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บทคดัย่อ 
บทความน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อนาํเสนอค่าความจุสูงสุดและพฒันาแบบจาํลองในการประมาณค่าความจุของทางหลวง 4 

ช่องจราจร นอกเมือง (เกาะแบบยก) ซ่ึงไดพ้ิจารณาปัจจยัท่ีมีผลกระทบประกอบดว้ย ทางเช่ือม จุดกลบัรถ และยวดยานขนาด
ใหญ่ โดยการประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคซ่ึงเป็นวธีิการท่ีลดขอ้จาํกดัในการสาํรวจขอ้มูล สามารถจาํลอง
สถานการณ์และพฤติกรรมของผูข้บัข่ีท่ีไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ ผลการศึกษาพบว่า ความจุสูงสุดของสภาพในอุดมคติเท่ากบั 
2,160 คนั/ชัว่โมง/ช่องจราจร ในขณะท่ีความจุของทางหลวงตวัแทนในสภาพสาํรวจเท่ากบั 1,524 คนั/ชัว่โมง/ช่องจราจร ซ่ึงมีค่า
นอ้ยกวา่การคาํนวณดว้ยวธีิ HCM 2010 ร้อยละ 23.5 โดยจุดกลบัรถเป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบสูงสุดเน่ืองจากรบกวนกระแสจราจร
บนทางหลวงทั้งการตดักระแสจราจรในทิศทางตรงขา้มและกีดขวางการสัญจรในทิศทางเดียวกนัเม่ือมีปริมาณจราจรรอกลบัรถ
เพิ่มข้ึน ทั้ งน้ีผูว้ิจัยได้พฒันาแบบจาํลองสําหรับประมาณค่าความจุในรูปแบบของสมการถดถอยพหุคูณเชิงเส้นท่ีได้จาก
ความสัมพนัธ์ระหว่างความจุกบัปัจจยัท่ีมีผลกระทบเพื่อเป็นแนวทางในการประมาณค่าความจุของทางหลวงท่ีมีลกัษณะทาง
กายภาพท่ีใกลเ้คียงกนัสาํหรับประเทศไทยในอนาคต 

ABSTRACT 
This article aims to present the maximum capacity and develop a model for estimating the capacity of rural 

four-lane highway with raised median. The factors that affect the capacity considered in this study include: (1) Access-
point (2) U-turn and (3) Heavy vehicle. In this study, the estimation of highway capacity used a traffic micro-simulation 
model, which is a method to reduce the limitations of survey data and it can also be simulated the driver behavior 
effectively. The result indicated that the maximum capacity on base condition is 2,160 pc/hr/ln and prevailing condition 
is 1,524 veh/hr/ln, that is less than the HCM 2010 calculation about 23.5% due to the unique characteristics of 
highways in Thailand. The u-turn is the most affected by the interruption of traffic stream on the highway both in the 
same direction and opposite direction. The multiple linear regression was derived from the relation between capacity 
and the factors affecting. Result can be used to guide the estimation of the capacity of a four-lane highway with similar 
cross-section for Thailand in the future. 
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บทน า 
ความจุของช่วงถนนสามารถใชเ้ป็นขอ้มูลสนบัสนุนการตดัสินใจเพ่ือปรับปรุงส่ิงอาํนวยความสะดวกจราจรท่ีมีอยู่

ในปัจจุบนั ซ่ึงนาํไปสู่การวิเคราะห์ ออกแบบ และการวางแผนปรับปรุงประสิทธิภาพของส่ิงอาํนวยความสะดวกจราจร
และโครงข่ายถนนให้มีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน เช่น การปรับปรุงช่องจราจร การเพ่ิมช่องจราจร การปรับปรุงอุปกรณ์
ควบคุมการจราจร การจดัช่องจราจรพิเศษ และการจดัการเชิงนโยบายต่างๆ เป็นตน้  

แนวทางในการวิเคราะห์ความจุในปัจจุบนัมีหลากหลายวิธี โดยท่ี U.S. Highway Capacity Manual (HCM) 
นับเป็นคู่มือฉบบัแรกท่ีริเร่ิมเสนอแนวคิดเชิงปริมาณในการประมาณค่าความจุและระดบัการให้บริการสําหรับส่ิง
อาํนวยความสะดวกการจราจร จนกระทั่งเป็นท่ีนิยมใช้กนัอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน โดยถูกพฒันาข้ึนโดย TRB 
Committee on Highway Capacity and Quality of Service และเผยแพร่คร้ังแรกในปี ค.ศ.1950 และพฒันาปรับปรุง
เร่ือยมาตั้งแต่ปี ค.ศ.1965, 1985, 2000 และ 2010 ซ่ึงเป็นฉบบัท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั (HCM 2010)   

อยา่งไรกต็ามเน่ืองจาก HCM เป็นคู่มือท่ีถูกพฒันาข้ึนในสหรัฐอเมริกาทาํใหไ้ม่สามารถนาํไปประยกุตโ์ดยตรงใน
บางพ้ืนท่ีโดยเฉพาะหลายๆ ประเทศหลายประเทศท่ีกาํลงัพฒันาในทวีปเอเชียซ่ึงมีรูปแบบและลกัษณะการจราจรท่ีมี
เอกลกัษณ์เฉพาะตวัจึงทาํให้ผลการประเมินความจุของช่วงถนนท่ีไดจ้าก HCM มีความคลาดเคล่ือนและขาดความ
สมเหตุสมผล [1] บางประเทศใชว้ิธีการดดัแปลงบางส่วนจาก HCM เพ่ือให้สอดคลอ้งกบัสภาพการจราจรของแต่ละ
ประเทศ อีกทั้งหลายประเทศไดมี้ความพยายามในการพฒันาคู่มือความจุของทางหลวงสาํหรับใชใ้นการวิเคราะห์ความจุ
ของทางหลวงในประเทศของตนเพ่ือลดความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากสาเหตุขา้งตน้และทาํให้ผลการวิเคราะห์สามารถ
สะทอ้นถึงพฤติกรรมการขบัข่ีในทอ้งถ่ิน ตวัอยา่งเช่น Indian Highway Capacity Manual (Indo-HCM) Swedish 
Capacity Manual Indonesian Highway Capacity Manual (I-HCM) Korea Capacity Manual (KHCM) German 
Highway Capacity Manual (HBS) และ China Highway Capacity (CHCM) [2-6] เป็นตน้ 

เช่นเดียวกบัการประมาณค่าความจุของทางหลวงในประเทศไทยยงัคงใชว้ิธีการคาํนวณโดยอา้งอิงแนวทางจาก 
HCMเป็นหลกัซ่ึงผลท่ีไดอ้าจยงัมีความคลาดเคล่ือนสาเหตุหลกัเน่ืองจากพฤติกรรมในการขบัข่ีสภาพแวดลอ้ม และ
ลกัษณะทางกายภาพของทางหลวงท่ีมีความแตกต่างจากเง่ือนไขในการวเิคราะห์ของ HCM [7-8] จากขอ้มูลของกรมทาง
หลวง ปี พ.ศ.2558 กรมทางหลวงมีระยะทางในความรับผิดชอบ 70,077.043 กิโลเมตร โดยมีสัดส่วนเป็นทางหลวง
หลายช่องจราจร (Multilane Highway) ประมาณ 1 ใน 3 ของระยะทางทั้งหมด [9] และหากพิจารณาแนวโนม้ในการ
พฒันาและขยายช่องจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนอยา่งต่อเน่ือง ในอนาคตอีก 20 ปี จะมีทางหลวงหลายช่องจราจรมากกว่า 30,000 
กิโลเมตรซ่ึงจะทาํใหท้างหลวงหลายช่องจราจรเป็นโครงข่ายหลกัท่ีใหบ้ริการในการผูข้บัข่ีส่วนใหญ่ในอนาคต 

งานวิจยัน้ีมีความสนใจในการประมาณค่าความจุของทางหลวงหลายช่องจราจรดว้ยการประยุกตใ์ชแ้บบจาํลอง
สภาพการจราจรระดบัจุลภาค (Micro-simulation Model) ซ่ึงมีประสิทธิภาพและความน่าเช่ือถือเป็นท่ียอมรับอยา่ง
กวา้งขวางโดยแบบจาํลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคสามารถแสดงการเคล่ือนท่ีของยวดยานได้อย่างละเอียด 
สามารถจาํลองการเลือกเส้นทางและพฤติกรรมการขบัข่ีได้เสมือนจริง รวมทั้งสามารถจาํลองลกัษณะสภาพการจราจร
ภายใตป้ริมาณจราจรท่ีแตกต่างกนัและพฤติกรรมของผูข้บัข่ีท่ีไม่สามารถสาํรวจไดใ้นภาคสนาม โดยมีวตัถุประสงคใ์น
การวจิยัเพ่ือนาํเสนอค่าความจุสูงสุดและพฒันาแบบจาํลองในการประมาณค่าความจุของทางหลวงหลายช่องจราจรท่ีได้
พิจารณาปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลกระทบต่อความจุสําหรับเป็นแนวทางในการวิเคราะห์ความจุของทางหลวงท่ีเหมาะสม
สาํหรับประเทศไทยในอนาคตต่อไป 
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วรรณกรรมทีเ่กีย่วข้อง 
การประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคในการการวเิคราะห์ความจุของช่วงถนน 
วธีิการในการประมาณค่าความจุของช่วงถนนในปัจจุบนัสามารถแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ไดแ้ก่ (1)  Direct Empirical 

Method ซ่ึงเป็นวิธีการประมาณค่าความจุของช่วงถนนโดยตรงท่ีพิจารณาจากขอ้มูลการสาํรวจในสภาพสาํรวจ และ (2) 
วิธีการประมาณค่าความจุแบบ Indirect Empirical Method ซ่ึงเป็นวิธีการประมาณค่าความจุของช่วงถนนโดยทางออ้ม
จากการใชแ้นวทางตามคู่มือวิเคราะห์ความจุและแบบจาํลองสภาพการจราจรในการประมาณค่าความจุ [10] 

การประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคเป็นหน่ึงในวิธีการการวิเคราะห์ความจุของช่วงถนนแบบ 
Indirect Empirical ซ่ึงนิยมใชใ้นการวิเคราะห์ความจุของช่วงถนนอยา่งแพร่หลาย เน่ืองจากแบบจาํลองสภาพการจราจร
ระดบัจุลภาคสามารถลดขอ้จาํกดัในการสาํรวจขอ้มูล สามารถจาํลองสามารถจาํลองสถานการณ์ เง่ือนไข และพฤติกรรม
ของผูข้บัข่ียวดยานแต่ละคนัไดอ้ย่างละเอียดซ่ึงทาํให้สามารถสะทอ้นลกัษณะเฉพาะของการจราจรในแต่ละพ้ืนท่ีได้
อย่างมีประสิทธิภาพ การประมาณค่าความจุด้วยแบบจําลองระดับจุลภาคจะดาํเนินการโดยทาํการประมวลผล
แบบจาํลองให้ไดผ้ลความเร็วสําหรับระดบัปริมาณจราจรท่ีแตกต่างกนั ซ่ึงถูกกาํหนดสถานการณ์ในการจาํลองข้ึน
หลายๆ สถานการณ์เพ่ือประมาณค่าความจุสูงสุดตามเง่ือนไขต่างๆเพ่ือสร้างเป็นความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วและ
ปริมาณจราจร ซ่ึงการประมาณค่าความจุจากการสร้างความสัมพนัธ์ระหวา่ง Speed-Volume ท่ีถูกพฒันาข้ึนตามพิกดั
ของความเร็วและปริมาณจราจรเป็นวิธีการพ้ืนฐานและมีความน่าเช่ือถือสูงสุด [11] ในการศึกษาท่ีผ่านมามีการ
ประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคในการประมาณค่าความจุของช่วงถนนร่วมกบัการแปรผนัค่าปัจจยั
ท่ีมีผลต่อความจุทั้งดา้นกายภาพและพฤติกรรมการขบัข่ีซ่ึงมีความแตกต่างกนัไปตามลกัษณะเฉพาะของแต่ละพ้ืนท่ี โดย
ผลการวิเคราะห์ท่ีไดจ้ะถูกเปรียบเทียบกบัการคาํนวณดว้ยวิธี HCM และแบบจาํลองทางทฤษฎีต่างๆ  ตวัอยา่งการศึกษา
การประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคในการประมาณค่าความจุของช่วงถนน ดงัแสดงในตารางท่ี 1  

ปัจจัยทีม่ผีลกระทบต่อความจุของช่วงถนน 
เง่ือนไขหรือปัจจยัท่ีอาจมีผลต่อการดาํเนินการดา้นการจราจร และกระแสจราจร ซ่ึงส่งผลกระทบต่อความจุ การ

ไหลของกระแสจราจร และระดบัการให้บริการของถนนไดแ้ก่ สภาพถนน สภาพแวดลอ้ม สภาพภูมิประเทศ สภาพ
จราจร และสภาพการควบคุมการจราจร [12] โดยจากการทบทวนผลการศึกษาท่ีผา่นมา พบวา่ มีการศึกษาถึงปัจจยัท่ี
ส่งผลกระทบต่อความจุของช่วงถนนในแต่ละพ้ืนท่ีอยา่งหลากหลาย เช่น ความถ่ีของทางเช่ือมและจุดกลบัรถโคง้ราบ 
โคง้ด่ิง ขีดจาํกดัความเร็ว สัดส่วนของรถบรรทุกความกวา้งของถนน และความลาดชนั เป็นตน้ (ตารางท่ี 2) อยา่งไรก็
ตามเม่ือพิจารณาถึงสภาพการจราจรและพฤติกรรมการขบัข่ีบนทางหลวงในประเทศไทยจะเห็นไดว้า่ปัจจยัหรือเง่ือนไข
บางประการอาจไม่ไดป้รากฏหรือมีผลกระทบค่อนขา้งน้อย ซ่ึงในการศึกษาน้ีไดใ้ห้ความสําคญัเฉพาะปัจจยัท่ีส่งผล
กระทบต่อความจุของทางหลวงหลายช่องจราจรในประเทศไทย และสอดคลอ้งกบัสมมติฐานในการวิเคราะห์ความจุ
ตามแนวทางของ HCM 2010 โดยสรุปปัจจยัท่ีพิจารณาประกอบดว้ย ทางเช่ือม จุดกลบัรถ และยวดยานขนาดใหญ่ ซ่ึง
การศึกษาน้ีไดท้าํการวิเคราะห์และแสดงผลกระทบของทั้ง 3 ปัจจยัท่ีมีต่อความจุร่วมกนั โดยจุดกลบัรถเป็นหน่ึงใน
ปัจจยัท่ีเป็นลกัษณะเฉพาะตวัของทางหลวงหลายช่องจราจรในประเทศไทยท่ีไม่ไดถู้กพิจารณาในวิธีการของ HCM 
และอาจจะมีผลกระทบกบัความจุของทางหลวงในการศึกษาน้ีได ้
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วารสารวจิัย มหาวทิยาลยัขอนแก่น (ฉบับบัณฑิตศึกษา) 
ปีที ่18 ฉบับที ่2: เมษายน-มถุินายน 2561 

วธีิการวจิยั 
คดัเลอืกช่วงถนนตวัแทนส าหรับการศึกษา 
งานวิจยัน้ีจะนาํเสนอเฉพาะผลการศึกษาของทางหลวง 4 ช่องจราจร (Four-Lane Highway) แบ่งทิศทางการไหล

ดว้ยเกาะกลางแบบยก (Raised Median) ซ่ึงเป็นอีกรูปแบบหน่ึงของทางหลวงหลายช่องจราจร (Multilane Highway) ใน
ประเทศไทยท่ีมีความแตกต่างจากเง่ือนไขในการวิเคราะห์ของ HCM ดงัท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ รวมทั้งมีลกัษณะเฉพาะ
และปัจจยัอ่ืนๆ ท่ีอาจมีผลทาํใหก้ารคาํนวณค่าความจุมีความคลาดเคล่ือนได ้โดยทางหลวงรูปแบบน้ีเหมาะกบัถนนท่ีมี
เขตทางไม่กวา้งทาํใหป้รากฏพบวา่มีการออกแบบ ก่อสร้าง ปรับปรุงและขยายผิวจราจรเพื่อใหบ้ริการสาํหรับทางหลวง
สายหลกัและสายรองท่ีอาจมีขอ้จาํกดัขา้งตน้ในหลายเส้นทางในปัจจุบนั [13] ซ่ึงช่วงถนนทางหลวง 4 ช่องจราจร (เกาะ
กลางถนนแบบยก) ตวัแทนสาํหรับการศึกษาน้ีผูว้ิจยัไดค้ดัเลือกช่วงถนนทางหลวงท่ีอยูใ่นเขตภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
โดยมีเกณฑใ์นการคดัเลือก [12-14] ดงัน้ี 

(1) มีทศันวิสัยในการมองเห็นท่ีชดัเจน ไม่มีผลกระทบจากอุบติัเหตุ/อุบติัเหตุการณ์  
(2) เป็นช่วงถนนท่ีตรงความยาวอยา่งนอ้ย 500 เมตรไม่มีผลกระทบของทางแยกหรือมีระยะห่างระหว่างทาง

แยกสัญญาณไฟจราจรอยา่งนอ้ย 3.2 กิโลเมตรข้ึนไป 
(3) ช่วงถนนตวัแทนตอ้งประกอบดว้ยปัจจยัดา้นกายภาพท่ีมีผลกระทบต่อความจุ (ทางเช่ือมและจุดกลบัรถ) 

เพื่อใชเ้ป็นขอ้มูลในการปรับเทียบพฤติกรรมการขบัข่ีในแบบจาํลองใหมี้ความคลา้ยคลึงกบัสภาพจริง ซ่ึงจะ
ทาํใหส้ามารถนาํไปประยกุตใ์ชใ้นการวิเคราะห์สถานการณ์จาํลองอ่ืนๆไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

(4) ช่วงถนนตวัแทนถกูออกแบบตามมาตรฐานในการออกแบบทางหลวงนอกเมืองของกรมทางหลวง [15] 
(5) เป็นช่วงถนนท่ีมีปริมาณจราจรหนาแน่นสูงสุดเม่ือเปรียบเทียบกบัช่วงถนนท่ีมีลกัษณะกายภาพหน้าตดั

เดียวกนั [16] เพ่ือลดโอกาสในการเกิดความคลาดเคล่ือนและความผนัผวนในการปรับเทียบและตรวจสอบ
ความถกูตอ้งของแบบจาํลองท่ีจะถกูประยกุตใ์ชใ้นการประมาณค่าเม่ือเขา้ใกลค้วามจุสูงสุด  

จากเง่ือนไขขา้งตน้ไดค้ดัเลือกทางหลวงหมายเลข 12 ช่วงควบคุม 801 ตอนบา้นฝาง-ขอนแก่น กม.536+000-
538+000 เป็นช่วงถนนตวัแทนในการศึกษา ดงัภาพท่ี 1 

ส ารวจและเตรียมข้อมูล  
การศึกษาน้ีไดแ้บ่งประเภทของขอ้มูลท่ีทาํการสํารวจและรวบรวมขอ้มูลเป็น 4 กลุ่ม ไดแ้ก่ (1) ขอ้มูลกายภาพ 

ไดแ้ก่ จาํนวนช่องจราจร ความกวา้ง ประเภทเกาะกลางถนน และภาพถ่ายทางอากาศ (2) ขอ้มูลความตอ้งการในการ
เดินทาง ไดแ้ก่ ปริมาณจราจรเขา้พ้ืนท่ีศึกษาและสัดส่วนยานพาหนะ (3) ขอ้มูลการควบคุมการจราจร ไดแ้ก่ ลกัษณะการ
ควบคุมบริเวณทางเช่ือม และขีดจาํกดัความเร็ว และ (4) ขอ้มูลสาํหรับปรับเทียบแบบจาํลอง ไดแ้ก่ ความเร็วเฉพาะจุด 
ความเร็วในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง ปริมาณจราจรบนช่วงถนน และเวลาห่างปลอดภยั 

พฒันาแบบจ าลองฐาน  
การพฒันาแบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคในการศึกษาน้ีใชโ้ปรแกรม VISSIM โดยแบ่งไดเ้ป็น 5 

ขั้นตอน ไดแ้ก่ (1) การตั้งค่าขอ้มูลพ้ืนฐานสําหรับแบบจาํลอง (2) สร้างโครงข่ายจราจร (3) ตั้งค่าการประเมินผลลพัธ์
ของแบบจาํลอง (4) ประมวลผลแบบจาํลอง และขั้นตอนสุดทา้ยคือ (5) การตรวจสอบความคลาดเคล่ือนเบ้ืองตน้  

การปรับเทยีบ (Model Calibration) และการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Model Validation)  
การปรับเทียบแบบจาํลอง (Model Calibration) ในการศึกษาคร้ังน้ี ดาํเนินการโดยการนาํแบบจาํลองฐานท่ีถูก

พฒันาข้ึนในขั้นตอนท่ีผา่นมาประมวลผลและนาํผลลพัธ์ท่ีไดม้าเปรียบเทียบกบัขอ้มูลสภาพการจราจรท่ีสาํรวจในสนาม
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ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า จากนั้นทาํการตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลอง (Model Validation) โดยการ
ประมวลผลแบบจาํลองโดยใชข้อ้มูลสภาพการจราจรท่ีสํารวจในสนามในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนเยน็และเปรียบเทียบผล 
โดยทั้งการปรับเทียบและการตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองสําหรับการศึกษาน้ีเลือกตวัช้ีวดัความสอดคลอ้ง
ของแบบจาํลองกบัผลการสํารวจขอ้มูล ไดแ้ก่ ปริมาณจราจรบนช่วงถนน ความเร็วในการเดินทาง และเวลาในการ
เดินทางเฉล่ีย โดยผลของการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองมีค่า GEH อยูใ่นช่วง 0.2–0.3 
(สําหรับการเปรียบเทียบปริมาณจราจรบนช่วงถนน) และค่าร้อยละความแตกต่างอยู่ในช่วง 0.5–3.5 (สําหรับการ
เปรียบเทียบความเร็วและเวลาในการเดินทางเฉล่ีย) ซ่ึงสอดคลอ้งตามเกณฑ์สําหรับการปรับเทียบแบบจาํลองท่ีใชใ้น
การศึกษาน้ีอา้งอิงจาก DMRB [28-29]  

การก าหนดปัจจัยทีม่ผีลกระทบต่อความจุของทางหลวงในแบบจ าลอง 
จากการทบทวนผลการศึกษาท่ีเก่ียวขอ้งและไดก้าํหนดปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความจุของทางหลวง 4 ช่องจราจร 

(เกาะกลางถนนแบบยก) ซ่ึงไดแ้ก่ จาํนวนทางเช่ือม จุดกลบัรถ และสัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ (ภาพท่ี 2) โดยแต่ละ
ปัจจยัมีรายละเอียดในการกาํหนดค่าตวัแปรสาํหรับประยกุตใ์ชใ้นแบบจาํลอง ดงัต่อไปน้ี 

(1) จาํนวนทางเช่ือม (Access Point) จาํนวนทางเช่ือมเป็นการพิจารณาความถ่ีหรือความหนาแน่นของจาํนวน
ทางเช่ือมต่อระยะทาง 1 กิโลเมตร โดยกาํหนดระดบัความถ่ีทางเช่ือมแบ่งออกไดเ้ป็น 4 ระดบั ไดแ้ก่ (1) ไม่
มีทางเช่ือม (อุดมคติ) (2) ความถ่ีตํ่า (ทางเช่ือมไม่เกิน 2 จุด/กิโลเมตร) (3)ความถ่ีปานกลาง (ทางเช่ือมไม่เกิน 
3-5จุด/กิโลเมตร)  และ (4) ความถ่ีสูง (ทางเช่ือมไม่นอ้ยกวา่ 6จุด/กิโลเมตร) [8] 

(2) สัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ (Percent Heavy Vehicles) หรือยวดยานท่ีมีมากกวา่ 4 ลอ้ ครอบคลุมทุก
ประเภทของรถบรรทุก (ยกเวน้รถกระบะบรรทุก 4 ลอ้) [12] ในการศึกษาน้ีกาํหนดช่วงสัดส่วนยวดยาน
ขนาดใหญ่โดยพิจารณาจากการกระจายของสัดส่วนยวดยานขนาดขนาดใหญ่บนทางหลวงทัว่ประเทศตาม
ขอ้มูลรายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวง 2558 [16] สามารถแบ่งเป็นกรณีท่ีไม่มียวดยานขนาดใหญ่ 
(อุดมคติ) มีสัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ตํ่า ปานกลาง และสูง ซ่ึงเท่ากบั 0%, 5%, 15% และ 25% 

(3) จุดกลบัรถ (U-Turn) สาํนกัอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง [17] ไดแ้นะนาํระยะห่างระหวา่งจุดกลบั
รถท่ีเหมาะสมสาํหรับทางหลวงนอ้ยท่ีสุด 0.8 - 1.5 กิโลเมตร/จุด ดงันั้น ในการศึกษาน้ีกาํหนดจาํนวนของ
จุดกลบัรถท่ีมีความเป็นไปไดใ้นระยะทาง 1 กิโลเมตร คือ (1)ไม่มีจุดกลบัรถในช่วง 1 กิโลเมตร(อุดมคติ) 
(2) มีจุดกลบัรถ 1 จุด/กิโลเมตร และ (3) มีจุดกลบัรถ 2 จุด/กิโลเมตร  

ในการกาํหนดปริมาณยวดยานท่ีเขา้-ออกบริเวณทางเช่ือม และจุดกลบัรถ ใชข้อ้มูลจากผลการสํารวจปริมาณ
จราจรบนช่วงถนนตวัแทน โดยกาํหนดปริมาณจราจรเล้ียวออกทางเช่ือม ปริมาณจราจรเล้ียวเขา้ทางเช่ือม และปริมาณ
จราจรกลบัรถ เท่ากบั 5%, 4% และ 4% ของปริมาณจราจรบนทางหลวงในสถานการณ์จาํลองรวมสองทิศทางตามลาํดบั 

การประมาณค่าความจุด้วยแบบจ าลองระดบัจุลภาค 
การประมาณค่าความจุดว้ยแบบจาํลองระดบัจุลภาคดว้ยการประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองท่ีไดท้าํการปรับเทียบและทาํ

การตรวจสอบความถูกตอ้งเรียบร้อยแลว้ โดยกาํหนดสถานการณ์ในการจาํลองท่ีแปรผนัค่าปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อ
ความจุ และประมวลผลแบบจาํลองดว้ยการเพ่ิมปริมาณจราจรข้ึนทุกๆ 500 คนั/ชัว่โมง/ทิศทาง จนกระทัง่เกินความจุ
ของทางหลวงท่ีจะสามารถรับได ้การประมาณค่าความจุของช่วงถนนโดยการประมวลผลแบบจาํลองดว้ยการเพ่ิม
ปริมาณจราจรนาํเขา้จะทาํใหผ้ลจากการวดัค่าปริมาณจราจรขาออกเพ่ิมข้ึนเช่นกนัในช่วงแรก แต่เม่ือเขา้ใกลร้ะดบัความ
จุถึงแมจ้ะเพ่ิมปริมาณจราจรนาํเขา้แต่จะไม่ไดผ้ลการวดัค่าปริมาณจราจรขาออกท่ีเท่ากบัปริมาณจราจรนาํเขา้ ซ่ึงการ
ค่อยๆลดลงของปริมาณจราจรขาออกทั้งท่ีไดท้าํการเพ่ิมปริมาณจราจรนาํเขา้แสดงว่าปริมาณจราจรไดเ้ต็มความจุของ
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ช่วงถนนแลว้ [18] นาํผลลพัธ์ท่ีไดใ้นการประมวลผลแบบจาํลองทุกๆการเพ่ิมปริมาณจราจรสร้างเป็นความสัมพนัธ์
ระหว่างความเร็วและปริมาณจราจรและเน่ืองจากแบบจาํลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคสามารถจําลองการ
ดาํเนินการของการจราจรในทุกช่วงสภาพการจราจรท่ีเป็นไปไดเ้ม่ือไดรั้บอิทธิพลของปัจจยัท่ีมีผลกระทบจึงสามารถใช้
ผลลพัธ์สุดทา้ยท่ีวดัค่าไดสู้งสุดจากแบบจาํลองเป็นค่าความจุในแต่ละสถานการณ์จาํลอง [19] ทั้งน้ีในการกาํหนด
สถานการณ์จาํลองในแบบจาํลองสภาพจราจรระดบัจุลภาคท่ีไดแ้ปรผนัค่าปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความจุแบ่งเป็น 3 กลุ่ม 
ไดแ้ก่ 

(1) แบบจาํลองสภาพสาํรวจ (Prevailing Condition Model) เป็นแบบจาํลองประมาณค่าความจุของช่วงถนน
ตวัแทนตามขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพและผลการสาํรวจจริงในภาคสนาม 

(2) แบบจาํลองสภาพในอุดมคติ (Base Condition Model) เป็นแบบจาํลองประมาณค่าความจุสูงสุดในสภาพ
อุดมคติ โดยไม่มีผลจากปัจจัยท่ีส่งผลกระทบกบัความจุ (ไม่มีทางเช่ือม ยวดยานในกระแสจราจรเป็น
รถยนตส่์วนบุคคลทั้งหมด และไม่มีจุดกลบัรถ) 

(3) แบบจาํลองสภาพสถานการณ์ปัจจยัท่ีมีผลกระทบ (Scenario Conditions Model) เป็นแบบจาํลองประมาณ
ค่าความจุตามแต่ละสถานการณ์จาํลองท่ีมีการแปรผนัค่าปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความจุ 

แต่ละสถานการณ์จาํลองถกูประมวลผลจาํนวน 20 คร้ัง (โดยทัว่ไปการประมาณผลแบบจาํลอง 11 คร้ัง จะเพียงพอ
และทาํให้ผลการประมวลผลมีความเช่ือมัน่ตามหลกัการทางสถิติ [20]) ดว้ยการสุ่มค่า Seed Value เพ่ือเป็นการสุ่ม
พฤติกรรมการขบัข่ีท่ีแตกต่างกนัในการประมวลผลของการกาํหนดค่าปริมาณจราจรนาํเขา้ในแต่ละค่า โดยสมมติฐาน
อ่ืนๆท่ีถูกนาํเขา้ในแบบจาํลองเทียบเคียงจากขอ้มูลผลการสํารวจภาคสนามของช่วงถนนตวัแทน ตวัอยา่งแบบจาํลอง
สถานการณ์จาํลองในโปรแกรม VISSIM ดงัแสดงในภาพท่ี 3 
 

ผลการวจิยั 
การประมาณค่าความจุสภาพในอุดมคต ิ(Base Condition) และสภาพส ารวจ(Prevailing Condition)  
ผลจากการประมาณค่าความจุสูงสุดของทางหลวง 4 ช่องจราจร (เกาะกลางแบบยก)ด้วยแบบจาํลองสภาพ

การจราจรระดบัจุลภาคสาํหรับแบบจาํลองในสภาพในอุดมคติ (Base Condition) พบวา่มีค่าความจุสูงสุดเท่ากบั 2,161
คนั/ชัว่โมง/ช่องจราจร ซ่ึงตํ่ากวา่การคาํนวณตามวิธีของ HCM 2010 เพียงเลก็นอ้ย เน่ืองจากยงัไม่มีผลกระทบจากปัจจยั
ใดๆมารบกวนกระแสจราจรบนทางหลวง ในขณะท่ีการประมาณค่าความจุในสภาพสาํรวจ (Prevailing Condition) ดว้ย
แบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคมีค่าเท่ากบั 1524 คนั/ชัว่โมง/ช่องจราจร ซ่ึงนอ้ยกว่าการคาํนวณตามวิธีของ 
HCM 2010 กว่าร้อยละ 23.5 แสดงให้เห็นว่าค่าความจุของทางหลวงในสภาพสํารวจซ่ึงเป็นเสมือนตวัแทนของทาง
หลวง 4 ช่องจราจร (เกาะกลางแบบยก) ท่ีให้บริการโดยทัว่ไปมีความแตกต่างจากการคาํนวณตามวิธีของ HCM 2010 
อย่างชัดเจน เน่ืองจากเร่ิมมีปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความจุรบกวนการไหลของกระแสจราจรบนทางหลวง ผลการ
ประมาณค่าความจุและความสัมพนัธ์ระวา่งความเร็วและปริมาณจราจร (Speed-Flow Curve) ดงัแสดงในตารางท่ี 3 และ
ภาพท่ี 4 

ผลการวเิคราะห์ผลกระทบจากปัจจัยทีม่ีต่อความจุ  
ผลจากการประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคในการวิเคราะห์ผลกระทบจากปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง

และมีอิทธิพลต่อความจุของทางหลวง 4 ช่องจราจร (เกาะกลางแบบยก) ในแต่ละปัจจัยพิจารณาโดยการสร้าง
ความสัมพนัธ์ระวา่งความเร็วและปริมาณจราจรดงัน้ี 



7 
 

KKU RESEARCH JOURNAL (GRADUATE STUDY) 
Vol. 18  NO. 2: April-June 2018 

(1) ผลกระทบของจาํนวนทางเช่ือม (Access Point) ประมาณค่าความจุท่ีระดบัความถ่ีทางเช่ือม 4 ระดบั ซ่ึงมีผล
ทาํให้ค่าความจุลดลงเท่ากบั 2,140 2,130 และ 2,120 คนั/ชัว่โมง/ช่องจราจร เม่ือเปรียบเทียบกบัสภาพใน
อุดมคติความจุมีค่าลดลงเพียงเล็กนอ้ยความสัมพนัธ์ระว่างความเร็วและปริมาณจราจรสําหรับผลกระทบ
จากปัจจยัทางเช่ือมแต่ละความถ่ี ดงัแสดงในภาพท่ี 5 

(2) ผลกระทบของสัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ (Percent Heavy Vehicles) ประมาณค่าความจุตามสัดส่วน
ยวดยานขนาดใหญ่ระหว่าง 0% - 25% ซ่ึงมีผลทาํให้ค่าความจุลดลงเท่ากบั 1,972 1,819 และ 1,726 คนั/
ชัว่โมง/ช่องจราจรเม่ือเปรียบเทียบกบัสภาพในอุดมคติความจุมีค่าลดลงเฉล่ียร้อยละ 5–9 ในแต่ละระดบั
ของสัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ท่ีเพ่ิมข้ึน ความสัมพนัธ์ระวา่งความเร็วและปริมาณจราจรสาํหรับผลกระทบ
จากปัจจยัของสัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่แต่ละค่า ดงัแสดงในภาพท่ี 6 

(3) ผลกระทบของจุดกลบัรถ (U-Turn) การประมาณค่าความจุท่ีจาํนวนจุดกลบัรถ 0-2 จุด/กิโลเมตร ซ่ึงมีผลทาํ
ให้ค่าความจุลดลงเท่ากบั 1,611 และ 1,523 คนั/ชัว่โมง/ช่องจราจร เม่ือเปรียบเทียบกบัสภาพในอุดมคติ
ความจุมีค่าลดลงมากกวา่ร้อยละ 25 ความสัมพนัธ์ระวา่งความเร็วและปริมาณจราจรสาํหรับผลกระทบจาก
ปัจจยัของจุดกลบัรถ ดงัแสดงในภาพท่ี 7 

แบบจ าลองประมาณค่าความจุทางหลวง 4 ช่องจราจร (เกาะกลางถนนแบบยก)  
จากผลการประมาณค่าความจุดว้ยแบบจาํลองสภาพจราจรระดบัจุลภาคท่ีไดแ้ปรผนัค่าปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อ

ความจุรวมทั้งส้ิน 48 สถานการณ์จาํลองสามารถพฒันาเป็นสมการถดถอยพหุคูณเชิงเส้น (Multiple Linear Regression) 
สําหรับใชใ้นการประมาณค่าความจุท่ีไดจ้ากความสัมพนัธ์ของปัจจยัท่ีมีผลกระทบกบัความจุทั้งทางเช่ือม สัดส่วน
ยวดยานขนาดใหญ่ และจุดกลบัรถ ของทางหลวง 4 ช่องจราจร (เกาะกลางถนนแบบยก) สมการท่ี 1 

 

UHAC 438.262977.7846.13649.2002    (1) 
 

เม่ือ C คือ ความจุของทางหลวง 4 ช่องจราจร (เกาะกลางถนนแบบยก) (คนั/ชัว่โมง/ช่องจราจร) ท่ีไดรั้บผลกระทบ
ของแต่ละปัจจยั A คือ จาํนวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตร H คือ สัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ (%) และ U คือ จาํนวนจุดกลบั
รถต่อกิโลเมตร 

ผลการวิเคราะห์มีนยัสาํคญัทางทางสถิติท่ีช่วงระดบัความเช่ือมัน่ 95%, R2=0.875 และค่าคลาดเคล่ือนมาตรฐาน 
(Standard Error of Estimate) = 90.46 (ตารางท่ี 4) ซ่ึงภาพรวมของสมการและตวัแปรอิสระทั้งหมดมีนยัสาํคญัทางสถิติ 
(ค่า Sig <0.05) สามารถอธิบายอิทธิพลของปัจจยัท่ีมีต่อความจุไดเ้ป็นอยา่งดี โดยปัจจยัหรือตวัแปรอิสระทั้งหมดลว้นมี
ผลกระทบต่อความจุในเชิงลบ เม่ือปัจจยัมีจาํนวนหรือปริมาณเพ่ิมมากข้ึนจะทาํให้ความจุทางหลวงลดลง ทั้งน้ีตวัแปร
อิสระท่ีมีอิทธิพลหรือมีผลกระทบต่อความจุสูงสุด คือ จุดกลบัรถ เน่ืองจากการรบกวนกระแสจราจรบนทางหลวงทั้งใน
ลกัษณะการตดักระแสจราจรในทิศทางตรงขา้มและกีดขวางการสัญจรในทิศทางเดียวกนัเม่ือมีปริมาณจราจรรอกลบัรถ
เพ่ิมสูงข้ึนรองลงมา คือ สัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ ซ่ึงมีผลทาํให้เกิดช่องว่างระหว่างยวดยานท่ีมากกว่าในกระแส
จราจร การแซงหรือเปล่ียนช่องจราจรใชร้ะยะทางท่ียาวข้ึนและบ่อยคร้ังท่ีทาํใหกี้ดขวางการสัญจรทาํใหย้วดยานคนัอ่ืน
ใชค้วามเร็วในการขบัข่ีไดช้า้ลงจนเกิดแถวคอย ในขณะท่ีทางเช่ือมเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลหรือผลกระทบกบัความจุนอ้ย
ท่ีสุดเน่ืองจากการเล้ียวเขา้-ออกทางเช่ือมไม่ไดต้ดักบักระแสจราจรโดยตรงแต่ใชไ้หล่ทางซ่ึงมีความกวา้งเพียงพอในการ
ลดและเพ่ิมความเร็วก่อนเขา้-ออกเช่ือมกบัทางหลวง 
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สรุปและอภปิรายผล 
การประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคเป็นอีกแนวทางเลือกหน่ึงของในการประมาณค่าความจุ

ของช่วงถนนซ่ึงมีประสิทธิภาพและความสามารถในการจาํลองสถานการณ์ เง่ือนไข และพฤติกรรมของผูข้บัข่ียวดยาน
แต่ละคนัไดอ้ยา่งละเอียด สามารถสะทอ้นลกัษณะเฉพาะของการจราจรในแต่ละพ้ืนท่ีไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและทาํ
ใหผ้ลการวเิคราะห์ค่าความจุของช่วงถนนท่ีมีความสมเหตุสมผลมากยิง่ข้ึน  

ผลการวิเคราะห์และประมาณค่าความจุของทางหลวง 4 ช่องจราจร (เกาะกลางถนนแบบยก) โดยใชแ้บบจาํลอง
สภาพการจราจรระดบัจุลภาคในคร้ังน้ี พบวา่ การประมาณค่าความจุสูงสุดเท่ากบั 2,160 คนั/ชัว่โมง/ช่องจราจร ในขณะ
ท่ีความจุของทางหลวงตวัแทนการศึกษาในสภาพสาํรวจมีค่านอ้ยกวา่การคาํนวณตามวิธีของ HCM 2010 ร้อยละ 23.5 
แมว้า่จะไดท้าํการปรับแกต้วัแปรท่ีเก่ียวขอ้ง แต่ยงัคงมีบางปัจจยัท่ีเป็นลกัษณะเฉพาะของทางหลวงในประเทศไทยซ่ึง
ส่งผลโดยตรงต่อสภาพการจราจรและพฤติกรรมการขบัข่ีแต่ไม่ไดน้าํมาพิจารณาร่วมในการคาํนวณหรือปรับแกใ้นวิธี
ของ HCM 2010 ซ่ึงผลการวิเคราะห์สอดคลอ้งกบัผลการศึกษาท่ีผ่านมาเก่ียวขอ้งกบัการประมาณค่าความจุของทาง
หลวงดว้ยแบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคทั้งในประเทศไทย [7 - 8] และต่างประเทศ [21, 26] ท่ีมีค่านอ้ยกวา่
การคาํนวณตามวธีิของ HCM ประมาณร้อยละ 6 – 30 

จากการพฒันาสมการถดถอยพหุคูณเชิงเส้นสาํหรับใชใ้นการประมาณค่าความจุท่ีไดจ้ากความสัมพนัธ์ของปัจจยัท่ี
มีผลกระทบ ซ่ึงประกอบดว้ย จาํนวนทางเช่ือม จุดกลบัรถและสัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ โดยพบวา่ปัจจยัทั้งหมดลว้น
มีผลกระทบต่อความจุในเชิงลบหรือทาํให้ความจุของทางหลวงลดลงโดยจุดกลบัรถเป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบสูงสุด  
อยา่งไรกต็ามผลการพฒันาแบบจาํลองประมาณค่าความจุทางหลวง 4 ช่องจราจร (เกาะกลางถนนแบบยก) ในการศึกษา
น้ีอยูบ่นมาตรฐานของกรมทางหลวงและสมมติฐานการวเิคราะห์ความจุสูงสุดในสภาพภูมิประเทศแบบราบเรียบ (Level 
Terrain) ซ่ึงอาจจะไม่สามารถประยกุตใ์ชก้บัเง่ือนไขท่ีต่างออกไปได ้การศึกษาและวิเคราะห์เพ่ิมเติมในเง่ือนไขอ่ืนๆ จึง
อาจจะเป็นแนวทางท่ีน่าสนใจในอนาคต 
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ตารางที ่1 สรุปตวัอยา่งการประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาคในการประมาณค่าความจุของช่วงถนน 
ผู้วจิัย วตัถุประสงค์ ผลการศึกษา 

ปิยวฒัน์ ทอง
เกรียว [7] 

วเิคราะห์หาค่าความจุและระดบัการ
ใหบ้ริการของถนนขนาด 4 ช่อง
จราจร เปรียบเทียบกบั HCM 

ความจุของแบบจาํลองสภาพจราจรระดบัจุลภาคจะมีค่า
นอ้ยกวา่ค่าความจุท่ีไดจ้ากการคาํนวณตามหลกัการของ 
HCM2000กวา่ 15 % 

ลดัดา ตนัวาณิช
กลุ และคณะ [8] 

การวเิคราะห์ความจุของถนน 6, 4 
และ 2 ช่องจราจร 

ทางเช่ือมเพ่ิมมากข้ึนส่งผลใหค้วามจุของถนนลดลง 

Kim [21] พฒันาแนวทางในการประมาณค่า
ความจุของถนนสองช่องจราจร
เปรียบเทียบกบั HCM 

ความจุของช่วงถนน 2 ช่องจราจรซ่ึงมีค่าสูงกวา่ HCM2000 
ในทุกๆ ความเร็วในการไหลอิสระเฉล่ียโดยความจุท่ีไดจ้ะ
ลดลงเม่ือมีทางเช่ือม 10-30% เม่ืออยูใ่นช่วงโคง้แนวราบ 
ความจุลดลง 3-23% และช่วงท่ีลาดชนัข้ึน ความจุลดลง 11-
40% และการยกโคง้จะทาํใหค้วามจุลดลง 8 -31% 

Arkatkar [22] วเิคราะห์ความจุของช่องถนนหลาย
ช่องจราจร 

ความจุของถนน 4 และ 6 ช่องจราจร มีค่าเท่ากบั 4600 
PCU/ชัว่โมงและ 7200 PCU/ชัว่โมง ในกรณีท่ีมีความลาด
ชนั 2% - 6% ทาํใหค้วามจุจะมีค่าลดลงอยา่งต่อเน่ือง 

Madhu and 
Velmurugan [23] 

วเิคราะห์ความจุของทางด่วน 8 ช่อง
จราจร 

ความจุมีค่าประมาณ 11,435 PCU/hour/direction ซ่ึงสูงกวา่
สภาพการจราจรท่ีไม่มีช่องจราจรเสมือนอยา่งชดัเจน
ประมาณ 15% 

Bains et al. [24] ประเมินความจุของถนนเม่ือเพ่ิม
ระดบัของการปฏิบติัตามขีดจาํกดั
ความเร็วบนทางด่วน 

ระดบัการปฏิบติัตามกฎหมายขีดจาํกดัความเร็ว ท่ีสูงข้ึนทาํ
ใหค้วามจุของช่วงถนนเพ่ิมสูงข้ึน 

Sharma, Sarkar 
and Velmurugan 

[14] 

ประมาณค่าความจุของทางหลวง
หลายช่องจราจรระหวา่งเมืองโดยใช้
แบบจาํลองดั้งเดิมและแบบจาํลอง
ระดบัจุลภาค 

ความจุสาํหรับทางหลวง 4 ช่องจราจร ท่ีใชแ้บบจาํลอง
สภาพจราจรระดบัจุลภาคมีค่านอ้ยกวา่แบบจาํลองดั้งเดิม 
5-8%ในกรณีของความจุสาํหรับทางหลวง 6 ช่องจราจร ท่ี
ใชแ้บบจาํลองสภาพจราจรระดบัจุลภาคมีค่าสูงกวา่ความจุ
จากแบบจาํลองดั้งเดิม 1-2% 

Mehar et al. [25] ปรับเทียบแบบจาํลองสาํหรับ
ประมาณค่าความจุของทางหลวง
หลายช่องจราจร 

ค่าความจุเท่ากบั 5,052 pcu/ชัว่โมง ใกลเ้คียงกบัความจุจาก
การสาํรวจเท่ากบั 4,980 pcu/ชัว่โมง  

Anamika et al. 
[26] 

ประมาณค่าความจุทางหลวงหลาย
ช่องจราจรเปรียบเทียบกบั
แบบจาํลองแบบดั้งเดิม และ HCM 

ผลการวิเคราะห์โดยแบบจาํลองสภาพจราจรระดบัจุลภาคมี
ความใกลเ้คียงกบัแบบจาํลองดั้งเดิม โดยไดค้่าความจุ
ประมาณ 4,500 PCU/ชัว่โมง/ทิศทาง ตํ่ากวา่ HCM 6-7% 

Pahuja [27] ประมาณค่าความจุของทางหลวง 4 
ช่องจราจรบนสภาพภมิูประเทศ
แบบภเูขา 

ความจุลดลง 10% เม่ือถนนลาดชนัข้ึน ความจุลดลง 15% 
บนช่วงทางโคง้ และความจุลดลง 20% เม่ือสภาพอากาศไม่
เอ้ืออาํนวย 
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ตารางที ่2 ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความจุของทางหลวงหลายช่องจราจร 

กลุ่มปัจจัย 
ปัจจัยที่มีผล 
ต่อความจุ 

ปัจจัยทีถู่ก
พจิารณาใน
การศึกษา 

หมายเหตุ 

สภาพถนน 
 

จาํนวนทางเช่ือม   
จุดกลบัรถ   
จาํนวนช่องจราจร - สมมติฐานตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 
ความกวา้งของช่องจราจร - สมมติฐานตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 
ความกวา้งของไหล่ทาง - สมมติฐานตามมาตรฐานของกรมทางหลวง 
สภาพผิวไหล่ทาง - สมมติฐานสภาพผวิจราจรใชง้านไดป้กติ 
สภาพผิวจราจร - สมมติฐานสภาพผวิจราจรใชง้านไดป้กติ 

สภาพภมิู
ประเทศ 

 

ความลาดชนั - สมมติฐานภมิูประเทศแบบราบเรียบ 
ทางโคง้ - สมมติฐานเป็นช่วงถนนตรง  
การยกโคง้ - สมมติฐานเป็นช่วงถนนตรง 

สภาพจราจร 
 

การกระจายปริมาณจราจรต่อ
ทิศทาง 

- 
ไม่มีผลกระทบกบัทางหลวงหลายช่องจราจร 

สัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่   
ยานพาหนะท่ีขบัชา้ - มีผลกระทบนอ้ยในทางหลวงนอกเมือง 
การจราจรแบบผสม - มีผลกระทบนอ้ยในทางหลวงนอกเมือง 

รถจกัรยานยนต ์ - 
มีผลกระทบน้อยในทางหลวงหลายช่อง
จราจรนอกเมือง [30 - 31] 

สภาพการ
ควบคุม

การจราจร 

การจอดรถริมถนน 
 

- 
มีผลกระทบนอ้ยในทางหลวงนอกเมือง 

ขีดจาํกดัความเร็ว - 
สมมติฐานใช้ผลสํารวจเป็นตวัแทนของการ
ขบัข่ีบนทางหลวง 

สภาพ
ส่ิงแวดลอ้ม 

สภาพอากาศ (พายฝุน) - สมมติฐานสภาพอากาศเอ้ืออาํนวย 
สภาพผิวจราจร (ปกติและมีหิมะ) - ไม่ปรากฏในประเทศไทย 

พฤติกรรมการ
ขบัข่ี 

 

พฤติกรรมการขบัข่ีบนช่องจราจร - มีผลกระทบนอ้ยในทางหลวงนอกเมือง 
เสมือน (Virtual Lane Behavior)   
พฤติกรรมการไม่ขบัข่ีบนช่อง
จราจรอยา่งเป็นระเบียบ 

- 
มีผลกระทบนอ้ยในทางหลวงนอกเมือง 

พฤติกรรมการปฏิบติัตามขีดจาํกดั
ความเร็ว 

- 
สมมติฐานใช้ผลสํารวจเป็นตวัแทนของการ
ขบัข่ีบนทางหลวง 

หมายเหตุ :  ปัจจยัท่ีถกูพิจารณาในการศึกษา 
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ตารางที ่3 ผลการประมาณค่าความจุสภาพในอุดมคติ (Base Condition) และสภาพสาํรวจ (Prevailing Condition)  
แบบจ าลองความจุสูงสุด ค่าความจุ (คัน/ช่องจราจร/ช่ัวโมง) ความแตกต่าง (%) 

Micro-Simulation HCM 2010 
สภาพในอุดมคติ* 2161 2200 -1.8 
สภาพสาํรวจ 1524 1992 -23.5 

*ค่าความจุสูงสุดท่ีความเร็วในการไหลอิสระ (FFS) = 96.6 km/hr 
 
ตารางที ่4 ผลการวเิคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิ ท่ีช่วงระดบัความเช่ือมัน่ 95% 

Model B Std. Error Beta T Sig. 
(Constant) 2002.649 31.098 - 64.397 0.000 

Number of Access-point/km., A -13.846 5.839 -.126 -2.371 0.022 
%Heavy Vehicle, H -7.977 1.360 -.312 -5.866 0.000 

Number of U-Turn/km., U -262.438 15.991 -.873 -16.411 0.000 

 
ภาพที ่1 หนา้ตดัของช่วงถนนทางหลวง 4 ช่องจราจร (เกาะกลางแบบยก) ตวัแทนการศึกษา  

 
(ก) ผลกระทบจากปัจจัยทางเช่ือม   (ข) ผลกระทบจากปัจจัยจุดกลับรถ 

 
 (ค) ผลกระทบจากปัจจัยยวดยานขนาดใหญ่  

ภาพที ่2 ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความจุของทางหลวง 4 ช่องจราจร  
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(ก) สภาพในอุดมคติ (Base Conditions)  (ข) ปัจจัยจุดกลับรถ   

 
(ค) ปัจจัยทางเช่ือมความถ่ีต า่  (ง) ปัจจัยทางเช่ือมความถ่ีปานกลาง  (จ) ปัจจัยทางเช่ือมความถ่ีสูง 

ภาพที่ 3 ตวัอยา่งสถานการณ์จาํลอง 

 
ภาพที่ 4 การประมาณค่าความจุจากความสัมพนัธ์ระวา่งความเร็วและปริมาณจราจร (Speed-Flow Curve) 

 
ภาพที ่5 ความสัมพนัธ์ระวา่งความเร็วและปริมาณจราจร สาํหรับผลกระทบจากปัจจยัทางเช่ือม 
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ภาพที่ 6 ความสัมพนัธ์ระวา่งความเร็วและปริมาณจราจรสาํหรับผลกระทบจากปัจจยัสัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ 

 
ภาพที ่7 ความสัมพนัธ์ระวา่งความเร็วและปริมาณจราจรสาํหรับผลกระทบจากปัจจยัจุดกลบัรถ 
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