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บทคัดย่อ 
 ทางแยกเป็นการตัดหรือร่วมกันระหว่างถนน 2 สายหรือมากกว่า อย่างไรก็ตาม 
ปัญหาส าคัญท่ีมักพบเจอบริเวณทางแยกในเขตเมือง คือ ลักษณะกายภาพบริเวณทางแยกไม่
สอดคล้องกับปริมาณการจราจร งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัญหาและเสนอแนะมาตรการ
ปรับปรุงการจัดการจราจรเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยบริเวณทางแยกในเขตเมือง โดย
เลือกทางแยกเข้าออกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ 3 ประตูหลัก ประกอบด้วย
ประตูศรีตรัง ประตูสงขลานครินทร์ และประตูศรีทรัพย์ เป็นกรณีศึกษา ข้อมูลลักษณะกายภาพและ
การจราจรบริเวณทางแยกได้ถูกส ารวจและน ามาสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วย
โปรแกรม VISSIM เพื่อใช้วิเคราะห์ประสิทธิภาพของมาตรการปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทาง
แยกท่ีน าเสนอ ภาพรวมของผลการศึกษา พบว่า ทางแยกศรีตรัง ซึ่งเป็นสามแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟ
จราจร และมีจุดกลับรถท่ีสร้างปัญหาจุดขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก แนวทางการปรับปรุงควรย้าย
จุดกลับรถด้านทิศเหนือบนถนนกาญจนวณิชย์ ซึ่งช่วยลดเวลาการเดินทาง 31% ความล่าช้า 23% 
ความยาวแถวคอย 42% โดยให้อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนการปรับปรุงเท่ากับ 5.22 ส่วน
ทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ซึ่งเป็นส่ีแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร พบปัญหาช่องหยุดรอสัญญาณไฟ
จราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ไม่เพียงพอ อีกท้ังขนาดและจ านวนช่องจราจรไม่สอดคล้องกับปริมาณ
การจราจรในแต่ละทิศทาง ดังนั้น ควรปรับปรุงขนาดช่องหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ และเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายบนถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ซึ่งช่วยลดเวลา
การเดินทาง 9% ความล่าช้า 4% ความยาวแถวคอย 3% โดยให้อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน
การปรับปรุงเท่ากับ 2.93 สุดท้ายทางแยกประตูศรีทรัพย์ ซึ่งเป็นสามแยกสัญญาณไฟจราจรบริเวณ
ชุมชน มีปัญหาการจอดรถใกล้ทางแยก อีกท้ังขาดการแบ่งช่องจราจรท่ีชัดเจนส าหรับรถทางตรงท่ี
ผ่านตลอด จึงควรกวดขันการจอดรถใกล้บริเวณทางแยกและติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทาง
ตรงผ่านตลอดเมื่อปลอดภัย ซึ่งช่วยลดเวลาการเดินทาง 12% ความล่าช้า 13% ความยาวแถวคอย 
7% โดยให้อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนการปรับปรุงเท่ากับ 4.09 ผลของงานวิจัยนี้ นอกจาก
จะเป็นแนวทางในการปรับปรุงบริเวณทางแยกท่ีศึกษาแล้ว ยังสามารถน าไปประยุกต์ใช้กับบริเวณทาง
แยกเขตเมืองท่ีอื่น ๆ ต่อไป
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Abstract 
 An intersection is a junction when two or more roads meet or cross. However, 
a significant problem usually found at the urban intersections is that their physical 
characteristics do not correspond to the traffic volume. The objectives of this research are to 
study the problems and to propose potential measures in order to improve traffic efficiency 
and safety at the urban intersections. Three main gates of the Prince of Songkla University, Hat 
Yai campus, including Sri Trang, Prince of Songkla University (PSU), and Sri Sap, were selected 
as the study intersections. The data of physical characteristics and traffic flow at the three 
intersections were collected and used to develop the traffic microsimulation models using 
the VISSIM software. The developed models were then applied to analyze the effectiveness 
of the potential measures proposed. The overall results revealed that the Sri Trang 
intersection, an example of non-signalized T junctions, had the high traffic volume during peak 
periods and comprised the U-turns causing conflict points at the center of the junction. The 
potential measure was to relocate one U-turn to the north of Kanchanawanich road. This 
could reduce the travel time 31%, delay 23%, and queue length 42%. The Benefit to Cost 
Ratio (BCR) was found at 5.22. For the PSU intersection, a study case of signalized intersections 
with high traffic volume, it was found that the motorcycle waiting zone was inadequate. In 
addition, the size and number of traffic lanes were inconsistency with the traffic volume in 
each movement. The waiting zone should be resized and one left turning lane should be 
added on the PSU road. These could decrease the travel time 9%, delay 4%, and queue 
length 3%. Also, the BCR was found at 2.93. Finally, the Sri Sap intersection, a sample of 
signalized T junctions in a community, revealed the problem of illegal parking near the junction 
and no lane marking for the through traffic. Strict parking regulations and the installation of 
flexible delineators for the through traffic were required. These measures could improve the 
travel time, delay and queue length by 12%, 13% and 7%, respectively. The BCR was found 
at 4.09. The results of this research would not only be the guideline of traffic improvement at 
the study intersections but also be further applied to other urban intersections. 
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บทท่ี 1  
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของงานวิจัย 
 UN (2015) ได้ก าหนดวาระการพัฒนาตามกระบวนทัศน์ “การพัฒนาท่ียั่งยืน” โดย
ประเด็นส าคัญของวาระการพัฒนา คือ เป้าหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน (Sustainable Development 
Goals–SDGs) ซึ่งมีเป้าหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน 17 ข้อ งานวิจัยนี้ได้น าเป้าหมายการพัฒนาในหัวข้อท่ี 
11 เรื่องการท าให้เมืองและการต้ังถิ่นฐานของมนุษย์ ท่ีมีความปลอดภัย ท่ัวถึง พร้อมรับการ
เปล่ียนแปลงและพัฒนาอย่างยั่งยืน มาประยุกต์ใช้เป็นแนวทาง เพื่อท าให้เมืองปลอดภัยและยั่งยืน 
โดยท าใหก้ารเข้าถึงท่ีอยู่อาศัยมีความปลอดภัยและเหมาะสม รวมถึงการปรับปรุงการวางผังเมืองและ
การจัดการจราจรในลักษณะแบบมีองค์รวม  
 จากความส าคัญในการพัฒนาและปรับปรุงเพื่อการท าให้เข้าถึงท่ีอยู่อาศัยท่ีมีความ
ปลอดภัย งานวิจัยนี้จึงได้ศึกษาการปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยก เนื่องจากทางแยกเป็น
บริเวณท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ท้ังนี้เพื่อยกระดับการเข้าถึงและการเดินทางผ่านบริเวณทาง
แยกให้มีความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
 ทางแยกมีท้ังทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจรและทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร ซึ่ง
ปัญหาของทางแยกท้ัง 2 ประเภทนี้มาจากหลายปัจจัย เช่น ลักษณะกายภาพบริเวณทางแยกท่ีไม่
สอดคล้องกับปริมาณรถท่ีสัญจรผ่าน จังหวะของสัญญาณไฟจราจร จุดเส่ียงต่าง ๆ และบริเวณกลาง
ทางแยกท่ีขาดการจัดการจราจรและความปลอดภัยท่ีดี เป็นต้น ซึ่งปัญหาข้างต้นนี้ท าให้เกิดปัญหา
การจราจรติดขัดและอุบัติเหตุตามมา หากไม่ได้รับการปรับปรุงแก้ไข ปัญหาดังกล่าวอาจทวีความ
รุนแรงมากขึ้น ดังนั้นการจะเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรและความปลอดภัยบริเวณทางแยก จะต้อง
เน้นมาตรการท่ีเกี่ยวข้องกับการปรับปรุงลักษณะของกายภาพให้ถูกต้องและปลอดภัยตามหลัก
วิศวกรรมจราจร และยกระดับมาตรฐานการออกแบบก่อสร้างให้ปลอดภัยขึ้น พร้อมท้ังด าเนินการ
แก้ไขจุดเส่ียงและจุดอันตรายบริเวณทางแยก 
 งานวิจัยนี้ได้ศึกษาการปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกในเขตเมือง
หาดใหญ่ โดยเลือกกรณีศึกษาทางแยกส าคัญบริเวณมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ เนื่องจากเป็น
มหาวิทยาลัยท่ีส าคัญของภาคใต้ มีวิทยาเขตหลักอยู่ท่ีอ าเภอหาดใหญ่ ภายในพื้นท่ีของมหาลัยสงขลา
นครินทร์ ประกอบด้วย นักเรียน นักศึกษา อาจารย์ และบุคลากร ท่ีเข้าออกมหาวิทยาลัยรวมท้ัง
บุคคลภายนอกท่ีเข้ามาติดต่อราชการภายในพื้นท่ีของมหาวิทยาลัยฯ ท าให้ปริมาณความต้องการเดิน
ทางเข้าออกมหาวิทยาลัยฯ นั้นมีจ านวนมากในแต่ละวัน และโดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและ
เย็น ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดของยานพาหนะท่ีต้องการผ่านเข้าออก 3 ประตูหลักของ



2 

มหาวิทยาลัยฯ (ดังแสดงในรูปท่ี 1-1) ประกอบด้วย 1) ประตูศรีตรัง ซึ่งมีลักษณะเป็นสามแยกท่ีถนน
อรรถกระวีบรรจบกับถนนกาญจนวณิชย์ ไม่มีสัญญาณไฟจราจร 2) ประตูสงขลานครินทร์ มีลักษณะ
เป็นส่ีแยกท่ีตัดกันระหว่างถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์กับถนนกาญจนวณิชย์และถนนศุภสาร
รังสรรค์ มกีารควบคุมทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร และ 3) ประตูศรีทรัพย์ มีลักษณะเป็นสามแยก
ท่ีถนนศรีทรัพย์บรรจบกับถนนปุณณกัณฑ์ มีการควบคุมทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร  
 ปัญหาการจราจรท่ีติดขัดของบริเวณทางแยกท้ัง 3 ข้างต้นสืบเนื่องมาจากลักษณะ
ทางกายภาพของทางแยกได้ถูกออกแบบและใช้งานมาเป็นระยะเวลานาน แต่ปริมาณความต้องการใน
การเดินทางและจ านวนยานพาหนะเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ท าให้ลักษณะทางกายภาพปัจจุบันไม่
สอดคล้องกับปริมาณการจราจร เช่น ช่องรอเล้ียวไม่ได้รับการปรับปรุงตามปริมาณการจราจร หรือมี
การจอดรถใกล้กับบริเวณทางแยกมากเกินไป จนท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดของรถในเส้นทาง
ตรงและรถท่ีต้องการเล้ียว ปัญหาช่องหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ท่ีมีขนาดไม่
สอดคล้องกับปริมาณการใช้งาน ส่งผลใหท้างแยกดังกล่าวประสบปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหาความ
ล่าช้าในการเดินทางและปัญหาอุบัติเหตุจราจร และมีแนวโน้มท่ีปัญหาเหล่านี้จะทวีความรุนแรงมาก
ขึ้นในอนาคตอันใกล้ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 1-1 ปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูหลักของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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 จากปัญหาท่ีได้กล่าวมาข้างต้น งานวิจัยนี้มีเป้าหมายเพื่อ ศึกษาและเสนอแนว
ทางการปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกและเพิ่มความปลอดภัย โดยเลือกบริเวณ 3 ทาง
แยกประตูหลักของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ เป็นกรณีศึกษา เพื่อเป็นแนวทาง
ในการแก้ไขปัญหาสภาพการจราจรบริเวณทางแยกในเขตเมือง ท่ีมีลักษณะใกล้เคียงกัน ให้มี
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยจากการจราจรบริเวณทางแยกมากยิ่งขึ้น 
  
1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์ 3 ข้อ ประกอบด้วย 
  1) เพื่อทบทวนแนวทางการออกแบบและการจัดการจราจรบริเวณทางแยก 
  2) เพื่อส ารวจสภาพปัญหาและวิเคราะห์ประสิทธิภาพและความปลอดภัยของ 
    การจัดการจราจรในปัจจุบันบริเวณทางแยก 3 ประตูหลัก 
  3) เพื่อเสนอแนะมาตรการท่ีเหมาะสมในการจัดการจราจรบริเวณทางแยก 
    กรณีศึกษาให้มปีระสิทธิภาพและความปลอดภัยเพิ่มข้ึน 
1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ ได้ก าหนดขอบเขตของงานวิจัย ดังนี้ 

1.3.1 พื้นที่ศึกษา 
พื้นท่ีศึกษาคือ ประตูเข้าออกมหาวิทยาลัยหลัก 3 ประตู (ดังรูปท่ี 1-1 ) ประกอบด้วย 

  1) ประตูศรีตรั ง  มี ลักษณะทางกายภาพเป็น  3 แยก เ ช่ือมระหว่ า ง 
    ถนนอรรถกระวีกับถนนกาญจนวณิชย์ เป็นทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟ 
    จราจร 
  2) ประตูสงขลานครินทร์ มีลักษณะทางกายภาพเป็น 4 แยก เช่ือมระหว่าง 
    ถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์กับถนนกาญจนวณิชย์และถนนศุภสาร 
    รังสรรค์ มีการควบคุมทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร 
  3) ประตูศรีทรัพย์ มีลักษณะทางกายภาพเป็น 3 แยก เช่ือมระหว่างถนนศรี 
    ทรัพย์กับถนนปุณณกัณฑ์ มีการควบคุมทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร 
 ระยะท่ีพิจารณาของแต่ละทางแยกครอบคลุมระยะทางประมาณ 100 เมตร จากจุด
กึ่งกลางทางแยก 
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1.3.2 การส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
 การส ารวจข้อมูลภาคสนามในงานวิจัยนี้ แบ่งเป็น 4 ส่วนหลัก ดังนี้ 
 1) การส ารวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก ได้แก่ ข้อมูลแผนท่ีหรือ
ภาพถ่ายทางอากาศบริเวณทางแยก ลักษณะของทางแยก โครงข่ายของถนนบริเวณทางแยกจ านวน
ช่องจราจรและความกว้างของช่องจราจร เป็นต้น 
 2) การส ารวจข้อมูลสภาพปัญหาการจราจรบริเวณทางแยก เพื่อน าข้อมูลท่ีได้จาก
การส ารวจสภาพปัญหาการจราจร ไปวิเคราะห์หามาตรการเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรของแต่ละทาง
แยก 
 3) การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก ประกอบด้วย ข้อมูลปริมาณ
การจราจร ความเร็ว ความล่าช้า ความยาวแถวคอยของการจราจรรวมท้ังจังหวะสัญญาณไฟจราจร
บริเวณทางแยก โดยแบ่งการส ารวจออกเป็น 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเร่งด่วนเช้า 08:00 – 09:00 น.และ
ช่ัวเร่งด่วนเย็น 16:00-18:00 น.  
 4) การส ารวจข้อมูลด้านความปลอดภัยบริเวณทางแยก ประกอบด้วย จุดตัดบริเวณ
ทางแยก ส่ิงกีดขวางบริเวณไหล่ทาง และลักษณะทางกายภาพท่ีเป็นอันตรายต่อผู้ท่ีสัญจรผ่านบริเวณ
ทางแยก 
 

1.3.3 การพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  
 งานวิจัยนี้ ได้ใช้โปรแกรม VISSIM รุ่น 8 โดยน าข้อมูลปริมาณการจราจรจากการ
ส ารวจภาคสนามในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าท้ัง 3 ทางแยก มาพัฒนาแบบจ าลองฐาน และปรับเทียบข้อมูล
ในแบบจ าลองกับข้อมูลปริมาณการจราจรท่ีได้จากภาคสนามในช่วงเร่งด่วนเช้าให้มีความใกล้เคียงกัน 
หลังจากผ่านเกณฑ์ท่ีก าหนด จึงสามารถน าแบบจ าลองฐานท่ีได้ไปประยุกต์ใช้งานในล าดับถัดไป 

1.3.4 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคท่ีพัฒนาขึ้น ได้ถูกน าไปประยุกต์ใช้เพื่อ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพของมาตรการจัดการจราจรในแต่ละทางแยก โดยแบ่งการวิเคราะห์ดังนี้  
 1) แบบจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
  แบบจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง  เป็นการเสนอ
มาตรการจัดการจราจรเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังในปัจจุบัน และ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพของมาตรการการจัดการจราจรท่ีได้น าเสนอ ซึ่งแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 5 
แบบจ าลองดังนี้ 
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  1) แบบจ าลองท่ี 1 แบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) 
  2) แบบจ าลองท่ี 2 การย้ายจุดกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ด้านทิศเหนือ 
  3) แบบจ าลองท่ี 3 การเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้าย 
  4) แบบจ าลองท่ี 4 การจัดการพื้นท่ีขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก 
  5) แบบจ าลองท่ี 5 การรวมทุกมาตรการ 
 2) แบบจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
  แบบจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ เป็นการเสนอ
มาตรการจัดการจราจรเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ในปัจจุบัน 
และวิเคราะห์ประสิทธิภาพของมาตรการการจัดการจราจรท่ีได้น าเสนอ ซึ่งแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 
5 แบบจ าลองดังนี้ 
  1) แบบจ าลองท่ี 1 สภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) 
  2) แบบจ าลองท่ี 2 การขยายช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวาของถนน 
    กาญจนวณิชย์ฝ่ังทางทิศเหนือ 
  3) แบบจ าลองท่ี 3 การเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายบนถนนมหาวิทยาลัย- 
    สงขลานครินทร์ 
  4) แบบจ าลองท่ี 4 การเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายของถนนศุภสารรังสรรค์ 
  5) แบบจ าลองท่ี 5 การรวมทุกมาตรการ 
 3) แบบจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
  แบบจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ เป็นการเสนอ
มาตรการจัดการจราจรเพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ในปัจจุบัน และ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพของมาตรการการจัดการจราจรท่ีได้เสนอไป ซึ่งแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 5 
แบบจ าลองดังนี้ 
  1) แบบจ าลองท่ี 1 สภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) 
  2) แบบจ าลองท่ี 2 การเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายของถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศ 
    ตะวันตก 
  3) แบบจ าลองท่ี 3 การเพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ัง 
    ทิศตะวันออก 
  4) แบบจ าลองท่ี 4 การติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทางตรงผ่านตลอด 
    เมื่อปลอดภัย 
  5) แบบจ าลองท่ี 5 การรวมทุกมาตรการ 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับจากงานวิจัย มีดังนี้ 
 1) ได้ทราบถึงปัญหาและปัจจัยท่ีส่งผลต่อการจราจรบริเวณทางแยกเข้าออก 3 
ประตูหลักของมหาวิทยาลัย 
 2) ได้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตู
หลักของมหาวิทยาลัย 
 3) ได้ข้อเสนอแนะแนวทางการจัดการจราจรบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก
ของมหาวิทยาลัยให้กับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อเป็นข้อมูลส าหรับพิจารณาจัดการสภาพการจราจร
และจัดการความปลอดภัยบริเวณทางแยกท่ีศึกษาต่อไปได้ 
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บทท่ี 2  
ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง 

 
 ผู้วิจัยได้ศึกษาและทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาแบบจ าลองระดับ
จุลภาคและการปรับปรุงสภาพการจราจรบริเวณทางแยก เพื่อให้สามารถน าหลักการและวิธีการมา
ประยุกต์ใช้ในการศึกษานี้ โดยมีรายละเอียดของการทบทวนดังนี้ 
 
2.1 การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

2.1.1 การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในประเทศไทย  
 เสกสรร บุญฉวี (2553) ได้วิเคราะห์หาระยะห่างระหว่างทางแยกท่ีเหมาะสม โดย
พิจารณากระแสจราจรระหว่างทางแยกแบบไหลต่อเนื่อง (Continuous Flow Intersection หรือ 
CFI) และใช้โปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ในการศึกษา
ครั้งนั้น ได้พิจารณาอิทธิพลของระยะห่างระหว่างทางแยกหลักกับทางแยกรองท่ีส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพของการจราจร และได้วิเคราะห์หารอบของสัญญาณไฟจราจรท่ีเหมาะสมท่ีสุดในแต่ละ
เงื่อนไขของสภาพการจราจร ท้ังนี้ในการปรับเทียบแบบจ าลอง พบว่า ปริมาณการจราจรของแต่ละ
ทางแยกจากแบบจ าลองและปริมาณการจราจรจากการส ารวจจริงมีความสอดคล้องกัน และผ่าน
เกณฑ์การตรวจสอบความถูกต้อง แต่ความยาวแถวคอยไม่ผ่านเกณฑ์ตรวจสอบความถูกต้องจ านวน
หนึ่งชุดข้อมูล อาจเนื่องมาจากปัจจัยด้านพฤติกรรมของการขับขี่ตามกันท่ีมีความแตกต่างกันมาก 
ส่งผลให้ค่าท่ีได้ต่างจากความเป็นจริงเล็กน้อย  
 ปิยวัฒน์ ทองเกรียว และคณะ (2556) ได้พัฒนาแบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาค
เพื่อหาความจุและระดับการให้บริการของถนน จังหวัดขอนแก่น ซึ่ง ท่ีผ่านมาได้มีการค านวณหา 
ความจุ โดยใช้วิธีการท่ีอ้างอิงจาก Highway Capacity Manual (HCM) ค.ศ.2000 เพียงอย่างเดียว 
ได้ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเป็นเครื่องมือในการค านวณหาความจุเปรียบเทียบกับ
วิธีของ HCM พบว่า ค่าของความจุของถนนท่ีได้จากแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคมีค่า
ใกล้เคียงกับ HCM 
 พลศรี ประเสริฐพรรณ และคณะ (2556) ได้วิเคราะห์หาความแปรผันของตัวแปร
ด้านจราจรท่ีเกิดจากสัดส่วนของยานพาหนะในพื้นท่ีกิจกรรมขนาดใหญ่ โดยใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาคในการวิเคราะห์สภาพการจราจร โดยทดสอบตัวแปรซึ่งประกอบด้วย 
ความเร็ว ระยะเวลาในการเดินทางและความล่าช้า เป็นตัวชี้วัด ผลการศึกษา พบว่า กรณีท่ีมีปริมาณ
การจราจรเข้าพื้นท่ีน้อย สัดส่วนของยานพาหนะจะส่งผลต่อตัวช้ีวัดด้านการจราจรน้อย แต่หากมี
ปริมาณการจราจรเข้าพื้นท่ีมาก สัดส่วนยานพาหนะจะส่งผลต่อตัวช้ีวัดด้านการจราจรมากขึ้น 
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 วราศักด์ิ ปะสังติโย (2556) ได้วิเคราะห์การจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์
บริเวณทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร โดยแบ่งการจัดการจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ ออกเป็น 2 
มาตรการประกอบด้วย 1) การก าหนดพื้นท่ีหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 2) การ
ก าหนดช่องทางด้านซ้ายเฉพาะส าหรับรถจักรยานยนต์ร่วมกับการก าหนดให้รถจักรยานยนต์วิ่ง Hook 
Turn เมื่อต้องการเล้ียวขวา ผลการศึกษา พบว่า ท้ังสองมาตรการสามารถเพิ่มประสิทธิภาพของระดับ
การให้บริการบริเวณทางแยกได้อย่างมีนัยส าคัญ โดยส่งผลให้เวลาในการเดินทาง ความล่าช้า และ
ความยาวของแถวคอยลดลง และยังช่วยลดปริมาณก๊าซมลพิษทางอากาศได้อีกทางหนึ่ง 
 สมิทธิ์ อักขิโสภา และคณะ (2556) ได้ศึกษาการปรับปรุงจุดตัดทางรถไฟด้วยระบบ
อาณัติสัญญาณไฟอัตโนมัติ และใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค เพื่อเปรียบเทียบสภาพ
การจราจรบริเวณทางตัดทางรถไฟ กับแบบใช้ระบบสัญญาณไฟอัตโนมัติ จากการศึกษา พบว่า สภาพ
การจราจรบริเวณจุดตัดรถไฟแบบใช้ระบบสัญญาณไฟอัตโนมัติ จะมีความล่าช้าและระยะเวลาในการ
เดินทางน้อยกว่าจุดตัดทางรถไฟแบบท่ัวไป 
 สุวิช เพชรชมพูพันธ์ และคณะ (2556) ได้วิเคราะห์ความจุบนถนนสายหลักท่ีมีการ
จอดรถข้างทาง โดยใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคท่ีพัฒนาด้วยโปรแกรม VISSIM โดย
วิเคราะห์ค่าความจุจากความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร ผลการศึกษาพบว่า ค่าความจุ
ของถนนท่ีพิจารณา มีความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรน้อยกว่าค่าความจุท่ีออกแบบไว้ 
เนื่องจากถนนบางช่วงมีการจอดรถบริเวณสองข้างทาง 
 ชัยวัฒน์ ใหญ่บก (2558) ได้ศึกษาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกท่ีต่อเนื่องกันบน
ถนนกาญจนวณิชย์ช่วงแยกคลองเรียนถึงแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ โดยใช้
โปรแกรม VISSIM ในการสร้างแบบจ าลองการจราจรระดับจุลภาค จากการศึกษา พบว่า ปัจจัยหลักท่ี
ส่งผลต่อการจราจรติดขัด ได้แก่ การจอดรถใกล้บริเวณทางแยก ลักษณะทางกายภาพและทิศทาง
กระแสจราจรบริเวณทางแยกไม่สอดคล้องกับสภาพการจราจร และจากการประยุกต์ใช้แบบจ าลองฯ 
พบว่า การปรับปรุงทุกทางแยกร่วมกันเป็นมาตรการในการแก้ไขปัญหาการจราจรท่ีมีประสิทธิภาพ
มากท่ีสุด โดยสามารถลดเวลาการเดินทาง ความล่าช้า และความยาวแถวคอยได้อย่างมีนัยส าคัญ 
 ปวีร์ คูวิบูลย์ (2560) ได้ศึกษาการปรับปรุงประสิทธิภาพบริเวณทางแยก โดยใช้
แนวคิดการออกแบบทางแยกแบบจ ากัดการข้ามและกลับรถ และมีการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน ส่วนท่ีหนึ่งเป็นการออกแบบ
ทางแยกรูปแบบกลับรถท่ีเกาะกลาง โดยก าหนดคุณลักษณะเป็นทางแยกท่ีตัดกันระหว่างถนนสาย
หลักส่ีช่องจราจร และถนนสายรองสองช่องจราจร ส่วนท่ีสองเป็นการวิเคราะห์ประสิทธิภาพทางแยก
แบบกลับรถท่ีเกาะกลาง จากการศึกษาพบว่า ทางแยกรูปแบบกลับรถท่ีเกาะกลาง ควรมีระยะห่าง
ระหว่างทางแยกหลักและช่องเปิดเกาะกลางท่ีเหมาะสมอยู่ในช่วง 330 – 630 เมตร  
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2.1.2 การจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคในต่างประเทศ  
 Pitaksringkarn J., and Pitaksringkarn L. (2003) ได้เสนอกระบวนการพัฒนาและ
ประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคท่ีถูกพัฒนาด้วยโปรแกรม VISSIM เพื่อประเมิน
ประสิทธิภาพของทางเลือกในการปรับปรุงทางแยกต่างระดับระหว่าง Interstate 5 กับ State Route 
56 ในเมืองซานดิเอโก รัฐแคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา โดยส ารวจข้อมูลท่ีจ าเป็นในการใช้พัฒนา
แบบจ าลอง เพื่อน าไปสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรฐาน จากนั้นท าการปรับเทียบและตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลองฐาน โดยตัวแปรส าคัญท่ีมีการปรับแก้แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ 1) กลุ่ม
ของตัวแปรท่ีส่งผลต่อแบบจ าลองโดยตรง (Global Parameters) 2) กลุ่มตัวแปรท่ีส่งผลต่อ
แบบจ าลองบางส่วน (Local Parameters) 
 Chen and Yu (2007) ได้พัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค เพื่อ
ประเมินการปล่อยมลพิษทางอากาศ จากความเร็วและอัตราเร่งท่ีแตกต่างกันของยานพาหนะ เพื่อหา
มาตรการท่ีมีประสิทธิภาพส าหรับการควบคุมการปล่อยมลพิษทางอากาศ โดยใช้โปรแกรม VISSIM 
ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ซึ่งเป็นการปล่อยก๊าซในรูปแบบของ 
Comprehensive Modal Emission Model (CMEM) โดยใช้ย่าน Haidian ของกรุงปักกิ่ ง  เป็น
กรณีศึกษา ในการจ าลองสภาพการจราจรได้มุ่งเน้นในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการปล่อย
ก๊าซมลพิษกับอัตราส้ินเปลืองน้ ามันเช้ือเพลิง และความเร็วกับอัตราเร่ง หลังจากนั้นจึงวิเคราะห์และ
ค านวณการปล่อยก๊าซมลพิษจากประเภทยานพาหนะในพื้นท่ีศึกษา เพื่อประเมินผลกระทบการ
ควบคุมการจราจรและมาตรการท่ีได้จากการจัดการจราจร 
 Matsumoto et al. (2014) ได้ศึกษาประสิทธิภาพการใช้ช่องจราจรร่วมกันระหว่าง
รถโดยสารประจ าทางกับรถจักรยานยนต์ในประเทศญี่ปุ่น ซึ่งประเทศญี่ปุ่นมีกฎจราจรในการขับขี่อยู่ 
2 ข้อ โดยท่ีกฎข้อแรก คือกฎโตเกียว ระบุไว้ว่า รถจักรยานยนต์ไม่สามารถขับข่ีในช่องจราจรส าหรับ
รถประจ าทาง (bus exclusive lane) กฎข้อท่ีสอง คือ กฎของคานาวะ ระบุไว้ว่า อนุญาตให้
รถจักรยานยนต์สามารถขับขี่ในช่องจราจรส าหรับรถประจ าทางได้ ผลการศึกษาได้เสนอแนวทางการ
จัดการจราจรรูปแบบใหม่เพื่อให้สามารถขับขี่รถจักรยานยนต์ได้ทุกช่องจราจรและเกิดความสมดุล ใน
การศึกษาได้ใช้โปรแกรม VISSIM ในการจ าลองสภาพการจราจรภายใต้เงื่อนไข คือ การใช้ช่องจราจร
ส าหรับรถจักรยานยนต์ โดยมีสัดส่วนผสมผสานของรถจักรยานยนต์และยานพาหนะอื่น ๆ ท่ีแตกต่าง
กันในแต่ช่องจราจร จากผลการศึกษาพบว่า ปริมาณการจราจรของยานพาหนะแต่ละช่องจราจรของ
การจัดการจราจรรูปแบบใหม่มีค่าลดลง และสามารถลดความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรลง
ได้ 
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2.2 ทฤษฎีที่เก่ียวข้อง 
2.2.1 ปริมาณความต้องการการเดินทาง ปริมาณการจราจร และความจุ 

 ข้อมูลการจราจร เป็นข้อมูลพื้นฐานท่ีมีความส าคัญส าหรับงานด้านวิศวกรรมจราจร 
ข้อมูลดังกล่าวบ่งบอกถึงสภาพการเคล่ือนท่ีของยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านต าแหน่งท่ีพิจารณาบนระบบ
โครงข่ายถนนท่ีศึกษา ณ เวลาช่วงหนึ่ง ข้อมูลนี้ เป็นส่วนหนึ่งท่ีใช้ในการออกแบบส่ิงอ านวยความ
สะดวกหรือเครื่องมือส าหรับการจัดการการจราจร (ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 2559) 
 ตัวแปรพื้นฐานท่ีส าคัญส าหรับการศึกษาปริมาณการจราจร (ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 
2559) ประกอบด้วย 
 1) ปริมาณความต้องการเดินทาง (Demand) หมายถึง จ านวนยานพาหนะท่ี
ต้องการเคล่ือนท่ีผ่านต าแหน่งอ้างอิงบนถนน ช่องจราจร หรือทิศทางการจราจรในช่วงเวลาท่ีพิจารณา 
โดยท่ัวไปมีหน่วยเป็น คันต่อหน่วยเวลา เช่น คันต่อวัน หรือ คันต่อช่ัวโมง ข้อสังเกต คือ ปริมาณความ
ต้องการเดินทาง  มักมีค่ามากกว่า ปริมาณการจราจร โดยเฉพาะในช่วงท่ีมีการจราจรติดขัด ซึ่ง
ปริมาณความต้องการเดินทางบางส่วนอาจต้องเปล่ียนไปใช้เส้นทางใหม่ หรืออาจชะลอการเดินทาง 
 2) ปริมาณจราจร (Volume) หมายถึง จ านวนยานพาหนะเคล่ือนท่ีผ่านต าแหน่ง
อ้างอิงบนถนน ช่องจราจร หรือทิศทางการจราจร ในช่วงเวลาท่ีพิจารณา โดยท่ัวไปมีหน่วยเป็น คัน 
ต่อหน่วยเวลา เช่น คันต่อวัน คันต่อช่ัวโมง เป็นต้น 
 3) อัตราการไหล (Rate of Flow) หมายถึง อัตราท่ียานพาหนะเคล่ือนท่ีผ่าน
ต าแหน่งอ้างอิงบนถนน ช่องจราจร หรือทิศทางการจราจร  ในช่วงท่ีพิจารณา ซึ่งน้อยกว่า 1 ช่ัวโมง 
แต่จะแปลงเป็นหน่วยชั่วโมงเทียบเท่า  
 4) ความจุ (Capacity) หมายถึง อัตราการไหลสูงสุดท่ียานพาหนะสามารถเคล่ือนท่ี
ผ่านต าแหน่งอ้างอิงบนถนน ช่องจราจร หรือทิศทางการจราจรไปได้ ในช่วงเวลาท่ีพิจารณา 
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2.2.2 คุณลักษณะของปริมาณการจราจร 
 ปริมาณการจราจรโดยท่ัวไปมีอัตราการไหลท่ีไม่สม่ าเสมอ อาจมีการแปรเปล่ียนไป
ตามสถานท่ี เวลา วัน สัปดาห์ และเดือน ท่ีท าการส ารวจข้อมูล ท าให้จ าเป็นต้องมีการวิเคราะห์ค่าตัว
แทนของปริมารการจราจรในช่วงท่ีต้องการศึกษา ค่าเฉล่ียของปริมาณการจราจร อาจแบ่งเป็น 4 
ประเภท (ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 2559) ดังนี้ 
 1) ค่าเฉล่ียปริมาณการจราจรรายวันต่อปี (Average Annual Daily Traffic, 
AADT) เป็นค่าเฉล่ียของปริมาณการจราจรภายใน 24 ช่ัวโมง ณ ต าแหน่งหรือช่วงถนนท่ีก าหนดตลอด 
365 วัน (หรือ 366 วัน ส าหรับปีอธิกสุรทินท่ีเดือนกุมภาพันธ์มี 29 วัน) ค านวณได้จากการน าจ านวน
ยานพาหนะท้ังหมดท่ีผ่านต าแหน่งหรือช่วงถนนท่ีก าหนดในระยะเวลา 1 ปี หารด้วย 365 วัน (หรือ 
366 วัน) 
 2) ค่าเฉล่ียปริมาณจราจรรายสัปดาห์ตลอดปี (Average Annual Weekday 
Traffic, AAWT) คือ ค่าเฉล่ียปริมาณจราจรใน 24 ช่ัวโมง ท่ีนับได้ในวันท่ีอยู่ระหว่างสัปดาห์ (วัน
จันทร์-วันศุกร์) ตลอดระยะเวลา 365 วัน หาได้จากการน าจ านวนยานพาหนะท่ีผ่านต าแหน่งหรือช่วง
ถนนท่ีก าหนดระหว่างวันจันทร์ถึงวันศุกร์ในระยะเวลา 1 ปีหารด้วยจ านวนวันท่ีอยู่ในช่วงสัปดาห์ใน 1 
ปี (โดยท่ัวไปใช้ 260 วัน) 
 3) ค่าเฉล่ียปริมาณจราจรรายวัน (Average Daily Traffic, ADT) คือค่าเฉล่ียของ
ปริมาณจราจรใน 24 ช่ัวโมง ณ ต าแหน่งหรือช่วงถนนท่ีก าหนดตลอดช่วงเวลาท่ีส ารวจข้อมูลซึ่งน้อย
กว่า 1 ปีโดยมากจะวัดเป็นค่า ADT ของแต่ละเดือนใน 1 ปี 
 4) ค่าเฉล่ียปริมาณจราจรรายสัปดาห์ (Average weekday traffic, AWT) คือ
ค่าเฉล่ียปริมาณจราจรใน 24 ช่ัวโมง ณ ต าแหน่งหรือช่วงถนนทท่ีก าหนดของวันระหว่างสัปดาห์ตลอด
ช่วงเวลาท่ีท าการส ารวจข้อมูลซึ่งน้อยกว่า 1 ปี โดยมากจะวัดเป็นค่า AWT ของแต่เดือนใน 1 ปี 
 นอกจากค่าเฉล่ียปริมาณการจราจรแล้ว ปริมาณการจราจรในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วน  
(Peak Hourly Volume) ยังเป็นข้อมูลส าคัญท่ีใช้ในการออกแบบระบบท่ัว ๆ ไป เช่น ขนาดหรือ
จ านวนช่องจราจร ช่วงเวลาสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น เมื่อพิจารณาการเปล่ียนแปลงของปริมาณ
การจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วน โดยหากแบ่งอัตราการไหลของปริมาณการจราจรออกเป็นช่วง ๆ จะ
สามารถค านวณหาค่าตัวประกอบช่ัวโมงสูงสุด (Peak Hourly Volume หรือ PHF) ดังสมการท่ี 2-1 
 

PHF =
ปริมาณการจราจรใน 1 ช่ัวโมง

อัตราการไหลสูงสุด
 

 
  

สมการท่ี 2-1 
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 ค่า PHF เป็นค่าท่ีบ่งบอกถึงการกระจายตัวของปริมาณการจราจรในช่วงช่ัวโมงท่ี
พิจารณา (ส่วนมากนิยมพิจารณาช่วงช่ังโมงเร่งด่วน) ค่า PHF ท่ีค่าสูงสุดเท่ากับ 1.00 ซึ่งจะเกิดขึ้นใน
กรณีท่ีปริมาณการจราจรคงท่ีในทุกช่วงเวลา (อัตราการไหลเท่ากันทุกช่วงเวลาย่อย) โดยท่ัวไป ค่า 
PHF จะมีค่าอยู่ระหว่าง 0.70 ส าหรับถนนนอกเมือง ถึง 0.98 ส าหรับถนนท่ีมีการจราจรหนาแน่นใน
เมือง ดังรูปท่ี 2-1 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 2-1 ตัวอย่างการเปล่ียนแปลงของปริมาณการจราจรในช่วงเวลาต่าง ๆ ของประตูศรีตรัง 
 
 ในการศึกษาปริมาณการจราจร พบว่ายานพาหนะท่ีส ารวจข้อมูลได้ ประกอบด้วยรถ
หลากหลายประเภท ซึ่งรถแต่ละประเภทมีขนาดและความเร็วแตกต่างกัน ส่งผลต่อการไหลของ
กระแสจราจรท่ีแตกต่างกันด้วย ดังนั้น ในการวิเคราะห์สภาพการจราจร อาจจ าเป็นต้องมีการ
ปรับเทียบจ านวนยานพาหนะ ประเภทต่าง ๆ ให้อยู่ในหน่วยเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคล (Passenger 
Car Equivalent Unit หรือ PCU) ส าหรับประเทศไทยมีการก าหนดค่า PCU ของยานพาหนะ
ประเภทต่าง ๆ ดังแสดงในตารางท่ี 2-1 
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ตารางท่ี 2-1 ค่าหน่วยเทียบเท่ารถยนต์ส่วนบุคคลของยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ในประเทศไทย 
ประเภทของยานพาหนะ ค่า PCU ต่อ 1 หน่วยยานพาหนะ 

กรมทางหลวง* กรมโยธาธิการและผังเมือง** 

รถจักรยานยนต์ 0.33 0.50 

รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 1.00 1.00 

รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 1.00 1.00 

รถโดยสารขนาดเล็ก 1.50 1.25 

รถโดยสารขนาดกลาง 1.50 1.25 

รถโดนสารขนาดใหญ่ 2.10 2.50 

รถบรรทุกเล็ก 4 ล้อ 1.00 1.00 

รถบรรทุกกลาง 6 ล้อ 2.10 2.50 

รถบรรทุก 10 ล้อ 2.50 2.50 

รถบรรทุกพ่วง 2.50 2.50 

รถบรรทุกกึ่งพ่วง 2.50 2.50 

ที่มา: *ส านักอ านวยววามลออภััย กมมทาหลอวห  2559) 
      **ส านักวิศวกมมมกามผหัเมือห กมมโยธาธิกามแอะผัหเมือห  2560) 

 
2.2.3 การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจร 

 1) ประเภทของการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจร 
  การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจร  สามารถแบ่งออกได้ 2 ประเภทคือ 1) การ
ส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก (Turning Movement Count หรือ TMC) และ 2) การ
ส ารวจปริมาณการจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Count หรือ MBC) โดย TMC เป็นการส ารวจและ
บันทึกข้อมูล ปริมาณการจราจรของยานพาหนะแต่ละประเภท ท่ีสัญจรผ่านทางแยกในทุกทิศทาง 
ส่วนวิธี  MBC  เป็นการส ารวจปริมาณการจราจรบนช่วงถนน โดยส ารวจท้ังทิศทางขาเข้าและขาออก 
(กรณีมีการจราจร 2) ทิศทาง พร้อมท้ังแยกประเภทของยานพาหนะเช่นกัน การส ารวจปริมาณ
การจราจรท้ังสองแบบข้างต้น นิยมส ารวจในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า และเย็น หรือส ารวจครอบคลุมท้ัง
ช่วงเวลาเร่งด่วนและช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ซึ่งขึ้นอยู่กับการน าข้อมูลท่ีได้ไปใช้งาน ท้ังนี้ ผู้ส ารวจควร
ทราบก่อนว่าต้องการข้อมูลอะไรน ามาใช้งาน เพื่อให้สามารถแยกประเภทของการส ารวจได้อย่าง
เหมาะสม (ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 2559) 
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 2) การส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
  ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกโดยท่ัวไป หากพิจารณาในภาพรวมของ
จ านวนรถท่ีผ่านทางแยกท้ังหมด โดยยังไม่พิจารณาจ านวนรถในแต่ละทิศทางการเคล่ือนท่ี (Turning 
movement) สามารถคาดการณ์ปริมาณยานพาหนะท่ีเข้าสู่ทางแยก (Arrival volume) ได้จากข้อมูล
ปริมาณยานพาหนะท่ีออกจากทางแยก (Departure) ทางแยกแต่ละขา นอกจากนี้ยังนิยมวัดปริมาณ
แถวคอย (Queue) ส าหรับทางแยกท่ีควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร จะสามารถวัดปริมาณแถวคอย
สะสม (Residual queue) ได้เมื่อเริ่มสัญญาณไฟแดงของขาทางแยกท่ีพิจารณา แต่ส าหรับทางแยก
ท่ัวไป ปริมาณแถวคอยจะวัดในช่วงสุดท้ายของแต่ละช่วงเวลาท่ีส ารวจ นอกจากการวัดปริมาณ
การจราจรบริเวณทางแยกในภาพรวมด้วยวิธีข้างต้นแล้ว ยังสามารถส ารวจข้อมูลจ านวนรถในแต่ละ
ทิศทางการเคล่ือนท่ี (Turning Movement Count หรือ TMC) ได้เช่นกัน โดยนับจ านวนรถประเภท
ต่าง ๆ ท่ีเคล่ือนท่ีในทิศทางเล้ียวซ้าย ตรงไป หรือ เล้ียวขวา ของแต่ละขาทางแยก แล้วบันทึกลงใน
แบบฟอร์มส ารวจข้อมูลภาพสนาม (ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 2559) 
 การน าเสนอผลการส ารวจปริมาณการจราจรทางแยกโดยท่ัวไปนิยมน าเสนอใน 2 
รูปแบบคือ 1) แผนภาพสรุปปริมาณการจราจรทางแยก หรือ   Intersection Summary Diagram  
และ 2)  แผนภาพการไหลของปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก หรือ  Intersection Flow Diagram 
ดังตัวอย่างในรูปท่ี 2-2 (ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 2559) 
 

 
ที่มา: ลมเมศวม์ (2559) 

รูปท่ี 2-2 แผนภาพสรุปปริมาณการจราจรทางแยก 
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 3) ความเร็วและเวลาในการเดินทาง 
  ความเร็ว คือ อัตราการเคล่ือนท่ีในหน่วยระยะทางต่อเวลา หรือคือส่วนกลับของ
เวลาท่ียานพาหนะใช้ในการเคล่ือนท่ีในระยะทางท่ีก าหนด คูณด้วยระยะทางนั้น โดยสามารถเขียน
ความสัมพันธ์ได้ดังสมการท่ี 2-2 (ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 2559) 
 

s = 
d

t
 

 
โดยท่ี s = ความเร็ว หน่วย กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (km/h)  

 d = ระยะทางท่ีเดินทาง หน่วย กิโลเมตร (km)  
 t = เวลาท่ีใช้ในการเดินทาง หน่วย ช่ัวโมง (h)  
 

 ในกระแสจราจร ยานพาหนะแต่ละคันจะวิ่งด้วยความเร็วท่ีแตกต่างกัน การอธิบาย
คุณสมบัติความเร็วของกระแสจราจรจึงใช้ลักษณะการกระจายตัวของความเร็วของยานพาหนะใน
กระแสจราจรในการอธิบายคุณสมบัติดังกล่าว และจ าเป็นต้องใช้ค่าความเร็วเฉล่ียเป็นตัวแทน
ความเร็วของยานพาหนะท้ังหมดในกระแสจราจร ส าหรับอธิบายลักษณะของกระแสจราจรนั้น  
 4) ความล่าช้าของกระแสจราจร 

  ความล่าช้า หมายถึง ความล่าช้าอันเกิดจากการหยุด (Stopped Delay) ของ
ยานพาหนะ จะพิจารณาความล่าช้าอันเกิดจากการหยุดบริเวณทางแยก  ( Intersection Stopped 
Delay) เป็นหลัก ความล่าช้าอันเกิดจากการหยุด (มีหน่วยเป็น วินาทีต่อคัน หรือ sec/veh) เป็น
ตัวชี้วัดท่ีส าคัญค่าหนึ่งท่ีบ่งบอกประสิทธิภาพในการรองรับปริมาณการจราจรและระดับการให้บริการ
ของทางแยก การส ารวจความล่าช้าของกระแสการจราจรบริเวณทางแยก สามารถตรวจสอบได้โดยใช้
แบบบันทึกข้อมูล ซึ่งการค านวณสามารถค านวณได้จากสมการท่ี 2-3 (ปรเมศวร์ เหลือเทพ, 2559) 

 

ความล่าช้าเฉล่ียต่อจ านวนยานพาหนะ =
จ านวนรถท้ังหมดท่ีหยุดรอสัญญาณไฟจราจร

จ านวนรถท้ังหมดในช่วงเวลาท่ีศึกษา
   

 
สมการท่ี 2-3 

 
  

สมการท่ี 2-2 
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 5) ระดับการให้บริการ 
  Highway Capacity Manual หรือ HCM (2000) ไ ด้อธิบายแนวคิดในการ
ประเมินสภาพการจราจรและประสิทธิภาพของถนนด้วยระดับการให้บริการ (Level Of Service หรือ 
LOS) โดยท่ีลักษณะของแผนภาพในการประเมินสภาพการจราจรนั้นจะมีลักษณะคล้ายกับกราฟ
ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วและปริมาณการจราจร โดยน าค่าสัดส่วนระหว่างปริมาณการจราจร
หารด้วยความสามารถรองรับปริมาณการจราจร (V/C) ซึ่งพื้นท่ีภายในเส้นกราฟสามารถแบ่งออกเป็น 
6 พื้นท่ีย่อย แทนขอบเขตของระดับการให้บริการจาก A ถึง F (สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์, 2551) ดังแสดง
ในรูปท่ี 2-3 และรูปท่ี 2-4 ตามล าดับ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

 
ที่มา: HCM  2000) อ้าหอิหใน สุมเมศวม์ พิมิยะวัฒน์  2551) 

รูปท่ี 2-3 แผนภาพการจ าแนกระดับการให้บริการ 
 
 5.1) ระดับการให้บริการ A 
   ระดับการให้บริการ A เป็นระดับการให้บริการท่ียานพาหนะสามารถเคล่ือนท่ี
ได้โดยอิสระ ด้วยความเร็วอิสระ โดยท่ีผู้ขับขี่ยานพาหนะสามารถเลือกใช้ความเร็วในการสัญจรได้โดย
อิสระ ซึ่งเป็นระดับการให้บริการท่ีท าให้เกิดความสบายในการขับขี่มากท่ีสุด อุบัติเหตุและสภาพถนน
ท่ีเป็นอุปสรรคต่อการขับขี่จะไม่ส่งผลกระทบมากนักท่ีระดับการให้บริการนี้ 
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 5.2) ระดับการให้บริการ B 
   ระดับการให้บริการ B เป็นระดับการให้บริการท่ียานพาหนะสามารถเคล่ือนท่ี
ได้โดยอิสระ และสามารถเลือกใช้ความเร็วในการสัญจรได้โดยอิสระ แต่การเปล่ียนช่องจราจรอาจถูก
จ ากัดบ้างเล็กน้อย โดยรวมแล้วยังคงเป็นระดับการให้บริการท่ีท าให้เกิดความสบายในการขับขี่ 
เช่นเดียวกับระดับการให้บริการ A อุบัติเหตุและสภาพถนนท่ีเป็นอุปสรรคต่อการขับข่ีจะไม่ส่งกระทบ
ต่อสภาพการจราจรมากนักท่ีระดับการให้บริการนี้ 
 5.3) ระดับการให้บริการ C 
   ระดับการให้บริการ C เป็นระดับการให้บริการท่ีสามารถใช้ความเร็วในการ
สัญจรได้ใกล้เคียงความเร็วอิสระ แต่ความมีอิสระในการสัญจรจะถูกจ ากัดมากขึ้น โดยท่ีผู้ขับขี่ต้องให้
ความระมัดระวังในขณะท่ีมีการเปล่ียนช่องจราจรมากขึ้น อุบัติเหตุทางถนนยังไม่ส่งผลกระทบต่อ
สภาพการจราจรมากนัก แต่สภาพถนนท่ีเป็นอุปสรรคต่อการขับขี่อาจเริ่มส่งผลกระทบมากขึ้น และ
อาจท าให้เกิดแถวคอยหรือรถติดได้ในต าแหน่งท่ีสภาพถนนเป็นอุปสรรคต่อการสัญจรอย่างมีนัยส าคัญ 
 5.4) ระดับการให้บริการ D 
   ระดับการให้บริการ D เป็นระดับการให้บริการท่ีความเร็วในการสัญจรเริ่ม
ลดลงเล็กน้อย ขณะท่ีปริมาณการจราจรและความหนาแน่นเริ่มเพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็ว ความมีอิสระใน
การสัญจรในกระแสจราจรถูกจ ากัดมากขึ้นอย่างเห็นได้ชัด ท าให้ความสบายในการขับขี่ลดลงและเกิด
ความเครียดในการขับขี่เพิ่มขึ้น อุบัติเหตุเพียงเล็กน้อยก็ท าให้เกิดการจราจรติดขัดขึ้นได้ท่ีระดับการ
ให้บริการนี้ เพราะมีพื้นท่ีในการสัญจรและใช้ในการหลบหลีกลดลง 
 5.5) ระดับการให้บริการ E 
   ระดับการให้บริการ E เป็นระดับการให้บริการท่ีการสัญจรเป็นได้ด้วยความ
ยากล าบาก โดยเฉพาะการขัดกระแสจราจรเพียงเล็กน้อยไม่ว่าจะเป็น การเปล่ียนช่องจราจร หรือการ
ท่ีรถวิ่งออกจากทางเช่ือมเข้ามาในกระแสจราจรหลัก สามารถท าให้เกิดกระแสการจราจรติดขัด
ย้อนกลับไปยังกระแสจราจรต้นทางได้ ท่ีระดับการจราจรสูงสุดนี้ หากเกิดอุบัติเหตุขึ้นแม้เพียง
เล็กน้อย ก็สามารถท าให้เกิดการจราจรติดขัดอย่างรุนแรงได้ เนื่องจากมีพื้นท่ีไม่เพียงพอส าหรับ
ระบายการจราจร และเป็นสภาพการจราจรท่ีส่งผลให้เกิดความอึดอัดและความเครียดต่อผู้ขับขี่เป็น
อย่างมาก 
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 5.6) ระดับการให้บริการ F 
   ระดับการให้บริการ F เป็นระดับการให้บริการท่ีเกิดจากสภาพการจราจรติดขัด
อย่างมากของกระแสจราจร โดยท่ัวไปสังเกตได้จากแถวคอยท่ีเกิดขึ้นด้านหลังจุดท่ีเกิดการติดขัด ซึ่ง
การติดขัดของกระแสจราจรเกิดจากสาเหตุหลัก ได้แก่ 

 อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น ส่งผลให้ถนนช่วงท่ีเกิดอุบัติเหตุนั้นมีความสามารถในการ
รองรับปริมาณการจราจรลดลง นั่นคือจ านวนรถยนต์ท่ีวิ่งเข้ามามากกว่าจ านวน
รถยนต์ท่ีถูกระบายออกไปจากจุดดังกล่าว 

 ต าแหน่งท่ีเกิดการขัดแย้งกันของกระแสจราจร เช่น ต าแหน่งท่ีกระแสจราจร
รวมเข้าด้วยกัน (Merging) ตัดกัน (Weaving) หรือต าแหน่งท่ีจ านวนช่องจราจร
ลดลงมากกว่าปริมาณการจราจรท่ีวิ่งออกจากต าแหน่งนั้น 

 การคาดการณ์ปริมาณการจราจรท่ีผิดพลาด ท าให้ปริมาณการจราจรสูงสุดใน
ช่ัวโมงนั้นสูงเกินกว่าความสามารถรองรับปริมาณการจราจรของถนน 
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ที่มา: HCM  2000) อ้าหอิหใน สุมเมศวม ์พิมิยะวัฒน์ (2551) 

รูปท่ี 2-4 สภาพการจราจรท่ีระดับการให้บริการต่าง ๆ 
 
  

1) ระดับการให้บริการ A 2) ระดับการให้บริการ B 

3) ระดับการให้บริการ C 4) ระดับการให้บริการ D 

5) ระดับการให้บริการ E 6) ระดับการให้บริการ F 
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 6) ระดับการให้บริการของทางแยก 
  การพิจารณาระดับการให้บริการของทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจรและท่ีไม่มี
สัญญาณไฟจราจรในบริเวณเขตเมือง จะใช้ความล่าช้าเป็นเกณฑ์ ซึ่งบางครั้งอาจพิจารณาค่าความจุ
บนช่วงถนนร่วมด้วย โดย Austroads (1998) อ้างใน Luk (2006) ได้ก าหนดเกณฑ์พิจารณาระดับ
การให้บริการของช่วงถนนในบริเวณเขตเมือง ดังแสดงในตารางท่ี 2-2 
 
ตารางท่ี 2-2 การประเมินระดับการให้บริการของถนนในบริเวณเขตเมือง 

ระดับการให้บริการ อัตราส่วนปริมาณการจราจรต่อความจุ (V/C) 
A 0.00-0.60 
B 0.60-0.70 
C 0.70-0.80 
D 0.80-0.90 
E 0.90-1.00 
F > 1.00 

ที่มา: Austroads (1998) อ้าหใน Luk (2006) 

 
 TRB (2000) ได้กล่าวว่า การประเมินระดับการให้บริการของทางแยกท่ีมีการควบคุม
ด้วยสัญญาณไฟจราจร จะใช้ค่าของความล่าช้าจากยานพาหนะ โดยพิจารณาจ านวนยานพาหนะต่อ
ช่องจราจรหรือแต่ละทิศทางท่ีเข้าสู่ทางแยก ซึ่งหลักเกณฑ์การประเมินระดับการให้บริการของทาง
แยกท่ีมีการควบคุมด้วยสัญญาณไฟจราจร ดังแสดงในตารางท่ี 2-3 
 
ตารางท่ี 2-3 เกณฑ์การประเมินระดับการให้บริการของช่วงถนนในเมืองแบ่งตามล าดับช้ันของถนน 

ระดับการให้บริการ ความล่าช้า (วินาที/คัน) 
A < 10 
B > 10-20 
C > 20-35 
D > 35-55 
E > 55-80 
F > 80 

ที่มา: TRB  2000) 
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2.2.4 การจัดการจราจรบริเวณทางแยก 
 บริเวณท่ีถนนหลายสายมาตัดกันหรือบรรจบกันเป็นสามแยก ส่ีแยก ห้าแยก และวง
เวียนเป็นจุดท่ีเกิดปัญหาการจราจรมากท่ีสุด โดยเฉพาะบริเวณในเมืองท่ีมีการจราจรคับค่ังในช่ัวโมง
เร่งด่วนของวันท าการ ทางแยกคือส่วนส าคัญของโครงข่ายถนน และการเดินทางท่ีท าให้ผู้ใช้ถนน
สามารถเดินทางถึงจุดต่าง ๆ ของพื้นท่ีได้ เมื่อมีทางแยกจึงต้องมีการควบคุมการเดินรถ และต้องมีการ
ก าหนดและวางกฎเกณฑ์ในการบังคับรถให้ถูกต้องและเหมาะสมกับสภาพการจราจร เช่น ติดต้ังป้าย
จราจรหรือสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น ทางแยกแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือทางแยกท่ีมีถนนตัดกัน
ในระดับเดียวกัน (At-Grade Intersection) และทางแยกท่ีถนนตัดกันในลักษณะต่างระดับ (Grade-
Separation Intersection) (กรมทางหลวงชนบท, 2551ข) 
 
 1) องค์ประกอบของกระแสการจราจรที่ทางแยก 
  องค์ประกอบของกระแสการจราจรท่ีทางแยกแบ่งได้ 2 ลักษณะ (กรมทางหลวง
ชนบท, 2551ข) มีรายละเอียดดังนี้  
  1.1) ชนิดการเคล่ือนท่ีของกระแสจราจร 
    ขณะท่ียานพาหนะจะข้ามทางแยกหรือจะเล้ียวไปอีกทางหนึ่ง มีการ
เคล่ือนท่ี 3 แบบคือ การแยกจากกระแสการจราจรเดิม การรวมเข้ากับกระแสการจราจรใหม่และการ
ข้ามกระแสการจราจรอีกสายหนึ่ง ลักษณะการเคล่ือนท่ีท้ัง 3 แบบนี้ แสดงในรูปท่ี 2-5 
 การแยกออกจากกระแสการจราจรท่ีทางแยกเป็นการเคล่ือนท่ีท่ีจ าเป็น เมื่อผู้ขับขี่
ต้องการเปล่ียนทิศทางการขับขี่การแยกอาจแยกไปซ้าย ขวาหรือไปท้ังซ้ายและขวาท่ีทางแยกส่วนการ
รวมเข้านั้นจะเกิดขึ้นเมื่อรถท่ีทางแยกออกจากกระแสเดิมก าลังจะขับไปเข้าในกระแสใหม่ การรวมนี้
อาจเป็นการรวมไปกับการจราจรทางซ้าย ทางขวาหรือท้ังสองทาง ส าหรับการข้ามนั้นยุ่งยากกว่าการ
เคล่ือนท่ีแบบอื่น ๆ เพราะรถอาจข้ามกระแสการจราจรจากซ้ายหรือขวาด้วยมุมท่ีใหญ่กว่า เท่ากับ
หรือเล็กกว่ามุมฉาก การข้ามท่ีมุมเล็กมากอาจเรียกว่าการเปล่ียนสลับ และการเคล่ือนท่ีแบบหลังนี้ 
อาจคิดในแง่ของการแยกออกจากกระแสเดิมบวกการรวมเข้าไปในกระแสท่ีสองแล้วแยกออกจาก
กระแสการจราจรเดิมบวกรวมเข้าไปในกระแสท่ีสาม กล่าวคือ เป็นการย้ายจากกระแสแรกไปกระแส
ท่ีสาม 
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ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ข) 

รูปท่ี 2-5 ชนิดของการเคล่ือนท่ีของยานพาหนะบริเวณทางแยก 
 
 1.2) ความขัดแย้งท่ีเกิดจากการเคล่ือนท่ีของกระแสจราจร 
  การเคล่ือนท่ีท้ังสามแบบท่ีทางแยกจากหัวข้อท่ีผ่านมา หากขับไปพบรถในอีก
กระแสการจราจรก็จะเกิดการขัดแย้งขึ้น ถ้าการขัดแย้งนี้แก้ไขไม่ทันจะท าให้เกิดการปะทะจน
กลายเป็นอุบัติเหตุขึ้นได้ พื้นท่ีของการขัดแย้งจะคลอบคลุมท้ังพื้นท่ีก่อนหน้าท่ีมีส่วนให้เกิดการปะทะ
และท่ีจุดปะทะในการออกแบบทางแยกนั้น วิศวกรจราจรจะต้องเข้าใจถึงลักษณะของการเคล่ือนท่ี
ของยานพาหนะชนิดต่าง ๆ เพื่อจะได้ออกแบบถนนให้มีเนื้อท่ีส าหรับการเล้ียวแยกออกหรือรวมเข้า 
เพื่อลดจุดปะทะและความรุนแรงของการปะทะ ในรูปท่ี 2-6 แสดงจุดปะทะท่ีอาจเกิดขึ้นได้ท่ีส่ีแยก
ท่ัวไป 
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ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ข) 

รูปท่ี 2-6 จุดขัดแย้งท่ีเกิดขึ้นบริเวณส่ีแยกท่ัวไป 
 
 2) ชนิดของทางแยกระดับเดียวกัน 
  ทางแยกระดับเดียวกัน สามารถแบ่งได้ 4 ชนิด (กรมทางหลวงชนบท, 2551ข) 
ประกอบด้วย 
  2.1) ทางแยกธรรมดา (Unchannelised Intersections) 
    ทางแยกธรรมดามีรูปร่างเหมือนอักษรอังกฤษตัว “T” หรือ “Y” หรือรูป
กากบาท แล้วแต่จ านวนถนนและมุมท่ีถนนมารวมกันท่ีทางแยก จ านวนถนนท่ีทางแยกนั้นไม่ควรเกิน 
4 สายเพื่อเข้าใจง่าย ถ้าทางแยกมีเกิน 4 สายมารวมกันสภาพทางแยกจะสับสนมาก อาจท าให้เกิด
อุบัติเหตุขึ้นได้ง่ายท าให้เกิดความล่าช้า ดังนั้น จึงควรปรับปรุงทางแยกให้เป็นวงเวียนหรือแบ่ง
ออกเป็นทางแยกธรรมดาสองแห่ง 

8 จุดแยก 

16 จุดข้าม 

8 จุดร่วม 
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   โดยท่ัวไปทางแยกธรรมดาจะออกแบบให้บริการส าหรับการจราจรท่ีมีปริมาณ
และจ านวนรถเล้ียวน้อย ดังนั้นจึงยังไม่จ าเป็นท่ีต้องมีการควบคุมการจราจร การปักป้ายหยุดไว้ใน
ทิศทางการจราจรน้อยกว่าจะมีผลให้ทางแยกมีทางเอกและทางโทเกิดขึ้น ส่งผลให้รถในกระแส
การจราจรและการเดินรถคล่องตัวขึ้น 
 2.2) ทางแยกขยาย (Flared Intersections) 
  ทางแยกขยายเป็นการปรับปรุงทางแยกธรรมดาให้ดีขึ้น โดยการขยายทางแยก
ให้มีช่องการจราจรเพิ่มขึ้น ทางแยกท่ีมีช่องการจราจรท่ีเพิ่มขึ้นจะมีพื้นท่ีให้รถเล้ียวซ้ายและชะลอ
ความเร็ว เพื่อหลีกเล่ียงการกระทบกันระหว่างรถท่ีตามหลังมาหรือเป็นพื้นท่ีส าหรับให้รถเร่งความเร็ว
ให้เท่ากับความเร็วของกระแสใหม่ นอกจากนี้ทางแยกแบบนี้ยังมีประโยชน์ส าหรับรถคันหน้าท่ีจะ
เล้ียวขวา รถซึ่งตามหลังมาแทนท่ีจะต้องหยุดรอสามารถขับผ่านขึ้นหน้าในช่องทางซ้ายมือได้โดยไม่
ต้องหยุดรอ 
 2.3) ทางแยกแบ่งทิศทางการไหล (Channelized Intersections) 
  เมื่อการเคล่ือนท่ีของพาหนะท่ีทางแยกธรรมดามีการขัดแย้งกันมาก ทางแยก
ธรรมดาจะถูกปรับให้ดีขึ้น โดยแยกการเคล่ือนท่ีของรถออกจากกันด้วยการสร้างเกาะกลางถนนใช้ราว
เหล็กหรือทาสีไม่ให้รถผ่าน ความจ าเป็นของการปรับทางแยกอาจมาจากสาเหตุอย่างใดอย่างหนึ่งหรือ
หลายอย่าง เช่น มีพื้นท่ีทางแยกกว้างใหญ่มาก การเคล่ือนท่ีของพาหนะท่ีทางแยกไม่มีระเบียบ ความ
ซับซ้อนของแยก มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อย ความล่าช้าและความติดขัดเกิดขึ้นบ่อย เกิดความขัดแย้งเวลา
เล้ียว ปริมาณการจราจรสูงขึ้น เพื่อป้องกันคนข้ามถนนโดยการให้ยืนบนเกาะ และเพื่อติดต้ังป้าย
การจราจรหรือสัญญาณจราจรบนเกาะกลางถนน 
 นอกจากนี้ ทางแยกแบ่งทิศทางการไหลยังสามารถใช้ประโยชน์ในการบอกให้
คนขับรถทราบถึงต าแหน่งของทางแยกก่อนถึงทางแยกนั้น ๆ เนื่องจากตัวเกาะมีความสูงกว่าพื้นถนน
ท าให้เห็นได้ง่ายกว่าเกาะท่ีสร้างขึ้นอาจออกแบบให้หลีกเล่ียงความรุนแรงของมุมชนท่ีเกิน 90 องศา 
ลดลงเหลือเพียง 90 องศา นอกจากนี้อาจกั้นเป็นท่ีให้รถเล้ียวขวาจอดรถหรือถ้ามีการชนบ่อยครั้งมาก 
เกาะบนถนนสามารถสร้างขึ้นเพื่อบังคับไม่ให้มีการเคล่ือนท่ีแบบใดแบบหนึ่งได้ 
 2.4) วงเวียน (Roundabouts) 
  วงเวียน เป็นทางแยกปรับทิศทางการไหลแบบหนึ่ง โดยบังคับทิศทางการจราจร
ให้ไหลตามเข็มนาฬิกา รอบเกาะตรงกลางทางแยก เกาะนี้จะเปล่ียนการเคล่ือนท่ีของรถท่ีทางแยก 
จากการขับข้ามกระแสการจราจรมาเป็นแบบรวมเข้าและแยกออกจากกระแสการจราจร จึงท าให้มุม
ปะทะแคบลงและความรุนแรงของการปะทะลดลง ประโยชน์ของวงเวียน คือ การบังคับให้รถแล่นไป
ในทิศทางเดียว และการหยุดรอช่องว่างระหว่างรถท่ีทางแยก ดังนั้นคนขับจะสามารถขับเข้าวงเวียนได้
โดยไม่ต้องมีการชะลอและเร่งความเร็วมากนัก เพราะฉะนั้นวงเวียนจึงช่วยป้องกันอุบัติเหตุท่ีมีรถ
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หลายคันชนกันท่ีทางแยก นอกจากนี้วงเวียนยังสามารถใช้กับทางแยกท่ีมีมากกว่า 4 ทางแยก ท าให้
ลดความสับสนในการขับรถ เพราะผู้ขับขี่เพียงระวังรถทางขวาทางเดียวไม่จ าเป็นต้องมองไปท่ัวทุก
ถนนท่ีทางแยก อย่างไรก็ตามวงเวียนยังมีข้อเสียท่ีส าคัญ ดังนี้ 

 ความจุหรือความสามารถในการระบายรถของวงเวียนน้อย 

 วงเวียนใช้เนื้อที่มากในการระบายยานพาหนะเมื่อเทียบกับทางแยกอื่น 

 ท าให้คนเดินเท้าต้องเดินในระยะทางไกล 

 การดัดแปลงวงเวียนท าได้ยากกว่าการปรับปรุงทางแยกแบบอื่น ๆ 
 
 3) ลักษณะทางแยก 
  ทางแยกแต่ละประเภทมีลักษณะท่ีต่างกันไปตามปริมาณจราจรและการจัดการ
บริเวณทางแยก ซึ่งสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท (กรมทางหลวงชนบท, 2551ข) ดังต่อไปนี้  
 3.1) ทางแยกท่ีไม่มีเกาะแบ่งช่องจราจรและไม่มีการผายช่องจราจร 
   ทางแยกนี้เป็นทางแยกท่ีถนนสายหลักตัดกับถนนสายรองในบริเวณถนนนอก
เมืองท่ีมีปริมาณจราจรไม่มากนัก ไม่มีเกาะและการผายช่องจราจรเนื่องจากประหยัดค่าใช้จ่าย ซึ่งการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยกลักษณะนี้จะใช้การควบคุมด้วยป้ายจราจรเป็นหลัก 
 3.2) ทางแยกท่ีมีการผายช่องจราจร 
   ทางแยกท่ีมีการผายช่องจราจรเป็นทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรมากขึ้นมา ใช้การ
ขยายช่องจราจรขนานกับทางปกติเช่น ส าหรับรถเล้ียวซ้ายหรือช่องส าหรับรถเล้ียวขวาเพื่อลดการตัด
กันของกระแสจราจร 
 3.3) ทางแยกท่ีมีเกาะ  
   ทางแยกท่ีมีเกาะสามารถแยกการจราจรออกจากกันได้ โดยเกาะจราจรใช้ได้ท้ัง
เกาะแบบกายภาพและแบบทาสี ท้ังนี้รวมทั้งวงเวียนด้วย 
 
 4) การวางแผนในการจัดการจราจรบริเวณทางแยก 
  การจัดการจราจรบริเวณทางแยกมีวัตถุประสงค์เพื่อให้การจราจรมีความ
คล่องตัวและมีจ านวนอุบัติเหตุเกิดน้อยครั้งมากท่ีสุด ซึ่งมีหลักการส าคัญอยู่ 2 ประการ คือ ลดจุด
ขัดแย้งหรือตัดกัน (Conflict) ท่ีเกิดจากการท่ีรถจ านวน 2 คันหรือมากกว่านั้นสัญจรมาพบกันใน
ลักษณะใดลักษณะหนึ่ง และจัดการระยะการมองเห็นให้มีระยะท่ีเพียงพอ ซึ่งเมื่อน าหลักการดังกล่าว
มาพิจารณาสามารถจัดท าแผนการจัดการจราจรได้ดังนี้ (กรมทางหลวงชนบท, 2551ข) 
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 4.1) การเตือนทางแยกข้างหน้า 
   สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก บ่อยครั้งท่ีเกิดจากทัศนะวิสัยของผู้
ขับขี่ไม่ดีพอ ท าให้ไม่สามารถมองเห็นได้ว่ามีทางแยกอยู่ข้างหน้า ส่งผลให้ผู้ขับขี่ไม่สามารถประเมิน
สถานการณ์ข้างหน้าได้ และเปล่ียนพฤติกรรมการขับขี่ให้เหมาะสมกับบริเวณทางแยกได้ ยกตัวอย่าง
เช่น ผู้ขับขี่ไม่สามารถชะลอความเร็วเพื่ อเตรียมตัวหยุดบริเวณทางแยกได้ทัน เป็นต้น ดังนั้น
จ าเป็นต้องเตือนให้ผู้ขับขี่ทราบว่ามีทางแยกอยู่ข้างหน้าและทางแยกนั้นเป็นทางแยกประเภทใดด้วย
โดยการติดต้ังป้ายจราจร เช่น ป้ายเตือนทางแยกรูปแบบต่าง ๆ ป้ายเตือนวงเวียนข้างหน้า ป้ายเตือน
สัญญาณไฟจราจร ป้ายเตือนหยุดข้างหน้า ป้ายเตือนให้ทางข้างหน้า เป็นต้น 
 4.2) การลดจุดขัดแย้งบริเวณทางแยก 
   บริเวณทางแยกท่ีมีจุดขัดแย้งกันของกระแสจราจรมากจะมีแนวโน้มการเกิด
อุบัติเหตุในบริเวณทางแยกนั้นสูง ดังนั้นการลดจุดขัดแย้งของกระแสจราจรบริเวณทางแยกท าให้รถมี
โอกาสมาพบกันน้อยลง ซึ่งหมายความว่าแนวโน้มในการเกิดอุบัติเหตุก็จะลดลงตามไปด้วย การลดจุด
ขัดแย้งกันของกระแสจราจรบริเวณทางแยกมี ขั้นตอนดังนี้ 
   1) จัดช่องจราจรส าหรับรถเคล่ือนท่ีในทิศทางใดทิศทางหนึ่งโดยเฉพาะ 
    การจัดช่องจราจรส าหรับรถเคล่ือนท่ีในทิศทางใดทิศทางหนึ่งโดยเฉพาะ 
เป็นวิธีการหนึ่งท่ีใช้ในการลดความขัดแย้งของกระแสจราจรได้ โดยการใช้เกาะกลาง ขอบทาง หรือ
การทาสีแบ่งช่องจราจรท่ีมีการเคล่ือนท่ีของรถเฉพาะทิศทาง เช่น ในกรณีท่ีถนนมีปริมาณจราจร
จ านวนมากอาจจะพิจารณาสร้างอุโมงค์หรือสะพานข้ามทางแยกส าหรับเคล่ือนท่ีทางตรง หรือ การ
เพิ่มช่องจราจรส าหรับรถเล้ียวซ้ายท าให้รถเล้ียวซ้ายได้ตลอดเวลา 
   2) การห้ามไม่ให้รถเคล่ือนท่ีในบางทิศทาง 
    การห้ามไม่ให้รถเคล่ือนท่ีในบางทิศทางนี้สามารถท าได้โดยการบังคับไม่ให้ผู้
ขับขี่เล้ียวซ้ายหรือเล้ียวขวาบริเวณส่ีแยกในบางทิศทาง ซึ่งช่วยลดจุดขัดแย้งของกระแสจราจรให้
น้อยลงได้ 
   3) การจัดล าดับการเคล่ือนท่ีของรถ 
    การจัดล าดับการเคล่ือนท่ีของรถจะเป็นการพิจารณาว่าจะให้รถทิศทางใด
ไปก่อนหรือหลัง เพื่อลดโอกาสการพบกันของรถในแต่ละทิศทาง ซึ่งจะท าให้จุดขัดแย้งกันของกระแส
จราจรลดน้อยลง ซึ่งสามารถท าได้โดย 
    3.1) การติดต้ังวงเวียน เพื่อจัดล าดับการเคล่ือนท่ีของรถโดยให้รถในวง
เวียนได้สิทธิไปก่อน ซึ่งจะท าให้ช่วยลดจุดตัดกันของกระแสจราจรจาก 32 จุด เหลือเพียงแค่ 8 จุด 
นอกจากจะช่วยลดจุดขัดแย้งของกระแสจราจรแล้ว รถท่ีวิ่งในวงเวียนจะใช้ความเร็วต่ ากว่ารถท่ีวิ่งใน
บริเวณส่ีแยกท่ัวไป ท าให้ทางแยกมีความปลอดภัยสูง วงเวียนช่วยลดอุบัติเหตุได้มากกว่า 50% และ
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อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณวงเวียนมักจะเป็นการชนท้ายกันของรถ หรือการเคล่ือนท่ีมาพบกันใน
ลักษณะการรวมกันของกระแสจราจรท่ีมีความเร็วต่ า ซึ่งไม่มีการบาดเจ็บรุนแรง แต่อย่างไรก็ตามวง
เวียนก็เหมาะส าหรับทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรไม่สูงมากนักเพราะจะท าให้รถติดหากมีปริมาณจราจร
จ านวนมาก 
    3.2) ติดต้ังเครื่องหมายให้ทางหรือเครื่องหมายหยุด เป็นการจัดล าดับว่า
รถบนถนนสายรองต้องหยุดให้รถบนถนนสายหลักไปก่อนส าหรับส่ีแยก ส่วนสามแยกนั้นรถท่ีเคล่ือนท่ี
มาจากถนนท่ีมาบรรจบกับถนนอื่นให้หยุดรอให้รถท่ีมาจากทางตรงไปก่อน 
    3.3) ติดต้ังสัญญาณไฟจราจร สัญญาณไฟจราจรจะท าหน้าท่ีแบ่งการ
เคล่ือนท่ีของรถแต่ละทิศทางอย่างชัดเจนในแต่ละช่วงเวลาต่าง ๆ ซึ่งเป็นการจัดสรรการใช้พื้นท่ีผิว
จราจรบริเวณทางแยกโดยให้รถทิศทางหนึ่งเคล่ือนท่ีและห้ามรถในทิศทางท่ีท าให้เกิดจุดขัดแย้งของ
กระแสจราจรไม่ให้เคล่ือนท่ี จึงท าให้การจราจรในบริเวณทางแยกเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
 4.3) การจัดระยะมองเห็น 
   ระยะการมองเห็นในบริเวณทางแยกควรมีความยาวเพียงพอ เพื่อให้ผู้ขับขี่
สามารถมองเห็นรถท่ีเคล่ือนท่ีเข้าสู่ทางแยกได้อย่างชัดเจนและมีเวลาเพียงพอท่ีจะตัดสินใจขับขี่ได้
ถูกต้อง การจัดระยะมองเห็นท าได้โดยการติดต้ังเครื่องหมายหยุดหรือให้ทาง หรือติดต้ังสัญญาณไฟ
จราจร ในกรณีท่ีระยะการมองเห็นต่ ามาก ๆ และถนนมีปริมาณจราจรมากพอสมควร และสามารถท า
โดยการรื้อถอน ปรับเปล่ียนส่ิงปลูกสร้าง เสาไฟฟ้าต้นไม้หรือส่ิงกีดขวางอื่น ๆ เพื่อให้ผู้ขับขี่มีระยะการ
มองเห็นท่ีดีขึ้น 
   ระยะมองเห็นปลอดภัย (Sight Distance) สามารถพิจารณาได้ต้ังแต่ขั้นตอน
การออกแบบ หากแต่ว่าระยะการมองเห็นปลอดภัยนั้นมีสาเหตุจาก ต้นไม้ข้างทาง เกาะกลางถนน 
และราวกันอันตรายชนิดต่าง ๆ  ดังนั้นผู้ออกแบบต้องพิจารณาปัจจัยดังกล่าวและค านวณอย่างถี่ถ้วน 
รอบคอบ โดยเฉพาะทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรหนาแน่น การออกแบบระยะมองเห็นปลอดภัยท่ีทาง
แยกใช้หลักการสามเหล่ียมการมองเห็นปลอดภัย (Sight Triangle) ในการออกแบบ โดยในพื้นท่ี
สามเหล่ียมปลอดภัยนี้จะต้องไม่มีส่ิงกีดขวางใด ๆ มาบดบังการมองเห็นของผู้ขับขี่ สามเหล่ียมการ
มองเห็นปลอดภัย (Sight Triangle) สามารถแบ่งได้ 2 ประเภท คือ ระยะมองเห็นบนถนนก่อนเข้าสู่
ทางแยก (Approach Sight Triangle) และ ระยะมองเห็นตามแนวถนนทางเอกท่ีผู้ขับขี่อยู่บนทางโท 
(Departure Sight Triangle) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
  1) ระยะมองเห็นบนถนนก่อนเข้าสู่ทางแยก (Approach Sight Triangle) 
    ระยะมองเห็นบนถนนก่อนเข้าสู่ทางแยกซึ่งสัมพันธ์กับความเร็วรถโดยมี
ระยะทางท่ีผู้ขับขี่สามารถมองเห็นลักษณะทางแยกเครื่องหมายจราจร เกาะจราจร เป็นต้น และมี
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เวลาเพียงพอในการตัดสินใจหยุดรถทันก่อนรถเคล่ือนท่ีถึงบริเวณจุดตัดกระแสจราจรบริเวณทางแยก 
ระดับสายตาของผู้ขับขี่อยู่ท่ีประมาณ 1.15 เมตรในรถส่วนบุคคลท่ัวไป ดังแสดงในรูปท่ี 2-7 
 

 
ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ข) 

รูปท่ี 2-7 สามเหล่ียมของการมองเห็นท่ีปลอดภัยขณะเข้าทางแยก 
 
  2) ระยะมองเห็นตามแนวถนนทางเอกท่ีผู้ขับขี่อยู่บนทางโท (Departure 
Sight Triangle) 
    ระยะมองเห็นตามแนวถนนทางเอกท่ีผู้ขับขี่รถบนถนนทางโทสามารถ
ตัดสินใจขับผ่านทางแยกหรือเล้ียวเข้าสู่ทางเอกได้โดยไม่รบกวนการจราจรบนทางเอก นั่นคือมีระยะ
พอท่ีรถจากทางโทท่ีเล้ียวเข้ามาแล้วเร่งความเร็วขึ้นสัมพันธ์กับความเร็วของการจราจรบนทางแยกได้
ทัน โดยรถบนทางเอกท่ีตามมาไม่ต้องลดความเร็วลง ดังแสดงในรูปท่ี 2-8 
 

 
ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ข) 

รูปท่ี 2-8 สามเหล่ียมของการมองเห็นท่ีปลอดภัยขณะอยู่บนทางโท 
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 ตัวอย่างของระยะ b เมื่อระยะ a เท่ากับ 3 เมตร กรณีทางแยกท่ีไม่มีการควบคุม
การจราจรใดๆ แสดงดังตารางท่ี 2-4  
 
ตารางท่ี 2-4 ระยะของสามเหล่ียมการมองเห็นท่ีปลอดภัย 

ความเร็ว (กม./ชม.) ระยะ (เมตร) 
20 20 
30 25 
40 35 
50 45 
60 55 
70 65 
80 75 
90 90 
100 120 
110 135 
120 150 

ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ข) 

 
 4.4) การบังคับใช้กฎหมาย 
   หากบังคับใช้กฎหมายมีความจ าเป็นอย่างยิ่งในการจัดการจราจรบริเวณทาง
แยก เนื่องจากในบางพื้นท่ีหากผู้ใช้รถใช้ถนนปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัดแล้ว ปัญหาอุบัติเหตุ
และการจราจรติดขัดจะมีน้อย และอาจไม่จ าเป็นท่ีจะต้องเข้าไปจัดการจราจร การติดต้ังป้ายถือว่า
เป็นการจัดการจราจรท่ีฟุ่มเฟือยหากใช้มากเกินไป เช่น บริเวณสามแยก รถท่ีมาจากถนนสายรองต้อง
หยุดให้รถท่ีมาจากถนนสายหลักไปก่อน ซึ่งหากทุกคนปฏิบัติเช่นนี้ ก็ไม่จ าเป็นจะต้องติดต้ังป้ายจราจร
ให้ทาง เป็นต้น 
 4.5) การใช้ความเร็วต่ าบริเวณทางแยก 
   การจ ากัดความเร็วบริเวณทางแยกสามารถท่ีจะปรับปรุงทัศนะวิสัยของผู้ขับขี่
ทางอ้อมได้ เนื่องจากระยะการมองเห็นบริเวณทางแยกจะมีความสัมพันธ์โดยตรงกับความเร็วของรถท่ี
เคล่ือนท่ีเข้าสู่ทางแยก รถท่ีเข้าสู่ทางแยกด้วยความเร็วต่ า จะต้องการระยะการมองเห็นเพื่อให้ผู้ขับขี่มี
ทัศนะวิสัยท่ีดีน้อยกว่า ดังนั้นหากมีการวางแผนให้ผู้ขับขี่ขับรถอย่างช้าๆ ระยะการมองเห็นบริเวณ
ทางแยกจากเดิมท่ีมีค่าต่ ากว่าเกณฑ์มาตรฐานอาจอยู่ในระดับท่ียอมรับได้ 
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 4.6) จุดกลับรถ 
   จุดกลับรถ (U-turn) คือบริเวณท่ีจัดไว้ส าหรับให้เล้ียวกลับรถ เพื่อให้ความ
สะดวกและปลอดภัยในการเล้ียวกลับรถ การเลือกสถานท่ีและการออกแบบจุดกลับรถแบบเปิดเกาะ
กลาง มีข้อควรพิจารณา ดังนี้  
   1) รูปแบบการเปิดเกาะกลางส าหรับใช้กลับรถจะต้องพิจารณาขนาดความ
กว้างของเกาะกลางและรัศมีเล้ียวตามชนิดของรถท่ีต้องการกลับรถ 
   2) จุดท่ีอยู่ใกล้ทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรต่ าไม่ต้องเปิดเกาะกลาง โดยให้รถท่ี
ต้องการกลับรถไปกลับรถท่ีทางแยกรวมกับรถท่ีต้องการเล้ียวขวา ส่วนจุดท่ีอยู่ใกล้ทางแยกท่ีมีปริมาณ
การจราจรสูงจะต้องมีการเปิดเกาะกลางและจะต้องจัดช่องจราจรให้รถท่ีต้องการกลับรถแยกออกจาก
ช่องจราจรหลักโดยใช้พื้นท่ีจากตรงกลาง ซึ่งการเปิดเกาะกลางจะต้องพิจารณาเกี่ยวกับ ความเร็ว
ปริมาณจราจรของรถทางตรงและรถท่ีต้องการกลับรถ รวมท้ังรัศมีเล้ียวของรถท่ีต้องการกลับรถ
จะต้องมีความสัมพันธ์กับระยะการเปิดเกาะกลางและความกว้างของช่องจราจร 
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2.2.5 การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก 
1) การเปิดเกาะกลางถนน 

  บริเวณจุดเปิดเกาะกลางถนนไม่มีช่องส าหรับรอกลับรถ ท าให้ยานพาหนะท่ี
ต้องการกลับรถต้องจอดรอซ้อนทับช่องจราจรส าหรับเดินรถทางตรงและกีดขวางการสัญจรท าให้เกิด
การชะลอตัว ขณะเดียวกันจุดเปิดเกาะกลางถนนส่วนใหญ่ยังมีต าแหน่งท่ีไม่เหมาะสมเนื่องจากอยู่ตรง
กับทางเข้าออกของโรงเรียน สถานท่ีราชการ และทางแยก ซึ่งเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุหากไม่มีการ
ควบคุมท่ีมีประสิทธิภาพ (กรมทางหลวงชนบท, 2551ก) ดังแสดงในรูปท่ี 2-9  
 

 
ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-9 ต าแหน่งเปิดเกาะตรงกับทางแยก 
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 กรมทางหลวงชนบท (2551ก) ได้แนะน าแนวทางแก้ไข ต าแหน่งเปิดเกาะตรงกับ
ทางแยก (ดังแสดงในรูปท่ี 2-10) ไว้ดังนี้  
 1) จัดท าช่องจราจรส าหรับรอกลับรถบริเวณจุดกลับรถ 
 2) ก าหนดต าแหน่งของจุดกลับรถให้เหมาะสมโดยก าหนดต าแหน่งไม่ให้ตรงหรือ
ใกล้กับทางเช่ือมทางแยก 
 3) ก าหนดจุดกลับรถท่ีเหมาะสมบนช่วงถนนท่ีเป็นการกลับรถแบบเปิดเกาะโดย
จะต้องไม่ต้ังอยู่บนทางโค้งรัศมีแคบท่ีมีระยะการมองเห็นไม่เพียงพอ 
 

 
ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-10 การออกแบบขนาดและระยะต่างๆ บรเิวณจุดกลับรถ 
 
  

ระยะช่องเข้า 30.0-70.0 ม. 

ช่องส าหรับกลับรถ 30.0 ม. 

จุดเปิดเกาะกลาง 30.0 ม. 

ช่องส าหรับกลับรถ 30.0 ม. 

ระยะช่องเข้า 30.0-70.0 ม. 
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 กรมทางหลวงชนบท (2551ก) ได้กล่าวว่า ต าแหน่งของจุดกลับรถท่ีเหมาะสมจะไม่
อนุญาตให้เปิดเกาะกลางในบริเวณพื้นท่ี เช่น บนทางด่วน ภายในพื้นท่ีของทางยกระดับ จุดตัด
ระหว่างถนนสาธารณะสองสาย บริเวณท่ีมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูง เป็นต้น พร้อมท้ังได้เสนอรูปแบบ
ลักษณะกายภาพของจุดกลับรถท่ีเหมาะสม (ดังแสดงในรูปท่ี 2-11) และระยะห่างระหว่างจุดเปิดเกาะ
กลางดังตารางท่ี 2-5  
 

 
               ก) จุดกลับรถทิศทางเดียว      ข) จุดกลับรถสองทิศทาง 
ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  พ.ศ. 2551ก) 

รูปท่ี 2-11 รูปแบบของจุดกลับรถ 
 
ตารางท่ี 2-5 ระยะห่างระหว่างจุดเปิดเกาะกลาง 

ประเภทถนน ในเขตเมือง 
ถนนสายหลัก 400 เมตร (จุดกลับรถสองทิศทาง) 

 200 เมตร (จุดกลับรถทิศทางเดียว) 
ถนนสายรอง 400 เมตร (จุดกลับรถสองทิศทาง) 

 200 เมตร (จุดกลับรถทิศทางเดียว) 
ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 
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 2) การแบ่งเส้นจราจรไม่สอดคล้องกับการเดินรถ 
  การจัดช่องการเดินทางและการก าหนดทิศทางบนช่องจราจรบริเวณทางแยกท่ีไม่
เหมาะสม ท าให้มีแถวคอยสะสมกีดขวางการสัญจรของยานพาหนะและส่งผลท าให้เกิดความล่าช้าใน
การเดินทาง (กรมทางหลวงชนบท, 2551ก) ดังแสดงในรูปท่ี 2-12  
 

 
ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-12 ปัญหาการแบ่งเส้นจราจรไม่สอดคล้องกับการเดินรถ 
 
 2.1) แนวทางในการจัดช่องแบ่งทิศทางการเดินรถบริเวณทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟ
จราจร 
  1) การจัดช่องจราจรส าหรับเลี้ยวขวา 
    ช่องจราจรส าหรับรถเล้ียวขวาจ าเป็นจะต้องได้รับการพิจารณาออกแบบ
เมื่อมีรถท่ีต้องการเล้ียวขวาจ านวนมากหรือเพื่อให้เกิดความปลอดภัยมากขึ้น หากมีปริมาณรถเล้ียว
ขวามากกว่า 300 คันต่อช่ัวโมง ให้จัดช่องส าหรับเล้ียวขวา 2 ช่องจราจร และในกรณีท่ีปริมาณรถ
เล้ียวขวามากกว่า 600 คันต่อช่ัวโมง ให้จัดช่องส าหรับเล้ียวขวา 3 ช่องจราจร นอกจากนี้ช่องจราจร
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ส าหรับเล้ียวขวาอาจได้รับการพิจารณาในกรณีท่ีทางแยกมีทัศนวิสัยในการมองเห็นไม่ดีหรือเกิด
อุบัติเหตุการชนท้ายบ่อยครั้ง ท้ังนี้ช่องส าหรับรถเล้ียวขวาต้องมีขนาดความกว้างไม่น้อยกว่า 3 เมตร 
โดยไม่รวมเกาะกลางถนน (กรมทางหลวงชนบท, 2551ก) 
 2) การจัดช่องจราจรส าหรับเลี้ยวซ้าย 
  การออกแบบและจัดช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวซ้าย (กรมทางหลวงชนบท, 2551ก) 
ได้แนะน าปัจจัยท่ีต้องพิจารณาดังนี้  
  2.1) ปริมาณรถเล้ียวซ้ายในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วนมีปริมาณสูง (มากกว่าร้อยละ 10  
    ของปริมาณจราจรรวมต่อวัน)  
  2.2) รถบนเส้นทางหลักใช้ความเร็วสูง (มากกว่า 100 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) และ  
    ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ไม่ได้ต้องการเล้ียวซ้าย 
  2.3) ทางเช่ือมบริเวณทางแยกยากต่อการมองเห็นของผู้ขับขี่บนเส้นทางตรง 
  2.4) การเข้าออกทางเช่ือมบริเวณทางแยกต้องใช้ความเร็วต่ า 
  2.5) ปริมาณรถเล้ียวซ้ายมีสัดส่วนของรถพ่วงและรถขนาดใหญ่จ านวนมาก 
  2.6) เป็นทางแยกท่ีท ามุมไม่เป็นมุมฉากกับถนนสายหลัก 
  2.7) เป็นทางแยกท่ีมีอุบัติเหตุการชนท้ายบ่อยครั้ง 
  นอกจากนี้กรมทางหลวงชนบท (2551ก) ยังได้แนะน าแนวทางการออกแบบการ
จัดช่องแบ่งทิศทางการเดินรถ กรณีทางแยกมีสัญญาณไฟจราจร ดังตารางท่ี 2-6  
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ตารางท่ี 2-6 การออกแบบและจัดช่องเฉพาะส าหรับเล้ียว 
จ านวน
ช่อง 

จราจร/
ทิศทาง 

ปริมาณรถเล้ียวขวา 

<300 คัน/ช่ัวโมง 300-600 คัน/ช่ัวโมง >600 คัน/ช่ัวโมง 

2 

  

 

3 

   

4 

   
ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 
*ลมายเลตุ : 1) ในกมณีที่มีลมิมาณมถในเส้นทาหตมหมาก อาจใล้มถในเส้นทาหตมหแอะมถเอี้ยวซ้ายใช้ช่อหจมาจม 
                   ม่วมกันไภ้  เลมาะส าลมับทาหแยกที่มีลมิมาณมถเอี้ยวซ้ายไม่มาก) 
                2) ในกมณีมถในเส้นทาหตมหแอะมถเอี้ยวขวาใช้ช่อหจมาจมม่วมกันววมลมับจหัลวะมอบสัญญาณไฟ 
                   จมาจมใล้เล็นแบบแยกทิศทาห  เลิภสัญญาณไฟเขียวทีอะขาทาหแยก) 
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 2.2) แนวทางในการจัดช่องแบ่งทิศทางการเดินรถบริเวณทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณ
ไฟจราจร 
   กรมทางหลวงชนบท (2551ก) ได้แนะน าแนวทางการแบ่งทิศทางการเดินรถ
และการพิจารณาจัดท าช่องส าหรับเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวา โดยต้องค านึงถึงความขัดแย้งของความเร็ว
และปริมาณจราจรเป็นส าคัญ ซึ่งการจัดท าช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวาเป็นอีกแนวทางท่ี
สามารถช่วยปรับปรุงให้เกิดความปลอดภัยยิ่งขึ้น รายละเอียดประกอบด้วย 
   1) การจัดท าช่องเฉพาะส าหรับรถเลี้ยวซ้าย  
    การจัดท าช่องเฉพาะส าหรับรถเล้ียวซ้าย เหมาะส าหรับทางแยกท่ีมีความ
แตกต่างของความเร็วระหว่างทางเช่ือมกับถนนสายหลักมากหรือทางแยกท่ีมีการเกิดอุบัติเหตุ
เนื่องจากรถเล้ียวซ้ายหรือการเข้าออกทางเช่ือมบ่อยครั้ง ช่องเฉพาะส าหรับรถเล้ียวซ้ายต้องออกแบบ
ให้ได้มาตรฐานและมีความยาวท่ีเพียงพอให้ยานพาหนะบนถนนสายหลักสามารถลดความเร็วก่อนเข้า
สู่ทางแยกเพื่อเล้ียวซ้ายได้อย่างปลอดภัยโดยไม่กีดขวางรถทางตรง ซึ่งการออกแบบช่องเฉพาะส าหรับ
เล้ียวซ้ายบริเวณทางแยก สามารถพิจารณาได้จากรูปท่ี 2-13 และรูปท่ี 2-14  
 

 
ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-13 แนวทางการจัดท าช่องเฉพาะส าหรับรถเล้ียวซ้ายบริเวณทางแยก ถนน 2 ช่องจราจร  
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ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-14 แนวทางการจัดท าช่องเฉพาะส าหรับรถเล้ียวซ้ายบริเวณทางแยก ถนน 4 ช่องจราจร 
 
 2) การจัดท าช่องเฉพาะส าหรับรถเลี้ยวขวา  
  การจัดท าช่องเฉพาะส าหรับรถเล้ียวขวา เป็นการแยกยานพาหนะท่ีต้องการเล้ียว
ขวาบริเวณทางแยกออกจากปริมาณจราจรของรถในเส้นทางตรงบนถนนสายหลัก ลดความเส่ียงใน
การเกิดอุบัติเหตุชนท้ายโดยท่ัวไปช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวขวาจะต้องความยาวเพียงพอให้รถเล้ียวขวา
สามารถชะลอความเร็วได้อย่างปลอดภัยและสามารถรองรับปริมาณแถวคอยของรถเล้ียวขวาในช่ัวโมง
เร่งด่วนได้ โดยการออกแบบช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวขวาบริเวณทางแยก สามารถพิจารณาได้จากรูปท่ี 
2-15 ถึงรูปท่ี 2-20  
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ที่มา: กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-15 แนวทางการจัดช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวขวาบริเวณทางแยก ความเร็วต่ ากว่า 60 กม./ชม. 
 

 
ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-16 แนวทางการจัดช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวขวาบริเวณทางแยก ความเร็วต่ ากว่า 70 กม./ชม.  
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ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-17 แนวทางการจัดช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวขวาบริเวณทางแยก ความเร็วต่ ากว่า 80 กม./ชม. 
 

 
ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-18 แนวทางการจัดช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวขวาบริเวณทางแยก ความเร็วต่ ากว่า 80 กม./ชม. 
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ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-19 แนวทางการจัดช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวขวาบริเวณทางแยก ความเร็วต่ ากว่า 100 กม./ชม. 
 

 
ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-20 แนวทางการจัดท าช่องเฉพาะส าหรับรถเล้ียวขวาบริเวณทางแยก ถนน 4 ช่องจราจร กรณี
ไม่มีเกาะกลางถนน  
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 กรมทางหลวงชนบท (2551ก) ได้เสนอตัวอย่างแนวทางการปรับปรุงและจัดช่อง
เฉพาะส าหรับเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวาบริเวณทางแยก ดังแสดงในรูปท่ี 2-21 และรูปท่ี 2-22 
 

 
ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-21 ตัวอย่างแนวทางการปรับปรุงและจัดช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวซ้าย 
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ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-22 ตัวอย่างแนวทางการปรับปรุงและจัดช่องเฉพาะส าหรับเล้ียวขวา 
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 3) เส้นจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร 
  การจอดรอของรถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรล้ าเส้นหยุด
หรือทับทางม้าลาย ซึ่งนอกจากจะมีการจอดคอยสัญญาณไฟจราจรอย่างไม่เป็นระเบียบแล้วยังท าให้
เกิดความไม่สะดวกแก่คนเดินข้ามทางม้าลาย และอาจเกิดอันตรายได้ ดังแสดงในรูปท่ี 2-23 (กรมทาง
หลวงชนบท, 2551) 
 

 
ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-23 การหยุดรอของรถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร 
 
 กรมทางหลวงชนบท (2551ก) ได้เสนอแนวทางการออกแบบต าแหน่งและขนาด
พื้นท่ีจอดส าหรับรถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรท่ีเหมาะสมกับพื้นท่ีเขตเมือง  ดัง
รูปท่ี 2-24 
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ที่มา : กมมทาหลอวหชนบท  2551ก) 

รูปท่ี 2-24 มาตรฐานเส้นหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์  
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2.2.6 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 Caltrans (2002) ได้อธิบายว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค หมายถึง 
การจ าลองพฤติกรรมการเคล่ือนท่ีในลักษณะแบบพลวัต (Dynamic) ของยานพาหนะแต่ละประเภท 
แบบรายคันในโครงข่ายถนน การวิเคราะห์แบบจ าลอง ยานพาหนะแต่ละประเภทแต่ละคันถูก
ก าหนดให้มีการวิเคราะห์แบบสุ่ม โดยอาศัยลักษณะทางกายภาพของยานพาหนะ หลักการพื้นฐาน
ของการเคล่ือนท่ี พฤติกรรมการขับขี่ และพฤติกรรมการเปล่ียนช่องจราจร  
 Dowling et al. (2004) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
สามารถจ าลองพฤติกรรมของยานพาหนะในแต่ละคันได้ โดยอาศัยหลักการพื้นฐานการจ าลองการ
เคล่ือนท่ีตามกันของยานพาหนะ (Car Following) และการจ าลองการเปล่ียนช่องจราจร (Lane 
Changing) โดยท่ัวไปแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคใช้หลักการกระจายตัวทางสถิติขึ้นอยู่
กับการก าหนดลดต้นทางและจุดปลายทางของยานพาหนะแต่ละประเภท และลักษณะของการขับข่ี
ในแต่ละประเภท ซึ่งในการสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ต้องค านึงถึงการปรับเทียบ
แบบจ าลอง (Calibration) และการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Validation) ก่อน
น าไปใช้งาน 
 Krogscheepers and Kacir (2001) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคเป็นการจ าลองสถานการณ์สมมติต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้นจริง ซึ่งการจ าลองสภาพการจราจรสามารถ
เห็นสภาพปัญหาการจราจรอย่างชัดเจน และสามารถคาดการณ์สภาพปัญหาท่ีอาจจะเกิดขึ้นใน
อนาคตได้ ท้ังนี้ยังช่วยในการจัดการจราจรในรูปแบบต่าง ๆ ตามสถานการณ์สมมติได้ อีกท้ังยัง
สามารถประหยัดเวลาและงบประมาณในการแก้ไขปัญหาต่าง ๆ 
 ทวี วิชัยเมธาวี (2546) ได้กล่าวว่า แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
หมายถึง การจ าลองพฤติกรรมการเคล่ือนท่ีของยานพาหนะแต่ละประเภทท่ีอยู่ในโครงข่ายถนน ซึ่ง
ประกอบด้วยเงื่อนไขการจราจร 2 ลักษณะ คือ 1) แบบพลวัต (Dynamic) 2) แบบสุ่ม (Stochastic) 
โดยการจ าลองพฤติกรรมของยานพาหนะจะถูกพิจารณาทุก ๆ ช่วงเวลาย่อยของวินาที (Time Step) 
โดยอาศัยหลักการพื้นฐานของการเคล่ือนท่ี และพฤติกรรมการขับขี่ของแต่ละยานพาหนะ 
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2.2.7 โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค  
 VISSIM ย่อมาจาก Verkehr In Städten – SIMulationsmodell เป็นแบบจ าลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาคท่ีอาศัยพฤติกรรมการขับขี่ในการสร้างข้อมูลพื้นฐานของแบบจ าลอง 
โดย VISSIM ถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรกท่ี University of Karlsruhe ประเทศเยอรมณี และถูกพัฒนาโดย
บริษัท Planung Transport Verkehr [PTV] เป็นส่วนหนึ่งของ PTV Vision ปัจจุบัน VISSIM ถูก
พัฒนาขึ้นเพื่อใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรในเขตเมืองและการท างานของระบบขนส่งมวลชน 
โปรแกรม VISSIM ถือเป็นเครื่องมือท่ีมีความเหมาะสมส าหรับประเมินทางเลือกในการใช้งานด้าน
จราจร โดยข้อมูลท่ีได้จากการจ าลองของโปรแกรมประกอบด้วย ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการใช้งานด้าน
การจราจร เช่น ปริมาณการจราจร ความเร็วเฉล่ีย ความยาวแถวคอย ความล่าช้า และเวลาในการ
เดินทาง เป็นต้น โดยท่ีโปรแกรม VISSIM ประกอบด้วยโปรแกรมย่อย 2 โปรแกรม คือ 1) โปรแกรม
การสร้างแบบจ าลองสภาพการจราจร (Traffic Simulation) เป็นการจ าลองสภาพการจราจรของ
กระแสการจราจรในระดับจุลภาค โดยโปรแกรม VISSIM จะท าหน้าท่ีตรรกะของการขับขี่ตามกัน และ
ท าหน้าท่ีตรรกะของการเปล่ียนช่องจราจร และ 2) โปรแกรมสร้างสภาวะการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจร (Signal State Generator) โดยโปรแกรมจะค านวณสภาวะสัญญาณไฟจราจรใน Time Step 
โดยจะรับข้อมูลสภาพการจราจรของ Time Step ในปัจจุบันท่ีจ าเป็นต้องใช้ในการวิเคราะห์ใน
แบบจ าลอง จากนั้นท าการค านวณและส่งผลลัพธ์ท่ีได้กลับไปยังแบบจ าลองสภาพการจราจรอีกครั้ง 
เพื่อใช้ในการสร้างภาพเคล่ือนไหวแบบต่อเนื่องของสภาพการจราจร และวิเคราะห์ผลจากการจ าลอง 
เช่น ความยาวแถวคอยหรือเวลาในการเดินทาง (PTV, 2014) 
 Ryder (2001) ได้ศึกษาเปรียบเทียบใช้โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรท่ีมีใช้ท่ัวไป
ในสหราชอาณาจักรในช่วงปี ค.ศ. 1999-2000 ผลจากการศึกษา พบว่า โปรแกรม PARAMICS และ 
VISSIM สามารถแสดงภาพเคล่ือนไหวของกระแสจราจรเป็นแบบสามมิติได้ ส่วนโปรแกรมท่ีสามารถ
สร้างตารางการเดินทางจากต้นทางถึงปลายทาง (OD Matrix) ไ ด้ คือโปรแกรม AIMSUN2 
PARAMICS และ VISSIM นอกจากนี้โปรแกรมท่ีสามารถจ าลองสภาพการจราจรในเขตเมืองและทาง
ด่วนได้ คือ โปรแกรม AIMSUN2 PARAMICS และ VISSIM ซึ่งโปรแกรมดังกล่าวสามารถสร้าง
แบบจ าลองทางเลือกในสถานการณ์ต่าง ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพและมีความหลากหลาย 
 TfL (2003) ได้ศึกษาเปรียบเทียบคุณสมบัติของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค คือ PARAMICS และ VISSIM โดยมีการจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกและบน
ช่วงถนนท่ีมีความต่อเนื่องกัน พบว่า โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมในการจ าลองสภาพ
การจราจรในเขตเมือง ส่วนโปรแกรม PARAMICS มีความเหมาะสมในการจ าลองสภาพการจราจรบน
โครงข่ายถนนขนาดใหญ่และทางด่วน 
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 Mosseri (2004) ไ ด้เปรียบเทียบคุณลักษณะของโปรแกรมท่ีใช้ในการสร้าง
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ประกอบด้วยโปรแกรม CORSIM SimTraffic PARAMICS 
AIMSUN และVISSIM เพื่อหาโปรแกรมท่ีมีความเหมาะสมในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคในเมืองนิวยอร์ก รัฐนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา พื้นท่ีศึกษาเป็นถนนในเขตเมืองท่ีมี
การเดินทางแบบผสมผสานและลักษณะทางกายภาพของถนนในเขตเมืองไม่เป็นไปตามมาตรฐาน ผล
การศึกษา พบว่า โปรแกรม VISSIM เป็นเครื่องมือท่ีมีความเหมาะสมกับพื้นท่ีศึกษาและเหมาะสมกับ
โครงข่ายถนนแบบผสมผสาน เนื่องจากพื้นท่ีศึกษามีลักษณะของโครงข่ายถนนท่ีมีความซับซ้อนและ
รวมกันอยู่อย่างหนาแน่น นอกจากนี้ VISSIM ยังสามารถก าหนดการเดินทางได้ท้ังแบบ Static routes 
และ Dynamic Assignment โดยอาศัยข้อมูลจากตารางการเดินทาง (OD Matrix) เพียงอย่างเดียวได้ 
 โดยท่ัวไปโปรแกรม VISSIM ใช้รูปแบบการรับรู้ทางจิตเพื่อเลียนแบบพฤติกรรมการ
ขับขี่ของผู้ขับขี่ (Psycho-physical Perception Model) ซึ่งพัฒนาขึ้นในปี ค.ศ. 1974 โดย Rainer 
Wiedemann แบบจ าลองนี้อาศัยแนวคิดพื้นฐานคือ การรับรู้ของพฤติกรรมการขับข่ีของแต่ละบุคคล
ในแต่ละสถานการณ์ โดยพฤติกรรมการขับข่ีจะเริ่มชะลอความเร็วลง เมื่อรับรู้ระยะห่างจากการขับขี่
ยานพาหนะท่ีแล่นอยู่ข้างหน้าให้เข้าสู่สภาวะใดสภาวะหนึ่ง ประกอบด้วย 1) การขับขี่อิสระ เมื่อรับรู้
ว่ามีระยะห่างท่ีปลอดภัยและมากพอ 2) การลดความเร็ว เมื่อรับรู้ว่าระยะห่างจากยานพาหนะ
ข้างหน้าเริ่มลดลงเรื่อยๆ จนเข้าสู่ระยะห่างท่ีมีความปลอดภัย 3) การขับขี่ตามกัน เมื่อรับรู้ถึง
ระยะห่างจากยานพาหนะท่ีอยู่ข้างหน้าเท่ากับระยะห่างท่ีปลอดภัย ซึ่งจะมีการรักษาระยะห่างนั้นไว้ 
และ 4) การหยุดรถ เมื่อรับรู้ว่าระยะห่างลดลงอย่างรวดเร็วจนเข้าใกล้ระยะห่างท่ีปลอดภัยดังแสดงใน
รูปท่ี 2-25 
 

 
ที่มา: PTV (2014) 

รูปท่ี 2-25 ตรรกะลักษณะพฤติกรรมการขับขี่ของโปรแกรม VISSIM 
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 FDOT (2014) ได้จัดท าคู่มือการใช้งานในการวิเคราะห์สภาพการจราจรด้วย
โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค และได้เปรียบเทียบโปรแกรมต่าง ๆ พบว่า โปรแกรม 
VISSIM มีประสิทธิภาพในการใช้งานมากท่ีสุด ดังแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 2-7 
 
ตารางท่ี 2-7 การเปรียบเทียบการใช้งานของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 

ประสิทธิภาพการใช้งาน 

โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 

HC
M

/H
CS

 

SID
RA

 

Sy
nc

hr
o/

 
Sim

tra
ffi

c 

CO
RS

IM
 

VI
SS

IM
 

การท างานและลักษณะการควบคุมจราจร      
ความเร็ว √ √ √ √ √ 
การจ ากัดความเร็ว √ √ √ √ √ 
การก าหนดพฤติกรรมการขับขี่ - - - √ √ 
การจอดรถ √ √ √ - √ 
ป้ายจราจร - √ - √ √ 
สัญญาณไฟจราจร √ - √ √ √ 
ระบบตรวจจับ √ √ √ √ √ 
การควบคุมการจราจรบริเวณทางแยก √ √ √ √ √ 
การก าหนดทิศทางจราจร √ √ √ √ √ 
การข้ามทางรถไฟ - - √ - √ 
การจ ากัดช่องจราจร - - - √ √ 
ส่ิงอ านวยความสะดวก - - - √ √ 
การควบคุมทางเข้าและออกทางด่วน - - - √ √ 

ที่มา: FDOT (2014) อ้าหอิหใน ชัยวัฒน์ ใลญ่บก  2558) 
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ตารางท่ี 2-7 การเปรียบเทียบการใช้งานของโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร (ต่อ) 

ประสิทธิภาพการใช้งาน 

โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจร 

HC
M

/H
CS

 

SID
RA

 

Sy
nc

hr
o/

 
Sim

tra
ffi

c 

CO
RS

IM
 

VI
SS

IM
 

ลักษณะการจราจร      
ความต้องการเดินทาง √ √ √ √ √ 
ความยาวแถวคอย - √ √ √ √ 
ความจุ - - √ √ √ 
คนเดินเท้า √ √ √ - √ 
รถจักรยานยนต์ - √ - - √ 
การขนส่งสาธารณะ √ - √ - √ 
การครอบครองยานพาหนะ - - - √ √ 
การก าหนดการเดินทางบนเส้นทางหลัก - - - √ √ 
ลักษณะและประเภทของถนน      
การจ าแนกประเภทถนน √ √ √ √ √ 
ภาพตัดขวางของถนน √ √ √ √ √ 
ลักษณะทางกายภาพ √ √ √ √ √ 
สภาพข้างทาง √ - - √ √ 
การควบคุมการเข้าถึงพื้นท่ี √ - - √ √ 
การควบคุมความหนาแน่น √ - - √ √ 
การจอดรถข้างทาง - √ √ - √ 
สภาพภูมิอากาศ √ - √ √ √ 

ที่มา: FDOT (2014) อ้าหใน ชัยวัฒน์ ใลญ่บก  2558) 
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2.2.8 ขั้นตอนการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 ขั้นตอนในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจร Dowling (2004) 
ได้กล่าวว่า การพัฒนาและการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค สามารถแบ่ง
ออกเป็น 7 ขั้นตอนหลัก โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 1) การก าหนดขอบเขตการศึกษา (Project Scope) 
  การก าหนดขอบเขตการศึกษา เป็นขั้นตอนท่ีต้องมีการก าหนดขอบเขตท่ีชัดเจน 
เพื่อประเมินความพร้อมและความสามารถของแบบจ าลองก่อนการสร้างแบบจ าลอง เช่น การก าหนด
วิธีการท่ีต้องใช้ ระยะเวลา เครื่องมือ รวมไปถึงการทบทวนและรวบรวมเอกสารท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อใช้ใน
การพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 2) การส ารวจและรวบรวมข้อมูลภาคสนาม (Data Collection) 
  การส ารวจและรวบรวมข้อมูล เป็นการเตรียมข้อมูล และเตรียมความพร้อม
ส าหรับการพัฒนาและวิเคราะห์แบบจ าลอง ประกอบด้วยข้อมูลต่าง ๆ ดังนี้ 1) ลักษณะทางกายภาพ
บริเวณพื้นท่ีศึกษา เช่น ความกว้าง จ านวนช่องจราจร เป็นต้น 2) การควบคุมการจราจรบริเวณพื้นท่ี
ศึกษา เช่น ระบบสัญญาณไฟจราจร ทิศทางของกระแสจราจร หรือจ านวนรอบของสัญญาณไฟจราจร 
เป็นต้น 3) ปริมาณการจราจร เช่น ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก ความเร็ว เป็นต้น 4) ข้อมูล
ส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลอง เช่น ความยาวของแถวคอย ความล่าช้า และระยะเวลาในการ
เดินทาง เป็นต้น  
 3) การพัฒนาแบบจ าลองฐาน (Base Model Development) 
  การพัฒนาแบบจ าลองฐาน เป็นขั้นตอนการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง เพื่อให้มีความถูกต้องและใกล้เคียงกับข้อมูลในภาคสนามมากท่ีสุด โดยแบ่งข้อมูล
ออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) ข้อมูลฐานของแบบจ าลอง และ 2) ข้อมูลการควบคุมจราจร เรียกว่า โครงข่าย
พื้นฐาน หลังจากนั้น เพิ่มข้อมูลความต้องการและพฤติกรรมต่าง ๆ ในการเดินทางบนโครงข่าย 
 4) การปรับเทียบแบบจ าลองกับข้อมูลภาคสนาม (Compare Model MOEs to  
  Field Data) 
  การปรับเทียบแบบจ าลองกับข้อมูลภาคสนาม เป็นขั้นตอนในการปรับเทียบ
แบบจ าลอง โดยผู้วิจัยพิจารณาเลือกตัวแปรจากแบบจ าลองในการปรับเทียบซ้ า ๆ เพื่อให้ได้ค่าของตัว
แปรท่ีมีความใกล้เคียงกับข้อมูลภาคสนามมากท่ีสุด โดยรายละเอียดในการปรับเทียบแบบจ าลองและ
การตรวจสอบความคลาดเคล่ือนของแบบจ าลอง ได้น าเสนอไว้ในหัวข้อท่ี 2.2.9 ซึ่งในหัวข้อดังกล่าว 
ได้กล่าวถึงหลักเกณฑ์และวิธีการปรับเทียบแบบจ าลอง 
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 5) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Error Checking) 
  การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง เป็นขั้นตอนท่ีผู้วิจัยต้องตรวจสอบ
ความถูกต้องของแบบจ าลอง เพื่อหาความคลาดเคล่ือนและความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้น จากการน าเข้า
ข้อมูลต่าง ๆ เข้าในแบบจ าลอง 
 6) การวิเคราะห์ทางเลือก (Alternatives Analysis) 
  การวิเคราะห์ทางเลือก เป็นขั้นตอนท่ีผู้วิจัยประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจร โดยวิเคราะห์หลาย ๆ ทางเลือก ในการวิเคราะห์ของแบบจ าลองของทุกทางเลือก จะต้อง
ใช้ข้อมูลชุดเดียวกัน และใช้ค่าตัวแปรเดียวกันจากขั้นตอนของการปรับเทียบแบบจ าลอง โดย
เปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านการจราจร และประเมินหาทางเลือกท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด 
 7) การสรุปผลการวิเคราะห์ (Analysis Report) 
  การสรุปผลการวิเคราะห์ ผู้วิจัยต้องจัดท ารายงานเพื่อสรุปผลท่ีได้จากการ
วิเคราะห์ เช่น การปรับเทียบแบบจ าลอง ผลการวิเคราะห์ทางเลือกต่าง ๆ รวมท้ังการน าเสนอผล
การศึกษาในรูปแบบอื่น เพื่อเสนอแก่ผู้ท่ีมีความสนใจในการประเมินโครงการต่าง ๆ 
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2.2.9 การปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาค 

 การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค มีวัตถุประสงค์ เพื่อ
ต้องการให้ผลท่ีได้จากการวิเคราะห์ของแบบจ าลองมีความใกล้เคียงกับค่าท่ีได้จากการส ารวจ
ภาคสนามจริงมากท่ีสุด ซึ่งตัวแปรส่วนใหญ่ท่ีมักใช้เป็นตัวช้ีวัดความถูกต้องของแบบจ าลอง ได้แก่ 
ปริมาณการจราจร ความเร็ว ความยาวของแถวคอย ความล่าช้าและเวลาในการเดินทาง เป็นต้น โดย
ท่ี Austroad ได้เสนอหลักเกณฑ์เพื่อใช้ในการปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
(Ryder, 2001) ดังแสดงในตารางท่ี 2-8 
 Oketch and Carrick (2005) ได้อธิบายการปรับเทียบและการตรวจสอบความ
ถูกต้องของแบบจ าลอง โดยการเปรียบเทียบผลลัพธ์ท่ีได้จากแบบจ าลองกับปริมาณการจราจรท่ีได้
จากการส ารวจภาคสนาม ซึ่งค่าท่ีได้จะต้องมีความคลาดเคล่ือนในเกณฑ์ท่ียอมรับได้ตามหลักการทาง
สถิติของ GEH ซึ่งเป็นอักษรย่อจากช่ือ Geoffrey E. Havers ซึ่งเป็นผู้คิดค้นหลักการทางสถิติเมื่อในปี
ค.ศ. 1970 โดยค่าท่ียอมรับได้ ต้องมีค่าท่ีน้อยกว่า 5 ถึงจะอยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับได้ ซึ่งโดยท่ัวไปการ
ปรับเทียบแบบจ าลอง มักใช้ค่าปริมาณการจราจรบนช่วงถนนหรือปริมาณการจราจรท่ีทางแยก ส่วน
การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองนั้น มักใช้ค่าของเวลาในการเดินทางเฉล่ีย และความยาว
แถวคอย โดยค่าท่ีได้จะต้องมีค่าท่ีใกล้เคียงกับผลท่ีได้จากการส ารวจในสนาม 
 Tindall (2007) อ้างอิงใน วุฒิไกร ไชยปัญหา (2553) ได้อธิบายการปรับเทียบ
แบบจ าลองในการจัดการจราจร ส่วนใหญ่จะใช้ตัวแปรการจราจร เช่น เวลาห่าง (Headway) 
ความเร็ว (Speed) และจังหวะสัญญาณไฟจราจร (Signal timing) เป็นต้น ส่วนการตรวจสอบความ
ถูกต้องของแบบจ าลอง เป็นขั้นตอนท่ีด าเนินต่อจากขั้นตอนการปรับเทียบแบบจ าลอง โดยการ
ตรวจสอบความถูกต้องจะต้องใช้ข้อมูลท่ีเป็นอิสระต่อกัน เพื่อตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
ซึ่งข้อมูลท่ีน ามาตรวจสอบของแบบจ าลองจะต้องใช้ข้อมูลในวันเดียวกันแต่มีความแตกต่างท่ีช่วงเวลา 
โดยข้อมูลท่ีน ามาใช้ในการตรวจสอบแบบจ าลอง เช่น เวลาในการเดินทาง (Travel time) ปริมาณ
การจราจรบริเวณทางแยก (Turning count) ความเร็ว (Speed) ความยาวแถวคอย (Queue 
length) เป็นต้น การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง ต้องท าการประมวลผล
หลายครั้งเพื่อความถูกต้องของแบบจ าลองมากท่ีสุด 
 เสกสรร บุญฉวี (2553) ได้กล่าวว่า การปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกต้อง
ของแบบจ าลอง โดยตัวแปรด้านพฤติกรรรมการขับขี่และการตอบสนองต่อวัตถุด้านข้าง จะต้องมีค่าท่ี
ใกล้เคียงกันจากการส ารวจพื้นท่ีจริง ซึ่งค่าตัวแปรท่ีใช้ในการปรับเทียบ ได้แก่ ปริมาณการจราจร และ
ความยาวแถวคอย เป็นต้น ซึ่งผลท่ีได้จากการปรับเทียบนั้น ถือว่ามีความถูกต้องแม่นย าและสามารถ
น าไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรได้ 
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ตารางท่ี 2-8 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
เกณฑ์และมาตรการ  

(ค่าแบบจ าลองเมื่อเทียบกับค่าจากการส ารวจ) 
เป้าหมายที่ยอมรับ หมายเหตุ / 

อ้างอิง 
ปริมาณการเดินทางที่ผ่านเส้นขอบเขต (มีการนับมากกว่า 5) 
ปริมาณการจราจรที่ผ่านเส้นแบ่งเขต (มีการนับมากกว่า 5) 
การเชื่อมโยงของปริมาณการเดินทางที่ผ่านเส้นขอบเขต/
ปริมาณการจราจรที่ผ่านเส้นบางเขต 
     ภายใน 20% หรือ 200 คันต่อชั่วโมง 
     ภายใน 10% หรือ 100 คันต่อชั่วโมง 
     ภายใน 5% หรือ 50 คันต่อชั่วโมง 

ความถูกต้อง = 3% 
ความถูกต้อง = 5 % 

 
 

95% ของการเชื่อมโยง 
90% ของการเชื่อมโยง 
80% ของการเชื่อมโยง 

RTA NSW 

การเชื่อมโยงปริมาณการจราจรของแต่ละสาย 
     ภายใน 100 คัน/ชม. ส าหรับการไหล <700 คัน/ชม. 
     ภายใน 15% ส าหรับ 700 คัน/ชม. <การไหล <2,700 
คัน/ชม 
     ภายใน 400 คัน/ชม. ส าหรับการไหล <2,700 คัน/ชม. 
จ านวนรวมของการเชื่อมโยงทั้งหมด 
สถิติ GEH < 5 ส าหรับการเชื่อมโยงแต่ละรายการ 
สถิติ GEH ส าหรับผลรวมของการเชื่อมโยงทัง้หมด 

 
> 85% ของตัวอย่าง 
> 85% ของตัวอย่าง 

 
> 85% ของตัวอย่าง 
ความแม่นย า = 5% 
> 85% ของตัวอย่าง 

< 4 

FHWA (2004) 

เวลาเดินทางส าหรับเส้นทางที่เลือก 
     เวลามัธยฐานเทียบกับการส ารวจ 
     ค่าเฉลี่ยยกก าลัง 2 (บนพ้ืนฐานการจ าลอง 5 ครั้ง) 

 
ภายใน 10% 

90% ของทุกเส้นทาง 

RTA NSW 

ความเสถียรของรูปแบบ 
ความแปรผันของปริมาณการจราจรที่ผ่านเส้นแบ่งเขตระหว่าง
ค่าสูงสุดและต่ าสุด 
 
การนับจ านวนการไหลสูงสุดและต่ าสุดของการเชื่อมโยงบน
ถนนแต่ละสายแต่ละเส้นขอบเขตและแต่ละเส้นแบ่งเขตจะ
แตกต่างกันไปตามการเปลี่ยนแปลงของ 20% (หรือ 200 คัน/
ชม.), 10% (หรือ 100 คัน/ชม.) และ 5% (หรือ 50 คันต่อ
ชั่วโมง) 
 
รูปแบบการแออัด 
ตรวจสอบการกระจายของแถวคอย การกระจายความ
ต้องการบนช่วงถนนและการจัดสรรเส้นทาง ฯลฯ 

 
ภายใน 5% 

 
 
 

ตามความพึงพอใจของ
ผู้สร้างแบบจ าลอง 

 
 
 

ตามความพึงพอใจของ
ผู้สร้างแบบจ าลอง 

. 
 
 
 
 
 
 
 

การกระจาย
การจราจรบน

ถนนมีผลต่อความ
ล่าช้าของ
เครือข่าย 

ที่มา: ภัภแลอหจาก Ryder (2001). อ้าหใน ชัยวัฒน์ ใลญ่บก  2558).  
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 จากหลักเกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองในตารางท่ี 2-8 จะใช้ค่าทางสถิติ GEH 
เพื่อปรับเทียบปริมาณการจราจร และเวลาในการเดินทาง โดยค่าทางสถิติดังกล่าวมาจากช่ือของ 
Geoffrey E. Havers หรือ GEH (อ้างอิงจาก Quadstone Paramics, 2007) ซึ่งเป็นผู้พัฒนาสมการ
ค่าทางสถิติ  โดยเป็นการเปรียบเทียบค่าปริมาณการจราจรท่ีได้จากการส ารวจพื้นท่ีจริงใน 1 ช่ัวโมง 
ซึ่งหลักเกณฑ์ในการตรวจสอบความคลาดเคล่ือนของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค แสดง
ดังสมการท่ี 2-4   
 

GEH = √
2(ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง - ค่าท่ีได้จากการส ารวจจริง)2

ค่าท่ีได้จากแบบจ าลอง + ค่าท่ีได้จากการส ารวจจริง
 

 
 ค่าสถิติ GEH อาจมีค่าอยู่ในช่วงต่าง ๆ โดยเมื่อค่า GEH มีค่าน้อยกว่า 5.0 แสดงว่า 
ค่าปริมาณจราจรในรายช่ัวโมงท่ีได้จากแบบจ าลอง มีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรท่ีได้จากการ
ส ารวจในสนามและอยู่ในเกณฑ์ท่ีดี แต่หากค่า GEH อยู่ระหว่าง 5.0 และ 10.0 แสดงว่า ค่าปริมาณ
จราจรในรายช่ัวโมงท่ีได้จากแบบจ าลอง มีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรท่ีได้จากการส ารวจใน
สนามและอยู่ในเกณฑ์พอใช้ ส่วนค่า GEH ท่ีมีค่ามากกว่า 10.0 แสดงว่า ปริมาณจราจรท่ีได้จาก
แบบจ าลองไม่มีความสอดคล้องกับปริมาณจราจรจากการส ารวจในสนาม 
 นอกจากนี้ การปรับเทียบแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค มีวัตถุประสงค์ 
เพื่อต้องการให้ผลท่ีได้จากการวิเคราะห์ของแบบจ าลองมีความใกล้เคียงกับค่าท่ีได้จากการส ารวจ
ภาคสนามจริงมากท่ีสุด ซึ่งส่วนใหญ่ตัวแปรท่ีมักใช้เป็นดัชนีตัวช้ีวัดความถูกต้องของแบบจ าลอง คือ 
ปริมาณการจราจร ความเร็ว ความยาวของแถวคอย ความล่าช้าและเวลาในการเดินทาง เป็นต้น โดย
ท่ี Wisconsin Department of Transportation (Wisconsin DOT) ได้เสนอหลักเกณฑ์ท่ีสามารถ
ยอมรับได้ เพื่อใช้ในการปรับเทียบแบบจ าลอง ดังแสดงตารางท่ี 2-9 
 
 
 
  

สมการท่ี 2-4 
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ตารางท่ี 2-9 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจ าลองฯ Wisconsin DOT 
Criteria and Measures Calibration Acceptance Targets 

Hourly Flows, Model Versus Observed 
 Individual Links Flows 
  Within 15%, for 700 veh/h < Flow < 2700 veh/h 
  Within 100 veh/h, for Flow < 700 veh/h 
  Within 400 veh/h, for Flow > 2700 veh/h 
  GEH Statistics < 5 
 Total Link Flows 
  Within 5% 
  GEH Statistics < 4 

 
 

> 85% of cases 
> 85% of cases 
> 85% of cases 
> 85% of cases 

 
All Accepting Links 
All Accepting Links 

Travel Times, Model Versus Observed 
 Journey Times, Network 
  Within 15% (or 1 min, if higher) 

 
 

> 85% of cases 

Visual Audits 
 Individual Link Speeds 
  Visually Acceptable Speed-Flow Relationship 
 Bottlenecks 
  Visually Acceptable Queuing 

 
 

To analyst’s satisfaction 
 

To analyst’s satisfaction 
ที่มา: ภัภแลอหจาก Wisconsin DOT (2002) อ้าหใน ชัยวัฒน์ ใลญ่บก  2558) 

 
2.2.10 การศึกษาหาความเหมาะสมก่อนการลงทุน 

 การศึกษาหาความเหมาะสมก่อนการลงทุน (Feasibility Study) เป็นการศึกษา
เปรียบเทียบว่าผลประโยชน์ท่ีจะได้รับจากการลงทุนตลอดอายุการใช้งานของโครงการ ให้
ผลตอบแทนคุ้มค่าสมควรท่ีจะลงทุนหรือไม่ (จิรพัฒน์ โชติกไกร, 2549) วิธีการศึกษาได้แก่  
 วิธี Benefit Cost Ratio 
 วิธี Rate of Return 
 วิธี Net Present Value 
 วิธีท้ัง 3 ข้างต้น อาศัยหลักคล้ายกัน คือ ค านวณจากเงินต้นของการลงทุน (Costs) 
รวมท้ังหมดดอกเบี้ยท่ีจะต้องจ่ายและผลประโยชน์ตอบแทน (Benefits) ท่ีจะได้รับตลอดอายุการใช้
งานของโครงการนั้น ๆ คิดเปรียบเทียบอัตราเฉล่ียต่อปี ผลจาการศึกษานี้จะเป็นเครื่องช่วยในการ
ตัดสินใจพิจารณาเลือกโครงการต่าง ๆ และยังสามารถช้ีให้เห็นผลได้และผลเสีย ตลอดจนล าดับหรือ
ทางเลือกท่ีเหมาะสมในการลงทุน 
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 โครงการก่อสร้างปรังปรุงถนน แบ่งได้ 2 ประเภท (จิรพัฒน์ โชติกไกร, 2549) คือ 
 ก. โครงการปรับปรุงก่อสร้างทางที่มีอยู่เดิมแล้ว ซึ่งปัจจุบันยังมีสภาพใช้งานได้
ตลอดปี แต่ต้องปรับปรุงเนื่องจากมีปริมาณรถมากขึ้น ชุมชนขยายใหญ่ขึ้นการจราจรติดขัดหลังจาก
การปรับปรุงแล้ว ผลประโยชน์ท่ีได้รับโดยตรงคือ ประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ และลดระยะทางใน
การเดินทาง ค่าลงทุนกับผลประโยชน์ท่ีควรน ามาพจิารณามีดังนี้ 
 ค่าลุงทุน (Costs) 
 1) ค่าก่อสร้าง เช่น งานดิน งานผิวทาง งานพื้นทาง งานสะพาน เป็นต้น 
 2) ค่าบ ารุงรักษา 
 3) ค่าดอกเบ้ียจากเงินต้นท่ีลงทุนก่อสร้าง 
 4) ค่าบริหาร ค่าส านักงาน เงินเดือนพนักงานก่อสร้างและดูแลรักษาทาง 
 5) ค่าเวนคืนท่ี ในบางส่วน 
 ผลประโยชน์ (Benefits) ท่ีควรได้รับ เช่น 
 1) ค่าประหยัดจากการใช้รถ เช่น ค่าสึกหรอ ค่าน้ ามัน และเวลาในการเดินทาง 
 2) ค่าบ ารุงรักษา ท่ีลดน้อยกว่าถนนเก่าท้ังรถท้ังถนน 
 3) อุบัติเหตุลดน้อยลง ประหยัดชีวิต ค่ารักษาพยาบาล และทรัพย์สิน 
 4) มูลค่าทางโครงสร้างทางภายหลังส้ินสุดอายุทางเศรษฐกิจแล้ว 
 ข) โครงการก่อสร้างที่เป็นเส้นทางใหม่ หรือเส้นทางเดิมแต่มีสภาพไม่ดีใช้งานได้
เฉพาะบางฤดูกาล ถนนประเภทนี้ค่าลงทุนกับผลประโยชน์ท่ีควรน ามาพิจารณามีดังนี้ 
 ค่าลุงทุน (Costs) 
 1) ค่าเวนคืนท่ีดิน 
 2) ค่าก่อสร้าง เช่น งานดิน งานผิวทาง งานพื้นทาง งานสะพาน เป็นต้น 
 3) ค่าบ ารุงรักษา 
 4) ค่าดอกเบ้ียจากเงินต้นท่ีลงทุนก่อสร้าง 
 5) ค่าบริหาร ค่าส านักงาน เงินเดือนพนักงานก่อสร้างและดูแลรักษาทาง 
 ผลประโยชน์ (Benefits) ท่ีควรได้รับ 
 1) ค่าประหยัดจากการใช้รถ 
 2) ผลประโยชน์จากการเพิ่มผลผลิต เช่น ผลผลิตทางการเกษตรกรรม อุตสาหกรรม
ท่องเท่ียวทรัพยากรธรรมชาติ เป็นต้น 
 3) มูลค่าทางโครงสร้างทางภายหลังส้ินสุดอายุทางเศรษฐกิจแล้ว 
 4) มูลค่าของพื้นท่ีท่ีเจริญและพัฒนาขึ้นเมื่อมีถนนตัดผ่านเข้าไป 
 5) ผลประโยชน์ด้านอื่น ๆ เช่น ให้ความสะดวกด้านสาธารณูปโภค ไฟฟ้า ประปา  
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2.3 สรุปผลการทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง สามารถสรุปประเด็นส าคัญได้ดังนี้ 
 1) การศึกษาเกี่ยวกับการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจร ท าให้ทราบถึงแนวทางใน
การลงพื้นท่ีส ารวจเก็บข้อมูลภาคสนาม เพื่อน าข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจ มาวิเคราะห์หาสาเหตุและ
ปัญหาของสภาพการจราจรท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบัน และเสนอมาตรการในการแก้ไขปัญหา เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพของระบบการจราจรให้ดียิ่งขึ้น 
 2) การศึกษาเกี่ยวกับการจัดการจราจรและการปรับปรุงลักษณะทางกายบริเวณ
ทางแยก ท าให้ทราบถึงแนวทางในการปรับปรุงลักษณะทางกาย เพื่อแก้ไขปัญหาสภาพการจราจรใน
ปัจจุบันให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
 3) การศึกษาเกี่ยวกับแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ท าให้ทราบถึง 
แบบจ าลองท่ีสามารถน ามาประยุกต์ใช้เพื่อทดสอบมาตรการจัดการจราจร ว่ามีประสิทธิภาพในการ
แก้ไขสภาพการจราจรหรือไม่อย่างไร 
 ส าหรับการจ าลองสภาพการจราจรเพื่อจัดการจราจรในประเทศด้วยโปรแกรม 
VISSIM สามารถสรุปได้ดัง 
ตารางท่ี 2-10 
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ตารางท่ี 2-10 สรุปตัวอย่างการจ าลองสภาพการจราจรเพื่อจัดการจราจรในประเทศด้วยโปรแกรม VISSIM 

ผู้ที่ศึกษา เร่ือง วิธีการศึกษา ผลการศึกษา 
พลศรี  ประเสริฐพรรณ 
และคณะ (2556) 

การวิเคราะห์ความแปรผันของตัว
แปรด้านจราจร ท่ีเกิดจากสัดส่วน
ของประเภทยานพาหนะในพื้นท่ี
กิจกรรมขนาดใหญ่ 

 ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค ในการวิเคราะห์การจราจร 

ปริมาณการจราจรเข้าพื้นท่ี สัดส่วน
ของยานพาหนะจะส่งผลต่อตัวช้ีวัด
ด้านการจราจรตามรถท่ีเข้าพื้นท่ี
มากน้อย 

วราศักดิ์ ปะสังติโย (2556) การวิเคราะห์การจัดการจราจร
ส าหรับรถจักรยานยนต์บริ เวณ
ทางแยกสัญญาณไฟจราจร 

 ก าหนดพื้นท่ีเฉพาะหยุดรอสัญญาณไฟ
จราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 

 ก า ห น ด ช่ อ ง ท า ง เ ฉ พ า ะ ส า ห รั บ
รถจักรยานยนต์ด้านซ้าย 

มาตรการท้ังสองมาตรการ สามารถ
เพิ่มประสิทธิภาพของระดับการ
ให้บริการท่ีทางแยกได้ 

สมิทธิ์ อักขิโสภา และคณะ 
(2556) 

การปรับปรุงจุดตัดทางรถไฟ  ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค  

 เปรียบเทียบสภาพการจราจรบริเวณ
ทางตัดทางรถไฟท่ีป้ายหยุดรถไฟกรณี
การใช้ระบบสัญญาณไฟอัตโนมัติ 

สภาพการจราจรแบบติดต้ังระบบ
สัญญาณไฟอัตโนมัติ จะมีความล่าช้า 
และระยะเวลาในการเดินทางน้อย
กว่าสภาพการจราจรในปัจจุบัน 

ที่มา: สมุลโภยผู้วิจัย  
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ตารางท่ี 2-10 สรุปตัวอย่างการจ าลองสภาพการจราจรเพื่อจัดการจราจรในประเทศด้วยโปรแกรม VISSIM (ต่อ)  
ผู้ที่ศึกษา เร่ือง วิธีการศึกษา ผลการศึกษา 

สุวิช เพชรชมพูพันธ์ และ
คณะ (2556)) 

การวิเคราะห์ความจุบนถนนสาย
หลักโดยใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค 

 ศึกษาความสามารถในการรองรับ
ของปริมาณการจราจรจากระดับ
การให้บริการ 

 ประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพ
การจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM 
เพื่อหาค่าพารามิเตอร์ต่างๆ 

ค่าความจุของถนน มีความสามารถในการ
รองรับปริ มาณการจราจรน้อยกว่ า ท่ี
ออกแบบ เนื่องจากมีการจอดรถข้างทาง
บางช่วงของถนนท้ังสองข้างทาง 

ชัยวัฒน์ ใหญ่บก (2558) การ ศึกษาการ จัดการจราจร
ส าหรับทางแยกต่อเนื่อง 

 ส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจร
ในสนาม 

 ใช้โปรแกรม VISSIM ในการสร้าง
แบบจ าลองการจราจรระดับ
จุลภาค 

การปรับปรุ ง ทุกทางแยกร่ วมกัน เป็น
มาตรการท่ีมีประสิทธิภาพในการแก้ไข
ปัญหาการจราจรของพื้นท่ีศึกษามากท่ีสุด 
โดยสามารถลดเวลาเดินทาง ความล่าช้า 
และความยาวแถวคอยได้ 

ปวีร์ คูวิบูลย์ (2560) 
 
 

การวิเคราะห์ประสิทธิภาพการ
ออกแบบทางแยกแบบกลับรถ 
ท่ีเกาะกลาง 

 ออกแบบวิ เคราะห์ทางแยก
รูปแบบกลับรถท่ีเกาะกลางท่ี
เหมาะสมและการวิ เคราะห์
ประสิทธิภาพทางแยกแบบกลับ
รถท่ีเกาะกลาง 

ช่องเปิดเกาะกลางมีระยะท่ีเหมาะสมอยู่
ในช่วง 330 – 630 เมตร และรูปแบบทาง
แยกแบบจ ากัดการข้ามมีประสิทธิภาพมาก
ท่ีสุด 

ที่มา: สมุลโภยผู้วิจัย
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2.4 สรุปทฤษฎีการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก 
 จากการทบทวนทฤษฎีการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก สามารถ
สรุปแนวทางในการจัดช่องแบ่งทิศทางการเดินรถได้ดังตารางท่ี 2-11 และมาตรฐานของระยะความ
ยาวและความกว้างของช่องรอเล้ียวดังตารางท่ี 2-12 ส่วนบริเวณจุดกลับรถสรุปดังตารางท่ี 2-13 
 
ตารางท่ี 2-11 สรุปแนวทางในการจัดช่องแบ่งทิศทางการเดินรถ 

การจัดช่องแบ่งทิศทางการ
เดินรถ 

ทางแยกมีสัญญาณไฟจราจร ทางแยกไม่มีสัญญาณไฟ
จราจร 

การจัดช่องจราจรส าหรับเล้ียว
ขวา 

 รถเล้ียวขวามากกว่า 300 
คันต่อช่ัวโมง จัดช่องเล้ียว
ขวา 2 ช่อง  

 รถเล้ียวขวามากกว่า 600 
คัน ต่อ ช่ั ว โ ม ง ให้ จั ด ช่ อ ง
ส าหรับเ ล้ียวขวา 3 ช่อง
จราจร 

 พิจารณาความเร็วของรถท่ี
วิ่ ง ในเส้นทางนั้น โดยใช้
ปริมาณรถตรง รถเล้ียวขวา
และรถเล้ียวซ้ายในทิศทาง
เดียวกับรถเล้ียวขวาเทียบ
กับปริมาณรถตรงและรถ
เล้ียวซ้ายในทิศทางตรงข้าม
กับรถเล้ียวขวา รูปท่ี 2-15 
ถึง รูปท่ี 2-20 

การจัดช่องจราจรส าหรับเล้ียว
ซ้าย 

 ปริมาณรถเล้ียวซ้ายในช่วง
ช่ัวโมงเร่งด่วนมีปริมาณสูง 
(มากกว่าร้อยละ 10 ของ
ปริมาณจราจรรวมต่อวัน)  

 ก า ร เ ข้ า อ อ ก ทา ง เ ช่ื อ ม
บริ เ วณทางแยก ต้อ ง ใ ช้
ความเร็วต่ า 

 ถนน 2 ช่องจราจรพิจารณา
ได้จากรูปท่ี 2-13  

 ถ น น  4  ช่ อ ง จ ร า จ ร 
พิจารณาได้จากรูปท่ี 2-14  

 
ตารางท่ี 2-12 สรุปมาตรฐานของระยะความยาวและความกว้างของช่องรอเล้ียว 

การจัดช่องแบ่งทิศทางการเดินรถ ความกว้าง ความยาว ช่องเบี่ยง 
ช่องจราจรส าหรับเล้ียวขวา 3.0-3.5 เมตร > 20 เมตร 1:10-1:20 
ช่องจราจรส าหรับเล้ียวซ้าย 3.0-3.5 เมตร > 20 เมตร 1:10-1:20 
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ตารางท่ี 2-13 สรุปการเลือกสถานท่ีและการออกแบบจุดกลับรถ 
การเลือกสถานที่และการออกแบบจุดกลับรถ 

 การเปิดเกาะกลางส าหรับใช้กลับรถจะต้องพิจารณาขนาดความกว้างของเกาะกลางและ
รัศมีเล้ียวตามชนิดของรถท่ีต้องการกลับรถ 

 จุดกลับรถท่ีอยู่ใกล้ทางแยกท่ีมีปริมาณจราจรต่ าไม่ต้องเปิดเกาะกลาง 

 ท่ีอยู่ใกล้ทางแยกท่ีมีปริมาณการจราจรสูงจะต้องมีการเปิดเกาะกลางและจะต้องจัดช่อง
จราจรให้รถท่ีต้องการกลับรถแยกออกจากช่องจราจรหลัก 

 การเปิดเกาะกลางจะต้องพิจารณาเกี่ยวกับ ความเร็วปริมาณจราจรของรถทางตรงและรถ
ท่ีต้องการกลับรถ 

 รัศมีเล้ียวของรถท่ีต้องการกลับรถจะต้องมีความสัมพันธ์กับระยะการเปิดเกาะกลางและ
ความกว้างของช่องจราจร 

 ระยะห่างระหว่างจุดเปิดเกาะกลาง สรุปดังตารางท่ี 2-5 
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บทท่ี 3  
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 
3.1 กรอบการด าเนินงานวิจัย 
 เพื่อให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา ขั้นตอนของงานวิจัย ได้สรุปดังในรูปท่ี 
3-1 โดยจ าแนกออกเป็น 10 ขั้นตอนหลัก ประกอบด้วย 
  1) การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎท่ีีเกี่ยวข้อง  
  2) การก าหนดพื้นท่ีศึกษา 
  3) การคัดเลือกแบบจ าลอง 
  4) การส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
  5) การพัฒนาแบบจ าลอง 
  6) การปรับเทียบแบบจ าลอง 
  7) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
  8) การประยุกต์ใช้แบบจ าลองจากการเสนอมาตรการต่าง ๆ 
  9) การวิเคราะห์สัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของการจัดการจราจรบริเวณ 
    ทางแยก 
  10) สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลและข้อเสนอแนะ  

 
 งานวิจัยนี้ได้เลือกบริเวณทางแยกประตูเข้าออกของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
วิทยาเขตหาดใหญ่ จ านวน 3 ประตู ประกอบด้วย ประตูศรีตรัง ประตูสงขลานครินทร์และประตูศรี
ทรัพย์ เป็นกรณีศึกษา ของตัวแทนบริเวณทางแยกในเขตเมืองท่ีมีการจราจรหนาแน่น ท้ังในกรณีทาง
แยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร (ประตูศรีตรัง) และกรณีทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร (ประตูสงขลา
นครินทร์และประตูศรีทรัพย์) และเสนอมาตรการปรับปรุงเพื่อเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาสภาพ
การจราจรและเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกท่ีมีลักษณะใกล้เคียงกันในเขตเมือง  
 โดยรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนงานวิจัยอธิบายในหัวข้อล าดับถัดไป 
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4) การส ารวจข้อมูลภาคสนาม
- ข้อมูลลักษณะทางกายภาพ
- ข้อมูลสภาพปัญหาการจราจร
- ข้อมูลปริมาณการจราจร

- ข้อมูลความปลอดภัยทางถนน

5) การพัฒนาแบบจ าลอง
- สร้างแบบจ าลองสภาพการจราจรของ 3 ทางแยก

- สร้างระบบการควบคุมการจราจรและองค์ประกอบต่าง ๆ ในแบบจ าลอง

การตรวจสอบความคลาดเคล่ือน

ตร
วจ

สอ
บข

้อม
ูลที่

น า
เข

้า

ยอมรับ

ไม่ยอมรับ

7) การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง

เปรียบเทียบผลท่ีได้จากแบบจ าลอง
กับข้อมูลที่ส ารวจจริง

เปรียบเทียบผลท่ีได้จากแบบจ าลอง
กับข้อมูลที่ส ารวจจริง

8) การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรกับมาตรการจัดการจราจรต่าง 

9) วิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการด าเนินมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกท้ัง   ทางแยก 

ไม่ยอมรับ ตร
วจ

สอ
บข

้อม
ูล

ไม่ยอมรับ

ตร
วจ

สอ
บข

้อม
ูลก

าร
สร้

าง
โค

รง
ข่า

ยถ
นน

ให
ม่

1) การทบทวนงานวิจัย
และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง  ) การก าหนดพื้นท่ีศึกษา  ) การคัดเลือกแบบจ าลอง

6) การปรับเทียบแบบจ าลอง
- ปรับแก้ตัวแปรด้านการจ าลองสภาพการจราจร

 ).ทางแยกประตูศรีตรัง 
สถานการณ ์
        1.1) สภาพการจราจรปัจจุบัน
        1.2) การย้ายต าแหน่งจุดกลับรถ
        1.3) การเพ่ิมช่องจราจรรอเล้ียวซ้าย
        1.4) การจัดการพื้นที่ขัดแย้งบริเวณกลาง

ทางแยก
        1.5) การรวมทุกมาตรการ

 ).ทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
สถานการณ์
        2.1) สภาพการจราจรปัจจุบัน
        2.2) การขยายช่องรอเล้ียวซ้ายและขวาบนถนน

กาญจนวนณิชย์ฝั่งทางทิศเหนือ
        2.3) การเพ่ิมช่องรอเลี้ยวซ้ายของประตู

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์
        2.4) การเพ่ิมช่องรอเลี้ยวซ้ายของถนนศุภสาร

รังสรรค์
        2.5) การรวมทุกมาตรการ

 ).ทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
สถานการณ์
        3.1) สภาพการจราจรปัจจุบัน    
        3.2) การเพ่ิมช่องรอเลี้ยวซ้ายของถนนปุณณ

กัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตก
        3.3) การเพ่ิมช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนน

ปุณณกัณฑ์ฝั่งทิศตะวันออก
        3.4) การติดตั้งเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทาง

ตรงผ่านตลอดเมื่อปลอดภัย
        3.5) การรวมทุกมาตรการ

10) สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลและข้อเสนอแนะ  
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 3-1 กรอบการด าเนินงานวิจัย  
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3.2 การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง 
 การศึกษานี้ได้ทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องท้ังในประเทศและต่างประเทศ โดย
แบ่งกลุ่มของการทบทวนออกเป็น 5 หัวข้อหลัก ดังนี้ 1) การส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจร 2) การ
จัดการจราจรบริเวณทางแยก 3) การปรับปรุงลักษณะทางกายบริเวณทางแยก 4) แบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค และ 5) การพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
ซึ่งได้กล่าวรายละเอียดไว้แล้วในบทท่ี 2 
 
3.3 การก าหนดพื้นที่ศึกษา 
 งานวิจัยนี้ได้เลือกทางแยกประตูเข้าออกหลักของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  
วิทยาเขตหาดใหญ่ จ านวน 3 ประตู เป็นกรณีศึกษา ประกอบด้วย 
 1) ประตูศรีตรัง มีลักษณะทางกายภาพเป็น 3 แยก เช่ือมระหว่างถนนอรรถกระวี
กับถนนกาญจนวณิชย์ เป็นทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร ดังรูปท่ี 3-2 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 3-2 บริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 
 2) ประตูสงขลานครินทร์ มีลักษณะทางกายภาพเป็น 4 แยก เช่ือมระหว่าง
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์กับถนนกาญจนวณิชย์และถนนศุภสารรังสรรค์ มีการควบคุมการจราจร
บริเวณทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร ดังรูปท่ี 3-3  
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 3-3 บริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 
 3) ประตูศรีทรัพย์ มีลักษณะทางกายภาพเป็น 3 แยก เช่ือมระหว่างถนนศรีทรัพย์
กับถนนปณุณกัณฑ์ มีการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร ดังรูปท่ี 3-4 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 3-4 บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์  
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3.4 การคัดเลือกโปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคซึ่ง
ได้กล่าวไว้ในบทท่ี 2 พบว่า โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมในการจ าลองสภาพการจราจรท่ีติดขัด
ได้ดี สามารถจ าลองการเดินทางจากตารางการเดินทางระหว่างจุดต้นทางและจุดปลายทางได้และ
สามารถจ าลองพฤติกรรมการขับข่ีของรถยนต์และรถจักรยานยนต์ได้เป็นอย่างดี รวมทั้งสามารถสร้าง
แบบจ าลองทางเลือกในสถานการณ์ต่าง ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพและมีความหลากหลาย อีกท้ัง
สามารถแสดงผลในรูปแบบของสองมิติและสามมิติได้ (ชัยวัฒน์ ใหญ่บก, 2558) ดังนั้น งานวิจัยนี้จึง
เลือกโปรแกรม VISSIM ในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค
ส าหรับงานวิจัยนี้ 
 
3.5 การส ารวจข้อมูลภาคสนาม  
 งานวิจัยนี้ได้ส ารวจข้อมูลท่ีจ าเป็นต่อการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคของทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลักของมหาวิทยาลัยฯ ประกอบด้วย 
  1) การส ารวจลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก 
  2) การส ารวจสภาพปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก 
  3) การส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก 
  4) การส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 2 ประตูท่ีมีสัญญาณ

ไฟจราจร คือ ประตูมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์กับประตูศรีทรัพย์ 
  5) การส ารวจความเร็วของยานพาหนะท่ีผ่านทางแยก โดยส ารวจยานพาหนะ 
    ท่ีสัญจรผ่านบริเวณทางแยกทุกทิศทาง 
 โดยมีรายละเอียดของการส ารวจข้อมูลดังต่อไปนี้ 
 

3.5.1 การส ารวจลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก 
 การส ารวจข้อมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก เพื่อน า
ข้อมูลท่ีจ าเป็นต้องใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจร ข้อมูลท่ีต้องการประกอบด้วย  
  1) แผนท่ีหรือภาพถ่ายทางอากาศบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก 
  2) ลักษณะของทางแยก 
  3) จ านวนช่องจราจร 
  4) ความกว้างช่องจราจร 
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 ท้ังนี้ข้อมูลภาพถ่ายทางอากาศได้รวบรวมมาจากเว็บไซต์ Google Map ในปี พ.ศ. 
2560 พร้อมท้ังใช้ อากาศยานไร้คนขับติดกล้อง บันทึกภาพถ่ายและวิดีโอการจราจรบริเวณทางแยก 
ท้ัง 3 ประตูส่วนรายละเอียดอื่น ๆ  ท่ีเกี่ยวข้องได้แสดงรายละเอียดไว้ในผลการศึกษาของแต่ละประตู 
(บทท่ี 4 ถึง บทท่ี 6) 
 

3.5.2 การส ารวจสภาพปัญหาการจราจรบริเวณทางเข้าออก 3 ประตูหลัก 
 การส ารวจข้อมูลสภาพปัญหาการจราจรมีวัตถุประสงค์เพื่อ ศึกษาปัญหาและ
รวบรวมภาพถ่ายสภาพปัญหาต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อการจราจรติดขัดมาพิจารณาเสนอมาตรการแก้ปัญหา
ดังกล่าว และน ามาตรการท่ีน าเสนอมาทดสอบในแบบจ าลองสภาพการจราจร เพื่อให้ได้มาตรการท่ี
เหมาะสมในการแก้ไขปัญหาการจราจร  
 

3.5.3 การส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก 
 ผู้วิจัยได้ส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางของแต่ละทางแยก โดยเก็บ
ข้อมูลในวันท างานปกติ ใน 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเร่งด่วนเช้า และช่วงเร่งด่วนเย็น (รายละเอียดวันและ
เวลาท่ีส ารวจข้อมูลแต่ละทางแยก ได้น าเสนอไว้ในบทท่ี 4 ถึง บทท่ี 6) ข้อมูลในพื้นท่ีได้ถูกจดบันทึก
ลงไว้ในแบบฟอร์ม (แสดงในภาคผนวก ก) เพื่อน าข้อมูลไปวิเคราะห์หาปริมาณจราจรสูงสุดในช่ัวโมง
เร่งด่วน โดยแบ่งยานพาหนะออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้ 
  1) รถจักรยานยนต์ 
  2) รถยนต์ 
  3) รถบรรทุก 6 ล้อ 
  4) รถบรรทุก 10 ล้อ 
 รายละเอียดของแบบฟอร์มส ารวจและผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณ
ทางแยกท้ัง 3 ประตู ได้แสดงไว้ในภาคผนวก ก และ ภาคผนวก ข ตามล าดับ 
 

3.5.4 การส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
 บริเวณทางแยกท้ัง 3 ประตู มี 2 ประตู ท่ีบริเวณทางแยกมีสัญญาณไฟจราจร คือ
ทางแยกประตูสงขลานครินทร์และทางแยกประตูศรีทรัพย์ ส่วนทางแยกประตูศรีตรังไม่มีสัญญาณไฟ
จราจรควบคุม ซึ่งการส ารวจจังหวะไฟจราจร ประกอบด้วย ต าแหน่งอุปกรณ์สัญญาณไฟจราจร 
ลักษณะสัญญาณไฟจราจร และจังหวะสัญญาณไฟจราจร โดยแบ่งช่วงเวลาในการส ารวจ เป็น 2 ช่วง 
เวลา คือช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเวลาเร่งด่วนเย็น ซึ่งเป็นเวลาเดียวกันท่ีลงเก็บข้อมูลปริมาณ
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การจราจร จากข้อมูลจังหวะสัญญาณไฟจราจรท่ีส ารวจ น าไปใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพ
การจราจรในขั้นต่อไป 
 

3.5.5 การส ารวจความเร็วยานพาหนะบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก 
 การส ารวจความเร็วยานพาหนะ ใช้วิธีการส ารวจแบบเฉพาะจุด (Spot Speed) โดย
ใช้เครื่องวัดความเร็วสุ่มส ารวจตัวอย่างเพื่อวัดความเร็วยานพาหนะในแต่ละประเภท โดยแยกส ารวจ
ในแต่ละทิศทาง จากนั้นจดบันทึกค่าความเร็วของยานพาหนะเพื่อน าไปประกอบเป็นข้อมูลในการ
ก าหนดการกระจายตัวของความเร็วการขับขี่ (Desired Speed Distribution) ในขั้นตอนการพัฒนา
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 
3.6 การพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 กระบวนการพัฒนาแบบจ าลองฯด้วยโปรแกรม VISSIM ประกอบด้วย 8 ขั้นตอน 
ดังนี้  
  1) การสร้างองค์ประกอบของทางแยก  
  2) การจ าลองตัวแทนยานพาหนะ  
  3) การสร้างกราฟการกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท  
  4) การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของ 
    ยานพาหนะ  
  5) การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก  
  6) การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะ  
  7) การก าหนดค่าตัวแปรจ าลองสภาพการจราจรเพื่อบันทึกผลแบบจ าลองฯ 
  8) การเลือกตัวช้ีวัดเพื่อประเมินผลจากแบบจ าลองO 
 มีรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนดังนี้ 
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3.6.1 การสร้างองค์ประกอบของทางแยก 
 การสร้างองค์ประกอบต่าง ๆ ของทางแยกในโปรแกรม VISSIM เริ่มจากการใช้
ภาพถ่ายจากทางอากาศในโปรแกรม VISSIM เพื่อเขียนรายละเอียดของทางแยก 3 ประตูหลัก ดัง
แสดงในรูปท่ี 3-5 
 

 
รูปท่ี 3-5 ภาพถ่ายจากทางอากาศในโปรแกรม VISSIM บริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 

 
 จากนั้นสร้างเส้นทางหรือการสร้าง Link เส้นทางของถนนบริเวณทางแยก โดยแต่ละ 
Link ต้องมีการก าหนดจ านวนช่องจราจร ขนาดความกว้างของช่องจราจร และสร้าง Link เพื่อ
เช่ือมต่อแต่ละ Link เข้าด้วยกัน เพื่อสร้างเป็นโครงข่ายถนนบริเวณทางแยกท่ีศึกษาให้เสมือนจริง ดัง
แสดงในรูปท่ี 3-6 
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รูปท่ี 3-6 โครงข่ายถนนหลังการเช่ือมต่อ Link ท้ังหมดในบริเวณทางแยก 

 

3.6.2 การจ าลองตัวแทนยานพาหนะ 
 จากการประยุกต์ใช้แบบจ าลองในโปรแกรม VISSIM สามารถเลือกใช้ยานพาหนะ 
ในโปรแกรมได้ แต่เนื่องจากโปรแกรมเป็นของต่างประเทศ มีข้อจ ากัดของยานพานะท่ีโปรแกรมได้ต้ัง
ค่าไว้ ท าให้ยานพาหนะท่ีมีความสอดคล้องกับสภาพความเป็นจริงในพื้น ท่ีศึกษา มีเฉพาะ 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบัส 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ และต้องมีการปรับแก้ยานพาหนะจากท่ี
โปรแกรมก าหนดไว้ให้สอดคล้องกับยานพาหนะท่ีได้จากการส ารวจ เพื่อความเสมือนจริง (ดังแสดงใน
รูปท่ี 3-7) โดยรายละเอียดวิธีการปรับแก้แสดงไว้ในภาคผนวก ง 
 

 
รูปท่ี 3-7 การจ าลองยานพาหนะในโปรแกรม VISSIM  
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3.6.3 การสร้างกราฟการกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท 
 การสร้างกราฟการกระจายความเร็วของยานพาหนะแต่ละประเภท ด้วยการน าค่า
ความเร็วจากการส ารวจภาคสนามมาปรับเทียบกับกราฟความเร็วในโปรแกรม VISSIM ท่ีก าหนดค่าไว้
เป็นกราฟเส้นตรง เพื่อให้ความเร็วของยานพาหนะในแบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นมีความสอดคล้อง
ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด ดังแสดงในรูปท่ี 3-8 
 

 
รูปท่ี 3-8 การก าหนดความเร็วของยานพาหนะในแบบจ าลอง 

 
3.6.4 การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของ

ยานพาหนะ 
 การน าข้อมูลปริมาณการจราจรจากการส ารวจภาคสนามมาก าหนดในแบบจ าลอง 
ประกอบด้วย 1) ปริมาณยานพาหนะท่ีเข้าสู่ระบบแต่ละเส้นทาง (Vehicle Input) โดยข้อมูลท่ีใช้เป็น
จ านวนรถท้ังหมดท่ีเข้าสู่ระบบแต่ละเส้นทาง 2) สัดส่วนของยานพาหนะแต่ละชนิด (Traffic 
Composition) และ 3) สัดส่วนการเคล่ือนท่ีในแต่ละทิศทางของยานพาหนะ (Vehicle Route) โดย
การน าข้อมูลปริมาณจราจรจากภาคสนามมาก าหนดเพื่อให้ปริมาณจราจรในแบบจ าลองฯมีความ
ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด ดังแสดงในรูปท่ี 3-9 
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รูปท่ี 3-9 การก าหนดข้อมูลปริมาณการจราจรในแต่ละเส้นทาง 

 
3.6.5 การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 

 การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจร โดยน าข้อมูลจังหวะสัญญาณไฟจราจรจาก
ภาคสนามของทางแยกประตูสงขลานครินทร์และทางแยกประตูศรีทรัพย์ เข้ามาก าหนดในแต่ละ
ทิศทางของแบบจ าลองฯ เพื่อให้จังหวะการสัญจรของยานพาหนะในแบบจ าลองมีความใกล้เคียงกับ
สภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด ดังแสดงในรูปท่ี 3-10 
 

 
รูปท่ี 3-10 การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจร  
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3.6.6 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ 
 การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะ เพื่อปรับพฤติกรรม
ของยานพาหนะในแบบจ าลองให้มีความสอดคล้องใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด โดยใน
แบบจ าลองสามารถปรับพฤติกรรมการขับขี่ได้จาก ตัวแปรพฤติกรรมการขับขี่ตามกัน (Following 
Paramenters) ตัวแปรพฤติกรรมการเปล่ียนช่องจราจร (Lane Change Parameters) และตัวแปร
พฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ (Lateral Parameter) (ดังแสดงในรูปท่ี 3-11) ซึ่งในการปรับค่า
พฤติกรรมการขับขี่ให้เหมาะสมข้ึนอยู่กับสภาพการจราจรของแต่ละทางแยก โดยรายละเอียดการปรับ
ค่าตัวแปรได้อธิบายในภาคผนวก ง 
 

 
รูปท่ี 3-11 ตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะ 

 
3.6.7 การก าหนดค่าตัวแปรการจ าลองสภาพการจราจรเพื่อบันทึกผลจากแบบจ าลอง 

 การก าหนดตัวแปรการจ าลองสภาพการจราจรเพื่อบันทึกผลแบบจ าลอง ผู้วิจัยได้
บันทึกข้อมูลเป็นเวลา 1 ช่ัวโมงต่อหนึ่งรอบ และประเมินผลจ านวน 10 ครั้งเพื่อหาค่าเฉล่ียจากการ
ประเมินผลในแต่ละมาตรการ โดยการประเมินผลจะบันทึกข้อมูลต้ังแต่วินาทีท่ี 900 ถึง 4,500 ซึ่ง
ในช่วง 900 วินาทีแรกของการประเมินผลแบบจ าลองฯเป็นช่วงเวลาท่ีไม่ได้บันทึกข้อมูล เพื่อเป็นการ
ปรับสภาพการจราจรในแบบจ าลองช่วงเริ่มต้นให้มีความคงท่ี โดยการตั้งค่าเพื่อบันทึกผลแสดงดังรูปท่ี 
3-12 
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รูปท่ี 3-12 การก าหนดช่วงเวลาและจ านวนครั้งในการประเมินผล 

 
3.6.8 การเลือกตัวชี้วัดเพื่อประเมินผลที่ได้จากแบบจ าลอง 

 การเลือกใช้เครื่องมือเพื่อประเมินผลท่ีได้จากแบบจ าลอง เป็นเครื่องมือท่ีใช้ช้ีวัดจาก
โปรแกรมในการประเมินผลท่ีได้จากแบบจ าลองของแต่ละมาตรการจัดการจราจร ซึ่งงานวิจัยนี้ได้
ศึกษาคุณลักษณะของการจราจร และเลือกตัวช้ีวัดท่ีเกี่ยวข้อง (ดังแสดงในรูปท่ี 3-13) ประกอบด้วย 
1) ปริมาณการจราจร 2) เวลาในการเดินทาง 3) ความล่าช้า และ 4) ความยาวแถวคอย ตัวช้ีวัด
ข้างต้นสามารถน ามาวิเคราะห์ประสิทธิภาพของมาตรการจัดการจราจรต่อไป  
 

 
รูปท่ี 3-13 ตัวชี้วัดจากแบบจ าลองในการประเมินผลมาตรการท่ีน าเสนอ 
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3.7 การปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง 
 การปรับเทียบแบบจ าลองเป็นการปรับเทียบข้อมูลท่ีได้จากการประเมินผลของ
แบบจ าลองให้มีค่าท่ีใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด โดยผู้วิจัยได้ใช้ข้อมูลปริมาณจราจรใน
ช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าของทางแยก 3 ประตูหลัก และปรับเทียบค่าตัวแปรต่าง ๆ ในแบบจ าลองฯ เพื่อ
ให้ผลจากแบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นมีสภาพการจราจรใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริง โดยท่ัวไปการ
ปรับเทียบแบบจ าลองฯ (Model Calibration) จะใช้ตัวช้ีวัดในการพิจารณา เช่น ปริมาณการจราจร 
เวลาในการเดินทาง ความล่าช้าและความยาวแถวคอย ส่วนการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองฯ (Model Validation) เป็นการยืนยันว่าแบบจ าลองท่ีได้ปรับเทียบแล้ว มีความถูกต้อง
ใกล้เคียงกับสภาพจริงมากท่ีสุด โดยการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองฯ ผู้วิจัยได้เปล่ียน
ข้อมูลปริมาณจราจรจากช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าเป็นช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น เมื่อผลจากการตรวจสอบความ
ถูกต้องมีค่าใกล้เคียงกับสภาพจริงมากท่ีสุด จึงสามารถน าแบบจ าลองฯท่ีได้ไปวิเคราะห์ประสิทธิภาพ
ของมาตรการต่าง ๆ ในการแก้ไขปัญหาการจราจรได้ต่อไป 
 
3.8 การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 
 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองเพื่อวิเคราะห์ประสิทธิภาพจากมาตรการปรับปรุงการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยก ซึ่งมีรายละเอียดของมาตรการดังนี้ 

3.8.1 กรณกีารจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 จากสภาพปัญหาหลักท่ีส่งผลกระทบต่อการจราจร น ามาสู่การเสนอมาตรการในการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง เพื่อน าไปประยุกต์ใช้ในแบบจ าลองการจัดการจราจรและ
หามาตรการท่ีเหมาะสม ในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ประกอบด้วย 5 
แบบจ าลอง ดังนี้ 
  1) แบบจ าลองท่ี 1 แบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) 
  2) แบบจ าลองท่ี 2 การย้ายจุดกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ด้านทิศเหนือ 
  3) แบบจ าลองท่ี 3 การเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้าย 
  4) แบบจ าลองท่ี 4 การจัดการพื้นท่ีขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก 
  5) แบบจ าลองท่ี 5 การรวมทุกมาตรการ 
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3.8.2 กรณีการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 จากสภาพปัญหาหลักท่ีส่งผลกระทบต่อการจราจร น ามาสู่การเสนอมาตรการในการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ เพื่อน าไปประยุกต์ใช้ในแบบจ าลองการจัดการ
จราจรและหามาตรการท่ีเหมาะสม ในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
ประกอบด้วย 5 แบบจ าลอง ดังนี้ 
  1) แบบจ าลองท่ี 1 สภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) 
  2) แบบจ าลองท่ี 2 การขยายช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวาของถนน 
    กาญจนวณิชย์ฝ่ังทางทิศเหนือ 
  3) แบบจ าลองท่ี 3 การเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายของถนนมหาวิทยาลัย- 
    สงขลานครินทร์ 
  4) แบบจ าลองท่ี 4 การเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายของถนนศุภสารรังสรรค์ 
  5) แบบจ าลองท่ี 5 การรวมทุกมาตรการ 

3.8.3 กรณีการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 จากสภาพปัญหาหลักท่ีส่งผลกระทบต่อการจราจร น ามาสู่การเสนอมาตรการในการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ เพื่อน าไปประยุกต์ใช้ในแบบจ าลองการจัดการจราจร
และหามาตรการท่ีเหมาะสม ในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ประกอบด้วย 5 
แบบจ าลอง ดังนี้ 
  1) แบบจ าลองท่ี 1 สภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) 
  2) แบบจ าลองท่ี 2 การเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายของถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศ 
    ตะวันตก 
  3) แบบจ าลองท่ี 3 การเพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ัง 
    ทิศตะวันออก 
  4) แบบจ าลองท่ี 4 การติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทางตรงผ่านตลอด 
    เมื่อปลอดภัย 
  5) แบบจ าลองท่ี 5 การรวมทุกมาตรการ 
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3.9 การวิเคราะห์สัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของการจัดการจราจรบริเวณทางแยก 
 งานวิจัยนี้ได้มีการวิเคราะห์ต้นทุนซึ่งเป็นการประมาณการค่าใช้จ่ายของแต่ละ
มาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยก โดยค านวณเนื้องานของแต่ละมาตรการแล้วคูณด้วย
ราคากลางจาก ส านักกรมทางหลวงชนบทท่ี 12 จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2561 (เพื่ออ้างอิงราคาในการ
ก่อสร้าง) อย่างไรก็ตามหากต้องการวิเคราะห์โดยละเอียดควรตรวจสอบราคากลางอีกครั้ง ส่วนการ
ค านวณผลประโยชน์จากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยก ได้พิจารณาจาก 1) ค่าเวลาใน
การเดินทางและค่าความล่าช้าในการเดินทาง 2) มูลค่าเวลาในการเดินทาง 3) มูลค่าเวลาในการรอรถ 
และ 4) ปริมาณการจราจรสูงสุดในช่ัวโมงเร่งด่วน และการวิจัยนี้ได้ก าหนดอายุของการใช้งานของแต่
ละมาตรการไว้ท่ี 5 ปี และอัตราส่วนลดท่ี 12% ต่อปี (นิยมใช้ในการวิเคราะห์โครงการส าหรับ
หน่วยงานราชการและรัฐวิสาหกิจ) และน าค่าดังกล่าวมาค านวณค่า Annuity Factor ได้เท่ากับ 3.60 
บาท/ปี จากนั้นน าค่า Annuity Factor ท่ีได้ไปค านวณหาสัดส่วนของเงินลงทุนแต่ละปีในอนาคตจาก
เงินลงทุนปีปัจจุบัน อย่างไรก็ตาม การค านวณค่าต้นทุนดังกล่าว เป็นเพียงการประมาณการจากผู้วิจัย
ท่ีใช้ในการวิเคราะห์หาสัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนเบ้ืองต้นเท่านั้น หากจะน าไปใช้อ้างอิง ควรศึกษา
โดยละเอียดอีกครั้ง 
 
3.10 สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลและข้อเสนอแนะ 
 ผลจากการวิเคราะห์มาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกเข้าออก 3 ประตูหลัก
ของมหาวิทยาลัยท่ีน าเสนอในหัวข้อ 3.7 น ามาสรุปพร้อมข้อเสนอแนะ รายละเอียดได้กล่าวไว้ใน 
บทท่ี 7 
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บทท่ี 4  
ผลการศึกษาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 

 
 บทนี้น าเสนอผลการศึกษาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง โดยแบ่ง
เนื้อหาออกเป็น 4 ส่วนหลักประกอบด้วย ผลการศึกษาสภาพการจราจรบริเวณทางแยก ปัญหา
การจราจรและมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก ผลการพัฒนาแบบจ าลองและการวิเคราะห์
การจัดการจราจรบริเวณทางแยก รวมท้ังผลการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการด าเนิน
มาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก โดยมีรายละเอียดแต่ละส่วนดังนี้ 
 
4.1 ผลการศึกษาสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 ผู้วิ จัยได้ส ารวจลักษณะทางกายภาพบริเวณประตูศรีตรัง และศึกษาปริมาณ
การจราจรบริเวณทางแยก สัดส่วนยานพาหนะ และความเร็วของยานพาหนะท่ีผ่านทางแยกประตู
ศรีตรัง โดยมีผลการศึกษาดังนี้ 
 

4.1.1 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 ทางแยกประตูศรีตรัง เป็น 3 แยกรูปตัว T (ดังรูปท่ี 4-1) เกิดจากถนนอรรถกระวีตัด
กับถนนกาญจนวณิชย์ ทางแยกนี้เป็นประตูเข้าออกหลักแห่งหนึ่งของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
บริเวณทางแยกไม่มีการควบคุมการจราจรด้วยสัญญาณไฟจราจร มีปริมาณการจราจรสูงสุดท่ีผ่านทาง
แยกในช่ัวโมงเร่งด่วน 3,275 PCU/ช่ัวโมง (ข้อมูลส ารวจเมื่อวันจันทร์ท่ี 6 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2560) 
 ถนนกาญจนวณิชย์บริเวณทางแยกประตูศรีตรัง มี 4 ช่องจราจร แบ่งเป็น 2 ช่อง
จราจรแต่ละทิศทาง โดยมีขนาดความกว้างช่องละ 3.50 เมตร พร้อมไหล่ทาง กว้าง 2.00 เมตร มี
เกาะกลางกว้าง 2.50 เมตร มีการปลูกต้นไม้และพุ่มไม้บนเกาะกลางตลอดแนวความยาวถนน บริเวณ
ทางแยกบนถนนกาญจนวณิชย์มีการเปิดเกาะกลางตรงบริเวณกลางทางแยก เพื่อเป็นช่องทางเข้าออก
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์และกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ ฝ่ังทิศใต้มีช่องรอเล้ียวส าหรับกลับรถ
และเล้ียวขวาเพื่อเข้ามหาวิทยาลัย โดยมีความกว้าง 3.50 เมตร และยาว 50.00 เมตร ส่วนฝ่ังทิศ
เหนือ ไม่มีช่องรอเล้ียวบริเวณทางแยก ผิวจราจรบนถนนกาญจนวณิชย์เป็นแบบแอสฟัลต์คอนกรีต  
 ถนนอรรถกระวี เป็นถนนท่ีใช้เข้าออกของมหาวิทยาลัยฯ ไม่มีเกาะกลางถนน ช่อง
จราจรจากจุดท่ีถนนอรรถกระวีบรรจบกับถนนกาญจนวณิชย์ถึงก าแพงประตูศรีตรัง ยาว 25.00 เมตร 
มี 2 ช่องจราจร ความกว้างช่องละ 4.50 เมตร ผิวจราจรเป็นแบบแอสฟัลต์คอนกรีต ส่วนช่องจราจร
หลังผ่านก าแพงประตูศรีตรัง มี 2 ช่องจราจร ความกว้างช่องละ 4.00 เมตร ไหล่ทางกว้างข้างละ 2.00 
เมตร และมีผิวจราจรเป็นคอนกรีต    
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ที่มา: ผู้วิจัย         ลน่วย: เมตม 

รูปท่ี 4-1 บริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 

4.1.2 ปริมาณการจราจรที่สัญจรผ่านทางแยกประตูศรีตรัง 
 จากผลการส ารวจปริมาณจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังของวันจันทร์ท่ี 6 
กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2560 ในช่วงเร่งด่วนเช้า 08:00-10:00 น. (ดังรูปท่ี 4-2) พบว่า มีปริมาณการจราจร
สูงสุดในช่ัวโมงเร่งด่วน 08:00-9:00 น. เท่ากับ 3,309 PCU และค านวณได้ค่า PHF เท่ากับ 0.94 และ
ช่วงเร่งด่วนเย็น 16:00-18:00 น. มีปริมาณการจราจรสูงสุดในช่ัวโมงเร่งด่วน 16:15-17:15 น. เท่ากับ 
3,402 PCU และค านวณได้ค่า PHF เท่ากับ 0.95 (ดังรูปท่ี 4-3) ในส่วนของปริมาณการจราจรในแต่
ละทิศทางของช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าแสดงในรูปท่ี 4-4 และปริมาณการจราจรแต่ละทิศทางของช่ัวโมง
เร่งด่วนเย็น แสดงในรูปท่ี 4-5 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังช่วงเร่งด่วนเช้า  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังช่วงเร่งด่วนเย็น  
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4-4 ปริมาณการจราจรท่ีผ่านทางแยกประตูศรีตรังในแต่ละทิศทางของช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 4-5 ปริมาณการจราจรท่ีผ่านทางแยกประตูศรีตรังในแต่ละทิศทางของช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
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4.1.3 สัดส่วนยานพาหนะที่สัญจรผ่านทางแยกประตูศรีตรัง 
 ข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ได้ถูกน ามาค านวณสัดส่วน
ของยานพาหนะแต่ละประเภทท่ีผ่านบริเวณทางแยก โดยแบ่งยานพาหนะออกเป็น 4 ประเภทหลัก 
คือ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ เพื่อให้สอดคล้องกับข้อมูลท่ีต้อง
น าเข้าในแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ผลการค านวณสัดส่วนของยานพาหนะในช่ัวโมง
เร่งด่วนเช้าและเย็น แสดงรายละเอียดดังรูปท่ี 4-6 และรูปท่ี 4-7 ตามล าดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 4-6 สัดส่วนยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านทางแยกประตูศรีตรังในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 4-7 สัดส่วนยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านทางแยกประตูศรีตรังในช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น   

รถจักรยานยนต์
41.32%

รถยนต์
57.34%รถบรรทุก 6 ล้อ

1.05%

รถบรรทุก10ล้อ
0.29%

รถจักรยานยนต์
40.32%

รถยนต์
59.09%รถบรรทุก 6 ล้อ

0.28%

รถบรรทุก10ล้อ
0.30%
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4.1.4 ความเร็วของยานพาหนะที่สัญจรผ่านทางแยกประตูศรีตรัง 
 งานวิจัยนี้ได้ส ารวจความเร็วของยานพาหนะทุกทิศทางท่ีผ่านทางแยกประตูศรีตรัง 
เพื่อน าข้อมูลไปใช้ในการก าหนดค่าความเร็วของยานพาหนะในแต่ละทิศทางของกระแสจราจรใน
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยข้อมูลความเร็วท่ีได้จากการส ารวจได้ถูกน ามา
ค านวณหาค่าความถี่สะสมและเขียนกราฟการกระจายตัวของความเร็ว (ดังแสดงในภาคผนวก ข.) 
กราฟดังกล่าวจะท าให้ทราบค่าความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 ซึ่งเป็นค่าท่ีบ่งบอกถึงความเร็วส่วนใหญ่
ของยานพาหนะแต่ละประเภทท่ีสัญจรผ่านแต่ละทิศทางของบริเวณทางแยกนั้น ผลการส ารวจ
ความเร็วของยานพาหนะในแต่ละทิศทางของบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ดังแสดงในตารางท่ี 4-1 
 
ตารางท่ี 4-1 ความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 ของยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านทางแยกประตูศรีตรัง 

 

ประเภท
ยานพาหนะ 

ทิศทาง 1 ทิศทาง 2 ทิศทาง 3 

เลี้ยว
ซ้าย 

ทางตรง กลับรถ 
เลี้ยว
ซ้าย 

เลี้ยว
ขวา 

ทางตรง 
เลี้ยว
ขวา 

กลับรถ 

รถจักรยานยนต์ 14.7 46.8 10.7 12.4 10.4 50.6 13.1 10.5 
รถยนต์ 15.0 51.3 11.6 11.3 11.6 47.7 12.5 11.1 

รถบรรทุก 6 ล้อ - 40.7 - - - 41.5 - - 
รถบรรทุก 10 ล้อ - 37.5 - - - 38.2 - - 

ที่มา: ผู้วิจัย     ลน่วย: กิโอเมตม/ชั่วโมห 
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4.2 ปัญหาการจราจรและมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 จากผลการส ารวจบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ให้ทราบถึงปัจจัยหลักท่ีส่งผลกระทบ
ต่อปัญหาการจราจรติดขัดและประเด็นความไม่ปลอดภัย โดยสามารถสรุปได้ในตารางท่ี 4-2 
 
ตารางท่ี 4-2 ประเด็นปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา 

1 

 

รถท่ีมาจากแยกคอหงส์และ
ต้องการไปถนนกาญจน-
วณิชย์ซอย 17 ต้องมากลับ
ร ถ ท่ี บ ริ เ ว ณ แ ย ก ป ร ะ ตู
ศรีตรัง ท าให้เกิดปัญหาจุด
ขัดแย้งและการจราจรติดขัด
บริเวณทางแยก 

2 

 

ตรงบริ เวณจุดกลับรถบน 
ถนนกาญจนวณิชย์ ไม่มีช่อง
รอเล้ียวส าหรับกลับรถ ท า
ให้กีดขวางกระแสจราจร
ของรถในเส้นทางตรง 

3 

 

รถท่ีต้องการเล้ียวซ้ายเข้า
มหาวิทยาลัยติดแถวคอยอยู่
บ น ถ น น ก า ญ จ น ว ณิ ชย์
เ พ ร า ะ ไ ม่ มี ช่ อ ง จ ร า จ ร
ส าหรับรอเล้ียวซ้าย ท าให้
กี ด ข ว า ง ก ร ะ แ ส จ ร า จร
ทางตรงบนถนนกาญจน-
วณิชย์  

ที่มา: ผู้วิจัย  
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ตารางท่ี 4-2 ประเด็นปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา 

4 

 

ในช่วงเร่งด่วนเช้า รถเข้า 
ประตูศรีตรังมีปริมาณมาก 
เกิดการจราจรติดขัด จน
ความยาวแถวคอยสะสมล้น
ออกสู่ถนนกาญจนวณิชย์  

5 

 

ในช่วงเร่งด่วนเย็นรถออก
จากประตูศรีตรังมีปริมาณ
มากอีก ท้ังปริมาณรถบน
เส้นทางหลักมีมาก ส่งผลให้
บริเวณทางแยกมีการจราจร
ติดขัดและมีความเส่ียงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุ  

6 

 

พื้นท่ีขัดแย้งบริเวณทางแยก
ระหว่างรถท่ีรอกลับรถบน
ถนนกาญจนวณิชย์กับรถท่ี
ออกจากประตูศรีตรัง เป็น
จุดเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
และเป็นจุดท่ีเกิดการจราจร
ติดขัด เนื่องจากขาดการ
จัดการจราจรท่ีเหมาะสม 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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 ผลจากการส ารวจปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง จากตารางท่ี 4-2 
สามารถสรุปปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังได้ 3 ประเด็นหลัก ดังนี้ 
 ปัญหาที่ 1 จุดกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ 
 จุดกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ ไม่มีช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวกลับรถ ท าให้กีด
ขวางกระแสจราจรของรถทางตรงและจุดกลับรถท่ีอยู่ตรงกลางบริเวณทางแยก อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
บริเวณทางแยกได้ 
 ปัญหาที่ 2 ไม่มีช่องจราจรรอเลี้ยวซ้ายบนถนนกาญจนวณิชย์เพื่อเข้าประตู
ศรีตรัง 
 ในช่วงเร่งด่วนเช้า รถท่ีต้องการเข้ามหาวิทยาลัยทางประตูศรีตรังมีปริมาณมาก ท า
ให้เกิดการจราจรติดขัดจนมีแถวคอยจากถนนอรรถกระวียาวไปจนถึงถนนกาญจนวณิชย์ กีดขวาง
กระแสจราจรทางตรงบนถนนกาญจนวณิชย์ 
 ปัญหาที่ 3 พื้นที่ขัดแย้งบริเวณกลางทางแยกประตูศรีตรัง 
 ในช่วงเร่งด่วนเย็น รถท่ีต้องการออกจากมหาวิทยาลัยตรงประตูศรีตรังมีปริมาณมาก
อีกท้ังรถท่ีวิ่งบนถนนกาญจนวณิชย์มีปริมาณมาก รถบนถนนกาญจนวณิชย์ท่ีต้องการเล้ียวเพื่อกลับรถ
ต้องชะลอความเร็ว ซึ่งท าให้เกิดความล่าช้าระหว่างรถทางตรงท่ีตามหลังมาและรถท่ีออกจากประตู
ศรีตรังท่ีต้องการเล้ียวขวาเพื่อตัดผ่านบริเวณทางแยก อาจเกิดการชนท้ายหรือเฉี่ยวชนได้ ส่งผลให้
บริเวณทางแยกเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเร่งด่วนเย็นท่ีจราจรหนาแน่น 
 จากสภาพปัญหาหลักท่ีส่งผลกระทบต่อการจราจร น ามาสู่การเสนอมาตรการในการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ซึ่งอ้างอิงแนวทางการปรับปรุงจากทฤษฎีการปรับปรุง
ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกท่ีสรุปในหัวข้อท่ี 2.4 ประกอบด้วย 4 มาตรการ ดังนี้ 
 มาตรการที่ 1  การย้ายจุดกลับรถบนถนนกาญจนวณิชยด้์านทิศเหนือ 
 การย้ายจุดกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ด้านทิศเหนือ ขึ้นไปทางถนนกาญจนวณิชย์
ซอย 17 ห่างจากต าแหน่งจุดกลับรถเดิม 100 เมตร เพื่อลดปัญหาจุดขัดแย้งและการสะสมของรถท่ี
ต้องการรอกลับรถรวมท้ังเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอกลับรถ โดยก าหนดให้ช่องกลับรถมีความยาว 50 
เมตร กว้าง 3.50 เมตร เพื่อเพิ่มความคล่องตัวและความปลอดภัยของรถในทิศทางตรงบนถนนกาญ
จนวณิชย์  
 มาตรการที่ 2 การเพิ่มช่องจราจรบนถนนกาญจนวณิชย์ส าหรับรอเลี้ยวซ้ายเข้า 
มหาวิทยาลัย 
 การเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้ายเข้ามหาวิทยาลัย โดยเพิ่มช่องจราจรบนถนน
กาญจนวณิชย์ด้านทิศเหนือส าหรับรอเล้ียวซ้ายเข้าประตูศรีตรัง โดยมีระยะความยาว 50 เมตร กว้าง 
3.50 เมตร เพื่อให้รถเล้ียวซ้ายเข้ามหาวิทยาลัยได้อย่างสะดวกและปลอดภัย และเพิ่มช่องจราจรเร่ง
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ความเร็วบนถนนกาญจนวณิชย์ มีระยะความยาว 50 เมตร กว้าง 3.50 เมตร เพื่อให้รถท่ีเล้ียวซ้าย
ออกจากประตูศรีตรังได้ท าความเร็วก่อนเข้าร่วมกับกระแสจราจรหลักบนถนนกาญจนวณิชย์ 
 มาตรการที่ 3 การจัดการพื้นที่ขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก 
 การจัดการพื้นท่ีขดัแย้งบริเวณกลางทางแยก เพื่อลดจุดขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก 
โดยเพิ่มเกาะหรือเส้นเพื่อแบ่งช่องจราจรของแต่ละทิศทางท่ีตัดผ่านทางแยกให้ชัดเจน ซึ่งจะช่วยเพิ่ม
ความปลอดภัยของรถท่ีเล้ียวขวาออกจากประตูศรีตรังและรถท่ีสัญจรผ่านบริเวณทางแยก 
 มาตรการที่ 4 การรวมทุกมาตรการ  
 การรวมทุกมาตรการ ต้ังแต่มาตรการท่ี 1 ถึงมาตรการท่ี 3 เพื่อตรวจสอบว่า
ประสิทธิภาพสูงสุดในการเดินทางผ่านทางแยกมีความปลอดภัยหรือไม่ 
 ผู้วิจัยได้เขียนรูปภาพเปรียบเทียบลักษณะกายภาพบริเวณทางแยกก่อนการปรับปรุง
และหลังการปรับปรุง โดยปัญหาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังในปัจจุบันแสดงดังรูป
ท่ี 4-8 ส่วนมาตรการท่ีน าเสนอเพื่อจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังแสดงดังรูปท่ี 4-9 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 4-8 ปัญหาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังในปัจจุบัน 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 4-9 มาตรการท่ีเสนอเพื่อจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
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4.3 ผลการพัฒนาแบบจ าลองและการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 งานวิจัยนี้ได้ใช้โปรแกรม VISSIM ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรบริเวณทางแยก
ประตูศรีตรัง โดยพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) และได้น าข้อมูลจาก
การส ารวจข้อมูลภาคสนาม ประกอบด้วย ลักษณะทางกายภาพ ปริมาณยานพาหนะ  สัดส่วน
ยานพาหนะ สัดส่วนการเคล่ือนท่ีแต่ละทิศทางของยานพาหนะ ความเร็วของยานพาหนะ รวมถึง
พฤติกรรมในการขับขี่ มาประกอบในการสร้างโครงข่ายเพื่อให้สอดคล้องกับสภาพจริงมากท่ีสุด 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 4-10 แบบจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังในปัจจุบัน 
 

4.3.1  ผลการปรับเทียบแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 การปรับเทียบแบบจ าลอง ผู้วิจัยได้ปรับเทียบปริมาณการจราจรในแบบจ าลองให้มี
ความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด ส าหรับการศึกษานี้ได้น าข้อมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมง
เร่งด่วนเช้าท่ีส ารวจได้จากภาคสนามเป็นข้อมูลส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลอง โดยเปรียบเทียบ
ผลต่างระหว่างปริมาณจราจรท่ีได้จากแบบจ าลองกับปริมาณจราจรท่ีได้จากการส ารวจข้อมูล
ภาคสนาม หากผลจากการเปรียบเทียบแบบจ าลองมี ค่า GEH ไม่เกิน 5 ถือว่าแบบจ าลองมีความ
สอดคล้องกับข้อมูลภาคสนาม นอกจากนี้ยังใช้เกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT ผลการ
ปรับเทียบแบบจ าลองแสดงในตารางท่ี 4-3 และตารางท่ี 4-4 ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 4-3 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ GEH 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก ความแตกต่าง 
GEH 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

คัน/ชั่วโมง ร้อยละ 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศเหนือ) 

เล้ียวซ้าย 641 632 9 1% 0.36 ผ่าน 
ทางตรง 1,794 1,777 17 1% 0.40 ผ่าน 
กลับรถ 62 58 4 7% 0.52 ผ่าน 

อรรถกระว ี
เล้ียวซ้าย 44 35 9 26% 1.43 ผ่าน 
เล้ียวขวา 113 108 5 5% 0.48 ผ่าน 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศใต้) 

ทางตรง 1,786 1,793 10 1% 0.24 ผ่าน 
เล้ียวขวา 34 35 1 3% 0.17 ผ่าน 
กลับรถ 6 7 1 14% 0.39 ผ่าน 

เฉล่ีย 7 7% 0.50 ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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ตารางท่ี 4-4 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก 
ความแตกต่าง
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ์ 
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์ประเมิน 
% 

ความ
แตกต่าง 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศเหนือ) 

เล้ียวซ้าย 641 632 9 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 1.40% ผ่าน 
ทางตรง 1,794 1,777 17 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.95% ผ่าน 
กลับรถ 62 58 4 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 6.45% ผ่าน 

อรรถกระว ี
เล้ียวซ้าย 44 35 9 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 20.45% ผ่าน 
เล้ียวขวา 113 108 5 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 4.42% ผ่าน 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศใต้) 

ทางตรง 1,786 1,793 10 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.56% ผ่าน 
เล้ียวขวา 34 35 1 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 2.94% ผ่าน 
กลับรถ 6 7 1 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 16.67% ผ่าน 

เฉล่ีย 6.73% ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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 จากตารางท่ี 4-3 พบว่า แบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นมีความคลาดเคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 7 
และค่า GEH เฉล่ียอยู่ท่ี 0.50 ส่วนเกณฑ์ปรับเทียบ Wisconsin DOT (ตารางท่ี 4-4) มีความคลาด
เคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 6.73 กล่าวคือ แบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามและอยู่ในเกณฑ์
ท่ียอมรับได้ เมื่อเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 
 

4.3.2 ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 หลังจากปรับเทียบแบบจ าลองแล้ว ต้องมีการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองอีกครั้ง โดยเปล่ียนข้อมูลปริมาณจราจรในเวลาเร่งด่วนเช้าเป็นปริมาณจราจรในเวลา
เร่งด่วนเย็น และตรวจสอบว่าแบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องกับสถานการณ์จริง ผลการ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองดังแสดงในตารางท่ี 4-5 และตารางท่ี 4-6 
 จากตารางท่ี 4-5 พบว่า ผลท่ีได้จากแบบจ าลองมีความคลาดเคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 7 
และค่า GEH เฉล่ียอยู่ท่ี 0.41 ส่วนเกณฑ์ปรับเทียบ Wisconsin DOT (ตารางท่ี 4-6) มีความคลาด
เคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 7.55 กล่าวคือ แบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามและอยู่ในเกณฑ์
ท่ียอมรับได้ เมื่อเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
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ตารางท่ี 4-5 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ GEH 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก ความแตกต่าง 
GEH 

ผลการ
ตรวจสอบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

คัน/ชั่วโมง ร้อยละ 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศเหนือ) 

เล้ียวซ้าย 302 304 2 1% 0.11 ผ่าน 
ทางตรง 1,627 1,622 5 0% 0.12 ผ่าน 
กลับรถ 69 65 4 6% 0.49 ผ่าน 

อรรถกระว ี
เล้ียวซ้าย 46 49 3 6% 0.44 ผ่าน 
เล้ียวขวา 268 250 18 7% 1.12 ผ่าน 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศใต้) 

ทางตรง 2,283 2,273 10 0% 0.21 ผ่าน 
เล้ียวขวา 15 16 1 6% 0.25 ผ่าน 
กลับรถ 3 4 1 25% 0.53 ผ่าน 

เฉล่ีย 6 7% 0.41 ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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ตารางท่ี 4-6 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก 
ความแตกต่าง
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ์ 
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์ประเมิน 
% 

ความ
แตกต่าง 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศเหนือ) 

เล้ียวซ้าย 302 304 2 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 0.66% ผ่าน 
ทางตรง 1,627 1,622 5 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.31% ผ่าน 
กลับรถ 69 65 4 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 5.80% ผ่าน 

อรรถกระว ี
เล้ียวซ้าย 46 49 3 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 6.52% ผ่าน 
เล้ียวขวา 268 250 18 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 6.72% ผ่าน 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศใต้) 

ทางตรง 2,283 2,273 10 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.44% ผ่าน 
เล้ียวขวา 15 16 1 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 6.67% ผ่าน 
กลับรถ 3 4 1 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 33.33% ผ่าน 

เฉล่ีย 7.55% ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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4.3.3 ผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 การวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ได้แบ่งออกเป็น 5 
แบบจ าลอง ประกอบด้วย  
  1) แบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) 
    แบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน คือ แบบจ าลองท่ีคล้ายคลึงกับสภาพ
การจราจรในปัจจุบันมากท่ีสุด เพือ่เป็นแบบจ าลองฐานในการวิเคราะห์หาคุณลักษณะของการจราจร
ในสภาพปัจจุบัน  
  2) แบบจ าลองมาตรการที่ 1 การย้ายจุดกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ด้าน
ทิศเหนือ 
    แบบจ าลองมาตรการท่ี 1 ได้ย้ายต าแหน่งจุดกลับรถเดิมลงมาทางทิศเหนือ
ขึ้นไปทางถนนกาญจนวณิชย์ซอย 17 ห่างจากต าแหน่งจุดกลับรถเดิม 100 เมตร เพื่อลดปัญหาการ
สะสมของรถท่ีต้องการรอกลับรถบริเวณทางแยกประตูศรีตรังและเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอกลับรถ
เพื่อเพิ่มความคล่องตัวและความปลอดภัยของรถในทิศทางตรงบนถนนกาญจนวณิชย์  
  3) แบบจ าลองมาตรการที่ 2 การเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวซ้ายเข้า 
มหาวิทยาลัยฯ 
    แบบจ าลองมาตรการท่ี 2 ได้เพิ่มช่องจราจรบนถนนกาญจนวณิชย์ส าหรับ
รอเล้ียวซ้ายเข้าประตูศรีตรัง โดยมีระยะความยาว 50 เมตร กว้าง 3.50 เมตร เพื่อให้รถท่ีเล้ียวซ้าย
เข้ามหาวิทยาลัยฯได้อย่างสะดวกและปลอดภัย และเพิ่มช่องจราจรเร่งความเร็ว มีระยะความยาว 50 
เมตร กว้าง 3.50 เมตร บนถนนกาญจนวณิชย์ เพื่อให้รถท่ีเล้ียวซ้ายออกจากประตูศรีตรังได้ท า
ความเร็วก่อนเข้าร่วมกับกระแสจราจรหลักบนถนนกาญจนวณิชย์ 
  4) แบบจ าลองมาตรการที่ 3 การจัดการพื้นที่ขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก 
    แบบจ าลองมาตรการท่ี 3 จัดกระแสจราจรบริเวณกลางทางแยกโดยเพิ่ม
เกาะกลางกั้นกลางทางแยกและแบ่งช่องจราจรของแต่ละทิศทางท่ีตัดผ่านทางแยกให้ชัดเจน ช่วยเพิ่ม
ความปลอดภัยของรถท่ีออกจากประตูศรีตรัง 
  5) แบบจ าลองมาตรการที่ 4 การรวมทุกมาตรการ 
    แบบจ าลองมาตรการท่ี 4 คือการรวมทุกมาตรการต้ังแต่มาตรการท่ี 1-3  
 ผลจากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจรโดยพิจารณาถนนแต่ละสายบริเวณทาง
แยกประตูศรีตรัง แบ่งออกเป็น 3 สายหลัก ประกอบด้วย 1) ถนนกาญจนวณิชย์จากทิศเหนือ 2) ถนน
อรรถกระวี และ 3) ถนนกาญจนวณิชย์จากทิศใต้ ผลการวิเคราะห์สรุปได้ดังตารางท่ี 4-7 
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ตารางท่ี 4-7 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจรโดยพิจารณาถนนแต่ละสายบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 

มาตรการ ถนน 
เวลาในการ

เดินทาง 
(วินาที) 

ความแตกต่าง 
ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความยาว
แถวคอย 
(เมตร) 

ความแตกต่าง 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ 

ปัจจุบัน 
กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 29.78 - - 12.19 - - 22.01 - - 

อรรถกระว ี 343.80 - - 311.52 - - 172.54 - - 
กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 14.63 - - 0.90 - - 0.03 - - 

มาตรการ
ท่ี 1 

กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 17.47 12.31 41.34 2.75 9.45 77.48 1.14 20.88 94.84 
อรรถกระว ี 283.31 60.49 17.60 303.63 7.89 2.53 171.41 1.13 0.65 

กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 14.57 0.06 0.43 0.75 0.14 16.01 0.00097 0.03 97.07 

มาตรการ
ท่ี 2 

กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 19.95 9.83 33.01 7.37 4.82 39.57 9.10 12.91 58.65 
อรรถกระว ี 273.55 70.25 20.43 282.80 28.72 9.22 170.73 1.81 1.05 

กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 14.25 0.38 2.59 0.44 0.46 51.21 0.01 0.03 84.47 

มาตรการ
ท่ี 3 

กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 17.10 12.68 42.57 3.44 8.75 71.76 3.86 18.15 82.44 
อรรถกระว ี 159.67 184.13 53.56 84.89 226.62 72.75 168.85 3.69 2.14 

กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 14.35 0.29 1.95 0.81 0.08 9.46 0.00058 0.03 98.24 

รวมทุก
มาตรการ 

กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 15.90 13.88 46.62 3.57 8.62 70.70 0.02 21.99 99.89 
อรรถกระว ี 30.21 313.59 91.21 65.00 246.51 79.13 41.46 131.09 75.97 

กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 14.19 0.45 3.06 0.53 0.36 40.64 0.00038 0.03 98.86 
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 จากตารางท่ี 4-7 พบว่า มาตรการท่ี 1 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบนถนน
กาญจนวณิชย์จากทิศเหนือได้ ซึ่งการย้ายจุดกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ด้านทิศเหนือ ท าให้การ
สัญจรของยานพาหนะในทิศทางตรงและยานพาหนะท่ีรอกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ด้านทิศเหนือ
มีความคล่องตัวมากขึ้น และมาตรการท่ี 2 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบนถนนกาญจนวณิชย์
ด้านทิศเหนือได้ ซึ่งการเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้ายเข้ามหาวิทยาลัยฯ ท าให้การสัญจรของ
ยานพาหนะในทิศทางตรงและยานพาหนะท่ีรอเล้ียวซ้ายเข้ามหาวิทยาลัยฯมีความคล่องตัวมากขึ้น 
และมาตรการท่ี 3 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบนถนนอรรถกระวีได้ ซึ่งการจัดการพื้นท่ี
ขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก ท าใหย้านพาหนะท่ีเล้ียวขวาออกจากมหาวิทยาลัยฯมีความคล่องตัวมาก
ขึ้น ส่วนการรวมทุกมาตรการสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรของถนนแต่ละสายได้มากท่ีสุด ซึ่ง
การรวมทุกมาตรการเข้าด้วยกัน ท าให้ยานพาหนะท่ีสัญจรบนถนนแต่ละสายมีความคล่องตัวรวมทั้ง
เพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังได้มากท่ีสุด 
 ในส่วนของผลจากการวิเคราะห์แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของ
ภาพรวมบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง สามารถสรุปผลตัวช้ีวัด ประกอบด้วยเวลาในการเดินทาง ความ
ล่าช้า และความยาวแถวคอย และน าผลท่ีได้มาเปรียบเทียบแต่ละมาตรการ ดังแสดงในรูปท่ี 4-11 ถึง
รูปท่ี 4-13 ตามล าดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 4-11 การเปรียบเทียบเวลาเดินทางเฉล่ีย 
 
 จากรูปท่ี 4-11 พบว่า ทุกมาตรการท่ีน าเสนอสามารถลดเวลาเดินทางเฉล่ียของ
บริเวณทางแยกประตูศรีตรังได้ โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการสามารถลดเวลาเดินทางเฉล่ียบริเวณ
ทางแยกประตูศรีตรังได้มากท่ีสุดถึงร้อยละ 49    
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เวลาเดินทางเฉลี่ย (วินาที)

ลดลง 
49 % 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 4-12 การเปรียบเทียบความล่าช้าเฉล่ีย 
 

 จากรูปท่ี 4 12 พบว่า ทุกมาตรการท่ีน าเสนอสามารถลดความล่าช้าเฉล่ียของบริเวณ
ทางแยกประตูศรีตรังได้ โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการสามารถลดความล่าช้าเฉล่ียบริเวณทางแยก
ประตูศรีตรังได้มากท่ีสุดถึงร้อยละ 62 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 4-13 การเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉล่ีย 
 

 จากรูปท่ี 4-13 พบว่า ทุกมาตรการท่ีน าเสนอสามารถลดความยาวแถวคอยเฉล่ีย
ของบริเวณทางแยกประตูศรีตรังได้ โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการสามารถลดความยาวแถวคอย
เฉล่ียบริเวณทางแยกประตูศรีตรังได้มากท่ีสุดถึงร้อยละ 86  
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 เมื่อพิจารณาทุกดัชนีตัวช้ีวัดดังตารางท่ี 4-8 พบว่า ทุกมาตรการสามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยกประตูศรีตรังได้ โดยเปรียบเทียบจากตัวช้ีวัด ความ
ล่าช้า เวลาในการเดินทางและความยาวแถวคอย เมื่อเทียบกับแบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน
และมาตรการในการจัดการจราจรท่ีได้เสนอ พบว่า การรวมมาตรการทุกมาตรการ สามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยกได้ดีท่ีสุดจากทุกดัชนีตัวชี้วัด 
 จากการวิเคราะห์การจัดการจราจรของทางแยกประตูศรีตรัง สรุปได้ว่า ทุก
มาตรการสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยกประตูศรีตรังจากสภาพ
การจราจรในปัจจุบัน เปรียบเทียบจากตัวชี้วัด ความล่าช้า เวลาในการเดินทางและความยาวแถวคอย 
โดยมาตรการท่ี 1 ท่ีได้เสนอการย้ายต าแหน่งจุดกลับรถ สามารถลดเวลาในการเดินทางลงได้ 31% 
ลดความล่าช้าเฉล่ียลงได้ 23% และลดความยาวแถวคอยลงได้ 42% จากมาตรการท่ีได้เสนอไปท าให้
รถท่ีวิ่งในทิศทางตรงบนถนนกาญจนวณิชย์มีความคล่องตัวมากขึ้น ลดปัญหาความขัดแย้งจากรถท่ี
ชะลอเพื่อรอกลับรถ ส่วนมาตรการท่ี 2 ซึ่งเป็นการเพิ่มช่องจราจรบนถนนกาญจนวณิชย์ส าหรับรอ
เล้ียวซ้ายเข้าประตูศรีตรัง สามารถลดเวลาในการเดินทางลงได้ 29% ลดความล่าช้าเฉล่ียลงได้ 28% 
และลดความยาวแถวคอยลงได้ 26% จากมาตรการนี้ท าให้รถท่ีวิ่งในทิศทางตรงบนถนนกาญจน-
วณิชย์มีความคล่องตัวมากขึ้น และลดความขัดแย้งจากรถท่ีชะลอเพื่อเล้ียวซ้ายเข้าประตูศรีตรัง 
ส าหรับมาตรการท่ี 3 การจัดการพื้นท่ีขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก โดยเพิ่มเกาะหรือเส้นเพื่อแบ่งช่อง
จราจรของแต่ละทิศทางท่ีตัดผ่านทางแยกให้ชัดเจน สามารถลดเวลาในการเดินทางลงได้ 21% ลด
ความล่าช้าเฉล่ียลงได้ 10% และลดความยาวแถวคอยลงได้ 37% จากมาตรการนี้ช่วยเพิ่มความ
คล่องตัวและเพิ่มความปลอดภัยให้กับรถท่ีเล้ียวขวาออกจากประตูศรีตรัง ส่วนมาตรการท่ี 4 การรวม
ทุกมาตรการ สามารถเพิ่มประสิทธิภาพของการเดินทางผ่านทางแยกได้ดีท่ีสุด โดยสามารถลดเวลาใน
การเดินทางลงได้ 49% ลดความล่าช้าเฉล่ียลงได้ 62% และลดความยาวแถวคอยลงได้ 86% ดังนั้น
การรวมทุกมาตรการ มีความเหมาะสมท่ีสุดในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
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ตารางท่ี 4-8 ตัวชี้วัดความแตกต่างของแบบจ าลองแต่ละมาตรการในการจัดการจราจรระดับจุลภาคบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 

แบบจ าลอง 
เวลาในการ
เดินทางเฉลี่ย 

(วินาที) 

ความแตกต่าง ความล่าช้า
เฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความยาว
แถวคอยเฉลี่ย 

(เมตร) 

ความแตกต่าง 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ เมตร ร้อยละ 

1. สภาพปัจจุบัน 35.25 - - 17.78 - - 21.07 - - 
2. มาตรการท่ี 1 24.17 11.08 31% 13.63 4.15 23% 12.16 8.91 42% 
3. มาตรการท่ี 2  24.86 10.39 29% 12.89 4.89 28% 15.57 5.5 26% 
4. มาตรการท่ี 3 27.87 7.39 21% 15.92 1.86 10% 13.17 7.9 37% 
5. การรวมทุก

มาตรการ 
17.81 17.44 49% 6.70 11.08 62% 2.89 18.18 86% 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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4.4 การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการด าเนินมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก
ประตูศรีตรัง 

 ผลจากการวิเคราะห์มาตรการการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง แต่ละ
มาตรการสามารถลดปัญหาการจราจรลงได้ แต่ในทางปฏิบัติแล้ว หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการ
ปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของทางแยกอาจมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงได้
วิเคราะห์ต้นทุน ผลประโยชน์รวมท้ังวิเคราะห์หาสัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของแต่ละมาตรการท่ี
ได้น าเสนอ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

4.4.1 การวิเคราะห์ต้นทุน 
 การวิเคราะห์ต้นทุนเป็นการประมาณค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงในแต่ละมาตรการของ
การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง ท่ีได้น าเสนอ โดยค านวณเนื้องานในแต่ละมาตรการ 
(รายละเอียดน าเสนอในภาคผนวก ง.) และอ้างอิงราคากลางจาก ส านักกรมทางหลวงชนบทท่ี 12 
จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2561 เพื่ออ้างอิงราคาในการก่อสร้าง ผลจากการประมาณต้นทุนของแต่ละ
มาตรการ (หน่วยเป็นบาท) แสดงดังตารางท่ี 4-9 
 ในตารางท่ี 4-9 การวิจัยนี้ได้ก าหนดอายุของการใช้งานของแต่ละมาตรการไว้ท่ี 5 ปี 
และอัตราส่วนลดท่ี 12% ต่อปี (ส าหรับหน่วยงานราชการและรัฐวิสาหกิจ) และน าค่าดังกล่าวมา
ค านวณค่า Annuity Factor ไ ด้เท่ากับ 3.60 บาท/ปี จากนั้นน าค่า Annuity Factor ท่ีไ ด้ไป
ค านวณหาสัดส่วนของเงินลงทุนแต่ละปีในอนาคตจากเงินลงทุนปีปัจจุบันดังแสดงในตารางท่ี 4-11 
อย่างไรก็ตาม การค านวณค่าต้นทุนดังกล่าว เป็นเพียงการประมาณการจากผู้วิจัยท่ีใช้ในการวิเคราะห์
หาสัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนเบ้ืองต้นเท่านั้น หากจะน าไปใช้อ้างอิง ควรศึกษาต้นทุนโดยละเอียด
อีกครั้ง 
 
ตารางท่ี 4-9 ต้นทุนการปรับปรุงบริเวณทางแยกประตูศรีตรังของแต่ละมาตรการจ าแนกตามประเภท
งาน 

ประเภทงาน มาตรการที่ 1 มาตรการที่ 2 มาตรการที่ 3 รวมทุกมาตรการ 
1. งานรื้อถอนต่าง ๆ 25,374 15,682 24,057 65,112 
2. งานคันหิน 34,309 - 92,572 126,882 
3. งานทางเท้า - - - - 
4. งานแอสฟัลต์คอนกรีต 114,154 384,587 95,677 594,418 
5. งานเครื่องหมายจราจร 26,310 52,173 80,364 158,847 

รวม 200,147 452,441 292,670 945,259 
ที่มา: ผู้วิจัย                                                                                                          ลน่วยเล็นบาท  
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4.4.2 การวิเคราะห์ผลประโยชน์ 
 การค านวณผลประโยชน์จากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตู
ศรีตรังของแต่ละมาตรการ ผู้วิจัยได้พิจารณาผลประโยชน์จากเวลาในการเดินทางและความล่าช้าท่ี
ลดลง โดยเปรียบเทียบค่าปัจจุบันกับค่าหลังด าเนินการในแต่ละมาตรการ ซึ่งเขียนความสัมพันธ์ได้ดัง
สมการท่ี 4-1 
  
 ผลประโยชน์ของการปรับปรุง (บาท) =  VOTt(TTTปัจจุบัน – TTTมีมาตรการ) +  
           VOTw(TWTปัจจุบัน – TWTมีมาตรการ) 

 
สมการท่ี 4-1 

 
โดย  VOTt = มูลค่าของเวลาในการเดินทาง (บาท/นาที) 
 VOTw = มูลค่าของเวลาในการรอรถ (บาท/นาที) 
 TTT  = เวลาท้ังหมดในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยก (วินาที) 
 TWT = เวลาท้ังหมดในการรอรถบริเวณทางแยก (วินาที) 
 
 ส าหรับค่า VOTt และ VOTw ในงานวิจัยนี้ประยุกต์ใช้ค่าจากผลการศึกษาของการ
ทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2557) ซึ่งได้ศึกษามูลค่าของเวลาในการเดินทางและมูลค่าของเวลาใน
การรอรถในพื้นท่ีของจังหวัดสงขลา รายละเอียดสรุปดังตารางท่ี 4-10 
 
ตารางท่ี 4-10 มูลค่าของเวลาในการเดินทางและมูลค่าของเวลาในการรอรถ 

ประเภท
ยานพาหนะ 

มูลค่าเวลาในการเดินทาง 
(บาท/นาท)ี 

มูลค่าเวลาในการรอรถ 
(บาท/นาท)ี 

รถจักรยานยนต์ 0.783 1.528 
1.536 
1.536 

     0.000348* 

รถยนต์ 0.890 
รถบัส 0.890 

รถบรรทุก 0.890 
ที่มา: กามทาหพิเศษแล่หลมะเทศไทย  2557)      *ลน่วยเล็น บาท/นาที-ตัน-กิโอเมตม 
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4.4.3 การวิเคราะห์หาอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
 การวิเคราะห์หาอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปี สามารถค านวณได้จาก
สมการท่ี 4-2 และผลท่ีได้แต่ละมาตรการแสดงดังตารางท่ี 4-11 
 

อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน =
ผลประโยชน์หลังปรับปรุง − ผลประโยชน์ก่อนปรับปรุง

ต้นทุนในการปรับปรุง
 

 
สมการท่ี 4-2 

 
 จากตารางท่ี 4-11 พบว่า อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปีของมาตรการ
ท่ี 1 มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 1 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ  
5.22 รองลงมาคือ มาตรการท่ี 2 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 2.39 และการ
รวมทุกมาตรการ มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 3 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อ
ต้นทุน เท่ากับ 2.23 ส่วนมาตรการท่ี 3 มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับสุดท้าย โดยมี
อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 2.06 
 จากการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ สรุปได้ว่า อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อ
ต้นทุนแต่ละปี จากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง มาตรการท่ี 1 มีความ
เหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 1 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาผลประโยชน์จากการปรับปรุงแล้ว 
การรวมทุกมาตรการให้ผลประโยชน์มากท่ีสุด ซึ่งผลท่ีได้จากการวิเคราะห์นี้ ต้นทุนมีผลต่อการเลือก
ล าดับในการปรับปรุง เนื่องจากการรวมทุกมาตรการ ใช้งบประมาณในการปรับปรุงค่อนข้างสูง ดังนั้น 
การปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังนั้นหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในการปรับปรุงท่ี
อาจมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณสามารถเลือกล าดับการปรับปรุงตามท่ีผู้วิจัยได้กล่าวไว้ข้างต้น แต่หาก
หน่วยงานไม่มีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ อาจเลือกตามล าดับของผลประโยชน์ท่ีได้รับในแต่ละมาตรา 
เพื่อปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังให้เกิดประสิทธิภาพมากท่ีสุด 
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ตารางท่ี 4-11 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 

มาตรการในการ
จัดการจราจร 

ประโยชน์จาก
เวลาในการ

เดินทางเฉลี่ยที่
ลดลง  

(วินาที/คัน) 

ประโยชน์จาก
ความล่าช้า
เฉลี่ยที่ลดลง 
(วินาที/คัน) 

ผลประโยชน์จาก
เวลาในการ

เดินทางและความ
ล่าช้าที่ลดลง 

(บาท/ป)ี 

ต้นทุนค่าก่อสร้าง 
สัดส่วน

ผลประโยชน์ 
ต่อทุน 

ความ
เหมาะสม
ของการ
ลงทุน 

 
ตลอด 5 ป ี

(บาท) 

 
เฉลี่ยต่อป ี
(บาท/ป)ี 

สภาพปัจจุบัน - - - - - - 
 

มาตรการท่ี 1 11.08 4.15 290,155 200,147 55,596 5.22 1 

มาตรการท่ี 2 10.39 4.89 300,238 452,441 125,678 2.39 2 

มาตรการท่ี 3 7.38 1.86 167,767 292,670 81,297 2.06 4 

การรวมทุกมาตรการ 17.44 11.08 584,941 945,259 262,572 2.23 3 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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บทท่ี 5  
ผลการศึกษาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 

 
 บทนี้น าเสนอผลการศึกษาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
โดยแบ่งเนื้อหาออกเป็น 4 ส่วนหลักประกอบด้วย ผลการศึกษาสภาพการจราจรบริเวณทางแยก 
ปัญหาการจราจรและมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก ผลการพัฒนาแบบจ าลองและการ
วิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยก รวมท้ังผลการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการ
ด าเนินมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก โดยมีรายละเอียดแต่ละส่วนดังนี้ 
 
5.1 ผลการศึกษาสภาพการจราจรและข้อมูลทั่วไปบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 ผู้วิจัยได้ส ารวจ ลักษณะทางกายภาพบริเวณประตูสงขลานครินทร์ และศึกษา
ปริมาณจราจรบริเวณทางแยก สัดส่วนยานพาหนะ ความเร็วของยานพาหนะท่ีผ่านทางแยกประตู
สงขลานครินทร์ และจังหวะของสัญญาณไฟจราจร โดยมีผลการศึกษาดังนี้ 
 

5.1.1 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 บริเวณทางแยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีลักษณะเป็น 4 แยก (ดังรูปท่ี 5-1) 
เกิดจากถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ตัดกับถนนกาญจนวณิชย์และถนนศุภสารรังสรรค์ มีการ
ควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร แบบ 4 จังหวะ มีปริมาณการจราจรสูงสุดใน
ช่ัวโมงเร่งด่วน 4,750 PCU/ช่ัวโมง และมีรอบสัญญาณไฟจราจรเท่ากับ 226 วินาที (ข้อมูลส ารวจเมื่อ
วันจันทร์ท่ี 6 มีนาคม พ.ศ. 2560) 
 ถนนกาญจนวณิชย์ฝ่ังทางทิศเหนือ มีช่องจราจรในช่วงทางแยกจ านวน 6 ช่องจราจร 
แบ่งเป็น 4 ช่องจราจรมุ่งหน้าทางทิศใต้ และ 2 ช่องจราจรมุ่งหน้าทางทิศเหนือ โดยช่องจราจรท่ีมุ่ง
หน้าทางทิศใต้ ประกอบด้วยช่องรอเล้ียวซ้ายเข้ามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ กว้าง 4.00 เมตร ยาว
40 เมตร สามารถเล้ียวซ้ายได้ตลอดเมื่อปลอดภัย ช่องทางตรง 2 ช่องจราจร กว้างช่องละ 4.00 เมตร
และ 3.50 เมตร ตามล าดับ และช่องส าหรับเล้ียวขวา กว้าง 2.00 เมตร ยาว 30.00 เมตร ในส่วนของ
ช่องจราจรท่ีมุ่งหน้าทางทิศเหนือ มีช่องจราจร 2 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 
2.00 เมตร ผิวจราจรบนถนนกาญจนวณิชย์ฝ่ังทางทิศเหนือเป็นแบบแอสฟัลต์คอนกรีตท้ังหมด 
 ถนนกาญจนวณิชย์ฝ่ังทางทิศใต้ มีช่องจราจรในช่วงทางแยกจ านวน 8 ช่องจราจร 
แบ่งเป็น 4 ช่องจราจรในแต่ละทิศทาง โดยช่องจราจรท่ีมุ่งหน้าทางทิศเหนือ ประกอบด้วยช่องจราจร
ส าหรับเล้ียวซ้ายโดยเฉพาะ 1 ช่องจราจร กว้าง 3.00 เมตร และช่องทางตรง 2 ช่องจราจร กว้างช่อง
ละ 3.50  เมตร และช่องจราจรส าหรับเล้ียวขวาและกลับรถ กว้าง 3.50 เมตร ยาว 110.00 เมตร ใน



108 

ส่วนของช่องจราจรท่ีมุ่งหน้าทางทิศใต้ ประกอบด้วย ช่องทางตรงจ านวน 3 ช่องจราจร กว้างช่องละ 
3.50 เมตร และช่องเล้ียวซ้าย เข้าโรงพยาบาลสงขลานครินทร์ กว้าง 4.00 เมตร ผิวจราจรบนถนน
กาญจนวณิชย์ฝ่ังทางทิศใต้เป็นแบบแอสฟัลต์คอนกรีตท้ังหมด 
 ถนนศุภสารรังสรรค์ มีช่องจราจรในช่วงทางแยกจ านวน 6 ช่องจราจร แบ่งเป็น 3 
ช่องจราจรมุ่งหน้าทางทิศตะวันออก และ 3 ช่องจราจรมุ่งหน้าทางทิศตะวันตก โดยช่องจราจรท่ีมุ่ง
หน้าทางทิศตะวันออก ประกอบด้วย ช่องทางเฉพาะเล้ียวซ้าย 1 ช่องจราจร กว้าง 3.00 เมตร และ
ช่องเฉพาะทางตรง 1 ช่องจราจร กว้าง 3.00 เมตร และช่องทางเล้ียวขวาและสามารถใช้เป็นทางตรง
ได้ 1 ช่องจราจร กว้าง 3.00 เมตร มีเกาะกลางคอนกรีตยกระดับ กว้าง 0.70 เมตร ในส่วนของช่อง
จราจรท่ีมุ่งหน้าทางทิศตะวันตก ประกอบด้วย ช่องทางตรง 3 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.00 เมตร ผิว
จราจรบนถนนศุภสารรังสรรค์เป็นแบบแอสฟัลต์คอนกรีตท้ังหมด และมีทางเท้าคอนกรีตยกระดับ 
กว้าง 2.00 เมตร ตลอดความยาวทั้งสองทิศทาง 
 ถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีช่องจราจร 6 ช่องจราจร โดยแบ่งเป็นในทิศ
ทางเข้ามหาวิทยาลัยมี 2 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.00 เมตร และมีช่องจราจรขาเข้าส าหรับ
จักรยานยนต์ท่ีมาจากถนนกาญจนวณิชย์ฝ่ังทางทิศเหนือ 1 ช่องจราจร กว้าง 1.70 เมตร ในส่วนของ
ขาออกมหาวิทยาลัยมีช่องจราจร 3 ช่องจราจร เป็นช่องทางตรง 1 ช่องจราจร กว้าง 3.00 เมตร และ
มีช่องส าหรับเล้ียวขวาเข้าสู่ถนนกาญจนวณิชย์ทางทิศเหนือและเป็นช่องทางตรงเข้าสู่ถนนศุภสาร
รังสรรค์ได้ 1 ช่องจราจร กว้าง 3.00 เมตร และช่องส าหรับเฉพาะเล้ียวซ้ายเข้าสู่ถนนกาญจนวณิชย์ฝ่ัง
ทางทิศใต้ 1 ช่องจราจร กว้าง 3.00 เมตร และมีเกาะกลางคอนกรีตกว้าง 1.00 เมตร เป็นตัวแบ่ง
ทิศทางจราจร ผิวจราจรบนถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์เป็นแบบถนนคอนกรีตท้ังหมด 
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ที่มา: ผู้วิจัย          ลน่วย: เมตม 

รูปท่ี 5-1 บริเวณทางแยกประตูมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 

5.1.2 ปริมาณการจราจรที่สัญจรผ่านทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 จากผลการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ของวัน
จันทร์ท่ี 6 มีนาคม พ.ศ. 2560 ช่วงเร่งด่วนเช้า 07:00-09:00 น. (ดังรูปท่ี 5-2) มีปริมาณการจราจร
สูงสุดในช่ัวโมงเร่งด่วน 07:30-8:30 น. เท่ากับ 4,956 PCU ค านวณได้ค่า PHF เท่ากับ 0.83 และช่วง
เร่งด่วนเย็น 16:00-18:00 น. มีปริมาณการจราจรสูงสุดในช่ัวโมงเร่งด่วน 16:20-17:20 น. เท่ากับ 
4,855 PCU ค านวณได้ค่า PHF เท่ากับ 0.92 (ดังรูปท่ี 5-3) ในส่วนของปริมาณการจราจรในแต่ละ
ทิศทางของช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าแสดงในรูปท่ี 5-4 และปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางของช่ัวโมง
เร่งด่วนเย็น แสดงในรูปท่ี 5-5 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ช่วงเร่งด่วนเช้า  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ช่วงเร่งด่วนเย็น  
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-4 ปริมาณการจราจรท่ีผ่านทางแยกประตูสงขลานครินทร์ในแต่ละทิศทางของช่ัวโมงเร่งด่วน
เช้า  

 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-5 ปริมาณการจราจรท่ีผ่านทางแยกประตูสงขลานครินทร์ในแต่ละทิศทางของช่ัวโมงเร่งด่วน
เย็น  
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5.1.3 สัดส่วนยานพาหนะที่สัญจรผ่านทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 ข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ได้ถูกน ามาค านวณ
สัดส่วนของยานพาหนะแต่ละประเภทท่ีผ่านบริเวณทางแยก โดยแบ่งยานพาหนะออกเป็น 4 ประเภท
หลัก คือ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ เพื่อให้สอดคล้องกับข้อมูล
ท่ีต้องน าเข้าในแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ผลการค านวณสัดส่วนของยานพาหนะใน
ช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าและเย็น แสดงรายละเอียดดังรูปท่ี 5-6 และรูปท่ี 5-7 ตามล าดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-6 สัดส่วนยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านทางแยกประตูสงขลานครินทร์ในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-7 สัดส่วนยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านทางแยกประตูสงขลานครินทร์ในช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น   

รถจักรยานยนต์
45.29%

รถยนต์
53.52%รถบรรทุก 6 ล้อ

1.05%

รถบรรทุก10ล้อ
0.14%

รถจักรยานยนต์
43.31%

รถยนต์
56.03%รถบรรทุก 6 ล้อ

0.65%

รถบรรทุก10ล้อ
0.01%
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5.1.4 ความเร็วของยานพาหนะที่สัญจรผ่านทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 งานวิจัยนี้ได้ส ารวจความเร็วของยานพาหนะทุกทิศทางท่ีผ่านทางแยกประตูสงขลา
นครินทร์ เพื่อน าข้อมูลไปใช้ในการก าหนดค่าความเร็วของยานพาหนะในแต่ละทิศทางของกระแส
จราจรในแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยข้อมูลความเร็วท่ีได้จากการส ารวจได้ถูกน ามา
ค านวณหาค่าความถี่สะสมและเขียนกราฟการกระจายตัวของความเร็ว (ดังแสดงในภาคผนวก ข.) 
กราฟดังกล่าวจะท าให้ทราบค่าความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 ซึ่งเป็นค่าท่ีบ่งบอกถึงความเร็วส่วนใหญ่
ของยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านแต่ละทิศทางของบริเวณทางแยกนั้น ผลการส ารวจความเร็วของ
ยานพาหนะในแต่ละทิศทางของบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ดังแสดงในตารางท่ี 5-1 
 
ตารางท่ี 5-1 ความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 ของยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 

 
ประเภท

ยานพาหนะ 

ทิศทาง 1 ทิศทาง 2 

เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ 15.7 35.8 27.7 15.0 34.2 27.5 

รถยนต์ 15.5 40.2 26.5 40.0 37.5 30.5 

รถบรรทุก 6 ล้อ 20.5 30.0 20.5 26.5 26.5 26.5 

รถบรรทุก 10 ล้อ - - - 21.6 - - 

ประเภท

ยานพาหนะ 

ทิศทาง 3 ทิศทาง 4 

เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ 28.0 34.0 31.5 25.0 44.0 30.0 

รถยนต์ 31.8 41.0 29.0 20.5 37.5 27.5 

รถบรรทุก 6 ล้อ 21.5 31.0 21.5 15.0 31.0 15.8 

รถบรรทุก 10 ล้อ 21.5 32.0 - - 32.0 16.5 

ที่มา: ผู้วิจัย      ลน่วย: กิโอเมตม/ชั่วโมห  
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5.1.5 จังหวะสัญญาณไฟจราจรของทางแยกประตูมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
 จากการส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรในแต่ละทิศทาง ของทางแยกประตูสงขลา
นครินทร์ พบว่า มีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรเป็นแบบ 4 จังหวะ และมีรอบสัญญาณไฟจราจรรวม 
226 วินาที ส่วนเวลาของสัญญาณไฟจราจรในแต่ละทิศทางแสดงดังรูปท่ี 5-8 
 

 
1 ไฟเขียว 36 2 2  
2  ไฟเขียว 61 2 2  
3  ไฟเขียว 65 3 2  
4  ไฟเขียว 46 3 2 

 226 วินาที 
ที่มา: ผู้วิจัย       ลน่วย: วินาที 

รูปท่ี 5-8 สัญญาณไฟจราจรของทางแยกประตูมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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5.2 ปัญหาการจราจรและมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 จากผลการส ารวจบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ให้ทราบถึงปัจจัยหลักท่ี
ส่งผลกระทบต่อปัญหาการจราจรติดขัดและประเด็นความไม่ปลอดภัย โดยสามารถสรุปได้ในตารางท่ี 
5-2 
 
ตารางท่ี 5-2 ประเด็นปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 

ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา 

1 

 

ช่องจราจรบนถนนกาญจน-

วณิชย์ฝ่ังทิศเหนือส าหรับเล้ียว

ขวามีส่ันและแคบ ไม่สอดคล้อง

กับปริมารการจราจรและขนาด

ของยานพาหนะ 

2 

 

ช่องจราจรบนถนนกาญจน-

วณิชย์ฝ่ังทิศเหนือส าหรับเล้ียว

ซ้ายเข้ามหาวิทยาลัยฯส่ัน ไม่

สอดคล้องกับปริมาณการจราจร

ในช่ัวโมงเร่งด่วน 

3 

 

เ ก าะบริ เ วณทาง เ ข้ า ป ร ะ ตู

มหาวิทยาลัยฯมีขนาดใหญ่ ท า

ให้เสียขนาดของพื้นท่ีช่องจราจร 

จนเกิดปัญหาการจราจรติดขัดใน

ช่ัวโมงเร่งด่วน 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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ตารางท่ี 5-2 ประเด็นปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ รายละเอียดประเด็นปัญหา 

4 

 

ทิศทางและลูกศรบอกทิศทาง

บริ เวณช่องจราจรบนถนน

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์

ไม่ชัดเจน สร้างความสับสน

และเข้าใจผิดในการเลือกใช้

ช่องจราจร 

5 

 

เสา ไฟฟ้ าบนถนน ศุภสาร -

รังสรรค์ ท่ีอยู่ ติดกับไหล่ทาง

อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้

ถนน และท าให้พื้นท่ีสัญจรบน

ถนนน้อยลง 

6 

 

ปริมาณรถจักรยานยนต์กับ

ขนาดพื้ น ท่ี ส าหรับหยุ ดรอ

สัญญาณไฟจราจรไม่สอดคล้อง

กัน 

7 

 

ทางเข้าออกโรงพยาบาลสงขลา

นครินทร์มีพื้นท่ีขัดแย้ง อาจท า

ให้รถทางตรงและรถท่ีต้องการ

เ ล้ียวซ้ าย เข้ า โ ร งพยาบาล

สงขลานครินทร์เฉ่ียวชนกันได้ 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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 จากผลการส ารวจปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ตารางท่ี 
5-2) สามารถสรุปปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกสงขลานครินทร์ได้ 4 ประเด็นหลัก ดังนี้ 
 ปัญหาที่ 1 ช่องจราจรเลี้ยวขวาและเลี้ยวซ้ายบนถนนกาญจนวณิชย์ฝั่งทางทิศ
เหนือและเกาะบริเวณทางเข้ามหาวิทยาลัยฯ 
 ช่องจราจรส าหรับเล้ียวขวาบนถนนกาญจนวณิชย์มีระยะส่ันและแคบเกินไป ไม่
สอดคล้องกับปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วน และช่องจราจรส าหรับเล้ียวซ้ายเข้ามหาวิทยาลัยฯท่ีมี
ระยะส่ันเกินไปไม่คลอดคล้องกับปริมาณจราจรท่ีต้องการเล้ียวซ้ายในช่ัวโมงเร่งด่วน อีกท้ังเกาะขนาด
ใหญ่บริเวณทางเข้าประตูมหาวิทยาลัยฯซึ่งท าให้เสียพื้นท่ีของช่องจราจร ท าให้เกิดความล่าช้าในการ
เดินทางและปัญหาแถวคอยสะสมท่ีส่งผลกระทบต่อกระแสจราจรทางตรง 
 ปัญหาที่ 2 เส้นระบุช่องจราจรบนถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ไม่ชัดเจน 
 ช่องจราจรบนถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์มี 3 ช่อง คือ ช่องเล้ียวซ้าย 1 ช่อง 
ช่องทางตรง 1 ช่องและช่องเล้ียวขวาร่วมกับทางตรงอีก 1 ช่อง แต่เส้นจราจรไม่ระบุให้ชัดเจน ท าให้
เกิดความสับสนในการเลือกช่องทาง และเมื่อถึงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น รถท่ีต้องการออกจากถนน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์มีปริมาณมาก จึงเกิดการจราจรติดขัด ท าให้รถท่ีจอดรอสัญญาณไฟ
จราจรมีความยาวแถวคอยสะสมมากและเกิดความล่าช้าในการเดินทาง 
 ปัญหาที่ 3 จ านวนช่องจราจรบนถนนศุภสารรังสรรค์ไม่เหมาะสม 
 ในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า รถในทิศทางตรงเข้าสู่ถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์มี
ปริมาณมาก แต่ช่องจราจรในปัจจุบันไม่คลอดคล้องกับปริมาณรถ ท าให้รถท่ีจอดรอสัญญาณไฟจราจร
มีความยาวแถวคอยสะสมมากและเกิดความล่าช้าในการเดินทาง 
 ปัญหาที่ 4 ช่องหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ไม่เพียงพอ 
 ปริมาณของรถ จักรยานยนต์กับพื้น ท่ี หยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ไม่สัมพันธ์กัน ท าให้เกิดความไม่เป็นระเบียบของกระแสจราจรและอาจท าให้เกิด
อุบัติเหตุในลักษณะชนท้ายหรือการชนด้านข้างได้ 
 จากสภาพปัญหาหลักท่ีส่งผลกระทบต่อการจราจร น ามาสู่การเสนอมาตรการในการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ซึ่งอ้างอิงแนวทางการปรับปรุงจากทฤษฎีการ
ปรับปรุงลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกท่ีสรุปในหัวข้อท่ี 2.4 ประกอบด้วย 4 มาตรการ ดังนี้ 
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 มาตรการที่  1 การขยายช่องจราจรรอเลี้ยวซ้ายและเลี้ยวขวาของถนน 
กาญจนวณิชย์ฝั่งทางทิศเหนือ 
 การปรับปรุงโดยขยายความกว้างของช่องจราจรส าหรับรถเล้ียวขวาให้มีขนาด 3.00 
เมตร (จากความกว้างเดิม 2.00 เมตร) เพิ่มความยาวเป็น 50 เมตร และเพิ่มความยาวของช่องจราจร
ส าหรับรอเล้ียวซ้ายเพื่อเข้าประตูมหาวิทยาลัยฯเป็น 50 เมตร อีกท้ังลดขนาดเกาะบริเวณทางเข้า
ประตูสงขลานครินทร์เพื่อเพิ่มขนาดช่องจราจรในการเล้ียวเข้ามหาวิทยาลัยฯ ใหส้อดคล้องกับปริมาณ
รถในช่ัวโมงเร่งด่วนและช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านทางแยก 
 มาตรการที่ 2  การเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวซ้ายของถนนมหาวิทยาลัย-
สงขลานครินทร์ 
 การเพิ่มช่องจราจรบนถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ฝ่ังขาออกส าหรับรอเล้ียว
ซ้ายเพื่อออกจากมหาวิทยาลัยฯ โดยมีความกว้าง 3.00 เมตร และความยาว 50 เมตร เพื่อให้รถ
ทางตรงและเล้ียวขวามีช่องจราจรเพิ่มขึ้น 1 ช่อง ช่วยลดปัญหาแถวคอยท่ีสะสมมากในช่ัวโมงเร่งด่วน 
และควรปรับบริเวณจุดต้ังฉากของทางออกประตูโรงพยาบาลสงขลานครินทร์ให้มีช่องเบ่ียงเพื่อให้รถท่ี
ออกจากโรงพยาบาลสงขลานครินทร์เล้ียวซ้ายเข้าเส้นทางหลังบนถนนกาญจนวณิชย์ได้อย่างปลอดภัย  
 มาตรการที่ 3 การเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวซ้ายของถนนศุภสารรังสรรค์ 
 การเพิ่มช่องรอเล้ียวซ้ายบนถนนศุภสารรังสรรค์ โดยมีความกว้าง 3.00 เมตร และมี
ความยาว 50 เมตร เพื่อเพิ่มช่องจราจรในทิศตรงเข้าสู่ประตูสงขลานครินทร์ และเพิ่มช่องจราจรร่วม
เส้นทางหลักบนถนนกาญจนวณิชย์ โดยมีความกว้าง 3.00 เมตร ความยาว 50 เมตร เพื่อให้รถท่ีเล้ียว
ซ้ายจากถนนศุภสารรังสรรค์ได้เข้าร่วมกับกระแสจราจรหลักบนถนนกาญจนวณิชย์ และปรับปรุงช่อง
หยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ ให้มีความยาว 6 เมตร เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและ
จัดระเบียบในการหยุดรอของรถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกเพื่อให้สอดคล้องกับปริมาณรถในช่ัวโมง
เร่งด่วนและช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านทางแยก 
 มาตรการที่ 4 การรวมทุกมาตรการ  
 การรวมทุกมาตรการ ต้ังแต่มาตรการท่ี 1 ถึงมาตรการท่ี 3 เพื่อตรวจสอบว่า
ประสิทธิภาพสูงสุดในการเดินทางผ่านทางแยกมีความปลอดภัยหรือไม่ 
 ผู้วิจัยได้เขียนรูปภาพเปรียบเทียบลักษณะกายภาพบริเวณทางแยกก่อนการปรับปรุง
และหลังการปรับปรุง โดยปัญหาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ในปัจจุบัน
แสดงดังรูปท่ี 5-9 ส่วนมาตรการท่ีน าเสนอเพื่อจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์
แสดงดังรูปท่ี 5-10 
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                     ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 5-9 ปัญหาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ในปัจจุบัน 
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                             ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปท่ี 5-10 มาตรการท่ีเสนอเพื่อจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
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5.3 ผลการพัฒนาแบบจ าลองและการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลา
นครินทร์ 

 งานวิจัยนี้ได้ใช้โปรแกรม VISSIM ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรบริเวณทางแยก
ประตูสงขลานครินทร์ โดยพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) และได้น า
ข้อมูลจากการส ารวจข้อมูลภาคสนาม ประกอบด้วย ลักษณะทางกายภาพ ปริมาณยานพาหนะ 
สัดส่วนยานพาหนะ สัดส่วนการเคล่ือนท่ีแต่ละทิศทางของยานพาหนะ ความเร็วของยานพาหนะ 
รวมถึงพฤติกรรมในการขับขี่ มาประกอบในการสร้างโครงข่ายแบบจ าลองเพื่อให้สอดคล้องกับสภาพ
จริงมากท่ีสุด 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-11 แบบจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ในปัจจุบัน 
 

5.3.1 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 การปรับเทียบแบบจ าลอง ผู้วิจัยได้ปรับเทียบปริมาณการจราจรในแบบจ าลองให้มี
ความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด ส าหรับการศึกษานี้ได้น าข้อมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมง
เร่งด่วนเช้าท่ีส ารวจได้จากภาคสนามเป็นข้อมูลส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลอง โดยเปรียบเทียบ
ผลต่างระหว่างปริมาณจราจรท่ีได้จากแบบจ าลองกับปริมาณจราจรท่ีได้จากการส ารวจข้อมูล
ภาคสนาม หากผลจากการเปรียบเทียบแบบจ าลองมี ค่า GEH ไม่เกิน 5 ถือว่าแบบจ าลองมีความ
สอดคล้องกับข้อมูลภาคสนาม นอกจากนี้ยังใช้เกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT ผลการ
ปรับเทียบแบบจ าลองแสดงในตารางท่ี 5-3 และตารางท่ี 5-4 ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 5-3 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ GEH 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก ความแตกต่าง 
GEH 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

คัน/ชั่วโมง ร้อยละ 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศเหนือ) 

เล้ียวซ้าย 727 711 16 2% 0.60 ผ่าน 
ทางตรง 1593 1572 21 1% 0.53 ผ่าน 
เล้ียวขวา 393 362 31 9% 1.60 ผ่าน 

สงขลานครินทร์ 
เล้ียวซ้าย 123 120 3 3% 0.27 ผ่าน 
ทางตรง 269 245 24 10% 1.50 ผ่าน 
เล้ียวขวา 409 375 34 9% 1.72 ผ่าน 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศใต้) 

เล้ียวซ้าย 217 206 11 5% 0.76 ผ่าน 
ทางตรง 1391 1375 16 1% 0.43 ผ่าน 
เล้ียวขวา 477 452 25 6% 1.16 ผ่าน 
กลับรถ 364 341 23 7% 1.23 ผ่าน 

ศุภสารรังสรรค์ 
เล้ียวซ้าย 145 123 22 18% 1.90 ผ่าน 
ทางตรง 642 643 1 0% 0.04 ผ่าน 
เล้ียวขวา 229 200 29 15๔ 1.98 ผ่าน 

เฉล่ีย 20 7% 1.05 ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  

122 

 

 



123 

ตารางท่ี 5-4 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก 
ความแตกต่าง
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ์ 
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์ประเมิน 
% 

ความ
แตกต่าง 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศเหนือ) 

เล้ียวซ้าย 727 711 16 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 2.20% ผ่าน 
ทางตรง 1593 1572 21 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 1.32% ผ่าน 
เล้ียวขวา 393 362 31 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 7.89% ผ่าน 

สงขลา
นครินทร์ 

เล้ียวซ้าย 123 120 3 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 2.44% ผ่าน 
ทางตรง 269 245 24 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 8.92% ผ่าน 
เล้ียวขวา 409 375 34 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 8.31% ผ่าน 

กาญจนวณิชย์
(ทิศใต้) 

เล้ียวซ้าย 217 206 11 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 5.07% ผ่าน 
ทางตรง 1391 1375 16 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 1.15% ผ่าน 
เล้ียวขวา 477 452 25 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 5.24% ผ่าน 
กลับรถ 364 341 23 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 6.32% ผ่าน 

ศุภสาร
รังสรรค์ 

เล้ียวซ้าย 145 123 22 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 15.17% ผ่าน 
ทางตรง 642 643 1 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 0.16% ผ่าน 
เล้ียวขวา 229 200 29 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 12.66% ผ่าน 

เฉล่ีย 5.91% ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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 จากตารางท่ี 5-3 พบว่า แบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นมีความคลาดเคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 7 
และค่า GEH เฉล่ียอยู่ท่ี 1.50 ส่วนเกณฑ์ปรับเทียบ Wisconsin DOT (ตารางท่ี 5-4) มีความคลาด
เคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 5.91 กล่าวคือ แบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามและอยู่ในเกณฑ์
ท่ียอมรับได้ เมื่อเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 
 

5.3.2 ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูสงขลา
นครินทร์ 

 หลังจากปรับเทียบแบบจ าลองแล้ว ต้องมีการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองอีกครั้ง โดยเปล่ียนข้อมูลปริมาณจราจรในเวลาเร่งด่วนเช้าเป็นปริมาณจราจรในเวลา
เร่งด่วนเย็น และตรวจสอบว่าแบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องกับสถานการณ์จริง ผลการ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองดังแสดงในตารางท่ี 5-5 และตารางท่ี 5-6 
 จากตารางท่ี 5-5 สรุปได้ว่า ผลท่ีได้จากแบบจ าลองมีความคลาดเคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 
4 และค่า GEH เฉล่ียอยู่ท่ี 0.78 ส่วนเกณฑ์ปรับเทียบ Wisconsin DOT (ตารางท่ี 5-6) มีความคลาด
เคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 4.14 กล่าวคือ แบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามและอยู่ในเกณฑ์
ท่ียอมรับได้ เมื่อเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
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ตารางท่ี 5-5 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ GEH 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก ความแตกต่าง 
GEH 

ผลการ
ตรวจสอบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

คัน/ชั่วโมง ร้อยละ 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศเหนือ) 

เล้ียวซ้าย 297 280 17 6% 1.00 ผ่าน 
ทางตรง 1386 1377 9 1% 0.24 ผ่าน 
เล้ียวขวา 381 362 19 5% 0.99 ผ่าน 

สงขลานครินทร์ 
เล้ียวซ้าย 245 237 8 3% 0.52 ผ่าน 
ทางตรง 732 716 16 2% 0.59 ผ่าน 
เล้ียวขวา 791 780 11 1% 0.39 ผ่าน 

กาญจนวณิชย์ 
(ทิศใต้) 

เล้ียวซ้าย 235 206 29 14% 1.95 ผ่าน 
ทางตรง 1318 1375 57 4% 1.55 ผ่าน 
เล้ียวขวา 299 288 11 4% 0.64 ผ่าน 
กลับรถ 207 201 6 3% 0.42 ผ่าน 

ศุภสารรังสรรค์ 
เล้ียวซ้าย 165 155 10 6% 0.79 ผ่าน 
ทางตรง 458 460 2 0% 0.09 ผ่าน 
เล้ียวขวา 256 241 15 6% 0.95 ผ่าน 

เฉล่ีย 16 4% 0.78 ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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ตารางท่ี 5-6 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก 
ความแตกต่าง
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ์ 
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์ประเมิน 
% 

ความ
แตกต่าง 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

กาญจนวณิชย์
(ทิศเหนือ) 

เล้ียวซ้าย 297 280 17 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 5.72% ผ่าน 
ทางตรง 1386 1377 9 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 0.65% ผ่าน 
เล้ียวขวา 381 362 19 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 4.99% ผ่าน 

สงขลา
นครินทร์ 

เล้ียวซ้าย 245 237 8 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 3.27% ผ่าน 
ทางตรง 732 716 16 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 2.1%9 ผ่าน 
เล้ียวขวา 791 780 11 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 1.39% ผ่าน 

กาญจนวณิชย์
(ทิศใต้) 

เล้ียวซ้าย 235 206 29 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 12.34% ผ่าน 
ทางตรง 1318 1375 57 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 4.32% ผ่าน 
เล้ียวขวา 299 288 11 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 3.68% ผ่าน 
กลับรถ 207 201 6 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 2.90% ผ่าน 

ศุภสาร
รังสรรค์ 

เล้ียวซ้าย 165 155 10 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 6.06% ผ่าน 
ทางตรง 458 460 2 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 0.44% ผ่าน 
เล้ียวขวา 256 241 15 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 5.86% ผ่าน 

เฉล่ีย 4.14% ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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5.3.3 ผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 การวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ ได้แบ่ง
ออกเป็น 5 แบบจ าลอง ประกอบด้วย 
 1) แบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) 
  แบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน คือ แบบจ าลองท่ีคล้ายคลึงกับสภาพ
การจราจรในปัจจุบันมากท่ีสุด เพื่อเป็นแบบจ าลองฐานในการวิเคราะห์หาคุณลักษณะของการจราจร
ในสภาพปัจจุบัน 
 2) แบบจ าลองมาตรการที่ 1 การขยายช่องจราจรรอเลี้ยวซ้ายและเลี้ยวขวาของ
ถนนกาญจนวณิชย์ฝั่งทางทิศเหนือ 
  แบบจ าลองมาตรการท่ี 1 ได้ขยายความกว้างของช่องจราจรส าหรับรถเล้ียวขวา
ให้มีขนาด 3.00 เมตร (จากความกว้างเดิม 2.00 เมตร) เพิ่มความยาวเป็น 50 เมตร และเพิ่มความ
ยาวของช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้ายเพื่อเข้าประตูมหาวิทยาลัยฯ เป็น 50 เมตร อีกท้ังลดขนาดเกาะ
ตรงทางเข้าประตูสงขลานครินทร์เพื่อเพิ่มขนาดช่องจราจรในการเล้ียวเข้ามหาวิทยาลัยฯ ให้สอดคล้อง
กับปริมาณรถในช่ัวโมงเร่งด่วนและช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านทางแยก 
 3) แบบจ าลองมาตรการที่ 2 การเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวซ้ายของถนน
ประตูมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
  แบบจ าลองมาตรการท่ี 2 ได้เพิ่มช่องจราจรบนถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
ฝ่ังขาออกส าหรับรอเล้ียวซ้ายเพื่อออกจากมหาวิทยาลัย โดยมีระยะความกว้าง 3.00 เมตร ความยาว 
50 เมตร เพื่อให้รถทางตรงและเล้ียวขวามีช่องจราจรเพิ่มขึ้น 1 ช่อง ช่วยลดปัญหาแถวคอยท่ีสะสม
มากในช่ัวโมงเร่งด่วน และควรปรับบริเวณจุดต้ังฉากของทางออกประตูโรงพยาบาลสงขลานครินทร์ให้
มีช่องเบี่ยงเพื่อให้รถท่ีออกจากโรงพยาบาลเล้ียวซ้ายเข้าเส้นทางหลังบนถนนกาญจนวณิชย์ได้อย่าง
ปลอดภัย 
 4) แบบจ าลองมาตรการที่ 3 การเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวซ้ายของถนน 
ศุภสารรังสรรค ์
  แบบจ าลองมาตรการท่ี 3 ได้เพิ่มช่องจราจรบนถนนศุภสารรังสรรค์ส าหรับรอ
เล้ียวซ้าย โดยมีความกว้าง 3.00 เมตร และมีความยาว 50 เมตร และเพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลัก
บนถนนกาญจนวณิชย์ มีระยะความยาว 50 เมตร กว้าง 3.00 เมตร เพื่อให้รถท่ีเล้ียวซ้ายจากถนนศุภ
สารรังสรรค์ได้ร่วมกับกระแสจราจรหลักบนถนนกาญจนวณิชย์ และปรับปรุงช่องหยุดรอสัญญาณไฟ
จราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ ให้มีความยาว 6 เมตร เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและจัดระเบียบในการ
หยุดรอของรถจักรยานยนต์บริเวณทางแยกเพื่อให้คลอดคล้องกับปริมาณรถในช่ัวโมงเร่งด่วนและช่วย
เพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านทางแยก  
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 5) แบบจ าลองมาตรการที่ 4 การรวมทุกมาตรการ 
  แบบจ าลองมาตรการท่ี 4 คือการรวมทุกมาตรการต้ังแต่มาตรการท่ี 1-3  
 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจรโดยพิจารณาถนนแต่ละสายบริเวณทางแยก
ประตูสงขลานครินทร์ แบ่งออกเป็น 4 สายหลัก ประกอบด้วย 1) ถนนกาญจนวณิชย์จากทิศเหนือ 2) 
ถนนสงขลานครินทร์ 3) ถนนกาญจนวณิชย์จากทิศใต้ และ 4) ถนนศุภสารรังสรรค์ ผลการวิเคราะห์
สรุปได้ดังตารางท่ี 5-7 
 จากตารางท่ี 5-7 พบว่า มาตรการท่ี 1 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบนถนน
กาญ-จนวณิชย์จากทิศเหนือได้ ซึ่งการขยายช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวา ท าให้การสัญจรของ
ยานพาหนะท่ีต้องการเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวาบนถนนกาญจนวณิชย์ทางทิศเหนือมีความคล่องตัวมาก
ขึ้น ส่วนมาตรการท่ี 2 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบนถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ได้ 
ซึ่งการเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้าย ท าให้การสัญจรของยานพาหนะทุกทิศทางบนถนน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์มีความคล่องตัวมากขึ้น ส่วนมาตรการท่ี 3 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
การจราจรบนถนนศุภสารรังสรรค์ได้ ซึ่งการเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้าย ท าให้การสัญจรของ
ยานพาหนะในทิศทางตรงและเล้ียวซ้ายบนถนนศุภสารรังสรรค์มีความคล่องตัวมากขึ้น ส่วนการรวม
ทุกมาตรการสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรของถนนแต่ละสายได้มากท่ีสุด ซึ่งการรวมทุก
มาตรการเข้าด้วยกัน ท าให้ยานพาหนะท่ีสัญจรบนถนนแต่ละสายมีความคล่องตัวรวมท้ังเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ได้มากท่ีสุด 
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ตารางท่ี 5-7 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพโดยพิจารณาถนนแต่ละสายบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 

มาตรการ ถนน 
เวลาในการ

เดินทาง 
(วินาที) 

ความแตกต่าง 
ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความยาว
แถวคอย 
(เมตร) 

ความแตกต่าง 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ 

ปัจจุบัน 

กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 69.23 - - 52.33 - - 179.75 - - 
สงขลานครินทร์ 105.10 - - 89.53 - - 264.87 - - 

กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 78.81 - - 57.41 - - 176.60 - - 
ศุภสารรังสรรค์ 119.88 - - 105.29 - - 257.53 - - 

มาตรการ
ท่ี 1 

กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 66.94 2.29 3.31 50.12 2.22 4.24 164.33 15.42 8.58 
สงขลานครินทร์ 98.36 6.73 6.41 77.65 11.88 13.27 263.90 0.97 0.37 

กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 74.90 3.90 4.96 56.10 1.31 2.28 168.22 8.38 4.75 
ศุภสารรังสรรค์ 110.25 9.63 8.04 78.17 27.12 25.76 255.05 2.48 0.96 

มาตรการ
ท่ี 2 

กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 66.42 2.81 4.05 50.61 1.73 3.30 173.66 6.09 3.39 
สงขลานครินทร์ 89.95 15.15 14.42 74.80 14.72 16.44 260.86 4.01 1.52 

กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 64.45 14.36 18.22 50.26 7.15 12.46 169.36 7.24 4.10 
ศุภสารรังสรรค์ 104.54 15.35 12.80 89.98 15.32 14.55 255.50 2.03 0.79 
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ตารางท่ี 5-7 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์โดยพิจารณาถนนแต่ละสาย (ต่อ)  

มาตรการ ถนน 
เวลาในการ

เดินทาง 
(วินาที) 

ความแตกต่าง 
ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความยาว
แถวคอย 
(เมตร) 

ความแตกต่าง 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ 

มาตรการ
ท่ี 3 

กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 59.32 9.91 14.32 44.10 8.23 15.73 173.21 6.54 3.64 
สงขลานครินทร์ 98.68 6.42 6.11 83.10 6.43 7.18 263.67 1.20 0.45 

กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 66.03 12.77 16.21 51.88 5.54 9.64 170.09 6.51 3.69 
ศุภสารรังสรรค์ 90.43 29.46 24.57 76.02 29.27 27.80 211.64 45.89 17.82 

รวมทุก
มาตรการ 

กาญจนวณิชย์ ทิศเหนือ 56.68 12.55 18.13 46.87 5.47 10.44 151.81 27.94 15.54 
สงขลานครินทร์ 90.13 14.96 14.24 78.27 11.25 12.57 259.58 5.29 2.00 

กาญจนวณิชย์ ทิศใต้ 42.74 36.06 45.76 32.76 24.65 42.93 158.31 18.29 10.36 
ศุภสารรังสรรค์ 99.50 20.39 17.01 87.46 17.83 16.93 145.98 111.56 43.32 
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 ในส่วนของผลจากการวิเคราะห์แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของ
ภาพรวมบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ สามารถสรุปผลตัวช้ีวัด ประกอบด้วยเวลาในการ
เดินทาง ความล่าช้า และความยาวแถวคอย และน าผลท่ีได้มาเปรียบเทียบแต่ละมาตรการ ดังแสดงใน
รูปท่ี 5-12 ถึงรูปท่ี 5-14 ตามล าดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-12 การเปรียบเทียบเวลาเดินทางเฉล่ีย 
 

 จากรูปท่ี 5-12 พบว่า ทุกมาตรการท่ีน าเสนอสามารถลดเวลาเดินทางเฉล่ียของ
บริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ได้ โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการสามารถลดเวลาในการ
เดินทางเฉล่ียบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ได้มากท่ีสุดถึงร้อยละ 18 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-13 การเปรียบเทียบความล่าช้าเฉล่ีย 
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ความล่าช้าเฉลี่ย (วินาที/คัน)

ลดลง 
18 % 

ลดลง 
13 % 
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 จากรูปท่ี 5-13 พบว่า ทุกมาตรการท่ีน าเสนอสามารถลดความล่าช้าเฉล่ียของบริเวณ
ทางแยกประตูสงขลานครินทร์ได้ โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการสามารถลดความล่าช้าเฉล่ียบริเวณ
ทางแยกประตูสงขลานครินทร์ได้มากท่ีสุดถึงร้อยละ 13 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 5-14 การเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉล่ีย 
 
  จากรูปท่ี 5-14 พบว่า ทุกมาตรการท่ีน าเสนอสามารถลดความยาวแถวคอยเฉล่ีย
ของบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ได้ โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการสามารถลดความยาว
แถวคอยเฉล่ียบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ได้มากท่ีสุดถึงร้อยละ 14 
 เมื่อพิจารณาทุกดัชนีตัวช้ีวัดดังตารางท่ี 5-8 พบว่า ทุกมาตรการสามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ได้ โดยเปรียบเทียบจากตัวช้ีวัด 
ความล่าช้า เวลาในการเดินทางและความยาวแถวคอย เมื่อเทียบกับแบบจ าลองสภาพการจราจร
ปัจจุบันและมาตรการในการจัดการจราจรท่ีได้เสนอ พบว่า การรวมทุกมาตรการ สามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยกได้ดีท่ีสุดจากทุกดัชนีตัวชี้วัด 
 จากการวิเคราะห์การจัดการจราจรของทางแยกประตูสงขลานครินทร์ สรุปได้ว่า ทุก
มาตรการสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์จาก
สภาพการจราจรในปัจจุบัน เปรียบเทียบจากตัวช้ีวัด ความล่าช้า เวลาในการเดินทางและความยาว
แถวคอย โดยมาตรการท่ี 1 ได้ขยายช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวาของถนนกาญจนวณิชย์ฝ่ัง
ทางทิศเหนือ สามารถลดเวลาในการเดินทางลงได้ 8% ลดความล่าช้าลงได้ 0.08% และลดความยาว
แถวคอยลงไ ด้  4% ส่วนมาตรการ ท่ี  2 ซึ่ ง เป็นการเพิ่ ม ช่องจราจรรอเ ล้ียวซ้ายของถนน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ สามารถลดเวลาในการเดินทางลงได้ 9% ลดความล่าช้าลงได้ 4% และ
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14 % 
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ลดความยาวแถวคอยลงได้ 3% ส าหรับมาตรการท่ี 3 ได้เพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้ายของ
ถนนศุภสารรังสรรค์ สามารถลดเวลาในการเดินทางลงได้ 5% ลดความล่าช้าลงได้ 7% และลดความ
ยาวแถวคอยลงได้ 5% ส่วนมาตรการท่ี 4 การรวมทุกมาตรการ สามารถเพิ่มประสิทธิภาพของการ
เดินทางผ่านทางแยกได้ดีท่ีสุด โดยสามารถลดเวลาในการเดินทางลงได้ 18% ลดความล่าช้าลงได้ 
13% และลดความยาวแถวคอยลงได้ 14% ดังนั้นการรวมทุกมาตรการ มีความเหมาะสมท่ีสุดในการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
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ตารางท่ี 5-8 ตัวชี้วัดความแตกต่างของแบบจ าลองแต่ละมาตรการในการจัดการจราจรระดับจุลภาคบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 

แบบจ าลอง 
เวลาในการ
เดินทางเฉลี่ย 

(วินาที) 

ความแตกต่าง ความล่าช้า
เฉลี่ย 

(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความยาว
แถวคอยเฉลี่ย 

(เมตร) 

ความแตกต่าง 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ เมตร ร้อยละ 

1. สภาพปัจจุบัน 108.07 - - 64.87 - - 211.12 - - 
2. มาตรการท่ี 1 99.66 8.41 8% 64.82 0.05 0.08% 203.3 7.82 4% 
3. มาตรการท่ี 2  98.67 9.4 9% 62.5 2.37 4% 205.75 5.37 3% 
4. มาตรการท่ี 3 102.41 5.66 5% 60.55 4.32 7% 200.88 10.24 5% 
5.การรวมทุกมาตรการ 88.38 19.69 18% 56.36 8.51 13% 181.17 29.95 14% 

ที่มา: ผู้วิจัย  

 
 

123 
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5.4 การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการด าเนินมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก
ประตูสงขลานครินทร์ 

 ผลจากการวิ เคราะห์มาตรการการ จัดการจราจรบริ เวณทางแยกประ ตู 
สงขลานครินทร์ แต่ละมาตรการสามารถลดปัญหาการจราจรลงได้ แต่ในทางปฏิบัติแล้ว หน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องกับการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของทางแยกอาจมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ ดังนั้น 
งานวิจัยนี้จึงได้วิเคราะห์ต้นทุน ผลประโยชน์รวมทั้งวิเคราะห์หาสัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของแต่
ละมาตรการท่ีได้น าเสนอ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

5.4.1 การวิเคราะห์ต้นทุน 
 การวิเคราะห์ต้นทุนเป็นการประมาณค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงในแต่ละมาตรการของ
การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ท่ีได้น าเสนอ โดยค านวณเนื้องานของแต่ละ
มาตรการ (รายละเอียดน าเสนอในภาคผนวก ง.) และอ้างอิงราคากลางจาก ส านักกรมทางหลวง
ชนบทท่ี 12 จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2561 เพื่ออ้างอิงราคาในการก่อสร้าง ผลจากการประมาณต้นทุน
ของแต่ละมาตรการแสดงดังตารางท่ี 5-9 
 
ตารางท่ี 5-9 ต้นทุนการปรับปรุงบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ของแต่ละมาตรการจ าแนกตาม
ประเภทงาน 

ประเภทงาน มาตรการที่ 1 มาตรการที่ 2 มาตรการที่ 3 รวมทุกมาตรการ 
1. งานรื้อถอนต่างๆ 24,139 25,175 29,484 78,798 
2. งานคันหิน 31,478 31,500 31,500 94,478 
3. งานทางเท้า 20,143 - 72,513 92,656 
4. งานถนนคอนกรีต 340,500 257,912 485,664 1,084,076 
5. งานเครื่องหมายจราจร 76,419 80,737 126,074 283,230 

รวม 492,678 395,323 745,236 1,633,237 
ที่มา: ผู้วิจัย                                                                                                          ลน่วยเล็นบาท 
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5.4.2 การวิเคราะห์ผลประโยชน์ 
 การค านวณผลประโยชน์จากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตู
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ของแต่ละมาตรการ ผู้วิจัยได้พิจารณาผลประโยชน์จากเวลาในการ
เดินทางและความล่าช้าท่ีลดลง โดยเปรียบเทียบค่าปัจจุบันกับค่าหลังด าเนินการในแต่ละมาตรการ ซึ่ง
เขียนความสัมพันธ์ได้ดังสมการท่ี 4-1 และในงานวิจัยนี้ประยุกต์ใช้ค่าจากผลการศึกษาของ  
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2557) ซึ่งได้ศึกษามูลค่าของเวลาในการเดินทางและมูลค่าของเวลา
ในการรอรถในพื้นท่ีของจังหวัดสงขลา รายละเอียดสรุปดังตารางท่ี 4-10 
 

5.4.3 การวิเคราะห์หาอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
 การวิเคราะห์หาอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปี สามารถค านวณได้จาก
สมการท่ี 4-2 และผลท่ีได้แต่ละมาตรการแสดงดังตารางท่ี 5-10 
 จากตารางท่ี 5-10 พบว่า อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปีของมาตรการ
ท่ี 2 มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 1 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 
2.93 รองลงมาคือ การรวมทุกมาตรการ โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 1.82 และ
มาตรการท่ี 3 มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 3 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อ
ต้นทุน เท่ากับ 1.53 ส่วนมาตรการท่ี 1 มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับสุดท้าย โดยมี
อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 1.46 
 จากการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ สรุปได้ว่า อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อ
ต้นทุนแต่ละปี จากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ มาตรการท่ี 2 
มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 1 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาดูผลประโยชน์จากการ
ปรับปรุงแล้ว การรวมทุกมาตรการให้ผลประโยชน์มากท่ีสุด ซึ่งผลท่ีได้จากการวิเคราะห์นี้ ต้นทุนมีผล
ต่อการเลือกล าดับในการปรับปรุง เนื่องจากการรวมทุกมาตรการ ใช้งบประมาณในการปรับปรุง
ค่อนข้างสูง ดังนั้น การปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์นั้น หน่วยงาน
ท่ีรับผิดชอบในการปรับปรุงท่ีอาจมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณสามารถเลือกล าดับการปรับปรุงตามท่ี
ผู้วิจัยได้กล่าวไว้ข้างต้น แต่หากหน่วยงานไม่มีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ อาจเลือกตามล าดับของ
ผลประโยชน์ท่ีได้รับในแต่ละมาตรการ เพื่อปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตู 
สงขลานครินทร์ให้เกิดประสิทธิภาพมากท่ีสุด 
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ตารางท่ี 5-10 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 

มาตรการในการ
จัดการจราจร 

ประโยชน์จาก
เวลาในการ

เดินทางเฉลี่ยที่
ลดลง  

(วินาที/คัน) 

ประโยชน์จาก
ความล่าช้า
เฉลี่ยที่ลดลง 
(วินาที/คัน) 

ผลประโยชน์จาก
เวลาในการ

เดินทางและความ
ล่าช้าที่ลดลง 

(บาท/ป)ี 

ต้นทุนค่าก่อสร้าง 
สัดส่วน

ผลประโยชน์ 
ต่อทุน 

ความ
เหมาะสม
ของการ
ลงทุน 

 
ตลอด 5 ป ี

(บาท) 

 
เฉลี่ยต่อป ี
(บาท/ป)ี 

สภาพปัจจุบัน - - - - - - 
 

มาตรการท่ี 1 8.41 0.05 199,706 492,678 136,855 1.46 4 

มาตรการท่ี 2 9.4 2.37 322,066 395,323 109,812 2.93 1 

มาตรการท่ี 3 5.66 4.32 317,501 745,236 207,010 1.53 3 

การรวมทุกมาตรการ 19.69 8.51 826,081 1,633,237 453,677 1.82 2 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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บทท่ี 6  
ผลการศึกษาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 

 
 บทนี้น าเสนอผลการศึกษาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ โดยแบ่ง
เนื้อหาออกเป็น 4 ส่วนหลักประกอบด้วย ผลการศึกษาสภาพการจราจรบริเวณทางแยก ปัญหา
การจราจรและมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก ผลการพัฒนาแบบจ าลองและการวิเคราะห์
การจัดการจราจรบริเวณทางแยก รวมท้ังผลการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการด าเนิน
มาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก โดยมีรายละเอียดแต่ละส่วนดังนี้ 
 
6.1 ผลการศึกษาสภาพการจราจรและข้อมูลทั่วไปบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 ผู้วิจัยได้ศึกษา ลักษณะทางกายภาพบริเวณประตูศรีทรัพย์ ปริมาณจราจรบริเวณ
ทางแยก สัดส่วนยานพาหนะ ความเร็วของยานพาหนะท่ีผ่านทางแยกประตูศรีทรัพย์ และจังหวะ
สัญญาณไฟจราจร โดยมีผลการศึกษาดังนี้ 
 

6.1.1 ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ มีลักษณะเป็น 3 แยก (ดังรูปท่ี 6-1) โดยมีถนน 
ศรีทรัพย์ตัดกับถนนปุณณกัณฑ์ มีการควบคุมการจราจรบริเวณทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร แบบ 
3 จังหวะ มีปริมาณการจราจรสูงสุดในช่ัวโมงเร่งด่วน 2,851 PCU/ช่ัวโมง  และมีรอบสัญญาณไฟ
จราจรเท่ากับ 128 วินาที (ข้อมูลส ารวจเมื่อวันจันทร์ท่ี 20 เมษายน พ.ศ. 2560)  
 ถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตกมี 4 ช่องจราจร แบ่งเป็น 2 ช่องมุ่งหน้าทิศตะวันออก 
และ 2 ช่องมุ่งหน้าทิศตะวันตก โดยช่องจราจรท่ีมุ่งหน้าทิศตะวันออก ประกอบด้วยช่องเล้ียวซ้าย 
(เมื่อปลอดภัย) เข้ามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์และสามารถใช้เป็นทางตรงได้ (รอสัญญาณไฟจราจร) 
กว้าง 4.00 เมตร และมีช่องจราจรส าหรับทางตรงเฉพาะ 1 ช่องจราจร กว้าง 3.00 เมตร  ในส่วนของ
ช่องจราจรท่ีมุ่งหน้าทิศตะวันตก ประกอบด้วย ทางตรง 2 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.00 เมตร และ 
4.00 เมตร ตามล าดับ ผิวจราจรบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตกเป็นแบบแอสฟัลต์คอนกรีตท้ังหมด 
มีเส้นสีแบ่งทิศทางการจราจร และมีทางเท้ากว้าง 3.00 เมตร ตลอดสองข้างทาง 
 ถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันออกมี 4 ช่องจราจร แบ่งเป็น 2 ช่องมุ่งหน้าทิศ
ตะวันออก และ 2 ช่องมุ่งหน้าทิศตะวันตก โดยช่องจราจรท่ีมุ่งหน้าทิศตะวันออก ประกอบด้วยช่อง
ทางตรง กว้าง 4.00 เมตร และ 3.00 เมตร ตามล าดับ  ในส่วนของช่องจราจรท่ีมุ่งหน้าทิศตะวันตก 
ประกอบด้วย ช่องเล้ียวขวาเข้ามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 1 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.00 เมตร 
และช่องจราจรทางตรง กว้าง 4.00 เมตร ผิวจราจรบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันออกเป็นแบบ
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แอสฟัลต์คอนกรีตท้ังหมด มีเส้นสีแบ่งทิศทางการจราจร และมีทางเท้ากว้าง 3.00 เมตร ตลอดสอง
ข้างทาง 
 ถนนศรีทรัพย์ มีช่องจราจร 6 ช่องจราจร โดยแบ่งเป็นทิศทางเข้ามหาวิทยาลัยฯ 3 
ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.00 เมตร ในส่วนของขาออกมหาวิทยาลัยมี 3 ช่องจราจร เป็นช่องจราจร
ส าหรับรถเล้ียวขวาเข้าสู่ถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตก 2 ช่อง กว้างช่องละ 3.00 เมตร และมีช่อง
ส าหรับรถเล้ียวซ้ายเข้าสู่ถนนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันออก 1 ช่อง กว้าง 3.00 เมตร รวมทั้งมีเกาะ
กลางคอนกรีตกว้าง 1.00 เมตร เป็นตัวแบ่งทิศทางการจราจร ผิวจราจรบนถนนศรีทรัพย์เป็นแบบ
ถนนคอนกรีตท้ังหมด 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-1 บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์  
 

6.1.2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 จากผลการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ของวันจันทร์ท่ี 
20 เมษายน พ.ศ.2560 ช่วงเร่งด่วนเช้า 07:00-09:00 น. (ดังรูปท่ี 6-2) มีปริมาณการจราจรสูงสุดใน
ช่ัวโมงเร่งด่วน 07:40-8:40 น. เท่ากับ 2,521 PCU ค านวณได้ค่า PHF เท่ากับ 0.97 และช่วงเร่งด่วน
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เย็น 16:00-18:00 น. มีปริมาณการจราจรสูงสุดในช่ัวโมงเร่งด่วน 16:30-17:30 น. เท่ากับ 2,851 
PCU ค านวณได้ค่า PHF เท่ากับ 0.93 (ดังรูปท่ี 6-3) ในส่วนของปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทาง
ของช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าแสดงในรูปท่ี 6-4 และปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางของช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
แสดงในรูปท่ี 6-5 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ช่วงเร่งด่วนเช้า  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ช่วงเร่งด่วนเย็น  
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-4 ปริมาณการจราจรท่ีผ่านทางแยกประตูศรีทรัพย์ในแต่ละทิศทางของช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-5 ปริมาณการจราจรท่ีผ่านทางแยกประตูศรีทรัพย์ในแต่ละทิศทางของช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
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6.1.3 สัดส่วนยานพาหนะที่สัญจรผ่านทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 ข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ได้ถูกน ามาค านวณสัดส่วน
ของยานพาหนะแต่ละประเภทท่ีผ่านบริเวณทางแยก โดยแบ่งยานพาหนะออกเป็น 4 ประเภทหลัก 
คือ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ เพื่อให้สอดคล้องกับข้อมูลท่ีต้อง
น าเข้าในแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ผลการค านวณสัดส่วนของยานพาหนะในช่ัวโมง
เร่งด่วนเช้าและเย็น ได้แสดงดังรูปท่ี 6-6 และรูปท่ี 6-7 ตามล าดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-6 สัดส่วนยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านทางแยกประตูศรีทรัพย์ในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-7 สัดส่วนยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านทางแยกประตูศรีทรัพย์ในช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น   

รถจักรยานยนต์
42.69%

รถยนต์
56.42%รถบรรทุก6ล้อ

0.86%

รถบรรทุก10ล้อ
0.03%

รถจักรยานยนต์
46.49%

รถยนต์
53.30%รถบรรทุก6ล้อ

0.19%

รถบรรทุก10ล้อ
0.02%
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6.1.4 ความเร็วของยานพาหนะที่สัญจรผ่านทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 งานวิจัยนี้ได้ส ารวจความเร็วของยานพาหนะทุกทิศทางท่ีผ่านทางแยกประตูศรี
ทรัพย์ เพื่อน าข้อมูลไปใช้ในการก าหนดค่าความเร็วของยานพาหนะในแต่ละทิศทางของกระแสจราจร
ในแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค โดยข้อมูลความเร็วท่ีได้จากการส ารวจได้ถูกน ามา
ค านวณหาค่าความถี่สะสมและเขียนกราฟการกระจายตัวของความเร็ว (ดังแสดงในภาคผนวก ข.) 
กราฟดังกล่าวจะท าให้ทราบค่าความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 ซึ่งเป็นค่าท่ีบ่งบอกถึงความเร็วส่วนใหญ่
ของยานพาหนะแต่ละประเภทท่ีสัญจรผ่านแต่ละทิศทางของบริเวณทางแยกนั้น ผลการส ารวจ
ความเร็วของยานพาหนะในแต่ละทิศทางของบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ดังแสดงในตารางท่ี 6-1 
 
ตารางท่ี 6-1 ความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ท่ี 85 ของยานพาหนะท่ีสัญจรผ่านทางแยกประตูศรีทรัพย์ 

 
ประเภท

ยานพาหนะ 
ทิศทาง 1 ทิศทาง 2 ทิศทาง 3 

เลี้ยว
ซ้าย 

ทางตรง กลับรถ เลี้ยว
ซ้าย 

เลี้ยว
ขวา 

ทางตรง เลี้ยว
ขวา 

กลับรถ 

รถจักรยานยนต์ 17.2 49.8  15.6 13.7 53.6 16.1  
รถยนต์ 15.4 54.3  14.4 14.0 50.7 15.5  
รถบรรทุก 6 ล้อ - 37.7  - - 38.5 -  
รถบรรทุก 10 ล้อ - 34.3  - - 38.2 -  

ที่มา: ผู้วิจัย       ลน่วย: กิโอเมตม/ชั่วโมห 
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6.1.5 จังหวะสัญญาณไฟจราจรของทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 จากการส ารวจจังหวะสัญญาณไฟจราจรในแต่ละทิศทางของทางแยกประตู 
ศรีทรัพย์ พบว่า มีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรเป็นแบบ 3 จังหวะ และมีรอบสัญญาณไฟจราจรรวม 
128 วินาที ส่วนเวลาของสัญญาณไฟจราจรในแต่ละทิศทางแสดงดังรูปท่ี 6-8 
 

 
1 ไฟเขียว 42 3 2 81 
2 47 ไฟเขียว 41 2 2 35 
3 93 ไฟเขียว 30 3 2 

 128 วินาที 
ที่มา: ผู้วิจัย        ลน่วย: วินาที 

รูปท่ี 6-8 สัญญาณไฟจราจรควบคุมทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
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6.2 ปัญหาการจราจรและมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 จากผลการส ารวจบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ท าให้ทราบถึงปัจจัยหลักท่ีส่งผล
กระทบต่อปัญหาการจราจรติดขัดและประเด็นความไม่ปลอดภัย โดยสามารถสรุปได้ในตารางท่ี 6-2 
 
ตารางท่ี 6-2 ประเด็นปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 

ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ ประเด็นปัญหา 
1 

 

การจอดรถใกล้ทางแยกบน
ถ น น ปุ ณณกั ณฑ์ ฝ่ั ง ทิ ศ
ตะ วั น ตกกี ดขว า ง รถ ท่ี
ต้องการเล้ียวซ้ายเข้าประตู
ศรีทรัพย์จนเกิดการจราจร
ติดขัด  

2 

 

จ านวนช่องจราจรบนถนน
ปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตก 
ไ ม่ สั ม พั น ธ์ กั บ ป ริ ม าณ
จราจรในช่ัวโมงเร่งด่วน ท า
ให้มีความยาวแถวคอยมาก 

3 

 

รถท่ี เ ล้ียวซ้ ายออกจาก
ประตูศรีทรัพย์ ไม่มี ช่อง
จราจรเพื่อเข้าร่วมกระแส
ทิศทางจราจรหลัก ท าให้
เ กิ ดคว าม ไม่ ป ลอ ดภั ย
บริเวณทางแยกและเกิด
ปัญหาแถวคอยบนถนนศรี
ทรัพย์ 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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ตารางท่ี 6-2 ประเด็นปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ (ต่อ) 
ประเด็นที่ รูปภาพประกอบ ประเด็นปัญหา 

4 

 

การจอดรถใกล้ทางแยกบน
ถ น น ปุ ณณกั ณฑ์ ฝ่ั ง ทิ ศ
ตะวันออก ท าให้เกิดความ
ไม่คล่องตัวในการสัญจร 

5 

 

การจัดการจราจรบริเวณ
กลางทางแยก ไม่มีการ
จัดการช่องทางตรงตลอด
เมื่ อ ปลอดภั ยแบ่ ง แยก
กระแสจราจรจากทิศทาง
อื่นอย่างชัดเจน และไม่มี
ช่องหยุดรอสัญญาณไฟ
จราจรส าหรับรถจักรยาน-
ย น ต์  อ า จ ก่ อ ใ ห้ เ กิ ด
อันตรายได้ 

6 

 

การจอดรถบริ เวณหน้า
ร้ า น ค้ า ส ะ ด ว ก ซื้ อ บ น 
ถ น น ปุ ณณกั ณฑ์ ฝ่ั ง ทิ ศ
ตะวันออก ท าให้เกิดความ
ไม่คล่องตัวในการสัญจร
และอาจเกิดอุบัติเหตุได้ 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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 ผลจากการส ารวจปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ จากตารางท่ี 6-2 
สามารถสรุปปัญหาการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรังได้ 4 ประเด็นหลัก ดังนี้ 
 ปัญหาที่ 1 ไม่มีช่องจราจรส าหรับรอเลี้ยวซ้ายและปัญหาการจอดรถใกล้บริเวณ
ทางแยก 
 การจอดรถใกล้บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์บนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตก ท า
ให้รถท่ีต้องการเล้ียวซ้ายเข้าทางประตูศรีทรัพย์ เกิดการติดขัด เสียพื้นท่ีช่องจราจรส าหรับเล้ียวซ้าย 
และช่องจราจรไม่สัมพันธ์กับปริมาณจราจรในช่วงโมงเร่งด่วน ท าให้มีความยาวแถวคอยมากเกิดไป 
 ปัญหาที่ 2 ไม่มีช่องจราจรส าหรับเข้าร่วมกระแสจราจรหลัก 
 รถท่ีเล้ียวซ้ายออกจากประตูศรีทรัพย์ ไม่มีช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวเพื่อเข้ากระแส
ทิศทางจราจรหลัก ท าให้เกิดความไม่ปลอดภัยบริเวณทางแยก การจอดรถใกล้บริเวณทางแยกประตู
ศรีทรัพย์บนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันออก พื้นท่ีของฟุตบาทท่ีมีขนาดใหญ่เกินไป กินพื้นท่ีช่อง
จราจร ท าให้เกิดความไม่คล่องตัวในการสัญจร 
 ปัญหาที่ 3 ไม่มีเส้นการจัดการจราจรส าหรับรถทางตรงผ่านตลอดบริเวณทาง
แยก 
 การจัดการจราจรบริเวณตรงการทางแยกประตูศรีทรัพย์ ท่ีไม่มีช่องทางส าหรับรถ
ทางตรงผ่านตลอดเมื่อปลอดภัยแยกจากรถทิศทางอื่นอย่างชัดเจน ท าให้เกิดความไม่คล่องตัวในการ
สัญจรและส่งผลให้เกิดความล่าช้าในการเดินทางผ่านทางแยก รวมทั้งอาจเกิดอุบัติเหตุจากในลักษณะ
ชนท้ายได้ 
 ปัญหาที่ 4 ไม่มีช่องหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ 
 ปริมาณของรถ จักรยานยนต์กับพื้น ท่ีหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ไม่สัมพันธ์กัน ท าให้เกิดความไม่ เป็นระเบียบของกระแสจราจรและอาจท าให้เกิด
อุบัติเหตุในลักษณะชนท้ายหรือการชนด้านข้างได้ 
 จากสภาพปัญหาหลักท่ีส่งผลกระทบต่อการจราจร น ามาสู่การเสนอมาตรการในการ
จัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ซึ่งอ้างอิงแนวทางการปรับปรุงจากทฤษฎีการปรับปรุง
ลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยกท่ีสรุปในหัวข้อท่ี 2.4 ประกอบด้วย 4 มาตรการ ดังนี้ 
 มาตรการที่ 1  การเพิ่มช่องจราจรรอเลี้ยวซ้ายบนถนนปุณณกัณฑ์ฝั่งทิศ
ตะวันตก  
 การเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตก โดยใช้มาตรการ
ห้ามจอดรถใกล้บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ และเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้ายเฉพาะ 1 ช่อง
โดยมีระยะความยาว 50 เมตร กว้าง 3.50 เมตร เพื่อลดความยาวแถวคอยของรถทิศทางตรงท่ี
ปัจจุบันมีช่องจราจรทิศทางตรงเพียง 1 ช่อง เมื่อปรับปรุงจะมีช่องจราจรส าหรับเล้ียวซ้าย 1 ช่อง
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จราจร และทิศทางตรง 2 ช่องจราจร เพื่อให้สอดคล้องกับปริมาณรถในช่ัวโมงเร่งด่วนและช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านทางแยก 
 มาตรการที่ 2 การเพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนนปุณณกัณฑ์ฝั่งทิศ
ตะวันออก  
 การเพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันออก โดยการใช้
มาตรการห้ามจอดรถใกล้บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ และเพิ่มช่องจราจรร่วมเล้นทางหลักส าหรับ
รถท่ีเล้ียวซ้ายจากถนนศรีทรัพย์ได้เข้าร่วมกับกระแสจราจรหลักบนถนนปุณณกัณฑ์ โดยมีระยะความ
ยาว 50 เมตร กว้าง 3.5 เมตร เพื่อเพิ่มความปลอดภัยของรถท่ีเล้ียวซ้ายและช่วยเพิ่มความคล่องตัว
ของรถท่ีวิ่งผ่านบนกระแสทิศทางหลักของถนนปุณณกัณฑ์ 
 มาตรการที่ 3 การติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทางตรงผ่านตลอดเม่ือ
ปลอดภัย 
 การติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทางตรงผ่านตลอดเมื่อปลอดภัย โดยระบุ
ทิศทางกระแสจราจรให้ชัดเจน รถท่ีวิ่งในทิศทางตรงของถนนปุณณกัณฑ์ สามารถตรงไปได้เมื่อ
ปลอดภัย แต่ต้องมีเสาจราจรล้มลุกกั้นแนวการเดินรถ และเพิ่มช่องหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ ระยะความยาว 6 เมตร เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและจัดระเบียบในการหยุดรอ
สัญญาณไฟจราจรของรถจักรยานยนต์ 
 มาตรการที่ 4 การรวมทุกมาตรการ  
 การรวมทุกมาตรการ ต้ังแต่มาตรการท่ี 1 ถึงมาตรการท่ี 3 เพื่อตรวจสอบ
ประสิทธิภาพสูงสุดในการเดินทางผ่านทางแยกมีความปลอดภัยหรือไม่ 
 ผู้วิจัยได้เขียนรูปภาพเปรียบเทียบลักษณะกายภาพบริเวณทางแยกก่อนการปรับปรุง
และหลังการปรับปรุง โดยปัญหาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ในปัจจุบันแสดงดัง
รูปท่ี 6-9 ส่วนมาตรการท่ีน าเสนอเพื่อจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์แสดงดังรูปท่ี 6-10 
 
 



150 

 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-9 ปัญหาการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ในปัจจุบัน 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-10 มาตรการท่ีเสนอเพื่อจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
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6.3 ผลการพัฒนาแบบจ าลองและการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 งานวิจัยนี้ได้ใช้โปรแกรม VISSIM ในการวิเคราะห์สภาพการจราจรบริเวณทางแยก
ประตูศรีทรัพย์ โดยพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน (แบบจ าลองฐาน) และได้น าข้อมูลจาก
การส ารวจข้อมูลภาคสนาม ประกอบด้วย ลักษณะทางกายภาพ ปริมาณยานพาหนะ สัดส่วน
ยานพาหนะ สัดส่วนการเคล่ือนท่ีแต่ละทิศทางของยานพาหนะ ความเร็วของยานพาหนะ รวมถึง
พฤติกรรมในการขับขี่ มาประกอบในการสร้างโครงข่ายแบบจ าลองเพื่อให้สอดคล้องกับสภาพจริงมาก
ท่ีสุด 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-11 แบบจ าลองสภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ในปัจจุบัน 
 

6.3.1 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 การปรับเทียบแบบจ าลอง ผู้วิจัยได้ปรับเทียบปริมาณการจราจรในแบบจ าลองให้มี
ความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด ส าหรับการศึกษานี้ได้น าข้อมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมง
เร่งด่วนเช้าท่ีส ารวจได้จากภาคสนาม เป็นข้อมูลส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลอง โดยเปรียบเทียบ
ผลต่างระหว่างปริมาณจราจรท่ีได้จากแบบจ าลองกับปริมาณจราจรท่ีได้จากการส ารวจข้อมูล
ภาคสนาม หากผลจากการเปรียบเทียบแบบจ าลองมี ค่า GEH ไม่เกิน 5 ถือว่าแบบจ าลองมีความ
สอดคล้องกับข้อมูลภาคสนาม นอกจากนี้ยังใช้เกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT ผลการ
ปรับเทียบแบบจ าลองแสดงในตารางท่ี 6-3 และตารางท่ี 6-4 ตามล าดับ 
 



153 

ตารางท่ี 6-3 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ GEH 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก ความแตกต่าง 
GEH 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

คัน/ชั่วโมง ร้อยละ 

ปุณณกัณฑ์ 
ฝ่ังตะวันออก 

ทางตรง 865 825 40 5% 1.38 ผ่าน 
เล้ียวขวา 787 750 37 5% 1.33 ผ่าน 

ศรีทรัพย์ 
เล้ียวซ้าย 208 238 30 13% 2.01 ผ่าน 
เล้ียวขวา 136 149 13 9% 1.09 ผ่าน 

ปุณณกัณฑ์ 
ฝ่ังตะวันออก 

เล้ียวซ้าย 790 849 59 7% 2.06 ผ่าน 
ทางตรง 697 728 31 4% 1.16 ผ่าน 

เฉล่ีย 35 7% 1.13 ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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ตารางท่ี 6-4 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก 
ความแตกต่าง
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ์ 
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์ประเมิน 
% 

ความ
แตกต่าง 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

ปุณณกัณฑ์ 
ฝ่ังตะวันออก 

ทางตรง 865 825 40 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 4.62% ผ่าน 
เล้ียวขวา 787 750 37 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 4.70% ผ่าน 

ศรีทรัพย์ 
เล้ียวซ้าย 208 238 30 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 14.42% ผ่าน 
เล้ียวขวา 136 149 13 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 9.56% ผ่าน 

ปุณณกัณฑ์ 
ฝ่ังตะวันออก 

เล้ียวซ้าย 790 849 59 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 7.47% ผ่าน 
ทางตรง 697 728 31 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 4.45% ผ่าน 

เฉล่ีย 7.53% ผ่าน 
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 จากตารางท่ี 6-3 พบว่า แบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นมีความคลาดเคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 7 
และค่า GEH เฉล่ียอยู่ท่ี 1.13 ส่วนเกณฑ์ปรับเทียบ Wisconsin DOT (ตารางท่ี 6-4) มีความคลาด
เคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 7.53 กล่าวคือ แบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามและอยู่ในเกณฑ์
ท่ียอมรับได้ เมื่อเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า 
 

6.3.2 ผลการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 หลังจากปรับเทียบแบบจ าลองแล้ว ต้องมีการตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลองอีกครั้ง โดยเปล่ียนข้อมูลปริมาณจราจรในเวลาเร่งด่วนเช้าเป็นปริมาณจราจรในเวลา
เร่งด่วนเย็น และตรวจสอบว่าแบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นมีความสอดคล้องกับสถานการณ์จริง ผลการ
ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองดังแสดงในตารางท่ี 6-5 และตารางท่ี 6-6 
 จากตารางท่ี 6-5 พบว่า ผลท่ีได้จากแบบจ าลองมีความคลาดเคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 8 
และค่า GEH เฉล่ียอยู่ท่ี 1.39 ส่วนเกณฑ์ปรับเทียบ Wisconsin DOT (ตารางท่ี 6-6) มีความคลาด
เคล่ือนเฉล่ียร้อยละ 7.66 กล่าวคือ แบบจ าลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลภาคสนามและอยู่ในเกณฑ์
ท่ียอมรับได้ เมื่อเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรในช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
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ตารางท่ี 6-5 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ GEH 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก ความแตกต่าง 
GEH 

ผลการ
ตรวจสอบ 
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

คัน/ชั่วโมง ร้อยละ 

ปุณณกัณฑ์ 
ฝ่ังตะวันออก 

ทางตรง 971 1039 68 7% 2.14 ผ่าน 
เล้ียวขวา 462 488 26 5% 1.19 ผ่าน 

ศรีทรัพย์ 
เล้ียวซ้าย 575 605 30 5% 1.24 ผ่าน 
เล้ียวขวา 755 801 46 6% 1.65 ผ่าน 

ปุณณกัณฑ์ 
ฝ่ังตะวันออก 

เล้ียวซ้าย 382 309 73 24% 3.93 ผ่าน 
ทางตรง 981 952 29 3% 0.93 ผ่าน 

เฉล่ีย 45 8% 1.39 ผ่าน 
ที่มา: ผู้วิจัย  
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ตารางท่ี 6-6 ผลการตรวจสอบความถูกต้องแบบจ าลองบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ตามเกณฑ์ปรับเทียบของ Wisconsin DOT 

ถนน 
ทิศทาง

การจราจร 

ปริมาณจราจรจาก 
ความแตกต่าง
(คัน/ชั่วโมง) 

หลักเกณฑ์ 
(คัน/ชั่วโมง) 

เกณฑ์ประเมิน 
% 

ความ
แตกต่าง 

ผลการ
ปรับเทียบ
แบบจ าลอง 

การส ารวจ 
(คัน/ชั่วโมง) 

แบบจ าลอง 
(คัน/ชั่วโมง) 

ปุณณกัณฑ์ 
ฝ่ังตะวันออก 

ทางตรง 971 1039 68 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 7.00% ผ่าน 
เล้ียวขวา 462 488 26 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 5.63% ผ่าน 

ศรีทรัพย์ 
เล้ียวซ้าย 575 605 30 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 5.22% ผ่าน 
เล้ียวขวา 755 801 46 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 6.09% ผ่าน 

ปุณณกัณฑ์ 
ฝ่ังตะวันออก 

เล้ียวซ้าย 382 309 73 Flow < 700 น้อยกว่า 100 คัน 19.11% ผ่าน 
ทางตรง 981 952 29 700 < Flow < 2,700 น้อยกว่า 15% 2.96% ผ่าน 

เฉล่ีย 7.66% ผ่าน 
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6.3.3 ผลการวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 การวิเคราะห์การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ได้แบ่งออกเป็น 5 
แบบจ าลอง ประกอบด้วย 
 1) แบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน  
  แบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน คือ แบบจ าลองท่ีคล้ายคลึงกับสภาพ
การจราจรในปัจจุบันมากท่ีสุด เพื่อเป็นแบบจ าลองฐานในการวิเคราะห์หาคุณลักษณะของการจราจร
ในสภาพปัจจุบัน 
 2) แบบจ าลองมาตรการที่ 1 การเพิ่มช่องจราจรรอเลี้ยวซ้ายบนถนนปุณณกัณฑ์
ฝั่งทิศตะวันตก 
  แบบจ าลองมาตรการท่ี 1 ได้เพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ัง
ทิศตะวันตก โดยใช้มาตรการห้ามจอดรถใกล้บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ และเพิ่ม ช่องจราจร
ส าหรับรอเล้ียวซ้ายเฉพาะ 1 ช่องจราจร โดยมีระยะความยาว 50 เมตร กว้าง 3.50 เมตร เพื่อลด
ความยาวแถวคอยของรถในทิศทางตรงท่ีปัจจุบันมีช่องจราจรในทิศทางตรง 1 ช่องจราจร เมื่อ
ปรับปรุงใหม่จะมีช่องจราจรส าหรับเล้ียวซ้าย 1 ช่องจราจร และทิศทางตรง 2 ช่องจราจร  
 3) แบบจ าลองมาตรการที่ 2 การเพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนนปุณณ
กัณฑ์ฝั่งทิศตะวันออก 
  แบบจ าลองมาตรการท่ี 2 ได้เพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนนปุณณกัณฑ์
ฝ่ังทิศตะวันออก โดยการใช้มาตรการห้ามจอดรถใกล้บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ และเพิ่มช่อง
จราจรร่วมเส้นทางหลัก เพื่อให้รถท่ีเล้ียวซ้ายจากถนนศรีทรัพย์ได้เข้าร่วมกับกระแสจราจรหลักบน
ถนนปุณณกัณฑ์ โดยมีระยะความยาว 50 เมตร กว้าง 3.5 เมตร เพื่อเพิ่มความปลอดภัยของรถท่ีเล้ียว
ซ้ายและช่วยเพิ่มความคล่องตัวของรถท่ีวิ่งผ่านบนกระแสทิศทางหลักของถนนปุณณกัณฑ์ 
 4) แบบจ าลองมาตรการที่ 3 การติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทางตรง
ผ่านตลอดเม่ือปลอดภัย 
  การติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทางตรงผ่านตลอดเมื่อปลอดภัย โดยระบุ
ทิศทางกระแสจราจรให้ชัดเจน รถท่ีวิ่งในทิศทางตรงของถนนปุณณกัณฑ์ สามารถตรงไปได้เมื่อ
ปลอดภัย และติดต้ังเสาจราจรล้มลุกกั้นแนวการเดินรถ และเพิ่มช่องหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับ
รถจักรยานยนต์ ระยะความยาว 6 เมตร เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและจัดระเบียบในการหยุดรอ
สัญญาณไฟจราจรของรถจักรยานยนต์ 
 5) แบบจ าลองมาตรการที่ 4 การรวมทุกมาตรการเข้าด้วยกัน 
  แบบจ าลองมาตรการท่ี 4 คือการรวมทุกมาตรการต้ังแต่มาตรการท่ี 1-3   
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 ผลจากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจราจรโดยพิจารณาถนนแต่ละสายบริเวณทาง
แยกประตูศรีทรัพย์ แบ่งออกเป็น 3 สายหลัก ประกอบด้วย 1) ถนนปุณณกัณฑ์จากทิศตะวันตก 2) 
ถนนศรีทรัพย์ และ 3) ถนนปุณณกัณฑ์จากทิศตะวันออก ผลการวิเคราะห์สรุปได้ดังตารางท่ี 6-7 
 จากตารางท่ี 6-7 พบว่า มาตรการท่ี 1 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบนถนน
ปุณณกัณฑ์ทิศตะวันออกได้ ซึ่งจากการเพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตก
และใช้มาตรการห้ามจอดใกล้บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ท าให้ยานพาหนะในกระแสทิศทางตรง
และเล้ียวซ้ายมีความคล่องตัวมากขึ้น ส่วนมาตรการท่ี 2 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบนถนน
ปุณณกัณฑ์ทิศตะวันออกและถนนศรีทรัพย์ได้ ซึ่งจากการเพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนน
ปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันออกและใช้มาตรการห้ามจอดใกล้บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์  ท าให้
ยานพาหนะท่ีเล้ียวซ้ายออกจากถนนศรีทรัพย์มีความคล่องตัวมากขึ้นและไม่ไปขัดกับจังหวะของ
ยานพาหนะท่ีสัญจรอยู่บนกระแสทิศทางหลักของถนนปุณณกัณฑ์ ส่วนมาตรการท่ี 3 สามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจราจรบนถนนปุณณกัณฑ์ทิศตะวันตกได้ ซึ่งจากการติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนว
ช่องทางตรงผ่านตลอดเมื่อปลอดภัย สามารถแบ่งการจราจรของกระแสทิศทางตรงได้อย่างชัดเจนและ
การใช้มาตรการห้ามจอดใกล้บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ ท าใหย้านพาหนะในกระแสทิศทางตรงมี
ความคล่องตัวมากขึ้น ส่วนการรวมทุกมาตรการ สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรของถนนแต่ละ
สายบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ได้มากท่ีสุด ซึ่งการรวมทุกมาตรการเข้าด้วยกัน ท าให้ยานพาหนะ
ท่ีสัญจรบนถนนแต่ละสายมีความคล่องตัวรวมทั้งเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรี
ทรัพย์ได้มากท่ีสุด 
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ตารางท่ี 6-7 ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพโดยพิจารณาถนนแต่ละสายบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 

มาตรการ ถนน 
เวลาในการ

เดินทาง 
(วินาที) 

ความแตกต่าง 
ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง ความยาว
แถวคอย 
(เมตร) 

ความแตกต่าง 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ 

ปัจจุบัน 
ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันตก 26.55 - - 17.16 - - 35.55 - - 

ถนนศรีทรัพย์ 44.04 - - 34.56 - - 49.77 - - 
ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันออก 48.54 - - 38.06 - - 394.29 - - 

มาตรการ
ท่ี 1 

ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันตก 20.99 5.56 20.95 13.14 4.02 23.44 34.86 0.69 1.95 
ถนนศรีทรัพย์ 42.05 1.99 4.52 32.99 1.57 4.54 47.57 2.20 4.42 

ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันออก 32.60 15.94 32.85 23.48 14.58 38.31 31.50 362.80 92.01 

มาตรการ
ท่ี 2 

ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันตก 19.56 6.99 26.34 11.69 5.47 31.89 28.44 7.12 20.02 
ถนนศรีทรัพย์ 40.22 3.82 8.67 31.22 3.34 9.66 46.74 3.02 6.08 

ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันออก 32.71 15.83 32.62 23.11 14.95 39.28 29.96 364.34 92.40 

มาตรการ
ท่ี 3 

ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันตก 24.46 2.09 7.88 15.09 2.07 12.08 29.34 6.21 17.48 
ถนนศรีทรัพย์ 35.80 8.23 18.70 26.34 8.22 23.78 34.20 15.57 31.28 

ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันออก 45.56 2.98 6.14 35.06 3.00 7.88 389.51 4.78 1.21 

รวมทุก
มาตรการ 

ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันตก 19.88 6.68 25.14 10.41 6.75 39.33 26.75 8.80 24.76 
ถนนศรีทรัพย์ 33.64 10.39 23.60 22.56 11.99 34.71 28.18 21.59 43.38 

ปุณณกัณฑ์ ทิศตะวันออก 30.97 17.57 36.19 21.00 17.06 44.82 31.18 363.12 92.09 
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 ในส่วนผลจากการวิเคราะห์แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคภาพรวม
บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ สามารถสรุปผลตัวชี้วัด ประกอบด้วยเวลาในการเดินทาง ความล่าช้า 
และความยาวแถวคอย และน าผลท่ีได้มาเปรียบเทียบแต่ละมาตรการ ดังแสดงในรูปท่ี 6-12 ถึงรูปท่ี 
6-14 ตามล าดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-12 การเปรียบเทียบเวลาเดินทางเฉล่ีย 
 

 จากรูปท่ี 6-12 พบว่า ทุกมาตรการท่ีน าเสนอสามารถลดเวลาเดินทางเฉล่ียของ
บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ลงได้ โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการสามารถลดเวลาเดินทางเฉล่ีย
บริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ได้มากท่ีสุดถึงร้อยละ 28 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-13 การเปรียบเทียบความล่าช้าเฉล่ีย 
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ปัจจุบัน มาตรการที่ 1 มาตรการที่ 2 มาตรการที่ 3 รวมทุกมาตรการ

การเดินทางเฉลี่ย (วินาที)
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ความล่าช้าเฉลี่ย (วินาที/คัน)

ลดลง
28 % 

ลดลง
33 % 
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 จากรูปท่ี 6-13 พบว่า ทุกมาตรการท่ีน าเสนอสามารถลดความล่าช้าเฉล่ียของบริเวณ
ทางแยกประตูศรีทรัพย์ลงได้ โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการสามารถลดความล่าช้าเฉล่ียบริเวณทาง
แยกประตูศรีทรัพย์ได้มากท่ีสุดถึงร้อยละ 33 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปท่ี 6-14 การเปรียบเทียบความยาวแถวคอยเฉล่ีย 
 
 จากรูปท่ี 6-14 พบว่า ทุกมาตรการท่ีน าเสนอสามารถลดความยาวแถวคอยเฉล่ีย
ของบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ลงได้ โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการสามารถลดความยาว
แถวคอยเฉล่ียบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ได้มากท่ีสุดถึงร้อยละ 79 
 เมื่อพิจารณาทุกดัชนีตัวช้ีวัดดังตารางท่ี 6-8 พบว่า ทุกมาตรการสามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ได้ โดยเปรียบเทียบจากตัวช้ีวัด ความ
ล่าช้า เวลาในการเดินทางและความยาวแถวคอย เมื่อเทียบกับแบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน
และมาตรการในการจัดการจราจรท่ีได้เสนอ พบว่า เมื่อรวมมาตรการทุกมาตรการเข้าด้วยกัน 
สามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยกได้ดีท่ีสุดจากทุกดัชนีตัวชี้วัด 
 จากการวิเคราะห์การจัดการจราจรของทางแยกประตูศรีทรัพย์ สรุปได้ว่า ทุก
มาตรการสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางผ่านบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์จากสภาพ
การจราจรในปัจจุบัน เปรียบเทียบจากตัวช้ีวัด ความล่าช้า เวลาในการเดินทางและความยาวแถวคอย 
โดยมาตรการท่ี 1 ได้เพิ่มช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายของถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตก สามารถลดเวลา
ในการเดินทางลงได้ 18% ลดความล่าช้าลงได้ 20% และลดความยาวแถวคอยลงได้ 72% ส่วน
มาตรการท่ี 2 ได้เพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันออก สามารถลดเวลา
ในการเดินทางลงได้ 21% ลดความล่าช้าลงได้ 22% และลดความยาวแถวคอยลงได้ 74% ส าหรับ
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มาตรการท่ี 3 ได้ติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทางตรงผ่านตลอดเมื่อปลอดภัย สามารถลดเวลา
ในการเดินทางลงได้ 12% ลดความล่าช้าลงได้ 13% และลดความยาวแถวคอยลงได้ 7% ส่วน
มาตรการท่ี 4 การรวมทุกมาตรการ สามารถเพิ่มประสิทธิภาพของการเดินทางผ่านทางแยกได้ดีท่ีสุด 
โดยสามารถลดเวลาในการเดินทางลงได้ 28% ลดความล่าช้าลงได้ 33% และลดความยาวแถวคอยลง
ได้ 79% ดังนั้นการรวมมาตรการทุกมาตรการ มีความเหมาะสมท่ีสุดในการจัดการจราจรบริเวณทาง
แยกประตูศรีทรัพย์ 
 
 
 
 
 
 
 
 



164 

ตารางท่ี 6-8 ตัวชี้วัดความแตกต่างของแบบจ าลองแต่ละมาตรการในการจัดการจราจรระดับจุลภาคบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 

แบบจ าลอง 

เวลาในการ
เดินทาง
เฉลี่ย 

(วินาที) 

ความแตกต่าง 
ความล่าช้า

เฉลี่ย 
(วินาที/คัน) 

ความแตกต่าง 
ความยาว

แถวคอยเฉลี่ย 
(เมตร) 

ความแตกต่าง 

วินาที ร้อยละ วินาที/คัน ร้อยละ เมตร ร้อยละ 

1. สภาพปัจจุบัน 38.57 - - 27.9 - - 135.6 - - 
2. มาตรการท่ี 1 31.63 6.94 18% 22.31 5.59 20% 38.45 97.15 72% 
3. มาตรการท่ี 2  30.5 8.07 21% 21.67 6.23 22% 35.29 100.31 74% 
4. มาตรการท่ี 3 34.12 4.45 12% 24.41 3.49 13% 126.47 9.13 7% 
5. การรวมทุกมาตรการ 27.94 10.63 28% 18.67 9.23 33% 28.43 107.17 79% 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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6.4 การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จากการด าเนินมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยก
ประตูศรีทรัพย์ 

 ผลจากการวิเคราะห์มาตรการการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ แต่
ละมาตรการสามารถลดปัญหาการจราจรลงได้ แต่ในทางปฏิบัติแล้ว หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการ
ปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของทางแยกอาจมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงได้
วิเคราะห์ต้นทุน ผลประโยชน์รวมท้ังวิเคราะห์หาสัดส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนของแต่ละมาตรการท่ี
ได้น าเสนอ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

6.4.1 การวิเคราะห์ต้นทุน 
 การวิเคราะห์ต้นทุนเป็นการประมาณค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงในแต่ละมาตรการของ
การจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ท่ีได้น าเสนอ โดยค านวณเนื้องานของแต่ละมาตรการ 
(รายละเอียดน าเสนอในภาคผนวก ง.) และอ้างอิงราคากลางจาก ส านักกรมทางหลวงชนบทท่ี 12 
จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2561 เพื่ออ้างอิงราคาในการก่อสร้าง ผลจากการประมาณต้นทุนของแต่ละ
มาตรการ แสดงดังตารางท่ี 6-9 
 
ตารางท่ี 6-9 ต้นทุนการปรับปรุงบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ของแต่ละมาตรการจ าแนกตาม
ประเภทงาน 

ประเภทงาน มาตรการที่ 1 มาตรการที่ 2 มาตรการที่ 3 รวมทุกมาตรการ 
1. งานรื้อถอนต่างๆ 18,827 18,893 - 37,720 
2. งานคันหิน 28,890 28,856 23,650 81,396 
3. งานทางเท้า 74,815 74,815 - 149,630 
4. งานแอสฟัลต์คอนกรีต 125,576 125,576 - 251,152 
5. งานเครื่องหมายจราจร 220,691 220,691 108,216 549,598 

รวม 468,799 468,831 131,866 1,069,496 
ที่มา: ผู้วิจัย                                                                                                          ลน่วยเล็นบาท 

 
6.4.2 การวิเคราะห์ผลประโยชน์ 

 การค านวณผลประโยชน์จากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตู  
ศรีทรัพย์ของแต่ละมาตรการ ผู้วิจัยได้พิจารณาผลประโยชน์จากเวลาในการเดินทางและความล่าช้าท่ี
ลดลง โดยเปรียบเทียบค่าปัจจุบันกับค่าหลังด าเนินการในแต่ละมาตรการ ซึ่งเขียนความสัมพันธ์ได้ดัง
สมการท่ี 4-1 และในงานวิจัยนี้ประยุกต์ใช้ค่าจากผลการศึกษาของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 



166 

(2557) ซึ่งได้ศึกษามูลค่าของเวลาในการเดินทางและมูลค่าของเวลาในการรอรถในพื้นท่ีของจังหวัด
สงขลา รายละเอียดสรุปดังตารางท่ี 4-10 
 

6.4.3 การวิเคราะห์หาอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
 ในการวิเคราะห์หาอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปี สามารถค านวณได้
จากสมการท่ี 4-2 และผลท่ีได้แต่ละมาตรการแสดงดังตารางท่ี 6-10 
 จากตารางท่ี 6-10 พบว่า อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปีของมาตรการ
ท่ี 3 มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 1 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 
4.09 รองลงมาคือ มาตรการท่ี 2 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ ต่อต้นทุน เท่ากับ 2.07 และ
มาตรการท่ี 1 มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 3 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ ต่อ
ต้นทุน เท่ากับ 1.82 ส่วนการรวมทุกมาตรการ มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับสุดท้าย โดย
มีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 1.28 
 จากการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ สรุปได้ว่า อัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อ
ต้นทุนแต่ละปี จากมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ มาตรการท่ี 3 มี
ความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 1 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาดูผลประโยชน์จากการ
ปรับปรุงแล้ว การรวมทุกมาตรการให้ผลประโยชน์มากท่ีสุด ซึ่งผลท่ีได้จากการวิเคราะห์นี้ ต้นทุนมีผล
ต่อการเลือกล าดับในการปรับปรุง เนื่องจากการรวมทุกมาตรการ ใช้งบประมาณในการปรับปรุง
ค่อนข้างสูง ดังนั้น การปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์นั้น หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบในการปรับปรุงท่ีอาจมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ สามารถเลือกล าดับการปรับปรุงตามท่ี
ผู้วิจัยได้กล่าวไว้ข้างต้น แต่หากหน่วยงานไม่มีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ อาจเลือกตามล าดับของ
ผลประโยชน์ท่ีได้รับในแต่ละมาตรการ เพื่อปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
ให้เกิดประสิทธิภาพมากท่ีสุด 
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ตารางท่ี 6-10 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 

มาตรการในการ
จัดการจราจร 

ประโยชน์จาก
เวลาในการ

เดินทางเฉลี่ยที่
ลดลง  

(วินาที/คัน) 

ประโยชน์จาก
ความล่าช้า
เฉลี่ยที่ลดลง 
(วินาที/คัน) 

ผลประโยชน์จาก
เวลาในการ

เดินทางและความ
ล่าช้าที่ลดลง 

(บาท/ป)ี 

ต้นทุนค่าก่อสร้าง 
สัดส่วน

ผลประโยชน์ 
ต่อทุน 

ความ
เหมาะสม
ของการ
ลงทุน 

 
ตลอด 5 ป ี

(บาท) 

 
เฉลี่ยต่อป ี
(บาท/ป)ี 

สภาพปัจจุบัน - - - - - -  

มาตรการท่ี 1 6.94 5.59 237,571 468,799 130,222 1.82 3 

มาตรการท่ี 2 8.07 6.23 269,423 468,831 130,231 2.07 2 

มาตรการท่ี 3 4.45 3.49 149,947 131,866 36,630 4.09 1 

การรวมทุกมาตรการ 10.63 9.23 380,772 1,069,496 297,082 1.28 4 

ที่มา: ผู้วิจัย  
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บทท่ี 7  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
7.1 สรุปผลการศึกษา 
 ผู้วิจัยได้สรุปผลการศึกษา การปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกในเขตเมือง
หาดใหญ่ กรณีศึกษา มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ จ านวน 3 ประตู ได้ดังนี้ 
 

7.1.1 ภาพรวมของผลการศึกษา 
 งานวิจัยนี้ เป็นการปรับปรุงการจัดการจราจรบริเวณทางแยกในเขตเมืองหาดใหญ่ 
ท้ัง 3 ทางแยกนี้ เป็นตัวอย่างของทางแยกในเขตเมืองหาดใหญ่และเสนอมาตรการปรับปรุงเพื่อเป็น
แนวทางในการแก้ไขปัญหาสภาพการจราจรและเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกท่ีมี
ลักษณะใกล้เคียงกันในเขตเมือง  
 ทางแยกประตูศรีตรัง เป็นทางแยกท่ีไม่มีสัญญาณไฟจราจร มีถนนสายรองตัดกับ
ถนนสายหลักท่ีมียานพาหนะวิ่งผ่านจ านวนมาก ดังนั้นควรมีการจัดการบริเวณกลางทางแยก เช่น การ
สร้างเกาะแบ่งช่องจราจร เพื่อให้รถสายรองท่ีมีปริมาณจราจรน้อยกว่า ซึ่งต้องตัดผ่านการจราจรบน
ถนนสายหลักมีความปลอดภัยมากขึ้นและไม่ส่งผลกระทบต่อกระแสจราจรบนถนนสายหลักและจุด
กลับรถไม่ควรอยู่ตรงบริเวณทางแยก เนื่องจากจะท าให้เกิดการสะสมของยานพาหนะกลางทางแยก
และการเพิ่มช่องรอเล้ียวสามารถเพิ่มประสิทธิภาพของการสัญจรบนถนนสายหลักได้  
 ทางแยกประตูสงขลานครินทร์ เป็นทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร โดยถนนแต่ละ
ทิศทางมีปริมาณจราจรใกล้เคียงกัน ดังนั้นจะต้องจัดช่องจราจรให้เหมาะสมกับปริมาณของ
ยานพาหนะในแต่ละทิศทาง เช่น ปริมาณของยานพาหนะในทิศทางตรงและเล้ียวขวาอยู่ระหว่าง 300 
- 600 คัน/ช่ัวโมง จากถนนเดิมท่ีมี 3 ช่องจราจร ควรปรับให้เป็น 4 ช่องจราจร โดยมีช่องเล้ียวซ้าย 1 
ช่อง ทางตรง 1 ช่อง ทางตรงร่วมกับเล้ียวขวา 1 ช่อง และเล้ียวขวาเฉพาะ 1 ช่อง และการเพิ่มช่องรอ
เล้ียวและช่องเร่งความเร็วบริเวณทางแยก สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกและ
เพิ่มความปลอดภัยให้ดีขึ้น ส่วนการจัดช่องหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ ท าให้
รถจักรยานยนต์ท่ีจอดรอสัญญาณไฟจราจรมีความเป็นระเบียบ 
 ทางแยกประตูศรีทรัพย์ เป็นทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร มีถนนสายรองตัดกับ
ถนนสายหลักท่ีมียานพาหนะวิ่งผ่านจ านวนมาก และบริเวณทางแยกอยู่ใกล้กับพื้นท่ีตลาดศรีตรัง ซึ่งมี
ยานพาหนะท่ีจอดใกล้กับบริเวณทางแยก ท าให้เกิดการจราจรติดขัด จึงไม่ควรจอดยานพาหนะใกล้
กับบริเวณทางแยกอย่างน้อย 50 เมตร และควรเพิ่มช่องรอเล้ียว ช่องจราจรร่วมบริเวณทางแยกบน
ถนนสายหลัก และการจัดการบริเวณกลางทางแยก ใหย้านพาหนะสามารถตรงได้อย่างปลอดภัย เช่น 
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การติดต้ังเสาล้มลุก จะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรบริเวณทางแยกและเพิ่มความปลอดภัยให้
ดีขึ้น ในส่วนการจัดช่องหยุดรอสัญญาณไฟจราจรส าหรับรถจักรยานยนต์ จะท าให้รถจักรยานยนต์ท่ี
หยุดรอสัญญาณไฟจราจรมีความเป็นระเบียบมากขึ้น 
 

7.1.2 ผลการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 ผลจากการเสนอมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง เมื่อ
เทียบกับแบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน สามารถสรุปผลได้ดังนี้ 1) มาตรการย้ายจุดกลับรถบน
ถนนกาญจนวณิชย์ด้านทิศเหนือ สามารถลดเวลาในการเดินทาง 31% ลดความล่าช้า 23% และลด
ความยาวแถวคอย 42% 2) มาตรการเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้ายเข้ามหาวิทยาลัยฯ สามารถ
ลดเวลาในการเดินทาง 29% ลดความล่าช้า 28% และลดความยาวแถวคอย 26% 3) การจัดการ
พื้นท่ีขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก สามารถลดเวลาในการเดินทาง 21% ลดความล่าช้า 10% และลด
ความยาวแถวคอย 37% และ 4) การรวมทุกมาตรการ สามารถลดเวลาในการเดินทาง 49% ลดความ
ล่าช้า 62% และลดความยาวแถวคอย 86%  
 จากทุกมาตรการท่ีได้น าเสนอ พบว่า ทุกมาตรการสามารถลดค่าตัวชี้วัดท้ัง 3 ลงได้ 
โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการ สามารถลดค่าทุกตัวช้ีวัดได้มากท่ีสุด แต่เมื่อวิเคราะห์อัตราส่วนของ
ผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการจัดการจราจรแต่ละมาตรการ เพื่อเลือกมาตรการปรับปรุงท่ีมี
ความคุ้มค่า กลับพบว่า มาตรการท่ี 1 การย้ายจุดกลับรถบนถนนกาญจนวณิชย์ด้านทิศเหนือ มีความ
เหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 1 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 5.22 
รองลงมาคือ มาตรการท่ี 2 การเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้ายเข้ามหาวิทยาลัย มีอัตราส่วนของ
ผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 2.39 และการรวมทุกมาตรการ มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็น
ล าดับท่ี 3 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 2.23 ส่วนมาตรการท่ี 3 การจัดการ
พื้นท่ีขัดแย้งบริเวณกลางทางแยก มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับสุดท้าย โดยมีอัตราส่วน
ของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 2.06 
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7.1.3 ผลการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
 ผลจากการเสนอมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 
เมื่อเทียบกับแบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน สามารถสรุปผลได้ดังนี้  1) มาตรการขยายช่อง
จราจรรอเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวาบนถนนกาญจนวณิชย์ฝ่ังทางทิศเหนือ สามารถลดเวลาในการเดินทาง 
8% ลดความล่าช้า 0.08% และลดความยาวแถวคอย 4% 2) มาตรการเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียว
ซ้ายบนถนนมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ สามารถลดเวลาในการเดินทาง 9% ลดความล่าช้า 4% 
และลดความยาวแถวคอย 3% 3) มาตรการเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้ายบนถนนศุภสารรังสรรค์ 
สามารถลดเวลาในการเดินทาง 5% ลดความล่าช้า 7% และลดความยาวแถวคอย 5% และ 4) การ
รวมทุกมาตรการ สามารถลดเวลาในการเดินทาง 18% ลดความล่าช้า 13% และลดความยาว
แถวคอย 14%  
 จากทุกมาตรการท่ีได้น าเสนอ พบว่า ทุกมาตรการสามารถลดค่าตัวชี้วัดท้ัง 3 ลงได้ 
โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการ สามารถลดค่าทุกตัวช้ีวัดได้มากท่ีสุด แต่เมื่อวิเคราะห์อัตราส่วนของ
ผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการจัดการจราจรแต่ละมาตรการ เพื่อเลือกมาตรการปรับปรุงท่ีมี
ความ คุ้มค่า  กลับพบว่ า  มาตรการ ท่ี  2 การเพิ่ ม ช่องจราจรส าหรับรอเ ล้ียวซ้ ายบนถนน
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 1 โดยมีอัตราส่วนของ
ผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 2.93 รองลงมาคือ การรวมทุกมาตรการ โดยมีอัตราส่วนของ
ผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 1.82 และมาตรการท่ี 3 การเพิ่มช่องจราจรส าหรับรอเล้ียวซ้ายของ
ถนนศุภสารรังสรรค์ มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 3 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์
ต่อต้นทุน เท่ากับ 1.53 ส่วนมาตรการท่ี 1 มาตรการขยายช่องจราจรรอเล้ียวซ้ายและเล้ียวขวาบน
ถนนกาญจนวณิชย์ฝ่ังทางทิศเหนือ มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับสุดท้าย โดยมีอัตราส่วน
ของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 1.46 
 

7.1.4 ผลการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 ผลจากการเสนอมาตรการในการจัดการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ เมื่อ
เทียบกับแบบจ าลองสภาพการจราจรปัจจุบัน สามารถสรุปผลได้ดังนี้  1) มาตรการเพิ่มช่องจราจรรอ
เล้ียวซ้ายบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตก สามารถลดเวลาในการเดินทาง 18% ลดความล่าช้า 
20% และลดความยาวแถวคอย 72% 2) มาตรการเพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนนปุณณ
กัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันออก สามารถลดเวลาในการเดินทาง 21% ลดความล่าช้า 22% และลดความยาว
แถวคอย 74% 3) มาตรการติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทางตรงผ่านตลอดเมื่อปลอดภัย
สามารถลดเวลาในการเดินทาง 12% ลดความล่าช้า 13% และลดความยาวแถวคอย 7% และ 4) 
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การรวมทุกมาตรการ สามารถลดเวลาในการเดินทาง 28% ลดความล่าช้า 33% และลดความยาว
แถวคอย 79%  
 จากทุกมาตรการท่ีได้น าเสนอ พบว่า ทุกมาตรการสามารถลดค่าตัวชี้วัดท้ัง 3 ลงได้ 
โดยเฉพาะการรวมทุกมาตรการ สามารถลดค่าทุกตัวช้ีวัดได้มากท่ีสุด แต่เมื่อวิเคราะห์อัตราส่วนของ
ผลประโยชน์ต่อต้นทุนจากมาตรการจัดการจราจรแต่ละมาตรการ เพื่อเลือกมาตรการปรับปรุงท่ีมี
ความคุ้มค่า กลับพบว่า มาตรการท่ี 3 การติดต้ังเสาจราจรล้มลุกตามแนวช่องทางตรงผ่านตลอดเมื่อ
ปลอดภัย มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 1 โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
เท่ากับ 4.09 รองลงมาคือ มาตรการท่ี 2 การเพิ่มช่องจราจรร่วมเส้นทางหลักบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ัง
ทิศตะวันออก มีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 2.07 และมาตรการท่ี 1 การเพิ่มช่อง
จราจรรอเล้ียวซ้ายบนถนนปุณณกัณฑ์ฝ่ังทิศตะวันตก มีความเหมาะสมในการปรับปรุงเป็นล าดับท่ี 3 
โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุน เท่ากับ 1.82 ส่วนการรวมทุกมาตรการ มีความเหมาะสม
ในการปรับปรุงเป็นล าดับสุดท้าย โดยมีอัตราส่วนของผลประโยชน์ต่อต้นทุนแต่ละปี เท่ากับ 1.28 
 
7.2 ข้อเสนอแนะ 
 งานวิจัยครั้งนี้ เป็นการน าเสนอมาตรการจัดการจราจรบริเวณทางแยกเข้าออกหลัก
ของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ โดยเน้นการปรับปรุงลักษณะกายภาพบริเวณ
ทางแยกเท่านั้น งานวิจัยในอนาคตควรมีการศึกษาเพิ่มเติมใน 2 ประเด็นหลักดังนี้ 
 

7.2.1 ข้อเสนอแนะในการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
ข้อเสนอแนะในการพัฒนาแบบจ าลองฯ มีข้อเสนอดังนี้ 

 1) การเพิ่มองค์ประกอบของตัวแทนยานพาหนะในแบบจ าลองให้ครอบคลุมกับ
ลักษณะของยานพาหนะในประเทศไทย เช่น รถบรรทุกประเภท 6 ล้อและ 10 ล้อ รวมท้ังลักษณะ
ของตัวรถ ลักษณะของหัวลากจูง และความยาวของยานพาหนะ 
 2) การปรับพฤติกรรมในการขับขี่ของยานพาหนะในแบบจ าลอง ควรเพิ่มพฤติกรรม
ของผู้ขับขีร่ถจักรยานยนต์ ให้มีความใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด 
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7.2.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 
ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต มีดังนี้ 

 1) ควรพิจารณาหามาตรการเพิ่มเติมท่ีสามารถแก้ไขปัญหาการจราจรบริเวณทาง
แยกได้ เช่น การติดต้ังสัญญาณไฟจราจร การปิดเกาะกลางถนน เป็นต้น 
 2) ควรพิจารณาผลกระทบของบริเวณแยกใกล้เคียงหลังมีการปรับปรุงบริเวณทาง
แยกนั้น ๆ และควรศึกษาโครงข่ายเพิ่มเติมในลักษณะของความต่อเนื่องของการจราจรบริเวณทาง
แยกหลังจากมีการปรับปรุง 
 3) ควรเพิ่มเติมการพิจารณามาตรการในการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจร เพื่อเป็น
การแก้ไขปัญหาบริเวณทางแยกท่ีมีสัญญาณไฟจราจร และหารูปแบบจังหวะรวมท้ังช่วงเวลาของ
สัญญาณไฟจราจรท่ีสอดคล้องกับปริมาณจราจรท้ังระบบมากท่ีสุด 
 4) ควรประยุกต์ใช้ Surrogate Safety Assessment Model ในการวิเคราะห์ความ
ปลอดภัยของบริเวณทางแยกเพิ่มเติม 
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ภาคผนวก ก 
แบบส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
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ภาคผนวก ก-1 แบบส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
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ภาคผนวก ก-2 แบบส ารวจความเร็วบริเวณทางแยก 
 
ผู้ส ารวจ :      จุดส ารวจ :     
วันที่ส ารวจ :    เวลา :   สภาพอากาศ :    

No. 
รถจักรยานยนต์ 

(sec) 
รถยนต์ 
(sec) 

รถตุ๊กตุ๊ก 
(sec) 

รถตู้ 
(sec) 

รถสอง
แถว 
(sec) 

รถบรรทุก 
6 ล้อ 
(sec) 

รถบรรทุก
10 ล้อ 
(sec) 

รถประจ า
ทาง 

(sec) 
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ภาคผนวก ก-3 แบบส ารวจสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
จุดส ารวจ  ................................................ 
ผู้ส ารวจ   ................................................ 

บริเวณทางแยก ............................................................ 
วันท่ีส ารวจ      ............................................................ 

แผนท่ีประกอบ 

ภาพเสก็ต 

รูปแบบสัญญาณไฟจราจร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   อ่ืนๆ .................  

        

        ระบบสัญญาณไฟจราจร 
 Fixed Time Signal 
 Actuated Time Signal   

 A B C D 
ระบบนับถอยหลัง 

 มี 
สภาพ        ช ารุด      ใช้การได้ Phase No.     

Green     เวลาท่ีเปิดใช้                           น. 
Yellow     เวลาท่ีปิด                           น. 
Red     การควบคุมการจราจรด้วย

เจ้าหน้าท่ีต ารวจ 
 ไม่มี     มี  
เวลา                            น. All red     

รอบสัญญาณไฟ    

 

N 

S 
E W 
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ภาคผนวก ข 
ผลการส ารวจข้อมูลภาคสนาม 
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ภาคผนวก ข-1 ผลการส ารวจปริมาณและความเร็วของการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 
 

 
รูปท่ี ข-1 ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 

 
 
 

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย
์ 

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย
์ 
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ตารางท่ี ข-0-1 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง 

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง กลับรถ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6 ล้อ 
รถบรรทุก
10 ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6 ล้อ 
รถบรรทุก
10 ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6 อ 
รถบรรทุก
10 ล้อ 

1 

08:00-08:15 55 100 - - 210 220 5 - 3 12 - - 
08:15-08:30 63 123 - - 225 239 6 2 5 15 - - 
08:30-08:45 79 114 - - 200 267 6 - 2 12 - - 
08:45-09:00 40 67 - - 118 280 10 6 1 11 1 - 
09:00-09:15 25 36 - - 96 240 5 - 6 17 - - 
09:15-09:30 29 34 - - 65 235 3 - 10 15 - - 
09:30-09:45 35 41 - - 60 229 4 - 5 13 - - 
09:45-10:00 26 37 - - 63 222 2 1 4 15 - - 

1 

16:00-16:15 26 40 - - 133 288 7 2 3 18 - - 
16:15-16:30 25 51 - - 145 257 - - 4 10 - - 
16:30-16:45 32 44 - - 139 247 2 - 6 18 - - 
16:45-17:00 29 41 - - 150 241 - 1 3 12 - - 
17:00-17:15 31 49 - - 176 266 2 1 4 12 - - 
17:15-17:30 31 62 - - 157 251 1 - 6 13 - - 
17:30-17:45 32 50 - - 155 250 2 - 3 10 - - 
18:45-18:00 26 45 - - 148 249 1 - 3 8 - - 
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ตารางท่ี ข-1 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ 

2 

08:00-08:15 9 3 - - 10 12 - - 
08:15-08:30 7 5 - - 17 13 - - 
08:30-08:45 5 6 - - 15 15 - - 
08:45-09:00 2 7 - - 13 18 - - 
09:00-09:15 1 8 - - 5 12 - - 
09:15-09:30 6 3 - - 3 6 - - 
09:30-09:45 4 4 - - 2 4 - - 
09:45-10:00 3 4 - - 4 8 - - 

2 

16:00-16:15 4 3 - - 38 25 - - 
16:15-16:30 7 3 - - 53 22 - - 
16:30-16:45 6 10 - - 37 37 - - 
16:45-17:00 6 7 - - 41 25 - - 
17:00-17:15 4 3 - - 30 22 1 - 
17:15-17:30 5 7 - - 33 26 - - 
17:30-17:45 1 3 - - 25 11 - - 
18:45-18:00 1 4 - - 30 18 - - 
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ตารางท่ี ข-1 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
ทางตรง เลี้ยวขวา กลับรถ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6 ล้อ 
รถบรรทุก
10 ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6 ล้อ 
รถบรรทุก
10 ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6 ล้อ 
รถบรรทุก
10 ล้อ 

3 

08:00-08:15 210 220 3 1 2 3 - - 1 2 - - 
08:15-08:30 225 239 3 - 2 5 - - 1 1 - - 
08:30-08:45 200 267 7 - 4 5 - - - - - - 
08:45-09:00 118 280 6 4 8 5 - - - 1 - - 
09:00-09:15 96 240 11 6 1 2 - - 1 1 - - 
09:15-09:30 65 235 5 - 1 1 - - 1 - - - 
09:30-09:45 60 229 2 2 2 1 - - - 1 - - 
09:45-10:00 61 223 2 - 1 2 - -- - 1 - - 

3 

16:00-16:15 203 264 1 5 2 - - - 2 1 - - 
16:15-16:30 239 374 3 6 4 - - - 1 - - - 
16:30-16:45 228 340 1 2 2 - - - - - - - 
16:45-17:00 233 314 2 2 4 1 - - - - - - 
17:00-17:15 215 320 2 2 4 - - - 2 - - - 
17:15-17:30 197 272 3 4 11 1 - - 2 1 - - 
17:30-17:45 193 280 2 2 6 - - - 1 - - - 
18:45-18:00 190 277 1 2 5 - - - 1 1 - - 
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รูปท่ี ข-2 ทิศทาง 1 ความเร็วขณะเล้ียวซ้าย 

 

 

 
รูปท่ี ข-3 ทิศทาง 1 ความเร็วขณะวิ่งผ่านทางแยก 

 

 
รูปท่ี ข-4 ทิศทาง 1 ความเร็วขณะกลับรถ 
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รูปท่ี ข-5 ทิศทาง 2 ความเร็วขณะเล้ียวซ้าย 

 

 
รูปท่ี ข-6 ทิศทาง 2 ความเร็วขณะเล้ียวขวา 

 

 

 
รูปท่ี ข-7 ทิศทาง 3 ความเร็วขณะวิ่งผ่านทางแยก 
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รูปท่ี ข-8 ทิศทาง 3 ความเร็วขณะเล้ียวขวา 

 

 
รูปท่ี ข-9 ทิศทาง 3 ความเร็วขณะกลับรถ 
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ภาคผนวก ข-2 ผลการส ารวจปริมาณและความเร็วของการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลา
นครินทร์ 
 

 
รูปท่ี ข-10 ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 

 

ถน
น 

กา
ญ

จน
วณ

ิชย
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ิชย
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ตารางท่ี ข-0-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6 ล้อ 
รถบรรทุก
10 ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก 

6 ล้อ 
รถบรรทุก 
10 ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก 

6 ล้อ 
รถบรรทุก 
10 ล้อ 

1 

07:00-07:10 17 25 - - 81 106 2 4 10 8 - - 

07:10-07:20 36 49 - - 79 104 1 4 34 51 - - 
07:20-07:30 44 47 - - 89 107 2 1 16 20 - - 
07:30-07:40 59 59 - - 151 133 5 2 37 61 - - 
07:40-07:50 50 44 2 - 181 155 6 - 27 39 - - 
07:50-08:00 58 68 - - 117 97 5 - 30 26 1 - 
08:00-08:10 74 64 - - 138 152 4 - 31 41 1 - 
08:10-08:20 52 60 - - 116 120 8 4 19 43 1 - 
08:20-08:30 56 78 3 - 68 120 8 3 20 15 1 - 
08:30-08:40 47 56 - - 78 155 7 2 12 50 - - 
08:40-08:50 35 56 - - 63 142 8 4 11 22 - 2 

08:50-09:00 53 44 - - 51 105 8 3 23 23 - - 
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ตารางท่ี ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6 ล้อ 
รถบรรทุก
10 ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก 

6 ล้อ 
รถบรรทุก 
10 ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก 

6 ล้อ 
รถบรรทุก 
10 ล้อ 

1 

16:00-16:10 11 29 - - 100 151 2 - 10 24 - - 

16:10-16:20 19 23 1 - 41 96 2 - 9 34 - - 

16:20-16:30 13 28 2 - 75 161 1 - 19 42 - - 

16:30-16:40 24 26 - - 103 161 3 - 10 37 - - 

16:40-16:50 19 36 2 - 77 104 2 - 24 65 - - 

16:50-17:00 19 27 - - 108 144 1 - 22 36 1 - 

17:00-17:10 20 32 - - 76 98 1 - 15 32 1 - 

17:10-17:20 15 33 1 - 118 150 3 - 19 58 - - 

17:20-17:30 17 19 - - 86 93 3 1 13 22 - - 

17:30-17:40 16 26 - - 99 149 2 - 21 36 - - 

17:40-17:50 16 28 - - 104 126 1 2 14 28 - - 

17:50-18:00 15 43 - - 134 137 - 1 26 39 - - 
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194 

ตารางท่ี ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ต่อ) 

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6ล้อ 
รถบรรทุก

10ล้อ 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 

รถบรรทุก
6ล้อ 

รถบรรทุก
10ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก 

6ล้อ 
รถบรรทุก 

10ล้อ 

2 

07:00-07:10 6 10 - - 16 20 - - 19 34 1 - 

07:10-07:20 3 6 1 - 9 39 - - 26 68 1 - 

07:20-07:30 6 16 1 - 11 25 - - 13 35 2 - 

07:30-07:40 12 7 - - 11 36 - - 24 38 1 - 

07:40-07:50 9 12 - - 12 50 - - 24 64 - - 

07:50-08:00 10 7 - - 20 30 - - 19 54 - - 

08:00-08:10 13 9 1 - 18 19 - - 18 37 - - 

08:10-08:20 10 8 - - 11 33 - - 24 36 - - 

08:20-08:30 9 16 - - 13 16 - - 25 45 - - 

08:30-08:40 6 7 - - 10 7 - - 20 40 1 - 

08:40-08:50 8 17 - - 34 53 - - 15 37 - - 

08:50-09:00 11 13 - - 26 24 - - 27 31 - - 
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ตารางท่ี ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6ล้อ 
รถบรรทุก

10ล้อ 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 

รถบรรทุก
6ล้อ 

รถบรรทุก
10ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก 

6ล้อ 
รถบรรทุก 

10ล้อ 

2 

16:00-16:10 15 9 - - 52 36 - - 34 36 - - 

16:10-16:20 11 13 - - 57 44 - - 34 34 - - 

16:20-16:30 13 22 - - 38 29 - - 45 52 - - 

16:30-16:40 12 22 1 - 87 70 1 - 124 95 - - 

16:40-16:50 15 24 - - 93 68 - - 66 70 - - 

16:50-17:00 20 35 1 - 77 62 - - 60 66 - - 

17:00-17:10 9 23 - - 67 61 - - 48 56 1 - 

17:10-17:20 18 30 - - 34 45 - - 32 76 - - 

17:20-17:30 19 32 - - 56 55 - - 46 66 - - 

17:30-17:40 8 29 1 - 42 38 - - 29 35 - - 

17:40-17:50 23 24 - - 37 44 - - 33 56 - - 

17:50-18:00 21 27 - - 68 50 - - 39 45 - - 
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ตารางท่ี ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา กลับรถ 

รถจักรยาน 
ยนต์ 

รถยนต์ 
รถบรรทุก

6ล้อ 
รถบรรทุก

10ล้อ 
รถจักรยาน 

ยนต์ 
รถยนต์ 

รถบรรทุก
6ล้อ 

รถบรรทุก
10ล้อ 

รถจักรยาน 
ยนต์ 

รถยนต์ 
รถบรรทุก

6ล้อ 
รถบรรทุก

10ล้อ 
รถจักรยาน 

ยนต์ 
รถยนต์ 

3 

07:00-07:10 5 6 1 - 58 90 2 - 19 25 - - 14 22 

07:10-07:20 20 15 - - 111 92 4 - 18 28 - - 10 19 

07:20-07:30 7 11 1 - 58 81 4 - 23 37 - - 19 24 

07:30-07:40 10 19 - - 92 87 4 - 20 42 - - 32 31 

07:40-07:50 19 51 - - 157 161 5 - 24 42 1 - 34 39 

07:50-08:00 20 20 - - 142 95 3 - 34 58 - - 29 35 

08:00-08:10 17 14 - - 153 125 2 - 41 58 - - 26 26 

08:10-08:20 14 13 1 - 67 73 - - 21 46 1 - 45 34 

08:20-08:30 11 8 - - 91 126 8 - 27 62 - - 11 22 

08:30-08:40 10 17 - - 37 92 8 - 20 49 - - 27 22 

08:40-08:50 8 11 - 1 61 132 8 - 21 48 - - 19 22 

08:50-09:00 12 15 - - 57 153 8 - 31 59 - - 13 25 
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ตารางท่ี ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา กลับรถ 

รถจักรยาน 
ยนต์ 

รถยนต์ 
รถบรรทุก

6ล้อ 
รถบรรทุก

10ล้อ 
รถจักรยาน 

ยนต์ 
รถยนต์ 

รถบรรทุก
6ล้อ 

รถบรรทุก
10ล้อ 

รถจักรยาน 
ยนต์ 

รถยนต์ 
รถบรรทุก

6ล้อ 
รถบรรทุก

10ล้อ 
รถจักรยาน 

ยนต์ 
รถยนต์ 

3 

16:00-16:10 21 48 - - 59 124 2 - 12 17 - - 12 24 

16:10-16:20 14 9 - - 71 110 8 - 13 31 - - 12 17 

16:20-16:30 21 18 - - 77 145 2 - 23 35 - - 18 21 

16:30-16:40 18 19 - - 71 106 4 - 24 20 1 - 10 20 

16:40-16:50 21 21 1 - 106 153 4 - 24 31 - - 21 10 

16:50-17:00 19 21 - - 65 94 2 - 19 22 - - 14 18 

17:00-17:10 12 14 - - 98 135 4 - 19 30 - - 18 18 

17:10-17:20 25 25 - - 115 133 3 1 24 27 - - 21 18 

17:20-17:30 20 24 - - 73 116 - - 17 17 - - 10 7 

17:30-17:40 13 13 - - 72 111 2 - 24 28 - - 13 22 

17:40-17:50 21 26 - - 131 124 2 - 18 24 - - 16 12 

17:50-18:00 16 10 - - 80 117 1 - 22 40 - - 15 14 
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ตารางท่ี ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ต่อ) 

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6ล้อ 
รถบรรทุก

10ล้อ 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 

รถบรรทุก
6ล้อ 

รถบรรทุก
10ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก 

6ล้อ 
รถบรรทุก 

10ล้อ 

4 

07:00-07:10 10 12 - - 15 30 - - 30 26 - - 

07:10-07:20 7 22 - - 18 29 - - 8 5 - - 

07:20-07:30 8 19 - - 25 45 - - 22 20 - - 

07:30-07:40 9 16 - - 29 58 - - 21 20 - - 

07:40-07:50 9 16 1 - 49 69 - - 24 21 - - 

07:50-08:00 8 12 - - 57 45 - - 25 16 - - 

08:00-08:10 7 13 - - 56 72 - - 13 13 - - 

08:10-08:20 6 16 - - 60 61 - - 27 23 - - 

08:20-08:30 8 23 - 1 34 52 - - 16 10 - - 

08:30-08:40 13 17 - - 66 64 - - 14 17 1 - 

08:40-08:50 8 13 - - 60 31 - - 12 24 - - 

08:50-09:00 9 7 - - 46 43 - - 13 14 - - 
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ตารางท่ี ข-2 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก

6ล้อ 
รถบรรทุก

10ล้อ 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 

รถบรรทุก
6ล้อ 

รถบรรทุก
10ล้อ 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ 
รถบรรทุก 

6ล้อ 
รถบรรทุก 

10ล้อ 

4 

16:00-16:10 4 8 - - 15 29 - - 8 7 - - 

16:10-16:20 11 19 - - 19 19 - - 17 17 - - 

16:20-16:30 9 13 - - 33 46 - - 9 12 - - 

16:30-16:40 11 15 - - 18 32 - - 37 17 - - 

16:40-16:50 13 17 - - 37 57 - - 29 22 - - 

16:50-17:00 7 21 - - 27 41 - - 27 14 - - 

17:00-17:10 17 15 1 - 51 69 - - 25 22 - - 

17:10-17:20 11 15 - - 25 22 - - 29 13 - - 

17:20-17:30 14 29 - 1 44 53 1 - 37 20 - - 

17:30-17:40 6 17 - - 28 34 - - 32 20 - - 

17:40-17:50 10 13 - - 31 55 - - 23 18 - - 

17:50-18:00 13 21 - - 13 20 - - 23 22 - - 
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รูปท่ี ข-11 ทิศทาง 1 ความเร็วขณะเล้ียวซ้าย 

 

 

 
รูปท่ี ข-12 ทิศทาง 1 ความเร็วขณะวิ่งผ่านทางแยก 

 



201 

 

 
รูปท่ี ข-13 ทิศทาง 1 ความเร็วขณะเล้ียวขวา 

 

 

 
รูปท่ี ข-14 ทิศทาง 2 ความเร็วขณะเล้ียวซ้าย 

 



202 

 

 
รูปท่ี ข-15 ทิศทาง 2 ความเร็วขณะวิ่งผ่านทางแยก 

 

 

 
รูปท่ี ข-16 ทิศทาง 2 ความเร็วขณะเล้ียวขวา 

 



203 

 

 
รูปท่ี ข-17 ทิศทาง 3 ความเร็วขณะเล้ียวซ้าย 

 

 

 
รูปท่ี ข-18 ทิศทาง 3 ความเร็วขณะวิ่งผ่านทางแยก 

 



204 

 

 
รูปท่ี ข-19 ทิศทาง 3 ความเร็วขณะเล้ียวขวา 

 

 

 
รูปท่ี ข-20 ทิศทาง 4 ความเร็วขณะเล้ียวซ้าย 

 



205 

 

 
รูปท่ี ข-21 ทิศทาง 4 ความเร็วขณะวิ่งผ่านทางแยก 

 

 

 
รูปท่ี ข-22 ทิศทาง 4 ความเร็วขณะเล้ียวขวา 
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ภาคผนวก ข-3 ผลการส ารวจปริมาณและความเร็วของการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
 

 
รูปท่ี ข-23 ทิศทางการส ารวจปริมาณการจราจรและความเร็วบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 

 
 



207 

ตารางท่ี ข-0-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ 

ทิศทาง เวลา 
ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ 

1 

07:00-07:10 37 55 - - 21 31 - - 

07:10-07:20 43 92 3 - 37 51 1 - 

07:20-07:30 35 68 2 - 48 59 - - 

07:30-07:40 43 76 - - 69 62 - - 

07:40-07:50 47 102 3 - 57 52 - - 

07:50-08:00 52 108 1 - 66 71 - - 

08:00-08:10 58 91 - - 85 69 - - 

08:10-08:20 44 78 - - 60 64 - - 

08:20-08:30 51 103 1 - 63 90 - - 

08:30-08:40 39 85 2 - 51 59 - - 

08:40-08:50 35 81 - - 41 69 - - 

08:50-09:00 57 86 1 - 62 53 - - 
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ตารางท่ี ข-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
ทางตรง เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ 

1 

16:00-16:10 72 80 1 - 34 27 - - 

16:10-16:20 70 49 - - 23 26 - - 

16:20-16:30 58 43 1 - 32 36 - - 

16:30-16:40 100 85 1 - 28 37 - - 

16:40-16:50 98 85 2 - 34 41 - - 

16:50-17:00 95 79 1 - 37 52 - - 

17:00-17:10 78 71 1 - 19 33 - - 

17:10-17:20 58 66 - - 41 51 - - 

17:20-17:30 75 75 1 - 37 52 - - 

17:30-17:40 54 47 - - 19 38 - - 

17:40-17:50 57 66 1 - 42 46 - - 

17:50-18:00 83 56 - - 35 33 - - 
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ตารางท่ี ข-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ 

2 

07:00-07:10 30 24 - - 10 10 - - 

07:10-07:20 23 3 - - 7 20 - - 

07:20-07:30 21 18 - - 8 17 - - 

07:30-07:40 21 18 - - 9 14 - - 

07:40-07:50 24 19 - - 9 14 - - 

07:50-08:00 25 14 - - 8 10 - - 

08:00-08:10 13 11 - - 7 11 - - 

08:10-08:20 27 21 - - 6 14 - - 

08:20-08:30 17 8 - - 8 21 - - 

08:30-08:40 14 15 - - 13 15 - - 

08:40-08:50 12 22 - - 8 11 - - 

08:50-09:00 13 12 - - 9 5 - - 
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ตารางท่ี ข-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวา 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ 

2 

16:00-16:10 12 27 - - 20 32 - - 

16:10-16:20 20 47 - - 33 32 - - 

16:20-16:30 30 50 - - 39 54 - - 

16:30-16:40 49 50 - - 52 45 - - 

16:40-16:50 47 60 - - 63 75 - - 

16:50-17:00 43 46 - - 51 51 - - 

17:00-17:10 34 55 - - 73 87 - - 

17:10-17:20 42 67 - - 51 60 - - 

17:20-17:30 44 38 - - 78 69 - - 

17:30-17:40 47 52 - - 57 50 - - 

17:40-17:50 31 42 - - 51 69 - - 

17:50-18:00 43 57 - - 33 38 - - 
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ตารางท่ี ข-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ (ต่อ)  

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ 

3 

07:00-07:10 30 43 - - 15 28 2 - 

07:10-07:20 25 43 - - 18 27 4 - 

07:20-07:30 39 57 - - 25 43 4 - 

07:30-07:40 49 69 - - 29 56 4 - 

07:40-07:50 55 77 - - 49 67 5 - 

07:50-08:00 60 89 - - 57 43 3 - 

08:00-08:10 64 80 - - 56 70 2 1 

08:10-08:20 63 76 - - 60 59 4 - 

08:20-08:30 35 80 - - 34 50 4 - 

08:30-08:40 44 67 - - 66 62 5 - 

08:40-08:50 37 66 - - 60 29 8 - 

08:50-09:00 41 80 - - 46 41 8 - 
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ตารางท่ี ข-3 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกประตูศรีทรัพย์ (ต่อ) 

ทิศทาง เวลา 
เลี้ยวซ้าย ทางตรง 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก6ล้อ รถบรรทุก10ล้อ 

3 

16:00-16:10 30 68 - - 42 61 - - 

16:10-16:20 23 22 - - 50 53 2 - 

16:20-16:30 36 35 - - 55 76 1 - 

16:30-16:40 25 35 - - 73 117 - - 

16:40-16:50 39 27 - - 82 102 1 - 

16:50-17:00 30 35 - - 76 89 - 1 

17:00-17:10 27 28 - - 65 84 - - 

17:10-17:20 43 39 - - 44 105 1 - 

17:20-17:30 27 27 - - 60 81 - - 

17:30-17:40 23 31 - - 42 57 - - 

17:40-17:50 34 34 - - 46 80 - - 

17:50-18:00 28 20 - - 51 84 - - 
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213 

 

 
รูปท่ี ข-24 ทิศทาง 1 ความเร็วขณะวิ่งผ่านทางแยก 

 

 
รูปท่ี ข-25 ทิศทาง 1 ความเร็วขณะเล้ียวขวา 

 
 

 
รูปท่ี ข-26 ทิศทาง 2 ความเร็วขณะเล้ียวซ้าย 

 
 



214 

 
รูปท่ี ข-27ทิศทาง 2 ความเร็วขณะเล้ียวขวา 

 

 
รูปท่ี ข-28 ทิศทาง 3 ความเร็วขณะเล้ียวซ้าย 

 

 

 
รูปท่ี ข-29 ทิศทาง 3 ความเร็วขณะวิ่งผ่านทางแยก 

 
 
  



215 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงทางแยก 

 
 



216 

ภาคผนวก ค-1 รายละเอียดการประมาณการต้นทุนการปรับปรุงทางแยกประตูศรีตรัง 
ตารางท่ี ค-1 รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงทางแยกประตูศรีตรัง 

ประเภทงาน หน่วย 
ราคาต่อ
หน่วย 

มาตรการที ่1 มาตรการที ่2 มาตรการที ่3 ทุกมาตรการ 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

งานรื้อต่าง             
ร้ือผิวจราจรเดิม ตร.ม. 14.96 - - - - - - - - 
ร้ือขอบคันหินเดิม ม. 78.00 55 4,290 - - 68 5,304 123 9,594 
งานถางป่าและขุดตอ ตร.ม. 4.81 - - 563 2,707 - - 563 2,707 
งานตัดดิน ลบ.ม. 41.92 106 4,444 310 12,975 50 2,113 466 19,531 
งานขุดดินลึก 35 ซม. ตร.ม. 65.00 256 16,640 - - 256 16,640 512 33,280 

 รวม  25,374  15,682  24,057  65,112 
งานคันหิน           
ดินถมเกาะกลาง ตร.ม. 203.72 52 10,593 - - 84 17,112 136 27,706 
งานขอบคันหิน ม 414.00 55 22,770 - - 175 72,450 230 95,220 
ทางสีขอบคันหิน ตร.ม. 86.00 11 946 - - 35 3,010 46 3,956 

  รวม  34,309  -  92,572  126,882 
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ตารางท่ี ค-1 รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงทางแยกประตูศรีตรัง (ต่อ)  

ประเภทงาน หน่วย 
ราคาต่อ
หน่วย 

มาตรการที ่1 มาตรการที ่2 มาตรการที ่3 ทุกมาตรการ 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

งานถนนแอสฟัลต์คอนกรีต           
งานดินถมวัสดุจากแหล่งนอก
โครงการ 

ลบ.ม. 203.72 - - - - - - - - 

งานรองพื้นทาง หนา 20 ซ.ม. ลบ.ม. 321.84 2 682 113 36,223 28 9,012 143 45,917 
งานพื้นทาง หนา 20 ซ.ม. ลบ.ม. 837.94 21 17,764 113 94,310 28 23,462 162 135,537 
PRIME  COAT ตร.ม. 35.95 212 7,621 563 20,231 140 5,033 915 32,885 
TACK  COAT ตร.ม. 14.05 212 2,979 563 7,907 140 1,967 915 12,852 
งานผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต
ชั้น  Binder Course 

ตร.ม. 202.31 212 42,890 563 113,850 140 28,323 915 185,063 

งานผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต
ชั้น  Wearing Course 

ตร.ม. 199.14 212 42,218 563 112,066 140 27,880 915 182,163 

  รวม  114,154  384,587  95,677  594,418 
งานเครื่องหมายจราจร           
สีขาว,สีเหลือง กว้าง 0.15 ม. ตร.ม. 383.81 26 9,787 33 12,666 43 16,408 101 38,861 
ข้อความบนผิวทาง ตร.ม. 383.81 2 737 3 1,179 2 884 7 2,800 
ทางม้าลายคนเดินข้าม ตร.ม. 383.81 - - 18 7,024 39 14,853 57 21,878 

  รวม  26,310  52,173  80,364  158,847 

  รวมทั้งหมด  200,147  452,441  292,670  945,259 
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ภาคผนวก ค-2 รายละเอียดการประมาณการต้นทุนการปรับปรุงทางแยกสงขลานครินทร์ 
ตารางท่ี ค-2 รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงทางแยกประตูสงขลานครินทร์ 

ประเภทงาน หน่วย 
ราคาต่อ
หน่วย 

มาตรการที ่1 มาตรการที ่2 มาตรการที ่3 ทุกมาตรการ 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

งานรื้อต่าง             
ร้ือผิวจราจรเดิม ตร.ม. 14.96 45 673 - - - - 45 673 
ร้ือขอบคันหินเดิม ม. 78.00 79 6,162 89 6,942 63 4,914 231 18,018 
งานถางป่าและขุดตอ ตร.ม. 4.81 - - - - - - - - 
งานตัดดิน ลบ.ม. 41.92 17 713 - - - - 17 713 
งานขุดดินลึก 35 ซม. ตร.ม. 65.00 255 16,591 281 18,233 378 24,570 914 59,394 

 รวม  24,139  25,175  29,484  78,798 
งานคันหิน           
ดินถมเกาะกลาง ตร.ม. 203.72 - - - - - - - - 
งานขอบคันหิน ม 414.00 73 30,222 63 26,082 63 26,082 199 82,386 
ทางสีขอบคันหิน ตร.ม. 86.00 15 1,256 63 5,418 63 5,418 141 12,092 

  รวม  31,478  31,500  31,500  94,478 
งานทางเท้า           
ทรายถม ตร.ม. 386.50 35 13,528 - - 126 48,699 161 62,227 
คอนกรีต ตร.ม 189.00 35 6,615 - - 126 23,814 161 30,429 

  รวม  20,143  -  72,513  92,656 
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ตารางท่ี ค-2 รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงทางแยกประตูสงขลานครินทร์ (ต่อ)  

ประเภทงาน หน่วย 
ราคาต่อ
หน่วย 

มาตรการที ่1 มาตรการที ่2 มาตรการที ่3 ทุกมาตรการ 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

งานถนนคอนกรีต           
งานปรับเกลี่ยแต่งและบดคัน
ทาง 

ตร.ม. 14.50 100 1,450 - - - - 100 1,450 

งานดินถม ตร.ม. 203.72 100 20,372 - - - - 100 20,372 
งานรองพื้นทาง ความหนา 20 
ซม. 

ตร.ม. 321.84 100 32,184 - - - - 100 32,184 

ทรายรองพื้น 10 ซม. ลบ.ม. 386.50 36 13,730 22 8,522 378 146,097 436 168,350 
งานผิ วทางคอนกรีตเส ริม
เหล็ก ความหนา 25 ซม. 

ตร.ม. 869.53 305 265,424 281 243,903 378 328,682 964 838,010 

Expansion  Joint ม. 221.02 - -  - - - - - 
Contraction  Joint ม. 124.40 59 7,340 44 5,486 88 10,885 191 23,711 
Longitudinal  Joint ม. 87.35 - - - - - - - - 

  รวม  340,500  257,912  485,664  1,084,076 
งานเครื่องหมายจราจร           
สีขาว,สีเหลือง กว้าง 0.15 ม. ตร.ม. 383.81 50.25 19,286 55 21,014 102 39,149 207 79,449 
ข้อความบนผิวทาง ตร.ม. 383.81 3 1,151 3 1,151 3 1,151 9 3,454 
ทางม้าลายคนเดินข้าม ตร.ม. 383.81 26.3925 10,130 26.3925 10,130 26.3925 10,130 79 30,389 

  รวม  76,419  80,737  126,074  283,230 

  รวมทั้งหมด  492,678  395,323  745,236  1,633,237 
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ภาคผนวก ค-3 รายละเอียดการประมาณการต้นทุนการปรับปรุงทางแยกประตูศรีทรัพย์ 
ตารางท่ี ค-3 รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงทางแยกประตูศรีทรัพย์ 

ประเภทงาน หน่วย 
ราคาต่อ
หน่วย 

มาตรการที ่1 มาตรการที ่2 มาตรการที ่3 ทุกมาตรการ 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

งานรื้อต่าง             
ร้ือผิวจราจรเดิม ตร.ม. 14.96 - - - - - - - - 
ร้ือขอบคันหินเดิม ม. 78.00 69 5,343 69 5,382 - - 138 10,725 
งานถางป่าและขุดตอ ตร.ม. 4.81 - - - - - - - - 
งานตัดดิน ลบ.ม. 41.92 37 1,541 37 1,551 - - 74 3,092 
งานขุดดินลึก 35 ซม. ตร.ม. 65.00 184 11,944 184 11,960 - - 368 23,904 

 รวม  18,827  18,893  -  37,720 
งานคันหิน           
ดินถมเกาะกลาง ตร.ม. 203.72 - - - - - - - - 
งานขอบคันหิน ม 414.00 67 27,738 67 27,738 - - 134 55,476 
ทางสีขอบคันหิน ตร.ม. 86.00 13 1,152 13 1,118 275 23,650 301 25,920 

  รวม  28,890  28,856  23,650  81,396 
งานทางเท้า           
ทรายถม ตร.ม. 386.50 130 50,245 130 50,245 - - 260 100,490 
คอนกรีต ตร.ม 189.00 130 24,570 130 24,570 - - 260 49,140 

  รวม  74,815  74,815  -  149,630 
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ตารางท่ี ค-3 รายละเอียดการประมาณต้นทุนการปรับปรุงทางแยกประตูศรีทรัพย์ (ต่อ)  

ประเภทงาน หน่วย 
ราคาต่อ
หน่วย 

มาตรการที ่1 มาตรการที ่2 มาตรการที ่3 ทุกมาตรการ 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

จ านวน 
จ านวนเงิน

(บาท) 
จ านวน 

จ านวนเงิน
(บาท) 

งานถนนแอสฟัลต์คอนกรีต           
งานดินถมวัสดุจากแหล่งนอก
โครงการ 

ลบ.ม. 203.72 - - - - - - - - 

งานรองพื้นทาง หนา 20 ซ.ม. ลบ.ม. 321.84 37 11,828 37 11,828 - - 74 23,655 
งานพื้นทาง หนา 20 ซ.ม. ลบ.ม. 837.94 37 30,794 37 30,794 - - 74 61,589 
PRIME  COAT ตร.ม. 35.95 184 6,606 184 6,606 - - 368 13,212 
TACK  COAT ตร.ม. 14.05 184 2,582 184 2,582 - - 368 5,163 
งานผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต
ชั้น  Binder Course 

ตร.ม. 202.31 184 37,174 184 37,174 - - 368 74,349 

งานผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต
ชั้น  Wearing Course 

ตร.ม. 199.14 184 36,592 184 36,592 - - 368 73,184 

รวม  125,576  125,576  -  251,152 
งานเครื่องหมายจราจร           
สีขาว,สีเหลือง กว้าง 0.15 ม. ตร.ม. 383.81 - - - - 25 16,250 25 16,250 
ข้อความบนผิวทาง ตร.ม. 383.81 197 75,611 197 75,611 40 15,372 434 166,593 
ทางม้าลายคนเดินข้าม ตร.ม. 383.81 3 1,151 3 1,151 4 1,535 10 3,838 

รวม  220,691  220,691  108,216  549,598 

รวมทั้งหมด  468,799  468,831  131,866  1,069,496 
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ภาคผนวก ง 
วิธีการพัฒนาแบบจ าลองฐานโดยใช้โปรแกรม VISSIM 
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 จากขั้นตอนการจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM ท่ีได้กล่าวไว้โดยย่อ
จากบทท่ี 3 หัวข้อ 3.6 การพัฒนาแบบจ าลอง เป็นเพียงการกล่าวถึงขั้นตอนการท างานของโปรแกรม
เท่านั้น ในภาคผนวก ง. เป็นการน าเสนอขั้นตอนการท าแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค
อย่างละเอียด ซึ่งเป็นการยกตัวอย่างการท างานของทางแยกประตูศรีตรัง ส่วนในทางแยกอื่น ๆ มี
ลักษณะการจ าลองการจราจรใกล้เคียงกัน โดยรายละเอียดต่าง ๆ มีดังนี้ 
 
 1) การสร้างองค์ประกอบทางแยก 
  การสร้างองค์ประกอบทางแยก และการสร้างองค์ประกอบต่าง ๆ ของทางแยก
ในโปรแกรม VISSIM เริ่มจากการใช้ภาพถ่ายจากทางอากาศในโปรแกรม VISSIM เพื่อเขียน
รายละเอียดของทางแยกในจุดท่ีศึกษา ดังแสดงในรูปท่ี ง-1 
 

 
รูปท่ี ง-1 การใช้ภาพถา่ยทางอากาศในโปรแกรม VISSIM เพื่อสร้างองค์ประกอบต่าง ๆ ของทางแยก 
 
 การซูมเข้าไปในพื้นท่ีบริเวณทางแยกประตูศรีตรัง จากนั้นสร้างถนนบนแบบจ าลอง
โดยการเลือกค าส่ัง (1) Links ทางซ้ายของเมนู Network Objects > (2) จากนั้นให้คลิกขวาตรง
บริเวณท่ีสร้างถนนแล้วลากจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดปลายทางและต้องลากให้ตรงกับทิศทางการจราจร
นั้น ๆ > (3) หลังจากลากเสร็จจะขึ้นหน้าต่าง Link ซึ่งในหน้าต่างนี้ ตรงใส่ข้อมูลให้ตรงกับกายภาพท่ี
เก็บข้อมูลมา โดยข้อมูลท่ีต้องใส่ลงไปได้แก่ 1) Name: ช่ือถนน 2) Num. of Lanes: จ านวนช่อง
จราจร 3) Behavior Type: ตัวก าหนดให้ประเภทของยานพาหนะสามารถวิ่งในช่องจราจรนั้นได้ 4) 
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Lanes ก าหนดความกว้างของช่องจราจร พร้อมท้ังสามารถเพิ่มช่องจราจร โดยคลิกขวาตรงพื้นท่ีว่าง
ในกรอบ Count: แล้วเลือกว่าจะเพิ่มช่องซ้ายหรือขวา ดังแสดงในรูปท่ี ง-2 
 

 
รูปท่ี ง-2 การสร้างถนนในแบบจ าลองสภาพการจราจรด้วยโปรแกรม VISSIM 

 
 ขั้นตอนต่อไป หลังจากสร้าง Link เสร็จแล้ว เป็นการเช่ือมต่อถนนในแต่ละเส้นทาง
เข้าด้วยกัน จนเป็นโครงข่ายถนนบริเวณทางแยก โดยการเช่ือมต่อมีขั้นตอนดังนี้ (1) หลังจากสร้าง
ถนนสายหลักแต่ละเส้นแล้ว เช่ือมต่อถนนแต่ละสายโดย คลิกขวาเลือก Link ต้นทางแล้วลากไปยัง 
Link ปลายทาง ซึ่ง Link ท่ีเช่ือมต่อจะมีลักษณะเป็นเส้นตรงก่อน (2) จะปรากฏหน้าต่าง Connector 
แล้วระบุช่องจราจรท่ีช่อง From link: ว่าจะให้ Link ต้นทาง เช่ือมต่อกับช่องจราจรของ Link ปลาย
ทางตรงช่องจราจรใด และก าหนดค่าความโค้งของรัศมีเพื่อให้ Link ท่ีเป็นเส้นตรงท่ีเช่ือมต่อระหว่าง 
Link ต้นทางและ Link ปลายทาง โค้งรับกับลักษณะกายภาพจริง โดยก าหนดค่าท่ีช่อง Spline: (ดัง
แสดงในรูปท่ี ง-3) ผู้วิจัยได้ก าหนดค่ารัศมีโค้งไว้ที่ 20 เพื่อจะให้รับกับลักษณะกายภาพจริง   
 หลังจากเช่ือมต่อ Link ท้ังหมดแล้ว สามารถตรวจสอบความถูกต้องในการสร้างถนน
และการเช่ือมต่อถนนเข้า ได้โดยกดปุ่ม Ctrl + A ซึ่งจะปรากฏเส้นสีชมพูส าหรับ Link ท่ีเราเช่ือมต่อ 
Connector และสีน้ าเงินส าหรับ Link ท่ีเราสร้างเป็นถนนเส้นหลัก 
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รูปท่ี ง-3 ขั้นตอนการเช่ือมต่อเส้นทางบริเวณทางแยก 

 
 2) การจ าลองตัวแทนยานพาหนะแต่ละประเภท 
  การจ าลองตัวแทนยานพาหนะแต่ละประเภท โดยเลือกค าส่ัง (1) Base Data > 
2D/3D Model Segments (2)  ปรากฏหน้า ต่าง  2D/3D Model Segments ท่ี ด้าน ล่าง  ซึ่ ง ใน
โปรแกรมรถแต่ละประเภทจะมีการต้ังค่าไว้แล้ว ผู้ใช้งานสามารถเลือกประเภทยานพาหนะท่ีมีความ
ใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงในประเทศไทย เช่น รถยนต์ Car, รถบรรทุก 6 ล้อ Bus, รถบรรทุก 
10 ล้อ HGV .ในส่วนของรถจักรยานยนต์ในโปรแกรมจะต้ังค่ายานพาหนะเป็น Bike หรือ รถจักรยาน 
ดังนั้น ต้องมีการปรับแก้ให้เป็นรถจักรยานยนต์ก่อน (3) คลิกท่ีช่อง Count:25 เลข 15 ตรงกับค าว่า 
Bike – Cycle Man 02.v3d (4) ขึ้นหน้าต่าง Select 3D Model จากนั้นให้เราเลือกจาก Bike – 
Cycle Man 02.v3d เป็น Bike – Motorbike 01.v3d (5) กด OK (ดังแสดงในรูปท่ี ง-4) หลังจากนั้น
ในโปรแกรมจะมีการเซตค่าใหม่จากรถจักรยานจะเป็นรถจักรยานยนต์ ท าให้รถแต่ละประเภทท่ี
ผู้ท าวิจัยเลือกมีค่าใกล้เคียงกับสภาพความเป็นจริงในประเทศไทยมากท่ีสุด 
 จากการต้ังค่านี้ สามารถปรับเปล่ียนยานพาหนะแต่ละประเภทได้เช่นกัน ซึ่งวิธีการ
เปล่ียนยานพาหนะสามารถใช้วิธีเดียวกันกับท่ีได้กล่าวมา โดยการจ าลองตัวแทนยานพาหนะสามารถ
ปรับเปล่ียนยานพาหนะได้ทุกประเภทแต่มีข้อจ ากัดท่ียานพาหนะส่วนใหญ่อ้างอิงจากต่างประเทศ จึง
ท าให้ไม่สอดคล้องกับยานพาหนะในประเทศไทยมากเท่าท่ีควร 
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รูปท่ี ง-4 การสร้างตัวแทนยานพาหนะ 

 
 3) การสร้างกราฟการกระจายความเร็วของตัวแทนยานพาหนะ 
  การสร้างกราฟการกระจายความเร็วของตัวแทนยานพาหนะ ใช้ค าส่ัง (1) Base 
Data > Distribution > Desired Speed จ ะ ป ร า ก ฏ ห น้ า ต่ า ง  Desired Speed Distributions 
ด้านล่างของโปรแกรม (ดังรูปท่ี ง-5) (2) คลิกขวาตรงพื้นท่ีสีขาว > Add... จะปรากฏหน้าต่าง 
Desired Speed Distribution (3) ก าหนดช่ือของยานพาหนะและต าแหน่งของความเร็วที่วิ่งผ่านทาง
แยก เพื่อให้ง่ายในการเรียกใช้งานและท าในลักษณะเช่นเดียวกันจนครบทุกประเภทของยานพาหนะ 
จากนั้นก าหนดความเร็วต่ าสุดและสูงสุดจากข้อมูลท่ีได้จากกราฟการกระจายตัวของความเร็วของ
ข้อมูลภาคสนาม หรือกราฟความเร็วเปอร์เซ็นไทล์ ซึ่งจากเดิมโปรแกรมได้ต้ังค่าความเร็วเป็นกราฟ
เส้นตรง การน าแบบจ าลองมาพัฒนาและประยุกต์ใช้จ าเป็นต้องมีการปรับแก้กราฟการกระจายตัว
ความเร็วก่อน ดังแสดงในรูปท่ี ง-6 
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รูปท่ี ง-5 การเลือกค าส่ังก าหนดการกระจายความเร็วของยานพาหนะ 

 

 
รูปท่ี ง-6 ขั้นตอนการสร้างกราฟกระจายตัวความเร็วของยานพาหนะ 

 
 4) การน าเข้าข้อมูลปริมาณการจราจรและก าหนดทิศทางการจราจรของ
ยานพาหนะ 
  การน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจรใช้ค าส่ัง (1) Traffic > Vehicle Compositions 
จะปรากฏหน้าต่าง Vehicle Compositions/Relative Flows (2) ก าหนดช่ือแต่ละทิศทางของทาง
แยก (3) ก าหนดประเภทของยานพาหนะท่ีเข้าสู่ทางแยก (Veh Type) ประกอบด้วย 4 ประเภท คือ 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ (4) ก าหนดความเร็วของรถแต่ละ
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ประเภท (DesSpeedDistr) (5) กรอกข้อมูลปริมาณการจราจรของแต่ละประเภท (RelFlow) จนครบ
ท้ังทุกทิศทาง (ดังรูปท่ี ง-7) จากนั้นใช้ค าส่ัง (1) Vehicle Inputs ทางด้านซ้าย (2) คลิกขวาไปยัง
ต าแหน่งของต้นทางในแต่ละทิศทางท่ีเข้าสู่ทางแยก (สีด า) (3) ปรากฏหน้าต่าง Vehicle Inputs / 
Links (4) กรอกข้อมูลปริมาณจราจรรวม (Volume) (5) เลือกข้อมูลของยานพาหนะในแต่ละทิศทาง
ตามช่ือท่ีระบุ ต้องสอดคล้องกับต าแหน่งของ Vehicle Inputs (สีด า) ดังแสดงในรูปท่ี ง-8 
 

 
รูปท่ี ง-7 การก าหนดปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางบริเวณทางแยก 

 

 
รูปท่ี ง-8 การน าเข้าปริมาณจราจรสู่เส้นทาง 
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 ก าหนดทิศทางการจราจร  ใช้ค าส่ัง (1) Vehicle Route (Static) (2) คลิกขวา
ต าแหน่งต้นทางของแต่ละทางแยก (จะขึ้นสีชมพู) (3) จะเห็นเส้นสีเหลืองคลิกขวาไปยังต าแหน่ง
ปลายทาง (4) คลิกขวาไปยังต าแหน่งปลายทาง (5) แถบสีเหลือง คือ เป็นการก าหนดประเภท
ยานพาหนะเฉพาะท่ีผ่านเส้นทางนั้น (6) ระบุปริมาณจราจรของรถท่ีเล้ียวซ้าย และตรง ท าเช่นนี้จน
ครบทุกทิศทาง ดังแสดงในรูปท่ี ง-9 
 

 
รูปท่ี ง-9 การก าหนดต าแหน่งจากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทาง 

 
 5) การจ าลองจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
  การจ าลองระบบสัญญาณไฟจราจรโดยใช้ค าส่ัง (1) Signal Control > Signal 
Controllers (2) ปรากฏหน้าต่าง Signal Controllers ขึ้นมาด้านล่างของโปรแกรม ดังแสดงในรูปท่ี 
ง-10  
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รูปท่ี ง-10 การเลือกใช้ค าส่ังเพื่อจ าลองสัญญาณไฟจราจร 

 
 จากนั้น (1) คลิกขวาบริเวณพื้นท่ีสีขวา > Add... ปรากฏหน้าต่าง Signal Control 
ขึ้นมา (2) เลือกค าส่ัง Edit Signal Control ดังแสดงในรูปท่ี ง-11 
 

 
รูปท่ี ง-11 การจ าลองสัญญาณไฟจราจร 

 
 ปรากฏหน้าต่าง VISSIG ขึ้นมา (1) เลือกค าส่ัง Signal Groups (2) เลือกเครื่องหมาย 
+ กดตามจ านวนเฟสสัญญาณไฟจราจร 3 ครั้ง จากตัวอย่างมีท้ังหมด 3 เฟส พร้อมท้ังต้ังช่ือเฟส
สัญญาณไฟจราจรบนถนนเส้นนั้น ดังแสดงในรูปท่ี ง-12 
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รูปท่ี ง-12 การจัดท าเฟสสัญญาณไฟจราจร 

 
 จากนั้นเลือกท่ีค าส่ังเดิม Signal Group (1) กดเครื่องหมาย + เพื่อขยาย > เลือก
เฟสสัญญาณ (2) เปล่ียน Default Sequence ให้ตรงกับสภาพจริง โดยมี 3 สัญญาณไฟจราจรคือ ไฟ
แดง ไฟเขียว ไฟเหลือง ดังแสดงในรูปท่ี ง-13 
 

 
รูปท่ี ง-13 การก าหนดลักษณะสัญญาณไฟจราจร 
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 หลังจากนั้น เลือกค าส่ัง (1) Signal Programs เพื่อก าหนดระยะเวลาของแต่ละเฟส
สัญญาณไฟจราจร (2) ก าหนดช่ือ Name และก าหนด Cycle Time รอบสัญญาณไฟจราจร (3) ระบุ
เวลาของแต่ละเฟสของสัญญาณไฟจราจร จากนั้นท าการบันทึกค่าท่ีระบ ุดังแสดงในรูปท่ี ง-14 
 

 
รูปท่ี ง-14 การก าหนดรอบสัญญาณไฟจราจร 

 
 เมื่อจัดท าโปรแกรมสัญญาณไฟจราจรเรียบร้อยแล้ว น ามาสู่การจ าลองสัญญาณไฟ
จราจรบริเวณทางแยก ใช้ค าส่ังเลือก (1) Signal Heads (2) คลิกขวาบริเวณเส้นหยุดรถของทางแยก
ในแต่ละช่องจราจร (3) จะปรากฏหน้าต่าง Signal Head โดยเลือก SC : คือ Signal Program > 
Signal Group โดยเลือกให้ตรงกับทิศทางและเฟสสัญญาณไฟจราจรแล้วกดปุ่ม OK ดังแสดงรูปท่ี 
ง-15 
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รูปท่ี ง-15 การจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจร 

 

 6) การก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการขับขี่ของยานพาหนะ 
  ใช้ค าส่ัง (1) Base Data > Diving Behavior (2) จะปรากฏตารางด้านล่างของ
โปรแกรม พฤติกรรมการขับขี่ในโปรแกรมจะต้องปรับแก้ค่าตัวแปรบางตัวแปรก่อน เพื่อให้มีความ
สอดคล้องกับบริเวณทางแยกโดยเลือก Urban (motorized) > คลิกขวา > (3) เลือก Duplicate > 
จะปรากฏหน้าต่าง Diving Behavior Parameter Set แล้วเปล่ียนช่ือใหม่ Name: Urban New ดัง
แสดงในรูปท่ี ง-16 ถึงรูปท่ี ง-19 โดยรูปท่ี ง-16 เป็นการก าหนดตัวแปรด้านการขับขี่ตามกันของ
ยานพาหนะท่ีก าหนด ค่า Car Following Model ไว้ที่ Widemann 74  
 

 
รูปท่ี ง-16 การเลือกค าส่ังในการปรับค่าพฤติกรรมการขับขี่ 
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รูปท่ี ง-17 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการขับข่ีตามกันของยานพาหนะ 

 

 จากรูปท่ี ง-18 เป็นการก าหนดตัวแปรด้านการเปล่ียนช่องจราจรของยานพาหนะ 
โดยก าหนดค่า General Behavior ไว้ที ่Free Lane Selection  
 

 
รูปท่ี ง-18 การก าหนดค่าตัวแปรการเปล่ียนช่องจราจรของยานพาหนะ 
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 จากรูปท่ี ง-19 เป็นการก าหนดค่าตัวแปรด้านพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ ซึ่ง
ก าหนดค่า Desired Position at Free Flow สามารถเลือกพฤติกรรมให้เหมาะสมกับแต่ละบริเวณ
ทางแยกและสามารถก าหนดประเภทยานพาหนะในการแซง โดยก าหนดให้ยานพาหนะสามารถเริ่ม
แซงก็ต่อเมื่อรถคันท่ีมีความเร็วต่ าและมีพฤติกรรมแซงด้านซ้ายหรือด้านขวาได้ 
 

 
รูปท่ี ง-19 การก าหนดค่าตัวแปรพฤติกรรมการแซงของยานพาหนะ 

 
 7) การก าหนค่าตัวแปรด้านการจ าลองในการบันทึกผลแบบจ าลอง 
  โดยใช้ค าส่ัง (1) Evaluation > Configuration จะปรากฏหน้าต่าง Evaluation 
Configuration (2) เลือก Result Attributes ซึ่งเป็นตัวเลือกท่ีใช้ในการประเมินผลแบบจ าลอง โดย
ไ ด้ เ ลื อ ก  Data Collection, Delays, Queue Counters แ ละ  Vehicle Travel Times ใ ช้ เ ป็ น
เครื่องมือในการประเมินผลแบบจ าลอง และก าหนดช่วงเวลาในการบันทึกผลของแบบจ าลองแต่ละ
รายการท่ีได้เลือกไว้ โดยต้ังค่า From time =  900, Totime = 4500, และ Interval = 3600 โดย
การประเมินผลจะบันทึกข้อมูลต้ังแต่นาทีท่ี 900 ถึง 4,500 วินาที รวมเวลาท่ีบันทึก 3600 วินาที ซึ่ง
ในช่วง 0-900 วินาทีแรกของการประเมินเป็นช่วงเวลาท่ีไม่ได้บันทึกข้อมูล เพื่อเป็นการปรับสภาพ
การจราจรในแบบจ าลองจากช่วงเริ่มต้นให้มีความคงท่ี ดังแสดงในรูปท่ี ง-20  
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รูปท่ี ง-20 การก าหนดช่วงเวลาและเลือกตัวช้ีวัด 

 
 8) การต้ังค่าเคร่ืองมือเพื่อประเมินผลจากแบบจ าลอง 
  การต้ังค่าเครื่องมือเพื่อประเมินผลจากแบบจ าลองได้ต้ังค่าไว้ 4 ประเภท คือ 1) 
Data Collection 2) Delay 3) Queue Counter และ 4) Vehicle Travel Time โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 
 1) การตั้งค่าของ Data Collection 
  การตั้งค่า Data Collection เป็นการบันทึกปริมาณการจราจรของแบบจ าลองท่ี
ผ่านบริเวณทางแยก โดยใช้ค าส่ัง (1) Data Collection Points (2) คลิกขวาลงบนช่องจราจรตรง
ต าแหน่งท่ีเช่ือมกันระหว่าง link หรือ Connector จะมีขีดสีน้ าตาลปรากฏขึ้น โดยเลือกในครบทุก
ช่องจราจรท่ียานพาหนะวิ่งผ่าน หลังจากนั้นเลือกท่ีเส้นสีน้ าตาล (3) ปรากฏหน้าต่างของ Data 
Collection Points ให้ก าหนดช่ือ Name: ให้ตรงกับทิศทางต่าง ๆ ท่ีได้เลือกเส้นสีน้ าตาลไว้ ดังแสดง
ในรูปท่ี ง-21 
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รูปท่ี ง-21 การตั้งค่าเพื่อแสดงผลของ Data Collection Point 

 
 2) การตั้งค่าของ Queue Counter  
  ใช้ค าส่ัง (1) Queue Counter (2) กดขวาบริเวณเส้นหยุดรถในแต่ละทางแยก 
(เส้นสีม่วง) > จากนั้นเลือกท่ีเส้นสีม่วง ปรากฏหน้าต่าง (3) Queue Counter/Links (4) ก าหนดช่ือ
ให้สอดคล้องกัน ดังแสดงในรูปท่ี ง-22  
 

 
รูปท่ี ง-22 การตั้งค่าเพื่อแสดงผลของ Queue Counter 
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 3) การตั้งค่าของ Vehicle Travel Times 
  ใช้ค าส่ัง (1) Vehicle Travel Times (2) คลิกท่ีต้นทางแต่ละขาของทางแยก (สี
ชมพู) แล้วคลิกไปยังต าแหน่งปลายทางท่ียานพาหนะวิ่งผ่าน (สีเขียวอ่อน) (3) สามารถก าหนด
ระยะทางได้โดยเลือกท่ีเส้นสีเขียวอ่อน ก าหนดค่า Distance: ตามการใช้งาน เช่น 100 เมตร เป็นต้น 
ดังแสดงในรูปท่ี ง-23 
 

 
รูปท่ี ง-23 การตั้งค่าเพื่อแสดงผลของ Vehicle Travel Times 

 
 จ าก นั้ น เ ลื อ ก ค า ส่ั ง  ( 1)  List > Measurements > Vehicle Travel Times 
Measurements (2) ปรากฏหน้าต่างช่ือ Vehicle Travel Times (3) ก าหนดช่ือของแต่ละทิศทาง
หรือช่ือถนน > (4) ก าหนดระยะทางในการเดินทางของยานพาหนะ ดังแสดงในรูปท่ี ง-24  
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รูปท่ี ง-24 การก าหนดช่ือในแต่ละทิศทางของ Vehicle Travel Times 

 
 การแสดงผลลัพธ์ของ Data Collection Measurements โดยเลือกค า ส่ัง (1) 
Evaluation > Measurements Definition > Data Collection Measurements (2) ป ร าก ฏ
หน้าต่าง Data Collection Measurements ด้านล่างของโปรแกรม (3) Add… พร้อมท้ังก าหนดช่ือ 
Name และ Data Collection Points ให้ตรงกับท่ีได้ต้ังไว้ ดังแสดงในรูปท่ี ง-25  
 

 
รูปท่ี ง-25 ขั้นตอนจัดเตรียมการแสดงผลลัพธ์ด้วยค่า Data Collection 
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 การแสดงผลลัพธ์ของ Delay Measurements ท าเช่นเดียวกับขั้นตอนของ Data 
Collection Measurements โดยใช้ค าส่ัง (1) Evaluation > Measurements Definition > Delay 
Measurements (2) ปรากฏหน้าต่าง Delay Measurements (3) Add… พร้อมท้ังก าหนดช่ือ 
Name:  และ VehTravTmMeas ให้ตรงกับท่ีได้ต้ังไว้ ดังแสดงในรูปท่ี ง-26  
 

 
รูปท่ี ง-26 ขั้นตอนจัดเตรียมการตั้งค่าแสดงผลลัพธ์ด้วยค่า Delay 

 
 9) การเลือกใช้เคร่ืองมือส าหรับแสดงผลลัพธ์จากแบบจ าลอง 
  ใช้ค าส่ัง (1) Evaluation > Result list... (2) เลือก Data Collection, Delay, 
Queue Counter และ Vehicle Travel Time ดังแสดงในรูปท่ี ง-27  
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รูปท่ี ง-27 การแสดงผลลัพธ์ของแบบจ าลอง 

 

 10) การก าหนดค่าตัวแปรและช่วงเวลาในการจ าลองผล 
   การก าหนดตัวค่าตัวแปรและช่วงเวลาในการจ าลองผลการวิเคราะห์สภาพ
การจราจร เพื่อก าหนดให้โปรแกรมเริ่มวิเคราะห์ผล โดยใช้ค าส่ัง (1) Simulation > Parameter 
ปรากฏหน้าต่าง Simulation Parameters (2) ก าหนดช่วงเวลาในการบันทึกผลแบบจ าลองดังนี้ > 
Period = 4500 คือเวลารวมวินาทีในการจ าลองแต่ละครั้ง (3) ก าหนดค่า Simulation Resolution 
ในการจ าลอง 10 ครั้ง เหื่อหาค่าเฉล่ียในการประเมินผลจาก 10 ครั้ง (4) ก าหนดค่า Simulation 
Speed (5) ก าหนดค่า Number of Cores > กดปุ่ม OK ดังแสดงในรูปท่ี ง-28 
 

 
รูปท่ี ง-28 การก าหนดค่าพารามิเตอร์ในการจ าลองและบันทึกผลแบบจ าลอง 
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ภาคผนวก จ 
บทความวิจัยท่ีน าเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 

 
 
  



244 

บทความงานวิจัยเร่ืองที่ 1 
 ได้น าเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมสัมมนาสมาคมวิจัยวิทยาการขนส่งแห่ง
เอเชีย (ATRANS) ครั้งท่ี 10 
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