

3 
ในระยะเวลา 1 ปี มีจำนวน

อุบัติเหตุ มากกว่าหรือเท่ากับ 5 
ครั้ง 

ไม่มี

ข้อมูล 
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W
ar

ra
nt

 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด 

รา
ยล

ะเ
อีย

ด
เงื่อ

นไ
ข 

ข้อ
มูล

พื้น
ที ่

ผล
กา

รร
ับร

อง
 

8 
โครงข่าย

ถนน (Road 
Network) 

ถ้าผ่านอย่างน้อย 1 ข้อ (จาก 2 ข้อ) และ 
Major Route ส าหรับถนนนี้มีลักษณะเข้า
ข่ายอย่างน้อย 1 ข้อ 

ไม่มี
ข้อมูล 

 

1 

ปริมาณจราจรรวม อย่างน้อย 
1,000 คันต่อชั่วโมง ในชั่วโมง
สูงสุดระหว่างวันจันทร์-ศุกร์ 
และปริมาณจราจรตลอด
ภายใน 5 ชั่วโมงนับว่า ผ่าน 
Warrant 1 หรือ 2 หรือ 3 
อย่างน้อย 1 Warrant 

- - 

2 

ปริมาณจราจรรวมทั้งหมด 
อย่างน้อย 1,000 คัน ต่อ
ชั่วโมง ส าหรับ 5 ชั่วโมงใด ๆ 
ในช่วงวันเสาร์และอาทิตย์ 

- - 

ลักษณะของเส้นทางหลัก(Major Route)   

1 

เป็นส่วนหนึ่งของระบบที่ท า
หน้าที่เป็นโครงข่ายถนนหลัก

ส าหรับการไหลผ่านของ
กระแสจราจร 

- - 

2 
เป็นส่วนหนึ่งของทางหลวง
ของมลรัฐของเมืองที่อยู่ข้าง
นอก เข้าสู่หรือผ่านเมือง 

- - 

3 

เป็นเส้นทางหลัก (Major 
Route) ในแผน (Official 
Plan) อย่างเป็นทางการ - - 

ที่มา : Federation Highway Administration, FHWA (2009) 
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4.1.4 สภาพปัญหาการจราจรและแนวทางการปรับปรุงเบื้องต้น 
จากการสำรวจสภาพการจราจรบริเวณพื้นที่ศึกษา พบว่าทางหลวงสายหลักมีขนาด 2 ช่อง

จราจรต่อทิศทาง และมีจุดกลับรถตั้งอยู่ในระยะใกล้กับทางแยก ส่งผลให้เกิดการตัดกันของกระแส
จราจรระหว่างรถที่กลับรถหรือเลี้ยวขวากับรถที่วิ่งตรงบนทางหลัก ผู้ขับขี่จึงต้องชะลอความเร็วหรือ
เปลี่ยนช่องจราจรกะทันหัน ทำให้เกิดความล่าช้าในการเดินทางและเพิ่มความเสี่ย งต่อการเกิด
อุบัติเหตุ นอกจากนี้ ปริมาณจราจรจากทางสายรองที่เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องยังส่งผลให้เกิดการสะสม
แถวคอยบริเวณจุดกลับรถและทางแยก โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน ส่งผลให้ระดับการให้บริการ
ของทางแยกลดลง และเกิดความขัดแย้งของการเคลื่อนที่ในหลายรูปแบบ เช่น การชนท้าย การตัด
หน้ากระชั ้นชิด และการชนประสานงา ซึ ่งมีสาเหตุสำคัญจากการตัดกันของกระแสจราจรและ
พฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของผู้ขับขี่ 

เมื่อพิจารณาตามหลักเกณฑ์การวิเคราะห์จุดเสี่ยงอันตรายของกรมทางหลวง พบว่าพื้นที่
ดังกล่าวมีแนวโน้มเข้าข่ายเป็นจุดเสี่ยงอุบัติเหตุ เนื่องจากมีลักษณะการเกิดอุบัติเหตุซ้ำในรูปแบบเดิม
และส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยของผู้ใช้ทางอย่างต่อเนื่อง ดังนั้น จึงมีความจำเป็นต้องศึกษาและ
พิจารณาแนวทางการปรับปรุงรูปแบบทางแยก รวมถึงการจัดการจราจรให้สอดคล้องกับสภาพการใช้
งานจริง เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย ลดความล่าช้า และยกระดับประสิทธิภาพ 

 
ภาพที่ 4-2  สภาพการจราจรบริเวณพื้นที่ศึกษา 

จากการวิเคราะห์ปัญหาการจราจรในพื้นที่ศึกษา ผู้วิจัยได้กำหนดแนวทางการปรับปรุงรูปแบบ
ทางแยกเพื่อนำไปใช้ในการจำลองและเปรียบเทียบผล เพื่อพิจารณาเลือกรูปแบบที่เหมาะสมที่สุดใน
การยกระดับความปลอดภัยและลดความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหต ุโดยรายละเอียดแสดงในตารางที่ 4-6 
 
 

 



61 
 

ตารางที่ 4-6  รายละเอียดแนวทางการปรับปรุงทางแยก 

แบบจ าลอง การปรับปรุง 

Existing 
Model 

- 

Model 1 

ออกแบบปรับปรุงทางแยกโดย ติดต้ังไฟสัญญาณจราจร เพื่อควบคุมการ
เคลื่อนที่ของยานพาหนะจากทุกทิศทางลดความขัดแย้งที่เกิดจากการตัดกันของ
กระแสจราจรบริเวณทางแยกและจุดกลับรถและเพิ่มความเป็นระเบียบของการ
ไหลจราจรในพื้นที่ศึกษา 

Model 2 

ออกแบบปรับปรุงโดย ปิดจุดทางแยกเดิม และ เปิดจุดกลับรถใหม่ 2 ต าแหน่ง 
บริเวณด้านหัวและด้านท้ายของพื้นที่ศึกษาเพื่อย้ายต าแหน่งการเปลี่ยนทิศ
ทางออกจากจุดตัดหลัก ลดความขัดแย้งแบบตัดกันของกระแสจราจร และเพิ่ม
ความต่อเนื่องของการไหลจราจรบนทางสายหลัก 

Model 3 

ออกแบบปรับปรุงโดย จัดทิศทางจราจรด้วยเกาะยก และ เปิดจุดกลับรถทิศทาง
เดียวบริเวณด้านหัวและด้านท้ายของพื้นที่ศึกษาเพื่อควบคุมรูปแบบการเคลื่อนที่
ของยานพาหนะให้เป็นระเบียบมากขึ้น ลดการตัดกระแสจราจรโดยตรงบริเวณ
ทางแยก และเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทางผ่านพื้นที่ศึกษา 
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ภาพที่ 4-3  แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 1 (Model 1) 

 

 
ภาพที่ 4-4  แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 2 (Model 2) 

 

 
ภาพที่ 4-5  แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 3 (Model 3) 

 
 
 
 

 

 



63 
 

4.2 ผลการปรบัเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองฐาน 
จากการปรับเทียบปริมาณจราจร งานวิจัยนี ้ได้เลือกใช้ปริมาณการจราจรในช่วงเวลา          

17.00 น. – 18.00 น. ของวันทำการ ซึ่งเป็นช่วงเวลาเร่งด่วนที่มีปริมาณจราจรบนสายทางหลักเข้าสู่
พื้นที่ศึกษาสูงที่สุด อันเนื่องมาจากเป็นช่วงเวลาการเดินทางกลับจากที่ทำงานและสถานศึกษา ส่งผล
ให้จำนวนยานพาหนะสะสมบนโครงข่ายเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง และก่อให้เกิดความหนาแน่นของ
การจราจร รวมถึงความขัดแย้งของการเคลื่อนที่ในบริเวณทางแยกมากกว่าช่วงเวลาอื่น ดังนั้น 
ช่วงเวลาดังกล่าวจึงมีความเหมาะสมในการนำข้อมูลจากการสำรวจภาคสนามมาเปรียบเทียบกับค่าที่
ได้จากการจำลองสภาพการจราจรด้วยแบบจำลองระดับจุลภาค เพื ่อใช้ในการปรับเทียบและ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองให้สามารถสะท้อนสภาพการจราจรจริงของพื้นที่ศึกษาได้อย่าง
มีความน่าเชื่อถือ 

 
ภาพที่ 4-6  การสร้างแบบจำลองฐาน (Existing Model) ด้วยโปรแกรม VISSIM 

 ผู้วิจัยได้ปรับเทียบแบบจำลองฐานโดยเปรียบเทียบปริมาณการจราจรจากการสำรวจ
ภาคสนามกับผลการจำลองด้วยโปรแกรม VISSIM โดยใช้ค่า GEH และค่าคลาดเคลื่อนร้อยละเป็น
เกณฑ์ตรวจสอบ ผลการวิเคราะห์พบว่า ค่า GEH เฉลี่ยเท่ากับ 0.46 และผลการตรวจสอบตามเกณฑ์ 
Wisconsin DOT อยู่ในระดับผ่าน แสดงว่าแบบจำลองฐานมีความสอดคล้องกับสภาพการจราจรจริง
และสามารถนำไปใช้วิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไปได้ ดังแสดงในตารางที่  4-7 
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ตารางที่ 4-7  การปรับเทียบปริมาณการจราจรจากการสำรวจกับแบบจำลองฐาน 

ทิศทางการ
เลี้ยว 

ปริมาณจราจร 
(คัน/ชม.) 

GEH 
< 5 

ผล 

เกณฑ์การปรับเทยีบ Wisconsin DOT 

ส ารวจ 
แบบ 

จ าลอง 
หลักเกณฑ์
(คัน/ชม.) 

เกณฑ์การ
ประเมิน 

ความ
แตกตา่ง 

ร้อยละ
ความ

แตกตา่ง 
ผล 

ซ้ายไปสพ.012 120 115 0.45 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

4.83 4.03 ผ่าน 

ตรงไปชัยนาท 712 720 0.30 ผ่าน 
700< 
Flow< 
2,700 

น้อยกว่า 
15% 

7.94 1.12 ผ่าน 

ขวายูเทิร์นไป
สุพรรณบุร ี

23 25 0.43 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

2.12 9.27 ผ่าน 

ขวาไปสะพาน
ชลประทาน 

6 5 0.31 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

0.72 12.59 ผ่าน 

ซ้ายไปชัยนาท 43 41 0.26 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

1.66 3.89 ผ่าน 

ตรงไปสะพาน
ชลประทาน 

29 27 0.44 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

2.33 7.94 ผ่าน 

ขวาไป
สุพรรณบุร ี

88 88 0.05 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

0.46 0.52 ผ่าน 

ขวายูเทิร์น ไป
ชัยนาท 

62 61 0.07 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

0.544 0.88 ผ่าน 

ขวาไปสพ.012 92 98 0.58 ผ่าน 
Flow < 

700 
น้อยกว่า 
100 คัน 

5.684 6.16 ผ่าน 

ตรงไป
สุพรรณบุร ี

748 730 0.65 ผ่าน 
700 < 
Flow < 
2,700 

น้อยกว่า 
15% 

17.56 2.35 ผ่าน 

ซ้ายสะพาน
ชลประทาน 

36 40 0.58 ผ่าน 
Flow < 

700 
น้อยกว่า 
100 คัน 

3.57 9.80 ผ่าน 

ซ้ายไป
สุพรรณบุร ี

17 16 0.20 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

0.83 4.93 ผ่าน 

ตรงไปสพ.012 20 27 1.46 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

7.07 35.47 ผ่าน 

ขวาไปชัยนาท 20 17 0.70 ผ่าน 
Flow< 
700 

น้อยกว่า 
100 คัน 

3.00 15.00 ผ่าน 
  

เฉลี่ย 0.46 ผ่าน      
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4.3 ผลการวิเคราะห์จากการประยุกต์ใช้แบบจำลอง 
การศึกษานี้จำลองสภาพการจราจรทั ้งสภาพปัจจุบันและรูปแบบปรับปรุงด้วยโปรแกรม 

VISSIM และประเมินความปลอดภัยด้านความขัดแย้งของการจราจรด้วยโปรแกรม SSAM โดยผลการ
วิเคราะห์มีรายละเอียดดังต่อไปนี ้

4.3.1 การวิเคราะห์การประยุกต์ใช้แบบจำลองทางแยกรูปแบบเดิม (Existing Model) 
ผลการจำลองสภาพปัจจุบันด้วยโปรแกรม VISSIM พบว่า แบบจำลองสามารถสะท้อนลักษณะ

การเคลื่อนที่ของยานพาหนะในพื้นที่ศึกษาได้ใกล้เคียงกับสภาพจริง ทั้งการวิ่งตรง การเลี้ยว และกา
กลับรถ ซึ่งมีการตัดกระแสจราจรบริเวณทางแยก ดังแสดงในภาพที ่4-7 

 
ภาพที่ 4-7 แบบจำลองฐาน (Existing Model) ด้วยโปรแกรม VISSIM 

ผลการวิเคราะห์แบบจำลองสภาพปัจจุบันพบว่า มีระดับการให้บริการอยู่ในระดับ A เวลาใน
การเดินทางเฉลี่ย 27.12 วินาที ความยาวแถวคอยสูงสุด 20.72 เมตร และความล่าช้าเฉลี่ย 2.97 
วินาที ผลการประเมินด้านความปลอดภัยด้วยโปรแกรม SSAM พบว่า ค่า TTC เฉลี่ยเท่ากับ 0.490 
วินาที และมีความขัดแย้งรวม 20 ครั้ง ประกอบด้วย Crossing 7 ครั้ง Rear End 7 ครั้ง และ Lane 
Change 6 ครั้ง ดังแสดงในตารางที่ 4-8 

 
ตารางที่ 4-8  ผลการวิเคราะห์แบบจำลองทางแยกรูปแบบเดิม (Existing Model) 
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ภาพที่ 4-8  ตำแหน่งโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ Existing Model วิเคราะห์โดยโปรแกรม SSAM 

4.3.2 การวิเคราะห์การประยุกต์ใช้แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 1 (Model 1) 
แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 1 เป็นการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรเพื่อควบคุมการ

เคลื่อนที่ของยานพาหนะจากทุกทิศทางให้เป็นระบบมากขึ้น และลดความขัดแย้งจากการตัดกระแส
จราจรบริเวณทางแยกหลัก ดังแสดงในภาพที่  4-8 ซึ่งส่งผลให้รูปแบบการไหลจราจรเปลี่ยนจากการ
เคลื่อนที่อย่างต่อเนื่องเป็นการหยุด–ออกตัวตามรอบสัญญาณไฟจราจร 

 
ภาพที่ 4-9  แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 1 (Model 1) ด้วยโปรแกรม VISSIM 

ผลการวิเคราะห์พบว่าแบบจำลองดังกล่าวมี ระดับการให้บริการอยู่ในระดับ C มี เวลาในการ
เดินทางเฉลี่ย 64.10 วินาที ความยาวแถวคอยสูงสุด 95.40 เมตร และ ความล่าช้าเฉลี่ย 39.31 วินาที 
จากนั้นได้นำผลการจำลองไปประมวลผลด้วยโปรแกรม  SSAM เพื่อวิเคราะห์ด้านความปลอดภัย 
พบว่าแบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 1 มี ค่าเวลาในการชนเฉลี่ย (TTC) เท่ากับ 0.592 วินาที 
และมี จำนวนความขัดแย้งรวม 42 ครั้ง โดยจำแนกเป็น Crossing 2 ครั้ง, Rear End 26 ครั้ง และ 
Lane Change 14 ครั้งดังแสดงในตารางที่  4-9 
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ตารางที่ 4-9  ผลการวิเคราะห์แบบจำลองทางแยกรูปแบบที่ 1 (Model 1) 
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ภาพที่ 4-10  ตำแหน่งโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ Model 1 วิเคราะห์โดยโปรแกรม SSAM 

4.3.3 การวิเคราะห์การประยุกต์ใช้แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 2 (Model 2) 
แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 2 เป็นการปิดจุดทางแยกเดิมและเปิดจุดกลับรถใหม่

จำนวน 2 จุด บริเวณด้านหัวและด้านท้ายของพื้นที่ศึกษา เพื่อปรับเปลี่ยนรูปแบบการเคลื่อนที่ของ
ยานพาหนะและลดความขัดแย้งจากการตัดกระแสจราจรบริเวณทางแยกหลัก ดังแสดงในภาพที่ 4-9 
ซึ่งส่งผลให้การเคลื่อนที่ของยานพาหนะเปลี่ยนจากการตัดผ่านบริเวณทางแยกหลักไปเป็นการผสาน
และเปลี่ยนช่องจราจรบริเวณจุดกลับรถแทน  

 
ภาพที่ 4-11  แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 2 (Model 2) ด้วยโปรแกรม VISSIM 
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ผลการวิเคราะห์พบว่าแบบจำลองดังกล่าวมี ระดับการให้บริการอยู่ในระดับ A โดยมี เวลาใน
การเดินทางเฉลี่ย 37.48 วินาที ความยาวแถวคอยสูงสุด 22.03 เมตร และ ความล่าช้าเฉลี่ย 3.76 
วินาที ในส่วนของการประเมินด้านความปลอดภัย เมื่อนำผลการจำลองไปประมวลผลด้วยโปรแกรม  
SSAM พบว่าแบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 2 มี ค่าเวลาในการชนเฉลี่ย (TTC) เท่ากับ 0.577 
วินาที และมี จำนวนความขัดแย้งรวม 23 ครั้ง ประกอบด้วย Crossing 1 ครั้ง, Rear End 11 ครั้ง 
และ Lane Change 11 ครั้ง   ดังแสดงในตารางที่  4-10 

 
ตารางที่  4-10 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองทางแยกรูปแบบที่ 2 (Model 2) 
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A 37.48 22.03 3.76 0.577 23 1 11 11 

 
ภาพที่ 4-12  ตำแหน่งโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ Model 2 วิเคราะห์โดยโปรแกรม SSAM 

4.3.4 การวิเคราะห์การประยุกต์ใช้แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 3 (Model 3) 
แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 3 เป็นการจัดทิศทางจราจรด้วยเกาะยกบริเวณจุดทาง

แยกเดิมและเปิดจุดกลับรถทิศทางเดียวจำนวน 2 จุด บริเวณด้านหัวและด้านท้ายของพื้นที่ศึกษา เพื่อ
จัดระเบียบการไหลของยานพาหนะและลดความขัดแย้งจากการตัดกระแสจราจรบริเวณทางแยกหลัก
ดังแสดงในภาพที่  4-10 ซึ่งส่งผลให้การเคลื่อนที่ของยานพาหนะเป็นระบบมากขึ้น และลดการ
เคลื่อนที่ตัดผ่านบริเวณจุดตัดหลักได้อย่างชัดเจน 

 



69 
 

 
ภาพที่ 4-13  แบบจำลองปรับปรุงทางแยกรูปแบบที่ 3 (Model 3) ด้วยโปรแกรม VISSIM 

ผลการวิเคราะห์พบว่าแบบจำลองดังกล่าวมี ระดับการให้บริการอยู่ในระดับ A มี เวลาในการเดินทาง
เฉลี่ย 37.73 วินาที ความยาวแถวคอยสูงสุด 18.21 เมตร และ ความล่าช้าเฉลี่ย 3.85 วินาที จากนั้น
ได้นำผลการจำลองไปประมวลผลด้วยโปรแกรม SSAM แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 3 มี ค่า
เวลาในการชนเฉลี่ย (TTC) เท่ากับ 0.592 วินาที และมี จำนวนความขัดแย้งรวม 15 ครั้ง โดยจำแนก
เป็น Crossing 0 ครั้ง, Rear End 8 ครั้ง และ Lane Change 7 ครั้ง ดังแสดงในตารางที่ 4-11 

 
ตารางที่ 4-11  ผลการวิเคราะห์แบบจำลองทางแยกรูปแบบที่ 3 (Model 3) 
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ภาพที่ 4-14  ตำแหน่งโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ Model 3 วิเคราะห์โดยโปรแกรม SSAM 
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4.4 การเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์แบบจำลองทางแยกรูปแบบเดิมและแบบจำลองปรับปรุง 
ภายหลังจากการวิเคราะห์ผลของแบบจำลองสภาพปัจจุบันและแบบจำลองปรับปรุงแต่ละ

รูปแบบแล้ว ผู้วิจัยได้นำผลลัพธ์ที่ได้มาเปรียบเทียบร่วมกัน เพื่อพิจารณาความแตกต่างของแต่ละ
แนวทางทั้งในด้านประสิทธิภาพการจราจรและด้านความปลอดภัย โดยใช้ตัวชี้วัดสำคัญ ได้แก่ ระดับ
การให้บริการ เวลาในการเดินทางเฉลี่ย ความยาวแถวคอยสูงสุด ความล่าช้าเฉลี่ย ค่าเวลาในการชน
เฉลี่ย (TTC) และจำนวนความขัดแย้งที่ได้จากโปรแกรม SSAM รายละเอียดผลการเปรียบเทียบแสดง
ดังตารางที่ 4-12 
ตารางที่ 4-12  ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบแบบจำลองทางแยกรูปแบบเดิมและแบบจำลอง
ปรับปรุงรูปแบบต่าง ๆ 
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ตารางที่ 4-13  ค่าตัวแปรของแบบจำลองปรับปรุงทางแยกเทียบกับแบบจำลองทางแยกรูปแบบเดิม 

แบบจ าลอง 

เวลาในการ
เดินทาง
เฉลี่ย  

(วินาที) 

ความยาว
แถวคอย
สูงสุด   
(เมตร) 

ความ
ล่าช้า
เฉลี่ย   

(วินาที) 

ค่า
ระยะเวลาใน
การชนเฉลี่ย 

TTC   
(วินาที) 

จ านวนการเกิดอุบัติเหตุ 
(ครั้ง) 

Model 1 136% 360% 1223% 21% 110% 

Model 2 38% 6% 27% 18% 15% 

Model 3 39% -12% 29% 21% -25% 
เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ระหว่างแบบจ าลองสภาพปัจจุบันและแบบจ าลอง

ปรับปรุงแต่ละรูปแบบ พบว่า ด้านระดับการให้บริการ (Level of Service: LOS) แบบจ าลองสภาพ

ปัจจุบัน Model 2 และ Model 3 มีระดับการให้บริการอยู่ในระดับ A ขณะที่ Model 1 มีระดับการ

ให้บริการลดลงเป็นระดับ C แสดงให้เห็นว่ารูปแบบการปรับปรุงดังกล่าวส่งผลต่อประสิทธิภาพการ

ให้บริการของทางแยกมากกว่ารูปแบบอื่น 

ส าหรับเวลาในการเดินทางเฉลี่ย แบบจ าลองสภาพปัจจุบันมีค่าต ่าที่สุดเท่ากับ 27.12 วินาที 

ขณะที่ Model 1 มีค่าสูงที่สุดเท่ากับ 64.10 วินาที ส่วน Model 2 และ Model 3 มีค่าใกล้เคียงกันที่ 

37.48 และ 37.73 วินาที ตามล าดับ เมื่อเทียบกับสภาพปัจจุบัน Model 1 ท าให้เวลาในการเดินทาง

เฉลี่ยเพิ่มขึ้นร้อยละ 136 ขณะที่ Model 2 และ Model 3 เพิ่มขึ้นร้อยละ 38 และ 39 ตามล าดับ 

ด้านความยาวแถวคอยสูงสุด แบบจ าลองสภาพปัจจุบันมีค่า 20.72 เมตร โดย Model 1 มีค่า

สูงที่สุดเท่ากับ 95.40 เมตร หรือเพ่ิมขึ้นร้อยละ 360 ส่วน Model 2 มีค่า 22.03 เมตร เพิ่มขึ้นร้อยละ 

6 ขณะที่ Model 3 มีค่า 18.21 เมตร ซึ่งลดลงจากสภาพปัจจุบันร้อยละ 12 สะท้อนให้เห็นว่ารูปแบบ

การปรับปรุงแต่ละแนวทางมีผลต่อการสะสมของแถวคอยแตกต่างกันอย่างชัดเจน 

เมื่อพิจารณาความล่าช้าเฉลี่ย พบว่าแบบจ าลองสภาพปัจจุบันมีค่าต ่าที่สุดเท่ากับ 2.97 วินาที 

ขณะที่ Model 1 มีค่าสูงที่สุดเท่ากับ 39.31 วินาที หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 1,223 ส่วน Model 2 และ 

Model 3 มีค่า 3.76 และ 3.85 วินาที ตามล าดับ ซึ่งเพิ่มขึ้นจากสภาพปัจจุบันร้อยละ 27 และ 29 

แสดงให้เห็นว่า Model 1 ส่งผลต่อความล่าช้าของการเดินทางอย่างเด่นชัด ขณะที่ Model 2 และ 

Model 3 ให้ผลในระดับใกล้เคียงกัน 
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ส าหรับค่าเวลาในการชนเฉลี่ย (Time to Collision: TTC) แบบจ าลองสภาพปัจจุบันมีค่า 

0.490 วินาที ขณะที่ Model 1 และ Model 3 มีค่าสูงที่สุดเท่ากันที่ 0.592 วินาที หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 

21 ส่วน Model 2 มีค่า 0.577 วินาที เพิ่มขึ้นร้อยละ 18 แสดงให้เห็นว่าแบบจ าลองปรับปรุงทุกแบบ

มีค่า TTC สูงกว่าสภาพปัจจุบัน 

ด้านจ านวนความขัดแย้งรวม แบบจ าลองสภาพปัจจุบันมีจ านวน 20 ครั้ง โดย Model 1 มีค่า

สูงที่สุดที่ 42 ครั้ง หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 110 ขณะที่ Model 2 มีจ านวน 23 ครั้ง เพิ่มขึ้นร้อยละ 15 

และ Model 3 มีจ านวน 15 ครั้ง ซึ่งลดลงจากสภาพปัจจุบันร้อยละ 25 แสดงให้เห็นว่าแนวทางการ

ปรับปรุงแต่ละรูปแบบมีผลต่อจ านวนความขัดแย้งรวมแตกต่างกัน 

เมื่อพิจารณาประเภทความขัดแย้งจากโปรแกรม SSAM พบว่า ความขัดแย้งแบบ Crossing ใน

สภาพปัจจุบันมีจ านวน 7 ครั้ง โดยลดลงเหลือ 2 ครั้งใน Model 1 และ 1 ครั้งใน Model 2 ขณะที่ 

Model 3 ไม่พบความขัดแย้งประเภทดังกล่าว ส่วนความขัดแย้งแบบ Rear End จากเดิม 7 ครั้ง 

เพิ่มขึ้นเป็น 26, 11 และ 8 ครั้งใน Model 1, Model 2 และ Model 3 ตามล าดับ ส าหรับ Lane 

Change จากเดิม 6 ครั้ง เพิ่มขึ้นเป็น 14, 11 และ 7 ครั้ง ตามล าดับ แสดงให้เห็นว่าแต่ละแนวทางมี

ผลต่อรูปแบบและจ านวนความขัดแย้งแตกต่างกัน 

โดยภาพรวม Model 1 มีเวลาในการเดินทาง ความยาวแถวคอย ความล่าช้า และจ านวนความ

ขัดแย้งรวมสูงที่สุด ขณะที่ Model 2 ให้ผลอยู่ในระดับปานกลาง และ Model 3 มีผลเด่นในด้านการ

ลดความยาวแถวคอย จ านวนความขัดแย้งรวม และความขัดแย้งแบบ Crossing เมื่อเปรียบเทียบกับ

สภาพปัจจุบัน ทั้งนี้ ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าแนวทางการปรับปรุงแต่ละรูปแบบส่งผลต่อ

ประสิทธิภาพการจราจรและความปลอดภัยแตกต่างกัน โดยบางรูปแบบเพิ่มความล่าช้าและแถวคอย 

ขณะที ่บางรูปแบบสามารถลดความขัดแย้งและปรับปรุงสภาพการจราจรได้ รายละเอียดการ

เปรียบเทียบแสดงดังภาพที่  4-15 
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ภาพที่ 4-15  การเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ของการปรับปรุงทางแยกรูปแบบต่าง ๆ 
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บทที่ 5  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการศึกษา 

จากผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบแบบจำลองสภาพปัจจุบันกับแบบจำลองปรับปรุงทั ้ง 3 
รูปแบบ พบว่าแต่ละแนวทางให้ผลแตกต่างกันทั้งด้านประสิทธิภาพการจราจรและความปลอดภัย 
กล่าวคือ Model 1 และ Model 2 สามารถช่วยปรับปรุงสภาพการจราจรและลดปัญหาบางประการ
ของพื้นที่ศึกษาได้ในระดับหนึ่ง แต่ยังคงมีข้อจำกัดในการลดความขัดแย้งของกระแสจราจรบริเวณ
จุดตัดหลัก โดยเฉพาะความขัดแย้งที่เกิดจากการเคลื่อนที่ตัดกันของรถจากทางหลัก ทางรอง และจุด
กลับรถ ซึ่งยังคงเป็นปัจจัยเสี่ยงสำคัญของแยกบ้านกล้วย ดังนั้น แม้แบบจำลองทั้งสองจะให้ผลดีใน
บางตัวชี้วัด แต่เมื่อพิจารณาในภาพรวมแล้ว ยังไม่สามารถแก้ปัญหาเชิงโครงสร้างของพื้นที่ได้อย่าง
ชัดเจนเท่ากับ Model 3 

สำหรับ Model 3 พบว่าเป็นรูปแบบที่เหมาะสมที่สุดสำหรับพื้นที่ศึกษา เนื่องจากสามารถลด
ความขัดแย้งของกระแสจราจรได้สอดคล้องกับลักษณะปัญหาหลักของแยกบ้านกล้วย ซึ่งเกิดจากการ
มีจุดกลับรถอยู่ใกล้กับทางแยก ทำให้การเคลื่อนที่ของยานพาหนะหลายทิศทางต้องตัดกันในพื้นที่
เดียวกัน สาระสำคัญของ Model 3 ไม่ได้อยู่เพียงที่ค่าตัวแปรบางตัวดีขึ้นเท่านั้น แต่เกิดจากการปรับ
รูปแบบการไหลของจราจรให้เป็นระบบมากขึ้น โดยใช้เกาะยกช่วยกำหนดทิศทางการเคลื่อนที่ของ
ยานพาหนะ และย้ายการเปลี่ยนทิศทางออกจากบริเวณจุดตัดหลัก จึงช่วยลดการตัดกระแสจราจร
โดยตรง ซึ่งเป็นสาเหตุสำคัญของความขัดแย้งแบบ Crossing ในสภาพปัจจุบัน 

ผลการเปรียบเทียบเชิงปริมาณระหว่างสภาพปัจจุบันกับ Model 3 พบว่า ระดับการให้บริการ 
(LOS) ยังคงอยู่ที่ระดับ A แสดงให้เห็นว่าระบบจราจรยังคงทำงานได้ในเกณฑ์ดี ขณะที่  ความยาว
แถวคอยลดลงจาก 20.72 เมตร เหลือ 18.21 เมตร หรือลดลงร้อยละ 12 สะท้อนว่ารูปแบบการ
จัดการจราจรใหม่ช่วยลดการสะสมของรถบริเวณจุดวิกฤตได้อย่างชัดเจน ในด้านความปลอดภัย  ค่า
เวลาในการชนเฉลี่ย (TTC) เพิ่มขึ้นจาก 0.490 วินาที เป็น 0.592 วินาที หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 21 ซึ่ง
แสดงถึงการมีระยะเผื่อด้านความปลอดภัยมากขึ้น อีกทั้ง จำนวนเหตุขัดแย้งรวมลดลงจาก 20 ครั้ง 
เหลือ 15 ครั้ง หรือลดลงร้อยละ 25 โดยเฉพาะความขัดแย้งแบบ Crossing ลดจาก 7 ครั้ง เหลือ 0 
ครั้ง แสดงให้เห็นว่า Model 3 สามารถแก้ปัญหาการตัดกระแสจราจรโดยตรงได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
อย่างไรก็ตาม ความขัดแย้งแบบ Rear End เพิ่มจาก 7 เป็น 8 ครั้ง และ Lane Change เพิ่มจาก 6 
เป็น 7 ครั้ง สะท้อนว่าภายหลังการปรับปรุง รูปแบบความขัดแย้งได้เปลี่ยนจากการตัดกันของกระแส
จราจรมาเป็นความขัดแย้งในทิศทางเดียวกันมากขึ้น 

ในด้านประสิทธิภาพการจราจร พบว่า ความล่าช้าเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจาก 2.97 วินาที เป็น 3.85 
วินาที หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 29 และ เวลาในการเดินทางของ Model 3 มีค่า 37.73 วินาที ซึ่งแม้จะ
เพิ่มขึ้นจากสภาพปัจจุบันบ้าง แต่ยังถือว่าอยู่ในระดับที่ยอมรับได้เมื่อเทียบกับผลที่ได้รับด้านความ
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ปลอดภัย เนื่องจากการเพิ่มขึ้นดังกล่าวเป็นผลจากการจัดระเบียบการเคลื่อนที่ให้รัดกุมขึ้น ลดการ
ตัดสินใจแบบฉับพลัน ลดการแทรกตัวเข้าสู่กระแสหลักโดยตรง และทำให้ผู้ขับขี่รับรู้ทิศทางการเดิน
รถได้ชัดเจนย่ิงขึ้น ส่งผลให้การไหลของจราจรมีความเป็นระเบียบมากขึ้นในภาพรวม  

ทั้งนี้ ผลการเปรียบเทียบค่าตัวแปรสำคัญระหว่างแบบจำลองสภาพปัจจุบันกับแบบจำลอง
ปรับปรุงทางแยกแบบที่ 3 แสดงดังตารางที ่ 5-1 

 
ตารางที่ 5-1  เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์แบบจำลองรูปแบบเดิมกับแบบปรับปรุงทางแยกแบบที่ 3 
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เปอร์เซ็นต ์% 
เพิ่มขึ้น ลดลง เพิ่มขึ้น เพิ่มขึ้น ลดลง 

   

39% -12% 29% 21% -25%    

ดังนั้น เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์ร่วมกันทั้งด้านประสิทธิภาพการจราจรและความปลอดภัย 
จึงสรุปได้ว่า แบบจำลองปรับปรุงทางแยกแบบที่ 3 (Model 3) เป็นรูปแบบที่มีความเหมาะสมมาก
ที่สุดสำหรับพื้นที่ศึกษา เมื ่อเปรียบเทียบกับสภาพปัจจุบันและแบบจำลองปรับปรุงรูปแบบอื่น 
เนื่องจากสามารถรักษาระดับการให้บริการให้อยู่ในเกณฑ์ดี ลดความยาวแถวคอย เพิ่มค่า TTC ลด
จำนวนเหตุขัดแย้งรวม และขจัดความขัดแย้งแบบ Crossing ได้ทั้งหมด แม้ว่าจะทำให้ค่าความล่าช้า
เฉลี่ยเพิ่มขึ้นบ้าง แต่ถือเป็นผลแลกเปลี่ยนที่เหมาะสมเมื่อเทียบกับประโยชน์ด้านความปลอดภัยที่
ได้รับ จึงควรพิจารณา Model 3 เป็นทางเลือกหลัก สำหรับการนำไปใช้ประกอบการวางแนวทาง
ปรับปรุงบริเวณแยกบ้านกล้วยต่อไป 
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5.2 อภิปรายผลการวิจัย 
ผลการศึกษาสะท้อนให้เห็นว่า การประเมินแนวทางปรับปรุงบริเวณแยกควรพิจารณาทั้งด้าน

ประสิทธิภาพการจราจรและความปลอดภัยร่วมกัน เนื ่องจากแม้สภาพปัจจุบันจะมีระดับการ
ให้บริการอยู่ในระดับ A และมีค่าความล่าช้าค่อนข้างต่ำ แต่ยังพบความขัดแย้งของกระแสจราจร 
โดยเฉพาะความขัดแย้งแบบตัดกัน ซึ่งเกิดจากลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ที่มีจุดตัดทางแยกและจุด
กลับรถอยู่ใกล้กัน ทำให้ยานพาหนะจากหลายทิศทางต้องตัดกระแสกันโดยตรง ดังนั้น ความคล่องตัว
ของการจราจรเพียงอยา่งเดียวจึงไม่สามารถใช้สะท้อนระดับความปลอดภัยของพื้นที่ได้ทั้งหมด  

เมื่อเปรียบเทียบแนวทางปรับปรุงทั้ง 3 รูปแบบ พบว่าแต่ละรูปแบบมีผลแตกต่างกัน โดย 
Model 1 ช่วยลดการตัดกระแสได้บางส่วน แต่ทำให้เกิดการหยุดรอและการสะสมของยานพาหนะ
มากขึ้น ขณะที่ Model 2 ลดความขัดแย้งบริเวณจุดตัดหลักได้ แต่ยังมีผลจากการรวมกระแสและการ
เปลี่ยนช่องจราจร ส่วน Model 3 สามารถจัดทิศทางการเคลื่อนที่ได้ชัดเจน ลดการตัดกระแสโดยตรง 
และยังคงประสิทธิภาพการให้บริการของทางแยกได้ดี จึงแสดงให้เห็นว่าการปรับปรุงลักษณะทาง
กายภาพให้สอดคล้องกับรูปแบบการเคลื่อนที่ของยานพาหนะสามารถช่วยลดความขัดแย้งได้อย่าง
เหมาะสม 

สำหรับค่า Time-to-Collision (TTC) ควรพิจารณาร่วมกับจำนวนและประเภทของความ
ขัดแย้ง เนื่องจากโปรแกรม SSAM ใช้ค่า Maximum TTC เป็นเกณฑ์คัดกรองเหตุการณ์ความขัดแย้ง 
ดังนั้นค่า TTC ที่ต่ำกว่า 1.5 วินาทีจึงไม่ได้หมายความว่ายานพาหนะทั้งหมดในระบบอยู่ในสภาวะ
อันตราย แต่เป็นค่าของเหตุการณ์ที่ถูกจำแนกเป็นความขัดแย้งแล้ว โดย Model 3 มีค่า TTC เพิ่มขึ้น 
พร้อมกับจำนวนความขัดแย้งรวมลดลงและไม่พบ Crossing Conflict จึงสะท้อนแนวโน้มด้านความ
ปลอดภัยที่ดีขึ้น 

ผลการศึกษาจึงสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ที่มุ่งวิเคราะห์ปัญหา เปรียบเทียบแนวทางปรับปรุง 
และประเมินผลทั้งด้านประสิทธิภาพและความปลอดภัย โดย Model 3 แสดงความสมดุลของทั้งสอง
ด้านได้เหมาะสมกับพื้นที่ศึกษา ทั้งนี้ การนำไปใช้จริงควรพิจารณาร่วมกับข้อจำกัดด้านกายภาพ 
งบประมาณ และผลกระทบต่อผู้ใช้ทางและพื้นที่โดยรอบด้วย 
5.3 ข้อเสนอแนะ 

การศึกษาครั้งนี้ประเมินความเหมาะสมของแนวทางปรับปรุงทางแยกโดยอาศัยหลักวิศวกรรม
จราจรและการวิเคราะห์ด้านความปลอดภัยเป็นสำคัญ อย่างไรก็ตาม ในการนำผลการศึกษาไปใช้จริง 
ควรพิจารณาปัจจัยอื่นร่วมด้วย เช่น งบประมาณ ความคุ้มค่าในการลงทุน ผลกระทบระหว่างการ
ก่อสร้าง และผลกระทบต่อพ้ืนที่โดยรอบ 

แม้งานวิจัยนี้จะเสนอแนวทางที่เหมาะสมสำหรับแยกบ้านกล้วย แต่การนำไปประยุกต์ใช้กับ
พื้นที่อื่นควรพิจารณาเงื่อนไขเฉพาะของพื้นที่ เช่น ลักษณะทางกายภาพ ตำแหน่งจุดกลับรถ ปริมาณ
จราจร ระยะมองเห็น และพฤติกรรมผู ้ขับขี ่ เพื ่อให้แนวทางปรับปรุงมีความเหมาะสมทั้งด้าน
ประสิทธิภาพการจราจรและความปลอดภัย 
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ภาคผนวก ก ผลการส ารวจปริมาณจราจรและการจ าแนกประเภทยานพาหนะ 

การสำรวจปริมาณจราจรบริเวณพื้นที่ศึกษา ดำเนินการเก็บข้อมูลการจราจรตลอดทั้งวัน โดย
บันทึกปริมาณการจราจรตามทิศทางการเคลื ่อนที ่และจำแนกประเภทยานพาหนะจากข้อมูล
ภาคสนาม เพื่อใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการวิเคราะห์สภาพการจราจรและพัฒนาแบบจำลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM จากการสำรวจพบยานพาหนะทั้งหมด 11 ประเภท 
และเมื่อพิจารณาปริมาณการจราจรในแต่ละช่วงเวลา พบว่า ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นระหว่างเวลา  
17.00–18.00 น. เป็นช่วงที่มีปริมาณการจราจรสูงสุด จึงเลือกข้อมูลในช่วงเวลาดังกล่าวเป็นตัวแทน
ของสภาพการจราจรช่วงวิกฤตสำหรับนำเข้าสู่แบบจำลอง  

ทั้งนี้ เพื่อให้เหมาะสมกับการกำหนดองค์ประกอบของยานพาหนะ (Vehicle Composition) ใน
โปรแกรม VISSIM ผู้วิจัยได้จัดกลุ่มยานพาหนะที่มีลักษณะและสมรรถนะการเคลื่อนที่ใกล้เคียงกัน 
ดังนี ้

• CAR หมายถึง รถยนต์นั่งส่วนบุคคล ได้แก่ รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน  

• LGV  หมายถึง รถบรรทุกขนาดเล็ก ได้แก่ รถบรรทุก 4 ล้อ และรถกระบะ 

• HGV  หมายถึง รถบรรทุกขนาดกลางและขนาดใหญ่ ได้แก่ รถบรรทุก  

                  6 ล้อ รถบรรทุก 10ล้อ รถบรรทุกพ่วง และรถบรรทุกกึ่งพ่วง 

• Bus  หมายถึง รถโดยสาร ได้แก่ รถโดยสารขนาดเล็ก รถโดยสารขนาด 

                   กลาง และรถ โดยสารขนาดใหญ่ 

• MC  หมายถึง รถจักรยานยนต์ 

• Bike  หมายถึง รถจักรยาน 

 
 

 
ภาพที่ ก-1  ทศิทางการเคลื่อนที่และปริมาณการจราจรบริเวณพ้ืนที่ศึกษา 
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ตารางที่ ก-1  แสดงปริมาณการจราจรจากสุพรรณบุรี (South Approach: SA) 
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ตารางที่ ก-2  แสดงปริมาณการจราจรจากทางหลวงชนบท สพ.012 (West Approach:WA) 
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ตารางที่ ก-3  แสดงปริมาณการจราจรจากจชัยนาท (North Approach: NA) 
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ตารางที่ ก-4  แสดงปริมาณการจราจรจากสะพานชลประทาน (East Approach: EA) 

 

 

 

 



86 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข   
ผลการออกแบบสัญญาณไฟจราจรโดยโปรแกรม Signal2000 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 



87 
 

ภาคผนวก ข ผลการออกแบบสัญญาณไฟจราจรโดยโปรแกรม Signal2000 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ  นายวีรศักดิ ์โฉมชัย 

ชื่อวิทยานิพนธ ์ การพัฒนาแบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาคเพื่อประเมิน และ
ปรับปรุงความปลอดภัย ณ จุดตัดทางหลวงหมายเลข 340 กับทาง
หลวงชนบท สพ.012 จังหวัดสุพรรณบุร ี

สาขาวิชา  วิศวกรรมโยธา 

ประวัต ิ นายวีรศักดิ ์ โฉมชัย ส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี 
วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมโยธา-ทรัพยากรน ้า จาก
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์
ภายหลังส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี ได้เริ่มปฏิบัติงานด้าน
 วิศวกรรมโยธา โดยมีประสบการณ์ทั้งด้านการประมาณ
ราคา การออกแบบและการควบคุมงานก่อสร ้างต ่อมาเข้า
ปฏิบัติงานในหน่วยงานภาครัฐ ได้แก่ กรมทางหลวง การประปา
ส่วนภูมิภาค และกรมอุทยานแห่งชาติสัตว์ปา่และพันธุ์พืช 
ปัจจุบันด ารงต าแหน่งวิศวกรโยธาปฏิบัติการ สังกัดแขวงทางหลวง
สุพรรณบุรีที่ 1 กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
สามารถติดต่อได้ที่ 4/3 หมู่ที่ 2 ต าบลม่วงหัก  อ าเภอ พยุหะคีรี 
จังหวัดนครสวรรค์ เบอร์โทรศัพท์ 096-664-6490  
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