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การประยุกตใชโปรแกรม SIDRA intersection ในการประเมินประสิทธิภาพทางแยกสัญญาณไฟ 

(Applying the SIDRA Intersection to evaluate the signalised intersections) 

 

บทคัดยอ 

 

ท่ีมาของโครงงานเกิดจากแนวคิดท่ีวา การติดขัดบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรเปน

ระยะเวลาท่ียาวนาน นั้น สัญญาณไฟจราจรท่ีไดต้ังคาไวนั้นมีความเหมาะสมท่ีสุดแลวหรือไม ดังนั้น 

โครงงานการประยุกตใชโปรแกรม SIDRA intersection ในการประเมินประสิทธิภาพทางแยก

สัญญาณไฟ จึงมีจุดประสงคหลักในการประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟท่ีมีอยูในปจจุบัน เทียบ

กับคาสัญญาณไฟจราจรใหมท่ีมีการวิเคราะหดวยโปรแกรม SIDRA Intersection วาผลลัพธนั้นจะมี

การแตกตางกันอยางไร ในดาน ความลาชา (Delay) ระดับการใหบริการ (Level of Service) และ

ประสิทธิภาพโดยรวมของทางแยก เปนตน   

 ทางแยกสัญญาณไฟ 3 ทางแยก บริเวณอําเภอชุมแพ จังหวัดขอนแกน ไดแก ทางแยก

ธนาคารออมสิน ทางแยก หจก.ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม ไดถูกนํามาใชเปนกรณีศึกษาใน

โครงงานครั้งนี้ การวิเคราะห จะวิเคราะห ท้ัง 3 ชวงเวลาของวันทํางาน ผลลัพธท่ีไดจากการศึกษา

พบวา สัญญาณไฟจราจร และจัดหวะของสัญญาณไฟจราจรนั้นยังสามารถพัฒนาใหดีข้ึนไดอีกมาก 

เม่ือวิเคราะหและเปรียบเทียบผลลัพธท่ีไดจากการวิเคราะหผานโปรแกรม 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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กิตติกรรมประกาศ 
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โครงงานทางวิศวกรรมในครั้งนี้เปนอยางดีและตรวจสอบโครงงานทางวิศวกรรมฉบับนี้จนเรียบรอย

โดยสมบูรณ 

คณะผูจัดทําโครงงานมีความสํานึกในพระคุณของคณาจารยทุกๆทานท่ีไดสั่งสอนวิทยาการ

ตางๆ ประสิทธิประสาทความรูใหกับผูศึกษาตั้งแตอดีตถึงปจจุบัน และขอขอบคุณมหาวิทยาลัยบูรพา 

คณะวิศวกรรมศาสตร ภาควิชาวิศวกรรมโยธาสําหรับโอกาสทางการศึกษาท่ีดีสําหรับขาพเจา 

นอกจากนี้ก็ยังมีบุคคลอ่ืนๆ ท่ีมิไดกลาวถึงในท่ีนี้จึงขอขอบพระคุณไว ณ ท่ีนี้ดวย 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

1.1 ปญหาและที่มาของโครงงาน 
จากผลสํารวจ Global Traffic Scorecard Report ประจําป 2016 พบวาประเทศไทยมี

ปญหาจราจรสูงท่ีสุดของโลก ปญหาการจราจรติดขัด ปญหาการจราจรติดขัด นอกจากทําใหเกิด

ความลาชาในการเดินทาง สิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง อีกท้ังยังเปนแหลงกําเนิดของมลพิษทางอากาศ

ขนาดใหญอีกดวย 

จากขอมูลการเกิดของสํานักบริหารการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 

พบวามีประชาการไทยมีอัตราการเกิดเพ่ิมข้ึนทุกป เม่ือมีประชาการเพ่ิมข้ึนความตองการซ้ือรถยนตร

สวนบุคคล ก็จะเพ่ิมมากข้ึนตามไปดวย ทําใหเปนท่ีสงสัยวาการออกแบบสัญญาณไฟจราจรบริเวณ

ทางแยกมีประสิทธิภาพมากนอยเพียงใด เพียงพอตอปริมาณจราจรในปจจุบันหรือไม  

ดังนั้นโครงงานเลมนี้จึงจัดทําข้ึนประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA 
Intersection) ในการประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 
วิเคราะหหาประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได และสุดทายจะเปนการ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ
สามารถทําได 

1.2 วัตถุประสงคของโครงงาน 
1.2.1 เพ่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการ

ประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 

1.2.2 เพ่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการหา
ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได 

1.2.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดท่ี
ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได 
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1.3 ขอบเขตศึกษาของโครงงาน 
พ้ืนท่ีศึกษา 1.ทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 12 ซ่ึงเปนกลุมทางแยกท่ีประกอบดวย 3 

ทางแยก   ไดแก ทางแยกออมสิน ทางแยก หจก. ชมุแพ และทางแยก
สามเหลี่ยม 

 
รูปท่ี 1.1 ตําแหนงทางแยกบทถนนหมายเลข12 จังหวัดขอนแกน 

 
 

ชวงเวลาท่ีทําการสํารวจ  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 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
1. ทราบประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 
2. ทราบประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได 
3. ไดแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยก 
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บทท่ี2 

ทบทวนโครงงานและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

 

ในบทนี้จะทําการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของดังนี้ 1)ทฤษฎีสัญญาณไฟจราจร 2)

ปริมาณจราจร 3)องคประกอบของยานพาหนะ 4)ความลาชา 5)ระดับการใหบริการ 6)อัตราการไหล

อ่ิมตัว 7)เวลาท่ีสูญเสียในการออกตัวของยวดยาน 8)ดัชนีการจราจรติดขัด 9)ระดับการจําลองสภาพ

จราจร 10)โปรแกรมSIDRA INTERSECTION โดยมีรายละเอียดแตละหัวขอดังนี้ 

2.1 ทฤษฎีสัญญาณไฟจราจร 
2.1.1 สัญญาณไฟจราจร  
สัญญาณไฟจราจรมีไวเพ่ือควบคุมการจราจรใหมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด และชวยเตือนหรือ

บังคับใหผูใชยวดยานปฏิบัติตามกฎจราจร ซ่ึงจะทําใหการเคลื่อนท่ีเปนไปอยางมีระเบียบและ
ปลอดภัยมากยิ่งข้ึน สัญญาณไฟท่ีใชจะมีอยู 3 สี คือ 

สีแดง หมายถึง การบังคับใหผูขับข่ีหยุดยานพาหนะ 
สีเหลือง หมายถึง การเตือนใหผูขับข่ีเตรียมหยุดยานพาหนะ 
สีเขียว หมายถึง การอนุญาตใหผูขับข่ีนํายานพาหนะผานไปได 

2.1.2 ประเภทของสัญญาณไฟจราจร 
สัญญาณไฟจราจรท่ีใชงานของกรมทางหลวงในปจจุบันมีใชกัน2ระบบ คือ 

1.1 สัญญาณไฟท่ีมีระยะเวลาใน 1 รอบ (Cycle Length) คงท่ี(Fixed Time Signal) 
คือ ระบบสัญญาณไฟท่ีไดกําหนดใหระยะเวลาในหนึ่งรอบมีคาคงท่ี ไมวาปริมาณการจราจร
จะเปลี่ยนไปอยางไรก็ตาม สัญญาณไฟประเภทนี้จะเหมาะกับทางแยกท่ีมีปริมาณการจราจร
หนาแนนทุกทิศทาง 

1.2 สัญญาณไฟท่ีมีการเปลี่ยนไปตามปริมาณการจราจร (Actuated Signal) คือ 
ระบบสัญญาณไฟท่ีระยะเวลาของสัญญาณไฟเขียวจะเปลี่ยนไปตามปริมาณการจราจร 
สัญญาณไฟประเภทนี้จะเหมาะกับทางแยกท่ีมีปริมาณการจราจรในทางเอกสูงกวาปริมาณ
การจราจรในทางโทเปนจํานวนมาก 
2.1.3 ขอดีและขอเสียของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรมีดังนี้ 

2.1.3.1 ขอดีของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
-ใหโอกาสกับรถทางโทสามารถแลนตัดผานหรือเขาสูทางเอกได
อยางปลอดภัย 
-จัดการจราจรบริเวณทางแยกใหมีระเบียบ 
-ลดการเกิดอุบัติเหตุจากการประสารงาของรถ 
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-สรางความม่ันใจใหกับผูขับข่ียานพาหนะในขณะท่ีขับผานทาง
แยก 

2.1.3.2 ขอเสียของการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
-เพ่ิมความลาชาข้ึนอยางมาก หากออกแบบรอบสัญญาณไฟไม
เหมาะสม 
-เพ่ิมอุบัติเหตุชนทาย 
-เพ่ิมการเดินทางในเสนทางอ่ืนเนื่องจากผูขับข่ีพยามหลีกเลี่ยงทาง

แยกท่ี 
ติดตั้งสัญญาณไฟ 

2.1.4 นิยามคําศัพท 
รอบสัญญาณไฟ (Cycle Length) หมายถึง ระยะเวลาของสัญญาณไฟใน 1 รอบ 

โดยถาเริ่มนับจากสัญญาณไฟเขียว ไปเหลือง และแดง และกลับมาเขียวอีกครั้ง จะถือวาเปน 1 รอบ 
จังหวะสัญญาณไฟ (Signal Phasing) หมายถึง ชวงเวลาท่ีจัดไวเปนจังหวะๆในหนึ่ง

รอบสัญญาณไฟจราจร เพ่ือใหการจราจรทิศทางใดทิศทางหนึ่ง หรือหลายทิศทางท่ีไดรับสิทธิเคลื่อนท่ี
ผานทางแยกในระหวางหนึ่งหรือหลายชวงเวลาการจัดระบบสัญญาณไฟจราจร โดยวิศวกรูออกแบบ
จะเปนผูกําหนดความเหมาะสมของสภาพการจราจรบริเวณแยกนั้นๆ เชน ถาบริเวณสี่แยกมีปริมาณ
รถเลี้ยวขวาเยอะอาจจัดเปน 2 เฟส ดังท่ีแสดงในภาพท่ี 2.1 

 
รูปท่ี 2.1 รูปแบบการเปด Phase 

Critical Lane Volume  
หมายถึง ปริมาณรถยนตสูงสุดตอ 1 ชองทางวิ่ง ข้ึนอยูกับการจัดPhase โดยในแต
ละPhase Critical Lane Volume สามารถคํานวณไดโดยนําปริมาณการจราจรใน
แตละทิศทางหารดวยจํานวนชองทางวิ่งในทิศทางนั้น ปริมาณการจราจรในทิศทาง
ใดท่ีมีคามากกวาจะนํามาใชเปน Critical  

Headway หมายถึง ระยะเวลาระหวางรถ 2 คัน ท่ีวิ่งตามหลังกันมา ขณะผานจุดสํารวจมีหนวย
เปนวินาที โดยตองทําการวัด ณ จุดอางอิงเดียวกันบนรถยนตท้ังสอง เชน กันชน
หนารถ กันชนทายรถ เพลา เปนตน 

Lost Time หมายถึง เวลาท่ีสูญเสียเนื่องจากการออกรถหรือการหยุดรถคือเม่ือคนขับจะไม
สามารถนํารถเคลื่อนท่ีออกไปไดทันทีและเชนเดียวกับการหยุดรถ ระยะเวลาท่ี
สูญเสียไปเหลานี้เปน Lost Time 
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2.2 ปริมาณจราจร 
 ปริมาณจราจร คือ จํานวนของยานพานะท่ีแลนผานจุดหนึ่งหรือชวงหนึ่งของถนนภายใน
ชวงเวลาหนึ่ง ปริมาณจราจรมีหนวยเปน คัน/เวลา คาของปริมาณจราจรอาจแยกตามประเภทของ
ยานพาหนะ เชน รถยนตนั่งสวนบุคคล รถจักกรยานยนต รถบรรทุก เปนตน การวัดปริมาณจราจร
เปนการศึกษาความสําคัญของถนนแตละสาย ความเปลี่ยนแปลงตามเวลาของกระแสจราจร 
นอกจากนี้ยังนํามาการออกแบบสัญญาณไฟจราจรไดอีกดวย 

2.2.1 ชนิดของปริมาณจราจร 
 การศึกษาขอมูลปริมาณจราจร จะข้ึนอยูกับความละเอียดและขนาดของขอมูล ความละเอียด
ของขอมูลหมายถึง ประเภทยานพาหนะ ทิศทางการเคลื่อนท่ี เปนตน สวนขนาดของขอมูลหมายถึง 
เวลาท่ีทําการนับปริมาณจราจร ซ่ึงท้ังสองสิ่งนี้จะข้ึนอยูกับวัตถุประสงคในการนําขอมูลไปใช โดย
สามารถแยกประเภทของปริมาณจราจรโดยใชการเปลี่ยนแปลงของชวงเวลาท่ีนับ ดังนี้ 
  2.2.1.1 ปริมาณจราจรในหนึ่งป 
  หมายถึงจํานวนยานพาหนะท่ีผานจุดนับเปนเวลาหนึ่งป ขอมูลปริมาณจราจร
ประเภทนี้นําไปใชศึกษาการเดินทางในภูมิภาคตาง ๆ การคาดคะเนรายไดของดานเก็บคาธรรมเนียม
รถ เปนต 

2.2.1.2 ปริมาณจราจรเฉล่ียตอวันท้ังป 
   หมายถึงจํานวนยานพาหนะท่ีผานจุดนับในเวลาหนึ่งวัน(ของท้ังสัปดาห 

เดือน หรือป) ขอมูลประเภทนี้นําไปใชกําหนดพ้ืนท่ีสําหรับขยายเสนทาง ปรับปรุงเสนทาง ศึกษา

พฤติกรรมของการจราจรในปจจุบัน เปนตน 

  2.2.1.3 ปริมาณจราจรตอช่ัวโมง 

   หมายถึงจํานวนยานพาหนะท่ีผานจุดนับในเวลาหนึ่งชั่วโมง ขอมูลประเภท

นี้นําไปใชวางผังถนน วางผังทางแยก ติดปายเครื่องหมายจราจรและสัญญาณไฟจราจร ศึกษา

การจราจรในชั่วโมงเรงดวน เปนตน 

  2.2.1.4 ปริมาณจราจรตอชวงเวลาส้ัน 
   ชวงเวลาท่ีใชในการหาขอมูลอาจเปน 5,10 หรือ 15 นาที แลวขยายคาท่ีได

เปนปริมาณจราจรในหนึ่งชั่วโมง ขอมูลประเภทนี้นําไปใชศึกษาลักษณะและการเปลี่ยนแปลงของ

ปริมาณจราจรในชวงเวลาเรงดวน//ถึงตรงนี้ 
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2.3 องคประกอบของยานพาหนะ 
 ยานพาหนะท่ีอยูในกระแสจราจรบนถนนประกอบดวยรถหลายประเภท ซ่ึงแตกตางมี

ลักษณะท่ีแตกตางกันทําใหมีความคลองตัวตางกันซ่ึงมีผลตอสภาพการจราจรท่ีแตกตางกัน ดังนั้นใน

การคํานวณคํานวณหาคาปริมาณจราจรจะใชเปนหนวยPCU(Passenger Car Unit) สําหรับคาPCU 

ท่ีสํานักอํานวยความปลอดภัยใช มีดังนี้ 

ตาราง 2.1 ตารางแสดงคาPCUของรถแตละประเภท 

ประเภทรถ คาPCU 

รถยนตนั่งไมเกิน 7 คน 1 PCU 

รถยนตนั่งเกิน 7 คน 1 PCU 

รถโดยสารขนาดเล็ก 1.5 PCU 

รถโดยสารขนาดกลาง 1.5 PCU 

รถโดยสารขนาดใหญ 2.1 PCU 

รถบรรทุกเล็ก 4 ลอ 1 PCU 

รถบรรทุกกลาง 6 ลอ 1.5 PCU 

รถบรรทุก  10 ลอ 2.5 PCU 

รถบรรทุกพวง 2.5 PCU 

รถบรรทุกก่ึงพวง 2.5 PCU 

รถจักรยานยนต 0.333 PCU 

 

2.4 ความลาชา 
 ความลาชาเกิดจากการติดขัดของกระแสจราจร และการทํางานของอุปกรณท่ีใชในการ
ควบคุมการจราจร ความลาชาสามารถแบงไดดังนี้ 

2.5.1 ความลาชาคงท่ี (Fixed Delay) ความลาชาประเภทนี้จะเกิดข้ึนตลอดเวลาไมวา
ปริมาณจราจรจะมีมากหรือนอย ตัวอยางเชน ชวงเวลาสัญญาณไฟแดง 

2.5.2 ความลาชารอทํางาน (Operating Delay) ความลาชาประเภทนี้จะเกิดข้ึนจากการ
รบกวนขององคประกอบในกระแสจราจร ท่ีบังคับใหตองรอจังหวะ สิ่งรบกวนเหลานี้อาจเกิดจากการ
ขามถนนของคนเดินเทา การเลี้ยวขวาหรือซายของรถ เปนตน 

2.5.3 ความลาชาหยุด (Stopped Delay) ความลาชาประเภทนี้จะเกิดขณะรถไมเคลื่อนท่ี 
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2.5.5 ความลาชาของเท่ียวเดินทาง (Travel Time Delay) ความลาชาประเภทนี้คือผลตาง
ของเวลาท่ีใชเดินทางกับเวลาท่ีใช หากถนนมีสิ่งกีดขวางนอยท่ีสุด ความลาชานี้จะมีคาเทากับ
เวลาท่ีใชในการชะลอ และเรงความเร็วบวกกับความลาชาหยุด 
2.5.6 ความลาชาท่ีเกิดจากการหยุดบริเวณทางแยก (Intersection Delay) ความลาชา

ประเภทนี้เปนตัวชี้วัดท่ีสําคัญในการประเมินระดับการใหบริการและประสิทธิภาพในการรองรับ
ปริมาณจราจรของทางแยก มีหนวยเปนวินาทีตอเวลา 

 
ตาราง 2.2 ระดับการใหบริการและความลาชาจากการหยุดบริเวณทางแยก (TRB 2000) 

 

 

 

Delay 

(sec/veh)  

A 

B 

C 

D 

E 

F 

การไหลแบบสมํ่าเสมอ 

การไหลชนิดสมํ่าเสมอ 

การไหลชนิดสมํ่าเสมอ 

เริ่มเขาสูความไมสมํ่าเสมอ 

การไหลท่ีไมสมํ่าเสมอ 

การไหลท่ีถูกบังคับ 

10≤  

10.1 - 20.0 

20.1 - 30.0 

30.1 – 40.0 

50.1 – 60.0 

>80  

 

2.5 ระดับการใหบริการ (Level of  service) 
 ระดับการใหบริการเปนการวัดระดับสภาพความคลองตัว โดยจะถูกแบงตั้งแตระดับแยท่ีสุด
คือF จนมาถึงสภาพท่ีดีท่ีสุดคือระดับA 

(Transportation research board, 1985) ไดนิยามระดับความคลองตัวของปริมาณจราจร(Level 
of service) ไวดังนี้ 
 ระดับความคลองตัว A (LOS A) คือ การไหลโดยอิสระท่ีสามารถเลือกใชความเร็วรถระดับใด
ก็ไดและจะมีการแซงมาก ซ่ึงระดับนี้ผู ขับข่ีและผูโดยสารจะเดินทางไดสะดวกรวดเร็วโดยไมมี
ผลกระทบจากรถคันอ่ืน 
 ระดับความคลองตัว B (LOS B) คือ การไหลคงท่ีแตผูใชรถคันอ่ืนเริ่มจะมองเห็นรถคันอ่ืนได
ชัดเจนและสามารถเลือกใชความเร็วท่ีตองการไดแตอาจจะไมมีความคลองตัวในการแซงรถท่ีอยูใน
เสนทางเดียวกัน 

ลักษณะ ระดับ 



8 
 

 

 ระดับความคลองตัว C (LOS C) คือ การไหลคงท่ีแตผูขับข่ีจะไดรับผลกระทบจากรถคันอ่ืน
ในการเลือกใชความเร็วรถและการแซงตองใชความระมัดระวังในการเดินทาง สวนความสะดวกสบาย
และการไหลจะลดลงอยาเห็นไดชัด 
 ระดับความคลองตัว D (LOS D) คือ การไหลท่ีมีความหนาแนนแตมีความคงท่ี ความเร็วรถ 
และความคลองตัวในการแซงถูกจํากัด สวนความสะดวกและการไหลจะลดลงและการท่ีปริมาณ
จราจรเพ่ิมข้ึนเล็กนอยจะเปนเหตุใหเกิดปญหาจราจรในระดับหนึ่ง 
 ระดับความคลองตัว E (LOS E) คือ ระดับการไหลท่ีใกลเคียงหรืออยูในสภาพวิกฤติ ซ่ึง
หมายความวา ความเร็วรถทุกคันจะลดลงแตยังคงแลนดวยความเร็วอยางสมําเสมอการแซงเปนไป
ดวยความยากลําบาก และการขอทางเปนการเพ่ิมความสะดวกในการเดินทาง แตความสะดวกและ
การไหลจะลดลงผูขับข่ีก็ไมสามารถขับไดดังใจ ดังนั้นระดับความคลองตัวในระดับนี้ จะไมคงท่ี 
เนื่องมาจากการจราจรท่ีหนาแนนข้ึนหรือความสับสนจากผูขับข่ีในเสนทางการจราจรซ่ึงจะทําใหเกิด
การติดขัด 
 ระดับความคลองตัว F (LOS F) ระดับนี้เปนสภาพท่ีเกิดข้ึนเม่ือการจราจรเปนกลุมจนเกิน
ปริมาณท่ีสามารถจะไหลได โดยท่ีรดเรียงตัวกันในรูปของแถวและเคลื่อนท่ีเปนชวง ๆคลายกับคลื่น 
ซ่ึงระดับความคลองตัวเหลานี้สามารถพิจารณาได ดังภาพท่ี 2.2 

 
รูปท่ี 2.2 ภาพถายระดับการใหบริการ A ถึง F (Transportation research board, 1985) 
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2.6 อัตราการไหลอ่ิมตัว (Saturation flow Rate) 

 
 อัตราการไหลอ่ิมตัว คือ จํานวนยวดยานท่ีมากท่ีสุดในแถวคอยท่ีสามารถผานทางแยกไปได

เม่ือเปดไฟเขียวเปนเวลา1 ชั่วโมง มีหนวยนับเปนปริมาณยวดยานตอชั่วโมง หรือ หนวยยวดยาน

เทียบรถเกงPCU) ท้ังนี้ปริมาณจราจรท่ีสามารถผานทางแยกสวนหนึ่งจะเสียไปจากประสิทธิภาพของ

ถนนไดแกความลาดเอียง การจอดรถขางทาง และการสูญเสียเวลาออกตัวของรถ 

อยางไรก็ตามก็มีแนวความคิดเก่ียวกับ อัตราการไหลอ่ิมตัว (Saturation flow Rate) ถูก

นําเสนอใน Australia Road Research Board (ARRB) , Research อางอิงรายงานฉบับท่ี 123 

,1989 ลักษณะสิ่งแวดลอมและประเภทของเลน (ตารางท่ี 2.3)  

 
ตารางท่ี 2.3 อัตราการไหลอ่ิมตัวเฉลี่ย ในหนวย คันตอชั่วโมง สําหรับการประเมินลักษณะสิ่งแวดลอม

และประเภทของเลน 
 

Class A : เปนสถาวะการเคลื่อนท่ีของการจราจรแบบอุดมคติ ทัศวิสัยดีเยี่ยม มีคนเดินเทา

นอยมาก เปนทางแยกท่ีอยูชานเมือง มีพ้ืนท่ีจอดรถ  

Class B:  สภาวะโดยท่ัวไป ตองมีลักษณะทางกายภาพของเลนปานกลาง จํานวนคนเดินเทา

นอยถึงปานกลางเปนทางแยกท่ีอยูในเขตการคาและแยกอุตสาหกรรม 

Class C: สภาวะท่ีแยมาก มีคนเดินเทาพลุกพลาน วิสัยทัศนในการมองเห็นไมชัดเจน มึคน

แท็กซ่ีและคนประจําทางมาก เปนทางแยกท่ีอยูในเขตชุมชนเมือง 

ชนิด LANE  

LANE Type 1: เปนถนนท่ีมีการเดินรถในทางตรงอยางเดียวไมมี Lane รอเลี้ยว  

LANE Type 2: เปนถนนท่ีมีการจราจรในลักษณะท่ีมีการเลี้ยวรถได มีทางสําหรับรถเลี้ยวซาย

และรถเลี้ยวขวา มีรัศมีการเลี้ยวท่ีเพียงพอ มีการรบกวนจากคนขามถนน

เล็กนอย  

LANE Type 3: มีลักษณะคลาย Type 2 แตการเลี้ยวรถมีรัศมีท่ีไมเพียงพอ และมีการรบกวน

จากคนเดินเทา 



10 
 

 

2.7 เวลาที่สูญเสยีในการออกตัวของยวดยาน (Startup lost time) 
 เวลาท่ีสูญเสียในการออกตัวของยวดยาน คือเวลาท่ีสูญเสียจากการออกตัวในชวงเริ่มตน

จังหวะสัญญาณไฟเขียว(𝑙𝑖) ซ่ึงจะเทากับผลรวมของจํานวนยานพาหนะ(n)ท่ีมีระยะเวลาระหวา

ยวดยานมากกวา saturation headway (h) ซ่ึงสามารถหาไดจากสมการดังนี้ 

𝑙𝑖 = ∑ 𝑑𝑡𝑛
𝑖=1          (2.1) 

 

 
รูปท่ี 2.3 แนวคิดของอัตราการไหลอ่ิมตัวและเวลาท่ีสูญเสีย 

 

 ตัวอยางจากภาพท่ี 2.3 สามารถหาเวลาท้ังหมดท่ีสูญเสียจากการออกตัวในชวงเริ่มตันจังหวะ
สัญญาณไฟเขียวไดจาก 
 𝑙1 = 𝑡1 + 𝑡2 + 𝑡3 + 𝑡4       
 (2.2) 

ปกาสิต จิรศักดิ์ (2547) ไดทําการศึกษาและเปรียบเทียบพฤติกรรมการขับข่ี ณ ทางแยก
สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาในชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดย
พิจารณาอัตราการไหลอ่ิมตัวและเวลาท่ีสูญเสีย โดยทําการเก็บขอมูลจากการบันทึกเวลาเม่ือลอหลัง
ของรถแตละคันวิ่งผานเสนหยุดโดยใชนาฬิกาจับเวลาท่ีรถแตละคันเคลื่อนท่ีผานเสนหยุด ซ่ึงกําหนด
เปนจุดอางอิง และนําไปวิเคราะหดวยวิธี t-test จากการศึกษาพบวาชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลามีคาเวลาสูญเสียเริ่มตนของรถยนตนั่งสวนบุคคลเปน 2.79 วินาที ซ่ึงเกิดข้ึนในชวงคัน
ท่ี 1 ถึงคันท่ี 4 และชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีคาเวลาสูญเสียเริ่มตนของรถยนต
นั่งสวนบุคคลเปน 1.85 วินาที ซ่ึงเกิดข้ึนในชวงคันท่ี 1 ถึงคันท่ี 3 
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2.8 ดัชนีการจราจรตดิขัด (Volume Capacity Ratio: V/C) 
 ดัชนีการจราจรติดขัด คือ อัตราสวนระหวางปริมาณจราจร(PCU/ชั่วโมง)ตอความจุของถนน 
ดัชนีการจราจรติดขัดเปนตัวเลขท่ีใชบอกสภาพการจราจรได ดังนี้ 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.00 - 0.60 คือ สภาพท่ีกระแสจราจรไหลไดแบบอิสระ (Free-Flow 
Condition) โดยไมถูกรบกวนจากปจจัยอ่ืน และผูขับข่ีมีอิสระในการควบคุมรถสูง 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.61 - 0.71 คือ สภาพการจราจรท่ีมีปจจัยอ่ืนมารบกวนบาง และผูขับข่ีมี
อิสระในการควบคุมรถนอยลง 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.71 - 0.80 คือ สภาการจราจรแบบคงท่ี และผูขับข่ีมีการควบคุมรถท่ียาก
ข้ึน ทําใหการเปลี่ยนชองจราจรยากตามไปดวย 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.81 - 0.90 คือ สภาพการจราจรเริ่มเขาสูสภาวะไมคงท่ี หากมีปริมาณ
จราจรเพ่ิมข้ึนเล็กนอยจะสงผลใหการเคลื่อนตัวของรถลาชาข้ึน 

คาท่ีไดอยูในชวง 0.91 – 1.00 คือ สภาพการจราจรเริ่ม เขาสูสภาวะไมคงท่ี หากมีปริมาณ
จราจรเพ่ิมข้ึนเล็กนอยจะสงผลใหการเคลื่อนตัวของรถลาชาสูง 

คาท่ีไดมากกวา 1 คือ สภาพการจราจรติดขัด 
 

2.9 ระดับการจําลองสภาพจราจร 
โปรแกรมจําลองสภาพการจราจรจํานวนมากท่ีใชกันอยูในปจจุบันสามารถจําแนกตาม

ลักษณะของการจําลองสภาพจราจรไดเปน 3 ระดับ ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

1) การจําลองการจราจรระดับ Microscopic นั้น พฤติกรรมของยานพาหนะหรือรถทุกคันท่ี
วิ่งในโครงขาย จะถูกบันทึกและแสดงผลไดตลอดชวงเวลาของการวิเคราะหผล โดยการเคลื่อนท่ีของ
รถนั้น จะเปนไปตามแบบจําลองดานพฤติกรรม (Behaviour Models) ตางๆเชน แบบจําลองดาน
การขับตามกันขอบรถ (Car following Models) และ แบบจําลองการเปลี่ยนชองจราจร (Lane 
Changing Models) นอกจากนั้น ยังมีรายละเอียดแบบจําลองตาง ๆอีกมากท่ีอยูในถนนโครงขาย 
เพ่ือแยกความแตกตางของ รถแตละประเภท รูปแบบหรือชนิดตาง ๆ ของถนน รวมถึงการจําลอง
อุบัติการณตาง ๆ พฤติกรรมบริเวณจุดตัดกันของกระแสจราจร การตอบสนองตออุปกรณควบคุม
การจราจรบนโครงขาย เชน สัญญาณไฟจราจร อุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจร (Traffic 
Detectors) ปายปรับเปลี่ยนขอความ (Variable Message Signs) หรือพฤติกรรมการเขาใชบริการ 
บริเวณดานเก็บคาผานทางพิเศษ เปนตน 

2) การจําลองการจราจรระดับ Mesoscopic นั้นรถทุกคันในโครงขาย ไดถูกวิเคราะหใน
แนวทางเดียวกับ Microscopic แตแบบจําลองดานพฤติกรรม เชน แบบจําลอง Car Following และ 
lane changing นั้นถูกทําใหงายข้ึน โดยจะไมมีการแสดงผลบริเวณชวงถนน แตจะมีรายละเอียดของ
รถทุก ๆคันท่ีวิ่งผานบริเวณทางแยกหรือจุดตัดสินใจตาง ๆ ในถนนโครงขาย การทําเชนนี้เพ่ือชวยให 
การประมวลผลมีความสะดวกและใชเวลาในการประมวลผลการวิเคราะหรวดเร็วข้ึนเปนอยางมาก 

3) การจําลองการจราจรแบบ Hybrid นั้น มักใชกับโครงขายถนนท่ีมีขนาดใหญ โดยเปนกา
ผสมผสาน การจําลองระดับ Mesoscopic และ Microscopic หมายความวา พ้ืนท่ีสวนใหญของ
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โครงขายเปนกาวิเคราะหผลแบบ Mesoscopic โดยพ้ืนท่ีเล็กบางสวนท่ีตองการรายละเอียดของ
ขอมูลท่ีมากข้ันนั้นสามารถกําหนดพ้ืนท่ีใหมีการ ประมวลและวิเคราะหผลในระดับ Microscopic 

 

2.10 โปรแกรม SIDRA  INTERSECTION 
โปรแกรม SIDRA INTERSECTION ถูกสรางแลวพัฒนาข้ึนโดย Akceli & Associates Pty 

Ltd โปรแกรม SIDRA INTERSECTION เปนซอฟแวรท่ีชวยในการออกแบบและประเมินผลทางแยก
สัญญาณไฟจราจร สัญญาณไฟคนขามถนน และวงเวียน  

การวิเคราะหการออกแบบสัญญาณไฟจราจรดวยโปรแกรม SIDRA จะมีนิยามและคําจํากัด
ความของคาพารามิเตอรตาง ๆ ท่ีใชในการออกแบบสัญญาณไฟจราจรดังตอไปนี้ 

2.10.1.เวลาแสดงไฟเขียว (Displayed Green Time)ชวงระยะเวลาท่ีไฟสัญญาณแสดงไฟ
เขียวแกผูใชรถใชถนน เรียกวา “เวลาแสดงไฟเขียว” 

2.10 2.ระยะเวลาไฟเขียว (Intergreen Time) ระยะเวลาจากจุดสิ้นสุดของชวงเวลาไฟเขียว 

(Green Period) ของ Phase หนึ่งจนถึงจุด เริ่มตนของชวงเวลาไฟเขียวของ Phase ถัดไปเรียกวา

เวลาระหวางไฟเขียว (I) ซ่ึงจะประกอบดวยชวงเวลาไฟเหลือง (Yellow Period)  และชวงเวลาไฟ

แดงทุกดาน (All Red Period) ดังรูปท่ี (รูปท่ี 2.4) 

2.10 3. เวลาเปลี่ยน Phase (Phase Change Times) จาก (รูปท่ี 2.4) สามารถอธิบายไดวา

เวลาของการเปลี่ยน Phase (F) คือ เวลาของการสิ้นสุดของ Phase ซ่ึงจะเกิดข้ึน ณ จุดสิ้นสุดของ

ชวงเวลาไฟเขียวดังนั้นชวงเวลาไฟเขียวจึงเริ่มตนท่ีเวลา F + I ถาเวลาแสดงไฟเขียวของ Phase คือ G 

ชวงเวลาไฟเขียวจะสิ้นสุดท่ีเวลา F + I ซ่ึงก็คือเวลาของการเปลี่ยน Phase สําหรับ Phase ถัดไปโดย

ท่ีแผนภาพของรอบเวลาสัญญาณไฟจากรูปท่ี 2.7 สามารถท่ีจะกําหนดใหเวลาของการเปลี่ยน Phase 

แรกเปนศูนย และเพ่ิมคาเวลา     I + G สําหรับ Phase แรก เพ่ือท่ีจะหาเวลาของการเปลี่ยน Phase 

สําหรับ Phase ท่ีสองและ Phase ตอไป 

2.10 4. รอบเวลาสัญญาณไฟ (Signal Cycle) 

ลําดับของจังหวะสัญญาณไฟท่ีครบถวนสมบูรณในหนึ่งวงรอบเรียกวา รอบ เวลาสัญญาณไฟ 

(C) หรืออีกนัยหนึ่ง คือ เวลาจากจุดเริ่มตนของไฟเขียวของ Phase ใด Phase หนึ่งจนถึงจุดเริ่มตน

ของเวลาไฟเขียวของ Phase เดียวกันดังรูปท่ี (รูปท่ี 2.4) โดยท่ีผลรวมของเวลาระหวาง 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 เวลาระหวางไฟเขียว  (วินาที) 
                                G  คือ เวลาแสดงไฟเขียว (วินาที) 
 

 
 

รูปที 2.4 แผนภาพแสดงรอบเวลาสัญญาณไฟ [ท่ีมา: Akcelik (1981)] 

 

2.10 5. ลักษณะของการเคลื่อนท่ี (Movement Characteristics) 

ลักษณะของการเคลื่อนท่ีพ้ืนฐาน เปนความสัมพันธท่ีสอดคลองกับการจัดจังหวะสัญญาณไฟ 

โดยแบบจําลองพ้ืนฐานนี้มีลักษณะบางประการท่ีแตกตางจากแบบจําลองท่ีไดอธิบายไวโดย Webster 

and Cobbe (1966) ซ่ึงรูปแบบใหมท่ีสําคัญของแบบจําลองนี้ คือ จะมีเวลาของการเปลี่ยน Phase 

(Fi และ Fk ) สําหรับเริ่มตนและหยุดการเคลื่อนท่ี ท่ีพิจารณา ซ่ึงไมจําเปนท่ีจะตองสอดคล องกับ

จังหวะสัญญาณไฟตอเนื่องกันเพราะวาการเคลื่อนท่ีนั้นอาจจะเปน Overlap Movement 

• ปริมาณการจราจรอ่ิมตัวและเวลาไฟเขียวประสิทธิผล 

แบบจําลองพ้ืนฐานใน (รูปท่ี 2.5) จะสมมุติวา เม่ือสัญญาณไฟเปลี่ยนเปน ไฟเขียว การ
ไหล (Flow) ผานเสนหยุด (Stop Line) ของปริมาณจราจรจะเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วจนถึง
อัตราท่ีเรียก  วาปริมาณการจราจรอ่ิมตัว (Saturation Flow) ซ่ึงจะอยูในระดับคงท่ี จน
กระท้ังแถวคอยของยานพาหนะหมดไปซ่ึงเปน ชวงเวลาสิ้นสุดไฟเขียว โดยท่ีอัตราการ
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เคลื่อนท่ีออกไปของแถวคอยของยานพาหนะจะต่ําในชวง 2 - 3 วินาทีแรกของเวลาไฟ
เขียวขณะท่ียานพาหนะเรงความเร็วไปสูความเร็วปกติ (Normal Running Speed) ใน
ทํานองเดียวกัน อัตราการเคลื่อนท่ีออกไปจะตํ่าลงในชวงเวลาหลังจากสิ้นสุดไฟเขียว
เพราะ วายานพาหนะบางคันจะหยุดแตยานพาหนะคันอ่ืนอาจจะไมหยุดซ่ึง ชวงเวลาไฟ
เขียวท่ีอ่ิมตัวเต็มท่ี (Fully Saturated Green Period) เปนกรณีท่ีแถวคอยของ
ยานพาหนะยังอยูจนกระท้ังสิ้นสุด ชวงเวลาไฟเขียว ถาแทนท่ีเสนโคง การไหลออกไป
ของปริมาณจราจรท่ีแทจริง(Actual Departure Flow Curve) ของแบบจําลองพ้ืนฐาน 
ดวยรูปสี่เหลี่ยมผืนผามีพ้ืนท่ีเทากัน ดวยเสนประ โดยท่ีความสูงของรูปสี่เหลี่ยมผืนผา
เทากับ ปริมาณการจราจรอ่ิมตัวและความกวางเทากับเวลาไฟเขียวประสิทธิผล 
(Effective Green Time: g) ดังนั้นพ้ืนท่ีใตเสนโคง (sg) ก็คือ จํานวนยานพาหนะสูงสุดท่ี
สามารถเคลื่อนท่ีออกไปไดในรอบเวลาสัญญาณไฟเวลาระหวางจุดเริ่มตนของชวงเวลาไฟ
เขียวและชวงเวลาไฟเขียว ประสิทธิผลก็คือ เวลาท่ีสูญเสียไปจากการออกรถ (Start 
Lost: ee’) ในทํานองเดียวกนเวลาระหวางจุดสิ้นสุดของ ชวงเวลาไฟเขียวและจุดสิ้นสุด
ของ ชวงเวลาไฟเขียวประสิทธิผลก็คือเวลาเก่ียว 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) 

 

• เวลาลาชาของการเริ่มตนและสิ้นสุด (Start and End Lag Times) 

จาก ( รูปท่ี 2.5 ) เวลาลาชาของการเริ่มตน (a) คือ ผลรวมของเวลาระหวางไฟเขียวกับ
เวลาท่ีสูญเสียไปจากการออกรถและเวลาลาชาของการสิ้นสุด (b) คือ เวลาเก่ียวพันของ
ไฟเหลือง นั้นคือ a = I + ee’ และ b = ff’ โดยท่ีชวงเวลาไฟเขียวประสิทธิผลจะเริ่มตน
ท่ี Fi + a และสิ้นสุดท่ี Fk + b เม่ือ Fi และ Fk เปนเวลาของการเปลี่ยน Phases 
สําหรับเริ่มตนหยุดการเคลื่อนท่ีตามลําดับซ่ึงจะทําใหสามารถหาคาเวลาเริ่มตนและเวลา
สิ้นสุดของชวงเวลาแสดงไฟเขียวและเวลาไฟเขียวประสิทธิผลได (รูปที 2.7) เปน
แผนภาพแสดงเวลาท่ีมีลักษณะเปนเสนตรงของระบบการจัดจังหวะสัญญาณไฟ (รูปที 
2.7) โดยท่ีเสนบนสุดจะแสดงเวลาของการเปลี่ยน Phases (F) เวลาระหวางไฟเขียว (I) 
และเวลาไฟเขียวของ Phases (G) สําหรับเสนตรงอ่ืนๆ ถัดลงมาจะแสดงเวลาไฟเขียว
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ประสิทธิผล (g) เวลาลาชาของการเริ่มตน (a) และเวลาลาชาของการสิ้นสุด (b) ในแตละ
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) 

การเคลื่อนท่ีท่ีใชในการหาคาความจุของการจราจรและเวลาสัญญาณไฟเรียกวาการเคลื่อนท่ี

ท่ีวิกฤติโดยถาเวลาท่ีเพียงพอไดถูกจัดสรรใหกับ แตละการเคลื่อนท่ีท่ี วิกฤติเพ่ือใหได ความจุของ

การจราจรท่ี  ตองการแลวการเคลื่อนท่ีท้ังหมดก็จะมีความจุของการจราจรท่ีเพียงพอถาทุกๆ การ

เคลื่อนท่ีเปน Non Overlap Movements ก็จะมีหนึ่งการเคลื่อนท่ีท่ีวิกฤตตอเฟส ซ่ึงเปนการ

เคลื่อนท่ีท่ีตองการเวลายาวนานท่ีสุดในเฟส แตถามีการเคลื่อนท่ีท่ีเปน Overlap Movements การ

หาการเคลื่อนท่ีท่ีวิกฤติจะมีความยุงยากมากข้ึน อยางไรก็ตามจะสามารถหาคารอบเวลาสัญญาณไฟ

ท่ีตองการได ถาสามารถกําหนดไดวาการเคลื่อนท่ีใดเปนการเคลื่อนท่ีท่ีวิกฤติ  
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2.10.7. ความลาชาในการจราจร (Control Delay)  

ความลาในการจราจร สาเหตุหลักๆนั้นสามารถแบงไดเปน 2 กรณีคือ  

1. ความลาชาจากลักษณะกาพภาพของทางแยก  (Geometric Delay)   

2. ความลาชาจากสัญญาณไฟจราจร (Stop-line Delay) 

จาก ( รูปท่ี 2.8 ) ไดอธิบายถึงลักษณะการเกิด Control Delay ซ่ึงเปนผลรวมของ ลักษณะกาพภาพ

ของทางแยก  (Geometric Delay) และ ความลาชาจากสัญญาณไฟจราจร (Stop-line Delay)   

 
รูปท่ี 2.8 Geometric Delay ,Main Stop-start Delay, Stop-line Delay And Control Delay 
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2.11 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ลําดับท่ี ชื่อผูจัดทํา ปท่ีจัดทํา เนื้อหาของโครงงาน 

1 จิรทีปต 

และคณะ 

พ.ศ. 

2555 
ศึกษาประเมินประสิทธิภาพสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกประตู1

ทางเขามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ซ่ึงเปนการศึกษาวาสัญญาณไฟ

จราจรในปจจุบันนี้มีประสิทธิภาพเพียงพอตอปริมาณการจราจรหรือไม

โดยทําการศึกษาในหัวขอหลักๆอยู3หัวขอคือ                  

 1)ความลาชาบริเวณทางแยก เพ่ือนําคาไปหาระดับการใหบริการ  

2)ความจุของทางแยก เพ่ือจะนําไปเปนแนวทางปรับปรุงแกไขในภายหนา  

3)ระดับความอ่ิมตัวของทางแยก เพ่ือใหไดทราบวาความจะในปจจุบันนั้น

มากหรือนอยกวาระดับความจุปกติมากนอยเพียงใด 

2 ชัยวัฒน พ.ศ. 

2558 

ไดศึกษาและสาํรวจการจราจรและปญหาการจราจรบนถนนกาญจนวณิชย

ชวงตั้งแตทางแยกคลองเรียนถึงทางแยกมหาวิทยาลัย สงขลานครินทรเปน

เสนทางศึกษา เพ่ือสรางแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคโดยใช

โปรแกรมVISSIM และเพ่ือเสนอมาตรการการจัดการและแกไขปญหา

การจราจรท่ีเหมาะสม ผลจากการศึกษาสวนแรกพบวาปญหาการจราจร

ติดขัดสวนใหญมีสาเหตุมาจากการจอดรถใกลทางแยก ลักษณะทาง

กายภาพไมเหมาะสม และการจัดการกระแสจราจรไมสอดคลองกับ

ปริมาณการจราจร สวนท่ีสองเปนการนําเสนอมาตรการแกไขปญหา

การจราจรในแตละทางแยกและวิเคราะหผลกระทบจากมาตรการโดยใช

แบบจําลองสภาพการจราจรท่ีพัฒนาข้ึน 

 

 

3 อรอนงค พ.ศ. 

2553 

ได ศึกษาความยาวจังหวะสัญญาณไฟเขียวท่ีเหมาะสมโดยทําการ

เปรียบเทียบระหวางความจุท่ีสูญเสียในชวงกอนเริ่มตนสัญญาณไฟเขียว 

และสิ้นสุดสัญญาณไฟเหลือง ความจุท่ีสูญเสียสามารถพิจารณาไดจาก

กราฟแสดงความสัมพันธระหวางความเปลี่ยนแปลงของปริมาณการจราจร

ท่ีแลนผานเสนหยุด ดวยวิธีอินทิเกรตหาพ้ืนท่ีจากฟงกชันความสัมพันธของ
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กราฟ ซ่ึงขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหไดจากการตั้ งกลองวัดิ ทัศนบันทึก

พฤติกรรมขับข่ีในการตอบสนองตอการใหจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณ

ทางแยกท่ีทําการศึกษาในเขตเทศบาลเมืองนครราชสีมา โดยขอมูลหลักท่ี

ใชนํามาวิเคราะห ไดแก เวลาท่ีสูญเสียไปในการอกตัว อัตราการไหลอ่ิมตัว 

และระยะระหวางยวดยาน ณ อัตราการไหลอ่ิมตัวและความจ ุ

4 Rahmi 

Akccelik  

ค.ศ.

2003 

ทําการเปรียบเทียบการประมาณคาขีดจํากัดในการใบริการของวงเวียน 1 

ชองจราจรในสหรัฐอเมริกาโดยใชโปรแกรม SIDRA , HCM2000 , 

NAASRA 1986 และทฤษฎี UK Linear regression พบวาในโปรแกรมแต

ละชนิดประมาณคาขีดจํากัดในการใหบริการแตกตางกันเนื่องจาก

สมมุติฐานและลักษณะทางภูมิประเทศของวงเวียนในแตละประเทศ

แตกตางกัน โดยคาขีดจํากัดในการใหบริการข้ึนอยูกับปริมาณการจราจร

ในวงเวียนและแบงชวงเวลาในการพิจารณา 3 ชวงไดดังนี้ ในกรณีท่ีมี

ปริมาตรการจราจรในวงเวียนนอย(ประมาณ 0-300 คัน/ชั่วโมง ) 

โปรแกรม NAASRA 1986 ประมาณคาขีดจํากัดในการใหบริการสูงท่ีสุด

รองลงมาคือโปรแกรม SIDRA, ทฤษฎี UK Linear regression และ 

HCM2000 ตามลําดับในกรณีท่ีมีปริมาณการจราจรในวงเวียนปานกลาง

(ประมาณ300-900 คัน/ชั่วโมง) โปรแกรม NAASRA 1986  ประมาณคา

ขีดจํากัดในการใหบริการสูงท่ีสุดรองลงมาคือทฤษฎี UK Linear 

regression, SIDRAและHCM2000 ตามลําดับ  

5 Maria de 

Lurdes 

Simoes 

ค.ศ. 

2007 

นําเสนอทฤษฎีเก่ียวกับแถวคอยเพ่ือใชในการประมาณคาความลาชาของ

สามแยกไฟแดงแบบก่ึงอัตโนมัติ (Semi-Actuates intersection) ใน

โปรตุเกส โดยใชหลักการ M/G/1 พบวาทฤษฎีแถวคอยใชลักการ M/G/1 

สามารถประมาณคาความลาชาของสามแยกไฟแดงแบบก่ึงอัตโนมัติไดดี 

โดยมีคาใกล เคียงกับคาความลาชาท่ีไดจากแบบจําลองNumerical 

Simulation of an Intersection (Simoes et al.2002) ในชวงท่ีมีความ

หนาแนนจราจรอยูระหวา0.3 ถึงความหนาแนนจราจรอยูระหวาง 0.7 แต

ความหนาแนนจราจรอยูระหวาง 0.3 ถึง 0.7 คาความลาชาท่ีไดจากทฤษฎี

จะต่ํากวาแบบจําลอง 
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บทท่ี 3 

วิธีดําเนินงานวิจัย 

 ในบทนี้เปนการนําขอมูลลักษณะทางกายภาพของทางแยก สัญญาณไฟจราจร และปริมาณ
จราจรในชั่วโมงเรงดวนท่ีไดจากการสํารวจขอมูลในพ้ืนท่ีศึกษาจากรายงานความกาวหนา ฉบับท่ี 1 
โครงการศึกษาและประเมินการเพ่ิมประสิทธิภาพมาตรฐานการเคลื่อนตัวของจราจรบริเวณทางแยก 
ระยะท่ี 1 (สํานักมาตรฐานและประเมินผล กรมทางหลาวง กระทรวงคมนาคม,มกราคม 2561) มาทํา
การประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการประเมิน 
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน รวมถึงทําการหาประสิทธิภาพสูงสุด
ท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได และสุดทายจะเปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมี
อยูในปจจุบนักับประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได 
ข้ันตอนในการดําเนินงาน 

1) ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

2) กําหนดพ้ืนท่ีศึกษา 

3) สํารวจขอมูลภาคสนาม 

4) สรางแบบจําลอง 

5) ปรับเทียบแบบจําลอง 

6) วิเคราะห 

7) สรุปผลและเสนอแนะ 

3.1 การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 ผูวิจัยไดทําการรวบรวมขอมูลและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ โดยแบงกลุมขอมูลออกเปน 11 เรื่อง 

ดังท่ีไดกลาวไปแลวในบทท่ี 2 

3.2 การกําหนดพ้ืนที ่
 ในสวนของการกําหนดพ้ืนท่ีนั้นไดทําการอางอิงขอมูลการสํารวจมาจากรายงานความกาวหนา 

ฉบับท่ี 1 โครงการศึกษาและประเมินการเพ่ิมประสิทธิภาพมาตรฐานการเคลื่อนตัวของจราจรบริเวณ

ทางแยก ระยะท่ี 1 (สํานักมาตรฐานและประเมินผล กรมทางหลาวง กระทรวงคมนาคม,มกราคม 

2561)ซ่ึงโครงการนี้ไดพิจารณาเลือกทางแยกท่ีมีลักษณะตามเง่ือนไขในการเลือกทางแยก ดังนี้ 

• อยูในพ้ืนท่ีเขตเมือง หรือทางหลวงสายหลักผานเขตเมือง 

• ระยะหางระหวางทางแยกท่ีไมมากเกินไป 

• มี AADT คอนขางสูง 
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• มีปญหาการจราจรติดขัด อันเนื่องจากการทํางานของระบบควบคุมทางแยกท่ี
อยูติดกันทํางานไมเชื่อมสัมพันธกัน 

ในโครงการอางอิงไดทําการศึกษาในหลายพ้ืนท่ีเลือก แตสําหรับโครงงานเลมนี้ไดเลือกศึกษาเฉพาะ

ทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 12 อําเภอชุมแพ จังหวัดขอนแกนเปนพ้ืนท่ีศึกษา ซ่ึงบนถนนเสนนี้จะ

มีจุดตัดของถนนท่ีมีการบริหารทางแยกดวยสัญญาณไฟจราจรหลักท้ังหมด 3 ทางแยก ไดแก ทางแยก

ธนาคารออมสิน ทางแยก หจก.ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม 

ภาพรวมพ้ืนท่ีศึกษา 
 ทางหลวงหมายเลข 12 ชวงชุมแพ–ขอนแกน มีชื่อวา ถนนมลิวรรณ เปนเสนทางท่ีเริ่มตน
จากตําบลโนนหัน อําเภอชุมแพ จังหวัดขอนแกน จากนั้นผานอําเภอหนองเรือ อําเภอบานฝาง และ
อําเภอเมืองขอนแกน ตัดผานถนนเลี่ยงเมืองขอนแกนดานตะวันตก และสิ้นสุดท่ีสี่แยกสามเหลี่ยม ตัด
กับถนนมิตรภาพ (ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2) และถนนประชาสโมสร ในเขตเทศบาลนคร
ขอนแกน โดยตําแหนงพ้ืนท่ีศึกษาตั้งอยูในเขต อ.ชุมแพ จ.ขอนแกน เปนถนนท่ีมีจํานวน 4 – 6 ชอง
จราจร เกาะกลางถนนแบบยก และมีทางคูขนานระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร และมีจุดตัดของถนน
ท่ีมีการบริหารทางแยกดวยสัญญาณไฟจราจรหลักท้ังหมด 3 ทางแยก ไดแก ทางแยกธนาคารออมสิน 
ทางแยก หจก.ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม 

 
รูปท่ี 3.1 ทางแยกท้ังหมดบนทางหลวงหมายเลข 12 ชวงชุมแพ–ขอนแกน 
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3.3 สํารวจขอมูลภาคสนาม 
3.3.1 สํารวจขอมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณทางแยก  
ทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 12 นี้ เปนกลุมทางแยกท่ีประกอบดวย 3 ทางแยก อันไดแก                   

ทางแยกออมสิน ทางแยก หจก. ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม ซ่ึงมีระยะหางระหวางทางแยก
โดยรวมประมาณ 940 เมตร โดยตําแหนงพ้ืนท่ีศึกษาตั้งอยูในเขต อ.ชุมแพ จ.ขอนแกน เปนถนนท่ีมี
จํานวน 6 ชองจราจร มีทางคูขนาน และมีเกาะกลางถนนแบบยก โดยตําแหนงของทางแยกแสดงดัง 
รูปท่ี 3.2 

 

          รูปท่ี 3.2 ลักษณะทางกายภาพของโครงขายทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 12 อําเภอชุมแพ 

                                                        จังหวัดขอนแกน 
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ทางแยกออมสิน 
ขนาดชองจราจรบนถนนสายหลัก ท้ังถนนหลักและทางคูขนาน (ทางหลวงหมายเลข 12) 

และถนนสายรอง (ทางหลวงหมายเลข 228) จากทิศเหนือมีความกวาง 3.4 เมตร สวนความกวางของ
ชองจราจรจากทิศใตมีขนาด 3.6 เมตร เกาะกลางเปนแบบยกบนถนนสายหลัก สวนเกาะกลางบน
ถนนสายรองเปนแบบตีเสน และไมมีไหลทาง โดยลักษณะการจัดชองจราจรแสดงในรูปท่ี 3.3 

 

 
รูปท่ี 3.3 ลักษณะทางกายภาพของทางแยกออมสิน 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ 
ขนาดชองจราจรบนถนนสายหลัก ท้ังถนนหลักและทางคูขนาน (ทางหลวงหมายเลข 12) 

และถนนสายรอง (ถนนสันติสุข 2) จากทิศเหนือมีความกวาง 3.4 เมตร สวนความกวางของชอง
จราจรจากทิศใตมีขนาด 3.6 เมตร เกาะกลางเปนแบบยกบนถนนสายหลัก สวนเกาะกลางบนถนน
สายรองเปนแบบตีเสน และไมมีไหลทางโดยลักษณะการจัดชองจราจรแสดงในรูปท่ี 3.4 

 

 
รูปท่ี 3.4 ลักษณะทางกายภาพของทางแยกหจก. ชุมแพ 
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ทางแยกสามเหล่ียม 
ขนาดชองจราจรบนถนนสายหลัก ท้ังถนนหลักและทางคูขนาน (ทางหลวงหมายเลข 12) 

และถนนสายรอง (ทางหลวงหมายเลข 201) มีความกวาง 3.4 เมตร เกาะกลางเปนแบบยกท้ังในทิศ
ตะวันออก ทิศตะวันตก และทิศใต สวนเกาะกลางในทิศเหนือเปนแบบตีเสน และไมมีไหลทาง โดย
ลักษณะการจัดชองจราจรแสดงในรูปท่ี 3.5 

 

 

รูปท่ี 3.5 ลักษณะทางกายภาพของทางแยกสามเหลี่ยม 
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3.3.1 สํารวจขอมูลลักษณะปริมาณจราจร 

• ปริมาณจราจรทางแยกธนาคารออมสิน (วันจันทร) 

      
รูปท่ี 3.6 แสดงทิศทางการจราจรท่ีเขาสูทางแยกธนาคารออมสิน 

 

ตารางท่ี 3.1 ตารางแสดงปริมาณจราจรท่ีเขาสูบริเวณทางแยกธนาคารออมสิน  
 

 

ชวงเวลา 

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 
 

ชวงเวลา 

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 

 

ชวงเวลา 

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 
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ชวงเวลา 

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 

 

ชวงเวลา 

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) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เชา) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

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

 
 

รูปท่ี 3.8 ปริมาณจราจรทางแยกธนาคารออมสิน (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เท่ียง) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

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

 
 

รูปท่ี 3.9 ปริมาณจราจรทางแยกธนาคารออมสิน (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เย็น) 
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• ปริมาณจราจรทางแยก หจก. ชุมแพ (วันจันทร) 

      
รูปท่ี 3.10 แสดงทิศทางการจราจรท่ีเขาสูทางแยก หจก. ชุมแพ 

 
ตารางท่ี 3.2 ตารางแสดงปริมาณจราจรท่ีเขาสูบริเวณทางแยก หจก. ชุมแพ  

ชวงเวลา 

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 
 

ชวงเวลา 

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 
 

ชวงเวลา 

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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ชวงเวลา 

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 

 

ชวงเวลา 

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) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เชา) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

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

 
 

รูปท่ี 3.12 ปริมาณจราจรทางแยก หจก. (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (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) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เย็น) 
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• ปริมาณจราจรทางแยกสามเหล่ียม (วันจันทร) 

      
รูปท่ี 3.14 รูปแสดงทิศทางการจราจรท่ีเขาสูทางแยกสามเหลี่ยม 

ตารางท่ี 3.3 ตารางแสดงปริมาณจราจรท่ีเขาสูบริเวณทางแยกสามเหลี่ยม  

ชวงเวลา 

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 

 

ชวงเวลา 

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 
 

ชวงเวลา 

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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ชวงเวลา 

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 

 

 

ชวงเวลา 

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) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เชา) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

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

 
 

รูปท่ี 3.16 ปริมาณจราจรทางแยกสามเหลี่ยม (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เท่ียง) 
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     ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
 

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

 
 

รูปท่ี 3.17 ปริมาณจราจรทางแยกสามเหลี่ยม (วันจันทร) พรอมแสดงทิศทางการจราจร (เย็น) 
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3.3.1 สํารวจขอมูลสัญญาณไฟจราจร 
การควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนแบบคงตัว Pretimed Signal โดยมีการตั้งคารอบสัญญาณไฟ

จราจรแบบคงท่ีตลอดท้ังวัน อีกท้ังรอบสัญญาณไฟไมมีความแตกตางระหวางวันทํางานและวันหยุด 

สําหรับทางแยกออมสิน และทางแยก หจก.ชุมแพ มีการปลอยจังหวะเฟสสัญญาณจะเปนการปลอยที

ละทิศทาง รวม 4 จังหวะเฟสสัญญาณไฟ มีเพียงทางแยกสามเหลี่ยม ท่ีมีการปลอยจังหวะเฟส

สัญญาณไฟ บนทางหลักโดยแยกปลอยระหวางการจราจรทิศทางตรงกับทิศทางจราจรเลี้ยวขวา 

สงผลใหการระบายการจราจรทิศทางตรงบนทางสายหลักไดดีท้ังสองทิศทาง 

ทางแยกออมสิน จ.ขอนแกน (ปจจุบัน) 

 

จังหวะสัญญาณไฟ 

ปจจุบัน 

(Existing Phases)     
P1 P2 (หลัก) P3 P4 

 ระยะเวลาไฟเหลือง =   3   วินาที ระยะเวลา All red =  2    วินาท ี

รอบสัญญาณไฟ  

(วันทํางาน) 
ระยะเวลาไฟเขียว ปจจุบัน (วินาที) 

ชวงเรงดวนเชา 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

นอกเวลาเรงดวน 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

ชวงเรงดวนเย็น 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

รูปท่ี 3.18 การใหสัญญาณไฟสําหรับทางแยกออมสินบนทางหลวงหมายเลข 12 จ.ขอนแกน (ใน

ปจจุบัน) 
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ทางแยก หจก.ชุมแพ จ.ขอนแกน (ปจจุบัน) 

 

จังหวะสัญญาณไฟ 

ปจจุบัน 

(Existing Phases)     
P1 P2 P3 P4 

 ระยะเวลาไฟเหลือง =  3    วินาที ระยะเวลา All red =  2    วินาท ี

รอบสัญญาณไฟ  

(วันทํางาน) 
ระยะเวลาไฟเขียว ปจจุบัน (วินาที) 

ชวงเรงดวนเชา 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

นอกเวลาเรงดวน 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

ชวงเรงดวนเย็น 

(125 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

25 35 25 20 

 

รูปท่ี 3.19 การใหสัญญาณไฟสําหรับทางแยกหจก. ชุมแพ บนทางหลวงหมายเลข 12                                

จ.ขอนแกน (ในปจจุบัน) 
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ทางแยก สามเหลี่ยม จ.ขอนแกน (ปจจุบัน) 

 

จังหวะสัญญาณไฟ 

ปจจุบัน 

(Existing Phases)     
P1 P2 P3 P4 

 ระยะเวลาไฟเหลือง =  3    วินาที ระยะเวลา All red =  2    วินาท ี

รอบสัญญาณไฟ  

(วันทํางาน) 
ระยะเวลาไฟเขียว ปจจุบัน (วินาที) 

 

ชวงเรงดวนเชา 

(170 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

45 30 50 25 

นอกเวลาเรงดวน 

(150 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

45 25 40 20 

ชวงเรงดวนเย็น 

(150 วินาที) 
Pretimed Signal 

    

45 25 40 20 

รูปท่ี 3.20 การใหสัญญาณไฟสําหรับทางแยกสามเหลี่ยม บนทางหลวงหมายเลข 12                                

จ.ขอนแกน (ในปจจุบัน) 

 

 

 

 

 

ไม่พบส่วนของรูปที่มี ID ความสัมพันธ์ rId55 ในแฟ้มนี้
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3.4 การสรางแบบจําลอง 
 ในการสรางแบบจําลองนั้น ผูจัดทําโครงงานไดแบงแบบจําลองสําหรับการวิเคราะห

ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกออกเปน 3 ชวงเวลาของวันจันทรไดแก ชวงเวลา

เรงดวนเชา ( 7:30-8:30 น.) ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน (13:30-14:30น.) และชวงเวลาเรงดวนเย็น

(16:30-17:30น.) จากนั้นแบงการวิเคราะหประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนดัง(รูปท่ี 2.21) โดย

กรณีแรกเปนการหาประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรในปจจุบัน กรณีท่ีสองจะวิเคราะแบบ 

Optimum Cycle time เพ่ือหาคา Delay และคา Degree of Saturation ทีเหมาะสมสําหรับปริมาณ

จราจรของแยกสัญญาณไฟนั้น กรณีท่ีสาม จะนําผลของกรณีท่ีสองมาวิเคราะหแบบ Design Life เพ่ือ

หาเวลาสูงสุดท่ีรอบสัญญาณไฟนี้จะสามารถรองรับความตองการของการจราจรนี้ได 

 
 

รูปท่ี 3.21 แผนผังแสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยก 

 
 
 
 

แยกสัญญาณไฟที่เราเลือก 

ทําการวิเคราะห 

ชวงเวลาเย็น 

กรณีที่ 1 ทําการหา

ประสิทธิภาพปจจุบัน 

 

กรณีที่ 2วิเคราหแบบ 

optimum 

 

 

กรณีที่ 3 หาเวลาท่ี

สามารถรองรับไดท่ี

ความจุสุงสุด 

 

ชวงเวลาเที่ยง 

กรณีที่ 1 ทําการหา

ประสิทธิภาพปจจุบัน 

กรณีที่ 2 วิเคราห

แบบ optimum 

กรณีที่ 3 หาเวลาท่ี

สามารถรองรับไดที

ความจุสุงสุด 

ชวงเวลาเชา 

กรณีที่ 1 ทําการหา

ประสิทธิภาพปจจุบัน 

กรณีที่ 2 วิเคราห

แบบ optimum 

กรณีที่ 3 หาเวลาท่ี

สามารถรองรับไดท่ี

ความจุสุงสุด 
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3.6 วิเคราะห 
 ในสวนของการวิเคราะหผูจัดทําโครงงานไดประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร 

(SIDRA Intersection) ในการประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยก โดยจะทําการ

วิเคราะหแบบจําลองใน 3 กรณี คือ  

1.แบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน                   

2.แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ

สามารถทําได โดยจะใช คาความลาชา ดัชนีการจราจรติดขัด และความยาวแถวคอย เปน

ตัวชี้วัดประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยก        

3.หาชวงเวลาสูงสุดท่ีสัญญาณไฟจราจรท่ีออกแบบจะสามารถรองรับได 

3.7 สรุปและเสนอแนะ 

 ในสวนนี้จะเปนการสรุปประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 

ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได และจะเปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ

สูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทาง

แยกสัญญาณไฟสามารถทําได จากนั้นจะสรุปวาประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทํา

ไดนั้นจะพบกับปญหาการจราจรติดขัดในปท่ีเทาไหร โดยสมมุติใหปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึนแบบทบตน

2%ทุกป 
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บทท่ี 4 

การวิเคราะหขอมลูและอภิปรายผล 

 ในบทนี้จะเปนการประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) 
ในการประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกสามเหลี่ยม ทางแยก หจก. ชุมแพ 
และทางแยกธนาคารออมสิน โดยจะแบงการวิเคราะหออกเปน3ชวงเวลาเรงดวน และในแตละ
ชวงเวลาเรงดวนก็จะมีการสรางแบบจําลองข้ึนมาเพ่ือวิเคราะห 3 กรณี คือ 1. แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน 2.แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได3.หาชวงเวลาสูงสุดท่ีสัญญาณไฟจราจรท่ี
ออกแบบจะสามารถรองรับได3.หาชวงเวลาสูงสุดท่ีสัญญาณไฟจราจรท่ีออกแบบจะสามารถรองรับได 

ทางแยกธนาคารออมสนิ 
ในการท่ีจะสรางแบบจําลองข้ึนมาไดนั้นตองเริ่มจากการวิเคราะหขอมูลลักษณะทางทาง

กายภาพของทางแยก เพ่ือท่ีจะไดนําขอมูลมาสรางเปน Layout ของทางแยกในแบบจําลองไดอยาง
ถูกตอง (รูปท่ี 4.1) จะแสดงลักษณะโดยภาพรวมของทางแยกธนาคารออมสิน สวน(รูปท่ี 4.2) จะ
แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยก(รูปท่ี 4.3) จะแสดงภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ท่ีถูก
สรางข้ึนมาในแบบจําลอง  

 
รูปท่ี 4.1 ลักษณะโดยรวมของทางแยกธนาคารออมสินจาก Google Map 
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รูปท่ี 4.3 แสดงภาพของทางแยก ออมสินท่ีถูกสรางข้ึนมาในแบบจําลอง 

 

 
รูปท่ี 4.2 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยกออมสิน 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 
125 วินาที )  

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสาํหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน

ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล

ปริมาณจราจร(รปูท่ี 4.4) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.5) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูปท่ี 

4.6) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.7) เปนตน 

 
รูปท่ี 4.4  ขอมูลปริมาณจราจรแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เชา 
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รูปท่ี 4.5 ขอมูลการเปด Phase แยกธนาคารออมสินวันจันทร 

 
รูปท่ี 4.6 รอบสัญญาณไฟของทางแยกธนาคารออมสิน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.8)พบวาความสามารถใน

การระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1886 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2511 คัน
ตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 80.4 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 1.332 
ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 416.1 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง
(รูปท่ี 4.9) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 
4.10) และ(รูปท่ี 4.11 ) ตามลําดับ 
 

 
 

รูปท่ี 4.8 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา 
กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 

 
 

 
รูปท่ี 4.7การแบงไฟเขียวของแยกธนาคารออมสินวันจันทร (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.9 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 

 
 

  
รูปท่ี 4.10  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 
ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชากรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.11  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชากรณี

ในปจจุบัน 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

 
ในกรณีท่ี 2 คือแบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก

สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปด Phase เหมือนกับแบบกรณีท่ี 1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม SIDRA 
INTERSECTION วิเคราะหแบบ Optimum Cycle time เพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการ
เลือกวิเคราะหแบบ Optimum Cycle time นั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณ
ไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนีการจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.12) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.12) 
รอบสัญญาณไฟท่ียาวทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบ
สัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้น
ในโครงงานเลมนี้จะพิจารณาความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละ movement ไมเกิน 
60 วินาที และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน 0.8 ดังนั้นการเลือกวิเคราะห
แบบ Optimum ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคา
ความลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบ
สัญญาณไฟจราจรท่ีดัง (รูปท่ี 4.13) ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง (รูปท่ี 4.14) 

 

 
รูปท่ี 4.12 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time  
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รูปท่ี 4.13 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกธนาคารออมสิน  
ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที )   

 
 

 

 
จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบ Optimum ทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ

แบง Percent(%) ไฟเขียวไปให Phase D มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทาง
ทิศเหนือเพ่ิมข้ึน ถึงแมวาเลนในทางทิศเหนือจะเคลื่อนตัวไปไดชาแตก็จะไมเกิดปญหาการจราจร
ติดขัดเหมือนกับกรณีท่ี1 จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.15) 
ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 3064 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทาง
แยกอยูท่ี 2511 คันตอชั่วโมง คาความ 

 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 4.14 การแบงไฟเขียวของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 
(รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที )   
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ลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 40.5 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.815 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 125.4 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.16)  
สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.17) 
และรูปท่ี 4.18 ตามลําดับ 
 
 

 
 

รูปท่ี 4.15  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา 
แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที  
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รูปท่ี 4.17 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา 
 Optimum (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

รูปท่ี 4.18 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสินชวงเวลาเรงดวนเชา 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

 
ดังรูปท่ี 4.16 แสดงเลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เชา 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

v/c = 0.819 

Delay = 59.5 

Queue = 125.3 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 100 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ในปท่ีเทาไหร 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 ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟธนาคารออมสิน ชวงเวลา

เรงดวนเชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 100 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2718 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 4 ป 

2718 คัน/ชม. 

0.89  
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที ่1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยูในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125

วินาที ) 
แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน

ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร(รูปท่ี 4.20) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.5) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูปท่ี 
4.6)การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.7) เปนตน 

 

 
รูปท่ี 4.20  ขอมูลปริมาณจราจรแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เท่ียง 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.21)พบวาความสามารถใน

การระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 2424 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 3220 คัน
ตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 97.4 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 1.328 
ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 519.5 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง
(รูปท่ี 4.22)สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูป
ท่ี4.23)และ(รูปท่ี 4.24)ตามลําดับ 



58 
 

 

 
รูปท่ี 4.21  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 

 
รูปท่ี 4.22  เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

แบบจําลองกรณีท่ี 2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ี
ทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและ
ขอมูลการเปดPhase เหมือนกับกรณีท่ี 1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม 
SIDRA วิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumนั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้  จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.25) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.25) รอบสัญญาณไฟท่ียาวทํา
ใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําให
เกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณา
ความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละ movement ไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และให
คาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ movement ไมเกิน 0.8 ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชา
ท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟ
จราจรท่ีดัง(รูปท่ี 4.26) ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.27) 

  
รูปท่ี 4.23  แสดงคาความลาชาในแตละ

movement ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวน
กลางวันกรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.24  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแต
ละmovement ธนาคารออมสิน ชวงเวลา

เรงดวนกลางวันกรณีในปจจุบัน 
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รูปท่ี 4.25 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนจันทร-กลางวัน แบบ Optimum Cycle time 

 
 

 
 

รูปท่ี 4.26 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกธนาคารออมสิน  
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )   

0.89 

55.27 
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รูปท่ี 4.27 การแบงไฟเขียวของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-กลางวัน แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที )   

 
จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบ Optimum ทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ

แบงPercent(%)ไฟเขียวไปให Phase C มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทาง
ทิศใตเพ่ิมข้ึน ถึงแมวาเลนในทางทิศใตจะเคลื่อนตัวไปไดชาแตก็จะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัด
เหมือนกับแบบกรณีท่ี1 จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.28) 
ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 3607 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทาง
แยกอยูท่ี 3220 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 63.3 วินาที คาดัชนีการจราจร
ติดขัดอยูท่ี 0.893 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 206.8 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัด
มากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.29) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ 
movement จะแสดงดัง(รูปท่ี 4.30)  และ(รูปท่ี 4.31) ตามลําดับ 

 

 
รูปท่ี 4.28  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.30  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

รูปท่ี 4.31  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสินชวงเวลาเรงดวนกลางวัน

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.29  เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวันแบบ 

Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสดุที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร 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 ชวงเวลาเรงดวนจันทร-กลางวัน  
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟธนาคารออมสิน ชวงเวลา

เรงดวนกลางวัน สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 125 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนได 3220 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 0 ป เนื่องจากลักษณะของเลนรองรับปริมาณ
การจราจรเต็มความจุแลว 

 
 

3220 คัน/ชม. 

0.89  
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 
125 วินาที ) 

กรณีท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ี
มีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูลปริมาณจราจร
(รูปท่ี 4.33) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.5) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูปท่ี 4.6) การแบง
ไฟเขียว (รูปท่ี 4.7) เปนตน 

 
รูปท่ี 4.33 ขอมูลปริมาณจราจรแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เยน็ 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก รูปท่ี 4.34  พบวาความสามารถใน

การระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1808 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2626 คัน
ตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 104.2 วนิาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 1.453 
ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 510.5 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง 
รูปท่ี 4.35  สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง รูป
ท่ี 4.36  และรูปท่ี 4.37  ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.34  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

ปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.35  แสดงเลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เย็น 

 (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.36 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.37 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

 
แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก

สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรมSIDRA
วิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบOptimumนั้น 
เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนีการจราจรติดขัดเทาใด
(รูปท่ี 4.38) จะไดคาความลาชาเทาใด(รูปท่ี 4.38) รอบสัญญาณไฟท่ียาวทําใหไดคาดัชนีการจราจร
ติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําใหเกิดคาความลาชานอย
แตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณาความเหมาะสมโดยใหคา
ความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดใน
แตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบOptimumผูจัดทําโครงงานได
เลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป 
ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรท่ีดัง (รูปท่ี 4.39)  ซ่ึงจะได
การแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.40) 
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รูปท่ี 4.38 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 
ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 

 

 
รูปท่ี 4.39 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกธนาคารออมสิน  

ชวงเวลาเรงดวนเย็น แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
 
 

0.88 

55.1
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รูปท่ี 4.40 การแบงไฟเขียวของแยกธนาคารออมสินวันจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ

แบง Percent(%)ไฟเขียวไปใหถนนสายรอง มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของถนนสาย
รองเพ่ิมข้ึน ถึงแมวาการเพ่ิม Percent(%)ไฟเขียวไปใหถนนสายรองมากข้ึนจะทําใหเลนท่ีเกิดปญหา
จราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนในทางทิศเหนือมาเปนเลนเลี้ยวขวาในทางทิศตะวันออก แตการ
คลื่อนตัวของเลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดก็ยังไปไดอยางชาๆ ตางกับแบบจําลองกรณีท่ี1 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.41) ความสามารถในการระบายรถ
ของทางแยกนี้อยูท่ี 2976 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2626 คันตอชั่วโมง คา
ความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 55.1 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.882 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 181.2 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.42) 
สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.43) 
และ(รูปท่ี 4.44) ตามลําดับ 

 

 
รูปท่ี 4.41   แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.42  เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็นแบบ Optimum 

Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 
 

 

  
รูปท่ี 4.43  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

ธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

รูปท่ี 4.44  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement ธนาคารออมสินชวงเวลาเรงดวนเย็น

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

v/c = 0.882 

Delay = 79.5sec 

Queue = 107.9 m 
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ทางแยกธนาคารออมสิน ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสดุที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร 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 ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟธนาคารออมสิน ชวงเวลา

เรงดวนเชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 125 วนิาที นั้นสรุปไดวา  สามารถ สามารถ
รองรับการจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนได 2787 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 3 ป 

 
 
 

2787 คัน/ชม. 

0.88  
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ทางแยก หจก. ชุมแพ 

 ในการท่ีจะสรางแบบจําลองข้ึนมาไดนั้นตองเริ่มจากการวิเคราะหขอมูลลักษณะทางทาง

กายภาพของทางแยก เพ่ือท่ีจะไดนําขอมูลมาสรางเปน Layout ของทางแยกในแบบจําลองไดอยาง

ถูกตอง (รูปท่ี 4.45) จะแสดงลักษณะโดยภาพรวมของทางแยกหจก. ชุมแพ สวน(รูปท่ี 4.46) จะ

แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยก(รูปท่ี 4.47) จะแสดงภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ท่ีถูก

สรางข้ึนมาในแบบจําลอง 

 
รูปท่ี 4.46 ลักษณะโดยรวมของทางแยก หจก.ชุมแพ จาก Google Map 

 

 



72 
 

 

 

รูปท่ี 4.47 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยก หจก. 

 

 
รูปท่ี 4.48 แสดงภาพของทางแยก หจก. ท่ีถูกสรางข้ึนมาในแบบจําลอง 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร                (รูปท่ี 4.49) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.50) ขอมูลรอบสัญญาณ
ไฟจราจร (รูปท่ี 4.51) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.52) เปนตน 

 

 

รูปท่ี 4.49  ขอมูลปริมาณจราจรแยก หจก. วันจันทร-เชา 
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รูปท่ี 4.50 ขอมูลการเปด Phase แยก หจก. วันจันทร 

 

 

รูปท่ี 4.51 รอบสัญญาณไฟของทางแยก หจก. (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

 
 
 
 



75 
 

 

 

รูปท่ี 4.52 การแบงไฟเขียวของแยก หจก.วันจันทร  (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยกดัง (รูปท่ี 4.53) พบวาความสามารถ
ในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 2125 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 1856 
คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 40.4 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 
0.873 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 107.2 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะ
แสดงดัง(รูปท่ี 4.54)สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะ
แสดงดัง(รูปท่ี 4.55)และ(รูปท่ี 4.56)ตามลําดับ 
 

 
รูปท่ี 4.53 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
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รูปท่ี 4.54 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ125วินาที) 

  
รูปท่ี 4.55  แสดงคาความลาชาในแตละ

movement แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเชากรณี
ในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.56  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแต
ละmovement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเชา

กรณีในปจจุบัน 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 2 คือแบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก
สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปด Phase เหมือนกับแบบกรณีท่ี 1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม SIDRA 
INTERSECTION วิเคราะหแบบ Optimum Cycle time เพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการ
เลือกวิเคราะหแบบ Optimum Cycle time นั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณ
ไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนีการจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.57) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.57) 
รอบสัญญาณไฟท่ียาวทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบ
สัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้น
ในโครงงานเลมนี้จะพิจารณาความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละ movement ไมเกิน 
60 วินาที และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน 0.8 ดังนั้นการเลือกวิเคราะห
แบบ Optimum ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคา
ความลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบ
สัญญาณไฟจราจรท่ีดัง (รูปท่ี 4.58) ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง (รูปท่ี 4.59) 

 
รูปท่ี 4.57 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

หจก. ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 
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รูปท่ี 4.58 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยก หจก. 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
 
 

 
รูปท่ี 4.59 การแบงไฟเขียวของแยก หจก.วันจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
 

จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ
แบง Percent(%) ไฟเขียวไปใหถนนสายรอง มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของถนน
สายรองเพ่ิมข้ึน ทําใหปญหาการจราจรติดขัดลดนอยลงไปมาเม่ือเทียบกับแบบจําลองท่ี1 จากการ
วิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.60)ความสามารถในการระบายรถของทาง
แยกนี้อยูท่ี 3321 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 1856 คันตอชั่วโมง คาความ
ลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 41.7 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.559 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 81.4 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.61)สวน
คาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.62)และ(รูป
ท่ี 4.63)ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.60  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
 

 
รูปท่ี 4.61 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 

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 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเชา 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

รูปท่ี 4.63 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเชา 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหาชวงเวลา
สูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร 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. ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เชา 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ หจก. ชวงเวลาเรงดวน

เชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 120 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับการจราจรท่ี
เพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2986 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 24 ป 
 
 
 
 
 
 
 

2986 คัน/ชม. 

0.90  
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ 125วินาที) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร (รูปท่ี 4.65) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.50) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูป
ท่ี 4.51) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.52) เปนตน 

 

 
รูปท่ี 4.65  ขอมูลปริมาณจราจรแยก หจก. วันจันทร-เท่ียง 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.66) พบวาความสามารถ

ในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1748 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2455 
คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 87.5 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 
1.404 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 566.3 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะ
แสดงดัง(รูปท่ี 4.67) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะ
แสดงดัง (รูปท่ี 4.68) และ(รูปท่ี 4.69) ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.66 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 

 
รูปท่ี 4.67 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
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รูปท่ี 4.68  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.69  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 

 
แบบจําลองท่ี 2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทาง

แยกสัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูล
การเปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม
SIDRAวิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบ 
Optimum นั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.70) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.70) รอบสัญญาณไฟท่ียาวทํา
ใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําให
เกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณา
ความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคา
ดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชา
ท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟ
จราจรท่ีดัง     (รูปท่ี 4.71) ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง (รูปท่ี 4.72) 
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รูปท่ี 4.70 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

หจก. ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.71 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยก หจก. 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 

0.7
 

43.5
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จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ
แบง Percent(%) ไฟเขียวไปใหPhase C มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทาง
ทิศใตเพ่ิมข้ึน ทําใหเลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนทางทิศใตเปนเลนทางทิศ
เหนือ ถึงแมวาเลนในทางทิศเหนือจะเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแตก็ยังสามารถเคลื่อนตัวไป
ไดอยางชาๆ แตก็จะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัดเหมือนกับแบบจําลองท่ี1 จากการวิเคราะห
ประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.73) ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยู
ท่ี 3228 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2455 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ย
ของท้ังทางแยกอยูท่ี 43.6 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.760 ความยาวของแถวคอยในเลน
แยท่ีสุดยาว 156.3 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.74) สวนคาความลาชา
เฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง   (รูปท่ี 4.75)  และ(รูปท่ี 4.76) 
ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 4.73  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที) 

 
รูปท่ี 4.72 การแบงไฟเขียวของแยก หจก.วันจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.74 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 
 

  
รูปท่ี 4.75 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที) 

รูปท่ี 4.76 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที) 
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ทางแยกหจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 115 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร 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. ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เท่ียง 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ หจก. ชวงเวลาเรงดวน

เชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 115 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับการจราจรท่ี
เพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2877 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 8 ป 

 
 
 

2877 คัน/ชม. 

0.89  
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ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 125 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร (รูปท่ี 4.78) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.50) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร     
(รูปท่ี 4.51) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.52) เปนตน 

 
รูปท่ี 4.78  ขอมูลปริมาณจราจรแยก หจก. วันจันทร-เย็น 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง (รูปท่ี 4.79) พบวาความสามารถ

ในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1701 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 1955 
คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 60.9 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 
1.149 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 319.7 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะ
แสดงดัง (รูปท่ี 4.80) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะ
แสดงดัง(รูปท่ี 4.81) และ(รูปท่ี 4.82) ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.79 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.80 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ125วินาที ) 
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รูปท่ี 4.81  แสดงคาความลาชาในแตละmovement

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.82  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

 
แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก

สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรมSIDRA
วิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบOptimumนั้น 
เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนีการจราจรติดขัดเทาใด 
(รูปท่ี 4.83) จะไดคาความลาชาเทาใด(รูปท่ี 4.83) รอบสัญญาณไฟท่ียาวทําใหไดคาดัชนีการจราจร
ติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทําใหเกิดคาความลาชานอย
แตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณาความเหมาะสมโดยใหคา
ความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดใน
แตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบOptimumผูจัดทําโครงงานได
เลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป 
ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรท่ี (รูปท่ี 4.84) ซ่ึงจะไดการ
แบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.85) 
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รูปท่ี 4.83 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

หจก. ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.84 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยก หจก. 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที 
 
 

0.66 

43.8
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จากการวิเคราะหรอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการ
แบง Percent(%) ไฟเขียวไปใหPhase C มากข้ึนทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทาง
ทิศใตเพ่ิมข้ึน ทําใหเลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนทางทิศใตเปนเลนในถนน
เสนหลัก ถึงแมวาเลนในถนนเสนหลักจะเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแตก็ยังสามารถเคลื่อน
ตัวไปไดอยางตอเนื่อง และจะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัดเหมือนกับแบบจําลองท่ี1 จากการ
วิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง (รูปท่ี 4.86) ความสามารถในการระบายรถของ
ทางแยกนี้อยูท่ี 2949 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 1955 คันตอชั่วโมง คา
ความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 43.8 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.663 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 120.8 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.87) 
สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง             (รูปท่ี 
4.88)  และ(รูปท่ี 4.89) ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 4.86  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

 
รูปท่ี 4.85 การแบงไฟเขียวของแยก หจก.วันจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.88 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกหจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

รูปท่ี 4.89 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกหจก.ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

 
รูปท่ี 4.87 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยก หจก. ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 



95 
 

 

ทางแยก หจก. ชุมแพ ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่3 แบบจําลองวิเคราะหหาชวงเวลา
สูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร 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. ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เย็น 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟ หจก. ชวงเวลาเรงดวน

เชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 115 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับการจราจรท่ี
เพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2877 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 8 ป 

 
 
 
 

2877 คัน/ชม. 

0.89  
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ทางแยกสามเหลี่ยม 

ในการท่ีจะสรางแบบจําลองข้ึนมาไดนั้นตองเริ่มจากการวิเคราะหขอมูลลักษณะทางทาง
กายภาพของทางแยก เพ่ือท่ีจะไดนําขอมูลมาสรางเปน Layout ของทางแยกในแบบจําลองไดอยาง
ถูกตอง (รูปท่ี 4.91) จะแสดงลักษณะโดยภาพรวมของทางแยกสามเหลี่ยม สวน(รูปท่ี 4.92) จะแสดง
ลักษณะทางกายภาพของทางแยก (รูปท่ี 4.93) จะแสดงภาพของทางแยกธนาคารออมสิน ท่ีถูกสราง
ข้ึนมาในแบบจําลอง 

 

 
รูปท่ี 4.91 ลักษณะโดยรวมของทางแยกสามเหลี่ยมจาก Google Map 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



97 
 

 

 
รูปท่ี 4.92 แสดงลักษณะทางกายภาพของทางแยกสามเหลี่ยม 

 

 
รูปท่ี 4.93 แสดงภาพของทางแยก สามเหลี่ยม ท่ีถูกสรางข้ึนมาในแบบจําลอง 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกที่มีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 
170 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร (รูปท่ี 4.94) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.95) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูป
ท่ี 4.96) การแบงไฟเขียว (รปูท่ี 4.97) เปนตน  

 

 
รูปท่ี 4.94  ขอมูลปริมาณจราจรแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เชา 
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รูปท่ี 4.95 ขอมูลการเปด Phase แยกสามเหลี่ยมวันจันทร 

 

 
รูปท่ี 4.96 รอบสัญญาณไฟของทางแยกสามเหลี่ยม-เชา (รอบสัญญาณไฟ 170 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.97 การแบงไฟเขียวของแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เชา  (รอบสัญญาณไฟ 170 วนิาที ) 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยกดัง(รูปท่ี 4.98) พบวาความสามารถใน

การระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1615 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2193 คัน
ตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 102.8 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 1.358 
ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 431.8 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง
(รูปท่ี 4.99) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูป
ท่ี 4.101) และ(รูปท่ี 4.102) ตามลําดับ  

 

 
รูปท่ี 4.98 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ170วินาที ) 
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รูปท่ี 4.99 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ170วินาที ) 
 

  
รูปท่ี 4.100  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.101  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยมชวงเวลาเรงดวนเชา 

กรณีในปจจุบัน 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก
สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตจะแกไขprofileของถนนเล็กนอยตรงท่ีมีการเปลี่ยนเลนตรง
ในทางทิศตะวันตกเปนเลนเลี้ยวขวาและเปลี่ยนเลนตรงในทางทิศใตใหเปนเลนท่ีสามารถตรงและ
เลี้ยวขวาได โดยจะแสดงดัง   (รูปท่ี 4.102)  และสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะให
โปรแกรมSIDRAวิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะห
แบบOptimumนั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้ จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด(รูปท่ี 4.103) จะไดคาความลาชาเทาใด   (รูปท่ี 4.103)  รอบสัญญาณไฟท่ี
ยาวทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหได
ทําใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะ
พิจารณาความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก 
และใหคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะห
แบบOptimumผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความ
ลาชาท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณ
ไฟจราจรท่ี(รูปท่ี 4.104)  ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.105) 

 

 
รูปท่ี 4.102  แสดงภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ท่ีถูกปรับปรุงข้ึนมาใหม 
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รูปท่ี 4.103 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

สามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.104 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกสามเหลี่ยม 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
 

จากการเพ่ิมเลนใหกับmovementท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดหนักท่ีสุดและการวิเคราะห
รอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการแบง Percent(%) ไฟเขียวท่ี
เหมาะสมกับปริมาณจราจร ทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทางทิศใตเพ่ิมข้ึน ทําให
เลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนทางทิศใตเปนเลนในถนนเสนหลักในทิศ
ตะวันตก ถึงแมวาเลนในถนนเสนหลักจะเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแตก็ยังสามารถเคลื่อน
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ตัวไปไดอยางตอเนื่อง และจะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัดเหมือนกับแบบจําลองท่ี1 จากการ

วิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.106)  ความสามารถในการระบายรถของ
ทางแยกนี้อยูท่ี 4337 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2193 คันตอชั่วโมง คา
ความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 50.3 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.506 ความยาวของ
แถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 73.8 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.107) 
สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.108)  
และ(รูปท่ี 4.109)  ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 4.106  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
 

 
รูปท่ี 4.105 การแบงไฟเขียวของแยกแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เชา แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.107 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

  
รูปท่ี 4.108 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

รูปท่ี 4.109 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยมชวงเวลาเรงดวนเชา 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเชา กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหาชวงเวลา
สูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร 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 ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เชา 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามเหลี่ยม ชวงเวลา

เรงดวนเชา  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 120 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 3818 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 28 ป 

 
 

 

3818 คัน/ชม. 

0.88  
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที ่1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร (รูปท่ี 4.111) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.95) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร 
(รูปท่ี 4.112) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.113) เปนตน 

 

 
รูปท่ี 4.111  ขอมูลปริมาณจราจรแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เท่ียง 
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รูปท่ี 4.112 รอบสัญญาณไฟของทางแยกสามเหลี่ยม-เท่ียง (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

 
 

 
รูปท่ี 4.113 การแบงไฟเขียวของแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เท่ียง  (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

 
จากการวิ เคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง  (รูป ท่ี  4.114) พบวา

ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1812 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทาง
แยกอยู ท่ี 2379 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยู ท่ี 111.9 วินาที คาดัชนี
การจราจรติดขัดอยูท่ี 1.313 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 396.1 เมตร เลนท่ีมี
การจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง (รูปท่ี 4.115) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจร
ติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.116) และ(รูปท่ี 4.117) ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.114 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ150วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.115 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ150วินาที ) 
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รูปท่ี 4.116  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.117  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยมชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก
สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปด Phase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตจะแกไขprofileของถนนเล็กนอยตรงท่ีมีการเปลี่ยนเลนตรง
ในทางทิศตะวันตกเปนเลนเลี้ยวขวาและเปลี่ยนเลนตรงในทางทิศใตใหเปนเลนท่ีสามารถตรงและ
เลี้ยวขวาได โดยจะแสดงดัง (รูปท่ี 4.102) และสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม
SIDRAวิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumนั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้  จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด(รูปท่ี 4.118) จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.118)  รอบสัญญาณไฟท่ียาว
ทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทํา
ใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณา
ความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคา
ดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชา
ท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟ
จราจรท่ี (รูปท่ี 4.119)  ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.120) 
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รูปท่ี 4.118 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of SaturationและDelay 

สามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.119 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกสามเหลี่ยม 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
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จากการเพ่ิมเลนใหกับmovementท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดหนักท่ีสุดและการวิเคราะห
รอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการแบง Percent(%) ไฟเขียวท่ี
เหมาะสมกับปริมาณจราจร ทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทางทิศใตเพ่ิมข้ึน ทําให
เลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดเปลี่ยนจากเลนทางทิศใตเปนเลนในทิศเหนือ ถึงแมวาเลน
ในถนนเสนหลักจะเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแตก็ยังสามารถเคลื่อนตัวไปไดอยางตอเนื่อง 
และจะไมเกิดปญหาการจราจรติดขัดเหมือนกับแบบจําลองท่ี1 จากการวิเคราะหประสิทธิภาพ
โดยรวมของท้ังทางแยก ดัง (รูปท่ี 4.121) ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 5005 
คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2379 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ัง
ทางแยกอยูท่ี 47.8 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 0.475 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุด
ยาว 75.9 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะแสดงดัง (รูปท่ี 4.122) สวนคาความลาชาเฉลี่ย
และคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะแสดงดัง  (รูปท่ี 4.123) และ (รูปท่ี 4.124) 
ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 4.121  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 
 

 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 4.120 การแบงไฟเขียวของแยกแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เท่ียง แบบ Optimum Cycle time 

(รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 
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รูปท่ี 4.122 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

  
รูปท่ี 4.123 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 

รูปท่ี 4.124 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเท่ียง 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที) 



114 
 

 

 

ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหา
ชวงเวลาสูงสดุที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 120 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร 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 ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เท่ียง 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามเหลี่ยม ชวงเวลา

เรงดวนเท่ียง  สามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 120 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 4310 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 30 ป 
 
 
 

4310 คัน/ชม. 

0.89 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที่ 1 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี1 จะเปนแบบจําลองสําหรับประเมินประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบน
ทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบัน โดยขอมูลท่ีสําคัญท่ีจะนํามาสรางแบบจําลอง กรณีท่ี1 นั้นก็จะมี ขอมูล
ปริมาณจราจร(รูปท่ี 4.126) และขอมูลการเปด Phase (รูปท่ี 4.95) ขอมูลรอบสัญญาณไฟจราจร (รูป
ท่ี 4.127) การแบงไฟเขียว (รูปท่ี 4.128) เปนตน 

 

 
รูปท่ี 4.126  ขอมูลปริมาณจราจรแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เย็น 
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รูปท่ี 4.127 รอบสัญญาณไฟของทางแยกสามเหลี่ยม-เย็น (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

 

 
รูปท่ี 4.128 การแบงไฟเขียวของแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เย็น  (รอบสัญญาณไฟ 150 วินาที ) 

 
จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.129) พบวาความสามารถ

ในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 1812 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทางแยกอยูท่ี 2379 
คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 120.2 วินาที คาดัชนีการจราจรติดขัดอยูท่ี 
1.332 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 468.6 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดจะ
แสดงดัง (รูปท่ี 4.130)  สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementจะ
แสดงดัง (รูปท่ี 4.131) และ(รูปท่ี 4.132) ตามลําดับ 
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รูปท่ี 4.129 แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ150วินาที ) 
 

 
รูปท่ี 4.130 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน(รอบสัญญาณไฟ150วินาที ) 
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รูปท่ี 4.131  แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
กรณีในปจจุบัน 

รูปท่ี 4.132  แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยมชวงเวลาเรงดวนเย็น 

กรณีในปจจุบัน 
 

ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที ่2 แบบจําลองวิเคราะหหา
ประสิทธิภาพสูงสุดทีท่างแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที ) 

แบบจําลองท่ี2 คือ แบบจําลองสําหรับประเมินหาประสิทธิภาพประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก
สัญญาณไฟสามารถทําได ในแบบจําลองนี้จะสรางโดยใชขอมูลปริมาณจราจรเหมือนและขอมูลการ
เปดPhase เหมือนกับแบบจําลองท่ี1 แตจะแกไขprofileของถนนเล็กนอยตรงท่ีมีการเปลี่ยนเลนตรง
ในทางทิศตะวันตกเปนเลนเลี้ยวขวาและเปลี่ยนเลนตรงในทางทิศใตใหเปนเลนท่ีสามารถตรงและ
เลี้ยวขวาได โดยจะแสดง  (รูปท่ี 4.102) และสําหรับการกําหนดรอบสัญญาณไฟนั้นจะใหโปรแกรม
SIDRAวิเคราะหแบบOptimumเพ่ือหารอบสัญญาณไฟท่ีเหมาะสม ในการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimumนั้น เราสามารถกดดูกราฟไดวา ถาเราใชรอบสัญญาณไฟนานเทานี้  จะไดคาดัชนี
การจราจรติดขัดเทาใด (รูปท่ี 4.133)  จะไดคาความลาชาเทาใด (รูปท่ี 4.133) รอบสัญญาณไฟท่ียาว
ทําใหไดคาดัชนีการจราจรติดขัดนอยแตทําใหเกิดคาความลาชามาก รอบสัญญาณไฟท่ีสั้นทําใหไดทํา
ใหเกิดคาความลาชานอยแตไดคาดัชนีการจราจรติดขัดมาก นอกจากนั้นในโครงงานเลมนี้จะพิจารณา
ความเหมาะสมโดยใหคาความลาชาเฉลี่ยของแตละmovementไมเกิน60วินาทีไปมากนัก และใหคา
ดัชนีการจราจรติดขัดในแตละmovementไมเกิน0.8ไปมากนัก ดังนั้นการเลือกวิเคราะหแบบ
Optimum ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟท่ีทําใหคาดัชนีการจราจรติดขัดและคาความลาชา
ท่ีไมนอยและไมมากจนเกินไป ซ่ึงจากการวิเคราะหกราฟ ผูจัดทําโครงงานไดเลือกรอบสัญญาณไฟ
จราจรท่ี (รูปท่ี 4.134)  ซ่ึงจะไดการแบงไฟเขียวดัง(รูปท่ี 4.135) 
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รูปท่ี 4.133 แสดงวิธีการเลือกรอบสัญญาณไฟจราจรจากกราฟ Degree of Saturation และ Delay 

สามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนจนัทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time 
 

 
รูปท่ี 4.134 แสดงรอบสัญญาณไฟท่ีวิเคราะหแบบ Optimum ทางแยกสามเหลี่ยม 

ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที) 
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รูปท่ี 4.135 การแบงไฟเขียวของแยกแยกสามเหลี่ยมวันจันทร-เย็น แบบ Optimum Cycle time(

รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที ) 

 
จากการเพ่ิมเลนใหกับmovementท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดหนักท่ีสุดและการวิเคราะห

รอบสัญญาณไฟแบบOptimumทําใหไดรอบสัญญาณไฟใหมท่ีทําใหมีการแบง Percent(%) ไฟเขียวท่ี
เหมาะสมกับปริมาณจราจร ทําใหความสามารถในการระบายรถของเลนในทางทิศตะวันตกเพ่ิมข้ึน 
ถึงแมวาเลนท่ีเกิดปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดยังคงเปนทางทิศตะวันตก แตก็ยังลดลงไปมากเม่ือ
เทียบกับแบบจําลองท่ี1 จากการวิเคราะหประสิทธิภาพโดยรวมของท้ังทางแยก ดัง(รูปท่ี 4.136) 
ความสามารถในการระบายรถของทางแยกนี้อยูท่ี 3241 คันตอชั่วโมง สวนปริมาณรถท่ีวิ่งเขาสูทาง
แยกอยูท่ี 2261 คันตอชั่วโมง คาความลาชาเฉลี่ยของท้ังทางแยกอยูท่ี 49.2 วินาที คาดัชนีการจราจร
ติดขัดอยูท่ี 0.698 ความยาวของแถวคอยในเลนแยท่ีสุดยาว 112.5 เมตร เลนท่ีมีการจราจรติดขัด
มากท่ีสุดจะแสดงดัง (รูปท่ี 4.137) สวนคาความลาชาเฉลี่ยและคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movementจะแสดงดัง(รูปท่ี 4.138)  และ(รูปท่ี 4.139) ตามลําดับ 

 

 
รูปท่ี 4.136  แสดงการวิเคราะหประสิทธิภาพของทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที) 
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รูปท่ี 4.138 แสดงคาความลาชาในแตละmovement 

แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 
Optimum (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที) 

รูปท่ี 4.139 แสดงคาดัชนีการจราจรติดขัดในแตละ
movement แยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

Optimum (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที) 

 
รูปท่ี 4.137 เลนท่ีมีการจราจรติดขัดมากท่ีสุดแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น 

แบบ Optimum Cycle time (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที ) 
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ทางแยกสามเหลี่ยม ชวงเวลาเรงดวนเย็น กรณีที่ 3 แบบจําลองวิเคราะหหาชวงเวลา
สูงสุดที่ทางแยกสัญญาณไฟสามารถรองรับได (รอบสัญญาณไฟ 110 วินาที ) 

ในกรณีท่ี 3 เราจะวิเคราะหหาชวงเวลาท่ีสัญญาณไฟท่ีเราออกแบบในกรณีท่ี 2 วาจะสามารถ
รองรับปริมาณจราจรจนใกลเคียง Degree of Saturation ท่ี 0.9 ท่ีคาไดสูงสุดในปท่ีเทาไหร 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 ชวงเวลาเรงดวนจันทร-เย็น 
 
จากการวิเคราะหเพ่ือหาสัญญาณไฟ ชวงเวลาสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามเหลี่ยม ชวงเวลา

เรงดวนเย็นสามารถรองรับได จากรอบสัญญาณไฟ 110 วินาที นั้นสรุปไดวา  สามารถรองรับ
การจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนไดสูงสุด 2812 คัน/ชม. และเวลาสูงสุดใน 11 ป 
 
 

2812 คัน/ชม. 

0.88 
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บทท่ี 5 

สรุปและเสนอแนะ 

 ในบทนี้จะทําการตอบวัตถุประสงคของโครงงานเลมนี้ โดยจะแบงเปนแตละทางแยก ในแต

ละทางแยกก็จะแบงเปน 3 ชวงเวลาเรงดวน ซ่ึงจะไดคําตอบดังนี้    

ทางแยกธนาคารออมสิน 
 เม่ืออประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการ

ประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันจะไดผลลัพธดังนี้ 

ตารางท่ี 5.1 ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันของทางแยกธนาคาร
ออมสิน 
 

 

 

เม่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการหา

ประสิทธิภาพสูงสุดจากการเปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดจะไดผลลัพธ

ดังนี ้

 

 

 

 

 

เม่ือทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบนักับประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยก

สัญญาณไฟสามารถทําไดของทางแยกธนาคารออมสินจะไดดังนี ้

ทางแยกธนาคารออมสิน Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 80.4 1.332 416.1 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 97.4 1.328 519.5 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 104.2 1.453 510.5 

ทางแยกธนาคารออมสิน Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 40.5 0.815 125.4 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 63.3 0.893 206.8 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 55.1 0.882 181.2 

ตารางท่ี 5.2  ประสิทธิภาพสูงสุดจากการเปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดของ
ทางแยกธนาคารออมสิน 
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รูปท่ี 5.1 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดานControl Delay(Average)) ทาง
แยกธนาคารออมสิน 
 

 
รูปท่ี 5.2 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได (ในดาน Degree of Saturation) ทาง
แยกธนาคารออมสิน 
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รูปท่ี 5.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน100%Back of Queue Worst 
Lane)ทางแยกธนาคารออมสิน 
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ทางแยก หจก. ชุมแพ 
 เม่ืออประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการ

ประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันจะไดผลลัพธดังนี้ 

ตารางท่ี 5.3 ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันของทางแยก หจก.              
ชุมแพ 

ทางแยก หจก.ชุมแพ Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 40.4 0.873 107.2 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 87.5 1.404 566.3 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 60.9 1.149 319.7 

 

เม่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการหา
ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดจะไดผลลัพธดังนี ้

 

 

 

 

 

 

เม่ือทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบนักับประสิทธิภาพสูงสุด

จากการเปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดของทางแยก หจก. ชมุแพจะได

ดังนี้ 

 

 

ทางแยก หจก.ชุมแพ Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 41.7 0.559 81.4 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 43.6 0.76 156.3 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 43.8 0.663 120.8 

ตารางท่ี 5.4 ประสิทธิภาพสูงสุดจากการเปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได
ของทางแยก หจก. ชุมแพ 
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รูปท่ี 5.4 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน Control Delay(Average)) ทาง
แยก หจก. ชุมแพ 
 

 
รูปท่ี 5.5 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน Degree of Saturation) ทางแยก 
หจก. ชุมแพ 
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รูปท่ี 5.6 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน100%Back of Queue Worst 
Lane) ทางแยก หจก. ชุมแพ 
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ทางแยกสามเหลี่ยม 
 เม่ืออประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการ

ประเมิน ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันจะไดผลลัพธดังนี้ 

 

 

 

 

 

เม่ือประยุกตใชโปรแกรมวิเคราะหสัญญาณไฟจราจร (SIDRA Intersection) ในการหา

ประสิทธิภาพสูงสุดจากการเปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได

จะไดผลลัพธดังนี ้

 

 

 

 

 

 

เม่ือทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบนักับประสิทธิภาพสูงสุดจาก

การเปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดของทางแยกสามเหลี่ยม

จะไดดังนี้ 

ทางแยกธนาคารออมสิน Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 80.4 1.332 416.1 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 97.4 1.328 519.5 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 104.2 1.453 510.5 

ทางแยกธนาคารออมสิน Delay(sec) V/C(Veh/h) Queue(m) 
ชวงเวลาเรงดวนเชา 40.5 0.815 125.4 
ชวงเวลาเรงดวนกลางวัน 63.3 0.893 206.8 
ชวงเวลาเรงดวนเย็น 55.1 0.882 181.2 

ตารางท่ี 5.5 ประสิทธิภาพของสัญญาณไฟจราจรบนทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันของทางแยกสามเหลี่ยม 

ตารางท่ี 5.6 ประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําไดของทางแยกสามเหลี่ยม 
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รูปท่ี 5.7 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน Control 
Delay(Average)) ทางแยกสามเหลี่ยม 
 

 
รูปท่ี 5.8  การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน Degree of 
Saturation) ทางแยกสามเหลี่ยม 
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รูปท่ี 5.9   การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของทางแยกท่ีมีอยูในปจจุบันกับประสิทธิภาพสูงสุดจากการ
เปลี่ยนmarkingและรอบสัญญาณไฟท่ีทางแยกสัญญาณไฟสามารถทําได(ในดาน100%Back of 
Queue Worst Lane) 
 

ขอเสนอแนะของท้ังสามทางแยก 

 หากนําแบบจําลอง กรณีท่ี 2 แบบจําลองวิเคราะหหาประสิทธิภาพสูงสุดท่ีทางแยกสัญญาณ

ไฟสามารถทําได ไปใชในทางแยกธนาคารออสิน ทางแยก หจก. ชุมแพ และทางแยกสามเหลี่ยม โดย

นําไปใชท้ัง 3 ชวงเวลาเรงดวน( ดังแสดงใน บทท่ี 3 )จะสามารถลดปญหาการจราจรติดขัดไดเปนอยาง

มาก 
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	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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