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บทคัดย่อ 

งานวิจัยนี้ศึกษาเปรียบเทียบโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดกลับ
รถแบบมีช่องรอเลี้ยวและไม่มีช่องรอเลี้ยว กรณีเกาะกลางไม่เกิน 3.0 เมตร 
และความเหมาะสมการปรับปรุงรูปแบบจุดกลับรถแบบมีช่องรอเลี้ยวและ
ไม่มีช่องรอเล้ียว ผู้วิจัยสร้างแบบจำลองด้วยโปรแกรม VISSIM โดยใชข้้อมูล
ภาคสนามบนทางหลวงหมายเลข 1 (พหลโยธิน) บริเวณตลาดเสาธงและ
บริเวณหน้าห้างบิ๊กซี สาขา 2 ในพื้นที่สำนักงานทางหลวงที่ 11 (ลพบุรี) 
โดยเก็บข้อมูล 2 ช่วงเวลา ในวันทำงาน ช่วงเช้า (06.30 น.–08.00 น.) และ
ช่วงเย็น (15.00 น.–16.30 น.) เป็นเวลา 2 วัน  สร้างแบบจำลองฐาน 9 
แบบจำลองเมื่อพัฒนาแบบจำลองแล้วนั้น  ทำการวิเคราะห์ผลการเกิด
อุบัติเหตุด้วยโปรแกรม SSAM ตัวแปรที่พิจารณาในงานวิจัยนี้ได้แก่ ค่า
ระดับบริการ, ค่าความยาวแถวคอย, ค่าปริมาณการจราจร , ค่าความล่าช้า
เฉลี่ย , ค่าเวลาในการชน จากการวิเคราะห์พบว่าเมื่อปรับปรุงบริเวณจุด
กลับจากแบบไม่มีช่องรอเลี้ยวเป็นแบบมีช่องรอเลี้ยวทำให้จำนวนครั้งการ
เกิดอุบัติเหตุลดลงส่งผลทำให้โอกาสการเกิดอุบัติเหตุลดลงตามไปด้วย ค่า
ความล่าช้าเฉลี่ยลดลง ระดับบริการดีขึ้นตามไปด้วยและอุบัติเหตุการชน
ท้ายลดลง และยังพบว่าการเพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวสามารถลด
จำนวนการเกิดอุบัติเหตุชนท้ายด้วย 

คำสำคัญ: จุดกลับรถ, เกาะกลาง, แบบจำลองสภาพการจราจร, SSAM 

Abstract 

The purposes of this research were to compare conflict of 
U-turn traffic at U–Turn locations with and without auxiliary 
lanes. In this study, the width of the road median is not more 
than 3 meters. This research collected the traffic data on route 
No.1 (Phahonyothin), under the supervision of the Office Of 
Highway 11 (Lopburi). Two U-turns were selected in this study. 
The U-turn located at Sao-Thong market and the second 
branch of Big C Lopburi. The data on traffic condition and 
problems at both U-turns were collected for two days of 

workdays between 06.30-08.00 AM. and 3.00-4.30 PM. They 
were used to develop the traffic micro-simulation models using 
the VISSIM software. This research developed nine traffic micro-
simulation models and the traffic conflicts were analyzed by 
using the SSAM program. The important variables were level of 
service, queue length, traffic volume, average delay and time-
to-collision. This study found that adding auxiliary lanes to the 
U-turn resulted in decreasing of U-turn accidents, rear-end 
accidents, and average delay, which might improve the level of 
service. In addition, the increased length of auxiliary lanes also 
resulted in decreasing of rear-end accidents. 
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1. คำนำ 

ประเทศไทยได้พัฒนาความเจริญเติบโตทางเกษตรกรรม พาณิชยกรรม
และอุตสาหกรรมควบคู่ไปกับการขยายตัวเมือง มีการอพยพของประชากร
เข้าสู่เมืองเพิ่มขึ้น  ได้มีการก่อสร้างถนนและพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่ง
เพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองทำให้การเดินทางมีความสะดวก รวดเร็ว 
และปลอดภัย ประชาชนจึงหันมาใช้รถยนต์ส่วนตัวมากขึ้น จากสถิติของ
กรมการขนส่งทางบก (2564)  รถจดทะเบียนสะสมทั่วประเทศ ณ วันที่ 31 
ธันวาคม 2564 มีจำนวนทั้งสิ้น 42,313,968 คัน เพิ่มขึ้นจาก ณ วันที่ 31 
ธันวาคม 2563 คิดเป็นร้อยละ 2.03  มีจำนวนแนวโน้มเพิ่มมากขึ้นอาจ
ส่งผลกระทบต่อปัญหาต่าง ๆ เช่น การจราจรติดขัด การใช้พลังงานอย่าง
สิ้นเปลืองและปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ทำให้เกิดความสูญเสียและส่ง
ผลกระทบอย่างมากทั้งต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนและทรัพย์สินของ
ส่วนราชการ 

ประกอบกับจากที่ประชุมสมัชชาสหประชาชาติครั้งที่ 64 เมื่อวันที่ 2 
มีนาคม 2553 ได้รับรองคำประกาศเจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก โดยประกาศ
ให้ปี พ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade 
of Action for Road Safety) ประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิกองค์การ
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สหประชาชาติ จึงได้ขับเคลื่อนวาระความปลอดภัยทางถนนของโลกและ
จัดทำได้มีแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 -2564 มุ่งเน้นการ
ลดอัตราผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน  และพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่งที่ปลอดภัย ในปัจจุบันการจราจรแนวโน้มที่เพิ่มมากขึ้นจาก
สถิติรถที่จดทะเบียนเพิ่มขึ้นในแต่ละปี เส้นทางที่สะดวกสบาย และมีผู้ใช้ทาง
มากขึ้นทำให้อุบัติเหตุย่อมตามมา อันหนึ่งที่นอกเหนือจากพฤติกรรมการขับ
รถของผู้ใช้เส้นทางแล้ว กายภาพของเส้นทางอาจเป็นปัจจัยหนึ่งที่เสี่ยงต่อ
การทำให้เกิดอุบัติเหตุได้  โดยเฉพาะจุดกลับรถ (U – Turn) ซ่ึงเป็นช่องทาง
ให้ผู้ใช้รถสามารถเปลี่ยนทิศทางการจราจรได้ จึงเกิดการตัดกระแสจราจรได้ 
ซ่ึงบนทางหลวงหมายเลข 1 (พหลโยธิน) เป็นสายทางหลัก มีการปริมาณ
จราจรสูง และความเร็วรถบนเส้นถนนก็มีความเร็วสูง การชะลอเข้าจุดกลับ
รถและการตัดกระแสจราจรบนสภาพการจราจรดังกล่าว  ทำให้มีโอกาสเกิด
อุบัติเหตุมากขึ้นเช่นกัน  กรมทางหลวงได้พยายามแก้ไขปรับปรุงจุดกลับรถ 
เช่น การทำช่องรอเลี้ยว เพื่อให้รถที่ชะลอเข้าจุดกลับรถไม่ขวางทางรถที่
ตามหลัง  แต่ผลจากการทำจุดรอเลี้ยวอาจมีผลกระทบในด้านอื่นได้ 

ด้วยเหตุนี้ผู้วิจัยจึงได้เลือกจุดกลับรถหน้าห้างบิ๊กซี สาขา 2 บนทาง
หลวงหมายเลข 1 (พหลโยธิน) มีช่องรอเลี้ยว และ จุดกลับรถบริเวณตลาด
เสาธง บนทางหลวงหมายเลข 1 (พหลโยธิน) ไม่มีช่องรอเลี้ยว นำมาใช้
เปรียบเทียบจุดกลับรถระหว่างมีช่องรอเลี้ยวและไม่มีช่องรอเลี้ยวในงานวิจัย
นี้ 

2. วัตถุประสงค์และขอบเขตของงานวิจัย 

งานวิจัยนี้จุดประสงค์เพื่อการศึกษาเปรียบเทียบจุดกลับรถระหว่างมี
ช่องรอเลี้ยวและไม่มีช่องรอเล้ียว กรณีศึกษาความกว้างของเกาะกลางถนน
ไม่เกิน 3.00 เมตร  พื้นที่ทำการศึกษาจุดกลับรถ บนทางหลวงหมายเลข 1 
(พหลโยธิน) จุดที่ 1 บริเวณตลาดเสาธงและจุดที่ 2 บริเวณหน้าห้างบิ๊กซี 
สาขา 2  ใช้ข้อมูลจากผลอุบัติเหตุในช่วงเวลา  3 ปี พ .ศ.2560 – 2563  
เก็บข้อมูลในสนาม 2 ช่วงเวลา ในวันทำงานช่วงเช้าและช่วงเย็น เป็น
ระยะเวลา 2 วัน และนำไปสร้างแบบจำลองด้วยโปรแกรม VISSIM และ
วิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุด้วยโปรแกรม SSAM 

3. การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

กิตติคุณ รอดสกุล (2553) ได้ศึกษารูปแบบของมาตรฐานการปรับปรุง
ทางหลวงขนาด 2 ช่องจราจร มาตรฐานชั้นทาง 3 และ 4 โดยมี 2 แนวทาง
ปรับปรุงคือ แนวทางที่ 1 ปรับปรุงทำการก่อสร้างยกระดับมาตรฐานชั้นทาง
เป็นมาตรฐานชั้นทาง 1 และแนวทางที่ 2 ปรับปรุงทำการก่อสร้างยกระดับ
มาตรฐานชั้นทางเป็นมาตรฐานชั้นทางพิเศษ โดยมุ่งเน้นที่วิเคราะห์ความจุ
ของถนน ระดับบริการของถนน ประสิทธิภาพของการพัฒนา และความ
คุ้มค่าในการลงทุน ด้วยการพัฒนาแบบจำลองทางด้านจราจรโปรแกรม 
VISSIM 2 

ชัยวัฒน์ ใหญ่บก (2558) ได้ศึกษาและสำรวจสภาพการจราจรบริเวณ
ทางแยกที่ต่อเนื่องกันบนถนนกาญจนวณิชย์ช่วงแยกคลองเรียนถึงแยก
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตหาดใหญ่ เพื่อสร้างแบบจำลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM ผลการศึกษาพบว่า ส่วนแรก

ปัญหาการจราจรติดขัดส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากการจอดรถใกล้ทางแยก 
ลักษณะทางกายภาพไม่เหมาะสม และการจัดการกระแสจราจรไม่สอดคล้อง
กับปริมาณการจราจร และการวิเคราะห์มาตรการแบบชุดทางแยกช่วยให้ผู้
วางแผนทราบผลกระทบทั้งด้านสภาพการจราจรที่ดีขึ้นและสภาพการจราจร
แย่ลงจากการดำเนินการมาตรการได้ดีกว่าวิเคราะห์แบบทางแยกเด่ียว3 

นายวุฒิชัย วัติสุ (2559) ศึกษาแนวทางการแก้ ไขปัญหาจุดกลับรถ 
บริเวณจุดอันตราย โดยการวิเคราะห์ระยะเวลาถึงจุดชน มุ่งเน้นศึกษาความ
ปลอดภัยบริเวณจุดกลับรถ 2 รูปแบบ คือ มีและไม่มีช่องรอเล้ียว  บนถนน
หมายเลข 1 (พหลโยธิน) พื้นที่รับผิดชอบของแขวงทางหลวงลพบุรีที่ 1 กรม
ทางหลวง โดยดำเนินการพิสูจน์หาจุดกลับรถอันตรายจากข้อมูลสถิติ
อุบัติเหตุ เก็บรายละเอียดพื้นที่และข้อมูลการจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนของจุด
กลับรถอันตราย จำลองรูปแบบการจราจรจุดกลับรถรูปแบบเดิมและแบบ
ปรับปรุงในระดับจุลภาค โดยใช้โปรแกรม VISSIM  นำผลที่ได้นำมา
วิเคราะห์หาค่าระยะเวลาถึงจุดชน โดยโปรแกรม SSAM เพือ่เป็นแนวทางใน
การเปรียบเทียบเลือกใช้รูปแบบจุดกลับรถที่เหมาะสม พบว่าจุดกลับรถ
อันตราย 3 จุด บริเวณหน้ากองบิน 2 เกิดอุบัติเหตุ 9 ครั้ง เนื่องจากใน
บริเวณดังกล่าวมีจุดกลับรถ 3 จุด มีระยะใกล้กัน โดยจุดที่ 1 (ทางเข้า
กองบิน 2) มีช่องรอเลี้ยว จุดที่ 2 และ3 ไม่มีช่องรอเลี้ยว จากการจำลอง
รูปแบบและวิเคราะห์ได้รูปแบบที่เหมาะสมในการแก้ไขคือ จุดที่ 1 มีช่องรอ
เล้ียว จุดที่ 2 ปิดจุดกลับรถ และจุดที่ 3 เพิ่มช่องรอเล้ียว ซ่ึงให้ค่าระยะเวลา
ถึงจุดชนเหมาะสมที่สุด 

นิธิพัฒน์ รุมฉิมพลี (2561) ศึกษาแนวทางการแก้ไขปัญหาจราจร 
บริเวณสามแยกนครราชสีมา (ทางหลวงหมายเลข 2 กม.147+900) โดยนำ
ข้อมูลจากการสำรวจมาสร้างและพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM และได้กล่าวว่า VISSIM เป็นโปรแกรมที่มี
คุณลักษณะเหมาะสมสำหรับการพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาคของถนนหลายช่องจราจร นอกจากนี้ ยังสามารถจำลองพฤติกรรม
ของรถจักรยานยนต์ได้อย่างถูกต้องและเหมาะสม อีกทั้งมีคุณสมบัติในการ
จำลองสภาพพื้นที่ขนาดเล็ก และมีความซับซ้อนด้านกายภาพ โดยการ
ประยุกต์ ใช้แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ต้องทำการ
เปรียบเทียบแบบจำลองก่อนการนำไปประยุกต์ใช้เพื่อให้ใกล้เคียงกับความ
เป็นจริงที่สุด ดังนั้นผู้วิจัยจึงเลือกใช้โปรแกรม VISSIM ในการพัฒนา
แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

William L.Eisele and William E.Frawley (2004) ไ ด้ ศึ ก ษ า
ผลกระทบที่มีผลต่อการขับขี่รถเข้าสู่ เกาะกลางถนนและท้องถนน 
ผลกระทบที่ดำเนินการศึกษา คือ เวลาในการเดินทาง, ความเร็วและความ
ล่าช้า วิเคราะห์ผ่าน Micro-Simulation ได้อธิบายถึงการศึกษาเวลาในการ
ชน Time-to-Collision (TTC) เป็นตัวชี้วัดสำหรับวิเคราะห์ความปลอดภัย 
โดยใช้โปรแกรมวิเคราะห์ SSAM  ทำการเปรียบเทียบระหว่าง Raised 
Median และ Two-way left-turn lane (TWLTL) พบว่า ความแตกต่าง
ของเวลาในการเดินทางจะขึ้นอยู่กับระดับการจราจรและที่ตั้งของการเปิด
จุดเกาะกลางถนน และเกาะกลางแบบ Raised Median ช่วยลดจุดตัด
กระแสและเพิ่มความปลอดภัย 
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Thakonlaphat Jenjiwattanakul (2011) ได้ ศึ กษาการเคลื่ อนตั ว
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่จุดกลับรถบริเวณเกาะกลาง วิเคราะห์ทางสถิติเพื่อ
ตัดสินผลของเวลารอ ผลการวิเคราะห์พบว่า ระยะเวลารอนานกว่า 30 
วินาที จะทำให้ผู้ขับขี่มีความหงุดหงิดและเคลื่อนตัวออกจากจุดกลับรถแม้จะ
มี Gap ระยะเวลาที่น้อย จากการวิเคราะห์ด้วยวิธีถดถอยได้ผลลัพธ์แสดงให้
เห็น Critical Gap เท่ากับ 4.3 วินาที และ follow-up time เท่ากับ 3.4 
วินาที แบบจำลองที่ใช้มีความจุสูงสุดของ U-Turn เท่ากับ 1,060 pcu/ชม. 

4. ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 

เพื่อให้การวิจัยดำเนินไปตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา ขั้นตอนการ
ดำเนินงานประกอบด้วยขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

4.1 ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวขอ้ง 

ทำการศึกษางานวิจัยต่างๆที่เกี่ยวข้อง แนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
เช่น การสร้างและประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพจราจร การวิเคราะห์การเกิด
อุบัติเหตุ เป็นต้น 

4.2 การสำรวจข้อมูลภาคสนามและสภาพการจราจร 

การเก็บข้อมูลปริมาณจราจรและประเภทยานพาหนะนั้น ได้ทำการเก็บ
โดยใช้วิธีตั้งกล้องวีดิทัศน์บันทึก เปิดไฟล์วีดิทัศน์ในคอมพิวเตอร์แล้วจึงนับ
โดยการใช้เครื่องมือนับแบบกด การสำรวจเก็บข้อมูลด้านปริมาณจราจร
บริเวณจุดกลับรถ  เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ปัญหาการติดขัดของจราจรและ
อุบัติเหตุ และใช้ในการพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจรสำหรับประเภทของ
ยานพาหนะให้สอดคล้องในปัจจุบัน 

4.3 การสร้างแบบจำลองฐาน 

การจำลองจุดกลับรถโดยใช้โปรแกรม VISSIM ดังรูปที่ 1 ดำเนินการ
สร้างแบบจำลองฐาน 2 แบบจำลอง คือ แบบจำลองจุดกลับรถมีช่องรอเล้ียว 
และแบบจำลองจุดกลับรถไม่มีช่องรอเลี้ยว โดยสร้างโครงข่ายถนนเสมือน
พื้นที่ศึกษาจริงมากที่สุด เช่นปริมาณจราจร ลักษณะทิศทางการกลับรถ 
ลักษณะทางกายภาพของถนน ลักษณะเกาะกลางถนน การเชื่อมต่อทางแยก 
จำนวนช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร เป็นต้น 

 
 

รูปท่ี 1 จุดกลับรถพื้นที่ศึกษา 

 
 

รูปท่ี 2 สร้างแบบจำลองฐานด้วยโปรแกรม VISSIM 5.40 
 

4.4 การปรับเทียบแบบจำลองและการตรวจสอบความถกูต้องแบบจำลอง 

เมื่อสร้างแบบจำลองสภาพการจราจรมาเปรียบเทียบค่าความ
คลาดเคลื่อนจากข้อมูลในสนามต้องอยู่ในเกณฑ์ ค่าทางสถิติ GEH โดย
คำนวณค่าดังแสดงสมการที่ (1) ส่วนการปรับเทียบปริมาณการจราจร และ
เวลาในการเดินทาง ปริมาณการจราจรที่ได้จากการสำรวจพื้นที่จริงใน 1 
ชั่วโมงเท่านั้น และเกณฑ์การปรับเทียบแบบจำลองดังแสดงในรูปที่ 2 

 

𝐺𝐸𝐻 =  √
2×(Simulated−Observed)2

Simulated+Observed
  

  (1) 
 
โดยที่ Simulated คือ ค่าที่ได้จากแบบจำลอง 

Observed คือ ค่าที่ได้จากการสำรวจ 
 

เกณฑ์ค่าทางสถิติ  ค่า GEH < 5.0 หมายถึง ผลจากการตรวจสอบข้อมูล
ปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจำลองมีความสอดคล้องเป็นอย่างดีกับผลการ
สำรวจภาคสนาม มีความคลาดเคลื่อนระหว่างแบบจำลองและค่าที่สำรวจจริงน้อย
มาก 

ค่า 5 < GEH < 10 หมายถึง ผลจากการตรวจสอบข้อมูลปริมาณการจราจรที่
ได้จากแบบจำลองมีความสอดคล้องเป็นอย่างดีกับผลการสำรวจภาคสนามดี แต่มี
ความจำเป็นต้องทำการตรวจสอบข้อมูลปริมาณการจราจรใหม่อีกครั้ง 

ค่า GEH > 10 หมายถึง ผลจากการตรวจสอบข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้
จากแบบจำลองนั้น ไม่มีความสอดคล้องกับผลการสำรวจจริงภาคสนาม แสดงว่ามี
ความคลาดเคลื่อนสูงระหว่างแบบจำลองและค่าที่สำรวจจริง 
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รูปท่ี 3 เกณฑ์การปรับเทียบแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

 
4.5 การประยกุต์ใช้แบบจำลอง 

ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้แบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม 
VISSIM มาวิเคราะห์จุดกลับรถมีรายละเอียดรูปแบบที่ใช้จำลองสภาพ
การจราจรแบ่งได้ดังนี้ 

กรณีที่ 1 แบบจำลองฐานจำลองสภาพการจราจรบริเวณจุดกลับรถ 
แบบมีช่องรอเล้ียว 

 

 
รูปท่ี 4 แปลนแบบจำลองฐานกรณีที ่1 

 
กรณีที่ 2 แบบจำลองฐานจำลองสภาพการจราจรบริเวณจุดกลับรถ 

แบบไม่มีช่องรอเล้ียว 

 
รูปท่ี 5 แปลนแบบจำลองกรณีที ่2 

 
กรณีที่ 3 แบบจำลองสภาพการจราจรหลังปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถ 

แบบมีช่องรอเลี้ยวและมีจัดการจราจรรูปแบบที่ 1 ลดช่องจราจรเหลือ 2 
ช่องจราจร บริเวณช่วงจุดกลับรถ 

 
รูปท่ี 6 แปลนแบบจำลองกรณีที ่3 

 
กรณีที่ 4 แบบจำลองสภาพการจราจรหลังปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถ 

แบบมีช่องรอเลี้ยวและมีจัดการจราจรรูปแบบที่ 2 โดยปรับปรุงรูปแบบ
จราจรจากแบบจำลองฐานจุดกลับรถบริเวณหน้าห้างบิ๊กซี สาขา 2 เพิ่ม
ระยะรอเล้ียวจาก 70 เมตร เป็น 100 เมตร 

 
รูปท่ี 7 แปลนแบบจำลองกรณีที ่4 

 
กรณีที่ 5 แบบจำลองสภาพการจราจรหลังปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถ 

แบบมีช่องรอเลี้ยวและมีจัดการจราจรรูปแบบที่ 3 โดยปรับปรุงรูปแบบ
จราจรจากแบบจำลองฐานจุดกลับรถบริเวณหน้าห้างบิ๊กซี สาขา 2 เพิ่ม
ระยะรอเล้ียวจาก 70 เมตร เป็น 120 เมตร 

 
รูปท่ี 8 แปลนแบบจำลองกรณีที ่5 

 
กรณีที่ 6 แบบจำลองสภาพการจราจรหลังปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถ 

แบบไม่มีช่องรอเล้ียว ให้มีช่องรอเล้ียว 

 

 
รูปท่ี 9 แปลนแบบจำลองกรณีที ่6 
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กรณีที่ 7 แบบจำลองสภาพการจราจรหลังปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถ 
แบบไม่มีช่องรอเลี้ยว ให้มีช่องรอเลี้ยวและมีจัดการจราจร ลดช่องจราจร
บริเวณจุดกลับรถ จาก 3 ช่องจราจร ปิด 1 ช่องจราจรที่ติดกับเกาะกลาง 
และให้รถใช้  2 ช่องจราจรที่ เหลือ โดยปรับปรุงรูปแบบจราจรจาก
แบบจำลองฐานจุดกลับรถบริเวณตลาดเสาธง  

 
รูปท่ี 10 แปลนแบบจำลองกรณทีี่ 7 

 
กรณีที่ 8 แบบจำลองสภาพการจราจรหลังปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถ 

จากแบบจำลองฐานจุดกลับรถบริเวณตลาดเสาธง แบบไม่มีช่องรอเล้ียว ให้มี
ช่องรอเล้ียวและจัดรูปแบบจราจร เพิ่มระยะรอเลี้ยวจาก 70 เมตร เป็น 100 
เมตร 

 
รูปท่ี 11 แปลนแบบจำลองกรณทีี่ 8 

 
กรณีที่ 9 แบบจำลองสภาพการจราจรหลังปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถ 

จากแบบจำลองฐานจุดกลับรถบริเวณตลาดเสาธง แบบไม่มีช่องรอเล้ียว ให้มี
ช่องรอเล้ียวและจัดรูปแบบจราจร เพิ่มระยะรอเลี้ยวจาก 70 เมตร เป็น 120 
เมตร 

 
รูปท่ี 12 แปลนแบบจำลองกรณทีี่ 9 

 

4.6 การวิเคราะหแ์ละสรุปผลการวิจัย 

การวิเคราะห์หาค่า Time to Collision (TTC) และโอกาสการเกิด
อุบัติเหตุดำเนินการเปรียบเทียบจุดกลับรถระหว่างมีช่องรอเล้ียวและไม่มี
ช่องรอเลี้ยว โดยพิจารณาผลจากการวิเคราะห์หาค่า TTC โดยโปรแกรม 
SSAM ดังแสดงในรูปที่ 13 

 

 
 

รูปท่ี 13 วเิคราะห์ผลหาค่า TTC โดยโปรแกรม SSAM 

5. ผลการศึกษาสภาพการจราจร 

ผลการศึกษาทำการเปรียบเทียบจุดกลับรถแบบไม่มีช่องรอเลี้ยว (จุด
กลับรถบริเวณตลาดเสาธง) กับ หลังปรับปรุงจุดกลับรถให้มีช่องรอเลี้ยว ดัง
แสดงในตารางที่ 1 พบว่าเวลาในการเดินทางเฉลี่ยเพิ่มขึ้น แต่ ความล่าช้า
ลดลงระดับบริการเท่าเดิม การปรับปรุงจุดกลับรอจากเดิมไม่มีช่องรอเล้ียว
ให้มีช่องรอเลี้ยวสามารถลดจำนวนการเกิดอุบัติเหตุได้ดังแสดงในตารางที่ 2 
และจากการปรับปรุงหลังจากมีช่องรอเลี้ยวแล้ว พบกว่าการลดช่องจราจร
โดยการปิดช่องจราจร 1 ช่องจราจรติดกับเกาะกลาง ทำให้จำนวนการเกิด
อุบัติเหตุเพิ่มขึ้น  แต่การเพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวจาก เดิม 70 เมตร 
เป็น 100 เมตร และ 120 เมตร ตามลำดับ พบว่าจำนวนการเกิดอุบัติเหตยุัง
ไม่สูงขึ้นมาก ดังนั้นจุดกลับรถที่มีช่องรอเล้ียวมีความปลอดภัยมากกว่าไม่มี
ช่องรอเล้ียวและช่องรอเล้ียวที่ระยะความยาว 70 เมตร มีปลอดภัยสำหรับ
การปรังปรุงในจุดกลับรถนี้ แต่การลดช่องจราจรจาก 3 ช่องจราจรเป็น 2 
ช่องจราจรบริเวณจุดกลับรถมีผลต่อการเพิ่มจำนวนการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น
ด้วยจึงไม่เหมาะสมกับการนำมาปรับปรุงสภาพจริง 

 

 

รูปท่ี 14 แผนผังทิศทางการจราจรหน้าบริเวณห้างบ๊ิกซี สาขา 2 
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รูปท่ี 15 ทิศทางการจราจรบรเิวณตลาดเสาธง 

 
ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองด้วยโปรแกรม VISSIM 

ลำดับ แบบจำลอง 

เวลาใน
การ

เดินทาง
เฉลี่ย

(วินาที) 

ความ
ล่าช้า
เฉลี่ย 

(วินาที) 

1 แบบจำลองฐานจำลองสภาพการจราจรบริเวณจุด
กลับรถ แบบมีช่องรอเลี้ยว 

31.55 2.50 

2 แบบจำลองฐาน ไม่มีช่องรอเลี้ยว(ก่อนปรับปรุง) 33.57 1.25 

3 ปรับปรุงแบบที่ 1 ลดช่องจราจรจร 3 เป็น 2 ช่อง
จราจร 

19.70 2.75 

4 ปรับปรุงแบบที่ 2 เพิ่มระยะรอเลี้ยวเป็น 100 เมตร 8.50 0.75 

5 ปรับปรุงแบบที่ 3 เพิ่มระยะรอเลี้ยวเป็น 120 เมตร 8.45 0.75 

6 แบบจำลองฐาน ปรับปรุงจากไม่มีช่องรอเลี้ยวเป็น
แบบมีช่องรอเลี้ยว 

27.15 0.70 

7 ปรับปรุงจากไม่มีช่องรอเลี้ยวเป็นแบบมีช่องรอเลี้ยว
และลดช่องจราจรเป็น 2 ช่องจราจร 

27.50 0.70 

8 ปรับปรุงจากไม่มีช่องรอเลี้ยวเป็นแบบมีช่องรอเลี้ยว 
และเพิ่มระยะรอเลี้ยวเป็น 100 เมตร 

26.95 0.75 

9 ปรับปรุงจากไม่มีช่องรอเลี้ยวเป็นแบบมีช่องรอเลี้ยว 
และเพิ่มระยะรอเลี้ยวเป็น 120 เมตร 

27.10 0.75 

 

 จากการปรับปรุงจุดกลับรถที่มีช่องรอเล้ียวอยู่แล้วนั้นพบวา่เดิม
จำนวนอบุัติเหตุ  328 คร้ัง หลังลดช่องจราจร 3 เป็น 2 ช่องจราจร บริเวณ
ช่วงจุดกลับรถจำนวนอุบัติเหต ุ735 คร้ัง  จำนวนการเกิดอบุัติเหตุเพิ่มขึ้น 
124% แต่การเพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวจาก เดิม 70 เมตร เป็นระยะ
ความยาว 100 เมตร อุบัติเหตุลดเพยีงเล็กน้อย และระยะความยาว 120 
เมตร อุบัติเหตุลดลง 3.96% ดังนั้นการเพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวมีผล
ทำให้ความปลอดภัยบริเวณหน้าหา้งบิ๊กซี สาขา 2 เพิ่มขึ้นได้ แต่การลดช่อง
จราจรจาก 3 ชอ่งจราจรเป็น 2 ชอ่งจราจรบริเวณจุดกลับรถมีผลต่อการ
เพิ่มจำนวนการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น 
 

 
ตารางท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ปริมาณจราจร ความยาวแถวคอย และระดับ
บริการ (LOS)  

ลำดับ แบบจำลอง   ทิศทาง 

ปริมาณ
จราจร 
(คัน/

ช่ัวโมง) 

ความ
ยาว

แถวคอย 
(เมตร) 

LOS 

1 

แบบจำลอง
ฐานจำลอง

สภาพ
การจราจร
บริเวณจุด
กลับรถ 

แบบมีช่อง
รอเลี้ยว 

A01 ไป ลพบุรี 
     

1,610.00  
          
-    

 C  

A01-
U 

U-TURN 
     

1,684.00  
      

75.00  
 C  

A02 ไป กทม. 
       

222.00  
          
-    

 F  

A02-
U 

U-TURN 
         

93.00  
    

101.00  
 B  

2 

แบบจำลอง
ฐานจำลอง

สภาพ
การจราจร
บริเวณจุด
กลับรถ 
แบบไม่มี

ช่องรอเลี้ยว 

A03 ไป ลพบุรี 
       

662.00  
          
-    

 A  

A03-
U 

U-TURN 
       

128.00  
      

55.00  
 A  

A04 
ไป 

นครสวรรค ์
       

699.00  
          
-    

 B  

A04-
U 

U-TURN 
         

88.00  
      

40.00  
 A  

3 

นำ
แบบจำลอง
ฐานฯ แบบ
มีช่องรอ
เลี้ยว ลด

ช่องจราจร
เหลือ 2 ช่อง

จราจร 

A01 ไป ลพบุรี 
     

1,138.00  
          
-    

 B  

A01-
U 

U-TURN 
       

542.00  
      

70.00  
 A  

A02 ไป กทม. 
         

93.00  
          
-    

 A  

A02-
U 

U-TURN 
       

688.00  
      

72.20  
 D  

4 

เพิ่มระยะ
ความยาว

ช่องรอเลี้ยว
เป็น 100 

เมตร 

A01 ไป ลพบุรี 
     

1,237.00  
          
-    

 B  

A01-
U 

U-TURN 
         

93.00  
      

71.00  
 A  

A02 ไป กทม. 
     

1,398.00  
          
-    

 F  

A02-
U 

U-TURN 
       

220.00  
      

90.40  
 E  

5 

เพิ่มระยะ
ความยาว

ช่องรอเลี้ยว
เป็น 120 

เมตร 

A01 ไป ลพบุรี 
     

1,236.00  
          
-    

 B  

A01-
U 

U-TURN 
         

93.00  
      

90.00  
 A  

A02 ไป กทม. 
     

1,402.00  
          
-    

 F  

A02-
U 

U-TURN 
       

221.00  
    

110.00  
 D  
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ตารางที ่2 ผลการวิเคราะห์ปริมาณจราจร ความยาวแถวคอย และระดับบริการ 
(LOS) (ต่อ) 

6 

แบบจำลอง
สภาพ

การจราจรหลัง
ปรับปรุง

บริเวณจุดกลับ
รถ แบบไม่มี
ช่องรอเลี้ยว 
ให้มีช่องรอ

เลี้ยว 

A03 ไป ลพบุรี 670.00 - A 

A03-
U 

U-TURN 89.00 78.00 A 

A04 
ไป 

นครสวรรค ์
687.00 - C 

A04-
U 

U-TURN 148.00 72.00 B 

7 

ลดช่องจราจร
เหลือ 2 ช่อง

จราจร 

A03 ไป ลพบุรี 454.00 - A 

A03-
U 

U-TURN 307.00 50.00 A 

A04 
ไป 

นครสวรรค ์
486.00 - B 

A04-
U 

U-TURN 349.00 52.00 B 

8 

เพิ่มระยะ
ความยาวช่อง
รอเลี้ยวเป็น 
100 เมตร 

A03 ไป ลพบุรี 488.00 - A 

A03-
U 

U-TURN 272.00 50.00 A 

A04 
ไป 

นครสวรรค ์
498.00 - B 

A04-
U 

U-TURN 336.00 80.00 C 

9 

เพิ่มระยะ
ความยาวช่อง
รอเลี้ยวเป็น 
120 เมตร 

A03 ไป ลพบุรี 670.00 - A 

A03-
U 

U-TURN 89.00 75.00 A 

A04 
ไป 

นครสวรรค ์
529.00 - C 

A04-
U 

U-TURN 299.00 81.00 D 

 
ตารางท่ี 3 ผลการวเิคราะห์การเกดิอุบัติเหตุด้วยโปรแกรม SSAM 

ลำ
ดั
บ 

แบบจำลอง 
ค่า TCC 
(วินาที) 

การเกิด
อุบัติเหตุ
(ครั้ง) 

1 
แบบจำลองฐานจำลองสภาพการจราจรบริเวณจุด
กลับรถ แบบมีช่องรอเลี้ยว 

0.1622 328.00 

2 
แบบจำลองฐานจำลองสภาพการจราจรบริเวณจุด
กลับรถ แบบไม่มีช่องรอเลี้ยว 

0.9428 7.00 

3 
นำแบบจำลองฐานฯ แบบมีช่องรอเลี้ยว ลดช่องจราจร
เหลือ 2 ช่องจราจร 

0.1367 735.00 

4 เพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวเป็น 100 เมตร 0.4235 327.00 

5 เพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวเป็น 120 เมตร 0.3944 315.00 

6 
แบบจำลองสภาพการจราจรหลังปรับปรุงบริเวณจุด
กลับรถ แบบไม่มีช่องรอเลี้ยว ให้มีช่องรอเลี้ยว 

1.4000 6.00 

7 ลดช่องจราจรเหลือ 2 ช่องจราจร 0.1309 171.00 

8 เพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวเป็น 100 เมตร 0.9400 12.00 

9 เพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวเป็น 120 เมตร 0.9308 6.00 

 
จากการวิเคราะห์ข้อมูลโดยรวม  พบว่าจุดกลับรถไม่มีช่องรอเลี้ยว

ล่าช้ากว่าจุดกลับรถแบบมีช่องรอเลี้ยว  และเมื่อปรับปรุงบริเวณจุดกลับ
จากแบบไม่มีช่องรอเลี้ยวเป็นแบบมีช่องรอเลี้ยวทำให้จำนวนครั้งการเกิด
อุบัติเหตุลดลง  ส่งผลทำให้โอกาสการเกิดอุบัติเหตุลดลงตามไปด้วย ดัง
แสดงค่าเปรียบเทียบในตารางที่ 3 

 
ตารางที่ 4  เปรียบเทียบจุดกลับรถแบบไม่มีช่องรอเล้ียวกับจุดกลับรถที่
ปรับปรุงให้มีช่องรอเล้ียว 

แบบจำลอง  

เวลาในการ
เดินทางเฉลี่ย 

ความล่า 
ช้าเฉลี่ย 

ค่าเวลาใน
การชนเฉลี่ย 

TCC 

จำนวนการ
เกิด

อุบัติเหตุ 

วินาที วินาที วินาที ครั้ง 

จุดกลับรถ แบบไม่มีช่องรอ
เลี้ยว 

33.57 1.25 0.94 7.00 

หลังปรับปรุงบริเวณจุดกลับ
รถ ให้มีช่องรอเลี้ยว 

27.15 0.70 1.40 6.00 

เปอร์เซ็นต์ (%) -19.12% -44.00% 48.49% -14.29% 

 
การปรับปรุงจุดกลับรถให้มีช่องรอเลี้ยวทำให้ค่าความหนาแน่นจราจร 

ค่าล่าช้าเฉลี่ยลดลง  ส่งผลให้ค่าระดับบริการดีขึ้นตามไปด้วย  ส่วนถ้า
พิจารณาถึงความปลอดภัย พบว่าจำนวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุระหว่างไม่มี
ช่องรอเลี้ยวสูงกว่าจำนวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุมีช่องรอเลี้ยว  ที่ระดับ
นัยสำคัญ 0.05  โดยการเกิดอุบัติเหตุที่ลดลงเป็นลักษณะการชนท้าย แต่
จำนวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุลักษณะการเปลี่ยนเลนเพิ่มขึ้นจากการตัด
กระแสการจราจร  และถ้าปรับปรุงจัดการจราจรลดช่องจราจร จาก 3  ช่อง
จราจรเป็น 2 ช่องจราจร จำนวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุกลับเพิ่มขึ้น ดังนั้นการ
ลดช่องจราจร จาก 3  ช่องจราจรเป็น 2 ช่องจราจร จึงไม่สามารถช่วยลด
การเกิดอุบัติเหตุได้แต่การเพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวสามารถลดการ
การเกิดอุบัติเหตุได้ดังแสดงในรูปที่ 16 

 



การประชมุวิชาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที ่27 The 27th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 24-26 สิงหาคม 2565 จ.เชียงราย August 24-26, 2022, Chiang Rai, THAILAND 

 

TRL31-8 

 
รูปท่ี 16 กราฟแสดงเวลาในการเดินทาง, ความล่าช้า, ค่าTTC และจำนวนการเกดิ

อุบัติเหตุของจุดกลับรถแบบไม่มีชอ่งรอเลีย้วและมชี่องรอเลี้ยว 

6. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

ผลการวิเคราะห์ค่าระดับบริการ ค่าความยาวแถวคอย ค่าปริมาณ
การจราจร ค่าความล่าช้าเฉลี่ย ค่าเวลาในการชน และค่าโอกาสการเกิด
อุบัติเหตุ มาเปรียบเทียบบริเวณจุดกลับรถแบบมีช่องรอเล้ียวและไม่มีช่องรอ
เลี้ยว กรณีเกาะกลางไม่เกิน 3.0 เมตร จากการวิเคราะห์ข้อมูลโดยรวม  
พบว่าจุดกลับรถไม่มีช่องรอเล้ียวล่าช้ากว่าจุดกลับรถแบบมีช่องรอเล้ียว และ
เมื่อปรับปรุงบริเวณจุดกลับรถจากแบบไม่มีช่องรอเลี้ยวเป็นแบบมีช่องรอ
เลี้ยวทำให้จำนวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุลดลงส่งผลให้โอกาสเกิดอุบัติเหตุ
ลดลง  ส่วนความเหมาะสมการปรับปรุงรูปแบบจุดกลับรถให้มีช่องรอเล้ียว 
ทำให้ความหนาแน่นจราจร, ความล่าช้าเฉลี่ยลดลง ซ่ึงส่งผลให้ระดับบริการ
ดีขึ้น และยังพบว่าการเพิ่มระยะความยาวช่องรอเลี้ยวสามารถลดการเกิด
อุบัติเหตุ 
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