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บทที่  1  

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

วิทยานิพนธ์ฉบบันีเ้ป็นการศกึษาถึงพฤติกรรมของคอขวดจราจรและปัจจยัท่ีมีผล
ตอ่การเปลี่ยนแปลงความจขุองคอขวดจราจรท่ีเกิดจากแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทาง
หลกั ( Diverge Bottleneck) บนถนนท่ีไมม่ีการรบกวนกระแสจราจรจากภายนอก  
(Uninterrupted-flow Facility) หรือทางดว่น โดยการเก็บรวบรวมข้อมลูภาคสนามจากพืน้ท่ีศกึษา 
แล้วจึงน าข้อมลูท่ีได้มาท าการวิเคราะห์ด้วยเทคนิคการวิเคราะห์จราจรเชิงพลวตัเพ่ือศกึษาวา่คอ
ขวดจราจรประเภทนีม้ีพฤติกรรมอย่างไร และมีปัจจยัใดบ้างท่ีสง่ผลตอ่การเปลี่ยนแปลงความจุ
ของคอขวดเมื่อเกิดปัญหาคอขวดจราจรขึน้มาแล้ว รวมไปถึงการน าเสนอผลท่ีได้จากการศกึษาไป
ใช้ในการวางแผนจดัการจราจรเพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพสงูสดุตอ่ไป 

การจราจรในบริเวณทางแยกจากทางดว่นไปสูท่างคูข่นาน (Diverge Ramp) มกั
เกิดปัญหาการจราจรติดขดัดงัแสดงในภาพท่ี 1.1 ทัง้นีม้ีสาเหตมุาจากแถวคอยสะสมของรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัไปสูท่างคูข่นานนัน้มีความยาวมากขึน้จนแถวคอยได้กระจายมาปิด
กัน้ช่องจราจรของรถบนทางหลกั ท าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัมีช่องจราจรน้อยลงและ
ท าให้รถบนทางหลกัต้องลดความเร็วลงเน่ืองจากการท่ีมีแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทาง
หลกัสะสมอยู่ในช่องทางด้านข้างหรือเปลี่ยนช่องทางจราจรไป ลกัษณะคอขวดจราจรนีเ้รียกวา่คอ
ขวดจราจรจากแถวคอยของรถวิ่งออก ซึ่งเป็นคอขวดจราจรแบบหนึ่งท่ีสง่ผลตอ่ความจขุองทาง
หลกั และท าให้ถนนท่ีมีอยู่ไมส่ามารถใช้ได้อย่างเตม็ประสิทธิภาพ 

 
ภาพท่ี 1.1 ภาพถ่ายคอขวดจราจรประเภททางแยกออก 
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ความเข้าใจในเร่ืองพฤติกรรมของการเกิดคอขวดจราจรลกัษณะนีน้บัเป็นสิ่งท่ี

ส าคญัอย่างย่ิงในการวางแผนเพ่ือหาทางบริหารจดัการการจราจรท่ีมีอยู่ให้มีประสิทธิภาพ จาก
การศกึษางานวิจยัท่ีผา่นมาพบวา่ ยงัไมม่ีงานวิจยัใดท่ีอธิบายวา่คอขวดจราจรประเภทนีม้ี
พฤติกรรมอย่างไรและเมื่อเกิดคอขวดขึน้แล้วมีปัจจยัอะไรบ้างท่ีจะมีผลตอ่การเปลี่ยนแปลงของ
ความจ ุ 

วิทยานิพนธ์ฉบบันีจ้ึงมีวตัถปุระสงค์ท่ีส าคญัในการตอบประเดน็ศกึษาเหลา่นี ้
เพ่ือให้องค์ความรู้เก่ียวกบัคอขวดจราจรประเภทแถวคอยของรถท่ีออกจากทางดว่นเป็นไปอย่าง
สมบรูณ์และสามารถน าเอาองค์ความรู้นีม้าใช้ในการวางแผนจดัการจราจรในพืน้ท่ีลกัษณะนีไ้ด้
อย่างเหมาะสม 

1.2 วัตถุประสงค์ 

งานวิจยันีเ้ป็นการศกึษาคอขวดจราจรท่ีเกิดจากแถวคอยสะสมของรถท่ีแยก
ออกไปจากทางหลกัโดยมีวตัถปุระสงค์ของการศกึษาดงันี ้

1. เพ่ือศกึษาพฤติกรรมของคอขวดจราจร (Bottleneck’s Behavior) 
2. เพ่ือหาความสมัพนัธ์ระหวา่งปัจจยัตา่ง ๆ ท่ีอาจจะมีผลตอ่การเปลี่ยนแปลง 

ความจขุองคอขวด (Bottleneck Capacity)  
3. เพ่ือน าผลท่ีได้จากการศกึษามาเสนอแนะหาแนวทางในการจดัการจราจรเพ่ือให้

เกิดประสิทธิภาพ 

1.3 ขอบเขตของงานวจิัย 

งานวิจยันีเ้ป็นการศกึษาคณุลกัษณะตา่งๆของคอขวดจราจรท่ีเกิดจากแถวคอย
สะสมของรถท่ีต้องการว่ิงออกไปจากทางหลกั ทัง้นีผู้้ วิจยัได้ท าการเก็บข้อมลูภาคสนามโดยใช้
กล้องวีดีทศัน์เป็นเวลา 4 วนั จากนัน้จึงน าข้อมลูท่ีได้มาท าการวิเคราะห์เพ่ือศกึษาพฤติกรรมของ
คอขวดจราจรและปัจจยัตา่งๆท่ีมีผลตอ่การเปลี่ยนแปลงความจโุดยการใช้เทคนิคการวิเคราะห์
พลศาสตร์จราจร ( Traffic Dynamic) ตา่งๆ เช่น กราฟสะสมเชิงเอียง  (Oblique Cumulative 
Plots) กราฟคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี (Moving Average) เป็นต้น  

1.4 ขัน้ตอนการศึกษา 

การศกึษาในวิทยานิพนธ์ฉบบันีป้ระกอบไปด้วย 6 ขัน้�ตอนส าคญั คือ 
1. การทบทวนวรรณกรรม ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง และก าหนดวตัถปุระสงค์ของงานวิจยั 
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2. การเลือกสถานท่ีเพ่ือทดลองเก็บข้อมลู 
3. การทดสอบการวิเคราะห์ข้อมลูเพ่ือหาข้อบกพร่องก่อนการเก็บข้อมลูจริง 
4. การเก็บข้อมลูจราจรจริงโดยการใช้กล้องวิดีทศัน์ 
5. การวิเคราะห์ข้อมลูท่ีได้จากการเก็บบนัทึก 
6. การสรุปผลการศกึษา 

1.5 แผนการด าเนินงาน 

ระยะเวลาในการ ศกึษาวิทยานิพนธ์รวม ทัง้�สิน้� 12 เดือนตั ง้แตเ่มษายน 2552 – 
มีนาคม 2553 โดยมีแผนการและกิจกรรมด าเนินงานในแตล่ะเดือน ตามรายละเอียด ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 1.1 



 

 
 

ตารางท่ี 1.1 แผนการด าเนินงานวิทยานิพนธ์ 

ขัน้ตอนการศึกษา 
พ.ศ.2552 พ.ศ.2553 

เม.ย. พ.ค. ม.ิย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. 

1. ทบทวนวรรณกรรมและก าหนดวตัถปุระสงค์ของงานวิจยั             

2. เลือกสถานท่ีเพ่ือทดลองเก็บข้อมลู             

3. ทดสอบการวิเคราะห์ข้อมลูเพ่ือหาข้อบกพร่องก่อนการเก็บข้อมลูจริง             

4. เก็บข้อมลูจราจรจริงโดยการใช้กล้องวิดีทศัน์             

5. วิเคราะห์ข้อมลูท่ีได้จากการเก็บบนัทึก             

6. สรุปผลการศกึษา             
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บทที่  2 

การทบทวนวรรณกรรม 

การศกึษาการเกิดปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกัท่ีเกิดจากแถวคอยของรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัเป็นการศกึษาท่ีต้องอาศยัความรู้ทางวิศวกรรมจราจรและเทคนิคท่ีใช้
ในการวิเคราะห์ข้อมลูจราจรตา่งๆ ดงันัน้ในบทนีจ้ะกลา่วถึงนิยามและลกัษณะของคอขวดจราจร  
การทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องกบัคอขวดจราจรและเทคนิคท่ีส าคญัส าหรับการวิเคราะห์ข้อมลู
จราจรตามล าดบั 

2.1 นิยามของคอขวดจราจร (Bottleneck Definition) 

Daganzo (1999) ได้อธิบายพฤติกรรมของคอขวดจราจร (Bottleneck) ไว้วา่ การ
เกิดปัญหาคอขวดจราจรในบริเวณถนนตา่งๆจะสามารถสงัเกตได้จากในบริเวณต้นทาง 
(Upstream) ของถนนนัน้เกิดการจราจรติดขดั หรือรถเกิดการชะลอความเร็วและไมส่ามารถว่ิง
ด้วยความเร็วอิสระเน่ืองจากถกูจ ากดัโดยปัจจยัตา่งๆ แตเ่มื่อรถว่ิงผา่นบริเวณดงักลา่วไปในช่วง
ปลายทาง (Downstream) ของถนนและสามารถว่ิงด้วยความเร็วอิสระแล้ว จะสามารถกลา่วได้วา่
รถว่ิงผา่นคอขวดจราจรไปแล้ว ดงันัน้จึงสรุปได้วา่ คอขวดจราจรจะเกิดขึน้เมื่อในบริเวณต้นทาง
ของถนนเกิดปัญหาการจราจรติดขดัแตใ่นบริเวณปลายทางของถนนรถสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่าง
อิสระไมต่ิดขดั 

เน่ืองจากปัญหาคอขวดจราจรท าให้เกิดความลา่ช้าในการเดินทางตอ่ผู้ใช้รถใช้
ถนนเป็นสว่นใหญ่ รวมไปถึงในประเทศไทยยงัไมเ่คยมีการศกึษาเพ่ือความเข้าใจถึงปัญหาคอขวด
จราจรอย่างท่องแท้ ดงันัน้การศกึษาปัญหาคอขวดจราจรอาจท าให้พบวิธีการในการจดัการจราจร
ท่ีเหมาะสมเพ่ือป้องกนัการเกิดปัญหาคอขวดจราจร หรือแนวทางแก้ไขเมื่อเกิดปัญหาคอขวด
จราจรขึน้ซึ่งจะสามารถช่วยให้เกิดความล้าช้าตอ่ผู้ เดินทางน้อยท่ีสดุ ปัญหาคอขวดจราจรนัน้
สามารถพบได้ในหลายบริเวณของถนน ไมว่า่จะเป็นบริเวณท่ีเกิดการเพ่ิมหรือลดจ านวนช่องจราจร 
บริเวณทางโค้งรวมไปถึงบริเวณทางลาดชนั  

ส าหรับวิทยานิพนธ์ฉบบันี ้เป็นการศกึษาถึงปัญหาคอขวดจราจรท่ีเกิดจาก
แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกั ดงันัน้จะขอกลา่วถึงเฉพาะทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องกบัคอ
ขวดจราจรแบบทางแยกออกในล าดบัตอ่ไป 
 
 



 

 

6 
2.2 คอขวดจราจรแบบทางแยกออก (Diverge Bottleneck)  

ในบริเวณท่ีใกล้กบัช่องทางส าหรับว่ิงออกจากทางหลกั (off-ramp) ดงัแสดงใน
ภาพท่ี 2.1 เป็นบริเวณท่ีสามารถพบปัญหาคอขวดจราจรได้โดยทัว่ไป ทัง้นีเ้น่ืองจากในแตล่ะทางท่ี
แยกออกไปจากทางหลกัจะมีความจเุฉพาะตวัซึ่งมีคา่ความจท่ีุแตกตา่งกนัไปตามลกัษณะทาง
กายภาพของแตล่ะทางแยกออกนัน้ และหากเกิดปริมาณการจราจร (Traffic Flow) ท่ีมีปริมาณ
มากกวา่ความจขุองทางท่ีแยกออกไปจากทางหลกั  (Diverge Capacity) จะท าให้ทางท่ีแยก
ออกไปจากทางหลกันัน้ไมส่ามารถรองรับปริมาณการจราจรเหลา่นัน้ได้ จึงสง่ผลท าให้เกิดแถวคอย
สะสมซึ่งจะคอ่ยๆมีความยาวเพ่ิมมากขึน้ไปในบริเวณต้นทางของถนน โดยแถวคอยเหลา่นีจ้ะ
สง่ผลท าให้ยานพาหนะท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรข้างเคียงต้องเพ่ิมความระมดัระวงัในการขบัขี่และลด
ความเร็วลง รวมไปถึงปิดกัน้ช่องจราจรข้างเคียงจึงท าให้เกิดความลา่ช้าแก่ยานพาหนะอ่ืนๆท่ี
ต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกั  

นอกจากนัน้ หากช่องจราจรของทางท่ีแยกออกจากทางหลกัมีลกัษณะแคบแล้ว
จะท าให้แถวคอยท่ีเกิดขึน้ในบริเวณทางท่ีแยกออกไปจากทางหลกัมีพฤติกรรมแบบเข้าก่อน -ออก
ก่อน (First-in-First-out)  

 
ภาพท่ี 2.1 แผนภาพคอขวดจราจรแบบทางแยกออก  

2.3 งานวจิัยท่ีเก่ียวข้องกับคอขวดจราจร 

Munoz และ Daganzo (2002) ได้ท าการศกึษาวิจยัเก่ียวกบักลไกการเกิดคอขวด
จราจรแบบทางแยกออก (Freeway Diverge) โดยเก็บข้อมลูจราจรจากเคร่ืองตรวจนบัรถยนต์แบบ
ขดลวดเหน่ียวน า  (Inductive-Loop-Detector) บนทางดว่นหมายเลข I-880 ใกล้กบัเมืองโอ๊ค
แลนด์ รัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา  

แถวคอยของรถเลีย้วออก ทางแยกออก 

ทางหลกั 

แถวคอยท่ีเกิดจากรถเลีย้วออก 
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จากการศกึษาวิจยัพบวา่ เมื่อแถวคอยสะสมเน่ืองมาจากปริมาณการจราจรท่ี

ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมมากขึน้ แถวคอยเหลา่นีจ้ะคอ่ยๆกระจายตวัไปปิดกัน้
ช่องทางจราจรอ่ืนๆท าให้การจราจรบนทางดว่นเกิดการชะลอตวั โดยการชะลอตวัของช่องจราจร
อ่ืนๆนีส้ามารถลดปริมาณการเคลื่อนท่ีของกระแสจราจรบนทางดว่นมากกวา่คอขวดจราจรแบบ
การรวมกระแสจราจร  (On-ramp bottleneck) และเมื่อแถวคอยเหลา่นีม้ีความยาวเพ่ิมขึน้จนมี
ความยาวประมาณ 2 กิโลเมตรจะท าให้ความจขุองยานพาหนะบนทางดว่นลดลงเหลือเพียง 
1,500 คนัตอ่ชัว่โมงตอ่ช่องจราจร  

นอกจากนัน้ยงัพบอีกวา่  ภายใต้สถานะการเคลื่อนท่ีแบบเข้าก่อนออกก่อน เมื่อ
ยานพาหนะท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีปริมาณลดลงจากร้อยละ 29 เหลือร้อยละ 24 จะท าให้
ความจบุนทางหลกัมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ิมขึน้ 1,230 คนัตอ่ชัว่โมงโดยท่ีไมจ่ าเป็นต้องมีการจดัการ
จราจรเพ่ือเปลี่ยนแปลงความจขุองรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัซึ่งแสดงให้เห็นวา่ ความจขุอง
ถนนสามารถเปลี่ยนแปลงได้โดยขึน้อยู่กบัจ านวนพาหนะท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกั 

เมื่อพิจารณาถึงความเร็วในการเคลื่อนท่ีของยานพาหนะพบวา่ การจราจรถกูแบ่ง
ออกเป็น 2 กระแสจราจรโดยจะเห็นได้วา่ ความเร็วในการเคลื่อนท่ีของยานพาหนะนัน้มีคา่
แตกตา่งกนัอย่างชดัเจน โดยในช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัมีการเคลื่อนท่ีด้วยความเร็ว
ท่ีต ่ากวา่ช่องจราจรท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกั การใช้ความเร็วท่ีแตกตา่งกนันัน้มีสาเหตมุาจาก
การท่ีผู้ขบัขี่เลือกและเปลี่ยนไปใช้ช่องทางจราจรตามจดุหมายปลายทางนัน้ๆ จึงท าให้เกิดปัญหา
การจราจรติดขดัและไมต่ิดขดัในบริเวณช่วงต้นและช่วงปลายทางของถนน ส าหรับการจราจรแบบ
กึ่งติดขดั (Semi-congested) นัน้ถกูตรวจพบในบริเวณปลายทางใกล้กบัช่องทางว่ิงออกจากทาง
หลกัของถนนโดยมีลกัษณะคือ บางช่องจราจรเกิดการติดขดัในขณะท่ีช่องจราจรอ่ืนไมเ่กิดการ
ติดขดั การค้นพบนีส้อดคล้องกบัทฤษฎีท่ีเก่ียวกบัการค านวณความลา่ช้าของกระแสจราจรท่ีเกิด
จากคอขวดจราจรประเภทนี ้(Newell, 1999) 

Cassidy และ Bertini (1999) ได้ท าการศกึษาวิจยัคอขวดจราจรท่ีเกิดขึน้ใน
บริเวณทางดว่นควีนอลิซาเบธ  (Queen Elizabeth Way) และทางดว่นการ์ดิเนอร์ (Gardiner 
Expressway) ซึ่งตัง้อยู่ในเมืองโตรอนโต ประเทศแคนาดา โดยเก็บข้อมลูจราจร เช่น จ านวน
ยานพาหนะ อตัราเร็วและเวลาท่ียานพาหนะครอบครองขดลวดเหน่ียวน า (Occupancy time) 
โดยการใช้เ คร่ืองตรวจนบัรถ ยนต์แบบขดลวดเหน่ียวน า และท าการเก็บข้อมลูจราจรในสภาวะท่ี
ท้องฟ้าแจ่มใส ไมม่ีฝน หิมะหรือลกูเห็บตกลงมา  
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จากการศกึษาวิจยัพบวา่ คา่เฉล่ียของปริมาณการจราจรขณะเกิดคอขวดจราจร

มีคา่น้อยกวา่ปริมาณการจราจรก่อนเกิดคอขวดถึงร้อยละ 10 นอกจากนัน้ยงัพบอีกวา่ พืน้ท่ีศกึษา
ทัง้ 2 แห่ง มีปริมาณการจราจรในลกัษณะสลบัขึน้ลง โดยการสลบัเพ่ิมลดของปริมาณการจราจรนี ้
มีความใกล้เคียงกบัสภาพการจราจรแบบคงท่ี (stationary traffic) และเมื่อเกิดการสลบัขึน้ลงของ
ปริมาณการจราจรจะเกิดแถวคอยขึน้ในบริเวณต้นทางของถนนเสมอ เมื่อท าการสร้างกราฟ
จ านวนยานพาหนะสะสมกบัเวลาพบวา่ คา่เบ่ียงเบนของยานพาหนะท่ีเวลาตา่งๆเมื่อน ามา
เปรียบเทียบกบัความชนัท่ีได้จากแนวโน้มพบวา่มีคา่ไมเ่กิน 50 คนั ดงันัน้สามารถกลา่วได้วา่
ปริมาณการจราจรเกือบจะมีคา่คงท่ี 

Cassidy, et al. (2002) ได้ท าการศกึษาการจราจรบนทางดว่นในบริเวณใกล้ๆ
กบัทางออกจากทางหลกัไปยงัถนนลาพาซ (La Paz Road) ซึ่งเป็นสว่นหนึ่งของทางดว่นสาย I-5 
ในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกาโดยเก็บข้อมลูจราจรจากเ คร่ืองตรวจนบัรถ ยนต์แบบ
ขดลวดเหน่ียวน าในชัว่โมงเร่งดว่นเช้าเป็นเวลาทัง้หมด 4 วนั โดยใน 2 วนัท่ีท าการเก็บข้อมลูเป็น
วนัท่ีการจราจรบนช่องทางว่ิงออกจากทางหลกัเกิดแถวคอยสะสมยาวออกไปปิดกัน้ช่องทางจราจร
บนทางหลกัท าให้เกิดปัญหาคอขวดจราจร สว่นอีก 2 วนั เป็นวนัท่ีมีการจดัการจราจรอย่าง
เหมาะสมจนแถวคอยสะสมของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัไมก่ระจายตวัมาปิดกัน้ช่อง
จราจรบนทางหลกั  

จากการศกึษาพบวา่ ปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกัเร่ิมเกิดขึน้เมื่อช่องจราจร
ส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัไปยงัถนนลาพาซมีแถวคอยล้นออกมาจนไปปิดกนัช่องจราจรบนทาง
หลกั ท าให้ปริมาณการจราจรบนทางหลกัมีคา่ลดลงโดยแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทาง
หลกันีม้ีลกัษณะว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง (Stop-and-Go Traffic) ถึงแม้วา่จะมีช่องจราจรส าหรับว่ิงออก
จากทางหลกัโดยเฉพาะ แตอ่ย่างไรก็ตาม รถท่ีไมต้่องการว่ิงออกจากทางหลกัจะมีการลดความเร็ว
เมื่อเคลื่อนท่ีผา่นแถวคอยเหลา่นีซ้ึ่งสง่ผลท าให้ปริมาณการจราจรในทกุช่องจราจรมีคา่ลดลง  

นอกจากนัน้ยงัพบอีกวา่ ความยาวแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกั
มีความสมัพนัธ์แบบในทางตรงข้ามกบัปริมาณการจราจรของช่องจราจรข้างเคียง กลา่วคือ เมื่อ
แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมขึน้จะท าให้ปริมาณการจราจรของรถ
ท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัมีคา่ลดลง และหากมีการจดัการจราจรอย่างเหมาะสมจนแถวคอย
ของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกันีไ้มก่ระจายตวัไปปิดกัน้ช่องจราจรบนทางหลกัจะท าให้ไม่
เกิดปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกั 
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Cassidy และ Rudjanakanoknad (2005) ได้ท าการศกึษาเก่ียวกบัการเพ่ิม

ความจขุองบริเวณท่ีเกิดการรวมกนัของกระแสจราจร (Merge) บริเวณถนนหมายเลข 805 ในเมือง
ซานดิเอโก รัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา จากการศกึษาพบวา่ การจดัการจราจรสามารถ
ท าให้ปริมาณการจราจรในบริเวณท่ีเกิดการรวมกนัของกระแสจราจรและบริเวณข้างเคียงมีคา่
สงูขึน้สง่ผลท าให้ความจขุองบริเวณท่ีเกิดการรวมกนัของกระแสจราจรมีคา่เพ่ิมมากขึน้  

นอกจากนัน้ยงัพบอีกวา่ การลดลงของปริมาณการจราจรในบริเวณท่ีเกิดการ
รวมกนัของกระแสจราจรเกิดขึน้จากแถวคอยท่ีก่อตวัขึน้ในบริเวณท่ีใกล้กบัจดุรวมกระแสจราจร
โดยแถวคอยเหลา่นีม้ีการกระจายออกไปยงัช่องจราจรข้างเคียงเน่ืองจากผู้ขบัขี่มีการเปลี่ยนช่อง
จราจรในขณะท่ีท าการขบัรถผา่นช่องจราจรท่ีมีความเร็วในการเคลื่อนท่ีต ่า ถึงแม้วา่การจดัการ
จราจรจะช่วยลดแถวคอยในบริเวณดงักลา่วได้ แตอ่ย่างไรก็ตาม ปริมาณการจราจรท่ีเพ่ิมขึน้มานี ้
สามารถด ารงอยู่เองได้เป็นเวลาไมเ่กิน 13 นาที 

2.4 เทคนิควธีิการศึกษา 

Cassidy และ Windover (1995) ได้ให้แนวทางเก่ียวกบัการศกึษาข้อมลูจราจร
เพ่ือให้น ามาสูก่ารวิเคราะห์รายละเอียดของจดุส าคญัในแตล่ะข้อมลูการจราจร นอกจากนัน้ยงัได้
แนะน าเคร่ืองมือและวิธีการท่ีจ าเป็นตอ่การวิเคราะห์ข้อมลูเพ่ือให้สามารถอธิบายได้วา่การจราจร
นัน้มีลกัษณะอย่างไร และเกิดอะไรขึน้ในแตล่ะเวลาตา่งๆท่ีท าการบนัทึกข้อมลูจราจร รวมไปถึง
เทคนิคในการศกึษาเพ่ือท่ีจะประเมินข้อมลูการจราจร ส าหรับการศกึษาวิจยันีจ้ะใช้เทคนิคและ
วิธีการในการวิเคราะห์ข้อมลูจราจรหลกัๆ 2 วิธีดงัตอ่ไปนี ้

2.4.1 กราฟจ านวนยานพาหนะสะสม (N-Curve) 

การวิเคราะห์ข้อมลูทางจราจรโดยเฉพาะการศกึษาท่ีเก่ียวข้องกบัปัญหาคอขวด
จราจรสว่นใหญ่แล้วใช้กราฟแสดงจ านวนยานพาหนะสะสมเทียบกบัเวลา (N-Curves) ดงัแสดงใน
ภาพท่ี 2.2 ในการวิเคราะห์ปัญหา กราฟแสดงจ านวนยานพาหนะสะสมเทียบกบัเวลาสามารถ
สร้างได้จากการเก็บข้อมลูจราจรในบริเวณสว่นของถนนท่ีสนใจ หลงัจากนัน้จึงน าข้อมลูจราจรท่ี
บนัทึกไว้ภายในช่วงเวลาท่ีท าการเก็บข้อมลูทัง้หมดมานบัจ านวนยานพาหนะท่ีว่ิงผา่นจดุสงัเกต 
หลงัจากนัน้จึงน าจ านวนยานพาหนะสะสมท่ีนบัได้ในแตล่ะบริเวณท่ีท าการเก็บข้อมลูไปสร้างเป็น
กราฟแสดงจ านวนยานพาหนะสะสมเทียบกบัเวลา และสามารถหาคา่ปริมาณการจราจรในแตล่ะ
เวลาตา่งๆ ได้จากคา่ความชนัของกราฟนัน่เอง 
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ภาพท่ี 2.2 วิธีการสร้างกราฟจ านวนยานพาหนะสะสม 

โดยทัว่ไปแล้วการเก็บข้อมลูจราจรในบริเวณปลายทางบนสว่นของถนนเดียวกนั
จะเกิดความล้าหลงัของเวลา (time lag) เมื่อเทียบกบัการเก็บข้อมลูในบริเวณต้นทางของถนน 
ดงันัน้เพ่ือให้สามารถเปรียบเทียบการจราจรได้อย่างชดัเจนจึงต้องมีการเลื่อนเวลาเร่ิมต้นของ
ข้อมลูท่ีบริเวณต้นทางของถนนออกไปเป็นระยะเวลาเท่ากบัระยะเวลาท่ียานพาหนะใช้ในการ
เดินทางจากบริเวณต้นทางไปยงัปลายทางด้วยเวลาเคลื่อนตวัอิสระ (Free-flow-travel-time)   

2.4.2 กราฟจ านวนยานพาหนะสะสมเชงิเอียง 

การใช้กราฟจ านวนยานพาหนะสะสมนัน้มีข้อจ ากดัคือ เมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลง
ของอตัราการเคลื่อนท่ีของยานพาหนะเพียงเลก็น้อย การใช้กราฟจ านวนยานพาหนะสะสมนัน้จะ
ไมส่ามารถสงัเกตเห็นการเปลี่ยนแปลงของคา่การเคลื่อนท่ีนัน้ได้อย่างชดัเจนดงัแสดงในภาพท่ี 2.3 
ดงันัน้  Cassidy และ Windover (1995) จึงได้เสนอวิธีการสร้างกราฟสะสมท่ีปรับสเกลใหม ่
(Rescaled Cumulative plot) ซึ่งมีวิธีการสร้างโดยการน าจ านวนยานพาหนะสะสมท่ีได้กลา่วมา
ข้างต้นนีม้าลบด้วยปริมาณการจราจรตอ่ชัว่โมง ( 0q , Background flow) แล้วน าไปคณูกบัเวลาท่ี
เพ่ิมขึน้มาจากเวลาเร่ิมต้น  ( 0tt  ) วิธีการนีส้ามารถช่วยขยายความแตกตา่งระหวา่งปริมาณ
การจราจรท่ีเกิดขึน้จริงกบัปริมาณการจราจรตอ่ชัว่โมง  ( 0q ) ท่ีสมมติขึน้มาได้อย่างชดัเจน ซึ่งจะ
น าไปสูก่ารวิเคราะห์ปัญหาทางจราจรได้โดยสะดวกดงัแสดงในภาพท่ี 2.4 
 

Time 

Arrival 

Departure 

Virtual Departure 

Free Flow travel time 
Cumulative  

Numbers & Vehicles  
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ภาพท่ี 2.3 ตวัอย่างกราฟแสดงจ านวนยานพาหนะสะสม  
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ภาพท่ี 2.4 ตวัอย่างกราฟแสดงจ านวนยานพาหนะสะสมเชิงเอียง (O-curves) 
(Background flow = 2,250 คนัตอ่ชัว่โมง) 
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หลงัจากนัน้  Munoz และ Daganzo (2002) ได้น ากราฟสะสมท่ีปรับสเกลใหม่

ไปใช้ในการศกึษาและพบวา่ กราฟลกัษณะนีเ้ปรียบเสมือนการวาดกราฟสะสมปกติโดยใช้แกน
เอียง ( Oblique Coordinate Axis) จึงเรียกช่ือกราฟนีว้า่ กราฟสะสมเชิงเอียง (Obliqued 
cumulative plot) ดงันัน้ เทคนิคการใช้กราฟจ านวนยานพาหนะสะสมเชิงเอียงจึงเป็นอีกเทคนิค
หนึ่งท่ีส าคญัส าหรับการวิเคราะห์ปัญหาคอขวดจราจร ซึ่งเทคนิคนีส้ามารถช่วยขยายรายละเอียด
ตา่งๆให้เห็นได้ชดัเจนมากย่ิงขึน้ในขณะท่ียงัคงรักษาข้อมลูการจราจรเดิมนัน้ไว้  

เทคนิคการใช้กราฟสะสมเชิงเอียงนัน้ได้มีการน าไปใช้เพ่ือวิเคราะห์ข้อมลูจราจร
ในบทความหลายฉบบั  ได้แก่  Cassidy และ  Windover (1995) Cassidy และ Bertini (1999) 
และ Munoz and Daganzo (2002) เป็นต้น  ส าหรับการใช้เทคนิคการสร้างกราฟสะสมเชิงเอียง
เพ่ือการศกึษาสภาพการจราจรในประเทศไทยพบวา่ จิตติชยั  รุจนกนกนาฏ และคณะ (2552a) ได้
น าเทคนิคนีม้าประยกุต์ใช้เป็นครัง้แรกในประเทศไทย โดยการน ามาสร้างกราฟจ านวนยานพาหนะ
สะสมเอียงเพ่ือวิเคราะห์ปัญหาการจราจรติดขดับนถนนองัรีดนูงัต์ ซึ่งก็พบวา่ เทคนิคนี ้สามารถ
น ามาใช้ในการวิเคราะห์ ข้อมลูจราจรได้เป็นอย่างดี  นอกจากนี ้จิตติชยั รุจนกนกนาฏและคณะ 
(2552b) ก็ได้น าเทคนิคนีม้า วิเคราะห์การรวมกระแสจราจรบริเวณทางดว่นท่ีมีสภาพการจราจร
ติดขดัเพ่ือหาอตัราสว่นการรวมกนัของกระแสจราจรในขณะท่ีรวมกนัวา่มีคา่คงตวัหรือไม ่และใช้
เพ่ือปรับแก้และหาข้อจ ากดัของทฤษฎีการรวมกนัของกระแสจราจรท่ีมีอยู่ 

 



 

 

บทที่  3 

ขัน้ตอนการศึกษา 

การศกึษาวิจยันีป้ระกอบไปด้วยขัน้ตอนการศกึษาหลกัทัง้สิน้ 6 ขัน้ตอนดงั แสดง
ในภาพท่ี 3.1 เร่ิมจากการทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง หลงัจากนัน้ผู้ วิจยัจึงก าหนด
ปัญหาและวตัถปุระสงค์ของงานวิจยั ตอ่มาจึงเลือกสถานท่ี ๆสอดคล้องกบัวตัถปุระสงค์ของ
งานวิจยัเพ่ือทดลองท าการเก็บข้อมลู หลงัจากทดลองท าการเก็บข้อมลูเป็นท่ีเรียบร้อยแล้วจึงน า
ข้อมลูท่ี บนัทึก ได้มาเตรียมข้อมลูเพ่ือทดลองท าการวิเคราะห์ข้อมลู เบือ้งต้นและ ตรวจสอบหา
จดุบกพร่องของการเก็บข้อมลู หลงัจากนัน้จึงท าการปรับปรุงแก้ไขวิธีการในการเก็บข้อมลูเพ่ือให้
การเก็บข้อมลูจริงมีความสมบรูณ์ครบถ้วนตามท่ีต้องการ เมื่อเก็บข้อมลูจราจรได้เป็นท่ีเรียบร้อย
แล้วตอ่มาจึงน าข้อมลูท่ีได้ไปเตรียมพร้อมส าหรับการวิเคราะห์ข้อมลูเพ่ือหาข้อสรุปตอ่ไป 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 3.1 แนวทางการวิจยั 

3.1 การเลือกพืน้ท่ีศึกษา 

เน่ืองจากการศกึษาวิจยันีเ้ป็นการศกึษาการเกิด สภาพคอขวดจราจรท่ีเกิดขึน้ใน
บริเวณทางหลกัซึ่งมีสาเหตมุาจากแถวคอยสะสมของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาว
เพ่ิมมากขึน้จนท าให้รถท่ีว่ิงอยู่บนทางหลกัไมส่ามารถใช้ความเร็วได้อย่างอิสระเน่ืองจากเกิดการ

ทบทวนวรรณกรรม ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องและก าหนดวตัถปุระสงค์ของงานวิจยั 
 

ทดสอบการวิเคราะห์ข้อมลูเพ่ือหาจดุบกพร่องก่อนการเก็บข้อมลูจริง 
 

เลือกสถานท่ีเพ่ือทดลองเก็บข้อมลู 
 

เก็บข้อมลูจราจรจริงโดยการใช้กล้องวิดีทศัน์ 
 

วิเคราะห์ข้อมลูท่ีได้จากการเก็บบนัทึก 
 

สรุปผลการศกึษาวิจยั 
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ชะลอความเร็วและผู้ขบัรถต้องเพ่ิมความระมดัระวงัในการขบัขี่ให้มากขึน้ นอกจากนัน้แถวคอย
เหลา่นีอ้าจปิดกัน้จนท าให้ทางหลกัมีช่องจราจรน้อยลง  การลดลงของช่องจราจรส าหรับรถท่ี
ต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกันีย้งัสง่ผลท าให้ปริมาณการจราจรของรถบนทางหลกัมีคา่ลดลงได้อีก
ด้วย ดงันัน้เพ่ือให้การศกึษานีม้ีความถกูต้องแมน่ย าในการวิเคราะห์กลไกท่ีท าให้เกิดปัญหาคอ
ขวดจราจรในบริเวณทางหลกัมากท่ีสดุ ผู้ วิจยัจึงได้ก าหนดเกณฑ์ ของการเลือกพืน้ท่ีศกึษาวิจยั ไว้
หลกัๆ 2 ประการคือ   

1. ลกัษณะพืน้ท่ีศกึษา 
- ไมม่ีแถวคอย รถยนต์จอดเสียหรือเกิดอบุตัิเหตรุวมไปถึงการจราจรติดขดั
เกิดขึน้ในบริเวณปลายทางของทางหลกั  

- การจราจรในบริเวณต้นทางของบริเวณท่ีท าการศกึษา เกิดการจราจรติดขดั
หรือเกิดการชะลอความเร็วและเมื่อผา่นบริเวณท่ีเกิดการจราจรติดขดัไปแล้ว
ผู้ขบัรถสามารถขบัขี่โดยใช้ความเร็วอิสระไมต่ิดขดั 

2. การเก็บข้อมลู 
- มีพืน้ท่ีส าหรับตัง้กล้องวิดีโอในมมุมองท่ีเหมาะสมและมีความปลอดภยัในการ
เก็บข้อมลู 

- ผู้ขบัรถไมส่งัเกตเห็นการบนัทึกโดยกล้องวิดีทศัน์ขณะท าการเก็บข้อมลู 
- สามารถบนัทึกภาพของบริเวณพืน้ท่ีท่ีท าการศกึษาได้ครบถ้วนมากท่ีสดุ 
- สภาพพืน้ท่ีศกึษาและดินฟ้าอากาศอยู่ในสภาวะท่ีดี เช่น ทศันวิสยัดี อากาศดี 
ฝนไมต่ก ถนนแห้ง  

3.2 พืน้ท่ีศึกษา 

ผู้ วิจยัได้ทดลองท าการเก็บข้อมลูจราจรในหลายบริเวณแตจ่ากการคดัเลือกพืน้ท่ี
ศกึษาพบวา่ บริเวณหลกักิโลเมตรท่ี 31 ของถนนพหลโยธินฝ่ังขาเข้าดงัแสดงในภาพท่ี 3.2 ซึ่ง
ตัง้อยู่ใกล้กบัศนูย์การค้าเซียร์รังสิตเป็นบริเวณท่ีมีความเหมาะสมตอ่งานวิจยันี ้  ทัง้นีเ้น่ืองจากใน
บริเวณทางดว่นดงักลา่วเป็นทางดว่นซึ่งไมม่ีการรบกวนกระแสจราจรจากภายนอกและมีช่องทาง
ว่ิงออกจากทางดว่นไปสูท่างคูข่นานอย่างชดัเจน รวมไปถึงบริเวณดงักลา่วเกิดการจราจรติดขดั
ในช่วงต้นทางของถนน ในขณะท่ีบริเวณปลายทางของถนน รถสามารถเลือกใช้ความเร็วได้อย่าง
อิสระและปราศจากแถวคอยเน่ืองมาจากบริเวณปลายทางของถนนเกิดการจราจรติดขดัซึ่งเป็นสิ่ง
ยืนยนัได้วา่เกิดปัญหาคอขวดจราจรขึน้ในบริเวณดงักลา่วจริง 
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ภาพท่ี 3.2 พืน้ท่ีศกึษา 
(ท่ีมา : http://maps.google.co.th) 

 นอกจากนัน้ในบริเวณพืน้ท่ีศกึษายงัมีพืน้ท่ีส าหรับการตัง้กล้องวิดีทศัน์ในการ
เก็บข้อมลูทัง้ในบริเวณต้นทางและปลายทางของถนน ท าให้สามารถเก็บข้อมลูได้อย่างสะดวกและ
มีมมุมองครอบคลมุพืน้ท่ีศกึษาทัง้หมดโดยพืน้ท่ีศกึษานีม้ีลกัษณะทางเรขาคณิตดงัแสดงในภาพท่ี 
3.3 

ศนูย์การค้า
เซียร์รังสิต 

พืน้ท่ีศกึษา 
(ฝ่ังขาเข้า) 

N 
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ภาพท่ี 3.3 ลกัษณะทางเรขาคณิตของพืน้ท่ีศกึษา 

3.3 วธีิการเก็บข้อมูล  

การศกึษาวิจยันีท้ าการเก็บข้อมลู โดยการใช้ กล้องวิดี ทศัน์จ านวนทัง้หมด 4 ชดุ 
โดยผู้ วิจยัท าการตัง้กล้องวิดีทศัน์บนสะพานลอยคนข้ามถนนจ านวนสะพานลอยละ 2 ชดุ โดยหนั
หน้ากล้องวิดีทศัน์ ไปทางด้านทิศเหนือและทิศใต้ของพืน้ท่ีๆท าการศกึษาดงัแสดงในภาพท่ี 3.4 
และเพ่ือให้การเก็บข้อมลูครอบคลมุพืน้ท่ีศกึษาและเห็นปัจจยัท่ีท าให้เกิดปัญหาคอขวดจราจร
อย่างครบถ้วน การติดตัง้กล้องวิดีทศัน์นัน้จะต้องไมเ่ป็นท่ีสงัเกตของผู้ขบัรถดงัแสดงในภาพท่ี 3.5 
ซึ่งจะท าให้เห็นพฤติกรรมการขบัขี่ท่ีท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขดัอย่างแท้จริง  
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ภาพท่ี 3.4 ต าแหน่งในการเก็บข้อมลูจราจรโดยกล้องวิดีทศัน์ 

 
ภาพท่ี 3.5 การตัง้กล้องวิดีทศัน์ในการเก็บข้อมลู 

3.3.1 กล้องวดีิทัศน์ชุดท่ี 1  

ภาพท่ี 3.6 แสดงตวัอย่างของภาพท่ีบนัทึกได้จากกล้องวิดีทศัน์ซึ่งตัง้อยู่ท่ีบริเวณ
สะพานลอยคนข้ามถนนในบริเวณทิศเหนือของพืน้ท่ีศกึษา ส าหรับจดุประสงค์หลกัในการตัง้กล้อง
วิดีโอท่ีต าแหน่งนีค้ือ การเก็บข้อมลูจราจรในบริเวณต้นทางของถนนบริเวณพืน้ท่ีศกึษาเพ่ือศกึษา
พฤติกรรมการจราจร เช่น การเปลี่ยนช่องจราจรท่ีเวลาก่อนและหลงัการเกิดปัญหาคอขวดจราจร  
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ภาพท่ี 3.6 ตวัอย่างภาพจากกล้องวิดีทศัน์ชดุท่ี 1 

3.3.2 กล้องวดีิทัศน์ชุดท่ี 2  

ภาพท่ี 3.7 แสดงตวัอย่างของภาพท่ีได้จากการบนัทึกจากกล้องวิดีทศัน์ซึ่งติด
ตัง้อยู่ท่ีบริเวณสะพานลอยคนข้ามถนนในบริเวณทิศเหนือของพืน้ท่ีศกึษา  ส าหรับการตัง้กล้อง
วิดีทศัน์ในต าแหน่งนีม้ีวตัถปุระสงค์ส าคญัหลายประการไมว่า่จะเป็น การใช้ยืนยนัการเกิดปัญหา
ของคอขวดจราจรบนทางหลกั รวมไปถึงใช้เพ่ือศกึษาพฤติกรรมของรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทาง
หลกัและรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกั กลไกการเกิดแถวคอยบนทางหลกัอนัเน่ืองมาจาก
แถวคอยสะสมของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมมากขึน้  นอกจากนีย้งัท าให้
สามารถเห็นพฤติกรรมการขบัขี่ เช่น การเปลี่ยนช่องจราจรในทิศทางตา่งๆ การเบียดแทรกเพ่ือเข้า
ช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทางหลกั ซึ่งปัจจยัตา่งๆท่ีได้กลา่วมาข้างต้นนีจ้ะน าไปสูก่ารเกิด
ปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกั นอกจากนัน้อาจใช้ภาพท่ีบนัทึกในการอธิบายข้อมลูจราจรท่ี
เกิดขึน้ตอ่ไปได้ 
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ภาพท่ี 3.7 ตวัอย่างภาพจากกล้องวิดีทศัน์ชดุท่ี 2 

3.3.3 กล้องวดีิทัศน์ชุดท่ี 3  

ภาพท่ี 3.8 แสดงตวัอย่างของภาพท่ีได้จากการบนัทึกจากกล้องวิดีทศัน์ซึ่งติด
ตัง้อยู่ท่ีบริเวณสะพานลอยคนข้ามถนนในบริเวณทิศใต้ของพืน้ท่ีศกึษา การเลือกตัง้กล้องวิดีทศัน์ท่ี
ต าแหน่งนีม้ีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือเก็บข้อมลูจราจรของรถท่ีว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัและรถท่ีว่ิงออก
จากทางหลกั นอกจากนัน้ยงัอาจใช้ในการเปรียบเทียบหาความสมัพนัธ์ระหวา่งปริมาณการจราจร
ของรถบนทางหลกักบัปริมาณการจราจรของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัเมื่อมีการควบคมุ
การใช้ช่องจรารจรในบริเวณทางคูข่นาน รวมไปถึงเพ่ือยืนยนัและหาต าแหน่งของปัญหาคอขวด
จราจร 
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ภาพท่ี 3.8 ตวัอย่างภาพจากกล้องวิดีทศัน์ชดุท่ี 3 

3.3.4 กล้องวดีิทัศน์ชุดท่ี 4   

ภาพท่ี 3.9 แสดงตวัอย่างของภาพท่ีได้จากการบนัทึกจากกล้องวิดีทศัน์ซึ่งติด
ตัง้อยู่ท่ีบริเวณสะพานลอยคนข้ามถนนในบริเวณทิศใต้ของพืน้ท่ีศกึษา การเลือกตัง้กล้องวิดีทศัน์ท่ี
ต าแหน่งนีม้ีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือยืนยนัวา่ในบริเวณปลายทางของพืน้ท่ีศกึษาไมม่ีแถวคอยเกิดขึน้ 

 
ภาพท่ี 3.9 ตวัอย่างภาพจากกล้องวิดีทศัน์ชดุท่ี 4 
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3.4 การเตรียมข้อมูลเพื่อการวเิคราะห์ 

หลงัจากท าการเก็บข้อมลูจราจรด้วยกล้องวิดี ทศัน์เป็นท่ี เรียบร้อยแล้ว ขัน้ตอน
ตอ่ไปคือ การเตรียมข้อมลูเพ่ือน าข้อมลูท่ีได้ไปท าการวิเคราะห์ การเตรียมข้อมลูนัน้สามารถท าได้
โดยเร่ิมจากการนบัจ านวนยานพาหนะท่ีว่ิงผา่นในแตล่ะช่องทาง จราจรตลอดระยะเวลาท่ีท าการ
เก็บข้อมลู ตอ่มาจึงน าจ านวนยานพาหนะท่ีนบัได้ไปสร้างกราฟความถ่ีสะสมเพ่ือท าการวิเคราะห์
ตอ่ไป 

ภาพท่ี 3.10 แสดงวิธีการนบัจ านวนรถยนต์จากการเก็บข้อมลูจราจรด้วยกล้อง
วิดีทศัน์ เร่ิมต้นจากการเปิดข้อมลูจราจรท่ีท าการบนัทึกไว้ แล้วก าหนดเส้นสมมติบนจอภาพเพ่ือให้
ง่ายตอ่การนบัจ านวนรถยนต์ซึ่งอาจท าได้โดยการน าเชือกมาขงึระหวา่งขอบของจอภาพทัง้ 2 ข้าง 
หลงัจากนัน้จึง ก าหนดคา่ให้แก่แตล่ะช่องทางเดินรถ เช่น 1,2,3 และ 4 ตอ่มาจึง เปิดโปรแกรม  
Timer.exe ซึ่งท างานบนระบบปฏิบตัิการ MS-DOS และเร่ิมต้นนบัรถยนต์โดยเมื่อรถยนต์วิ่งผา่น
เส้นสมมติบนหน้าจอในช่องทางเดินรถท่ีก าหนดเอาไว้ให้ท าการ เคาะตวัเลขของช่องทางเดินรถท่ี
รถนัน้ว่ิงผา่นลงบนแป้นคีย์บอร์ด โดยผลท่ีได้จากเคาะ แป้นคีย์บอร์ด จะไปปรากฏอยู่ในโปรแกรม 
Timer ดงัแสดงในภาพท่ี 3.11 ซึ่งโปรแกรมนบัปริมาณจราจรนีม้ีความละเอียดถึง 1/100 วินาที 
 

 
ภาพท่ี 3.10 ภาพจากกล้องวิดีทศัน์ท่ีใช้ในการถอดข้อมลู 

 

Lane 1 Lane 2 Lane 3 Lane 4 

เส้นสมมติบนหน้าจอ
คอมพิวเตอร์ 
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ภาพท่ี 3.11 โปรแกรม Timer.exe 

เมื่อท าการนบัจ านวนรถยนต์เสร็จเรียบร้อยแล้ว ตอ่มาจึงน าข้อมลูจราจรท่ีได้จาก
การนบัด้วยโปรแกรม Timer ไปใสล่งใน MS-Excel เพ่ือท าการแก้ไขเวลาให้ตรงกบัการเก็บข้อมลู
จริงดงัแสดงในภาพท่ี 3.12 เน่ืองจากเวลาท่ีปรากฏในโปรแกรม Timer จะเป็นเวลาท่ีท าการนบั
ปริมาณการจราจรขณะนัน้ ด้วยสาเหตดุงักลา่วจึงท าให้จ าเป็นต้องแก้ไขเวลาให้ตรงกบัเวลาท่ีท า
การเก็บข้อมลูจริง เมื่อแก้ไขเวลาให้ตรงกบัเวลาท่ีเก็บข้อมลูจริงเป็นท่ีเรียบร้อยแล้ว หลงัจากนัน้จึง
ท าการแยกข้อมลูในแตล่ะช่องทางเดินรถออกตามจ านวนช่อง จราจรท่ี ได้ถกูก าหนดไว้ตัง้แตต่อน
แรกโดยการใช้ค าสัง่ Pivot Table ในโปรแกรม MS-Excel โดยผลลพัธ์ท่ีได้จะถกูน ามาใช้ส าหรับ
การสร้างกราฟท่ีจ าเป็นเพ่ือท าการวิเคราะห์ข้อมลูจราจรดงัแสดงในภาพท่ี 3.13 ตอ่ไป 
  

Time 
 

Lane 
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ภาพท่ี 3.12 การเตรียมข้อมลูจราจรใน MS-Excel 

 

 
ภาพท่ี 3.13 ข้อมลูจราจรท่ีพร้อมส าหรับการวิเคราะห์  

นอกจากการวิเคราะห์ข้อมลูจราจรโดยใช้เทคนิคการสร้างกราฟจ านวน
ยานพาหนะสะสมเชิงเอียงแล้ว เพ่ือให้สามารถอธิบายพฤติกรรมของการเกิดปัญหาคอขวดจราจร

เวลาท่ีปรับแก้
ปรับแก้ 

เวลาท่ีได้จาก
โปรแกรม Timer 
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ได้อย่างชดัเจนย่ิงขึน้ ผู้ วิจยัจะใช้กราฟแสดงจ านวนการเปลี่ยนช่องจราจรสะสม (Lane change 
cumulative counts) และคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะ  (1-minute moving 
average) ในการอธิบายกลไกของการเกิดปัญหาคอขวดจราจรโด ยกราฟทัง้ 2 มีวิธีการสร้าง
คร่าวๆดงันี ้

3.4.1 กราฟจ านวนการเปล่ียนช่องจราจรสะสมเชงิเอียง 

กราฟแสดงจ านวนการเปลี่ยนช่องจราจรสะสมสามารถสร้างได้จากการเปิดภาพ
ข้อมลูจราจรท่ีได้ท าการบนัทึกไว้และโปรแกรม Timer ขึน้มา ตอ่มาจึงท าการก าหนดคา่ให้แตล่ะ
รูปแบบของการเปลี่ยนช่องจราจรตา่งๆ เช่น เมื่อมีรถเปลี่ยนช่องจราจรจากช่องจราจรท่ี 4 ไปยงั
ช่องจราจรท่ี 3 ให้กดเลข 4 โดยจะกดเลขก็ตอ่เมื่อพบวา่รถมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปยงัช่องจราจร
ข้างเคียงดงัแสดงในภาพท่ี  3.14 นอกจากนัน้หากมีความจ าเป็นต้องเอาจ านวนการเปลี่ยนช่อง
จราจรมานบัรวมกนัของ 2 จดุตัง้กล้องวิดีทศัน์ เช่น การนบัจ านวนการเปลี่ยนช่องจราจรรวม
ระหวา่ง X0 และ X1 ก็สามารถท าได้โดยการนบัจ านวนการเปลี่ยนช่องจราจรแยกกนัหลงัจากนัน้จึง
น ามารวมกนัด้วยค าสัง่ Pivot table ก่อนท่ีจะน าไปสร้างกราฟจ านวนการเปลี่ยนช่องจราจรสะสม
เชิงเอียง (Sum of lane changing counts) ดงัแสดงในภาพท่ี 3.15 ตอ่ไป  
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3 4

 
ภาพท่ี 3.14 การนบัจ านวนการเปลี่ยนช่องจราจรสะสม 
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ภาพท่ี 3.15 ตวัอย่างกราฟแสดงจ านวนการเปลี่ยนช่องจราจรสะสม 

3.4.2 กราฟค่าเฉล่ียเคล่ือนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะ  

กราฟความเร็วเฉล่ียของการเคลื่อนท่ีนีม้ีวิธีการสร้างโดยการเปิดข้อมลูจราจรท่ีถกู
บนัทึกด้วยกล้องวิดีทศัน์ท่ีต าแหน่ง X2 หลงัจากนัน้จึงก าหนดเส้นสมมติ 2 ต าแหน่งบนหน้าจอ
คอมพิวเตอร์ดงัแสดงในภาพท่ี 3.16 ตอ่มาจึงท าการจบัเวลาการเคลื่อนท่ีของรถในช่องจราจรตา่งๆ
ทกุๆ 10 วินาที หลงัจากนัน้จึงน าเวลาท่ีได้มาแปลงเป็นความเร็วในการเคลื่อนท่ี และสร้างกราฟ
ความเร็วของยานพาหนะเทียบกบัเวลาตอ่ไป 
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 ภาพท่ี 3.16 การหาความเร็วในการเคลื่อนท่ีของยานพาหนะ 
 

 
 

 
 

 
 

70 เมตร 

เร่ิมจบัเวลา 

สิน้สดุการจบัเวลา 



 

 

บทที่  4 

ข้อมูลจราจรเบือ้งต้น 

ผู้ วิจยัได้ท าการเก็บข้อมลูจราจรเป็นจ านวนหลายวนั แตม่ีวนัท่ีสภาพการจราจรมี
ความเหมาะสมและสามารถน ามาใช้วิเคราะห์ได้อย่างชดัเจนจ านวน 4 วนั คือวนัจนัทร์ท่ี 10 
สิงหาคม 2552 วนัจนัทร์ท่ี 17 สิงหาคม 2552 วนัพฤหสับดีท่ี 4 กมุภาพนัธ์ 2553 และวนัพฤหสับดี
ท่ี 11 กมุภาพนัธ์ 2553 ซึ่งมีสภาพการจราจรป็นไปตามท่ีได้ก าหนดไว้ในหวัข้อการเลือกพืน้ท่ีศกึษา
กลา่วคือ การจราจรเกิดการติดขดัขึน้ระหวา่งบริเวณต้นทางและปลายทางของถนน รวมไปถึง
ปราศจากแถวคอยในบริเวณปลายทางและไมม่ีรถยนต์จอดเสียหรือเกิดอบุตัิเหตขุึน้ในระหวา่งท่ีท า
การเก็บข้อมลู โดยผู้ วิจยัได้ท าการเก็บข้อมลูในชัว่โมงเร่งดว่นเย็นตัง้แตเ่วลา 16:30 - 18:30 น. 
ตอ่ไปจะเป็นการน าเสนอการวิเคราะห์ข้อมลูจราจรท่ีได้จากการเก็บบนัทึก 

4.1 ข้อมูลจราจรของวันจันทร์ท่ี 10 สิงหาคม พ.ศ. 2552 

ภาพท่ี 4.1.1 แสดงถึงกราฟสะสมเชิงเอียง  (Oblique cumulative plot) ของ
จ านวนยานพาหนะบนทางหลกัท่ีจดุตัง้กล้องตา่งๆ กบัเวลาโดยใช้ต าแหน่งในการนบัท่ี 2 (X2) เป็น
จดุอ้างอิง หลงัจากนัน้จึงท าการเลื่อนกราฟของต าแหน่งในการนบัท่ี 1 (X1) และ 3 (X3) โดยการใช้
เวลาเคลื่อนท่ีอิสระระหวา่ง X1 กบั X2 และ X2 กบั X3 ตามล าดบั 

เมื่อพิจารณาจะเห็นได้วา่ สภาพการจราจรสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 สถานะ 
กลา่วคือ สภาพจราจรท่ีไมต่ิดขดั สภาพจราจรท่ีมีความจสุงูและสภาพจราจรท่ีมีความจปุานกลาง 
โดยจะเห็นได้จากการท่ีเส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมของต าแหน่ง X2 และ X3 เร่ิมแยกออก
จากเส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมของต าแหน่ง X1 ได้อย่างชดัเจนหลงัจากเวลาประมาณ 
17:17 เป็นต้นไปซึ่งแสดงให้เห็นวา่  ท่ีเวลาดงักลา่วเร่ิมเกิดปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกัขึน้ 
หลงัจากนัน้ท่ีเวลาประมาณ 17:31 พบวา่เส้นกราฟทัง้ 3 เร่ิมกลบัมาติดกนัอีกครัง้แสดงวา่รถบน
ทางหลกัสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระและหากพิจารณาท่ีเวลาตัง้แต ่ 17:36 เป็นต้นไปพบวา่ 
การจราจรบนทางหลกันัน้กลบัมาเกิดปัญหาคอขวดจราจรอย่างชดัเจนอีกครัง้ 

อย่างไรก็ตาม เส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมทัง้ 3 นัน้ไมส่ามารถกลบัมาติด
ชิดกนัได้เหมือนในครัง้ก่อน เหตกุารณ์เช่นนีแ้สดงให้เห็นวา่ บนทางหลกันัน้เกิดปัญหาคอขวด
จราจรขึน้จนกระทัง่สิน้สดุเวลาในการเก็บข้อมลู เพ่ือให้ง่ายตอ่การวิเคราะห์ เปรียบเทียบและ
ศกึษาพฤติกรรมของคอขวดจราจรในแตล่ะสถานะ ผู้ วิจยัจึงขอแบ่งการพิจารณาออกเป็นช่วงเวลา
ตา่งๆดงันี ้
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ภาพท่ี 4.1 ข้อมลูจราจรของวนัจนัทร์ท่ี 10 สิงหาคม พ.ศ. 2552 

(1) กราฟสะสมเชิงเอียงของยานพาหนะบนทางหลกัท่ีต าแหน่ง X1, X2 และ X3 
(2) กราฟคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ท่ี

ต าแหน่ง X1 
(3) กราฟแสดงจ านวนยานพาหนะท่ีว่ิงออกจากทางหลกัสะสมท่ีต าแหน่ง X2 
(4) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
(5) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
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4.1.1 สภาพจราจรท่ีไม่ติดขัด (Free flow state, 17:00 - 17:17) 

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.1.1 ท่ี เวลาระหวา่ง  17:00 ถึง 17:17 พบวา่ การจราจรบน
ทางหลกัสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระ โดยมีอตัราการเคลื่อนท่ีของรถบนทางหลกัประมาณ 
2,570 คนัตอ่ชัว่โมง โดยในช่วงท้ายของเวลาดงักลา่วพบวา่ ความต้องการเดินทางตอ่ไปบนทาง
หลกัมีคา่ลดลง (Demand drop) 

ภาพท่ี 4.1.2 แสดงคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะบนช่อง
จราจรท่ี 3 และ 4 (1-Min Moving Average) ท่ีต าแหน่ง X1 ซึ่งสร้างโดยการจบัเวลาการเคลื่อนท่ี
ของรถบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 แล้วจึงน ามาแปลงเป็นคา่ความเร็ว เมื่อพิจารณาจะเห็นได้วา่ 
ในช่วงเวลาดงักลา่ว ความเร็วของรถบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 สว่นใหญ่มีคา่มากกวา่ 80 กิโลเมตร
ตอ่ชัว่โมงซึ่งแสดงให้เห็นวา่ บริเวณทางหลกันัน้ปราศจากปรากฏการณ์คอขวดจราจร  

ภาพท่ี 4.1.4 แสดงกราฟสะสมเชิงเอียงของจ านวนยานพาหนะท่ีเปลี่ยนช่อง
จราจรไปทางซ้ายสะสม ซึ่งสร้างมาจากการนบัจ านวนการเปลี่ยนช่องจราจรของยานพาหนะจาก
ช่องจราจรท่ี 4 ไปยงัช่องจราจรท่ี 3 รวมกบัจ านวนการเปลี่ยนช่องจราจรของยานพาหนะจากช่อง
จราจรท่ี 3 ไปยงัช่องจราจรท่ี 2 เพ่ือท่ีจะว่ิงออกจากทางหลกัท่ีเกิดขึน้ระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
เมื่อพิจารณาจะเห็นได้วา่ ในช่วงเวลาดงักลา่วมีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายประมาณ 
1,380 คนัชัว่โมง  

อย่างไรก็ตาม การเปลี่ยนช่องจราจรในช่วงเวลาดงักลา่วไมส่ง่ผลกระทบตอ่ช่อง
จราจรท่ี 3 และ 4 ทัง้นีเ้น่ืองจากเมื่อพิจารณา ภาพท่ี 4.1.2 จะเห็นได้ชดัเจนวา่  ความเร็วของช่อง
จราจรท่ี 4 มีคา่มากกวา่ความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 เลก็น้อย จึงท าให้การเปลี่ยนจากช่องจราจรท่ี 
4 มายงัช่องจราจรท่ี 3 สามารถท าได้อย่างรวดเร็วและปลอดภยั นอกจากนัน้ยานพาหนะท่ีต้องการ
เปลี่ยนช่องจราจรจากช่องจราจรท่ี 3 ไปยงัช่องจราจรท่ี 2 ก็สามารถท าได้อย่างสมบรูณ์และรวดเร็ว
เช่นกนั ทัง้นีเ้น่ืองจากรถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 1 และ 2 ซึ่งเป็นช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทาง
หลกัเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วและมีระยะห่างระหวา่งคนัมาก จึงสง่ผลให้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทาง
หลกัสามารถเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 2 ได้โดยไมกี่ดขวางการจราจรในช่องจราจรท่ี 3 ท าให้รถท่ี
ต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัและก าลงัว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 สามารถว่ิงในช่องจราจรเดิมโดยไม่
จ าเป็นต้องลดความเร็วหรือเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรอ่ืนแทน 
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4.1.2 คอขวดจราจรความจุสูง (High-capacity state, 17:17 - 17:36) 

เมื่อปริมาณการจราจรบนทางคูข่นานมีปริมาณเพ่ิมมากขึน้ สง่ผลท าให้อตัราการ
เคลื่อนท่ีของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีคา่ลดลง และสง่ผลกระทบตอ่รถท่ีว่ิงอยู่ในทางหลกั 
ดงันัน้เจ้าหน้าท่ีต ารวจจึงได้มีการจดัการจราจรบนทางคูข่นานเพ่ือให้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทาง
หลกัมีอตัราการเคลื่อนท่ีมากขึน้ ภาพท่ี 4.1.3 แสดงกราฟสะสมเชิงเอียงของจ านวนยานพาหนะท่ี
ว่ิงออกจากทางหลกัสะสมซึ่งได้จากการถอดข้อมลูจราจรจากต าแหน่ง  X2 โดยพบวา่ เจ้าหน้าท่ี
ต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานครัง้แรกท่ีเวลาประมาณ 17:19 โดยการปิดการจราจรบน
ทางคูข่นานสามารถท าให้อตัราการเคลื่อนท่ีของรถมีคา่มากกวา่ 3,100 คนัตอ่ชัว่โมง   

การเพ่ิมขึน้ของปริมาณรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกันีส้ง่ผลกระทบตอ่ความจขุองรถ
บนทางหลกั เมื่อพิจารณาเวลาตัง้แต ่17:19 จนถึงเวลาประมาณ 17:30 พบวา่ การปิดการจราจร
บนทางคูข่นานสามารถช่วยเพ่ิมความจขุองทางหลกัได้โดยจะเห็นได้จากการพิจารณาภาพท่ี 4.1.1 
และ ภาพท่ี 4.1.3 ท่ีเวลาเดียวกนั ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก การปิดการจราจรบนทางคูข่นานจะท าให้
ช่องจราจรของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีอตัราการเคลื่อนท่ีเพ่ิมมากขึน้ สง่ผลท าให้รถว่ิง
ด้วยความเร็วท่ีสงูขึน้ นอกจากนัน้ยงัท าให้การจราจรมีความตอ่เน่ืองซึ่งสง่ผลให้รถท่ีว่ิงอยู่บนช่อง
จราจรท่ี 2 มีระยะห่างระหวา่งรถคนัหน้ากบัรถคนัหลงัท่ีติดกนัมาก รถท่ีก าลงัว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 
3 และต้องการจะว่ิงออกจากทางหลกัจึงสามารถเปลี่ยนช่องจราจรไปยงัช่องจราจรท่ี 2 ได้อย่าง
สมบรูณ์และรวดเร็วท าให้ไมส่ง่ผลกระทบตอ่รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัมากนกั  

เมื่อพิจารณาตอ่ไปจะพบวา่ ในช่วงเวลาดงักลา่วมีการเปลี่ยนช่องจราจรจากช่อง
จราจรท่ี 4 ไปยงัช่องจราจรท่ี 3 และจากช่องจราจรท่ี  3 ไปยงัช่องจราจรท่ี 2 ในอตัราท่ีมากกวา่ 
1,100 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงใน ภาพท่ี 4.1.4 

นอกจากนัน้หากพิจารณา ภาพท่ี 4.1.2 จะเห็นได้ชดัเจนวา่ รถท่ีว่ิงอยู่ในช่อง
จราจรท่ี  3 สว่นใหญ่แล้วจะว่ิงด้วยความเร็วท่ีต ่ากวา่ช่องจราจรท่ี 4 ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก ช่อง
จราจรท่ี 3 มีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัปะปนอยู่กบัรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงท า
ให้เกิดการชะลอความเร็วเพ่ือรอจงัหวะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 2 เพ่ือท่ีจะว่ิงออกจากทางหลกั
หรือรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัอาจเลือกเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน ซึ่งตา่งกบัช่อง
จราจรท่ี 4 ซึ่งสว่นใหญ่แล้วจะมีแตร่ถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัวิ่งอยู่   

ภาพท่ี 4.1.5 แสดงกราฟสะสมเชิงเอียงของจ านวนยานพาหนะท่ีเปลี่ยนช่อง
จราจรไปทางขวาสะสม ซึ่งสร้างมาจากการนบัจ านวนรถท่ีเปลี่ยนช่องจราจรจากช่องจราจรท่ี 3 ไป
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ยงัช่องจราจรท่ี 4 ท่ีต าแหน่ง X0 รวมกบัต าแหน่ง X1 เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.1.5 พบวา่ ตัง้แตเ่วลา
ประมาณ 17:19 จนถึงเวลา 17:34 รถท่ีอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 เร่ิมมีการเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 
ในอตัราท่ีสงูขึน้โดยมีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรประมาณ 210 คนัตอ่ชัว่โมงซึ่งแสดงให้เห็นวา่ 
การเคลื่อนท่ีของรถในช่องจราจรท่ี 3 เกิดการชะลอตวัจึงท าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัท่ี
ว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 มีการเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ซึ่งเป็นช่องจราจรท่ีมีความเร็วสงูกวา่แทน 

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.1.3 พร้อมกนักบัภาพท่ี 4.1.2 จะพบวา่ การปิดการจราจร
บนทางคูข่นานของเจ้าหน้าท่ีต ารวจสามารถท าให้ความเร็วของรถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 และ 4 
เพ่ิมขึน้และสามารถเพ่ิมความจขุองรถทางหลกัได้ 

4.1.3 คอขวดจราจรความจุปานกลาง (Medium-capacity state, 17:36 - 18:00) 

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.1.3 จะเห็นได้วา่ ต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานท่ี
เวลา 17:34 ท าให้แถวคอยท่ีเกิดขึน้อยู่ในช่องจราจรท่ีว่ิงออกจากทางหลกัลดน้อยลงจึงสง่ผลท าให้
รถท่ีต้องการจะว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัซึ่งก าลงัว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 และ 4 สามารถว่ิงได้ด้วย
ความเร็วท่ีสงูขึน้ใกล้เคียงกบัความเร็วอิสระเป็นช่วงระยะเวลาหนึ่งซึ่งหลงัจากการจดัการจราจรใน
เวลาดงักลา่ว ต ารวจได้เว้นระยะการจดัการจราจรและไปจดัการจราจรบนทางคูข่นานอีกทีในเวลา
ประมาณ 17:43  

เมื่อพิจารณาเวลาระหวา่ง 17:36 จนถึงเวลา 17:43 พบวา่ อตัราการเคลื่อนท่ีของ
รถท่ีว่ิงออกจากทางคูข่นานมีคา่ลดลงเหลือประมาณ 2,000 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงใน ภาพท่ี 4.1.3 
ท าให้ช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัเกิดแถวคอยสะสมยาวมากขึน้ ประกอบกบัแถวคอยนี ้
มีการเคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง  (Stop and go) จึงท าให้รถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 และ
ต้องการเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัใช้เวลานานในการเปลี่ยนช่องจราจรอย่าง
สมบรูณ์รวมไปถึงรถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 4 และต้องการเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 3 เกิดการ
ชะลอความเร็วเน่ืองจากในช่องจราจรท่ี 3 อาจมีรถท่ีก าลงัเปลี่ยนจากช่องจราจรท่ี 3 ไปใช้ช่อง
จราจรท่ี 2 ติดค้างอยู่จึงสง่ผลท าให้อตัราการเปลี่ยนช่องจราจรดงัแสดงใน ภาพท่ี 4.1.4 มีคา่ลดลง 
นอกจากนัน้การท่ีเกิดแถวคอยเน่ืองจากการเปลี่ยนช่องจราจรอย่างไมส่มบรูณ์บนช่องจราจรท่ี 3 
ยงัท าให้รถท่ีต้องการจะว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน
เน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 มีความเร็วในช่องจราจรท่ีสงูกวา่ดงัแสดงใน ภาพท่ี 4.1.2 

เมื่อพิจารณาท่ีเวลาตัง้แต ่17:43 ในภาพท่ี 4.1.2  เป็นต้นไปพบวา่ ความเร็วของ
การเคลื่อนท่ีเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 มีแนวโน้มลดลงตอ่เน่ือง โดยในบางช่วงเวลาท่ีต ารวจมีการ
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จดัการจราจรบนทางคูข่นานดงัแสดงในภาพท่ี 4.1.3  อาจท าให้คา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของ
ความเร็วบนช่องจราจรท่ี 3 เพ่ิมขึน้มาได้บ้าง แตโ่ดยภาพรวมแล้วความเร็วในช่องจราจรท่ี 3 มี
แนวโน้มลดลงอย่างตอ่เน่ืองและมีคา่ต ่ากวา่ 65 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจากในเวลาท่ี
ต ารวจมีการจดัการจราจรนัน้ท าให้ช่องทางจราจรท่ี 1 และ 2 ซึ่งเป็นช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจาก
ทางหลกัมีอตัราการเคลื่อนท่ีสงู สง่ผลให้รถสามารถเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วและมีระยะห่างระหวา่ง
รถคนัหน้ากบัรถคนัหลงัท่ีติดกนัมาก ดงันัน้ รถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 และต้องการเปลี่ยนช่อง
จราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัจึงสามารถเปลี่ยนช่องจราจรได้บ้างท าให้ช่องจราจรท่ี 3 เกิด
ช่องวา่งเน่ืองมาจากการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายและสง่ผลให้ความเร็วในช่องจราจรท่ี 3 เพ่ิม
มากขึน้  

การท่ีความเร็วในช่องจราจรท่ี 3 มีแนวโน้มลดลงเร่ือยๆนัน้มีสาเหตมุาจากการท่ี
รถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 และต้องการว่ิงออกจากทางหลกัไมส่ามารถเปลี่ยนช่องจราจรได้อย่าง
สมบรูณ์มีจ านวนมากย่ิงขึน้เน่ืองจากแถวคอยของช่องจราจรท่ี 2 มีความยาวมากขึน้และมี
ลกัษณะการเคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงซึ่งเกิดขึน้ในเวลาท่ีต ารวจไมไ่ด้ปิดการจราจรบนทาง
คูข่นาน จึงสง่ผลท าให้ช่องจราจรท่ี 3 เกิดแถวคอยเน่ืองจากการเปลี่ยนช่องจราจรจากช่องจราจรท่ี 
3 ไปยงัช่องจราจรท่ี 2 ดงันัน้ รถท่ีต้องการจะว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัและก าลงัว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 
จึงต้องลดความเร็วและพยายามหาจงัหวะเพ่ือเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน โดยจากภาพท่ี 
4.1.5 จะพบวา่ตัง้แตเ่วลา 17:43 เป็นต้นไป การเปลี่ยนช่องจราจรจากช่องจราจรท่ี 3 ไปยงัช่อง
จราจรท่ี 4 มีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรประมาณ 260 คนัตอ่ชัว่โมง 

 เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.1.2 พบวา่ ความเร็วของช่องจราจรท่ี 4 มีแนวโน้มลดลง
อย่างตอ่เน่ืองเช่นเดียวกบัช่องจราจรท่ี 3 แตอ่ย่างไรก็ตาม ความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 4 ยงัคง
มีคา่มากกวา่ความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 เน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 นัน้ปราศจากการกีดขวาง  
(Block) อนัเน่ืองมากจากการเปลี่ยนช่องจราจรท่ีไมส่มบรูณ์ของรถในช่องจราจรท่ี 3 เพ่ือว่ิงออก
จากทางหลกัในขณะท่ีช่องจราจรท่ี 3 เกิดการกีดขวางสลบักบัไมกี่ดขวางเน่ืองจากการรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัไมส่ามารถเปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ได้ การท่ีอตัราการเปลี่ยนช่อง
จราจรจากช่องจราจรท่ี 3 ไปช่องจราจรท่ี 4 มีคา่สงูขึน้จะท าให้รถก าลงัว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 4 ต้อง
ลดความเร็วและเพ่ิมความระมดัระวงัมากย่ิงขึน้จึงสง่ผลท าให้ความเร็วของช่องจราจรท่ี 4 มีคา่
ลดลง 
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4.2 ข้อมูลจราจรของวันจันทร์ท่ี 17 สิงหาคม พ.ศ. 2552 

ภาพท่ี 4.2 แสดงข้อมลูจราจรของวนัจนัทร์ท่ี 17 สิงหาคม พ .ศ. 2552 เมื่อ
พิจารณาภาพท่ี  4.2.1 จะเห็นได้วา่ ตัง้แตเ่วลาท่ีเร่ิมท าการเก็บข้อมลูจนกระทัง่เวลาประมาณ 
17:00 นัน้ รถบนทางหลกัสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระ แตห่ลงัจากเวลา 17:00 เพียงเลก็น้อย
พบวา่ เส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมท่ีต าแหน่ง X1 เร่ิมแยกออกจากเส้นกราฟจ านวน
ยานพาหนะสะสมท่ีต าแหน่ง X2 และ X3 อย่างชดัเจน ท าให้สามารถทราบได้วา่ ปัญหาคอขวด
จราจรนัน้ได้เกิดขึน้มาเป็นท่ีเรียบร้อยแล้ว 

อย่างไรก็ตาม ปัญหาคอขวดจราจรนัน้ได้สิน้สดุไปตัง้แตเ่วลาประมาณ 17:30 
โดยสามารถสงัเกตได้จากการท่ีเส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมท่ีต าแหน่งทัง้ 3 เร่ิมกลบัมาติด
ชิดกนัอีกครัง้ เมื่อพิจารณาตอ่ไปพบวา่ เส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมท่ีต าแหน่ง X2 และ X3 มี
การซ้อนทบักนัเป็นสว่นใหญ่ จึงเป็นสิ่งยืนยนัได้วา่  ตลอดเวลาท่ีท าการเก็บข้อมลูนัน้ในบริเวณ
ปลายทางของถนน รถสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระและปราศจากแถวคอยสะสมยาวล้นมาจาก
ในบริเวณปลายทางของถนน   

4.2.1 สภาพจราจรท่ีไม่ติดขัด (Free flow state, 16:55 - 17:03) 

จากกราฟแสดงจ านวนยานพาหนะสะสมของรถบนทางหลกัท่ีต าแหน่ง X2 ดงั
แสดงในภาพท่ี 4.2.1 พบวา่ รถบนทางหลกัสามารถว่ิงได้อย่างอิสระโดยปราศจากการถกูจ ากดั
การใช้ความเร็วจากปัจจยัภายนอก โดยตัง้แตเ่วลา 16:55 ถึงเวลา 17:01 พบวา่ ความต้องการ
เดินทางบนทางหลกัมีคา่ประมาณ 2,080 คนัตอ่ชัว่โมงและแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัมี
ความยาวไมม่ากหรือไมม่ีเลย จึงท าให้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัและก าลงัว่ิงอยู่ในช่อง
จราจรท่ี 3 และ 4 สามารถเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว
เน่ืองจากช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัมีระยะห่างระหวา่งคนัมาก ท าให้อตัราการเปลี่ยน
ช่องจราจรมีคา่สงูโดยในช่วงเวลาดงักลา่วมีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายประมาณ 1,130 
คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.4 และเมื่อพิจารณาการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาสะสม
พบวา่ ในช่วงเวลาดงักลา่วเกิดการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่เพียง 60 คนัตอ่ชัว่โมงดงั
แสดงในภาพท่ี 4.2.5 
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ภาพท่ี 4.2 ข้อมลูจราจรของวนัจนัทร์ท่ี 17 สิงหาคม พ.ศ. 2552 

(1) กราฟสะสมเชิงเอียงของยานพาหนะบนทางหลกัท่ีต าแหน่ง X1, X2 และ X3 
(2) กราฟคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ท่ี

ต าแหน่ง X1 
(3) กราฟแสดงจ านวนยานพาหนะท่ีว่ิงออกจากทางหลกัสะสมท่ีต าแหน่ง X2 
(4) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
(5) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
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เมื่อพิจารณาถึงคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะดงัแสดงใน

ภาพท่ี 4.2.2 พบวา่ ความเร็วของยานพาหนะบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 สว่นใหญ่มีคา่มากกวา่ 80 
กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง โดยในช่องจราจรท่ี 4 จะมีคา่ความเร็วเฉล่ียสงูกวา่ช่องจราจรท่ี 3 เพียง
เลก็น้อย จึงท าให้การเปลี่ยนช่องจราจรของรถบนช่องจราจรท่ี 4 ไปทางซ้ายสามารถท าได้อย่าง
สมบรูณ์ รวดเร็วและปลอดภยั นอกจากนัน้ยงัพบอีกวา่ รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัสว่นใหญ่
แล้วจะใช้ช่องจราจรท่ี 4 จึงท าให้ความเร็วในช่องจราจรท่ี 4 มีคา่สงูกวา่ช่องจราจรท่ี 3 เน่ืองจาก
ช่องจราจรท่ี 3 เป็นช่องจราจรท่ีมีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัวิ่งปะปนอยู่ อีกไมก่ี่นาทีถดัมา 
ความต้องการเดินทางบนทางหลกัมีมาอย่างตอ่เน่ืองจนท าให้เกิดสภาพคอขวดจราจรตัง้แตเ่วลา
ประมาณ 17:03 เป็นต้นไป โดยก่อนเกิดคอขวดจราจรยานพาหนะบนทางหลกัมีความจปุระมาณ 
2,870 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.1 

4.2.2 คอขวดจราจรความจุสูง (High-capacity state, 17:03 - 17:16) 

เมื่อเกิดสภาพคอขวดจราจรบนทางหลกัขึน้ตัง้แตเ่วลาประมาณ 17:03 พบวา่ 
ความเร็วของช่องจราจรท่ี 4 และ ช่องจราจรท่ี 3 มีแนวโน้มลดลงและคงท่ีอยู่ท่ีความเร็วประมาณ 
65 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงซึ่งสามารถสงัเกตได้อย่างชดัเจนดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.2 ส าหรับสภาพคอ
ขวดจราจรท่ีเกิดขึน้มานีม้ีสาเหตมุาจากแถวคอยสะสมบนช่องจราจรท่ี 2 ซึ่งเป็นช่องจราจรส าหรับ
ว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมมากขึน้ซึ่งแถวคอยเหลา่นีเ้คลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าและมี
ระยะห่างระหวา่งคนัน้อย สง่ผลท าให้รถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 และต้องการว่ิงออกจากทางหลกั
ไมส่ามารถเบียดแทรกเข้าช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้อย่างสมบรูณ์และรวดเร็วจึงท าให้
รถคนัหลงัท่ีว่ิงตามมาต้องเหยียบเบรกเพ่ือลดความเร็วและพยายามมองหาจงัหวะเพ่ือเปลี่ยนไป
ใช้ช่องจราจรท่ี 4 ซึ่งเป็นช่องจราจรท่ีมีความเร็วท่ีสงูกวา่ดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.2 แทน ในขณะท่ีรถ
ท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 จะลดความเร็วและพยายามมองหาช่องวา่งเพ่ือ
เบียดแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 เพ่ือว่ิงออกจากทางหลกั สง่ผลท าให้อตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไป
ทางซ้ายสะสมมีคา่ลดลงเหลือเพียง 580 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.4 ในขณะท่ีอตัราการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่เพ่ิมขึน้เป็น 190 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.5  

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.2.2 ตอ่ไปจะพบวา่ ท่ีเวลาประมาณ 17:09 ความเร็วเฉล่ีย
ของช่องจราจรท่ี 3 เร่ิมมีแนวโน้มลดลงซึ่งเกิดจากการเปลี่ยนช่องจราจรท่ีไมส่มบรูณ์เพ่ือเข้าช่อง
จราจรท่ี 2 มีปริมาณเพ่ิมมากขึน้ ดงันัน้ต ารวจจึงมีการปิดการจราจรบนทางคูข่นานครัง้แรกท่ีเวลา
ประมาณ 17:10 ซึ่งสง่ผลท าให้รถสามารถว่ิงออกจาทางหลกัได้ในอตัราท่ีมีคา่เพ่ิมขึน้เป็น 3,320 
คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.3 นอกจากนัน้จะเห็นได้ชดัเจนวา่ การจดัการจราจรบนทาง
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คูข่นานสามารถท าให้ความเร็วเฉล่ียของทัง้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 มีคา่เพ่ิมขึน้ดงัแสดงในภาพท่ี 
4.2.2  

ส าหรับการเพ่ิมขึน้ของความเร็วนีม้ีสาเหตมุาจากการปิดการจราจรบนทาง
คูข่นานจะท าให้รถบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 ซึ่งเป็นช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัสามารถ
ว่ิงด้วยความเร็วท่ีสงูขึน้ สง่ผลท าให้รถมีระยะห่างระหวา่งคนัมาก ดงันัน้ รถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 
3 และรอท่ีจะเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัจึงสามารถเปลี่ยนช่องจราจรได้ง่ายกวา่ในขณะท่ี
แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าและมีระยะห่างระหวา่งคนัน้อยจึง
ท าให้การปิดกัน้ในช่องจราจรท่ี 3 หมดไป เมื่อพิจารณาตอ่ไปจะพบวา่ อตัราการเปลี่ยนช่องจราจร
ไปทางซ้ายมีคา่เพ่ิมสงูขึน้เป็น 1,260 คนัตอ่ชัว่โมง ดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.4 ในขณะท่ีอตัราการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่ไมแ่ตกตา่งกนักบัก่อนการปิดการจราบนทางคูข่นานมากนกั  

การท่ีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายมีคา่เพ่ิมสงูขึน้นีม้ีสาเหตมุากจากรถ
ในช่องจราจรท่ี 3 สามารถเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้อย่างรวดเร็วและสมบรูณ์
ประกอบกบัรถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 4 เมื่อว่ิงผา่นขบวนรถท่ีก าลงัเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทาง
หลกัไปแล้วจะเกิดการเปลี่ยนมาใช้ช่องจราจรท่ี 3 แทนเน่ืองจากเป็นช่องจราจรท่ีโลง่กวา่ โดยการ
เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 3 ของรถในช่องจราจรท่ี 4 นัน้ก็สามารถท าได้อย่างรวดเร็วและปลอดภยั
เช่นกนัเน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 มีความเร็วเฉล่ียของการเคลื่อนท่ีสงูกวา่ช่องจราจรท่ี 3 ดงัแสดงใน
ภาพท่ี 4.2.2 

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.2.3 ท่ีเวลาประมาณ 17:13 พบวา่ ต ารวจไมไ่ด้ปิด
การจราจรบนทางคูข่นานเพ่ือระบายรถออกจากทางหลกั รถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัจึงเคลื่อนท่ีด้วย
อตัราประมาณ 1,960 คนัตอ่ชัว่โมง สง่ผลท าให้เกิดแถวคอยสะสมยาวขึน้ไปในบริเวณต้นทางของ
ถนนโดยแถวคอยเหลา่นีเ้คลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าจึงท าให้รถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 และต้องการ
ว่ิงออกจากทางหลกัใช้เวลาในการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายอย่างสมบรูณ์มากย่ิงขึน้สง่ผลท า
ให้อตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายมีคา่ลดลง 

การเปลี่ยนช่องจราจรท่ีไมส่มบรูณ์นีท้ าให้เกิดการกีดขวางแก่รถท่ีว่ิงอยู่บนช่อง
จราจรท่ี 3 และต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกั ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจะต้องชะลอ
ความเร็วและหาจงัหวะเพ่ือท่ีจะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.2.5 จะ
พบวา่ ท่ีเวลาประมาณ 17:13 เกิดการเปลี่ยนแปลงอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาสะสม
อย่างรวดเร็ว โดยรถในช่องจราจรท่ี 3 มีการเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ในอตัรา 550 คนัตอ่ชัว่โมง
แล้วจึงลดลงเหลือ 220 คนัตอ่ชัว่โมงท่ีเวลาประมาณ 17:15 เน่ืองจากต ารวจได้ปิดการจราจรบน
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ทางคูข่นานท่ีเวลาประมาณ 17:14 ดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.3 ซึ่งสามารถช่วยบรรเทาปัญหาการ
กีดขวางเน่ืองจากการเปลี่ยนช่องจราจรบนช่องจราจรท่ี 3 ได้ โดยสามารถสงัเกตได้จากความเร็ว
เฉล่ียของยานพาหนะบนช่องจราจรดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.2 มีแนวโน้มเพ่ิมขึน้ ส าหรับคอขวดท่ีมี
ความจสุงูนีม้ีความจปุระมาณ 2,750 คนัตอ่ชัว่โมงและจึงกลายเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจปุาน
กลางตอ่ไป 

4.2.3 คอขวดจราจรความจุปานกลาง (Medium-capacity state, 17:16 - 17:21) 

หลงัจากการปิดการจราจรบนทางคูข่นานครัง้สดุท้ายโดยเจ้าหน้าท่ีต ารวจท่ีเวลา
ประมาณ 17:14 พบวา่ อีก 2 นาทีถดัมา ความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 มีแนวโน้มลดลง
อย่างเห็นได้ชดัเจนดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.2 นอกจากนัน้อตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้าย
สะสมมีคา่ลดลงเหลือเพียง 1,010 คนัตอ่ชัว่โมง ในขณะท่ีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรสะสมไป
ทางขวามีคา่ประมาณ 220 คนัตอ่ชัว่โมง การลดลงของอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายนัน้
เกิดขึน้จากแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกันัน้มีความยาวเพ่ิมมากขึน้ และแถวคอย
เหลา่นีม้ีการเปลี่ยนสภาพการเคลื่อนท่ีจากการเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่ากลายเป็นเคลื่อนท่ีแบบว่ิง
สลบักบัหยดุน่ิงซึ่งมีสาเหตมุาจากรถเหลา่นีส้ามารถว่ิงออกจากทางหลกัได้ในอตัราเพียง 2,320 
คนัตอ่ชัว่โมงรวมไปถึงการหยดุชะงกัเน่ืองจากการเบียดแทรกของรถในช่องจราจรท่ี 3  

นอกจากนัน้การลดลงของอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสมยงัมี
สาเหตมุาจาก รถในช่องจราจรท่ี 1 และ 2 มีระยะห่างระหวา่งคนัท่ีติดกนัน้อยจึงท าให้รถท่ีว่ิงอยู่ใน
ช่องจราจรท่ี 3 และก าลงัเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 2 ใช้เวลาในการเปลี่ยนช่องจราจรอย่างสมบรูณ์
มากย่ิงขึน้ จากสาเหตท่ีุกลา่วมาข้างต้น ผู้ ท่ีต้องการเดินทางตอ่ไปบนทางหลกัจึงพยายามท่ีจะ
เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน เน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 เป็นช่องจราจรท่ีมีความเร็วเฉล่ียในการ
เคลื่อนท่ีสงูกวา่ดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.2 อย่างไรก็ตาม สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางนี ้
ด ารงอยู่ได้ประมาณ 5 นาที แล้วจึงกลบัมาเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูอีกครัง้ 

4.2.4 คอขวดจราจรความจุสูงครัง้ท่ี 2 (High-capacity state, 17:21 - 17:25) 

เมื่อพิจารณาท่ีเวลาประมาณ 17:21 พบวา่ ต ารวจได้ปิดการจราจรบนทาง
คูข่นานอีกครัง้ดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.3 โดยในคราวนีก้ารปิดการจราจรบนทางคูข่นานสามารถ
ระบายรถออกจากทางหลกัได้ในอตัราประมาณ 3,180 คนัตอ่ชัว่โมง ท าให้แถวคอยของรถท่ีก าลงั
ว่ิงออกจากทางหลกัเปลี่ยนสภาพการเคลื่อนท่ีจากวิ่งสลบักบัหยดุน่ิงกลายเป็นเคลื่อนท่ีด้วย
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ความเร็วต ่า อีกครัง้นอกจากนัน้การปิดการจราจรบนทางคูข่นานยงัสามารถท าให้ความเร็ว
เฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 กลบัมามีคา่เพ่ิมมากขึน้ได้ดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.2  

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.2.3 ท่ีเวลาประมาณ 17:23 พบวา่ รถท่ีต้องการว่ิงออกจาก
ทางหลกัสามารถเคลื่อนท่ีได้เองในอตัราประมาณ 2,600 คนัตอ่ชัว่โมง การเคลื่อนท่ีด้วยอตัรานีม้ี
สาเหตมุาจากปริมาณรถบนทางคูข่นานมีน้อย จึงท าให้รถท่ีก าลงัว่ิงออกจากทางหลกัสามารถว่ิง
ออกจากทางหลกัได้อย่างรวดเร็ว สง่ผลท าให้แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัสามารถ
เคลื่อนท่ีได้อย่างเร่ือยๆ ดงันัน้ รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงเลือกใช้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 
มาตัง้แตใ่นบริเวณต้นทางของถนนซึ่งสง่ผลให้อตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายและการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่คงเดิม คือ ประมาณ 1 ,010 และ 220 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงใน
ภาพท่ี 4.2.4 และ 4.2.5 ตามล าดบั  

อย่างไรก็ตาม รถท่ีต้องการว่ิงออกทางหลกัมีปริมาณมาอย่างตอ่เน่ืองประกอบกบั
การเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัท าให้แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกั
นีม้ีความยาวเพ่ิมขึน้อย่างรวดเร็วและเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่า ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทาง
หลกับางคนัจึงเลือกใช้ช่องจราจรท่ี 3 และมาเบียดแทรกเข้าขอ่งจราจรท่ี 2 ในบริเวณท่ีใกล้กบัทาง
แยกออกซึ่งท าให้เกิดการชะลอความเร็วและการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 สง่ผลท าให้คอขวด
จราจรกลายเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่าตอ่ไป โดยความจขุองคอขวดท่ีมีคา่สงูนีม้ีคา่ประมาณ 
2,690 คนัตอ่ชัว่โมง 

4.2.5 คอขวดจราจรความจุต ่า (Low-capacity state, 17:25 – 17:27) 

เมื่อพิจารณารูปท่ี 4.2.2 ท่ีเวลาประมาณ 17:25 จะเห็นได้วา่ ความเร็วของทัง้ช่อง
จราจรท่ี 3 และ 4 เร่ิมมีแนวโน้มลดลง ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก การเบียดแทรกของรถท่ีต้องการว่ิงออก
จากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 ในปริมาณมากท าให้แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัเปลี่ยน
การเคลื่อนท่ีเป็นแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง เน่ืองจากรถบนช่องจราจรท่ี 2 ต้องหยดุเพ่ือรอให้รถท่ีว่ิง
มาเบียดแทรกเปลี่ยนช่องจราจรให้สมบรูณ์ก่อนแล้วจึงสามารถเคลื่อนท่ีตอ่ไปได้ หากรถท่ีเบียด
แทรกไมส่ามารถเปลี่ยนช่องจราจรได้อย่างสมบรูณ์จะท าให้เกิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 และ
สง่ผลท าให้แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 ขึน้ ดงันัน้รถท่ีต้องการ
ว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงเหลือช่องจราจรท่ี 4 เพียงช่องจราจรเดียวในการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงท า
ให้ความจขุองคอขวดลดลงเหลือเพียง 1,900 คนัตอ่ชัว่โมง 
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อย่างไรก็ดี ต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานอีกครัง้ท่ีเวลาประมาณ 

17:27 สง่ผลท าให้แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 หายไป การปิด
การจราจรบนทางคูข่นานนีท้ าให้คอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่ากลบัมามีคา่สงูอีกครัง้ 

4.2.6 คอขวดจราจรความจุสูงครัง้ท่ี 3 (High-capacity state, 17:27 – 17:30) 

เมื่อพิจารณารูปท่ี 4.2.2 พบวา่ ท่ีเวลาประมาณ 17:27 ความเร็วของช่องจราจรท่ี 
3 และ 4 เร่ิมกลบัมีคา่สงูขึน้โดยมีสาเหตมุากจากการปิดการจราจรบนทางคูข่นานของเจ้าหน้าท่ี
ต ารวจดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.3 การปิดการจราจรบนทางคูข่นานนีท้ าให้แถวคอยของรถท่ีต้องการ
ว่ิงออกจากทางหลกัเปลี่ยนสภาพการเคลื่อนท่ีจากวิ่งสลบักบัหยดุน่ิงกลบัมาเคลื่อนท่ีด้วยความเร็ว
ต ่าอีกครัง้ และเมื่อพิจารณารูปท่ี 4.2.3 ตอ่ไปจะพบวา่ ในคราวนีเ้จ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจร
บนทางคูข่นานเป็นเวลาประมาณ 4 นาที ซึ่งสามารถระบายรถออกได้ในอตัรา ประมาณ 3 ,200 
คนัตอ่ชัว่โมงท าให้รถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วสงู สง่ผลท าให้แถวคอยของรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวน้อยลง  

เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรพบวา่ ท่ีเวลา 17 :27 อตัราการเปลี่ยนช่อง
จราจรไปทางซ้ายมีคา่ลดลง ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก เมื่อแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัมี
ความยาวไมม่าก ผู้ขบัรถสว่นใหญ่จะเลือกใช้ช่องจราจรตามแตล่ะจดุหมายปลายทาง กลา่วคือ รถ
ท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัจะเลือกใช้ช่องจราจรท่ี 1 และ 2 ในขณะท่ีรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบน
ทางหลกัจะเลือกใช้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 มาตัง้แตใ่นบริเวณต้นทางของถนน ท าให้อตัราการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสม รวมไปถึงอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาสะสมมีคา่ 
850 คนัตอ่ชัว่โมงและ 220 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.2.4 และ 4.2.5 ตามล าดบั  

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.2.1 ท่ีเวลาประมาณ 17:30 พบวา่ รถบนทางหลกัสามารถ
กลบัมาเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระอีกครัง้เน่ืองจากความต้องการเดินทางบนทางหลกัลดลง ท าให้
สภาพคอขวดจราจรท่ีมีคา่สงูนัน้สลายไปตัง่แตเ่วลาประมาณ 17:30 

4.3 ข้อมูลจราจรของวันพฤหัสบดีท่ี 4 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2553 

ภาพท่ี 4.3 แสดงข้อมลูจราจรของวนัพฤหสับดีท่ี 4 กมุภาพนัธ์ พ .ศ. 2553 เมื่อ
เร่ิมท าการเก็บข้อมลูพบวา่  ยานพาหนะบนทางหลกัสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระเน่ืองจากมี
ความต้องการเดินทางตอ่ไปบนทางหลกัน้อยลง และแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัยงัไม่
ปรากฏ นอกจากนัน้ยงัพบอีกวา่ รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัสว่นใหญ่จะใช้ช่องจราจรท่ี 1 
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ส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัเพียงช่องจราจรเดียว หลงัจากนัน้อีกไมน่าน แถวคอยของรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัจ านวน 2 แถวคอยก็ได้ปรากฏขึน้  

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.3.1 พบวา่ ทางหลกัเร่ิมเกิดปัญหาคอขวดจราจรตัง้แตเ่วลา
ประมาณ 17:16 โดยสามารถสงัเกตได้จากเส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมท่ีต าแหน่ง X1 แยก
ออกจากเส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมท่ีต าแหน่ง X2 และ X3 อย่างชดัเจน จึงท าให้ทราบได้
วา่เกิดปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกัขึน้มาจนถึงเวลาประมาณ 17:22 หลงัจากนัน้พบวา่ ความ
ต้องการเดินทางตอ่ไปบนทางหลกัลดน้อยลงประกอบกบัแถวคอยของรถวิ่งออกจากทางหลกันัน้มี
ความยาวไมม่ากและคลอบคลมุแคเ่พียงช่องจราจรท่ี 1 และ 2 เท่านัน้ ท าให้ไมเ่กิดการกีดขวางตอ่
รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกั  

อย่างไรก็ตาม ท่ีเวลาประมาณ 17:33 พบวา่ ปริมาณรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทาง
หลกัมีปริมาณเพ่ิมมากขึน้จนท าให้เกิดคอขวดจราจรในอีกไมถ่ึง 1 นาทีถดัมาจนกระทัง้สภาพคอ
ขวดจราจรท่ีเกิดขึน้ได้สิน้สดุไปท่ีเวลาประมาณ 17:47 นอกจากนัน้จะเห็นได้ชดัเจนวา่ ตลอดเวลา
ท่ีท าการเก็บข้อมลู เส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมท่ีต าแหน่ง  X2 และ X3 ได้ซ้อนทบักนั
ตลอดเวลาซึ่งเป็นสิ่งยืนยนัได้วา่ ในบริเวณปลายทางของถนน รถสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระ
และปราศจากการติดขดัจนท าให้แถวคอยสะสมซึ่งยาวล้นออกมาจากในบริเวณปลายทาง
เน่ืองจากจะท าให้เกิดผลกระทบตอ่การใช้ความเร็วของรถเมื่อว่ิงผา่นคอขวดจราจรท าให้ไม่
สามารถวิเคราะห์พฤติกกรมของคอขวดจราจรได้อย่างแท้จริง 

4.3.1 สภาพจราจรท่ีไม่ติดขัด (Free flow state, 17:05 - 17:16) 

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.3.1 จะเห็นได้วา่ ตัง้แตเ่ร่ิมท าการเก็บข้อมลูจราจรท่ีเวลา
ประมาณ 17:05 จนถึงเวลาประมาณ 17:10 ความต้องการเดินทางบนทางหลกัมีปริมาณน้อยและ
ไมส่ม ่าเสมอ เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.3.2 จะเห็นได้วา่ รถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 ว่ิงด้วยความเร็ว
เฉล่ียประมาณ 75 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงในขณะท่ีช่องจราจรท่ี  4 รถว่ิงด้วยความเร็วเฉล่ียประมาณ 
80 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกันัน้สามารถว่ิงได้
อย่างเร่ือยๆและในบางช่วงเวลาแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัอาจครอบคลมุเพียงแคช่่อง
จราจรท่ี 1 เพียงช่องเดียว  

อีกไมก่ี่นาทีตอ่มา ความต้องการเดินทางบนทางหลกัมีมาอย่างตอ่เน่ืองตัง้แต่
เวลาประมาณ 17:12 เป็นต้นไป รวมไปถึงแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกันัน้ได้เกิดขึน้บน
ช่องจราจรท่ี 1 และ 2 เป็นท่ีเรียบร้อยแล้ว  
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ภาพท่ี 4.3 ข้อมลูจราจรของวนัพฤหสับดีท่ี 4 กมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2553 

(1) กราฟสะสมเชิงเอียงของยานพาหนะบนทางหลกัท่ีต าแหน่ง X1, X2 และ X3 
(2) กราฟคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ท่ี 

ต าแหน่ง X1 
(3) กราฟแสดงจ านวนยานพาหนะท่ีว่ิงออกจากทางหลกัสะสมท่ีต าแหน่ง X2 
(4) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
(5) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
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เมื่อพิจารณาถึงความเร็วเฉล่ียของยานพาหนะดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.2 พบวา่ 

หลงัจากเวลาประมาณ 17:12 ความเร็วเฉล่ียของทัง้ 2 ช่องจราจรมีแนวโน้มลดลง ท่ีเป็นเช่นนี ้
เน่ืองจาก รถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 บางสว่นจะว่ิงไปเบียดแทรกเพ่ือออกจากทางหลกัในระยะ
กระชัน้ชิดในขณะท่ีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัสว่นใหญ่จะเปลี่ยนช่องจราจรแตเ่น่ินๆ การ
กระท าเช่นนีท้ าให้รถในช่องจราจรท่ี 3 มีความเร็วเฉล่ียลดลงบ้าง เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่อง
จราจรพบวา่ ในช่วงเวลาดงักลา่ว รถมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายในอตัราประมาณ 1,270 
คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.4 โดยการเปลี่ยนช่องจราจรนีส้ามารถท าได้อย่างรวดเร็วและ
สมบรูณ์ทัง้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจากแถวคอยสะสมของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกั
ว่ิงได้อย่างเร่ือยๆและมีระยะห่างระหวา่งคนัมากพอท่ีรถบนช่องจราจรท่ี 3 สามารถเบียดแทรกเพ่ือ
ว่ิงออกจากทางหลกัได้อย่างรวดเร็วและปลอดภยัจึงท าให้ไมเ่กิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3  
ในขณะท่ีรถบนช่องจราจรท่ี 4 ก็สามารถเปลี่ยนช่องจราจรไปใช้ช่องจราจรท่ี 3 ได้อย่างรวดเร็วและ
ปลอดภยัเช่นกนัเน่ืองจากความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 4 นัน้มีคา่สงูกวา่ช่องจราจรท่ี 3 ดงัแสดง
ในภาพท่ี 4.3.2 ส าหรับการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาพบวา่ รถเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาใน
อตัราประมาณ 200 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.5 

เมื่อความต้องการเดินทางตอ่ไปบนทางหลกัมีมาอย่างสม ่าเสมอประกอบกบั
แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมมากขึน้โดยแถวคอยเหลา่นีเ้คลื่อนท่ี
ด้วยอตัราประมาณ 2,130 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.3 จึงท าให้เกิดคอขวดจราจรบนทาง
หลกัตัง้แตเ่วลาประมาณ 17:16 ดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.1 โดยก่อนเกิดปัญหาคอขวดจราจรบนทาง
หลกั ความจขุองทางหลกัมีคา่ประมาณ 2,800 คนัตอ่ชัว่โมง 

4.3.2 คอขวดจราจรความจุสูง (High-capacity state, 17:16 - 17:22) 

หลงัจากเกิดปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกัตัง้แตเ่วลาประมาณ 17:16 พบวา่ 
ความเร็วของทัง้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 มีแนวโน้มลดลงอย่างตอ่เน่ือง ดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.2 แต่
อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาท่ีเวลาเดียวกนัพบวา่ ปริมาณรถบนทางคูข่นานนัน้มีน้อยมากจนท าให้
รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างเร่ือยๆ โดยมีอตัราการเคลื่อนท่ีประมาณ 
2,780 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.3 โดยท่ีไมม่ีการจดัการจราจรจากเจ้าหน้าท่ีต ารวจ เมื่อ
แถวคอยเหลา่นีเ้คลื่อนท่ีด้วยความเร็วท่ีมากขึน้ท าให้รถท่ีว่ิงชะลอความเร็วอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 
สามารถเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้สง่ผลท าให้ไมเ่กิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3  

เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรพบวา่ หลงัจากเวลา 17:18 อตัราการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสมยงัคงมีคา่คงเดิมในขณะท่ีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไป
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ทางขวาสะสมมีคา่สงูขึน้ถึง 690 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.5 พฤติกรรมการเปลี่ยนช่อง
จราจรเช่นนีเ้กิดจาก รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัซึ่งว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 เร่ิมมีการ
เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทนเน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 มีความเร็วในการเคลื่อนท่ีสงูกวา่ดงัแสดง
ในภาพท่ี 4.3.2 ประกอบกบัช่องจราจรท่ี 3 มีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัวิ่งปะปนอยู่ เมื่อรถท่ี
ต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัเห็นสญัญาณท่ีจะเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัจากรถ
คนัหน้า รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน สง่ผลท าให้อตัราการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่สงูขึน้ หลงัจากนัน้ท่ีเวลาประมาณ 17:22 แถวคอยของรถท่ีว่ิง
ออกจากทางหลกัมีความยาวน้อยลงจนท าให้สภาพคอขวดจราจรนัน้หายไปตัง้แตว่ลาประมาณ 
17:23  

4.3.3 สภาพจราจรท่ีไม่ติดขัด (Free flow state, 17:23 - 17:33) 

การท่ีปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกัได้หายไปนัน้เกิดขึน้จากความต้องการ
เดินทางตอ่ไปบนทางหลกัมีคา่ลดลง แตอ่ย่างไรก็ตามการเปลี่ยนช่องจราจรของรถในช่วงเวลานี ้
ยงัคงเกิดขึน้โดยเห็นได้จากการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสมในอตัราประมาณ 1,510 คนัตอ่
ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.4 โดยมีสาเหตมุาจากการท่ีรถสามารถว่ิงออกจากทางหลกัด้วยอตัรา
ประมาณ 2,780 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.3 ท าให้ช่องจราจรท่ี 2 มีปริมาณรถน้อยสง่ผล
ท าให้มีระยะห่างระหวา่งคนัมาก ในขณะท่ีช่องจราจรท่ี 1 เตม็ไปด้วยรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทาง
หลกัจึงท าให้รถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 และต้องการว่ิงออกจากทางหลกัสามารถเปลี่ยนไปใช้ช่อง
จราจรท่ี 2 ได้อย่างง่ายดายเน่ืองจากแถวคอยของรถในช่องจราจรท่ี 2 มีความยาวไมม่าก 
นอกจากนัน้รถในช่องจรจรท่ี 4 ก็สามารถเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 3 ได้อย่างสมบรูณ์และรวดเร็ว
ด้วยเช่นกนั เน่ืองจากความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 4 นัน้มีคา่สงูกวา่ความเร็วเฉล่ียของช่อง
จราจรท่ี 3 ดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.2  

อย่างไรก็ตาม การเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ก็ยงัคงเกิดขึน้ เน่ืองจากช่องจราจร
ท่ี 3 มีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัปะปนอยู่ ท าให้ผู้ ท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัเลือก
เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทนซึ่งเกิดขึน้ในอตัราประมาณ 330 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 
4.3.5 หลงัจากนัน้อีก 1 นาทีถดัมา ความต้องการเดินทางบนทางหลกัมีมาอย่างตอ่เน่ืองจนท าให้
เกิดสภาพคอขวดจราจรขึน้อีกครัง้ตัง้แตเ่วลาประมาณ 17:33 เป็นต้นไป 

 

 



 

 

44 
4.3.4 คอขวดจราจรความจุสูงครัง้ท่ี 2 (High-capacity state, 17:33 – 17:35) 

สภาพคอขวดจราจรนีเ้กิดขึน้เมื่อมีความต้องการเดินทางบนทางหลกัมาอย่าง
ตอ่เน่ือง ในขณะท่ีแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัเร่ิมมีความยาวเพ่ิมมากขึน้และ
เคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าตัง้แตเ่วลาประมาณ 17:33 เป็นต้นไป  โดยความจขุองคอขวดจราจรใน
ช่วงเวลาดงักลา่วมีคา่ประมาณ 2,720 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.1 เมื่อพิจารณาถึงการ
เปลี่ยนช่องจราจรพบวา่ อตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายเร่ิมมีคา่ลดลงเหลือ 1,080 คนัตอ่
ชัว่โมงตัง้แตเ่วลาประมาณ 17:33 เป็นต้นไปดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.4 ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก 
แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวมาก สง่ผลท าให้การเปลี่ยนช่องจราจรจากช่อง
จราจรท่ี 3 เพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัท าได้ยาก ดงันัน้ รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกับนช่อง
จราจรท่ี 3 จึงพยายามเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรไป
ทางขวาพบวา่ ตัง้แตเ่วลาประมาณ 17 :33 เป็นต้นไป รถเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาในอตัรา
เพ่ิมขึน้เป็น 510 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.5 ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 มี
ความเร็วเฉล่ียของการเคลื่อนท่ีสงูกวา่ดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.2 ประกอบกบัช่องจราจรท่ี 3 เกิดการ
ชะลอความเร็วของรถท่ีต้องการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัท่ีมีปริมาณมากขึน้จนสามารถ
สงัเกตเห็นการกีดขวางสลบักบัไมกี่ดขวางของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 
คอขวดจราจรท่ีมีคา่ความจสุงูนีด้ ารงอยู่ได้ประมาณ 2 นาที หลงัจากนัน้จึงกลายเป็นคอขวดจราจร
ท่ีมีความจตุ ่าตัง้แตเ่วลา 17:35 เป็นต้นไป 

4.3.5 คอขวดจราจรความจุต ่า (Low-capacity state, 17:35 - 17:36) 

การเปลี่ยนสภาพคอขวดจราจรจากความจสุงูเป็นความจตุ ่าเกิดขึน้จากรถในช่อง
จราจรท่ี 3 พยายามเบียดแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 แตใ่ช้เวลาในการเปลี่ยนช่องจราจรมาก
เน่ืองจากแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 2 มีระยะห่างระหวา่งคนัน้อยจน
ต้องหยดุเพ่ือรอให้รถในช่องจราจรท่ี 2 เคลื่อนท่ีจนมีระยะห่างให้สามารถเบียดแทรกเข้าสูช่่อง
จราจรท่ี 2 ได้ การหยดุรอของรถบนช่องจราจรท่ี 3 นีท้ าให้รถคนัหลงัท่ีว่ิงตามมาไมส่ามารถ
เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรอ่ืนแทนได้สง่ผลท าให้ในช่วงเวลาดงักลา่ว ความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 
และ 4 มีคา่ลดลงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.2 นอกจากนัน้ รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงเหลือ
ช่องจราจรท่ี 4 เพียงช่องจราจรเดียว ดงันัน้ รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัซึ่งว่ิงอยู่บนช่อง
จราจรท่ี 3 จึงมีการเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน  

เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาจะเห็นได้วา่ รถเปลี่ยนไปใช้ช่อง
จราจรท่ี 4 ในอตัราเฉล่ีย 510 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.5 นอกจากนัน้ การกีดขวางบน
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ช่องจราจรท่ี 3 อนัมีสาเหตมุาจากรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัไมส่ามารถเปลี่ยนช่องจราจร
ได้อย่างสมบรูณ์นีท้ าให้คา่ความจขุองทางหลกัลดลงเหลือเพียง  1,570 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงใน
ภาพท่ี 4.3.1 หลงัจากนัน้สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่าจึงเปลี่ยนเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจุ
สงูตอ่ไป 

4.3.6 คอขวดจราจรความจุสูงครัง้ท่ี 3 (High-capacity state, 17:36 – 17:39) 

เมื่อรถท่ีเบียดแทรกจากช่องจราจรท่ี 3 สามารถเปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ได้
อย่างสมบรูณ์แล้ว ท าให้คา่ความจขุองทางหลกักลบัมามีคา่ประมาณ 2,720 คนัตอ่ชัว่โมงอีกครัง้
ดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.1 ในช่วงเวลาดงักลา่วจะเห็นได้ชดัเจนวา่ ความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 เร่ิม
กลบัเพ่ิมสงูขึน้ในขณะท่ีความเร็วของช่องจราจรท่ี 4 มีคา่ไมแ่ตกตา่งกนัมากนกัดงัแสดงในภาพท่ี 
4.3.2 

เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรพบวา่ รถมีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไป
ทางซ้ายประมาณ 1,080 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.4 ในขณะท่ีอตัราการเปลี่ยนช่อง
จราจรไปทางขวามีคา่คงเดิม ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก ช่องจราจรท่ี 3 ไมถ่กูปิดกัน้จากรถท่ีเปลี่ยนช่อง
จราจรอย่างไมส่มบรูณ์ จึงท าให้รถในช่องจราจรท่ี 3 และ 4 สามารถเคลื่อนตวัได้เร่ือยๆ ถึงแม้วา่
แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัจะมีความยาวเพ่ิมมากขึน้และเปลี่ยนลกัษณะการเคลื่อนท่ี
เป็นแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงก็ตาม ในขณะเดียวกนั รถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 ก็ยงัคงเปลี่ยนไปใช้
ช่องจราจรท่ี 4 เพ่ือว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัเน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 เป็นช่องจราจรท่ีมีความเร็วในการ
เคลื่อนท่ีสงูกวา่และรถในช่องจราจรท่ี 4 สว่นใหญ่แล้วเป็นรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกั  

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.3.3 พบวา่ ในช่วงเวลาดงักลา่วปริมาณรถบนทางคูข่นานมี
มาอย่างตอ่เน่ือง ท าให้อตัราการเคลื่อนท่ีของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัลดลงเหลือเพียง 2,080 คนั
ตอ่ชัว่โมงซึ่งท าให้เกิดแถวคอยสะสมของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัยาวมากย่ิงขึน้และเปลี่ยนสภาพ
การเคลื่อนท่ีเป็นแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงดงัท่ีกลา่วไว้ในข้างต้น จากนัน้จึงกลายเป็นคอขวดจราจรท่ี
มีความจตุ ่าอีกครัง้ท่ีเวลาประมาณ 17:39 

4.3.7 คอขวดจราจรความจุต ่าครัง้ท่ี 2 (Low-capacity state, 17:39 – 17:42) 

เจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานเป็นครัง้แรกท่ีเวลาประมาณ 
17:39 ดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.3 สง่ผลท าให้ความเร็วของช่องจราจรท่ี 4 มีคา่สงูขึน้ในขณะท่ี
ความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 มีคา่เพ่ิมขึน้เพียงเลก็น้อยและลดลงเหลือประมาณ 45 กิโลเมตรตอ่
ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.2 ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก การปิดการจราจรบนทางคูข่นานสามารถ
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ระบายรถเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้ในอตัราประมาณ 3,110 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 
4.3.3 โดยการปิดการจราจรบนทางคูข่นานท าให้แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัมีระยะห่าง
ระหวา่งรถเพียงพอส าหรับรถในช่องจราจรท่ี 3 ในการเบียดแทรกเพ่ือเข้าช่องจราจรท่ี 2 ได้อย่าง
ปลอดภยั 

อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวมาก 
การระบายรถนีท้ าให้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัเปลี่ยนมาใช้ช่องจราจรท่ี 3 และว่ิงมาเบียด
แทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ในบริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออก ดงันัน้ เมื่อเจ้าหน้าท่ีต ารวจเลิกปิด
การจราจรบนทางคูข่นานท่ีเวลาประมาณ 17:41 ดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.3  ท าให้ช่องจราจรท่ี 3 มี
รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัชะลอความเร็วและหยดุเพ่ือรอท่ีจะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 2 จึง
ท าให้เกิดแถวคอยของรถท่ีหยดุรอเพ่ือท่ีจะเปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ขึน้บนช่องจราจรท่ี 3 และ
สง่ผลท าให้รถคนัหลงัท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัต้องหยดุหรือลดความเร็วและหาจงัหวะท่ีจะ
เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน จึงท าให้ช่องจราจรท่ีสามารถว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัได้เหลือเพียง
ช่องจราจรเดียวซึ่งท าให้คา่ความจขุองทางหลกัลดลงเหลือเพียง 1,670 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงใน
ภาพท่ี 4.3.1 ย่ิงไปกวา่นัน้รถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 และต้องการเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ก็
สามารถท าได้ล าบาก ทัง้นีเ้น่ืองจากความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 มีความแตกตา่งกนัมากดงั
แสดงในภาพท่ี 4.3.2 ทัง้นี ้เจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานอีกครัง้ท าให้คอขวด
จราจรท่ีมีความจตุ ่าเปลี่ยนเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูอีกครัง้ท่ีเวลาประมาณ 17:42 เป็นต้น
ไป 

4.3.8 คอขวดจราจรความจุสูงครัง้ท่ี 4 (High-capacity state, 17:42 – 17:47) 

เมื่อพิจารณาท่ีเวลาประมาณ 17:42 พบวา่ เจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรบน
ทางคูข่นานอีกครัง้โดยสามารถระบายรถออกจากทางหลกัได้ถึง 3,520 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงใน
ภาพท่ี 4.3.3 และสามารถท าให้ความเร็วเฉล่ียของทัง้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 กลบัมามีคา่สงูขึน้ได้
ดงัแสดงในภาพท่ี 4.3.2 การท่ีสภาพคอขวดจราจรกลบัมามีคา่สงูอีกครัง้เกิดขึน้จาก เจ้าหน้าท่ี
ต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานเป็นเวลาประมาณ 3 นาที ท าให้แถวคอยของรถท่ีว่ิงออก
จากทางหลกัมีความเร็วในการเคลื่อนท่ีสงูขึน้ ดงันัน้ รถท่ีหยดุรออยู่บนช่องจราจรท่ี 3 จึงสามารถ
เบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้อย่างสมบรูณ์และรวดเร็วเน่ืองจากในช่องจราจรท่ี 2 
เคลื่อนท่ีด้วยความเร็วสงูและมีระยะห่างระหวา่งคนัมาก ท าให้การเปลี่ยนจากช่องจราจรท่ี 3 เข้าสู่
ช่องจราจรท่ี 2 ไมส่ง่ผลกระทบตอ่รถคนัหลงัท่ีว่ิงตามมาให้เกิดการชะลอความเร็วมากนกัและเมื่อ
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ช่องจราจรท่ี 3 ปราศจากการกีดขวางเน่ืองจากรถท่ีก าลงัเปลี่ยนช่องจราจรเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 
ท่ีไมส่มบรูณ์จึงท าให้ความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 มีคา่เพ่ิมสงูขึน้  

เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาพบวา่ ตัง้แตเ่วลาประมาณ 
17:42 รถมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาด้วยอตัราลดลงเหลือเพียง 200 คนัตอ่ชัว่โมง โดยการ
ลดลงนีม้ีสาเหตมุาจากความเร็วเฉล่ียของทัง้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 มีคา่ไมแ่ตกตา่งกนัมากนกัดงั
แสดงในภาพท่ี 4.3.2 ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงสามารถใช้ได้ทัง้ช่องจราจรท่ี 3 
และ 4 ท าให้ความจขุองทางหลกักลบัมามีคา่สงูขึน้เป็น 2,690 คนัตอ่ชัว่โมง 

อย่างไรก็ตาม การปิดจราจรบนทางคูข่นานของเจ้าหน้าท่ีต ารวจในครัง้นีท้ าให้
แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัหมดไปท่ีเวลาประมาณ 17:47 พร้อมกนักบัความ
ต้องการเดินทางของรถบนทางหลกัลดลง จึงท าให้สภาพคอขวดจราจรสิน้สดุท่ีเวลาประมาณ 
17:47 

4.4 ข้อมูลจราจรของวันพฤหัสบดีท่ี 11 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2553 

ภาพท่ี 4.4 แสดงข้อมลูจราจรของวนัพฤหสับดีท่ี 11 กมุภาพนัธ์ พ .ศ. 2553 เมื่อ
เร่ิมท าการเก็บข้อมลูตัง้แตเ่วลาประมาณ 17:35 พบวา่ แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทาง
หลกัจ านวน 2 แถวคอยได้ก่อตวัขึน้เป็นท่ีเรียบร้อยแล้ว แตอ่ย่างไรก็ตามยานพาหนะบนทางหลกั
สามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระเน่ืองจากความต้องการเดินทางตอ่ไปบนทางหลกัน้อยและแถวคอย
ของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัเคลื่อนท่ีได้เร่ือยๆประกอบกบัไมม่ีการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออก
จากทางหลกั จึงท าให้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 เคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระและปราศจากการกีดขวาง  

อีกประมาณ 5 นาทีถดัมาพบวา่ ความต้องการเดินทางบนทางหลกัมีมาอย่าง
ตอ่เน่ืองจนท าให้เกิดสภาพคอขวดจราจรท่ีเวลาตัง้แตป่ระมาณ 17:41 เป็นต้นไปดงัแสดงในภาพท่ี 
4.4.1 โดยสภาพคอขวดจราจรท่ีเกิดขึน้นัน้คงอยู่จนถึงเวลาประมาณ 18:13 หลงัจากนัน้จึงสิน้สดุ
ไป นอกจากนัน้ตลอดเวลาท่ีท าการเก็บข้อมลูพบวา่ ปราศจากการเกิดอบุตัิเหตใุนบริเวณต้นทาง
และปลายทางของพืน้ท่ีศกึษารวมไปถึงไมม่ีแถวคอยยาวล้นออกมาจากในบริเวณปลายทางของ
ถนนซึ่งสามารถยืนยนัได้จากเส้นกราฟจ านวนยานพาหนะสะสมท่ีต าแหน่ง X2 และ X3 ซ้อนทบักนั
ตลอดเวลา  
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ภาพท่ี 4.4 ข้อมลูจราจรของวนัพฤหสับดีท่ี 11 กมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2553 

(1) กราฟสะสมเชิงเอียงของยานพาหนะบนทางหลกัท่ีต าแหน่ง X1, X2 และ X3 
(2) กราฟคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ท่ี

ต าแหน่ง X1 
(3) กราฟแสดงจ านวนยานพาหนะท่ีว่ิงออกจากทางหลกัสะสมท่ีต าแหน่ง X2 
(4) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
(5) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
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4.4.1 สภาพจราจรท่ีไม่ติดขัด (High-capacity state, 17:35 - 17:41) 

เมื่อพิจารณาภาพท่ี  4.4.1 พบวา่ รถบนทางหลกัสามารถว่ิงได้อย่างอิสระตัง้แต่
เวลาประมาณ 17:35 เป็นต้นไป การเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระของรถบนทางหลกันีม้ีสาเหตจุากความ
ต้องการเดินทางบนทางหลกัมีน้อย เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.4.2 ท่ีเวลาประมาณ 17 :38 พบวา่ 
ความเร็วของรถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 เร่ิมมีแนวโน้มลดลงเน่ืองจากช่องจราจรข้างเคียง 
นัน้เป็นแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกั ซึ่งก าลงัเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าและเร่ิม
เกิดการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัของรถบนช่องจราจรท่ี 3  

เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายพบวา่ รถมีการเปลี่ยนช่อง
จราจรไปทางซ้ายในอตัรา 1,940 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.4.4 ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก รถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัสว่นใหญ่จะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัตัง้แตใ่น
บริเวณต้นทางของถนน ในขณะท่ีรถบางสว่นจะเลือกใช้ช่องจราจรท่ี 3 ก่อนท่ีจะว่ิงมาเบียดแทรก
เพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัซึ่งท าให้ความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 มีแนวโน้มลดลงดงัแสดงใน
ภาพท่ี 4.4.2 

เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาพบวา่ รถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 
3 เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ในอตัรา 520 คนัตอ่ชัว่โมง โดยมีสาเหตมุากจากการท่ีช่องจราจรท่ี 4 
เป็นช่องจราจรท่ีมีความเร็วเฉล่ียของการเคลื่อนท่ีสงูและมีระยะห่างระหวา่งรถมากกวา่ อย่างไรก็
ตาม เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.4.3 พบวา่ ตัง้แตเ่วลาประมาณ 17 :35 รถสามารถเคลื่อนท่ีออกจาก
ทางหลกัได้ในอตัรา 1,900 คนัตอ่ชัว่โมงสง่ผลท าให้แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกั
มีความยาวเพ่ิมมากขึน้ในเวลาตอ่มาจนท าให้เกิดปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกัเน่ืองมาจาก
การชะลอความเร็วของรถบนช่องจราจรท่ี 3 เน่ืองมาจากการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกั
ตัง้แตเ่วลาประมาณ17:41 

4.4.2 คอขวดจราจรความจุสูง (High-capacity state, 17:41 - 17:53) 

หลงัจากเกิดสภาพคอขวดจราจรขึน้มาแล้วพบวา่ ความจขุองคอขวดในสภาพนีม้ี
ความจปุระมาณ 2,510 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.4.1 และเมื่อพิจารณาความเร็วเฉล่ียของ
ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ดงัแสดงในภาพท่ี 4.4.2 จะพบวา่ หลงัจากเวลาประมาณ 17:41 ความเร็ว
ของทัง้ 2 ช่องเร่ิมมีคา่ลดลงและคงท่ีอยู่ประมาณ 68 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงจนถึงเวลาประมาณ 
17:48 หลงัจากนัน้จึงกลบัมีคา่สงูขึน้อีกครัง้จนถึงเวลาประมาณ 17:53 ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก 
ในช่วงเวลาดงักลา่วมีการเปลี่ยนช่องจราจรอย่างสมดลุ และเมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.4.3 พบวา่ 
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เจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานครัง้แรกท่ีเวลาประมาณ 17:41 ท าให้รถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัเคลื่อนท่ีด้วยอตัราประมาณ  3,130 คนัตอ่ชัว่โมง  

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.4.4 พบวา่ ตัง้แตเ่วลาประมาณ 17:41 รถมีการเปลี่ยนช่อง
จราจรไปทางซ้ายในอตัราประมาณ 1,940 คนัตอ่ชัว่โมง การเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายในอตัรา
ท่ีสงูนีเ้กิดขึน้จากรถบนช่องจราจรท่ี 2 มีการเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วอย่างตอ่เน่ืองและมีระยะห่าง
ระหวา่งคนัมากพอส าหรับรถบนช่องจราจรท่ี 3 ท่ีจะสามารถเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้
อย่างรวดเร็วและปลอดภยัโดยไมส่ง่ผลตอ่รถคนัท่ีว่ิงตามมาบนช่องจราจรท่ี 3 มากนกั ประกอบกบั
รถบนช่องจราจรท่ี 4 ก็สามารถเปลี่ยนมาใช้ช่องจราจรท่ี 3 เพ่ือว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัได้เน่ืองจาก
ช่องจราจรท่ี 3 นัน้เกิดช่องวา่งเน่ืองจากการเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกั ในขณะท่ี
การเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่เพ่ิมขึน้จาก 260 คนัตอ่ชัว่โมงเป็น 520 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดง
ในภาพท่ี 4.4.5 จนถึงเวลาประมาณ 17:53 ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจากก่อนเวลาประมาณ 17:46 รถท่ีว่ิง
อยู่ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 สว่นใหญ่ว่ิงด้วยความเร็วท่ีมากกวา่ 65 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงแสดงในรูปท่ี 
4.4.2 ท าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัเลือกใช้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ในการว่ิงตอ่ไปบนทาง
หลกัจนถึงเวลาประมาณ 17:46  

เมื่อพิจารณารูปท่ี 4.4.2 ตอ่ไปจะเห็นได้ชดัเจนวา่ หลงัเวลาประมาณ 17:46 
ความเร็วของช่องจราจรทัง้ 2 มีแนวโน้มลดลง  โดยการลดลงของความเร็วเฉล่ียนีเ้กิดขึน้จากการ
ชะลอความเร็วและการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัของรถในช่องจราจรท่ี 3 ท าให้รถท่ี
ต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 พยายามเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน เน่ืองจาก
เป็นช่องจราจรท่ีปราศจากการเบียดแทรกและมีความเร็วในการเคลื่อนท่ีสงูกวา่ จึงท าให้อตัราการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่สงูขึน้  

อย่างไรก็ตาม เจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรคูข่นานเป็นระยะเวลาสัน้ๆท่ีเวลา
ประมาณ 17:47 ดงัแสดงในรูปท่ี 4.4.3 การปิดการจราจรท าให้ความเร็วเฉล่ียของรถบนช่องจราจร
ท่ี 3 และ 4 เพ่ิมสงูขึน้อีกครัง้สง่ผลท าให้การเปลี่ยนช่องจราจรมีคา่ลดลงเพียงช่วงขณะหนึ่งแล้วจึง
กลบัเพ่ิมขึน้มาจนกระทัง่เวลาประมาณ 17:53 โดยมีสาเหตมุากจากการเกิดแถวคอยของรถท่ี
เบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 และท าให้เกิดสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจุ
ปานกลางตอ่ไป 
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4.4.3 คอขวดจราจรความจุปานกลาง (Medium-capacity state, 17:53 – 

18:00) 

เจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานในเวลาประมาณ 17:52 เป็น
เวลาสัน้ๆอีกครัง้ดงัแสดงในรูปท่ี 4.4.3 โดยการปิดการจราจรบนทางคูข่นานสามารถท าให้
ความเร็วเฉล่ียของรถในช่องจราจรท่ี 3 และ 4 เพ่ิมขึน้มาบ้างดงัแสดงในรูปท่ี 4.4.2 อย่างไรก็ตาม 
การท่ีเจ้าหน้าท่ีต ารวจระบายรถออกจากทางหลกัเป็นระยะเวลาท่ีน้อยเกินไป สง่ผลท าให้รถท่ีอยู่
บนช่องจราจรท่ี 3 ไมส่ามารถเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้อย่างรวดเร็ว จึงท าให้
เกิดการชะลอความเร็วบนช่องจราจรท่ี 3 และเกิดการกีดขวางสลบักบัไมกี่ดขวางแก่รถบนช่อง
จราจรท่ี 3 ในท่ีสดุ 

เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายพบวา่ หลงัจากเวลาประมาณ 
17:55 การเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายมีคา่ลดลงจาก  1,800 คนัตอ่ชัว่โมงเหลือเพียง 1,000 คนั
ตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในรูปท่ี 4.4.4 ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจากแถวคอยของช่องจราจรท่ี 2 มีการเคลื่อนท่ี
แบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงท าให้การเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัของรถในช่องจราจรท่ี 3 
ใช้เวลาในการเปลี่ยนช่องจราจรนานย่ิงขึน้  ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงเลือก
เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทนโดยจะเห็นได้วา่ หลงัจากเวลาประมาณ 17:53 รถในช่องจราจรท่ี 
3 เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ในอตัราเพียง190 คนัตอ่ชัว่โมงและเพ่ิมขึน้เป็น 810 คนัตอ่ชัว่โมงใน
อีก 4 นาทีถดัมา ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก เมื่อเจ้าหน้าท่ีต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานจะท าให้
รถบนช่องจราจรท่ี 3 สามารถเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้โดยไมกี่ดขวางแก่รถท่ีว่ิง
ตามมามากนกั เมื่อต ารวจเลิกปิดการจราจรบนทางคูข่นานท าให้ช่องจราจรท่ี 3 เกิดการชะลอ
ความเร็วเน่ืองจากการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัมากย่ิงขึน้จนเกิดเป็นแถวคอยของรถท่ี
รอเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกักีดขวางแก่รถท่ีต้องการว่ิงตรงไปบนช่องจราจรท่ี 3  

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 4.4.3 ท่ีเวลาประมาณ 17:58 จะเห็นได้วา่ เจ้าหน้าท่ีต ารวจ
ได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานเป็นระยะเวลาสัน้ๆอีกครัง้ ซึ่งท าให้ความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 
และ 4 เพ่ิมขึน้มาเป็นช่วงระยะเวลาหนึ่งและลดลงดงัแสดงในภาพท่ี 4.4.2  เมื่อพิจารณาการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายพบวา่ หลงัจากเวลาประมาณ 17:58 รถมีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจร
ไปทางซ้ายเพ่ิมขึน้เป็น 1,440 คนัตอ่ชัว่โมง ทัง้นีเ้น่ืองจาก เมื่อต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นาน
ท าให้รถบนช่องจราจรท่ี 2 เคลื่อนท่ีด้วยความเร็วและมีระยะห่างระหวา่งคนัมากขึน้ สง่ผลให้รถใน
ช่องจราจรท่ี 3 สามารถเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้มากขึน้ ในขณะท่ีอตัราการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่คงเดิม  
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อย่างไรก็ตาม การระบายรถออกจากทางหลกัในระยะเวลาท่ีน้อยเกินไปท าให้

แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 ยาวมากขึน้ ในขณะท่ีมีการ
เคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงเช่นเดิมท าให้ผู้ ท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับางสว่นเลือกใช้ช่อง
จราจรท่ี 3 และมาเบียดแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ในบริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออกจากหลกั สง่ผล
ให้ความจขุองคอขวดมีคา่ลดลง สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางนีม้ีคา่ความจปุระมาณ 
2,360 คนัตอ่ชัว่โมง หลงัจากนัน้จึงเปลี่ยนเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่าตอ่ไป 

4.4.4 คอขวดจราจรความจุต ่า (Low-capacity state, 18:00 - 18:03) 

เมื่อความยาวของแถวคอยของรถบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 ซึ่งเป็นช่องจราจร
ส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมขึน้ สง่ผลท าให้ผู้ขบัขี่เลือกท่ีจะว่ิงบนช่องจราจรท่ี 3 
ก่อนท่ีจะมาเบียดแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ในบริเวณใกล้ๆกบัทางว่ิงออกจากทางหลกั การกระท า
เช่นนีท้ าให้เกิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 ในหลายบริเวณ เน่ืองจากหากช่องจราจรท่ี 2 มีการ
เคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงแล้วจะท าให้ไมม่ีช่องวา่งพอส าหรับการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจาก
ทางหลกั ดงันัน้รถในช่องจราจรท่ี 3 จึงต้องหยดุคอยเพ่ือรอจงัหวะในการเปลี่ยนช่องจราจรจึงท าให้
เหลือช่องจราจรท่ี 4 เพียงช่องจราจรเดียวในการเดินทางตอ่ไปบนทางหลกัและท าให้ความจขุอง
ทางหลกัมีคา่ลดลงเหลือเพียง 1,490 คนัตอ่ชัว่โมง  

เมื่อพิจาณารูปท่ี 4.4.2 ท่ีเวลาประมาณ 18:00 พบวา่ ความเร็วเฉล่ียของช่อง
จราจรท่ี 3 และ 4 มีแนวโน้มลดต ่าลง และเพ่ิมขึน้บ้างในอีกประมาณ 3 นาทีถดัมา ท่ีเป็นเช่นนี ้
เน่ืองจาก เจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานท่ีเวลาประมาณ 18:01 ดงัแสดงในภาพ
ท่ี 4.4.3 จึงท าให้ความเร็วของทัง้ 2 ช่องจราจรมีคา่เพ่ิมขึน้มาได้บ้าง เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยน
ช่องจราจรพบวา่ รถมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายเฉล่ียในอตัราประมาณ 1,440 คนัตอ่ชัว่โมง
ดงัแสดงในรูปท่ี 4.4.4 เน่ืองจากในช่วงท่ีต ารวจระบายรถออกจากทางหลกัจะท าให้รถบนช่อง
จราจรท่ี 3 สามารถเบียดแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ได้บ้าง ประกอบกบัแถวคอยบนช่องจราจรท่ี 2 
มีการเคลื่อนท่ีอย่างเร่ือยๆ ท าให้ผู้ใช้รถเลือกท่ีจะใช้ช่องจราจรให้ถกูต้องตัง้แตใ่นบริเวณต้นทาง
ของถนน เน่ืองจากหากเจ้าหน้าท่ีต ารวจไมไ่ด้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานจะท าให้แถวคอยบน
ช่องจราจรท่ี 1 และ 2 กลบัมาเคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง หากผู้ขบัขี่เลือกใช้ช่องจราจรท่ี 3 
แล้วไปเบียดแทรกในบริเวณท่ีใกล้กบัทางออกจะท าได้ยากและอาจโดนเจ้าหน้าท่ีต ารวจไลไ่มใ่ห้ว่ิง
ออกจากทางหลกัอีกด้วย  

เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาพบวา่ รถบนช่องจราจรท่ี 3 
ยงัคงเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ในอตัรา  810 คนัตอ่ชัว่โมงเท่าเดิม เน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 นัน้
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ปราศจากการกีดขวางจากรถท่ีต้องการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัและมีความเร็วใน
การเคลื่อนท่ีสงูกวา่ช่องจราจรท่ี 3 แตจ่ะเห็นได้วา่ ความเร็วของทัง้ 2 ช่องจราจรนัน้มีความ
แตกตา่งกนัมาก ดงันัน้ผู้ใช้รถจึงมีการเปลี่ยนช่องจราจรในบริเวณต้นทางของถนนเป็นสว่นใหญ่ 
คอขวดท่ีมีความจตุ ่านีด้ ารงอยู่ได้ประมาณ 3 นาทีและสลายไปเมื่อเจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิด
การจราจรบนทางคูข่นานตัง้แตเ่วลาประมาณ 18:01 

4.4.5 คอขวดจราจรความจุปานกลางครัง้ท่ี 2 (Medium-capacity state, 18:03  
– 18:06) 

การท่ีเจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานตัง้แตเ่วลาประมาณ 18:01 
สง่ผลท าให้ความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 คา่สงูขึน้ในอีก 1 นาทีถดัมาดงัแสดงในภาพท่ี 4.4.2 
เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนช่องจราจรพบวา่ รถมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายเท่ากบั 1,440 คนั
ตอ่ชัว่โมงคงเดิม แตอ่ตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่ลดลงจาก 810 คนัตอ่ชัว่โมงเหลือ
ประมาณ 480 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 4.4.4 และ 4.4.5 ตามล าดบั การลดลงของการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวานีแ้สดงให้เห็นวา่ รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัสว่นใหญ่นัน้มีการ
เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ตัง้แตใ่นบริเวณต้นทางของถนนเรียบร้อยแล้ว ในขณะท่ีการเปลี่ยนช่อง
จราจรไปทางซ้ายยงัคงเดิม การเลิกปิดการจราจรบนทางคูข่นานนีท้ าให้ความเร็วของช่องจราจรท่ี 
3 และ 4 มีคา่ลดลงอีกครัง้จนกระทัง่เมื่อต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานท่ีเวลาประมาณ 
18:06 คอขวดจราจรนีจ้ึงเปลี่ยนเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูตอ่ไป 

4.4.6 คอขวดจราจรความจุสูงครัง้ท่ี 2 (High-capacity state, 18:06 – 18:12) 

เมื่อต ารวจปิดการจราจรอีกครัง้ตัง้แตเ่วลาประมาณ 18:06 เป็นเวลาประมาณ 5 
นาที ท าให้รถว่ิงออกจากทางหลกัด้วยอตัราประมาณ 3,300 คนัตอ่ชัว่โมง การระบายรถออกจาก
ทางหลกันีท้ าให้ความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 กลบัมามีคา่สงูขึน้ดงัแสดงในรูปท่ี 4.4.2 
นอกจากนัน้เมื่อพิจารณการเปลี่ยนช่องจราจรพบวา่  รถมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายใน
อตัราประมาณ 1,520 คนัตอ่ชัว่โมง ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจากการระบายรถของเจ้าหน้าท่ีต ารวจท าให้
แถวคอยในช่องจราจรท่ี 1 และ 2 เปลี่ยนการเคลื่อนท่ีจากวิ่งสลบักบัหยดุน่ิงกลายเป็นเคลื่อนท่ี
ด้วยความเร็วต ่า สง่ผลท าให้มีระยะห่างระหวา่งคนัมากพอส าหรับการเบียดแทรกจากช่องจราจรท่ี 
3 ในขณะท่ีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวามีคา่ประมาณ 400 คนัตอ่ชัว่โมง ท่ีเป็นเช่นนี ้
เน่ืองจาก รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัสว่นใหญ่จะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน เน่ืองจาก
ก่อนท่ีต ารวจจะระบายรถนี ้ช่องจราจรท่ี 3 เป็นช่องจราจรท่ีติดขดัและการเปลี่ยนช่องจราจร
สามารถท าได้ยาก เน่ืองจากความเร็วของช่องจราจรทัง้ 2 แตกตา่งกนัมาก เมื่อต ารวจระบายรถท า
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ให้ช่องจราจรท่ี 3 มีความเร็วท่ีสงูขึน้จึงสามารถเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ได้ตัง้แตเ่น่ินๆ การ
ระบายรถของเจ้าหน้าท่ีต ารวจในครัง้นีส้ามารถท าให้แถวคอยของช่องจราจรท่ี 1 และ 2 หมดไป 
สภาพคอขวดจราจรนีจ้ึงสลายไปท่ีเวลาประมาณ 18:12 และหลงัจากนัน้อีก 3 นาทีตอ่มาความ
ต้องการเดินทางบนทางหลกัมีคา่ลดลง 

4.5 สรุปข้อมูลจราจร 

การวิเคราะห์ข้อมลูจราจรทัง้สิน้ 4 วนัท าให้เข้าใจถึงการเปลี่ยนแปลงความจขุอง
ทางหลกัรวมไปถึงพฤติกรรมของการจราจรในแตล่ะลกัษณะ จากการศกึษาพบวา่ คอขวดจราจร
บนทางหลกัจะเกิดขึน้เมื่อแถวคอยของรถบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 ปกคลมุไปด้วยแถวคอยของรถ
ท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกั โดยแถวคอยเหลา่นีม้ีการเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าหรือการเคลื่อนท่ี
แบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงในขณะท่ีรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัสามารถใช้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 
ในการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัเมื่อเกิดปัญหาคอขวดจราจรขึน้  

ภาพท่ี 4.5 แสดงถึงตวัอย่างของต าแหน่งในการวดัปริมาณจราจรในแตล่ะทิศทาง
รวมไปถึงอตัราการเปลี่ยนช่องจราจร อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้ง่ายตอ่การล าดบัเหตกุารณ์ ผู้ วิจยัจึงได้
รวบรวมการเปลี่ยนแปลงของสภาพการจราจรท่ีได้จากการเก็บข้อมลูบริเวณพืน้ท่ีศกึษาทัง้ 4 วนั 
โดยแสดงข้อมลูท่ีส าคญัของสภาพการจราจรท่ีเกิดขึน้ท่ีเวลาตา่งๆ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1  
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X2
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Lane 3
Lane 4

4

3 2

1

X1X0  

ภาพท่ี 4.5 สญัลกัษณ์แทนข้อมลูจราจรท่ีน าเสนอในตารางท่ี 4.1



 

 

ตารางท่ี 4.1 สรุปข้อมลูจราจร 

วนัท่ี ช่วงเวลา สภาพจราจร 
ปริมาณการจราจร (คนัตอ่ชัว่โมง) 

หมายเหต ุ
1 2 3 4 

10/8/2552 

17:00 - 17:17 ไมต่ิดขดั 2,570 2,520 1,380 100 
- รถว่ิงออกจากทางหลกัด้วยความเร็วสงู 
- รถเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายได้รวดเร็ว 
 

17:17 - 17:36 คอขวดความจสุงู 2,760 
2,510 

(2,100 - 3,380) 
1,170 

(1,120 - 1,380) 
200 

(100 - 210) 

- เกิดแถวคอยรถออกคลอบคลมุทัง้ 2 ช่อง- 
จราจรและเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่า 

- เกิดการชะลอความเร็วบนช่องจราจรท่ี 3  

17:36 - 18:05 คอขวดความจปุานกลาง 2,300 
2,450 

(1,880 - 3,380) 
860 

(780 - 960) 
180 

(75 - 260) 

- แถวคอยรถออกเคลื่อนท่ีแบบว่ิงๆหยดุ  ๆ
- รถเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายได้ลดลง 
- เร่ิมเกิดแถวคอยรอเลีย้วบนช่องจราจรท่ี 3 

17/8/2552 16:55 - 17:03 ไมต่ิดขดั 2,080 2,220 1,130 60 
- แถวคอยรถออกยาวไมม่าก/ไมม่ีเลย 
- รถว่ิงออกจากทางหลกัด้วยความเร็วสงู 
- รถเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายได้รวดเร็ว 
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ตารางท่ี 4.1 สรุปข้อมลูจราจร (ตอ่) 

วนัท่ี ช่วงเวลา สภาพจราจร 
ปริมาณการจราจร (คนัตอ่ชัว่โมง) 

หมายเหต ุ
1 2 3 4 

17/8/2552 

17:03 - 17:16 คอขวดความจสุงู 2,750 
2,570 

(1,960 - 3,320) 
830 

(580 - 1,260) 
250 

(190 - 550) 

- แถวคอยรถออกหนาแน่นมากขึน้ 
- รถตรงเร่ิมเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4  
- ช่องจราจรท่ี 3 เกิดการชะลอความเร็ว 

17:16 - 17:21 คอขวดความจปุานกลาง 2,430 2,320 1,010 220 
- แถวคอยรถออกเคลื่อนท่ีแบบว่ิงๆหยดุ  ๆ
- เร่ิมพบเห็นแถวคอยรอเลีย้วบนช่องจราจรท่ี 3 
- ต ารวจไมไ่ด้ปิดการจราจรบนทางคูข่นาน 

17:21 - 17:25 คอขวดความจสุงู 2,690 
2,890 

(2,600 - 3,180) 
1,010 220 

- ต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นาน 
- แถวคอยรถออกวิ่งได้เร่ือยๆ 
- แถวคอยรอเลีย้วบนช่องจราจรท่ี 3 หายไป 

17:25 - 17:27 คอขวดความจตุ ่า 1,900 2,600 1,010 220 
- เกิดแถวคอยของรถวิ่งออกบนช่องจราจรท่ี 3  
- แถวคอยรถออกเคลื่อนท่ีแบบว่ิงๆหยดุๆ  
- ต ารวจไมไ่ด้ปิดการจราจรบนทางคูข่นาน 
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ตารางท่ี 4.1 สรุปข้อมลูจราจร (ตอ่) 

วนัท่ี ช่วงเวลา สภาพจราจร 
ปริมาณการจราจร (คนัตอ่ชัว่โมง) 

หมายเหต ุ
1 2 3 4 

17/8/2552 17:27 - 17:30 คอขวดความจสุงู 2,760 3,200 850 220 
- ต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นาน 
- แถวคอยรถออกเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วสงู 
- ความต้องการเดินทางบนทางหลกัลดลง 

4/2/2553 

17:05 - 17:16 ไมต่ิดขดั 2,430 2,130 1,270 200 
- แถวคอยรถออกมีความยาวไมม่ากและว่ิง 
ด้วยความเร็วสงู 

- รถเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายได้รวดเร็ว 

17:16 - 17:22 คอขวดความจสุงู 2,600 2,780 1,270 
460 

(330 - 690) 

- เกิดแถวคอยรถออกคลอบคลมุทัง้ 2 ช่อง- 
จราจรและเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่า 

- รถบนช่องจราจรท่ี 3 เกิดการชะลอความเร็ว  

17:22 - 17:33 ไมต่ิดขดั 2,300 
2,600 

(2,490 - 2,780) 
1,510 330 

- ความต้องการบนทางหลกัมีคา่ลดลง 
- แถวคอยรถออกเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วสงู 
- แถวคอยรถออกครอบคลมุ 1 ช่องจราจร 
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ตารางท่ี 4.1 สรุปข้อมลูจราจร (ตอ่) 

วนัท่ี ช่วงเวลา สภาพจราจร 
ปริมาณการจราจร (คนัตอ่ชัว่โมง) 

หมายเหต ุ
1 2 3 4 

4/2/2553 

17:33 - 17:35 คอขวดความจสุงู 2,720 
2,500 

(2,490 - 3,090) 
1,080 510 

- ความต้องการเดินทางหลกัมีมาเร่ือย  ๆ
- แถวคอยรถออกครอบคลมุ 2 ช่องจราจร 
- รถบนช่องจราจรท่ี 3 เกิดการชะลอความเร็ว 

17:35 - 17:36 คอขวดความจตุ ่า 1,570 3,090 1,080 510 
- ต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานน้อยไป 
- แถวคอยรถออกเคลื่อนท่ีแบบว่ิงๆหยดุ  ๆ
- เกิดแถวคอยรอเลีย้วบนช่องจราจรท่ี 3  

17:36 - 17:39 คอขวดความจสุงู 2,720 2,080 1,080 510 
- ต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นาน 
- แถวคอยรอเลีย้วบนช่องจราจรท่ี 3 หายไป 
- รถวิ่งตอ่ไปบนทางหลกัได้ 2 ช่องจราจร  

17:39 - 17:42 คอขวดความจตุ ่า 1,670 3,110 1,080 510 
- ต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานน้อยไป 
- เกิดแถวคอยรอเลีย้วบนช่องจราจรท่ี 3 
- แถวคอยรถออกเคลื่อนท่ีแบบว่ิงๆหยดุๆ 
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ตารางท่ี 4.1 สรุปข้อมลูจราจร (ตอ่) 

วนัท่ี ช่วงเวลา สภาพจราจร 
ปริมาณการจราจร (คนัตอ่ชัว่โมง) 

หมายเหต ุ
1 2 3 4 

4/2/2553 17:42 - 17:47 คอขวดความจสุงู 2,690 
3,200 

(1,920 - 3,520) 
1,080 200 

- ต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นาน 
- รถว่ิงออกจากทางหลกัด้วยความเร็วสงู 
- แถวคอยบนช่องจราจรท่ี 3 หายไป 

11/2/2553 
 

17:35 - 17:41 ไมต่ิดขดั 2,390 1,900 1,940 520 
- แถวคอยรถออกปกคลมุทัง้ 2 ช่องจราจร 
และเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่า  

- ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ปราศจากการกีดขวาง 

17:41 - 17:53 คอขวดความจสุงู 2,510 
2,470 

(1,840 - 3,220) 
1,710 

(1,520 - 1,940) 
490 

(260 - 520) 

- แถวคอยรถออกเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่า 
- ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ปราศจากการกีดขวาง 
- ความต้องการเดินทางบนทางหลกัเพ่ิมขึน้ 

17:53 - 18:00 คอขวดความจปุานกลาง 2,360 
1,990 

(1,770 - 2,530) 
1,350 

(1,000 - 1,800) 
570 

(190 - 810) 

- แถวคอยรถออกเคลื่อนท่ีแบบว่ิงๆหยดุๆ 
- รถใช้ช่องจราจรท่ี 3 มาเบียดแทรกมากขึน้ 
- เกิดการกีดขวางขวางบนช่องจราจรท่ี 3 บ้าง 
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ตารางท่ี 4.1 สรุปข้อมลูจราจร (ตอ่) 

วนัท่ี ช่วงเวลา สภาพจราจร 
ปริมาณการจราจร (คนัตอ่ชัว่โมง) 

หมายเหต ุ
1 2 3 4 

11/2/2553 
 

18:00 - 18:03 คอขวดความจตุ ่า 1,490 
2,850 

(1,770 - 3,390) 
1,440 810 

- เกิดแถวคอยรอเบียดแทรกบนช่องจราจรท่ี 3 
- รถว่ิงตรงเหลือช่องจราจรเดียว 
- รถตรงหาจงัหวะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 

18:03 - 18:06 คอขวดความจปุานกลาง 2,270 2,120 1,440 480 
- ต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นาน 
- แถวคอยรถออกบนช่องจราจรท่ี 3 ลดลง 
- รถตรงรอจงัหวะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 

18:06 - 18:12 คอขวดความจสุงู 2,760 3,330 
1,480 

(1,440 - 1,520) 
440 

(400 - 480) 

- ต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นาน 
- แถวคอยรถออกวิ่งด้วยความเร็วสงู 
- รถเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกมากขึน้ 
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62 
ความเร็วเฉล่ียในการเคลื่อนท่ีสงูกวา่ช่องจราจรท่ี 3 เน่ืองจากรถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 4 สว่น
ใหญ่เป็นรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัในขณะท่ีช่องจราจรท่ี 3 นัน้มีรถท่ีต้องการว่ิงออกจาก
ทางหลกัวิ่งปะปนอยู่ 
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ภาพท่ี 5.1 สภาพจราจรบริเวณพืน้ท่ีศกึษา 

(1) สภาพจราจรท่ีไมต่ิดขดั 
(2) สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู 
(3) สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลาง 
(4) สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า 

ส าหรับทิศทางการเปลี่ยนช่องจราจรดงัแสดงในรูปท่ี 5.1.1 พบวา่ รถมีการเปลี่ยน
ช่องจราจรไปทางซ้ายเฉล่ียในอตัราประมาณ 1 ,130 – 1,510 คนัตอ่ชัว่โมง (ส าหรับข้อมลูจราจร
ของวนัท่ี 11 กมุภาพนัธ์ พ.ศ.2552 พบวา่ มีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้าย 1,940 คนัตอ่ชัว่โมง ) 
การเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายนีเ้กิดขึน้เน่ืองจากรถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 2 ว่ิงด้วยความเร็วสงู



 

 

63 
และมีระยะห่างระหวา่งคนัมากท าให้การเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัจากช่อง
จราจรท่ี 3 สามารถท าได้อย่างรวดเร็วและปลอดภยั 

 เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวา พบวา่ รถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจร
ท่ี 3 มีการเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ในอตัราเฉล่ียประมาณ 60 – 330 คนัตอ่ชัว่โมง (ส าหรับ
ข้อมลูจราจรของวนัท่ี 11 กมุภาพนัธ์ พ.ศ.2552 พบวา่ มีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาประมาณ 
520 คนัตอ่ชัว่โมง) โดยการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวานัน้มีสาเหตมุาจากการชะลอความเร็วของ
รถคนัหน้าบนช่องจราจรท่ี 3 หากแถวคอยบนช่องจราจรท่ี 2 เคลื่อนท่ีด้วยความเร็วท่ีต ่ากวา่ช่อง
จราจรท่ี 3 จะท าให้รถท่ีต้องการเปลี่ยนช่องจราจรบนช่องจราจรท่ี 3 ต้องชะลอความเร็วก่อนท่ีจะ
เปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 จึงเป็นสาหตทุ าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัพยายามเปลี่ยนไป
ใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน  

5.1.2 สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจุสูง 

ภาพท่ี 5.1.2 แสดงตวัอย่างของสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู เมื่อพิจารณา
ถึงลกัษณะการเคลื่อนท่ีของแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 
พบวา่ แถวคอยเหลา่นีเ้คลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าเน่ืองจากความต้องการเดินทางบนทางคูข่นานนัน้
มีมาอย่างเร่ือยๆ ประกอบกบัมีการเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัจึงท าให้สามารถพบ
เห็นแถวคอยสะสมของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 ได้อย่างชดัเจน 
นอกจากนัน้ รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัจะเร่ิมใช้ช่องจราจรท่ี 3 และมาเปลี่ยนช่องจราจรใน
บริเวณใกล้ๆกบัทางแยกออก ท าให้สามารถสงัเกตเห็นการชะลอความเร็วของรถบนช่องจราจรท่ี 3 
จนท าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัไมส่ามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระ 

เมื่อพิจารณาถึงความเร็วในการเคลื่อนท่ีของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 พบวา่ ใน
สภาพคอขวดจราจรประเภทนี ้ความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 มีคา่ลดลงต ่ากวา่ 80 กิโลเมตร
ตอ่ชัว่โมง การลดลงของความเร็วบนช่องจราจรท่ี 4 นัน้มีสาเหตมุาจาก รถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 
4 เห็นรถในช่องจราจรท่ี 3 ชะลอความเร็วจึงมีการเตรียมพร้อมท่ีจะชะลอความเร็วหากมีรถในช่อง
จราจรท่ี 3 เปลี่ยนมาใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน รวมไปถึงมีรถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 4 ชะลอความเร็ว
เพ่ือจะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 3 และเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัตอ่ไป  

นอกจากนัน้ เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรดงัแสดงในรูปท่ี 5. 1.2 พบวา่ 
รถมีการเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัในอตัราเฉล่ียลดลงเหลือประมาณ 830 – 1,480 
คนั ตอ่ชัว่โมง (ส าหรับข้อมลูจราจรของวนัท่ี 11 กมุภาพนัธ์ พ .ศ.2552 พบวา่ มีการเปลี่ยนช่อง
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จราจรไปทางซ้าย 1,710 คนัตอ่ชัว่โมง) เน่ืองจากการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัของรถ
บนช่องจราจรท่ี 3 นีย้งัคงสามารถท าได้เน่ืองจากแถวคอยบนช่องจราจรท่ี 2 สามารถเคลื่อนท่ีได้
อย่างเร่ือยๆ ท าให้มีระยะห่างระหวา่งคนัมากพอท่ีจะให้รถในช่องจราจรท่ี 3 เบียดแทรกเข้าได้
อย่างรวดเร็วและไมกี่ดขวางแก่รถท่ีว่ิงตามมา 

ส าหรับการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาพบวา่ รถมีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไป
ทางขวาเพ่ิมขึน้จากสภาพการจราจรท่ีไมต่ิดขดั โดยรถมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาในอตัรา
เฉล่ีย 200 - 510 คนัตอ่ชัว่โมง ท่ีเป็นเช่นนีเ้น่ืองจาก เมื่อรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกับนช่อง
จราจรท่ี 3 เห็นสญัญาณของรถคนัหน้าวา่จะว่ิงออกจากทางหลกั รถเหลา่นีจ้ะพยายามเปลี่ยนไป
ใช้ช่องจราจรท่ี 4 เพ่ือว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัแทน เน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 นัน้มีความเร็วในการ
เคลื่อนท่ีสงูกวา่ช่องจราจรท่ี 3 และเมื่อรถเหลา่นีว่ิ้งผา่นบริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออกไปแล้วก็
สามารถเปลี่ยนกลบัมาใช้ช่องจราจรท่ี 3 ได้ เน่ืองจากช่องจราจรท่ี 3 นัน้เกิดช่องวา่งเน่ืองจากการ
เปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกั  

5.1.3 สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจุปานกลาง 

ภาพท่ี 5. 1.3 แสดงตวัอย่างของสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลาง เมื่อ
พิจารณาถึงลกัษณะการเคลื่อนท่ีของทัง้ 4 ช่องจราจรจะพบวา่ แถวคอยบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 
จะมีการเคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงในขณะท่ีช่องจราจรท่ี 3 และ 4 นัน้เคลื่อนท่ีด้วยความเร็ว
ต ่า ดงันัน้ รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัจึงใช้ช่องจราจรท่ี 3 แล้วมาเบียดแทรกในบริเวณท่ีใกล้
กบัทางแยกออกเน่ืองจากแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวมาก 

อย่างไรก็ดี ในสภาพคอขวดจราจรนี ้รถท่ีใช้ช่องจราจรท่ี 3 และว่ิงมาเบียดแทรกมี
จ านวนไมม่ากจนท าให้ไมเ่ห็นแถวคอยของรถท่ีเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 
3 ได้อย่างชดัเจน สว่นใหญ่แล้วจะสงัเกตเห็นเพียงแคก่ารกีดขวางสลบักบัไมกี่ดขวางของรถบน
ช่องจราจรท่ี 3 เท่านัน้ โดยในจงัหวะท่ีเกิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 จะท าให้เหลือช่องจราจร
ในการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัคือ ช่องจราจรท่ี 4 เพียงช่องจราจรเดียว 

เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนช่องจราจรดงัแสดงในรูปท่ี 5. 1.3 พบวา่ อตัราการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้าย เฉล่ียมีคา่สงูขึน้เป็น ประมาณ 860 – 1,440 คนัตอ่ชัว่โมง  อตัราการ
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายท่ีสงูนีม้ีสาเหตมุาจากอยู่ในช่วงเวลาท่ีต ารวจปิดการจราจร ในขณะท่ี
อตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาเฉล่ียมีคา่ประมาณ 180 – 570 คนัตอ่ชัว่โมง  
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ส าหรับความเร็วเฉล่ียของรถบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 พบวา่ ความเร็วเฉล่ีย

ของทัง้ 2 ช่องจราจรมีแนวโน้มลดลงต ่ากวา่ 65 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง โดยช่องจราจรท่ี 4 นัน้ยงัคงมี
ความเร็วเฉล่ียสงูกวา่ ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 จึงพยายาม
เปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน เน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 เป็นช่องจราจรท่ีปราศจากการกีดขวาง
และเป็นช่องจราจรท่ีมีความเร็วเฉล่ียสงูกวา่ ท าให้เห็นการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาในอตัราท่ี
เพ่ิมสงูขึน้ 

5.1.4 สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจุต ่า 

ภาพท่ี 5.1.4 แสดงตวัอย่างของสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า คอขวดจราจร
นีม้ีลกัษณะใกล้เคียงกบัสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลาง คือ แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจาก
ทางหลกับนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 นัน้มีการเคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง แตใ่นสภาพคอขวด
จราจรประเภทนีจ้ะสามารถพบเห็นแถวคอยของรถท่ีรอเบียดแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 บนช่อง
จราจรท่ี 3 ได้อย่างชดัเจนท าให้เกิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 อย่างสมบรูณ์ ดงันัน้ในสภาพ
คอขวดจราจรประเภทนีจ้ึงเหลือช่องจราจรส าหรับว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัเพียง 1 ช่องจราจร คือ ช่อง
จราจรท่ี 4 เพียงช่องจราจรเดียว 

คา่ความจขุองคอขวดท่ีมีความจตุ ่านีม้ีคา่เฉล่ียประมาณ 1,490 – 1,900 คนัตอ่
ชัว่โมง นอกจากนัน้การปิดกัน้บนช่องจราจรท่ี 3 ยงัสง่ผลให้เกิดแถวคอยสะสมในทกุช่องจราจร รถ
ท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงพยายามเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทนท าให้ความเร็วเฉล่ียของ
ทัง้ 2 ช่องจราจรมีคา่ลดลง  

5.2 การเปล่ียนแปลงความจุของคอขวด 

ภาพท่ี 5. 2 แสดงขัน้ตอนการเปลี่ยนแปลงความจขุองคอขวดจราจรท่ีได้จาก
การศกึษาข้อมลูจราจรเป็นเวลาทัง้สิน้ 4 วนั โดยจากการศกึษาพบวา่ คอขวดจราจรท่ีเกิดขึน้จาก
พืน้ท่ีศกึษานีส้ามารถแบ่งออกได้เป็น 3 สถานะ คือ สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู สภาพคอ
ขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลาง และสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า ซึ่งจะอธิบายการ
เปลี่ยนแปลงความจใุนแตล่ะสถานะในล าดบัตอ่ไป 
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Free-Flow- state

(2,080 – 2,570 vph)

Bottleneck

High-capacity-state 

(2,510 – 2,760 vph)

Bottleneck

Medium-capacity-state 

(2,270 – 2,430 vph)

Bottleneck

Low-capacity-state 

(1,490 – 1,900 vph)

(1) (2) (3)

(4)

(5)(6)

(7)

(8)

ภาพท่ี 5.2 การเปลี่ยนแปลงความจขุองทางหลกั 

ต าแหน่งท่ี (1) แสดงการเปลี่ยนสถานะจากสภาพการจราจรท่ีไมต่ิดขดักลายเป็น
สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู การเปลี่ยนแปลงความจขุองทางหลกันีเ้กิดขึน้จากการเปลี่ยน
ช่องจราจรไปทางซ้ายเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัของรถบนช่องจราจรท่ี 3 ในขณะท่ีแถวคอยของรถ
บนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 มีความยาวไมม่าก แตก่ารเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายเพ่ือว่ิงออกจาก
ทางหลกัมีมาอย่างตอ่เน่ืองจนท าให้แถวคอยบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 มีความหนาแน่นมากขึน้
และเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วท่ีลดลงจนกลายเป็นเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าในท่ีสดุ  

เมื่อแถวคอยของรถบนช่องจราจรท่ี 2 มีการเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าท าให้รถบน
ช่องจราจรท่ี 3 ต้องชะลอความเร็วเพ่ือหาจงัหวะท่ีจะเปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 จึงท าให้ความเร็ว
ของช่องจราจรท่ี 3 มีคา่ลดลง ดงันัน้ รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงเร่ิมเปลี่ยนไปใช้ช่อง
จราจรท่ี 4 แทนเน่ืองจากความเร็วของช่องจราจรท่ี 4 มีคา่สงูกวา่ช่องจราจรท่ี 3 ประกอบกบัรถใน
ช่องจราจรท่ี 4 เคลื่อนท่ีด้วยความเร็วและมีระยะห่างระหวา่งคนัมาก การเปลี่ยนช่องจราจรอย่าง
สมดลุนีท้ าให้เกิดคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูขึน้ในท่ีสดุ 

ต าแหน่งท่ี (2) แสดงการเปลี่ยนสถานะจากสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูเป็น
สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลาง การเปลี่ยนแปลงความจนีุเ้กิดขึน้เมื่อแถวคอยของรถท่ีว่ิง
ออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมมากขึน้และเปลี่ยนสภาพจากการเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าเป็น
เคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงท าให้รถบนช่องจราจรท่ี 3 และต้องการว่ิงออกจากทางหลกัใช้เวลา
ในการเปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 มากจนท าให้อตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายลดต ่าลง  

นอกจากนัน้หากรถบนช่องจราจรท่ี 3 พยายามจะเปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 
ในขณะท่ีแถวคอยของรถบนทางหลกัหยดุน่ิงอยู่จะท าให้เกิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 และท า
ให้รถคนัหลงัท่ีว่ิงตามมาพยายามเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน สง่ผลให้การเปลี่ยนช่องจราจร
ไปทางขวามีคา่เพ่ิมสงูขึน้ การเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาในอตัราท่ีสงูนีท้ าให้ความเร็วของช่อง
จราจรท่ี 4 มีคา่ลดต ่าลงเน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 ต้องชะลอความเร็วเพ่ือให้รถในช่องจราจรท่ี 3 
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สามารถเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 อย่างไรก็ตาม การกีดขวางสลบักบัไมกี่ดขวางบนช่องจราจร
ท่ี 3 ท าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัสามารถใช้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ในการเคลื่อนท่ีตอ่ไป
บนทางหลกัได้ และท าให้คอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูกลายเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุาน
กลางตอ่ไป  

ต าแหน่งท่ี (3) แสดงการเปลี่ยนสถานะจากสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุาน
กลางกลายเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า การเปลี่ยนแปลงความจนีุเ้กิดขึน้ตอ่เน่ืองจาก
สภาพคอขวดจราจรท่ีมีคา่ความจปุานกลาง แตม่ีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัใช้ช่องจราจรท่ี 
3 และว่ิงมาเบียดแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ในปริมาณมากจนเกิดเป็นแถวคอยบนช่องจราจรท่ี 3 
ขึน้ การกระท าเช่นนีท้ าให้เกิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 อนัเน่ืองมาจากการเปลี่ยนช่องจราจร
ท่ีไมส่มบรูณ์ของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกั และท าให้เหลือช่องจราจรส าหรับว่ิงตอ่ไปบน
ทางหลกัคือช่องจราจรท่ี 4 เพียงช่องจราจรเดียว 

ต าแหน่งท่ี (4) แสดงการเปลี่ยนสถานะจากสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู
กลายเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า การเปลี่ยนแปลงความจนีุส้ว่นใหญ่แล้วเกิดขึน้จาก
การปิดการจราจรบนทางคูข่นานของเจ้าหน้าท่ีต ารวจในระยะเวลาท่ีน้อยเกินไป โดยการ
เปลี่ยนแปลงความจนีุเ้ร่ิมต้นจากการเปลี่ยนช่องไปทางซ้ายเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ของรถบนช่อง
จราจรท่ี 3 อย่างตอ่เน่ืองจนท าให้แถวคอยท่ีเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าเปลี่ยนสภาพการเคลื่อนท่ี
แบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง อย่างไรก็ดี เมื่อเจ้าหน้าท่ีต ารวจไมไ่ด้ปิดการจราจรบนทางคูข่นาน ในขณะ
ท่ีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 มีปริมาณมาอย่างตอ่เน่ืองจะท าให้เกิด
แถวคอยของรถบนช่องจราจรท่ี 3 ติดค้างอยู่เป็นจ านวนมากและท าให้เกิดการกีดขวางบนช่อง
จราจรท่ี 3 ขึน้ในหลายบริเวณ ดงันัน้ รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงเหลือเพียงช่องจราจรท่ี 4 
เพียงช่องจราจรเดียวส าหรับการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกั พฤติกรรมเช่นนีจ้ะท าให้คอขวดจราจรท่ีมีคา่
ความจสุงูกลายเป็นคอขวดจราจรท่ีมีคา่ความจตุ ่าทนัที 

ต าแหน่งท่ี (5) แสดงการเปลี่ยนสถานะจากสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า
กลายเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลาง การกลบัคืนมาของความจนีุเ้กิดจากการ
จดัการจราจรของเจ้าหน้าท่ีต ารวจซึ่งท าให้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัเคลื่อนท่ีได้ในอตัราท่ี
สงูจนสง่ผลท าให้แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัเร่ิมมีระยะห่างระหวา่งคนัมากพอส าหรับให้
รถบนช่องจราจรท่ี 3 สามารถแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ได้  

นอกจากนัน้การจดัการจราจรยงัท าให้แถวคอยบนช่องจราจรท่ี 3 นัน้หายไปใน
ขณะท่ียงัมีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 บ้าง เมื่อเจ้าหน้าท่ีต ารวจปิด
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การจราจรบนทางคูข่นานเป็นระยะเวลาน้อยเกินไปจะท าให้รถท่ีว่ิงอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 เบียด
แทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 จนแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัเปลี่ยนสภาพการ
เคลื่อนท่ีเป็นแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงอีกครัง้ อย่างไรก็ตาม การกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 นัน้ยงัคง
มีอยู่แตเ่ป็นการกีดขวางสลบักบัไมกี่ดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 จึงท าให้คอขวดท่ีมีความจตุ ่าเปลี่ยน
สภาพกลบัมาเป็นคอขวดท่ีมีความจปุานกลางได้  

ต าแหน่งท่ี (6) แสดงการเปลี่ยนสถานะจากสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุาน
กลางกลบัมาเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู การเพ่ิมความจขุองคอขวดจราจรเกิดจากการ
จดัการจราจรของเจ้าหน้าท่ีต ารวจเป็นระยะเวลาอย่างเหมาะสม ซึ่งท าให้แถวคอยของรถบนช่อง
จราจรท่ี 1 และ 2 เคลื่อนท่ีด้วยความเร็วสงูจนแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมี
ความยาวน้อยลงหรือแทบจะหมดไป  

นอกจากนัน้ การจดัการจราจรนีส้ง่ผลให้รถบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 มีระยะห่าง
ระหวา่งคนัมากจนท าให้รถบนช่องจราจรท่ี 3 สามารถว่ิงมาเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้
โดยไมท่ าให้เกิดการกีดขวางแก่รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัในช่องจราจรท่ี 3 ดงันัน้ รถบน
ทางหลกัสามารถใช้ช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ในการเคลื่อนท่ีตอ่ไปบนทางหลกัได้จึงท าให้คอขวด
จราจรกลบัมามีคา่สงูอีกครัง้ 

ต าแหน่งท่ี (7) แสดงการเปลี่ยนสถานะจากสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า
กลบัมาเป็นสภาพคอขวดท่ีมีความจสุงู การเปลี่ยนแปลงความจนีุเ้กิดขึน้จากการจดัการจราจรของ
เจ้าหน้าท่ีต ารวจเป็นเวลานานจนท าให้แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัเคลื่อนท่ีในอตัราสงู
ดงันัน้ รถท่ีรอเบียดแทรกบนช่องจราจรท่ี 3 จึงสามารถแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ได้ เน่ืองจากช่อง
จราจรท่ี 2 เคลื่อนท่ีด้วยความเร็วและมีระยะห่างระหวา่งคนัมากจึงท าให้แถวคอยของรถท่ีรอเบียด
แทรกบนช่องจราจรท่ี 3 นัน้หายไปท าให้ไมเ่กิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 และท าให้คอขวด
จราจรกลบัมามีคา่สงูอีกครัง้  

ต าแหน่งท่ี (8) แสดงการเปลี่ยนสถานะจากสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู
กลบัมาเป็นสภาพการจราจรท่ีไมต่ิดขดั การกลบัมาของสภาพการจราจรท่ีไมต่ิดขดันีเ้กิดขึน้จาก 
เจ้าหน้าท่ีต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานจนท าให้แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทาง
หลกันัน้แทบจะหมดสิน้ไปหรือเหลือแถวคอยอยู่บนช่องจราจรท่ี 1 เพียงช่องจราจรเดียว ดงันัน้ รถ
ท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงสามารถใช้ช่องจราจรได้ทัง้ช่องจราจรท่ี 2  3 และ 4 ในการว่ิง
ตอ่ไปบนทางหลกั และหลงัจากนัน้สภาพคอขวดจราจรจึงสิน้สดุไปโดยมีสาเหตมุาจากความ
ต้องการเดินทางบนทางหลกัมีคา่ลดลง 
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5.3 ตัวอย่างการเปล่ียนแปลงความจุ 

5.3.1 การเปล่ียนแปลงความจุ (ต าแหน่งท่ี 1 และ 8) 

ภาพท่ี 5.3 แสดงข้อมลูจราจรของวนัจนัทร์ท่ี 17 สิงหาคม พ .ศ.2552 เมื่อ
พิจารณารูปท่ี 5.3.1 ท่ีเวลาประมาณ 17:00 พบวา่ รถสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระไมต่ิดขดัและ
แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวไมม่าก  อีก 1 นาทีถดัมา ความต้องการเดินทาง
ออกจากทางหลกัมีมาอย่างตอ่เน่ือง ท าให้แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความ
ยาวเพ่ิมมากขึน้จนท าให้เกิดปัญหาคอขวดจราจรขึน้บนทางหลกัในท่ีสดุ 

เมื่อพิจารณาในช่วงเวลาท่ีสภาพการจราจรท่ีไมต่ิดขดัพบวา่ เมื่อแถวคอยของรถ
ท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวไมม่ากและรถบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 สามารถเปลี่ยน
ช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้ในอตัราประมาณ 1,130 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 
5.3.4 การเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัสง่ผลท าให้ความเร็วของทัง้ช่องจราจรท่ี 3 
และ 4 มีแนวโน้มลดลงต ่ากวา่ 80 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 5.3.2 ในขณะท่ีการเปลี่ยน
ช่องจราจรไปทางขวามีคา่ประมาณ 60 คนัตอ่ชัว่โมง 

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 5. 3.4 ท่ีเวลาประมาณ 17 :03 ซึ่งเป็นเวลาท่ีเร่ิมเกิดคอขวด
จราจรพบวา่ รถมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายในอตัราประมาณ 1,130 คนัตอ่ชัว่โมงคงเดิมดงั
แสดงในภาพท่ี 5. 3.4 ในขณะท่ีอตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาเพ่ิมขึน้เป็น 190 คนัตอ่
ชัว่โมงดงัแสดงในภาพท่ี 5.3.5 แสดงให้เห็นวา่เร่ิมการการชะลอความเร็วบนช่องจราจรท่ี 3 รถท่ี
ต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทนซึ่งเป็นช่องจราจรท่ีมีความเร็วสงู
กวา่ดงัแสดงในภาพท่ี 5.3.2 สภาพการจราจรท่ีไมต่ิดขดัจึงเปลี่ยนสภาพเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ี
มีความจสุงูตอ่ไป 

ส าหรับการเปลี่ยนแปลงควาามจจุากคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูกลบัเป็นสภาพ
การจราจรท่ีไมต่ิดขดันัน้เกิดขึน้ได้จากการปิดการจราจรบนทางคูข่นานของเจ้าหน้าท่ีต ารวจ เมื่อ
พิจารณาภาพท่ี 5.3.3 ท่ีเวลาตัง้แต ่17:27 ถึง 17:30 พบวา่ เจ้าหน้าท่ีต ารวจปิดการจราจรบนทาง
คูข่นานท าให้รถสามารถว่ิงออกจากทางหลกัได้ในอตัราประมาณ 3 ,200 คนัตอ่ชัว่โมง การปิด
การจราจรบนทางคูข่นานท าให้แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัสามารถเคลื่อนท่ีได้ด้วย
ความเร็วสงูจนแถวคอยมีความยาวสัน้หรือปกคลมุอยู่บนช่องจราจรท่ี 1 เพียงช่องจราจรเดียวจึง
ท าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัสามารถว่ิงได้ด้วยความเร็วท่ีสงูขึน้ดงัแสดงในภาพท่ี 5.3.2  
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ภาพท่ี 5.3 ข้อมลูจราจรของวนัจนัทร์ท่ี 17 สิงหาคม พ.ศ. 2552 

(1) กราฟสะสมเชิงเอียงของยานพาหนะบนทางหลกัท่ีต าแหน่ง X1, X2 และ X3 
(2) กราฟคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ท่ี

ต าแหน่ง X1 
(3) กราฟแสดงจ านวนยานพาหนะท่ีว่ิงออกจากทางหลกัสะสมท่ีต าแหน่ง X2 
(4) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
(5) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
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จนกระทัง่ความต้องการเดินทางบนทางหลกัมีปริมาณลดลง สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู
จึงเปลี่ยนกลบัมาเป็นสภาพการจราจรท่ีไมต่ิดขดัอีกครัง้ 

5.3.2 การเปล่ียนแปลงความจุ (ต าแหน่งท่ี 2 และ 6) 

เมื่อพิจารณาภาพท่ี 5. 3.3 ท่ีเวลาประมาณ 17 :16 จะเห็นได้วา่ ต ารวจไมไ่ด้ปิด
การจราจรบนทางคูข่นานท าให้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัเคลื่อนท่ีด้วยอตัราประมาณ 
2,320 คนัตอ่ชัว่โมงจนแถวคอยบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 เคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง ประกอบ
กบัก่อนเวลา 17:16 เลก็น้อยรถมีการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายประมาณ 1 ,260 คนัตอ่ชัว่โมง
เน่ืองจากต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานท าให้มีช่องวา่งระหวา่งคนัมาก  

อย่างไรก็ตาม เมื่อต ารวจไมไ่ด้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานท าให้รถท่ีใช้ช่อง
จราจรท่ี 3 เพ่ือท่ีจะมาเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัในบริเวณใกล้กบัทางแยกออกใช้
เวลานานในการเปลี่ยนช่องจราจรอย่างสมบรูณ์ ท าให้อตัราการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายมีคา่
ลดลงเหลือประมาณ 1 ,010 คนัตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในรูปท่ี 5. 3.4 ในขณะเดียวกนัรถท่ีต้องการว่ิง
ตอ่ไปบนทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 มีการเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ในอตัราประมาณ 220 คนั
ตอ่ชัว่โมงดงัแสดงในรูปท่ี 5. 3.5 เน่ืองจากช่องจราจรท่ี 4 เป็นช่องจราจรท่ีมีความเร็วในการ
เคลื่อนท่ีสงูกวา่ หากรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัไมส่ามารถเปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ได้ จะ
ท าให้เกิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 บ้างในบางเวลา การกีดขวางสลบักบัไมกี่ดขวางบนช่อง
จราจรท่ี 3 น ามาสูก่ารเปลี่ยนแปลงความจขุองคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูให้กลายเป็นคอขวด
จราจรท่ีมีความจปุานกลางตอ่ไป 

เมื่อพิจารณาตอ่ไปจะพบวา่ คอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางนีส้ามารถเปลี่ยน
สภาพกลบัมาเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูได้ เมื่อพิจารณาภาพท่ี 5. 3.3 จะเห็นได้วา่ ท่ีเวลา
ประมาณ 17:21 ต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นานอีกครัง้จนท าให้รถเคลื่อนท่ีออกจากทาง
หลกัได้ในอตัราประมาณ 3,180 คนัตอ่ชัว่โมงท าให้แถวคอยแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงเปลี่ยนสภาพ
การเคลื่อนท่ีเป็นการเคลื่อนท่ีด้วยความเร็ว ดงันัน้รถในช่องจราจรท่ี 3 จึงสามารถเบียดแทรกเข้าสู่
ช่องจราจรท่ี 2 ได้จึงท าให้ความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 เพ่ิมสงูขึน้ดงัแสดงในภาพท่ี 5. 3.2 
จนท าให้คอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางกลบัมาเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูได้อีกครัง้ 
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5.3.3 การเปล่ียนแปลงความจุ (ต าแหน่งท่ี 3 และ 5) 

ภาพท่ี 5.4 แสดงข้อมลูจราจรของวนัพฤหสับดีท่ี 11 กมุภาพนัธ์ พ.ศ.2553 เมื่อ
พิจารณาภาพท่ี 5.4.1 ท่ีเวลาประมาณ 17:58 จะเห็นได้วา่ เป็นเวลาท่ีเกิดคอขวดจราจรท่ีมีความจุ
ปานกลาง ในขณะท่ีอีก 2 นาทีถดัมา ความจขุองคอขวดได้กลายสภาพเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความ
จตุ ่า คอขวดท่ีมีความจตุ ่านีเ้กิดขึน้เมื่อมีจ านวนรถท่ีว่ิงมาเบียดแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ในบริเวณ
ท่ีใกล้กบัทางแยกออกเป็นจ านวนมากจนเกิดเป็นแถวคอยของรถวิ่งออกบนช่องจราจรท่ี 3 ขึน้ 
ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจึงเหลือช่องจราจรท่ี 4 เพียงช่องจราจรเดียว จึงท าให้คอ
ขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางกลายเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่าในท่ีสดุ 

อย่างไรก็ดี การจดัการจราจรของเจ้าหน้าท่ีต ารวจสามารถท าให้คอขวดจราจรท่ีมี
ความจตุ ่ากลบัมาเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูได้ เมื่อพิจารณาภาพท่ี 5. 4.3 ท่ีเวลาประมาณ 
18:01 จะเห็นได้วา่ เจ้าหน้าท่ีต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานท าให้รถว่ิงออกจากทางหลกัได้
ในอตัราประมาณ 3 ,390 คนัตอ่ชัว่โมง การกระท าเช่นนีท้ าให้แถวคอยบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 
เปลี่ยนสภาพการเคลื่อนท่ีจากวิ่งสลบักบัหยดุน่ิงเป็นการเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วจนแถวคอยของรถ
ท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 หายไป ย่ิงไปกวา่นัน้ การปิดการจราจรบนทาง
คูข่นานในระยะเวลาท่ีน้อยเกินไปจะท าให้แถวคอยบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 ยงัคงอยู่และเคลื่อนท่ี
แบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงดงัเดิมท าให้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัยงัคงเลือกใช้ช่องจราจรท่ี 3 
เพ่ือมาเบียดแทรกในบริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออก อย่างไรก็ดี ปริมาณรถท่ีว่ิงมาเบียดแทรกออก
นัน้ มีจ านวนไมม่ากนกัจึงท าให้เห็นการกีดขวางสลบักบัไมกี่ดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 และท าให้คอ
ขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่าเปลี่ยนสภาพเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางตอ่ไป 
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ภาพท่ี 5.4 ข้อมลูจราจรของวนัพฤหสับดีท่ี 11 กมุภาพนัธ์ พ.ศ. 2553 

(1) กราฟสะสมเชิงเอียงของยานพาหนะบนทางหลกัท่ีต าแหน่ง X1, X2 และ X3 
(2) กราฟคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ท่ี

ต าแหน่ง X1 
(3) กราฟแสดงจ านวนยานพาหนะท่ีว่ิงออกจากทางหลกัสะสมท่ีต าแหน่ง X2 
(4) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางซ้ายสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
(5) กราฟการเปลี่ยนช่องจราจรไปทางขวาสะสมระหวา่งต าแหน่ง X0 และ X1 
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5.3.4 การเปล่ียนแปลงความจุ (ต าแหน่งท่ี 4 และ 7) 

เมื่อพิจารณารูปท่ี 5.3.1 ท่ีเวลาประมาณ 17:25 จะพบวา่ คอขวดจราจรท่ีมีความ
จสุงูได้กลายเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า โดยมีสาเหตมุาจากการเปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจร
ท่ี 2 ของรถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 เมื่อพิจารณารูปท่ี 5.3.3 ท่ีเวลาประมาณ 17:21 จะเห็นได้วา่
เจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรบนทางคูข่นาน ท าให้แถวคอยบนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 เคลื่อนท่ี
ด้วยความเร็วและมีระยะห่างระหวา่งคนัมาก ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัจึงใช้ช่อง
จราจรท่ี 3 และมาเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัในบริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออก แตเ่มื่อ
เจ้าหน้าท่ีต ารวจเลิกปิดการจราจรบนทางคูข่นานจะท าให้แถวคอยเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วท่ีลดลง
จนเปลี่ยนสภาพการเคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงท าให้รถบนช่องจราจรท่ี 3 บางสว่นไมส่ามารถ
เปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ได้ จึงสง่ผลให้เกิดแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับน
ช่องจราจรท่ี 3 และท าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัเหลือช่องจราจรท่ี 4 เพียงช่องจราจร
เดียว พฤติกรรมเช่นนีท้ าให้คอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูกลายเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า 

อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณารูปท่ี 5.3.1 ท่ีเวลาประมาณ 17:27 จะพบวา่ คอขวด
จราจรท่ีมีความจตุ ่านัน้สามารถเปลี่ยนสภาพกลบัมาเป็นคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูได้ เมื่อ
พิจารณารูปท่ี 5.3.3 จะเห็นได้วา่ ท่ีเวลาประมาณ 17:27 เจ้าหน้าท่ีต ารวจได้ปิดการจราจรบนทาง
คูข่นานท าให้รถว่ิงออกจากทางหลกัในอตัรา 3,200 คนัตอ่ชัว่โมง สง่ผลให้แถวคอยท่ีเคลื่อนท่ีแบบ
ว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงกลายเป็นเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วและมีระยะห่างระหวา่งคนัมาก ดงันัน้แถวคอยท่ี
รอเบียดแทรกบนช่องจราจรท่ี 3 จึงสามารถเบียดแทรกเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 ได้จนท าช่องจราจรท่ี 3 
ปราศจากแถวคอยของรถท่ีรอเบียดแทรก ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 
และ 4 จึงสามารถเคลื่อนท่ีได้ด้วยความเร็วท่ีสงูขึน้ดงัแสดงในรูปท่ี  5.3.2  

5.4 การจัดการจราจรบริเวณคอขวด 

เมื่อทราบถึงพฤติกรรมของคอขวดจราจรในแตล่ะประเภทเป็นท่ีเรียบร้อยแล้วจะ
เห็นได้วา่ คอขวดจราจรนัน้สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท คือ คอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู คอ
ขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางและคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า การท าให้ทางหลกัสามารถ
เคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระและไมเ่กิดคอขวดจราจรตลอดเวลานัน้เป็นเร่ืองยาก อย่างไรก็ตามการ
รักษาความจขุองคอขวดให้มีคา่สงูอยู่ตอ่ไปก็นบัเป็นอีกทางเลือกหนึ่งซึ่งจะช่วยลดความลา่ช้าใน
การเดินทางของรถบนทางหลกั 
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ภาพท่ี 5.5 แสดงความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ของข้อมลูจราจรทัง้ 

4 วนั ผู้ วิจยัได้ท าการวิเคราะห์ข้อมลูจราจรทัง้ 4 วนัแล้วพบวา่ ตวัชีว้ดัท่ีใช้ในการปิดการจราจรบน
ทางคูข่นานเพ่ือรักษาสภาพของคอขวดจราจรบนทางหลกัให้มีคา่สงูอยู่ตอ่ไป คือ การให้เจ้าหน้าท่ี
ต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานเมื่อคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็วยานพาหนะในช่อง
จราจรท่ี 3 ลดลงต ่ากวา่ 45 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงหรือคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของความเร็ว
ยานพาหนะบนช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ลดลงต ่ากวา่ 65 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงเป็นระยะเวลาอย่างน้อย 
2 นาที และให้เจ้าหน้าท่ีต ารวจเลิกปิดการจราจรบนทางคูข่นานเมื่อคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 1 นาทีของ
ความเร็วยานพาหนะของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 กลบัมามีคา่สงูกวา่ 80 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง  
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ภาพท่ี 5.5 ความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ท่ีต าแหน่ง X1 

(1) วนัจนัทร์ท่ี 10 สิงหาคม พ.ศ.2552 
(2) วนัจนัทร์ท่ี 17 สิงหาคม พ.ศ.2552 
(3) วนัพฤหสับดีท่ี 4 กมุภาพนัธ์ พ.ศ.2553 
(4) วนัพฤหสับดีท่ี 11 กมุภาพนัธ์ พ.ศ.2553 

การเลือกใช้ความเร็วของทัง้ 2 ช่องจราจรเป็นตวัชีว้ดัในการจดัการจราจรนัน้มี
สาเหตมุาจากช่องจราจรท่ี 3 และ 4 เป็นช่องจราจรส าหรับว่ิงตอ่บนไปบนทางหลกั นอกจากนัน้ 
สาเหตท่ีุท าให้เกิดปัญหาคอขวดจราจร คือ การเบียดแทรกเพ่ือเปลี่ยนช่องจราจรว่ิงออกจากทาง
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หลกัของรถบนช่องจราจรท่ี 3 ดงันัน้ ความเร็วของช่องจราจรท่ี 3 จึงสามารถสะท้อนถึงความคบั
คัง่ของรถบนช่องจราจรท่ี 3 เน่ืองจาก หากความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 มีคา่มากแสดงให้เห็น
วา่ แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกันัน้ไมไ่ด้มีการการกระจายมาปิดกัน้ช่องจราจร
ของรถทางหลกั ในทางกลบักนั หากช่องจราจรท่ี 3 มีความเร็วเฉล่ียท่ีต ่าแสดงให้เห็นวา่ มีรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัใช้ช่องจราจรท่ี 3 ในการเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัซึ่ง
พฤติกรรมเช่นนีจ้ะสง่ผลท าให้ทางหลกัเกิดปัญหาคอขวดจราจร  

ส าหรับการท่ีเลือกความเร็วของช่องจราจรท่ี 4 เป็นตวัชีว้ดัด้วย เน่ืองจาก หาก
ช่องจราจรท่ี 4 เคลื่อนท่ีด้วยความเร็วสงูในขณะท่ีช่องจราจรท่ี 3 เคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่านัน้แสดง
ให้เห็นวา่ ความต้องการเดินทางบนทางหลกันัน้มีน้อยมาก ปัญหาคอขวดจราจรจึงไมเ่กิดขึน้บน
ทางหลกั เน่ืองจากรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัสามารถเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 ได้ในขณะ
ท่ีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 หากเกิดสถานการณ์เช่นนี ้การ
ปิดการจราจรบนทางคูข่นานของเจ้าหน้าท่ีต ารวจอาจไมส่ามารถเพ่ิมความจขุองรถทางหลกัได้ 
เน่ืองจากความต้องการเดินทางบนทางหลกัมีคา่น้อย ดงันัน้เพ่ือป้องกนัการเกิดปัญหาความ
ต้องการเดินทางบนทางหลกัมีคา่น้อยจึงต้องใช้ความเร็วของทัง้ 2 ช่องจราจรเป็นตวัชีว้ดั 



 

  
 

บทที่  6 

สรุปผลการศึกษา 

6.1 ผลจากการศึกษาคอขวดจราจร 

การศกึษานีเ้ป็นการศกึษาสภาพคอขวดจราจรบนทางหลกัท่ีมีสาเหตมุาจาก
แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมขึน้จนท าให้เกิดคอขวดจราจรบริเวณ
ทางหลกั จากการศกึษาพบวา่ สภาพคอขวดจราจรท่ีเกิดขึน้ในบริเวณพืน้ท่ีศกึษานีส้ามารถแบ่ง
ออกได้เป็น 3 ประเภท คือ สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุาน
กลาง และสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า  

สภาพคอขวดจราจรในบริเวณพืน้ท่ีศกึษานีจ้ะเกิดขึน้เมื่อแถวคอยของรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมขึน้และกระจายตวัไปปกคลมุช่องจราจรท่ี 2 จน
แถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 เคลื่อนท่ีด้วยความเร็ว
ลดลงจนเปลี่ยนสภาพการเคลื่อนท่ีเป็นแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง ลกัษณะการเคลื่อนท่ีของแถวคอย
บนช่องจราจรท่ี 2 นัน้สง่ผลโดยตรงตอ่รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 ทัง้นี ้
เน่ืองจาก การเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัท่ีไมส่มบรูณ์ของรถบนช่องจราจรท่ี 3 จะ
ท าให้เกิดการกีดขวางตอ่รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 ซึ่งท าให้ความจขุอง
ทางหลกัมีคา่ลดลง 

ส าหรับสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูจะมีลกัษณะ คือ แถวคอยของรถท่ีว่ิง
ออกจากทางหลกัมีการปกคลมุทัง้ช่องจราจรท่ี 1 และ 2 โดยแถวคอยเหลา่นีเ้คลื่อนท่ีด้วยความเร็ว
ต ่าจึงท าให้รถท่ีว่ิงอยู่บนช่องจราจรท่ี 3 สามารถเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกัได้โดยไมกี่ด
ขวางแก่รถคนัหลงัท่ีว่ิงตามมามากนกั การเปลี่ยนช่องจราจรเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกันีส้ง่ผลให้ช่อง
จราจรท่ี 3 มีคา่เฉล่ียของความเร็วท่ีลดลงเน่ืองจากรถบนช่องจราจรท่ี 3 ต้องชะลอความเร็วเพ่ือหา
จงัหวะในการเปลี่ยนเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 อย่างปลอดภยั เมื่อพิจารณาถึงความเร็วของช่องจราจรท่ี 
4 พบวา่ ความเร็วของช่องจราจรท่ี 4 มีคา่ลดลงเช่นกนั เน่ืองจากรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกั
บนช่องจราจรท่ี 3 เร่ิมมีการชะลอความเร็วและเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทน ดงันัน้รถในช่อง
จราจรท่ี 4 จึงต้องเพ่ิมความระมดัระวงัในการขบัขี่และชะลอความเร็วเมื่อมีรถในช่องจราจรท่ี 3 
พยายามเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 คอขวดจราจรมีความจสุงูท่ีพบนีม้ีคา่ความจปุระมาณ 2,510 - 
2,760 คนัตอ่ชัว่โมง  
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เมื่อพิจารณาถึงสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางพบวา่ คอขวดจราจร

ท่ีมีความจปุานกลางจะเกิดขึน้หลงัจากคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงู โดยแถวคอยของรถท่ีว่ิงออก
บนช่องจราจรท่ี 1 และ 2 จะมีความยาวเพ่ิมขึน้ และเปลี่ยนสภาพการเคลื่อนท่ีเป็นแบบว่ิงสลบักบั
หยดุน่ิงจึงท าให้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัในช่องจราจรท่ี 3 ไมส่ามารถเปลี่ยนช่องจราจรได้
อย่างรวดเร็วและติดค้างอยู่ในช่องจราจรท่ี 3 เน่ืองจากช่องจราจรท่ี 2 มีระยะห่างระหวา่งคนัน้อย  

การเปลี่ยนช่องจราจรท่ีไมส่มบรูณ์นีท้ าให้เกิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 
เน่ืองจากพฤติกรรมเช่นนีจ้ะท าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัต้องหยดุหรือชะลอความเร็ว
เพ่ือท่ีจะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรท่ี 4 แทนแตก่็ท าได้ยากเน่ืองจากความเร็วของช่องจราจรท่ี 4 มีคา่
สงูกวา่ช่องจราจรท่ี 3 ประกอบกบัพืน้ท่ีส าหรับเร่งความเร็วเพ่ือให้สามารถเปลี่ยนเข้าช่องจราจรท่ี 
4 มีน้อย ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัในช่องจราจรท่ี 3 จึงต้องหยดุรอจนกวา่รถคนัหน้า
จะเคลื่อนท่ีหรือเปลี่ยนช่องจราจรไปได้อย่างสมบรูณ์ท าให้สามารถพบเห็นการกีดขวางสลบักบัไม่
กีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 ขึน้ อย่างไรก็ตาม การกีดขวางจราจรบนช่องจราจรท่ี 3 นัน้เกิดขึน้เพียง
ระยะเวลาสัน้ๆ จึงท าให้ช่องจราจรท่ี 3 สามารถใช้เป็นช่องจราจรท่ีใช้ส าหรับว่ิงตอ่ไปบนทางหลกั
ได้และท าให้ความจขุองคอขวดประเภทนีม้ีคา่ประมาณ 2,270 – 2,430 คนัตอ่ชัง่โมง 

ส าหรับคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่านัน้มีลกัษณะใกล้เคียงกนักบัสภาพคอขวด
จราจรท่ีมีความจปุานกลาง กลา่วคือ แถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 1 และ 
2 มีการเคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง แตท่ี่แตกตา่งกนัคือ ในสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่า
จะสามารถพบแถวคอยของรถท่ีรอเบียดแทรกเพ่ือว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 ได้อย่าง
ชดัเจน โดยการกีดขวางอย่างสมบรูณ์บนช่องจราจรท่ี 3 นีจ้ะท าให้รถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทาง
หลกัเหลือช่องจราจรท่ี 4 เพียงช่องจราจรเดียวในการการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกั การกีดขวางบนช่อง
จราจรท่ี 3 อย่างสมบรูณ์นีท้ าให้คา่ความจขุองทางหลกัลดลงเหลือ 1,490 – 1,900 คนัตอ่ชัว่โมง 

เมื่อพิจารณาตอ่ไปจะพบวา่ คอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่านัน้สามารถเปลี่ยนสภาพ
กลบัมาเป็นสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางและคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูได้โดยการให้
เจ้าหน้าท่ีต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานเพ่ือระบายรถออกจากทางหลกัเมื่อคา่เฉล่ียเคลื่อนท่ี 
1 นาทีของความเร็วยานพาหนะของช่องจราจรท่ี 3 ลดลงต ่ากวา่ 45 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมงหรือ
คา่เฉล่ียเคลื่อนท่ีของความเร็วยานพาหนะของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 ลดลงต ่ากวา่ 65 กิโลเมตรตอ่
ชัว่โมงเป็นเวลาอย่างน้อย 2 นาที โดยการให้เจ้าหน้าท่ีต ารวจปิดการจราจรบนทางคูข่นานจนกวา่
ความเร็วเฉล่ียของช่องจราจรท่ี 3 และ 4 กลบัมามีคา่สงูกวา่ 80 กิโลเมตรตอ่ชัว่โมง ทัง้นีเ้น่ืองจาก 
การปิดการจราจรบนทางคูข่นานของเจ้าหน้าท่ีต ารวจจะลดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 โดยการ
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ก าจดัแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกับนช่องจราจรท่ี 3 ให้หมดไป จึงท าให้รถท่ี
ต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัสามารถเคลื่อนท่ีได้อย่างอิสระอีกครัง้ 

นอกจากนัน้ คอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูก็สามารถเปลี่ยนสภาพเป็นคอขวด
จราจรท่ีมีความจปุานกลางและคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่าได้เช่นเดียวกนัหากมีการจดัการจราจร
ในระยะเวลาท่ีไมเ่หมาะสม ทัง้นีเ้น่ืองจากหากไมม่ีการจดัการจราจรจะท าให้แถวคอยของรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมมากขึน้ ดงันัน้รถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัจะ
เลือกใช้ช่องจราจรท่ี 3 แล้วว่ิงมาเบียดแทรกในบริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออกท าให้เกิดการกีดขวาง
บนช่องจราจรท่ี 3 ดงัท่ีกลา่วไว้ในข้างต้น นอกจากนัน้ การปิดการจราจรบนทางคูข่นานใน
ระยะเวลาท่ีน้อยเกินไปจะท าให้รถท่ีใช้ช่องจราจรท่ี 3 แล้วว่ิงมาเบียดแทรกเพ่ือเข้าสูช่่องจราจรท่ี 2 
ในบริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออกติดค้างอยู่จนท าให้เกิดการกีดขวางบนช่องจราจรท่ี 3 ในเวลา
ตอ่มา และการปิดการจราจรบนทางคูข่นานในระยะเวลาท่ีมากเกินไปจะท าให้ความต้องการ
เดินทางบนทางหลกัมีคา่ลดลง (Demand drop) 

6.2 การเปรียบเทียบกับงานวจิัยในอดีต 

งานวิจยันีใ้ช้กล้องวิดีทศัน์ในการเก็บข้อมลูซึ่งจะท าให้เห็นพฤติกรรมของคอขวด
จราจรท่ีเกิดมากกวา่การเก็บข้อมลูโดยใช้เคร่ืองตรวจนบัรถยนต์แบบขดลวดเหน่ียวน า เมื่อ
พิจารณาจะพบวา่ งานวิจยันีม้ีความสอดคล้องและได้ช่วยขยายรายละเอียดของการศกึษากลไก
ของคอขวดจราจรแบบทางแยกออกโดย Munoz และ Daganzo (2002) โดยงานวิจยันีไ้ด้ยืนยนัวา่ 
เมื่อแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัมีความยาวเพ่ิมมากขึน้ แถวคอยเหลา่นีจ้ะท าให้
การจราจรบนทางดว่นเกิดการชะลอตวัและท าให้ความจขุองยานพาหนะลดลงเน่ืองจากรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัจะใช้ช่องจราจรส าหรับว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัแล้วจึงว่ิงไปเบียดแทรกใน
บริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออกซึ่งเป็นสาเหตท่ีุท าให้ความจขุองทางหลกัมีคา่ลดลง  

นอกจากนัน้ยงัสามารถอธิบายได้วา่ผู้ขบัขี่จะเลือกช่องจราจรตามจดุหมาย
ปลายทาง เน่ืองจากผู้ ท่ีต้องการเดินทางตอ่ไปบนทางหลกัจะเปลี่ยนไปใช้ช่องจราจรส าหรับว่ิง
ตอ่ไปบนทางหลกัท่ีมีความเร็วเฉล่ียสงู ในขณะท่ีรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัจะเปลี่ยนไปใช้
ช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัจึงท าให้สามารถแบ่งการจราจรออกเป็น 2 กระแส (Multi-
pipe traffic states) ในบริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออก โดยความเร็วของช่องจราจรส าหรับว่ิงตอ่ไป
บนทางหลกัมีคา่สงูกวา่ความเร็วของช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัอย่างชดัเจน 
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งานวิจยันีย้งัมีความสอดคล้องกบัการศกึษาของ Cassidy, et al. (2002) โดย

งานวิจยันีพ้บวา่ เมื่อแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัล้นออกมาจนปิดกัน้ช่องจราจรของทาง
หลกัจะท าให้ทางหลกัเกิดปัญหาคอขวดจราจร เน่ืองจากรถท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัจะลด
ความเร็วเมื่อว่ิงผา่นแถวคอยท่ีเคลื่อนท่ีด้วยความเร็วต ่าบนช่องจราจรข้างเคียง  แตท่ี่แตกตา่งกนั 
คือ เมื่อแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัเปลี่ยนสภาพการเคลื่อนท่ีเป็นแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง 
งานวิจยันีไ้ด้ค้นพบวา่ คอขวดจราจรจะเกิดการเปลี่ยนสถานะโดยท าให้ความจขุองทางหลกัมีคา่
ลดต ่าลงกวา่เดิม ทัง้นีเ้น่ืองจาก เมื่อแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกัมีการเคลื่อนท่ี
แบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิงจะท าให้รถท่ีใช้ช่องจราจรส าหรับว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัและว่ิงมาเบียดแทรก
ในบริเวณท่ีใกล้กบัทางแยกออกไมส่ามารถเปลี่ยนช่องจราจรเข้าสูช่่องจราจรส าหรับว่ิงออกจาก
ทางหลกัได้ เน่ืองจากแถวคอยของรถท่ีว่ิงออกจากทางหลกัมีระยะห่างระหวา่งคนัน้อยจนท าให้เกิด
การกีดขวางบนช่องจราจรของทางหลกัขึน้ 

นอกจากนัน้ งานวิจยันีไ้ด้ยืนยนัวา่ เมื่อมีการจดัการจราจรจนแถวคอยของรถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัไมก่ระจายตวัมาปิดกัน้ช่องจราจรของทางหลกันัน้สามารถช่วยรักษา
ปริมาณจราจรให้มีคา่สงูตอ่ไปได้ โดยงานวิจยันีพ้บวา่ การปิดการจราจรบนทางคูข่นานท าให้รถท่ี
ต้องการว่ิงออกจากทางหลกัวิ่งด้วยความเร็วท่ีสงูขึน้จนรถท่ีใช้ช่องจราจรส าหรับว่ิงตอ่ไปบนทาง
หลกัสามารถเปลี่ยนช่องจราจรเข้าสูช่่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัได้อย่างรวดเร็วจึงท าให้
ไมเ่กิดปัญหาคอขวดจราจรบนทางหลกัขึน้ 

เมื่อเปรียบเทียบกบัการศกึษาของ Cassidy และ  Bertini (1999) พบวา่ 
การศกึษานีไ้มส่ามารถเปรียบเทียบคา่ปริมาณการจราจรก่อนเกิดคอขวดจราจรกบัหลงัจากเกิดคอ
ขวดจราจรได้ ทัง้นีเ้น่ืองจากคา่ปริมาณการจราจรสงูสดุก่อนการเกิดคอขวดจราจรนัน้เกิดขึน้เพียง
ระยะเวลาสัน้ๆ ผู้ วิจยัจึงไมไ่ด้ท าการเปรียบเทียบปริมาณการจราจร อย่างไรก็ตาม เมื่อท าการ
เปรียบเทียบคา่ความจขุองทางหลกัเมื่อเกิดสภาพคอขวดจราจรขึน้เป็นท่ีเรียบร้อยแล้วพบวา่ 
ปริมาณจราจรในสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางมีคา่น้อยกวา่ปริมาณจราจรในสภาพคอ
ขวดจราจรท่ีมีความจสุงูประมาณร้อยละ 10 – 12 โดยการลดลงนีม้ีสาเหตมุาจากการท่ีแถวคอย
บนช่องจราจรส าหรับว่ิงออกจากทางหลกัมีการเคลื่อนท่ีแบบว่ิงสลบักบัหยดุน่ิง  

เมื่อเปรียบเทียบปริมาณจราจรในสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่าพบวา่ 
ปริมาณจราจรขณะเกิดสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่ามีคา่น้อยกวา่ปริมาณจราจรขณะเกิด
สภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจปุานกลางประมาณร้อยละ  22 – 34 และเมื่อเปรียเทียบกบัคอขวด
จราจรท่ีมีความจสุงูพบวา่ ปริมาณจราจรขณะเกิดสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่ามีคา่น้อยกวา่
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ปริมาณจราจรในสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจสุงูประมาณร้อยละ 31 – 40 โดยการลดลงของ
ปริมาณจราจรในสภาพคอขวดจราจรท่ีมีความจตุ ่านีม้ีสาเหตมุาจากเหลือช่องจราจรส าหรับว่ิง
ตอ่ไปบนทางหลกัเพียงช่องจราจรเดียว 

งานวิจยันีย้งัมีความเก่ียวข้องกบัการศกึษาการเพ่ิมความจใุนบริเวณท่ีเกิดการ
รวมกนัของกระแสจราจรโดยของ Cassidy และ Rudjanakanoknad (2005) งานวิจยันีไ้ด้ยืนยนั
วา่ การจดัการจราจรนัน้สามารถเพ่ิมความจขุองทางหลกัได้ โดยการจดัการจราจรนัน้จะช่วยก าจดั
การกีดขวางบนช่องจราจรของทางหลกัซึ่งท าให้ความจขุองทางหลกัมีคา่สงูขึน้ 

6.3 งานวจิัยในอนาคต 

งานวิจยันีไ้ด้ท าการศกึษาคอขวดจราจรแบบทางแยกออกท่ีเกิดขึน้บริเวณหลกั
กิโลเมตรท่ี 31 ฝ่ังขาเข้าบริเวณถนนพหลโยธินเพียงแห่งเดียว และวิเคราะห์ข้อมลูจราจรเพียง 4 
วนัเท่านัน้ เพ่ือให้สามารถยืนยนัพฤติกรรมของคอขวดประเภทนีไ้ด้ชดัเจนย่ิงขึน้ งานวิจยัในอนาคต
จึงควรศกึษาคอขวดจราจรประเภทนีใ้นบริเวณพืน้ท่ีศกึษาอ่ืนๆ และวิเคราะห์หาพฤติกรรมท่ีอาจ
สง่ผลตอ่การเปลี่ยนแปลงของความจขุองคอขวด เช่น ความยาวของแถวคอยของรถท่ีต้องการว่ิง
ออกจากทางหลกั ความสมัพนัธ์ระหวา่งร้อยละของยานพาหนะท่ีต้องการว่ิงออกจากทางหลกักบั
จ านวนยานพาหนะท่ีต้องการว่ิงตอ่ไปบนทางหลกัเป็นต้น นอกจากนัน้ การศกึษาในอนาคตอาจใช้
เทคนิควิเคราะห์อ่ืนๆท่ีสามารถอธิบายรายละเอียดและพฤติกรรมของคอขวดประเภทนีใ้ห้ชดัเจน
ย่ิงขึน้ รวมทัง้ทดสอบการจดัการจราจรบริเวณคอขวดเพ่ือหาแนวทางในการจดัการจราจรบริเวณ
คอขวดประเภทนีใ้ห้เกิดประสิทธิภาพสงูสดุ 
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