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บทท่ี 2 
 

ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

เนื้อหาที่มีสวนเกี่ยวของกับงานวิจยั  จะเกีย่วกับดานวิศวกรรมการจราจร  เนื้อหาในบทนี้
สวนใหญจะเปนเรื่องทั่ว ๆ ไปที่ผูอานสามารถเขาใจไดไมยาก  เนื่องจากเปนเรื่องใกลตัว  ดังนัน้
ผูเขียนจึงขออธิบายเนื้อหา  คําจํากัดความตางๆ  โดยสรุปและใชคําพูดที่งายประกอบคําอธิบายใน
แตละหวัขอ  ดังนี ้
 
2.1  ทางแยก (Intersection) 

บริเวณที่ถนนหลายสายมาตดักันหรือบรรจบกันเปนสามแยก ส่ีแยก หาแยก และวงเวียน  
เปนจุดทีเ่กิดปญหาการจราจรมากที่สุด  โดยเฉพาะบริเวณในเมืองที่มีการจราจรคับคั่งในชั่วโมง
เรงดวนของวนัทําการ 

ทางแยกคือสวนสําคัญของโครงขายถนน  และการเดินทางที่ทําใหผูใชถนนสามารถ
เดินทางถึงจุดตาง ๆ ของพื้นที่ได  เมื่อมีทางแยกจึงตองมีการควบคมุการเดินรถ  และตองมีการ
กําหนดและวางกฎเกณฑในการบังคับรถ  ใหถูกตองและเหมาะสมกับสภาพการจราจร เชน ตดิตัง้
ปายจราจรหรอืสัญญาณจราจร เปนตน  ทางแยกแบงออกไดเปน 2 ประเภท  คือทางแยกที่มีถนนตดั
กันในระดับเดยีวกัน (At-Grade Intersection) และทางแยกที่ถนนตัดกนัในลักษณะตางระดบั 
(Grade-Separation Intersection)  ในเขตเทศบาลตําบลจะนะนี้มีเฉพาะทางแยกระดับเดียวกันเทานัน้ 

 
2.1.1  องคประกอบของกระแสการจราจรที่ทางแยก 

องคประกอบของกระแสการจราจรที่ทางแยกแบงไดเปน 2 ประเภท 

2.1.1.1  ชนิดการเคลื่อนท่ีของพาหนะ 
  ขณะทีย่านพาหนะจะแลนขามทางแยกหรอืจะเลี้ยวไปอกีทางหนึ่ง  จะมีการ

เคลื่อนที่ดวยกนั 3 แบบคือการแยกจากกระแสการจราจรเดิม, การรวมเขากับกระแสการจราจรใหม 
และการขามกระแสการจราจรอีกสายหนึ่ง ลักษณะการเคลื่อนที่ทั้ง 3 แบบนี้  แสดงในรูปที่ 2.1  

การแยกออกจากกระแสการจราจรที่ทางแยกเปนการเคลื่อนที่ที่จําเปน  เมื่อผู
ขับขี่ตองการเปลี่ยนทิศทางการขับขี่การแยกอาจแยกไปซาย  ขวาหรอืไปทั้งซายและขวาที่ทางแยก  
สวนการรวมเขานั้นจะเกิดขึน้เมื่อรถที่ทางแยกออกจากกระแสเดิมกําลังจะขับไปเขาในกระแสใหม 
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การรวมนี้อาจเปนการรวมไปกับการจราจรทางซาย, ทางขวาหรือทั้งสองทาง  สําหรับการขามนั้น
จะยุงยากกวาการเคลื่อนที่แบบอื่นๆ  เพราะรถอาจขามกระแสการจราจรจากซายหรือขวาดวยมุมที่
ใหญกวา  เทากับหรือเล็กกวามุมฉาก  การขามที่มุมเล็กมากอาจเรยีกวาการเปลี่ยนสลับ  และการ
เคลื่อนที่แบบหลังนี้  อาจคิดในแงของการแยกออกจากกระแสเดิมบวกการรวมเขาไปในกระแสที่
สองแลวแยกออกจากกระแสการจราจรเดิมบวกรวมเขาไปในกระแสทีส่าม  กลาวคือเปนการยาย
จากกระแสแรกไปกระแสทีส่ามนั่นเอง 
 
 
 
 

       ขวา                   ซาย                     ขวาและซาย                      หลายทิศ 
ก. การแยกจากกระแสการจราจรเดิม (Diverging) 

 
 
 

 
       ขวา                   ซาย         ขวาและซาย         หลายทิศ 

ข. การรวมเขากับกระแสการจราจรใหม (Merging) 
 
 
 

 
     ขวา             ซาย                เลี้ยวขวา    การขาม                  มุมแคบ                 มุมกวาง 

ค. การขามกระแสการจราจรอีกสายหนึ่ง (Crossing) 

 
รูปท่ี 2.1  ชนิดของการเคลื่อนที่ของพาหนะบริเวณทางแยก 

 
2.1.1.2  ความขัดแยงท่ีเกิดจากการเคลื่อนท่ี  

 การเคลื่อนที่ทั้งสามแบบที่ทางแยก  หากขับไปพบรถในอีกกระแสการจราจร
ก็จะเกิดการขัดแยงขึน้  ถาการขัดแยงนี้แกไขไมทันจะทําใหเกิดการปะทะจนกลายเปนอุบัติเหตขุึ้น
ได  พื้นที่ของการขัดแยงจะคลอบคลุมทั้งพื้นที่กอนหนาที่มีสวนใหเกิดการปะทะและทีจุ่ดปะทะ        
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ในการออกแบบทางแยกนั้นวิศวกรจราจรจะตองเขาใจถงึลักษณะของการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ
ชนิดตางๆ  เพื่อจะไดออกแบบถนนใหมเีนื้อที่สําหรับการเลี้ยวแยกออกหรือรวมเขา  เพื่อลดจุด
ปะทะและความรุนแรงของการปะทะ  ในรปูที่ 2.2 แสดงจุดปะทะที่อาจเกิดขึน้ไดที่ส่ีแยกทัว่ๆ ไป 
 

 
 

รูปท่ี 2.2  จุดขดัแยงทีเ่กิดขึน้บริเวณสี่แยกทั่วๆ ไป 
 

2.1.2  ชนิดของทางแยกระดบัเดียวกัน 
ทางแยกระดับเดียวกัน  สามารถแบงไดเปน 4 ชนิดดวยกัน  คือ 

2.1.2.1  ทางแยกธรรมดา (Unchannelised Intersections) 
ปกติทางแยกธรรมดาจะมีรูปรางเหมือนอักษรอังกฤษตัว “T”, “Y” หรือรูป

กากบาท  ทั้งนี้แลวแตจํานวนถนนและมุมที่ถนนมารวมกันที่ทางแยก  จํานวนถนนที่ทางแยกนั้นไม
ควรเกิน 4 สาย  เพื่อคงความเรียบเขาใจงายของทางแยกแบบนี้  ถาทางแยกมเีกิน 4 สายมารวมกัน  

  8    จุดแยก
16    จุดขาม
  8    จุดรวม
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สภาพทางแยกจะสับสนมาก  อาจทําใหเกิดอุบัติเหตุขึ้นไดงายและจะเกดิปญหาคือทําใหเกิดความ
ลาชา ดังนั้น จงึควรดัดแปลงทางแยกใหเปนวงเวียนหรือแบงออกเปนทางแยกธรรมดาสองแหง 

โดยทั่วไปทางแยกธรรมดาจะออกแบบใหบริการสําหรับการจราจร ที่มี
ปริมาณและจํานวนรถที่เล้ียวมีนอย  ดังนั้นจึงยังไมมีความจําเปนที่จะตองมีการควบคุมการจราจร  
การปกปายหยดุไวในทิศทางการจราจรนอยกวาจะมีผลใหทางแยกมีทางเอก และทางโทเกิดขึ้น
ทันที  สงผลใหรถในกระแสการจราจรสูงไดไปกอน  ทําใหการเดินรถคลองตัวข้ึน 

2.1.2.2  ทางแยกขยาย (Flared Intersections) 
ทางแยกขยายเปนการปรับปรุงทางแยกธรรมดาใหดีขึน้อีกขั้นหนึ่ง  โดยการ

ขยายทางแยกใหมีชองการจราจรเพิ่มขึ้น  ทางแยกที่มชีองการจราจรที่เพิ่มขึ้นจะมพีื้นที่ใหรถเล้ียว
ซายและชะลอความเร็ว  เพื่อหลีกเลี่ยงการกระทบกระเทือนตอรถท่ีตามหลังมาหรือเปนพืน้ที่
สําหรับใหรถเรงความเร็วใหเทากับความเรว็ของกระแสใหม  นอกจากนี้ทางแยกขยายนีย้ังมี
ประโยชนสําหรับรถคันหนาที่จะเลี้ยวขวารถซึ่งตามหลังมาแทนที่จะตองหยุดรอ  สามารถขับผาน
ขึ้นหนาในชองทางซายมือไดโดยไมตองหยุดรอ 

2.1.2.3  ทางแยกตบแตงทิศทางการไหล (Channelised Intersections) 
เมื่อการเคลื่อนที่ของพาหนะที่ทางแยกธรรมดามีการขัดแยงกันมาก  ทางแยก

ธรรมดาจะถูกตกแตงใหดีขึน้  เพื่อแยกการเคลื่อนที่ของรถออกจากกนัดวยการสรางเกาะกลางถนน  
ใชราวเหล็กหรือทาสีไมใหรถผาน  ความจําเปนของการตกแตงทางแยกอาจมาจากสาเหตุอยางใด
อยางหนึ่งหรือหลายอยางดังนี้  มีพื้นที่ทางแยกกวางใหญมาก  การเคลื่อนที่ของพาหนะที่ทางแยก
ไมมีระเบียบ   ความซับซอนของแยก  มอุีบัติเหตุเกดิขึน้บอย  ความลาชาและความติดขัดเกดิขึ้น
บอย  เกดิความขัดแยงเวลาเลี้ยว  ปริมาณการจราจรสูงขึ้น  เพื่อปองกันคนขามถนนโดยการใหยนื
บนเกาะ  และเพื่อติดตั้งปายการจราจรหรอืสัญญาณจราจรบนเกาะกลางถนน 

นอกจากนี้  ทางแยกตกแตงทิศทางการไหลยังสามารถใชประโยชนในการ
บอกใหคนขับรถทราบถึงตําแหนงของทางแยกกอนถึงทางแยกนั้นๆ  เนื่องจากตัวเกาะมีความสูง
กวาพืน้ถนนทาํใหเห็นไดงายกวาเกาะที่สรางขึ้นอาจออกแบบใหหลีกเลี่ยงความรุนแรงของมุมชนที่
เกิน 90 องศา  ลดลงเหลือเพยีง 90 องศา  นอกจากนี้การตกแตงอาจกั้นเปนที่ใหรถเล้ียวขวาจอดรถ  
หรือถามีการปะทะบอยคร้ังมาก เกาะบนถนนสามารถสรางขึ้นเพื่อบังคับไมใหมกีารเคลื่อนที่แบบ
ใดแบบหนึ่งได 

2.1.2.4  วงเวียน (Roundabouts) 
วงเวยีน  อาจจัดเปนทางแยกตกแตงทิศทางการไหลแบบหนึ่ง  โดยการบังคับ

ทิศทางการจราจรไหลตามเข็มนาฬิกา  รอบเกาะใหญตรงกลางทางแยก  เกาะใหญนี้จะเปลีย่นการ
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เคลื่อนที่ของรถที่ทางแยก  จากการขับขามกระแสการจราจรมาเปนแบบรวมเขาและแยกออกจาก
กระแสการจราจรจึงทําใหมมุปะทะแคบลงและความรุนแรงของการปะทะลดลง  ประโยชนของวง
เวียน คือ การบังคับใหรถแลนไปในทิศทางเดียว  และการหยดุรอชองวางระหวางรถที่ทางแยก  
ดังนั้นคนขับจะสามารถขับเขาวงเวยีนไดโดยมิตองมีการชะลอ  และเรงความเร็วมาก เพราะฉะนัน้
วงเวยีนจึงชวยปองกันอุบัติเหตุที่มีรถหลายคันปะทะกนัที่ทางแยก  นอกจากนีว้งเวียนยังสามารถ
แทนทางที่มีมากกวา 4 ถนน  ทําใหลดความสับสนในการขับรถ  เพราะผูขับขี่เพียงระวังรถทางขวา
ทางเดียวไมจําเปนตองมองไปทั่วทุกถนนที่ทางแยก  อยางไรก็ตามวงเวียนยังมีขอเสยีที่สําคัญ  ดังนี้ 

-  ความจหุรือความสามารถในการระบายรถของวงเวียนนอย  
-  วงเวียนใชเนื้อที่มากในการระบายพาหนะเมื่อเทยีบกบัทางแยกอื่น 
-  ทําใหคนเดนิเทาตองเดนิในระยะทางไกล            
-  การดัดแปลงวงเวยีนทําไดยากกวาการปรับปรุงทางแยกแบบอื่นๆ 

 
2.2  ปายจราจร (Traffic Signs) 

ปายจราจรเปนสวนหนึ่งของเครื่องหมายจราจรตามประกาศของคณะกรรมการจัดระบบ
จราจรทางบก  ซ่ึงใชติดตั้งในเขตทางหลวงหรือถนนตางๆ ที่เปดใหมกีารสัญจรอยางสาธารณะ  ทํา
หนาที่ในการบังคับ  ควบคมุ  แนะนํา  และใหขาวสารการเดินทางเพือ่ใหยวดยานสามารถเคลื่อนที่
ไปถึงจุดหมายปลายทางไดอยางถูกตอง  รวดเรว็  ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพในการคมนาคมและ
การขนสง  โดยมีหลักการปฏิบัติโดยทั่วไปดังนี ้

- ตองพิจารณาถงึความจําเปนในการใชปายจราจร  ตั้งแตขั้นตอนการออกแบบทางและไมควร
หวังผลการใชปายจราจรเพื่อแกไขความบกพรองของการออกแบบทาง 

- ตองติดตั้งปายจราจรที่จําเปนตามจุดที่เหมาะสมและถูกตอง  ตามมาตรฐานใหเรียบรอยทุก
แหงกอนที่จะเปดการจราจรทางหลวงใหม ทางเบี่ยง หรือทางชั่วคราว 

- ปายจราจรจะตองสอดคลองกับสภาพและการจราจรบนทางหลวง  ฉะนั้นใหติดตัง้ปายจราจร
เพิ่มเติมและหรือร้ือถอนปายจราจรออกทันที เมื่อสภาพของทางหลวงเปลี่ยนแปลงไป 

- การติดตั้งปายจราจรจะตองคํานึงถึงมาตรฐานของการออกแบบปาย  การติดตั้งปายตลอดจน
ความสม่ําเสมอในการใชปายจราจรสภาพการจราจรและประเภททางหลวงแบบเดยีวกันใช
ปายจราจรแบบเดียวกันติดตัง้ 

- ไมควรติดตั้งปายจราจรประเภทปายบังคับและปายเตือนเกินความจําเปน  เพราะแทนที่จะ
เปนผลดีขึ้นกลับทําใหผูใชทางหลวงขาดความสนใจปายจราจร 
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- การติดตั้งปายแนะนําประเภทปายบอกจดุหมายปลายทาง  และปายหมายเลขทางหลวงเปน
ระยะๆ จะทําใหเกิดประโยชนกับผูใชทางหลวงมากขึ้น 

 
2.2.1  ประเภทของปายจราจร 

ปายจราจรแบงแยกตามหนาที่ไดดังนี ้
ก. ปายบงัคับ  ปายบังคับเปนปายซึ่งแสดงกฎจราจรเฉพาะที่นั้นๆ  ใชบังคับและควบคมุ

การจราจรปายบังคับมีผลบังคับตามกฎหมาย 
ข. ปายเตือน  ปายเตือนเปนปายที่ใชเตือนผูขับขี่ยวดยานถึงลักษณะ  สภาพทางที่อาจเกิด

อันตรายหรือมีการบังคับควบคุมการจราจรขางหนาซึ่งควรตองระมัดระวัง 
ค. ปายแนะนํา  ปายแนะนําเปนปายที่ใชเพือ่การแนะนํา  แจงใหผูใชขับขี่สามารถเดินทาง

ไปสูจุดหมายปลายทางไดถูกตองสะดวกและปลอดภัยอันไดแก  ปายซึง่แสดงหมาย 
เลขทางหลวง  ปลายทาง  ทิศทาง  ระยะทาง สถานที่สําคัญ  สถานบริการและอื่น ๆ 

 
2.2.2  สีของปายจราจร 

สีของปายจราจรแบงตามประเภทของปายจราจรไดดังนี ้
ก. ปายบงัคับ  โดยทั่วไปใชสีขาวเปนพืน้  เสนขอบปาย  เสนขีดกลางใชสีแดง  

เครื่องหมาย  สัญลักษณ  ตัวเลขและตัวอักษรบนปายใชสีดํา  ยกเวน 
- ปายหามจอดรถ  พื้นปายสีน้าํเงิน  เสนขอบปายและเสนขีดกลางใชสีแดง 
- ปายหยุด  พืน้ปายสีแดง  เสนขอบปายและตัวอักษรใชสีขาว 
- ปายสุดเขตบังคับ พื้นปายสขีาว เสนขอบปายและเสนขีดกลางสีดํา 

ข. ปายเตือน  โดยทั่วไปใชสีเหลืองเปนพื้น เสนขอบปาย สัญลักษณ ตัวเลขและอักษรบน
ปายใชสีดํา  ปายเตือนเกี่ยวเนื่องกับงานกอสราง และงานบํารุงทางใชพื้นสีแสด 
(Orange) เสนขอบปาย  เครื่องหมาย  สัญลักษณ  ตวัเลขและตัวอักษรบนปายใชสีดํา 

ค. ปายแนะนํา   ปายแนะนําทั่วไปมี 4 แบบ  คือ 
- แบบที่ 1  พื้นปายสีขาว  เสนขอบปาย  เครื่องหมาย  ตัวเลข  ตัวอักษรและ
สัญลักษณใชสีดํา 

- แบบที่ 2  พื้นปายสีน้ําเงิน  เสนขอบปาย  เครื่องหมาย  ตัวเลข  ตวัอักษรใชสีขาว  
สัญลักษณใชสีขาวหรือสีอ่ืนที่กําหนดเฉพาะปาย 

- แบบที่ 3  พืน้ปายสีน้ําเงิน  สัญลักษณสีน้าํเงินบรรจุในรปูสี่เหล่ียมจัตุรัสสีขาว  เสน
ขอบปาย เครื่องหมาย  ตวัเลข  ตัวอักษรใชสีขาว (ปายแหลงทองเที่ยวธรรมชาติ) 
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- แบบที่ 4  พืน้ปายสีขาว  สัญลักษณสีขาวในรูปสี่เหล่ียมจัตุรัสสีน้ําตาล  เสนขอบ
ปาย เครื่องหมาย  ตัวเลขตวัอักษรใชสีน้ําตาล (ปายแหลงทองเที่ยวโบราณสถาน) 

 
2.2.3  รูปแบบของปายจราจร 

รูปแบบของปายจราจรจะแตกตางกันไปตามประเภทและลักษณะการใชงาน  แต
จะตองเปนไปตามขอกําหนดหรือมาตรฐานที่ใชอยู  ดังตารางที่ 2.1 
 
ตารางที่ 2.1 ลักษณะรูปรางปายจราจร 
 

ท่ีมา  คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร, สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.),   
กระทรวงคมนาคม, 2546 

รูปราง คําอธิบายรูปราง การใชงาน 
 รูปแปดเหลี่ยม  ใชเฉพาะปายหยุด 
    
 รูปสามเหลี่ยมดานเทามุมช้ีลง ใชเฉพาะปายใหทาง 
    
 รูปกลม  ใชเฉพาะปายบังคับ 
    
 รูปสี่เหลี่ยมผืนผาไขวกันเปนรูปกากบาท ใชเฉพาะปายเตือนทางรถไฟตัดผาน 
     
 รูปสี่เหลี่ยมจัตุรัสตั้งมุมขึ้น  ใชเฉพาะปายเตือน 
    
 รูปสี่เหลี่ยมผืนผา  ใชเฉพาะปายแนะนํา 
    และปายเตือนบางแบบ 
 รูปสี่เหลี่ยมจัตุรัส ใชเฉพาะปายแนะนํา 
   และปายเตือนความเร็ว 
 รูปสามเหลี่ยมหนาจั่วมุมแหลมชี้ไปทางซาย ใชเฉพาะปายเขตหามแซง 
    
 รูปสี่เหลี่ยมผืนผาแนวนอนปลายแหลมหนึ่งดาน ใชเฉพาะปายแนะนําประเภทชี้บอก 
    ทิศทางบริเวณแยก 
 รูปสี่เหลี่ยมผืนผาแนวนอนปลายแหลมสองดาน ใชเฉพาะปายแนะนําช่ือถนน 
    และซอยตางๆ 
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2.2.4  ขนาดของปายจราจร 
ขนาดของปายจราจรจรจะแตกตางกันไปตามลักษณะการใชงาน  ดังตารางที่ 2.2 

 
ตารางที่ 2.2  ขนาดปายจราจรและเงื่อนไขการใชงาน 
 

ขนาด 
(ม.ม.) 

เง่ือนไขการกําหนดขนาดปาย 
ประเภททาง 

ความเร็วสําคัญ 
(ก.ม./ชม.) 

450 
(เล็กที่สุด) 

สําหรับทางหลวงชนบทขนาดเล็ก ตรอก ซอย หรือถนนในเมืองที่มีเขตทาง
จํากัด  และการจราจรใชความเร็วตํ่า 

40 

600 
(เล็ก) 

สําหรับทางหลวงแผนดินเขตเมือง  ทางขนาน  ทางหลวงชนบทชั้นที่ 2 และ 
3 ทางหลวงเทศบาลชั้นที่ 1 ถึง 4  และทางสุขาภิบาลชั้นที่ 1 ถึง 3 

60 

750 
(กลาง) 

สําหรับทางหลวงแผนดินสายรอง  สําหรับทางหลวงแผนดินสายรองระหวาง
อําเภอ  ทางหลวงชนบท  ถนนในเมือง  มาตรฐานทางที่มีชองจราจรไมเกินสี่
ชองจราจร 

80 

900 
(ใหญ) 

สําหรับทางหลวงแผนดินสายหลักและสายรอง  ทางดวนของการทางพิเศษ  
และถนนสายหลักในเมือง  และทางอื่นๆที่มาตรฐานทางเปนทางคูหรือหลาย
ชองจราจรที่มีชองจราจรตั้งแตสี่ชองขึ้นไป 

90 

1200 
(ใหญที่สุด) 

สําหรับทางหลวงพิเศษระหวางเมือง  สําหรับทางหลวงแผนดินสายประธาน  
ทางหลวงสัมปทาน  มาตรฐานทางเปนทางคูมีชองจราจร 6 ชองจราจรขึ้นไป 
และ/หรือใชความเร็วสูงอยางตอเนื่อง 

120 

ท่ีมา  คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร, สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ,   
กระทรวงคมนาคม, 2546 

 
2.2.5  การติดตั้งปายจราจร 

หลักการติดตั้งปายจราจรทั่วไป 
- โดยปกตจิะตดิตั้งปายจราจรทางดานซายของผิวจราจร 
- ติดตั้งที่เสาหรอืที่ติดตั้งปายสําหรับการจราจรในทิศทางหนึ่ง 
- หามติดตั้งปายแนะนํารวมกบัปายประเภทอื่น  นอกจากที่กําหนดไวโดยเฉพาะ 
- ไมควรติดตั้งปายบังคับหรือปายเตือนเกิน 1 ปาย  ยกเวนปายเตือนความเร็วที่ใชตดิตั้ง
รวมกับปายเตอืนอื่น ๆ 

- การติดตั้งปายบังคับและปายเตือนรวมกนัจะตองเปนปายที่มีความหมายเสริมกัน 
- ปายหยุดใหตดิตั้งเดีย่ว 
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2.2.5.1 ระยะติดตัง้ตามแนวขวางของปายจราจร (X) 
สําหรับถนนในเมือง จะตองมีระยะหางจากสันขอบทางไมนอยกวาขอกําหนด  

หากการตดิตั้งปายจราจรติดขอบสันทางจนเกินไป  ทําใหเกิดปญหาในการจอดรถบริเวณขางทางได 
2.2.5.2 ระยะติดตัง้ตามแนวยาวของปายจราจร (Y) 

ในการติดตั้งปายบังคับ  ใหติดในที่ซ่ึงตองการบังคับหรือหามกระทํานั้น เชน 
ปายหยุดใหตดิตั้งใหใกลจดุที่ตองการใหรถหยุด  ปายบงัคับบางปายใหติดตั้งซ้ํากนัเปนชวงๆ ตลอด
ระยะทางที่ตองการบังคับนัน้ๆ ปายแนะนําใหตดิตั้งกอนที่จะถึงทางแยกเพื่อใหผูขับรถมีเวลาพอใน
การเลือกเสนทางกอนที่จะถึงจุดที่ตองการจะเตือนผูขับรถ 

2.2.5.3  ความสูงของปายจราจร (Z) 
 สําหรับปายทีต่ิดตั้งในเมืองหรือในที่ซ่ึงคาดวาอาจจะมส่ิีงกีดขวางในระดับ

สายตา  สวนลางของปายอันลางสุดที่เปนปายเดยีวหรือเกิน 1 ปายที่ตดิตั้งบนที่เดยีวกันตองสูงจาก
ขอบผิวจราจรไมนอยกวา 2.00 เมตร  สวนในกรณีทีต่ิดตั้งปายตรงเสาไฟจราจรใหติดตั้งขางใต
สัญญาณไฟจราจรได   ซ่ึงตําแหนงการติดตั้งของปายจราจรแตละประเภท  และลักษณะการใชงาน 
 
2.3  เคร่ืองหมายจราจรบนพืน้ทาง (Pavement  Markings) 

เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางเปนอุปกรณที่ใชควบคุมการจราจร  ใหยวดยานสามารถ
เคลื่อนที่ไปไดโดยสะดวกรวดเร็ว  และปลอดภัย  นอกเหนือจากปายจราจรและสัญญาณจราจรแลว  
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางจะใชชวยเสริมความหมายของปายจราจรและสัญญาณจราจร 

เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางที่พบไดบริเวณแยกสวนใหญจะเปนสีขาว  วัตถุประสงค
ของการใชสีขาวบนพืน้ทางก็คลายคลึงกับวัตถุประสงคของการใชปายจราจร  เดมิเราใชสีสะทอน
แสงที่เปนเสนหรืออักษรบนผิวจราจร  ซ่ึงไมทนทานลบเลือนงาย  ปจจุบันมีการหนัมาใชวัสดใุหม
ที่เรียกวา  Reflectorized Thermoplastics  ซ่ึงคงทนอยูไดนานกวาสีทาบนพื้นถนน  คือ  เมื่อฝุนจับ
หรือฝนตกจะมองไมคอยเหน็หรือถูกเสียดสีดวยลอรถ  ทําใหสีหลุดกรอนกอนเวลาอันควร 
 

2.3.1  ประเภทของเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 
เครื่องหมายจราจรสามารถแบงออกเปน 7 ประเภท  ดังนี ้

2.3.1.1 เคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทางตามแนวทางเดินรถ 
 มีลักษณะเปนเสนทึบหรือเสนประหรือทั้งเสนประและเสนทึบใชรวมกนั  ซ่ึง

จะตีเปนเสนยาวขนานกับแนวทางเดินรถ ประกอบกนัเปนชองเพื่อแบงแยกทิศทางการจราจรและ
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ใหรถแลนไปไดโดยไมสับสนหรือแสดงขอบเขตทางเดนิรถ  แนวการจราจรหรือแนวการเลี้ยวรถ  
เสนทึบหามมใิหลวงลํ้าเขาไป  เสนประยอมใหผานเขาไปได  โดยจะตองระมัดระวังการจราจรใน
ชองเดินรถติดกัน  เชน  เสนแบงทิศทางการจราจร  เสนแบงชองจราจร  เสนประ  ตางๆ เปนตน 

2.3.1.2 เคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทางขวางแนวทางเดินรถ 
มีลักษณะเปนเสนที่ทอดขวางกับทิศทางการเดินรถ  อันไดแก  เสนแนวหยุด  

เสนใหทาง  เสนทางขาม  และเสนทแยงหามหยุดรถ โดยทัว่ไปเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางตาม
ขวางจะมีความกวางมากกวาเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางตามแนวทางเดินรถ เพื่อเปนการทดแทน
มุมมองของผูขับขี่ที่เห็นนอยลง 

2.3.1.3 เคร่ืองหมายจราจรบนพื้นทางอื่นๆ 
ที่ใชเปนสัญลักษณหรือตัวอักษร เชน ลูกศร ขอความหรือสัญลักษณตางๆที่

ปรากฏบนพื้นทาง นอกเหนอืจากเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางตามแนวทางเดินรถและเครื่องหมาย
จราจรบนพื้นทางขวางแนวทางเดินรถ อาจจะใชเพื่อย้ําคําสั่งของปายจราจร ทําใหประสิทธิภาพการ
บริการของถนนสูงขึ้น 

2.3.1.4 เคร่ืองหมายจราจรบนสันขอบทาง 
เปนการตีแถบสีลงบนสันขอบทาง โดยใชแถบสีส่ือความหมายตอผูขบัขี่ใน

จุดประสงคตางๆ กันตามแตละแถบสี เพื่อที่จะบงบอกถงึเขตแนวหามจอดรถ หามหยุดรถ หรือเพือ่
แสดงความชัดเจนของสันขอบทางในการมองเห็นของผูขับขี่ 

2.3.1.5 เคร่ืองหมายจราจรแสดงตาํแหนงของวัตถุหรือสิ่งกีดขวาง 
หมายรวมถึงการจัดทําเครื่องหมายบนวัตถุหรือส่ิงกีดขวางที่อยูในหรือติดกับ

ทางเดินรถทั้งดานขางหรือดานบน หรืออยูในเขตทางหลวงหรือถนน ที่อาจกอใหเกิดอันตรายอยาง
รุนแรงเมื่อเกดิอุบัติเหตุรถวิ่งไปชน วัตถุประสงคของการจัดทําเครื่องหมาย  เพือ่ใหผูเดินทาง
สามารถมองเห็นสิ่งกีดขวางเหลานั้นไดชัดเจนขึ้น ทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน จะไดระมัดระวงั
ส่ิงกีดขวางนัน้ ซ่ึงวัสดุที่ใชทาํเครื่องหมายอาจเปนสีสะทอนแสง เทปหรอืโลหะสะทอนแสงอื่นๆ 

2.3.1.6 เคร่ืองหมายปุมบนพื้นทางจราจร 
เปนวัสดุที่ทําจากโลหะหรืออโลหะ มีความสูงอยางนอย 10 มิลลิเมตร เมื่อตั้ง

บนพื้นทาง มทีั้งชนิดสะทอนแสงกลับหรือที่มีแสงอยูในตัวเองดานเดยีวหรือสองดาน และแบบที่
ไมสะทอนแสง การจัดเรียงเปนแนวรปูรางจะตองใหขอมูลที่ถูกตองมากที่สุดและมีความสับสน
นอยที่สุด แมกับผูที่ไมไดใชทางที่มองเห็นดวย การจัดระยะหางของตัวปุมจะตองสอดคลองกับ
เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางตามแนวเดนิรถ หรือเสนจราจรที่เปนเสนทึบหรือเสนประ รวมทั้งสี
จะตองมีสีเดยีวกันกับเครื่องหมายจราจรบนพื้นทางที่ใชเครื่องหมายปุมติดตั้งเสริมหรือทดแทน 
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เครื่องหมายปุมจะทําใหผูขับขี่สามารถมองเห็นชองเดินรถหรือชองจราจรได
ดีในเวลากลางคืนหรือขณะทีม่ีทัศนวิสัยทีไ่มดี ชวยนําทางการจราจร และเตือนผูขับขี่รถถารถล้ํา
ออกไปจากชองจราจรเมื่อลอสะดุดกับปุมนนูดังกลาว  กลาวโดยทัว่ไปเครื่องหมายปุมพื้นทางจะใช
บนทางหลวงหรือถนนที่ไมมีไฟฟาสองสวางในเวลากลางคืนหรือบริเวณที่ทัศนวิสัยไมดีเปนประจาํ 
เชน หมอกลงจัดในบางฤดูเปนประจํา บริเวณที่มกีารจราจรสูงเปนประจํา 

2.3.1.7 เคร่ืองหมายนาํทาง 
เปนอุปกรณทีม่ีประโยชน  ในดานชวยนําทางในดานสภาพแวดลอมการมอง 

เห็นที่ไมตอยจะดีนกั จุดที่อาจทําใหผูขับขีสั่บสน หรือจุดที่เสี่ยงตออันตราย เชน การเปลี่ยนแนว
หรือลดชองจราจร ทางโคง เปนตน 
 

2.3.2  สีของเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง 

เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางที่ใชอยูมีสีขาว สีเหลืองและสีดํา ซ่ึงสีดําใหใชรวมกับสี
ขาวและสีเหลืองเพื่อเพิ่มการตัดสี โดยสีขาวใชเปนเสนแบงชองเดนิรถหรือชองจราจร เสนของ
ทางดานซาย รูปบั้งบริเวณหัวเกาะ เสนหยุด เสนใหทาง ทางขาม เสนแสดงการจอดรถ รูปเกาะ
บริเวณทางแยก และเครื่องหมายขอความบนพื้นทางจราจร สวนสีเหลืองใชเปนเสนแบงทิศทาง
จราจร เสนขอบทางดานขวาบนทางคู เสนเฉียงบริเวณเกาะแบงทิศทางจราจร และเสนทแยงหาม
หยุดรถ  เครื่องหมายจราจรอื่นๆ ใหใชทั้งสีขาว สีดํา สีเหลืองและสีแดง แลวแตความหมายและการ
ใชงานเฉพาะแหง เชน บนสันขอบทาง เกาะกลางถนน  เปนตน 
 
2.4  สัญญาณไฟจราจร (Traffic Signals) 

สัญญาณไฟจราจร เปนอปุกรณที่มีการควบคุมดวยมอืหรือทํางานเองโดยอัตโนมตัิใน
การควบคุมการเคลื่อนที่ของกระแสการจราจร โดยใชการเปลี่ยนสีของไฟที่แสดงบนสุม
ไฟสัญญาณ  ซ่ึงในการติดตัง้สัญญาณไฟทําใหเกิดผลตอไปนี้คือ เกิดความสะดวกในการเคลื่อนของ
พาหนะ ในกระแสการจราจรสายตางๆและควบคุมการขัดแยงระหวางพาหนะดวยกัน หรือระหวาง
พาหนะกับคนเดินเทา, เพื่อควบคุมการเดนิรถที่ทางแยก  ควบคุมการขามทางรถไฟ และการเปดปด
ของสะพานสําหรับตัวสะพานที่สามารถยกขึ้นลงเพื่อใหเรือลําใหญหรือเสาเรือสูงเขาออกอาว 
 

2.4.1  ลักษณะหนาท่ีของสัญญาณไฟจราจร 
ตาม พรบ.การจราจรทางบก พ.ศ. 2522  ลักษณะ 2  มาตรา 22  ไดกาํหนดลักษณะ

หนาที่ของสัญญาณจราจรไว  ดังนี ้
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ก. สัญญาณจราจรสีเหลืองอําพัน หมายถึง ใหผูขับขี่เตรียมหยดุรถหลังเสนใหรถหยุด 
เพื่อใหเตรียมปฏิบัติตามสัญญาณที่จะปรากฏตอไป เวนแตผูขับขี่ที่ไดเลยเสนใหรถ
หยุดไปแลวใหขับรถเลยไปได 

ข. สัญญาณจราจรสีแดง หมายถึง ใหผูขับขี่หยุดรถหลังเสนหยุดรถ 
ค. สัญญาณจราจรสีเขียว หมายถึง ใหผูขับขี่ ขับรถตอไปไดเวนแตมีเครือ่งหมายบนพืน้

ทางกําหนดเปนอยางอื่น 
ง. สัญญาณจราจรสีแดงพรอมลูกศรสีเขียว ช้ีใหเล้ียวหรือตรงไป หมายถึงใหผูขับขี่เล้ียว

รถหรือขับตรงไปไดตามทิศทางที่ลูกศรชี้ ในการใชทางตามที่ลูกศรชี้  ผูขับขี่ตองใช
ความระมัดระวังและตองใหสิทธิ์แกคนเดนิเทาในทางขาม หรือผูขับขี่ซ่ึงมาทางขวา
ไดไปกอน 

จ. สัญญาณกระพริบสีแดง หมายถึง ใหผูขับขี่ที่มาทางดานนั้น หยุดรถหลังเสนหยดุเมื่อ
เห็นวาปลอดภยัและไมเปนทีก่ีดขวางการจราจรแลว  จึงใหขับตอไปดวยความ
ระมัดระวัง 

ฉ. สัญญาณกระพริบสีเหลืองอําพัน หมายถึง ถาติดตั้งอยู ณ ที่ใดใหผูขบัขี่ลดความเร็ว
ของรถลง  และผานทางเดนิรถนั้นไปดวยความระมัดระวัง 

 
2.4.2  เหตุอันควรในการตดิตั้งสัญญาณไฟจราจร 

การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรตองพิจารณาถงึความจําเปนประกอบ  ไมอาจดําเนนิการ
ติดตั้งทุกแหงได  เพราะการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรในบริเวณที่ไมเหมาะสมอาจกอใหเกดิปญหา
จราจรตามมา เชน ทําใหเกิดความลาชาเพิม่ขึ้นแกคนขามทางและยวดยานที่เขาสูทางแยก  ทําใหมี
การฝาฝนสัญญาณไฟ ทําใหเกิดอุบัติเหตุ  ดังนั้นการติดตั้งควรอยูในดุลยพินจิของวิศวกรหรือ
ผูเชี่ยวชาญที่รับผิดชอบ  และควรคํานึงถึงเหตุอันควรในการติดตัง้สัญญาณไฟจราจร  ที่ทาง
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  กระทวงคมนาคม  ไดแนะนําการ
พิจารณาเหตุอันควรในการตดิตั้งสัญญาณไฟจราจร  ดังตอไปนี ้

2.4.2.1  ปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน 
ก. กรณีติดขดัเนือ่งจากปริมาณรถเขาสูทางแยกมีมากทั้งสองทิศทาง  พิจารณา

จากรูปที่ 2.3 และตารางที่ 2.3 พิจารณาควบคูกัน 
 



 20

 

รูปท่ี 2.3  ขอพิจารณาเหตุอันควรในการตดิตั้งสัญญาณไฟเกี่ยวกับปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน 
 
ตารางที่ 2.3  ขอกําหนดเหตุอันควร  กรณตีดิขัดเนื่องจากปริมาณรถสองทิศทางเขาสูทางแยกมีมาก  
 

จํานวนชองจราจร 
ทางสายหลัก ทางสายรอง 

เสนกราฟท่ี 
 

1 1 I 
1 2 หรือมากกวา II 

2 หรือมากกวา 1 II 
2 หรือมากกวา 2 หรือมากกวา III 

 
ข. กรณีติดขดัเนื่องจากปรมิาณรถในทางสายหลักเขาสูทางแยกมาก  จนทําให

ทางสายรองติดขัด  พิจารณาปริมาณจราจรบนทางสายหลักและปริมาณ
จราจรบนทางสายรอง  โดยปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวนบนทางสายหลัก
รวมทั้งสองทิศทางมีปริมาณ 900 คันตอช่ัวโมงหรือมากกวา  และปริมาณ
จราจรในชัว่โมงเรงดวนบนทางสายรองในทิศทางที่มีปริมาณสูงสุด 100 คัน
ตอช่ัวโมงหรือมากกวา   

2.4.2.2  จํานวนอุบัติเหต ุ
พิจารณาจํานวนอุบัติเหตุที่มผูีเสียชีวิต  มีผูบาดเจ็บหรือทรัพยสินเสียหาย

ตั้งแตสองหมืน่บาทขึ้นไป  จํานวนตั้งแตหาครั้ง 
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2.4.2.3  จํานวนคนขาม 
ก. กรณีท่ัวไป พิจารณาความสมัพันธระหวางปริมาณรถกับคนขาม โดยปริมาณ

จราจรในชัว่โมงเรงดวนทั้งสองทิศทาง มีปริมาณ 650 คันตอช่ัวโมงหรือ
มากกวา  และจํานวนคนขาม  200 คนตอช่ัวโมงหรือมากกวา 

ข. กรณีทางขามหนาสถาบัน พิจารณาความสัมพันธระหวางความถี่ของชองวาง
ที่ขามถนนไดอยางปลอดภยักับเวลาเปนนาที  ที่นกัศึกษาขามถนนและขนาด
ของกลุมนักศกึษาที่ขามถนนหนาบริเวณสถาบัน โดยพิจารณาติดตั้งสญัญาณ
ไฟจราจรเมื่อจาํนวนความถี่ของชองวางที่ขามถนนไดอยางปลอดภัย  นอย
กวาจํานวนเวลาเปนนาทีทีน่ักศึกษาขามถนนในชวงเวลาเดียวกัน  และใน
ช่ัวโมงที่มีการขามถนนสูงสุดตองมีนักศกึษาที่ขามถนนอยางนอย 20 คน  
โดยไมมีสัญญาณไฟจราจรตดิตั้งบริเวณใกลเคียงในรัศมี 90 เมตร 

2.4.2.4  หลายปจจัยประกอบกัน 
พิจารณาหลายปจจัยประกอบกัน  โดยใหแตละปจจัยมากกวา 80 % 

 
2.4.3  ชนิดของสัญญาณไฟจราจร 

สัญญาณไฟจราจรสามารถแบงตามลักษณะการใชงานไดดังนี ้

2.4.3.1 สัญญาณไฟแบบตั้งเวลาลวงหนาหรือตัง้เวลาแนนอน (Fixed Timed  Signals) 
สัญญาณนี้จะมีเครื่องควบคุมเวลา   ซ่ึงไดมีการตั้งไวกอนใชงานโดยที่ลําดับ

ของไฟเขียวในแตละทิศทางมีการกําหนดไวในตัวเครื่อง และความยาวของไฟเขียวมีการคํานวณ
เปนคาคงที่  ไมมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาใชงาน  ขอเสียของสัญญาณไฟชนดินี้อยูที่ไมสามารถ
ปรับตัวเขากับการเปลี่ยนแปลงของยานพาหนะในกระแสการจราจร เพราะฉะนัน้ประสิทธิภาพของ
เครื่องจึงต่ํา  แตตัวเครื่องมีราคาถูกและรักษาซอมแซมไดงาย 

ในปจจุบนัเมื่อสัญญาณไฟแบบนี้ถูกนํามาใชในทางแยกหลายแหงบนถนน
สายเดียวกนจะมีเครื่องปรับเวลาเริ่มของสัญญาณไฟเขียวติดไวในเครือ่ง  การปรับนี้อาจกระทําได
ดวยคลื่นวิทยหุรือผานสายโทรศัพทจากเครื่องคอมพิวเตอรของศูนยควบคุม  ประโยชนที่ไดจากการ
ปรับ   คือการประสานของสัญญาณไฟเขยีวที่ตางแยกตาง ๆ เพื่อลดการจอดรอไฟเขียวทุกทางแยก 

2.4.3.2 สัญญาณไฟแบบปรับตามพาหนะ (Vehicle  Actuated Signals) 
ในระบบสัญญาณไฟชนดินี้พาหนะที่เขาสูทางแยกในแตละดาน  จะถูกรับรู

ดวยตัวจับสัญญาณแบบตาง ๆ ซ่ึงอาจเปนสายยางพาดบนพื้นถนนหรือสนามแมเหล็กตามรองเจาะ
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ที่พื้นถนนจากขอมูลบันทึกที่ผานมา  และชวงเวลาระหวางรถที่ผาน  เครื่องสัญญาณไฟจะสามารถ
คํานวณและเปลี่ยนไฟเขยีวใหแกดานที่มีปริมาณรถมากมาก  ระบบนีจ้ะสามารถปรับเขากับสภาพที่
เปลี่ยนแปลงของการจราจรได  จึงลดความติดขัดของรถแตละคันลง  นอกจากนีย้ังสามารถปลอยทิ้ง
ไวใหทํางานเองตลอด 24 ช่ัวโมง  และตัวเครื่องจะปรับสัญญาณเองใหเขากับการไหลของ
การจราจรในทุกขณะเวลา 

2.4.3.3 สัญญาณไฟสําหรับคนขาม (Pedestrian  Actuated  Signals) 
สัญญาณไฟชนิดนี้ควรติดตัง้บนถนนตรงจุดที่มีคนเดินขามมาก  ซ่ึงอาจเปน

โรงเรียน  โรงพยาบาล  ศูนยการคา  นอกจากนี้ตําแหนงที่กลาวควรอยูระหวางทางแยก    โดยทัว่ไป
เวลาคนขามตองการขามถนนก็เพยีงกดปุมใหสัญญาณไฟทํางาน 
 

2.4.4  รอบเวลาของสัญญาณไฟจราจร (Cycle  Time)  
ในการตั้งสัญญาณไฟจราจรนั้นมีส่ิงตองคิดสองอยางคือ  รอบเวลาของสัญญาณไฟ

และขนาดของชวงไฟเขยีว  ซ่ึงจะตองยาวพอที่จะระบายปริมาณรถทางดานตางๆของทางแยกการ
เลือกขนาดของรอบเวลานี้  มีหลักที่ใชกนัมากที่สุดสองแบบดวยกนัคอื  เลือกรอบเวลาที่จะใหความ
ลาชาทั้งหมดนอยที่สุด  หรือเลือกรอบเวลาที่ทางแยกสามารถระบายรถไดมากที่สุด  สําหรับการใช
สัญญาณไฟเพือ่ประโยชนอยางใดอยางหนึง่โดยเฉพาะกอ็าจเพิ่มจํานวนไฟเขียว  หรือเพิ่มเวลาไฟ
เขียวใหนานขึน้  เชน  เมื่อตองการสนับสนุนการใชรถประจําทาง   ก็อาจเพิ่มหนาสัญญาณไฟเขยีว
สําหรับชองเดินรถประจําทาง  หรือขยายเวลาไฟเขียวในทิศทางที่รถประจําทางแลนอยู  นอกจากนี้
สัดสวนของไฟเขียวในแตละรอบ  อาจตั้งใหเปลี่ยนตามเวลาของวัน  ดวยเครื่องควบคุมเวลาเพื่อให
สอดคลองกับปริมาณการไหลในแตละทศิทางที่เปลี่ยนไปตามเวลาของวัน  ซ่ึงทางสํานักงาน
นโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทวงคมนาคม  ไดแนะนําวารอบสัญญาณไฟควร
รวมกันไมเกิน 120 วินาท ี ในกรณีที่มกีารไหลของการจราจรแบบไมอ่ิมตัว (Unsaturation Flow) 
 

2.4.5  เวลาระหวางไฟเขยีว (Intergreen time) 
เวลาระหวางไฟเขียวเปนระยะเวลาจากจุดสิ้นสุดของชวงเวลาไฟเขยีวของหนา

สัญญาณหนึ่ง  จนถึงจุดเริ่มตนของชวงเวลาไฟเขียวของหนาสัญญาณถัดไป  ประกอบดวยชวงเวลา
ไฟเหลืองและชวงเวลาของไฟแดงทกุดาน  สามารถคํานวณหาเวลาระหวางไฟเขยีวไดจากสมการ 
 

Intergreen time  =  P  +  (W+L)  +       V                    ..........(2.1) 
         V           2(a + Gg)  
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เมื่อ 
P คือ  ระยะเวลาในการตัดสนิใจ (วนิาที) 
W   คือ  ความกวางของทางแยก  (ฟุต) 
L    คือ  ความยาวของยานพาหนะ (ฟุต) 
V    คือ  ความเร็วของยวดยานกอนถึงทางแยก  (ฟุตตอวนิาท)ี 
 a    คือ  คาความเรงในการหยุดรถ (11.2 ฟุตตอวินาที 2 AASHTO แนะนํา) 
G    คือ  ความชันบริเวณทางแยก 
g    คือ  แรงดึงดูดของโลก  32.2 ฟุตตอวินาที 2 

 
2.4.6  ปริมาณจราจรอิ่มตัว (Saturation Flow) 

เปนปริมาณจราจรที่สามารถเคลื่อนที่ออกไปไดในอัตราคงที่สูงสุด  หลังจาก 2 – 3 
วินาทีแรกของการปลอยสัญญาณไฟเขยีว  และกอนหยดุรถจากสัญญาณไฟ 2 – 3 วนิาทีเชนกนั  ซ่ึง
ปริมาณจราจรอิ่มตัวตามคาความกวางของถนนดังตารางที่ 2.4 
 
ตารางที่ 2.4  มาตรฐานปริมาณจราจรอิ่มตวัตามความกวางของถนน 
 
ความกวางของชองจราจร (ม.) 3.0 3.5 4.0 4.5 5.0 - - 
จํานวนชองจราจรเลี้ยวขวา - - - - - 1 2 
ปริมาณจราจรอิ่มตัว (คันตอชั่วโมง) 1840 1885 1960 2210 2575 1600 2700 

ท่ีมา  คูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร, สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.),    
กระทรวงคมนาคม, 2546 

 
2.4.7  คาปรับแกปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน (Peak-Hour Factor, PHF) 

เปนคาที่ใชปรับแกปริมาณจราจรในชั่วโมงเรงดวน  ที่นํามาคํานวณออกแบบ
สัญญาณไฟจราจร  โดยใชปริมาณจราจรชวงเวลาชัว่โมงเรงดวนในหนวยคันตอช่ัวโมง  หารดวยส่ี
คูณกับปริมาณจราจรที่มีคาสูงสุดในชวงเวลาสิบหานาที  ดังสมการ 
 

PHF  =               ปริมาณจราจรชวงเวลาชั่วโมงเรงดวน                  ..........(2.2) 
 4 * ปริมาณจราจรที่มีคาสูงสุดในชวงเวลาสิบหานาท ี
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2.4.8  แบบจําลองโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีใชในการวิเคราะหสัญญาณไฟ 

ปจจุบันมีโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปที่สามารถชวยในการวิเคราะห  คํานวณหา
คารอบสัญญาณไฟไดอยางถกูตองและรวดเร็ว  มีหลายโปรแกรม  เชน  aaSIDRA, SIMSET, 
OSCADY   แตเนื่องจากโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA มีคุณลักษณะและสมรรถนะเหมาะสม
กับการตั้งเวลาของสัญญาณไฟจราจร ออกแบบและปรับปรุงการตั้งสัญญาณไฟบนทางแยกทีม่ี
ปญหาของทองถ่ิน จึงเลือกใชโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA ในการวิเคราะหแกปญหาสัญญาณ
ไฟจราจร  และมีการพื้นฐานของโปรแกรมคอมพิวเตอร aaSIDRA  คือ ใชหลักการพื้นฐานในการ
หาคาสัญญาณไฟดวยวิธีการหาคาการเคลื่อนที่วิกฤต (Critical Movement Identification Method) 
ซ่ึงสามารถแบงไดเปน 2 ขั้นตอน ดังนี ้

ก. เปนขั้นตอนการเปรียบเทียบคาเวลาที่ตองการในการเคลือ่นที่ ที่ใชการจัดสัญญาณ
เดียวกัน รวมกันสําหรับแตละการจัดสัญญาณหรือสัญญาณที่ใชรวมกัน การเคลื่อนที่
ที่มีคาเวลาตองการมากที่สุดก็จะถูกเลือก การเคลื่อนที่อ่ืน ๆ ก็จะถูกกําจดัออกไป 

ข. เปนขั้นตอนการพิจารณาการเคลื่อนที่ที่เปนไปไดที่รวมกันอยูบนเสนทาง ซ่ึงทําให
ครบรอบสัญญาณไฟในหนึ่งวงรอบอยางสมบูรณ หลังจากนั้นก็รวมคาเวลาที่ตองการ
ในการเคลื่อนที่ในแตละเสนทาง และเลือกเสนทางที่ใหคาเวลาที่ตองการทั้งหมดมาก
ที่สุด ซ่ึงจะเปนเสนทางที่วกิฤติ (Critical Path)  และการเคลื่อนที่ที่อยูบนเสนทางนีก้็
คือ การเคลื่อนที่วิกฤต (Critical Movement)  ก็จะนําไปใชหาคารอบเวลาสัญญาณ
และเวลาไฟเขยีวตอไป 

 
2.5  ปริมาณการจราจร  (Traffic Volume) 

ปริมาณการจราจร คือ จํานวนคันของพาหนะที่ผานจุดหนึ่งของถนนในหนึ่งหนวยเวลา 
ตัวแปรนีเ้ปนพื้นฐานเบื้องตนในการศึกษาลักษณะของจราจร (Traffic Characteristics)  คาของ
ปริมาณการจราจรนี้อาจแยกตามประเภทของยานพาหนะ เชน คนเดนิเทา รถยนตนัง่สวนตัว รถ
ประจําทาง รถบรรทุก รถจักรยาน เปนตน หรือเปนคารวมของพาหนะทุกประเภท 

การวัดปริมาณการจราจรจะมุงเพื่อดูความสาํคัญของถนนแตละสาย ความเปลี่ยนแปลง
ตามเวลาของกระแส หรือเพิ่มดูวาในถนนสายเดยีวกัน การจราจรแตละชวงแตกตางกันหรือไม 
นอกจากนี้การศึกษาปริมาณการจราจรยังสามารถนํามาใชใหเปนประโยชนไดอีกหลายอยาง เชน 
เลือกความกวางของถนน ไหลถนน และสะพาน ในการออกแบบ คํานวณความหนาของถนน
เพื่อใหสามารรับน้ําหนักของพาหนะชนิดตางๆ พิจารณาความจาํเปนในการตดิตั้งสัญญาณไฟ
จราจร เปนตน 
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2.5.1  ชนิดของปริมาณการจราจร 
เนื่องจากขอมลูของปริมาณการจราจร คือ จํานวนพาหนะหารดวยเวลา  ดังนั้น 

การศึกษาหาขอมูลของปริมาณการจราจร จึงขึ้นกับความละเอียดและขนาดของขอมูลที่ตองการ 
ความละเอียดของขอมูลจะหมายถึงประเภทของพาหนะ ลักษณะของคนใชถนน ทิศทางเคลื่อนที่
เปนตน  สวนขนาดของขอมูลนั้นจะหมายถึง เวลาที่ทําการนับปริมาณจราจร ซ่ึงทัง้สองสิ่งที่กลาวนี้
จะขึ้นกับวัตถุประสงคในการนําขอมูลไปใชงาน ถาคิดถึงการเปลี่ยนแปลงของชวงเวลาที่นับจะได
ชนิดของปริมาณการจราจร  ดังนี ้

2.5.1.1 ปริมาณการจราจรในหนึ่งป (Annual Traffic) 
ตัวแปรนี้ คือ จํานวนพาหนะที่ผานจุดนับในเวลาหนึ่งป ตองใชเวลาเกบ็ขอมูล

หนึ่งป ซ่ึงใชเวลานานและสิ้นเปลืองงบประมาณมาก จดุประสงคของการหาขอมูลนี้จึงตองมี
ความสําคัญในระดับสูง เชน คาดคะเนรายไดของดานเก็บคาธรรมเนียมรถ คํานวณอัตราการเกิด
อุบัติเหตุ หาแนวโนมของการจราจรบนทางหลวง และศกึษาการเดินทางในภูมภิาคตาง ๆ เปนตน 

2.5.1.2 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน หรือปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวันท้ังป (Average 
Daily Traffic, or Average Annual Daily Traffic)   
ตัวแปรนี ้คือ คาจํานวนพาหนะที่ผานจดุนบัโดยเฉลี่ยในเวลาหนึ่งวัน (ของทั้ง

สัปดาห เดือน หรือป) ขอมูลนี้จะนําไปใชในการวางระบบทางเอก ทางโทของโครงขายถนน 
กําหนดพื้นที่สําหรับขยายเสนทางหรือปรับปรุงเสนทางเดิม ศึกษาพฤติกรรมของการจราจรใน
ปจจุบันและตัง้งบประมาณในการกอสรางและปรับปรุงอุปกรณและเสนทาง 

2.5.1.3 ปริมาณการจราจรตอชั่วโมง (Hourly Traffic) 
ตัวแปรนี้ คือ จํานวนพาหนะทุกประเภทที่ผานจุดนับในเวลาหนึ่งชัว่โมง ตัว

เลขที่จะนํามาใชในการออกแบบทางเรขาคณิต วางผังของถนนและทางแยก ใชในการติดตั้งปาย
เครื่องหมายและสัญญาณจราจร ปรับปรุงกระแสจราจรใหเปนระบบเดินรถทางเดียว แบงพื้นที่ถนน
เปนสัดสวนกบัปริมาณการจราจรในแตละทิศทางกําหนด ไมใหมกีารหยดุรถจอดรถหรือเล้ียวรถ
บนถนนบางจดุ และศึกษาถึงลักษณะของชั่วโมงเรงดวน  ซ่ึงในการเก็บขอมูลปริมาณจราจรจะเกบ็
ขอมูลปริมาณจราจรชนิดนี ้

2.5.1.4 ปริมาณการจราจรตอชวงเวลาสั้น (Short Period Traffic) 
เปนชวงเวลาทีใ่ชในการเก็บขอมูลนี้ อาจเปน 5, 10 หรือ 15  นาที  แลวขยาย

คาที่ไดใหเปนปริมาณการจราจรในหนึ่งชั่วโมง เหตุผลของการใชชวงเวลาสั้น ก็เพื่อดูลักษณะและ
การเปลี่ยนของปริมาณสูงสุดหรือปริมาณในชั่วโมงเรงดวน 
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2.5.2 ระยะเวลานับรถ (Counting Period) 
ณ จดุหนึ่ง ๆ บนถนนที่ไดเลือกเพื่อการนบัรถ  ระยะเวลาที่จะใชในการนับจะขึ้นกบั

จุดมุงหมายของการนําขอมูลที่ไดมาใช  โดยใชวิธีการนับรถดวยมอื การนับรถโดยใชเครื่องมอื
อัตโนมัติหรือวิธีการสังเกตการณเคลื่อนที ่ ก็ขึ้นอยูกบัหลาย ๆ ปจจัย เชน งบประมาณ เปนตน  

2.5.2.1 การนับ 24 ชั่วโมง 
การนับ 24 ช่ัวโมง เพื่อหาปริมาณการจราจรในหนึ่งวนั จะกระทําที่วนัหนึ่งๆ 

ของสัปดาห ตั้งแตเทีย่งคืนถึงเที่ยงคืนของวันนั้น แตถาจะดูลักษณะการจราจรของวันทํางานใน
สัปดาห กม็ักจะเลือกนับตั้งแตเที่ยงวันของวันจันทรถึงเที่ยงวันของวันศุกร โดยกําหนดเลือก
การจราจรในชวง 24 ช่ัวโมง  ทั้งนี ้ เพราะในชวงเชาวันจนัทรและเย็นวันศกุร การจราจรจะไม
เหมือนปกตมิอิีทธิพลของวันหยดุมากระทบ 

2.5.2.2 การนับ 16 ชั่วโมง 
โดยเริ่มตั้งแต 06.00 น. ถึง 22.00 น. ซ่ึงการจราจรสวนใหญของแตละวนัจะ

อยูในชวงระยะเวลานับนี ้
2.5.2.3 การนับ 12 ชั่วโมง 

ระยะเวลานับจะอยูในชวง 07.00 น. ถึง 19.00 น. ซ่ึงจะคลุมการจราจรในชวง
ทํางานทั้งหมด เหมาะสําหรับถนนตามหมูบานและแหลงพาณิชยการ ถาทองที่ไหนมีรานคา หรือ
รานสรรพสินคา ที่ปดดึกถึง 21.00 น. หรือ 21.30 น. การนับก็ควรขยายออกใหคลุมเวลาเหลานี้ดวย 

2.5.2.4 การนับในชวงเวลาเรงดวน 
ชวงเวลาเรงดวนในแตละวนัจะมีสองชวง คือ ชวงไปทํางาน และชวงกลับจาก

ทํางาน การนบัการจราจรในชั่วโมงเรงดวนชวงเชาจะเริ่มนับตั้งแต 07.00 น. จนถึง 09.00 น. หรือ
จนถึง 09.30 น. สําหรับการนับในชวงเยน็ของเวลาเรงดวน จะอยูระหวาง 16.00 น. จนถึง 18.00 น. 
หรืออาจจะนบัตั้งแต 15.00 น. จนถึง 18.00 น.   

2.5.2.5 การนับในชวงวันหยุด 
ชวงเวลาของการจราจรในวนัหยดุปกตจิะเริ่มตั้งแตเวลา 18.00 น ของเย็นวัน

ศุกรจนถึงเวลา 06.00 น. ของเชาวันจันทร 
 
2.6  หนวยรถยนตนั่งสวนบคุคล (Passenger Car Unit, PCU) 

เนื่องจากรถยนตแตละชนิดมีสภาพคลองตัวบนถนนไมเหมือนกนั เชน รถบรรทุก, รถ
พวง, รถโดยสารขนาดใหญตองใชพื้นทีถ่นนมากในการวิ่ง ในขณะที่รถจักรยานหรือจักรยานยนต
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สามารถวิ่งไดสะดวกแมชองทางเล็ก ๆ เพราะฉะนัน้การคิดวารถทุกชนิดที่วิ่งบนถนนมีความคลอง 
ตัวเทากนัหมด  จึงคลาดเคลื่อนจากความเปนจริง ดังนัน้การวิเคราะหขอมูลจึงตองนําขอมูลดิบมา
เปลี่ยนดวยการคูณดวยหนวยรถยนตกอน เพื่อใหไดคาเปนคามาตรฐานใกลเคยีงกับความเปนจริง 
จึงสามารถนําขอมูลไปจัดวางแผนระบบการจราจรใหใกลเคียงกับความเปนจริงได ดงัตารางที่ 2.5 
 
ตารางที่ 2.5  หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคลของรถชนิดตางๆ  ตามสภาพการจราจร 
 

ประเภทของยานพาหนะ หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคล ( PCU) 
รถจักรยาน 0.20 
รถจักรยานยนต 0.33 
รถยนตสวนบุคคล 1.00 
รถยนตบรรทุกขนาดเล็ก 1.00 
รถบรรทุก 6 ลอหรือมากกวา 1.75 
รถบัส 2.25 

ท่ีมา  เอกสารการเรียนรูดวยตนเองเกี่ยวกับคูมือและมาตรฐานเครื่องหมายจราจร, สํานักงาน   
นโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ,  กระทรวงคมนาคม, 2546 

 
2.7  แผนที่ (Map) 

แผนที่  คือส่ิงที่แสดงลักษณะของผิวโลกทัง้ที่เปนอยูตามธรรมชาติ  และสิ่งที่มนุษยสราง
ขึ้น  โดยแสดงลงบนพื้นที่ราบ  อาศยัการยอสวนใหเล็กลงตามขนาดที่ตองการ  และใชเครื่องหมาย
หรือสัญลักษณแทนสิ่งที่ปรากฏอยูบนผิวโลกหรืออาจกลาวไดวา แผนที่คือส่ิงที่เราบันทึกเรื่องราว  
ความรูและสิ่งตาง ๆ ทางภมูิศาสตรไวนัน่เอง อยางไรก็ตามสิ่งตาง ๆ ที่ปรากฎขึ้นตามธรรมชาติ  
และสิ่งที่มนุษยสรางขึ้นมา ยอมมีการเปลี่ยนแปลงไปตามกาลเวลา  เชน  มกีารสรางถนนเพิ่มขึ้น  มี
ชุมชนใหม ๆ เกิดขึ้น  มีการกอสรางสิ่งตาง ๆ  เปนตน  ลักษณะการเปลี่ยนแปลงดังกลาวทําใหตอง
มีการปรับปรุงแกไขแผนที่อยูเสมอ  เพื่อใหทันกับการเปลี่ยนแปลงในภูมิประเทศจริง 
 

2.7.1  การจําแนกชนดิของแผนที ่
เนื่องจากแผนที่ที่ใชอยูในปจจุบันมีอยูหลายชนิดดวยกนั  ตางกันไปตามจุดประสงค

การใชงาน  ในการจําแนกชนิดของแผนทีอ่าจแบงไดหลายวิธี  แตผูเขยีนขออธิบายชนิดของแผนที่
แบบทั่วๆ ไป  ซ่ึงสามารถแบงได 3 ชนิด  ดงันี้ 
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ก. แผนที่แบบแนวราบ (Planimetric  Map)  คือแผนทีท่ี่แสดงพื้นผิวโลกในทางราบ
เทานั้น  ไมสามารถบอกความสูงต่ําได  ใชแสดงตําแหนงของสิ่งตางๆ  เชน  ถนน  
แมน้ํา  ลําธาร  หลักเขต  เปนตน  ซ่ึงแผนทีโ่ครงขายถนนก็จัดอยูในแผนที่ชนิดนี ้

ข. แผนที่ภูมิประเทศ (Topographic Map)  แผนที่ภูมิประเทศเปนแผนทีท่ี่แสดงใหเหน็
ความสูงต่ําของภูมิประเทศ  ที่สามารถสังเกตไดทั่วไปมักจะใชสีแสดงความสูงต่ํา
หรือใชเสนชนัความสูงเปนตน  สวนรายละเอียดตางๆก็มีรูปแบบเดยีวกันกับแผนที่
แนวราบ  สวนใหญแผนทีป่ระเภทนี้มักจะใชมาตราสวนขนาดใหญ 

ค. แผนที่ภาพถาย (Picto Map)  เปนแผนที่ที่ทําขึ้นจากภาพถายทางอากาศ  โดยการ
นํามาโมเซค  ใชสี  สัญลักษณ  ประกอบเพิ่มเติม  สามารถทําไดรวดเร็วแตคาใชจาย
สูง  ไมสามารถสังเกตความสูงต่ําไดดวยตาเปลา  ตองใชอุปกรณเฉพาะในการมอง
เทานั้น 

 
2.7.2  การวัดระยะในแผนที ่

การหาระยะทางในแผนทีภ่มูิประเทศ   เราอาจใชวิธีวดัระยะซึ่งอาจวัดเปนแนวตรง
หรือวัดระยะเปนแนวโคงไปตามลักษณะของแมน้ํา  ลําคลองหรือถนนได  เมื่อวดัระยะระหวางจุด
ตางๆที่ตองการในแผนทีแ่ลว  จากนั้นกน็ําระยะที่ไดไปเทียบกับมาตราสวนก็จะไดระยะทางในภมูิ
ประเทศ  ในปจจุบันคอมพวิเตอรเปนอุปกรณที่สะดวกสามารถทํางานไดรวดเร็ว  และราคาไมแพง
มากนัก  ทําใหมีผูใชงานมากมายหลากหลายดานทั้งในดานการทําแผนที่  สวนใหญก็จะทําลงใน
โปรแกรมคอมพิวเตอรอยาง AutoCAD เปนตน  ซ่ึงมีการใชงานสะดวกรวดเร็วมีความละเอียด
ถูกตองสูง  การวัดระยะทางในแผนทีก่็ทําไดงายและมีความแมนยํา 

 
2.7.3  คาความคลาดเคลื่อนเฉลี่ย (Root Mean Square Error, RMSE) 

คาความคลาดเคลื่อนเฉลี่ย หมายถึง คาความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยแบบรากที่สองของ
คาเฉลี่ยกําลังสอง  มีคาความคลาดเคลื่อนในดานบวกและลบ  ตวัอยางเชน  แผนที่มีคาความ
คลาดเคลื่อนเฉลี่ย (XRMSE)  15 เมตร  หมายถึง  หากทําการกระจายจดุตางๆ รอบตําแหนงที่ถูกตอง
เปน แบบวงกลมโดยมีคา mean เปนศูนย คาความแมนยําของตําแหนงที่วัดไดจะอยูในระยะ 15 
เมตร จากตําแหนงที่ถูกตอง  สามารถคํานวณไดจากสมการ 
 

XRMSE   =    √∑Xi
2 / N                                       ………(2.3) 
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เมื่อ 
XRMSE   คือ  คาความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยของขอมูล 
Xi

2        คือ  ผลตางกําลังสองระหวางขอมลูที่ทําการเปรียบเทียบ 
N          คือ  จํานวนขอมูล 

 
2.7.4  ระบบพิกัดดาวเทียม (Global Position System, GPS)  

ระบบพิกัดดาวเทียมเปนระบบบอกตําแหนงพิกัดระบบ GPS นี้  ไดรับการพัฒนา
โดยรัฐบาลสหรัฐอเมริกาสาํหรับใชงานในทางทหาร เพื่อการคํานวณคาตําแหนงพิกัดและใชในการ
นํารอง ไดทุกจุดบนพืน้โลก และระบบ GPS ยังสามารถนํามาใชงานในทางพาณิชยเพื่อการนาํทาง  
หรือเพื่อการสํารวจการทําเหมืองแรและปาไม  ระบบนี้ประกอบดวย องคประกอบหลัก 3 สวน คือ  

ก. ภาคอวกาศ (Space Segment)  ประกอบดวยกลุมของดาวเทียม GPS ที่โคจรรอบโลก 
สองรอบใน 1 วัน  ซ่ึงจะสงสัญญาณเวลาที่มีความแมนยําสูง  และขอมูลที่สําคัญอื่นๆ 
ที่จะใชในการคํานวณตําแหนงพิกัดไปยังทุกจุดบนพื้นโลกตลอด 24 ช่ัวโมง 

ข. ภาคพืน้โลก (Ground Segment)  ประกอบดวยกลุมของสถานีควบคุมดาวเทยีม  ทํา
หนาที่ควบคุมวงโคจรดาวเทยีม  คํานวณวงโคจรและตาํแหนงดาวเทยีม  ตรวจวดั
ความผิดพลาดของวงโคจร  ปรับแกความถูกตองของสัญญาณเวลา  นําขอมูลทั้งหมด
มาปรับแกกอนสงขอมูลที่ถูกตองขึ้นไปทีด่าวเทยีม  กอนสงสัญญาณลงมายังผูใช 

ค. ภาคผูใช (Users Segment) ประกอบดวยผูใชงานและเครื่องบอกตําแหนงพิกดั คือ 
เครื่องรับสัญญาณ (GPS Receiver) รับขอมูลจากดาวเทียม GPS  แลวนํามาคํานวณหา
ตําแหนงพิกัด 

 
2.7.5  ระบบดาวเทียม GPS  

ประกอบดวยดาวเทยีมทั้งหมด 24 ดวง  โคจรในอวกาศครอบคลุมทั่วโลกทั้งหมด 6 
ระนาบ  แตละระนาบทํามุม 60 องศากับเสนศูนยสูตร ดาวเทยีมแตละดวงโคจรอยูสูงจากพื้นโลก
ประมาณ 11,000 ไมล  และเคลื่อนที่ผานรอบโลก 2 รอบในแตละวนั   ในดาวเทยีมแตละดวงจะมี
สวนประกอบหลักคลายคลึงกับดาวเทียมสือ่สารโดยทั่วไปคือ ภาครับสัญญาณ ภาคสงสัญญาณ 
ภาคควบคุม และระบบสายอากาศวิทย ุ สวนพิเศษที่มีเฉพาะในดาวเทียม GPS คือภาคกําเนดิ
สัญญาณเวลาความแมนยําสงู เปนนาฬิกาอะตอมมิคแบบซีเซียม (Very High Precision Cesium 
Atomic Clock) ซ่ึงเปนหวัใจสําคัญที่เปนตัวกําหนดความแมนยํา ถูกตอง ในการคาํนวณตําแหนง
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พิกัดของเครื่องรับสัญญาณ GPS  ที่รับสัญญาณบนโลก   หากภาคกาํเนิดสัญญาณเวลาบนดาวเทยีม
ดวงใดเสื่อมสภาพหรือไมมคีวามแมนยําเพียงพอ ดาวเทียมดวงนั้นจะถูกปลดออกจากการใชงาน 
ตามแผนงาน  หนาที่สําคัญของดาวเทยีม GPS มีดังนี ้

ก. รับขอมูล วงโคจรที่ถูกตองของดาวเทยีม (Ephemeris Data)  ที่สงมาจากสถานีควบคุม
ดาวเทยีมหลัก (Master Control Station)  เพื่อสงกระจายสัญญาณขอมูลนี้ลงไปยังพืน้
โลก  สําหรับ เครื่องรับสัญญาณ GPS  ที่ใชในการคํานวณระยะหางระหวางดาวเทียม
ดวงนัน้กับเครือ่งรับสัญญาณ GPS และตาํแหนงของดาวเทียมบนทองฟา  เพื่อใช
คํานวณหาตําแหนงพิกัดของตัวเครื่องเอง 

ข. สงรหัส (Code) ไปกับคลื่นวิทยุลงไปยังพืน้โลก สําหรับเครื่องรับสัญญาณ GPS  ท ีใช
ในการคํานวณระยะหางระหวางดาวเทียมดวงนั้นกับตัวเครื่อง GPS  

ค. สงขอมูลตําแหนงโดยประมาณของดาวเทียมท้ังหมด และขอมูลสุขภาพของดาวเทียม
ลงไปยังพื้นโลก สําหรับเครื่องรับสัญญาณ GPS  ที่ใชในการกําหนดดาวเทียมจะ
สามารถรับสัญญาณได 
 

2.8  งานศึกษาวิจัยท่ีเก่ียวของ 
จากการศึกษารวบรวมเอกสารที่มีความเกีย่วของกับการวิจัย  สามารถแบงได 2 ประเภท  

ดังนี ้
 

2.8.1  งานศึกษาวิจัยประเภทการทดลองสรางแบบจําลอง   

เปนการทดลอง  สรางแบบจําลอง  สรางเครื่องมือหรืออุปกรณ  ที่สามารถทําการ
ตรวจสอบและสามารถรูจักปายจราจร  โดยการวิเคราะหประมวลผลในแบบตางๆกัน  เชน  
ประมวลผลโดยใชสีพืน้ สีของสัญลักษณ รูปแบบปาย ขอบปาย  มาทําการวิเคราะหมาประยกุตใช
งานตางกัน  สามารถสรุปผลการวิจยัไดดังนี้ 

- Yasser Baleghi and Karim (2004)  ไดทําการศึกษาระบบการตรวจสอบและ
สามารถรูจักปายจํากดัความเร็วอยางอัติโนมัติ  โดยใชวิธี  Hierachical  Hough  
Transform  จากผลการทดลองปรากฏวาสามารถใชไดในมุมมองหรอืฉากที่เปนจรงิ
ตามธรรมชาติ 

- Yasuo, et al. (2002)  ไดทาํการศึกษาโปรแกรมที่ใชตรวจสอบและสามารถรูจักปาย
จราจร  ประมวลผลโดยใชรูปภาพ  ลักษณะรูปราง  สี  ขอบปายจราจรมาทําการ
วิเคราะห  จุดประสงคในการทําการทดลอง  เพื่อแจงผูขบัขี่ที่ทําการละเมิดกฎตามปาย



 31

จราจรใหทราบ  เพื่อปองกนัอุบัติเหตจุากความสะเพราของตัวผูขับขี่เอง  ผลจากการ
ทดลองบนยานพาหนะปรากฎวามีความสามารถวิเคราะหตรวจสอบปายไดอยาง
ถูกตอง 

- Xiaohong, et al. (2002)  ไดทําการศึกษาการตรวจสอบและสามารถรูจักปายจราจร  
โดยใชแบบจําลองการมองเห็นของมนุษย  วิเคราะหจากการแบงภาพออกเปน
สวนยอยๆ  ในการทดลองไดใชปายจราจรมาตรฐานของอังกฤษและของรัสเซีย  ผล
จากการในมุมมอง  สภาวะตางๆกัน  ปรากฏวาสามารถระบุรายละเอียดไดอยาง
ถูกตองถึง  90%  ของปายจราจรมาตรฐานอังกฤษ 

- Yves  (2002)  ไดทําการศึกษาระบบการตรวจสอบและสามารถรูจักปาย  โดยการ
วิเคราะหจากตวัแปรในหลายๆดานของความสวางและลักษณะทางเลขาคณิตของภาพ  
จากการทดลองปรากฏวาโดยรวมแลวมีประสิทธิภาพสูง  ในการทดลองจากสภาวะ
แวดลอมจริง 

- Dae-Seong (1994)  ไดทําการศึกษาระบบที่สามารถรูจักปายจราจร  ที่มีความจําเปน
และเขมงวด  โดยการวิเคราะหจากการแบงสี  แบงความละเอยีดของภาพออกเปน
สวนยอยๆ  แลวทําการวิเคราะห  จากการทดสอบปาย  ในดานตําแหนง  การหมุน  
การเปลี่ยนขนาดอัตราสวนและปรับเปลี่ยนฉากดานหลังตางๆกัน ตามสภาพแวดลอม
จริงมีความถูกตองในระดับหนึ่ง 

 
2.8.2  งานศึกษาวิจัยลักษณะการปฏิบัติการใชงานจริง   

เปนการศึกษาลักษณะการจราจร  การติดตั้งอุปกรณควบคุมจราจรในบริเวณที่ทําการ 
ศึกษา ผลของการศึกษาทัว่ไปพบวาการตั้งปายจราจรมีความเพยีงพอ  แตมีปญหาในเรื่องตําแหนง
การติดตั้ง ขาดการบํารุงรักษา  สวนในเรื่องสัญญาณไฟจราจรมีความแตกตางกันในสภาพการใช
งานจริงกับการออกแบบคํานวณ ในบริเวณยานการคาในอําเภอหาดใหญ  จังหวัดสงขลา  และใน
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี  ดังนี ้

- กิจธวัช  ตัง้บญุธินา, เกรียงไกร  ศิกษกโสภณ  และ  ธวัชชัย  ประดษิฐอุกฤษฎ (1985)  
ไดทําการศึกษาลักษณะการจราจร  การตั้งปาย  เครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจร  
บนถนนนิพัทธอุทิศ 1  อ.หาดใหญ  จ.สงขลา 

- สุวิทย  ยอดสุรางค  และ  สันทัด  หวังเจริญ  (1985)  ไดทําการศึกษาลักษณะ
การจราจร  การตั้งปาย  เครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจร  บนถนนนพิัทธอุทิศ 2    
อ.หาดใหญ  จ.สงขลา 
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- ธนา  โมมินทร  และ  วิจารย  ขุนเสถียร (1985)  ไดทําการศึกษาลักษณะการจราจร  
การตั้งปาย  เครื่องหมายและสัญญาณไฟจราจร  บนถนนนิพัทธอุทิศ 3  อ.หาดใหญ  
จ.สงขลา 

- ปราโมทย  พลเชียงขวาง, วีรเทพ  บรรณเสถียรศรี  และ  รุงวิทย  จิวิริยะวัฒน (1999)  
ไดทําการศึกษาวิเคราะหปญหาเกีย่วกับการควบคุมจราจร โดยใชปายจราจรและ
เครื่องหมายจราจรภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี  เพื่อนํามาใช
เปนแนวทางในการปรับปรุงและการติดตั้งปายจราจรและเครื่องหมายจราจรบนพื้น
ทางในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี  พบวาวิธีการจัดการจราจรทําโดย
ใชความรูสึกของผูจัดเปนหลัก  การติดตั้งไมมีการอางถึงมาตรฐานใดๆ  ปายจราจร
และเครื่องหมายจราจรไมเหมาะสมและไมเพียงพอ    ทําใหเกิดปญหาในการเดินทาง
ภายใน  ผลการศึกษาไดเสนอใหทําการกาํหนดตําแหนงปายจราจรใหม 49 ตําแหนง
และเสนอใหปรับเปลี่ยนเครื่องหมายจราจรที่ใช 9 ชนิดในตําแหนงตางๆ ภายใน
มหาวิทยาลัยโดยใชมาตรฐานปายและเครือ่งหมายจราจรของกรุงเทพมหานคร 


