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 งานนิพนธ์ฉบบัน้ีท าการศึกษาเก่ียวกบัการปรับปรุงรูปแบบของทางแยกท่ีติดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจร เพื่อใหมี้ประสิทธิภาพมากข้ึน  ดว้ยการหา้มรถเล้ียวขวา ณ บริเวณทางแยก โดยใหร้ถท่ี
ตอ้งการเล้ียวขวาใหเ้ล้ียวซา้ยและท าการกลบัรถบริเวณจุดกลบัรถท่ีไดมี้การออกแบบทางเรขาคณิต
ใหม่อยา่งเหมาะสม ผลจากการจดัการทางแยกรูปแบบน้ี ส่งผลใหเ้กิดการลดจงัหวะสัญญาณไฟ
จราจรจาก 4 จงัหวะ เหลือเพียง 2 จงัหวะ และเป็นการจราจรในทิศทางตรงเพียงเท่านั้นท่ีวิง่ผา่นทาง
แยก 
 ส าหรับทางแยกกรณีศึกษา ไดค้ดัเลือกทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 344 ตดักบั 
ทางหลวงหมายเลข 3121 ท่ี กม.89+232 (แยกบางคลา้) โดยไดท้  าการส ารวจกายภาพของทางแยก 
ปริมาณจราจรและระบบสัญญาณไฟจราจรของชัว่โมงเร่งด่วนในปัจจุบนั จากนั้นท าการวเิคราะห์
เปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกกรณีศึกษาท่ีเปล่ียนไป ระหวา่งสภาพปัจจุบนัและภายหลงั
การปรับปรุง ส าหรับเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ ไดแ้ก่โปรแกรม SIDRA Intersection ซ่ึงเป็น
โปรแกรมวเิคราะห์ทางแยกสัญญาณไฟจราจรท่ีไดรั้บการยอมรับในระดบัสากล โดยตวัแปรดา้น
การจราจรท่ีถูกน ามาเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยก ไดแ้ก่ ค่าระดบัความอ่ิมตวัของทางแยก 
(Degree of saturation) เวลาความล่าชา้ (Control delay) ความยาวแถวคอย (Queue length) และ
ระดบัการใหบ้ริการ (Level of service) เป็นตน้ ผลจากการศึกษาพบวา่ หลงัปรับปรุงทางแยกใน
รูปแบบใหม่สามารถลดค่าระดบัความอ่ิมตวัท่ีลดลงจาก 4.446 เหลือ 0.814 ท าใหค้วามยาวแถวคอย 
ลดลงจากเดิม 578 คนั  เหลือ 30 คนั ส่วนระดบัการใหบ้ริการจากเดิมท่ีอยูร่ะดบั F เปล่ียนไปอยูท่ี่
ระดบั B เป็นเพราะค่าความล่าชา้เฉล่ียจาก 1,571.3 วนิาที ลดลงเหลือ 10.6 วนิาที ทั้งน้ีการปรับปรุง
รูปแบบทางแยกในการศึกษาวจิยัน้ี สามารถท าไดบ้นทางแยกนอกเมืองอ่ืนทัว่ไปท่ีมีเขตทาง 80 
เมตรได ้และเป็นการปรับปรุงท่ีใชง้บประมาณนอ้ยกวา่การสร้างสะพานลอย (Overpass) และ
ก่อสร้างไดร้วดเร็ว แต่ส่งผลช่วยความคล่องตวับริเวณทางแยกไดอ้ยา่งมาก 
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This independent study is aimed to improve operational performance of signalised 
intersections by restricted right-turn movement at the intersection. Right-turn traffics require to 
make left-turn and then make a turn at the proper geometric designed Median U-Turn. The 
proposed improvement is to change the number of signal phases from four to two phases and to 
make the movements at intersection remain only the through traffics.  

The intersection of Highway No. 344 and Highway No. 3121 KM 89+232 (Bang Khla 
Intersection) was selected to be the case study. The existing intersection geometry and traffic data 
during the peak hours were collected. The comparison of performance measures between before 
and after both geometric and signalised enhancement is conducted using SIDRA intersection, one 
of the most widely-used software tool for signalised analysis. The major measurement parameters 
are Degree of Saturation, Control delay, Queue length and Level of Service (LOS). As the results 
of the study it was found that the overall operational at the intersection is improved dramatically 
by reducing the degree of saturation at the intersection from 4.446 to 0.814, shortening the queue 
length from 578 vehicles to 30 vehicles and also improving the Level of service from level F to B 
resulting from reducing average control delay from 1571.3 to 10.6 seconds.  

The study has suggested that this intersection enhancement concept can be implemented 
in suburban or rural highway with 80 meters right of way (R.O.W.). In addition, the proposed 
concept can be applied to different configuration of intersections, which incurs less construction 
costs and construction durations, when compared to conventional practice such as underpasses 
and overpasses. 
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บทที ่1 
บทน ำ 

 
ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
 จากยทุธศาสตร์การพฒันาประเทศ ในแง่ของโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะระบบ
โครงข่ายถนน ซ่ึงมีหน่วยงานรับผดิชอบอยูห่ลายหน่วยงาน อาทิเช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวง
ชนบท เทศบาล องคก์ารส่วนบริหารทอ้งถ่ิน เป็นตน้ 
 ส าหรับทางหลวงซ่ึงมีคุณภาพตามมาตรฐานท่ีทนัสมยั ประกอบดว้ย  
 1.  ระบบทางหลวงท่ีปลอดภยั (Safety) ต่อผูใ้ชบ้ริการ ตามมาตรฐานสากล 
 2.  ระบบทางหลวงท่ีเขา้ถึง (Accessibility) ไดง่้ายและสะดวก 
 3.  ระบบทางหลวงท่ีคล่องตวั (Mobility) อยา่งสมดุลทั้งระบบ เพื่อใหเ้กิดความรวดเร็ว
ในการเดินทางขนส่งซ่ึงมีระยะเวลาการเดินทางท่ีเช่ือถือได ้
 4.  ระบบทางหลวงท่ีมีระดบัการใหบ้ริการ (Serviceability) อยูใ่นสภาพพร้อมใชง้าน
ตลอดเวลา เพื่อใหส้ามารถใชง้านระบบทางหลวงไดเ้ตม็ศกัยภาพ 
 5.  ระบบทางหลวงท่ีมีการใชเ้ทคโนโลยดิีจิตอล (Technology and Digital technology) 
เพื่ออ านวยความสะดวกในการใหบ้ริการแก่ผูใ้ชท้าง 
 6.  ระบบทางหลวงท่ีมีความสวยงาม สอดรับกบัวฒันธรรมในพื้นท่ี เป็นมิตรกบัสังคม
และส่ิงแวดลอ้ม (Sustainability) เพื่อความพึงพอใจสูงสุดของผูใ้ชบ้ริการ และประชาชน 
 7.  ระบบทางหลวงท่ีเช่ือมโยง (Connectivity) กบัการเช่ือมโยงกบัการคมนาคมรูปแบบ
อ่ืน ๆ  
 จากองคป์ระกอบท่ีท าใหท้างหลวงมีคุณภาพตามท่ีกล่าวมาขา้งตน้ บริเวณทางแยก 
(Intersection) หรือจุดตดักนัของถนน เป็นอีกบริเวณของโครงข่ายถนนท่ีมีความส าคญัเป็นอยา่งยิง่
ท่ีตอ้งอาศยัการบริหารจดัการท่ีเหมาะสม เพราะวา่เม่ือการบริหารจดัการทางแยกเป็นไปไดไ้ม่ดีแลว้ 
ผลท่ีตามมาจะส่งผลให ้เกิดความล่าชา้ (Delay) ความสูญเสียทางเศรษฐศาสตร์ เช่น การเผาผลาญ
เช้ือเพลิง และก่อใหเ้กิดมลพิษท่ีมากข้ึน อีกทั้งเป็นการเพิ่มโอกาสการเกิดอุบติัเหตุมากข้ึนดว้ย 
 ดงันั้นโครงการศึกษาฉบบัน้ีจะมุ่งประเด็นใน เร่ืองการบริหารจดัการเพิ่มประสิทธิภาพ
บริเวณทางแยกเพื่อใหล้ดความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนและเพิ่มความปลอดภยั โดยอาศยัหลกัการออกแบบ
ทางแยกท่ียกเลิกการเล้ียวขวาบริเวณทางแยก โดยรถท่ีตอ้งการเล้ียวขวา ใหเ้ล้ียวซา้ยเพื่อไปกลบัรถ 
ดงัภาพท่ี 1-1  



2 

 
 
ภาพท่ี 1-1  รูปแบบทางแยกท่ีลดทิศทางเล้ียวขวา 
 
 ผลจากการออกแบบทางแยกรูปแบบลดทิศทางเล้ียวขวาน้ี จะส่งผลใหท้างแยกสัญญาณ
ไฟจราจร บริเวณทางแยก จากเดิมท่ีโดยทัว่ไปจะตอ้ง 4 จงัหวะ จะสามารถออกแบบให้ลดลง 
เหลือเพียง 2 จงัหวะได ้การลดจงัหวะสัญญาณลงเหลือเพียง 2 จงัหวะน้ี จะส่งผลใหค้วามคล่องตวั
บริเวณทางแยกมีมากข้ึน หรืออาจกล่าวไดว้า่ความล่าชา้โดยรวมของทางแยกจะลดลง อยา่งไรก็ตาม
จุดประสงคห์ลกัของโครงการศึกษาน้ี จะท าการวิเคราะห์และประเมินเปรียบระหวา่ง ทางแยก
สัญญาณไฟจราจรแบบปกติทัว่ไปกบัการออกแบบและบริหารจดัการทางแยกรูปแบบลดทิศทาง
เล้ียวขวา จะมีความแตกต่างกนัมากนอ้ยเพียงไร ในมิติของความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เวลาในการเดิน
ทางผา่นทางแยก โดยในการวเิคราะห์จะอาศยัแบบจ าลองการเสมือนจริง (Traffic simulation)  
ในการช่วยวเิคราะห์เพื่อประเมินหาค่าตวัแปรดา้นการจราจรต่าง ๆ  
 ส าหรับการศึกษาน้ี จะน าทางแยกท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัเป็นกรณีศึกษา 1 ทางแยก  
ดว้ยการสร้างแบบจ าลองเสมือนจริงของทางแยกกรณีศึกษาลกัษณะกายภาพตามสภาพปัจจุบนั 
จากนั้นจะท าการออกแบบใหม่ ใหเ้ป็นทางแยกท่ีลดทิศทางเล้ียวขวา อีกหน่ึงแบบจ าลอง ส าหรับ
การวเิคราะห์ผลจะท าการแปรเปล่ียนปริมาณจราจรท่ีวิง่เขา้ทางแยก ปริมาณรถท่ีเล้ียวขวา ท่ีปริมาณ
ต่าง ๆ ของแบบจ าลองทั้งสอง เพื่อวเิคราะห์ความแตกต่างท่ีเกิดข้ึน ส าหรับทางแยกกรณีศึกษา 
ในงานนิพนธ์น้ี ใชส่ี้แยกบางคลา้ จงัหวดัฉะเชิงเทรา โดยลกัษณะทางกายภาพของทางแยก  
ดงัภาพท่ี 1-2 
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ภาพท่ี 1-2  ทางแยกบางคลา้ จงัหวดัฉะเชิงเทรา 
 

วตัถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
 1.  เพื่อศึกษาความเป็นไปไดใ้นการออกแบบทางแยกเชิงเรขาคณิต และบริหารจดัการ
ทางแยก โดยหา้มทิศทางเล้ียวขวา 
 2.  เพื่อวเิคราะห์และประเมินเปรียบเทียบ ประสิทธิภาพของแยกกรณีศึกษา ตามรูปแบบ
ของทางแยกท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั และรูปแบบทางแยกท่ีมีการปรับปรุงใหม่ ท่ีมีการหา้มทิศทาง 
เล้ียวขวา 
 3.  เพือ่ก าหนดมาตราฐานออกแบบรูปตดัทางเรขาคณิตของคนัทาง และการน ารูปแบบ
ทางแยก (แบบใหม่) ไปใชง้านใหไ้ดจ้ริง กบัสภาพทางกายภาพของทางหลวงในประเทศ  
 

ขอบเขตของกำรศึกษำ  
 1.  ทางแยกท่ีใชเ้ป็นกรณีศึกษามีจ านวน 1 ทางแยก และเป็นส่ีแยก โดยตั้งอยูบ่ริเวณ  
ทางแยกบางคลา้ จงัหวดัฉะเชิงเทรา อยูบ่นทางหลวงหมายเลข 344 ตดักบั ทางหลวงหมายเลข 3121 
ท่ี กม. 89 + 232 
 2.  ปริมาณจราจรท่ีวิง่เขา้ทางแยก จะเป็นหน่วยท่ีเทียบเท่ารถยนตส่์วนบุคคล (Passenger 
car) 
 3.  ปริมาณจราจรท่ีวิง่เขา้ทางแยก และปริมาณรถเล้ียว จะมีการก าหนดให้เป็นสัดส่วน
กนั คือ ปริมาณรถเล้ียว จะเป็น 10, 20, 30, และ 40 เปอร์เซ็นต ์ของรถท่ีวิง่เขา้ทางแยก 
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 4.  การวเิคราะห์ผลประโยชน์ เน่ืองจากการลดจ านวนอุบติัเหตุ หรือมูลค่าความเสียหาย
ของอุบติัเหตุท่ีลดลงนั้น ไม่อยูใ่นขอบเขตของงานนิพนธ์น้ี 
 

ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 
 1.  เพื่อทราบ ระดบัการใหบ้ริการ ระหวา่งรูปแบบทางแยก แบบเดิม กบัแบบใหม่ 
 2.  ทราบถึงแนวทางการแกไ้ข ปัญหาการจราจร ของรูปแบบทางแยกแบบใหม่  
ในพื้นท่ีศึกษา 
 3.  เพื่อเป็นขอ้มูลการน าไปใชใ้นการปรับปรุงแนวทางการออกแบบจดัการบริเวณ  
ทางแยกขนาดใหญ่ต่อไป 
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แผนกำรด ำเนินกำร 
 
ตารางท่ี 1-1  แผนการด าเนินการโดยสังเขป 
 

ล ำดับ กจิกรรม 
เดือน 

ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 
1 การทบทวนเอกสารท่ีเก่ียวขอ้งกบั

การศึกษา 
     

2 การรวบรวมขอ้มูลงานวจิยัต่าง ๆ      
3 ออกแบบกายภาพ รูปแบบทางแยก      
4 วเิคราะห์/ การควบคุมการจราจร/  

ระดบัการใหบ้ริการ/ ปรับปรุงลกัษณะ 
ทางกายภาพ 

     
 

5 สรุปผลการศึกษา/ ขอ้เสนอแนะ      
6 จดัท ารูปเล่มงานนิพนธ์      
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บทที ่2 
ทฤษฎแีละงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

   
 ผูศึ้กษาไดท้  าการทบทวนงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัหวัขอ้งานวจิยั จากตวัอยา่งงานศึกษา 
และเอกสารขอ้ก าหนด ซ่ึงประกอบดว้ย งานศึกษาค านวณรอบสัญญาณไฟจราจร ความยาว 
จงัหวะสัญญาณไฟเขียวท่ีเหมาะสม เอกสารมาตรฐานงานส ารวจและออกแบบทางแยก การศึกษา 
เร่ืองการบริหารรูปแบบจดัเฟสการจราจร การศึกษาดา้นความล่าชา้ การวเิคราะห์หาระดบั 
การใหบ้ริการ การศึกษาเร่ืองจุดขดัแยง้ และการปรับปรุงลกัษณะทางกายภาพของทางแยก เป็นตน้ 
 

การค านวณสัญญาณไฟจราจรและเกณฑ์การพจิารณาติดตั้ง 
 Webster (1969) ไดก้ล่าวถึงวธีิในการค านวณหาความล่าชา้ในการเดินทางผา่นทางแยก
โดยใชโ้ปรแกรมแบบจ าลองทางจราจร โดยตั้งสมมติฐานวา่ระดบัความอ่ิมตวัของทางแยกนอ้ยกวา่ 
1.0 และลกัษณะการมาของจราจรเป็นแบบสุ่ม ซ่ึงมีสูตรค านวณความล่าชา้ในการเดินทาง ดงัน้ี 
 

[ ] ( ) ( )c
g5+23

1

22

22

x
v
c

0.65
v12v

x
+

)xc
g(12

)c
gk(1

=d  

 
 โดยท่ี d คือ ความล่าชา้ในการเดินทางโดยเฉล่ียของกลุ่มช่องจราจร 
           g คือ ระยะเวลาไฟเขียวท่ีใชป้ระโยชน์ไดข้องกลุ่มช่องจราจร 
           x คือ ระดบัความอ่ิมตวัของกลุ่มช่องจราจร 
           c คือ ค่ารอบของเวลา 
           k คือ ค่าคงท่ี 
 สองเทอมแรก จะกล่าวถึงความล่าชา้ เม่ือสภาพการของกระแสจราจรมาเป็นลกัษณะ 
แบบยนิูฟอร์ม (Uniform) เทอมท่ีสาม แสดงกระแสจราจร ความล่าชา้ท่ีเกิดจากความไม่แน่นอน 
การมาของจราจรและแสดงอตัราไหลออกแบบคงท่ีส าหรับการค านวณหาค่ารอบของเวลา 
ท่ีเหมาะสมนั้น Webster ไดก้ าหนดสูตรไวด้งัน้ี 
 

cX-1
5+L5.1=Copt  
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 โดยท่ี cX คือ ระดบัความอ่ิมตวัของทางแยก 
           Copt  คือ ค่ารอบของเวลาท่ีเหมาะสม 
            L  คือ ค่าเวลาสูญเสีย 
 โดยแต่ละเฟส ค่ารอบของเฟสแต่ละเฟสจะค านวณจากการแบ่งตามสัดส่วนของ
อตัราส่วนระหวา่ง ปริมาณจราจรและอตัราการไหลอ่ิมตวัของแต่ละจงัหวะสัญญาณไฟ  
ซ่ึงตามหลกัการน้ี จะท าใหร้ะดบัความอ่ิมตวัของทุกกลุ่มจราจรวกิฤตมีค่าเท่ากนัสูตรดงักล่าวของ 
Webster น้ี ใชเ้ป็นพื้นฐานในการเปรียบเทียบกบัวธีิการในการค านวณอ่ืน ๆ ในการควบคุม 
การบริหารจดัการดว้ยระบบสัญญาณไฟจราจร 

 

คู่มอืและมาตรฐานการพจิารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร กรมทางหลวง (กรมทางหลวง,
กระทรวงคมนาคมคม) 
 การพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกตอ้งพิจารณาความเหมาะสม เพราะ
หากติดตั้งไฟสัญญาณจราจรในพื้นท่ีท่ีไม่เหมาะสมแลว้ อาจท าใหเ้กิดปัญหาจราจร และท าใหมี้
โอกาสเกิดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร รวมถึงเกิดความล่าชา้ในการขบัข่ียานพาหนะ  
และคนขา้มถนนบริเวณทางแยกท่ีติดตั้งสัญญาณไฟจราจร เกณฑพ์ิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
ควรข้ึนอยูก่บัเกณฑก์ารตดัสินใจและขอ้พิจารณาของวศิวกรจราจรหรือผูเ้ช่ียวชาญดา้นการจราจร 
ดงัน้ี 
 1.  ปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วน 
  1.1  กรณีติดขดัเน่ืองจากปริมาณรถเขา้สู่ทางแยกมีมากทั้งสองทิศทาง 
 
          
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2-1  ปริมาณจราจรในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน 
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ตารางท่ี 2-1  ขอ้ก าหนดการ ใชภ้าพท่ี 2-1  
 

จ านวนช่องจราจร 
เส้นกราฟ 

ทางสายหลกั ทางสายรอง 
1 1 I 
1 2 หรือมากกวา่ II 

2 หรือมากกวา่ 1 II 
2 หรือมากกวา่ 2 หรือมากกวา่ III 

 
  1.2  กรณีติดขดัเน่ืองจากมีปริมาณรถในทางสายหลกัท่ีเขา้สู่ทางแยกมากจนท าให ้
ทางสายรองติดขดัพิจารณาโดยใชเ้กณฑข์ั้นต ่า ดงัตารางท่ี 2-2 
 
ตารางท่ี 2-2  เกณฑข์ั้นต ่าของปริมาณจราจรท่ีตอ้งติดตั้งไฟสัญญาณจราจรท่ีบริเวณทางแยก 
 

ข้อมูลปริมาณจราจร 
ปริมาณจราจรบนทางสายหลัก 

(รวมทั้งสองทศิทาง) 
ปริมาณจราจรบนทางสายรอง 
(ทิศทางทีป่ริมาณจราจรสูงสุด) 

ปริมาณจราจรในชัว่โมง
เร่งด่วน 

900 หรือมากกวา่ 100 หรือมากกวา่ 

 
 2.  จ านวนอุบัติเหตุ 
 พิจารณาจากการเกิดอุบติัเหตุ โดยจะติดตั้งไฟสัญญาณจราจรบริเวณทางแยกท่ีเกิด
อุบติัเหตุท าใหมี้ผูบ้าดเจบ็เสียชีวติ หรือมีทรัพยสิ์นเสียหายตั้งแต่ 20,000 บาท ข้ึนไป และมีจ านวน
ตั้งแต่ 5 คร้ังใน 12 เดือน 
 3.  จ านวนคนข้ามถนน 
 พิจารณาระหวา่งปริมาณรถกบัจ านวนคนขา้มถนน ดงัตารางท่ี 2-3 
 
ตารางท่ี 2-3  ความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณรถกบัจ านวนคนขา้มถนนท่ีตอ้งติดตั้งไฟสัญญาณจราจร 

 
ข้อมูลปริมาณจราจร ปริมาณจราจรทั้งสองทิศทาง จ านวนคนข้ามถนน 

ปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน 650 หรือมากกวา่ 200 หรือมากกวา่ 
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การบริหารจัดการทางแยก 
 อรอนงค ์แสงผอ่ง (2553) ไดท้  าการศึกษาความยาวจงัหวะสัญญาณไฟเขียวท่ีเหมาะสม
โดยพจิารณาจากความจุท่ีสูญเสียช่วงเร่ิมและจบจงัหวะสัญญาณไฟ โดยเก็บขอ้มูลในช่วงเวลาเชา้
และเยน็ท่ีไม่ไดเ้ป็นช่วงเวลาเร่งด่วน ท าการศึกษาขอ้มูลในเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมาท่ีบริเวณ
ทางแยกจ านวน 3 ทางแยก ไดแ้ก่  
 1.  ส่ีแยกเตก็ฮะ เป็นส่ีแยกท่ีตดักนัระหวา่งถนนโพธ์ิกลางกบัถนนโยธา ถนนทั้งสองสาย
มี 2 ช่องจราจรต่อหน่ึงทิศทาง 
 2.  ส่ีแยกโรงพยาบาล ป.แพทย ์เป็นส่ีแยกท่ีตดักนัระหวา่งถนนไชยณรงคก์บัถนน
มหาดไทยถนนทั้งสองสายมี 2 ช่องจราจรต่อหน่ึงทิศทาง 
 3.  ส่ีแยกชุมชนบูรพา เป็นส่ีแยกท่ีตดักนัระหวา่งถนนกุดัน่กบัถนนมหาดไทย  
ถนนทั้งสองสายมี 2 ช่องจราจรต่อหน่ึงทิศทาง 
 ทั้งน้ีไดแ้สดงต าแหน่งของทางแยกทั้ง 3 ทางแยกดงัแสดงในภาพท่ี 2-2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2-2  พื้นท่ีท่ีท าการศึกษา ทางแยกสัญญาณไฟจราจรในเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมา 
 
 โดยท าการเก็บขอ้มูลดว้ยการใชก้ลอ้งวดีีโอบริเวณเส้นหยดุรถบริเวณทางแยกในช่วงเชา้
และช่วงเยน็ ทางแยกละ 1 ชัว่โมง 30 นาที เป็นเวลา 3 วนั วนัองัคาร วนัพุธ และวนัพฤหสับดี  
ขอ้มูลหลกัท่ีน ามาวเิคราะห์ ไดแ้ก่ ความยาวสัญญาณไฟเขียว ณ เวลาต่าง ๆ และระยะเวลาระหวา่ง
ยวดยานตลอดจงัหวะสัญญาณไฟเขียว ซ่ึงสามารถแปลงเป็นปริมาณต่าง ๆ คือ เวลาท่ีสูญเสียไป 
ในการออกตวั (Star-up lost time) อตัราการไหลอ่ิมตวัและระยะเวลาระหวา่งยวดยาน ณ อตัรา 
การไหลอ่ิมตวั (Saturation flow rates and saturation headway) ความจุท่ีสูญเสียไปในช่วงเร่ิม 
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และช่วงปลายสัญญาณไฟเขียว (Capacity loss at the beginning & The end of green phase)  
 จากการวเิคราะห์ขอ้มูลพฤติกรรมการตอบสนองต่อระยะเวลาการใหจ้งัหวะสัญญาณ 
ไฟเขียว บริเวณทางแยกท่ีท าการศึกษาโดยใชข้อ้มูลระยะเวลาห่างระหวา่งยวดยาน (Headway)  
เพื่อพิจารณาหาความจุท่ีสูญเสียไปเน่ืองจากเวลาท่ีสูญเสียไปในการออกตวัและจากเวลาท่ีสูญเสียไป
ในการหยดุรถและน ามาเปรียบเทียบเพื่อสรุปผลบริเวณทางแยกท่ีท าการศึกษานั้น มีลกัษณะ 
การก าหนดระยะเวลาจงัหวะสัญญาณไฟเขียวเป็นประเภทใด ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลเป็นดงัน้ี 
 1.  ลกัษณะการออกตวัของรถจากทางแยกเม่ือไดรั้บสัญญาณไฟเขียว 
 การวเิคราะห์พฤติกรรมการตอบสนองต่อระยะเวลาการให้จงัหวะสัญญาณไฟเขียว
บริเวณทางแยกในเขตเทศบาลเมืองท่ีท าการศึกษา พบวา่ ระยะห่างระหวา่งยวดยานของรถล าดบั
แรก ๆ ของแถวคอยจะใชเ้วลามากกวา่คนัอ่ืน ๆ ท่ีขบัตามกนัมา ระยะเวลาระหวา่งยวดยาน ณ อตัรา 
การไหลอ่ิมตวัของทางแยกท่ีท าการศึกษา สรุปผลไดด้งัตารางท่ี 2-4 
 
ตารางท่ี 2-4 ระยะเวลาระหวา่งยวดยาน ณ อตัราการไหลอ่ิมตวั และล าดบัรถท่ีเร่ิมคงท่ี 
  ของทางแยกท่ีท าการศึกษา 
 

ทศิทาง 
ส่ีแยกเต็กฮะ 

ส่ีแยกโรงพยาบาล 
 ป.แพทย์ 

ส่ีแยกชุมชนบูรพา 

Saturation 
headway 

ล าดับรถ 
ทีค่งที่ 

Saturation 
headway 

ล าดับรถ 
ทีค่งที่ 

Saturation 
headway 

ล าดับรถ 
ทีค่งที่ 

E-W เชา้ 3.35 คนัท่ี 5 2.70 คนัท่ี 5 3.14 คนัท่ี 4 
S-N เชา้ 3.30 คนัท่ี 5 3.22 คนัท่ี 6 3.22 คนัท่ี 4 
W-E เชา้ 2.85 คนัท่ี 5 3.18 คนัท่ี 5 3.19 คนัท่ี 4 
N-S เชา้ 2.99 คนัท่ี 5 3.00 คนัท่ี 6 3.15 คนัท่ี 4 
E-W เยน็ 3.30 คนัท่ี 5 2.71 คนัท่ี 5 3.27 คนัท่ี 4 
S-N เยน็ 3.05 คนัท่ี 5 3.02 คนัท่ี 6 3.20 คนัท่ี 4 
W-E เยน็ 3.12 คนัท่ี 5 3.03 คนัท่ี 5 3.24 คนัท่ี 4 
N-S เยน็ 2.93 คนัท่ี 5 3.16 คนัท่ี 6 3.07 คนัท่ี 4 
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 ทางแยกสัญญาณไฟจราจรส่ีแยกเตก็ฮะ พบวา่ระยะเวลาห่างระหวา่งรถแต่ละคนั 
ในแถวคอยท่ีเคล่ือนตวัออกจากทางแยกของช่องจราจร ทั้งส่ีทิศทางจะมีค่าคงท่ี ตั้งแต่คนัท่ี 5  
มีค่าเท่ากบั 2.85-3.35 วนิาที 
 ทางแยกโรงพยาบาล ป.แพทย ์พบวา่ในทิศทางตะวนัออก-ตะวนัตก มีระยะเวลาห่าง
ระหวา่งรถแต่ละคนัในแถวคอย ท่ีเคล่ือนตวัออกจากทางแยกของช่องจราจร จะมีค่าคงท่ี ตั้งแต่ 
คนัท่ี 5 มีค่าเท่ากบั 2.70-3.18 วนิาที ส่วนทิศทางเหนือ-ใต ้มีระยะเวลาห่างระหวา่งรถแต่ละคนั 
ในแถวคอยท่ีเคล่ือนตวัออกจากทางแยกของช่องจราจร จะมีค่าคงท่ีตั้งแต่คนัท่ี 6 มีค่าเท่ากบั 
3.0-3.22 วนิาที 
 ทางแยกชุมชนบูรพา มีระยะเวลาห่างระหวา่งรถแต่ละคนัในแถวคอย ท่ีเคล่ือนตวัออก 
จากทางแยกของช่องจราจร ทั้งส่ีทิศทางจะมีค่าคงท่ีตั้งแต่คนัท่ี 4 มีค่าอยูท่ี่ 3.07-3.27 วนิาที 
 2.  เวลาท่ีสูญเสียในการออกตวัของยวดยาน (Start up lost time) 
 เวลาทั้งหมดท่ีสูญเสียจากการออกตวัในช่วงเร่ิมตน้จงัหวะสัญญาณไฟเขียว ค านวณจาก
ผลรวมของผลต่างระหวา่งค่า Time headway กบั Saturation headway ของล าดบัรถในแถวคอย
ตั้งแต่คนัแรกจนถึงคนัก่อนท่ีเร่ิมคงท่ี จากการวเิคราะห์เวลาท่ีสูญเสียในการออกตวัของยวดยาน 
(Start up lost time) ในรอบสัญญาณไฟจราจร ประกอบไปดว้ยทั้ง 4 ทิศทางท่ีมีกระแสจราจร 
เขา้มาเก่ียวขอ้งดว้ย พบวา่ 
 ทางแยกเตก็ฮะ ในช่วงเวลาเชา้ จะมีเวลาท่ีสูญเสียในการออกตวัของยวดยาน (Start up 
lost time) 584 วนิาที/ ชัว่โมง ส่วนทางแยกเตก็ฮะ ในช่วงเวลาเยน็ จะมีเวลาท่ีสูญเสียในการออกตวั
ของยวดยาน (Start up lost time) 474 วนิาที/ ชัว่โมง 
 ทางแยกโรงพยาบาล ป.แพทย ์ในช่วงเวลาเชา้ จะมีเวลาท่ีสูญเสียในการออกตวัของ
ยวดยาน (Start up lost time) 804 วนิาที/ ชัว่โมง ส่วนทางแยกโรงพยาบาล ป.แพทย ์ในช่วงเวลาเยน็ 
จะมีเวลาท่ีสูญเสียในการออกตวัของยวดยาน (Start up lost time) 801 วนิาที/ ชัว่โมง 
 ทางแยกชุมชนบูรพา ในช่วงเวลาเชา้ จะมีเวลาท่ีสูญเสียในการออกตวัของยวดยาน 
(Start up lost time) 938 วนิาที/ ชัว่โมง ส่วนทางแยกชุมชนบูรพา ในช่วงเวลาเยน็ จะมีเวลาท่ีสูญเสีย
ในการออกตวัของยวดยาน (Start up lost time) 650 วนิาที/ ชัว่โมง 
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ตารางท่ี 2-5  สรุปเวลาท่ีสูญเสียในการออกตวัของยวดยานของทางแยกท่ีท าการศึกษา 
 

Lost time (s)/ 
1 hr 

ช่วงเวลา ส่ีแยกเต็กฮะ ส่ีแยกโรงพยาบาล ป.แพทย์ ส่ีแยกชุมชนบูรพา 
เชา้ 584 804 938 
เยน็ 474 801 650 

 
 3.  ความจุท่ีสูญเสียในช่วงก่อนเร่ิมตน้สัญญาณไฟเขียว และส้ินสุดสัญญาณไฟเหลือง 
 การวเิคราะห์ความจุท่ีสูญเสียในรอบสัญญาณไฟจราจร ประกอบไปดว้ยทั้ง 4 ทิศทาง  
ท่ีมีกระแสจราจรเขา้มาเก่ียวขอ้งดว้ย และการวเิคราะห์เปรียบเทียบระหวา่งความจุท่ีสูญเสีย ในช่วง
ก่อนเร่ิมตน้สัญญาณไฟเขียว และส้ินสุดสัญญาณไฟเหลือง ดว้ยวธีิการอินทิเกรตหาพื้นท่ีจาก
ฟังกช์นัความสัมพนัธ์ระหวา่งความแปรเปล่ียนของปริมาณการจราจรท่ีแล่นผา่นเส้นหยดุ พบวา่  
 ทางแยกเตก็ฮะ ในช่วงเวลาเชา้ จะมีความจุท่ีสูญเสีย 454 คนั/ ชัว่โมง ช่วงเวลาเยน็ 
มีความจุท่ีสูญเสีย 482 คนั/ ชัว่โมง เป็นทางแยกท่ีมีการก าหนดใหส้ัญญาณไฟเขียวสั้นเกินไป 
 ทางแยกโรงพยาบาล ป.แพทย ์ในช่วงเวลาเชา้ มีความจุท่ีสูญเสีย 480 คนั/ ชัว่โมง 
ช่วงเวลาเยน็ มีความจุท่ีสูญเสีย 526 คนั/ ชัว่โมง เป็นทางแยกท่ีมีการก าหนดใหส้ัญญาณไฟเขียว 
สั้นเกินไป 
 ทางแยกชุมชนบูรพา ในช่วงเวลาเชา้ จะมีความจุท่ีสูญเสีย 813 คนั/ ชัว่โมง  
ช่วงเวลาเยน็ มีความจุท่ีสูญเสีย 697 คนั/ ชัว่โมง เป็นทางแยกท่ีมีการก าหนดใหส้ัญญาณไฟเขียว 
ยาวเกินไป 
 ทางแยกท่ีมีการก าหนดสัญญาณไฟเขียวนานเกินไปจะเกิดการสูญเสียความจุมากกวา่ 
ทางแยกท่ีมีการก าหนดใหส้ัญญาณไฟเขียวสั้นเกินไป 
 4.  ความยาวจงัหวะไฟเขียวท่ีเหมาะสม 
 ทางแยกสัญญาณไฟจราจรท่ีมีการก าหนดระยะเวลาสัญญาณไฟจราจรสั้นเกินไป ควรจะ
ท าการขยายระยะสัญญาณไฟจราจรใหม้ากข้ึน ซ่ึงจะช่วยใหเ้พิ่มความจุกบัทางแยกนั้น ๆ  
ส่วนในกรณีท่ีทางแยกท่ีท าการศึกษามีการก าหนดระยะเวลาไฟเขียวยาวเกินไป ควรท าการลด
ระยะเวลารอบสัญญาณไฟจราจรลง เพื่อเป็นการลดความจุท่ีสูญเสียไปและเป็นการเพิ่มความจุ 
ของอตัราการไหลใหก้บัทางแยกนั้น ๆ ทางแยกมีการก าหนดสัญญาณไฟเขียวสั้นเกินไป  
ปรับเปล่ียนความยาวสัญญาณไฟจราจรใหเ้หมาะสม โดยการเพิ่มเวลารอบสัญญาณไฟจราจร 
มากข้ึน สามารถสรุปไดด้งัตาราง ซ่ึงเป็นการแสดงปริมาณจราจรท่ีเพิ่มข้ึน เม่ือเพิ่มระยะเวลา 
ความยาวรอบสัญญาณไฟ กรณีท่ีความจุสูญเสียเพิ่มข้ึน 5 เปอร์เซ็นต ์ 
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ตารางท่ี 2-6  สรุปปริมาณจราจรท่ีเพิ่มข้ึน เม่ือเพิ่มระยะเวลาความยาวรอบสัญญาณไฟ 
  

ความยาวรอบ
สัญญาณไฟ (sec) 

ส่ีแยกเต็กฮะ ส่ีแยกโรงพยาบาล ป.แพทย์ 

เช้า เยน็ เช้า เยน็ 
80 58 63 100 110 

100 138 147 176 193 
   
 สรุปไดว้า่ เม่ือเพิ่มความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรมากข้ึน ก็จะส่งผลใหป้ริมาณจราจร
เพิ่มข้ึนดว้ย เม่ือทางแยกเตก็ฮะ ก าหนดความยาวรอบสัญญาณไฟเป็น 80 วนิาที จะท าใหเ้พิ่มกระแส
จราจรในทางแยกได ้58 คนัต่อชัว่โมง และเม่ือเพิ่มระยะเวลารอบสัญญาณไฟจราจรเป็น 100 วนิาที 
ก็จะท าใหค้วามจุของกระแสจราจรเพิ่มข้ีน 138 คนัต่อชัว่โมง  
 ทางแยกชุมชนบูรพาเม่ือมีการก าหนดสัญญาณไฟเขียวยาวเกินไป ไดท้  าการปรับเปล่ียน
ความยาวสัญญาณไฟจราจรใหเ้หมาะสม โดยการลดเวลารอบสัญญาณไฟจราจรนอ้ยลง  
โดยท าการปรับเปล่ียนเวลาสัญญาณไฟจราจร จากปัจจุบนัมีความยาวรอบสัญญาณไฟ 94 วนิาที เม่ือ
เปล่ียนความยาวรอบสัญญาณไฟเป็น 83 วนิาที โดยก าหนดใหเ้ฟสในทิศทางเหนือ-ใต ้
ใหไ้ฟเขียว 35 วนิาที ไฟเหลือง 3 วนิาที และไฟแดง 45 วนิาที และในเฟสสัญญาณไฟจราจร 
ในทิศทางตะวนัออก-ตะวนัตก ใหไ้ฟเขียว 40 วนิาที เหลือง 3 วนิาที และไฟแดง 40 วนิาที พบวา่ 
ช่วงเชา้ จะลดการสูญเสียความจุ 161 คนัต่อชัว่โมง และช่วงเยน็ จะลดการสูญเสียความจุได ้221 คนั
ต่อชัว่โมง  
 การศึกษาจงัหวะไฟเขียวท่ีเหมาะสมโดยท าการเพิ่มหรือลดระยะเวลารอบสัญญาณไฟ
จราจรนั้น เป็นการเพิ่มความจุใหก้บัทางแยก แต่การปรับเปล่ียนความยาวรอบสัญญาณไฟนั้นตอ้ง
ค านึงถึงปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางดว้ย 
 

ข้อพจิารณาการบริหารจัดการจราจรบริเวณทางแยกและออกแบบทางแยก 
 การบริหารจัดการการจราจร (Traffic management) 
 Federal Highway Administration (FHWA, 2003) ไดก้ล่าวถึงวธีิการบริหารจดัการ 
ในการอ านวยความสะดวกดา้นการจราจร โดยวธีิการลดความล่าชา้ ลดการขดัแยง้บริเวณทางแยก
หรือจุดตดั ลดความยาวแถวคอยบริเวณทางแยกโดยการใชข้บวนการจดัการต่าง ๆ เช่น การหา้ม
เล้ียวตดักระแส การเดินรถทางเดียว และรวมถึงวธีิการควบคุม การจราจรบริเวณทางแยก ทั้งแบบท่ี
ใชแ้ละไม่ใชก้ารจดัการควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจร เป็นตน้ 
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 การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 
 ทางแยก หมายถึง ต าแหน่งท่ีเป็นจุดตดัทิศทางของการเดินรถ จึงเป็นบริเวณท่ีมกัเกิด
ขดัแยง้ของกระแสปริมาณการจราจร ในการจดัการจราจรบริเวณทางแยกท่ีไม่มีประสิทธิภาพ 
ก็จะก่อใหเ้กิดปัญหาจราจร ณ จุดตดันั้น ๆ เกิดการติดขดั ส่วนการจดัการ การจราจรของทางแยก 
ท่ีมีปริมาณการจราจรท่ีไม่สูงมากนกั อาจท าการควบคุมดว้ย เคร่ืองหมายจราจร ป้ายจราจร หรือ 
การจดัระเบียบช่องจราจร ถา้หากเป็นทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรสูงอาจน าระบบการควบคุมดว้ย
สัญญาณไฟจราจร มาควบคุมบริเวณทางแยก ซ่ึงตอ้งค านึงช่วงเวลาสัญญาณไฟจราจรใหเ้หมาะสม
กบัปริมาณรถในแต่ละทิศทางเป็นส าคญั  เพราะท าใหเ้กิดความล่าชา้สะสมในการรอรอบสัญญาไฟ
จราจรและเกิดปัญหาความยาวแถวคอยตามมาได ้
 Buckholz (2002) กล่าวถึงวธีิการเลือกใชก้ารควบคุมการจราจรเพื่อลดจุดตดั 
ของการขดัแยง้ ณ บริเวณทางแยกไวด้งัน้ี  
 1.  ควบคุมดว้ยระบบสัญญาณไฟจราจร (Signalize control) 
 2.  ควบคุมโดยการน ารูปแบบวงเวยีน (Roundabout control)  
 3.  ใชป้้ายจราจรควบคุมดว้ยป้ายหยดุแบบสองทิศทาง (Two-way stop control)  
 4.  ควบคุมดว้ยป้ายหยดุในทุกทิศทาง (All-way stop control) และการเพิ่มประสิทธิภาพ
ปรับปรุงดา้นกายภาพริเวณทางแยก โดยการน าขอ้มูลปริมาณจราจร (Traffic volume)  
 5.  ระดบัการใหบ้ริการ (Level of service, LOS)  
 6.  ความล่าชา้ (Delay)  
 โดยพิจารณาจากขอ้มูลปริมาณการจราจร ระดบัการใหบ้ริการ ความยาวแถวคอยใน
ชัว่โมงเร่งด่วน สถิติการเกิดอุบติัเหตุความเร็วและความต่อเน่ืองของกระแสจราจร และปริมาณช่อง
จราจรท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยกมาเป็นหนทางหาขอ้สรุปการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกท่ีเหมาะสม 
ส่วนการประเมินทางเลือกวธีิควบคุมการจราจรท่ีทางแยก แบ่งได ้2 แนวทาง คือ 1) ทางแยก
เขา้เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร และ 2) ทางแยกท่ีไม่เขา้เกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร  
 ปริมาณการจราจร (Traffic volume) 
 ปริมาณการจราจร หมายถึง การรวบรวมขอ้มูลจ านวนยานพาหนะและคนเดินเทา้ 
ในบริเวณใดบริเวณหน่ึงบนถนนในช่วงเวลาใดเวลาหน่ึงท่ีก าหนด ซ่ึงอาจจะมีหน่วยนบัระยะเวลา
เป็นนาที เป็นชัว่โมง ซ่ึงเป็นขอ้มูลท่ีส าคญัทางดา้นวศิวกรรมควบคุมการจราจร การส ารวจปริมาณ
จราจร วตัถุประสงคเ์พื่อทราบใหถึ้งจ านวนรถแต่ละประเภท ในทิศทางต่าง ๆ ท่ีวิง่ผา่นจุดส ารวจ 
ในช่วงเวลาท่ีตอ้งการส ารวจขอ้มูล ชนิดของปริมาณการจราจรสามารถจ าแนกได ้ดงัน้ี 
 1.  ปริมาณการจราจรรวมเฉล่ียใน 1 ปี (Average annual traffic volume, AADT) 
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 เป็นปริมาณการจราจรในอนาคตเพื่อคาดคะเนปริมาณการจราจรการเดินทางในแต่ละปี เพื่อน าค่า
ไปวเิคราะห์พิจารณาค่าบ ารุงรักษาการศึกษาอตัราการเกิดอุบติัเหตุ เป็นตน้ 
 2.  ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนั (Average annual traffic volume, AADT) 
เป็นปริมาณจราจรท่ีเก็บตลอดทั้งปี หารดว้ยจ านวนวนัท่ีเก็บขอ้มูล ซ่ึงประโยชน์ใชใ้นการวางแผน
ดา้นถนน เช่น งานปรับปรุงถนน งานคดัเลือกแนวทางโครงข่ายทางถนนของการตดัถนนแนวใหม่ 
การคาดคะเนปริมาณการจราจรหาความตอ้งการเหมาะสมในการเดินทาง การประเมินปริมาณ
กระแสการจราจร การวเิคราะห์ปริมาณการจราจรเทียบกบัหาความสามารถในการรองรับความจุ
รองรับของถนน เป็นตน้ 
 3.  ปริมาณจราจรรวมในแต่ละชัว่โมง (Hourly traffic) เป็นปริมาณการจราจรสูงสุด 
เพื่อน าไปใชป้ระโยชน์ในการออกแบบลกัษณะทางกายภาพของถนน หรือความจุทางแยก 
เพื่อใหถ้นนสามารถรองรับปริมาณจราจรไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ การวเิคราะห์ขอ้บกพร่อง 
ดา้นความจุ การประเมินประสิทธิภาพการจราจร การวางแผนการออกแบบติดตั้ง เลือกใชร้ะบบ 
ควบคุมจราจรหรือช่วยตดัสินใจในการเลือกใชรู้ปแบบในการควบคุมจราจร การแบ่งช่องจราจร 
การก าหนดเส้นหยดุการหยดุรถ เล้ียวรถ หรือการก าหนดใหมี้การเดินรถทางเดียว เป็นตน้ 
 4.  ปริมาณจราจรแบบแยกประเภท (Classified traffic volume) น าไปใช ้ออกแบบ
ลกัษณะทางกายภาพโดยทัว่ไปของถนน หรือการออกแบบก าหนดรูปแบบทางแยกการออกแบบ
โครงสร้างสะพาน พื้นทาง ผิวจราจร ความกวา้งช่องจราจร ใชว้เิคราะห์ผลกระทบของรถประเภท
ต่าง ๆ ใชใ้นการปรับแกค้่าปริมาณจราจรท่ีไดจ้ากการใชเ้คร่ืองมือนบั เป็นตน้ 
 เวลาทีใ่ช้ในการเดินทาง และความล่าช้า 
 เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง หมายถึง ระยะเวลาการเคล่ือนท่ีจากจุดเร่ิมตน้ผา่นช่วงของถนน 
โดยปกติความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน มกัเก่ียวกบัปริมาณ ต าแหน่งช่วง ระยะเวลา และความถ่ีท่ีเกิดข้ึน 
พร้อมกนัไปดว้ย ซ่ึงสามารถใชว้เิคราะห์หาความเร็วในการเดินทาง (Travel specd) และความเร็ว
เม่ือรถวิง่จริง (Running specd) ท่ีเกิดข้ึนบนช่วงถนนสายนั้น เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางและ 
ความล่าชา้ เป็นส่ิงท่ีใชพ้ิจารณาหารระดบัการใหบ้ริการ ไดอ้ยา่งดีโดยทัว่ไปจะใชป้ระโยชน์ ดงัน้ี  
 1.  ประเมินถึงสภาพความแออดัของการจราจร  
 2.  ประกอบการพิจารณาเก่ียวกบัความพอเพียงในดา้นความจุและดชันีของ 
ความแออดั เพื่อศึกษาถึงแนวทางการแกไ้ขปัญหาต่อไป  
 3.  ศึกษาเปรียบเทียบโครงการก่อนท่ีจะเกิดและหลงัจากเกิดโครงการ (Before and After 
study) เพื่อทราบถึงผลลพัธ์ท่ีเกิดข้ึนจากการเปล่ียนแปลงหรือปรับปรุงองคป์ระกอบ หรือมาตรการ
ต่าง ๆ จากการจดัการมาตรการจดัการจราจร เช่น การหา้มจอดรถหรือปรับเปล่ียนช่วงเวลา 
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ของการจอดรถ รวมถึงรูปแบบการควบคุมจงัหวะช่วงสัญญาณไฟจราจร เป็นตน้  
 4.  การหาเวลาในการเดินทางของปริมาณการจราจรบนโครงข่ายถนน  
 5.  การศึกษาทางดา้นเศรษฐศาสตร์    
 6.  การศึกษาการคาดคะเน ทางดา้นการจราจรเพื่อยกระดบัการใหบ้ริการในอนาคต 
 ความล่าชา้ หมายถึง เวลาท่ีสูญเสียไปในขณะเดินทางช่วงหน่ึง ๆ ซ่ึงอาจกล่าวไดว้า่มา
จากปัญหาสภาพจราจรติดขดั และรวมถึงระบบท่ีใชค้วบคุมการจราจรหรือสาเหตุอ่ืน ๆ  
ซ่ึงในบางคร้ังผูข้บัข่ีไม่สามารถจดัการกบัความล่าชา้ท่ีเกิดได ้ความล่าชา้ สามารถแบ่งออกเป็น 4 
ประเภท ดงัน้ี 
 1.  ความล่าชา้คงท่ี (Fixed delay) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากระบบการเลือกใช้
ควบคุมการจราจรซ่ึงตอ้งเกิดข้ึนเสมอ ไม่วา่จะมีปริมาณการจราจรจะมีนอ้ยหรือมีมาก เช่น  
ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนตรงบริเวณทางแยกโดยอาจจะเป็นทางแยกควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจร  
ไฟกระพริบ ป้ายหยดุ ป้ายระวงั หรือจุดตดักบัทางรถไฟ เป็นตน้ 
 2.  ความล่าชา้จากปัญหาจราจร (Operational delay) กล่าวไดว้า่ ความล่าชา้ท่ีมีสาเหตุ 
มาจากอุปสรรคขดัแยง้ในส่วนของกระแสจราจรเป็นผลจากการจราจรในส่วนท่ีเก่ียวขอ้ง  
จากสาเหตุ เช่น การรถจอด รถเล้ียว คนขา้มถนน รถเสีย รถจอดซอ้นคนั หรือรวมถึงรถวิง่ตดั
กระแสกนั นอกจากนั้นยงัเป็นผลมาจากสภาพปริมาณการจราจรในตวัมนัเอง (ช่องจราจรท่ีมีนอ้ย
กวา่ปริมาณรถ)  
 3.  ความล่าชา้ในการเดินทาง (Travel time delay) ผลต่างของเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางจริง
บนช่วงเส้นทางท่ีศึกษา กบัเวลาท่ีควรจะใชว้ิง่ดว้ยอตัราความเร็วเฉล่ียปกติ และการจราจรท่ีมีสภาพ
คล่องตวัไม่ติดขดั หมายถึง ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากการชะลอรถ เพื่อท่ีจะหยดุรถ หรือตอ้งการ
เร่งความเร็วรถเพื่อท่ีจะเคล่ือนท่ีออกตวัของรถจากสภาพหยดุน่ิง 
 4.  ความล่าชา้จากการหยดุ (Stopped-time delay) เป็นช่วงเวลาท่ีรถไม่สามารถเคล่ือนท่ี
ไดใ้นระหวา่งการเดินทางบนช่วงเส้นทางท่ีจะวดัหาค่าดงักล่าว 
 กรณีศึกษาส าหรับงานวิจยัน้ี ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนจากการหยดุบริเวณทางแยก 
(Intersection stopped delay) ซ่ึงงานวจิยัฉบบัน้ีจะเนน้ศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบทางแยกแบบเดิมกบั
แบบใหม่ เฉพาะน าค่าท่ีไดจ้ากการเปรียบเทียบ หาค่าความล่าชา้ประเภทน้ีเป็นหลกั  
โดยความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนจากการหยดุบริเวณทางแยก มีหน่วยเป็นวนิาทีต่อคนั เป็นตวัช้ีวดัท่ีส าคญัท่ี
ในการประเมินหาค่าระดบัการใหบ้ริการผา่นทางแยกและประสิทธิภาพในการรองรับปริมาณจราจร
ของทางแยก เป็นตน้ 
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 ธงชยั กล ่าจตุรงค ์(2543) ไดก้ล่าวสรุปถึงองคป์ระกอบของการควบคุมการจราจร 
ท่ีทางแยกดว้ยระบบสัญญาณไฟ ของการควบคุมการจราจรท่ีทางแยกดว้ยสัญญาณไฟจราจรพบวา่ 
มีองคป์ระกอบของการออกแบบสัญญาณไฟจราจรประกอบดว้ย 4 องคป์ระกอบหลกั คือ  
 1.  รอบสัญญาณไฟจราจร (Cycle time) หมายถึง มีหน่วยนบัเป็นวินาทีท่ีตอ้งการ 
ในการหา รอบหมุนเวยีนสัญญาณไฟรอบสีของสญํญาณใหค้รบ ระยะเวลา 1 รอบสัญญาณไฟ 
หมายถึง เร่ิมจงัหวะไฟแดง ไฟเขียว และไฟเหลือง และกลบัมาแดงอีกคร้ัง 
 2.  จงัหวะสัญญาณไฟจราจร (Phasing) หมายถึง ส่วนของรอบสัญญาณไฟจราจรท่ี
กาํหนดใหก้ระแสจราจรหรือการผสมผสานของกระแสจราจรสองกระแสหรือมากกวา่ 
 3.  รูปแบบของการจดัเรียงลาํดบัจงัหวะสัญญาณไฟจราจร (Phase seguence) หมายถึง 
การจดัเรียงจงัหวะสัญญาณไฟจราจรแบบต่าง ๆ ใหมี้ความสอดคลอ้งและรอบสัญญาณต่อเน่ืองกนั
ในการทาํงาน เพื่อใชค้วบคุมการจราจรท่ีทางแยก 
 4. ช่วงเวลาต่าง ๆ ของจงัหวะสัญญาณไฟจราจร หมายถึง ช่วงเวลาต่าง ๆ ท่ีใชเ้ป็น
สัญลกัษณ์ในการควบคุมการจราจรท่ีทางแยก เพื่อใหผู้ข้บัรถทราบถึงลกัษณะของการควบคุม
การจราจรในช่วงเวลานั้น ๆ ซ่ึงช่วงเวลาต่าง ๆ ของรอบสัญญาณไฟจราจรมีรายละเอียดดงัน้ี 
  4.1  ช่วงเวลาไฟเขียว หมายถึง ช่วงเวลาท่ีอนุญาตใหย้านพาหนะวิง่ผา่นทางแยก 
  4.2  ช่วงเวลาไฟเหลือง หมายถึง ช่วงเวลาท่ีเตือนใหย้านพาหนะลดความเร็ว 
  4.3  ช่วงเวลาแดง หมายถึง ช่วงเวลาท่ีบงัคบัใหย้านพาหนะทุกคนัหยดุ 
  4.4  ช่วงเวลาท่ีสูญเสียทั้งหมด (Total lost time) หมายถึง เวลาท่ีสูญเสียทั้งหมดบริเวณ
ทางแยกในช่วงหน่ึงรอบสัญญาณไฟจราจรโดยดูจากผลรวมของเวลาท่ีสูญเสีย 
ในแต่ละจงัหวะกบัเวลาท่ีสูญเสียไปในช่วงของการเปล่ียนจงัหวะ  
                                   จากการทบทวนวิธีการออกแบบสัญญาณไฟจราจรทั้งหมด 7 วธีิ ผลของการประเมิน 
ดงัตารางท่ี 2-7 
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ตารางท่ี 2-7  ความสามารถในการออกแบบสัญญาณไฟจราจรของแต่ละวธีิ (ธงชยั กลํ่าจตุรงค,์  
                     2543) 
 

Element of  
Desing 

Webster 
(1966) 

Drew 
(1968) 

Pignataro 
(1973) 

Bennett 
(1989) 

Akcelik 
(1993) 

HCM 
(1994) 

Surasak 
(1998) 

Practical cycle 
time 

       

Optimum 
cycle time 

       

Phase        
Phase 

Sequence 
       

Green Time        
Amber Time        

 
ตารางท่ี 2-8  การเปรียบเทียบการพิจารณาเกณฑก์ารติดตั้งสัญญาณไฟจราจร  
 

เกณฑ์ 
MUTCD 
  (USA) 

JICA 
(Japan) 

DOH 
(Thailand) 

DOH 
(2560) 

1.  ปริมาณการจราจรตํ่าสุดต่อชัว่โมง     

2.  ความต่อเน่ืองของกระแสจราจร     

3.  การพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
     สาํหรับคนเดินขา้มถนน 

    

4.  ความปลอดภยัของเด็กนกัเรียน     
5.  ระยะห่างระหวา่งทางแยก     
6.  อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน     

7.  ปริมาณการจราจรในวนัธรรมดาใน 
     ช่วงเวลา 5 ชัว่โมง 

    
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ตารางท่ี 2-8  (ต่อ) 
 

เกณฑ์ 
MUTCD 
  (USA) 

JICA 
(Japan) 

DOH 
(Thailand) 

DOH 
(2560) 

8.  การติดตั้งสัญญาณไฟต่าง ๆ ร่วมกนั  
     ถา้เกณฑท์ั้ง ขอ้ 1 และขอ้ 2 มีปริมาณ 
     จราจรมากกวา่ร้อยละ 80 

    

9.  ปริมาณจราจรใน 4 ชัว่โมง     
10.  ความล่าชา้ในชัว่โมงเร่งด่วน     
11.  ปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน     

12.  เร่ืองร้องเรียน     

 

เอกสารประกอบการบรรยาย หลกัสูตร การออกแบบทางแยก ทางแยกต่างระดับและ
อโุมงค์ทางหลวง (ส านกัส ารวจและออกแบบ, 2550) 
 การออกแบบทางแยกท่ีควบคุมดว้ยระบบสัญญาณไฟจราจร กรมทางหลวงไดก้ล่าวถึง
ดงัน้ี 
 1.  วตัถุประสงคข์องการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
 สัญญาณไฟจราจร (Traffic signal) ท าหนา้ท่ีจดัสลบัทิศทางการเคล่ือนท่ีของรถ 
(Vehicle) ท่ีผา่นทางแยกหน่ึง ๆ เพื่อใหร้ถเคล่ือนท่ีผา่นทางแยกไดส้ะดวก 
 2.  ประโยชน์และขอ้เสียของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
  2.1  ประโยชน์ 
   2.1.1  ท าใหเ้พิ่มอตัราการไหล (Flow rate) ของรถท่ีผา่นทางแยก เน่ืองจากรถ
สามารถเคล่ือนท่ีผา่นทางแยกไดอ้ยา่งเป็นระเบียบ 
   2.1.2  สามารถลดการติดขดั (Traffic jam) และความล่าชา้ (Delay) บริเวณทางแยก 
ท่ีมีปริมาณการจราจรสูง เน่ืองจากการตดักนั (Crossing) ของรถในแต่ละทิศทางของกระแสจราจร  
   2.1.3  ท าใหร้ถทางโทและรถท่ีจะเล้ียวขวาสามารถผา่นทางแยกไดส้ะดวกสบาย
มากข้ึน 
   2.1.4  ท าใหค้นเดินเทา้สามารถขา้มถนนไดส้ะดวกสบายและปลอดภยั 
   2.1.5  สามารถลดจ านวนการเกิดอุบติัเหตุบางประเภทบริเวณทางแยกได ้
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  2.2  ขอ้เสีย 
   2.2.1  ท าใหเ้พิ่มความล่าชา้บริเวณทางแยก โดยเฉพาะในช่วงท่ีไม่ใช่ช่วงเวลา
เร่งด่วน (Peak hour) ซ่ึงตอ้งรอสัญญาณไฟจราจรเขียวท่ีจะใหทิ้ศทางใดทิศทางหน่ึงผา่นได ้ 
ท าใหเ้กิดแถวคอย 
   2.2.2  ในการติดตั้งท่ีต าแหน่งไม่เหมาะสมอาจท าใหเ้พิ่มอุบติัเหตุบางประเภท เช่น 
ปัญหาการชนทา้ยและรวมถึงชนท่ีก่ึงกลางแยก เป็นตน้ 
   2.2.3  การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรท่ีมีการก าหนดเวลาของแต่ละจงัหวะสัญญาณ
ไฟจราจร (Phase) ไม่เหมาะสม หรือบนทางแยกท่ียงัไม่ควรติดสัญญาณไฟจราจร อาจท าใหเ้กิด
ความล่าชา้ และการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรได ้
 3.  เหตุอนัควรในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
 กรมทางหลวงไดก้ าหนดหลกัเกณฑใ์นการพิจารณาวา่ ทางแยกใดควร หรือจ าเป็น 
ตอ้งด าเนินการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร โดยมีเหตุอนัควรและการจดัล าดบัความส าคญั ดงัน้ี 
  3.1  มีปริมาณจราจรในชัว่โมงเร่งด่วน (Peak hour volume) บริเวณทางแยก 
บนทางเอก (รวมทั้งสองทิศทาง) มากกวา่ 900 คนัต่อชัว่โมง และบนทางโท (ทิศทางเดียว) มากกวา่ 
100 คนัต่อชัว่โมง หรืออาจใชค้่า ADT หรือท าการส ารวจปริมาณการจราจรเพิ่มเติม ในการพิจารณา
ความเหมาะสม 
  3.2  มีอุบติัเหตุ ไม่นอ้ยกวา่ 5 คร้ังใน 12 เดือน 
  3.3  การจราจรสับสน ไม่เป็นระเบียบและขาดความคล่องตวัท าใหเ้กิด 
ความไม่ปลอดภยั 
  3.4  เป็นทางหลวงแผน่ดินสายประธานนอกเมือง หรือชานเมือง ท่ีวิง่เขา้สู่ตวัเมือง 
หรือวิง่ผา่นทะลุตวัเมือง 
  3.5  แกไ้ขดว้ยมาตรการอ่ืนแลว้ แต่ยงัไม่สามารถแกปั้ญหาท่ีเกิดข้ึนบริเวณทางแยกได้
  3.6  มีการร้องเรียนของผูใ้ชร้ถใชถ้นน แบบผดิปกติ 
 4.  ระบบสัญญาณไฟจราจร (Traffic signal system) 
  4.1  ระบบตั้งเวลาคงท่ี (Fixed time system) 
  Fixed time system หมายถึง ระบบท่ีมีการก าหนดเวลาของแต่ละจงัหวะสัญญาณไฟ
จราจร (Phase) ใหมี้เวลาคงท่ี ทุก ๆ วงรอบของสัญญาณไฟ (Cycle) 
  โดยทัว่ไปแลว้ เวลาต่อรอบไฟสัญญาณ (Cycle time) จะก าหนดไวท่ี้ประมาณ  
120-180 วนิาที (สามแยก) และ 180-240 วนิาที (ส่ีแยก) ช่วงเวลาไฟเหลือง (Amber) จะก าหนดไวท่ี้
ประมาณ 3-5 วนิาที ช่วงเวลาไฟแดงทุกทิศทาง (All red) จะก าหนดประมาณ 2-4 วนิาที  
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   4.1.1  ขอ้ดีของสัญญาณไฟจราจรระบบ Fix time 
    4.1.1.1  ใชอุ้ปกรณ์ไม่ซบัซอ้น บ ารุงรักษาง่าย 
    4.1.1.2  สามารถจดัเวลาใหเ้หมาะสมกบัปริมาณการจราจรไดห้ลายรายการ  
    4.1.1.3  เหมาะส าหรับใชจ้ดัการจราจรในยา่นชุมชนช่วงชัว่โมงเร่งด่วน (Peak 
hour) 
   4.1.2  ขอ้เสียของสัญญาณไฟจราจรระบบ Fix time 
    4.1.2.1  ไม่สามารถปรับเปล่ียน Phase ดว้ยตวัเคร่ืองควบคุมเอง อาจท าใหก้าร
จดัจราจรไม่เหมาะสมกบัประมาณการจราจร 
    4.1.2.2  อาจท าใหเ้กิดความล่าชา้ (Delay) และการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
ในช่วงท่ีมีปริมาณการจราจรนอ้ย (Off  peak) 
  4.2  ระบบการเปล่ียนตามปริมาณการจราจรโดยอตัโนมติั (Vehicle-Actuated system, 
VA) 
  Vehicle-Actuated system หมายถึง ระบบท่ีมีการก าหนดเวลาของแต่ละจงัหวะ
สัญญาณไฟจราจร (Phase) เปล่ียนแปลงตามสภาพการจราจร และความตอ้งการของกระแส
การจราจรท่ีวิง่เขา้สู่ทางแยก 
 ระบบสัญญาณไฟจราจรแบบน้ี แบ่งออกเป็น 2 ชนิด ไดแ้ก่ 1)  แบบบางส่วน (Semi 
actuated) หมายถึง มีการติดตั้ง Detector ท่ีทางโทเท่านั้น 2)  แบบทุกส่วน (Full actuated) หมายถึง 
มีการติดตั้ง Detector ทั้งทางเอกและทางโท 
 5.  การออกแบบสัญญาณไฟจราจร 
  5.1  การจดัจงัหวะรอบสัญญาณไฟจราจร (Phasing) 
  ในการควบคุมการจราจรท่ีทางแยก การตดักนั (Conflicts) ระหวา่งกระแสจราจร 
ในทิศทางต่าง ๆ โดยการแบ่งเวลาและจดัจงัหวะสัญญาณไฟจราจรในแต่ละทิศทาง (Phasing)   
  Phase คือ ช่วงจงัหวะท่ีก าหนดใหข้บวนยวดยานในทิศทางต่าง ๆ ไดรั้บสัญญาณไฟ 
ชนิดเดียวกนัใน 1 รอบเวลาไฟสัญญาณ (Cycle) 
  รอบเวลาไฟสัญญาณ (Cycle) คือ ช่วงเวลาไฟสัญญาณ คิดเป็นวนิาที เม่ือจงัหวะ 
ไฟสัญญาณเปล่ียนไปครบทุกจงัหวะของช่วงไฟสัญญาณ 
  ทั้งน้ีจ  านวนของ Phase ควรจะมีนอ้ยท่ีสุดเท่าท่ีจ  าเป็น เพราะหากมีมากเกินไป 
ความล่าชา้ (Delay) บริเวณทางแยกหรือจุดตดัทางแยก จะเกิดเพิ่มมากข้ึน ซ่ึงการจดัรูปแบบรอบ
จงัหวะสัญญาณไฟจราจร มีดงัน้ี 
   5.1.1  แบบธรรมดา การจดั phasing ในลกัษณะน้ี คือ ปล่อยรถในทิศทางตรง 
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เป็นหลกั ส าหรับรถเล้ียวขวาใหร้อเล้ียวระหวา่งช่วงวา่งของรถทางตรง เหมาะส าหรับทางแยกท่ีมี
ปริมาณการจราจรไม่มากนกั และมีปริมาณรถเล้ียวขวานอ้ย 

 
 
 

 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2-3  การจดัจงัหวะสัญญาณไฟจราจรแบบธรรมดา 
 
   5.1.2  แบบปล่อยทีละดา้นของทางแยก การจดั Phasing ในลกัษณะน้ี คือ  
ปล่อยรถในทิศทางใดทิศทางหน่ึงพร้อมกนั ทั้งรถทางตรงและรถเล้ียว  เหมาะส าหรับทางแยกท่ีมี
ปริมาณ การจราจรสูงทั้งรถทางตรงและรถเล้ียว 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2-4  การจดัจงัหวะสัญญาณไฟจราจรแบบปล่อยทีละดา้นของทางแยก 
 
   5.1.3  แบบปล่อยทีละทิศทางการจราจร การจดั phasing ในลกัษณะน้ี คือ  
ปล่อยรถในทิศทางตรง Phase หน่ึงก่อน ต่อจากนั้นก็ปล่อยปล่อยรถในทิศทางเล้ียวขวา  
เหมาะส าหรับทางแยกท่ีมีปริมาณรถทางตรงสูง และมีปริมาณรถเล้ียวมากพอสมควร 
 
 

Phase 1 Phase 2 

Sample phase 1 Sample phase 2 
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ภาพท่ี 2-5  การจดัจงัหวะสัญญาณไฟจราจรแบบปล่อยทีละทิศทางการจราจร 
 

    5.1.3.1  แบบ Early cut-off การจดั Phasing ในลกัษณะน้ี คือ ปล่อยรถ 
ในทิศทางตรงก่อน ต่อจากนั้นหยดุรถในทิศทางท่ีมีปริมาณรถเล้ียวขวานอ้ย พร้อมทั้งก็ปล่อยรถ 
ในทิศทางท่ีมีปริมาณรถเล้ียวขวามากกวา่ เหมาะส าหรับทางแยกท่ีมีปริมาณรถทางตรง และปริมาณ
รถเล้ียวขวาในทิศทางตรงขา้มกนัแตกต่างกนั 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2-6  การจดัจงัหวะสัญญาณไฟจราจรแบบ Early cut-off 
 
    5.1.3.2  แบบ Late start การจดั Phasing ในลกัษณะน้ี มีหลกัการ คือ ปล่อยรถ
ในทิศทางตรง และท่ีมีปริมาณรถเล้ียวขวาก่อน ต่อจากนั้นหยดุรถเล้ียวขวา แลว้ปล่อยรถในทิศ
ทางตรงในทิศทางตรงขา้ม เหมาะส าหรับทางแยกท่ีมีลกัษณะเดียวกนักบัการจดั Phasing แบบ  
Early cut-off 
 
 

Sample phase 1 Sample phase 2 

Sample phase 1 Sample phase 2 Sample phase 3 
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ภาพท่ี 2-7  การจดัจงัหวะสัญญาณไฟจราจรแบบ Late start 
 
  5.2  ไฟสัญญาณและระยะเวลา Intergreen (Signal aspects and the intergreen period) 
  Signal aspect คือ สีของไฟสัญญาณ โดยปกติแลว้ล าดบัของ Signal aspect คือ แดง 
เขียว และเหลือง ระยะเวลาของไฟเหลืองมาตรฐาน คือ 3 วนิาที 
  Intergreen period คือ ระยะเวลาจากการส้ินสุดสัญญาณไฟเขียวของ Phase หน่ึงไป
จนถึงเวลาท่ีสัญญาณไฟเขียวของอีก Phase หน่ึงเร่ิมข้ึน 
  5.3  ผลของปัจจยัต่าง ๆ ทางกายภาพและส่ิงแวดลอ้มท่ีมีผลต่อความจุของแนวทางวิง่
ของทางแยกท่ีควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจร (The effect of roadway environmental factors on the 
capacity of a traffic-signal approach) ความจุของทางแยกท่ีควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจรถูก
ก าหนดโดยความจุของแต่ละแนวทางวิง่ และปัจจยั 2 ชนิด ท่ีมีผลต่อความจุของทางดา้นเรขาคณิต
แนวทางวิง่ท่ี งานนิพนธ์น้ีสนใจและเป็นปัจจยัในการหาค าตอบของงานวิจยั คือ  
   5.3.1  ปัจจยัทางกายภาพและส่ิงแวดลอ้ม เช่น ความกวา้งของแต่ละทางวิง่ รัศมี 
โคง้ และความลาดชนัของทางวิง่ ซ่ึงส่งผลต่อการเคล่ือนตวัของกระแสจราจร  
   5.3.2  ปัจจยัทางดา้นการจราจร เช่น ปริมาณของรถชนิดต่าง ๆ ทิศทาง 
การเคล่ือนท่ีของการจราจร การควบคุมระบบทางแยกดว้ยสัญญาณไฟจราจร การใชท่ี้ดิน 
สองขา้งทาง เป็นตน้ 
  ผลขององคป์ระกอบทางดา้นการจราจรท่ีมีผลต่อความจุของแนวทางวิง่ 
ของทางแยกท่ีควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจร (The effect of traffic factors on the capacity of  
a traffic-signal approach) เน่ืองจากรถท่ีวิง่บนถนนมีหลายประเภท เพื่อความสะดวกในการค านวณ
ในเร่ืองของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร จึงจ าเป็นท่ีจะตอ้งแปลงจ านวนรถเหล่าน้ี ใหมี้หน่วย
เทียบเท่ารถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (Passenger car unit, p.c.u.) ดงัตารางท่ี 2-9 
 

Sample Phase 1 Sample Phase 2 Sample Phase 3 
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ตารางท่ี 2-9  การแปลงปริมาณการจราจรใหมี้หน่วยรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (p.c.u.)  
  ของกรมทางหลวง (ส านกัอ านวยความปลอดภยั, 2548) 
 

ประเภท สัมประสิทธ์ิการแปลงปริมาณการจราจร (p.c.u) 
รถจกัรยานยนต ์ 0.333 
รถยนต ์รถกระบะ 1 
รถเมลเ์ล็ก รถตู ้ 1.5 
รถทวัร์ รถประจ าทาง 2.1 
รถบรรทุก 6 ลอ้ 2.1 
รถบรรทุก 10 ลอ้ ข้ึนไป 2.5 

 
  และส าหรับจ านวนรถเล้ียว เฉพาะรถเล้ียวขวาท่ีไม่มีช่องทางวิง่เฉพาะ ใหป้รับรถเล้ียว
ขวา 1 คนั เท่ากบั 1.75 รถท่ีไปทางตรง 
  5.4  รอบเวลาสัญญาณไฟท่ีเหมาะสมท่ีสุดส าหรับทางแยก (Optimum cycle times for 
an intersection) 
  Cycle time ส าหรับสัญญาณไฟชนิดช่วงเวลาไฟสัญญาณคงท่ี (Fixed time signals) 
ข้ึนอยูก่บัสภาวะการจราจร เม่ือมีการจราจรแออดัท่ีบริเวณทางแยก Cycle time จะยาวกวา่การจราจร
เบาบาง ส่ิงท่ีเป็นตวัก าหนดระดบัของการจราจรของแต่ละแนวทางแยก คือ ค่า y ซ่ึงเป็นสัดส่วนของ
ปริมาณการจราจรบนแนวทางวิง่ต่อ ปริมาณการจราจรสูงสุด 
  ในสภาวะการจราจรของทางแยกท่ีควบคุมดว้ยสัญญาณไฟคงท่ี Cycle time จะมีผลต่อ
ความล่าชา้เฉล่ียของทางแยก เม่ือ Cycle time สั้น ซ่ึงจะท าให ้Lost time (ผลรวมของ Lost time in 
the intergreen period และ Lost time due to starting delays) ใน Cycle time สูง ในขณะเดียวกนั 
ถา้ Cycle time ยาว จะท าใหร้ถท่ีจอดรอในช่วงแรกเคล่ือนผา่นไปหมด ส่งผลใหเ้กินช่วงห่างของรถ
ท่ีวิง่ผา่นแยกมากท าใหป้ระสิทธิภาพในการควบคุมดว้ยสัญญาณไฟดอ้ยประสิทธิภาพลง 
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การออกแบบทางแยกระดับเดียว (At-Grade intersections) 
 กรมทางหลวงไดก้ล่าวถึงขั้นตอนและหลกัการพิจารณาการออกแบบทางแยกระดบัเดียว  
โดยขั้นตอนการออกแบบสามารถสรุปโดยยอ่ ไดด้งัน้ี 
 1.  ศึกษาแบบร่าง 
 ก่อนพิจารณาในการด าเนินแกปั้ญหาหรือวางแผนท่ีจะด าเนินการปรับปรุงทางแยก 
ควรศึกษาหรือจดัท าแบบร่าง แนวทางเลือกตามการวิเคราะห์ในเร่ือง ปริมาณจราจร ปัญหา 
ของพื้นท่ี ขอ้จ ากดัท่ีเกิด แบบแนวทางเลือกหลาย ๆ ทางเลือก เป็นตน้ 
 2.  การวเิคราะห์รูปแบบทางแยก 
 การวเิคราะห์รูปแบบทางแยก หมายถึง การศึกษาพิจารณาขอ้มูลท่ีไดแ้ละทราบอยูแ่ลว้
เช่น ขอ้มูลจราจร เป็นตน้ เป็นพื้นฐานเลือกหารูปแบบทางแยกท่ีเหมาะสมและใหป้ระโยชน์สูงสุด
และลงทุนอยา่งคุม้ค่า โดยชั้นน้ีเป็นการศึกษาเบ้ืองตน้อยา่งหยาบ ๆ คือ การเขียนภาพ สเก็ตดว้ยมือ
เปล่า (Free-Hand Sketch) จากขอ้มูลเดียวกนั เราอาจจดัสร้างรูปแบบท่ีเป็นไปไดห้ลายทางเลือก  
(ดงัตวัอยา่งในภาพท่ี 2-8) ซ่ึงเป็นตวัอยา่งแสดง Geometric design อยา่งหยาบ ๆ ของทางแยก 4 
รูปแบบในลกัษณะ (Conceptual design)  
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ภาพท่ี 2-9  ร่างของทางเลือกรูปแบบทางแยกหลายลกัษณะ (Conceptual design) 
 
  2.1  หลกัการในการพิจารณาออกแบบทางแยกโดยทัว่ไป 
  ในการพิจารณารูปแบบของทางแยก จะใชข้อ้มูลทางดา้นการจราจร ขอ้มูลของสภาพ 
ของทางแยกและอ่ืน ๆ ตามท่ีไดก้ล่าวไวข้า้งตน้ ก าหนดรูปแบบร่างลกัษณะต่าง ๆ ของทางแยก  
ซ่ึงอาจจะมีหลายทางเลือก (Alternatives) แลว้จึงพิจารณาขอ้ดี ขอ้เสียของแต่ละรูปแบบ โดยควร
ค านึงถึงหลกัการดงัน้ี 
   2.1.1  เป็นรูปแบบทางแยกท่ีอ านวยความสะดวกแก่ทิศทางของรถปริมาณมาก  
(Major traffic) มีมุมและรัศมีเล้ียวท่ีสอดคลอ้งกบัความเร็วท่ีเหมาะสม 
   2.1.2  เป็นรูปแบบท่ีมีทิศทางของถนนไดต่้อเน่ือง (Route continuity) กล่าวคือ เป็น
ทางแยกท่ีเห็นไดช้ดัเจนวา่ถนนสายเดียวกนั (หมายเลขเดียวกนั) มีแนวหรือทิศทางลู่ตามกนั 
   2.1.3  ควรเป็นรูปแบบทางแยกท่ีมีความเรียบง่าย (Simplicity) และความคลา้ยคลึง
ต่อเน่ือง (Uniformity) สัมพนัธ์กบัทางแยกอ่ืน ๆ ท่ีใกลเ้คียงกนั 



28 

   2.1.4  ควรจดัช่องจราจรใหมี้จ านวนและขนาดพอกบัปริมาณรถท่ีเขา้ทางแยกและ
ระดบัการใหบ้ริการของทางแยกนั้น (Level of service) ตลอดจนการเพิ่มช่องจราจรเป็นพิเศษ
บริเวณขาเขา้และขาออกเพื่อใหเ้กิดความสมดุล (Lane balance) ใหป้ริมาณรถทางตรงรักษาปริมาณ 
ไดต้ลอด ไม่ถูกรบกวน และเพื่อป้องกนัความสับสนและอนัตรายจากการท่ีรถแยกเล้ียวออกหรือ
รวมเขา้มา 
   2.1.5  ควรเป็นรูปแบบท่ีมีความเรียบง่ายไม่สลบัซบัซอ้น อนัอาจท าใหผู้ข้บัข่ี
ยวดยานเกิดความสับสน และไม่ปลอดภยั 
   2.1.6  ช่วงท่ีมีการแปรเปล่ียนต่าง ๆ จะตอ้งออกแบบใหมี้ช่องปรับ 
ความเปล่ียนแปลง (Transition) ในลกัษณะท่ีปลอดภยั  
  เม่ือพิจารณาและวเิคราะห์แลว้เห็นวา่รูปแบบใดมีความเหมาะสมสอดคลอ้ง 
กบัความตอ้งการของจราจรมากท่ีสุด ก็จะเลือกรูปแบบนั้นเพื่อออกแบบรายละเอียดทางเรขาคณิต
ต่อไป 
  2.2  ขอ้พิจารณาในการออกแบบรายละเอียดของทางแยกระดบัพื้น (Detailed design) 
เม่ือเลือกรูปแบบทางแยกท่ีเหมาะสมแลว้ การออกแบบรายละเอียดของทางแยก ซ่ึงมีขอ้ควร
พิจารณา ดงัน้ี 
    2.2.1  การมองเห็นไดก้วา้ง (Visibility) และระยะการมองเห็นท่ีพอเพียง (Sight 
distance) 
    2.2.2  การจดัทิศทางของทางแยก (Intersection approach orientation) 
    2.2.3  การคลอ้งตามการจราจรส่วนใหญ่ (Route continuity) 
    2.2.4  การออกแบบจ านวนช่องจราจรใหพ้อกบัความจุและระดบัการใหบ้ริการ
การจราจรในทิศทางต่าง ๆ  
    2.2.5  การเลือกขนาดของรัศมีเล้ียวและความกวา้งของช่องเล้ียว (Turning 
roadway) 
    2.2.6  การจดัช่องจราจร (Channelization) ช่วยแยกทิศทางรถใหมี้การแบ่งแยก
ท่ีแน่นอน ท าใหเ้พิ่มขีดความสามารถของถนนและเพิ่มความปลอดภยั โดยการออกแบบช่องจราจร
เสริมต่าง ๆ และเกาะ (lsland) รวมทั้งเรขาคณิตของขาทาง 
  ซ่ึงกรมทางหลวงไดก้ าหนดหลกัเกณฑก์ารออกแบบทางแยก ตามตารางท่ี 2-10 
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ตารางท่ี 2-10  หลกัเกณฑก์ารออกแบบทางแยก 
 

ส่วนประกอบของทางแยก 
ส่ิงทีต้่องค านึงถึง 

นอกเมอืง ในเมอืง 
1.  รูปแบบของทางแยก                       1.  จ านวนขาของทางแยก 

                      2.  โดยทัว่ไปนิยมใช ้4 หรือ 3 ขา 
2.  ความกวา้งของทางเขา้                       1.  ปริมาณการจราจร (จากการวเิคราะห์ความจุ) 

                      2.  ปริมาณรถเล้ียว (จากการวเิคราะห์ความจุ) 
                      3.  ขอ้จ ากดัของเขตทาง 

3.  มุมตดัของทางแยก                       1.  การขา้มทางแยกนิยมใชมุ้มตดัระหวา่ง 60-90 
                      2.  การเล้ียวขวานิยมมีมุมเล้ียวในช่วง 90-60 
                      3.  การเล้ียวซา้ย (แปรผนั) 

4.  ภาคตดัขวาง 1.  ช่องจราจรกวา้ง 3.00-3.50 ม. 
2.  ไหล่ทางกวา้ง 1.75-3.00 ม. 
3.  Side slope ค่อนขา้งแบนราบ 
4.  ผิวทางสามารถระบายน ้ าได ้

1.  ช่องจราจรกวา้ง 3.00-3.50 ม. 
2.  โดยทัว่ไปใช ้Curb  
     และรางระบายน ้ า 
3.  ปกติใชก้ารระบายน ้ าแบบปิด 

5.  เกาะกลาง ใชเ้สน้จราจร หรือ เกาะแบบกดลง ใชเ้สน้จราจรหรือเกาะแบบยกข้ึน 
   5.1  ความกวา้ง                       1.  ส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ และความเร็วออกแบบ 

                      2.  เขตทาง 
   5.2  ช่องเปิด                       1.  ชนิดของทางท่ีมาตดักนั 

                      2.  ความตอ้งการในการเล้ียวท่ีทางแยกนั้น 
6.  ช่องทางเล้ียว                       ยานพาหนะออกแบบ 
   6.1  แนวทางเล้ียว 1.  การใชง้านท่ีความเร็วสูง 

2.  ลกัษณะทางเรขาคณิต เช่น         
      Simple curve, 3-Centerd curve 

1.  ขอ้จ ากดัของเขตทาง 
2.  การใชง้านท่ีความเร็วต ่า 
3.  ลกัษณะทางเรขาคณิต เช่น                                    
     Simple curve, 3-Centerd curve 

   6.2  ความกวา้ง                       1.  ยานพาหนะออกแบบ/ ลกัษณะทางเรขาคณิต 
                      2.  ขยายความกวา้งมากข้ึนช่วงโคง้ทางเล้ียว 

7.  ช่องทางเล้ียวขวา ความปลอดภยัของรถท่ีเล้ียวจากรถทางตรง (ตอ้งค านึงถึงการป้องกนั) 
   7.1  ความยาว 1.  ไม่นอ้ยกวา่ 30 ม. ในท่ีซ่ึงไม่มี 

     เกาะกลาง หรือเกาะกลางแคบ 
2.  ส่วนของช่องทางและการผาย   
     ออกเอ้ือต่อการลดความเร็ว 
3.  ข้ึนกบัความเร็วออกแบบ 

1.  ไม่นอ้ยกวา่ 15 ม. ในท่ีซ่ึงไม่มี 
     เกาะกลาง หรือเกาะกลางแคบ 
2.  ใชร่้วมกบัช่องทางตรง 
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ตารางท่ี 2-10  (ต่อ) 
 

ส่วนประกอบของทางแยก 
ส่ิงทีต้่องค านึงถึง 

นอกเมอืง ในเมอืง 
   7.2  การผายออก (Taper) 1.  ใช ้Reverse curve with tangent 

2.  ความยาวข้ึนกบัความเร็ว 
      ออกแบบ 

1.  ใช ้Reverse curve with tangent 
2.  ความยาวข้ึนกบัความเร็วออกแบบ 
     ค  านึงถึงทางแยกท่ีอยูติ่ดกนั 
     และการควบคุมอ่ืน ๆ 

8. ช่องทางเล้ียวซา้ย 1.  ปรับใหร้ถเล้ียวออกจากช่องทาง 
     ตรงโดยค านึงถึงความปลอดภยั 
2.  ปริมาณการจราจร 
     (50-100vph DHV) 
3.  Taper length ข้ึนกบัความเร็ว  
     ออกแบบ 

1.  การปรับความยาวข้ึนกบั  
     ความสมัพนัธ์ปริมาณการจราจร 
     กบัความจุ 
2.  ลกัษณะทางเรขาคณิต 
3.  Taper Length ข้ึนกบัความเร็ว 
     ออกแบบ การควบคุมการใชง้าน  
     และทางแยกท่ีอยูใ่กลก้นั 

9.  เกาะและการแบ่งช่องทาง                                1.  ท าใหผ้ิวจราจรแคบลง 
                               2.  ช่วยแยกรถท่ีเล้ียวออก 
                               3.  ลด หรือก าจดัจ านวนจุดตดั 

   9.1 Directional island 
    (เกาะแบ่งช่องเล้ียวซา้ย) 
 

1.  มีพ้ืนท่ีมากเม่ือตอ้งการ 
     เอ้ืออ านวยต่อการเล้ียว 
     ท่ีความเร็วสูงบนช่องทางเล้ียว 
2.  Offset ออกจากช่องทางตรง 
3.  ทางแยกของสายทางหลกัตดักบั 
     สายทางรอง 

1.  ขนาดหาไดโ้ดยวธีิทางเรขาคณิต 
      และเขตทาง (โดยทัว่ไปจะมี 
      ขนาดเลก็กวา่ทางนอกเมือง) 
2.  Offset ออกจากช่องทางตรง  
     1.00-1.50 ม. 
 

 ( อ านวยความสะดวกต่อรถเล้ียวซา้ยออกจากทางสายหลกั ) 
   9.2  Divisional island 
          (เกาะแบ่งทิศทางรถ 
         ท่ีสวนกนั) 

1.  แบ่งแยกจุดตดัของรถใน  
     ทางตรงขา้มออกจากกนั 
2.  แบ่งแยกรถเล้ียวขวาออก 
3.  จ ากดัแนวทางของรถ 
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ตารางท่ี 2-10  (ต่อ) 
 

ส่วนประกอบของทางแยก 
ส่ิงทีต้่องค านึงถึง 

นอกเมอืง ในเมอืง 
   9.3 Refuge 
         (เกาะส าหรับคนขา้ม 
         ถนนพกั) 

ไม่นิยมใชใ้นพ้ืนท่ีนอกเมืองยกเวน้
กรณีท่ีทางแยกมีขนาดใหญ่ 
และมีคนขา้มถนนมาก 

1.  ปริมาณของคนขา้มถนนและ 
     รูปแบบ 
2.  ขนาดของทางแยก และลกัษณะ 
     ทางเรขาคณิต 
3.  สญัญาณจราจรและการควบคุม 
     ตรงทางแยก 

10.  รูปแบบของ 
       การควบคุม 

1.  ลกัษณะของการอ านวยความสะดวกของทางแยก 
2.  ปริมาณการจราจร 
3.  ลกัษณะทางเรขาคณิต 
4.  ความปลอดภยั 
5.  การใชง้าน 

 
  2.3  ประเภทของทางแยกระดบัเดียว 
  ทางแยกระดบัเดียวสามารถแบ่งประเภทหลกั ๆ ได ้2 แบบ ไดแ้ก่ 
   2.3.1 ทางแยกแบบราบกวา้งเป็นผวิเดียว (Plain at grade-all paved intersection) 
เป็นมาตรฐานต ่าสุดของทางแยก ซ่ึงมีการใชง้านทั้งแบบ 2 ช่องทางและหลายช่องทาง สามารถ
รองรับรถเล้ียวขวาไดอ้ยา่งพอเพียงเม่ือมีปริมาณเบาบางท่ีชัว่โมงออกแบบ การออกแบบ
ประกอบดว้ยรัศมีวงเล้ียว แนวทาง และระดบัท่ีเหมาะสม รวมทั้งระยะมองเห็นท่ีเพียงพอในจุดท่ีมี
หรือไม่มีการควบคุมของสัญญาณจราจร ในกรณีท่ีทางแยกแบบน้ีมีมุมตดัท ามุมเฉียง อาจตอ้งใช้
เกาะสามเหล่ียมขนาดเล็กในมุมแหลมเพื่อลดพื้นท่ีของผวิจราจร และยงัใชเ้ป็นพื้นท่ีส าหรับติดตั้ง
อุปกรณ์ควบคุมจราจรต่าง ๆ 
   รูปแบบทางแยกแบบราบกวา้งเป็นผวิเดียวมกัใชใ้นโครงข่ายทางหลวงในทางสาย
รองท่ีมีรถปริมาณนอ้ยมากคือ มีปริมาณจราจรนอ้ยกวา่ 500 คนัต่อวนั (ADT) และมกัใชส้ าหรับทาง
เช่ือมทัว่ ๆ ไป 
        2.3.2  ทางแยกแบบไม่จดัช่องจราจรและไม่ขยายออก (Unchannelized and 
Unflared intersections) เป็นลกัษณะของทางแยกท่ีเกิดจากถนนสายรอง (Minor road) ตดักบัถนน
สายรองหรือถนนสายหลกั (Major road) ตดักบัถนนสายรอง ทางแยกลกัษณะน้ี ยงัพบเห็นไดห้ลาย
แห่งของพื้นท่ีในเขตเมือง เน่ืองจากเหตุผลทางเศรษฐศาสตร์ และขอ้จ ากดัจากการเวนคืน ถึงแมว้า่ 
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จะมีปริมาณรถเล้ียวมากก็ตาม กรณีน้ีอาจควบคุมการจราจรโดยใชไ้ฟสัญญาณ หรือป้ายจราจร
บงัคบั เช่น ป้ายหยดุ หรือป้ายใหท้าง บนทางสายรอง อยา่งไรก็ตาม การใชป้้ายก็ไม่อาจแกปั้ญหาได้
ดีเท่ากบัการแบ่งช่องจราจร (Channelization) 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2-9  รูปแบบทัว่ไปของทางแยกแบบ Plain at grad 
 

    2.3.3  ทางแยกแบบไม่จดัช่องจราจรและขยายออก (Unchannelized and flared 
intersections)  ทางแยกแบบไม่แบ่งช่องทาง อาจจะมีการแผข่ยาย (Flared) ดงัภาพท่ี 2-9 เพื่อเพิ่ม
จ านวนช่องจราจรของช่องผา่นตรง หรือช่องทางพิเศษ (Auxiliary lanes) เช่น ช่องเปล่ียนความเร็ว 
(Speed change lanes) และช่องทางผา่นตลอด (Passing lanes หรือ By passing lanes)   
 

 
ภาพท่ี 2-10  ลกัษณะของทางแยกแบบขยายออก (Flared) 
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   ช่องเปล่ียนความเร็ว ท่ียอมใหร้ถเล้ียวซา้ย หรือขวา โดยช่วยใหร้ถท่ีวิง่อยูส่ามารถ
เพิ่มหรือลดความเร็ว เม่ือออกจาก หรือเขา้สู่การจราจรของช่องทางตรง โดยไม่ส่งผลกระทบ 
ต่อความเร็วของรถท่ีวิง่ในช่องทางหลกัอยูแ่ลว้ 
   ส่วนช่องทางผา่นตลอด (Passing lanes) จะยอมใหร้ถท่ีวิง่ทางตรง เคล่ือนตวัผา่น
ไปทางดา้นซา้ยของรถท่ีก าลงัรอเล้ียวขวาอยูต่รงทางแยก พิจารณาภาพท่ี 2-10 
   2.4  ทางแยกแบบแบ่งช่องทาง (Channelized intersections) 
  เหมาะส าหรับพื้นท่ีท่ีมีปริมาณการจราจรมีความซบัซอ้นในการเคล่ือนท่ี หรือปัจจยั
อ่ืน ๆ ท่ีท าใหต้อ้งการทางแยกท่ีสามารถรองรับไดดี้กวา่ทางแยกแบบราบกวา้ง การแบ่งช่องทาง 
ใชก้บัถนนซ่ึงมี 2 ช่องทางหรือหลายช่องทาง แต่การปรับปรุงขาทางแยกและการใชง้านโดยทัว่ไป
จะใชก้บัถนนหลายช่องทาง  
 

 
 

ภาพท่ี 2-11  องคป์ระกอบของทางแยกแบบแบ่งช่องทาง (Channelized) 
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 ถา้ทางแยกท่ีมีปริมาณสูงข้ึนเกินวนัละ 1,000 คนั ในทางหลวงแต่ละสายจะตอ้งพิจารณา
จดัช่องทางแบบ (Channelization) หากบริเวณทางแยกยงัมีการจราจรสูงข้ึน ๆ แบบของทางแยกจะ
เป็นแบบท่ีมีความซบัซอ้นมากยิง่ข้ึน (ดงัภาพท่ี 2-11) ซ่ึงผูอ้อกแบบจะตอ้งพิจารณาเร่ืองของเกาะ
กลางและเกาะตามมุมต่าง ๆ ช่องเล้ียวซา้ย ช่องเล้ียวขวา รัศมีเล้ียวต่าง ๆ ตลอดจนถึงจุดแยกรถ 
(Diverging) และจุดรวมรถ (Merging) เป็นตน้ 
 3.  การพจิารณาข้อมูลประกอบการออกแบบทางแยก 
 การออกแบบทางแยกใด ๆ ไม่วา่จะเป็นทางแยกใหญ่หรือเล็ก วศิวกรออกแบบควรท่ี
จะตอ้งมีความเขา้ใจและเรียนรู้เร่ืองต่าง ๆ ในบริเวณนั้นให้มากท่ีสุด โดยเฉพาะหากก าลงัพิจารณา
แกไ้ขปรับปรุงทางแยกท่ีมีปัญหาดว้ยแลว้ จะตอ้งพิจารณาอยา่งละเอียดรอบคอบ เพราะมกัปรากฏ
บ่อยคร้ังวา่ผูอ้อกแบบมุ่งแกปั้ญหาเฉพาะท่ีปรากฏเด่นชดั โดยละเลยต่อปัญหาท่ีตามมา 
เม่ือไดป้รับปรุงแกไ้ขแลว้ ยกตวัอยา่งเช่น มุ่งแกไ้ขปัญหารถแล่นตดัขวางถูกชนท่ีทางแยก  
แต่เม่ือปรับปรุงแกไ้ขแลว้สามารถลดอุบติัเหตุรถชนขวางล าได ้แต่ส่งผลกลบัวา่มีรถชนทา้ย 
ทวสูีงข้ึนดงัน้ี เป็นตน้ ขอ้มูลท่ีผูอ้อกแบบจะตอ้งค านึงถึงมีไดด้งัน้ี 
  3.1  ปริมาณการจราจร (Traffic volume) 
  ขอ้มูลของปริมาณจราจรท่ีตอ้งการน้ีหากมีการส ารวจแลว้และ ผลสรุปของขอ้มูล
จะตอ้งเป็นปริมาณจราจรในช่วงสูงสุด (Peak-hour traffic volume) โดยจะตอ้งเป็นปริมาณจราจรใน
แต่ละทิศทาง (Approaching traffic) แสดงตวัเลขปริมาณจราจรแต่ละทิศทางและสัดส่วนท่ีรถจะไป  
(Turning movement) ตลอดถึงอตัราส่วนประเภทของรถในแต่ละทิศทางดว้ยเพื่อใชป้ระกอบ
วเิคราะห์เลือกรูปแบบทางแยกท่ีเหมาะสมต่อไป 
  3.2  ความจุของทางแยก (Intersection capacity) 
  จากการส ารวจและวเิคราะห์ปริมาณจราจรบริเวณทางแยกแลว้ ผูอ้อกแบบจ าเป็นตอ้ง
ประเมินความจุและระดบับริการตรงบริเวณทางแยก เพื่อจะน ามาประกอบในการออกแบบทางแยก 
โดยท่ีการประเมินความจุ และระดบัการใหบ้ริการบริเวณทางแยก จะสามารถกระท าได ้
โดยการวิเคราะห์ โดยวธีิจากท่ีอา้งอิงจากทฤษฎีท่ีมีอยูใ่นต่างประเทศ ซ่ึงวธีิหลกั ๆ ท่ีนิยมใชก้นั คือ  
วธีิจาก Highway capacity manual หรือ Federal highway administration  
  ความจุและระดบัการใหบ้ริการบริเวณทางแยกนั้น จะข้ึนอยูก่บัปัจจยัทางดา้นกายภาพ
หลาย ๆ อยา่งดว้ย ดงัตารางท่ี 2-11 
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ตารางท่ี 2-11  ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความจุและระดบับริการในทางแยกท่ีระดบัเดียวกนั 
 
ปัจจัยทีม่ีผลกระทบต่อความจุและระดับบริการในทางแยกทีร่ะดับเดียวกนั 
1.  ลกัษณะทางกายภาพและการควบคุม 

1.1  ความกวา้งของช่องจราจร 
1.2  ทิศทางของการจราจรแบบ 1 หรือ 2 ทิศทาง 
1.3  พื้นท่ีจอดรถ 

2.  สภาพแวดลอ้ม 
2.1  จ  านวนประชากรในชุมชน 
2.2  ต  าแหน่งของทางแยกในเขตชุมชน 

3.  ลกัษณะของการจราจร 
3.1   ปริมาณรถเล้ียว 
3.2   รถบรรทุก รถโดยสาร ฯลฯ 

4.  การควบคุม 
4.1  สัญญาณจราจร 

            4.2  เส้นจราจร 
 
  3.3  ความเร็วออกแบบ (Design speed)  
  การพฒันาดา้นยานยนตท์างดา้นเคร่ืองยนตท์ าใหย้านพาหนะมีความเร็วแตกต่างจาก
ค่าท่ีออกแบบมากก็จะส่งผลต่อความปลอดภยั ความเร็วออกแบบ ประกอบดว้ย  
   3.3.1  ความเร็วตรงทางเขา้  
   3.3.2  ความเร็วท่ีใชอ้อกแบบลกัษณะของทางแยกชนิดต่างๆ  
   3.3.3  ความเร็วท่ีปรับเปล่ียน (Transition speed) ระหวา่งความเร็วทางเขา้กบั
ความเร็วบนส่วนทางแยก 
 4.  ข้อมูลลกัษณะทางแยกทีเ่กีย่วข้องกบัการออกแบบทางด้านเรขาคณติ 
 ลกัษณะทางแยก หมายถึง รายละเอียดท่ีเก่ียวกบัสถานท่ีและบริเวณใกลเ้คียงของทางแยก
ท่ีส าคญัและควรมีรายละเอียดดงัน้ี 
  4.1  ต าแหน่งของทางแยก (Location) 
  จุดตดัท่ีเป็นทางแยก ควรใหอ้ยูใ่นภูมิประเทศท่ีเป็นท่ีราบหรือบริเวณท่ีมีระยะมองเห็น
ดีสามารถมองเห็นไดร้อบดา้น ไม่ควรบนยอดเนิน  
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  4.2  แนวทางและระดบั  
  แบบ Plan & Profile ของถนนตั้งแต่สองสายมาบรรจบ หรือตดักนัท่ีเป็นทางแยกแลว้ 
ผูอ้อกแบบควรจะรู้รายละเอียดของแนวทางและแนวระดบัถนนใหล้ะเอียด ตั้งแต่ทางแยกจนเลย
ออกไปในแต่ละขา้งไม่นอ้ยกวา่ 800 เมตร เพื่อใหท้ราบแนวทางปรับปรุงทางแยก ในกรณีท่ีจุดตดั
ของถนนเป็นทางโคง้ อาจตอ้งพิจารณาถึงการยกโคง้ (Superelevation ) ท่ีทางแยก และในกรณีท่ี
ถนนตดักนัเป็นมุมเฉียงมาก (Skew) อาจจะตอ้งพิจารณาปรับแนวถนนใหม่  
  4.3 เขตทางและระยะมองเห็น  
  เร่ืองการกั้นระยะมองเห็นและการกนัเขตทางพึงประสงคบ์ริเวณทางแยกนั้น 
เพื่อเป็นระยะมองเห็นปลอดภยับริเวณทางแยก ซ่ึงแบ่งตามประเภทของทางหลวง 
  รูปแบบของระยะมองเห็นท่ีตอ้งพิจารณา ไดแ้ก่ 
   4.3.1  ทางแยกท่ีไม่มีการควบคุม 
   4.3.2  ทางแยกท่ีมีการควบคุม โดยการบงัคบัให้รถทางโทหยดุ 
   4.3.3  ทางแยกท่ีมีการควบคุม โดยใหร้ถทางโทใหท้าง 
   4.3.4.  ทางแยกท่ีมีการควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจร 
   4.3.5  ทางแยกท่ีมีการปรับปรุงในระดบัสมบูรณ์ 
 5.  เกาะและการจัดแบ่งช่องทาง (Channelization) 
 ทางแยกซ่ึงถูกออกแบบใหมี้พื้นท่ีกวา้งอาจท าใหผู้ข้บัมีความสับสนและขบัเขา้ผดิทาง 
ซ่ึงท าใหเ้กิดจุดตดั (Conflict) ท่ีไม่สามารถคาดเดาได ้สามารถแกปั้ญหา โดยการออกแบบเกาะหรือ
แบ่งช่องทางในทางแยกซ่ึงจุดประสงคห์ลกัของการแบ่งช่องทาง ก็คือ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถ 
ของทางแยกในความปลอดภยัในการใชง้าน ดงัน้ี 1) เพิ่มขีดความสามารถของการจราจรในทางแยก  
2) ลดจ านวนจุดตดั 3) ควบคุมการเคล่ือนตวัของกระแสจราจร 4) ควบคุมทิศทางของจุดตดั  
5) เป็นส่วนป้องกนัและพื้นท่ีส ารองส าหรับทิศทางท่ีมีการจราจรสูง 6) เพื่อการใชง้านท่ีเหมาะสม
ของทางแยก 7) ออกแบบโดยจดัเตรียมไวส้ าหรับการจราจรท่ีเพิ่มสูงข้ึนในอนาคต 8) จดัเตรียมส่วน
ป้องกนัและพื้นท่ีส ารองในต าแหน่งท่ีสามารถควบคุมการจราจรได ้9) สามารถควบคุมความเร็ว 
ของยานพาหนะตลอดพื้นท่ีทางแยก 10) ลดพื้นท่ีผวิทางส่วนเกิน 11) เป็นพื้นท่ีหลบภยัของคนเดิน
ถนน 
 พื้นท่ีนอกเมืองซ่ึงขบัดว้ยความเร็วสูงและอุบติัเหตุมกัเกิดข้ึนรุนแรง การแบ่งช่องทาง 
จะช่วยในเร่ืองของความปลอดภยั ส่วนพื้นท่ีในเมืองซ่ึงใชค้วามเร็วต ่ากวา่แต่ปริมาณการจราจร 
สูงกวา่ การแบ่งช่องทางจะช่วยเพิ่มความจุของทางแยก โดยมีรายละเอียดในเร่ืองดงัน้ี 1) รัศมีวง
เล้ียว โดยใช ้Three - centered compound curves, simple curve 2) ความกวา้งของช่องเล้ียว 3) รัศมี
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ควบคุมของการเล้ียวตดัขา้ม 4) รัศมีของปลายเกาะ 5) ชนิดของเกาะแบ่งทิศทาง 6) มุมตดัของทาง
แยก 7) ความกวา้งของทางเขา้ทางแยกและช่องทางพิเศษ  
 นอกจากน้ีเกาะสามารถจ าแนกออกเป็น 3 ประเภทตามลกัษณะการใชง้าน ดงัน้ี 
  5.1  เกาะแบ่งช่องเล้ียวซา้ย (Directional island) 
  เป็นเกาะท่ีใชค้วบคุมและน าผูข้บัข่ีรถใหเ้ขา้ช่องทางไดอ้ยา่งถูกตอ้ง เช่น เกาะ
สามเหล่ียมตรงช่องเล้ียว จึงตอ้งออกแบบใหส้ามารถเห็นไดง่้าย โดยรูปลกัษณะจะเป็นไปตาม
แนวทางท่ีรถเล้ียว และรถตรง และใหค้วามปลอดภยั 
  รายละเอียดรูปร่างหวัเกาะบริเวณมุมทางแยก จะมีการแบ่งช่องทาง (Channelization) 
โดยแยกรถเล้ียวซา้ยออกจากช่องรถทางตรง ขนาดของเกาะจะใหญ่เล็กก็แลว้แต่ความเหมาะสม  
แต่ถา้พื้นท่ีของเกาะแต่ละจุดนอ้ยกวา่ 10 ตารางเมตรแลว้  
  โดยปกติขอบของเกาะควรถอยห่างจากขอบทางไม่นอ้ยกวา่ 1.00 เมตร เพื่อใหเ้กิด 
ช่องปลอดภยัดา้นขา้ง (Lateral clearance) เพียงพอ ส าหรับบริเวณหวัเกาะดา้นตั้งรับทิศท่ีรถแล่นมา 
ไม่ควรใชรั้ศมีนอ้ยกวา่ 1.00 เมตร ส่วนบริเวณปลายเกาะในทิศทางตามรถ ควรใชรั้ศมีหวัเกาะ 
ไม่นอ้ยกวา่ 0.30 เมตร รายละเอียดอ่ืน ๆ เป็นไปตามขอ้แนะน าในภาพท่ี 2-16 
  การออกแบบเกาะจะตอ้งตอบสนองต่อการใชง้านในบริเวณนั้น เกาะตรงหวัมุม 
(Corner island) หรือเกาะแบ่งช่องเล้ียวซา้ย (Directional island) ซ่ึงมีลกัษณะเป็นรูปสามเหล่ียมท่ีอยู่
ในทางแยกจะตอ้งมีขอ้ค านึงถึง 
   5.1.1  มีขนาดท่ีมองเห็นไดช้ดัเจน  
   5.1.2  มีระยะห่าง (Offset) ออกจากเส้นทางวิง่ปกติ  
   5.1.3  มีพื้นท่ีพอส าหรับติดตั้งเคร่ืองหมายหรือป้ายสัญญาณจราจร  
   5.1.4  แสดงเคร่ืองหมายเตือนท่ีเห็นไดช้ดัในเวลากลางคืน 
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ภาพท่ี 2-12  ลกัษณะของ Directional island 
 
  5.2  เกาะแบ่งทิศทางรถท่ีสวนกนั (Divisional Island) 
   การแบ่งแยกรถท่ีทิศทางสวนกนั โดยมกัจะอยูต่รงกลางถนน (Median) ช่วยเตือน
คนขบัก่อนเขา้หาทางแยก และช่วยก ากบัการแล่นผา่นตวัทางแยก นอกจากน้ีแลว้ยงัใชเ้ป็นพื้นท่ีให้
รถท่ีก าลงัรอเล้ียวขวา สามารถหลบรถทางตรงไดอ้ยา่งปลอดภยั ต าแหน่งของหวัเกาะตรงทางแยก 
และรูปร่างมกัจะถูกก าหนดดว้ยรอยของการเล้ียว (Turning path) ตามท่ีออกแบบ ดงัภาพท่ี 2-12 
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ภาพท่ี 2-13  รายละเอียดของ Divisional island  
 
  ความกวา้งของเกาะกลางถนนในบริเวณทางแยกนบัวา่มีความส าคญั กรณีท่ีมีรถเล้ียว
ขวามากไม่นอ้ยกวา่ 200 คนัต่อชัว่โมงในเวลาเร่งด่วน ก็จ  าเป็นตอ้งจดัช่องทางพิเศษ (Auxiliary 
lane) ส าหรับเป็นช่องเล้ียวขวา (Right turn lane) ซ่ึงช่องพิเศษน้ีจะตอ้งไม่ใชช่้องทางปกติ (Basic 
lane) ดงันั้น ช่องเล้ียวขวามกัจะเป็นส่วนเวา้ในพื้นท่ีของเกาะกลาง นอกจากน้ี บริเวณหวัเกาะท่ีรถ
เตรียมเล้ียวนั้น จะออกแบบใหเ้ป็นไปตามแนวลอ้รถขณะเล้ียว หวัเกาะบริเวณน้ีจึงนิยมออกแบบ 
เป็นรูปหยดน ้าตา (Tear drop) โดยใชโ้คง้กน้หอย (Spiral curve)  
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  5.3  ช่องทางเล้ียว (Turning roadway) 
  ส่วนโคง้บริเวณทางแยก (Intersection curves) การออกแบบส่วนโคง้ในเบ้ืองตน้ 
ควรจะพิจารณาชนิด ลกัษณะ และปริมาณของยานพาหนะแต่ละชนิด ซ่ึงยานพาหนะออกแบบ 
จะเป็นตวัก าหนดรูปแบบทางโคง้ ทางเล้ียว และระยะมองเห็นบริเวณจุดควบคุม หรือสัญญาณไฟ  
นอกจากน้ียงัตอ้งออกแบบเผื่อส าหรับรถบรรทุกหรือรถบสัท่ีอาจเขา้ไปใชท้าง ซ่ึงไดแ้ก่  
SU (A Single-unit, รถบรรทุกหรือรถบสัสองเพลา) ดงัภาพท่ี 2-18  
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2-14  Minimum turning path ของ Single unit (SU) Truck design vehicle 
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 6.  ปัจจัยทีค่วบคุมการออกแบบช่องทางเลีย้วบริเวณทางแยก 
  6.1  ปริมาณรถท่ีเล้ียว 
  ทางแยกใดท่ีมีปริมาณรถเล้ียวมาก อาจจะตอ้งจดัแบ่งช่องจราจรแยกจากรถทางตรง
ดว้ย เกาะ (Island) และอาจจะออกแบบเป็นรถเดินทางเดียว (One way) หรือสวนทางกนั (Two way)  
ในช่องเล้ียวนั้น หรือเป็นแบบรถเดินทางเดียว 2 ช่องจราจร ข้ึนอยูก่บัปริมาณรถ และลกัษณะ 
การใชง้านของทางแยกนั้น ทางแยกท่ีมีปริมาณรถมากอาจจะก่อสร้างไหล่ทางตรงช่องเล้ียว  
ใหเ้ป็นลกัษณะเดียวกนักบัผิวทาง เพื่อช่วยในการเล้ียว อยา่งไรก็ตามไม่วา่ปริมาณรถจะมาก 
หรือนอ้ยก็ควรจะก่อสร้างไหล่ทางเป็นลกัษณะ Treated shoulder  
  6.2  ประเภทของรถท่ีเล้ียว 
  ประเภทของรถท่ีเล้ียวจะเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัความกวา้งของช่องเล้ียว รัศมีเล้ียว  
และความลาดของผวิทาง แนวความกวา้งของการเล้ียว (Turning path) ส่วนยืน่ (Over hang) 
ตามประเภทของรถจะมีผลต่อความกวา้งของช่องเล้ียว รัศมีเล้ียว และลกัษณะของเกาะ (Island)  
ท่ีใชจ้ดัช่องทางเล้ียวนั้น พิจารณาภาพท่ี 2-14 
  6.3  มุมตดัของทางแยก 
  จะมีผลต่อรัศมีเล้ียว เช่น ถา้มุมเล้ียว (Angle of turn) นอ้ยกวา่ 90 รัศมีเล้ียวจะเป็นรัศมี
ของ Simple curve ท่ียาว ถา้มุมเล้ียวเท่ากบั 90 รัศมีของ Simple curve จะสั้นท่ีสุด และถา้รัศมีเล้ียว
มากกวา่ 90 มกัจะใชเ้ป็น 3-Centered curve แทน 
  6.4  ความเร็วในการเล้ียว 
  ถา้ออกแบบใหค้วามเร็วในช่องทางเล้ียวมากข้ึน ก็จะตอ้งเพิ่มค่ารัศมีเล้ียวของ  
Simple curve ใหย้าวข้ึน หรือออกแบบใหช่้องขาเขา้และขาออกจากช่องเล้ียวใหผ้ายข้ึน (Taper) 
ร่วมกบัรัศมีของ Simple curve หรือตอ้งใช ้3-Centered curve เป็นส่วนใหญ่ 
  6.5  เขตทาง 
  การออกแบบขยายช่องทางเล้ียวจะตอ้งใชพ้ื้นท่ีเพิ่มข้ึน ในกรณีท่ีเขตทางจ ากดั เช่น 
ในเมืองอาจจะตอ้งออกแบบรัศมีเล้ียวเป็นแบบ 3-Centered curve เพียงอยา่งเดียว ซ่ึงเหมาะสมกวา่ 
Simple curve ท่ีจะใชพ้ื้นท่ีมากกวา่ 
 7.  องค์ประกอบของช่องทางเลีย้ว 
  7.1  ช่องปรับความเร็ว (Speed change lane) 
  ในการเล้ียวออกจากทางหลวงท่ีทางแยก ผูใ้ชร้ถจะตอ้งลดความเร็วก่อนท่ีจะเล้ียวรถ 
ในขณะท่ีเล้ียวเขา้หาทางหลวงท่ีทางแยก ก็จะเร่งความเร็วจากความเร็วท่ีเล้ียวข้ึนเท่าความเร็ว 
ของรถทางตรง ซ่ึงการแยกออกหรือการเขา้หาดงักล่าวโดยตรง จะสร้างปัญหาใหก้บัรถทางตรง 
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(Through traffic) จึงจ าเป็นจะตอ้งออกแบบช่องปรับความเร็ว เพื่อลดปัญหาดงักล่าว โดยเฉพาะ 
ท่ีทางแยกใหญ่ โดยท่ีความยาวของช่องทางพิเศษน้ีจะข้ึนอยูก่บั ความเร็ว และปริมาณจราจร 
ท่ีจะตอ้งใช ้Acceleration lane 
  ช่องปรับความเร็วจะเป็นแบบลดความเร็ว (Deceleration) และเร่งความเร็ว 
(Acceleration) จากการออกหรือเขา้ช่องทางรถตรง พิจารณาภาพท่ี 2-15 ช่องปรับความเร็วจะ
ประกอบดว้ย  
   7.1.1  ช่องผายความกวา้ง (Taper) 
   7.1.2  ช่องท่ีเป็นช่องทางตรง (Storage หรือ Auxiliary)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพท่ี 2-15  ช่องทางพิเศษท่ีจุดแยก (Deceleration lane) และจุดรวม (Acceleration lane) 
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  7.2  ช่องทางพิเศษ (Auxiliary lanes)  
  การใชช่้องทางพิเศษ มีวตัถุประสงคเ์พื่อ เพิ่มความจุของปริมาณการจราจร (ในเมือง) 
และท าใหเ้กิดความปลอดภยัเม่ือใชใ้นการเปล่ียนความเร็ว (นอกเมือง) จะเห็นวา่มีการใชช่้องทาง
พิเศษส าหรับช่องทางเล้ียวทั้งซา้ยและขวา ตรงบริเวณทางแยกระดบัเดียวกนั และช่องทางเพิ่ม-ลด
ความเร็ว ตรงบริเวณทางเขา้-ออกของทางแยกต่างระดบั (Interchange ramp terminal) ส่ิงส าคญั 
ในการออกแบบช่องทางพิเศษ คือ การหาความยาวท่ีเหมาะสมเพื่อใชเ้ปล่ียนความเร็ว 
  ส าหรับทางแยกในเมืองตอ้งค านึงถึงความยาวท่ีสามารถจุปริมาณรถท่ีรอเล้ียว ในแต่
ละสัญญาณจราจร โดยออกแบบท่ี 1.5 ถึง 2 เท่าของจ านวนเฉล่ียของรถแต่ละชนิดท่ีรอสัญญาณไฟ 
ในช่องทางเล้ียว 
  7.3  ขนาดของช่องเล้ียว  
  แนวทางและรัศมีเล้ียวส าหรับทางแยกแบบมีการแบ่งช่อง (Channelization)  
ตอ้งออกแบบใหมี้มิติท่ีเหมาะสมกบัลกัษณะการใชง้าน โดยปกติทางแยกนอกเมือง ซ่ึงการจราจร
มิไดห้นาแน่นติดขดั ซ่ึงรถเล้ียวซา้ย และเล้ียวขวา มีโอกาสมากท่ีจะเล้ียวไดโ้ดยไม่จ  าเป็นตอ้งหยดุ
รอเสมอไป การออกแบบช่องเล้ียวจึงตอ้งก าหนดให้รถสามารถแล่นผา่นไดอ้ยา่งสะดวก  
ตามตารางท่ี 2-14 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2-16  ขนาดความกวา้งของทางเล้ียว (Width of turning roadways) 
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ตารางท่ี 2-12  Minimum acceleration lengths for entrance terminals with flat grades of 
   two percent or less (AASHTO, 2004) 
 

Acceleration length, L (m) for entrance curve design speed (km/h) 

Highway Stop 
condition 

20 30 40 50 60 70 80 

Design 
speed, 

V 
(km/h) 

Speed 
reached, 

Va 
(km/h) 

and initial speed, V’a (km/h) 

0 20 28 35 42 51 63 70 

50 
60 
70 
80 
90 
100 
110 
120 

37 
45 
53 
60 
67 
74 
81 
88 

60 
95 

150 
200 
260 
345 
430 
545 

50 
80 
130 
180 
245 
325 
410 
530 

30 
65 
110 
165 
225 
305 
390 
515 

- 
45 
90 

145 
205 
285 
370 
490 

- 
- 

65 
115 
175 
255 
340 
460 

- 
- 
- 

65 
125 
205 
290 
410 

- 
- 
- 
- 

35 
110 
200 
325 

- 
- 
- 
- 
- 

40 
125 
245 

Note: Uniform 50 : 1 to 70 : 1 tapers are recommended where lengths of acceleration lanes exceed 400 m. 
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ตารางท่ี 2-13  Minimum deceleration lengths for exit terminals with flat grades of 
   two percent or less (AASHTO, 2004) 

 

 
  เช่นเดียวกบัการออกแบบส่วนโคง้ การออกแบบความกวา้งของทางเล้ียว (Width of 
turning roadways) ก็ข้ึนกบัยานพาหนะออกแบบ ตามตารางท่ี 2-14  
 
 
 
 
 
 
 
 

Deceleration length, L (m) for design speed of exit curve VN (km/h) 

Highway 
Design 

speed, V 
(km/h) 

Speed 
reached, 

Va 
(km/h) 

Stop 
condition 

20 30 40 50 60 70 80 

For average running speed on exit curve, V’a (km/h) 

0 20 28 35 42 51 63 70 

50 
60 
70 
80 
90 

100 
110 
120 

47 
55 
63 
70 
77 
85 
91 
98 

75 
95 

110 
130 
145 
170 
180 
200 

70 
90 
105 
125 
140 
165 
180 
195 

60 
80 
95 
115 
135 
155 
170 
185 

45 
65 
85 
100 
120 
145 
160 
175 

- 
55 
70 
90 
110 
135 
150 
170 

- 
- 

55 
80 
100 
120 
140 
155 

- 
- 
- 

55 
75 
100 
120 
140 

- 
- 
- 
- 

60 
85 

105 
120 

Note: V = design speed of highway (km/h) 
          Va = average running speed on highway (km/h) 
          VN = design speed of exit curve (km/h) 
          V’a = average running speed on exit curve (km/h) 
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ตารางท่ี 2-14  แนะน าความกวา้งผวิทางส าหรับทางเล้ียว (AASHTO, 2004) 
 

Pavement Width ( m ) 
Radius on 

inner 
edge of 

pavement 
R (m) 

Class I 
One-lane, one-way 

operation-no provision 
for passing  

a stalled vehicle 

Class II 
One-lane, one-way 

operation-with provision for 
passing a stalled vehicle 

Class III 
Two-lane  

operation-either  
one-way or  

two-way 

A B C A B C A B C 

15 
25 
30 
50 
75 

100 
125 
150 

Tangent 

5.4 
4.8 
4.5 
4.2 
3.9 
3.9 
3.9 
3.6 
3.6 

5.5 
5.0 
4.9 
4.6 
4.5 
4.5 
4.5 
4.5 
4.2 

7.0 
5.8 
5.5 
5.0 
4.8 
4.8 
4.8 
4.5 
4.2 

6.0 
5.6 
5.5 
5.3 
5.2 
5.2 
5.1 
5.1 
5.0 

7.8 
6.9 
6.7 
6.3 
6.1 
5.9 
5.9 
5.8 
5.5 

9.2 
7.9 
7.6 
7.0 
6.7 
6.5 
6.4 
6.4 
6.1 

9.4 
8.6 
8.4 
7.9 
7.7 
7.6 
7.6 
7.5 
7.3 

11.0 
9.7 
9.4 
8.8 
8.5 
8.3 
8.2 
8.2 
7.9 

13.6 
11.1 
10.6 
9.5 
8.9 
8.7 
8.5 
8.4 
7.9 

Width modification regarding edge treatment 
No stabilized 
shoulder 
Sloping curb 
Vertical curb : 
One side 
Two sides 
Stabilized 
shoulder,one or 
both sides 

None 
 

None 
 

Add 0.3 m. 
Add 0.6 m. 

Lane width for conditions  
B & C on tangent may be 
reduced to 3.6 m. where 

shoulder is 1.2 m. or wider 

None 
 

None 
 

None 
Add 0.3 m. 

Deduct shoulder width ; 
minimum pavement width as 

under Case I 

None 
 

None 
 

Add 0.3 m. 
Add 0.6 m. 

Deduct 0.6 where 
shoulder is 1.2 m. 

or wider 

Note: A = predominantly P vehicles, but some consideration for SU trucks. 
          B = sufficient SU vehicles to govern design, but some consideration for semitrailer combination trucks. 
          C = sufficient bus and combination-trucks to govern design 
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 8.  การวเิคราะห์ด้านการจราจรโดยโปรแกรมคอมพวิเตอร์ 
 จากปัญหาดา้นการจราจรในปัจจุบนัมีปริมาณสูงและมีความยุง่ยากซบัซอ้น และมีหลาย
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการแกไ้ขปัญหานั้น ๆ ดงันั้นกรมทางหลวงไดน้ าโปรแกรมคอมพิวเตอร์มาใช้
เป็นเคร่ืองมือในการศึกษาและวเิคราะห์จะก่อให้เกิดผลลพัธ์ท่ีง่ายต่อการพิจารณาแกไ้ขปัญหาดา้น
การจราจรซ่ึงสามารถก าหนดทางเลือกต่าง ๆ ในการแกไ้ขปัญหาก่อนน าไปก่อสร้างจริงเพื่อ
ประหยดังบประมาณและระยะเวลาของการแกไ้ขปัญหา บริบทของเคร่ืองมือหรือโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ท่ีน ามาวิเคราะห์ปัญหาดา้นการจราจรส่วนใหญ่ จะมีประเด็นดงัน้ี 
  8.1  ช่วยในการตดัสินใจ  
  8.2  ช่วยท านาย ศึกษา และวเิคราะห์สภาพจราจรในอนาคต 
  8.3  ช่วยศึกษา วเิคราะห์ และ เปรียบเทียบทางเลือกศึกษา 
  8.4  ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในกระบวนการวางแผนและออกแบบทั้งในดา้นเวลาและ
ค่าใชจ่้าย 
  8.5  ช่วยศึกษา วเิคราะห์ ผลกระทบต่อสภาพจราจรของในทางเลือกศึกษาต่าง ๆ 

  8.6  ช่วยในการน าเสนอผลการศึกษาต่อสาธารณะ 
  8.7  ช่วยในการติดตามหรือตรวจสอบสภาพจราจร 
 โปรแกรมท่ีใชแ้ละไดรั้บความนิยมในการวเิคราะห์ประสิทธิภาพท่ีทางแยกโปรแกรม
แรก ซ่ึงอยูใ่นกลุ่ม Analytical/ Deterministic คือ โปรแกรม SIDRA โดยโปรแกรม SIDRA 
(Signalized and Unsignalized intersection design and Research aid) ซ่ึงเป็นการประยกุตใ์ช้
แบบจ าลองดา้นการจราจร เพื่อหาค่าความจุและสถิติการใหบ้ริการท่ีทางแยก เช่น ค่าความล่าชา้ 
ความยาวแถวคอย เป็นตน้ 
 ในการวเิคราะห์ระดบัการให้บริการท่ีทางแยกโดยใชโ้ปรแกรม SIDRAมีการน าเขา้ขอ้มูล
ส าคญัท่ีใชจ้ะประกอบไปดว้ย 1) ขอ้มูลปริมาณการจราจรท่ีบริเวณทางแยก (Intersection traffic 
volume) 2) ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของทางแยก (Intersection geometric) 3) ขอ้มูลปริมาณ
จราจรท่ีทางแยก (Traffic volume) 4) การควบคุมการจราจรท่ีทางแยก (Traffic control, Phasing and 
Priorities) 
 จากขอ้มูลทั้งสองส่วนก็จะน ามาใชเ้ป็น Input ของ Software ดงักล่าว นอกจากน้ียงัมี 
ความจ าเป็นตอ้งใส่ขอ้มูลการจดัการท่ีบริเวณทางแยก เช่น จงัหวะสัญญาณไฟจราจรส าหรับการจดั
ทางแยกแบบสัญญาณไฟจราจร (Signalized intersection) จากนั้นจึงค านวญดูผลลพัธ์ทางดา้น
วศิวกรรมจราจรต่าง ๆ ท่ีบริเวณทางแยก ซ่ึงสามารถสรุปผลการวเิคราะห์ท่ีไดจ้ากโปรแกรมน้ี คือ  
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1) Cycle time การจดัรอบเวลาสัญญาณไฟ 2) Delay ความล่าชา้เฉล่ียท่ีทางแยก 3) Degree of 
saturation ระดบัความอ่ิมตวัท่ีบริเวณทางแยก 4) Level of service ระดบัการใหบ้ริการท่ีทางแยก 
 จากผลการวเิคราะห์ระดบัการใหบ้ริการท่ีทางแยกของโครงการฯต่าง ๆ จะท าใหท้ราบวา่
ก่อนและหลงัการปรับปรุงทางแยกของโครงการ ฯ จะมีขีดความสามารถรองรับปริมาณการจราจร
ในขณะนั้นหรืออนาคต วา่เป็นอยา่งไร เพื่อประโยชน์ในการวางแผนดา้นการจราจร และออกแบบ
ถนนใหเ้หมาะสมกบัสภาพการจราจรท่ีไดจ้  าลองทางเลือกจากโปรแกรม ต่อไป 
 โดยทัว่ไปแลว้หากผลการวิเคราะห์ระดบัการใหบ้ริการท่ีทางแยกต ่ากวา่ระดบั D ควรมี
การพิจารณาออกแบบปรับปรุงทางแยกนั้น ๆ อยา่งไรก็ตามการพิจารณาปรับปรุงทางแยกยงัคงตอ้ง
พิจารณาปัจจยัอ่ืนประกอบ เช่น งบประมาณ สถิติอุบติัเหตุ และการมีส่วนร่วมของมวลชนในการ
แกไ้ขปัญหา เป็นตน้  
 

ประเภทของเกาะกลางถนน  (Road Medians) และการออกแบบรูปตัดงานขยายทาง
หลวง (Road Widening) (สาํนกัสาํรวจและออกแบบ, 2554) 
 ปัจจุบนังานก่อสร้างขยายปรับปรุงทางหลวงใหเ้ป็น 4 ช่องจราจรหรือมากกวา่ มีจาํนวน
มากตามปริมาณการจราจรท่ีเพิ่มข้ึนทุกปีเพื่อใหเ้กิดความสะดวกปลอดภยัใหก้บัผูใ้ชท้าง ซ่ึงถือเป็น
ภาระกิจหลกัของหน่วบงาน ฯ ฉะนั้นการศึกษาวจิยัน้ีจะทบทวนแนวทางและต่อยอด การกาํหนดรูป
ตดัทางหลวงเพื่อใหส้อดคลอ้ง กบังบประมาณ จากการจดัทาํแนวทางแนะนาํการออกแบบเกาะ
กลางถนนและการขยายทางหลวงเพื่อการวางแผนและการวางมาตรการความปลอดภยัรวมถึง 
การเพิ่มประสิทธิภาพของโครงข่ายในปัจจุบนัไดมี้แนวโนม้สูงข้ึน 
 กรมทางหลวงไดจ้าํกดัความ ประเภทของเกาะกลางถนน ตามหลกัการทัว่ไปเกาะกลาง
ถนนสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 4 ประเภท ดงัน้ี 
 1.  เกาะกลางถนนแบบเกาะสี (Flush and Painted median) 
 2.  เกาะกลางถนนแบบยก (Raised median) 
 3.  เกาะกลางถนนแบบกดเป็นร่อง (Depressed median) 
 4.  เกาะกลางถนนแบบเป็นราวหรือกาํแพงกั้น (Barrier median) 
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ภาพท่ี 2-17  ภาพของเกาะแบบกดเป็นร่อง (Depressed median) 

 
 เกาะกลางแบบกดเป็นร่องมกันิยมใชก้บัทางหลวงนอกเมืองหรือทางสายหลกั ท่ีรถใช้
ความเร็วสูง เน่ืองจากความกวา้งของร่องและความลาดเอียงของร่องถูกออกแบบมา เพื่ออาํนวย
ความปลอดภยัใหก้บัรถท่ีใชค้วามเร็วสูงในกรณีท่ีรถเสียหลกัเขา้สู่พื้นท่ีเกาะกลางและเพื่อมิใหช้น
กบัรถท่ีแล่นสวนทางมาอีกดา้นหน่ึงโดยง่ายเน่ืองจากคนัทางทั้งสองดา้นแยกห่างออกจากกนั  
และยงัใชป้ระโยชน์จากความกวา้งของเกาะกลาง จดัเป็นช่องจราจรรอเล้ียวหรือกลบัรถไดดี้กวา่และ
ใชเ้ป็นพื้นท่ีเผื่อขยายช่องจราจรในอนาคตไดดี้กวา่ และจากศึกษาน้ีจะเป็นการพฒันาพิจารณาต่อ
ยอดหาความกวา้งเกาะกลางท่ีเหมาะสม ในการพิจารณาเกณฑด์งักล่าวถึงขา้งตน้ ดงัภาพท่ี 2-18 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2-18  แนวคิดการสัญจรของรถท่ีส่งผลต่อการพิจารณาหาความกวา้งเกาะกลางท่ีเหมาะสม 
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 ความกวา้งของเกาะกลางจะข้ึนอยูก่บัความลาดของร่องเกาะกลางท่ีค านึงถึง 
ความปลอดภยัของรถท่ีเสียหลกัลงไป และพื้นท่ีช่วยในการเสียหลกั (Recovery area) ความลึกของ
ร่องกลาง การระบายน ้าและมาตรฐานของทางหลวง 
 
ตารางท่ี 2-15  ความกวา้งของเกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed median) 
 

มาตรฐานช้ันทาง ลาดเอยีงของร่องกลาง 
(Side slope) 

ความลกึ 
ของร่องกลาง
ตรงกลาง 

ความกว้างของเกาะ
กลางจากขอบผวิ
จราจรด้านใน 

ของทั้งสองคันทาง 
ทางหลวงมาตรฐาน
พิเศษ (Divided 
highway) ของ 
กรมทางหลวงโดยทัว่ไป 

3 : 1-4 : 1 
 

(ในกรณีท่ีตอ้งชนักวา่  
3 : 1 และคนัทางสูงให้
พิจารณาติดตั้งราวกนั
อนัตรายเพิ่ม) 

1.00 ม. (Min.) 12.00 ม.-15.00 ม.  
(ในกรณีท่ีตอ้งการเผื่อ
พื้นท่ีขยายช่องจราจร
ในอนาคตใหเ้พิ่มความ
กวา้งอีก 3.50 ม.) 

ทางหลวงมาตรฐาน 
ทางหลวงพิเศษระหวา่ง
เมือง (Motorway) 
ของกรมทางหลวง 

6 : 1 1.00 ม. (Min.) 20.70 ม. 

ทางหลวงมาตรฐาน 
Divided highway  
นอกเมืองตามขอ้แนะน า
ของ AASHTO 

4 : 1-6 : 1 1.00 ม. (Min.) 15.00 ม. (Min.) 
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ภาพท่ี 2-19  รูปตดังานทางเกาะแบบกดเป็นร่อง (Depressed Median) ตามขอ้แนะน าในแบบ 
                    มาตรฐานของกรมทางหลวง 
 
 จากรูปแบบปัจจุบนัประภทถนนท่ีเป็นแบบ  เกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depressed 
median) สามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 ประเภทใหญ่ ในการปรับปรุงจาก 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร คือ 
 1.  รูปตดัท่ี 3.1 ข้ึนคนัทางใหม่แบบ Depressed median โดยก่อสร้างคนัทางใหม่ขนาด 2 
ช่องจราจร ขา้งใดขา้งหน่ึงของคนัทางเดิม ตามภาพท่ี 2-21 
 2.  รูปตดัท่ี 3.2 ข้ึนคนัทางใหม่แบบ Depressed median โดยก่อสร้างคนัทางใหม่สองขา้ง
ทางของคนัทางเดิม โดยคนัทางเดิมอยูแ่นวกลางของความกวา้งเขตทาง ตามภาพท่ี 2-22 

 

 
 

ภาพท่ี 2-20  ภาพเสมือนจริงของรูปตดัแบบ Depressed Median (สาํนกัสาํรวจและออกแบบ, 2554) 

CL of Construction 
40.00 

4.50 2.50 7.00 7.00 2.50 4.50 9.00 1.50 1.50 
3.50 3.50 4.50 4.50 3.50 3.50 
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รูปตดัท่ี 3.1 ข้ึนคนัทางใหม่แบบ Depressed medianโดยก่อสร้างคนัทางใหม่ขนาด 2 ช่อง 
จราจร ขา้งใดขา้งหน่ึงของคนัทางเดิม 
 

 
 

ภาพท่ี 2-21  รูปตดัท่ี 3.1 ข้ึนคนัทางใหม่ขนาด 2 ช่องจราจร ขา้งใดขา้งหน่ึงของคนัทางเดิม 
 
 ขอ้ดี  
 1.  ประหยดัค่าก่อสร้าง เพราะใชป้ระโยชน์จากคนัทางเดิมและสะพานเดิมไดเ้ตม็ท่ี 
 2.  สามารถแกไ้ขปัญหาผลกระทบต่อส่ิงอุปสรรคต่าง ๆ ภายในเขตทาง เช่น ตน้ไมส้งวน 
คลองระบายน ้า ร่องเหมืองชลประทาน บ่อยมืดินท่ีเอียงลาดชนั ส่ิงปลูกสร้างหรือโบราณสถานท่ี
ตอ้งอนุรักษซ่ึ์งร้ือถอนไม่ได ้ฯลฯ โดยสามารถเลือกขา้งท่ีมีผลกระทบนอ้ยกวา่ 
 3.  มีผลกระทบต่อการจราจรระหวา่งก่อสร้างนอ้ยกวา่ เพราะสามารถใชถ้นนเดิมไดใ้น
การสลบัช่องจราจร 
 ขอ้เสีย  
 1.  รูปแบบจะไม่ค่อยสอดคลอ้งกบัการขยายช่องจราจรเพิ่มเติมในอนาคตตามรูปแบบ 
Ultimate stage ตลอดจนต าแหน่งเสาสะพานลอยคนเดิมขา้ม และส่ิงปลูกสร้างสาธารณูปโภคต่าง ๆ
ท่ีจะก าหนดใหเ้หมาะสมในเขตทาง ต าแหน่งของสะพาน ฯลฯ ท าใหก้ารขยายเพิ่มเติมองคป์ระกอบ
ต่าง ๆ ในอนาคตท าไดย้าก จึงไม่เหมาะกบัสายทางสายหลกัท่ีเป็นโครงข่ายส าคญั 
 2.  อาจมีปัญหาเร่ืองทางวศิวกรรมต่าง ๆ ในกรณีท่ีพื้นท่ีดา้นขา้งคนัทางเดิมเป็นดินอ่อน 
เป็นท่ีลุ่มน ้าขงัลึก เป็นเหวดา้นขา้งทาง ฯลฯ 

 

CL of Construction RT. CL of Construction LT. 

Yellow Solid Line White Solid Line 

 Strip Sodding 

 

White Broken Line 

 
Strip Sodding 

 

Overlay 

 

20.00 

 11.00 

 3.50 

 

3.50 

 

1.50 

 

2.50 
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 3.  มีปัญหาเร่ืองระบายน ้ากบัพื้นท่ีประชิดดา้นขา้งทางมากกวา่ เพราะอาจไม่มีช่วงระยะ
พื้นท่ีรับน ้าดา้นขา้ง หรือขุดร่องน ้าขา้งทางไม่ได ้
 4. ไดรั้บผลกระทบจากผูอ้ยูอ่าศยัดา้นขา้งทางท่ีมีกิจกรรมต่าง ๆ ชิดเขตทาง เป็นการเขา้
ออกท่ีกระชั้นหรือการประกอบธุรกิจต่าง ๆ ริมทางหลวงท่ีอยูใ่กลท้างหลวงมาก ซ่ึงจะส่งผลถึง
ความปลอดภยัต่อการจราจรบนทางหลวง 
 5.  มีปัญหากบัรูปแบบทางแยกท่ีตอ้งปรับแนวก่อนเขา้ทางแยกและยา่นชุมชน 
 รูปตดัท่ี 3.2 ข้ึนคนัทางใหม่แบบ Depressed median โดยก่อสร้างคนัทางใหม่สองขา้ง 
ทางของคนัทางเดิม โดยคนัทางเดิมอยูแ่นวกลางของความกวา้งเขตทาง 
 

 
 

ภาพท่ี 2-22  รูปตดัท่ี 3.2 ข้ึนคนัทางใหม่สองขา้งทางของคนัทางเดิม โดยคนัทางเดิมอยูแ่นวกลาง 
       ของความกวา้งเขตทาง 

 
 ขอ้ดี  
 1.  เหมาะกบัทางหลวงมาตรฐานสูงเป็นเส้นทางหลกั ปริมาณรถมาก ใชค้วามเร็วสูง 
และมีแนวโนม้จะตอ้งขยายเพิ่มช่องจราจรอีกหรือพฒันาเป็นรูปแบบ Ultimate stage ในยา่นชุมชน 
หรือในอนาคตอนัใกล ้
 2.  มีผลกระทบต่อการจราจรระหวา่งก่อสร้างนอ้ย จดัช่องจราจรทดแทนไดม้าก 
 3.  จดัระบบระบายน ้าของงานทางไดดี้กวา่ ทั้งตรงกลางและดา้นขา้ง 
 4.  จดัรูปแบบเกาะกลางช่องรอเล้ียวและเล้ียวกลบัท่ีจุดเปิดเกาะกลางไดดี้กวา่ 
 5.  มีความปลอดภยัในการสัญจรมากกวา่ เพราะจดัคนัทางสองขา้งใหห่้างมากกวา่ได ้
ตลอดจนมีระยะมองเห็นทางราบดีกวา่ 
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 ขอ้เสีย  
 1.  เสียค่าก่อสร้างมาก เพราะตอ้งก่อสร้างคนัทางช่องจราจรและสะพานใหม่ทั้งหมด 
 2.  เสียค่าใชจ่้ายระบบระบายน ้าตามขวาง (Cross drain) มากกวา่ 
 3.  อาจมีปัญหาเร่ืองทางวศิวกรรมต่าง ๆ ในกรณีท่ีพื้นท่ีดา้นขา้งคนัทางเดิมเป็นดินอ่อน 
เป็นปัญหาลุ่มน ้าขงัลึก เป็นเหวดา้นขา้งทาง เป็นคลองระบายน ้า หรือล าเหมืองสาธารณะในเขตทาง 
 ปริมาณงานและราคาค่าก่อสร้างงานขยายทางหลวงต่อกิโลเมตรของรูปตดัต่าง ๆ  
ดงัตารางท่ี 2-16  
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ตารางท่ี 2-16  สรุปราคาค่าก่อสร้างงานขยายทางหลวงต่อกิโลเมตรจ าแนกตามประเภทของเกาะกลางถนน (Road medians) (ส านกัส ารวจและออกแบบ, 2554) 
 

                                                                                                                                                                                                        หน่วย: บาท 

องค์ประกอบ 
ของงาน 

1. เกาะกลางแบบ 
เกาะสี  

Painted Median 
ขยายคันทางเดมิ 
ทั้งสองข้าง 

2. เกาะกลางแบบ Raised median 
ขยายคันทางเดมิ 

3. เกาะกลางแบบ 
Depressed Median 
ขึน้คันทางใหม่ 

4. เกาะกลางแบบ 
Barrier Median 
ขยายคันทางเดมิ 

4  ช่องจราจรทั่วไป 
ขยายคันทางเดมิ 

ขยายคันทางเดมิเต็มเขตทาง 
(Ultimate stage)   

 
รูปตัดท่ี 1.1 

ขยาย 
ทั้งสองข้าง 
รูปตัดท่ี 2.1 

ขยายข้าง
ใดข้างหน่ึง 
รูปตัดท่ี 2.2 

เขตทาง 
กว้าง 30 ม. 
รูปตัดท่ี 2.3 

เขตทาง 
กว้าง 40 ม. 
รูปตัดท่ี 2.4 

ข้างใดข้างหน่ึง
ของคันทางเดมิ 
รูปตัดท่ี 3.1 

ขึน้ทั้งสองข้าง 
ของคันทางเดมิ 
รูปตัดท่ี 3.2 

ขยาย 
ทั้งสองข้าง 
รูปตัดท่ี 4.1 

ขยายข้างใด 
ข้างหน่ึง 

รูปตัดท่ี 4.2 

- กรณีใชว้สัดุถมคนัทาง   
  แบบ Sand embankment 
  รวมเผือ่เพ่ิมเติม 

24,660,000 29,445,000 30,156,000 38,725,000 57,383,000 35,716,000 71,158,000 26,550,000 29,795,000 

ราคาประมาณ (ลา้นบาท) 25 30 31 39 58 36 72 27 30 

- กรณีใชว้สัดุถมคนัทาง 
  แบบ Earth mbankment 
  รวมเผือ่เพ่ิมเติม 

19,420,000 22,310,000 22,661,000 35,009,000 47,715,000 24,484,000 48,695,000 21,310,000 23,072,000 

ราคาประมาณ (ลา้นบาท) 20 23 23 36 48 25 49 22 24 
หมายเหตุ: ราคาค่าก่อสร้างท่ีแสดงในตางรางน้ีเป็นบทสรุปเพ่ือใชป้ระกอบในการพิจารณาเปรียบเทียบเท่านั้น โดยใชข้อ้มลูตามท่ีระบุในตารางท่ี 5 ซ่ึงเป็นเฉพาะกรณีตวัอยา่ง ทั้งน้ี  
                 ราคาค่าก่อสร้างท่ีแทจ้ริงจะข้ึนอยูก่บัรายละเอียดของการออกแบบ องคป์ระกอบ ราคาวสัดุ และค่าด าเนินการต่าง ๆ ของแต่ละสายทางท่ีแตกต่างกนั
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 3.  การเปรียบเทยีบคุณสมบัติของรูปแบบถนนทีม่ีเกาะกลางประเภทต่าง ๆ 
 จากการวเิคราะห์ถึงคุณสมบติัของถนนท่ีมีเกาะกลางในรูปแบบต่าง ๆ ทั้งทางดา้น
วศิวกรรมจราจร ดา้นเศรษฐกิจ และดา้นส่ิงแวดลอ้ม ไดว้า่ในแต่รูปแบบถนนมีขอ้ดี-ขอ้เสียท่ี
แตกต่างกนั ซ่ึงรายละเอียดของคุณสมบติัในดา้นต่าง ๆ เป็นไป ดงัตารางท่ี 2-17 
 
ตารางท่ี 2-17  การเปรียบเทียบถนนท่ีมีเกาะกลางแบบต่าง ๆ (สาํนกัสาํรวจและออกแบบ, 2554) 
 

เกณฑ์การพจิารณา 
(คะแนน) 

เกาะสี เกาะยกสูง 
ถมดิน 

เกาะกลาง 
กดเป็นร่อง 

เกาะกลางแบบ
Barrier median 

1.  ด้านวศิวกรรมจราจร (40)     
1.1 ความปลอดภยัของรถผา่น   

ตรง 
พอใช ้ ดี ดีมาก ดีมาก 

1.2  การกลบัรถและการเล้ียว พอใช ้ ดี ดีมาก ไม่ดี 
1.3  การละเมิดการใชเ้กาะกลาง มาก ไม่มี นอ้ย ไม่มี 

2.  ด้านเศรษฐกจิและการลงทุน  
     (35) 

    

2.1  ดา้นราคาค่าก่อสร้าง นอ้ย ปานกลาง มาก ปานกลาง 
2.2  ดา้นการซ่อมบ ารุง นอ้ย มาก ปานกลาง นอ้ย 
2.3  ความตอ้งการพื้นท่ีเขตทาง ปานกลาง ปานกลาง มาก นอ้ย 

3.  ด้านส่ิงแวดล้อม (25)     
3.1  ผลกระทบระหวา่ง 
       การก่อสร้าง 

นอ้ย มาก ปานกลาง นอ้ย 

3.2  ผลกระทบในการใชง้าน 
       ของรถสองขา้งทาง 
       และคนขา้มถนน 

นอ้ย ปานกลาง มาก มาก 

3.3  ปัญหาการระบายน ้าบนผวิ  
       จราจร 

นอ้ย มาก ปานกลาง มาก 

 



บทที ่3 
วธีิด ำเนินกำรศึกษำ 

 
 การศึกษาคร้ังน้ีเพื่อศึกษารูปแบบทางแยก ทางส่ีแยกในประเทศไทย ท่ีมีการจดัการ
บริหารดว้ยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบสมบูรณ์ในแต่ละทิศทาง ซ่ึงในรายงานน้ีจะเรียกวา่  
ทางแยกรูปแบบเดิม โดยทางแยกรูปแบบเดิม จะมีรูปแบบของทางแยกในการบริหารจดัการ 
ปริมาณการจราจรผา่นในแต่ล่ะทิศทางได ้โดยผา่นจุดตดัท่ีกลางทางแยก ไม่วา่จะเป็นก่ีขาทางแยกท่ี
เขา้มาบรรจบ อาทิเช่น ทางสามแยก ทางส่ีแยก เป็นตน้ จากการศึกษาในต่างประเทศ ไดมี้ 
การออกแบบทางแยกแบบใหม่ ใหไ้ปใชก้ารกลบัรถเลยทางแยกไปส าหรับรถท่ีตอ้งการเล้ียวใน
ทิศทางเล้ียวซา้ยหรือขวา (ข้ึนกบัรถชิดดา้นไหน) ในทิศทางตดักระแสรถในทิศทางตรงกนัขา้ม  
ณ บริเวณจุดตดัก่ึงกลางทางแยก  
 อน่ึงการศึกษาคร้ังน้ีจะเป็นการ ศึกษาออกแบบรูปแบบ (เชิงเรขาคณิต) ทางแยกแบบใหม่ 
ในการบริหารจดัการทางแยก โดยจะตั้งสมมุติฐาน วา่ปริมาณอตัราการไหลของปริมาณจราจร 
ในช่องทิศทางหลกัในทางเอก จะตอ้งไดรั้บความสะดวกในการเคล่ือนท่ีผา่น ณ จุดก่ึงกลางทางแยก 
โดยการออกแบบรูปแบบทางแยกใหม่ พร้อมจดัการบริหารควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรใหม่ 
โดยการปรับลดเฟสทิศทางการปล่อยสัญญาณไฟจราจรการควบคุมผา่นบริเวณจุดตดัทางแยก 
เพื่อเปรียบเทียบ ในเร่ืองประเมินประสิทธิภาพ ในหวัขอ้ การเกิดความล่าชา้ผา่นทางแยก ความยาว
แถวคอยท่ีจะเกิดข้ึน ระดบัการใหบ้ริการ เป็นตน้ กบัรูปแบบทัว่ไปของทางแยกแบบเดิม  
ซ่ึงจะแบ่งขั้นตอนการศึกษาออกเป็น 5 ขั้นตอน ดงัน้ี 
 

ขั้นตอนกำรด ำเนินกำรศึกษำ 
 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา ภาพท่ี 3-1 และดงัขั้นตอนต่อไปน้ี 
 1.  การศึกษาทฤษฎี ขอ้ก าหนด มาตรฐาน เอกสารอา้งอิง วิธีการ และวรรณกรรมต่าง ๆ 
ท่ีเก่ียวขอ้ง 
 2.  คดัเลือกพื้นท่ีศึกษาทางแยก ส ารวจและเก็บขอ้มูล ปฐมภูมิและทุคติภูมิ  
เพื่อเปรียบเทียบกบัรูปแบบทางแยกใหม่ 
 3.  ศึกษาทฤษฎีการออกแบบทางแยก มาออกแบบรูปแบบทางแยกใหม่ เพื่อน ารูปแบบ
เขา้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ Simulation model เพื่อเปรียบเทียบกบัรูปแบบเดิม โดยด าเนินการ
ลดเฟสทิศทางการเล้ียวขวา ในการจดัจงัหวะสัญญาณไฟจราจร ดงัภาพท่ี 3-2 และภาพท่ี 3-3 
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 4.  วเิคราะห์หาค่าตวัแปร เวลาเดินทางผา่นทางแยกของยานพาหนะทุกคนัในแต่ละ 
ทิศทางการเคล่ือนตวั (Turning movement) ความยาวแถวคอย (Queue length) และระดบั 
การใหบ้ริการ (Level of service) บนถนนสายหลกั ในกรณีท่ีใชก้ารควบคุม สัญญาณไฟจราจร  
ในแบบต่าง ๆ ในการใชแ้บบจ าลอง 
 5.  สรุปผลการศึกษา และเสนอแนะแนวทาง บรรเทาปัญหาการจราจร พร้อมจดัท า
รายงาน 
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คดัเลือกพืน้ท่ีศกึษา 

รูปแบบทางแยกแบบเดมิ 

ข้อมลูกายภาพ 

ข้อมลูด้านการจดัการ
สญัญาณไฟจราจร 

รูปแบบทางแยกแบบใหม่ 

ศกึษาทฤษฎีออกแบบทางแยก 

ทดสอบรูปแบบทางแยกทาง
เรขาคณิต 

วเิคราะห์รูปแบบทางแยกทัง้สองแบบ 

วเิคราะห์วธีิควบคมุ
การจราจรท่ีทางแยก 

วเิคราะห์ระดบัการให้บริการ 

ศกึษาทฤษฎี วรรณกรรมที่
เก่ียวข้อง 

สรุปผลการศกึษา และ
เสนอแนะแนวทาง บรรเทา

ปัญหา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 3-1  แผนผงัแสดงล าดบัขั้นตอนในการด าเนินงานศึกษา 



60 

 
ภาพท่ี 3-2  แนวคิดการวิจยัโดยการลดเฟสจงัหวะสัญญาณไฟจราจร ทิศทาง E-W 
 

 
 
ภาพท่ี 3-3  แนวคิดการศึกษาโดยการลดเฟสจงัหวะสัญญาณไฟจราจร ทิศทาง N-S 
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พืน้ทีศึ่กษำ 
 ผูศึ้กษาไดพ้ิจารณาคดัเลือกบริเวณส่ีแยกบางคลา้ ท่ีตั้งอยูบ่นทางหลวงหมายเลข 304  
ช่วง จงัหวดัฉะเชิงเทรา-อ าเภอพนมสารคราม ตดักบัทางหลวงหมายเลข 3121 อ าเภอบางคลา้-อ าเภอ
แปลงยาว ท่ีหลกั ก.ม. 89+232 บน ทางหลวงหมายเลข 304 เป็นพื้นท่ีศึกษา เน่ืองจากบริเวณ 
ทางแยกดงักล่าว โดยรูปแบบทางแยกเดิม ณ ปัจจุบนั มีปัญหาปริมาณรถสะสมบริเวณทางแยก
ค่อนขา้งมาก ซ่ึงประกอบกบั แนวคิดในการออกแบบรูปแบบทางแยกแบบใหม่ ท่ีจะลดจงัหวะ 
การคุมสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกลง เพื่อใหเ้กิดความคล่องตวั ของปริมาณการเดินทาง 
ในทางสายหลกั ซ่ึงผูศึ้กษาจะตอ้งจ าเป็น ศึกษาศกัยภาพของพื้นท่ีศึกษา ดงัภาพท่ี 3-4 แสดง
ต าแหน่งท่ีตั้งทางแยกท่ีศึกษา ในการท่ีจะออกแบบเชิงเรขาคณิต โดยส่ิงท่ีจะตอ้งค านึงถึงปัญหา 
การใชพ้ื้นท่ีดินบริเวณ 2 ขา้งทาง ความกวา้งของเขตทาง รวมถึงพฤติกรรมของผูข้บัข่ี โดยไม่เกิด
ความสับสนในบริเวณทางแยก ใหเ้กิดความคล่องตวัในการเดินทางผา่นทางแยกและความปลอดภยั 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 3-4  ต าแหน่งท่ีตั้งทางแยกพื้นท่ีศึกษา (แยกบางคลา้) จงัหวดัฉะเชิงเทรา 
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ภาพท่ี 3-5  ภาพถ่ายทางอากาศ บริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา (แยกบางคลา้) จงัหวดัฉะเชิงเทรา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3-6  ภาพมุมสูงบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา (แยกบางคลา้) จงัหวดัฉะเชิงเทรา 
  (ทิศทาง จงัหวดัฉะเชิงเทรา-อ าเภอพนมสารคาม) 
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ภาพท่ี 3-7  ภาพมุมสูงบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา (แยกบางคลา้) จงัหวดัฉะเชิงเทรา 
  (ทิศทาง อ าเภอพนมสารคาม-จงัหวดัฉะเชิงเทรา) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3-8  ภาพระดบัสายตาบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา (แยกบางคลา้) จงัหวดัฉะเชิงเทรา 
  (ทิศทาง อ าเภอบางคลา้-อ าเภอแปลงยาว) 
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ภาพท่ี 3-9  ภาพระดบัสายตาบริเวณทางแยกพื้นท่ีศึกษา (แยกบางคลา้) จงัหวดัฉะเชิงเทรา 
  (ทิศทาง อ าเภอแปลงยาว-อ าเภอบางคลา้) 
 
 รูปแบบทำงกำยภำพของถนน  
 โครงข่ายถนนในพื้นท่ีการศึกษา สามารถแบ่งออกเป็นทางเอก และทางโท ได ้2 ประเภท
ดงัน้ี 
 1.  ถนนสายหลกับนทางหลวงหมายเลข 304 ขนาด 4 ช่องจราจร ทิศทางละ 2 ช่องจราจร 
มีความกวา้งช่องจราจรกวา้งช่องละ 3.5 เมตร ดงัภาพท่ี 3-5, 3-6, 3-7, 3-13 พร้อมมีช่องจราจรรอ
เล้ียวขวา ทิศทางละ 1 ช่องจราจร และมีสัญญาณไฟควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก 
 2.  ถนนสายรองบนทางหลวงหมายเลข 3121 ขนาด 4 ช่องจราจร ทิศทางละ 2 ช่อง
จราจร มีความกวา้งช่องจราจรกวา้งช่อง 3.5 เมตร ดงัภาพท่ี 3-8, 3-9, 3-10, 3-11, 3-12 พร้อมเป็น
ช่องจราจรรอเล้ียวขวา ทิศทางละ 1 ช่องจราจร ตรงไป 1 ช่องจราจร และมีสัญญาณไฟควบคุม
การจราจรบริเวณทางแยก 
 แนวทำงในกำรวเิครำะห์ 
 จากการเตรียมขอ้มูล ปฐมภูมิ และทุติยภูมิ ของรูปแบบทางแยก (แบบเดิม) ท่ีไดส้ ารวจ
รวบรวมขอ้มูล โดยน าขอ้มูลดงักล่าว มาวเิคราะห์ใส่ขอ้มูลในโปรแกรมคอมพิวเตอร์ดา้นวศิวกรรม
จราจร และโปรแกรมการจ าลองผลทางวศิวกรรม มาประเมินเปรียบเทียบประสิทธิภาพ กบัรูปแบบ
การออกแบบทางแยก (แบบใหม่) ท่ีออกแบบตาม ขอ้ก าหนด และมาตรฐาน ของกรมทางหลวง 
โดยอา้งอิง แนวคิดการออกแบบทางแยกแบบ MUT (Median U-turn intersection) มาประยกุต ์
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ใหเ้ขา้กบัพื้นท่ี ศึกษาในประเทศไทย ดงัภาพท่ี 3-3 บริเวณทางแยกบางคลา้ มาท าการวเิคราะห์ดงัน้ี 
 1.  น าขอ้มูลท่ีรวบรวมไดท้างขอ้มูลดา้นวศิวกรรมจราจร ของรูปแบบลกัษณะ 
ทางกายภาพของทางแยก (แบบเดิม) มาวิเคราะห์ผลทางดา้นวศิวกรรมในการรองรับสภาพ ปริมาณ
การจราจร ณ ปัจจุบนั เพื่อใชเ้ป็นฐานเปรียบเทียบผลวเิคราะห์ดา้นวศิวกรรมจราจรในแต่ละปัจจยั
 2.  วเิคราะห์ ปัญหาแนวทางแกไ้ขปัญหาจราจร โดยใชห้ลกัการออกแบบ แนวคิด 
การออกแบบทางแยก แบบ MUT แต่ใชห้ลกัการ ขอ้ก าหนด มาตรฐาน ของกรมทางหลวง  
ในการออกแบบเชิงเรขาคณิต รูปแบบทางแยก (แบบใหม่) บริหารจดัการการจราจรบริเวณทางแยก
 3.  วเิคราะห์ประเมินประสิทธิภาพรูปแบบทางแยก ระหวา่งแบบเดิมและแบบใหม่ 
(MUT) ในการหาระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ดว้ยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ดา้นวศิวกรรม 
 (Signalized intersection design and research aid, SIDRA) และในการหารูปแบบแนวทาง 
ในการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก จะใชโ้ปรแกรมจ าลองจ าพวก Simulation model (Aimsun) 
ในการทดสอบ วิเคราะห์ รูปแบบทางแยก (แบบใหม่) พร้อมปรับขอ้มูลรูปแบบทางเรขาคณิต 
เพื่อสรุปเป็นรูปแบบแนวทาง ในการด าเนินการแกไ้ขทางแยกดงักล่าว และน าไปใชก้บัทางแยก 
อ่ืน ๆ อีกต่อไป 
 4.  เปรียบเทียบประเมินประสิทธิภาพ ผลของรูปแบบการบริหารจดัการทางแยก ระหวา่ง
แบบเก่าและแบบใหม่ ในเร่ืองของผลวเิคราะห์ ระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ความล่าชา้ 
ของทางแยก ความยาวแถวคอย เป็นตน้ 
 5.  การศึกษาวจิยัคร้ังน้ี อาจจะสรุปทบทวนผลการแกไ้ขปัญหาชองรูปแบบถนนของทาง
สายหลกัหรือทางสายรอง ของทางหลวงทัว่ไปท่ีมีการใชรู้ปแบบของการกลบัรถระดบัพื้นราบใน
การแกไ้ขปัญหา โดยเฉพาะถนนท่ี มีเขตทาง 60.00 เมตร ถึง 100.00 เมตร เป็นตน้ พร้อมกบัศึกษา
องคป์ระกอบการแกไ้ขปัญหาในปัจจุบนัเพื่อประกอบการพิจารณา พร้อมผลลพัธ์เสนอแนะการวาง
ต าแหน่งระยะห่างของคนัทางของทางหลวงในอนาคต 
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ภาพท่ี 3-10  รูปตดัทัว่ไป บนทางหลวงหมายเลข 3121 ส าหรับเขตทาง 30.00 เมตร 
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ภาพท่ี 3-11  รูปตดัทางหลวงหมายเลข 3121 ช่วงปกติ ทางสายรอง 
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ภาพท่ี 3-12  รูปตดัทางหลวงหมายเลข 3121 ช่วงใกลท้างแยก 
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ภาพท่ี 3-13  รูปตดัทัว่ไป บนทางหลวงหมายเลข 304 บนทางสายหลกั เขตทาง 80.00 เมตร 
 



บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์และอธิบายผล 

 
 จากการศึกษาคร้ังน้ีสภาพปัจจุบนัรูปแบบ ทางส่ีแยกในประเทศไทย ท่ีมีการจดัการ
บริหารดว้ยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบสมบูรณ์ในแต่ละทิศทาง  

อน่ึงการศึกษาคร้ังน้ีจะเป็นการ ศึกษาออกแบบรูปแบบ (เชิงเรขาคณิต) ทางแยกแบบใหม่ 
ในการบริหารจดัการทางแยก โดยไดศึ้กษาผลงานการวิจยัท่ีผา่นและทบทวนวรรณกรรม การศึกษา
จะแบ่งเป็น 2 ส่วน การออกแบบบริหารทางแยกเชิงกายภาพ และการบริหารจดัการควบคุมบริเวณ
ทางแยก 
 โดยส่วนแรกจะเป็นการออกแบบปรับปรุงทางแยกแบบเดิม ใหมี้ลกัษณะ 
ของการออกแบบขาทางแยก ในทิศทางหลกัท่ีตอ้งการจะเล้ียวขวาตดักระแส กบัทิศทางทางตรงกนั
ขา้มไม่ใหส้ามารถเล้ียวขวาได ้แต่ใหไ้ปกลบัรถและเล้ียวซา้ย ดงัภาพท่ี 4-1 และภาพท่ี 4-2    

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 4-1  การบริหารจดัการรูปแบบทางแยกท่ีลดทิศทางเล้ียวขวาทุกทิศทาง 
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ภาพท่ี 4-2  การออกแบบจดัการบริเวณทางแยก (แบบใหม่) 
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 จากขอ้ก าหนดมาตรฐานการออกแบบดา้นเรขาคณิต โดยใชห้ลกัเกณฑข์อ้ก าหนดของ
กรมทางหลวง ท าใหไ้ดผ้ลการออกแบบดงัภาพท่ี 4-2 เม่ือไดรู้ปแบบแลว้น าขอ้มูลดา้นกายภาพท่ีได้
ออกแบบไปทดสอบหาค่าต่าง ๆ อาทิเช่น ในส่วนของการบริหารจดัการควบคุมระบบการจราจร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4-3  ผงัโครงการท่ีไดมี้การก าหนดรูปแบบทางแยกท่ีควบคุมระบบไฟจราจร (แบบใหม่) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4-4  แปลนแบบทางแยก (แบบเก่า) ซา้ยมือ และแบบแปลนทางแยก (แบบใหม่) ขวามือ           
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การออกแบบบริหารจัดการทางแยกเชิงกายภาพ 
 1.  การก าหนดรูปตัด 
 จากประเด็นการก าหนดรูปตดัคนัทางโดยทัว่ไปของทางหลวงท่ีเป็นทางหลวงแบบ  
4 ช่องจราจร ท่ีแบ่งแยกคนัทาง หรือท่ีเรียกวา่ Divided highway ส าหรับทางหลวงท่ีมีเขตทางกวา้ง 
60-100 เมตร ส่วนใหญ่แลว้จะวางต าแหน่งคนัทางทั้งสองฝ่ังห่างกนัเท่ากนัหมด 20.00 เมตร หรือ 
ห่างจาก Center line ของเขตทาง ขา้งละ 10.00 เมตร แต่กรณีการศึกษาและวจิยัดา้นกายภาพ 
และความปลอดภยั จากพื้นท่ีกรณีศึกษาท่ีมีเขตทางกวา้งอยู ่80.00 เมตร ดงัภาพท่ี 4-5    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4-5  ต าแหน่งเปรียบเทียบรูปตดัต าแหน่งคนัทางเดิมและใหม่ จาก Center line เขตทาง       
 
 2.  ก าหนดแนะน ามาตรฐานการวางต าแหน่งขึน้รูปตัดต าแหน่งคันทางใหม่ 
 จากกรณีศึกษาการออกแบบปรับปรุงทางแยกแบบเดิม ใหมี้ลกัษณะของการออกแบบขา
ทางแยก ในทิศทางหลกัท่ีตอ้งการจะเล้ียวขวาตดักระแส กบัทิศทางทางตรงกนัขา้มไม่ใหส้ามารถ
เล้ียวขวาได ้แต่ใหไ้ปกลบัรถและเล้ียวซา้ยในทางโทนั้น ท าใหจ้ะตอ้งมีการปรับปรุงหรือก าหนด
แนวก่อสร้างคนัทางใหม่จะวางต าแหน่งคนัทางทั้งสองฝ่ังห่างกนัท่ีความกวา้ง 38.00 เมตร หรือ  

รูปตดัทัว่ไปของทางหลวงเดิม 

ก าหนดรูปตดั

ก าหนดรูปตดัใหม่ท่ีมีจุดกลบั



74 

ห่างจาก Center line ของเขตทาง ขา้งละ 19.00 เมตร ผลจากการศึกษาและวจิยัดา้นกายภาพและ
ความปลอดภยั จากพื้นท่ีกรณีศึกษาท่ีมีเขตทางกวา้งอยู ่80.00 เมตร ตามภาพท่ี 4-5 รวมถึงสามารถ
ใชก้บัเขตทางท่ีมีความกวา้ง 60-100 เมตรได ้ 
 3.  ผลศึกษาด้านราคางบประมาณการก่อสร้างปรับปรุง 
 จากการศึกษาเพียงแต่ศึกษาเปรียบเทียบ กรณีปรับจากรูปแบบเดิมให้รองรับกบัแนวคิด
กรณีศึกษากบัวางแผนก าหนดแนวคนัทางก่อสร้างใหม่ ภาพท่ี 4-6 

 
ภาพท่ี 4-6  รายการประมาณราคางานปรับปรุงคนัทางเดิม และกรณีข้ึนทางใหม่ 
 
 จากผลการศึกษาจะพบวา่ งบประมาณจะมีส่วนแตกต่างกนัประมาณ 20,413,810.00 
บาท ซ่ึงจะเป็นในส่วนของช่องจราจรส าหรับใชก้ลบัรถและก่อสร้างเกาะกลาง ฉะนั้นขอ้ดี 
ของการก าหนดแนวก่อสร้างใหม่ ท าใหส้ามารถท่ีจะเพิ่มช่องจราจรกลบัรถ ในทิศทางท่ีตอ้งเล้ียว
ขวาเพือ่ท่ีเล้ียวตดักระแสกลายเป็นรวมกระแส (Merging) แทน ท าใหมี้ความปลอดภยัและก่อสร้าง
ไดง่้าย เน่ืองจากคนัทางมีความห่างเพียงพอตามท่ีศึกษาจะอยูใ่นรูปปกติของการก าหนดแนว
ก่อสร้างคนัทางใหม่จะวางต าแหน่ง ห่างจาก Center line ของเขตทาง ขา้งละ 19.00 เมตร  
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และจากขอบทางดา้นในจะมีค่าเท่ากบั 15.50 เมตร ห่างจาก Center line ของเขตทาง ในรูปปกติ 
(Typical cross section) ส่วนกรณีท่ีมีช่องจราจรกลบัรถจะมีความห่างจากขอบทางดา้นในจะมีค่า
เท่ากบั 12.00 เมตร ห่างจาก Center line ของเขตทาง ตามภาพท่ี 4-7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4-7  ระยะห่างของรูปตดัต าแหน่งคนัทางเดิมและใหม ่จาก Center line ของเขตทาง    
    
 ประโยชน์จากการก าหนดรูปแบบการวางรูปตดัคนัทางใหม่ท่ีมีการวางต าแหน่ง 
ใหมี้ความห่างของคนัทางห่างมากกวา่แบบเดิม เพื่อปรับปรุงก่อสร้างช่องส าหรับใชเ้ป็นช่องจราจร
กลบัรถ  

 

 

 

ระยะห่างรูปตดัใหม ่

ระยะห่างรูปตดัใหม่ท่ีมีจุดกลบั

รถ 

15.50 

12.00 

19.00 
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ภาพท่ี 4-8  การก่อสร้างเพิ่มช่องจราจรส าหรับใชก้ลบัรถ มีความสะดวกกวา่แบบเดิม 
 
  3.1  ขอ้ดี 
   3.1.1  สามารถข้ึนการก่อสร้างของคนัทางใหม่ส าหรับก่อสร้างช่องจราจรส าหรับ
กลบัรถ 
   3.1.2  ใชป้ระโยชน์จากคนัทางท่ีก าหนดใหม่ไดเ้ตม็พื้นท่ี ท าใหป้ระหยดัค่า
ก่อสร้างและเวลา 
   3.1.3  มีผลกระทบต่อการจราจรระหวา่งก่อสร้างนอ้ยกวา่ เพราะสามารถใชถ้นน
เดิมในการสัญจรได ้พร้อมก่อสร้างจุดกลบัรถไดต้ลอดความยาว รองรับรถขนาดใหญ่ได ้
   3.1.4  ช่วยลดจุดเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุได ้เน่ืองจากไม่ตดักระแสจราจรใน
ทางตรง 
   3.1.5  สามารถปรับปรุงช่องจราจรไดง่้าย เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัการขยายทางใน
อนาคต 
   3.1.6  งบประมาณการก่อสร้างไม่แตกต่างจากเดิม ในกรณีท่ีไม่จ  าเป็นจะตอ้ง
ก่อสร้างจุดกลบัรถในบริเวณทางแยก 
   3.1.7  เหมาะกบัทางหลวงมาตรฐานสูงเป็นเส้นทางหลกั ปริมาณรถมาก ใช้
ความเร็วสูง 
  3.2  ขอ้เสีย 
   3.2.1  จะตอ้งเป็นเส้นทางตดัใหม่หรือโครงข่ายใหม่ ซ่ึงปัจจุบนัมีโอกาสนอ้ยท่ีจะ
มีการตดัเส้นทางใหม่นอ้ยลง 
   3.2.2  ขอ้พิจารณาท าประโยชน์ในเกาะกลาง เน่ืองจากมีความกวา้งมาก 
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 4.  การออกแบบแบบมีเกาะมุมสามเหลีย่ม (Design with corner triangle island)  
 จากคู่มือแนะน าในออกแบบทางแยกในมุมเกาะซ่ึงใชค้วามเร็วในการเล้ียวมากกวา่  
15 กม./ ชม. ท าใหต้อ้งขยายผวิจราจรในส่วนน้ี การใชเ้กาะมุมในบริเวณน้ีจะช่วยแยกการจราจรใน
ช่องทางเล้ียวออกจากรถทางตรงของขาทั้ง 2 ของทางแยก นอกจากน้ียงัใชเ้ป็นพื้นท่ีส าหรับติดตั้ง
สัญญาณจราจร และเป็นท่ีหยดุพกัส าหรับรอขา้มถนนของคนเดินขา้ม 
 จากค าแนะน า ช่องทางเล้ียว ซ่ึงขอบของวงเล้ียวอยูห่่างจากขอบทางประมาณ 0.60 เมตร 
แต่ในงานวิจยัน้ีใชค้วามกวา้งท่ี 1.00 เมตร และทัว่ไปส าหรับความกวา้งของช่องทางเล้ียวควรมี
ขนาดไม่นอ้ยกวา่ 4.20 เมตร แต่ในงานวิจยัรูปแบบใช ้ความกวา้ง 4.50 เมตร ไหล่ทางกวา้ง 2.50
เมตร  พร้อมมีรัศมีวงเล้ียวรถ 50.00 เมตร ดงัภาพท่ี 4-9 
 

                                                       

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4-9  มิติการออกแบบทางแยกในมุมเกาะ  
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การบริหารควบคุมทางแยกด้วยระบบสัญญาณไฟจราจร 
 จากขอ้มูลส ารวจปริมาณจราจรท่ีทางแยกเป็นค่าเป็นปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางของ
ขาทางแยก (p.c.u) ท่ีใชใ้นการออกแบบระบบควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยก 
(TURNNING MOVEMENT) เพื่อใชเ้ป็นฐานในการวิเคราะห์ผล ดงัภาพท่ี 4-10 
   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 4-10  ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกในแต่ละทิศทาง  
 
 1.  วเิคราะห์สภาพการจราจรบริเวณทางแยก (SIDRA) 
 วเิคราะห์สภาพการจราจรบริเวณทางแยกดว้ยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ดา้นวศิวกรรม
จราจร (Signalized intersection design and Research aid, SIDRA Intersection 6.0) โดยใชข้อ้มูล
การจราจรท่ีไดส้ ารวจตามภาพท่ี 4-9 เพื่อใชห้าระดบัการใหบ้ริการของทางแยก พร้อมก าหนด
รูปแบบการวิเคราะห์ออกเป็น 3 เง่ือนไข คือ 
 รูปแบบท่ี 1 สภาพปัจจุบนั 
 รูปแบบท่ี 2 ปรับปรุงจงัหวะและรอบสัญญาณไฟจราจร 
 รูปแบบท่ี 3 ปรับปรุงรูปแบบทางแยก และปรับปรุงจงัหวะสัญญาณไฟจราจร 
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ส่ีแยกบางคลา้ เป็นส่ีแยกระดบัพื้นดิน ควบคุมดว้ยสัญญาณไฟจราจรทั้ง 4 ทิศทาง มี
จ านวนช่องจราจรเขา้สู่ทางแยกในทิศทางสายหลกั (ทางหลวงหมายเลข 304) ทิศทางละ 2 ช่อง
จราจรพร้อมช่องรอเล้ียวอีก 1 ช่องจราจร และในทิศทางสายรอง (ทางหลวงหมายเลข 3121)  
ทิศทางละ 1 ช่องจราจรพร้อมช่องรอเล้ียว 1 ช่องจราจร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 4-11  รูปแบบทัว่ไปของทางแยก 
 
  1.1  วเิคราะห์สภาพปัญหาในรูปแบบท่ี 1 (สภาพปัจจุบนั) 
  มีปัญหาการจราจรติดขดับริเวณทางแยก โดยเฉพาะบนทางหลวงหมายเลข 304  ท่ีมี 
แถวคอยค่อนขา้งยาว และไม่สามารถท่ีจะระบายรถไดห้มดในแต่ละรอบจงัหวะสัญญาณไฟจราจร 
และมีแถวคอยบนทางหลวงหมายเลข 3121 ดว้ยเช่นกนั ซ่ึงสภาพปัจจุบนัมีรอบของสัญญาณไฟ
จราจรอยูท่ี่ 225 วนิาที (ภาพท่ี 4-12) รองรับปริมาณจราจรท่ีเกินกวา่ความจุของทางแยก โดยมีค่า 
Degree of saturation สูงสุดถึง 4.446 (ภาพท่ี 4-13) และมีค่าความล่าชา้เฉล่ีย (Control delay) ท่ี 
1,571.3 วนิาที โดยมีความล่าชา้ของทิศทางท่ีมีความล่าชา้สูงสุด(ทิศทางจากทิศตะวนัออก มุ่งหนา้
เขา้สู่ทางแยก อยูท่ี่ 3260.0 วนิาที (ภาพท่ี 4-14) ส่งผลใหร้ะดบัการใหบ้ริการของทางแยกอยูท่ี่ระดบั 



80 

F จนเกิดแถวคอยในทิศทางท่ีมีปัญหาการจราจรสูงสุดโดยจะมีรถติดอยูท่ี่ 578 คนั คิดเป็นระยะทาง 
4,046.7 เมตร ดงัผลสรุปภาพท่ี 4-15 
 

 
 

 
ภาพท่ี 4-12  รอบของสัญญาณไฟจราจร ในปัจจุบนั (225 วนิาที)  
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ภาพท่ี 4-13  ค่า Degree of saturation ของรูปแบบท่ี 1 
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ภาพท่ี 4-14  ค่าความล่าชา้ (Delay) ท่ีเกิดข้ึนรูปแบบท่ี 1 สภาพปัจจุบนั 
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ภาพท่ี 4-15  สรุปผลการวิเคราะห์ทางแยกรูปแบบท่ี 1 สภาพปัจจุบนั 
 
  1.2  แนวทางการแกปั้ญหารูปแบบท่ี 2 (ปรับปรุงจงัหวะและรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  แนวทางการแกปั้ญหารูปแบบท่ี 2 จะคงรูปแบบทางแยกเดิมไว ้แต่จะปรับรอบของ
ระยะเวลาของสัญญาณไฟจราจรอยูท่ี่ 110 วนิาทีต่อรอบ (ภาพท่ี 4-16) และจงัหวะเฟสไฟสัญญาณ
จราจรเม่ือวเิคราะห์ออกมาจะไดค้่า Degree of saturation สูงสุดท่ี 1.988 (ภาพท่ี 4-17) และมีค่า 
ความล่าชา้เฉล่ีย (Control delay) ท่ี 791.9 วนิาที โดยมีความล่าชา้ของทิศทางท่ีมีความล่าชา้สูงสุด
(ทิศทางจากทิศใต ้มุ่งหนา้เขา้สู่ทางแยก) อยูท่ี่ 956.1 วนิาที (ภาพท่ี 4-18) ซ่ึงค่าระดบัการใหบ้ริการ
ของทางแยกอยูท่ี่ระดบั F แต่ความล่าชา้รวมของทางแยกจะลดลง โดยไปเพิ่มความล่าชา้บนทาง
หลวงหมายเลข 3121 และเกิดแถวคอยในทิศทางท่ีมีปัญหาการจราจรสูงสุดโดยจะมีรถติดอยูท่ี่  
375 คนั คิดเป็นระยะทาง 2,628 เมตร ดงัผลสรุปภาพท่ี 4-19 
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ภาพท่ี 4-16  รูปแบบของทางแยก และรอบสัญญาณไฟจราจร รูปแบบท่ี 2 
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ภาพท่ี 4-17  Degree of saturation ของรูปแบบท่ี 2 
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ภาพท่ี 4-18  ความล่าชา้ (Delay) ท่ีเกิดข้ึนรูปแบบท่ี 2  
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ภาพท่ี 4-19  สรุปผลการวิเคราะห์ทางแยก รูปแบบท่ี 2 (ปรับปรุงจงัหวะและรอบสัญญาณไฟ) 
 
  1.3  แนวทางการแกปั้ญหารูปแบบท่ี 3 (ปรับปรุงรูปแบบทางแยก และปรับปรุง
จงัหวะสัญญาณไฟจราจร)  
  แนวทางการแกปั้ญหารูปแบบท่ี 3 จะเปล่ียนแปลงรูปแบบของทางแยก โดยการลด
จงัหวะสัญญาณไฟจราจรในทิศทางเล้ียวขวา โดยให้รถท่ีตอ้งการจะเล้ียวขวาในทุกทิศทาง จะตอ้ง
ไปกลบัรถ และมีการปรับรอบของระยะเวลาของสัญญาณไฟจราจรอยูท่ี่ 75 วนิาทีต่อรอบ (ภาพท่ี 
4-20) เม่ือวเิคราะห์ออกมาจะไดค้่า Degree of saturation สูงสุดท่ี 0.814 (ภาพท่ี 4-21) ซ่ึงไม่เกิน 
ค่าความสามารถในการรองรับรถท่ีเขา้สู่ทางแยก และมีค่าความล่าชา้เฉล่ีย (Control delay) ท่ี 10.6 
วนิาที โดยมีความล่าชา้ของทิศทางท่ีมีความล่าชา้สูงสุด (ทิศทางจากทิศใต ้มุ่งหนา้เขา้สู่ทางแยก)  
อยูท่ี่ 38.5 วนิาที (ภาพท่ี 4-22) ซ่ึงค่าระดบัการใหบ้ริการของทางแยกอยูท่ี่ระดบั B โดยเกิดแถวคอย
ในทิศทางท่ีมีปัญหาการจราจรสูงสุดโดยจะมีรถติดอยูท่ี่ 30 คนั คิดเป็นระยะทาง 209.5 เมตร  
ดงัผลสรุปภาพท่ี 4-23 
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ภาพท่ี 4-20  รูปแบบของทางแยก และรอบสัญญาณไฟจราจร รูปแบบท่ี 3 
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ภาพท่ี 4-21  Degree of saturation ของรูปแบบท่ี 3 
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ภาพท่ี 4-22  ความล่าชา้ (Delay) ท่ีเกิดข้ึน รูปแบบท่ี 3 
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ภาพท่ี 4-23  สรุปผลการวิเคราะห์ทางแยก รูปแบบท่ี 3  

  จากผลการวเิคราะห์ทั้ง 3 รูปแบบ (ตารางท่ี 4-22) จะพบวา่การปรับรอบจงัหวะ
สัญญาณไฟจราจรใหส้อดคลอ้งกบัปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางตามรูปแบบท่ี 2 จะท าให ้
ความล่าชา้เฉล่ียของทางแยกลดลง แต่ก็ยงัไม่สามารถท่ีจะแกไ้ขปัญหาการจราจรบริเวณทางแยก 
และใหมี้ระดบัการใหบ้ริการท่ียอมรับได ้และการแกไ้ขปัญหาจราจรบริเวณทางแยกดว้ยรูปแบบท่ี 
3 ท าใหค้วามล่าชา้บริเวณทางแยกลดลงจนมีระดบัการให้บริการอยูใ่นระดบั B 
 2.  สรุปผลวเิคราะห์เปรียบเทียบผลทั้ง 3 เงื่อนไข  
 จากค่า Degree of Saturation เป็นค่าท่ีสามารถระบุประสิทธิภาพของทางแยกไดว้า่ยงัมี
ความสามารถท่ีจะใหบ้ริการไดห้รือ มีสภาพการจราจรติดขดัเกินกวา่ท่ีจะใหบ้ริการได ้ดงัแสดงค่า
ระดบั Degree of saturation สูงสุดท่ียอมรับไดใ้นตารางท่ี 4-1 
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ตารางท่ี 4-1  ค่า Degree of saturation 
 

Intersection type Maximum practical degree of saturation 
Signals 0.90 
Roundabouts 0.85 
Sign-Controlled 0.80 
Continuous lanes 0.98 

 
 ส่วนค่า Level of service (LOS) หมายถึง ค่าระดบัการใหบ้ริการของทางแยกท่ียอมรับได ้
จะแบ่งออกตามลกัษณะของถนน และแบ่งพื้นท่ีออกเป็นทางแยกท่ีอยูใ่นเขตเมือง และทางแยกท่ีอยู่
นอกเขตเมือง ดงัแสดงค่า LOS ท่ียอมรับไดต้ามตารางท่ี 4-2 

 
ตารางท่ี 4-2  ค่า LOS ท่ียอมรับไดต้ามประเภทของถนนในเขตเมือง 
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ตารางท่ี 4-3  ค่า LOS ท่ียอมรับไดต้ามประเภทของถนนในพื้นท่ีนอกเขตเมือง 
 

Crterion Arterial Traffic distributor Minor collector Access 
street 

Minimum LOS per Leg B B C D 
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ตารางท่ี 4-4  ค่า LOS ของทางแยก พิจารณาตามความล่าชา้บริเวณทางแยก 
 

 
Level of service 

Control delay per vechicle (S) 

Signals Roundabouts Stop and Giveway/ 
Yield signs 

A d ≤ 10 d ≤ 10 d ≤ 10 
B 10 < d ≤ 20 10 < d ≤ 20 10 < d ≤ 15 
C 20 < d ≤ 35 20 < d ≤ 35 15 < d ≤ 25 
D 35 < d ≤ 55 35 < d ≤ 50 25 < d ≤ 35 
E 55 < d ≤ 80 50 < d ≤ 70 35 < d ≤ 50 
F 80 < d 70 < d 50 < d 

 
 จากผลการวเิคราะห์ประสิทธิภาพของทางแยกทั้ง 3 รูปแบบ ดว้ยโปรแกรม Sidra   
ดงัภาพท่ี 4-11 และสรุปประเด็นส าคญัในตารางท่ี 4-5 เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการจดัการ
ทางแยกทั้ง 3 รูปแบบ ดงัภาพท่ี 4-25 
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ภาพท่ี 4-24  เปรียบเทียบผลการวเิคราะห์ รูปแบบท่ี 1 กบัรูปแบบท่ี 2 
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ภาพท่ี 4-25  เปรียบเทียบผลการวเิคราะห์ รูปแบบท่ี 2 กบัรูปแบบท่ี 3 
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ตารางท่ี 4-5  เปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกในรูปแบบต่างๆ วเิคราะห์จาก SIDRA 
 
ลกัษณะทั่วไป 
รูปแบบทางแยก รูปแบบท่ี 1 รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 
ลกัษณะทางแยก 4 แยก 4 แยก 4 แยก 

(หา้มเล้ียวขวา) 
จงัหวะสญัญาณไฟจราจร 225 วินาที 110 วินาที 75 วินาที 
ผลการวเิคราะห์ 
Degree of saturation 4.446 1.988 0.814 
Control delay (Average) 1,571.3 วินาที 791.9 วินาที 10.6 วินาที 
Control delay (Worst movement) 3,260.0 วินาที 956.1 วินาที 38.5 วินาที 
Geometric Delay (Average) 1.9 วินาที 1.9 วินาที 1.7 วินาที 
Intersection Level of Service (LOS) F F B 
95% Back of Queue-Vehicles (Worst lane) 578.1 คนั 375.4 คนั 29.9 คนั 
95% Back of Queue-Distance (Worst lane) 4,046.7 เมตร 2,628.0 เมตร 209.5 เมตร 
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ภาพท่ี 4-26  เปรียบเทียบค่า Degree of saturation ทั้ง 3 กรณี 
 
 เม่ือพิจารณาค่า Degree of saturation ของทางแยก พบวา่ เม่ือปรับปรุงดว้ยรูปแบบท่ี 2  
ท่ีมีการปรับปรุงเฉพาะรอบของสัญญาณไฟจราจร จะเห็นวา่ค่า Degree of saturation ของทางแยก
ลดลงจาก 4.446 เหลือ 1.988 ซ่ึงลดลงร้อยละ 55.29 แต่ค่า Degree of saturation ท่ี 1.988 ยงัมีค่าเกิน
กวา่ค่า Maximum degree of saturation ท่ี 0.90 และเม่ือทดสอบการปรับปรุงทางแยกดว้ยรูปแบบท่ี 
3 ท่ีอาศยัการจดัการจราจรมาช่วยและปรับปรุงรอบของสัญญาณไฟจราจรใหส้อดคลอ้งกบัรูปแบบ
ของทางแยก พบวา่ค่า Degree of saturation ลดลงเหลือ 0.814 ลดลงร้อยละ 81.69 เม่ือเทียบกบั
รูปแบบท่ี 1 
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ภาพท่ี 4-27  เปรียบเทียบค่า Control delay (Average) ของทางแยก ทั้ง 3 กรณี 
 
 เม่ือพิจารณาค่า Control delay (Average) ของทางแยก พบวา่ เม่ือปรับปรุงดว้ยรูปแบบท่ี 
2 ท่ีมีการปรับปรุงเฉพาะรอบของสัญญาณไฟจราจร จะเห็นวา่ค่า Control delay (Average)  
ของทางแยกลดลงจาก 1,571.3 วนิาที เหลือ 791.9 วนิาที ซ่ึงลดลงร้อยละ 49.60 แต่ค่า Control delay 
(Average) ท่ี 791.9 วนิาที ยงัมีค่าเกินกวา่ค่าระดบัการใหบ้ริการท่ียอมรับได ้ซ่ึงค่าท่ีไดค้วรจะอยูใ่น
ระดบัการใหบ้ริการท่ี LOS A, B หรือ C และเม่ือทดสอบการปรับปรุงทางแยกดว้ยรูปแบบท่ี 3  
ท่ีอาศยัการจดัการจราจรมาช่วยและปรับปรุงรอบของสัญญาณไฟจราจรใหส้อดคลอ้งกบัรูปแบบ
ของทางแยก พบวา่ค่า Control delay (Average) ลดลงเหลือ 10.6 วนิาที ลดลงร้อยละ 99.3 เม่ือเทียบ
กบัรูปแบบท่ี 1 และลดลงร้อยละ 98.66 เม่ือเทียบกบัรูปแบบท่ี 2 และค่าท่ีไดก้็อยูใ่นช่วงของระดบั 
การใหบ้ริการท่ี LOS B 
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ภาพท่ี 4-28  เปรียบเทียบค่า Control delay worst movement ของทางแยก ทั้ง 3 กรณี 
  

 เม่ือพิจารณาค่า Control delay worst movement ของทางแยก พบวา่ เม่ือปรับปรุงดว้ย
รูปแบบท่ี 2 ท่ีมีการปรับปรุงเฉพาะรอบของสัญญาณไฟจราจร จะเห็นวา่ค่า Control delay worst 
movement ของทางแยกลดลงจาก 3,260 วนิาที เหลือ 956.1 วนิาที ซ่ึงลดลงร้อยละ 70.67 แต่ 
ค่า Control delay worst movement ท่ี 956.1 วนิาที ยงัมีค่าเกินกวา่ค่าระดบัการใหบ้ริการท่ียอมรับ
ได ้ซ่ึงค่าท่ีไดค้วรจะอยูใ่นระดบัการใหบ้ริการท่ี LOS A, B หรือ C และเม่ือทดสอบการปรับปรุง 
ทางแยกดว้ยรูปแบบท่ี 3 ท่ีอาศยัการจดัการจราจรมาช่วยและปรับปรุงรอบของสัญญาณไฟจราจรให้
สอดคลอ้งกบัรูปแบบของทางแยก พบวา่ค่า Control delay worst movement ลดลงเหลือ 38.5 วนิาที 
ลดลงร้อยละ 98.82 เม่ือเทียบกบัรูปแบบท่ี 1 และลดลงร้อยละ 95.97 เม่ือเทียบกบัรูปแบบท่ี 2 แต่
ค่าท่ีไดก้็ยงัคงอยูอ่ยูใ่นช่วงของระดบัการใหบ้ริการท่ี LOS D, E และ F แต่เป็นการเฉล่ียความล่าชา้
ของทางแยก ท าใหท้างแยกมีค่าความล่าชา้รวมลดลง 
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ภาพท่ี 4-29  เปรียบเทียบค่า 95% Back of queue -vehicle ของทางแยก ทั้ง 3 กรณี 
 
 เม่ือพิจารณาแถวคอย 95% Back of queue-vehicle ของทางแยก พบวา่ เม่ือปรับปรุงดว้ย
รูปแบบท่ี 2 ท่ีมีการปรับปรุงเฉพาะรอบของสัญญาณไฟจราจร จะเห็นวา่ค่า 95% Back of queue-
vehicle ของทางแยกลดลงจาก 578.1 คนั เหลือ 375.4 คนั ซ่ึงลดลงร้อยละ 35.06 และเม่ือทดสอบ
การปรับปรุงทางแยกดว้ยรูปแบบท่ี 3 ท่ีอาศยัการจดัการจราจรมาช่วยและปรับปรุงรอบของ
สัญญาณไฟจราจรใหส้อดคลอ้งกบัรูปแบบของทางแยก พบวา่ค่า 95% Back of queue-vehicle 
ลดลงเหลือ 29.9 คนั ลดลงร้อยละ 94.83 เม่ือเทียบกบัรูปแบบท่ี 1 และลดลงร้อยละ 92.04 เม่ือเทียบ
กบัรูปแบบท่ี 2 
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ภาพท่ี 4-30  เปรียบเทียบค่า 95% Back of queue-distance ของทางแยก ทั้ง 3 กรณี 
 
 เม่ือพิจารณาแถวคอย 95% Back of queue-distance ของทางแยก พบวา่ เม่ือปรับปรุงดว้ย
รูปแบบท่ี 2 ท่ีมีการปรับปรุงเฉพาะรอบของสัญญาณไฟจราจร จะเห็นวา่ค่า 95% Back of queue-
distance ของทางแยกลดลงจาก 4,046.7 เมตร เหลือ 2,628 เมตร ซ่ึงลดลงร้อยละ 35.06  
และเม่ือทดสอบการปรับปรุงทางแยกดว้ยรูปแบบท่ี 3 ท่ีอาศยัการจดัการจราจรมาช่วยและปรับปรุง
รอบของสัญญาณไฟจราจรใหส้อดคลอ้งกบัรูปแบบของทางแยก พบวา่ค่า 95% Back of queue-
vehicle ลดลงเหลือ 209.5 เมตร ลดลงร้อยละ 94.82 เม่ือเทียบกบัรูปแบบท่ี 1 และลดลงร้อยละ 
92.03 เม่ือเทียบกบัรูปแบบท่ี 2 
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บทที ่5 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

สรุปผลการศึกษา 
 จากการศึกษาคร้ังน้ีจากสภาพปัจจุบนัของรูปแบบ ทางส่ีแยกในประเทศไทย ท่ีมี 
การจดัการบริหารดว้ยระบบสัญญาณไฟจราจรแบบสมบูรณ์ในแต่ละทิศทางโดยทัว่ไป  
 การศึกษาวจิยัคร้ังน้ีจะเป็นการ ศึกษาออกแบบรูปแบบ (เชิงเรขาคณิต) ทางแยกแบบใหม่ 
ในการบริหารจดัการทางแยก โดยจะตั้งสมมุติฐานวา่ ปริมาณอตัราการไหลของปริมาณจราจร 
ในช่องทิศทางหลกัในทางเอก จะตอ้งไดรั้บความสะดวกในการเคล่ือนท่ีผา่น ณ จุดก่ึงกลางทางแยก 
โดยการออกแบบรูปแบบทางแยกใหม่ พร้อมจดัการบริหารควบคุมระบบสัญญาณไฟจราจรใหม่ 
โดยการปรับลดเฟสทิศทางการปล่อยสัญญาณไฟจราจรการควบคุมผา่นบริเวณจุดตดัทางแยก 
เพื่อเปรียบเทียบประเมินประสิทธิภาพ ในหวัขอ้ การเกิดความล่าชา้ผา่นทางแยก ความยาวแถวคอย
ท่ีจะเกิดข้ึนรวมถึงระดบัการใหบ้ริการ  
 จากผลการศึกษาในบทท่ี 4 ผลสรุปจากโปรแกรม SIDRA ภาพท่ี 4-15 ภาพท่ี 4-19 และ
ภาพท่ี 4-23 จะใหเ้ห็นวา่ค่าบ่งบอกประสิทธิภาพของทางแยกในเร่ืองของระดบัการใหบ้ริการของ
ทางแยกและตามเง่ือนไขทั้ง 3 รูปแบบ จะไดผ้ล ตามตารางท่ี 5-1 จากสรุปจากการใชโ้ปรแกรม 
AIMSUN เพิ่ม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 5-1  ระดบัการใหบ้ริการของทางแยกความล่าชา้เฉล่ียทุกทิศทาง 
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 จากการปรับปรุงตามรูปแบบ 3 โดยลดเฟสสัญญาณไฟจราจรทิศทางเล้ียวขวา จะไดค้่า
ระดบัการใหบ้ริการผลจากรูปแบบเดิมอยูท่ี่ระดบั F หลงัจากออกแบบปรับรูปแบบทางเรขาคณิตท่ีมี
บริบท แต่ต่างไปจากทางส่ีแยกทัว่ไปท่ีใชง้านในประเทศ จะไดค้่าระดบัการใหบ้ริการโดยผลของค่า
ระดบัการใหบ้ริการของทางแยกอยูท่ี่ ระดบั B จะเห็นวา่ดีข้ึนจากรูปแบบท่ีเป็นอยูใ่นปัจจุบนัอยา่ง
มาก ดงัแสดงตามตารางท่ี 5-1 และระดบัการใหบ้ริการของทางแยก ดงัภาพท่ี 5-1 
 
ตารางท่ี 5-1  สรุปผลการวเิคราะห์เปรียบเทียบผล 
 

ผลการวเิคราะห์ รูปแบบที ่1 รูปแบบที ่2 รูปแบบที ่3 
ความล่าชา้ (Delay)  1,571 วนิาที 791 วนิาที 10.6 วนิาที 
แถวคอย (Queue Length) 578 คนั 375 คนั 30 คนั 
ระดบัการใหบ้ริการ (Intersection level of 
service)              

F 
 

F 
 

B 
 

 
 ส่วนการศึกษาดา้นกายภาพจะเป็นการออกแบบปรับปรุงทางแยกแบบเดิม ใหมี้ลกัษณะ
ของการออกแบบขาทางแยก ในทิศทางหลกัท่ีตอ้งการจะเล้ียวขวาตดักระแส กบัทิศทางทางตรงกนั
ขา้มไม่ใหส้ามารถเล้ียวขวาได ้แต่ใหไ้ปกลบัรถและเล้ียวซา้ย ดงัภาพท่ี 5-2   
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ภาพท่ี 5-2  การบริหารจดัการรูปแบบทางแยกท่ีลดทิศทางเล้ียวขวาทุกทิศทาง 
 
 จากขอ้ก าหนดมาตราฐานการออกแบบดา้นเรขาคณิต โดยใชห้ลกัเกณฑข์อ้ก าหนดของ
กรมทางหลวง ท าใหไ้ดผ้ลการออกแบบดงัแสดงใน ภาพท่ี 5-3 เม่ือไดรู้ปแบบแลว้จะ น าขอ้มูลดา้น
กายภาพท่ีไดอ้อกแบบไปทดสอบหาค่าต่าง ๆ อาทิเช่น ในส่วนของการบริหารจดัการควบคุมระบบ
การจราจร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 5-3  รูปแบบแปลนของทางแยกและใชร้ะบบสัญญาณไฟจราจร (แบบลดเฟส) 
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ภาพท่ี 5-4  แปลนแบบทางแยก (แบบเก่า) ซา้ยมือ และแบบแปลนทางแยก (แบบใหม่) ขวามือ           
 

ข้อสรุปการก าหนดรูปตัด 
 จากประเด็นการก าหนดรูปตดัคนัทางโดยทัว่ไปของทางหลวงท่ีเป็นทางหลวงแบบ  
4 ช่องจราจร ท่ีแบ่งแยกคนัทาง หรือท่ีเรียกวา่ Divided highway ส าหรับทางหลวงท่ีมีเขตทางกวา้ง 
60-100 เมตร ส่วนใหญ่แลว้จะวางต าแหน่งคนัทางทั้งสองฝ้ังห่างกนัเท่ากนัหมด 20.00 เมตร หรือ 
ห่างจาก Center line ของเขตทาง ขา้งละ 10.00 เมตร หรือจากศึกษาน้ีจะแนะน าก าหนดต าแหน่ง 
คนัทางทั้งสองฝ่ังห่างกนัท่ีระยะ 38.00 เมตร หรือห่างจาก Center line ของเขตทาง ขา้งละ 19.19 
เมตร ตามมาตรฐานใหม่ แต่กรณีการศึกษาและวจิยัดา้นกายภาพและความปลอดภยั จากพื้นท่ี
กรณีศึกษาท่ีมีเขตทางกวา้งอยู ่80.00 แมตร ดงัภาพท่ี 5-5    
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ภาพท่ี 5-5  ต าแหน่งเปรียบเทียบรูปตดัต าแหน่งคนัทางเดิมและใหม ่จาก Center line เขตทาง       

รูปตดัทัว่ไปของทางหลวงเดิม 

ก าหนดรูปตดัใหม่

ใหม ่

ก าหนดรูปตดัใหม่ท่ีมีจุดกลบัรถ 
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 จากกรณีศึกษาการออกแบบปรับปรุงทางแยกแบบเดิม ใหมี้ลกัษณะของการออกแบบขา
ทางแยก ในทิศทางหลกัท่ีตอ้งการจะเล้ียวขวาตดักระแส กบัทิศทางทางตรงกนัขา้มไม่ใหส้ามารถ
เล้ียวขวาได ้แต่ใหไ้ปกลบัรถและเล้ียวซา้ยในทางโทนั้น ท าใหจ้ะตอ้งมีการปรับปรุงหรือก าหนด
แนวก่อสร้างคนัทางใหม่จะวางต าแหน่งคนัทางทั้งสองฝ่ังห่างกนัท่ีความกวา้ง 38.00 เมตร หรือ 
ห่างจาก Center line ของเขตทาง ขา้งละ 19.00 เมตร ผลจากการศึกษาและวจิยัดา้นกายภาพและ
ความปลอดภยั จากพื้นท่ีกรณีศึกษาท่ีมีเขตทางกวา้งอยู ่80.00 เมตร ดงัภาพท่ี 5-5 รวมถึงสามารถใช้
กบัเขตทางท่ีมีความกวา้ง 60-100 เมตรได ้สามารถก าหนดแนะน ามาตรฐานการวางต าแหน่งข้ึนรูป
ตดัต าแหน่งคนัทางใหม่ ดงัภาพท่ี 5-6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 5-6  ระยะห่างของรูปตดัต าแหน่งคนัทางเดิมและใหม ่จาก Center line ของเขตทาง    

20.00@10.00 

ระยะห่างรูปตดัใหม ่

ระยะห่างรูปตดัใหม่ท่ีมีจุดกลบั

15.50 

12.00 

38.00@19.00 

รูปตดัทัว่ไปของทางหลวงเดิม 
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 ก าหนดแนวก่อสร้างใหม่ ท าใหส้ามารถท่ีจะเพิ่มช่องจราจรกลบัรถ ในทิศทางท่ีตอ้งเล้ียว
ขวาเพื่อท่ีเล้ียวตดักระแสกลายเป็นรวมกระแส (Merging) แทน ท าใหมี้ความปลอดภยัและก่อสร้าง
ไดง่้ายและยงัสามรถรองรับอนาคตในระยะยาวท่ีจะก่อสร้างสะพาน Over pass ได ้เน่ืองจากคนัทาง
มีความห่างเพียงพอตามท่ีศึกษาจะอยูใ่นรูปปกติของการก าหนดแนวก่อสร้างคนัทางใหม่จะวาง
ต าแหน่ง ห่างจาก Center line ของเขตทาง ขา้งละ 19.00 เมตร และจากขอบทางดา้นในจะมีค่า
เท่ากบั 15.50 เมตร ห่างจาก Center line ของเขตทาง ในรูปตดัปกติเดิม (Typical cross section) จะมี
ต าแหน่งห่างจาก Center line ของเขตทาง ขา้งละ 10.00 เมตร และจากขอบทางดา้นในจะมีค่าเท่ากบั 
6.50 เมตร ส่วนกรณีท่ีมีช่องจราจรกลบัรถจะมีความห่างจากขอบทางดา้นในจะมีค่าเท่ากบั 12.00 
เมตร ห่างจาก Center line ของเขตทาง ตามภาพท่ี 5-6 และ ภาพท่ี 5-7 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
ภาพท่ี 5-7  การก่อสร้างเพิ่มช่องจราจรส าหรับใชก้ลบัรถ มีความสะดวกกวา่รูปแบบเดิม 
 
 สรุปผลการศึกษาจะไดป้ระโยชน์จากการก าหนดรูปแบบการวางรูปตดัคนัทางใหม่ท่ีมี
การวางต าแหน่งใหมี้ความห่างของคนัทางห่างมากกวา่แบบมาตรฐานทางหลวงเดิม เพื่อปรับปรุง
ก่อสร้างช่องส าหรับใชเ้ป็นช่องจราจรกลบัรถ ภาพท่ี 5-7 แสดงการก่อสร้างเพิ่มช่องจราจรส าหรับ
ใชก้ลบัรถ มีความสะดวกกวา่รูปแบบแบบเดิม 
 
 

เพิ่มช่องก่อสร้าง U-TURN 

15.50 

มาตรฐานใหม่ 19.00 เมตร 

12.00 
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 1.  ขอ้ดี 
  1.1  สามารถข้ึนการก่อสร้างของคนัทางใหม่ส าหรับก่อสร้างช่องจราจรส าหรับกลบั
รถ 
  1.2  ใชป้ระโยชน์จากคนัทางท่ีก าหนดใหม่ไดเ้ตม็พื้นท่ี ท าใหป้ระหยดัค่าก่อสร้างและ
เวลา 
  1.3  มีผลกระทบต่อการจราจรระหวา่งก่อสร้างนอ้ยกวา่ เพราะสามารถใชถ้นนเดิม 
ในการสัญจรได ้พร้อมก่อสร้างจุดกลบัรถไดต้ลอดความยาว รองรับรถขนาดใหญ่ได ้
  1.4  ช่วยลดจุดเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุได ้เน่ืองจากไม่ตดักระแสจราจรในทางตรง 
  1.5  สามารถปรับปรุงช่องจราจรไดง่้าย เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัการขยายทางในอนาคต 
  1.6  งบประมาณการก่อสร้างไม่แตกต่างจากเดิม ในกรณีท่ีไม่จ  าเป็นจะตอ้งก่อสร้าง
จุดกลบัรถในบริเวณทางแยก 
  1.7  เหมาะกบัทางหลวงมาตรฐานสูงเป็นเส้นทางหลกั ปริมาณรถมาก ใชค้วามเร็วสูง 
 2.  ขอ้เสีย 
  2.1  จะตอ้งเป็นเส้นทางตดัใหม่หรือโครงข่ายใหม่ ซ่ึงปัจจุบนัมีโอกาสนอ้ยท่ีจะมี 
การตดัเส้นทางใหม่นอ้ยลง 
  2.2  ขอ้พิจารณาท าประโยชน์ในเกาะกลาง เน่ืองจากมีความกวา้งมาก 
 รายละเอยดีส าคญัของการออกแบบแนะน าดา้นเรขาคณิต โดยการศึกษาน้ีได ้ออกแบบ
และน ามาตรฐานทางหลวง ของกรมทางหลวงมาท าการออกแบบ รูปตดั แปลนทางแยก เกาะกลาง 
เกาะมุมสามเหล่ียม ช่องจราจรเร่งและลดความเร็ว  เป็นตน้ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 5-8  การออกแบบโดยมีเกาะมุมสามเหล่ียม (Design with corner triangle island)  
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 จากคู่มือแนะน าในออกแบบทางแยกในมุมเกาะซ่ึงใชค้วามเร็วในการเล้ียวมากกวา่        
15 กม./ ชม. ท าใหต้อ้งขยายผวิจราจรในส่วนน้ี การใชเ้กาะมุมในบริเวณน้ีจะช่วยแยกการจราจรใน
ช่องทางเล้ียวออกจากรถทางตรงของขาทั้ง 2 ของทางแยก นอกจากน้ียงัใชเ้ป็นพื้นท่ีส าหรับติดตั้ง
สัญญาณจราจร และเป็นท่ีหยดุพกัส าหรับรอขา้มถนนของคนเดินขา้ม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 5-9  มิติการออกแบบทางแยกในมุมเกาะ 
 
 จากค าแนะน า ช่องทางเล้ียว ซ่ึงขอบของวงเล้ียวอยูห่่างจากขอบทางประมาณ 0.60 เมตร 
แต่รูปแบบน้ีใช ้1.00 เมตร และทัว่ไปส าหรับความกวา้งของช่องทางเล้ียวควรมีขนาดไม่นอ้ยกวา่ 
4.20 เมตร แต่ในงานวจิยัน้ีใชรู้ปแบบ ความกวา้ง 4.50 เมตร ไหล่ทางกวา้ง 2.5 เมตร พร้อมมีรัศมี 
วงเล้ียวรถ 50.00 เมตร ดงัภาพท่ี 5-8 และผลสรุปของงานวจิยัน้ี จะไดรู้ปตดัแนะน าในการวาง
ต าแหน่งรูปตดัใหม่ ดงัภาพท่ี 5-11                                          

มุมเกาะ 
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 ภาพท่ี 5-10  แบบแปลนผลการออกแบบดา้นเรขาคณิต และแบบขยายทางแยกพร้อมจุดกลบัรถ 
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ภาพท่ี 5-11  ผลสรุปรูปตดัแนะน าในการวางคนัทางใหม่ ท่ีระยะห่างของคนัทางอยูท่ี่ 38.00 เมตร  
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ข้อเสนอแนะ 
 ส่วนงานวจิยัในอนาคตนั้นทางผูศึ้กษางานวจิยัน้ี ขอเสนอแนะแนวทางกบัผูท่ี้สนใจท่ีจะ
น าแนวทางในการศึกษาจดัการทางแยกสัญญาณไฟจราจร ดว้ยรูปแบบการลดจงัหวะสัญญาณไฟใน
ทิศทางเล้ียวขวาน าไปต่อยอดเน่ืองจากยงัมีขอ้ใหค้  านึงถึง ปัจจยัอ่ืน ๆ โดยสรุปเสนอแนะดงัต่อไปน้ี 
 1.  ควรมีการศึกษาเก่ียวกบั การเคล่ือนตวัของพาหนะในบริเวณทางแยกในแต่ละทิศทาง 
โดยเฉพาะรถบรรทุกขนาดใหญ่ ในการออกเคล่ือนตวัผา่นทางแยกในเร่ืองของเวลาความล่าชา้ท่ี
สูญเสียเพิ่มเติม พร้อมทั้งขอพิจารณาทางเรขาคณิตงานทาง 
 2.  ควรมีการศึกษาลกัษณะของทางแยกก่อนน าหลกัการในงานวจิยัไปใชใ้นแง่ของ
ขอ้จ ากดัดา้นเรขาคณิตของแต่ละทางแยก รวมถึงสัดส่วนปริมาณจราจรของทางแยกท่ีมี 
ความแตกต่างกนั ในเร่ืองการรองรับปริมาณความความจุของทางแยก ความกวา้งของเขตทาง  
การใชป้ระโยชน์ท่ีดินสองขา้งทาง เป็นตน้ 
 3.  ควรมีการเก็บสถิติปริมาณจราจรไปใชใ้นการวิเคราะห์ออกแบบเพิ่มเติมและจ าลอง 
สถานการณ์ของพฤติกรรมของผูข้บัข่ีในการยอมรับหรือขดัขืนผดิกฎการเดินรถตามทิศทางท่ี
ก าหนดดว้ย เพื่อดูแนวโนน้การเกิดอุบติัเหตุ 
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