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This study investigated the driving behaviors by considering saturation flow, lost time, 

speed of vehicle at amber times and 10 second before amber times, and traffic signalized 
disobedience at Count–down signalized intersections. Moreover, we also compared with typical 
signalized intersections at the same conditions. T-test analysis at 95 percent was used to analyze 
the data collections in both of Count–down and typical signalized intersections. The saturation 
flow of passenger car in both of Count–down and typical signalized intersections showed not 
significant values based on the same and different lane width. In the case of lost time 
comparison, the Count–down signalized can reduced 33 percent and 23 percent of lost times at 
the 3.00 meter and 3.30 meter of wide-lanes, respectively. During the Count–down signalized 
amber times, the average speed decreased 15 percent when compared with the typical signalized 
amber times. Moreover, we also investigated the speed at critical interval, the last 10 seconds of 
green times to amber times; it was found that 8 percent average speed increasing based on 
Count–down signalized condition. Finally, the traffic signalized disobediences at Count–down 
and typical signalized intersections were observed, the Count–down signalized affected to 
reduce disobediences about 21 percent.  
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การศึกษาพฤติกรรมการขับข่ี ณ ทางแยกสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 
 

A Study of Driving Behaviors at Count-down Signal Type Signalized Intersection 
 

คํานํา 
 

ปจจุบันการจดัการจราจรบริเวณทางแยกที่มีปริมาณจราจรหนาแนนใชการควบคุมโดย
สัญญาณไฟเปนหลัก เน่ืองจากการควบคุมโดยสัญญาณไฟเปนวิธีการควบคุมการจราจรบริเวณทาง
แยกที่มีการใชงบประมาณต่าํเมื่อเทียบกับการจัดการแนวทางอื่น เชน การสรางทางขามแยกและการ
ปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของถนน เปนตน การปรับปรุงสัญญาณไฟเพียงอยางเดียวสามารถ
ปรับปรุงประสิทธิภาพของทางแยกไดมากกวา 10% (Gartner, 1992) ในปจจุบันเปนท่ียอมรับวา
การจราจรและการขนสงเปนปจจัยสําคัญอยางหนึ่งที่สงเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศ 
อยางไรก็ตามประเทศไทยเปนประเทศที่กําลังพัฒนายังคงเผชิญกับปญหาการจราจรติดขัด (Traffic 
Congestion) ที่ทวีความรุนแรงและตอเน่ือง ซ่ึงสงผลทําใหทรัพยากรสูญเสียโดยเปลาประโยชนและ
ทําใหระดับมลพิษทางอากาศสูงขึ้น   
 

วิธีควบคุมสัญญาณไฟในอดีตท่ีผานมาแบงเปนวิธีควบคุมสําหรับสภาพจราจรปกติหรือไม
อ่ิมตัว (Normal or Undersaturated Condition) วิธีที่ควบคมุสัญญาณไฟจราจรสําหรับสภาพจราจร
ปกติที่นิยมใชกันมากคือ วิธีควบคุมของเวปสเตอร (Webster) ที่เสนอการควบคุมสัญญาณไฟคงที่ 
(Fixed-Time Signal Control) วิธีการควบคุมสัญญาณไฟบริเวณทางแยกนั้นการออกแบบชวงเวลา
ของรอบสัญญาณไฟ (Cycle Length) จังหวะสัญญาณไฟ (Stage) และการแบงชวงเวลาสัญญาณไฟ
เขียว (Split) ที่เหมาะสมเพื่อใหความลาชารวมของทางแยกต่ําสุด แตการควบคุมวิธน้ีีมีขอดอยคือมี
คาเสียเวลาเริ่มตนของการเคลื่อนตัว (Total Start-Up Lost Time) น้ันเปนคาที่บอกถึงเวลาของไฟ
เขียวท่ีสูญเสียไปโดยไมไดใชประโยชนเน่ืองจากระยะเวลาของการรับรูและปฏิบัติตอบสนอง 
(Perception and Reaction Times) หลังจากคนขับรถเห็นสัญญาณไฟเขียวและเวลาทีสู่ญเสียไปอัน
เน่ืองมาจากการเคลื่อนตัวออกจากเสนหยุดในจังหวะการเรงความเร็ว ซ่ึงอดีตจนถึงปจจุบันมี
การศึกษาและเก็บขอมูลเพ่ือทราบอัตราการไหลอิ่มตัวรวมไปถึงคาเสียเวลาเริ่มตนของการเคลื่อน
ตัวบนทางแยกสัญญาณไฟกันอยางแพรหลายโดยประมาณ 1900 คันตอชั่วโมงของไฟเขียวตอชอง
จราจร (Transportation Research Board, Highway Capacity Manual, National Research Council, 
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Washington, D.C., 2000) และ 2.0 วินาทขีอง Messer and Fambro (Messer, C.J. and Fambro, D.B., 
1977) ตามลาํดับ 

 
 ปจจุบันไดมีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงระยะเวลารอบสัญญาณไฟ โดยแสดง
ระยะเวลาไฟแดง ระยะเวลาไฟเขียว ระยะเวลาไฟเหลือง มีผลตอการขับข่ีและมีผลตอประสิทธิภาพ
ของทางแยกการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลานั้นมีวัตถุประสงคเพ่ือการปรับปรุง
ประสิทธิภาพของทางแยกใหดีย่ิงข้ึน เชน ปองกันการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก เพ่ือลดระยะเวลา
การสูญเสียอันเนื่องมาจากการเคลื่อนตัวออกจากเสนหยุด ดังน้ันการศึกษาถึงอัตราการไหลอิ่มตัว 
(Saturation Flow) ของการจราจร เวลาที่สูญเสีย (Lost Time) ความเรว็ การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
ในบริเวณทางแยกที่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลานั้นจึงมีความจาํเปนอยางยิ่งเพ่ือศึกษาวา
ผูขับขี่เมื่อเห็นสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาแลวปฏิบตัิตามกฎจราจรที่มีอยูหรือไม ดังน้ัน
การศึกษาครั้งน้ีจะทําการศึกษาเวลาที่เปดสัญญาณไฟจราจรเพื่อเปรียบเทียบระหวางชวงเวลาท่ีปด
สัญญาณไฟเตือนบอกระยะเวลารอบสัญญาณไฟกับชวงเวลาที่ไมเปดสัญญาณเตือนรอบสัญญาณ
ไฟน้ัน ผลที่ไดจะแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพในการปรับปรุงสัญญาณไฟและผลการศึกษาเปน
แนวทางในการชวยตัดสินใจเลือกวิธีควบคุมสัญญาณไฟที่เหมาะสมตอไป 
 

วัตถุประสงค 
 

1.  เพ่ือศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัว (Saturation Flow) เวลาที่สูญเสีย (Lost Time) ความเร็ว 
และการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ณ บริเวณทางแยกที่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 

 
2.  เพ่ือเปรียบเทียบอัตราการไหลอิ่มตัว (Saturation Flow) เวลาที่สูญเสีย (Lost Time) 

ความเร็วที่ผานทางแยก และการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ในชวงเวลาที่เปดสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลากับชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา  
 

ขอบเขตการศึกษา 
 
 การศึกษาถึงอตัราการไหลอิ่มตัว (Saturation Flow) ของการจราจร เวลาที่สูญเสีย (Lost 
Time) ความเร็ว และการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ในบริเวณทางแยกที่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลานั้นทําการศึกษาในชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาและชวงเวลาเปด
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สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดยการศึกษาในครั้งน้ีเลือกชวงเวลา 9.00 -  15.00 น. วันจันทร
ถึงวันศุกร สภาพภูมิอากาศแจมใส ในกรุงเทพมหานคร การวิเคราะหอตัราการไหลอิ่มตัวและเวลาที่
สูญเสียในการทําการวิจัยครั้งน้ีไดเลือกทําการเก็บขอมูลทางแยก การเก็บขอมูลระยะหางระหวางรถ
สองคันที่เคลื่อนตามกันมา (Time Headway) ในชองจราจรที่ทําการศึกษา คือ ชองจราจรทิศทางตรง 
ความกวางชองจราจร 3.00 และ 3.30 เมตร น้ันทําการวดัเมือ่ลอหลังของรถยนตทั้งสองวิ่งผาน
จุดอางอิง  
 

การศึกษาคาความเร็ว ทาํการเลือกเก็บขอมูลรถเฉพาะคนัที่เคล่ือนที่ผานทางแยกดวย
ความเร็วสูงขณะสัญญาณไฟจราจรแสดงไฟเหลืองและชวงเวลากอนสัญญาณไฟเหลือง 10 วินาที 
การฝาฝนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกที่ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลานั้นจะ
พิจารณา กรณีการฝาสัญญาณไฟแดงเทาน้ัน 
 

 
 



การตรวจเอกสาร 
 
 การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกและการ
ออกแบบสัญญาณไฟจราจรนั้นมีมานานแลว โดยมีในครั้งแรกเมื่อป 1965 โดย US Highway 
Capacity Manual. ไดรวบรวมรูปแบบการศึกษาสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก ซ่ึงรวบรวมการ
วิเคราะหและออกแบบ ตอมาในป 2000 Maini and Khan ไดศึกษาถึง Clearing Speed ของ 
Heterogeneous Traffic ที่บริเวณสัญญาณไฟจราจรในอินเดีย ตอมาในป 2002 Ibrahim et. al. ได
ศึกษาประมาณคา Ideal Saturation Flow ที่บริเวณทางแยกที่ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรภายใต 
Malaysian Road Conditions ซ่ึงไดใชวิธีการวัดอัตราการไหลอิ่มตัวแบบ Road Research 
Laboratory ป 1963 ซ่ึงคาอัตราการไหลอิ่มตัวเฉลี่ยน้ันขึ้นกับความกวางชองจราจร ตอมาสัญญาณ
ไฟจราจรไดมีการพัฒนารูปแบบสัญญาณไฟจราจรเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพสัญญาณไฟเพื่อเพ่ิม
ประสิทธิภาพแกทางแยก ดังน้ันการศึกษาครั้งน้ีทําการศึกษาผลงานที่เกี่ยวของในอดีตเก่ียวกับการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรในสภาพไมอ่ิมตัว ทาํการศึกษาคาอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวน
บุคคล เวลาทีสู่ญเสีย ความเร็ว และการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกที่ติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจร  
 
1.  การควบคุมทางแยก 
 
 การควบคุมทางแยกเปนการจัดการใหยวดยาน และคนเดินเทาที่ตองการเดินทางผานทาง
แยกไดรับความพอใจและความปลอดภัย ในกรณีที่ทางแยกมีปริมาณจราจรไมคับค่ัง การควบคุม
ทางแยกที่สามารถกระทําไดโดยงายดวยการใชปายจราจร (Stop Sign หรือ Yield Sign) แตเมื่อ
ปริมาณจราจรที่ทางแยกเพิ่มมากขึ้น กระแสการจราจรทีท่างแยกจะเริ่มขัดแยงกันมากขึ้น สงผลใหมี
โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุสูงขึ้น แนวทางการแกไขปญหาที่ประหยัดและมีความยืดหยุนสูง คือการ
ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ทางแยกที่มีการควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจรจะจัดใหยวดยานเคลื่อนที่
ผานทางแยกไปตามจังหวะสัญญาณไฟที่จัดไว ความลาชาและจํานวนคร้ังที่รถหยุดน้ันจะลดลง ชวย
ลดปญหาที่เกิดจากยวดยานที่ตองการเลี้ยว ลดปญหาการชนกันดานขางและการชนกันเปนมุมฉาก 
ลดจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับคนเดินเทา หลักเกณฑที่ใชในการพิจารณาวาทางแยกใดควรติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจรนั้นสามารถศึกษาไดจาก MUTCD (Manual on Uniform Traffic Control 
Devices) ฉบับป 2000 
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 ทางแยกที่ตองการควบคุมสัญญาณไฟจราจรสวนมากจะอยูในเขตเมืองหรือชานเมืองที่เปน
พ้ืนที่อยูอาศัยหรือพาณิชยกรรม การจราจรในพื้นที่เหลาน้ีมีลักษณะที่แตกตางกันตามความซับซอน
ของกิจกรรมที่เกิดขึ้น ตัวอยางเชน ปริมาณจราจรบนถนนแตละทิศทางแตกตางกันมาก บางทางแยก
มีปริมาณจราจรมาก บางทางแยกมีปริมาณจราจรนอย การควบคุมทางแยกสัญญาณไฟรูปแบบเดียว
จึงไมสามารถจัดการใหการจราจรที่ทางแยกมีประสิทธิภาพได ในอดีตที่ผานมาจนถึงปจจุบันมี
นักวิชาการและนักวิจัยพัฒนาและคิดคนวิธีการควบคุมทางแยกดวยสัญญาณไฟไวจํานวนมาก ซ่ึง
แตละวิธีมีวัตถปุระสงคและขอจํากัดในการควบคุมที่แตกตางกัน โดยอาจแบงการควบคุมสัญญาณ
ไฟจราจรออกเปน 2 กลุม คือ การควบคุมสัญญาณไฟจราจรในสภาพจราจรไมอิ่มตัว และการ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรในสภาพจราจรอิม่ตัว  
 
2.  วิธีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรในสภาพจราจรไมอ่ิมตัว  
 
 สภาพการจราจรปกติหรือสภาพการจราจรไมอ่ิมตัวที่มีการไหลของปริมาณจราจรเปนแบบ
ไมถูกรบกวน (Uninterrupted Flow) มีวัตถปุระสงคของการควบคุมเพ่ือลดความลาชา ลดจํานวน
ครั้งที่รถหยุด เพ่ิมประสิทธิภาพ เพ่ิมความปลอดภัยและปองกันไมใหเกิดสภาพการจราจรแออัด 
(Quinn, 1992) หรือการควบคุมสัญญาณไฟทําใหมีปริมาณจราจรที่ผานทางแยกออกไปไดมากที่สุด 
(Pignatoro,1978) (Rathi, 1988) 
 

วิธีการควบคุมสัญญาณไฟจราจรคงที่จะใชเมื่อปริมาณจราจรที่ตองการผานทางแยกใน 
แตละทิศทาง (Approach) คอนขางคงที่ โดยการควบคุมน้ีจะกําหนดใหในแตละรอบสัญญาณไฟมี
ความยาวรอบสัญญาณไฟ และชวงเวลาสญัญาณไฟเขียวของแตละจังหวะสัญญาณไฟคงที่ ซ่ึงไดมา
จากการคาํนวณโดยอาศัยขอมูลการจราจรเฉลี่ยในอดีตที่ผานมา แตเน่ืองจากปริมาณจราจรใน
ชวงเวลาท่ีแตกตางกันมีปริมาณจราจรไมคงที่ จึงจัดใหมีชุดการควบคุมสัญญาณไฟแบบคงที่
มากกวา 1 ชุด เพ่ือใหสอดคลองกับปริมาณจราจรเฉลี่ยในแตละชวงเวลาของวัน เชน แบงเปนชุด
การควบคุมในชวงเวลาเชา กลางวัน เย็น และเวลากลางคนื 
 
 วิธีที่นิยมใชกันแพรหลาย คือ วิธีการคํานวณดวยสมการของเวปสเตอร (Webster, 1969) 
เหมาะสาํหรับทางแยกเดี่ยวหรือทางแยกที่อยูหางกันมาก การคํานวณตัง้อยูที่สมมติฐานวาปริมาณ
จราจรที่เขาทางแยกคอนขางคงที่และกระจายตัวแบบสุม (Stochastic) วตัถุประสงคหลักของการ
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ควบคุมก็คือ ทําใหความลาชาที่ทางแยกใหต่ําท่ีสุด ความยาวรอบสัญญาณไฟและชวงเวลาสัญญาณ
ไฟเขียวในแตละจังหวะสัญญาณไฟจราจร 
 
3.  อัตราการไหลอิ่มตัวของการจราจร (Saturation Flow Rate) และเวลาที่สูญเสีย (Lost Time) 
 

การไหลอิ่มตัวของการจราจร (Saturation Flow Rates) และเวลาที่สูญเสีย (Lost Time) เปน
องคประกอบสําคัญในการวเิคราะหเวลาสญัญาณไฟ โดยเวลาที่สูญเสียเปนเวลาที่สูญเสียไปในชวง
เร่ิมตนของสัญญาณไฟเขียวกอนที่ยวดยานเริ่มเคลื่อนที่ผานทางแยกรวมกับเวลาที่สูญเสียไปในชวง
ส้ินสุดสัญญาณไฟเขียว การไหลอิ่มตัวของการจราจรเปนอัตราการไหลสูงสุดของการจราจรที่จะ
สามารถผานทางนั้นไดภายใตสภาพการจราจรและทางที่เปนอยู  โดยสมมติวาในชวงเวลาสัญญาณ
ไฟเขียวยวดยานที่อยูในแถวคอยเคลื่อนที่อยางตอเน่ือง โดยทั่วไป การไหลอิ่มตัวของการจราจรมัก
กลาวเปนคันตอชั่วโมงเวลาไฟเขียว ในกรณีไมมีขอมูลอัตราการไหลอิ่มตัวของการจราจรตอ
ชองทาง ใหใชคาอัตราการไหลอิ่มตัวเทากับ 1800 1700 และ 1600 คันตอชั่วโมงเวลาไฟเขียว 
สําหรับชองทางตรงไป ชองทางเลี้ยวซาย และชองทางเลี้ยวขวา ตามลาํดับ  โดยปกติ คาเวลาสูญเสยี
มักใชเทากับ 2 วินาที สําหรับกรณีทั่วไป ภาพที่ 1 เปนภาพแสดงอัตราการไหลอิ่มตัวและเวลา
สูญเสียไปทั้งชวงเริ่มตนและสิ้นสุดสัญญาณไฟเขียวที่ปรากฏทัว่ไป 

 

 
 

ภาพที่ 1 อัตราการไหลของปริมาณจราจรในชวงเวลาสัญญาณไฟเขียว  
ท่ีมา: Garber and Hoel (1996) 
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เวลาไฟเขียวประสิทธิผล = เวลาไฟเขียวที่ปรากฏ + เวลาไฟเหลือง – เวลาสูญเสีย  (1) 
 
อัตราการไหลอิ่มตัวของการจราจร ถูกนํามาใชในการหาความจุของชองทางเขาสูทางแยก

ควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจร อัตราน้ีสามารถหาไดจากสมการดังน้ี   
 

ic  = i
i

gs
C

⎛ ⎞×⎜ ⎟
⎝ ⎠

                                                 (2) 

โดยที่ 

  ic   คือ ความจุของชองทาง หรือ ทางเขาสูทางแยก i (คันตอชั่วโมง) 
is  คือ อัตราการไหลอิ่มตัวสําหรับชองทาง หรือทางเขาสูทาง  

แยก i (คันตอชั่วโมงเวลาไฟเขียว) 

ig  คือ เวลาไฟเขียวประสิทธิผลของชองทางเขาสูทางแยก i 

  C  คือ รอบวงจรสัญญาณไฟจราจร 

  ig
C

⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

 คือ อัตราสวนเวลาไฟเขียวตอรอบของทางเขาสูทางแยก i   

 

ระดับความอิ่มตัวของการจราจรสามารถคาดคะเนไดจากสมการดังน้ี 

 

iX  = 
i

i

c
v                                                     (3) 

โดยที่ 
  iX    คือ ระดับความอิ่มตัวของการจราจรของชองทาง i   

iv  คือ ปริมาณจราจรสูงสุดที่ปรับคาแลวของชองทาง i   

ic  คือ ความจุของชองทาง  i 

 

จํานวนขอมูลที่เพียงพอสําหรับการศึกษาอตัราการไหลอิ่มตัว ตามที่ Joseph E. Hummer ได
ศึกษาไว เปนไปตามสมการดังน้ี 
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n  = 
2Sz

d
⎛ ⎞
⎜ ⎟
⎝ ⎠

                                                (4) 

โดยที่ 
  n  คือ จํานวนขอมูลที่เพียงพอ  

z  คือ คาคงที่จากการกระจายแบบปกติ ซ่ึงขึ้นอยูกับรอยละความ 

เช่ือมั่นเปนไปดังตารางที่ 1 

S  คือ คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

d  คือ คาความแตกตางระหวางอัตราการไหลอิ่มตัวเฉลี่ยกับอัตรา 

การไหลอิ่มตัวท่ีเกิดขึ้น 

 

ตารางที่ 1 คาคงที่ของการกระจายแบบปกติ 
 

K ระดับความเชือ่ม่ัน (%) 
1.00 
1.50 
1.64 
1.96 
2.00 
2.50 
2.58 
3.00 

69.3 
86.6 
90.0 
95.0 
95.5 
98.8 
99.0 
99.7 

 

ท่ีมา: พงษศักดิ์ (2545 ข) 

 

จากภาพที่ 2 ยวดยานที่จอดเปนแถวคอยรอสัญญาณไฟเขียว  และเมื่อไดรับสัญญาณไฟ
เขียว ยวดยานในแถวคอยก็จะเคลื่อนที่ทีละคันผานทางแยก  ระยะหางระหวางยวดยาน (Headway) 
ในที่น้ีหมายถึง ระยะเวลาระหวางยวดยานสองคันที่วิ่งตามกันในชองทางศึกษาโดยวัดเมื่อลอหลัง
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ของยวดยานทั้งสองผานจุดที่กําหนด มีคาเปนวินาที โดยชวงเวลาลําดับแรกเปนเวลาที่ยวดยานคัน
แรกเริ่มเคลื่อนที่แลววิ่งผานเสนที่กําหนด สวนมากมักสังเกตจากเมื่อลอหลังเคล่ือนที่ผานจุด
ดังกลาว ชวงเวลาลาํดับ 2 เปนเวลาหางระหวางรถยนตคันที่ 1 และ 2 ผานเสนที่ระบุ  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2 ตัวอยางการหาเวลาที่สูญเสียไปและ อัตราการไหลแบบอิ่มตัว 
ท่ีมา: Narasimha and Mohle (1993) 
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นําชวงหางระหวางยวดยานแตละคันมาเขยีนเปนกราฟก็จะไดภาพดังแสดงในภาพที่ 3   
จากภาพสังเกตไดวาระยะหางลาํดับแรกคอนขางนานกวาลาํดับถัดไป ท้ังน้ีเน่ืองจากมีเวลาสูญเสีย
ชวงเริ่มตน อันเปนผลจากการตัดสินใจและปฏิบัติตอบของผูขับขี่ สวนลําดับถัดไปสั้นลงเนื่องจาก
คนขับ คันถัดๆ ไป ใชเวลาตัดสินใจและปฏิบัติตอบพรอมๆ กับผูขับข่ีคันแรก ดวยเหตุน้ีจึงทําให
ระยะหางลําดับตอๆ ไปสั้นลงๆ จนกระทั้งมีคาคงที่เมื่อยวดยานผานไปแลวจาํนวนหน่ึง    

  

 

ภาพที่ 3 ความสัมพันธระหวางระยะเวลาหางระหวางรถยนตกับตําแหนงในแถวคอย 

ท่ีมา: วินัย (2547) 
 
 Gazis and Pott (1963) ศึกษาแนวทางเพื่อลดความลาชาทีท่างแยกสัญญาณไฟคงที่ในสภาพ
การจราจรอิ่มตัวมาก พบวา ถามีปริมาณจราจรอิ่มตวั 2 ทิศทางเทากัน ความลาชาจะนอยที่สุดเมื่อ
ควบคุมใหแถวคอยทั้ง 2 ทิศทางหมดลงพรอมกัน 
 
 ครรชิต (2526) ทําการศึกษาความจุการจราจรที่ทางแยกสัณณาณไฟในกรุงเทพมหานคร
จํานวน 8 แหง รวม 23 ดานของทางแยก พบวาอัตราการไหลอิ่มตัวมีคาประมาณ 1950 ± 250 คัน
รถยนตน่ังสวนบุคคลตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียว ในแตละชองจราจร ที่ความกวาง 2.50 – 3.50 เมตร 
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และ ไดทําการศึกษาระยะเวลาสูญเสียในชวงเร่ิมตนสัญญาณไฟเขียวของทางแยกมีคาเทากับ 1.91 
วินาท ี
 
 วิลาสินี (2545) ศึกษาผลกระทบรถจักรยานยนตตออัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวน
บุคคลในชองจราจรทิศทางตรง ที่ทางแยกสัญญาณไฟจราจรในกรุงเทพมหานคร จํานวน 2 แหง ที่
ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร พบวา จาํนวนรถจักรยานยนตตั้งแต 3 คันขึ้นไปในชวงระยะเวลา
หางระหวางรถยนตคันที่ 4 – 10 ของแถวคอยจะมีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงอัตราการไหล
อ่ิมตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคล และไดทําการศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวรถยนตน่ังสวนบุคคลกรณี
ไมมีรถจักรยานยนตมาเกี่ยวของเทากับ 1810 คันตอช่ัวโมง 
 

สมศักดิ์ (2546) ศึกษาผลกระทบที่มีตอความจุทางแยกสัญญาณไฟจราจรเนื่องจากลักษณะ
ทางเรขาคณิตและประเภทรถ ในชองทางจราจรกวาง 2.60 – 3.30 เมตร และชองทางเลี้ยวขวาไมมี
รถสวนชวงความกวาง 2.50 – 3.60 เมตร ที่ทางแยกในเขตเทศบาลนครหาดใหญจํานวน 2 แหง 
พบวา ระยะเวลาหางระหวางรถยนตในชวงอัตราการไหลอิ่มตัวมีคาต้ังแตคันท่ี 4 – 15 โดยมีคาเฉลี่ย
ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเทากับ 2.20 และ 2.28 วินาที ในชองทางตรงและเลี้ยวขวา ตามลําดับ 
สวนคาอัตราการไหลอิ่มตัวอยูระหวาง 1500 – 1800 คันตอชั่วโมง และไดทําการศึกษาเวลาสูญเสีย
เร่ิมตนในชองทางตรงและเลีย้วขวา มีคาเฉลี่ยเทากับ 7.28 และ 6.90 วินาที ตามลาํดับ 
 
 Chang Chien (1978) ศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวที่ทางแยกสัญญาณไฟในกรุงเทพมหานคร 
จํานวน 9 แหง รวม 17 ดานของทางแยก พบวา อัตราการไหลอิ่มตัวเฉล่ียชวงความกวาง 2.80 – 3.50 
เมตร มีคาเทากับ 1980 ± 206 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียว  
 
 Nguyen (1999) ศึกษาผลกระทบที่มีตออัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคล
เน่ืองจากรถจักรยานยนตที่ทางแยกสัญญาณไฟจราจรจาํนวน 2 แหง ในประเทศเวียดนาม โดยศึกษา
ความสัมพันธระหวางตาํแหนงของรถจักรยานยนตกับอัตราการไหลอิ่มตัว พบวา ระยะเวลาหาง
ระหวางรถยนต 2 คันท่ีวิ่งตามกันมา มีคาอยูระหวาง 2.06 – 3.40 วินาที ทั้งน้ีขึ้นอยูกับตําแหนงของ
รถจักรยานยนตในชองจราจร 
 
 Tan (1991) ศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวที่ทางแยกสัญญาณไฟ 3 แหงในกรุงเทพมหานคร
รวม 3 ดานของทางแยก และพิจารณาผลกระทบเนื่องจากรถบรรทุกในกระแสจราจร พบวา คาเฉลี่ย
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ของระยะเวลาหางระหวางรถยนตน่ังสวนบุคคลในชองทางตรงของทัง้ 3 ทางแยก มีคาเทากับ 1.91, 
1.86 และ 2.16 วินาที  
 
 จาตุรนต (2527) ไดทําการศึกษาระยะเวลาสูญเสียในชวงเริ่มตนสัญญาณไฟเขียวใน
กรุงเทพมหานคร จํานวน 12 แหง รวม 22 ดานของทางแยกไดรับคาระยะเวลาสูญเสียเริ่มตนเทากับ 
6.35 วินาท ี
 
 วินัย (2547ข) ศึกษาผลกระทบทางสัญญาณเตือนตอคาสูญเสียเริ่มตนของการเคลื่อนตัว
รถยนตในกรุงเทพมหานครจํานวน 30 ทางแยก ที่ความกวางชองจราจร 2.70 และ 3.00 เมตร พบวา
คาระยะเวลาสญูเสียเริ่มตนเทากับ 2.20 และ 2.00 วินาท ี

 
Nguyen (1999) ศึกษาระยะเวลาสูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ังสวนบุคคลเนื่องจากที่ทางแยก

สัญญาณไฟจราจรจาํนวน 2 แหง ในประเทศเวียดนาม มีคาระยะเวลาสูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ัง
สวนบุคคล เทากับ 3.58 วินาที 

 
Taweesilp (1998) ศึกษาความลาชาและรอบเวลาสัญญาณไฟที่เหมาะสมสําหรับทางแยก

สัญญาณไฟจราจรในกรุงเทพมหานคร ที่ทางแยกรัชดาภิเษก – สุทธสาร พบวา คาเฉลี่ยระยะเวลา
หางระหวางรถยนตเทากับ 2.04 วินาที และอัตราการไหลอิ่มตัวมีคาเทากับ 2.04 วินาที และคาอัตรา
การไหลอิ่มตัวมีคาเทากับ 1800 คันตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียวตอชองจราจร และยังพบวา ระยะเวลา
สูญเสียเร่ิมตนเฉล่ียเทากับ 3.58 วินาที โดยกลาววามีผลกระทบเนื่องจากจักรยานยนตแตไมไดทํา
การวิเคราะหคาออกมา 

 
 Ibrahim et. al. (2005) ทําการศึกษาบริเวณทางแยกที่มีการติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบ

แสดงเวลาที่ทางแยกในกรุง Kuala Lumpur และเมืองอื่นๆในประเทศมาเลเซียหนาที่หลักของ
สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลานั้นมีเพ่ือใหคนขับรถเคารพกฏจราจรโดยจะรูถึงเวลาไฟเขียวให
รถผานทางแยกโดยปลอดภัยและเวลาไฟแดงใหรถหยุด การเก็บรวบรวมขอมูลบริเวณทางแยกกอน
และหลังการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ซ่ึงจะทาํการศึกษาถึงผลของการติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดยใหปจจัยแวดลอมเหมือนกัน เชน เวลาการเก็บขอมูล สภาพ
ภูมิอากาศ เปนตน จากการศึกษาไดขอเสนอแนะวาการตดิต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีผล
เล็กนอยตออัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคลบริเวณทางแยก  
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4.  ความเร็ว 
 

ความเร็วเปนอตัราสวนระหวางระยะทางที่เคลื่อนที่ไดท้ังหมดที่เดินทางไดกับเวลาทั้งหมด
ท่ีใชในการเดินทางบนชวงเสนทางน้ัน หนวยมักกลาวเปน กิโลเมตรตอชั่วโมง หรือเมตรตอวินาที  
จากนิยามดังกลาวสามารถแบงวิธีการวัดความเร็วเฉล่ียไดเปน 2 วิธี ดังตอไปนี้ 
 

ความเร็วเฉลี่ยที่เปนความเรว็จุด (Spot Speed หรือ Time Mean Speed) เปนคาเฉล่ีย
ความเร็วของรถยนตตรงจุดที่ทําการสํารวจ สามารถแสดงเปนสมการไดดังน้ี 
 

  tU  = 
n
Ui∑                           (5) 

โดยที่ 
−

tU  คือ ความเร็วเฉลี่ยที่เปนความเรว็จุด 
  iU  คือ ความเร็วของรถยนตคันที่ i ตรงจุดสํารวจ 
  n  คือ จํานวนรถยนตที่ทําการสํารวจ    
 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง (Average Travel Speed หรือ Space Mean Speed) เปน
ความเร็วเฉลี่ยที่ไดจากการหารระยะทางดวยเวลาเฉลี่ยที่ใชในการเดินทางระหวางชวงทางดังกลาว 
ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธไดดังสมการดังตอไปนี้ 

 
  sU  = 

∑ it
dn                                   (6) 

โดยที่ 
  sU  คือ ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 
  it  คือ เวลาที่ใชเดินทางของรถยนตคันที่ i  
  d คือ ระยะทางของการเดินทาง 
  n  คือ จํานวนรถยนตที่ทําการสํารวจ 
 

โดยทั่วไปแลวความเร็วเฉลี่ยที่เปนความเรว็จุดจะสูงกวาความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง ทั้งน้ี
เน่ืองจากความเร็วการเดินทางขึ้นอยูกับความหนาแนนของการจราจร ซ่ึงเกี่ยวพันกับเวลาการ
เดินทาง เพราะอาจทาํใหเกิดความลาชาข้ึน สวนความเร็วจุด ข้ึนอยูกับจํานวนรถยนตที่ผานจุด
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สํารวจเทาน้ัน โดยปกติความเร็วจราจรจะผนัแปรตามประเภทของทางและปริมาณจราจร ความเร็ว
จราจรจะสูงบนทางดวน และบนทางหลวง แตจะต่าํบนถนนในเมือง หรือถนนในชุมชน 
องคประกอบอื่นๆ ที่มีผลตอความเร็วไดแก ความกวางชองทางจราจร และระยะมองเห็น โดย
ความเร็วจะลดลงเมื่อปริมาณจราจรเพิ่มขึ้น ปริมาณจราจรในที่น้ีหมายถึง จํานวนรถยนตเคลื่อนที่
ผานจุดกําหนดบนเสนทาง หรือชองทางจราจรตอหนวยเวลา  
 
 ความเร็วจุด เปนความเรว็รถยนตขณะวิ่งผานจุดสํารวจบนชวงทางทีท่ําการศึกษา หรืออาจ
กลาวไดวา เปนความเร็วขณะใดขณะหนึ่ง ณ ตําแหนงที่กําหนดไวบนถนน  ความเร็วจุดสามารถหา
ไดจาก ระยะทางที่กําหนดหารดวยระยะเวลาที่รถยนตใชในการเดินทางผานบนชวงทางดังกลาว  
จากขอมูลที่ไดสามารถนํามาเขียนกราฟการกระจายความเร็วสะสมบนชวงทางนั้นไดดังภาพที่ 4  

 

 กลางคืน      กลางวัน 
 

ภาพที่ 4 การเปรียบเทียบการกระจายความเร็วสะสมตามกาลเวลา 

ท่ีมา: พงษศักดิ์ (2545 ข) 
 
โดยที่ ภาพที่ 4 แสดงลักษณะทั่วๆ ไปของเสนกราฟการกระจายความเรว็สะสมที่ไดจาก

การศึกษาความเร็วจุดบนชวงทาง ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบการกระจายของความเร็วรถยนตใน
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ชวงเวลากลางวัน และกลางคืน การศึกษาความเร็วที่ 85 เปอรเซ็นตไทลของรถยนตในกระแสจราจร
บริเวณทางแยกพบวาการการใชความเร็วเกิน ความเร็วที ่85 เปอรเซ็นตไทลมีความเสี่งที่จะเกิด
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกมากขึ้น (Park and Saccomano, 2005) 

 
ในการเก็บรวบรวมขอมูล เมื่อทราบความเร็วเฉลี่ยของการจราจรบนชวงทางศึกษา ก็

สามารถเลือกความยาวของชวงทางทดสอบไดดังระบุไวในตารางที่ 2  ขั้นแรกทําการกําหนดชวง
ทางทดสอบบนชวงทางศึกษา ผูสํารวจทาํการจับเวลาที่รถยนตเคลื่อนที่ผานชวงทางดังกลาว โดยใช
ผูสํารวจจาํนวน 2 คน คนหน่ึงอยูจุดเริ่มตน อีกคนอยูจุดสิ้นสุดดังแสดงในภาพที่ 5 แตละคนอาศัย
นาฬิกาจับเวลา ซ่ึงต้ังเวลาใหสอดคลองกัน เมื่อรถยนตวิ่งผานจุดสํารวจใหทาํการหยุดนาฬิกา 
ผลตางเวลาของนาฬิกาสองเรือนก็คือระยะเวลาที่รถยนตเคลื่อนที่ผานชวงทางทดสอบ อน่ึงการหยุด
เวลานาฬิกา ผูสํารวจทั้งสองจะตองตกลงกันวาจะดําเนินการเมื่อสวนใดของรถยนตเคลื่อนที่ผานจุด
สํารวจ ทั้งน้ีเพ่ือลดความคลาดเคลื่อนของขอมูล สามารถใชชวงความยาวท่ีแนะนําของชวงทดสอบ 
ไดดังตารางที่ 2 

 
ตารางที่ 2 ความยาวแนะนําของชวงทางทดสอบ สําหรับการศึกษาความเร็วจุด 
 

ความเร็วเฉลี่ยของการจราจร (กม./ชม.) ความยาวชวงทางทดสอบ (เมตร) 
ตํ่ากวา 40 30 
40 – 60 60 
สูงกวา 60 90 

 

ท่ีมา: พงษศักดิ์ (2545 ข) 
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ภาพที่ 5  รูปแบบการรวบรวมขอมูลของการศึกษาความเรว็จุด 
ท่ีมา: Narasimha and Mohle (1993) 
  
 เรดารมิเตอร เปนอุปกรณที่ใชกันมากในการวัดความเร็วโดยเคร่ืองมือน้ีจะทําการสงคลื่น
ไมโครเวฟความถี่สูงไปยังยวดยานเปาหมายที่กําลังเคลื่อนท่ีอยู และคลื่นก็จะสะทอนกลับมา การ
เปลี่ยนแปลงของความถี่ระหวางที่สงไปและสะทอนกลับมานี่เองจะเปนสัดสวนกลับความเร็วของ
ยวดยานเปาหมายความถูกตองแมนยําของเรดารขึ้นอยูกับความคลาดเคลื่อน 2 ชนิด  น่ันก็คือ การ
ปดเศษและมุมของการยิงเรดาร โดยทั่วไปคาที่แสดงบนเครื่องจะเปนการปดลง ดังแสดงในภาพที่ 6 
เชนหากเครื่องอานได 19 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  น่ันอาจจะหมายถึงคาน้ีอาจอยูระหวาง 19 – 20 
กิโลเมตรตอชั่วโมง ความคลาดเคลื่อนของมุมเกิดเนื่องจากมุมตกกระทบของคานเรดารไปยัง
ยวดยานเปาหมายที่กําลังเคลื่อนที่  ซ่ึงทําใหอานคาไดนอยกวาความเปนจริง คาที่วัดไดจะเปน
ความเร็วในรูปโคไซนกับมุมตกกระทบ ดังน้ันความเร็วแบบจุดที่วัดไดจึงตองมีการปรับแก ตารางที่ 
3 แสดงผลที่เกิดจากความคลาดเคลื่อนของมุมที่มีผลตอความเร็วทีว่ัดได เครื่องวัดเรดารบางเครื่อง
จะมีการปรับแกความคลาดเคลื่อนที่เกิดจากมุมโดยการกําหนดมุมที่ทําการยิงเรดาร 
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ภาพที่ 6 คาความเรว็ท่ีแสดงบนหนาจอเรดาร 

ตารางที่ 3 ความเร็วที่แทจริงและความคลาดเคลื่อนโคไซน 
 

ความเร็วที่วัดไดที่ความเร็วจริงจาก มุม 

(องศา) 30 mph 40 mph 50 mph 55 mph 60 mph 70 mph 

0 
1 
3 
5 

10 
15 
20 
30 
45 
60 
90 

30 
29.99 
29.96 
29.89 
29.54 
28.98 
28.19 
25.98 
21.21 
15.00 
00.00 

40 
39.99 
39.94 
39.85 
39.39 
38.64 
37.59 
34.64 
28.28 
20.00 
00.00 

50 
49.99 
49.93 
49.81 
49.24 
48.30 
46.99 
43.30 
35.36 
25.00 
00.00 

55 
54.99 
54.92 
54.79 
54.16 
53.12 
51.68 
47.63 
38.89 
27.50 
00.00 

60 
59.99 
59.92 
59.77 
59.09 
57.94 
56.38 
51.96 
42.43 
30.00 
00.00 

70 
69.99 
69.90 
69.73 
68.94 
67.61 
65.78 
60.62 
49.50 
35.00 
00.00 

 

ท่ีมา: พงษศักดิ์ (2545 ข) 
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จํานวนตัวอยางขั้นต่ําสามารถคํานวณไดจาก สมาการที่ 4 โดยการศึกษาสามารถประมาณ
คา S  ไดจากการศึกษาเรื่องความเร็วในครั้งกอนๆภายใตสภาพเงื่อนไขเดียวกัน หากไมมีขอมูลคร้ัง
กอน ก็สามารถใชตารางที ่4 ชวยในการคํานวณได เพ่ือความถูกตองและแมนยํา ควรทําการคาํนวณ
คา S  จากขอมูลที่เก็บมาไดและตรวจสอบวาจํานวนขอมูลที่เก็บมาเพียงพอหรือไม หากไมเพียงพอ
ก็ตองทําการเก็บเพ่ิมเติมภายใตสภาพเงื่อนไขเดิม คาคงที่ z  สามารถดูไดจากตารางที่ 1 สวนคา d  
หรือความคลาดเคลื่อนที่ยอมใหมีคาอยูระหวาง ± 1 ถึง ± 5 ไมลตอชั่วโมง 
 
ตารางที่ 4 คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วจุดสําหรับการหาจํานวนตัวอยาง 
 

Average Standard Deviation Traffic Areas Highway Type 
mph kph 

Rural 
 
Intermediate 
 
Urban 
 

Two-lane 
Four-lane 
Two-lane 
Four-lane 
Two-lane 
Four-lane 

5.3 
4.2 
5.3 
5.3 
4.8 
4.9 

8.5 
6.8 
8.5 
8.5 
7.7 
7.9 

 Rounded value: 5.0 8.0 

 
ท่ีมา: Box and Oppenlander (1997) 

 
การวิเคราะหขอมูลของความเร็วจุดที่ไดมานั้น อาจกระทําไดท้ังการคํานวณ หรือการสราง

กราฟ โดยการคํานวณทางสถิติทําใหทราบถึงคา ความเรว็เฉล่ีย(Average Mean Speed) คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน (Standard Deviation) คาความผิดพลาดของตัวกลางมาตรฐาน (Standard Error of The 
Mean) สวนการสรางกราฟ สามารถใชหาคารอยละของความเร็ว (Percentile of Speed) ตางๆ ได  

 
Leisch (1997) ความเร็วที่มากจากการคาดการณอุปนิสัยการขับข่ี โดยการคํานึงถึง

ผลกระทบทางเรขาคณิตของถนนที่มีตอความเรว็ในการขบัข่ี กลาวคือการคาํนึงถงึรัศมีโคงทางราบ
ความลาดชัน ที่มีผลกระทบตอความเร็วในการขับขี่ ในขณะที่ถนนมีปริมาณจราจรนอย หรือไมมี
ผลกระทบรถดวยกัน ความเร็วที่เกิดข้ึนบนถนนในชวงที่ทําการออกแบบ และใชแสดงถึงการ
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เปลี่ยนแปลงความเร็วในแตละสวนขององคประกอบของถนนในการตรวจสอบความสอดคลอง
ของความเร็วของบริเวณทางแยกเพื่อคํานึงถึงความปลอดภัยในบริเวณทางแยก 

 
 การศึกษาถึงขอกําหนดความเร็วยวดยานที่เคลื่อนที่บริเวณทางแยกนั้นทําการศึกษาและ
เปรียบเทียบกับขอกําหนดเกี่ยวกับความเรว็ของรถตามมาตรา 67 ผูขับขี่ตองขับรถดวยความเร็ว
ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง หรือตามเครื่องหมายจราจรที่ไดติดต้ังไวบนทางเครื่องหมายจราจรที่
ติดตั้งไวจะกําหนดอัตราความเร็วข้ันสูงหรือขั้นตํ่าก็ไดแตตองไมเกินอัตราความเร็วทีกํ่าหนดใน
กฎกระทรวง อธิบาย ตามมาตรานี้ บังคับใหผูขับขี่รถตองขับรถตามความเรว็ท่ีอนุญาตใหขับได จะ
ขับเร็วกวาที่อนุญาตไมไดซ่ึงกําหนดโดยกฎกระทรวง (ฉบับที่ 6 พ.ศ. 2522) เปนหลัก และในถนน
บางสายเจาพนักงานจราจร อาจจะกาํหนด ความเร็วของรถ เปนการเฉพาะก็ได ทั้งความเร็วขั้นสูง
หรือข้ันต่ํา  ดังน้ันตามปกติผูขับข่ีจะตองขบัรถดวยความเร็ว ตามท่ีอนุญาตใหขับได  แตเมื่อขับเขา
ไปในถนนบางสาย หรือบางพ้ืนที่ จะตองใชความเร็วตามปายเครื่องหมายจราจรที่ติดต้ังไวในทาง   
กฎกระทรวง ฉบับที่ 6 ( พ.ศ.2522) กําหนดความเร็วของรถแตละประเภทไวดังตารางที่ 5 
 
ตารางที่ 5 การกําหนดความเร็วของรถแตละประเภท 
 

ประเภทของรถ นอกเขตเทศบาล  ในเขตเทศบาล 
รถบรรทุกที่มี นํ้าหนักรถ + นํ้าหนัก
บรรทุกเกิน 1,200 กก.ขึ้นไป 
รถโดยสาร 

 
80 กม./ชม. 

 
60 กม./ชม. 

รถลากจูง   
รถพวงรถยนตบรรทุก 
รถสามลอ 

 
60 กม./ชม. 

 
45 กม./ชม. 

รถยนตเกง รถจักรยานยนต 90 กม./ชม. 80 กม./ชม. 
 
ท่ีมา: ธีระพล (2538) 
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5.  การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
  

การฝาฝนสัญญาณไฟจราจรเปนปจจัยหน่ึงที่ทําใหการเกดิอุบัติเหตุบริเวณทางแยก การเกิด
อุบัติเหตุบริเวณทางแยกเกิดขึ้นไดจากปจจัยหลายประการ แตการวจิัยครั้งน้ีจะทําการศึกษาถึง
ปญหาที่เกิดจากการฝาสัญญาณไฟจราจร จาก พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522  มาตรา 22 ผูขับขี่
ตองปฏิบัติตามสัญญาจราจรหรือเครื่องหมายจราจร ที ่ปรากฏขางหนาในกรณีตอไปนี้ 

 
(1) สัญญาณจราจรไฟสีเหลืองอําพัน ใหผูขับข่ีเตรียมหยุดรถหลังเสน ใหรถหยุดเพ่ือเตรียม

ปฏิบัติตามสัญญาณที่จะปรากฏตอไปดังกลาวใน (2) เวนแตผูขับข่ีที่ไดเลยเสนใหรถหยุดไปแลวให
เลยไปได 

 
(2) สัญญาณจราจรไฟสีแดงหรือเคร่ืองหมายจราจรสีแดงที่มีคําวา "หยุด" ใหผูขับขี่หยุดรถ

หลังเสนใหรถหยุด 
 
โดยเกณฑการพิจารณาการฝาสัญญาณไฟจราจรจะใชตาม พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522  

มาตรา 22 คือ รถที่เคลื่อนตัวออกจากเสนหยุดหลังจากสุดสุดสัญญาณไฟสีเหลืองแลวหรือเมื่อ
เร่ิมตนเปนสีแดง นอกจากนั้นเมื่อพิจารณาถึงคํานิยามของสัญญาณไฟจราจร สัญญาณไฟแสดงสี
ของสัญญาณไฟจราจร มีสีเขียว เหลือง และสีแดง ซ่ึงแตละสีมีความหมาย ดังน้ีสีเขียว หมายถึง การ
อนุญาตใหรถวิ่งผานได สีเหลืองหมายถึงการเตือนใหผูขับข่ีลดความเร็วลง เพ่ิมความระมัดระวัง
มากยิ่งขึ้น ในบางครั้งอาจตองหยุดเมื่อเห็นวาไมปลอดภัย และสีแดงหมายถึงการบังคับใหรถหยุด 
ดังน้ันเมื่อทําการพิจารณาถึง พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 และคาํนิยามของสัญญาณไฟจราจร
แลวจึงกาํหนดใหรถที่เคลื่อนตัวออกจากเสนหยุดหลังจากสุดสุดสัญญาณไฟสีเหลืองแลวหรือเมื่อ
เร่ิมตนเปนสีแดงเปนรถท่ีฝาสัญญาณไฟจราจร 

 
Ibrahim et. al. (2005) ทําการศึกษาการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาบริเวณทาง

แยกในกรุง Kuala Lumpur และเมืองอ่ืนๆในมาเลเซีย โดยหนาที่หลักของสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลานั้นมีเพ่ือใหคนขับรถเคารพกฏจราจรโดยจะรูถึงเวลาไฟเขียวที่ใหรถผานทางแยกโดย
ปลอดภัยและเวลาชวงเวลาไฟแดงใหรถหยุด การศึกษาครั้งน้ีพบวากอนการติดต้ังสัญญาณไฟ
จราจรแบบแสดงเวลานั้นมีการฝาฝนสัญญาณไฟแดงรอยละ 66.2 และหลังจากที่มีการติดต้ัง
สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีการฝาฝนสัญญาณไฟแดงรอยละ 37.1 ดังน้ันจากการศึกษาครั้ง
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น้ีพบวาการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลานั้นชวยลดการฝาสัญญาณไฟแดงได โดย
การศึกษานี้ไดทําการศึกษาบริเวณสี่แยกกอนมีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาและทาง
แยกหลังจากที่มีการติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา เพ่ือทําการศึกษาถึงผลกระทบของการ
ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาตอพฤติกรรมการขับขี่บริเวณทางแยกกอนและหลังการ
ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 

 
รายงานของ Road Research เรื่องการควบคุมการจราจรในสภาพอิ่มตัวป ค.ศ. 1985 ไดให 

คํานิยามวา องคประกอบของโครงขายถนนอยูในสภาพอิ่มตัว เมื่อเกิดอุบัติการณที่ทําใหสภาพ
การจราจรแยลงหรือเมื่อปริมาณจราจรที่ใหความสามารถในการใหบริการขององคประกอบใน
โครงขายและการควบคุมแยลงอยางรวดเร็ว รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 6 
 
ตารางที่ 6 ลักษณะการจราจรในสภาพอิ่มตัว 
 

การจราจรอิ่มตัว 
อัตราการไหลอิ่มตัวในทองถ่ิน 

การจราจร 
ไมอิ่มตัว 

การจราจรคงที่ การจราจรไมคงที่ 

อัตราการไหลอิ่มตัว
แบบ Gangrenous 

 
ไมมีแถวคอย
ตกคางเกิดขึ้น 

มีแถวคอยตกคางเกิดขึ้น 
 แตไมเพ่ิมมากขึ้น, 

เกิดความลาชาเฉพาะที่
บางครั้ง 

มีแถวคอยตกคาง
เกิดขึ้นและเพิ่มมากขึ้น 
เกิดความลาชาเฉพาะที่

ตลอกเวลา 

มีแถวคอยตกคาง
เกิดขึ้น และเพิ่มมาก
ขึ้นจนกระทั่งกีดขวาง
การจราจรที่ทางแยก

กอนหนา 
 
ท่ีมา: OECD (1981)  
 

 



อุปกรณและวิธีการ 

อุปกรณ 
 

1.  คอมพิวเตอร 
2.  เคร่ืองพิมพ 
3.  สแกนเนอร 
4.  กลองถายวีดีโอ 
5.  เทปวัดระยะ 
6.  นาฬิกาจับเวลา 
7.  กลองถายรูปดิจิตอล 
8.  โปรแกรม SPSS 
9.  เรดารวัดความเร็ว 

 
วิธีการ 

 
1.  การเลือกศกึษาทางแยก 
 
 ทางแยกสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาที่ทําการศึกษาครั้งน้ีเปนทางแยกที่มีแนวทาง
ตรงที่อยูในลักษณะราบมีความกวางชองจราจรกวาง 3.00 และ 3.30 เมตร มีเสนแบงชองจราจร
ชัดเจน โดยการสํารวจครั้งน้ีจะทาํการสาํรวจเฉพาะชองจราจรทิศทางตรงเทาน้ัน นอกจากน้ีเพ่ือเปน
การศึกษาบรรลุวัตถุประสงคหลักของการศึกษาจึงกาํหนดเกณฑการเลือกทางแยกดวยลักษณะของ
การจราจรตางๆ ดังน้ี 
  

 การศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัว เวลาที่สูญเสยี ความเรว็ และ การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร
ของ รถยนตน่ังสวนบุคคล น้ันทําการศึกษาเฉพาะรถยนตน่ังสวนบุคคล เทาน้ัน ไมทําการศึกษา
ผลกระทบเนื่องจากรถจักรยานยนต และทําการเลือกบริเวณทางแยกที่ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลาที่มีเสนแบงชองจราจรอยางชัดเจน ดังแสดงในภาพที่ 7 โดยทําการศึกษาใน
กรุงเทพมหานคร  
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ภาพที่ 7 ทางแยกที่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาและมีเสนแบงชองจราจรชดัเจน    
              บริเวณทางแยกนิดา 

 
2.  ข้ันตอนการศึกษา 
 
 การศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวครั้งน้ีจะทําการศึกษาโดยใชกลองวีดีโอในการบันทึกสภาพ
การจราจรของการเคลื่อนตัวออกจากสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดยการตั้งกลองไวบน
สะพานลอย หรือไหลทางในตําแหนงที่สามารถมองเห็นการเคลื่อนที่ของยวดยานและสัญญาณไฟ
จราจรอยางชัดเจน ดังแสดงในภาพที่ 8 
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ภาพที่ 8 การตั้งกลองเก็บขอมูลบริเวณไหลทางบริเวณทางแยกที่ทําการสํารวจ 
 
  จากน้ันจึงนําเทปมาวิเคราะหระยะเวลาระหวางรถสองคันที่วิ่งตามกันมา (Time Headway) 
ในแตละชองจราจรโดยใชนาฬิกาจับเวลาหาเวลาที่รถแตละคันเคลื่อนที่ผานเสนหยุดซ่ึงกําหนดเปน
จุดอางอิง (Reference Line) โดยการศึกษาของ Miller (1968) พบบอยคร้ังวารถคันหนามักจะหยุด
ครอมเสนหยุดขณะจอดบริเวณทางแยก ดังน้ันในการศึกษาจึงทาํการกาํหนดใหทําการบันทึกเวลา
เมื่อลอหลังของรถแตละคันวิ่งผานเสนหยุด การใชกลองวีดีโอในการเก็บขอมูลน้ันไมเพียงแตชวย
แกไขปญหาในการที่ไมสามารถจับเวลาและบันทึกระยะหางระหวางรถยนตในสนามทันที แตยังทํา
ใหถูกตองและแมนยํากวาและสามารถนํากลับมาดูใหมเพ่ือชวยในการวิเคราะหที่ถูกตองและ
แมนยําย่ิงขึ้น 
 
 การสํารวจในแตละรอบสัญญาณไฟจราจรจะกระทาํในแถวคอยที่รถน่ังสวนบุคคลจอดอยู
ต้ังแต 7 คันขึ้นไป ดังแสดงในภาพที ่9 โดยเริ่มตนบันทึกเวลาเมื่อชองทางที่พิจารณาไดรับสัญญาณ
ไฟเขียวชวงเวลาที่เปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาและชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลา แลวรถยนตน่ังสวนบุคคลเคล่ือนที่ออกจากเสนหยุดอยางตอเน่ืองทําการบนัทึกเวลาเมื่อ
ลอหลังของรถยนตน่ังสวนบุคคลในชวงเวลา 10 คันแรกวิ่งผานเสนหยุดไป โดยไมทําการบันทึก
ขอมูลในรอบที่มีรถจักรยานยนต รถบรรทุก รถโดยสารประจาํทาง ท่ีอยูในตําแหนงใดของแถวคอย
ใน 7 คันแรกแตถาหากมีรถจกัรยานยนต รถบรรทุก รถโดยสารประจําทาง อยูในตําแหนงที่ 8 ถึง10 
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ก็ใหทําการบันทึกเวลารถยนตน่ังสวนบุคคลถึงคันท่ีอยูกอนหนารถจักรยานยนต รถบรรทุก รถ
โดยสารประจาํทาง แลวใชสมการที่ 7 ในการคาํนวณอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคล 
และหาระยะเวลาที่สูญเสียเร่ิมตน ตามลําดบั 
 

 
 
ภาพที่ 9 แถวคอยรถน่ังสวนบุคคลจอดอยูตั้งแต 7 คันขึ้นไปบริเวณทางแยกติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
              แบบแสดงเวลาบริเวณทางแยกนิดา 
 
 การศึกษาความเร็วทาํการศึกษาโดยการใชเรดาร ดังแสดงในภาพที่ 10 และ11 การเก็บ
ขอมูลใชการเลือกรถเฉพาะคัน (Individual Vehicle Selection Method) การเลือกจะเลือกเก็บขอมูล
คันที่วิ่งผานทางแยกดวยความเรว็สูงขณะที่สัญญาณไฟจราจรแสดงเปนไฟเหลืองและชวงเวลากอน
สัญญาณไฟเลือง 10 วินาที การเก็บขอมูลโดยใชเรดารวัดความเร็วรถทีว่ิ่งผานทางแยก ตําแหนงการ
ย่ิงเรดารจะกระทาํบริเวณไหลทางดังแสดงในภาพที่ 12 ดังน้ันหลังจากที่อานคาความเร็วได
จําเปนตองมีการปรับแกคาความผิดพลาดเนื่องจากความคลาดเคลื่อนของมุมมีผลกระทบตอ
ความเร็วทีว่ัดไดการปรับแกตารางที่ 3 จาํนวนขอมูลที่เพียงพอในการศึกษา ความเร็วโดยพิจารณา
จากสมการที่ 4 และตารางที ่1 กําหนดใชคาความเชื่อม่ันรอยละ 95 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.0 และ
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กําหนดคาแตกตางที่ยอมใหจากคาความเรว็เฉลี่ยเทากับ 1 ดังน้ัน จํานวนขอมูลท่ีเพียงพอสําหรับ
ความเร็วจงึเปน 250 ขอมูล 
 

 
 
ภาพที่ 10 เรดารใชวัดความเร็วบริเวณทางแยก 
 

 
 
ภาพที่ 11 หนาจอเรดารใชวดัความเรว็บริเวณทางแยก 
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ภาพที่ 12 ตําแหนงการใชเรดารวัดความเรว็ของยวดยานบริเวณไหลทางขณะสัญญาณไฟจราจรเปน 
                สีเหลือง 
 

การศึกษาการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรทําการศึกษารถยนตน่ังสวนบุคคล การเก็บขอมูล
กระทําโดยการตั้งกลองวีดีโอ การตั้งกลองวีดีโอตองเลือกตําแหนงท่ีสามารถมองเห็นสัญญาณไฟ
จราจรและรถที่เคล่ือนที่ผานทางแยกอยางชัดเจน ดังแสดงในภาพที่ 13 หลังจากที่ไดตําแหนงที่
เหมาะสมในการเก็บขอมูลเรียบรอยแลวก็ทําการบันทึกวีดีโอในชวงเวลาที่กําหนด 9.00 – 15.00 น. 
ในสภาพภูมิอากาศแจมใส เมื่อทําการบันทึกวีดีโอทางแยกที่ตองการศึกษาเรียบรอยแลว นําขอมูลที่
บันทึกมาวิเคราะหการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร เงื่อนไขการพิจารณาวารถคันไหนฝาฝนสัญญาณไฟ
จราจรคือ รถที่เคลื่อนที่ผานเสนหยุดบริเวณทางแยกหลังจากสิ้นสุดสัญญาณไฟเหลืองหรือเมื่อ
สัญญาณไฟแดงแสดงขึ้น การบันทึกขอมูลจะแสดงผลออกมาเปนจํานวนคันตอรอบสัญญาณไฟ
จราจร เพ่ือใชในการวิเคราะหหาคาสูงสุด คาต่าํสุด และคาเฉล่ียในการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร โดย
การศึกษานั้นทําการศึกษาชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาและชวงเวลาเปดสัญญาณ
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ไฟจราจรแบบแสดงเวลา สําหรับจํานวนที่เพียงพอในการศึกษารถฝาฝนสัญญาณไฟจราจรพิจารณา
จากสมการที่ 4 และตารางที ่1 การศึกษานี้กําหนดคาความเชื่อม่ันที่รอยละ 95 สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานคือ 5.0 ดังน้ันจํานวนขอมูลที่เพียงพอสําหรับการศึกษาการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรคือ 
100 รอบสัญญาณไฟจราจร 

 

 
 
ภาพที่ 13 การเก็บขอมูลทางแยกที่สามารถมองเห็นสัญญาณไฟจราจรและรถที่เคล่ือนที่ผานทาง    

แยกไดอยางชัดเจน 
 
 สําหรับจํานวนขอมูลที่เพียงพอของการศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวรถยนตน่ังสวนบุคคลโดย
พิจารณาจากสมการที่ไดศึกษาจาก Hummer (1994) ดังสมาการที่ 4 และตารางที่ 1 ในการศึกษาที่
กําหนดใชคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเปน 140 ตามที่ ITE Technical Committee 5P – 5, 1991 ไดเสนอไว
ในรายงานของ Hummer (1994) คาคงที่ของการกระจายแบบปกติ (z) ที่ความเช่ือม่ันรอยละ 95 และ
คาความแตกตางที่ยอมใหของอัตราการไหลอิ่มตัวเฉล่ียกับอัตราการไหลที่เกิดขึ้นไมเกิน 50 คันตอ
ช่ัวโมง ดังน้ันจํานวนขอมูลที่เพียงพอสําหรับอัตราการไหลอิ่มตัวจึงเปน 30 รอบสัญญาณไฟ 
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3.  การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

3.1  การวัดระยะเวลาหางของรถยนต (Time Headway) 
  

สําหรับการคํานวณอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคล ในการศึกษานี้จะ
พิจารณาจากระยะเวลาหางของรถยนต (Time Headway) ในชวงแตละคันต้ังแตคันที่  4 ถึง  7 , 8, 9 
หรือ  10 กรณีที่มีรถในแถวคอยเปน7, 8, 9 หรือ  10 คันตามลาํดับ ดังสมการที่ 7 
 

h
SF 3600

=                                                                         (7) 

โดยที่  
SF  คือ อัตราการไหลอิ่มตัวเฉล่ีย (คันตอชั่วโมง) 
h   คือ คาเฉลี่ยของระยะเวลาหางของรถยนต (วินาที) 

 
การศึกษานี้แบงการวัดระยะเวลาหางของรถยนต (Time Headway) ออกเปนชวงเวลา

ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาและชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดยเลือก
ศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคลที่ความกวางชองจราจร 3.00 และ 3.30 เมตร 
เพ่ือยืนยันพฤติกรรมของอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคล เมื่อเปรียบเทียบชวงเวลาปด
กับเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาที่ความกวางชองจราจรเทากัน ดังน้ันการเก็บรวบรวม
ขอมูลจึงทําการเก็บ 4 กรณี คือ 
 

กรณีที่  1 รถยนตน่ังสวนบุคคลตามดวยรถยนตน่ังสวนบุคคลเทาน้ันไมมี
รถจักรยานยนตตามมาเกี่ยวของ ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร ชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลา  
 

กรณีที่ 2 รถยนตน่ังสวนบุคคลตามดวยรถยนตน่ังสวนบุคคลเทาน้ันไมมี
รถจักรยานยนตตามมาเกี่ยวของ ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร ชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลา  
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กรณีที่ 3 รถยนตน่ังสวนบุคคลตามดวยรถยนตน่ังสวนบุคคลเทาน้ันไมมี
รถจักรยานยนตตามมาเกี่ยวของ ความกวางชองจราจร 3.30 เมตร ชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลา 
 

กรณีที่ 4 รถยนตน่ังสวนบุคคลตามดวยรถยนตน่ังสวนบุคคลเทาน้ันไมมี
รถจักรยานยนตตามมาเกี่ยวของ ความกวางชองจราจร 3.30 เมตร ชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลา 

 
3.2 การหาเวลาสูญเสียเร่ิมตน (Start-Up Lost Time) 
 
      การหาเวลาสูญเสียเร่ิมตนเปนชวงเวลาที่สูญเสียไปจากการตอบสนองในการเรง

ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลออกจากทางแยกของผูขับขี่หลังจากที่ไดรับสัญญาณไฟเขียว 
 

การสํารวจเพื่อหาเวลาสูญเสียเริ่มตนน้ีตามสมการของ Hummer (1994) ไดกําหนดให
บันทึกเวลาเมือ่ชองทางที่พิจารณาไดรับสัญญาณไฟเขียว และเวลาที่มีรถยนตคันที่  3 ในแถวคอยวิ่ง
ผานเสนหยุดโดยท่ัวไปสังเกตเห็นวารถจักรยานยนตในกรุงเทพมหานครที่จอดรอสัญญาณไฟเขียว
บริเวณทางแยกมักจะจอดนอกเสนหยุดหนารถยนตน่ังสวนบุคคลคันแรก ดังน้ันการศึกษาครั้งน้ี
ทําการศึกษาในกรณีที่ไมมีรถจักรยานยนตอยูหนาแถวคอยรถยนตน่ังสวนบุคคล โดยที่เวลาสูญเสีย
เร่ิมตนคํานวณไดจากสมการที่ 8 

  
( ) ( )headway Average3 TimeLost   Up-Start  03 −−= TT      (8) 

โดยที่  
0T  คือ เวลาเริ่มตนไฟเขียว 
3T  คือ เวลาที่รถยนตคันที่ 3 ในแถวคอยเคลื่อนที่ถึงจุดอางอิง 

Average headway คือ ระยะเวลาหางระหวางรถยนตในชวงที่เกิดอัตราการไหลอิ่มตัว 
   

ถาการคาํนวณคาเวลาสูญเสียเร่ิมตนที่คํานวณไดจากสมการที ่8 นอยกวาศูนยใหใชเปน
คาปรับแกเทากับศูนย 
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การศึกษานี้แบงการวัดระยะเวลาหางของรถยนต (Time Headway) ออกเปนชวงเวลา
ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาและชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดยเลือก
ศึกษาเวลาสูญเสียเริ่มตนรถยนตน่ังสวนบุคคลที่ความกวางชองจราจร 3.00 และ 3.30 เมตร เพ่ือ
ยืนยันพฤติกรรมของเวลาสญูเสียเริ่มตนรถยนตน่ังสวนบุคคล เมื่อเปรียบเทียบชวงเวลาปดกับเปด
สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาที่ความกวางชองจราจรเทากัน ดังน้ันการเก็บรวบรวมขอมูลจึงทาํ
การเก็บ 4 กรณี คือ 
 

กรณีที่  1 การศึกษาคาเวลาสญูเสียเริ่มตนชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 
ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร 

 
กรณีที่  2 การศึกษาคาเวลาสญูเสียเริ่มตนชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดง

เวลา ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร 
 

กรณีที่ 3 การศึกษาคาเวลาสญูเสียเริ่มตนชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 
ความกวางชองจราจร 3.30 เมตร 

 
กรณีที่ 4 การศึกษาคาเวลาสญูเสียเริ่มตนชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดง

เวลา ความกวางชองจราจร 3.30 เมตร 
 
 3.3  การศึกษาความเร็วขณะสัญญาณไฟจราจรเปนไปเหลืองและชวงเวลากอนสัญญาณไฟ
เหลือง 10 วินาที 
 

การศึกษาความเร็วทาํการศึกษาความเรว็ของยวดยานที่ผานทางแยกขณะที่สัญญาณไฟ
จราจรแสดงไฟเหลืองและชวงเวลากอนสัญญาณไฟเหลือง 10 วินาที ทําการเก็บขอมูลความเรว็
ยวดยานที่เคลื่อนที่ผานทางแยกที่เห็นสัญญาณไฟจราจร การเก็บขอมูลทําการเลือกเก็บความเร็วที่
เคล่ือนที่ผานดวยความเร็วสูงในแตระรอบสัญญาณไฟ การเก็บรวบรวมขอมูลความเร็วใชวิธีการ
เก็บความเรว็โดยใชเรดาร โดยจํานวนขอมูลความเรว็ทีต่องการอยางนอยคือ 250 ขอมูล ซึ่งคํานวณ
ตามสมการที่ 1 ที่ความเชื่อม่ันรอยละ 95 และการปรับแกขอมูลความเรว็ที่อานไดบนหนาจอเรดาร
วัดความเร็วตามตารางที่ 3 
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กรณีศึกษาความเร็วของยวดยานที่ผานทางแยกขณะที่สัญญาณไฟจราจรแสดงสัญญาณ
ไฟเหลืองและชวงเวลากอนสัญญาณไฟเหลือง 10 วินาที น้ันทําการเปรียบเทียบความเร็วใน
ชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ดังน้ันมีการศึกษาครั้งน้ีจึงแบงการศึกษา
ออกเปน  2 กรณีไดแก 
 

กรณีที่  1 การศึกษาความเร็วของยวดยานที่ผานทางแยกชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลา 

 
กรณีที่  2 การศึกษาความเร็วของยวดยานที่ผานทางแยกชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจร

แบบแสดงเวลา 
 

3.4  การศึกษาการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
 

การศึกษาการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรทําการศึกษา รถยนตน่ังสวนบุคคล การเก็บ
ขอมูลกระทําโดยการตั้งกลองวีดีโอบริเวณทางแยกในชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลาโดยการตั้งกลองวีดีโอตองเลือกตําแหนงที่สามารถมองเห็นสัญญาณไฟจราจรและรถที่
เคล่ือนที่ผานทางแยกอยางชัดเจน การศึกษากาํหนดคาความเชื่อม่ันที่รอยละ 95 ดังน้ันจํานวนขอมูล
ท่ีเพียงพอในการศึกษาคือ 100 รอบสัญญาณไฟจราจร กรณีศึกษาการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรนั้น
ทําการศึกษาเปรียบเทียบชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ดังน้ันการศึกษาครั้ง
น้ีจึงทําการเกบ็ขอมูล  2 กรณีไดแก 

 
กรณีที่  1 การศึกษาการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบ

แสดงเวลา 
 

กรณีที่  2 การศึกษาการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลา 
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สถานที่และระยะเวลาในการทําวิจัย 
 
1.  สถานที่ 

 
ทางแยกสัญญาณไฟจราจรที่เลือกใชในการศึกษาครั้งน้ีเปนทางแยกที่ติดต้ังสัญญาณไฟ

จราจรแบบแสดงเวลาในกรุงเทพมหานครดังแสดงในภาพที่ 14 ความกวางชองจราจร 3.00 และ 
3.30 เมตร ทางแยกมีแนวทางตรง อยูในระดับราบ มีเสนแบงชองจราจรที่ชัดเจน และมีลักษณะ
การจราจรที่เปนไปตามวัตถุประสงคในการศึกษา คือ ทางแยกที่ทําการศึกษามีการเคลื่อนที่ของ
ยวดยานผานทางแยกโดยไมมีผลกระทบจากแถวคอยของทางแยกขางหนา  

 

 
 

ภาพที่ 14 ลักษณะทางแยกติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 
 

2.  ระยะเวลาในการทําวิจัย 
  
การเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนามในบริเวณทางแยกติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา

น้ันเลือกชวงเวลา 9.00 – 15.00 น. สภาพภูมิอากาศแจมใสในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเร่ิมทําการเก็บ
ขอมูลตั้งแตเดือน มีนาคม ถึง พฤษภาคม 2549 
 



ผลและวิจารณ 
 
1.  อัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคล 
 
 การศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคล ณ ทางแยกที่ติดตั้งสัญญาณไฟ
จราจรแบบแสดงเวลานั้นทําการศึกษาที่ความกวางชองจราจร 3.00 และ 3.30 เมตร เก็บขอมูล
ชวงเวลาอากาศแจมใส และพิจารณาเฉพาะขอมูลในรอบสัญญาณไฟจราจรชวงเวลาเปดสัญญาณไฟ
จราจรแบบแสดงเวลาและปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา การเกบ็ขอมูลสัญญาณไฟอยางนอย 
7 คันแรกของแถวคอยในชองทางที่ทาํการศึกษา ประกอบไปดวยรถยนตน่ังสวนบุคคลซึ่งรวมรถตู
และรถปกอัพขนาด 1 ตัน ชวงที่เกิดอัตราการไหลอิ่มตัวของระยะเวลาหางระหวางรถยนต 
(Saturation Headway) คือ ตั้งแตรถยนตคันท่ี 4 ถึงคันที่ 10 ในแถวคอย ดังน้ันการศึกษาครั้งน้ี
ทําการศึกษา 4 กรณีดังแสดงในตารางที่ 7 ที่มีตัวอยางไมนอยกวา 30 ตวัอยาง กลาวคอื  
 
ตารางที่ 7 กรณีการศึกษาอตัราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคล 
 

กรณีศึกษาที ่ ลักษณะสัญญาณไฟจราจร ความกวางชองจราจร (เมตร) 
1 ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 3.00 
2 เปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 3.00 
3 ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 3.30 
4 เปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 3.30 

 
กรณีที่ 1 ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความกวางชองจราจร 3.00 เมตรในชวง

รถยนตน่ังสวนบุคคลคันท่ี 4 ถึง 10 พบวามีคาระยะเวลาหางระหวางรถยนตลดลงเปนลําดับ ดัง
แสดงในภาพที่ 15 และตารางที่ 8 จากตําแหนงรถยนตคอนขางคงที่ตั้งแตรถยนตคันที่ 4 เปนตนไป 
ซ่ึงคาเฉลี่ยของระยะเวลาหางระหวางรถยนตตั้งแตคันที่ 4 ถึงคันที่ 10 มีคาเทากับ 2.02  วินาทีและคา
อัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ั1งสวนบุคคลมีคาเทากับ 1780 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอชั่วโมง
เวลาไฟเขียว 
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ภาพที่ 15 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเฉลี่ย กรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวาง 
                 ชองจราจร 3.00 เมตร 
 
ตารางที่ 8 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเฉลี่ย กรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวาง 
                 ชองจราจร 3.00 เมตร 
  
ตําแหนงในแถวคอย 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
คาเฉลี่ย (วินาที) 3.34 2.95 2.53 2.21 2.14 2.07 2.02 1.96 1.88 1.88 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.41 0.63 0.69 0.57 0.65 0.59 0.53 0.51 0.55 0.46 
 

กรณีที่ 2 เปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความกวางชองจราจร 3.00 เมตร ซ่ึงคาเฉลี่ย
ของระยะเวลาหางระหวางรถยนตตั้งแตคันที่ 4 ถึงคันที่ 10 ดังแสดงในภาพที่ 16 และตารางที่ 9 มีคา
เทากับ 1.96  วนิาทีและคาอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคลมีคาเทากับ 1833 คัน
รถยนตน่ังสวนบุคคลตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียว 
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ภาพที่ 16 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเฉลี่ย กรณีเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความกวาง 
                 ชองจราจร 3.00 เมตร 
 
ตารางที่ 9 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเฉลี่ย กรณีเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความกวาง 
                 ชองจราจร 3.00 เมตร 
  
ตําแหนงในแถวคอย 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
คาเฉลี่ย (วินาที) 2.89 2.48 2.36 2.06 2.20 1.96 1.94 1.83 1.96 1.80 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.87 0.73 0.81 0.56 0.66 0.69 0.66 0.52 0.54 0.49 

 
กรณีที่ 3 ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความกวางชองจราจร 3.30 เมตร ซ่ึงคาเฉลี่ย

ของระยะเวลาหางระหวางรถยนตตั้งแตคันที่ 4 ถึงคันที่ 10 ดังแสดงในภาพที่ 17 และตารางที่ 10 มี
คาเทากับ 1.95  วินาทีและคาอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคลมีคาเทากับ 1840 คัน
รถยนตน่ังสวนบุคคลตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียว  
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ภาพที่ 17 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเฉลี่ย กรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความกวาง 
                 ชองจราจร 3.30 เมตร 
 
ตารางที่ 10 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเฉลี่ย กรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความ   
                   กวางชองจราจร 3.30 เมตร 
  
ตําแหนงในแถวคอย 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
คาเฉลี่ย (วินาที) 3.09 2.69 2.44 2.18 1.86 2.02 1.99 1.94 1.81 1.87 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.84 0.66 0.72 0.74 0.45 0.62 0.56 0.68 0.58 0.59 
 

กรณีที่ 4 เปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความกวางชองจราจร 3.30 เมตร ซ่ึงคาเฉลี่ย
ของระยะเวลาหางระหวางรถยนตตั้งแตคันที่ 4 ถึงคันที่ 10 ดังแสดงในภาพที่ 18 และตารางที่ 11 มี
คาเทากับ 1.89  วินาทีและคาอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคลมีคาเทากับ 1910 คัน
รถยนตน่ังสวนบุคคลตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียว  
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ภาพที่ 18 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเฉลี่ย กรณีเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความกวาง 
                ชองจราจร 3.30 เมตร 
 
ตารางที่ 11 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตเฉลี่ย กรณีเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาความ 
                   กวางชองจราจร 3.30 เมตร 
  
ตําแหนงในแถวคอย 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
คาเฉลี่ย (วินาที) 2.73 2.38 2.26 2.15 1.98 1.87 1.94 1.83 1.67 1.74 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.87 0.63 0.72 0.53 0.56 0.54 0.57 0.45 0.48 0.46 
 
 จากผลการศึกษาการเปดแสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาที่ความกวางชองจราจร 3.00  
และ 3.30 เมตร แสดงใหเห็นวาในชวงรถยนตน่ังสวนบุคคลคันที่ 4 ถึงคันที่ 10 พบวามีคาเฉล่ียของ
ระยะเวลาหางระหวางรถยนตลดลงกวาการปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาที่ความกวางชอง
จราจร 3.00 และ3.30  เมตร เมื่อเปรียบเทียบที่ความกวางชองจราจรที่เทากัน ดังแสดงในตารางที่ 12  
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ตารางที่ 12 คาเฉลี่ยระยะเวลาหางระหวางรถยนต ณ ทางแยกติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดง 
                   เวลา  
 
 กรณีที่ 1 กรณีที่ 2 กรณีที่ 3 กรณีที่ 4 
จํานวนรอบสัญญาณไฟจราจร 70 70 70 70 
ลักษณะสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ปด เปด ปด เปด 
ความกวางชองจราจร (เมตร) 3.00 3.00 3.30 3.30 
คาเฉลี่ยระยะเวลาหางระหวางรถยนต (วินาที) 2.02 1.96 1.95 1.89 
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.84 0.74 0.76 0.67 
อัตราการไหลอิ่มตัว (คันตอชั่วโมงไฟเขียว) 1780 1833 1840 1910 
 

จะเห็นไดวาคาอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคลเมื่อเปรียบเทียบความกวาง
ชองจราจรที่เทากันในชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลานั้นมีคาแตกตางกัน
เพียงเล็กนอย ดังน้ันการศึกษาครั้งน้ีทาํการวิเคราะหเพ่ือใหทราบแนชดัวาการเปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลามีผลตออัตราการไหลอิ่มตัวหรือไม โดยอาศัยวิธีการวิเคราะห t-test ที่ความเชื่อม่ัน
รอยละ 95 โดยทําการเปรียบเทียบที่ความกวางชองจราจรที่เทากันระหวางเวลาปดกับเปดสัญญาณ
ไฟจราจรแบบแสดงเวลา ดังแสดงในตารางที่ 13 
 
 ตารางที่ 13 การเปรียบเทียบคาอัตราการไหลอิ่มตัวรถยนตน่ังสวนบุคคล ชวงเวลาปดและเปด 
                    สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดยวิธี t-test ที่ความเช่ือม่ันรอยละ 95  
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case 1 – case 2 .0587 .29913 .03575 -.0126 .1300 1.642 69 .105 
case 3 – case 4 .0719 .31324 .03744 -.0028 .1465 1.919 69 .059 
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 จากตารางที่ 13 ผลการเปรียบเทียบ กรณีที่ 1 กับกรณีที่ 2 และกรณีที่ 3 กับกรณีที่ 4 ไดคา 
sig. มีคาเทากับ 0.105 และ 0.059 ตามลําดับ ซ่ึงมีคามากกวา 0.05 จากการวิเคราะหพบวา การเปด
สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาไมมีนัยสําคัญตออัตราการไหลอิ่มตัวรถยนตน่ังสวนบุคคลที่
ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 95  
 
2.  เวลาสูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ังสวนบุคคล 
 
 การศึกษาเวลาการสูญเสียเริ่มตนทางแยกที่ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลานั้น
ทําการศึกษา 4 กรณีดังตารางที่ 7 จาการสํารวจและการคํานวณโดยใชสมการที่ 8 พบวาเวลาสูญเสีย
เร่ิมตนของรถยนตน่ังสวนบุคคลเปนไปดังตารางที่ 14 และ 15 
 
ตารางที่ 14 เวลาสูญเสียเริ่มตน ณ ทางแยกที่ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชอง 
                      จราจร 3.00 เมตร 
 
สัญญาณไฟแบบแสดงเวลา จํานวนรอบสัญญาณไฟ คาเฉลี่ยเวลาสูญเสียเริ่มตน (วินาที) 

ปด 70 2.79 
เปด 70 1.85 

 
ตารางที่ 15 เวลาสูญเสียเริ่มตน ณ ทางแยกที่ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชอง 
                      จราจร 3.30 เมตร 
 
สัญญาณไฟแบบแสดงเวลา จํานวนรอบสัญญาณไฟ คาเฉลี่ยเวลาสูญเสียเริ่มตน (วินาที) 

ปด 70 2.31 
เปด 70 1.77 

  
จากตารางที่ 14 และ 15 ทาํการวิเคราะหเพ่ือทราบใหแนชัดวาการเปดสัญญาณไฟจราจร

แบบแสดงเวลามีผลตอเวลาสูญเสียเริ่มตนหรือไม โดยการวเิคราะหดวย t-test ที่ความเชื่อมั่นรอยละ 
95 ดังแสดงในตารางที่ 16 ผลการเปรียบเทียบการปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาที่
ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร และการเปรียบเทียบการปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดง
เวลาที่ความกวางชองจราจร 3.30 เมตร พบวา sig. มีคาเทากับ 0.001 และ 0.020 ตามลําดับ ซ่ึงมีคา
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นอยกวา 0.05 จากการวิเคราะหพบวา การเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีนัยสําคัญตอเวลา
สูญเสียเร่ิมตนที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

 
ตารางที่ 16 การเปรียบเทียบเวลาสูญเสียเร่ิมตน ชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดง 
                   เวลา โดยวิธี t-test ที่ความเชื่อมั่นรอยละ 95  
 

Paired Differences 
95% Confidence 

Interval of the 
Difference 

Comparison Count -
Down signalized 

intersection. 
 

Mean 
 

Std. 
Deviation 

 

Std. 
Error 
Mean 

 Lower Upper 

t 
  
  

df 
  
  

Sig.  
(2-tailed) 

  
  

case 1 – case 2 .9306 2.22544 .26599 .3999 1.4612 3.499 69 .001 
case 3 – case 4 .5440 1.91878 .22934 .0865 1.0015 2.372 69 .020 

 

 
จากการศึกษาพบวาเวลาการสูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ังสวนบุคคลในกรณีที่เปดสัญญาณ

ไฟจราจรแบบแสดงเวลามีคาตํ่ากวากรณีการปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาจากตารางที่ 14 
การเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา คาเวลาสูญเสียเริ่มตนลดลง 0.94 วินาที หรือกลาวอีกนัย
หน่ึงวาสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาสามารถลดเวลาการสูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ังสวน
บุคคลไดประมาณรอยละ 33 และจากตารางที่ 15 ความกวางชองจราจร 3.30 เมตรการเปดสัญญาณ
ไฟจราจรแบบแสดงเวลาคาเวลาสูญเสียเริ่มตนลดลง 0.54 วินาที หรือกลาวอีกนัยหน่ึงวาสัญญาณ
ไฟจราจรแบบแสดงเวลาสามารถลดเวลาการสูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ังสวนบุคคลไดประมาณ
รอยละ 23 ทั้งน้ีเน่ืองจากเมื่อมีการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาทาํใหผูขับข่ีสามารถ
ตอบสนองในการเรงความเรว็ยวดยานใหเคลื่อนที่ออกจากทางแยกไดเร็วข้ึน  
 
3.  ความเร็วรถยนตบรเิวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร 
 
 จากการสาํรวจทางแยกสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาในชวงเวลาไฟเหลืองและ
ชวงเวลากอนสัญญาณไฟเหลือง 10 วินาที พบวาความเร็วของรถยนตวิ่งผานทางแยกในชวงเวลาปด
สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาและเปดสัญญาณไฟแบบแสดงเวลาเปนดังแสดงในตารางที่ 17 
และ 18 
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ตารางที่ 17 ความเร็วรถยนตบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาชวงเวลาไฟเหลือง 
 

ลักษณะสัญญาณไฟ
จราจรแบบแสดงเวลา 

ความเร็วต่าํสุด 
(กม./ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

ความเร็วสูงสุด 
(กม./ชม.) 

สวนเบี่ยงเบน 
มาตรฐาน 

ปด 33 55 92 9.69 
เปด 30 47 74 7.66 

  
จากตารางที่ 17 การเปรียบเทียบความเรว็เฉลี่ยของรถยนต กรณีเปดสัญญาณไฟจราจรแบบ

แสดงเวลามีคาความเร็วเฉลี่ยต่ํากวากรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา เทากับ 8 กม./ชม. 
หรือสามารถลดความเรว็เฉลี่ยไดรอยละ 15 และนอกจากนั้นการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดง
เวลาน้ันความเร็วสูงสุดที่รถยนตวิ่งผานทางแยกไมเกินความเรว็สูงสุดตามขอกําหนดใน
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ซ่ึงแสดงในตารางที่ 5 แตในกรณีปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลานั้นความเรว็สูงสุดที่รถยนตวิ่งผานทางแยกใชความเร็วเกินขอกําหนดที่แสดงใน
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ตามตารางที่ 5 ดังน้ันการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลาสามารถควบคุมความเร็วรถยนตที่วิ่งผานทางแยกในขณะที่สัญญาณไฟจราจรแสดงไฟ
เหลืองไมใหเกินขอกําหนดได 
 
ตารางที่ 18 ความเร็วรถยนตบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาชวงเวลากอน   

สัญญาณไฟเหลือง 10 วินาท ี
 

ลักษณะสัญญาณไฟ
จราจรแบบแสดงเวลา 

ความเร็วต่าํสุด 
(กม./ชม.) 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กม./ชม.) 

ความเร็วสูงสุด 
(กม./ชม.) 

สวนเบี่ยงเบน 
มาตรฐาน 

ปด 35 56 90 9.57 
เปด 38 61 102 11.78 

 
จากตารางที่ 18 ทําการเปรียบเทียบความเร็วเฉล่ียของรถยนตเคลื่อนที่ผานทางแยกชวงเวลา 

10 วินาทีกอนแสดงสัญญาณไฟเหลือง พบวากรณีเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีคา
ความเร็วเฉลี่ยสูงกวากรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา เทากับ 5 กม./ชม. และการใช
ความเร็วของรถยนตที่เคลื่อนที่ผานทางแยกมีการใชความเร็วเกินขอกําหนดในพระราชบัญญัติ
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จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ตารางที่ 5 ท้ัง 2 กรณี และคาความเร็วต่าํสุดและสูงสุดกรณีเปดสัญญาณ
ไฟจราจรแบบแสดงเวลามีคาสูงกวากรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาดวย 

 
ทําการวิเคราะหการศึกษาความเรว็เม่ือเปรยีบเทียบชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจร

แบบแสดงเวลาโดยทําการวิเคราะหดวย t-test ที่ความเชื่อมั่นรอยละ 95 ดังแสดงในตารางที่ 19 และ 
20 ผลการเปรียบเทียบ พบวา sig. มีคาเทากับ 0.005 และ 0.011 ซ่ึงมีคานอยกวา 0.05 จากการ
วิเคราะหพบวา การเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีนัยสําค  ัญตอความเร็วขณะสัญญาณไฟ
จราจรแสดงไฟเหลืองและชวงเลากอนสัญญาณไฟเหลือง 10 วินาทีที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95  
 
ตรารางที่ 19 การเปรียบเทียบความเร็วขณะสัญญาณไฟจราจรแสดงไฟเหลือง ชวงเวลาปดและเปด 
                     สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดยวิธี t-test ที่ความเชื่อมั่นรอยละ 95 
 

Paired Differences 
95% Confidence 

Interval of the 
Difference 

Comparison Count 
-Down signalized 

intersection. 
 

Mean Std. 
Deviation 

Std. 
Error 
Mean 

Lower Upper 

t df 
Sig.  

2-tailed) 

On - Off 8.2838 12.40003 .58455 7.1350 9.4326 14.171 449 .005 
 

ตรารางที่ 20 การเปรียบเทียบความเร็วขณะสัญญาณไฟจราจรชวงเวลากอนสัญญาณไฟเหลือง 10 
วินาที ชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดยวิธี t-test ที่ความ
เช่ือม่ันรอยละ 95  

 

  

Paired Differences 
95% Confidence 

Interval of the 
Difference 

Comparison Count 
 -Down signalized 

intersection. 
 

Mean 
Std. 

Deviation 

Std. 
Error 
Mean 

Lower Upper 

t df 
Sig. 

(2-tailed) 

On - Off 4.2489 15.13651 .71354 2.8466 5.6512 5.955 449 .011 
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4.  การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
 
 จากการสาํรวจการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรนั้นทําการศึกษา 2 กรณี คือ กรณีปดสัญญาณไฟ
จราจรแบบแสดงเวลา และกรณีเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาพบวาการฝาฝนสัญญาณไฟ
จราจรดังแสดงในตารางที่ 21 และ 22 
 
ตารางที่ 21 การฝาฝนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา โดย 
                   แสดงรายละเอียดตามประเภทของยวดยาน  
 

ลักษณะสัญญาณ 
ไฟจราจรแบบ
แสดงเวลา 

จํานวนรอบ 
สัญญาณไฟจราจร 

รถจักรยานยนต 
(คัน) 

รถยนตนั่ง 
สวนบุคคล 

(คัน) 

รถโดยสาร 
ประจําทาง 

 (คัน) 
ปด 150 71 367 21 
เปด 150 47 251 7 

 
 จากตารางที่ 21 ทําการเปล่ียนหนวยรถจักรยานยนตและรถโดยสารประจาํทางใหเทียบเทา
รถยนตน่ังสวนบุคคลโดยใชคา หนวยเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคลของรถจักรยานยนตที่ทางแยก
สัญญาณไฟจราจรเทากับ 0.33 หนวยเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคลของรถโดยสารประจาํทางที่ทาง
แยกสัญญาณไฟจราจรเทากับ 2.25 (ยอดพล, 2524) เมื่อทําการเปลี่ยนหนวยเรียบรอยแลวจะได
จํานวนยวดยานที่ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา
เทากับ 437 และ 282 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอรอบสัญญาณไฟจราจร ตามลาํดับ  
 
ตารางที่ 22 การฝาฝนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา  

 
ลักษณะสัญญาณ 
ไฟจราจรแบบ
แสดงเวลา 

จํานวนรอบ 
สัญญาณไฟ
จราจร 

จํานวนรอบที่ 
ไมมีการฝาฝน 

สัญญาณไฟจราจร 

จํานวนรถฝาฝนสัญญาณ
ไฟจราจรเฉลี่ย 

(คันรถยนตน่ังสวนบุคคล/
รอบสัญญาณไฟจราจร) 

รอยละ 
การฝาฝน 
สัญญาณไฟ 
จราจร 

ปด 150 11 2.91 93 
เปด 150 42 1.88 72 
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จากตารางที่ 22 แสดงใหเห็นวาการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรนั้น ชวงเวลาปดสัญญาณไฟ
จราจรแบบแสดงเวลามีการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรถึงรอยละ 93 แตหลังจากเปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลามีการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรรอยละ 72  แสดงใหเห็นวาหลังเปดใชสัญญาณไฟ
จราจรแบบแสดงเวลาสามารถลดการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรไดรอยละ 21 

 
เมื่อทําการวิเคราะหการศึกษาถึงการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรเมื่อเปรียบเทียบชวงเวลาปด

และเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาโดยทําการวิเคราะหดวย t-test ที่ความเชื่อม่ันรอยละ 95 
ดังแสดงในตารางที่ 23 ผลการเปรียบเทียบ พบวา sig. มีคาเทากับ 0.013 มีคานอยกวา 0.05 จากการ
วิเคราะหพบวา การเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีนัยสําคัญตอการฝาฝนสัญญาณไฟแดงที่
ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 95 ทั้งน้ีเน่ืองจากการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาทําใหยวดยาน
ท่ีผานทางแยกลดความเร็วลงขณะสัญญาณไฟจราจรแสดงไฟเหลือง ทําใหผูขับขี่รับรูวาอีกกี่วินาที่
จะเปนสัญญาณไฟแดงเมื่อผูขับขี่รูวาไมสามารถผานทางแยกไดทันเวลาก็จะลดความเร็วลงและ
สามารถหยุดรถไดกอนสัญญาณไฟแดงจะแสดงขึ้น ดังน้ันจึงทําใหการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร
ลดลง 
 
ตรารางที่ 23 การเปรียบเทียบการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ชวงเวลาปดและเปดสัญญาณไฟจราจร       
                     แบบแสดงเวลา โดยวิธี t-test ที่ความเช่ือม่ันรอยละ 95 
 

Paired Differences 

95% Confidence 
Interval of the 

Difference 

Comparison Count -
Down signalized 

intersection. 
 

Mean Std. 
Deviation 

Std. 
Error 
Mean 

Lower Upper 

t df Sig.  
(2-tailed) 

On - Off 1.0000 2.62921 .21467 .5758 1.4242 4.658 149 .013 
  
 
  
 
 



สรุปและขอเสนอแนะ 

 สรุป 
 
1.  อัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคล 
  
 การศึกษาอัตราการไหลอิ่มตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคลน้ีไดทําการศึกษาถึงผลกระทบถึง
การติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาที่ความกวางชองชองจราจร 3.00 และ 3.30 เมตรอยู
ในชวงของรถยนตน่ังสวนบุคคลคันที่ 4 ถึงคันที่ 10โดยแบงการศึกษาออกเปน 4 กรณี คือ 
 
 กรณีที่ 1 ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชองจราจร 3.00 เมตรมีคาเฉลี่ย
ของระยะเวลาหางระหวางรถยนต (Time Headway) เปน 2.02 วินาที และคาอัตราการไหลอิ่มตัวมี
คาเทากับ 1780 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียว  
 
 กรณีที่ 2 เปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชองจราจร 3.00 เมตรมีคาเฉลี่ย
ของระยะเวลาหางระหวางรถยนต (Time Headway) เปน 1.96 วินาที และคาอัตราการไหลอิ่มตัวมี
คาเทากับ 1833 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียว  
 
 กรณีที่ 3 ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชองจราจร 3.30 เมตรมีคาเฉลี่ย
ของระยะเวลาหางระหวางรถยนต (Time Headway) เปน 1.95 วินาที และคาอัตราการไหลอิ่มตัวมี
คาเทากับ 1840 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียว  
 
 กรณีที่ 4 เปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชองจราจร 3.30 เมตรมีคาเฉลี่ย
ของระยะเวลาหางระหวางรถยนต (Time Headway) เปน 1.89 วินาที และคาอัตราการไหลอิ่มตัวมี
คาเทากับ 1910 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอช่ัวโมงเวลาไฟเขียว  
 
 ซ่ึงจะเห็นวาคาเฉลี่ยของระยะเวลาหางระหวางรถยนตจะมีคาลดลง และคาอัตราการไหล
อ่ิมตัวของรถยนตน่ังสวนบุคคลเพิ่มมากขึ้น เมื่อมีการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาที่ความ
กวางชองจราจรมีขนาดเทากัน เมื่อทําการเปรียบเทียบกรณีที่ 1 กับกรณีที่ 2 และ กรณีที่ 3 กับกรณีที่ 
4 แสดงใหเห็นวาการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาสามารถเพิ่มอัตราการไหลอิ่มตัวของ
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รถยนตน่ังสวนบุคคลไดเพียงรอยละ 2.89 และ 3.67 เทาน้ัน ดังน้ันจากการศึกษาสรุปไดวาการติดต้ัง
สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาไมมีนัยสําคัญตออัตราการไหลอิ่มตัว 
 
2.  เวลาสูญเสียเริ่มตนรถยนตน่ังสวนบุคคล 
  
 การศึกษาเวลาสูญเสียเริ่มตนรถยนตน่ังสวนบุคคล ณ ทางแยกติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลานั้น ทํา การศึกษารถยนตน่ังสวนบุคคลในชวงคันที่ 1 ถึงคันที่ 3 โดยการศึกษาแบง
ออกเปน 4 กรณี คือ 
 
 กรณีที่ 1 ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร มีคาเวลา
สูญเสียเร่ิมตนของรถยนตน่ังสวนบุคคลเปน 2.79 วินาที 
 
 กรณีที่ 2 เปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร มีคาเวลา
สูญเสียเร่ิมตนของรถยนตน่ังสวนบุคคลเปน 1.85 วินาที 
 

กรณีที่ 3 ปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชองจราจร 3.30 เมตร มีคาเวลา
สูญเสียเร่ิมตนของรถยนตน่ังสวนบุคคลเปน 2.31 วินาที 

 
กรณีที่ 4 เปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ความกวางชองจราจร 3.30 เมตร มีคาเวลา

สูญเสียเร่ิมตนของรถยนตน่ังสวนบุคคลเปน 1.77 วินาที 
 
ซ่ึงจะเห็นวาเวลาการสูญเสียเร่ิมตนของรถยนตน่ังสวนบุคคลจะมีคาลดลงเมื่อทําการเปด

สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ที่ความกวางชองจราจรมีขนาดเทากัน เมื่อทําการเปรียบเทียบ 
กรณีท่ี 1 กับกรณีท่ี 2 และ กรณีที่ 3 กับกรณีที่ 4 น้ันแสดงใหเห็นวาการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลาสามารถลดระยะเวลาสูญเสียเร่ิมตนไดรอยละ 33 และ 23 ตามลาํดับ ดังน้ันจึงสามารถ
สรุปไดวาการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีนัยสําคัญตอเวลาสูญเสียเร่ิมตนของรถยนตน่ัง
สวนบุคคล 
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3.  ความเร็วบริเวณทางแยกสัญญาณไฟจราจร 
 
 การศึกษาความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลที่วิ่งผานทางแยก ในกรณีเปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลาและกรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ในขณะที่สัญญาณไฟจราจรแสดงไฟ
เหลืองในการเก็บขอมูลความเร็วรถที่วิ่งผานทางแยก การศึกษาพบวา ชวงเวลาเปดสัญญาณไฟ
จราจรแบบแสดงเวลามีคาความเรว็สูงสุด ความเร็วเฉลี่ย และความเร็วต่าํสุด มีคาเทากบั 74 47 และ 
30 กิโลเมตรตอชั่วโมง ตามลําดับ สวนในชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีคา
ความเร็วสูงสุด ความเร็วเฉลี่ย และความเร็วต่าํสุด มีคาเทากับ 92 55 และ 33 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
ตามลาํดับ ดังน้ันสรุปไดวาการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาสามารถลดความเรว็รถที่วิ่ง
ผานทางแยกในชวงเวลาสัญญาณไฟเหลือง และความเรว็สูงสุดที่รถวิ่งผานทางแยกเกินขอกําหนด
ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522  ได 
 
 การศึกษาความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลที่วิ่งผานทางแยก ในชวงเวลากอนสัญญาณไฟ
จราจรแสดงไฟเหลือง 10 วินาที ผลการศึกษาพบวาชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามี
คาความเร็วเฉลี่ยสูงกวาในชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา 5 กิโลเมตรตอช่ัวโมง การ
ใชความเร็วสูงสุดรถยนตที่วิ่งผานทางแยกเกินพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ทั้ง 2 กรณี 
และการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาพบวามีคาความเร็วที่เคลือ่นที่ผานทางแยกสูงกวา
กรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ดังน้ันจากการศึกษาสรุปไดการเปดสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงเวลารถยนตใชความเร็วสูงเคลื่อนที่ผานทางแยกชวงเวลากอนสัญญาณไฟเหลือง 10 
วินาท ี
 
 การเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาสามารถลดความเรว็รถที่วิ่งผานทางแยกใน
ชวงเวลาสัญญาณไฟเหลืองได แตชวงเวลากอนสัญญาณไฟเหลือง 10 วินาทีทาํใหความเรว็รถยนตที่
เคล่ือนที่ผานทางแยกมีคาเพ่ิมข้ึนสรุปไดวาการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีนัยสําคญั
ตอความเร็วรถยนตที่วิ่งผานทางแยกทั้งสองกรณี 
 
4.  การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  
 
 จากการรวบรวมขอมูลจํานวน 150 รอบสัญญาณไฟจราจร กรณีเปดสัญญาณไฟจราจรแบบ
แสดงเวลามีการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรรอยละ 72 สวนการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรสูงสุด 7 คันตอ
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รอบสัญญาณไฟจราจร และการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรเฉลี่ยเทากับ 1.88 คันรถยนตน่ังสวนบุคคล
ตอรอบสัญญาณไฟจราจร ในกรณีปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีการฝาฝนสัญญาณไฟ
จราจรรอยละ 93 สวนการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรสูงสุดเทากับ 8 คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร 
และการฝาฝนสัญญาณไฟจราจรเฉลี่ยเทากับ 2.91 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอรอบสัญญาณไฟ
จราจร จากการศึกษาสามารถสรุปไดวาการเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลามีนัยสําคัญตอการ
ฝาฝนสัญญาณไฟจราจรได 
 
 การศึกษาพบวา การเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลาสงผลใหพฤติกรรมการขับขี่ การ
ฝาฝนสัญญาณไฟจราจรลดลง ความเร็วยวดยานที่ผานทางแยกขณะสัญญาณไฟจราจรแสดงไฟ
เหลืองมีคาความเรว็เฉล่ียลดลง แตความเร็วในชวงเวลากอนสัญญาณไฟจราจรแสดงไฟเหลือง 10 
วินาทีมีคาความเร็วเฉล่ียสูงขึ้น นอกจากนี้ยังสามารถลดเวลาสูญเสียเร่ิมตนของยวดยานที่เคลื่อนท่ี
ผานทางแยกได แตไมมีผลตอคาอัตราการไหลอิ่มตัว 
 

ขอเสนอแนะ 
 
 การศึกษานี้ ไดทําการศึกษาเฉพาะทางแยกที่ติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา วัน
จันทรถึงวันศุกร ชวงเวลา 9.00 – 15.00 นาฬิกา ทางแยกอยูแนวราบ ความกวางชองจราจร 3.00 และ 
3.30 เมตร ในทิศทางตรง ศกึษาเฉพาะทางแยกในกรุงเทพมหานครเทาน้ัน ซ่ึงผลการศึกษาที่ไดใน
ครั้งน้ีหวังวาจะสามารถนําไปใชประโยชน เพ่ือเปนพ้ืนฐานของงานวจิัยตอไป โดยมีขอเสนอแนะ
ดังตอไปนี้ 
 
 1.  ทําการศึกษาทางแยกที่ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา ในเวลาชวงโมงเรงดวน 
วันจันทรถึงวันศุกร และทําการศึกษาในชวงเวลากลางคนื 
 
 2.  ทําการศึกษาโดยพิจารณาถึงความยาวรอบสัญญาณไฟจราจรวามีผลอยางไรตอ
พฤติกรรมการขับขี่ และพิจารณาถึงผลกระทบของจํานวนรถจักรยานยนตในชองจราจร  
 
 3.  ทําการศึกษาในปจจัยอ่ืน ๆ เชน สภาพอากาศ ถนนที่ระดับความลาดชันตาง ๆ ชอง
จราจรทิศทางอื่นนอกจากทิศทางตรง และถนนเขาสูทางแยกชวงทางโคง บริเวณทางแยกบนถนน
สายประธานหรือบนถนนประเภทอื่น ๆ 
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ภาคผนวก ก  
ตารางแสดงระยะเวลาหางระหวางรถยนตน่ังสวนบุคคล  
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ตารางผนวกที่ ก1 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตน่ังสวนบุคคล (headway) วินาที ความกวางชอง 
                             จราจร  3.00 เมตร (ชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 
รอบที่ ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที 

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 1.19 2.51 1.90 2.47 3.31 2.79 3.16 1.39 2.97 1.96 
2 2.65 2.34 3.50 1.71 2.72 1.89 1.70 2.96 2.29 2.01 
3 4.50 3.45 3.31 1.61 1.29 1.83 1.31 2.87 2.93 2.15 
4 3.91 3.21 2.05 2.31 1.78 1.81 1.59 1.93 1.52 1.98 
5 3.82 3.45 2.59 2.46 1.35 1.59 1.64 1.29 2.01 1.18 
6 3.49 3.15 2.93 3.19 2.94 1.87 2.66 1.69 1.25 1.78 
7 4.13 1.89 2.56 3.06 1.95 2.49 1.80 1.30 1.45 1.87 
8 4.71 3.31 3.25 1.43 2.21 2.19 2.93 2.25 2.08 1.97 
9 2.57 2.93 2.38 1.75 2.43 2.48 1.87 2.49 1.57 2.65 
10 1.56 3.25 2.71 1.68 1.35 2.47 3.06 2.87 1.69 1.87 
11 5.29 3.02 2.65 3.19 1.20 2.07 1.67 1.40 2.30 1.97 
12 4.67 3.12 3.21 2.30 1.87 1.62 1.27 1.70 2.65 1.89 
13 6.31 1.64 1.29 2.10 1.60 2.05 2.40 1.95 2.10 1.97 
14 2.01 2.76 2.50 2.67 1.87 2.18 2.65 2.30 1.87 1.64 
15 0.95 2.37 2.31 2.50 1.98 3.65 3.61 1.54 2.12 1.09 
16 2.01 2.56 3.96 2.14 1.61 1.21 1.98 1.80 2.54 2.09 
17 5.45 2.06 2.34 1.37 2.90 1.45 1.78 1.83 2.19 2.13 
18 3.28 2.35 1.60 1.96 2.43 1.97 1.30 1.47 2.08 3.16 
19 1.20 2.31 2.18 1.49 1.80 1.90 2.18 1.86 2.03 2.30 
20 1.50 4.09 2.01 1.43 1.50 1.86 2.07 1.66 1.97 1.91 
21 4.90 2.87 1.50 3.50 1.36 2.04 1.37 1.39 1.53 1.41 
22 0.69 3.01 2.71 3.03 2.41 1.90 1.68 3.00 2.10 1.87 
23 4.58 2.79 2.21 1.91 1.18 3.01 1.67 1.47 1.30 1.79 
24 3.70 3.10 2.11 1.67 2.47 1.70 2.31 2.10 1.50 2.47 
25 3.47 3.00 2.15 2.79 1.50 2.61 1.66 1.78 2.59 3.01 
26 2.69 3.45 2.71 1.68 2.10 1.74 1.61 1.97 3.11 2.5 
27 1.62 2.28 1.63 1.68 2.97 3.6 1.61 1.78 1.90 2.07 
28 4.10 4.50 2.19 2.10 2.71 2.26 1.70 2.01 2.87 2.11 
29 5.41 3.4 2.1 1.53 1.57 1.97 1.60 1.60 1.43 1.56 
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ตารางผนวกท่ี ก1 (ตอ) 
 

รอบที่ ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที (ตอ) 
  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

30 2.66 1.97 2.5 2.34 2.99 1.90 3.10 1.07 1.67 1.69 
31 5.92 3.67 1.76 1.81 2.50 1.45 1.50 3.07 1.21 1.37 
32 2.85 2.43 3.21 3.01 2.85 1.74 2.47 1.75 1.62 1.22 
33 2.00 3.16 2.17 1.80 3.12 1.40 2.01 2.77 1.50 1.87 
34 5.11 2.07 2.85 2.63 1.37 3.09 1.16 1.40 1.50 1.89 
35 1.27 3.67 2.05 1.88 1.79 2.00 2.49 1.72 1.87 1.50 
36 2.49 3.77 2.61 1.98 2.21 1.97 2.10 1.59 1.97 2.1 
37 1.97 3.06 2.67 1.64 2.07 1.79 2.09 2.78 1.87 1.60 
38 3.42 3.70 2.31 1.47 2.00 3.11 2.23 1.31 1.97 1.86 
39 2.31 3.01 1.40 2.07 2.31 1.99 1.70 1.98 0.99 1.87 
40 2.97 2.22 3.87 2.01 3.11 2.22 1.99 2.19 1.45 1.29 
41 3.00 3.21 2.07 1.71 1.60 2.51 1.81 1.43 3.00 1.88 
42 4.11 3.90 3.00 2.01 1.59 1.60 3.01 2.19 1.67 2.22 
43 3.00 3.58 3.54 2.21 2.37 1.87 1.90 2.67 1.44 2.01 
44 4.27 3.10 2.50 1.99 1.97 2.93 2.01 2.01 2.98 1.84 
45 1.33 2.65 3.09 2.01 3.00 1.67 2.18 1.79 1.16 1.97 
46 1.54 3.97 2.71 2.39 1.58 1.63 1.81 2.82 1.09 1.67 
47 5.41 2.73 2.11 1.39 3.07 1.29 2.08 1.56 1.79 2.00 
48 2.28 4.15 2.97 2.66 3.54 2.66 2.22 2.11 1.97 1.40 
49 3.93 2.73 2.06 1.87 2.21 1.43 1.48 1.62 1.21 1.22 
50 3.71 2.33 4.11 3.15 1.22 1.79 1.88 1.72 3.07 1.06 
51 3.61 2.4 3.00 2.60 2.44 2.01 1.87 1.99 1.21 1.22 
52 3.22 3.49 1.74 1.95 1.48 2.32 1.90 1.11 1.60 1.67 
53 0.97 4.02 2.11 3.56 3.00 2.10 2.22 1.70 1.76 1.84 
54 1.97 3.30 3.00 2.78 2.16 3.33 2.94 2.10 1.87 1.66 
55 2.85 2.43 3.82 3.00 2.07 1.76 2.47 1.75 1.12 1.63 
56 4.55 1.87 2.05 2.61 3.51 1.47 1.17 1.60 1.81 1.57 
57 3.34 3.68 4.06 2.17 1.16 1.79 2.87 2.16 1.09 2.78 
58 4.44 3.11 2.01 1.96 2.47 2.22 1.84 1.76 2.07 1.99 
59 5.62 2.75 2.67 1.82 2.34 3.10 1.53 1.73 1.05 2.97 
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ตารางผนวกท่ี ก1 (ตอ) 
 

รอบที่ ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที (ตอ) 
  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

60 3.8 2.76 4.11 1.6 1.71 1.9 2.11 1.93 1.96 3.01 
61 3.98 2.53 1.77 1.81 2.11 1.71 1.86 2.53 1.87 2.44 
62 2.39 3.21 2.15 2.94 3.71 1.87 1.6 1.44 2.00 1.79 
63 5.09 1.84 2.11 2.46 2.11 2.09 1.97 1.88 3.10 1.06 
64 3.45 3.46 3.10 1.61 1.70 1.20 2.90 1.60 1.59 1.67 
65 3.6 3.41 2.5 1.93 2.61 1.54 2.22 1.70 1.20 1.53 
66 5.34 2.01 3.11 3.00 1.97 1.55 2.30 1.90 1.72 1.99 
67 3.88 2.45 1.80 3.50 1.44 1.44 1.56 2.60 1.99 2.01 
68 4.71 3.01 1.67 1.99 1.50 1.97 1.4 3.01 1.88 1.70 
69 4.30 2.71 1.70 2.10 1.87 1.60 2.00 2.97 2.01 1.89 
70 0.84 2.36 2.24 2.48 1.84 3.64 1.44 2.11 1.69 1.60 

คาเฉลี่ย 3.34 2.95 2.53 2.21 2.14 2.07 2.02 1.96 1.88 1.88 
SD. 1.41 0.63 0.69 0.57 0.65 0.59 0.53 0.51 0.55 0.46 

 
Saturation Flow 1780 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอชั่วโมงไฟเขียว 
Average headway 2.02 วินาที 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.84 



 
 
 
 
  59

ตารางผนวกที่ ก2 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตน่ังสวนบุคคล  (headway) วินาที ความกวางชอง 
                             จราจร 3.00 เมตร (ชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 
รอบที่ ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที  

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 1.77 2.98 3.51 1.05 2.69 2.01 1.99 2.47 1.08 1.96 
2 3.66 3.71 1.58 2.57 3.09 2.52 3.24 2.00 2.41 1.95 
3 2.80 1.60 2.25 1.17 2.75 1.28 1.36 1.55 1.60 1.09 
4 3.08 2.69 3.13 2.77 3.37 1.63 2.91 1.69 0.95 1.08 
5 1.62 1.83 2.39 1.92 2.35 2.46 2.10 1.60 1.78 2.06 
6 4.35 2.06 1.13 1.75 2.42 3.09 1.53 2.15 1.86 1.77 
7 2.61 1.33 2.17 1.52 2.76 1.56 1.03 1.77 2.00 1.46 
8 2.77 2.68 1.61 2.35 2.26 2.36 1.78 2.14 1.910 2.10 
9 4.07 2.52 1.74 2.33 2.36 4.87 2.65 1.96 1.00 1.80 

10 2.77 2.96 2.81 2.32 2.53 1.99 1.80 1.02 1.00 1.11 
11 2.33 1.90 2.32 2.02 1.91 1.37 1.76 1.69 2.35 0.89 
12 3.96 1.09 2.13 1.37 2.46 1.34 2.36 2.91 1.59 1.59 
13 2.69 2.14 2.52 1.76 2.47 1.65 1.61 1.31 1.51 2.59 
14 4.07 3.07 1.88 2.02 2.92 2.02 1.11 1.01 2.10 1.06 
15 3.92 2.00 3.99 1.90 1.60 2.50 1.05 1.63 1.50 1.11 
16 2.04 4.01 2.00 3.06 1.95 2.95 1.01 1.98 1.16 1.84 
17 1.97 2.1 1.93 2.01 2.87 2.12 2.09 1.90 2.03 2.88 
18 2.95 2.14 2.00 1.80 1.19 1.98 1.91 2.10 1.50 1.02 
19 3.76 2.10 2.07 1.88 1.18 1.95 2.84 1.11 1.97 2.10 
20 2.12 2.00 2.07 0.89 4.00 1.98 3.07 1.04 1.50 2.01 
21 2.19 2.00 2.01 2.04 2.03 1.99 1.90 2.08 2.12 2.04 
22 3.03 3.82 2.11 2.00 2.91 1.11 1.87 2.06 1.95 1.61 
23 4.04 2.15 2.87 2.00 2.01 2.14 2.01 1.07 1.85 2.08 
24 2.81 1.12 2.97 1.98 2.08 1.97 2.02 3.08 1.93 1.85 
25 1.16 2.82 2.00 1.05 2.09 1.90 1.97 1.13 1.91 1.17 
26 1.98 2.08 1.96 2.81 2.03 1.13 2.01 1.95 3.06 1.80 
27 2.95 2.91 2.11 2.08 2.79 0.99 2.15 1.99 2.39 1.39 
28 4.11 4.95 1.92 1.93 1.12 2.14 1.00 2.02 2.99 1.94 
29 1.85 2.11 2.06 1.85 1.21 1.95 2.07 1.82 2.18 1.98 
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ตารางผนวกท่ี ก2 (ตอ) 
 
รอบที่ ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที (ตอ) 

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
30 2.98 3.03 2.99 2.02 1.91 2.03 1.15 2.8 1.13 2.97 
31 2.08 3.06 1.85 2.01 3.18 1.84 1.14 1.04 1.92 1.94 
32 3.11 1.92 1.06 2.83 1.15 1.98 2.96 2.92 1.97 1.21 
33 1.91 2.07 2.81 2.89 2.2 1.06 1.98 2.04 1.89 1.88 
34 2.78 3.19 2.97 2.82 2.1 2.02 2.1 1.95 2.91 2.01 
35 2.89 2.06 2.00 2.93 1.19 1.86 1.19 0.99 1.56 1.91 
36 2.02 2.12 2.85 3.03 1.99 1.96 1.50 1.66 2.01 1.11 
37 2.12 2.85 2.00 2.93 2.93 1.20 2.89 1.92 1.99 1.63 
38 2.99 1.99 1.10 1.89 1.23 2.76 2.13 1.94 2.00 1.99 
39 4.93 2.09 1.98 2.02 1.92 1.99 2.99 2.12 1.93 2.10 
40 2.01 3.11 2.15 1.98 2.85 2.94 2.54 2.45 0.99 1.95 
41 2.12 2.88 3.01 2.02 2.12 2.06 2.05 2.55 1.99 1.99 
42 2.09 1.13 2.83 3.09 1.86 2.99 2.11 2.09 3.01 2.22 
43 3.95 2.47 3.56 2.07 2.81 2.13 2.84 1.20 2.80 1.99 
44 2.15 2.83 5.15 1.79 2.20 2.84 1.05 1.08 1.89 1.52 
45 4.93 2.96 2.93 2.50 2.60 1.11 1.01 2.03 1.13 1.97 
46 2.59 1.18 3.78 3.23 2.95 2.00 2.98 0.96 1.01 1.11 
47 4.07 2.04 2.00 2.00 1.93 1.10 2.84 2.15 2.96 1.60 
48 2.00 2.93 2.09 1.94 3.08 2.87 1.16 2.92 2.02 2.03 
49 2.91 1.92 1.17 1.96 1.90 1.90 2.22 1.15 1.09 2.06 
50 3.03 2.14 1.96 2.99 1.93 1.11 2.79 2.01 2.14 1.10 
51 3.93 2.22 3.71 2.18 2.92 3.02 1.01 2.04 2.05 2.10 
52 4.10 3.00 3.03 1.94 2.04 2.99 2.04 1.90 2.10 1.99 
53 3.14 2.96 1.88 1.00 2.11 2.00 1.99 2.19 2.89 1.56 
54 3.28 2.55 2.95 2.00 2.12 1.01 3.10 1.94 2.42 1.63 
55 3.87 1.97 2.97 1.21 2.02 2.92 1.79 2.06 2.11 1.87 
56 2.01 2.87 2.07 1.99 3.01 1.99 2.00 1.11 2.92 1.95 
57 2.94 3.90 2.04 2.02 2.96 2.10 1.89 2.07 2.07 2.01 
58 2.99 3.14 2.89 1.06 1.86 2.02 1.13 1.94 2.05 2.65 
59 3.94 3.06 1.99 1.13 1.89 1.96 1.15 1.96 1.86 2.74 
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ตารางผนวกท่ี ก2 (ตอ) 
 

รอบที่ ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที (ตอ) 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

60 1.96 2.03 1.87 1.2 0.89 1.89 2.08 1.94 3.15 2.05 
61 1.93 3.04 1.06 2.82 1.15 0.99 1.06 1.94 2.02 1.98 
62 3.96 1.93 2.05 1.87 1.16 1.16 1.98 1.09 2.11 1.33 
63 2.08 2.95 1.08 2.83 1.16 1.76 2.15 2.02 2.07 2.36 
64 1.98 2.10 2.08 1.93 2.00 2.02 2.90 1.02 2.52 2.11 
65 2.63 3.10 2.85 2.04 1.90 1.05 2.85 1.01 2.31 1.32 
66 2.84 2.98 1.12 1.89 2.96 2.00 1.18 1.88 1.99 2.11 
67 1.90 1.11 4.82 2.00 1.17 1.95 1.43 1.57 1.98 0.99 
68 3.01 2.55 2.05 1.90 1.89 1.11 1.09 1.99 2.14 1.55 
69 2.89 2.90 1.99 1.60 2.55 1.01 1.19 1.99 2.01 1.36 
70 3.99 2.70 3.00 2.40 2.51 1.16 1.59 2.08 1.56 3.01 

คาเฉลี่ย 2.89 2.48 2.36 2.06 2.20 1.96 1.94 1.83 1.96 1.80 
SD. 0.87 0.73 0.81 0.56 0.66 0.69 0.66 0.52 0.54 0.49 

 
Saturation Flow 1833 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอชั่วโมงไฟเขียว  
Average headway 1.96 วินาที 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.74 
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ตารางผนวกที่ ก3 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตน่ังสวนบุคคล (headway) วินาที ความกวางชอง 
                              จราจร 3.30 เมตร (ชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 
รอบท่ี ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที 

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 3.01 3.04 1.94 2.50 2.14 1.91 2.12 1.81 1.05 0.98 
2 5.19 3.55 2.95 2.06 1.98 2.11 1.99 3.80 1.19 2.80 
3 3.00 3.01 2.83 1.99 1.99 1.16 1.95 2.84 1.23 1.92 
4 2.91 1.97 2.05 2.96 2.01 2.12 1.96 3.80 1.12 2.90 
5 3.97 3.05 2.99 1.92 2.15 1.11 1.93 1.09 1.95 1.96 
6 2.02 2.99 3.13 1.83 1.15 1.06 1.96 2.78 2.17 1.95 
7 4.11 1.92 2.87 2.03 1.17 2.94 1.94 2.06 1.92 3.04 
8 3.04 2.86 3.60 3.59 2.00 2.01 1.95 2.98 2.04 1.99 
9 3.96 3.95 3.10 2.89 2.07 2.04 1.95 2.03 2.87 1.29 

10 2.13 3.03 2.01 2.04 1.92 1.93 3.20 1.91 2.83 2.11 
11 3.88 2.08 2.95 2.08 1.87 1.95 1.25 2.92 2.95 1.99 
12 2.02 1.55 2.91 2.05 2.91 2.97 1.95 2.94 2.21 2.60 
13 3.03 2.98 2.86 2.96 2.01 2.12 2.03 1.91 1.14 2.83 
14 5.23 2.05 3.93 2.16 2.00 2.07 1.99 1.04 1.77 2.09 
15 2.02 2.15 1.89 1.94 2.06 1.91 2.01 1.14 1.84 3.04 
16 3.98 2.03 1.07 2.04 1.98 2.02 2.88 2.85 2.98 1.16 
17 2.96 3.11 3.79 1.18 1.91 2.04 2.01 1.93 2.11 1.81 
18 3.97 2.93 1.16 2.98 1.80 2.01 2.05 1.97 1.03 2.96 
19 2.79 3.26 1.83 2.15 1.83 1.16 2.06 1.96 1.06 1.02 
20 3.05 2.95 1.87 1.25 1.97 2.81 2.97 1.15 1.97 1.14 
21 3.05 1.98 2.13 3.04 1.97 2.91 2.01 1.15 2.79 1.03 
22 2.05 3.01 2.76 2.07 1.17 1.89 1.99 1.10 1.88 1.01 
23 2.93 2.16 2.8 1.17 2.04 2.07 1.75 2.05 1.96 2.03 
24 3.05 2.85 2.12 2.01 2.04 0.95 2.77 2.08 2.03 1.20 
25 3.18 3.04 2.11 2.06 1.19 1.89 1.94 2.02 2.04 2.13 
26 3.05 1.92 1.94 3.19 2.94 1.91 2.19 2.76 1.23 2.88 
27 3.10 1.94 2.10 1.95 2.18 2.84 2.99 2.04 2.07 2.03 
28 2.17 2.72 1.99 1.23 1.85 1.15 1.88 1.10 1.83 1.04 
29 2.90 1.19 1.97 2.03 1.96 2.03 1.03 1.99 1.90 2.03 
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ตารางผนวกท่ี ก3 (ตอ) 
 

รอบท่ี ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที (ตอ) 
  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

30 2.11 2.01 2.92 6.15 1.95 2.87 1.98 1.12 2.00 1.97 
31 2.08 3.95 2.01 2.89 1.23 2.05 1.87 1.13 1.92 1.81 
32 5.99 3.26 2.84 2.02 2.09 1.91 2.04 1.08 1.82 1.12 
33 2.89 2.13 2.93 1.91 1.18 2.82 3.18 1.77 1.13 1.11 
34 2.96 1.98 2.08 2.12 2.36 2.04 2.12 1.91 2.10 1.86 
35 3.5 2.44 3.03 2.03 2.02 1.08 1.08 1.73 1.23 1.84 
36 2.00 4.15 2.78 1.22 1.98 2.96 1.09 1.74 2.08 1.89 
37 3.99 3.88 1.96 2.96 1.66 2.03 2.16 1.82 1.20 1.01 
38 3.89 3.11 2.76 1.19 1.20 1.96 1.55 1.18 1.88 2.87 
39 2.17 3.80 1.15 1.84 2.10 1.89 1.95 2.00 1.24 1.85 
40 2.11 3.75 1.26 1.69 2.10 2.11 1.96 1.97 1.11 2.86 
41 3.04 2.94 2.55 1.92 2.12 1.86 2.12 1.98 1.95 1.93 
42 2.94 2.16 1.91 3.00 1.15 1.96 2.82 2.22 1.91 1.95 
43 2.84 2.66 1.75 2.10 2.13 2.79 2.03 0.99 1.95 2.06 
44 3.97 2.00 1.94 1.88 2.01 1.98 1.20 1.98 2.01 2.04 
45 2.18 2.85 2.15 1.91 1.93 1.10 1.98 1.94 1.05 0.93 
46 1.97 2.89 2.93 1.99 2.14 3.07 2.04 1.92 1.06 2.02 
47 2.98 3.01 3.98 1.23 1.96 1.88 2.36 1.23 2.95 1.89 
48 2.65 2.93 2.91 2.13 2.04 1.85 1.44 2.12 2.80 1.02 
49 3.93 1.97 1.26 1.02 2.77 2.94 1.16 2.11 2.02 1.71 
50 2.04 2.77 2.22 2.83 1.02 1.14 2.36 2.81 1.21 2.02 
51 2.85 2.14 3.01 2.73 2.11 1.98 1.15 1.84 1.96 1.99 
52 2.23 2.76 3.16 2.89 3.03 0.97 1.21 1.98 1.73 2.04 
53 2.14 2.83 1.19 1.89 1.97 3.00 2.08 2.81 1.12 2.00 
54 2.27 2.92 1.93 2.14 1.87 2.89 4.01 1.02 1.98 2.13 
55 3.99 3.00 2.14 2.11 1.18 1.89 1.88 2.01 1.01 1.07 
56 2.92 3.10 4.97 2.87 1.14 1.98 2.08 1.84 2.14 1.89 
57 2.18 1.27 1.95 1.95 1.95 2.14 2.99 3.01 1.01 1.84 
58 3.07 2.99 1.88 1.98 1.12 1.82 2.06 1.14 1.83 1.16 
59 4.15 3.97 2.92 2.90 1.21 3.78 2.02 1.15 2.91 1.88 
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ตารางผนวกท่ี ก3 (ตอ) 
 

รอบท่ี ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที (ตอ) 
  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

60 3.11 2.07 2.81 2.13 1.90 1.97 2.07 2.93 2.00 1.95 
61 3.06 1.93 2.86 1.96 2.02 3.00 1.04 1.05 1.98 2.01 
62 3.01 2.77 2.21 1.85 1.10 2.07 1.05 2.78 1.95 1.13 
63 3.04 2.91 2.03 2.01 2.16 1.56 1.99 1.84 2.17 1.00 
64 3.25 2.88 2.09 1.05 2.07 1.88 2.01 2.00 1.11 2.93 
65 3.97 2.01 2.02 3.01 2.00 1.16 1.80 1.99 2.20 1.92 
66 4.00 3.04 2.79 1.99 1.10 1.92 1.19 2.01 1.87 1.94 
67 2.98 2.09 1.97 2.01 1.96 1.99 2.06 1.87 3.00 2.01 
68 2.85 2.50 1.99 1.88 1.16 1.06 1.95 2.88 1.00 2.20 
69 3.02 2.11 2.85 2.00 1.98 2.00 2.00 1.10 1.12 1.11 
70 4.09 3.05 2.87 1.96 2.03 1.17 1.82 1.14 0.99 2.07 

คาเฉลี่ย 3.09 2.69 2.44 2.18 1.86 2.02 1.99 1.94 1.81 1.87 
SD. 0.84 0.66 0.72 0.74 0.45 0.62 0.56 0.68 0.58 0.59 

 
Saturation Flow 1840 คันตอช่ัวโมง 
Average headway 1.95 วินาที 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.76 
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ตารางผนวกที่ ก4 ระยะเวลาหางระหวางรถยนตน่ังสวนบุคคล (headway) วินาที ความกวางชอง 
                             จราจร 3.30 เมตร (ชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 
รอบที่ ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที  

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 3.01 1.14 2.86 2.09 1.91 2.05 1.01 2.97 1.39 1.66 
2 3.08 2.96 2.00 2.09 1.91 2.09 1.99 1.90 1.95 1.16 
3 3.55 2.12 2.10 1.97 2.85 3.05 1.01 1.19 2.11 1.97 
4 2.16 2.81 1.18 2.80 1.08 1.81 1.59 1.63 1.52 1.88 
5 3.00 2.93 2.11 2.04 2.03 1.01 1.85 2.04 2.05 1.93 
6 2.83 3.17 1.15 2.05 1.99 1.87 2.06 1.77 1.25 1.53 
7 3.03 2.03 1.29 2.66 1.65 1.89 1.93 1.11 1.23 1.55 
8 2.97 2.12 2.84 1.18 3.07 1.76 1.98 2.60 1.77 1.98 
9 2.84 2.20 1.97 2.93 1.90 2.13 2.07 2.00 1.94 1.97 
10 3.87 1.92 1.92 2.01 3.04 2.01 1.99 2.05 1.55 1.78 
11 4.92 3.97 1.15 1.96 1.11 1.99 1.55 1.56 2.13 1.66 
12 2.98 3.11 2.89 2.14 1.86 1.15 1.86 1.05 1.04 1.91 
13 2.18 2.91 3.03 2.14 2.10 3.00 1.03 1.94 2.02 1.97 
14 2.00 2.80 1.24 1.89 2.03 2.05 2.88 1.96 1.74 1.00 
15 2.01 1.99 3.91 1.15 1.97 2.02 1.99 2.01 1.97 1.92 
16 3.92 2.16 2.92 1.90 2.00 1.14 1.93 1.99 1.12 1.86 
17 2.00 2.84 1.98 2.02 1.96 2.02 2.09 1.91 1.08 1.33 
18 3.00 2.99 2.15 2.92 1.94 0.97 3.05 2.13 1.92 1.05 
19 2.21 2.9 2.09 2.9 2.02 1.08 2.79 1.99 1.88 1.02 
20 1.86 1.96 2.07 2.92 1.20 1.98 1.99 2.18 1.16 1.90 
21 2.97 2.09 2.07 2.86 1.14 0.98 1.88 2.11 0.96 1.55 
22 2.99 2.89 2.01 2.08 1.98 1.99 3.00 1.84 2.04 1.12 
23 5.55 2.04 2.94 2.16 1.33 2.06 1.55 1.42 1.09 1.99 
24 2.04 2.03 1.95 2.09 1.96 2.01 1.90 1.96 1.14 1.10 
25 2.07 3.01 2.9 2.02 1.97 1.95 1.12 1.55 1.98 2.01 
26 2.07 1.98 2.82 3.03 1.10 1.09 1.92 1.98 3.01 2.45 
27 2.97 2.90 2.89 1.68 2.99 1.61 2.60 1.78 1.90 1.90 
28 1.97 2.20 1.97 2.84 2.01 2.01 2.02 1.92 2.21 2.09 
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ตารางผนวกท่ี ก4 (ตอ) 
 
รอบที่ ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที (ตอ) 

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
29 3.99 2.59 2.95 1.97 1.17 2.01 2.02 1.55 1.79 1.63 
30 2.85 2.05 2.09 1.97 1.98 1.99 1.99 2.03 1.03 1.08 
31 3.04 2.06 2.91 3.00 2.00 1.08 1.78 1.34 1.86 1.92 
32 2.91 2.98 1.99 2.13 1.95 1.78 1.17 1.95 1.03 1.9 
33 2.04 2.82 2.19 2.87 2.16 1.89 2.10 1.85 1.98 1.97 
34 2.02 2.98 2.03 1.14 1.84 1.15 1.95 1.46 1.60 1.89 
35 2.9 1.93 2.09 1.04 1.55 2.06 2.11 1.56 1.92 1.60 
36 2.04 2.91 4.01 1.95 2.04 2.08 1.90 2.06 1.95 1.11 
37 3.81 3.55 2.13 1.97 1.98 1.10 1.92 2.55 1.89 1.06 
38 2.92 2.07 3.48 1.95 2.08 1.05 3.09 1.99 1.92 2.03 
39 3.00 2.04 1.98 2.93 2.11 1.97 1.10 1.85 0.03 1.96 
40 4.98 1.18 2.92 2.97 1.10 2.84 2.11 1.99 1.09 2.01 
41 3.17 1.91 1.99 1.94 2.99 1.99 1.14 1.93 1.94 1.04 
42 3.86 2.10 2.03 2.87 1.14 1.95 1.95 2.19 0.95 1.15 
43 1.95 1.95 2.95 1.98 2.95 3.04 1.96 1.22 1.85 2.07 
44 3.14 1.98 1.99 2.85 1.08 2.02 1.07 1.91 1.92 1.12 
45 1.13 3.98 2.86 2.03 3.93 1.18 2.79 1.22 1.89 1.88 
46 3.95 3.09 1.81 1.23 3.77 2.12 1.09 1.91 1.13 1.98 
47 1.99 2.04 3.89 2.20 2.02 1.95 2.86 2.01 1.95 2.05 
48 2.17 2.04 2.02 2.86 1.99 1.95 1.12 2.90 1.11 1.93 
49 1.95 2.01 2.01 2.05 2.05 1.84 1.07 1.93 2.03 1.97 
50 2.06 2.03 2.91 2.21 1.89 2.04 2.40 2.51 1.15 2.89 
51 2.09 2.06 2.78 2.10 1.99 3.06 2.92 1.09 2.04 2.02 
52 1.85 2.00 2.05 2.05 2.05 1.87 1.99 1.03 1.62 1.57 
53 2.01 2.10 2.91 2.97 2.05 2.92 2.36 1.86 1.78 1.55 
54 2.01 2.84 1.96 2.07 1.94 1.19 2.63 2.01 1.95 2.06 
55 3.02 2.87 2.14 2.83 2.04 1.94 1.19 2.81 1.14 1.82 
56 2.17 2.04 2.84 1.12 1.98 2.55 2.13 1.91 1.86 1.14 
57 4.02 1.97 3.93 2.16 1.87 1.98 1.95 1.10 1.97 2.21 
58 3.08 2.95 2.89 2.10 1.95 1.10 2.92 1.01 2.88 2.07 
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ตารางผนวกท่ี ก4 (ตอ) 
 
รอบที่ ระยะเวลาหางระหวางรถยนต (headway) วินาที (ตอ) 

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
59 2.90 3.01 0.90 1.20 2.80 2.07 1.93 1.11 1.87 1.15 
60 2.12 2.22 1.96 1.17 2.01 2.82 1.14 1.10 1.93 3.66 
61 3.12 2.11 1.95 2.00 1.83 2.00 1.12 1.86 1.06 1.07 
62 4.00 3.55 2.01 2.00 1.93 2.00 2.01 1.55 1.88 1.22 
63 3.08 2.86 2.03 1.97 1.15 1.99 2.83 1.15 1.93 1.87 
64 2.04 2.09 2.10 1.51 1.66 1.09 2.56 1.54 1.55 1.67 
65 2.11 1.60 1.33 1.92 2.51 1.56 2.13 1.97 1.19 2.01 
66 1.89 1.50 1.97 2.55 1.88 1.45 2.01 1.88 1.76 1.89 
67 1.11 1.06 1.33 1.98 1.45 1.43 1.65 2.45 2.01 2.01 
68 2.06 2.33 1.22 1.98 1.53 1.97 1.53 2.51 1.55 1.66 
69 2.09 1.11 1.03 1.99 2.01 1.77 2.01 1.99 2.01 1.89 
70 2.06 1.59 1.17 2.44 1.98 2.56 1.45 2.06 1.56 2.06 

คาเฉลี่ย 2.73 2.38 2.26 2.15 1.98 1.87 1.94 1.83 1.67 1.74 
SD. 0.87 0.63 0.72 0.53 0.56 0.54 0.57 0.45 0.48 0.46 

 
Saturation Flow 1910 คันตอช่ัวโมง 
Average headway 1.89 วินาที 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.67 
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ภาคผนวก ข  
ตารางแสดงระยะเวลาสูญเสยีเร่ิมตนของรถยนตน่ังสวนบุคคล 
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ตารางผนวกที่ ข1 เวลาที่สูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ังสวนบุคคล ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร  
                             (ชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก 
รอบที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 

  [1] [2] [3] 
1   5.60     -0.46    0   
2   8.49     2.43    2.43   
3   11.26     5.20    5.20   
4   9.17     3.11    3.11   
5   9.86     3.80    3.80   
6   9.57     3.51    3.51   
7   8.58     2.52    2.52   
8   11.27     5.21    5.21   
9   7.88     1.82    1.82   
10   7.52     1.46    1.46   
11   10.96     4.90    4.90   
12   11.00     4.94    4.94   
13   9.24     3.18    3.18   
14   7.27     1.21    1.21   
15   5.63     -0.43    0   
16   8.53     2.47    2.47   
17   9.85     3.79    3.79   
18   7.23     1.17    1.17   
19   5.69     -0.37    0   
20   7.60     1.54    1.54   
21   9.27     3.21    3.21   
22   6.41     0.35    0.35   
23   9.58     3.52    3.52   
24   8.91     2.85    2.85   
25   8.62     2.56    2.56   
26   8.85     2.79    2.79   
27   5.53     -0.53    0   
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ตารางผนวกที่ ข1 (ตอ) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก 
รอบที่ รถยนตคันท่ี 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 

  [1] [2] [3] 
28   10.79     4.73    4.73   
29   10.91     4.85    4.85   
30   7.13     1.07    1.07   
31   11.35     5.29    5.29   
32   8.49     2.43    2.43   
33   7.33     1.27    1.27   
34   10.03     3.97    3.97   
35   6.99     0.93    0.93   
36   8.87     2.81    2.81   
37   7.7     1.64    1.64   
38   9.43     3.37    3.37   
39   6.72     0.66    0.66   
40   9.06     3.00    3.00   
41   8.28     2.22    2.22   
42   11.01     4.95    4.95   
43   10.12     4.06    4.06   
44   9.87     3.81    3.81   
45   7.07     1.01    1.01   
46   8.22     2.16    2.16   
47   10.25     4.19    4.19   
48   9.40     3.34    3.34   
49   8.72     2.66    2.66   
50   10.15     4.09    4.09   
51   9.01     2.95    2.95   
52   8.45     2.39    2.39   
53   7.10     1.04    1.04   
54   8.27     2.21    2.21   
55   9.10     3.04    3.04   
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ตารางผนวกที่ ข1 (ตอ) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก 
รอบที่ รถยนตคันท่ี 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 

  [1] [2] [3] 
56   8.47     2.41    2.41   
57   11.08     5.02    5.02   
58   9.56     3.50    3.50   
59   11.04     4.98    4.98   
60   10.67     4.61    4.61   
61   8.28     2.22    2.22   
62   7.75     1.69    1.69   
63   9.04     2.98    2.98   
64   10.01     3.95    3.95   
65   9.51     3.45    3.45   
66   10.46     4.40    4.40   
67   8.13     2.07    2.07   
68   9.39     3.33    3.33   
69   8.71     2.65    2.65   
70   5.44       -0.62     0   

Average Lost Time   2.79   
 
[2] = [1] - 3Average headway 
Average headway = 2.02 วนิาที 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.47 
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ตารางผนวกที่ ข2 เวลาที่สูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ังสวนบุคคล ความกวางชองจราจร 3.00 เมตร  
                             (กรณี ชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก รอบ
ที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 
  [1] [2]   [3] 
1   8.26     2.38    2.38 
2   8.95     3.07    3.07 
3   6.65     0.77    0.77 
4   8.9     3.02    3.02 
5   5.84     -0.04    0 
6   7.54     1.66    1.66 
7   6.11     0.23    0.23 
8   7.06     1.18    1.18 
9   8.33     2.45    2.45 
10   8.54     2.66    2.66 
11   6.55     0.67    0.67 
12   7.18     1.30    1.30 
13   7.35     1.47    1.47 
14   9.02     3.14    3.14 
15   9.91     4.03    4.03 
16   8.05     2.17    2.17 
17   6.00     0.12    0.12 
18   7.09     1.21    1.21 
19   7.93     2.05    2.05 
20   6.19     0.31    0.31 
21   6.2     0.32    0.32 
22   8.96     3.08    3.08 
23   9.06     3.18    3.18 
24   6.90     1.02    1.02 
25   5.98     0.10    0.10 
26   6.02     0.14    0.14 
27   7.97     2.09    2.09 
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ตารางผนวกท่ี ข2 (ตอ) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก รอบ
ที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 
  [1] [2]    [3] 

28   10.98     5.10    5.10 
29   6.02     0.14    0.14 
30   9.00     3.12    3.12 
31   6.99     1.11    1.11 
32   6.09     0.21    0.21 
33   6.79     0.91    0.91 
34   8.94     3.06    3.06 
35   6.95     1.07    1.07 
36   6.99     1.11    1.11 
37   6.97     1.09    1.09 
38   6.08     0.20    0.20 
39   9.00     3.12    3.12 
40   7.27     1.39    1.39 
41   8.01     2.13    2.13 
42   6.05     0.17    0.17 
43   9.98     4.10    4.10 
44   10.13     4.25    4.25 
45   10.82     4.94    4.94 
46   7.55     1.67    1.67 
47   8.11     2.23    2.23 
48   7.02     1.14    1.14 
49   6.00     0.12    0.12 
50   7.13     1.25    1.25 
51   9.86     3.98    3.98 
52   10.13     4.25    4.25 
53   7.98     2.10    2.10 
54   8.78     2.90    2.90 
55   8.81     2.93    2.93 
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ตารางผนวกท่ี ข2 (ตอ) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก รอบ
ที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 
  [1] [2]      [3] 

56   6.95     1.07    1.07 
57   8.88     3.00    3.00 
58   9.02     3.14    3.14 
59   8.99     3.11    3.11 
60   5.86     -0.02    0 
61   6.03     0.15    0.15 
62   7.94     2.06    2.06 
63   6.11     0.23    0.23 
64   6.16     0.28    0.28 
65   8.58     2.70    2.70 
66   6.94     1.06    1.06 
67   7.83     1.95    1.95 
68   7.61     1.73    1.73 
69   7.78     1.90    1.90 
70   9.69       3.81     3.81 

Average Lost Time    1.85 
 
 [2] = [1] - 3Average headway 
Average headway =   1.96 วนิาที 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.36 
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ตารางผนวกที่ ข3 เวลาที่สูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ังสวนบุคคล ความกวางชองจราจร 3.30 เมตร
(ชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 

 
ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก รอบ

ที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 
  [1] [2] [3] 
1   7.99     2.11    2.11   
2   11.69     5.81    5.81   
3   8.84     2.96    2.96   
4   6.93     1.05    1.05   
5   10.01     4.13    4.13   
6   8.14     2.26    2.26   
7   8.90     3.02    3.02   
8   9.50     3.62    3.62   
9   11.01     5.13    5.13   
10   7.17     1.29    1.29   
11   8.91     3.03    3.03   
12   6.48     0.60    0.60   
13   8.87     2.99    2.99   
14   11.21     5.33    5.33   
15   6.06     0.18    0.18   
16   7.08     1.20    1.20   
17   9.86     3.98    3.98   
18   8.06     2.18    2.18   
19   7.88     2.00    2.00   
20   7.87     1.99    1.99   
21   7.16     1.28    1.28   
22   7.82     1.94    1.94   
23   7.89     2.01    2.01   
24   8.02     2.14    2.14   
25   8.33     2.45    2.45   
26   6.91     1.03    1.03   
27   7.14     1.26    1.26   
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ตารางผนวกท่ี ข3 (ตอ) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก รอบ
ที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 
  [1] [2] [3] 

28   6.88     1.00    1.00   
29   6.06     0.18    0.18   
30   7.04     1.16    1.16   
31   8.04     2.16    2.16   
32   12.09     6.21    6.21   
33   7.95     2.07    2.07   
34   7.02     1.14    1.14   
35   8.97     3.09    3.09   
36   8.93     3.05    3.05   
37   9.83     3.95    3.95   
38   9.76     3.88    3.88   
39   7.12     1.24    1.24   
40   7.12     1.24    1.24   
41   8.53     2.65    2.65   
42   7.01     1.13    1.13   
43   7.25     1.37    1.37   
44   7.91     2.03    2.03   
45   7.18     1.30    1.30   
46   7.79     1.91    1.91   
47   9.97     4.09    4.09   
48   8.49     2.61    2.61   
49   7.16     1.28    1.28   
50   7.03     1.15    1.15   
51   8.00     2.12    2.12   
52   8.15     2.27    2.27   
53   6.16     0.28    0.28   
54   7.12     1.24    1.24   
55   9.13     3.25    3.25   
56   10.99     5.11    5.11   
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ตารางผนวกท่ี ข3 (ตอ) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก รอบ
ที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 
  [1] [2] [3] 

57   5.4     -0.48    0   
58   7.94     2.06    2.06   
59   11.04     5.16    5.16   
60   7.99     2.11    2.11   
61   7.85     1.97    1.97   
62   7.99     2.11    2.11   
63   7.98     2.10    2.10   
64   8.22     2.34    2.34   
65   8.00     2.12    2.12   
66   9.83     3.95    3.95   
67   7.04     1.16    1.16   
68   7.34     1.46    1.46   
69   7.98     2.10    2.10   
70   10.01       4.13     4.13   

Average Lost Time    2.31   
 
[2] = [1] - 3Average headway 
Average headway =   1.95 วนิาที 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.41 
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ตารางผนวกที่ ข4 เวลาที่สูญเสียเริ่มตนของรถยนตน่ังสวนบุคคล ความกวางชองจราจร 3.30 เมตร 
(ชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 

 
ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก รอบ

ที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 
  [1] [2] [3] 
1   7.01     1.37    1.37   
2   8.04     2.37    2.37   
3   7.77     2.10    2.10   
4   6.15     0.48    0.48   
5   8.04     2.37    2.37   
6   7.15     1.48    1.48   
7   6.35     0.68    0.68   
8   7.93     2.26    2.26   
9   7.01     1.34    1.34   
10   7.71     2.04    2.04   
11   10.04     4.37    4.37   
12   8.98     3.31    3.31   
13   8.12     2.45    2.45   
14   6.04     0.37    0.37   
15   7.91     2.24    2.24   
16   9.00     3.33    3.33   
17   6.82     1.15    1.15   
18   8.14     2.47    2.47   
19   7.20     1.53    1.53   
20   5.89     0.22    0.22   
21   7.13     1.46    1.46   
22   7.89     2.22    2.22   
23   10.53     4.86    4.86   
24   6.02     0.35    0.35   
25   7.98     2.31    2.31   
26   6.87     1.20    1.20   
27   8.76     3.09    3.09   
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ตารางผนวกท่ี ข4 (ตอ) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก รอบ
ที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 
  [1] [2] [3] 

28   6.14     0.47    0.47   
29   9.53     3.86    3.86   
30   6.99     1.32    1.32   
31   8.01     2.34    2.34   
32   7.88     2.21    2.21   
33   7.05     1.38    1.38   
34   7.03     1.36    1.36   
35   6.92     1.25    1.25   
36   8.96     3.29    3.29   
37   9.49     3.82    3.82   
38   8.47     2.8    2.8   
39   7.02     1.35    1.35   
40   9.08     3.41    3.41   
41   7.07     1.40    1.40   
42   7.99     2.32    2.32   
43   6.85     1.18    1.18   
44   7.11     1.44    1.44   
45   7.97     2.30    2.30   
46   8.85     3.18    3.18   
47   7.92     2.25    2.25   
48   6.23     0.56    0.56   
49   5.97     0.3    0.3   
50   7.00     1.33    1.33   
51   6.93     1.26    1.26   
52   5.90     0.23    0.23   
53   7.02     1.35    1.35   
54   6.81     1.14    1.14   
55   8.03     2.36    2.36   
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ตารางผนวกท่ี ข4 (ตอ) 
 

ระยะเวลาตั้งแตเริ่มตนไฟเขียวจนถึง เวลาที่สูญเสีย (คํานวณ) เวลาที่สูญเสียปรับแก รอบ
ที่ รถยนตคันที่ 3 ผานไป (วินาที) (วินาที) (วินาที) 
  [1] [2] [3] 

56   7.05     1.38    1.38   
57   9.92     4.25    4.25   
58   8.92     3.25    3.25   
59   6.81     1.14    1.14   
60   6.30     0.63    0.63   
61   7.18     1.51    1.51   
62   9.56     3.89    3.89   
63   7.97     2.30    2.30   
64   6.23     0.56    0.56   
65   5.04     -0.63    0   
66   5.36     -0.31    0   
67   3.50     -2.17    0   
68   5.61     -0.06    0   
69   4.23     -1.44    0   
70   4.82       -0.85     0   

Average Lost Time   1.77   
 
[2] = [1] - 3Average headway 
Average headway =   1.89 วนิาที 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.20
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ภาคผนวก ค  
ตารางแสดงความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกสัญญาณไฟจราจร 
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ตารางผนวกที่ ค1 ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อสัญญาณไฟจราจรแสดงไฟ 
                             เหลือง (ชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
1 33 37 46 
2 60 66 64 
3 63 45 60 
4 59 59 60 
5 60 60 58 
6 55 38 53 
7 49 51 37 
8 60 59 62 
9 45 50 49 

10 51 53 57 
11 53 58 54 
12 49 51 49 
13 58 74 58 
14 57 54 33 
15 67 63 70 
16 53 49 35 
17 64 57 79 
18 70 49 57 
19 60 41 55 
20 60 55 54 
21 54 47 51 
22 54 53 62 
23 60 60 59 
24 63 58 55 
25 45 47 51 
26 62 74 70 
27 60 55 59 
28 62 55 64 
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ตารางผนวกที่ ค1 (ตอ) 
 
รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  

  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   
29 54 45 50 
30 53 75 63 
31 70 54 60 
32 60 62 57 
33 74 74 51 
34 62 59 86 
35 71 71 64 
36 59 55 61 
37 60 71 55 
38 47 49 50 
39 79 75 54 
40 53 53 47 
41 51 59 39 
42 67 70 70 
43 63 70 64 
44 67 54 53 
45 55 54 50 
46 58 58 60 
47 76 75 60 
48 67 66 47 
49 60 47 46 
50 74 82 60 
51 38 51 42 
52 54 53 63 
53 59 59 45 
54 55 57 58 
55 60 60 51 
56 53 45 47 
57 50 45 48 
58 58 63 59 
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ตารางผนวกที่ ค1 (ตอ) 
 
รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  

  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   
59 92 92 72 
60 51 53 51 
61 64 54 49 
62 59 58 57 
63 43 41 43 
64 53 54 62 
65 41 63 52 
66 49 58 60 
67 53 80 64 
68 54 53 53 
69 50 53 50 
70 58 55 57 
71 82 64 62 
72 54 58 59 
73 51 50 55 
74 54 54 54 
75 55 54 57 
76 63 59 60 
77 42 46 49 
78 67 66 60 
79 71 70 71 
80 55 56 60 
81 50 52 61 
82 49 46 50 
83 47 49 51 
84 39 43 43 
85 45 55 60 
86 46 57 47 
87 47 49 51 
88 54 53 57 
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ตารางผนวกที่ ค1 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

89 47 49 47 
90 42 43 42 
91 37 37 37 
92 64 63 70 
93 71 59 65 
94 55 56 72 
95 49 51 53 
96 53 63 60 
97 71 59 50 
98 51 62 45 
99 71 53 61 
100 39 45 49 
101 61 58 62 
102 45 43 51 
103 70 62 74 
104 64 73 71 
105 43 37 51 
106 59 54 49 
107 55 49 53 
108 47 65 42 
109 50 52 55 
110 47 49 47 
111 41 41 49 
112 58 57 59 
113 43 46 54 
114 72 67 70 
115 43 59 42 
116 68 74 70 
117 53 55 64 
118 43 55 55 
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ตารางผนวกที่ ค1 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

119 42 45 50 
120 60 65 70 
121 37 45 50 
122 54 55 55 
123 79 51 47 
124 50 47 49 
125 43 49 51 
126 60 60 57 
127 43 41 48 
128 54 58 55 
129 82 74 65 
130 53 54 51 
131 43 42 42 
132 49 45 49 
133 35 51 43 
134 43 45 49 
135 59 62 54 
136 50 53 53 
137 54 50 66 
138 46 46 52 
139 62 70 65 
140 51 49 53 
141 60 71 63 
142 38 41 53 
143 50 53 58 
144 49 51 52 
145 51 63 65 
146 62 58 59 
147 72 59 65 
148 51 53 59 



 
 
 
 
  87

ตารางผนวกที่ ค1 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

149 55 54 50 
150 61 59 45 

 
 
ความเร็วเฉลี่ยที่ผานทางแยกมีคาเทากับ 55 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.69 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
  88

ตารางผนวกที่ ค2 ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อสัญญาณไฟจราจรแสดงไฟ 
                             เหลือง (ชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   
1 42 57 50 
2 37 34 35 
3 55 54 57 
4 41 41 48 
5 41 43 45 
6 42 38 50 
7 41 41 41 
8 47 41 50 
9 35 43 44 

10 53 50 45 
11 59 55 46 
12 38 35 39 
13 38 45 50 
14 49 50 45 
15 57 46 50 
16 59 80 78 
17 47 41 41 
18 43 39 35 
19 42 41 43 
20 55 47 45 
21 59 42 56 
22 45 42 45 
23 37 38 35 
24 43 49 45 
25 56 58 58 
26 47 43 42 
27 49 59 54 
28 49 50 41 



 
 
 
 
  89

ตารางผนวกที่ ค2 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

29 42 47 52 
30 43 58 44 
31 41 39 45 
32 55 52 51 
33 49 50 57 
34 66 65 64 
35 50 47 55 
36 39 41 57 
37 47 45 49 
38 35 45 39 
39 39 41 35 
40 39 47 40 
41 43 45 47 
42 39 35 46 
43 67 60 59 
44 34 37 38 
45 37 33 31 
46 37 39 45 
47 53 51 47 
48 47 41 41 
49 45 37 35 
50 38 37 46 
51 47 42 46 
52 49 45 40 
53 49 47 59 
54 46 49 51 
55 38 47 44 
56 61 67 64 
57 49 45 40 
58 42 54 47 



 
 
 
 
  90

ตารางผนวกที่ ค2 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

59 42 54 45 
60 43 37 37 
61 50 50 47 
62 49 51 47 
63 34 46 47 
64 45 40 55 
65 54 49 50 
66 37 43 46 
67 38 39 45 
68 38 39 45 
69 49 47 51 
70 49 51 53 
71 55 51 54 
72 55 49 57 
73 51 53 47 
74 51 49 53 
75 52 55 45 
76 49 53 55 
77 63 55 59 
78 38 47 51 
79 41 45 43 
80 42 45 49 
81 55 50 47 
82 30 50 49 
83 49 55 53 
84 42 43 43 
85 53 48 57 
86 53 50 47 
87 39 41 45 
88 39 39 37 



 
 
 
 
  91

ตารางผนวกที่ ค2 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

89 43 42 45 
90 38 41 45 
91 49 53 53 
92 60 54 54 
93 50 43 45 
94 39 45 47 
95 43 54 41 
96 35 38 46 
97 50 49 54 
98 43 41 41 
99 47 58 58 
100 54 50 52 
101 51 47 49 
102 38 41 37 
103 42 42 40 
104 45 39 52 
105 53 54 47 
106 45 53 55 
107 45 51 53 
108 39 38 43 
109 45 50 49 
110 66 42 43 
111 47 53 51 
112 57 66 51 
113 49 53 55 
114 50 66 60 
115 45 41 50 
116 46 43 44 
117 57 43 49 
118 45 45 52 



 
 
 
 
  92

ตารางผนวกที่ ค2 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

119 42 42 45 
120 49 37 49 
121 35 45 49 
122 50 35 51 
123 35 31 37 
124 54 43 59 
125 74 53 58 
126 41 45 31 
127 43 50 53 
128 55 55 50 
129 50 54 46 
130 57 55 49 
131 49 51 49 
132 46 47 39 
133 49 39 41 
134 38 42 39 
135 51 55 54 
136 37 45 41 
137 33 49 41 
138 57 40 40 
139 62 55 40 
140 33 39 42 
141 42 57 52 
142 51 46 45 
143 47 45 45 
144 53 47 39 
145 58 63 65 
146 56 58 42 
147 41 55 50 
148 47 50 49 



 
 
 
 
  93

ตารางผนวกท่ี ค2 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกเมื่อไฟเหลืองแสดงขึ้น  
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

149 55 55 50 
150 68 60 55 

 
ความเร็วเฉลี่ยที่ผานทางแยกมีคาเทากับ 47 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.66 



 
 
 
 
  94

ตารางผนวกที่ ค3 ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟจราจรแสดงไฟ 
                             เหลือง 10 วินาท่ี (ชวงเวลาปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
1 60 55 66 
2 59 56 59 
3 67 50 55 
4 58 45 56 
5 59 55 58 
6 58 35 55 
7 66 50 40 
8 50 40 64 
9 50 56 50 

10 55 48 55 
11 53 55 54 
12 50 49 50 
13 60 66 59 
14 55 49 40 
15 65 55 70 
16 55 50 39 
17 60 49 80 
18 68 44 60 
19 63 50 65 
20 55 51 56 
21 65 48 50 
22 55 45 56 
23 59 50 55 
24 63 55 50 
25 55 45 45 
26 63 58 66 
27 59 55 65 
28 63 56 59 



 
 
 
 
  95

ตารางผนวกที่ ค3 (ตอ) 
 
รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 

  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   
29 66 49 50 
30 50 80 60 
31 69 55 63 
32 63 49 50 
33 71 70 55 
34 65 55 70 
35 65 66 60 
36 55 59 59 
37 60 55 50 
38 50 60 49 
39 69 66 50 
40 66 59 66 
41 50 48 69 
42 60 45 60 
43 55 66 80 
44 68 66 65 
45 50 50 49 
46 55 45 50 
47 66 60 60 
48 68 55 50 
49 59 48 55 
50 64 82 65 
51 44 69 48 
52 52 71 50 
53 55 55 44 
54 58 59 48 
55 59 57 55 
56 49 56 57 
57 51 55 48 
58 55 51 90 



 
 
 
 
  96

ตารางผนวกที่ ค3 (ตอ) 
 
รอบที่ ความเร็วรถยนตนั่งสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 

  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   
59 80 53 70 
60 55 58 66 
61 60 57 48 
62 55 56 55 
63 40 50 50 
64 53 45 49 
65 45 43 50 
66 40 50 56 
67 52 48 66 
68 44 40 58 
69 50 50 48 
70 56 44 80 
71 85 84 60 
72 55 55 51 
73 49 46 53 
74 56 68 58 
75 66 60 45 
76 53 50 54 
77 55 53 50 
78 59 48 59 
79 84 59 66 
80 66 68 59 
81 69 52 60 
82 70 46 53 
83 66 45 51 
84 45 48 45 
85 55 45 58 
86 65 48 45 
87 58 47 48 
88 66 53 55 



 
 
 
 
  97

ตารางผนวกที่ ค3 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

89 40 40 48 
90 40 44 65 
91 39 38 39 
92 65 55 65 
93 66 59 58 
94 55 57 69 
95 50 50 58 
96 52 55 60 
97 66 56 55 
98 70 60 55 
99 71 58 58 
100 44 55 50 
101 55 45 59 
102 45 58 60 
103 69 60 67 
104 60 67 62 
105 40 55 50 
106 55 58 52 
107 59 45 50 
108 66 55 50 
109 45 49 53 
110 55 50 58 
111 39 50 60 
112 56 65 60 
113 48 54 55 
114 49 45 59 
115 50 60 60 
116 51 55 56 
117 51 55 60 
118 53 55 58 



 
 
 
 
  98

ตารางผนวกที่ ค3 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

119 66 48 68 
120 69 59 59 
121 59 58 66 
122 55 66 65 
123 80 58 40 
124 50 59 51 
125 44 68 50 
126 66 90 55 
127 45 48 48 
128 56 90 51 
129 63 88 66 
130 50 70 52 
131 43 71 40 
132 41 65 48 
133 50 59 45 
134 45 55 48 
135 55 62 52 
136 50 55 53 
137 44 59 68 
138 58 54 65 
139 56 66 66 
140 51 69 50 
141 59 67 60 
142 60 58 53 
143 63 59 58 
144 66 66 52 
145 68 69 65 
146 55 70 55 
147 56 72 65 
148 40 75 60 



 
 
 
 
  99

ตารางผนวกที่ ค3 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

149 43 78 55 
150 61 60 68 

 
 
ความเร็วเฉลี่ยที่ผานทางแยกมีคาเทากับ 56 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.57 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
  100

ตารางผนวกที่ ค4 ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟจราจรแสดงไฟ 
                             เหลือง 10 วินาที (ชวงเวลาเปดสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   
1 66 50 66 
2 53 50 56 
3 65 45 66 
4 38 55 65 
5 60 60 55 
6 48 40 42 
7 50 46 37 
8 44 45 60 
9 70 65 55 

10 75 55 60 
11 70 65 56 
12 55 43 55 
13 50 47 55 
14 69 56 46 
15 58 50 50 
16 46 46 39 
17 50 50 45 
18 38 41 41 
19 56 47 45 
20 40 40 35 
21 55 45 66 
22 80 50 56 
23 77 70 45 
24 45 50 45 
25 60 60 90 
26 45 55 88 
27 50 39 77 
28 50 55 74 



 
 
 
 
  101

ตารางผนวกที่ ค4 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

29 55 52 75 
30 63 66 80 
31 69 75 68 
32 46 68 69 
33 56 77 88 
34 66 68 68 
35 69 71 62 
36 63 75 69 
37 44 66 71 
38 54 69 70 
39 56 66 76 
40 63 61 55 
41 54 63 68 
42 49 59 59 
43 42 50 60 
44 50 69 66 
45 66 80 63 
46 69 66 68 
47 55 80 59 
48 70 33 67 
49 82 45 66 
50 90 66 69 
51 55 55 80 
52 49 45 102 
53 45 40 55 
54 55 55 69 
55 65 65 70 
56 39 68 66 
57 45 44 70 
58 68 39 55 



 
 
 
 
  102

ตารางผนวกที่ ค4 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

59 66 65 59 
60 53 46 68 
61 55 51 69 
62 50 58 64 
63 52 68 59 
64 49 63 66 
65 84 55 55 
66 66 68 50 
67 47 64 46 
68 45 66 49 
69 66 55 66 
70 65 48 59 
71 65 49 58 
72 55 80 66 
73 47 77 78 
74 43 46 60 
75 49 55 56 
76 59 65 65 
77 69 69 55 
78 70 70 80 
79 77 90 67 
80 65 66 63 
81 55 68 65 
82 66 70 80 
83 55 55 66 
84 56 69 69 
85 65 49 56 
86 66 66 68 
87 75 56 66 
88 65 55 65 



 
 
 
 
  103

ตารางผนวกที่ ค4 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

89 55 65 69 
90 59 53 46 
91 53 54 59 
92 52 39 66 
93 65 50 64 
94 65 66 46 
95 66 60 49 
96 50 59 55 
97 43 60 51 
98 44 55 50 
99 65 69 53 
100 58 60 59 
101 65 66 66 
102 66 65 90 
103 63 65 98 
104 40 64 66 
105 36 68 87 
106 66 55 81 
107 59 102 83 
108 57 61 55 
109 54 58 66 
110 51 55 59 
111 50 66 64 
112 53 53 58 
113 66 44 66 
114 65 66 70 
115 72 50 75 
116 45 65 65 
117 65 55 55 
118 55 50 69 



 
 
 
 
  104

ตารางผนวกที่ ค4 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

119 77 70 71 
120 65 69 72 
121 45 55 66 
122 58 59 69 
123 65 66 90 
124 85 69 84 
125 66 65 86 
126 65 68 83 
127 55 99 70 
128 59 69 44 
129 60 55 46 
130 66 87 55 
131 65 66 76 
132 69 55 82 
133 64 59 66 
134 63 66 68 
135 68 75 69 
136 65 68 75 
137 55 69 78 
138 50 66 71 
139 41 48 73 
140 42 69 66 
141 48 55 63 
142 49 57 53 
143 46 59 55 
144 39 68 69 
145 55 59 71 
146 50 66 66 
147 56 46 69 
148 65 55 54 



 
 
 
 
  105

ตารางผนวกที่ ค4 (ตอ) 
 

รอบที่ ความเร็วรถยนตน่ังสวนบุคคลวิ่งผานทางแยกกอนสัญญาณไฟเหลืองแสดงขึ้น  10 วินาที 
  (กิโลเมตรตอชั่วโมง)   

149 70 69 56 
150 54 64 66 

 
ความเร็วเฉลี่ยที่ผานทางแยกมีคาเทากับ 61 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 11.78 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
  106

ภาคผนวก ง  
ตารางแสดงจาํนวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง ณ ทางแยกสัญญาณไฟจราจร 



 
 
 
 
  107

ตารางผนวกที่ ง1 จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง ณ ทางแยกสัญญาณไฟจราจร (ชวงเวลาปด 
                             สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 
1    0 
2 1 5  6 
3    0 
4  4  4 
5 2 1  3 
6 2 1  3 
7 1 1  2 
8  2  2 
9  1  1 
10 2 2  4 
11  3  3 
12 2 1 1 4 
13 1 1  2 
14  2  2 
15    0 
16  1  1 
17  1  1 
18  1 1 2 
19  1  1 
20 1 2  3 
21 1 1  2 
22  1 1 2 
23  2  2 
24    0 
25  2  2 
26  1  1 



 
 
 
 
  108

ตารางผนวกที่ ง1 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

27 1 2  3 
28    0 
29  2  2 
30  1 1 2 
31   1 1 
32  1 1 2 
33  4  4 
34  1  1 
35  1  1 
36  1  1 
37    0 
38    0 
39  2  2 
40  1 1 2 
41  2  2 
42 2 5  7 
43  2  2 
44 1 2  3 
45    0 
46  4  4 
47  3  3 
48  1  1 
49  3  3 
50  1  1 
51  4  4 
52  2  2 
53  2  2 



 
 
 
 
  109

ตารางผนวกที่ ง1 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

54  3  3 
55  3  3 
56  2  2 
57 1   1 
58    0 
59  3  3 
60    0 
61  1  1 
62  1  1 
63  3  3 
64  1  1 
65 2 3  5 
66  1  1 
67  1 1 2 
68 2 2  4 
69    0 
70  5  5 
71  1 1 2 
72 1 4  5 
73 2 5 1 8 
74 1 3 1 5 
75  2  2 
76  7  7 
77  4  4 
78  4  4 
79 3   3 
80 1 5  6 



 
 
 
 
  110

ตารางผนวกที่ ง1 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

81 1 3  4 
82  5  5 
83 2   2 
84  2  2 
85  4 1 5 
86  2  2 
87  3  3 
88  1  1 
89  1  1 
90  4  4 
91  2 1 3 
92 1 1  2 
93  3  3 
94  3  3 
95  5  5 
96  3 1 4 
97  5  5 
98  4  4 
99 1 2  3 

100  3  3 
101  3  3 
102 2 4  6 
103 2 3  5 
104  5 1 6 
105  3  3 
106 1 3  4 
107 2 3  5 
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ตารางผนวกที่ ง1 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

108  5  5 
109  3  3 
110  4  4 
111  4  4 
112 1 1  2 
113 1 2  3 
114 2 2  4 
115 2   2 
116  3  3 
117  3  3 
118  1  1 
119  3 1 4 
120  5  5 
121 2 5  7 
122  4 2 6 
123  4  4 
124  3  3 
125 1 2  3 
126  5  5 
127  3 1 4 
128 3 2  5 
129  2  2 
130  2  2 
131 3   3 
132  6  6 
133 2 5  7 
134  2  2 
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ตารางผนวกที่ ง1 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

135  1  1 
136  4 1 5 
137 3 3  6 
138 3 2  5 
139  2  2 
140  6  6 
141  5  5 
142 2 5  7 
143 1 2  3 
144 1 3  4 
145  5  5 
146  5  5 
147  2  2 
148  2 1 3 
149  6  6 
150 2 5  7 
รวม 71 367 21 459 

 
จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดงเฉลี่ย 2.91 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอรอบสัญญาณไฟจราจร 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.89 
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ตารางผนวกที่ ง2 จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง ณ ทางแยกสัญญาณไฟจราจร (ชวงเวลาเปด 
                             สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงเวลา) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 
1    0 
2    0 
3    0 
4    0 
5    0 
6  2  2 
7  1  1 
8  1  1 
9 1 1  2 
10 1 3 1 5 
11  1  1 
12 3   3 
13  3  3 
14 2 3  5 
15 1   1 
16  1  1 
17  2  2 
18 2 3  5 
19 2 1 1 4 
20  2  2 
21 1 1  2 
22  2  2 
23  2  2 
24  4  4 
25 1 4  5 
26 2 2  4 
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ตารางผนวกที่ ง2 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

27    0 
28  1  1 
29  2  2 
30 1 4  5 
31    0 
32    0 
33 1 1  2 
34 4   4 
35 2 5  7 
36  7  7 
37    0 
38  3  3 
39  4  4 
40    0 
41 2 3  5 
42    0 
43    0 
44  3  3 
45    0 
46  2  2 
47  2  2 
48  3  3 
49  2  2 
50  1  1 
51 1 2  3 
52  3  3 
53  3  3 
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ตารางผนวกที่ ง2 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟ (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

54 3 4  7 
55    0 
56  4  4 
57    0 
58  3  3 
59  2  2 
60 1 2  3 
61 1 2  3 
62  4  4 
63 1 3  4 
64    0 
65 1   1 
66  4  4 
67  4  4 
68    0 
69  1  1 
70  2  2 
71  3  3 
72  1  1 
73    0 
74  3  3 
75  3  3 
76  2  2 
77  2  2 
78    0 
79  2  2 
80 1 2  3 
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ตารางผนวกที่ ง2 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

81    0 
82    0 
83  3  3 
84 1 3  4 
85 1 2  3 
86  2  2 
87  2  2 
88  3  3 
89  3  3 
90  4  4 
91    0 
92  2  2 
93  2  2 
94  3  3 
95 2 4  6 
96  4  4 
97  2  2 
98  2  2 
99    0 

100    0 
101  3  3 
102  2 1 3 
103    0 
104  1  1 
105  4  4 
106    0 
107    0 
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ตารางผนวกที่ ง2 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟแดง (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

108  3  3 
109  1  1 
110 1 4  5 
111    0 
112    0 
113  2  2 
114    0 
115    0 
116 2 3 1 6 
117  4  4 
118    0 
119  2  2 
120  3  3 
121  2  2 
122    0 
123  2  2 
124 1 3 1 5 
125  2  2 
126    0 
127    0 
128  2  2 
129 1 3  4 
130  2 1 3 
131    0 
132  3  3 
133  3  3 
134    0 
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ตารางผนวกที่ ง2 (ตอ) 
 

รอบท่ี จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟ (คันตอรอบสัญญาณไฟจราจร) 
  รถจักรยานยนต รถยนตนั่งสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง รวม 

135  2  2 
136    0 
137  1  1 
138  2  2 
139    0 
140    0 
141    0 
142  1  1 
143  2  2 
144 1   1 
145  1  1 
146    0 
147    0 
148   1 1 
149 1   1 
150  2  2 
รวม 47 251 7 305 

 
จํานวนรถที่ฝาสัญญาณไฟจราจรเฉลี่ย 1.88 คันรถยนตน่ังสวนบุคคลตอรอบสัญญาณไฟจราจร 
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.63 
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ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 
ชื่อ –นามสกุล นายปกาสิต จิรศักดิ์ 
วัน เดือน ป ที่เกิด วันที่ 8 มีนาคม 2522 
สถานที่เกิด  จังหวัดเพชรบูรณ 
ประวัติการศึกษา วศ.บ.(วิศวกรรมโยธา) มหาวิทยาลัยรามคาํแหง 
ตําแหนงหนาที่การงานปจจบุัน - 
สถานที่ทํางานปจจุบัน - 
ผลงานดีเดนและรางวัลทางวิชาการ  Award for Excellent Performance of  Special 

Technology Award, TIC 100 in Taiwan  
ทุนการศึกษาที่ไดรับ - 

 


