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บทท่ี2 

วรรณกรรมท่ีเก่ียวของ 

 

เนื้อหาในบทนี้ประกอบดวยผลการวิจัยที่เกี่ยวของและทฤษฎีที่เกี่ยวของดังรายละเอียด

ตอไปนี้ 

 

2.1 ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 

Carlos F. Daganzo ไดทําการศึกษาเรื่อง Remarks on Traffic Flow Modeling and its 

Applications โดยไดเสนอขอสังเกตเกี ่ยวกับพฤติกรรมการเคลื่อนที่ของกระแสจราจรไดหลาย

หัวขอ อาทิ ขอสังเกตเกี่ยวกับเรือ่งถนนที่เปนคอขวดในแบบตางๆ (Bottleneck), บริเวณที่เกิดจุด

ขัดแยงแบบรวมกัน (Merge), บริเวณทีเ่กิดจุดขัดแยงแบบแยกจากกัน (Diverge) และ ฯลฯ ซึ่งใน

ทายท่ีสุดผูศึกษาไดใหแนวคิดเกี่ยวกับแบบจําลองทางการจราจรไวหลายประเด็น อาทิ  

• It seems that models cannot be expected to provide precise (or even reasonable) 

predictions on a link by link basis for large congested networks. Therefore, it seems 

rather fruitless to base system control procedures (for congested systems) on model 

predictions. 

• Nonetheless, models can perhaps play some role in an evaluation process. If one decides 

for example, that traffic into the central part of a city should be metered (so as to prevent 

crowding), it may be reasonable to use a simple and reasonable traffic model to predict 

the overall effects of the strategy in the city center. Of course, those predictions would 

still have to be taken with a “grain of salt”. 

 

Fled L. Hall (1975) ศึกษาตําแหนงสําหรับสํารวจขอมูลบนถนนแตละชวงจะใหผลที่

แตกตางกัน ดังตัวอยางถนนในรูปที่ 0

 

ซึ่งตําแหนง A เปนตําแหนงของถนนกอนถึงทางแยกที่รับ

ปริมาณการจราจรเขา ตําแหนง B เปนตําแหนงระหวางทางแยกที่รับปริมาณการจราจรเขาและทาง

แยกที่กระจายปริมาณการจราจรออก และ ตําแหนง C เปนตําแหนงหลังจากการกระจายปริมาณ

การจราจรออก 
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รูปท่ี 2.1 ความสัมพันธระหวางอัตราเร็วและอัตราการไหลของ Fled L. Hall 

 

ผลการศึกษาพบวา ตําแหนง A พาหนะจะมีพฤติกรรมทั้งแบบการไหลแบบไมติดขัด 

(Uncongested Flow) และ การไหลแบบติดขัด (Congested Flow) เนื่องจากลักษณะของถนนทีเ่ปน

คอขวด (Bottleneck) พาหนะทางตรงบางสวนตองหยุดรอใหพาหนะที่กําลังเขาสูทางตรง ทําใหเกิด

แถวคอยได (Traffic Delay) ซึ่งสามารถพิจารณาไดจากรูปดานซายมือทีมี่ขอมูลทั้งดานบนและ

ดานลางของความสัมพันธ การสํารวจขอมูลตําแหนงนี้เพียงแหงเดียวจะไมสามารถหาคาความจุของ

ถนนได (Road Capacity) ตําแหนง B จัดเปนชวงการไหลไมติดขัดทัง้แนว (Full uncongested 

range) โดยพิจารณาไดจากรูปตรงกลาง พบวามีขอมูลเฉพาะดานบนเทานั้น แตพฤติกรรมของการ

เคลื่อนที่ในชวงนี้อาจพิจารณาไดเปนชวงที่กระจายประมาณการจราจรออกจากแถวคอย (Queue 

discharge) ซึง่ความสัมพันธระหวางอัตราเร็วและอัตราการไหลในชวงนีแ้สดงดังรูปที่ การสํารวจ

ขอมูลบริเวณนี้จะนําไปสูการหาคาความจุของถนนได  
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รูปท่ี 2.2 ความสัมพันธระหวางอัตราเร็วและอัตราการไหลในชวงท่ีกระจายแถวคอยท่ีเปล่ียนแปลง

ตามระยะทาง 

 

ตําแหนง C เปนตําแหนงหลังจากมีการกระจายปริมาณการจราจรออกจากถนนทางตรง ซึง่

ถาปริมาณการจราจรที่กระจายออกจากถนนทางตรงมีจํานวนมาก คาอัตราการไหลในตําแหนง C ก็

จะมีคานอยกวาในตําแหนง B ทําใหหาความสัมพันธระหวางอัตราเร็วและอัตราการไหลในชวงไม

ติดขัดไดเทานั้น แตไมสามารถนําขอมูลไปหาคาความจุของถนนได 

 

โครงการศึกษาปญหาดานสังคมและส่ิงแวดลอมของจังหวัด ดานระบบคมนาคมและขนสง

ในจังหวัดสมุทรปราการ (2549) ไดวิเคราะหศักยภาพของถนนศรีนครินทรในชวงปพ.ศ.2549 ซ่ึงมี

คาอัตราสวน V/C ประมาณ 0.50 ไววาเนือ่งจากชวงดังกลาวมีการกอสรางทางแยกตางระดับบน

ถนนศรีนครินทรจํานวน 3 แหงทําใหปริมาณการจราจรติดขัดมากเปนผลใหพาหนะเคลือ่นทีผ่าน

จุดอางอิงไดนอยทําใหคาอัตราสวน V/C ต่าํ ซึง่เปนการเคลือ่นทีข่องกระแสจราจรในชวงทีต่ิดขัด 

(Congested Flow)  

 

ชิษณุ อัมพรายน และ วัฒนวงศ รัตนวราห (2547) ไดทําการเปรียบเทียบรูปแบบการ

ดําเนินการของพาหนะบนถนนลาดพราวและบนถนนแจงวัฒนะ ดังแสดงในรูปท่ี และรูปท่ี 

ตามลําดับ พบวา ถาอัตราเร็วเฉล่ียบนถนนลาดพราวและแจงวัฒนะมีคาต่ําประมาณ20-30 กิโลเมตร

ตอชัว่โมง การดําเนินการของพาหนะใน1รอบจะมีสัดสวนของ พาหนะหยุดนิง่ เคลือ่นทีด่วยอัตรา

เรง เคลื่อนที่ดวยอัตราเร็วคงที่ และ เคลื่อนที่ดวยอัตราหนวง รอยละ 35, 30, 10 และ 25 ตามลําดับ 

แตถาอัตราเร็วเฉลี่ยบนถนนทั้งสองมีคาสูงขึน้เปน 50-60 กิโลเมตรตอชั่วโมง จะมีสัดสวนของ 

พาหนะหยุดนิ่ง เคล่ือนท่ีดวยอัตราเรง เคล่ือนท่ีดวยอัตราเร็วคงท่ี และ เคล่ือนท่ีดวยอัตราหนวง รอย

ละ 5, 45, 20 และ 30 ตามลําดับ การดําเนินการใน1รอบของพาหนะเมื่อมีอัตราเร็วเฉลี่ยคอนขางต่ํา 
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พบวาจะมีสัดสวนของ พาหนะหยุดนิ่ง และพาหนะเคลื่อนที่ดวยความเรงมากที่สุด แตถาพาหนะ

เคล่ือนท่ีดวยอัตราเร็วเฉลีย่คอนขางสูงพบวาจะมีสัดสวนของ พาหนะเคลื่อนที่ดวยอัตราเรงมาก

ท่ีสุด และพาหนะเคล่ือนท่ีดวยอัตราหนวงรองลงมา การศึกษานี้สรุปไดวาถนนสายหลักท่ีมีจุดเขาสู

พื้นท่ีขางทางไดสะดวกตลอดเสนทางทําใหพาหนะตองเรงและชะลอตัวตลอดเวลาท่ีขับข่ีถึงแมจะมี

คาอัตราเร็วเฉลี่ยสูงขึ้นก็ตาม ซึ่งการศึกษาดังกลาวก็ยังไมมีการสรางความสัมพันธระหวางอัตราเร็ว

และปริมาณการจราจร 

 

 

 

   
 

รูปท่ี ลักษณะการดําเนนิการบนถนนลาดพราว ขาเขาและขาออก ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 2.3 ลักษณะการดําเนนิการบนถนนแจงวัฒนะ ขาเขาและขาออก ตามลําดับ 

 

ชิษณุ อัมพรายน (2549) ไดทําการศึกษาระบบถนนโครงขายภายในชุมชน โดยมีถนน

โครงขายในพื้นท่ีชุมชนชายแดนแมสายเปนตัวแทนหนึ่งของการวิเคราะหพบวาในวันหยุดยาวถนน

พหลโยธิน ถนนเหมืองแดง ถนนเลียบคลองชลประทาน และถนนปายางมีคาอัตราสวน V/C เทากับ 

0.5, 0.43, 0.16 และ 0.13 ตามลําดับ และผลการสํารวจอัตราเร็วในการเดินทางบนถนนพหลโยธิน

= Idle state = Acceleration state = Cruise state = Deceleration state 
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พบวามีคาประมาณ 5-10 กิโลเมตรตอช่ัวโมงทําใหสามารถสรุปไดวาถนนพหลโยธินมีการเคล่ือนท่ี

ของกระแสจราจรแบบติดขัด (Congested Flow) แตบนถนนเหมืองแดงซึ่งมีคาอัตราสวน V/C 

ใกลเคียงกับถนนพหลโยธินไมมีขอมูลอัตราเร็วประกอบเนื่องจากขาดงบประมาณในการสํารวจทํา

ใหไมสามารถสรุปไดวาการที่คาอัตราสวน V/C นอยนั้นอยูในชวงกระแสจราจรคลองตัวหรือ

กระแสจราจรติดขัด 

นอกจากนั้นการประยุกตใชแบบจําลองตางๆทางดานการจราจรก็จําเปนตองใชขอมูลอัตรา

การไหลและอัตราเร็วที่ถูกตองเพือ่นําไปเปนขอมูลนําเขา ดังเชน เทิดศักดิ์ รองวิริยะพานิช และ 

อัจจิมา สวัสดิสาร, (2549) ไดทําการเปรียบเทียบแบบจําลองการแจกแจงการเดินทางโดย TRIPS 

และ DYNASMART-P พบวา Speed Flow Relationship เปนตัวแปรหลักที่ตองปรับใหแบบจําลอง

ท้ัง 2 แบบมีลักษณะคลายกันท่ีสุดจึงจะสามารถเปรียบเทียบกันได 

สุพรชัย อุทัยนฤมล ปริญญา ถนัดทาง และ วิรัช หิรัญ, (2549) ไดทําการศึกษาคาเทียบเทา

รถยนตสวนบุคคล (PCE) พบวาคาเทียบเทารถยนตสวนบุคคลสําหรับรถบรรทุกขนาดกลาง 

รถบรรทุกขนาดใหญ และรถบรรทุกพวงและกึ่งพวงของถนนนอกเมืองและในเมืองมีคาไมแตกตาง

กันทีร่ะดับนัยสําคัญ 95% และคาเทียบเทารถยนตสวนบุคคลสําหรับใชในแบบจําลองการขนสง

และจราจรระดับวางแผนสําหรับรถจักรยานยนต รถสามลอเครื่อง รถบรรทุกขนาดกลาง รถบรรทุก

ขนาดใหญ รถบรรทุกพวงและกึ่งพวง รถโดยสารขนาดเล็กและรถโดยสารขนาดใหญ มีคาเทากับ 

0.65, 0.95, 1.15, 1.25, 1.40, 1.20 และ 1.35 ตามลําดับ 

 

Prof. L, H Immers and S. Logghe (2002) ไดทําการศึกษาความสัมพันธของอัตราการไหล 

อัตราเร็ว และ ความหนาแนน บนถนนมอเตอรเวยขนาด 3 ชองจราจร ซึ่งขอมูลที่ไดจัดวาไมมีความ

ตอเนื่อง (Non-homogeneous) เปนการศึกษาในระดับ Macroscopic แตก็สามารถนํามาสราง

ความสัมพันธใหมีความตอเนื่องได ดังแสดงในรูปท่ี 
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รูปท่ี 2.4 ความสัมพันธระหวางอัตราการไหล-อัตราเร็ว-ความหนาแนนของ 0

 

Prof. L, H Immers and 

S. Logghe 

2.2 ประเภทของถนน 

 

ประเทศตางๆไดมีการกําหนดมาตรฐานของตนเอง ทําใหมีชื่อเรียกถนนที่แตกตางกัน

ออกไป สําหรับในประเทศไทยมีการอางอิงใชมาตรฐานของทางสหรัฐอเมริกามาใชในการจําแนก

ประเภทถนนในประเทศไทย โดยจําแนกออกไดเปนดังนี ้

• Express way (ทางดวน) คือ ถนนสายหลักสําหรับรถใชความเร็วสูงท่ีแยกการจราจร 2 ทิศ

ทางออกจากกนั มีการควบคุมการเขาถึงอยางเต็มท่ี 

• Major street or major highway คือ ถนนสายหลักท่ียอมใหมีทางแยกระดับพื้นและมีทาง

เช่ือมบริเวณสองขางทางได การออกแบบตองใหความสะดวกและปลอดภัยแกรถทางตรง

เปนสําคัญ 

• Through street or through highway คือ ถนนโดยท่ัวไปท่ีออกแบบใหความสะดวกแก

ยวดยานท่ีใชถนนดังกลาว และท่ีจุดตองมีปายยอมใหผานหรือปายหยดุสําหรับบังคับ

ยวดยานท่ีมาในทิศทางท่ีตัดกัน 

• Collector and Distributor Street (C-D road) เปนถนนสําหรับรวบรวมและกระจาย

การจราจรจาก local street เขาสูหรืออกจากถนนสายหลักอีกทีหนึ่ง 

• Local street or local road คือ ถนนท่ีทําสําหรับเปนทางเขายานท่ีอยูอาศัย ยานธุรกจิ หรือ 

เขตกรรมสิทธ์ิเฉพาะบุคคลอ่ืนๆ 
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2.3 ระบบโครงขายถนน (Pattern of Road Networks) 

 

ปญหาการจราจรเปนปญหาสําคัญของเมืองใหญทุกแหง สาเหตุประการหนึ ่งของ

การจราจรติดขัดมาจากการวางระบบถนนไมถูกตอง หรือ ปลอยใหเกิดเองโดยไมไดมีการวางแผน 

ดังนั ้นเพื ่อใหการศึกษาเกี ่ยวกับถนนไดสมบรูณยิ ่งขึ้นจึงควรทราบรูปแบบของโครงขายถนน

ประเภทตางๆ ไว ทั้งนี้เพื่อประโยชนในการวางแผนสําหรับโครงขายถนนสําหรับเมืองที่เกิดใหม

หรือการแกไขของเดิมใหไดรูปแบบที่ถูกตอง ในทางทฤษฎีรูปแบบของโครงขายของถนนแบงได

หลายรูปแบบแตท่ีสําคัญแบงได 3 ประเภทหลัก คือ 

 

2.3.1 แบบตาราง (Grid Network)  

ลักษณะถนนโครงขายแบบตารางประกอบดวยถนนที่เปนเสนตรงในแนวยาวและแนว

ขวางตัดตั้งฉากกัน ถนนแตละสายจะตัดกันเปนตารางสี่เหลี่ยมซึ่งอาจจะเปนแบบจัตุรัสหรือผืนผาก็

ไดถนนลักษณะนี้มีท้ังขอดีและขอเสียดังแสดงในตารางท่ี2.1 

 

ตารางท่ี2.1 ขอดแีละขอเสียของถนนโครงขายแบบตาราง 

ขอดี ขอเสีย 

1. มีความสม่ําเสมอในการเขาถึงสวนตางๆ 

ของเมืองไดดีเทาๆ กัน 

2. กระจายความหนาแนนของประชากรและ

ความเจริญออกไปส่ ํา เสมอกันการขนสง

กระจายออกไปไดไมจํากัดอยูบริเวณเดียว ทํา

ใหสะดวกตอการใหบริการ 

3. ออกแบบเมืองและวางแนวถนนงาย เมือง

สามารถขยายออกไปไดโดยจํากัดโดยใชรูป

แบบเดิม 

4. เพิ่มความจุของโครงขายถนนไดงายโดยการ

จัดรถเดินทางเดียวในถนนคูใดคูหนึ่ง 

5. การเดินทางโดยหลีกเลีย่งยานธุรกิจในกลาง

เมืองสามารถกระทําไดหลายเสนทาง 

 

1.ไมเหมาะสําหรับพื้นท่ีภูมิประเทศไมสมํ่าเสมอ

ทําใหคาใชจายสูง 

2. การจัดทางเอกทางโททําไดยาก เพราะถนน

แตละสายจะมีความสําคัญเทาเทียมกัน 

3. ไมเหมาะสําหรับการเดินทางทีจุ่ดเริม่ตนและ

จุดสิ้นสุดอยู ในแนวทะแยงมุมเพราะจะทําให

การเดินทางยาวข้ึน 

4. มีทางตัดกันมากไป โดยเฉพาะอยางยิ่งหากจัด

ระยะหางระหวางถนนนอย 

5. ผูขับขี่เกิดการจําเจตอการขับขี่กลุมกอนของ

ตึกหรือทางแยกท่ีมีรูปรางซํ้าๆ กัน 
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2.3.2 แบบแนวรัศมี (Radial network)  

ถนนโครงขายแบบแนวรัศมีมีความเหมาะกับพฤติกรรมความตองการของผูใชถนน ทั้งนี้

เพราะถนนเริม่จากจุดรวมทีสํ่าคัญของเมือง เชน ศูนยการคา สถานทีร่าชการ สถานที่ประกอบการ 

ฯลฯ ถนนแบบนีเ้กิดจากศูนยกลางความเจริญทีจุ่ดใดจุดหนึง่แลวขยายออกไปโดยรอบแนวถนนจึง

เกิดข้ึนตามความเจริญ ถนนลักษณะนี้จะยังใหความสะดวกในการใชหากจุดศูนยกลางของโครงขาย

ยังคงทับอยูกับศูนยถวงของแผนผังการไหลของการจราจรการเดินทางจากมุมหนึ่งของเมืองไปยัง

อีกมุมหนึ่งของเมืองจะไมเหมาะสมกับถนนแบบนี้ เพราะจะตองขับผานใจกลางเมืองซึง่เปนการ

เสียเวลาและสรางปญหาการจราจรติดขัดฉะนั้นรูปแบบของถนนแบบนี้จึงมักตองประกอบดวยเสน

วงแหวนรอบจุดศูนยกลางเปนช้ันๆ ออกมาเพื่อประโยชนในการเดินทาง 

 

2.3.3 แบบวงแหวน (Ring network)  

ถนนโครงขายแบบวงแหวนมีขอดีและขอเสียดังแสดงในตารางท่ี2.2 

  

ตารางท่ี2.2 ขอดขีอเสียของถนนโครงขายแบบวงแหวน 

ขอดี ขอเสีย 

1. เลือกเสนทางในการเดินทางได 

2. การจราจรไหลเวียนไดดีท้ังยานใจกลางเมือง

และรอบๆ 

3. แนวถนนวงแหวนสามารถปรับตามลักษณะ

ตามภูมิประเทศได 

 

1. ถนนทุกสายพุงเขาสู ศูนยกลางเมืองทําให

การจราจรติดขัด 

2. พื ้นที ่บริเวณระหวางถนนสายรัศมีจะได

บริการไมท่ัวถึง 

3. ในกรณีลักษณะทีด่ินไมสม่าํเสมอจะทําให

ยากตอการวางผังและการออกแบบ 

 

2.4 อัตราเร็ว (Speed) 

 

       อัตราเร็ว หมายถึง ระยะทางที่วิ ่งไดของยวดยานภายในหนึ่งหนวยเวลา ซึ่งอาจมีหนวยเปน 

ไมล/ชม. กม./ชม. หรือ ฟุต/ชม. ก็ได คาความเร็วของยวดยานในเวลาใดๆ หรือคือคาความชันของ

ความสัมพันธระหวางระยะทางกับเวลาที่พาหนะเคลื่อนที่ไปได (Time-Space Diagram) ซ่ึง

อัตราเร็วของพาหนะสามารถจําแนกออกไดเปน 2 ประเภท คือ อัตราเร็วจุด (Spot speed หรือ Time 
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mean speed) และ อัตราเร็วในการเดินทาง (Travel speed หรือ Space mean speed) ดังรายละเอียด

ตอไปนี้  

 

2.4.1 อัตราเร็วจุด 

อัตราเร็วจุด Time mean speed )( tu  คือ มัชฌิมาเลขคณิต (Arithmetic mean) ของความเร็ว

ของยวดยาน ซ่ึงผานจุดใดจุดหนึ่งบนถนนระหวางชวงเวลาหนึ่งสูตรท่ีใชคํานวณ Time mean speed 

ดังแสดงในสมการท่ี2.1  

 

∑
=

=
n

i
it u

n
u

1

1
     (2.1) 

 

เม่ือ tu  = Time-mean speed  

 n = จํานวนยวดยานท่ีผานจุดใดๆ บนถนน 

 iu  = ความเร็วของยวดยานคันท่ี i  

 

2.4.2 อัตราเร็วในการเดินทาง 

อัตราเร็วในการเดินทาง Space mean speed )( su  คือ มัชฌิมฮารโมนิค (Harmonic mean) 

ของความเร็วของยวดยานซึ่งผานจุดใดๆ บนถนนระหวางชวงเวลาหนึ่งซึ่งหาไดโดยการหาร 

ระยะทางทั้งหมดที่วิ่งโดยรถ 2 คัน หรือมากกวานั้นบนชวงถนนดวยเวลาทั้งหมดที่ตองการสําหรับ

รถเหลานัน้ทีจ่ะใชวิง่ในระยะทางดังกลาวความเร็วทีน่ีใ้ชเกีย่วของกับ Flow-density relationships 

ซ่ึง Space mean speed ดังแสดงในสมการท่ี2.2 
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        (2.2) 

 

เม่ือ su  = Space mean speed (ฟุต/วินาที) 

 n = จํานวนยวดยาน 

 it  = เวลาท่ีรถคันท่ี I ใชในการเคล่ือนท่ีผานชวงของถนน, วินาที  

 iu  = ความเร็วของรถคันท่ี i, ฟุต/วินาที 

 L = ชวงความยาวของถนน, ฟุต 
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2.5 เทคนคิการเก็บขอมูลเวลาในการเดนิทาง 

 

เวลาในการเดินทาง (Travel time) คือชวงเวลาทั้งหมด ที่ยวดยานที่ใชในการเดินทางตลอด

ชวงตอนที่กําหนดของเสนทาง ซึ่งจะรวมถึงเวลาที่ใชหยุดและเวลาที่ลาชาดวยการเปรียบเทียบเวลา

ทีใ่ชในการเดินทางระหวางสภาพการไหลแบบอิสระ (Free flow) กับสภาพการไหลทีแ่ออัดคับคัง่ 

(Congested flow) จะทําใหทราบถึงความลาชาท่ีเกิดข้ึนไดเทคนิคการหาขอมูลเวลาในการเดินทางมี

อยูหลายแบบดังตอไปนี้ 

 

2.5.1 เทคนคิการใชรถทดสอบ 

เทคนิคนี้ใชรถทดสอบ (Test car) ขับแลนไปตามชวงทดสอบของถนนที่ทําการศึกษาโดย

ใหทําการวิ่งหลายคร้ังเปนชุดของจํานวนเท่ียวตามปกติมีอยู 2 วิธีคือ 

วิธีรถลอยตัว เปนวิธีที่ผูขัยขี่รถทดสอบพยายามขับใหรถทดสอบแลนแซงผานยวดยานคัน

อืน่ๆ ในกระแสจราจรไดจํานวนเทาๆ กับทีย่วดยานคันอืน่ๆ แซงผานรถทดสอบ เรียกเทคนิคอยาง

นี้วาวิธีรถลอยตัว (The floating method)  

วิธีความเร็วเฉลี่ย เปนวิธีทีผูขับขีเ่ดินทางดวยความเร็วตามความคิดของเขาวาเปนตัวแทน

ของความเร็วจากการจราจรทัง้หมดในเวลานั ้น การทดสอบของวิ ธีนี ้ไดแสดงให เห็นถึง

ความสัมพันธอยางดีกับเวลาเดินทางที่แทจริง เรียกเทคนิคอยางนี้วา วิธีความเร็วเฉลี่ย (The average 

speed method)  

       ดวยวิธีการอยางใดอยางหนึง่นีจ้ะตองใชผูสํารวจพรอมดวยนาฬิกาจับเวลา 2 อัน นั่งไปกับ

ยวดยานผูสํารวจจะเร่ิมจับเวลาดวยนาฬิกาอันแรก ณ จุดเร่ิมตนของการวิ่งทดสอบและทําการบันทึก

เวลา ณ จุดควบคุมตางๆ ที่กําหนดไวตามเสนทาง สวยนาฬิกาอันที่ 2 ใชจับเวลาเกี่ยวกับความลาชา

ของเวลาหยุดในแตละแหง การบันทึกจะตองจดทัง้เวลา สถานที่ และสาเหตุของความลาชาแตละ

แหงในแบบฟอรม 

 

2.5.2 เทคนิคจดแผนปายทะเบียนรถ 

เทคนิคนี้ใชผูสํารวจอยูที่ทางเขาและที่แตละทางออกของชวงทดสอบเปนชวงที่ตองการ

เก็บขอมูลเกี่ยวกับเวลาการเดินทาง ผูสํารวจแตละคนจะตองมีนาฬิกาจับเวลาท่ีตั้งไวตรงกันและตอง

มีแบบฟอรมจดบันทึก การจดบันทึกใหจดเวลาและตัวเลขสามตัวหรือสี่ตัวทายของแผนปาย

ทะเบียนรถ (License plate) ของยวดยานแตละคันที่แลนผานจุดสํารวจ จากนั้นจะนําขอมูลที่บันทึก

ไดมาจับคูตัวเลขแลวคํานวณหาเวลาการเดินทางไดจากขอมูลท่ีบันทึก 
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2.5.3 เทคนิคการสัมภาษณ  

เทคนิคนี้มีประโยชนเมื่อตองการรายละเอียดปริมาณมากในชวงเวลาที่มีจํากัดและเสีย

คาใชจายนอยในการสํารวจภาคสนาม ลูกจางหรือพนักงานของหนวยงานตางๆ จะถูกขอรองใหชวย

บันทึกเวลาเดินทางไปกลับจากการทํางานในวันที่เฉพาะเจาะจง จะไดผลเปนที่นาพอใจเมื่อไดรับ

ความรวมมือเปนอยางดี 

 

2.5.4 เทคนิคการใชภาพถาย 

เทคนิคการใชภาพถายนี ้สามารถใชเก็บขอมูลดังทีไ่ดอธิบายไปแลวอยางก็ตามการใช

ภาพถายนี้นิยมใชในการศึกษาในงานวิจัยเปนสวนใหญ 

 

2.6 ทฤษฎเีบือ้งตนของกระแสจราจร (Fundamental theory of Traffic Flow) 

 

ทฤษฎีเบื้องตนของกระแสจราจรจะกลาวถึงความสัมพันธระหวางอัตราการไหล (Flow 

rate, v) ความเร็ว (Speed, S) และความหนาแนน (Density, D) ซึ่งความสัมพันธระหวางตัวแปรทั้ง 3 

ตัว สามารถแสดงเปนสมการดังแสดงในสมการท่ี2.3 และรูปท่ี2.1 

 

v = S * D    (2.3) 

 

เม่ือ   

v คือ อัตราการไหล (Flow rate) จํานวนยานพาหนะท่ีแลนผานตําแหนงหนึง่ๆในระยะเวลา

ท่ีกําหนด เชน 15 นาที และ แปลงเปนหนวย คัน/ช่ัวโมง 

D คือ ความหนาแนน (Density) จํานวนยานพาหนะท่ีปรากฏตอชวงความยาวของถนนซ่ึงมี

หนวย เปน คัน/กิโลเมตร หรือ คัน/ไมล  

S คือ อัตราเร็วของปริมาณการจราจรบนถนน (Speed) ซ่ึงมีหนวยเปน กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

หรือ ไมล/ช่ัวโมง 
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ท่ีมา: Highway Capacity Manual 2000 

 

รูปท่ี 2.5 ความสัมพันธระหวางอัตราการไหล ความเร็ว และความหนาแนน 

 

นอกจากตัวแปรอิสระท้ังสามตัวท่ีกลาวมาแลวนั้นยังมีคํานิยามท่ีควรจะศึกษาดังตอไปนี้ 

Dj

        S

 (Jam Density) คือ ความหนาแนนทีก่ารจราจรติดขัดมากจนกระทัง่ยานพาหนะไม

สามารถเคล่ือนท่ีได หรือ ความหนาแนนขณะท่ีอัตราเร็วและอัตราการไหลเปนศูนย 

f

        v

 (Free flow speed) คือ อัตราเร็วอิสระของยานพาหนะในกรณีที่ไมมียานพาหะอื่นบน

ถนน หรือ อัตราเร็วในขณะที่ไมมีอัตราการไหล โดยที่ผูขับขี่สามารถเลือกใชอัตราเร็วไดตาม

ตองการ 

m

 D

 (Capacity) คือ อัตราการไหลสูงสุด จํานวนพาหนะที่ผานจุดอางอิงสูงสุดตอชวงเวลาที่

กําหนด หรือ อัตราการไหลในขณะท่ีเกิด Optimum density และ Optimum speed 

o

 S

 (Optimum density) คือ ความหนาแนนท่ีทําใหเกิดอัตราการไหลสูงสุด 

o

 

 (Optimum speed) คือ อัตราเร็วท่ีทําใหเกิดอัตราการไหลสูงสุด 
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2.6.1 ความสัมพนัธระหวางอัตราการไหลกับความหนาแนน 

 

       ภายใตสภาพการไหลที่ไมมีการขัดจังหวะซึ่งหมายถึงไมมีปจจัยทั้งหลายจากภายนอกมา

ขัดจังหวะ อันไดแก ทางแยก ปายจราจร สัญญาณไฟจราจร ทีม่าควบคุมการไหลของการจราจรจะ

พบวาความเร็วมีคาลดลงเม่ือปริมาณหรือการไหลมีคาเพิ่มข้ึนความสัมพันธจะเปนจริงไปจนกระท่ัง

จุดหนึ่งซ่ึงปริมาณหรือการไหลมีคามากท่ีสุด หลังจากนั้นท้ังความเร็วและการไหลจะลดลงเหลือแต

เพียงความหนาแนนเทานั้นทีย่ังคงเพิม่ขึน้ ความสัมพันธจะแตกตางกันสําหรับถนนตางๆ ท่ีไม

เหมือนกันดังรูปท่ี 2.2 ซ่ึงโดยปกติจะใชการพิจารณาจากประสบการณนั้นเอง 

 

 
รูปท่ี 2.6 ความสัมพันธระหวางอัตราการไหลกับความหนาแนน 

 

2.6.2 ความสัมพนัธระหวางความเร็วกับความหนาแนน 

 

       ความสัมพันธระหวางปริมาณกับความหนาแนนแสดงไดดังรูปที่ 2.3 ซึ่งบางครัง้ก็เรียกกันวา 

แผนภูมิมูลฐานของการจราจรบนถนน (Fundamental diagram of road traffic) เมื่อปริมาณหรือการ

ไหลเพิ่มขึน้ความหนาแนนก็จะเพิม่ขึน้ดวยถึงจุดความหนาแนนวิกฤต (critical density) หรือการ

ไหลสูงสุด หลังจากจุดนี้ไปแลวปริมาณหรือการไหลจะลดลงถึงแมวาความหนาแนนจะยังคง

เพิ่มขึ้นตอไปอีกจุดที่ไมมีการไหลของการจราจรอีกตอไปแลวจะเปนจุดที่แสดงความหนาแนน

สูงสุดซึ่งเรียกวาความหนาแนนแออัด (jam density) ความชันของเสนตรงที่ลากเชื่อมจากจุดเริ่มตน

ไปยังจุดใดๆ บนกราฟเสนโคง คือ ความเร็วเฉลี่ยจากชวงหาง (space mean speed) ทีป่ริมาณของ

การจราจร ณ จุดนั้นเนือ่งจาก DVs =µ  นั่นเอง ความสัมพันธระหวางปริมาณการจราจรกับ
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ความหนาแนนก็เปนการหาเชิงประสบการณเชนกัน อยางไรก็ตามไมใชสิง่จําเปนและเปนการ

ยุงยากท่ีจะตองหารูปรางท่ีแทจริงของกราฟเสนโคงในชวงท่ีตอจากจุดการไหลสูงสุดไปแลว [4]  

 

 
รูปท่ี 2.7 ความสัมพันธระหวางความเร็วกบัความหนาแนน 

 

2.6.3 ความสัมพนัธระหวางความเร็วกับอัตราการไหล 

 

       ตามปกติความเร็วจะลดลงเมื่อความหนาแนนเพิ่มขึ้นจนกระทั่งความเร็วของการจราจรเขาใกล

ศูนยท่ีความหนาแนนแออัดมาถึงความสัมพันธนี้แสดงไดในรูปของกราฟเสนตรงจากการศึกษาเชิง

ประสบการณโดยทั่วๆ ไป ถึงแมวารูปรางที่แทจริงจะแปรเปลี่ยนขึ้นอยูกับปจจัยภายนอกหลาย

ประการไดแก ประเภทถนน ระดับการรบกวนจากขางทาง และสภาพการจราจรภายใตการติดขัด

หรือไมติดขัดก็ตามยังพบวาความสัมพันธเชิงตรงนี้ก็เปนที่นาพอใจสําหรับการศึกษาสวนใหญดัง

แสดงในรูปท่ี2.4 

 

 
รูปท่ี 2.8 ความสัมพันธระหวางความเร็วกบัอัตราการไหล 
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2.7 ความจุของถนน (Capacity of roadway) 

 

       ดังไดกลาวมาแลววาพารามิเตอรในกระแสจราจรเหลานั้นเปนพื้นฐานใหเขาใจถึงปจจัยตางๆ ท่ี

สงผลใหการจราจรแออัดคับค่ังส่ิงตางๆ เหลานี้มีความสัมพันธโดยตรงกับความจุของทางหลวงจึงมี

ผลตอการวางแผนการออกแบบและดําเนินงานทีเ่กีย่วของกับทางหลวง คณะกรรมการวิจัยทาง 

หลวง (The Highway Research Board) ซึ่งรูจักกันในนามวา คณะกรรมการวิจัยการขนสง 

(Transportation Research Board) ในประเทศสหรัฐอเมริกาไดจัดทํามาตรฐานการคํานวณเกี่ยวกับ

ความจุทางหลวงและระดับการใหบริการสําหรับถนนทุกประเภท จึงตีพิมพหนังสือคูมือความจุทาง

หลวง (Highway Capacity Manual) ออกมาเผยแพรภายในคูมือไดเสนอการคนพบวิธีการศึกษา

ภาคสนามตางๆ ท่ีเกี่ยวของกับการจราจรและลักษณะตางๆ  ของถนนจากวิธีตางๆ เชิงประสบการณ

ท่ีไดรับการพัฒนามาสําหรับการวิเคราะหความจุและระดับการใหบริการ ซ่ึงประเทศตางๆ สวนมาก

จะรับเอาวิธีการตามท่ีเสนอในคูมือความจุทางหลวงนําไปปฏิบัติกันอยางแพรหลาย 

ในที่นี้จะแนะนําหลักการตางๆ ที่เกี่ยวกับความจุและระดับของการบริการ คําวา ความจุ

ของถนน (Capacity of roadway) หมายถึง จํานวนสูงสุดของยวดยานที่คาดวาจะแลนผานชวงตอน

ของถนนไปตามชองจราจรในหนึ่งทิศทาง(หรือ สองทิศทางบนทาง 2 และ 3 ชองจาจร) ในระหวาง

คาบเวลาที่กําหนดภายใตสภาพถนนและการจราจรโดยทั่วไปตามปกติแลวมักแสดงความจุใน

หนวยจํานวนยวดยานตอช่ัวโมง สําหรับระบบอังกฤษจะแสดงในหนวยรถนั่งสวนบุคคลตอชั่วโมง

(passenger car units per hour) รถยนตนัง่สวนบุคคลจะนํามาใชเปนตัวแทนของยวดยานประเภท

อ่ืนๆ ในการแสดงผลกระทบท่ีมีตอความเร็วและความจุ โดยการนํายวดยานประเภทตางๆ แตละคัน

มาแปลงคาเทียบเทาจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลซึ่งเรียกวาคา PCU เพือ่แสดงเปนจํานวนของ

รถยนตนัง่สวนบุคคลที่จะมีผลตอการจราจรเทากับผลของการกระทําทีเ่กิดจากยวดยานประเภท

ตางๆ เหลานั้น จากนิยามขางตน คําวา สภาพถนน (roadway conditions) หมายถึงลักษณะทาง

กายภาพของถนน เชน ความกวางของชองจราจร ผิวจราจร แนวเสนทาง และความลาดชัน คําวา 

สภาพจราจร (traffic conditions) หมายถึงสวนทีสั่มพันธกับธรรมชาติของกระแสจราจรทีไ่หลไป

ตามถนน 
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ตารางท่ี 2.3 คูมือความจุทางหลวง  

ประเภทถนน ความจุการไหลท่ีไมติดขัด 

(หนวยรถยนตนั่งสวนบุคคลตอช่ัวโมง) 

ทางหลวงหลายชองจราจร 

ทางหลวง 2 ชองจราจร 2 ทิศทาง 

ทางหลวง 3 ชองจราจร 2 ทิศทาง 

ทางสายหลัก(ชองจราจร 12 ฟุต ท่ีทางแยกมี

สัญญาณไฟ) 

2,000 คันตอชองจราจร 

2,000 คัน (รวมท้ังสองทิศทาง) 

4,000 คัน (รวมท้ังสองทิศทาง) 

1,800 คันตอช่ัวโมงของเวลาไฟเขียว 

 

2.8 ความจุถนนภายในเมืองของ Highway Capacity Manual 2000 

 

Highway Capacity Manual 2000 ไดแนะนําคา Service volumes สําหรับถนนภายในชุมชน 

(Urban Streets) ไวดังแสดงในตารางท่ี2.4 โดยตองมีเงื่อนไขทางการจราจรดังแสดงในตารางท่ี2.5 

 

ตารางท่ี2.4 Service volumes ท่ีแนะนําจาก HCM 2000 
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ตารางท่ี2.5 เงื่อนไขในการเคล่ือนที่ของกระแสจราจรบนถนนสายหลักในชุมชน 

 
 

2.9 เกณฑและมาตรฐานการวางและจัดทําผงัเมืองรวม (2539) 

 

2.9.1 ระบบถนนในเมือง (Urban Street System) 

การคมนาคมและการขนสงเปนสิ่งจําเปนและสําคัญอยางยิ่งของชุมชนหรือเมือง  ในการ

เชือ่มโยงการใชที่ดินทุกประเภทใหสัมพันธกัน  ตัง้แตบริเวณชุมชนภายในตัวเมืองออกไปถึงนอก

ชานเมือง  แลวยังเชื่อมตอระหวางเมืองตอเมืองทั้งประเทศ  ตลอดจนจนเชื่อมตอระหวางประเทศ

อีกดวยฉะนั้น  การจัดเสนทางคมนาคมหรือระบบถนน  ซึ่งเปรียบเสมือนโครงรางหรือแกนของ

เมืองใหเปนระบบ  จะชวยสงเสริมกิจกรรม  การพัฒนาตางๆ  ใหเจริญกาวหนาไปตามสวนที่

สัมพันธกันกับการพัฒนาของระบบถนน  นอกจากนี้เขตทางถนนยังสามารถใชในการวางและ

ติดตั้งกอสรางระบบสาธารณูปโภคไดอีกดวย  ถนนซึ่งจําแนกตามสภาพชุมชนเปน  ถนนนอกเมือง

และถนนในเมืองนัน้  ถนนนอกเมืองสวนใหญอยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง  สวนถนน

ในเมืองนั้นเกี่ยวของโดยตรงกับกรมการผังเมือง  ซึ่งรับผิดชอบในการผังโครงการระบบคมนาคม

และขนสง 

การพิจารณาเพื่อวางผังโครงการระบบคมนาคมและขนสง  หรือโครงขายของระบบถนน

โดยท่ัวไปจะมีวัตถุประสงค  เพื่อรองรับการขยายตัวของชุมชนในอนาคต  เพื่อเปดพื้นที่ใหสามารถ

ใชประโยชนไดตามศักยภาพ  เพื ่อแบงเบาปริมาณการจราจร  หรือเพื่อเชื่อมโยงและปรับปรุง

โครงขายระบบถนนใหสมบูรณยิ่งขึ้น  สิ่งทีจ่ําเปนทีต่องคํานึงถึงในการพิจารณาเพื่อวางโครงขาย

ของระบบถนน  ไดแก  รูปแบบของถนน  ประเภทของถนนตามลําดับตามความสําคัญและรูปตัด



 
 

22 

 

ของถนน  ซึ่งตองอาศัยขอมูลเพื่อประกอบการพิจารณาเชน  ปริมาณการจราจร  ลักษณะการใช

ประโยชนที่ดิน  แนวถนนเดิม  เขตทาง  รวมถึงนโยบาย  วัตถุประสงค  และความจําเปนทั้งในดาน

ความปลอดภัย  ความเดือดรอนของประชาชน  การรักษาสิ่งแวดลอม  หรือการอนุรักษพืน้ทีอั่นจะ

นํามาซึ่งโครงขายของระบบที่สมบูรณ  สอดคลองกับสภาพความเปนจริง  และมีความเปนไปไดใน

การดําเนินการ  ทั้งในแงของการปรับปรุงถนนเดิม  หรือการกอสรางถนนใหมตามโครงขายของ

ระบบถนนท่ีวางแผน 

 

2.9.2 ประเภทของถนนในเมือง (Urban Street Type)  

ถนนในเมือง (Urban Street)  หมายถึง  ถนนในเขตเมืองชุมชนที่มีประชากร  อยูหนาแนน  

และไดยกระดับเปนเขตสุขาภิบาลหรือเขตเทศบาลแลว  ประเภทของถนนในเมือง  เมื่อพิจารณา

ตามลักษณะหนาที่ในการใชงานและลําดับความสําคัญ  สามารถแบงออกไดเปน  4  ประเภท  ถนน

สายประธาน  ถนนสายหลัก  ถนนสายรอง  และถนนสายยอย  ดังแสดงในตารางท่ี2.6 
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ตารางท่ี2.6 แสดงหนาที่ของถนน การเชื่อมตอและความเร็วออกแบบของถนนในเมืองประเภท

ตางๆ    

ประเภทถนน หนาท่ีของถนน การเช่ือมตอถนน 
ความเร็วออกแบบ

(กม./ชม.)* 

ถนนสายประธาน 

เช่ือมตอระหวาง 

ชุมชน – ชุมชน 

เมือง – ชุมชน – เมือง 

เมือง – เมือง 

ควบคุม 

ควบคุมมาก 

หามเช่ือมตอ 

80 

ถนนสายหลัก 

ผานเขา-ออกเมืองหรือ

ชุมชนและกระจาย

การจราจรไปยังพื้นท่ี

ตางๆ โดยเช่ือมตอ 

ระหวาง ถนน สาย

ประธานและถนนสาย

รอง 

ควบคุมบาง 65 

ถนนสายรอง 

กระจายการจารจร 

โดยเช่ือมตอระหวาง 

ถนนสายหลักและ

ถนนสายยอย 

ควบคุมเล็กนอย 50 

ถนนสายยอย 

เปนถนนภายใน ในแต

ละยานโดยรับ

การจราจร จากจุด

ตางๆ ภายในยาน

โดยตรง แลวเช่ือมตอ

กับถนนสายรอง 

ไมควบคุม 40 

ท่ีมา:  *National Committee on Urban Transportation, Standard for Street Facilities and Service, 

Procedure Manual 7A, Chicago 
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2.9.3 รูปตดัของถนนในเมือง 

การกําหนดรูปตัดของถนนในเมือง  (Urban Street Section )  ความกวางของเขตทางจะเปน

ตัวกําหนดพื้นที่ที่จะทําการกอสรางหรือปรับปรุง  ซึ่งหมายรวมถึง  การกําหนดจํานวนและขนาด

ของชองจราจร  พื ้นที่สําหรับเกาะกลาง  (Median)  พื ้นที่สําหรับอาคารระบายน้ ํา  (Drainage 

Structures)  ระบบสาธารณูปโภค  ขนาดไหลทาง  (Shoulder)  พื้นท่ีสําหรับทางเทา  (Side Walk)  

และพื ้นที่เพื ่อการขยายถนนในอนาคตเปนตน รูปท่ี2.9 แสดงรูปตัดของถนนและระบบ

สาธารณูปโภคภายในเขตทาง 
 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.9 แสดงรูปตัดของถนนและระบบสาธารณูปโภคภายในเขตทาง 

 

       - ความกวางของถนน

       - 

  (Right of way width)  คือ  พืน้ทีก่ันแนวเขตไวสําหรับกอสรางสวน

ตางๆ  ของถนน  การกําหนดความกวางของถนนนั้น  มีองคประกอบที่จะตองนํามาพิจารณา

มากมาย  เชน  ปริมาณการจราจร  ยานการใชที่ดิน  สภาพภูมิประเทศ  ประเภทของถนน  รวมทั้ง

ขนาดของอาคาร  ทอ  สายสง  ของระบบสาธารณูปโภคตางๆ  ฯลฯ 

ชองจราจร

       - 

  (Traffic Lane)  ความกวางของชองจราจรสามารถกําหนดใหกวาง  ชองละ  2.75,  

3.00,  หรือ  3.50  เมตร  แลวแตกรณี  ข้ึนอยูกับความกวางของเขตทาง,  ลักษณะการใชท่ีดิน,  ขนาด

ของยวดยาน,  ความเร็วออกแบบ,  หนาท่ีและความสําคัญของถนนสายนั้นในระบบถนน  ในกรณีท่ี

เขตทางแคบอาจกําหนดใหมีชองเพื่อการจราจรหรือเพื่อใชในกรณีเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉิน  ใน

ลักษณะชองจอดริมถนน  (Parking Lane)  หรือ  ไหลทาง  (Shoulder)   

ชองจอดขนาน  (Parallel Parking Lane)  เปนสวนที่ทําหรือจัดไวเพื่อใหรถจอด  ความกวาง

ของชองจราจรจอดขนาน  สามารถกําหนดใหกวาง  ชองละ  2.00,  2.50,  หรือ  3.00  เมตร  แลวแต

กรณี  นอกจากนี้ชองจอดขนานยังมีประโยชน  เพื่อชวยการจราจร  หรือเพื่อใชในกรณีเกิดอุบัติเหตุ

หรือเหตุฉุกเฉิน  เปนตน 
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       - ไหลทาง

       - 

  (Shoulder)  ความกวางของไหลทางดานนอกสามารถกําหนดใหกวาง  ชองละ  

1.75-2.50  เมตร  แลวแตกรณี  สวนความกวางของไหลทางดานในกําหนดใหกวางอยางนอย  1.50  

เมตร  ไหลทางมีประโยชนใชเปนพื้นท่ีสําหรับหลบรถ  จอดรถช่ัวคราว  เปนตน 

เกาะกลาง

       - 

  (Median)  ใชเปนฉนวนเพื่อแบงแยกรถท่ีมีทิศทางการจราจรสวนทางกัน  

โดยทั่วไป  ถนนที่มีชองจราจรมากกวา  4  ชองจราจรขึน้ไป  ควรออกแบบใหมีเกาะกลาง  

นอกจากนี้เกาะกลางยังมีประโยชนสําหรับใชเปนพืน้ทีสํ่าหรับรถรอเลีย้ว  เปนทีพั่กรอของคนเดิน

ขามถนนท่ีมีหลายชองจราจร  และเปนท่ีปลูกไมพุม  ทําหนาท่ีปองกันแสงไฟของรถสวนทางกัน 

เกาะขาง

       - 

  (Outer Separator) ใชสําหรับแยกการจราจรทองถิน่ออกจากการผานเมืองบนถนน

สายประธาน หรือถนนที่ออกแบบใหใชความเร็วสูง โดยกําหนดใหมีความกวางอยางนอย 3.00 

เมตร ในกรณีที่ใชสําหรับแยกทางออกจากชองทางจราจรหลัก สามารถกําหนดใหมีความกวางไม

นอยกวา 2.00 เมตร 
ทางเทา

       - 

   (Side Walk)  ในถนนที่มียานพาหนะใชความเร็วสูง  และผานชุมชนหรือบริเวณที่มี

คนเดินเทามาก  ควรพิจารณากําหนดใหมีทางเทา  บริเวณที่ควรกําหนดใหมีทางเทา  คือ  บริเวณ

ยานธุรกิจ  อาคารพาณิชย  ยานอุตสาหกรรม  ยานที่อยูอาศัย  หรือโรงเรียน  ความกวางของทางเทา

ไมนอยกวา  1.50  เมตร 
ทางจักรยาน

       ถนนที่มีการจราจรคับคั่งสับสนมากบริเวณทางแยกควรสรางอุโมงคสําหรับรถจักรยานกําหนด  

ความสูงอยางนอย  2.25  เมตร  ความกวางอยางนอย  3.00  เมตร  สําหรับการจราจรเดินรถทางเดียว  

หรือความกวาง  4.00  เมตร  สําหรับการจราจรเดินรถสองทาง  ความลาดชัน  1: 20 ในกรณีพืน้ลาด

เอียงข้ึน และ 1:15 ในกรณีพื้นลาดเอียงลง 

  (Bicycle Lane)  ถนนบางยานที่มีขนาดเขตทางเทาพอเพียงและมีการจราจร

หนาแนนควรมีถนนคูขนานดานขางสําหรับยวดยานที่วิ่งชาดวยคือ  “ทางจักรยาน”  ทางจักรยาน

ควรออกแบบใหเปนประเภทการจราจรเดินรถทางเดียว  ความกวางมาตรฐานของทางจักรยานคือ  

2.50  เมตร  หรืออยางนอย  1.80  เมตร  ถาออกแบบใหการจราจรเดินรถสองทาง  ความกวางปกติ

อยางนอย  3.60  เมตร  แตถามีการใชจักรยานกันนอย  ความกวางอาจนอยกวานี้ก็ได 

       เพื่อเปนแนวทาง  ในการพิจารณาเพื่อกําหนดความกวางของรูปตัดถนนและสวนประกอบของ

รูปตัดถนน  ใหสอดคลองกับลักษณะการใชที ่ดิน  จึงไดจัดทําตารางแสดงความกวางของ

สวนประกอบของรูปตัดถนนแยกตามลักษณะการใชทีด่ินประเภทตางๆไว ดังตารางที่ 2.4  อยางไร

ก็ตามในการกําหนดรูปตัดของถนน  นอกจากจะตองคํานึงถึงลักษณะการใชทีด่ินแลว  สิง่สําคัญที่

จะตองคํานึง  และนํามาประกอบการพิจารณาเพื่อกําหนดรูปตัดและขนาดเขตทางของถนน  คือ

ความสมบูรณและตอเนื่องของถนนสายตางๆ  ซึ่งเชื่อมดยงกันอยางเปนระบบ  ตามหนาที่การใช
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งานและลําดับความสําคัญ  รวมทั้ง  ขนาดเขตและรูปตัดของถนนเดิม  ทั้งนี้  เพื่อเปนการไหลเวียน

ของการจราจรไดสะดวกในทิศทางตางๆ  โดยเอือ้อํานวยใหเกิด  ทางเลือกในการเดินทางไปสู

จุดหมายปลายทาง  ไดมากกวาหนึ่งเสนทางและสามารถเขาถึงพื้นที่ตางๆ  ในเขตวางผังไดอยาง

ท่ัวถึง 
 

2.9.4 ความจุของถนนในเมือง 

ความจุของถนน  (Carriage Way Capacity)  หมายถึง  จํานวนยานพาหนะสูงสุด  ที่คาดวา

สามารถแลนผานชองจราจร  ที่จุดใดๆ  ณ  ชวงเวลาหนึ่ง  ภายใตสภาพของชองจราจรที่จุดนั้น  

ความจุของถนนที่ใชในการออกแบบถนนในเมือง  ขึ้นอยูกับ  ปริมาณการจราจรสูงสุดในชั่วโมง

เรงดวนชวงเชา,  ชวงเย็นและชวงกลางวันและเนื่องจากปริมาณการจราจรบนถนนในเมืองมีความ

คับคั่งมากกวา  เมื่อเปรียบเทียบ  การจราจรบนถนนนอกเมือง  ทําใหความจุของถนนในเมืองลดลง  

อีกสาเหตุท่ีทําใหการจราจรบนถนนในเมือง  ลาชา และเสียเวลามากข้ึนคือ  บริเวณทางรวมทางแยก  

ซึ่งมีผลทําใหความจุของถนนลดลงเชนเดียวกัน  ความจุของถนนในเมืองไดแสดงไวในตารางที่2.7  

และตารางท่ี2.8 สวนตารางที่2.9 แสดงความสามารถในการรับปริมาณการจราจรของวงเวียน  และ

ตารางท่ี2.10  แสดงตัวแปรมาตรฐานท่ีใชเปล่ียนหนวยนับปริมาณรถ (คัน)  ใหเปนหนวยรถยนตนั่ง  

(Passenger Car Unit:PCU) 

 

 

 

 

 



 
 

 27 

ตารางท่ี 2.7 ความกวางของสวนประกอบของรูปตัดถนนตามลักษณะการใชท่ีดิน 

 

การใชท่ีดิน 

ยานท่ีอยูอาศยั 

(Residential Area) 

ยานพาณิชยกรรม 

(Commercial Area) 

ยานอุตสาหกรรม 

(Industrial Area) 

หนาแนนนอย หนาแนนปานกลาง หนาแนนมาก หนาแนน หนาแนนมาก 

ไหลทาง  (ม) 1.75-2.50 1.75-2.50 2.50-3.00 2.50-3.00 3.00 3.00 

ทางเทา  (ม) 1.50-2.50 2.50 3.00-5.00 4.00-5.00 5.00-9.00 3.50-5.00 

ชองจอดขนาน  (ม) 2.00 2.00-2.50 2.50-3.00 2.50-3.00 3.00 3.00 

ชองจราจร  (ม) 2.75-3.00 3.00-3.25 3.25-3.50 3.25-3.50 3.50 3.50 

เกาะกลาง  (ม) 0.00-1.20 1.00-4.20 1.20-4.20 1.20-4.20 4.20-7.20 4.20-7.20 

ทางจักรยาน  (ม) 2.50 2.50 2.50 2.50 2.50 2.50 

หมายเหตุ:  เกาะกลางท่ีมีขนาดเล็กกวา 1.2 ม.  ใหใชเกาะกลางแบบตีเสนแสดงขอบเขตดวยสี  (Painted Median) ขอมูลในตารางปรับปรุงจากเอกสาร การออกแบบและ

วางผังถนนในเมือง, กองวศิวกรรม, สํานักผังเมือง 
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ตารางท่ี 2.8 ความสามารถของชองจราจรสําหรับการเดินรถสองทิศทาง 

ปริมาณการจราจร  (PCU per Hour) 

จํานวนชองจราจร 2 2 2 3 3 4 4 4 6 6 6 

ความกวางชองจราจร (ม) 3.00 3.25 3.50 3.00 3.5 3.00 3.25 3.50 3.00 3.25 3.50 

ความกวางผิวจราจร (ม) 6.00 6.50 7.00 9.00 10.50 12.00 13.00 14.00 18.00 19.50 21.00 

ถนนสายประธาน        6000   9000 

ถนนสายหลัก 1200 1350 1500 2000 2200 4000 4400 4800 6000 6000 7200 

ถนนสายรอง 800 1000 1200 1600 1800 2400 2700 3000 4000 4500 5000 

ถนนสายยอย 300-500 450-600 600-750 900-1100 1100-1300 1600-1800 18.00-2000 2000-2400 2600-3400 3000-4000 3200-4400 

ท่ีมา:  ปรับปรุงจากเอกสาร การออกแบบและวางผังถนนในเมือง, กองวศิวกรรม, สํานักผังเมือง 
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ตารางท่ี 2.9 ความสามารถของชองจราจรสําหรับการเดินรถทิศทางเดียว 

ท่ีมา:  ปรับปรุงจากเอกสาร การออกแบบและวางแผนผังถนนในเมือง, กองวศิวกรรม, สํานักผังเมือง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ปริมาณการจราจร  (PCU per Hour) 

จํานวนชองจราจร 2 2 2 3 3 4 4 4 4 

ความกวางชองจราจร (ม) 3.00 3.25 3.50 3.00 3.50 2.75 3.00 3.25 3.50 

ความกวางผิวจราจร (ม) 6.00 6.50 7.00 9.00 10.50 11.00 12.00 13.00 14.00 

ถนนสายประธาน   3000  4500    6000 

ถนนสายหลัก 2000 2200 2400 3000 3300 3600 4000 4400 4800 

ถนนสายรอ ง 1300 1450 1600 2150 2400 2650 3000 3350 3700 

ถนนสายยอย 800 950 1100 1650 1900 2150 2500 2800 3200 
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ตารางท่ี 2.10 ขนาดและความสามารถในการรับปริมาณการจราจรของวงเวียน 

เสนผานศูนยกลาง 

ของวงเวยีน (ม) 

ความกวางผิวจราจร 

ของวงเวยีน (ม) 

ความกวางท้ังหมด 

ระหวางคันดนิ (ม) 

มุมเบ่ียงเบน 

สูงสุด (องศา) 

ปริมาณการจราจร 

สูงสุด (PCU/Hr) 

หมายเหต ุ

18.00 9.00 36.00 85 2500  

23.00 9.00 41.00 59 3000  

30.00 9.00 48.00 55 3500  

32.00 12.00 56.00 59 4000  

45.00 9.00 63.00 40 4000 วิศวกรผูออกแบบ

สามารถเลือกใชขนาดใด

ขนาดหนึ่งท่ีตองการ

ความเหมาะสม 

42.00 15.00 72.00 53 5000 

55.00 12.00 79.00 40 5000 

73.00 15.00 103.00 40 6000  

ท่ีมา:  เอกสาร การออกแบบและวางผังถนนในเมือง, กองวศิวกรรม, สํานักผังเมือง 
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ตารางท่ี 2.11 ตัวแปรสําหรับเปล่ียนหนวยนับปริมาณรถ (คัน) ใหเปน PCU 

ชนิดของยวดยาน ตัวแปรสําหรับเปล่ียนหนวยนับปริมาณรถ  (คัน)  ใหเปน  PCU 

ถนนในเมือง ถนนนอกเมือง วงเวยีน สัญญาณจราจร 

รถยนตนั่งสวนบุคคล 

รถแท็กซ่ี 

รถบรรทุกเล็ก 

1.00 1.00 1.00 1.00 

รถจักรยานยนต 

รถจักรยานยนตพวง 
0.75 1.00 0.75 0.33 

รถบรรทุก  6  ลอ 2.00 3.00 2.80 1.75 

รถบรรทุก  10  ลอ 

รถโดยสารประจําทาง 

รถพวง 

3.00 3.00 2.80 2.25 

รถจกัรยาน 0.33 0.50 0.50 0.20 

ท่ีมา:  เอกสาร การออกแบบและวางผังถนนในเมือง, กองวศิวกรรม, สํานักผังเมือง 
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