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บทคัดยอ 

 ถนนธนะรัชตเปนถนนสายทองเที่ยวและเปนถนนสายหลักในการเดินทางเขาสูอุทยานแหงชาติ

เขาใหญโดยแยกจากถนนมิตรภาพสูอุทยานแหงชาติเขาใหญเปนระยะทาง 21 กิโลเมตร อยูในเขตการปกครอง

ของตําบลหมูสี อําเภอปากชอง ในชวงระยะทาง 8 กิโลเมตรแรกของถนนธนะรัชตจะเปนถนนขนาด 4 ชองจราจร 

สวนถนนชวงถัดไปเปนระยะทางอีก 13 กิโลเมตรจนถึงทางเขาอุทยานแหงชาติเขาใหญจะเปนถนนขนาด 2 

ชองจราจร ในชวงวันหยุดและวันหยุดนักขัตฤกษจะมีปริมาณจราจรคับคั่งซ่ึงประกอบดวยยานพาหนะของ

นักทองเที่ยวที่ไมคุนเคยกับเสนทางตลอดจนยานพาหนะประเภทตาง ๆ ของประชาชนในพื้นที่ ใชบริการ      

ถนนธนะรัชตอยางหนาแนน การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการไหลของกระแสจราจรและประเมิน

ความจุ (Capacity) ของถนนธนะรัชตจากการเปรียบเทียบกับทฤษฎีการไหลของกระแสจราจร 5 ทฤษฎี ไดแก

Greenshields, Greenberg, Underwood, Northwestern และ Edie ซ่ึงแบงเปน 2 กรณีคือการจราจรเบาบางและ

การจราจรหนาแนน การศึกษาน้ีจะแบงถนนธนะรัชตออกเปนชวง ๆ ระยะทางชวงละ 4 กิโลเมตรคุณสมบัติ

พื้นฐานของกระแสจราจรที่จะศึกษาไดแก 1) ความสัมพันธระหวางความเร็ว-ความหนาแนน (Speed and 

Density) 2) ความสัมพันธระหวางการไหล-ความหนาแนน (Flow and Density) 3) ความสัมพันธระหวาง

ความเร็ว-การไหลจราจร (Speed and Flow) เพื่อประเมินอัตราการไหลสูงสุดและสภาพจราจรที่อัตราการไหล  

ตาง ๆ รวมทั้งความเร็วที่เหมาะสมที่สุด (Optimum Speed) และความหนาแนนที่เหมาะสมที่สุด (Optimum 

Density) ของถนนธนะรัชต การศึกษาพบวาถนนที่มีลักษณะทางกายภาพเปนถนนขนาด 4 ชองจราจร

แบบจําลองของ Northwestern มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด และ

แบบจําลองของ Underwood กับ Edie-Low มีประสิทธิภาพเทากันมีความเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจร

รองลงมา สวนถนนที่มีลักษณะทางกายภาพเปนถนนขนาด 2 ชองจราจรแบบจําลองของ Greenberg กับ Edie-

Jam มีประสิทธิภาพเทากันมีความเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด รองลงมาคือแบบจําลองของ 

Northwestern และ Underwood กับ Edie-Low ตามลําดับ ที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการวิเคราะหกระแส

จราจร และพบวาแบบจําลองของ Greenshields ไมมีประสิทธิภาพและไมเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจร

ทั้งบนถนน 2 และ 4 ชองจราจร จากผลการศึกษาสามารถนําไปสรางระบบขอมูลการใชถนนเพื่อวางแผนและ

กําหนดมาตรการเพื่อจัดการการจราจรบนถนนธนะรัชตใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

คําสําคัญ: ความเร็ว อัตราการไหล แบบจําลองกระแสจราจร 
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ABSTRACT 

 Thanarat Road is a tourist highway and a main corridor to Khao Yai National Park.  

Located in Mu Si district, Pak Chong District, the 21-km highway connects Mittraphap Road 

(Highway 2) to Khao Yai National Park.  The first 8 kilometers of Thanarat Road is a four-

lane undivided section.  The remaining 13 kilometers of the highway before Khao Yai National 

Park Gate is a two-lane undivided highway. Traffic jam usually occurs during weekends and 

long holidays in which traffic mix is made up from vacationers who are unfamiliar with the 

area, along with various types of local vehicles.  This study research aims to study traffic flow 

characteristics and to estimate capacity of Thanarat Road with respect   to five traffic flow 

theories which are Greenshield, Greenberg, Underwood, Northwestern   and Edie. This study 

divided Thanarat Road into 4-km sections. Fundamental traffic characteristics of interests are 

relationships between 1) speed-density, 2) flow-density, and 3) speed-flow.  The ultimate goal 

is to estimate the maximum flow rate and traffic conditions at different flow ranges, including 

optimum speed and optimum density of Thanarat Road. The study showed that Northwestern 

Model best described traffic characteristics on the 4-lane section. Underwood and Edie-Jam 

Models could also be applied with a reasonable precision. Meanwhile Greenberg and Edie-

Jam models were most effective models for the 2-lane section. Northwestern, Underwood and 

Edie-Low models could be equally applied with fair results. Greenshields model was found 

ineffective to describe traffic characteristics in any of these scenarios. The results would be 

used to create a road user information system, and eventually lead to effective traffic 

management measures for Thanarat Road. 

 

Keyword: Speed, Flow rate, traffic flow theories 

 

1. บทนํา 

อําเภอปากชองมีอุตสาหกรรมการทองเที่ยวเปนรายได

หลักที่ สํา คัญ  ที่ชวยขับเคล่ือนเศรษฐกิจในพื้นที่ 

เน่ืองจากเปนอําเภอที่มีทรัพยากรธรรมชาติเปนปจจัย

และตนทุน อําเภอปากชองเปนอําเภอที่มีสถานที่

ทองเที่ยวหลากหลาย รวมถึงสถานที่ทองเที่ยวเชิง

เกษตร สถานที่ทองเที่ยวสําหรับผูชื่นชอบการผจญภัย

ในรูปแบบตาง ๆ มีธุรกิจรานอาหาร ที่พัก และรีสอรท

เกิดขึ้นอยางมากมาย เพื่อใหบริการแกนักทองเที่ยว

ตลอดเสนทางเขาสูอุทยานแหงชาติเขาใหญ ซ่ึงไดรับ

การขึ้นทะเบียนเปนมรดกโลกโดยองคกรยูเนสโก 

ธุรกิจดานการทองเที่ยวสวนใหญ จะตั้งอยูบนสองฟาก

ถนนที่สามารถเดินทางเขาสูอุทยานแหงชาติเขาใหญ 

ประกอบไปดวย 1) ทางหลวงชนบทสาย นม. 1016 

และ 2) ทางหลวงหมายเลข 2090 หรือถนนธนะรัชต  

ซ่ึงเปนถนนสายทองเที่ยวและเปนถนนสายหลักในการ

เดินทางเขาสูอุทยานแหงชาติ 

      งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคของการวิจัย ดังน้ี 

      1. ศึกษาความสัมพันธระหวางความเร็ว (Speed) 

และ อัตราการไหล (Flow) แลว เป รียบเทียบกับ

แบบจําลองทางวิศวกรรมเพื่อคํานวณความสามารถ

รองรับอัตราการไหลสูงสุด (Maximum flow) ของ

กระแสจราจรของถนนธนะรัชตในแตละชวงของถนนที่

ทําการศึกษาได 

2. ศึกษารูปแบบความตองการเดินทางเดินทาง 

(Demand Pattern) บนถนนธนะรัชต เพื่อเสนอแนว

ทางการกําหนดมาตรการในการจัดการถนนธนะรัชต
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ให ส าม า รถ ใช ป ร ะ โ ย ชน ไ ด อ ย า ง คุ ม ค า แ ละ มี

ประสิทธิภาพสูงสุด ณ ปจจุบัน 

2. วิธีดําเนินการ 

ในงานวิจัยคร้ังน้ีเปนศึกษาเพื่อประเมินความจุ

หรือความสามารถในการรองรับอัตราการไหลสูงสุด 

และศึกษารูปแบบความตองการบนถนนในพื้นที่ศึกษา

ในวันธรรมดาและวันหยุดเพื่อเสนอแนวทางการ

กําหนดมาตรการในการจัดการถนนในพื้นที่ศึกษาให

สามารถใชประโยชนไดอยางคุมคาและมีประสิทธิภาพ

สูงสุด ณ ปจจุบัน โดยมีขั้นตอนการศึกษาดังน้ี 

2.1 ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวของ

กับการศึกษาความสามารถในการรองรับอัตราการไหล

สูงสุด ตลอดจนการใชแบบจําลองกระแสจราจรรูปแบบ

ตาง ๆ ในการวิเคราะหขอมูลและการศึกษารูปแบบ

ความตองการเดินทางบนถนน   

 Heydecker และ Addison [ 5 ] ไดศึกษาการ

วิเคราะหและจําลองการไหลของกระแสจราจรภายใต

ความเร็วที่ใชในการออกแบบ  โดยศึกษาความสัมพันธ

ระหวางความเร็วจราจรกับความหนาแนนจราจร  เพื่อ

วิเคราะหการไหลของกระแสจราจรของการจราจร

ภายใตความเร็วที่ ใชในการออกแบบและทําการ

วิเคราะหสถิติของขอมูลจราจรจากโครงขายทางหลวง

ของประเทศอังกฤษ  โดยศึกษาในชวงที่การจราจรไม

หนาแนนซ่ึงจะทําใหความเร็วการจราจรไมเปนศูนย

และอนุมานวาความเร็วการจราจรจะเปนศูนยเมื่อเกิด

ความหนาแนนการจราจรติดขัด  ในทางกลับกัน

ความเร็วการจราจรจะเพิ่มขึ้นเมื่อความหนาแนน

การจราจรลดลง  จึงใชทฤษฎีน้ีในการสรางแบบจําลอง

เพื่อวิเคราะหการจัดการการจราจรโดยการวัดและการ

ควบคุมความเร็วการจราจร  รวมถึงแสดงวิธีการที่จะ

สามารถใชประมาณการผลกระทบของการจัดการการ

ควบคุมความเร็วการจราจรที่จะสงผลตอความจุของ

ถ น น   โ ด ย อ า ง อิ ง ท ฤ ษ ฎี ข อ ง  Greenshields 

Greenberg Underwood และ Edie 

 G.C.K. Wong และ S.C. Wong [ 6 ] ได

ทําการศึกษารูปแบบการไหลของกระแสจราจรลักษณะ

ตางๆ ที่แปรผันตามลักษณะของผูขับขี่ที่แตกตางกัน  

โดยคํานึงถึงความแตกตางกันในการตัดสินใจเลือก

ทางเลือกของผูขับขี่แตละคน  ที่จะตัดสินใจเพิ่ม

ความเร็วในการขับขี่เพื่อแซงรถยนตคันหนา  หรือ

ตัดสินใจลดความเร็วเพื่อชะลอรถยนตใหชาลงในสภาพ

การจราจรที่มีลักษณะแตกตางกันทั้งสภาพการจราจร

เบาบางและสภาพการจราจรติดขัด  แลวทําการสราง

แบบจําลองที่สามารถคาดการณลักษณะปญหาตางๆ 

ที่อาจจะเกิดขึ้นกับการไหลของกระแสจราจรได  โดย

อางอิงทฤษฎีของ Greenshields Greenberg 

Underwood และ Edie 

 Zhang และ Kim [ 7 ] จากมหาวิทยาลัย

แคลิฟอรเนียและมหาวิทยาลัยเกาหลี  ไดทําการศึกษา

การไหลของกระแสจราจรในกรณีมีรถยนตเขามาใน

กระแสจราจร  โดยเสนอทฤษฎีที่อธิบายความสัมพันธ

ระหวางความจุของถนนและปริมาณจราจรในลักษณะ

ตางๆ โดยสนใจตัวแปรตางๆ เชน ชองวางของเวลา 

(Gap-Time)  ระยะหางระหวางรถยนตในกระแสจราจร 

(Gap-Distance) และเฟสการจราจร (Traffic Phase)  

โดยกําหนดรูปแบบที่แตกตางกันของระยะเวลาชวง

หางของรถยนตในกระแสจราจรที่ไดรับไมเพียงพอใน

ทฤษฎีใหม  แตยังคงกลาวถึงทฤษฎีการวิเคราะหการ

ไหลของกระแสจราจรแบบเดิมอยูดวย  โดยอางอิง

ทฤษฎีของ Greenshields Greenberg และ Edie 

 Max-Olivier Hongler และ Roger Filliger 

[ 8 ] ไดทําการพัฒนาสมการความสัมพันธระหวาง

ความหนาแนนการจราจรกับการไหลการจราจร  

สําหรับการศึกษาพื้นฐานของการจราจรหน่ึงชองทาง  

ซ่ึงสมการความสัมพันธที่ไดรับการพัฒนาขึ้นมาน้ีใช

วิ เ ค ร า ะ ห ก า ร จ ร า จ ร ใ นส ภ า พ ไ ม เ ส ถี ย ร ไ ด มี

ประสิทธิภาพมากกวาสมการของแบบจําลองอยางงาย

ที่กลาวถึงในทฤษฎีการจราจร  โดยอางอิงจากทฤษฎี

ของ Greenshields  

 R. JAYAKRISHNAN, WEI K. TSAI, และ

ANTHONY CHEN [ 9 ] ไดทําการศึกษาเก่ียวกับ

แบบจําลองการเดินทางที่มีความสัมพันธกับการไหล

ของกระแสจราจร  โดยการสมมติจุดเ ร่ิมตนการ

เดินทางและจุดปลายทางของความตองการเดินทาง  

แลวใหรูปแบบการจราจรมีการกระจายสม่ําเสมอ

ตลอดเวลา  ซ่ึงสมมติฐานน้ีไมไดใช สําหรับสราง
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แบบจําลองการเดินทาง  ในชวงที่มีความตองการ

เดินทางสูงสุด  แตใชศึกษาแบบจําลองการเดินทางที่มี

ความสัมพันธกับการไหลของกระแสจราจรในสภาพ

การจราจรปกติ  โดยมีตัวแปรคือจํานวนยานพาหนะ 

ณ ปจจุบันที่อยูบนเสนทางในชวงเวลาที่ทําการศึกษา  

รวมถึงการไหลของกระแสจราจรที่เหมาะสมและคงที่  

แ ล ว ส ร า ง แ บ บ จํ า ลอ ง โ ดย อ า ง อิ ง ท ฤ ษ ฎีข อ ง 

Greenshields 

 Werner BRILON และ Jan LOHOFF [ 10 ] 

ไดทําการศึกษาแบบจําลองความสัมพันธระหวาง

ความเร็วกับการไหลของกระแสจราจรบนทางหลวง 

(Freeway)  โดยนํามาตรฐาน HCM 2010 ซ่ึงแสดง

ความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหลของกระแส

จราจรที่ไมติดขัดบนทางหลวงที่กําหนดใหใชความเร็ว

สูงมากกวาความเร็วเฉล่ียของกระแสจราจร  มา

พิจารณารวมกับความสัมพันธระหวางความเร็วกับการ

ไหลของกระแสจราจรในสภาพการจราจรที่ติดขัด  โดย

เพิ่มขอจํากัดของการไหลของกระแสจราจรที่ไมมี

กําหนดในมาตรฐานเขามาพิจารณาดวย  จากน้ัน

นําเสนอในรูปแบบของแบบจําลองที่วิเคราะหแถวคอย

ของการไหลของกระแสจราจรที่ไมติดขัดและนํามา

เปรียบเทียบกัน  นอกจากน้ียังมีอีกหลายโมเดลที่

สามารถแสดงลักษณะการไหลของกระแสจราจร

ลักษณะตางๆ ที่แตกตางกัน  จากน้ันลองเปรียบเทียบ

ขอมูลจริง ซ่ึงเปนขอมูลจากประเทศสหรัฐอเมริกาและ

ประเทศเยอรมนี  ใชเปนพื้นฐานในการวิเคราะห  โดย

แบบจําลองน้ีสามารถการคาดการณลักษณะการไหล

ของกระแสจราจรซ่ึงเปนสวนสําคัญในการเสนอแนะ

แนวทางการบริหารจัดการการจราจรบนทางหลวง อีก

ทั้งแบบจําลองน้ียังสามารถดัดแปลงใหสามารถใช

วิเคราะหและแสดงผลกระทบคือการลดลงของความจุ

ของถนนได  โดยอางอิงทฤษฎีของ Greenshields และ 

Underwood 

 YAO Jun, TENG Hualiang, WEI Heng 

และ HU Siji [ 11 ] ไดทําการศึกษาการประมาณความ

จุของถนนโดยใชแบบจําลองการถดถอยเชิงเสนโคง  

โดยความจุสามารถหาไดจากความสัมพันธระหวางการ

ไหลและความเร็ว  หรือระหวางการไหลและการคอบ

ครองพื้นที่ของยานพาหนะบนถนน  โดยปกติในการ

ประมาณความจุจากตัวแปรจราจรที่มีความสัมพันธกัน

น้ี  จะไดคาความจุที่แตกตางจากคาจริง  ซ่ึงอาจจะเกิด

จากตัวแปรจราจรตัวใดตัวหน่ึงในสมการความสัมพันธ

ที่คลาดเคล่ือน  เน่ืองจากลักษณะที่แตกตางกันของ

สภาพการจราจรลักษณะต างๆ กัน  ทั้ งสภาพ

การจราจรที่เบาบาง  สภาพการจราจรในชวงเวลาปกติ

ของวัน  ตลอดจนสภาพการจราจรติดขันในชวงเวลา

เรงดวน  ซ่ึงสงผลตอขอมูลตัวแปรจราจรที่ นํามา

วิเคราะห  ดังน้ันเมื่อพัฒนาแบบจําลองการถดถอยเชิง

เสนโคง  แลวนําแบบจําลองน้ีมาวิเคราะหตัวแปร

จราจรที่มีความสัมพันธ กัน  พบวาค าความจุที่

ประมาณไดมีคาใกลเคียงและมีความสอดคลองกันกับ

ความจุของถนน 

2.2 สํารวจและคัดเลือกถนนสายทองเที่ยวที่

ตองการศึกษาวิจัย โดยเลือกถนนสายทองเที่ยวที่มี

สภาพการจราจรที่มีปริมาณความหนาแนนของกระแส

จราจรสูงทั้งในวันธรรมดาและวันหยุด และเปนถนนที่มี

ลักษณะทางกายภาพแตกตางกันในแตละชวงเพื่อ

เปรียบเทียบการใชแบบจําลองกระแสจราจรรูปแบบ

ตาง ๆ กับลักษณะทางกายภาพของถนนในชวงน้ัน ๆ 

2.3 ดําเนินการเก็บสํารวจขอมูลภาคสนามโดยใช

วิธีการสํารวจโดยวิธีรถสํารวจ (Probe vehicles) ใน

การเก็บขอมูลที่จะนํามาวิเคราะหเพื่อคํานวณอัตราการ

ไหลสูงสุด ที่สามารถรองรับไดในแตละชวงของถนนที่

ทําการศึกษา เ น่ืองจากถนนในแตละชวงมีความ

แตกตางทางลักษณะทางกายภาพ โดยถนนชวงที่ 1 

สวนใหญเปนทางตรงขนาด 4 ชองจราจร ถนนชวงที่ 2 

สวนใหญเปนโคงด่ิงและโคงราบขนาด 4 ชองจราจร 

ถนนชวงที่ 3 สวนใหญเปนทางตรงขนาด 2 ชองจราจร 

ถนนชวงที่ 4 สวยใหญเปนโคงด่ิงและโคงราบขนาด 2 

ชองจราจร และถนนชวงที่ 5 เปนถนนที่มีชุมชนตั้งอยู 

2 ขางถนนหนาแนน จึงแบงถนนออกเปน 5 ชวงดังน้ี 

ถนนชวงที่ 1: กิโลเมตรที่ 0-4 

ถนนชวงที่ 2: กิโลเมตรที่ 4-8 

ถนนชวงที่ 3: กิโลเมตรที่ 8-12 

ถนนชวงที่ 4: กิโลเมตรที่ 12-16 

ถนนชวงที่ 5: กิโลเมตรที่ 16-21 
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โดยหลักกิโลเมตรวัดจากทางแยกตางระดับบน

ถนนมิตรภาพ ในทิศทางมุงหนาอุทยานแหงชาติ    

เขาใหญ ดังแสดงในรูปที่ 1 

 
 

 

 

 

รูปที่ 1 จุดแบงถนนแตละชวง 

 

การสํารวจขอมูลดังกลาวโดยใชเทคนิค รถสํารวจ

เคล่ือนที่ (Moving Vehicles Method) ซ่ึงตัวแปรดาน

วิศวกรรมจราจรที่สํารวจ ไดแก ปริมาณจราจรบนถนน

ชวงที่ 1-5 และความเร็วแบบ Space mean speed ใน

ขณะเดียวกันยังสามารถไดอัตราการไหล ซ่ึงเปนตัว

แปรที่สามารถเก็บขอมูลไดสะดวกในพื้นที่ศึกษา 

ขณะที่ความหนาแนน เปนปริมาณที่วิเคราะหภายหลัง

จากตัวแปรดังกลาว 

นอกจากน้ันมีการตรวจสอบปริมาณจราจรที่

คํานวณไดจากขอมูลที่ใชคนนับ (Manual Counts) 

ตามจุดตาง ๆ ที่กําหนดไว 4 จุด ไดแก กิโลเมตรที่ 4, 

8, 12, 16 การสํารวจโดยใชคนนับ นอกจากเปนการ

ตรวจสอบความถูกตองของปริมาณจราจร ณ เวลาที่

ทําการสํารวจดวยเทคนิครถสํารวจเคล่ือนที่แลว ยัง

เปนการศึกษารูปแบบความตองการเดินทางบนถนนที่

ทําการศึกษาดวย 

โดยลักษณะทางกายภาพของบริเวณที่ทําการ

เก็บขอมูลทั้ง 4 จุด  มีลักษณะดังน้ี 

บริเวณที่ทําการเก็บขอมูลจุดที่ 1 ที่กิโลเมตรที่ 4 

ลักษณะทางกายภาพของบริเวณจุดที่ 1 อยูบริเวณ

ดานหนาบริษัทโซลารตรอนจํากัด (มหาชน) โดยถนน 

ณ บริเวณดังกลาวเปนถนนทางตรงขนาด 4 ชอง

จราจร  และบริเวณใกลเคียงมีรานอาหาร สถานที่

ทองเที่ยว และสถานที่ราชการ ดังแสดงในรูปที่ 2 

       บริเวณที่ทําการเก็บขอมูลจุดที่ 2 ที่กิโลเมตรที่ 8 

ลักษณะทางกายภาพของบริเวณจุดที่ 2 อยูบริเวณคอ

ขวดของถนนขนาด 4 ชองจราจร  ที่ลดขนาดเปนถนน

ขนาด 2 ชองจราจร  และบริเวณบริเวณดังกลาวเปน

ทางตรงโดยมีทางโคงหางจากจุดสํารวจไมมากนักจาก

ทั้งสองทิศทาง ดังแสดงในรูปที่ 3 

       บริเวณที่ทําการเก็บขอมูลจุดที่ 3 ที่กิโลเมตรที่ 

12 ลักษณะทางกายภาพของบริเวณจุดที่ 3 อยูบริเวณ

ดานหนาปอมตํารวจ สภ.หมูสี ตรงทางแยกเขาสถานี

ตํารวจ สภ.หมูสี โดยถนน ณ บริเวณดังกลาวเปนถนน

ทางตรงขึ้นเนินขนาด 2 ชองจราจร และบริเวณ

ใกลเคียงมีรานอาหาร รานคา สถานที่ทองเที่ยว และ

สถานที่ราชการ ดังแสดงในรูปที่ 4 

       บริเวณที่ทําการเก็บขอมูลจุดที่ 4 ที่กิโลเมตรที่ 

16 ลักษณะทางกายภาพของบริเวณจุดที่ 4 เปนถนน

ทางตรงขนาด 2 ชองจราจร  และบริเวณใกลเคียงมี

ชุมชน บานพักอาศัย รีสอรทตาง ๆ รานอาหาร รานคา 

สถานที่ทองเที่ยว วัดและสถานที่ราชการ ดังแสดงใน

รูปที่ 5 

 

4 ชองจราจร  

2 ชองจราจร 

กิโลเมตรที่ 0 

กิโลเมตรที่ 4 

กิโลเมตรที่ 8 

กิโลเมตรที่ 12 

กิโลเมตรที่ 16 

กิโลเมตรที่ 21 
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รูปที่ 2 จุดที่ 1 ที่สํารวจและเก็บขอมูลปริมาณจราจร

ดวยวธิีการสํารวจโดยใชคนนับ 

 

 
รูปที่ 3 จุดที่ 2 ที่สํารวจและเก็บขอมูลปริมาณจราจร

ดวยวธิีการสํารวจโดยใชคนนับ 

 
รูปที่ 4 จุดที่ 3 ที่สํารวจและเก็บขอมูลปริมาณจราจร

ดวยวธิีการสํารวจโดยใชคนนับ 

 

 
รูปที่ 5 จุดที่ 4 ที่สํารวจและเก็บขอมูลปริมาณจราจร

ดวยวธิีการสํารวจโดยใชคนนับ 

 

2.4 ตรวจสอบความถูกตองของขอมูลที่สํารวจมา  

จากน้ันปอนขอมูลลงในเคร่ืองคอมพิวเตอร เพื่อเตรียม

ความพรอมสําหรับการคํานวณผลจากขอมูลและนําไป

วิเคราะหผลในลําดับตอไป 

2.5 วิเคราะหขอมูลที่ไดเพื่อหาอัตราการไหล

สูงสุดของถนนแตละชวง และความเหมาะสมของ

แบบจําลองกระแสจราจรรูปแบบตาง ๆ ที่ใชในการ

วิเคราะหถนนที่มีลักษณะทางกายภาพแตกตางกัน 

รวมถึงรูปแบบความตองการเดินทางในวันธรรมดาและ

วันหยุด  

2 . 6  สร างแผนภาพความสัมพันธ ระหว าง

ความเร็วและอัตราการไหล ของแบบจําลองกระแส

จราจรรูปแบบตาง ๆ บนถนนในวันธรรมดาและ

วันหยุด และสรางแผนภาพรูปแบบความตองการ

เดินทางบนถนนในวันหยุด 

2.7 สรุปผลที่ไดจากการศึกษาคร้ังน้ี พรอมทั้งให

ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 

3. ผลการการศึกษา 

การวิ เคราะหขอมูลเพื่อศึกษาความสัมพันธ

ระหวางความเร็วและอัตราการไหลแลวเปรียบเทียบกับ

แบบจําลองทางวิศวกรรม สามารถแบงการวิเคราะห

ออกเปน 2 สวนไดแก การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการ

เก็บขอมูลโดยวิธีการเคล่ือนที่ของรถ และการวิเคราะห

ขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูลโดยวิธีการสํารวจโดยใช

คนนับ 

3.1 การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูล

โดยวิธีการเคล่ือนที่ของรถ 

 สํ า ห รั บข อมู ลที่ ไ ด จ า กก าร เ ก็ บข อมู ล

ภาคสนามโดยวิธีการเคล่ือนที่ของรถ จะไดขอมูลที่จะ

นํามาใชในการวิเคราะหดังน้ี คือ 

1. จํานวนรถที่แลนสวนทางกับรถผูสํารวจ   

2. จํานวนรถที่แลนแซงรถผูสํารวจ 

3. จํานวนรถที่ถูกรถผูสํารวจแซง 

4. ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากตําแหนง

เร่ิมตนถึงจุดปลายทาง 

แลวนําขอมูลที่เก็บไดจากภาคสนามมาทําการ

วิเคราะหขอมูลดังน้ี 

3.1.1 การวิเคราะหขอมูลเพื่อคํานวณหาอัตรา

การไหล [4] 

 ปริมาณรถหรืออัตราการไหลใน 1 ชั่วโมง

สามารถคํานวณหาไดจากสมการ 
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            (1) 

 

และนําคาอัตราการไหลซ่ึงคํานวณได  กับขอมูล

ความเร็วแบบ Space mean speed มาคํานวณหา

ความหนาแนน ซ่ึงมีคาเทากับอัตราการไหลหารดวย

ความเร็ว 

3.1 .2  การวิ เคราะหข อมู ลเพื่ อคํ านวณหา

ระยะเวลาการเดินทางเฉล่ีย [4] 
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 ระยะเวลาการเดินทางเฉล่ียของปริมาณ

การจราจรทั้งหมด สามารถคํานวณหาไดจากสมการ 

 

nT  =  Tn - 
n

nn

V
PO )(60 −

             (2)    

 

และนําคาระยะเวลาการเ ดินทางเฉ ล่ียมา

คํานวณหาความเร็วเฉล่ียในการเดินทาง 

 เมื่อ 

 Vn คือ ปริมาณรถใน 1 ชั่วโมง (เมื่อรถทดสอบ

เดินทางมุงทิศเหนือ) 

 Ms คือ จํานวนรถที่แลนสวนทางขณะเดินสูทิศใต 

(รถที่เดินทางสูทิศใต) 

 On คือ จํานวนรถที่แซงรถผูสํารวจ (เมื่อรถ

ทดสอบเดินทางมุงทิศเหนือ) 

 Pn คือ จํานวนรถที่ถูกรถผูสํารวจแซง (เมื่อรถ

ทดสอบเดินทางมุงทิศเหนือ) 

 nT  คือ ระยะเวลาการเดินทางเฉล่ียของปริมาณ

การจราจรทั้งหมด จากตําแหนงเร่ิมตนถึงจุดปลายทาง 

(เมื่อรถทดสอบเดินทางมุงทิศเหนือ) 

 Tn คือ ระยะเวลาการเดินทางจากตําแหนงเร่ิมตน

ถึงจุดปลายทาง (เมื่อรถทดสอบเดินทางมุงทิศเหนือ) 

 สําหรับ  Vs และ Ts การคํานวณเชนเดียวกับ Vn 

และ Tn แตจะเปล่ียนทิศทางเหนือเปนใตแทน 

 

3.1.3 การวิเคราะหขอมูลเพื่อคํานวณหา

ความเร็ว [1] 

 การวิเคราะหขอมูลเพื่อคํานวณหาความเร็ว

จากแบบจําลองกระแสจราจรในทฤษฎีตาง ๆ สามารถ

ทํ า ก า ร วิ เ ค ร า ะห สม ก า รถ ดถ อย  (Regression 

Analysis) เพื่อหาคาพารามิเตอรของทฤษฎี 

Greenshields Greenberg Underwood Edie และ

สมการของ Northwestern และใชคาพารามิเตอรของ

แบบจําลองตาง ๆ คํานวณหาความเร็ว 

โดยรูปสมการของแบบจําลองตาง ๆ มีรูปสมการ

ดังน้ี  

Greenshields 

(3)                                    

 

 

จากการวิเคราะหสภาพการจราจรจากภาพถาย

ทางอากาศ Greenshields ไดสรุปวาความเร็วและ

ความหนาแนนจราจรมีความสัมพันธแบบเสนตรง ใน

การประยุกตใชแบบจําลองดังกลาว จําเปนจะตอง

ทราบคาพารามิเตอรสองตัว น่ันคือความเร็วการไหล

อิสระและความหนาแนนในสภาพติดขัด เพื่อนําไป

แทนคาในสมการ คาความเร็วการไหลอิสระ 

Greenberg 

 

(4) 

 

จากการสํารวจสภาพการจราจรในอุโมงครถยนต

แหงหน่ึง ไดขอสรุปวาความสัมพันธระหวางความเร็ว

และความหนาแนนไมน าจ ะ เปนแบบเสนตรง 

Greenberg จึงไดลองเสนอแบบจําลองที่ประยุกต

หลักการ Hydrodynamic ขึ้นมา โดยการประยุกตใช

แบบจําลองของ Greenberg จําเปนจะตองทราบ

คาพารามิเตอร 2 ตัว น่ันคือ ความเร็วที่เหมาะสม (uo) 

และความหนาแนนในสภาพติดขัด (k j) 

Underwood 

 

(5) 

 

การประยุกตใชแบบจําลองของ Underwood 

จําเปนจะตองทราบคาพารามิเตอร 2 ตัว คือ ความเร็ว

การไหลอิสระ (u f) และความหนาแนนที่เหมาะสมที่สุด 

(ko) ซ่ึงดําเนินการตรวจวัดไดคอนขางยาก สวนคา

ความเร็วการไหลอิสระน้ันสามารถตรวจวัดไดคอนขาง

งาย ปญหาของแบบจําลอง Underwood น้ีคือเมื่อ

นํามาวิเคราะหแลว คาความเร็วจราจรจะไมมีโอกาสที่

จะเปนศูนย ยกเวนเมื่อความหนาแนนในสภาพติดขัด

จะมีคาเปนอินฟนิตี้ 

Edie 

            9.1639.54
k

eu
−

=                      (6) 
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ไดเห็นขอจํากัดของแบบจําลอง Underwood น้ี

จึงไดนําไปพัฒนารวมกับแบบจําลอง Greenberg จึง

กลายเปนแบบจําลองประเภท multiregime โดยใช

แบบจําลองของ Greenberg อธิบายและใชแบบจําลอง

ของ Underwood ในการอธิบายคุณลักษณะกระแส

จราจรในสภาพคลองตัว 

Northwestern 

 

(8) 

 

การประยุกตใชแบบจาํลองของ Northwestern น้ี 

จําเปนจะตองทราบขอมูล ความเร็วการไหลอิสระและ

ความหนาแนนที่เหมาะสมที่สุด 

ซ่ึ ง จ า กผ ลก า ร วิ เ ค ร า ะห ข อ มู ล ส า ม า ร ถ

เปรียบเทียบความเร็วที่คํานวณไดของแบบจําลองตาง 

ๆ กับความเ ร็วที่ คํ านวณจากขอมูลที่ เ ก็บจาก

ภาคสนาม 

3.1.4 การวิเคราะห Goodness of Fit 

ทํ า ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห คํ า น ว ณ ห า ค า  R2 จ า ก

ความสัมพันธระหวางความเร็ว (u) กับความหนาแนน 

(k) ข อ ง แ บ บ จํ า ล อ ง  Greenshields Greenberg 

Underwood Northwestern และ Edie เพื่อใหทราบ

ความเหมาะสมและประสิทธิภาพในการวิเคราะหขอมูล

ของแบบจําลองตาง ๆ โดยการแปลงความสัมพันธให

อยูในรูปสมการเชิงเสน ซ่ึงจากผลการวิเคราะหขอมูล

ไดคา R2 ของแบบจําลองตางๆ ดังแสดงในตารางที่ 1 

 

ตารางที่ 1 คา R2 ของแบบจําลองตาง ๆ 
ถนนชวงท่ี 1 และ 2 เปนถนนขนาด 4 ชองจราจร 

ความเร็ว 

(u) 

  R
2 

   
GS GB Un North EL EJ 

61-86 0.275 0.239 0.274 0.313 0.274 0.239 
62-78 0.8 0.755 0.812 0.838 0.812 0.755 
62-84 0.912 0.832 0.888 0.946 0.888 0.832 
66-110 0.7 0.712 0.766 0.748 0.766 0.712 
72-76 0.256 0.252 0.257 0.26 0.257 0.252 
76-98 0.766 0.772 0.79 0.783 0.79 0.772 
77-114 0.567 0.568 0.593 0.583 0.593 0.568 
78-125 0.255 0.234 0.287 0.306 0.287 0.234 

ถนนชวงท่ี 3, 4 และ 5 เปนถนนขนาด 2 ชองจราจร 
ความเร็ว 

(u) 

  R
2 

   
GS GB Un North EL EJ 

40-61 0.584 0.457 0.619 0.71 0.619 0.457 
41-62 0.495 0.512 0.505 0.485 0.505 0.512 
50-70 0.921 0.99 0.943 0.836 0.943 0.99 
52-98 0.674 0.877 0.712 0.525 0.712 0.877 
57-110 0.693 0.659 0.7 0.734 0.7 0.659 
59-78 0.632 0.553 0.644 0.661 0.644 0.553 
59-85 0.827 0.915 0.838 0.723 0.838 0.915 
64-92 0.25 0.231 0.26 0.272 0.26 0.231 
67-97 0.587 0.612 0.617 0.551 0.617 0.612 
67-129 0.68 0.731 0.672 0.634 0.672 0.731 
70-99 0.424 0.429 0.404 0.404 0.404 0.429 
74-120 0.567 0.568 0.607 0.598 0.607 0.568 

GS = Greenshields  GB = Greenberg 

Un = Underwood  North = Northwestern 

EL = Edie-Low  EJ = Edie-Jam 

 

ซ่ึงพบวาคา R2 ของแบบจําลอง Northwestern มี

เหมาะสมในการใชวิเคราะหขอมูลมากที่สุดสําหรับ

ถนน 4 ชองจราจรในหลายชวงความเร็ว แตยังคงมีคา 

R2 คอนขางต่ําในบางชวงความเร็วเน่ืองจากอาจจะมี

จํานวนตัวอยางนอย 

แบบจําลองของ Underwood กับ Edie-Low มีคา

เทากันและ แบบจําลอง Greenberg กับ Edie-Jam มี

คาเทากัน เน่ืองจากสมการแบบจําลองของ Edie-Low 

และ Edie-Jam เปนสมการที่มีคาคงที่กําหนดมาแลว 

แตในการศึกษาคร้ังน้ีไดทําการหาคาพารามิเตอรใหม 

และรูปสมการของแบบจําลอง Edie-Low เหมือนกับรูป

สมการของแบบจําลอง Underwood สวนรูปสมการ

ของแบบจําลอง Edie-Jam เหมือนกับรูปสมการของ

แบบจําลอง Greenberg จึงไดคา R2 เทากัน 

3.1.5 การวิเคราะหขอมูลเพื่อคํานวณหาอัตรา

การไหลสูงสุด [1] 

 อัตราการไหลสูงสุดสามารถคํานวณหาได

จากการแทนคาความหนาแนนที่เหมาะสม (k0) ใน

สมการของ Greenshields Greenberg Underwood 

Northwestern และสมการของ Edie ที่ทราบ

คาพารามิเตอรจากการทํา Regression จะทําใหทราบ

คาความเร็วที่เหมาะสม (u0) ของแบบจําลองตาง ๆ จึง

สามารถคํานวณหาอัตราการไหลสูงสุด ดังแสดงใน

ตารางที่ 2 
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ตารางที่ 2 คาอัตราการไหลสูงสุด (Maximum flow) ที่

คํานวณไดของแบบจําลองตาง ๆ 

ถนนชวงท่ี 1 และ 2 เปนถนนขนาด 4 ชองจราจร 

ความเร็ว (u) อัตราการไหลสูงสุด (qmax )  

  
  GS GB Un North EL EJ 

61-86 887 764 2475 1203 2475 764 

62-78 535 458 1399 853 1399 458 

62-84 747 565 1954 1201 1954 565 

66-110 249 261 649 437 649 261 

72-76 1810 1510 5403 1824 5403 1510 

76-98 391 401 1064 657 1064 401 

77-114 339 340 900 603 900 340 

78-125 372 379 1001 647 1001 379 

ถนนชวงท่ี 3, 4 และ 5 เปนถนนขนาด 2 ชองจราจร 

ความเร็ว (u) อัตราการไหลสูงสุด (qmax )  

  

  

  

  

  

  GS GB Un North EL EJ 

40-61 1234 582 2924 1795 2924 582 

41-62 845 497 2057 1243 2057 497 

50-70 553 448 1440 863 1440 448 

52-98 707 465 1861 1259 1861 465 

57-110 329 354 849 554 849 354 

59-78 1299 691 3394 2019 3394 691 

59-85 1034 597 2762 1710 2762 597 

64-92 387 393 1024 633 1024 393 

67-97 445 444 1208 762 1208 444 

67-129 292 320 786 516 786 320 

70-99 594 501 1587 1005 1587 501 

74-120 512 457 1372 900 1372 457 

GS = Greenshields  GB = Greenberg 

Un = Underwood  North = Northwestern 

EL = Edie-Low  EJ = Edie-Jam 

 

 ตัวอยางความสัมพันธระหวางความเร็วกับอัตรา

การไหลของถนนชวงที่ 1 ของทฤษฎีตาง ๆ ในสภาพ

กระแสจราจรเบาบาง ดังน้ี 

 

 
 

 

ทฤษฎี Greenshields 

 
 

ทฤษฎี Greenberg 

 
 

ทฤษฎี Underwood 

 
 

ทฤษฎี Northwestern 

 
 

 

กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 

การไหล(คัน/ชม./ชองทาง) 

ขอมูลจริง 

ทฤษฎี 

คว
าม

เร
็ว(

กม
./ช

ม.
) 

กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 

การไหล(คัน/ชม./ชองทาง) 

ขอมูลจริง 

ทฤษฎี 

คว
าม

เร
็ว(

กม
./ช

ม.
) 

กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 

การไหล(คัน/ชม./ชองทาง) 

ขอมูลจริง 

ทฤษฎี คว
าม

เร
็ว(

กม
./ช

ม.
) 

กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 

การไหล(คัน/ชม./ชองทาง) 

ขอมูลจริง 

ทฤษฎี 

คว
าม

เร
็ว(

กม
./ช

ม.
) 
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ทฤษฎี Edie-Low 

 
 

ทฤษฎี Edie-Jam 

 
 

3.2 การวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูล

โดยวิธีการสํารวจโดยใชคนนับ 

 สําหรับขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูลโดยวิธีการ

สํารวจโดยใชคนนับในวันเสาร จะไดขอมูลอัตราการ

ไหลของปริมาณจราจรตลอด 12 ชั่วโมงใน 1 วัน โดย

ทําการเก็บขอมูลเวลา 07.00 – 19.00 น. และทราบ

รูปแบบความตองการเดินทางบนถนนที่ทําการศึกษา

วามีความตองการสูงในชวงเวลาใด ดังแสดงในรูปที่ 6 

และ 7 โดยแกน X เปนชวงเวลาชั่วโมงที่ทําการสํารวจ 

(ชั่วโมงที่ 1 ถึงชั่วโมงที่ 12) และแกน Y เปนการไหล

หนวยคันตอชั่วโมงตอชองทาง ในชวง 0-1200 คัน/

ชั่วโมง/ชองทาง 

 
รูปที่ 6 ความตองการเดินทางในทิศถนนมติรภาพมุง

อุทยานแหงชาติเขาใหญ 

 
รูปที่ 7 ความตองการเดินทางในทิศอุทยานแหงชาติ

เขาใหญมุงถนนมติรภาพ 

กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 

การไหล(คัน/ชม./ชองทาง) 

ขอมูลจริง 

ทฤษฎี 

คว
าม

เร
็ว(

กม
./ช

ม.
) 

กราฟความสัมพันธระหวางความเร็วกับการไหล 

การไหล(คัน/ชม./ชองทาง) 

ขอมูลจริง 

ทฤษฎี 

คว
าม

เร
็ว(

กม
./ช

ม.
) 

จุดที่ 1 

จุดที่ 2 

จุดที่ 3 

จุดที่ 4 

q(
ve

h/
hr

/la
ne

) 

 

q(
ve

h/
hr

/la
ne

)  

q(
ve

h/
hr

/la
ne

) 
q(

ve
h/

hr
/la

ne
) 

 

ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 

ชม.ท่ี   1    2    3    4    5    6    7    8    9    10    11   12 
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โดยมีสัดสวนของรถประเภทตาง ๆ ดังน้ี 

      รถยนต  83-89 % 

      รถจักยานยนต 7-14 % 

      รถบรรทุก  3-5 % 

 

4. วิจารณผลการศึกษา 

  จากรูปที่ 6 และ 7 จะแสดงใหเห็นวาในวันหยุดมี

ความตองการเดินทางบนถนนธนะรัชตสูงในชวงชัว่โมง

ที่ 7 - 11 คือในชวงเวลา 13.00 – 18.00 น. 

รูปแบบความตองการเดินทางที่ไดจากขอมูลอัตรา

การไหลของปริมาณจราจรตลอด 12 ชั่วโมงใน   1 วัน 

โดยทําการเก็บขอมูลเวลา 07.00 – 19.00 น. พบวา

ทิศถนนมิตรภาพมุงอุทยานแหงชาติเขาใหญและทิศ

อุทยานแหงชาติเขาใหญมุงถนนมิตรภาพมีความ

ตองการเดินทางคลายคลึงกัน  โดยในชวงเวลา 10.00 

- 16.00 น. มีความตองการเดินทางผานบริเวณจุด

สํารวจที่ 2 และ จุดสํารวจที่ 3 สูงถึง 719 – 1129 คัน

ตอชั่วโมงตอชองจราจร  เน่ืองจากชวงถนนที่เชื่อม

ระหวางจุดสํารวจที่  2 ถึงจุดสํารวจที่  3 มี รีสอรท 

รานอาหารและสถานที่ทองเที่ยวตั้งอยูหลายแหง จึงทํา

ใหมีปริมาณจราจรที่ตองการเดินทางผานบริเวณจุด

สํารวจทั้ง 2 ในชั่วเวลาดังกลาวสูงกวาจุดสํารวจที่ 1 

และจุดสํารวจที่ 4  ในขณะที่จุดสํารวจที่ 1 มีปริมาณ

จราจรที่ตองการเดินทางผานบริเวณจุดสํารวจทุก

ชวงเวลาใกลเคียงกัน  เน่ืองชวงถนนกอนและหลังจุด

สํารวจที่  1 น้ันมีรีสอรท รานคา รานอาหาร และ

สถานที่ทองเที่ยวตั้งอยูคอนขางเบาบางกวาถนนชวง

อ่ืนๆ  จึงทําใหมีปริมาณจราจรที่ตองการเดินทางผาน

บริเวณดังกลาวไมสูงมากนัก  แตสําหรับจุดสํารวจที่ 4 

มีความตองการเดินทางผานบริเวณจุดสํารวจที่ 4 สูง

ในชวงเวลา 12.00 – 18.00 น. สูง 627 – 837 คันตอ

ชั่วโมงตอชองจราจร  เน่ืองจากถนนชวงกอนและหลัง

จุดสํารวจที่ 4 มีโรงแรมและรีสอรทที่ไดรับความนิยม

จากนักทองเที่ยวตั้งอยูหลายแหง  ซ่ึงคาดวาเปน

ชวงเวลาที่นักทองเที่ยวมาถึงจุดหมาย 

 

 

 

5. สรุป 

5.1 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพและความ

เหมาะสมของแบบจําลอง 

 ในการศึกษาน้ีจึงใชความเร็วเปนตัวชี้วัดที่ใช

ในการแบงระดับการใหบริการของถนน (Level of 

Service) เน่ืองจากถนนที่ศึกษามีลักษณะทางกายภาพ

โดยรวมเปนถนนขนาด 2 ชองจราจรเปนระยะทาง

มากกวาชวงถนนที่เปน 4 ชองจราจร ประกอบกับ

ตลอดเสนทางเปนที่ตั้ งของชุมชนและยานธุรกิจ

ทองเที่ ยวมากมาย รวมถึง เปนที่ตั้ งของวัดและ

หนวยงานราชการตาง ๆ 

5.1.1 ถนนขนาด 4 ชองจราจร 

จากตารางที่  1 สําหรับถนนที่มี ลักษณะทาง

กายภาพเปนถนนขนาด 4 ชองจราจรจะพบวาในชวง

ความเร็ว 61-66 กิโลเมตรตอชั่วโมง และในชวง

ความเร็ว 114-125 กิโลเมตรตอชั่วโมง แบบจําลอง

ของ Northwestern มีประสิทธิภาพและเหมาะสมใน

การวิเคราะหกระแสจราจรมากที่ สุด โดยมีคา R2 

ระหวาง 0.306 - 0.313 ซึ่งมีคาคอนขางตํ่าเน่ืองจาก

มีความหางของชวงความเร็วนอย และจํานวน

ตัวอยางอาจนอยเกินไป 

ในชวงความเร็ว 66-75 กิโลเมตรตอชั่วโมง และ

ในช ว งความ เ ร็ ว  98 -1 14  กิ โ ล เมตรต อชั่ ว โมง 

แบบจําลองของ Northwestern Underwood และ 

Edie-Low มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการ

วิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด โดยมีคา R2 ระหวาง 

0.593 - 0.790 

และในชวงความเร็ว 75-98 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

Underwood และ Edie-Low มีประสิทธิภาพและ

เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด โดยมี

คา R2 = 0.766 

ในภาพรวมของถนนที่มีลักษณะทางกายภาพ

เปนถนนขนาด 4  ช อ งจราจรแบบจํ าลองของ 

Northwestern มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการ

วิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด และแบบจําลองของ 

Underwood กับ Edie-Low มีประสิทธิภาพและ

เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรรองลงมา แต
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แบบจําลองของ Greenshields Greenberg และ Edie-

Jam ไมเหมาะสมในการใชวิเคราะหกระแสจราจรบน

ถนนที่มีลักษณะทางกายภาพดังกลาว 

5.1.2 ถนนขนาด 2 ชองจราจร 

จากตารางที่  2 สําหรับถนนที่มี ลักษณะทาง

กายภาพเปนถนนขนาด 2 ชองจราจรจะพบวาในชวง

ความเร็ว 40-50 กิโลเมตรตอชั่วโมง Northwestern มี

ประสิทธิภาพและเหมาะสมในการวิเคราะหกระแส

จราจรมากที่สุด โดยมีคา R2 ระหวาง 0.661 - 0.734 

ในชวงความเร็ว 50-92 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

Northwestern Greenberg และ Edie-Jam เหมาะสม

และมีประสิทธิภาพในการวิเคราะหกระแสจราจรมาก

ที่สุด โดยมีคา R2 ระหวาง 0.272 - 0.990 

ในชวงความเร็ว 92-98 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

Greenberg และ Edie-Jam มีประสิทธิภาพและ

เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด โดยมี

คา R2 ระหวาง 0.429 - 0.990 

และในชวงความเร็ว 98-120 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

Underwood และ Edie-Low มีประสิทธิภาพและ

เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่สุด โดยมี

คา R2 ระหวาง 0.607 - 0.617 

ในภาพรวมของถนนที่มีลักษณะทางกายภาพ

เปนถนนขนาด 2  ช อ งจราจรแบบจํ าลองของ 

Greenberg กับ Edie-Jam มีประสิทธิภาพและ

เหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรมากที่ สุด 

รองลงมาคือแบบจําลองของ Northwestern และ 

UnderwoodกับEdie-Low ตามลําดับ ที่มีประสิทธิภาพ

และเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจร และพบวา

แบบจําลองของ Greenshields ไมมีประสิทธิภาพและ

ไมเหมาะสมในการวิเคราะหกระแสจราจรทั้งบนถนน 2 

และ 4 ชองจราจร 

จากรูปที่  8 สามารถเลือกใชแบบจําลองที่มี

ประสิทธิภาพและเหมาะสมกับลักษณะทางกายภาพ

ของถนนได  จากการเก็บขอมูลความเร็วของถนนที่

ตองการศึกษาจากน้ันนําคาความเร็วที่ไดมาพิจารณา

เลือกใชแบบจําลองจากแผนภูมิในรูปที่ 8 ได โดยแกน 

X เปนความเร็ว ในชวง 40-120 กิโลเมตร แกน Y เปน

จํานวนชองจราจร 2 และ 4 ชองจราจร สีเขียวแทน

แบบจําลองของ Northwestern สีชมพูแทนแบบจําลอง

ของ Underwood และ Edie-Low สีสมแทนแบบจําลอง

ของ Greenberg และ Edie-Jam สําหรับสวนที่เปนสี

ชมพูสลับเขียวแทนแบบจําลองของ Northwestern 

Underwood และ Edie-Low และสําหรับสวนที่เปนสี

สมสลับเขียวแทนแบบจําลองของ Northwestern 

Greenberg และ Edie-Jam 

 

  

 

รูปที่ 8 แผนภมูิสําหรับใชเลือกแบบจําลองที่เหมาะสม

เพื่อใชในการวิเคราะหขอมูล 

 

จากน้ันใชแบบจําลองที่เหมาะสมมาใชวิเคราะหขอมูล

เพื่อทราบวาอัตราการไหลสูงสุดเกินความจุสูงสุดของ

ถนนแลวหรือไม เพื่อกําหนดมาตรการและนโยบาย

ตาง ๆ ในการบริหารจัดการตอไป 

       จากการศึกษาในคร้ังน้ีพบวาทุกแบบจําลองจะ

วิเคราะหคาอัตราการไหลสูงสุด ไดต่ํากวาคาที่สํารวจ

ไดจ ริงจากภาคสนาม  ซ่ึงแบบจําลองที่สามารถ

วิ เคราะหและคํานวณคา อัตราการไหลสูง สุดได

ใกลเคียงที่สุดสําหรับถนนที่มีลักษณะทางกายภาพเปน

ถนนขนาด  4  ช อ ง จ ร าจ รคื อ แบ บจํ า ลอง ขอ ง 

Northwestern สวนถนนที่มีลักษณะทางกายภาพเปน

ถนนขนาด  2  ช อ ง จ ร าจ รคื อ แบ บจํ า ลอง ขอ ง 

Greenberg กับ Edie-Jam  

จํานวนชองจราจร 

ความเร็ว 

km/hr 

4 

2 

0 40 50 60 70 80 90 100 110 120 

Northwestern 

Underwood และ Edie-Low 

Greenberg และ Edie-Jam 

Northwestern Underwood และ Edie-Low 

Northwestern Greenberg และ Edie-Jam 
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       และจากการวิเคราะหและคํานวณหาคาอัตราการ

ไหลสูงสุดพบวาถนนชวงที่ 3 มีคาอัตราการไหลสูงสุด

มากที่สุด รองลงมาเปนถนนชวงที่ 1, 4, 5 และ 2 

ตามลําดับ ซ่ึงแปรผันตรงกับจํานวนสถานที่ตาง ๆ 

ที่ ตั้ ง อ ยู บ น ช ว ง ถ น น น้ั น  ๆ  มี ค ว า ม ดึ ง ดู ด ใ ห

นักทองเที่ยวเขาไปใชบริการแตกตางกัน จะเห็นได

ชัดเจนจากถนนชวงที่ 3 เปนชวงที่มีสถานที่ทองเที่ยว

และที่พักตั้งอยูหนาแนน ขณะที่ถนนชวงที่ 2 มีสถานที่

ตาง ๆ ตั้งอยูเบาบาง 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

จากการศึกษาคร้ังน้ีผูทําการศึกษาขอเสนอแนะ

ขอคิดเห็นตาง ๆ ดังน้ี 

5.2.1 ควรใชอุปกรณวัดความเร็ว เชน ปนเลเซอร

วัดความเร็วของกระแสจราจร  เพื่อนําคาความเร็วที่วัด

ไดมาทําการแปลง Time mean speed ใหเปน Space 

mean speed กอนนําใชในการเลือกใชแบบจําลองที่มี

ประสิทธิภาพและเหมาะสมในการวิเคราะหกระแส

จราจร ณ ชวงถนนที่ตองการ 

5.2.2 ควรมีการติดตั้งปายบอกสภาพจราจรแบบ 

Real Time โดยใชการแปลง Space mean speed 

เปนความหนาแนน (k) เพื่อใชเปนตัวชี้วัด เพื่อใหผูขับ

ขี่สามารถตัดสินใจเ ลือกที่ จะหลีกเ ล่ียงพื้นที่ที่ มี

การจราจรหนาแนนได 

5.2.3 ในบริเวณสถานที่ทองเที่ยวที่ไดรับความ

นิยมจากนักทองเที่ยว  ควรมีการจัดชองทางเขา – 

ออกใหเหมาะสมกับลักษณะทางกายภาพของถนนใน

บริเวณน้ัน เชน ไมควรจัดทางเขา – ออกใกลทางโคง

หรือทางแยกมากเกินไป  และควรมีปายเตือนติดตั้ง

กอนถึงทางเขา – ออก เปนเวลา VMS (Variable 

Message Sign) เพื่อความปลอดภัย 

5.2.4 ในอนาคตอันใกลควรมีการศึกษากระแส

จราจรบริเวณทางแยกทางหลวงชนบทนม.1016 (ผาน

ศึก-กุดคลา) ที่แยกจากถนนธนะรัชต เน่ืองจากบริเวณ

ดังกลาวเปนทางโคงและมีทางแยกเชื่อมตอบริเวณทาง

โคงน้ัน ในวันหยุดบริเวณทางแยกน้ีจะมีปริมาณจราจร

สัญจรผานทางแยกน้ีมาก ประกอบกับรถบนถนนธนะ

รัชตใชความเร็วคอนขางสูง จึงควรตรวจสอบวา

สามารถปรับสภาพทางกายภาพหรือสมควรติดตั้ง

สัญญาไฟจราจรแลวหรือไม เพื่อความปลอดภัย ณ 

บริเวณทางแยกดังกลาว 

5.2.5 ในการศึกษาคร้ังตอไปเพื่อใหการเลือก

แบบจําลองมีประ สิทธิยิ่ งขึ้น  ควรทํ าการศึกษา

ผลกระทบจากลักษณะทางกายภาพของถนน เชน ทาง

โคงแนวราบ โคงแนวด่ิง ซ่ึงเปนปจจัยที่มีผลตอ

ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรดวย 
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