
การประชมุวิชาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที ่25 The 25th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 15-17 กรกฎาคม 2563 จ.ชลบรุี July 15-17, 2020, Chonburi, THAILAND 

 

TRL31-1 

การศึกษาค่าเวลาสูญเสียเริ่มต้นและระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อ่ิมตัวบริเวณทางแยกสัญญาณไฟที่มีและ
ไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับเวลาถอยหลังประกอบสัญญาณไฟ 

Study on the Start-Up Lost Time and Saturation Headway at the Signalized Intersection With 
and Without Countdown Display  

 
พรเทพ พวงประโคน1,* พงศกร ปัญญา2  แนววทิย์ บุญทา3 และ ซุกรอน เซ็งสาเมาะ4 

 
1,2,3,4 ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยมีหานคร กรุงเทพฯ 

*Corresponding author; E-mail address: puangprakhon@gmail.com 
 

 

บทคัดย่อ 

เวลาสูญเสียเร่ิมต้นและระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวของ
การจราจรบริเวณทางแยกสัญญาณไฟเป็นปัจจัยสำคัญที่ใช้ในการออกแบบ
ช่องจราจรและรอบสัญญาณไฟ นอกจากนี้ยังสามารถสะท้อนพฤติกรรม
การขับขี่ที่แตกต่างกันในแต่ละท้องที่และบ่งชี้ประสิทธิภาพในการจัดการ
ทางแยก การทราบค่าเวลาสูญเสียเริ่มต้นและระยะห่างของเวลาระหว่าง
รถยนต์อิ่มที่ถูกต้องทำให้สามารถออกแบบรอบสัญญาณไฟได้เหมาะสม
และจัดการทางแยกได้อย่างมีประสิทธิภาพ บทความนี้ทำการศึกษาเวลา
สูญเสียเร่ิมต้นและระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวบริเวณทางแยก
สัญญาณไฟที่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับเวลาถอยหลังประกอบสัญญาณไฟซ่ึง
ได้รับการใช้งานอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน โดยทำการเก็บและวิเคราะห์
ข้อมูลเปรียบเทียบระหว่างทางแยกที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับเวลา
ถอยหลังจำนวนประเภทละ 3 ทางแยก ในเขตกรุงเทพมหานคร ผล
การศึกษาพบว่าเวลาสูญเสียเร่ิมต้นเฉลี่ยของแต่ละทางแยกมีค่าระหว่าง 
1.99 ถึง 4.50 วินาที เวลาสูญเสียเริ่มต้นเฉลี่ยบริเวณทางแยกที่มีและไม่มี
การนับเวลาถอยหลังเท่ากับ 3.54 และ 3.28 วินาที ตามลำดับแตกต่างกัน
อย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ย
ของแต่ละทางแยกมีค่าระหว่าง 2.36 ถึง 2.75 วินาที ระยะห่างของเวลา
ระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ยบริเวณทางแยกที่มีและไม่มีการนับเวลาถอย
หลังเท่ากับ 2.58 และ 2.50 วินาที ตามลำดับแตกต่างกันอย่างไม่มี
นัยสำคัญทางสถิติ นอกจากนี้ผลการทดสอบสมมุติฐานเปรียบเทียบ
ระหว่างพฤติกรรมจราจรในและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน พบว่าเวลาสูญเสีย
เร่ิมต้นและระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวแตกต่างกันอย่างไม่มี
นัยสำคัญเช่นเดียวกัน 

คำสำคัญ: เวลาสญูเสียเร่ิมต้น, อัตราการไหลอิ่มตัว, สัญญาณไฟ, นับเวลา
ถอยหลัง 

 

 

Abstract 

Start-up lost time and saturation headway are the key 
parameters in designing the lane configuration and traffic 
signal control of signalized intersection. It could depict the 
behavior of different drivers in different locations and also 
indicates the traffic management performance of each 
intersection. By knowing the correct start-up lost time and 
saturation headway, the signal control can be designed 
appropriately, which leads to the efficient intersection 
management. In this paper, based on the field survey data 
from 3 countdown signalized intersections and 3 non-
countdown signalized intersections in Bangkok area, a 
comparative analysis of the start-up lost time and saturation 
headway has been made. The analysis showed that the 
average start-up lost time of each intersection was ranging 
between 1.99 to 4.50 seconds; the average start-up lost time 
of the signalized intersections with and without countdown 
displays were no statically significant different with the value 
of 3.54 and 3.28 seconds, respectively. The average saturation 
headway of each intersection varied from 2.36 to 2.75 
seconds; the average saturation headways of signalized 
intersections with and without countdown displays were 2.58 
and 2.50 seconds, respectively, with no statically significant 
different. Furthermore, the hypothesis testing on the data 
collected during peak and off-peak periods showed that the 
start-up lost time and saturation headway from both periods 
were not statically significantly different as well. 

Keywords: Start-up lost time, Saturation headway, Signalized, 
Intersection, Countdown display 
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1. บทนำ 

เวลาสูญ เสีย เริ่มต้น  (Start-Up Lost Time) ระยะห่างของเวลา
ระหว่างรถยนต์อิ่มตัว (Saturation headway) และอัตราการไหลอิ่มตัว  
(Saturation flow) เป็น ค่าที่ มีความสำคัญอย่างยิ่ ง ในกระบวนการ
ออกแบบและควบคุมสัญญาณไฟจราจร ค่าดังกล่าวมีความแตกต่างกันตาม
ลักษณะพื้นที่และพฤติกรรมจราจรรวมทั้งปัจจัยแวดล้อมอื่นๆ ที่ผ่านมามี
การศึกษารวมทั้งมาตรฐานเกี่ยวกับเวลาสูญเสียเร่ิมต้นและระยะห่างของ
เวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวจำนวนมาก มาตรฐาน HCM 2010 [1] แนะนำ
ให้ใช้ค่าเวลาสูญเสียเริ่มต้นในบริเวณทางแยกสัญญาณไฟประมาณ 2 
วินาที ในขณะที่ผลการศึกษาจากพื้นที่หลายๆ แห่ง ได้ค่าเวลาสูญเสีย
เร่ิมต้นเฉลี่ยแตกต่างกัน เช่น ผลการศึกษา [2] ในสหรัฐอเมริกาค่าได้เวลา
สูญเสียเร่ิมต้นเฉลี่ยในรัฐแคนซัส เท่ากับ 1.92 วินาที ในรัฐโอเรกอนเท่ากับ 
2.09 วินาที และในรัฐยูท่าห์เท่ากับ 2.12 วินาที โดยพบว่าหากผู้ขับขี่ถูก
รบกวนจากปัจจัยภายนอกจะทำให้เวลาสูญเสียเริ่มต้นมากขึ้นกว่าค่าที่
นำเสนอไว้  การศึกษาในตุรกี [3] ได้ค่าเวลาสูญเสียเริ่มต้นเฉลี่ยเท่ากับ 
2.32 วินาที และพบว่าความกว้างของช่องจราจรและปริมาณรถโดยสารมี
ผลต่อเวลาสูญเสียเริ่มต้น การศึกษาในกรุงอาบูดาบี [4] ได้ค่าเวลาสูญเสีย
เริ่มต้นเฉลี่ย 2.20 วินาที และพบว่ารถในทิศทางตรงและรถเลี้ยวมีเวลา
สูญเสียเร่ิมต้นแตกต่างกัน การศึกษาในเมืองเซ่ียงไฮ้พบว่าสภาวะอากาศมี
ผลต่อเวลาสูญเสียเร่ิมต้น [5] โดยเวลาสูญเสียเร่ิมต้นมีค่าเฉลี่ย 2.54 วินาที
ที่สภาวะอากาศปกติ และเท่ากับ 3.12 วินาทีในสภาวะฝนตกหรือถนน
เปียกชื้น การศึกษาในกรุงเอเธน ประเทศกรีซ [6] พบว่าเวลาสูญเสีย
เริ่มต้นมีค่าระหว่าง 0.35-1.39 วินาที และระยะห่างของเวลาระหว่าง
รถยนต์อิ่มตัวมีค่า 1.76-1.94 วินาที โดยขนาดความกว้างของช่องจราจร
ไม่มีผลต่อเวลาสูญเสียเร่ิมต้น และระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว 
แต่ช่วงเวลาของวันรวมทั้งทิศทางการจราจรมีผลต่อค่าดังกล่าว 

 การศึกษาในประเทศไทย [7] โดยพิจารณาเวลาสูญเสียเร่ิมต้นของรถ
ทางตรงบริเวณทางแยกสัญญาณไฟที่มีและไม่มีการนับเวลาถอยหลัง 
จำนวน 2 ทางแยก พบว่าในช่วงเร่งด่วนการนับเวลาถอยหลังช่วยลดเวลา
สูญเสียเริ่มต้นได้จาก 8.32 เป็น 6.53 วินาที ส่วนนอกช่วงเร่งด่วนเวลา
สูญเสียเร่ิมต้นลดลงจาก 5.95 เป็น 4.03 วินาที และ [8] พบว่าบริเวณทาง
แยกขนาดใหญ่เวลาสูญเสียเร่ิมต้นมีค่าระหว่าง 6.0-7.1 วินาที อัตราการ
ไหลอิ่มตัวมีค่าระหว่าง 1,323-1,532 คัน/ชั่วโมง/ช่องจราจร ส่วนทางแยก
ขนาดเล็กเวลาสูญเสียเริ่มต้นมีค่าระหว่าง 5.0-5.5 วินาที อัตราการไหล
อิ่มตัวมี ค่าระหว่าง 1,456-1,495 คัน/ชั่วโมง/ช่องจราจร การศึกษา
เปรียบเทียบผลของจำนวนจักรยานยนต์ที่มีต่อเวลาสูญเสียเริ่มต้นและ
ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์  [9] พบว่าในประเทศไทยการมี
รถจักรยานยนต์แทรกอยู่ในแถวคอยตั้งแต่ 1-6 คัน ทำให้เวลาสูญเสีย
เริ่มต้นเพิ่มขึ้นจาก 3.0 เป็น 6.2 วินาที และระยะห่างของเวลาระหว่าง
รถยนต์เพิ่มขึ้นจาก 2.0 เป็น 5.8 วินาที ส่วนในเวียดนามเเวลาสูญเสีย
เริ่มต้นเพิ่มขึ้นจาก 3.2 เป็น 7.0 วินาที และระยะห่างของเวลาระหว่าง
รถยนต์เพิ่มขึ้นจาก 2.0 เป็น 5.0 วินาที  

จากการทบทวนวรรณกรรมข้างต้น เห็นได้ว่าเวลาสูญเสียเริ่มต้น 
ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวและอัตราการไหลอิ่มตัว เป็นค่าที่
ขึ้นอยู่กับปัจจัยต่างๆ หลายประการ ค่าเหล่านี้มีความแตกต่างกันในแต่ละ
พื้นที่ ไม่สามารถนำค่าจากพื้นที่หนึ่งไปเป็นตัวแทนของอีกพื้นที่ได้โดยตรง 
ดังนั้นจึงควรมีการศึกษาเปรียบเทียบเพื่อให้ได้ข้อสรุปที่ชัดเจนยิ่งขึ้น 
รวมทั้งควรมีการศึกษาให้ครอบคลุมพื้นที่มากขึ้นเนื่องจากในปัจจุบัน
การศึกษาค่าดังกล่าวยังคงจำกัดอยู่ในบางพื้นที่เท่านั้น  

งานวิจัยนี้ทำการศึกษาเวลาสูญเสียเร่ิมต้น ระยะห่างของเวลาระหว่าง
รถยนต์อิ่มตัวและอัตราการไหลอิ่มตัว ของทางแยกที่มีและไม่มีอุปกรณ์นับ
เวลาถอยหลังประกอบสัญญาณไฟ โดยพื้นที่ศึกษาประกอบด้วยทางแยกใน
เขตเมืองกรุงเทพมหานคร จำนวน 6 ทางแยก โดยข้อมูลจากการศึกษา
สามารถนำไปประยุกต์ใช้กับทางแยกที่มีลักษณะใกล้เคียงกับพื้นที่ศึกษาได้
ต่อไป 

2. ขั้นตอนและวิธีการศึกษา 

2.1 พื้นที่ศึกษา 

พื้นที่ศึกษาประกอบด้วยทางแยกในเขตเมืองกรุงเทพมหานคร ทั้งหมด 
6 ทางแยก ในการศึกษาเวลาสูญเสียเริ่มต้น  ระยะห่างของเวลาระหว่าง
รถยนตอ์ิ่มตัว และอัตราการไหลอิ่มตัว พิจารณาศึกษาเฉพาะรถในช่องทาง
ตรงเท่านั้นและพิจารณาเพียงทิศทางเดียวในทางแยก จากพื้นที่ศึกษา
จำนวน 6 ทางแยก แบ่งเป็นทางแยกที่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับเวลาถอย
หลัง 3 ทางแยก ประกอบด้วย แยกอโศก-เพชรบุรี (จากถนนเพชรบุรีมุ่ง
หน้าสู่ถนนราชปรารภ) แยกนิด้า (จากเสรีไทยมุ่งหน้าสู่บางกะปิ) และแยก
มีนบุรี (ถนนสุวินทวงศ์มุ่งหน้าสู่ถนนเสรีไทย) และทางแยกที่ไม่มีการติดตั้ง
อุปกรณ์นับเวลาถอยหลัง 3 ทางแยก ได้แก่ แยกรามคำแหง-ร่มเกล้า (จาก
ถนนรามคำแหงมุ่งหน้าสู่บางกะปิ) แยกภายในสนามบินสุวรรณภูมิ (ถนน
สุวรรณภูมิ  2 ตัดกับถนนสุวรรณภูมิ  3, จากบางนา-ตราด มุ่งหน้าสู่
คลังสินค้า) และแยกถนนประเสริฐมนูกิจตัดกับถนนประดิษฐ์มนูธรรม (จา
กนวมินทร์มุ่งหน้าสูเ่กษตรศาสตร์)  

การเก็บข้อมูลใช้การบันทึกวีดิโอภาพการจราจรบนทางแยกทั้ง 6 แห่ง 
ในช่วงเวลาเร่งด่วน 1 ชั่วโมง (07.00-08.00 น.) และนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 
1 ชั่วโมง (10.00-11.00 น.) จากนั้นนำเทปบันทึกภาพที่ได้มาคัดแยกและ
วิเคราะห์ค่าต่างๆ ต่อไป ข้อมูลรอบสัญญาณไฟเบื้องต้นที่สำรวจได้จากทาง
แยกทั้ง 6 แสดงดังตารางที่  1 พบว่าแต่ละทางแยกมีความยาวรอบ
สัญญาณไฟแตกต่างกัน โดยพบรอบสัญญาณไฟที่สั้นที่สุดเท่ากับ 190 
วินาที ที่ทางแยกรามคำแหง-ร่มเกล้า ในช่วงเวลา 07:00-08:00 น. ส่วน
รอบสัญญาณไฟที่ยาวที่สุดเท่ากับ 580 วินาที ที่ทางแยกมีนบุรี ในช่วงเวลา 
10:00-11:00 น. อีกทั้งพบการจัดการรอบสัญญาณไฟโดยตำรวจจราจร
เป็นผู้กำหนด (manual) ที่แยกมีนบุรี นอกจากนี้พบว่า ในและนอก
ช่วงเวลาเร่งด่วนทุกทางแยกมีความยาวรอบสัญญาณไฟแตกต่างกัน 
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ตารางท่ี 1 ข้อมูลเบ้ืองตน้ของทางแยกที่เป็นพื้นที่ศึกษา 

ทางแยก เวลาที่สำรวจ 
รอบสัญญาณ
ไฟ (วินาที) 

ช่วงไฟเขียว 
(วินาที) 

อโศก-เพชรบุร ี
07:00-08:00 (Peak) 423 115 

10:00-11:00 (Off-peak) 375 85 

นิด้า 
07:00-08:00 (Peak) 395 99 

10:00-11:00 (Off-peak) 325 80 

มีนบุรี 
07:00-08:00 (Peak) Manual Manual 

10:00-11:00 (Off-peak) 580 132 

รามคำแหง-ร่ม
เกล้า 

07:00-08:00 (Peak) 190 44 

10:00-11:00 (Off-peak) 200 40 

ภายในสนามบิน
สุวรรณภูม ิ

07:00-08:00 (Peak) 360 97 

10:00-11:00 (Off-peak) 300 81 

ประเสริฐมนูกิจ-
ประดิษฐ์มนูธรรม 

07:00-08:00 (Peak) 368 98 

10:00-11:00 (Off-peak) 380 105 

 

2.2 ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว (Saturation Headway )
และอัตราการไหลอิ่มตัว (Saturation Flow Rate) 

ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์ คือ ระยะห่างของช่วงเวลาระหว่าง
ยวดยานที่วิ่งติดกันมาซ่ึงผ่านตำแหน่งหรือแนวอ้างอิงที่กำหนดไว้บนถนน
หรือช่องทางจราจร โดยสังเกตจากเวลาที่ตำแหน่งอ้างอิงบนตัวรถคันหนึ่ง
วิ่งผ่านจุดที่กำหนดไว้ ถึงเวลาที่ตำแหน่งอ้างอิงเดียวกันบนรถคันถัดไปที่วิ่ง
ตามกันมาผ่านจุดที่กำหนดนั้นเช่นกัน ตำแหน่งบนตัวรถที่นิยมใช้ในการ
อ้างอิง เช่น กันชนหน้า กันชนท้าย หรือเพลาหน้า เป็นต้น ค่าเฉลี่ยของ
ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์  สามารถคำนวณได้โดยตรงจาก
ความสัมพันธ์ต่อไปนี้ 

 

q
h

3600
=      (1) 

เมื่อ h คือ ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์เฉลี่ย (วินาที), q คือ 
อัตราการไหลของกระแสจราจร (คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร) 

ผลการศึกษาในอดีต [1, 10-11] พบว่าระยะห่างของเวลาระหว่าง
รถยนต์จะมีค่าสูงและค่อยๆ ลดลง เนื่องจากผลของเวลาสูญเสียเริ่มต้น 
จนกระทั่งจะเร่ิมคงที่ตั้งแต่รถคันที่ 5-6 ในแถวคอยเป็นต้นไป ในการศึกษา
นี้ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว คำนวณโดยหาค่าเฉลี่ยระยะหา่ง
ของเวลาระหว่างรถยนต์โดยพิจารณาตั้งแต่รถคันที่ 5 จนถึงคันที่ 15 ที่อยู่
ในแถวคอย ดังสมการที่ (2) และอัตราการไหลอิ่มตัวของทางแยก (S) 
สามารถคำนวณได้ดังสมการที่ (3)  

 

ℎ𝑠 =
∑ (15
𝑖=5 ℎ𝑖)

𝑛
     (2) 

  

เมื่อ hs คือ ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว (วินาที), i คือ 
ลำดับในแถวคอย, hi คือ ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์(วินาที) และ 
n คือ จำนวนของยวดยานที่นำมาพิจารณา (คัน) 
 

𝑠 =
3600

ℎ𝑠
      (3) 

   

2.3 เวลาสูญเสียเร่ิมต้น (Start-Up Lost Time, SULT) 

เวลาสูญเสียเริ่มต้นเป็นค่าที่บอกถึงเวลาที่สูญเสียจากการออกตัว
ในช่วงเร่ิมต้นของสัญญาณไฟเขียวเนื่องจากผลของการรับรู้และตอบสนอง
ของผู้ขับขี่หลังจากเห็นสัญญาณไฟเขียว ซ่ึงประกอบด้วยเวลาตอบสนอง
ของรถยนต์คันแรกหลังจากเห็นสัญญาณไฟเขียวจนกระทั่งกันชนหน้า ของ
รถคันแรกผ่านเส้นหยุด และผลต่างระหว่างระยะห่างของเวลาระหว่าง
รถยนต์ตั้ งแต่ คันแรกจนถึงคันก่อนที่ เริ่มคงที่  (Time headway) กับ
ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว (Saturation Headway) ซ่ึงโดย
ปกติระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์ในช่วงแรกจะมีค่าสูงและจะลดลง
เร่ือยๆ จนกระทั่งเริ่มคงที่ประมาณลำดับที่ 5 ถึง 6 เวลาสูญเสียเร่ิมต้นของ
การเคลื่อนตัวของรถยนต์ สามารถคำนวณได้ดังนี ้[1]  

 
𝑆𝑈𝐿𝑇 = ∑ (ℎ𝑖 − ℎ𝑠)

4
𝑖=1     (4) 

                                 
เมื่อ SULT คือ เวลาสูญเสียเริ่มต้น (วินาที), hi คือ ระยะห่างของ

เวลาระหว่างรถยนต์ลำดับที่ (i) (วินาที) และ hs คือ ระยะห่างของเวลา
ระหว่างรถยนต์อิ่มตัว (วินาที) 

3. ผลการศึกษา 

3.1 ระยะห่างของเวลาระหวา่งรถยนต์ทีต่ำแหน่งต่างๆ 

ผลการสำรวจข้อมูลระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์ที่ตำแหน่งต่างๆ 
จากรถในทิศทางตรงบริเวณทางแยกทั้ง 6 แห่ง ทั้งในและนอกช่วงเวลา
เร่งด่วน รวมทั้งสิ้น 111 รอบสัญญาณไฟ แสดงดังตารางที่ 2 โดยระยะของ
เวลาระหว่างรถยนต์ตำแหน่งที่ 1 หมายถึง เวลาตั้งแต่เร่ิมต้นสัญญาณไฟ
เขียวจนกระทั่งกันชนหน้าของรถคันที่ 1 ผ่านเส้นหยุด ระยะของเวลา
ระหว่างรถยนต์ตำแหน่งที่ 2 (และตำแหน่งถัดไป) หมายถึงความแตกต่าง
ของเวลานับตั้งแต่กันชนหน้าของรถคันก่อนหน้า (คันที่ 1) ผ่านเส้นหยุด
จนกระทั่งกันชนหน้าของรถคันดังกล่าว (คันที่ 2) ผ่านเส้นหยุด จากข้อมูล
ทั้งหมดที่สำรวจได้พบว่ามีค่าระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว 
เท่ากับ 2.53 วินาที และมีค่าเวลาสูญเสียเริ่มต้น เท่ากับ 3.19 วินาที รูปที่ 
1 แสดงระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์ที่ตำแหน่งต่างๆ เทียบกับ
ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว โดยสามารถสังเกตได้ว่าในลำดับ
แรกๆ (ลำดับ 1-4) ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์มีค่าสูงกว่าระยะห่าง
ของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว จากนั้นตั้งแต่ประมาณลำดับที่ 5 เป็นต้นไป
ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์จะเริ่มคงที่ ใกล้เคียงกับระยะห่างของ
เวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว 

ระ
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ห่า
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เวล
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ว่า
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ตารางท่ี 2 ค่าทางสถิติของระยะหา่งของเวลาระหว่างรถยนตท์ี่ตำแหน่งต่างๆ 

ตำแหน่งของยวดยาน 
จำนวน

ตัวอย่าง (คัน) 
Min 

(วินาที) 
Max 

(วินาที) 
Mean 
(วินาที) 

Std. dev. 
(วินาที) 

1 111 1.98 8.54 4.81 1.46 

2 111 1.32 6.14 2.97 0.85 

3 111 1.22 8.11 2.87 1.10 

4 111 1.09 7.47 2.65 0.99 

5 111 1.02 4.76 2.45 0.76 

6 111 0.97 6.26 2.41 0.91 

7 111 1.18 7.53 2.55 1.01 

8 111 1.21 7.18 2.51 0.96 

9 109 1.03 5.46 2.41 0.91 

10 107 1.05 7.32 2.42 1.06 

11 102 1.06 8.90 2.57 1.19 

12 99 1.06 6.56 2.57 1.00 

13 91 1.01 6.94 2.64 1.03 

14 86 1.07 7.24 2.74 1.09 

15 81 0.85 5.13 2.55 0.93 

Avg. Sat. Headway  2.53 sec 

Avg. SULT 3.19 sec 

 
 

 
 

รูปท่ี 1 ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนตท์ีต่ำแหน่งต่างๆ เทียบกับระยะห่างของ
เวลาระหว่างรถยนต์อิม่ตัว 

 
 
 

3.2 ระยะห่างของเวลาระหวา่งรถยนต์และอัตราการไหลอิ่มตวั 

ตารางที่ 3 แสดงระยะห่างระหว่างรถยนต์อิ่มตัวและอัตราการไหล
อิ่มตัวที่สำรวจได้ จำแนกตามพื้นที่ศึกษาจำนวน 6 ทางแยก พบว่าระยะห่าง
ของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ยและอัตราการไหลอิ่มตัวเฉลี่ยของแต่ละ

ทางแยกมีค่าแตกต่างกัน โดยแยกภายในสนามบินสุวรรณภูมิ มีระยะห่าง
ของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 2.75 วินาที มีอัตราการ
ไหลอิ่มตัวเท่ากับ 1,311 คัน/ชม./ช่องจราจร แยกรามคำแหง-ร่มเกล้า มี
ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 2.36 วินาที มี
อัตราการไหลอิ่มตัวเท่ากับ 1,528 คัน/ชม./ช่องจราจร 

 

ตารางท่ี 3 ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวและอัตราการไหลอิ่มตัว
บริเวณทางแยกสัญญาณไฟ 

ทางแยก 
เวลาที่
สำรวจ 

รอบ
สัญญาณ

ไฟ 

ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์
อิ่มตัว (วินาที) 

อัตราการ
ไหลอิ่มตัว 
(คัน/ชม./

ช่อง) 
min max mean 

Std. 
Dev. 

อโศก-
เพชรบุร ี

Paek 8 1.86 2.89 2.46 0.38 1463.35 

Off-Peak 9 2.09 3.71 2.64 0.48 1363.79 

รวม 17 1.86 3.71 2.56 0.43 1408.90 

นิด้า 

Paek 9 2.19 3.14 2.60 0.32 1384.99 

Off-Peak 11 2.03 3.56 2.52 0.42 1426.84 

รวม 20 2.03 3.56 2.56 0.37 1407.70 

มีนบุรี 

Paek 4 2.34 3.16 2.66 0.39 1350.96 

Off-Peak 5 2.41 2.97 2.68 0.25 1341.65 

รวม 9 2.34 3.16 2.68 0.30 1345.77 

รามคำแหง-
ร่มเกล้า 

Paek 12 2.02 2.98 2.41 0.29 1492.06 

Off-Peak 12 1.87 2.95 2.30 0.33 1565.73 

รวม 24 1.87 2.98 2.36 0.31 1528.01 

ภายใน
สนามบิน
สุวรรณภูมิ 

Paek 10 2.24 4.19 3.02 0.63 1191.87 

Off-Peak 12 1.95 3.85 2.52 0.50 1430.15 

รวม 22 1.95 4.19 2.75 0.60 1311.02 

ประเสริฐมนู
กิจ-ประดิษฐ์

มนูธรรม 

Paek 9 1.86 2.97 2.39 0.36 1507.23 

Off-Peak 10 2.01 3.10 2.37 0.33 1516.66 

รวม 19 1.86 3.10 2.38 0.33 1512.18 

 

3.2.1 เปรียบเทียบระหว่างทางแยกที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับ
เวลาถอยหลังประกอบสัญญาณไฟ 

ตารางที่ 4 แสดงการเปรียบเทียบระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์
อิ่มตัวในทางแยกที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับถอยเวลาหลัง เพื่อศึกษา
อิทธิพลของการนับเวลาถอยหลังที่มีต่อระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์
อิ่มตัว โดยจากการศึกษามีข้อมูลจากแยกที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับ
ถอยเวลาหลัง จำนวน 46 และ 65 รอบสัญญาณไฟตามลำดับ พบว่าค่า
ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ยในทางแยกที่มีการติดตั้ง
อุปกรณ์นับเวลาถอยหลังมีค่าเฉลี่ย 2.58 วินาที ใกล้เคียงกับทางแยกที่ไม่มี
การติดตั้งอุปกรณ์นับเวลาถอยหลังซ่ึงมีค่าเฉลี่ย 2.50 วินาที อย่างไรก็ตาม
จากการทดสอบสมมุติฐานพบว่าระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว
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ในทางแยกสัญญาณไฟที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับ เวลาถอยหลัง
แตกต่างกันอย่างไม่มนีัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 

ตารางท่ี 4 เปรียบเทียบระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวบริเวณทางแยก
สัญญาณไฟที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับถอยหลังประกอบสัญญาณไฟ 

ประเภท 
ทางแยก 

n* 
เฉลี่ย 

(วินาที) 
Variance t df Sig 

มีการนับเวลา
ถอยหลัง 

46 2.58 0.143 
1.050 107 0.148 

ไม่มีการนับ
เวลาถอยหลัง 

65 2.50 0.218 

* จำนวนรอบสัญญาณไฟ 
 

3.2.2 เปรียบเทียบระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 

ตารางที่ 5 แสดงการเปรียบเทียบระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์
อิ่มตัวในและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน เพื่อศึกษาอิทธิพลของช่วงเวลาที่สำรวจ
ข้อมูลที่มีต่อระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว โดยมีข้อมูลจากใน
และนอกช่วงเวลาเร่งด่วนจำนวน 52 และ 59 รอบสัญญาณไฟตามลำดับ 
พบว่าค่าระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ยในช่วงเวลาเร่งด่วนมี
ค่าเฉลี่ย 2.58 วินาที มากกว่าช่วงนอกกว่านอกช่วงเวลาเร่งด่วนซ่ึงมี
ค่าเฉลี่ย 2.48 วินาที อย่างไรก็ตามจากการทดสอบสมมุติฐานพบว่าค่าเฉลี่ย
ของช่วงห่างกระแสจราจรอิ่มตัวในและนอกช่วงเวลาเร่งด่วนแตกต่างกัน
อย่างไม่มนีัยสำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 

 

ตารางท่ี 5 เปรียบเทียบระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวในช่วงเวลา
เร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 

ช่วงเวลา n* 
เฉลี่ย 

(วินาที) 
Variance t df Sig 

ในช่วงเวลา
เร่งด่วน 

52 2.58 0.208 
1.235 103 0.110 

นอกช่วงเวลา
เร่งด่วน 

59 2.48 0.167 

* จำนวนรอบสัญญาณไฟ 
  

3.3 ระยะเวลาสูญเสียเร่ิมต้น (Start-Up Lost Time) 

ตารางที่ 6 แสดงเวลาสูญเสียเริ่มต้นบริเวณทางแยกที่เป็นพื้นที่ศึกษา
จำนวน 6 ทางแยก พบว่าเวลาสูญเสียเริ่มต้นเฉลี่ยของแต่ละทางแยกมีค่า
แตกต่างกัน โดยแยกภายในสนามบินสุวรรณภูมิมีเวลาสูญเสียเร่ิมต้นเฉลี่ย
ต่ำที่สุดเท่ากับ 1.99 วินาที และแยกประเสริฐมนูกิจ-ประดิษฐ์มนูธรรมมี
เวลาสูญเสียเร่ิมต้นเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 4.50 วินาที  

หากพิจารณาในรายละเอียดของรอบสัญญาณไฟพบว่าเวลาสูญเสีย
เริ่มต้นต่ำสุดมีค่าเท่ากับ 0 วินาที ซ่ึงสามารถพบได้ในทุกทางแยกที่
ทำการศึกษา ส่วนเวลาสูญเสียเริ่มต้นสูงสุดเกิดขึ้นในรอบสัญญาณไฟที่อยู่
นอกช่วงเวลาเร่งด่วนบริเวณแยกนิด้า โดยมีค่าเท่ากับ 11.64 วินาที 

ตารางท่ี 6 เวลาสญูเสยีเริ่มตน้บรเิวณทางแยกสญัญาณไฟ 

ทางแยก 
เวลาที่
สำรวจ 

รอบ
สัญญาณไฟ 

เวลาสูญเสียเริ่มต้น (วินาที) 

min max mean Std. Dev. 

อโศก-
เพชรบุร ี

Paek 8 0.00 7.15 3.69 2.77 

Off-Peak 9 0.00 5.64 2.54 2.33 

รวม 17 0.00 7.15 3.08 2.53 

นิด้า 

Paek 9 0.00 9.60 3.40 3.71 

Off-Peak 11 2.94 11.64 5.16 2.39 

รวม 20 0.00 11.64 4.37 3.10 

มีนบุรี 

Paek 4 2.78 4.22 3.59 0.60 

Off-Peak 5 0.00 4.68 1.76 1.92 

รวม 9 0.00 4.68 2.57 1.71 

รามคำแหง-
ร่มเกล้า 

Paek 12 0.44 7.23 3.78 1.75 

Off-Peak 12 0.00 4.81 3.19 1.64 

รวม 24 0.00 7.23 3.49 1.68 

ภายใน
สนามบิน
สุวรรณภูมิ 

Paek 10 0.00 6.31 1.74 2.13 

Off-Peak 12 0.00 6.17 2.20 1.92 

รวม 22 0.00 6.31 1.99 1.98 

ประเสริฐมนู
กิจ-ประดิษฐ์

มนูธรรม 

Paek 9 1.33 8.10 4.90 2.42 

Off-Peak 10 0.00 7.18 4.14 2.78 

รวม 19 0.00 8.10 4.50 2.57 

 
3.3.1 เปรียบเทียบระหว่างแยกที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับเวลา

ถอยหลังประกอบสัญญาณไฟ 
ผลการเปรียบเทียบเวลาสูญเสียเริ่มต้นระหว่างทางแยกที่มีและไม่มี

การติดตั้งอุปกรณ์นับเวลาถอยหลังประกอบสัญญาณไฟ แสดงดังตาราง 7 
โดยพบว่าทางแยกที่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับเวลาถอยหลังมีระยะเวลา
สูญเสียเร่ิมต้นเฉลี่ย 3.54 วินาที และ ทางแยกที่ไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับ
เวลาถอยหลังมีระยะเวลาสูญเสียเริ่มต้นเฉลี่ย 3.28 วินาที ผลการทดสอบ
สมมุติฐานพบว่าระยะเวลาสูญเสียเริ่มต้นของทางแยกที่มีและไม่มีการ
ติดต้ังอุปกรณ์นับเวลาถอยหลังแตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญที่ระดับความ
เช่ือมั่นร้อยละ 95  

 

ตารางท่ี 7 เปรียบเทียบระยะเวลาสูญเสียเริ่มต้นในแยกที่มีและไม่มีการติดตั้ง
อุปกรณ์นับเวลาเวลาถอยหลังประกอบสัญญาณไฟ 

ประเภท 
ทางแยก 

n* 
เฉลี่ย 

(วินาที) 
Variance t df Sig 

มีการนับเวลา
ถอยหลัง 

46 3.54 7.429 
0.540 86 0.295 

ไม่มีการนับ
เวลาถอยหลัง 

65 3.28 5.198 

* จำนวนรอบสัญญาณไฟ 
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3.3.2 เปรียบเทียบระยะเวลาสูญเสียเริ่มต้นในช่วงเวลาเร่งด่วนและ
นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 

การเปรียบเทียบเวลาสูญเสียเริ่มต้นระหว่างในและนอกช่วงเวลา
เร่งด่วน แสดงดังตาราง 8 โดยพบว่าระยะเวลาสูญเสียเริ่มต้นในช่วงเวลา
เร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วนมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.49 วินาที และ 3.30 
วินาทีตามลำดับ ผลการทดสอบสมมุติฐานพบว่าระยะเวลาสูญเสียเริ่มต้น
ของทางแยกในและนอกช่วงเวลาเรงด่วนแตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญที่
ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 

ตารางท่ี 8 เปรียบเทียบระยะเวลาสูญเสียเริ่มต้นในช่วงเวลาเร่งด่วนและนอก
ช่วงเวลาเร่งด่วน 

ช่วงเวลา n* 
ค่าเฉลี่ย 
(วินาที) 

Variance t df Sig 

ช่วงเวลา
เร่งด่วน 

52 3.49 6.592 
0.409 105 0.342 

นอกช่วงเวลา
เร่งด่วน 

59 3.30 5.718 

 

4. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

4.1 สรุปผลการศึกษา 

บทความนี้ทำการศึกษาเวลาสูญเสียเร่ิมต้น ระยะห่างของเวลาระหว่าง
รถยนต์อิ่มตัว และอัตราการไหลอิ่มตัว ซ่ึงเป็นค่าที่มีความสำคัญอย่างยิ่งใน
กระบวนการออกแบบและควบคุมสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงโดยทั่วไปแล้วค่า
ดังกล่าวมีความแตกต่างกันตามลักษณะพื้นที่และพฤติกรรมจราจรรวมทั้ง
ปัจจัยแวดล้อมอื่นๆ การศึกษานี้พิจารณาเฉพาะรถทิศทางตรงบริเวณทาง
แยกสัญญาณไฟที่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับเวลาถอยหลังประกอบสัญญาณ
ไฟซ่ึงได้รับการใช้งานอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน โดยทำการเก็บข้อมูล
เปรียบเทียบระหว่างทางแยกที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับเวลาถอย
หลัง ในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาสามารถสรุปได้ดังนี้ 

ผลการศึกษาแยกสัญญาณไฟทั้ง 6 แยก ซ่ึงประกอบด้วยทางแยกที่มี
การนับเวลาถอยหลัง 3 แยก และไม่มีการนับเวลาถอยหลัง 3 แยก โดย
เก็บข้อมูลทั้งในและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน รวมทั้งสิ้น 111 รอบสัญญาณไฟ 
พบว่าเวลาสูญเสียเร่ิมต้นเฉลี่ย เท่ากับ 3.19 วินาที และระยะห่างของเวลา
ระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ย เท่ากับ 2.53 วินาที เมื่อพิจารณาเป็นรายแยก
พบว่าเวลาสูญเสียเริ่มต้น ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ย
และอัตราการไหลอิ่มตัวเฉลี่ยของแต่ละทางแยกมีค่าแตกต่างกัน โดยเวลา
สูญเสียเริ่มต้นเฉลี่ยมีค่าระหว่าง 1.99-4.50 วินาที  ระยะห่างของเวลา
ระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ยมีค่าระหว่าง 2.36 - 2.75 วินาที และอัตราการ
ไหลอิ่มตัวเฉลี่ยมีค่าระหว่าง 1,311 – 1528 คัน/ชม./ช่องจราจร 

การเปรียบเทียบระหว่างทางแยกที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับ
ถอยเวลาหลัง เพื่อพิจารณาอิทธิพลของการนับเวลาถอยหลังที่มีต่อ
พฤติกรรมจราจร พบว่าระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ย
ในทางแยกที่มีและไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์นับเวลาถอยเวลาหลังมีค่าเท่ากับ 
2.58 วินาที และ 2.50 วินาที ตามลำดับ แตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญ

ทางสถิติ ระยะเวลาสูญเสียเริ่มต้นเฉลี่ยในแยกที่มีและไม่มีการติดตั้ง
อุปกรณ์นับเวลาถอยหลัง เท่ากับ 3.54 วินาที และ 3.28 วินาที ตามลำดับ 
แตกต่างกันอย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ  

การเปรียบเทียบระหว่างพฤติกรรมในและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน เพื่อ
พิจารณาผลของช่วงเวลาที่สำรวจข้อมูลต่อพฤติกรรมจราจร  พบว่า 
ระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัวเฉลี่ยในและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน
มีค่า 2.58 วินาที และ 2.48 วินาที ตามลำดับ แตกต่างกันอย่างไม่มี
นัยสำคัญทางสถิติ ระยะเวลาสูญเสียเริ่มต้นเฉลี่ยในและนอกช่วงเวลา
เร่งด่วน เท่ากับ 3.49 วินาที และ 3.30 วินาที ตามลำดับ แตกต่างกันอย่าง
ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ 

4.2 ข้อเสนอแนะ 

การศึกษานี้พิจารณาศึกษาเฉพาะรถในทิศทางตรงเท่านั้น และ
ทำการศึกษาทางแยกสัญญาณไฟจำนวน 6 แยก การศึกษาในอนาคตควรมี
การพิจารณาเพิ่มจำนวนพื้นที่ศึกษาให้มากขึ้น โดยอาจพิจารณาลักษณะ
พื้นที่และตัวแปรหลายๆ แบบเพื่อให้ได้ข้อมูลที่สมบูรณ์และสามารถอธิบาย
พฤติกรรมจราจรได้ดียิ่งขึ้น โดยประเด็นอื่นๆ ที่ควรมีการศึกษาต่อไป เช่น
พฤติกรรมจราจรของรถเลี้ยว อิทธิพลของปริมาณรถจักรยานยนต์ หรือรถ
ขนาดใหญ่ การมีจักรยานยนต์แทรกอยู่ระหว่างแถวคอย อิทธิพลของ
สภาพอากาศ อิทธิพลของขนาดความกว้างของช่องจราจรที่มีต่อเวลา
สูญเสียเร่ิมต้นและระยะห่างของเวลาระหว่างรถยนต์อิ่มตัว เป็นต้น 
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