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บทคัดย่อ 
 การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงค์พัฒนาค่าปรับแก้ปัจจัยสําหรับใช้ในประมาณค่าความจุของทางหลวงชนบทสองช่อง

จราจรนอกเมือง โดยใช้การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคแทนการประมาณค่าความจุของทางหลวง
โดยตรง พร้อมท้ังนําเสนอผลกระทบของปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อค่าความจุของทางหลวงชนบทสองช่องจราจร ผลการศึกษา 
พบว่า การประมาณค่าความจุสูงสุดเฉลี่ยท้ัง 3 สายทาง เท่ากับ 3,671 pc/h โดยสัดส่วนรถจักรยานยนต์เป็นปัจจัยท่ีมีผล
ให้ค่าความจุลดลงสูงสุดเม่ือเปรียบเทียบกับสภาพในอุดมคติเนื่องมาจากพฤติกรรมการขับข่ีร่วมกับยวดยานประเภทอ่ืน
บนชอ่งจราจรหลัก ท้ังนี้ผู้วิจัยได้ทําการสรุปเป็นตารางค่าปรับแก้ปัจจัยสัดส่วนรถจักรยานยนต์ สัดส่วนรถขนาดใหญ่ และ
การกระจายปริมาณจราจรต่อทิศทาง สําหรับเป็นอีกแนวทางเลือกในการนําไปใช้งานในการประมาณค่าความจุของทาง
หลวงชนบทสองช่องจราจร 

 
คําสําคัญ: ค่าปรับแก้ปัจจัย ความจุ ทางหลวงชนบทสองช่องจราจร 

 
ABSTRACT 

 The objective of this study is to develop the adjustment factor for use in estimating capacity 
of DRR two- lane highways by using the development of traffic micro- simulation model instead of 
directly observed, as well as presenting the impact of factors affecting the capacity of the DRR two-
lane highway.  The results show that the estimation of the average maximum capacity of all 3 site is 
3,671 pc/h, with the proportion of motorcycles being the factor that causes the maximum capacity to 
be reduced compared to the base condition due to the driving behavior with other vehicles on the 
carriageway.  In this regard, the researcher has summarized the adjustment table of the proportion of 
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motorcycle, proportion of heavy vehicle and directional split, as an alternative way to use the capacity 
estimation of DRR two-lane highways. 

 
Keyword: Adjustment factor, Capacity, DRR two-lane highway. 

 
1. บทนํา 

ทางหลวงชนบทสองช่องจราจรเป็นหนึ่งในประเภท
ของทางหลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) 
พ.ศ. 2549 ซ่ึงอยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง
ชนบท [1] ซ่ึงโครงข่ายทางหลวงชนบทสองช่องจราจรโดย
ส่วนใหญ่ทําหน้าท่ีเป็นโครงข่ายรองในการสนับสนุนการ
คมนาคมขนส่งกับโครงข่ายถนนหลักหรือให้บริการใน
ลักษณะการเป็นทางหลวงท้องถ่ินให้แก่องค์กรปกครอง
ส่วนท้องถ่ิน ทําหน้าท่ีหลักในการเชื่อมโยงการเดินทาง
ระหว่างชุมชนและหมู่บ้าน จึงทําให้ทางหลวงชนบท
โดยท่ัวไปมีมาตรฐานชั้นทางท่ีไม่สูงมากนัก 

ด้วยทิศทางและนโยบายในการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งทางบกหรือทางถนนใน
ปัจจุบันท่ีโครงการพัฒนาส่วนใหญ่ให้ความสําคัญกับการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการด้วยการขยายช่อง
จราจร (จากสองช่องจราจรเป็นสี่หรือหกช่องจราจร) หรือ
การพัฒนาเส้นทางสายใหม่เป็นหลัก ซ่ึงท้ังหมดล้วนต้อง
ผ่านกระบวนการในการประเมินประสิทธิภาพในการ
รองรับการจราจรท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบันและอนาคต เพ่ือ
พิจารณาถึงความเหมาะสมหรือความเป็นไปได้ในการ
ดําเนินการโครงการ ทําให้ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพในการ
รองรับปริมาณจราจรจึงมีความสําคัญอย่างมากในการช่วย
ประเมินความเหมาะสมของโครงการข้างต้น 

ถึงแม้ว่าใน HCM2010 จะระบุวิธีการในการประเมิน
ประสิทธิภาพในการให้บริการของทางหลวงสองช่อง
จราจรโดยใช้ตัวชี้วัดต่างๆ ได้แก่ ความเร็วในการเดินทาง
เฉลี่ย (Average Travel Speed, ATS) ร้อยละของเวลาท่ี
ใช้ ในการขับตาม (Percent Time-Spent Following, 
PTSF)  และร้อยละของความเร็ ว ในการไหลอิสระ 

(Percent of Free-Flow Speed, PFFS) แต่ในทางปฏิบัติ
สําหรับการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการรองรับปริมาณ
จราจรหรือการให้บริการของทางหลวงชนบทในประเทศ
ไทยส่วนใหญ่ ยังคงใช้ปริมาณจราจรต่อความจุ (volume 
to capacity ratio, v/c) เป็นดัชนีชี้ วัดประสิท ธิภาพ
การจราจรอยู่ เนื่องจากสามารถวิเคราะห์ได้อย่างสะดวก 
เข้าใจง่าย และสามารถอธิบายให้เห็นภาพชัดเจนมากว่า 

แต่อย่างไรก็ตามการประเมินประสิทธิภาพการรองรับ
ปริมาณจราจรโดยพิจารณาจากความจุ (Capacity) นั้น 
หากอ้างอิงแนวทางจากคู่มือการวิเคราะห์ความจุทาง
หลวงหรือ Highway Capacity Manual (HCM) ซ่ึงเป็น
คู่ มือ ท่ี ถูกพัฒนาขึ้นในต่างประเทศ จะส่งผลให้การ
ประยุกต์ใช้งานโดยตรงกับทางหลวงสองช่องจราจรใน
ประเทศไทยที่มีลักษณะการจราจรเฉพาะตัวขาดความ
สมเหตุสมผลได้  

สา เห ตุสํ าคัญประการหนึ่ งคื อ  การ มีปริ มาณ
รถจักรยานยนต์ในสัดส่วนท่ีสูงมีผลอย่างมากท่ีทําให้การ
ประมาณค่าความจุโดยใช้วิธี HCM เกิดความคลาดเคล่ือน
ไปจากสภาพความเป็นจริง โดยเฉพาะอย่างย่ิงกับทาง
หลวงสองช่องจราจรท่ีมีมาตรฐานชั้นทางท่ีตํ่า ไหล่ทางมี
ความกว้างไม่เพียงพอให้รถจักรยานยนต์ขับข่ีได้อย่าง
ปลอดภัยและต้องขับข่ีบนทางหลวงร่วมกับยวดยาน
ประเภทอ่ืนๆ  Federal Highway Administration [2] 
ความกว้างของไหล่ทางมีผลกระทบอย่างมากต่อการ
ให้บริการจราจรและความจุของทางหลวง Hussain 
et.al., [3] ความกว้างอย่างน้อยท่ีต้องการในการขับข่ีบน
ช่องทางจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย (Operating Space) 
สําหรับความเร็วเฉลี่ย 60 กม./ชม. เท่ากับ 1.3 เมตร ดัง
แสดงในรูปท่ี 1 
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(ก) ความกว้างอย่างน้อยที่ต้องการในการขับขี่จักรยานยนต์อย่าง

ปลอดภัย (Operating Space) [3]  

  
(ข) การขับขี่รถจักรยานยนต์บนไหล่ทางกว้างไม่เกิน 1.0 เมตร [4] 
รูปท่ี 1 ระยะความกว้างอย่างน้อยท่ีต้องการในการขับข่ี

บนช่องทางจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย  
  
ง านวิ จั ยนี้ ไ ด้ ทํ า ก า ร พัฒนาค่ าป รั บแก้ ปั จ จั ย 

(Adjustment factor) สําหรับใช้ในประมาณค่าความจุ
ของทางหลวงชนบทสองช่องจราจรนอกเมือง ด้วยวิธีการ
ประมาณค่าความจุแบบทางอ้อม (Indirect-Empirical 
Method) โดยใช้แนวทางในการพัฒนาแบบจําลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค  (Traffic Micro-simulation 
Model) แทนการประมาณค่าความจุของทางหลวงโดย
ตรงท่ีทําได้ค่อนข้างยากในทางปฏิบัติ นอกจากนั้นได้ทํา
การนําเสนอผลกระทบของปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อค่าความจุ
ของทางหลวงชนบทสองช่องจราจร เพ่ือเป็นแนวเลือกใน
การนําไปใช้งานในการประมาณค่าความจุของทางหลวง
ชนบทสองช่องจราจร 

 

2. วัตถุประสงค์ 
เพ่ือพัฒนาค่าปรับแก้ปัจจัย (Adjustment factor) 

สําหรับใช้ในประมาณค่าความจุของทางหลวงชนบทสอง
ช่องจราจรนอกเมือง ด้วยวิธีการประมาณค่าความจุแบบ
ทางอ้อม (Indirect Empirical Method) จากแบบจําลอง
ส ภ า พ ก า ร จ ร า จ ร ร ะ ดั บ จุ ล ภ า ค  ( Traffic micro-
simulation model) 

 
3. เนื้อหาของบทความ 

วิธีการดําเนินการวิจัยในการศึกษานี้ ประกอบด้วย 5 
ข้ันตอน ดังนี้ 

3.1 ขอบเขตพ้ืนท่ีศึกษาและกรณีศึกษา 
การศึกษานี้ทําการเลือกทางหลวงชนบทขนาดสอง

ช่องจราจรนอกเมือง ซ่ึงมีความกว้างของช่องจราจร 3.0 – 
3.2 เมตร ความกว้างของไหล่ทางทางไม่เกิน 1.20 เมตร 
ซ่ึงรถจักรยานยนต์จะมีผลกระทบอย่างมากต่อการ
ให้บริการจราจรและความจุของทางหลวง โดยผู้วิจัยได้
กําหนดขอบเขตในการคัดเลือกช่วงถนนทางหลวงชนบทท่ี
อยู่ในเขตอําเภอเมืองขอนแก่น และอ้างอิงเกณฑ์ในการ
เลือกพ้ืนท่ีศึกษาเบื้องต้น ตามแนวทางของการวิเคราะห์
ความจุในสภาพอุดมคติ [5-7] ซ่ึงผู้วิจัยได้เลือกทางหลวง
ชนบทสองช่องจราจร จํานวน 3 สายทาง (ดังแสดงในรูปท่ี 
2) ได้แก่ ทางหลวงชนบท ขก.2009 ทางหลวงชนบท ขก.
1011 และทางหลวงชนบท ขก.1027 เปน็กรณีศึกษา 

3.2 การสํารวจข้อมูลด้านการจราจร 
การสํารวจและรวบรวมข้อมูลท่ีจําเป็นในการพัฒนา

แบบจําลองสภาพการจราจร เพ่ือใช้ในการประมาณค่า
ความจุของทางหลวงชนบทสองช่องจราจร ได้แก่ 

(1) ข้อมูลปริมาณจราจรและสัดส่วนยานพาหนะ 
แยกตามประเภทยวดยาน 3 ประเภท ได้แก่ รถยนต์ส่วน
บุคคล (PC) รถขนาดใหญ่ (HV) (ยวดยานท่ีมีมากกว่า 4 
ล้อ สําหรับรถบรรทุกและรถบัสโดยสาร ซ่ึงจะครอบคลุม
ทุกประเภทของรถบรรทุก ยกเว้นรถกระบะบรรทุกซ่ึงมี 4 
ล้อ [5]) และรถจักรยานยนต์ (MC)  
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(2) ข้อมูลสําหรับปรับเทียบแบบจําลอง ได้แก่ 

ความเร็วเฉพาะจุด เวลาในการเดินทาง และเวลาห่าง  
 

 
(ก) ทางหลวงชนบท ขก.2009 

 
(ข) ทางหลวงชนบท ขก.1011 

 
(ค) ทางหลวงชนบท ขก.1027 

รูปท่ี 2 กรณีศึกษา 
 

3.3 การพัฒนาแบบจําลองกรณีฐาน 
ในการศึกษาน้ีใช้ โปรแกรม PTV VISSIM ในการ

พัฒนาแบบจํ า ลอ ง ฐ าน  เ นื่ อ ง จ าก โป รแกรม ท่ี มี
ความสามารถและประสิทธิภาพในการจําลองสภาพ
การจราจรและพฤติกรรมของผู้ขับข่ีได้อย่างใกล้เคียงกับ
สภาพจริงท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวงชนบทสองช่องจราจร เช่น 
พฤติกรรมการขับข่ีไม่อยู่ตรงกลางช่องจราจร (Non-Lane 
Based Behavior)  และการแซงบนช่องจราจรในทิศ
ทางตรงข้าม (Has passing lane) ดังแสดงในรูปท่ี 3 

 

โดยการพัฒนาแบบจําลองกรณีฐานมีข้ันตอน ดังนี้ 
(1) Base Data for Simulation เ ป็ น ก า ร ต้ั ง ค่ า

เบื้องต้นของโครงข่ายและแบบจําลองยวดยาน เช่น 
Distributions, Functions และ Behavior Parameters 
ตัวอย่างการตั้งค่า Desired Speed Distributions ซ่ึง
เป็นการกําหนดการกระจายตัวของความเร็วในการขับข่ี
ของยวดยานแต่ละประเภทในแบบจําลอง ดังรูปท่ี 4 
 

 
(ก) Non-Lane Based Behavior 

 
(ข) Has passing lane 

รูปท่ี 3 แบบจําลอง Non-Lane Based Behavior 
และ Has passing lane ในโปรแกรม PTV VISSIM 

 

(2) Traffic Network Build เป็นการสร้างโครงข่าย
ถนนในแบบจําลอง โดยการศึกษาน้ีกําหนดความยาวของ
ช่วงทางหลวงชนบทท่ีทําการวิเคราะห์เท่ากับ 1 กิโลเมตร 

(3) Simulation Parameters Setting เป็นการต้ัง
ค่าตัวแปรในการประมวลผล ได้แก่ ช่วงเวลาในการ
ประมวลผล ความละเอียดในการประมวลผล และ 
Random Seed 

(4) Evaluations Configuration เป็นการต้ังค่าการ
ประมวลผลลัพธ์ของแบบจําลอง เช่น การตั้งค่าการส่งออก
ผลลัพธ์ และการกําหนดตําแหน่งวัดค่าผลลัพธ์ต่างๆ เป็น
ต้น 
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(5) Simulation Run and Error Checking เ ป็ น
ข้ันตอนในการประมวลผล และค้นหาข้อผิดพลาดท่ีอาจ
เกิดข้ึนในข้ันตอนการสร้างโครงข่ายและการป้อนข้อมูล
เข้าสู่แบบจําลอง 
 

 
(ก) รถยนต์ส่วนบุคคล 

 
(ข) รถจักรยานยนต์ 

 
(ค) รถขนาดใหญ่ 

รูปท่ี 4 Desired speed Distributions 
 

ตัวอย่างแบบจําลองฐาน ดังแสดงในรูปท่ี 5 

 
รูปท่ี 5 แบบจําลองฐานท่ีพัฒนาข้ึนจากโปรแกรม VISSIM 

3.4 การปรับเทียบแบบจําลอง 
การปรับเทียบแบบจําลองนี้ใช้ปริมาณจราจรบนช่วง

ถนน และเวลาในการเดินทาง เป็นดัชนีชี้วัดความ 
สอดคล้อง โดยผลของการปรับเทียบปริมาณจราจรมี

ค่า GEH อยู่ในช่วง 0.07 – 0.86 (GEH ไม่เกิน 5) และค่า
ร้อยละความแตกต่างของการปรับเทียบเวลาในการเดินทาง
อยู่ในช่วง 5.54 – 12.56 (คลาดเคลื่อนไม่เกินร้อยละ 15) ซ่ึง
ผ่านตามเกณฑ์การปรับเทียบแบบจําลอง [8] ผลการ
ปรบัเทียบแบบจําลอง ดังแสดงในรูปท่ี 6 

 
(ก) เปรียบเทียบปริมาณจราจร 

 
(ข) เปรียบเทยีบเวลาในการเดินทาง 

รูปท่ี 6 ผลการปรับเทียบแบบจาํลอง  
 

3.5 ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความจุในแบบจําลอง 
ตัวอย่างปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความจุของทางหลวง

ชนบทสองช่องจราจร ดังตารางท่ี 1 ท้ังนี้ เ ม่ือทําการ
วิเคราะห์ความจุโดยพิจารณาสภาพท่ีเข้าใกล้อุดมคติ (เช่น 
ไม่มีจํานวนทางเชื่อม สภาพผิวไหล่ทาง และสภาพผิว
จราจรปกติ สภาพอากาศและทัศนวิสัยดี เป็นต้น) เกณฑ์
ในการเลือกพ้ืนท่ีศึกษา (เช่น สภาพภูมิประเทศเป็นแบบ
ราบเรียบมีความลาดชันน้อยกว่า3% เป็นทางตรงไม่มีทาง
โค้งและการยกโค้ง) และสมมติฐานลักษณะทางกายภาพ
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ของทางหลวงชนบท 2 ช่องจราจร ท่ีเป็นไปตามรูปแบบท่ี
ให้บริการในปัจจุบัน (เช่น จํานวน 2 ช่องจราจร ความ
กว้างของช่องจราจร 3.0 -3.2 เมตร ความกว้างของไหล่
ทาง 1.0-1.2 เมตร) จึงไม่นําบางปัจจัยเข้าร่วมพิจารณาใน
การศึกษา โดยได้พิจารณากําหนดปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อ
ความจุของทางหลวงชนบทสองช่องจราจรสําหรับ
กรณีศึกษาและกําหนดช่วงในการแปรผันค่าปัจจัยใน
การศึกษาน้ี ดังตารางท่ี 2 

 
ตารางท่ี 1 ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความจุของทางหลวง
ชนบทสองช่องจราจร [4] 

กลุ่มปัจจัย ปัจจัยที่มีผลต่อความจุ 
สภาพถนน  จํานวนทางเชื่อม 

 จํานวนช่องจราจร 
 ความกว้างของช่องจราจร 
 ความกว้างของไหล่ทาง 
 สภาพผิวไหล่ทาง (ปกติ-ชํารุด) 
 สภาพผิวจราจร (ปกติ-ชํารุด) 

สภาพภูมิประเทศ  ความลาดชัน 
 ทางโค้ง 
 การยกโค้ง 

สภาพการจราจร  การกระจายปริมาณจราจรต่อทิศทาง 
 รถขนาดใหญ่ 
 รถจักรยานยนต์ 

สภาพการควบคุม
การจราจร 

 การจอดรถริมถนน 

สภาพส่ิงแวดล้อม  สภาพอากาศ (พายุฝน) 
พฤติกรรมการขับขี่  พฤติกรรมการปฏิบัติตามขีดจํากัด

ความเร็ว 
 

 
ตารางท่ี 2 กําหนดปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความจุของทาง
หลวงชนบทสองช่องจราจรสําหรับกรณีศึกษา  

ปัจจัย ช่วงการแปรผันค่า 
สัดส่วนรถจักรยานยนต์  0%, 10%, 20%, 30% 
สัดส่วนรถขนาดใหญ่  0%, 5%, 10% 
การกระจายปริมาณจราจรต่อทิศทาง  50/50, 60/40, 70/30 
 

3.6 ประมาณค่าความจุจากแบบจําลองสภาพจราจร 
การประมาณค่าความจุจากการประมวลผลด้วย

แบบจําลองสภาพการจราจร โดยการกําหนดสถานการณ์
ในการจําลองท่ีมีการปรับเปลี่ยนค่าปัจจัย และเพ่ิม
ปริมาณจราจรตั้งแต่ 200, 400, 600, 800, 1,000, 1,200, 
1,400, 1,600, 1,800, 2,000, 2,200, 2,400 คัน/ชั่วโมง/
ทิศทาง หรือเพ่ิมปริมาณจราจรข้ึนจนกระท่ังเกินความจุท่ี
จะสามารถรับได้ สร้างเป็น Speed-Flow curve โดยใช้
ค่าเฉลี่ยจากการประมวลผลแบบจําลอง 11 คร้ัง โดยแต่
ละคร้ังจะทําการเปลี่ยนค่า Random seed เพ่ือเป็นการ
สุ่มพฤติกรรมการขับข่ีให้แตกต่างกัน 

 
4. ผลการวิจัย 

4.1 ความจุในสภาพอุดมคติ 
ผลจากการประมาณค่าความจุสูงสุดของทางชนบท

สองช่องจราจรในสภาพอุดมคติด้วยแบบจําลองสภาพ
การจราจร เม่ือไม่มีรถจักรยานยนต์ ไม่มีรถขนาดใหญ่ 
และการกระจายปริมาณจราจรต่อทิศทางในสองทิศทาง
เท่ากัน พบว่า กรณีศึกษาทางหลวงชนบท ขก.1027 มีค่า
ความจุสูงสุด (รวมสองทิศทาง) เท่ากับ 3,702 pc/h และ
ค่าเฉลี่ยท้ัง 3 สายทาง เท่ากับ 3,671 pc/h ซ่ึงสูงกว่าค่า
ความจุของทางหลวงสองช่องจราจรสูงสุดใน HCM2010 
ซ่ึงเท่ากับ 1,700 pc/h ในทิศทางเดียว และสูงสุดท่ี 3,200 
pc/h รวมสองทิศทาง [5] ค่าความจุสูงสุดและ Speed-
Flow curve ของแบบจําลองทางชนบทสองช่องจราจรใน
สภาพอุดมคติของแต่ละสายทาง ดังแสดงในรูปท่ี 7 

 
รูปท่ี 7 ค่าความจุสูงสุดและ Speed-Flow curve ของ
แบบจําลองทางชนบทสองช่องจราจรในสภาพอุดมคติ 
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4.2 ผลกระทบจากปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อความจุ  
การวิเคราะห์ผลกระทบจากปัจจัยท่ีมีต่อความจุของ

ทางหลวงชนบทสองช่องจราจร ดังนี้ 
(1) สัดส่วนรถจักรยานยนต์ มีผลให้ค่าความจุรวม

สองทิศทาง (ไม่รวมปริมาณรถจักรยานยนต์) ค่าเฉลี่ยท้ัง 3 
สายทาง เท่ากับ 2,615, 2,222  และ 1,761 veh/h 
สําหรับสัดส่วน 10%, 20% และ 30% เม่ือเปรียบเทียบ
กับสภาพในอุดมคติจะเห็นว่าความจุมีค่าลดลงเฉลี่ยร้อย
ละ 28.8, 55.4 และ 85.9 ตามลําดับ ดังแสดงในรูปท่ี 8 

 
รูปท่ี 8 ผลกระทบจากสัดส่วนรถจักรยานยนต์ต่อความจุ 

 
(2) สัดส่วนรถขนาดใหญ่ มีผลให้ค่าความจุรวม

สองทิศทาง เฉลี่ยท้ัง 3 สายทาง เท่ากับ 3,512  และ 
3,413 veh/h สําหรับสัดส่วนรถขนาดใหญ่ 5% และ 
10% ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบกับสภาพในอุดมคติจะเห็นว่า
ความจุมีค่าลดลงเฉลี่ยร้อยละ 4.32 และ 7.01 ตามลําดับ 
ดังแสดงในรูปท่ี 9 

 
รูปท่ี 9 ผลกระทบจากสัดส่วนรถขนาดใหญ่ต่อความจุ 

 
(3) การกระจายปริมาณจราจรต่อทิศทาง มีผลให้ค่า

ความจุรวมสองทิศทาง เฉลี่ยท้ัง 3 สายทาง เท่ากับ 3,668 
และ 3,665 veh/h สําหรับสัดส่วนการกระจายปริมาณ

จราจรต่อทิศทาง 60/40 และ 70/30 ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบ
กับสภาพในอุดมคติจะเห็นว่าความจุมีค่าลดลงเฉลี่ยร้อย
ละ 0.08 และ 0.15 ตามลําดับ ดังแสดงในรูปท่ี 10 

 
รูปท่ี 10 ผลกระทบจากการกระจายปริมาณจราจร 

ต่อทิศทางต่อความจุ 
 

4.3 ค่าปรับแก้ปัจจัย (Adjustment factor) 
จากการวิเคราะห์และประมาณค่าความจุซ่ึงได้รับ

ผลกระทบจากปัจจัยท่ีพิจารณา สามารถระบุค่าความจุ
สูงสุดรวมสองทิศทางเป็นค่าคงท่ีเท่ากับ 3,671 pcu/h ซ่ึง
ได้จากการเฉลี่ยค่าความจุภายใต้เงื่อนไขในสภาพอุดมคติ
ท้ัง 3 สายทาง สําหรับเป็นกรณีศึกษาหรือตัวแทนของทาง
หลวงชนบทสองช่องจราจรที่มีความกว้างช่องจราจร 3.0-
3.2 เมตร ไหล่ทางกว้างไม่เกิน 1.2 เมตร โดยสามารถ
ประมาณค่าความจุสําหรับทางหลวงชนบทสองช่องจราจร
ในการศึกษาน้ี ดังสมการท่ี (1) 

 

DHM fffC  671,3        (1) 
 

เม่ือ   
C คือ ค่าความจุของทางหลวงชนบทสองช่องจราจร 

(veh/h) 
fM คือ ค่าปรับแก้สัดส่วนรถจักรยานยนต์ 
fH คือ ค่าปรับแก้สัดส่วนรถขนาดใหญ่  
fD คือ ค่าปรับแก้การกระจายปริมาณจราจรต่อ

ทิศทาง 
(1) ค่าปรับแก้สัดส่วนรถจักรยานยนต์ (fM) ความจุ

ของทางหลวงชนบทสองช่องจราจรมีแนวโน้มลงลงเฉลี่ย 
ร้อยละ 21.5 เม่ือสัดส่วนสัดส่วนรถจักรยานยนต์เพ่ิมข้ึน 
10% โดยไ ด้ ทํ าการประมาณค่ าป รับแก้นอกช่ วง 
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(Extrapolate) เพ่ิมเติมจากผลการวิเคราะห์ความจุด้วย
แบบจําลองการจราจรเพื่อให้ครอบคลุมช่วงของค่าปัจจัยท่ี
อาจเป็นไปได้ ด้วยสมการเอ็กซ์โพเนนเชียล y = 3530.3e-

0.024x (R² = 0.9794) สําหรับสัดส่วนรถจักรยานยนต์ 40% 
และ 50% ดังแสดงในตารางท่ี 3 
 
ต า ร า ง ท่ี  3  ค่ า ป รั บ แก้ สั ด ส่ ว น ร ถจั ก ร ย านยนต์  
(Adjustment factor of motorcycle proportion, fM) 
สัดส่วนรถ 
จักรยานยนต์ 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 

ค่าปรับแก้ 1.000 0.712 0.605 0.480 0.368 0.290 

 
(2) ค่าปรับแก้สัดส่วนรถขนาดใหญ่ (fH) ความจุของ

ทางหลวงชนบทสองช่องจราจรมีแนวโน้มลงลงเฉลี่ยร้อย
ละ 3.6 เม่ือสัดส่วนสัดส่วนรถขนาดใหญ่เพ่ิมข้ึน 5% และ
ประมาณค่าปรับแก้นอกช่วงเพ่ิมเติมด้วยสมการ y = 
3661.1e-0.007x (R² = 0.9847) สําหรับสัดส่วนรถขนาด
ใหญ่ 15% และ 20% ดังแสดงในตารางท่ี 4 
 
ตารางท่ี 4 ค่าปรับแก้สัดส่วนรถขนาดใหญ่ (Adjustment 
factor of heavy vehicle proportion, fH) 
สัดส่วนรถ 
ขนาดใหญ่ 

0% 5% 10% 15% 20% 

ค่าปรับแก้ 1.000 0.957 0.930 0.898 0.867 

 
ผลค่ าปรับแก้สัดส่ วนรถขนาดใหญ่ ข้าง ต้นมีความ
สอดคล้องกับวิธีการท่ีเสนอโดย TRB [9] ซ่ึงสามารถ
คํานวณค่าปรับแก้ fHV สําหรับสภาพภูมิประเทศแบบ
ราบเรียบ (Level terrain) เท่ากับ 0.957, 0.930, 0.898 
และ 0.867 สําหรับสัดส่วนยวดยานขนาดใหญ่ 0%, 5%, 
10%, 15% และ 20% ตามลําดับ โดยมีความแตกต่าง
เล็กน้อยเฉลี่ยร้อยละ 2.45 

(3) ค่าปรับแก้การกระจายปริมาณจราจรต่อทิศทาง 
(fD) ความจุของทางหลวงชนบทสองช่องจราจรมีแนวโน้ม
ลงลงเฉลี่ยร้อยละ 0.1 เม่ือการกระจายปริมาณจราจรใน
ทิศทางหลักมีสัดส่วนเพ่ิมข้ึน 10% และประมาณค่า
ปรับแก้นอกช่วงเพิ่มเติมด้วยสมการ y = 3684.8e-0.000005x 

(R² = 0.9989) สําหรับการกระจายปริมาณจราจรต่อ
ทิศทาง 80/20 และ 90/10 ดังแสดงในตารางท่ี 5 
 
ตารางท่ี 5 ค่าปรับแก้การกระจายปริมาณจราจรต่อ
ทิศทาง (Adjustment factor of directional split, fD) 
ก า ร ก ร ะ จ า ย
ปริมาณจราจร
ต่อทิศทาง 

50/50 60/40 70/30 80/20 90/10 

ค่าปรับแก้ 1.000 0.999 0.998 0.997 0.996 

 
4.4 เปรียบเทียบการประมาณค่าความจุของทาง

หลวงชนบทสองช่องจราจรด้วยสมการและค่าปรับแก้
ปัจจัย กับวิธี HCM2010  

ผู้วิจัยได้ทําการเปรียบเทียบผลการประมาณค่าความ
จุด้วยสมการและค่าปรับแก้ปัจจัยในการศึกษานี้ กับ
วิธีการ HCM2010 โดยใช้ตัวอย่างกรณีศึกษา 3 สายทาง 
โดยรวมพบว่า ค่าความจุด้วยสมการและค่าปรับแก้ปัจจัย
จากการศึกษา มีค่าตํ่ากว่าการประมาณค่าความจุด้วย
วิธีการ HCM2010 ในช่วงประมาณร้อยละ 29.5 - 40.3 
ดังแสดงในตารางท่ี 6  

 
ตารางท่ี 6 เปรียบเทียบการประมาณค่าความจุของทาง
หลวงชนบทสองช่องจราจรด้วยสมการและค่าปรับแก้
ปัจจัย กับวิธี HCM2010 

กรณีศึกษา 
ทช.ขก.
2009 

ทช.ขก.
1011 

ทช.ขก.
1027 

ปริมาณจราจรรวมสองทิศทาง 
(veh/h)  

556 449 1109 

สัดส่วนรถจักรยานยนต์ 32.99% 22.07% 24.54% 
สัดส่วนรถขนาดใหญ ่ 3.24% 4.68% 2.89% 

การกระจายปริมาณจราจร 
62.95%/ 
37.05% 

55.90%/ 
44.10% 

60.96%/ 
39.04% 

ความเร็ว (km/h) 50.4 50.1 52.5 

ความจุ 
(veh/h) 

สมการและค่า
ปรับแก้ปัจจัย 

1,591 2,039 1,960 

HCM2010 2,666 2,972 2,781 
ร้อยละความแตกต่าง -40.3 -31.4 -29.5 

 
ตั วอ ย่ า งการคํ านวณความจุ  ( Ci, ATS)  ด้ วย วิ ธี  

HCM2010 ทช.ขก.2009 (Class III) ดังสมการท่ี (2) 
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ATSHVATSgATSi ffC ,,, 700,1   (2) 
 

เม่ือ  
ATSiC , ความจุในทิศทางท่ีทําการวิเคราะห์ภายใต้

เงื่อนไขท่ีข้ึนอยู่กับความเร็วเฉลี่ย (ATS) 
i = “d” ทิศทางท่ีทําการวิเคราะห์ หรือ “o” ทิศ
ทางตรงข้าม 

ATSgf ,
=1.00 (Level terrain) 
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1
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
TT
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hvehDirC ATSd /1678987.0700,1)1.(,   
hvehDirC ATSo /1673984.0700,1)2.(,   

 
อย่างไรก็ตามความจุของทางหลวงสองช่องจราจร

ภายใต้สภาพในอุดมคติ คือ 1,700 pc/hr ในทิศทางเดียว 
และสูงสุดท่ี 3,200 pc/hr รวมสองทิศทาง [5] ท้ังนี้ความ
จุของทางหลวงสองช่องจราจรหรือปริมาณจราจรรวม
สองทิศทางยังข้ึนอยู่กับการกระจายตัวของปริมาณจราจร
ในแต่ละทิศทาง โดยถูกควบคุมด้วยสัดส่วนการกระจายตัว
ของปริมาณจราจรต่อทิศทางบนทางหลัก (ปริมาณจราจร
มากกว่า) ดังสมการท่ี (4) [10] 

 









 3200,
1700

min
dP

Capacity  (4) 

เม่ือ 

dP  คือ สัดส่วนของปริมาณจราจรบนทิศทางหลัก 
   
ดังนั้น ความจุด้วยวิธี HCM2010 ของ ทช.ขก.2009 

รวมสองทิศทางเท่ากับ 1678/0.6295 = 2,666 veh/h  
 

5. สรุป 
แม้ว่าการใช้วิธีการ HCM ในการประมาณค่าความจุ

ของทางหลวงจะเป็นวิธีท่ีได้รับการยอมรับอย่างแพร่หลาย 
แต่สําหรับทางหลวงชนบทสองช่องจราจรในประเทศไทย
ยังมีข้อจํากัดและปัจจัยต่างๆ ท่ีทําให้การประมาณค่า
ความจุมีความคลาดเคลื่อนไปจากสภาพความเป็นจริง 
การศึกษาน้ีได้ทําการพัฒนาค่าปรับแก้ปัจจัยสําหรับใช้ใน
ประมาณค่าความจุของทางหลวงชนบทสองช่องจราจร
นอกเมือง โดยใช้การพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจร
ระดับจุลภาคแทนการประมาณค่าความจุของทางหลวง
โดยตรง พร้อมท้ังนําเสนอผลกระทบของปัจจัยท่ีมีอิทธิพล
ต่อค่าความจุของทางหลวงชนบทสองช่องจราจร ผล
การศึกษาสรุป ได้ดังนี้ 

(1) ผลการวิเคราะห์และประมาณค่าความจุของทาง
หลวงชนบทสองช่องจราจร โดยใช้แบบจําลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาคในการศึกษานี้ พบว่า การ
ประมาณค่าความจุสูงสุดเฉลี่ยท้ัง 3 สายทาง เท่ากับ 
3,671 pc/h ซ่ึงสูงกว่าค่าความจุสูงสุดตามวิธีของ HCM 
2010 แต่ใกล้เคียงกับผลการศึกษาของ Kim [11] ซ่ึงค่า
ความจุ 3700 pc/h ท่ีความเร็วในการไหลอิสระ 64.4 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

(2) ปัจจัย ท่ี มีผลใ ห้ค่ าความจุลดลงสู งสุด เ ม่ือ
เ ป รี ย บ เ ที ย บ กั บ ส ภ า พ ใ น อุ ด ม ค ติ  คื อ  สั ด ส่ ว น
รถจักรยานยนต์ เนื่องมาจากพฤติกรรมการขับข่ีของ
รถจักรยานยนต์ท่ีเลยเข้ามาบนช่องจราจรหลักกีดขวาง
การสัญจรยวดยานประเภทอื่นๆ (PC และ HV) ซ่ึงส่วน
ใหญ่ใช้ความเร็วในการขับข่ีสูงกว่ารถจักรยานยนต์แต่ไม่
สามารถขับแซงผ่านไปได้เม่ือมีปริมาณจราจรทิศทางตรง
ข้ามหนาแน่น รองลงมาคือสัดส่วนรถขนาดใหญ่ และการ
กระจายปริมาณจราจรต่อทิศทางแทบไม่มีผลต่อความจุ
สอดคล้องกับท่ีระบุใน HCM2000 ท่ีระบุ ว่ากระจาย
ปริมาณจราจรต่อทิศทางเกือบจะเป็นอิสระกับความจุของ
ทางหลวงสองช่องจราจร [12] โดยเฉพาะอย่างย่ิงเม่ือ
ปริมาณจราจรในทิศทางตรงข้ามมีปริมาณจราจรเพ่ิม
สูงข้ึน 
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(3) การศึกษาน้ีได้ทําการสรุปเป็นตารางค่าปรับแก้

ปัจจัยพร้อมท้ังทําการประมาณค่านอกช่วงเพ่ิมเติมจากผล
การวิเคราะห์ความจุด้วยแบบจําลองการจราจรเพ่ือให้
ครอบคลุมช่วงของค่าปัจจัยท่ีอาจเป็นไปได้ ซ่ึงเม่ือทําการ
เปรียบเทียบค่าความจุท่ีได้จากสมการและค่าปรับแก้
ปัจจัยจากการศึกษากับวิธี HCM2010 พบว่ามีความ
แตกต่างเฉลี่ยร้อยละ 33.7  

อย่างไรก็ตามการศึกษาน้ีเป็นเพียงอีกแนวทางเลือก
ในการนําไปใช้งานในการประมาณค่าความจุของทางหลวง
ชนบทสองช่องจราจร  ซ่ึ งการศึกษาในอนาคตอาจ
จําเป็นต้องคํานึงถึงปัจจัยหรือเงื่อนไขอ่ืนๆ รวมท้ังการ
ประมาณค่าความจุ ร่วมกับการวิเคราะห์ระดับการ
ให้บริการ (Level of service, LOS) เพ่ิมเติม 
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