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การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปริมาณจราจรทางถนน เสนอ
แนวทางการควบคุมจราจรบนทางแยก ทำการสำรวจข้อมูลปริมาณ
จราจรโดยใช้คนนับ เก็บข้อมูลปริมาณจราจร ความล่าช้าการจอดรอ 
เส้นผ่านศูนย์กลางรอบนอกของทางแยก ปริมาณจราจรที่เข้าสู่ทางแยก
ของถนนสายรองและสายหลัก นำมาพิจารณาวิเคราะห์ตามหลักเกณฑ์
การพิจารณาติดตั้งสัญญาณไฟจราจรตามเกณฑ์ของ Federal Highway 
Administration และการติดตั้งวงเวียนใช้เกณฑ์ของ AUSTROAD เพื่อ
ควบคุมการจราจรบนทางแยกให้มีความเหมาะสมกับสภาพจราจร ผล
การสำรวจปริมาณจราจรตลอด 12 ชั ่วโมงของพื ้นที ่ศึกษา พบว่า 
ปริมาณจราจรสูงสุดอยู่ใน ช่วงเร่งด่วนเช้า คือ ช่วงเวลา 08.00 น.        
- 09.00 น. จำนวน 2,128 คันต่อชั่วโมง ปริมาณจราจรที่เข้าสู่ทาง
แยกของถนนสายรองและสายหลัก มากที่สุดคือ 560 คันต่อชั่วโมง 
และ 1,010 คันต่อชั่วโมง ตามลำดับ ความล่าช้าในการจอดรอจำนวน 
10 คัน/ชั่วโมง ลักษณะทางกายภาพของทางแยก มีขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลางภายนอกที่สามารถติดตั้งวงเวียน  มีขนาด 17 เมตร โดย
ถนนเข้าสู่ทางแยกมีทั้ง 1 และ 2 ช่องจราจร เมื่อพิจารณาตามหลักการ
ของ Federal Highway Administration พบว่าเข้าเกณฑ์การติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจร เมื่อพิจารณาปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนครบ
ทุกข้อ 
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The objectives of this study were to investigate the traffic 
volume that affect the accident in this area and represent 
the recommendations for traffic control at the intersection 
area. The data were obtained from the traffic volume on 
weekday which were investigated in the area including the 
number of vehicles passing through the intersection and 
stopped delay. The data were analyzed by using the guidelines 
of federal highway administration for signalize control installation, 
and roundabout using AUSTROAD criteria for appropriate 
controlling the traffic at intersection and the highest traffic 
volume. The results showed that the highest volume of the 
traffic was 12 hours on weekday starting from 08.00 AM to 
09.00 AM. The total traffic volume was 2,128 vehicle/hour. The 
stopped delay of this time was 10 vehicles/hour. The traffic 
volume of collector streets and major streets were 560 
vehicle/hour and 1,010 vehicle/hour, respectively. The 
physical characteristics of intersection circle radius was 17 
meters. There are one-two lane roads into the intersection. 
Based on the results of this study, it could be concluded that 
our study results were compatible to the criteria of signalize 
control installation.  
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1. บทนำ  

จากการรายงานตามสถิติการใช้สิทธ ิพ.ร.บ. รายจังหวัด ในป ี2563 พบว่าจังหวัดศรีสะเกษ มีผู้ประสบอุบัติเหตุ
ทางถนน เป็นเพศชายร้อยละ 62.52% เพศหญิง 37.48% ยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุมากที่สุด คือ รถจักรยานยนต์ 
จำนวน 5,920 ครั้ง ซึ่งกลุ่มคนอายุ 16-25 ปี คิดเป็น 28% เป็นช่วงเกิดอุบัติเหตุสูงสุด โดยพื้นที่อำเภอเมืองศรีสะเกษ 
เป็นอำเภอที่จำนวนการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด จำนวน 812 ครั้ง ประกอบด้วย ผู้บาดเจ็บ 872 คน และเสียชีวิต
จำนวน 32 คน โดยยานพาหนะ 2 อันดับที่มีการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ได้แก ่รถจักรยานยนต์และรถยนต์ ตามลำดับ [1] 

มหาวิทยาลัยราชภัฏศรีสะเกษ ในปีการศึกษา 2563 มีจำนวนนักศึกษา 11,676 คน อาจารย์บุคลากร 522 คน 
ประชากรในมหาวิทยาลัย 90% อยู่ในกลุ่มอายุ 16-25 ปี มากที่สุด ยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางร้อยละ 80 เป็น
รถจักรยานยนต์ สถานการณ์ปัจจุบันบริเวณทางแยกหน้าศรีพฤทธาลัย ราชภัฏสัมมนาคาร ซึ่งเป็นอาคารโรงแรมของ
มหาวิทยาลัยนั้น สภาพการจราจรหนาแน่น คับคั่งในช่วงเช้า บ่าย และเย็นของวันทำงาน อีกทั้งไม่มีการจัดการควบคุม
ทางแยก ทำให้ผู้ขับข่ีต้องมีการระมัดระวังในการใช้ถนน โดยการสอบถามความคิดเห็น ประสบการณ์ของประชาชน
ในพื้นที่และบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับงานจราจร พบว่า ทางแยกนี้เกิดอุบัติเหตุ 9 ครั้งในปี พ.ศ. 2561-2563 ส่งผล
กระทบในด้านสุขภาพ เศรษฐกิจของผู้ประสบเหตุ โดยผู้ขับข่ีที่สัญจรผ่านถนนเส้นนี้คือ อาจารย์ บุคลากร เจ้าหน้าที่ 
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นักศึกษาในมหาวิทยาลัย และประชาชนทั่วไป ถือได้ว่าทั้งหมดนี้เป็นกลุ่มเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนถนน ซึ่งเป็น
พื้นที่ศึกษาในครั้งนี ้ 

Federal Highway Administration [2] ประเทศสหรัฐอเมริกา ได้แนะนำวิธีการจัดการควบคุมที่ทางแยก
ใน Manual on Uniform Traffic Control Devices (MUTCD) โดยที่การควบคุมที่ทางแยก ทำได้โดยการติดตั้งป้าย
แนะนำ (Uncontrolled intersection) ป้ายให้ทาง (Yield signs control) ป้ายหยุด (Stop control) วงเวียน 
(Roundabout control) และสัญญาณไฟจราจร (Signalize control) [3] ทำให้ผู้วิจัยสนใจศึกษาปริมาณจราจร
ทางถนน และศึกษาความเป็นไปได้เพื่อควบคุมการจราจรบนทางแยก เสนอแนวทางการควบคุมจราจรบนทางแยก
ต่อผู้มีส่วนเกี่ยวข้องด้านความปลอดภัยทางถนนต่อไป 
 

2. วิธีดำเนินการวิจัย 
ขอบเขตของการวิจัยในการศึกษาครั้งนี้ คือ ทางแยกหน้าศรีพฤทธาลัย ราชภัฏสัมมนาคาร อำเภอเมือง 

จังหวัดศรีสะเกษ เนื่องจากเป็นถนนที่รองรับปริมาณจราจรที่เข้า ออก จากสถาบันทางการศึกษา อีกทั้งยังเป็นถนน
เชื่อมไปสู่ทางหลวงหมายเลข 226 ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา เป็นสามแยกรูปตัวที ถนนเส้น(A) เป็นถนน 
2 ช่องจราจรต่อทิศทาง ขนาดความกว้าง 3 เมตร เกาะกลางถนนแบบยกสูงกว้าง 1 เมตร มีไฟส่องสว่าง ถนนเส้น(B) 
เป็นถนน 1 ช่องจราจรต่อทิศทาง ขนาดความกว้าง 3 เมตร ทางคนเดินเท้ากว้าง 1 เมตร มีไฟส่องสว่าง ไม่มีเกาะ
กลางถนน และไม่มีการตีเส้นจราจร และถนนเส้น (C) เป็นถนน 2 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีไฟส่องสว่าง ไม่มีไหล่ทาง 
เกาะกลางถนน และไม่มีการตีเส้นจราจร ดังรูปที ่1  

 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1 พื้นที่ศึกษาและแสดงตำแหน่งจุดสำรวจในพ้ืนท่ีที่ศึกษา 
 

2.1 วิธีการเก็บข้อมูล 
2.1.1 การสำรวจปริมาณการจราจร ในการศึกษาวิจัยครั้งนี ้เลือกใช้การสำรวจโดยใช้คนนับ (Manual 

Counts) เป็นวิธีการสำรวจท่ีละเอียด โดยนับรถทุกคันท่ีผ่านช่วงเวลาที่ทำการศึกษา 
2.1.2 ระยะเวลานับรถ กำหนดระยะเวลานับรถเป็นแบบ 12 ชั่วโมง [4] เริ่มจากเวลา 07.00-19.00 น. 

แบ่งเวลาการนับครั้งละ 15 นาที จนครบ 12 ช่ัวโมง เพื่อทราบปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน ทำการบันทึกตาม
แบบฟอร์มจำนวนยานพาหนะในพ้ืนท่ีศึกษา 

2.1.3 ความล่าช้าในการจอดรอ (Stopped Delay) ทำการสำรวจความล่าช้าที่ทางแยก (Delay at 
Intersection) วิธีที่ใช้วัดความล่าช้าของรถที่ต้องหยุด หรือรอข้ามทางแยกมักจะแสดงในรูปของค่าความล่าช้า เฉลี่ย
ต่อรถหนึ่งคัน ผู้วิจัยกำหนดตำแหน่ง 15 เมตรของทิศก่อนเข้าสู่ทางแยก จะใช้คนนับ 3 คน จากนั้นนับจำนวนยานพาหนะ
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ที่ต่อแถวรอในระยะทางที่กำหนด โดยแบ่งการนับเป็น 15 วินาที และจนครบ 12 ชั่วโมงและบันทึกตามแบบฟอร์ม
บันทึกข้อมูลการสำรวจความล่าช้า 

2.1.4 ปริมาณจราจร คือ จำนวนของยานพาหนะที่แล่นผ่านจุดหนึ่งหรือช่วงหนึ่งของถนน ภายใน
ช่วงเวลาหนึ่ง ปริมาณจราจรมีหน่วยเป็น คัน/ชั่วโมง ค่าของปริมาณจราจรนี้อาจแยกตาม ประเภทของยานพาหนะ 
เช่น รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถประจำทาง รถบรรทุก รถจักรยานยนต์ การวัดหรือคำนวณหาค่าปริมาณการจราจร จะใช้
ในหน่วยเดียวกัน คือ หน่วยของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car Unit; PCU) ของสำนักอำนวยความปลอดภัย
กรมทางหลวง [5] ดังตารางที่ 1 

 

ตารางที ่1 หน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PCU) สำหรับยานพาหนะแต่ละประเภท 

ประเภทยานพาหนะ หน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบคุคล (PCU) 
รถจักรยานยนต ์                         0.333 

รถยนต์นั่งไม่เกิน 7  คน 1.00 
รถโดยสารขนาดเล็ก 1.50 
รถโดยสารขนาดกลาง 1.50 
รถบรรทุก 4 ล้อ 1.00 
รถบรรทุก 6 ล้อ  2.10 
รถบรรทุก 10 ล้อและกึ่งพ่วง  2.50 

 
2.2 วิธีวิเคราะห์ข้อมูล  

2.2.1 การพิจารณาติดต้ังสัญญาณไฟควบคุมการจราจร ติดตั้งตามเกณฑ์ข้อกำหนดของ Federal 
Highway Administration [2] พิจารณาจากปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วน สามารถนำไปประยุกต์ใช้กับทางแยก 
ที่มีปริมาณจราจรสูงมากในช่วงเวลาสั้น ๆ ท่ีมีปริมาณจราจรสูงมากในช่วงเช้าก่อนเข้างานหรือในช่วงเย็นหลังเลิกงาน 
ต้องเข้าเงื่อนไขทั้ง 3 ข้อ ต่อไปนี้เกิดขึ้นในช่ัวโมงใด ๆ ในวันทำงาน  

1) ความล่าช้าจากการจอดรอ (Stopped Delay) ของการจราจรบนถนนสายรอง (ขาใดขาหนึ่ง
อันเนื่องมาจากป้ายหยุด) รวมกันทั้งหมดมีค่าไม่น้อยกว่า 4 คัน/ช่ัวโมง สำหรับถนนสายรองที่มีช่องจราจรเดียว 
หรือไม่น้อยกว่า 5 คัน/ช่ัวโมง สำหรับถนนสายรองที่มี 2 ช่องจราจร 

2) ปริมาณจราจรบนถนนสายรองจากข้อ (1) ไม่น้อยกว่า 100 คัน/ช่ัวโมง สำหรับถนนสายรอง
ที่มีช่องจราจรเดียว หรือไม่น้อยกว่า 150 คัน/ช่ัวโมง สำหรับถนนสายรองที่มี 2 ช่องจราจร 

3) ปริมาณจราจรรวมทุกขาที่เข้าสู่ทางแยกไม่น้อยกว่า 650 คัน/ช่ัวโมง สำหรับทางแยกที่เป็น 
3 แยก หรือ 800 คัน/ชั่วโมง สำหรับทางแยกท่ีเป็น 4 แยกขึ้นไป 

4) การพิจารณาติดตั้งวงเวียน ตามหลักเกณฑ์ของ AUSTROAD [6] ในการติดตั้งเบื้องต้น 
ดังตารางที่ 2 
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ตารางที่ 2 แนวทางเบื้องต้นสำหรับการติดตั้งวงเวียน 

รายละเอียด วงเวียนขนาด
เล็ก 

วงเวียนขนาดกลาง วงเวียนขนาดใหญ่ 

จำนวนช่องจราจรต่อทิศทาง 1 1-2 2 
เส้นผา่ศูนย์กลางรอบนอก (เมตร) >20 20-40 40-60 
ปริมาณจราจรสูงสุดเข้าสู่วงเวียน (คัน/ชม.) 1200 2400 >2400 

 

3. ผลการวิจัย 
ปริมาณจราจรทางถนนของพื้นที่ศึกษา จากผลการสำรวจปริมาณจราจรวันทำงาน ด้วยวิธีให้คนนับ พบว่า 

ปริมาณจราจรมากที่สุดช่วงเร่งด่วนเช้า คือ ช่วงเวลา 08.00 น. ถึง 09.00 น. จำนวน 2,128 คันต่อชั่วโมง คิดเป็น
(1,061 PCU/hr.) ดังแสดงในรูปที ่2   

 

 
รูปที่ 2 ปริมาณจราจรมากท่ีสุดในช่วงเร่งด่วนเช้าเวลา 08.00 น. ถึง 09.00 น.แยกตามทิศทาง 

 
โดยปริมาณจราจรในช่วงเร่งด่วนเย็น คือ ช่วงเวลา 15.00 น. ถึง 16.00 น. จำนวน 1,572 คันต่อช่ัวโมง 

คิดเป็น (751 PCU/hr.) และช่วงนอกเร่งด่วน คือ ช่วงเวลา 13.00 น. ถึง 14.00 น. จำนวน 746 คันต่อชั่วโมง คิดเป็น 
(430 PCU/hr.) และพบว่า ปริมาณจราจรสายหลักและสายรอง มีปริมาณที่แตกต่างกันค่อนข้างมาก รายละเอียดปริมาณ
จราจรรวมทุกขาในแต่ละชั่วโมงของวันทำงาน แสดงดังตารางที่ 3 และปริมาณจราจรแต่ละประเภทช่วงเร่งดว่นเช้า 
ในหน่วยคันต่อชม. และ PCU/hr. แสดงในตารางที ่4 
 
ตารางที่ 3 ข้อมูลปริมาณจราจรรวมทุกขาในแต่ละชั่วโมงของวันทำงาน (หน่วย : คันต่อช่ัวโมง) 

เวลา 
ถนนสายรอง (B1,B2) ถนนสายหลัก (A1,A2,C1,C2) รวม 

B1 B2 A1 A2 C2 C1 (คัน/ชม.) 
07.00-08.00 223 62 190 157 112 367 1,111 
08.00-09.00 560 100 168 195 95 1010 2,128 
09.00-10.00 269 31 141 244 30 400 1,115 
10.00-11.00 180 41 232 772 62 318 1,605 
11.00-12.00 170 53 224 592 56 481 1,576 
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12.00-13.00 427 59 256 218 57 908 1,925 
13.00-14.00 165 45 92 156 41 247 746 
14.00-15.00 111 42 240 581 47 261 1,282 
15.00-16.00 169 97 230 700 33 343 1,572 
16.00-17.00 199 52 331 618 52 310 1,562 
17.00-18.00 244 52 252 480 100 314 1,442 
18.00-19.00 163 49 222 571 123 312 1,440 

 
ตารางที่ 4  ปริมาณจราจรแต่ละประเภทช่วงเร่งด่วนเช้า (หน่วย:คัน/ชม. และ PCU/hour) 

ประเภทรถ 
หน่วยเทียบเท่าการแปลงใน
หน่วย PCU ตามตารางที่ 1 

หน่วยของปริมาณจราจร 
คัน/ชั่วโมง PCU/hour 

รถจักรยานยนต์ 0.333 1618 538.8 
รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 1 326 326 
รถโดยสารขนาดเล็ก 1.5 7 10.5 
รถบรรทุก 4 ล้อ 1 169 169 
รถบรรทุก 6 ล้อ 2.1 8 16.8 

รวม 2,128 1,061 

 
โดยสามารถคำนวณสัดส่วนยานพาหนะแต่ละประเภทที่สัญจรในกระแสจราจรตลอด 12 ช่ัวโมง พบว่า 

รถจักรยานยนต์มีสัดส่วนมากที่สุดคือร้อยละ 77 รองลงมาคือ รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน และรถบรรทุก 4 ล้อ ร้อยละ 13 
และร้อยละ 10 ตามลำดับ โดยสามารถอธิบายเหตุผลที่มีปริมาณรถบรรทุก 4 ล้อ ถึงร้อยละ 10 เนื่องจากมีการ
ก่อสร้างอาคารเรียนเพิ่มเติมในมหาวิทยาลัย ซึ่งรถบรรทุกได้สัญจรผ่านพื้นที่ศึกษาด้วยเช่นกัน ผลการศึกษาเบื้องต้นนี้
จะนำมาใช้เป็นข้อมูลในการพิจารณาการควบคุมการจราจรบนทางแยก ซึ่งแสดงผลการศึกษาในรูปที่ 3 
 

 
รูปที่ 3 สัดส่วนยานพาหนะแต่ละประเภทในพื้นที่ศึกษา 

 
จากนั้นวิเคราะห์ความล่าช้าในการจอดรอ (Stopped Delay) ในการศึกษานี้ได้ใช้วิธี Stopped Time Delay 

Method ตามสมการที่ 1 [7] โดยค่าความล่าช้าหยุดที่ทางแยก โดยไม่รวมเวลาที่รถชะลอเพื่อหยุดหรือเร่งเครื่อง 
เพื่อออกรถ นับครั้งละ 15 วินาที ดังตารางที ่5 
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การคำนวณความลา่ช้า 
ความล่าช้าวันทำงานแทนค่าได้ดังนี้   
ความล่าช้ารวม (คัน/วินาทีของความล่าช้า)  = 10 (คัน) x 15 (วินาที)  (1) 

ความล่าช้ารวม  = 150 (คัน/วินาทีของความล่าช้า) 
 

ตารางที่ 5 ข้อมูลความล่าช้าในช่วงเวลาที่มีปรมิาณจราจรมากท่ีสุดวนัทำงาน 

เวลา ถนนสายรอง (B1,B2) (คัน) ถนนสายหลัก (A1,A2,C1,C2) (คัน) 

B1 B2 A1 A2 C1 C2 
07.00-08.00 0 0 0 0 0 0 
08.00-09.00 10 0 0 0 0 0 
09.00-10.00 0 0 0 0 0 0 
10.00-11.00 0 0 0 0 0 0 
11.00-12.00 0 0 0 0 0 0 
12.00-13.00 0 0 0 0 0 0 
14.00-15.00 0 2 0 0 0 0 
15.00-16.00 0 0 0 0 0 0 
16.00-17.00 0 0 0 0 0 0 
17.00-18.00 0 6 0 0 0 0 
18.00-19.00 0 0 0 0 0 0 

 

4. สรุปผลการวิจัย 
4.1 พิจารณาความเหมาะสมการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร ติดตั้งตามเกณฑ์ข้อกำหนดของ Federal 

Highway Administration [2] ได้แนะนำการติดตั้งอุปกรณ์กั้นและอำนวยความปลอดภัย โดยพิจารณาจากปริมาณ
จราจรในช่ัวโมงเร่งด่วน มีเกณฑ์ 3 ข้อ ดังต่อไปนี ้ตามตารางที่ 6 
 
ตารางที่ 6 เกณฑ์การพิจารณาความเหมาะสมติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

หลักเกณฑ ์ ข้อมูลที่เก็บได้ เข้าเกณฑ ์ ไม่เข้าเกณฑ ์

1. ความล่าช้าจากการจอดรอ (Stopped Delay) ของ
การจราจรบนถนนสายรอง (ขาใดขาหนึ่งอันเนื่องมาจาก
ป้ายหยุด) รวมกันท้ังหมดมีคา่ไม่นอ้ยกว่า 4 คัน/ช่ัวโมง 
สำหรับถนนสายรองที่มีช่องจราจรเดียว หรือไม่น้อยกว่า  
5 คัน/ช่ัวโมง สำหรับถนนสายรองที่มี 2 ช่องจราจร 

10   

2. ปริมาณจราจรบนถนนสายรองจากข้อ (1) ไม่น้อยกว่า 
100 คัน /ชั่วโมง สำหรับถนนสายรองที่มีช่องจราจรเดยีว 
หรือไม่น้อยกว่า 150 คัน/ช่ัวโมง สำหรับถนนสายรองที่มี  
2 ช่องจราจร 

560   
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3. ปริมาณจราจรรวมทุกขาท่ีเข้าสูท่างแยกไม่น้อยกว่า 650 
คัน/ชั่วโมง สำหรับทางแยกท่ีเป็น 3 แยก หรือ 800 คัน/
ช่ัวโมง สำหรับทางแยกท่ีเป็น 4 แยกขึ้นไป 

2,128   

 
จากตารางที ่6 พบว่า เข้าเกณฑ์ตามข้อกำหนดของ Federal Highway Administration ซึ่งมีความเหมาะสม

ที่จะติดตั้งสัญญาณไฟจราจรด้วยหลักเกณฑ์ทั้ง 3 ข้อ คือ 1) ความล่าช้าจากการจอดรอ (Stopped Delay) ของ
การจราจรบนถนนสายรอง (ขาใดขาหนึ่งอันเนื่องมาจากป้ายหยุด) รวมกันทั้งหมดมีค่าไม่น้อยกว่า 4 คัน/ชั่วโมง 
สำหรับถนนสายรองที่มีช่องจราจรเดียว หรือไม่น้อยกว่า 5 คัน/ช่ัวโมง สำหรับถนนสายรองที่มี 2 ช่องจราจร 2) ปริมาณ
จราจรบนถนนสายรองจากข้อ (1) ไม่น้อยกว่า 100 คัน /ช่ัวโมง สำหรับถนนสายรองที่มีช่องจราจรเดียว หรือไม่น้อยกว่า 
150 คัน/ชั่วโมง สำหรับถนนสายรองที่มี 2 ช่องจราจร และ 3) ปริมาณจราจรรวมทุกขาที่เข้าสู่ทางแยกไม่น้อยกว่า 
650 คัน/ชั่วโมง สำหรับทางแยกท่ีเป็น 3 แยกหรือ 800 คัน/ช่ัวโมง สำหรับทางแยกท่ีเป็น 4 แยกขึ้นไป 

4.2 พิจารณาความเหมาะสมการติดต้ังวงเวียน เกณฑ์ในการพิจารณาติดตั้งวงเวียนให้เหมาะสมกับพื้นที่
กรณีศึกษา ตามหลักเกณฑ์ของ AUSTROAD [6] ดังตารางที ่7 
 
ตารางที่ 7 เกณฑ์การตดิตั้งวงเวียนข้อมูลที่ไดจ้ากการเกบ็ข้อมูล 

แนวทางการติดต้ังวงเวียน ข้อมูลที่
สำรวจ 

วงเวียน
ขนาดเล็ก 

วงเวียน
ขนาดกลาง 

พิจารณาตามเกณฑ์ 
วงเวียนขนาดเล็ก วงเวียนขนาดกลาง 

จำนวนช่องจราจร/ทิศทาง 1-2 1 1-2   

เส้นผา่นศูนย์กลางรอบนอก
(เมตร) 

17.3 >20 20-40   

ปริมาณจราจรสูงสุดเข้าสู ่
วงเวียน (คัน/ชม.) 

2,128 1200 2400   

 
จากตารางที่ 7 พบว่า ไม่เข้าเกณฑ์ของ AUSTROAD [6] เพื่อติดตั้งสัญญาณวงเวียนขนาดเล็ก ด้วยหลักเกณฑ์

ทั้ง 2 ข้อ คือ 1) เส้นผ่านศูนย์กลางรอบนอกขนาดเล็กกว่ามาตรฐาน 2) ปริมาณจราจรสูงสุดเข้าสู่วงเวียนมากกว่า 
ทีก่ำหนด และไม่เข้าเกณฑ์ติดตั้งสัญญาณวงเวียนขนาดกลาง ด้วยหลักเกณฑ์ทั้ง 1 ข้อ คือ 1) เส้นผ่านศูนย์กลางรอบนอก
ขนาดเล็กกว่ามาตรฐาน เนื่องจากพ้ืนท่ีดังกล่าวแคบ ไม่เหมาะสำหรับทำเกาะกลางของวงเวียน 
 
5. อภิปรายผลการวิจัย 

การสำรวจปริมาณจราจรวันทำงาน 12 ช่ัวโมงของพื้นที่ศึกษา ด้วยวิธีให้คนนับ พบว่า ปริมาณจราจรมากที่สุด
ช่วงเร่งด่วนเช้า คือ ช่วงเวลา 08.00 น. ถึง 09.00 น. จำนวน 2,128 คันต่อช่ัวโมง คิดเป็น (1,061 PCU/hr.) โดยปริมาณ
จราจรในช่วงเร่งด่วนเย็น คือ ช่วงเวลา 15.00 น. ถึง 16.00 น. จำนวน 1,572 คันต่อช่ัวโมง คิดเป็น (751 PCU/hr.) 
และช่วงนอกเร่งด่วน คือ ช่วงเวลา 13.00 น. ถึง 14.00 จำนวน 746 คันต่อชั่วโมง คิดเป็น (430 PCU/hr.) มีค่า
ความล่าช้า 10 คันหรือความล่าช้ารวม 150 คัน/วินาทีของความล่าช้า โดยสัดส่วนของยานพาหนะในพื้นที่ศึกษา พบว่า 
รถจักรยานยนต์มีมากที่สุด คือ ร้อยละ 77 และสอบถามความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่และบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับ
งานจราจร พบว่า ระหว่างปี พ.ศ. 2561-2563 ทางแยกนี้เกิดอุบัติเหตุ 9 ครั้ง ผู้วิจัยจึงเสนอแนวทางการควบคุม
จราจร โดยการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรตามหลักการของ Federal Highway Administration เมื่อพิจารณาปริมาณ
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จราจรในชั่วโมงเร่งด่วนครบทุกข้อ สอดคล้องกับ [8] ศึกษาการบรรเทาการจราจรบริเวณสี่แยกหน้าสำนักงานนิคม
อุตสาหกรรมเกตเวย์ ซิตี้ การพิจารณาเหตุอันควรในการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร จำนวน 1 เกณฑ์ คือ เกณฑป์ริมาณ
จราจรในช่ัวโมงเร่งด่วน ซึ่งบริเวณทางแยกหน้าศรีพฤทธาลัย ราชภัฏสัมมนาคาร จากผลการศึกษาไม่เข้าเกณฑ์ 
ในการติดตั้งวงเวียนของ AUSTROAD เช่นเดียวกับ [8] เนื่องจากปริมาณจราจร และข้อจำกัดด้านลักษณะทางกายภาพ
ที่แคบ ไม่เหมาะสมกับการออกแบบการสร้างวงเวียน  
 

6. กิตติกรรมประกาศ 
ขอขอบคุณ สำนักอำนวยความปลอดภัย แขวงทางหลวงศรีสะเกษที่ 1 ผู้นำชุมพันทาใหญ่ หมู่ที่ 8 ตำบลโพธิ์ 

อำเภอเมือง จังหวัดศรีสะเกษ อีกทั้งขอขอบคุณ สาขาวิชาวิศวกรรมโลจิสติกส์ คณะศิลปศาสตร์และวิทยาศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยราชภัฏศรีสะเกษ ท่ีให้ความอนุเคราะห์สิ่งอำนวยความสะดวกในการทำวิจัย 
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