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วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถบนชวง
ถนน  ปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ รวมถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นจากความผันแปรของ
คาการกระจายตัวตอดัชนีบงชี้สภาพการจราจร (Performance Index)  การดําเนินการศึกษา
รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนไดทําการวิเคราะหออกเปนสองสวน คือ การ
กระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง โดยรวบรวม
ขอมูลการจราจรบนถนนแจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรซึ่งเปนถนนสายหลักในเมือง 
จากตําแหนงเสนหยุดถึงชวงระยะทาง 1,400 เมตร 
  

ผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวาแบบจําลองของ Robertson และรูปแบบการกระจายตัว 
Transformed Normal เปนวิธีการที่ใหผลคาดการณลักษณะการกระจายตัวของปริมาณ
การจราจร และ เวลาที่ใชในการเดินทางไดถูกตองมากที่สุด ตามลําดับ   คาการกระจายตัว (K) 
เฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคาเทากับ 0.242 และ 
0.167  การศึกษาพบวาคาการกระจายตัวมีผลจากปจจัยการจราจรซึ่งประกอบไปดวยตัวแปรของ
รอบเวลาสัญญาณไฟ ปริมาณการจราจร จํานวนรถจักรยานยนต เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทาง
เดินรถ และกิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวงถนน นอกจากนี้ยังพบวาความผันแปรของคากระจาย
ตัวมีรูปแบบความสัมพันธเชิงเสนกับดัชนีบงชี้สภาพการจราจรดวย 
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This thesis studied the characteristics of the dispersion of traffic along the road 

link, factors affecting the dispersion, and the impact of the diffusion on the performance 
of traffic.  The examination on the dispersion of vehicle platoon was carried out by two 
means: The distribution of traffic flow and the distribution of travel time.  The data were 
collected on two urban arterials in Bangkok, from the stop line to the 1400-m distance 
away.  
 

The results of the analyses indicated that the Robertson model and the 
transformed normal distribution well fitted the dispersion of traffic volume and travel 
time, respectively.  The average platoon dispersion factor, K, on two roads were 0.242 
and 0.167.  The study showed that the dispersion of platoon was correlated with the 
cycle time, traffic volume, number of motorcycles, percentage of lane changes and road 
activities.  In addition, The dispersion affected the performance of the traffic signal 
operations. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมา 

 
การควบคุมปริมาณการจราจรดวยระบบสัญญาณไฟเปนวิธีการหนึ่งที่ไดรับความนิยม

มากของพื้นที่การจราจรในเขตเมือง  เนื่องจากการจัดการควบคุมดวยระบบสัญญาณไฟนี้สามารถ
ตอบสนองตอสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นไดอยางรวดเร็ว และใชงบประมาณในการดําเนินการที่ต่ํา
กวาวิธีการแบบอื่น  ในการปฏิบัติงานวางแผน และออกแบบระบบสัญญาณไฟจําเปนที่จะตอง
ทราบถึงลักษณะความผันแปรของปริมาณการจราจรที่เคลื่อนตัวบนชวงระยะทางระหวางทางแยก 
(Upstream intersection) จนถึงทางแยกถัดไป (Downstream intersection) เพื่อนํามาใชกําหนด
ประสิทธิภาพในการควบคุมระบบสัญญาณไฟใหสอดคลองกับสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงมาก
ที่สุด   ดวยเหตุนี้จึงกลาวไดวาพื้นฐานความเขาใจที่ถูกตองเกี่ยวกับลักษณะการเคลื่อนตัวของ
ปริมาณการจราจรบนชวงระยะทางระหวางทางแยกยอมสงผลกระทบอยางมีนัยสําคัญตอการ
วิเคราะหจัดการระบบควบคุมสัญญาณไฟ 

 
จากการศึกษาลักษณะการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนน พบวาพฤติกรรม

การกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยก (Platoon dispersion) เปนขอมูลพื้นฐานที่สําคัญ
อยางหนึ่งในการวิเคราะหจัดการระบบควบคุมสัญญาณไฟ เนื่องจากจะเปนตัวกําหนดคาของ 
offset ระหวางทางแยก เพื่อใหกลุมรถสามารถเคลื่อนที่ผานทางแยกออกไปจากทางแยกโดยไม
ตองหยุด (Progression) หรือมีคาความลาชาที่เกิดขึ้นต่ําสุด (Minimum delay) (Hillier and 
Rothery,1967)  ซึ่งลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถนี้จะขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ ของการจราจร
หลายประการ เชน ปริมาณการจราจร  ลักษณะทางกายภาพของถนน  ขนาดของกลุมรถ  จํานวน
รถจักรยานยนต  รถยนตบรรทุก และรถยนตโดยสารประจําทาง (อนุกัลย และสรวิศ,1998) 
 

ในปจจุบันพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงระยะทางระหวางทางแยกจะมี
ความสลับซับซอน และผันแปรเปลี่ยนไปตามลักษณะทางกายภาพ และองคประกอบของสภาพ
การจราจรบนชวงถนนมากขึ้นจากเดิม ดังนั้นจึงมีความจําเปนที่จะตองพิจารณาทําการศึกษาถึง
ลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถ  ปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัว  และความสัมพันธของ
คาพารามิเตอรในการกระจายตัว (Dispersion factor) กับคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง 



 2

(Travel-time factor) บนชวงระยะทางระหวางทางแยก  เพื่อนําความรูที่ไดรับไปอธิบายถึง
ลักษณะการเปลี่ยนแปลงของการกระจายตัวที่เกิดขึ้นไดอยางถูกตอง และนําไปประยุกตใชในการ
จัดระบบสัญญาณไฟที่ทางแยกของกรุงเทพมหานครตอไปในอนาคต 
 
 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 

1.  เพื่อทําการศึกษา ทบทวนทฤษฎี แนวความคิด และการศึกษาที่ผานมาที่เกี่ยวของกับ
การคาดการณพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยก 

2.  เพื่อพิจารณาถึงแนวทาง และวิธีการที่เหมาะสมสําหรับใชในการคาดการณลักษณะ
การกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ
บนชวงระยะทางระหวางทางแยก 

3.  เพื่อศึกษาหาความสัมพันธของปจจัยที่มีผลตอความผันแปรของลักษณะการกระจาย
ตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไปบนชวงถนน 

4.  เพื่อคํานวณหาคาพารามิเตอรในการกระจายตัว (Dispersion factor) กับ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel-time factor) ของแบบจําลอง Robertson บนชวง
ระยะทางระหวางทางแยก 

5.  เพื่อศึกษาหาผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตอการจัดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจร 
 
 
1.3 ขอบเขต และแนวทางการศึกษา 
 

การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาถึงลักษณะพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวาง
ทางแยก  ความสัมพันธของปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอความผันแปรของลักษณะการกระจายตัวของ
กลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไป  และผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตอการจัดตั้ง
สัญญาณไฟในบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาสองแหง คือ บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ด
ถึงทางแยกเมืองทองธานี และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทาง
แยกนรินธร ซึ่งจะทําการวิเคราะหลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตลอดบนชวงระยะทางของ
ถนนในบริเวณตาํแหนงของจุดสังเกตที่กําหนดจากทางแยกที่ระยะ 200   400   600   800   1,000   
1,200  และ1,400 เมตร ตามลําดับ 
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แนวทางการศึกษาที่ใชวิเคราะหลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน สามารถ
จัดแบงออกเปนขั้นตอนตางๆ ไดดังตอไปนี้ 
 

1. การศึกษาทฤษฎี และผลงานวิจัยในอดีต 
ทําการศึกษา  คนควา  และทบทวนผลงานที่ผ านมาในอดีตที่ เกี่ ยวของกับ               

พฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยก เพื่อใหทราบถึงวิธีการตางๆ ที่ใชในการ
คาดการณพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถ และปจจัยตางๆ ที่มีผลตอความผันแปรของ
ลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไป 

 
2. การสํารวจ และการคัดเลือกหาพื้นที่ทําการศึกษา 

ทําการสํารวจ และคัดเลือกพื้นที่ทําการศึกษาสําหรับใชในการวิเคราะหการกระจาย
ตัวของกลุมรถบนชวงถนน ซึ่งจะตองพิจารณาหาบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาที่มีลักษณะทาง
กายภาพ และสภาพการจราจรใหสอดคลองกับหลักเกณฑในการคัดเลือกที่กําหนดในแงของปจจัย
ทางดานเรขาคณิต  ปจจัยทางดานการจราจร และปจจัยทางดานการเก็บรวบรวมขอมูล 

 
3. การเก็บขอมูลภาคสนาม 
ทําการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม ซึ่งประกอบดวยขอมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นที่

ทําการศึกษา เชน ทิศทางการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน  ตําแหนงของจุดสังเกตที่กําหนด  
ตําแหนงของจุดกลับรถ และเลี้ยวเขา – ออกจากถนน เปนตน และขอมูลสภาพการจราจรของพื้นที่
ทําการศึกษา ขอมูลเหลานี้จะไดจากการดําเนินการสํารวจภาคสนาม และเก็บบันทึกภาพดวย
กลองวิดีทัศนตลอดบนชวงถนนระหวางทางแยกอยางละเอียด 

 
4. การถอดขอมูลภาคสนามที่สํารวจได 

ทําการถอดขอมูลภาคสนามจากเทปวิดทีัศน เพื่อจดบันทึกขอมูลที่จําเปนตอการ
วิเคราะหลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน เชน ประเภทของยวดยาน  การเปลี่ยน
ชองทางการเดินรถ  เวลาที่ใชในการเดนิทางของรถแตละคัน  รอบเวลาของสญัญาณไฟ และ
ปริมาณการจราจรแตละทิศทางในบริเวณทางแยกทุกๆ 15 นาที  งานในขั้นตอนนี้จะตองอาศัย
เวลา และใชแรงงานมาก  อีกทัง้ยงัมีขอจํากัดทางดานอุปกรณการทํางาน ดังนัน้ในการคัดเลือก 
และเก็บขอมูลภาคสนามของพืน้ทีท่ําการศึกษาจะตองคํานึงถึงกระบวนการถอดขอมูลนี้ดวย 

 
5. การวิเคราะหขอมูล  จะจัดทําการศึกษาดังหัวขอตอไปนี้ 
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5.1  ทําการเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง กับขอมูลที่เก็บบันทึกไดจากภาคสนามชวงระยะทาง
ระหวางทางแยก 

5.2  วิเคราะหหาความสัมพันธของปจจัยที่มีผลตอความผันแปรของลักษณะการ
กระจายตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไปบนชวงถนน 

5.3  ทําการคํานวณหาคาพารามิเตอรในการกระจายตัว (Dispersion factor)  กับ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel-time factor) แบบจําลอง Robertson บนชวง
ระยะทางระหวางทางแยก 

5.4  หาความสัมพันธของคาพารามิเตอรการกระจายตัว กับคาการกีดขวางการ
กระจายตัว (Friction) บนชวงระยะทางระหวางทางแยก 

5.5  ศึกษาหาผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไปบน
ชวงถนนตอการจัดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

 
 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 
 

1.  เพื่อใหทราบถึงทฤษฎี แนวความคิด และวิธีการที่ใชคาดการณลักษณะการกระจายตัว
ของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนชวง
ระยะทางระหวางทางแยก 

2.  เพื่อใหทราบถึงความสัมพันธของปจจัยที่มีผลตอความผันแปรของลักษณะการ
กระจายตัวของกลุมที่เปลี่ยนแปลงไปบนชวงถนน 

3.  เพื่อใหทราบถึงความสัมพันธของคาพารามิเตอรในการกระจายตัว(Dispersion 
factor) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel-time factor) ในแบบจําลอง 
Robertson บนชวงระยะทางระหวางทางแยก 

4.  เพื่อใหทราบถึงผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตอการจัดตั้ง
สัญญาณไฟ  ซึ่งจะเปนประโยชนอยางมากตอการพิจารณาปรับปรุงสัญญาณไฟใหเกิด
ประสิทธิภาพมากขึ้น 
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บทที่ 2 

ทบทวนผลงานที่ผานมา 
 
2.1 ทฤษฎีการกระจายตัวของกลุมรถ 
 

จากการศึกษาทบทวนผลงานวิจัยในอดีตที่ผานมา พบวา รูปแบบความสัมพันธของการ
กระจายตัวของกลุมรถที่ออกจากทางแยก  สามารถจัดแบงวิธีการศึกษาออกไดเปน 2 ลักษณะ 
ดังตอไปนี้ 
 

2.1.1 การกระจายตัวของปริมาณการจราจร 
   

2.1.1.1 Lighthill and Whitham(1955 cited in Seddon, 1971)  ทําการศกึษาวจิยั
การเคลื่อนตัวของการจราจรบนถนนโดยเปรียบเทียบกับลักษณะการเคลื่อนที่ของน้ําในแมน้าํ  การ
วิเคราะหจะพิจารณาอยูในรูปของคลื่นที่มีระบบการเคลื่อนตัวหนึ่งมิติ (One – dimensional flow 
system)   รูปแบบความสัมพันธของคลื่นที่พิจารณาจะประกอบดวยตัวแปรที่เกี่ยวของดังตอไปนี้  

1. ปริมาณการเคลื่อนตัว (q ) คือ ปริมาณรถที่แลนผานจุดสังเกตที่กําหนดตอ
หนวยของเวลา 

2. ความหนาแนน (k)  คือ ปริมาณรถที่มีอยูตอหนวยความยาวของถนน 
3. ระยะทาง (x) ตามชวงถนน 

                      
ประเภทของคลื่นสามารถแบงออกไดเปนคลื่นคิเนเมติกส (Kinematic 

wave) และคลื่นพลวัต (Dynamic wave) ซึ่งมีความสัมพันธกับกฎการเคลื่อนที่ขอสองของนิวตัน  
ความเคน (Stress)  ความเครียด (Strain) และการเคลื่อนตัว (Displacement)  ในการศึกษาครั้งนี้ 
Lighthill and Whitham ไดพิจารณารูปแบบของคลื่นเปนคลื่นคิเนเมติกสที่มีปริมาณการเคลื่อนตัว
ของคลื่น (q) ไปตามความเร็วคลื่น (c)  ดังนั้นจึงสงผลใหคลื่นที่มีความเร็วมากกวาเคลื่อนตัวแซง
คลื่นที่มีความเร็วชากวาทําใหเกิดเปนคลื่นกระแทก (Shock wave) 
 

กฎการเคลื่อนที่ของคลื่นกระแทกคิเนเมติกส (Kinematic shock wave) 
จะพิจารณาใหรถเปนไปตามกฎคลื่นตอเนื่อง (Continuous waves)  กลาวคือ ใหปริมาณ
การจราจร และความหนาแนนมีคา เปน q1 และ k1 ตามลําดับที่จุดสังเกตที่หนึ่งกอนการเกิดคลื่น
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กระแทก และให q2 และk2 เปนปริมาณการจราจร และความหนาแนนหลังจากการเกิดคลื่น
กระแทก  รวมทั้งให U เปนความเร็วของคลื่นกระแทกซึ่งสามารถแสดงความสัมพันธไดดังนี ้ 
      
                                                (2.1) 
 
ดังนัน้                                                                                                                              (2.2) 
 

สมการที่ (2.2)  U เปนความชันของจุดทั้งสองบนกราฟความสัมพันธ
ระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนน (q-k Curve) ที่แสดงลักษณะกอน และหลังการเกิด
คลื่นกระแทกในระยะ x    ดังนั้นรูปแบบการเคลื่อนตัวของคลื่นจะขึ้นอยูกับความสัมพันธของ
ปริมาณการจราจร และความหนาแนน    
 

 
 
รูปที่ 2.1  ความสัมพนัธของความเร็ว ปริมาณการจราจร และความหนาแนนบนถนน Crescent 

  ที่มา : Seddon (1971) 

2211 UkqUkq −=−

)/()( 1212 kkqqU −−=
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จากการเก็บบันทึกขอมูลความเร็ว  ปริมาณการจราจรและความหนาแนน
บนถนน Crescent ในเมือง Manchester ประเทศอังกฤษ ของ Seddon(1971,1972a,1972b) จะ
พบวา มีความสัมพันธระหวางความเร็วกับความหนาแนนดังแสดงในรูปที่ 2.1 โดยสามารถอธิบาย
ในรูปของความสัมพันธทางคณิตศาสตรการถดถอยเชิงเสนแบบลอกกาลิทึม (Log - linear 
regression) ไดดังนี้ 
 
                                                                                              (2.3) 
 
                                                                                                                                                                                           (2.4)           
 
ดังนัน้                                                                                                             (2.5) 
 
                                                         (2.6)     
  
โดยที่  a , b  คือ คาคงที่ 
 
                                                                                      (2.7) 

 
แตเนื่องจาก                               
 
ดังนั้น  ความเร็วของคลื่นสามารถแสดงในเทอมของปริมาณการจราจร และความหนาแนนได คือ    
 
                                                             (2.8) 
 

2.1.1.2 Pacey(1956 cited in Seddon, 1972a) ไดทําการสังเกตการเคลื่อนตัว
ของปริมาณการจราจรบนเสนทางทั้ง 2 แหง ในเมือง London ประเทศอังกฤษ คือ บริเวณถนน 
Great West และถนน North Circular    Pacey ไดใชรูปแบบของปริมาณการจราจร (Flow 
pattern) ในจุดสังเกตแรก เพื่อนําไปใชในการคาดการณหารูปแบบของปริมาณการจราจรในจุด
สังเกตท่ีสอง  การคาดการณหารูปแบบปริมาณการจราจรนี้จะใชความสัมพันธของทฤษฎีการ
แพรกระจาย (The Diffusion Theory)  ซึ่งมีสมมุติฐานวา รถแตละคันจะไมมีการแลนแซงระหวาง
กัน และพยายามที่จะรักษาระดับความเร็วของตัวเองใหคงที่ โดยที่รถในแตละคันไมจําเปนตองมี

bkav +=log

)()( * bkbka eaev == +

)(* bkeakq =

)(* bkaekq +=
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ความเร็วที่เทากัน  ดังนั้นการเปลี่ยนรูปรางของกลุมรถที่ออกจากทางแยกสัญญาณไฟจะเกิดจาก
ความแตกตางของความเร็วของรถภายในกลุม  ขณะที่เวลาผานไประยะหางระหวางรถแตละคันก็
จะเปลี่ยนไปดวยจึงทําใหเกิดการกระจายตัวของกลุมรถไปยังตําแหนงตางๆ ของถนน  
 

กําหนดใหรูปแบบการกระจายตัวของความเร็วของรถ (f(v)dv) เปนโคง
แบบปกติที่สามารถนําไปใชหารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชเดินทาง (g(T)dT) ระหวางจุด
สังเกตสองจุดได  ถาใหปริมาณการจราจรที่ผานจุดสังเกตจุดแรกในชวงเวลา t ถึง t+dt คือ q1(t)dt   
ดังนั้นจํานวนรถที่ผานจุดสังเกตแรกเทากับ q1(t) g(T)dtdT และจะมีปริมาณการจราจรที่แลนผาน
จุดสังเกตจุดที่สองในชวงเวลา T ถึง T+dT  ดังสมการที่ (2.9) 
 
                                                                                       (2.9) 
 

ปริมาณการจราจรที่แสดงในสมการที่ (2.9) มีลักษณะเปนเสนโคงตอเนื่อง 
(Continuous curve) สามารถแสดงในรูปสมการกราฟแทง (Histogram) ไดดังนี้ 
   
                                                                                              (2.10) 
 

โดยที่ i และ j คือ คาของชวงเวลาที่จุดสังเกตจุดแรก และจุดที่สอง
ตามลําดบั   สมการที่ (2.10) จะแสดงปริมาณการจราจรในชวงเวลา j ของจุดสังเกตจุดที่สอง ซึ่ง
จะเทากับผลรวมของปริมาณการจราจรที่ชวงเวลา i ของจุดสังเกตที่หนึ่งคูณดวยความนาจะเปน
ของเวลาที่ใชในการเดินทางของชวงเวลา (j - i) 
  

2.1.1.3 Robertson(1969 cited in Thy-Ming, 1981)  ไดทําการศึกษาขอมูลของ 
Hillier and Rothey(1967) ที่แสดงการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรจากทางแยกไปตาม
ระยะทางตางๆ บนพื้นที่ศึกษาทั้ง 4 แหง ในเมือง London ประเทศอังกฤษ  ซึ่งมีลักษณะทาง
กายภาพที่แตกตางกันไปตามลักษณะชองทางการเดินรถ  ลักษณะการจอดรถ และความเปน
อิสระในการแลนแซงกันของรถ   ในการสังเกตการณจะตองทําการจดบันทึกเวลาของรถทุกคันที่
แลนผานเสนหยุด และที่ระยะทาง 91  183  305 เมตรจากทางแยก  เพื่อนําไปหารูปแบบ
ความสัมพันธของการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรในทุกๆ ชวงเวลา 2 วินาที  
 

∑
=

−=
j

i
ijgiqjq

1
12 )()()(

∫ −= dtdTtTgtqdTTq )()()( 12
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จากการวิเคราะหรูปแบบความสัมพันธของปริมาณการจราจรที่สังเกตได
ตามระยะทางตางๆ ของ Robertson นําไปสูการพัฒนาเปนแบบจําลองการคาดการณพฤติกรรม
การกระจายตัวของกลุมรถ  โดยอาศัยทฤษฎีความสัมพันธการเกิดใหม  (Recurrence 
Relationship Theory)  ดังแสดงในสมการที่  (2.11)  
         
                                                                                     (2.11) 
 

โดยที่  q1(i) = ปริมาณจราจรที่ชวงเวลา  i  ขณะที่กลุมรถเคลื่อนตัวผานเสนหยุด 
 q2 (i+t) = ปริมาณจราจรที่ชวงเวลา (i+t)  ขณะที่กลุมรถเคลื่อนตัวผานจุดสังเกต 
 F = คาปรับแกสมการ (Smoothing  factor) 
  = 

( ) ( )
1

1
1

1+
=

+α α β( ) ( )t T
 = 1

1( )+ ⋅K T
    

 α = คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 
 β = คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel - time factor) 
 T = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 

 
ในการพิจารณาความสัมพันธของคาปรับแกสมการ (F) ซึ่งประกอบดวย

คาพารามิเตอรการกระจายตัว (α ) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β )   Robertson 
ไดแนะนําใหคา α  = 0.5 และ β  = 0.8    ดังนั้น K = α *β = 0.4   โดยที่คา α  = 0.5 ไดมา
จากการคาดการณความสัมพันธของปริมาณการจราจร กับเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของพื้นที่
ศึกษาทั้ง 4 แหงใน London   นอกจากนี้ยังไดกลาวถึงคา α  และβ วาควรจะเปลี่ยนไปตาม
ลักษณะของสถานที่ทําการศึกษา (Site Factor) ดวย เชน ความกวางของถนน  ความลาดชันของ
ถนน  การจอดรถ  ปริมาณการเคลื่อนตัว และองคประกอบอื่นๆ ของการจราจร ซึ่งสามารถ
พิจารณาไดงายกวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของกลุมรถ 
 

2.1.1.4 Tracz(1975) ไดทําการศึกษาการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรบนถนน 
Krasicki  ในเมือง Cracow  ประเทศโปแลนด   จากการสังเกตการณลักษณะทางกายภาพของ
พื้นที่ศึกษา พบวา ชวงตอนทั้งสองแหงบนถนนที่พิจารณามีจํานวนชองทางจราจร 2 ชองทางตอ
ทิศทาง แตละทิศทางมีขนาดความกวาง 8 เมตร  และจํากัดการใชความเร็วที่ 70 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง  ในชวงชั่วโมงเรงดวน (Peak hour) จะมีเปอรเซ็นตของรถบรรทุก และรถโดยสารประจํา
ทางเทากับ 19 และ28 เปอรเซ็นต ตามลําดับ 

)1(*)1()(*)( 212 −+−+=+ tiqFiqFtiq
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จากการวิเคราะหขอมูลที่เก็บบันทึกไดจากเทคนิคการถายภาพของพื้นที่

ศึกษาทั้งสองแหงบนความสัมพันธของการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ 
Rectangular   ทําใหพบรูปแบบความสัมพันธของการกระจายตัวของกลุมรถที่ชวงเวลาตางๆ  ได
ดังสมการที่  (2.12) นี้ 
 

                                                     (2.12)                         
                                        

โดยที่  q2 (i+t1) = ปริมาณจราจรของกลุมรถที่สังเกตในชวงเวลา (i+t1) 
 q0(i) = ปริมาณการจราจรของกลุมรถที่สังเกตในชวงเวลา I 
 t1 =  0.5 (2 - ad) *        ;    t1 = 1 , 2 , 3 , … 
 t2 =  0.5 (2 + ad) *               ;    t2 = 1 , 2 , 3 , … 
 Fd = คาปรับแกการกระจายตัว (Dispersion Factor)   =   

)1(
1

jd ta+
 

  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 
 ad = คาสัมประสิทธิ์ที่ใหการเขารูปดีที่สุด 

 
ในการศึกษาหาความสัมพันธการกระจายตัวของกลุมรถ พบวาคา

สัมประสิทธิ์ ad ที่ใหการคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถ ที่ถูกตองมากสุดบนชวงตอนทั้งสอง
แหงของถนน Krasicki  มีคาเทากับ 0.64 และ 0.57 ตามลําดับ 
 

2.1.2 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง 
  

จากการศึกษาวิจัยในอดีตพบวา รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการ
เดินทางของกลุมรถสามารถจัดแบงไดเปน 4 แบบ ดังนี้ 

 
1. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal  
2. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Normal  
3. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Geometric 
4. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Rectangular  

 
 

jt

jt

)(*
0

12

iqF
i

tti
d ∑

+−

=)(
12

tiq +

jt
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2.1.2.1 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal 
 
แบบจําลองของ Pacey ดังรายละเอียดที่แสดงในหัวขอ 2.1.1.2 ไดมาจาก

สมมุติฐานที่วารถแตละคันจะเคลื่อนที่ไปตามถนนดวยความเร็วคงที่ ดังนั้นความเร็วของรถจึงมี
ลักษณะการกระจายตัวเปนแบบ Normal ดังในสมการที่ (2.13)     
 
                                                                        (2.13) 

 
จากรูปแบบการกระจายตัวของความเร็วแบบ Normal ของรถแตละคัน จะ

สามารถนําไปหารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal 
ในระหวางระยะทาง x ของจุดสังเกตทั้งสองที่ชวงเวลา T ถึง T+dT ไดดังสมการที่ (2.14)  
 

  
 
                                              
                                                                                                       (2.14) 

 
โดยที่  x = ระยะทางที่รถเคลื่อนตัวระหวางจุดสังเกตทั้งสอง  (เมตร) 
 T = เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน  (วินาที) 
 v = ความเร็วของรถแตละคัน  (เมตร / วินาที) 
  = ความเร็วเฉลี่ยของรถทั้งหมด  (เมตร / วินาที) 
 σv = คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วรถแตละคัน  (เมตร / วินาที) 

  
2.1.2.2 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Normal    

 
รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Normal จะมี

ลักษณะดังในสมการที่ (2.15) 
                     
                     (2.15) 
 

โดยที่  t j      = เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน (วินาที) 
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dv

vv
dvvf

vv
2

2

2
exp*

)2(
1)(

σπσ
⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡ −−

=

( )( )
vv

vTx

T
x

2

2

2 2

/
exp*

)2( σπσ
⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡ −−

=

v

( )
2

2

2
exp*

)2(
1)(

t

jj

t
j

tt
tf

σπσ
⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡ −−

=

dvvfdTTg )()( =

dT
T
x

T
xf )(*)(

2
=



 12

  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถทั้งหมด (วินาที) 
 σt      = คาเบี่ยงเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

 
2.1.2.3 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Geometric 
 

Seddon (1972b,1973c) ไดทําการศึกษาพิจารณาการกระจายตัวของ
เวลาที่ใชในการเดินทางของแบบจําลองของ Robertson เปรียบเทียบกับแบบจําลองของ Pacey  
เพื่อหาความสัมพันธของรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของแบบจําลองของ 
Robertson ที่ไดแสดงรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
จากสมการที่ (2.11) ของแบบจําลอง Robertson  
                                               q2 (i+t)  =   F*q1(i) + (1-F)*q2(i+t-1) 
 
กําหนดให j เปนชวงเวลาที่จุดสังเกตจุดที่สอง ดวยเหตุนี้  
                                                  q2 (j)  =   F*q1(j-t) + (1-F)*q2(j-1) 
 
แต                                     q2(j-1)  =   F*q1(j-t-1) + (1-F)*q2(j-2) 
 
ดังนั้น                                        q2 (j)   =   F*q1(j-t) + F (1-F) *q1(j-t-1) + (1-F)2*q2(j-2) 
 
แต                                            q2(j-2)   =   F*q1(j-t-2) + (1-F)*q2(j-3) 
 
ดังนั้น  q2 (j)   =   F*q1(j-t) + F (1-F) *q1(j-t-1) + F(1-F)2* q1(j-t-2) + (1-F)3*q2(j-3) 
 
ทําจนกระทั่งได  
           q2 (j)   =   F(1-F)0*q1(j-t) + F (1-F)1*q1(j-t-1) + F(1-F)2* q1(j-t-2) +…+ F(1-F) j-t-1 *q1(1) 
 
และความสัมพันธของแบบจําลอง Robertson ที่ไดนี้ คือ 

                                                1

1
12 )1()()( −−

−

=

−= ∑ tj
tj

i

FFiqjq                       (2.16) 

 

j
t
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เปรียบเทียบกับสมการที่ (2.10) ของแบบจําลอง  Pacey 

                                                )()()(
1

12 ijgiqjq
j

i
−= ∑

=

                              

 
เมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธของแบบจําลองทั้งสอง จะพบวา รูปแบบ

การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของแบบจําลอง Robertson จะมีลักษณะการกระจาย
ตัวเปนแบบ Geometric ดังแสดงในสมการที่ (2.17) ซึ่งแตกตางกันกับแบบจําลองของ Pacey ที่มี
การกระจายตัวเปนแบบ Transformed Normal     
 

           1)1(*)( −−−= tjFFjP                                         (2.17) 
   

โดยที่  P(j) = ความนาจะเปนของรถที่แลนผานจุดสังเกตที่หนึ่งในชวงเวลา i มายังจุด
สังเกตที่สองในชวงเวลา j  

 t = 0.8 เทาของเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของยวดยาน 
 F = คาปรับแกสมการ (Smoothing Factor) 

 
2.1.2.4 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Rectangular 

 
Tracz(1975) ไดทําการศึกษาลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการ

เดินทางแบบ Rectangular ดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 2.2  ซึ่งมีความสัมพันธของสมการดังนี้ 
 

 
 

รูปที่ 2.2  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางแบบ Rectangular 
             ที่มา : Tracz (1975) 
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กรณีที่ (t1-0.5) ≤ t j≤ (t2+0.5)  
                                      ( )

)5.0()5.0(
1

12 −−+
==

tt
Ftf di              (2.18) 

 
กรณีที่ t j< (t 1- 0.5) และ t j > (t2+0.5) 
                            0)( =jtf                                                (2.19) 
 

โดยที่ t1 =  0.5 (2 - ad) *        ;    t1 = 1 , 2 , 3 , … 
 t2 =  0.5 (2 + ad) *              ;    t2 = 1 , 2 , 3 , … 
 Fd = คาปรับแกการกระจายตัว (Dispersion Factor)   =   

)1(
1

jd ta+
 

  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 
 ad = คาสัมประสิทธิ์ที่ใหการเขารูปดีที่สุด 

 
 
2.2  การศึกษา และประยุกตใชทฤษฎีการกระจายตัวของกลุมรถในภาคสนาม 
 

นับจากอดีตที่ผานมา ผูวิจัยหลายๆ ทานไดศึกษาถึงการนําทฤษฎีมาใชอธิบายพฤติกรรม
การกระจายตัวของกลุมรถกับสภาพที่เกิดขึ้นจริงในภาคสนาม ดังรายละเอียดที่จะกลาวตอไปนี้ 
 

Lewis(1958) ไดทําการวิเคราะหทางสถิติของรูปแบบปริมาณการจราจรที่เคลื่อนตัว
ระหวางทางแยกบนชวงถนน Semi-expressway ทีเ่มือง Richmond  ในมลรัฐ California ประเทศ
สหรัฐอเมริกา พบวา ระยะทางที่เหมาะสาํหรับการจัดตั้งสัญญาณไฟจราจรใหประสานงานกนัควร
มีระยะตั้งแต 0.65 ไมล (3,432 ฟุต) ข้ึนไป 
 

Graham and Chenu(1962) ไดทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถที่ระยะทาง 0.25  
0.5  0.75 และ1 ไมล ตามลําดับจากทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 40 ที่เชื่อมตอระหวางเมือง 
San  Francisco กับเมือง Sacramento ในมลรัฐ California ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเปนถนน 4 
ชองทางการจราจรที่ไมมีสิ่งกีดขวางการเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงความยาว 20 ไมล และมี
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายวันประมาณ  20,000  คันตอวัน  พบวา แถบความกวางการเคลื่อนตัว
ของรถโดยไมตองหยุด (Progression bandwidth) บนแผนภูมิเวลา - ระยะทาง จะเปนตัวกําหนด
เปอรเซ็นตของจํานวนรถที่เหลืออยูในชวงระยะทางตางๆ บนถนนเมื่อเทียบกับเปอรเซ็นตจาํนวนรถ

jt

jt

jt
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ทั้งหมดที่ออกจากสัญญาณไฟ และความลาดชันของกราฟจะกําหนดความเร็วเฉลี่ยของรถคันแรก
ในกลุมรถ ดังผลที่แสดงในรูปที่ 2.3  ซึ่งสิ่งเหลานี้จะแสดงใหเห็นถึงขอดอยของวิธีการออกแบบ
ประสานงานกันของสัญญาณไฟบนพื้นฐานจากแนวความคิดแผนภูมิเวลา - ระยะทาง 
 

 
รูปที่ 2.3  รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงระยะตางๆ ของถนน 

      ที่มา : Graham and Chenu (1962) 
  
Herman, Grace  and Potts(1964 cited in Thy-Ming, 1981) ไดทําการศึกษาการ

กระจายตัวของกลุมรถบนถนน Mound ที่เมือง Warren ในมลรัฐ Michigan ประเทศสหรัฐอเมริกา  
ลักษณะของถนนจะมีจํานวนชองทางการจราจร 4 ชองทาง   จํากัดการใชความเร็วบนถนนที่ 40 
ไมลตอช่ัวโมง (64 กม./ชม.) และปราศจากการรบกวนใดๆ ในบริเวณชวงถนนที่มีผลตอการเคลื่อน
ตัวของกลุมรถ   ผลการศึกษาจากตัวอยางของกลุมรถจํานวน 88 กลุม (ปริมาณรถทั้งหมด 1,800 
คัน)  พบวา แบบจําลองของ Pacey สามารถนํามาใชอธิบายลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถ
ในสภาพการจราจรที่มีความหนาแนนปานกลาง (Medium traffic) ไดดี 
 

Hillier and Rothery(1967) ไดดําเนินการศึกษาลักษณะสภาพการจราจรในภาคสนามที่ 
London ประเทศอังกฤษ  จึงสรุปวา รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถมีผลตอการพิจารณาใชใน 
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การออกแบบจัดตั้งสัญญาณไฟใหสอดคลองกับการเคลื่อนตัวของกลุมรถระหวางทางแยก 
(Synchronization)  และการกําหนดคา offset เพื่อใหเกิดคาความลาชาที่ต่ําที่สุดบนชวงระยะทาง
ระหวางทางแยกตั้งแต 1,000 ฟุตขึ้นไปจะมีลักษณะฟงกชันแบบเชิงเสน (Linear function) ของ
ระยะทางจากทางแยกสัญญาณไฟ 

 
Nemeth and Vecellio(1970 cited in Thy-Ming, 1981) ไดทําการศึกษาการกระจายตัว

ของกลุมรถบนถนนสายหลักในเมือง Columbus  มลรัฐ Ohio ประเทศสหรัฐอเมริกา จึงสรุปไดวา 
ขนาดของกลุมรถมีผลตอการกระจายตัว กลาวคือ กลุมรถขนาดใหญจะมีลักษณะการกระจายตัว
บนชวงถนนที่นอยกวากลุมรถขนาดเล็ก และไดทําการยืนยันถึงความถูกตองของแบบจําลองของ 
Pacey ที่ใชคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนจากทางแยกที่ควบคุมดวยสัญญาณ
ไฟจราจร 

 
Seddon(1971,1972a,1972b) ไดทําการศึกษาขอมูลที่เก็บบันทึกในชวงชั่วโมงเรงดวน 

บนถนน Crescent และถนน Birchfields ในเมือง Manchester ประเทศอังกฤษ  ซึ่งลักษณะทาง
กายภาพของถนน Crescent มีจํานวนชองทางการจราจร 3 ชองทางตอทิศทาง  จํากัดการใช
ความเร็วที่ 30 ไมลตอช่ัวโมง  สัดสวนเปอรเซ็นตของรถบรรทุก และรถโดยสารประจําทางประมาณ 
10 – 15 % และมีความเปนอิสระในการแลนแซงกันของรถ  สวนถนน Birchfields เปนถนน
สองทิศทางการจราจร (Two way road) ที่มีความกวางเทากับ 35 ฟุต (10.7 เมตร)  จํากัดการใช
ความเร็วที่ 30 ไมลตอช่ัวโมง  สัดสวนเปอรเซ็นตของรถบรรทุก และรถโดยสารประจําทางประมาณ 
2 – 3 % แตมีความเปนอิสระในการแลนแซงกันของรถที่นอยมาก 

 
จากการศึกษาวิเคราะหลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตามทฤษฏีของวิธีการ 

Lighthill and Whitham(1955,1955a)  วิธีการของ Pacey (1956) และวิธีการของ 
Robertson(1969) พบวา แบบจําลองของ Lighthill and Whitham ที่ใชคาดการณพฤติกรรมการ
กระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน Crescent  จะใหผลสอดคลองกับขอมูลที่เก็บบันทึกไดจาก
ภาคสนามในบริเวณตําแหนงเสนหยุดเทานั้น สวนตําแหนงอื่นๆ จะใหผลที่คลาดเคลื่อนออกไป
จากขอมูลภาคสนาม เนื่องจากวิธีการนี้ไมเหมาะสมตอการคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถ
หลังจากการเกิดลกัษณะคลื่นกระแทก กลาวคือ เกิดการแลนแซงของรถระหวางกันบนชวงถนนที่
ทําการศึกษา   ในขณะที่แบบจําลองของ Pacey และแบบจําลองของ Robertson จะใหผลการ
คาดการณที่ใกลเคียงกับขอมูลภาคสนามบนชวงระยะทางตางๆ จากทางแยกมากกวาแบบจําลอง
ของ Lighthill and Whitham ดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 2.4 , 2.5 และ2.6 ตามลําดับ  และใน
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การพิจารณาลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตามแบบจําลองของ Pacey สามารถอธิบายได
จากคาคงที่การกระจายตัว (Diffusion constant ; ( )mr /σ= ) โดยที่ m เปนคาความเร็วเฉลี่ย 
และσ เปนคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็ว กลาวคือ คา r ที่มีคาสูงยอมแสดงถึงการกระจาย
ตัวของกลุมรถที่มากดวย (Grace and Potts,1964) 

 

 
 

รูปที่ 2.4 รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนCrescent ดวยวิธกีาร Lighthill and Whitham 
ที่มา : Seddon (1971) 
 

นอกจากนี้ Seddon(1971,1972a,1972b) ไดสรุปวาวิธีการของ Pacey และวิธีการของ 
Robertson จะใหผลการคาดการณลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถในสภาพการจราจรที่ไหล
อยางอิสระ (Free flow) ไดถูกตองใกลเคียงมากกวาในสภาพการจราจรที่ติดขัด (Congestion) 
และจากการประเมินประสิทธิภาพของความเร็วในการทํางานบนโปรแกรมคอมพิวเตอรที่เขียนจาก
วิธีการทั้งสองแลว พบวา เวลาที่ใชในการประมวลผลการคํานวณดวยวิธีการของ Pacey เทากับ 
37 วินาที ซึ่งมีความรวดเร็วมากกวาการประมวลผลดวยวิธีการของ Robertson ถึง 24 วินาที  แต
ในทางปฏิบัติวิธีการของ Robertson สามารถที่จะนําไปใชงานไดงายกวาวิธีการของ Pacey 
เนื่องจากวิธีของ Robertson ตองการขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยเทานั้นสําหรับการ
วิเคราะห  ในขณะที่วิธีการของ Pacey ตองการทั้งขอมูลความเร็วเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วในกลุมรถดวย 
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รูปที่ 2.5  รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนBirchfields ดวยวธิีการ Pacey 
           ที่มา : Seddon (1972a)  
 

Rumsey and Hartley(1972) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบการจําลองสภาพการเคลื่อนตัว
ของกลุมรถระหวางทางแยกกับรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางทั้ง 4 แบบ คือ 
การกระจายตัวแบบ Normal , แบบ Transformed Normal , แบบ Geometric และแบบ 
Rectangular  โดยพิจารณาจากความสัมพันธระหวางคาความลาชาเฉลี่ย (Mean delay) กับคา 
Offset  ที่เปนตัวแปรสาํคัญในการจัดตั้งสัญญาณไฟ พบวาลักษณะกราฟที่ไดมีความใกลเคียงกัน
มาก  ดังนั้นจึงสรุปไดวารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางที่แตกตางกัน จะสงผล
ตอการจัดระบบสัญญาณไฟจราจรใหประสานงานกันเพียงเล็กนอยเทานั้น  รูปแบบการกระจาย
ตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Rectangular จะไดรับการแนะนําใหใชปฏิบัติงานในระบบซอ
ฟทแวร และฮารดแวร เนื่องจากจะใชเวลาในการประมวลผลการคํานวณที่รวดเร็วกวาแบบอื่นๆ 
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รูปที่ 2.6  รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนCrescent ดวยวิธกีาร Robertson 
         ที่มา : Seddon (1972b) 
 

Seddon and Dixon(1973) ไดทําการวิเคราะหถึงเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบน
ถนน Crescent และถนน Birchfields ในเมือง Manchester ประเทศอังกฤษ พบวา ลักษณะการ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนชวงถนนจะแปรผกผันกับคาสัมประสิทธิ์การ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง (Coefficients of Variation of Journey Time)  เมื่อทําการ
พิจารณาเปรียบเทียบเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และคาสัมประสิทธิ์การ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนถนน Birchfields มีคาที่ต่ํากวาบนถนน 
Crescent เพียงเล็กนอยเทานั้น ในขณะที่สัดสวนของเปอรเซ็นตรถบรรทุก และรถโดยสารประจํา
ทางมีคาต่ํากวามาก สาเหตุที่เปนเชนนี้เพราะลักษณะทางดานเรขาคณิตของถนน Birchfields ที่
ไมไดมาตรฐานนั่นเอง   
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ภายหลังจากการเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางกับขอมูล
ภาคสนาม จึงสรุปไดวา การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal 
และแบบ Geometric จะใหผลการคาดการณที่ไมถูกตองมากนักกับขอมูลของเวลาที่ใชในการ
เดินทางที่จดบันทึกได  ในขณะที่การคาดการณการกระจายตัวของปริมาณการจราจรดวย
แบบจําลองของ Pacey และแบบจําลองของ Robertson จะใหผลที่ถูกตองใกลเคียงกับขอมูล
ปริมาณการจราจรที่สังเกตได 

 
Tracz(1975) ไดทําการศึกษารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางทั้งสี่แบบ 

ดังรายละเอียดที่ไดกลาวถึงในหัวขอที่ 2.1.2  บนชวงถนน Krasicki  ในเมือง Cracow  ประเทศ
โปแลนด  จากการเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางทั้งสี่แบบ กับ
ขอมูลที่จดบันทึกไดจากภาคสนามที่ระยะทาง 60  200  300 และ400 เมตรตามลําดับจาก
ตําแหนงเสนหยุด พบวา การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal 
จะใหผลการคาดการณที่ใกลเคียงกับขอมูลที่สังเกตไดมากกวาการกระจายตัวแบบ Geometric 
และแบบ Rectangular ดังแสดงในรูปที่ 2.7  แตอยางไรก็ตามการกระจายตัวแบบ Rectangular ก็
ยังมีความถูกตองใกลเคียงมากกวาการกระจายตัวแบบ Geometric 

 

 
รูปที่ 2.7  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางทั้งสี่แบบ บนถนน Krasicki 

       ที่มา :Tracz (1975) 
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นอกจากนี้ Tracz ยังไดคาดการณลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจรของ
แบบจําลอง Robertson ที่มีรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Geometric 
และแบบจําลองของ Tracz ที่มีรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ 
Rectangular กับขอมูลที่ไดจากภาคสนาม ดังแสดงในรูปที่ 2.8 พบวา แบบจําลองของ Tracz จะ
ใหผลการคาดการณที่สอดคลองไดดีกวาแบบจําลองของ Robertson เพียงเล็กนอย และใชเวลาใน
การประมวลผลจากโปรแกรมคอมพิวเตอรที่นอยกวาประมาณ 15 เปอรเซ็นต  ดังนั้นจึงสรุปไดวา 
รูปแบบการกระจายของเวลาที่ใชในการเดินทางที่แตกตางกันจะไมมีผลตอการคาดการณลักษณะ
การกระจายตัวของปริมาณการจราจรของกลุมรถ 

 

 
รูปที่ 2.8  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจร บนถนนKrasicki 

                  ทีม่า : Tracz (1975) 
 

Lam(1977) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน Leslie 
ตั้งแตทางแยกที่ตัดกับถนน Lawrence ไปจนถึงทางแยกที่ตัดกับถนน Talwood  ในเมือง Toronto 
ประเทศแคนาดา  ลักษณะทางกายภาพของถนนจะมีจํานวนชองทางเดินรถ 2 ชองทางตอทิศทาง  
ปริมาณการจราจรเขา – ออกบนชวงถนนระหวางทางแยกมีจํานวนนอย และการเคล่ือนตัวของ
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กลุมรถออกจากทางแยกมีความเปนอิสระจากการกีดขวาง (Friction) ของชองทางสําหรับเลี้ยว  
สรุปไดวา แบบจําลองของ Robertson มีความถูกตอง และความนาเชื่อถือในการนําไปใช
คาดการณลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถ  แตอยางไรก็ตามความผิดพลาดที่เกิดจาก
แบบจําลองเพียงเล็กนอยจะมีผลกระทบอยางมีนัยสําคัญตอความถูกตองในการออกแบบ และ
กําหนดคา offset ของสัญญาณไฟจราจรได 
 

Tyh-Ming(1981) ไดทําการศึกษาลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนทั้งสี่แหงใน
กรุงเทพมหานคร คือ ถนนพระราม 4  ถนนพระราม 1  ถนนพระราม 5  และถนนบนสะพานพระ
ปนเกลา สรุปไดวา การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal จะ
ใหผลการคาดการณใกลเคียงกับขอมูลที่บันทึกไดจากภาคสนามมากกวาการกระจายตัวแบบ 
geometric  อีกทั้งแบบจําลองของ Robertson และแบบจําลองของ Pacey มีความนาเชื่อถือใน
การนําไปใชคาดการณการกระจายตัวของปริมาณการจราจรที่ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต
   

ในการศึกษาปรากฎการณพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยกนับจาก
อดีตถึงปจจุบัน  แบบจําลองของ Robertson ไดรับการยอมรับกันอยางแพรหลาย และมีความ
นาเชื่อถือในการใชคาดการณลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถไดสอดคลองกับสภาพที่เกิดขึ้น
จริง สงผลใหนําไปใชเปนพื้นฐานทางดานเทคนิคของโปรแกรมการจัดตั้งสัญญาณไฟจราจรที่
เหมาะสม เชน RTOP (Real-Time Optimization Program) ,GLC-Combination Program และ
TRANSYT-7F (TRAffic Network StudY Tool, version7F) เปนตน ดวยเหตุนี้จึงทําใหนักวิจัย
หลายทานไดสนใจศึกษาถึงคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชใน
การเดินทาง (β) ของแบบจําลอง Robertson ตามลักษณะทางกายภาพ และสภาพการจราจรบน
ถนนที่แตกตางกัน ดังรายละเอียดที่จะกลาวตอไปนี้ 
 

Seddon(1972b) ไดทําการศึกษาวิเคราะหหาคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) ของ
แบบจําลอง Robertson บนถนน Crescent และถนน Birchfields ในเมือง Manchester ประเทศ
อังกฤษ  พบวา คา α จะมีคาเทากับ 0.395 และ 0.629 ตามลําดับ เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชใน
การเดินทาง (β ) ถูกกําหนดใหมีคาเทากับ 0.80 ตามที่เสนอแนะจาก Robertson 

 
Collins and Gower(1974 cited in Reedy and Ashworth,1978) ไดดําเนินการศึกษา

ลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนในพื้นที่ชานเมืองแถบ London ประเทศอังกฤษ ซึ่งมี
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จํานวนชองทางเดินรถ 3 ชองทางตอทิศทาง พบวา เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง 
(β ) เทากับ 0.80  คาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) จะมีคาเทากับ 0.20  
 

 Tracz(1975) พบวาคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) บนชวงตอนทั้งสองแหงของถนน 
Krasicki ในเมือง Cracow ประเทศโปแลนด มีคาเทากับ 0.375 และ 0.275 ตามลําดับ เมื่อ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β ) เทากับ 0.80 
 

Lam(1977) ไดดําเนินการวิเคราะหหาคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α)  และ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β ) ในระหวางชวงเวลาที่แตกตางกันบนชวงถนน Leslie 
ที่เมือง Toronto ประเทศแคนาดา พบวา ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา (A.M. Peak) มีคา α เทากับ 
0.25 และคา β  เทากับ 0.77 , ชวงเวลาปกติ (Off-Peak) มีคา α เทากับ 0.18 และคา β  
เทากับ 0.72 , ชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น (P.M. Peak) มีคา α เทากับ 0.35 และคา β  เทากับ 
0.72 แตอยางไรก็ตาม คา α และβ  โดยเฉลี่ยของถนนจะมีคาเทากับ 0.24 และ0.80 ตามลําดับ 

 
Reedy and Ashworth(1978) ไดทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถในทิศทางจาก

ถนน Fulwood ไปสูถนน Whitham ที่เมือง Sheffield ประเทศอังกฤษ  ลักษณะทางกายภาพของ
ถนน Whitham เปนถนนทิศทางเดียว ซึ่งมีความกวาง 10 เมตร  ความลาดชันของถนนเทากับ 5 
เปอรเซ็นต  จํากัดการใชความเร็วบนถนน 30 ไมลตอช่ัวโมงในชวงเวลาปกติ แตจะไดรับการยกเวน
ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา กับตอนเย็น  และความถี่ของรถโดยสารประจําทางสาย 51 , 52  มีคา
เทากับ 5 และ 12 คันตอชั่วโมงตามลําดับ  ขอมูลการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนถนนจะถูกบันทึกที่
ตําแหนง 330  420  และ560 เมตรจากทางแยกดังแสดงในรูปที่ 2.9 ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา 

 

 
รูปที่ 2.9  ลักษณะทางกายภาพ และตําแหนงที่ใชในการศึกษาบนถนน Whitham  
ที่มา : Reedy and Ashworth (1978) 
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จากผลการวิเคราะห พบวา การเคลื่อนตัวของกลุมรถจะไมมีการกระจายตัวเกิดขึ้นใน
ตําแหนง A ที่ระยะทาง 330 เมตรจากทางแยก สวนในตําแหนง B และC ที่ระยะทาง 420 และ 
560 เมตรจะเกิดการกระจายตัวของกลุมรถขึ้น  ภายหลังการทดสอบทางสถิติดวยคาไคสแควร 
(Chi-Square) และเปรียบเทียบผลการกระจายตัวของกลุมรถจากแบบจําลองของ Robertson กับ
ขอมูลที่เกบ็บันทึกได ทําใหทราบคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใช
ในการเดินทาง (β ) ดังนี้ กลาวคือ ในตําแหนง B จะมีคา α = 0.60  และคาβ = 0.625  สวน
ตําแหนง C มีคา α= 0.70  และคาβ = 0.59 ซึ่งจะมีคาแตกตางจากคาα  และ β  ที่แนะนําโดย 
Robertson  ส่ิงนี้จะสรุปไดวา คาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชใน
การเดินทาง (β ) จะผันแปรไปตามลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง  ลักษณะ
ทางกายภาพ และสภาพการจราจรของพื้นที่ทําการศึกษา 

 
McCoy, Balderson, Hsueh et al.(1983) ไดทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถ

โดยเฉพาะรถยนตสวนบุคคล (Passenger car) ภายใตสภาพคากีดขวางการกระจายตัวที่ต่ํา 
(Low friction) บนชวงถนนทั้ง 6 แหงที่เมือง Lincoln ในมลรัฐ Nebraska  ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ซึ่งประกอบดวยถนนที่มีชองทางเดินรถ 2 ชองทางตอทิศทางจํานวน 2 แหง และถนนที่มีชองทาง
เดินรถ 4 ชองทางตอทิศทางจํานวน 4 แหง  ลักษณะทางกายภาพของถนนจะแสดงในรายละเอียด
ดังตารางที่ 2.1  

 
ตารางที่ 2.1  ลักษณะทางกายภาพของถนนทั้ง 6 แหงที่เมือง Lincoln มลรัฐ Nebraska      

Lanes Observed  
Site 

 
Type of Arterial 

Street 
No Width 

(ft) 

 
Alignment 

 
Gradient 

 
Parking 

 
Driveway 
Access 

Speed 
Limit 
(mph) 

Peak 
Period 
Studied 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

Two-way two-lane 
Two-way two-lane 
Four-lane divided 
Four-lane divided 
Four-lane divided 
Four-lane divided 

1 
1 
2 
2 
2 
2 

13 
13 
12 
12 
13 
12 

Tangent 
Tangent 
Tangent 
Tangent 
Tangent 
Tangent 

Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 

None 
None 
None 
None 
None 
None 

None 
Limited 
None 
None 
None 

Limited 

35 
35 
45 
45 
45 
45 

p.m. 
p.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 

ที่มา : McCoy, Balderson, Hsueh et al.(1983) 
 

ภายหลังการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถระหวางขอมูลที่เก็บ
บันทึกไดกับผลการคาดการณจากแบบจําลองของ Robertson พบวา คาพารามิเตอรการกระจาย
ตัว (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β ) ของถนนแตละแหงจะมีคาแสดงดัง
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ตารางที่ 2.2  จึงสรุปไดวา ถนนที่มีชองทางเดินรถ 2 ชองทางตอทิศทางจะมีคาเฉลี่ยของ α และ
β เทากับ 0.21 และ 0.97  สวนถนนที่มีชองทางเดินรถ 4 ชองทางตอทิศทางจะมีคาเฉลี่ยของ α 
และ β เทากับ 0.15 และ 0.97 ตามลําดับภายใตสภาพคากีดขวางการกระจายตัวที่ต่ํา ซึ่งจะเห็น
ไดวาถนนที่มีชองทางเดินรถ 4 ชองทางตอทิศทางจะเกิดการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนที่
นอยกวาถนนที่มีชองทางเดินรถ 2 ชองทางตอทิศทาง  และขนาดของกลุมรถจะมีผลตอการ
กระจายตัว กลาวคือ ขนาดของกลุมรถที่ใหญจะเกิดการกระจายตัวบนถนนไดมากกวาขนาดของ
กลุมรถที่เล็ก ดังรายละเอียดที่แสดงในตารางที่ 2.3 

 
ตารางที่ 2.2  ผลการวิเคราะหคาα และβ บนถนนทั้ง 6 แหงที่เมือง Lincoln มลรัฐ Nebraska 

Best-Fit Parameter Value Site Type of Street Section 
α β 

Value of α 
for β = 0.8 

Range of 
Platoon Size 

No. of Platoons 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

Two-way two-lane 
Two-way two-lane 
Four-lane divided 
Four-lane divided 
Four-lane divided 
Four-lane divided 

0.22 
0.20 
0.16 
0.13 
0.14 
0.16 

0.99 
0.96 
0.95 
0.97 
0.99 
0.96 

0.51 
0.35 
0.38 
0.35 
0.36 
0.38 

5 – 15 
5 – 20 
5 – 38 
5 – 23 
5 – 23 
5 - 15 

294 
319 
309 
303 
286 
180 

ที่มา : McCoy, Balderson, Hsueh et al.(1983) 
 
 
ตารางที่ 2.3  ผลการวิเคราะหคาα และβ ตามชวงขนาดของกลุมรถบนถนน 

Platoon Size Range 
5 – 10 Vehecles 11 – 15 Vehicles 16 – 20 Vehicles 21 – 25 Vehicles 26 – 30 Vehicles 

 
Site 

α β α β α β α β α β 
1 
2 
3 
4 
5 
6 

0.21 
0.21 
0.08 
0.09 
0.06 
0.13 

0.99 
0.92 
0.99 
0.98 
0.99 
0.97 

0.24 
0.24 
0.14 
0.11 
0.10 
0.16 

0.99 
0.94 
0.97 
0.98 
0.98 
NA 

NA 
NA 
0.12 
0.13 
0.16 
NA 

NA 
NA 

0.97 
0.97 
0.96 
NA 

NA 
NA 

0.14 
NA 
NA 
NA 

NA 
NA 

0.98 
NA 
NA 
NA 

NA 
NA 
0.16 
NA 
NA 
NA 

NA 
NA 

0.99 
NA 
NA 
NA 

Note : NA = sufficient data not available. 

ที่มา : McCoy, Balderson, Hsueh et al.(1983) 
 

ในการศึกษาวิเคราะหกําหนดคาพารามิเตอรการกระจาย (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่
ใชในการเดินทาง (β ) ตามลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ทําการศึกษานับจากอดีตที่ผานมาจะ
แสดงรายละเอียดดังตารางที่ 2.4   สวนรูปที่ 2.10 จะแสดงถึงการเปรียบเทียบคา α ที่ไดจาก
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การศึกษาในอเมริกา และยุโรป  เมื่อกําหนดใหคา β เทากับ 0.8   จากความสัมพันธของกราฟ 
พบวา แนวโนมของคา α จะมีคาลดลงในชวงระหวางป 1970 - 1980  ผลการศึกษานี้จะนําไปสู
การเปลี่ยนแปลงในการกําหนดคา α มาตรฐานของโปรแกรม TRANSYT ใหมจากเดิมที่
กําหนดใหมีคาเทากับ 0.5 เปลี่ยนเปน 0.35 แทน และลักษณะของคา α ในยุโรปจะมีคาที่ต่ํากวา
ในอเมริกา เนื่องจาก ในยุโรปจะมีความเปนระเบียบแบบแผนของการวางแนวถนน และพฤติกรรม
ในการขับข่ีอยางปลอดภัยที่นอยกวาอเมริกา ขณะที่เปอรเซ็นตของรถบรรทุกบนถนนจะมีคาที่สูง
กวา 
 
ตารางที่ 2.4 สรุปผลการวิเคราะหคาพารามิเตอรการกระจายตัว(α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใช         

ในการเดินทาง(β ) ตามลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ทําการศึกษา 
 

Traffic Flow Disturbances 
 

Author 
 
 

 
Place 

 
Year 

 
No. of 
Lanes 

 
Average 

width 

 
Slope 

Park-
ing 

Drive-
ways 

Pedes-
trians 

Left 
Turns 

Stop 
Line 

 
Peak 
Period 

 
α 

 
β 

 
α.8

a 

 

 

 
Hillier and 
Rothery 

 
London, 
England 

 
1967 

   
Four sites, no individual results reported 

  
0.50 

 
0.80 

 
- 
 

Seddon (8) 
 

Collins and 
Gower (9) 
Tracz (10) 

 
Lam (11) 

 
 

Reedy and 
Ashworth 

(12) 
Tamoff and 
Parsonson 

(13) 
McCoy 
et al. (5) 

 
 
 
 

Lorrick (14) 
 
 

Smelt (15) 
 

Denney(16) 
Ohadi (17) 

 
 

Manchester 
,England 
London, 
England 
Cracow, 
Poland 
Toronto, 
Canada 

 
Sheffield, 
England 

 
Fairfax 
County, 
Virginia 
Lincoin, 

Nebraska 
 
 
 
 

Gainesville, 
Florida 

 
Melbourne, 
Australia 

Austin,Texas 
Bochum, 
Federal 

Republic of 
Germany 

1972 
 

1974 
 

1975 
 

1977 
 
 

1978 
 
 

1978 
 
 

1981 
 
 
 
 
 

1981 
 
 

1984 
 

1985 
1986 

 
 

 

3 
2 
3 
 
2 
2 
2 
2 
2 
- 
- 
 
- 
- 
 
1 
1 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
3 
 
3 
2 
2 
2 

11.0b 

10.0b 

- 
 

4.0 
4.0 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 

3.5 
 

4.2 
4.2 
4.0 
4.0 
4.2 
4.0 
3.7 
3.7 
3.7 
- 
 

4.0 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 
- 

Down 
Down 

 
- 
- 
 

Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 

- 
 
- 
- 
- 
- 

- 
- 

No 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
 

No 
No 
No 
No 
No 
No 
- 
- 
- 

No 
 

No 
No 
No 
Yes 

- 
- 
- 
 
- 
- 

No 
No 
No 
- 
- 
 

No 
Limited 

 
No 

Limited 
Limited 

No 
No 

Limited 
No 
No 
No 
No 
 

Yes 
No 
No 
No 

- 
- 

No 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

No 
No 
No 
No 
 
- 

No 
Yes 
No 
 

- 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 

No 
- 
 

No 
No 
No 
No 
No 
No 
- 
- 
- 

No 
 
- 

No 
No 
No 

- 
- 
- 
 

Smooth 
Smooth 

- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 

p.m. 
p.m. 

- 
 
- 
- 

a.m. 
Noon 
p.m. 
a.m. 
a.m. 

 
p.m.c 

p.m.c 
 

p.m. 
p.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 

 
Noon 
p.m.c 

p.m.c 

p.m.c 

- 
- 
- 
 
- 
- 

0.25 
0.18 
0.35 
0.60 
0.70 

 
- 
- 
 

0.22 
0.20 
0.16 
0.13 
0.14 
0.16 
0.35 
0.30 
0.50 
0.19 

 
- 
- 
- 
- 
 

- 
- 
- 
 
- 
- 

0.77 
0.72 
0.72 
0.63 
0.59 

 
- 
- 
 

0.99 
0.96 
0.95 
0.97 
0.99 
0.96 
0.80 
0.65 
0.80 
0.89 

 
- 
- 
- 
- 
 

0.40 
0.63 
0.20 

 
0.30 
0.23 

- 
- 
- 

0.10 
0.25 

 
0.24 
0.37 

 
0.51 
0.35 
0.38 
0.35 
0.36 
0.38 

- 
- 
- 
- 
 

0.25 
0.25 
0.32 
0.26 

Vincentd Bern, 
Switzerland 

   Six sites, no individual results reported 
 
 

 - - 0.31 

 

aCalibrated with β fixed at 0.80. 
bIn both directions. 
cIncluding some off peak measurements. 
dPrivate communication. 
 
ที่มา : Axhausen and Korling (1987) 
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รูปที่ 2.10  คาพารามเิตอรการกระจายตัว(α) ที่ไดจากการศึกษาในอเมริกา และยุโรป 
ที่มา : Axhausen and Korling (1987) 

 
Yu(1997) ไดนําเสนอวิธีการปรับแกคาพารามิเตอรของแบบจําลอง Robertson เพื่อลด

ความผิดพลาดที่เกิดจากการใชคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) กับคาพารามิเตอรเวลาที่ใชใน
การเดินทาง (β) ที่คงที่ และพิจารณาคาความสัมพันธแยกจากกัน  ความผิดพลาดนี้จะแสดงถึง
ความไมสอดคลองกันระหวางคาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของแบบจําลอง กับคาเวลาที่ใชใน
การเดินทางเฉลี่ยในภาคสนาม (Yu et al.,1995)   วิธีการปรับแกคาพารามิเตอรนี้จะพัฒนามาจาก
ฟงกชันความนาจะเปนของสมการ (2.16) และคาปรับแกสมการ (Smoothing factor) ซึ่งจะ
เกี่ยวของโดยตรงกับคาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ ดงันี้ 
 

         (2.20) 
 
 
                                          (2.21) 
 
 
                            (2.22) 
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โดยที่   β     =   คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel – time factor) 
  α     =   คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 
   F      =   คาปรับแกสมการ (Smoothing factor) 
   ta      =  เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย (วินาที) 
  σ      =  คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

 
จากการวิเคราะหคาพารามิเตอรของแบบจําลอง Robertson ตามวิธีการที่เสนอนี้บนชวง

ถนน Holcombe ในเมือง Houston ประเทศสหรัฐอเมริกา พบวา บริเวณพื้นที่ศึกษาแหงแรกตั้งอยู
ระหวางทางแยก Richard J.V. &Holcombe กับทางแยก Fannin & Holcombe ที่มีระยะทาง 320 
เมตรจะมีคา α เทากบั 0.0813, คา β เทากับ 0.9248 และคา F เทากับ 0.36   สวนบริเวณพื้นที่
ศึกษาแหงที่สองตั้งอยูระหวางทางแยก Greenbriar Dr. & Holcombe กับทางแยก Kirby & 
Holcombe ที่มีระยะทาง 560 เมตร จะมีคา α เทากับ 0.1211, คา β เทากับ 0.8919 และคา F 
เทากับ 0.186 ตามลําดับ  คาพารามิเตอรเหลานี้จะมีความแตกตางจากคาที่แนะนําโดย 
Robertson  และจะมีคาผันแปรตามเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนถนน ดังนั้นจึงทําให
การคาดการณการกระจายตัวมีความถูกตองมากขึ้น 
 
 
2.3 ปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ 
 

Axhausen and Korling(1987) ไดทําการศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยที่มีผลตอการ
กระจายตัวของกลุมรถ กับคาพารามเิตอรการกระจายตัว (α) บนพื้นที่โครงขาย 11 โหนดของถนน 
ในเมือง Pforzheim ทางภาคตะวันตกเฉียงใตของประเทศเยอรมัน ซึ่งการวิเคราะหจะจัดแบง
ปจจัยที่มีผลตอคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) บนถนนออกเปน 5 ลักษณะดังนี้ 

 
1.  จํานวนชองทางเดินรถของถนน 
2.  ความลาดชันของถนน 
3.  การหยุดจอดรถ (จํานวน และความหนาแนนของปริมาณรถที่หยุดจอดบนชวงถนน )    
4.  การขามถนนของคนเดินเทาที่บริเวณทางแยก (ความหนาแนนของคนเดินขามถนน) 
5.  สภาพการรบกวนของปริมาณการจราจรที่บริเวณตําแหนงเสนหยุด (ผลกระทบจาก

ขนาดความกวางของชองทางเดินรถ  ปริมาณคนเดินขามถนน และการเลี้ยวของรถ
บริเวณทางแยก) 
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จากการศึกษา พบวา คา α จะผันแปรเปลี่ยนไปตามปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัวบน
ถนน เชน จํานวนชองทางการเดินรถ  ความลาดชันของถนน  การหยุดจอดรถ  ปริมาณของคนเดิน
ขามถนน และสภาพการรบกวนที่เกิดขึ้นในบริเวณทางแยก ดังผลที่แสดงในตารางที่ 2.5  ขณะที่
ความสัมพันธที่เกี่ยวของกันระหวางปจจัยที่มีผลตอการกระจายยังไมสามารถนํามากําหนดหาคา 
α ได เนื่องจากการประเมินถึงผลกระทบระหวางปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัวรวมกันนั้นจะทํา
ไดยากมาก 

 
ตารางที ่2.5  ปจจัยทีม่ีผลตอคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) เฉลี่ยของถนน 

Factor Level Mean 
Number of lanes 

 
Slope 

 
 

Parking activity 
 

Crossing pedestrians 
 

Flow at stop line 

One 
Two 

Upwards 
Level 

Downwards 
Yes 
No 
Yes 
No 

Disturbed 
Smooth 

0.46 
0.29 
0.48 
0.33 
0.34 
0.37 
0.37 
0.53 
0.23 
0.37 
0.38 

ที่มา : Axhausen and Korling (1987) 
 

Baass and Lefebvre (1988) ไดทําการศึกษาถึงปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระจายตัวของ
กลุมรถ ซึ่งสามารถจัดแบงประเภทของปจจัยตามลักษณะคากีดขวางการกระจายตัว (Friction) ได 
2 แบบ คือ คากีดขวางการกระจายตัวภายใน (Internal friction) และคากีดขวางการกระจายตัว
ภายนอก (External friction) โดยที่คากีดขวางการกระจายตัวภายในจะสัมพันธกันกับความ
หนาแนน และปริมาณการจราจร  สวนคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกจะสัมพันธกันกับ
ลักษณะทางกายภาพของถนน เชน จํานวนชองทางการเดินรถ  ความกวาง และความลาดชันของ
ถนน เปนตน 
            

จากการศึกษาขอมูลภาคสนาม และการจําลองสภาพ (Simulations) พบวา การกระจาย
ตัวของกลุมรถจะขึ้นกับคากีดขวางการกระจายตัว  (Friction) ซึ่งสัมพันธกับปริมาณการจราจร 
และความหนาแนน กลาวคือ เมื่อปริมาณการจราจร และความหนาแนนมีคาเทากับศูนย คากีด
ขวางการกระจายตัวจะมีคาเทากับศูนยดวย  หลังจากนั้นคากีดขวางการกระจายตัวจะเพิ่มข้ึน
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จนถึงจุดยอดตามคาปริมาณการจราจร และความหนาแนนที่เพิ่มข้ึน ซึ่งจากวิเคราะหปริมาณ
การจราจรบนจุดยอดของคากีดขวางการกระจายตัวนี้จะมีคาอยูในชวง  0.6 – 0.8 ของ
ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรบนถนน (Capacity)  ตอจากนี้ คากีดขวางการ
กระจายตัวจะมีแนวโนมที่ลดลงจนเขาใกลศูนยที่คาความหนาแนน (k0) เนื่องจากปริมาณ
การจราจรจะมีคาเทากับความสามารถในการรองรับไดของถนน ทําใหความเร็วในการเคลื่อนตัว
ของรถทั้งหมดมีคาเทากัน  แตอยางไรก็ตามคากีดขวางการกระจายตัวจะมีคาเพิ่มข้ึนมาอีก เมื่อ
ความหนาแนนมีคาเพิ่มข้ึน และคากีดขวางการกระจายตัวจะมีคาสูงสุดที่จุดความหนาแนนของ
ปริมาณการจราจรที่ติดขัด (Jam density)  ดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 2.11 

 

 
รูปที่ 2.11 ความสัมพันธระหวางคากีดขวางการกระจาย  ความหนาแนน และปริมาณการจราจร 
ที่มา : Baass and Lefebvre (1988) 

 
 Manar and Baass(1996) ไดทำการศึกษาความสัมพันธของคาพารามิเตอรการกระจาย
ตัว (α)  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน (Internal friction) และค ากีดขวางการกระจาย
ภายนอก (External friction) จากขอมูลที่เก็บรวบรวมไดบนทางหลวงจํานวน 8 แหง ในเมือง 
Montreal ประเทศแคนาดา ตั้งแตป 1991 จนถึง ป 1994  โดยท่ีจัดแบงลักษณะทางกายภาพของ
พื้นที่ทําการศึกษาออกตามประเภทคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกได 3 ระดับ คือ คากีดขวาง
การกระจายภายนอกระดับต่ําจํานวน 5 แหง   คากีดขวางการกระจายภายนอกระดับปานกลาง
จํานวน 2 แหง  และคากีดขวางการกระจายภายนอกระดับสูงจํานวน 1 แหงดังรายละเอียดที่แสดง
ในตารางที่ 2.6   
 

เร่ิมแรกนําขอมูลที่เก็บรวบรวมได 1,438 กลุมมาจัดแบงออกตามชวงขนาดของกลุมรถที่
ระดับคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกตางๆ พบวา ขอมูลของกลุมรถเฉลี่ยสําหรับนําไปใช
วิเคราะหที่คากีดขวางการกระจายตัวภายนอกระดับตํ่า ระดับปานกลาง และระดับสูงมีจํานวน
ทั้งหมด 58  20 และ23 กลุมตามลําดับ  หลังจากนั้นจึงนําขอมูลของกลุมรถเฉลี่ยไปสราง
ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α)  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน และ
ค ากีดขวางการกระจายภายนอกด ังร ูปที่ 2.12 เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β) 
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เทากับ 0.8 ตามแบบจําลองของ Robertson และรูปที่ 2.13 เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการ
เดินทาง (β) เปลี่ยนไป 
 
ตารางที่ 2.6  ขอมูลการสํารวจ และลักษณะทางกายภาพบนทางหลวงทั้ง 8 แหงในเมือง Montreal 

Site Survey 
Station 

(m) 

Number 
of vehicles 

Heavy 
vehicles 

(%) 

Counting 
time 
(min) 

Number 
of platoons 

Flow 
 

(veh/h) 

Vehicles 
per platoon 

1Aa 

 

1B 
 
 

2 
 
 

3 
 

4 
 

5 
 
 

6 
 

7 
 

8b 

       0 
       400 
       0 
       200 
       300 
       0 
       150 
       290 
       0 
       505 
       0 
       351 
       0 
       230 
       370 
       0 
       150 
       0 
       200 
       0 
       120 

6458 
 

5143 
 
 

2880 
 
 

4332 
 

4528 
 

4880 
 
 

5074 
 

4625 
 

6533 

4.55 
 

6.03 
 
 

8.30 
 
 

4.10 
 

5.81 
 

6.04 
 
 

5.70 
 

5.83 
 

7.35 

263 
 

202 
 
 

146 
 
 

187 
 

214 
 

223 
 
 

221 
 

177 
 

394 

162 
 

124 
 
 

88 
 
 

139 
 

156 
 

143 
 
 

173 
 

119 
 

334 

1473 
 

1528 
 
 

1148 
 
 

1390 
 

1270 
 

1313 
 
 

1378 
 

1568 
 

995 

39.86 
 

41.48 
 
 

32.73 
 
 

31.17 
 

29.03 
 

34.13 
 
 

29.33 
 

38.87 
 

19.56 

Total  44453 5.97 2027 1438 1344 32.91 
NOTE : 
1A and 1B : 3 12-foot lanes, divided, no parking, light 
pedestrian trafic, turning provisions, no access 
2 : 3 12-foot lanes, divided, no parking, light pedestrian 
traffic, no turning traffic, no access 
3 and 4 : 2 11.3- foot lanes, divided, no parking, light 
pedestrian traffic, turning provisions, some access 
5 : 2 12-foot lanes, divided, no parking, light pedestrian 
traffic, turning provisions, no access 
a using video cameras 
b two days survey 

 
6 : 2 11-foot lanes, undivided, no parking, light 
pedestrian traffic, light traffic turning, moderate access 
7 : 3 11-foot lanes, divided, no parking, moderate 
pedestrian traffic, moderate traffic turning, some access 
8 : 2 10.2-foot lanes, parking, heavy pedestrian traffic, 
moderate traffic turning, some access 

ที่มา : Manar and Baass (1996) 
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รูปที่ 2.12  ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) กับคากีดขวางการกระจายตวั

ภายใน และภายนอก เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β) เทากับ 0.8 
ที่มา : Manar and Baass (1996) 
 
 

 
รูปที่ 2.13  ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) กับคากีดขวางการกระจายตวั

ภายใน และภายนอก เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β) เปลี่ยนไป 
ที่มา : Manar and Baass (1996) 
 

จากการเปรียบเทียบรูปกราฟทั้งสอง สรุปไดวา คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง 
(β) ของแบบจําลอง Robertson จะไมไดมีคาคงที่เทากับ 0.8 แตจะผันแปรเปลี่ยนไปเชนเดียวกัน
กับคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α)  โดยเฉพาะอยางยิ่งในบริเวณที่มีคากีดขวางการกระจายตัว
ภายนอกระดับตํ่า  สวนบริเวณที่มีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกระดับปานกลาง และ
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ระดับสูงจะมีคา β เฉลี่ยที่ใกลเคียงกันกับคาที่แนะนําจาก Robertson ซึ่งสอดคลองกับผล
การศึกษาของ Yu et al. (1995)  ดวยเหตุนี้จึงทําการวิเคราะหความคลาดเคลื่อนจากการใชคา β 
ในบริเวณที่มีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกระดับตํ่า พบวา การใชคา β = 0.8 แทนคา β 
เฉลี่ย = 0.71 ที่ไดจากการทดลองจะใหผลความคลาดเคลื่อนเพิ่มข้ึนเพียง 4 เปอรเซ็นต เนื่องจาก
คา β ที่ Robertson แนะนํานั้นจะใหผลความผิดพลาดในการคาดการณใกลจุดต่ําสุด 
 
 นอกจากนี้  Manar and Baass(1996) ยังไดเสนอแบบจําลองแสดงความสัมพันธระหวาง
คาพารามิเตอรการกระจายตัว  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน และค ากีดขวางการกระจาย
ภายนอกดังสมการที่ (2.23) ซึ่งมีลักษณะเปนกราฟรูปพาราโบลิก 
 
                                            α = ⋅ −f

v
s

v
se ( )1                                                  (2.23)            

   
โดยที่ f e      =   คากีดขวางการกระจายตัวภายนอก (External   friction) 
 v       =   ปริมาณการจราจร 
 s       =   ปริมาณการจราจรอิ่มตัวที่เสนหยุด (Saturation  flow)   
 α      =   คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 

 
 

 
 

รูปที่ 2.14  ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตวั (α) คากีดขวางการกระจายตัว 
                ภายใน และคากดีขวางการกระจายตวัภายนอกในรูปสามมิติ 
ที่มา : Manar and Baass (1996) 
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หลังจากนั้นทําการกําหนดคา f e  ในบริเวณที่มีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกระดับ
ตางๆ จากสมการที่ (2.23)  ผลการคํานวณมีรายละเอียดดังนี้ กลาวคือ ในบริเวณที่มีคากีดขวาง
การกระจายตัวภายนอกระดับต่ําจะมีคา f e  เทากับ 1.0645  สวนบริเวณที่มีคากีดขวางการ
กระจายตัวภายนอกระดับปานกลาง และระดับสูงจะมีคา f e  เทากับ 1.4897 และ 2.0931 
ตามลําดับ เพื่อหาความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว คากีดขวางการกระจายตัว
ภายใน และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอก ดังรูปที่ 2.14 
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บทที่ 3 

การเก็บรวบรวมขอมลู 
 
3.1 ทบทวนวิธีการเก็บขอมูลภาคสนาม 
 
 ในการศึกษาวิเคราะหรูปแบบความสัมพันธการกระจายตัวของกลุมรถที่ออกจากทางแยก 
สามารถจัดแบงได 2 ลักษณะ คือ การกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของ
เวลาที่ใชในการเดินทางดังที่ไดกลาวมาในบทที่ 2  พบวาขอมูลพื้นฐานที่สําคัญสําหรับนําไปใช
คาดการณการกระจายตัวของกลุมรถจะประกอบดวย ขอมูลปริมาณการจราจร และขอมูลเวลาที่
ใชในการเดินทางของรถแตละคันบนชวงถนน  ขั้นตอนการเก็บขอมูลเหลานี้จากภาคสนามจะ
เกี่ยวของโดยตรงกับผลความถูกตองในการคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถ  ดวยเหตุนี้การ
ทบทวนวิธีการเก็บขอมูลภาคสนามของการศึกษาในอดีตที่ผานมาจึงมีความจําเปนตอการกําหนด
แนวทางปฏิบัติของข้ันตอนการเก็บขอมูลภาคสนามนี้ เพื่อใหสอดคลองกับลักษณะทางกายภาพ 
และสภาพการจราจรบนชวงถนน 

 
3.1.1 วิธกีารเก็บขอมลูปรมิาณการจราจร 
 

วิธีการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรสําหรบัใชในการศึกษาพฤติกรรมการกระจายตวั
ของกลุมรถบนชวงถนนนับจากอดีตที่ผานมา สามารถจําแนกได 3 วธิีการหลกั ดงันี ้

 
1. วิธีการใชคนนับ (Manual counting method) เปนวิธีพื้นฐานที่สุดของการ

ตรวจนับปริมาณการจราจรในภาคสนาม วิธีการนี้จะอาศัยคนคอยเฝาตรวจนับจํานวนรถที่เคลื่อน
ตัวผานจุดสังเกตในทุกๆ ชวงเวลาที่กําหนด   ในกรณีที่ปริมาณการจราจรหนาแนนอาจจะใช
อุปกรณตัวกดนับปริมาณรถ (Hand counter) เขาชวยในการสังเกตดวย เพื่อปองกันความสับสน
และความออนลาที่จะเกิดขึ้นกับผูสํารวจ ขอดีของวิธีการใชคนนับคือสามารถจําแนกลักษณะ
ประเภทของรถ และรายละเอียดของการเคลื่อนตัวการจราจรที่ผิดปกติในชวงเวลาที่ทําการเก็บ
ขอมูลได สวนขอเสียของวิธีนี้จะเกี่ยวของกับภาระคาใชจายที่ใชจางจํานวนแรงงานในการสํารวจ 
และเมื่อมีชวงระยะเวลาในการเก็บขอมูลที่ติดตอกันจะทําใหประสิทธิภาพความแมนยําในการ
ตรวจนับของผูสํารวจลดต่ําลง ซึ่งอาจสงผลถึงความนาเชื่อถือของขอมูลดวย 
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2. วิธีการใชภาพถาย (Photography method) เปนวิธีการเก็บขอมูลปริมาณ
การจราจรสําหรับใชคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถที่ไดรับความนิยม เนื่องจากวิธีการนี้
สามารถบันทึกรายละเอียดของขอมูลที่ตองการวิเคราะหไดพรอมกันเปนจํานวนมาก เชน ขอมูล
ปริมาณการจราจร  ทิศทางการเคลื่อนตัว และการเปลี่ยนชองทางเดินรถ เปนตน  ขอดีของ
วิธีการใชภาพถายคือรายละเอียดของขอมูลภาคสนามจํานวนมากจะถูกบันทึกในชวงเวลา
เดียวกัน ซึ่งสามารถนํามาใชถอดขอมูลสําหรับการวิเคราะหเพิ่มเติม และตรวจสอบความถูกตอง
ของขอมูลในภายหลัง  สวนขอเสียของวิธีการนี้คือ ระยะเวลา และคาใชจายที่ใชในการถอดขอมูล
จะเพิ่มข้ึน 
 

3. วิธีการใชเครื่องตรวจจับรถแบบขดลวดเหนี่ยวนํา (Inductive loop detectors 
method) เปนวิธีการที่อาศัยหลักการเหนี่ยวนําของขดลวดที่ฝงอยูใตพื้นผิวถนน กลาวคือ ใน
ขดลวดจะมีกระแสไฟฟาสลับไหลผานซึ่งจะเหนี่ยวนําใหเกิดสนามแมเหล็กขึ้น เมื่อรถยนตแลน
ผานมาที่ขดลวด กระแสไฟฟาจะเกิดการเหนี่ยวนําในขดลวดเพิ่มมากขึ้นจากเดิม สงผลทําใหเกิด
สัญญาณแสดงการเคลื่อนตัวผานของรถ ณ จุดที่กําหนด  ขอดีของวิธีการใชเครื่องตรวจนับรถแบบ
ขดลวดเหนี่ยวนําคือสามารถแสดงผลขอมูลปริมาณการจราจรบนชวงถนนไดอยางรวดเร็ว  สวน
ขอเสียของวิธีการนี้คือคาใชจายในติดตั้งอุปกรณที่มีราคาสูง 
 

3.1.2 วิธกีารเก็บขอมลูเวลาที่ใชในการเดินทาง 
 

วิธีการเก็บขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางสําหรับใชในการศึกษาพฤติกรรมการ
กระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนนับจากอดีตที่ผานมา สามารถจําแนกได 4 วิธีการหลัก ดังนี้ 
 

1. วิธีการใชนาฬิกาจับเวลา (Stopwatch) เปนวิธีพื้นฐานที่สุดของการจับเวลาทีใ่ช
ในการเดินทางของรถ  วิธีการนี้จะใหผูสํารวจทําการจับเวลาการเคลื่อนตัวของรถที่แลนผานจุด
สังเกตที่กําหนด 2 จุดบนชวงถนน ซึ่งถาระยะทางระหวางจุดสังเกตหางกันมากอาจจําเปนตองใช
อุปกรณสื่อสารเขาชวยในการติดตอบอกรายละเอียดของรถที่ทําการเก็บขอมูล ในชวงระยะหลัง
การดําเนินงานเก็บขอมูลภาคสนามไดมีการปรับเปล่ียนมาใชโปรแกรมคอมพิวเตอรจับเวลาแทน 
เพราะสามารถจัดเก็บบันทึกขอมูลลงเครื่องคอมพิวเตอรไดทันที ดังตัวอยางการเก็บขอมูลของ
Axhausen and Korling(1987) และ Baass and Lefebvre(1988)   ขอดีของวิธีการใชนาฬิกาจับ
เวลา คือ ราคาของอุปกรณเครื่องมือที่ใชมีราคาที่ไมสูงเมื่อเทียบกับวิธีการอื่น และงายตอการ
นําไปใชในการปฏิบัติงาน  ขณะที่ขอเสียของวิธีการนี้ คือ ไมเหมาะสมตอการนําไปใชในพื้นที่ซึ่งมี
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ปริมาณการจราจร และการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนน เนื่องจากจะทําใหเกิดความ
ผิดพลาดในการสังเกตการเคลื่อนตัวของรถไดงาย และตองเสียคาใชจายในการจางผูสํารวจ
จํานวนมาก 

2. วิธีการใชภาพถาย เปนวิธีการที่ใชกลองบันทึกภาพลักษณะการเคลื่อนตัวของ
รถแตละคันบนชวงถนน ตอจากนั้นจงึนําภาพที่บันทึกไดมาเปดฉาย เพื่อทําการจับเวลาการเคลื่อน
ตัวของรถที่แลนผานจุดสังเกตที่กําหนด 2 จุดบนชวงถนน  ตัวอยางของวิธีการใชภาพถายในการ
เก็บขอมูลภาคสนาม เชน Vecellio(1976) ไดดําเนินการศึกษาลักษณะการเคลื่อนตัวของกลุมรถ
บนชวงถนนจากภาพถายทางอากาศบนเฮลิปคอปเตอร  ในขณะที่ Seddon and Dixon(1973), 
Tracz(1975) และThy-Ming(1981) จะศึกษาลักษณะการเคลื่อนตัวของกลุมรถจากภาพที่บันทึก
ไดดวยกลองวิดีทัศนบนตึกสูง  ขอดี และขอเสียของวิธีการนี้มีรายละเอียดดังที่ไดกลาวมาขางตน 
 

3. วิธีการใชเครื่องตรวจจับรถแบบขดลวดเหนี่ยวนํา  วิธีการนี้จะทําการติดตั้ง
ขดลวดเหนี่ยวนําที่ชองทางการจราจรในตําแหนงของจุดสังเกต 2 จุดบนชวงถนน เมื่อรถเคลื่อนตัว
ผานมายังจุดสังเกตแรก และจุดสังเกตที่สองก็จะสงสัญญาณที่เกิดจากขดลวดเหนี่ยวนําไปยัง
เครื่องตรวจจับสัญญาณ ซึ่งจะแสดงเวลาที่ใชในการเดินทางของรถระหวางจุดสังเกตทั้งสองบน
ชวงถนน  วิธีการนี้ Lam(1977) ไดนํามาใชในการเก็บขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละ
คันบนชวงถนนที่เมือง Toronto ประเทศแคนาดา  ขอดีของวธิีการใชเครื่องตรวจนับรถแบบขดลวด
เหนี่ยวนําคือสามารถแสดงผลขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคันไดทันทีที่เคลื่อนตัว
ผาน  สวนขอเสียของวิธีการนี้คือความผิดพลาดที่เกิดจากการตรวจจับรถที่เคลื่อนตัวผานใน
ชองทางติดกัน และคาใชจายของอุปกรณที่มีราคาสูง 
 

4. วิธีการใชการเคลื่อนตัวของผูสังเกต (Moving observer method) วิธีการนี้อาจ
ทําไดโดยการใหผูสํารวจทําการขับรถปะปนไปกับกระแสการจราจรบนถนน และทําการบันทึก
ขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของรถ เมื่อเคลื่อนตัวผานมายังตําแหนงที่สังเกตบนชวงถนน 
 

ในขั้นตอนการดําเนินงานเก็บขอมูลภาคสนามของการศึกษาครั้งนี้ จะพิจารณาเลือกใช
วิธีการถายภาพดวยกลองวิดีทัศนสําหรับจัดเก็บบันทึกขอมูลปริมาณการจราจร และขอมูลเวลาที่
ใชในการเดินทางของรถแตละคันบนชวงถนน  เนื่องจากวิธีการใชภาพถายจะสามารถบันทึก
รายละเอียดของขอมูลที่ตองการวิเคราะหบนชวงถนนไดเปนจํานวนมาก และอุปกรณเครื่องมือที่
ใชในการจัดเก็บขอมูลของวิธีการนี้จะมีความพรอมมากกวาวิธีการอื่นๆ  ถึงแมวาจะใชเวลาในการ
ถอดขอมูลที่เพิ่มข้ึนก็ตาม 
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ตารางที่ 3.1  สรุปทบทวนวธิีการเก็บขอมลูภาคสนามจากการศึกษาในอดีตที่ผานมา 
วิธีการเก็บขอมูลภาคสนาม รายชื่อ พื้นที่ทําการศึกษา 

ขอมูลปริมาณการจราจร ขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทาง 
Seddon and Dixon (1973) 
 
Tracz (1975) 
Vecellio (1976) 
Lam (1977) 
 
Reedy and Ashworth (1978) 
Tyh-Ming (1981) 
Castle and Bonniville (1985) 
Axhausen and Koring (1987) 
Manar and Baass (1996) 

Crescent Rd., England 
Birchfields Rd., England 
Cacow, Poland 
Columbus, Ohio 
Toronto, Canada 
 
Sheffield, England 
Bangkok, Thailand 
Fahd Al-Salem, Kuwait 
Pforzheim, Germany 
Montreal, Canada 

วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชคนนับ 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชเครื่องตรวจจับรถ
แบบขดลวดเหนี่ยวนํา 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชคนนับ 
วิธีการใชคนนับ 
วิธีการใชคนนับ และ 
วิธีการใชภาพถาย 

วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชนาฬิกาจับเวลา 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชเครื่องตรวจจับรถ 
แบบขดลวดเหนี่ยวนํา 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชการเคลื่อนตัวของผูสังเกต 
วิธีการใชนาฬิกาจับเวลา 
วิธีการใชนาฬิกาจับเวลา และ 
วิธีการใชภาพถาย 

 
 
3.2 พื้นที่ทําการศึกษา 
 

ในการพิจารณากําหนดหาพื้นที่ทําการศึกษา เพื่อใชวิเคราะหการกระจายตัวของกลุมรถ
บนชวงถนน ตองคํานึงถึงลักษณะทางกายภาพ และสภาพการจราจรของบริเวณพืน้ทีท่าํการศกึษา
ใหสอดคลองกับหลักเกณฑในการคัดเลือกพื้นที่ทําการศึกษา และขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนาม 
ดังตอไปนี้ 
 

3.2.1 หลักเกณฑในการคัดเลอืกพื้นที่ทําการศึกษา 
 

หลักเกณฑในการเลือกพื้นที่ทําการศึกษาในครั้งนี้จะประกอบดวย 
1.  ปจจัยทางดานเรขาคณิต  บริเวณพื้นที่ทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถจะตอง

เปนชวงถนนที่อยูระหวางทางแยกซึ่งควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจร และมีระยะทาง
ระหวางกันมากกวา 1,400 เมตร 

2.  ปจจัยทางดานการจราจร บริเวณพื้นที่ทําการศึกษาตองมีปริมาณการจราจรพอเหมาะ
ที่ทําใหเกิดการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนได และกิจกรรมตางๆ ที่ทําใหเกิด
การรบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถ เชน การกลับรถ  การหยุดจอดรถ และการ
เลี้ยวออกจากถนนของกลุมรถ 
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3.  ปจจัยทางดานการเก็บรวบรวมขอมูล  บริเวณพื้นที่ทําการศึกษาตองมีอาคารขนาด
ใหญสูงเพียงพอสําหรับการติดตั้งกลองวิดีทัศน เพื่อที่จะสามารถบันทึกภาพการ
เคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนในมุมกวางไดอยางชัดเจน 

 
3.2.2 ขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนาม 

ขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนามจะดําเนินการปฎิบัติไดจากการออกไปสํารวจใน
บริเวณพื้นที่ทําการศึกษา และการบันทึกภาพของสภาพการจราจรบนชวงถนนดวยกลองวิดีทัศน  
ซึ่งขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนามสามารถจําแนกออกไดเปน 2 ประเภท กลาวคือ 
 

1. ขอมูลลักษณะทางกายภาพของพืน้ที่ทาํการศึกษา ประกอบดวย 
• ชื่อถนน และบริเวณทางแยกที่ทาํการศึกษา 
• ทิศทางการเคลื่อนตัวของรถบนชวงถนน 
• รายละเอียดของลักษณะทางกายภาพบนถนน 

- สภาพของผิวถนน 
- จํานวนชองทางเดินรถ 
- ความกวางของถนน 
- ระยะทางของชวงถนนระหวางทางแยกที่ทาํการศึกษา 
- ตําแหนงของจดุกลับรถ และเลี้ยวเขา - ออกซอย 

• ชวงเวลาที่ทาํการเก็บขอมูลภาคสนาม 
• ตําแหนงของจดุสังเกตทีก่ําหนดจากทางแยกที่ระยะ 200  400  600  800  1,000  

1,200 และ1,400 เมตรตามลําดับ 
 

2. ขอมูลการจราจรของพื้นที่ทาํการศึกษา ประกอบดวย 
• ตําแหนงของรถ และชองทางเดินรถในแถวคอยที่เคลื่อนตัวออกจากทางแยก 
• การจําแนกประเภทของยวดยานออกเปน 4 ประเภท คือ รถยนตนั่งสวนบุคคล 

รถยนต โดยสารประจําทาง   รถยนตบรรทุก  (ตั้ งแต  6  ลอ ข้ึนไป )  และ
รถจักรยานยนต 

• รอบเวลาของสัญญาณไฟจราจร (Cycle length) ที่บริเวณทางแยก 
• ปริมาณการจราจรที่เขามาสูทางแยกและปริมาณการจราจรที่ออกจากทางแยก

ถัดมา 
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• เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคันขณะเคลื่อนตัวผานที่ตําแหนงเสนหยุด 
และที่ตําแหนงระยะ 200  400  600  800  1,000  1,200  1,400 เมตรจากทาง
แยกตามลําดับ 

• การเปลี่ยนชองทางเดินรถขณะเคลื่อนตัวผานมายังตําแหนงที่กําหนด 
• ปริมาณของการกลับรถ การหยุดจอดรถ และการเลี้ยวออกจากถนนของกลุมรถ 

 
 
3.3 การสํารวจหาพื้นที่ทาํการศึกษา 
 

ภายหลังจากการกําหนดหลักเกณฑในการคัดเลือก และขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนาม
แลว  ขั้นตอนตอไปตองจัดทําการสํารวจหาพื้นที่ทําศึกษาสําหรับใชในการวิเคราะหการกระจายตัว
ของกลุมรถบนชวงถนน   จากการเดินทางไปสํารวจพบบริเวณพื้นที่ทําศึกษาที่นาจะสอดคลองกับ
เงื่อนไขที่กําหนดดังกลาวจํานวน 5 แหง ซึ่งมีรายละเอียดของพื้นที่ทําการศึกษา ดังตอไปนี้ 

 
1. บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธานี 

ในการสํารวจบริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกดังกลาว พบวามีระยะทางระหวาง
ทางแยกหางเพียงพอสําหรับใชในการศึกษาวิเคราะหการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนได  
ประกอบกับมีอาคารสูงขนาดใหญประมาณ 39 ชั้น ที่ดําเนินการกอสรางอยู คือ อาคารนิชดาธานี 
ซึ่งนาจะสูงเพียงพอตอการติดตั้งกลองวิดีทัศนเพื่อใชในการบันทึกภาพ  ดังนั้นจึงไดทําการขอ
อนุญาตขึ้นบนอาคารตอหัวหนาโครงการบริษัทกรีไทย จํากัด ที่มีหนาที่รับผิดชอบโดยตรงตอ
โครงการกอสรางทั้งหมด  จากการบันทึกภาพบนอาคารบริเวณชั้นที่ 38 ปรากฎวาสามารถ
มองเห็นการเคลื่อนตัวของกล ุมรถบนชวงบริเวณถนนแจงวัฒนะจากทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยก
เมืองทองธานี ไดอยางชัดเจน 
 

2. บริเวณถนนจันทนตัดใหมชวงทางแยกสะพานสองครึ่งถึงทางแยกบางคอแหลม 
จากการสํารวจเบื้องตนของบริเวณถนนจันทนตัดใหมชวงระหวางทางแยกสะพานสอง

คร่ึงถึงทางแยกบางคอแหลม พบวา ลักษณะของถนนเปนพื้นผิวลาดยาง  ระยะทางบนชวงถนนมี
ความยาวประมาณ 2,200 เมตร  และจํานวนชองทางเดินรถ 3 ชองทางตอทิศทาง แตละชองทาง
กวาง 3.15 เมตร  จึงจัดไดวาเปนพื้นที่อีกแหงหนึ่งที่สามารถนําไปใชในการศึกษาวิเคราะหได 
เนื่องจากมีอาคารสูงที่จะติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพ  แตเมื่อทําการสํารวจอยาง
ละเอียดแลว พบวา ภาพที่บันทึกบนตึกสูงไมสามารถที่จะมองเห็นไดอยางครอบคลุมทั่วบริเวณ
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ชวงถนนจันทนตัดใหม เพราะบริเวณพื้นที่ของถนนสวนหนึ่งจากทางแยกสะพานสองครึ่งจะอยูใต
โครงการทางดวน จึงทําใหเกิดการบดบังทัศนียภาพของมุมกลองในการบันทึกภาพบนอาคารขึ้นได  
 

3. บริเวณถนนรามอินทราชวงทางแยกซอยนวลจันทรถึงทางแยกสุขาภิบาล 1  
ในการสํารวจบริเวณถนนรามอินทรา พบวา ถนนรามอินทรามีลักษณะเปนพื้นผิว

คอนกรีต  จํานวนของชองทางเดินรถ 4 ชองทางตอทิศทาง แตละชองทางกวางประมาณ 3.31 
เมตร และระยะทางระหวางทางแยกซอยนวลจันทรถึงทางแยกสุขาภิบาล 1 มีความยาวมากกวา
หนึ่งกิโลเมตร ซึ่งบริเวณชวงถนนดังกลาวยาวเพียงพอตอการนํามาใชศึกษาวิเคราะหถึงการ
กระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนได แตเนื่องจากพบอุปสรรคในการเก็บขอมูลภาคสนามดวย
กลองวิดีทัศน คือ ไมสามารถหาอาคารสูงสําหรับใชในการติดตั้งกลองบันทึกภาพการเคลื่อนตัว
ของกลุมรถบนชวงถนนได เพราะบริเวณสองขางทางของถนนรามอินทราเปนพื้นที่บานพักอาศัย 
และสถานประกอบการขนาดเล็กเปนสวนใหญ 

 
4. บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร 

บริเวณชวงถนนดังกลาวมีระยะทางทั้งสิ้น 1,677.30 เมตร ลักษณะของผิวทางเปน
พื้นผิวคอนกรีต  จํานวนชองทางเดินรถตอทิศทางทั้งหมด 4 ชองทาง จัดแบงเปนชองทางสําหรับ
เดินรถโดยสารประจําทาง (Bus lane) 1 ชองทาง และจากการสํารวจเบื้องตน  พบวา มีอาคารสูง
ขนาดใหญสําหรับใชในการติดตั้งกลองบันทึกภาพได จึงไดทําเรื่องขออนุญาตผูจัดการฝายอาคาร 
ที พี ไอ เทาวเวอร  ในการใชสถานที่บนอาคารเพื่อการติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพ ซึ่ง
ไดรับความอนุเคราะหเปนอยางดีในการอนุญาตใหขึ้นไปใชบริเวณลานจอดเฮลิปคอปเตอรของ
อาคาร ปรากฏวา สามารถมองเห็นการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนระหวางทางแยกดังกลาว
ไดอยางชัดเจน 

 
5. บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกรัชนนทรีถึงทางแยกจันทนนนทรี 

ในการสํารวจระยะทางของบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร ชวงทางแยกรัชนนทรี
ถึงทางแยกจันทนนนทรี พบวา มีความยาวทั้งหมดประมาณ 800 เมตร อีกทั้งยังมีอาคารสงูสาํหรบั
ใชในการบันทึกภาพได คือ อาคาร ที พี ไอ เทาวเวอร ซึ่งสามารถมองเห็นการเคลื่อนตัวของกลุมรถ
บนชวงถนนระหวางทางแยกไดอยางชัดเจน แตเนื่องจากบริเวณชวงถนนดังกลาวมีระยะทางต่ํา
กวาหนึ่งกิโลเมตร ไมสอดคลองกับเงื่อนไขของหลักเกณฑการคัดเลือกที่กําหนดไว ดังนั้นจึงไมทํา
การพิจารณาเลือกใชพื้นที่ทําการศึกษาแหงนี้ 
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3.4 การคัดเลือกพื้นที่ทําการศึกษาสําหรับใชในการวิเคราะห 
 

จากการสํารวจเบื้องตนของบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้ง 5 แหง พบวา บริเวณพื้นที่ที่
เหมาะสมตอการศึกษาวิเคราะหการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนมีดวยกัน 2 แหง คือ 
บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงระหวางทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธานี และบริเวณถนน
นราธิวาสราชนครินทรชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร   หลังจากนั้นจึง
ดําเนินการสํารวจเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพของบริเวณถนนอยางละเอียดอีกครั้ง เพื่อทําการ
รางแผนที่ในกําหนดตําแหนงบอกระยะทางตางๆ บนชวงถนนสําหรับใชเตรียมการวางแผนใน
ขั้นตอนการเก็บขอมูลภาคสนามตอไป 
 

1. บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธานี 
จากการสํารวจระยะทางของบริเวณถนนแจงวัฒนะชวงระหวางทางแยกปากเกร็ดถึง

ทางแยกเมืองทองธานี มีความยาวทั้งสิ้น 3,520.61 เมตร  ลักษณะของผิวทางเปนพื้นผิวคอนกรีต  
จํานวนชองทางเดินรถตอทิศทาง 3 ชองทาง แตละชองทางกวาง 3.45 เมตร  ตําแหนงของจุดกลับ
รถ  และจุดติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพจะมีรายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 3.1  ลักษณะ
ของรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรเปนแบบไมคงที่ในชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลภาคสนาม 
 

รูปที่ 3.1 บริเวณถนนแจงวฒันะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมอืงทองธาน ี
 



 43

2. บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร 
จากการสํารวจระยะทางของบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงระหวางทางแยก

จันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร มีความยาวทั้งสิ้น 1,677.30 เมตร  ลักษณะของผิวทางเปนพื้นผิว
คอนกรีต  จํานวนชองทางเดินรถตอทิศทางทั้งหมด 4 ชองทาง จัดแบงเปนชองทางสําหรับเดินรถ
โดยประจาํทาง 1 ชองทาง แตละชองทางมีขนาดความกวาง 3.20 เมตร สวนชองทางเดินรถโดย
ประจําทางจะกวาง 3.75 เมตร  ตําแหนงของจุดกลับรถ  และจุดติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับ
บันทึกภาพจะมีรายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 3.2  ลักษณะของรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรเปน
แบบคงที่ในชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลภาคสนาม กลาวคือ ในชวงวันที่ 21 - 22 กันยายน 2542 มี
รอบเวลาสัญญาณไฟจราจร 125 วินาที และชวงวันที่ 29 กันยายน 2542 มีรอบเวลาสัญญาณไฟ
จราจร เทากับ 150 วินาที 

 

 
รูปที่ 3.2 บริเวณถนนนราธิวาสราชนครนิทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถงึทางแยกนรนิธร 

 
 
3.5 การเก็บขอมลูภาคสนาม 
 

การกําหนดชวงเวลาของการเก็บขอมูลภาคสนามในบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้ง 2 แหง 
จะตองคํานึงถึงชวงเวลาที่มีปริมาณการจราจรบนถนนพอเหมาะที่ทําใหเกิดการกระจายตัวของ
กลุมรถได  และเวลาทําการของอาคารที่ขออนุญาตในการติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพ



 44

ดวย  ซึ่งชวงเวลาของการดําเนินการเก็บขอมูลภาคสนามในบริเวณพื้นที่ทั้งสองแหง จะมี
รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 3.2 
 
ตารางที่ 3.2  ชวงเวลาที่ทาํการเก็บขอมูลภาคสนามจากบริเวณพืน้ทีท่ําการศึกษา 

ชวงเวลาที่เก็บขอมูลภาคสนาม  
บริเวณพื้นที่ทําการศึกษา 

ชุด 
ขอมูล   วัน    เดือน    ป เวลา 

 
 
ถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธาน ี

1 
2 
3 
4 
5 

30 มิถุนายน  2542 
2 กรกฎาคม 2542 
5 กรกฎาคม 2542 
8 กรกฎาคม 2542 
9 กรกฎาคม 2542 

12:51-15:51 น. 
10:56-13:22 น. 
13:12-13:31 น. 
10:05-11:19 น. 
 9:57-11:24 น. 

 
ถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร 
 

1 
2 
3 

21 กันยายน 2542 
22 กันยายน 2542 
29 กันยายน 2542 

12:00-13:18 น. 
11:19-12:43 น. 
11:51-13:17 น. 

 
ภายหลังจากการกําหนดชวงเวลาการเก็บขอมูลภาคสนามแลว ขั้นตอนตอไปก็จัดเตรียม

ความพรอมของอุปกรณที่ใชในการเก็บขอมูล และการถอดขอมูลที่สํารวจไดจากภาคสนาม ซึ่ง
ประกอบไปดวย 

 
1. กลองวิดีทัศน SONY จํานวน 4 ตัว 
2. แบตเตอรี่ของกลองวิดีทัศน จํานวน 5 กอน 

       
ตารางที่ 3.3  รายละเอยีดของกลองวดีิทัศน และแบตเตอรี่ที่ใชเก็บขอมูลภาคสนาม 

แบตเตอรี่  
รุนของกลองวิดีทัศน รุนของแบตเตอรี่ ระยะเวลาการบันทึกภาพ

แบบตอเนื่อง (นาที) 
ระยะเวลาการประจุไฟ 

(นาที) 
TR330E (10X) NP-77H 

NP-33 
205 
70 

170 
60 

TR380E (12X) NP-90 90 120 
TR340CE (210X) NP-F530 115 170 
TRV41E (60X) NP-F530 115 170 

 
 

3. ขาตั้งกลอง จํานวน 4 ชุด 
4. เทปบันทึกภาพของกลองวิดีทัศนขนาดความยาว 90 นาที จํานวน 4 มวน 
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5. วิดีโอเทปสําหรับการถายภาพขนาดความยาว 90 นาที จํานวน 32 มวน 
6. ตลับเทปวัดระยะทาง 50 เมตร  จํานวน 1 ตลับ 
7. ตัวกดนับปริมาณรถ (Hand counter)                  จํานวน 4 ชุด 
8. เครื่องโทรทัศน พรอมเครื่องเลนวิดีโอเทป  จํานวน 2 ชุด 
9. เครื่องคอมพิวเตอรพรอมโปรแกรมบันทึกเวลา  จํานวน 1 เครื่อง 

       
ในการออกปฎิบัติการเก็บขอมูลภาคสนามของบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้ง 2 แหงตามวัน 

และเวลาที่กําหนด ตองทําการสํารวจหาตําแหนงที่ใชในการติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพ
ใหสามารถมองเห็นไดครอบคลุมบริเวณพื้นที่ทําการศึกษากอน ดังรายละเอียดที่แสดงในตารางที่ 
3.4  ตอจากนั้นจึงทําการตั้งเวลาที่แสดงบนกลองวิดีทัศนทั้ง 4 ตัวใหตรงกันกอนการเริม่บันทกึภาพ 
ซึ่งจะอาศัยผูปฏิบัติงานจํานวน 2 คน ในการควบคุมดูแลขั้นตอนการบันทึกภาพใหเปนไปอยาง
ราบร่ืน และพรอมเพรียงกัน 
 
ตารางที่ 3.4  ตําแหนงที่ใชในการติดตั้งกลองวิดีทัศนของบริเวณพืน้ที่ทาํการศึกษาทัง้สองแหง 

พื้นที่ทําการศึกษา ตําแหนงของกลองวิดีทัศน มุมของกลองที่บันทึกภาพ 
กลองตัวที่ 1 อาคารนิชดาธานี ช้ันที่ 39 บริเวณทางแยกปากเกร็ด 
กลองตัวที่ 2 อาคารนิชดาธานี ช้ันที่ 39 บริเวณชวงถนน 0 - 1000 เมตร 
กลองตัวที่ 3 อาคารนิชดาธานี ช้ันที่ 39 บริเวณชวงถนน 1000 – 1400 เมตร 

ถนนแจ งวัฒนะชวงทาง
แยกปากเกร็ดถึงทางแยก
เมืองทองธานี 

กลองตัวที่ 4 อาคารนิชดาธานี ช้ันที่ 39 บริเวณทางแยกเมืองทองธานี 
กลองตัวที่ 1 สะพานลอยแรกจากแยกจันทนนนทรี บริเวณทางแยกจันทนนนทร ี
กลองตัวที่ 2 ลานจอดเฮลิปคอปเตอรบนTPI Tower บริเวณชวงถนน 0 - 200 เมตร 
กลองตัวที่ 3 ลานจอดเฮลิปคอปเตอรบนTPI Tower บริเวณชวงถนน 400 - 1000 เมตร 

ถนนนราธิวาสราชนครินทร
ชวงทางแยกจันทนนนทรีถึง
ทางแยกนรินธร 
 กลองตัวที่ 4 ลานจอดเฮลิปคอปเตอรบนTPI Tower บริเวณระยะ1200 จนถึงแยกนรินธร 

 
เมื่อส้ินสุดระยะเวลาการบันทึกภาพเก็บขอมูลภาคสนามแลว ตองรีบทําการถายโอนภาพ

จากเทปที่บันทึกไดจากกลองวิดีทัศนลงสูมวนวิดีโอเทปพรอมเขียนรายละเอียดกํากับ เพื่อนําไปใช
ในขั้นตอนการถอดขอมูลตอไป อีกทั้งยังเปนการจัดเตรียมแบตเตอรี่  เทปบันทึกภาพ และสภาพ
ของกลองวิดีทัศนใหพรอมตอการจัดเก็บขอมูลภาคสนามในวันถัดมา 

 
ขบวนการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนามสําหรับใชในการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถ

บนชวงถนนนี้ จะประสบปญหา และอุปสรรคในการปฏิบัติงานดังตอไปนี้ 
1. การสํารวจหาพื้นที่ทาํการศึกษาสวนใหญ จะพบบริเวณชวงถนนทีม่ีระยะทางระหวาง 
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ทางแยกต่ํากวาความยาวที่กําหนด และปริมาณการจราจรบนถนนที่หนาแนนจนไมทําใหเกิดการ
กระจายตัวของกลุมรถ 

 

2. การสํารวจหาตําแหนงของจดุติดตั้งกลองวิดีทัศนเปนไปไดอยางยากลาํบาก เนื่องจาก
ตองใชอาคารสูงขนาดใหญในการติดตั้งกลองบันทึกภาพการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน ซึง่
จะประสบปญหาในการขออนุญาตขึ้นไปบนอาคาร และพื้นที่ทาํการศึกษาบางแหงที่สํารวจไดไมมี
อาคารสูงขนาดใหญตั้งอยู 
 

3. ชวงระยะเวลาดําเนนิการระหวางทําเรื่องติดตอขออนุญาตใชอาคาร เพื่อสํารวจหา
ตําแหนงของจดุติดตั้งกลองวิดีทัศน ตองใชเวลาอยางนอยหนึง่อาทติยในพืน้ทีท่ําการศึกษาแตละ
แหง ทาํใหเกิดการสูญเสยีเวลาในขั้นตอนการปฏิบัตงิานสํารวจ และคัดเลือกพืน้ทีท่ําการศึกษา
มากขึ้น 
 

4. สภาพลมและอากาศที่รอนอบอาวในขณะบันทึกภาพบนอาคาร อาจทําความเสยีหาย
แกกลองบนัทกึภาพได 
 
3.6 การถอดขอมูลภาคสนามที่สํารวจได 
 

ในการถอดขอมูลภาคสนามที่สํารวจไดจากบริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ด
ถึงทางแยกเมืองทองธานี และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทาง
แยกนรินธร เพื่อนํามาใชศึกษาวิเคราะหถึงการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน ประกอบไปดวย
ขั้นตอนดังตอไปนี ้

 
1.  ทําการจัดเตรียม และคัดแยกมวนวิดีโอเทปบันทึกภาพตามวันที่เก็บขอมูลภาคสนาม

ของพื้นที่ทําการศึกษาในแตละแหงใหพรอม ซึ่งการบันทึกภาพบนชวงถนนแตละครั้งจะ
ประกอบดวยมวนวิดีโอเทปจํานวน 4 มวนตามตําแหนงของจุดติดตั้งกลองวิดีทัศนดังตารางที่ 3.3 

 
2.  นํามวนวิดีโอเทปที่บันทึกภาพจากกลองวิดีทัศนตัวที่ 1 และตัวที่ 4 ในบริเวณทางแยก

ทั้งสองแหง มาเปดหารอบเวลาสัญญาณไฟแดง และไฟเขียว เพื่อกําหนดรอบเวลาสัญญาณไฟ
จราจรที่ทําการศึกษา 
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3.  ทําการเปดดูมวนวิดีโอเทปที่บันทึกภาพจากกลองวิดีทัศนตัวที่ 1 และตัวที่ 4 อีกครั้ง 
เพื่อจําแนกประเภทของรถ และนับปริมาณการจราจรทุกๆ 15 นาทีในแตละทิศทางที่บริเวณทาง
แยก  ขั้นตอนนี้ตองอาศัยเครื่องมือตัวกดนับปริมาณรถ และผูปฏิบัติงานจํานวน 4 คน ซึ่ง
ผูปฏิบัติงานแตละคนจะมีหนาที่คอยกดนับปริมาณรถ พรอมกับทําการจําแนกประเภทของรถ
ออกเปน 4 ประเภท คือ รถยนตสวนบุคคล  รถจักรยานยนต  รถยนตโดยสารประจําทาง และ
รถยนตบรรทุกตั้งแต 6 ลอข้ึนไปที่แลนผานบริเวณทางแยกทุกๆ 15 นาทีในแตละทิศทางดวย 

 
4.  กําหนดใหผูปฏิบัติงานหนึ่งคนคอยสังเกตนับจํานวนรถจักรยานยนตที่แลนผานเสน

หยุดในแตละรอบสัญญาณไฟจราจร  จากเทปบันทึกภาพดวยกลองวิดีทัศนตัวที่ 1 
 

5.  ขั้นตอนการจับเวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคันขณะแลนผานที่เสนหยุด และ
ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200  1,400 เมตร ตามลําดับจากทางแยก โดยขั้นตอนนี้
ตองอาศัยผูปฏิบัติงานจํานวน 3 คนในการจับเวลาการเคล่ือนตัวของกลุมรถในทิศทางจากทาง
แยกปากเกร็ดมุงหนามายังทางแยกเมืองทองธานีบนถนนแจงวัฒนะ และการเคลื่อนตัวของกลุม
รถในทิศทางจากทางแยกจันทนนนทรีมุงหนามายังทางแยกนรินธร ในแตละรอบเวลาของ
สัญญาณไฟจราจรที่กําหนดจากขั้นตอนที่ 2   เร่ิมแรกทําการวัดเทียบสเกลของระยะทางบนชวง
ถนนที่ปรากฎในจอโทรทัศน กับแผนที่ทําการสํารวจจากภาคสนาม เพื่อกําหนดจุดที่ใชจับเวลาบน
หนาจอดวยเทปกาว  หลังจากนั้นทําการเปดเทปที่บันทึกภาพไดจากกลองวิดีทัศนตัวที่ 2 และตัวที่ 
3 ใหพรอมกัน  เมื่อถึงรอบเวลาของสัญญาณไฟจราจรที่กําหนด ผูปฏิบัติงานแตละคนตองทําการ
จับเวลาที่ใชในการเดินทางของรถขณะแลนผานตามจุดตางๆ ที่กําหนดดวยเทปกาว โดยอาศัย
โปรแกรมคอมพิวเตอรเก็บคาเวลา (Time record program) ที่เขียนขึ้นจากภาษาปาสคาล ซึ่งมี
ความละเอียดของเวลาที่บันทึกประมาณ 1/100 วินาที  พรอมกับทําการจดบันทึกตําแหนงชอง
ทางเดินรถ  ตําแหนงของรถในแถวคอย  ประเภทของรถ  การเปลี่ยนชองทางเดินรถ  และลักษณะ
ของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนดวย เชน การกลับรถ  การหยุดจอดรถ และการเล้ียวออกจาก
ถนน  

 
ในสวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงระยะทางระหวาง 1,200 ถึง 1,400 เมตรที่

บันทึกภาพไดจากกลองวิดีทัศนตัวที่ 4 นั้น ตองทําการถอดขอมูลแยกตางหาก ภายหลังจากการ
ถอดขอมูลที่บันทึกภาพไดจากกลองตัวที่ 2 และตัวที่ 3  เสร็จส้ินแลว เนื่องจากตองอาศัยขอมูล
เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน  ประเภทของรถ  ตําแหนงของชองทางเดินรถที่ระยะทาง 
1,000 เมตร มาชวยประกอบในการถอดขอมูลที่ระยะ 1,200 และ1,400 เมตร ซึ่งแตกตางกับใน
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บริเวณถนนแจงวัฒนะที่สามารถมองเห็นระยะทางของชวงถนนตั้งแตเสนหยุดจนถึงระยะทาง 
1,400 เมตรจากทางแยก ภายในกลองตัวที่ 2 และตัวที่ 3 
 

6. นําขอมูลตําแหนงชองทางเดินรถ  ตําแหนงของรถในแถวคอย  ประเภทของรถ  การ
เปลี่ยนชองทางเดินรถ  และลักษณะของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนของแตละรอบสัญญาณไฟที่
เก็บรวบรวมไดจากเทปบันทึกภาพทั้งหมดมาจัดสรางตารางขอมูลดิบในโปรแกรม Excel  เพื่อ
ความสะดวกรวดเร็วตอการนําขอมูลไปใชปฏิบัติงานในขบวนการวิเคราะห 
 

7. ขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคันที่เก็บรวบรวมไดจากข้ันตอนที่ 5 จะถูก
นํามาจัดเรียงคา เพื่อตรวจนับหาขอมูลปริมาณการจราจรทุกๆ 4 วินาทีของแตละรอบสัญญาณไฟ
จราจร ณ ตําแหนงตางๆ บนชวงถนน 
 
 
3.7 สรุปขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม 
 

ในการดําเนินงานสํารวจ และเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนามสําหรับใชวิเคราะหลักษณะ
การกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน จะประกอบดวยขอมูลลักษณะทางกายภาพ และขอมูล
การจราจรของบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้งสองแหง ซึ่งสามารถสรุปรายละเอียดไดดังตอไปนี้ 

 
ขอมูลภาคสนามที่สํารวจไดในบริเวณถนนแจงวัฒนะมีจํานวนกลุมรถที่ทําการศึกษา

ทั้งสิ้น 83 กลุม  ทิศทางการเคลื่อนตัวของกลุมรถจะพิจารณาตั้งแตชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทาง
แยกเมืองทองธานีที่มีความยาว 3,520.61 เมตร  ควบคุมการจราจรดวยระบบสัญญาณไฟแบบไม
คงที่ ซึ่งมีรอบเวลาของสัญญาณไฟผันแปรตั้งแต 95 ถึง 655 วินาที  ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียว
ตั้งแต 30 ถึง 165 วินาทีตามลําดับ  จากการเก็บรวบรวมขอมูลบนชวงถนนแจงวัฒนะในชวงเวลา
ปกติ (Off-Peak) พบวามีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 318 คัน/ชั่วโมง จําแนกออกเปนสัดสวนของ
รถยนตสวนบุคคล 77 เปอรเซ็นต  สัดสวนของของรถบรรทุก (> 6 ลอ) 2เปอรเซ็นต และสัดสวน
ของรถโดยสารประจําทาง 21เปอรเซ็นต ขณะที่ปริมาณของรถจักรยานยนตมีคาเทากับ 73 คัน/
ชั่วโมง 

 
การเปลี่ยนชองทางเดินรถของกลุมรถที่เคลื่อนตัวออกจากบริเวณทางแยกปากเกร็ดถึงชวง

ระยะทาง 1,400 เมตรบนถนนแจงวัฒนะมีจํานวนทั้งหมด 2,753 คร้ัง คิดเปน 20 เปอรเซ็นตของ
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จํานวนรถทั้งหมด โดยมีสัดสวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถของจํานวนรถในชองทางซาย  ชองทาง
กลาง  ชองทางขวาที่เคลื่อนตัวออกจากทางแยกเทากับ 0.4, 41.4 และ 58.2 เปอรเซ็นต   ขณะที่
ประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนจะประกอบดวยจํานวนรถที่หยุดจอด 149 คัน  และ
จํานวนรถที่เลี้ยวรถออกจากถนน 183 คัน คิดเปน 44.9 และ 55.1 เปอรเซ็นตของจํานวนกจิกรรมที่
เกิดขึ้นทั้งหมด  เมื่อพิจารณาแยกประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนตามจํานวนรถใน
ชองทางเดินรถที่บริเวณทางแยก จะพบวา เปอรเซ็นตของการหยุดจอดรถที่ชองทางซาย  ชองทาง
กลาง  ชองทางขวา มีคาเทากับ 0.7, 69.8 และ 29.5  สวนเปอรเซ็นตของรถที่เล้ียวออกจากถนนที่
ชองทางซาย  ชองทางกลาง  ชองทางขวามีคาเทากับ 2.2, 52.5 และ 45.3 ตามลําดับ  
 

สําหรับพื้นที่ศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีจํานวนกลุมรถที่สํารวจไดทั้งหมด 
106 กลุม  ทิศทางการเคลื่อนตัวของกลุมรถจะพิจารณาตั้งแตชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทาง
แยกนรินธรที่มีความยาว 1,677.30 เมตร และควบคุมการจราจรดวยระบบสัญญาณไฟแบบคงที่ 
ซึ่งมีรอบเวลาของสัญญาณไฟ 125 และ 150 วนิาที  ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียว 35 และ 50 วินาที
ตามลําดับ  จากการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเวลาปกติบนถนนนราธิวาสราชนครินทร จะพบวามี
ปริมาณการจราจรเฉลี่ย 1,207 คัน/ชั่วโมง จําแนกออกเปนสัดสวนของรถยนตสวนบุคคล 94.4 
เปอรเซ็นต  สัดสวนของของรถบรรทุก (> 6 ลอ) 3.8 เปอรเซ็นต และสัดสวนของรถโดยสารประจํา
ทาง 1.3 เปอรเซ็นต  ขณะที่ปริมาณของรถจักรยานยนตมีคาเทากับ 466 คัน/ชั่วโมง  

 
การเปลี่ยนชองทางเดินรถของกลุมรถที่เคลื่อนตัวออกจากบริเวณทางแยกจันทนนนทรีถึง

ชวงระยะทาง 1,400 เมตรบนถนนนราธิวาสราชนครินทร มีจํานวนทั้งหมด 4,291 ครั้ง คิดเปน 
16.4 เปอรเซ็นตของจํานวนรถทั้งหมด โดยมีสัดสวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถของจํานวนรถใน
ชองทางซาย  ชองทางกลาง  ชองทางขวา และชองทางรถโดยสารที่เคลื่อนตัวออกจากทางแยก
เทากับ 26.6, 38.8, 32.4 และ 2.2 เปอรเซ็นต   ขณะที่ประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนจะ
ประกอบดวยจํานวนรถที่กลับรถ 408 คัน  จํานวนรถที่หยุดจอด 9 คัน  และจํานวนรถที่เลี้ยวรถ
ออกจากถนน 588 คัน คิดเปน 40.6  0.9  และ 58.5 เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมด   เมื่อ
พิจารณาแยกประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนตามจํานวนรถในชองทางเดินรถที่ทางแยก 
จะพบวา เปอรเซ็นตของการกลับรถที่ชองทางซาย  ชองทางกลาง  ชองทางขวา และชองรถ
โดยสารมีคาเทากับ 7.6, 13.3, 78.4 และ 0.7   เปอรเซ็นตของการหยุดจอดรถที่ชองทางซาย  
ชองทางกลาง  ชองทางขวา มีคาเทากับ 55.6, 33.3 และ 11.1  แตจะไมมีกิจกรรมการหยุดจอดรถ
ที่ชองรถโดยสารเลย  สวนเปอรเซ็นตของรถที่เล้ียวออกจากถนนที่ชองทางซาย  ชองทางกลาง  
ชองทางขวา และชองรถโดยสารมีคาเทากับ 33.6, 4.6, 16.7 และ 0.7 ตามลําดับ  
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ตารางที่ 3.5  ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของบริเวณพื้นทีท่าํการศึกษาทั้งสองแหง  
ปริมาณการจราจรเฉลี่ย (คัน/ชั่วโมง)  

พื้นที่ทําการศึกษา 
ปริมาณรถ 
จักรยานยนต 
(คัน/ชั่วโมง) 

รถยนต 
สวนบุคคล 

รถบรรทุก 
(> 6 ลอ) 

รถโดยสาร
ประจําทาง 

รวม 
ทั้งหมด 

ถนนแจงวัฒนะ 73 246 5 67 318 
ถนนนราธิวาสราชนครินทร 466 1,146 46 15 1,207 

 
ตารางที่ 3.6  จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองทางเดินรถของบริเวณพื้นที่ทาํการศึกษาทั้งสองแหง 

จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนน  
พื้นที่ทําการศึกษา ชองทาง

ซาย 
ชองทาง
กลาง 

ชองทาง
ขวา 

ชองทาง 
รถโดยสาร 

รวม 
ทั้งหมด 

ถนนแจงวัฒนะ 10 1,140 1,603 - 2,753 
ถนนนราธิวาสราชนครินทร 1,143 1,663 1,391 94 4,291 

 
ตารางที่ 3.7  ประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนของบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้งสองแหง 

ประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนน (คนั) พื้นที่ทําการศึกษา 
การกลับรถ การหยุดจอดรถ การเลี้ยวออก รวมทั้งหมด 

ถนนแจงวัฒนะ - 149 181 330 
ถนนนราธิวาสราชนครินทร 408 9 588 1,005 

 
เมื่อเปรียบเทียบขอมูลที่ไดสํารวจจากพื้นที่ทําการศึกษาทั้งสองแหง พบวา ปริมาณ

การจราจรเฉลี่ย และปริมาณรถจักรยานยนตของบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรจะมีคา
มากกวาบริเวณถนนแจงวัฒนะถึง 889 คัน/ชั่วโมง และ 393 คัน/ชั่วโมงตามลําดับ   ขณะที่สัดสวน
ของรถยนตสวนบุคคล และรถบรรทุกเม่ือเทียบกับปริมาณการเฉลี่ยบนถนนนราธิวาสราชนครินทร
มีคามากกวาถนนแจงวัฒนะ 17.4 และ1.8 เปอรเซ็นต  แตจะมีสัดสวนของรถโดยสารประจําทางที่
นอยกวาถึง 19.7 เปอรเซ็นต    

 
พฤติกรรมการเปลี่ยนชองทางเดินรถของกลุมรถจากบริเวณทางแยกถึงชวงระยะทาง 

1,400 เมตรบนชวงถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนที่มากกวา 3.6 เปอรเซ็นตของชวงถนนนราธิวาสราช
นครนิทร  สวนกิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวงถนนแจงวัฒนะคิดเปน 15.2 เปอรเซ็นตของจํานวน
รถทั้งหมด ซึ่งมีคานอยกวาถึง 6.2 เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนถนนนราธิวาสราชนครินทร 
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บทที่  4 

การวิเคราะหขอมูล 
 

4.1 การวิเคราะหขอมลูเบือ้งตน 
 

4.1.1 ปริมาณการจราจร 
 

ขอมูลที่สํารวจไดในบริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมือง
ทองธานี มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่เคลื่อนตัวผานเสนหยุด 318 คัน/ชั่วโมง แยกเปนปริมาณ
การจราจรในชองทางซาย 1 คัน/ชั่วโมง  ชองทางกลาง 120 คัน/ชั่วโมง และชองทางขวา 197 คัน/
ชั่วโมง  สาเหตุที่ปริมาณการจราจรในชองทางซายมีคาต่ํามากนั้น เกิดจากสัดสวนของปริมาณรถที่
เคลื่อนตัวเลี้ยวซายบริเวณทางแยกปากเกร็ดมีสูงกวาปริมาณรถในทิศทางตรง ขณะที่มีชองทาง
เดินรถเพียงชองทางเดียว จึงทําใหปริมาณรถที่เคลื่อนตัวในทิศทางตรงมีนอย  แตถาแยกตาม
ประเภทของรถมีปริมาณการจราจรของรถยนตสวนบุคคล 246 คัน/ชั่วโมง รถบรรทุก 5 คัน/ชั่วโมง 
รถโดยสาร 67 คัน/ชั่วโมง   เมื่อพิจารณาการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนจะเห็น
ไดวาปริมาณการจราจรเฉลี่ยมีคาลดลงถึง 52 คัน/ชั่วโมง โดยมีเปอรเซ็นตของการลดลงที่
ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตร จากทางแยกคิดเปน 25.0, 11.5, 
7.7,  28.8,  3.9,  19.2 และ 3.9 ตามลําดับ   มีสัดสวนการลดลงในชองทางกลางคิดเปน 59.6 
เปอรเซ็นต และชองทางขวา 40.4 เปอรเซ็นต   ขณะที่สัดสวนการลดลงแยกตามประเภทของ
รถยนตสวนบุคคลคิดเปน 42.3 เปอรเซ็นต  รถบรรทุก 1.9 เปอรเซ็นต และรถโดยสารประจําทาง 
55.8 เปอรเซ็นต 
 

สําหรับพื้นที่ศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึง
ทางแยกนรินธรมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่เคลื่อนตัวผานเสนหยุด 1,207 คัน/ชั่วโมง แยกเปน
ปริมาณการจราจรในชองทางซาย 211 คัน/ชั่วโมง  ชองทางกลาง 491 คัน/ชั่วโมง  ชองทางขวา 
489 คัน/ชั่วโมง และชองทางเดินรถโดยสารประจําทาง 16 คัน/ชั่วโมง  แตถาแยกตามประเภทของ
รถมีประมาณการจราจรของรถยนตสวนบุคคล 1,146 คัน/ชั่วโมง รถบรรทุก 4.6 คัน/ชั่วโมง รถ
โดยสาร 15 คัน/ชั่วโมง   เมื่อพิจารณาการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนจะเห็นได
วาปริมาณการจราจรเฉลี่ยมีคาลดลงถึง 252 คัน/ชั่วโมง  โดยมีเปอรเซ็นตของการลดลงที่ระยะทาง 
200  400  600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตร จากทางแยกคิดเปน 1.6, 6.0, 44.4,  25.4,  
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21.8,  0.8 และ 0 ตามลําดับ   มีสัดสวนการลดลงในชองทางซายคิดเปน 29.8 เปอรเซ็นต  
ชองทางกลาง 32.1 เปอรเซ็นต  ชองทางขวา 36.9 เปอรเซ็นต และชองทางเดินรถโดยสาร 1.2 
เปอรเซ็นต   ขณะที่สัดสวนการลดลงแยกตามประเภทของรถยนตสวนบุคคลคิดเปน 94.0 
เปอรเซ็นต  รถบรรทุก 5.2 เปอรเซ็นต และรถโดยสารประจําทาง 0.8 เปอรเซน็ต 
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รูปที่ 4.1  ปริมาณการจราจรเฉลี่ย และเปอรเซ็นตของรถที่แลนผานบนชวงถนน 
 

เมื่อเปรียบเทียบปริมาณการจราจรของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาบริเวณถนน
แจงวัฒนะมีปริมาณการจราจรเฉลี่ย และสัดสวนการลดลงของปริมาณการจราจรบนชวงถนนที่ต่ํา
กวาถนนนราธิวาสราชนครินทร 4.5 เปอรเซ็นต  โดยมีการเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นมากที่สุดของบริเวณ
ถนนแจงวัฒนะที่ชวงระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร  และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรเกดิขึ้นที่ 
ชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตร   เนื่องจากตําแหนงของจุดสังเกตดังกลาวมีปริมาณรถที่เลี้ยวออก 
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ตารางที่ 4.1  ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) ปริมาณการจราจรเฉลี่ย 
(คัน/ชั่วโมง) เสนหยุด 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

ชองทางซาย 1 1 1 1 1 1 1 1 
ชองทางกลาง 120 109 106 104 95 94 90 89 
ชองทางขวา 197 195 193 191 184 183 177 176 

ชองทางเดินรถ 

รวม 318 305 299 295 280 278 268 266 
รถยนตสวนบุคคล 246 238 237 236 234 233 225 224 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 5 5 5 5 5 5 4 4 
รถโดยสาร 67 62 57 54 41 40 39 38 

ประเภทของรถ 

รวม 318 305 299 295 280 278 268 266 
 
ตารางที่ 4.2  ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) ปริมาณการจราจรเฉลี่ย 
(คัน/ชั่วโมง) เสนหยุด 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

ชองทางซาย 211 207 197 186 164 152 136* 136* 
ชองทางกลาง 491 491 487 471 437 408 410* 410* 
ชองทางขวา 489 489 488 404 396 383 396* 396* 
ชองรถโดยสาร 16 16 16 15 15 14 13 13 

ชองทางเดินรถ 

รวม 1,207 1,203 1,188 1,076 1,012 957 955* 955* 
รถยนตสวนบุคคล 1,146 1,142 1,138 1,028 965 911 909* 909* 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 46 46 35 33 33 32 33* 33* 
รถโดยสาร 15 15 15 15 14 14 13* 13* 

ประเภทของรถ 

รวม 1,207 1,203 1,188 1,076 1,012 957 955* 955* 
หมายเหตุ  *  จํานวนกลุมรถที่ทําการศึกษาบริเวณตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงระยะทาง 1,200 และ 1,400  
                     เมตร มีจํานวน 70 กลุม จาก 106 กลุมที่บริเวณตําแหนงเสนหยุด ถึงชวงระยะทาง 1,000 เมตร 
 
จากถนนแจงวัฒนะ และปริมาณรถที่กลับรถบนถนนนราธิวาสราชนครินทรมากที่สุด เมื่อพิจารณา
ปริมาณการจราจรที่ลดลงตามลักษณะชองทางเดินรถ และประเภทของรถ พบวา บริเวณถนนแจง
วัฒนะมีสัดสวนการลดลงในชองทางกลางมากที่สุด ซึ่งแตกตางจากถนนนราธิวาสราชนครินทรที่มี
สัดสวนการลดลงในชองทางขวามากที่สุด  ขณะที่สัดสวนการลดลงของเปอรเซ็นตรถโดยสาร
ประจําทางบนชวงถนนแจงวัฒนะมีคาสูงกวาบนชวงถนนนราธิวาสรานครนิทร แตจะมีสัดสวนของ



 54

รถยนตสวนบุคคล และรถบรรทุกที่ลดลงต่ํากวา  จากผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวาการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณการจราจรบนชวงถนนจะมีความสัมพันธกับจํานวนรถ และกิจกรรมที่
เกิดขึ้นภายในกลุมรถทั้งหมด เชน การกลับรถ การหยุดจอดรถ และการเลี้ยวรถ เปนตน 
 

4.1.2 เวลาที่ใชในการเดินทาง 
 

จากการวิเคราะหขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนแจง
วัฒนะตามลักษณะชองทางเดินรถที่เคลื่อนตัวออกจากทางแยก พบวาเวลาที่ใชในการเดินทาง
เฉลี่ยตลอดชวงระยะทางของถนนในชองทางขวามีคาต่ําสุด รองลงมาคือชองทางกลาง และ
ชองทางซาย ยกเวนที่บริเวณตําแหนงเสนหยุด  สวนเมื่อพิจารณาตามประเภทของรถจะเห็นไดวา
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนของรถยนตสวนบุคคลมีคาต่ํากวารถบรรทุก และรถ
โดยสารประจําทางตามลําดับ  หลังจากนั้นจึงทําการทดสอบคาทางสถิติ t ของเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยตามลักษณะชองทางเดินรถ และประเภทของรถ พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย
ของชองทางซายมีคาไมแตกตางกันกับเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของชองทางกลางที่ชวง
ระยะทาง 400 ถึง 1,400 เมตร และชองทางขวาที่ชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตรที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต ขณะที่เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถยนตสวนบุคคลมีคาไม
แตกตางกับเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถบรรทุก แตจะมีคาแตกตางจากเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยของรถโดยสารประจําทางที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 
 

สําหรับพื้นที่ศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร พบวาการเคลื่อนตัวของกลุม
รถบนชวงถนนที่ชองทางขวาใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยต่ําสุด รองลงมาคือชองทางกลาง ชองทาง
ซาย และชองรถโดยสาร ยกเวนบริเวณตําแหนงเสนหยุด และตําแหนงของจุดสังเกตที่ชวง
ระยะทาง 200 เมตรจากทางแยก  สวนเมื่อพิจารณาตามประเภทของรถจะเห็นไดวาเวลาที่ใชใน
การเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนของรถโดยสารประจําทางมีคาสูงกวารถยนตสวนบุคคล และ
รถบรรทุก  ภายหลังจากดําเนินการทดสอบคาทางสถิติ t ของเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยตาม
ลักษณะชองทางเดินรถ พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของชองทางซายมีคาไมแตกตางกันกับ
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของชองทางกลางที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 1,400 เมตร และชองรถ
โดยสารที่ชวงระยะทาง 400 กับ 600 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  ขณะที่เวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนของชองทางขวามีคาแตกตางกับเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของ
ชองทางซาย  ชองทางกลาง และชองรถโดยสารทั้งหมดที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต เวน
เพียงแตชองรถโดยสารที่ชวงระยะทาง 400 เมตรเทานั้น  แตเมื่อทําการทดสอบคาทางสถิติ t ตาม
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ประเภทของรถทําใหทราบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถยนตสวนบุคคลมีคาแตกตางกับ
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ระยะทาง 200 เมตรเทานั้น และรถโดยสารประจํา
ทางตลอดชวงระยะทางบนถนนที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 
 
ตารางที่ 4.3  เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลีย่ของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) 
เสนหยุด 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

 
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย  

(วินาที) 29.79 55.94 72.64 84.63 95.98 106.94 119.51 130.87 
ชองทางซาย 13.44 66.19 88.30 106.23 117.00 128.35 141.21 152.87 
ชองทางกลาง 28.40 57.72 75.92 89.12 102.05 114.02 128.26 140.04 

 
ชองทางเดินรถ 

ชองทางขวา 30.69 54.90 70.76 82.09 92.70 103.17 114.91 126.04 
รถยนตสวนบุคคล 29.20 53.83 69.79 81.35 91.90 102.41 114.13 125.09 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 28.44 53.32 70.28 83.15 91.36 106.28 118.95 131.58 

 
ประเภทของรถ 

รถโดยสาร 31.99 64.18 84.49 98.75 118.61 132.56 149.90 163.49 
 
ตารางที่ 4.4  เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลีย่ของกลุมรถบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทร 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) 
เสนหยุด 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

 
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 

(วินาที) 16.63 43.89 60.65 78.23 93.31 106.85 119.12 134.91 
ชองทางซาย 14.34 43.94 62.53 80.93 97.11 111.33 124.29 139.63 
ชองทางกลาง 17.67 45.06 62.41 80.28 95.80 109.57 121.91 137.93 
ชองทางขวา 16.78 42.90 58.20 74.33 88.47 101.41 113.29 128.78 

 
ชองทางเดินรถ 

ชองรถโดยสาร 9.44 37.56 58.82 86.34 109.10 128.89 156.42 178.83 
รถยนตสวนบุคคล 16.59 43.69 60.62 78.20 93.27 106.80 118.98 134.94 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 16.76 46.39 59.54 77.25 91.98 104.71 118.09 131.88 

 
ประเภทของรถ 

รถโดยสาร 19.73 52.20 65.81 83.74 101.01 116.48 129.13 142.52 
 

เมื่อเปรียบเทียบเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาการ
เคลื่อนตัวของกลุมรถบนถนนแจงวัฒนะจากตําแหนงเสนหยุดถึงชวงระยะทาง 800 เมตรจะใช
เวลาในการเดินทางเฉลี่ยมากกวาถนนนราธิวาสราชนครินทร สวนตําแหนงของจุดสังเกตที่ชวง
ระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตรมีคาเวลาที่ใชในการเดินทางใกลเคียงกัน  ผลจากการทดสอบคา
ทางสถิติ t แสดงใหเห็นวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของพื้นที่ศึกษาทั้งสองบนตําแหนงของจุด
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สังเกตที่ชวงระยะทาง 1,000 และ 1,200 เมตรเทานั้นไมมีความแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต 

  
4.1.3 การเปลี่ยนชองทางเดินรถ 

 
ขอมูลการเปลี่ยนชองทางเดินรถที่สํารวจไดบนชวงถนนแจงวัฒนะเกิดขึ้นจํานวน

ทั้งหมด 2,753 คร้ัง คิดเปนสัดสวน 13.8, 23.2, 12.6, 10.9, 10.7, 11.9 และ 16.9 เปอรเซ็นตที่
ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตรจากทางแยก ซึ่งจัดแบงตาม
ลักษณะชองทางเดินรถไดจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถในชองทางซาย 10 คร้ัง ชองทางกลาง 
1,140 คร้ัง และชองทางขวา 1,603 คร้ัง โดยที่ชองทางซาย และชองทางกลางเกิดขึ้นมากที่สุดบน
ชวงระยะทางจากเสนหยุดถึง 200 เมตร ขณะที่ชองทางขวาเกิดขึ้นมากที่สุดบนชวงระยะทาง 200 
ถึง 400 เมตร  สวนเมื่อพิจารณาตามประเภทของรถ พบวาการเปลี่ยนชองทางเดินรถของรถยนต
สวนบุคคลมีสัดสวนสูงสุด 78.2 เปอรเซ็นต  รถโดยสารประจําทาง 20.7 เปอรเซ็นต และรถบรรทุก 
1.1 เปอรเซ็นต  ประเภทของรถยนตสวนบุคคล และรถโดยสารประจําทางมีจํานวนการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถเกิดขึ้นมากท่ีสุดบนชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร ขณะที่รถบรรทุกเกิดขึ้นมาก
ที่สุดบนชวงระยะทาง 1,200 ถึง 1,400 เมตร 

 
สําหรับการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทรมีจํานวนการ

เปลี่ยนชองทางเดินรถ 4,291 คร้ัง  คิดเปนสัดสวน 18.2, 15.8, 19.0, 13.4, 7.5, 12.3 และ 13.8 
เปอรเซ็นตที่ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตรจากทางแยก ซึ่ง
จัดแบงตามลกัษณะชองทางเดินรถไดจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถในชองทางซาย 1,143 คร้ัง 
ชองทางกลาง 1,663 คร้ัง ชองทางขวา 1,391 คร้ัง และชองรถโดยสาร 94 คร้ัง โดยที่ชองทางซาย
เกิดขึ้นมากที่สุด บนชวงระยะทางจากเสนหยุดถึง 200 เมตร สวนชองทางกลาง  ชองทางขวา และ
ชองรถโดยสารเกิดขึ้นบนชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตรมากที่สุด  สวนเมื่อพิจารณาการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถตามประเภทของรถ พบวารถยนตสวนบุคคลมีสัดสวนสูงสุด 93.1 เปอรเซ็นต 
รถบรรทุก 4.2 เปอรเซ็นต รถโดยสารประจําทาง 2.7 เปอรเซ็นต  ประเภทของรถยนตสวนบุคคล 
และรถโดยสารประจําทางมีจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถเกิดขึ้นมากที่สุดบนชวงระยะทาง 
400 ถึง 600 เมตร  ขณะที่รถบรรทุกเกิดขึ้นบนชวงระยะทางจากเสนหยุดถึง 200 เมตรมากที่สุด 
 

เมื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมการเปลี่ยนชองทางเดินรถของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง 
พบวาบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถสูงกวาบริเวณถนนนราธิวาสราช
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นครินทร 3.6 เปอรเซ็นต โดยที่มีการเปลี่ยนชองทางเดินรถเกิดขึ้นมากที่สุดของถนนแจงวัฒนะที่
ชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร และถนนนราธิวาสราชนครินทรที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตร  

 
ตารางที่ 4.5  การเปลี่ยนชองทางเดนิรถของกลุมรถบนชวงถนนแจงวฒันะ 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) การเปลี่ยนชองทางเดินรถ 
(ครั้ง) 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

ชองทางซาย 4 1 0 2 2 1 0 
ชองทางกลาง 294 225 144 106 101 113 157 
ชองทางขวา 81 412 203 191 193 215 308 

 
ชองทางเดินรถ 

รวม 379 638 347 299 296 329 465 
รถยนตสวนบุคคล 277 506 252 234 234 265 386 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 4 5 5 2 2 5 7 
รถโดยสาร 98 127 90 63 60 59 72 

 
ประเภทของรถ 

รวม 379 638 347 299 296 329 465 
 
ตารางที่ 4.6  การเปลี่ยนชองทางเดนิรถของกลุมรถบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) การเปลี่ยนชองทางเดินรถ 
(ครั้ง) 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

ชองทางซาย 391 236 168 113 58 87 90 
ชองทางกลาง 275 225 327 224 115 235 262 
ชองทางขวา 112 210 288 220 141 191 229 
ชองรถโดยสาร 2 5 34 16 7 17 13 

 
ชองทางเดินรถ 

รวม 780 676 817 573 321 530 594 
รถยนตสวนบุคคล 695 648 769 551 308 472 551 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 82 23 14 6 6 21 29 
รถโดยสาร 3 5 34 16 7 37 14 

 
ประเภทของรถ 

รวม 780 676 817 573 321 530 594 
 
เนื่องจากบริเวณชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตรของถนนแจงวัฒนะมีการเคลื่อนตัวของกลุมรถใน
ชองทางกลาง และชองทางขวาซึ่งมีปริมาณรถที่มากกวาไปสูชองทางซายที่มีปริมาณรถออกจาก
ทางแยกนอยกวา  แตบริเวณชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตรของถนนราธิวาสราชนครินทรมี
ตําแหนงของจุดกลับรถตั้งอยูทําใหการเคลื่อนตัวของกลุมรถมีการเปลี่ยนชองทางเดินรถ เพื่อ
หลีกเลี่ยงการชะลอตัวของแถวคอยรถที่กลับรถ  ขณะที่พิจารณาเปรียบเทียบตามลักษณะชองทาง
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เดินรถ และประเภทของรถ พบวาการเปลี่ยนชองทางเดินรถเกิดขึ้นมากที่สุดในชองทางขวาของ
ถนนแจงวัฒนะ และชองทางกลางของถนนนราธิวาสราชนครินทร  สวนประเภทของรถยนตสวน
บุคคลมีสัดสวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถสูงกวารถบรรทุก และรถโดยสารประจําทาง เพราะ
รถยนตสวนบุคคลมีอัตราเรงของเครื่องยนตสูงกวารถประเภทอื่นๆ สงผลทําใหสามารถใชความเร็ว
ในการสับเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนนไดมากกวาดวย 
 

4.1.4 กิจกรรมที่เกดิขึ้นบนชวงถนน 
 
ในการเก็บบันทึกขอมูลการเคลื่อนที่ของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะตั้งแตบริเวณ

ทางแยกปากเกร็ดถึงตําแหนงของจุดสังเกตที่ระยะทาง 1,400 เมตร พบวากิจกรรมที่เกิดขึ้นภายใน
กลุมรถบนชวงถนนประกอบดวยประเภทของการหยุดจอดรถ และการเลี้ยวรถออกจากถนน โดยมี
ปริมาณรถหยุดจอดจํานวน 149 คัน คิดเปนสัดสวน 45.6, 21.5, 11.4, 8.1, 2.7, 6.0 และ 4.7 
เปอรเซ็นตที่ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 และ1,400 เมตรจากทางแยก  ปริมาณ
รถที่เล้ียวออกมีจํานวน 183 คัน คิดเปนสัดสวนตามตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน 2.2, 4.4, 
4.4, 52.4, 6.5, 26.8 และ 3.3 เปอรเซ็นตตามลําดับ  เมื่อพิจารณากิจกรรมที่เกิดขึ้นตามลักษณะ
ชองทางเดินรถ และประเภทของรถ พบวาสัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนในชองทาง
กลางมีมากที่สุด 60.2 เปอรเซ็นต รองลงมาคือชองทางขวา 38.3 เปอรเซ็นต และชองทางซาย 1.5 
เปอรเซ็นต โดยที่ในชองทางกลาง และชองทางขวามีจํานวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นสูงสุดที่ชวง
ระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร สวนในชองทางซายเกิดขึ้นที่ชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,200 เมตร  
ขณะที่สัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นตามประเภทรถยนตสวนบุคคล รถบรรทุก และรถโดยสาร
ประจําทางมีคาเทากับ 42.8, 1.5 และ 55.7 เปอรเซ็นต  โดยที่ประเภทของรถยนตสวนบุคคลมี
จํานวนกิจกรรมเกิดขึ้นสูงสุดที่ชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,200 เมตร  ประเภทของรถบรรทุกเกิดขึ้น
สูงสุดที่ชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร และประเภทของรถโดยสารประจําทางเกิดขึ้นสูงสุดที่ชวง
ระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร 

 
สําหรับพื้นที่ศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรตั้งแตทางแยกจันทนนนทรีถึง

ตําแหนงของจุดสังเกตที่ระยะทาง 1,400 เมตร พบวาประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในกลุมรถ
บนชวงถนนประกอบดวยลักษณะการกลับรถ การหยุดจอดรถ และการเลี้ยวรถออกจากถนน โดย
มีปริมาณรถที่กลับรถจํานวน 408 คัน เกิดขึ้นบนตําแหนงของจุดสังเกตที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 
600 เมตรทั้งหมด  ปริมาณรถหยุดจอดจํานวน 9 คัน เกิดขึ้นบนตําแหนงของจุดสังเกตที่ชวงระยะ           
ทาง 200 ถึง 400 เมตรมากที่สุด และปริมาณรถที่เลี้ยวออกมีจํานวน 588 คัน  คิดเปนสัดสวน 2.6,  
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ตารางที่ 4.7  ลักษณะของกจิกรรมที่เกิดขึน้ภายในกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) กิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในกลุมรถ 
(คัน) 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

การหยุดจอดรถ 68 32 17 12 4 9 7 
การเลี้ยวรถ 4 8 8 96 12 49 6 

 
ประเภทของกิจกรรม 

รวม 72 40 25 108 16 58 13 
ชองทางซาย 1 0 0 0 1 3 0 
ชองทางกลาง 61 24 14 57 13 28 3 
ชองทางขวา 10 16 11 51 2 27 10 

ชองทางเดินรถ 

รวม 72 40 25 108 16 58 13 
รถยนตสวนบุคคล 40 7 8 23 5 50 9 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 0 2 0 0 1 1 1 
รถโดยสาร 32 31 17 85 10 7 3 

 
ประเภทของรถ 

รวม 72 40 25 108 16 58 13 
 
 
ตารางที่ 4.8  ลักษณะของกจิกรรมที่เกิดขึน้ภายในกลุมรถบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทร 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) กิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในกลุมรถ 
(คัน) 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

การกลับรถ - - 408 - - - - 
การหยุดจอดรถ 0 5 1 2 0 1 0 
การเลี้ยวรถ 15 53 29 245 212 32 2 

 
ประเภทของกิจกรรม 

รวม 15 58 438 247 212 33 2 
ชองทางซาย 13 41 40 87 45 8 0 
ชองทางกลาง 2 16 62 129 114 20 2 
ชองทางขวา 0 1 332 30 51 5 0 
ชองรถโดยสาร 0 0 4 1 2 0 0 

ชองทางเดินรถ 

รวม 15 58 438 247 212 33 2 
รถยนตสวนบุคคล 14 17 429 242 207 32 2 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 2 16 62 129 114 20 2 
รถโดยสาร 0 0 0 2 2 0 0 

 
ประเภทของรถ 

รวม 15 58 438 247 212 33 2 
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รูปที่ 4.2  ความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย  เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดิน

รถ และกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในกลุมรถกับระยะทางบนชวงถนน 
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9.0, 4.9, 41.7, 36.1, 5.4 และ 0.3 เปอรเซ็นตที่ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 
และ1,400 เมตรจากทางแยก  เมื่อพิจารณากิจกรรมที่เกิดขึ้นตามลักษณะชองทางเดินรถ และ
ประเภทของรถ พบวาสัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นในชองทางขวามีมากที่สุด 41.7 เปอรเซ็นต  
รองลงมาคือชองทางกลาง 34.3 เปอรเซ็นต ชองทางซาย 23.3 เปอรเซ็นต และชองทางรถโดยสาร 
0.7 เปอรเซ็นต โดยที่ในชองทางซาย และชองทางกลางมีจํานวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นสูงสุดที่ชวง
ระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร  สวนในชองทางขวา และชองทางรถโดยสารเกิดขึ้นที่ชวงระยะทาง 
400 ถึง 600 เมตร  ขณะที่สัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นตามประเภทรถยนตสวนบุคคล รถบรรทุก 
และรถโดยสารประจําทางมีคาเทากับ 93.8, 5.8 และ 0.4 เปอรเซ็นต โดยที่ประเภทของรถยนต
สวนบุคคลมีจํานวนกิจกรรมเกิดขึ้นสูงสุดที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตร  ประเภทของ
รถบรรทุกเกิดขึ้นสูงสุดที่ชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร และประเภทของรถโดยสารประจําทาง
เกิดขึ้นสูงสุดที่ชวงระยะทาง 600 ถึง 1,000 เมตร 
 

เมื่อเปรียบเทียบลักษณะของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนน พบวาพื้นที่ศึกษาทั้งสอง
แหงมีสัดสวนของปริมาณรถที่เล้ียวออกจากถนนมากที่สุด และเกิดขึ้นบนตําแหนงของจุดสังเกตที่
ชวงระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร  สัดสวนของการหยุดจอดรถบนชวงถนนแจงวัฒนะมีคาสูงกวา
บนถนนนราธิวาสราชนครินทรมาก เนื่องจากบริเวณถนนแจงวัฒนะมีพื้นที่ไหลทางสําหรับการ
หยุดจอดรถตลอดแนวความยาวของถนนตางจากบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรที่พื้นที่ไหล
ทางไดถูกปรับเปลี่ยนเปนทางเดินเทา ดวยเหตุนี้จึงมีขอจํากัดในการหยุดจอดรถบนชวงถนนซึ่งจะ
กีดขวางการเคลื่อนตัวของกลุมรถ สงผลทําใหปริมาณการหยุดจอดรถมีคาต่ํากวาถนนแจงวัฒนะ 
โดยที่ปริมาณการหยุดจอดรถเกิดขึ้นสูงสุดที่ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงระยะทางจากเสนหยุด
ถึง 200 เมตรในบริเวณถนนแจงวัฒนะ และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรเกิดขึ้นที่ชวง
ระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร  ขณะที่สัดสวนของการกลับรถจากบริเวณทางแยกถึงระยะทาง 
1,400 เมตรเกิดขึ้นบนถนนนราธิวาสราชนครินทรที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตรเพียงแหงเดียว  
เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนตามลักษณะชองทางเดินรถ และประเภท
ของรถ พบวาบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนมากที่สุดในชองทางกลาง และประเภทรถโดยสาร
ประจําทาง ซึ่งแตกตางจากถนนนราธิวาสราชนครินทรที่มีสัดสวนมากสุดในชองทางขวา และ
ประเภทรถยนตสวนบุคคล สาเหตุเปนเพราะถนนแจงวัฒนะมีปริมาณการหยุดจอดรถตามปาย
รับสงผูโดยสาร และปริมาณการเลี้ยวรถออกจากถนน เพื่อเขาจอดที่สถานีของรถโดยสารประจํา
ทางที่สวนใหญวิ่งอยูในชองทางกลางเปนจํานวนมาก  สวนถนนนราธิวาสราชนครินทรมีตําแหนง
ของจุดกลับรถต้ังอยู ทําใหมีปริมาณรถที่กลับรถในชองทางขวา และรถยนตสวนบุคคลคิดเปน
อัตราสวนที่สูง 
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4.2 การวิเคราะหสิง่ที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ 
 

การวิเคราะหส่ิงที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ และ
ถนนนราธิวาสราชนครินทรนี้ไดพิจารณาศึกษาตามลักษณะความสัมพันธของรอบเวลาสัญญาณ
ไฟ  ปริมาณการจราจร  จํานวนรถจักรยานยนต  เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ และ
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนน เพื่อเรียนรูถึงความผันแปรของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอ
พฤติกรรมการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน อันจะเปนขอมูลพื้นฐานสําหรับการดําเนินการ
วางแผนปฏิบัติการจราจรตอไปในอนาคต  
 

1. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับรอบ
เวลาสัญญาณไฟของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปร
โดยตรงกับรอบเวลาสัญญาณไฟ กลาวคือ การเคลื่อนตัวของกลุมรถที่รอบเวลาสัญญาณไฟต่ําจะ
ใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนนอยกวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถที่รอบเวลาสัญญาณไฟ
สูง  สาเหตุเปนเพราะที่รอบเวลาสัญญาณไฟต่ํามีปริมาณรถที่เคลื่อนตัวผานนอยกวาที่รอบเวลา
สัญญาณไฟสูงนั่นเอง  
 

ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลของรอบเวลาสัญญาณไฟบริเวณถนนแจงวัฒนะ
ออกเปน 4 ชุด คือ รอบเวลาสัญญาณไฟ 200 – 300 วินาที, 301 – 400 วินาที, 401 – 500 วินาที 
และ 501 – 600 วินาทีตามลําดับ  สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรจัดแบงออกเปน 2 ชุด 
คือ รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาที และ 150 วินาที  เมื่อทําการทดสอบคาทางสถิติ t พบวาการ
เคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 301 – 400 วินาที กับรอบ
เวลาสัญญาณไฟ 401 – 500 วินาทีใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 200  
800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 400 และ 
600 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นตเทานั้น ขณะที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน
นราธิวาสราชนครินทรที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาทีใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยที่แตกตางกัน
กับการเคลื่อนตัวของกลุมรถที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 150 วินาที 
 

2. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับ
ปริมาณการจราจรของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผัน
แปรโดยตรงกับปริมาณการจราจร  กลาวคือ การเคลื่อนตัวของกลุมรถขณะที่ปริมาณการจราจรต่ํา 
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จะใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนที่นอยกวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถเมื่อปริมาณ
การจราจรสูง ซึ่งสอดคลองกับลักษณะความเปนจริงที่วาสภาพการจราจรบนถนนเปนตัวแปรที่
สําคัญตอการกําหนดความเร็วในการเคลื่อนที่ของกลุมรถ 

 
ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลปริมาณการจราจรบริเวณถนนแจงวัฒนะเปน 3 

ชุด คือ ปริมาณการจราจร 100 – 250 คัน/ชั่วโมง, 251 – 400 คัน/ชั่วโมง และ 401 – 550 คัน/
ชั่วโมง  สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรจัดแบงเปน 3 ชุด คือ ปริมาณการจราจร 500 – 
1,000 คัน/ชั่วโมง, 1,000 – 1,500 คัน/ชั่วโมง และ 1,500 – 2,000 คัน/ชั่วโมง เมื่อทําการทดสอบ
คาทางสถิติ t พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวฒันะในชวงปริมาณการจราจร 251 
– 400 คัน/ชั่วโมง กับปริมาณการจราจร 401 – 550 คัน/ชั่วโมงใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไม
แตกตางกันที่ชวงระยะทาง 200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  ชวงระยะทาง 400 ถึง 800 
เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตรที่ระดับนยัสําคัญ 
98 เปอรเซ็นตตามลําดับ ขณะที่บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรไมมีความแตกตางกันของคา
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยที่ชวงระยะทาง 1,200 เมตรของชุดขอมูลปริมาณการจราจร 1,000 – 
1,500 คัน/ชั่วโมง กับปริมาณการจราจร 1,500 – 2,000 คัน/ชั่วโมงเทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 99 
เปอรเซ็นต 
 

3. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับจํานวน
รถจักรยานยนตของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาจํานวนรถจักรยานยนตมีผลกระทบโดยตรงตอ
การเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน  โดยที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถขณะที่มีจํานวน
รถจักรยานยนตนอยจะใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนต่ํากวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถ
ขณะที่มีจํานวนรถจักรยานยนตมาก  เนื่องจากพฤติกรรมของรถจักรยานยนตที่หยุดจอดรถ
สัญญาณไฟจราจรในบริเวณทางแยกมีลักษณะของแถวคอยออกันอยูที่บริเวณหัวแถวของกลุม
รถยนต  เมื่อสัญญาณไฟจราจรเปลี่ยนเปนสัญญาณไฟเขียวกลุมรถจักรยานยนตจะสามารถ
เคลื่อนตัวออกไปกอนกลุมรถยนตที่อยูดานหลังของแถวคอย ซึ่งถาหากจํานวนรถจักรยานยนตมี
ปริมาณที่เพิ่มมากข้ึนยิ่งเปนการรบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถ สงผลทําใหเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนมีคาเพิ่มข้ึนตามไปดวย 

  
ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลจํานวนรถจักรยนตบริเวณถนนแจงวัฒนะเปน 3 

ชุด คือ จํานวนรถจักรยานยนต 0 – 5 คัน, 6 – 10 คัน และ 11 – 15 คัน สวนบรเิวณถนนนราธิวาส
ราชนครินทรจัดแบงเปน 2 ชุด คือ จํานวนรถจักรยานยนต 0 – 20 คัน และ 21 – 40 คัน เมื่อทําการ
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ทดสอบคาทางสถิติ t พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะในชวงจํานวน
รถจักรยานยนต 0 – 5 คัน กับ 6 – 10 คันใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 
200   1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต  ชวงระยะทาง 400  600  1,200 เมตรที่ระดับ
นัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 800 ถึง 1,000 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต
ตามลําดับ  สวนการเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงจํานวนรถจักรยานยนต 6 – 10 คัน กับ 11 – 15 
คันมีคาเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 1,400 เมตรเทานั้นที่ระดับ
นัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต  ขณะที่บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรไมมีความแตกตางกันของคา
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยตลอดชวงระยะทางบนถนนของชุดขอมูลจํานวนรถจักรยนต 0 – 20 
คัน กับจํานวนรถจักรยานยนต 21 – 40 คันที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต ยกเวนชวงระยะทาง 
400 เมตรเทานั้นที่ไมมีความแตกตางกันของเวลาในการเดินทางเฉลี่ยที่ระดับนัยสําคัญ 98 
เปอรเซ็นต 
 

4. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับ
เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาเวลาที่ใชในการเดินทาง
เฉลี่ยบนชวงถนนที่มีสภาพการจราจรเบาบางมีคาผันแปรตามสัดสวนของเปอรเซ็นตการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถ  ขณะที่ในบริเวณถนนที่มีสภาพการจราจรหนาแนนจะไมพบความสัมพันธระหวาง
เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ   เนื่องจากบริเวณที่มี
สภาพการจราจรเบาบาง  กลุมรถสามารถเคลื่อนตัวไดอยางเปนอิสระมากกวาบริเวณที่มีสภาพ
การจราจรหนาแนน  ดวยเหตุนี้เมื่อสภาพการจราจรเบาบาง และเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทาง
เดินรถมีสัดสวนที่เพิ่มข้ึน สงผลทําใหเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนของกลุมรถมีคา
ลดลง  แตเมื่อสภาพการจราจรหนาแนน  การเคลื่อนตัวของกลุมรถจะถูกจํากัดความเร็วโดย
ปริมาณรถบนชวงถนน จึงทําใหไมสามารถหาความสัมพันธของเวลาที่ใชในการเดินทางกับ
เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถได 
 

ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนน
แจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรเปน 4 ชุด คือ เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 
10 เปอรเซ็นต, 10 – 20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นตตามลําดับ เมื่อ
ทําการทดสอบคาทางสถิติ t พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะในชวงระหวาง
เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่ใชใน
การเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุด  200  และ1,200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 
เปอรเซ็นต  ขณะที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 
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20 – 30 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันตลอดชวง
ระยะทางบนถนนที่ระดับระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต   

 
สําหรับพื้นศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร  การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวง

ระหวางเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 10 – 20 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่
ใชในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุด และ 1,200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต  ชวงระยะทาง 200  600  1,000 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวง
ระยะทาง 800 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต  ขณะที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวง
ระหวางเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 10 เปอรเซ็นตกับ 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 
40 เปอรเซ็นตนั้นมีคาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะ 400 ถึง 1,400 เมตร
ที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  เมื่อเปรียบเทียบการเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวาง
เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นต พบวาเวลาที่ใช
ในการเดินทางเฉลี่ยมีคาไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 1,200 เมตรเทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต และเมื่อพิจารณาในชวงระหวางเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 10 – 20 
เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตจะมีคาเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 
400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 600 ถึง 1,400 เมตรที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  แตหากเปรียบเทียบการเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นต
การเปลี่ยนชองทางเดินรถ 20 – 30 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นต พบวาเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยมีคาไมแตกตางกันตลอดชวงระยะทางบนถนนที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต   
 

5. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับ
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดข้ึนของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยบน
ชวงถนนที่มีสภาพการจราจรเบาบางมีคาแปรผกผันกับสัดสวนเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น  
ขณะที่ในบริเวณถนนที่มีสภาพการจราจรหนาแนนไมสามารถหาความสัมพันธของเวลาที่ใชในการ
เดินทางกับเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นได เนื่องจากในบริเวณถนนที่มีสภาพการจราจรเบาบาง  
เปอรเซ็นตที่เพิ่มขึ้นของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนเปนตัวกําหนดจํานวนรถของกลุมรถใหมี
ปริมาณลดต่ําลง สงผลทําใหการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนมีความรวดเร็วเพิ่มมากขึ้นดวย  
สวนบริเวณถนนที่มีสภาพการจราจรหนาแนน  เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนมีคา
คิดเปนสัดสวนที่นอย เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการจราจรบนถนน  ทําใหไมสามารถหา
ความสัมพันธของเวลาที่ใชในการเดินทางกับเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นได 
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รูปที่ 4.3  ความสัมพนัธของตัวแปรที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดนิทางเฉลี่ยบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

เวล
าท
ี่ใชใ

นก
ารเ
ดิน
ทา
งเฉ

ลี่ย
 (วิ
นา
ที) 

เวล
าท
ี่ใชใ

นก
ารเ
ดิน
ทา
งเฉ

ลี่ย
 (วิ
นา
ที) 

เวล
าท
ี่ใชใ

นก
ารเ
ดิน
ทา
งเฉ

ลี่ย
 (วิ
นา
ที) 

เวล
าท
ี่ใชใ

นก
ารเ
ดิน
ทา
งเฉ

ลี่ย
 (วิ
นา
ที) 

เวล
าท
ี่ใชใ

นก
ารเ
ดิน
ทา
งเฉ

ลี่ย
 (วิ
นา
ที) 

ระยะทางบนชวงถนน (เมตร) ระยะทางบนชวงถนน (เมตร) 

ระยะทางบนชวงถนน (เมตร) ระยะทางบนชวงถนน (เมตร) 

ระยะทางบนชวงถนน (เมตร) 

จํานวนรถจักรยานยนต เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ

เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น

รอบเวลาสัญญาณไฟ ปริมาณการจราจร 
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รูปที่ 4.4  ความสัมพนัธของตัวแปรที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดนิทางเฉลี่ยบนชวง 
                           ถนนนราธวิาสราชนครินทร 
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ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนแจง
วัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรเปน 4 ชุด คือ เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 
เปอรเซ็นต, 10 – 20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นตตามลําดับ เมื่อทํา
การทดสอบคาทางสถิติ t พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะในชวงระหวาง
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 10 – 20 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุดท่ีระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต  ชวงระยะทาง 
200 ถึง 800 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตรที่
ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต  ขณะที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นตของ
กิจกรรมที่เกิดขึ้น 20 – 30 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไม
แตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุดถึงระยะทาง 800 เมตร และในชวงระยะทาง 1,200 เมตรที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  สวนในชวงระยะทาง 1,000  1,400 เมตรมีคาไมแตกตางกันที่ระดับ
นัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต   

 
สําหรับพื้นศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร  การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวง

ระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 10 – 20 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่ใช
ในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุดถึงระยะทาง 1,200 เมตรที่ระดับนัยสาํคัญ 
95 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต  ขณะที่ชวงระหวาง
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวง
ระยะทาง 400 ถึง 1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  สวนการเคลื่อนตัวของกลุมรถ
ในชวงระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตมีคาเวลา
ที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันตลอดชวงระยะทางบนถนนที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซน็ต  
เมื่อเปรียบเทียบเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่
เกิดขึ้น 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นต พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยมีคาไม
แตกตางกันที่ชวงระยะทาง 200  1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 
400 ถึง 1,200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  ถาพิจารณาในชวงระหวางเปอรเซ็นตของ
กิจกรรมที่เกิดขึ้น 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตมีคาเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไม
แตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุด  ชวงระยะทาง  400 ถึง 1,200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต และในชวงระยะทาง 200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต  แตเมื่อเปรียบเทียบ
การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 20 – 30 เปอรเซ็นต กับ 
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30 – 40 เปอรเซ็นต พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยมีคาไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 
1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต   

 
 

4.3 การวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถ 
 

การวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนในการศึกษานี้ไดดําเนินการ
พิจารณาออกเปน 2 ลักษณะ คือ การกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของ
เวลาที่ใชในการเดินทาง ซึ่งมีรายละเอียดที่จะกลาวถึงดังตอไปนี้ 
  

4.3.1 การกระจายตัวของปริมาณการจราจร 
 

ในการศึกษาลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนแจง
วัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรนี้ไดพิจารณาใชแบบจําลองของ Robertson สําหรับการ
คาดการณเปรียบเทียบกับรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นบนชวงถนน  
เนื่องจากแบบจําลองของ Robertson ใหผลที่มีความนาเชื่อถือ และไดรับการยอมรับกันอยาง
แพรหลายในการพัฒนาใชเปนพื้นฐานของโปรแกรมการจัดตั้งสัญญาณไฟมากกวาวิธีอ่ืนๆ ที่ใชใน
การคาดการณ ซึ่งมีดวยกันหลายวิธีดังที่ไดกลาวมาในบทที่ 2 

 
แบบจําลองของ Robertson นี้เปนวิธีการที่อาศัยขอมูลปริมาณการจราจรที่เสน

หยุดมาใชคาดการณปริมาณการจราจรที่เคลื่อนตัวผานจุดสังเกตบนชวงถนน  จากสมการที่ (4.1) 
จะเห็นไดวาแบบจําลองของ Robertson นั้นประกอบไปดวยคาพารามิเตอรตางๆ  ที่สามารถ
ปรับเปลี่ยนคาไดตามลักษณะการเคลื่อนตัวของกลุมรถ และลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา  
ดังนั้นในการวิเคราะหจึงตองทําการปรับแกคาพารามิเตอรดังกลาวกอน เพื่อใหผลการคาดการณ
การกระจายตวัของปริมาณการจราจรมีความสอดคลองกับขอมูลที่เก็บบันทึกไดจากภาคสนาม 
 
                                                                                                                                       (4.1) 
 

โดยที่  q1(i) = ปริมาณจราจรที่ชวงเวลา  i  ขณะที่กลุมรถเคลื่อนตัวผานเสนหยุด 
 q2 (i+t) = ปริมาณจราจรที่ชวงเวลา (i+t)  ขณะที่กลุมรถเคลื่อนตัวผานจุดสังเกต 
 F = คาปรับแกสมการ (Smoothing  factor) 

)1(*)1()(*)( 212 −+−+=+ tiqFiqFtiq
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 α = คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 
 β = คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel - time factor) 
 T = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 

 
ผลการศึกษาคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α )  คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการ

เดินทาง (β ) และคาการกระจายตัว (K) ของแบบจําลอง Robertson ในพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง 
พบวา บริเวณถนนแจงวัฒนะมีคาα  เฉลี่ยเทากับ 0.321  คา β เฉลี่ยเทากับ 0.758 และคา K 
เฉลี่ยเทากับ 0.242  สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคาα  เฉลี่ยเทากับ 0.201  คา β

เฉลี่ยเทากับ 0.833 และคา K เฉลี่ยเทากับ 0.167 ตลอดชวงความยาวของถนน  ซึ่งแตกตางจาก
คาที่ Robertson ไดแนะนําไว กลาวคือ คาα เทากับ 0.5  คาβ เทากับ 0.8 และคา K = α *β
เทากับ 0.4   ดังนั้นจึงสรุปไดวาคาพารามิเตอร α  และβ ในแบบจําลองของ Robertson ควรมีคา
ผันแปรเปลี่ยนไปตามลักษณะทางกายภาพ และสภาพการจราจรของพื้นที่ศึกษาในแตละแหง เพื่อ
ทําใหผลการคาดการณลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจรมีความถูกตองมากขึ้น 

 
ตารางที่ 4.9  คาพารามเิตอรของแบบจําลอง Robertson ในบริเวณพื้นที่ทาํการศึกษาทั้งสองแหง 

คาพารามิเตอรของแบบจําลอง Robertson พื้นที่ทาํการศึกษา 
ระยะทาง 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 
α 0.45 0.32 0.29 0.31 0.30 0.30 0.28 
β 0.69 0.76 0.78 0.76 0.77 0.77 0.78 

ถนนแจงวฒันะ 

K 0.31 0.24 0.22 0.24 0.23 0.23 0.22 
α 0.21 0.22 0.21 0.20 0.19 0.18 0.20 
β 0.82 0.82 0.83 0.83 0.84 0.85 0.84 

ถนนนราธิวาสราชนครินทร 

K 0.18 0.18 0.17 0.17 0.16 0.15 0.16 
 

เมื่อเปรียบเทียบคาการกระจายตัว (K) จะเห็นไดวา คา K เฉลี่ยในบริเวณถนน
แจงวัฒนะมีคามากกวาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร เพราะบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวน
ของปริมาณการจราจร และเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวงถนนต่ํากวาบริเวณถนน
นราธิวาสราชนครินทร  แตมีสัดสวนเปอรเซ็นตในการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนนที่สูงกวา 
สงผลทําใหเกิดการกระจายตัวของกลุมรถมากกวาดวย   เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางคา K  
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รูปที่ 4.5  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ตําแหนงเสนหยุด 

31.0
69.0
45.0

=
=
=

K
β
α

600 เมตร 

400 เมตร 

200 เมตร 

24.0
76.0
32.0

=
=
=

K
β
α

22.0
78.0
29.0

=
=
=

K
β
α

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 
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รูปที่ 4.5  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

(ตอ) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

800 เมตร 
24.0
76.0
31.0

=
=
=

K
β
α

1,000 เมตร 

1,200 เมตร 

1,400 เมตร 

23.0
77.0
30.0

=
=
=

K
β
α

23.0
77.0
30.0

=
=
=

K
β
α

22.0
78.0
28.0

=
=
=

K
β
α
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รูปที่ 4.6  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนนราธิวาสราชนครนิทร 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

200 เมตร 
18.0
82.0
21.0

=
=
=

K
β
α

ตําแหนงเสนหยุด 

600 เมตร 

400 เมตร 
18.0
82.0
22.0

=
=
=

K
β
α

17.0
83.0
21.0

=
=
=

K
β
α
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รูปที่ 4.6  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนนราธิวาสราชนครนิทร 

(ตอ) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

800 เมตร 
17.0
83.0
20.0

=
=
=

K
β
α

1,000 เมตร 

1,200 เมตร 

1,400 เมตร 

16.0
84.0
19.0

=
=
=

K
β
α

15.0
85.0
18.0

=
=
=

K
β
α

16.0
84.0
20.0

=
=
=

K
β
α
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กับตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนนในตารางที่ 4.9 พบวา ขณะที่ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวง
ถนนมีระยะทางเพิ่มมากขึ้น  คา K จะมีคาลดต่ําลง และมีคาเปลี่ยนแปลงนอยมากในชวง
ระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตร 
 
  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นบนชวงระยะทาง 200  400  
600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตรของถนนแจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรกับ
ผลที่คาดการณโดยใชแบบจําลองของ Robertson สามารถแสดงไดดังรูปที่ 4.5 และรูปที่ 4.6  เมื่อ
ทําการทดสอบเปรียบเทียบคาทางสถิติดวยวิธี Kolmogorov-Smirnov แลว พบวา แบบจําลองของ 
Robertson ใหผลการคาดการณที่ไมแตกตางกันกับลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจร 
ที่เกิดขึ้นตลอดชวงความยาวของถนนที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต   

 
4.3.2 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง 

 
สําหรับการศึกษาลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ

บนชวงถนนแจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรนี้จะดําเนินการวิเคราะหเปรียบเทียบกับ
รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางจํานวนสี่แบบ คือ การกระจายตัวแบบ Normal  
แบบ Transformed Normal  แบบ Geometric และแบบ Rectangular ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
1.  การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Normal 

                  
                       (4.2) 
 

โดยที่  t j      = เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน (วินาที) 
  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถทั้งหมด (วินาที) 
 σt      = คาเบี่ยงเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

 
2.  การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal  

                                              
                                                                                                        (4.3) 

 
โดยที่  x = ระยะทางที่รถเคลื่อนตัวระหวางจุดสังเกตทั้งสอง  (เมตร) 
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 T = เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน  (วินาที) 
 v = ความเร็วของรถแตละคัน  (เมตร / วินาที) 
  = ความเร็วเฉลี่ยของรถทั้งหมด  (เมตร / วินาที) 
 σv = คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วรถแตละคัน  (เมตร / วินาที) 

 
3. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Geometric 
 

                                                   1)1(*)( −−−= tjFFjP                                              (4.4) 
   

โดยที่  P(j) = ความนาจะเปนของรถที่แลนผานจุดสังเกตที่หนึ่งในชวงเวลา i มายังจุด
สังเกตที่สองในชวงเวลา j  

 t = 0.8 เทาของเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของยวดยาน 
 F = คาปรับแกสมการ (Smoothing Factor) 

 
4. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Rectangular 
 

กรณีที่ (t1-0.5) ≤ t j≤ (t2+0.5)  
                                     ( )

)5.0()5.0(
1

12 −−+
==

tt
Ftf di                (4.5) 

 
กรณีที่ t j< (t 1- 0.5) และ t j > (t2+0.5) 
                           0)( =jtf                                                  (4.6) 
 

โดยที่ t1 =  0.5 (2 - ad) *        ;    t1 = 1 , 2 , 3 , … 
 t2 =  0.5 (2 + ad) *              ;    t2 = 1 , 2 , 3 , … 
 Fd = คาปรับแกการกระจายตัว (Dispersion Factor)   =   

)1(
1

jd ta+
 

  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 
 ad = คาสัมประสิทธิ์ที่ใหการเขารูปดีที่สุด 

 
จากการเปรียบเทียบขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถจากตารางที ่4.10 

และ4.11 พบวา เวลาที่ใชในการเดนิทางของกลุมรถจากเสนหยุดถงึตาํแหนงของจุดสังเกตบนชวง

v

jt

jt

jt
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ถนนแจงวฒันะมีคาแตกตางกับเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทรที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  โดยที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถบริเวณถนนแจงวัฒนะใชเวลาในการ
เดินทางที่ต่ํากวา และมีคาสมัประสิทธิก์ารกระจายตวั (εt)  ของเวลาที่ใชในการเดนิทางสงูกวา
บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร  เมื่อพจิารณาคาพารามิเตอรของลักษณะการกระจายตัวแบบ 
Rectangular พบวา คาสมัประสิทธิ ์ad เฉลี่ยบนชวงถนนแจงวัฒนะเทากับ 0.66  คาเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 0.04  สวนถนนนราธวิาสราชนครินทรมีคา ad  เฉลี่ยเทากับ 0.56  คาเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 0.09 ซึง่จะใหคาใกลเคยีงกับผลการศกึษาของ Tracz(1975) บนถนน Krasicki 
ที่มีคา ad เทากับ 0.64 และ 0.57 

 
ตารางที ่ 4.10  เวลาทีใ่ชในการเดนิทางเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

ตําแหนงของจดุสังเกตจากเสนหยุด (เมตร) คาพารามิเตอร 
 200 400 600 800 1000 1,200 1,400 

 จํานวนกลุมรถทีท่ําการศึกษา 83 83 83 83 83 83 83 
 จํานวนของรถทั้งหมด (คัน) 2,106 2,066 2,041 1,933 1,917 1,859 1,846 
 เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลีย่ (วนิาที) 26.14 42.83 55.04 66.20 77.21 89.70 101.09
 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (วนิาที) 8.64 10.80 12.79 16.18 18.27 21.05 22.55 
 คาสัมประสทิธิ์การกระจายตัว 
 εt  = S.D./Mean 

0.33 0.25 0.23 0.24 0.24 0.23 0.22 

 
 
ตารางที่ 4.11  เวลาที่ใชในการเดนิทางเฉลีย่ของกลุมรถบนชวงถนนนราธิวาสราชนครนิทร 

ตําแหนงของจดุสังเกตจากเสนหยุด (เมตร) คาพารามิเตอร 
 200 400 600 800 1000 1,200 1,400 

 จํานวนกลุมรถทีท่ําการศึกษา 106 106 106 106 106 70 70 
 จํานวนของรถทั้งหมด (คัน) 4,688 4,630 4,195 3,945 3,732 2,528 2,526 
 เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลีย่ (วนิาที) 27.25 44.02 61.63 76.69 90.33 102.34 118.14
 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (วนิาที) 5.29 8.52 11.01 13.17 14.73 15.99 19.90 
 คาสัมประสทิธิ์การกระจายตัว 
 εt  = S.D./Mean 

0.19 0.19 0.18 0.17 0.16 0.16 0.17 
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ผลการศึกษารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบน
ชวงถนนแจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรที่ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  
1,200  และ1,400 เมตร ระหวางขอมูลที่สังเกตไดจากภาคสนามกับผลที่คาดการณโดยใชรูปแบบ
การกระจายตัวแบบ Normal  แบบ Transformed Normal  แบบ Geometric และแบบ 
Rectangular สามารถแสดงไดดังรูปที่ 4.7 และรูปที่ 4.8  เมื่อทําการทดสอบคาทางสถิติของความ
แตกตางระหวางความถี่ท่ีสังเกตไดกับความถี่ที่คาดวาจะเปนดวยวิธี Kolmogorov-Smirnov 
พบวา การกระจายตัวแบบ Transformed Normal ใหผลการคาดการณที่ไมแตกตางกับขอมูลที่
สังเกตไดในบริเวณถนนแจงวัฒนะบนชวงระยะทาง 600 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต 
และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรบนชวงระยะทาง 400  1,200 และ1,400 เมตรที่ระดับ
นยัสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  แตเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการ
เดินทางทั้งสี่แบบ พบวา การกระจายตัวแบบ Transformed Normal ใหผลการคาดการณที่
ใกลเคียงกับขอมูลที่สังเกตไดมากที่สุด รองลงมาคือ การกระจายตัวแบบ Normal  การกระจายตัว
แบบ Rectangular และการกระจายตัวแบบ Geometric ตามลําดับ 

  
ตารางที่ 4.12  คาทดสอบทางสถิติของรูปแบบการกระจายตัวบนชวงถนนแจงวฒันะ 

คาทดสอบทางสถิติดวยวิธ ีKolmogorov-Smirnov รูปแบบการกระจายตวั 
 200 400 600 800 1000 1,200 1,400 

แบบ Normal 0.125 0.120 0.117 0.148 0.143 0.141 0.129 
แบบ Transformed Normal 0.078 0.038 0.034 0.052 0.049 0.049 0.044 
แบบ Geometric 0.306 0.271 0.268 0.288 0.295 0.305 0.302 
แบบ Rectangular 0.128 0.136 0.136 0.161 0.151 0.146 0.144 

 
 
ตารางที่ 4.13  คาทดสอบทางสถิติของรูปแบบการกระจายตัวบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทร 

คาทดสอบทางสถิติดวยวิธ ีKolmogorov-Smirnov รูปแบบการกระจายตวั 
 200 400 600 800 1000 1,200 1,400 

แบบ Normal 0.060 0.067 0.056 0.057 0.053 0.049 0.070 
แบบ Transformed Normal 0.030 0.017 0.026 0.028 0.033 0.025 0.012 
แบบ Geometric 0.249 0.260 0.266 0.239 0.238 0.230 0.240 
แบบ Rectangular 0.112 0.092 0.093 0.101 0.107 0.081 0.089 
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รูปที่ 4.7  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

200 เมตร 
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t

jt

ξ
σ

 

600 เมตร 

800 เมตร 

400 เมตร 

25.0
80.10
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=

=

=

t

t

jt

ξ
σ

 

23.0
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=

=

=

t

t

jt

ξ
σ

 

24.0
18.16

20.66

=

=

=

t

t

jt

ξ
σ

 

จํานวนรถ (คัน) 
เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 
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รูปที่ 4.7  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

(ตอ) 

1,000 เมตร 
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จํานวนรถ (คัน) 

1,400 เมตร 

1,200 เมตร 
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เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 
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รูปที่ 4.8  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

800 เมตร 

17.0
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เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

200 เมตร 

400 เมตร 

600 เมตร 

19.0
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19.0
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เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 
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รูปที่ 4.8  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

(ตอ) 

1,000 เมตร 

16.0
73.14

33.90
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1,400 เมตร 

1,200 เมตร 
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17.0
90.19
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เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 
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4.4 การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ 

 
ในการศึกษาครั้งนี้ไดดําเนนิการวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถบนชวง

ถนนแจงวฒันะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรตามลกัษณะความสัมพันธของรอบสัญญาณไฟ  
ปริมาณการจราจร  จาํนวนรถจักรยานยนต  เปอรเซน็ตการเปลี่ยนชองทางเดนิรถ และเปอรเซ็นต
ของกิจกรรมทีเ่กิดขึ้น  เพื่อเรียนรูถงึการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการกระจายตวัของกลุมรถจาก
ความผนัแปรของปจจัยตางๆ ที่เกิดขึ้นบนชวงถนน ดงัรายละเอยีดที่แสดงในตารางที่ 4.14 และ
ตารางที่ 4.15   

 
1. ทําการพจิารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว ( K ) ของแบบจําลอง 

R o b e r t s o n  กับรอบเวลาสัญญาณไฟของพื้นที่ศึกษาทัง้สองแหง พบวาคาการกระจายตัวมีคา
แปรผกผันกับรอบเวลาสัญญาณไฟ เนื่องจากขณะที่รอบเวลาสญัญาณไฟต่ําจะมีปริมาณการ
เคลื่อนตัวของกลุมรถที่ออกจากทางแยกนอยกวารอบเวลาสัญญาณไฟสูง สงผลทําใหเกิดความ
หนาแนนของปริมาณการจราจรบนชวงถนนที่ลดลงดวย ดังนัน้คาการกระจายตวัของกลุมรถจงึมี
คาที่สูงกวานัน่เอง  เมื่อทาํการทดสอบทางสถิต ิ t  ของความแตกตางคาการกระจายตวัในบรเิวณ
พื้นที่ศึกษาทัง้สองแหง พบวาคาการกระจายตัวบนชวงถนนแจงวัฒนะที่รอบเวลาสญัญาณไฟ 200 
– 300 วินาท,ี 301 – 400 วนิาท,ี 401 – 500 วินาท ีและ 501 – 600 วนิาที ไมมคีาแตกตางกนัที่
ระดับนัยสําคญั 95 เปอรเซน็ต เชนเดียวกบับริเวณถนนนราธวิาสราชนครินทรที่รอบเวลาสัญญาณ
ไฟ 125 วนิาท ี และ 150 วินาท ี ก็ไมมีคาความแตกตางที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 

 
2. ทาํการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว (K) ของแบบจําลอง 

Robertson กบัปริมาณการจราจรของพืน้ที่ศึกษาทัง้สองแหง พบวาคาการกระจายตัวบนชวงถนน
แจงวัฒนะที่มสีภาพการจราจรเบาบางมีคาแปรผกผันกบัปริมาณการจราจร  ขณะที่คาการ
กระจายตวับนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทรที่มีสภาพการจราจรหนาแนนกวามีคาแปรผันตาม
กับปริมาณการจราจร  เมื่อวเิคราะหความแตกตางของคาการกระจายตัวบนชวงถนนแจงวัฒนะ
ในชวงระหวางปริมาณการจราจร 100 – 250 คัน/ชั่วโมง, 251 – 400 คัน/ชัว่โมง และ 401 – 550 
คัน/ชัว่โมง พบวาคาการกระจายตัวของขอมูลปริมาณการจราจร 100 – 250 คัน/ชั่วโมง กับ 401 – 
550 คัน/ชั่วโมงที่มีความแตกตางกนัที่ระดบันัยสําคัญ 95 เปอรเซนตเทานั้น  สวนบริเวณถนน
นราธวิาสราชนครินทรมีคาการกระจายตวัในชวงระหวางปริมาณการจราจร 500 – 1,000 คัน/
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ชั่วโมง, 1,000 – 1,500 คัน/ชั่วโมง และ 1,500 – 2,000 คัน/ชัว่โมง ไมแตกตางกนัเลยที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 

 
ตารางที ่ 4.14  ปจจัยทีม่ีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

คาการกระจายตัว ( K ) ปจจัยที่มีผลตอคาการกระจายตัว 
คาเฉลี่ย จํานวนจุดสังเกต คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

200 – 300 0.247 7 0.041 
301 – 400 0.227 7 0.021 
401 – 500 0.241 7 0.033 

รอบเวลาสัญญาณไฟ 
(วินาที) 

501 - 600 0.216 7 0.022 
100 - 250 0.259 7 0.035 
251 – 400 0.247 7 0.031 

ปริมาณการจราจร 
(คัน/ชั่วโมง) 

401 - 550 0.216 7 0.029 
0 – 5 0.261 7 0.034 
6 – 10 0.231 7 0.034 

จํานวนรถจักรยานยนต 
(คัน) 

11 - 15 0.200 7 0.022 
0 – 10 0.248 7 0.088 
10- 20 0.228 7 0.027 
20 – 30 0.248 7 0.037 

เปอรเซ็นตการ 
เปล่ียนชองทางเดินรถ 

(%) 
30 – 40 0.260 7 0.025 
0 – 10 0.244 7 0.033 

10 – 20 0.246 7 0.033 
20 – 30 0.234 7 0.036 

เปอรเซ็นตของกิจกรรม 
ที่เกิดขึ้นบนชวงถนน 

(%) 
30 – 40 0.158 7 0.029 

 
3. ทําการพจิารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว ( K ) ของแบบจําลอง 

Robertson กับจํานวนรถจักรยานยนตของพื้นที่ศึกษาทัง้สองแหง พบวาคาการกระจายตวัมีคา
แปรผกผันกับจํานวนรถจักรยานยนต กลาวคือ เมื่อจํานวนรถจักรยานยนตเพิ่มมากขึ้นมีผลทําให
เกิดการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนลดลง สาเหตุเปนเพราะการเคลื่อนตัวของ
รถจักรยานยนตจะกีดขวางทางเดนิ และจาํกัดการใชความเร็วของกลุมรถที่เคลื่อนที่ตามมา
หลังจากไดรับสัญญาณไฟเขียว   ภายหลังจากการเปรยีบเทียบความแตกตางของคาการกระจาย
ตัวของพืน้ที่ศกึษาทั้งสองแหง พบวาบริเวณถนนแจงวฒันะที่ชวงระหวางจาํนวนรถจักรยานยนต 0 
– 5 คัน กับ 10 – 15 คันมีคาการกระจายตัวแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นตเทานัน้  
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สวนบริเวณถนนนราธวิาสราชนครินทรไมมีความแตกตางกนัของคาการกระจายตัวที่ชวงระหวาง
จํานวนรถจักรยานยนต 0 – 20 คัน กบั 21 – 40 คันเลยที่ระดบันัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 

 
ตารางที่ 4.15  ปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

คาการกระจายตัว ( K ) ปจจัยที่มีผลตอคาการกระจายตัว 
คาเฉลี่ย จํานวนจุดสังเกต คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

125 0.169 7 0.010 รอบเวลาสัญญาณไฟ 
(วินาที) 150 0.159 7 0.020 

500 – 1,000 0.160 7 0.014 
1,000 – 1,500 0.166 7 0.011 

ปริมาณการจราจร 
(คัน/ชั่วโมง) 

1,500 – 2,000 0.172 7 0.028 
0 – 20 0.169 7 0.011 จํานวนรถจักรยานยนต 

(คัน) 21 – 40 0.159 7 0.015 
0 – 10 0.142 7 0.022 

10 – 20 0.167 7 0.013 
20 – 30 0.174 7 0.013 

เปอรเซ็นตการ 
เปล่ียนชองทางเดินรถ 

(%) 
30 - 40 0.153 7 0.004 
0 – 10 0.210 7 0.027 

10 – 20 0.161 7 0.009 
20 – 30 0.167 7 0.015 

เปอรเซ็นตของกิจกรรม 
ที่เกิดขึ้นบนชวงถนน 

(%) 
30 – 40 0.157 7 0.019 

 
4. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว (K) ของแบบจําลอง 

Robertson กับเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาคาการ
กระจายตัวมีคาแปรผันตามเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ โดยที่เมื่อเปอรเซ็นตการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถบนชวงถนนมีคาเพ่ิมข้ึนจะทําใหพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถมีแนวโนมที่
เพิ่มมากขึ้น แตถาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนนมีคาลดต่ําลงจะทําให
พฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถมีแนวโนมลดลงดวย  เมื่อทําการวิเคราะหคาการกระจายตัว
ตามชวงของขอมูลเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 10 เปอรเซ็นต, 10 – 20 เปอรเซ็นต, 
20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นตในพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาบริเวณถนนแจง
วัฒนะมีคาการกระจายตัวไมแตกตางกันทุกชวงขอมูลที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  สวน
บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคาการกระจายตัวไมแตกตางกันที่ชวงระหวางเปอรเซ็นตการ
เปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นต และชวงระหวางเปอรเซ็นตการ
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เปลี่ยนชองทางเดินรถ 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นตเทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต 
 

5. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว (K) ของแบบจําลอง 
Robertson กับเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาคาการกระจายตวั
มีคาแปรผกผันเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น เนื่องจากสัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนน
ซึ่งประกอบดวยประเภทการกลับรถ  การหยุดจอดรถ และการเลี้ยวรถออกจากถนนจะมีผล
โดยตรงตอการกีดขวางการเคลื่อนตัวของกลุมรถ สงผลใหการเคลื่อนตัวของกลุมรถมีการชะลอ
ความเร็วลง ดังนั้นพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถยอมมีลักษณะที่ลดลงดวย  เมื่อทําการ
วเิคราะหคาการกระจายตัวตามชวงขอมูลเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต, 10 – 
20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นต ในพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวา
บริเวณถนนแจงวัฒนะมีคาการกระจายตัวไมแตกตางกันที่ชวงระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่
เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต, 10 – 20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และชวงระหวางเปอรเซ็นต
ของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นตเทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต  สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคาการกระจายตัวไมแตกตางกันที่ชวงระหวาง
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 10 – 20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นต
เทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 
 

จากผลการศึกษารูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนแจงวัฒนะ 
และถนนนราธิวาสราชนครินทร พบวาคาการกระจายตัว (K) ของกลุมรถบนชวงถนนมีคาผัน
แปรเปล่ียนไปตามลักษณะทางกายภาพ และสภาพการจราจรของพื้นที่ศึกษาในแตละแหง 
รายละเอียดของปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระจายตัวของกลุมรถสามารถจัดแบงตามลักษณะคากีด
ขวางการกระจายตัว (Friction) ไดเปน 2 ประเภท คือ คากีดขวางการกระจายตัวภายใน (Internal 
friction) และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอก (External friction) โดยที่คากีดขวางการกระจาย
ตัวภายในมีความสัมพันธเกี่ยวของกับปริมาณการจราจร  จํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถ และ
จํานวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนทั้งหมด เชน การกลับรถ  การหยุดจอดรถ  การเลี้ยวรถ
ออกจากถนน เปนตน  สวนคากีดขวางการกระจายภายนอกจะมีรายละเอียดที่เกี่ยวของกับ
ลักษณะทางกายภาพของถนน เชน ความกวาง  ความลาดชัน  จํานวนชองทางเดินรถ และส่ิงที่มี
ผลตอการรบกวนการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน  รายละเอียดของปจจัยที่เกี่ยวของกับคา
กีดขวางการกระจายตัวภายใน และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกของพื้นที่ทําการศึกษาทั้ง
สองแหงจะถูกแสดงไวในตารางที่ 4.16 และตารางที่ 4.17 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.16  ปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวางการกระจายตัวภายในของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง  

ปริมาณจราจร 
(คัน/ชั่วโมง) 

กิจกรรมที่เกิดขึ้น 
(คัน/ชั่วโมง) 

 
พื้นที่ทําการศึกษา 

รถจักรยา
นยนต 

รถยนต 
สวนบุคคล 

รถบรรทุก
(>6 ลอ) 

รถ 
โดยสาร 

การเปลี่ยน
ชองทาง
เดินรถ 
( % ) 

การ 
กลับรถ 

การ 
หยุดจอด 

การ 
เลี้ยวรถ 

 ถนนแจงวัฒนะ 0 - 184 91 - 682 0 - 31 0 - 227 6.1 – 35.3 0 0 - 106 0 - 152 
 ถนนนราธิวาสราชนครินทร 86 - 864 547–1,752 0 - 173 0 - 86 5.6 – 34.0 0 - 259 0 - 48 0 - 403 
 
ตารางที่ 4.17  ปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง 

ชองทางเดินรถ ส่ิงที่รบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถ  
พื้นที่ทําการศึกษา 

ความ 
ลาดชัน จํานวน 

(ชอง) 
กวาง 

(เมตร) 
บัสเลน
(ชอง) 

เสน
หยุด 

คน 
เดินถนน 

การ 
กลับรถ 

การ 
หยุดจอด 

การ 
เลี้ยวรถ 

 ถนนแจงวัฒนะ ราบเรียบ 3 3.45 - มี มี ไมมี มี มี 
 ถนนนราธิวาสราชนครินทร ราบเรียบ 4 3.20 1 ไมมี ไมมี มี มี มี 
 
 เมื่อเปรียบเทียบขอมูลของปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวางการกระจายตัวในพื้นทีศ่กึษาทัง้
สองแหง พบวาบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนของปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวางการกระจายตัว
ภายในที่ต่ํากวาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร  แตในขณะเดียวกันจะมีปจจัยที่เกี่ยวของกับคา
กีดขวางการกระจายตัวภายนอกที่มากกวา  หลังจากการพิจารณาปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวาง
การกระจายตัวแลวจึงดําเนินการกําหนดหาคากีดขวางการกระจายตัวของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง 
โดยใชแบบจําลองของ Manar and Baass(1996) ดังสมการที่ 4.7 ซึ่งแสดงความสัมพันธระหวาง
คาพารามิเตอรการกระจายตัว  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน และค ากีดขวางการกระจาย
ภายนอก ในลักษณะของกราฟรูปพาราโบลิก 
 
                                            α = ⋅ −f

v
s

v
se ( )1                                                    (4.7)            

   
โดยที่ f e      =   คากีดขวางการกระจายตัวภายนอก (External   friction) 
 v       =   ปริมาณการจราจร ; คัน/ชั่วโมง 
 s       =   ปริมาณการจราจรอิ่มตัวที่เสนหยุด (Saturation  flow) ; คัน/ชั่วโมง  
 α      =   คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 
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 ผลการวิเคราะหคากีดขวางการกระจายตัวของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาบริเวณถนน
แจงวัฒนะมีคากีดขวางการกระจายตัวภายในเทากับ 0.088 และคากีดขวางการกระจายตัว
ภายนอกเทากับ 3.983   สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคากีดขวางการกระจายตัว
ภายในเทากับ 0.201 และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกเทากับ 1.248 ตามลําดับ  เมื่อ
เปรียบเทียบผลการวิเคราะหจะเห็นไดวามีความสอดคลองกับปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของการกระจาย
ตัวของกลุมรถบนชวงถนน  กลาวคือ บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีสัดสวนของปริมาณ
การจราจรที่สูงกวาถนนแจงวัฒนะมาก สงผลทําใหมีคากีดขวางการกระจายตัวภายในสูงดวย  
ในขณะที่บริเวณถนนแจงวัฒนะมีปจจัยที่รบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนที่
มากกวาถนนนราธิวาสราชนครินทร โดยเฉพาะอยางยิ่งการรบกวนจากแถวคอยของกลุมรถบน
ถนนแจงวัฒนะในทิศทางเลี้ยวขวามุงเขาสูถนนติวานนทที่ขวางกั้นการเคลื่อนตัวของกลุมรถใน
ทิศทางที่ศึกษา สงผลทําใหมีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกที่สูงตามไปดวย 

 
ตารางที่ 4.18  ความสัมพนัธระหวางคาพารามเิตอรของแบบจําลอง Robertson กับคากีดขวาง  

การกระจายตวัในบริเวณพืน้ที่ศึกษาทั้งสองแหง           
คาพารามิเตอร 

แบบจําลอง Robertson 
คากีดขวางการกระจายตัว 

( Friction) 
 

พื้นที่ทําการศึกษา 
จํานวน 
กลุมรถ 

αเฉล่ีย βเฉล่ีย Kเฉล่ีย ภายใน (v/s) ภายนอก (fe) 
 ถนนแจงวัฒนะ 83 0.321 0.758 0.242 0.088 3.983 
 ถนนนราธิวาสราชนครินทร 106 0.201 0.833 0.167 0.201 1.248 
 
 
4.5 การวิเคราะหขอมลูดวยโปรแกรม TRANSYT-7F 

 
ภายหลังจากการดําเนินการพิจารณาคาการกระจายตัว (K) บนชวงถนนของพื้นที่ศึกษา

ทั้งสองแหงแลว ข้ันตอนตอไปจะทําการศึกษาขอมูลดวยโปรแกรม TRANSYT-7F รุนที่ 8 โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) ของผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการใช
คาการกระจายตัวที่ตางกัน ซึ่งจะทําใหทราบถึงแนวทางในการเลือกใชคาการกระจายตัวไดอยาง
ถูกตอง สงผลทําใหการประมวลผลของโปรแกรมมีคาที่สอดคลองกับลักษณะการจราจรที่เกิดขึ้น
จริงมากที่สุด   ขั้นตอนในการวิเคราะหความออนไหวคาการกระจายตัวนี้ไดพิจารณาเลือกใชพื้นที่
ทําการศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธรมาทํา
การทดสอบผลกระทบที่เกิดขึ้น เนื่องจากพื้นที่ดังกลาวมีการควบคุมรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรที่
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บริเวณทางแยกแบบคงที่ จึงสะดวกตอการนําไปใชในการวิเคราะหประมวลผลดวยโปรแกรม 
TRANSYT 

 
4.5.1 ขั้นตอนการเขียนโปรแกรม 
 

ในการศึกษาวิเคราะหความออนไหวของความผันแปรคาการกระจายตัวของกลุมรถ
ที่มีตอผลกระทบที่เกิดขึ้นบนถนนโดยโปรแกรม TRANSYT นั้นจะประกอบดวยขั้นตอนการเขียน
โปรแกรมดังตอไปนี้ 

  
•  การกาํหนดโหนด (Node) ของโครงขายถนน 

 ในการกําหนดโหนดของโครงขายถนนที่ทําการศึกษานั้นตองทาํการกาํหนดโหนด
ทุกจุดของบริเวณทางแยกที่ควบคุมดวยสัญญาณไฟ ซึ่งจากขอมูลที่ทําการเก็บรวบรวมบนถนน
นราธิวาสราชนครินทรชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร พบวาโครงขายของถนน
ที่ทําการศึกษาในโปรแกรม TRANSYT นี้จะประกอบดวยโหนดจํานวนทั้งหมด 2 โหนด กลาวคือ 
โหนดที่ 1 ถูกกําหนดตําแหนงใหเปนบริเวณทางแยกจันทนนนทรี และโหนดที่ 2 ถูกกําหนด
ตําแหนงใหเปนบริเวณทางแยกนรินธร โดยมีทิศทางการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรจาก
โหนดที่ 1 ไปยังโหนดที่ 2 ดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 4.9 

 

 
 

รูปที่ 4.9  การกําหนดโหนดที่ใชในการเขียนโปรแกรม TRANSYT บนถนนนราธิวาสราชนครินทร 
 

•  การกาํหนดหมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจร 
 เมื่อทําการกําหนดโหนดของโครงขายถนนเสร็จเรียบรอยแลว ตอไปก็จะทําการ

กําหนดหมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจรที่บริเวณทางแยก เพื่อใชเปนขอมูลสําหรับ
นําไปใชประมวลผลของโปรแกรม TRANSYT ซึ่งในการกําหนดหมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวนี้มี
วธิีการกําหนดสองวิธี คือ วิธีการกําหนดแบบมาตรฐาน (Standard) และแบบ NEMA  โดยการ
วิเคราะหคร้ังนี้ไดพิจารณาเลือกใชวิธีการกําหนดแบบมาตรฐานดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 
4.10  แตเนื่องจากโปรแกรม TRANSYT นี้ไดรับการพัฒนาขึ้นมาใชในประเทศสหรัฐอเมริกาที่มี
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ทิศทางการจราจรขับข่ีในชองทางเดินรถดานขวาแตกตางจากประเทศไทยที่มีทิศทางการจราจรขับ
ขี่ในชองทางเดินรถดานซาย ดังนั้นจึงตองทําการกลับทิศทางการจราจรที่บริเวณทางแยกจากการ
เก็บขอมูลภาคสนามกอนที่จะนํามาประมวลผลการวิเคราะหดวยโปรแกรมดังรูปที่ 4.11 
 

 
 

รูปที่ 4.10  หมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจรบนถนนนราธิวาสราชนครินทร 
                        (เมื่อยงัไมปรับเปลี่ยนชองทางเดินรถตามโปรแกรม TRANSYT-7F) 
 
 

  
 

รูปที่ 4.11  หมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจรบนถนนนราธิวาสราชนครินทร 
                (เมือ่ปรับเปลี่ยนชองทางเดนิรถตามโปรแกรม TRANSYT-7F) 

 
•  วิธกีารปอนขอมูลลงในโปรแกรม  

 เมื่อกําหนดโหนด และทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจรที่บริเวณทางแยกแลว 
ขั้นตอนตอไปเปนการดําเนินการเขียนขอมูลลงในโปรแกรม TRANSYT ตามประเภทของเรคคอรด 
(Record Type) ที่เกี่ยวของกับลักษณะการจราจรที่ทําการศึกษา ซึ่งรายละเอียดของการปอน
ขอมูลลงในเรคคอรดตางๆ ไดแสดงไวในภาคผนวก ง. ในการศึกษาความผันแปรคาการกระจายตัว
ตอผลกระทบที่เกิดขึ้นบนถนนนราธิวาสราชนครินทรนี้จะประกอบดวยขอมูลที่สําคัญในการเขียน
โปรแกรม TRANSYT ดังนี้ คือ ปริมาณการจราจร (Volume) ในแตละทิศทางการเคลื่อนตัว, รอบ
เวลาและจังหวะสัญญาณไฟที่บริเวณทางแยก, ปริมาณการจราจรอิ่มตัวที่เสนหยุด (Saturated 
Flow), ความเรว็เฉลี่ย และคาการกระจายตัว (K) ของกลุมรถบนชวงถนน โดยที่สัญญาณไฟจราจร

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 91

ที่บริเวณทางแยกจันทนนนทรี และทางแยกนรินธรจะถูกควบคุมดวยจังหวะสัญญาณไฟ 3 และ 4 
จังหวะดังรูปที่ 4.12 และ 4.13 

 

 
                                      จงัหวะที่ 1           จงัหวะที่ 2          จงัหวะที่ 3 

รูปที่ 4.12  ลาํดับของจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่บริเวณทางแยกจนัทนนนทร ี
 
 

 
                               จังหวะที่ 1       จงัหวะที่ 2       จงัหวะที ่3      จงัหวะที่ 4 

รูปที่ 4.13  ลาํดับของจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่บริเวณทางแยกนรินธร 
 
4.5.2 การประมวลผลโปรแกรม 

 
การวิเคราะหความออนไหวของผลกระทบที่เกิดขึ้นจากความผันแปรคากระจายตัว

นี้ จะพิจารณาขอมูลที่ไดจากการประมวลผลแบบการเลือกคาที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) 
จากโปรแกรม TRANSYT-7F โดยการทดสอบนี้ไดเลือกใชเวลาที่ใชในการเดินทาง และความลาชา
เฉล่ียบนลิงค 201  202 และ 209 ที่บริเวณทางแยกนรินธร  รวมทั้งคาออฟเซ็ท และคาดัชนีอัตถ
ประโยชนที่เสียไป (Disutility Index , D.I.) ของโครงขายที่พิจารณา เนื่องจากสามารถเปนตัวแทน
ของความลาชารวมที่เกิดข้ึน และจํานวนรถที่หยุด ซึ่งนาจะแสดงถึงคุณลักษณะของการจราจรที่
เกิดขึ้นไดดีในระดับหนึ่ง กลาวคือ เมื่อคา D.I. นี้มากจะหมายถึงรถจะตองหยุดมากขึ้น สงผลทําให
มีความลาชารวมที่เกิดขึ้นมาก แสดงวามีสภาพการจราจรที่ติดขัดขึ้นกวาเดิม แตถาคา D.I.ลดลงก็
แสดงวาสภาพการจราจรดีขึ้น 

 
ในการศึกษาความผันแปรของคาการกระจายตัวที่มีผลกระทบตอเวลาที่ในการ

เดินทาง และความลาชาเฉลี่ยบนลิงค (Link) ที่บริเวณทางแยกนรินธร  รวมทั้งคาออฟเซ็ท และคา
ดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป (D.I.) ที่เกิดขึ้นบนโครงขายนี้  ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูล
วิเคราะหตามรอบเวลาสัญญาณไฟออกเปน  2  ชุด   คือ   รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาที   และ  
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รูปที่ 4.14  การวิเคราะหความออนไหวของคาการกระจายตัวตอเวลาทีใ่ชในการเดนิทาง และ 
                ความลาชาเฉลี่ยบนลิงค 201  202 และ 209 ในบริเวณทางแยกนรินธร 
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รูปที่ 4.15  การวิเคราะหความออนไหวของคาการกระจายตัวตอคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสยีไป  
                (D.I.) และคาออฟเซ็ทที่เกิดขึ้นชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรนิธร 

 
150 วินาทีตามลําดับ  เมื่อทําการทดสอบคาทางสถิติ R2 ของความสัมพันธระหวางคาการกระจาย
ตัว กับเวลาที่ใชในการเดินทาง และความลาชาเฉลี่ยบนลิงค 201 202 และ 209 พบวาความผัน
แปรของคาการกระจายตัวมีรูปแบบความสัมพันธเชิงเสนตอเวลาที่ใชในการเดินทาง และความ
ลาชาเฉลี่ยดังรายละเอียดที่ไดแสดงในรูปที่ 4.14  โดยเมื่อพิจารณาลิงค 201 ที่มีการเคลื่อนตัวใน
ทิศทางตรง และลิงค 209 ที่มีการเคลื่อนตัวในทิศทางเลี้ยวขวานั้น พบวาเวลาที่ใชในการเดินทาง 
และความลาชาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นบนลิงคที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาทีมีคาต่ํากวาที่รอบเวลา
สัญญาณไฟ 150 วินาที  สวนลิงค 202 ที่มีการเคลื่อนตัวในทิศทางเลี้ยวซายจะมีคาเวลาที่ใชใน
การเดินทาง และความลาชาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นสูงกวาที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 150 วินาที 
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เมื่อเปรียบเทียบผลกระทบที่เกิดขึ้นตอคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป และคาออฟเซ็ท

ระหวางทางแยกจันทนนนทรีกับทางแยกนรินธรจากความผันแปรของคาการกระจายตัว พบวาคา
การกระจายตัวมีรูปแบบความสัมพันธเชิงเสนตอคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป และคาออฟเซ็ทที่
เกิดขึ้นระหวางทางแยกดังจะเห็นไดจากคาทางสถิติ R2 ในรูปที่ 4.15  โดยเมื่อพิจารณาขอมูล
วิเคราะหตามรอบเวลาสัญญาณไฟ พบวารอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาทีมีคาดัชนีอัตถ
ประโยชนที่เสียไป และคาออฟเซ็ทมากกวารอบเวลาสัญญาณไฟ 150 วินาที 

 
ผลการศึกษาวิเคราะหความออนไหวของความผันแปรคาการกระจายตัวที่มีตอ

เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย  ความลาชาเฉลี่ย  คาดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป และคาออฟเซ็ท
จากโปรแกรม TRANSYT-7F นี้เปนเพียงแนวทางที่แสดงใหเห็นถึงความสําคัญตอการพิจารณาใช
คาการกระจายตัวซึ่งจะมีนัยสําคัญตอตัวบงชี้ (Indicator) ดัชนีตางๆ ของสภาพการจราจรที่
เกิดขึ้นจากโปรแกรม  ดังนั้นจึงสามารถสรุปไดวาคาการกระจายตัวของแบบจาํลอง Robertson มี
นัยสําคัญตอผลการคาดการณรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกําหนด
ประสิทธิภาพในการจัดระบบการจราจรที่เกิดขึ้นบนโครงขายของถนนใหสอดคลองกับสภาพความ
เปนจริงมากที่สุด  
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บทที่  5 

สรุปผลการศึกษา และขอเสนอแนะ 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 

ในการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน มวีตัถุประสงคของการศึกษาแบงเปน
ประเด็นตางๆ ดังนี ้
 

• เพื่อทําการศึกษา ทบทวนทฤษฎี แนวความคิด และการศึกษาที่ผานมาที่เกี่ยวของกับ
การคาดการณพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยก 

• เพื่อพิจารณาถึงแนวทาง และวิธีการที่เหมาะสมสําหรับใชในการคาดการณลักษณะ
การกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ
บนชวงระยะทางระหวางทางแยก 

• เพื่อศึกษาหาความสัมพันธของปจจัยที่มีผลตอความผันแปรของลักษณะการกระจาย
ตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไปบนชวงถนน 

• เพื่อคํานวณหาคาพารามิเตอรในการกระจายตัว (Dispersion factor) กับ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel-time factor) ของแบบจําลอง Robertson บนชวง
ระยะทางระหวางทางแยก 

• เพื่อศึกษาหาผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตอการจัดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจร 
 

การศึกษานี้เปนการวิเคราะหถึงการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนที่ระยะจากเสน
หยุดจนถึงระยะทาง 1,400 เมตรของจุดสังเกต ดังนั้นจึงไดทําการสํารวจและเลือกใชพื้นที่ศึกษา
บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธานี และบริเวณถนนนราธิวาส
ราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธรที่มีหลักเกณฑสอดคลองกับขอกําหนด 
และสะดวกตอการจัดเก็บขอมูลภาคสนาม  ข้ันตอนในการดําเนินงานวิเคราะหประกอบดวยการ
วิเคราะหขอมูลเบื้องตน  การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ  การ
วิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถ  การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ 
และการวิเคราะหขอมูลดวยโปรแกรม TRANSYT-7F ดังรายละเอียดถึงในหัวขอตอไปนี้ 
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5.1.1  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
 

 ขอมูลที่สํารวจไดจากภาคสนามในชวงเวลาปกติของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง  
สามารถนําสรุปผลการวิเคราะหเบื้องตนไดดังตอไปนี้  

 
• ปริมาณการจราจรเฉลี่ย และปริมาณรถจักรยานยนตในบริเวณถนนแจงวัฒนะ

มีคานอยกวาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรถึง 889 คัน/ชั่วโมง และ 393 คัน/ชั่วโมง อีกทั้งยังมี
สัดสวนการลดลงของปริมาณการจราจรบนชวงถนนที่ต่ํากวา 4.5 เปอรเซ็นต 

• เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ และถนน
นราธิวาสราชนครินทรมีคาไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 1,000 และ 1,200 เมตรเทานั้นที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 

• การเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนมากกวาถนนถนน
นราธิวาสราชนครินทรถึง 3.6 เปอรเซ็นต  และเมื่อคิดเทียบจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถของ
รถหนึ่งคันในชวงระยะทางหนึ่งกิโลเมตร พบวาจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถของถนนแจง
วัฒนะมีคาเทากับ 0.89 คร้ัง/(คัน - กิโลเมตร) สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรเทากับ 0.65 
คร้ัง/(คัน - กิโลเมตร) 

• กิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวงถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนนอยกวาถนนนราธิวาส
ราชนครินทร 6.2 เปอรเซ็นต 

 
5.1.2  การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ 

 
  ในการศึกษาถึงสิ่งที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนถนนแจงวัฒนะ 

และถนนนราธิวาสราชนครินทรตามลักษณะของรอบเวลาสัญญาณไฟ ปริมาณการจราจร จํานวน
รถจักรยานยนต เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ และเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 
สามารถสรุปผลการวิเคราะหไดดังตอไปนี้ 
 

• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปรตามกับรอบเวลาสัญญาณไฟ 
• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปรตามกับปริมาณการจราจร   
• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปรตามกับจํานวนรถจักรยานยนต 
• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปรตามกับตามสัดสวนของ

เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถเมื่อสภาพการจราจรเบาบาง  ขณะที่สภาพการจราจร
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หนาแนนจะไมสามารถหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับเปอรเซ็นต
การเปลี่ยนชองทางเดินรถได 

• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบางมีคาแปรผกผันกับสัดสวนเปอรเซน็ตของ
กิจกรรมที่เกิดขึ้นเมื่อสภาพการจราจรเบาบาง แตจะไมสามารถหาความสัมพันธระหวางกันไดเมื่อ
สภาพการจราจรบนถนนหนาแนน 
 

5.1.3  การวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถ 
 
 ในการศึกษารูปแบบการกระจายของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ และถนน

นราธิวาสราชนครินทรนี้ไดดําเนินการวิเคราะหออกเปน 2 ลักษณะ คือ การกระจายตัวของปริมาณ
การจราจร และการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง ซึ่งในการวิเคราะหการกระจายตัวของ
ปริมาณการจราจรไดพิจารณาเลือกใชแบบจําลองของ Robertson มาใชในการคาดการณ
เปรียบเทียบกับลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้น  สวนการวิเคราะหการ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางไดพจิารณาเปรียบเทียบลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่
ใชในการเดินทางที่เกิดขึ้นกับรูปแบบการกระจายตัวจํานวนสี่รูปแบบ คือ การกระจายตัวแบบ 
Normal  แบบ Transformed Normal  แบบ Geometric และแบบ Rectangular 
  

 จากผลการวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนน 
สรุปไดวาแบบจําลองของ Robertson สามารถนําไปใชในการคาดการณลักษณะการกระจายตัว
ของปริมาณการจราจรที่เกิดข้ึนบนถนนไดอยางถูกตองที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต และเมื่อ
พิจารณาคาพารามิเตอรการกระจายตัว(α )  คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β ) และคา
การกระจายตัว (K) ในแบบจําลองของ Robertson พบวาบริเวณถนนแจงวัฒนะมีคา α , β และ 
K เฉลี่ยเทากับ 0.321, 0.758 และ 0.242  ขณะที่บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมี
คาพารามิเตอร α , β และ K เฉลี่ยเทากับ 0.201, 0.833 และ 0.167 ตลอดชวงความยาวของ
ถนน ซึ่งมีคาที่แตกตางจากการดําเนินการศึกษาในพื้นที่อ่ืนๆ ของนักวิจัยหลายๆ ทาน ดังนั้นจึง
อาจกลาวไดวาคาพารามิเตอร α , β และ K มีคาผันแปรเปลี่ยนไปตามลักษณะทางกายภาพ และ
สภาพการจราจรของพื้นที่ศึกษา   
 

สาเหตุที่ทําใหคาการกระจายตัวในบริเวณถนนแจงวัฒนะมีคามากกวาบริเวณถนน
นราธิวาสราชนครินทร เนื่องมาจากบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนของปริมาณการจราจร และ
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนที่ต่ํากวา ขณะที่สัดสวนเปอรเซ็นตในการเปลี่ยน
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ชองทางเดินรถมีคาสูงกวาบริเวณนราธิวาสราชนครินทร จึงสงผลทําใหเกิดการกระจายตวัของกลุม
รถที่มากกวา  เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัวกับตําแหนงของจุดสังเกตบน
ชวงถนน จะเห็นไดวาคาการกระจายตัวมีคาลดต่ําลง และมีคาเปลี่ยนแปลงนอยมากเมื่อระยะทาง
บนถนนเพิ่มมาก 
 

 สวนผลการวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางบนชวง
ถนน สรุปไดวาการกระจายตัวแบบ Transformed Normal สามารถนําไปใชในการคาดการณ
ลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางที่เกิดขึ้นบนถนนไดใกลเคียงมากที่สุดที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  รองลงมาคือ การกระจายตัวแบบ Normal  การกระจายตัวแบบ 
Rectangular และการกระจายตัวแบบ Geometric ตามลําดับ  เมื่อพิจารณาเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยของกลุมรถ พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบริเวณถนนแจงวัฒนะมีคาเวลาที่ใชใน
การเดินทางที่แตกตางกับบริเวณถนนราธิวาสราชนครินทรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต โดยที่
บริเวณถนนแจงวัฒนะใชเวลาในการเดินทางที่ต่ํากวา แตมีคาสัมประสิทธิ์การกระจายตัว (εt)  

ของเวลาที่ใชในการเดินทางสูงกวาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร   
 

5.1.4  การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ 
 

 ในการศึกษาสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนแจงวัฒนะ และถนน
นราธิวาสราชนครินทรตามลักษณะความสัมพันธของรอบสัญญาณไฟ  ปริมาณการจราจร  
จํานวนรถจักรยานยนต  เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ และเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 
สามารถสรุปผลการวิเคราะหไดดังตอไปนี้ 

 
• คาการกระจายตัวมีคาแปรผกผันกับรอบเวลาสัญญาณไฟ 
• คาการกระจายตัวมีคาแปรผกผันกับปริมาณการจราจรเมื่อสภาพการจราจรเบา

บาง ในขณะที่สภาพการจราจรหนาแนนคาการกระจายตัวจะมีคาแปรผันตามกับปริมาณ
การจราจรที่เกิดขึ้น 

• คาการกระจายตัวมีคาแปรผกผันกับจํานวนรถจักรยานยนต 
• การกระจายตัวมีคาแปรผันตามเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 
• คาการกระจายตัวมีคาแปรผกผันเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวง 

ถนน 
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 ปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระจายตัวของกลุมรถสามารถจัดจําแนกตามแบงตาม
ลักษณะคากีดขวางการกระจายตัว (Friction) ไดเปน 2 ประเภท คือ คากีดขวางการกระจายตัว
ภายใน (Internal friction) ที่มีความสัมพันธเกี่ยวของกับปริมาณการจราจร  จํานวนการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถ และจํานวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนทั้งหมด  สวนคากีดขวางการกระจาย
ตัวภายนอก (External friction) จะมีความสัมพันธเกี่ยวของกับลักษณะทางกายภาพของถนน เชน 
ความกวาง  ความลาดชัน  จํานวนชองทางเดินรถ และสิ่งที่มีผลตอการรบกวนการเคลื่อนตัวของ
กลุมรถบนชวงถนน  ในการศึกษานี้ไดพิจารณาใชแบบจําลองของ Manar and Baass ซึ่งมี
ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน และค ากีด
ขวางการกระจายภายนอก ในลักษณะของกราฟรูปพาราโบลิก 

 
 ผลการวิเคราะหคากีดขวางการกระจายตัวของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวา

บริเวณถนนแจงวัฒนะมีคากีดขวางการกระจายตัวภายในเทากับ 0.088 และคากีดขวางการ
กระจายตัวภายนอกเทากับ 3.983   สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคากีดขวางการ
กระจายตัวภายในเทากับ 0.201 และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกเทากับ 1.248 ตามลําดับ  
เม่ือเปรียบเทียบผลการวิเคราะหจะเห็นไดวามีความสอดคลองกับปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของการ
กระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน  กลาวคือ บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีสัดสวนของ
ปริมาณการจราจรที่สูงกวาถนนแจงวัฒนะมาก สงผลทําใหมีคากีดขวางการกระจายตัวภายในสูง
ดวย  ในขณะที่บริเวณถนนแจงวัฒนะมีปจจัยที่รบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนที่
มากกวาถนนนราธิวาสราชนครินทร โดยเฉพาะอยางยิ่งการรบกวนจากแถวคอยของกลุมรถบน
ถนนแจงวัฒนะในทิศทางเลี้ยวขวามุงเขาสูถนนติวานนทที่ขวางกั้นการเคลื่อนตัวของกลุมรถใน
ทิศทางที่ศึกษา สงผลทําใหมีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกที่สูงตามไปดวย 
 

5.1.5  การวิเคราะหขอมูลดวยโปรแกรม TRANSYT-7F 
 

 ขั้นตอนการศึกษานี้เปนแนวทางที่แสดงใหเห็นถึงผลกระทบของความผันแปรคา
การกระจายตัวที่มีตอความออนไหวของตัวบงชี้ (Indicator) ดัชนีตางๆ ของสภาพการจราจรที่ได
จากการประมวลผลแบบการเลือกคาที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) ในโปรแกรม TRANSYT-7F  
ผลการวิเคราะหความออนไหวของตัวบงชี้ดัชนีตางๆ บนลิงค และโครงขายบนถนนนราธิวาสราช
นครินทรชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร พบวาความผันแปรของคาการ
กระจายตัวมีรูปแบบความสัมพันธเชิงเสนตอเวลาที่ใชในการเดินทาง และความลาชาเฉลี่ยบนลิงค
ที่บริเวณทางแยกนรินธร  รวมทั้งคาออฟเซ็ท และคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป (D.I.) ของ
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โครงขายที่พิจารณาอยางมีนัยสําคัญ ซึ่งจะเห็นไดจากคาความสัมพันธทางสถิติ R2 มีคาอยูใน
ระดับสูง  ดังนั้นจึงสรุปไดวาความผันแปรของคากระจายตัวมีนัยสําคัญตอการกําหนด
ประสิทธิภาพในการจัดระบบการจราจรที่เกิดขึ้นใหสอดคลองกับสภาพที่เกิดขึ้นจริงมากที่สุด  นอก
ไปจากใชคาดการณรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนถนน 
 
5.2 ขอเสนอแนะ 
 

1. ควรจัดหาอุปกรณเครื่องมือในการเก็บรวบรวม และถอดขอมูลภาคสนามใหมี
ประสิทธิภาพมากขึ้นกวาเดิม ซึ่งจะทําใหสามารถลดระยะเวลาในการดําเนินการศึกษาไดมาก 

2. ควรทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนในสภาพพื้นที่หลายๆ ลักษณะ 
เพื่อเปนแนวทางในการอางอิงสําหรับนําไปใชในประเทศไทย 

3. ควรทําการศึกษาปจจัยอื่นๆ ที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ นอกเหนือไปจาก
รอบเวลาสัญญาณไฟ  ปริมาณการจราจร  จํานวนรถจักรยานยนต  เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทาง
เดินรถ และเปอรเซ็นตของกจิกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวงถนน 

4. ควรทําการศึกษาเปรียบเทียบผลกระทบของความผันแปรคาการกระจายตัวที่มีตอ
ความออนไหวของตัวบงชี้ดัชนีตางๆ ระหวางขอมูลที่สํารวจไดจากภาคสนาม และการประมวลผล
จากโปรแกรม TRANSYT-7F 

 



 
รายการอางอิง 

 
ภาษาไทย 
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ภาคผนวก ก. 

 
รายละเอียดของขอมูลภาคสนาม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



ก.1 รายละเอียดขอมูลประเภทของยวดยาน และลักษณะของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 
  
ตารางที่ ก.1  ประเภทของยวดยาน และลกัษณะของกจิกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนแจงวัฒนะ 
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ตารางที่ ก.2  ประเภทของยวดยาน และลกัษณะของกจิกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนนราธิวาส 
                    ราชนครินทร 
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ภาคผนวก ค. 
 

รายละเอียดความสัมพันธระหวางตัวแปรที่สนใจ 
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ภาคผนวก ง. 
 

รายละเอียดที่เกี่ยวของกับโปรแกรม TRANSYT-7F 
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ง.1 การปอนขอมูลและผลลัพธจากโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
 ในเนื้อหาของภาคผนวก ง. นี้จะกลาวถึงการใชงานโปรแกรม TRANSYT-7F อยางคราวๆ 
โดยมุงเนนรายละเอียดในสวนของการปอนขอมูลเขาสูโปรแกรม  การสั่งใหโปรแกรมทําการ
ประมวลผล  และการตีความหมายของผลลัพธที่ไดจากโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
1. การปอนขอมูลเขาสูโปรแกรม 
 

การนําขอมูลเขาสูโปรแกรม TRANSYT-7F นี้ สามารถกระทําได 2 วิธี คือ การใชโปรแกรม
ประเภท Text editor และการใชโปรแกรม T7FDIM (TRANSYT-7F Data Input Manager) ซึ่งใน
ที่นี้จะขอแนะนําใหใชโปรแกรม T7FDIM ที่เปนโปรแกรมที่แนบมาพรอมกับโปรแกรม TRANSYT-
7F เนื่องจากสามารถนําไปใชในการปฏิบัติไดงาย และสะดวกรวดเร็วในการปอนขอมูลมากกวา
โปรแกรม Text editor  จากรูปที่ 1 แสดงรายละเอียดของหนาจอวิธีการปอนขอมูลโดยใชโปรแกรม 
T7FDIM โดยที่หนาจอยอยสวนที่ 1 และสวนที่ 2 เปนสวนที่ใชในการนําขอมูลปอนเขาสูโปรแกรม  
ขณะที่หนาจอยอยสวนที่ 3 เปนสวนที่แสดงการประมวลผลจากโปรแกรม 

 
 
 
  
 
 
 
 
         
 
 

รูปที่ ง.1  รายละเอียดหนาจอวิธีการปอนขอมูลโดยใชโปรแกรม T7FDIM 
 
 รูปแบบของขอมูลที่ใชในโปรแกรม TRANSYT-7F จะมี 2 รูปแบบ คือ 

1. Alphanumerical เปนขอมูลที่ประกอบดวย ตัวอักษร, ตัวเลข และสัญลักษณตางๆ 

3

2 
1
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2. Numerical เปนขอมูลที่มีเพียงแตตัวเลขซึ่งเปนจํานวนเต็มเทานั้น ถาขอมูลที่ตองการ
ใสเปนตัวเลขทศนิยม จะตองทําการแปลงตัวเลขนั้นใหเปนจํานวนเต็มกอน ซึ่งทําได 2 
วิธี คือ 
2.1 คาสวนใหญจะใสเปน ผลคูณของจํานวนนั้นกับ 100 เชน 1.5 จะใสขอมูลเปน150 
2.2 คาอื่นๆที่มีคานอยกวา 10 จะใสเปนตัวเลข 2-5 ตัว โดยโปรแกรมจะสามารถ

เขาใจไดเอง เชน ถาใสขอมูลเปน 133 โปรแกรมจะทราบวาขอมูลนี้เปน 1.33 
 

1.1 โครงสรางของแฟมขอมูล 
 
ขอมูลในโปรแกรมจัดไดเปน 4 กลุมหลัก คือ 
1. คาพารามิเตอรของโครงขาย และคาควบคุมโปรแกรม 
2. ขอมูลของทางแยกรวมถึงสภาพคอขวด 
3. ความสําคัญของแตละเสนทาง และการปรับแก 
4. กราฟ และเรคคอรดควบคุมการทํางาน 
 
ระบบการใสขอมูลของโปรแกรม TRANSYT-7F นี้ จะทําเปนเรคคอรด ไทป (Record 

Type : RT)  ซึ่งแตละ RT จะเปนขอมูลประเภทตางๆ กันไป โดยในแตละ RT ประกอบดวยฟลด 
(Field) ทั้งหมด 16 ฟลด  ซึ่งรายละเอียดของแตละเรคคอรด เปนไปตามตารางที่ 1  โดยทั่วไปเรคค
อรดของขอมูลที่เปนประเภท Numerical ในฟลดแรกจะบอกชนิดของเรคคอรด และแตละเรคค
อรดจะมีชื่อเฉพาะแตกตางกันไป บางเรคคอรดจะมีตัวอักษร X,Y,Z เชน RT1X ซึ่งตัวอักษรเหลานี้
จะแทนตัวเลข เชน 12,13  

ขอกําหนดของการใสขอมูลแบบเรคคอรด มีดังนี้ 
1. ขอมูลในกลุมเดียวกันจาก 4 กลุมที่กลาวมา จะตองอยูติดกัน และตองเรียงลําดับ

ตามหมายเลขเรคคอรด 
2. ขอมูลที่เกี่ยวของกับโหนด เชน RT1X - RT29 จะตองเรียงลําดับตามหมายเลข

เรคคอรด และขอมูลของโหนดเดียวกันตองอยูติดกัน 
3. เรคคอรดขอมูลของสภาพคอขวดจะตองตามหลังเรคคอรดขอมูลของโหนดธรรมดา 
4. RT60, Route Title Record และ RT61 จะตองอยูดวยกัน และเรียงตามลําดับ 
5. สําหรับเรคคอรดที่ใสไดหลายเรคคอรดเชน RT2, RT7 จะตองอยูติดกัน 
6. หนวยของขอมูลที่ใชจะตองเหมือนกันหมดทั้งแฟมขอมูล โดยหนวยที่ใชจะมี 2 

ระบบ คือ ระบบ U.S. และระบบเมตริก 
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    ตารางที ่ง.1  โครงสรางระบบขอมูลของโปรแกรม TRANSYT-7F 
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    ตารางที่ ง.1 (ตอ)  โครงสรางระบบขอมูลของโปรแกรม TRANSYT-7F 

 
 

1.2 รายละเอียดเรคคอรดที่สําคัญ 
 

ในที่นี้จะขอกลาวถึงรายละเอียดเฉพาะเรคคอรดที่ใชในโครงงานนี้ สวนรายละเอียดของ
เรคคอรดอื่นสามารถศึกษาเพิ่มเติมไดจากคูมือการใชโปรแกรม  TRANSYT-7F ในบทที่ 5 
(Courage &  Wallace Gainesville, 1998) 

 
1.2.1 เรคคอรดแสดงหัวขอการรัน (Run Title Record) เปนเรคคอรดแรกสุดที่จะตอง

ใส  โดยใสขอมูลประเภท Alphanumerical เพื่อบอกใหทราบวาขอมูลเหลานี้เปนงานอะไร ซึ่งใน
การประมวลผลลัพธของโปรแกรมแตละครั้งจะตองเริ่มตนดวย Run Title Record นี้เสมอ 

 
1.2.2 RT0 – องคประกอบพิเศษ ใชสําหรับจุดประสงคพิเศษ ดังนั้นจึงไมคอยไดใช 
ฟลดที่ 1 : ใสเลข 0 เพื่อบอก RT 
ฟลดที่ 2 : ใสคา 0 หรือ 1 ซึ่งหมายถึงการแสดงผลลัพธแบบ 132 คอลัมน และ 80 

คอลัมนตามลําดับ  
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ฟลดที่ 3 - 4 : สวนดีบักของโปรแกรม (ไมไดใชในโครงงานนี้) 
ฟลดที่ 5 – 7 : หนวยตรรกศาสตรของโปรแกรม (ไมไดใชในโครงงานนี้) 
ฟลดที่ 8 : สําหรับต้ังคาตางๆ เพื่อใหสามารถใชไดกับโปรแกรม TRANSYT-7F ในรุนเกา 
ฟลดที่ 9 : จํานวนบรรทัดตอหนา ใสไดตั้งแต 20 จนถึง 1,000 บรรทัด 
ฟลดที่ 10 : กําหนดวาจะใหพิมพสัมประสิทธิ์ของตัวอยางหรือไม โดย 0 คือไมพิมพ และ 1 

คือพิมพ 
ฟลดที่ 11 : เปนการกําหนดสัญลักษณใหแกแผนภูมิระยะทาง – เวลามีคา 0 กับ 1 
ฟลดที่ 12 : กําหนดจํานวนของความผิดพลาดที่ยอมใหเกิดไดมากที่สุด กอนที่โปรแกรม

จะหยุดทํางาน 
ฟลดที่ 13 – 16 : ยังไมไดใชงาน 
  
1.2.3 RT1 – สวนควบคุมการประมวลผล 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 1 ถาตองการผลลัพธแบบ 132 คอลัมน หรือใสคา -1 ถาตองการผลลัพธ

แบบ 80  คอลัมน (ในกรณีที่ไมไดใสคาใน RT0) 
ฟลดที่ 2 : คาความยาววงรอบที่นอยที่สุดของโครงขายใชสําหรับการจําลองสภาพหรอืการ

หาคาที่ดีที่สุดในการรัน 1 รอบ (Single-Cycle Optimization)  โดยถาใสเปนคาบวก จะหมายถึง
วงรอบของแตละโหนดในโครงขายจะเทากันหมด แตถามีบางโหนดเปนวงรอบทบ คาความยาว
วงรอบจะตองเปนเลขคู และถาใสเปนคาลบ จะหมายถึงแตละโหนดจะเปนอิสระแกกันซึ่งจะใช
เฉพาะการจาํลองเทานั้น จะใชกับการหาคาที่ดีที่สุดไมได 

ฟลดที่ 3 : คาความยาววงรอบที่มากที่สุดของโครงขาย โดยถาฟลดที่ 2 เปนคาลบ ฟลดนี้
จะเวนวางไว 

ฟลดที่ 4 : อัตราการเพิ่มของความยาววงรอบ จะตองหารชวงระหวางฟลดที่ 2 กับฟลดที่ 
3 ไดลงตัว และถาฟลดที่ 2 เปนคาลบ ฟลดนี้จะเวนวาง 

ฟลดที่ 5 : เวลา(เปนวินาที) ตอ 1 ข้ันตอนการคิดความยาววงรอบ เพื่อที่จะให
ประหยัดเวลาควรจะใหเวลาในฟลดนี้มาก คือใชจํานวนขั้นตอนนอยๆ แตคาเวลาในฟลด 6 จะตอง
ทําใหละเอียด 

ฟลดที่ 6 : เวลา(เปนวินาที) ตอ 1 ขั้นตอนการหาคาที่ดีที่สุดแบบสมบูรณหรือการจําลอง
สภาพเทานั้น  ควรจะใหคาเวลานอยที่สุดเพื่อใหไดจํานวนขั้นตอนมากๆ คาที่ไดจึงจะมีความ
แมนยํา โดยทั่วไปจะใช 1 วินาที ตอ 1 ขั้นตอน 

ฟลดที่ 7 : เวลาเริ่มตนที่เสียไป (SLT) ของโครงขาย สามารถใสคาจํานวนจริงไดโดยทํา
เปนจํานวนเต็ม  ดังที่ไดกลาวมาแลว ซึ่งคา SLT นี้ จะมีคาไมเกินเลข1หลัก 
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ฟลดที่ 8 : เวลาไฟเขียวที่เพิ่มขึ้น (EEG) สามารถใสคาจํานวนจริงไดโดยตองทําเปน
จํานวนเต็ม คา SLT และ EEG ที่ใช โดยทั่วไปมีคาเปนไปตามตารางที่ 2 

 
ตารางที่ ง.2  คา SLT และ EEG จากคูมือการใชโปรแกรม TRANSYT-7F ที่สภาพตาง ๆ 

Typical Conditions Start-up 
Lost Time 

Extension of Effective Green 

Conservative–drivers avoid fast starts, close 
headways. 

4 sec Change period minus 3-4 sec 

Normal – average driver behavioral patterns. 3 sec Change period minus 2 sec 
Aggressive – driver typically make fast starts, etc. 2 sec Change period minus 0-1 sec 

 
 ฟลดที่ 9 : Stop Penalty ของโครงขาย เปน factor K ซึ่งใชหาคา DI โดย DI = delay + K 

(K คือจํานวนครั้งที่หยุดตอวินาที) แตถาฟลดนี้ถูกเวนวางหรือใสคา 0 หรือ -1 โปรแกรม 
TRANSYT-7F จะคํานวณคา DI ของแตละลิงคที่ทําใหประหยัดน้ํามันที่สุด 

ฟลดที่ 10 : ระดับการแสดงผลลัพธมีคาเปนไปตามตารางที่ 3 
 

ตารางที่ ง.3  ระดับในการแสดงผลลัพธของการรันโปรแกรม TRANSYT-7F ที่ประเภทตางๆ 
Type of Run Level 

Simulation Optimization Cycle Evaluation Only 
0 Initial Performance Table (PT) only. Final PT only. Cycle Summary Table 

only. 
1 Adds Initial Signal Timing Tables (SST). Add final SST. Same as level 0. 
2 N/A Adds initial PT. Same as level 0. 
3 N/A N/A Adds final PT for each 

cycle length evaluated. 
 

ฟลดที่ 11 :คาสัญญาณเริ่มตน  กําหนดได 3 วิธีคือ 
คา 0 : เมื่อตองการกําหนด คา ออฟเซต และชวงเวลาทั้งหมดเองใน เรคคอรด 1X 
คา 1 : สําหรับโหนดที่ไมไดรวมเปนกลุม ตามที่มีใน เรคคอรด2 จะตองกําหนดคา  
          ออฟเซตอางอิง และชวงเวลาของไฟเขียวที่คงทั้งหมดใน เรคคอรด1X สวน 
          คาชวงเวลาอื่นๆ ที่กําหนดใน เรคคอรด1X จะตองเอาออก 
คา 2 : เมื่อตองการใหโปรแกรมหาคาที่ดีที่สุด (Optimization) 
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ฟลดที่ 12 : ความยาวคาบ (เปนนาที) ของโครงขายที่ตองการใหรักษาสภาพการจราจรไว 
โดยเฉพาะในสภาพการจราจรที่อ่ิมตัว 

ฟลดที่ 13 : หนวยของคาสัญญาณเวลาที่ใชใน RT1X และRT18 โดยมีคา 0 หรือ 1 
สําหรับหนวยเปน วินาที และเปอรเซ็นตของรอบ ตามลําดับ 

ฟลดที่ 14 : สําหรับ RT28 และ 29 โดยคา 0 จะใชเปนความเร็วเฉลี่ย(ไมลตอชั่วโมง หรือ 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง ) และคา 1 จะใชเปนเวลาในการเดินทาง (วินาที) 

ฟลดที่ 15 : คา 0 สําหรับหนวย U.S. และคา 1 สําหรับหนวยเมตริก 
ฟลดที่ 16 : การปรับปรุงไฟลขอมูล โดยมีคา 0,1 ถาไมตองการและตองการปรับปรุงไฟล 

ตามลําดับ คาตางๆของ เรคคอรด1 จะขึ้นอยูกับชนิดของการรันที่ตองการ  
 

1.2.4 RT2 – รายการของโหนดที่ตองการใหหาคาที่ดีที่สุด ใชสําหรับการหาคาที่ดี
ที่สุดหรือ หาคา Initial Split (คาในฟลด 11 ของ RT1 เปน 1) 

ฟลดที่ 1 : ใสคา 2 
ฟลดที่ 2-16 : ใสหมายเลขของโหนด ที่ตองการใหหาคาที่ดีที่สุด  
โหนดที่มีขอมูลใน RT1X และ RT18 แตไมมีใน RT2 จะไมมีการเปลี่ยนแปลงคาระยะเวลา 

ของเฟส และ ออฟเซต เนื่องจากการหาคาที่ดีที่สุดดังนั้นคาเวลาตางๆ จะตองระบุไวอยางสมบูรณ
ใน RT1X  

ถาตองการจัดโหนดใหเปนกลุม เพื่อใหมีความสัมพันธกันคงที่จะตองใสเครื่องหมายลบ 
และจะจัดเปนกลุมเดียวกันกับโหนดที่มีเครื่องหมายบวกถัดไป เชนถาใสขอมูล 2  -6  8  10 โหนด
ที่ 6 จะจัดอยูรวมกับโหนดที่ 8 เปนตน  คาความแตกตางของออฟเซตภายในกลุมจะมีคาคงที่
ตลอดการคํานวณหาคาที่ดีที่สุด และถาฟลดที่ 11 ของ RT1 มีคาเปน 1 จะไมมีการเปลี่ยนแปลง
ความยาวเฟสเริ่มตนสําหรับโหนดที่เปนกลุม  

สําหรับทิศทางของลิงคตางๆ มีลักษณะเปนไปตามรูปที่ 2 ซึ่งสวนใหญจะใชคามาตรฐาน
ตามภาพ ก.  แตสามารถเปลี่ยนแปลงไดโดยใช RT3  โดยจะไมขอกลาวถึงในที่นี้ 

 
      ภาพ ก. รูปแบบมาตรฐาน                                           ภาพ ข. รูปแบบ NEMA 

รูปที่ ง.2  รูปแบบของทิศทางในแตละลิงคที่ใชในโปรแกรม TRANSYT-7F 
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1.2.5 RT4 - ขนาดระดับของการหาคาที่ดีที่สุด 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 4 
ฟลดที่ 2-16 : ใสคาที่มากกวา 2X แตไมเกิน 50 ซึ่งจะเปน % ของความยาววงรอบ โดยคา

บวกหมายถึงคาออฟเซตจะเปลี่ยนแปลงไปในแตละโหนด สวนคาลบจะหมายถึงความยาวเฟสจะ
เปลี่ยนแปลงไปในแตละโหนด 

 
1.2.6 RT7 – กลุมของรถที่มีเสนทางรวมกัน (Shared-Lane Groups) ใชสําหรับลิงคที่

มากกวา 1 ลิงคที่มีเสนหยุด (Stop Line) และรอบเวลาสัญญาณไฟเดียวกัน 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 7 
ฟลดที่ 2 : ใสคาลิงคหลัก 
ฟลดที่ 3-6 : ใสคาลิงครองที่มีเสนทางรวมกับลิงคหลัก 
ฟลดที่ 7-16 : เหมือนฟลดที่ 2-6 แตเปนลิงคหลักลิงคที่ 2 และ 3 
 
1.2.7 RT1X – คาควบคุมเกี่ยวกับเวลา จําเปนตองมีสําหรับแตละโหนดในโครงขายไม

วาจะใชจําลองสภาพหรือหาคาที่ดีที่สุด และ RT18, 2Y , 28, 29 จะตองตามหลัง RT1X เสมอ 
ตามลําดับ 

ฟลดที่ 1 : ใสคา 1X โดย X แทน จํานวนเฟสของสัญญาณจราจร ณ โหนด นั้นๆ โดย X มี
คาไดตั้งแต 1 ถึง 7 และในแตละเฟส จะตองมีอยางนอย 2 ชวงเวลา 

ฟลดที่ 2 : หมายเลขโหนด 
ฟลดที่ 3 : คาออฟเซตหรือ คายิลด (Yield) ของโหนด นี้ ถาคาในฟลดที่ 11 ของ RT1 เปน 

1 ก็สามารถที่จะละฟลดนี้ได และถาคาของฟลดนี้เปนคาลบจะหมายถึงโหนดนี้เปนโหนดอิสระไม
ขึ้นกับโหนดอื่น แมวาคาในฟลดที่ 2 ของ RT1 จะเปนคาบวก 

ฟลดที่ 4 : ชวงเวลาที่คาออฟเซตเริ่มถูกอางอิง ถาเปนโหนดอิสระจะละฟลดนี้ 
ฟลดที่ 5-15 : ระยะเวลาของแตละชวงเวลา ตั้งแตชวงที่ 1 ถึง 11 (เปนวินาทีหรือ

เปอรเซ็นตของรอบ ขึ้นอยูกับคาในฟลดที่ 13 ของ RT1) ถามีมากกวา 11 ชวงเวลา สามารถใช 
RT18 ตอได  คาที่ใสในฟลดนี้อาจจะเปนจํานวนจริงที่นอยกวา 10 ได โดยในแตละโหนด คาของ
ผลรวมระหวางไฟเหลืองรวมกับไฟแดงทั้งหมด จะตองเปนจํานวนเต็มเทานั้น 

ฟลดที่ 16 : ใสคา 1 ถาตองการใหรันแบบ Double Cycle และคาความยาววงรอบ จะตอง
เปนเลขคูเทานั้น 
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1.2.8 RT18 – คาควบคุมเกี่ยวกับเวลา (ตอ) เปน RT1X โดยจะใชเมื่อโหนดนี้มี
ชวงเวลาตั้งแต 12 ชวงขึ้นไป 

ฟลดที่ 1 : ใสคา 18 
ฟลดที่ 2 : ใสหมายเลขโหนด 
ฟลดที่ 3-16 : ระยะเวลาของแตละชวงเวลาตั้งแตชวงที่ 12 เปนตนไป 
 
1.2.9 RT2Y - ขอมูลเฟส 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 2Y  โดย Y มีคาตั้งแต 1 จนถึง X ซึ่งตองเรียงตามลําดับไป 
ฟลดที่ 2 : หมายเลขโหนด  
ฟลดที่ 3 : หมายเลขของชวงเวลาที่เร่ิมเปดไฟเขียว สําหรับเฟสนี้ 
ฟลดที่ 4 : หมายเลขของชวงเวลาที่เปลี่ยนแปลงได ซึ่งในการหาคาที่ดีที่สุด โปรแกรมจะ

เปลี่ยนคาของระยะเวลาของชวงเวลาที่เปลี่ยนแปลงไดนี้เทานั้น 
ฟลดที่ 5 : หมายเลขของชวงเวลาที่เปดไฟเหลืองสําหรับเฟสนี้ 
ฟลดที่ 6 : หมายเลขของชวงเวลาที่เปดไฟแดงทุกทิศทางสําหรับเฟสนี้ สามารถจะละได 
ฟลดที่ 7 : ระยะเวลาที่นอยที่สุดของเฟส ตองใสเปนวินาทีเสมอไมข้ึนอยูกับคาในฟลดที1่3 

ของเรคคอรด1 
ฟลดที่ 8-15 : หมายเลขของลิงคทั้งหมดที่ไดไฟเขียวในเฟสนี้ โดยถาใสเปนคาลบหมายถึง

ลิงคนั้นจะไปไดตลอดเวลาในระหวางเฟสนี้ 
ฟลดที่ 16 : ใสคา 1 สําหรับ Actuated เฟส ซึ่งมีอยางนอย 1 เฟส  เพื่อที่จะใชระดับข้ัน

ความอิ่มตัวที่กําหนดไวในการหาความยาวเฟส 
 
1.2.10 RT2Z – ขอมูลเฟส (ตอ) จะตองตอกับ RT2Y ทันที ใชในกรณีที่เฟสนั้น มีลิงคที่

ไดรับไฟเขียวมากกวา 8 ลิงค 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 2Z โดย Z มีคาเทากับ Y 
ฟลดที่ 2 : หมายเลขโหนด 
ฟลดที่ 3-15 : หมายเลขลิงคที่ไดรับไฟเขียว โดยตอจากฟลดที่ 8-15 ของ RT2Y 
ฟลดที่ 16 : ใสคา 2 ไดเทานั้น เพื่อหมายถึง RT นี้เปนขอมูลเฟสตอจาก RT อ่ืน 
 
1.2.11 RT28 - ขอมูลของลิงค โปรแกรม TRANSYT-7F นี้ สามารถใชไดกับโครงขายที่

มีโหนดไมเกิน 100 โหนด และไมเกิน 600 ลิงค 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 28 
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ฟลดที่ 2 : หมายเลขของลิงค ตองใสเปนจํานวนบวก แมวาจะเปนการเคลื่อนที่แบบผาน
ตลอด 

ฟลดที่ 3 : ความยาวของลิงค วัดจากเสนหยุดของตนทางมายังเสนหยุดของลิงคนี้ หนวย
เปน เมตรหรือ ฟุต ขึ้นอยูกับคาในฟลด 15 ของ RT1 

ฟลดที่ 4 : อัตราการเคลื่อนตัว ณ สภาวะอิ่มตัว หนวยเปนจํานวนรถตอชั่วโมงของไฟเขียว 
(vphg) ถาเปนการเคลื่อนที่แบบผานตลอดเวลาจะละฟลดนี้ และถาลิงคนี้เปนลิงครองตามที่ได
ระบุใน RT7 จะตองไมใสคาในฟลดนี้ 

ฟลดที่ 5 : อัตราการเคลื่อนตัวทั้งหมด หนวยเปนจํานวนรถตอช่ัวโมง (vph) 
ฟลดที่ 6 : อัตราการเคลื่อนตัวของรถที่เขาสูลิงค ณ บริเวณกลางลิงค หนวยเปนจํานวนรถ

ตอช่ัวโมง (vph) 
ฟลดที่ 7 : หมายเลขของลิงคที่มีรถวิ่งเขาสูลิงคนี้ 
ฟลดที่ 8 : อัตราการเคลื่อนตัวของรถจากลิงคที่ระบุในฟลดที่ 7 เขาสูลิงคนี้  (vph) 
ฟลดที่ 9 : ความเร็วเฉลี่ยของรถหรือเวลาในการเดินทางของรถ (ข้ึนอยูกับคาในฟลดที่14 

ของ RT1) จาก ลิงคที่ระบุในฟลดที่ 7 เขาสูลิงคนี้ 
ฟลดที่ 10-15 : เปน ลิงคที่ 2 และ 3 ที่เขาสูลิงคนี้ โดยใสขอมูลเหมือนฟลดที่  7-9 
ฟลดที่ 16 : คามากสุดที่ยอมใหของความยาวแถวรอคอยที่เกินจากความยาวของลิงคนี้ 

(คาความยาวของแถวรอคอยที่ยอมใหมีได)  
 

ตารางที่ ง.4  คาอัตราการเคลื่อนตัว ณ สภาวะอิ่มตัวจากคูมือการใช TRANSYT-7F ที่สภาพตางๆ 
Saturation Flow (vphg/lane) Typical Conditions 

Thru Turns 
Conservative - drivers avoid close headways 1600 1500 
Normal – average driver behavior patterns 1700 1600 
Aggressive – drivers tailgate 1800 1700 
Buses (exclusive bus links) 600-800 400-550 

 
 1.2.12 RT5X – วิธีการรัน วิธีการรันของโปรแกรม TRANSYT-7F มี 4 แบบ คือ 

1. การจําลองสภาพจริงโดยใชขอมูลที่มีอยูแลว 
2. การหาคาที่ดีที่สุด หรือการหาคาออฟเซต และความยาวเฟส โดยใสคาความยาว

วงรอบ 1 รอบ 
3. การวิเคราะหรอบเปนการใชการหาคาที่ดีที่สุดแบบเร็ว เพื่อหาคาความยาววงรอบที่ดี

ที่สุด 
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4. การตรวจสอบขอมูลที่ใสเขาสูโปรแกรม 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 5X โดย X เปน 

0 :  สําหรับการจําลองสภาพ หรือการหาคาที่ดีที่สุด ซึ่งขึ้นอยูกับวา มีการใสคา
ในเรคคอรด 4 หรือไม ถามี RT4 ก็จะเปนการหาคาที่ดีที่สุด ถาไมมี RT4 จะ
เปนการจําลองสภาพ  

    1 :  สําหรับการจําลองสภาพ แมวาจะมี RT4 ก็ตาม 
2 :  สําหรับการหาคาที่ดีที่สุดแบบทั่วไป 

    3 :  สําหรับการหาคาที่ดีที่สุดแบบเร็ว 
    4 :  สําหรับการหาคาความยาววงรอบ 
  สําหรับคา 0 ถึง 4 นี้เปนการคิดแบบลิงคถาตองการจะใชแบบขั้นจะตองใสขอมูลเปน -5X 
โดย X มีคาตั้งแต 0 ถึง 4  สําหรับการจําลองแบบหลายวงรอบจะใสเปน -55 ซึ่งใชสําหรับสภาพ
การจราจรที่แออัด โดยมีรถติดสะสมอยู 
  9 :  สําหรับการตรวจสอบการใสขอมูล 

ฟลดที่ 2-16 : ไมไดใชในโครงงานนี้ 
 
1.2.13 RT60 – คาพารามิเตอรของเสนทาง ใชในการสรุปผล และแสดงผลลัพธของ

ขอมูลที่ใสลงไป 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 60 
ฟลดที่ 2 : Time – Space Diagram (TSD) โดย 0 คือ ไมพิมพ TSD แต 1 คือพิมพ TSD 
ฟลดที่ 3 : หนวยของ TSD โดยคา 0 คือหนวยวินาที หรือเปอรเซ็นตของรอบขึ้นอยูกับคา

ในฟลดที่ 13 ของ RT1 สวนคา 1 คือหนวยเปนวินาที และคา 2 คือหนวยเปนเปอรเซ็นตของวงรอบ 
ฟลดที่ 4 : สเกลเวลาของ TSD มีหนวยเปน วินาที/ 1 ตัวอักษร หรือเปอรเซ็นตของรอบตอ 

1 ตัวอักษร 
ฟลดที่ 5 : สเกลระยะทางของ TSD มี 2 หนวยเหมือนในฟลดที่ 4 
ฟลดที่ 6 : แผนภูมิรูปแบบการเคลื่อนตัว (FPD) มี 2 คา โดยที่ 0 คือ ไมพิมพ FPD และ 1 

คือ พิมพ FPD ของแตละลิงคใน RT61 
ฟลดที่ 7 : รายงานสรุปเสนทาง (RSR) มี 2 คา โดยที่ 0, 1 คือ ไมพิมพ และพิมพ RSR 
ฟลดที่ 8 : แผนภาพการกระจายตัวของกลุมรถ (PPD) มีคา 0, 1 คือ พิมพ และไมพิมพ

ตามลําดับ 
ฟลดที่ 9 : Single Ring Timing (SRT) มี 2 คา คือ 0 สําหรับไมใหมีการเขียน SRT ลงใน 

GDF และ 1 สําหรับใหมีการเขียน SRT 
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ฟลดที่ 10 : Time – Location Diagram (TLD) มี 4 คาคือ 
 0 : ไมพิมพ TLD 
 1 : พิมพ TLD โดยรวมคา PROS โดยมีหนวยของเวลาเปนขั้น (step) 
 2 : เหมือนคา 1 แตหนวยของเวลาเปนวินาที 
 3 : เหมือนคา 1 แตหนวยของเวลาเปนเปอรเซ็นตของรอบ 
ฟลดที่ 11-15 : ยังไมมีใช 
ฟลดที่ 16 : การจัดเรียงเสนทางที่จะแสดงผลในของ RT61 มี 5 คาคือ 
 0 : จัดเรียงตาม RT10 
1, 2, 3, 4 : จัดเรียงจากทิศเหนือ, ใต, ตะวันออก และตะวันตกตามลําดับ 
  
1.2.14 Route Title Record – เรคคอรดแสดงหัวขอเสนทาง ใสขอมูลเปนตัวอักษร ใช

เพื่อบอกขอมูลเกี่ยวกับเสนทางที่ระบุใน RT61 โดยเรคคอรดนี้จะตองตามหลัง RT60 และมี RT61 
ตามหลังเสมอ 

 
1.2.15 RT61 – ลิงคของเสนทาง จะตองตามหลัง Route Title Record เสมอ 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 61 
ฟลดที่ 2 : หมายเลขของลิงคแรกในเสนทาง 
ฟลดที่ 3 : หมายเลขของลิงคที่มีทิศทางสวนกันกับลิงคในฟลดที่ 1 ณ โหนดเดียวกัน 
ฟลดที่ 4-15 : เหมือนฟลดที่ 2-3 สําหรับลิงคอีก 5 คูที่มี 
ฟลดที่ 16 : ยังไมไดใชงาน 
 
1.2.16 RT9X - การสิ้นสุด 
ฟลดที่ 1 : มีคาเปน 

0  สําหรับ สิ้นสุดงาน 
1  สําหรับ สิ้นสุดการใสขอมูล 
2  สําหรับ การขึ้นรันใหม 
3  สําหรับ การอานคาขอมูลในคราวหนา 

ฟลดที่ 2-16 : ไมไดใช 
  ถาใสคาใน RT นี้เปน 93 ซึ่งเปน RT ที่ใชสําหรับการใสขอมูลแบบหลายวงรอบใน
การจําลองสถานการณเทานั้น จะตองทําตามขอกําหนด ดังนี้ 
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1. RT ที่สามารถเปลี่ยนได ไดแก RT1, 1X, 18, 28, 29,291, 30-41, 43, 5X, 
60, 61 และ 9X สวน RT อ่ืนถาทําการเปลี่ยนแลว โปรแกรมจะไมนํามา
ประมวลผลดวย 

2. ถามีการเปลี่ยนแปลงขอมูลของ RT ในขอ 1 จะตองทําการใสขอมูลในทุก
ฟลดใหม 

 
 
2. การสั่งใหโปรแกรมประมวลผล 
 

เมื่อทําการปอนขอมูล และคําสั่งใน RT เสร็จส้ินแลว  ขั้นตอนตอไปไดดําเนินการสั่งให
โปรแกรม TRANSYT ทําการประมวลผล ซึ่งมีรายละเอียดตามขั้นตอนดังตอไปนี้ 

1. ทําการจัดเตรียมแฟมขอมูลในรูปไฟล *.tin 
2. ทําการเปดโปรแกรม McT7F 
3. ทําการเรียกแฟมขอมูลที่จะทําการประมวลผลขึ้นมา 
4. ทําการรันโปรแกรมจากไฟลที่เตรียมไว 
 
ภายหลังจากดําเนินการสั่งรันโปรแกรม TRANSYT แลวพบวาโปรแกรมมีขอผิดพลาดมาก

จนทําใหไมสามารถทําการประมวลผลไดก็จะแจงความผิดพลาดที่เกิดขึ้นใหแกผูใช ซึ่งผูใชตอง
กลับไปแกตามจุดที่โปรแกรมแจงเตือนมา  อยางไรก็ดี หากมีขอผิดพลาดบางอยางที่เกิดขึ้นเพียง
เล็กนอย โปรแกรมยังคงสามารถทําการประมวลผลได แตก็จะแจงคําเตือนตามมา ดังที่จะได
อธิบายในหัวขอถัดไป ถาหากโปรแกรมสามารถประมวลผลใหไดก็จะอานผลลัพธจากรายงาน
ผลลัพธตอไป 
 
 
3. การแปลความหมายของผลลัพธที่ไดจากโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
 ผลลัพธที่ไดจากการประมวลผลของโปรแกรม TRANSYT-7F มีดังตอไปนี้ 
 

3.1 ผลลัพธพื้นฐานของโปรแกรม 
ในตอนนี้จะแสดงตัวอยางของผลลัพธที่ไดในรูปแบบกวาง(132 คอลัมน) เทานั้น สวน

ในรูปแบบแคบ(80 คอลัมน) กอ็ยูในรูปแบบที่ไมแตกตางกัน 
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3.1.1 การรายงานขอมูลที่ใสเขาไป (Input Data Report)  
โปรแกรม TRANSYT-7F จะทําการรายงานขอมูลที่ใสเขาไปในลําดับเดียวกับที่ใส

ใหกับโปรแกรม โดยจะมีบรรทัดวางเพื่อลดความยาวของขอมูล ทั้งนี้เมื่อพบขอผิดพลาดหรือคํา
เตือนที่ไมรุนแรงมากก็จะทําการแสดงออกมา ซึ่งผูใชอาจจะทําการปรับแกขอผิดพลาดเหลานั้น 
แลวประมวลผลใหม แตโปรแกรมก็จะไมสามารถตรวจสอบขอผิดพลาดที่ละเอียด เชน ปริมาณ
การจราจรได ซึ่งผูใชจะตองตรวจสอบดวยตนเอง 

 
3.1.2 ตารางแสดงลักษณะการจราจร (Traffic Performance Table) 

ตารางแสดงลักษณะการจราจรที่ไดจากโปรแกรม TRANSYT-7F จะมีวิธีการวัด
ประสิทธิภาพ (MOE) ประกอบดวยหมายเลขลิงค (label) ปริมาณการจราจรทั้งหมด อัตราการ
เคลื่อนตัวอิ่มตัว ดีกรีความอิ่มตัว ความลาชาทั้งหมด ความลาชาเฉลี่ยตอคัน เวลาเดินทางเฉลี่ย 
รถที่หยุดแบบสม่ําเสมอ ความยาวแถวคอยที่มากที่สุด ความจุของแถวคอย การใชเชื้อเพลิง เวลา
ไฟเขียวประสิทธิผล และตัวเลขลิงค (ทวนซ้ําอีกครั้ง)  ขอควรพิจารณาคือ คาทั้งหมดที่ไดจาก
ตารางแสดงลักษณะนั้นผูใชควรจะตรวจสอบวาเปนคาที่สมเหตุสมผลหรือไม ถาไมสมเหตุสมผล
อาจมีสาเหตุเกิดจากการใสลิงคที่ไมถูกตอง 
 

3.1.3 ตารางแสดงการตั้งเวลาสัญญาณไฟ 
การตั้งเวลาควบคุมความยาวเฟสและออฟเซคจะพิมพออกมาเปนแตละโหนดใน

โครงขายทุก ๆ  โหนดจะบอกวาเปนการตั้งเวลาแบบใด และเปนคาที่กําหนดคงที่ไวหรือวาเปนคาที่
ไดจากการหาคาที่ดีที่สุด  

ความยาวของแตละชวงสัญญาณไฟจะมีหนวยเปนวินาทีและเปอรเซนตของความ
ยาววงรอบ นอกจากนี้จะมีการแสดงการตั้งเวลาหมุด (Pin Setting) ซึ่งเปนเปอรเซ็นตสะสมของ
ความยาววงรอบที่ตอนเริ่มตนแตละชวงเวลา ชวงเวลาแรกของแตละเฟสจะแสดงโดยการใส
หมายเลขเฟสดานลาง ชนิดของแตละชวง (แปรเปลี่ยน,คงที่,เหลือง,แดงทั้งหมด) ก็จะแสดงดวย
ตัว ‘V’, ‘F’, ‘Y’, ‘R’ ตามลําดับ  

ความยาวเฟส (Split) หมายถึงวินาทีทั้งหมด  และเปอรเซ็นตของความยาววงรอบ
ของแตละเฟส รวมทั้งชวงทั้งหมดในแตละเฟส  โดยคา ‘M’ ที่ตอจากความยาวชวงจะแสดงความ
ยาวเฟสที่จํากัดโดยคา  คาต่ําสุดที่ใสไว ถาทางแยกนี้ทําการวนรอบสองครั้ง ขอมูลดังกลาวจะ
แสดงซ้ําอีกครั้งสําหรับคร่ึงหลังของวงรอบ 
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การเคลื่อนตัวของลิงคในแตละเฟสจะถูกรายงานออกมาเพื่อทําใหสามารถสราง
ลําดับเฟสที่แตละทางแยกได ลิงคที่เปนเลขบวกหมายถึงทางที่ไมถูกรถอื่นกัน หรือมีสิทธิผานทาง
เต็มที่  สวนที่เปนเลขลบจะหมายถึงการเคลื่อนตัวที่ยอมใหหรือถูกกันระหวางเฟส  

ออฟเซตของเครื่องควบคุมจะอยูในเทอมของวินาทีหรือเปอรเซนตของความยาว
วงรอบ ออฟเซตมักจะใชในการตั้งเวลาลวงหนา แตถาเปนแบบตั้งเวลาตามปริมาณการจราจรก็จะ
แสดงจุดยิลดไว  

 
3.1.4 แผนภาพแสดงรายละเอียดการเคลื่อนตัว 

แผนภาพแสดงรายละเอียดการเคลื่อนตัวที่ไดจากการประมวลผลของโปรแกรม 
TRANSYT นั้นประกอบไปดวย แผนภูมิรูปตัดขวางการเคลื่อนตัว (Flow Profile Diagrams) ที่
สะทอนถึงอัตราการเขา และออกระหวางวงรอบสัญญาณไฟในลิงคหนึ่งๆ    แผนภาพเวลา–
ระยะทาง (Time–Space Diagram) และแผนภาพเวลา–ตําแหนง (Time–Location Diagram) ที่
แสดงถึงตาํแหนงของโอกาสการเคลื่อนตัวในหนวยเวลา (ข้ัน) และตําแหนง (ทางแยก) 

 
3.2 การตีความหมายของ MOES  

โปรแกรม TRANSYT-7F จะทําการแสดงชุดของ MOES ที่สามารถใชประเมินการตั้ง
สัญญาณไฟได ในตารางแสดงลักษณะการจราจรแตละลิงค โหนดหรือระบบ ดังนี้ 
1. ดีกรีความอิ่มตัว (Degree of Saturation) คือเปอรเซ็นตความอิ่มตัวของแตละลิงค 
2. การเดินทางทั้งหมด (Total Travel) คือ ไมล (กม.)-คันรถทั้งหมดตอช่ัวโมงของการเดินทาง 
3. เวลาเดินทางทั้งหมด (Total Travel Time) คือ คัน-ชั่วโมงทั้งหมดตอช่ัวโมงของการเดินทาง  
4. เวลาเดินทางเฉลี่ย (Average Travel Time) คือ เวลาในหนวยวินาทีที่ใชในลิงค ประกอบดวย
เวลาการเดินทางรวมกับเวลาลาชา 
5. ความเร็วระบบ (System Speed) คือ ความเร็วเฉลี่ยในหนวยไมลตอชั่วโมง (กม.ตอชั่วโมง) ใน
โครงขาย 
6. ความลาชา (Delay) จัดแยกเปนความลาชาแบบคงตัว และความลาชาแบบสุม (รวมการอิ่มตัว)
และท้ังหมดในเทอมของคัน-ชม.ตอช่ัวโมง และคาเฉลี่ยของความลาชาในหนวยวินาทีตอคัน 
7. ระดับการใหบริการ (LOS) คือระดับการใหบริการของแตละลิงคและแตละทางแยกสัญญาณไฟ 
การหยุด (Stops) จะแยกเปนแบบคงตัวและแบบสุม และทั้งหมดในเทอมคันตอชั่วโมง หรือ
เปอรเซ็นต ของรถที่หยุด 
8. ความยาวแถวคอยที่มากที่สุด (Maximum Back of Queue) และความจุของแถวคอย 
(Queuing capacity) ในหนวยของคัน 
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9. การใชเชื้อเพลิง (Fuel Consumption) เปนจํานวนลิตร(แกลลอน)ทั้งหมดตอช่ัวโมง 
10. คาใชจายในการปฏิบัติการ (Operating Cost) เปนคาใชจายทั้งหมดของรถที่เขามาในระบบ 
11. ไฟเขียวประสิทธิผล (Effective Green) เปนเวลาจริงที่มีสําหรับการเคลื่อนตัวในลิงค 
12. ดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป (Disutility Index) เปนคาของ D.I. 
13. ดัชนีชี้สภาพ (Performance Index) เปนคาของฟงกชันจุดประสงคในการหาคาที่ดีที่สุด 
14. แถวคอยที่ลนออกมา (Queue Spillback) คือ จํานวนลิงคในระบบซึ่งมีความยาวแถวคอยมาก
ที่สุดเกินกวาความจุของแถวคอย 
15. เวลาติดขัด (Time Jammed) คือ เปอรเซนตของเวลาในระบบที่รถไมสามารถเคลื่อนได
ระหวางเฟสไฟเขียวเนื่องจากลิงคปลายทางเต็มอยู 
16. ดีกรีความอิ่มตัว > 1 (degree of saturation > 1) แสดงจํานวนลิงคในระบบที่มีปริมาณรถ
มากกวาความจุ 

รายละเอียดของแตละตัวสามารถหาอานไดในคูมือการใชโปรแกรม TRANSYT-7F รุนที่ 8 
ซึ่งจะอธิบายอยางคราว ๆ เพียงเทานี้ 
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ง.2 รายละเอียดของขอมูลภาคสนามที่ปอนเขาสูโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
ตัวอยางที ่ง.1  รายละเอียดขอมูลสําหรับใชในการประมวลผลแบบการเลือกคาที่เหมาะสมที่สุด 
                      ( Optimization ) ของโปรแกรม TRANSYT-7F บนถนนราธิวาสราชนครินทรชวง  
                      ระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธรที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วนิาท ี
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ตัวอยางที ่ง.2  รายละเอียดขอมูลสําหรับใชในการประมวลผลแบบการเลือกคาที่เหมาะสมที่สุด 
                      ( Optimization ) ของโปรแกรม TRANSYT-7F บนถนนราธิวาสราชนครินทรชวง  
                      ระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธรที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 150 วนิาท ี
 

 
 



 170

ง.3 สรุปผลการวิเคราะหความออนไหวที่เกิดขึ้นจากความผันแปรของคาการ 
     กระจายตัว (K) จากโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
ตารางที่ ง.5  ผลการวิเคราะหความออนไหวของคาการกระจายตวั (K) ตอเวลาที่ใชในการเดนิทาง  
                   และความลาชาเฉลี่ยบนลงิค 201  202  และ 209 ที่บริเวณทางแยกนรินธร 

 
 
 
ตารางที่ ง.6  ผลการวิเคราะหความออนไหวของคาการกระจายตัวตอคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสีย  
                   ไป (D.I.) และคาออฟเซ็ทที่เกิดขึ้นชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร 

 



ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นายสรศักดิ์ ภิญญภาพ เปนบุตรคนที่ 3 ของนายฉัตรชัย-นางธนิษฐา ภิญญภาพ 
เกิดเมื่อวันที่ 22 มกราคม พ.ศ.2518 ที่อําเภอพระพุทธบาท จังหวัดสระบุรี  สําเร็จหลักสูตร
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนอัสสัมชัญ ธนบุรี ปการศึกษา 2535 และ
หลักสูตรปริญญาตรีวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมทรัพยากรน้ํา คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ปการศึกษา 2539 หลังจากนั้นจึงไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรปริญญา
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา สาขาวิศวกรรมขนสงและการจราจร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อ พ.ศ. 2540 
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