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บทคัดย่อ 

จุดกลับรถบริเวณเกาะกลางนั้นเมื่อพิจารณาถึงปัญหาเพื่อปรับปรุงให้จดุ
กลับรถมีประสิทธิภาพและความปลอดภัย พบว่าสาเหตุหลัก 3 ประการ 
ประกอบไปด้วย (1) ปริมาณรถที่สามารถกลับรถได้ , (2) ความยาวของ 
ช่องรอเลี้ยว, และ (3) การบดบังระยะมองเห็น โดยจากปัญหาดังกล่าวมัก
พบกับจุดกลับรถรูปแบบไม่มีพื้นที่ส าหรับรถบรรทุก และรูปแบบมีพื้นที่
ส าหรับรถบรรทุก บนถนน 4 ช่องจราจร ส าหรับการวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์
เพื่อวิเคราะห์ประสิทธิภาพจุดกลับรถ พร้อมทั้งน าเสนอแนวทางในการ
บริหารจัดการด้ วยแบบจ าลองการจราจร จากผลการวิจัยพบว่า  
ปัจจัยในการเปิดจุดกลับรถขึ้นอยู่ 2 ส่วนได้แก่ (1) ลักษณะกายภาพของจุด
กลับรถ จ าพวก ความยาวของช่องรอเลี้ยว, ขนาดของเกาะกลาง และความ
กว้างของเขตทาง (2) ความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณจราจรรถทางตรงฝั่ง
ตรงกันข้ามและปริมาณรถกลับรถ โดยที่ความจุของการกลับรถสูงสุด 
อยู่ในช่วง 1,100-1,200 คันต่อชั่วโมง และจะมีแนวโน้มลดลงเมื่อปริมาณ
จราจรของรถทางหลักฝั่งตรงข้ามสูงขึ้น ในส่วนของผลของความยาว
แถวคอยจะแปรผันตรงกับความจุของจุดกลับรถด้วย 

ค าส าคัญ: จุดกลับรถ, ความจุ, แบบจ าลองการจราจร 

Abstract 

The U-Turn at-grade was considered the problems to 
improve efficiency and safety. There were 3 reasons consist of  
(1) Turning Volume, (2) Storage length, and (3) Limited Sight 
Distance. According to the main problems, type of U-turn found 
the presence of a turn lane and the presence of loon on 4 lanes. 
The objective of this research was to analyze the efficiency of 
the U-Turn and present alternatives for management with traffic 
simulation models. These research studies found factors in 
median opening depend on 2 parts. (1) U-Turn geometry,  
such as storage length, median width and right of way.  
and (2) The volume opposing through and U-Turn relationship 
has a capacity of about 1,100-1,200 vehicles per hour.  
and will decrease as the volume of opposition increases. As for  
the effect of queue length varying with the capacity of U-Turn.  

Keywords: U-Turn at-grade , Capacity, Traffic Simulation Model  

1. บทน า 

ปัจจุบันความต้องการในการใช้รถใช้ถนนมากขึ้น จึงพบปัญหาส าคัญ  
คือ “อุบัติเหตุทางถนน” จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุย้อนหลังของกรมทางหลวง
ระหว่างปี พ.ศ. 2557 – 2563 พบว่ามีจ านวนมากกว่า 1,000 ครั้งต่อปี  
บริ เวณจุดกลับรถเกาะกลาง (ข้อมูลปี  พ.ศ. 2563  ; ส านักอ านวย 
ความปลอดภัยกรมทางหลวง)  ซ่ึงเป็นจ านวนสถิติการเกิดอุบัติเหตุที่สูงรอง
จากบริเวณทางตรงและทางโค้ง จุดกลับรถบริเวณเกาะกลางนี้ถูกพิจารณาวา่
เป็นหนึ่งในจุดที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย โดยรูปแบบของ 
การชนมีความรุนแรงค่อนข้างสูง จะเป็นการชนยานพาหนะที่ก าลังกลับรถ 
ที่มีความเร็วต่ ากับยานพาหนะวิ่งทางตรงที่มีความเร็วสูง  

ความเป็นจริงแล้วปัญหาจุดกลับรถที่พบเห็น เป็นผลมาจากการ 
เปิดจุดกลับรถที่ไม่เหมาะสม ท าให้กระแสจราจรของรถทางตรงถูกรบกวน
และเกิดการชะลอความเร็วหรือหยุดชะงักจนท าให้เกิดอุบัติเหตุ หรือ 
กระแสจราจรทางตรงมีปริมาณสูงจนท าให้ผู้ขับขี่ที่ต้องการกลับรถใช้เวลา 
ในการกลับรถที่มากและผู้ขับขี่ตัดสินใจกลับรถด้วยช่องว่างยอมรับน้อยลง 
ดังนั้นผู้วิจัยมีความสนใจถึงการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของจุดกลับรถ  
เพื่อใช้ในการบริหารการจัดการให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

1.1 วัตถุประสงค์ 

วิ เคราะห์ปัจจัยที่ส่ งผลต่อการเปิดจุดกลับรถ และประยุกต์ใช้
แบบจ าลองเสมือนจริงพร้อมทั้งน าเสนอแนวทางในการเปิดจุดกลับรถให้มี
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการสูงสุด 

1.2 ขอบเขตการศึกษา 

กรณีศึกษาจุดกลับรถรูปแบบมีพื้นที่ส าหรับกลับรถบรรทุกและ 
รูปแบบไม่มีพื้นที่ส าหรับกลับรถบรรทุก 

2. ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.1 จุดกลับรถ (U-Turn) 

จุดกลับรถ คือบริเวณที่จัดไว้ส าหรับให้ผู้ขับขี่ที่มีความต้องการที่จะ
เปลี่ยนทิศทางการจราจร เพื่อให้เกิดความสะดวกและปลอดภัยในการเล้ียว
กลับรถจาก AASHTO (American Association of State Highway and 
Transportation Officials, 2011) ได้แนะน าเกี่ยวกับการเลือกสถานที่และ
การออกแบบจุดกลับรถบริเวณเกาะกลาง โดยใช้พื้นที่จากเกาะกลาง และ
ต้องมีระยะมองเห็น ที่เพียงพอโดยมีข้อควรพิจารณาได้แก่ ขนาดความกว้าง
ของเกาะกลางพร้อมด้วยรัศมีเลี้ยวตามชนิดของรถที่ต้องการกลับรถ  
และท าเลที่ตั้งของจุดกลับรถ 
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2.2 ปริมาณจราจร (Volume) 

ปริมาณจราจร หมายถึง จ านวนยานพาหนะที่ต้องการเดินทาง ผ่าน
ต าแหน่งส ารวจ บนถนนและต าแหน่งที่พิจารณาในช่วงเวลาที่ก าหนด  

2.3 ระยะหา่งยวดยาน (Headway and Spacing) 

ระยะห่าง Spacing หมายถึง ระยะห่างของยวดยานที่วิ่งตามกันมาใน
กระแสจราจร โดยมีต าแหน่งอ้างอิงในการวัดรถคันหนึ่งและรถที่วิ่งตามมา 

ระยะห่าง Headway หมายถึง ระยะห่างของช่วงเวลาระหว่างยวดยาน
ที่วิ่งติดกันมา โดยผ่านต าแหน่งหรือแนวอ้างอิงที่ก าหนดไว้บนถนน โดย
สังเกตจากกันชนหน้าของรถคันแรกถึงกันชนหน้าถึงรถคันถัดมา 

 โดยมีความสัมพันธ์อัตราการไหล , ความเร็ว และความหนาแน่น  
ดังสมการต่อไปนี้ 
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Spacing
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=                         (2) 
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=                         (3) 

โดยที่   Density  หมายถึง  ความหนาแน่น (veh/mi) 
    Spacing  หมายถึง  ระยะห่างยวดยาน (ft/veh) 
         Headway หมายถึง ระยะห่างระหว่างรถ 2 คันที่ต่อกัน (s/veh) 
         Speed   หมายถึง  ความเร็ว (ft/s) 
         Flow rate หมายถึง อัตราการไหล (veh/h) 

2.4 ความยาวของช่องรอเล้ียว (Storage Length) 

ความยาวของช่องรอเล้ียว หมายถึง ความยาวส าหรับให้ผู้ขับขี่ที่ต้องการ
จะเปลี่ยนทิศทางการจราจรเพื่อกลับรถโดยมีองค์ประกอบ 3 ระยะ ได้แก่ 
ระยะทางที่พาหนะเคลื่อนที่ระหว่างเวลาในการรับรู้และตัดสินใจของผู้ขับขี่ 
(L1) ระยะทางที่พาหนะเคลื่อนที่ขณะที่ผู้ขับขี่ได้ท าการเปลี่ยนช่องทาง
จราจรไปทางด้านข้างและท าการลดความเร็วที่จะหยุด (L2 + L3) และ
ระยะทางที่ต้องใช้ในการรองรับรถรอเล้ียว (L4) ดังรูปที่ 1 

 

 
รูปท่ี 1 องค์ประกอบของช่องรอเลี้ยว 

2.5 ลักษณะการมาของกระแสจราจร (Time Headway Distribution) 

1) Random headway state 
  เป็นช่วงสถานะที่กระแสจราจรต่ า โดยที่รถทุกคันบนถนนจะมี

ลักษณะการเดินทางที่เป็นอิสระ โดยรูปแบบนี้จะใช้สมการ Negative 
exponential distribution ในการอธิบาย ดังสมการต่อไปนี้  

/
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t t
P h t e

−
 =                            (4) 

โดยที่  ( )P h t  หมายถึง ความน่าจะเป็นของ Headway  
                                    ที่มากกว่าเท่ากับ t 
                 t      หมายถึง ค่าเฉลี่ยของ time headway 
2) Constant headway state 
  เป็นช่วงสถานะที่กระแสจราจรหนาแน่นมาก เกือบจะเต็มความจุ

ของถนน รถทุกคันบนถนนจะเคลื่อนที่ค่อนข้างคงที่ ผู้ขับขี่จะท าการแซง
หรือเปลี่ยนช่องจราจรได้ยาก โดยรูปแบบนี้ จะใช้สมการ Normal 
distribution ในการอธิบาย ดังสมการต่อไปนี้ 

3600
t

V
=                            (5) 

 2t S = −                              (6) 

โดยที่   หมายถึง ค่าต่ าสุดของ expected time headway 
   t  หมายถึง ค่าเฉลี่ยของ time headway 
   S  หมายถึง ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของ time headway 
   2  หมายถึง ค่าคงที่ 
3) Intermediate headway state 
  เป็นช่วงสถานะที่อยู่ระหว่างกระแสจราจร 2 ช่วงกระแสจราจร โดย

ลักษณะการมารูปแบบนี้ สามารถ ใช้หลายวิ ธี กา รในการอธิบาย 
Generalized mathematical model และ Composite model 

ส าหรับการประเมินรูปร่างของ Mathematical Distribution ที่
เรียกว่า “goodness of fit” จะใช้วิธี Chi-Square test ในการทดสอบ 
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โดยที่  2

CALCx   หมายถึง ค่า chi-square 

      
0f  หมายถึง จ านวนความถี่ของ time headway ที่สังเกต  

                        ในช่วง i 
      

tf  หมายถึง จ านวนความถี่ของ time headway จาก 

           ทฤษฎีในช่วง i 
      i   หมายถึง ช่วง time headway 
     I    หมายถึง จ านวนช่วงของ time headway 

2.6 การกระจายตวัของความเร็ว (Speed Distribution) 

ความเร็วเป็นตัวที่บ่งชี้ถึงความสามารถพื้นฐานของการจราจรใน
โครงข่ายถนน และในการคาดการณ์ความเร็วของกระแสจราจรส าหรับใชใ้น
การท าแบบจ าลองการจราจร ดังนั้นในการวิเคราะห์ข้อมูลการกระจายตัว
ของความเร็วที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์เชิงสถิติ นั้นจะใช้วิธีการพิจารณา
รูปแบบการกระจายตัวว่าใกล้เคียง Normal Distribution มากเพียงใด 

2.7 พฤติกรรมการยอมรับช่องวา่ง (Gap acceptance) 

ระยะห่างวิกฤติ เป็นค่าระยะห่างที่ต่ าสุดที่ยอมให้ยานพาหนะจากถนน
สายรองเข้าสู่กระแสจราจรบนถนนสายหลักจากวิธีการหาค่าระยะห่าง
วิกฤตโดย Raff และ Hart (1950) ได้อธิบายการหาค่าระยะห่างวิกฤติว่า 
ระยะห่างวิกฤติสามารถหาได้จากจุดตัดระหว่างกราฟของความถี่สะสมของ
ระยะห่างที่ยอมรับได้ (Gap Acceptance) กับกราฟความถี่สะสมของ
ระยะห่างที่ถูกปฏิเสธ (Gap Rejection)  
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รูปท่ี 2 ระยะห่างวิกฤต 

2.8 การประยกุต์ใช้หลักการทางสถิติในการสร้างแบบจ าลองการจราจร 

การจ าลองสภาพการจราจร โดยใช้เครื่องมือที่เรียกว่า โปรแกรมจ าลอง
สภาพการจราจร ท าให้เห็นภาพการจราจร และปัญหาที่เกิดขึ้น อีกทั้งต้องใช้
ข้อมูลพื้นฐานมาท าการปรับเทียบ ให้สภาพใกล้เคียงจริง โดยในการศึกษานี้
เ ลื อก ใช้ โปรแกรม  AIMSUN โดย ใช้ แบบจ าลองการจราจรระดับ 
Microscopic ซ่ึงใช้ค่า GEH มาเป็นเกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจ าลอง 
ระหว่างปริมาณจากแบบจ าลองและการส ารวจจริงใน 1 ชั่วโมง ส าหรับ
เกณฑ์ในการสร้างแบบจ าลองการจราจรนั้น หากค่า GEH มีค่าน้อยกว่า 5 
จะถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ ดังสมการที่ 8 ส าหรับกรณีในการปรับเทียบ
ข้อมูลจ าพวก ความเร็ว หรือระยะเวลาในการกลับรถเป็นต้น จะใช้เกณฑ์
ผลต่างของข้อมูลไม่เกินร้อยละ 20 

22( )M C
GEH

M C

−
=

+

                              (8) 

โดยที่ M หมายถึง ค่าที่ได้จากแบบจ าลอง 
    C หมายถึง ค่าที่ได้จากการส ารวจ 

 

3. วิธีการวิจัย 

ก าหนดขั้นตอนการด าเนินการวิจยั ดังรปูที่ 3 
 

 

รูปท่ี 3 แผนภาพแสดงขั้นตอนการด าเนินงาน 

3.1 ข้อมูลลักษณะกายภาพ 

การรวบรวมข้อมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณจุดกลับรถ นั้นผู้ศึกษาได้
ท าการคัดเลือกจุดกลับรถระดับพื้น 2 รูปแบบได้แก่ กรณีมีพื้นที่ส าหรับกลับ
รถบรรทุกและกรณีไม่มีพื้นที่ส าหรับกลับรถบรรทุกบนถนน 4 ช่องจราจร 
ส าหรับการคัดเลือกมาพิจารณานั้นอ้างอิงมาจากข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ
บริเวณจุดเปิดเกาะกลาง 5 ปีย้อนหลัง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2559 ถึงปี พ.ศ. 2563 
จากข้อมูลระบบสารสนเทศอุบัติเหตุบนทางหลวง ของส านักอ านวยความ
ปลอดภัย กรมทางหลวง ที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุรวมกันสูงถึงร้อยละ 
49.50 โดยมีตัวอย่างจุดส ารวจที่น ามาใช้ในการพิจารณาดังต่อไปนี้ 

  

 
รูปท่ี 4 จุดส ารวจที่ 1 ทางหลวงหมายเลข 346 กม.23+900, จังหวัดนนทบุร ี
 

 
รูปท่ี 5 จุดส ารวจที่ 2 ทางหลวงหมายเลข 226 กม.6+546, จังหวัดนครราชสีมา 

 

 
รูปท่ี 6 จุดส ารวจที่ 3 ทางหลวงหมายเลข 340 กม.4+141, จังหวัดนนทบุร ี

 

 
รูปท่ี 7 จุดส ารวจที่ 4 ทางหลวงหมายเลข 304 กม.38+500, จังหวัดนครนายก 

 

3.2 ข้อมูลส าหรับการวิเคราะห ์

3.2.1. ข้อมูลการมาของยานพาหนะ (Vehicle Arrival Patterns) 
 การมาของรถกระแสจราจรนั้น ท าการทดสอบสมมติฐาน 

(Hypothesis Testing) เพื่อช่วยในการประเมินรูปแบบ Mathematical 
Distribution โ ด ย มี ก า ร ตั้ ง ส ม ม ติ ฐ า น  ( Null Hypothesis ,

0H )  

ไ ว้ ว่ า  Time Headway ส า ม า ร ถ ใ ช้ รู ป แ บ บ ที่ ส ม ม ติ นั้ น ไ ด้ เ มื่ อ  
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Measure Time Headway Distribution แ ล ะ  Specific Mathematic 
Distribution ไม่มีความแตกต่างกัน และยอมรับสมมติฐานอย่างมีนัยส าคัญ
ได้ (ค่า P-Value > 0.05) แต่ถ้าไม่ยอมรับสมมติฐาน จะหมายความว่า  
มีความแตกต่างกับกัน ซ่ึงสูตรที่ใช้ในการค านวณเปรียบเทียบจะใช้ค่า  
Chi-Square Value   

 3.3.2. ข้อมูลการกระจายตัวของความเร็ว (Speed Distribution) 
 การส ารวจข้อมูลความเร็ว ได้ท าการรวบรวมข้อมูลลักษณะการ

กระจายตัวของความเร็วของรถทางหลักในช่วง Free Flow Speed (FFS) 
ของแต่ละช่องจราจร โดยที่ ลั กษณะข้อมูลจะ เป็น ความ เร็ วที่ จุ ด  
(Spot Speed) ของยวดยานรายคันที่ผ่านต าแหน่งส ารวจ ส าหรับน าไป
วิเคราะห์การกระจายตัวเพื่ออนุมานข้อมูลเพื่อไปเป็นตัวแทนของความเร็ว 
ในการตรวจสอบการกระจายตัวในรูปแบบของ Normal Distribution โดย
วิธีหาค่า Coefficient of Skewness ที่ใกล้เคียง 0  

3.3.3. ข้อมูลพฤติกรรมการยอมรับช่องว่าง (Gap Acceptance) 
 การยอมรับช่องว่างของจุดกลับรถ พฤติกรรมจะเป็นแบบการตัด

กระแสจราจร โดยได้แบ่งประเภทยานพาหนะที่ใช้วิเคราะห์ข้อมูลเป็น 4 
ประเภท ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล 4 ล้อ , รถบรรทุก 6 ล้อ , รถบรรทุก  
10 ล้อ และรถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ โดยรวบรวมข้อมูลจ าพวกระยะเวลาที่
ยอมรับช่องว่าง , ระยะเวลาในการกลับรถสมบูรณ์  และระยะเวลา 
ในการกลับรถตามกัน รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

(1) ระยะเวลาช่องว่างที่ปฏิเสธ (Reject Gap) 
   การปฏิเสธช่องว่าง คือการที่ผู้ขับขี่มีช่องว่างระหว่างรถทางตรงไม่

เพียงพอส าหรับการกลับรถ โดยจะบันทึกระยะเวลาที่ปฏิเสธช่องว่าง 
จนกระทั่งมีช่องว่างที่เพียงพอส าหรับเร่ิมกลับรถ จึงจะหยุดการบันทึกผล 

 

 
รูปท่ี 8 ระยะเวลาชอ่งว่างที่ปฏิเสธ (Reject Gap) 

 

(2) ระยะเวลาที่ยอมรับช่องว่าง (Accept Gap) 
  การยอมรับช่องว่าง คือระยะเวลาที่ผู้ขับขี่ เริ่มท าการกลับรถ

หลังจากหยุดรอช่องว่าง จนกระทั้งท าการกลับรถสมบูรณ์ แล้วมีรถทางตรง
มาปิดท้ายจึงท าการหยุดบันทึกผล  

 
รูปท่ี 9 ระยะเวลาที่ยอมรับช่องวา่ง (Accept Gap) 

3.3 การสร้างแบบจ าลอง 

การสร้างแบบจ าลองการจราจรนั้น ได้รวบรวมข้อมูลในส่วนกายภาพ
ของจุดกลับรถ, ลักษณะการมาของกระแสจราจร, การกระจายตัวของ
ความเร็ว และพฤติกรรมของผู้ขับขี่ เช่น ระยะเวลาในการยอมรับช่องว่าง, 

ความเร็วในการกลับรถ อีกทั้งได้ก าหนดระยะเวลาในการวิเคราะห์ที่   
1 ชั่วโมง และเพิ่มเวลาประมวลผลอีก 15 นาที (Warm-up Period) 

3.4 การวิเคราะห์ขอ้มูลจากแบบจ าลอง 

การวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อหาแนวทางในการบริหารจัดการจุดกลับรถให้
สอดคล้องกับปริมาณรถกลับรถ เพื่อประสิทธิภาพและความปลอดภัยสูงสุด 

4. การวิเคราะห์ข้อมูลและผลการศึกษา 

4.1 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลบริเวณจุดกลับรถ 

  4.1.1 ข้อมูลการมาของยานพาหนะ (Vehicle Arrival Patterns) 
    ส าหรับรูปแบบการมาของรถทางหลัก (Main Road) นี้ได้ใช้

วิธีการ Time Headway Distribution มาใช้ในการหารูปแบบการมาของ
ยานพาหนะทางหลักเทียบกับรูปแบบ Mathematic โดยได้ด าเนินการ
พิจารณาจุดกลับรถทั้ง 2 รูปแบบ (4 จุดส ารวจ) รวมกันเนื่องจากลักษณะ
ของปริมาณจราจรทางหลักตามช่วงเวลามีลักษณะคล้ายคลึงกัน โดยได้แบ่ง
ช่วงการจราจรที่ใช้ส าหรับวิเคราะห์ข้อมูลดังนี้ 
 

• ปริมาณจราจร 200-400 คันตอ่ชั่วโมงต่อช่องจราจร 
• ปริมาณจราจร 401-600 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร 
• ปริมาณจราจร 601-800 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร 
• ปริมาณจราจร 801-1,000 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร 
• ปริมาณจราจร 1,001-1,200 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร 
• ปริมาณจราจร 1,200 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจรขึ้นไป 

 
  (1) การมาของกระแสจราจรแบบสุ่มพบวา่เมื่อช่วงปริมาณจราจร

ระหว่าง 200-400 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร ลักษณะการมาของกระแส
จราจรมีรูปแบบสุ่มการมา (Random State) พบว่ามีลักษณะการกระจาย
ตัวแบบ Negative Exponential Distribution ได้ ค่า P-Value จากการ
ทดสอบอยู่ที่ 0.109 ซ่ึงมากกว่า 0.05 จึงท าให้สามารถยอมรับสมมติฐาน
อย่างมีนัยส าคัญได้ ข้อมูลดังภาพที่ 10 โดยที่ค่าเฉลี่ยของ Time Headway 
จะ เท่ ากั บ  5.9 วิ นาที  จนกระทั้ งช่ ว งปริ มาณจราจ รอยู่ ใน ระดั บ  
401-600 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร รูปแบบการมาของกระแสจราจรยังคง
เปน็ Negative Exponential Distribution แต่การมาของกระแสจราจรเริ่ม
ที่ จ ะ มี ก ลุ่ ม ข อ ง ก ร ะ แ ส จ ร า จ ร ที่ ม า เ ป็ น ก ลุ่ ม ก้ อ น  ( Platoon)  
มีค่า Time Headway ในช่วง 0-2 วินาทีมากขึ้น โดยที่ค่าเฉลี่ยจะสั้นลง
เท่ากับ 3.63 วินาที 

 

 
รูปท่ี 10 Time Headway Distribution ชว่งการมาของกระแสจราจร 

น้อยกว่า 600 คันตอ่ชั่วโมงต่อช่องจราจร 
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    (2) การมาของกระแสจราจรระหว่างแบบสุ่มและใกล้เต็มความ
จุพบว่าเมื่อช่วงปริมาณจราจรตั้งแต่ 601-1,200 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร 
รูปแบบการมาของกระแสจราจรจะถูกปรับเปลี่ยนไปเป็นรูปแบบ  
Gamma Distribution ได้ ค่ า  P-Value จากกา รทดสอบอยู่ ที่  0 . 1 3  
ซ่ึงมากกว่า 0.05 จึงท าให้สามารถยอมรับสมมติฐานอย่างมีนัยส าคัญได้ 
ข้อมูลดังภาพที่ 11 และจะเข้าสู่สภาวะระหว่างปริมาณจราจรแบบสุ่ม 
แ ละ ใ ก ล้ เ ต็ ม ค ว า ม จุ  ( Intermediate State) โ ด ย ที่ ค่ า เ ฉ ลี่ ย ข อ ง  
Time Headway เท่ากับ 1.59 วินาที 

 
รูปท่ี 11 Time Headway Distribution ชว่งการมาของกระแสจราจร 

ตั้งแต่  601 ถึง 1,200 คนัต่อชัว่โมงตอ่ชอ่งจราจร 

  (3) การมาของกระแสจราจรแบบใกล้เต็มความจุพบว่าเมื่อช่วง
ปริมาณจราจรตั้งแต่ช่วง 1,201 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจรขึ้นไป ลักษณะ
การกระจายตัวจะเป็นแบบ Normal Distribution ได้ค่า P-Value จากการ
ทดสอบอยู่ที่ 0.309 ซ่ึงมากกว่า 0.05 จึงท าให้สามารถยอมรับสมมติฐาน
อย่างมีนัยส าคัญได้ ข้อมูลดังภาพที่ 12 ซ่ึงในการกระจายตัวรูปแบบนี้ 
จะเป็นการกระจายตัวในลักษณะที่ยวดยานเกาะกลุ่มกันมากขึ้น หรือที่
เ รี ยกว่ า  Constant State ท า ให้ ช่ ว งของ  time headway อยู่ ในช่ ว ง 
0-1 วินาที และ 1-2 วินาทีและจะลดลงอย่างมากในช่วงที่มีค่าสูงขึ้น  
โดยที่ค่าเฉลี่ยของ Time Headway เท่ากับ 1.41 วินาที 
 

 
รูปท่ี 12 Time Headway Distribution ชว่งการมากระแสจราจรมากกว่า  

1,201 คันต่อชั่วโมงตอ่ช่องจราจร 

จากข้อมูลการมาของกระแสจราจรข้างต้น สรุปได้ว่าช่วงปริมาณน้อย
กว่า 600 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร รูปแบบการกระจายสามารถแทนได้
ด้ ว ย  Negative Exponential จนกระทั้ งช่ ว งปริ มาณจราจรตั้ ง แ ต่   
601 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจรไปจนถึง 1,200 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร 

รูปแบบการกระจายตัวสามารถแทนได้ด้วย Gamma Distribution และ
เมื่ อ ป ริ ม าณจราจรสู ง กว่ า  1 ,201  คันต่ อ ชั่ ว โ ม งต่ อ ช่ อ งจราจร  
รูปแบบการกระจายตัวสามารถแทนได้ เป็น Normal Distribution  
ข้อมูลดังตารางที่ 1  

 
ตารางท่ี 1 รูปแบบการกระจายตัวตามกระแสจราจรทางหลัก 

ช่วงกระแส
จราจร 

อัตราการไหล  
(คัน/ชั่วโมง/ช่องจราจร) 

รูปแบบสมการการกระจายตัว 

ต่ า น้อยกว่า 600 Negative Exponential Distribution 
ปานกลาง 601 ถึง 1,200 Gamma Distribution 

สูง มากกว่า 1,201 Normal Distribution 
 
4.1.2 ข้อมูลการกระจายตัวของความเร็ว (Speed Distribution) 
    การวิเคราะห์การกระจายตัวของความเร็วนั้น ได้วิ เคราะห์ 

การกระจายตัวของความเร็วแต่ละช่องจราจร โดยก าหนดความเร็วในช่วง 
Free Flow Speed ไว้ที่ระยะห่างระหว่างยวดยานเท่ากับ 4 วินาทีขึ้นไป
พบว่า 4 จุดส ารวจนั้นมีลักษณะที่คล้ายคลึงกัน โดยมีการใช้ความเร็ว  
ของรถยนต์ส่วนบุคคลที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของช่องจราจรที่ 1 ไม่เกิน  
85 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และช่องจราจรที่ 2 ไม่เกิน 95 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
ในส่วนของยวดยานประเภทรถบรรทุก 6 ล้อขึ้นไปนั้นมีการใช้ความเร็วที่  
85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ของช่องจราจรที่ 1 ไม่เกิน 70 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ 
ช่องจราจรที่ 2 ไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
1) จุดส ารวจที่ 1 ทางหลวง 4 ช่องจราจรหมายเลข 346 กม.23+900  
  จุดส ารวจนี้มีการใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ทั้งหน้าตัดของ

รถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุกอยู่ที่  80 กิ โลเมตรต่อชั่วโมงและ  
62 กิโลเมตรต่อชั่วโมงตามล าดับ โดยมีค่า Coefficient of Skewness 
เท่ากับ 0.31 ของรถยนต์ส่วนบุคคล และ 0.2 ของรถบรรทุกหนัก โดยที่การ
กระจายตัวของความเร็วของยานพาหนะทั้ง 2 ประเภทใกล้เคียงรูปแบบ 
Normal Distribution เพราะค่า Coefficient of skewness ใกล้เคียงศูนย์  
ข้อมูลดังรูปที่ 13 ถึง รูปที่ 14 

 

 
รูปท่ี 13 Speed Distribution ประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล จดุส ารวจที ่1 
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รูปท่ี 14 Speed Distribution ประเภทรถยนต์บรรทุก จุดส ารวจที่ 1 

 
2) จุดส ารวจที่ 2 ทางหลวง 4 ช่องจราจรหมายเลข 226 กม.6+546 
    จุดส ารวจนี้มีการใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ทั้งหน้าตัดของ

รถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุกอยู่ที่  89 กิโลเมตรต่อชั่วโมงและ  
69 กิโลเมตรต่อชั่วโมงตามล าดับ โดยมีค่า Coefficient of Skewness 
เท่ากับ 0.41 ของรถยนต์ส่วนบุคคล และ 0.44 ของรถบรรทุกหนัก  
โดยที่การกระจายตัวของความเร็วของยานพาหนะทั้ง 2 ประเภทใกล้เคียง
รู ป แบบ  Normal Distribution เพ ร า ะ ค่ า  Coefficient of skewness 
ใกล้เคียงศูนย์ ข้อมูลดังรูปที่ 15 ถึง รูปที่ 16 

 

 
รูปท่ี 15 Speed Distribution ประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล จดุส ารวจที ่2 

 

 
รูปท่ี 16 Speed Distribution ประเภทรถยนต์บรรทุก จุดส ารวจที่ 2 

 

3) จุดส ารวจที่ 3 ทางหลวง 4 ช่องจราจรหมายเลข 340 กม.4+100 
จุดส ารวจนี้มีการใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ทั้งหน้าตัดของ

รถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุกอยู่ที่  84 กิโลเมตรต่อชั่วโมงและ  
71 กิโลเมตรต่อชั่วโมงตามล าดับ โดยมีค่า Coefficient of Skewness 
เท่ากับ 0.43 ของรถยนต์ส่วนบุคคล และ 0.35 ของรถบรรทุกหนัก  
โดยที่การกระจายตัวของความเร็วของยานพาหนะทั้ง 2 ประเภทใกล้เคียง
รู ป แบบ  Normal Distribution เพ ร า ะ ค่ า  Coefficient of skewness 
ใกล้เคียงศูนย์ ข้อมูลดงัรูปที่ 17 ถึง รูปที่ 18 

 

 
รูปท่ี 17 Speed Distribution ประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล จดุส ารวจที ่3 

 

 
รูปท่ี 18 Speed Distribution ประเภทรถยนต์บรรทุก จุดส ารวจที่ 3 

 
4) จุดส ารวจที่ 4 ทางหลวง 4 ช่องจราจรหมายเลข 305 กม.38+500 
    จุดส ารวจนี้มีการใช้ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ทั้งหน้าตัดของ

รถยนต์ส่วนบุคคลและรถบรรทุกอยู่ที่  93 กิโลเมตรต่อชั่วโมงและ  
74 กิโลเมตรต่อชั่วโมงตามล าดับ โดยมีค่า Coefficient of Skewness 
เท่ากับ 0.33 ของรถยนต์ส่วนบุคคลและ 0.3 ของรถบรรทุกหนัก  
โดยที่การกระจายตัวของความเร็วของยานพาหนะทั้ง 2 ประเภทใกล้เคียง
รู ป แบบ  Normal Distribution เพ ร า ะ ค่ า  Coefficient of skewness 
ใกล้เคียงศูนย์ ข้อมูลดังรูปที่ 19 ถึง รูปที่ 20 
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รูปท่ี 19 Speed Distribution ประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล จดุส ารวจที ่4 

 
 

 
รูปท่ี 20 Speed Distribution ประเภทรถยนต์บรรทุก จุดส ารวจที่ 4 

 
4.1.3 ข้อมูลพฤติกรรมของผู้ขับขี่ที่ใช้ในการกลับรถ 
        ส าหรับข้อมูลพฤติกรรมของผู้ขับขี่ที่ใช้ในการกลับรถ ได้ท าการ

แสดงผลวิเคราะห์เป็น พฤติกรรมการยอมรับช่องว่าง, ระยะเวลาในการกลับ
รถสมบูรณ์ และระยะเวลาในการขับรถตามกัน รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
  1) ข้อมูลพฤติกรรมการยอมรับช่องว่าง (Gap Acceptance) 
    - รูปแบบไม่มีเพิ่มพื้นที่กลับรถรถบรรทุก บนถนน 4 ช่องจราจร 
      ส าหรับจุดกลับรถนี้ยวดยานที่สามารถท าการกลับรถได้มี

เพียงรถ 4 ล้อ ส าหรับยวดยานประเภทรถบรรทุก 6 ล้อขึ้นไปนั้นไม่สามารถ
ท าการกลับรถได้เนื่องจากรัศมีวงเลี้ยว โดยมีค่าของการยอมรับช่องว่างของ
รถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ 7.20 วินาที ข้อมูลตารางที่ 2 และภาพที่ 21 

 
ตารางท่ี 2 พฤตกิรรมการยอมรับชอ่งว่าง รปูแบบไม่มีพื้นทีก่ลับรถบรรทุก 

รายการ N min max Average Critical gap 
ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล 4 ล้อ 

Rejected Gap  319 1.00 10.88 4.69 
7.20 

Accepted Gap  79 4.33 30.51 8.39 
หน่วย : วินาที 

 

 
รูปท่ี 21 พฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของรถยนต์ส่วนบุคคล  

รูปแบบไม่มีพื้นที่กลับรถรถบรรทกุ 
 

   - รูปแบบมีเพิ่มพื้นที่กลับรถบรรทุก บนถนน 4 ช่องจราจร 
           ส าหรับจุดกลับรถนี้ยานพาหนะสามารถกลับรถได้ทุกประเภท 

เนื่องจากมีช่องจราจรเพิ่มส าหรับกลับรถของรถที่มีขนาดใหญ่โดย โดยมีค่า
ของการยอมรับช่องว่างประเภทรถยนต์ส่วนบุคคลเท่ากับ 5.90 วินาที  
ส่วนของรถบรรทุกตั้งแต่ 6 ล้อขึ้นไปนั้นจะใช้เวลายอมรับช่องว่างสูงกว่า 
ข้อมูลตารางที่ 3 และภาพที่ 22 ถึง ภาพที่ 25 

 
ตารางท่ี 3 พฤตกิรรมการยอมรับชอ่งว่าง รปูแบบมีพื้นทีก่ลับรถบรรทุก 

 

 
รูปท่ี 22 พฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของรถยนต์ส่วนบุคคล  

รูปแบบมีพื้นที่กลับรถบรรทกุ 
 

รายการ N min max Average Critical gap 
ยานพาหนะประเภท 4 ล้อ 

Reject Gap 341 0.9 10.1 11.7 
5.9 

Accept Gap 235 3.9 59.4 10.9 
ยานพาหนะประเภท 6 ล้อ 

Reject Gap 32 0.9 12.6 13.9 
7.2 

Accept Gap 13 3.5 13.3 12.6 
ยานพาหนะประเภท 10 ล้อ 

Reject Gap 52 1.0 15.6 3.1 
9.2 

Accept Gap 10 9.2 14.3 11.8 
ยานพาหนะประเภท มากกว่า 10 ล้อ 

Reject Gap 59 0.9 17.7 1.5 
11.1 

Accept Gap 12 11.2 17.9 13.8 
หน่วย : วินาที 
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รูปท่ี 23 พฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของรถบรรทกุ 6 ลอ้  

รูปแบบมีพื้นที่กลับรถบรรทกุ 
 

 
รูปท่ี 24 พฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของรถบรรทกุ 10 ล้อ  

รูปแบบมีพื้นที่กลับรถบรรทกุ 
 

 
รูปท่ี 25 พฤติกรรมการยอมรับช่องว่างของรถบรรทกุมากกว่า 10 ล้อ 

รูปแบบมีพื้นที่กลับรถบรรทกุ 
 

  2) ข้อมูลระยะเวลาในการกลับรถสมบูรณ์ 
    ส าหรับข้อมูลระยะเวลาในการกลับรถสมบูรณ์นั้นจะท าการ
บันทึกเมื่อผู้ขับขี่เริ่มกลับรถจนกระทั่งกลับรถสมบูรณ์ โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 
 
  - รูปแบบไม่มีเพิ่มพื้นที่ส าหรับรถบรรทกุ บนถนน 4 ช่องจราจร 

    จุดกลับรถนี้ยานพาหนะที่สามารถท าการกลับรถรถยนต์ส่วน
บุคคล 4 ล้อ เท่านั้น โดยที่มีระยะเวลาในการกลับรถสมบูรณ์เฉลี่ยอยู่ที่ 
4.78 วินาที ข้อมูลดังตารางที่ 4 

  
ตารางท่ี 4 ระยะเวลาในการกลับรถสมบูรณ์ รูปแบบไม่มีพื้นทีก่ลับรถบรรทุก 

ระยะเวลาในการกลับรถสมบูรณ์ N min max Average 
ยานพาหนะประเภท 4 ล้อ 319 1.90 9.40 4.78 

หน่วย : วินาที         
  

- รูปแบบมีเพิ่มพื้นที่ส าหรับรถบรรทุก บนถนน 4 ช่องจราจร 
      จุดกลับรถนี้ยานพาหนะที่สามารถท าการกลับรถได้ได้ทุก
ประเภทจากการศึกษาพบว่า ส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคลที่มีระยะเวลาในการ
กลับรถสมบูรณ์เฉลี่ยอยู่ที่ 5.32 วินาที, รถบรรทุก 6 ล้อ มีระยะเวลาในการ
กลับรถสมบูรณ์ 7.54 วินาที, รถบรรทุก 10 ล้อ มีระยะเวลาในการกลับรถ
สมบูรณ์ 8.38 วินาที และรถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ มีระยะเวลาในการกลับ
รถสมบูรณ์ 10.54 วินาที ข้อมูลดังตารางที่ 5 
 
 ตารางท่ี 5 ระยะเวลาในการกลับรถสมบูรณ์ รูปแบบมีพื้นทีก่ลับรถบรรทุก 

 
  3) ข้อมูลระยะเวลาในการขับรถตามกัน 
  ส าหรับข้อมูลระยะเวลาในการขับรถตามกันของรถที่ท าการ
กลับรถ จะมีผลต่อการจ าลองแบบจ าลองเพื่อหาความจุสูงสุดของจุดกลับรถ 
เนื่องจากการที่ยานพาหนะที่กลับรถต่อจากยานพาหนะคันแรกที่ได้ท าการ
กลับรถไปแล้ว จะมีค่าของระยะห่างของเวลาในการออกตัวหลังจากคันแรก
ออกตัวที่แตกต่างกันไปตามล าดับ จากข้อมูลพบว่าทั้งจุดกลับรถ 2 รูปแบบมี
ระยะห่างที่ใกล้เคียงกัน เฉลี่ยรถกลับรถตามกัน เฉลี่ยคันละ 3.5 วินาที  
 - รูปแบบไม่มีเพิ่มพื้นที่ส าหรับรถบรรทุก  
   รูปจุดกลับรถนี้ยานพาหนะที่ท าการกลับรถต่อกันตั้งแต่  
2 คันขึ้นไป มีระยะเวลาเฉลี่ยเวลาในการกลับรถคันเท่ากับ 3.1 วินาที โดยมี
ค่าต่ าสุดของการออกตัวระหว่างคันแรกและคันถัดไปเท่ากับ 2 วินาที  
ข้อมูลดังตารางที่ 6  
 

ตารางท่ี 6 ระยะหา่งในการกลับรถตามกนัแบบไม่เพิ่มพื้นที่รถบรรทกุ 

รูปแบบไม่มีพื้นที่กลับรถบรรทุก 
ระยะห่างในการกลับรถตามกัน 

N min max Average 
ยานพาหนะประเภท 4 ล้อ 20 2.00 6.00 3.3 
หน่วย : วินาที         

 
 - รูปแบบมีเพิ่มพื้นที่ส าหรับรถบรรทุก บนถนน 4 ช่องจราจร 
   รูปจุดกลับรถนี้ยานพาหนะที่ท าการกลับรถต่อกันตั้งแต่ 2 
คันขึ้นไป มีระยะเวลาเฉลี่ยเวลาในการกลับรถคันเท่ากับ 3.1 วินาที โดยมีค่า
ต่ าสุดของการออกตัวระหว่างคันแรกและคันถัดไปเท่ากับ 2 วินาที และใน
กรณีที่มีรถบรรทุกท าการกลับรถตามกันด้วยก็จะส่งผลให้ค่าเฉลี่ยในการกลบั
รถของยานพาหนะแต่ละคันเพิ่มขึ้นเท่ากับ 4 วินาที ข้อมูลดังตารางที่ 7 
 
ตารางท่ี 7 ระยะห่างในการกลับรถตามกนัแบบเพิ่มพื้นที่รถบรรทกุ 

รูปแบบไม่มีพื้นที่กลับรถบรรทุก 
ระยะห่างในการกลับรถตามกัน 

N min max Average 
ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล 20 2.00 5.00 3.10 
ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก 10 2.20 9.00 3.60 
หน่วย : วินาที         

 
 
 

ระยะเวลาในการกลับรถสมบูรณ์ N min max Average 

ยานพาหนะประเภท 4 ล้อ 341 2.40 9.80 5.32 
ยานพาหนะประเภท 6 ล้อ 32 3.50 16.00 7.54 
ยานพาหนะประเภท 10 ล้อ 52 5.50 20.30 8.38 
ยานพาหนะประเภทมากกว่า 10 ล้อ 59 7.60 26.00 10.54 
หน่วย : วินาที     
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4.2 ผลการปรับเทียบแบบจ าลอง 

ส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลองนั้นจะน าข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์
มาปรับเทียบในแบบจ าลองได้แก่ระยะเวลาในการกลับรถสมบูรณ์ โดยที่
ผลเปรียบเทียบข้อมูลในสนามและแบบจ าลอง ต้องอยู่ในเกณฑ์ยอมรับ
ผลต่างไม่เกินร้อยละ 20 และส าหรับการตรวจสอบให้มีความถูกต้องก่อน
น าไปวิเคราะห์ผลลัพธ์นั้นได้น าการใช้ข้อมูลพฤติกรรมของผู้ขับขี่ที่ได้ท าการ
วิเคราะห์ไว้ในหัวข้อที่ 4.1 มาใช้ในการป้อนข้อมูลเพื่อให้พฤติกรรมของผู้
ขับขี่ในแบบจ าลองที่มีลักษณะการสุ่มมาเสมือนจริงมากที่สุด  อันได้แก่
รูปแบบการมาของกระแสจราจร, การกระจายตัวของความเร็ว, พฤติกรรม
การยอมรับช่องว่าง ระยะห่างในการกลับรถตามกัน โดยมีผลลัพธ์ของการ
ปรับเทียบแบบจ าลองดังตารางที่ 8 

 
ตารางท่ี 8 ผลการปรับเทียบแบบจ าลองเวลาในการกลับรถสมบูรณ์ 

รูปแบบจุดกลับรถ 
ข้อมูล

ภาคสนาม 
ข้อมูล

แบบจ าลอง 
ผลต่าง 
(%) 

แบบไม่มีพื้นท่ีรถบรรทุก (รถ 4 ล้อ) 4.78 4.08 14.64 
แบบมีพื้นท่ีรถบรรทุก (รถ 4 ล้อ) 5.32 4.87 8.46 
แบบมีพื้นท่ีรถบรรทุก (รถบรรทุก 6 ล้อ) 7.54 6.76 10.34 
แบบมีพื้นท่ีรถบรรทุก (รถบรรทุก 10 ล้อ) 8.38 7.07 15.63 
แบบมีพื้นท่ีรถบรรทุก(รถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ) 10.54 9.94 5.69 
หน่วย : กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
 

4.3 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลจากแบบจ าลอง 

การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบจ าลองแสดงในรูปของจุดกลับรถส าหรับ
ความยาวช่องรอเลี้ยวแต่ละขนาด บนจุดกลับรถรูปแบบไม่มีพื้นที่ส าหรับ
รถบรรทุก และรูปแบบมีพื้นที่ส าหรับรถบรรทุก (Loon) ดังรูปที่ 26 และ 
รูปที่ 27 โดยได้มีน าเข้าข้อมูลปริมาณรถทางตรงฝั่งตรงข้ามตั้งแต่ 0 , 200, 
500, 1,000, 1,500 และ 2,000 คันต่อชั่วโมงต่อช่องจราจร มาเป็นเกณฑ์ 
เพื่อหาปริมาณรถที่กลับรถได้ โดยได้แบ่งผลลัพธ์การวิเคราะห์ดังต่อไปนี้ 
 

 
รูปท่ี 26 แบบจ าลองจดุกลับรูปแบบมีช่องรอเลี้ยว 

 

 
รูปท่ี 27 แบบจ าลองจดุกลับรูปแบบมีช่องรอเลี้ยวและ Loon 

 
4.3.1 ความจุของจุดกลับรถส าหรับความยาวช่องรอเล้ียวแต่ละขนาด 
        ส าหรับการวิเคราะห์นั้น ได้มีการตั้งสมมติฐานการเพิ่มขึ้นของ

รถบรรทุกไว้ตั้งแต่ร้อยละ 0, 2, 5, 10 และ 20 พบว่าความจุทั้ง 2 รูปแบบ
สูงสุดอยู่ในช่วง 1,100-1,200 คันต่อชั่วโมง และจะลดลงเมื่อปริมาณรถทาง
หลักฝั่งตรงข้ามเพิ่มขึ้น โดยหลักการวิเคราะห์จะอ้างอิงความยาวของช่องรอ
เลี้ยวมาตรฐานที่ 120, 150 และ 180 เมตร โดยที่สามารถค านวณได้เป็น
ระยะโดยประมาณของผู้ขับขี่ในการเปลี่ยนช่องจราจรจากทางตรงไปสู่ช่อง
รอเลี้ยวและท าการชะลอจนกระทั่งหยุด หรือที่เรียกว่าระยะชะลอความเร็ว
เท่ากับ 90 เมตร ดังนั้นสามารถน าความยาวของช่องรอเลี้ยวมาคิดได้เป็น
ความยาวแถวคอยมาตรฐานเท่ากับ 30, 60 และ 90 เมตรตามล าดับ ดังมี
รายละเอียดวิธีการค านวณตามรูปที่ 28 โดยจะด าเนินการน าค่าความยาว
แถวคอยดังกล่าวมาเป็นเกณฑ์ในการหาปริมาณรถที่กลับรถ ดังต่อไปนี้ 

 

 
รูปท่ี 28 ผลการค านวณระยะในการลดความเร็วจนกระทั่งหยุด 
 
  1) รูปแบบไม่มีพื้นที่ส าหรับกลับรถบรรทุก  

     จากการวิเคราะห์ปริมาณรถที่ต้องการกลับรถที่จะส่งผลให้เกิด
ความยาวแถวคอย 30, 60 และ 90 เมตรพบว่ากรณีมีความต้องการกลับรถ 
180 คัน โดยมีปริมาณจราจรทางหลักฝั่งตรงข้ามอยู่ที่  1,500 คันต่อชั่วโมง  
จะส่งผลให้เกิดความยาวแถวคอย 30 เมตร ส าหรับในกรณีจุดกลับรถ
รูปแบบไม่มีพื้นที่จะไม่พิจารณาผลของรถบรรทุกมาเกี่ยวข้อง เนื่องจาก
รถบรรทุกไม่สามารถท าการกลับได้ ข้อมูลดังรูปที่ 29 

 

 
รูปท่ี 29 ผลของความยาวแถวคอยรูปแบบไม่มีพื้นทีก่ลับรถบรรทกุ 

 
2) รูปแบบมีพื้นที่ส าหรับกลับรถบรรทุก (Loon)  

      จากการวิเคราะห์ปริมาณรถที่ต้องการกลับรถที่จะส่งผลให้
เกิดความยาวแถวคอย 30, 60 และ 90 เมตรพบว่าได้น าสัดส่วนของ
รถบรรทุกมาพิจารณาด้วยตั้งแต่ร้อยละ 0, 2, 5, 10 และ 20 ตามล าดับ  
ดังรูปที่ 30 ถึง รูปที่ 32 โดยสามารถน ามาใช้พิจารณา อาทิเช่นกรณีมีความ
ต้องการกลับรถ 110 คัน และมีสัดส่วนรถบรรทุกประมาณร้อยละ 5  
โดยมีปริมาณจราจรทางหลักฝั่งตรงข้ามอยู่ที่ 1,500 คันต่อชั่วโมงจะส่งผลให้
เกิดความยาวแถวคอย 30 
 

 
รูปท่ี 30 ผลของความยาวช่องรอเลี้ยวที ่120 เมตร รูปแบบมีพืน้ทีก่ลับรถบรรทุก 
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รูปท่ี 31 ผลของความยาวช่องรอเลี้ยวที ่150 เมตร รูปแบบมีพืน้ทีก่ลับรถบรรทุก 

 

 
รูปท่ี 32 ผลของความยาวช่องรอเลี้ยวที ่180 เมตร รูปแบบมีพืน้ทีก่ลับรถบรรทุก 
 

4.4 การประยกุต์ใช้ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลนั้น น ามาประยุกต์ใช้เพื่ออธิบาย
ความสามารถในการท างานได้ ณ สภาพการจราจรที่แตกต่างออกไป ดัง
ตัวอย่าง จุดกลับรถรูปแบบมีพื้นที่ส าหรับรถบรรทุก บนถนน 4 ช่องจราจร 
กรณีมีปริมาณจราจรในทิศทางตรงข้าม 1,000 คันต่อชั่วโมง โดยที่ปริมาณ
สัดส่วนของรถบรรทุกเท่ากับร้อยละ 5 และต้องการออกแบบความยาวของ
ช่องรอเลี้ยวเท่ากับ 180 เมตร ผลพบว่าความสามารถในการกลับรถจะอยู่ที่ 
280 คันต่อชั่วโมง และเมื่อมีการเก็บส ารวจข้อมูล พบว่าปริมาณจราจรอยู่สูง
กว่าเส้นกราฟ จุดกลับรถดังกล่าวมีปริมาณรถที่สูงกว่าความสามารถในการ
ให้บริการ ควรต้องได้รับการปรับปรุงความยาวช่องรอเลี้ยวให้ยาวขึ้นและ
เพียงพอส าหรับการใช้งาน ข้อมูลดังรูปที่ 33  
 

 
รูปท่ี 33 ตวัอย่างการประยุกต์ใช้ผลการวเิคราะหข์อ้มูลจุดกลับรถ 

5. สรุปผลการวิจัย 

การศึกษาเกี่ยวกับการประเมินประสิทธิภาพของจุดกลับรถนั้นพบว่า 
จุดกลับรถรูปแบบไม่มีพื้นที่ส าหรับรถบรรทุก และมีพื้นที่ส าหรับรถบรรทุก 
(Loon) บนถนน 4 ช่องจราจรมีความจุในการรองรับปริมาณรถกลับรถที่
ใกล้เคียงกันในช่วง 1,100-1,200 คันต่อชั่วโมง และจะมีความจุสูงสุดที่ความ
ยาวช่องรอเลี้ยวเท่ากับ 180 เมตร จึงสามารถสรุปได้ว่าความยาวช่องรอ
เลี้ยวแปรผันโดยตรงกับปริมาณรถที่ต้องการกลับรถ โดยมีปัจจัยที่ส าคัญ
ส าหรับการพิจารณาและปรับปรุงจุดกลับรถให้ประสิทธิภาพดังต่อไปนี้ 

 1. ลักษณะกายภาพบริเวณจุดกลับรถอันประกอบไปด้วย รูปแบบจุด
กลับรถ, จ านวนช่องจราจร, ขนาดของเกาะกลาง, ความกว้างของเขตทาง, 
ความยาวของช่องรอเล้ียว และระยะมองเห็น จากองค์ประกอบดังกล่าวจะมี
ผลต่อการเลือกรูปแบบจุดกลับรถและการอนุญาตให้ยานพาหนะแต่ละ
ประเภทท าการกลับรถได้ 

 2. ปริมาณรถที่กลับรถได้ จะแปรผันตามจ านวนช่องว่างที่ยอมรับได้
ของรถทางตรงทิศทางตรงกันข้ามกล่าวคือ การกระจายตัวของการจราจร
ส่งผลให้มีปริมาณรถและความหนาแน่นที่แตกต่างกันและส่งผลถึงจ านวน
ช่องว่างที่ปลอดภัย อีกทั้งสัดส่วนของรถบรรทุกที่ต้องการกลับรถมีผลต่อ
ความจุของจุดกลับรถเนื่องจากรถบรรทุกมีจ านวนช่องว่างที่ปลอดภัยที่สูง
กว่ารถยนต์ส่วนบุคคล 

ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยนี้ ปัจจัยในการพิจารณาประสิทธิภาพของ
จุดกลับรถที่ผู้ศึกษาได้ด าเนินการนั้น ควรน าไปพิจารณากับจุดกลับรถ
รูปแบบอื่นบนถนน 4 หรือ 6 ช่องจราจร เพราะรูปแบบของจุดกลับรถ 
ขนาดความกว้างของเกาะกลางที่แตกต่างไปจะมีผลต่อการวิเคราะห์  
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