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การประยุกตใชโปรแกรม SIDRA intersection ในการประเมินประสิทธิภาพทางแยกสัญญาณไฟ 

(Applying the SIDRA Intersection to evaluate the signalised intersections) 

 

บทคัดยอ 

 

ท่ีมาของโครงงานเกิดจากแนวคิดท่ีวา การติดขัดบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรเปน

ระยะเวลาท่ียาวนาน นั้น สัญญาณไฟจราจรท่ีไดต้ังคาไวนั้นมีความเหมาะสมท่ีสุดแลวหรือไม ดังนั้น 

โครงงานการประยุกตใชโปรแกรม SIDRA intersection ในการประเมินประสิทธิภาพทางแยก

สัญญาณไฟ จึงมีจุดประสงคหลักในการประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟท่ีมีอยูในปจจุบัน เทียบ

กับคาสัญญาณไฟจราจรใหมท่ีมีการวิเคราะหดวยโปรแกรม SIDRA Intersection วาผลลัพธนั้นจะมี

การแตกตางกันอยางไร ในดาน ความลาชา (Delay) ระดับการใหบริการ (Level of Service) และ

ประสิทธิภาพโดยรวมของทางแยก เปนตน   

 ทางแยกสัญญาณไฟ 3 ทางแยก บริเวณอําเภอชุมแพ จังหวัดขอนแกน ไดแก ทางแยก

ธนาคารออมสิน ทางแยก หจก.ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม ไดถูกนํามาใชเปนกรณีศึกษาใน

โครงงานครั้งนี้ การวิเคราะห จะวิเคราะห ท้ัง 3 ชวงเวลาของวันทํางาน ผลลัพธท่ีไดจากการศึกษา

พบวา สัญญาณไฟจราจร และจัดหวะของสัญญาณไฟจราจรนั้นยังสามารถพัฒนาใหดีข้ึนไดอีกมาก 

เม่ือวิเคราะหและเปรียบเทียบผลลัพธท่ีไดจากการวิเคราะหผานโปรแกรม SIDRA Intersection 
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Abstract 

 

 Traffic congestion at the signalised intersections is leading us the questions 

that how much effective of the existing signalised timing on that intersection. 

Therefore the objective of this senior project is to find out that whether we can 

improve the signal timing at the intersection by employing the SIDRA Intersection 

software to evaluate both existing and the optimal cycle time obtained from the 

software. Delay time at intersection is the one of the primary measured parameter 

that used to evaluate. Three signalised intersections located at Khon Kaen province 

were selected as case study on this project. There were three analysis period which 

are morning peak, off peak and afternoon peak. 

 The results of this study found out that there are a big room to improve the 

existing signalised timing from the results of SIDRA analysis. Therefore, it could be 

implied that the existing traffic signal at the intersection need to be more taking care 

and adjust both cycle time or time split and phasing to account for the current traffic 

volume and pattern. 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

1.1 ปญหาและที่มาของโครงงาน 
จากผลสํารวจ Global Traffic Scorecard Report ประจําป 2016 พบวาประเทศไทยมี

ปญหาจราจรสูงท่ีสุดของโลก ปญหาการจราจรติดขัด ปญหาการจราจรติดขัด นอกจากทําใหเกิด

ความลาชาในการเดินทาง สิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง อีกท้ังยังเปนแหลงกําเนิดของมลพิษทางอากาศ

ขนาดใหญอีกดวย 

จากขอมูลการเกิดของสํานักบริหารการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 

พบวามีประชาการไทยมีอัตราการเกิดเพ่ิมข้ึนทุกป เม่ือมีประชาการเพ่ิมข้ึนความตองการซ้ือรถยนตร

สวนบุคคล ก็จะเพ่ิมมากข้ึนตามไปดวย ทําใหเปนท่ีสงสัยวาการออกแบบสัญญาณไฟจราจรบริเวณ

ทางแยกมีประสิทธิภาพมากนอยเพียงใด เพียงพอตอปริมาณจราจรในปจจุบันหรือไม  

ดังนั้นโครงงานเลมนี้จึงจัดทําข้ึนประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA 
Intersection) ในการประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 
วิเคราะหหาประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได และสุดทายจะเปนการ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ
สามารถทําได 

1.2 วัตถุประสงคของโครงงาน 
1.2.1 เพ่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการ

ประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 

1.2.2 เพ่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการหา
ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได 

1.2.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดท่ี
ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได 
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1.3 ขอบเขตศึกษาของโครงงาน 
พ้ืนท่ีศึกษา 1.ทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 12 ซ่ึงเปนกลุมทางแยกท่ีประกอบดวย 3 

ทางแยก   ไดแก ทางแยกออมสิน ทางแยก หจก. ชมุแพ และทางแยก
สามเหลี่ยม 

 
รูปท่ี 1.1 ตําแหนงทางแยกบทถนนหมายเลข12 จังหวัดขอนแกน 

 
 

ชวงเวลาท่ีทําการสํารวจ  1.วันจันทร เวลา 7.30 – 8.30 น. 
                                          2.วันจันทร เวลา 13.30 – 14.30 น. 
                                          3.วันจันทร เวลา 16.30 – 17.30 น. 
      

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
1. ทราบประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 
2. ทราบประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได 
3. ไดแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยก 
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บทท่ี2 

ทบทวนโครงงานและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

 

ในบทนี้จะทําการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของดังนี้ 1)ทฤษฎีสัญญาณไฟจราจร 2)

ปริมาณจราจร 3)องคประกอบของยานพาหนะ 4)ความลาชา 5)ระดับการใหบริการ 6)อัตราการไหล

อ่ิมตัว 7)เวลาท่ีสูญเสียในการออกตัวของยวดยาน 8)ดัชนีการจราจรติดขัด 9)ระดับการจําลองสภาพ

จราจร 10)โปรแกรมSIDRA INTERSECTION โดยมีรายละเอียดแตละหัวขอดังนี้ 

2.1 ทฤษฎีสัญญาณไฟจราจร 
2.1.1 สัญญาณไฟจราจร  
สัญญาณไฟจราจรมีไวเพ่ือควบคุมการจราจรใหมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด และชวยเตือนหรือ

บังคับใหผูใชยวดยานปฏิบัติตามกฎจราจร ซ่ึงจะทําใหการเคลื่อนท่ีเปนไปอยางมีระเบียบและ
ปลอดภัยมากยิ่งข้ึน สัญญาณไฟท่ีใชจะมีอยู 3 สี คือ 

สีแดง หมายถึง การบังคับใหผูขับข่ีหยุดยานพาหนะ 
สีเหลือง หมายถึง การเตือนใหผูขับข่ีเตรียมหยุดยานพาหนะ 
สีเขียว หมายถึง การอนุญาตใหผูขับข่ีนํายานพาหนะผานไปได 

2.1.2 ประเภทของสัญญาณไฟจราจร 
สัญญาณไฟจราจรท่ีใชงานของกรมทางหลวงในปจจุบันมีใชกัน2ระบบ คือ 

1.1 สัญญาณไฟท่ีมีระยะเวลาใน 1 รอบ (Cycle Length) คงท่ี(Fixed Time Signal) 
คือ ระบบสัญญาณไฟท่ีไดกําหนดใหระยะเวลาในหนึ่งรอบมีคาคงท่ี ไมวาปริมาณการจราจร
จะเปลี่ยนไปอยางไรก็ตาม สัญญาณไฟประเภทนี้จะเหมาะกับทางแยกท่ีมีปริมาณการจราจร
หนาแนนทุกทิศทาง 

1.2 สัญญาณไฟท่ีมีการเปลี่ยนไปตามปริมาณการจราจร (Actuated Signal) คือ 
ระบบสัญญาณไฟท่ีระยะเวลาของสัญญาณไฟเขียวจะเปลี่ยนไปตามปริมาณการจราจร 
สัญญาณไฟประเภทนี้จะเหมาะกับทางแยกท่ีมีปริมาณการจราจรในทางเอกสูงกวาปริมาณ
การจราจรในทางโทเปนจํานวนมาก 
2.1.3 ขอดีและขอเสียของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรมีดังนี้ 

2.1.3.1 ขอดีของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
-ใหโอกาสกับรถทางโทสามารถแลนตัดผานหรือเขาสูทางเอกได
อยางปลอดภัย 
-จัดการจราจรบริเวณทางแยกใหมีระเบียบ 
-ลดการเกิดอุบัติเหตุจากการประสารงาของรถ 
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-สรางความม่ันใจใหกับผูขับข่ียานพาหนะในขณะท่ีขับผานทาง
แยก 

2.1.3.2 ขอเสียของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
-เพ่ิมความลาชาข้ึนอยางมาก หากออกแบบรอบสัญญาณไฟไม
เหมาะสม 
-เพ่ิมอุบัติเหตุชนทาย 
-เพ่ิมการเดินทางในเสนทางอ่ืนเนื่องจากผูขับข่ีพยามหลีกเลี่ยงทาง

แยกท่ี 
ติดตั้งสัญญาณไฟ 

2.1.4 นิยามคําศัพท 
รอบสัญญาณไฟ (Cycle Length) หมายถึง ระยะเวลาของสัญญาณไฟใน 1 รอบ 

โดยถาเริ่มนับจากสัญญาณไฟเขียว ไปเหลือง และแดง และกลับมาเขียวอีกครั้ง จะถือวาเปน 1 รอบ 
จังหวะสัญญาณไฟ (Signal Phasing) หมายถึง ชวงเวลาท่ีจัดไวเปนจังหวะๆในหนึ่ง

รอบสัญญาณไฟจราจร เพ่ือใหการจราจรทิศทางใดทิศทางหนึ่ง หรือหลายทิศทางท่ีไดรับสิทธิเคลื่อนท่ี
ผานทางแยกในระหวางหนึ่งหรือหลายชวงเวลาการจัดระบบสัญญาณไฟจราจร โดยวิศวกรูออกแบบ
จะเปนผูกําหนดความเหมาะสมของสภาพการจราจรบริเวณแยกนั้นๆ เชน ถาบริเวณสี่แยกมีปริมาณ
รถเลี้ยวขวาเยอะอาจจัดเปน 2 เฟส ดังท่ีแสดงในภาพท่ี 2.1 

 
รูปท่ี 2.1 รูปแบบการเปด Phase 

Critical Lane Volume  
หมายถึง ปริมาณรถยนตสูงสุดตอ 1 ชองทางวิ่ง ข้ึนอยูกับการจัดPhase โดยในแต
ละPhase Critical Lane Volume สามารถคํานวณไดโดยนําปริมาณการจราจรใน
แตละทิศทางหารดวยจํานวนชองทางวิ่งในทิศทางนั้น ปริมาณการจราจรในทิศทาง
ใดท่ีมีคามากกวาจะนํามาใชเปน Critical  

Headway หมายถึง ระยะเวลาระหวางรถ 2 คัน ท่ีวิ่งตามหลังกันมา ขณะผานจุดสํารวจมีหนวย
เปนวินาที โดยตองทําการวัด ณ จุดอางอิงเดียวกันบนรถยนตท้ังสอง เชน กันชน
หนารถ กันชนทายรถ เพลา เปนตน 

Lost Time หมายถึง เวลาท่ีสูญเสียเนื่องจากการออกรถหรือการหยุดรถคือเม่ือคนขับจะไม
สามารถนํารถเคลื่อนท่ีออกไปไดทันทีและเชนเดียวกับการหยุดรถ ระยะเวลาท่ี
สูญเสียไปเหลานี้เปน Lost Time 
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2.2 ปริมาณจราจร 
 ปริมาณจราจร คือ จํานวนของยานพานะท่ีแลนผานจุดหนึ่งหรือชวงหนึ่งของถนนภายใน
ชวงเวลาหนึ่ง ปริมาณจราจรมีหนวยเปน คัน/เวลา คาของปริมาณจราจรอาจแยกตามประเภทของ
ยานพาหนะ เชน รถยนตนั่งสวนบุคคล รถจักกรยานยนต รถบรรทุก เปนตน การวัดปริมาณจราจร
เปนการศึกษาความสําคัญของถนนแตละสาย ความเปลี่ยนแปลงตามเวลาของกระแสจราจร 
นอกจากนี้ยังนํามาการออกแบบสัญญาณไฟจราจรไดอีกดวย 

2.2.1 ชนิดของปริมาณจราจร 
 การศึกษาขอมูลปริมาณจราจร จะข้ึนอยูกับความละเอียดและขนาดของขอมูล ความละเอียด
ของขอมูลหมายถึง ประเภทยานพาหนะ ทิศทางการเคลื่อนท่ี เปนตน สวนขนาดของขอมูลหมายถึง 
เวลาท่ีทําการนับปริมาณจราจร ซ่ึงท้ังสองสิ่งนี้จะข้ึนอยูกับวัตถุประสงคในการนําขอมูลไปใช โดย
สามารถแยกประเภทของปริมาณจราจรโดยใชการเปลี่ยนแปลงของชวงเวลาท่ีนับ ดังนี้ 
  2.2.1.1 ปริมาณจราจรในหนึ่งป 
  หมายถึงจํานวนยานพาหนะท่ีผานจุดนับเปนเวลาหนึ่งป ขอมูลปริมาณจราจร
ประเภทนี้นําไปใชศึกษาการเดินทางในภูมิภาคตาง ๆ การคาดคะเนรายไดของดานเก็บคาธรรมเนียม
รถ เปนต 

2.2.1.2 ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันท้ังป 
   หมายถึงจํานวนยานพาหนะท่ีผานจุดนับในเวลาหนึ่งวัน(ของท้ังสัปดาห 

เดือน หรือป) ขอมูลประเภทนี้นําไปใชกําหนดพ้ืนท่ีสําหรับขยายเสนทาง ปรับปรุงเสนทาง ศึกษา

พฤติกรรมของการจราจรในปจจุบัน เปนตน 

  2.2.1.3 ปริมาณจราจรตอช่ัวโมง 

   หมายถึงจํานวนยานพาหนะท่ีผานจุดนับในเวลาหนึ่งชั่วโมง ขอมูลประเภท

นี้นําไปใชวางผังถนน วางผังทางแยก ติดปายเครื่องหมายจราจรและสัญญาณไฟจราจร ศึกษา

การจราจรในชั่วโมงเรงดวน เปนตน 

  2.2.1.4 ปริมาณจราจรตอชวงเวลาส้ัน 
   ชวงเวลาท่ีใชในการหาขอมูลอาจเปน 5,10 หรือ 15 นาที แลวขยายคาท่ีได

เปนปริมาณจราจรในหนึ่งชั่วโมง ขอมูลประเภทนี้นําไปใชศึกษาลักษณะและการเปลี่ยนแปลงของ

ปริมาณจราจรในชวงเวลาเรงดวน//ถึงตรงนี้ 
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2.3 องคประกอบของยานพาหนะ 
 ยานพาหนะท่ีอยูในกระแสจราจรบนถนนประกอบดวยรถหลายประเภท ซ่ึงแตกตางมี

ลักษณะท่ีแตกตางกันทําใหมีความคลองตัวตางกันซ่ึงมีผลตอสภาพการจราจรท่ีแตกตางกัน ดังนั้นใน

การคํานวณคํานวณหาคาปริมาณจราจรจะใชเปนหนวยPCU(Passenger Car Unit) สําหรับคาPCU 

ท่ีสํานักอํานวยความปลอดภัยใช มีดังนี้ 

ตาราง 2.1 ตารางแสดงคาPCUของรถแตละประเภท 

ประเภทรถ คาPCU 

รถยนตนั่งไมเกิน 7 คน 1 PCU 

รถยนตนั่งเกิน 7 คน 1 PCU 

รถโดยสารขนาดเล็ก 1.5 PCU 

รถโดยสารขนาดกลาง 1.5 PCU 

รถโดยสารขนาดใหญ 2.1 PCU 

รถบรรทุกเล็ก 4 ลอ 1 PCU 

รถบรรทุกกลาง 6 ลอ 1.5 PCU 

รถบรรทุก  10 ลอ 2.5 PCU 

รถบรรทุกพวง 2.5 PCU 

รถบรรทุกก่ึงพวง 2.5 PCU 

รถจักรยานยนต 0.333 PCU 

 

2.4 ความลาชา 
 ความลาชาเกิดจากการติดขัดของกระแสจราจร และการทํางานของอุปกรณท่ีใชในการ
ควบคุมการจราจร ความลาชาสามารถแบงไดดังนี้ 

2.5.1 ความลาชาคงท่ี (Fixed Delay) ความลาชาประเภทนี้จะเกิดข้ึนตลอดเวลาไมวา
ปริมาณจราจรจะมีมากหรือนอย ตัวอยางเชน ชวงเวลาสัญญาณไฟแดง 

2.5.2 ความลาชารอทํางาน (Operating Delay) ความลาชาประเภทนี้จะเกิดข้ึนจากการ
รบกวนขององคประกอบในกระแสจราจร ท่ีบังคับใหตองรอจังหวะ สิ่งรบกวนเหลานี้อาจเกิดจากการ
ขามถนนของคนเดินเทา การเลี้ยวขวาหรือซายของรถ เปนตน 

2.5.3 ความลาชาหยุด (Stopped Delay) ความลาชาประเภทนี้จะเกิดขณะรถไมเคลื่อนท่ี 
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2.5.5 ความลาชาของเท่ียวเดินทาง (Travel Time Delay) ความลาชาประเภทนี้คือผลตาง
ของเวลาท่ีใชเดินทางกับเวลาท่ีใช หากถนนมีสิ่งกีดขวางนอยท่ีสุด ความลาชานี้จะมีคาเทากับ
เวลาท่ีใชในการชะลอ และเรงความเร็วบวกกับความลาชาหยุด 
2.5.6 ความลาชาท่ีเกิดจากการหยุดบริเวณทางแยก (Intersection Delay) ความลาชา

ประเภทนี้เปนตัวชี้วัดท่ีสําคัญในการประเมินระดับการใหบริการและประสิทธิภาพในการรองรับ
ปริมาณจราจรของทางแยก มีหนวยเปนวินาทีตอเวลา 

 
ตาราง 2.2 ระดับการใหบริการและความลาชาจากการหยุดบริเวณทางแยก (TRB 2000) 

 

 

 

Delay 

(sec/veh)  

A 

B 

C 

D 

E 

F 

การไหลแบบสมํ่าเสมอ 

การไหลชนิดสมํ่าเสมอ 

การไหลชนิดสมํ่าเสมอ 

เริ่มเขาสูความไมสมํ่าเสมอ 

การไหลท่ีไมสมํ่าเสมอ 

การไหลท่ีถูกบังคับ 

10≤  

10.1 - 20.0 

20.1 - 30.0 

30.1 – 40.0 

50.1 – 60.0 

>80  

 

2.5 ระดับการใหบริการ (Level of  service) 
 ระดับการใหบริการเปนการวัดระดับสภาพความคลองตัว โดยจะถูกแบงตั้งแตระดับแยท่ีสุด
คือF จนมาถึงสภาพท่ีดีท่ีสุดคือระดับA 

(Transportation research board, 1985) ไดนิยามระดับความคลองตัวของปริมาณจราจร(Level 
of service) ไวดังนี้ 
 ระดับความคลองตัว A (LOS A) คือ การไหลโดยอิสระท่ีสามารถเลือกใชความเร็วรถระดับใด
ก็ไดและจะมีการแซงมาก ซ่ึงระดับนี้ผู ขับข่ีและผูโดยสารจะเดินทางไดสะดวกรวดเร็วโดยไมมี
ผลกระทบจากรถคันอ่ืน 
 ระดับความคลองตัว B (LOS B) คือ การไหลคงท่ีแตผูใชรถคันอ่ืนเริ่มจะมองเห็นรถคันอ่ืนได
ชัดเจนและสามารถเลือกใชความเร็วท่ีตองการไดแตอาจจะไมมีความคลองตัวในการแซงรถท่ีอยูใน
เสนทางเดียวกัน 

ลักษณะ ระดับ 
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 ระดับความคลองตัว C (LOS C) คือ การไหลคงท่ีแตผูขับข่ีจะไดรับผลกระทบจากรถคันอ่ืน
ในการเลือกใชความเร็วรถและการแซงตองใชความระมัดระวังในการเดินทาง สวนความสะดวกสบาย
และการไหลจะลดลงอยาเห็นไดชัด 
 ระดับความคลองตัว D (LOS D) คือ การไหลท่ีมีความหนาแนนแตมีความคงท่ี ความเร็วรถ 
และความคลองตัวในการแซงถูกจํากัด สวนความสะดวกและการไหลจะลดลงและการท่ีปริมาณ
จราจรเพ่ิมข้ึนเล็กนอยจะเปนเหตุใหเกิดปญหาจราจรในระดับหนึ่ง 
 ระดับความคลองตัว E (LOS E) คือ ระดับการไหลท่ีใกลเคียงหรืออยูในสภาพวิกฤติ ซ่ึง
หมายความวา ความเร็วรถทุกคันจะลดลงแตยังคงแลนดวยความเร็วอยางสมําเสมอการแซงเปนไป
ดวยความยากลําบาก และการขอทางเปนการเพ่ิมความสะดวกในการเดินทาง แตความสะดวกและ
การไหลจะลดลงผูขับข่ีก็ไมสามารถขับไดดังใจ ดังนั้นระดับความคลองตัวในระดับนี้ จะไมคงท่ี 
เนื่องมาจากการจราจรท่ีหนาแนนข้ึนหรือความสับสนจากผูขับข่ีในเสนทางการจราจรซ่ึงจะทําใหเกิด
การติดขัด 
 ระดับความคลองตัว F (LOS F) ระดับนี้เปนสภาพท่ีเกิดข้ึนเม่ือการจราจรเปนกลุมจนเกิน
ปริมาณท่ีสามารถจะไหลได โดยท่ีรดเรียงตัวกันในรูปของแถวและเคลื่อนท่ีเปนชวง ๆคลายกับคลื่น 
ซ่ึงระดับความคลองตัวเหลานี้สามารถพิจารณาได ดังภาพท่ี 2.2 

 
รูปท่ี 2.2 ภาพถายระดับการใหบริการ A ถึง F (Transportation research board, 1985) 
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2.6 อัตราการไหลอ่ิมตัว (Saturation flow Rate) 

 
 อัตราการไหลอ่ิมตัว คือ จํานวนยวดยานท่ีมากท่ีสุดในแถวคอยท่ีสามารถผานทางแยกไปได

เม่ือเปดไฟเขียวเปนเวลา1 ชั่วโมง มีหนวยนับเปนปริมาณยวดยานตอชั่วโมง หรือ หนวยยวดยาน

เทียบรถเกงPCU) ท้ังนี้ปริมาณจราจรท่ีสามารถผานทางแยกสวนหนึ่งจะเสียไปจากประสิทธิภาพของ

ถนนไดแกความลาดเอียง การจอดรถขางทาง และการสูญเสียเวลาออกตัวของรถ 

อยางไรก็ตามก็มีแนวความคิดเก่ียวกับ อัตราการไหลอ่ิมตัว (Saturation flow Rate) ถูก

นําเสนอใน Australia Road Research Board (ARRB) , Research อางอิงรายงานฉบับท่ี 123 

,1989 ลักษณะสิ่งแวดลอมและประเภทของเลน (ตารางท่ี 2.3)  

 
ตารางท่ี 2.3 อัตราการไหลอ่ิมตัวเฉลี่ย ในหนวย คันตอชั่วโมง สําหรับการประเมินลักษณะสิ่งแวดลอม

และประเภทของเลน 
 

Class A : เปนสถาวะการเคลื่อนท่ีของการจราจรแบบอุดมคติ ทัศวิสัยดีเยี่ยม มีคนเดินเทา

นอยมาก เปนทางแยกท่ีอยูชานเมือง มีพ้ืนท่ีจอดรถ  

Class B:  สภาวะโดยท่ัวไป ตองมีลักษณะทางกายภาพของเลนปานกลาง จํานวนคนเดินเทา

นอยถึงปานกลางเปนทางแยกท่ีอยูในเขตการคาและแยกอุตสาหกรรม 

Class C: สภาวะท่ีแยมาก มีคนเดินเทาพลุกพลาน วิสัยทัศนในการมองเห็นไมชัดเจน มึคน

แท็กซ่ีและคนประจําทางมาก เปนทางแยกท่ีอยูในเขตชุมชนเมือง 

ชนิด LANE  

LANE Type 1: เปนถนนท่ีมีการเดินรถในทางตรงอยางเดียวไมมี Lane รอเลี้ยว  

LANE Type 2: เปนถนนท่ีมีการจราจรในลักษณะท่ีมีการเลี้ยวรถได มีทางสําหรับรถเลี้ยวซาย

และรถเลี้ยวขวา มีรัศมีการเลี้ยวท่ีเพียงพอ มีการรบกวนจากคนขามถนน

เล็กนอย  

LANE Type 3: มีลักษณะคลาย Type 2 แตการเลี้ยวรถมีรัศมีท่ีไมเพียงพอ และมีการรบกวน

จากคนเดินเทา 
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2.7 เวลาที่สูญเสยีในการออกตัวของยวดยาน (Startup lost time) 
 เวลาท่ีสูญเสียในการออกตัวของยวดยาน คือเวลาท่ีสูญเสียจากการออกตัวในชวงเริ่มตน

จังหวะสัญญาณไฟเขียว(𝑙𝑖) ซ่ึงจะเทากับผลรวมของจํานวนยานพาหนะ(n)ท่ีมีระยะเวลาระหวา

ยวดยานมากกวา saturation headway (h) ซ่ึงสามารถหาไดจากสมการดังนี้ 

𝑙𝑖 = ∑ 𝑑𝑡𝑛
𝑖=1          (2.1) 

 

 
รูปท่ี 2.3 แนวคิดของอัตราการไหลอ่ิมตัวและเวลาท่ีสูญเสีย 

 

 ตัวอยางจากภาพท่ี 2.3 สามารถหาเวลาท้ังหมดท่ีสูญเสียจากการออกตัวในชวงเริ่มตันจังหวะ
สัญญาณไฟเขียวไดจาก 
 𝑙1 = 𝑡1 + 𝑡2 + 𝑡3 + 𝑡4       
 (2.2) 

ปกาสิต จิรศักดิ์ (2547) ไดทําการศึกษาและเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับข่ี ณ ทางแยก
สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาในชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดย
พิจารณาอัตราการไหลอ่ิมตัวและเวลาท่ีสูญเสีย โดยทําการเก็บขอมูลจากการบันทึกเวลาเม่ือลอหลัง
ของรถแตละคันวิ่งผานเสนหยุดโดยใชนาฬิกาจับเวลาท่ีรถแตละคันเคลื่อนท่ีผานเสนหยุด ซ่ึงกําหนด
เปนจุดอางอิง และนําไปวิเคราะหดวยวิธี t-test จากการศึกษาพบวาชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลามีคาเวลาสูญเสียเริ่มตนของรถยนตนั่งสวนบุคคลเปน 2.79 วินาที ซ่ึงเกิดข้ึนในชวงคัน
ท่ี 1 ถึงคันท่ี 4 และชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีคาเวลาสูญเสียเริ่มตนของรถยนต
นั่งสวนบุคคลเปน 1.85 วินาที ซ่ึงเกิดข้ึนในชวงคันท่ี 1 ถึงคันท่ี 3 
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2.8 ดัชนีการจราจรตดิขัด (Volume Capacity Ratio: V/C) 
 ดัชนีการจราจรติดขัด คือ อัตราสวนระหวางปริมาณจราจร(PCU/ชั่วโมง)ตอความจุของถนน 
ดัชนีการจราจรติดขัดเปนตัวเลขท่ีใชบอกสภาพการจราจรได ดังนี้ 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.00 - 0.60 คือ สภาพท่ีกระแสจราจรไหลไดแบบอิสระ (Free-Flow 
Condition) โดยไมถูกรบกวนจากปจจัยอ่ืน และผูขับข่ีมีอิสระในการควบคุมรถสูง 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.61 - 0.71 คือ สภาพการจราจรท่ีมีปจจัยอ่ืนมารบกวนบาง และผูขับข่ีมี
อิสระในการควบคุมรถนอยลง 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.71 - 0.80 คือ สภาการจราจรแบบคงท่ี และผูขับข่ีมีการควบคุมรถท่ียาก
ข้ึน ทําใหการเปลี่ยนชองจราจรยากตามไปดวย 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.81 - 0.90 คือ สภาพการจราจรเริ่มเขาสูสภาวะไมคงท่ี หากมีปริมาณ
จราจรเพ่ิมข้ึนเล็กนอยจะสงผลใหการเคลื่อนตัวของรถลาชาข้ึน 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.91 – 1.00 คือ สภาพการจราจรเริ่ม เขาสูสภาวะไมคงท่ี หากมีปริมาณ
จราจรเพ่ิมข้ึนเล็กนอยจะสงผลใหการเคลื่อนตัวของรถลาชาสูง 

คาท่ีไดมากกวา 1 คือ สภาพการจราจรติดขัด 
 

2.9 ระดับการจําลองสภาพจราจร 
โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรจํานวนมากท่ีใชกันอยูในปจจุบันสามารถจําแนกตาม

ลักษณะของการจําลองสภาพจราจรไดเปน 3 ระดับ ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

1) การจําลองการจราจรระดับ Microscopic นั้น พฤติกรรมของยานพาหนะหรือรถทุกคันท่ี
วิ่งในโครงขาย จะถูกบันทึกและแสดงผลไดตลอดชวงเวลาของการวิเคราะหผล โดยการเคลื่อนท่ีของ
รถนั้น จะเปนไปตามแบบจําลองดานพฤติกรรม (Behaviour Models) ตางๆเชน แบบจําลองดาน
การขับตามกันขอบรถ (Car following Models) และ แบบจําลองการเปลี่ยนชองจราจร (Lane 
Changing Models) นอกจากนั้น ยังมีรายละเอียดแบบจําลองตาง ๆอีกมากท่ีอยูในถนนโครงขาย 
เพ่ือแยกความแตกตางของ รถแตละประเภท รูปแบบหรือชนิดตาง ๆ ของถนน รวมถึงการจําลอง
อุบัติการณตาง ๆ พฤติกรรมบริเวณจุดตัดกันของกระแสจราจร การตอบสนองตออุปกรณควบคุม
การจราจรบนโครงขาย เชน สัญญาณไฟจราจร อุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจร (Traffic 
Detectors) ปายปรับเปลี่ยนขอความ (Variable Message Signs) หรือพฤติกรรมการเขาใชบริการ 
บริเวณดานเก็บคาผานทางพิเศษ เปนตน 

2) การจําลองการจราจรระดับ Mesoscopic นั้นรถทุกคันในโครงขาย ไดถูกวิเคราะหใน
แนวทางเดียวกับ Microscopic แตแบบจําลองดานพฤติกรรม เชน แบบจําลอง Car Following และ 
lane changing นั้นถูกทําใหงายข้ึน โดยจะไมมีการแสดงผลบริเวณชวงถนน แตจะมีรายละเอียดของ
รถทุก ๆคันท่ีวิ่งผานบริเวณทางแยกหรือจุดตัดสินใจตาง ๆ ในถนนโครงขาย การทําเชนนี้เพ่ือชวยให 
การประมวลผลมีความสะดวกและใชเวลาในการประมวลผลการวิเคราะหรวดเร็วข้ึนเปนอยางมาก 

3) การจําลองการจราจรแบบ Hybrid นั้น มักใชกับโครงขายถนนท่ีมีขนาดใหญ โดยเปนกา
ผสมผสาน การจําลองระดับ Mesoscopic และ Microscopic หมายความวา พ้ืนท่ีสวนใหญของ



12 
 

 

โครงขายเปนกาวิเคราะหผลแบบ Mesoscopic โดยพ้ืนท่ีเล็กบางสวนท่ีตองการรายละเอียดของ
ขอมูลท่ีมากข้ันนั้นสามารถกําหนดพ้ืนท่ีใหมีการ ประมวลและวิเคราะหผลในระดับ Microscopic 

 

2.10 โปรแกรม SIDRA  INTERSECTION 
โปรแกรม SIDRA INTERSECTION ถูกสรางแลวพัฒนาข้ึนโดย Akceli & Associates Pty 

Ltd โปรแกรม SIDRA INTERSECTION เปนซอฟแวรท่ีชวยในการออกแบบและประเมินผลทางแยก
สัญญาณไฟจราจร สัญญาณไฟคนขามถนน และวงเวียน  

การวิเคราะหการออกแบบสัญญาณไฟจราจรดวยโปรแกรม SIDRA จะมีนิยามและคําจํากัด
ความของคาพารามิเตอรตาง ๆ ท่ีใชในการออกแบบสัญญาณไฟจราจรดังตอไปนี้ 

2.10.1.เวลาแสดงไฟเขียว (Displayed Green Time)ชวงระยะเวลาท่ีไฟสัญญาณแสดงไฟ
เขียวแกผูใชรถใชถนน เรียกวา “เวลาแสดงไฟเขียว” 

2.10 2.ระยะเวลาไฟเขียว (Intergreen Time) ระยะเวลาจากจุดสิ้นสุดของชวงเวลาไฟเขียว 

(Green Period) ของ Phase หนึ่งจนถึงจุด เริ่มตนของชวงเวลาไฟเขียวของ Phase ถัดไปเรียกวา

เวลาระหวางไฟเขียว (I) ซ่ึงจะประกอบดวยชวงเวลาไฟเหลือง (Yellow Period)  และชวงเวลาไฟ

แดงทุกดาน (All Red Period) ดังรูปท่ี (รูปท่ี 2.4) 

2.10 3. เวลาเปลี่ยน Phase (Phase Change Times) จาก (รูปท่ี 2.4) สามารถอธิบายไดวา

เวลาของการเปลี่ยน Phase (F) คือ เวลาของการสิ้นสุดของ Phase ซ่ึงจะเกิดข้ึน ณ จุดสิ้นสุดของ

ชวงเวลาไฟเขียวดังนั้นชวงเวลาไฟเขียวจึงเริ่มตนท่ีเวลา F + I ถาเวลาแสดงไฟเขียวของ Phase คือ G 

ชวงเวลาไฟเขียวจะสิ้นสุดท่ีเวลา F + I ซ่ึงก็คือเวลาของการเปลี่ยน Phase สําหรับ Phase ถัดไปโดย

ท่ีแผนภาพของรอบเวลาสัญญาณไฟจากรูปท่ี 2.7 สามารถท่ีจะกําหนดใหเวลาของการเปลี่ยน Phase 

แรกเปนศูนย และเพ่ิมคาเวลา     I + G สําหรับ Phase แรก เพ่ือท่ีจะหาเวลาของการเปลี่ยน Phase 

สําหรับ Phase ท่ีสองและ Phase ตอไป 

2.10 4. รอบเวลาสัญญาณไฟ (Signal Cycle) 

ลําดับของจังหวะสัญญาณไฟท่ีครบถวนสมบูรณในหนึ่งวงรอบเรียกวา รอบ เวลาสัญญาณไฟ 

(C) หรืออีกนัยหนึ่ง คือ เวลาจากจุดเริ่มตนของไฟเขียวของ Phase ใด Phase หนึ่งจนถึงจุดเริ่มตน

ของเวลาไฟเขียวของ Phase เดียวกันดังรูปท่ี (รูปท่ี 2.4) โดยท่ีผลรวมของเวลาระหวาง ไฟเขียวและ

เวลาแสดงไฟเขียวของทุก Phase คือ รอบเวลาสัญญาณไฟ (Cycle Time) และสามารถคํานวณได

จากสมการ 
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                               C = ∑ (I+G)                                 (2.3) 

                            เม่ือ  C  คือ รอบเวลาสัญญาณไฟ (วินาที) 
                                 I   คือ เวลาระหวางไฟเขียว  (วินาที) 
                                G  คือ เวลาแสดงไฟเขียว (วินาที) 
 

 
 

รูปที 2.4 แผนภาพแสดงรอบเวลาสัญญาณไฟ [ท่ีมา: Akcelik (1981)] 

 

2.10 5. ลักษณะของการเคลื่อนท่ี (Movement Characteristics) 

ลักษณะของการเคลื่อนท่ีพ้ืนฐาน เปนความสัมพันธท่ีสอดคลองกับการจัดจังหวะสัญญาณไฟ 

โดยแบบจําลองพ้ืนฐานนี้มีลักษณะบางประการท่ีแตกตางจากแบบจําลองท่ีไดอธิบายไวโดย Webster 

and Cobbe (1966) ซ่ึงรูปแบบใหมท่ีสําคัญของแบบจําลองนี้ คือ จะมีเวลาของการเปลี่ยน Phase 

(Fi และ Fk ) สําหรับเริ่มตนและหยุดการเคลื่อนท่ี ท่ีพิจารณา ซ่ึงไมจําเปนท่ีจะตองสอดคล องกับ

จังหวะสัญญาณไฟตอเนื่องกันเพราะวาการเคลื่อนท่ีนั้นอาจจะเปน Overlap Movement 

• ปริมาณการจราจรอ่ิมตัวและเวลาไฟเขียวประสิทธิผล 

แบบจําลองพ้ืนฐานใน (รูปท่ี 2.5) จะสมมุติวา เม่ือสัญญาณไฟเปลี่ยนเปน ไฟเขียว การ
ไหล (Flow) ผานเสนหยุด (Stop Line) ของปริมาณจราจรจะเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วจนถึง
อัตราท่ีเรียก  วาปริมาณการจราจรอ่ิมตัว (Saturation Flow) ซ่ึงจะอยูในระดับคงท่ี จน
กระท้ังแถวคอยของยานพาหนะหมดไปซ่ึงเปน ชวงเวลาสิ้นสุดไฟเขียว โดยท่ีอัตราการ
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เคลื่อนท่ีออกไปของแถวคอยของยานพาหนะจะต่ําในชวง 2 - 3 วินาทีแรกของเวลาไฟ
เขียวขณะท่ียานพาหนะเรงความเร็วไปสูความเร็วปกติ (Normal Running Speed) ใน
ทํานองเดียวกัน อัตราการเคลื่อนท่ีออกไปจะตํ่าลงในชวงเวลาหลังจากสิ้นสุดไฟเขียว
เพราะ วายานพาหนะบางคันจะหยุดแตยานพาหนะคันอ่ืนอาจจะไมหยุดซ่ึง ชวงเวลาไฟ
เขียวท่ีอ่ิมตัวเต็มท่ี (Fully Saturated Green Period) เปนกรณีท่ีแถวคอยของ
ยานพาหนะยังอยูจนกระท้ังสิ้นสุด ชวงเวลาไฟเขียว ถาแทนท่ีเสนโคง การไหลออกไป
ของปริมาณจราจรท่ีแทจริง(Actual Departure Flow Curve) ของแบบจําลองพ้ืนฐาน 
ดวยรูปสี่เหลี่ยมผืนผามีพ้ืนท่ีเทากัน ดวยเสนประ โดยท่ีความสูงของรูปสี่เหลี่ยมผืนผา
เทากับ ปริมาณการจราจรอ่ิมตัวและความกวางเทากับเวลาไฟเขียวประสิทธิผล 
(Effective Green Time: g) ดังนั้นพ้ืนท่ีใตเสนโคง (sg) ก็คือ จํานวนยานพาหนะสูงสุดท่ี
สามารถเคลื่อนท่ีออกไปไดในรอบเวลาสัญญาณไฟเวลาระหวางจุดเริ่มตนของชวงเวลาไฟ
เขียวและชวงเวลาไฟเขียว ประสิทธิผลก็คือ เวลาท่ีสูญเสียไปจากการออกรถ (Start 
Lost: ee’) ในทํานองเดียวกนเวลาระหวางจุดสิ้นสุดของ ชวงเวลาไฟเขียวและจุดสิ้นสุด
ของ ชวงเวลาไฟเขียวประสิทธิผลก็คือเวลาเก่ียว พันของไฟเหลือง (End Gain: ff’) 
ดังนั้น เวลาไฟเขียวประสิทธิผลจะสามารถคํานวณได 
จาก สมการ 
 
                              g = G + ff'- ee'                      (2.4) 

                         เม่ือ  g คือ เวลาไฟเขียวประสิทธิผล (วินาที) 

                               G คือ เวลาแสดงไฟเขียว (วินาที) 

                               ff' คือ เวลาเก่ียวพันของไฟเหลือง (วินาที) 

                              ee’ คือ เวลาท่ีสูญเสียไปจากการออกรถ (วินาที) 

 

• เวลาลาชาของการเริ่มตนและสิ้นสุด (Start and End Lag Times) 

จาก ( รูปท่ี 2.5 ) เวลาลาชาของการเริ่มตน (a) คือ ผลรวมของเวลาระหวางไฟเขียวกับ
เวลาท่ีสูญเสียไปจากการออกรถและเวลาลาชาของการสิ้นสุด (b) คือ เวลาเก่ียวพันของ
ไฟเหลือง นั้นคือ a = I + ee’ และ b = ff’ โดยท่ีชวงเวลาไฟเขียวประสิทธิผลจะเริ่มตน
ท่ี Fi + a และสิ้นสุดท่ี Fk + b เม่ือ Fi และ Fk เปนเวลาของการเปลี่ยน Phases 
สําหรับเริ่มตนหยุดการเคลื่อนท่ีตามลําดับซ่ึงจะทําใหสามารถหาคาเวลาเริ่มตนและเวลา
สิ้นสุดของชวงเวลาแสดงไฟเขียวและเวลาไฟเขียวประสิทธิผลได (รูปที 2.7) เปน
แผนภาพแสดงเวลาท่ีมีลักษณะเปนเสนตรงของระบบการจัดจังหวะสัญญาณไฟ (รูปที 
2.7) โดยท่ีเสนบนสุดจะแสดงเวลาของการเปลี่ยน Phases (F) เวลาระหวางไฟเขียว (I) 
และเวลาไฟเขียวของ Phases (G) สําหรับเสนตรงอ่ืนๆ ถัดลงมาจะแสดงเวลาไฟเขียว
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ประสิทธิผล (g) เวลาลาชาของการเริ่มตน (a) และเวลาลาชาของการสิ้นสุด (b) ในแตละ
ทิศทางการเคลื่อนท่ี 

 

 

รูปที 2.5 แบบจําลองปริมาณการจราจรอ่ิมตัวและไฟเขียวประสิทธิผลของ Akcelik                                     
[ท่ีมา: Akcelik (1981)] 

 

 

รูปที 2.6 แบบจําลองปริมาณการจราจรอ่ิมตัวและไฟเขียวประสิทธิผลของ Webster 
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รูปท่ี 2.7 แผนภาพเวลาสัญญาณไฟ (Signal Timing Diagram) [ท่ีมา: Akcelik (1981)] 

 
2.10.6. การเคลื่อนท่ีท่ีวิกฤติ (Critical Movements) 

การเคลื่อนท่ีท่ีใชในการหาคาความจุของการจราจรและเวลาสัญญาณไฟเรียกวาการเคลื่อนท่ี

ท่ีวิกฤติโดยถาเวลาท่ีเพียงพอไดถูกจัดสรรใหกับ แตละการเคลื่อนท่ีท่ี วิกฤติเพ่ือใหได ความจุของ

การจราจรท่ี  ตองการแลวการเคลื่อนท่ีท้ังหมดก็จะมีความจุของการจราจรท่ีเพียงพอถาทุกๆ การ

เคลื่อนท่ีเปน Non Overlap Movements ก็จะมีหนึ่งการเคลื่อนท่ีท่ีวิกฤตตอเฟส ซ่ึงเปนการ

เคลื่อนท่ีท่ีตองการเวลายาวนานท่ีสุดในเฟส แตถามีการเคลื่อนท่ีท่ีเปน Overlap Movements การ

หาการเคลื่อนท่ีท่ีวิกฤติจะมีความยุงยากมากข้ึน อยางไรก็ตามจะสามารถหาคารอบเวลาสัญญาณไฟ

ท่ีตองการได ถาสามารถกําหนดไดวาการเคลื่อนท่ีใดเปนการเคลื่อนท่ีท่ีวิกฤติ  
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2.10.7. ความลาชาในการจราจร (Control Delay)  

ความลาในการจราจร สาเหตุหลักๆนั้นสามารถแบงไดเปน 2 กรณีคือ  

1. ความลาชาจากลักษณะกาพภาพของทางแยก  (Geometric Delay)   

2. ความลาชาจากสัญญาณไฟจราจร (Stop-line Delay) 

จาก ( รูปท่ี 2.8 ) ไดอธิบายถึงลักษณะการเกิด Control Delay ซ่ึงเปนผลรวมของ ลักษณะกาพภาพ

ของทางแยก  (Geometric Delay) และ ความลาชาจากสัญญาณไฟจราจร (Stop-line Delay)   

 
รูปท่ี 2.8 Geometric Delay ,Main Stop-start Delay, Stop-line Delay And Control Delay 
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2.11 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ลําดับท่ี ชื่อผูจัดทํา ปท่ีจัดทํา เนื้อหาของโครงงาน 

1 จิรทีปต 

และคณะ 

พ.ศ. 

2555 
ศึกษาประเมินประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกประตู1

ทางเขามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ซ่ึงเปนการศึกษาวาสัญญาณไฟ

จราจรในปจจุบันนี้มีประสิทธิภาพเพียงพอตอปริมาณการจราจรหรือไม

โดยทําการศึกษาในหัวขอหลักๆอยู3หัวขอคือ                  

 1)ความลาชาบริเวณทางแยก เพ่ือนําคาไปหาระดับการใหบริการ  

2)ความจุของทางแยก เพ่ือจะนําไปเปนแนวทางปรับปรุงแกไขในภายหนา  

3)ระดับความอ่ิมตัวของทางแยก เพ่ือใหไดทราบวาความจะในปจจุบันนั้น

มากหรือนอยกวาระดับความจุปกติมากนอยเพียงใด 

2 ชัยวัฒน พ.ศ. 

2558 

ไดศึกษาและสาํรวจการจราจรและปญหาการจราจรบนถนนกาญจนวณิชย

ชวงตั้งแตทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกมหาวิทยาลัย สงขลานครินทรเปน

เสนทางศึกษา เพ่ือสรางแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดยใช

โปรแกรมVISSIM และเพ่ือเสนอมาตรการการจัดการและแกไขปญหา

การจราจรท่ีเหมาะสม ผลจากการศึกษาสวนแรกพบวาปญหาการจราจร

ติดขัดสวนใหญมีสาเหตุมาจากการจอดรถใกลทางแยก ลักษณะทาง

กายภาพไมเหมาะสม และการจัดการกระแสจราจรไมสอดคลองกับ

ปริมาณการจราจร สวนท่ีสองเปนการนําเสนอมาตรการแกไขปญหา

การจราจรในแตละทางแยกและวิเคราะหผลกระทบจากมาตรการโดยใช

แบบจําลองสภาพการจราจรท่ีพัฒนาข้ึน 

 

 

3 อรอนงค พ.ศ. 

2553 

ได ศึกษาความยาวจังหวะสัญญาณไฟเขียวท่ีเหมาะสมโดยทําการ

เปรียบเทียบระหวางความจุท่ีสูญเสียในชวงกอนเริ่มตนสัญญาณไฟเขียว 

และสิ้นสุดสัญญาณไฟเหลือง ความจุท่ีสูญเสียสามารถพิจารณาไดจาก

กราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเปลี่ยนแปลงของปริมาณการจราจร

ท่ีแลนผานเสนหยุด ดวยวิธีอินทิเกรตหาพ้ืนท่ีจากฟงกชันความสัมพันธของ
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กราฟ ซ่ึงขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหไดจากการตั้ งกลองวัดิ ทัศนบันทึก

พฤติกรรมขับข่ีในการตอบสนองตอการใหจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณ

ทางแยกท่ีทําการศึกษาในเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมา โดยขอมูลหลักท่ี

ใชนํามาวิเคราะห ไดแก เวลาท่ีสูญเสียไปในการอกตัว อัตราการไหลอ่ิมตัว 

และระยะระหวางยวดยาน ณ อัตราการไหลอ่ิมตัวและความจ ุ

4 Rahmi 

Akccelik  

ค.ศ.

2003 

ทําการเปรียบเทียบการประมาณคาขีดจํากัดในการใบริการของวงเวียน 1 

ชองจราจรในสหรัฐอเมริกาโดยใชโปรแกรม SIDRA , HCM2000 , 

NAASRA 1986 และทฤษฎี UK Linear regression พบวาในโปรแกรมแต

ละชนิดประมาณคาขีดจํากัดในการใหบริการแตกตางกันเนื่องจาก

สมมุติฐานและลักษณะทางภูมิประเทศของวงเวียนในแตละประเทศ

แตกตางกัน โดยคาขีดจํากัดในการใหบริการข้ึนอยูกับปริมาณการจราจร

ในวงเวียนและแบงชวงเวลาในการพิจารณา 3 ชวงไดดังนี้ ในกรณีท่ีมี

ปริมาตรการจราจรในวงเวียนนอย(ประมาณ 0-300 คัน/ชั่วโมง ) 

โปรแกรม NAASRA 1986 ประมาณคาขีดจํากัดในการใหบริการสูงท่ีสุด

รองลงมาคือโปรแกรม SIDRA, ทฤษฎี UK Linear regression และ 

HCM2000 ตามลําดับในกรณีท่ีมีปริมาณการจราจรในวงเวียนปานกลาง

(ประมาณ300-900 คัน/ชั่วโมง) โปรแกรม NAASRA 1986  ประมาณคา

ขีดจํากัดในการใหบริการสูงท่ีสุดรองลงมาคือทฤษฎี UK Linear 

regression, SIDRAและHCM2000 ตามลําดับ  

5 Maria de 

Lurdes 

Simoes 

ค.ศ. 

2007 

นําเสนอทฤษฎีเก่ียวกับแถวคอยเพ่ือใชในการประมาณคาความลาชาของ

สามแยกไฟแดงแบบก่ึงอัตโนมัติ (Semi-Actuates intersection) ใน

โปรตุเกส โดยใชหลักการ M/G/1 พบวาทฤษฎีแถวคอยใชลักการ M/G/1 

สามารถประมาณคาความลาชาของสามแยกไฟแดงแบบก่ึงอัตโนมัติไดดี 

โดยมีคาใกล เคียงกับคาความลาชาท่ีไดจากแบบจําลองNumerical 

Simulation of an Intersection (Simoes et al.2002) ในชวงท่ีมีความ

หนาแนนจราจรอยูระหวา0.3 ถึงความหนาแนนจราจรอยูระหวาง 0.7 แต

ความหนาแนนจราจรอยูระหวาง 0.3 ถึง 0.7 คาความลาชาท่ีไดจากทฤษฎี

จะต่ํากวาแบบจําลอง 
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บทท่ี 3 

วิธีดําเนินงานวิจัย 

 ในบทนี้เปนการนําขอมูลลักษณะทางกายภาพของทางแยก สัญญาณไฟจราจร และปริมาณ
จราจรในชั่วโมงเรงดวนท่ีไดจากการสํารวจขอมูลในพ้ืนท่ีศึกษาจากรายงานความกาวหนา ฉบับท่ี 1 
โครงการศึกษาและประเมินการเพ่ิมประสิทธิภาพมาตรฐานการเคลื่อนตัวของจราจรบริเวณทางแยก 
ระยะท่ี 1 (สํานักมาตรฐานและประเมินผล กรมทางหลาวง กระทรวงคมนาคม,มกราคม 2561) มาทํา
การประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการประเมิน 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน รวมถึงทําการหาประสิทธิภาพสูงสุด
ท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได และสุดทายจะเปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมี
อยูในปจจุบนักับประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได 
ข้ันตอนในการดําเนินงาน 

1) ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

2) กําหนดพ้ืนท่ีศึกษา 

3) สํารวจขอมูลภาคสนาม 

4) สรางแบบจําลอง 

5) ปรับเทียบแบบจําลอง 

6) วิเคราะห 

7) สรุปผลและเสนอแนะ 

3.1 การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 ผูวิจัยไดทําการรวบรวมขอมูลและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ โดยแบงกลุมขอมูลออกเปน 11 เรื่อง 

ดังท่ีไดกลาวไปแลวในบทท่ี 2 

3.2 การกําหนดพ้ืนที ่
 ในสวนของการกําหนดพ้ืนท่ีนั้นไดทําการอางอิงขอมูลการสํารวจมาจากรายงานความกาวหนา 

ฉบับท่ี 1 โครงการศึกษาและประเมินการเพ่ิมประสิทธิภาพมาตรฐานการเคลื่อนตัวของจราจรบริเวณ

ทางแยก ระยะท่ี 1 (สํานักมาตรฐานและประเมินผล กรมทางหลาวง กระทรวงคมนาคม,มกราคม 

2561)ซ่ึงโครงการนี้ไดพิจารณาเลือกทางแยกท่ีมีลักษณะตามเง่ือนไขในการเลือกทางแยก ดังนี้ 

• อยูในพ้ืนท่ีเขตเมือง หรือทางหลวงสายหลักผานเขตเมือง 

• ระยะหางระหวางทางแยกท่ีไมมากเกินไป 

• มี AADT คอนขางสูง 
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• มีปญหาการจราจรติดขัด อันเนื่องจากการทํางานของระบบควบคุมทางแยกท่ี
อยูติดกันทํางานไมเชื่อมสัมพันธกัน 

ในโครงการอางอิงไดทําการศึกษาในหลายพ้ืนท่ีเลือก แตสําหรับโครงงานเลมนี้ไดเลือกศึกษาเฉพาะ

ทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 12 อําเภอชุมแพ จังหวัดขอนแกนเปนพ้ืนท่ีศึกษา ซ่ึงบนถนนเสนนี้จะ

มีจุดตัดของถนนท่ีมีการบริหารทางแยกดวยสัญญาณไฟจราจรหลักท้ังหมด 3 ทางแยก ไดแก ทางแยก

ธนาคารออมสิน ทางแยก หจก.ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม 

ภาพรวมพ้ืนท่ีศึกษา 
 ทางหลวงหมายเลข 12 ชวงชุมแพ–ขอนแกน มีชื่อวา ถนนมลิวรรณ เปนเสนทางท่ีเริ่มตน
จากตําบลโนนหัน อําเภอชุมแพ จังหวัดขอนแกน จากนั้นผานอําเภอหนองเรือ อําเภอบานฝาง และ
อําเภอเมืองขอนแกน ตัดผานถนนเลี่ยงเมืองขอนแกนดานตะวันตก และสิ้นสุดท่ีสี่แยกสามเหลี่ยม ตัด
กับถนนมิตรภาพ (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2) และถนนประชาสโมสร ในเขตเทศบาลนคร
ขอนแกน โดยตําแหนงพ้ืนท่ีศึกษาตั้งอยูในเขต อ.ชุมแพ จ.ขอนแกน เปนถนนท่ีมีจํานวน 4 – 6 ชอง
จราจร เกาะกลางถนนแบบยก และมีทางคูขนานระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร และมีจุดตัดของถนน
ท่ีมีการบริหารทางแยกดวยสัญญาณไฟจราจรหลักท้ังหมด 3 ทางแยก ไดแก ทางแยกธนาคารออมสิน 
ทางแยก หจก.ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม 

 
รูปท่ี 3.1 ทางแยกท้ังหมดบนทางหลวงหมายเลข 12 ชวงชุมแพ–ขอนแกน 
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3.3 สํารวจขอมูลภาคสนาม 
3.3.1 สํารวจขอมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก  
ทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 12 นี้ เปนกลุมทางแยกท่ีประกอบดวย 3 ทางแยก อันไดแก                   

ทางแยกออมสิน ทางแยก หจก. ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม ซ่ึงมีระยะหางระหวางทางแยก
โดยรวมประมาณ 940 เมตร โดยตําแหนงพ้ืนท่ีศึกษาตั้งอยูในเขต อ.ชุมแพ จ.ขอนแกน เปนถนนท่ีมี
จํานวน 6 ชองจราจร มีทางคูขนาน และมีเกาะกลางถนนแบบยก โดยตําแหนงของทางแยกแสดงดัง 
รูปท่ี 3.2 

 

          รูปท่ี 3.2 ลักษณะทางกายภาพของโครงขายทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 12 อําเภอชุมแพ 

                                                        จังหวัดขอนแกน 
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ทางแยกออมสิน 
ขนาดชองจราจรบนถนนสายหลัก ท้ังถนนหลักและทางคูขนาน (ทางหลวงหมายเลข 12) 

และถนนสายรอง (ทางหลวงหมายเลข 228) จากทิศเหนือมีความกวาง 3.4 เมตร สวนความกวางของ
ชองจราจรจากทิศใตมีขนาด 3.6 เมตร เกาะกลางเปนแบบยกบนถนนสายหลัก สวนเกาะกลางบน
ถนนสายรองเปนแบบตีเสน และไมมีไหลทาง โดยลักษณะการจัดชองจราจรแสดงในรูปท่ี 3.3 

 

 
รูปท่ี 3.3 ลักษณะทางกายภาพของทางแยกออมสิน 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ 
ขนาดชองจราจรบนถนนสายหลัก ท้ังถนนหลักและทางคูขนาน (ทางหลวงหมายเลข 12) 

และถนนสายรอง (ถนนสันติสุข 2) จากทิศเหนือมีความกวาง 3.4 เมตร สวนความกวางของชอง
จราจรจากทิศใตมีขนาด 3.6 เมตร เกาะกลางเปนแบบยกบนถนนสายหลัก สวนเกาะกลางบนถนน
สายรองเปนแบบตีเสน และไมมีไหลทางโดยลักษณะการจัดชองจราจรแสดงในรูปท่ี 3.4 

 

 
รูปท่ี 3.4 ลักษณะทางกายภาพของทางแยกหจก. ชุมแพ 
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ทางแยกสามเหล่ียม 
ขนาดชองจราจรบนถนนสายหลัก ท้ังถนนหลักและทางคูขนาน (ทางหลวงหมายเลข 12) 

และถนนสายรอง (ทางหลวงหมายเลข 201) มีความกวาง 3.4 เมตร เกาะกลางเปนแบบยกท้ังในทิศ
ตะวันออก ทิศตะวันตก และทิศใต สวนเกาะกลางในทิศเหนือเปนแบบตีเสน และไมมีไหลทาง โดย
ลักษณะการจัดชองจราจรแสดงในรูปท่ี 3.5 

 

 

รูปท่ี 3.5 ลักษณะทางกายภาพของทางแยกสามเหลี่ยม 
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3.3.1 สํารวจขอมูลลักษณะปริมาณจราจร 

• ปริมาณจราจรทางแยกธนาคารออมสิน (วันจันทร) 

      
รูปท่ี 3.6 แสดงทิศทางการจราจรท่ีเขาสูทางแยกธนาคารออมสิน 

 

ตารางท่ี 3.1 ตารางแสดงปริมาณจราจรท่ีเขาสูบริเวณทางแยกธนาคารออมสิน  
 

 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 1 Movement 2 Movement 3 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 33 3 7 34 248 16 52 253 351 22 71 358 

13:30 - 14:30 70 4 3 71 313 21 56 319 633 38 74 644 

16:30 - 17:30 28 1 3 28 215 17 96 220 358 25 130 366 
 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 4 Movement 5 Movement 6 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 150 10 27 153 61 4 14 62 113 9 48 116 

13:30 - 14:30 161 10 22 164 100 8 47 102 164 13 76 168 

16:30 - 17:30 122 8 50 124 42 4 39 43 112 11 84 115 

 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 7 Movement 8 Movement 9 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 37 3 12 38 59 4 30 60 140 10 63 143 

13:30 - 14:30 52 4 22 53 87 6 34 89 194 13 58 198 

16:30 - 17:30 25 4 22 26 55 4 45 56 139 12 65 143 
 

 

 

 

4

3

2

1

14 13

10

11

12

5 6 7

9

8



27 
 

 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 10 Movement 11 Movement 12 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 263 19 96 269 131 10 35 134 221 12 14 225 

13:30 - 14:30 318 20 68 324 154 8 11 156 154 9 28 157 

16:30 - 17:30 214 19 125 220 118 9 45 121 139 8 34 141 

 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 13 Movement 14 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 153 9 22 156 107 7 10 109 

13:30 - 14:30 140 9 18 143 99 7 14 101 

16:30 - 17:30 122 9 48 125 85 5 25 87 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

ชื่อทางแยก : แยกธนาคารออมสิน                                        วันท่ีสํารวจ : 12 กุมภาพันธ 
2018 
เวลา : 07.30-08.30 น 
 

 
 

รูปท่ี 3.7 ปริมาณจราจรทางแยกธนาคารออมสิน (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เชา) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

ชื่อทางแยก : แยกธนาคารออมสิน                                        วันท่ีสํารวจ : 12 กุมภาพันธ 2018 
เวลา : 13.30-14.30 น 
 

 
 

รูปท่ี 3.8 ปริมาณจราจรทางแยกธนาคารออมสิน (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เท่ียง) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

ชื่อทางแยก : แยกธนาคารออมสิน                                        วันท่ีสํารวจ : 12 กุมภาพันธ 
2018 
เวลา : 16.30-17.30 น 
 

 
 

รูปท่ี 3.9 ปริมาณจราจรทางแยกธนาคารออมสิน (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เย็น) 
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• ปริมาณจราจรทางแยก หจก. ชุมแพ (วันจันทร) 

      
รูปท่ี 3.10 แสดงทิศทางการจราจรท่ีเขาสูทางแยก หจก. ชุมแพ 

 
ตารางท่ี 3.2 ตารางแสดงปริมาณจราจรท่ีเขาสูบริเวณทางแยก หจก. ชุมแพ  

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 1 Movement 2 Movement 3 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 321 21 68 327 340 21 66 346 81 6 19 83 

13:30 - 14:30 434 28 88 442 456 28 101 464 108 7 16 110 

16:30 - 17:30 328 21 84 334 292 23 136 299 73 5 31 75 
 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 4 Movement 5 Movement 6 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 16 1 6 16 121 9 45 124 0 0 0 0 

13:30 - 14:30 13 0 1 13 175 14 107 179 2 0 1 2 

16:30 - 17:30 12 0 6 12 144 12 91 148 0 0 0 0 
 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 7 Movement 8 Movement 9 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 3 0 1 3 0 0 0 0 201 15 99 206 

13:30 - 14:30 7 0 7 7 0 0 0 0 276 20 83 282 

16:30 - 17:30 5 0 3 5 0 0 0 0 195 16 93 200 
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ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 10 Movement 11 Movement 12 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 183 14 67 187 10 0 1 10 106 7 22 108 

13:30 - 14:30 306 19 58 312 11 0 2 11 104 6 8 106 

16:30 - 17:30 179 13 92 183 9 0 7 9 68 5 29 70 

 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 13 Movement 14 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 37 2 9 38 3 0 0 3 

13:30 - 14:30 48 4 4 49 2 0 0 2 

16:30 - 17:30 31 3 11 32 3 0 0 3 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

ชื่อทางแยก : แยกธนาคาร หจก.                                        วันท่ีสํารวจ : 12 กุมภาพันธ 2018 
เวลา : 7.30-8.30 น 
 

 
 

รูปท่ี 3.11 ปริมาณจราจรทางแยก หจก. (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เชา) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

ชื่อทางแยก : แยกธนาคาร หจก.                                            วันท่ีสํารวจ : 12 กุมภาพันธ 
2018 
เวลา : 13.30-14.30 น 
 

 
 

รูปท่ี 3.12 ปริมาณจราจรทางแยก หจก. (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เท่ียง) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

ชื่อทางแยก : แยกธนาคาร หจก.                                            วันท่ีสํารวจ : 12 กุมภาพันธ 
2018 
เวลา : 16.30-17.30 น 
 

 
 

รูปท่ี 3.13 ปริมาณจราจรทางแยก หจก. (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เย็น) 
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• ปริมาณจราจรทางแยกสามเหล่ียม (วันจันทร) 

      
รูปท่ี 3.14 รูปแสดงทิศทางการจราจรท่ีเขาสูทางแยกสามเหลี่ยม 

ตารางท่ี 3.3 ตารางแสดงปริมาณจราจรท่ีเขาสูบริเวณทางแยกสามเหลี่ยม  

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 1 Movement 2 Movement 3 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 74 5 7 76 187 12 46 191 187 12 51 191 

13:30 - 14:30 81 5 18 83 258 17 60 263 178 12 38 182 

16:30 - 17:30 36 4 23 37 193 15 88 198 146 12 69 150 

 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 4 Movement 5 Movement 6 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 177 12 46 181 65 4 32 66 172 10 16 175 

13:30 - 14:30 231 15 46 236 65 5 21 67 245 14 43 249 

16:30 - 17:30 191 14 77 195 82 6 29 84 287 16 18 292 
 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 7 Movement 8 Movement 9 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 121 12 87 125 48 5 27 50 24 1 14 24 

13:30 - 14:30 144 11 64 147 50 4 22 51 59 4 17 60 

16:30 - 17:30 144 12 62 148 48 4 28 49 26 2 13 27 
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ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 10 Movement 11 Movement 12 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 241 17 83 246 102 8 30 104 140 9 28 143 

13:30 - 14:30 304 19 58 310 37 4 9 38 85 6 13 87 

16:30 - 17:30 235 17 106 240 47 4 21 48 44 5 44 46 

 

 

ชวงเวลา 

ปริมาณจราจรจากการสํารวจ (veh) 

Movement 13 Movement 14 

Car MC Truck PCU (LV) Car MC Truck PCU (LV) 

7:30 - 08:30 105 6 6 107 31 2 9 32 

13:30 - 14:30 122 7 4 124 52 4 16 53 

16:30 - 17:30 96 5 14 98 23 3 33 24 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

ชื่อทางแยก : แยกสามเหลี่ยม                                              วันท่ีสํารวจ : 12 กุมภาพันธ 2018 
เวลา : 07.30-08.30 น 
 

 
 

รูปท่ี 3.15 ปริมาณจราจรทางแยกสามเหลี่ยม (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เชา) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

ชื่อทางแยก : แยกสามเหลี่ยม                                              วันท่ีสํารวจ : 12 กุมภาพันธ 2018 
เวลา : 13.30-14.30 น 
 

 
 

รูปท่ี 3.16 ปริมาณจราจรทางแยกสามเหลี่ยม (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เท่ียง) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

ชื่อทางแยก : แยกสามเหลี่ยม                                              วันท่ีสํารวจ : 12 กุมภาพันธ 
2018 
เวลา : 16.30-17.30 น 
 

 
 

รูปท่ี 3.17 ปริมาณจราจรทางแยกสามเหลี่ยม (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เย็น) 
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3.3.1 สํารวจขอมูลสัญญาณไฟจราจร 
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนแบบคงตัว Pretimed Signal โดยมีการตั้งคารอบสัญญาณไฟ

จราจรแบบคงท่ีตลอดท้ังวัน อีกท้ังรอบสัญญาณไฟไมมีความแตกตางระหวางวันทํางานและวันหยุด 

สําหรับทางแยกออมสิน และทางแยก หจก.ชุมแพ มีการปลอยจังหวะเฟสสัญญาณจะเปนการปลอยที

ละทิศทาง รวม 4 จังหวะเฟสสัญญาณไฟ มีเพียงทางแยกสามเหลี่ยม ท่ีมีการปลอยจังหวะเฟส

สัญญาณไฟ บนทางหลักโดยแยกปลอยระหวางการจราจรทิศทางตรงกับทิศทางจราจรเลี้ยวขวา 

สงผลใหการระบายการจราจรทิศทางตรงบนทางสายหลักไดดีท้ังสองทิศทาง 

ทางแยกออมสิน จ.ขอนแกน (ปจจุบัน) 

 

จังหวะสัญญาณไฟ 

ปจจุบัน 

(Existing Phases)     
P1 P2 (หลัก) P3 P4 

 ระยะเวลาไฟเหลือง =   3   วินาที ระยะเวลา All red =  2    วินาท ี

รอบสัญญาณไฟ  

(วันทํางาน) 
ระยะเวลาไฟเขียว ปจจุบัน (วินาที) 

ชวงเรงดวนเชา 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

นอกเวลาเรงดวน 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

ชวงเรงดวนเย็น 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

รูปท่ี 3.18 การใหสัญญาณไฟสําหรับทางแยกออมสินบนทางหลวงหมายเลข 12 จ.ขอนแกน (ใน

ปจจุบัน) 
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ทางแยก หจก.ชุมแพ จ.ขอนแกน (ปจจุบัน) 

 

จังหวะสัญญาณไฟ 

ปจจุบัน 

(Existing Phases)     
P1 P2 P3 P4 

 ระยะเวลาไฟเหลือง =  3    วินาที ระยะเวลา All red =  2    วินาท ี

รอบสัญญาณไฟ  

(วันทํางาน) 
ระยะเวลาไฟเขียว ปจจุบัน (วินาที) 

ชวงเรงดวนเชา 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

นอกเวลาเรงดวน 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

ชวงเรงดวนเย็น 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

 

รูปท่ี 3.19 การใหสัญญาณไฟสําหรับทางแยกหจก. ชุมแพ บนทางหลวงหมายเลข 12                                

จ.ขอนแกน (ในปจจุบัน) 
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ทางแยก สามเหลี่ยม จ.ขอนแกน (ปจจุบัน) 

 

จังหวะสัญญาณไฟ 

ปจจุบัน 

(Existing Phases)     
P1 P2 P3 P4 

 ระยะเวลาไฟเหลือง =  3    วินาที ระยะเวลา All red =  2    วินาท ี

รอบสัญญาณไฟ  

(วันทํางาน) 
ระยะเวลาไฟเขียว ปจจุบัน (วินาที) 

 

ชวงเรงดวนเชา 

(170 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

45 30 50 25 

นอกเวลาเรงดวน 

(150 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

45 25 40 20 

ชวงเรงดวนเย็น 

(150 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

45 25 40 20 

รูปท่ี 3.20 การใหสัญญาณไฟสําหรับทางแยกสามเหลี่ยม บนทางหลวงหมายเลข 12                                

จ.ขอนแกน (ในปจจุบัน) 

 

 

 

 

 

ไม่พบส่วนของรูปที่มี ID ความสัมพันธ์ rId55 ในแฟ้มนี้
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3.4 การสรางแบบจําลอง 
 ในการสรางแบบจําลองนั้น ผูจัดทําโครงงานไดแบงแบบจําลองสําหรับการวิเคราะห

ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกออกเปน 3 ชวงเวลาของวันจันทรไดแก ชวงเวลา

เรงดวนเชา ( 7:30-8:30 น.) ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน (13:30-14:30น.) และชวงเวลาเรงดวนเย็น

(16:30-17:30น.) จากนั้นแบงการวิเคราะหประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนดัง(รูปท่ี 2.21) โดย

กรณีแรกเปนการหาประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรในปจจุบัน กรณีท่ีสองจะวิเคราะแบบ 

Optimum Cycle time เพ่ือหาคา Delay และคา Degree of Saturation ทีเหมาะสมสําหรับปริมาณ

จราจรของแยกสัญญาณไฟนั้น กรณีท่ีสาม จะนําผลของกรณีท่ีสองมาวิเคราะหแบบ Design Life เพ่ือ

หาเวลาสูงสุดท่ีรอบสัญญาณไฟนี้จะสามารถรองรับความตองการของการจราจรนี้ได 

 
 

รูปท่ี 3.21 แผนผังแสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยก 

 
 
 
 

แยกสัญญาณไฟที่เราเลือก 

ทําการวิเคราะห 

ชวงเวลาเย็น 

กรณีที่ 1 ทําการหา

ประสิทธิภาพปจจุบัน 

 

กรณีที่ 2วิเคราหแบบ 

optimum 

 

 

กรณีที่ 3 หาเวลาท่ี

สามารถรองรับไดท่ี

ความจุสุงสุด 

 

ชวงเวลาเที่ยง 

กรณีที่ 1 ทําการหา

ประสิทธิภาพปจจุบัน 

กรณีที่ 2 วิเคราห

แบบ optimum 

กรณีที่ 3 หาเวลาท่ี

สามารถรองรับไดที

ความจุสุงสุด 

ชวงเวลาเชา 

กรณีที่ 1 ทําการหา

ประสิทธิภาพปจจุบัน 

กรณีที่ 2 วิเคราห

แบบ optimum 

กรณีที่ 3 หาเวลาท่ี

สามารถรองรับไดท่ี

ความจุสุงสุด 
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3.6 วิเคราะห 
 ในสวนของการวิเคราะหผูจัดทําโครงงานไดประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร 

(SIDRA Intersection) ในการประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยก โดยจะทําการ

วิเคราะหแบบจําลองใน 3 กรณี คือ  

1.แบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน                   

2.แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ

สามารถทําได โดยจะใช คาความลาชา ดัชนีการจราจรติดขัด และความยาวแถวคอย เปน

ตัวชี้วัดประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยก        

3.หาชวงเวลาสูงสุดท่ีสัญญาณไฟจราจรท่ีออกแบบจะสามารถรองรับได 

3.7 สรุปและเสนอแนะ 

 ในสวนนี้จะเปนการสรุปประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 

ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได และจะเปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ

สูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทาง

แยกสัญญาณไฟสามารถทําได จากนั้นจะสรุปวาประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทํา

ไดนั้นจะพบกับปญหาการจราจรติดขัดในปท่ีเทาไหร โดยสมมุติใหปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึนแบบทบตน

2%ทุกป 
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บทท่ี 4 

การวิเคราะหขอมลูและอภิปรายผล 

 ในบทนี้จะเปนการประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) 
ในการประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกสามเหลี่ยม ทางแยก หจก. ชุมแพ 
และทางแยกธนาคารออมสิน โดยจะแบงการวิเคราะหออกเปน3ชวงเวลาเรงดวน และในแตละ
ชวงเวลาเรงดวนก็จะมีการสรางแบบจําลองข้ึนมาเพ่ือวิเคราะห 3 กรณี คือ 1. แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 2.แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได3.หาชวงเวลาสูงสุดท่ีสัญญาณไฟจราจรท่ี
ออกแบบจะสามารถรองรับได3.หาชวงเวลาสูงสุดท่ีสัญญาณไฟจราจรท่ีออกแบบจะสามารถรองรับได 

ทางแยกธนาคารออมสนิ 
ในการท่ีจะสรางแบบจําลองข้ึนมาไดนั้นตองเริ่มจากการวิเคราะหขอมูลลักษณะทางทาง

กายภาพของทางแยก เพ่ือท่ีจะไดนําขอมูลมาสรางเปน Layout ของทางแยกในแบบจําลองไดอยาง
ถูกตอง (รูปท่ี 4.1) จะแสดงลักษณะโดยภาพรวมของทางแยกธนาคารออมสิน สวน(รูปท่ี 4.2) จะ
แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยก(รูปท่ี 4.3) จะแสดงภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ท่ีถูก
สรางข้ึนมาในแบบจําลอง  

 
รูปท่ี 4.1 ลักษณะโดยรวมของทางแยกธนาคารออมสินจาก Google Map 
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รูปท่ี 4.3 แสดงภาพของทางแยก ออมสินท่ีถูกสรางข้ึนมาในแบบจําลอง 

 

 
รูปท่ี 4.2 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยกออมสิน 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 
125 วินาที )  

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสาํหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน

ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล

ปริมาณจราจร(รปูท่ี 4.4) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.5) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูปท่ี 

4.6) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.7) เปนตน 

 
รูปท่ี 4.4  ขอมูลปริมาณจราจรแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เชา 
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รูปท่ี 4.5 ขอมูลการเปด Phase แยกธนาคารออมสินวันจันทร 

 
รูปท่ี 4.6 รอบสัญญาณไฟของทางแยกธนาคารออมสิน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.8)พบวาความสามารถใน

การระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1886 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2511 คัน
ตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 80.4 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 1.332 
ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 416.1 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง
(รูปท่ี 4.9) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 
4.10) และ(รูปท่ี 4.11 ) ตามลําดับ 
 

 
 

รูปท่ี 4.8 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา 
กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 

 
 

 
รูปท่ี 4.7การแบงไฟเขียวของแยกธนาคารออมสินวันจันทร (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.9 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 

 
 

  
รูปท่ี 4.10  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 
ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชากรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.11  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชากรณี

ในปจจุบัน 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

 
ในกรณีท่ี 2 คือแบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก

สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปด Phase เหมือนกับแบบกรณีท่ี 1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม SIDRA 
INTERSECTION วิเคราะหแบบ Optimum Cycle time เพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการ
เลือกวิเคราะหแบบ Optimum Cycle time นั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณ
ไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนีการจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.12) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.12) 
รอบสัญญาณไฟท่ียาวทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบ
สัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้น
ในโครงงานเลมนี้จะพิจารณาความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละ movement ไมเกิน 
60 วินาที และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน 0.8 ดังนั้นการเลือกวิเคราะห
แบบ Optimum ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคา
ความลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบ
สัญญาณไฟจราจรท่ีดัง (รูปท่ี 4.13) ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง (รูปท่ี 4.14) 

 

 
รูปท่ี 4.12 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time  
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รูปท่ี 4.13 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกธนาคารออมสิน  
ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที )   

 
 

 

 
จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบ Optimum ทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ

แบง Percent(%) ไฟเขียวไปให Phase D มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทาง
ทิศเหนือเพ่ิมข้ึน ถึงแมวาเลนในทางทิศเหนือจะเคลื่อนตัวไปไดชาแตก็จะไมเกิดปญหาการจราจร
ติดขัดเหมือนกับกรณีท่ี1 จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.15) 
ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 3064 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทาง
แยกอยูท่ี 2511 คันตอชั่วโมง คาความ 

 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 4.14 การแบงไฟเขียวของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 
(รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที )   
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ลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 40.5 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.815 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 125.4 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.16)  
สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.17) 
และรูปท่ี 4.18 ตามลําดับ 
 
 

 
 

รูปท่ี 4.15  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา 
แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที  
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รูปท่ี 4.17 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา 
 Optimum (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

รูปท่ี 4.18 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสินชวงเวลาเรงดวนเชา 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

 
ดังรูปท่ี 4.16 แสดงเลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เชา 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

v/c = 0.819 

Delay = 59.5 

Queue = 125.3 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ในปท่ีเทาไหร โดยกําหนดให 
ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 2% แบบ Compound ทุกป โดยแสดง Degree of Saturation และ 
Demand Flow จาก (รูปท่ี 4.19) 

 

 
รูปท่ี 4.19 กราฟแสดงความสัมพันธ Degree of Saturation และ Demand Flow 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟธนาคารออมสิน ชวงเวลา

เรงดวนเชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 100 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2718 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 4 ป 

2718 คัน/ชม. 

0.89  
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที ่1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยูในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125

วินาที ) 
แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน

ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร(รูปท่ี 4.20) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.5) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูปท่ี 
4.6)การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.7) เปนตน 

 

 
รูปท่ี 4.20  ขอมูลปริมาณจราจรแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เท่ียง 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.21)พบวาความสามารถใน

การระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 2424 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 3220 คัน
ตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 97.4 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 1.328 
ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 519.5 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง
(รูปท่ี 4.22)สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูป
ท่ี4.23)และ(รูปท่ี 4.24)ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.21  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 

 
รูปท่ี 4.22  เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

แบบจําลองกรณีท่ี 2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ี
ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและ
ขอมูลการเปดPhase เหมือนกับกรณีท่ี 1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม 
SIDRA วิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumนั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้  จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.25) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.25) รอบสัญญาณไฟท่ียาวทํา
ใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําให
เกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณา
ความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละ movement ไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และให
คาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ movement ไมเกิน 0.8 ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชา
ท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟ
จราจรท่ีดัง(รูปท่ี 4.26) ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.27) 

  
รูปท่ี 4.23  แสดงคาความลาชาในแตละ

movement ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวน
กลางวันกรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.24  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแต
ละmovement ธนาคารออมสิน ชวงเวลา

เรงดวนกลางวันกรณีในปจจุบัน 
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รูปท่ี 4.25 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนจันทร-กลางวัน แบบ Optimum Cycle time 

 
 

 
 

รูปท่ี 4.26 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกธนาคารออมสิน  
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )   

0.89 

55.27 
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รูปท่ี 4.27 การแบงไฟเขียวของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-กลางวัน แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )   

 
จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบ Optimum ทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ

แบงPercent(%)ไฟเขียวไปให Phase C มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทาง
ทิศใตเพ่ิมข้ึน ถึงแมวาเลนในทางทิศใตจะเคลื่อนตัวไปไดชาแตก็จะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัด
เหมือนกับแบบกรณีท่ี1 จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.28) 
ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 3607 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทาง
แยกอยูท่ี 3220 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 63.3 วินาที คาดัชนีการจราจร
ติดขัดอยูท่ี 0.893 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 206.8 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัด
มากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.29) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ 
movement จะแสดงดัง(รูปท่ี 4.30)  และ(รูปท่ี 4.31) ตามลําดับ 

 

 
รูปท่ี 4.28  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.30  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

รูปท่ี 4.31  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสินชวงเวลาเรงดวนกลางวัน

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.29  เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวันแบบ 

Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสดุที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร โดย
กําหนดให ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 2% แบบ Compound ทุกป โดยแสดง Degree of Saturation 
และ Demand Flow จาก (รูปท่ี 4.32) 

 

 
รูปท่ี 4.32 กราฟแสดงความสัมพันธ Degree of Saturation และ Demand Flow 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนจันทร-กลางวัน  
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟธนาคารออมสิน ชวงเวลา

เรงดวนกลางวัน สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 125 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนได 3220 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 0 ป เนื่องจากลักษณะของเลนรองรับปริมาณ
การจราจรเต็มความจุแลว 

 
 

3220 คัน/ชม. 

0.89  
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 
125 วินาที ) 

กรณีท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ี
มีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูลปริมาณจราจร
(รูปท่ี 4.33) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.5) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูปท่ี 4.6) การแบง
ไฟเขียว (รูปท่ี 4.7) เปนตน 

 
รูปท่ี 4.33 ขอมูลปริมาณจราจรแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เยน็ 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก รูปท่ี 4.34  พบวาความสามารถใน

การระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1808 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2626 คัน
ตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 104.2 วนิาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 1.453 
ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 510.5 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง 
รูปท่ี 4.35  สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง รูป
ท่ี 4.36  และรูปท่ี 4.37  ตามลําดับ 



65 
 

 

 
รูปท่ี 4.34  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

ปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.35  แสดงเลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เย็น 

 (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.36 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.37 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

 
แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก

สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรมSIDRA
วิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบOptimumนั้น 
เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนีการจราจรติดขัดเทาใด
(รูปท่ี 4.38) จะไดคาความลาชาเทาใด(รูปท่ี 4.38) รอบสัญญาณไฟท่ียาวทําใหไดคาดัชนีการจราจร
ติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําใหเกิดคาความลาชานอย
แตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณาความเหมาะสมโดยใหคา
ความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดใน
แตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบOptimumผูจัดทําโครงงานได
เลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป 
ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรท่ีดัง (รูปท่ี 4.39)  ซ่ึงจะได
การแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.40) 
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รูปท่ี 4.38 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 
ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 

 

 
รูปท่ี 4.39 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกธนาคารออมสิน  

ชวงเวลาเรงดวนเย็น แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
 
 

0.88 

55.1
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รูปท่ี 4.40 การแบงไฟเขียวของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ

แบง Percent(%)ไฟเขียวไปใหถนนสายรอง มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของถนนสาย
รองเพ่ิมข้ึน ถึงแมวาการเพ่ิม Percent(%)ไฟเขียวไปใหถนนสายรองมากข้ึนจะทําใหเลนท่ีเกิดปญหา
จราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนในทางทิศเหนือมาเปนเลนเลี้ยวขวาในทางทิศตะวันออก แตการ
คลื่อนตัวของเลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดก็ยังไปไดอยางชาๆ ตางกับแบบจําลองกรณีท่ี1 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.41) ความสามารถในการระบายรถ
ของทางแยกนี้อยูท่ี 2976 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2626 คันตอชั่วโมง คา
ความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 55.1 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.882 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 181.2 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.42) 
สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.43) 
และ(รูปท่ี 4.44) ตามลําดับ 

 

 
รูปท่ี 4.41   แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.42  เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็นแบบ Optimum 

Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
 

 

  
รูปท่ี 4.43  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

รูปท่ี 4.44  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสินชวงเวลาเรงดวนเย็น

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

v/c = 0.882 

Delay = 79.5sec 

Queue = 107.9 m 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสดุที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร โดย
กําหนดให ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 2% แบบ Compound ทุกป โดยแสดง Degree of Saturation 
และ Demand Flow จาก (รูปท่ี 4.46) 

 

 
รูปท่ี 4.45 กราฟแสดงความสัมพันธ Degree of Saturation และ Demand Flow 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟธนาคารออมสิน ชวงเวลา

เรงดวนเชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 125 วนิาที นั้นสรุปไดวา  สามารถ สามารถ
รองรับการจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนได 2787 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 3 ป 

 
 
 

2787 คัน/ชม. 

0.88  
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ทางแยก หจก. ชุมแพ 

 ในการท่ีจะสรางแบบจําลองข้ึนมาไดนั้นตองเริ่มจากการวิเคราะหขอมูลลักษณะทางทาง

กายภาพของทางแยก เพ่ือท่ีจะไดนําขอมูลมาสรางเปน Layout ของทางแยกในแบบจําลองไดอยาง

ถูกตอง (รูปท่ี 4.45) จะแสดงลักษณะโดยภาพรวมของทางแยกหจก. ชุมแพ สวน(รูปท่ี 4.46) จะ

แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยก(รูปท่ี 4.47) จะแสดงภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ท่ีถูก

สรางข้ึนมาในแบบจําลอง 

 
รูปท่ี 4.46 ลักษณะโดยรวมของทางแยก หจก.ชุมแพ จาก Google Map 
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รูปท่ี 4.47 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยก หจก. 

 

 
รูปท่ี 4.48 แสดงภาพของทางแยก หจก. ท่ีถูกสรางข้ึนมาในแบบจําลอง 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร                (รูปท่ี 4.49) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.50) ขอมูลรอบสัญญาณ
ไฟจราจร (รูปท่ี 4.51) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.52) เปนตน 

 

 

รูปท่ี 4.49  ขอมูลปริมาณจราจรแยก หจก. วันจันทร-เชา 
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รูปท่ี 4.50 ขอมูลการเปด Phase แยก หจก. วันจันทร 

 

 

รูปท่ี 4.51 รอบสัญญาณไฟของทางแยก หจก. (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.52 การแบงไฟเขียวของแยก หจก.วันจันทร  (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยกดัง (รูปท่ี 4.53) พบวาความสามารถ
ในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 2125 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 1856 
คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 40.4 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 
0.873 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 107.2 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะ
แสดงดัง(รูปท่ี 4.54)สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะ
แสดงดัง(รูปท่ี 4.55)และ(รูปท่ี 4.56)ตามลําดับ 
 

 
รูปท่ี 4.53 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
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รูปท่ี 4.54 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ125วินาที) 

  
รูปท่ี 4.55  แสดงคาความลาชาในแตละ

movement แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเชากรณี
ในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.56  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแต
ละmovement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเชา

กรณีในปจจุบัน 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 2 คือแบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก
สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปด Phase เหมือนกับแบบกรณีท่ี 1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม SIDRA 
INTERSECTION วิเคราะหแบบ Optimum Cycle time เพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการ
เลือกวิเคราะหแบบ Optimum Cycle time นั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณ
ไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนีการจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.57) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.57) 
รอบสัญญาณไฟท่ียาวทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบ
สัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้น
ในโครงงานเลมนี้จะพิจารณาความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละ movement ไมเกิน 
60 วินาที และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน 0.8 ดังนั้นการเลือกวิเคราะห
แบบ Optimum ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคา
ความลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบ
สัญญาณไฟจราจรท่ีดัง (รูปท่ี 4.58) ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง (รูปท่ี 4.59) 

 
รูปท่ี 4.57 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

หจก. ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 
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รูปท่ี 4.58 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยก หจก. 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
 
 

 
รูปท่ี 4.59 การแบงไฟเขียวของแยก หจก.วันจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
 

จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ
แบง Percent(%) ไฟเขียวไปใหถนนสายรอง มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของถนน
สายรองเพ่ิมข้ึน ทําใหปญหาการจราจรติดขัดลดนอยลงไปมาเม่ือเทียบกับแบบจําลองท่ี1 จากการ
วิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.60)ความสามารถในการระบายรถของทาง
แยกนี้อยูท่ี 3321 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 1856 คันตอชั่วโมง คาความ
ลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 41.7 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.559 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 81.4 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.61)สวน
คาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.62)และ(รูป
ท่ี 4.63)ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.60  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
 

 
รูปท่ี 4.61 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
 

v/c = 0.559 

Delay = 48.5 sec 

Queue = 79.8 m 
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รูปท่ี 4.62 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

รูปท่ี 4.63 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเชา 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหาชวงเวลา
สูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร โดย
กําหนดให ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 2% แบบ Compound ทุกป โดยแสดง Degree of Saturation 
และ Demand Flow จาก (รูปท่ี 4.64) 

 

  
รูปท่ี 4.64 กราฟแสดงความสัมพันธ Degree of Saturation และ Demand Flow 

แยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เชา 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ หจก. ชวงเวลาเรงดวน

เชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 120 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับการจราจรท่ี
เพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2986 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 24 ป 
 
 
 
 
 
 
 

2986 คัน/ชม. 

0.90  
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ 125วินาที) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร (รูปท่ี 4.65) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.50) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูป
ท่ี 4.51) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.52) เปนตน 

 

 
รูปท่ี 4.65  ขอมูลปริมาณจราจรแยก หจก. วันจันทร-เท่ียง 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.66) พบวาความสามารถ

ในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1748 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2455 
คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 87.5 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 
1.404 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 566.3 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะ
แสดงดัง(รูปท่ี 4.67) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะ
แสดงดัง (รูปท่ี 4.68) และ(รูปท่ี 4.69) ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.66 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 

 
รูปท่ี 4.67 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
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รูปท่ี 4.68  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.69  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 

 
แบบจําลองท่ี 2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทาง

แยกสัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูล
การเปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม
SIDRAวิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบ 
Optimum นั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.70) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.70) รอบสัญญาณไฟท่ียาวทํา
ใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําให
เกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณา
ความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคา
ดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชา
ท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟ
จราจรท่ีดัง     (รูปท่ี 4.71) ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง (รูปท่ี 4.72) 
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รูปท่ี 4.70 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

หจก. ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.71 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยก หจก. 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 

0.7
 

43.5
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จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ
แบง Percent(%) ไฟเขียวไปใหPhase C มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทาง
ทิศใตเพ่ิมข้ึน ทําใหเลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนทางทิศใตเปนเลนทางทิศ
เหนือ ถึงแมวาเลนในทางทิศเหนือจะเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแตก็ยังสามารถเคลื่อนตัวไป
ไดอยางชาๆ แตก็จะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัดเหมือนกับแบบจําลองท่ี1 จากการวิเคราะห
ประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.73) ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยู
ท่ี 3228 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2455 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ย
ของท้ังทางแยกอยูท่ี 43.6 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.760 ความยาวของแถวคอยในเลน
แยท่ีสุดยาว 156.3 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.74) สวนคาความลาชา
เฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง   (รูปท่ี 4.75)  และ(รูปท่ี 4.76) 
ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 4.73  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที) 

 
รูปท่ี 4.72 การแบงไฟเขียวของแยก หจก.วันจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.74 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 
 

  
รูปท่ี 4.75 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที) 

รูปท่ี 4.76 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที) 
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ทางแยกหจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร โดย
กําหนดให ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 2% แบบ Compound ทุกป โดยแสดง Degree of Saturation 
และ Demand Flow จาก (รูปท่ี 4.77) 

 

  
รูปท่ี 4.77 กราฟแสดงความสัมพันธ Degree of Saturation และ Demand Flow 

แยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เท่ียง 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ หจก. ชวงเวลาเรงดวน

เชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 115 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับการจราจรท่ี
เพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2877 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 8 ป 

 
 
 

2877 คัน/ชม. 

0.89  
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร (รูปท่ี 4.78) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.50) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร     
(รูปท่ี 4.51) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.52) เปนตน 

 
รูปท่ี 4.78  ขอมูลปริมาณจราจรแยก หจก. วันจันทร-เย็น 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง (รูปท่ี 4.79) พบวาความสามารถ

ในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1701 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 1955 
คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 60.9 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 
1.149 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 319.7 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะ
แสดงดัง (รูปท่ี 4.80) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะ
แสดงดัง(รูปท่ี 4.81) และ(รูปท่ี 4.82) ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.79 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.80 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
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รูปท่ี 4.81  แสดงคาความลาชาในแตละmovement

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.82  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

 
แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก

สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรมSIDRA
วิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบOptimumนั้น 
เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนีการจราจรติดขัดเทาใด 
(รูปท่ี 4.83) จะไดคาความลาชาเทาใด(รูปท่ี 4.83) รอบสัญญาณไฟท่ียาวทําใหไดคาดัชนีการจราจร
ติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําใหเกิดคาความลาชานอย
แตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณาความเหมาะสมโดยใหคา
ความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดใน
แตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบOptimumผูจัดทําโครงงานได
เลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป 
ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรท่ี (รูปท่ี 4.84) ซ่ึงจะไดการ
แบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.85) 
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รูปท่ี 4.83 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

หจก. ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.84 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยก หจก. 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที 
 
 

0.66 

43.8
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จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ
แบง Percent(%) ไฟเขียวไปใหPhase C มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทาง
ทิศใตเพ่ิมข้ึน ทําใหเลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนทางทิศใตเปนเลนในถนน
เสนหลัก ถึงแมวาเลนในถนนเสนหลักจะเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแตก็ยังสามารถเคลื่อน
ตัวไปไดอยางตอเนื่อง และจะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัดเหมือนกับแบบจําลองท่ี1 จากการ
วิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง (รูปท่ี 4.86) ความสามารถในการระบายรถของ
ทางแยกนี้อยูท่ี 2949 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 1955 คันตอชั่วโมง คา
ความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 43.8 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.663 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 120.8 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.87) 
สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง             (รูปท่ี 
4.88)  และ(รูปท่ี 4.89) ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 4.86  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

 
รูปท่ี 4.85 การแบงไฟเขียวของแยก หจก.วันจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.88 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

รูปท่ี 4.89 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

 
รูปท่ี 4.87 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่3 แบบจําลองวิเคราะหหาชวงเวลา
สูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร โดย
กําหนดให ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 2% แบบ Compound ทุกป โดยแสดง Degree of Saturation 
และ Demand Flow จาก (รูปท่ี 4.90) 

 

  
รูปท่ี 4.90 กราฟแสดงความสัมพันธ Degree of Saturation และ Demand Flow 

แยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เย็น 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ หจก. ชวงเวลาเรงดวน

เชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 115 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับการจราจรท่ี
เพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2877 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 8 ป 

 
 
 
 

2877 คัน/ชม. 

0.89  
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ทางแยกสามเหลี่ยม 

ในการท่ีจะสรางแบบจําลองข้ึนมาไดนั้นตองเริ่มจากการวิเคราะหขอมูลลักษณะทางทาง
กายภาพของทางแยก เพ่ือท่ีจะไดนําขอมูลมาสรางเปน Layout ของทางแยกในแบบจําลองไดอยาง
ถูกตอง (รูปท่ี 4.91) จะแสดงลักษณะโดยภาพรวมของทางแยกสามเหลี่ยม สวน(รูปท่ี 4.92) จะแสดง
ลักษณะทางกายภาพของทางแยก (รูปท่ี 4.93) จะแสดงภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ท่ีถูกสราง
ข้ึนมาในแบบจําลอง 

 

 
รูปท่ี 4.91 ลักษณะโดยรวมของทางแยกสามเหลี่ยมจาก Google Map 
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รูปท่ี 4.92 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยกสามเหลี่ยม 

 

 
รูปท่ี 4.93 แสดงภาพของทางแยก สามเหลี่ยม ท่ีถูกสรางข้ึนมาในแบบจําลอง 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 
170 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร (รูปท่ี 4.94) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.95) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูป
ท่ี 4.96) การแบงไฟเขียว (รปูท่ี 4.97) เปนตน  

 

 
รูปท่ี 4.94  ขอมูลปริมาณจราจรแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เชา 
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รูปท่ี 4.95 ขอมูลการเปด Phase แยกสามเหลี่ยมวันจันทร 

 

 
รูปท่ี 4.96 รอบสัญญาณไฟของทางแยกสามเหลี่ยม-เชา (รอบสัญญาณไฟ 170 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.97 การแบงไฟเขียวของแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เชา  (รอบสัญญาณไฟ 170 วนิาที ) 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยกดัง(รูปท่ี 4.98) พบวาความสามารถใน

การระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1615 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2193 คัน
ตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 102.8 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 1.358 
ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 431.8 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง
(รูปท่ี 4.99) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูป
ท่ี 4.101) และ(รูปท่ี 4.102) ตามลําดับ  

 

 
รูปท่ี 4.98 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ170วินาที ) 
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รูปท่ี 4.99 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ170วินาที ) 
 

  
รูปท่ี 4.100  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.101  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยมชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก
สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตจะแกไขprofileของถนนเล็กนอยตรงท่ีมีการเปลี่ยนเลนตรง
ในทางทิศตะวันตกเปนเลนเลี้ยวขวาและเปลี่ยนเลนตรงในทางทิศใตใหเปนเลนท่ีสามารถตรงและ
เลี้ยวขวาได โดยจะแสดงดัง   (รูปท่ี 4.102)  และสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะให
โปรแกรมSIDRAวิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะห
แบบOptimumนั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด(รูปท่ี 4.103) จะไดคาความลาชาเทาใด   (รูปท่ี 4.103)  รอบสัญญาณไฟท่ี
ยาวทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหได
ทําใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะ
พิจารณาความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก 
และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะห
แบบOptimumผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความ
ลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณ
ไฟจราจรท่ี(รูปท่ี 4.104)  ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.105) 

 

 
รูปท่ี 4.102  แสดงภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ท่ีถูกปรับปรุงข้ึนมาใหม 
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รูปท่ี 4.103 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

สามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.104 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกสามเหลี่ยม 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
 

จากการเพ่ิมเลนใหกับmovementท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดหนักท่ีสุดและการวิเคราะห
รอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการแบง Percent(%) ไฟเขียวท่ี
เหมาะสมกับปริมาณจราจร ทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทางทิศใตเพ่ิมข้ึน ทําให
เลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนทางทิศใตเปนเลนในถนนเสนหลักในทิศ
ตะวันตก ถึงแมวาเลนในถนนเสนหลักจะเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแตก็ยังสามารถเคลื่อน
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ตัวไปไดอยางตอเนื่อง และจะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัดเหมือนกับแบบจําลองท่ี1 จากการ

วิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.106)  ความสามารถในการระบายรถของ
ทางแยกนี้อยูท่ี 4337 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2193 คันตอชั่วโมง คา
ความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 50.3 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.506 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 73.8 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.107) 
สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.108)  
และ(รูปท่ี 4.109)  ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 4.106  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
 

 
รูปท่ี 4.105 การแบงไฟเขียวของแยกแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.107 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

  
รูปท่ี 4.108 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

รูปท่ี 4.109 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยมชวงเวลาเรงดวนเชา 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหาชวงเวลา
สูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร โดย
กําหนดให ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 2% แบบ Compound ทุกป โดยแสดง Degree of Saturation 
และ Demand Flow จาก (รูปท่ี 4.110) 

 

  
รูปท่ี 4.110 กราฟแสดงความสัมพันธ Degree of Saturation และ Demand Flow 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามเหลี่ยม ชวงเวลา

เรงดวนเชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 120 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 3818 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 28 ป 

 
 

 

3818 คัน/ชม. 

0.88  
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที ่1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร (รูปท่ี 4.111) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.95) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร 
(รูปท่ี 4.112) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.113) เปนตน 

 

 
รูปท่ี 4.111  ขอมูลปริมาณจราจรแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เท่ียง 
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รูปท่ี 4.112 รอบสัญญาณไฟของทางแยกสามเหลี่ยม-เท่ียง (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

 
 

 
รูปท่ี 4.113 การแบงไฟเขียวของแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เท่ียง  (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

 
จากการวิ เคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง  (รูป ท่ี  4.114) พบวา

ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1812 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทาง
แยกอยู ท่ี 2379 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยู ท่ี 111.9 วินาที คาดัชนี
การจราจรติดขัดอยูท่ี 1.313 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 396.1 เมตร เลนท่ีมี
การจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง (รูปท่ี 4.115) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจร
ติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.116) และ(รูปท่ี 4.117) ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.114 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ150วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.115 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ150วินาที ) 
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รูปท่ี 4.116  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.117  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยมชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก
สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปด Phase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตจะแกไขprofileของถนนเล็กนอยตรงท่ีมีการเปลี่ยนเลนตรง
ในทางทิศตะวันตกเปนเลนเลี้ยวขวาและเปลี่ยนเลนตรงในทางทิศใตใหเปนเลนท่ีสามารถตรงและ
เลี้ยวขวาได โดยจะแสดงดัง (รูปท่ี 4.102) และสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม
SIDRAวิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumนั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้  จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด(รูปท่ี 4.118) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.118)  รอบสัญญาณไฟท่ียาว
ทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทํา
ใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณา
ความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคา
ดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชา
ท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟ
จราจรท่ี (รูปท่ี 4.119)  ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.120) 
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รูปท่ี 4.118 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

สามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.119 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกสามเหลี่ยม 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
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จากการเพ่ิมเลนใหกับmovementท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดหนักท่ีสุดและการวิเคราะห
รอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการแบง Percent(%) ไฟเขียวท่ี
เหมาะสมกับปริมาณจราจร ทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทางทิศใตเพ่ิมข้ึน ทําให
เลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนทางทิศใตเปนเลนในทิศเหนือ ถึงแมวาเลน
ในถนนเสนหลักจะเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแตก็ยังสามารถเคลื่อนตัวไปไดอยางตอเนื่อง 
และจะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัดเหมือนกับแบบจําลองท่ี1 จากการวิเคราะหประสิทธิภาพ
โดยรวมของท้ังทางแยก ดัง (รูปท่ี 4.121) ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 5005 
คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2379 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ัง
ทางแยกอยูท่ี 47.8 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.475 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุด
ยาว 75.9 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง (รูปท่ี 4.122) สวนคาความลาชาเฉลี่ย
และคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง  (รูปท่ี 4.123) และ (รูปท่ี 4.124) 
ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 4.121  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
 

 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 4.120 การแบงไฟเขียวของแยกแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.122 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

  
รูปท่ี 4.123 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

รูปท่ี 4.124 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสดุที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร โดย
กําหนดให ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 2% แบบ Compound ทุกป โดยแสดง Degree of Saturation 
และ Demand Flow จาก (รูปท่ี 4.125) 

 

  
รูปท่ี 4.125 กราฟแสดงความสัมพันธ Degree of Saturation และ Demand Flow 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เท่ียง 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามเหลี่ยม ชวงเวลา

เรงดวนเท่ียง  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 120 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 4310 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 30 ป 
 
 
 

4310 คัน/ชม. 

0.89 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร(รูปท่ี 4.126) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.95) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูป
ท่ี 4.127) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.128) เปนตน 

 

 
รูปท่ี 4.126  ขอมูลปริมาณจราจรแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เย็น 
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รูปท่ี 4.127 รอบสัญญาณไฟของทางแยกสามเหลี่ยม-เย็น (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

 

 
รูปท่ี 4.128 การแบงไฟเขียวของแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เย็น  (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.129) พบวาความสามารถ

ในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1812 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2379 
คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 120.2 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 
1.332 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 468.6 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะ
แสดงดัง (รูปท่ี 4.130)  สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะ
แสดงดัง (รูปท่ี 4.131) และ(รูปท่ี 4.132) ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.129 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ150วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.130 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ150วินาที ) 
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รูปท่ี 4.131  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.132  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยมชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก
สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตจะแกไขprofileของถนนเล็กนอยตรงท่ีมีการเปลี่ยนเลนตรง
ในทางทิศตะวันตกเปนเลนเลี้ยวขวาและเปลี่ยนเลนตรงในทางทิศใตใหเปนเลนท่ีสามารถตรงและ
เลี้ยวขวาได โดยจะแสดง  (รูปท่ี 4.102) และสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม
SIDRAวิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumนั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้  จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.133)  จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.133) รอบสัญญาณไฟท่ียาว
ทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทํา
ใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณา
ความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคา
ดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimum ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชา
ท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟ
จราจรท่ี (รูปท่ี 4.134)  ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.135) 
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รูปท่ี 4.133 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of Saturation และ Delay 

สามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.134 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกสามเหลี่ยม 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที) 
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รูปท่ี 4.135 การแบงไฟเขียวของแยกแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time(

รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที ) 

 
จากการเพ่ิมเลนใหกับmovementท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดหนักท่ีสุดและการวิเคราะห

รอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการแบง Percent(%) ไฟเขียวท่ี
เหมาะสมกับปริมาณจราจร ทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทางทิศตะวันตกเพ่ิมข้ึน 
ถึงแมวาเลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดยังคงเปนทางทิศตะวันตก แตก็ยังลดลงไปมากเม่ือ
เทียบกับแบบจําลองท่ี1 จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.136) 
ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 3241 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทาง
แยกอยูท่ี 2261 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 49.2 วินาที คาดัชนีการจราจร
ติดขัดอยูท่ี 0.698 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 112.5 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัด
มากท่ีสุดจะแสดงดัง (รูปท่ี 4.137) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.138)  และ(รูปท่ี 4.139) ตามลําดับ 

 

 
รูปท่ี 4.136  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที) 
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รูปท่ี 4.138 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที) 

รูปท่ี 4.139 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที) 

 
รูปท่ี 4.137 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที ) 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหาชวงเวลา
สูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร โดย
กําหนดให ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 2% แบบ Compound ทุกป โดยแสดง Degree of Saturation 
และ Demand Flow จาก (รูปท่ี 4.140) 

 

 

  
รูปท่ี 4.140 กราฟแสดงความสัมพันธ Degree of Saturation และ Demand Flow 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามเหลี่ยม ชวงเวลา

เรงดวนเย็นสามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 110 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2812 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 11 ป 
 
 

2812 คัน/ชม. 

0.88 
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บทท่ี 5 

สรุปและเสนอแนะ 

 ในบทนี้จะทําการตอบวัตถุประสงคของโครงงานเลมนี้ โดยจะแบงเปนแตละทางแยก ในแต

ละทางแยกก็จะแบงเปน 3 ชวงเวลาเรงดวน ซ่ึงจะไดคําตอบดังนี้    

ทางแยกธนาคารออมสิน 
 เม่ืออประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการ

ประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันจะไดผลลัพธดังนี้ 

ตารางท่ี 5.1 ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันของทางแยกธนาคาร
ออมสิน 
 

 

 

เม่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการหา

ประสิทธิภาพสูงสุดจากการเปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดจะไดผลลัพธ

ดังนี ้

 

 

 

 

 

เม่ือทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบนักับประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก

สัญญาณไฟสามารถทําไดของทางแยกธนาคารออมสินจะไดดังนี ้

ทางแยกธนาคารออมสิน Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 80.4 1.332 416.1 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 97.4 1.328 519.5 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 104.2 1.453 510.5 

ทางแยกธนาคารออมสิน Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 40.5 0.815 125.4 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 63.3 0.893 206.8 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 55.1 0.882 181.2 

ตารางท่ี 5.2  ประสิทธิภาพสูงสุดจากการเปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดของ
ทางแยกธนาคารออมสิน 
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รูปท่ี 5.1 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดานControl Delay(Average)) ทาง
แยกธนาคารออมสิน 
 

 
รูปท่ี 5.2 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (ในดาน Degree of Saturation) ทาง
แยกธนาคารออมสิน 
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รูปท่ี 5.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน100%Back of Queue Worst 
Lane)ทางแยกธนาคารออมสิน 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ 
 เม่ืออประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการ

ประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันจะไดผลลัพธดังนี้ 

ตารางท่ี 5.3 ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันของทางแยก หจก.              
ชุมแพ 

ทางแยก หจก.ชุมแพ Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 40.4 0.873 107.2 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 87.5 1.404 566.3 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 60.9 1.149 319.7 

 

เม่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการหา
ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดจะไดผลลัพธดังนี ้

 

 

 

 

 

 

เม่ือทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบนักับประสิทธิภาพสูงสุด

จากการเปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดของทางแยก หจก. ชมุแพจะได

ดังนี้ 

 

 

ทางแยก หจก.ชุมแพ Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 41.7 0.559 81.4 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 43.6 0.76 156.3 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 43.8 0.663 120.8 

ตารางท่ี 5.4 ประสิทธิภาพสูงสุดจากการเปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได
ของทางแยก หจก. ชุมแพ 
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รูปท่ี 5.4 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน Control Delay(Average)) ทาง
แยก หจก. ชุมแพ 
 

 
รูปท่ี 5.5 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน Degree of Saturation) ทางแยก 
หจก. ชุมแพ 
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รูปท่ี 5.6 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน100%Back of Queue Worst 
Lane) ทางแยก หจก. ชุมแพ 
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ทางแยกสามเหลี่ยม 
 เม่ืออประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการ

ประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันจะไดผลลัพธดังนี้ 

 

 

 

 

 

เม่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการหา

ประสิทธิภาพสูงสุดจากการเปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได

จะไดผลลัพธดังนี ้

 

 

 

 

 

 

เม่ือทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบนักับประสิทธิภาพสูงสุดจาก

การเปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดของทางแยกสามเหลี่ยม

จะไดดังนี้ 

ทางแยกธนาคารออมสิน Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 80.4 1.332 416.1 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 97.4 1.328 519.5 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 104.2 1.453 510.5 

ทางแยกธนาคารออมสิน Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 40.5 0.815 125.4 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 63.3 0.893 206.8 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 55.1 0.882 181.2 

ตารางท่ี 5.5 ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันของทางแยกสามเหลี่ยม 

ตารางท่ี 5.6 ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดของทางแยกสามเหลี่ยม 
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รูปท่ี 5.7 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน Control 
Delay(Average)) ทางแยกสามเหลี่ยม 
 

 
รูปท่ี 5.8  การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน Degree of 
Saturation) ทางแยกสามเหลี่ยม 
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รูปท่ี 5.9   การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน100%Back of 
Queue Worst Lane) 
 

ขอเสนอแนะของท้ังสามทางแยก 

 หากนําแบบจําลอง กรณีท่ี 2 แบบจําลองวิเคราะหหาประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณ

ไฟสามารถทําได ไปใชในทางแยกธนาคารออสิน ทางแยก หจก. ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม โดย

นําไปใชท้ัง 3 ชวงเวลาเรงดวน( ดังแสดงใน บทท่ี 3 )จะสามารถลดปญหาการจราจรติดขัดไดเปนอยาง

มาก 
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	ทางแยกธนาคารออมสิน ช่วงเวลาเร่งด่วนกลางวัน กรณีที่ 2 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทำได้ (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )
	ทางแยกธนาคารออมสิน ช่วงเวลาเร่งด่วนกลางวัน กรณีที่ 3 แบบจำลองวิเคราะห์หาช่วงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได้ (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )
	ทางแยกธนาคารออมสิน ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กรณีที่ 1 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยู่ในปัจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )
	ทางแยกธนาคารออมสิน ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กรณีที่ 2 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทำได้ (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )
	ทางแยกธนาคารออมสิน ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กรณีที่ 3 แบบจำลองวิเคราะห์หาช่วงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได้ (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )

	ทางแยก หจก. ชุมแพ
	ทางแยก หจก. ชุมแพ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า กรณีที่ 1 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยู่ในปัจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )
	ทางแยก หจก. ชุมแพ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า กรณีที่ 2 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทำได้ (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที )
	ทางแยก หจก. ชุมแพ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า กรณีที่ 3 แบบจำลองวิเคราะห์หาช่วงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได้ (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที )
	ทางแยก หจก. ชุมแพ ช่วงเวลาเร่งด่วนกลางวัน กรณีที่ 1 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยู่ในปัจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ 125วินาที)
	ทางแยก หจก. ชุมแพ ช่วงเวลาเร่งด่วนกลางวัน กรณีที่ 2 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทำได้ (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที )
	ทางแยกหจก. ชุมแพ ช่วงเวลาเร่งด่วนกลางวัน กรณีที่ 3 แบบจำลองวิเคราะห์หาช่วงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได้ (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที )
	ทางแยก หจก. ชุมแพ ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กรณีที่ 1 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยู่ในปัจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )
	ทางแยก หจก. ชุมแพ ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กรณีที่ 2 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทำได้ (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที )
	ทางแยก หจก. ชุมแพ ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กรณีที่ 3 แบบจำลองวิเคราะห์หาช่วงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได้ (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที )

	ทางแยกสามเหลี่ยม
	ทางแยกสามเหลี่ยม ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า กรณีที่ 1 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยู่ในปัจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 170 วินาที )
	ทางแยกสามเหลี่ยม ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า กรณีที่ 2 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทำได้ (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที )
	ทางแยกสามเหลี่ยม ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า กรณีที่ 3 แบบจำลองวิเคราะห์หาช่วงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได้ (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที )
	ทางแยกสามเหลี่ยม ช่วงเวลาเร่งด่วนกลางวัน กรณีที่ 1 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยู่ในปัจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที )
	ทางแยกสามเหลี่ยม ช่วงเวลาเร่งด่วนกลางวัน กรณีที่ 2 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทำได้ (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที )
	ทางแยกสามเหลี่ยม ช่วงเวลาเร่งด่วนกลางวัน กรณีที่ 3 แบบจำลองวิเคราะห์หาช่วงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได้ (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที )
	ทางแยกสามเหลี่ยม ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กรณีที่ 1 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยู่ในปัจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที )
	ทางแยกสามเหลี่ยม ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กรณีที่ 2 แบบจำลองวิเคราะห์หาประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทำได้ (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที )
	ทางแยกสามเหลี่ยม ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น กรณีที่ 3 แบบจำลองวิเคราะห์หาช่วงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได้ (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที )
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