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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ในชวงเวลาหลายปที่ผานมาสภาพเศรษฐกิจของประเทศไทยมีการขยายตัวอยาง
ตอเนื่อง  สงผลใหปริมาณการขนสงสินคา เพิ่มมากขึ้น  จากขอมูลสถิติการขนสงสินคา
ภายในประเทศปพ.ศ.2546 (กระทรวงคมนาคม, 2548) พบวาการขนสงสินคาทางถนนมีปริมาณ
มากถึง 440 ลานตัน คิดเปนรอยละ 88.11 ของปริมาณการขนสงสินคาทั้งหมดภายในประเทศ
(กระทรวงคมนาคม, 2548) การเพิ่มขึ้นของปริมาณการขนสงสินคานั้นยอมสงผลใหปริมาณการ
เดินทางของรถยนตบรรทุกเพิ่มสูงขึ้นดวย โดยในปพ.ศ.2547 มีปริมาณการเดินทางของรถยนต
บรรทุกบนทางหลวงทั่วประเทศ 60,429 ลานคัน-กิโลเมตร และมีแนวโนมที่เพิ่มสูงขึ้นในอนาคต 
(สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2547)  
 

ในสภาวะที่มีรถยนตหลากหลายประเภทแลนรวมกันในกระแสการจราจรเดียวกัน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีรถยนตบรรทุกสัญจรรวมในกระแสการจราจรที่มีรถยนตขนาดเล็ก ความ
แตกตางทั้งทางดานกายภาพของตัวยานพาหนะ ความแตกตางทางดานสมรถนะของเครื่องยนต และ
ความคลองตัวในการขับขี่ ยอมกอใหเกิดปญหาตางๆตามมาอยางมากมาย อาทิเชนปญหาอัน
เนื่องจากรถยนตบรรทุกกอความเสียหายตอผิวทาง ปญหาการจราจรติดขัดและประสิทธิภาพในการ
ใหบริการของถนนลดลง โดยมีสาเหตุหลักเนื่องมาจากรถยนตบรรทุกซึ่งแลนดวยความเร็วที่ชากวา
รถยนตขนาดเล็ก ทําใหรถยนตขนาดเล็กตองเปลี่ยนชองจราจรเพื่อแซงรถยนตบรรทุก การเปลี่ยน
ชองจราจรนี้หากเกิดขึ้นบอยครั้งอาจนําไปสูการติดขัดของการจราจร รวมทั้งอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนได 

 
ปญหาที่เกิดขึ้นจากการแลนรวมกันในกระแสการจราจรของรถยนตขนาดเล็กและ

รถยนตบรรทุกสามารถสรุปไดเปน 2 ลักษณะคือ ปญหาการจราจร และปญหาการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน เพื่อแกไขปญหาดังกลาว จึงกอใหเกิดแนวคิดในการแยกรถยนตบรรทุกออกจากกระแส
การจราจรหลัก ทั้งนี้เพื่อลดปญหาการติดขัดของการจราจร เพิ่มประสิทธิภาพในการรองรับ
การจราจรของถนน ลดความหนาแนนของการจราจร และลดการเปลี่ยนชองจราจรซึ่งจะทําให
โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนลดลง 
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มาตรการการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวงเปนแนวทาง

หนึ่งในการแยกรถยนตบรรทุกออกจากกระแสการจราจรหลักซ่ึงมีการดําเนินการในตางประเทศ
โดยเฉพาะอยางยิ่งประเทศสหรัฐอเมริกา (Wishart และ Hoel, 1996) โดยมีรูปแบบของการจํากัด
ชองจราจรรถยนตบรรทุกที่แตกตางกันออกไปตามความเหมาะสมในแตละพื้นที่ การนํามาตรการ
การจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกมาประกอบใชกับทางหลวงในประเทศไทยนั้นควรตอง
มีการศึกษาถึงผลกระทบดานการจราจรของรูปแบบการจํากัดชองจราจรรูปแบบตางๆกอนวา
รูปแบบใดมีความเหมาะสมมากที่สุดกับสภาพการจราจรบนทางหลวงของประเทศไทยกอนที่จะ
นํามาใชงานจริง  
 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

 
วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคหลัก 2 ประการ ไดแก 
1. เพื่อวิเคราะหผลกระทบดานการจราจรที่เกดิขึ้นเนื่องจากการใชมาตรการจํากัด

ชองจราจรรูปแบบตางๆ 
2. เพื่อวิเคราะหรูปแบบการจํากดัชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมกับ

ทางหลวงในประเทศไทย 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

 
การวิจัยนี้มุงเนนการศึกษาผลกระทบดานการจราจรของการจํากัดชองจราจร

สําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง เพื่อวิเคราะหหารูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุกที่เหมาะสม โดยมุงเนนการวิจัยสภาพการจราจรบนทางหลวง 3 ชองจราจร ซ่ึงแบงออกเปน 
2 ลักษณะไดแก ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก และทางหลวง 3 ชองจราจรมีทาง
รวมเขาทางหลัก โดยอาศัยการพัฒนาแบบจําลองการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS เพื่อ
วิเคราะหผลกระทบดานการจราจรตามสถานการณที่กําหนดและวิเคราะหหารูปแบบการจํากัดชอง
จราจรที่เหมาะสม อีกทั้งทําการวิจัยกรณีศึกษาตามสภาพกายภาพและสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริง
บนทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 หรือถนนบรมราชชนนี ชวงระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 
เพื่อประเมินศักยภาพของรูปแบบการจํากัดชองจราจรที่ไดจากการวิเคราะหสถานการณจําลองใน
ขางตน 
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1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษาผลกระทบดานการจราจรของการจํากัด

ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกมีดังนี้ 
 
1. เขาใจถึงพฤติกรรมการจราจรอันเนื่องจากการแลนรวมกันของรถยนตขนาด

เล็กและรถยนตบรรทุกในกระแสการจราจรเดียวกัน 
2. สามารถตรวจสอบรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่

เหมาะสมกับสภาพทางหลวง เพื่อเพิ่มความคลองตัวของการจราจร ลดความ
หนาแนนของการจราจร และลดปญหาการเปลี่ยนชองจราจรของรถยนต
ขนาดเล็ก 

3. สามารถนํารูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมไป
ประยุกตใชกับทางหลวงเพื่อบรรเทาปญหาการจราจรบนทางหลวงได 

 
1.5 วิธีดําเนินการวิจัย 

 
วิธีการดําเนินการวิจัยสามารถแบงกระบวนการการศึกษาได 5 ขั้นตอน ไดแก 
 
1. ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฏีที่เกี่ยวของเพื่อกําหนดปญหา วัตถุประสงค 

ขอบเขตการศึกษา ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ และแนวทางในการดําเนินการ
วิจัย 

2. ทบทวนเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของกับมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุก รูปแบบการจํากัดชองจราจรที่มีการใชในตางประเทศ ตัวช้ีวัด
ทางดานการจราจรที่ใชในการวิเคราะหความเหมาะสมของรูปแบบ 

3. พัฒนาแบบจําลองการจราจรของโครงขายจําลองทั้ง 2 ลักษณะไดแก ทาง
หลวง 3 ชองจราจรไมมีการรวมเขาของการจราจรจากชองทางคูขนาน และ
ทางหลวง 3 ชองจราจรที่มีการรวมเขาของการจราจรจากทางคูขนาน โดย
กําหนดลักษณะทางกายภาพของทางหลวงอางอิงตามแบบมาตรฐานของกรม
ทางหลวง และวิเคราะหสภาพการจราจรตามรูปแบบการจํากัดชองจราจรและ
สถานการณที่กําหนด สรุปรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก
บนทางหลวงที่ดีที่สุด 
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4. ทดสอบประสิทธิภาพของรูปแบบการจํากัดชองจราจรที่เหมาะสมจากขอ 3 
กับทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 หรือถนนบรมราชชนนีซ่ึงเปนพื้นที่
กรณีศึกษา โดยดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลการจราจรภาคสนามทั้งขอมูล
ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงและขอมูลการจราจร เพื่อใชในการพัฒนา
แบบจําลองสภาพการจราจร  วิ เคราะหศักยภาพในการบรรเทาปญหา
การจราจรของมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกตามรูปแบบที่
เหมาะสม 

5. อภิปรายผล สรุปผลการวิจัย และจัดทําวิทยานิพนธฉบับสมบูรณ 
 
1.6 ลําดับในการนําเสนอ 

 
โครงสรางของวิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบดวย 6 บทดังแสดงในรูปที่ 1.1 โดยมี

รายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
บทที่ 1 เปนสวนของบทนําประกอบดวยความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

วัตถุประสงคของการวิจัย ขอบเขตของงานวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ วิธีการดําเนินการวิจัย 
และลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย  

 
บทที่ 2 เปนการทบทวนวรรณกรรมและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของประกอบดวย 

มาตรการจัดการเดินรถยนตบรรทุก มาตรการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร 
รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในตางประเทศ และการพัฒนาแบบจําลองสภาพ
การจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS 

 
บทที่ 3 อธิบายวิธีการดําเนินการวิจัย ประกอบดวยการพัฒนาแบบจําลองบน

โครงขายจําลองทั้ง 2 ลักษณะ ไดแก ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีการรวมเขาของการจราจรจาก
ชองทางคูขนาน และทางหลวง 3 ชองจราจรที่มีการรวมเขาของการจราจรจากทางคูขนาน โดย
อธิบายถึงลักษณะทางกายภาพของทางหลวง และสถานการณจําลองที่กําหนดขึ้นในการศึกษา 

 
บทที่ 4 แสดงผลการวิเคราะหขอมูลการจราจรที่ไดจากการวิเคราะหแบบจําลอง

สภาพการจราจรบนโครงขายจําลองตามสถานการณที่กําหนด และสรุปรูปแบบการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสม 
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บทที่ 5 เปนกรณีศึกษาบนทางหลวงหมายเลข 338 หรือถนนบรมราชชนนี โดย
กลาวรายละเอียดดังวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรและ 
การวิเคราะหสภาพการจราจรเพื่อประเมินศักยภาพของรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก 

 
บทที่ 6 แสดงการอภิปรายผลการวิจัยและสรุปผลการวิจัย 
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รูปท่ี 1.1 ลําดบัขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 

บทที่ 1 บทนํา 
- ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
- จุดประสงคของการวิจัย 
- ขอบเขตของงานวิจัย 
- ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
- วิธีการดําเนินการวิจัย 
- ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 

บทที่ 2 ทบทวนวรรณกรรม 
- มาตรการจัดการเดินรถยนตบรรทุก 
- มาตรการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร 
- มาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในตางประเทศ 
- การจําลองสภาพการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS 

บทที่ 3 วิธีดําเนินการวิจัย 
- การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรตามโครงขายจําลอง ไดแกทางหลวง 3 

ชองจราจรไมมีการรวมเขาของการจราจรจากชองทางคูขนาน และทางหลวง 
3 ชองจราจรที่มีการรวมเขาของการจราจรจากทางคูขนาน การกําหนด
สถานการณจําลอง 

บทที่ 4 การวิเคราะหขอมูล 
- ผลการวิเคราะหขอมูลสภาพการจราจรตามโครงขายจําลองทั้ง 2 ลักษณะ ตาม

สถานการณที่กําหนด 

บทที่ 5 กรณีศึกษา 
- การรวบรวมขอมูลกายภาพและขอมูลการจราจร 
- การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรและการกําหนดสถานการณจําลอง 
- ผลการวิเคราะหขอมูล 

บทที่ 6 อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 



บทที่  2 
 

ทบทวนวรรณกรรม 
 
2.1 มาตรการจัดการเดินรถยนตบรรทุก 

 
มาตรการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกเปนสวนหนึ่งของการบริหารจัดการ

การจราจรบนทางหลวง มีเปาหมายเพื่อเพิ่มระดับการใหบริการของทางหลวง โดยการแยกรถยนต
บรรทุกออกจากกระแสการจราจรที่มีรถยนตหลายประเภทสัญจรรวมกัน วิธีการจํากัดการเดิน
รถยนตบรรทุกมีดังนี้ 

 
2.1.1 การจํากัดชองจราจร (Lane Restriction) 

 
การจํ ากั ดช องจราจร เปนวิ ธี ก ารจั ดการจราจรโดยห ามไม ให รถยนต 

บรรทุกเดินรถในชองจราจรที่กําหนด โดยอาจจํากัดไมใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชอง
ซาย (Left Lane Restriction) หรือชองจราจรชองขวา (Right Lane Restriction) หรือจัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกใชในการเดินรถโดยเฉพาะ (Exclusive Truck Lane) วิธีการนี้สามารถแยก
รถยนตบรรทุกออกจากกระแสการจราจรที่มีรถยนตขนาดเล็ก ซ่ึงวิธีดังกลาวไดมีการนํามาใชอยาง
แพรหลายในประเทศสหรัฐอเมริกาโดยเฉพาะอยางยิ่งบนทางดวน โดยมีการจํากัดไมใหรถยนต
บรรทุกเดินรถเปนจํานวน 1 ถึง 2 ชองจราจร ในชองจราจรชองในหรือชองจราจรชองนอกและ
จํากัดเฉพาะชวงเวลาที่ตองการ หรือแบงแยกชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทกุดวยแผงกั้นหรือ
กําแพงเพื่อแยกชองจราจรจากรถยนตขนาดเล็กอยางถาวรและใชในการเดินรถยนตบรรทุกตลอดทั้ง
วัน (Wishart และ Hoel, 1996) 

 
การจํากัดไมใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชองซาย ดังรูปที่ 2 .1 มี

วัตถุประสงคเพื่อไมใหรถยนตบรรทุกสวนใหญที่แลนดวยความเร็วต่ําเดินรถในชองจราจรชองซาย 
ซ่ึงชองจราจรชองซายเปนชองจราจรสําหรับรถยนตขนาดเล็กหรือรถยนตอ่ืนที่ใชความเร็วสูง และ
เปนชองจราจรสําหรับใชในการแซง เมื่อหามไมใหรถยนตบรรทุกแลนในชองจราจรชองซายแลว
นั้นจะทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถแลนไดอยางคลองตัว แตความเร็วของรถยนตบรรทุกอาจจะ
ลดลง (Wishart และ Hoel, 1996) อยางไรก็ตามการจํากัดดังกลาวอาจทําใหเกิดปญหาในชวงถนนที่
เปนจุดทางเขา (On Ramp) และ จุดทางออก (Off Ramp) สําหรับทางดวนเมื่อปริมาณความ
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หนาแนนของรถยนตบรรทุกมีมากขึ้น จะทําใหเกิดการตัดกันของกระแสการจราจรมาก ซ่ึงอาจ
กอใหเกิดอุบัติเหตุทางถนนได อีกทั้งการบังคับใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชองซาย ซ่ึง
เปนชองที่มีการติดตั้งปายจราจรขางทาง รถยนตบรรทุกจะบดบังการมองเห็นปายจราจรขางทาง 
(Stokes และ McCasland, 1986) ในประเทศสหรัฐอเมริกามีการทดลองใชวิธีการจํากัดไมใหรถยนต
บรรทุกเดินรถในชองทางชองซายบนถนนสาย I-95 ใน Broward County รัฐฟลอริดาและบนถนน
สาย I-95 และ I-495 ในรัฐ เวอรจิเนีย (Hoel และ Peek, 1999) 
 

 
 

รูปท่ี 2.1 การจํากัดไมใหรถยนตบรรทุกเดนิรถในชองจราจรชองซาย 
ท่ีมา : http://www.doh.dot.state.nc.us/preconstruct/traffic/safety/trucksafety/trucklane/ 

 
การจํากัดไมใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชองขวาเปนอีกวิธีการหนึ่งของ

การจํากัดชองเดินรถ โดยเปนการทดลองชั่วคราวเพื่อทําการวัดตรวจการเสื่อมของพื้นผิวการจราจร
บนถนนสาย I-90 และ I-94 ใกลเมือง Madison รัฐวิสคอนซิน (Hanscom, 1990) การจํากัดไมให
รถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรชองขวานั้นตองพิจารณาถึงความปลอดภัยในการเปลี่ยนชอง
จราจรของรถยนตบรรทุกบริเวณทางแยกตางระดับ และวิธีการจัดชองจราจรเฉพาะสําหรับเดิน
รถบรรทุก รูปที่ 2.2 แสดงการแบงชองจราจรชองนอก (Outer Lane) และชองจราจรชองใน (Inner 
Lane) ดวยการใชร้ัวโลหะ (Metal Beam Guardrail) เพื่อใชชองจราจรชองนอกสําหรับรถยนต
บรรทุก และชองจราจรชองในสําหรับรถยนตขนาดเล็กและรถยนตประเภทอื่น โดยใชร้ัวคอนกรีต 
(Concrete Barrier) ในการแยกทิศทางการจราจร 
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รูปท่ี 2.2 การแบงชองจราจร 

บนถนน New Jersey Turnpike (Fitzpatrick และคณะ, 1992) 
 

วิธีการดังรูปที่ 2.2 ไดมีการทดลองใชบน New Jersey Turnpike เปนระยะทาง 33 
ไมล โดยบังคับใหรถยนตบรรทุกและรถโดยสารเดินรถในชองจราจรชองนอก แตรถยนตขนาดเล็ก
สามารถใชไดทั้งชองจราจรชองนอกและชองใน จากการศึกษาพบวาประมาณรอยละ 40 ของ
รถยนตขนาดเล็กจะใชชองจราจรชองนอก คลายกับบนถนนสาย I-5 ทางตอนเหนือของ Los 
Angeles ซ่ึงใชการแบงแยกชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทุก (Fitzpatrick และคณะ, 1992) 

 
นอกจากนี้ในสหรัฐอเมริกาไดมีการศึกษาและวิเคราะหสภาพการจราจรบนถนน

สาย I-81 และ I-95 ในรัฐ เวอรจิเนีย โดยทําการวิเคราะหความเปลี่ยนแปลงของสภาพการไหลของ
การจราจร เชน ความเร็ว การไหล และความหนาแนน ดวยการประยุกตใชโปรแกรม FRESIM ใน
การวิเคราะหรูปแบบในการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก จากการศึกษาพบวาพบวาการ
จํากัดชองจราจรชองซายในชวงทางลาดชันตั้งแตรอยละ 4 ขึ้นไปจะเพิ่มความเร็วที่แตกตางระหวาง
ชองจราจร และลดความหนาแนนของการจราจร รวมทั้งการเปลี่ยนชองจราจร ในขณะที่การจํากัด
ชองจราจรทางชองขวาจะทําใหจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเพิ่มสูงขึ้น (Hoel และ Peek, 
1999) 

 
การประเมินการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนถนนสาย I-10 โดย

ทําการศึกษาชวงถนนเปนระยะทาง 8 ไมลจากระยะทางทั้งหมด 16 ไมล ซ่ึงมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
มากถึง 122 คร้ังตอหนึ่งรอยลานคัน-ไมลที่เดินทาง และทําการทดลองจํากัดไมใหรถยนตบรรทุก
เดินรถในชองจราจรชองซาย หรือชองทางชองใน พบวามีผูขับขี่ใชชองทางที่กําหนดประมาณรอย
ละ 70 ถึงรอยละ 90 นับวามีการใหการยอมรับกับมาตรการนี้เปนอยางดี และไมมีผลกระทบกับเวลา

A A B B 

Metal Beam Metal Beam Concrete Median Barrier 
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ในการเดินทางของรถยนตบรรทุก และการจํากัดชองจราจรสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุไดประมาณ
รอยละ 68 ในชวงเวลา 36 สัปดาหที่ทําการตรวจสอบ (Texas Transportation Institute, 2001) 

 
จากการศึกษาของ Gen และ Sijong (2003) พบวาโดยทั่วไปการจํากัดชองจราจร

สําหรับรถยนตบรรทุกนั้นจะสามารถเพิ่มความเร็วเฉลี่ยภายใตสภาวะของการจราจรที่ไมหนาแนน 
และมีสัดสวนของรถยนตบรรทุกไมมากนัก แตเมื่อปริมาณการจราจรมีความหนาแนนมาก และ
สัดสวนของรถยนตบรรทุกตั้งแตรอยละ 25 ขึ้นไป บนทางหลวงที่มีการจัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุกเพียง 1 ชองจราจรเทานั้นพบวาความเร็วเฉลี่ยของยวดยานจะลดลง แตไมมากนัก 
Gen และ Sijong ไดเสนอวาการจัดชองจราจรจํานวน 1 ชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทุกบน
ทางหลวงตั้งแต 3 ชองจราจรถึงทางหลวง 5 ชองจราจรนั้นเพียงพอกับสภาพการจราจรที่ไม
หนาแนน ขณะที่การจัดชองจราจรจํานวน 2 ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกจะเหมาะสมกับ
สภาพการจราจรที่หนาแนนและมีสัดสวนของรถยนตบรรทุกคอนขางสูง โดยการจัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกนั้นจะสามารถเพิ่มความปลอดภัยทางถนนเนื่องจากสามารถลดการเปลี่ยน
ชองจราจรเนื่องจากการแซงรถยนตที่แลนชา ซ่ึงเปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุได  

 
2.1.2 การจํากัดเสนทางการเดินรถ (Route Restriction) 

 
การจํากัดเสนทางการเดินรถบรรทุกที่มีการทดลองใชอยูนั้นมีวัตถุประสงคเพื่อ

ไมใหรถยนตบรรทุกใชเสนทางที่ผานเขตเมืองซึ่งมีประชากรหนาแนน และมีสภาพการจราจรคับ
คั่ง หรือเปนถนนที่มีการออกแบบลักษณะทางกายภาพไมรองรับกับรถยนตบรรทุกโดยเฉพาะอยาง
ยิ่งรถยนตบรรทุกขนาดใหญเชน รถยนตบรรทุกพวง เปนตน อีกทั้งหามไมใหรถยนตบรรทุกที่
ขนสงน้ํามัน และสารเคมีที่เปนอันตรายเดินรถบนถนนที่ผานเขตเมือง (Stokes และ McCasland, 
1986) แตการจํากัดเสนทางการเดินรถยนตบรรทุกนี้อาจสงผลกระทบกับภาคอุตสาหกรรมที่ตองมี
ตนทุนในการขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้น 

 
2.1.3 การจํากัดชวงเวลา (Time – of – Day Restriction) 

 
การจํากัดชวงเวลาในการเดินรถยนตบรรทุกเปนวิธีการที่หามไมใหรถยนตบรรทุก

เดินรถในชวงเวลาที่กําหนดเชน ชวงเวลาเรงดวนชวงเชา (Morning Peak Period) และชวงเวลา
เรงดวนชวงเย็น (Evening Peak Period) โดยอาจหามเฉพาะชองจราจรที่กําหนดหรือทุกชองจราจรก็
ได แตทั้งนี้การพิจารณาความแปรปรวนของปริมาณรถยนตแตละประเภทเปนสิ่งที่ตองคํานึง 
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เนื่องจากจะเปนตัวกําหนดชวงเวลาในการจํากัดเวลาในการเดินรถยนตบรรทุก ดังเชนการศึกษา
ผลกระทบในการจํากัดชองจราจรเฉพาะในชวงเวลากลางวันบนถนนสาย I-75 เชื่อมระหวางรัฐใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเริ่มตนที่ Miami รัฐฟลอริดา และผาน 6 รัฐ จนไปสิ้นสุดที่ Sault Ste. 
Marie รัฐออนแทรีโอ ในประเทศแคนาดา จากการศึกษาพบวาการจํากัดชองจราจรตลอดทั้งวันใน
ชองจราจรชองในสุดนั้นไมมีผลกับเวลาในการเดินทาง และความลาชา เนื่องจากปริมาณรถยนต
บรรทุกมีจํานวนสม่ําเสมอตลอดทั้งวัน อีกทั้งปริมาณรถยนตประเภทอื่นจะลดความคับคั่งหลังเวลา
เที่ยงคืน ดังนั้นการที่จะปรับเวลาในการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกเพียงแตในชวงเวลา
กลางวันนั้นจึงไมเหมาะสมกับถนนสาย I-75 (Mussa, 2004) 

 
2.1.4 การกําหนดความเร็วจํากัดท่ีแตกตางกัน (Differential Speed Limit) 

 
การกําหนดความเร็วจํากัดที่แตกตางกันระหวางรถยนตแตละขนาดเปนการจํากัด

อีกประเภทหนึ่ง ซ่ึงในแตละประเทศมีการกําหนดความเร็วจํากัดที่แตกตางกันไป สําหรับประเทศ
ไทยมีการกําหนดความเร็วจํากัดที่แตกตางกันตามประเภทของรถยนตตามกฎกระทรวงฉบับที่ 6 
พ.ศ.2522 ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 โดยกําหนดความเร็วจํากัด
สําหรับรถยนตบรรทุกที่มีน้ําหนักรถรวมทั้งน้ําหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม หรือบรรทุกคน
โดยสาร ใหขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไมเกิน 60 กิโลเมตรตอ
ช่ัวโมง หรือนอกเขตดังกลาวใหขับไมเกิน 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง สําหรับรถยนตอ่ืนนอกจากรถที่
ระบุไว ขณะที่ลากจูงรถพวง รถยนตบรรทุกที่มีน้ําหนักรวมทั้งน้ําหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม 
หรือรถยนตสามลอ ใหขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไมเกิน 45 
กิโลเมตรตอชั่วโมง หรือนอกเขตดังกลาวใหขับไมเกิน 60 กิโลเมตรตอช่ัวโมง และสําหรับรถยนต
อ่ืน หรือรถจักรยานยนต ใหขับในเขตกรุงเทพมหานครไมเกิน 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง หรือนอกเขต
ดังกลาว ใหขับไมเกิน 90 กิโลเมตรตอช่ัวโมง (พระราชบัญญัติจราจรทางบก, 2522) 

 
จากกฎกระทรวงฉบับที่ 6 พบวาความเร็วจํากัดในเขตกรุงเทพมหานครระหวาง

รถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกมีความแตกตางกันถึง 20 กิโลเมตรตอชั่วโมง และจากการศึกษา
ผลกระทบของนโยบายการจํากัดความเร็วที่แตกตางกันในประเทศสหรัฐอเมริกาพบวาการจํากัด
ความเร็วของรถยนตบรรทุกสามารถชวยลดการเกิดอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับรถบรรทุกขนาดใหญได 
แตการกําหนดความเร็วจํากัดท่ีแตกตางกันระหวางรถยนตบรรทุกกับรถยนตขนาดเล็กไมมีผลกับ
ความปลอดภัยทางถนนแตอยางใด (Neeley และ Richardson, 2004) 
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2.2 มาตรการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

การจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานครไดมีการประกาศบังคับใช
โดยอธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 
139 แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 โดยออกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่ว
ราชอาณาจักร และขอบังคับกองบัญชาการตํารวจนครบาล ซ่ึงออกโดยผูบัญชาการตํารวจนครบาล
ในฐานะเจาพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร โดยอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 139 (1) 
แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และประกาศกระทรวงมหาดไทย เรื่องแตงตั้งเจา
พนักงานจราจร ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ตามประกาศเมื่อวันที่ 28 กันยายน 
2533 โดยมีขอบังคับที่เกี่ยวกับการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุก แสดงในภาคผนวก ก 

 
จากการทบทวนขอบั งคับพบว าการห ามรถยนตบรรทุก เดินรถในเขต

กรุงเทพมหานครเปนการจํากัดการเดินรถยนตบรรทุกประเภทจํากัดเสนทาง และจํากัดชวงเวลา 
โดยถนนที่มีการหามรถยนตบรรทุกเดินรถนั้นเปนถนนที่อยูในเขตกรุงเทพมหานครชั้นใน และเปน
ถนนที่ผานเขตชุมชนหนาแนนเปนสวนใหญ 
 
2.3 รูปแบบของมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในตางประเทศ 
 

สําหรับรูปแบบของมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกใน
ตางประเทศนั้น สามารถสรุปได 2 รูปแบบ ไดแก การบังคับใหรถยนตบรรทุกแลนในชองทางชอง
ซาย และการบังคับใหรถยนตบรรทุกแลนในชองทางชองขวาจากการทบทวนเอกสารงานวิจัยพบวา
ประเทศสหรัฐอเมริกามีการใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในหลายๆรัฐ ดังใน
ตารางที่ 2.1 (Wishart และ Hoel, 1996) 
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ตารางที่ 2.1 การใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา 
รัฐ รูปแบบการจํากัดชองจราจร วัตถุประสงคของการจํากัด     

ชองจราจร ผลของการจํากัดชองจราจร 

แคลิฟอรเนีย ใหรถยนตบรรทุกตั้งแต 3 เพลา
ขึ้นไปใชชองจราจรชองขวาตลอด 
24 ชั่วโมง สําหรับถนนทั่วไปที่มี
ชองจราจรอยางนอย 2 ชองจราจร
ตอทิศทาง บนถนนของรัฐทุก
เสนทาง 

  

ฟลอริดา ใหรถยนตบรรทุกตั้งแต 3 เพลา
ขึ้นไปใชชองจราจรชองซายทาง 
โดยบังคับใชระหวางชวงเวลา 
7.00 น. ถึงเวลา 19.00 น. ตาม
เสนทางที่กําหนด 

- เพื่อแกไขความปลอดภัยบนทอง
ถนน 

- ปรับปรุงสภาพการใหบริการ
ของทางหลวง 

- ลดความเครียดของผูขับขี่
รถยนตขนาดเล็ก 

- ไมมีการเปลี่ยนแปลงในดาน
ความปลอดภัย 

- สภาพการใหบริการไม
เปลี่ยนแปลง 

- มีผลตอบรับเชิงบวกจาก
ประชาชน 

แคนซัส ชักชวนใหรถยนตบรรทุกทุก
ประเภทใชชองจราจรชองซาย
ตลอด 24 ชั่วโมง บนถนนของรัฐ
ทุกเสนทาง  

- เพื่อปรับใหผิวทางมีความสึก
หรอเทาเทียมกัน 

- ไมประสบความสําเร็จ 

โคโลราโด ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวา โดยพิจารณาจากน้ําหนัก
บรรทุก ตามเสนทางที่กําหนด 

  

คอนเนตทิคัต ใหรถยนตบรรทุกและรถโดยสาร
ใชชองจราจรชองขวาตลอด 24 
ชั่วโมง สําหรับถนนมากกวา 2 
ชองจราจรตอทิศทาง บนถนน
ของรัฐทุกเสนทาง 

  

แมสซาชูเซตส ใหรถยนตบรรทุกที่บรรทุก
มากกวา 10,000 ปอนดใชชอง
จราจรชองขวาตลอด 24 ชั่วโมง 
ตามเสนทางที่กําหนด 

  

เนวาดา ชักชวนใหรถยนตบรรทุกทุก
ประเภทใชชองจราจรชองซายโดย
มิไดบังคับ ตามเสนทางที่กําหนด 

- เพื่อปรับใหผิวทางมีความสึก
หรอเทาเทียมกัน 

- ไมมีการเปลี่ยนแปลงในชอง
ความปลอดภัย 

- มีผูขับขี่ใหความรวมมือ    60 % 
- ยืดอายุการใชงานของผิวทาง

ออกไป 5 – 10 ป และการปูผิว
ใหมทับลดลง 10 – 20 % 

นอรทแคโรไลนา ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย 
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ตารางที่ 2.1 การใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา (ตอ) 
รัฐ รูปแบบการจํากัดชองจราจร 

วัตถุประสงคของการจํากัด     
ชองจราจร 

ผลของการจํากัดชองจราจร 

มิสซูรี ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวาบนถนนฟรีเวยในเขต
เมืองที่มีชองจราจรมากกวา 3 ชอง
จราจรตอทิศทาง บนถนนของรัฐ
ทุกเสนทาง 

  

ออริกอน ใหรถยนตบรรทุก ที่บรรทุก
มากกวา 8,000 ปอนดใชชอง
จราจรชองขวาบนถนนฟรีเวยใน
เขตเมืองที่มีชองจราจรมากกวา 2 
ชองจราจรตอทิศทาง 

  

นิวยอรก ใหรถยนตบรรทุก ที่บรรทุก
มากกวา 10,000 ปอนดใชชอง
จราจรชองขวาบนถนนฟรีเวยใน
เขตเมืองที่มีชองจราจรมากกวา 2 
ชองจราจรตอทิศทาง ตามเสนทาง
ที่กําหนด 

  

นิวเจอรซีย ใหรถยนตบรรทุก ที่บรรทุก
มากกวา 10,000 ปอนดใชชอง
จราจรชองขวาบนถนนฟรีเวยใน
เขตเมืองที่มีชองจราจรมากกวา 3 
ชองจราจรตอทิศทาง บนถนน
ของรัฐทุกเสนทาง 

  

โอคลาโฮมา บนถนนของรัฐทุกเสนทาง   
จอรเจีย ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร

ชองขวา 
 ลดการตัดกันของการจราจร 

แมริแลนด ใหรถยนตบรรทุกทุกประเภทใช
ชองจราจรชองขวาในทางขึ้นทาง
ชันตามเสนทางที่กําหนด 

- เพื่อแกไขความปลอดภัยบนทอง
ถนน 

- ปรับปรุงสภาพการใหบริการ
ของทางหลวง 

 

อิลลินอยส ใหรถยนตบรรทุก ที่บรรทุก 
30,000 ปอนดใชชองจราจรชอง
ขวาบนถนนที่มีชองจราจร
มากกวา 3 ชองจราจรตอทิศทาง 
ตามเสนทางที่กําหนด 

- ปรับปรุงสภาพการใหบริการ
ของทางหลวง 

- ความเร็วของยวดยานไม
เปลี่ยนแปลง 

- มีการตอบรับตอมาตรการอยาง
ดี 

- ความยาวแถวคอยบนเสนทาง
สั้นลง 
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ตารางที่ 2.1 การใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา (ตอ) 
รัฐ รูปแบบการจํากัดชองจราจร 

วัตถุประสงคของการจํากัด     
ชองจราจร 

ผลของการจํากัดชองจราจร 

เคนทักกี ใหรถยนตบรรทุกที่บรรทุก 
30,000 ปอนดใชชองจราจรชอง
ขวาบนถนนที่มีชองจราจรอยาง
นอย 3 ชองจราจรตอทิศทาง ตาม
เสนทางที่กําหนด 

  

ลุยเซียนา ชักชวนใหรถยนตบรรทุกทุก
ประเภทใชชองจราจรชองขวาบน
พื้นที่ที่กําหนด 

  

ไอดาโฮ ใหรถยนตบรรทุกทุกประเภทใช
ชองจราจรชองซาย บนถนนที่มี
ชองจราจรอยางนอย 3 ชองจราจร
ตอทิศทาง ตามเสนทางที่กําหนด 

- เพื่อปรับใหผิวทางมีความสึก
หรอเทาเทียมกัน 

 

อินดีแอนา ใหรถยนตบรรทุก ทุกประเภทใช
ชองจราจรชองขวาบนถนนฟรีเวย
ในเขตเมืองที่มีชองจราจรมากกวา 
2 ชองจราจรตอทิศทางตลอด 24 
ชั่วโมง บนถนนของรัฐทุก
เสนทาง 

  

วิสคอนซิน ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซายบนถนนนอกเมืองตามที่
เสนทางที่กําหนด 

- เพื่อปรับใหผิวทางมีความสึก
หรอเทาเทียมกัน 

- ไดรับการตอบรับมาตรการนอย 
- ความเร็วในชองจราจรชองซาย

ลดลง 
- ความยาวแถวคอยไม

เปลี่ยนแปลง 
เวอรจิเนีย ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร

ชองขวาบนถนนทีม่ีชองจราจร
มากกวา 2 ชองจราจรตอทิศทาง 
ตามเสนทางที่กําหนด 

- เพื่อแกไขความปลอดภัยบนทอง
ถนน 

- ความเร็วของยวดยานไม
เปลี่ยนแปลง 

- การเกิดอุบัติเหตุระหวางรถยนต
บรรทุกกับรถยนตประเภทอื่น
ลดลงเล็กนอย 

- ผูขับขี่ใหการสนับสนุน
มาตรการ 
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ตารางที่ 2.1 การใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในประเทศสหรัฐอเมริกา (ตอ) 
รัฐ รูปแบบการจํากัดชองจราจร 

- วัตถุประสงคของการจํากัด     
ชองจราจร 

- ผลของการจํากัดชองจราจร 

เทกซัส ชักชวนใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองขวา 

- ปรับปรุงสภาพการใหบริการ
ของทางหลวง 

- รถยนตบรรทุกในชองจราจร
ชองซายใชความเรว็เฉลี่ยเกิน
กวาความเร็วจํากัด 10 ไมลตอ
ชั่วโมง 

- ระยะเวลาหางของยวดยานไม
เปลี่ยนแปลง 

- ความเร็วของยวดยานไม
เปลี่ยนแปลง 

- มีการใหความรวมมือกับ
มาตรการ 60 % 

- ผูขับขี่รถยนตขนาดเล็ก 60% ให
การสนับสนุนมาตรการ 

- ผูขับขี่รถยนตบรรทุก 28% ให
การสนับสนุนมาตรการ 

เพนซิลเวเนีย ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวาบริเวณทางชัน 

  

 
2.4 การจําลองสภาพการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS 
 

การวิจัยสภาพการจราจรสามารถแบงการดําเนินการวิจัยออกได 2 วิธี กลาวคือ 
การวิจัยสภาพการจราจรจากการเก็บขอมูลจากภาคสนามและการวิเคราะห วิธีการแรกมีขอจํากัด
ในทางปฏิบัติคือไมสามารถทราบผลที่เกิดขึ้นตามสถานการณที่กําหนดได และการวิเคราะหสภาพ
การจราจรโดยการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรที่ใกลเคียงกับสภาพถนนจริงโดยใชโปรแกรม
คอมพิวเตอร ในขณะที่วิธีการที่สองสามารถวิเคราะหสภาพการจราจรตามสถานการณที่ตองการ
ทราบไดอยางสะดวก สามารถลดเวลาและงบประมาณในการวิจัย ดังนั้นการวิจัยนี้จึงเลือกใชวิธีการ
วิเคราะหจากแบบจําลองสภาพการจราจรที่ถูกพัฒนาดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร ทั้งนี้การจําลอง
สภาพการจราจรสามารถแบงออกเปน 3 ระดับคือ การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro-
Simulation) การจําลองสภาพการจราจรระดับกึ่งจุลภาคกับมหภาค (Meso-Simulation) และการ
จําลองสภาพการจราจรระดับมหภาค (Macro-Simulation) โดยการเลือกใชระดับของการจําลอง
สภาพการจราจรนั้นขึ้นกับวัตถุประสงคของการนําไปใชงานเปนสําคัญ  

 
การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคเปนการจําลองลักษณะการเคลื่อนตัวของ

ยวดยานแตละคันในโครงขายถนน โดยมีพื้นฐานการจําลองมาจากทฤษฏีการเคลื่อนตัวตามกันของ
รถยนต (Car Following) การเปลี่ยนชองจราจร (Lane Changing) และระยะหางระหวางรถยนตที่
ยอมรับได (Gap Acceptance) การจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคมีขอดีคือสามารถเลียนแบบ
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พฤติกรรมของผูขับขี่ สะดวกในการประเมินผลกระทบจากเหตุการณ หรือมาตรการตางๆในการ
จัดการจราจรบนถนน โปรแกรมที่ใชในการจําลองสภาพการจราจรมีใหเลือกใชอยางแพรหลายอาทิ
เชน PARAMICS, CORSIM, FRESIM, NETSIM และ VISSIM โดยแตละแบบจําลองมี
ความสามารถในการจําลองสภาพการจราจรในสถานการณที่แตกตางกัน การเลือกใชงานโปรแกรม
ใหเหมาะสมกับวัตถุประสงคของการวิจัยจึงมีความจําเปนตองประเมินความเหมาะสมของ
โปรแกรม ทั้งในแงของความนาเชื่อถือ ความยืดหยุน และความถูกตองของโปรแกรม  ตารางที่ 2.2 
แสดงการเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมตางๆในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับ
การจราจรและการขนสง และตารางที่ 2.3 แสดงการเปรียบเทียบความสามารถในการจําลองวัตถุ
และเหตุการณที่เกิดขึ้น (University of Leeds et al., 2000) 
 

ตารางที่ 2.2 การเปรียบเทียบความสามารถของโปรแกรมตางๆ 
ในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับการจราจรและการขนสง 

การใชเทคโนโลยีสารสนเทศกับการขนสง 
(Transport Telematics Functions) CO

RS
IM

 

FR
ES

IM
 

NE
TS

IM
 

PA
RA

MI
CS

 

VI
SS

IM
 

ระบบไฟสัญญาณจราจรสัมพันธ (Coordinated Traffic Signals) x - x x x 
สัญญาณไฟจราจรแบบปรับได (Adaptive Traffic Signals) x - x x x 
การจัดสิทธิพิเศษแกรถในระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport Vehicles) x - x x x 
การควบคุมทางเขา ออกทางดวน (Ramp Metering) x x - x x 
การควบคุมปริมาณการจราจรบนมอเตอรเวย (Motorway Flow Control) x x - x x 
การจัดการอุบัติการณ (Incident Management) x x x x - 
การควบคุมการเขาถึงพื้นที่ (Zone Access Control) - - - x - 
ปายสลับขอความ (Variable Message Signs) - - - x - 
การใหขอมูลการจราจร (Regional Traffic Information) - - - x - 
การแนะนําเสนทางแบบสถิต (Static Route Guidance) - - - x - 
การแนะนําเสนทางแบบไดนามิกส (Dynamic Route Guidance) - - - x - 
การแนะนําที่จอดรถ (Parking Guidance) - - - - - 
การใหขอมูลการขนสงสาธารณะ (Public Transport Information) - - - - x 
ระบบเก็บเงินแบบอัตโนมัติและดานเก็บคาผานทาง (Automatic Debiting and Toll Plazas) - - - x - 
คาการจราจรติดขัด (Congestion Pricing) - - - x - 
การสนับสนุนคนเดินเทาและขี่จักรยาน (Pedestrians and Cyclists) - - - - x 
รถตรวจสอบการจราจร (Probe Vehicles) - - - x x 
เครื่องมือตรวจวัดการจราจร (Vehicle Detectors) - x x x x 
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ตารางที่ 2.3 การเปรียบเทียบความสามารถในการจําลองวัตถุและเหตกุารณท่ีเกิดขึ้น  

ชนิดของวัตถุและเหตุการณท่ีถกูจําลองขึ้น 
(Index of Objects and Phenomena) CO

RS
IM

 

FR
ES

IM
 

NE
TS

IM
 

PA
RA

MI
CS

 

VI
SS

IM
 

สภาวะอากาศ (Weather Conditions) - - - x - 
การตรวจสอบพื้นที่จอดรถ (Search for a Parking Space) x - x x - 
ยานพาหนะในที่จอดรถ (Parked Vehicles) x - x - x 
ยานพาหนะที่ใชในกิจการ ธุรกิจตางๆ (Commercial Vehicles) x x x x x 
รถจักรยานและจักรยานยนต (Bicycles / Motorbikes) - - - - - 
คนเดินเทา (Pedestrians) x - x - x 
อุบัติการณ (Incidents) x x x x x 
การขนสงสาธารณะ (Public Transports) x x x x x 
การยับยั้งการจราจร (Traffic Calming Measures) - - - x x 
การสะสมของแถวคอย (Queue Spill Back) x x x x x 
การตัดกันของกระแสการจราจร (Weaving) x x x x x 
วงเวียน (Roundabouts) x - - x x 

 
การเลือกใชโปรแกรมในการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรตองคํานึงถึง

วัตถุประสงคของงานวิจัย ซ่ึงการวิจัยนี้มุงประเด็นดานการประเมินมาตรการในการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง จึงเลือกใชโปรแกรม PARAMICS เปนเครื่องมือในการพัฒนา
แบบจําลองสภาพการจราจรในการวิจัยคร้ังนี้ 
 
2.5 สรุป 

 
จากการทบทวนวรรณกรรมพบวาการจํากัดชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทุก

สามารถจะดําเนินการไดอยางทันที สามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการของทางหลวงโดย
ไมตองขยายชองจราจรเพิ่มเติม รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉล่ียในการเดินทางเพิ่มมาก
ขึ้นทําใหลดเวลาในการเดินทาง เพิ่มความปลอดภัยทางถนนเนื่องจากรถยนตบรรทุกไมปะปนใน
กระแสการจราจร และลดงบประมาณในการซอมบํารุงถนน เมื่อพิจารณาทบทวนขอบังคับในการ
จํากัดการเดินรถยนตบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร มีเพียงการหามเดินรถยนตในเสนทาง และ
ชวงเวลาที่กําหนดเทานั้น อีกขอบังคับที่ประกาศใชฉบับลาสุดตั้งแตปพ.ศ.2539 (พระราชบัญญัติ
จราจรทางบก, 2522) ซ่ึงในปจจุบันการขยายตัวของเมืองจากใจกลางเมืองมากขึ้น สภาพการจราจร
มีการเปลี่ยนแปลงไป การพิจารณารูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับเดินรถยนตบรรทุกจึงเปน
แนวทางในการจัดการจราจรที่ควรทําการศึกษา สวนรูปแบบในการจํากัดชองจราจรที่ไดมกีารศกึษา
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ที่ผานมานั้น การจํากัดชองจราจรใหรถยนตบรรทุกเดินรถในชองจราจรทางชองขวานั้นเปนรูปแบบ
ที่ดีที่สุด ทั้งนี้การเดินรถในประเทศสหรัฐอเมริกาเปนการเดินรถชองขวา ดังนั้นถาพิจารณาการเดิน
รถในประเทศไทยซึ่งเปนการเดินรถชองซายจะเทียบเทากับชองจราจรทางชองซาย 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
3.1 ความนํา 

 
งานวิจัยนี้มีเปาหมายเพื่อวิเคราะหหารูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับ

รถยนตบรรทุกที่เหมาะสมกับสภาพทางหลวงของประเทศไทย  โดยผูวิจัยใชวิธีการวิเคราะห
แบบจําลองเสมือนจริงของทางหลวง ซ่ึงถูกพัฒนาขึ้นดวยโปรแกรม PARAMICS โดยกําหนด
ลักษณะของทางหลวงที่ทําการพิจารณาออกเปน 2 แบบตามลักษณะทางกายภาพของทางหลวงคือ 
ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก และทางหลวง 3 ชองจราจรที่มีทางรวมเขาทาง
หลัก ทั้งนี้รูปแบบของทางหลวงที่กําหนดทั้งสองรูปแบบเปนรูปแบบที่พบทั่วไปสําหรับทางหลวง
สายหลักของประเทศไทยในงานวิจัยนี้การกําหนดลักษณะทางกายภาพของทางหลวง เชน ความ
กวางของชองจราจรและรูปแบบของทางรวมเขาจากชองทางคูขนาน อางอิงตามแบบมาตรฐานของ
กรมทางหลวง การจําลองสภาพการจราจรจะอธิบายคาปจจัยตางๆที่กําหนดในแบบจําลอง และใน
สวนของการประมวลผลแบบจําลองจะถูกประมวลผลตามสถานการณจําลองที่กําหนดขึ้น และทํา
การวิเคราะหผลเพื่อประเมินหารูปแบบของการจํากัดชองจราจรที่เหมาะสมที่สุดตอไป 
 
3.2 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

การวิเคราะหทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก มีวัตถุประสงคเพื่อ
ศึกษาสภาพการจราจรบนชวงของทางหลวงที่ไมถูกรบกวนจากกระแสการจราจรในทิศทางอื่น โดย
มีเพียงการรบกวนของยวดยานที่อยูในกระแสการจราจรเดียวกันเทานั้น ในการศึกษานี้กําหนด
สภาพกายภาพของทางหลวง การจําลองสภาพการจราจร และการกําหนดสถานการณจําลองดังนี้  
 

3.2.1 สภาพกายภาพของทางหลวง 
 
พิจารณาทางหลวงที่มีระยะทาง 5 กิโลเมตร โดยตลอดแนวเสนทางของทางหลวง

ไมมีทางรวมเขาจากชองทางคูขนาน แนวของเสนทางเปนทางตรง อยูบนพื้นที่ราบ (Flat Terrain) 
ความกวางชองจราจรชองละ 3.50 เมตร จํานวนชองจราจร 3 ชองจราจร แสดงดังรูปที่ 3.1 

 



                                                                                                                             

 

 
21

 
รูปท่ี 3.1 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
3.2.2 การจําลองสภาพการจราจร 
 
ผูวิจัยพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS โดยกําหนด

ความเร็วอิสระบนทางหลวงเทากับ 100 กม./ชม. คาเฉลี่ยระยะหางระหวางยวดยาน (Mean Target 
Headway) เทากับ 1 วินาที และคาเฉล่ียเวลาในการตอบสนองของผูขับขี่ (Mean Driver Reaction 
Time) เทากับ 1 วินาที ตัวอยางการจําลองสภาพการจราจรแสดงดังรูปที่ 3.2  
 

 
 

รูปท่ี 3.2 ตัวอยางการจําลองสภาพการจราจร 
ของทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
3.2.3 การกําหนดสถานการณจําลอง 

 
สําหรับการกําหนดสถานการณจําลองของทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขา

จากชองทางคูขนานนั้นมีปจจัยที่พิจารณาทั้งสิ้น 3 ปจจัยคือ ปริมาณการจราจร รอยละของรถยนต
บรรทุก และรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทกุ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 

5 กิโลเมตร 

3.50 เมตร 
3.50 เมตร 
3.50 เมตร 
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ปจจัยที่หนึ่ง ปริมาณจราจร แบงระดับของการจราจรออกเปน 3 ระดับคือ ปริมาณ
จราจรเบาบาง ปานกลาง และหนาแนน โดยการศึกษานี้ผูวิจัยไดกําหนดใหปริมาณการจราจรเทากับ 
1,900 คัน/ชม. แทนปริมาณการจราจรในระดับเบาบาง ปริมาณการจราจรเทากับ 4,350 คัน/ชม. 
แทนปริมาณการจราจรในระดับปานกลาง และปริมาณการจราจรเทากับ 5,700 คัน/ชม. แทน
ปริมาณการจราจรในระดับหนาแนน 

 
ปจจัยที่สอง รอยละของรถยนตบรรทุกแบงออกเปน 3 ระดับคือ ระดับเบาบาง 

ปานกลาง และหนาแนน โดยกําหนดใหรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 แทนระดับเบาบาง 
รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 แทนระดับปานกลาง และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
แทนระดับหนาแนน ตามลําดับ 

 
ปจจัยที่สาม รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก กําหนดรูปแบบ

การจํากัดไวทั้งสิ้น 4 รูปแบบ คือ ไมมีการจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา ดังแสดงใน
รูปที่ 3.3 
 

  
(ก) ไมมีการจํากัดชองจราจร (ข) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

 

  
(ค) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง (ง) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 

เมื่อ   แทนรถยนตขนาดเล็ก  แทนรถยนตบรรทุก 

รูปท่ี 3.3 รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
บนทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
 

ซาย 

กลาง 

ขวา 

ซาย 

กลาง 

ขวา 

ซาย 

กลาง 

ขวา 

ซาย 

กลาง 

ขวา 
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ตารางที่ 3.1 ปจจัยและคาของปจจัยท่ีพิจารณาในการวิเคราะหสถานการณจําลอง 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
ปจจัย ระดับ ระดับของปจจัย 

ปริมาณจราจร (คัน/ชม.) 3 1,900 / 4,350 / 5,700 
รอยละของรถยนตบรรทุก 3 10 / 25 / 40 
รูปแบบการจํากัดชองจราจร 4 - ไมมีการจํากัดชองจราจร 

- ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
- ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง 
- ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
ตารางที่ 3.1 แสดงการสรุปปจจัยและคาของปจจัย โดยจากตารางสามารถวาง

แผนการประมวลผลแบบจําลอง ดวยการออกแบบการทดลองแบบ Full Factorial Design โดยมี
ระดับของปริมาณจราจร 3 ระดับ รอยละของรถยนตบรรทุก 3 ระดับ และรูปแบบของการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 4 รูปแบบ ดังนั้นจึงเรียกการทดลองนี้วา 3×3×4 Factorial Design 
 
3.3 ทางหลวง 3 ชองจราจรมทีางรวมเขาทางหลัก 
 

การวิเคราะหทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก มีวัตถุประสงคเพื่อ
ทําการศึกษาสภาพการจราจรบนชวงของทางหลวงที่ถูกรบกวนจากกระแสการจราจรที่รวมเขาทาง
หลัก ในการศึกษานี้กําหนดสภาพกายภาพของทางหลวง การจําลองสภาพการจราจร และการ
กําหนดสถานการณจําลองดังนี้  
 

3.3.1 สภาพกายภาพของถนน 
 
พิจารณาทางหลวงที่มีระยะทาง 5 กิโลเมตร ที่กึ่งกลางแนวของทางหลวงมีทาง

รวมเขาจากชองทางคูขนาน แนวของเสนทางเปนทางตรง อยูบนพื้นที่ราบ (Flat Terrain) ความกวาง
ชองจราจรชองละ 3.50 เมตร บนทางหลักมี 3 ชองจราจร ทางคูขนานมี 2 ชองจราจร ชองจราจรรวม
เขาทางหลัก (Entrance Ramp) มี 1 ชองจราจร แสดงดังรูปที่ 3.4 และแบงชวงของทางหลวงเพื่อ
พิจารณาวิเคราะหผลกระทบที่เกิดขึ้นตามชวงของทางหลวง ดังรูปที่ 3.5  
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รูปท่ี 3.4 ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
 

 
 

รูปท่ี 3.5 แบบจําลองโครงขาย กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

3.3.2 การจําลองสภาพการจราจร 
 
ตามลักษณะกายภาพของทางหลวงที่กําหนด ผูวิจัยพัฒนาแบบจําลองสภาพ

การจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS โดยกําหนดความเร็วอิสระบนทางหลวงเทากับ 120 กม./ชม. 
คาเฉลี่ยระยะหางระหวางยวดยาน (Mean Target Headway) เทากับ 1 วินาที และคาเฉลี่ยเวลาในการ
ตอบสนองของผูขับขี่ (Mean Driver Reaction Time) เทากับ 1 วินาที รูปที่ 3.6 แสดงตัวอยางการ
จําลองสภาพการจราจร 

5 กิโลเมตร 

ทางหลัก 

ทางคูขนาน 

3.50 เมตร 
3.50 เมตร 
3.50 เมตร 

3.50 เมตร 
3.50 เมตร 
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รูปท่ี 3.6 ตัวอยางการจําลองสภาพการจราจรของ 
ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
3.3.3 การกําหนดสถานการณจําลอง 

 
สําหรับการกําหนดสถานการณจําลองของทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขา

จากชองทางคูขนานนั้นมีปจจัยที่พิจารณาทั้งสิ้น 4 ปจจัยคือ ปริมาณการจราจรบนทางหลัก ปริมาณ
การจราจรรวมเขาทางหลัก รอยละของรถยนตบรรทุก และรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุก โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
ปจจัยที่หนึ่ง ปริมาณจราจรบนทางหลัก แบงระดับของการจราจรออกเปน 3 ระดับ

คือ ปริมาณจราจรนอย ปานกลาง และหนาแนน โดยกําหนดปริมาณจราจรเชนเดียวกับแบบจําลอง
สําหรับทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาจากชองทางคูขนาน 

 
ปจจัยที่สอง ปริมาณจราจรรวมเขาทางหลัก แบงระดับการจราจรออกเปน 3 ระดับ

เชนเดียวกับปริมาณจราจรบนทางหลัก โดยกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 
550 คัน/ชม. แทนปริมาณการจราจรในระดับเบาบาง ปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 
1,100 คัน/ชม. แทนปริมาณการจราจรในระดับปานกลาง และปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลัก
เทากับ 1,600 คัน/ชม. แทนปริมาณการจราจรในระดับหนาแนน 
 

ปจจัยที่สาม รอยละของรถยนตบรรทุกแบงออกเปน 3 ระดับคือ รอยละของ
รถยนตบรรทุกในกระแสการจราจรนอย ปานกลาง และมาก โดยกําหนดใหรอยละของรถยนต
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บรรทุกเทากับ 10 25 และ 40 ตามลําดับ เชนเดียวกับการวิเคราะหในสวนของทางหลวง 3 ชอง
จราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
ปจจัยที่ส่ี รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก กําหนดรูปแบบการ

จํากัดไวทั้งสิ้น 4 รูปแบบ คือ ไมมีการจํากดัชองจราจร ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา ดังรูปที่ 3.7 
 

  
(ก) ไมมีการจํากัดชองจราจร (ข) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

 

  
(ค) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง (ง) ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
เมื่อ   แทนรถยนตขนาดเล็ก  แทนรถยนตบรรทุก 

 
รูปท่ี 3.7 รูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

บนทางหลวง 3 ชองจราจรมทีางรวมเขาทางหลัก 
 
 
 
 
 

ทา
งค
ูขน

าน
 

ซาย 

กลาง 

ขวา 

ทา
งห

ลัก
 

ทา
งค
ูขน

าน
 

ซาย 

กลาง 

ขวา 

ทา
งห

ลัก
 

ทา
งค
ูขน

าน
 

ซาย 

กลาง 

ขวา 

ทา
งห

ลัก
 

ทา
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ูขน

าน
 

ซาย 

กลาง 
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ตารางที่  3.2 ปจจัยและคาของปจจัยท่ีพิจารณาในการวิเคราะหสถานการณจําลอง 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 

ปจจัย ระดับ ระดับของปจจัย 
ปริมาณจราจรบนทางหลัก (คัน/ชม.) 3 1,900 / 4,350 / 5,700 
ปริมาณจราจรรวมเขาทางหลัก (คัน/ชม.) 3 550 / 1,100 / 1,600 
รอยละของรถยนตบรรทุก 3 10 / 25 / 40 
รูปแบบการจํากัดชองจราจร 4 - ไมมีการจํากัดชองจราจร 

- บังคับใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
- บังคับใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง 
- บังคับใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
ตารางที่ 3.2 แสดงการสรุปปจจัยและคาของปจจัย โดยจากตารางสามารถวาง

แผนการประมวลผลแบบจําลอง ดวยการออกแบบการทดลองแบบ Full Factorial Design โดยมี
ระดับของปริมาณจราจรบนทางหลัก 3 ระดับ ปริมาณจราจรรวมเขาทางหลัก 3 ระดับ รอยละ
รถยนตบรรทุก 3 ระดับ และรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 4 รูปแบบ 
ดังนั้นจึงเรียกการทดลองนี้วา 3×3×3×4 Factorial Design 
 
3.4 ตัวชี้วดั 
 

การศึกษานี้กําหนดตัวช้ีวัดที่จะทําการพิจารณา 3 ตัวช้ีวัด ไดแก ความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ความหนาแนนของการจราจร และการเปลี่ยนชอง
จราจร โดยมีรายละเอียดในแตละตัวช้ีวัดดังนี้ 

  
- ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเลก็กับรถยนตบรรทุก 
 
ความเรว็แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เปนการเปรียบเทียบ

ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตขนาดเล็ก และความเร็วเฉล่ียของรถยนตบรรทุก (หนวยเปน กม./ชม.) 
การที่มีขนาดของความเร็วแตกตางมากในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก
สามารถนํามาซึ่งโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ แตในกรณีที่มีการจัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก
อาจสงผลกระทบกับความเร็วแตกตางเนื่องจากผูขับขี่รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วไดเพิ่ม
มากขึ้น และผูขับขี่รถยนตบรรทุกอาจใชความเร็วไดลดลง  
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- ความหนาแนนของการจราจร 

 
ความหนาแนนของการจราจรหมายถึงจํานวนของยวดยานที่ครอบครองพื้นที่ทาง

หลวง (หนวยเปน คัน/กม./ชองจราจร) ความหนาแนนของการจราจรเปนตัวแปรที่มีความสัมพันธ
กับการเคลื่อนตัวของการจราจร และเปนตัวบงชี้ถึงระดับในการใหบริการของถนน กลาวคือถามี
ความหนาแนนของการจราจรมากหมายถึงระดับการใหบริการของถนนลดลง 

 
- การเปล่ียนชองจราจร 

 
การเปลี่ยนชองจราจรของยวดยานในกระแสการจราจร (หนวยเปน คร้ัง/คัน) มี

สาเหตุมาจากหลายปจจัย อาทิเชนการเปลี่ยนชองจราจรเพื่อหลีกเลี่ยงรถยนตที่สัญจรชากวา เพื่อ
หลบใหรถยนตที่สัญจรตามหลังมาสามารถแซงขึ้นไป หรือเปล่ียนชองจราจรเพื่อออกจากทางหลวง 
ถึงแมวาในการวิเคราะหระดับในการใหบริการของทางหลวง การเปลี่ยนชองจราจรมิไดเปนตัวช้ีวัด
ถึงศักยภาพของทางหลวงแตอยางใด แตการเปลี่ยนชองจราจรที่มีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนมากนั้น
บงบอกถึงการมีผลกระทบระหวางกันของยวดยานในกระแสการจราจรบนทางหลวง เมื่อการ
เปล่ียนชองจราจรมีจํานวนครั้งมาก อาจนํามาซึ่งการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงได 
 
3.5 การประมวลผลแบบจําลอง 
 

สําหรับการประมวลผลแบบจําลองดวยโปรแกรม PARAMICS ผูวิจัยจะทํา
ประมวลผลแบบจําลอง 9 ครั้งตอหนึ่งสถานการณและทําการตรวจสอบจํานวนครั้งในการรัน
แบบจําลองวาเพียงพอหรือไม โดยการคํานวณหาจํานวนครั้งในการประมวลผลแบบจําลองดัง
สมการที่ 3.1 (Chu และคณะ, 2004) และกําหนดระยะเวลาในการประมวลผลแบบจําลอง 1 ชั่วโมง
ตอการประมวลผลแบบจําลองหนึ่งครั้ง สําหรับการพิจารณาตัวช้ีวัดทั้ง 3 ประเภทไดแก ความเร็ว
แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ความหนาแนนของการจราจร และจํานวนครั้ง
ในการเปล่ียนชองจราจร ผูวิจัยไดเขียนโปรแกรม API (Application Programming Interface) 
เพิ่มเติมในโปรแกรม PARAMICS เพิ่มเก็บบันทึกตัวช้ีวัดที่เกิดขึ้นในชวงระยะเวลาที่ประมวลผล
แบบจําลอง รูปที่ 3.8 แสดงขั้นตอนในการประมวลผลแบบจําลอง  
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เริ่มตน

ประมวลผลแบบจําลองใน
เบื้องตนจํานวน 9 ครั้ง

คํานวนคาเฉลี่ย
และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน

คํานวนจํานวนครั้งในการ
ประมวลผลแบบบจําลอง

เพิ่มจํานวนครั้งในการประมวล
ผลแบบจําลองอีก 1 ครั้ง

จํานวนครั้งที่คํานวนไดนอยกวา
จํานวนครั้งที่ประมวลผลแลวหรือไม

จบ

นอยกวา

มากกวา

 
 

รูปท่ี 3.8 ขั้นตอนในการประมวลผลแบบจําลอง 
 

2

/ 2N tα
δ
µ ε

⎛ ⎞
= ⋅⎜ ⎟⋅⎝ ⎠

                                                                        (3.1) 

 
เมื่อ N เทากับ จํานวนครั้งในการประมวลผลแบบจําลอง 
 δ เทากับ คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาที่ตองการวัดจากการประมวลผลแบบจําลอง 

ε เทากับ คาคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกดิขึ้นได (ในที่นี้ใชรอยละ 5) 
tα/2 เทากับ คาทดสอบของการกระจายตวัแบบทีที่ระดับความเชื่อมั่น 1-α (ใชที่ระดับ

ความเชื่อมั่นรอยละ 90) 
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3.6 สรุป 
 
การศึกษานี้ใชการพัฒนาแบบจําลองเสมือนจริงของสภาพการจราจรบนทางหลวง 

โดยพิจารณาทางหลวง 2 ลักษณะคือ ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก และทาง
หลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก โดยกําหนดสภาพกายภาพของทางหลวงตามแบบ
มาตรฐานของกรมทางหลวง และกําหนดแนวทางในการประมวลผลแบบจําลองโดยกําหนด
สถานการณจําลองขึ้นซ่ึงมีปจจัยที่ทําการพิจารณาไดแก ปริมาณจราจรบนทางหลัก ปริมาณจราจร
เขาทางหลัก รอยละของรถยนตบรรทุก และรูปแบบการจัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก การ
ออกแบบการประมวลผลแบบจําลองเปนแบบ Full Factorial Design และวิเคราะหผลจากการ
ประมวลผลแบบจําลองโดยพิจารณาตัวช้ีวัดไดแก ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับ
รถยนตบรรทุก ความหนาแนนของการจราจร และจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร ซ่ึงในบท
ถัดไปจะไดนําเสนอผลการประมวลผลแบบจําลองตามสถานการณที่กําหนดและเสนอผลการ
วิเคราะห รวมทั้งเสนอรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมที่สุดตอไป 

 



บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะห 
 

จากการประมวลผลแบบจําลองดวยโปรแกรม PARAMICS ของทางหลวง 3 ชอง
จราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก และทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก โดยพิจารณา
ตัวช้ีวัดไดแก ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ความหนาแนนของ
การจราจร และจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร แลวดําเนินการวิเคราะหหารูปแบบการจํากัด
ชองจราจรที่เหมาะสม  ไดผลดังตอไปนี้ 
 
4.1 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

ตารางที่ ข.1 ในภาคผนวก ข แสดงการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับ
ปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองพบวาเมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรเทากับ 5,700 คัน/
ชม. ในทุกรูปแบบของการจัดชองจราจรที่ทําการศึกษา ระดับการใหบริการที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง
จะอยูในระดับ F หรือเกิดสภาพการจราจรเกิดการติดขัด ดังจะเห็นไดจากปริมาณการจราจรที่ผาน
ในระบบจะผานไปไดนอยกวาที่กําหนดไว รวมท้ังปริมาณของรถยนตบรรทุกจะนอยกวาที่กําหนด
อีกดวย นอกจากนี้เมื่อพิจารณาที่ปริมาณการจราจรระดับปานกลางถึงระดับหนาแนน คาระดบัการ
ใหบริการของทางหลวงจะอยูในระดับที่ติดขัดถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา ในทุก
ระดับของรอยละของรถยนตบรรทุก 
 

4.1.1 ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก 
 

จากการประมวลผลแบบจําลองสภาพการจราจรบนทางหลวง 3 ชองจราจรไมมี
ทางรวมเขาทางหลัก เมื่อพิจารณาความแตกตางระหวางความเร็วเฉล่ียของรถยนตขนาดเล็กและ
ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก สามารถอธิบายรายละเอียดแบงตามระดับของรอยละของรถยนต
บรรทุกที่กําหนดดังนี้ 
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- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 
รูปที่ 4.1 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 จะพบไดวาในชวง
ปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดใน
กรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 88 กม./ชม. สวน
รูปแบบที่รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 78 กม./ชม. อยางไรก็ตาม การจัดชองจราจรดังกลาวจะทําให
รถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุด โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 74 กม./ชม. สวน
รูปแบบที่รถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 70 กม./ชม. 

 
ในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง

จราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดที่ 80 กม./ชม. หากให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาแลว รถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉลี่ยไดเพียง 65 กม./ชม. 
สําหรับรถยนตบรรทุกพบวาความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดถาไมมีการจํากัดชองจราจร เทากับ 70 กม./ชม. 
และความเร็วไดต่ําที่สุดที่ 65 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย นอกจากนั้น 
ความเร็วเฉล่ียของรถยนตขนาดเล็กจะใกลเคียงกับความเร็วเฉล่ียของรถยนตบรรทุกในกรณีที่ไมมี
การจํากัดชองจราจร และกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.1 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

เม่ือกําหนดรอยละของ รถยนตบรรทุกเทากับ 10 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
 
รูปที่ 4.2 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 ในชวงปริมาณ
การจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 87 กม./ชม. 
ในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และสามารถใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุดที่ 73 กม./
ชม. ในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา สําหรับความเร็วเฉล่ียของรถยนตบรรทุก 
พบวารถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 72 กม./ชม. เมื่อใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองขวา และสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดที่ 67 กม./ชม. เมื่อใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 
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ในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง

จราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 83 กม./ชม. และถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา รถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุดที่ 62 กม./ชม. 
สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 66 กม./ชม. ถาไมมีการจํากัดชอง
จราจร และรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดที่ 56 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย และรถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกันในกรณีที่
ไมมีการจํากัดชองจราจร และกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.2 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

เม่ือกําหนดรอยละของ รถยนตบรรทุกเทากับ 25 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
รูปที่ 4.3 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 ในชวงปริมาณ
การจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 87 กม./ชม. 
ในกรณทีี่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และรถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุด
ที่ 71 กม./ชม. เมื่อใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา สําหรับความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก 
พบวารถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 71 กม./ชม. เมื่อไมมีการจํากัดชองจราจร 
สวนการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตบรรทุกใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุด
เทากับ 63 กม./ชม. 

 
ในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง

จราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 85 กม./ชม. และ
รถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉล่ียต่ําท่ีสุดที่ 60 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวา สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 66 กม./ชม. ถาไมมีการจํากัดชอง
จราจร และใชความเร็วไดต่ําที่สุดที่ 53 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และยัง
พบวารถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกจะมีความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกันในกรณีที่ไมมีการจํากัด
ชองจราจรและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.3 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 

เม่ือกําหนดรอยละของ รถยนตบรรทุกเทากับ 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 

 
รูปที่ 4.4 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับ

ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
/ 25 / 40 จะพบไดวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความเร็วแตกตางระหวาง
รถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกเฉลี่ยสูงที่สุดเมื่อกําหนดใหรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
25 และ 40 โดยถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใช
ความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดระหวาง 80 ถึง 88 กม./ชม. ไมวารอยละของรถยนตบรรทุกจะเพิ่มขึ้นก็
ตาม อยางไรก็ตามรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วไดต่ําลงเมื่อเทียบกับกรณีที่ไมมีการจํากัด
ชองจราจร  
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา
 

 
รูปท่ี 4.4 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ท่ีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 

กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
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4.1.2 ความหนาแนนของการจราจร 

 
รูปที่ 4.5 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับ

ความหนาแนนของการจราจรที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 โดยสามารถอธิบาย
แบงตามระดับของรอยละของรถยนตบรรทุกที่กําหนดดังนี้ 

 
- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวาในกรณีที่ไมมีการจํากัด

ชองจราจรและกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกทั้งสามรูปแบบจะเกิดความ
หนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันประมาณ 6 คัน/กม./ชองจราจร สําหรับชวงปริมาณการจราจร
มากกวา 4,000 คัน/ชม. กรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรนอยที่สุด โดยมีความหนาแนนของการจราจรระหวาง 5 ถึง 20 คัน/กม./ชองจราจร สวน
รูปแบบการจํากัดชองจราจรที่จะเกิดความหนาแนนของการจราจรมากที่สุดคือการใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองขวา ซ่ึงจะเกิดความหนาแนนของการจราจรระหวาง 17 ถึง 23 คัน/กม./
ชองจราจร 

 
- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวากรณีที่ไมมีการจํากัดชอง

จราจรและกรณีที่จํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกทุกรูปแบบ จะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรในระดับที่ใกลเคียงกันประมาณ 7 คัน/กม./ชองจราจร สําหรับชวงปริมาณการจราจร
มากกวา 4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรนอยที่สุด ระหวาง 15 ถึง 20 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงใกลเคียงกับการใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองกลาง สวนรูปแบบที่เกิดความหนาแนนของการจราจรมากที่สุดคือการใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรขวา โดยจะเกิดความหนาแนนของการจราจรระหวาง 19 ถึง 22 คัน/กม./ชอง
จราจร 
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- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวากรณีที่ไมมีการจํากัดชอง

จราจรและกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกทั้งสามรูปแบบจะเกิดความหนาแนน
ของการจราจรใกลเคียงกันประมาณ 7 คัน/กม./ชองจราจร สําหรับชวงปริมาณการจราจรมากกวา 
4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดความหนาแนนของการจราจร
นอยที่สุดระหวาง 16 ถึง 18 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงใกลเคียงกับการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรมากที่สุดในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจร
ประมาณ 24 คัน/กม./ชองจราจร  
 

4.1.3 จํานวนครั้งในการเปลีย่นชองจราจร 
 

รูปที่ 4.6 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับ
จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 /40 โดยสามารถ
อธิบายในรายละเอียดตามรอยละของรถยนตบรรทุกที่กําหนดดังนี้ 

 
- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใช

ชองจราจรชองขวา จะกอใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.6 ครั้ง/คัน สวนการ
ที่ไมมีการจํากัดชองจราจร การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และการใหรถยนตบรรทุก
ใชชองจราจรชองกลาง จะมีการเปลี่ยนชองจราจรใกลเคียงกันประมาณ 1.4 คร้ัง/คัน และชวง
ปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรดานขวายังคง
เปนรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด สําหรับรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด
คือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ซ่ึงมีการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.3 ครั้ง/
คัน 
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- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใช

ชองจราจรชองขวา จะกอใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.4 ครั้ง/คัน สวนการ
ที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะมีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุดประมาณ 1.5 คร้ัง/คัน และชวง
ปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรดานขวายังคง
เปนรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด สําหรับรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด
คือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ซ่ึงมีการเปลี่ยนชองจราจรประมาณ 0.35 คร้ัง/คัน 
 

- กรณีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 

ในชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองขวา จะกอใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.2 ครั้ง/คัน สวนการ
ที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะมีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีการเปลี่ยนชองจราจรประมาณ 
1.5 ครั้ง/คัน และชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรดานขวายังคงเปนรูปแบบที่มีการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด สําหรับรูปแบบที่มีการเปลี่ยน
ชองจราจรมากที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ซ่ึงมีการเปลี่ยนชองจราจร
ประมาณ 0.50 คร้ัง/คัน 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา
 

 
รูปท่ี 4.5 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความหนาแนนของ

การจราจร ท่ีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา
 

 
รูปท่ี 4.6 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับจํานวนครั้งในการ

เปล่ียนชองจราจร ท่ีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
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จากการวิเคราะหตัวช้ีวัดที่เกิดขึ้นบนทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทาง

หลักในขางตน จะพบไดวาที่ชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงไมวาระดับของ
รอยละของรถยนตบรรทุกจะเพิ่มขึ้น แตความหนาแนนของการจราจรที่เกิดขึ้นจะไมแตกตางกับ
การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น และการเปลี่ยนชองจราจรมีมาก 
จากเหตุผลดังกลาวจึงไมมีความจําเปนที่จะตองจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกในกรณีทีมี
ปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. ไมวาระดับของรอยละของรถยนตบรรทุกจะเทากับ 10 
25 และ 40 ก็ตาม 

 
สําหรับในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. และรอยละของรถยนต

บรรทุกตั้งแตรอยละ 25 และ 40 หากใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตขนาด
เล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูง และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยท่ีสุดเมื่อ
เปรียบเทียบกับการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น แตจะเกิดการ
เปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด แตทวาการเปลี่ยนชองจราจรจะลดลงเมื่อปริมาณการจราจรและรอยละ
ของรถยนตบรรทุกเพิ่มขึ้น ดังนั้นการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมกับทาง
หลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลักที่มีปริมาณการจราจรตั้งแต 4,000 คัน/ชม. ถึงประมาณ 
5,000 คัน/ชม. และมีรอยละของรถยนตบรรทุกรอยละ 25 และ 40  
 
4.2 ทางหลวง 3 ชองจราจรมทีางรวมเขาทางหลัก 
 

ตารางที่ ข.2 ในภาคผนวก ข แสดงการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับ
ปริมาณการจราจรและระดับการใหบริการที่ เกิดขึ้นในแบบจําลอง พบวาถากําหนดปริมาณ
การจราจรบนทางหลักเทากับ 4,350 และ 5,700 คัน/ชม. ไมวาจะมีปริมาณการจราจรรวมเขาทาง
หลักและรอยละของรถยนตบรรทุกในระดับใด จะเกิดการจราจรติดขัดขึ้น ดังจะเห็นไดจากระดับ
การใหบริการจะเทากับ E และ F อีกทั้งจะเห็นไดวาปริมาณการจราจรที่ผานในชองทางหลักใน
แบบจําลองจะนอยกวาปริมาณการจราจรที่กําหนด ทั้งนี้สืบเนื่องมาจากสภาพการจราจรในระบบ
เกิดการติดขัด ทําใหไมมีพื้นที่วางที่รถยนตจะเขาสูระบบได จึงสงผลใหปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้น
ในแบบจําลองที่ผานระบบจึงนอยกวาปริมาณการจราจรที่กําหนด 
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4.2.1 ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก 

 
จากการประมวลผลแบบจําลองในกรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทาง

หลัก โดยพิจารณาความเร็วเฉลี่ยของรถยนตขนาดเล็กและความเร็วเฉล่ียของรถยนตบรรทุกที่
เกิดขึ้นในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรแตละรูปแบบ สามารถ
อธิบายแยกตามตามปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักและรอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้  
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 

รูปที่ 4.7 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 108 กม./ชม. ในกรณีที่ให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย สวนรูปแบบที่รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ํา
ที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 96 กม./ชม. 
สําหรับความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉล่ียสูงที่สุดที่ 
88 กม./ชม. เมื่อไมมีการจํากัดชองจราจร สวนรูปแบบที่รถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ํา
ที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 85 กม./ชม. 

 
ในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุก

ใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดที่ 60 กม./ชม. 
และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ํา
ที่สุดที่ 53 กม./ชม. สวนรถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 47 กม./ชม. ถาไมมีการ
จํากัดชองจราจร และใชความเร็วไดต่ําที่สุดที่ 43 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.7 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม.  และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
 

รูปที่ 4.8 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เม่ือกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉล่ียสูงที่สุดที่ 106 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซาย สวนรูปแบบที่รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉล่ียต่ําที่สุดคือ
การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 85 กม./ชม. สําหรับ
ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 86 
กม./ชม. ในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจร และใชความเร็วไดต่ําที่สุดเทากับ 76 กม./ชม. ถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 62 กม./
ชม.  สวนในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
รถยนตขนาดเล็กจะใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดใกลเคียงกันที่ 51 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกจะ
สามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 50 กม./ชม. ในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่ให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดเทากับ 43 กม./
ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.8 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม.  และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 25 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
รูปที่ 4.9 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเลก็สามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 101 กม./ชม. สวนรูปแบบที่รถยนตขนาดเล็กสามารถ
ใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ย
ประมาณ 60 กม./ชม. สําหรับความเร็วเฉลี่ยของรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกสามารถใช
ความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดเมื่อไมมีการจํากัดชองจราจร โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 85 กม./ชม. สวน
รูปแบบที่รถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดคือการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวา โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 47 กม./ชม. 

 
สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุด โดยมี
ความเร็วเฉลี่ยประมาณ 72 กม./ชม. และรถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยต่ําที่สุดเมื่อไม
มีการจํากัดชองจราจร โดยมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 49 กม./ชม. สวนรถยนตบรรทุกสามารถใช
ความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดถาไมมีการจํากัดชองจราจรและการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง
ซ่ึงมีความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกันประมาณ 48 กม./ชม. และรถยนตบรรทุกใชความเร็วไดต่ําที่สุดถา
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายและการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาซึ่งมี
ความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกันประมาณ 42 กม./ชม. 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.9 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม.  และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 
- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 

รูปที่ 4.10 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. ในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถ
ใชความเร็วไดสูดที่สุดเทากับ 106 กม./ชม. และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําให
รถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดคือเทากับ 94 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุก พบวา
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รถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยสูงที่สุดที่ 87 กม./ชม. ในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจร 
และจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 83 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

 
สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย จะทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดเพียง 56 
กม./ชม. และจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 49 กม./ชม. เมื่อใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวา สําหรับรถยนตบรรทุก พบวาในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่ใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองกลาง จะทําใหรถยนตบรรทุกใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงท่ีสุดที่ 45 กม./ชม. 
และจะสามารถใชความเร็วไดต่ําที่สุดเพียง 41 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

0

20

40

60

80

100

120

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

ปริมาณการจราจร (คัน/ชม.)

คว
าม
เรว็

เฉล
ีย่ (
กม

./ช
ม.)

 

0

20

40

60

80

100

120

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

ปริมาณการจราจร (คัน/ชม.)

คว
าม
เรว็

เฉล
ีย่ (
กม

./ช
ม.)

 
ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.10 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 10 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
รูปที่ 4.11 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 99 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซาย และจะใชความเร็วเฉล่ียไดต่ําที่สุดเทากับ 66 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองขวา สําหรับรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็ว
เฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 85 กม./ชม. ถาไมมีการจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉล่ียไดต่ําที่สุดเพียง 
48 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย จะทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 60 
กม./ชม.และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา จะทําใหรถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉล่ีย
ไดต่ําที่สุดเทากับ 45 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 47 
กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และใชความเร็วไดต่ําที่สุดเพียง 40 กม./ชม. 
ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.11 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 25 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
  
รูปที่ 4.12 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดเทากับ 94 กม./ชม. ถาไมมี
การจํากัดชองจราจร และจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเพียง 55 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองขวา สําหรับรถยนตบรรทุก พบวารถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูง
ที่สุดเทากับ 84 กม./ชม. ถาไมมีการจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเพียง 42 กม./
ชม. ซ่ึงจะเกิดในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองขวา 
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สําหรับในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 72 
กม./ชม.และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําใหรถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉลี่ย
ไดต่ําที่สุดเพียง 44 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกนั้นจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 45 
กม./ชม. ซ่ึงจะเกิดขึ้นใกลเคียงกันในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและในกรณีที่ใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองกลาง และรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดเทากบั 41 กม./ชม. ถา
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.12 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
 
รูปที่ 4.13 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 103 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซาย และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําใหรถยนตขนาด
เล็กใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 87 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกพบวาจะใชความเร็วเฉลี่ย
ไดสูงที่สุดเทากับ 86 กม./ชม. เมื่อไมมีการจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากบั 
77 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
สําหรับชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 56 
กม./ชม. และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําใหรถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉล่ีย
ไดต่ําที่สุดเทากับ 46 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกจะใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 45 กม./ชม. 
ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางและจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดเทากับ 41 กม./ชม. ถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

0

20

40

60

80

100

120

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

ปริมาณการจราจร (คัน/ชม.)

คว
าม
เรว็

เฉล
ีย่ (
กม

./ช
ม.)

 

0

20

40

60

80

100

120

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

ปริมาณการจราจร (คัน/ชม.)

คว
าม
เรว็

เฉล
ีย่ (
กม

./ช
ม.)

 
ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.13 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 10 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
 
รูปที่ 4.14 แสดงการเปรียบเทียบความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/
ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 
2,000 คัน/ชม. รถยนตขนาดเล็กสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 99 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซายและจะใชความเรว็เฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 62 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองขวา สําหรับรถยนตบรรทุก จะพบวารถยนตบรรทุกสามารถใชความเร็ว
เฉล่ียไดสูงที่สุดเทากับ 84 กม./ชม. เมื่อไมมีการจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุด
เพียง 46 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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สําหรับชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. รถยนตขนาด

เล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดที่ 60 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซายและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเพียง 44 กม.ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวา สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดเทากับ 47 กม./ชม. ถาใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองกลางและจะใชความเร็วไดต่ําที่สุดเพียง 41 กม./ชม. ซ่ึงจะเกิดขึ้นในกรณี
ที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเล็ก รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.14 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 25 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
รูปที่ 4.15 แสดงความเร็วเฉลี่ยในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับ

รถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละ
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาในชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. 
รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดที่ 92 กม./ชม. ซ่ึงจะเกิดขึ้นในกรณีที่ไมมี
การจํากัดชองจราจรและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และรถยนตขนาดเล็ก
สามารถจะใชความเร็วเฉลี่ยต่ําไดที่สุดเทากับ 54 กม./ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวา สําหรับรถยนตบรรทุก พบวาจะสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดเทากับ 82 กม./ชม. ถาไมมี
การจํากัดชองจราจรและจะใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุดเทากับ 43 กม./ชม. โดยจะเกิดขึ้นในกรณีที่
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายและกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

 
สําหรับชวงปริมาณการจราจรบนทางหลักมากกวา 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดที่ 72 
กม./ชม. และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะทําใหรถยนตขนาดเล็กใชความเร็วเฉล่ีย
ไดต่ําที่สุดเทากบั 43 กม./ชม. สําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถใชความเร็วเฉล่ียไดสูงที่สุดถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางและจะใชความเร็วเฉล่ียไดต่ําที่สุดเมื่อใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองซาย  ซ่ึงจะมีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 45 กม./ชม. และ 40 กม./ชม. ตามลําดับ 
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ก. ไมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
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ค. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง ง. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 

รถยนตขนาดเลก็ รถยนตบรรทกุ
 

 
รูปท่ี 4.15 เปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียในแตละรูปแบบของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม.  และรอยละของ

รถยนตบรรทุกเทากับ 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 

รูปที่ 4.16 ถึงรูปที่ 4.18 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นใน
แบบจําลองกับความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เมื่อกําหนดปริมาณ
การจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 / 1,100 / 1,600 คัน/ชม. และรอยละขอบรถยนตบรรทุก
เทากับ 10 / 25/ 40 พบวาถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใช
ความเร็วเฉลี่ยไดสูงที่สุดไมวาจะมีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักและรอยละของรถยนต
บรรทุกจะมีระดับใดก็ตาม ยกเวนในกรณีที่กําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 
1,100 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะทําให
รถยนตขนาดเล็กจะสามารถใชความเร็วไดสูงที่สุด และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย
จะทําใหรถยนตบรรทุกใชความเร็วเฉลี่ยไดต่ําที่สุด 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.16 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 

550 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 
รูปท่ี 4.17 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 

1,100 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 
รูปท่ี 4.18 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลองกับความเร็วแตกตาง
ระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก เม่ือกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 

1,600 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 / 25 / 40 
กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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4.2.2 ความหนาแนนของการจราจร 
 
- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
 
รูปที่ 4.19 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของ

การจราจร เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. อธิบายแยกตาม
รอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบตางๆ
จะเกิดความหนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันประมาณ 7 คัน/กม./ชองจราจร และในชวงปริมาณ
การจราจรในชองทางหลักประมาณ 4,500 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย จะ
เกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดเทากับ 40 คัน/กม./ชองจราจร 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยใน

ชองทางหลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจร การใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรใกลเคียงกันประมาณ 8 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทาง
หลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรเฉลี่ยมากที่สุดที่ 10 คัน/กม./ชองจราจร และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
เกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดที่ 37 คัน/กม./ชองจราจร 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและ

การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดความหนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันเมื่อมี
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. โดยจะเกิดความหนาแนนเฉลี่ย
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ประมาณ 8 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงมีคานอยที่สุดเมื่อเทียบกับการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาซึ่งจะเกิดความหนาแนนของการจราจร
ประมาณ 11 คัน/กม./ชองจาจร และ 17 คัน/กม./ชองจราจรตามลําดับ และถาใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองซายเมื่อปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน จะเกิดความ
หนาแนนเฉลี่ยประมาณ 30 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงมีคานอยที่สุดเมื่อเทียบกับการจํากัดชองจราจร
รูปแบบอื่น 
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. 
 

รูปที่ 4.20 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของ
การจราจร เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. อธิบายแยกตาม
รอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักการประมาณ 2,500 คัน/ชม. กรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบ
ตางๆจะเกิดความหนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อมี
ปริมาณการจราจรในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ซายจะทําใหเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดเทากับ 40 คัน/กม./ชองจราจร 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากบั 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาการที่ไมมีการจํากัดชองจราจร การ

ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิด
ความหนาแนนของการจราจรใกลเคียงกันเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักประมาณ 
2,500 คัน/ชม. โดยมีความหนาแนนของการจราจรเฉลี่ยประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร สวนการ
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดความหนาแนนของการจราจรเฉลี่ยประมาณ 18 คัน/
กม./ชองจราจรซึ่งมีคามากกวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ทั้งที่มีปริมาณการจราจร
เฉลี่ยในชองทางหลักนอยกวา และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนน
ของการจราจรนอยที่สุด โดยมีความหนาแนนของการจราจรเฉลี่ยประมาณ 40 คัน/กม./ชองจราจร
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เมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. ซ่ึงมากกวาปริมาณการจราจร
เฉลี่ยในชองทางหลักที่เกิดขึ้นในการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น แตกลับมีความหนาแนนของ
การจราจรมากกวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดความหนาแนนของการจราจร
นอยที่สุด โดยมีความหนาแนนเฉลี่ยประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อเปรียบเทียบกับการ
จํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นพบวามีปริมาณการจราจรเฉลี่ยในชองทางหลักนอยกวาแตกลับมีความ
หนาแนนของการจราจรมากกวา โดยเฉพาะอยางยิ่งการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะ
เกิดความหนาแนนของการจราจรสูงที่สุด และเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทางหลักระหวาง 
3,400 ถึง 4,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรนอยที่สุดระหวาง 23 คัน/กม./ชองจราจร ถึง 32 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงเมื่อเทียบกับการ
จํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นที่มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่เกิดขึ้นในชองทางหลักนอยกวาแตกลับมี
ความหนาแนนของการจราจรสูงกวา 
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. 
 

รูปที่ 4.21 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของ
การจราจร เมื่อกําหนดใหปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. อธิบายแยกตาม
รอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน

ชองทางหลักประมาณ 2,700 คัน/ชม การที่ไมมีการจํากัดชองจราจร การใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรใกลเคียงกันประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร แตถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวาจะเกิดความหนาแนนของการจราจรมากกวา โดยมีความหนาแนนของการจราจรเฉลี่ยประมาณ 
13 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานในชองทางหลกัประมาณ 4,000 คัน/
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ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของการจราจรประมาณ 44 
คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงนอยกวาการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นที่มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน
ชองทางหลักนอยกวาแตกลับมีความหนาแนนของการจราจรมากกวา 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน

ชองทางหลักประมาณ 2,700 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรเฉลี่ยประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงมีคาใกลเคียงกับการใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซายและการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลาง แตเมื่อพิจารณาปริมาณการจราจร
เฉล่ียที่ผานในชองทางหลักในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน
ชองทางหลักมากกวา และเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/
ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของการจราจรประมาณ 40 
คัน/กม./ชองจราจร ซ่ึงนอยกวาการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นที่มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน
ชองทางหลักนอยกวาแตกลับมีความหนาแนนของการจราจรมากกวา 
 

- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 
 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน

ชองทางหลักประมาณ 2,700 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดความหนาแนนของ
การจราจรนอยที่สุดประมาณ 10 คัน/กม./ชองจราจร และเมื่อปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานใน
ชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความ
หนาแนนประมาณ 40 คัน/กม./ชองจราจร หากเปรียบเทียบกับการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่นเมื่อ
กําหนดปริมาณการจราจรบนทางหลักเทากัน พบวาความหนาแนนของการจราจรที่เกิดขึ้นในกรณี
ที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยกวาการจํากัด
ชองจราจรรูปแบบอื่น ซ่ึงมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่ผานในชองทางหลักไดนอยกวา แตมีความ
หนาแนนมากกวา 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.19 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.20 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.21 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนนของการจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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4.2.3 จํานวนครั้งในการเปลีย่นชองจราจร 

 
- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. 
 
รูปที่ 4.19 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการ

เปล่ียนชองจราจร เมื่อกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. อธิบายแยก
ตามรอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะมีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการ
เปล่ียนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 1.4 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลักประมาณ 
3,700 คัน/ชม. การที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุดประมาณ 0.6 
คร้ัง/คัน และการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุด
ประมาณ 0.80 คร้ัง/คัน  

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.6 คร้ัง/คัน และกรณีที่
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีจํานวนครั้งใน
การเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 1.5 คร้ัง/คัน และในชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลัก
ประมาณ 3,700 คัน/ชม. พบวากรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะทําใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจร
นอยคร้ังที่สุดประมาณ 0.6 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการ
เปล่ียนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาไมมี
การจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชอง
จราจรเฉลี่ยประมาณ 1.5 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลักประมาณ 3,500 ถึง 
4,000 คัน/ชม. พบวาถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอย
ที่สุดประมาณ 0.6 คร้ัง/คัน   
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. 
 
รูปที่ 4.23 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการ

เปลี่ยนชองจราจร เมื่อกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. อธิบายแยก
ตามรอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,500 คัน/ชม.  การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน และถาให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะมีการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการ
เปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 1.5 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลักระหวาง 
3,500 ถึง 4,000 คัน/ชม. พบวาการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด
ประมาณ 0.4 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจร
มากครั้งที่สุดประมาณ 0.6 คร้ัง/คัน 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักประมาณ 2,000 ถึง 3,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการ
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เปล่ียนชองจราจรนอยที่สุดประมาณ 0.4 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
เกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.5 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรระหวาง 
3,500 ถึง 4,000 คัน/ชม. พบวาการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด
ประมาณ 0.4 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจร
มากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรระหวาง 

2,000 ถึง 2,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจร
นอยครั้งที่สุดประมาณ 0.6 คร้ัง/คัน และถารถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหเกิดการ
เปล่ียนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.3 ครั้ง/คัน และในชวงปริมาณการจราจรในชองทางหลัก
ระหวาง 3,000 ถึง 4,000 คัน/ชม. พบวาถาไมมีการจํากัดชองจราจรจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอย
ครั้งที่สุดประมาณ 0.5 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยน
ชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน  
 

- กรณีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. 
 
รูปที่ 4.24 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครั้งในการ

เปลี่ยนชองจราจร เมื่อกําหนดปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม.  อธิบายแยก
ตามรอยละของรถยนตบรรทุกดังนี้ 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักระหวาง 2,500 ถึง 3,500 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะมีการเปลี่ยน
ชองจราจรนอยที่สุดประมาณ 0.6 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองกลางจะเกิด
การเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.6 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง
หลักระหวาง 3,500 ถึง 4,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะมีการเปลี่ยน
ชองจราจรนอยที่สุด โดยมีจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรเฉลี่ยประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน 
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- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักระหวาง 2,000 ถึง 3,000 คัน/ชม. การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยน
ชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
เกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.6 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรใน
ชองทางหลักระหวาง 3,000 ถึง 4000 คัน/ชม. พบวาการใหการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ซายจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยคร้ังที่สุดประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใช
ชองจราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน 

 
- รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

 
ที่รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรในชองทาง

หลักระหวาง 2,000 ถึง 3,000 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะเกิดการเปลี่ยน
ชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.7 คร้ัง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
เกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 1.4 ครั้ง/คัน และที่ชวงปริมาณการจราจรใน
ชองทางหลักระหวาง 3,000 ถึง 4,000 คัน/ชม. พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะ
ทําใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดประมาณ 0.6 ครั้ง/คัน และถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองกลางจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุดประมาณ 0.8 คร้ัง/คัน 
 

จากการวิเคราะหจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรที่เกิดขึ้นบนทางหลวง 3 ชอง
จราจรมีทางรวมเขาทางหลัก เมื่อพิจารณาตามขอมูลจะเห็นวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองขวามีการเปลี่ยนชองจราจรนอยครั้งที่สุดเมื่อมีปริมาณการจราจรในชองทางหลักอยูในชวง 
2,000 ถึง 3,000 คัน/ชม. แตเมื่อพิจารณาความหนาแนนของการจราจรที่ไดกลาวไวในหัวขอท่ีผาน
มา การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวาจะกอใหเกิดความหนาแนนของการจราจรมากที่สุด 
ดังนั้นจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรซึ่งเกิดขึ้นนอยครั้งในกรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองขวานั้น อาจหมายถึงวารถยนตขนาดเล็กไมสามารถจะเปลี่ยนชองจราจรไดเนื่องจากไมมี
พื้นที่วางเพียงพอในชองจราจรสําหรับการเปลี่ยนชองจราจร ในทางกลับกันการใหรถยนตบรรทุก
ใชชองจราจรชองซายซึ่งมีการเปลี่ยนชองจราจรมากครั้งที่สุด โดยเมื่อพิจารณาพบวาจะมีความ
หนาแนนของการจราจรนอยที่สุด จึงทําใหรถยนตขนาดเล็กสามารถหาพื้นที่วางในชองจราจรใน
การเปลี่ยนชองจราจรเพื่อหลีกเลี่ยงปริมาณการจราจรที่รวมเขาสูทางหลักได สําหรับชวงปริมาณ
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การจราจรในชองทางหลักระหวาง 3,000 ถึง 4,000 คัน/ชม. จะพบวาถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซายจะทําใหเกิดการเปลี่ยนชองจราจรนอยที่สุด อีกทั้งปริมาณการจราจรยังสามารถ
สัญจรผานในชวงของทางหลวงไดมากที่สุดอีกดวย ดังนั้นการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ขวาจงึเปนรูปแบบการจํากัดชองจราจรที่เหมาะสมที่สุดเมื่อพิจารณาในแงของการเปลี่ยนชองจราจร  
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.22 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 550 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.23 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ก. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 10 
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ข. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 
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ค. รอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 40 

ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองกลาง ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองขวา  
 

รูปท่ี 4.24 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจร 
เม่ือกําหนดปรมิาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,600 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

เทากับ 10 / 25 / 40 กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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4.3 สรุป 
 

จากการวิเคราะหทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลักพบวาในชวง
ปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. ไมมีความจําเปนที่ตองมีการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุก การปลอยใหรถยนตสัญจรตามปกตินั้นความคลองตัวของการจราจรจะยังคงมีความ
คลองตัวไมวาจะมีสัดสวนของรถยนตบรรทุกเพิ่มมากขึ้นก็ตาม แตเมื่อมีปริมาณการจราจรประมาณ
มากกวา 4,000 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุกตั้งแตรอยละ 25 และ 40 การใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซายเปนการจํากัดชองจราจรที่เหมาะสมที่สุด โดยจะทําใหรถยนตขนาด
เล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงไมวาระดับของรอยละของรถยนตบรรทุกจะเพิ่มขึ้นก็ตาม 
และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับการที่ไมมีการจํากัดชอง
จราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น แตจะเกิดการเปลี่ยนชองจราจรมากที่สุด แตทวาการ
เปลี่ยนชองจราจรจะลดลงเมื่อปริมาณการจราจรและรอยละของรถยนตบรรทุกเพิ่มขึ้น ดังนั้นการ
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมกับทางหลวง 3 ชองจราจรไมมทีางรวมเขาทาง
จึงเหมาะสมที่สุด 

 
สําหรับกรณีของทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลักพบวาเมื่อมีปริมาณ

การจราจรผานในชองทางหลักประมาณ 1,900 คัน/ชม. ไมวาจะมีปริมาณการจราจรรวมเขาทาง
หลักและสัดสวนของรถยนตบรรทุกเพิ่มมากขึ้นตามที่กําหนด โดยภาพรวมแลวนั้นการไมมีการ
จํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกจะสามารถรองรับการจราจรไดดีกวาการที่จํากัดใหรถยนต
บรรทุกสัญจรในชองจราจรที่กําหนด แตเมื่อพิจารณาที่ปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 
1,100 คัน/ชม. และ 1,600 คัน/ชม. โดยมีรอยละของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 และ 40 ในกระแสการ
จาจร การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมที่สุด โดยรถยนตขนาดเล็กจะ
สามารถใชความเร็วเฉล่ียไดประมาณ 100 กม./ชม. เมื่อมีปริมาณการจราจรที่ผานในชองทางหลัก
ประมาณ 2,000 คัน/ชม. และจะใชความเร็วเฉลี่ยไดประมาณ 60 กม./ชม. เมื่อมีปริมาณการจราจร
ผานในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุด อีก
ทั้งเมื่อพิจารณาในแงของการเปลี่ยนชองจราจร พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย
เปนรูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมกับปริมาณการจราจรในชวง
ระหวาง 3,000 ถึง 4,000 คัน/ชม. ดังนั้นการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมกับ
ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลักเมื่อมีปริมาณการจราจรผานในชองทางหลักมากกวา 
2,000 คัน/ชม. มีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักประมาณ 1,100 คัน/ชม. และ 1,600 คัน/ชม. และ
มีรอยละของรถยนตบรรทุกประมาณ 25 และ 40 ในกระแสการจราจร 



บทที่  5 
 

กรณีศึกษา 
 
5.1 ความนํา 
 

จากการวิเคราะหในบทที่ 4 จะพบไดวารูปแบบการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุกบนทางหลวงที่เหมาะสมคือ การใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย เพื่อใหเห็น
ภาพรวมของการนํามาตรการดังกลาวมาประยุกตใชกับสถานการณจริงในบทนี้จึงทําการประเมิน
ประสิทธิภาพของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก โดยคัดเลือกทางหลวงแผนดินเพื่อ
เปนกรณีศึกษา ทําการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม และวิเคราะหสภาพการจราจรดวยการพัฒนา
แบบจําลองสภาพการจราจรเสมือนจริง และประเมินประสิทธิภาพของการจํากัดชองจราจรรูปแบบ
ดังกลาว 
 
5.2 การคัดเลือกพื้นท่ีศึกษา 
 

ผูวิจัยคัดเลือกจากทางหลวงแผนดินที่อยูในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัด
ปริมณฑล รูปที่ 5.1 แสดงโครงขายทางหลวงในเขตกรุงเทพและจังหวัดปริมณฑล โดยคัดเลือกทาง
หลวงที่ไมมีการหามไมใหเดินรถยนตบรรทุกตามที่ไดมีการระบุไวในขอบังคับเจาพนักงานจราจร
ทั่วราชอาณาจักรและขอบังคับกองบัญชาการตํารวจนครบาล (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.
2522) ซ่ึงทางหลวงแผนดินสวนมากที่อยูในเขตกรุงเทพมหานครชั้นใน จะมีการหามเดินรถยนต
บรรทุกทั้งสิ้น ดังนั้นทางหลวงที่สามารถคัดเลือกเปนพื้นที่ศึกษาไดจึงเปนทางหลวงที่อยูในเขต
กรุงเทพมหานครชั้นนอกรวมทั้งทางหลวงที่เชื่อมระหวางกรุงเทพมหานครกับจังหวัดในเขต
ปริมณฑล ตารางที่ 5.1 แสดงรายชื่อและตําแหนงของทางหลวงที่ผูวิจัยคัดเลือก 
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รูปท่ี 5.1 โครงขายทางหลวงในเขตกรุงเทพและจังหวัดปริมณฑล 
ท่ีมา: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
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ตารางที่ 5.1 ทางหลวงแผนดนิในเขตกรงุเทพและจังหวัดปริมณฑลที่คัดเลือกเบื้องตน 

ทางหลวง
หมายเลข ชื่อตอน ระยะทาง  

(กม.) 
ปริมาณจราจร   

(คันตอวัน) 
รอยละของ

รถยนตบรรทุก 
จํานวน 

ชองจราจร 

9 ตลิ่งชัน – บางบัวทอง 8.170 162,767 14.75  12 

34 แยกทล.3 – กม.46+000 46.000 157,202 16.88  10 

35 
แยกทล.303 – สะพานขาม 
แมน้ําทาจีนฝงตะวันตก 2.000 92,569 28.93  14 

304 แยกเขามีนบุรี – กม.17+751 0.403 30,813 28.55  5 

338 บางบําหรุ – บรรจบทล.4 10.248 50,214 24.93  12 

ที่มา : รายงานปริมาณจราจรบนทางหลวงป 2546 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
หมายเหตุ: สัดสวนรถยนตบรรทุกคิดจากจํานวนรถโดยสารขนาดใหญ รถบรรทุกขนาดกลาง รถบรรทุกขนาด
ใหญ รถบรรทุกพวง และรถบรรทุกกึ่งพวง 
 

จากการคัดเลือกทางหลวงเบื้องตน ทําการกําหนดเกณฑในการคัดเลือกทางหลวง
เพื่อเปนพื้นที่ศึกษาดังนี้คือ 

 
- เปนทางหลวงหลายชองจราจร (Multi-lane Highways) 
- เปนทางหลวงที่อยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
- มีจํานวนชองจราจรมากกวา 6 ชองจราจร 
- รอยละของรถยนตบรรทุกมากกวา 20 
- และระยะทางชวงที่ทําการศึกษาอยางนอย 3 กิโลเมตร 
 
ดังนั้นทางหลวงที่ผานเกณฑในการคัดเลือกและเหมาะสมในการเปนพื้นที่ศึกษา

คือทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 โดยเมื่อพิจารณาสถานที่สําคัญในแนวเสนทางหลวงพบวาบน
เสนทางดังกลาวมีสถานีขนสงสินคาตั้งอยู มีรถยนตบรรทุกสินคาเขาและออกทั้งทิศทางจากจังหวัด
นครปฐมและจังหวัดกรุงเทพมหานคร จึงเปนทางหลวงที่รถยนตบรรทุกใชเปนเสนทางในการ
ขนสงสินคาระหวางสถานีขนสงสินคากับจุดหมายปลายทาง ทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 จึง
เหมาะสมที่จะเปนพื้นที่ศึกษา โดยเฉพาะอยางยิ่งในบริเวณชวงที่ใกลเคียงกับสถานีขนสงสินคา รูป
ที่ 5.2 แสดงพื้นที่ศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 338  



                                       
 

 

 
80

 

 
 

รูปท่ี 5.2 พื้นท่ีศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 
 
5.3 การเก็บรวบรวมขอมูลกายภาพและขอมูลการจราจร 
 
  5.3.1 การเก็บรวบรวมขอมูลกายภาพ 
 

การรวบรวมขอมูลกายภาพของพื้นที่ศึกษาเปนขั้นตอนที่สําคัญ โดยขอมูลกายภาพ
ของทางหลวงไดแก แบบแปลนทางหลวงที่แสดงแนวเสนทางหลวง จํานวนชองจราจรทั้งชองทาง
หลักและชองทางคูขนาน ความกวางของชองจราจร ความกวางของไหลทาง ความกวางของเกาะ
กลาง ตําแหนงของซอยหรือถนนที่เช่ือมกับทางหลวง ตําแหนงของชองทางเขา-ออกทางคูขนาน 
และตําแหนงที่มีการเปลี่ยนแปลงจํานวนชองจราจร ขอมูลกายภาพดังกลาวไดรับความอนุเคราะห
จากแขวงการทางสมุทรสาคร กรมทางหลวงซึ่งกํากับดูแลทางหลวงหมายเลข 338 โดยแบบแปลนที่
ไดรับอยูระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 รวมระยะทางทั้งสิ้น 3.282 กิโลเมตร ทางหลวงชวง
ดังกลาวมีชองจราจร 10 ชองจราจร (ชองทางหลัก 3 ชองจราจรและชองทางคูขนาน 2 ชองจราจรตอ
ทิศทาง) ชองจราจรในชองทางหลักกวางทางชองละ 3.50 เมตร และชองจราจรในชองทางคูขนาน
กวางชองทางละ 3.00 เมตร เกาะกลางแบงทิศทางจราจรกวาง 6.40 เมตร และเกาะที่แบงระหวาง
ชองทางหลักและชองทางคูขนานกวาง 3.80 เมตร ลักษณะแนวเสนทางเปนลักษณะพื้นที่ราบ เกาะ
กลางแบงทิศทางการจราจรเปนลักษณะเกาะยก สวนเกาะที่แบงระหวางชองทางหลักกับชองทาง
คูขนานเปนแบบรองน้ํา ลักษณะการใชพื้นที่สองขางทางเปนอาคารพาณิชยที่มีทั้งเปนที่อยูอาศัย 
อาคารสํานักงาน และรานคา รูปที่ 5.3 แสดงรูปตัดทางหลวงชวงที่กําหนดเปนพื้นที่ศึกษา ระหวาง
กม.16+570 ถึง กม.19+852 

พื้นท่ีศึกษา 
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รูปท่ี 5.3 รูปตดัทางหลวงหมายเลข 338 ชวงท่ีกําหนดเปนพื้นท่ีศึกษา 

ระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 
 
  5.3.2 การเก็บขอมูลการจราจรภาคสนาม 

 
การเก็บขอมูลการจราจรภาคสนามในงานวิจัยนี้ใชวิธีการบันทึกสภาพการจราจร 

ณ จุดสํารวจที่กําหนดขึ้น โดยติดตั้งวีดีโอบนขาตั้งกลองและวางไวบนสะพานลอยคนเดินขาม ตั้ง
ขอบเขตมุมมองใหครอบคลุมทุกชองจราจรของทางหลวงในทิศทางที่สนใจ สําหรับการศึกษานี้ทํา
การสํารวจปริมาณจราจร ณ สถานีสํารวจทั้งสิ้น 5 สถานี ดังตารางที่ 5.2 และรูปที่ 5.4 แสดงมุมมอง
ของสถานีสํารวจ 
 

ตารางที่ 5.2 ตาํแหนงจุดสํารวจ วันท่ีสํารวจ และทิศทางการสํารวจ 
ชื่อจุดสํารวจ บริเวณกม. วันที่สํารวจ ทิศทาง 

A 16+570 25 ส.ค.48 ขาออก 
B 16+844 25 ส.ค.48 ขาเขา 
C 17+754 24 ส.ค.48 เขาและออก 
D 18+650 18 ส.ค.48 เขาและออก 
E 19+852 17 ส.ค.48 เขาและออก 

หมายเหตุ:   ทิศทางขาเขาหมายถึง  ทิศทางนครปฐมเขากรุงเทพ 
   ทิศทางขาออกหมายถึง ทิศทางออกกรุงเทพไปนครปฐม 
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(ก) จุดสํารวจ A (ข) จุดสํารวจ B 

  
(ค) จุดสํารวจ C ทิศทางขาเขา (ง) จุดสํารวจ C ทิศทางขาออก 

  
(จ) จุดสํารวจ D ทิศทางขาเขา (ฉ) จุดสํารวจ D ทิศทางขาออก 

  
(ช) จุดสํารวจ E ทิศทางขาเขา (ซ) จุดสํารวจ E ทิศทางขาออก 

รูปท่ี 5.4 ขอบเขตมุมมองของสถานีสํารวจปริมาณจราจร 



                                       
 

 

 
83

 
หลังจากเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนามแลวเสร็จ  ทําการประมวลผลขอมูล

การจราจรจากภาพ (Image Processing) โดยใชเครื่อง AUTOSCOPE ดังรูปที่ 5.5 สําหรับขั้นตอนใน
การใชเครื่อง AUTOSCOPE และวิธีการประมวลผลสภาพการจราจรแสดงในภาคผนวก ค 
 

 
รูปท่ี 5.5 เคร่ือง AUTOSCOPE 

 
เนื่องจากการประมวลผลขอมูลการจราจรดวยเครื่อง AUTOSCOPE สามารถ

จําแนกประเภทของยานพาหนะไดเพียง 3 ประเภทเทานั้น ซ่ึงในสภาพการจราจรจริงนั้นกรมทาง
หลวงไดแบงประเภทของยานพาหนะออกเปน 10 ประเภท ดังนั้นผูวิจัยจึงอางอิงรอยละของรถยนต
แตละประเภทจากขอมูลปริมาณจราจร ณ สถานีสํารวจปริมาณจราจรถาวรของทางหลวง ที่กม.
12+000 (สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2547) ดังตารางที่ 5.3 สําหรับชวงเวลาที่
พิจารณาสภาพการจราจรอยูในชวงเวลา 9.00 น. ถึงเวลา 10.00 น. เนื่องจากเปนชวงเรงดวน 
 

ตารางที่ 5.3 รอยละของรถยนตแตละประเภท 
ประเภทรถยนต รอยละ 

รถยนตนั่งนอยกวา 7 ที่นั่ง (P<7) 32.96 
รถยนตนั่งมากกวา 7 ที่นั่ง (P>7) 21.86 
รถยนตโดยสารขนาดเล็ก (LB) 6.64 
รถยนตโดยสารขนาดกลาง (MB) 6.31 
รถยนตโดยสารขนาดใหญ (HB) 7.13 
รถยนตบรรทุกขนาดเล็ก (LT) 10.43 
รถยนตบรรทุกขนาดกลาง (MT) 5.80 
รถยนตบรรทุกขนาดใหญ (HT) 5.56 
รถยนตบรรทุกพวง (Full Trailer) 2.47 
รถยนตบรรทุกกึ่งพวง (Semi Trailer) 0.84 
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5.4 การพัฒนาแบบจําลอง 
 

สําหรับกรณีศึกษานี้ เพื่อความสะดวกในการวิเคราะหสถานการณที่ตองการ
พิจารณา จึงใชวิธีการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรดวยโปรแกรม PARAMICS และเพื่อท่ีจะ
สามารถวิเคราะหผลของตัวช้ีวัดบนชวงตางๆของทางหลวง จึงแบงทางหลวงออกเปนชวงยอยๆ ดัง
รูปที่ 5.6 โดยตัวเลขที่อยูในวงกลมหมายถึง Node และเสนทางที่เชื่อมระหวาง Node คือ Link 
สําหรับ Link และหมายเลขโซนอยูในสี่เหล่ียมปลายทางของโครงขาย และแบงการวิเคราะหตาม
ทิศทางขาเขา และทิศทางขาออกดังตารางที่ 5.4 
 

1
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66
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2

37 40

6
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54

49 42

8 80

43

9 11 12 16

48

61 58

60 59

28 27

64

24

62

23 22 21 20 17

5575
ทิศทางขาเขา

ทิศทางขาออก
โซน 1

โซน 2

โซน 3

โซน 4

โซน 7 โซน 8

โซน 5 โซน 6

โซน 9

โซน 10

โซน 11

โซน 12

 
 

รูปท่ี 5.6 แบบจําลองโครงขายกรณีศึกษา 
 

ตารางที่ 5.4 ทิศทางและชื่อของ Link 
ทิศทาง Link ชื่อ Link ระยะทาง (กม.) 
ขาออก Link 1 1:2 0.27 

 Link 2 2:6 1.55 
 Link 3 6:8 0.89 
 Link 4 8:11 0.40 
 Link 5 11:16 1.84 

ขาเขา Link 6 17:21 1.80 
 Link 7 21:24 1.30 
 Link 8 24:27 0.70 
 Link 9 27:31 1.12 
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รูปท่ี 5.7 ตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจร 
ของทางหลวงแผนดนิหมายเลข 338 ระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 

 
รูปที่ 5.7 แสดงตัวอยางการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรของทางหลวง

แผนดินหมายเลข 338 ระหวางกม.16+570 ถึง กม.19+852 สําหรับการปรับแกแบบจําลอง ผูวิจัยทํา
การทดสอบคาที่กําหนดใหไวเบื้องตนคือคาเฉลี่ยของระยะหางของรถยนต (Mean Target 
Headway) เทากับ 1.00 วินาที และคาเฉลี่ยระยะเวลาในการตอบสนองของผูขับขี่ (Mean Reaction 
Time) เทากับ 1.00 วินาที โดยพิจารณาคา GEH (Geoffrey E. Havers) เพื่อปรับแกแบบจําลอง 
(Quadstone Ltd, 2003) ดังสมการที่ 5.1  
 

 
2( )

0.5 ( )
Simulated ObservedGEH

Simulated Observed
−

=
× +

                                              (5.1) 

 
เมื่อ  Simulated  คือ  ปริมาณการจราจรที่ไดจากแบบจําลอง 
  Observed   คือ  ปริมาณการจราจรที่ไดจากการสังเกต 
หมายเหต ุ GEH < 5 ผานการพิจารณา 
  5< GEH < 10 ตองตรวจสอบใหม 
  GEH > 10 ไมผานการพิจารณา 
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ผูทําวิจัยทําการทดสอบเทียบกับอัตราการไหลของการจราจร ณ สถานีสํารวจ

ปริมาณจราจรที่กําหนดโดยใชคาตามที่ไดกําหนดไวเบื้องตน ผลการทดสอบปรากฏวาคา GEH 
นอยกวา 5 จึงผานการพิจารณา ดังนั้นในกรณีศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 นี้จะใชคา
คาเฉลี่ยของระยะหางของรถยนต เทากับ 1.00 วินาที และคาเฉลี่ยระยะเวลาในการตอบสนองของผู
ขับขี่ เทากับ 1.00 วินาทีในการประมวลผลแบบจําลอง 

 
5.5 การกําหนดสถานการณ 
 

สําหรับการกําหนดสถานการณในกรณีศึกษานี้ ปจจัยที่พิจารณาประกอบดวย 
ปริมาณการจราจรในปพ.ศ.2548 ที่ไดจากการเก็บขอมูลการจราจรภาคสนามเปนปฐาน และ
คาดการณปริมาณการจราจรในอีก 5 ป และ 10 ปขางหนาคือในปพ.ศ.2553 และพ.ศ.2558 โดย
สมมติใหอัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณการจราจรเทากับรอยละ 10 ตอป ดังตารางที่ 5.5 ถึงตารางที่ 
5.7 โดยกําหนดใหโครงขายที่ทําการศึกษามีทั้งสิ้น 12 โซนและพิจารณารูปแบบการจํากัดชอง
จราจรโดยการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย ตารางที่ 5.8 แสดงปจจัยและคาของปจจัย 
 

ตารางที่ 5.5 ปริมาณการจราจรปพ.ศ.2548 ในแตละคูโซน 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 รวม 

1 - - - - 1,285 - - - - - - - 1,285 
2 - - - - 1,444 - - - 100 1,629 - - 3,173 
3 - - - - - - - - - - - - - 
4 - - - - - - - - - - - - - 
5 - - - - - - - - - - - - - 
6 - - - - - - - - 327 692 - - 1,019 
7 - - 1,317 794 - - - - - - - - 2,111 
8 - - - - - - - - - - - - - 
9 - - - - - - - - - - - - - 
10 - - - - - - - - - - - - - 
11 - - 1,849 - - - - 226 - - - - 2,075 
12 - - - - - - - 436 - - - - 436 
รวม - - 3,166 794 2,729 - - 662 427 2,321 - - 10,099 
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ตารางที่ 5.6 ปริมาณการจราจรปพ.ศ.2553 ในแตละคูโซน 

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 รวม 
1 - - - - 2,070 - - - - - - - 2,070 
2 - - - - 2,326 - - - 161 2,624 - - 5,111 
3 - - - - - - - - - - - - - 
4 - - - - - - - - - - - - - 
5 - - - - - - - - - - - - - 
6 - - - - - - - - 527 1,114 - - 1,641 
7 - - 2,121 1,279 - - - - - - - - 3,400 
8 - - - - - - - - - - - - - 
9 - - - - - - - - - - - - - 

10 - - - - - - - - - - - - - 
11 - - 2,978 - - - - 364 - - - - 3,342 
12 - - - - - - - 702 - - - - 702 
รวม - - 5,099 1,279 4,396 - - 1,066 688 3,738 - - 16,266 
 

ตารางที่ 5.7 ปริมาณการจราจรปพ.ศ.2558 ในแตละคูโซน 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 รวม 
1 - - - - 3,333 - - - - - - - 3,333 
2 - - - - 3,745 - - - 259 4,225 - - 8,229 
3 - - - - - - - - - - - - - 
4 - - - - - - - - - - - - - 
5 - - - - - - - - - - - - - 
6 - - - - - - - - 848 1,795 - - 2,643 
7 - - 3,416 2,059 - - - - - - - - 5,475 
8 - - - - - - - - - - - - - 
9 - - - - - - - - - - - - - 

10 - - - - - - - - - - - - - 
11 - - 4,796 - - - - 586 - - - - 5,382 
12 - - - - - - - 1,131 - - - - 1,131 
รวม - - 8,212 2,059 7,078 - - 1,717 1,107 6,020 - - 26,193 
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ตารางที่ 5.8 ปจจัยและคาของปจจัยท่ีพิจารณา สําหรับกรณีศึกษา 

ปจจัย คาของปจจัย 
ปริมาณจราจร (คัน/ชม.) - ปริมาณจราจรพ.ศ.2548 (ปฐาน) 

- ปริมาณจราจรพ.ศ.2553 
- ปริมาณจราจรพ.ศ.2558  

รูปแบบการจํากัดชองจราจร - ไมมีการจํากัดชองจราจร 
- ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

 
5.6 ผลการวิเคราะห 
 

การวิ เคราะหผลการประมวลผลแบบจําลองในกรณีศึกษาจะดํา เนินการ
เชนเดียวกับกับการวิเคราะหผลในบทที่ 4 โดยพิจารณาอิทธิพลของปจจัยตอตัวช้ีวัดที่พิจารณา และ
เปรียบเทียบความแตกตางของตัวช้ีวัดที่เกิดขึ้นในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนต
บรรทุก ซ่ึงเปนสภาพการจราจรในปจจุบันกับการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกโดยการ
ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย  
 

5.6.1 ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก 
 
จากแบบจําลองพิจารณาความเร็วเฉลี่ยของรถยนตแบงออกเปน รถยนตประเภท

อ่ืนที่ไมใชรถยนตบรรทุก และรถยนตบรรทุก รูปที่ 5.8 และรูปที่ 5.9 แสดงความเร็วเฉลี่ยของ
รถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกในทิศทางขาเขา และทิศทางขาออก 
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ก. กรณไีมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

รถยนตอ่ืนทีไ่มใชรถยนตบรรทกุ รถยนตบรรทกุ  
 

รูปท่ี 5.8 ความเร็วเฉล่ียของรถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกในทศิทางขาเขา 
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ก. กรณไีมมีการจํากัดชองจราจร ข. ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 

รถยนตอ่ืนทีไ่มใชรถยนตบรรทกุ รถยนตบรรทกุ  
 

รูปท่ี 5.9 ความเร็วเฉล่ียของรถยนตขนาดเล็กและรถยนตบรรทุกในทศิทางขาออก 
 

จากการวิเคราะหหาความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก
ในสภาพการจราจรที่ไมมีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก และกรณีที่มีการจํากัดชอง
จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก โดยการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย แสดงผลการ
วเิคราะหดังตารางที่ 5.9 และ 5.10 
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ตารางที่ 5.9 เปรียบเทียบความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็ก 

กับรถยนตบรรทุกในทิศทางขาเขา (กม./ชม.) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
(รอยละ) 

2548 3.58 4.38 เพิ่มขึ้นรอยละ 23 
2553 12.03 15.00  เพิ่มขึ้นรอยละ 25 
2558 15.50 19.43 เพิ่มขึ้นรอยละ 25 

 
ตารางที่ 5.10 เปรียบเทียบความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็ก 

กับรถยนตบรรทุกในทิศทางขาออก (กม./ชม.) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 35.15 63.83 เพิ่มขึ้นรอยละ 82 
2553 50.63 75.05 เพิ่มขึ้นรอยละ 48 
2558 52.06 72.33 เพิ่มขึ้นรอยละ 39 

 
จากตารางที่ 5.9 และ 5.10 แสดงใหเห็นวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง

ซายจะทําใหความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกสูงกวาสภาพการจราจรที่
ไมมีการจํากัดชองจราจร โดยในปพ.ศ.2548 ทิศทางขาเขามีคาเพิ่มขึ้นรอยละ 23 และทิศทางขาออก
เพิ่มขึ้นรอยละ 82 ในปพ.ศ.2553 ทิศทางขาเขาเพิ่มขึ้นรอยละ 25 และทิศทางขาออกเพิ่มขึ้นรอยละ 
48 และในปพ.ศ.2558 ทิศทางขาเขาเพิ่มขึ้นรอยละ 25 และทิศทางขาออกเพิ่มขึ้นรอยละ 39 และ
ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรแตละปกับความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับ
รถยนตบรรทุกดังรูปที่ 5.10 
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ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย
 

 
รูปท่ี 5.10 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรในแตละป 

กับความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก 
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5.6.2 ความหนาแนนของการจราจร 
 
จากการวิเคราะหหาความหนาแนนของการจราจรในกรณีที่ไมมีการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก และกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก โดยการให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย สามารถแสดงผลการวิเคราะหดังตารางที่ 5.11 และ 5.12 
 
ตารางที่ 5.11 เปรียบเทียบความหนาแนนของการจราจรในทิศทางขาเขา (คัน/กม./ชองจราจร) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 32.22 23.39 ลดลงรอยละ 27 
2553 49.49 44.08 ลดลงรอยละ 11 
2558 52.51 49.91 ลดลงรอยละ 5 

 
ตารางที่ 5.12 เปรียบเทียบความหนาแนนของการจราจรในทิศทางขาออก (คัน/กม./ชองจราจร) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 8.91 7.77 ลดลงรอยละ 13 
2553 10.60 10.53 ลดลงรอยละ 1 
2558 11.37 11.24 ลดลงรอยละ 1 

 
จากตารางที่ 5.11 และ 5.12 แสดงใหเห็นวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร

ชองซายจะทําใหความหนาแนนของการจราจรนอยกวาสภาพการจราจรที่ไมมีการจํากัดชองจราจร 
โดยในปพ.ศ.2548 ทิศทางขาเขามีคาลดลงรอยละ 27 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 13 ในปพ.ศ.
2553 ทิศทางขาเขาลดลงรอยละ 11 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 1 และในปพ.ศ.2558 ทิศทางขา
เขาลดลงรอยละ 5 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 1 ซ่ึงจะเห็นวาความหนาแนนของการจราจรใน
ทิศทางขาออกในปพ.ศ.2553 และ 2558 กรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีใหรถยนตบรรทุก
ใชชองจราจรชองซายจะไมเกิดความแตกตางกัน รูปที่ 5.11 แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณ
การจราจรแตละปกับความหนาแนนของการจราจร 
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ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย
 

 
รูปท่ี 5.11 ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรในแตละป 

กับความหนาแนนของการจราจร 
 
 
 
 
 

0

10

20

30

40

50

60

2548 2553 2558
ปพ.ศ.

คว
าม
หน

าแน
นข

องก
ารจ

ราจ
ร (
คัน

/กม
./ช
องจ

ราจ
ร)

 
ก. ทิศทางขาเขา 

0

2

4

6

8

10

12

2548 2553 2558
ปพ.ศ.

คว
าม
หน

าแน
นข

องก
ารจ

ราจ
ร (
คัน

/กม
./ช

องจ
ราจ

ร)

 
ข. ทิศทางขาออก 



                                       
 

 

 
94

 
5.6.3 การเปล่ียนชองจราจร 

 
จากการวิเคราะหหาการเปลี่ยนชองจราจรในสภาพการจราจรที่ไมมีการจํากัดชอง

จราจรสําหรับรถยนตบรรทุก และกรณีที่มีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกโดยการให
รถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย สามารถแสดงผลการวิเคราะหดังตารางที่ 5.13 และ 5.14 

 
ตารางที่ 5.13 เปรียบเทียบจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจรในทิศทางขาเขา (คร้ัง/คัน) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 1.33 1.30 ลดลงรอยละ 2 
2553 1.28 1.20 ลดลงรอยละ 6 
2558 1.22 1.20 ลดลงรอยละ 1 

 
ตารางที่ 5.14 เปรียบเทียบจํานวนครัง้ในการเปลี่ยนชองจราจรในทิศทางขาออก (คร้ัง/คัน) 

ปพ.ศ. ไมมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก 

ใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซาย 

ความแตกตาง 
รอยละ 

2548 2.94 2.88 ลดลงรอยละ 2 
2553 2.81 2.78 ลดลงรอยละ 1 
2558 2.81 2.76 ลดลงรอยละ 2 

 
จากตารางที่ 5.13 และ 5.14 พบวาจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรของสภาพ

การจราจรที่ไมมีการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก กับการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย มีความแตกตางกันไมมาก โดยในปพ.ศ.2548 ทิศทางขาเขาและทิศทางขาออกลดลงรอยละ 
2 เทากัน ในปพ.ศ.2553 ทิศทางขาเขาลดลงรอยละ 6 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 1 และในป
พ.ศ.2558 ทิศทางขาเขาลดลงรอยละ 1 และทิศทางขาออกลดลงรอยละ 2 แตทั้งนี้จะเห็นวาจํานวน
คร้ังในการเปลี่ยนชองจราจรที่เกิดขึ้นทั้งสองกรณีไมแตกตางกัน รูปที่ 5.12 แสดงความสัมพันธ
ระหวางปริมาณจราจรแตละปกับจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร 
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ไมมกีารจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทกุใชชองจราจรชองซาย
 

 
รูปท่ี 5.12 ความสัมพันธระหวางปริมาณจราจรในแตละป 

กับจํานวนครัง้ในการเปลีย่นชองจราจร 
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5.6 สรุป 
 

จากกรณีศึกษาพบวาการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกโดยการใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซายสามารถเพิ่มคลองตัวใหกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 ชวง กม.
16+570 ถึง 19+85 พบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะสามารถเพิ่มความเร็ว
แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกไดมากถึงรอยละ 82 ในทิศทางขาออกปพ.ศ.
2548 และสามารถลดความหนาแนนของการจราจรไดมากถึงรอยละ 27 ในทิศทางขาเขาปพ.ศ.2548 
และลดจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 6 ในทิศทางขาเขาปพ.ศ.2553 ดังตารางที่ 5.15 

 
ดังนั้นการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง ดวยการใหรถยนต

บรรทุกใชชองจราจรชองซายนาจะสามารถชวยบรรเทาปญหาการจราจรบนทางหลวงที่มีลักษณะ
ทางกายภาพคลายกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 ชวงกม.ที่ทําการศึกษานี้ โดยรถยนตขนาดเล็ก
จะยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยในการสัญจรไดอยางดี การจราจรมีความคลองตัวเพิ่มขึ้น ความ
หนาแนนของการจราจรลดลง และลดการเปลี่ยนชองจราจรของยวดยานในกระแสการจราจรไดซ่ึง
อาจหมายถึงโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจะลดนอยลงดวย 
 
ตารางที่ 5.15 สรุปความแตกตางของตัวชีว้ัดระหวางสภาพการจราจรที่ไมมีการจํากัดชองจราจร

สําหรับรถยนตบรรทุกกับการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซาย 
ปพ.ศ. ตัวชี้วัด ทิศทาง 

2548 2553 2558 
ขาเขา เพิ่มขึ้นรอยละ23 เพิ่มขึ้นรอยละ 25 เพิ่มขึ้นรอยละ25 ความเร็วแตกตางระหวาง

รถยนตขนาดเล็กกับรถยนต
บรรทุก (กม./ชม.) ขาออก เพิ่มขึ้นรอยละ82 เพิ่มขึ้นรอยละ 48 เพิ่มขึ้นรอยละ39 

ขาเขา ลดลงรอยละ 27 ลดลงรอยละ 11 ลดลงรอยละ 5 ความหนาแนนของการจราจร  
(คัน/กม./ชองจราจร) ขาออก ลดลงรอยละ 13 ลดลงรอยละ 1 ลดลงรอยละ 1 

ขาเขา ลดลงรอยละ 2 ลดลงรอยละ 6 ลดลงรอยละ 1 จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชอง
จราจร (ครั้ง/คัน) ขาออก ลดลงรอยละ 2 ลดลงรอยละ 1 ลดลงรอยละ 2 

 
 



บทที่  6 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 
6.1 สรุปผลการวิจัย 
 

การศึกษาผลกระทบดานการจราจรของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก
บนทางหลวงมีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหผลกระทบดานการจราจรที่เกิดขึ้น เนื่องจากการใช
มาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกรูปแบบตางๆ และวิเคราะหหารูปแบบการจํากัด
ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกที่เหมาะสมกับทางหลวงในประเทศไทย โดยมุงเนนทางหลวงที่มี 
3 ชองจราจรในหนึ่งทิศทาง และแบงการวิเคราะหออกเปน 2 กรณี คือ ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมี
ทางรวมเขาทางหลัก และทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก โดยการวิจัยนี้ใชวิธีการ
วิเคราะหผลกระทบดานการจราจรดวยการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรของทางหลวงทั้งสอง
กรณีดวยโปรแกรม PARAMICS และประมวลผลแบบจําลองตามสถานการณที่กําหนด โดย
พิจารณาตัวช้ีวัดไดแก ความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก ความหนาแนน
ของการจราจร และการเปลี่ยนชองจราจร โดยเปรียบเทียบการใชมาตรการจํากัดชองจราจรสําหรับ
รถยนตบรรทุกรูปแบบตางๆไดแก ไมมีการจํากัดชองจราจร ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชอง
ซาย ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรตรงกลาง และใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา จากการ
วิเคราะหผลของทางหลวงทั้งสองกรณี สามารถสรุปผลการวิจัยไดดังนี้ 

 
6.1.1 ทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
 
จากการวิเคราะหตัวช้ีวัดที่เกิดขึ้นบนทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทาง

หลักในขางตน พบวาที่ชวงปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. ถาใหรถยนตบรรทุกใชชอง
จราจรชองซายจะทาํใหรถยนตขนาดเล็กยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูงไมวาระดับของรอยละ
ของรถยนตบรรทุกจะเพิ่มขึ้น แตวาความหนาแนนของการจราจรที่เกิดขึ้นจะไมแตกตางกับความ
หนาแนนของการจราจรที่เกิดในกรณีที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและกรณีที่ใชการจํากัดชองจราจร
รูปแบบอื่น อีกทั้งเมื่อพิจารณาจํานวนคร้ังในการเปลี่ยนชองจราจร พบวามีการเปลี่ยนชองจราจร
มาก จากเหตุผลดังกลาวจึงไมมีความจําเปนที่จะตองจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกถามี
ปริมาณการจราจรประมาณ 1,900 คัน/ชม. บนทางหลวงไมวาระดับของรอยละของรถยนตบรรทุก
จะเทากับ 10 25 และ 40 ก็ตาม 
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ในชวงปริมาณการจราจรมากกวา 4,000 คัน/ชม. และรอยละของรถยนตบรรทุก

ตั้งแตรอยละ 25 ขึ้นไป ถาใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะทําใหรถยนตขนาดเล็กยังคง
สามารถใชความเร็วเฉลี่ยไดสูง และจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุดเมื่อเปรียบเทียบ
กับการที่ไมมีการจํากัดชองจราจรและการจํากัดชองจราจรรูปแบบอื่น แตจะเกิดการเปลี่ยนชอง
จราจรมากที่สุด แตทวาการเปลี่ยนชองจราจรจะลดลงเมื่อปริมาณการจราจรและรอยละของรถยนต
บรรทุกเพิ่มขึ้น ดังนั้นการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสมกับทางหลวง 3 ชอง
จราจรไมมีทางรวมเขาทางหลักที่มีปริมาณการจราจรตั้งแต 4,000 คัน/ชม. จนถึงประมาณ 5,000 
คัน/ชม. และมีรอยละของรถยนตบรรทุกรอยละ 25 และ 40  
 

6.1.2 ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
 
จากการวิเคราะหพบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเหมาะสม

ที่สุดเมื่อมีปริมาณการจราจรรวมเขาทางหลักเทากับ 1,100 คัน/ชม. และ 1,600 คัน/ชม. โดยมีรอยละ
ของรถยนตบรรทุกเทากับ 25 และ 40 ในกรณีดังกลาวรถยนตขนาดเลก็จะสามารถใชความเร็วเฉลี่ย
ไดประมาณ 100 กม./ชม. เมื่อมีปริมาณการจราจรที่ผานในชองทางหลักประมาณ 2,000 คัน/ชม. 
และประมาณ 60 กม./ชม. เมื่อมีปริมาณการจราจรผานในชองทางหลักประมาณ 4,000 คัน/ชม. อีก
ทั้งการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายจะเกิดความหนาแนนของการจราจรนอยที่สุด แมวา
จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรจะมีมากครั้งกวากรณีที่ใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองขวา 
แตเมื่อปริมาณการจราจรที่ผานในชองทางหลักเพิ่มมากขึ้น การเปลี่ยนชองจราจรจะลดลง แตการ
สัญจรในชองทางหลักยังคงสามารถเคลื่อนตัวไดดีกวาการจํากัดชองจราจรในรูปแบบอื่น 
 

6.1.3 กรณีศึกษา 
 
สําหรับกรณีศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 ชวง ระหวางกม.16+570 ถึง 

กม.19+852 จากการวิเคราะหแบบจําลองพบวาการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรดานซายจะ
สามารถเพิ่มความเร็วแตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุกไดมากถึงรอยละ 82 ใน
ทิศทางขาออกปพ.ศ.2548 และสามารถลดความหนาแนนของการจราจรไดมากถึงรอยละ 27 ใน
ทิศทางขาเขาปพ.ศ.2548 และลดจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรรอยละ 6 ในทิศทางขาเขาป
พ.ศ.2553 ดังนั้นการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวง ดวยการใหรถยนตบรรทุก
ใชชองจราจรชองซายนาจะสามารถชวยบรรเทาปญหาการจราจรบนทางหลวงที่มีลักษณะทาง
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กายภาพคลายกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 ชวงกม.ที่ทําการศึกษานี้ โดยรถยนตขนาดเล็กจะ
ยังคงสามารถใชความเร็วเฉลี่ยในการสัญจรไดอยางดี การจราจรมีความคลองตัวเพิ่มขึ้น ความ
หนาแนนของการจราจรลดลง และลดการเปลี่ยนชองจราจรของยวดยานในกระแสการจราจรไดซ่ึง
อาจหมายถึงโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจะลดนอยลงดวย 
 

จากผลการวิจัยแสดงใหเห็นวาการจํากัดชองจราจรสําหรบัรถยนตบรรทุกบนทาง
หลวงโดยการใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจรชองซายเปนแนวทางในการบรรเทาปญหาการจราจร 
สามารถเพิ่มความคลองตัวใหกับรถยนตขนาดเล็ก และสามารถลดความหนาแนนของการจราจรได
เปนอยางดี เมื่อเปรียบเทียบกับการศึกษาในตางประเทศพบวาผลจากการศึกษาในครั้งนี้สอดคลอง
กับการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกา (Hoel และ Peek, 1999) ที่ไดเสนอใหมีการจํากัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุกใหใชชองจราจรชองขวา ซ่ึงเทียบเทากับชองจราจรชองซายตามลักษณะทิศ
ทางการสัญจรของทางหลวงในประเทศไทย 

 
ผลการวิจัยนี้สามารถนําไปประยุกตใชกับทางหลวง 3 ชองจราจรของประเทศไทย 

ที่อยูในระดับราบ และแนวของเสนทางเปนทางตรง โดยกําหนดใหรถยนตบรรทุกใชชองจราจร
ชองซาย จะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพและความคลองตัวใหกับกระแสการจราจรไดเปนอยางดี ส่ิงที่
ควรคํานึงเมื่อนําไปประยุกตใชจริง ควรทําการติดตั้งปายเพื่อบอกใหผูขับขี่ทราบวามีการใหรถยนต
บรรทุกใชชองจราจรชองซาย และประชาสัมพันธใหผูใชเสนทางทราบเกี่ยวกับการจัดชองจราจร
สําหรับรถยนตบรรทุก และควรมีการประเมินผลของมาตรการหลังจากใชไปไดระยะหนึ่งดวย เพื่อ
นํามาประเมินความพึงพอใจของผูขับขี่ รวมทั้งผลกระทบในประเด็นอ่ืนๆ ซ่ึงจะทําใหสามารถ
กําหนดเปนมาตรการที่มีความสมบูรณไดตอไปในอนาคต 
 
6.2 ขอเสนอแนะ 
 

จากการวิจัยนี้ตัวชี้วัดที่ทําการพิจารณาสามารถแบงออกเปน 2 ประเด็นคือ 
ประเด็นดานประสิทธิภาพและความคลองตัวของการจราจรซึ่งตัวช้ีวัดที่พิจารณาไดแก ความเร็ว
แตกตางระหวางรถยนตขนาดเล็กกับรถยนตบรรทุก และความหนาแนนของการจราจร สวน
ประเด็นที่เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงคือจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร จาก
ขอบเขตการวิจัยในครั้งนี้มีเปาหมายเพื่อวิเคราะหผลกระทบดานการจราจรของรูปแบบการจํากัด
ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุก ดังนั้นจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรที่วิเคราะหไดจากการ
ประมวลผลแบบจําลองนั้น จึงไมสามารถเชื่อมโยงจํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจรกับโอกาส
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ในการเกิดอุบัติเหตุได ดังนั้นทิศทางของงานวิจัยที่สามารถดําเนินไดตอจากงานวิจัยนี้คือ การศึกษา
ผลกระทบดานความปลอดภัยของการจํากัดชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกโดยมีตัวชี้วัดคือ
จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองจราจร หรืออาจมีตัวช้ีวัดอื่นเพิ่มเติม 

 
นอกจากนี้ในการศึกษาผลกระทบดานการจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทาง

หลวงคร้ังนี้มุงเนนทําการศึกษาเฉพาะทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลักและทาง
หลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลักเทานั้น ดังนั้นผลที่ไดจากการวิจัยครั้งนี้สามารถนําไป
ประยุกตกับทางหลวงที่มีลักษณะเดียวเทานั้น ซ่ึงในความเปนจริง รูปแบบของทางหลวงมีอยู
หลากหลายรูปแบบ ดังนั้นควรที่จะมีการทําการวิจัยโดยพิจารณาผลกระทบของรูปแบบการจํากัด
ชองจราจรสําหรับรถยนตบรรทุกบนทางหลวงรูปแบบอื่นๆ โดยรูปแบบของทางหลวงที่ควรจะมี
การศึกษาในอนาคต ไดแก ทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางออกจากทางหลัก ทางหลวง 3 ชองจราจรมี
ทั้งทางรวมเขาทางหลักและทางออกจากทางหลักในบริเวณใกลเคียงกัน และทางหลวงที่มีชอง
จราจรมากกวา 3 ชองจราจร โดยปจจัยที่นาจะนํามาวิเคราะหรวมดวยนอกเหนือจากปริมาณ
การจราจรและรอยละของรถยนตบรรทุกไดแก ระดับความลาดชันของทางหลวง และสัดสวนใน
การครอบครองชองจราจร เปนตน 
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ภาคผนวก ก.1 ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักรวาดวย เปล่ียนแปลงแกไขการหาม
รถยนตบรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ เดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2532 
 

ตามที่ไดมีขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวยเรื่องการหาม
รถยนตบรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ฉบับลงวันที่ 27 มิถุนายน 2532 นั้น 
เนื่องจากสภาวการณในปจจุบันกอใหเกิดปญหาการจราจร สมควรจัดใหรถยนตบางประเภทเดินใน
เขตกรุงเทพมหานครเสียใหม เพื่ออํานวยความสะดวกแกประชาชนยิ่งขึ้น 

 
ฉะนั้น อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 139 (1) แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก 

พ.ศ.2522 อธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร จึงออกขอบังคับน้ี 
ดังตอไปนี้ 

 
ขอ 1  ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย

เปล่ียนแปลงแกไขหามรถยนตบรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ เดินในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2532” 

ขอ 2 ใหยกเลิกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร เร่ือง การหามรถยนต
บรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ฉบับลงวันที่ ๒๗ 
มิถุนายน 2532 

ขอ 3 หามรถยนตบรรทุก 4 ลอ และ 6 ลอ ยกเวนรถยนตบรรทุกที่ไดรับหนังสือ
อนุญาตผอนผันจากเจาพนักงานจราจรและรถยนตบรรทุกสวนบุคคลที่มี
น้ําหนักรถ ไมเกิน 1,600 กิโลกรัม เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวาง
เวลา 06.00 – 09.00 น. และระหวางเวลา 16.00 – 20.00 น. ทุกวัน เวน
วันหยุดราชการ 

ขอ 4 บรรดา ขอบังคับ ประกาศ ระเบียบใดที่ขัดหรือแยงกับขอบังคับนี้ ใหยกเลิก
โดยใชขอบังคับนี้ 

ขอ 5 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันที่ถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา
เปนตนไป1 

 

                                                  
1 ราชกิจจานุเบกษา เลม 107 ตอนที่ 10 วนัท่ี 25 มกราคม 2533 
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ภาคผนวก ก.2 ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย เปล่ียนแปลงแกไขการหาม
รถยนตบรรทุกถังขนสงกาซตั้งแต 6 ลอขึน้ไปและรถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2533 
 

ตามที่ไดมีขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย เร่ืองใหรถยนต
บรรทุกน้ํามันและกาซตั้งแต 6 ลอขึ้นไปและรถพวง เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ฉบับลงวันที่ 1 
กันยายน พ.ศ.2530 และเปลี่ยนแปลงแกไขรถยนตบรรทุกน้ํามันและกาซตั้งแต 6 ลอขึ้นไปและรถ
พวง เดินในถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานคร ฉบับลงวันที่ 21 ธันวาคม 2539 นั้น 

 
บัดนี้ สมควรปรับปรุงกําหนดเวลาและเสนทางการเดินรถสําหรับรถยนตบรรทุก

ถังขนสงกาซตั้งแต 6 ลอขึ้นไปและรถพวง ใหเดินไดในถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานคร ตาม
กําหนดเวลาใหม เพื่อใหเกิดความเหมาะสมและรองรับผลการประชุมกระทรวงมหาดไทย คร้ังที่ 
15/2533 เมื่อวันที่ 17 ตุลาคม /2533 

 
ฉะนั้น เพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการจราจร อธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจา

พนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 139 แหงพระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 ออกขอบังคับไวดังตอไปนี้ 

 
ขอ 1 ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย

เปล่ียนแปลงแกไขการหามรถยนตบรรทุกถังขนสงกาซตั้งแต 6 ลอข้ึนไป
และรถพวง เดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2533” 

ขอ 2 ใหยกเลิกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร ดังตอไปนี้ 
2.1  ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย การผอนผัน

รถยนตบรรทุกน้ํามันและกาซตั้งแต 6 ลอข้ึนไปและรถพวง เดินใน
ถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานครลงวันที่ 1 กันยายน 2530 

2.2  ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย เปลี่ยนแปลงไข
รถยนตบรรทุกน้ํามันและกาซตั้งแต 6 ลอข้ึนไปและรถพวง เดินใน
ถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานคร ลงวันที่ 21 ธันวาคม 2532 

ขอ 3 หามรถยนตบรรทุกถังขนสงกาซ ตั้งแต 6 ลอข้ึนไป และรถพวงเดินในเขต
กรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 – 22.00 น. ทุกวัน เวนวันอาทิตย 
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ขอ 4 ใหผอนผันรถยนตบรรทุกถังขนสงและกาซตั้งแต 4 ลอข้ึนไป และรถพวง
เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 09.00 – 16.00 น. ของวันรุงขึ้น 
ในถนนบางสายดังตอไปนี้ 
4.1  ถนนบางนา – ตราด ตั้งแตแยกถนนสุขุมวิทถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
4.2  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 340 (ถนนวงแหวนรอบนอก) ตั้งแตแยก

ถนนพระรามที่ 2 ถึงสดุเขตกรุงเทพมหานคร 
4.3  ถนนพระรามที่ 3 ตั้งแตแยกถนนสาธุประดิษฐถึงทางขึ้น – ลง ทาง

ดวนถนนพระรามที่ 3 
4.4  บนทางดวนเฉลิมมหานคร ตั้งแตทางขึ้น – ลง ทางดวนถนนบางนา – 

ตราด ถึงทางขึ้น – ลง ทางดวนถนนพระรามที่ 2 
4.5  ถนนบางกอกนอย – นครไชยศรี ตั้งแตทางแยกทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 340 ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 
4.6  ถนนพระรามที่ ๒ ตั้งแตทางขึ้น – ลง ทางดวนถนนพระรามที 2 ถึง

สุดเขตกรุงเทพมหานคร 
4.7  ถนนงามวงศวานตั้ งแตสะพานขามคลองบางเขนถึงสุด เขต

กรุงเทพมหานคร 
4.8  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3256 (ถนนลาดกระบัง – ออนนุช) ตั้งแต

ทางแยกถนนออนนุช ถึงทางแยกถนนบางนา – ตราด 
4.9 ถนนนิมิตใหมถนนสุวินทวงศ 
4.10  ถนนรมเกลา 
 4.11  ถนนออนนุช 
 4.13  ถนนสรรพาวุธ 
4.14  ถนนสุขุมวิท  ตั้ งแตทางลงทางดวนเฉลิมมหานครถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
4.15  ถนน ณ ระนอง 
4.16  ถนนเกษมราษฎร 
4.17  ถนนสุนทรโกษา 
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*4.18  ถนนทางรถไฟสายปากน้ําเกา ตั้งแตสะพานขามคลองบางจากถึงสุด
เขตกรุงเทพมหานคร 

ขอ 5 บรรดา ขอบังคับ ประกาศ ระเบียบใด ที่ขัดแยงกับขอบังคับนี้ใหยกเลิกโดย
ใชขอบังคับนี้แทน 

ขอ 6 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเปน
ตนไป2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                  
* ความเดมิถูกยกเลกิ และใหใชความทีพิ่มพไวแทน โดยบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจกัร วาดวย แกไขเพิ่มเตมิการหามรถยนต
บรรทุกถังขนสงกาซตั้งแต 6 ลอข้ึนไปและรถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร  พ.ศ.2537 ฉบับลงวันท่ี 6 มิถุนายน 2534 
2 ราชกิจจานุเบกษา เลม 108 ตอนที่ 12 วนัท่ี 22 มกราคม 2534 
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ภาคผนวก ก.3 ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย เปล่ียนแปลงแกไขการหาม
รถยนตบรรทุกน้ํามันตั้งแต 6 ลอขึ้นไปและรถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2537 

 
ตามที่ไดมีขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย การหามรถยนต

บรรทุกน้ํามันตั้งแต 6 ลอข้ึนไป และรถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2537 นั้น 
 
เพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการจราจรและชวยลดปญหาการจราจรที่คับคั่ง

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยไมเปนอุปสรรคกระทบในการประกอบกิจการคาน้ํามัน
ประเภทตางๆ อธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร อาศัยอํานาจตามความ
ในมาตรา 139 (1) แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ จึงออกขอบังคับนี้ไว ดังตอไปนี้ 

 
ขอ 1 ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย 

การเปลี่ยนแปลงแกไขการหามรถยนตบรรทุกน้ํามันตั้งแต 6 ลอข้ึนไป และ
รถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2537” 

ขอ 2 ใหยกเลิกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักรวาดวยการหาม
รถยนตบรรทุกน้ํ า มัน  ตั้ งแต  6 ลอขึ้นไป  และรถพวง เดินในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2537 ลงวันที่ 30 สิงหาคม 2537 

ขอ 3 หามรถยนตบรรทุกน้ํามันเชื้อเพลิง ตั้งแต ๖ ลอข้ึนไป และรถพวงเดินในเขต
กรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 – 22.00 น. ทุกวัน เวนวันหยุดราชการ 

ขอ 4 หามรถยนตบรรทุกน้ํามันอุตสาหกรรม (น้ํามันเตา) ตั้งแต 6 ลอขึ้นไป และ
รถพวงเดินในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 – 22.00 น. ทุกวัน 
เวนวันหยุดราชการ โดยใหเดินรถไดระหวางเวลา 09.00 – 16.00 น. ในถนน
บางสายในเขตกรุงเทพมหานคร ดังตอไปนี้ 
4.1  บนทางดวนทุกสาย 
4.2  ถนนทางรถไฟสายปากน้ําเดิม ตั้งแตทางแยกถนนเกษมราษฎรถึงทาง

แยกถนนสรรพาวุธ 
4.3  ถนนสรรพาวุธ ตั้งแตทางแยกถนนทางรถไฟสายปากน้ําเดิม ถึงทาง

แยกถนนสุขุมวิท 
4.4  ถนนสุ ขุ ม วิ ท  ตั้ ง แ ต ท า ง แ ย ก ถนนสร รพ า วุ ธ  ถึ ง สุ ด เ ข ต

กรุงเทพมหานคร 



 
 
 

 
110

4.5  ถนนบางนา– ตราด ตั้งแตทางแยกถนนสุขุมวิท ถึงสุดเขต
กรุงเทพมหานคร 

4.6 ถนนอาจณรงค 
4.7  ถนนเกษมราษฎร 
4.8  ถนนสุนทรโกษา 
4.9  ถนนเชื้อเพลิง 
 4.10  ถนน ณ ระนอง 
 4.11  ถนนรัชดาภิเษก (ถนนเลียบแมน้ําเจาพระยา) ตั้งแตทางแยกถนน    

สุนทรโกษา 
 4.12  ถนนนางลิ้นจี่ ตั้งแตทางแยกถนนรัชดาภิเษก (ถนนเลียบแมน้ํา

เจาพระยา) ถึงแมน้ําเจาพระยา 
 4.13  สะพานกรุงเทพ 
 4.14  ถนนมไหศวรรย 
 4.15 ถนนสมเด็จพระเจาตากสิน ตั้งแตทางแยกมไหศวรรย ถึงสะพาน

ดาวคะนอง 
 4.16 สะพานดาวคะนอง 
 4.17  ถนนสุขสวัสดิ์ ตั้งแตสะพานดาวคะนอง ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 
 4.18 ถนนธนบุรี– ปากทอ จากทางแยกถนนสุขสวัสดิ์ ถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
 4.19  ถนนเจริญนคร ตั้งแตทางแยกมไหศวรรย ถึงถนนราษฎรบูรณะ 
 4.20  ถนนราษฎรบูรณะ ตั้งแตถนนเจริญนคร ถึงสดุเขตกรุงเทพมหานคร 
 4.21  ถนนวิภาวดีรังสิต เฉพาะระหวางเวลา 06.00 – 09.00 น. และเวลา 

16.00 – 22.00 น. หามมิใหเดินรถ 
 4.22  ถนนวงแหวนรอบนอกทั้งสาย ในเขตกรุงเทพมหานคร 

ขอ 5 หามรถยนตบรรทุกน้ํามันประเภทอื่น เชน น้ํามันหลอล่ืน น้ํามันพืช น้ํามัน
เคมี  น้ํามันดิบ  เปนตน  ตั้งแต  6 ลอข้ึนไป  และรถพวงเดินรถในเขต
กรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 – 10.00 น. และเวลา 15.00 – 21.00 น. 
ทุกวัน เวนวันหยุดราชการ 

ขอ 6 ความในขอ 3, 4 และขอ 5 มิใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุกน้ํามันที่ไดรับ
หนังสืออนุญาตผอนผันจากเจาพนักงานจราจร 
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ขอ 7 บรรดาขอบังคับ ประกาศ ระเบียบใดที่ขัดแยงกับขอบังคับนี้ใหใชขอบังคับนี้
แทน 

ขอ 8 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา         
เปนตนไป3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                  
3 ราชกิจจานุเบกษา เลม 111 ตอนพิเศษ 5 8 ง วันท่ี 9 ธันวาคม 2537 
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ภาคผนวก ก.4 ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย แกไขเปล่ียนแปลงการหาม
รถยนตบรรทุกตั้งแต 10 ลอขึ้นไปและรถบางชนิดเดนิในถนนบางสายในเขตกรงุเทพมหานคร พ.ศ.
2539 
 

ตามที่ไดมีขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย แกไขเปลี่ยนแปลง
การหามรถยนตบรรทุกตั้งแต  10 ลอขึ้นไป  และรถบางชนิดเดินในถนนบางสายในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2534 ฉบับลงวันที่ 14 มกราคม พ.ศ.2534 นั้น 

 
ปจจุบัน สภาพการจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร ติดขัดคับคั่งตลอดเวลาสมควร

ปรับปรุงเสนทางเดินรถที่ไดรับการผอนผันใหเหมาะสมยิ่งขึ้น อันกอใหเกิดความสะดวกรวดเร็วใน
การขนสงสินคาของรถยนตบรรทุกขนาดใหญ และตอผูใชยวดยานพาหนะโดยทั่วไป รวมทั้งเพื่อ
ลดปญหาการจราจรแออัดในเขตกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเปนผลดีในทางเศรษฐกิจ 

 
ฉะนั้น เพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการจราจร อาศัยอํานาจตามความใน

มาตรา 139 แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 อธิบดีกรมตํารวจในฐานะเจาพนักงาน
จราจรทั่วราชอาณาจักร จึงออกขอบังคับไวดังตอไปนี้ 

ขอ 1 ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย 
แกไขเปลี่ยนแปลงการหามรถยนตบรรทุกตั้งแต 10 ลอข้ึนไป และรถบาง
ชนิดเดินในถนนบางสายในเขตกรุงเพทมหานคร พ.ศ.2539” 

ขอ 2 ใหยกเลิกขอบังคับเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร วาดวย แกไข
เปล่ียนแปลงการหามรถยนตบรรทุกตั้งแต 10 ลอขึ้นไป และรถบางชนิด
เดินในถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2534 ฉบับลงวันที่ 14 
มกราคม พ.ศ.2534 

ขอ 3 หามรถยนตบรรทุกตอไปนี้ เดินในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 
– 10.00 น. และ 15.00 – 21.00 น. เวนวันหยุดราชการ 
3.1  รถยนตบรรทุกที่มีลอตั้งแต 10 ลอข้ึนไป 
3.2  รถยนตบรรทุกที่มีเพลาตั้งแต 3 เพลาขึ้นไป และรถพวง 

ความในขอนี้ มิใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุกที่ไดรับหนังสืออนุญาตผอนผันจาก
เจาพนักงานจราจร 
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ขอ 4 หามรถยนตบรรทุกของหนักอื่นๆ เชน รถยนตบรรทุกซุง เสาเข็ม เดินในเขต
กรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 06.00 –  21.00 น. 

ความในขอนี้ มิใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุกที่ไดรับหนังสืออนุญาตผอนผันจาก
เจาพนักงานจราจร 

ขอ 5 ขอบังคับนี้ไมใชบังคับแกรถตามขอ 3.1, 3.2 และ 4 ซ่ึงเดินรถในถนน
ดังตอไปนี้ 
5.1  ถนนอาจณรงค ตั้งแตทาเรือคลองเตย ถึงทางดวนเฉลิมมหานคร 
5.2  ถนนเกษมราษฎร ตั้งแตทาเรือคลองเตย ถึงทางดวนเฉลิมมหานคร 
5.3  ถนนสุ วิ น ท ว ง ศ  ตั้ ง แ ต ท า ง แ ย ก ร า ม อิ น ท ร า  ถึ ง สุ ด เ ข ต

กรุงเทพมหานคร 
5.4  ถนนรมเกลาตั้งแตทางแยกถนนสุวินทวงศ ถึงทางแยกถนนออนนุช 
5.5  ถนนออนนุช ตั้งแตแยกถนนรมเกลา ถึงทางแยกทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 3256 (ถนนลาดกระบัง–ออนนุช) 
5.6  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3256 (ถนนลาดกระบัง–ออนนุช) ตั้งแต

ทางแยกถนนออนนุช ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 
5.7  ถนนบางนา– ตราด ตั้งแตทางแยกถนนสุขุมวิท ถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
5.8  ถนนสุขุมวิท ตั้งแตทางแยกถนนบางนา– ตราด ถึงสุดเขต

กรุงเทพมหานคร 
5.9  ถนนพระรามที่ 2 (ธนบุรี–ปากทอ) ตั้งแตทางแยกถนนสุขสวัสดิ์ ถึง

สุดเขตกรุงเทพมหานคร 
5.10 ถนนสุ ขสวั สดิ์  ตั้ ง แต ท า งแยกถนนพระรามที่  2 ถึ ง สุด เขต

กรุงเทพมหานคร 
5.11 ถนนนิมิ ต ร ใหม  ตั้ ง แต ท า งแยกถนนสุ วิ นทวงศ  ถึ ง สุ ด เขต

กรุงเทพมหานคร 
5.12 ทางหลวงแผนดินหมายเลข 340 (ถนนวงแหวนรอบนอก) ตลอดสาย 
5.13 ถนนบรมราชชนนี ตั้งแตทางแยกทางหลวงแผนดินหมายเลข 340 

(ถนนวงแหวนรอบนอก) ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 
5.14 ถนนพุทธมณฑลสายที่ 2 ตั้งแตแยกถนนบรมราชชนนี ถึงทางแยก

ถนนเพชรเกษม 
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5.15 ถนนเพชรเกษม ตั้งแตทางแยกทางหลวงแผนดินหมายเลข 340 (ถนน
วงแหวนรอบนอก) ถึงสุดเขตกรุงเทพมหานคร 

ขอ 6  หามจอดรถบรรทุก ตามขอ 3 และขอ 4 ในถนนทุกสายตามขอ 5 ตลอดเวลา 
ขอ 7 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา        

เปนตนไป4  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                  
4 ราชกิจจานุเบกษา เลม 113 ตอนที่ 45 ง วันท่ี 4 มิถุนายน 2539 
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ภาคผนวก ก.5 ขอบังคับกองบัญชาการตาํรวจนครบาล วาดวย การหามรถยนตบรรทุกท่ีมีลอตั้งแต 
10 ลอขึ้นไป และรถพวงทุกชนิด วิง่ในถนนราชดาํเนินนอก ถนนราชดาํเนินกลาง และถนนราช
ดําเนินใน พ.ศ.2537 
 

ดวยถนนราชดําเนินนอก  ถนนราชดําเนินกลาง  และถนนราชดําเนินใน  มี
การจราจรคับคั่งหนาแนนตลอดเวลา เปนเสนทางที่ใชในพระราชพิธีตางๆ และใชเปนเสนทางใน
การตอนรับบุคคลสําคัญตางประเทศ ไมเหมาะสมสําหรับรถยนตบรรทุกขนาดใหญใชเปนเสนทาง
วิ่งผานไปมา อันเปนเหตุใหการจราจรเคลื่อนตัวไดชา และทําใหผิวการจราจรชํารุดเสียหายเร็วกวา
ปกติ 

 
ฉะนั้น อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 139 (1) แหงพระราชบญัญัติจราจรทางบก 

พ.ศ.2522 และประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ือง แตงตั้งเจาพนักงานจราจร ตามพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ.2522 ประกาศ ณ วันที่ 28 กันยายน 2533 แตงตั้งผูบัญชาการตํารวจนครบาลเปน
เจาพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร จึงวางขอบังคับไวดังตอไปนี้ 

 
ขอ 1 ขอบังคับนี้เรียกวา “ขอบังคับกองบัญชาการตํารวจนครบาล วาดวย การหาม

รถยนตบรรทุกที่มีลอตั้งแต 10 ลอขึ้นไป รถยนตบรรทุกที่มีเพลาตั้งแต 3
เพลาขึ้นไป และรถพวงทุกชนิด วิ่งในถนนราชดําเนินนอก ถนนราชดําเนิน
กลาง และถนนราชดําเนินใน พ.ศ.2537” 

ขอ 2 ขอบังคับนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันที่ 3 มีนาคม 2537 เปนตนไป 
ขอ 3 หามรถยนตบรรทุกที่มีลอตั้งแต 10 ลอข้ึนไป รถยนตบรรทุกที่มีเพลาตั้งแต 3 

เพลาขึ้นไป และรถพวงทุกชนิดวิ่งระหวางเวลา 05.00 – 21.00 น. ในถนน
ราชดําเนินนอก ถนนราชดําเนินกลาง และถนนราชดําเนินใน 

ความในวรรคนี้มิใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุก ซ่ึงไมไดมีการบรรทุกสัตวหรือ
ส่ิงของใดๆ 

ขอ 4 หามรถยนตบรรทุกที่มีลอเกินกวา 10 ลอขึ้นไป รถยนตบรรทุกที่มีเพลาเกิน
กวา 3 เพลาขึ้นไป และรถพวงทุกชนิดวิ่งในถนนราชดําเนินนอก ถนนราช
ดําเนินกลาง และถนนราชดําเนินใน 
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ขอ 5 ขอบังคับนี้ไมใหใชบังคับแกรถยนตบรรทุกที่ไดรับหนังสืออนุญาตผอนผัน
จากเจาพนักงานจราจรเดินในเขตกรุงเทพมหานครและรถบรรทุกที่วิ่งผาน
ทางแยกตางๆ ที่ตัดผานถนนราชดําเนินตลอดสาย 

ขอ 6 นับแตวันที่ขอบังคับนี้ใชบังคับเปนตนไป ใหยกเลิกระเบียบขอบังคับและ
ประกาศใดที่ขัดหรือแยงกับขอบังคับนี้ 
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ภาคผนวก ข 
 

ปริมาณการจราจรที่กําหนดและปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง 
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ตารางที่ ข.1 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ตารางที่ ข.1 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.1 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรไมมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ตารางที่ ข.2 เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่กําหนดกับปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นในแบบจําลอง กรณีทางหลวง 3 ชองจราจรมีทางรวมเขาทางหลัก (ตอ) 
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ภาคผนวก ค 

 
ขั้นตอนการใชเคร่ือง AUTOSCOPE ในการถอดขอมูลการจราจร 
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ขั้นตอนการใชเครื่อง AUTOSCOPE 
 

ขั้นตอนการใชเครื่อง AUTOSCOPE ในการถอดขอมูลมีดังตอไปนี้ 
 
1. การปรับแกขอมูลกายภาพ 

 
ในการเก็บขอมูลภาคสนามนั้นตองทําการวัดระยะของพื้นที่สํารวจเพื่อใชในการ

ปรับแกขอมูลกายภาพเมื่อใชเครื่อง AUTOSCOPE ในการประมวลผลขอมูล โดยตองวัดระยะตางๆ
ดังนี้ 

 
- ความสูงของสะพานลอยคนเดินขาม 
- ความกวางชองจราจร 
- ความสูงจากพื้นสะพานจนถึงตัวกลองที่ตั้งอยูบนขาตั้งกลองสามขา 
- ระยะหางของเสาไฟฟาแสงสวาง หรือระยะหางของตําแหนงอางอิงที่

สรางขึ้น 
 

เมื่อทราบคาตางๆขางตนแลว ใหนําภาพที่ไดมาทําการปรับแกเนื่องจากมุมมอง
แบบ Perspective โดยกําหนดระยะของความกวางชองจราจร และระยะหางของเสาไฟฟาแสงสวาง
ตามมุมมองจากภาพ ดังรูปที่ ค.1 

 

 
 

รูปท่ี ค.1 แสดงการปรับแกมุมมองและขนาดของพืน้ท่ีสํารวจ 
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2. การสรางแถบตรวจนับปริมาณจราจร 
 

หลังจากปรับแกขอมูลทางกายภาพเสร็จเรียบรอยแลว ใหสรางแถบตรวจนับ
ปริมาณจราจรในตําแหนงที่เหมาะสม ดังรูปที่ ค.2 โดยตําแหนงของแถบตรวจนับขอมูลปริมาณ
จราจรนั้นใหอยูในชองจราจร มีความยาวครอบคลุมทั้งชองจราจร และวางแถบตรวจนับปริมาณ
จราจรใหครบตามชองจราจรที่ตองการตรวจนับ 

 

 
 

รูปท่ี ค.2 แสดงการสรางแถบตรวจนับปรมิาณจราจร 
 

3. การสรางแถบตรวจสอบความเร็วของยวดยาน 
 

สรางแถบตรวจสอบความเร็วของยวดยาน โดยคลิกที่แถบตรวจนับปริมาณจราจรแลว
ลากเสนใหเกิดความยาวจะไดแถบตรวจสอบความเร็วดังรูปที่ ค.3 
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รูปท่ี ค.3 แสดงการสรางแถบตรวจสอบความเร็วของยวดยาน 
 

4. การสรางสถานีจําลองรวบรวมขอมูล 
 

เมื่อสรางแถบตรวจนับปริมาณจราจรและแถบตรวจสอบความเร็วยวดยานเสร็จ
แลว ใหสรางสถานีจําลองเพื่อรวบรวมขอมูลการจราจรในแตละชองจราจร ดังรูปที่ ค.4 โดยท่ี
จํานวนสถานีจําลองจะเทากับจํานวนของแถบตรวจนับปริมาณจราจรและแถบตรวจสอบความเร็ว
ของยวดยาน หรือเทากับจํานวนชองจราจรที่ทําการตรวจสอบ 

 

 
 

รูปท่ี ค.4 แสดงการสรางสถานีจําลองรวบรวมขอมูล 
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5. การสงไฟลแถบตรวจจับการจราจรไปยังเคร่ือง AUTOSCOPE 
 

เมื่อสราง Detector file ตามขอ 2 ถึง 4 เสร็จแลว ใหสง Detector file ไปยังเครื่อง 
AUTOSCOPE ดังรูปที่ ค.5 เพื่อเร่ิมตรวจจับสภาพการจราจรจากสัญญาณวีดีโอ หลังจากนั้นเครื่อง
จะสามารถตรวจจับสภาพการจราจรตามพื้นที่สํารวจได เมื่อตองการเริ่มใหเครื่องตรวจนับ
การจราจร ใหเปดเทปเพื่อใหเครื่อง AUTOSCOPE ตรวจจับการจราจรตามที่ไดบันทึกมาจาก
ภาคสนาม 

 

 
 

รูปท่ี ค.5 แสดงการสง Detector File ไปยงัเคร่ือง AUTOSCOPE 
 

6. การรับขอมูลจากเครื่อง AUTOSCOPE มาสูเคร่ืองคอมพิวเตอร 
 

เมื่อทําการตรวจนับปริมาณจราจรและความเร็วของยวดยานตามเวลาที่บันทึกไว
แลว ใหทําการรับขอมูลกลับจากเครื่อง AUTOSCOPE มาสูเครื่องคอมพิวเตอร โดยคลิกที่เมนู Get 
AUTOSCOPE Interval Data ดังรูปที่ ค.6 

 

 
 

รูปท่ี ค.6 แสดงคําสัง่ Get AUTOSCOPE Interval Data 
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7.  การแปลงไฟลจากนามสกุล .dat มาเปนนามสกุล .txt 
 

หลังจากรับขอมูลตามขอ 6 ไฟลที่ไดจะเปนนามสกุล .dat ใหเปดโปรแกรม 
Traffic Data Formatter เพื่อแปลงไฟลใหเปนนามสกุล .txt เพื่อสามารถเปดขอมูลในโปรแกรม 
Microsoft Excel เพื่อวิเคราะหตอไปได 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 
นายปติ โรจนวรรณสินธุ เกิดเมื่อวันที่ 5 มกราคม พ.ศ.2521 ที่บานเลขที่ 883 

ซอยวชิรธรรมสาธิต 57 ตําบลบางจาก อําเภอพระโขนง จังหวักกรุงเทพมหานคร 
 
สํ า เร็ จการศึกษาระดับมัธยมปลายจากโรง เรี ยน เซนตดอมินิก  จั งหวัด

กรุงเทพมหานครเมื่อปพ.ศ. 2539 และเขาศึกษาตอระดับอุดมศึกษาที่มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 
หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (สาขาวิศวกรรมขนสง) และสําเร็จการศึกษาในปพ.ศ.2544 
หลังจากนั้นไดเขาทํางานที่กองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวง ปจจุบันยกฐานะและเปลี่ยนชื่อเปน
สํานักอํานวยความปลอดภัย ในตําแหนงลูกจางชั่วคราว ปฏิบัติหนาที่งานดานวิศวกรรมจราจร และ
เขาศึกษาตอหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต (สาขาวิศวกรรมโยธา) ภาควิชาวิศวกรรมโยธา 
คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2546 
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